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บทน ำ 

1. หลักกำรและเหตุผล 

1.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 – 2564) ในส่วนยุทธศาสตร์ที่ 7 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ได้ก าหนดแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ของประเทศในช่วง ปี 2560 – 2564 ไว้หลายประการ เพ่ือช่วยสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ 
และสังคมของประเทศ การกระจายความเจริญ และการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน 
ประกอบกับการด าเนินการขับเคลื่อนตามแผนฯ ได้ล่วงเลยครึ่งแผนแล้ว ดังนั้น จึงมีความจ าเป็น
ในการติดตามและประเมินผลการด าเนินงานของภาคส่วนต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ในช่วงระยะ  
ครึ่งแผน โดยการส ารวจข้อมูลเชิงประจักษ์ รับฟังความคิดเห็นของภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในภูมิภาค 
ต่าง ๆ ของประเทศ และเปรียบเทียบผลการด าเนินการพัฒนากับประเทศในภูมิภาค เพ่ือให้
ทราบสถานะการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และใช้เป็นข้อมูลประกอบการปรับแผนการด าเนินการ
ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในระยะครึ่งหลัง  
ของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  

1.2 ตลอดช่วงเวลาในปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 ส านักงานฯ ได้ด าเนินการประสานกับกระทรวง 
เจ้าสังกัดและหน่วยงานรับผิดชอบในการสนับสนุนข้อมูลและอนุเคราะห์ให้เจ้าหน้าที่ส านักงานฯ 
เข้าเยี่ยมชมศึกษาดูงานการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือติดตามประเมินผล
ข้อเท็จจริง แผนงบประมาณการลงทุนและสถานะการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือใช้เป็นข้อมูล
ในการประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะ 
ครึ่งแผน ในการนี้ ส านักงานฯ ขอขอบคุณท่านและผู้ที่เกี่ยวข้องดังกล่าวที่ให้ข้อมูลและสร้าง
ความรู้ ความเข้าใจเกี่ยวกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ท าให้การจัดท ารายงานประเมินผล
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 รวมถึงการก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ
ในระยะต่อไปเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและบรรลุวัตถุประสงค์ตามความมุ่งหมายทุกประการ 

2. วัตถุประสงค์ของโครงกำร  
เพ่ือติดตามและประเมินผลการด าเนินงานพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของภาคส่วนต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ในช่วง
ระยะครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 พ.ศ. 2560 – 2564 

3. ขอบเขตกำรด ำเนินงำน 
โครงการติดตามและประเมินผลการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
ในช่วงระยะครึ่งแผน (In-house study) สรุปได้ดังนี้ 

3.1 รวบรวมตัวชี้วัดการด าเนินงานตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 แผนของกระทรวง/หน่วยงาน และ
งบประมาณรายจ่ายประจ าปีฯ เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการจัดท าแนวทางการติดตามและประเมินผล
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ด้านโครงสร้างพื้นฐานในช่วงระยะครึ่งแผน 
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3.2 จัดประชุมส่วนราชการที่รับผิดชอบการด าเนินงานด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยมีวัตถุประสงค์ 
ในการให้ความรู้ความเข้าใจเชิงทฤษฎีและหลักการในการติดตามประเมินผลการด าเนินงาน 
ตามแผน เพ่ือให้การติดตามประเมินผลการด าเนินงานพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นไปตาม 
หลักวิชาการ รวมทั้งเป็นการรับทราบข้อมูลโครงการ สถานะการพัฒนา และปัญหาอุปสรรค 
ในการด าเนินการ  

3.3 ตรวจสอบความก้าวหน้าโครงการด้านโครงสร้างพื้นฐานภายในประเทศรวม 6 ภาค เพ่ือรวบรวม
ข้อมูลเชิงประจักษ์ของการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานในพ้ืนที่  

3.4 ศึกษาผลการด าเนินการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานกับประเทศในภูมิภาค เพ่ื อเปรียบเทียบ 
การด าเนินการและแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงวิชาการกับภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับประเทศในภูมิภาค  

3.5 จัดประชุมให้แก่ส่วนราชการในส่วนภูมิภาค เพ่ือเผยแพร่รายงานผลการติดตามและประเมินผล
การด าเนินงานพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของภาคส่วนต่างๆ และน าเสนอแนวทางการปรับปรุง
แผนการด าเนินการให้สอดคล้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศในระยะครึ่งหลัง
ของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 

3.6 จัดประชุมรับฟังความคิดเห็นผลการด าเนินงานตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในระยะครึ่งแผน 
ร่วมกับส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง เพ่ือรวบรวมข้อมูล ข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะจากหน่วยงาน
ต่างๆ ที่มีส่วนขับเคลื่อนการด าเนินงานเพื่อพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12   

3.7 จัดท ารายงานการประเมินผลเสนอเลขาธิการสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเพ่ือใช้
ประกอบการจัดท ารายงานการประเมินผลแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในภาพรวม  

4. ประโยชน์คำดว่ำจะได้รับ 
4.1 ข้อมูลเชิงประจักษ์ของการพัฒนา ปัญหาและอุปสรรค และข้อคิดเห็นของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง  

ในการด าเนินการโครงสร้างพ้ืนฐานในช่วงระยะครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 – 
2564) รวมทั้งมีข้อมูลผลการเปรียบเทียบการด าเนินการพัฒนากับประเทศในภูมิภาค 

4.2 ส่วนราชการที่เกี่ยวข้องมีกรอบแนวทางการด าเนินการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเป็นกรอบ
การด าเนินการในระยะครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
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บทท่ี 1 

ความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม พลังงาน สาธารณูปโภค (น้ าประปา) สาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัย) 
และดิจิทัล ถือเป็นรากฐานที่ส าคัญของการพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ซึ่งที่ผ่านมา
ประเทศไทยได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างต่อเนื่องจนท าให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ประเทศครอบคลุมทุกพ้ืนที่ และสามารถรองรับความต้องการของประชาชน รวมถึงภาคการผลิตต่างๆ  
ทั้งภาคอุตสาหกรรม เกษตร และท่องเที่ยวได้ดีในระดับหนึ่ง ส่งผลให้อันดับความสามารถของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ในประเทศไทยมีแนวโน้มที่ดีขึ้นอย่างต่อเนื่องและเป็นส่วนส าคัญในการเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน 
ของประเทศในภาพรวมด้วย  

ดังนั้น เพ่ือให้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศในระยะต่อไปยังคงมีส่วนส าคัญในการสนับสนุน
การพัฒนาความสามารถในการแข่งขันของประเทศในอนาคตได้  การจัดท ารายงานการติดตามและประเมินผล
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน (ปี 2560 – 2562) ในครั้งนี้ 
จึงได้ให้ความส าคัญกับการพิจารณาเปรียบเทียบอันดับคุณภาพและขีดความสามารถในการแข่งขัน 
ของโครงสร้างพ้ืนฐานในแต่ละด้าน เพ่ือน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการขับเคลื่อนการพัฒนา
โครงสร้างพืน้ฐานให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ดังนี้ 

1. ผลการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทยปี 2562 

1.1 จากรายงาน World Competitiveness Yearbook 2019 ของ IMD พบว่า ประเทศไทยได้รับ
การจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศในภาพรวม ดีขึ้น 5 อันดับ จากอันดับที่ 30 
ในปี 2561 เป็นอันดับที่  25 ในปี 2562 จาก 63 ประเทศทั่วโลก แสดงว่าประเทศไทย 
มีความสามารถในการแข่งขันของประเทศในภาพรวมอยู่ในระดับที่ดีขึ้นเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ 
ทั่วโลก อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาเฉพาะกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน พบว่า ประเทศไทยได้รับ 
การจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศอยู่ในอันดับที่ 3 โดยมีประเทศสิงคโปร์ 
และมาเลเซียเป็นอันดับที่ 1 และ 2 ตามล าดับ แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยจ าเป็นต้องให้
ความส าคัญกับการพัฒนาประเทศในทุกๆ มิติ เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาค  

ตารางท่ี 1-1 อันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 3 4 3 3 1 
(2) มาเลเซีย 14 19 24 22 22 
(3) ไทย 30 28 27 30 25 
(4) อินโดนีเซีย 42 48 42 43 32 
(5) ฟิลิปปินส ์ 41 42 41 50 46 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 
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1.2 เมื่อพิจารณาอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทย พบว่า  

1.2.1 ปี 2562  ไทยได้รับการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ดีขึ้น 3 อันดับจากอันดับที่ 48 ในปี 2561 เป็นอันดับที่ 45 แต่ยังคงอยู่ในล าดับที่ 3 
เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาค โดยมีประเทศสิงคโปร์และมาเลเซียเป็นอันดับที่ 1 
และ 2 ตามล าดับเช่นเดียวกันกับความสามารถในการแข่งขันของประเทศในภาพรวม  

ตารางท่ี 1-2 อันดับขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 7 8 7 8 6 
(2) มาเลเซีย 27 31 32 33 28 
(3) ไทย 46 49 49 48 45 
(4) อินโดนีเซีย 56 57 59 59 53 
(5) ฟิลิปปินส ์ 57 55 54 60 59 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

1.2.2 จากการพิจารณาในรายละเอียด พบว่า การประเมินความสามารถในการแข่งขันด้าน
โครงสร้างพื้นฐาน เป็นการประเมินจาก 5 มิติหลัก ประกอบด้วย  (1)  โครงสร้าง
พ้ืนฐานทั่วไป (Basic Infrastructure)  (2) โครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านเทคโนโลยี 
(Technological Infrastructure) (3) โครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านวิทยาศาสตร์ 
(Scientific Infrastructure) (4) สุขภาพและสิ่งแวดล้อม (Health and Environment) 
และ (5) การศึกษา (Education) โดยมิติที่ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับดีขึ้น ได้แก่  
โครงสร้างพื้นฐานทั่วไป (Basic Infrastructure) โครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านวิทยาศาสตร์ 
(Scientific Infrastructure) และสุขภาพและสิ่งแวดล้อม (Health and Environment) 

ตารางท่ี 1-3 อันดับขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทย 
มิติ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) โครงสร้างพื้นฐานทั่วไป (Basic Infrastructure)   30 35 34 31 27 
(2) โครงสร้างพื้นฐานทางด้านเทคโนโลย ี

(Technological Infrastructure) 
44 42 36 36 38 

(3) โครงสร้างพืน้ฐานทางด้านวิทยาศาสตร์ (Scientific 
Infrastructure) 

47 47 48 42 38 

(4) สุขภาพและสิ่งแวดล้อม (Health and Environment) 54 52 57 58 55 
(5) การศึกษา (Education) 48 52 54 56 56 
ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูล IMD ของ สศช. 

2. การเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม 
พลังงาน สาธารณปูโภค (น้้าประปา) และดิจิทัล 
การเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันของโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศในรายงานฉบับนี้ 
จะพิจารณาเฉพาะในมิติที่ เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม พลังงาน 
สาธารณูปโภค (น้ าประปา) และเศรษฐกิจดิจิทัล เพ่ือน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการ
ขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้แก่  
(1) โครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไป (Basic Infrastructure) และ (2) โครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านเทคโนโลยี 
(Technological Infrastructure)  
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2.1 มิติโครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไป (Basic Infrastructure)   

ปี 2562 IMD ได้จัดอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน มิติโครงสร้าง
พ้ืนฐานทั่วไป (Basic Infrastructure) ของไทยดีขึ้น 4 อันดับ จากอันดับที่ 31 ในปี 2561 
เป็นอันดับที่ 27  

ตารางท่ี 1-4 อันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน  
มิติโครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไป 

ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 
(1) สิงคโปร์ 13 9 2 7 11 
(2) มาเลเซีย 12 15 16 18 14 
(3) ไทย 30 35 34 31 27 
(4) อินโดนีเซีย 30 44 45 47 38 
(5) ฟิลิปปินส ์ 58 57 57 61 61 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

จากการพิจารณาองค์ประกอบของตัวชี้วัดด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไป (Basic Infrastructure)   
พบว่า เป็นการประเมินจาก 21 เกณฑ์ชี้วัด โดยมีตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคม พลังงาน และสาธารณูปโภค (น้้าประปา) จ้านวน 11 เกณฑ์ชี้วัด     

ตารางท่ี 1-5 เกณฑ์ชี้วัดด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไป (Basic Infrastructure)  
ล้าดับ เกณฑ์ชี้วัด โครงสร้างพ้ืนฐาน 

1 แหล่งน้ า (Water Resources) ด้านสาธารณูปโภค 
(น้ าประปา) 2 การเข้าถึงน้ าประปา (Access to water) 

3 ความครอบคลุมของระบบถนน (Roads) 

ด้านคมนาคมขนส่ง 4 ความครอบคลุมของระบบราง (Railroads) 
5 ปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารผ่านเครื่องบิน (Air Transportation) 
6 คุณภาพของระบบอากาศยาน (Quality of air transportation) 
7 โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน (Energy Infrastructure) 

ด้านพลังงาน 
8 การผลิตพลังงานในประเทศ (Total indigenous energy production) 
9 การใช้พลังงานขั้นสุดท้าย (Total final energy consumption) 
10 ความเข้มข้นของการใช้พลังงาน (Energy Intensity) 
11 การใช้พลังงานหมุนเวียน (Renewable Energies) 

ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูล IMD ของ สศช. 

2.1.1 ด้านแหล่งน้้า (Water Resources) พิจารณาจากปริมาณทรัพยากรน้ าในประเทศ 
ต่อประชากร (Total internal renewable per capita in cubic meters) พบว่า ปี 2562 
ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับด้านแหล่งน้้า อยู่ที่ 32 จาก 63 ประเทศทั่วโลก 
โดยมีปริมาณทรัพยากรน้้าในประเทศต่อประชากรอยู่ที่ 3 ,303 ลูกบาศก์เมตร 
ต่อประชากร ลดลงจากปี 2559 ประมาณร้อยละ 1.40 อย่างไรก็ดี อันดับของประเทศ
ในด้านแหล่งน้ าอยู่ในระดับคงที่ระหว่างปี 2559 – 2562 ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบกับ
อันดับของประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียน พบว่า ประเทศมาเลเซียอยู่ในอันดับที่ 13 
สูงกว่าอันดับของประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียนอย่างมีนัยส าคัญ โดยมีปริมาณ
ทรัพยากรน้ าในประเทศต่อประชากรอยู่ที่ 19,122 ลูกบาศก์เมตร 
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ตารางท่ี 1-6 อันดับด้านแหล่งน้้า 

ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 
(1) มาเลเซีย 13 13 n.a. n.a. 13 
(2) อินโดนีเซีย 22 22 n.a. n.a. 22 
(3) ฟิลิปปินส ์ 28 28 n.a. n.a. 28 
(4) ไทย 32 32 n.a. n.a. 32 
(5) สิงคโปร์ 57 57 n.a. n.a. 58 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.2 ด้านการเข้าถึงน้้าประปา (Access to water) พิจารณาจากการเข้าถึงน้ าประปา
อย่างเพียงพอ (Access to water is adequately ensured and managed) ซึ่งอ้างอิง
จากผลการสอบถามความคิดเห็น (Survey Result) พบว่า ปี 2562 ประเทศไทย 
ได้รับการจัดอันดับการเข้าถึงน้้าประปา ลดลง 2 อันดับจากอันดับที่ 39 ในปี 2561 
มาอยู่ในอันดับที่ 41 จาก 63 ประเทศทั่วโลก และเมื่อเปรียบเทียบกับอันดับของ
ประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียน พบว่า ประเทศสิงคโปร์ อยู่ในอันดับที่ 19 สูงกว่า
อันดับของประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียนอย่างมีนัยส าคัญ อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณา
จากข้อเท็จจริง พบว่า สัดส่วนการเข้าถึงน้้าประปาของประเทศไทยในปี 2561 
อยู่ที่ประมาณร้อยละ 91.80 ของจ้านวนครัวเรือนทั้งประเทศ โดยเพ่ิมข้ึนจากปี 2560 
ซึ่งอยู่ที่ร้อยละ 89.64 และอยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกับสัดส่วนการเข้าถึงน้ าประปา 
ของประเทศก าลังพัฒนาอ่ืน อาท ิประเทศจีน อยู่ที่ร้อยละ 95.50  

ตารางท่ี 1-7 อันดับด้านการเข้าถึงน้้าประปา 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 22 17 19 20 19 
(2) มาเลเซีย 36 36 43 45 38 
(3) ไทย 43 51 46 39 41 
(4) อินโดนีเซีย 54 56 54 55 50 
(5) ฟิลิปปินส ์ 50 52 50 54 60 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.3 ด้านโครงข่ายถนน (Road) พิจารณาจากความหนาแน่นของโครงข่ายถนน  (Density 
of the roads network) (กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร)  

 ปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับโครงข่ายถนนลดลง 9 อันดับจากอันดับ
ที่ 19 ในปี 2561 อยู่ในอันดับที่ 28 จาก 63 ประเทศทั่วโลก และเมื่อเทียบกับ
ประเทศในภูมิภาค พบว่า ประเทศสิงคโปร์ อยู่ในอันดับที่ 1 ที่มีความหนาแน่น 
ของถนนเท่ากับ 12.94 กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร เนื่องจากเป็นประเทศ 
ที่มีขนาดพ้ืนที่เพียงประมาณ 721.50 ตร.กม. เท่านั้น ในขณะที่ไทยมีความหนาแน่น
ของถนนเท่ากับ 0.89 กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร (อ้างอิงจากข้อมูล ณ  ปี 2559) 
หรือคิดเป็นอันดับที่ 2  ของประเทศในภูมิภาค และยังมีอันดับที่ดีกว่าประเทศอ่ืนๆ 
ในภูมิภาคที่มีขนาดใกล้เคียงกัน แสดงให้เห็นว่าโครงข่ายถนนของประเทศไทย 
มีความหนาแน่นของพ้ืนที่อยู่ในเกณฑ์ท่ีดีแล้ว 
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ตารางท่ี 1-8 อันดับด้านโครงข่ายทางถนน 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 3 3 1 1 1 
(2) มาเลเซีย 31 34 34 23 31 
(3) ฟิลิปปินส ์ 28 30 30 22 33 
(4) ไทย 47 26* 26 19 28 
(5) อินโดนีเซีย 39 42 42 32 44 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

หมายเหตุ ตั้งแต่ปี 2558 ประเทศไทยโดย สนข. ได้มกีารปรับปรุงขอ้มูลระยะทางถนน 

2.1.4 ด้านโครงข่ายทางราง (Railroad Density) พิจารณาจากความหนาแน่นของ
โครงข่ายทางราง (Density of the Railroad network) (กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร) 

 ปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับโครงข่ายทางรางดีขึ้น 1 อันดับจาก
อันดับที่ 42 ในปี 2561 อยู่ในอันดับที่ 41 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ 
ในภูมิภาค พบว่า ไทยได้รับการจัดอันดับโครงข่ายทางรางอยู่ ในอันดับที่ 2 
โดยมีความหนาแน่นของโครงข่ายทางรางเฉลี่ยประมาณ 0.011 กิโลเมตรต่อตาราง
กิโลเมตร (อ้างอิงจากข้อมูล ณ ปี 2560) โดยมีประเทศสิงคโปร์ได้รับการจัดอันดับ
โครงข่ายทางรางอยู่ในอันดับที่ 1 ของภูมิภาคที่มีความหนาแน่นของโครงข่าย
ทางรางเฉลี่ยประมาณ 0.318 กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร เนื่องจากประเทศ 
เป็นพื้นที่ขนาดเล็ก  

 อย่างไรก็ดี  เมื่อพิจารณารายละเอียดตัวชี้วัด พบว่า ไทยมีความหนาแน่น 
ของโครงข่ายทางรางสูงกว่าประเทศมาเลเซียที่ได้รับการจัดอันดับโครงข่าย 
ทางรางอยู่ในอันดับที่ 3 ของภูมิภาคที่มีความหนาแน่นของโครงข่ายทางราง
ประมาณ 0.007 กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตรเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ซึ่งส่วนหนึ่ง
เป็นผลจากการเร่งรัดการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางของประเทศ
ตั้งแต่ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่  11 เป็นต้นไป และคาดว่าภายหลังสิ้นสุด
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ประเทศไทยจะได้รับการจัดอันดับโครงข่ายทางรางเพ่ิมขึ้น 
ซึ่งเป็นผลจากการก่อสร้างระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และรถไฟทางคู่ ระยะท่ี 1 
เริ่มทยอยเปิดให้บริการ   

ตารางท่ี 1-9 อันดับด้านโครงข่ายทางราง  
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 1 1 1 2 2 
(3) ไทย 43 42 42 42 41 
(2) มาเลเซีย 46 46 46 46 45 
(5) ฟิลิปปินส ์ 52 48 48 58 60 
(4) อินโดนีเซีย 53 54 55 54 54 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.5 ด้านการขนส่งทางอากาศ (Air Transportation)  พิจารณาจากจ านวนผู้โดยสาร
ทางอากาศผ่านท่าอากาศยานหลัก ซึ่งรวบรวมโดย International Civil Aviation 
Organization (ICAO) โดยในปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอับดับด้านการขนส่ง
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ทางอากาศดีขึ้น 2 อันดับจากอันดับที่ 19 ในปี 2561 อยู่ในอันดับที่ 17 จาก 63 
ประเทศทั่วโลก ซึ่งเป็นผลจากปริมาณการเดินทางผ่านท่าอากาศยานของไทยมีแนวโน้ม
เพ่ิมข้ึนจาก 60,455 ล้านคน ปี 2559  เป็น 71.19 ล้านคน ปี 2560 (อ้างอิงจากตัวเลข
ตามรายงาน IMD)  

ตารางท่ี 1-10 อันดับด้านการขนส่งทางอากาศ  
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) อินโดนีเซีย 8 8 10 9 8 
(2) ไทย 20 20 19 19 17 
(3) มาเลเซีย 17 19 20 20 21 
(4) ฟิลิปปินส ์ 26 25 26 23 23 
(5) สิงคโปร์ 24 24 24 27 27 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.6 ด้านคุณภาพของการขนส่งทางอากาศ (Quality of air transportation) พิจารณา
จากผลส ารวจความพึงพอใจของคุณภาพการขนส่งทางอากาศช่วยกระตุ้นการพัฒนา
ธุรกิจ ซึ่งรวบรวมผ่านวิธีการสอบถามจากผู้บริหาร (Executive Opinion Survey; 
EOS) 

 ปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับด้านคุณภาพของการขนส่งทางอากาศ 
ลดลง 1 อันดับ จากอันดับที่ 34 ในปี 2561 เป็นอันดับที่ 35 โดยมีระดับ
คะแนนความพึงพอใจฯ เท่ากับ 7.13 จาก 10 คะแนนเต็ม (ผลส ารวจ ณ  
ปี 2561) ลดลงจากปี 2560 ที่ได้ระดับคะแนนความพ่ึงพอใจฯ เท่ากับ 7.27 
จาก 10 คะแนนเต็ม (ผลส ารวจ ณ  ปี 2561) ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ 
ในภูมิภาค พบว่า ประเทศสิงคโปร์ ได้รับการจัดอันดับด้านคุณภาพของการ
ขนส่งทางอากาศอยู่ในอันดับที่ 1 ของภูมิภาค และเป็นอันดับ 1 ของโลก โดยมี
คะแนนความพึงพอใจฯ ประมาณ 9.59 จาก 10 คะแนนเต็ม   

 เมื่อพิจารณาแนวโน้มผลการจัดอันดับคุณภาพการขนส่งทางอากาศของไทย
ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา พบว่า มีแนวโน้มคงที่อยู่ในอันดับที่ 33 – 36 ของโลก 
แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก 
ภายในท่าอากาศยาน รวมถึงการขยายความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 
ของท่าอากาศยานเพื่อลดความแออัดของท่าอากาศยาน เพ่ือเพ่ิมอันดับคุณภาพ 
การขนส่งทางอากาศของไทย 

ตารางท่ี 1-11 อันดับด้านคุณภาพการขนส่งทางอากาศ  
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 2 1 3 2 1 
(2) มาเลเซีย 24 23 26 27 29 
(3) ไทย 36 36 33 34 35 
(4) อินโดนีเซีย 49 41 47 43 41 
(5) ฟิลิปปินส ์ 54 56 58 58 55 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 
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2.1.7 โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน (Energy Infrastructure) ในปี 2562 ประเทศไทย
อยู่ในอันดับที่ 25 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ดีขึ้นจากอันดับที่ 33 ในปี 2561 โดยในปี 
2562 ประเทศไทยมีคะแนนด้านประสิทธิภาพและความเพียงพอของโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านพลังงานอยู่ที่ 7.76 จาก 10 น้อยกว่าประเทศสิงคโปร์ที่เป็นอันดับ 1 ใน ASEAN ที่มี
คะแนนประมาณ 9.32 จาก 10 ไม่มากนัก โดยภาพรวมภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
ตั้งแต่ปี 2560 เป็นต้นมา ประเทศไทยมีอันดับด้านโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานดีขึ้น  

ตารางท่ี 1-12 อันดับด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 2 4 4 7 5 
(2) ไทย 30 34 31 33 25 
(3) มาเลเซีย 19 19 17 25 31 
(4) อินโดนีเซีย 53 51 54 53 47 
(5) ฟิลิปปินส ์ 56 56 55 57 57 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.8 การผลิตพลังงานในประเทศ (Total indigenous energy production) ในปี 2562 
ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 22 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ซึ่งเป็นอันดับที่คงที่ตั้งแต่ปี 
2558 โดยอยู่ในอันดับ 3 ของ ASEAN ทั้งนี้ ในปี 2562 ประเทศไทยมีการผลิตพลังงาน
ในประเทศ รวมทั้งสิ้น 78.80 ล้านล้านตัน เทียบเท่าน้ ามันดิบ (Millions MTOE) 
ส าหรับประเทศใน ASEAN ที่ผลิตพลังงานในประเทศได้มากที่สุด ได้แก่ ประเทศ
อินโดนีเซีย ซึ่งมีการผลิตพลังงานอยู่ที่  434.33 ล้านล้านตัน เทียบเท่าน้ ามันดิบ 
(Millions MTOE)  เนื่องจากประเทศอินโดนีเซียมีทรัพยากรปิโตรเลียมมาก 

ตารางที่ 1-13 อันดับด้านการผลิตพลังงานในประเทศ  
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) อินโดนีเซีย 5 5 7 7 7 
(2) มาเลเซีย 20 20 21 21 21 
(3) ไทย 22 22 22 22 22 
(4) ฟิลิปปินส ์ 34 34 36 35 33 
(5) สิงคโปร์ - 58 59 59 59 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.9 การใช้พลังงานขั้นสุดท้าย (Total final energy consumption) ในปี 2562 
ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 47 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ดีขึ้นจากอันดับที่ 48 ในปี 2561 
โดยอยู่ในอันดับ 4 ของ ASEAN ทั้งนี้ ในปี 2562 ประเทศไทยมีการใช้พลังงาน 
ขั้นสุดท้าย รวมทั้งสิ้น 97.5 ล้านล้านตัน เทียบเท่าน้ ามันดิบ (Millions MTOE) ส าหรับ
การใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อหัว (Total final energy consumption per capita) 
พบว่า ในปี 2562 ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 20 จาก 63 ประเทศท่ัวโลก อยู่ในอันดับ 3 
ของ ASEAN อย่างไรก็ดี ประเทศไทยมีการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อหัวลดลงจาก 1.49 
ล้านตัน เทียบเท่าน้ ามันดิบ (MTOE) ในปี 2561 เป็น 1.48 ล้านตัน เทียบเท่าน้ ามันดิบ 
(MTOE) ในปี 2562  
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ตารางท่ี 1-14 อันดับด้านการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 18 22 22 20 22 
(2) ฟิลิปปินส ์ 25 29 32 32 32 
(3) มาเลเซีย 35 37 38 38 39 
(4) ไทย 47 47 48 48 47 
(5) อินโดนีเซีย 52 52 54 54 54 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

ตารางที่ 1-15 อันดับด้านการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อหัว  
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) ฟิลิปปินส ์ 1 1 1 1 1 
(2) อินโดนีเซีย 5 5 6 6 6 
(3) ไทย 17 19 21 20 20 
(4) มาเลเซีย 24 27 28 24 24 
(5) สิงคโปร์ 48 51 49 47 49 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 
หมายเหตุ: สัดส่วนการมีไฟฟ้าใช้ของประเทศฟิลิปปินส์ เท่ากับ ร้อยละ 89.6 ในขณะที่ประเทศไทย เท่ากับ ร้อยละ 100 (ข้อมูลจาก WEF 2018) 

2.1.10 ความเข้มข้นของการใช้พลังงาน (Energy Intensity) ในปี 2562 ประเทศไทยอยู่ใน
อันดับที่ 58 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ดีขึ้นจากอันดับที่ 59 ในปี 2561 โดยในปี 2562 
ประเทศไทยมีค่าความเข้มข้นของการใช้พลังงาน เท่ากับ 237 พันดอลลาร์ สรอ.  
ต่อล้านตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ (1000 US$ of GDP In MTOE) ลดลงจากปี 2561 
ที่มีค่าความเข้มข้นของการใช้พลังงานอยู่ที่  244 พันดอลลาร์ สรอ. ต่อล้านตัน 
เทียบเท่าน้ ามันดิบ (1000 US$ of GDP In MTOE)  

ตารางท่ี 1-16 อันดับด้านความเข้มข้นของการใช้พลังงาน  
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร ์ 2 19 n.a. 8 8 
(2) ฟิลิปปินส ์ 29 30 n.a. 28 26 
(3) อินโดนีเซีย 45 n.a. n.a. 54 53 
(4) มาเลเซีย 52 51 50 53 55 
(5) ไทย 54 58 60 59 58 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.1.11 การใช้พลังงานหมุนเวียน (Renewable Energies) ในปี 2562 ประเทศไทยอยู่ใน
อันดับที่ 19 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ดีขึ้นจากอันดับที่ 20 ในปี 2561 โดยอยู่ในอันดับ 3 
ของ ASEAN โดยในปี 2562 ประเทศไทยมีการใช้พลังงานหมุนเวียนคิดเป็นร้อยละ 21 
ของการใช้พลังงานทั้งหมด ทั้งนี้ ประเทศไทยมีศักยภาพในการผลิตพลังงานหมุนเวียน
จากพลังงานแสงอาทิตย์มากที่สุด ในขณะที่ ประเทศฟิลิปปินส์ซึ่งเป็นประเทศ 
ที่มีการใช้พลังงานหมุนเวียนมากที่สุดใน ASEAN ส่วนใหญ่เป็นการใช้พลังงาน
หมุนเวียนจากพลังงานน้้า  
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ตารางท่ี 1-17 อันดับด้านการใช้พลังงานหมุนเวียน 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) ฟิลิปปินส ์ 4 4 5 6 7 
(2) อินโดนีเซีย 8 8 8 8 8 
(3) ไทย 18 19 19 20 19 
(4) มาเลเซีย 45 46 52 50 50 
(5) สิงคโปร์ 56 56 59 57 58 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.2 มิติด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านเทคโนโลยี (Technological Infrastructure) 

ปี 2562 IMD ได้จัดอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน มิติด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางเทคโนโลยี (Technological Infrastructure) ของไทยลดลง 2 อันดับ จากอันดับที่ 36 
ในปี 2561 เป็นอันดับที่ 38 จาก 63 ประเทศท่ัวโลก  

ตารางท่ี 1-18 อันดับขีดความสามารถในมิติด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางเทคโนโลยี 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 2 1 1 2 1 
(2) มาเลเซีย 5 23 20 24 15 
(3) ไทย 44 42 36 36 38 
(4) ฟิลิปปินส ์ 36 41 42 46 44 
(5) อินโดนีเซีย 53 54 54 57 49 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

ทั้งนี้  เมื่อพิจารณารายละเอียดขององค์ประกอบที่ ใช้ ในการประเมิน ขีดความสามารถ 
ในการแข่งขัน พบว่า เป็นการประเมินผ่าน 18 เกณฑ์ชี้วัด ซึ่งเกี่ยวข้องกับการขับเคลื่อน 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 จ านวน 
6 เกณฑ์ชี้วัด ประกอบด้วย (1) จ านวนผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ต (Internet Users) (2) จ านวน 
ผู้ลงทะเบียนใช้บรอดแบรนด์ (Broadband subscribers) (3) จ านวนผู้จดทะเบียนเบอร์
โทรศัพท์มือถือ (Mobile broadband subscribers) (4) ความเร็วของแบนด์วิดท์ (Internet 
Bandwidth Speed) (5) ด้านเทคโนโลยีด้านการสื่อสาร (Communications Technology) 
และ (6) ความปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber Security) 

2.2.1 จ้านวนผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ต (Internet Users) พิจารณาจากจ านวนผู้ใช้
อินเทอร์เน็ตต่อประชากร จ านวน 1,000 คน (Number of internet users per 
1,000 people) โดยในปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับด้านจ้านวน
ผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ต คงที่จากปี 2561 โดยอยู่ที่อันดับ 54 จาก 63 ประเทศทั่วโลก 

ทั้งนี้ ประเทศไทยมีผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ตจ านวน 528 คนต่อประชากร 1 ,000 คน 
และเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคพบว่า ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 3 จาก  
5 อันดับ ทั้งนี้ ตารางจ านวนผู้ใช้บริการอินเทอร์ เน็ตแสดงให้เห็นว่าอันดับของ 
ทุกประเทศในช่วงปี 2560 ถึง 2562 อยู่ในอันดับใกล้เคียงที่ผ่านมา อาจเป็นผลมาจาก
การเข้าสู่จุดอ่ิมตัวในการเข้าใช้เทคโนโลยีดังกล่าว เนื่องจากการเข้าถึงอินเทอร์เน็ต  
ส่วนใหญ่จะต้องใช้เครื่องมือ เช่น โทรศัพท์มือถือ หรือคอมพิวเตอร์ เพ่ือ เชื่อมต่อ 
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กับระบบการให้บริการข้อมูลก่อนที่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพ่ือให้ได้มาซึ่งการเข้าถึง 
ที่มีประสิทธิภาพและสามารถใช้งานได้อย่างต่อเนื่อง ซึ่งเมื่อการเข้าถึงอินเทอร์เน็ต  
มีค่าใช้จ่ายสูง และยังไม่มีเทคโนโลยีที่ลดขั้นตอนดังกล่าว รวมถึงลดค่าใช้จ่ายลงได้  
อาจเป็นผลท าให้จ านวนผู้ใช้บริการคงที่ตลอดระยะ 3 ปีที่ผ่านมา 

ตารางท่ี 1-19 อันดับด้านจ้านวนผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ต 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 9 12 1 1 1 
(2) มาเลเซีย 36 39 41 41 41 
(3) ไทย 54 54 53 54 54 
(4) ฟิลิปปินส ์ 57 57 58 58 58 
(5) อินโดนีเซีย 59 59 60 61 61 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.2.2 จ้านวนผู้ลงทะเบียนใช้บรอดแบรนด์ (Broadband subscribers) พิจารณา 
จากจ านวนผู้จดทะเบียนใช้บรอดแบรนด์ (อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง) ต่อประชากร
จ านวน 1,000 คน โดยในปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับด้านจ้านวน 
ผู้จดทะเบียนใช้บรอดแบรนด์ คงท่ีจากปี 2561 โดยอยู่ท่ีอันดับ 58 จาก 63 ประเทศ
ทั่วโลก ทั้งนี้ ประเทศไทยมีผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ตจ านวน 118 คนต่อประชากร 1,000 
คน และเม่ือเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคพบว่า ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 3 จาก  
5 อันดับ โดยประเทศสิงคโปร์ได้รับการจัดอันดับที่ 1 มีผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ตจ านวน 
807 คนต่อประชากร 1,000 คน 

ตารางท่ี 1-20 อันดับด้านจ้านวนผู้จดทะเบียนใช้บรอดแบรนด์ 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 19 2 1 2 1 
(2) มาเลเซีย 52 43 45 49 51 
(3) ไทย 50 53 58 58 58 
(4) ฟิลิปปินส ์ 58 56 n.a. 57 61 
(5) อินโดนีเซีย 61 57 60 62 62 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.2.3 จ้านวนผู้จดทะเบียนเบอร์โทรศัพท์มือถือที่ให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง 
(Mobile broadband subscribers)  พิจารณาจากร้อยละของสัดส่วนตลาด 
การให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเพ่ือเข้าถึงข้อมูลด้วยเทคโนโลยี 3G และ 4G 
เทียบกับตลาดการให้บริการโทรศัพท์และข้อมูลเคลื่อนที่ (3G & 4G market, % of 
mobile market) โดยในปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับด้านจ้านวน 
ผู้จดทะเบียนเบอร์โทรศัพท์มือถือที่ให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง ลดลง 1 อันดับ 
จากอันดับที่ 3 ในปี 2561 อยู่ในอันดับที่ 4 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ซึ่งอยู่ในอันดับ 
ที่ใกล้เคียงกับประเทศสิงคโปร์ ซึ่งได้รับการจัดอันดับที่ 1 ทั้งนี้ ในภาพรวม อันดับของไทย
อยู่ในอันดับที่สูงเป็นผลจากลักษณะของผู้ให้บริการที่จะให้บริการควบคู่กันทั้งการ
ให้บริการโทรศัพท์และการให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเพ่ือเข้าถึงข้อมูล จึงท าให้ 
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มีขนาดตลาดการให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงอยู่ที่ร้อยละ 99.3 ของตลาด 
การให้บริการโทรศัพท์และข้อมูลเคลื่อนที่ 

ตารางท่ี 1-21 อันดับด้านจ้านวนผู้จดทะเบียนเบอร์โทรศัพท์มือถือ 
ที่ให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง 

ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 
(1) สิงคโปร์ n.a. 2 2 4 1 
(2) ไทย n.a. 6 6 3 4 
(3) มาเลเซีย n.a. 37 41 39 29 
(4) อินโดนีเซีย n.a. 58 58 57 49 
(5) ฟิลิปปินส ์ n.a. 54 55 53 51 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.2.4 ด้านความเร็วของแบนด์วิดท์ (Internet bandwidth speed) พิจารณาจาก
ค่าเฉลี่ยของความเร็วของแบนด์วิดท์ในแต่ละประเทศ โดยในปี 2562 ประเทศไทย
ได้รับการจัดอันดับด้านความเร็วของแบนด์วิดท์ ลดลง 15 อันดับ จากอันดับที่  20  
ในปี 2561 อยู่ในอันดับที่ 35 จาก 63 ประเทศทั่วโลก ทั้งนี้ ประเทศไทยมีค่าเฉลี่ย
ความเร็วของอินเทอร์เน็ตแบนด์วิดท์อยู่ที่ 17.1 Mbps เพ่ิมขึ้นจากปี 2561 ประมาณ
ร้อยละ  6 . 88  สะท้ อนการลงทุนปริ มาณแบนด์ วิ ดท์ที่ เ พ่ิ มขึ้ น  อย่ า ง ไรก็ ดี  
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศสิงคโปร์ ซึ่งได้รับการจัดอันดับที่ 1 พบว่า ประเทศดังกล่าว
มีความเร็วเฉลี่ยอยู่ที่ 60.4 Mbps ซึ่งเร็วกว่าค่าเฉลี่ยของประเทศไทยถึง 3.53 เท่า 
อย่างไรก็ดี ต้องค านึงถึงจ านวนประชากรที่แตกต่างกันในแต่ละประเทศด้วย 

ตารางท่ี 1-22 อันดับด้านความเร็วของแบนด์วิดท์ 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 2 14 8 7 1 
(2) ไทย 39 36 29 20 35 
(3) มาเลเซีย 53 49 45 44 39 
(4) อินโดนีเซีย 58 56 52 51 46 
(5) ฟิลิปปินส ์ 50 57 62 61 49 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.2.5 ด้านเทคโนโลยีการสื่อสาร (Communications Technology) พิจารณาจาก 
ความพึงพอใจของภาคธุรกิจต่อเทคโนโลยีการสื่อสาร (เสียงและข้อมูล) ของแต่ละ
ประเทศ (Communication technology (voice and data) meets/does not 
meet business requirements) โดยอ้างอิงจากผลการสอบถามความคิดเห็น 
(Survey Result) พบว่า ปี 2562 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับด้านเทคโนโลยี 
การสื่อสาร ดีขึ้น 14 อันดับจากอันดับที่ 37 ในปี 2561 อยู่ในอันดับที่ 23 สะท้อน
ระดับความเชื่อมั่นต่อของเทคโนโลยีการสื่อสารของไทยที่ เ พ่ิมขึ้น อย่างไรก็ดี  
เมื่อเปรียบเทียบอันดับของประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียน พบว่า ประเทศสิงคโปร์ 
อยู่ในอันดับที่ 5 สูงกว่าอันดับของประเทศสมาชิกในภูมิภาคอย่างมีนัยส าคัญ  
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ตารางท่ี 1-23 อันดับด้านเทคโนโลยีการสื่อสาร 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 10 5 n.a. 10 5 
(2) ไทย 46 43 n.a. 37 23 
(3) มาเลเซีย 32 38 n.a. 36 38 
(4) อินโดนีเซีย 50 50 n.a. 53 44 
(5) ฟิลิปปินส ์ 57 59 n.a. 62 62 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

2.2.6 ด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber Security) พิจารณาจากการให้ความส าคัญ
ของภาคเอกชนต่อการวางแผนด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์อย่างเพียงพอ (Cyber 
security is being adequately addressed by corporations) โดยอ้างอิงจาก 
ผลการสอบถามความคิดเห็น (Survey Result) พบว่า ปี 2562 ประเทศไทยได้รับการ 
จัดอันดับด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ ดีขึ้น 8 อันดับจากอันดับที่ 38 ในปี 2561 
อยู่ในอันดับที่ 30 จาก 63 ประเทศทั่วโลก สะท้อนระดับความเชื่อมั่นของผู้ตอบ
แบบสอบถามต่อความปลอดภัยทางไซเบอร์ของไทยที่ เ พ่ิมขึ้น  อย่างไรก็ตาม 
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคพบว่า ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 4 จาก 5 อันดับ 
โดยประเทศสิงคโปร์ได้รับการจัดอันดับที่ 6 สูงกว่าอันดับของประเทศสมาชิกในภูมิภาค
อย่างมีนัยส าคัญ 

ตารางท่ี 1-24 อันดับด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ 
ประเทศ 2558 2559 2560 2561 2562 

(1) สิงคโปร์ 2 3 6 4 6 
(2) มาเลเซีย 12 10 12 20 20 
(3) อินโดนีเซีย 53 46 43 45 27 
(4) ไทย 47 48 38 38 30 
(5) ฟิลิปปินส ์ 55 56 56 53 49 
ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูล IMD ของ สศช. 

3. สรุปความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทย 
เมื่อเปรียบเทียบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม พลังงาน ดิจิทัล และสาธารณูปการ (น้ าประปา) ของไทย
กับประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียน จ านวน 4 ประเทศ ได้แก่ สิงคโปร์ มาเลเซีย อินโดนีเซีย และ
ฟิลิปปินส์ พบว่า โครงสร้างพื้นฐานทั่วไป ด้านคมนาคม และด้านดิจิทัลของไทยส่วนใหญ่อยู่ใน 
อันดับที่ 2 – 3 จาก 5 ประเทศ รองจากสิงคโปร์ และมาเลเซีย ในขณะที่ โครงสร้างพื้นฐานทั่วไป  
ด้านพลังงาน และด้านสาธารณูปโภค (น้้าประปา) ของไทยส่วนใหญ่อยู่ในอันดับที่ 3-4 จาก  
5 ประเทศ โดยประเทศที่มีแหล่งทรัพยากรธรรมชาติ อาทิ ทรัพยากรน้ า ปิโตรเลียม และพลังงาน
หมุนเวียนมากกว่า ได้แก่ อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ และมาเลเซีย จะมีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงกว่า 
ส่งผลให้ในภาพรวมการจัดอันดับด้านโครงสร้างพื้นฐานของไทยในภูมิภาคอาเซียนอยู่ใน 
อันดับที่ 3 จาก 5 ประเทศ รองจากสิงคโปร์ และมาเลเซีย ตามล้าดับ 

ทั้งนี้  จากการประเมินตัวชี้ วัดที่ เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม พลังงาน 
สาธารณูปโภค (น้ าประปา) และดิจิทัลของไทย พบว่า อันดับของตัวชี้วัดที่ดีขึ้นอย่างมีนัยส้าคัญ 
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จ้านวน 4 รายการ ได้แก่ ด้านเทคโนโลยีการสื่อสาร ด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ โครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านพลังงาน และปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารผ่านเครื่องบิน ในขณะที่ อันดับของตัวชี้วัดที่ลดลง
อย่างมีนัยส้าคัญ จ้านวน 3 รายการ ได้แก่ ความเร็วของแบนด์วิดท์ โครงข่ายทางถนน โครงสร้าง
พ้ืนฐานทางเทคโนโลยี และการเข้าถึงน้ าประปา 



  

เป้าหมายและตัวชีว้ัด  
และแนวทางพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 

บทที่ 2 
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บทท่ี 2   

เป้าหมายและตัวชี้วัด และแนวทางพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  

การติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะ  

ครึ่งแผน (ปี 2560 – 2562) ในครั้งนี้ จะเป็นการประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง 
พลังงาน สาธารณูปโภค (น้ าประปา) สาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง ) และ
เศรษฐกิจดิจิทัล โดยการพิจารณาจากข้อมูลความก้าวหน้าหรือความส าเร็จของแผนงาน/โครงการที่ม ี
การด าเนินงานหรือวางแผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ได้ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 จากหน่วยงานรับผิดชอบที่เกี่ยวข้อง และ 
การส ารวจข้อมูลเชิงประจักษ์ การรับฟังความคิดเห็นของภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ 
เพ่ือให้ทราบถึงสถานะและแนวโน้มการพัฒนา ปัญหาและอุปสรรคของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และ 
น าไปพิจารณาเปรียบเทียบกับเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่ได้ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ซึ่งจะช่วย
ประเมินศักยภาพและความเป็นไปได้ในการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
และน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการปรับแผนการด าเนินการและการขับเคลื่อนการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานในระยะครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ต่อไป  

ในการนี้ จึงได้ด าเนินการรวบรวมเป้าหมายและตัวชี้วัด รวมทั้งแนวทางการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับ 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง พลังงาน สาธารณูปโภค (น้ าประปา) สาธารณูปการ  
(ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) และเศรษฐกิจดิจิทัล ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 เพ่ือใช้เป็น
กรอบแนวคิดในการศึกษาติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
ในช่วงระยะครึ่งแผน (ปี 2560 – 2562) ดังนี้ 

1. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ในภาพรวม  
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ในภาพรวมไว้ใน ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบ 
โลจิสติกส์ โดยมีเป้าหมายเพื่อลดความเข้มข้นการใช้พลังงาน (Energy Intensity: EI) และลด
ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ มีตัวชี้วัด ดังนี้ 

1.1 ตัวชี้วัดที่ 1 สัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงเป็น 7.70 
พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ/พันล้านบาท ในปี 2564  

1.2 ตัวช้ีวัดที่ 2 : สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงจากร้อยละ 14 เป็น
ร้อยละ 12 และต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่ ากว่าร้อยละ 7 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ภายใน
ปี 2564 

1.3 แนวทางการพัฒนา : การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
จะมุ่งเน้นการขยายขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให้บริการ เพ่ือรองรับการขยายตัว
ของเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจหลัก และส่งเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุ่มในสังคม 
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สนับสนุนให้เกิดความเชื่อมโยงในอนุภูมิภาคและในอาเซียนอย่างเป็นระบบ โดยมีโครงข่าย
เชื่อมโยงภายในประเทศที่สนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่างๆ การพัฒนา
ระบบการบริหารจัดการและการก ากับดูแลให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการด าเนินการ สร้างความเป็นธรรมในการเข้าถึงบริการพ้ืนฐาน และการคุ้มครอง
ผู้บริโภค การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องเพ่ือสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ และ 
การพัฒนาผู้ประกอบการในสาขาโลจิสติกส์และหน่วยงานที่มีศักยภาพ เพ่ือไปท าธุรกิจ 
ในต่างประเทศ   

2. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบคมนาคมขนส่ง  
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านคมนาคมไว้ใน ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ และ
ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ โดยมีเป้าหมาย ตัวชี้วัด และแนวทาง
การพัฒนาในแต่ละยุทธศาสตร์ สรุปได้ดังนี้ 

2.1 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 1 (คนไทยมีสุขภาวะท่ีดีขึ้น) ดังนี้  

2.1.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : การตายจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 18 คน ต่อประชากร
แสนคนในปี 2564 

2.2 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 7 (ด้านการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง) ดังนี้  

2.2.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่ง
สินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 4 และสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้า
ทางน้ าต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 15 ภายใน
ปี 2564 

2.2.2 เป้าหมายและตัวชี้วัด : สัดส่วนของผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล จากร้อยละ 5 เป็นร้อยละ 15 ในปี 2564 

2.2.3 เป้าหมายและตัวชี้วัด :  ความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารโดยรวมของ 
ท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ และท่าอากาศยานในภูมิภาค เพ่ิมขึ้นเป็น 120 ล้านคน 
และ 55 ล้านคนต่อปี ตามล าดับ ภายในปี 2564  

2.3 แนวทางการพัฒนา :  

2.3.1 ลดปัจจัยเสี่ยงด้านสุขภาพและให้ทุกภาคส่วนค านึงถึงผลกระทบต่อสุขภาพ โดยมี 
มิติที่เก่ียวกับการลดอุบัติเหตุทางถนน ได้แก่ ส่งเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน
ผ่านการสื่อสารสาธารณะที่เหมาะสมตามกลุ่มเป้าหมายให้มีการปรับพฤติกรรมที่จะ 
ลดการเกิดอุบัติเหตุทั้งต่อตนเองและผู้ อ่ืน รวมทั้งมีการบริหารจัดการความเสี่ยง 
ด้านความปลอดภัยทางถนนอย่างเป็นระบบ 

  



บทที่ 2  เป้าหมายการพัฒนาและตวัชี้วดัภายใต้แผนพัฒนาฯ  ฉบับที่ 12                  หน้า 2 - 3 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน         กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ        

2.3.2 พัฒนาโครงข่ายทางถนน โดย 

(1) บ ารุงรักษาและยกระดับคุณภาพ รวมทั้งความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่มี 
อยู่ ในปัจจุบัน และขยายขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรตาม 
ความเหมาะสมของแต่ละพ้ืนที่ รวมทั้งพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง บริเวณด่านการค้า/ประตูการค้าที่ส าคัญ เพ่ือรองรับปริมาณ 
การเดินทางและขนส่งสินค้าที่คาดว่าจะเพ่ิมขึ้นจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน อาทิ ด่านปาดังเบซาร์ ด่านบ้านพุน้ าร้อน รวมทั้งเชื่อมโยงการเดินทางและ
การขนส่งสินค้าไปยังฐานการผลิต และแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญของประเทศ 

(2) น าระบบเทคโนโลยีระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (Intelligent Transport 
Systems) มาใช้ในการควบคุมและสั่งการจราจร โดยให้มีการบูรณาการข้อมูล 
การเดินทางทุกรูปแบบในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือให้มีข้อมูล
ประกอบการตัดสินใจควบคุมและสั่งการจราจรที่ทันต่อเหตุการณ์ และสามารถ 
ให้ข้อมูลแก่ผู้สัญจรเพ่ือประกอบการตัดสินใจวางแผนการเดินทาง ซึ่งจะช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการจราจร เพ่ิมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 
และช่วยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจแนวทาง 
การพัฒนาระบบขนส่ง รวมทั้งสามารถใช้เป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการ 
ในสภาวะวิกฤตของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

2.3.3 พัฒนาระบบขนส่งทางราง โดย 

(1) พัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ให้เป็นโครงข่ายหลัก 
ในการเดินทางและขนส่งสินค้าของประเทศ ด้วยการเร่งปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน
ที่มีอยู่ในปัจจุบัน ระบบโทรคมนาคมและอาณัติสัญญาณ รถจักรและล้อเลื่อน 
และเริ่มก่อสร้างทางคู่ในแนวเส้นทางรถไฟที่อยู่ภายในรัศมี 500 กิโลเมตรจาก
กรุงเทพมหานคร อาทิ ช่วงปากน้ าโพ - เด่นชัย ช่วงจิระ-อุบลราชธานี  ช่วงชุมพร - 
สุราษฎร์ธานี  รวมทั้งศึกษาความเหมาะสมของการก่อสร้างรถไฟสายใหม่ 
ในแนวระเบียงเศรษฐกิจเพ่ือเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านในอาเซียน และ
เชื่อมโยงการเดินทางและขนส่งสินค้าในระบบรถไฟ (Feeder Line) จากพ้ืนที่
เศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของจังหวัดต่างๆ เข้ากับโครงข่ายรถไฟหลักของประเทศ 
ตลอดจนพัฒนาความร่วมมือในการให้บริการรถไฟระหว่างประเทศ 

(2) ศึกษาแผนที่น าทาง (Road map) ของการปรับเปลี่ยนไปใช้รถจักรที่ขับเคลื่อนด้วย
ไฟฟ้าแทนรถจักรดีเซล เพ่ือให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีระบบรถไฟ 
ในอนาคต ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการให้บริการและบริหารจัดการรถไฟ รวมทั้ง 
เพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการระบบรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ให้สามารถ
รองรับปริมาณการเดินทางและขนส่งทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ 

(3) พัฒนาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงขนาดทางมาตรฐาน เพ่ือท าหน้าที่เป็นโครงข่าย
หลักในการขนส่งผู้โดยสาร ในขณะที่โครงข่ายทางรถไฟขนาด 1 เมตรจะท าหน้าที่
ในการรวบรวมปริมาณผู้โดยสารเข้าสู่โครงข่ายรถไฟขนาดทางมาตรฐาน โดยในช่วง
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แผนพัฒนาฯ ฉบับที่  12 ควรเริ่มพัฒนาโครงข่ายรถไฟขนาดทางมาตรฐาน 
อย่างน้อย 1 เส้นทาง และเตรียมแผนการพัฒนาพ้ืนที่เมืองตามแนวเส้นทาง
โครงการ เพ่ือให้เกิดกระจายความเจริญจากกรุงเทพมหานครไปยังเมืองหลัก 
ในภูมิภาค ช่วยยกระดับมาตรฐานการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะของประเทศ 
และสร้างโอกาสในการเรียนรู้เทคโนโลยีการบริหารจัดการระบบรถไฟชั้นสูงให้แก่
คนไทย ซึ่งจะน าไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมใหม่ของประเทศในระยะต่อไป 

(4) จัดท ามาตรฐานระบบรถไฟทั้งขนาดทาง 1 เมตร (Meter Gauge) และขนาด 
ทางมาตรฐาน (Standard Gauge) และมาตรฐานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
ประเภทต่างๆ เพ่ือยกระดับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางของประเทศ 
และลดข้อจ ากัดในการก าหนดคุณสมบัติทางเทคนิคในขั้นตอนการประกวดราคา 
ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการซ่อมบ ารุงระบบรถไฟ/รถไฟฟ้า 

(5) พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ในรูปแบบต่างๆ เพ่ือรองรับ
การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าและเดินทาง หรือการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า สถานีขนส่งสินค้า รวมทั้งการจัดหา
อุปกรณ์การยกขนตู้สินค้าทางรถไฟ ในแนวเส้นทางยุทธศาสตร์ที่สามารถเชื่อมโยง
กับฐานการผลิตอุตสาหกรรมและเกษตรกรรมของประเทศไปยังประตูการค้าหลัก
ของประเทศโดยเฉพาะบริเวณท่าเรือระหว่างประเทศและด่านการค้าที่ส าคัญ  

2.3.4 พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง โดย 

(1) พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองที่มีความเหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและ
สังคมของเมืองที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูงและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
โดยเร่งก่อสร้างรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลตามแผนแม่บทระบบ
ขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และเริ่มพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่เมืองหลักในเขตภูมิภาคที่สอดคล้องกับอัตลักษณ์ของเมือง 
อาทิ ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนขนาดรอง (Light Rail) รถโดยสาร BRT และ
รถราง โดยเน้นการพัฒนาในเมืองหลักที่ส าคัญเป็นล าดับแรกก่อน อาทิ ขอนแก่น 
เชียงใหม่ สงขลา หาดใหญ่ และภูเก็ต  

(2) เร่งพัฒนาปรับปรุงคุณภาพการให้บริการและปรับเส้นทางการเดินรถโดยสาร
สาธารณะ เพ่ือท าหน้าที่ป้อนผู้โดยสารเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นโครงข่าย
หลักของเมือง และสนับสนุนให้ประชาชนหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
เพ่ิมขึ้น  ตลอดจนส่งเสริมและสนับสนุนให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีบทบาท 
ในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในภูมิภาค  

(3) พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือรองรับการพัฒนาพ้ืนที่  เพ่ือให้เกิดการใช้
ประโยชน์จากโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองอย่างเต็มประสิทธิภาพ 
โดยให้ความส าคัญกับการส่งเสริมให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายผังเมือง การสร้าง  
อัตลักษณ์ของพ้ืนที่ และการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (Transit 
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Oriented Development: TOD) ตามระดับการพัฒนาและความสามารถ 
ในการบริหารจัดการของพ้ืนที่ ซึ่งจะช่วยให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่ที่สอดรับกับระดับ  
การพัฒนาทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 

(4) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก เพ่ือสนับสนุนการเดินทางที่ 
ไม่ใช้เครื่องยนต์ในเขตเมือง (Non–Motorized Transport: NMT) โดยให้
ความส าคัญกับการพัฒนาทางข้าม ทางเท้า และทางจักรยานในพ้ืนที่ที่สามารถ
เชื่อมต่อการเดินทางกับระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง และการสร้างมาตรฐาน
และคุ้มครองความปลอดภัยของผู้สัญจรทางเดินเท้าและผู้ใช้จักรยานในเขตเมือง 
เพ่ือเพ่ิมสัดส่วนของการเดินทางที่ไม่ใช่เครื่องยนต์ในภาพรวม ซึ่งจะช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานในระยะต่อไปต้องค านึงถึงการอ านวยความสะดวกให้แก่
ผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม โดยเฉพาะกลุ่มผู้พิการและผู้สูงอายุ โดยออกแบบพัฒนา/
ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานสาธารณะของภาครัฐให้สามารถอ านวยความสะดวก 
และรองรับผู้ใช้บริการทุกกลุ่มได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ภายใต้หลักการ 
การออกแบบเพื่อทุกคน (Universal Design) 

2.3.5 พัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ โดย 

(1) เร่งพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมืองตามแผนแม่บท 
ให้แล้วเสร็จภายในช่วงระยะเวลาของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ศึกษาทางเลือกและ
ความเหมาะสมของการขยายขีดความสามารถของท่าอากาศยานเพ่ือเตรียม 
ความพร้อมภายหลังจากที่ปริมาณความต้องการเดินทางและการขนส่งสินค้า 
เต็มขีดความสามารถของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมือง 
จัดท าแผนการใช้ประโยชน์และแผนการบ ารุงรักษาท่าอากาศยานในภูมิภาคเพ่ือให้
เกิดความคุ้มค่าในการลงทุนของภาครัฐ ศึกษาความเป็นไปได้ในการใช้ประโยชน์ 
ท่าอากาศยานที่มีศักยภาพแห่งอ่ืน อาทิ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา ส าหรับการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบิน  

(2) ปรับปรุงระบบการบริหารจัดการท่าอากาศยานเพ่ือรักษาคุณภาพความปลอดภัย 
ความเชี่ยวชาญของบุคลากร ความพร้อมของอุปกรณ์ การอ านวยความสะดวกต่อ
ผู้โดยสารและสินค้า และการเผชิญเหตุฉุกเฉิน ให้ได้มาตรฐานสากลและสอดคล้อง
กับข้อตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศ อาทิ องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) องค์กรความ
ร่วมมือด้านการบินในกลุ่มสหภาพยุโรป (European Aviation Safety Agency: 
EASA) ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation 
Administration: FAA) และส านักงานการบินพลเรือนญี่ปุ่น (Japan Civil 
Aviation Bureau: JCAB) 

(3) พัฒนาโครงสร้างและการจัดการห้วงอากาศ (Airspace Organization and 
Management) ให้มีความสามารถเพียงพอในการรองรับการเติบโตของปริมาณ
การจราจรทางอากาศทั้งในปัจจุบันและอนาคต เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ ลดความ
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ล่าช้า และท าให้เกิดความคล่องตัวของเที่ยวบิน รวมทั้งให้อยู่ในระดับที่แข่งขันได้ 
ทั้งนี้ การพัฒนาดังกล่าวต้องสอดคล้องกับนโยบาย มาตรฐาน และแผนการพัฒนา
ทางการบินของประชาคมโลก ภายใต้การก ากับขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) 
โดยบูรณาการการด าเนินงานอย่างใกล้ชิดระหว่างกระทรวงคมนาคม กระทรวง 
กลาโหม รวมทั้งส่วนราชการและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง 

2.3.6 พัฒนาระบบขนส่งทางน้ า โดย 

(1) ปรับปรุงการใช้ประโยชน์ท่าเรือภูมิภาคที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยกรมเจ้าท่า องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องร่วมกันศึกษาแนวทางการบริหาร
จัดการ การส่งเสริมการตลาด การพัฒนาด้านอุปสงค์ของท่าเรือชายฝั่งและท่าเรือ
แม่น้ าที่มีอยู่ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานที่ได้ลงทุนไป
ให้สามารถสนับสนุนการเดินทางและขนส่งเชื่อมโยงทางน้ าภายในประเทศ รวมทั้ง
สร้างโครงข่ายเชื่อมโยงการขนส่งทางน้ าระหว่างท่าเรือชายฝั่งและท่าเรือหลัก
ภายในประเทศและต่างประเทศ 

(2) ก ากับดูแลการให้บริการของภาคเอกชนผู้รับสัมปทานในท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 
ให้เป็นไปตามสัญญาสัมปทาน และยกระดับมาตรฐานการให้บริการให้ทัดเทียมกับ
ท่าเรือชั้นน าในภูมิภาค รวมทั้ ง เตรียมการพัฒนาขยายขีดความสามารถ 
การให้บริการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังบนพ้ืนฐานของกระบวนการมีส่วนร่วมกับ 
ผู้มีส่วนได้เสียในพื้นท่ี 

2.3.7 การสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่ง 

(1) สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องที่เกิดจากการลงทุนด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน โดย 

1) ส่งเสริมและสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมและ 
การพัฒนาบุคลากร เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการให้บริการเข้าสู่มาตรฐานสากล 
ยกระดับทักษะขีดความสามารถของบุคลากรในระบบขนส่งให้มีความรู้
ความสามารถในองค์ความรู้และเทคโนโลยีสมัยใหม่ และสามารถปรับตัวให้
ทันต่อการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีและมาตรฐานสากล โดยเฉพาะ 
การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมการบิน จะต้องวางแผนพัฒนาก าลังคน
ร่ วมกันระหว่ า งหน่ วย งานที่ เ กี่ ย วข้ อ งและสถาบันการศึ กษาที่ ไ ด้
มาตรฐานสากลด้านการบิน พร้อมทั้งก าหนดแนวทางยกระดับมาตรฐาน
หลักสูตรและอุปกรณ์การเรียนการสอนของสถาบันการศึกษาต่างๆ  
ให้สอดคล้องตามข้อก าหนดขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
องค์กรความร่วมมือด้านการบินในกลุ่มสหภาพยุโรป ส านักงานบริหารการบิน
แห่งชาติสหรัฐอเมริกา และส านักงานการบินพลเรือนญี่ปุ่น  
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2) ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมทางราง โดยปรับปรุงกระบวนการ
จัดซื้อจัดจ้างระบบรถไฟฟ้าและเครื่องกล รวมทั้งรถไฟฟ้า และรถจักรให้เอ้ือ
ต่อการสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง พร้อมทั้งก าหนดให้มี
การถ่ายทอดเทคโนโลยี ให้แก่ผู้ประกอบการภาครัฐและเอกชน รวมทั้ง
สถาบันศึกษา พัฒนาศักยภาพบุคลากร ปรับปรุงมาตรการส่งเสริมการลงทุน
ทั้งในระดับผู้ประกอบการขนาดใหญ่ ผู้ประกอบการขนาดกลาง และ
ผู้ประกอบการขนาดย่อมให้เ อ้ือต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบราง
ภายในประเทศ พร้อมทั้งสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา เพ่ือลดการน าเข้า 
จากต่างประเทศ และสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ 

3) ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมซ่อมบ ารุงและผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 
โดยสนับสนุนให้มีการจัดตั้งนิคมศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานที่ได้มาตรฐานและ
เป็นที่ยอมรับในระดับสากล การปรับปรุงกฎหมายและการก าหนดมาตรการ
ส่งเสริมการลงทุนที่สามารถจูงใจให้ผู้ผลิตในต่างประเทศเข้ามาตั้งฐานการผลิต
ภายในประเทศไทย การพัฒนาบุคลากรและนวัตกรรมเพ่ือส่งเสริมการพัฒนา
เป็นนิคมอุตสาหกรรมการบินและการเป็นศูนย์กลางทางอากาศของภูมิภาค 
ในระยะยาว 

(2) พัฒนาการบริหารจัดการในสาขาขนส่ง โดย  

1) เร่งจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางเพ่ือท าหน้าที่ก ากับดูแล (Regulatory Unit)  
ผู้ให้บริการในสาขาการขนส่งทางราง ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยและ
การบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง ก าหนดโครงสร้างอัตราค่าบริการ
และระดับคุณภาพการให้บริการ ก าหนดมาตรการส่งเสริมการเพ่ิมบทบาท
ของภาคเอกชนในกิจการระบบรางของประเทศ และการคุ้มครองผู้ใช้บริการ 
รวมทั้ ง เร่ งปรับโครงสร้ างของการรถไฟแห่ งประเทศไทย เ พ่ือเ พ่ิม
ประสิทธิภาพการให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า  

2) เร่งพัฒนาขีดความสามารถขององค์กรก ากับดูแลการขนส่งทางอากาศ และ
การขนส่งทางน้ า โดยการพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากร อุปกรณ์ 
ปรับปรุงและพัฒนากฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศและ 
ทางน้ าให้สอดคล้องกับรูปแบบการให้บริการและเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป 
การก ากับดูแลอัตราค่าบริการ คุณภาพการให้บริการ การคุ้มครองผู้บริโภค 
และความปลอดภัย รวมทั้งพัฒนาความสามารถในการกู้ภัยและการสืบสวน
กรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน และก าหนดมาตรการและแนวทางป้องกันผลกระทบ
สิ่ งแวดล้อมและเตรียมการเผชิญเหตุฉุกเฉิน เ พ่ือรักษาคุณภาพและ 
ความปลอดภัยในการให้บริการให้ ได้มาตรฐานสากลตามข้อตกลง 
ความร่วมมือระหว่างประเทศ 

3) เร่งพิจารณาโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม (Common Fare) ในระบบขนส่ง
สาธารณะ เพ่ือจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้น 
รวมถึ งการพิจารณากลไกการสนับสนุนทางการเงิน เ พ่ือชดเชยผล 
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การด าเนินงานขาดทุนของผู้ให้บริการ (Operator) ในระบบขนส่งสาธารณะ 
ที่เป็นธรรมระหว่างภาคเอกชนและภาครัฐ โดยอาจพิจารณาจัดตั้งกองทุน
ระบบขนส่งสาธารณะแทนการให้เงินอุดหนุนบริการสาธารณะ (PSO) เพ่ือให้
สามารถน าค่าธรรมเนียมจากผู้ให้บริการในเส้นทางหรือโครงการที่มีก าไร 
ไปชดเชยการให้บริการในเส้นทางหรือโครงการที่มีผลขาดทุน ซึ่งจะน าไปสู่ 
การปฏิรูปการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองได้อย่างยั่งยืน 

4) ปรับปรุงมาตรการ กฎหมาย และระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งให้ทันสมัย
และลดความซ้ าซ้อน รวมทั้งบังคับใช้กฎหมายเพ่ือสนับสนุนให้ระบบขนส่ง
ทางรางเป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งของประเทศ โดยพิจารณา
ก าหนดมาตรการการลดปริมาณการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในเขตเมือง 
(Demand Management) เพ่ือให้ประชาชนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้
ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้น และการเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน 
เพ่ือลดภาระค่าใช้จ่ายการบ ารุงรักษาโครงข่ายถนนของภาครัฐ 

3. การพัฒนาด้านพลังงาน 
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาด้านพลังงานไว้ใน  
2 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ที่ 4 การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
และ (2) ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ โดยมีเป้าหมาย ตัวชี้วัด และ
แนวทางการพัฒนาในแต่ละยุทธศาสตร์ สรุปได้ดังนี้ 

3.1 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 4 (การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพื่อ 
การพัฒนาอย่างยั่งยืน) : ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคพลังงานและคมนาคมขนส่ง
ลดลงไม่น้อยกว่าร้อยละ 7 ของการปล่อยในกรณีปกติภายในปี 2563 

3.2 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 7 (การพัฒนาด้านพลังงาน) ดังนี้ 

3.2.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : สัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนต่อปริมาณการใช้พลังงาน 
ขั้นสุดท้ายเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 12.94 เป็นร้อยละ 17.34 ในปี 2564 

3.2.2 เป้าหมายและตัวชี้วัด : สัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้าลดลงจากร้อยละ 
65 เป็นร้อยละ 47 ในปี 2564 

3.3 แนวทางการพัฒนา : 

3.3.1 พัฒนามาตรการและกลไกเพื่อสนับสนุนการลดก๊าซเรือนกระจก ในทุกภาคส่วน
โดยเฉพาะสาขาการผลิตไฟฟ้า การใช้พลังงานในภาคขนส่ง ภาคอุตสาหกรรม  
ภาคครัวเรือนและอาคาร โดยลดการผลิตและใช้พลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล ส่งเสริม
การใช้พลังงานทดแทน การอนุรักษ์พลังงาน การผลิตพลังงานทดแทนจากของเสีย 

3.3.2 พัฒนาด้านพลังงาน โดย 

(1) ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน โดยพัฒนา
มาตรการสนับสนุนด้านการเงินและสร้างแรงจูงใจในการส่งเสริมการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรม ปรับปรุงโครงสร้างราคาพลังงานให้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง และส่งเสริม
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ให้ภาครัฐและเอกชนวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีประหยัดพลังงานและการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

(2) จัดหาพลังงานให้เพียงพอและสร้างความมั่นคงในการผลิตพลังงาน โดยจัดหา 
ก าลังผลิตไฟฟ้าให้มีการกระจายประเภทเชื้อเพลิง พัฒนาระบบส่งและระบบ
จ าหน่ายไฟฟ้าให้มีขีดความสามารถในการรองรับปริมาณพลังไฟฟ้าที่ผลิตได้ตาม
ศักยภาพและสอดคล้องกับปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าของแต่ละพ้ืนที่ ส ารวจ
และพัฒนาแหล่งปิโตรเลียมใหม่ และผลักดันการใช้ประโยชน์ก๊าซธรรมชาติใน 
อ่าวไทยให้คุ้มค่าเต็มศักยภาพ รวมทั้งพัฒนาโครงข่ายท่อส่งก๊าซธรรมชาติ ท่าเรือรับ
ก๊าซธรรมชาติเหลว (LNG Terminal) อย่างเหมาะสม และรองรับนโยบายส่งเสริม
การแข่งขัน 

(3) เพ่ิมศักยภาพการบริหารจัดการ การผลิต และการใช้พลังงานทดแทนและพลังงาน
สะอาด โดยพัฒนาระบบการจัดการข้อมูลการผลิตและการใช้พลังงานทดแทน 
ประเมินมาตรการและกลไกการส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนใน
รูปแบบ Feed in Tariff (FiT) ส่งเสริมการผลิตและการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ 
(Biofuel) ในภาคการขนส่ง ตลอดจนวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีพลังงานทดแทน
อย่างต่อเนื่อง 

(4) ปรับปรุงและพัฒนาการก ากับดูแลการประกอบกิจการพลังงานให้เป็นไปตาม
กฎหมายและระเบียบอย่างถูกต้องเหมาะสม ทันสถานการณ์การเปลี่ยนแปลง 
ในตลาดพลังงาน และเตรียมความพร้อมสู่การเปิดเสรีในภาคพลังงาน ตลอดจน
สร้างความรู้ความเข้าใจให้กับประชาชนเกี่ยวกับการจัดหาพลังงานจากแหล่งต่าง ๆ 
และการก าหนดโครงสร้างราคาพลังงานที่สะท้อนต้นทุน เป็นธรรมระหว่าง 
ผู้ประกอบกิจการพลังงานและผู้บริโภค 

(5) ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์การซื้อขายพลังงานและเพ่ิมโอกาสของไทยในการ
พัฒนาพลังงานในภูมิภาคอาเซียน โดยพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางพลังงาน 
ในประเทศให้สามารถรองรับการเชื่อมโยงโครงข่ายพลังงานกับประเทศในภูมิภาค
อาเซียน รวมทั้งส่งเสริมและผลักดันให้รัฐวิสาหกิจด้านพลังงานของไทยน าความรู้
และความเชี่ยวชาญไปลงทุน ขยายศักยภาพทางธุรกิจในประเทศเพ่ือนบ้าน 

4. การพัฒนาด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับ 
ผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)  
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาสาธารณูปโภค 
(น้ าประปา) ไว้ใน ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์  โดยมีเป้าหมาย 
ตัวชี้วัด และแนวทางการพัฒนาในแต่ละยุทธศาสตร์ สรุปได้ดังนี้ 

4.1 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 7 (พัฒนาน้ าประปา) 

4.1.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : จ านวนครัวเรือนในเขตนครหลวงได้รับบริการน้ าประปา 
ร้อยละ 100 ภายในปี 2561 และจ านวนครัวเรือนในเขตภูมิภาค/เทศบาลได้รับบริการ
น้ าประปาครอบคลุมมากกว่าร้อยละ 80 ในปี 2564 
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4.1.2 เป้าหมายและตัวชี้วัด : จ านวนหมู่บ้านทั่วประเทศได้รับบริการน้ าสะอาดร้อยละ 100 
ในปี 2564 

4.1.3 เป้าหมายและตัวชี้วัด : อัตราน้ าสูญเสียในระบบส่งและจ าหน่ายน้ าในเขตนครหลวง
น้อยกว่าร้อยละ 20 และในเขตภูมิภาค/เทศบาลน้อยกว่าร้อยละ 25 ในปี 2564 

4.1.4 เป้าหมายและตัวชี้วัด : ปรับปรุงโครงสร้างการบริหารกิจการประปา ควบคู่กับการ 
ออกกฎหมายการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการประปาในภาพรวมของประเทศ 
ให้แล้วเสร็จภายในปี 2562 

4.2 แนวทางการพัฒนา : 

4.2.1 พัฒนาระบบน้ าประปาให้ครอบคลุมและทั่วถึง โดยจัดให้มีแผนแม่บทการให้บริการ
น้ าประปาในทุกมิติ สนับสนุนการขยายก าลังการผลิต โครงข่ายท่อส่งน้ าและจ าหน่ายน้ า
ให้สามารถรองรับกับปริมาณความต้องการใช้น้ าในอนาคตในแต่ละพ้ืนที่ และจัดหา 
น้ าสะอาดและก่อสร้างระบบประปาหมู่บ้านให้เพียงพอต่อความจ าเป็นขั้นพ้ืนฐาน 
ให้ครอบคลุมทุกหมู่บ้าน 

4.2.2 ส่งเสริมการบริหารจัดการการใช้น้ าอย่างมีประสิทธิภาพและการสร้างนวัตกรรม 
โดยจัดท าแผนบริหารจัดการด้านการใช้น้ าของทุกกลุ่มผู้ใช้น้ า และใช้มาตรการ 3R 
(Reduce Reuse และ Recycle) และการจัดเก็บค่าน้ าเสีย เพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
และสร้างจิตส านึก รวมทั้งส่งเสริมให้ภาคเอกชนและหน่วยงานภาครัฐด าเนินการ
ศึกษาวิจัยเทคโนโลยีมาช่วยพัฒนากระบวนการผลิตน้ า โดยเฉพาะการใช้น้ าทะเลผลิต
น้ าประปาด้วยต้นทุนที่ต่ าลง การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบส่งน้ า และการสร้างนวัตกรรม
ใหม่ในการประหยัดน้ า 

4.2.3 ลดอัตราน้ าสูญเสียในเชิงรุกควบคู่กับการบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน โดยจัดท าแผนลด
อัตราน้ าเสีย สนับสนุนให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมด าเนินกับภาครัฐเพ่ือถ่ายทอดความรู้
ทางวิชาการ และพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือการจัดการลดน้ าสูญเสียที่สอดคล้อง
กับมาตรฐานสากลส าหรับใช้เป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการแรงดันน้ าคู่ขนานไปกับ
การลดน้ าสูญเสียให้อยู่ในระดับตามเป้าหมายท่ีก าหนด 

4.2.4 ปรับปรุงโครงสร้างการบริหารกิจการประปา โดยแยกบทบาทของหน่วยงานต่างๆ 
ควบคู่กับการออกกฎหมายการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการประปาในภาพรวม 
ของประเทศให้แล้วเสร็จภายในปี 2562 

ส าหรับเป้าหมาย ตัวชี้วัด และแนวทางพัฒนาของการพัฒนาสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มี
รายได้น้อยถึงปานกลาง) แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ไม่ได้ก าหนดเป้าหมาย และตัวชี้วัด ของการพัฒนา
สาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง ) อย่างชัดเจน โดยก าหนดเป็นเพียง 
แนวทางการพัฒนาในการจัดหาที่อยู่อาศัยและระบบสาธารณูปโภคให้กับประชาชนกลุ่มเป้าหมาย 
เพ่ือแก้ปัญหาชุมชนแออัดในเมือง และสนับสนุนชุมชนให้มีการจัดบริการตามความจ าเป็นส าหรับ
ผู้สูงอายุ เพ่ือสนับสนุนการเพ่ิมการจัดสวัสดิการสังคมให้กับกลุ่มเป้าหมายประชากรร้อยละ 40 ที่รายได้
ต่ าสุดอย่างเพียงพอและเหมาะสม ซึ่งอยู่ภายใต้ ยุทธศาสตร์ที่ 2 เรื่อง การสร้างความเป็นธรรมและ 
ลดความเหลื่อมล้ าในสังคมเท่านั้น 
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5. การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล 
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับด้านเศรษฐกิจดิจิทัลไว้ใน  
4 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ (2) ยุทธศาสตร์ 
ที่ 3 การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขันได้อย่างยั่งยืน (3) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การเสริมสร้าง
ความม่ันคงแห่งชาติเพ่ือการพัฒนาประเทศสู่ความม่ันคงและยั่งยืน และ (4) ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ โดยมีเป้าหมาย ตัวชี้วัด และแนวทางการพัฒนาในแต่ละ
ยุทธศาสตร์ สรุปได้ดังนี้ 

5.1 เป้าหมายและตัวชี้ วัดภายใต้ ยุทธศาสตร์ที่  1 (คนไทยมีการศึกษาที่ มีคุณภาพตาม
มาตรฐานสากลและมีความสามารถเรียนรู้ด้วยตนเองอย่างต่อเนื่อง) การใช้อินเทอร์เน็ต 
เพ่ือการอ่านหาความรู้เพ่ิมข้ึน 

5.2 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 3 (เพิ่มประสิทธิภาพของภาคการเงินเพื่อให้เป็น
กลไกสนับสนุนการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคม) เพ่ิมปริมาณการใช้บริการช าระเงินทาง
อิเล็กทรอนิกส์เป็น 200 ครั้งต่อปีต่อคน 

5.3 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 5 (ประเทศไทยมีความพร้อมต่อการรับมือภัย
คุกคามทางทหารและภัยคุกคามอ่ืนๆ) อันดับความเสี่ยงจากการโจมตีด้านไซเบอร์/ต่ ากว่า
อันดับที่ 10 ของโลก (ดัชนีความปลอดภัยไซเบอร์ของโลกของ International Telecommunication 
Union: ITU) 

5.4 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 7 (พัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล) 

5.4.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : อันดับความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
(Network Readiness Index: NRI) ดีขึ้น 

5.4.2 เป้าหมายและตัวชี้วัด : จ านวนหมู่บ้านที่มีอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเข้าถึง เพ่ิมขึ้น 
จากร้อยละ 30 เป็นมากกว่าร้อยละ 85 ในปี 2564   

5.4.3 เป้าหมายและตัวชี้ วัด  : จ านวนผู้ประกอบการธุรกิจดิจิทัลเพ่ิมขึ้นไม่น้อยกว่า  
1,000 ราย ในปี 2564 

5.4.4 เป้าหมายและตัวชี้วัด : จ านวนหน่วยงานภาครัฐมีระบบความมั่นคงปลอดภัยทาง 
ไซเบอร์ เพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 47 เป็นมากกว่าร้อยละ 80 ในปี 2564 

5.5 แนวทางการพัฒนา : 

5.5.1 พัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานโทรคมนาคมให้ทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ 
โดยพัฒนาโครงข่ายบรอดแบนด์ความเร็วสูงทั้งระบบสายและไร้สาย จัดให้มีบริการ
โทรคมนาคมพ้ืนฐานโดยทั่วถึงและบริการเพ่ือสังคม พัฒนาโครงข่ายวงจรสื่อสาร
ระหว่างประเทศในทุกรูปแบบ พัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงประเทศเพ่ือนบ้านอาเซียน 
บริหารจัดการการใช้ประโยชน์ต าแหน่งวงโคจรและคลื่นความถี่ทั้งในเชิงพาณิชย์และ
บริการสาธารณะ บูรณาการการใช้โครงข่ายและอุปกรณ์ร่วมกัน และจัดท าแผน 
การจัดสรรคลื่นความถ่ีที่ไม่ได้ใช้งานและใกล้สิ้นสุดสัญญาสัมปทานให้ชัดเจน 
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5.5.2 ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการสร้างมูลค่าเพิ่มทางธุรกิจ โดยปรับเปลี่ยน
รูปแบบการท าธุรกิจให้เป็นระบบดิจิทัล โดยจัดท าแพลตฟอร์ม ธุรกิจดิจิทัล พาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์ ในทุกภาค การสร้างร้านค้าและมาตรฐานสินค้าออนไลน์ ส่งเสริมธุรกิจ
ของผู้ประกอบการดิจิทัลรุ่นใหม่ ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมและวิสาหกิจ
ชุมชน และพัฒนาระบบมาตรฐานรหัสของสินค้าและบริการของประเทศให้สามารถ
รองรับการท าธุรกรรมพาณิชย์ อิ เล็กทรอนิกส์  การบริหารห่วงโซ่ อุปทานทาง
อิเล็กทรอนิกส์ และการช าระเงินแบบอิเล็กทรอนิกส์ 

5.5.3 สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาด้านโทรคมนาคม ให้สามารถน าไปต่อยอด 
ในเชิงพาณิชย์ โดยเฉพาะนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีดิจิทัล เทคโนโลยีการสื่อสารไร้สาย
ความเร็วสูง ระบบซอฟต์แวร์ อุปกรณ์ส่งสัญญาณ ระยยสื่อสารความเร็วสูง ระบบ
ดาวเทียม และเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ รวมทั้งพัฒนาบุคลากรภาครัฐ 
และภาคเอกชน รวมทั้งสถาบันการศึกษา ให้มีความรู้และสอดคล้องกับความต้องการ
ของภาคอุตสาหกรรมในอนาคต 

5.5.4 จัดตั้งศูนย์การเฝ้าระวังและรับมือภัยคุกคามทางโซเบอร์ โดยเฉพาะความมั่นคง
ปลอดภัยในภาคการเงิน และความปลอดภัยของข้อมูลส่วนบุคคล 

5.5.5 ปรับปรุงกฎ ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้เกิดการส่งเสริมและสนับสนุน
การพัฒนากิจการเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของประเทศ และสนับสนุน 
การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล 

 



 

 

  

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

บทที่ 3 
 ผลการติดตามและประเมินผล 

ด้านคมนาคมขนส่ง 
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บทท่ี 3  

ผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านคมนาคมขนส่ง   

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ให้ความส าคัญกับ 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบขนส่งทางรางให้เป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งสินค้า 
ของประเทศ ควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองให้เป็นระบบป้อนผู้โดยสารเข้าสู่ระบบ
ขนส่งหลักของพ้ืนที่ และพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือสนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้
เครื่องยนต์ในเขตเมือง (Non–Motorized Transport: NMT) เพ่ือสนับสนุนให้ประชาชนหันมาเดินทาง 
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้น ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการเดินทางและต้นทุนระบบโลจิสติกส์ รวมทั้งเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาคคมนาคมขนส่งของประเทศในภาพรวม นอกจากนี้ ยังให้ความส าคัญกับ
การบ ารุงรักษาและยกระดับคุณภาพความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่มีอยู่ ในปัจจุบัน และขยาย 
ขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรตามความเหมาะสมของแต่ละพ้ืนที่ รวมทั้งพัฒนาโครงข่าย 
ทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองบริเวณด่านการค้า/ประตูการค้าที่ส าคัญ และพัฒนาท่าอากาศยานหลัก
ของประเทศ ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  และท่าอากาศยานดอนเมือง ให้แล้วเสร็จตามแผนแม่บท 
การพัฒนาที่ก าหนดไว้ พร้อมทั้งเร่งพิจารณาใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานและท่าเทียบเรือในภูมิภาคที่มีอยู่  
ในปัจจุบันให้สามารถรองรับและสนับสนุนการเดินทางและขนส่งทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ  
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนพัฒนาระบบการบริหารจัดการและการก ากับดูแลให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานสากล เพ่ือเพ่ิมประสิทฺธิภาพการด าเนินการ สร้างความเป็นธรรมในการเข้าถึงบริการพ้ืนฐาน และ
การคุ้มครองผู้บริโภค การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องเพ่ือสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ  

 อย่างไรก็ดี เพื่อให้การขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคม
ขนส่ง ซึ่งเป็นปัจจัยสนับสนุนที่ส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศให้บรรลุผลส าเร็จตาม
เป้าหมายที่ได้ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในการนี้ ส านักงานฯ จึงได้ก าหนดให้มีการศึกษา
ติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคมขนส่งภายใต้
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน (ปี 2560 – 2562) โดยได้ประสานกับหน่วยงานรับผิดชอบเพ่ือ
ขอข้อมูลความก้าวหน้าของแผนงาน/โครงการที่มีการด าเนินงานหรือวางแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 และลงพ้ืนที่ภาคสนาม รวมทั้งการรับฟังความคิดเห็นของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง
ในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ เพ่ือให้ทราบถึงสถานะและแนวโน้มการพัฒนา ปัญหาและอุปสรรค พร้อมทั้ง
พิจารณาเปรียบเทียบกับเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่ได้ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ซึ่งจะช่วยให้
สามารถประเมินศักยภาพและความเป็นไปได้ในการขับเคลื่อนการพัฒนา เพ่ือน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะ
เชิงนโยบายในการปรับแผนการด าเนินการและการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวย 
ความสะดวกด้านคมนาคมขนส่งในระยะครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 เพ่ือให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
ตลอดจนเป็นข้อมูลที่ส าคัญในการวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคม
ขนส่งในระยะต่อไป  
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1. ภาพรวมการเดินทางและการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 
1.1 ด้านการเดินทางภายในประเทศ  

1.1.1 ภาพรวมการเดินทางระดับประเทศ  

1) ผลการศึกษาส ารวจความต้องการการเดินทาง (Travel Demand Survey) และ
ปรับปรุงฐานข้อมูลการเคลื่อนย้ายสินค้า เพ่ือการวางแผนระบบขนส่งของประเทศ  
ปี 2561 ของ สนข. สรุปว่า ปี 2560 มีปริมาณการเดินทางในระดับประเทศรวม
ประมาณ 2.731 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน ประกอบด้วย การเดินทางส่วนบุคคล 
(รถยนต์ส่วนบุคคล) ประมาณ 1.535 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน (หรือประมาณร้อยละ 56) 
และการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ ประมาณ 1.20 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน (หรือ
ประมาณร้อยละ 44) การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่เป็นการเดินทาง
ด้วยรถโดยสารประจ าทางประมาณร้อยละ 37 รองลงมาเป็นการเดินทางด้วยรถไฟ 
ร้อยละ 4 ที่เหลือเป็นการเดินทางด้วยเครื่องบินร้อยละ 3  

รูปที่ 3-1 สัดส่วนและรูปแบบการเดินทางระดับประเทศ ในปี 2560 

 
ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

2) ภาพรวมการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะภายในประเทศ (ไม่รวมการเดินทาง
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล) ในปี 2555 – 2560 ปริมาณการเดินทางในภาพรวม 
มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเพียงเล็กน้อยเฉลี่ยร้อยละ 1.88 ส่วนใหญ่เป็นการเพ่ิมขึ้นของ 
การเดินทางทางอากาศที่เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องเฉลี่ยร้อยละ 16.34 ต่อปี ซึ่งเป็นผลจาก
การใช้กลยุทธ์ด้านราคาของสายการบินต้นทุนต่ า ในขณะที่ปริมาณผู้โดยสารรถไฟ 
มีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยร้อยละ 3.10 ต่อปี 

รถยนต์ส่วน
บุคคล 56% 

รถโดยสาร
ประจ าทาง 

37% 

รถไฟ 4% 
เคร่ืองบิน 3% 

ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

44% 
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ตารางท่ี 3-1 ปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารภายในประเทศ 
หน่วย: ลา้นคน-เท่ียวต่อป ี

รูปแบบการเดินทาง 2555 2556 2557 2558 2559 2560 เพิ่มขึ้น/(ลดลง)  
(ร้อยละ) 

รถโดยสารระหว่างจังหวัด 92.250 102.156 99.680 96.758 98.075 92.950 0.30 
สัดส่วน (ร้อยละ) 60.62 63.56 61.83 59.21 58.68 55.71   
 รถโดยสาร บขส.1/ 10.112 9.599 8.620 7.781 7.286 6.183 (9.30) 

สัดส่วน (ร้อยละ) 6.65 5.97 5.35 4.76 4.36 3.71   
 รถร่วมเอกชน 2/ 82.138 92.557 91.060 88.978 90.789 86.767 1.28 

สัดส่วน (ร้อยละ) 53.98 57.59 56.49 54.45 54.32 52.01   
 รถไฟ 41.761 37.343 36.425 35.127 33.630 35.433 (3.10) 

สัดส่วน (ร้อยละ) 27.44 23.24 22.59 21.50 20.12 21.24   
 ทางอากาศ 18.155 21.217 25.105 31.527 35.430 38.454 16.34 

สัดส่วน (ร้อยละ) 11.93 13.20 15.57 19.29 21.20 23.05   
รวม 152.166 160.716 161.210 163.412 167.135 166.837 1.88 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม กรมท่าอากาศยาน บริษัท ขนส่ง จ ากัด  
หมายเหตุ:  1/ รถโดยสาร บขส. หมายถึง รถโดยสารของ บขส. ที่ให้บริการในเส้นทางหมวด 2 ด้วยรถโดยสารขนาดใหญ่ 
               2/ รถร่วมเอกชน หมายถึง รถโดยสารของเอกชนที่ให้บริการในเส้นทางหมวด 2 3 และ 4 ด้วยรถโดยสารขนาดใหญ่และรถตู้ 
               3/ ปริมาณผู้โดยสารขาเข้าของเท่ียวบินในประเทศ 

1.1.2 ภาพรวมการเดินทางในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล  

1) ผลการศึกษาส ารวจความต้องการการเดินทาง (Travel Demand Survey) และ
ปรับปรุงฐานข้อมูลการเคลื่อนย้ายสินค้า เพ่ือการวางแผนระบบขนส่งของประเทศ  
ปี 2561 ของ สนข. สรุปว่า ปี 2560 มีปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (ไม่รวมการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะ) รวมประมาณ 32.65 ล้านคน – 
เที่ยวต่อวัน  ประกอบด้วย การเดินทางส่วนบุคคล (รถยนต์ส่วนบุคคล และ
รถจักรยานยนต์) ประมาณ 22.44 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน (หรือประมาณร้อยละ 69) 
และการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ ประมาณ 10.21 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน 
(หรือประมาณร้อยละ 31) ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง
ประมาณร้อยละ 15 รองลงมาเป็นการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนทางราง (รถไฟฟ้า
และรถไฟชานเมือง) มีประมาณร้อยละ 4 ที่เหลือเป็นการเดินทางด้วยรถแท็กซี่  
เรือโดยสารสาธารณะ และอ่ืนๆ เช่น การเดิน เป็นต้น  

ทั้งนี้ คาดว่าจะมีอัตราการเดินทางเฉลี่ยประมาณ 1.97 เที่ยวต่อคน และมีความเร็ว
เฉลี่ยช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าในพ้ืนทีก่รุงเทพฯ ชั้นใน ประมาณ 10.72 กม. ต่อ ชม. รวมทั้ง
ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางเพ่ือไปท างานและศึกษาเล่าเรียนรวมประมาณร้อยละ 85  
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รูปที่ 3-2 สัดส่วนและรูปแบบการเดินทางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ในปี 2560 

 

 

 

 

 
   ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 

2) เม่ือพิจารณาปริมาณการเดินทางในระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (ไม่รวมรถร่วมบริการ) ในช่วงปี 2555 – 25611 พบว่ามีแนวโน้มลดลง
จาก 2.29 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน ในปี 2555 เป็น 2.26 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน  
ในปี 2561 หรือลดลงเฉลี่ยร้อยละ 0.15 ต่อปี ส่วนใหญ่เป็นการลดลงของการเดินทาง
ด้วยระบบรถโดยสารสาธารณะของ ขสมก. ที่มีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องจาก  
1.35 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน ในปี 2555 เป็น 1.05 ล้านคน – เที่ยวต่อวัน ในปี 2561 
หรือลดลงเฉลี่ยร้อยละ 4.05 ต่อปี แม้ว่าที่ผ่านมารัฐบาลได้จัดให้มีบริการรถโดยสาร  
ประจ าทางฟรีภายใต้มาตรการลดค่าครองชีพของประชาชนด้านการเดินทางในช่วง  
ปี 2551 - 2561 แต่เนื่องจาก ขสมก. ไม่สามารถรักษาระดับการให้บริการทั้งในส่วน
คุณภาพในการให้บริการจากสภาพการจราจรที่ติดขัด และสภาพรถโดยสารที่เก่าและ
ทรุดโทรมตามอายุการใช้งาน ในขณะที่ปริมาณการเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้า 
มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยร้อยละ 4.95 ต่อปี เนื่องจากประชาชนมีความมั่นใจในคุณภาพ
การให้บริการ 

ตารางท่ี 3-2 ปริมาณการเดินทางเฉลี่ยต่อวันในระบบขนส่งสาธารณะ 
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ตั้งแต่ปี 2555 -2561 

หน่วย คน-เท่ียวต่อวัน 

ปริมาณผู้โดยสาร 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 
เพิ่มขึ้น/
(ลดลง)
เฉลี่ย 

รถโดยสาร (ขสมก.) 1,350,668 1,240,074 1,142,138 1,144,642 1,099,379 1,055,559 1,050,487   
อัตราเติบโต (%)   (8.19)% (7.90)% 0.22% (3.95)% (3.99)% (0.48)% (4.05)% 
รถประจ าทางด่วน
พิเศษ (BRT)  16,723 18,846 21,645 22,990 23,427 19,640 15,620   

อัตราเติบโต (%)   12.70% 14.85% 6.21% 1.90% (16.17)% (20.47)% (0.16)% 
เรือโดยสารคลอง
แสนแสบ/ 
แม่น้ าเจ้าพระยา 

80,862 85,249 81,117 86,825 88,387 93,779 90,206   

อัตราเติบโต (%)   5.43% -4.85% 7.04% 1.80% 6.10% (3.81)% 1.95% 
รถไฟชานเมือง   27,793 27,521 25,220 24,515 21,974 21,479 25,698   
อัตราเติบโต (%)   (0.98)% (8.36)% (2.80)% (10.37)% (2.25)% 19.64% (0.85)% 
รถไฟฟ้า BTS 550,918 588,937 628,225 660,588 681,211 692,407 658,123   

                                                           
1ปริมาณการเดินทางพิจารณาเฉพาะปรมิาณการเดินทางที่มีการเก็บขอ้มูลไม่นับรวมการเดินทางด้วยรถเอกชนร่วมบรกิาร และรถตูโ้ดยสาร 
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ปริมาณผู้โดยสาร 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 
เพิ่มขึ้น/
(ลดลง)
เฉลี่ย 

อัตราเติบโต (%)   6.90% 6.67% 5.15% 3.12% 1.64% (4.95)% 3.09% 
สายเฉลิมรัชมงคล 220,215 236,811 253,255 260,325 273,637 295,302 312,000   
อัตราเติบโต (%)   7.54% 6.94% 2.79% 5.11% 7.92% 5.65% 5.99% 
สายฉลองรัชธรรม*         20,769 31,936 48,333   
อัตราเติบโต (%)           53.77% 51.34% 52.56% 
รถไฟฟ้า ARL 40,910 42,775 46,751 52,897 58,000 61,726 64,919   
อัตราเติบโต (%)   4.56% 9.30% 13.15% 9.65% 6.42% 5.17% 8.04% 
รวมระบบรถไฟฟ้า  812,043 868,523 928,231 973,412 1,033,617 1,081,371 1,083,375   
อัตราเติบโต (%)   6.96% 6.87% 4.87% 6.18% 4.62% 0.19% 4.95% 
รวมปริมาณผู้โดยสาร
ระบบขนส่งสาธารณะ 2,288,089 2,240,213 2,198,351 2,252,384 2,266,784 2,271,828 2,265,386   

อัตราเติบโต (%)   (2.09)% (1.87)% 2.46% 0.64% 0.22% (0.28)% (0.15)% 
ที่มา: สถิติจราจรปี 2555-2560 กรมเจ้าท่า การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ส านักการจราจรและขนส่ง กรงุเทพมหานคร องค์การขนส่ง

มวลชนกรุงเทพ บมจ.ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ บมจ. รถไฟฟ้ากรุงเทพ และ บจ. รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท.   
 หมายเหต:ุ รถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม เปิดให้บริการเมื่อวันที ่6 ส.ค. 2559  

1.2 ด้านการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 

การขนส่งสินค้าภายในประเทศส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางถนนเฉลี่ยร้อยละ 87 เนื่องจากเป็น
ระบบขนส่งท่ีสามารถเข้าถึงจุดต้นทาง – ปลายทาง (Door to Door) ของสินค้าได้ ประกอบกับ
โครงข่ายทางถนนได้รับการพัฒนาอย่างต่อเนื่องทั้งในด้านการบ ารุงรักษาสภาพทาง และการขยาย
โครงข่ายให้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศ ท าให้มีความได้เปรียบในการแข่งขันกับการขนส่งรูปแบบอื่นๆ 
โดยเฉพาะการขนส่งทางน้ าและทางรางที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูงกว่าแต่ไม่สามารถเข้าถึง
จุดต้นทาง – ปลายทางของสินค้า และจ าเป็นต้องเสียค่ายกขนตู้สินค้าขึ้น – ลงหลายครั้ง (Double 
Handling) ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางรถไฟยังอยู่ในระดับต่ าเฉลี่ยร้อยละ 1.37 เท่านั้น โดยส่วนใหญ่
เป็นการขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ในเส้นทางสายตะวันออกจากสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง 
(Inland Container Depot: ICD) ลาดกระบังไปยังท่าเรือแหลมฉบัง 

ตารางท่ี 3-3 ปริมาณการขนส่งค้าภายในประเทศในช่วงปี 2559 – 2561 จ าแนกตามรูปแบบ 
            หนว่ย: พันตัน 

รูปแบบการขนส่งสนิค้าภายในประเทศ 2559 2560 2561 สัดส่วนฉลี่ย
(ร้อยละ) 

1. ทางถนน 709,690 706,543 709,028  87.19  
2. ทางรถไฟ 11,562 11,632 10,162  1.37  
3. ทางน้ า 93,805 94,391 90,429  11.43  
    3.1 ทางล าน้ า 53,225 53,557 51,309  6.49  
    3.2 ชายฝั่งทะเล 40,580 40,834 39,120  4.94  
4. ทางอากาศ 132 134 55  0.01  

ปริมาณการขนส่งสนิค้ารวมภายในประเทศ 815,189 812,700 809,674  100.00  
ที่มา: กระทรวงคมนาคม และส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร หมายเหตุ: ข้อมูลปี พ.ศ.2559-2561 ประมวลผลจากแบบจ าลอง

ระดับประเทศ (National Model: NAM) ของ สนข. และผลการศึกษาส ารวจความต้องการการเดินทาง (Travel Demand Survey) และ
ปรับปรุงฐานข้อมูลการเคลื่อนย้ายสินค้า เพื่อการวางแผนระบบขนส่งของประเทศ ปี 2561 ของ สนข. 
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1.3 ผลกระทบที่เกิดขึ้น  

จากรูปแบบการเดินทางและขนส่งสินค้าภายในประเทศส่วนใหญ่พ่ึงพาระบบขนส่งทางถนนเป็นหลัก  
ท าให้มีผลกระทบต่อตัวชี้วัดที่ส าคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ดังนี้  

1.3.1 ต้นทุนระบบโลจิสติกส์ 

1) รายงานโลจิสติกส์ของประเทศประจ าปี 2560 ของ สศช. พบว่าในปี 2560 ต้นทุน 
โลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม 2,106.5 พันล้านบาท หรือร้อยละ 13.6  
ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปี (Nominal GDP) ลดลงจาก 
ร้อยละ 13.8 ต่อ GDP ในปี 2559 โดยต้นทุนค่าขนส่งสินค้ายังคงเป็นต้นทุนที่มากที่สุด
ประมาณร้อยละ 54.1ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 53.8 ในปี 2559 
รองลงมาคือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังประมาณร้อยละ 36.8 ของต้นทุน 
โลจิสติกส์รวม ลดลงจากร้อยละ 37.1 ในปี 2559 ในขณะที่ต้นทุนการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์มีสัดส่วนคงที่ร้อยละ 9.1 ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม 

รูปที่ 3-3 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี 2552 – 2560 

 
 ที่มา: สศช.   

2) จากการพิจารณารายละเอียดของต้นทุนค่าขนส่งสินค้า ปี 2560 พบว่ามีมูลค่า
ประมาณ 1,140.1 พันล้านบาท เพิ่มขึ้นจาก 1,078.3 พันล้านบาท ในปี 2559 หรือ
มีอัตราการเพิ่มขึ้นประมาณร้อยละ 5.7 ส่วนใหญ่เป็นผลจากการเพ่ิมขึ้นของปริมาณ
การขนส่งสินค้าที่ปรับตัวเพ่ิมขึ้นจากการส่งออกระหว่างประเทศที่มีอัตราขยายตัว 
จากปี 2559 ประมาณร้อยละ 24.8 นอกจากนี้ แม้ว่าการขนส่งสินค้าในประเทศ 
จะมีอัตราขยายตัวเพียงเล็กน้อยร้อยละ 1.9 โดยมีปริมาณการขนส่งสินค้ารวมเพ่ิมขึ้น
จาก 598,401 พันตัน ในปี 2559 เป็น 609,669 พันตัน ในปี 2560 แต่การขนส่งสินค้า
ส่วนใหญ่ยังคงเป็นการขนส่งทางถนน เนื่องจากสามารถเข้าถึงจุดต้นทาง – ปลายทาง 
(Door to Door) ได้ ประกอบกับในช่วงปี 2560 ราคาน้ ามันที่เป็นต้นทุนหลักของ 
การขนส่งปรับตัวเพ่ิมขึ้นตามราคาน้ ามันโลก ท าให้ราคาปัจจัยการผลิตเพ่ือการขนส่ง 
ในภาพรวมมีการปรับตัวเพ่ิมข้ึนด้วย  
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1.3.2 อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน จากรายงานสถานการณ์ความปลอดภัยทางถนน
ของโลก ปี 2558 ขององค์การอนามัยโลก (WHO) พบว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิต 
จากอุบัติ เหตุทางถนนจ านวน 36.2 รายต่อประชากรแสนคน (จ านวนผู้ เสียชีวิตจาก 
การคาดการณ์ด้วยวิธี Regression analysis ประมาณ 24,237 ราย) โดยจัดอยู่ในอันดับสอง 
รองจากประเทศลิเบียที่มีอัตราผู้เสียชีวิตจ านวน 73.4 รายต่อประชากรแสนคน แสดงให้เห็นว่า
อัตราผู้เสียชีวิตของประเทศยังคงอยู่ในระดับสูงเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน แม้ว่าคณะรัฐมนตรี
จะได้มีมติเมื่อวันที่ 29 มิ.ย. 2553 ก าหนดให้ปี 2554 – 2563 เป็นทศวรรษแห่งความปลอดภัย
ทางถนน (Decade of Action for Road Safety) และก าหนดให้ความปลอดภัยทางถนน
เป็นวาระแห่งชาติแล้วก็ตาม 

  



  

ระบบขนส่งทางถนน 
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2. ระบบขนส่งทางถนน 
2.1 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางถนน 

พระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 ได้ก าหนดประเภทโครงข่ายถนนเป็น 5 ประเภท2 
ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น และทางหลวงสัมปทาน 
โดยอยู่ภายใต้การก ากับดูแลและบริหารจัดการของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย  
กรมทางหลวง (ทล.) กรมทางหลวงชนบท (ทช.) การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) และองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น (อปท.) เพ่ือด าเนินการก่อสร้าง บูรณะและบ ารุงรักษาโครงข่ายถนนสายประธาน
ที่เชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคและจังหวัดต่างๆ และสายรองเป็นทางหลวงที่แยกออกจากทางหลวง
แผ่นดินสายประธาน และท าหน้าที่เชื่อมโยงระหว่างอ าเภอของแต่ละจังหวัด และถนนท้องถิ่นที่เป็น
ทางหลวงเพ่ือการสัญจรของชุมชนในท้องถิ่น 

ตารางที่ 3-4 รูปแบบโครงข่ายตามหน่วยงานที่ท าหน้าที่บริหารจัดการ 
ล าดับที ่ ประเภท หน่วยด าเนินการ มาตรฐาน AASHTO (2004) 

1 ทางหลวงพิเศษ กรมทางหลวง Freeway 
2 ทางหลวงแผ่นดิน กรมทางหลวง Arterials 
3 ทางหลวงชนบท กรมทางหลวงชนบท Collectors 
4 ทางหลวงท้องถิ่น องค์การปกครองส่วนท้องถิ่น Local Roads 
5 ทางหลวงสัมปทาน กรมทางหลวง Freeway 

ที่มา: กรมทางหลวง 

นอกจากนี ้ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 25223 ได้ก าหนดให้มีการพัฒนาสถานีขนส่ง 
ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ สถานีขนส่งผู้โดยสาร และสถานีขนส่งสัตว์และหรือสิ่ งของ  
โดยต้องมีลักษณะเป็นสถานที่ซ่ึงใช้เป็นศูนย์รวมกระจายแลกเปลี่ยนสินค้า และสับเปลี่ยนรถส าหรับ
การขนส่งสัตว์และหรือสิ่งของ รวมทั้งเป็นสถานที่ให้บริการต่างๆ ที่เกี่ยวกับการขนส่ง และ
ประกอบด้วยองค์ประกอบต่างๆ เช่น อาคารสถานี คลังสินค้า ลานจอดพักรถ เป็นต้น โดยมีรูปแบบ
ของสถานีขนส่งสินค้าที่ส าคัญ เช่น คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 
และคลังสินค้าอ่ืนๆ เป็นต้น ซึ่งปัจจุบันหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่ กรมการขนส่งทางบก (ขบ.) และ
กรมทางหลวง (ทล.) และภาคเอกชน อยู่ระหว่างการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่ง
สินค้า โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือรองรับกิจกรรมการรวบรวมและกระจายสินค้า รวมทั้งการหยุดพักรถ
ตามที่กฎหมายก าหนดให้ผู้ขับขี่รถบรรทุกต้องหยุดพักรถทุกๆ 4 ชั่วโมง เป็นเวลา 30 นาที  

  

                                                           
2 พ.ร.บ. ทางหลวง ( ฉบับท่ี 2 ) พ.ศ.2549 ได้จ าแนกประเภทโครงข่ายทางหลวงออกเป็น 5 ประเภท เพื่อให้สอดคล้องกับระบบบริหาร

โครงข่ายสายทางในระดับสากล AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Organization)  
โดยมีหน่วยงานรับผิดชอบ ได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และองค์การปกครองส่วนท้องถิ่น 

3 พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 114 สถานีขนส่งสินค้าเทียบเคียงตามบทบัญญัติของสถานีขนส่งสัตว์และหรือสิ่งของ 
ในหมวด 9 ต้องมีลักษณะเป็นสถานท่ีซ่ึงใช้เป็นศูนย์รวมกระจายแลกเปลี่ยนสินค้า และสับเปลี่ยนรถส าหรับการขนส่งสัตว์และหรือ
สิ่งของรวมท้ังเป็นสถานท่ีให้บริการต่างๆ ท่ีเกี่ยวกับการขนส่ง และประกอบด้วย (1) อาคารสถานี (2) คลังสินค้า (3) อาคารส าหรับ
จ าแนกสินค้าและบริการซ่อมรถ (5) ท่ีจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิง (6) ลานจอดพักรถ (7) ลานคอนเทนเนอร์ (8) ท่ีชั่งน้ าหนัก  
(9) เครื่องมือเครื่องใช้เพื่อความสะอาดตามความจ าเป็นและเหมาะสม (10) โทรศัพท์สาธารณะ (11) ระบบสารสนเทศส าหรับข้อมูล
ด้านการขนส่ง และ (12) เครื่องดับเพลิง 
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รูปที่ 3-4 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางถนนของประเทศไทย 

 
ที่มา: สศช. ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และกรมการขนส่งทางบก 
หมายเหตุ: กรมการขนส่งทางบกเป็นฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง 

2.2 สถานะการพัฒนาและการให้บริการในปัจจุบัน 

2.2.1 โครงข่ายทางถนน การขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ เนื่องจาก 
มีโครงข่ายถนนครอบคลุมพ้ืนที่ ท าให้สามารถรองรับความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้า
ได้ทั้งในระดับประเทศและระดับภูมิภาค โดยที่ผ่านมาหน่วยงานเกี่ยวข้องได้ด าเนินโครงการ
พัฒนาด้านโครงข่ายถนนอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ในปี 2562 (ข้อมูล ณ 31 ธันวาคม 2561) 
ประเทศไทยมีโครงข่ายทางถนนความยาวรวมประมาณ 721,955.49 กม. ดังนี้  

1) ทางหลวง ปัจจุบันมีโครงข่ายทางหลวงระยะทางรวม 119,823.607 กม. (ระยะทาง
ต่อ 2 ช่องจราจร) ประกอบด้วย ทางหลวงที่อยู่ในความรับผิดชอบของ ทล. ระยะทาง 
72,766.607 กม. และทางหลวงที่อยู่ในความรับผิดชอบของ ทช. ระยะทาง 47,057 กม. 
ซึ่งส่วนใหญ่เป็นถนนคอนกรีต – ลาดยางประมาณร้อยละ 95.68  

ตารางที่ 3-5 ระยะทางโครงข่ายทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบท 
หน่วย: กิโลเมตร 

ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบท คอนกรีต- 
ลาดยาง ลูกรัง รวม 

ทางก่อสร้าง 
และทางรักษา 

สภาพทาง 

รวมระยะทาง  
(ต่อ 2 ช่อง

จราจร) 
1.ทางหลวงแผ่นดินของกรมทางหลวง (ทล.) 71,507.960 43.390 71,551.357 1,215.250 72,766.607 
2. ทางหลวงชนบทของกรมทางหลวงชนบท 
(ทช.) 

43,150.000     4,357.000 47,057.000 Na 47,057.000 

รวมทั้งสิ้น 114,657.960 4,400.390 118,608.357 1,215.250 119,823.607 
ที่มา: ทล. ทช. และ สนข.    

2) ทางหลวงท้องถิ่น ปัจจุบันมีโครงข่ายทางหลวงท้องถิ่นระยะทางรวม 601,741.38 กม. 
ประกอบด้วย ทางหลวงท้องถิ่นที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมส่งเสริมการปกครอง
ท้องถิ่นระยะทาง 597,667 กม. และทางหลวงท้องถิ่นที่อยู่ในความรับผิดชอบของ
กรุงเทพมหานคร ระยะทาง 4,074.38 กม. 
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ตารางที่ 3-6 ระยะทางโครงข่ายทางหลวงท้องถิ่น 
หน่วย: กิโลเมตร 

ทางหลวงท้องถิ่น รวมระยะทาง (ต่อ 2 ช่องจราจร) 
1.ทางหลวงท้องถิ่นของกรมส่งเสรมิการปกครองท้องถิ่น (สถ.) 597,667 
2. ทางหลวงท้องถิ่นของ กทม. 4,074.38 

รวมท้ังสิ้น 601,741.38 
ที่มา: สนข. 

3) ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองและทางพิเศษ ปัจจุบันมีโครงข่ายทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองและทางพิเศษที่เปิดให้บริการแล้วในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล จ านวน
12 สายทาง ระยะทางรวมทั้งสิ้น 390.50 กม.  ส่วนใหญ่เป็นทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมือง/ทางพิเศษที่ให้หน่วยงานภาครัฐ (ทล. และ กทพ.) เป็นผู้ด าเนินการระยะทาง 
281.50 กม. หรือประมาณร้อยละ 72 ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง/ทางพิเศษ  
ที่เปิดให้บริการแล้วในปัจจุบัน ที่เหลือประมาณร้อยละ 28 เป็นการให้เอกชนเข้าร่วม
ลงทุน ดังนี้  

ตารางท่ี 3-7 โครงข่ายทางหลวงพิเศษ/ทางพิเศษที่เปิดให้บริการแล้วในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  
(แยกตามรูปแบบการลงทุน) 

หน่วยงาน/ชื่อทางพิเศษ ปีที่เปิด
บริการ สายทาง 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ระบบ
จัดเก็บคา่
ผ่านทาง 

ภาครัฐ   281.5  
กรมทางหลวง 144.0  
1. ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 2540 กรุงเทพ-ชลบุร ี 81.0 ระบบเปดิ 
2. ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 2541 บางปะอิน-บางพลี 63.0 ระบบเปดิ 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 137.5  
3. ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน

ขั้นที่ 1) 
2524 บางนา-ดินแดง-ดาวคะนอง 27.1 ระบบเปดิ 

4. ทางพิเศษฉลองรัช 2539 อาจณรงค-์รามอินทรา 18.7 ระบบเปดิ 
5. ทางพิเศษบูรพาวิถี 2543 บางนา-ชลบุร ี 55.0 ระบบปิด* 

6. ระบบทางด่วนขั้นที่ 3 (S1) 2548 อาจณรงค-์บางนา 4.7 ระบบเปดิ 
7. ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพล-ี 

สุขสวัสดิ์) 
2550 บางพลี-สุขสวสัดิ ์ 22.5 ระบบปิด* 

8. ทางพิเศษรามอินทรา-วงแหวนรอบนอก 2552 รามอินทรา-วงแหวนรอบนอก 9.5 ระบบเปดิ 
ภาคเอกชน (สัมปทาน) 109.0  
9. ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขัน้ท่ี 2) 

(บมจ.ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ)  
2536 

(หมดสญัญา
ปี 2563) 

บางโคล-่แจ้งวัฒนะ-พระราม9 38.4 ระบบเปดิ 

10. ทางยกระดับอุตราภมิุข (บมจ.ทาง
ยกระดับดอนเมือง) 

2537 
(หมด
สัญญา 

ปี 2577) 

ดินแดง-ดอนเมือง 21.9 ระบบเปดิ 

11. ทางพิเศษอุดรรัถยา (บจ. ทางด่วน
กรุงเทพเหนือ) 

2541 
(หมด
สัญญา 

ปี 2569) 

บางปะอิน-ปากเกร็ด 32.0 ระบบเปดิ 

12. ทางพิเศษศรีรัช-วงแหวนรอบนอก 2559 ศรีรัช-วงแหวนรอบนอก 16.7 ระบบเปดิ 
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หน่วยงาน/ชื่อทางพิเศษ ปีที่เปิด
บริการ สายทาง 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

ระบบ
จัดเก็บคา่
ผ่านทาง 

(บมจ.ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ) (หมด
สัญญาปี 
2585) 

รวม 390.5 - 
  ที่มา: ทล. และ กทพ.    
  หมายเหตุ ระบบปิด คือ การเก็บค่าผ่านทางแปรผันตามระยะทางที่ใช้ทางพิเศษ ส่วนระบบเปิด คือ การเก็บค่าผ่านทางอัตราเดียวตลอดเส้นทาง 

รูปที่ 3-5 แนวเส้นทางโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบัน 

 
ที่มา: ทล. 

รูปที่ 3-6 แนวเส้นทางโครงข่ายทางพิเศษที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 

 
ทีม่า: กทพ. 
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2.2.2 สิ่งอ านวยความสะดวก ประกอบด้วย สถานีขนส่งสินค้าและจุดพักรถยนต์/รถบรรทุก  
โดยปัจจุบันมีหน่วยงานภาครัฐที่ด าเนินงานเกี่ยวกับกิจการดังกล่าว ได้แก่ ขบ. และ ทล.  
ซึ่งมีการด าเนินงาน ดังนี้ 

1) สถานีขนส่งสินค้า ขบ. มีสถานีขนส่งสินค้าที่อยู่ในความรับผิดชอบ จ านวน 3 แห่ง 
ประกอบด้วย สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า เขตลาดกระบัง กรุงเทพฯ สถานีขนส่งสินค้า
คลองหลวง จ.ปทุมธานี และสถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล จ.นครปฐม โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือจัดระเบียบและเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางถนน ท าหน้าที่
เป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าจากโดยรอบพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล ไปยัง
ภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ โดยมีสถิติจ านวนผู้ประกอบการและรถบรรทุกที่เข้าใช้
สถานีขนส่งสินค้า ในปี 2561 ดังนี้  

ตารางท่ี 3-8 จ านวนผู้ประกอบการและรถบรรทุกที่เข้าใช้สถานีขนส่งสินค้า ปี 2561 

สถานีขนส่ง
สินค้า 

จ านวน
ผู้ประกอบการ 

(ราย) 

จ านวนรถบรรทุกเข้า - ออกสถานีขนส่งสินค้า ปี 2561 (เดือนมกราคม - ธันวาคม 2561) 
รถบรรทุก  

4 ล้อ  
(เที่ยว) 

รถบรรทุก  
6 ล้อ 

(เที่ยว) 

รถบรรทุก  
10 ล้อ 
(เที่ยว) 

รถบรรทุก  
12 ล้อ 
(เที่ยว) 

รถพ่วง 
(เที่ยว) 

รถก่ึง
พ่วง 

(เที่ยว) 

รวม 
(เที่ยว) 

พุทธมณฑล 93 269,021 66,083 28,191 2,939 2,942 1,741 370,917 
 คลองหลวง 10 14,574 21,213 7,847 211 12,214 24,530 80,589 
 ร่มเกล้า 65 15,807 6,416 1,988 173 11,585 7,434 43,403 
รวม 168 299,402 93,712 38,026 3,323 26,741 33,705 494,909 

 ที่มา: ขบ. 

2) จุดพักรถยนต์/รถบรรทุก ทล. เปิดให้บริการจุดจอดพักรถยนต์ จ านวน 2 แห่ง คือ  
จุดจอดพักรถ จ. ล าปาง และ จ. ชุมพร และจุดจอดพักรถบรรทุก (Truck Rest Area) 
จ านวน 2 แห่ง คือ จุดจอดพักรถ อ. โนนสูง (ขาเข้า – ขาออก) จ. นครราชสีมา  
โดยจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ตามหลักเกณฑ์/กฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือลด
ความเสี่ยงด้านอุบัติเหตุ และเพ่ิมประสิทธิภาพและอ านวยความสะดวกให้แก่ประชาชน
และผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์  

3) แนวทางการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกในระยะต่อไป ปัจจุบันกระทรวงคมนาคม
อยู่ระหว่างบูรณาการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ 
ในรูปแบบต่างๆ รองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบร่วมกันระหว่างหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ขบ. มีแผนพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาค (Truck Terminal) 
จ านวน 17 แห่ง ทั่วประเทศ (จังหวัดชายแดน 9 แห่ง และเมืองหลัก 8 แห่ง) วงเงิน
ลงทุนรวมประมาณ 16,061.91 ล้านบาท และ ทล. มีแผนพัฒนาจุดจอดพักรถบรรทุก
(Truck Rest Area) บนเส้นทางหลัก 14 แห่ง วงเงินลงทุนรวมประมาณ 2,872 ล้านบาท  
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รูปที่ 3-7 ที่ตั้งสถานีขนส่งสินค้าตามแผนพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาคของ ขบ. 

 
ที่มา: ขบ. 

2.3 ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก 
ระบบขนส่งทางถนนในช่วงระยะเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 โดยพิจารณาจากแนวทาง 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนนที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ  
ฉบับที่ 12 สามารถสรุปผลการพัฒนาที่ส าคัญ ดังนี้  

2.3.1 การบ ารุงรักษาและยกระดับคุณภาพ รวมทั้งความปลอดภัยของโครงข่ายถนนที่มีอยู่ 
ในปัจจุบัน และขยายขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรตามความเหมาะสม
ของแต่ละพื้นที่ รวมทั้งพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองบริเวณ
ด่านการค้า/ประตูการค้าที่ส าคัญ เพ่ือรองรับปริมาณการเดินทางและขนส่งสินค้าที่คาดว่า
จะเพ่ิมขึ้นจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ รวมทั้งเชื่อมโยงการเดินทางและการขนส่ง
สินค้าไปยังฐานการผลิต และแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญของประเทศ   ซึ่งจากการพิจารณา
ติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนา สามารถสรุปตามประเภทโครงข่ายถนนได้ดังนี้  

(1) โครงการก่อสร้างขยายถนนจาก 2 ช่องจราจรเป็น 4 ช่องจราจร จ านวน 11 โครงข่าย 
ระยะทางรวม 5,255.38 กม. เป็นโครงการลงทุนที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
ซึ่งจากการพิจารณาพบว่า ทล. ได้ด าเนินโครงการฯ มาตั้งแต่ปี 2541 และคาดว่า 
จะแล้วเสร็จภายในปี 2549 แต่ในปัจจุบันสามารถก่อสร้างแล้วเสร็จ 4,080.61 กม. 
(ร้อยละ 77.65) และเป็น 4 ช่องจราจร ครบทั้งเส้นทางได้เพียง 5 เส้นทาง  
(จาก 11 เส้นทาง) เท่านั้น ที่เหลืออยู่ระหว่างก่อสร้าง 619.90 กม. (ร้อยละ 11.80) 
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และขอรับจัดสรรเงินงบประมาณ 554.87 กม. (ร้อยละ 10.56) ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผล
จากข้อจ ากัดของแหล่งเงินที่ใช้ในการลงทุนและการด าเนินการตามขั้นตอนการเสนอ
รายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ
พิจารณาตามขั้นตอนของพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2561 เนื่องจากแนวเส้นทางบางช่วงผ่านพ้ืนที่อ่อนไหว
ด้านโบราณสถานและพ้ืนที่ลุ่มน้ าชั้น 1A  

ตารางท่ี 3-9 สรุปสถานะความก้าวหน้าของโครงการก่อสร้างทางสายหลักเป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) 

ล าดับ โครงข่าย 
สถานะโครงการ (ระยะทาง : กิโลเมตร) 

ก่อสร้าง 
แล้วเสร็จ 

อยู่ระหว่าง
ก่อสร้าง 

รอการจัดสรร 
งปม.* 

ระยะทาง
รวม 

1 นครสวรรค์-พิษณุโลก-อ.เด่นชัย-แพร่ อ.งาว  
(รวมแพร่-น่าน) 504.19 39.42 20.00 563.61 

2 อ.แม่สอด-ตาก-สุโขทัย-พิษณุโลก-ขอนแก่น-
กาฬสินธุ์-มุกดาหาร 618.16 142.06 80.73 840.95 

3 สระบุรี-เพชรบูรณ์-อ.หล่มสัก-เลย 276.32 - 102.83 379.15 
4 บ.หินกอง-นครนายก-ปราจีนบุรี อ.อรัญประเทศ-

ชายแดนไทย/กัมพูชา 167.15 28.85 - 196.00 

5 นครปฐม-สุพรรณบุรี-อ.ป่าโมก-สระบุรี  
(รวม กาญจนบุรี-สุพรรณบุรี) 194.61 34.63 - 229.24 

6 นครสวรรค์-ชัยภูมิ-อ.บ้านไผ่-มหาสารคาม-ร้อยเอ็ด-
ยโสธร-อุบลราชธานี-ช่องเม็ก 300.82 64.48 293.89 659.19 

7 อ.สัตหีบ-อ.พนมสารคาม-อ.กบินทร์บุรี-อ.ปักธงชัย-
อ.โชคชัย-อ.นางรอง-อ.ปราสาท-อุบลราชธานี-
มุกดาหาร (รวม อ.สีค้ิว-อ.โชคชัย) 

796.18 122.32 - 918.50 

8 สุราษฎร์ธานี-นครศรีธรรมราช-สงขลา-หาดใหญ่  
(รวมสงขลา-อ.จะนะ) 343.16 4.84 - 343.16 

9 ภูเก็ต-พังงา-กระบี่-พัทลุง (รวม อ.ห้วยยอด 
นครศรีธรรมราช) 

386.74 - - 386.74 

10 เลย-อุดรธานี-นครพนม 216.48 92.92 8.64 318.03 
11 อื่นๆ**  276.80 95.22 48.78 420.80 

รวม 4,080.61 619.90 554.87 5,255.38 
สัดส่วนเทียบกับระยะทางทั้งหมด (ร้อยละ) 77.65 11.80 10.56 100.00 

ที่มา: ทล. 
หมายเหตุ : 1/ รวม 3 โครงการฯ ที่ ครม. มีมติเมื่อวันที่ 18 ต.ค. 2559 เห็นชอบให้ใช้เงินกู้ต่างประเทศ (สัดส่วนร้อยละ 50) ได้แก่ โครงการ
ก่อสร้างทางสายหลักเป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) ทล.22 ช่วง อ าเภอหนองหาน – อ าเภอพังโคน ทล.22 ช่วงสกลนคร – นครพนม (กม. 180 – 213) 
และ ทล.23 ช่วงร้อยเอ็ด – ยโสธร 
 2/ โครงข่ายอื่นๆ ประกอบด้วย สายทาง ทล.11 บ.สากเหล็ก - อ.วังทอง ทล.101 สุโขทัย - อ.สวรรคโลก ทล.201 อ.สีค้ิว - ชัยภูมิ 
และ อ.แก้งคร้อ- อ.ชุมแพ ทล.401 และ 405 สุราษฎร์ธานี – พังงา และ ทล.4 ชุมพร – ระนอง 

ตารางท่ี 3-10 โครงการก่อสร้างทางสายหลักเป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) ในส่วนที่ยังไม่แล้วเสร็จ 

โครง 
ข่าย 

หมายเลขทางหลวง 
ช่วงถนน 

ระยะทาง 
(กม.) 

วงเงิน 
(ลบ.) 

ช่วงท่ีเข้าข่ายต้องด าเนินการศึกษา EIA  
ในแต่ละโครงข่าย และสถานะปัจจุบัน 

1 103 อ.ร้องกวาง–อ.งาว 20.00 800 เส้นทางตัดผ่านพื้นท่ีลุ่มน้ าชั้น1A และชั้น 2 
รวมโครงข่ายที่ 1 20.00 800   

2 12 หล่มสัก-น้ าหนาว ตอน 2 80.73 3,230 เส้นทางตัดผ่านพื้นท่ีลุ่มน้ าชั้น 1A 1B ชั้น 2 อุทยาน
แห่งชาติ และตั้งอยู่ใกล้โบราณสถานฯ ระยะ 1 กม.  

รวมโครงข่ายที่ 2 80.73 3,230   
3 21 อ.หล่มสัก-อ.หล่มเก่า-เลย 102.83 4,120 เส้นทางตัดผ่านพื้นท่ีลุ่มน้ าชั้น 1A และ 1B 
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โครง 
ข่าย 

หมายเลขทางหลวง 
ช่วงถนน 

ระยะทาง 
(กม.) 

วงเงิน 
(ลบ.) 

ช่วงท่ีเข้าข่ายต้องด าเนินการศึกษา EIA  
ในแต่ละโครงข่าย และสถานะปัจจุบัน 

รวมโครงข่ายที่ 3 102.83 4,120   

6 

229 อ.แก้งคร้อ-อ.บ้านไผ่ 43.13 1,850 เส้นทางตั้งอยู่ใกล้โบราณสถานฯ ในระยะ 1 กม. 

225 

นครสวรรค์-ชัยภูมิ 250.76 9,320   
ตอน นครสวรรค์-อ.ชุมแสง    1,320 ตั้งอยู่ใกล้โบราณสถานฯในระยะ 1 กม. 
ตอน อ.ชุมแสง-อ.หนองบัว   2,150 เสนอขอเงินกู้และงบประมาณสมทบปี 2563 
ตอน อ.หนองบัว-อ.บึงสามพัน    1,440 เส้นทางตัดผ่านพื้นท่ีลุ่มน้ าชั้น 1A กม.107-108 
ตอน บ.ซับตะแบก-ไทรทอง    1,560 เส้นทางตัดผ่านพื้นท่ีอุทยานแห่งชาติ 
ตอน ไทรทอง-บ.เขว้า   2,200 เส้นทางตัดผ่านพื้นท่ีลุ่มน้ า 1A พื้นท่ีลุ่มน้ า 2 กม.

175-183 
ตอน อ.บ้านเขว้า - ชัยภูมิ    650 เสนอขอเงินกู้และงบประมาณสมทบปี 2563 

รวมโครงข่ายที่ 6 293.89 9,320   
10 210 หนองบัวล าภู-เลย 8.64 350 เส้นทางตั้งอยู่ใกล้โบราณสถานฯ ในระยะ 1 กม. 

รวมโครงข่ายที่ 10 8.64 350   

11 415 
อ.พนม-อ.ทับปุด 48.78 2,480   
ตอน  นาเหนือ-บ.บางคราม   880 ปริมาณจราจรน้อย  
ตอน  บ.บางคราม - บ.ปากน้ า    1,600 เสนอตั้งงบประมาณปี 2563 

รวมโครงข่ายที่ 11 48.78 2,480   
รวมเส้นทางที่เหลือ  554.87 20,300   

 ที่มา: ทล.  

รูปที่ 3-8 สถานะโครงการก่อสร้างทางสายหลักเป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) 

 
 ที่มา: ทล. (ปรับปรุง เม.ย. 62) 
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(2) การพัฒนาทางหลวงชนบท ปัจจุบัน ทช.อยู่ระหว่างพัฒนาโครงข่ายทางหลวง
ชนบท เพ่ือรองรับกิจกรรมการเดินทางและขนส่งสินค้าจากโครงข่ายถนนสายหลัก
ไปยังพ้ืนที่เศรษฐกิจ ท่าเรือ ประตูการค้าที่ส าคัญ ซึ่งจากการพิจารณาพบว่า  
การพัฒนาโครงข่ายทางหลวงชนบทที่ส าคัญมีการด าเนินการเป็นไปตามเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้ สรุปได้ดังนี้  

ตารางท่ี 3-11 สรุปสถานะความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงชนบท 

แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ วงเงินลงทุน
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

สายแยก ทล. 7 (กม.ที่ 107+200) - 
ท่าเรือแหลมฉบัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 

1,447.350 2559–2563 - อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง 
- คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จภายในปี 2563 

ถนนสาย ค3 ค4 และ ง ผังเมืองรวม
เมืองนครพนม จ.นครพนม 

673.617 2559–2563 

สาย นย.3007 แยก ทล.305 – บ.
คลอง 33 อ.องค์รักษ ์จ.นครนายก 

681.300 2560–2563 

ถนนสาย ค2-1 ค2-2 ผังเมืองรวม 
แม่สอด 

566.860 2559-2566 - อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง 
- คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จภายในปี 2566 

ถนนสายแยก ทล.348 – บ้านป่าไร่ 
อ.อรัญประเทศ จ.สระแก้ว 

1,855.000 2563-2566 อยู่ระหว่างจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดิน 

ที่มา : ทช.  

รูปที่ 3-9 โครงการก่อสร้างถนนสายแยก ทล. 7 (กม.ที่ 107+200) - ท่าเรือแหลมฉบัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 

 
           ที่มา: ทช. 

รูปที่ 3-10 โครงการก่อสร้างถนนสายแยก ทล.348 - บ้านป่าไร่ อ.อรัญประเทศ จ.สระแก้ว 

 
ที่มา: ทช. 
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(3) การพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง/ทางพิเศษ จากการติดตามผลการพัฒนา
ทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง พบว่า 

 การพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองบริเวณด่านการค้า/
ประตูการค้าที่ส าคัญ ยังไมม่ีความคืบหน้าเท่าท่ีควร โดยขณะนี้  ทล. อยู่ระหว่าง
ทบทวนการศึกษาความเหมาะสมในการให้เอกชนร่วมลงทุนโครงการทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง สายหาดใหญ่ - ชายแดนไทย/มาเลเซีย ระยะทาง 62 กม. 
และศึกษาส ารวจและออกแบบรายละเอียดโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
สายกาญจนบุรี-ชายแดนไทย/พม่า (บ้านพุน้ าร้อน) ระยะทาง 83 กม. ซึ่งคาดว่า
จะด าเนินการแล้วเสร็จภายในปี 2562  

 นอกจากนี้ ปัจจุบัน ทล. และ กทพ. อยู่ระหว่างเตรียมการและก่อสร้าง 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองและทางพิเศษ จ านวน 6 โครงการ ซึ่งส่วนใหญ่
ล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ เนื่องจากเป็นโครงการลงทุนขนาดใหญ่ 
ที่จ าเป็นต้องด าเนินการตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง  
อาทิ การจัดท ารายงานวิเคราะห์ผลกระทบสิ่ งแวดล้อม (EIA) การขออนุญาต 
ใช้พ้ืนที่ของส่วนราชการ ส่งผลให้ไม่สามารถเริ่มต้นด าเนินโครงการฯ ได้ตาม
แผนงานที่หน่วยงานรับผิดชอบก าหนดไว้ และเม่ือไดร้ับอนุมัติให้ด าเนินโครงการ
แล้วก็ยังประสบปัญหาในขั้นตอนการประกวดราคาและการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 
อย่างไรก็ดี เนื่องจากปัจจุบันเทคโนโลยีก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ 
มีความคืบหน้าไปมากแล้ว ท าให้คาดว่าผู้รับเหมาก่อสร้างจะสามารถด าเนินการ
ก่อสร้างไดภ้ายในระยะเวลาทีก่ าหนดไว้ในสัญญา 

ตารางท่ี 3-12 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง/ทางพิเศษที่ส าคัญ 

แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ วงเงิน
(ลบ.) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

1.  โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง สายบางปะอิน-
นครราชสีมา ระยะทาง 196 กม. 
(มติ ครม. เมื่อวันท่ี 14 ก.ค. 2558) 
(ทล.) 

84,600 2559 - 
2563 

- งานก่อสร้างโยธา 40 สัญญา ลงนามสัญญาครบแล้วท้ังหมด 
- ทล. อยู่ระหว่างการก่อสร้าง โดยมีความ ก้าวหน้าร้อยละ 70  
- ส าหรับการให้เอกชนร่วมลงทุน PPP O&M ผ่านความ

เห็นชอบของคณะกรรมการฯ PPP และ ครม. แล้ว ปัจจุบัน
อยู่ระหว่างการคัดเลือกเอกชน 

- ส าหรับการให้เอกชนลงทุนและบริหารจัดการท่ีพักริมทาง 
อยู่ระหว่างเตรียมน าเสนอขออนุมัติรูปแบบ PPP 

- คาดว่าจะเปิดให้บริการ ปี 2564 
(ล่าช้ากว่าแผนงานประมาณ 1 ปี) 

2.  โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง สายบางใหญ่-
กาญจนบุรี ระยะทาง 96 กม. (มติ
ครม.เมื่อวันท่ี 14 ก.ค. 2558) 
(ทล.) 

55,620 2559 - 
2563 

- งานก่อสร้างโยธาลงนามแล้ว 24 สัญญา (จากท้ังหมด  
25 สัญญา)  

- ทล. อยู่ระหว่างการก่อสร้าง โดยมีความก้าวหน้าร้อยละ 22  
- ส าหรับการให้เอกชนร่วมลงทุน PPP O&M ผ่านความ

เห็นชอบของคณะกรรมการฯ PPP และ ครม. แล้ว ปัจจุบัน
อยู่ระหว่างการคัดเลือกเอกชน 

- ส าหรับการให้เอกชนลงทุนและบริหารจัดการท่ีพักริมทาง  
อยู่ระหว่างเตรียมน าเสนอขออนุมัติรูปแบบ PPP 

- คาดว่าจะเปิดให้บริการ ปี 2566 
(ล่าช้ากว่าแผนงานประมาณ 3 ปี) 

3.  โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ 20,200 2558- - ทล. อยู่ระหว่างการก่อสร้าง โดยมีความก้าวหน้าร้อยละ 97 
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แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ วงเงิน
(ลบ.) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

ระหว่างเมือง สายพัทยา-มาบตา
พุด ระยะทาง 32 กม. (มติ ครม.
วันท่ี 14 ก.ค. 2558) (ทล.) 

2561 - ส าหรับการให้เอกชนลงทุนและบริหารจัดการท่ีพักริมทาง 
อยู่ระหว่างเตรียมน าเสนอขออนุมัติรูปแบบ PPP 

- คาดว่าจะเปิดให้บริการ ก.ค. 2563 
(ล่าช้ากว่าแผนงานประมาณ 2 ปี)) 

4.  โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง สายนครปฐม – 
ชะอ า ระยะทาง 109 กม.(ทล.) 

79,006 2563-
2566 

- ทล. อยู่ระหว่างน าเสนอโครงการตามขั้นตอน พ.ร.บ.  
การร่วมลงทุนฯ พ.ศ. 2562 

(เป็นไปตามแผนงาน) 
5.  โครงการทางพิเศษ สายพระราม 3-

ดาวคะนอง -วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพฯด้านตะวันตก ระยะทาง   
18.7 กม. (กทพ.) 

31,244 2560-
2563 

- กทพ. อยู่ระหว่างประกวดราคา โดยใช้แหล่งเงินจากกองทุน
โครงสร้างพื้นฐานเพื่ออนาคตประเทศไทย (TFF) 

- คาดว่าจะเปิดให้บริการ ปี 2566 
(ล่าช้ากว่าแผนงานประมาณ 3 ปี) 

6.  โครงการทางพิ เศษ สายกระทู้ - 
ป่าตอง ระยะทาง 3.98 กม. (กทพ.) 

14,177 2560-
2567 

-  กทพ. อยู่ระหว่างน าเสนอโครงการตามขั้นตอน พ.ร.บ. การ
ร่วมลงทุนฯ พ.ศ. 2562 

-  คาดว่าจะเปิดให้บริการ ปี 2568 
(ล่าช้ากว่าแผนงานประมาณ 1 ปี) 

ที่มา: กรมทางหลวง และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย  

รูปที่ 3-11 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของ ทล. 

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายนครปฐม-ชะอ า 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน – นครราชสีมา  

สายบางใหญ่-กาญจนบุรี และสายพัทยา-มาบตาพุด 
ที่มา: กรมทางหลวง 

รูปที่ 3-12 โครงการก่อสร้างทางพิเศษของ กทพ. 

ที่มา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย  
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นอกจากนี้ จากการส ารวจพื้นที่ภาคสนามเกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงข่าย 
ทางถนน จ านวน 3 โครงการ ได้แก่ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
สายบางปะอิน - นครราชสีมา ของ ทล. ระยะทาง 196 กม. (ปี 2559 – 2563) 
โครงการก่อสร้างทางหลวงสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) ช่วงทางหลวง 
หมายเลข 101 สาย อ.ร้องกวาง – น่าน ตอนบ้านผาหมู - บ้านปางยาว ของ ทล.
ระยะทาง 8.93 กม. (ปี 2559 – 2563) และโครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองแม่สอด 
พร้อมสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 จังหวัดตาก ของ ทล. (ปี 2558 – 2560)  
พบว่า ส่วนใหญ่จะไม่สามารถด าเนินการให้แล้วเสร็จได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
เนื่องจากประสบปัญหาข้อจ ากัดด้านงบประมาณ และการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ท าให้
ไม่สามารถส่งมอบพ้ืนที่ได้ตามแผนงานฯ รวมถึงจ าเป็นต้องปฏิบัติตามขั้นตอนของ 
พ.ร.บ. ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ   

ดังนั้น การพัฒนาโครงข่ายถนนในระยะต่อไป ควรให้ความส าคัญกับการเตรียม 
ความพร้อมในการด าเนินการตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง
โดยเฉพาะการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพ้ืนที่ เพ่ือให้สามารถด าเนินการ
ได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ซึ่งจะช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรในพ้ืนที่และ 
อ านวยความสะดวก รวมทั้งเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางและขนส่งสินค้าได้
อย่างมีประสิทธิภาพต่อไป  

(รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก 1) 

2.3.2 การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ในรูปแบบต่างๆ เพ่ือรองรับ
การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าและเดินทางหรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
จากการพิจารณาติดตามผลการพัฒนา พบว่า การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนน 
ในภาพรวมส่วนใหญ่เป็นไปตามแผนงานที่ก าหนดไว้ โดยปัจจุบัน ขบ. อยู่ระหว่างก่อสร้าง
สถานีขนส่งสินค้า 2 แห่ง ได้แก่ โครงการพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า
เชียงของ จ.เชียงราย และโครงการศูนย์การขนส่งชายแดน จ.นครพนม และ ทล. อยู่ระหว่าง
ก่อสร้างจุดจอดพักรถบรรทุก จ านวน 2 แห่ง ได้แก่ บริเวณ อ. เมือง จ.ขอนแก่น และ
บริเวณ อ.ประโคนชัย จ.บุรีรัมย์   

อย่างไรก็ดี ทั้งสองหน่วยงานจ าเป็นต้องเร่งพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกโดยให้ความส าคัญ
กับการก าหนดจุดที่ตั้งที่สามารถรองรับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าหรือขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบทั้งระบบ และช่วยลดความเสี่ยงด้านอุบัติเหตุ รวมถึงพิจารณา 
ความเหมาะสมของขนาดการลงทุนพัฒนา รูปแบบการลงทุนและระบบบริหารจัดการสถานี
เปลี่ยนถ่ายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ 
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ตารางท่ี 3-13 โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า (Truck Terminal) ที่อยู่ระหว่างด าเนินการของ ขบ. 

แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ มติ ครม. วงเงินลงทุน
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

1. โครงการศูนย์เปลี่ยน
ถ่ายรูปแบบการขนส่ง
สิ น ค้ า เ ชี ย ง ข อ ง  
จ. เชียงราย  
(การก่อสร้างโครงการฯ 
ระยะท่ี 1)  

17 เม.ย. 2555 
 

2,204.63 4 ปี (60-63)  ขบ. อยู่ระหว่างก่อสร้างโครงการฯ ระยะที่ 1 
(โครงสร้างพื้นฐาน) มีความก้าวหน้าสะสม
ร้อยละ 69.96 (ณ วันท่ี 21 ส.ค. 2562) คาดว่า
จะก่อสร้างแล้วเสร็จในเดือน ก.พ. 2563   

 การบริหารจัดการโครงการฯคณะกรรมการ 
นโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของ
รัฐมีมติเมื่อวันท่ี 28 ธ.ค. 2561 เห็นชอบ
รูปแบบการร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
ระยะเวลาร่วมลงทุน 15 ปี อย่างไรก็ดี 
ปัจจุบัน ขบ. ต้องรอความชัดเจนเกี่ยวกับ
ประเด็นค่าตอบแทนการใช้ประโยชน์ท่ีดินของ
โครงการฯ ในพื้นท่ี ส.ป.ก.ก่อน จึงจะสามารถ
เสนอ ครม. พิจารณารูปแบบการให้เอกชน 
ร่วมลงทุนตามขั้นตอนได้  

(เป็นไปตามแผนงาน) 

2. โครงการศูนย์การขนส่ง
ชายแดน จ. นครพนม 

29 ม.ค. 2562 1,361.36 3 ปี (62-64)  ครม. มีมติอนุมัติให้ ขบ. ก่อสร้างโครงการฯ 
และเห็นชอบให้เอกชนร่วมลงทุนโครงการฯ  
ในรูปแบบ PPP Net Cost ระยะเวลาร่วม
ลงทุน 30 ปี ซ่ึง ขบ. ได้จัดท าร่างประกาศ 
เชิญชวนเอกชนร่วมลงทุน ร่างขอบเขตงาน 
และร่างสัญญาร่วมลงทุนแล้ว และอยู่ระหว่าง
แต่งตั้งคณะกรรมการคัดเลือกตามมาตรา 35 
แห่ง พ.ร.บ. ร่วมลงทุนฯ พ.ศ. 2556  

 การก่อสร้างโครงการฯ  ขบ . ได้ลงนาม 
ในสัญญาว่าจ้างก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานของ
โครงการฯ แล้ว แต่เน่ืองจาก พ.ร.ฎ. เวนคืน
ท่ีดินฯ ยังไม่มีผลบังคับใช้ ท าให้ยังไม่สามารถ
ส่งมอบพ้ืนท่ีให้กับผู้รับจ้างได้ 

(เป็นไปตามแผนงาน) 
ที่มา: ขบ.  

ตารางท่ี 3-14 โครงการก่อสร้างจุดจอดพักรถบรรทุก (Truck Rest Area)  
ตามเส้นทางหลักที่อยู่ระหว่างด าเนินการของ ทล. 

แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ มติ ครม. วงเงินลงทุน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

โครงการก่อสร้างจุดจอดพักรถบรรทุก (Truck 
Rest Area) ตามเส้นทางหลัก  
 อ. เมือง จ.ขอนแก่น 
 อ.ประโคนชัย จ.บุรีรัมย์ 
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3 ปี (60-62) 
 
 

ทล. ได้รับงบประมาณปี 2561 
เพื่อใช้ในการก่อสร้างโครงการฯ 
ปัจจุบันโครงการฯ ก่อสร้างแล้ว
เสร็จ และเปิดให้บริการแล้ว 2562 

(เป็นไปตามแผนงาน) 
ที่มา: ทล.  

2.3.3 การน าระบบเทคโนโลยีระบบการขนส่งและจราจรอัจฉริยะ (ITS) ในการควบคุมและ 
สั่งการจราจรและการบูรณาการข้อมูลการเดินทางทุกรูปแบบในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ที่ผ่านมาประเทศไทยได้เริ่มน าระบบ
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เทคโนโลยีมาช่วยในการจัดการจราจร เช่น ป้ายจราจรและสัญญาณไฟจราจรแบบตั้งเวลา
อัตโนมัติของ กทม. ระบบอ่านป้านทะเบียนรถยนต์ที่ใช้ในการตรวจจับความเร็วของรถยนต์ 
อาคารจอดรถ ระบบกล้องวงจรปิด ระบบ RFID เป็นต้น  

จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่าในช่วงครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 สนข. ได้ด าเนินการ
ศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาระบบการจราจรและขนส่งอัจฉริยะในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (ปีงบประมาณ 2562) เพ่ือจัดท ามาตรฐานระบบ ITS ซึ่งจะช่วยให้หน่วยงานรัฐ 
ที่มีหน้าที่ดูแลและพัฒนาระบบที่เกี่ยวข้องสามารถน ามาตรฐานดังกล่าวไปใช้ในการพัฒนา
ระบบ ITS ที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยผลการศึกษาฯ ได้ก าหนด
เป้าหมายการพัฒนาฯ ดังนี้ ระยะสั้น 3 ปี ก าหนดให้มีการป้ายรถเมล์อัจฉริยะ ระบบตั๋วร่วม 
และป้ายทางลัดอัจฉริยะ ระยะกลาง 5 ปี ก าหนดให้มีการพัฒนาพื้นที่น าร่องส าหรับรถยนต์
ไร้คนขับ ศูนย์บูรณาการ ITS และระยะยาว 10 ปี ก าหนดให้มีการพัฒนายานยนต์ไร้คนขับ 
รถโดยประจ าทางไร้คนขับ สัญญาณไฟอัตโนมัติทั่วกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

อย่างไรก็ตาม จากการพิจารณาเห็นว่าปัจจุบันมีหน่วยงานรับผิดชอบเกี่ยวกับการขนส่งและ
จราจรหลายหน่วยงาน ซึ่งแต่ละหน่วยงานมีอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายและระเบียบ 
ที่เกี่ยวข้องทีแ่ตกต่างกัน ดังนั้น กระทรวงคมนาคมจึงจ าเป็นต้องพิจารณาให้ความส าคัญกับ
การแก้ไขกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องควบคู่กันไปด้วย เพ่ือให้สามารถบูรณาการระบบ
แอพพลิเคชั่นต่างๆ และข้อมูลการเดินทางและขนส่งทุกรูปแบบ ซึ่งจะน าไปสู่การบริหาร
จัดการจราจรอัจฉริยะในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล อย่างเป็นรูปธรรมต่อไป  

2.4 การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด   

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของระบบขนส่งทางถนน ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ และ
ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ ซึ่งจากการติดตามประเมินผล 
การพัฒนาฯ สรุปได้ดังนี้  

2.4.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงจาก 
ร้อยละ 14 เป็นร้อยละ 12 และต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่ ากว่าร้อยละ 7 ของผลิตภัณฑ์มวลรวม
ในประเทศ ภายในปี 2564 

ผลการด าเนินงานปัจจุบัน: จากรายงานโลจิสติกส์ของประเทศปี 2560 ของกองยุทธศาสตร์
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ สศช. คาดว่าในปี 2561 ประเทศไทยจะมีต้นทุนโลจิสติกส์
ประมาณร้อยละ 13.4 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) โดยคาดว่าต้นทุน 
ค่าขนส่งสินค้ามีแนวโน้มปรับลดลงเหลือร้อยละ 7.3 ของ GDP ต้นทุนการเก็บรักษา
สินค้าคงคลังมีแนวโน้มปรับลดลงเหลือร้อยละ 4.9 ของ GDP และต้นทุนการบริหาร
จัดการมีสัดส่วนคงที่ร้อยละ 12 ของ GDP ซึ่งจากการพิจารณาเห็นว่า แม้ว่าในปี 2561  
จะคาดว่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้าจะมีแนวโน้มลดลงก็ตาม แต่จะไม่สามารถลดลงต่ ากว่า 
ร้อยละ 7 ของ GDP ได้ภายในปี 2564 ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผล
จากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค้า 
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ยังไม่แล้วเสร็จตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่ยังคง
พ่ึงพาการขนส่งสินค้าทางถนนเป็นหลัก 

ตารางท่ี 3-15 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
หน่วย: ร้อยละ 

รายการ (สัดส่วน ต่อ GDP) เป้าหมาย  2556 2557 2558 2559 2560p 2561e 
ต้นทุนโลจิสติกส์  12 14.2 14.2 14.0  13.9  13.8 13.4 
ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 7  7.4 7.5 7.4  7.4  7.4  7.3 
ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง - 5.5 5.4 5.2  5.1  5.0  4.9 
ต้นทุนการบริหารจัดการ - 1.3 1.3 1.3  1.3  1.2  1.2 

ที่มา: สศช. 

ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย : กระทรวงคมนาคมควรเร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง
และสิ่งอ านวยความสะดวก โดยเฉพาะแหล่งผลิตสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรม และประตู
การค้าของประเทศที่ส าคัญ อาทิ ท่าเรือ สนามบิน และด่านชายแดนให้แล้วเสร็จ  
ตามแผนงานที่ก าหนดไว้โดยเร็ว เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนและการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการขนส่งสินค้า ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าของประเทศในภาพรวมต่อไป  

2.4.2 เป้าหมายและตัวชี้วัด : อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 18 คน ต่อประชากร
แสนคน ในปี 2564 

ผลการด าเนินงานปัจจุบัน : ในปี 2561 ประเทศไทยมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
ทางถนน จ านวน 30.9 รายต่อประชากรแสนคน ลดลงจากปี 2559 ที่มีอัตราผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนน จ านวน 33.5 รายต่อประชากรแสนคน ท าให้คาดว่าในปี 2564 
ประเทศไทยอาจไม่สามารถลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือเท่ากับ 
18 คนต่อประชากรแสนคน ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้ อย่างไรก็ดี จากการพิจารณา
ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางถนนช่วงเทศกาลสงกรานต์และเทศกาลปีใหม่ (ปี 2559 – 
2562) ของศูนย์อ านวยการความปลอดภัยทางถนน (ศปถ.) พบว่าสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
ทางถนนส่วนใหญ่เกิดจากมีระดับแอลกอฮอล์ เกินกว่าปริมาณที่กฎหมายก าหนด  
โดยจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด ในขณะที่มีเพียงบางส่วนที่เกิดจาก
ปัญหาทางกายภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน  

ตารางท่ี 3-16 สถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 
หน่วย: รายต่อประชากรแสนคน 

เป้าหมาย (ปี 2564) 2559 2560 2561 2562 
สถิติผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 
18 คน ต่อประชากรแสนคน 

33.5 33.4 30.9 - 

ที่มา:  ข้อมูลจากกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยโดยรวบรวมข้อมูลจากกระทรวงสาธารณสุข (ข้อมูลบูรณาการ 3 ฐานระหว่างกระทรวง
สาธารณสุข ส านักงานต ารวจแห่งชาติ และบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด) และส่งข้อมูลให้องค์การอนามัยโลกรายงาน  
ใน Global Status Report on Road Safety 

ข้อเสนอแนะ: กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย ในฐานะส านักงาน
เลขานุการของคณะกรรมการ นปถ. ควรเร่งพิจารณาขับเคลื่อนแผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนน พ.ศ. 2561-2564 ตามที่ ครม. ได้มีมติเห็นชอบเมื่อวันที่ 12 ก.พ. 2562  
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เพ่ือน าไปสู่การขับเคลื่อนการลดอัตราความสูญเสียจากชีวิตและทรัพย์สินอันเกิดจาก
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ต่อไป 

2.5 ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย จากการรวบรวมข้อมูลสถานะการพัฒนาและการให้บริการ การติดตาม
และประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนนภายใต้แผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 มีข้อเสนอแนะระดับนโยบาย ดังนี้ 

2.5.1 ด้านการพัฒนาโครงข่ายถนน  

(1) ทล. ควรเร่งด าเนินโครงการก่อสร้างขยายถนนให้เป็น 4 ช่องจราจร ระยะที่ 1 โดยเฉพาะ
ในเส้นทางเชื่อมโยงกับด่านการค้าและประตูการค้าท่ีส าคัญ เช่น เส้นทางนครสวรรค์ – 
ชัยภูมิ - อ.บ้านไผ่ – มหาสารคาม – ร้อยเอ็ด – ยโสธร – อุบลราชธานี - ช่องแม็ก 
เส้นทางบ้านหินกอง – นครนายก - ปราจีนบุรี และเส้นทาง อ.อรัญประเทศ - 
ชายแดนไทย/กัมพูชา เป็นต้น พร้อมทั้งให้ความส าคัญกับการเตรียมความพร้อมของ
โครงการ/แผนงานตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สามารถ
ก่อสร้างขยายถนนให้เป็น 4 ช่องจราจรไดต้ามแผนแม่บทฯ ที่ก าหนดไว้   

(2) ทล. และ กทพ. ควรพิจารณาแนวทางการพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองโดยเฉพาะในส่วนบริเวณด่านการค้า/ประตูการค้าที่ส าคัญของประเทศ 
โดยให้ความส าคัญกับการพัฒนาแนวเส้นทางที่ไม่อยู่ในแนวเขตพ้ืนที่อิทธิพลของ 
การพัฒนาระบบราง เพ่ือลดการลงทุนที่ซ้ าซ้อนกัน รวมทั้งพิจารณาเปิดโอกาสให้
ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการลงทุนพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษ/ทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองเพ่ิมมากข้ึน เพ่ือลดการพึ่งพาการลงทุนด้วยเงินงบประมาณจากภาครัฐ  

2.5.2 ด้านการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก   

1) กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรเร่งพิจารณาจุดเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ
และจุดเชื่อมโยงการขนส่ง ซึ่งเป็นศูนย์รวบรวมกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ และกิจกรรม 
ในภาคอุตสาหกรรมหลักของประเทศที่ชัดเจน เพ่ือให้ ขบ. และ ทล. ใช้ประกอบการ
ก าหนดที่ตั้งสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าและจุดพักรถที่เหมาะสมและสามารถรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าจากถนนสู่ทางรางหรือทางน้ าได้  ซึ่งจะช่วย
สนับสนุนเป้าหมายการพัฒนาให้โครงข่ายทางรางเป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้า
ของประเทศต่อไป 

2) ขบ. และ ทล. ควรพิจารณาความเหมาะสมของขนาดการลงทุนพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่าย
สินค้าและจุดพักรถให้มีความเหมาะสมกับปริมาณการขนส่งสินค้าในแต่ละพ้ืนที่  
พร้อมทั้งก าหนดรูปแบบการลงทุนและระบบบริหารจัดการสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้า 
ที่มีประสิทธิภาพและสามารถรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบทั้งระบบ 

2.5.3 ด้านการน าระบบเทคโนโลยรีะบบการขนส่งและจราจรอัจฉริยะ (ITS) ในการควบคุมและ
สั่งการจราจร กระทรวงคมนาคม ควรเป็นหน่วยงานเจ้าภาพหลักในการพัฒนามาตรฐาน
ระบบ ITS ควบคู่กับการแก้ไขกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สามารถบูรณาการ
ระบบแอพพลิเคชั่นต่างๆ และข้อมูลการเดินทางและขนส่งทุกรูปแบบ ซึ่งจะน าไปสู่ 
การบริหารจัดการจราจรอัจฉริยะในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑลอย่างเป็นรูปธรรมต่อไป  
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3. ระบบขนส่งทางราง 
3.1 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางราง 

ปัจจุบันกระทรวงคมนาคม เป็นหน่วยงานระดับนโยบาย โดยมีส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร (สนข.) ท าหน้าที่เสนอแนะนโยบาย ยุทธศาสตร์ แนวทางการพัฒนา รูปแบบการลงทุน 
และการบริหารจัดการโครงข่ายระบบขนส่งทางรางของประเทศและจัดท าแผนแม่บทการพัฒนา  
การขนส่งทางราง โดยการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
(รฟม.) และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น อาทิ กรุงเทพมหานคร (กทม.) มีหน้าที่ในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานและรับผิดชอบในการบริการ รวมทั้งก ากับดูแลกิจการ  

อย่างไรก็ดี  ปัจจุบันกระทรวงคมนาคมได้ด า เนินการจัดตั้ งกรมการขนส่งทางราง (ขร. )  
ตามพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่ 18) พ.ศ. 2562 และได้ประกาศในราช
กิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 14 เมษายน 2562 แล้ว แต่ยังอยู่ระหว่างการเสนอร่างกฎหมาย เพ่ือให้ ขร. 
สามารถท าหน้าที่ก ากับดูแลการพัฒนาระบบรางของประเทศได้อย่างสมบูรณ์ โดยสามารถสรุป
โครงสร้างการก ากับกิจการระบบรางในประเทศไทย ได้ดังนี ้

รูปที่ 3-13 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางรางของประเทศไทย 

 

          ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และกรมการขนส่งทางราง 

ทั้งนี้ แม้ว่าโดยโครงสร้างการบริหารกิจการระบบขนส่งทางรางของประเทศจะครอบคลุมการพัฒนา
ระบบขนส่งทางรางทุกประเภทก็ตาม แต่เพ่ือให้การติดตามประเมินผลการพัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐาน
สามารถสะท้อนกับเป้าหมายทางยุทธศาสตร์ที่ก าหนดไว้ จึงได้ก าหนดให้การพัฒนาระบบขนส่ง
มวลชนทางรางในเขตเมืองไปรวมอยู่กับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือที่จะสามารถประเมิน
สัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ส่งผลให้การติดตาม
และประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งทางรางในรายงานฉบับนี้จะครอบคลุม
เฉพาะในส่วนของรถไฟทางไกล (ระหว่างเมือง) ได้แก่ (1) ระบบรถไฟขนาด 1 เมตร และ  
(2) ระบบรถไฟความเร็วสูง เท่านั้น  
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3.2 สถานะการพัฒนาและการให้บริการในปัจจุบัน    

3.2.1 สถานะการพัฒนา  

1) ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ประเทศไทยมีโครงข่ายทางรถไฟขนาดทาง 1 เมตร  
รวมประมาณ 4,044 กม. (ระยะทางรวมเส้นทางที่ไม่ใช่เส้นทางบริการรวมประมาณ 
4,507 กม.) ทางส่วนใหญ่เป็นทางเดี่ยว (ร้อยละ 91.15) ที่เหลือเป็นทางคู่ร้อยละ 6.21 
และทางสามร้อยละ 2.64 ท าให้จ าเป็นต้องเพ่ิมความจุของทางเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ
การเดินรถ นอกจากนี้ รฟท. ยังประสบปัญหาความไม่เพียงพอของรถจักรและ
ล้อเลื่อน ความล้าสมัยของระบบโทรคมนาคมและอาณัติสัญญาณ จุดตัดทางรถไฟและ
ทางถนนเสมอระดับจ านวนมาก และขาดแคลนพนักงานขับรถที่ไม่สามารถจัดหา 
ให้ครบตามความต้องการอันเป็นผลมาจากนโยบายการจ ากัดเพ่ือให้รับพนักงานใหม่ 
ไม่เกินร้อยละ 5 ของจ านวนพนักงานที่เกษียณอายุ รวมทั้งประสบปัญหาขาดทุนจาก
การด าเนินงานมาโดยตลอด ท าให้มีหนี้สินอยู่ในระดับสูง4 รฟท. จึงจ าเป็นต้องได้รับ
การแก้ไขปัญหาต่างๆ อย่างเร่งด่วน   

ตารางท่ี 3-17 เส้นทางรถไฟทางเดี่ยว ทางคู่ และทางสาม  
          หน่วย: กม. 

โครงข่ายเส้นทางรถไฟ ก่อสร้างแล้ว
เสร็จ ทางเดี่ยว ทางคู่ ทางสาม รวม

ทั้งหมด 
 1) ทางเดี่ยว ก่อนปี 2541 3,621   3,621 
 2) ทางเดี่ยว(แยกเฉพาะ) รถไฟ มหาชัย – แม่กลอง ก่อนปี 2541 65   65 
 3) ทางคู่ ระหว่างสถานีกรุงเทพ – รังสิต ปี 2543  30  30 
 4) ทางสามระหว่างสถานีรังสิต – ชุมทางบ้านภาชี ปี 2543   61 61 
 5) ทางคู่ระหว่างสถานีบ้านภาชี – ลพบุรี ปี 2545  43  43 
 6) ทางคู่ระหว่างสถานีบ้านภาชี – มาบกะเบา ปี 2545  44  44 
 7) ทางคู่ ระหว่างสถานีชุมทางบางซ่ือ – ชุมทางตลิ่งชัน ปี 2542  14  14 
 8) ทางคู่ ระหว่างสถานีตล่ิงชัน – นครปฐม ปี 2545  42  42 
 9) ทางสามระหว่างสถานีหัวหมาก – ฉะเชิงเทรา ปี 2546   46 46 
10) ทางคู่ระหว่างสถานีฉะเชิงเทรา – แหลมฉบัง  ปี 2555  78   

รวมระยะทางให้บริการ  3,686 251 107 4,044 
สัดส่วน (ร้อยละ)  91.15 6.21 2.64 100.00 

ปริมาณความยาวทางทั้งหมด* 3,684.82 501.81 320.18 4,506.79 
ที่มา: จากการรวบรวมของ สศช. 
หมายเหตุ : *รวมความยาวทางรถไฟที่ไม่ใช่ทางให้บริการ เช่น ทางเช่ือมต่อเข้าศูนย์ซ่อมบ ารุง เป็นต้น 

2) ระบบอาณัติสัญญาณ ปัจจุบัน รฟท. มีการติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณไฟสีที่ใช้ใน 
การควบคุมการเดินรถจ านวน 440 สถานี ครอบคลุมโครงข่ายในเส้นทางสายประธาน 
ประกอบด้วย สายเหนือ 105 สถานี สายตะวันออกเฉียงเหนือ 112 สถานี สายตะวันออก 
44 สถานี และสายใต้ 172 สถานี ในขณะที่เส้นทางสายวงเวียนใหญ่ - มหาชัย จ านวน 

                                                           
4 ปัจจุบัน ณ ปี 2561 รฟท. มีสินทรัพย์รวม 7,552.8 ล้านบาท ลดลงจากปี 2556 ประมาณ 3,170.6 ล้านบาท (หรือลดลงร้อยละ 6.77 ต่อปี)  

มีหน้ีสินรวม 114,653 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากปี 2556 ประมาณ 28,812.1 ล้านบาท (หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.96 ต่อปี) และมีส่วนทุน 107,100.5 
ล้านบาท ลดลงจากปี 2556 ประมาณ 31,982.8 ล้านบาท (หรือลดลงประมาณร้อยละ 7.35 ต่อปี) ซ่ึงเป็นผลจากการที่ รฟท. มีผลการ
ด าเนินงานขาดทุนตั้งแต่ปี 2556 เป็นต้นมา 
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5 สถานี และบ้านแหลม - แม่กลอง จ านวน 2 สถานี ยังคงใช้ระบบอาณัติสัญญาณธง
และสัญญาณมือ 

3) ระบบโทรคมนาคม ได้แก่ ระบบโทรศัพท์ควบคุมการเดินรถ ระบบโทรศัพท์ทางสะดวก 
ระบบสื่อสารสนับสนุน และระบบอ่ืนๆ เช่น ระบบขายตั๋วโดยสารออนไลน์ และ
ออฟไลน์ ระบบโทรศัพท์ภายใน เป็นต้น โดยส่วนใหญ่เป็นการติดต่อสื่อสารผ่านระบบ
เสาโทรเลขสายลวดข้างทางรถไฟ (Open Wire Pole Route: OWPR) และระบบ
โครงข่ายคมนาคมผ่านโครงข่ายเคเบิลใยแก้ว ซึ่งโครงข่ายดังกล่าวมีอายุการใช้งาน 
มานานและมีปัญหาด้านการบ ารุงรักษา ท าให้ รฟท. จ าเป็นต้องด าเนินโครงการจัดหา
และติดตั้งระบบโทรศัพท์ควบคุมการเดินรถเพ่ือมาใช้แทนของเดิมทั่วประเทศ  
ซ่ึงปัจจุบันอยู่ระหว่างเสนอ ครม. พิจารณาตามข้ันตอน  

4) จุดตัดระหว่างถนนกับทางรถไฟ จ านวนจุดตัดระหว่างถนนกับทางรถไฟทั่วประเทศ 
มีจ านวนประมาณ 2,624 แห่ง บางส่วนเป็นสะพานและอุโมงค์ประมาณ 266 แห่ง  
ซึ่งไม่มีผลกระทบต่อความล่าช้าและความปลอดภัยในการเดินรถ คงเหลือจุดตัด
จ านวน 2,358 แห่ง ที่เป็นทางผ่านเสมอระดับที่รถไฟจะต้องหยุดหรือชะลอความเร็ว
ในการเดินรถ ซึ่งประกอบด้วยจุดตัดกับถนนที่อยู่ภายใต้การดูแลของกรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท กรมชลประทาน และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยที่ผ่านมา 
รฟท. แก้ไขปัญหาจุดตัดระหว่างถนนกับทางรถไฟแล้วบางส่วน ส่งผลให้ปัจจุบัน
โครงข่ายรถไฟมีทางผ่านเสมอระดับท่ีเป็นป้ายจราจรไม่มีเครื่องก้ันถนน 669 แห่ง และ
ทางลักผ่าน 689 แห่ง ที่ยังไม่ได้รับการแก้ไขให้มีความปลอดภัย คิดเป็นร้อยละ 52  
ของจ านวนจุดตัดทั้งหมด (2,624 แห่ง)  

5) ด้านรถจักรและล้อเลื่อน ปัจจุบัน รฟท. มีรถจักรดีเซลไฟฟ้าที่ใช้ท าขบวนลากจูงขบวน
รถโดยสารและรถสินค้า จ านวน 221 คัน มีอายุการใช้งานระหว่าง 1 - 52 ปี โดยมี
ความพร้อมใช้งาน (Availability) ประมาณร้อยละ 65 - 80 ท าให้ รฟท. มีรถจักรที่มี
ความพร้อมใช้งานลดลงอย่างต่อเนื่องและไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้งาน ซึ่งแม้ว่า
ที่ผ่านมา รฟท. ได้มีการจัดหารถจักรและล้อเลื่อนเพ่ือรองรับการให้บริการเพ่ิมเติม 
ประกอบด้วย (1) รถจักรดีเซลไฟฟ้า น้ าหนักกด 20 ตัน/เพลา จ านวน 20 คัน เพ่ือใช้ใน
การขนส่งสินค้าในเส้นทางไอทีดี ลาดกระบัง – ท่าเรือแหลมฉบัง และเส้นทางอ่ืน  
(2) รถโดยสารรุ่นใหม่ส าหรับบริการเชิงพาณิชย์ จ านวน 115 คัน แล้วก็ตาม แต่ก็ ยัง 
ไม่เพียงพอต่อความต้องการโดยเฉพาะด้านการขนส่งสินค้า เนื่องจาก รฟท. จะให้
ความส าคัญกับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารเป็นล าดับแรก  

6) ด้านการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก ปัจจุบันจุดบริการขนถ่ายสินค้าเทกองทั่วไป
และสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ของ รฟท. สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่  

 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (Inland Container Depot: ICD) ลาดกระบัง 
ซึ่งได้ถูกออกแบบให้มีขีดความสามารถในการรองรับตู้สินค้าได้ประมาณ 1.4 ล้าน
ทีอียูต่อปี โดยตู้สินค้าที่ผ่านสถานีส่วนใหญ่จะมีจุดต้นทางและปลายทางที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง ท าให้ ICD ลาดกระบัง จึงเปรียบเสมือนท่าเรือบกที่สนับสนุนท่าเรือ
แหลมฉบัง 
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 ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) เป็นจุดเชื่อมต่อการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบในลักษณะ Hub and Spoke ที่ใช้การขนส่งทางถนนเป็นระบบ 
Feeder และใช้ระบบรถไฟเป็นระบบการขนส่งหลัก โดยในปัจจุบัน รฟท. มีย่าน
กองเก็บตู้สินค้า (CY) ตามแนวเขตทางรถไฟทั่วประเทศรวมทั้งหมด 14 แห่ง 
ซึ่งจากการพิจารณาผลการด าเนินการ CY ทั่วประเทศ พบว่าส่วนใหญ่มีปริมาณ
การขนส่งตู้สินค้าอยู่ในระดับต่ ากว่าขีดความสามารถในการรองรับปริมาณตู้สินค้า 
ยกเว้น CY ชุมทางถนนจิระ ที่มีปริมาณตู้สินค้าสูงกว่าขีดความสามารถ 
ในการให้บริการ แสดงให้เห็นว่า CY ของ รฟท. ที่มีอยู่ในปัจจุบันยังสามารถ
รองรับความต้องการใช้บริการเพ่ือขนส่งสินค้าทางรถไฟได้อีกจ านวนมาก  

ตารางที่ 3-18 ต าแหน่งย่านกองเก็บตู้สินค้า (CY)  

สถานที่ต้ัง CY ภูมิภาค 
ขนาดของย่าน
กองเก็บสินค้า

(ตร.ม.) 

ความสามารถ
ในการรองรับตู้
คอนเทนเนอร์ 

(ตู้/ปี) 

ปริมาณตู้คอน
เทนเนอร์  
(ตู้/ปี) 

ประเภทสินค้า 

1. กุดจิก 

ภาคตะวัน 
ออกเฉียงเหนือ 

15,010 20,000 NA ข้าวสาร 

2. ท่าพระ 14,480 20,000 292 น้ าตาล และข้าว
มอลล ์

3. หนองตะไก ้ 25,000 NA NA แร่โปแตซ 

4. โนนพยอม 4,800 3,000 NA น้ าตาล 
เยื่อกระดาษ 

5. ชุนทางถนนจิระ 1,600 20,000 28,695 ข้าวสาร แป้งมัน 
6. บ้านเกาะ 1,530 6,000 NA แป้งมัน 
7. ชุมทางบัวใหญ่ 6,400 6,000 NA น้ าตาล 
8. ศิลาอาสน ์ ภาคเหนือ 17,716 22,000 715 ดินขาว 
9. ท่าข้าวก านันทรง 75,000 8,700 NA ข้าว 
10. ท่าม่วง ภาคตะวันตก 7,500 9,600 1356 กระดาษ 
11. มาบตาพุด ภาคตะวันออก NA 972,000 9,000 NA 
12. ชุมทางทุ่งสง 

ภาคใต ้
 

17,500 1,800 1,176 ยาง 
13. ปาดังเบซาร์ 1,800 4,200 NA ยางพารา 

14.ชุมทางบ้านทุ่งโพธิ ์ 25,260 25,000 2,052 ยาง น้ ายางและ 
ไม้ยาง 

ที่มา: รฟท.   
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รูปที่ 3-14 ต าแหน่งย่านเก็บกองและขนถ่ายตู้สินค้า (CY) ทั่วประเทศ และแผนการพัฒนาในอนาคต 

 
ทีม่า: รฟท. 

3.2.2 สถานะการให้บริการ 

1) ด้านขนส่งผู้โดยสาร 

 ปัจจุบัน รฟท. มีการให้บริการขบวนรถโดยสาร 2 ประเภท ได้แก่ (1) ขบวน
เชิงพาณิชย์ (Commercial) เป็นบริการที่มุ่งหวังผลก าไรจากการขนส่งสินค้า
และการเดินทางระหว่างจังหวัด ซึ่งสามารถจ าแนกตามประเภทตู้โดยสาร 
ออกเป็น 3 ประเภท ประกอบด้วย ตู้โดยสารชั้น 1 ชั้น 2 และชั้น 3 โดยปัจจุบัน 
รฟท. ได้มีการให้บริการขบวนรถโดยสารเฉลี่ย 84 เที่ยวต่อวัน หรือประมาณ 
ร้อยละ 36.6 ของจ านวนขบวนรถไฟทั้งหมด (2) ขบวนรถไฟเชิงสังคม (Public 
Service Obligation) เป็นบริการให้แก่ประชาชนผู้มีรายได้น้อย โดยปัจจุบัน 
มีการให้บริการขบวนรถโดยสารเชิงสังคมเฉลี่ยประมาณ 152 เที่ยวต่อวัน  
(รวมขบวนรถไฟชานเมืองประมาณ 65 ขบวนต่อวัน) หรือประมาณร้อยละ 64.4 
ของขบวนรถไฟทั้งหมด  

ตารางที่ 3-19 จ านวนขบวนรถโดยสารเชิงพาณิชย์และเชิงสังคมที่ รฟท. ให้บริการทั่วประเทศ ปี 2561 
หน่วย: ขบวนต่อวัน 

เส้นทาง เชิงพาณิชย์ 
(ขบวน) 

สัดส่วน  
(ร้อยละ) 

เชิงสังคม  
(ขบวน) 

 สัดส่วน  
(ร้อยละ)   รวม  สัดส่วน  

(ร้อยละ) ชานเมือง  สัดส่วน  
(ร้อยละ) 

สายเหนือ 18 21.4 24 15.8 42 17.8 9 21.4 
สายใต้ 36 42.9 30 19.7 66 28.0 4 6.1 
สายตะวันออก 2 2.4 26 17.1 28 11.9 14 50.0 
สายตะวันออกเฉียงเหนือ 28 33.3 30 19.7 58 24.5 4 24.5 
สายวงเวียนใหญ่ - - 34 22.4 34 14.4 34 100.0 
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เส้นทาง เชิงพาณิชย์ 
(ขบวน) 

สัดส่วน  
(ร้อยละ) 

เชิงสังคม  
(ขบวน) 

 สัดส่วน  
(ร้อยละ)   รวม  สัดส่วน  

(ร้อยละ) ชานเมือง  สัดส่วน  
(ร้อยละ) 

สายแม่กลอง - - 8 5.3 8 3.4 - 0.0 
รวม 84 100 152 100 236 100 65 27.5 

ที่มา: รฟท. 
 ในช่วงปี 2553 – 2561 รฟท. มีปริมาณผู้โดยสารทางรถไฟลดลงจาก  

45.1 ล้านคน ในปี 2553 เป็น 36.9 ล้านคน ในปี 2561 หรือลดลงเฉลี่ย 
ร้อยละ 2.5 ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นปัญหาจากความไม่พร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ทางรางและการขาดแคลนรถจักรและรถโดยสารที่มีสภาพทรุดโทรมและใช้งาน
มานาน ท าให้มีความพร้อมในการใช้งานในระดับที่ต่ า และไม่สามารถเดินรถ 
ได้ตามแผนการเดินรถที่ก าหนดไว้ โดยมีรถจักรที่พร้อมให้บริการลดลงจากเดิม 
246 ขบวนต่อวัน ในปี 2553 เป็น 236 ขบวนต่อวัน ในปี 2561 หรือลดลงเฉลี่ย
ร้อยละ 0.5 ต่อปี ส่งผลให้การให้บริการขนส่งผู้โดยสารของ รฟท. ยังไม่สามารถ
แข่งขันกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและจ าเป็นต้อง 
เร่งปรับปรุงคุณภาพและมาตรฐานการให้บริการของรถไฟให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาในรายละเอียด พบว่าในช่วงเวลาดังกล่าวปริมาณ
ผู้โดยสารรถไฟเชิงสังคมลดลงมากกว่าผู้โดยสารรถไฟเชิงพาณิชย์ 

ตารางที่ 3-20 ปริมาณผู้โดยสารจ าแนกตามประเภท 

จ านวนผู้โดยสาร 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 CAGR 

จ านวนผู้โดยสาร (ล้านคน-เท่ียวต่อปี) 
- เชิงพาณิชย์  13.3 12.9 11.6 11.5 10.7 10.4 10.3 11.4 11.5 -1.8 
- เชิงสังคม 31.8 32.9 29.2 26.8 25.6 25.0 23.3 23.5 25.4 -2.8 
รวม 45.1 45.8 40.8 38.3 36.4 35.4 33.6 34.9 36.9 -2.5 
รายได้ค่าโดยสาร 
(ล้านบาท) 1,890.3 1,730 1,680 1,714 1,564.4 1,513.9 1,489.0 1,280.6 1,540.0 -2.5 

จ านวนขบวนที่ให้บริการต่อวัน (เท่ียว) 
- เชิงพาณิชย์ 82 82 82 76 76 76 80 82 84 0.3 
- เชิงสังคม 164 164 164 164 164 164 152 152 152 -0.9 

รวม 246 246 246 240 240 240 232 234 236 -0.5 
ที่มา: รฟท. 

 เม่ือพิจารณาปริมาณผู้โดยสารทางรถไฟจ าแนกตามภูมิภาค พบว่าปัจจุบันมี  
5 เส้นทาง ประกอบด้วย สายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ สายตะวันออก 
สายใต้ สายแม่กลองและวงเวียนใหญ่ โดยเส้นทางภาคใต้มีปริมาณผู้โดยสาร
สูงสุดเฉลี่ยประมาณ 11.5 ล้านคน - เที่ยวต่อปี (ร้อยละ 29.8) รองลงมาเป็น
เส้นทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยประมาณ 9.9 ล้านคน - 
เที่ยวต่อปี (ร้อยละ 25.5) อย่างไรก็ดี ในช่วงดังกล่าวปริมาณผู้โดยสารเส้นทาง
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีแนวโน้มลดลงต่ าสุดเฉลี่ยร้อยละ 3.9 ต่อปี ในขณะที่
เส้นทางแม่กลองและวงเวียนใหญ่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 0.3  
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ตารางที่ 3-21 ปริมาณผู้โดยสารทางรถไฟจ าแนกตามสายทางเดินรถ 
หน่วย: ล้านคนเท่ียวต่อป ี

สาย 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 เฉลี่ย CAGR 
สายเหนือ 10.0 9.9 8.1 7.8 7.0 7.2 6.5 6.8 8.3 8.0 -2.3 สัดส่วน (ร้อยละ) 22.2 21.6 19.8 20.4 19.2 20.2 19.3 19.5 22.5 20.5 
สาย
ตะวันออกเฉียงเหนือ 

12.1 11.9 10.7 9.1 9.3 9.1 8.8 9.0 8.8 9.9 
-3.9 

สัดส่วน (ร้อยละ) 26.8 26.0 26.2 23.8 25.6 25.6 26.2 25.8 23.8 25.5 
สายตะวันออก 6.1 7.0 6.0 6.4 5.0 4.8 4.3 4.7 5.3 5.5 -1.7 สัดส่วน (ร้อยละ) 13.5 15.3 14.7 16.7 13.7 13.5 12.8 13.5 14.4 14.2 
สายใต้ 13.1 12.9 12.3 11.3 11.5 10.9 10.3 10.5 10.6 11.5 -2.6 สัดส่วน (ร้อยละ) 29.0 28.2 30.2 29.5 31.6 30.7 30.6 30.0 28.7 29.8 
สายแมก่ลองและวง
เวียนใหญ ่

3.8 4.1 3.7 3.7 3.6 3.6 3.7 3.9 3.9 3.8 
0.3 

สัดส่วน (ร้อยละ) 8.4 9.0 9.1 9.7 9.9 10.0 11.1 11.2 10.6 9.9 
รวม 45.1 45.8 40.8 38.3 36.4 35.6 33.6 34.9 36.9 38.6 -2.5 

ที่มา: รฟท. 

2) ด้านขนส่งสินค้า 

 ในช่วงปี 2553 - 2561 (จริงถึงเดือน พ.ค. 2560) มีปริมาณการขนส่งสินค้า 
ทางรถไฟประมาณ 11.3 ล้านตันต่อปี และมีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยร้อยละ 1.68 ต่อปี 
กล่าวคือ ปี 2553 มีปริมาณขนส่งสินค้าทางรถไฟประมาณ 11.6 ล้านตันต่อปี 
ลดลงเป็น 10.2 ล้านตันต่อปี ในปี 2561 เนื่องจาก รฟท. อยู่ระหว่างก่อสร้างทางคู่
พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก ระยะที่ 1 จ านวน 7 เส้นทาง ท าให้การเดินรถไฟ
ในช่วงเขตก่อสร้างมีความล่าช้ากว่าที่ก าหนดไว้ ประกอบกับ รฟท. ประสบปัญหา
ขาดแคลนหัวรถจักรและล้อเลื่อน ส่งผลให้ไม่สามารถจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมา
ใช้ระบบขนส่งสินค้าทางรถไฟได้ แม้ว่าระบบขนส่งทางรางจะมีความได้เปรียบ
จากมีค่าใช้จ่าย/ต้นทุนที่ถูกกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอื่นๆ   

 เมื่อพิจารณาในรายละเอียดพบว่า เส้นทางภาคตะวันออกเป็นเส้นทางขนส่ง
สินค้าทางรถไฟหลักของประเทศประมาณร้อยละ 68.5 รองลงมาเป็นเส้นทาง
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ ประมาณร้อยละ 16.9 และร้อยละ 11.8 
ตามล าดับ ในขณะที่สายทางภาคใต้แม้ว่าจะมีสัดส่วนปริมาณการขนส่งน้อยที่สุด
เพียง 0.6 ล้านตัน ในปี 2561 แต่มีแนวโน้มปรับตัวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องเฉลี่ย
ร้อยละ 9.8 ต่อปี  
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ตารางท่ี 3-22 สัดส่วนของสินค้าแต่ละประเภทท่ีขนส่งด้วยระบบราง 
    หน่วย: ร้อยละ 

สินค้า  
ปี 

เฉลี่ย   CAGR  
2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 

 แอลพีจี แก๊ส  7.2 7.4 7.4 6.5 7.3 7.5 6.6 5.8 6.2 6.9 -1.8 
 น้ ามันดิบ  11.8 11.5 11.6 12.1 9.4 11.0 10.2 9.6 7.9 10.6 -4.9 
 ผลิตภัณฑ์น้ ามัน  5.0 5.1 4.3 4.0 3.5 4.5 4.6 4.8 5.4 4.6 1.0 
 ปูนซิเมนต์ถุง  0.4 0.3 0.2 0.1 0.0 0.2 0.9 2.1 3.1 0.8 30.4 
 ปูนซิเมนต์ผง  9.6 9.9 8.2 9.3 6.1 6.7 10.3 12.5 14.9 9.7 5.7 
 ยิบซั่ม  0.03 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -100.0 
 Fly Ash  0.5 0.4 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 -100.0 
 คอนเทนเนอร์  65.1 64.3 63.9 63.7 71.8 69.8 67.1 63.8 57.5 65.2 -1.5 
 สินค้าอื่น ๆ  0.6 1.1 4.3 4.3 1.9 0.4 0.3 1.4 5.0 2.1 31.3 

ทีม่า: รฟท.   

ตารางท่ี 3-23 ปริมาณขนส่งสินค้าแยกตามสายทาง 
            หน่วย: ล้านตัน/ปี 

ปี 
สายทาง 

รวม เหนือ  สัดส่วน  
(ร้อยละ) ตอ.เฉียงเหนือ  สัดส่วน  

(ร้อยละ) ตะวันออก  สัดส่วน  
(ร้อยละ) ใต้ สัดส่วน  

(ร้อยละ) 
2553 1.5 12.8 1.8 15.3 8.1 69.4 0.3 2.5 11.6 
2554 1.4 12.3 1.8 15.8 7.7 69.4 0.3 2.5 11.1 
2555 1.4 12.3 1.5 13.7 7.9 71.7 0.2 2.2 11.0 
2556 1.5 12.7 1.9 16.1 8.3 69.2 0.2 2.0 12.0 
2557 1.1 10.3 1.1 10.4 8.5 77.4 0.2 1.9 10.9 
2558 1.3 11.7 1.3 12.1 8.2 73.9 0.2 2.2 11.1 
2559 1.2 10.6 2.0 17.1 8.2 69.9 0.3 2.5 11.7 
2560 1.3 10.9 2.7 22.6 7.6 63.2 0.4 3.4 12.0 
2561 1.3 12.8 2.9 28.8 5.3 52.3 0.6 6.1 10.2 
เฉลี่ย 1.3 11.8 1.9 16.9 7.7 68.5 0.3 2.8 11.3 
CAGR (1.6) 6.4 (5.1) 9.8 (1.7) 

ที่มา: รฟท. 

 ในขณะที่ปริมาณการขนส่งสินค้าในเส้นทางสายตะวันออกมีแนวโน้มลดลง
เฉลี่ยร้อยละ 5.1 ส่วนหนึ่งเป็นผลจากการที่ราคาน้ ามันปรับตัวลดลงตั้งแต่ 
ปี 2558 เป็นต้นมา ท าให้ผู้ประกอบการรถบรรทุกสามารถใช้กลยุทธ์ด้านราคา 
ในการจูงใจให้มีผู้ใช้บริการเพ่ิมขึ้น แม้ว่าตั้งแต่เดือน เม.ย. 2558 รฟท. จะน า 
รถจักรดีเซลไฟฟ้าน้ าหนักกดเพลาสูงสุด 20 ตัน/เพลา จ านวน 7 คัน มาให้บริการ
เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการขนส่งสินค้าทางรถไฟในเส้นทางดังกล่าวก็ตาม 
ประกอบกับที่ผ่านมาการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ได้มีการก่อสร้างโครงการ
ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operator: SRTO)  
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง และ รฟท. อยู่ระหว่างการคัดเลือกเอกชนเข้าร่วมลงทุน 
ที่สถานี ICD ลาดกระบัง ท าให้ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางรถไฟจากสถานี
ไอซีดีไปยังท่าเรือแหลมฉบังลดลง  

  



บทท่ี 3 ผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง                                            หน้า 3 - 32 
 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน         กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ        

ตารางท่ี 3-24 ปริมาณสินค้าเข้า – ออก ของสถานีไอซีดีลาดกระบังและ 
สัดส่วนการขนส่งรูปแบบต่าง ๆ ในปี 2555 - 2561 

     หนว่ย: TEU 
ปี 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 

ปริมาณตู้สินค้าเข้า/ออก 1,288,232 1,305,735 1,342,600 1,354,073 1,428,006 1,438,603 1,423,977 
เพิ่มขึ้น (ลดลง) (%) (13.15) 1.36 2.82 0.85 5.46 0.74 (1.02) 
ทางรถยนต ์ 886,101 859,889 874,297 914,306 979,954 1,046,147 1,187,814 
เพิ่มขึ้น (ลดลง) (%) (18.17) (2.96) 1.68 4.58 7.18 6.75 13.54 
ทางรถไฟ 402,131 445,846 468,303 439,767 448,052 392,456 240,512 
เพิ่มขึ้น (ลดลง) (%) 0.42 10.87 5.04 (6.09) 1.88 (12.41) (38.71) 
สัดส่วนการขนส่งทาง
รถไฟ : รถยนต์ 31 : 69 34 : 66 35 : 65 32 : 68 31 : 69 27 : 73 17 : 83 

ที่มา: รฟท.   

3.3 ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านระบบ
ขนส่งทางรางในช่วงระยะเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 โดยพิจารณาจากแนวทางการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านระบบขนส่งทางรางที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 นั้น สามารถสรุปผลการพัฒนาฯ และประเด็นที่ส าคัญได้ดังนี้  

3.3.1 การพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ให้เป็นโครงข่ายหลัก 
ในการเดินทางและขนส่งสินค้าของประเทศ ด้วยการเร่งปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่มี 
อยู่ในปัจจุบัน ระบบโทรคมนาคมและอาณัติสัญญาณ รถจักรและล้อเลื่อน และเริ่มก่อสร้าง
ทางคู่ในแนวเส้นทางรถไฟที่อยู่ภายในรัศมี 500 กิโลเมตรจากกรุงเทพฯ รวมทั้งศึกษาความ
เหมาะสมของการก่อสร้างรถไฟสายใหม่ในแนวระเบียงเศรษฐกิจ  รวมทั้งการพัฒนา 
สิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ในรูปแบบต่างๆ เพ่ือรองรับการเปลี่ยน
รูปแบบการขนส่งสินค้าและเดินทาง หรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ จากการติดตาม
ผลการพัฒนาฯ สรุปได้ว่า 

1) การก่อสร้างรถไฟทางคู่ ระยะที่  1  (พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก) จ านวน  
7 โครงการ ส่วนใหญ่ล่าช้ากว่าแผนงานที่ก าหนดไว้ในคราวเสนอ ครม. และคาดว่า 
จะเริ่มทยอยเปิดให้บริการตั้งแต่ปี 2565 เป็นต้นไป (ยกเว้นช่วงฉะเชิงเทรา – คลอง 
สิบเก้า - แก่งคอย และช่วงชุมทางถนนจิระ – ขอนแก่น ที่เปิดให้บริการได้ภายใน 
ปี 2562) ซึ่งเป็นผลจากปัญหาข้อร้องเรียนเกี่ยวกับรูปแบบของโครงสร้างทางรถไฟ 
โดยเฉพาะในบริเวณที่ผ่านชุมชนและจุดตัดทางรถไฟกับถนนเสมอระดับ รวมทั้ง 
การแยกสัญญาจัดหาและติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมออกจากสัญญา
ก่อสร้าง ท าให้ รฟท. ไม่สามารถก่อสร้างโครงการฯ ได้ตามท่ีก าหนดไว้ 

นอกจากนี้  จากการลงพ้ืนที่ส ารวจภาคสนาม : โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่  
ช่วงชุมทางถนนจิระ – ขอนแก่น ระยะทาง 181 กม. (ปี 2557 – 2562) มีข้อเสนอแนะ
เชิงนโยบาย ดังนี้  

 รฟท. ควรเร่งก าหนดรูปแบบการบริหารจัดการ CY  และปรับแผนการจัดการ
ตลาดโดยเฉพาะปรับตารางเดินรถโดยสารและสินค้าที่สอดคล้องกับพฤติกรรม 
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การเดินทางและขนส่งสินค้า  การก าหนดราคาค่าโดยสารและขนส่งสินค้า รวมถึง
การจัดเตรียมแผนการซ่อมบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการให้บริการทางรถไฟ  ซึ่งจะช่วยให้สามารถจูงใจประชาชน
และผู้ประกอบการหันมาเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและขนส่งสินค้าจากถนนสู่ราง 
ช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์และลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ 
ในภาพรวม  

 หน่วยงานรับผิดชอบโครงการลงทุนขนาดใหญ่ ควรให้ความส าคัญกับการเปิด
โอกาสให้ประชาชนในพ้ืนที่ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการ
ตั้งแต่ข้ันริเริ่มโครงการฯ เพ่ือลดปัญหาข้อขัดแย้งในพ้ืนที่  

2) การก่อสร้างรถไฟทางคู่สายใหม่ จ านวน 2 โครงการ ส่วนใหญ่มีความล่าช้ากว่า
แผนงานที่ก าหนดไว้ในคราวเสนอ ครม. ซึ่งเป็นผลจากขั้นตอนการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน
และการประกวดราคา 

3) การเตรียมความพร้อมในการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ระยะที่ 2 จ านวน 7 โครงการ 
รฟท. ได้ด าเนินการศึกษาออกแบบรายละเอียดของโครงการฯ ระยะที่ 2 แล้วเสร็จ 
เร็วกว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบัน รฟท. อยู่ระหว่างจัดท าข้อมูล
เพ่ิมเติมเพ่ือประกอบการพิจารณาของ สศช. ในประเด็นที่เกี่ยวกับแผนการใช้
ประโยชน์จากการลงทุนก่อสร้างรถไฟทางคู่ที่อยู่ระหว่างด าเนินการในปัจจุบัน  
อาทิ แผนการจัดหารถจักรและล้อเลื่อน การปรับปรุงตารางเดินรถและให้บริการรถไฟ
ภายหลังจากท่ีการก่อสร้างทางคู่ระยะท่ี 1 และทางคู่สายใหม่ แล้วเสร็จ  

4) การจัดหารถจักรและล้อเลื่อน ขณะนี้ยังไม่มีความคืบหน้าแต่อย่างใด ท าให้ รฟท.  
ยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาขาดแคลนหัวรถจักรและล้อเลื่อน ซึ่งโดยปกติการจัดหา 
รถจักรและล้อเลื่อนของ รฟท. ที่ผ่านมาจะใช้ระยะเวลาเฉลี่ยประมาณ 3 – 5 ปี ท าให้
คาดว่าภายหลังที่ รฟท. ได้ก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะที่ 1 และทางสายใหม่แล้ว รฟท. 
อาจจะไม่สามารถใช้ประโยชน์จากการลงทุนดังกล่าวได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้    

ตารางท่ี 3-25 สถานะการพัฒนาโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่  

โครงการ 
ระยะ
ทาง  
(กม.) 

กรอบวงเงิน  
(ล้านบาท) มติ ครม. ปีท่ีคาดว่าจะ

เปิดให้บริการ สถานะปัจจุบัน 

ทางคู่ ระยะที่ 1 จ านวน 7 โครงการ ประกอบด้วย   
1) ช่วงฉะเชิงเทรา - คลองสิบเก้า 

- แก่งคอย  
106 10,232.86 10 ก.ค. 55 2562 ล่าช้ากว่าแผน (เดิมคาดว่าจะ 

แล้วเสร็จตั้งแต่เดือน ก.พ. 2562 
ปัจจุบันคาดว่าจะแล้วเสร็จเดือน ก.ย. 
2562) 

สัญญา 1 ทางรถไฟและระบบ
อาณัติสัญญาณ 

       อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้าร้อยละ 98.57 

สัญญา 2 อุโมงค์รถไฟ        ก่อสร้างแลว้เสร็จ  
2) ช่วงชุมทางถนนจิระ - 

ขอนแก่น 
185 24,326.00 7 พ.ค. 58 2562 ล่าช้ากว่าแผน  ปัจจุบันก่อสร้างแล้ว

เสร็จ และเปิดให้บริการแล้ว  
(ขยายอายุสัญญาเพิ่ม 180 วัน) 

3) ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร 167 18,960.80 26 เม.ย. 59 2565 ล่าช้ากว่าแผน  (เดิมคาดว่าจะ 
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โครงการ 
ระยะ
ทาง  
(กม.) 

กรอบวงเงิน  
(ล้านบาท) มติ ครม. ปีท่ีคาดว่าจะ

เปิดให้บริการ สถานะปัจจุบัน 

แลว้เสร็จปี 2564) 
สัญญา 1 ประจวบคีรีขันธ์ –  
บางสะพานน้อย 

       อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้าร้อยละ 31.75 

สัญญา 2 บางสะพานน้อย - 
ชุมพร 

       อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้า ร้อยละ 38.22 

4) ช่วงมาบกะเบา – ชุมทางถนน 
จิระ 

132 24,181.17 27 ก.ย. 59 2566 ล่าช้ากว่าแผน (เดิมคาดว่าจะ 
แล้วเสร็จปี 2565) 

สัญญา 1 มาบกะเบา - คลอง
ขนานจิตร 

       สัญญา 1 อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้า ร้อยละ 42.26 

สัญญา 2 คลองขนานจิตร –  
ชุมทางถนนจิระ 

       ท่ีปรึกษาด าเนินการปรับแบบแล้ว
เสร็จ ขณะน้ีอยู่ ระหว่างน าเสนอ
คณะกรรมการรถไฟฯ เพื่อเสนอ
ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ข อ อ นุ มั ติ
โครงการฯ ต่อไป 

สัญญา 3 อุโมงค์        สัญญา 3 อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้า ร้อยละ 11.47 

5) ช่วงลพบุรี – ปากน้ าโพ 148 18,960.80 1 พ.ย. 59 2565 ล่าช้ากว่าแผน  
(เดิมคาดว่าจะแล้วเสร็จปี 2564) 

สัญญา 1 บ้านกลับ - โคก
กระเทียม 

    อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้าร้อยละ 4.21 

สัญญา 2 ท่าแค - ปากน้ าโพ     อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้าร้อยละ 36.11 

6) ช่วงนครปฐม – หัวหิน 165 16,067.02 26 เม.ย. 59 2565 ล่าช้ากว่าแผน 
(เดิมคาดว่าจะแล้วเสร็จปี 2564) 

สัญญา 1 นครปฐม – หนอง 
ปลาไหล 

    อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้าร้อยละ 19.15 

สัญญา 2 หนองปลาไหล - หัวหิน     อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  
มีความก้าวหน้าร้อยละ 29.85 

7) ช่วงหัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ 90 7,305.26 26 เม.ย. 59 2565 ล่าช้ากว่าแผน ปัจจุบันอยู่ระหว่าง
การก่ อ สร้ า ง  มี ค วามก้ า วห น้ า 
ร้อยละ 25.77  (เดิมคาดว่าจะแล้ว
เสร็จปี 2564) 

การจัดหาและติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม 
8)  สาย เห นือ  ช่ วงลพบุ รี  – 

ปากน้ าโพ 
148 2,988.57  2565 อยู่ระหว่างการจัดจ้างท่ีปรึกษาเพื่อ

จัดท าและจัดเตรียมเอกสารประกวด
ราคาแบบนานาชาติ 9) สายตะวันออกเฉียงเหนือ  

ช่วงมาบกะเบา – ชุมทาง
ถนนจิระ 

132 2,549.89  2566 

10)  ช่วงนครปฐม – ชุมพร 422 7,384.84  2565 
รวม (โครงการระยะเร่งด่วน) 993 132,957.21    
ทางคู่ระยะที่ 2 จ านวน 7 โครงการ 
1) ช่วงปากน้ าโพ - เด่นชัย 285 61,859.74  2567 อยู่ระหว่างการเสนอคณะรัฐมนตรี

พิจารณา 2) ช่วงชุมทางถนนจิระ – 
อุบลราชธานี 

309 37,530.34  2567 

3) ช่วงขอนแก่น - หนองคาย 174 26,647.00  2566 
4) ช่วงชุมพร - สุราษฎร์ธานี 167 24,294.36  2566 
5) ช่วงสุราษฎร์ธานี – หาดใหญ่ - 

สงขลา 
339 57,375.43  2567 

6) ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์  45 14,341.12  2566 
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โครงการ 
ระยะ
ทาง  
(กม.) 

กรอบวงเงิน  
(ล้านบาท) มติ ครม. ปีท่ีคาดว่าจะ

เปิดให้บริการ สถานะปัจจุบัน 

7) ช่วงเด่นชัย – เชียงใหม่ 189 57,992.44  2567 
รวม (โครงการระยะท่ี 2) 1,508 280,040.43    

 

โครงการ 
ระยะ
ทาง  
(กม.) 

กรอบวงเงิน  
(ล้านบาท) มติ ครม. ปีท่ีคาดว่าจะ

เปิดให้บริการ สถานะปัจจุบัน 

ทางคู่สายใหม่ จ านวน 2 โครงการ 
1) ช่วงเด่นชัย – เชียงราย – เชียง

ของ 
326 85,345.00 31 ก.ค. 61 2566 อยู่ ระหว่ างการด า เ นินการตาม

ขั้นตอนประกวดราคา  (เดิมคาดว่าจะ
เริ่ มต้ นก่ อสร้ า งในไตรมาสแรก 
ปี 2562) 

2) ช่วงบ้านไผ่ – นครพนม  355 67,965.34 28 พ.ค. 62 2569 อยู่ระหว่างแก้ไขรายงาน EIA ตามมติ 
คชก. เมื่อวันท่ี 17 ก.ค. 62  (เดิมคาด
ว่าจะเสนอให้ ครม. พิจารณาอนุมัติ
ในไตรมาสแรกปี 2562) 

วงเงินลงทุนรวม 681 153,310.34    
วงเงินลงทุนรวมทั้งสิ้น 3,182 566,307.98    

ที่มา: รฟท.  

รูปที่ 3-15 แนวเส้นทางรถไฟทางคู่  

 
 ที่มา: รายงานการศึกษาแผนแมบ่ทการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การท่องเท่ียวและการพฒันาพื้นที่ 

     ของ สนข. ปี 2561 
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3.3.2 การพัฒนาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงขนาดทางมาตรฐาน เพ่ือท าหน้าที่เป็นโครงข่าย
หลักในการขนส่งผู้โดยสารอย่างน้อย 1 เส้นทาง และเตรียมแผนการพัฒนาพ้ืนที่เมือง 
ตามแนวเส้นทางโครงการ เพ่ือให้เกิดการกระจายความเจริญจากกรุงเทพฯ ไปยังเมืองหลัก
ในภูมิภาคจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ปัจจุบัน รฟท. อยู่ระหว่างก่อสร้างรถไฟ
ความเร็วสูง ไทย - จีน ช่วงกรุงเทพฯ – นครราชสีมา - หนองคาย ระยะท่ี 1 ช่วงกรุงเทพฯ - 
นครราชสีมา ระยะทาง 253 กม. และคัดเลือกเอกชนเข้าร่วมลงทุนในโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน ระยะทาง 220 กม. และอยู่ระหว่างการศึกษาออกแบบ
รายละเอียดโครงการรถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ - นครราชสีมา - หนองคาย ระยะที่ 2 
ช่วงนครราชสีมา - หนองคาย ระยะทาง 355 กม. ส าหรับโครงการรถไฟความเร็วสูง  
ช่วงกรุงเทพฯ – เชียงใหม่ และช่วงกรุงเทพฯ - หัวหิน ยังไม่มีความคืบหน้า  

อย่างไรก็ตาม จากการลงพ้ืนที่ส ารวจภาคสนาม : โครงการรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน  
ระยะที่ 1 ช่วงกรุงเทพฯ – นครราชสีมา ระยะทาง 253 กม. (ปี 2560 – 2565) เห็นว่า 
รฟท. ควรให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการงานก่อสร้างและงานระบบไฟฟ้าและรถไฟฟ้า
ของโครงการรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน ระยะที่ 1 ช่วงกรุงเทพฯ – นครราชสีมา พร้อมทั้ง
เร่งประสาน คค. เกี่ยวกับการจัดตั้งบริษัทเฉพาะกิจ (SPV) ด าเนินกิจการรถไฟความเร็วสูง 
(HSR SPV) ให้สอดคล้องกับแผนการก่อสร้างและติดตั้งระบบ E&M  การเตรียมความพร้อม
เกี่ยวกับการพัฒนาโครงข่ายทางถนนและระบบขนส่งสาธารณะ รวมถึงการพิจารณา 
แนวทางการพัฒนาพ้ืนที่ตามแนวสายทาง  เพ่ือให้การด าเนินโครงการฯ สามารถผลตอบแทน
ทางเศรษฐกิจได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

(รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก 1) 

ตารางท่ี 3-26 สถานะปัจจุบันของโครงการก่อสร้างรถไฟขนาดทางมาตรฐาน (ณ เดือนสิงหาคม 2562 ) 

โครงการ ระยะทาง  
(กม.) 

กรอบ
วงเงิน  

(ล้านบาท) 

ปีท่ีคาดว่า
จะเปิด

ให้บริการ 
สถานะปัจจุบัน 

1. โครงการที่อยู่ระหว่างด าเนินการ 
1)  ช่ ว ง ก รุ ง เ ท พ ฯ -

น ค ร ร า ช สี ม า -
หนองคาย ระยะท่ี 1 
ช่วงกรุงเทพฯ – 
นครราชสีมา 

  

253 179,683 
 
 

2566 การก่อสร้างโครงการฯ ประกอบด้วย 14 สัญญา โดยมี
ความคืบหน้าดังนี้  
- อยู่ระหว่างก่อสร้าง 2 สัญญา  ได้แก่ สัญญา 1-1 

(กลางดง –ปางอโศก) มีความก้าวหน้าร้อยละ 60.0 
โดย ทล .  และสัญญา 2-1 ( สี ค้ิ ว - กุ ดจิ ก )  
มีความก้าวหน้า ร้อยละ 2.05 

- อยู่ระหว่างเสนอ คกก.รฟท. พิจารณาอนุมัติผล
ประกวดราคา  2  สัญญา  ไ ด้ แก่  สัญญา  4 -2  
(ดอนเมือง – นวนคร) และ 4-3 (นวนคร-บ้านโพธ์ิ)  

- อยู่ระหว่างการเตรียมเอกสารประกวดราคา 10 
สัญญา 

2) โครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเชื่อม
สามสนามบินแบบ
ไร้รอยต่อ ระยะท่ี 1 
ช่วงดอนเมือง – 
สุวรรณภูมิ-อู่ตะเภา 

220 190,893 2566 รฟท. อยู่ระหว่างการคัดเลือกเอกชนผู้ด าเนินโครงการฯ 
ครม. มีมติอนุมัติโครงการฯ เมื่อวันท่ี 27 มี.ค. 2561 

รวม  1.  473 370,576   
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โครงการ ระยะทาง  
(กม.) 

กรอบ
วงเงิน  

(ล้านบาท) 

ปีท่ีคาดว่า
จะเปิด

ให้บริการ 
สถานะปัจจุบัน 

2. โครงการที่อยู่ระหว่างเตรียมการ  
1) ช่วงกรุงเทพฯ – 

นครราชสีมา – 
หนองคาย ระยะท่ี 2 
ช่วงนครราชสีมา – 
หนองคาย 

355 208,561 Na. รฟท. อยู่ระหว่างด าเนินการจ้างท่ีปรึกษา เพื่อออกแบบ
รายละเอียดโครงการฯ 

2) ช่วงกรุงเทพฯ – 
พิษณุโลก – 
เชียงใหม ่

668 445,303  Na. กระทรวง ท่ี ดิ น โคร งสร้ า งพื้ นฐาน  การขนส่ ง  และ 
การท่องเที่ยวแห่งญี่ปุ่น (MLIT) ภายใต้บันทึกความร่วมมือ
ระบบรางระหว่าง MLIT และ คค. ได้มอบหมายให้ JICA ศึกษา
ความเหมาะสมของโครงการฯ (F/S) ซ่ึงได้ด าเนินการแล้วตั้งแต่
ปี 2560 ปัจจุบัน คค.อยู่ระหว่างการพิจารณาด าเนินโครงการฯ 
ตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง 

3) ช่วงกรุงเทพฯ – 
หัวหิน 

211 94,673 Na. รฟท. อยู่ระหว่างการทบทวนรายงานศึกษาความเหมาะสม
ของโครงการฯ (F/S) ตามขั้นตอนของ พ.ร.บ. เอกชนร่วม
ลงทุนฯ พ.ศ. 2562 

รวม 2 1,234 303,234   
รวมทั้งหมด 1,707 673,810   

ที่มา: รฟท. 

รูปที่ 3-16 แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงของประเทศ  

 
ที่มา: รายงานการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การท่องเที่ยว 

และการพัฒนาพื้นที่ ของ สนข. ปี 2561 
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3.3.3 การจัดท ามาตรฐานระบบรถไฟทั้งขนาดทาง 1 เมตร (Meter Gauge) และขนาดทาง
มาตรฐาน (Standard Gauge) และมาตรฐานระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนประเภทต่างๆ 
เพ่ือยกระดับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางของประเทศ และลดข้อจ ากัดในการก าหนด
คุณสมบัติทางเทคนิคในขั้นตอนการประกวดราคา ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการซ่อมบ ารุงระบบ
รถไฟ/รถไฟฟ้า จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ในช่วงที่ผ่านมา สนข. ได้เสนอ
แผนพัฒนามาตรฐานระบบรางของประเทศไทย ให้ สศช. พิจารณาตามมติ ครม. เมื่อวันที่  
4 ธ.ค. 2560 ซึ่งจากการพิจารณาเห็นว่า แผนดังกล่าวมีลักษณะเป็นแผนปฏิบัติการและ
จ าเป็นต้องอาศัยอ านาจทางกฎหมายของหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับดูแลกิจการขนส่ง 
ทางราง (กรมการขนส่งทางราง) เพ่ือให้เกิดการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม   

3.3.4 การศึกษาแผนที่น าทาง (Road map) ของการปรับเปลี่ยนไปใช้รถจักรที่ขับเคลื่อน 
ด้วยไฟฟ้าแทนรถจักรดีเซล ขณะนี้ รฟท. อยู่ระหว่างการขอรับการจัดสรรงบประมาณ 
เพ่ือศึกษาจัดท ารายละเอียดพร้อมทั้งทบทวนแผนแม่บทการเปลี่ยนรูปแบบการเดินรถไฟ
ด้วยระบบไฟฟ้าให้สอดคล้องกับสภาพปัจจุบัน 

3.3.5 การพัฒนาการบริหารจัดการในสาขาขนส่ง ซ่ึงจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า  

1) การจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง  ที่ผ่านมากระทรวงคมนาคมได้จัดตั้งกรมการขนส่ง
ทางราง (ขร.) เพ่ือท าหน้าที่ก ากับดูแล (Regulatory Unit) ผู้ให้บริการในสาขาขนส่ง
ทางราง อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาอยู่ระหว่างการพิจารณา
ร่างพระราชบัญญัติกรมการขนส่งทางราง ซึ่งกฎหมายดังกล่าวจะท าให้ ขร. มีอ านาจ  
ในการก ากับดูแล มาตรฐานและความปลอดภัย การก ากับการประกอบการกิจการ
ขนส่งทางราง การวิจัยและพัฒนาเพ่ือให้เกิดนวัตกรรมขึ้นในระดับประเทศและระดับ
ภูมิภาค รวมทั้งการส่งเสริมกิจการขนส่งทางรางให้สามารถสนับสนุนและสอดคล้องกับ
การพัฒนาการขนส่งรูปแบบอื่นๆ ได้อย่างเต็มรูปแบบ   

2) การปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทย คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 
(คนร.) ได้รับทราบความก้าวหน้าของแผนฟ้ืนฟูกิจการของ รฟท. ปี 2561 - 2570  
ที่มีวัตถุประสงค์หลักในการแก้ไขปัญหาขาดทุนจากการด าเนินงานและหนี้สินสะสม 
ตลอดจนเพ่ือยกระดับให้ รฟท. ให้เป็นผู้ให้บริการระบบรางของรัฐที่ดีที่สุดในอาเซียน
ภายในปี 2570 ซึ่งจะช่วยยกระดับคุณภาพการเดินทางของประชาชน เพ่ิมความรวดเร็ว
และความตรงต่อเวลาในการเดินทาง รวมทั้งสามารถเชื่อมโยงการเดินทางและขนส่ง
สินค้าทั้งในพ้ืนที่เมือง ภูมิภาค และระหว่างประเทศ ทั้งนี้ คาดว่า รฟท. จะเริ่มมี 
ผลก าไรจากการด าเนินงานในปลายปี 2563 ประมาณ 1,637 ล้านบาท  

3.3.6 การสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องที่เกิดจากการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
โดยการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมทางราง โดยปรับปรุงกระบวนการจัดซื้อ 
จัดจ้างให้เอ้ือต่อการสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่อง พร้อมทั้งก าหนดให้มี
การถ่ายทอดเทคโนโลยีให้แก่ผู้ประกอบการภาครัฐและเอกชน รวมทั้งสถาบันศึกษา พัฒนา
ศักยภาพบุคลากร ปรับปรุงมาตรการส่งเสริมการลงทุนทั้งในระดับผู้ประกอบการขนาดใหญ่ 
ผู้ประกอบการขนาดกลาง และผู้ประกอบการขนาดย่อมให้เอ้ือต่อการพัฒนาอุตสาหกรรม
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ระบบรางภายในประเทศ พร้อมทั้งสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา เพ่ือลดการน าเข้าจาก
ต่างประเทศ และสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ 

จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ปัจจุบันกระทรวงคมนาคมอยู่ระหว่างการเสนอจัดตั้ง
สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางตามมติ ครม. เมื่อวันที่  11 ก.ค. 2560  
เพ่ือท าหน้าที่เป็นหน่วยงานกลางในการบริหารจัดการงานวิจัยและถ่ายทอดเทคโนโลยี รวมทั้ง
พัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการพัฒนาบุคลากรทั้งระดับวิศวกรและช่างเทคนิค
เพ่ือรองรับการพัฒนาระบบขนส่งทางรางต่อไป ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างการด าเนินการจัดตั้ง
ตามขั้นตอน  

เมื่อวันที่ 10 มกราคม 2562 รฟท. ได้มีการท าข้อตกลงความร่วมมือด้านการวิจั ยและ
ส่งเสริมมาตรฐานการทดสอบส าหรับผลิตภัณฑ์ระบบรางกับส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) เพ่ือส่งเสริมมาตรฐานและการทดสอบส าหรับผลิตภัณฑ์
ระบบราง การยกระดับผลิตภัณฑ์ให้สอดคล้องกับการพัฒนาด้านระบบรางในประเทศไทย 
ตลอดจนเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันของอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับระบบขนส่ง 
ทางรางของประเทศไทยให้เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะการพัฒนาชิ้นส่วนอุปกรณ์
รถไฟที่มีศักยภาพการผลิตในประเทศ อาทิ วัสดุทางรถไฟ และวัสดุอ่ืนๆ ให้มีมาตรฐานสากล 
แข่งขันทางธุรกิจกับต่างประเทศได ้ 

3.3.7 สรุปกรณีศึกษาบทเรียนจากต่างประเทศ 

1) การศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางของประเทศมาเลเซีย รวมถึงการส ารวจ
เส้นทางรถไฟระหว่างไทย – มาเลเซียที่สถานีปาดังเบซาร์ (ฝั่งประเทศมาเลเซีย)  

การพัฒนากิจการระบบรางของประเทศมาเลเซีย ถือเป็นตัวอย่างการพัฒนาระบบราง
ของประเทศที่มีการก าหนดแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางของประเทศที่ชัดเจน 
ทั้งในระดับนโยบายและการก ากับดูแลกิจการ ในขณะเดียวกันยังได้ก าหนดให้มี
โปรแกรมการจัดซื้อของรัฐเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรม (ICP) เพ่ือสนับสนุนให้มีการใช้
ผลิตภัณฑ์ที่ผลิตภายในประเทศ ท าให้เกิดการพัฒนาระบบขนส่งทางรางและอุตสาหกรรม
ระบบรางภายในประเทศมาเลเซียอย่างต่อเนื่อง  

อย่างไรก็ดี จากการส ารวจเส้นทางรถโดยสารไฟฟ้า (ETS) ระหว่างกัวลาลัมเปอร์ –  
ปาดังเบซาร์ พบว่าระบบรถไฟของไทยยังเป็นระบบที่ขับเคลื่อนด้วยรถจักรดีเซลราง และ
มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง ระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมที่ใช้งานมานาน รวมถึง
สถานียังเป็นชานชาลาต่ า ท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับความสะดวกสบายในการเดินทาง 
นอกจากนี้ ในช่วงนอกเวลาท าการของเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องของไทย ท าให้ผู้โดยสาร 
ทางรถไฟไม่ได้รับความสะดวกเนื่องจากต้องไปใช้บริการจุดผ่านแดนของทางฝั่งถนน   
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2) การศึกษาส ารวจพื้นที่ก่อสร้างโครงการรถไฟภายใต้ความร่วมมือระหว่าง
สาธารณรัฐประชาชนจีนและ สปป.ลาว  

 โครงการฯ ดังกล่าวเป็นส่วนหนึ่งของยุทธศาสตร์เส้นทางสายไหมใหม่ (One Belt 
One Road: OBOR) ที่คาดว่าจะก่อสร้างแล้วเสร็จและสามารถเปิดให้บริการได้
ในเดือนธันวาคม 2564 อย่างไรก็ตาม จากการติดตามความก้าวหน้าของ
โครงการฯ พบว่า การก่อสร้างโครงการฯ มีปัญหาและอุปสรรคจากสภาพ 
ภูมิประเทศของ สปป.ลาว ในเขตภาคเหนือของ สปป.ลาว และจ าเป็นต้องมี 
การเก็บกู้วัตถุระเบิดบริเวณแนวเส้นทางของโครงการฯ ที่มีระเบิดตกค้างจาก 
สมัยสงคราม แต่ในภาพรวมการก่อสร้างยังคงเป็นไปตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้   

 ในขณะที่การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกของไทย เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า
และเดินทางระหว่างประเทศยังขาดความชัดเจนในหลายๆ ด้าน ได้แก่  

(1) การก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่ 2 ปัจจุบันฝ่ายจีนได้มีการออกแบบ
ก่อสร้างสะพานฯ แห่งที่ 2 แล้วเสร็จ แต่กระทรวงคมนาคม และ รฟท. ยังขาด
ความชัดเจนเกี่ยวกับรูปแบบการลงทุน และการเตรียมความพร้อมใน 
การก่อสร้างสะพานฯ แห่งที่ 2 ดังนั้น ในเบื้องต้น รฟท. อาจจะพิจารณาบรรจุ
แผนการก่อสร้างสะพานฯ แห่งที่ 2 ไว้ในโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะที่ 2 
ช่วงขอนแก่น-หนองคาย เพ่ือให้สามารถด าเนินการก่อสร้างได้ทันกับแผน 
การเปิดให้บริการโครงการฯ ภายใต้ความร่วมมือระหว่าง สปป.ลาว และจีน  
ซึ่งจะช่วยลดข้อจ ากัดในการเดินทางและขนส่งสินค้าทางรถไฟระหว่างประเทศ  

(2) การพัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีนาทา ปัจจุบัน รฟท. ยังไม่มีข้อสรุปแนวทาง 
การใช้ประโยชน์พ้ืนที่บริเวณสถานีอย่างชัดเจน เนื่องจากผลการศึกษา
โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะที่ 2 ได้ก าหนดให้มีการพัฒนาพ้ืนที่สถานี 
นาทาเป็น CY ในขณะที่ผลการศึกษาโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทาง
กรุงเทพฯ - หนองคาย ได้ก าหนดให้มีการพัฒนาพ้ืนที่สถานีนาทาเป็นศูนย์
ซ่อมบ ารุง (Depot) 

(3) ด้านอ่ืนๆ ปัจจุบันการขนส่งสินค้าผ่านแดนทางรถไฟยังไม่มีเครื่องตรวจจับ
วัตถุอันตราย อาทิ สารกัมมันตภาพรังสี จึงเป็นความเสี่ยงต่อสินค้าที่น าเข้ามา
ในประเทศ นอกจากนี้ เจ้าหน้าที่ฝ่ายไทยที่เดินทางไปพร้อมกับขบวนรถไฟ
จากฝั่งไทยเพ่ือไปปฏิบัติหน้าที่เดินรถและเคลื่อนย้ายตู้สินค้าทางฝั่ง สปป. ลาว 
ยังขาดเอกสารคุ้มครองการปฏิบัติงานในพ้ืนที่ สปป.ลาว ดังนั้น หน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง ควรเตรียมความพร้อมของเจ้าหน้าที่และเครื่องมือที่ใช้ในการรองรับ
การตรวจคนเข้าเมืองและสินค้าผ่านแดน   

(รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก 2) 
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3.4 การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด   

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของระบบขนส่งทางราง ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์  
ซึ่งจากการติดตามประเมินผลการพัฒนา สรุปได้ดังนี้  

3.4.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : สัดส่วนปริมาณการขนส่งทางรางต่อปริมาณการขนส่งทั้งหมด 
เพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 4 ภายในปี 2564 

3.4.2 ผลการด าเนินงานปัจจุบัน: จากข้อมูลสัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศพบว่า 
สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางมีเพียงร้อยละ 1.43 เท่านั้น ซึ่งเป็นผลจากการที่ รฟท. และ 
กทท. อยู่ระหว่างการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางและสิ่งอ านวยความสะดวก  
ซึ่งโครงการฯ ส่วนใหญ่ล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ประมาณ 1 - 2 ปี ท าให้มีผลกระทบ
ต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางราง ส่งผลให้ไม่สามารถจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมา
ขนส่งสินค้าทางรางได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

3.5 ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย  

3.5.1 รฟท. ควรเร่งด าเนินโครงการรถไฟทางคู่ระยะที่ 1 (เร่งด่วน) ทางคู่สายใหม่ และ 
ทางขนาดมาตรฐานให้แล้วเสร็จตามแผนที่ก าหนดไว้ พร้อมทั้งเร่งจัดหารถจักรและ
ล้อเลื่อน ควบคู่ไปกับการบริหารจัดการทางการตลาดโดยเฉพาะปรับตารางเดินรถโดยสาร
และสินค้า การก าหนดรูปแบบการบริหารจัดการ CY และการปรับกลยุทธ์ทางการตลาด 
ทั้งด้านโดยสารและสินค้า รวมถึงแผนการซ่อมบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวก ตลอดจนเร่งประสานกับ สปป.ลาว และประเทศมาเลเซียในการพัฒนา 
สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือรองรับการขนส่งและเดินทางเชื่อมโยงระหว่างประเทศภายหลัง
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศแล้วเสร็จ เพ่ือให้สามารถจูงใจให้ประชาชนและ
ผู้ประกอบการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากถนนสู่ราง ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์
และลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

ทั้งนี้ ในระยะต่อไปเห็นควรให้หน่วยงานรับผิดชอบโครงการลงทุนขนาดใหญ่ควรให้
ความส าคัญกับการเปิดโอกาสให้ประชาชนในพ้ืนที่ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมในการ
ด าเนินโครงการตั้งแต่ขั้นริเริ่มโครงการฯ เพ่ือลดปัญหาข้อขัดแย้งในพ้ืนที่ 

3.5.2 เร่งศึกษาแผนที่น าทาง (Road Map) ของการปรับเปลี่ยนไปใช้รถจักรที่ขับเคลื่อน 
ด้วยไฟฟ้าแทนรถจักรดีเซล เพ่ือให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีระบบรถไฟ 
ในอนาคต ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการให้บริการและบริหารจัดการรถไฟ อีกทั้งปัจจุบัน รฟท. 
ยังประสบปัญหาขาดแคลนรถจักรและล้อเลื่อน ซึ่งไม่สามารถรองรับความต้องการใช้งาน 
ทั้งรถโดยสารและขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งคุณภาพการให้บริการ ความตรง
ต่อเวลา ความสะดวกสบาย ซึ่งส่งผลให้ประชาชนและผู้ประกอบการขนส่งเลือกใช้รูปแบบ
การเดินทางอ่ืนแทน  
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3.5.3 เร่งพิจารณาข้อกฎหมายร่างพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพ่ือให้มีผล
บังคับใช้ในการก ากับดูแล มาตรฐานและความปลอดภัย การประกอบกิจการขนส่งทางราง 
การวิจัยและพัฒนาเพ่ือให้เกิดนวัตกรรมขึ้นในระดับประเทศและระดับภูมิภาค ตลอดจน
ส่งเสริมกิจการขนส่งทางรางให้สามารถสนับสนุนและสอดคล้องการพัฒนาการขนส่ง
รูปแบบอื่นๆ  

3.5.4 เร่งส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมทางรางของประเทศไทย พร้อมทั้ง
พัฒนาบุคลากรให้สามารถรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากการลงทุนพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานระบบรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงที่ก าลังเกิดขึ้น ตลอดจนการวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีและนวัตกรรม เพ่ือลดการน าเข้าสินค้า/ชิ้นส่วนจากต่างประเทศ และสร้าง
มูลค่าเพ่ิมและโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ 

  



 
 

  

ระบบขนส่งสาธารณะ 
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4. ระบบขนส่งสาธารณะ    
4.1 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งสาธารณะ  

กระทรวงคมนาคม โดย สนข. เป็นหน่วยงานหลักในการวางแผนและก าหนดแนวทางการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะของประเทศ โดยมีหน่วยงานรับผิดชอบในการให้บริการ ได้แก่ รฟท. รฟม. 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) บริษัท ขนส่ง จ ากัด (บขส.) องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
กรุงเทพมหานคร (กทม.) กระทรวงมหาดไทย รวมถึงผู้ประกอบการภาคเอกชน โดยมี ขบ. และ
กรมการขนส่งทางราง เป็นผู้ก ากับดูแลและตรวจสอบการประกอบกิจการขนส่งให้มีมาตรฐาน  

รูปที่ 3-27 โครงสร้างการก ากับกิจการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 ที่มา: จากการรวบรวมของ สศช.  

ทั้งนี้ กิจการขนส่งสาธารณะในรายงานฉบับนี้จะแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ ระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตเมือง และระบบขนส่งสาธารณะระหว่างเมือง  

4.2 สถานะการพัฒนาและการให้บริการในปัจจุบัน    

4.2.1 ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง 

1) ระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

 ระบบรถไฟฟ้า  

ปัจจุบันมีโครงข่ายรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ที่เปิดให้บริการแล้ว
จ านวน 4 เส้นทาง ระยะทางรวม 121.80 กม. ประกอบด้วย (1) รถไฟฟ้าสายสีเขียว 
ช่วงหมอชิต – แบริ่ง – สมุทรปราการ และช่วงสนามกีฬาแห่งชาติ – บางหว้า 
ระยะทาง 49.30 กม. (2) สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ าเงิน) ช่วงหัวล าโพง – บางซื่อ – 
เตาปูน ระยะทาง 21 กม. (3) สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ช่วงบางใหญ่ - เตาปูน 
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ระยะทาง 23 กม. และ (4) ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ARL)  
ช่วงพญาไท – สุวรรณภูมิ ระยะทาง 28.50 กม.  

ตารางท่ี 3-27 โครงข่ายรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 

ล าดับ โครงการ รูปแบบการ
ด าเนินการ ผู้ให้บริการ 

1 รถไฟฟ้าสายสีเขียว PPP Net Cost BTS 
2 รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชรัชมงคล PPP Net Cost BEM 
3 รถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม PPP Gross Cost BEM 
4 ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ PSC บริษัท ร.ฟ.ฟ.ท. จ ากัด 

ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช. 

ทั้งนี้ เมื่อวันที่ 9 สิงหาคม 2562 กรุงเทพมหานคร (กทม.) โดยบริษัท ระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ได้เปิดให้บริการเดินรถของโครงการรถไฟฟ้า 
สายสีเขียว ช่วงหมอชิต – สะพานใหม่ – คูคต จ านวน 1 สถานี คือ สถานีห้าแยก
ลาดพร้าว และในเดือนธันวาคม 2562 จะเปิดให้บริการเพ่ิมเติมอีก 4 สถานี ได้แก่ 
สถานีพหลโยธิน 24 สถานีรัชโยธิน สถานีเสนานิคม และสถานีมหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ โดยคาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการทั้งโครงข่ายภายในปี 2563  
ซึ่งจะท าให้โครงข่ายรถไฟฟ้ามีระยะทางเพ่ิมขึ้นเป็น 140.8 กม. 

 รถโดยสารสาธารณะ  

(1) เมื่อวันที่ 27 กันยายน 2559 ครม. ได้มีมติเห็นชอบให้ยกเลิกมติ ครม.  
เมื่อวันที่ 11 มกราคม 2526 เพ่ือให้  ขบ. ท าหน้าที่ก ากับดูแลการให้บริการ 
รถโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ได้อย่างเต็มรูปแบบ  
โดยปัจจุบัน ขบ. อยู่ ระหว่างการปฏิรูป ระบบรถโดยสารสาธารณะ  
ทั้งทางด้านเส้นทางเดินรถ และโครงสร้างการก ากับดูแลและการประกอบ
กิจการตามผลการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทาง 
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล พร้อมทั้งปรับปรุงกฎ/ระเบียบหรือข้อบังคับ
ต่างๆ ให้สอดรับกับแนวทางการด าเนินงานภายใต้แผนปฏิรูปดังกล่าวต่อไป 
ในอนาคต   

(2) ปัจจุบันมีเส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
รวมทั้งสิ้น 445 เส้นทาง ประกอบด้วย เส้นทางหมวด 1 จ านวน 347 เส้นทาง 
และหมวด 4 จ านวน 98 เส้นทาง ครอบคลุมพ้ืนที่ประมาณ 2,583 ตร.กม.  
โดย ขสมก. ได้จัดให้มีการเดินรถเฉพาะในเส้นทางหมวด 1 เท่านั้น (จ านวน 
117 เส้นทาง) ที่เหลือเป็นเส้นทางที่ให้สัมปทานแก่รถเอกชนร่วมบริการ 
(จ านวน 258 เส้นทาง)  

(3) ในขณะที่มีจ านวนรถโดยสารให้บริการรวมประมาณ 13,454 คัน ส่วนใหญ่
เป็นรถโดยสารที่ให้บริการในเส้นทางหมวด 1 (รถโดยสารประจ าทาง) จ านวน 
11,397 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 84.71 ของจ านวนรถโดยสารทั้งหมด  
ซึ่งส่วนมากเป็นรถเอกชนร่วมบริการ 8,625 คัน หรือประมาณร้อยละ 64.10 
ของรถโดยสารหมวด 1 และรถโดยสาร ขสมก. จ านวน 2,772 คัน หรือ
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ประมาณร้อยละ 20.60 ของรถโดยสารหมวด 1 ส าหรับรถโดยสารหมวด 4 
(รถเล็กในซอย/สองแถว) มีจ านวน 2,057 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 15.28  
ของจ านวนรถโดยสารทั้งหมด 

ตารางท่ี 3-28 เส้นทางและจ านวนรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ประเภท จ านวนเสน้ทาง จ านวน (คนั) 
1. เส้นทางหมวด 1  347 11,397 

1.1 รถโดยสารประจ าทางของ ขสมก.  117 2,772 
1.1.1 รถโดยสารธรรมดา  1,543 
1.1.2 รถโดยสารปรับอากาศ  1,112 
1.1.3 รถโดยสารในรูปแบบ PBC  117 

1.2 รถเอกชนร่วมบริการ  258 8,625 
     1.2.1 รถโดยสารประจ าทาง 119 3,268 
     1.2.2 รถโดยสารขนาดเล็ก  895 
     1.2.3 รถตู้โดยสารปรับอากาศ 139 4,336 
     1.2.4 รถตู้โดยสารเช่ือมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  126 

2.  เส้นทางหมวด 4 รถขนาดเล็กในซอย (รถเอกชนร่วมบริการ) 98 2,057 
รวมท้ังหมด 445 13,454 

ที่มา: องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
หมายเหตุ: ข้อมูลรายงานสถานภาพองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ณ วันที่ 31 ตุลาคม 2561 

 เรือโดยสารสาธารณะ  

ปัจจุบันมีเรือโดยสาธารณะที่เปิดให้บริการในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล 
จ านวน 5 เส้นทาง ดังนี้ 

(1) เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยา ประกอบด้วย 5 เส้นทาง 45 สถานี ดังนี้ 

– เรือโดยสารประจ าทาง (เรือไม่มีธง) มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีนนทบุรี 
(พิบูลย์สงคราม 3) ถึงสถานีวัดราชสิงขร รวมทั้งสิ้น 36 สถานี ให้บริการ 
ใน 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเช้าเวลา 6.45 - 07.30 น. และช่วงเย็นเวลา 16.00 
-16.30 น. โดยมีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ 9 -13 บาท (ขึ้นอยู่กับระยะทาง) 

– เรือโดยสารด่วนพิเศษ (เรือธงเขียว) มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีปากเกร็ด
ถึงสถานีสาทร (ตากสิน) รวมทั้งสิ้น 19 สถานี ให้บริการใน 2 ช่วงเวลา  
คือ ช่วงเช้าเวลา 6.10 – 08.10 น. และช่วงเย็นเวลา 16.05 -18.05 น.  
โดยมีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ 13 บาท 20 บาทและ 32 บาท (ขึ้นอยู่กับ
ระยะทาง)  

– เรือโดยสารด่วนพิเศษ (เรือธงเหลือง) มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีนนทบุรี 
(พิบูลย์สงคราม 3) ถึงสถานีสาทร (ตากสิน) รวมทั้งสิ้น 20 สถานี ให้บริการ
ใน 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเช้าเวลา 6.15 – 08.20 น. และช่วงเย็นเวลา 16.00 - 
20.00 น. โดยมีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ 20 บาท และ 29 บาท (ข้ึนอยู่กับ
ระยะทาง) 
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– เรือโดยสารด่วนพิเศษ (เรือธงส้ม) มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีนนทบุรี 
(พิบูลย์สงคราม 3) ถึงสถานีวัดราชสิงขร รวมทั้งสิ้น 27 สถานี ให้บริการ
ตั้งแต่เวลา 6.00 - 19.00 น. โดยมีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ 15 บาท ตลอด
แนวเส้นทาง 

– เรือโดยสารธงฟ้า (เรือธงฟ้า) มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีพระอาทิตย์  
ถึงสถานีเอเชียทีค รวมทั้งสิ้น 11 สถานี ให้บริการตั้งแต่เวลา 9.30 - 17.30 น. 
โดยมีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ 12 บาท 18 บาท และ 30 บาท (ขึ้นอยู่กับ
ระยะทาง) 

(2) เรือโดยสารคลองแสนแสบ แบ่งออกเป็น 2 เส้นทาง ได้แก่ สายภูเขาทอง 
(ผ่านฟ้าลีลาศ – ท่าเรือประตูน้ า) จ านวน 5 สถานี และสายนิด้า (ท่าเรือ
ประตูน้ า – ท่าเรือวัดศรีบุญเรือง) จ านวน 23 สถานี รวมทั้งสิ้น 27 สถานี 
ให้บริการตั้งแต่เวลา 5.30 – 20.30 น. ส าหรับวันจันทร์ – ศุกร์ และตั้งแต่เวลา 
5.30 – 19.00 น. ส าหรับวันเสาร์- อาทิตย์ โดยมีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ  
9 - 19 บาท (ขึ้นอยู่กับระยะทาง) ดังนี้ 

(3) เรือโดยสารคลองพระโขนง มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีท่าตลาดเอ่ียมสมบัติ  
ถึงท่าพระโขนง ระยะทางรวมทั้งสิ้น 9 กม. ประกอบด้วย 14 สถานี ให้บริการ
ตั้งแต่เวลา 6.00 – 18.00 น. มีอัตราค่าโดยสารเท่ากับ 15 บาทส าหรับผู้ใหญ่ 
และ 5 บาท ส าหรับเด็ก 

(4) เรือโดยสารคลองผดุงกรุงเกษม มีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีหัวล าโพงถึงสถานี
ตลาดเทวราช รวมทั้งสิ้น 11 สถานี ให้บริการตั้งแต่เวลา 6.00 - 19.00 น. 
ส าหรับวันจันทร์ – ศุกร์ และเวลา 8.00 – 18.00 น. ส าหรับวันเสาร์- อาทิตย์ 
ทั้งนี้ งดให้บริการชั่วคราวตั้งแต่วันที่ 17 มิถุนายน 2562 เนื่องด้วยปัญหา
ระดับน้ าลดลงจนไม่สามารถเดินเรือได้ 

(5) เรือข้ามฟาก ให้บริการเดินเรือข้ามฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยาจ านวน 34 ท่า อัตรา 
ค่าโดยสาร 3 – 6 บาท (มีส่วนลดส าหรับผู้สูงอายุ พระ เณร แม่ชี คนพิการ 
เด็กและนักเรียน)   

ปี 2561 มีปริมาณผู้โดยสารที่ใช้บริการเรือโดยสารรวมทั้งสิ้น 69.44 ล้านคนต่อปี 
ลดลงจากปี 2555 ที่มีผู้โดยสารประมาณ 105.4 ล้านคนต่อปี หรือลดลงเฉลี่ย
ร้อยละ 6.72 ต่อปี โดยเมื่อพิจารณาสัดส่วนปริมาณการเดินทางด้วยเรือโดยสาร 
แต่ละประเภทพบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้โดยสารเรือข้ามฟาก คิดเป็นร้อยละ 52.49  
ของปริมาณผู้โดยสารเรือโดยสาร รองลงมาคือ เรือโดยสารคลองแสนแสบ และ 
เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยา ประมาณร้อยละ 27.73 และ 19.69 ของปริมาณ
ผู้โดยสารเรือโดยสาร ตามล าดับ   

จากการพิจารณาพบว่า ปัจจัยส าคัญที่ส่งผลท าให้ปริมาณผู้โดยสารของเรือโดยสาร
ลดลงเป็นผลมาจากประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางไปยังพ้ืนที่ดังกล่าวเพ่ิมขึ้น 
เช่น การเปิดให้บริการโครงการรถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) รวมทั้ง 
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การเพ่ิมขึ้นของจ านวนเส้นทางของรถตู้สาธารณะ เป็นต้น ตลอดจนยังเป็นผล 
มาจากเรือโดยสารมีระดับการให้บริการและความปลอดภัยอยู่ในระดับต่ า และ 
ที่ผ่านมามีการเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง  

ตารางท่ี 3-29 ปริมาณผู้โดยสารที่ใช้บริการเรือโดยสารสาธารณะตั้งแต่ปี 2555 - 2561 

ปริมาณผู้โดยสาร 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 สัดส่วน 
ในปี 2561 CAGR 

เรือด่วนเลียบฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยา 24.68 27.69 24.72 26.41 27.26 15.45 13.67 19.69% -9.38% 
เรือโดยสารคลองแสนแสบ 34.35 34.54 34.07 36.97 37.26 18.78 19.26 27.73% -9.20% 
เรือโดยสารคลองพระโขนง 0.37 0.30 0.27 0.24 - - 0.06 0.09% -25.58% 
เรือโดยสารข้ามฟาก 46.01 44.55 41.51 41.23 37.88 37.67 36.45 52.49% -3.81% 

รวม 105.41 107.08 100.57 104.85 102.40 71.90 69.44 100.00% -6.72% 
ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช. 

4.2.2 ระบบขนส่งสาธารณะระหว่างเมือง  

1) รถโดยสารสาธารณะ (หมวด 2 หมวด 3 และหมวด 4) มีเส้นทางในการให้บริการดังนี้  

 เส้นทางหมวด 2 (เส้นทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ กับภูมิภาค) จ านวน 209 เส้นทาง 
ปัจจุบันมีผู้ประกอบการเดินรถ (บขส.) จ านวน 204 เส้นทาง  ที่เหลือไม่มี
ผู้ประกอบการให้บริการเดินรถ 

 เส้นทางหมวด 3 (เส้นทางเชื่ อมระหว่างจั งหวัด) จ านวน 623 เส้นทาง  
มีผู้ประกอบการเดินรถ จ านวน 501 เส้นทาง ประกอบด้วย บขส. จ านวน 63 เส้นทาง 
และผู้ประกอบการเอกชนรายอ่ืน จ านวน 438 เส้นทาง 

 เส้นทางหมวด 4 (เส้นทางภายในจังหวัดภูมิภาค) มีเส้นทางทั้งสิ้น 2,105 เส้นทาง 
ให้บริการเดินรถโดยผู้ประกอบการเอกชนทั้งหมด  

 เส้นทางรถโดยสารประจ าทางระหว่างประเทศ มีจ านวน 15 เส้นทาง โดย บขส. 
เป็นผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการ 

ตารางท่ี 3-30 จ านวนเส้นทางรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการในภูมิภาค 
หน่วย: เส้นทาง 

หมวดเส้นทาง เส้นทาง 
ให้บริการ 

ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง ว่างประกอบการ บขส. เอกชน 
หมวด 2 (เส้นทางเชื่อมระหว่างกรุงเทพฯ กับภูมิภาค) 209 204 - 5 
หมวด 3 (เส้นทางเชื่อมระหว่างจังหวัด) 623 63 438 122 
หมวด 4 (เส้นทางภายในจังหวัดภูมิภาค)* 2,105 ไม่มีข้อมลู 
เส้นทางเดินรถระหว่างประเทศ 15 15 - - 

รวมเส้นทางเดินรถทั้งหมด 2,952 282 438 127 
 ที่มา: ขบ. และ บขส. 

หมายเหต:ุ ประมาณการเส้นทางภายในจังหวัด โดยไม่รวมเส้นทางหมวด 4 ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล จ านวน 251 เส้นทาง ทั้งนี้ เส้นทางหมวด 4 
สะสมในปี 2560 ของ ขบ. เท่ากับ 2,330 เส้นทาง 

2) จ านวนรถโดยสาร ในปี 2560 เส้นทางในก ากับของ บขส. มีจ านวนรถโดยสารรวม
ทั้งสิ้น 11,357 คัน ส่วนใหญ่เป็นรถโดยสารที่ให้บริการในเส้นทางหมวด 2 จ านวน 
9,478 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 83.46 ของจ านวนรถโดยสารทั้งหมด แบ่งเป็น 
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รถเอกชนร่วมบริการ จ านวน 9,026 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 95.23 ของจ านวน 
รถโดยสารหมวด 2 ในขณะที่มีรถโดยสารของ บขส. จ านวน 452 คัน หรือประมาณ
ร้อยละ 4.77 ของจ านวนรถโดยสารหมวด 2 ในขณะที่รถโดยสารในเส้นทางหมวด 3 
มีจ านวน 1,569 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 13.82 ของจ านวนรถโดยสารทั้งหมด  
รถโดยสารในเส้นทางหมวด 4 มีจ านวน 274 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 2.41 ของจ านวน
รถโดยสารทั้งหมด และรถโดยสารระหว่างประเทศ มีจ านวน 36 คัน หรือคิดเป็น 
ร้อยละ 0.32 ของจ านวนรถโดยสารทั้งหมด 

ตารางท่ี 3-31 จ านวนรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการในภูมิภาค 
หน่วย: คัน 

หมวดเส้นทาง เส้นทางของ บขส. เส้นทางของผู้ประกอบการรายอื่น รถ บขส. รถร่วมเอกชน รวม 
หมวด 2 452 9,026 9,478 - 
หมวด 3 6 1,563 1,569 Na. หมวด 4 0 274 274 

ระหว่างประเทศ 36 0 36 - 
รวม 494 10,863 11,357 

 
ที่มา: บขส. 

4.3 ผลการติดตามผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกระบบ
ขนส่งสาธารณะในช่วงเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 โดยพิจารณาจากแนวทางการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกระบบขนส่งสาธารณะที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ  
ฉบับที่ 12 สามารถสรุปความก้าวหน้า ดังนี้  

4.3.1 การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองที่มีความเหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและ
สังคมของเมืองที่มีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูงและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยเร่ง
ก่อสร้างรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชน
ทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และเริ่มพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในพื้นที่
เมืองหลักในเขตภูมิภาคที่สอดคล้องกับอัตลักษณ์ของเมือง ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ 
สามารถสรุปได้ดังนี้  

1) การพัฒนาระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

(1) ปัจจุบันหน่วยงานรับผิดชอบ ได้แก่ รฟม. รฟท. และ กทม. อยู่ระหว่างก่อสร้าง
โครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 10 เส้นทาง ระยะทางรวม 
224.66 กม. ซึ่งคาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการทั้งโครงข่ายในปี 2569 และท าให้
โครงข่ายรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล มีความครอบคลุมพ้ืนที่เพ่ิมขึ้น
จาก 136.80 กม. เป็น 361.46 กม.  

(2) อย่างไรก็ดี จากการพิจารณาพบว่า การก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าในภาพรวม
ส่วนใหญ่มีความล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ตามแผนแม่บทการพัฒนา
ระบบรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล (M-MAP) ค่อนข้างมาก  
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ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากความล่าช้าในขั้นตอนการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน การประกวด
ราคาก่อสร้าง รวมถึงการจัดหาเอกชนเข้าร่วมลงทุน  

ตารางท่ี 3-32 แผนการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าภายใต้แผน M – Map และสถานะโครงการในปัจจุบัน  

แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ หน่วยงาน
รับผิดชอบ มติ ครม. วงเงินลงทุน

(ล้านบาท) 
ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน ผลการ

ประเมิน 
โครงการที่ก าหนดเปิดให้บริการในปี 2557  
1. สายสีแดงเข้ม ช่วงบางซ่ือ–

รังสิต ระยะทาง 26.3 กม. 
รฟท. 16 ต.ค. 

50 
87,530.42 เริ่มก่อสร้างปี 

56 
ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการปี 63 

ล่าช้า 

2. สายสีแดงอ่อน ช่วงบางซ่ือ–
ตล่ิงชัน ระยะทาง 15.26 กม. 

รฟท. 6 ต.ค. 
50 

9,087.39 เริ่มก่อสร้างปี 
56 

งานโยธาแล้วเสร็จ 
อยู่ ระหว่า งติดตั้ ง
งานระบบไฟฟ้าและ
เครื่องกล คาดว่าจะ
เปิดให้บริการปี 63 

ล่าช้า 

3. สายสีเขียวอ่อน ช่วงหมอชิต-
สะพานใหม่–คูคต ระยะทาง 
19 กม. 

รฟม.  
(อยู่ระหว่าง

โอน
ทรัพย์สินให้ 
กทม. ตาม
มติ คจร.) 

15 ต.ค. 
51 
 
 
 

58,384.45 เริ่มก่อสร้าง 
มิ.ย. 58 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการปี 64 

ล่าช้า 

4. สายสีม่วง ช่วงเตาปูน – ราษฎร์
บูรณะ (วงแหวนกาญจนาภิเษก) 
ระยะทาง 23.6 กม. 

รฟม. 25 ก.ค. 
60 

101,112.00 เตรียม
ประกวดราคา

ปี 62 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ เม.ย. 69 

ล่าช้า 

โครงการที่ก าหนดเปิดให้บริการในปี 2559  
5. สายสีน้ าเงิน ช่วงหัวล าโพง – 

บางแค และบางซ่ือ – ท่าพระ 
ระยะทาง 27 กม. 

รฟม. 27 พ.ค. 
51 

82,369.17 เริ่มก่อสร้าง 
เม.ย. 54 

คาดว่าจะเปิด
ให้บริการ 

เดือน มี.ค. 63 

ล่าช้า 

6. สายสีแดงอ่อน ช่วงบางซ่ือ–
พญาไท–มักกะสัน–หัวหมาก 
แ ล ะ ส า ย สี แ ด ง เ ข้ ม  ช่ ว ง 
หัวล าโพง-บางซ่ือ ระยะทาง 
25.9 กม. 

รฟท. 26 ก.ค. 
59 

44,157.76 เริ่มก่อสร้างปี 
62 

คาดว่าจะเปิด
ให้บริการปี 67 

ล่าช้า 

โครงการที่ก าหนดเปิดให้บริการในปี 2562  
7. สายสี ชมพู  ช่ ว ง แคร าย  –  

มีนบุรี ระยะทาง 34.5 กม.  
รฟม. 29 มี.ค. 

59 
53,490.00 เริ่มก่อสร้าง 

มิ.ย. 61 
ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ ต.ค.64 

ล่าช้า 

8. สายสีส้ม ช่วงศูนย์วัฒนธรรม – 
มีนบุรี ระยะทาง 20 กม.  

รฟม. 19 เม.ย. 
59 

107,540.86 เริ่มก่อสร้าง 
พ.ค. 60 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ ก.ย. 68 

ล่าช้า 

9. สายสีแดงอ่อนช่วง ตลิ่งชัน – 
ศาลายา ระยะทาง 14.7 กม. 

รฟท. 26 ก.พ.
2562 

10,202.00 อยู่ระหว่าง
ประกวด

ราคา 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ 65 

ล่าช้า 

10. สายสีแดงอ่อนช่วง ตลิ่งชัน – 
ศิริราช ระยะทาง 5.7 กม.  

รฟท. 5 มี.ค. 
2562 

6,645.00 อยู่ระหว่าง
ประกวด

ราคา 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ 65 

ล่าช้า 

โครงการที่ก าหนดเปิดให้บริการในปี 2572 
11. สายสี เหลือง ช่วงลาดพร้าว – 

ส าโรง ระยะทาง 30.4 กม.  รฟม. 29 มี.ค. 
59 

51,810.00 เริ่มก่อสร้าง 
มิ.ย. 61 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ ต.ค.64 

เร็วกว่า
แผน 

ไม่ได้ถูกบรรจุอยู่ในแผน M-MAP 
12. สายสีทอง ช่ วงกรุ งธนบุ รี  –  

ประชาธิปก ระยะทาง 2.7 กม.  กทม. 6 ก.ย. 
59 

3,845.00 เริ่มก่อสร้างปี 
61 

ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการปี 66 - 

ที่มา: จากการรวบรวมขอ้มูลของ สศช. 
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(3) นอกจากนี้ ปัจจุบัน รฟม. อยู่ระหว่างเสนอโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้า จ านวน  
4 เส้นทาง เพ่ือให้ ครม. พิจารณาอนุมัติตามขั้นตอน ระยะทางรวมประมาณ  
40 กม. ซึ่งจากการพิจารณาเห็นว่า สายสีส้ม ส่วนตะวันตกมีความล่าช้ากว่า
เป้าหมายของแผนแม่บท M-MAP ที่ก าหนดให้เปิดให้บริการภายในปี 2562 
ในขณะที่ 3 โครงการที่เหลือส่วนใหญ่เป็นโครงการฯ ที่ไม่ได้รับการบรรจุอยู่ใน
แผนแม่บท M-MAP   

ตารางท่ี 3-33 โครงการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างเสนอ ครม. 

โครงการที่ส าคัญ หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

วงเงินลงทุน
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน ผลการ

ประเมิน 
โครงการที่ก าหนดเปิดให้บริการในปี 2562 
1. สายสีส้ม ตะวันตก ช่วงตล่ิงชัน – ศูนย์

วัฒนธรรม ระยะทาง 17.5 กม.  
รฟม. 85,288.54 

 
63 - 68 คค. อยู่ระหว่างเสนอ 

ครม. พิจารณา และ
ค า ด ว่ า จ ะ เ ปิ ด
ให้บริการ ก.ย. 68 

ล่าช้า 

โครงการที่ก าหนดเปิดให้บริการในปี 2572 
2. สายสีน้ าเงิน ช่วงบางแค– พุทธมณฑล

สาย 4 ระยะทาง 8 กม.  
รฟม. 14,790.00 72 คค. อยู่ระหว่างเสนอ 

ค ร ม .  แ ล ะ ค า ด ว่ า 
จะเปิดให้บริการ มิ.ย. 
65 

คาดว่าจะเร็ว
กวา่แผน 

3. สายสีเขียวอ่อน ช่วงสมุทรปราการ– 
บางปู ระยะทาง 7 กม.  

รฟม. 10,770.00 - 

- 

N/A 

4. สายสเีขียวอ่อน ช่วงคูคต – ล าลูกกา 
ระยะทาง 6.5 กม.  

รฟม. 10,150.00 - N/A 

ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช. 

2) การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในภูมิภาค 

(1) ตั้งแต่ปี 2558 เป็นต้นมา กระทรวงคมนาคมโดย สนข. ได้เริ่มด าเนินการศึกษา
แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาค และตั้งแต่ปี 2560  
สนข. และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ได้เริ่มมีการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะในเมืองภูมิภาคของประเทศในพ้ืนที่ต่างๆ ได้แก่ จังหวัด
นครราชสีมา จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดขอนแก่น จังหวัดภูเก็ต จังหวัดพิษณุโลก 
จังหวัดอุดรธานี และเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี 

(2) จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง
หลักในภูมิภาคมีความล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ โดยขณะนี้ได้มีการพัฒนา
ระบบรถโดยสารสาธารณะในเขตเมือง (ซิตี้บัส) โดยผู้ประกอบการภาคเอกชน 
ในจังหวัดต่างๆ  ได้แก่ ขอนแก่น ภูเก็ต นนทบุรีและเชียงใหม่ ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็น
ด าเนินการเพ่ือเป็นโครงการน าร่องก่อนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 
ในเขตเมืองอย่างเต็มรูปแบบต่อไป 
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ตารางท่ี 3-34 โครงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองหลักในภูมิภาค 

โครงการที่ส าคัญ หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

วงเงินลงทุน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

1. โครงการรถไฟฟ้ารางเบาพัทยา   อปท. - 61-63 อยู่ ระหว่างจัดจ้ างที่ปรึกษาศึกษา 
ความเหมาะสมของโครงการฯ  

2. แผนแม่บทการพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะในเขตจังหวัด
ขอนแก่น  

อปท. 12,745 63-67 อยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสม
ของโครงการฯ  

3. แผนแม่บทจราจรและแผน
แม่บทพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตเมือง
นครราชสมีา  

รฟม. 32,600 63-68 อยู่ ร ะ ห ว่ า ง ก า ร ศึ ก ษ า อ อก แ บ บ
ร า ย ล ะ เ อี ย ด  จั ด ท า ร า ย ง า น 
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(EIA) และรายงานการศึกษาความ
เหมาะสมของรูปแบบการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) 

4. ระบบขนส่งมวลชนจังหวัด
ภูเก็ต  

รฟม. 39,406 63-67 อยู่ระหว่างด าเนินการตามขั้นตอน 
พ.ร .บ.  การให้ เอกชนร่วมลงทุนฯ  
พ.ศ. 2556  

5. ระบบขนส่งมวลชนโดยระบบ
ราง อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัด
สงขลา  

อปท. 16,100 62-65 ด าเนินการศึกษา PPP แล้วเสร็จ อบจ.
สงขลา จัดส่งให้ สคร.พิจารณา 

6. แผนแม่บทการพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะจังหวัด
เชียงใหม่  

รฟม. 141,793 63-70 อยู่ระหว่างออกแบบรายละเอียด จัดท า
รายงาน EIA และ รายงาน PPP 

7. แผนแม่บทระบบขนส่ง
สาธารณะจังหวัดพิษณุโลก 

รฟม. 5,488 65-69 อยู่ระหว่างด าเนินการออก พ.ร.ฎ. 
ให้อ านาจ รฟม. ด าเนินกิจการรถไฟฟ้า
ในจังหวัดพิษณุโลก  

8. แผนแม่บทระบบขนส่ง
สาธารณะจังหวัดอุดรธานี 

สนข. - - อยู่ระหว่างด าเนินการศึกษาและจัดท า
แผนแม่บทการพัฒนาระบบขนส่ ง
สาธารณะในเขตเมืองอุดรธานี คาดว่า
จะศึกษาแล้วเสร็จในปี 2562 

ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช. โดยใช้ข้อมูลจากส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

(3) จากการส ารวจพื้นที่ภาคสนามและสอบถามข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะในภูมิภาค จ านวน 2 โครงการ ประกอบด้วย โครงการ
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะจังหวัดภูเก็ต และโครงการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะจังหวัดขอนแก่น (ขอนแก่นซิตี้บัส)  มีสรุปข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
ได้แก่  

 เห็นควรให้ ขบ. และหน่วยงานส่วนท้องถิ่น เร่งปฏิรูปเส้นทางเดินรถโดยสาร
สาธารณะ พร้อมทั้งประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือปรับต าแหน่ง 
ของป้ายหยุดรถให้มีความเหมาะสมและสามารถรองรับความต้องการ
เดินทางเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบต่างๆ โดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง เพ่ือให้
การเดินทางด้วยระบบรถโดยสารสาธารณะท าหน้าที่ เป็นระบบขนส่ง 
ที่สามารถรองรับการเดินทางเชื่อมต่อกับระบบราง (Feeder Sstem)  
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
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 การพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในระบบขนส่งสาธารณะ จ าเป็นต้อง
ศึกษาพฤติกรรมและความพร้อมของประชาชนผู้ใช้บริการ สภาพทางกายภาพ
และข้อจ ากัดทางเทคโนโลยี เพ่ือให้การลงทุนพัฒนาระบบเป็นไปอย่างคุ้มค่า
และยั่งยืน รวมทั้งสามารถช่วยอ านวยความสะดวกในการเดินทางของ
ประชาชน 

(รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก 1) 

4.3.2 เร่งพัฒนาปรับปรุงคุณภาพการให้บริการและปรับเส้นทางการเดินรถโดยสารสาธารณะ 
ซ่ึงจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า  

1) การปรับเส้นทางเดินรถโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ปัจจุบัน
ขบ. อยู่ระหว่างการเสนอคณะกรรมการขนส่งทางบกกลางพิจารณาจัดสรรใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งตามแผนปฏิรูปเส้นทางเดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล ตามผลการศึกษาแผนแม่บทพัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพฯ 
และปริมณฑล (ปี 2559) ให้แก่ผู้ประกอบการ ซึ่งในการพิจารณาใบอนุญาตดังกล่าว
ได้ก าหนดให้ผู้ประกอบการจัดท าแผนการพัฒนารูปแบบบริการโดยน าเทคโนโลยี 
การควบคุมการเดินรถ อาทิ การติดตั้ง GPS และกล้อง CCTV รวมถึงระบบ E-Ticket 
และสถานที่ เก็บซ่อมและบ ารุงรักษารถโดยสารมาประกอบการพิจารณาของ 
คณะกรรมการฯ ด้วย ทั้งนี้ ขสมก. ได้คาดว่าจะสามารถติดตั้งให้ครบทุกระบบภายใน
ปี 2562    

2) การจัดหารถโดยสารจ านวน 3,183 คัน ตามมติ ครม. เม่ือวันที่ 9 เม.ย. 2556  
มีความล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้มาก (เป้าหมายเดิมคือ ภายในปี 2557) โดยเมื่อ
เดือนมีนาคม 2562 ขสมก. สามารถจัดหารถ NGV จ านวน 489 คัน เท่านั้น และ
ปัจจุบัน ขสมก. อยู่ระหว่างการทบทวนรูปแบบการจัดหาและประเภทเชื้อเพลิงเพ่ือให้
สอดคล้องกับสถานการณ์ด้านพลังงานของประเทศ รวมทั้งเป้าหมายของแผนฟ้ืนฟู
กิจการของ ขสมก. รวมทั้งรอความชัดเจนของแนวทางปฏิรูปเส้นทางเดินรถโดยสาร
สาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  

อย่างไรก็ตาม จากผลการติดตามการพัฒนาระบบรถโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล ดังกล่าว เห็นว่า ขบ. และ ขสมก. ควรเร่งด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้
สามารถยกระดับคุณภาพการให้บริการและปรับเส้นทางการเดินรถโดยสารสาธารณะได้อย่าง
เป็นรูปธรรมต่อไป  

4.3.3 พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อรองรับการพัฒนาพื้นที่ โดยให้ความส าคัญกับการส่งเสริม
ให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายผังเมือง การสร้างอัตลักษณ์ของพ้ืนที่ และการพัฒนาพ้ืนที่รอบ
สถานีระบบขนส่งมวลชน (TOD)  จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า กระทรวงคมนาคม 
โดย สนข. ได้มีการศึกษาจัดท าแผนแม่บทรวมในการพัฒนาศูนย์คมนาคมพหลโยธินเสนอ 
สศช.พิจารณาด าเนินการตามแนวทางการเสนอแผนเข้าสู่การพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 
ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 4 ธ.ค. 2560 ซึ่งแผนแม่บทดังกล่าวถือเป็นต้นแบบของ 
การพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือก่อให้เกิดการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ อย่างไรก็ตาม จากการพิจารณา
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แผนแม่บทฯ แล้ว สศช. เห็นว่า กระทรวงคมนาคม ร่วมกับ รฟท. พิจารณาจัดท าแผนแม่บท
ฯ ฉบับสมบูรณ์ตามความเห็นของขององค์กรความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งญี่ปุ่น (JICA) 
โดยให้ความส าคัญกับการก าหนดกรอบระยะเวลาในการพัฒนาพ้ืนที่ภายในศูนย์พหลโยธิน
ที่ได้มีการพิจารณาความพร้อมของพ้ืนที่และศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนที่ในแต่ละรูปแบบ
โดยค านึงถึงอุปทานและอุปสงค์ของการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์โดยรวมให้เกิดสมดุล  
การก าหนดกลไกการขับเคลื่อนที่สามารถสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่แบบบูรณาการ 
รวมทั้งจัดท าแผนปฏิบัติการระยะเร่งด่วน ปี พ.ศ. 2562 – 2565  

4.3.4 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก เพื่อสนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้
เครื่องยนต์ในเขตเมือง (NMT) และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระยะต่อไป 
ต้องค านึงถึงการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ ใช้บริการทุกกลุ่มภายใต้หลักการ 
การออกแบบเพื่อทุกคน (Universal Design) จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า สนข. 
ได้ด าเนินการศึกษาจัดท ามาตรฐานสิ่งอ านวยความสะดวกและการให้บริการในภาคขนส่ง
ส าหรับคนพิการและผู้สูงอายุ (ปีงบประมาณ 2560) รวมถึงการศึกษาการวางแผนเชิงระบบ
การจัดการเดินรถเพ่ือยกระดับการให้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ปีงบประมาณ 
2561) เพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้ประกอบการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่อยู่ในความรับผิดชอบต่อไป  

4.3.5 เร่งพิจารณาโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม (Common Fare) ในระบบขนส่งสาธารณะ 
รวมถึงการพิจารณากลไกการสนับสนุนทางการเงินเพ่ือชดเชยผลการด าเนินงานขาดทุน 
ของผู้ให้บริการ (Operator) ในระบบขนส่งสาธารณะที่เป็นธรรมระหว่างภาคเอกชนและ
ภาครัฐ จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ตั้งแต่ปี 2554 กระทรวงคมนาคม ได้มีค าสั่ง
แต่งตั้งคณะกรรมการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม ที่มีปลัดกระทรวงคมนาคม เป็นประธาน 
และผู้แทนจาก  สนข. เป็นฝ่ายเลขาฯ  โดยสรุปความก้าวหน้าผลการขับเคลื่อนระบบตั๋วร่วม 
(Common Ticket) และโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม ดังนี้    

1) การพัฒนาระบบตั๋วร่วมในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล มีเป้าหมายที่จะสามารถใช้
งานระบบดังกล่าวได้ภายในปี 2564 อย่างไรก็ดี ปัจจุบันหน่วยงานรับผิดชอบ ได้แก่ 
รฟม. (รวม รฟฟท.) รฟท. ขสมก. มีผลการด าเนินการล่าช้ากว่าเป้าหมายทีก่ าหนดไว้ว่า
จะสามารถเริ่มใช้งานระบบตั๋วร่วมในระบบรถไฟฟ้าและรถโดยสาร ขสมก. ภายใน 
ปี 2560 (ล่าช้ากว่าแผนประมาณ 4 ปี) ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผลจากปัญหาทางเทคนิคและ
รูปแบบธุรกิจที่ยังขาดความชัดเจน  

2) การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม พบว่า ที่ผ่านมาหน่วยงานรับผิดชอบ 
ในสังกัดกระทรวงคมนาคมได้มีการศึกษาแนวทางการก าหนดอัตราค่าโดยสารร่วม  
ในระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล พบว่า รูปแบบค่าโดยสาร 
ที่เหมาะสมคือ ค่าโดยสารตามระยะทาง (Distance-Based Fare) และค่าโดยสารแบบ
อัตราเดียว (Flat Fare) ทั้งแบบอัตราเดียวต่อเส้นทาง (Route –Based Flat Fare) 
และอัตราเดียวตลอดการเดินทาง (Single Boarding Flat Fare)  และ ขบ. ได้ด าเนิน
โครงการศึกษาอัตราค่าโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ สรุปว่า การก าหนดอัตรา  

ค่าโดยสารและต้นทุนการขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลในปัจจุบัน  
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ยังมีความไม่สอดคล้องกัน และค่าโดยสารในบางรูปแบบการขนส่งยังไม่เป็นธรรม 

ต่อผู้ใช้บริการ จึงไม่สามารถสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะได้ 
ดังนั้น จึงควรมีการปรับรูปแบบการก าหนดอัตราค่าโดยสารและการปรับอัตรา  

ค่าโดยสารของระบบขนส่งสาธารณะในแต่ละรูปแบบเพ่ือให้สอดคล้องกับต้ นทุน 

การขนส่งและความสามารถในการจ่ายของผู้ใช้บริการในแต่ละประเภท  

4.3.6 ปรับปรุงมาตรการ กฎหมาย และระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งให้ทันสมัยและ 
ลดความซ้ าซ้อน รวมทั้งบังคับใช้กฎหมายเพื่อสนับสนุนให้ระบบขนส่งทางรางเป็น
โครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งของประเทศ  จากการติดตามผลการพัฒนาฯ 
พบว่า สนข. ได้มีการศึกษาโครงการบริหารจัดการความต้องการในการเดินทาง (Traffic 
Demand Management: TDM) เพ่ือรองรับการพัฒนาโครงข่ายการจราจรและระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตกรุงเทพฯ ในปีงบประมาณ 2561 ซึ่งผลการศึกษาฯ ได้มีการเสนอแนะ
มาตรการ TDM ต่างๆ เช่น มาตรการส่งเสริมการวางแผนการเดินทาง มาตรการส่งเสริม 
การท างานแบบยืดหยุ่น มาตรการเพ่ิมประสิทธิภาพรถโดยสารประจ าทาง มาตรการจ ากัด
ยานพาหนะในพ้ืนที่ที่ก าหนด เป็นต้น   

4.3.7 สรุป จากการพิจารณาเห็นว่า การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่จะให้ความส าคัญ
กับการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นหลัก ในขณะที่การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก 
และปรับปรุงกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง รวมถึงมาตรการต่างๆ เพ่ือจูงใจให้ประชาชน
หันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึน ส่วนใหญ่เป็นการศึกษาแนวทางหรือมาตรการเท่านั้น 
และยังไม่มีการน าไปสู่การปฏิบัติ ดังนั้น จึงเห็นควรให้ กระทรวงคมนาคม โดย สนข. ควร
เร่งรัดหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการด าเนินการดังกล่าวโดยให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบ
ตั๋วร่วมและการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วมให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม เพ่ือช่วย
ให้ภาครัฐมีเครื่องมือในการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
เพ่ิมข้ึน  

4.4 การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด   

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
และสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ ซึ่งจากการติดตามประเมินผลการพัฒนา สรุปได้ดังนี้  

4.4.1 เป้าหมายและตัวชี้วัด : สัดส่วนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพฯ 
และปริมณฑล จากร้อยละ 5 เป็นร้อยละ 15 ในปี 2564 

4.4.2 ผลการด าเนินงานปัจจุบัน: ในปี 2560 สัดส่วนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 3.3  
ของปริมาณการเดินทางทั้งหมด ซึ่งเมื่อพิจารณาปริมาณการเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้า
ในช่วงปี 2555 –2561 พบว่ามีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 4.95 ต่อปี โดย สศช. 
คาดว่าในปี 2564 จะมีปริมาณผู้โดยสารประมาณ 1.25 ล้านคนเที่ยวต่อวัน (กรณี
ก าหนดให้อัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณผู้โดยสารคงที่ที่ร้อยละ 4.95 ต่อปี และมีปริมาณ
การเดินทางรวมคงที่) ท าให้คาดว่าแนวโน้มจ านวนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทาง
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ในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ในปี 2564 จะมีสัดส่วนเป็นร้อยละ 3.82 ต่ ากว่าเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้ร้อยละ 5  

ตารางท่ี 3-35 ประมาณการสัดส่วนปริมาณผู้โดยสารที่เดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้า 
ต่อปริมาณการเดินทางท้ังหมด 

หน่วย: ล้านคนเท่ียวต่อวัน 
ปริมาณผู้โดยสาร 2560 2561* 2562* 2563* 2564* เพ่ิมขึ้น/ลดลงเฉลี่ย 
รวมระบบรถไฟฟ้า  1.08  1.08  1.14  1.19  1.25  4.95% 

ปริมาณการเดินทางท้ังหมด 32.77  32.77  32.77  32.77  32.77  ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 
สัดส่วน 3.30% 3.31% 3.47% 3.64% 3.82%   

หมายเหตุ : * จากการประมาณการของ สศช.  

4.4.3 ผลการพิจารณา จากการพิจารณาจากปัจจัยที่มีผลต่อการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก 
รถส่วนบุคคลเป็นระบบขนส่งสาธารณะ5 เพ่ือน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
พบว่า   

1) ระดับคุณภาพการให้บริการและความสะดวกสบาย  จากการพิจารณาของ สศช. 
พบว่า แม้ว่าระบบรถไฟฟ้าที่ เปิดให้บริการแล้วในปัจจุบันจะมีระดับคุณภาพ 
การให้บริการอยู่ในเกณฑ์ที่ดี และผลการส ารวจความพึงพอใจของผู้ใช้บริการส่วนใหญ่
มีความพึงพอใจมาก (เฉลี่ยมากกว่าร้อยละ 90 ขึ้นไป) แต่เนื่องจากปัจจุบันโครงการ
รถไฟฟ้าส่วนใหญ่อยู่ระหว่างการก่อสร้างและคาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการครบ 
ทั้งโครงข่ายระยะแรกได้ในปี 2569 นอกจากนี้ การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก 
ทั้ง ระบบบัตรโดยสารร่วม และโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วมยังไม่แล้วเสร็จ ส่งผลให้
การเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้าโดยเฉพาะกรณีที่มีการเปลี่ยนถ่ายระบบอาจจะท าให้
ประชาชนมีค่าใช้จ่ายที่สูงกว่าเมื่อเทียบกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ หรือระบบขนส่ง
ส่วนบุคคล   

2) ระยะทางเพื่อเข้าถึงรถไฟฟ้า ระบบรถไฟฟ้าเป็นระบบที่จ าเป็นต้องมีการพัฒนาระบบ
ขนส่งสาธารณะระบบรอง (Feeder System) และสิ่งอ านวยความสะดวก  
อาทิ รถโดยสารสาธารณะ รถจักรยานยนต์ ทางเท้า และทางจักรยาน ซึ่งที่ผ่านมา 
จะเห็นได้ว่าการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกหรือระบบสนับสนุนการเดินทางต่อเนื่อง
ดังกล่าวนั้น ยังไม่มีความคืบหน้าเท่าที่ควร ส่งผลให้ผู้โดยสารประสบปัญหาในการเดินทาง
เชื่อมต่อเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า  

3) ระยะเวลาในการเดินทาง พบว่าการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าส่วนใหญ่จะใช้ระยะเวลา 
น้อยกว่าการเดินทางทางถนน แต่ในบางช่วงเวลาโดยเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า – เย็น
ที่มีปริมาณความต้องการเดินทางอยู่ในระดับสูง ท าให้ผู้โดยสารจ าเป็นต้องรอขึ้น
รถไฟฟ้าเฉลี่ย 2 - 3 ขบวน และมีระยะเวลาในการเดินทางเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้ผู้โดยสาร
บางส่วนหันไปใช้บริการที่มีความสะดวกมากกว่า  อาทิ รถตู้ โดยสารสาธารณะ 
รถจักรยานยนต์รับจ้าง รวมถึงยานพาหนะส่วนบุคคล   

  
                                                           
5 อ้างอิงจากงานวิจยัเร่ือง การพัฒนาแบบจ าลองพฤติกรรมการเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนรองส าหรับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพฯ 
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4.5 ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย   

4.5.1 กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรเร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆ อาทิ ระบบบัตรโดยสารร่วมและการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าโดยสาร
ร่วม (Common Fare) รวมถึงการพัฒนา/ปรับปรุงทางเท้า ทางจักรยาน ให้เป็นไปตาม
เป้าหมาย พร้อมทั้งเตรียมความพร้อมในการบังคับใช้มาตรการการลดการใช้ยานพาหนะ
ส่วนบุคคลในเขตเมืองภายหลังจากที่การพัฒนาระบบรถไฟฟ้าในเขตเมืองแล้วเสร็จ 
ตลอดจนการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์บริเวณพ้ืนที่รอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (Transit 
Oriented Development: TOD) ซึ่งจะช่วยสนับสนุนให้ประชาชนหันมาเดินทาง 
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะได้ตามเป้าหมายและลดภาระทางการเงินของภาครัฐในอนาคต   

4.5.2 กระทรวงคมนาคม (ขบ.) เร่งด าเนินการปฏิรูปเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ให้แล้วเสร็จโดยเร็ว เพ่ือให้ระบบรถโดยสารประจ าทางสามารถ 
ท าหน้าที่ป้อนผู้โดยสารเข้าสู่ระบบรถไฟฟ้าที่เป็นโครงข่ายหลัก ซึ่งจะช่วยให้ ขสมก. 
สามารถด าเนินการตามแนวทางที่ก าหนดไว้ในแผนฟ้ืนฟูกิจการที่ได้ผ่านความเห็นชอบจาก
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจได้อย่างเป็นรูปธรรมต่อไป 

4.5.3 กระทรวงคมนาคมและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ควรเร่งพิจารณาแนวทางการพัฒนา
ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองที่มีความสอดคล้องกับความต้องการของพ้ืนที่ อัตลักษณ์
พ้ืนที่ และมีความสอดรับกับแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบคมนาคมขนส่ง
ของประเทศโดยเฉพาะระบบขนส่งทางรางซึ่งจะช่วยให้เกิดการกระจายความเจริญไปยัง
พ้ืนที่เมืองภูมิภาคของประเทศ  

  



 

ส่วนย่อยที่ 1.3  ระบบการขนส่งทางอากาศ 

 

  

 

ระบบขนส่งทางอากาศ 
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5. ระบบขนส่งทางอากาศ 
5.1 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางอากาศ  

กิจกรรมด้านการขนส่งทางอากาศที่ส าคัญ ประกอบด้วย ท่าอากาศยาน ห้วงอากาศ และกิจการ 
ที่เกี่ยวเนื่องกับการขนส่งทางอากาศ เช่น สถาบันการศึกษาด้านการบิน และธุรกิจซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
เป็นต้น โดยมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มหลั กๆ ได้แก่ หน่วยงานก ากับดูแล 
(Regulator) หน่วยงานให้บริการ (Service Provider) และหน่วยงานสนับสนุน ดังนี้ 

5.1.2 หน่วยงานก ากับดูแล (Regulator) ได้แก่ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมล่าสุด ได้ก าหนดให้
คณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) มีหน้าที่ครอบคลุมถึงการก ากับดูแลทางด้านเศรษฐกิจ 

5.1.3 หน่วยงานให้บริการ (Service Provider) ได้แก่ ผู้ประกอบการสายการบิน ผู้ประกอบการ
ท่าอากาศยาน หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ สถาบันฝึกอบรมบุคลากรด้านการบิน 
หน่วยซ่อมบ ารุงอากาศยาน หน่วยเวชศาสตร์การบิน หน่วยงานอุตุนิยมวิทยา และ
ส านักงานค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย ซึ่งด าเนินการโดยหน่วยงาน
ราชการ รัฐวิสาหกิจ และเอกชน 

5.1.4 หน่วยงานสนับสนุน ได้แก่ ส านักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของ
อากาศยาน สังกัดส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

รูปที่ 3-18 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย 

 

ที่มา: คค. และ กพท.  

5.2 สถานะการพัฒนาและการให้บริการในปัจจุบัน 

5.2.1 ท่าอากาศยานพาณิชย์ในประเทศไทยมีจ านวน 38 แห่ง ซึ่งให้บริการเที่ยวบินแบบ
ประจ า 32 แห่ง แบ่งเป็นท่าอากาศยานที่ให้บริการทั้งเที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศและ
ภายในประเทศ 10 แห่ง และท่าอากาศยานที่ ให้บริการเฉพาะเที่ยวบินประจ า
ภายในประเทศ 22 แห่ง โดยปัจจุบันมีการด าเนินงานโดยหน่วยงานต่างๆ ประกอบด้วย 
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) จ านวน 6 แห่ง กรมท่าอากาศยาน (ทย.) 
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จ านวน 28 แห่ง บริษัท การบินแห่งกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) จ านวน 3 แห่ง และ
กองทัพเรือ (ทร.) จ านวน 1 แห่ง 

ตารางท่ี 3-36 จังหวัดที่ตั้งท่าอากาศยานพาณิชย์ 

พ้ืนที่ ทอท. ทย. บ.การบิน 
กรุงเทพฯ ทร. 

ภาคกลาง สุวรรณภูมิ ดอนเมือง - - - 
ภาคเหนือ เชียงใหม ่ เชียงราย พิษณุโลก เพชรบูรณ์* แพร่ แม่ฮ่องสอน 

ล าปาง ตาก*  น่าน แม่สอด แ ม่ ส ะ
เรียง* ปาย  

สุโขทัย - 

ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ 

- อุดรธาน ี อุบลราชธานี ขอนแก่น 
สกลนคร เลย นครพนม 
บุรีรัมย ์ ร้อยเอ็ด นครราชสมีา* 

- - 

ภาคตะวันออก - - ตราด อู่ตะเภา 
ภาคใต ้ หาดใหญ่ ภูเก็ต กระบี ่ สุราษรฎ์ธาน ี หัวหิน 

ระนอง ชุมพร นครศรีธรรมราช 
ตรัง ปัตตานี*  นราธิวาส 

สมุย - 

ที่มา: การรวบรวมของ สศช.  
หมายเหต:ุ * หมายถึง ท่าอากาศยานที่ไม่มีเที่ยวบินประจ าให้บริการ 

ทั้งนี้ ที่ผ่านมา กพท. ได้จัดท าแผนแม่บทการจัดตั้งสนามบินพาณิชย์ของประเทศ 
(National Commercial Airport Master Plan) ที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้เป็นแนวทาง 
ในการก่อสร้างและพัฒนาท่าอากาศยานของประเทศ เพ่ือให้ท่าอากาศยานต่างๆ เป็น
เครือข่ายรองรับการขนส่งระหว่างกัน และมีความเชื่อมต่อและสอดคล้องกับรูปแบบ
การขนส่งประเภทอ่ืนอย่างเหมาะสม รวมทั้งก่อให้เกิดการลงทุนที่มีประสิทธิภาพ 
ในกิจการท่าอากาศยาน ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างการปรับปรุงแผนแม่บทฯ ตามความเห็น
ของสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติก่อนด าเนินการต่อไป 

5.2.2 ขีดความสามารถในการรองรับการให้บริการของท่าอากาศยาน 

1) ท่าอากาศยานภายใต้ความรับผิดชอบของ ทอท. จ านวน 6 แห่ง ซึ่งจากการพิจารณา
ปริมาณการให้บริการผู้โดยสารในปัจจุบัน พบว่าท่าอากาศยานรองรับจ านวนผู้โดยสาร
เกินขีดความสามารถในการรองรับของโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก
ภายในท่าอากาศยานนั้นๆ ยกเว้นท่าอากาศยานเชียงราย ซึ่งยังสามารถรองรับ
จ านวนผู้โดยสารได้ตามขีดความสามารถของท่าอากาศยาน  
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รูปที่ 3-19 สถิติจ านวนผู้โดยสาร พ.ศ. 2560-2561  
เปรียบเทียบกับขีดความสามารถ ณ ท่าอากาศยานสังกัด ทอท. 

หน่วย : ล้านคนต่อปี 

 
ที่มา: สศช. และ กพท. 

2) ท่าอากาศยานในสังกัด ทย. พบว่าท่าอากาศยานส่วนใหญ่ยังมีขีดความสามารถ 
ในการรองรับจ านวนผู้โดยสารได้ ยกเว้นท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช ซึ่งมีจ านวน
ผู้โดยสารเกินขีดความสามารถของท่าอากาศยาน ในขณะที่ท่าอากาศยานกระบี่และ
ท่าอากาศยานตรังมีปริมาณผู้โดยสารเกินขีดความสามารถตั้งแต่ปี 2560 

รูปที่ 3-20 สถิติจ านวนผู้โดยสาร พ.ศ. 2560-2561 เปรียบเทียบกับ 
ขีดความสามารถ ณ ท่าอากาศยานสังกัดกรมท่าอากาศยาน 

หน่วย: ล้านคนต่อป ี

ที่มา: สศช. และ กพท. 
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ทั้งนี้ ปัจจุบัน คค. อยู่ระหว่างศึกษาและหาข้อสรุปแนวทางการหาผู้บริหารจัดการ
ท่าอากาศยานในสังกัด ทย. ที่มีความเหมาะสม ซึ่งมีทางเลือกต่างๆ เช่น การให้
เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ (Public Private Partnership: PPP) และ 
ให้ ทอท. เข้าบริหาร เป็นต้น ทั้งนี้ รูปแบบการให้มีผู้ร่วมบริหารนั้นจะพิจารณา
จากปัจจัยต่างๆ เช่น แนวโน้มการเติบโตของปริมาณผู้โดยสารและอากาศยาน 
โอกาสการสร้างรายได้ การรับฟังความคิดเห็น ความสนใจและความพร้อมของ
เอกชนในการร่วมบริหารท่าอากาศยาน เป็นต้น 

5.3 ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านระบบ
ขนส่งทางอากาศในช่วงระยะเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 โดยพิจารณาจากแนวทาง 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านระบบขนส่งทางอากาศที่ก าหนดไว้ใน
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 นั้น สามารถสรุปผลการพัฒนาฯ และประเด็นที่ส าคัญได้ดังนี้ 

5.3.1 การพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมืองตามแผนแม่บท 
ให้แล้วเสร็จภายในช่วงระยะเวลาของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ศึกษาทางเลือกและ
ความเหมาะสมของการขยายขีดความสามารถของท่าอากาศยาน เพ่ือเตรียมความพร้อม
ภายหลังจากที่ปริมาณความต้องการเดินทางและการขนส่งสินค้าเต็มขีดความสามารถของ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมือง และการจัดท าแผนการใช้ประโยชน์
และแผนการบ ารุงรักษาท่าอากาศยานในภูมิภาค เพ่ือให้เกิดความคุ้มค่าในการลงทุน 
ของภาครัฐ ศึกษาความเป็นไปได้ในการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานที่มีศักยภาพแห่งอ่ืน   
ซ่ึงจากการพิจารณาติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาฯ สรุปได้ดังนี้ 
1) การพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมือง จากการพิจารณา

ติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาท่าอากาศยานทั้งสองแห่ง พบว่า มีความล่าช้ากว่า
แผนที่ก าหนดไว้ค่อนข้างมากกล่าวคือ การพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 
ตามมติ ครม. เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม 2553 ซึ่งจากการติดตามความก้าวหน้าพบว่า 
ปัจจุบันมีความก้าวหน้าเพียงร้อยละ 55.63 เท่านั้น ซึ่งเป็นผลจากการส่งมอบพ้ืนที่ล่าช้า
ท าให้ผู้รับจ้างด าเนินการได้ช้ากว่าเป้าหมายที่คาดว่าจะด าเนินการพัฒนาแล้วเสร็จ 
ในปี 2563  ในขณะที ่ทอท. ยังอยู่ระหว่างสรุปความชัดเจนเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนา
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 3 ตามแผนแม่บทการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ส าหรับการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมือง ระยะที่ 3 ปัจจุบัน ทอท.อยู่ระหว่าง
ด าเนินการเสนอ กพท. เพ่ือขอความเห็นชอบรายงานการเปลี่ยนแปลงรายละเอียด
โครงการฯ ในรายงานประเมินผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม   
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ตารางท่ี 3-37 สรุปสถานะความก้าวหน้าของโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและ 
ท่าอากาศยานดอนเมืองที่อยู่ระหว่างด าเนินการ 

แผนงาน/โครงการพัฒนาท่ีส าคัญ 

ขีดความสามารถการรองรับ
ผู้โดยสาร (ล้านคน/ปี) วงเงินลงทุน

โดยประมาณ
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

ปัจจุบัน โครงการ 
แล้วเสร็จ 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ* (ทอท.) 
-   ระยะท่ี 2 การก่อสร้างอาคาร

เทียบเครื่องบินรองหลังที่ 1 
ขยายอาคารผู้โดยสารหลักด้าน
ทิศตะวันออก การก่อสร้างระบบ
ขนส่งผู้โดยสารระหว่างอาคาร
เทียบเครื่องบินรองและอาคาร
ผู้โดยสารหลัก และการก่อสร้าง
อาคารสนับสนุนอื่น ๆ 

45.0 60.0 62,503.21 2559-2563 อยู่ระหว่างก่อสร้าง ผลงาน
ร้อยละ 55.38 (ข้อมูล ณ 
วันท่ี 31 ส.ค.62) คาดว่า
สามารถเปิด ให้บริ การ ได้
ภายในปี 2563 

(ล่าช้ากว่าแผน) 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ* (ทอท.) 
-  ระยะท่ี 3  

- 90.0 63,880.505   

1. โครงการก่อสร้างทางวิ่งเส้นท่ี 3   21,795.941 2561-2565 อยู่ ระหว่างจัดหาผู้ รับจ้าง
ก่ อสร้ า งฯ คาดว่ าจะ เ ริ่ ม
ด าเนินการก่อสร้างได้ในเดือน 
ม.ค. 63 (ล่าช้ากว่าแผน) 

2. โครงการก่อสร้างอาคารผู้โดยสาร 
หลังท่ี 2 

  42,084.564 2563-2565 ทอท. อยู่ระหว่างปรับปรุงแผน
แม่บท ทสภ. ให้สอดคล้องกับ
ความต้องการของผู้ใช้งาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง* (ทอท.) 
-  ระยะท่ี 3 ปรับปรุงอาคาร

ผู้ โดยสารหลัง ท่ี 1 และอาคาร
เทียบเครื่องบิน ปรับปรุงอาคาร
ผู้โดยสารภายในประเทศ ก่อสร้าง 
Junction Building เพื่อ เป็นจุด
เชื่อมโยงสู่ระบบขนส่งสาธารณะ
ทางรางภายนอกท่าอากาศยาน 
ก่อสร้างอาคารจอดรถยนต์ และ
อาคารส านักงาน ปรับปรุงระบบ
ถ น น ภ า ย ใ น ท่ า อ า ก า ศ ย า น 
ก่อสร้างระบบขนส่งผู้ โดยสาร
อัตโนมัติเพื่อให้บริการภายในท่า
อากาศยาน 

30.0 40.0 37,590.246 2561-2567 ปัจจุบัน ทอท.อยู่ ระหว่าง
ด าเนินการเสนอ กพท. เพื่อ
ขอความเห็นชอบรายงานการ
เปลี่ ยนแปลงรายละเอี ยด
โ ค ร ง ก า ร ฯ  ใ น ร า ย ง า น
ปร ะ เ มิ น ผ ล ก ร ะ ทบด้ า น
สิ่งแวดล้อม 
 

ที่มา: ทอท.  
หมายเหต:ุ *หมายถึง โครงการพัฒนาดา้นโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที ่12 (พ.ศ. 2560 – 2564) 

2) การพัฒนาท่าอากาศยานในภูมิภาค พบว่า ในช่วงปี 2560 – 2564 มีการปรับปรุงและ
พัฒนาท่าอากาศยานเพ่ือบ ารุงรักษาและเพ่ิมขีดความสามารถของท่าอากาศยาน 
ประกอบด้วยท่าอากาศยานแม่สอด เชียงใหม่ ล าปาง แพร่ ขอนแก่น สกลนคร กระบี่ 
ตรัง นครศรีธรรมราช หัวหิน และเบตง ซึ่งจากการพิจารณาในภาพรวมพบว่า  
การด าเนินการส่วนใหญ่เป็นไปตามแผน แต่ยังมีการปรับปรุง/พัฒนาท่าอากาศยาน 
ในภูมิภาคบางแห่งที่ด าเนินการล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ อาทิ แม่สอด ขอนแก่น 
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สกลนคร กระบี่ และเบตง เนื่องจากปัญหาอุปสรรค เช่น6 ความซับซ้อนทางเทคนิค 
ความพร้อมของที่ดิน และปัจจัยภายนอกอ่ืนๆ เป็นต้น 

ตารางท่ี 3-38 สรุปสถานะความก้าวหน้าของโครงการพัฒนาท่าอากาศยานในภูมิภาค 
ที่อยู่ระหว่างด าเนินการ 

แผนงาน/โครงการพัฒนาท่ีส าคัญ 

ขีดความสามารถการรองรับ
ผู้โดยสาร (ล้านคน/ปี) วงเงินลงทุน

โดยประมาณ
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

ปัจจุบัน โครงการ 
แล้วเสร็จ 

ภาคตะวันออก 
ท่าอากาศยานอู่ตะเภา* (ทร.) 
- เพิ่มศักยภาพอาคารผู้โดยสารหลัง 

ท่ี 2 ก่อสร้าง High Speed 
Taxiway ทางวิ่งและทางขับท่ี 2 
ศูนย์ซ่อมอากาศยาน ศูนย์ขนส่ง
สินค้าทางอากาศและระบบโลจิ
สติกส์ และศูนย์ฝึกอบรมด้าน
อุตสาหกรรมการบิน ก่อสร้าง
อาคา รผู้ โ ด ยสา ร เพิ่ ม เ ติ ม ใน
อนาคต รวมท้ังพัฒนาพื้นท่ี Free 
Trade Zone และ Medical 
Hub 

3.7 14 168,954.00 2560-2566 ครม. อนุมัติโครงการฯ แล้ว 
อยู่ระหว่างการจัดหาเอกชน 
ผู้ร่วมลงทุน 

ภาคเหนือ      ท่าอากาศยานแม่สอด* (ทย.) 
- อาคารผู้โดยสารหลังใหม่ 

0.4 1.7 447.60 2559-2562 ก่อสร้างแล้วเสร็จเปิดใช้วันท่ี 
3 เม.ย. 2562 

- ทางขับ ลานจอดเครื่องบินและ
เสริมผิวทางวิ่ง 

  296.79 2559-2561 

- ต่อเติมความยาวทางวิ่ง   368.72 2560-2562 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 62 
: 42.51% 
- ช้ากว่าแผน 57.49% 

ท่าอากาศยานเชียงใหม่ (ทอท.) 
- ระยะท่ี 1 ก่อสร้างอาคาร

ผู้ โ ด ย สา ร ร ะ หว่ า ง ปร ะ เ ทศ
ปรับปรุงอาคารผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศเดิมเป็นอาคารผู้โดยสาร
ภายในประเทศ ก่อสร้างทางขับ
ขนาน ขยายลานจอดอากาศยาน 

8.0 16.5 15,818.507 2561-2565 ปัจจุบัน ทอท.อยู่ ระหว่าง
ด าเนินการเสนอ สผ. เพื่อขอ
ความเห็นชอบรายงานการ
เปลี่ ยนแปลงรายละเอี ยด
โ ค ร ง ก า ร ฯ  ใ น ร า ย ง า น
ปร ะ เ มิ น ผ ล ก ร ะ ทบด้ า น
สิ่งแวดล้อม 

ท่าอากาศยานล าปาง (ทย.) 
- ก่ อสร้ า งทางขับและลานจอด
เครื่องบิน 

0.8 0.8 84.97 2559-2561 - ก่อสร้างเสร็จสิ้นและเปิดใช้
งานแล้ว  

- ก่อสร้างขยายความกว้างทางวิ่ง
และเสริมผิวทางวิ่งพร้อมระบบไฟฟ้า
สนามบิน 

- - 250 2563 - อยู่ระหว่างขอรับการจัดสร
งบประมาณปี 63 

- จัดซ้ือที่ดินและชดเชย   800 2563-2564 
ท่าอากาศยานแพร่ (ทย.) 
- ปรับปรุงต่อเติมอาคารผู้โดยสาร 

0.4 0.8 50 2564 - 

- จัดซ้ือที่ดินและชดเชย   350 2564 - 
                                                           
6 อาทิ ณ ท่าอากาศยานเบตงและท่าอากาศยานแม่สอด ผู้รับเหมาไม่สามารถเข้าด าเนินการในพื้นที่ได้ เนื่องจากต้องรอขั้นตอนการเวนคืนที่ดินแล้ว
เสร็จก่อน 
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แผนงาน/โครงการพัฒนาท่ีส าคัญ 

ขีดความสามารถการรองรับ
ผู้โดยสาร (ล้านคน/ปี) วงเงินลงทุน

โดยประมาณ
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

ปัจจุบัน โครงการ 
แล้วเสร็จ 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ      ท่าอากาศยานขอนแก่น (ทย.) 
- ก่อสร้างและควบคุมการก่อสร้าง
อาคารท่ีพักผู้โดยสารหลังใหม ่

2.8 5.0 2,043.39 
 

2561-2564 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 
62: 19.92% 
- ช้ากว่าแผน 8.77% 

- ก่อสร้างและควบคุมการขยายลาน
จอดเครื่องบิน 

  513.75 2563-2565 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสรร
งบประมาณปี 63 

ท่าอากาศยานสกลนคร (ทย.) 
(ปรับปรุงทางวิ่ง และลานจอด) 

- - 92.9975 2560-2562 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 
62: 96.34% 
- ช้ากว่าแผน 3.66% 

ท่าอากาศยานเลย (ทย.) 
(อาคารผู้โดยสารหลังใหม่) 

- - 930 2563-2564 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสรร
งบประมาณ ปี 63 

ภาคใต้      ท่าอากาศยานกระบี่ (ทย.) 
- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้างอาคาร 
ท่ีพักผู้โดยสารหลังท่ี 3 และปรับปรุง
อาคารท่ีพักผู้ โดยสารหลังท่ี 1,2 
พร้อมอาคารจอดรถยนต์ 

4.0 8.0 2,980.39 2561-2564 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 
62: 3.39% 
- ช้ากว่าแผน 10.60% 

- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
ลานจอดเครื่องบินพร้อมระบบไฟฟ้า
สนามบิน 

  895.51 2561-2563 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 
62: 26.31% 
- ช้ากว่าแผน 16.42% 

- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง 
ทางขับขนาน พร้อมระบบไฟฟ้า
สนามบิน 

  1,387.125 2563-2565 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสร
งบประมาณปี 2563 

ท่าอากาศยานภูเก็ต (ทอท.) 12.5 18.0 2,772.34 2562-2566 ทอท. อยู่ระหว่างพิจารณา
แ น ว ท า ง ก า ร พั ฒ น า ท่ี
เหมาะสม โดยเฉพาะประเด็น
ความเหมาะสมทางด้านการเงิน 
แ ล ะ ผ ล ก ร ะ ท บ ด้ า น
สิ่งแวดล้อม 

ท่าอากาศยานหาดใหญ่ (ทอท.) 2.5 10.5 4,486.84 2564-2568 - 
ท่าอากาศยานตรัง (ทย.) 
- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
อาคารท่ีพักผู้โดยสารหลังใหม่ 

0.8  1,260 2562-2564 อยู่ระหว่างพิจารณาผลการ
คัดเลือก 
(การด าเนินการมีความล่าช้า
กว่าแผน) 

- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
เสริมความแข็งแรงทางวิ่ง ก่อสร้าง
ทางขับและลานจอด พร้อมระบบ
ไฟฟ้าสนามบิน 

  822 2562-2564 อยู่ ระหว่าง สงป. เห็นชอบ
ความเหมาะสมของราคา 

ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี (ทย.) 
- ปรับปรุงขยายอาคารท่ีพัก
ผู้โดยสาร พร้อมติดตั้งสะพานเทียบ 

2.0 5.0 200 2562-2565 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสร
งบประมาณปี 2563 

- ขยายลานจอดเครื่องบิน   500 2563-2565 
- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
อาคาร ท่ีพักผู้ โ ดยสารหลั ง ใหม่ 
พร้อมอาคารจอดรถยนต์ 

  2,035 2564-2566 
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แผนงาน/โครงการพัฒนาท่ีส าคัญ 

ขีดความสามารถการรองรับ
ผู้โดยสาร (ล้านคน/ปี) วงเงินลงทุน

โดยประมาณ
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

ปัจจุบัน โครงการ 
แล้วเสร็จ 

ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช 
(ทย.) 
- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
อาคารท่ีพักผู้โดยสารหลังใหม ่

0.8  7,910 2562-2564 อยู่ระหว่างพิจารณาผลการ
คัดเลือก 
(การด าเนินการมีความล่าช้า
กว่าแผน) 

- จัดซ้ือที่ดินและชดเชย   240 2563-2564 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสร
งบประมาณปี 2563 

- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
เสริมผิวทางวิ่ง ทางขับเดิมและขยาย
ลานจอดเครื่องบิน 

  2,363.25 2564-2566 - 

- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้าง
เพิ่มความยาวทางวิ่ง 

  1,387.2 2565-2567 - 

ท่าอากาศยานราธิวาส (ทย.) 
(อาคารผู้โดยสารหลังใหม่) 

0.8 1.0 800 2563-2565 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสร
งบประมาณปี 2563 

ท่าอากาศยานหัวหิน (ทย.) 
(ขยายความกว้างทางวิ่งและลาน
จอดเครื่องบิน) 

- - 250 2563 อยู่ระหว่างขอรับการจัดสร
งบประมาณปี 2563 

ท่าอากาศยานเบตง* (ทย.) 
- ก่อสร้างอาคารท่ีพักผู้โดยสารและ
อาคารประกอบ 

 0.86 338.39 2560-2563 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 
62: 91.27% 
- ช้ากว่าแผน 8.73% 

- ก่อสร้างและควบคุมงานก่อสร้างทาง
วิ่ง ทางขับ ลานจอดเครื่องบิน และ
อื่นๆ 

  1,364.78 2559-2563 - ผลการด าเนินงาน ณ ก.ค. 
62: 90.76% 
- ช้ากว่าแผน 1.13% 

ทีม่า: ทอท. และ ทย. 
หมายเหต:ุ *หมายถึง โครงการพัฒนาดา้นโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที ่12 (พ.ศ. 2560 – 2564) 

นอกจากนี้ มีโครงการก่อสร้างท่าอากาศยานแห่งใหม่ จ านวน 1 แห่ง โดย ทย. ได้แก่ 
ท่าอากาศยานเบตง จังหวัดยะลา (เป็นโครงการลงทุนที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12) มีแผนการด าเนินโครงการระหว่างปี 2559 – 2561 วงเงินรวมทั้งสิ้น 
1,703.17 ล้านบาท ทั้งนี้ โครงการดังกล่าวมีความล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้  
โดยคาดว่าจะก่อสร้างแล้วเสร็จในเดือนตุลาคม 2562 ซึ่งจะสามารถให้บริการเที่ยวบิน
ที่มีภารกิจทางทหารได้ก่อน และจะเปิดให้บริการเที่ยวบินพาณิชย์เพ่ือรองรับ 
การเดินทางเข้า-ออกเมืองเบตง ประมาณเดือนมิถุนายน 2563 

3) จากการลงพ้ืนที่ภาคสนามเพ่ือติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ 
ที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน ( In-house Study) 
จ านวน 2 โครงการ สามารถสรุปประเด็นส าคัญและข้อเสนอแนะเชิงนโยบายได้ ดังนี้ 

 โครงการปรับปรุงขยายท่าอากาศยานแม่สอด แม้ว่าการก่อสร้างอาคารผู้โดยสาร
หลังใหม่ ทางขับ และลานจอดอากาศยานได้ เปิดใช้บริการแล้วเมื่อวันที่  
3 เมษายน 2562 แต่ยังคงประสบข้อจ ากัดในการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐาน
ที่มีอยู่ ได้แก่  

(1) ลานจอดอากาศยานสามารถรองรับอากาศยานขนาด B737 (Code C) ในขณะที่
ทางวิ่งสามารถรองรับอากาศยานได้เพียงขนาด ATR-72 (Code B) ท าให้
ลานจอดไม่ถูกใช้ประโยชน์อย่างเต็มศักยภาพ โดยควรพิจารณาเชื่อมโยง
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นโยบายการพัฒนาพ้ืนที่ อาทิ นโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษ (SEZ) และ
นโยบายการท่องเที่ยว เพ่ือส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด รวมถึงสามารถวางแผนการพัฒนาท่าอากาศยานในอนาคต
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

(2) ควรพิจารณาความสอดคล้องของโครงสร้าง พ้ืนฐานและสิ่ งอ านวย 
ความสะดวกต่างๆ ภายในท่าอากาศยานให้สอดคล้องกัน และส่งเสริมให้เกิด 
การใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานอย่างเต็มศักยภาพ 

 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานอุบลราชธานี  

(1) เนื่องจากปริมาณผู้โดยสารของท่าอากาศยานต่างๆ เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
โดยเฉพาะท่าอากาศยานในจังหวัดที่เป็นจุดหมายปลายทางของนักท่องเที่ยว 
ดังนั้น ทย. จึงควรพิจารณาแนวทางการการบริหารจัดการบุคลากรที่มีอยู่
หรือที่จะเพ่ิมเติมในอนาคตให้เพียงพอและสอดคล้องกับปริมาณงาน 
(Workload) ในแต่ละช่วงเวลาโดยเฉพาะในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวของ 
ท่าอากาศยานต่างๆ เพ่ือไม่ให้ส่งผลกระทบต่อคุณภาพการให้บริการและ
มาตรฐานความปลอดภัยของท่าอากาศยาน 

(2) ตามท่ี คค. อยู่ระหว่างการศึกษาและหาข้อสรุปแนวทางการหาผู้ร่วมบริหาร
ท่าอากาศยานในสังกัดกรมท่าอากาศยานที่มีความเหมาะสม ซึ่งมีทางเลือก
ต่างๆ เช่น การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ หรือการให้ ทอท. บริหาร
จัดการ เป็นต้น ท าให้ผู้ปฏิบัติงาน ณ ท่าอากาศยานสังกัดกรมท่าอากาศยาน
ในปัจจุบันมีข้อกังวลเกี่ยวกับสถานภาพการท างานในอนาคต จึงมีข้อคิดเห็น
เกี่ยวกับกรณีท่ีมีความจ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการบริหารจัดการ
ท่าอากาศยานไปจากเดิม ดังนั้น คค. จึ งควรพิจารณาผลกระทบและ 
แนวทางการบริหารจัดการต่อผู้ปฏิบัติงานในปัจจุบันอย่างชัดเจนและเป็นธรรม 

(รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก 1) 

5.3.2 การปรับปรุงระบบบริหารจัดการท่าอากาศยาน  เพื่อรักษาคุณภาพความปลอดภัย  
ความเชี่ยวชาญของบุคลากร ความพร้อมของอุปกรณ์ การอ านวยความสะดวกต่อผู้โดยสาร
และสินค้า และการเผชิญเหตุฉุกเฉิน ให้ได้มาตรฐานสากลและสอดคล้องกับข้อตกลง 
ความร่วมมือระหว่างประเทศ  

จากการติดตามผลการพัฒนาท่าอากาศยานต่างๆ พบว่า โครงการพัฒนาท่าอากาศยาน
ต่างๆ ทั้งท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง และท่าอากาศยานในภูมิภาค 
ได้มีการพิจารณาถึงการปรับปรุงและพัฒนาการบริหารจัดการท่าอากาศยานในด้านต่างๆ 
ควบคู่ไปด้วยกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาระบบความปลอดภัย (Safety) และระบบ
รักษาความปลอดภัย (Security) ให้สอดคล้องตามมาตรฐานสากลและข้อตกลงระหว่างประเทศ 
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5.3.3 การพัฒนาโครงสร้างและการจัดการห้วงอากาศ (Airspace Organization and 
Management) ให้มีความสามารถเพียงพอในการรองรับการเติบโตของปริมาณ
การจราจทางอากาศทั้งในปัจจุบันและอนาคต เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ ลดความล่าช้า และ
ท าให้เกิดความคล่องตัวของเที่ยวบิน รวมทั้งให้อยู่ในระดับที่แข่งงขันได้  

จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า บวท. ได้ด าเนินโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ระบบบริการการเดินอากาศ มีระยะเวลาด าเนินโครงการระหว่างปี 2555 – 2562 วงเงิน
ลงทุน 4,460.31 ล้านบาท โดยด าเนินการเปลี่ยนถ่ายเทคโนโลยีการเดินอากาศจากระบบ
ปัจจุบันเป็นระบบการเดินอากาศแห่งอนาคต รวมทั้งปรับปรุงพัฒนาระบบอุปกรณ์และ
เทคโนโลยีให้เป็นระบบอัตโนมัติและสอดคล้องกับเทคโนโลยีอากาศยาน ท าให้ บวท. 
สามารถบริหารห้วงอากาศของประเทศให้เกิดประโยชน์สูงสุด เพ่ือรองรับการพัฒนา  
การขนส่งทางอากาศและความม่ันคงของประเทศ โดยปัจจุบัน บวท. ได้ติดตั้งระบบอุปกรณ์
แล้วเสร็จ และอยู่ระหว่างเริ่มทดลองการใช้งานระบบใหม่ โดยปัจจุบันเปิดใช้งานระบบใหม่
ที่ศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ ศูนย์ควบคุมการบินพิษณุโลก ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ
เขตสนามบินกรุงเทพ ศูนย์ควบคุมการบินภูเก็ต ศูนย์ควบคุมการบินหาดใหญ่ ศูนย์ควบคุม
จราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบินภูมิภาค และศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ 
เส้นทางบินกรุงเทพแล้ว ซึ่งการด าเนินการเป็นไปตามแผนที่ก าหนดไว้ 

5.3.4 การสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องที่เกิดจากการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
โดยการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมซ่อมบ ารุงและผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน  
โดยสนับสนุนให้มีการจัดตั้งนิคมศูนย์ซ่อมบ ารุงอาอากาศยานที่ได้มาตรฐานและ 
เป็นที่ยอมรับในระดับสากล การปรับปรุงกฎหมายและการก าหนดมาตรการส่งเสริม 
การลงทุนที่สามารถจูงใจให้ผุ้ผลิตในต่างประเทศเข้ามาตั้งฐานการผลิตภายในประเทศไทย 
การพัฒนาบุคลากรและนวัตกรรมเพ่ือส่งเสริมการพัฒนาเป็นนิคมอุตสาหกรรมการบิน  
และการเป็นศูนย์กลางทางอากาศของภูมิภาคในระยะยาว  

จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า โครงการพัฒนาท่าอากาศยานอู่ตะเภามีความเชื่อมต่อ
กับการพัฒนาศูนย์บ ารุงอากาศยานอู่ตะเภาและต่อยอดไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมผลิต
ชิ้นส่วนอากาศยาน โดย บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) (บกท.) ได้ด าเนินโครงการ 
ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานอู่ตะเภาภายใต้แผนงานการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ 
ภาคตะวันออก มีระยะเวลาด าเนินโครงการระหว่างปี 2560 – 2565 วงเงินลงทุนรวม 
10,306 ล้านบาท เพ่ือรองรับความต้องการซ่อมบ ารุงอากาศยานรุ่นใหม่ได้หลากหลาย 
รวมทั้งใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการซ่อมบ ารุง และรองรับอากาศยาน และสายการบินลูกค้า 
และสนับสนุนการพัฒนาท่าอากาศยานอู่ตะเภาและแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก โดยโครงการดังกล่าวเป็นหนึ่งในโครงการ EEC Project List และได้รับ 
การอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 30 ตุลาคม 2561 โดยขณะนี้ บกท. อยู่ระหว่าง 
การพิจารณาข้อตกลงสัญญาร่วมลงทุนฯ คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ภายในปี 2565  
ซึ่งการด าเนินการมีความล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้ 
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5.3.5 การพัฒนาการบริหารจัดการในสาขาขนส่ง โดยเร่งพัฒนาขีดความสามารถขององค์กร
ก ากับดูแลการขนส่งทางอากาศ ภายหลังการตรวจสอบจากองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (International Civil Aviation Organization-ICAO) ได้ด าเนินการตรวจสอบ
ประเมินมาตรฐานการก ากับดูแลความปลอดภัยด้านการบินพลเรือนเทียบกับมาตรฐาน 
ที่ก าหนด ภายใต้โครงการก ากับดูแลความปลอดภัยสากลอย่างต่อเนื่อง (Universal Safety 
Oversight Audit Program-Continuous Monitoring Approach:  USOAP-CMA)  
ซึ่งผลการตรวจสอบพบว่า ประเทศไทยมีความบกพร่องเกี่ยวกับกระบวนการออกใบรับรอง
ผู้ด าเนินการเดินอากาศ โดยมีข้อบกพร่องทั้งหมด 572 ข้อ โดยมีข้อบกพร่องที่มีนัยส าคัญ 
ต่อความปลอดภัยด้านการบินพลเรือน (Significant Safety Concerns: SSC) จ านวน 33 ข้อ 
ท าให้เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน 2558 ICAO ได้ประกาศติดธงแดงประเทศไทย และเมื่อวันที่  
5 ตุลาคม 2560 ICAO ได้พิจารณาเห็นชอบให้ประเทศไทยพ้นจากการเป็นประเทศที่มี
ข้อบกพร่องที่มีนัยส าคัญต่อความปลอดภัย (SSC) ท าให้ประเทศไทยสามารถ “ปลดธงแดง” 
ได้ส าเร็จ แต่ยังคงมีข้อบกพร่องอ่ืนๆ ที่จะต้องได้รับการแก้ไข และล่าสุดในเดือนพฤษภาคม 
2562 ที่ผ่านมา ICAO ได้ตรวจประเมินการแก้ไขข้อบกพร่องด้านอื่นๆ ดังกล่าว และพบว่า 
มีข้อบกพร่องที่แก้ไขได้ทั้งสิ้น 192 ข้อ ท าให้ค่าคะแนนประสิทธิผลในการด าเนินการ 
(Effective Implementation) ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ เ พ่ิ ม ขึ้ น จ า ก เ ดิ ม ที่ ร้ อ ย ล ะ  4 1 . 4 6  
เป็นร้อยละ 65.83 ซึ่งสูงกว่าค่าเฉลี่ยโลก (ประมาณร้อยละ 65) 

นอกจากนี้ การตรวจสอบด้าน Technical Review ของส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ
ของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration-FAA) ที่ผ่านมา โดยทาง FAA ได้ท า
การตรวจสอบการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยของประเทศไทย พบข้อบกพร่องที่ต้อง
แก้ไขจ านวน 26 ข้อ ซึ่งทาง กพท. ได้เร่งรัดด าเนินการแก้ไข และอยู่ระหว่างประสานงาน
กับทาง FAA เพ่ือขอเข้าชี้แจงแผนการแก้ไขข้อบกพร่อง โดยมีก าหนดการแล้วเสร็จภายใน 
ปี 2562 นี้ 

5.4 การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของระบบขนส่งทางอากาศ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ 
ซึ่งจากการติดตามประเมินผลการพัฒนาฯ สรุปได้ดังนี้  

5.4.1 โครงสร้างพื้นฐานด้านท่าอากาศยานในภาพรวม ได้รับการพัฒนาเพ่ือให้สามารถรองรับ
ความต้องการใช้งานที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2562 ระบบท่าอากาศยานของ
ประเทศสามารถรองรับผู้โดยสารได้ประมาณ 139 ล้านคนต่อปี คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 79.43 
ของเป้าหมายการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านท่าอากาศยานของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
ที่มีเป้าหมายในการขยายขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารโดยรวมของประเทศ
เพ่ิมข้ึนเป็น 175 ล้านคนต่อปี ภายในปี 2564  
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5.4.2 หากพิจารณาเป้าหมายการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านท่าอากาศยาน โดยแบ่งออกเป็น  
2 กลุม่ ตามลักษณะที่ตั้งของท่าอากาศยาน พบว่า  

1) การพัฒนาท่าอากาศยานภูมิภาค  ที่ผ่านมาสามารถขยายขีดความสามารถ 
ในการรองรับผู้โดยสารประมาณ 64 ล้านคนต่อปี สูงกว่าเป้าหมายที่ 55 ล้านคนต่อปี 
(ตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12) อันเป็นผลมาจากปัจจัยต่างๆ เช่น การขับเคลื่อน 
การพัฒนาท่าอากาศยานอู่ตะเภาในพ้ืนที่  EEC และการเติบโตของปริมาณ
นักท่องเที่ยวในจังหวัดท่องเที่ยวหลักของประเทศ เป็นต้น  

2) การพัฒนาท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ณ ปี 2562 ยังคงมีขีดความสามารถ 
ในการรองรับผู้โดยสารคงเดิม 75 ล้านคนต่อปี (ท่าอากาศยานดอนเมือง 30 ล้านคนต่อปี 
และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 45 ล้านคนต่อปี) อันเป็นผลมาจากความล่าช้า 
ในการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 และ
ความชัดเจนของแนวทางการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 3 ตามแผน
แม่บทการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และเนื่องจากการลงทุนพัฒนาท่าอากาศยาน
ดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นโครงการลงทุนขนาดใหญ่ ท าให้คาดว่า 
จะไม่สามารถพัฒนาขีดความสามารถท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ได้ที่ 120 ล้านคน
ต่อปี ภายในปี 2565 ตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12  

5.5 ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย 

5.5.1 กระทรวงคมนาคมควรเร่งพัฒนาขีดความสามารถของท่าอากาศยานในพ้ืนที่กรุงเทพฯ  
ซึ่งมีจ านวนผู้โดยสารเกินขีดความสามารถในการรองรับ รวมถึงท่าอากาศยานในภูมิภาค  
ที่มีแนวโน้มจ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้น เพ่ือตอบสนองต่ออัตราการเติบโตของอุตสาหกรรม 
การบินที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง พร้อมทั้งพัฒนาระบบขนส่งอ่ื นๆ เชื่อมต่อ 
ท่าอากาศยาน เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการท่าอากาศยานนั้นๆ นอกจากนี้  
ในการพิจารณาก่อสร้างท่าอากาศยานแห่งใหม่ในอนาคต ควรพิจารณาการใช้ประโยชน์  
ท่าอากาศยานในพ้ืนที่ใกล้เคียงที่มีอยู่ในปัจจุบันเป็นล าดับแรกก่อน โดยอาจจะพิจารณา
ความเป็นไปได้และแนวทางในการพัฒนาระบบขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ โดยเฉพาะการพัฒนา 
ระบบรางเพ่ือเป็นช่องทางในการเข้าถึงการใช้บริการท่าอากาศยานที่มีอยู่นั้นแทน 
การก่อสร้างท่าอากาศยานแห่งใหม่ 

5.5.2 กระทรวงคมนาคมควรพิจารณาหาแนวทางการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานในสังกัดกรม 
ท่าอากาศยานที่มีอยู่ โดยพิจารณาเชื่อมโยงนโยบายการพัฒนาพ้ืนที่ อาทิ นโยบายเขต
เศรษฐกิจพิเศษ (SEZ) และนโยบายการท่องเที่ยว เพ่ือส่งเสริมการใช้ประโยชน์โครงสร้าง
พ้ืนฐานของท่าอากาศยานให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมถึงสามารถวางแผนการพัฒนา 
ท่าอากาศยานในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

5.5.3 กระทรวงคมนาคมควรเร่งพิจารณาแนวทางหรือรูปแบบการบริหารจัดการท่าอากาศยาน 
ในสังกัดกรมท่าอากาศยานที่เหมาะสม เช่น การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ (PPP) 
และการให้ ทอท. เข้าบริหาร เป็นต้น โดยให้ความส าคัญกับการสร้างโอกาสให้มีการแข่งขัน
อย่างเต็มรูปแบบ เพ่ือให้รัฐได้รับประโยชน์สูงสุดจากการลงทุนที่รัฐได้ด าเนินการแล้ว 
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ในขณะที่ผู้ ใช้บริการท่าอากาศยานจะได้รับบริการจากผู้บริหารท่าอากาศยานที่มี
ประสิทธิภาพสูงสุด รวมทั้งให้พิจารณาการบริหารจัดการบุคลากรเดิมของท่าอากาศยาน
นั้นๆ อย่างเหมาะสมและเป็นธรรม นอกจากนี้ ควรพัฒนาและรักษาประสิทธิภาพการก ากับ
ดูแล เพ่ือให้ผู้ใช้บริการท่าอากาศยานได้รับบริการจากท่าอากาศยานซึ่งบริหารโดยเอกชน
อย่างมีประสิทธิภาพ  



 

 

  

ระบบขนส่งทางน้้า 
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6. ระบบขนส่งทางน้ า 
6.1 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางน้ า   

ระบบขนส่งทางน้ ามีกิจกรรมที่เชื่อมโยงกันประกอบด้วย กิจการท่าเรือ กิจการอู่เรือ กิจการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ กิจการรับจัดการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ และกิจการผลิตและ
พัฒนาบุคลากรด้านการพาณิชยนาวี  โดยมีกระทรวงคมนาคมท าหน้าที่ก าหนดนโยบาย  
มีคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี และกรมเจ้าท่า ท าหน้าที่ก ากับดูแล และมีผู้ประกอบการ
เดินเรือ ผู้ประกอบการท่าเรือ ผู้ประกอบการอู่เรือ ผู้รับจัดการขนส่งสินค้า และสถาบันฝึกอบรม
บุคลากร ซึ่งด าเนินการโดยทั้งหน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ และเอกชนท าหน้าที่หน่วยงาน
ให้บริการ (Service Provider) 

รูปที่ 3-21 โครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางน้ าของประเทศไทย 

 
  ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และกรมเจ้าทา่ 

6.2 สถานะการพัฒนาและการให้บริการในปัจจุบัน    

การขนส่งทางน้ าในประเทศไทย แบ่งเป็น การขนส่งทางล าน้ า และการขนส่งทางชายฝั่ง ดังนี้ 

6.2.1 การขนส่งทางล าน้ า เส้นทางการขนส่งสินค้าทางล าน้ าภายในประเทศ ได้แก่  แม่น้ า
เจ้าพระยา (ระยะทาง 170 กม.) แม่น้ าป่าสัก (ระยะทาง 47 กม.) แม่น้ าบางปะกง 
(ระยะทาง 10 กม.) แม่น้ าแม่กลอง (บริเวณปากแม่น้ า) และแม่น้ าท่าจีน (ระยะทาง  
78 กม.) โดยเส้นทางการขนส่งทางล าน้ าที่มีปริมาณการขนส่งสูงสุด ได้แก่ แม่น้ าป่าสัก  
มีสัดส่วนของการขนส่งสินค้าทางล าน้ าประมาณร้อยละ 60.80 ของปริมาณการขนส่งสินค้า
ทางล าน้ าทั้งหมดของประเทศ โดยในปี 2561 มีปริมาณการขนส่งสินค้ามีปริมาณการขนส่ง
สินค้าประมาณ 33.420 ล้านตัน7 ส าหรับเส้นทางการขนส่งสินค้าทางล าน้ าระหว่างประเทศ 
ได้แก่ ลุ่มแม่น้ าโขงตอนบน มีท่าเรือพาณิชย์เชียงแสนเป็นท่าเรือหลักในการขนถ่ายสินค้า 
โดยในปี 2561 มีปริมาณการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือเชียงแสนประมาณ 0.259 ล้านตัน8    

6.2.2 การขนส่งทางชายฝั่ง ปัจจุบันมีท่าเรือบริเวณชายฝั่งทะเล ภายใต้ความรับผิดชอบของ 
กรมเจ้าท่า (จท.) การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) และการนิคมแห่งประเทศไทย (กนอ.) 
โดยมีท่าเรือชายฝั่งที่ส าคัญ ดังนี้ 

                                                           
7
 ที่มา: รายงานการส ารวจข้อมูลเศรษฐกจิการขนส่งสินค้าทางน้ าเฉพาะแห่งบริเวณแม่น้ าเจ้าพระยาและปา่สัก ปี 2561; กรมเจ้าท่า 

8 ที่มา: ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน; การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 
 กระทรวงคมนาคม 
 ส านักงานนโยบายและ

แผน การขนส่งและ
จราจร 

หน่วยงานนโยบาย  

 กรมเจ้าท่า  
(คณะกรรมส่งเสริม 
การพาณิชยนาวี) 

 
 กรมเจ้าท่า 
 การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
 การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
 ภาคเอกชน (ผู้ประกอบการเดินเรือ 

ผู้ประกอบการท่าเรือ ผู้ประกอบการ 
อู่เรือ ผู้รับจัดการขนส่งสินค้า) 

หน่วยงานก ากับดูแล หน่วยงานด าเนินการ 
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1) ภาคกลาง จ านวน 1 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ (กทท.) 

2) ภาคตะวันออก จ านวน 2 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง (กทท.) และท่าเรือมาบตาพุด 
(กนอ.) 

3) ฝั่งทะเลอ่าวไทย จ านวน 11 แห่ง (จท.) ประกอบด้วย ท่าเรือบริเวณจังหวัดสุราษฎร์
ธานี 5 แห่ง จังหวัดปัตตานี 1 แห่ง จังหวัดนราธิวาส 1 แห่ง จังหวัดสงขลา 3 แห่ง 
และจังหวัดชุมพร 1 แห่ง 

4) ฝั่งทะเลอันดามัน จ านวน 29 แห่ง ประกอบด้วย ท่าเรือบริเวณจังหวัดกระบี่ 9 แห่ง 
จังหวัดตรัง 4 แห่ง จังหวัดสตูล 4 แห่ง จังหวัดระนอง 3 แห่ง จังหวัดพังงา 4 แห่ง และ
จังหวัดภูเก็ต 5 แห่ง ซึ่งโดยส่วนใหญ่เป็นท่าเรือภายใต้ความรับผิดชอบของ จท. ยกเว้น
ท่าเรือในจังหวัดระนอง จ านวน 1 แห่ง (ท่าเรือระนอง) ที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบ 
ของ กทท. 

6.2.3 ขีดความสามารถของท่าเรือขนส่งสินค้าที่ส าคัญ 

1) ท่าเรือแหลมฉบัง มีบทบาทเป็นท่าเรือขนส่งสินค้าหลักของประเทศ โดยมีปริมาณ
ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือสูงที่สุดและมีสินค้าเบ็ดเตล็ดเป็นประเภทสินค้าที่มีการขนส่ง
มากที่สุด โดยในช่วงปี 2551 - 2561 มีอัตราการเพ่ิมขึ้นของปริมาณสินค้าเฉลี่ย 
ร้อยละ 4.3 ต่อปี และในปี 2561 มีปริมาณการขนส่งสินค้า 8.0 ล้าน TEU ซึ่งยังต่ ากว่า
ขีดความสามารถรวมทั้งระยะที่ 1 และระยะที่ 2 ประมาณ 11.1 ล้าน TEU ซึ่งหาก
ปริมาณการขนส่งสินค้ายังคงเติบโตในอัตราดังกล่าวขีดความสามารถในปัจจุบัน 
จะสามารถรองรับการขนส่งสินค้าได้ถึงปี 2569  

2) ท่าเรือมาบตาพุด มีปริมาณขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือในล าดับรองลงมา โดยมีผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียมเป็นประเภทสินค้าหลักผ่านท่าเรือ ซึ่งในช่วงปี 2551 - 2561 ปริมาณ 
การขนส่งสินค้ามีอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 6.3 ต่อปี โดยในปี 2561 มีปริมาณ 
การขนส่งสินค้าจ านวน 45.6 ล้านตัน ซึ่ ง ในปัจจุบันการขนถ่ายน้ ามันและ 
ก๊าซธรรมชาติเหลวด าเนินการผ่านท่าเรือเฉพาะกิจ ในขณะที่การขนถ่ายเคมีภัณฑ์ผ่าน
ท่าเรือสาธารณะซึ่งด าเนินการโดยท่าเรือของบริษัท ไทยแท้งค์เทอร์มินัล จ ากัด  
โดยการขนถ่ายสินค้าเคมีภัณฑ์ผ่านท่าเรือดังกล่าวคิดเป็นร้อยละ 91 ของปริมาณ 
การขนถ่ายสินค้าเคมีภัณฑ์ทั้งหมดผ่านท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ซึ่งปัจจุบัน 
ได้ให้บริการเต็มขีดความสามารถแล้ว 
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ตารางท่ี 3-39 ปริมาณสินค้า ณ ท่าเรือขนส่งสินค้าส าคัญ 

ท่าเรือ ขีดความสามารถ ปริมาณขนส่งสนิค้า (ล้านตัน) 
2559 2560 2561 

แหลมฉบัง(1) รองรับเรือขนาด 80,000 เดธเวธตนั 77.45 83.89 86.81 
มาบตาพุด(2) รองรับเรือขนาด 60,000 เดธเวธตนั(3) 43.39 44.65 45.63 
กรุงเทพ รองรับเรือขนาด 12,000 เดธเวธตนั 21.05 21.85 19.86 
สงขลา(4) รองรับเรือขนาด 12,000 เดธเวธตนั 12.04 11.80 - 
ภูเก็ต(4) รองรับเรือขนาด 20,000 เดธเวธตนั 0.41 0.70 - 
ระนอง รองรับเรือขนาด 12,000 เดธเวธตนั 0.17 0.08 0.10 

ที่มา: จากการรวบรวมของ สศช. 
หมายเหตุ : (1) ข้อมูลจากสรุปผลการด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบัง ปีงบประมาณ 2559 -2562 การท่าเรือแห่งประเทศไทย โดยแสดง

ปริมาณขนส่งสินค้าตามปีงบประมาณ 
 (2) ข้อมูลปริมาณขนส่งสินค้าจากรายงานรายงานฉบับสมบรูณ Final Report) โครงการศึกษาการบริหารจัดการท่าเทียบเรือ

สาธารณะเพื่อขนถ่ายสินค้าเหลว 
 (3) ขีดความสามารถดังกล่าวเป็นขีดความสามารถของท่าเทียบเรือสาธารณะ ทั้งนี้ ส าหรับท่าเทียบเรือเฉพาะกิจ ซ่ึงลงทุนก่อสร้าง

โดยผู้รับสัมปทานเพื่อขนส่งสินค้าและวัตถุดิบของตนเองเท่านั้น มีขีดความสามารถในการรองรับเรือสูงสุด 264,000 เดธเวธตัน 
 (4) ข้อมูลปริมาณสินค้าบริเวณเมืองท่าชายทะเลส าหรับเรือสินค้าชายฝั่งด่านสงขลาและด่านภูเก็ต จากรายงานสถิติการขนส่ง

สินค้าทางน้ าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ประจ าปี 2559-2560 ตามล าดับ โดยกรมเจ้าท่ายังไม่มีการเผยแพร่รายงานฯ ประจ าปี 2561 

6.3 การติดตามผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานด้านระบบขนส่งทางน้ าในช่วง
ระยะเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 โดยพิจารณาจากแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านระบบขนส่งทางน้ าที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 นั้น สามารถสรุปผลการพัฒนาฯ และ
ประเด็นที่ส าคญัได้ดังนี้ 

6.3.1 ปรับปรุงการใช้ประโยชน์ท่าเรือภูมิภาคที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยกรมเจ้าท่า องค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่น และหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องร่วมกันศึกษาแนวทางการบริหารจัดการ  
การส่งเสริมการตลาด การพัฒนาด้านอุปสงค์ของท่าเรือชายฝั่งและท่าเรือแม่น้ าที่มีอยู่  
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานที่ได้ลงทุนไปให้สามารถสนับสนุน
การเดินทางและขนส่งเชื่อมโยงทางน้ าภายในประเทศ รวมทั้งสร้างโครงข่ายเชื่อมโยง 
การขนส่งทางน้ าระหว่างท่าเรือชายฝั่งและท่าเรือหลักภายในประเทศและต่างประเทศ  
ซ่ึงจากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาฯ สรุปได้ดังนี้ 

1) การพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าและท่าเรือ พบว่า หน่วยงานต่างๆ ได้ด าเนินโครงการ
เพ่ือเพ่ิมการใช้ประโยชน์ท่าเรือในปัจจุบัน อาทิ การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง 
ในแม่น้ าป่าสัก โครงการพัฒนาท่าเรือเพ่ือการเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับ 
ความต้องการด้านอุปสงค์ของท่าเรือ อาทิ โครงการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรม 
มาบตาพุด รวมถึงการพัฒนาท่าเรือแห่งใหม่ ซึ่งส่วนใหญ่ยังอยู่ระหว่างการศึกษา 
ความเป็นไปได้ทางเทคนิคและการเงิน และการส ารวจความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสียหากมีการพัฒนาโครงการ โดยมีความก้าวหน้าของการโครงการพัฒนาที่ส าคัญ 
สรุปได้ดังนี้ 
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ตารางท่ี 3-40 สรุปสถานะความก้าวหน้าของโครงการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าและท่าเรือในปัจจุบัน 

แผนงาน/ 
โครงการพัฒนาที่ส าคัญ 

วงเงินลงทุน 
โดยประมาณ 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

โครงการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบ
การขนส่งสินค้าในแมน่้ าป่าสัก 
(จท.) 

   

- โครงการก่อสร้างเขื่อนป้องกัน 
ตลิ่งพังในแม่น้ าป่าสัก (ระยะที่ 1) 

2,060.30 2558-2562 อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง โดยมีความคืบหน้า
ร้อยละ 96.90 

- โครงการก่อสร้างเขื่อนป้องกัน 
ตลิ่งพังในแม่น้ าป่าสัก (ระยะที่ 2) 

4,571.00 2563-2565 ขอตั้งงบประมาณปี 2563 

- โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า อ อ ก แ บ บ
รายละเอียดและศึกษาผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมในการเพิ่มศักยภาพ 
การขนส่งทางน้ าเ ช่ือมจากแม่น้ า 
ป่ า สั ก ผ่ า น แ ม่ น้ า เ จ้ า พ ร ะ ย า 
ออกสู่ทะเล 

139.95 2558-2561 ด าเนินการแล้วเสร็จ และอยู่ระหว่างพิจารณา
เพื่อท าการศึกษาเพิ่มเติมในการด าเนินการ 
ส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งในแม่น้ าป่าสัก เช่น  
การปรับปรุ งและสร้ า ง เขื่ อนทดระดับน้ า  
การพัฒนาระบบซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการจัดการ
การเดินเรือ เป็นต้น 

โครงการพัฒนาท่าเรืออุตสาหกรรม
มาบตาพุด ระยะที่ 3* (กนอ.) 

11,000.00 2560-2568 อยู่ระหว่างขั้นตอนการลงนามสัญญาร่วมลงทุน 
คาดว่าจะเปิดให้บริการในปี 2568 
(การด าเนินการในภาพรวมคาดว่ายังสามารถ
เปิดให้บริการได้ตามเป้าหมายในปี 2568) 

โครงการพัฒนาท่าเรือ 
แหลมฉบัง ขั้นที่ 3* 

141,357.60 2560-2568 อยู่ระหว่างขั้นตอนการคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุน 
และการสรรหาผู้รับจ้างก่อสร้างโครงสร้าง
พื้นฐาน คาดว่าจะเปิดให้บริการในปี 2568  
(การด า เนินการมีความล่าช้าในขั้นตอน 
การคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุน แต่ในภาพรวม
คาดว่ายั งสามารถ เปิดให้บ ริการได้ตาม
เป้าหมายในปี 2568) 

ที่มา: กรมเจ้าทา่ และการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
หมายเหต:ุ * เป็นโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที ่12 พ.ศ. 2560-2564 

ตารางท่ี 3-41 สรุปสถานะความก้าวหน้าของโครงการพัฒนาท่าเรือแห่งใหม่ 

แผนงาน/ 
โครงการพัฒนาที่ส าคัญ 

วงเงินลงทุน 
โดยประมาณ 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

โครงการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึก
สงขลา แห่งท่ี 2 (จท.) 

16,550.00 2562-2566 อยู่ ระหว่างชะลอโครงการ โดยกระทรวง
คมนาคมได้แต่งตั้งคณะท างานสร้างความเข้าใจ
โครงการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกสงขลา แห่งที่ 2 
จังหวัดสงขลา ซึ่ งคณะท างานฯ ได้ ก าหนด 
แนวทางการด าเนินการ 2 ข้ันตอน ดังนี้ 
1) ประชุมหารือต่อรองขอโอกาสให้ที่ปรึกษา 
ลงพื้นที่ศึกษาส ารวจ เพื่อน าข้อมูลมาช้ีแจงกับ
ประชาชนท่ีคัดค้าน  
2) ประชุมหารือกับกลุ่มผู้ที่ไม่เห็นด้วยเพื่อช้ีแจง
ข้ อ กั ง ว ล ต่ า ง ๆ  โ ด ย ม อบ ห ม า ย ส ม า ค ม 
โลจิสติกส์ และหอการค้าประสานนัดหมายกลุ่ม
ที่ไม่เห็นด้วยเข้าร่วมประชุมหารือ  
(การด าเนินการมีความคืบหน้าร้อยละ 38) 

โครงการก่อสร้างท่าเรือสนามบิน
ภูเก็ต (จท.) 

500.00 2562-2566 เนื่องจากยังไม่มีความเหมาะสมทางด้านการเงิน
และประชาชนในพื้นที่ยังมีความกังวลเกี่ยวกับ
สภาพแวดล้อม ปัจจุบันอยู่ ระหว่างพิจารณา 
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แผนงาน/ 
โครงการพัฒนาที่ส าคัญ 

วงเงินลงทุน 
โดยประมาณ 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

แนวทางการด าเนินการที่เหมาะสม  
(การด าเนินการมีความคืบหน้าร้อยละ 60) 

โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือ
ส าราญขนาดใหญ่ (Cruise)* 
(จท.) 

   

- อ าเภอเกาะสมุย จังหวัด 
สุราษฎร์ธาน ี

4,990.39 2564-2566 อยู่ระหว่างกรมเจ้าท่าจัดเตรียมข้อมูลและ
เอกสารให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์เง่ือนไข และ
วิธีการขอรับจัดสรรเงินจากกองทุนส่งเสริม 
การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ 

- ชายฝั่งบริเวณกรุงเทพฯ ถึงจังหวัด
ชลบุร ี

2,965.00 2566-2570 อยู่ระหว่างของบประมาณปี 2563-2564 เพื่อ
ศึกษาส ารวจออกแบบท่าเรือต้นทาง (Home 
Port) ส าหรับเรือส าราญ ขนาดใหญ่(Cruise 
Terminal) บริเวณอ่าวไทยตอนบน (ในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา  
จ.ชลบุรี)  

- พื้นที่ฝั่งอันดามัน 5,600.00 2563-2569 อยู่ระหว่างของบประมาณ ปี 2563-2564 เพื่อ
ศึกษาวางแผนแม่บทเพื่อพัฒนาท่าเรือส าราญ
ขนาดใหญ่  (Cruise Terminal) และส ารวจ
ออกแบบท่าเรือส าราญขนาดใหญ่บริเวณชายฝั่ง
อันดามัน (ในพื้นที่ จ.ระนอง จ.พังงา จ.กระบี่  
จ.ภูเก็ต จ.ตรัง และ จ.สตูล) 

ที่มา: กรมเจ้าทา่ และการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
หมายเหต:ุ * เป็นโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที ่12 พ.ศ. 2560-2564 

2) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอ่ืนๆ ภายในท่าเรือแหลมฉบัง  ประกอบด้วยโครงการ
พัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ส าหรับขนส่งสินค้าภายในประเทศ และ
การด าเนินงานศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (SRTO) พบว่า ส่วนใหญ่มีความล่าช้า
กว่าแผนงานที่ก าหนดไว้ที่คาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการได้ตั้งแต่ปี 2560 และ 2561 
ตามล าดับ ซึ่งเป็นผลจากการด าเนินการสรรหาเอกชนมาให้บริการหรือการคัดเลือก
เอกชนร่วมลงทุน อย่างไรก็ดีที่ผ่านมากระทรวงคมนาคม (ในฐานะกระทรวงเจ้าสังกัด) 
ได้มีการติดตามเร่งรัดการด าเนินโครงการฯ ทั้งสองโครงการ เพ่ือให้สามารถ 
เปิดให้บริการโครงการฯ อย่างเต็มรูปแบบภายในปี 2562 

ตารางท่ี 3-42 สรุปสถานะความก้าวหน้าของโครงการพัฒนาท่าเรือแห่งใหม่ 

แผนงาน/ 
โครงการพัฒนาที่ส าคัญ 

วงเงินลงทุน 
โดยประมาณ 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
(กทท.) 

   

- โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่ง 
ตู้สินค้าทางรถไฟท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 1 (SRTO)* 

2,944.93 2558-2561 ก่อสร้างแล้วเสร็จ และอยู่ระหว่างการสรรหา
เอกชนให้บริการเคลื่อนย้ายตู้สินค้า และจ้าง
เหมาบริหารจัดการตู้ สินค้ ารวมกิจกรรม 
ที่ เกี่ยวข้องอื่นๆ ภายในโครงการฯ คาดว่า 
จะเปิดให้บริการภายในปี 2562 
(การด าเนินการมีความล่าช้ากว่าท่ีก าหนด)  
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แผนงาน/ 
โครงการพัฒนาที่ส าคัญ 

วงเงินลงทุน 
โดยประมาณ 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

- โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
(ท่าเทียบเรือ A)* 

1,864.19 2558-2560 ก่อสร้างแล้วเสร็จ และอยู่ระหว่างการติดตั้ง
เครื่องมือ Mobile Harbor Crane คาดว่า 
จะแล้ ว เ ส ร็ จ เ ดื อนกั นยายน  2562  และ 
อยู่ ร ะหว่ า งการสรรหา เอกชนให้บริ ก า ร
เคลื่อนย้ายและยกตู้สินค้าที่ท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
(ท่าเทียบเรือ A) คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้
ภายในปี 2562 
(การด าเนินการมีความล่าช้ากว่าที่ก าหนด) 

ที่มา: การทา่เรือแห่งประเทศไทย 
หมายเหต:ุ * เป็นโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที ่12 พ.ศ. 2560-2564 

3) อย่างไรก็ดี จากการพิจารณาประสิทธิภาพการบริหารจัดการ การส่งเสริมการตลาด 
และการพัฒนาด้านอุปสงค์ของท่าเรือของภาครัฐที่เปิดให้บริการในปัจจุบันแล้ว พบว่า 
การบริหารจัดการท่าเรือบางแห่งยังคงประสบปัญหาอุปสรรคทางกายภาพของท่าเรือ
และความพร้อมของเครื่องมือและอุปกรณ์ รวมถึงการประสานความร่วมมือกับ
หน่วยงานอื่นที่เก่ียวข้องในพ้ืนที่ อาทิ  ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ซึ่งประสบปัญหาเรื่อง
ตะกอนดินเลนที่สะสมบริเวณปากทางเข้าออกท่าเทียบเรือ ท าให้ กทท.จ าเป็นต้อง 
เร่งจัดหาพ้ืนที่เพ่ือรองรับตะกอนดินเลนเพ่ิมเติม นอกจากนี้  ปัจจุบันเริ่มมีเรือสินค้า 
ตู้คอนเทนเนอร์จากประเทศจีนเข้ามาใช้บริการ ท าให้ กทท. จะต้องพิจารณาติดตั้ง
อุปกรณ์ยกขนและจัดหาพ้ืนที่วางตู้คอนเทนเนอร์ที่เหมาะสมเพื่อให้บริการ  

4) นอกจากนี้ จากการสอบถามความคิดเห็นจากภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบริหาร
จัดการขนส่งทางน้ าในปัจจุบันมีความเห็นว่า (1) ควรบูรณาการเชิงนโยบายจาก
ส่วนกลาง เพ่ือให้หน่วยงานในพ้ืนที่สามารถน ามาด าเนินการร่วมกันได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพมากขึ้น (2) ภาครัฐควรมีมาตรการสนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถ
ของบริษัทที่ให้บริการน าร่อง (Navigational Services) สัญชาติไทยให้มีขีดความสามารถ
ในการให้บริการเพียงพอต่อการรองรับปริมาณการขนส่งทางน้ าที่เติบโตอย่างรวดเร็ว 
เนื่องจากปัจจุบันมีข้อก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการท่าเรือต้องใช้บริการน าร่องจากบริษัท
น าร่องที่มีสัญชาติไทย (3) ควรปรับปรุงผังเมืองในบริเวณที่มีการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน เพ่ือให้สามารถด าเนินกิจกรรมและพัฒนาพ้ืนที่ที่สอดคล้องกับการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐาน และ (4) ด าเนินการรณรงค์ประชาสัมพันธ์เพ่ือสร้างความรู้ 
ความเข้าใจด้านมลภาวะที่ถูกต้องให้แก่ประชาชน เพ่ือให้เกิดการพัฒนาอย่างมีส่วนร่วม
และสร้างสรรค์ 

6.3.2 การก ากับดูแลการให้บริการของภาคเอกชนผู้รับสัมปทานในท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 
ให้เป็นไปตามสัญญาสัมปทาน และยกระดับมาตรฐานการให้บริการให้ทัดเทียบกับท่าเรือ
ชั้นน าในภูมิภาค รวมทั้งเตรียมการพัฒนาขยายขีดความสามารถการให้บริการท่าเรือน้ าลึก
แหลมฉบังบนพื้นฐานของกระบวนการมีส่วนร่วมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในพ้ืนที่  

จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ตั้งแต่ปี 2547 กทท. ได้บริหารจัดการท่าเทียบเรือ
แหลมฉบังระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2 โดยการให้สัมปทานแก่ผู้ประกอบการภาคเอกชน  
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โดยปัจจุบันได้มีการแต่งตั้งคณะกรรมการก ากับดูแลสัญญาตามมาตรา 43 แห่ง พ.ร.บ.  
การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562  ปัจจุบันผู้ประกอบการท่าเทียบเรือชุดดี 
(ดี1 ดี2 และ ดี3) อยู่ระหว่างการก่อสร้างและได้ทยอยเปิดให้บริการแล้ว โดยในปี 2561  
ได้เปิดให้บริการท่าเทียบเรือดี1 แล้วและคาดว่าท่าเทียบเรือดี 2 จะเปิดให้บริการได้ภายใน
ต้นปี 2563 อย่างไรก็ดี กทท. และผู้รับสัมปทานยังอยู่ระหว่างการหารือเพ่ือหาข้อสรุป
ร่วมกันในประเด็นเกี่ยวกับก าหนดระยะเวลาการก่อสร้างท่าเทียบเรือที่ยังไม่แล้วเสร็จ  
การช าระค่าปรับ และการสละสิทธิ์ในเงื่อนไขสัญญาบางประการ โดยมีเป้าหมายที่จะได้
ข้อสรุปร่วมกันภายในปี 2562  

6.3.3 การพัฒนาการบริหารจัดการในสาขาขนส่ง โดยเร่งพัฒนาขีดความสามารถขององค์กร
ก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า โดยการพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากร อุปกรณ์ 
ปรับปรุงและพัฒนากฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ าให้สอดคล้องกับรูปแบบ 
การให้บริการและเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป การก ากับดูแลอัตราค่าบริการ คุณภาพ 
การให้บริการ การคุ้มครองผู้บริโภค และความปลอดภัย รวมทั้งพัฒนาความสามารถ 
ในการกู้ภัยและการสืบสวนกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน และก าหนดมาตรการและแนวทางป้องกัน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและเตรียมการเผชิญเหตุฉุกเฉิน เพ่ือรักษาคุณภาพและความปลอดภัย
ในการให้บริการให้ได้มาตรฐานสากลตามข้อตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศ  

จากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า จท. อยู่ระหว่างปรับโครงสร้างองค์กรโดยแยกภารกิจ
ด้านส่งเสริมและก ากับกิจการพาณิชยนาวีมาจัดตั้งเป็นส านักงานส่งเสริมการพาณิชยนาวี  
(สพว.) และการแยกภารกิจการผลิต การฝึกอบรม และการพัฒนาคนประจ าเรือ รวมทั้ง
บุคลากรด้านพาณิชยนาวีมาจัดตั้งเป็นสถาบันพาณิชยนาวีไทย (สพท.) ในขณะที่ จท.  
จะคงบทบาทการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยการขนส่งทางน้ าเป็นส าคัญ ซึ่งสอดคล้อง
ตามแนวทางการจัดท าร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. ....  

6.3.4 นอกจากนี้ จากการลงพ้ืนที่ภาคสนามเพ่ือติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ า 
ที่ส าคัญภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน ( In-house Study) จ านวน  
4 โครงการ สามารถสรุปประเด็นส าคัญและข้อเสนอแนะเชิงนโยบายได้ ดังนี้ 

1) โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operator: 
SRTO) เห็นควรให้ กทท. เร่งสรรหาผู้ประกอบการบริเวณลานกองสินค้าควบคู่กับ
จัดหาอุปกรณ์ยกขนตู้สินค้า รวมทั้งเร่งประสานกับ รฟท. เพ่ือร่วมกัน พิจารณา
แนวทางในการแก้ไขปัญหาคอขวดของเส้นทางที่เกิดจากการใช้ระบบตรวจสอบสินค้า
ด้วยอุโมงค์เครื่อง X-ray ที่ติดตั้งบนทางรถไฟทางเดี่ยว เพ่ือให้สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการเคลื่อนย้ายและลดต้นทุนการยกขนตู้สินค้าซ้ าซ้อน (Double Handling)  
ได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

2) การบริหารจัดการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เห็นควรให้มีการประกาศก าหนด
นโยบายรัฐบาลที่เกี่ยวข้องกับการน าเข้าและผลิต LNG ให้ชัดเจน เพ่ือให้ผู้ประกอบการ
สามารถวางแผนการด าเนินธุรกิจและลดความเสี่ยงในการประกอบกิจการท่าเรือ
ดังกล่าว นอกจากนี้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรเผยแพร่ข้อมูลที่ถูกต้องและครบถ้วน
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ให้แก่สาธารณชน เพ่ือลดผลกระทบจากแรงต่อต้านของภาคประชาชน ที่มีกังวล 
ด้านผลกระทบด้านสุขภาพและสิ่งแวดล้อมจากด าเนินกิจการท่าเรือ  

3) การบริหารจัดการท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน เห็นควรให้ กทท. เร่งพิจารณาจัดหาพ้ืนที่
เพ่ือรองรับตะกอนดินเลนเพิ่มเติม พร้อมทั้งพิจารณาจัดหาเครื่องมือและอุปกรณ์ยกขน 
รวมถึงพ้ืนที่วางตู้คอนเทนเนอร์ที่เหมาะสมและสอดคล้องกับประมาณการปริมาณ 
ตู้คอนเทนเนอร์ในอนาคต   

4) การบริหารจัดการท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต เห็นควรให้กรมเจ้าท่าควรประสานหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องให้เร่งปรับปรุงถนนเข้า-ออกท่าเรือ รวมถึงประสานกับผู้ประกอบการ 
ท่าเทียบเรือ ในการศึกษาความเหมาะสมในการจัดให้มีรถรับ - ส่งบริการนักท่องเที่ยว
เพ่ือเดินทางเข้า-ออกท่าเรือ เพ่ือช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่นักท่องเที่ยว  

(รายละเอียดปรากฏตามภาคผนวก 1) 

6.4 การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด  

จากการประเมินผลการพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าในภาพรวม พบว่า มีความล่าช้ากว่าเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้ อย่างไรก็ตามจากข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ พบว่า สัดส่วนปริมาณ
การขนส่งสินค้าทางน้ าภายในประเทศได้เติบโตขึ้นจากร้อยละ 12.61 ในปี 2559 เป็นร้อยละ 14.06 
ในปี 2561 หรือคิดเป็นความคืบหน้าร้อยละ 60.67 ของเป้าหมาย ท าให้คาดว่าปริมาณการขนส่ง
สินค้าทางน้ าภายในประเทศจะสามารถเพ่ิมขึ้นถึงเป้าหมายที่อย่างน้อยร้อยละ 15 ของปริมาณ  
การขนส่งสินค้าทั้งหมดได้ภายในปี 2565  

อย่างไรก็ดี ปัญหาต้นทุนซ้ าซ้อนจากการขนถ่ายหลายครั้ง (Double Handling) ทั้งการขนส่งผ่าน 
ล าน้ าและขนส่งผ่านชายฝั่งซึ่งไม่สามารถให้บริการขนส่งแบบจุดต่อจุดได้ (Door-to-door) ท าให้เกิด
ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นแก่ผู้ประกอบการ อีกทั้งผู้ประกอบการขนส่งหลายรูปแบบ (MTO) ภายในประเทศ
ยังขาดการประสานงานที่เพียงพอในการบริหารจัดการร่วมกัน ส่งผลให้สัดส่วนการขนส่งสินค้า  
ผ่านการขนส่งทางน้ ายังคงเป็นความท้าท้ายที่ส าคัญเพ่ือให้ปริมาณการขนส่งทางน้ าเป็นไป 
ตามเป้าหมายที่คาดหวังไว้ 

6.5 ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย  

6.5.1 กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง  ควรศึกษาแนวทางการส่งเสริมให้มี 
การใช้ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบขนส่งทางน้ าที่มีอยู่
ให้สามารถสนับสนุนการเดินทางและขนส่งเชื่อมโยงทางน้ าภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยต้องมีการจัดล าดับความส าคัญของโครงการลงทุน  
ตามความจ าเป็น อาทิ ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งควรพิจารณาด าเนินโครงการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ขั้นที่ 3 โดยพิจารณาถึงแนวโน้มปริมาณความต้องการของผู้ใช้บริการร่วมกับ 
ขีดความสามารถของท่าเรือที่มีอยู่จากการพัฒนาในระยะที่ผ่านมา ในขณะที่กระทรวง
อุตสาหกรรมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรเร่งพิจารณาด าเนินโครงการพัฒนาท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะที่  3 เพ่ือขยายขีดความสามารถในการขนถ่ายสินค้า 
ผ่านท่าเรือสาธารณะให้เป็นไปตามแผนงานที่ก าหนดให้เปิดบริการได้ภายในปี 2568 
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เนื่องจากในปัจจุบันท่าเทียบเรือสาธารณะเพ่ือขนถ่ายสินค้าเหลวได้ให้บริการเต็ม 
ขีดความสามารถแล้ว  

6.5.2 กระทรวงคมนาคมควรเร่งบูรณาการการปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องภายในพ้ืนที่
ยุทธศาสตร์การค้าที่ส าคัญ ได้แก่ ท่าเรือ ด่านการค้า และ/หรือมีการปฏิบัติงานที่เกี่ยวข้อง
กับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อาทิ การเชื่อมต่อด้วยการขนส่งทางรางระหว่างสถานี
บรรจุและแยกสินค้าบรรจุกล่องลาดกระบัง ( ICD) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ
ท่าเรือแหลมฉบัง ให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลและแก้ไขปัญหาระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 

6.5.3 กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรพิจารณาก าหนดแนวทางการประสานงาน
ระหว่างผู้ประกอบการขนส่งหลายรูปแบบ (MTO) รวมถึงหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพ และลดระยะเวลารวมถึงต้นทุนจากการขนถ่ายสินค้าหลายครั้ง (Double 
Handling) ซึ่งจะส่งผลต่อการเพิ่มขึ้นของสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ าและทางราง
ภายในประเทศได้ตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
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7. สรุปผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนา  
7.1 ผลการติดตามและประเมินผลในภาพรวม  

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งในภาพรวมจ านวน 2 เป้าหมายที่ส าคัญ ได้แก่ การลดสัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์และต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ซึ่งจากการติดตาม
ประเมินผลการพัฒนาฯ พบว่า ในปี 2561 ประเทศไทยมตี้นทุนโลจิสติกส์และต้นทุนค่าขนส่งสินค้า
ประมาณร้อยละ 13.4 และ 7.3 ต่อ GDP ลดลงจากปี 2560 ที่มีต้นทุนโลจิสติกส์และต้นทุนค่าขนส่ง
สินค้าร้อยละ 13.6 และ 7.4 ต่อ GDP ตามล าดับ ซึ่งแม้ว่าต้นทุนโลจิสติกส์และต้นทุนค่าขนส่งสินค้า
ของประเทศจะมีแนวโน้มลดลง แต่อัตราการลดลงของต้นทุนดังกล่าวอยู่ในระดับต่ าเพียง  
ร้อยละ 0.1 - 0.2 ต่อปี เท่านั้น  

ตารางท่ี 3-43 สรุปผลการติดตามและประเมินผลในภาพรวม 

หมายเหตุ: บทเฉพาะกาลของพระราชบัญญัติสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พ.ศ. 2561 ได้ก าหนดให้แผนพัฒนาฯ ตามประกาศพระราช
โองการ เรื่อง แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ลงวันที่ 29 ธันวาคม พุทธศักราช 2559 คงใช้ได้ถึง
วันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2565) 

นอกจากนี้ แม้ว่าปัจจุบันหน่วยงานรับผิดชอบโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน
คมนาคมขนส่งจะอยู่ระหว่างการด าเนินการจ านวนมาก แต่จากการติดตามประเมินผลการพัฒนาฯ 
พบว่าส่วนใหญ่มีความล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้ อีกทั้งยังขาดการบูรณาการร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ท าให้คาดว่าจะไม่สามารถบรรลุเป้าหมายการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานฯ  
ด้านคมนาคมขนส่งที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ ดังนั้น กระทรวงคมนาคม ควรก ากับให้
หน่วยงานรับผิดชอบเร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือรองรับการขนส่ง
สินค้าทางรางโดยเฉพาะบริเวณแหล่งผลิตสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรม และประตูการค้าของ
ประเทศที่ส าคัญ อาทิ ท่าเรือ สนามบิน และด่านชายแดน ให้แล้วเสร็จตามแผนงานที่ก าหนดไว้
โดยเร็ว เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนและการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้า  
ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าของประเทศในภาพรวมต่อไป 

7.2 ผลการติดตามและประเมินผลด้านคมนาคมขนส่งรายสาขา  

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง จ านวน 5 เป้าหมายที่ส าคัญ ซึ่งจากการติดตามประเมินผล 
การพัฒนา พบว่า การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคมขนส่งคาดว่า
จะไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้ โดยมีรายละเอียดดังนี้   

  

เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 
1. สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงเป็นร้อยละ 12  
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

13.6 
ร้อยละ 
13.4 

   

2. ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงต่ ากว่าร้อยละ 7 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

7.4 
ร้อยละ 

7.3 
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ตารางท่ี 3-44 สรุปผลการติดตามและประเมินผลด้านคมนาคมขนส่งรายสาขา 
เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 

1. การตายจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงต่ ากว่า 18 คน ต่อประชากรแสนคน  
ผลการติดตามและประเมินผล 33.4 30.9    
2. สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินคา้ทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 4 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

1.43 
ร้อยละ 
1.43 

   

3. สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินคา้ทางน้ าต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 15 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

12.45 
ร้อยละ 
14.06 

   

4. สัดส่วนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลเพ่ิมขึน้เป็นร้อยละ 15  
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

3.3 
    

5. ความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารโดยรวมของท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ และท่าอากาศยาน 
ในภูมิภาค เพ่ิมขึน้เป็น 120 และ 55 ล้านคนต่อปี 
ผลการติดตามและประเมินผล      
- ท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ (ล้านคนต่อปี)  75 75 75   
- ท่าอากาศยานในภูมิภาค (ล้านคนต่อปี) 63 63 64   

 หมายเหตุ: บทเฉพาะกาลของพระราชบัญญัติสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พ.ศ. 2561 ได้ก าหนดให้แผนพัฒนาฯ ตามประกาศ  
พระราชโองการ เรื่อง แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ลงวันที่ 29 ธันวาคม พุทธศักราช 2559  
คงใช้ได้ถึงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ. 2565) 

7.2.1 การตายจากอุบัติเหตุทางถนนต่ ากว่า 18 คนต่อประชากรแสนคนในปี 2564 จากการติดตาม
และประเมินผลการพัฒนาฯ  สรุปว่า แม้ว่าอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในปี 2561 
จะมีแนวโน้มลดลงจากปี 2560 แต่เนื่องจากอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉลี่ย
ในปี 2559 – 2561 มีจ านวนประมาณ 33.6 รายต่อประชากรแสนคน ท าให้คาดว่า 
ในปี 2564 อาจจะไม่สามารถลดอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เหลือเท่ากับ  
18 คนต่อประชากรแสนคน ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้ ทั้งนี้ สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
ทางถนนส่วนใหญ่เกิดจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ เกินกว่าปริมาณที่กฎหมายก าหนด 
ในขณะที่มีเพียงบางส่วนที่เกิดจากปัญหาทางกายภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน 

ดังนั้น กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยกระทรวงมหาดไทย ในฐานะส านักงาน
เลขานุการของคณะกรรมการ นปถ. ควรเร่งพิจารณาขับเคลื่อนแผนแม่บทความปลอดภัย
ทางถนน พ.ศ. 2561-2564 ตามที่ ครม. ได้มีมติเห็นชอบเมื่อวันที่ 12 ก.พ. 2562  
เพ่ือน าไปสู่การขับเคลื่อนการลดอัตราความสูญเสียจากชีวิตและทรัพย์สินอันเกิดจาก
อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้อย่างเป็นรูปธรรมต่อไป 

7.2.2 สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศ
เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 4 ภายในปี 2564 จากการติดตามและประเมินผลการพัฒนา สรุปว่า 
ในปี 2561 มีสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพียงร้อยละ 1.43 เท่านั้น ซึ่งเป็นผล
จากการที่ รฟท.และ กทท. อยู่ระหว่างการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางและสิ่งอ านวย
ความสะดวก ซึ่งโครงการส่วนใหญ่ล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้ประมาณ 1 -2 ปี ท าให้ 
มีผลกระทบต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางราง ส่งผลให้ไม่สามารถจูงใจให้
ผู้ประกอบการหันมาขนส่งสินค้าทางรางได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  
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7.2.3 สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ าต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศ
เพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 15 ภายในปี 2564 จากการติดตามและประเมินผลการพัฒนา สรุปว่า 
สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ ามีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2561  
มีปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ าร้อยละ 14.06 ของปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด และ 
มีแนวโน้มเ พ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้คาดว่าปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ า
ภายในประเทศอาจจะสามารถเพ่ิมขึ้นถึงเป้าหมายที่ก าหนดไว้ อย่างไรก็ดี ปัญหาต้นทุน
ซ้ าซ้อนจากการขนถ่ายหลายครั้ง (Double Handling) ทั้งการขนส่งทางล าน้ าและชายฝั่ง 
ท าให้เกิดต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนแก่ผู้ประกอบการ อีกทั้งผู้ประกอบการขนส่งหลายรูปแบบ (MTO) 
ภายในประเทศยังขาดการประสานงานที่ ดีเพียงพอในการบริหารจัดการร่วมกัน ส่งผลให้
สัดส่วนการขนส่งสินค้าผ่านการขนส่งทางน้ ายังคงเป็นความท้าท้ายที่ส าคัญเพ่ือให้ปริมาณ
การขนส่งทางน้ าเป็นไปตามเป้าหมายที่คาดหวังไว้ 

7.2.4 สัดส่วนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  
จากร้อยละ 5 เป็นร้อยละ 15 ในปี 2564 จากการติดตามและประเมินผลการพัฒนา 
สรุปว่า ในปี 2560 มีสัดส่วนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าประมาณร้อยละ 3.3 ต่อปริมาณการเดินทาง
ทั้งหมด โดยที่ผ่านมาปริมาณการเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้าช่วงปี 2555 – 2561 มีอัตรา
การเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 4.95 ต่อปี  ท าให้ สศช. คาดว่าในปี 2564 จะมีปริมาณผู้ใช้ระบบ
รถไฟฟ้าประมาณ 1.25 ล้านคนเที่ยวต่อวันหรือประมาณร้อยละ 3.82 เท่านั้น ซึ่งต่ ากว่า
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ค่อนข้างมาก เนื่องจากการด าเนินการก่อสร้างและติดตั้งงานระบบ
ของโครงการรถไฟฟ้ามีความล่าช้า ท าให้โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าไม่สามารถเชื่อมโยงกันได้
อย่างสมบูรณ์ รวมถึงกระทรวงคมนาคมไม่สามารถพัฒนาระบบตั๋วร่วมได้ตามที่วางแผนไว้
ส่งผลให้ประชาชนต้องรับภาระค่าแรกเข้าในกรณีมีการเดินทางข้ามโครงข่าย  

7.2.5 ความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารโดยรวมของท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ และ
ท่าอากาศยานในภูมิภาค เพิ่มขึ้นเป็น 120 ล้านคนต่อปี และ 55 ล้านคนต่อปี ตามล าดับ 
ภายในปี 2564 จากการติดตามและประเมินผลการพัฒนา พบว่า ที่ผ่านมามีการพัฒนา
ขยายขีดความสามารถของท่าอากาศยานภูมิภาคสูงกว่าเป้าหมายก าหนดไว้ โดยปัจจุบัน 
มีขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารรวมประมาณ 64 ล้านคนต่อปี ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผล
จากความก้าวหน้าในการพัฒนาท่าอากาศยานอู่ตะเภาในพ้ืนที่ EEC ในขณะที่ไม่สามารถ
ด าเนินการขยายขีดความสามารถของท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ท าให้ยังคงมีขีดความสามารถ
ในการรองรับผู้โดยสารคงเดิมประมาณ 75 ล้านคนต่อปี (ท่าอากาศยานดอนเมือง 30 ล้านคน
ต่อปี และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 45 ล้านคนต่อปี) ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากความล่าช้า 
ในการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่  2 และ 
ความชัดเจนของแนวทางการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 3 ตามแผนแม่บท
การพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท าให้คาดว่าจะไม่สามารถพัฒนาขีดความสามารถ 
ท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ เป็น 120 ล้านคนต่อปี ภายในปี 2564 ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้ 

7.2.6 สรุป  

จากการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งทั้งในระดับ
ภาพรวมและรายสาขา พบว่า ผลการพัฒนาของตัวชี้วัดที่ก าหนดไว้ส่วนใหญ่จะไม่สามารถ
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บรระลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ภายในช่วงระยะเวลาของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ยกเว้น
การพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับตัวชี้วัด 2 รายการ ได้แก่ สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ า 
ต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 15 และความสามารถ
ในการรองรับปริมาณผู้โดยสารโดยรวมของท่าอากาศยานในภูมิภาค เพิ่มข้ึนเป็น 55 ล้านคน
ต่อปี ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผลจากการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคมขนส่ง โดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง 
ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ การด าเนินโครงการก่อสร้างขยายถนนให้เป็น 4 ช่องจราจร 
การพัฒนาท่าอากาศยานหลักที่ส าคัญของประเทศ อาทิ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  
ดอนเมือง การพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน การพัฒนาท่าเรือระหว่างประเทศ รวมถึ ง
การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าและ 
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ตลอดจนการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง และการพัฒนา
ระบบ ITS รวมถึงการปรับปรุงกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เกิดการประยุกต์ใช้
ระบบเทคโนโลยีในการให้บริการหรือบริหารจัดการจราจรที่ล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้  
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บทที่ 4  

ผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านพลังงาน 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนา
เพ่ือสร้างความมั่นคงทางพลังงาน การเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทน และ
ขยายโอกาสทางธุรกิจด้านพลังงานในภูมิภาคอาเซียน ซึ่งครอบคลุมการพัฒนาทั้งด้านพลังงานไฟฟ้า เชื้อเพลิง
ชีวภาพ ก๊าซธรรมชาติ และประสิทธิภาพการใช้พลังงาน เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการบริหารจัดการพลังงาน
ท่ามกลางบริบทและเทคโนโลยีของตลาดพลังงานที่เปลี่ยนแปลงไป ทั้งนี้ การขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านพลังงานเป็นปัจจัยสนับสนุนที่ส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศให้บรรลุ  
ผลส าเร็จตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ดังนั้นส านักงานฯ จึงก าหนดให้มีการศึกษาติดตามและประเมินผลการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน  โดยการลงพ้ืนที่
ภาคสนาม รวมทั้งประมวลและวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิ ตลอดจนรับฟังความคิดเห็นของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 
ในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ เพ่ือให้ทราบถึงสถานะ แนวโน้มการพัฒนา และปัญหาอุปสรรค พร้อมทั้งพิจารณา
เปรียบเทียบกับเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ซึ่งท าให้สามารถประเมิน
ศักยภาพและความเป็นไปได้ในการขับเคลื่อนการพัฒนา เพ่ือน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการ
ปรับแผนการด าเนินการและขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานในระยะครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 และเป็นข้อมูลเพ่ือการวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานในระยะต่อไป  

1. โครงสร้างการก ากับกิจการพลังงาน 

ปัจจุบันโครงสร้างการก ากับกิจการพลังงานของประเทศไทยได้แบ่งออกเป็นด้านนโยบาย ด้านการก ากับ
ดูแล และการประกอบกิจการพลังงาน อย่างชัดเจน เพ่ือให้การบริหารกิจการพลังงานมีความโปร่งใส 
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ เกิดความมั่นคงทางพลังงานในราคาที่เป็นธรรม รวมทั้งตอบสนองต่อ 

การพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืนในระยะยาว โดยมีโครงสร้างการก ากับกิจการพลังงาน ดังนี้ 

1.1 ด้านนโยบาย (Policy) มีคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เป็นกลไกในการบริหาร
และก ากับนโยบายพลังงานให้มีความเป็นเอกภาพ องค์ประกอบของ กพช. มีนายกรัฐมนตรีเป็น
ประธาน และผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน เป็น
กรรมการและเลขานุการ ทั้งนี้ กระทรวงพลังงานจะเป็นหน่วยงานหลักในการขับเคลื่อน เสนอแนะ
นโยบาย และแผนด้านพลังงานของประเทศ รวมทั้งมาตรการด้านพลังงานตามทิศทางนโยบายที่ 
กพช. ก าหนด ตลอดจนประเมินผลการปฏิบัติงานตามนโยบายและแผนการบริหารพลังงานของ
ประเทศ เพ่ือให้ประเทศมีพลังงานใช้อย่างมั่นคง ยั่งยืน มีประสิทธิภาพ และสอดคล้องกับ
สถานการณ์ของประเทศ 

1.2 การก ากับดูแลการประกอบกิจการพลังงาน (Regulator) จะด าเนินการโดยคณะกรรมการก ากับ
กิจการพลังงาน (กกพ.) มีส านักงานคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (ส านักงาน กกพ.)  

ท าหน้าที่เป็นส านักงานเลขานุการของ กกพ. ก ากับดูแลการประกอบกิจการพลังงาน ได้แก่ กิจการ
ไฟฟ้า กิจการก๊าซธรรมชาติ และกิจการระบบโครงข่ายพลังงาน ให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของ
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 และแนวนโยบายที่รัฐ หรือ กพช. ก าหนด  
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ก๊าซธรรมชาติ 
41% 

น้ ามัน 
39% 

ถ่านหิน 
17% 

พลังน้ า/ไฟฟ้า
น าเข้า 3% 

ที่มา: สนพ. 

1.3 หน่วยงานด าเนินการ (Operator) หน่วยงานประกอบกิจการพลังงานที่เป็นรัฐวิสาหกิจประกอบด้วย 
รัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงพลังงาน จ านวน 4 แห่ง ได้แก่ การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย 
(กฟผ.) บริษัท ปตท.จ ากัด (มหาชน) (ปตท.) บริษัท กฟผ. อินเตอร์เนชั่นแนล จ ากัด (กฟผ.อินเตอร์) 
และบริษัท ผลิตไฟฟ้าและน้ าเย็น จ ากัด (DCAP) และรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงมหาดไทย จ านวน 
3 แห่ง ได้แก่ การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และบริษัท พีอีเอ เอ็นคอม 
อินเตอร์เนชั่นแนล จ ากัด นอกจากนี้ยังมีผู้ประกอบกิจการพลังงานที่เป็นภาคเอกชนทั้งด้านไฟฟ้า  
ก๊าซธรรมชาติ และน้ ามัน  

รูปที่ 4-1 โครงสร้างการก ากับกิจการด้านพลังงานของประเทศไทย 
 

 

 

 
 

2. สถานะการพัฒนาด้านพลังงานของประเทศ 
2.1 การใช้ และการจัดหาพลังงานในภาพรวม 

2.1.1 การใช้พลังงานขั้นต้น ในช่วงปี 2560 - 2561 มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นตามการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจของประเทศ โดยเฉพาะการผลิตในภาคอุตสาหกรรม การลงทุนภาคเอกชน  
และการขยายตัวด้านการท่องเที่ยว โดย ณ ปี 2561 มีสัดส่วนการใช้พลังงานขั้นต้นจาก 
ก๊าซธรรมชาติมากที่สุด คือ ประมาณร้อยละ 41 รองลงมา ได้แก่ น้ ามัน ถ่านหิน และ
พลังงานน้ า/ไฟฟ้าน าเข้า คิดเป็นร้อยละ 39 ร้อยละ 17 และร้อยละ 3 ตามล าดับ ซึ่งการใช้
ก๊าซธรรมชาติและถ่านหินส่วนใหญ่ถูกน าไปใช้ในภาคการผลิตไฟฟ้า และภาคอุตสาหกรรม 
ในขณะที่การใช้น้ ามันส าเร็จรูปส่วนใหญ่อยู่ในรูปของน้ ามันดีเซล 

รูปที่ 4-2 สัดส่วนการใช้พลังงานเชิงพาณิชย์ขั้นต้น 
 

 

 

 

 

 

 

2.1.2 การใช้พลังงานขั้นสุดท้าย ในช่วงปี 2560 – 2561 มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก 
ทุกสาขาเศรษฐกิจ โดยสาขาขนส่งเป็นสาขาที่มีสัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายสูงที่สุด  
คิดเป็นร้อยละ 39.5 ของการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายทั้งหมด รองลงมา ได้แก่ สาขาอุตสาหกรรม 

 คณะกรรมการ 
นโยบายพลังงาน
แห่งชาติ (กพช.) 

 กระทรวงพลังงาน 

 คณะกรรมการก ากับกิจการ
พลังงาน 

 ส านักงานคณะกรรมการ
ก ากับกิจการพลังงาน 

 กรมเชื้อเพลิงธรรมชาต ิ

 
 

ด้านไฟฟ้า 
 กฟผ. 
 กฟภ. 
 กฟน. 

ด้านปิโตรเลียม 
 ปตท. 

หน่วยงานโยบาย หน่วยงานก ากับดูแล หน่วยงานด าเนินการ 

ผู้ประกอบกิจการภาคเอกชน 
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รูปที่ 4-2 การใช้ การผลิต และการน าเข้าพลังงานเชิงพาณิชย์ในช่วงปี 2557-2561 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

2.2 โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้า 

ระบบไฟฟ้าของประเทศไทย ประกอบด้วย 3 ระบบหลัก ได้แก่ ระบบผลิต ระบบส่ง และระบบ
จ าหน่าย มีรายละเอียดดังนี้  

2.2.1 ระบบผลิตไฟฟ้า ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2561 มีก าลังผลิตตามสัญญารวมทั้งสิ้น จ านวน 43,373 
เมกะวัตต์ โดยเป็นโรงไฟฟ้าของ กฟผ. 15,790 เมกะวัตต์ หรือประมาณร้อยละ 36 และ 
ที่เหลืออีกจ านวน 27,583 เมกะวัตต์ หรือประมาณร้อยละ 64 เป็นการรับซื้อจากผู้ผลิต
เอกชนและประเทศเพ่ือนบ้าน ทั้งนี้ การผลิตพลังไฟฟ้าร้อยละ 57 ใช้เชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติ 
ในขณะที่มีการใช้พลังงานทดแทนในการผลิตไฟฟ้า ร้อยละ 13 

ตารางที่ 4-1 ก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญาของประเทศไทย ณ เดือนธันวาคม 2561 

ประเภทโรงไฟฟ้า ก าลังผลิตตามสัญญา 
(เมกะวัตต์) ร้อยละ 

1. โรงไฟฟ้าของ กฟผ. 15,789.58 36.40 
- พลังน้ า 2,972.40 6.85 
- พลังความร้อน 3,647.00 8.41 
- พลังความร้อนร่วม 8,582.00 19.79 
- กังหันแก๊ส 0.00 0.00 
- ดีเซล 30.40 0.07 
- พลังงานทดแทน 57.78 0.13 
- อื่นๆ (ล าตะคอง) 500.00 1.15 

2. การรับซ้ือไฟฟ้า 27,582.92 63.60 
- ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน 23,705.32 54.66 
 ผู้ผลิตรายใหญ่ (IPP) 14,948.50 34.47 
 ผู้ผลิตรายเล็ก (SPP) 8,756.82 20.19 

- ประเทศเพื่อนบ้าน 3,877.60 8.94 
รวมก าลังผลิตตามสัญญาท้ังสิ้น 43,372.50 100.00 

 

  

การผลิตพลังงาน การน าเข้าพลังงาน การใช้พลังงาน 

ท่ีมา: กฟผ. 

ที่มา: สนพ. 
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2.2.2 ระบบส่งไฟฟ้า กฟผ. จัดส่งพลังไฟฟ้าผ่านระบบส่งไฟฟ้าแรงสูงที่ระดับแรงดัน 500  
เควี 230 เควี 132 เควี 115 เควี และ 69 เควี เพ่ือจ าหน่ายให้แก่ การไฟฟ้านครหลวง 
(กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) นอกจากนี้ ยังมีการเชื่อมโยงระบบไฟฟ้าแรงสูง
กระแสตรง (High-Voltage Direct-Current: HVDC) 300 เควี ไปยังประเทศมาเลเซีย โดย 
ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2561 ระบบส่งไฟฟ้าของ กฟผ. ทั่วประเทศมีความยาวสายส่งทั้งสิ้น 
จ านวน 34,553.85 วงจร-กิโลเมตร และมีสถานีไฟฟ้าแรงสูง จ านวน 228 แห่ง 

2.2.3 ระบบจ าหน่ายไฟฟ้า กฟผ. จะส่งกระแสไฟฟ้าให้ กฟน. เพ่ือให้บริการแก่ผู้ใช้ไฟฟ้าในพ้ืนที่เขต
กรุงเทพมหานคร นนทบุรี และสมุทรปราการ และส่งกระแสไฟฟ้าให้ กฟภ. เพื่อให้บริการแก่
ผู้ใช้ไฟฟ้าในพ้ืนที่ภูมิภาค 74 จังหวัดที่อยู่นอกเขตกรุงเทพ นนทบุรี และสมุทรปราการ 
ปัจจุบันครัวเรือนร้อยละ 99.7 สามารถเข้าถึงการบริการไฟฟ้า ซึ่งเป็นผลจากการพัฒนาและ
ขยายเขตระบบไฟฟ้าให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่อย่างต่อเนื่องของหน่วยงานผู้ให้บริการระบบไฟฟ้า 

2.2.4 คุณภาพการให้บริการ จากสถิติค่าเฉลี่ยจ านวนครั้งที่กระแสไฟฟ้าขัดข้อง (System Average 
Interruption Frequency Index: SAIFI) และค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่กระแสไฟฟ้าขัดข้อง (System 
Average Interruption Duration Index: SAIDI) ในแต่ละระบบมีคุณภาพการให้บริการ ดังนี้ 

(1) ระบบ กฟผ. ค่า SAIFI และ SAIDI เฉลี่ยทั่วประเทศในระบบของ กฟผ. ตั้งแต่ปี 
2558 – 2561 มีค่า SAIFI เฉลี่ย 0.16 ครั้ง/ราย/ปี โดยมีแนวโน้มลดลงจาก 0.17 
ครั้ง/ราย/ปี ในปี 2557 เป็น 0.11 ครั้ง/ราย/ปี ในปี 2561 และมีค่า SAIDI เฉลี่ย
ประมาณ 3.06 นาที/ราย/ปี โดยค่า SAIDI เพ่ิมขึ้นจาก 2.06 นาที/ราย/ปี ในปี 2557 
เป็น 3.93 นาที/ราย/ปี ในปี 2558 เนื่องจากเกิดเหตุการณ์ไฟฟ้าดับในพ้ืนที่ภาคใต้ 
อย่างไรก็ตาม กฟผ. ยังคงรักษาประสิทธิภาพและความเชื่อถือได้ของระบบไฟฟ้า 
ในพ้ืนที่รับผิดชอบได้อย่างต่อเนื่อง ภายหลังจากปี 2558 จนถึงปี 2561 ค่า SAIDI  
ในระบบของ กฟผ. มีแนวโน้มลดลงอย่างมีนัยส าคัญ 

ตารางที่ 4-2 สถิติไฟฟ้าขัดข้องในระบบของ กฟผ. 
สถิต ิ 2557 2558 2559 2560 2561 เฉลี่ย 

SAIFI (คร้ัง/ราย/ปี)  
 เฉลี่ยทั่วประเทศ  0.165   0.194   0.149   0.192   0.113   0.163  
- นครหลวง  0.007   -     -     -     -     0.007  
- ภาคกลาง  0.035   0.054   0.058   0.047   0.033   0.045  
- ภาคเหนือ  0.033   0.030   0.037   0.045   0.026   0.034  
- ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ  0.072   0.031   0.028   0.083   0.021   0.047  
- ภาคใต ้  0.018   0.079   0.026   0.047   0.034   0.041  

SAIDI (นาที/ราย/ปี)  
 เฉลี่ยทั่วประเทศ  2.057   3.930   3.536   2.730  2.26372  3.063  
- นครหลวง  0.151   -     -     -     -     0.151  
- ภาคกลาง  0.222   1.091   1.164   0.487   0.151   0.623  
- ภาคเหนือ  0.614   1.383   0.703   0.915   0.314   0.786  
- ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ  0.865   0.260   0.412   1.161   0.173   0.574  
- ภาคใต ้  0.206   1.196   1.258   0.167   1.625   0.891  

ท่ีมา: กฟผ. 
หมายเหตุ: ข้อมูลสถิติพิจารณาจากผลการด าเนินงานด้าน Planned Outage และ Unplanned Outages 
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รูปที่ 4-3 สถิติไฟฟ้าขัดข้องในเขตพื้นที่รับผิดชอบของ กฟผ. 

 
  

 
 
 
 
 
 

ท่ีมา: กฟผ. 

ท่ีมา: กฟผ. 
หมายเหต:ุ  *ค่า SAIDI ของปี 2558 สูงกว่าปกติ เน่ืองจากระบบส่งไฟฟ้าของสถานีไฟฟ้าหาดใหญ่ 2 ขัดข้อง ท าให้เกิดเหตุการณ์

ไฟฟ้าดับเป็นเวลา 38 นาที ในพื้น ท่ีภาคใต้ตอนล่าง  5 จังหวัด (Partial Blackout) ได้แก่  จ .สงขลา  
จ.สตูล จ.ยะลา จ.ปัตตานี และ จ.นราธิวาส 

(2) ระบบ กฟน. คุณภาพการให้บริการไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบของ กฟน. จากค่า 
SAIFI และ SAIDI ในช่วงตั้งแต่ปี 2557 – 2561 กฟน. สามารถรักษาประสิทธิภาพ
และความเชื่อถือได้ของระบบไฟฟ้าในพ้ืนที่รับผิดชอบได้อย่างต่อเนื่อง โดยมีค่า SAIFI 
ลดลงจาก 1.61 ครั้ง/ราย/ปี ในปี 2557 เหลือ 1.20 ครั้ง/ราย/ปี ในปี 2561 และค่า 
SAIDI ลดลงจาก 47.52 นาท/ีราย/ปี ในปี 2557 เหลือ 31.75 นาท/ีราย/ปี ในปี 2561 

รูปที่ 4-4 คุณภาพการให้บริการไฟฟ้าในเขตพื้นที่รับผิดชอบของ กฟน. 
 
 
 
 

 

 

 

ท่ีมา: กฟน. 

(3) ระบบ กฟภ. คุณภาพการให้บริการไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบของ กฟภ. จากค่า 
SAIFI และ SAIDI ในช่วงตั้งแต่ปี 2557 – 2561 กฟภ. สามารถรักษาประสิทธิภาพ
และความเชื่อถือได้ของระบบไฟฟ้าในพ้ืนที่รับผิดชอบได้อย่างต่อเนื่อง โดยมีค่า SAIFI 
ลดลงจาก 6.46 ครั้ง/ราย/ปี ในปี 2557 เหลือ 3.81 ครั้ง/ราย/ปี ในปี 2561 และค่า 
SAIDI ลดลงจาก 217.89 นาที/ราย/ปี ในปี 2557 เหลือ 118.70 นาที/ราย/ปี ในปี 
2561 ทั้งนี้ ภาคกลางมีประสิทธิภาพของระบบไฟฟ้าดีที่สุด รองลงมาคือ ภาคเหนือ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต้ ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4-3 คุณภาพการให้บริการไฟฟ้าในเขตพื้นที่รับผิดชอบของ กฟภ. 
สถิต ิ 2557 2558 2559 2560 2561 

SAIFI (คร้ัง/ราย/ปี) 
 เฉลี่ยทั่วประเทศ 6.46  5.84  5.17  4.50  3.81  
- ภาคกลาง 5.26  4.65  4.28  3.84  3.45  
- ภาคเหนือ 6.21  5.58  5.03  4.37  3.78  
- ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 6.69  5.94  5.26  4.58  3.89  
- ภาคใต้ 7.95  7.41  6.33  5.25  4.12  

SAIDI (นาที/ราย/ปี) 
 เฉลี่ยทั่วประเทศ 217.89  217.89  185.48  153.13  118.70  
- ภาคกลาง 146.11  128.36  112.07  90.67  80.81  
- ภาคเหนือ 182.94  164.40  142.32  112.13  87.11  
- ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 240.92  200.70  161.39  121.45  87.23  
- ภาคใต้ 303.97  254.69  204.09  157.82  108.97  

ท่ีมา: กฟภ. 

รูปที่ 4-5 คุณภาพการให้บริการไฟฟ้าเฉลี่ยทั่วประเทศในพื้นที่รับผิดชอบของ กฟภ. 

ท่ีมา: กฟภ. 

2.3 แหล่งปิโตรเลียม และโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง 

2.3.1 แหล่งปิโตรเลียม ประเทศไทยมีแอ่งสะสมตะกอนซึ่งสามารถพบแหล่งปิโตรเลียมกระจายตัว
อยู่ทั้ง 6 ภูมิภาค ได้แก่ ภาคเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคใต้ อ่าวไทย 
และทะเลอันดามัน แต่การผลิตปิโตรเลียมส่วนมากเกิดขึ้นในแหล่งปิโตรเลียมในอ่าวไทย 
ดังนั้น การผลิตก๊าซธรรมชาติในประเทศ (ไม่รวมพ้ืนที่พัฒนาร่วมไทย -มาเลเซีย หรือ 
Malaysia-Thailand Joint Development Area: MTJDA) ประมาณร้อยละ 94 จึงมาจาก
อ่าวไทย โดยมีแหล่งก๊าซธรรมชาติที่ส าคัญคือ แหล่งเอราวัณและแหล่งบงกช ผลิตก๊าซธรรมชาติ
คิดเป็นร้อยละ 42 และ 24 ของการผลิตก๊าซธรรมชาติในประเทศ ส่วนการผลิตน้ ามันดิบมี
แหล่งส าคัญคือ แหล่งเอราวัณ แหล่งทานตะวัน แหล่งสิริกิติ์ แหล่งบงกช แหล่งไพลิน และ
แหล่งสงขลา ซึ่งส่วนมากอยู่ในบริเวณอ่าวไทยเช่นเดียวกัน ทั้งนี้ ในภาพรวมประเทศไทย
สามารถผลิตก๊าซธรรมชาติได้มากกว่าการผลิตน้ ามันดิบ โดยในปี 2560 ผลิตก๊าซธรรมชาติ
ได้ 38.7 พันล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี (33.3 ล้านตันเทียบเท่าน้ ามันดิบต่อปี) หรือประมาณ
ร้อยละ 77 ของการใช้ก๊าซธรรมชาติในประเทศ และผลิตน้ ามันดิบได้ 465 พันบาร์เรลต่อวัน 
(16.8 ล้านตันต่อปี) หรือประมาณร้อยละ 33 ของการใช้น้ ามันดิบในประเทศ 
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2.3.2 น้ ามัน ปัจจุบันประเทศไทยมีโรงกลั่นน้ ามัน ทั้งสิ้นจ านวน 7 แห่ง ก าลังการกลั่นน้ ามันรวม
ทั้งสิ้น ประมาณ 1,234,500 บาร์เรลต่อวัน ในขณะที่ในปี 2561 มีปริมาณการใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิง อยู่ที่ 1,426,173 บาร์เรลต่อวัน โดยกลุ่มที่มีสัดส่วนการใช้มากที่สุดคือ น้ ามัน
ดีเซล คิดเป็นร้อยละ 47 ของปริมาณการใช้น้ ามันส าเร็จรูป รองลงมา ได้แก่ น้ ามันเบนซิน 
ก๊าซแอลพีจี น้ ามันเครื่องบิน และน้ ามันเตา คิดเป็นร้อยละ 22 ร้อยละ 13 ร้อยละ 14 และ 
ร้อยละ 4 ตามล าดับ 

2.3.3 ก๊าซธรรมชาติ ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2561 โครงข่ายระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติมีความยาวรวม
ทั้งสิ้น 4,255 กิโลเมตร ประกอบด้วยระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติบนบก 2,122 กิโลเมตร และ
ระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติในทะเล 2,133 กิโลเมตร โดยระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติจะต่อเชื่อม
แหล่งก๊าซธรรมชาติต่างๆ ในอ่าวไทย สถานีแอลเอ็นจี และท่อส่งก๊าซธรรมชาติจากแหล่งยาดานา 
เยตากุนและซอติก้า สหภาพเมียนมาร์ ที่ชายแดนไทย-สหภาพเมียนมาร์ เข้ากับผู้ผลิตไฟฟ้า 
โรงแยกก๊าซธรรมชาติ และลูกค้าอุตสาหกรรม 

2. ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
การติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะ  
ครึ่งแผน (ปี 2560 – 2562) ตามแนวทางที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 มีผลการด าเนินการใน 
แต่ละแนวทาง ดังนี้  
2.1 ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

3.1.1 มาตรการสนับสนุนด้านการเงินและสร้างแรงจูงใจในการส่งเสริมการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการใช้พลังงาน กระทรวงพลังงานได้ด าเนินมาตรการเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์
พลังงานตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558-2579 (EEP2015) โดยมีมาตรการสนับสนุน
ด้านการเงิน และสร้างแรงจูงใจในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของทั้งภาคอุตสาหกรรม  
ภาคธุรกิจ และภาคครัวเรือน เช่น โครงการ ESCO Fund มาตรการส่งเสริมการลงทุนเพ่ือ
การประหยัดพลังงานของ BOI มาตรการสนับสนุนด้านภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนต์
ประหยัดพลังงาน (Eco car) และการติดฉลากอุปกรณ์ประหยัดพลังงาน เป็นต้น ผลจาก
การด าเนินมาตรการต่างๆ ตามแผน EEP2015 ส่งผลให้ในปี 2561 เกิดผลประหยัดพลังงาน
จากประสิทธิภาพการใช้พลังงานภาพรวมของประเทศ เท่ากับ 7,086 พันตันเทียบเท่า
น้ ามันดิบ (ktoe) 

3.1.2 มาตรการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะและระบบราง รัฐบาลส่งเสริมการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะและระบบรางโดยการลงทุนโครงการต่างๆ เพ่ือขยายการให้บริการให้
ครอบคลุมในหลายพ้ืนที่ เช่น โครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โครงการ
รถไฟทางคู่ และโครงการรถไฟความเร็วสูง  เป็นต้น นอกจากนี้มีการปฏิรูปเส้นทาง 
รถโดยสารประจ าทางในเขตกรุงเทพฯ และพ้ืนที่เกี่ยวเนื่อง เพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการ
เชื่อมต่อระหว่างระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ รวมทั้งได้วางแผนทยอยเปิดให้บริการ
รถไฟฟ้าเป็นบางช่วงของสายทาง โดยไม่รอให้ก่อสร้างรถไฟฟ้าเสร็จทั้งสาย เพ่ือให้ประชาชน
สามารถใช้บริการรถไฟฟ้าได้เร็วขึ้น ตลอดจนการพัฒนาระบบติดตั้งตั๋วร่วม (บัตรแมงมุม) 
ซึ่งจะท าให้ในอนาคตผู้ใช้บริการสามารถใช้บัตรโดยสารใบเดียวได้กับระบบขนส่งสาธารณะ
ทุกรูปแบบทั้งรถไฟฟ้า รถเมล์ และเรือด่วน โดยการด าเนินการต่างๆ ข้างต้นจะท าให้การใช้
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พลังงานในภาคขนส่งซึ่งเป็นภาคที่มีสัดส่วนการใช้พลังงานมากที่สุด (ร้อยละ 40) มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น อย่างไรก็ตาม การด าเนินมาตรการอนุรักษ์พลังงานภาคขนส่ง
ด าเนินการได้ล่าช้ากว่ามาตรการอนุรักษ์พลังงานในภาคอ่ืนๆ เนื่องจากเป็นการด าเนินงานที่
ต้องบูรณาการร่วมกันหลายหน่วยงาน  

3.1.3 การปรับปรุงโครงสร้างราคาพลังงานให้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง ภาครัฐได้ให้ความส าคัญ
กับการปรับโครงสร้างราคาพลังงานให้สะท้อนต้นทุนที่แท้จริง เพ่ือให้เกิดการผลิต และใช้
พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะในกลุ่มปิโตรเลียมที่ปัจจุบันมีการปรับโครงสร้าง
ราคาก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) และราคาน้ ามันเชื้อเพลิงให้เป็นไปตามกลไกตลาด ส าหรับ
โครงสร้างราคาค่าไฟฟ้ากระทรวงพลังงานอยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสมการปรับ 
ค่าไฟฟ้ารายพ้ืนที่ ซึ่งจะก าหนดอัตราที่แตกต่างกันตามปัจจัยต่างๆ อาทิ ต้นทุนการผลิต  
ส่ง และจ าหน่ายไฟฟ้า  

3.1.4 การบังคับใช้กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการอนุรักษ์พลังงาน  ในปี 2561 
กระทรวงพลังงานได้เริ่มบังคับใช้กฎกระทรวงก าหนดประเภทหรือขนาดของอาคาร 
และหลักเกณฑ์วิธีการในการออกแบบอาคารเพ่ืออนุรักษ์พลังงาน (BEC) กับอาคารที่จะ
ก่อสร้างใหม่หรือดัดแปลงอย่างจริงจัง ซึ่งคาดว่าจะท าให้การใช้พลังงานในอาคารประหยัด
ได้อย่างน้อยร้อยละ 10 รวมทั้งไดก้ าหนดมาตรการบังคับใช้เกณฑ์มาตรฐานอนุรักษ์พลังงาน
ส าหรับผู้ผลิตและผู้จ าหน่ายพลังงาน (EERS) โดยในระยะแรก (ปี 2561-2565) มีเป้าหมาย 
ลดการใช้พลังงานไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศให้ได้รวม 206 GWh  

3.1.5 การเตรียมความพร้อมโครงสร้างพื้นฐานรองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  ภาครัฐมีนโยบาย
สนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV) โดยมีแผนการขับเคลื่อนการด าเนินงาน 3 ระยะ  
ในระยะแรก (ปี 2559-2560) เป็นขั้นการเตรียมความพร้อมด้านกฎหมาย และด้านสถานี
ชาร์จไฟฟ้า ซึ่งปัจจุบันคณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ด าเนินการออกคู่มือ
ประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) ส าหรับ EV แล้ว ส าหรับ 
ในระยะต่อไป (ปี 2561-2563) จะมุ่งเน้นให้เกิดการวิจัยที่เกี่ยวกับแบตเตอรี่ และมอเตอร์
อย่างจริงจัง รวมทั้งสนับสนุนมาตรการต่างๆ เพ่ือเพ่ิมจ านวนรถและจุด Charging Station 
ให้เพียงพอ 

3.1.6 การส่งเสริมให้ภาครัฐและเอกชนวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีประหยัดพลังงาน ในปี 2561 
กระทรวงพลังงานได้จัดสรรงบประมาณกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานส าหรับ
งานค้นคว้า วิจัย ศึกษาเพ่ือการพัฒนาและส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 
จ านวน 622 ล้านบาท รวมทั้งมุ่งเน้นให้น าผลงานวิจัยด้านพลังงานมาประยุกต์ใช้อย่างเป็น
รูปธรรม อาทิ โครงการสาธิตเทคโนโลยีเชิงลึกเพ่ือการอนุรักษ์พลังงาน โดยด าเนินการ
เผยแพร่ผลการวิจัย และสาธิตเทคโนโลยีการอนุรักษ์พลังงานให้กับสถานประกอบการต่างๆ
เพ่ือสร้างความเชื่อมั่นให้กับผู้ประกอบการในการน าเทคโนโลยีอนุรักษ์พลังงานมา
ประยุกต์ใช้ในกิจการ นอกจากนี้กระทรวงพลังงานและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ด าเนินการ
พัฒนาระบบโครงข่ายสมาร์ทกริด (Smart Grid) ผ่านโครงการต่างๆ เช่น โครงการน าร่อง 
Smart Grid แม่ฮ่องสอน ของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) โครงการติดตั้ง
มิเตอร์อัจฉริยะ (AMI) ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และโครงการศึกษา Smart Metro 
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Grid ของการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) เป็นต้น เพ่ือน าไปสู่การขยายผลการด าเนินงานด้าน
สมาร์ทกริดอย่างมีประสิทธิภาพต่อไป 

3.1.7 จากการด าเนินการตามแนวทางการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและเพ่ิมประสิทธิภาพ 
การใช้พลังงานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ส่งผลให้ในภาพรวมประเทศไทยมีการใช้
พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2561 มีสัดส่วนการใช้พลังงาน
ขั้นสุดท้ายต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (Energy Intensity: EI) อยู่ที่ 7.85 พันตัน
เทียบเท่าน้ ามันดิบ/พันล้านบาท ลดลงจากปี 2558 ที่มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 8.18 ทั้งนี้ 
คาดว่าประเทศไทยจะสามารถบรรลุเป้าหมายตัวชี้วัดนี้ได้ที่ 7.70 พันตันเทียบเท่าน้ ามันดิบ
ต่อพันล้านบาท โดยมีปัจจัยส าคัญต่อการบรรลุเป้าหมาย ได้แก่ นโยบายรัฐที่ให้ความส าคัญ
กับการใช้พลังงานอย่างประหยัดและคุ้มค่า และการด าเนินการตามกลยุทธ์หรือมาตรการ
ตามแผนอนุรักษ์พลังงาน 

รูปที่ 4-6 สัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ  
(Energy Intensity: EI) ในปี 2558 - 2561 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา:  กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรกัษพ์ลังงาน (พพ.) โดยค่า EI ดังกล่าวเทียบจากผลิตภัณฑ์มวลรวม 

ในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) ปีฐาน พ.ศ. 2545 

3.2 จัดหาพลังงานให้เพียงพอและสร้างความม่ันคงในการผลิตพลังงาน 

3.2.1 การจัดหาก าลังผลิตไฟฟ้าให้มีการกระจายประเภทเชื้อเพลิง  

(1) ตามแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟาของประเทศไทย พ.ศ. 2561-2580 (PDP2018) ให้
ความส าคัญกับการจัดหาก าลังผลิตไฟฟ้าเพ่ือให้เกิดความมั่นคงโดยการกระจาย
เชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้าอย่างสมดุล โดยในปี 2561 ประเทศไทยมีสัดส่วนการใช้
ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้าร้อยละ 57.0 ลดลงจากปี 2558 ที่มีสัดส่วนประมาณ
ร้อยละ 65.0 อย่างไรก็ตาม ตามแผน PDP2018 ได้ประมาณการไว้ว่าในปี 2565  
จะมีสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้า ร้อยละ 57.0 ซึ่งมีสัดส่วนสูงกว่า 
ค่าเป้าหมายเมื่อสิ้นแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ที่ก าหนดไว้ที่ร้อยละ 47.0 และการที่จะ
ลดการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้าให้เป็นไปตามค่าเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 อาจเป็นไปได้ยาก เนื่องจากประเทศไทยสามารถผลิตก๊าซธรรมชาติใช้เอง
ได้บางส่วน รวมทั้งปัจจุบันมีการซื้อขายก๊าซธรรมชาติในตลาดโลกอย่างเสรี และจัดหาได้
ในปริมาณมากขึ้น ส่งผลให้โรงไฟฟ้าใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิงที่มีความเชื่อถือได้สูง
มีต้นทุนในการผลิตไฟฟ้าต่ า  

8.18 8.12 

7.89 7.85 
7.7 

7.4
7.6
7.8
8.0
8.2
8.4

2558 2559 2560 2561 2565 

พันตันเทียบเท่า
น้ ามันดิบ/พันล้านบาท 

แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 11 แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

(เป้าหมาย) 



บทท่ี 4 ผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน                                                     หน้า 4 - 10 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ        

รูปที่ 4-7 สัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชา ติในการผลิตไฟฟ้าในป ี2558 - 2561 

 
ที่มา:  ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

(2) อย่างไรก็ดี แนวทางการพัฒนาที่ให้กระจายประเภทเชื้อเพลิงเพ่ือให้ระบบไฟฟ้าของ
ประเทศมีความมั่นคงมีโอกาสที่จะด าเนินการได้ เนื่องจากแผน PDP2018 ก าหนด
สัดส่วนประเภทเชื้อเพลิงให้กระจายในหลายเชื้อเพลิง โดย ณ ปี 2565 (สิ้นแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12) จะมีสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้า ร้อยละ 57.5 รองลงมา 
ได้แก่ พลังงานหมุนเวียน ร้อยละ 10.6 ถ่านหินน าเข้า/ลิกไนต์ ร้อยละ 14.5 พลังน้ า 
ร้อยละ 2.4 น าเข้าจากต่างประเทศ ร้อยละ 14.5 และน้ ามัน ร้อยละ 0.05 นอกจากนี้
ในอนาคตหากเทคโนโลยีพลังงานทดแทนและโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานถูกพัฒนา
ให้ผลิตและใช้พลังงานทดแทนได้อย่างมีเสถียรภาพมากขึ้นในราคาที่เหมาะสม จะท าให้
มีสัดส่วนการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนเพ่ิมข้ึน ซึ่งจะช่วยลดการพ่ึงพาการน าเข้า
เชื้อเพลิงจากต่างประเทศ และเพ่ิมสัดส่วนการกระจายประเภทเชื้อเพลิงในการผลิต
ไฟฟ้า ท าให้มีความม่ันคงในการจัดหาพลังงานมากขึ้น     

รูปที่ 4-8 สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิง รูปที่ 4-9  สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิง 
   ในการผลิตไฟฟ้าปี 2561      ในการผลิตไฟฟ้าปี 2565 

 

 

 

 

 

 

 
ท่ีมา: กระทรวงพลังงาน และแผน PDP2018 
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3.2.2 การส ารวจและพัฒนาแหล่งปิโตรเลียมใหม่ การด าเนินการด้านส ารวจและผลิตปิโตรเลียม
ได้ผู้ชนะการประมูลสิทธิการด าเนินงานในแปลง G1/61 และ G2/61 (แหล่งเอราวัณ และ
บงกช) ภายใต้ระบบสัญญาแบ่งปันผลผลิต (Production Sharing Contract: PSC) ท าให้
สามารถผลิตก๊าซธรรมชาติได้อย่างต่อเนื่องในปริมาณที่เพียงพอกับความต้องการ รวมทั้ง  
มีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโดยก่อสร้างท่าเรือ (LNG Receiving Terminal) ระยะที่ 2 
ส่งผลให้ก าลังการผลิตเพ่ิมจาก 5 ล้านตันต่อปี เป็น 10 ล้านตันต่อปี และขยายก าลัง 
การแปรสภาพ LNG ของ Map Ta Phut Terminal เพ่ิมเติมอีก 1.5 ล้านตันต่อปี รวมแล้ว
สามารถรองรับการน าเข้า LNG ได้ทั้งสิ้น 11.5 ล้านตันต่อปี ส าหรับการด าเนินการส่งเสริม
ให้เกิดการให้บริการขนส่งก๊าซธรรมชาติทางท่อแก่บุคคลที่สาม (Third Party Access: 
TPA) ปัจจุบัน กกพ. ได้ด าเนินการออกข้อก าหนดเกี่ยวกับการเปิดให้ใช้หรือเชื่อมต่อระบบส่ง
ก๊าซธรรมชาติบนบกแก่บุคลที่สาม (TPA Code Onshore) แล้ว อย่างไรก็ตาม กกพ.  
อยู่ระหว่างการศึกษาเพ่ือออกข้อก าหนดเกี่ยวกับการเปิดให้ใช้หรือเชื่อมต่อระบบส่ง 
ก๊าซธรรมชาติในทะเลแก่บุคลที่สาม (TPA Code Offshore) ซึ่งล่าช้ากว่าก าหนด เนื่องจาก 
TPA Code Offshore มีข้อจ ากัด และความซับซ้อนทางเทคนิคมากกว่า TPA Code Onshore  

3.3 เพิ่มศักยภาพการบริหารจัดการ การผลิต และการใช้พลังงานทดแทนและพลังงานสะอาด 

3.3.1 การพัฒนาระบบการจัดการข้อมูลการผลิตและการใช้พลังงานทดแทน กระทรวงพลังงาน
ได้จัดท าและพัฒนาฐานข้อมูลพลังงานรายภูมิภาคของไทย เพ่ือเป็นแหล่งบริการข้อมูลด้าน
พลังงานของประเทศในระดับจังหวัด กลุ่มจังหวัด และภูมิภาค โดยฐานข้อมูลดังกล่าว  
มีการให้บริการข้อมูลด้านพลังงาน ได้แก่ (1) สรุปข้อมูลด้านพลังงาน เช่น ข้อมูลทั่วไปของ
พ้ืนที่ โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน และข้อมูลจ านวนโรงไฟฟ้าแยกรายเชื้อเพลิง เป็นต้น 
(2) ศักยภาพด้านพลังงาน ทั้งด้านพลังงานทดแทน และด้านการอนุรักษ์พลังงานในระดับ
จังหวัด กลุ่มจังหวัด และภูมิภาค และ (3) การใช้พลังงานขั้นสุดท้าย โดยมีการเปรียบเทียบ
การผลิตและใช้พลังงานในแต่ละพ้ืนที่ รวมทั้งการใช้พลังงานรายปี โดยผู้ใช้บริการสามารถ
เข้าถึงฐานข้อมูลผ่านเว็บไซต์ https://data.energy.go.th/ เพ่ือน าข้อมูลดังกล่าวไปใช้
ประโยชน์ในการบริหารจัดการการผลิต และการใช้พลังงาน รวมทั้งการวางแผนการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

3.3.2 การประเมินมาตรการและกลไกการส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน 
ในรูปแบบ Feed in Tariff (FiT)  

(1) ที่ผ่านมาภาครัฐมีมาตรการส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน โดยก าหนด
ส่วนเพ่ิมราคารับซื้อไฟฟ้า (Adder) จากอัตราค่าไฟฟ้าฐาน และค่าไฟฟ้าผันแปร  
ตามปริมาณไฟฟ้าที่ขายเข้าระบบเป็นระยะเวลา 7 ปี และ 10 ปี เพ่ือสนับสนุนให้เกิด
การผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน ซึ่ง ณ ขณะนั้น ถือเป็นการลงทุนที่มีความเสี่ยงสูง 
เนื่องจากเป็นเทคโนโลยีใหม่ และมีต้นทุนค่อนข้างสูง โดยอัตรารับซื้อไฟฟ้าแบบ 
Adder จะแปรผันตามอัตราค่าไฟฟ้า   

(2) ต่อมาในปี 2558 ภาครัฐเปลี่ยนรูปแบบการรับซื้อไฟฟ้าแบบ Adder เป็นแบบ 
Feed-in Tariff (FiT) โดยอัตรารับซื้อไฟฟ้าค านวณจากต้นทุนในการผลิตไฟฟ้า 
จากพลังงานทดแทนตลอดอายุโครงการ ดังนั้น การใช้อัตรา FiT จึงเป็นทิศทาง 
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การสนับสนุนที่เหมาะสมในการพัฒนาพลังงานทดแทนอย่างยั่งยืนในระยะยาว 
เนื่องจากท าให้อัตราการรับซื้อไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนตลอดอายุโครงการมี 
ความสอดคล้องกับต้นทุนการผลิตไฟฟ้าของผู้ประกอบการมากขึ้น และเป็นภาระกับ
ผู้ใช้ไฟฟ้าน้อยลง นอกจากนี้ในปี 2560 มีการเปิดประมูลเพ่ือรับซื้อไฟฟ้าจากผู้ผลิต
ไฟฟ้าเอกชนรายเล็ก (Small Power Producer: SPP) ภายใต้โครงการผลิตไฟฟ้า
จากพลังงานหมุนเวียนในแบบ SPP Hybrid Firm ซึ่งถือเป็นการพัฒนารูปแบบ 
การรับซื้อไฟฟ้าแบบ FiT ที่ท าให้ราคารับซื้อไฟฟ้าถูกลง และลักษณะสัญญาซื้อขาย
ไฟฟ้าเป็นแบบเสถียร (Firm) ท าให้มีความเชื่อถือได้มากขึ้น 

ตารางที่ 4-4 การเปรียบเทียบราคารับซื้อไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนในรูปแบบ Adder และ FiT 

เชื้อเพลิง ก าลังผลิต/ประเภท 
อัตรารับซ้ือไฟฟ้า 

หมายเหตุ อัตรารับซ้ือ Adder* 
(บาท/หน่วย) 

อัตรารับซ้ือ FiT ปี 2558 
(บาท/หน่วย) 

1. ชีวมวล 

<=1 MW 0.50 5.34  
>=1 MW 0.30 -  
>1-3 MW - 4.82  
>3 MW - 4.24  

2. ก๊าซชีวภาพ 

<=1 MW 0.50 -  
>=1 MW 0.30 -  

ทุกขนาด - 
3.76 
5.34  

ประเภทน้ าเสยี 
ประเภทพืช
พลังงาน 

3. พลังงานขยะ 

ขยะหมัก 2.50 -  

พลังความร้อน 3.50 -  

<=1 MW - 6.34  จัดการแบบ
ผสมผสาน 

>1-3 MW - 5.82  จัดการแบบ
ผสมผสาน 

>3 MW - 5.08  จัดการแบบ
ผสมผสาน 

ทุกขนาด - 5.60  จัดการแบบฝังกลบ 

4. พลังงานลม 
<=50 KW 4.50 -  
>50 KW 3.50 -  
ทุกขนาด - 6.06  

5. พลังน้ า 
50KW - <200 KW 0.80 -  

<50 KW 1.50 -  
<=200 KW - 4.90  

6. พลังงานแสงอาทิตย ์

ทุกขนาด 8.00 5.66 FiT (บนพื้นดิน) 
0-10 KWp - 6.85 โซลาร์รูฟท็อป 

10-250 KWp - 6.40 โซลาร์รูฟท็อป 
250-1,000 KWp - 6.01 โซลาร์รูฟท็อป 

ท่ีมา: ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) 
หมายเหตุ: *อัตรารับซ้ือไฟฟ้าแบบ Adder ยังไม่รวมอัตราค่าไฟฟ้าฐาน และค่าไฟฟ้าแปรผัน โดยอัตราค่าไฟฟ้าเฉลี่ยอยู่ท่ีประมาณ 

3.60 บาท/หน่วย 
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3.3.3 การส่งเสริมการผลิตและการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ในภาคการขนส่ง และ 
การผลิตพลังงานทดแทนเพื่อใช้ในภาคส่วนอ่ืนๆ ปัจจุบันกระทรวงพลังงานมีนโยบาย
ส่งเสริมการใช้น้ ามันไบโอดีเซลเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือช่วยบรรเทาปัญหามลภาวะทางอากาศ และ
ช่วยรักษาเสถียรภาพด้านราคาของน้ ามันปาล์มดิบ (CPO) ในประเทศ โดยส่งเสริมให้มี 
การใช้น้ ามันดีเซลหมุนเร็ว B10 และน้ ามันดีเซลหมุนเร็ว B20 ในภาคขนส่งผ่านมาตรการจูงใจ
ด้านราคา ส่งผลให้มีการใช้น้ ามันไบโอดีเซลเพิ่มขึ้นจาก 3.37 ล้านลิตรต่อวันในปี 2559 เป็น 
5.07 ล้านลิตรต่อวันในเดือนกรกฎาคม 2562 รวมทั้งกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและ
อนุรักษ์พลังงาน (พพ.) ได้มีโครงการต่างๆ เพ่ือสนับสนุนให้เกิดการใช้พลังงานทดแทน เช่น 
โครงการสนับสนุนเพื่อเปลี่ยนหัวเผาหม้อไอน้ าเป็นหัวเผาที่ใช้เชื้อเพลิงชีวมวล และโครงการ
สนับสนุนงบลงทุนติดตั้งระบบอบแห้งพลังงานแสงอาทิตย์ เป็นต้น 

3.3.4 การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีพลังงานทดแทนอย่างต่อเนื่อง ในปี 2561 กระทรวง
พลังงานจัดสรรงบประมาณกองทุนอนุรักษ์พลังงานส าหรับงานค้นคว้า วิจัย ศึกษาเพ่ือการ
พัฒนาและส่งเสริมด้านพลังงานทดแทน จ านวน 436 ล้านบาท นอกจากนี้ยังมอบหมายให้
ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ด าเนินโครงการสนับสนุน
การศึกษา วิจัย พัฒนาเทคโนโลยีพลังงานทดแทน ปีงบประมาณ 2559 (Energy Storage) 
มีระยะเวลาด าเนินโครงการ 3 ปี (13 ก.ย. 2559 - 12 ก.ย. 2562) ในวงเงิน 765 ล้านบาท 
เพ่ือเผยแพร่ข้อมูลความก้าวหน้างานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานของ
ประเทศ และเป็นช่องทางในการแลกเปลี่ยนและเรียนรู้เทคโนโลยีร่วมกันระหว่างนักวิจัย 
นักวิชาการ ผู้ประกอบการ และผู้เกี่ยวข้องในเชิงนโยบาย เนื่องจากระบบกักเก็บพลังงาน 
จะเป็นส่วนประกอบหลักท าให้เกิดเสถียรภาพในการบริหารจัดการการผลิตและการใช้
พลังงานจากพลังงานทดแทน โดยตลอดการด าเนินงานมีโครงการวิจัยภายใต้โครงการ 
Energy Storage จ านวนทั้งสิ้น 27 โครงการ เช่น โครงการพัฒนาวัสดุแอโนดความหนาแน่น
พลังงานสูงส าหรับแบตเตอรี่ลิเทียมไอออนจากวัสดุเหลือทิ้งทางการเกษตร และโครงการ
พัฒนาชุดบริหารจัดการชุดแบตเตอรี่รถยนต์ (Battery Management System: BMS) 
ส าหรับใช้กับรถยนต์ไฟฟ้า และรถยนต์ไฮบริด เป็นต้น 

3.3.5 จากการด าเนินการส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทนตามแนวทางการพัฒนาภายใต้แผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 ส่งผลให้เกิดการใช้พลังงานทดแทนเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2561 ประเทศไทย
มีสัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนต่อปริมาณการใช้พลังงานข้ันสุดท้าย ร้อยละ 15.20 เพ่ิมขึ้น
จากปี 2558 ที่มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 12.94 ทั้งนี้ ตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
ก าหนดให้ในปี 2565 มีสัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนต่อปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย 
ร้อยละ 17.34 ซึ่งคาดว่าจะสามารถบรรลุตามเป้าหมายได้ เนื่องจากภาครัฐมีนโยบาย
ส่งเสริมให้มีการใช้พลังงานทดแทนในประเทศเพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะการสนับสนุนให้เกิด
โรงไฟฟ้าพลังงานทดแทนชุมชน ประกอบกับเทคโนโลยีการผลิตพลังงานทดแทนมีต้นทุน
ลดลง ท าให้มีการลงทุนด้านพลังงานทดแทนมากขึ้น 
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รูปที่  4-10 สัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนต่อปริมาณการใชพ้ลังงานขั้นสุดท้ายในปี 2558 - 2561 

 
ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน (พพ.) 

3.4 ปรับปรุงและพัฒนาการก ากับดูแลการประกอบกิจการพลังงาน และเตรียมความพร้อมสู่การเปิด
เสรีในภาคพลังงาน  

3.4.1 นโยบายเปิดเสรีด้านพลังงาน รัฐบาลมีนโยบายเปิดเสรีด้านพลังงานโดยส่งเสริมให้เกิดการ
แข่งขันในตลาดก๊าซธรรมชาติ ซึ่งปัจจุบันคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) 
ไดม้ีมติเห็นชอบโครงสร้างราคาก๊าซธรรมชาติเพ่ือรองรับการแข่งขันในกิจการก๊าซธรรมชาติ 
และมอบหมายให้ กฟผ. ด าเนินการเพ่ือเตรียมความพร้อมท าหน้าที่เป็นผู้น าเข้า (Shipper) 
รายใหม่ เพ่ือศึกษาและพัฒนาการก ากับดูแลรองรับการเปิดเสรีในตลาดก๊าซธรรมชาติ 
อย่างไรก็ตาม การด าเนินการดังกล่าวมีความล่าช้ากว่าแผน เนื่องจากความต้องการใช้ 
ก๊าซธรรมชาติลดลงจากท่ีคาดการณ์ไว้ ทั้งนี้ คณะกรรมการนโยบายพลังงาน (กบง.) มีมติให้ 
กฟผ. ทดลองน าเข้า LNG แบบตลาดจร (Spot) ปริมาณ 130,000 ตัน โดยน าเข้าจ านวน 2 
ล าเรือ (ล าเรือละ 65,000 ตัน) น าเข้าเรือล าแรกในเดือนธันวาคม 2562 และล าที่ 2 ใน
เดือนเมษายน 2563  

3.4.2 การปรับปรุงและพัฒนาการก ากับดูแลการประกอบกิจการพลังงาน ปัจจุบันส านักงาน
คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน (ส านักงาน กกพ.) ได้ศึกษาการปรับโครงสร้างกิจการ
ไฟฟ้าเพ่ือรองรับการผลิตไฟฟ้าใช้เอง (Prosumer) แล้วเสร็จ นอกจากนี้ได้ด าเนินโครงการ 
ERC Sandbox ซึ่งเป็นโครงการทดลองเชิงปฏิบัติการของกิจกรรมและนวัตกรรมด้านพลังงาน 
โดยผู้ที่ได้รับคัดเลือกจะสามารถด าเนินโครงการทดสอบในพ้ืนที่ที่ส านักงาน กกพ. ก าหนดได้ 
เพ่ือใช้เป็นข้อมูลประกอบการพัฒนาการก ากับดูแลกิจการพลังงานภายใต้บริบทและ
เทคโนโลยีของตลาดพลังงานที่เปลี่ยนแปลงไป  โดยมีผู้เข้าร่วมโครงการที่ผ่านการคัดเลือก
แล้ว จ านวน 34 โครงการ และคาดว่าจะลงนามในหนังสือยืนยันการเข้าร่วมโครงการภายใน
สิ้นปี 2562  

3.5 ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์การซื้อขายพลังงานและเพิ่มโอกาสของไทยในการพัฒนา
พลังงานในภูมิภาคอาเซียน กระทรวงพลังงานสร้างความร่วมมือด้านพลังงานระหว่างประเทศทั้ง 
ในระดับทวิภาคีและพหุภาคี โดยเข้าเป็นสมาชิกองค์กรด้านพลังงาน  เช่น องค์การพลังงานโลก 
(World Economic Council: WEC) เพ่ือสร้างเครือข่ายการส่งเสริม จัดหา และการใช้พลังงาน
อย่างยั่งยืน และทบวงการพลังงานหมุนเวียนระหว่างประเทศ (International Renewable Energy 
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Agency: IRENA) เพ่ือให้ประเทศไทยสามารถเข้าถึงข้อมูลข่าวสารการพัฒนาพลังงานหมุนเวียน การ
ช่วยเหลือทางวิชาการและบุคลากร เป็นต้น รวมถึงเข้าร่วมเจรจาประชุมนานาชาติด้านพลังงาน อาทิ 
การประชุมอาเซียน (ASEAN) ด้านพลังงาน โดยภายใต้ความร่วมมือด้านพลังงานอาเซียนในการ
ประชุมรัฐมนตรีพลังงานอาเซียน ครั้งที่ 37 ได้มีแถลงการณ์ร่วมกันระหว่างรัฐบาลลาว ไทย และ
มาเลเซีย ในการขยายเพดานปริมาณการซื้อขายไฟฟ้าจากสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
ผ่านประเทศไทยไปยังสหพันธรัฐมาเลเซีย จากเดิมปริมาณสูงสุด 100 เมกะวัตต์ เป็นปริมาณสูงสุด 300 
เมกะวัตต์ โดยการซื้อขายไฟฟ้า สปป.ลาว-ไทย-มาเลเซีย ถือเป็นก้าวส าคัญของการพัฒนาไปสู่การ
เชื่อมโยงระบบไฟฟ้าอาเซียน (AESAN Power Grid)  ตลอดจน กฟผ. ได้ด าเนินโครงการต่างๆ เพ่ือ
รองรับการเชื่อมโยงระบบไฟฟ้าระหว่างประเทศ เช่น โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าภาคเหนือ
ตอนบน และโครงการรองรับโรงไฟฟ้าใน สปป.ลาว เป็นต้น 

4. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
จากการประมวลและวิเคราะห์ข้อมูลทุติยภูมิ และการลงพ้ืนที่เพ่ือส ารวจติดตามโครงการพัฒนาด้าน
พลังงานตามแนวทางการพัฒนาภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ท าให้ทราบถึงปัญหาอุปสรรคที่ส าคัญ 
สศช. จึงมีข้อเสนอแนะในการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานในระยะต่อไป ดังนี้ 

4.1 การพัฒนาด้านพลังงานไฟฟ้า 

4.1.1 ปัจจุบันการสร้างโรงไฟฟ้าโดยเฉพาะโรงไฟฟ้าฟอสซิล และโรงไฟฟ้าขยะมักถูกต่อต้าน 
เนื่องจากประชาชนเกรงว่าอาจได้รับผลกระทบด้านสังคม และสิ่งแวดล้อม ดังนั้น ภาครัฐ
ควรให้ความส าคัญกับการประชาสัมพันธ์ และสร้างกระบวนการเรียนรู้ เพ่ือสร้างความรู้
ความเข้าใจกับประชาชนและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการพัฒนาโครงการก่อสร้างโรงไฟฟ้า 
รวมทั้งเร่งรัดการศึกษาการประเมินสิ่งแวดล้อมระดับยุทธศาสตร์ (SEA) ส าหรับพ้ืนที่จัดตั้ง
โรงไฟฟ้าฐานในพ้ืนที่ภาคใต้ เพ่ือสร้างการยอมรับ และสนับสนุนการก่อสร้างโรงไฟฟ้าใน
พ้ืนทีต่่อไป 

4.1.2 การพัฒนาพลังงานทดแทนระดับชุมชน ส่วนใหญ่จะประสบปัญหาด้านการเข้าถึงแหล่งเงิน
ลงทุนเพ่ือใช้ในการพัฒนาและบริหารจัดการโรงไฟฟ้าให้สามารถด าเนินงานได้ตลอดอายุ
โครงการ ภาครัฐจึงควรส่งเสริมให้เกิดการลงทุนในรูปแบบใหม่เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการเข้าถึง
แหล่งเงินทุน อาทิ การร่วมทุนระหว่างชุมชน รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน หรือสนับสนุนให้
ชุมชมรวมกลุ่มเพื่อสร้างความเข้มแข็งให้สามารถระดมทุนและด าเนินโครงการได้อย่างยั่งยืน 

4.1.3 ธุรกิจไฟฟ้าก าลังเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงที่ส าคัญ เนื่องจากเทคโนโลยีและนวัตกรรม
พลังงานมีการพัฒนาอย่างรวดเร็ว ท าให้เอกชนสามารถผลิตและจ าหน่ายไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่
อุตสาหกรรมได้ รวมทั้งมีการผลิตไฟใช้เอง (Prosumer) เพ่ิมขึ้น ส่งผลให้โครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านระบบไฟฟ้าที่รัฐวิสาหกิจลงทุนในบางพ้ืนที่ถูกใช้อย่างไม่เต็มศักยภาพ ดังนั้นรัฐวิสาหกิจ
ควรพิจารณาการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานระบบไฟฟ้าในระยะต่อไปอย่างรอบคอบมากขึ้น 
โดยควรจัดล าดับความส าคัญ และสร้างความสมดุลระหว่างการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 
เพ่ือรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าอย่างเพียงพอ และการลงทุนเพ่ือรองรับรูปแบบการผลิต
และการใช้ไฟฟ้าที่เปลี่ยนแปลงไป เพ่ือให้สอดคล้องกับบริบทการผลิตและการใช้ไฟฟ้า 
ตลอดจนปรับแผนธุรกิจให้สอดรับกับสถานการณ์ ซึ่งจะท าให้สามารถด าเนินธุรกิจต่อไป 
ในอนาคตได้อย่างยั่งยืน 
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4.2 การพัฒนาด้านเชื้อเพลิงชีวภาพ 

4.2.1 การสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพจ าเป็นต้องบริหารจัดการพ้ืนที่เพาะปลูกวัตถุดิบที่
เกี่ยวข้อง ได้แก่ อ้อย มันส าปะหลัง และปาล์ม ให้สมดุล เนื่องจากพืชเหล่านี้เป็นทั้งวัตถุดิบ
ด้านอาหาร และวัตถุดิบส าหรับเชื้อเพลิงชีวภาพ ดังนั้น ภาครัฐควรศึกษาดุลยภาพการผลิต 
และการใช้น้ ามันปาล์มดิบ กากน้ าตาล และมันส าปะหลังของประเทศ เพ่ือไม่ให้ผลผลิต 
ล้นตลาด หรือเกิดการขาดแคลน รวมทั้งน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้ในการวางแผนการผลิตและ
การใช้น้ ามันปาล์มดิบเพ่ือผลิตไบโอดีเซล และกากน้ าตาลหรือมันส าปะหลังเพ่ือผลิตเอทานอล
ของประเทศต่อไป นอกจากนี้ควรส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตเชื้อเพลิง
ชีวภาพ โดยสนับสนุนการบูรณาการร่วมกันระหว่างภาคการศึกษา และภาคอุตสาหกรรม 
เพ่ือให้เกิดการต่อยอดงานวิจัยในเชิงพาณิชย์ได้อย่างเป็นรูปธรรม 

4.2.2 ชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิงที่หลากหลายจะท าให้มีต้นทุนการบริหารจัดการทั้งในด้านนโยบาย
และผู้ค้าน้ ามันที่ค่อนข้างสูง ซึ่งจะสะท้อนไปยังราคาจ าหน่ายเชื้อเพลิง รวมทั้งส่งผลต่อ 
การวางแผนการผลิตในอุตสาหกรรมรถยนต์ด้วย ดังนั้นกระทรวงพลังงานควรผลักดัน
นโยบายการลดชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิง รวมทั้งภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรติดตาม
และก าหนดรูปแบบการลงทุนในอุตสาหกรรมเชื้อเพลิงชีวภาพให้สอดคล้องกับแนวโน้ม 
การใช้พลังงาน อาทิ การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคตอาจท าให้ปริมาณการใช้
เชื้อเพลิงชีวภาพลดลง 

4.3 การพัฒนาด้านก๊าซธรรมชาติ  

ปัจจุบันประเทศไทยใช้ก๊าซธรรมชาติเพ่ือผลิตไฟฟ้าในสัดส่วนที่สูง ในขณะที่ก๊าซธรรมชาติที่ผลิตได้
ในประเทศมีแนวโน้มลดลง ท าให้ในอนาคตประเทศไทยอาจต้องน าเข้าก๊าซธรรมชาติเพ่ิมขึ้น ดังนั้น
ภาครัฐควรสนับสนุนการเพ่ิมการแข่งขันในตลาดก๊าซธรรมชาติ  ตลอดจนพิจารณาปรับปรุง
กฎระเบียบให้เอ้ือต่อการแข่งขันอย่างเป็นธรรม เพ่ือให้การพัฒนาตลาดก๊าซธรรมชาติเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ   

4.4 การพัฒนาด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

ประเทศไทยมีการใช้พลังงานในภาคการขนส่งมากที่สุดประมาณร้อยละ 40 ท าให้การประเมิน
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของประเทศจะขึ้นอยู่กับความส าเร็จของการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่ง
เป็นส าคัญ โดยเฉพาะด้านขนส่งทางราง ซึ่งปัจจุบันการลงทุนพัฒนาโครงการยังมีความล่าช้า ดังนั้น
ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรเร่งผลักดันโครงการให้ส าเร็จตามแผนที่ก าหนดไว้ นอกจากนี้
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรบูรณาการการท างานร่วมกัน เพ่ือให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมและ
ปฏิบัติตามแผนอนุรักษ์ฯ ที่จะน าไปสู่การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

5. การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานที่ส าคัญในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 

5.1 ในการติดตามประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน นอกจากจะมีการติดตาม
ประเมินผลตามแนวทางพัฒนาและเป้าหมายแล้ว ยังได้มีการติดตามในระดับโครงการที่ส าคัญ
ทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ด้วย 
โดยมีรายละเอียดสถานะโครงการที่ส าคัญ ดังนี้ 
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ตารางที่ 4-5 การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานที่ส าคญัในช่วงแผนฯ 12 

แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ วงเงินลงทุน
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

การเพิ่มก าลังผลิตไฟฟ้าของประเทศ  
โครงการโรงไฟฟา้เพื่อทดแทนโรงไฟฟ้า
แม่เมาะ เครื่องที่ 4-7 (กฟผ.) 

37,961 2557-2561 ก่อสร้างแล้วเสร็จ และจา่ยไฟฟา้เข้า
ระบบแล้วในเดือนสิงหาคม 2562 

โครงการโรงไฟฟา้บางปะกง  
(ทดแทนเครื่องที่ 1-2) (กฟผ.) 

33,942.65 2559-2562 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง โดยมี
ก าหนดจ่ายไฟฟ้าเข้าระบบในเดือน
ตุลาคม 2563 

โครงการทดแทนโรงไฟฟา้พระนครใต้ 
ระยะที่ 1 (กฟผ.) 

33,590 2560-2562 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง  
มีก าหนดจ่ายไฟฟ้าเข้าระบบภายใน
เดือนธันวาคม 2562 

โครงการโรงไฟฟา้พลงัน้ าเข่ือนผาจุก  
(กฟผ.) 

1,881.33 2560-2563 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง  
มีก าหนดจ่ายไฟฟ้าเข้าระบบปี 2564 

โครงการระบบส่งไฟฟ้าเพื่อรับซื้อไฟฟ้า
จากผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชนรายใหญ่ ระยะที่ 3  
(กฟผ.) 

7,250 2560-2565 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง  
โดยมีก าหนดจา่ยไฟฟ้าเข้าระบบ
ภายในปี 2565 

โครงการก่อสร้างโรงผลิตน้ าเย็นส าหรับ
ระบบปรับอากาศของอาคาร SAT-1 
ของบริษัท ผลิตไฟฟ้าและน้ าเยน็ จ ากัด 
(DCAP) 

990 2561-2562 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง โดย
คาดว่าจะเปิดด าเนินการเชิงพาณิชย์ 
(COD) ในเดือนพฤศจิกายน 2562 

โครงการน าร่อง Hydro-Floating 
Solar Hybrid ขนาด 45 MWac เข่ือน
สิรินธร (กฟผ.) 

2,265.99 2562-2563 อยู่ระหว่างด าเนนิการประกวดราคา 
และขั้นตอนการน าเสนอ ครม. รวมทั้ง
การจัดท ารายงานด้านสิ่งแวดลอ้ม 

การเพิ่มศักยภาพและประสิทธภิาพระบบไฟฟ้า 

โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริเวณ
ภาคตะวันออก เพื่อเสริมความมั่นคง
ระบบไฟฟ้า (กฟผ.) 

12,000 2556-2565 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2565 

โครงการปรับปรุงระบบส่งไฟฟ้าบริเวณ
ภาคใต้ตอนล่าง เพื่อเสริมความมั่นคง
ระบบไฟฟ้า (กฟผ.) 

35,400 2558-2566 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2567 

โครงการพัฒนาระบบสง่และจ าหน่าย 
ระยะที่ 1 (กฟภ.)  

62,678.71 2559-2564 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2564 

โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าในเมืองใหญ่ 
ระยะที่ 1 (กฟภ.) 

11,668.56 2559-2563 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2563 

โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าเพื่อรองรับ
การจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ ระยะแรก  
(กฟภ.) 

3,140 2560-2567 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง  
คาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2567 

โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าแบบ
โครงข่ายไฟฟา้ขนาดเล็กมาก (Micro 
Grid) ที่อ าเภอแม่สะเรียง จังหวัด
แม่ฮ่องสอน (กฟภ.) 

265 2560-2562 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2562 

โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าเพื่อรองรับ
การจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 
ระยะที่ 2 (กฟภ.) 
 

4,000 2560-2567 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2567 
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แผนงาน/โครงการที่ส าคัญ วงเงินลงทุน
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน สถานะปัจจุบัน 

โครงการติดตั้งระบบมิเตอร์อัจฉริยะ 
(AMI) ส าหรับผู้ใช้ไฟฟ้ารายใหญ่  
(กฟภ.) 

2,142 2562-2566 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2566 

แผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่าย
พลังไฟฟา้ ฉบบัที่ 11 ปี 2555-2559 
(ฉบับปรับปรุง)  
(กฟน.) 

51,305.50 2555-2565 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2565 

แผนปรับปรุงและขยายระบบจ าหน่าย
พลังไฟฟา้ ฉบบัที่ 12 ปี 2560-2564  
(กฟน.)  

84,804 2560-2569 อยู่ระหว่างด าเนนิการออกแบบและ
ก่อสร้าง คาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 
2569 

การขยายระบบไฟฟ้าใหท้ั่วถึง 
โครงการขยายเขตระบบไฟฟา้ให้
บ้านเรือนราษฎรรายใหม่ ระยะที่ 2 
(กฟภ.) 

6,565 2560-2564 อยู่ระหว่างการน าเสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณา 

โครงการขยายเขตติดตั้งระบบไฟฟ้าให้
เกาะต่างๆ (เกาะปนัหยี จังหวัดพังงา) 
(กฟภ.) 

221 2561-2562 อยู่ระหว่างขออนุญาตเข้าใช้พื้นที่จาก
หน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

การขยายระบบโครงข่ายก๊าซธรรมชาติ 
การก่อสร้างท่าเรือ (LNG Receiving 
Terminal) ระยะที่ 2  
(ปตท.) 

2,630 2556-2560 ก่อสร้างแล้วเสร็จ 

การขยายคลังรับ LNG (LNG 
Receiving Terminal) ส่วนเพิม่ 1.5 
ล้านตนัต่อปี (ปตท.) 

1,000 2559-2561 ก่อสร้างแล้วเสร็จ 

การก่อสร้างท่อส่งก๊าซฯ เสน้ที่ 5 (ปตท.) 17,207 2559-2564 อยู่ระหว่างด าเนนิการก่อสร้าง คาดว่า
จะแล้วเสร็จในปี 2564 

5.2 ทั้งนี้ หากหน่วยงานเจ้าของโครงการสามารถด าเนินโครงการต่างๆ ข้างต้น ได้แล้วเสร็จตามแผนที่
ก าหนดจะช่วยสนับสนุนให้เกิดการผลิต และใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น สามารถ
รองรับความต้องการใช้พลังงานที่จะเพ่ิมขึ้นได้อย่างเพียงพอ และมั่นคง รวมทั้งจะมีเทคโนโลยี 
มาช่วยในการบริหารจัดการด้านพลังงาน ซึ่งจะเป็นปัจจัยสนับสนุนที่ส าคัญต่อผลส าเร็จของ 
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศด้านพลังงานให้สามารถบรรลุตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้
ไดม้ากยิ่งขึ้น 
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การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ผลการติดตามและประเมินผล 

ด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 
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บทท่ี 5 

การติดตามและประเมนิผลการพัฒนาโครงสรา้งพ้ืนฐาน 
ด้านสาธารณูปโภค (น้้าประปา) และด้านสาธารณูปการ  

(ที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2565) มุ่งเน้นที่จะเพ่ิมประสิทธิภาพ 
และขยายการให้บริการโครงสร้างพ้ืนฐานที่จ าเป็นต่อการด ารงชีวิต และรองรับการขยายตัวของเมืองและพ้ืนที่
เศรษฐกิจหลักได้อย่างทั่วถึงและเพียงพอ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน สนับสนุนการพัฒนาประเทศ
ในทุกมิติ รวมทั้งเพ่ือแก้ไขปัญหาความเหลื่อมล้ าด้านรายได้ และเพ่ิมโอกาสการเข้าถึงบริการพ้ืนฐานทางสังคม
รัฐอย่างเท่าเทียม ทั้งนี้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และด้านสาธารณูปการ  
(ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) เป็นองค์ประกอบส าคัญในการบรรลุวัตถุประสงค์ข้างต้นของ
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ดังนั้น ส านักงานฯ จึงได้ด าเนินการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) 
ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ระยะครึ่งแผน เพ่ือน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการปรับแผน 
การด าเนินการและขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และด้านสาธารณูปการ 
(ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) ในระยะครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 และเป็นข้อมูลเพ่ือ
การวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับ 
ผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) ในระยะต่อไป  

1. ด้านสาธารณูปโภค (น้้าประปา) 
1.1 โครงสร้างการบริหารจัดการและก้ากับดูแล 

1.1.1 หน่วยงานด้านนโยบาย แยกเป็น 2 ด้าน ได้แก่ 

(1) ด้านทรัพยากรน้้า เพ่ือให้การบริหารทรัพยากรน้ าในภาพรวม เกิดประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล ซึ่งจะเป็นประโยชน์แก่การบริการสาธารณูปโภคและประโยชน์สาธารณะ  
ในทุก ๆ มิติ รัฐบาลได้ออกพระราชบัญญัติทรัพยากรน้ า พ.ศ. 2561 รวมทั้งได้จัดตั้ง
กลไกและหน่วยงานเพ่ือท าหน้าที่ขับเคลื่อนการบริหารจัดการน้ า ได้แก่ 

1)  จัดตั้งคณะกรรมการทรัพยากรน้้าแห่งชาติ (กนช.) ท าหน้าที่บริหาร
ทรัพยากรน้ าเพ่ือให้การบูรณาการเกี่ยวกับการใช้การพัฒนา การบริหาร
จัดการ การบ ารุงรักษา การฟ้ืนฟู และการอนุรักษ์ทรัพยากรน้ าให้เกิด 
ความเป็นเอกภาพ โดยมีอ านาจและหน้าที่ ในการจัดท านโยบายและ 
แผนแม่บทเกี่ยวกับการบริหารทรัพยากรน้ า และพิจารณาแผนแม่บทการใช้
การพัฒนา การบริหารจัดการ การบ ารุงรักษา การฟ้ืนฟูและการอนุรักษ์
ทรัพยากรน้ าในเขตลุ่มน้ าต่างๆ ผังน้ า แผนป้องกันและแก้ไขภาวะน้ าแล้ง 
และแผนปฏิบัติการของหน่วยงานของรัฐ และ อปท. ที่เกี่ยวกับทรัพยากรน้ า 
รวมทั้งพิจารณาอนุญาตการใช้ทรัพยากรน้ าสาธารณะ เพ่ือกิจการขนาดใหญ่
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ที่ใช้น้ าปริมาณมาก หรืออาจก่อให้เกิดผลกระทบข้ามลุ่มน้ า หรือครอบคลุม
พ้ืนที่ อย่ างกว้างขวาง และการผันน้ าระหว่ างลุ่ มน้ าและการผันน้ า 
จากแหล่งน้ าระหว่างประเทศหรือแหล่งน้ าต่างประเทศ 

2)  จัดตั้งส้านักงานทรัพยากรน้้าแห่งชาติ (สนทช.) ท าหน้าที่เสนอแนะ
นโยบายจัดท าแผนยุทธศาสตร์ แผนแม่บท และมาตรการในการบริหาร
จัดการทรัพยากรน้ า จัดท าผังน้ า ประสานหน่วยงานต่างๆ ให้ เกิด 
การน าแผนที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการทรัพยากรน้ าไปสู่การปฏิบัติ 
และติดตามประเมินผลการด า เนินแผนยุทธศาสตร์  แผนแม่บท  
และมาตรการในการบริหารจัดการทรัพยากรน้ า บริหารจัดการระบบ
สารสนเทศทรัพยากรน้ า รวมทั้งส่งเสริมและสนับสนุนให้ภาคเอกชน 
ประชาชน และชุมชนที่เกี่ยวข้องมีส่วนร่วมในด้านการใช้การพัฒนา  
การบริหารจัดการ การบ ารุงรักษา การฟ้ืนฟูการอนุรักษ์และการด าเนินการ
อ่ืนใดเกี่ยวกับทรัพยากรน้ า  

นอกจากนี้ ภายใต้พระราชบัญญัติดังกล่าวได้ก าหนดให้มีการจัดท าแผน
ยุทธศาสตร์การบริหารจัดการทรัพยากรน้ าของประเทศ (ปี พ.ศ. 2558 - 
2569) ส าหรับใช้เป็นกรอบในการบูรณาการแผนยุทธศาสตร์การบริหาร
จัดการทรัพยากรน้ าของประเทศ และเป็นแนวทางการด าเนินแผนงาน/
โครงการเพื่อจัดหาน้ าประปาให้กับประชาชนอย่างท่ัวถึง ซึ่งขณะนี้ได้จัดท า
แล้วเสร็จและเผยแพร่ให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแล้ว 

(2) ด้านกิจการประปา การก าหนดทิศทางนโยบาย และการด าเนินกิจการประปา
ขึ้นอยู่กับนโยบายของกระทรวงเจ้าสังกัดของหน่วยงานให้บริการน้ าประปา 
เป็นหลัก อาทิ การประปาส่วนภูมิภาค (กปภ.) การประปานครหลวง (กปน.) 
ประปาบาดาล และประปาหมู่บ้าน ขึ้นอยู่กับกระทรวงมหาดไทย ในขณะที่ 
การให้บริการประปาในนิคมอุตสาหกรรมข้ึนอยู่กับกระทรวงอุตสาหกรรม  

1.1.2 หน่วยงานก้ากับดูแล ในปัจจุบันมีผู้ประกอบกิจการประปาจ านวนมาก ทั้งที่เป็น
หน่วยงานรัฐ ท้องถิ่น และเอกชน ด าเนินการภายใต้กฎหมายของตนเอง หรือ
กฎระเบียบมาตรฐานรวมเป็นหลัก แต่ยังขาดหน่วยงานที่ท าหน้าที่ก ากับดูแล 
การประกอบกิจการประปาในภาพรวมของประเทศ จึงท าให้เกิดปัญหาการบริหาร
จัดการน้ าประปาในด้านต่าง ๆ ที่ส าคัญ ดังนี้ 

(1) โครงสร้างราคาค่าน้ าประปาไม่สะท้อนต้นทุนการผลิตน้ าประปาในแต่ละพ้ืนที่  
ท าท าให้ราคาสินค้าและบริการในพ้ืนที่ไม่สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงและงบประมาณ
ภาครัฐต้องรับภาระส่วนต่างดังกล่าว 

(2) คุณภาพน้ าประปาแตกต่างกันตามผู้ให้บริการน้ าประปาแต่ละรายเนื่องจากใช้
มาตรฐานน้ าประปาที่แตกต่างกัน เช่น กปน. และ กปภ. ใช้มาตรฐานตาม
ค าแนะน าขององค์การอนามัยโลก (WHO) ปี 2011 และ อปท. ใช้มาตรฐานตาม
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ประกาศกรมอนามัย กระทรวงสาธารณสุข เรื่องเกณฑ์คุณภาพน้ าประปาดื่มได้ 
พ.ศ. 2551 เป็นต้น 

(3) กิจการประปาไม่มีหน่วยงานกลางที่ท าหน้าที่ตรวจสอบและควบคุมคุณภาพ
น้ าประปา (Quality Control) 

(4) พ้ืนที่ด าเนินการของผู้ ให้บริการน้ าประปาแต่ละรายอาจมีความซ้ าซ้อนกัน  
ท าให้การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านน้ าประปามีประสิทธิภาพไม่ดีเท่าท่ีควร 

1.1.3 หน่วยงานผู้ให้บริการ ปัจจุบันมีหน่วยงานให้บริการน้ าประปา ดังนี้  

(1) การประปานครหลวง (กปน.) ให้บริการในเขตพ้ืนที่นครหลวง จ านวน 3 จังหวัด 
ได้แก่ กรุงเทพมหานคร จังหวัดนนทบุรี และจังหวัดสมุทรปราการ 

(2) การประปาส่วนภูมิภาค (กปภ.) ให้บริการในเขตพ้ืนที่ภูมิภาค จ านวน 74 จังหวัด 
(ยกเว้นจังหวัดที่อยู่ในพ้ืนที่บริการของ กปน. จ านวน 3 จังหวัด ) ซึ่งแบ่งเขต 
การด าเนินงานออกเป็น 10 เขต และในปี 2562 มีประปาสาขาจ านวน 234 สาขา 

(3) หน่วยงานส่วนภูมิภาคและท้องถิ่น ได้แก่ กรมโยธาธิการและผังเมือง  
กรมอนามัย กรมทรัพยากรธรณี เทศบาล และองค์การบริหารส่วนต าบล 
ให้บริการในพ้ืนที่หมู่บ้านในชนบท โดยส่วนใหญ่ด าเนินการในลักษณะระบบ
ประปาหมู่บ้าน ซึ่งบริหารงานโดยคณะกรรมการหมู่บ้าน 

(4) ผู้ด้าเนินธุรกิจน้้าดิบและธุรกิจประปาเอกชนที่ กปภ. ถือหุ้นอยู่ด้วย ได้แก่ 
บริษัท จัดการและพัฒนาทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก จ ากัด (มหาชน) (EASTW) 
ให้บริการในพ้ืนที่อุตสาหกรรมภาคตะวันออก โดยเป็นผู้รับผิดชอบในการพัฒนา
และบริหารจัดการระบบท่อส่งน้ าดิบสายหลักในพ้ืนที่ 3 จังหวัด ได้แก่ จังหวัด
ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา เพ่ือให้บริการกับ กปภ. การนิคมอุตสาหกรรม
แห่งประเทศไทย (กนอ.) นิคมอุตสาหกรรมของเอกชน และโรงงานทั่วไป  

(5) ผู้ด้าเนินธุรกิจประปาเอกชนทั่วไป ด าเนินธุรกิจผลิตและจ าหน่ายน้ าประปา
ตามสัญญาการซื้อขายน้ าให้กับหน่วยงานให้บริการน้ าประปา หรือนิคม
อุตสาหกรรม เพ่ือให้บริการน้ าประปาในพ้ืนที่เป้าหมาย 
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รูปที่ 5 – 1 โครงสร้างการบริหารจัดการและก้ากับดูแลกิจการประปา 

 
ที่มา : สศช. 

1.2 สถานะการให้บริการปัจจุบัน 
1.2.1 ในปี 2561 มีครัวเรือนที่มีน้ าประปาใช้อุปโภคบริโภคประมาณ 24.28 ล้านครัวเรือน หรือ

ร้อยละ 90.88 ของจ านวนครัวเรือนทั่วประเทศ (26.72 ล้านครัวเรือน) โดยอยู่ในพื้นที่
การให้บริการของ อปท. (เทศบาล องค์การบริหารส่วนต้าบล และหมู่บ้าน) จ านวน 
17.15 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 64.18 การประปาส่วนภูมิภาค จ านวน 4.76  
ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 17.81 และ การประปานครหลวง  จ านวน 2.38  
ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 8.89 โดยมีประชาชนที่ยังไม่มีน้ าประปาอุปโภคบริโภค แต่ใช้
แหล่งน้ าอ่ืนในการด ารงชีวิต ประมาณ 2.44 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 9.12 ส่วนใหญ่
อาศัยอยู่ในพ้ืนที่ห่างไกล และขาดแคลนแหล่งน้ าดิบที่ใช้ในการผลิตน้ าประปา ซึ่งจากการ
พิจารณาความครอบคลุมพ้ืนที่ให้บริการน้ าประปาแยกตามเขตการให้บริการ สรุปได้ดังนี้ 

(1) เขตนครหลวง มีจ านวนครัวเรือนได้รับบริการน้ าประปาเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 
99.8 ในปี 2559 ของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 เป็นร้อยละ 100.0 ตั้งแต่ปี 2560 
ซึ่งเป็นปีแรกที่แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 มีผลบังคับใช้ และบรรลุตามเป้าหมาย
ของทั้งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  

(2) เขตภูมิภาค มีจ านวนครัวเรือนในเขตภูมิภาค/เทศบาลได้รับบริการน้ าประปา
เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 74.35 ในปี 2559 ของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 เป็นร้อยละ 
80 .78 และร้อยละ 80 .74 ในปี 2560 และ 2561 ตามล าดับ ซึ่งสูงกว่า 
ค่าเป้าหมายทั้งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 แล้ว 

  

หน่วยงานด้านนโยบาย

ผู้ให้บริการ

หน่วยงานก้ากับดูแล

คณะกรรมการทรัพยากรน้้าแห่งชาติ  กนช  
บูรณการการบริหารจัดการทรัพยากรน้้า

องค์กรก้ากับดูแลกิจการประปา
ในภาพรวมของประเทศ (ยังไม่มี)

กระทรวงมหาดไทย
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม
กระทรวงอุตสาหกรรม
ส้านักงานทรัพยากรน้้าแห่งชาติ  สนทช  

การประปานครหลวง

การประปาส่วนภูมิภาค

ประปาบาดาล

ประปาหมู่บ้าน

ประปานิคมอุตสาหกรรม

ประปาเอกชน
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ตารางท่ี 5 - 1 การให้บริการน้้าประปาของประเทศไทย 

หน่วยงาน/สถานะ 

ปี 2560 ปี 2561 

จ้านวนผู้ใช้น้้า 
(ล้านครัวเรือน) 

สัดส่วน 
การให้บริการ 

(ร้อยละ) 

จ้านวนผู้ใช้น้้า 
(ล้านครัวเรือน) 

สัดส่วน 
การให้บริการ 

(ร้อยละ) 
จ้านวนครัวเรือนทั้งประเทศ 25.72 100.00 26.72 100.00 
จ้านวนครัวเรือนที่มีน้้าประปาใช้ 23.06 89.64 24.28 90.88 
  - กปน.  2.28 8.86 2.38 8.89 
  - กปภ. 4.29 16.68 4.76 17.81 
  - เทศบาล/อบต./ประปาหมู่บา้น 16.49 64.10 17.15* 64.18 
คงเหลือครัวเรือนไม่มีน้้าประปาใช้ 2.66 10.36 2.44 9.12 

ที่มา : รวบรวมข้อมูลโดย สศช. ณ กันยายน 2562  
หมายเหตุ : *ประมาณการโดย สศช.  

1.2.2 การให้บริการรายพื้นที่ จากข้อมูลของส านักบริหารการปกครองท้องที่และส านักงาน
ทรัพยากรน้ าแห่งชาติ พบว่า ณ ปี 2561 มีจ านวนหมู่บ้านทั่วประเทศที่มีน้ าประปา 
ใช้เป็นจ านวนทั้งสิ้น 74,778 หมู่บ้าน จากจ านวนหมู่บ้านทั้งหมด 75,032 หมู่บ้าน  
คิดเป็นสัดส่ วนร้อยละ 99.67 ส าหรับการให้บริการน้ าประปาในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร จังหวัดนนทบุรี และจังหวัดสมุทรปราการ ได้รับบริการน้ าประปา
ครอบคลุมทุกพ้ืนที่  ขณะที่การให้บริการน้ าประปาในเขตพ้ืนที่ภูมิภาค สามารถ
ให้บริการน้ าประปาประชาชนจ านวน 21.91 ล้านครัวเรือน  

1.2.3 อัตราค่าบริการน้้าประปา กฎหมายได้ให้อ านาจในการก าหนดและปรับอัตราค่าบริการ
น้ าประปากับผู้ให้บริการ เพ่ือให้ค่าบริการน้ าประปาสะท้อนต้นทุนที่แตกต่างกัน 
ในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งปัจจุบัน กปน. ก าหนดอัตราค่าบริการน้ าประปาเฉลี่ยในเขตนครหลวง  
อยู่ที่ 12 บาท ต่อ ลบ.ม. และ กปภ. ก าหนดอัตราค่าบริการน้ าประปาเฉลี่ยใน 
เขตภูมิภาค อยู่ที่ 19.61 บาท ต่อ ลบ.ม. ในขณะที่ อปท. จากการศึกษาเบื้องต้นของ
ส านักงานฯ พบว่า อัตราค่าบริการน้ าประปาอยู่ระหว่าง 4.50 - 27.64 บาท ต่อ ลบ.ม.  

1.2.4 ประสิทธิภาพของระบบน้้าประปา (อัตราน้้าสูญเสียในระบบส่งและจ้าหน่ายน้้าประปา) 

(3) เขตนครหลวง จากการศึกษาข้อมูลสถานการณ์น้ าสูญเสียของ กปน. และข้อมูล
จากการลงพ้ืนที่ พบว่า อัตราน้ าสูญเสียในช่วงครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 เพ่ิม
สูงขึ้นกว่าในช่วงสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 โดยเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 28.5  
ในปี 2559 เป็นร้อยละ 29.8 ในปี 2561 โดยส่วนใหญ่เป็นน้ าสูญเสีย 
เชิงกายภาพ (ร้อยละ 90–95) ซึ่งเกิดจากท่อแตกและท่อรั่วซึม โดย กปน. 
ประสบปัญหาในการประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ กรุงเทพมหานคร  
ในการเข้าพ้ืนที่ จึงท าให้การซ่อมท่อล่าช้า 

(4) เขตภูมิภาค จากข้อมูลสถานการณ์น้ าสูญเสียใน 10 เขตพ้ืนที่บริการของ กปภ. 
และข้อมูลจากการลงพ้ืนที่ พบว่า ปริมาณน้ าสูญเสียในแต่ละเขตมีแนวโน้ม
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องตามปริมาณความต้องการใช้น้ าที่เพ่ิมขึ้นในพ้ืนที่ และ 
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จากการศึกษาข้อมูลน้ าสูญเสียรายภาค พบว่า สถานการณ์น้ าสูญเสียมี 
ความรุนแรงในภาคกลาง ภาคใต้ และภาคตะวันตก โดยอยู่ในระดับที่สูงกว่า 
ร้อยละ 30 ในขณะที่ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีอัตราน้ าสูญเสีย
อยู่ที่ร้อยละ 25 และ ร้อยละ 27 ตามล าดับ ซึ่งอยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกับค่า
เป้าหมายในเขตภูมิภาคของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ทั้งนี้ในปี 2561 ปริมาณ 
น้ าสูญเสียของ กปภ. อยู่ที่ร้อยละ 34.4 ส่วนใหญ่อยู่ในเขตพ้ืนที่ภาคกลางและ
ตะวันตก และประมาณร้อยละ 90-95 เป็นน้ าสูญเสียเชิงกายภาพที่เกิดจากท่อ
แตกและท่อรั่วเป็นหลัก 

รูปที่ 5 - 2 แนวโน้มปริมาณน้้าสูญเสียในพื้นที่รับผิดชอบของ กปภ. ระหว่างปี 2550 - 2561 

 
ที่มา : กปภ. 
หมายเหต ุ
เขต 1 ครอบคลุม 7 จังหวัด ได้แก่ ชลบรุี ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี สระแกว้ จันทบุรี ตราด และระยอง 
เขต 2 ครอบคลุม 8 จังหวัด ได้แก่ สระบุรี ลพบุรี นครราชสีมา นครนายก ปทมุธานี พระนครศรีอยุธยา อ่างทอง และสิงห์บุรี 
เขต 3 ครอบคลุม 8 จังหวัด ได้แก่ ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ กาญจนบรุี สุพรรณบุรี นครปฐม สมุทรสาคร และสมุทรสงคราม 
เขต 4 ครอบคลุม 7 จังหวัด ได้แก่ สุราษฎร์ธาน ีนครศรีธรรมราช กระบี ่ภูเก็ต พังงา ระนอง และชุมพร 
เขต 5 ครอบคลุม 7 จังหวัด ได้แก่ สงขลา ปัตตานี นราธวิาส ยะลา สตูล ตรัง และพัทลุง 
เขต 6 ครอบคลุม 5 จังหวัด ได้แก่ ขอนแก่น ชยัภูมิ กาฬสินธุ ์ร้อยเอ็ด และมหาสารคาม 
เขต 7 ครอบคลุม 7 จังหวัด ได้แก่ อุดรธานี หนองบัวล าภู เลย หนองคาย บึงกาฬ นครพนม และสกลนคร 
เขต 8 ครอบคลุม 7 จังหวัด ได้แก่ อบุลราชธานี อ านาจเจริญ มกุดาหาร ยโสธร ศรีสะเกษ สุรินทร์ และบุรีรัมย์ 
เขต 9 ครอบคลุม 8 จังหวัด ได้แก่ เชียงใหม่ แม่ฮ่องสอน เชียงราย พะเยา น่าน แพร่ ล าปาง และล าพูน 
เขต 10 ครอบคลุม 10 จังหวัด ได้แก่ นครสวรรค์ ชัยนาท อุทัยธานี ตาก สุโขทัย อุตรดิตถ์ พิษณุโลก เพชรบูรณ์ พิจิตร และก าแพงเพชร 
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รูปที่ 5 - 3 สถานการณ์น้้าสูญเสียรายภาคในปี 2561 

 
ที่มา ข้อมูล กปน. และ กปภ. รวบรวมโดย สศช. 

1.3 ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน  
การจัดท ารายงานฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือติดตามประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) ตามแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค 
(น้ าประปา) ที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ดังนี้ 

1.3.1 พัฒนาระบบน้้าประปาให้ครอบคลุมและทั่วถึง  

(1) การจัดให้มีแผนแม่บทการให้บริการน้้าประปาระดับภาคในระยะยาว ทั้งใน 
ด้านการพัฒนาแหล่งน้้าดิบ ระบบผลิต ระบบท่อส่งน้้า ระบบจ้าหน่ายน้้า และ
ประมาณการความต้ อ งการ ใช้น้้ า  เพื่ อ ใช้ เ ป็นกรอบในการบู รณา 
การแผนยุทธศาสตร์การบริหารจัดการทรัพยากรน้้าของประเทศ และเป็น 
แนวทางการด้าเนินงานในการจัดหาน้้าประปาให้กับประชาชนอย่างทั่วถึง  

แม้ว่าปัจจุบันยังไม่มีการจัดท าแผนแม่บทการให้บริการน้ าประปาระดับภาค 
ในระยะยาว แต่ได้มีการจัดท าแผนแม่บทการบริการจัดการทรัพยากรน้ า 20 ปี  
(พ.ศ. 2561 - 2580) โดยบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 28 สิงหาคม 2562 เพ่ือเป็นกรอบ
ในการวางแผนการใช้ทรัพยากรน้ าอย่างเป็นระบบ โดยครอบคลุมกระบวนการ
ตั้งแต่ข้ันตอนการบริหารจัดการน้ าต้นทุน ขั้นตอนการใช้ประโยชน์ จนถึงขั้นตอน
การบริหารจัดการน้ าเสีย ทั้งในเขตเมือง เขตชนบท ตลอดจนพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษ
ต่างๆ โดยแผนแม่บทจะประกอบด้วย 6 ด้าน ได้แก่ (1) การจัดการน้ าอุปโภค
บริโภค (2) การสร้างความมั่นคงของน้ า (3) ภาคการผลิต (4) การจัดการน้ าท่วม
และอุทกภัย (5) การจัดการคุณภาพน้ าและอนุรักษ์ทรัพยากรน้ า และ  
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(6) การบริหารจัดการ และมีการก าหนดกลยุทธ์ แผนงาน ตัวชี้วัด เป้าหมาย 
รวมถึงหน่วยงานขับเคลื่อนและสนับสนุนไว้อย่างชัดเจน  

อย่างไรก็ตาม แผนดังกล่าวเป็นนโยบายการบริหารจัดการทรัพยากรน้้า
ระดับประเทศ ยังไม่ครอบคลุมรายละเอียดที่ส้าคัญเกี่ยวกับการให้บริการ
น้้าประปา เช่น การจัดสรรน้ าดิบเพ่ืออุปโภคและบริโภคในแต่ละแหล่งน้ าใน
สถานการณ์ปกติและสถานการณ์ในช่วงวิกฤตเพ่ือป้องกันข้อพิพาทระหว่าง
เกษตรกร ผู้ประกอบการ และประชาชนผู้ ใช้น้ าทั่วไป การประมาณการ 
ความต้องการใช้น้ าในอนาคตเพ่ือใช้ในการเตรียมแหล่งน้ าดิบและการลงทุน
โครงสร้างพื้นฐานด้านน้ าประปาให้เพียงพอ และการก าหนดหน่วยงานรับผิดชอบ
พ้ืนที่การให้บริการน้ าประปาเพ่ือลดความซ้ าซ้อนในการลงทุน เป็นต้น 

(2) การขยายก้าลังการผลิต โครงข่ายท่อส่งน้้าและจ้าหน่ายน้้า ให้สามารถรองรับ 
กับปริมาณความต้องการใช้น้้าที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต โดยให้ความส้าคัญ 
กับพื้นที่ในเขตภูมิภาคที่มีความพร้อมด้านแหล่งน้้า แต่ประชาชนยังไม่ได้รับ
บริการน้้าประปาส้าหรับใช้อุปโภคบริโภคอย่างเพียงพอ พื้นที่ท่องเที่ยว และ
พื้นที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ  

กปน. และ กปภ. ในฐานะหน่วยงานหลักในการให้บริการน้ าประปาได้จัดท า
โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายระบบประปาเพ่ือเพ่ิมก าลังการผลิต และ 
ขยายโครงข่ายการให้บริการน้ าประปาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งมีการลงทุนประมาณปีละ 
10,965 ล้านบาท โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้สามารถบริการน้ าประปาได้อย่างทั่วถึง
และเพียงพอ โดยเฉพาะในพ้ืนที่ที่อยู่ห่างไกล อาทิ โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยาย
กปภ. สาขาบึงกาฬ และรองรับนโยบายการพัฒนาพ้ืนที่ที่ส าคัญของรัฐบาลทั้งพ้ืนที่
ท่องเที่ยว อาทิ  โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยาย กปภ. สาขาพังงา-ภูเก็ต พ้ืนที่เขต
เศรษฐกิจพิเศษ อาทิ โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยาย กปภ. สาขานครพนม และ
พ้ืนที่ EEC เช่น โครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายการประปาภูมิภาคสาขา 
ชลบุรี-พนัสนิคม (พานทอง-ท่าบุญมี) และโครงการก่อสร้างปรับปรุงขยายการประปา
ภูมิภาคสาขาพนมสารคาม-บางคล้า (แปลงยาว-คลองนา-เทพราช) เป็นต้น 

(3) การจัดหาน้้ าสะอาดและก่อสร้างระบบประปาหมู่บ้านให้ เพียงพอต่อ 
ความจ้าเป็นขั้นพื้นฐานให้ครอบคลุมทุกหมู่บ้าน โดยให้ความส้าคัญกับหมู่บ้าน
ในชนบทท่ียังไม่มีน้้าสะอาดหรือระบบประปาส้าหรับใช้อุปโภคบริโภค 

ปัจจุบันมีการจัดหาน้ าสะอาดครอบคลุมทุกหมู่บ้าน ให้บริการโดย 3 หน่วยงาน 
ได้แก่ กปน. กปภ. และ อปท. โดย กปน. และ กปภ. สามารถให้บริการน้ าสะอาด
ผ่านระบบประปา ในขณะที่ อปท. สามารถให้บริการน้ าสะอาดผ่านระบบประปา
และผ่ านแหล่ งน้ า ธ รรมชาติ  อย่ า ง ไรก็ตาม  ระบบประปาของ  อปท .  
ที่มีอยู่ค่อนข้างช ารุดเนื่องจากมีอายุการใช้งานมานานท าให้ยังไม่สามารถ
ให้บริการได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ทั้งนี้ข้อมูลจ านวนระบบประปาหมู่บ้านของ 
อปท. ที่ประสบปัญหาอาจมีความคลาดเคลื่อน โดยกรมส่งเสริมการปกครอง 
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ส่วนท้องถิ่น ในฐานะหน่วยงานที่ดูแลภาพรวมกิจการของ อปท. อยู่ระหว่าง 
การจัดท าฐานข้อมูลการให้บริการน้ าประปา รวมถึงสภาพปัญหาของระบบ
ประปาในพ้ืนที่ เพื่อใช้ส าหรับวางแผนสนับสนุนงบประมาณส าหรับก่อสร้างระบบ
ประปาใหม่และซ่อมแซมระบบประปาที่ช ารุด 

1.3.2 บริหารจัดการการใช้น้้าอย่างมีประสิทธิภาพและการสร้างนวัตกรรม  

(1)  การจัดท้าแผนบริหารจัดการด้านการใช้น้้าของกลุ่มผู้ใช้น้้าประปาประเภทต่างๆ 
และใช้มาตรการ 3R (Reduce Reuse และ Recycle) และการจัดเก็บค่าน้้าเสีย  
เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและสร้างจิตส้านึกให้มีการใช้น้้าอย่างประหยัด 
ในภาคครัวเรือน ภาคธุรกิจ และภาคอุตสาหกรรม  

ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีแผนบริหารจัดการน้ าของกลุ่มผู้ใช้น้ าประปาแต่ละ
ประเภท และแนวทางการด าเนินงานตามมาตรการ 3R อย่างเป็นรูปธรรม 
อย่างไรก็ดี การจัดเก็บค่าน้ าเสียเพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้น้ าอย่างประหยัด  
การน าน้ ากลับมาใช้ใหม่ และการบ าบัดน้ าก่อนทิ้งลงสู่แหล่งน้ าสาธารณะ  
ได้ด าเนินการแล้วในพ้ืนที่ส่วนภูมิภาค เช่น เมืองพัทยา เทศเมืองกระบี่ เทศบาล
นครแหลมฉบัง เป็นต้น ส าหรับพ้ืนที่นครหลวง กรุงเทพมหานคร (กทม.)  
อยู่ระหว่างการแก้ไขเพ่ิมเติมข้อบัญญัติ กทม. เรื่องการจัดเก็บค่าธรรมเนียมบ าบัด
น้ าเสีย (ฉบับที่ . . .) พ.ศ. . .. . โดยคาดว่าจะเริ่มด าเนินการในช่วงปี 2563  
ทั้งนี้ ส าหรับพ้ืนที่อ่ืนๆ อปท. และ องค์การจัดการน้ าเสีย (อจน.) อยู่ระหว่าง
การศึกษาความเป็นไปได้และจัดท ากฎหมายที่เก่ียวข้องต่อไป 

(2)  การส่งเสริมให้ภาคเอกชนและหน่วยงานภาครัฐด้าเนินการศึกษาวิจัย
เทคโนโลยีสมัยใหม่มาช่วยพัฒนากระบวนการผลิตน้้า โดยเฉพาะการใช้ 
น้้าทะเลผลิตน้้าประปาด้วยต้นทุนที่ต่้าลง การเพิ่มประสิทธิภาพระบบส่งน้้า  
การสร้างนวัตกรรมใหม่หรืออุปกรณ์ที่ช่วยประหยัดน้้าในภาคครัวเรือน ธุรกิจ 
และอุตสาหกรรม รวมทั้งการถ่ายทอดงานวิจัยมาใช้ประโยชน์ในกิจการประปา
ทั้งเชิงพาณิชย์และเชิงสังคม  

หน่วยงานหลักที่รับผิดชอบในการผลิตน้ าประปาทั้ง 2 หน่วยงาน ได้แก่ กปน. 
และ กปภ. มีการน าเทคโนโลยีการผลิตน้ าประปาแบบระบบกรองเร็วด้วยแรงโน้มถ่วง 
(Gravity Rapid Sand Filtration) มาใช้ เนื่องจากมีต้นทุนการผลิตค่อนข้างต่ า 
สามารถผลิตน้ าประปาที่มีคุณภาพ และมีความเหมาะสมกับพ้ืนที่ส่วนใหญ่ของ
ประเทศไทย ส าหรับพ้ืนที่ที่มีข้อจ ากัดทางภูมิศาสตร์และแหล่งน้ าดิบ อาทิ  
พ้ืนที่เกาะ กปภ. ได้ร่วมมือกับเอกชนในการน าเทคโนโลยี Reverse Osmosis 
(RO) มาใช้ เช่น ในพ้ืนที่เกาะพะงัน และเกาะสมุย เป็นต้น อย่างไรก็ดี เทคโนโลยี
ดังกล่าวท าให้มีต้นทุนการผลิตที่ค่อนข้างสูง ขณะที่ปัจจุบันยังไม่มีการสร้าง
นวัตกรรมใหม่ๆ ในการช่วยประหยัดน้ าส าหรับผู้ใช้น้ า โดยหน่วยงานที่ให้บริการ
จะเน้นการสร้างนวัตกรรมเพ่ือการพัฒนาระบบภายในองค์กรและเพ่ิมประสิทธิภาพ
ในการให้บริการน้ าประปากับประชาชนเป็นหลัก 
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1.3.3 ลดอัตราน้้าสูญเสียในเชิงรุกควบคู่กับการบ้ารุงรักษาเชิงป้องกันของระบบประปา 
ทั่วประเทศ  

(1)  การจัดท้าแผนลดอัตราน้้าสูญเสีย ในพื้นที่เขตภูมิภาคที่ระบบประปามีอัตรา 
น้้าสูญเสียสูง โดยก้าหนดพื้นที่ด้าเนินการ เป้าหมายการลดน้้าสูญเสีย ดัชนีชี้วัด 
ขอบเขตของแผนงาน แผนการลงทุนรายปีให้มีความชัดเจนและตรวจสอบได้ 
รวมทั้งศึกษาระดับอัตราน้้าสูญเสียที่เหมาะสมกับประเทศไทย   

กปภ. ซึ่งเป็นหน่วยงานรับผิดชอบการบริหารจัดการน้ าสูญเสียในเขตภูมิภาค  
อยู่การเสนอจัดท าแผนแม่บทการบริหารจัดการลดน้ าสูญเสีย ปี 2562 - 2571  
ต่อ สภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ซึ่งจากการพิจารณาของส านักงาน พบว่า 
แผนดังกล่าวมีการก าหนดพ้ืนที่ด าเนินการ เป้าหมายการลดน้ าสูญเสีย ดัชนีชี้วัด 
ขอบเขตของแผนงาน และแผนการลงทุนอย่างชัดเจน ในขณะที่พ้ืนที่การให้บริการ
ประปาหมู่บ้านของ อปท. ในปัจจุบันยังไม่มีแนวทางการศึกษาเกี่ยวกับอัตรา 
น้ าสูญเสียที่ชัดเจน โดย อปท. จะเน้นการขยายการให้บริการน้ าประปาแก่ประชาชน 
เป็นหลัก เนื่องจากมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ ทั้งนี้  กปน. ซึ่งเป็นหน่วยงาน
รับผิดชอบการบริหารจัดการน้ าสูญเสียในเขตนครหลวง อยู่ระหว่างการด าเนินการ
ตามแผนบริหารจัดการน้ าสูญเสีย ปี 2560 - 2564 ของ กปน. ซึ่งได้มีการก าหนด
แนวทางเป้าหมายและตัวชี้วัดที่ชัดเจนแล้ว 

(2)  การสนับสนุนให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมด้าเนินการลดน้้าสูญเสียกับภาครัฐ  
และถ่ายทอดความรู้ทางวิชาการระหว่างบุคลากรภาครัฐและภาคเอกชน 
รวมทั้งประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานในเขตภูมิภาคเพื่อให้ 
ความช่วยเหลือทั้งในระดับวิชาการและระดับปฏิบัติการในการลดน้้าสูญเสีย  

 ปัจจุบัน กปภ. ได้น าเทคโนโลยีที่ทันสมัยและได้รับการยอมรับจาก
ต่างประเทศเข้ามาใช้ในการลดน้ าสูญเสีย ด าเนินการโดยบุคลากรภายใน
หน่วยงาน อย่างไรก็ดี เทคโนโลยีดังกล่าวยังต้องอาศัยการท างานของบุคลากร
จ านวนมาก ท าให้ กปภ. จ าเป็นต้องจ้างเอกชนเข้ามาร่วมด าเนินการลด 
น้ าสูญเสียโดยเฉพาะพ้ืนที่ที่ประสบมีอัตราน้ าสูญเสียสูง ซึ่งจากการสอบถาม 
กปภ. เบื้องต้น พบว่า เทคโนโลยีที่ กปภ. และ เอกชนที่ว่าจ้าง น ามาใช้   
เป็นเทคโลยีลักษณะเดียวกัน จึงท าให้ไม่เกิดการถ่ายทอดความรู้ทางวิชาการ
ระหว่างบุคลากรของ กปภ. และเอกชนที่ว่าจ้าง 

 อย่างไรก็ดี กปภ. ได้ร่วมมือกับมหาวิทยาลัยและภาคเอกชนในการแลกเปลี่ยน
ความรู้และร่วมกันถ่ายทอดความรู้ให้กับส านักงานประปาในเขตภูมิภาค อปท. 
และสถาบันการศึกษาอย่างต่อเนื่อง 

(3)  การพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการลดน้้าสูญเสียที่สอดคล้องกับ
มาตรฐานสากลส้าหรับใช้เป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการแรงดันน้้าคู่ขนาน
ไปกับการลดน้้าสูญเสียให้อยู่ในระดับตามเป้าหมายที่ก้าหนด 
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 กปน. และ กปภ. ได้ร่วมมือกับองค์การระหว่างประเทศ อาทิ องค์การ
อนามัยโลก (WHO) และหน่วยงานในต่างประเทศ เ พ่ือเรียนรู้และ
แลกเปลี่ยนเทคโนโลยี และแนวทางการบริหารจัดการระบบประปา อาทิ 
กปน. ได้มีความร่วมมือกับ Japan International Cooperation Agency 
(JICA) ในการด าเนินโครงการปรับปรุงกิจการประปาแผนหลักครั้งที่ 7 และ
ครั้งที่ 8 และ กปภ. ได้ส่งพนักงานไปฝึกอบรม/สัมมนา เกี่ยวกับการบ าบัด
ตะกอน และการควบคุมและวางแผนจัดการระบบประปา  โดยทั้ง 2 
หน่วยงานได้น าเทคโนโลยีจากต่างประเทศมาใช้ในการบริหารจัดการแรงดัน
น้ าและจัดท าแบบจ าลองชลศาสตร์ อาทิ โปรแกรม EPANET และการเฝ้า
ระวังน้ าสูญเสีย เช่น ระบบ DMA (District Metered Area) และ ระบบ 
SCADA (Supervisory Control and Data Acquisition) เป็นต้น รวมทั้ง
การใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System, 
GIS) ร่วมกับ Mobile Sensors และระบบ Asset Management ในการคัด
แยกเส้นทาง ระบุต าแหน่งของท่อที่มีอายุมากและมีความเสี่ ยงต่อ 
การช ารุด เพ่ือน ามาใช้ในการวางแผนปรับปรุงเส้นท่อให้เหมาะสมกับสภาพ
พ้ืนที่ ตลอดจนการด าเนินการป้องกันน้ าสูญเสียเชิงรุกโดยการใช้เครื่องมือ 
เช่น Leak noise correlation และ Sound noise stick เป็นต้น  

 นอกจากนี้ กปน. และ กปภ. ได้มีการริเริ่มจัดท าข้อมูลขนาดใหญ่  
(Big Data) เช่น การศึกษาความเป็นไปได้ในการใช้มาตรวัดน้ าดิจิทัล 
ที่สามารถส่งข้อมูลมาที่ส่วนกลาง เพ่ือน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้วิเคราะห์เชิงลึก
และน าผลจากการวิเคราะห์ อาทิ พฤติกรรมการใช้น้ าของประชาชน และ
ข้อมูลน้ าสูญเสียในระบบไปปรับปรุงกลยุทธ์ในการยกระดับการให้บริการ
ประชาชน 

รูปที่ 5 - 4 Leak noise correlation (ซ้าย) และ Sound noise stick (ขวา) 

ที่มา : กปภ. 
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1.3.4 การปรับปรุงโครงสร้างการบริหารกิจการประปา โดยแยกบทบาทของหน่วยงาน 
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องให้ชัดเจนระหว่างหน่วยงานระดับนโยบาย หน่วยงานก้ากับดูแล
การประกอบกิจการประปาที่เป็นเอกภาพ และหน่วยงานให้บริการ ควบคู่กับการออก
กฎหมายการจัดตั้งองค์กรก้ากับดูแลกิจการประปาในภาพรวมของประเทศให้แล้ว
เสร็จภายในปี ปัจจุบัน กระทรวงมหาดไทย (มท.) อยู่ระหว่างปรับปรุงแก้ไขร่าง พ.ร.บ. 
การประกอบกิจการน้ า พ.ศ. .... เพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนการประกอบกิจการน้ าที่ มี
ประสิทธิภาพ และเพ่ือให้ประชาชนได้รับบริการจากกิจการน้ าที่มีคุณภาพได้มาตรฐาน
และทั่วถึง รวมทั้ง ส่งเสริมการแข่งขันในการประกอบกิจการน้ าที่เป็นธรรมและป้องกัน
การใช้อ านาจผูกขาดในทางมิชอบ ทั้ งนี้  มท. ยังไม่ได้ก าหนดกรอบระยะเวลา 
ที่จะน าเสนอร่างพระราชบัญญัติดังกล่าวต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณา 

1.4 การลงทุนด้านสาธารณูปโภค (น้้าประปา) ที่ส้าคัญ 
ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้มีการก าหนดโครงการด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) ที่ส าคัญ 
จ านวน 24 โครงการ ซึ่งที่ผ่านมา หน่วยงานรับผิดชอบได้มีการยุบรวมโครงการเหลือ 12 โครงการ 
แบ่งเป็น (1) โครงการที่ได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีแล้วจ านวน 7 โครงการ และ (2) โครงการที่
อยู่ระหว่างการน าเสนอคณะรัฐมนตรีจ านวน 2 โครงการ และ (3) โครงการที่อยู่ระหว่าง
เตรียมการจัดท าจ านวน 3 โครงการ ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า ส่วนใหญ่มีผลการ
ด้าเนินการไปตามแผนที่ก้าหนดไว้ ยกเว้นโครงการปรับปรุงกิจการประปาแผนหลัก ครั้งที่ 9 ของ 
กปน. ที่ประสบปัญหาความล่าช้าจากกระบวนการคัดเลือกผู้ออกแบบโครงการฯ ทั้งนี้ กปน.  
คาดว่าจะสามารถเร่งด าเนินโครงการให้แล้วเสร็จภายในปี 2565 ตามแผนงานที่ก าหนดไว้ และ
โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2558 – 2561 ของ กปภ. ที่โครงการย่อยประสบปัญหาท าให้ กปภ.
ต้องปรับแผนด าเนินงาน ไดแ้ก่ (1) ความพร้อมของพ้ืนทีท่ั้งในด้านการจัดซื้อที่ดิน และด้านการขอ
อนุญาตใช้/เช่าพ้ืนที่จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งมีผลกระทบโดยตรงต่อการด าเนินโครงการใน
ภาพรวม (2) ความล่าช้าของการขอรับจัดสรรงบประมาณ และ (3) ความล่าช้าจากผู้รับจ้าง
ด าเนินงาน 

ตารางท่ี 5 - 2 ความคืบหน้าของโครงการด้านสาธารณูปโภค (น้้าประปา) ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

โครงการ ครม.อนุมัติ วงเงิน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด้าเนินงาน 

สถานะ ณ กันยายน 2562 

โครงการที่ได้รับอนุมัติจาก ครม. แล้ว 
1. โครงการปรับปรุงกิจการประปา 

แผนหลัก คร้ังที่ 9 ของ กปน. 
4 ต.ค. 59 42,750.00 2559 - 2565 อยู่ระหว่างการก่อสร้าง  

(ร้อยละ 1.52) 
2. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2558 ของ กปภ. 

(1) ระนอง 7 เม.ย. 58 325.697 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(2) ตึก-พยัคฆภมูิพิสัย-(วาปีปทุม) 7 เม.ย. 58 275.693 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(3) สระแก้ว 7 เม.ย. 58 173.168 2558 - 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(4) กาฬสินธุ-์(ยางตลาด)- 

(กมลาไสย) 
7 เม.ย. 58 274.518 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 

(5) พิษณุโลก-(หัวรอ)-(บ้านใหม่) 7 เม.ย. 58 784.743 2558 – 2560 ปรับรายละเอียดแผนงานใหม ่
(6) หลังสวน-(ทุ่งตะโก) 7 เม.ย. 58 220.828 2558 - 2560 อยู่ระหว่างจัดเตรยีมความพร้อม
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โครงการ ครม.อนุมัติ วงเงิน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด้าเนินงาน 

สถานะ ณ กันยายน 2562 

โครงการ ก่อนเสนอรับการจัดสรร
งบประมาณ 

(7) นราธิวาส 7 เม.ย. 58 225.303 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(8) กาญจนบุร-ี(ท่ามะกา) 7 เม.ย. 58 754.593 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(9) ตาก-(สมอโคน) 7 เม.ย. 58 586.043 2558 – 2560 อยู่ระหว่างจัดเตรยีมความพร้อม

โครงการ ก่อนเสนอรับการจัดสรร
งบประมาณ 

(10) ตราด-(บ่อไร่) 7 เม.ย. 58 209.600 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(11) อุตรดิตถ-์(ตรอน) 7 เม.ย. 58 192.556 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(12) หนองคาย 7 เม.ย. 58 397.783 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(13) มุกดาหาร 7 เม.ย. 58 319.510 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(14) นครนายก  609.333 2558 – 2560 เสนอของบประมาณปี 2563 
(15) พนมสารคาม (ต.หนองแหน) 7 เม.ย. 58 83.954 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(16) บึงกาฬ 7 เม.ย. 58 87.558 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(17) ปากช่อง 7 เม.ย. 58 520.039 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(18) หนองแค 7 เม.ย. 58 750.638 2558 – 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(19) มหาสารคาม- 

(กันทรวิชัย)-(บรบือ) 
7 เม.ย. 58 979.099 2558 – 2560 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 

(20) บางคล้า (ดอนฉิมพลี) 7 เม.ย. 58 136.067 2558 - 2559 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(21) ชัยบาดาล (ล าสนธิ) 7 เม.ย. 58 203.416 2558 – 2559 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(22) ขอนแก่น (พระยืน) 7 เม.ย. 58 55.251 2558 – 2559 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(23) กันตัง (ควนกุน) 5 ก.พ. 62 49.000 2558 – 2559 อยู่ระหว่างขั้นตอนจัดซื้อจัดจ้าง 
(24) ภูเขียว (บ้านดอน) 7 เม.ย. 58 69.436 2558 - 2559 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(25) ศรีสะเกษ (บึงบูรพ์) 7 เม.ย. 58 39.601 2558 – 2559 ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 
(26) เลย (ท่าลี่) 7 เม.ย. 58 55.008 2558 - 2559 เสนอของบประมาณปี 2563 

3. โครงการอยุธยา และเพชรบุรีปี 2558 ของ กปภ. 
(1) พระนครศรีอยุธยา 16 มิ.ย. 58 1,869.554 2558 - 2561 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(2) เพชรบุร ี 16 มิ.ย. 58 1,128.085 2558 - 2561 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 

4. โครงการขอนแก่น-น้้าพอง และพัทยา-แหลมฉบัง-ศรีราชา ปี 2559 ของ กปภ. 
(3) ขอนแก่น-น้ าพอง 10 ม.ค. 60 2,227.929 2559 - 2562 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(4) พัทยา-แหลมฉบัง-ศรีราชา 18 ธ.ค. 61 3,393.200 2559 - 2562 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 

5. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2559 ของ กปภ. 
(1) ชัยภูม-ิ(บ้านเขว้า) 12 เม.ย. 59 527.040 2559 - 2561 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(2) แม่สอด (ระยะที่2) 12 เม.ย. 59 242.838 2559 - 2561 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(3) อรัญประเทศ-วัฒนานคร 12 เม.ย. 59 817.937 2559 - 2561 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(4) สะเดา 12 เม.ย. 59 583.200 2559 - 2561 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 
(5) บางปะกง - - - ปรับรายละเอียดแผนงานใหม ่
(6) ชุมแพ (อบต.ห้วยยาง) 12 เม.ย. 59 72.418 2559 - 2560 อยู่ระหว่างขั้นตอนจัดซื้อจัดจ้าง 
(7) กบินทร์บุรี (อบต.หนองกี่) 12 เม.ย. 59 167.158 2559 - 2560 อยู่ระหว่างก่อสร้าง 

6. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2560 ของ กปภ. 
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โครงการ ครม.อนุมัติ วงเงิน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด้าเนินงาน 

สถานะ ณ กันยายน 2562 

(1) ศรีสะเกษ - (อุทุมพรพิสัย) -  
(ทุ่งไชย) - (ห้วยทับทัน) 

16 พ.ค. 60 571.63 2560-2562 รอลงนามสัญญา 

(2) น่าน 16 พ.ค. 60 287.82 2560-2562 ขอจัดสรรงบประมาณปี 2564 
(3) กาญจนบุร ี 16 พ.ค. 60 288.79 2560-2562 จัดหาผูร้ับจ้าง 
(4) นครพนม 16 พ.ค. 60 76.99 2560-2562 ลงนามสญัญาแล้ว 
(5) ชลบุรี - พนัสนิคม -  

(พานทอง) - (ท่าบุญมี) 
18 ธ.ค. 61 2,889.10 2561-2563 ลงนามสญัญาแล้ว 

(6) ภูเขียว (โอโล) 16 พ.ค. 60 30.62 2560-2561 ลงนามสญัญาแล้ว 
(7) เชียงคาน (บุฮม) 16 พ.ค. 60 58.68 2560-2561 ขอจัดสรรงบประมาณปี 25642 

7. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2561 ของ กปภ. 
(1) พนมสารคาม - บางคล้า - 

(แปลงยาว) - (คลองนา) -  
(เทพราช)  

29 ม.ค. 62  1,684.62  2561-2563 ลงนามสญัญาแล้ว 

(2) เวียงเชียงของ 29 ม.ค. 62       64.55  2561-2563 ลงนามสญัญาแล้ว 
(3) บ้านฉาง 24 ก.ย. 62  1,736.01  2561-2563 รอลงนามสัญญา 
(4) พังงา - ภูเก็ต 24 ก.ย. 62  3,870.91  2561-2568 ขอจัดสรรงบประมาณปี 2564 
(5) อุดรธาน ี- หนองคาย - 

หนองบัวล าภ ู
24 ก.ย. 62  2,506.80  2561-2563 รอลงนามสัญญา 

(6) แม่สาย - (ห้วยไคร้) -  
(แม่จัน) - (เชียงแสน) 

24 ก.ย. 62  1,085.81  2561-2563 ขอจัดสรรงบประมาณปี 25642 

(7) นครศรีธรรมราช 24 ก.ย. 62  1,471.11  2561-2563 ขอจัดสรรงบประมาณปี 25642 
(8) กันตัง - (สิเกา - ปากเมง) 24 ก.ย. 62     356.32  2561-2563 รอลงนามสัญญา 

โครงการที่อยู่ระหว่างการน้าเสนอ ครม. 
8. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2562 ของ กปภ. 

อยู่ระหว่างการน าเสนอ ครม.  
9. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2563 ของ กปภ. 
โครงการที่อยู่ระหว่างการจัดท้า 
10. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2563 (เพ่ิมเติม) ของ กปภ. อยู่ระหว่างการขอความเห็นหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
11. โครงการปรับปรุงกิจการประปาแผนหลัก คร้ังที่ 10 ของ กปน. อยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสม 
12. โครงการเพ่ือการพัฒนาปี 2564 ของ กปภ. อยู่ระหว่างเตรียมการจดัท า 

ที่มา : กปน. และ กปภ. 
หมายเหตุ : 1. (พื้นที่) หมายถึง พื้นที่ทีอ่ยู่ในโครงข่ายประปาสายรอง 
 2. เป็นพื้นที่ที่ กปภ. ขอรับจัดสรรงบประมาณปี 2563 แล้ว แต่ไม่ถูกบรรจุในเอกสารงบประมาณประจ า ปีงบประมาณ พ.ศ. 2563  

1.5 การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด  
จากผลการติดตามประเมินผลเป้าหมาย และตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาสาธารณูปโภค 
(น้ าประปา) ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ระบบโลจิสติกส์ สรุปได้ดังนี้ 

1.5.1 ตัวชี้วัดที่ 1 จ านวนครัวเรือนที่ได้รับบริการน้ าประปาท้ังในเขตนครหลวงและเขตภูมิภาค
บรรลุเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ 12 แล้ว ตัวชี้วัดที่ 2 จ านวนหมู่บ้านทั่วประเทศได้รับ
บริการน้ าสะอาดร้อยละ 100 ในปี 2564 คาดว่าจะสามารถบรรลุเป้าหมายได้  
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โดยปัจจุบันมีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 99.7 ของจ านวนหมู่บ้านทั่วประเทศและที่เหลืออยู่
ระหว่างการก่อสร้างระบบประปาจ านวน 256 หมู่บ้าน คิดเป็นร้อยละ 0.3 ของจ านวน
หมู่บ้านทั่วประเทศ 

1.5.2 อย่างไรก็ดี ตัวชี้วัดที่ 3 อัตราน้ าสูญเสียในระบบส่งและจ าหน่ายน้ าทั้งในเขตนครหลวง
และเขตภูมิภาค อาจไม่สามารถด าเนินการได้ตามเป้าหมาย เนื่องจากในปัจจุบัน ทั้งใน 
เขตนครหลวงและเขตภูมิภาคมีอัตราน้ าสูญเสียสูงกว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ใน
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 และเป้าหมายรายปีในแผนปฏิบัติการที่หน่วยงานที่รับผิดชอบ
ก าหนดไว้ 

1.5.3 ส าหรับการออกกฎหมายการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการประปาในภาพรวมของ
ประเทศให้แล้วเสร็จภายในปี 2562 มท. อยู่ระหว่างการประสานงานกับหน่วยงานที่
ให้บริการน้ าประปา ได้แก่ กปน. กปภ. อปท. และภาคเอกชน รวมทั้งหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพ่ือให้ความเห็นต่อร่าง พรบ. การประกอบกิจการน้ า พ.ศ. .... เพ่ือปรับปรุง
แก้ไขและด าเนินการตามข้ันตอนต่อไป 

ตารางที่ 5 - 3 ผลการประเมินตามค่าเป้าหมาย และตัวช้ีวัด 

ตัวชี้วัด 
2 ปีหลังของแผนฯ 11 2 ปีแรกของแผนฯ 12 

2558 2559 2560 2561 เป้าหมาย 
ปี 2564 

ยุทธศาสตร์ที ่7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจสิติกส์ 
1. จ านวนครัวเรือนท่ีได้รบับริการน้ าประปา (ร้อยละ)      

- เขตนครหลวง 99.5 99.8 100.0 100.0 100.0 
(ปี 2561) 

- เขตภูมภิาค/เทศบาล n.a. 74.4 80.8 80.7 > 80.0 
2. จ านวนหมู่บ้านทั่วประเทศได้รับบริการน้ าสะอาด 

ร้อยละ 100 ในปี 2564 (ร้อยละ) 
n.a. n.a. n.a. 99.7 100.0 

3. อัตราน้ าสญูเสียในระบบส่งและจ าหน่ายน้ า (ร้อยละ)      
- เขตนครหลวง 23.4 28.5 31.8 29.8 < 20.0 
- เขตภูมภิาค/เทศบาล 31.1 31.1 33.0 34.4 < 25.0 

4. การออกกฎหมายการจดัตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการ
ประปา ในภาพรวมของประเทศให้แลว้เสร็จภายในปี 2562 

มท. อยู่ระหว่างปรับปรุงแก้ไข 
ร่าง พ.ร.บ. การประกอบกิจการน้ า พ.ศ. .... ปี 2562 

ที่มา : รวบรวมข้อมูลโดย สศช. 

1.6 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1.6.1 ด้านการขยายเขตการให้บริการ (Service Coverage) ปัจจุบันการเข้าถึงบริการ 

น้ าอุปโภคบริโภคและการกระจายการให้บริการยังไม่ทั่วถึง โดยเฉพาะในพ้ืนที่ห่างไกล 
ในภูมิภาค ซึ่งการวางท่อหรือการก่อสร้างระบบประปาไม่คุ้มค่าในการลงทุน รวมทั้ง 
ขาดแคลนแหล่งน้ าดิบทั้งปริมาณและคุณภาพ ดังนั้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรสนับสนุน
การลงทุนเพ่ิมขีดความสามารถของ อปท. ในการขยายเขตการให้บริการน้ าประปา  

การส ารองปริมาณน้ าดิบ และการควบคุมคุณภาพของน้ าประปาให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานสากล ทั้งนี้ หาก อปท. มีข้อจ ากัดต่าง ๆ ในการพัฒนาระบบประปา อาทิ  
ขาดบุคลากรที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญในกระบวนการผลิตน้ าประปา อปท. ควรหารือ
กับ กปภ. ในการหาแนวทางร่วมกันในการพัฒนาระบบประปาในพ้ืนที่  นอกจากนี้  
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เนื่องด้วยการเติบโตของเมืองและการพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ กปน. กปภ. และหน่วยงาน 

ที่เก่ียวข้อง ควรจัดเตรียมความพร้อมในการให้บริการน้ าประปาในพ้ืนที่ดังกล่าวด้วย 

1.6.2 ด้านประสิทธิภาพของระบบน้้าประปา ปัจจุบันอัตราน้ าสูญเสียทั้งของ กปน. และ 
กปภ. ค่อนข้างสูง ซึ่งท าให้ต้นทุนการผลิตน้ าเฉลี่ยต่อหน่วยเพ่ิมขึ้น และเป็นการสูญเสีย
มูลค่าทางเศรษฐกิจ ดังนั้น ทั้ง กปน. และ กปภ. ควรด าเนินการตามแผนการบริหาร
จัดการลดน้ าสูญเสียอย่างเป็นระบบ รวมทั้งร่วมมือกับภาคเอกชน และสถาบันการศึกษา
เพ่ือศึกษาแนวทางการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาสนับสนุนการบริหารจัดการลดน้ าสูญเสีย
และก าหนดแนวทางการยกระดับโครงข่ายท่อส่งน้ าและท่อจ่ายน้ า  โดยศึกษาวิจัย
เทคโนโลยีที่ช่วยพัฒนากระบวนการผลิตน้ า การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบส่งน้ า และ 
การประหยัดการใช้น้ า เพื่อน ามาประยุกต์ใช้ในกิจการน้ าประปาของหน่วยงาน ตลอดจน
ส่งเสริมให้ประชาชนปรับเปลี่ยนพฤติกรรมและสร้างจิตส านึกให้มีการใช้น้ าอย่าง
ประหยัดในทุกภาคส่วน 

1.6.3 ด้านการพัฒนาหน่วยงานก้ากับดูแลกิจการประปา จากปัญหาโครงสร้างราคาค่าน้ า 
ที่มีความแตกต่างกันตามหน่วยงานรับผิดชอบและไม่สะท้อนต้นทุนการผลิตน้ าประปา 
รวมทั้งไม่ส่งเสริมให้ประชาชนอนุรักษ์ทรัพยากรน้ า ดังนั้น กระทรวงมหาดไทยเร่งออก
กฎหมายการประกอบกิจการน้ าและการตั้งองค์กรก ากับดูแลด้านน้ าประปาโดยเร็ว 
เพ่ือให้มีกฎหมายและองค์กรที่ท าหน้าที่ในการบริหารจัดการกิจการประปาอย่างเป็น
ระบบที่ชัดเจน ซึ่งจะท าให้ประชาชนสามารถเข้าถึงบริการน้ าประปาที่มีคุณภาพได้อย่าง
ครอบคลุมและเพียงพอในราคาที่เป็นธรรมตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
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2. ด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) 
2.1 โครงสร้างการบริหารจัดการและก้ากับดูแล 

2.1.1 หน่วยงานด้านนโยบาย รัฐบาลได้มีการจัดตั้งคณะกรรมการนโยบายที่อยู่อาศัย
แห่งชาติ (กอช.) ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน และปลัดกระทรวงการพัฒนาสังคม
และความมั่นคงของมนุษย์ (พม.) เป็นกรรมการและเลขานุการ มีอ านาจหน้าที่ 
ในการเสนอนโยบาย ยุทธศาสตร์ และแผนบริหารจัดการและพัฒนาที่อยู่อาศัยของชาติ
ต่อคณะรัฐมนตรี ส ารวจความต้องการและก าหนดเป้าหมายการพัฒนาที่อยู่อาศัย 
พิจารณาแก้ไขปัญหาข้อขัดข้องต่างๆ ก าหนดหลักเกณฑ์มาตรการในการบริหารจัดการ
และพัฒนาที่อยู่อาศัย พิจารณาส่งเสริม สนับสนุน และช่วยเหลือในการพัฒนา 
ที่อยู่อาศัย รวมทั้งส่งเสริมการมีส่วนร่วมและก ากับ และติดตามการปฏิบัติตามนโยบาย
ยุทธศาสตร์ และแผนการจัดการและพัฒนาที่อยู่อาศัยแห่งชาติ 

2.1.2 หน่วยงานก้ากับดูแล ส่วนใหญ่จะมีหน่วยงานที่ก ากับดูแลในเรื่องของโครงสร้างอาคาร
และการใช้ประโยชน์ที่ดิน อาทิ การออกใบอนุญาตการก่อสร้างอาคาร ดัดแปลง  
รื้อถอน เปลี่ยนการใช้ประโยชน์ของอาคาร และวางแนวทางการพัฒนาเมืองหรือชุมชน 
ให้มีระเบียบ โดยวางผังคมนาคมและขนส่งให้สัมพันธ์กับการใช้ที่ดินในอนาคต ส าหรับ
การพัฒนาที่อยู่อาศัยผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง ยังไม่มีหน่วยงานที่ท าหน้าที่ก ากับดูแล
มาตรฐานการด าเนินงานที่ชัดเจน 

2.1.3 หน่วยงานผู้ให้บริการ 

(1)  การเคหะแห่งชาติ (กคช.) รับผิดชอบการพัฒนาที่อยู่อาศัยของกลุ่มผู้มีรายได้
น้อยถึงปานกลาง รวมถึงกลุ่มข้าราชการ ซึ่งเป็นครัวเรือนที่มีระดับรายได้ระหว่าง 
18,600 – 62,200 บาทต่อเดือน หรือช่วงเปอร์เซ็นไทล์ที่ 21 – 801 

(2)  กรมพัฒนาสังคมและสวัสดิการ (พส.) กรมส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิต 
คนพิการ (พก.) กรมกิจการผู้สูงอายุ (ผส.) และสถาบันพัฒนาองค์กรชุมชน 
(พอช.) รับผิดชอบกลุ่มผู้มีรายได้น้อย และกลุ่มที่จ าเป็นต้องได้รับความช่วยเหลือ
ทางสังคม ซึ่งกลุ่มเป้าหมายหลักคือครัวเรือนที่มีระดับรายได้น้อยกว่า 18,600 บาท
ต่อเดือน หรือต่ ากว่าเปอร์เซ็นไทล์ที่ 20 ของประชาชนไทย 

(3)  เอกชน / ประชารัฐ / ท้องถิ่น ได้มีการก่อสร้างที่อยู่ส าหรับผู้มีรายได้น้อย 
ถึงปานกลางแล้วในปัจจุบัน (มีระดับราคาต่ ากว่า 1 ล้านบาท) แต่มีจ านวนเพียง 
ร้อยละ 10 ของจ านวนที่อยู่อาศัยรวมในตลาด ซึ่งภาครัฐจ าเป็นจะต้องให้ 
ความช่วยเหลือประชาชนกลุ่มดังกล่าวต่อไป เพ่ือลดความเหลื่อมล้ าที่จะเพ่ิมมากขึ้น
ในอนาคต 

 

                                                           
1  กคช. ได้ด าเนินการร่วมกับสถาบันวิจัยประชากรและสังคม มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ เพื่อศึกษาและประมาณการความต้องการที่อยู่อาศัยในช่วง
แผนพัฒนาฯ ฉบบัที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) 
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รูปที่ 5 - 5 โครงสร้างการบริหารจัดการและก้ากับดูแลการพัฒนาที่อยู่อาศัย 
ส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง 

 
ที่มา : สศช. 

2.2 สถานะการให้บริการในปัจจุบัน 
2.2.1 ด้านอุปสงค์ในที่อยู่อาศัย จากข้อมูลการส ารวจภาวะเศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือน

ปี 2558 ของส านักงานสถิติแห่งชาติ พบว่า มีครัวเรือนที่ไม่มีกรรมสิทธิ์ในที่อยู่อาศัย 
จ านวน 5.87 ล้านครัวเรือน หรือคิดเป็นร้อยละ 27.5 ของครัวเรือนทั้งหมดในประเทศ
ไทย โดยกลุ่มรายได้น้อยเป็นกลุ่มที่มีสัดส่วนสูงสุด จ านวน 3.53 ล้านครัวเรือน หรือคิด
เป็นร้อยละ 60.1 ของครัวเรือนที่ไม่มีกรรมสิทธิ์ในที่อยู่อาศัยทั้งหมด รองลงมา ได้แก่ 
กลุ่มรายได้ปานกลาง จ านวน 1.41 ล้านครัวเรือน กลุ่มรายได้สูง จ านวน 0.87  
ล้านครัวเรือน และกลุ่มไร้ที่พ่ึง จ านวน 0.07 ล้านครัวเรือน 

2.2.2 ด้านอุปทาน จากจ านวนครัวเรือนที่ไม่มีกรรมสิทธิ์ ในที่อยู่อาศัยจ านวน 5.87  
ล้านครัวเรือนข้างต้น พม. ได้จัดท าแผนแม่บทการพัฒนาที่อยู่อาศัย ระยะ 20 ปี 
(2560 - 2579) โดยแบ่งเป็นการด าเนินการของหน่วยงานภาครัฐภายใต้ 
การก ากับดูแลของ พม. จ านวน 4.01 ล้านครัวเรือน (กคช. รับผิดชอบ 2.27  
ล้านครัวเรือน) ซึ่งเป็นการพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลางทั้งหมด 
และเป็นการด าเนินการของภาคเอกชน ประชารัฐ และท้องถิ่น จ านวน 1.86  
ล้านครัวเรือน ทั้งนี้  ในส่วนที่ กคช. รับผิดชอบ จ านวน 2.27 ล้านครัวเรือน  
ณ ธันวาคม 2561 กคช. ด าเนินการพัฒนาที่อยู่อาศัยไปแล้วจ านวนทั้งสิ้น 733,847 
ครัวเรือน คิดเป็นประมาณร้อยละ 32.29  

  

ด้านนโยบาย

ผู้ให้บริการ

คณะกรรมการนโยบายท่ีอยู่อาศัยแห่งชาติ (กอช )

กระทรวงพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์

การเคหะแห่งชาติ (กคช )

สถาบันพัฒนาองค์กรชุมชน (พอช )

ภาคเอกชนประชารัฐ ท้องถ่ิน

ร่วมมือกับชุมชน

ร่วมมือกับชุมชน

ส่วนราชการภายใต้กระทรวงพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ 
ได้แก่ กรมพัฒนาสังคมและสวัสดิการ  พส   กรมกิจการผู้สูงอายุ  ผส   

และ กรมส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตคนพิการ  พก   
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2.3 ผลการติดตามการพัฒนาที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลางของ กคช.  
2.3.1 แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ให้ความส าคัญกับการจัดหาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อย

และปานกลาง โดยได้ก าหนดแนวทางการพัฒนาเรื่องดังกล่าวไว้ในหลายยุทธศาสตร์ 
อาทิ ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ ยุทธศาสตร์ที่ 2 
การสร้างความเป็นธรรมและลดความเหลื่อมล้ าในสังคม และยุทธศาสตร์ที่  4  
การพัฒนาภาค เมือง พื้นที่เศรษฐกิจ อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาขอบเขตของยุทธศาสตร์
แต่ละด้านที่กล่าวมาข้างต้น จะพบว่ายุทธศาสตร์ที่บอกถึงแนวทางการพัฒนา 
ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลางอย่างชัดเจนที่สุด คือ ยุทธศาสตร์ที่ 2 
การสร้างความเป็นธรรมและลดความเหลื่อมล้้าในสังคม ซึ่งมีแนวทางการพัฒนาโดย
มุ่งเน้นการเพ่ิมโอกาสให้กับกลุ่มเป้าหมายประชากรร้อยละ 40 ที่มีรายได้ต่ าสุดให้
สามารถเข้าถึงบริการที่มีคุณภาพของรัฐ และมีอาชีพ ทั้งในด้านการศึกษาในระดับที่
สูงขึ้น การได้รับขยายการคุ้มครองทางสังคม  (Social Protection) และสวัสดิการ 
(Welfare) ที่เหมาะสมอย่างทั่วถึงและเป็นธรรม และการพัฒนาทักษะฝีมือเพ่ือประกอบ
อาชีพและยกระดับรายได้  

2.3.2 ในยุทธศาสตร์ดังกล่าวได้มีการก าหนดแผนงานที่ส าคัญ ได้แก่ การจัดท้ายุทธศาสตร์
การพัฒนาที่อยู่อาศัย 10 ปี (พ.ศ. 2559 – 2568) โดยปัจจุบัน พม.ได้ด้าเนินการ
แล้วเสร็จ และเปลี่ยนชื่อเป็นแผนแม่บทการพัฒนาที่อยู่อาศัยระยะ 20 ปี (พ.ศ. 
2560 - 2579) ซึ่ง ครม. มีมติเห็นชอบเมื่อวันที่ 12 กันยายน 2560 โดย 
มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมและพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับประชาชน ส่งเสริมมาตรการ
ทางการเงินเพื่อที่อยู่อาศัย บูรณาการความร่วมมือด้านที่อยู่อาศัยทุกภาคส่วน ส่งเสริม
และพัฒนาชุมชนให้เข้มแข็งด้านที่อยู่อาศัย และพัฒนาเมืองให้มีสภาพแวดล้อมที่ดี 
และได้มอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไปด าเนินการตามแผนแม่บทดังกล่าวตาม
อ านาจหน้าที่ให้เกิดผลในทางปฏิบัติต่อไป โดยยึดหลักการบูรณาการการด าเนินงาน
ระหว่างหน่วยงานต่างๆ เพ่ือไม่ให้เกิดความซ้ าซ้อนในการลงทุนและการด าเนินการ 
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รูปที่ 5 - 6 แผนการพัฒนาที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง 

 
ที่มา : กคช. 

2.3.3 ตามแผนแม่บทการพัฒนาที่อยู่อาศัยดังกล่าวก าหนดให้ กคช. รับผิดชอบพัฒนา 
ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง จ านวน 2.271 ล้านหน่วย หรือคิดเป็น 
ร้อยละ 38.7 ของครัวเรือนที่ ไม่มีกรรมสิทธิ์ที่อยู่อาศัยตามแผนแม่บทฯ (5.87  
ล้านครัวเรือน) โดย กคช. มีแผนจะก่อสร้างที่อยู่อาศัยเป็นจ านวน 176,483 หน่วย 
ในช่วงปี พ.ศ. 2560 - 2564 ให้กลุ่มเป้าหมาย อาทิ ประชาชนที่มีรายได้น้อยถึงปานกลาง 
และผู้สูงอายุ ได้มีที่อยู่อาศัยที่มั่นคงและมีมาตรฐาน ซึ่งจะท าให้คุณภาพชีวิตของ
ประชาชนดียิ่งขึ้น ทั้งนี้ จากผลการติดตามประเมินผลการด าเนินงาน พบว่า ระหว่างปี 
2560-2562 กคช. ได้ก่อสร้างที่อยู่อาศัยแล้ว จ านวน 33,650 ครัวเรือน ซึ่งยังห่างจาก
ค่าเป้าหมายเมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 (ปี 2564) ค่อนข้างมาก (เป้าหมายปี 
2564 จ านวน 176,483 ครัวเรือนหรือคิดเป็นร้อยละ 19.06 เท่านั้น)  

ตารางท่ี 5 - 4 การพัฒนาด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)  
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ระยะครึ่งแผน 

ตัวชี้วัด 
ค่าเป้าหมายด้าเนินการในช่วงแผนฯ 12 และผลการด้าเนินการ 

2560 2561 2562 2563 2564 รวม 
ยุทธศาสตร์ที ่2 การสร้างความเป็นธรรมและลดความเหลื่อมล้้าในสังคม  
แนวทางการพัฒนา : การจัดหาทีอ่ยู่อาศัยและระบบสาธารณูปโภคให้กับประชาชนกลุ่มเปา้หมาย 
การพัฒนาท่ีอยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อย 
ของ กคช. ตามแผนแม่บทการพัฒนาท่ีอยู่อาศัย 
ระยะ 20 ปี (2560 - 2579) (ครัวเรือน) 

11,407 41,999 47,899 33,500 41,678 176,483 

ผลการด าเนินการ 
(ร้อยละ) 

11,407 
(100.0) 

6,406 
(15.3) 

15,837* 
(33.1) 

n.a. n.a. 33,650 
(19.1) 

ที่มา : กคช. 
หมายเหตุ * ผลจากการประมาณการเบือ้งต้น 

ปรับสภาพแวดล้อมและส่ิงอ้านวย
ความสะดวกท่ีเอ้ือต่อผู้สูงอายุ
กรมกิจการผู้สูงอายุ (ผส ) 
เป้าหมาย    ,610 หลัง ยูนิต
8.0%

ภาคเอกชน   ประชารัฐ   ท้องถ่ิน 
เป้าหมาย  ,   ,   หน่วย
31.7%

ปรับปรุงสภาพแวดล้อมฯ คนพิการ
กรมส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตคนพิการ  พก  
เป้าหมาย    ,    หน่วย
2.3%

คนยากจน คนไร้ท่ีพ่ึง ผู้มีรายได้น้อย 
กรมพัฒนาสังคมและสวัสดิการ (พส )

เป้าหมาย   ,    ราย
1.4%

ผู้มีรายได้น้อย
 การเคหะแห่งชาติ  กคช  

เป้าหมาย  ,271,080 หน่วย
38.7% ของครัวเรือนที่ไม่มีกรรมสิทธิ์ท่ีอยู่อาศัย

ผู้มีรายได้น้อย 
สถาบันพัฒนาองค์กรชุมชน  พอช  

เป้าหมาย  ,053,702 ครัวเรือน
17.9%

ไม่มีกรรมสิทธิ์ในที่อยู่อาศัย
     ล้านครัวเรือน

       ของครัวเรือนทั่วประเทศ 
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2.4 การลงทุนด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)  
ที่ส้าคัญ 
จากการพิจารณาการลงทุนโครงการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อย 
ถึงปานกลาง ตามแผนแม่บทการพัฒนาที่อยู่อาศัย ระยะ 20 ปี  (2560 -2579) พบว่า 
มีการลงทุน ดังนี้ 
2.4.1 การลงทุนโครงการที่อยู่ระหว่างด้าเนินการ 

ปัจจุบันที่อยู่อาศัยของ กคช. ประกอบด้วย 1 ) โครงการประเภทเช่าซื้อ จ านวน  
8 โครงการ รวม 321,285 หน่วย และ 2) โครงการประเภทอาคารเช่า จ านวน  
6 โครงการ รวม 12,049 หน่วย โดยมีสถานะการด าเนินงาน ดังนี้ 

ตารางท่ี 5 - 5 โครงการประเภทเช่าซื้อ ของ กคช. ที่อยู่ระหว่างด้าเนินการ 

โครงการ ครม อนุมัต ิ ระยะเวลา
ด้าเนินการ 

เป้าหมาย 
(หน่วย) สถานะ ณ ธ.ค. 2561 

1) โครงการบ้านเอื้ออาทร  
ระยะที่ 1 - 5 

30 มิ.ย. 2552 2552-2562 281,556 - ก่อสรา้งแล้วเสรจ็ 279,977 หนว่ย  
(ร้อยละ 99.44) 

2) โครงการพัฒนาที่อยู่อาศัย 
ชุดที่ 1 ปี 2557 

5 ก.ค. 2559 2559-2561 15,676 - ก่อสรา้งแล้วเสรจ็ 11,358 หนว่ย  
- อยู่ระหวา่งการก่อสร้าง 2,730 หน่วย  
- อยู่ระหว่างการจัดหาผู้รับจา้ง 

1,588 หน่วย 
3) โครงการพัฒนาท่ีอยู่อาศัย 

ชุดที่ 1 ปี 2558 
19 เม.ย. 2559 2559-2561 11,485 - ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 7,261 หน่วย  

- อยู่ระหวา่งการก่อสร้าง 3,142 หน่วย  
- อยู่ระหว่างการจัดหาผู้รับจา้ง 

1,082 หน่วย 
4) โครงการพัฒนาท่ีอยู่อาศัย 

ชุดที่ 1 ปี 2559 
16 พ.ค. 2560 
และ 24 ต.ค. 

2560 

2560-2562 7,233 - ก่อสร้างแล้วเสรจ็ 685 หน่วย  
- อยู่ระหวา่งการก่อสร้าง 2,554 หน่วย 
- อยู่ระหว่างการจัดหาผู้รับจา้ง 

3,994 หน่วย 
5) โครงการพัฒนาท่ีอยู่อาศัยตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

- ประชานิเวศน์ 3 29 ส.ค. 2560 2560-2562 556 - มีผลการขาย จ านวน 428 หน่วย  
(ร้อยละ 76.98 ของเป้าหมาย) 

- ล าลูกกาคลอง 2 17 เม.ย. 2561 2561-2563 616 - มีผลการขาย จ านวน 82 หน่วย  
(ร้อยละ 13.31 ของเป้าหมาย) 

6) โครงการบ้านสวัสดิการข้าราชการ (เช่าซื้อ)  
- จังหวัดสงขลา 24 ต.ค. 2560 2560-2562 491 - มีผลการขาย จ านวน 488 หน่วย  

(ร้อยละ 89.81 ของเป้าหมาย) 
- จังหวัดปัตตานี 24 ต.ค. 2560 2560-2562 115 - มีผลการขาย จ านวน 90 หน่วย  

(ร้อยละ 78.26 ของเป้าหมาย) 
7) โครงการที่อยู่อาศัยส าหรับ

ผู้สูงอายุ (โครงการบ้านเคหะ
กตัญญู คลองหลวง 1) 

24 ต.ค. 2561 2561-2563 192 - มีผลการขาย จ านวน 36 หน่วย  
(ร้อยละ 19 ของเป้าหมาย) 

- อยู่ระหว่างการจัดหาผู้รับจ้าง แต่จะ
ลงนามเมื่อมียอดขายตามเกณฑ์  
(ร้อยละ 50 ขึ้นไป) 
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โครงการ ครม อนุมัต ิ ระยะเวลา
ด้าเนินการ 

เป้าหมาย 
(หน่วย) สถานะ ณ ธ.ค. 2561 

8) โครงการพัฒนาท่ีอยู่อาศัยชุด
ที่ 2 ระยะที่ 1 

26 พ.ย. 2561 2561-2563 3,365 - เริ่มเปิดขายในเดือน กุมภาพันธ์ 
2562 

รวม 321,285  
 ที่มา : กคช. 

ตารางท่ี 5 - 6 โครงการประเภทอาคารเช่า ของ กคช. ที่อยู่ระหว่างด้าเนินการ 

โครงการ ครม อนุมัต ิ
ระยะเวลา
ด้าเนินการ 

เป้าหมาย 
(หน่วย) 

สถานะ ณ ธ.ค. 2561 

1) โครงการฟื้นฟูเมืองชุมชนดิน
แดง ระยะที่ 1 

17 ส.ค. 2559 2559-2561 334 - ก่อสร้างแล้วเสร็จ และย้ายผู้อยู่อาศัยเดิม
ขึ้นอาคารใหม่ 

2) โครงการอาคารเช่าส าหรับผู้มี
รายได้น้อย ปี 2559 ระยะที่ 1 

6 มิ.ย. 2560 2560-2562 4,388 - อยู่ระหว่างเริ่มก่อสร้าง 1,102 หน่วย  
- อยู่ระหวา่งรอลงนามในสญัญาจา้ง 3,286 

หน่วย 
3) โครงการอาคารเช่าส าหรับผู้มี

รายได้น้อย ปี 2559 ระยะที่ 2 
21 พ.ย. 2560  2560-2562 740 - อยู่ระหว่างการก่อสร้าง 298 หน่วย  

- อยู่ระหว่างการหาผู้รับจ้าง 442 หน่วย 
4) โครงการฟื้นฟูเมืองชุมชนดิน

แดง ระยะที่ 2-4 
10 ต.ค. 2561 2561-2567 6,212 - อยู่ระหว่างการก่อสร้างและ 

รื้อถอนอาคารเดิม 
5) โครงการอาคารเช่าสำหรับผู้มี

รายได้น้อย ปี 2560  
จ.ล าปาง 

30 ต.ค. 2561 2561-2563 229 - อยู่ระหว่างจัดหาผู้รับจ้าง 

6) โครงการอาคารเช่าสำหรับผู้มี
รายได้น้อย ปี 2560 จ.
สกลนคร 

- 2561-2563 146 - อยู่ระหว่างน าเสนอ ครม. พิจารณา 

รวม 12,049  
 ที่มา : กคช. 

ทั้งนี้ จากการลงพ้ืนที่ประเมินผลการด าเนินงาน พบว่า สามารถแบ่งปัญหาและอุปสรรค
ออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 1) ช่วงระหว่างก่อสร้าง อาทิ การก่อสร้างประสบปัญหา 
ความล่าช้า เนื่องจากติดปัญหาการเวนคืนที่ดินจากหน่วยงานอ่ืน และ 2) ช่วงการบริหาร
โครงการ ได้แก่ การคัดกรองกลุ่มเป้าหมายไม่เป็นไปตามแผน ท าให้ผู้มีรายได้น้อยไม่ได้รับ
ความช่วยเหลือ การขอรับสินเชื่อจากธนาคารของกลุ่มเป้าหมายส าหรับโครงการเช่าซื้อ 
กล่าวคือ ผู้มีรายได้น้อยไม่สามารถขอสินเชื่อจากธนาคารได้ เนื่องจากขาดหลักทรัพย์  
ค้ าประกัน และแหล่งที่มาของรายได้ที่แน่นอน และการก าหนดอัตราค่าเช่าส าหรับ
โครงการอาคารเช่าอาจไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบัน ซึ่งบางโครงการไม่สามารถ
ปรับขึ้นค่าเช่าได้ ท าให้รายได้ในการพัฒนาโครงการในอนาคตลดลง  

2.4.2 โครงการร่วมลงทุนในการพัฒนาที่อยู่อาศัยระหว่าง กคช. และเอกชน 

ปัจจุบัน กคช. ได้ให้ความส าคัญกับแนวทางการให้เอกชนร่วมลงทุนในการพัฒนา 
ที่อยู่อาศัยส าหรับประชากรกลุ่มเป้าหมาย เพ่ือพัฒนาที่ดินแปลงว่างของ กคช.  
ให้เกิดรายได้และเกิดประโยชน์ต่อเศรษฐกิจและสังคมโดยรวม ทั้งนี้ การด าเนิน
โครงการโดยให้เอกชนร่วมลงทุนเป็นรูปแบบที่ท าให้ กคช. สามารถลดความเสี่ยง 
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ในการด าเนินโครงการได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น อาทิ ความเสี่ยงด้านการตลาด 
และความเสี่ยงในการบริหารธุรกิจอ่ืน เพ่ือสนับสนุนธุรกิจการพัฒนาที่อยู่อาศัย  
ซึ่ง กคช. ไม่มีประสบการณ์ และยังเป็นรูปแบบที่จะช่วยลดภาระงบประมาณในการ
ลงทุนและช่วยบรรเทาฐานะการเงินในภาพรวมให้กับ กคช. ด้วย ปัจจุบัน กคช.  
มีแผนการด าเนินโครงการร่วมลงทุน จ านวน 3 โครงการ ดังนี้ 

ตารางท่ี 5 - 7 โครงการร่วมลงทุนในการพัฒนาที่อยู่อาศัยระหว่าง กคช. และเอกชน 

โครงการ กลุ่มเป้าหมาย 
วงเงิน 

(ล้านบาท) 
ระยะเวลา
ด้าเนินงาน 

สถานะ ณ กันยายน 2562 

1) โครงการเคหะชุมชน
เชียงใหม่ (หนองหอย) 

ผู้สูงอายุและ
ครอบครัว 

ของผู้สูงอาย ุ

5,550.07 2563-2568 อยู่ระหว่างการพิจารณารูปแบบ 
การด าเนินธรุกิจของโครงการฯ และ

การปรับปรุงรายละเอียดของผล
การศึกษาโครงการฯ ตามมติ

คณะกรรมการนโยบายการร่วมลงทุน
ระหว่างรัฐและเอกชน  

เมื่อวันท่ี 26 สิงหาคม 2562 
2) โครงการศึกษาความ

เป็นไปได้การใหเ้อกชน
ร่วมลงทุนในโครงการ
ฟื้นฟูเมืองชุมชนดินแดง
ระยะที่ 3 และ ระยะที่ 4 

ประชาชนท่ัวไป 35,754.25 2559-2567 

อยู่ระหว่างการจัดท าข้อมูลเพิ่มเตมิ
เพื่อน าเสนอคณะกรรมการนโยบาย
การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน

พิจารณาตามขั้นตอน 
3) โครงการพัฒนาท่ีอยู่อาศัย

และพาณิชยกรรมตาม 
แนวเส้นทางโครงข่าย
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
(TOD) 

ผู้สูงอายุและ
ครอบครัว 

ของผู้สูงอาย ุ

4,235.34 2563-2566 

ที่มา : กคช. 

2.5 การประเมินผลการพัฒนาที่อยู่อาศัยส้าหรับผู้มีรายได้น้อยและปานกลาง 
จากผลการติดตามประเมินผลเป้าหมาย และตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับ 
ผู้มีรายได้น้อยและปานกลาง ของ กคช. ตามแผนแม่บทการพัฒนาที่อยู่อาศัยระยะ 20 ปี  
(พ.ศ. 2560 - 2579) สรุปได้ดังนี้ 

2.5.1 ขั้นตอนการขออนุมัติโครงการ ขั้นตอนการขออนุมัติโครงการและการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบมีความล่าช้าและไม่ยืดหยุ่นต่อสถานการณ์ตลาดที่เปลี่ยนไป เช่น การประสาน
ขออนุญาตจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ หน่วยงานในท้องถิ่น ใช้ระยะเวลาค่อนข้าง
นาน และ กคช. ไม่สามารถปรับราคาขายหรือปรับรูปแบบการก่อสร้างเพ่ือจูงใจ
กลุ่มเป้าหมายได้ ท าให้ไม่สามารถปิดโครงการได้ตามที่ก าหนดและมีอาคารคงเหลือเป็น
จ านวนมาก  
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2.5.2 ขั้นตอนก่อสร้าง โครงการบางส่วนตั้งอยู่ในพ้ืนที่ศักยภาพต่ า ท าให้มียอดจองโครงการต่ า
กว่าเกณฑ์ที่ก าหนดที่ร้อยละ 50 ของหน่วยก่อสร้าง ส่งผลให้ไม่สามารถเริ่มก่อสร้าง
โครงการได้ นอกจากนี้ โครงการบางแห่งยังติดปัญหาการใช้ประโยชน์ที่ดิน อาทิ โครงการฯ 
บางใหญ่พระเงิน เนื่องจากมีการขอเวนคืนพื้นที่จากหน่วยงานอ่ืนภายหลังโครงการได้รับ
อนุมัติ 

2.5.3 ขั้นตอนการบริหารโครงการ  

(1)  ศักยภาพของ กคช. การก่อสร้างที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง
จ าเป็นต้องใช้เงินงบประมาณจ านวนมาก กคช. ต้องขอสนับสนุนงบประมาณ
จากภาครัฐ  

(2)  ราคาและอัตราค่าเช่า การขอรับเงินอุดหนุนของแต่ละโครงการฯ ไม่สะท้อน
ความสามารถในการจ่ายของผู้มีรายได้น้อยที่แตกต่างกันในแต่ละพ้ืนที่ กล่าวคือ 
ส าหรับโครงการเช่าซื้อ กคช. ขอรับเงินอุดหนุนในอัตรา 126,000 บาทต่อหน่วย
ใน กทม. และ 168,000 บาทต่อหน่วยในภูมิภาค และส าหรับโครงการอาคาร
เช่า กคช. ขอรับเงินอุดหนุนในอัตรา 344,000 บาทต่อหน่วยใน กทม. และ 
435,000 บาทต่อหน่วยในภูมิภาค เท่ากันทั่วประเทศ ท าให้ราคาขายและ 
อัตราค่าเช่าไม่สะท้อนความสามารถในการจ่ายในแต่ละพ้ืนที่  

2.6 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
จากผลการประเมินการพัฒนาสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง ) 
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ระยะครึ่งแผน ข้างต้น สามารถก าหนดประเด็นที่ควรให้
ความส าคัญในการพัฒนาพัฒนาสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)  
ในระยะต่อไป ดังนี้ 
2.6.1 ด้านการศึกษารายละเอียดโครงการ กคช. ควรศึกษาองค์ประกอบของโครงการ 

อย่างละเอียดรอบคอบ อาทิ ศักยภาพของพ้ืนที่ การก าหนดราคาขาย และพฤติกรรม
ของกลุ่มเป้าหมาย และควรน าข้อมูลการด าเนินการที่ผ่านมาจัดท าเป็นฐานข้อมูลแบบ 
Big Data เพ่ือใช้วางแผนและวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ ซึ่งจะช่วยในการ
ทบทวนกรอบเป้าหมายแผนแม่บทฯ และแผนปฏิบัติการ อาทิ แนวทางการด าเนินงาน 
จ านวนการก่อสร้าง และกลุ่มเป้าหมาย ให้สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน เพ่ือให้
แผนแม่บทฯ และแผนปฏิบัติการเป็นไปตามข้อเท็จจริง และสามารถใช้วางแผนการ
ด าเนินงานในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

2.6.2 ด้านการบริหารโครงการ กคช. ควรจัดหากิจกรรมพิเศษเพ่ือสนับสนุนให้ผู้อยู่อาศัยใน
โครงการให้มีรายได้เพ่ิมขึ้น อาทิ การจัดตลาดนัดชุมชน และการจัดอบรมหลักสูตร
วิชาชีพ เพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู้อยู่อาศัย 

2.6.3 ด้านการพัฒนาความร่วมมือกับภาคเอกชน เพ่ือลดความเสี่ยงด้านการด าเนินการและ
การบริหารโครงการ และภาระงบประมาณ อย่างไรก็ตาม เพื่อให้การด าเนินโครงการยัง
คงไว้ซึ่งวัตถุประสงค์เดิมที่ต้องการช่วยเหลือผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง ตลอดจนการ
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ก าหนดรูปแบบการลงทุนและการแบ่งปันผลประโยชน์ระหว่างภาครัฐและเอกชนเป็นไป
อย่างเป็นธรรมและเหมาะสม และสามารถบริหารจัดการความเสี่ยงของโครงการฯ  
ได้อย่างครอบคลุม ต้องมีการก าหนดกลุ่มเป้าหมาย หลักเกณฑ์ และเงื่อนไขที่เกี่ยวข้อง
กับการด าเนินโครงการฯ อย่างชัดเจน รวมทั้งจัดท ากรอบทิศทางการพัฒนาพ้ืนที่ทั้งใน
ภาพรวมและพ้ืนที่ในแต่ละส่วนให้มีความเชื่อมโยงกัน 



 



  

บทที่ 6 
 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ผลการติดตามและประเมินผล 

ด้านดิจิทัล 
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บทท่ี 6 

การติดตามและประเมนิผลการพัฒนาโครงสรา้งพ้ืนฐาน 
ด้านดิจิทัล 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2565) มุ่งเน้นที่จะปรับโครงสร้าง
เศรษฐกิจแบบเดิมสู่เศรษฐกิจบริการและดิจิทัล เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมและยกระดับขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ ทั้งนี้ การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลต้องอาศัยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัล 
ซึ่งเป็นการหลอมรวมโครงสร้างพ้ืนฐานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารกับเทคโนโลยีอ่ืนๆ ควบคู่กับ  
การส่งเสริมและสนับสนุนให้มีระบบการให้บริการหรือแอพพลิเคชั่นส าหรับประยุกต์ใช้งานด้ วยเทคโนโลยี
ดิจิทัล รวมถึงการพัฒนาให้เกิดอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีดิจิทัล ดังนั้น ในการติดตามและ
ประเมินความก้าวหน้าของการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล ส านักงานฯ จึงด าเนินการติดตามและประเมินผล  
การพัฒนาทั้งในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร และการน าเทคโนโลยีดิจิทัล 
ไปใช้ประโยชน์ ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ระยะครึ่งแผน โดยสรุปได้ ดังนี้ 

1. โครงสร้างการบริหารจัดการและก ากับดูแล 

1.1 หน่วยงานด้านนโยบาย 

เพ่ือรองรับกับสถานการณ์ในปัจจุบันและอนาคตที่เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารในด้านดิจิทัล
ได้เข้ามามีบทบาทส าคัญในการขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศ ภาครัฐได้ก าหนดหน่วยงานที่มีหน้าที่ 
ที่เก่ียวข้องกับการก าหนดและขับเคลื่อนนโยบายพัฒนาด้านดิจิทัลของประเทศ ดังนี้ 

1.1.1 ด้านการพัฒนาดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม รัฐบาลได้ออกพระราชบัญญัติการพัฒนา
ดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม พ.ศ. 2560 และจัดตั้งคณะกรรมการดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ และมีปลัดกระทรวงดิจิทัล 
เพ่ือเศรษฐกิจและสังคม และส านักงานคณะกรรมการดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
(สดช.) เป็นเลขานุการ มีอ านาจและหน้าที่ในการเสนอแนะนโยบายและจัดท านโยบายและ
แผนระดับชาติว่าด้วยการพัฒนาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งครอบคลุมมิติต่างๆ 
เช่น การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางเทคโนโลยีดิจิทัล การพัฒนาการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล 
การส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาให้เกิดอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีดิจิทัล 
และการส่งเสริมให้เกิดมาตรฐานหรือกฎเกณฑ์การใช้งานเทคโนโลยีดิจิทัล เพ่ือให้อยู่ในสภาพ
พร้อมใช้งานและเกิดความม่ันคงปลอดภัย เป็นต้น  

นอกจากนี้ ภาครัฐได้จัดตั้งหน่วยงานต่างๆ เพ่ือส่งเสริมสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล
ในทุกมิติ โดยมีหน่วยงานหลักที่ส าคัญ ได้แก่ ส านักงานส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล (DEPA) 
มีภารกิจหลักในการส่งเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมหรือนวัตกรรมดิจิทัลของประเทศ 
และสนับสนุนการศึกษา ค้นคว้า วิจัย และการถ่ายทอดเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่จ าเป็น
ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมดิจิทัล และส านักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ (องค์การ
มหาชน) (สพธอ.) (ETDA) มีภารกิจหลักในการส่งเสริม สนับสนุน และพัฒนาธุรกรรม
ออนไลน์และอีคอมเมิร์ซของประเทศ 
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1.1.2 ด้านการขับเคลื่อนรัฐบาลดิจิทัล รัฐบาลได้ออกพระราชบัญญัติการบริหารงานและ 
การให้บริการภาครัฐผ่านระบบดิจิทัล พ.ศ. 2562 และจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนารัฐบาล
ดิจิทัล ซึ่งมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ และส านักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล 
(องค์การมหาชน) (สพร.) (DGA) เป็นเลขานุการ มีอ านาจและหน้าที่ในการเสนอแนะ
นโยบายและจัดท าแผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัล เพ่ือยกระดับการบริหารงานและการให้บริการ
ภาครัฐให้อยู่ในระบบดิจิทัล และบูรณาการฐานข้อมูลของหน่วยงานของรัฐทุกหน่วยงาน 
เข้าด้วยกัน เพ่ือให้เป็นระบบข้อมูล ตลอดจนพัฒนาระบบความมั่นคงปลอดภัยในการใช้
ระบบดิจิทัลและมาตรการปกป้องคุ้มครองข้อมูลที่อาจกระทบถึงความมั่นคงหรือ 
ความเป็นส่วนตัวของประชาชนให้มีความพร้อมใช้และน่าเชื่อถือ 

1.2 หน่วยงานก ากับดูแล 

ดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมเป็นการด าเนินกิจกรรมที่มีกระบวนการหรือการด าเนินงานทางดิจิทัล
หรือทางอิเล็กทรอนิกส์ทั้งในกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการวิทยุคมนาคม กิจการ
โทรคมนาคม กิจการสื่อสารดาวเทียม และการบริหารคลื่นความถี่ ซึ่งการประกอบกิจการดังกล่าว
ต้องอาศัยคลื่นความถี่ และ/หรือสิทธิในการเข้าใช้วงโคจรดาวเทียมอันเป็นสมบัติของชาติ ดังนั้น 
เพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อประชาชน ความมั่นคงของรัฐ และประโยชน์สาธารณะ รัฐบาล  
ได้ประกาศใช้ พ.ร.บ. องค์กรจัดสรรคลื่นความถี่และก ากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสี ยง 
วิทยุโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2553 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม โดยก าหนดให้มี
คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.)  
มีอ านาจและหน้าที่ในการก ากับดูแล ดังนี้ 

1.2.1 จัดท าแผนแม่บทการบริหารคลื่นความถี่ ตารางก าหนดคลื่นความถี่แห่งชาติ แผนแม่บท 
กิจการกระจายเสียงและกิจการโทรทัศน์ แผนแม่บทกิจการโทรคมนาคม แผนความถี่วิทยุ 
แผนเลขหมาย โทรคมนาคม และแผนการบริหารสิทธิในการเข้าใช้วงโคจรดาวเทียม 

1.2.2 จัดสรรคลื่นความถี่ส าหรับกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการวิทยุคมนาคม 
กิจการโทรคมนาคม และกิจการสื่อสารดาวเทียม รวมถึงประสานงานการบริหารคลื่น
ความถี่ท้ังในประเทศและระหว่างต่างประเทศ 

1.2.3 ออกใบอนุญาตและก ากับดูแลกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการวิทยุคมนาคม 
กิจการโทรคมนาคม และกิจการสื่อสารดาวเทียม 

1.2.4 ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการวิทยุคมนาคม 
กิจการโทรคมนาคม และกิจการสื่อสารดาวเทียม 

1.3 หน่วยงานผู้ให้บริการ/ผู้ให้บริการด้านดิจิทัล 

ปัจจุบันผู้ให้บริการ/ผู้ประกอบกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการวิทยุคมนาคม กิจการ
โทรคมนาคม และกิจการสื่อสารดาวเทียม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
ทั้งที่เป็นหน่วยงานของรัฐ และเอกชน จะต้องเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการจาก กสทช. 
โดยมีประเภทผู้ประกอบกิจการ และขอบเขตของกิจการแต่ละประเภทสรุปได้ ดังนี้  
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1.3.1 ผู้ประกอบกิจการกระจายเสียงและกิจการวิทยุกระจายเสียง เช่น กรมประชาสัมพันธ์ 
และผู้ประกอบการวิทยุชุมชน เป็นต้น ให้บริการการส่งข่าวสาธารณะหรือรายการ 
ไปยังเครื่องรับที่สามารถรับฟังการให้บริการนั้นๆ 

1.3.2 ผู้ประกอบกิจการวิทยุโทรทัศน์และกิจการโทรทัศน์ เช่น กรมประชาสัมพันธ์ บริษัท อสมท 
จ ากัด (มหาชน) ผู้ประกอบการช่องทีวีสาธารณะ ช่องทีวีธุรกิจ (ข่าวสารและสาระ 
เด็ก เยาวชนและครอบครัว แบบคมชัดสูง และแบบคมชัดทั่วไป) และช่องทีวีชุมชน เป็นต้น 
ให้บริการการส่งข่าวสาธารณะหรือรายการไปยังเครื่องรับที่สามารถชมและฟังการให้บริการ  

1.3.3 ผู้ประกอบกิจการโทรคมนาคม เช่น บริษัท กสท โทรคมนาคม จ ากัด (มหาชน) (กสท) 
บริษัท ทีโอที จ ากัด (มหาชน) และบริษัท แอดวานซ์ ไวร์เลส เน็ตเวิร์ก เป็นต้น ให้บริการ
การส่ง การแพร่ หรือการรับข้อมูล ซึ่งสามารถท าให้เข้าใจความหมายได้โดยระบบ 
คลื่นความถี่ ระบบสาย ระบบแสง ระบบแม่เหล็กไฟฟ้า หรือระบบอ่ืน และรวมถึงกิจการ  
ซึ่งให้บริการดาวเทียมสื่อสาร โดยผู้ประกอบกิจการสามารถขอใบอนุญาตแบบมีโครงข่าย
เป็นของตนเอง หรือไม่มีโครงข่ายเป็นของตนเองก็ได้ 

1.3.4 ผู้ประกอบการกิจการดาวเทียมสื่อสาร ได้แก่ บริษัท ไทยคม จ ากัด (มหาชน) ให้บริการส่ง  
แพร่ และรับข้อมูลผ่านดาวเทียม โดยที่ผ่านมา การด าเนินกิจการโทรคมนาคมผ่านดาวเทียม 
จะท าสัญญาด าเนินกิจการดาวเทียมสื่อสารภายในประเทศกับกระทรวงที่เกี่ยวข้อง (ปัจจุบัน 
ได้แก่ กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม (ดศ.) และจะต้องได้รับใบอนุญาตประกอบ
กิจการโทรคมนาคม จาก กสทช. ด้วย อย่างไรก็ดี ปัจจุบัน ดศ. และ กสทช. อยู่ระหว่าง 
การยกร่างกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง ตามแนวทางของการด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับกิจการดามเทียมวงโคจรประจ าที่ (GSO) ซึ่งคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบเมื่อวันที่ 5 มีนาคม 
2562 

1.3.5 ผู้ใช้งานวิทยุคมนาคม ครอบคลุมผู้ได้รับอนุญาตใช้คลื่นความถี่ ใช้เครื่องวิทยุคมนาคม 
และ/หรือตั้งสถานีวิทยุคมนาคม ส าหรับการติดต่อสื่อสาร 

รูปที่ 6-1 โครงสร้างการบริหารจัดการและก ากับดูแลการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

  ที่มา : สศช. 

ด้านนโยบาย

ผู้ให้บริการ

ด้านก ากับดูแล

คณะกรรมการดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการ
โทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ

กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม
ส านักงานคณะกรรมการดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
ส านักงานพัฒนา ุรกรรมทางอิเล กทรอนิกส์  องค์การมหาชน   ETDA)
ส านักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล  องค์การมหาชน   สพร    DGA)
ส านักงานส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล  DEPA) 

ผู้ประกอบกิจการโทรทัศน์

 ผู้ประกอบกิจการโทรคมนาคม

ผู้ประกอบกิจการกระจายเสียง 

กิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ 
กิจการวิทยุคมนาคม กิจการโทรคมนาคม 

กิจการดาวเทียม และการบริหารคลื่นความ ่ี

การออกใบอนุญาต ก าหนดหลักเกณฑ์การก ากับดูแลกิจการ 
เช่น มาตรฐาน โครงสร้างอัตราค่าบริการ และการประกอบ
กิจการ การคุ้มครองผู้บริโภค

ให้ข้อเสนอแนะเก่ียวกับการจัดสรรคล่ืนความถ่ีและ
การด าเนินการอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องกับคล่ืนความถ่ี 
กิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม

ผู้ประกอบกิจการดาวเทียม

 ผู้ประกอบกิจการวิทยุคมนาคม

คณะกรรมการพัฒนารัฐบาลดิจิทัล 

หน่วยงานรัฐ

เอกชน
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2. ส านะการพัฒนาและการให้บริการในปัจจุบัน 

2.1 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัล 

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลได้มีการพัฒนามาอย่างต่อเนื่องทั้งการลงทุนของภาครัฐและเอกชน 
เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถของระบบ ปรับปรุงเทคโนโลยีให้มีความทันสมัย และเพ่ิมโอกาสในการ
เข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลในทุกพ้ืนที่อย่างเท่าเทียม โดยสามารถสรุปโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านดิจิทัลหลักของประเทศท่ีส าคัญ ดังนี้ 

2.1.1 โครงข่ายเคเบิ้ลใต้น้ า 

โครงข่ายเคเบิ้ลใต้น้ าถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลหลักในการเชื่อมต่อประเทศไทยกับ
ภูมิภาคต่างๆ ทั่วโลก ที่ผ่านมา กสท และ บมจ. ทีโอที (ทีโอที) ได้ด าเนินโครงการ 
เพ่ือพัฒนาโครงข่ายเคเบิ้ลใต้น้ า สถานีเคเบิลใต้น้ า และอุปกรณ์ต่างๆ ที่เกี่ยวข้องอย่าง
ต่อเนื่อง เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการอินเทอร์เน็ตเกตเวย์ (Internet Gateway) 
ของประเทศไทย ซึ่งจะท าให้สามารถเชื่อมต่อกับผู้ให้บริการอินเทอร์เน็ต (Internet 
Provider) และผู้ให้บริการ Content ชั้นน าทั่วโลก ในการเข้าถึงข้อมูลอินเทอร์เน็ตระหว่าง
ประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

ทั้งนี้ ในปัจจุบันภาครัฐมีระบบเคเบิ้ลใต้น้ าใยแก้วที่ให้บริการแล้ว จ านวน 7 ระบบ 
โดยอยู่ภายใต้การด าเนินงานของ กสท จ านวน 6 ระบบ และ ทีโอที จ านวน 1 ระบบ 
โดยเป็นการลงทุนทั้งในรูปแบบกิจการค้าร่วม (Consortium) และรูปแบบการซื้อสิทธิ์ 
การใช้บริการ  

ตารางท่ี 6–1 ระบบเคเบิลใต้น้ าที่ บมจ. กสท โทรคมนาคม และ บมจ. ทีโอที ร่วมลงทุน 

ระบบเคเบิลใต้น้ าใยแก้ว 
วงเงิน
ลงทุน 

(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินงาน 

ความจุ (Gbps) ร้อยละการใช้งาน
ของความจุรวม 

ปีที่เปิด
ให้บริการ ติดต้ัง ใช้งาน 

กสท  
(1) South-East Asia - Middle 

East - Western Europe 
(SMW 3) 

1,998.00 2542 - 2562 40 19 47.50 2542 

(2) Thailand Indonesia 
Singapore (TIS) 1,800.00 2546 - 2566 900 565 62.78 2546 

(3) South-East Asia - Middle 
East - Western Europe 
(SMW 4) 

2,600.00 2547 - 2549 1,320 843 63.86 2548 

(4) Asia America Gateway 
(AAG) 3,600.00 2552 - 2572 1,517 577 38.06 2552 

(5) FLAG EURO – ASIA1 337.78 n.a. n.a. 0.04 n.a. 2552 
(6) Asia Pacific Gateway 

(APG) 2,055.00 2556 - 2576 1,370 630 45.99 2559 

ทีโอที2 
(7) Asia – Africa –  

Europe – 1 (AAE-1) 2,123.00 5 ปี n.a. 4,500 n.a. 2560 
ที่มา: กสท และ ทีโอท ี
หมายเหตุ : 1. ระบบเคเบิ้ลใต้น้ า FLAG EURO – ASIA ของ กสท เป็นการซ้ือสิทธิ์การใช้บริการตั้งแต่ปี 2552 (Indefeasible Right of Use : IRU) 
ในขณะที่ระบบเคเบิล้ใต้น้ าเส้นอื่นๆ เป็นการลงทุนในรูปแบบกิจการค้าร่วม  
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  2.เมื่อวันที่ 15 สิงหาคม 2557 ครม. มีมติอนุมัติกรอบวงเงิน จ านวน 5979.14 ล้านบาท ให้ บมจ. ทีโอที ลงทุนโครงการระบบเคเบิ้ลใต้
น้ าระหว่างประเทศจ านวน 3 เส้น ได้แก่ (1) AAE – 1 (2) SMW 5 และ (3) SJC อย่างไรก็ดี ปัจจุบัน บมจ. ทีโอที ด าเนินการในระบบเคเบิ้ลใต้น้ า
เส้น AAE – 1 เท่านั้น ซ่ึงเปิดบริการตั้งแต่ปี 2560 

2.1.2 โครงข่ายดาวเทียมสื่อสาร 

ปัจจุบันประเทศไทยมีดาวเทียมสื่อสารที่สามาร ให้บริการได้ทั้งหมด 5 ดวง ได้แก่ 
ดาวเทียมไทยคม 4 – 8 ซึ่งใช้ส าหรับการถ่ายทอดสัญญาณโทรทัศน์ผ่านดาวเทียม และ การ
ถ่ ายทอดสัญญาณโทรทัศน์ดิ จิ ทั ลความละ เ อียดสู ง  (High Definition TV)  ด้ าน
วิทยุกระจายเสียง และโทรศัพท์ อาทิ สามารถเชื่อมโยงเครือข่ายโทรศัพท์จากชุมสายต่างๆ 
เข้าด้วยกัน สามารถใช้อุปกรณ์ที่มีขนาดเล็ก เพ่ือเชื่อมโยงพ้ืนที่ห่างไกลเข้ากับเครือข่าย
โทรศัพท์ ท าให้การสื่อสารสะดวก สามารถส่งผ่านได้ท้ังข้อมูลเสียงและภาพ 

ตารางท่ี 6–2 สรุปส านะของดาวเทียมของบริษัท ไทยคม จ ากัด (มหาชน) 

ดาวเทียม 
ปีที่ดาวเทียม
สิ้นสุดอายุการ

ใช้งาน 
ส านะ 

ชนิดของ Beams ที่ให้บริการ / 
จ านวน transponder1 

C - band KU - band 

ไทยคม 4  
(IP – Star) 2563 

ปัจจุบันดาวเทียมยังให้บริการอยู่  
และคาดว่าจะมีอายุการใช้งานพอดีกับสัญญา
สัมปทานฯ สิ้นสดุลงในปี 2564 

84 Ku-Spot Beams 
8 Ku-Spot Beams (Augment) 

3 Ku-Shaped Beams 
7 Ku-Broadcast Beams 

ไทยคม 5 2564 
ทดแทนไทยคม 3 ที่ปลดระวาง 
ยังใช้งานอยู่ คาดว่าจะมีอายุการใช้งานพอดีกับ
สัญญาสัมปทานฯ ในปี 2564 

25 14 

ไทยคม 6 2572 
เป็นดาวเทียมส ารองของไทยคม 5 
ยังใช้งานอยู่ คาดจะมีอายุเหลือประมาณ 8 ปี 
หลังสิ้นสุดสญัญาสัมปทานฯ ในปี 2564 

12 8 

ไทยคม 7 2572 
ยังใช้งานอยู่ภายใต้ใบอนุญาต กสทช.(ปี 2555) 
และสญัญาสัมปทานฯ 14 - 

ไทยคม 8 2574 
ยังใช้งานอยู่ภายใต้ใบอนุญาต กสทช.(ปี 2555) 
และสญัญาสัมปทานฯ - 24 

ที่มา : รายงานประจ าปี THCOM 2561 

2.2 ด้านการให้บริการ 

2.2.1 การให้บริการโทรคมนาคม ปัจจุบันการให้บริการโทรคมนาคมของประเทศแบ่งออกเป็น 2 
ประเภท ได้แก่ การให้บริการเสียง (Voice) และการให้บริการข้อมูล2 (Data) โดยมี
สถานการณ์ให้บริการ ดังนี้ 

  

                                           
1 Band คือการใช้คลื่นความถี่ โดย C - band ใช้ย่านความถี่ 4 - 6 GHz และ KU - Band ใช้ย่านความถี่ 12 - 14 GHz โดย 1 transponder  

จะมีความกว้างต่าง MHz กัน และ ความกว้างของ band จะขึ้นอยู่กับการจัดสรรของดาวเทียมแต่ละดวง 
2 การให้บริการข้อมูล หมายถึง การให้บริการที่มิใช่เสียง อาทิ Short message service (SMS) Multimedia message service (MMS) และ 

การบริการด้านข้อมูล  
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2.2.2  

(1) การให้บริการเสียง (Voice)  

 ปัจจุบันการให้บริการเสียงในภาพรวมมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยเมื่อ
พิจารณาจากอัตราการขยายตัว พบว่า การให้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่เป็นการ
ให้บริการเสียงประเภทเดียวที่มีอัตราการขยายตัวในช่วงสองปีแรกของแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 โดยมีมูลค่าตลาดในปี 2561 อยู่ที่ 70,300 ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี 
2559 ประมาณ 3,500 ล้านบาท และมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ยต่อปี (Compound 
Annual Growth Rate : CAGR) ระหว่างปี 2559 - 2561 อยู่ที่ร้อยละ 2.59 
ขณะที่ตลาดการให้บริการโทรศัพท์ประจ าที่ทั้งในประเทศและต่างประเทศหดตัวลง
อย่างมีนัยส าคัญ โดยตลาดโทรศัพท์ประจ าที่ภายในประเทศมีอัตราการขยายตัว
เฉลี่ยต่อปี ติดลบร้อยละ 23.61 และตลาดบริการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรศัพท์
ประจ าที่เพ่ือให้สามารถเรียกถึงจุดปลายทางมีปริมาณการใช้งานลดลงจาก 468.5 
ล้านนาที ในปี 2559 เป็น 334.3 ล้านนาทีในปี 2561 คิดเป็นอัตราการขยายตัวเฉลี่ย
ต่อปีติดลบร้อยละ 15.53 

ตารางท่ี 6-3 แสดงมูลค่าตลาดและปริมาณการใช้งานของตลาดการให้บริการเสียง 
หน่วย : ล้านบาท 

รูปแบบ 2559 2560 2561 
อัตราการขยายตัว
เฉลี่ยต่อปี (CAGR) 

ตลาดค้าปลีกบริการ (มูลค่าตลาด หน่วย: ล้านบาท) 
โทรศัพท์ประจ าที่ภายในประเทศ 2,904.00 1,931.00 1,694.00 (23.61) 
โทรศัพท์เคลื่อนที่ภายในประเทศ 66,800.00 68,700.00 70,300.00 2.59 

รวม 69,704.00 70,631.00 71,994.00 1.63 
ตลาดค้าส่งบริการ (ล้านวินาที) 
เกตเวย์โทรศัพท์ระหว่างประเทศ  298.10 254.10 239.90 (10.29) 
บริการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรศัพทป์ระจ าที่
เพื่อให้สามารถเรียกถึงจดุปลายทาง  468.50 311.40 334.30 (15.53) 

บริการเชื่อมต่อโครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่
เพื่อให้สามารถเรียกถึงจดุปลายทาง 

10,309.00 9072.80 8,372.60 (9.88) 

รวม 11,075.60 9,638.30 8,946.80 (10.12) 
ที่มา : กสทช. 

 ปัจจุบันตลาดโทรศัพท์เคลื่อนที่เป็นตลาดที่มีการแข่งขันระดับปานกลาง (ค่า HHI3 
3,434) โดยมีกลุ่มบริษัทที่เป็นผู้ให้บริการแบ่งเป็น 2 รูปแบบ ได้แก่ ผู้ให้บริการที่มี
โครงข่ายเป็นของตนเอง (Mobile Network Operator : MNO) มีผู้ ให้บริการ
ทั้งหมด 5 กลุ่ม ได้แก่  AIS DTAC TRUE กสท และ ทีโอที และผู้ ให้บริการ
ผู้ประกอบการบนโครงข่ายเสมือน (Mobile Virtual Network Operator : 
MVNO) มีผู้ ให้บริการทั้งหมด 3 กลุ่ม ได้แก่ TRUE กสท และ ทีโอที ซึ่งหาก
พิจารณาส่วนแบ่งการตลาดของธุรกิจโทรศัพท์เคลื่อนที่ พบว่า รัฐวิสาหกิจ 

                                           
3 ค่า HHI (Herfindahl-Hirschman Index) คือค่าที่แสดงถึงความเข้มข้นของตลาด โดย HHI มีค่าเท่ากับ 10,000 แสดงถึงตลาดผูกขาด 

(Monopoly) 
และ HHI > 2,500 แสดงถึงตลาดที่มีการแข่งขันสูง (Competitive market) 
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โดย กสท และ ทีโอที มีสัดส่วนตลาดเพียงร้อยละ 2.26 แสดงให้เห็นว่าตลาด
ดังกล่าวขับเคลื่อนโดยภาคเอกชนเป็นหลัก 

(2) การให้บริการข้อมูล (Data) 

 การให้บริการข้อมูล (Data) มีการเติบโตขึ้นอย่างชัดเจน เนื่องจากสามารถท าให้
ผู้รับบริการเข้าถึงแอพพลิเคชั่นต่างๆ ได้หลากหลาย โดยมีมูลค่าตลาดและปริมาณ 
การให้บริการข้อมูลเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ตลาดที่มีอัตราการขยายตัวเฉลี่ยต่อปี 
ระหว่างปี 2559 - 2561 เพ่ิมขึ้นสูงสุด ได้แก่ อินเทอร์เน็ตเคลื่อนที่ ร้อยละ 17.17 
รองลงมา ได้แก่ บริการเข้าถึงบรอดแบนด์ ร้อยละ 13.31 บริการวงจรเช่าร้อยละ 
10.41 และอินเทอร์เน็ตประจ าที่ร้อยละ 6.14 

ตารางท่ี 6-4 มูลค่าตลาดการให้บริการที่มิใช่เสียง (Non –Voice) 
หน่วย : ล้านบาท 

รูปแบบ 2559 2560 2561 อัตราการขยายตัว
เฉลี่ยต่อปี (CAGR) 

ตลาดค้าปลีก  
อินเทอร์เน็ตประจ าที ่ 15,000.00 15,700.00 16,900.00 6.14 
อินเทอร์เน็ตเคลื่อนที ่ 25,439.00 31,592.00 34,923.00 17.17 

รวม 40,439.00 47,292.00 51,823.00 13.20 
ตลาดค้าส่ง 
บริการเข้าถึงบรอดแบนด ์ 21,374.30 24,278.40 27,442.70 13.31 
ตลาดบริการวงจรเช่า 2,281.20 2,576.90 2,780.80 10.41 

รวม 23,655.50 26,855.30 30,223.50 13.03 
ที่มา : กสทช. 

 การใช้ประโยชน์เทคโนโลยีดิจิทัล  ที่ผ่านมาความสามารถของเทคโนโลยี 
การสื่อสารที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใช้
ประโยชน์ทางดิจิทัลจากการให้บริการทางเสียง (Voice) เป็นการให้บริการที่
มิใช่เสียง (Non - voice) หรือการให้บริการข้อมูล (Data) เป็นหลัก โดย
ขอบเขตการใช้ประโยชน์ได้พัฒนาจากการเชื่อมต่อเพ่ือการสื่อสารขั้นพ้ืนฐาน 
(Basic Communication) สู่ ก าร เชื่ อมต่ อข้ อมู ลตาม เวลาจริ ง  (Real-time 
Connection) สู่การพัฒนาโครงข่ายอัจฉริยะ (Smart Network) เพ่ือควบคุมและ
สั่งการ ตามล าดับ ส าหรับประเทศไทย ขอบเขตการใช้ประโยชน์เทคโนโลยีดิจิทัล
เพ่ือผลักดันเศรษฐกิจดิจิทัลในภาพรวมยังมีข้อจ ากัด ทั้งในด้านการพัฒนา
เทคโนโลยีดิจิทัล การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัล และการสนับสนุนให้มีระบบ
การให้บริการหรือแอพพลิเคชั่นส าหรับประยุกต์ใช้งานด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล  
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รูปที่ 6-2 ขอบเขตการใช้ประโยชน์เทคโนโลยีดิจิทัล 

 
ที่มา : สศช. 

2.2.3 การเข้า ึงอินเทอร์เน ตความเร วสูง 

(1) การด าเนินนโยบายการขยายโครงข่ายอินเทอร์เน ตความเร วสูงให้ครอบคลุมทั่ว
ประเทศ ตั้งแต่ปี 2559 ส่งผลให้จ านวนหมู่บ้านที่มีอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเข้าถึง
เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ โดยในปี 2560 ดศ. สามารถขยายโครงข่ายอินเทอร์เน็ต
ความเร็วสูงให้กับ 24,700 หมู่บ้าน ภายใต้โครงการเน็ตประชารัฐ ส่งผลให้ในช่วง
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ระยะครึ่งแผน จ านวนหมู่บ้านที่มีอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง
เข้าถึงอยู่ที่ร้อยละ 73.80 เพ่ิมขึ้นจากปี 2559 ซึ่งมีจ านวนหมู่บ้านที่มีอินเทอร์เน็ต
ความเร็วสูงเข้าถึงอยู่ที่ร้อยละ 40.90  

(2) อย่างไรก็ตาม แม้ว่าโครงการเน็ตชายขอบจะประสบปัญหาความล่าช้าในบางพ้ืนที่ แต่ 
การด าเนินโครงการเน็ตห่างไกลและเน็ตชายขอบในภาพรวมยังเป็นไปตามแผนการ
ด าเนินงานของส านักงาน กสทช. โดยคาดว่าภายในปี 2564 ส านักงาน กสทช. จะ
สามารถขยายโครงข่ายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงในพ้ืนที่รับผิดชอบได้อย่างครบถ้วน
ทั้งหมด จ านวน 19,652 หมู่บ้าน ซึ่งจะท าให้จ านวนหมู่บ้านที่มีอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง
เข้าถึงของไทยมากกว่าร้อยละ 85 ตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 

2.2.4 การพัฒนา ุรกิจดิจิทัล 

จากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลในมิติต่างๆ อย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ธุรกิจดิจิทัล  
ของไทยมีการขยายตัวเช่นกัน โดยในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ระยะครึ่งแผน มีจ านวน
ผู้ประกอบการธุรกิจดิจิทัลของไทย ณ ปี 2560 และ 2561 อยู่ที่ 19,859 ราย และ 20,935 
ราย ตามล าดับ เพ่ิมข้ึนปีละประมาณ 1,000 ราย ซ่ึงเป็นไปตามค่าเป้าหมายของแผนพัฒนา
ฯ ฉบับที่ 12 นอกจากจ านวนผู้ประกอบการแล้วยังมีมูลค่า e-Commerce เพ่ิมขึ้น โดยในปี 
2561 มีมูลค่าอยู่ที่ 3,150.23 พันล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี 2560 ซึ่งมีมูลค่าอยู่ที่ 2,762.50 
พันล้านบาท หรือเพ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 14.05 รวมทั้งปริมาณการใช้บริการช าระเงินทาง
อิเล็กทรอนิกส์ (e-Payment) มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นเช่นกัน โดยในปี 2561 มีปริมาณอยู่ที่ 89 
ครั้งต่อปีต่อคน เพ่ิมข้ึนจากปี 2559 ประมาณ 1.8 เท่า  

โครงสร้างพ้ืนฐาน

ดิจิทัล

การจัดสรร

คลื่นความ ่ี

“Automation”“SMART”“Connect” “Real time”

ประจ าท่ี

เคล่ือนท่ี

การให้บริการเสียง  Voice) การให้บริการท่ีมิใช่เสียง  Non-voice)



บทท่ี 6 ผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัล                           หน้า 6-9  

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน                         กันยายน 2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ      

3. การประเมินผลการพัฒนาด้านดิ จิทัลตามเป้าหมายและตัวชี้วัดที่ก าหนดไว้ตาม
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 12 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดค่าเป้าหมายและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาด้านดิจิทัลไว้ใน 4 
ยุทธศาสตร์ ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ (2) ยุทธศาสตร์ที่ 3  
การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขันได้อย่างยั่งยืน (3) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การเสริมสร้างความ
มั่นคงแห่งชาติเพ่ือการพัฒนาประเทศสู่ความมั่นคงและยั่งยืน และ (4) ยุทธศาสตร์ที่ 7 การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์  ซ่ึงสรุปผลการพัฒนาฯ  ได้ดังนี ้

ตารางท่ี 6-5 ส านะการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ระยะครึ่งแผน 

ตัวชี้วัด 

ช่วงสองปีหลัง 
ของแผนฯ 11 ช่วงสองปีแรกของแผนฯ 12 

2558 2559 2560 2561 เป้าหมาย 
ปี 2564 

ยุท ศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์  
การใช้อินเทอร์เน็ตเพื่อการอ่านหาความรู้เพิ่มขึ้น  
(internet usage) (หน่วย : ร้อยละ) 

31.67 30.71 29.80 29.82 > 30.71 

ยุท ศาสตร์ที่ 3 การสร้างความเข้มแข งทางเศรษฐกจิและแข่งขันได้อย่างย่ังยืน 
เพิ่มปริมาณการใช้บริการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ 
เป็น 200 ครั้ง/ป/ีคน (digitalization) 39 49 63 89 200 

ยุท ศาสตร์ที่ 5 การเสริมสร้างความมั่นคงแห่งชาติเพ่ือการพัฒนาประเทศสู่ความมั่งค่ังและยั่งยืน 
อันดับความเสี่ยงจากการโจมตีด้านไซเบอร์/ต่ ากว่าอันดับที่ 10 
ของ โ ลก  (ดั ชนี ค ว ามปลอดภั ย ไซ เบอร์ ขอ ง โลกของ 
International Telecommunication Union: ITU) 

15 n.a.* 20 35 < 10 

ยุท ศาสตร์ที ่7 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจสิติกส์ 
1. อันดับความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและ 

การสื่อสาร* (Network Readiness Index: NRI) ดีขึ้น 67 67 62 62 < 67 

2. จ านวนหมู่บ้านที่มีอินเทอรเ์น็ตความเร็วสูงเข้าถึง เพิ่มขึ้น
จากร้อยละ 30.00 เป็นมากกว่ารอ้ยละ 85.00 ในปี 2564 30.20 40.90 73.80 73.80 > 85.00 

3. จ านวนผู้ประกอบการธุรกจิดิจิทัลเพิ่มขึ้นไม่น้อยกว่า 
1,000 ราย ในปี 2564  

18,048 18,676 19,859 20,935 > 20,859 
- (+628) (+1,183) (+1,076) (+1,000) 

4. จ านวนหน่วยงานภาครัฐมีระบบความมั่นคงปลอดภัยทาง
ไซเบอร์ เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 47เปน็มากกว่า 
ร้อยละ 80 ในปี 2564 

46.80 53.20 58.30 65.80 > 80 

ที่มา : รวบรวมข้อมูลโดย สศช. 
หมายเหตุ * World Economic Forum จัดท าตัวชี้วัดด้านความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ทุกๆ 2 ปี  

3.1 ด้านความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 

3.1.1 อันดับความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (Network Readiness 
Index: NRI) ได้จัดท าทุกๆ 2 ปี โดย World Economic Forum เป็นตัวชี้วัดด้านความ
พร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร เนื่องจากเป็นตัวชี้วัดที่สามารถท าให้เห็น
ภาพรวมการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลทั้งในด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโทรคมนาคมเพ่ือ
รองรับการใช้งานไปจนถึงการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาประยุกต์ใช้ในธุรกิจ  
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3.1.2 เม่ือพิจารณาอันดับ NRI ของไทยในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ระยะครึ่งแผน พบว่า 
ในปี 2560 - 2561 อันดับ NRI ของประเทศไทยอยู่ที่ 62 ดีขึ้นจากปี 2558 - 2559 ซึ่งอยู่ที่
อันดับที่ 67 และดีกว่าค่าเป้าหมายเมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ที่ก าหนดให้มีอันดับ
น้อยกว่าร้อยละ 67 อย่างไรก็ดี การด าเนินการในระยะต่อไปหน่วยงานที่เกี่ยวข้องยังคง
จ าเป็นต้องเร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลและส่งเสริมธุรกิจดิจิทัลอย่างต่อเนื่อง เพ่ือ
รักษาสภาพหรือเพ่ิมขีดความสามารถของไทยด้านความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสารเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ทั้งนี้ ดศ. ส านักงาน กสทช. และหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องควรวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัล การบริหารคลื่นความถี่ และ
มาตรฐานที่เก่ียวข้องเพ่ือรองรับเทคโนโลยีการสื่อสารยุคที่ 5 (5G) 

3.2 ด้านการขยายเขตการให้บริการ (Service Coverage) 

3.2.1 ระดับความเร็วเฉลี่ยของการให้บริการอินเทอร์เน็ตแบบไร้สายโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายกับ
ผู้ใช้บริการ ภายใต้โครงการเน็ตประชารัฐเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ ดศ. ก าหนด โดยอยู่ที่
ระดับความเร็ว 30 Mbps และ 10 Mbps ส าหรับการรับ (Download) และส่ง (Upload) 
ข้อมูลตามล าดับ  

3.2.2 อย่างไรก็ตาม แม้ว่าระดับความเร็วดังกล่าวมีความเหมาะสมส าหรับการใช้งานทั่วไป แต่ยังมี
ข้อจ ากัดในการน าไปประกอบการกิจกรรมทางเศรษฐกิจบางรูปแบบ ขณะที่การเข้าถึง
อินเทอร์เน็ตความเร็วสูงของบางพ้ืนที่ในหมู่บ้านยังมีข้อจ ากัด เนื่องจากการปล่อยสัญญาณ
อินเทอร์เน็ตความเร็วสูงจากสถานีติดตั้งมีระยะเพียง 50 เมตรเท่านั้น ส่งผลให้บางพ้ืนที่ของ
หมู่บ้านที่ห่างไกลจากสถานีติดตั้งจะอยู่ในจุดอับสัญญาณ ดังนั้น ส านักงาน กสทช. ควรเร่ง
ด าเนินการขยายพ้ืนที่ให้บริการสัญญาณโทรศัพท์เคลื่อนที่และบริการอินเทอร์เน็ตความเร็ว
สูงให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ตามท่ีได้รับมอบหมาย  

3.2.3 นอกจากนี้ ประชาชนจ านวนมากยังใช้งานอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเพ่ือกิจกรรมส่วนบุคคล  
ผ่านแอพพลิเคชั่น Social Network เป็นหลัก ส่งผลให้ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากโครงการ 
เน็ตประชารัฐได้อย่างเต็มศักยภาพ ทั้งนี้ ข้อมูลดังกล่าวมีความสอดคล้องกับผลการส ารวจ
พฤติกรรมการใช้อินเทอร์เน็ตของส านักงานสถิติแห่งชาติ พบว่า สัดส่วนการใช้อินเทอร์เน็ต
เพ่ือการอ่านหาความรู้เพ่ิมในปี 2561  มีแนวโน้มลดลงตั้งแต่ปี 2559 เป็นต้นมา ดังนั้น 
นอกจากการเร่งขยายเขตการให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงให้ครอบคลุมตามเป้าหมาย
แล้วการขับเคลื่อนในระยะต่อไป ดศ. และส านักงาน กสทช. อาจต้องปรับแผนโดยให้
ความส าคัญกับการส่งเสริมทักษะความเข้าใจและใช้เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Literacy) 
ให้กับประชาชนในทุกพ้ืนที่ด้วย เพ่ือให้การใช้งานจากอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเกิดประโยชน์
สูงสุดทั้งในมิติเศรษฐกิจและสังคม อันจะเป็นการสนับสนุนการพัฒนาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศ 

3.3 ด้านการพัฒนา ุรกิจดิจิทัล 

จากสถานการณ์ข้างต้นสะท้อนการปรับตัวของทั้งภาครัฐ ผู้ประกอบธุรกิจ ผู้ใช้บริการ และธนาคาร
พาณิชย์  ในการใช้ เทคโนโลยีดิจิทัล เ พ่ือการด า เนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ อย่ างไรก็ดี  
เมื่อเปรียบเทียบผลการประเมินกับเป้าหมายของแผนแม่บทการส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล  
พ.ศ. 2561 - 2564 ของ DEPA พบว่า จ านวนผู้ประกอบการ ุรกิจดิจิทัลยังไม่บรรลุเป้าหมาย 
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การปรับเปลี่ยน ุรกิจดั้งเดิมสู่Digitalized Enterprise จ านวน 25,000 ราย ครอบคลุมทั้ง 
ภาคการเกษตร อุตสาหกรรม และบริการ ของแผนแม่บทดังกล่าว  

3.4 ด้านความม่ันคงและความปลอดภัยของระบบ 

ในช่วงสองปีแรกของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 สัดส่วนหน่วยงานภาครัฐมีระบบความมั่นคงปลอดภัย 
ทางไซเบอร์เพ่ิมขึ้น จากร้อยละ 53.20 ในปี 2559 เป็นร้อยละ 58.30 ในปี 2560 และเพ่ิมเป็น  
ร้อยละ 65.80 ในปี 2561 จากสัดส่วนที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น ท าให้คาดว่าในช่วงครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ 
ฉบับท่ี 12 สัดส่วนหน่วยงานภาครัฐมีระบบความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์จะสามาร บรรลุ
ตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่  12 ในด้านการพัฒนาดิจิทัลได้ โดยเป็นผลจาก 
การขับเคลื่อนแผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัลของประเทศไทย พ.ศ. 2560 – 25644 ซึ่งก าหนดให้มี 
การพัฒนาระบบศูนย์ประสานงานความมั่นคงปลอดภัยสารสนเทศภาครัฐ (G-CERT) ให้ครอบคลุม
ทุกหน่วยงานที่มีความต้องการ เพ่ือให้การบริหารจัดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอิเล็กทรอนิกส์  
มีความราบรื่น ปลอดภัย และสร้างความม่ันใจแก่ผู้ใช้บริการโครงสร้างพ้ืนฐานภาครัฐ  

4. ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน  
จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลในช่วงเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 12 สามารถสรุปความก้าวหน้า ดังนี้ 

4.1 การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานโทรคมนาคมของประเทศให้ทั่ว ึงและมีประสิท ิภาพ 

4.1.1 การพัฒนาโครงข่ายบรอดแบนด์ความเร วสูงทั้งระบบสายและไร้สายให้ครอบคลุม  
ทั่วประเทศ และจัดให้มีบริการโทรคมนาคมพื้นฐานโดยทั่ว ึงและบริการเพื่อสังคม 
เพื่อให้ประชาชนสามาร เข้า ึงบริการได้อย่างทั่ว ึง ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ 
สรุปได้ดังนี้  

(1) ส านักงาน กสทช. ได้แบ่งพ้ืนที่การให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงออกเป็น  
3 พ้ืนที่ ได้แก่ พ้ืนที่ในเมือง (Zone A) พ้ืนที่มีศักยภาพ (Zone B) และพ้ืนที่
ต้องการการสนับสนุน (Zone C และ C+) เพ่ือแบ่งหน้าที่ ในการรับผิดชอบ
โครงการ โดยในพ้ืนที่เมือง (Zone A) และพ้ืนที่มีศักยภาพ (Zone B) เอกชนจะ
เป็นผู้ลงทุนโครงข่ายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงจ านวน 30,635 หมู่บ้าน ในขณะที่
พ้ืนที่ต้องการการสนับสนุน (Zone C และ C+) จ านวน 44,352 หมู่บ้าน 

(2) เมื่อวันที่ 19 มกราคม 2559 ครม. ได้มีมติมอบหมายให้ ดศ. ด าเนินโครงการ
ยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานโทรคมนาคมเพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ  
ในกิจกรรมการขยายโครงข่ายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงให้ครอบคลุมทั่วประเทศ 
(โครงการเน็ตประชารัฐ) และ กสทช. ด าเนินการโครงการการจัดให้มีบริการ
โทรคมนาคมพ้ืนฐานโดยทั่วถึงและบริการเพ่ือสังคม (Universal Service 
Obligation - USO)  โดยโครงการดังกล่าวมีเป้าหมายหลักในการจัดให้มี
สัญญาณโทรศัพท์เคลื่อนที่ และ/หรือบริการอินเทอร์เน ตความเร วสูงในพื้นที่ที่
ไม่มีศักยภาพเชิงพาณิชย์และไม่มีบริการจ าเป็นต้องการการสนับสนุนจาก

                                           
4 ส านักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล (สพร.) อยู่ระหว่างการทบทวนแนวทางของแผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัลให้สอดคล้องกับพระราชบัญญัติการบริหารและ 

การให้บริการภาครัฐผ่านระบบดิจิทัล พ.ศ. 2562 เพื่อประกาศใช้ต่อไป 



บทท่ี 6 ผลการติดตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัล                           หน้า 6-12  

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน                         กันยายน 2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ      

ภาครัฐ จ านวน 44,352 หมู่บ้าน ซึ่งได้ก าหนดพื้นที่รับผิดชอบเฉพาะในพื้นที่ที่
ต้องการการสนับสนุน (Zone C และ C+)  ดศ. โดย ทีโอที และ ส านักงาน 
กสทช. มีหน้าที่ในการขยายโครงข่ายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงตามเทคโนโลยีที่
เหมาะสมกับข้อจ ากัดในพ้ืนที่นั้นๆ รวมทั้งจัดให้มีการให้ความรู้แก่ประชาชนใน
พ้ืนที่เพ่ือให้การเข้าถึงอินเทอร์เน็ตเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและสามารถใช้
ประโยชน์ได้อย่างเหมาะสม   

ตารางท่ี 6-6 สรุปขอบเขตการด าเนินการโครงข่ายอินเทอร์เน ตความเร วสูง 
ให้ครอบคลุมทั่วประเทศ 

พ้ืนที่ จ านวน
หมู่บ้าน 

หน่วยงาน
รับผิดชอบ ขอบเขตการด าเนินงาน 

(1) Zone C  
เน็ตประชารัฐ 

24,700 ดศ.  
โดย บริษัท ทีโอที  
เป็นผู้ด าเนินการ 

- ขยายโครงข่ายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงผ่านสื่อสญัญาณ
สายเคเบิลใยแก้วน าแสง (FTTx) 

- จัดให้มีจุดให้บริการอินเทอร์เน็ตแบบไรส้าย 
โดยไม่คิดค่าใช้จ่ายอย่างน้อยหมู่บา้นละ 1 จุด 

- ให้บริการที่ระดับความเร็วไม่ต่ ากว่า30 Mbps/ 
10 Mbps (Download/Upload) 

(2) Zone C  
เน็ตห่างไกล 

15,732 ส านักงาน กสทช. - บริการ Wi-Fi สาธารณะประจ าหมู่บ้าน  
- บริการสัญญาอินเทอร์เนต็ความเรว็สูง ณ โรงเรียน และ

โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพ  
- ห้องบริการอินเทอร์เน็ตประจ าโรงเรียน (USO Wrap) 
- ศูนย์บริการอินเทอร์เน็ตสาธารณะ (USO Net) 

(3) Zone C+  
เน็ตชายขอบ 

3,920 ส านักงาน กสทช. - บริการ Wi-Fi สาธารณะประจ าหมู่บ้าน  
- บริการสัญญาอินเทอร์เนต็ความเรว็สูง ณ โรงเรียน และ

โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพ  
- ห้องบริการอินเทอร์เน็ตประจ าโรงเรียน (USO Wrap) 
- ศูนย์บริการอินเทอร์เน็ตสาธารณะ (USO Net) 
- ขยายความครอบคลมุสญัญาณโทรศัพท์เคลื่อนที ่

รวม 44,352   
ที่มา : เน็ตประชารัฐ และส านักงาน กสทช. 

(3) ปัจจุบัน ทีโอที ได้ด าเนินการขยายโครงข่ายอินเทอร์เน ตความเร วสูงไปแล้ว 
24 ,700 ห มู่บ้าน  ตั้ งแต่ปี  2560 และส านักงาน กสทช. อยู่ ระหว่าง 
การด าเนินการจัดให้มีบริการโครงข่ายอินเทอร์เน ตความเร วสูงในพื้นที่ห่างไกล
จ านวน 15,732 หมู่บ้าน โดยคาดว่าจะสามารถให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง
ในพ้ืนที่ห่างไกลได้ภายในปี 2563 และส าหรับพ้ืนที่ Zone C+ ส านักงาน กสทช. 
อยู่ระหว่างการด าเนินการจัดให้มีบริการโครงข่ายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงในพ้ืนที่
ชายขอบจ านวน 3,920 หมู่บ้าน 
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ตารางท่ี 6-7 สรุปความก้าวหน้าโครงข่ายอินเทอร์เน ตความเร วสูงให้ครอบคลุมทั่วประเทศ 

พ้ืนที่ จ านวนหมู่บ้าน ผู้รับผิดชอบ ส านะ  
ณ มิ ุนายน 2562 

(1) พ้ืนที่ในเมือง (Zone A) 30,635 พื้นที่ท่ีมีบริการโดยบริษัทเอกชนแล้ว  
(Commercial Area) (2) พ้ืนที่มีศักยภาพ (Zone B) 

(3) พ้ืนที่ต้องการการสนับสนนุ  
(Zone C และ C+) 44,352 ดศ. และ ส านักงาน 

กสทช.  

- Zone C เน็ตประชารัฐ 24,700 ดศ. ให้ ทีโอที  
เป็นผู้ด าเนินการ ร้อยละ 100 

- Zone C เน็ตห่างไกล 15,732 ส านักงาน กสทช. อยู่ระหว่างด าเนินการ คาดว่า
จะแล้วเสร็จปี 2563 

- Zone C+ เน็ตชายขอบ 3,920 ส านักงาน กสทช. 

ร้อยละ 58  
งานอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง 

ร้อยละ 87  
งานสัญญาณโทรศัพทเ์คลื่อนที ่

รวม 74,987   
ที่มา : รายงานความก้าวหน้าการด าเนินโครงการจัดให้มีสัญญาณโทรศัพท์เคลื่อนที่และบริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงในพื้นที่ชายขอบ 
(Zone C+) และโครงการจัดให้มีบริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงในพื้นที่ห่างไกล (Zone C) ณ เดือนมิถุนายน 2562 ของส านักงาน กสทช.  

4.1.2 การพัฒนาโครงข่ายวงจรสื่อสารระหว่างประเทศทั้งภาคพื้นดิน เคเบิลใต้น้ า ดาวเทียม 
และพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงประเทศเพื่อนบ้านอาเซียน รวมทั้งบริหารจัดการการใช้
ประโยชน์ ต าแหน่งวงโคจรและคลื่นความ ี่ทั้งในเชิงพาณิชย์และบริการสา ารณะ  
เพื่อสร้างม่ันคงและประสิท ิภาพให้แก่ ระบบการเชื่อมสัญญาณระหว่างประเทศ  

ดศ. ได้มอบหมายให้ กสท  ด าเนินกิจกรรมการเพิ่มประสิท ิภาพโครงข่ายอินเทอร์เน ต
ระหว่างประเทศสู่การเป็นศูนย์กลางการแลกเปลี่ยนข้อมูลอินเทอร์เน ตของภูมิภาค
อาเซียน (ASEAN Digital Hub) ภายใต้โครงการยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานโทรคมนาคม
เพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ โดย กสท ในฐานะผู้รับผิดชอบโครงการดังกล่าว 
ได้แบ่งกิจกรรม ออกเป็น 3 โครงการ ได้แก่ (1) การจัดหาอุปกรณ์เพ่ิมความจุโครงข่าย
เชื่อมโยงไปยังชายแดนประเทศเมียนมา ลาว และกัมพูชา ซึ่งคาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จ
ภายในเดือนกันยายน 2562 (2) กิจกรรมการขยายความจุโครงข่ายเคเบิลใต้น้ าระหว่าง
ประเทศของระบบที่มีอยู่  กสท ได้ด าเนินการกิจกรรมดังกล่าวแล้วเสร็จตามก าหนด
ระยะเวลา และ (3) การร่วมก่อสร้างโครงข่ายเคเบิลใต้น้ าระหว่างประเทศระบบใหม่ที่
เชื่อมต่อประเทศไทยกับประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกกับผู้ให้บริการโทรคมนาคม
ในประเทศต่างๆ ปัจจุบันอยู่ระหว่างขั้นตอนการเข้าร่วมลงทุนของระบบเคเบิลใต้น้ า (ASIA 
Direct Cable : ADC) อย่างเป็นทางการ ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ พบว่า กสท. 
สามารถด าเนินการต่างๆ ได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  
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ตารางที่ 6-8 ความก้าวหน้าการเพิ่มประสิท ิภาพโครงข่ายอินเทอร์เน ตระหว่างประเทศ 
สู่การเป็นศูนย์กลางการแลกเปลี่ยนข้อมูลอินเทอร์เน ตของภูมิภาคอาเซียน (ASEAN Digital Hub) 

กิจกรรมย่อย กรอบวงเงิน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินการ 

เป้าหมายเพ่ิม
ความจุรวม ส านะปัจจุบัน 

(1) การจัดหาอุปกรณเ์พิ่มความ
จุโครงข่ายเชื่อมโยงไปยัง
ชายแดนประเทศเมียนมา 
ลาว และกมัพูชา 
 

2,100.00 2560 - 
2561 

2,300 Gbps กสท ได้ด าเนินการตรวจรับ การสาธิต
การท างาน และการติดตั้งอุปกรณ์ของ 
ผู้รับจ้างตามจุดติดตั้งต่าง ๆ แล้วเสร็จ 
ทั้ งนี้  คาดว่ า จะแล้ว เสร็ จ ใน เดื อน
กันยายน 2562 

(2) การขยายความจุโครงข่าย
เคเบิลใต้น้ าระหว่าง
ประเทศของระบบท่ีมีอยู ่

720.00 
 

2560-2561 1,770 Gbps ด าเนินการแล้วเสร็จ และส่งมอบสิทธิ
การใช้งานแก่ ดศ. โดย กสท แล้ว 

(3) การร่วมก่อสร้างโครงข่าย
เคเบิลใต้น้ าระหว่าง
ประเทศระบบใหม่ที่
เชื่อมต่อประเทศไทยกบั
ประเทศต่างๆ ในภูมภิาค
เอเชียแปซิฟิก  
กับผู้ให้บริการโทรคมนาคม
ในประเทศต่างๆ 

2,180.00 2560-2563 200 Gbps กสท อยู่ระหว่างขั้นตอนเจรจาการเข้า
ร่วมลงทุนของระบบเคเบิลใต้น้ า (ASIA 
Direct Cable : ADC) อย่างเป็น
ทางการโดยก าหนดให้ผู้สนใจเข้าร่วม
ลงทุนลงนามในข้อตกลงก่อสร้างและ
บ ารุงรักษาระบบ (Construction and 
Maintenance Agreement: C&MA) 
และสัญญาจ้างก่อสร้างระบบ 

ที่มา : ส านกังานปลัดกระทรวง ดศ. 

4.1.3 การบริหารจัดการเทคโนโลยีและโครงสร้างพ้ืนฐานโทรคมนาคมและสื่อสารมวลชน ให้มี
การบูรณาการใช้โครงข่ายและอุปกรณ์ร่วมกัน และจัดท าแผนการจัดสรรคลื่นความ ี่ที่
ไม่ได้ใช้งานและ ใกล้สิ้นสุดสัญญาสัมปทานให้ชัดเจน เพื่อให้การใช้ทรัพยากรของ
ประเทศเกิดประสิท ิภาพสูงสุดและลดความซ้ าซ้อนและค่าใช้จ่ายในการลงทุน  

(1) ครม. ได้มีมตเิมื่อวันที่ 13 สิงหาคม 2562  เห็นชอบในหลักการการควบรวมกิจการของ 
กสท และ ทีโอที ให้ เป็นบริษัท โทรคมนาคมแห่งชาติ (บริษัท NT) เพ่ือให้เกิด 
ความคล่องตัวในการด าเนินการ และลดปัญหาการลงทุนที่ซ้ าซ้อนกัน และเมื่อวันที่  
11 กันยายน 2562 กสทช. ได้มีประกาศ กสทช. เรื่อง แผนแม่บทการบริหารคลื่น
ความถี่ พ.ศ. 2562 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดการคลื่นความถี่ที่ ไม่ได้ใช้งานหรือ 
ใช้ประโยชน์ ไม่ เต็มความสามารถ มาจัดสรรใหม่ และเพ่ือรองรับเทคโนโลยี 
ที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น การจัดสรรคลื่นเพื่อใช้ในเทคโนโลยี 5G เป็นต้น 

(2) นอกจากนี้ ปัจจุบัน กสท อยู่ระหว่างด าเนินโครงการเทคโนโลยี (High Speed Packet 
Access : HSPA) ( ปี  2 5 61  – 25 68  )  เ พ่ื อป รั บ รู ป แบบกา รด า เ นิ น ธุ ร กิ จ
โทรศัพท์เคลื่อนที่เป็นเทคโนโลยี HSPA โดยเน้นการขายส่งบริการให้กับผู้ให้บริการ 
ที่ไม่มีโครงข่ายเป็นของตนเอง (Mobile Virtual Network Operator : MVNO) เพ่ือ
รองรับผู้ใช้บริการจ าลอง (Nominal Subscribers) จ านวน 19.57 ล้านราย มีวงเงิน
ลงทุนระบบสื่อสัญญาณและอุปกรณ์ Core Network จ านวน 14,515.13 ล้านบาท 
และค่าเช่าตลอดอายุโครงการจ านวน 201,503.46 ล้านบาท ซึ่งท าให้ กสท ในฐานะ  
ผู้ครอบครองคลื่น 850 MHz สามารถขายส่งบริการโทรศัพท์เคลื่อนที่และขายปลีก
บริการในนาม My Network by CAT เพ่ือให้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่ และขยายตลาด
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บริการอินเทอร์เน็ตเคลื่อนที่ 3G โดยในปัจจุบันมีลูกค้า My Network by CAT จ านวน 
2,366,178 เลขหมาย คิดเป็นส่วนแบ่งตลาดร้อยละ 2.14 ของตลาดค้าปลีกส าหรับ
บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่ภายในประเทศ  

ทั้งนี้ การครอบครองคลื่น 850 MHz จะสิ้นสุดลงภายในเดือนสิงหาคม 2568 ท าให้ 
กสท จะเข้าร่วมการประมูลคลื่นในย่านความถี่ 700 MHz ในช่วงเดือนเมษายน 2563 
เพ่ือน ามาประกอบการด าเนินการการให้บริการอินเทอร์เน็ตเคลื่อนที่ต่อไป 

4.2 การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการสร้างมูลค่าเพิ่มทาง ุรกิจ  

4.2.1 การส่งเสริมการพัฒนาผู้ประกอบการให้ปรับเปลี่ยนรูปแบบการทาง ุรกิจให้เป็น ระบบ
ดิจิทัล โดยจัดทาแพลตฟอร์ม (Platform)  ุรกิจดิจิทัล พาณิชย์อิเล กทรอนิกส์  
(e-Commerce) ในภาคเกษตร ภาคการผลิต และภาค ุรกิจ การสร้างร้านค้าและ
มาตรฐานสินค้าออนไลน์ ส่งเสริม ุรกิจของ ผู้ประกอบการดิจิทัลรุ่นใหม่ (Start up) 
ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม และวิสาหกิจชุมชนได้ 

มีการประกาศใช้นโยบายและแผนระดับชาติว่าด้วยการพัฒนาดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม  
ในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 9 เมษายน 2562 ซึ่งในยุทธศาสตร์ที่ 2 ว่าด้วยการขับเคลื่อน
เศรษฐกิจด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลก าหนดให้มีแผนงานในการผลักดันให้ธุรกิจ SMEs วิสาหกิจ
ชุมชน และกลุ่มเศรษฐกิจฐานรากให้ใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการประกอบกิจการ ส านักงาน
ส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (สสว.) ได้จัดท าแผนการส่งเสริม SME ฉบับที่ 4 
(พ.ศ. 2560 – 2564) โดยมีเป้าประสงค์ในการส่งเสริมให้เกิดการใช้เทคโนโลยีและ
นวัตกรรม เพ่ือสนับสนุนการสร้างมูลค่าเพ่ิมและยกระดับมูลค่าให้กับสินค้าและบริการ
ส าหรับวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SME) รวมทั้งส่งเสริมให้มีโครงสร้างพ้ืนฐาน
การค้าที่เอ้ือต่อการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมของ SME เช่น การพัฒนาระบบ 
การจดสิทธิบัตรการค้า การพัฒนาระบบฐานข้อมูลทางด้านงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เป็นต้น 

4.2.2 การพัฒนาระบบมาตรฐานรหัสของสินค้าและบริการของประเทศไทยให้ เกิด 
ความน่าเชื่อ ือ เพิ่มขีดความสามาร ในการแข่งขัน และรองรับกับการท า ุรกรรม
พาณิชย์อิเล กทรอนิกส์ (e-Commerce) การบริหารห่วงโซ่อุปทานทางอิเล กทรอนิกส์
(e-Supply Chain) และการช าระเงินแบบ อิเล กทรอนิกส์ (e-Payment)  

สพธอ. ได้ด าเนินโครงการที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ โดยในช่วงปี 
2560 – 2561 มีการด าเนินโครงการทั้งหมด 6 โครงการ เช่น โครงการอ านวยความสะดวก
ทางการค้าด้วยวิธีอิเล็กทรอนิกส์ (e-Trade Facilitation) และโครงการวิจัยและจัดท า
ข้อมูล เ พ่ือก าหนดยุทธศาสตร์การท าธุ รกรรมทาง อิ เล็ กทรอนิกส์ ของประเทศ  
(e-Transactions Data Analytics) เป็นต้น 

4.3 การส่งเสริมนวัตกรรม การวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมดิจิทัลและเทคโนโลยีอวกาศของไทย 

ดศ. ได้จัดท าร่างแผนแม่บทอวกาศแห่งชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) ซึ่งในขณะนี้อยู่ระหว่าง 
การด าเนินการปรับปรุง และน าเสนอต่อคณะรัฐมนตรี เพ่ือพิจารณาให้ความเห็นชอบตามขั้นตอนต่อไป  
โดยร่างแผนดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือมุ่งพัฒนาและใช้ประโยชน์จากกิจการอวกาศ พัฒนาเศรษฐกิจ
อวกาศ วิจัยและพัฒนานวัตกรรมอวกาศ และพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพคนและเป็นกรอบ 
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ในการขับเคลื่อนการพัฒนากิจการอวกาศของประเทศไทยให้เกิดการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี
อวกาศในการพัฒนาประเทศทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม และช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพ  
ด้ านความมั่ นคงทั้ ง ในด้ านการป้องกันประ เทศ การแก้ ไขปัญหาการก่ อการร้ ายและ 
การก่ออาชญากรรม รวมทั้งเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้าถึงและสนับสนุนให้เกิดการน าเทคโนโลยี
ดิจิทัลไปใช้ประโยชน์ต่อการประกอบธุรกิจ ตลอดจนเป็นการเตรียมความพร้อมของอุตสาหกรรม
และบริการด้านการบินและอวกาศเพ่ือเป็นศูนย์กลางในระดับอาเซียนและภูมิภาค 

4.4 การสร้างความม่ันคงปลอดภัยทางไซเบอร์ โดยจัดตั้งศูนย์การเฝ้าระวังและรับมือภัยคุกคาม 
ทางไซเบอร์ เพื่อดูแลปัญหาและรับมือกับภัยคุกคามที่เปลี่ยนแปลงไปตามความก้าวหน้า 
ของเทคโนโลยี โดยเฉพาะความม่ังคงปลอดภัยในภาคการเงิน และความปลอดภัยของข้อมูลส่วน
บุคคล  

ภาครัฐได้จัดตั้งศูนย์ประสานการรักษาความมั่นคงปลอดภัยระบบคอมพิวเตอร์ประเทศไทย  
(ไทยเซิร์ต) ภายใต้สังกัดของส านักงานพัฒนาธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ (สพธอ.) ท าหน้าที่ตอบสนอง
และจัดการกับเหตุการณ์ความมั่นคงปลอดภัยคอมพิวเตอร์  ( Incident Response) และ 
ให้การสนับสนุนที่จ าเป็นและค าแนะน าในการแก้ไขภัยคุกคามความมั่นคงปลอดภัยทางด้าน
คอมพิวเตอร์ รวมทั้งติดตามและเผยแพร่ข่าวสารและเหตุการณ์ทางด้านความมั่นคงปลอดภัย
ทางด้านคอมพิวเตอร์ต่อสาธารณชน 

4.5 ปรับปรุงกฎ ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดการส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนา
กิจการเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของประเทศ และสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ
ดิจิทัล  

4.5.1 ในช่วงปี 2560 – 2562 ได้มีการออกพระราชบัญญัติ (พ .ร.บ.) ที่เกี่ยวข้องทั้งหมด  
8 ฉบับ โดยเป็น พ.ร.บ. ที่ประกาศใช้ใหม่จ านวน 5 ฉบับ ได้แก่ (1) พ.ร.บ. การพัฒนา
ดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม พ.ศ. 2560 (2) พ.ร.บ. คุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล พ.ศ. 2562 
(3) พ.ร.บ. สภาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคมแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2562 (4) พ.ร.บ.  
ว่าด้วยการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร์ พ.ศ. 2562 และ (5) พ.ร.บ. การบริหารงาน
และการให้บริการภาครัฐผ่านระบบดิจิทัล พ.ศ. 2562 และ พ.ร.บ. ที่มีการแก้ไขจ านวน  
3 ฉบับ ได้แก่ พ.ร.บ. ว่าด้วยการกระท าความผิดเกี่ยวกับคอมพิวเตอร์ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2560 
พ.ร.บ. องค์กรจัดสรรคลื่นความถี่และก ากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง  
วิทยุโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2560 และ พ.ร.บ. ว่าด้วยธุรกรรม
ทางอิเล็กทรอนิกส์ (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2562 เพ่ือสนับสนุนการพัฒนากิจการที่เกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของประเทศไทย 

4.5.2 ส าหรับการสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล ตาม พ.ร.บ. สภาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2562 ได้ก าหนดให้มีสภาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคมแห่ง
ประเทศไทย ท าหน้าที่สนับสนุนและพัฒนาขีดความสามารถของการประกอบธุรกิจหรือ
อุตสาหกรรมดิจิทัลให้สามารถแข่งขันได้ในระดับสากลหรืออุตสาหกรรมดิจิทัล  เพ่ือช่วย
ส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลของประเทศ 
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4.6 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

4.6.1 เมื่อวันที่ 30 ตุลาคม 2561 ครม. มีมติเห็นชอบแผนปฏิบัติการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านดิจิทัลเพื่อรองรับเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ของ ดศ. โดยแผนปฏิบัติการ
ดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือเร่งพัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานด้านดิจิทัล และเขตส่งเสริม
อุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัลในเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก หรือ EEC ของ
ประเทศ เพ่ือรองรับเทคโนโลยีแห่งอนาคตและการสื่อสารข้อมูลเคลื่อนที่ความเร็วสูง และ
ยกระดับทักษะดิจิทัลของบุคลากร รวมทั้งสนับสนุนการวิจัยพัฒนาและสร้างนวัตกรรมด้าน
ดิจิทัลในพื้นที่ EEC ซึ่งจากการติดตามผลการพัฒนาฯ สรุปได้ ดังนี้ 

ตารางท่ี 6-9 สรุปความก้าวหน้าโครงข่ายอินเทอร์เน ตความเร วสูงให้ครอบคลุมทั่วประเทศ 

แผนงาน กรอบวงเงิน 
(ล้านบาท) 

ระยะเวลา
ด าเนินการ เป้าหมาย 

(1) โครงสร้างพื้นฐาน  
ท่อร้อยสาย เคเบิ้ลใยแก้ว 
น าแสง และเสา (i-Pole) 

4,383.00 2561 - 2565 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านโครงข่าย 
บรอดแบนด์ความเร็วสูงรองรับเทคโนโลยี 5G  

(2) ASEAN Digital Hub 5,000.00 2561 - 2563 ขยายความจโุครงข่าย 2,500 Gbps และ 
วางเคเบิลใต้น้ าระหว่างประเทศ ASEAN 
Digital Hub 

(3) การพัฒนา Advanced Big 
Data, Cloud and Data 
Center 

2,046.60 2562 - 2565 พัฒนา Data Center เพื่อเปิดให้บริการ
ภายในปี 2565 

(4) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
IoT 

- 2561 - 2562 พัฒนาโครงข่ายเพื่อรองรับอุปกรณ์  
Internet of Things (IoT)  

(5) การสร้างศูนย์ทดสอบ 5G และ
เตรียมโครงสร้างพื้นฐานใน
พื้นทีน่ าร่อง 

310.00 2561 - 2565 พัฒนาพ้ืนท่ีและศูนย์กลางการพัฒนา
นวัตกรรมบนเทคโนโลยี 5G ของไทย 
และภมูิภาค 

(6) การพัฒนาเขตส่งเสริม
อุตสาหกรรมและนวัตกรรม 
ดิจิทัล 

1,809.30 2561 - 2565 การพัฒนา Digital Park  
การพัฒนา Thailand Digital Valley 

(7) IoT SMART City 845.00 2561 - 2565 พัฒนาพื้นที่ 1,000 ตารางกิโลเมตรรอบ 
Digital Park Thailand ให้เป็น IoT City  

(8) การพัฒนาศูนย์กระจาย 
พัสดุภณัฑ์อัตโนมัต ิ

3,550.00 2561 - 2564 พัฒนาศูนยก์ระจายพัสดภุัณฑ์อัตโนมัต ิ
เพื่อเปิดให้บริการภายในปี 2565 

รวม 17,913.90   
ที่มา : ดศ. 

4.6.2 ปัจจุบันหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องอยู่ระหว่างการด าเนินแผนงานต่างๆ ภายใต้แผนปฏิบัติ
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลเพ่ือรองรับเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดย
สรุปความก้าวหน้าการด าเนินงานที่ส าคัญได้ ดังนี้ 

(1) โครงการเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Park Thailand: 
EECd) มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นศูนย์กลางการลงทุนและการพัฒนานวัตกรรมด้านดิจิทัล 
รวมทั้งเป็นศูนย์กลางการเรียนรู้ด้านดิจิทัลที่ส าคัญในภูมิภาคอาเซียน บนพ้ืนที่จ านวน 
570 ไร่ โดย กสท ได้ประกาศเชิญชวนการคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุนโครงการระหว่าง
วันที่ 25 มกราคม – 15 กุมภาพันธ์ 2562  
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อย่างไรก็ตาม ไม่มีเอกชนรายใดยื่นข้อเสนอซองข้อเสนอในการคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุน
โครงการดังกล่าว ดังนั้น ปัจจุบัน กสท อยู่ระหว่างด าเนินการรับฟังความคิดเห นจาก
เอกชน (Market Sounding) เพื่อปรับปรุงเอกสารการคัดเลือกเอกชนและสัญญา
ร่วมลงทุนให้มีความสอดคล้องกับการด าเนินการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน
มากขึ้น โดยคาดว่าจะสามารถคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุนได้ภายในเดือนมีนาคม 2563 

(2) โครงการพัฒนา Thailand Digital Valley มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือสร้าง
ระบบนิเวศน์ และ Open Platform ส าหรับธุรกิจดิจิทัลสตาร์ทอัพ (Digital Startup) 
โดยความร่วมมือระหว่างภาคส่วนต่างๆ ทั้งหน่วยงานภาครัฐ สถาบันวิชาการ บริษัท
ด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมดิจิทัลชั้นน าของโลก และเอกชนไทย โดยมุ่งเป้ากลุ่ม
สตาร์ทอัพที่เป็นสาขายุทธศาสตร์ของประเทศ อาทิ สาขาการเงิน (FinTech) เกษตร 
(AgriTech) ท่องเที่ยว (TourismTech) สุขภาพ(HealthTech) การศึกษา (EdTech) 
และการบริการภาครัฐ (GovTech) บนพ้ืนที่ขนาด 30 ไร่ ปัจจุบันภาครัฐ และ DEPA 
อยู่ระหว่างด าเนินการออกแบบและก่อสร้างอาคารต่างๆ จ านวน 5 อาคาร 
ประกอบด้วยศูนย์รวบรวมข้อมูลเพ่ือการประสานงานและสั่งการ พ้ืนที่ท างานร่วม 
พ้ืนที่ธุรกิจ พ้ืนที่ในการสร้างสินค้าต้นแบบ ศูนย์การเรียนรู้ และศูนย์บ่มเพาะธุรกิจ 
Startup บนพ้ืนที่ขนาด 30 ไร่ ภายในเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล 
(Digital Park Thailand) 

4.6.3 นอกจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลแล้ว ภาครัฐได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนา
ก าลังคนดิจิทัลใน EEC เช่นกัน เนื่องจากในช่วง 5 ปีข้างหน้า EEC ต้องการก าลังคนดิจิทัล
จ านวน 180 ,000 คน โดยเน้นการเพ่ิมกลุ่มแรงงานใหม่เข้าสู่ตลาด ดังนั้น เมื่อวันที่  
30 กันยายน 2562 คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกจึงมีมติเห็นชอบ
แนวทางการพัฒนาก าลังคนดิจิทัลใน EEC โดยเน้นการสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน
ต่างๆ กลุ่มเจ้าของเทคโนโลยี และสถาบันการศึกษา ในการพัฒนานักศึกษา และ 
กลุ่มบุคลากรที่มีศักยภาพ รวมถึงการพัฒนาทักษะเพ่ิมเติมให้กับแรงงานเดิม โดยให้
ความส าคัญกับการพัฒนาหลักสูตรการเรียนการสอนด้านดิจิทัล การพัฒนาหลักสูตร
ฝึกอบรมระยะสั้น การสอบรับรองมาตรฐานและการสอบวัดระดับทักษะ การสร้าง Platform 
ในการเรียนรู้ Digital Technology และการสร้างแรงจูงใจทางภาษี (Tax Incentive) เพ่ือ
ส่งเสริมการลงทุนด้านการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ ตลอดจนแนวทางการบริหารจัดการ 
อุปสงค์และอุปทานของตลาดแรงงานด้านดิจิทัล 

5. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  
ในช่วงสองปีแรกของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลมีความก้าวหน้าอย่างมาก ซึ่งเป็น
ผลจากนโยบายส่งเสริมสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล และความก้าวหน้าของเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสารและเทคโนโลยีอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องท าให้การเข้าถึงเทคโนโลยีเป็นไปอย่างเท่าเทียม ดังนั้น 
ในช่วงครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรให้ความส าคัญกับการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลที่เกี่ยวข้อง และการเตรียมความพร้อมในมิติต่างๆ ของทุกภาคส่วน เพ่ือให้
สามารถใช้ประโยชน์และต่อยอดเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารและเทคโนโลยีอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ได้
อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีข้อเสนอแนะดังนี้ 
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5.1 การเตรียมความพร้อมให้กับประชาชน ควรให้ความส าคัญกับการส่งเสริมทักษะความเข้าใจและใช้
เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Literacy) ให้กับประชาชน เพ่ือให้การใช้งานจากอินเทอร์เน็ตสูงเกิด
ประโยชน์สูงสุดทั้งในมิติเศรษฐกิจและสังคม และสนับสนุนการพัฒนาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม
ของประเทศ 

5.2 การพัฒนา ุรกิจดิจิทัล ควรเร่งด าเนินการกระตุ้นผู้ประกอบการให้ปรับเปลี่ยนธุรกิจดั้งเดิมสู่ 
Digitalized Enterprise โดยสร้างสภาพแวดล้อมที่เอ้ือต่อการปรับเปลี่ยน สนับสนุนการจัดท าแผน 
Digital Transformation และพัฒนาแพลต์ฟอร์มการบริการ รวมทั้งควรส่งเสริมสนับสนุนให้เกิด 
การหลอมรวมของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (ICT Technology) กับเทคโนโลยีอ่ืนๆ  
ทั้งในภาคการผลิต การเกษตร และการบริการ เพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้านเทคโนโลยี
ดิจิทัลของประเทศ 

5.3 การส่งเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีดิจิทัล ควรส่งเสริมสนับสนุนให้
เกิดการการหลอมรวมของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (ICT Technology) กับเทคโนโลยี
อ่ืนๆ ทั้งในภาคการผลิต การเกษตร และการบริการ เพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้าน
เทคโนโลยีดิจิทัลของประเทศ 

5.4 การพัฒนาระบบความม่ันคงและความปลอดภัยทางไซเบอร์ ควรประเมินความเสี่ยงของ
สถานการณ์ท่ีเกี่ยวข้องอย่างใกล้ชิด และทบทวนระดับความพร้อมของระบบฯ อย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้
สามารถจัดการกับเหตุการณ์ความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมทั้งควร
ด าเนินการเสริมสร้างความรู้ความเข้าใจให้กับผู้ใช้ในระดับองค์กรและประชาชนทั่วไปได้ตระหนักถึงภัย
คุกคามทางไซเบอร์ด้วย 

5.5 การเตรียมความพร้อมเพื่อรองรับเทคโนโลยีการสื่อสารยุคที่ 5 (5G) ควรศึกษาและก าหนด 
แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัล เพ่ือรองรับเทคโนโลยีการสื่อสารยุคที่ 5 (5G) และ
แนวทางการส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการประยุกต์ใช้งานเทคโนโลยีดังกล่าวอย่างเต็มศักยภาพ  
ทั้งในกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศอย่างกว้างขวาง 



 



  

บทที่ 7 
สรุปผลการติดตามและประเมินผล 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  

ในช่วงระยะครึ่งแผน 
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บทท่ี 7 

สรุปผลการตดิตามและประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที ่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน 

จากการศึกษาเปรียบเทียบผลการจัดอันดับคุณภาพและขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง พลังงาน ดิจิทัล สาธารณูปโภค (น้ าประปา) 
และสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัย) การติดตามประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโดยพิจารณาจากสถานะ 
การให้บริการและโครงสร้างพ้ืนฐาน ความก้าวหน้าหรือความส าเร็จของแผนงาน/โครงการที่ส าคัญจาก
หน่วยงานรับผิดชอบ การส ารวจข้อมูลเชิงประจักษ์ การรับฟังความคิดเห็นของภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในภูมิภาค
ต่างๆ ของประเทศ เพ่ือให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคของการพัฒนาและน าไปพิจารณาเปรียบเทียบกับ
เป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่ได้ก าหนดไว้ในภายใต้แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวกภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  ซึ่งจะช่วยให้สามารถประเมินศักยภาพและความเป็นไปได้ใน 
การขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ และน าไปสู่การจัดท าข้อเสนอแนะเชิง
นโยบายเพ่ือให้กระทรวงเจ้าสังกัดและหน่วยงานรับผิดชอบ รับไปประกอบการพิจารณาก าหนดแนวทางการ
ปรับแผนการด าเนินงานในระยะครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ซึ่งสามารถสรุปผลการติดตามและ
ประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะครึ่งแผน (ปี 2560 – 
2562) ดังนี้  

1. สถานะการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ 

1.1 ปี 2562  ไทยได้รับการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานดีขึ้น 3 
อันดับจากอันดับที่ 48 ในปี 2561 เป็นอันดับที่ 45 แต่ยังคงอยู่ในล าดับที่ 3 เมื่อเทียบกับ
ประเทศอ่ืนๆในภูมิภาคอาเซียน โดยมีประเทศสิงคโปร์และมาเลเซียเป็นอันดับที่  1 และ 2 
ตามล าดับเช่นเดียวกันกับความสามารถในการแข่งขันของประเทศในภาพรวม   

1.2 จากการพิจารณาเปรียบเทียบความสามารถในการแข่งขันของโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ ใน
ประเด็นเฉพาะที่ เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม  พลังงาน ด้าน
สาธารณูปโภค (น้ าประปา) และสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัย) และดิจิทัล ได้แก่ (1) โครงสร้าง
พ้ืนฐานทั่ว ไป (Basic Infrastructure) และ (2) โครงสร้าง พ้ืนฐานทางด้านเทคโนโลยี 
(Technological Infrastructure) พบว่า  

1.2.1 ด้านโครงสร้างพื้นฐานทั่วไป (Basic Infrastructure) ประเทศไทยได้รับการจัด
อันดับ ดีขึ้น 4 อันดับ จากอันดับที่ 31 ในปี 2561 เป็นอันดับที่ 27 โดยมีตัวชี้วัดที่
เกี่ยวข้องกับพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม พลังงาน ดิจิทัล และสาธารณูปการ 
(น้ าประปา) ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ประมาณ 11 เกณฑ์ชี้วัด ซึ่งส่วนใหญ่
ประเทศไทยจะอยู่ในอันดับที่ 2 -3 รองจากประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย ยกเว้น
ตัวชี้วัดที่ขึ้นอยู่กับความพร้อมของทรัพยากรธรรมชาติภายในประเทศ อาทิ แหล่งน้ า 
(Water Resources) การใช้พลังงานหมุนเวียนจะอยู่ในอันดับที่ 4 – 5 แสดงให้เห็นว่า
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของไทยอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ และจ าเป็นต้องพัฒนา
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อย่างต่อเนื่องเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของประเทศกับประเทศสมาชิก 
ในภูมิภาค  

1.2.2 ด้านโครงสร้างพื้นฐานทางด้านเทคโนโลยี (Technological Infrastructure
ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับ ลดลง 2 อันดับ จากอันดับที่ 36 ในปี 2561 เป็นอันดับ
ที ่38 จาก 63 ประเทศทั่วโลก โดยมีตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
ดิจิทัล ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ประมาณ 6 เกณฑ์ชี้วัด ซึ่งส่วนใหญ่ประเทศไทย
จะอยู่ในอันดับท่ี 2 -3 จาก 5 ประเทศ รองจากประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย ยกเว้น
ตัวชี้วัดด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber Security) ที่อยู่ในอันดับที่ 4 แสดง
ให้เห็นว่าการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลของไทยอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ แต่ยัง
จ าเป็นต้องเร่งสร้างความเชื่อมั่นด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ของประเทศเพ่ิมขึ้น 

2. ผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในช่วงเวลาของครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 
12 โดยพิจารณาจากแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ซึ่ง
สามารถสรุปผลการพัฒนาที่ส าคัญเป็นรายสาขา ดังนี้ 

ทั้งนี้ การประเมินผลการพัฒนารายสาขาจะเป็นการพิจารณาว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 
โดยก าหนดสัญลักษณ์ที่ใช้ในการประเมิน 5 ระดับ ประกอบด้วย ระดับที่ 1         ยังไม่ได้ด าเนินการ 
ระดับที่ 2        เริ่มด าเนินการบางส่วน  ระดับที่ 3         มีความคืบหน้าแต่คาดว่าจะล่าช้ากว่าแผน 
ระดับที ่4       ด าเนินการเกือบแล้วเสร็จแต่ยังมีความเสี่ยงและระดับท่ี 5          ด าเนินการแล้วเสร็จ  

2.1 ด้านคมนาคมขนส่ง   

จากการติดตามการพัฒนาฯ พบว่า การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งโดยเฉพาะ
ในส่วนของการลงทุนขนาดใหญ่มีความคืบหน้าล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้   และการพัฒนาสิ่ง
อ านวยความสะดวกเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางและขนส่งสินค้าจากทาง
ถนนสู่ระบบการขนส่งอ่ืนๆ ที่มีต้นทุนต่ ากว่ายังไม่มีความคืบหน้าเท่าที่ควรและส่วนใหญ่ยังเป็น
การด าเนินการในลักษณะที่รองรับภารกิจของหน่วยงานรับผิดชอบ ท าให้ไม่สามารถรองรับความ
ต้องการเดินทางและขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้ อีกทั้งยังมีปัญหาในการบูรณาการการ
ให้บริการระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในขณะที่การขับเคลื่อนทางด้านการปฏิรูปกฎหมาย
และระเบียบที่เกี่ยวข้อง การปรับโครงสร้างการก ากับกิจการขนส่งทางราง และการพัฒนา
และประยุกต์ใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในภาคคมนาคมขนส่ง ส่วนใหญ่จะมีความก้าวหน้า
เฉพาะในส่วนของการศึกษาความเหมาะสมของการด าเนินงานและยังไม่มีการน าไปสู่การปฏิบัติ
อย่างเป็นรูปธรรม ยกเว้นระบบขนส่งทางอากาศที่ได้มีการเร่งพัฒนาขีดความสามารถขององค์กร
ก ากับดูแลการขนส่งทางอากาศให้เป็นไปตามมาตรฐานการก ากับดูแลความปลอดภัยด้านการบิน
พลเรือนขององค์กรระหว่างประเทศ อาทิ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) 
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา(FAA) เพ่ือให้มาตรฐานการก ากับดูแล 
ความปลอดภัยด้านการบินพลเรือนของประเทศไทยเทียบเท่ามาตรฐานสากลที่ก าหนดไว้  
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ตารางท่ี 7- 1 สรุปผลการประเมินผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง  
ในช่วงระยะเวลาครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

สรุปสาระส าคัญของแนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ 
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาใหบ้รรลุเป้าหมายทีก่ าหนดไว้

เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12  
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1) พัฒนาระบบขนส่งทางถนน โดย      

 บ ารุงรักษาและยกระดับคุณภาพ รวมทั้งความปลอดภัย
ของโครงข่ายถนนที่มีอยู่ ในปัจจุบัน  และขยายขีด
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรตามความ
เหมาะสมของแต่ละพื้นที่ รวมทั้งเช่ือมโยงการเดินทาง
และการขนส่งสินค้าไปยังฐานการผลิต  และแหล่ง
ท่องเที่ยวท่ีส าคัญของประเทศ 

     

- ด้านโครงสร้างพื้นฐานทางถนน       

- ด้านการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก       

 น าระบบเทคโนโลยีระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ 
(ITS) มาใช้ในการควบคุมและสั่งการจราจร บูรณาการ
ข้อมูลการเดินทางทุกรูปแบบในพื้นที่กรุงเทพฯและ
ปริมณฑล  

     

2) พัฒนาระบบขนส่งทางราง โดย       
 พัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ให้

เป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งสินค้าของ
ประเทศ  

     

- การก่อสร้างทางคู่ระยะที่ 1 และทางสายใหม่       

- การเตรียมความพร้อมในการก่อสร้างทางคู่ระยะที ่2       

- การจัดหารถจักรและล้อเลื่อน       

 ศึกษาแผนที่น าทาง (Road map) ของการปรับเปลี่ยน
ไปใช้รถจักรที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าแทนรถจักรดีเซล 
เพื่อให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีระบบรถไฟใน
อนาคต  

     

 พัฒนาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูงขนาดทางมาตรฐาน 
เพื่อท าหน้าที่เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งผู้โดยสาร 
และเตรียมแผนการพัฒนาพื้นที่เมืองตามแนวเส้นทาง
โค ร งก า ร  เ พื่ อ ให้ เ กิ ด กร ะจ ายความ เ จ ริ ญจ าก
กรุงเทพมหานครไปยังเมืองหลักในภูมิภาค  

     

 จัดท ามาตรฐานระบบรถไฟ เพื่อยกระดับการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานระบบรางของประเทศ และลดข้อจ ากัด
ในการก าหนดคุณสมบัติทางเทคนิคในขั้นตอนการ
ประกวดราคา ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการซ่อมบ ารุงระบบ
รถไฟ/รถไฟฟ้า 

     

 พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์
ในรูปแบบต่างๆ เพื่อรองรับการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง
สินค้าและเดินทาง หรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
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3) พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง โดย      

 พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองที่มีความ
เหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและสังคมของเมืองที่มี
ประสิทธิภาพการใ ช้พลั งงานสู งและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม  

     

- เร่ งก่ อสร้ า งรถไฟฟ้ า ใน เขตกรุ ง เทพ ฯและ
ปริมณฑลตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทาง
รางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

     

- พัฒนาระบบรถโดยสารประจ าทางในเขต
กรุงเทพฯและปริมณฑล 

     

- เริ่มพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในพ้ืนที่เมืองหลัก
ในเขตภูมิภาคที่สอดคล้องกับอัตลักษณ์ของเมือง 

     

 เร่งพัฒนาปรับปรุงคุณภาพการให้บริการและปรับ
เส้นทางการเดินรถโดยสารสาธารณะ ตลอดจนส่งเสริม
และสนับสนุนให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีบทบาทใน
การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเพื่อสนับสนุนให้เกิดการ
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในภูมิภาค 

     

 พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อรองรับการพัฒนาพื้นที่ 
เพื่อให้เกิดการใช้ประโยชน์จากโครงข่ายระบบขนส่ง
สาธารณะในเขตเมืองอย่างเต็มประสิทธิภาพ โดยให้
ความส าคัญกับการส่งเสริมให้เกิดการบังคับใช้กฎหมาย
ผังเมือง การสร้างอัตลักษณ์ของพื้นที่  และการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (TOD) ตามระดับ
การพัฒนาและความสามารถในการบริหารจัดการของ
พื้นที ่ซึง่จะช่วยให้เกิดการพัฒนาพื้นที่ที่สอดรับกับระดับ
การพัฒนาทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 

     

 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก เพื่อ
สนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ในเขตเมือง 
(NMT) นอกจากนี้ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระยะ
ต่อไปต้องค านึงถึงการอ านวยความสะดวกให้แก่
ผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม ภายใต้หลักการการออกแบบเพื่อทุก
คน (Universal Design) 

     

4) พัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ โดย      
 เร่งพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยาน

ดอนเมืองตามแผนแม่บทให้แล้วเสร็จภายในช่วง
ระยะเวลาของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ศึกษาทางเลือก
และความเหมาะสมของการขยายขีดความสามารถของ
ท่าอากาศยาน จัดท าแผนการใช้ประโยชน์และแผนการ
บ ารุงรักษาท่าอากาศยานในภูมิภาคเพื่อให้เกิดความ
คุ้มค่าในการลงทุนของภาครัฐ ศึกษาความเป็นไปได้ใน
การใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานที่มีศักยภาพแห่งอื่น  

     

 ปรับปรุงระบบการบริหารจดัการท่าอากาศยานเพื่อรักษา
คุณภาพความปลอดภัย ความเช่ียวชาญของบุคลากร 
ความพร้อมของอุปกรณ์ การอ านวยความสะดวกต่อ
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ผู้โดยสารและสินค้า และ การเผชิญเหตุฉุกเฉิน ให้ได้
มาตรฐานสากลและสอดคล้องกับข้อตกลงความร่วมมือ
ระหว่างประเทศ  

 
 
 

 พัฒนาโครงสร้างและการจัดการห้วงอากาศ (Airspace 
Organization and Management) ให้มีความสามารถ
เพียงพอในการรองรับการเติบโตของปริมาณการจราจร
ทางอากาศทั้งในปัจจุบันและอนาคต  

     

5) พัฒนาระบบขนส่งทางน้ า โดย      
 ปรับปรุงการใช้ประโยชน์ท่าเรือภูมิภาคที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้ประโยชน์โครงสร้าง
พื้นฐานที่ได้ลงทุนไปให้สามารถสนับสนุนการเดินทาง
และขนส่งเช่ือมโยงทางน้ าภายในประเทศ รวมทั้งสร้าง
โครงข่ายเชื่อมโยงการขนส่งทางน้ าระหว่างท่าเรือชายฝั่ง
และท่าเรือหลักภายในประเทศและต่างประเทศ 

     

 ก ากับดูแลการให้บริการของภาคเอกชนผู้รับสัมปทานใน
ท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังให้เป็นไปตามสัญญาสัมปทาน 
และยกระดับมาตรฐานการให้บริการให้ทัดเทียมกับ
ท่าเรือช้ันน าในภูมิภาค รวมทั้งเตรียมการพัฒนาขยายขีด
ความสามารถการให้บริการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังบน
พื้นฐานของกระบวนการมีส่วนร่วมกับผู้มีส่วนได้เสียใน
พื้นที ่

     

6) การสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่ง โดย      
 สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องที่เกิดจากการ

ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
     

- ส่ ง เสริ มและสนับสนุนการวิ จัยและพัฒนา
เทคโนโลยีและนวัตกรรมและการพัฒนาบุคลากร 
เ พื่ อ เ พิ่ ม ศั ก ย ภ า พ ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร เ ข้ า สู่
มาตรฐานสากล ยกระดับทักษะขีดความสามารถ
ขอ งบุ ค ล า ก ร ใ น ร ะ บ บ ขน ส่ ง ใ ห้ มี ค ว า ม รู้
ความสามารถในองค์ความรู้และเทคโนโลยี
สมัยใหม่ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการบิน  

     

- อุตสาหกรรมทางราง      
- อุตสาหกรรมการบิน ซ่อมบ ารุงอากาศยาน      

 พัฒนาการบริหารจัดการในสาขาขนส่ง โดย      
- เร่งจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง      
- เร่งพัฒนาขีดความสามารถขององค์กรก ากับดูแล

การขนส่งทางอากาศ และการขนส่งทางน้ า 
     

- เร่งพิจารณาโครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม 
(Common Fare) ในระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อ
จูงใจให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ
เพิ่มขึ้น รวมถึงการพิจารณากลไกการสนับสนุน
ทางการเงินเพื่อชดเชยผลการด าเนินงานขาดทุน
ของผู้ให้บริการ (Operator) ในระบบขนส่ง
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สรุปสาระส าคัญของแนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ 
ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาใหบ้รรลุเป้าหมายทีก่ าหนดไว้

เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12  
1  2 3 4  5 

 

 
สาธารณะที่เป็นธรรมระหว่างภาคเอกชนและ
ภาครัฐ 

- ปรับปรุงมาตรการ กฎหมาย และระเบียบที่
เกี่ยวข้องกับการขนส่งให้ทันสมัยและลดความ
ซ้ าซ้อน รวมทั้งบังคับใช้กฎหมายเพื่อสนับสนุนให้
ระบบขนส่งทางรางเป็นโครงข่ายหลักในการ
เดินทางและขนส่งของประเทศ 

     

ที่มา : สศช.  

2.2 ด้านพลังงาน  

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานในช่วงเวลาของครึ่ง
แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  พบว่า ส่วนใหญ่สามารถด าเนินการได้ตามแผนที่ก าหนดไว้ โดยประเทศ
ไทยมีก าลังผลิตไฟฟ้าตามสัญญารวมทั้งสิ้น 43,373 เมกะวัตต์ทั้งจากการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย ผู้ผลิตไฟฟ้าเอกชน และน าเข้าจากประเทศเพ่ือนบ้าน มีครัวเรือนที่มีไฟฟ้าใช้แล้ว
ประมาณร้อยละ 99.7 ส าหรับในด้านคุณภาพการให้บริการไฟฟ้าสามารถรักษาประสิทธิภาพและ
ความเชื่อถือได้ของระบบไฟฟ้าได้อย่างต่อเนื่อง ส่วนในด้านปิโตรเลียมสามารถพัฒนาแหล่งก๊าซ
ธรรมชาติจากอ่าวไทยมาใช้รองรับความต้องการในประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยผลิตก๊าซ
ธรรมชาติได้ประมาณร้อยละ 77 ของการใช้ รวมทั้งมีโครงข่ายระบบท่อส่งก๊าซธรรมชาติทั้งบน
บกและในทะเลรวมความยาวทั้งสิ้น 4,255 กิโลเมตร 

ตารางท่ี 7- 2 สรุปผลการประเมินผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานในช่วง
ระยะเวลาครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

แนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ  
ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาให้ 

บรรลุเป้าหมายทีก่ าหนดไว้ 
1  

 

 

2 3 4  5 
 

1) พัฒนาด้านพลังงาน โดย      
 ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและเพิ่มประสิทธิภาพการใช้

พลังงาน โดย  
     

- มาตรการสนับสนุนด้านการเงินและสร้างแรงจูงใจใน
การส่งเสริมการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม 

     

- มาตรการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งสาธารณะและ
ระบบราง 

     

- ปรับปรุงโครงสร้างราคาพลังงานให้สะท้อนต้นทุนที่
แท้จริง  

     

- ส่งเสริมให้ภาครัฐและเอกชนวิจัยพัฒนาเทคโนโลยี
ประหยัดพลังงานและการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้
พลังงาน 
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แนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ  
ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาให้ 

บรรลุเป้าหมายทีก่ าหนดไว้ 
1  

 

 

2 3 4  5 
 

 จัดหาพลังงานให้เพียงพอและสร้างความมั่นคงในการผลิต
พลังงาน โดย 

     

- จัดหาก าลังผลิตไฟฟ้าให้มีการกระจายประเภท
เชื้อเพลิง  

     

- ส ารวจและพัฒนาแหล่งปิโตรเลียมใหม่ 
 

     

 เพิ่มศักยภาพการบริหารจัดการ  การผลิต และการใช้
พลังงานทดแทนและพลังงานสะอาด โดยพัฒนาระบบการ
จัดการข้อมูลการผลิตและการใช้พลังงานทดแทน ประเมิน
มาตรการและกลไกการส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน
ทดแทนในรูปแบบ Feed in Tariff (FiT) ส่งเสริมการผลิต
และการใช้เช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuel) ในภาคการขนส่ง 
ตลอดจนวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีพลังงานทดแทนอย่าง
ต่อเนื่อง 

     

 ปรับปรุงและพัฒนาการก ากับดูแลการประกอบกิจการ
พลังงานให้เป็นไปตามกฎหมายและระเบียบอย่างถูกต้อง
เหมาะสม ทันสถานการณ์การเปลี่ยนแปลงในตลาดพลังงาน 
และเตรียมความพร้อมสู่การเปิดเสรี ในภาคพลังงาน 
ตลอดจนสร้างความรู้ความเข้าใจให้กับประชาชนเกี่ยวกับ
การจัดหาพลังงานจากแหล่งต่าง  ๆ และการก าหนด
โครงสร้างราคาพลังงานท่ีสะท้อนต้นทุน เป็นธรรมระหว่างผู้
ประกอบกจิการพลังงานและผู้บริโภค 

     

 ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์การซื้อขายพลังงานและเพิ่ม
โอกาสของไทยในการพัฒนาพลังงานในภูมิภาคอาเซียน โดย
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางพลังงานในประเทศให้สามารถ
รองรับการเชื่อมโยงโครงข่ายพลังงานกับประเทศในภูมิภาค
อาเซียน รวมทั้งส่งเสริมและผลักดันให้รัฐวิสาหกิจด้าน
พลังงานของไทยน าความรู้และความเช่ียวชาญไปลงทุน 
ขยายศักยภาพทางธุรกิจในประเทศเพื่อนบ้าน 

     

ที่มา :สศช.  

2.3 ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้
น้อยถึงปานกลาง)   

จากการติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) 
และสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)  ในช่วงเวลาของ
ครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที ่12  พบว่า  

2.3.1 ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) ส่วนใหญ่สามารถด าเนินการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ได้ตามแผนที่ก าหนดไว้ โดยในปี 2561 มีครัวเรือนที่มีน้ าประปาใช้อุปโภคบริโภค
ประมาณ 24.28 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 90.88 ของจ านวนครัวเรือนทั่วประเทศ 
(26.72 ล้านครัวเรือน) ในขณะที่ สถานการณ์ด้านอัตราการสูญเสียน้ าประปาอยู่ใน
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ระดับค่อนข้างสูง โดยในพ้ืนที่นครหลวงมีอัตราการสูญเสียน้ าที่ร้อยละ 29.8 และใน
พ้ืนที่ภูมิภาคอยู่ที่ร้อยละ 34.4 ทั้งนี้ รัฐบาลได้ลงทุนโครงการด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
ระบบน้ าประปา ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบผลิต ระบบส่งน้ า และ
ระบบจ่ายน้ าประปาในพ้ืนที่ที่ประสบปัญหา เพ่ือให้สามารถบริการน้ าประปาแก่
ประชาชนได้อย่างทั่วถึง และพอเพียงกับความต้องการในแต่ละพ้ืนที่  ทั้งในเขต 
นครหลวง ภูมิภาค และพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจส าคัญของประเทศ อย่างต่อเนื่อง 

2.3.2 ด้านสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง )  
การพัฒนามีความล่าช้ากว่าเป้าหมายตามแผนแม่บทฯ ค่อนข้างมาก เนื่องจากรูปแบบ
การด าเนินงานของ กคช. ทั้งในขั้นตอนการอนุมัติโครงการ การประสานหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพ่ือด าเนินโครงการ การก่อสร้างโครงการ และการตลาด ไม่สอดคล้องกับ
สภาวะตลาดที่มีการแข่งขันสูง นอกจากนี้ กคช. ยังมีข้อจ ากัดด้านงบประมาณ และ
ศักยภาพของพ้ืนที่ด าเนินโครงการ ตลอดจนหลักเกณฑ์ในการขอรับเงินอุดหนุนที่ไม่
สอดคล้องกับความสามารถในการจ่ายของผู้มีรายได้น้อยที่แตกต่างกันในแต่ละพ้ืนที่ 

ตารางท่ี 7- 3 สรุปผลการประเมินผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค 
(น้ าประปา) และสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัย) ในระยะเวลาครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

แนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ  
ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาให้ 

บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
1  

 

 

2 3 4  5 
 

1) ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) โดย       
 พัฒนาระบบน้ าประปาให้ครอบคลุมและทั่วถึง โดย      

- จัดให้มีแผนแม่บทการให้บริการน้ าประปาในทุกมิติ 
สนับสนุน และ 

     

- ขยายก าลังการผลิต โครงข่ายท่อส่งน้ าและจ าหน่าย
น้ าให้สามารถรองรับกับปริมาณความต้องการใช้ 

     

- จัดหาน้ าสะอาดและก่อสร้างระบบประปาหมู่บ้านให้
เพียงพอต่อความจ าเป็นขั้นพื้นฐานให้ครอบคลุมทุก
หมู่บ้านน้ าในอนาคตในแต่ละพื้นท่ี 

     

 ส่งเสริมการบริหารจัดการการใช้น้ าอย่างมีประสิทธิภาพ
และการสร้างนวัตกรรม โดย 

     

- จัดท าแผนบริหารจัดการด้านการใช้น้ าของทุกกลุ่ม
ผู้ใช้น้ า และใช้มาตรการ 3R (Reduce Reuse และ 
Recycle) และการจัดเก็บค่าน้ าเสีย เพื่อปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมและสร้างจิตส านึก รวมทั้ง 

     

- ส่ ง เสริ ม ให้ภาคเอกชนและหน่วยงานภาครั ฐ
ด า เนินการศึกษาวิจัยเทคโนโลยีมาช่วยพัฒนา
กระบวนการผลิตน้ า โดยเฉพาะการใช้น้ าทะเลผลิต
น้ าประปาด้วยต้นทุนที่ต่ าลง การเพิ่มประสิทธิภาพ
ระบบส่งน้ า และการสร้างนวัตกรรมใหม่ ในการ
ประหยัดน้ า 

     

 ลดอัตราน้ าสูญเสียในเชิงรุกควบคู่กับการบ ารุงรักษาเชิง
ป้องกัน โดย 
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แนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ  
ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาให้ 

บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
1  

 

 

2 3 4  5 
 

- จัดท าแผนลดอัตราน้ าเสีย ส าหรับใช้เป็นเครื่องมือใน
การบริหารจัดการแรงดันน้ าคู่ขนานไปกับการลดน้ า
สูญเสียให้อยู่ในระดับตามเป้าหมายที่ก าหนด 

     

- สนับสนุนให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมด าเนินกับภาครัฐ
เพื่อถ่ายทอดความรู้ทางวิชาการ  

     

- พัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการจัดการลดน้ า
สูญเสียที่สอดคล้องกับมาตรฐานสากล 

-  

     

 ปรับปรุงโครงสร้างการบริหารกิจการประปา โดยแยก
บทบาทของหน่วยงานต่างๆ ควบคู่กับการออกกฎหมายการ
จัดตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการประปาในภาพรวมของ
ประเทศให้แล้วเสร็จภายในปี 2562 

     

2) ด้านสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลางของ กคช.) 
 พัฒนาจัดหาที่อยู่อาศัยให้กับประชาชนกลุ่มเป้าหมายเพื่อ

แก้ปัญหาชุมชนแออัดในเมือง และสนับสนุนชุมชนให้มีการ
จัดบริการตามความจ าเป็นส าหรับผู้สูงอายุ เพื่อสนับสนุน
การเพิ่มการจัดสวัสดิการสังคมให้กับกลุ่ม เป้าหมาย
ประชากรร้อยละ 40 ที่รายได้ต่ าสุดอย่างเพียงพอและ
เหมาะสม 

     

ที่มา : สศช.  

2.4 ด้านดิจิทัล  

การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลในระยะครึ่งแผนของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 สามารถด าเนินการได้
ตามแผนที่ก าหนดไว้ โดยการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลต้องอาศัยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
ดิจิทัลควบคู่กับการส่งเสริมและสนับสนุนให้มีระบบการให้บริการหรือแอพพลิเคชั่นส าหรับ
ประยุกต์ใช้งาน รวมถึงการพัฒนาให้เกิดอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้วย ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์
ตลาดบริการโทรคมนาคม พบว่า ปัจจุบันอุปกรณ์แบบเคลื่อนที่ (Mobile) สามารถตอบสนอง
ความต้องการของผู้ใช้บริการอินเตอร์เน็ตและบรอดแบนด์ได้มากกกว่าแบบประจ าที่  (Fixed) 
และขอบเขตการใช้ประโยชน์เทคโนโลยีดิจิทัลได้มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องเพ่ือให้สอดคล้องกับ
ขีดความสามารถของเทคโนโลยีการสื่อสารที่เพ่ิมข้ึน โดยรูปแบบการใช้ประโยชน์ได้ขยายจากการ
ให้บริการทางเสียง (Voice) เป็นการให้บริการที่มิใช่เสียง (Non-voice) หรือการให้บริการข้อมูล 
(Data) เป็นหลัก ในขณะที่ รัฐบาลได้ลงทุนโครงการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลในทุกมิติ 
ครอบคลุมโครงข่ายการติดต่อสื่อสารในทุกรูปแบบไม่ว่าจะอยู่ในภาคพ้ืนดิน พ้ืนน้ า ในอากาศ 
หรืออวกาศ เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถของระบบ ปรับปรุงเทคโลโนยีให้มีความทันสมัย และเพ่ิม
โอกาสในการเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลในทุกพ้ืนที่อย่างเท่าเทียม  รวมทั้งยังให้
ความส าคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจส าคัญของประเทศด้วย 
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ตารางท่ี 7- 4 สรุปผลการประเมินผลการติดตามการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจทิัล 
ในระยะเวลาครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 

แนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ  
ฉบับท่ี 12 

ระดับท่ีคาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถ
ขับเคลื่อนการพัฒนาให้ 

บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ 
1 
 
  

2 3 4  5 
 

1) การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานโทรคมนาคมของ
ประเทศให้ทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ โดย 

     

 การพัฒนาโครงข่ายบรอดแบนด์ความเร็วสูงทั้งระบบสายและ
ไร้ สายให้ครอบคลุมทั่ วประเทศ และจัด ให้มีบริการ
โทรคมนาคมพื้นฐานโดยทั่วถึงและบริการเพื่อสังคม  

     

 การพัฒนาโครงข่ายวงจรสื่อสารระหว่างประเทศและพัฒนา
โครงข่ายเช่ือมโยงประเทศเพื่อนบ้านอาเซียน รวมทั้งบริหาร
จัดการการใช้ประโยชน์ ต าแหน่งวงโคจรและคลื่นความถี่ทั้ง
ในเชิงพาณิชย์และบริการสาธารณะ เพื่อสร้างมั่นคงและ
ประสิทธิภาพให้แก่ระบบการเชื่อมสัญญาณระหว่างประเทศ  

     

 การบริหารจัดการ เทคโนโลยีและโครงสร้ างพื้นฐาน
โทรคมนาคมและสื่อสารมวลชนให้มีการบูรณาการใช้
โครงข่ายและอุปกรณ์ร่วมกัน และจัดท าแผนการจัดสรรคลื่น
ความถี่ท่ีไม่ได้ใช้งานและใกล้สิ้นสุดสัญญาสัมปทานให้ชัดเจน 
เพื่อให้การใช้ทรัพยากรของประเทศเกิดประสิทธิภาพสูงสุด
และลดความซ้ าซ้อนและค่าใช้จ่ายในการลงทุน 

     

2) ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการสร้างมูลค่าเพิ่มทางธุรกิจ       
 ปรับเปลี่ยนรูปแบบการท าธุรกิจให้เป็นระบบดิจิทัล โดยจัดท า

แพลตฟอร์ม ธุรกิจดิจิทัล พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ ในทุกภาค 
การสร้างร้านค้าและมาตรฐานสินค้าออนไลน์ ส่งเสริมธุรกิจ
ของผู้ประกอบการดิจิทัลรุ่นใหม่ ผู้ประกอบการขนาดกลาง
และขนาดย่อมและวิสาหกิจชุมชน  

     

 พัฒนาระบบมาตรฐานรหัสของสินค้าและบริการของประเทศ
ให้สามารถรองรับการท าธุรกรรมพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์การ
บริหารห่วงโซ่อุปทานทางอิเล็กทรอนิกส์ และการช าระเงิน
แบบอิเล็กทรอนิกส์ 

     

3) การส่งเสริมนวตักรรม การวิจยัและพัฒนาอุตสาหกรรมดิจิทัลและ
เทคโนโลยีอวกาศของไทย 

     

4) การสร้างความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ โดยจัดตั้งศูนย์การเฝ้า
ระวังและรับมือภัยคุกคามทางไซเบอร์ เพื่อดูแลปัญหาและรับมือ
กับภัยคุกคามที่เปลี่ยนแปลงไปตามความก้าวหน้าของเทคโนโลยี 
โดยเฉพาะความมั่งคงปลอดภัยในภาคการเงิน และความปลอดภัย
ของข้อมูลส่วนบุคคล  

     

5) ปรับปรุงกฎ ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดการ
ส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนากิจการเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสารของประเทศ และสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล 

     

6) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลในเขต EEC      

ที่มา :  จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช.  
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3. การประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามเป้าหมายและตัวชี้วัด   

3.1 ระดับภาพรวม 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานในระดับภาพรวมจ านวน 3 เป้าหมายที่ส าคัญ ซึ่งจากการติดตามและประเมินผล
การพัฒนาฯ คาดว่า มีเพียงตัวชี้วัด “สัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (EI)1” ที่จะสามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้คือ ลดลงเป็น 7.7 พันตันเทียบเท่า
น้ ามันดิบ/พันล้านบาท  ซึ่งเป็นผลจากการที่รัฐบาลมีนโยบายให้ความส าคัญกับการใช้พลังงาน
อย่างประหยัดและคุ้มค่า และการด าเนินการตามกลยุทธ์หรือมาตรการตามแผนอนุรักษ์พลังงาน 
อาทิ การบังคับใช้มาตรฐานอาคารก่อสร้างใหม่ การติดฉลากอุปกรณ์ประหยัดพลังงาน และที่
ส าคัญ ได้แก่ การพัฒนาโครงการและการด าเนินมาตรการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่ง 
โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่งระบบราง และการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน  

ในขณะที่คาดว่าตัวชี้วัด “สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ และสัดส่วน
ต้นทนุค่าขนส่งสินค้าต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ”จะไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนด
ไว้คือ ลดลงเป็นร้อยละ 12  และลดลงต่ ากว่าร้อยละ 7 ตามล าดับ เนื่องจากหน่วยงานรับผิดชอบ
อยู่ระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคมขนส่ง จ านวน
มากและส่วนใหญ่มีความล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้ อีกทั้งยังขาดการบูรณาการร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

ตารางท่ี 7-5 สรุปเป้าหมายและตัวชี้วัด ผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในระดับภาพรวม 
เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 

1.สัดส่วนการใช้พลังงานขั้นสุดท้ายต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (Energy Intensity: EI)  ลดลงเป็น 7.7 พันตัน
เทียบเท่าน้ ามันดิบ/พันล้านบาท  

ผลการติดตามและประเมินผล 7.89 7.85    
2. สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงเป็นร้อยละ 12  
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

13.6 
ร้อยละ 
13.4 

   

3. ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลงต่ ากว่าร้อยละ 7 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

7.4 
ร้อยละ 

7.3 
   

ที่มา :  จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช.  

3.2 ระดับสาขาการพัฒนา  

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดเป้าหมายและตัวชี้วัดที่ใช้ในการติดตามประเมินผลการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานในระดับรายสาขาการพัฒนา ซ่ึงสามารถสรุปผลการประเมินผล ดังนี้  

3.2.1 ด้านคมนาคมขนส่ง  

จากการพิจารณาตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความ
สะดวกด้านคมนาคมขนส่งที่ก าหนดไว้ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 จ านวน 5 เกณฑ์ 

                                                           
  
1
เป็นตัวชี้วัดที่สะท้อนว่าสินค้าและบริการขั้นสุดท้ายของประเทศ 1 หน่วยมูลค่า ใช้พลังงานในการผลิตมากน้อยเพียงใด ซ่ึงหากตัวชี้วัดนี้ 
มีแนวโน้มลดลงอาจกล่าวได้ว่าประเทศมีประสิทธิภาพในการใช้พลังงานที่ดีขึ้น 
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ชี้วัด คาดว่าส่วนใหญ่จะไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้  ยกเว้นตัวชี้วัดด้าน 
ขีดความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารโดยรวมของท่าอากาศยานในภูมิภาค   

ตารางที ่7-6 เป้าหมายและผลการด าเนินงานการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสาขาคมนาคมขนส่ง 
เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 

1. การตายจากอุบัติเหตุทางถนนลดลงต่ ากว่า 18 คน ต่อประชากรแสนคน  
ผลการติดตามและประเมินผล 33.4 30.9    
2. สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินคา้ทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 4 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

1.43 
ร้อยละ  
1.43 

   

3. สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินคา้ทางน้ าต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 15 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 

12.45 
ร้อยละ 
14.06 

   

4. สัดส่วนผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลเพ่ิมขึน้เป็นร้อยละ 15  
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 3.3     
5. ความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารโดยรวมของท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ และท่าอากาศยานในภูมภิาค 
เพ่ิมขึ้นเป็น 120 และ 55 ล้านคนต่อปี 
ผลการติดตามและประเมินผล      
- ท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ (ล้านคนต่อปี)  75 75 75   
- ท่าอากาศยานในภูมิภาค (ล้านคนต่อปี) 63 63 64   

ที่มา :  จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช.  

3.2.2 ด้านพลังงาน 

จากการพิจารณาตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานที่
ก าหนดไว้ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที ่12 จ านวน  2 เกณฑ์ชี้วัด คาดว่าตัวชี้วัด “สัดส่วน
การใช้พลังงานทดแทนต่อปริมาณการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย” จะสามารถบรรลุเป้าหมาย
ที่ก าหนดไว้คือ เพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 17.34 ได้ เนื่องจากปัจจุบันรัฐบาลมีนโยบายส่งเสริม
ให้มีการใช้พลังงานทดแทนในประเทศเพ่ิมขึ้น ประกอบกับเทคโนโลยีการผลิตพลังงาน
ทดแทนมีต้นทุนลดลง ในขณะที่คาดว่าตัวชี้วัด “สัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติเพื่อผลิต
ไฟฟ้า”อาจจะไม่สามารถบรรลุเป้าหมายตัวชี้วัดได้ เนื่องจากยังมีปัญหาเรื่องการยอมรับ
การก่อสร้างโรงไฟฟ้าที่เป็นโรงไฟฟ้าฐานหรือโรงไฟฟ้าหลักจากเชื้อเพลิงอ่ืนที่ไม่ใช่ก๊าซ
ธรรมชาติ รวมทั้งการใช้พลังงานทดแทนยังมีข้อจ ากัดเรื่องเสถียรภาพ 

ตารางที ่7-7 เป้าหมายและผลการด าเนินงานการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสาขาพลังงาน 
เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 

1. สัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนตอ่ปริมาณการใช้พลังงานขั้นสดุท้ายเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 17.34  
ผลการติดตามและประเมินผล 14.53 15.20    
2. สัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้าลดลงเป็นร้อยละ 47.00 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 60 ร้อยละ 57    

ที่มา :  จากการรวบรวมข้อมูลของ สศช.  
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3.2.3 ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มี
รายได้น้อยถึงปานกลาง)   

จากการพิจารณาตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสาธารณูปโภค 
(น้ าประปา) และสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง) 
ที่ก าหนดไว้ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 จ านวน 5 เกณฑ์ชี้วัด คาดว่าตัวชี้วัดที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านน้ าประปา (ตัวชี้วัดที่ 1 และ 2) คาดว่าจะ
สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ในขณะที่ตัวชี้วัดที่เหลือคาดว่าจะไม่สามารถ
ด าเนินการได้ตามเป้าหมายได้แก่ อัตราน้ าสูญเสียในระบบส่งและจ าหน่ายน้ าทั้งในเขต
นครหลวงและเขตภูมิภาค  การจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลกิจการประปา และการพัฒนา 
ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยของ กคช. ตามแผนแม่บทการพัฒนาที่อยู่อาศัย ระยะ 
20 ปี   

ตารางที ่7-8 เป้าหมายและผลการด าเนินงานการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานสาขาสาธารณูปโภค (น้ าประปา) 

เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 
ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) 
1. จ านวนครัวเรือนทีไ่ด้รับบริการน้ าประปา ร้อยละ 100 ภายในปี 2561 และจ านวนครัวเรือนในเขตภูมิภาค/
เทศบาลได้รับบริการน้ าประปาครอบคลุมมากกว่าร้อยละ 80 ในปี 2564 
ผลการติดตามและประเมินผล  
- เขตนครหลวง ร้อยละ 100 ร้อยละ 100    
- เขตภูมิภาค/เทศบาล ร้อยละ 80.78 ร้อยละ 80.74    

2. จ านวนหมู่บ้านทั่วประเทศได้รับบริการน้ าสะอาดร้อยละ 100 ในปี 2564 
ผลการติดตามและประเมินผล n.a. ร้อยละ 99.67    
3. อัตราน้ าสูญเสียในระบบส่งและจ าหน่ายน้ าในเขตนครหลวงน้อยกว่าร้อยละ 20 และในเขตภูมิภาค/เทศบาลน้อย
กว่าร้อยละ 25 ในปี 2564 
ผลการติดตามและประเมินผล 
- เขตนครหลวง ร้อยละ 31.8 ร้อยละ 29.8    
- เขตภูมิภาค/เทศบาล ร้อยละ 33.0 ร้อยละ 34.43    

4. การออกกฎหมายการจัดต้ังองค์กรก ากับดูแลกจิการประปา ในภาพรวมของประเทศให้แล้วเสร็จภายในปี 2562 
ผลการติดตามและประเมินผล กระทรวงมหาดไทยอยูร่ะหว่าง

ปรับปรุงแก้ไขร่าง พ.ร.บ.  
การประกอบกิจการน้ า พ.ศ. .... 

 
  

ด้านสาธารณูปการ (การพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)   
5.เป้าหมายการพัฒนาที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มี
รายได้น้อยของ กคช. ตามแผนแม่บทการ
พัฒนาที่อยู่อาศัย ระยะ 20 ปี (2560-
2579) 

11,407  
หน่วย 

41,999 
 หน่วย 

47,899 
หน่วย 

33,500 
หน่วย 

41,678 
หน่วย 

ผลการติดตามและประเมินผล 11,407 หน่วย 
(ร้อยละ 100.0) 

6,406 หน่วย 
(ร้อยละ 15.3) 

15,837 
หน่วย 

(ร้อยละ 
33.1) 

  

ที่มา : รวบรวมข้อมูลโดย สศช. 
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3.2.4 ด้านดิจิทัล 

จากการพิจารณาตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านดิจิทัลที่ก าหนด
ไว้ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 จ านวน 7 เกณฑ์ชี้วัด คาดว่าตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับ
ความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (NRI) และการขยายเขต 
การให้บริการ (Service coverage) รวมถึงระบบความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ 
ของภาครัฐน่าจะสามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้ ซึ่งเป็นผลจากนโยบายรัฐบาล 
ที่เร่งรัดในการด าเนินการดังกล่าว ในขณะที่การใช้ประโยชน์จากการพัฒนาดิจิทัล 
ส่วนใหญ่ยังเป็นกิจกรรมส่วนบุคคลและมีการใช้ประโยชน์เ พ่ือด าเนินกิจกรรม 
ทางเศรษฐกิจต่ ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

ตารางที ่7-9  เป้าหมายและผลการด าเนินงานการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสาขาดิจิทัล 

เป้าหมายและตัวชี้วัด 2560 2561 2562 2563 2564 
1. การใช้อินเทอร์เน็ตเพ่ือการอ่านหาความรู้เพ่ิมขึ้น (internet usage)  
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 29.80 ร้อยละ 29.82    
2. เพ่ิมปริมาณการใช้บริการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์เปน็ 200 คร้ัง/ปี/คน (digitalization) 
ผลการติดตามและประเมินผล 63 89    
3. อันดับความเสี่ยงจากการโจมตีด้านไซเบอร์/ต่ ากว่าอันดับท่ี 10 ของโลก (ดัชนีความปลอดภัยไซเบอร์ของโลกของ 
International Telecommunication Union: ITU) 
ผลการติดตามและประเมินผล 20 35    
4. อันดับความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร* (Network Readiness Index: NRI) ดีขึ้น 
ผลการติดตามและประเมินผล 62 62    
5. จ านวนหมู่บ้านที่มีอนิเทอร์เน็ตความเร็วสูงเข้าถึง เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 30.0 เป็นมากกว่าร้อยละ 85.0 ในปี 2564 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 73.8 ร้อยละ 73.8    
6. จ านวนผู้ประกอบการธุรกิจดิจิทัลเพ่ิมขึน้ไม่น้อยกว่า 1,000 ราย ในปี 2564 
ผลการติดตามและประเมินผล 19,859 20,935    
7. จ านวนหน่วยงานภาครัฐมีระบบความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 47เป็นมากกว่าร้อยละ 80 
ในปี 2564 
ผลการติดตามและประเมินผล ร้อยละ 58.30 ร้อยละ 65.80    

ที่มา : รวบรวมข้อมูลโดย สศช. 
หมายเหตุ * World Economic Forum จัดท าตัวชีว้ัดด้านความพร้อมใช้ของเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ทกุๆ 2 ป ี 

4. ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย 

4.1 ด้านคมนาคมขนส่ง 

4.1.1 ระดับภาพรวม   

1) หน่วยงานรับผิดชอบการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก
ในระยะต่อไป ต้องให้ความส าคัญกับการเปิดโอกาสให้ประชาชนในพ้ืนที่ทุกภาค
ส่วนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการตั้งแต่ขั้นริเริ่มโครงการฯ เพ่ือลดปัญหา
ข้อขัดแย้งในพ้ืนที่  ซึ่งจะท าให้โครงการสามารถด าเนินการได้ตามเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้ 

2) กระทรวงคมนาคม ควรเร่งบูรณาการแผนการให้บริการและการลงทุนพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องการขนส่ง
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ต่อเนื่องหลายรูปแบบภายในพ้ืนที่  โดยให้ความส าคัญกับพ้ืนที่หรือเส้นทาง
ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญของประเทศ อาทิ การเชื่อมต่อด้วยการขนส่งทางรางระหว่าง
สถานีบรรจุและแยกสินค้าบรรจุกล่องลาดกระบัง (ICD) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้า
ทางรถไฟท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลและแก้ไขปัญหาระหว่าง 
รฟท. และ กทท. ได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนี้  ควรพิจารณาแนวทางการประสานงานความร่วมมือระหว่าง
ผู้ประกอบการขนส่งหลายรูปแบบ (MTO) และหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพ และลดระยะเวลา รวมถึงต้นทุนจากการขนถ่ายสินค้าหลายครั้ง 
(Double Handling) เพ่ือให้สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางน้ าและทางราง
ภายในประเทศเพ่ิมข้ึนตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับที ่12 

4.1.2 ระบบขนส่งทางถนน 

1) ทล. ควรเร่งก่อสร้างโครงการขยายถนนให้เป็น 4 ช่องจราจร ระยะที่ 1 โดยเฉพาะ
ในเส้นทางเชื่อมโยงกับด่านการค้าและประตูการค้าที่ส าคัญ เช่น นครสวรรค์-
ชัยภูมิ-อ.บ้านไผ่-มหาสารคาม-ร้อยเอ็ด-ยโสธร-อุบลราชธานี-ช่องแม็ก และบ้าน 
หินกอง-นครนายก-ปราจีนบุรี อ.อรัญประเทศ-ชายแดนไทย/กัมพูชา เป็นต้น  
ให้แล้วเสร็จโดยเร็ว  

2) การพัฒนาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง/ทางพิเศษในระยะต่อไป ควรให้
ความส าคัญกับการพัฒนาแนวเส้นทางที่ไม่อยู่ ในแนวเขตพ้ืนที่ อิทธิพลของ 
การพัฒนาระบบราง เพ่ือลดการลงทุนที่มีความซ้ าซ้อนกัน รวมทั้งลดการพ่ึงพา 
การลงทุนด้วยเงินงบประมาณจากภาครัฐ เนื่องจากแผนแม่บททางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง  ส่วนใหญ่มีแนวเส้นทางที่ ใกล้ เคียงกับการพัฒนาระบบราง 
ของประเทศ 

3) คค. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง (ขบ. และ ทล.) ควรเร่งพิจารณาก าหนดที่ตั้ง 
ของสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้าและจุดพักรถที่เหมาะสมและสามารถรองรับการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าจากถนนสู่ทางรางหรือทางน้ า เพ่ือสนับสนุน
เป้าหมายการพัฒนาให้โครงข่ายทางรางเป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้าของ
ประเทศ นอกจากนี้ ควรพิจารณาก าหนดขนาดการลงทุนพัฒนาสถานีเปลี่ยนถ่าย
สินค้าและจุดพักรถที่มีความเหมาะสมกับปริมาณการขนส่งสินค้าในแต่ละพ้ืนที่ 
พร้อมทั้งก าหนดรูปแบบการลงทุนและระบบบริหารจัดการสถานีเปลี่ยนถ่ายสินค้า
ที่มีประสิทธิภาพและสามารถรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบทั้งระบบ 

4) กระทรวงคมนาคม ควรเป็นหน่วยงานเจ้าภาพหลักในการพัฒนามาตรฐานระบบ 
ระบบเทคโนโลยีระบบการขนส่งและจราจรอัจฉริยะ (ITS) ควบคู่กับการแก้ไข
กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สามารถบูรณาการระบบแอพพลิเคชั่น
ต่างๆ และข้อมูลการเดินทางและขนส่งทุกรูปแบบ ซึ่งจะน าไปสู่การบริหารจัดการ
จราจรอัจฉริยะในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑลอย่างเป็นรูปธรรม 
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4.1.3 ระบบขนส่งทางราง 

1) รฟท. ควรเร่งด าเนินโครงการรถไฟทางคู่ระยะที่  1 (เร่งด่วน) ทางคู่สายใหม่ และ
ทางขนาดมาตรฐานให้แล้วเสร็จตามแผนที่ก าหนดไว้ พร้อมทั้งเร่งจัดหารถจักรและ
ล้อเลื่อน ควบคู่ไปกับการบริหารจัดการทางการตลาดโดยเฉพาะปรับตารางเดินรถ
โดยสารและสินค้า การก าหนดรูปแบบการบริหารจัดการ CY  และการปรับกลยุทธ์
ทางการตลาดทั้งด้านโดยสารและสินค้า รวมถึงแผนการซ่อมบ ารุงรักษาโครงสร้าง
พ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก เพ่ือให้สามารถจูงใจให้ประชาชนและ
ผู้ประกอบการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากถนนสู่ราง  ซึ่งจะช่วยลด
ต้นทุนโลจิสติกส์และลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

2) เร่งศึกษาแผนที่น าทาง (Road Map) ของการปรับเปลี่ยนไปใช้รถจักรที่ขับเคลื่อน
ด้วยไฟฟ้าแทนรถจักรดีเซล เพ่ือให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีระบบรถไฟ 
ในอนาคต เพ่ือช่วยลดต้นทุนการให้บริการและบริหารจัดการรถไฟ รวมทั้ง 
ช่วยยกระดับคุณภาพการให้บริการทั้งทางด้านความตรงต่อเวลาและความ
สะดวกสบายแก่ประชาชนผู้ใช้บริการ  ทั้งนี้ ในเบื้องต้น รฟท. อาจจะพิจารณา
ความเหมาะสมในการจัดท าแผนปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานและจัดหารถจักร 
ที่ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าดีเซลเป็นรายเส้นทาง โดยอาจจะเริ่มจากเส้นทางรถไฟสายใต้
เป็นล าดับแรก เพ่ือให้ รฟท. สามารถเตรียมความพร้อมในการด าเนินการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ     

3) เร่งพิจารณาข้อกฎหมาย ร่าง พ.ร.บ. การขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพ่ือให้มีผลบังคับ
ใช้ในการก ากับดูแล มาตรฐานและความปลอดภัย การประกอบกิจการขนส่งทาง
ราง การวิจัยและพัฒนาเพื่อให้เกิดนวัตกรรมขึ้นในระดับประเทศและระดับภูมิภาค 
ตลอดจนส่งเสริมกิจการขนส่งทางรางให้สามารถสนับสนุนและสอดคล้องกับการ
พัฒนาการขนส่งรูปแบบอื่นๆ  

4) เร่งส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมทางรางของประเทศ พร้อมทั้ง
พัฒนาบุคลากรให้สามารถรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากการลงทุนพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงที่ก าลังเกิดขึ้น ตลอดจน
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม เพ่ือลดการน าเข้าสินค้า/ชิ้นส่วน 
จากต่างประเทศ และสร้างมูลค่าเพ่ิมและโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ 

4.1.4 ระบบขนส่งสาธารณะ 

1) กระทรวงคมนาคม และหน่วยงานรับผิดชอบหลัก ควรเร่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
และสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ  อาทิ ระบบบัตรโดยสารร่วมและการก าหนด
โครงสร้างอัตราค่าโดยสารร่วม (Common Fare) การพัฒนา/ปรับปรุงทางเท้า 
ทางจักรยาน ให้เป็นไปตามเป้าหมาย พร้อมทั้งควรพิจารณาเตรียมความพร้อม 
ในการบังคับใช้มาตรการการลดการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในเขตเมืองภายหลัง
จากที่การพัฒนาระบบรถไฟฟ้าในเขตเมืองแล้วเสร็จ ตลอดจนการพัฒนาพ้ืนที่ 
เชิงพาณิชย์บริเวณพ้ืนที่รอบสถานีระบบขนส่งมวลชน (TOD) ซึ่งจะช่วยสนับสนุน
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ให้ประชาชนหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะได้ตามเป้าหมายและลดภาระ
ทางการเงินของภาครัฐในอนาคต 

2) กระทรวงคมนาคม (ขบ.) เร่งด าเนินการปฏิรูปเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทาง 
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลให้แล้วเสร็จโดยเร็ว เพ่ือให้ระบบรถโดยสารประจ า
ทางสามารถท าหน้าที่ป้อนผู้โดยสารเข้าสู่ระบบรถไฟฟ้าที่เป็นโครงข่ายหลัก ซึ่งจะช่วย
ให้ ขสมก. สามารถด าเนินการตามแนวทางที่ก าหนดไว้ในแผนฟ้ืนฟูกิจการ 
ที่ได้ผ่านความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจได้อย่างเป็นรูปธรรม
ต่อไป 

3) กระทรวงคมนาคมและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ควรเร่งพิจารณาแนวทาง 
การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองที่มีความสอดคล้องกับความต้องการ
ของพ้ืนที่ อัตลักษณ์พ้ืนที่และมีความสอดรับกับแนวทางการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านระบบคมนาคมขนส่งของประเทศโดยเฉพาะระบบขนส่งทางรางซึ่งจะ
ช่วยให้เกิดการกระจายความเจริญไปยังพ้ืนที่เมืองภูมิภาคของประเทศ  

4.1.5 ระบบขนส่งทางอากาศ 

1) กระทรวงคมนาคมควรเร่งพัฒนาขีดความสามารถของท่าอากาศยานในพ้ืนที่
กรุงเทพฯ โดยเฉพาะการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่ควรด าเนินการภายใต้
กรอบแผนแม่บทท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ปี 2546 และน าเทคโนโลยีที่เหมาะสม
และมีประสิทธิภาพมาใช้ในการปฏิบัติงานภายในท่าอากาศยาน เพ่ือเพ่ิมขีด
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารได้อีกทางหนึ่ง รวมถึงเร่งพัฒนาท่าอากาศยาน
ในภูมิภาคที่มีแนวโน้มจ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง พร้อมทั้งพัฒนาระบบ
ขนส่งอ่ืนๆ เชื่อมต่อท่าอากาศยาน เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้ ใช้บริการ 
ท่าอากาศยานนั้นๆ  

นอกจากนี้ ในการพิจารณาก่อสร้างท่าอากาศยานแห่งใหม่ในอนาคต ควรพิจารณา
การใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานในพื้นที่ใกล้เคียงท่ีมีอยู่ในปัจจุบันเป็นล าดับแรกก่อน 
โดยอาจจะพิจารณาความเป็นไปได้และแนวทางในการพัฒนาระบบขนส่งรูปแบบ
อ่ืนๆ โดยเฉพาะการพัฒนาระบบรางเพ่ือเป็นช่องทางการเข้าถึงการใช้บริการท่า
อากาศยานที่มีอยู่นั้นแทนการก่อสร้างท่าอากาศยานแห่งใหม่ 

2) กระทรวงคมนาคม ควรพิจารณาหาแนวทางการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยาน 
ในสังกัดกรมท่าอากาศยานที่มีอยู่ โดยพิจารณาเชื่อมโยงนโยบายการพัฒนาพ้ืนที่ 
อาทิ นโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษ (SEZ) และนโยบายการท่องเที่ยว เพ่ือส่งเสริม
การใช้ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยานให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมถึง
สามารถวางแผนการพัฒนาท่าอากาศยานในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

3) กระทรวงคมนาคม ควรเร่งพิจารณาแนวทางหรือรูปแบบการบริหารจัดการ 
ท่าอากาศยานในสังกัดกรมท่าอากาศยานที่เหมาะสม เช่น การให้เอกชนร่วมลงทุน
ในกิจการของรัฐ (PPP) และการให้ ทอท. เข้าบริหาร เป็นต้น โดยให้ความส าคัญ
กับการสร้างโอกาสให้มีการแข่งขันอย่างเต็มรูปแบบ เพ่ือให้รัฐได้รับประโยชน์สูงสุด
จากการลงทุนที่รัฐได้ด าเนินการไปแล้ว ในขณะที่ผู้ใช้บริการท่าอากาศยานจะได้รับ
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บริการจากผู้บริหารท่าอากาศยานที่มีประสิทธิภาพสูงสุด  รวมทั้งให้พิจารณา 
การบริหารจัดการบุคลากรเดิมของท่าอากาศยานนั้นๆ  อย่างเหมาะสมและ 
เป็นธรรม นอกจากนี้ ควรพัฒนาและรักษาประสิทธิภาพการก ากับดูแล เพ่ือให้
ผู้ใช้บริการท่าอากาศยานได้รับบริการจากท่าอากาศยานซึ่งบริหารโดยเอกชนอย่าง
มีประสิทธิภาพ 

4.1.6 ระบบขนส่งทางน้ า 

กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรศึกษาแนวทางการส่งเสริมให้มีการใช้
ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบขนส่งทางน้ าที่มีอยู่ 
ให้สามารถสนับสนุนการเดินทางและขนส่งเชื่อมโยงทางน้ าภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยต้องมีการจัดล าดับความส าคัญของโครงการลงทุน
ตามความจ าเป็น อาทิ ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งควรพิจารณาด าเนินโครงการพัฒนาท่าเรือ
แหลมฉบัง ขั้นที ่3 โดยพิจารณาถึงแนวโน้มปริมาณความต้องการของผู้ใช้บริการร่วมกับ
ขีดความสามารถของท่าเรือที่มีอยู่จากการพัฒนาในระยะที่ผ่านมา ในขณะที่กระทรวง
อุตสาหกรรมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรเร่งพิจารณาด าเนินโครงการพัฒนาท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะที่ 3 เพ่ือขยายขีดความสามารถในการขนถ่ายสินค้าผ่าน
ท่าเรือสาธารณะให้เป็นไปตามแผนงานที่ก าหนดให้เปิดบริการได้ภายในปี  2568 
เนื่องจากปัจจุบันท่าเทียบเรือสาธารณะเพ่ือขนถ่ายสินค้าเหลวได้ให้บริการเต็มขีด
ความสามารถแล้ว  

4.2 ด้านพลังงาน 

4.2.1 การพัฒนาด้านพลังงานไฟฟ้า 

1) ปัจจุบันการสร้างโรงไฟฟ้าโดยเฉพาะโรงไฟฟ้าฟอสซิล และโรงไฟฟ้าขยะมักถูก
ต่อต้าน เนื่องจากประชาชนเกรงว่าอาจได้รับผลกระทบด้านสังคม และสิ่งแวดล้อม 
ดังนั้น ภาครัฐควรให้ความส าคัญกับการประชาสัมพันธ์ และสร้างกระบวนการ
เรียนรู้ เพ่ือสร้างความรู้ความเข้าใจกับประชาชนและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการ
พัฒนาโครงการก่อสร้างโรงไฟฟ้า รวมทั้งเร่งรัดการศึกษาการประเมินสิ่งแวดล้อม
ระดับยุทธศาสตร์ (SEA) ส าหรับพ้ืนที่จัดตั้งโรงไฟฟ้าฐานในพ้ืนที่ภาคใต้ เพ่ือสร้าง
การยอมรับ และสนับสนุนการก่อสร้างโรงไฟฟ้าในพ้ืนที่ต่อไป 

2) การพัฒนาพลังงานทดแทนระดับชุมชน ส่วนใหญ่จะประสบปัญหาด้านการเข้าถึง
แหล่งเงินลงทุนเพ่ือใช้ในการพัฒนาและบริหารจัดการโรงไฟฟ้าให้สามารถ
ด าเนินงานได้ตลอดอายุโครงการ ภาครัฐจึงควรส่งเสริมให้เกิดการลงทุนในรูปแบบ
ใหม่เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการเข้าถึงแหล่งเงินทุน อาทิ การร่วมทุนระหว่างชุมชน 
รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน หรือสนับสนุนให้ชุมชมรวมกลุ่มเพื่อสร้างความเข้มแข็ง
ให้สามารถระดมทุนและด าเนินโครงการได้อย่างยั่งยืน 

3) ธุรกิจไฟฟ้าก าลังเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงที่ส าคัญ เนื่องจากเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมพลังงานมีการพัฒนาอย่างรวดเร็ว ท าให้เอกชนสามารถผลิตและจ าหน่าย
ไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่อุตสาหกรรมได้ รวมทั้งมีการผลิตไฟใช้เอง (Prosumer) เพ่ิมขึ้น 
ส่งผลให้โครงสร้างพื้นฐานด้านระบบไฟฟ้าที่รัฐวิสาหกิจลงทุนในบางพ้ืนที่ถูกใช้อย่าง
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ไม่เต็มศักยภาพ ดังนั้น การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานระบบไฟฟ้าในระยะต่อไป ควร
พิจารณาอย่างรอบคอบมากขึ้นโดยควรจัดล าดับความส าคัญและสร้างความสมดุล
ระหว่างการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าอย่างเพียงพอ 
โ ด ย ก า ร ล ง ทุ น เ พ่ื อ ป รั บ ป รุ ง ร ะ บ บ โ ค ร ง ข่ า ย ส า ย จ า ห น่ า ย ไ ฟ ฟ้ า 
ในระยะต่อไป ควรพิจารณาลงทุนในระบบที่จะเป็นการเตรียมความพร้อมส าหรับ
การยกระดับโครงข่ายไฟฟ้าสายจ าหน่ายให้เป็นโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart 
Grid) เพ่ือรองรับรูปแบบการผลิตและการใช้ไฟฟ้าที่เปลี่ยนแปลงไปตามบริบท 
การผลิตและการใช้ไฟฟ้า ตลอดจนปรับแผนธุรกิจให้สอดรับกับสถานการณ์ 
ซ่ึงจะท าให้สามารถด าเนินธุรกิจต่อไปในอนาคตได้อย่างยั่งยืน 

4.2.2 การพัฒนาด้านเชื้อเพลิงชีวภาพ 

1) การสนับสนุนการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพจ าเป็นต้องบริหารจัดการพ้ืนที่เพาะปลูก
วัตถุดิบที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ อ้อย มันส าปะหลัง และปาล์ม ให้สมดุล เนื่องจาก 
พืชเหล่านี้เป็นทั้งวัตถุดิบด้านอาหาร และวัตถุดิบส าหรับเชื้อเพลิงชีวภาพ ดังนั้น 
ภาครัฐควรศึกษาดุลยภาพการผลิต และการใช้น้ ามันปาล์มดิบ กากน้ าตาล และ 
มันส าปะหลังของประเทศ เพ่ือไม่ให้ผลผลิตล้นตลาด หรือเกิดการขาดแคลน รวมทั้ง
น าข้อมูลดั งกล่ าวมาใช้ ในการวางแผนการผลิตและการใช้น้ ามันปาล์มดิบ 
เพ่ือผลิตไบโอดีเซล และกากน้ าตาลหรือมันส าปะหลังเพ่ือผลิตเอทานอลของประเทศ
ต่อไป นอกจากนี้ควรส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตเชื้อเพลิง
ชี วภาพ โดยสนับสนุนการบูรณาการร่ วมกันระหว่างภาคการศึกษา  และ
ภาคอุตสาหกรรม เพ่ือให้เกิดการต่อยอดงานวิจัยในเชิงพาณิชย์ได้อย่างเป็นรูปธรรม 

2) ชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิงที่หลากหลายจะท าให้มีต้นทุนการบริหารจัดการทั้งใน 
ด้านนโยบายและผู้ค้าน้ ามันที่ค่อนข้างสูง ซึ่งจะสะท้อนไปยังราคาจ าหน่ายเชื้อเพลิง 
รวมทั้งส่งผลต่อการวางแผนการผลิตในอุตสาหกรรมรถยนต์ด้วย ดังนั้นกระทรวง
พลังงานควรผลักดันนโยบายการลดชนิดของน้ ามันเชื้อเพลิง  รวมทั้งภาครัฐและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรติดตามและก าหนดรูปแบบการลงทุนในอุตสาหกรรม
เชื้อเพลิงชีวภาพให้สอดคล้องกับแนวโน้มการใช้พลังงาน อาทิ การใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าที่จะเพ่ิมข้ึนในอนาคตอาจท าให้ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงชีวภาพลดลง 

4.2.3 การพัฒนาด้านก๊าซธรรมชาติ  

ปัจจุบันประเทศไทยใช้ก๊าซธรรมชาติเพ่ือผลิตไฟฟ้าในสัดส่วนที่สูง  ในขณะที่ก๊าซ
ธรรมชาติที่ผลิตได้ในประเทศมีแนวโน้มลดลง ท าให้ในอนาคตประเทศไทยอาจต้อง
น าเข้าก๊าซธรรมชาติเพ่ิมขึ้น ดังนั้นภาครัฐควรสนับสนุนการเพ่ิมการแข่งขันในตลาดก๊าซ
ธรรมชาติ ตลอดจนพิจารณาปรับปรุงกฎระเบียบให้เอ้ือต่อการแข่งขันอย่างเป็นธรรม 
เพ่ือให้การพัฒนาตลาดก๊าซธรรมชาติเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ   

4.2.4 การพัฒนาด้านประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

1) ประเทศไทยมีการใช้พลังงานในภาคการขนส่งมากที่สุดประมาณร้อยละ 40 ท าให้
การประเมินประสิทธิภาพการใช้พลังงานของประเทศจะขึ้นอยู่กับความส าเร็จ 
ของการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่งเป็นส าคัญ โดยเฉพาะด้านขนส่งทางราง  
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ซึ่งปัจจุบันการลงทุนพัฒนาโครงการยังมีความล่าช้า ดังนั้นภาครัฐและหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องควรเร่งผลักดันโครงการให้ส าเร็จตามแผนที่ก าหนดไว้  นอกจากนี้
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรบูรณาการการท างานร่วมกัน เพ่ือให้ทุกภาคส่วนเข้ามา 
มีส่วนร่วมและปฏิบัติตามแผนอนุรักษ์ฯ ที่จะน าไปสู่การใช้พลั งงานอย่างมี
ประสิทธิภาพและยั่งยืน 

2) การวางแผนการลงทุนในอนาคตจะได้รับผลกระทบจาก Disruptive Technology 
ซึ่ งอาจท าให้ เกิดปัญหาในการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน และ 
เกิดข้อจ ากัดของกฎหมายหรือกฎระเบียบที่ไม่สอดคล้องกับบริบททางด้านพลังงาน
ที่เปลี่ยนแปลงไป นอกจากนี้ปัจจุบันยังเกิดปัญหาความซ้ าซ้อนในการลงทุน 
ของภาครัฐและเอกชนจากนโยบายที่ไม่ชัดเจน หรือกฎหมายมีช่องว่าง ตลอดจน 
การขออนุญาตเข้าใช้พ้ืนที่เพ่ือก่อสร้างโครงการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้ระยะ
เวลานาน การต่อต้านการก่อสร้างโรงไฟฟ้าหลัก หรือปัญหาในการเข้าถึงแหล่งเงิน
ลงทุนเพ่ือใช้ในการพัฒนาพลังงานทดแทน ดังนั้น เพ่ือให้การพัฒนาพลังงานไป 
สู่เป้าหมายตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 จึงมีข้อเสนอแนะส าหรับการพัฒนา 
ในระยะต่อไป ดังนี้ 

(1) การให้ความส าคัญกับการจัดล าดับการวางแผนการลงทุนระหว่างการลงทุน
เพ่ือรองรับการให้บริการด้านไฟฟ้าให้เพียงพอ มั่นคง และมีประสิทธิภาพ 
กับการลงทุนเพ่ือให้สอดรับกับบริบทของเทคโนโลยีและธุรกิจไฟฟ้า 
ที่เปลี่ยนแปลงไป เพ่ือให้มีการลงทุนอย่างรอบคอบ ไม่ให้เกิดความซ้ าซ้อน 
และมีความคุ้มค่า  

(2) การปรับปรุงข้อกฎหมาย กฎระเบียบเพ่ือให้สอดคล้องกับบริบททางด้าน
พลังงานที่เปลี่ยนแปลง ตลอดจนการพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และ 
Digital Platforms ให้สามารถรองรับ Disruptive Technology ในอนาคต
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

(3) การสร้างความรู้ความเข้าใจ และสร้างการมีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการ
พัฒนาโรงไฟฟ้า และพัฒนากระบวนการหรือกฎเกณฑ์ในการขอรับ
งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ให้สามารถคัดกรอง
โครงการที่มีความจ าเป็น และมีความพร้อมได้อย่างแท้จริง รวมทั้งเปิดโอกาส
ให้มีการร่วมลงทุนระหว่างชุมชน เอกชน และหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ 

4.3 ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา) และด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อย 
ถึงปานกลาง)  

4.3.1 ด้านสาธารณูปโภค (น้ าประปา)  

1) ด้านการขยายเขตการให้บริการ (Service Coverage) ปัจจุบันการเข้าถึงบริการ
น้ าอุปโภคบริโภคและการกระจายการให้บริการยังไม่ทั่วถึง โดยเฉพาะในพ้ืนที่
ห่างไกลในภูมิภาค ซึ่งการวางท่อหรือการก่อสร้างระบบประปาไม่คุ้มค่าในการ
ลงทุน รวมทั้งขาดแคลนแหล่งน้ าดิบทั้งปริมาณและคุณภาพ ดังนั้น หน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้องควรสนับสนุนการลงทุนเพ่ิมขีดความสามารถของ อปท. ในการขยาย
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เขตการให้บริการน้ าประปา การส ารองปริมาณน้ าดิบ และการควบคุมคุณภาพ 
ของน้ าประปาให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล ทั้งนี้ หาก อปท. มีข้อจ ากัดต่าง ๆ 
ในการพัฒนาระบบประปา  อาทิ  ขาดบุคลากรที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญ 
ในกระบวนการผลิตน้ าประปา อปท. ควรหารือกับ กปภ. ในการหาแนวทางร่วมกัน 
ในการพัฒนาระบบประปาในพ้ืนที่ นอกจากนี้ เนื่องด้วยการเติบโตของเมืองและ
การพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ กปน. กปภ. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรจัดเตรียม
ความพร้อมในการให้บริการน้ าประปาในพื้นที่ดังกล่าวด้วย 

2) ด้านประสิทธิภาพของระบบน้ าประปา ปัจจุบันอัตราน้ าสูญเสียทั้งของ กปน. และ 
กปภ. ค่อนข้างสูง ซึ่งท าให้ต้นทุนการผลิตน้ าเฉลี่ยต่อหน่วยเพ่ิมขึ้น และเป็นการ
สูญเสียมูลค่าทางเศรษฐกิจ ดังนั้น ทั้ง กปน. และ กปภ. ควรด าเนินการตามแผน 
การบริหารจัดการลดน้ าสูญเสียอย่างเป็นระบบ รวมทั้งร่วมมือกับภาคเอกชน และ
สถาบันการศึกษาเพ่ือศึกษาแนวทางการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาสนับสนุนการ
บริหารจัดการลดน้ าสูญเสียและก าหนดแนวทางการยกระดับโครงข่ายท่อส่งน้ าและ
ท่อจ่ายน้ า โดยศึกษาวิจัยเทคโนโลยีที่ช่วยพัฒนากระบวนการผลิตน้ า การเพ่ิม
ประสิทธิภาพระบบส่งน้ า  และการประหยัดการใช้น้ า  เพ่ือน ามาประยุกต์ใช้ 
ในกิจการน้ าประปาของหน่วยงาน ตลอดจนส่งเสริมให้ประชาชนปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมและสร้างจิตส านึกให้มีการใช้น้ าอย่างประหยัดในทุกภาคส่วน 

3) ด้านการพัฒนาหน่วยงานก ากับดูแลกิจการประปา จากปัญหาโครงสร้างราคา 
ค่าน้ าที่มีความแตกต่างกันตามหน่วยงานรับผิดชอบและไม่สะท้อนต้นทุนการผลิต
น้ าประปา รวมทั้ ง ไม่ส่ ง เสริม ให้ประชาชนอนุรั กษ์ทรัพยากรน้ า  ดั งนั้ น 
กระทรวงมหาดไทยเร่งออกกฎหมายการประกอบกิจการน้ าและการตั้งองค์กร
ก ากับดูแลด้านน้ าประปาโดยเร็ว เพ่ือให้มีกฎหมายและองค์กรที่ท าหน้าที่ในการ
บริหารจัดการกิจการประปาอย่างเป็นระบบที่ชัดเจน ซึ่งจะท าให้ประชาชนสามารถ
เข้าถึงบริการน้ าประปาที่มีคุณภาพได้อย่างครอบคลุมและเพียงพอในราคาที่เป็น
ธรรมตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ฉบับที ่12 

4.3.2 ด้านสาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง)  

1) ด้านการศึกษารายละเอียดโครงการ กคช. ควรศึกษาองค์ประกอบของโครงการ
อย่างละเอียดรอบคอบ อาทิ ศักยภาพของพ้ืนที่  การก าหนดราคาขาย และ
พฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมาย และควรน าข้อมูลการด าเนินการที่ผ่านมาจัดท าเป็น
ฐานข้อมูลแบบ Big Data เพ่ือใช้วางแผนและวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ 
ซึ่งจะช่วยในการทบทวนกรอบเป้าหมายแผนแม่บทฯ และแผนปฏิบัติการ อาทิ 
แนวทางการด าเนินงาน จ านวนการก่อสร้าง และกลุ่มเป้าหมาย ให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์ปัจจุบัน เพ่ือให้แผนแม่บทฯ และแผนปฏิบัติการเป็นไปตามข้อเท็จจริง 
และสามารถใช้วางแผนการด าเนินงานในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

2) ด้านการบริหารโครงการ กคช. ควรจัดหากิจกรรมพิเศษเพ่ือสนับสนุนให้ผู้อยู่อาศัย 
ในโครงการให้มีรายได้เพ่ิมขึ้น อาทิ การจัดตลาดนัดชุมชน และการจัดอบรม
หลักสูตรวิชาชีพ เพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู้อยู่อาศัย 
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3) ด้านการพัฒนาความร่วมมือกับภาคเอกชน เพ่ือลดความเสี่ยงด้านการด าเนินการ
และการบริหารโครงการ และภาระงบประมาณ อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้การด าเนิน
โครงการยังคงไว้ซึ่งวัตถุประสงค์เดิมที่ต้องการช่วยเหลือผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง 
ตลอดจนการก าหนดรูปแบบการลงทุนและการแบ่งปันผลประโยชน์ระหว่างภาครัฐ
และเอกชนเป็นไปอย่างเป็นธรรมและเหมาะสม และสามารถบริหารจัดการความเสี่ยง
ของโครงการฯ ได้อย่างครอบคลุม ต้องมีการก าหนดกลุ่มเป้าหมาย หลักเกณฑ์ 
และเงื่อนไขที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินโครงการฯ อย่างชัดเจน รวมทั้งจัดท ากรอบ
ทิศทางการพัฒนาพ้ืนที่ทั้งในภาพรวมและพ้ืนที่ในแต่ละส่วนให้มีความเชื่อมโยงกัน 

4.4 ด้านดิจิทัล 

ในช่วงสองปีแรกของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 การพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัลมีความก้าวหน้า 
อย่างมาก ซึ่งเป็นผลจากนโยบายส่งเสริมสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล และความก้าวหน้า
ข อ ง เ ท ค โ น โ ล ยี ส า ร ส น เ ท ศ แ ล ะ ก า ร สื่ อ ส า ร แ ล ะ เ ท ค โ น โ ล ยี อ่ื น ๆ  ที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง  
ท าให้การเข้าถึงเทคโนโลยีเป็นไปอย่างเท่าเทียม ดังนั้น ในช่วงครึ่งหลังของแผนพัฒนาฯ  
ฉบับที่ 12 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านดิจิทัลที่เกี่ยวข้อง และการเตรียมความพร้อมในมิติต่างๆ ของทุกภาคส่วน เพื่อให้
สามารถใช้ประโยชน์และต่อยอดเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารและเทคโนโลยีอ่ืนๆ  
ที่เกี่ยวข้อง ได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีข้อเสนอแนะดังนี้ 

4.4.1 การเตรียมความพร้อมให้กับประชาชน ดศ. ควรให้ความส าคัญกับการส่งเสริมทักษะ
ความเข้าใจและใช้เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Literacy) ให้กับประชาชน เพ่ือให้การใช้งาน
จากอินเทอร์เน็ตสูงเกิดการประโยชน์สูงสุดทั้งในมิติเศรษฐกิจและสังคม อันจะเป็น 
การสนับสนุนการพัฒนาดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 

4.4.2 การเตรียมความพร้อมให้กับผู้ประกอบกิจการ ดศ. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรเร่ง
ด าเนินการกระตุ้นผู้ประกอบการให้ปรับเปลี่ยนธุรกิจดั้งเดิมสู่  Digitalized Enterprise 
โดยสร้างสภาพแวดล้อมที่เอ้ือต่อการปรับเปลี่ยน สนับสนุนการจัดท าแผน Digital 
Transformation และพัฒนาแพลต์ฟอร์มการบริการ 

4.4.3 การส่งเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีดิจิทัล ดศ. อว. อก. 
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรส่งเสริมสนับสนุนให้เกิดการการหลอมรวมของเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร (ICT Technology) กับเทคโนโลยีอ่ืนๆ ทั้งในภาคการผลิต 
การเกษตร และการบริการ เพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมและนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีดิจิทัล
ของประเทศ 

4.4.4 การเตรียมความพร้อมเพื่อรองรับเทคโนโลยีการสื่อสารยุคที่ 5 (5G) กสทช. ดศ. และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรศึกษาและก าหนดแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านดิจิทัล เพ่ือรองรับเทคโนโลยีการสื่อสารยุคที่ 5 (5G) และแนวทางการส่งเสริมและ
สนับสนุนให้มีการประยุกต์ใช้งานเทคโนโลยีดังกล่าวอย่างเต็มศักยภาพ ทั้งในกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศอย่างกว้างขวาง 
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5. บทสรุป 

จากการติดตามประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ในช่วงระยะ 

ครึ่งแผน (ปี 2560 – 2562) พบว่า แม้ว่าการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกจะมี
ความล่าช้ากว่าแผนงานที่ก าหนดไว้ก็ตาม แต่คาดว่าหน่วยงานรับผิดชอบจะสามารถขับเคลื่อน 
การพัฒนาให้บรรลุผลส าเร็จทางกายภาพได้  ในขณะที่การพัฒนาระบบสนับสนุนต่างๆ เพ่ือน าไปสู่ 
การใช้ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ อาทิ 
การบูรณาการร่วมกันระหว่างหน่วยงานรับผิดชอบที่เก่ียวข้อง การจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลรายสาขา การ
พัฒนากฎหมายเพ่ือบริหารจัดการ  การพัฒนาและใช้ประโยชน์จากระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ส่วน
ใหญ่จะมีความคืบหน้าอยู่ในระดับต่ า ดังนั้น จึงเห็นควรให้กระทรวงเจ้าสังกัดและหน่วยงานรับผิดชอบ
ให้ความส าคัญกับการด าเนินงานดังกล่าวข้างต้น   

 



 



  

ภาคผนวก 1 
รายงานผลการส้ารวจพื้นท่ีภาคสนาม

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านคมนาคม 



กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ภาคผนวก 1 

รายงานผลการส ารวจพื้นที่ภาคสนามด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม 

โครงการฯ ได้ก าหนดให้มีการส ารวจพ้ืนที่ภาคสนามเกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ 
สิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคม เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ได้รับข้อมูลเชิงประจักษ์ เพ่ือประกอบการพิจารณา
ติดตามความก้าวหน้าของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งจะช่ วยให้การจัดข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
เพ่ือน าไปสู่การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านคมนาคมให้สอดคล้องกับเป้าหมาย  
และ แนวทางการพัฒนาที่ก าหนดไว้ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  โดยสามารถติดตามผลการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานเป็นรายสาขา ดังนี้ 

1. ระบบขนส่งทางถนน  ได้ก าหนดให้มีการส ารวจพ้ืนที่ภาคสนาม จ านวน 3 โครงการ สรุปผลการติดตาม 
การพัฒนาฯ ดังนี้     

1.1 โครงการก่อสร้างทางหลวงสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) ช่วงทางหลวงหมายเลข 101 
สาย อ.ร้องกวาง – น่าน ตอนบ้านผาหมู-บ้านปางยาว ของ ทล. ระยะทาง 8.93 กม. อยู่ในพ้ืนที่
จังหวัดก าแพงเพชร และจังหวัดน่าน (ระยะเวลาด าเนินงานตามข้อเสนอโครงการในเดือน ธ.ค. 2559 – 
พ.ค. 2562) 

1.1.1 สาระส าคัญของโครงการ โครงการฯ เป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางโครงข่ายที่ 1 นครสวรรค์ – 
พิษณุโลก – เด่นชัย - แพร่ - อ.งาว (รวมแพร่ - น่าน) ระยะทางรวม 563.61 กม. ภายใต้
แผนงานโครงการก่อสร้างทางหลวงสายหลักให้เป็น 4 ช่องจราจร (ระยะที่ 2) เพ่ืออ านวย
ความสะดวกในการเดินทางและการขนส่งสินค้าพืชผลทางการเกษตรเชื่อมต่อกับประเทศ
เพ่ือนบ้าน และส่งเสริมการท่องเที่ยวภาคเหนือ รวมทั้งรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ของพ้ืนที่ในอนาคต 

1.1.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า   

(1) ปัจจุบัน ทล. ได้ก่อสร้างถนนในโครงข่ายที่ 1 ให้เป็น 4 ช่องจราจรแล้วเสร็จเกือบ 
ทั้งเส้นทาง โดยมีระยะทางที่ก่อสร้างแล้วเสร็จประมาณ 504.19 กม. หรือร้อยละ 
89.46 ที่เหลืออยู่ระหว่างก่อสร้าง 3 เส้นทาง ระยะทางรวม 39.42 กม. ประกอบด้วย 
ช่วง ทล. 103 อ.ร้องกวาง - อ.งาว ตอนบ้านแม่ตีบหลวง - บ้านเป๊าะ และช่วง ทล.101 
ตอนบ้านผาหมู - บ้านปางยาว (เส้นทางที่ส ารวจภาคสนามในครั้งนี้) และบ้าน 
ห้วยแก็ต – บ้านห้วยน้ าอุ่น และอยู่ระหว่างเสนอขอรับจัดสรรงบประมาณ ช่วง ทล.103 
บ้านหนุน - แม่ตีบ ระยะทาง 20 กม. 
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รูปที ่1 สถานะการพัฒนาถนนให้เป็น 4 ช่องจราจร  
ในโครงข่ายท่ี 1 นครสวรรค์ – พิษณุโลก – เด่นชัย - แพร่ - อ.งาว (รวมแพร่ - น่าน)   

 
 ท่ีมา: ทล. 

(2) ส าหรับเส้นทางช่วงบ้านผาหมู – บ้านปางยาว ทล. ได้ลงนามในสัญญาก่อสร้าง
โครงการฯ ระยะเวลาด าเนินการตั้งแต่เดือน ธ.ค. 2559 - ธ.ค.2561 ซึ่งต่อมาได้มี 
การขยายระยะเวลาสิ้นสุดของสัญญาฯ เป็นเดือน พ.ค. 2562 โดยผลการด าเนินงาน 
ณ เดือน ก.พ. 2562 พบว่าการก่อสร้างโครงการฯ มีความคืบหน้าร้อยละ 89.88 
เร็วกว่าแผนงานร้อยละ 2.84 (แผนงานร้อยละ 87.04) 

รูปที่ 2 บรรยากาศการลงพ้ืนที่ติดตามความก้าวหน้า 
โครงการก่อสร้างถนนให้เป็น 4 ช่องจราจร ช่วงบ้านผาหมู – บ้านปางยาว 

 
 ท่ีมา: สศช. 
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1.1.3 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินโครงการ/แผนงาน 

ทล. ประสบปัญหาการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินของโครงการฯ เนื่องจากประชาชนบางส่วนไม่พอใจ
ราคาค่าทดแทนที่ก าหนด (ปัจจุบัน ทล. ได้ด าเนินการเจรจากับประชาชนในพ้ืนที่จนได้ 
ข้อยุติแล้ว) และยังประสบปัญหาในการรื้อย้ายสาธารณูปโภคและต้นไม้ตามแนวเส้นทาง 
โดยต้องประสานขออนุญาตจากหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง อาทิ  กรมป่าไม้  ตามขั้นตอน 
ของระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง ท าให้การก่อสร้างโครงการฯ ล่าช้ากว่าแผนงาน 
นอกจากนี้ บางช่วงของแนวเส้นทางโครงการฯ มีสภาพคดเคี้ยวและอยู่บนพ้ืนที่ลาดเชิงเขา
และแหล่งชุมชนท าให้เป็นอุปสรรคต่อการก่อสร้าง ซึ่งที่ผ่านมา ทล. ได้ติดตั้ง อุปกรณ์ 
ป้ายเตือนและสัญญาณไฟเพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุระหว่างก่อสร้างแล้ว 

1.1.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ  

ทล. ควรเร่งประสานกับหน่วยงานรับผิดชอบเกี่ยวกับระบบสาธารณูปการในพ้ืนที่ตั้งแต่ 
ช่วงวางแผน เพื่อเตรียมความพร้อมของพ้ืนที่ก่อสร้าง ซึ่งจะช่วยให้การด าเนินโครงการเป็นไป
ตามแผนงานที่ก าหนดไว้ 

1.2 โครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองแม่สอด พร้อมสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 จังหวัดตาก ของ ทล. 
(ตาม มติ ครม. เมื่อวันที่ 2 มิ.ย. 2558 ระยะเวลาด าเนินงานปี 2558 – 2560 และต่อมาเมื่อวันที่  
30 พ.ค. 2560 ครม. ได้มีมติให้ขยายกรอบระยะเวลาด าเนินงานเป็นปี 2558 – 2562)  

1.2.1 สาระส าคัญของโครงการ   

(1) โครงการฯ เป็นการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงรองรับระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - 
ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC ) ภายใต้ความร่วมมือระหว่าง
รัฐบาลไทยกับรัฐบาลสหภาพเมียนมา ซึ่งฝ่ายไทยได้จัดสรรเงินช่วยเหลือแบบให้เปล่า 
แก่สหภาพเมียนมา เพ่ือพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงพ้ืนที่ เขตเศรษฐกิจพิเศษของไทย -  
เมียนมา ซึ่งจะช่วยส่งเสริมและอ านวยความสะดวกในการเดินทาง ท่องเที่ยว การค้าและ
การลงทุนระหว่างประเทศ  

รูปที่ 3 โครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองแม่สอด พร้อมสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งท่ี 2 จ.ตาก 

 
 ท่ีมา: ทล. 

(2) โครงการฯ มีวงเงินลงทุนรวมทั้งสิ้น 4,253 ล้านบาท มีจุดเริ่มต้นบนทางหลวง
หมายเลข 12 ผ่านพ้ืนที่ต าบลแม่เปาะ ข้ามแม่น้ าเมยที่บ้านวังตะเคียน ต าบล 
ท่าสายลวด อ าเภอแม่สอด และสิ้นสุดโครงการฯ ที่บริเวณจุดบรรจบถนนหมายเลข 85 
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สายเมียวดี-กอกะเร็ก จังหวัดเมียวดี สหภาพเมียนมา รวมระยะทางประมาณ  
21.40 กม. (ฝั่งไทย ระยะทาง 17.26 กม. และฝั่งเมียนมา ระยะทาง 4.14 กม.) 
ประกอบด้วย งานก่อสร้างส่วนต่างๆ ดังนี้ 

 งานก่อสร้างถนน ระยะทาง 13.80 กม. ฝั่งไทย ขนาด 4 ช่องจราจร กว้างช่องละ 
3.50 เมตร ไหล่ทางด้านซ้ายกว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทางด้านขวากว้าง 1.50 เมตร 
เกาะกลางแบบยกร่อง (Depressed Median) กว้าง 9.10 เมตร เพ่ือให้สอดคล้อง
กับสภาพภู มิ ประเทศที่ เป็ น พ้ืนที่ เกษตรกรรม และฝั่ ง เ มี ยนมา  ขนาด  
4 ช่องจราจร กว้างช่องละ 3.50 เมตร ไหล่ทางด้านขวากว้าง 2.50 เมตร ไหล่ทาง 
ด้านซ้ายกว้าง 0.50 เมตร เกาะกลางแบบเกาะยก (Raised Median) กว้าง 5.10 
เมตร เพื่อให้สอดคล้องกับสภาพภูมิประเทศที่เป็นพ้ืนที่ชุมชน 

 งานก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมย แห่งที่ 2 ระยะทาง 0.760 กม. (ระยะทาง 
ฝั่งไทย 0.515 กม. และฝั่งเมียนมา 0.245 กม.) ขนาด 2 ช่องจราจร (ไป - กลับ) 
ออกแบบเป็น Balance Cantilever โดยมีความยาวช่วงกลาง 0.120 กม. กว้างช่องละ 
3.50 เมตร ไหล่ทางกว้างข้างละ 2.50 เมตร และทางเดินทางกว้างข้างละ 1.50 เมตร 

 งานก่อสร้างอาคารด่านพรมแดนและจุดสลับทิศทาง ก าหนดให้มี 2 แห่ง ทั้งใน
ฝั่งไทยและเมียนมา โดยออกแบบให้สอดคล้องกับวัฒนธรรมท้องถิ่นของแต่ละ
ประเทศ ส าหรับจุดสลับทิศทางก าหนดไว้ที่ฝั่งไทย 

รูปที่ 4 โครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองแม่สอด พร้อมสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งท่ี 2 จ.ตาก 

 
     ท่ีมา: ทล. 

(3) โครงการฯ เป็นโครงการเร่งด่วนตามนโยบายรัฐบาลที่ได้ก าหนดเป้าหมายให้ ทล. 
เร่งด าเนินการให้แล้วเสร็จและเปิดให้บริการภายใน 2 ปี (ปี 2560) ทล. จึงได้
ด าเนินการก่อสร้างเองโดยศูนย์สร้าง 4 แห่ง (ขอนแก่น กาญจนบุรี หล่มสัก และ
ล าปาง) และศูนย์สร้างและบูรณะสะพาน 2 แห่ง (พิจิตร และปทุมธานี) เพ่ือให้
สามารถระดมเครื่องจักรและบุคลากรด าเนินการได้ทันทีเม่ือได้รับอนุมัติงบประมาณ  

1.2.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า 

เมื่ อวันที่  19 มี .ค .  2562 รั ฐบาลไทยและสหภาพเมียนมาได้ร่ วมกันจัดพิธีฉลอง 
การก่อสร้างโครงการฯ แล้วเสร็จ แต่ปัจจุบันยังไม่สามารถเปิดให้บริการได้ เนื่องจาก
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หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของทั้งสองประเทศอยู่ระหว่างการติดตั้งเครื่องมือและอุปกรณ์ครุภัณฑ์
ในอาคารด่านพรมแดน (Border Control Facilities) และจุดสลับทิศทาง และประสานงาน
กันเพ่ือพัฒนาบุคลากรที่เก่ียวข้องรวมทั้งประสานกับหน่วยงานด้านความมั่นคงและหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องในการด าเนินการเปิดจุดผ่านแดนถาวรแห่งใหม่ตามกฎหมายและระเบียบ 
ที่เก่ียวข้อง 

รูปที่ 5 บรรยากาศการลงพ้ืนที่ติดตามความก้าวหน้า 
โครงการก่อสร้างทางเลี่ยงเมืองแม่สอด พร้อมสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งท่ี 2 จ.ตาก 

 
ท่ีมา: จากการลงพื้นท่ีภาคสนามของ สศช. ปี 2562  

1.2.3 ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินโครงการ/แผนงาน 

จากการลงพ้ืนที่ภาคสนามและรับฟังบรรยายสรุปผลการด าเนินงานจากผู้แทน ทล. พบว่า   
ที่ผ่านมา ทล. จ าเป็นต้องขยายกรอบระยะเวลาด าเนินโครงการจากเดิมสิ้นสุดปี 2560 เป็น  
ปี 2562 ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผลจากความล่าช้าในการส่งมอบพ้ืนที่จากเมียนมา ท าให้ไม่สามารถ
รื้อย้ายสิ่งปลูกสร้างและสาธารณูปโภคในพ้ืนที่ เช่น เสาไฟฟ้า อาคารบ้านพักอาศัย เป็นต้น 
ได้ตามแผนงาน และกระบวนการ/ขั้นตอนการประสานงานกับประเทศเมียนมามีความ
ซับซ้อนและจ าเป็นต้องประสานงานกับหน่วยงานต่างๆ นอกจากนี้ ในช่วงก่อสร้างโครงการฯ 
บริเวณพ้ืนที่ก่อสร้างได้รับผลกระทบจากฤดูฝนและพายุท าให้เกิดปัญหาน้ าท่วมขังในพ้ืนที่
ก่อสร้างแบบฉับพลัน ท าให้มีความล่าช้าในการก่อสร้าง 
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รูปที่ 6 บริเวณพื้นที่เป็นอุปสรรคในการก่อสร้างโครงการฯ (ฝั่งสหภาพเมียนมา) 

 
          ท่ีมา: ทล. 

รูปที่ 7 บริเวณพื้นที่ส านักโครงการที่ได้รับผลกระทบจากพายุเซินติญ ณ วันที่ 22 ก.ค. 2561 

 
    ท่ีมา: ทล. 

1.2.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ  

(1) การก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกภายใต้ความร่วมมือระหว่าง
ประเทศในระยะต่อไปควรก าหนดให้มีการหารือร่วมกันในรายละเอียดของแผนปฏิบัติการ
โดยเฉพาะในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบ 
ที่เกี่ยวข้องของแต่ละประเทศ อาทิ การส่งมอบพ้ืนที่ก่อสร้าง เพ่ือให้สามารถด าเนิน
โครงการและเปิดให้บริการได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้   

(2) หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรเร่งพิจารณาแนวทางการใช้ประโยชน์สะพานมิตรภาพไทย – 
เมียนมา แห่งที่ 1 (รวมถึงโครงข่ายถนนและสิ่งอ านวยความสะดวก) เพ่ือลดปัญหาจราจร
บริเวณสะพานและโครงข่ายถนนโดยรอบ  

1.3 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน - นครราชสีมา ของ ทล. ระยะทาง 196 กม. 
(ระยะเวลาด าเนินงานตามข้อเสนอโครงการปี 2559 – 2563) 

1.3.1 สาระส าคัญของโครงการ  

(1) ลักษณะโครงการ  เป็นการก่อสร้างทางหลวงสายใหม่ตามมาตรฐานทางหลวงพิเศษ  
ขนาด 4–6 ช่องจราจร ระยะทาง 196 กม. วงเงินลงทุน 84,600 ล้านบาท เพ่ือเพ่ิม
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ทางเลือกในการเดินทางของประชาชนและขนส่งสินค้าระหว่างกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
ไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ และบรรเทาปัญหาจราจร  
ในเส้นทางหลวงสายหลัก (ถนนพหลโยธินและถนนมิตรภาพ) โดยโครงการฯ 
เป็นส่วนหนึ่งของยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมของไทย พ.ศ. 
2558 - 2565 และแผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่ง พ.ศ. 2558 (Action Plan) รวมทั้ง 
แผนแม่บทการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง พ.ศ. 2562 - 2579 

(2) แนวเส้นทาง เริ่มต้นเชื่อมกับทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 (วงแหวนรอบนอก
ด้านตะวันออก) กับทางหลวงหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) ที่บริเวณทางแยกต่างระดับ
บางปะอิน จ.พระนครศรีอยุธยา และมีจุดสิ้นสุดบรรจบกับทางเลี่ยงเมืองนครราชสีมา  
จ.นครราชสีมา รวมตัดผ่านพ้ืนที่ทั้ งหมด 3 จังหวัด 12 อ าเภอ ประกอบด้วย  
จ. พระนครศรีอยุธยา (อ. บางปะอิน อ. วังน้อย และ อ. อุทัย) จ. สระบุรี (อ. หนองแค 
อ. เมืองสระบุรี อ. แก่งคอย และ อ. มวกเหล็ก) และ จ.นครราชสีมา (อ. ปากช่อง  
อ. สีคิ้ว อ. สูงเนิน อ. ขามทะเลสอ และ อ.เมืองนครราชสีมา) 

นอกจากนี้ โครงการฯ ยังมีทางแยกต่างระดับ จ านวน 10 แห่ง ได้แก่ บางปะอิน 1 
บางปะอิน 2 วังน้อย หินกอง สระบุรี แก่งคอย มวกเหล็ก ปากช่อง สีคิ้ว และ
นครราชสีมา และสิ่งอ านวยความสะดวก ประกอบด้วย ศูนย์บริการทางหลวง 1 แห่ง 
สถานีบริการทางหลวง (Service Area) 2 แห่ง และที่พักริมทางหลวง (Rest Area) 5 แห่ง 

รูปที่ 8 แนวเส้นทางโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน – โคราช 

 
ท่ีมา: ทล.  

1.3.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า ทล. คาดว่าจะสามารถก่อสร้างโครงการฯ ให้แล้วเสร็จ 
และเปิดให้บริการโครงการฯ ได้ภายในปี 2564 ล่าช้ากว่าแผนงานที่ก าหนดไว้ประมาณ 1 ปี 
(แผนงานก าหนดเปิดให้บริการปี 2563) ดังนี้  

(1) การก่อสร้างงานโยธา  ทล. ได้แบ่งสัญญาก่อสร้างออกเป็น 40 สัญญา โดยมี
ความก้าวหน้า ณ เดือน ส.ค. 2562 ประมาณร้อยละ 80.18 ล่าช้ากว่าแผนงานร้อยละ 
14.63 (แผนงานร้อยละ 94.81) 

(2) การด าเนินงานและบ ารุงรักษา (O&M) อยู่ระหว่างขั้นตอนการคัดเลือกเอกชน 
ร่วมลงทุนและบริหารจัดการโครงการฯ รูปแบบการร่วมลงทุน (PPP Gross Cost) 
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กล่าวคือ เอกชนจะเป็นผู้ลงทุนก่อสร้างงานระบบและจัดเก็บรายได้ทั้งหมดส่งมอบให้แก่
ภาครัฐ โดยภาคเอกชนจะได้รับค่าจ้างตอบแทนในการด าเนินงานและบ ารุงรักษา  
พร้อมทั้งจ่ายคืนค่าก่อสร้างงานระบบตามกรอบระยะเวลาและเงื่อนไขท่ีก าหนด 

(3) การก่อสร้างและบริหารจัดการศูนย์บริการและที่พักริมทาง อยู่ระหว่างเตรียมน าเสนอ
ขออนุมัติรูปแบบ PPP ในการให้เอกชนลงทุนและบริหารจัดการที่พักริมทางโครงการฯ  

รูปที่ 9 การลงพ้ืนที่ติดตามความก้าวหน้าโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  
สายบางปะอิน – โคราช  

  

  
  ท่ีมา: จากการลงพื้นท่ีภาคสนามของ สศช. ปี 2562 

1.3.3 ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินโครงการ/แผนงาน 

(1) ปัญหาการรื้อย้ายสาธารณูปโภคตามแนวเส้นทางโครงการฯ อาทิ เสาไฟฟ้าแรงสูงของ 
กฟผ. และการเข้าใช้พ้ืนที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตามขั้นตอนของระเบียบและ
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง อาทิ กรมป่าไม้ รวมทั้งการขนย้ายวัสดุก่อสร้างที่ท าได้เฉพาะ 
ช่วงกลางคืนเท่านั้น เนื่องจากพ้ืนที่ก่อสร้างมีการจราจรคับคั่งในช่วงกลางวัน และเพ่ือ
สร้างความปลอดภัยให้กับผู้สัญจรตามแนวเส้นทางโครงการฯ ท าให้การก่อสร้าง 
มีความล่าช้า 

(2) นอกจากนี้ ทล. ยังจ าเป็นต้องพิจารณาทบทวนรูปแบบการแก้ไขจุดตัดและทางเชื่อม 
ให้เหมาะสมมีผลกระทบต่อการสัญจรเดิมของชุมชนน้อยที่สุดและสอดคล้องกับสภาพ
พ้ืนที่และความต้องการของชุมชน    

1.3.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 

(1) ทล. ควรเร่งประสานงานกับหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องในพ้ืนที่ โดยเฉพาะกรณีที่ต้อง
ด าเนินการตามขั้นตอนของระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สามารถด าเนิน
โครงการได้ตามแผนงานที่ก าหนดไว้ 

(2) ทล. ควรให้ความส าคัญกับการประชาสัมพันธ์ สร้างการรับรู้และความเข้าใจใน 
การด าเนินโครงการฯ รวมทั้งการรับฟังความคิดเห็นอย่างทั่วถึง ครอบคลุมทุก
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กลุ่มเป้าหมาย เพื่อให้การด าเนินโครงการฯ เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ลดความขัดแย้ง
และสร้างความเป็นธรรมให้แก่ทุกฝ่ายต่อไป 

2. ระบบการขนส่งทางราง  ได้ก าหนดให้มีการส ารวจพ้ืนที่ภาคสนาม จ านวน 3 โครงการ สรุปผล 
การติดตามการพัฒนาฯ ดังนี้     

2.1 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงจิระ – ขอนแก่น  

2.1.1 สาระส าคัญโครงการ โครงการฯ เป็นส่วนหนึ่งของแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 โดยการก่อสร้างทางรถไฟขนาน 
ทางรถไฟเดิม เพ่ิมอีก 1 ทาง ขนาดทาง 1 เมตร ระยะทางรวม 187 กม. ส่วนใหญ่เป็น 
ทางรถไฟระดับดิน ระยะทาง 181 กม. และมีทางรถไฟยกระดับ 2 แห่ง บริเวณสถานีขอนแก่น
และสถานีบ้านไผ่ ระยะทาง 6 กม. โดยมีจ านวนสถานี 19 สถานี และย่านกองเก็บสินค้า (CY) 
จ านวน 3 แห่ง ที่บริเวณสถานีบ้านกระโดน สถานีบัวใหญ่ และสถานีท่าพระ นอกจากนี้ 
โครงการฯ ยังมีการก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟ (Overpass) จ านวน 8 แห่ง สะพานข้าม 
ทางรถไฟรูปตัวยู  (U-Turn Bridge) จ านวน 26 แห่ง ทางลอดรูปแบบท่อเหลี่ยม 
(Box Underpass) จ านวน 81 แห่ง รวมทั้งก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟและอุโมงค์ 
เพ่ือแกไ้ขปัญหาจุดตัดทางรถไฟกับถนนเสมอระดับ  

รูป 10 แนวเส้นทางโครงการฯ 

 
ที่มา: รฟท. 

2.1.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า   

(1) โครงการฯ มีระยะเวลาก่อสร้างตามสัญญาเริ่มตั้งแต่วันที่ 19 ก.พ. 2559 - 18 ก.พ. 
2562 ระยะเวลา 36 เดือน และต่อมาได้มีการขยายอายุสัญญาเพ่ิมเติม 180 วัน 
เนื่องจากการปรับปรุงรูปแบบตามข้อเรียกร้องของชุมชนในพ้ืนที่ ซึ่งปัจจุบันก่อสร้าง 
แล้วเสร็จและเปิดให้บริการแก่ประชาชนแล้ว   

(2) การพัฒนาย่านสินค้า (CY) ของโครงการฯ ปัจจุบันก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานแล้วเสร็จ 
และอยู่ระหว่างการจัดหาผู้ประกอบการบริหารจัดการสถานี คาดว่าจะเปิดให้บริการได้
ภายในปี 2562  
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รูปที่ 11 ย่านสินค้าของโครงการฯ 

สถานีบ้านกระโดน 

 

สถานีชุมทางบัวใหญ่ 

 

สถานีท่าพระ 

 
 ที่มา: รฟท. 

2.1.3 ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินโครงการ/แผนงาน ที่ผ่านมาการด าเนินโครงการฯ มีความล่าช้า
กว่าแผนด าเนินการที่ก าหนดไว้และได้มีการขยายระยะเวลาก่อสร้างเพ่ิมเติม โดยมีสาเหตุ  
ที่ส าคัญ ดังนี้  

(1) ปัญหาการปรับแบบการก่อสร้างบริเวณสถานีบ้านไผ่ให้เป็นสถานียกระดับ ภายหลัง
จากที่ รฟท. ได้ด าเนินโครงการฯ ได้มีหน่วยงานท้องถิ่นและประชาชนในพ้ืนที่อ าเภอ
บ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น คัดค้านรูปแบบการก่อสร้างที่เป็นคันดินถมสูง โดยขอให้ รฟท. 
ปรับรูปแบบเป็นโครงสร้างทางยกระดับ ท าให้วงเงินค่าก่อสร้างเพ่ิมขึ้น 896 ล้านบาท 
และค่าจ้างที่ปรึกษาควบคุมงานเพ่ิมข้ึน 17.50 ล้านบาท รวมทั้งสิ้น 913.50  ล้านบาท  

(2) ปัญหาการแก้ไขจุดตัดทางรถไฟ 3 จุดบริเวณอ าเภอเมืองพล ภายหลังจากที่ รฟท. 
ได้ด าเนินโครงการฯ ได้มีข้อร้องเรียนจากประชาชนในพ้ืนที่อ าเภอพล จังหวัดขอนแก่น 
คัดค้านการก่อสร้างจุดตัด-ทางลอดรางรถไฟของโครงการฯ บริเวณช่วงที่ผ่านอ าเภอพล 
3 แห่ง เนื่องจากเห็นว่าการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟฯ ก่อให้เกิดความเดือดร้อน 
ต่อวิถีชีวิตของประชาชนในพ้ืนที่ทั้งเรื่องความปลอดภัย ความสะดวกและน้ าท่วม 
ประกอบกับชาวเมืองพล ส่วนใหญ่ไม่มีส่วนร่วมในการประชุมรับฟังความคิดเห็นและ
เสนอแนะในการแก้ปัญหาจุดตัดทางรถไฟดังกล่าว   

 ตารางท่ี 1 ข้อร้องเรียนของเครือข่ายชุมชนเมืองพล จังหวัดขอนแก่น 

จุด
ที ่ สถานที ่ งานก่อสร้างของ

โครงการฯ 
ข้อเรียกร้องเพ่ิมเติมของเครือข่าย

ชุมชนเมืองพล 
แนวทางการแก้ไข ตามการ

ประชุม กับ สนช. 

1 ทางผ่านถนนสาย 
ทล. 2065 
เมืองพล-แวงน้อย 

สะพานข้ามทาง
รถไฟรูปตัวยู 2 
ทิศทาง 

ยกระดับทางรถไฟ และทางลอด
ตรงแนวถนนเดิม กว้าง 6 ช่อง
จราจรสูง ไม่น้อยกว่า 6.0 ม. 

- ยกระดับทางรถไฟข้ึน 5.60 ม. 
- เพิ่มสะพาน 3 ช่วง 20+25+20 
= 65 ม.  
- Maximum clearance 5 ม. 
- ท าถนน ไหล่ทาง และทางเท้า 

2 ทางผ่านถนนสาย 
ทล. 2233  
เมืองพล-แวงใหญ่ 

ทางลอดทางรถไฟ 
2 ช่องจราจร กว้าง 
ช่องละ 3.85 ม. สูง 
3.05 ม. 

ขยายทางลอดเป็น 4 ช่อง 
สูงไม่น้อยกว่า 6.0 ม. พร้อมทาง
เท้า และท าถนนเช่ือมให้อยู่ในแนว
ตรงตามแนวถนนเดิม 

- ยกทางรถไฟข้ึน 2.5 ม. 
- เพิ่มสะพาน 1 ช่วง 25 ม.  
- Maximum clearance 5 ม. 
- ท าถนน ไหล่ทาง และทางเท้า 

3 ทางผ่านด้าน
เหนือสถานีเมือง
พลระหว่างชุมชน 

สะพานข้าม 
ทางรถไฟรูปตัวย ู
2 ทิศทางจราจร 

ให้เพิ่มทางลอดขนาด 2 ช่อง
จราจร สูงไม่น้อยกว่า 3.5 ม. และ
มีทางเท้า 

- เพิ่มทางลอดทางรถไฟกว้าง 5 
ม. สูง 3 ม. ทางขึ้นลงเป็นบันได
ร่วมกับทางลาด 
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จุด
ที ่ สถานที ่ งานก่อสร้างของ

โครงการฯ 
ข้อเรียกร้องเพ่ิมเติมของเครือข่าย

ชุมชนเมืองพล 
แนวทางการแก้ไข ตามการ

ประชุม กับ สนช. 

ศรีเมืองกับ
หมู่บ้านชัย
ประเสริฐ 

ที่มา: รฟท.  

รูปที่ 12 ผังรวมทางรถไฟช่วงเทศบาลเมืองพล จังหวัดขอนแก่น 

 
                      ที่มา: รฟท.  

(3) จากการลงพ้ืนที่ภาคสนามพบว่า ภายหลังจากการเปิดให้บริการโครงการฯ รฟท. 
ยังไม่สามารถใช้ประโยชน์จากการเปิดให้บริการได้อย่างเต็มรูปแบบ  ในขณะที่ 
จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งในพ้ืนที่ พบว่าผู้ประกอบการมีความสนใจ 
ที่จะขนส่งสินค้าทางรถไฟเพ่ิมขึ้น1 แต่เนื่องจาก รฟท. ยังมีข้อจ ากัดของรถจักรและ
ล้อเลื่อน ท าให้ไม่สามารถปรับเพ่ิมจ านวนขบวนรถสินค้าและตารางการเดินรถ 
ได้ตามความต้องการ 

 ตารางท่ี 2 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารของโครงการฯ  
ตามรายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ที่ใช้ในการเสนอ สศช.  

ปริมาณผู้โดยสาร ปี 2562 ปี 2567 ปี 2572 ปี 2577 ปี 2582 
ชุมทางถนนจิระ – ชุมทางบัวใหญ่ 
ปริมาณผู้โดยสาร (คน/วัน) 43,000 47,000 51,000 55,000 57,000 
ปริมาณการเดินทาง (พันคน-กม./วัน) 3,408 3,725 4,042 4,356 4,514 
ชุมทางบัวใหญ่ – ขอนแก่น 
ปริมาณผู้โดยสาร (คน/วัน) 31,000 33,000 35,000 37,000 38,000 
ปริมาณการเดินทาง (พันคน-กม./วัน) 3,228 3,441 3,653 3,861 3,965 

ที่มา: รฟท. 
  

                                                           
1 ปัจจุบันมีผู้ประกอบการที่ใช้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟ จ านวน 3 ราย คือ บริษัท เอ็นดีซีโลจิสติกส์ จ ากัด บริษัท น้ าตาลขอนแก่น จ ากัด 
(มหาชน) และบริษัท คิงส์โลจิสติกส์ จ ากัด ส่วนใหญ่เป็นผู้ให้บริการขนส่งตู้สินค้าจากโรงงานอุตสาหกรรมและบริเวณพื้นที่ใกล้เคียงไปยั งท่าเรือ
แหลมฉบัง โดยแต่ละบริษัทมีการขนส่งสินค้าประมาณ 250 ตู้ต่อเดือน และมีความถี่ในการขนส่ง 8 – 10 เท่ียวต่อเดือน    
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ตารางท่ี 3 การคาดการณ์ปริมาณขนส่งสินค้าของโครงการฯ  
ตามรายงานผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ที่ใช้ในการเสนอ สศช.  

ปริมาณสินค้า พ.ศ. 2562 พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2572 พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2582 
ชุมทางถนนจิระ - ชุมทางบัวใหญ่ 
ปริมาณสินค้า (ตัน/วัน) 13,000 14,000 15,000 16,000 17,000 
ปริมาณการขนส่ง (ล้านตัน-กม./วัน) 1,030,000 1,108,000 1,187,000 1,267,000 1,347,000 
ชุมทางบัวใหญ่ - ขอนแก่น 
ปริมาณสินค้า (ตัน/วัน) 13,000 14,000 15,000 16,000 17,000 
ปริมาณการขนส่ง (ล้านตัน-กม./วัน) 1,356,000 1,460,000 1,560,000 1,664,000 1,768,000 

ที่มา :รฟท. 

รูปที่ 13 ตู้สินค้าที่ขนส่งทางรถไฟตามแนวเส้นทางโครงการฯ  

  
 ที่มา: สศช.  

(4) นอกจากนี้ รฟท. ยังไม่สามารถก าหนดเปิดให้บริการย่านกองเก็บตู้สินค้า (CY) ทั้ง 3 แห่ง 
ได้ตามแผน (คาดว่าจะมีปริมาณตู้สินค้าผ่าน CY ทั้ง 3 แห่ง รวมประมาณ 1.35 ล้านตัน
ต่อปี) เนื่องจากอยู่ระหว่างพิจารณารูปแบบการบริหารจัดการ CY ที่เหมาะสม ท าให้
คาดว่า รฟท. จะมีภาระค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวกภายใต้โครงการฯ เพิ่มขึ้น ในขณะที่ยังไม่สามารถหารายได้เพิ่มขึ้นได้
อย่างเป็นรูปธรรม ประกอบกับเมื่อพิจารณาขีดความสามารถในการซ่อมบ ารุงฯ 
ของ รฟท. พบว่าเจ้าหน้าที่ฝ่ายบ ารุงรักษาเขตทางของ รฟท. มีอายุเฉลี่ยประมาณ 40 – 
50 ปี และหาก รฟท. ไม่สามารถหาอัตราก าลังทดแทน และ/หรือจัดหาเครื่องจักร 
และอุปกรณ์ต่างๆ อาจจะส่งผลให้ รฟท. ไม่สามารถบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและ
สิ่งอ านวยความสะดวกได้ตามแผนงานที่ก าหนดไว้  

ตารางที่ 4 เปรียบเทียบการออกแบบก่อสร้างลานกองเก็บตู้สินค้า (CY)  
และผลการด าเนินงานของ รฟท. ในปัจจุบัน  

สถาน ี
ปริมาณสินค้าที่ใช้ย่านกองเก็บ
และขนถ่ายตู้สนิค้า (ตัน/ปี) 

ขนาดพ้ืนที่ลานกองเก็บ 
ตู้สินค้าขัน้ต่ าที่ต้องการ (ตร.ม.) 

ขนาดพ้ืนที่อาคาร
คลังสินค้า (จริง) 

(ตร.ม.)  ปี 2568 ปี 2577 ปี 2568 ปี 2577 
สถานีบ้านกระโดน 305,000 387,600 7,700 9,750 29,033 
สถานีชุมทางบัวใหญ ่ 38,600 49,300 1,200 1,600 35,238 
สถานีท่าพระ 976,000 1,282,400 24,500 32,200 55,683 

รวม 1,349,600 1,719,300 - -  
ที่มา: รฟท.  
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2.1.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ  

(1) รฟท. ควรเร่งจัดหารถจักรและล้อเลื่อน ควบคู่ไปกับการบริหารจัดการทางการตลาด
โดยเฉพาะปรับตารางเดินรถโดยสารและสินค้า การก าหนดรูปแบบการบริหารจัดการ 
CY  และการปรับกลยุทธ์ทางการตลาดทั้งด้านโดยสารและสินค้า รวมถึงแผนการซ่อม
บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก เพ่ือให้สามารถจูงใจให้ประชาชน
และผู้ประกอบการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากถนนสู่ราง ซึ่งจะช่วยลดต้นทุน 
โลจิสติกส์และลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนนตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

(2) หน่วยงานรับผิดชอบโครงการลงทุนขนาดใหญ่ควรให้ความส าคัญกับการเปิดโอกาส 
ให้ประชาชนในพ้ืนที่ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินโครงการตั้งแต่ขั้นริเริ่ม
โครงการฯ เพ่ือลดปัญหาข้อขัดแย้งในพ้ืนที่  

2.2 โครงการรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน ระยะที่ 1 ช่วงกรุงเทพฯ – นครราชสีมา   

2.2.1 สาระส าคัญของโครงการ  

(1) แนวเส้นทาง โครงการฯ มีแนวเส้นทางขนานไปกับเส้นทางรถไฟในปัจจุบัน โดยมี
จุดเริ่มต้นที่สถานีกลางบางซื่อ ผ่านสถานีดอนเมือง สถานีอยุธยา สถานีสระบุรี สถานี
ปากช่อง และสิ้นสุดที่สถานีนครราชสีมา ระยะทาง 253 กม. ใช้ระยะเวลาการเดินทาง
จากสถานีกลางบางซื่อถึงสถานีนครราชสีมา ประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที 

(2) รูปแบบการด าเนินโครงการ จ าแนกตามการบริหารสัญญาตามที่ รฟท. ก าหนด ดังนี้  

 สัญญาก่อสร้างงานโยธา (Civil Works) (สัญญา 1) ฝ่ายไทยเป็นผู้ด าเนินการ 
ขออนุมัติและจัดจ้างผู้รับด าเนินงานก่อสร้างไทย เพ่ือรับผิดชอบการก่อสร้างงาน
วิศวกรรมโยธา ส าหรับการประมูลหาผู้รับจ้างจะเป็นไปตามกฎระเบียบการจัดซื้อ 
จัดจ้างของฝ่ายไทยและใช้แหล่งเงินทุนของไทย โดยฝ่ายไทยได้ตกลงให้ฝ่ายจีน 
เข้าร่วมเป็นที่ปรึกษาและควบคุมงานก่อสร้าง เพื่อให้การก่อสร้างงานวิศวกรรมโยธา
ของฝ่ายไทยถูกต้องและเป็นไปตามมาตรฐานที่ฝ่ายจีนได้ออกแบบไว้ และมีความ
สอดคล้องกับงานระบบที่ฝ่ายจีนเป็นผู้รับผิดชอบในการด าเนินการ ในเบื้องต้น รฟท. 
จะแบ่งสัญญางานโยธาทั้งหมด ออกเป็น 4 สัญญา ประกอบด้วย ช่วงที่ 1 กลางดง – 
ปางอโศก (6 เดือน) ช่วงที่ 2 สีคิ้ว – กุดจิก (12 เดือน) ช่วงที่ 3 แก่งคอย – 
นครราชสีมา (30 เดือน) และช่วงที่ 4 บางซื่อ – แก่งคอย (30 เดือน)  

 สัญญา EPC RAILWAY SYSTEMS (สัญญา 2) ประกอบด้วย งานออกแบบ
รายละเอียดการก่อสร้างงานวิศวกรรมโยธา งานวางระบบราง ระบบอาณัติสัญญาณ
และโทรคมนาคม ระบบไฟฟ้า และจัดหาขบวนรถ โดยฝ่ายจีนจะเป็นผู้รับผิดชอบ 
การออกแบบ ติดตั้ง และควบคุมงานก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานงานโยธา รวมถึง 
การอบรมเจ้าหน้าที่ฝ่ายไทยในการเดินรถไฟความเร็วสูง และงานด้านอ่ืนๆ โดยมี
ผู้แทนฝ่ายไทยเข้าร่วมสังเกตการณ์การท างานของผู้รับเหมาจากจีนด้วย เพ่ือให ้
การด าเนินงานเป็นไปตามกฎหมายและข้อบังคับของฝ่ายไทย แบ่งออกเป็น 3 สัญญาย่อย 
ประกอบด้วย สัญญา EPC 2.1 (สัญญาออกแบบรายละเอียดงานโยธา) สัญญา EPC 2.2 
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(สัญญาจ้างที่ปรึกษาควบคุมงานก่อสร้างงานโยธา) และสัญญา EPC 2.3 (สัญญา 
งานระบบราง ระบบไฟฟ้าและเครื่องกล รวมทั้งจัดหาขบวนรถไฟและฝึกอบรมบุคลากร)  

 การบริหารจัดการการเดินรถและซ่อมบ ารุง คค. และ รฟท. อยู่ระหว่างการศึกษา
รูปแบบการจัดตั้งบริษัทเฉพาะกิจ (SPV) เพ่ือด าเนินกิจการรถไฟความเร็วสูง (HSR 
SPV) ตามขั้นตอนของกฎหมายที่เกี่ยวข้อง   

2.2.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า 

(1) โครงการฯ เป็นส่วนหนึ่งของบันทึกความเข้าใจว่าด้วยความร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่ง
ราชอาณาจักรไทยและรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีนด้านการพัฒนา โครงสร้าง
พ้ืนฐานทางรถไฟ  ซึ่งในระยะเริ่มต้นรัฐบาลมอบหมายให้ ทล. และ รฟท. ก่อสร้าง
โครงการรถไฟความเร็วสูง สัญญา 1-1 (ช่วงกลางดง - ปางอโศก) ระยะทาง 3.5 กม. 
ภายใต้การก ากับดูแลของฝ่ายจีน  

(2) จากการพิจารณาผลการด าเนินงานของสัญญาที่ 1-1 พบว่ามีความก้าวหน้าคิดเป็น 
ร้อยละ 65.5 ล่าช้ากว่าเป้าหมาย แม้ว่าที่ผ่านมาได้มีการขยายระยะเวลาก่อสร้างจาก  
6 เดือน เป็น 19 เดือนแล้ว โดยจากการลงพ้ืนที่ภาคสนามพบว่า ปัจจุบันการปรับพ้ืนที่
แนวเส้นทางโครงการฯ และการก่อสร้างแนวคันทางของ โครงสร้างทางรถไฟ 
มีความก้าวหน้าร้อยละ 95 และอยู่ระหว่างการด าเนินการก่อสร้างในขั้นตอนต่อไป  
เช่น งานวางรางสายเคเบิ้ล งานติดตั้งฐานเสาระบบจ่ายไฟฟ้าแบบเหนือหัว (Overhead 
contact system: OCS) เป็นต้น  

2.2.3 ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินโครงการ/แผนงาน 

การก่อสร้างโครงการฯ ช่วงกลางดง – ปางอโศก มีความล่าช้า ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากปัญหา
เรื่องการจัดหาวัสดุก่อสร้างตามมาตรฐานที่ฝ่ายจีนก าหนด อาทิ หิน และเหล็ก ในขณะที่
รัฐบาลมีนโยบายที่จะสนับสนุนให้ใช้วัสดุก่อสร้างและอุปกรณ์ต่างๆ ที่ ผลิตภายในประเทศ  
ท าให้ ทล. และ จ าเป็นต้องใช้ระยะเวลาค่อนข้างมากในการประสานผู้ประกอบการภาครัฐและ
ภาคเอกชน เพ่ือด าเนินการจัดหา ทดสอบและปรับปรุงคุณภาพของวัสดุก่อสร้าง
ภายในประเทศ รวมทั้งก าหนดกระบวนการและวางแผนรูปแบบการท างาน ตลอดจนวิธี
ควบคุมการก่อสร้างและคุณภาพของวัสดุต่างๆ ตามมาตรฐานและข้อก าหนดของฝ่ายจีน 
เพ่ือเป็นวิธีการและฐานข้อมูลส าหรับการพัฒนาโครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง 
ของประเทศไทยในระยะต่อไป 
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รูปที่ 14 ตัวอย่างวัสดุที่ใช้ในการก่อสร้างทางรถไฟของโครงการฯ  

 
  ที่มา: สศช.  

ทั้งนี้ ปัจจุบัน ทล. สามารถจัดหาวัสดุก่อสร้างดังกล่าวตามมาตรฐานและข้อก าหนดที่ฝ่ายจีน
ก าหนดครบถ้วยแล้ว ท าให้การก่อสร้างโครงการฯ มีความคืบหน้าค่อนข้างมาก โดยคาดว่า 
จะสามารถก่อสร้างงานโยธาแล้วเสร็จภายในปี 2562  

2.2.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ  

รฟท. ควรให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการงานก่อสร้างและงานระบบไฟฟ้าและรถไฟฟ้า
ของโครงการฯ พร้อมทั้งเร่งประสาน คค. เพ่ือให้สามารถจัดตั้งบริษัทเฉพาะกิจ (SPV) ด าเนิน
กิจการรถไฟความเร็วสูง (HSR SPV) ให้สอดคล้องกับแผนการก่อสร้างและติดตั้งระบบ 
ซึ่งจะช่วยให้ รฟท. สามารถเปิดให้บริการโครงการฯได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

รูปทื่ 15 บรรยากาศการลงพ้ืนที่โครงการฯ   

 
 

ที่มา: จากการลงพื้นที่ภาคสนามของ สศช.  
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3. ระบบขนส่งสาธารณะ  ได้ก าหนดให้มีการส ารวจพ้ืนที่ภาคสนาม จ านวน 2 โครงการ สรุปผล 
การติดตามการพัฒนาฯ ดังนี้     

3.1 โครงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะจังหวัดภูเก็ต ประกอบด้วย    

3.1.1 โครงการพัฒนาระบบรถโดยสารสาธารณะจังหวัดภูเก็ต ของ บริษัท ภูเก็ต สมาร์ทบัส จ ากัด 
(Phuket Smart Bus) 

(1) แนวเส้นทาง มีจุดเริ่มต้นจากสนามบินภูเก็ตถึงหาดราไวย์ มีจุดจอดทั้งสิ้น 11 จุด ได้แก่ 
สนามบินภูเก็ต สาธารณสุขถลาง โรงเรียนเชิงทะเลวิทยาคม บางเทา (งดให้บริการ
ชั่วคราว) หาดสุรินทร์ (หน้าป้ายหาดสุรินทร์ ) ภูเก็ตแฟนตาซี บิ๊กซีกมลา การไฟฟ้า 
ป่าตอง วงเวียนกะรน กะตะไนท์พลาซ่า และหาดราไวย์ 

(2) ความสามารถในการให้บริการ มีรถโดยสารสาธารณะปรับอากาศทั้งสิ้นจ านวน 10 คัน 
ให้บริการตั้งแต่เวลา 6.00 - 21.00 น. โดยมีความถ่ีในการเดินรถทุกๆ ชั่วโมง 

รูปที่ 16 เส้นทางการให้บริการรถโดยสารภูเก็ต สมาร์ทบัส จังหวัดภูเก็ต 

 
ที่มา: บริษัท ภูเก็ต สมาร์ทบัส จ ากัด 

(3) อัตราค่าโดยสาร แบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ (1) กรณีช าระด้วยเงินสด ค่าโดยสารเท่ากับ 
170 บาท และ (2) กรณีช าระด้วยระบบบัตรโดยสารแรบบิท (Rabbit Card)  
คิดค่าโดยสารตามระยะทาง เริ่มต้นที่ 50 บาท สูงสุด 170 บาท  

(4) สิ่งอ านวยความสะดวกภายในรถโดยสาร จัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินทาง
แก่ประชาชนต่างๆ อาทิ ระบบระบุต าแหน่งรถโดยสารผ่านเว็บไซต์และแอพพลิเคชั่น 
ระบบรักษาความปลอดภัยผ่านกล้องวงจรปิด ลิฟต์เพ่ือคนพิการ ที่ชาร์จโทรศัพท์ 
ในลักษณะ USB ระบบบัตรโดยสารร่วม และระบบ WIFI 
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รูปที่ 17 การส ารวจสภาพการให้บริการรถโดยสารภูเก็ต สมาร์ทบัส จังหวัดภูเก็ต 

 
ที่มา: บริษัท ภูเก็ต สมาร์ทบัส จ ากัด 

(5) ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า ปัจจุบันเปิดให้บริการเดินรถในเส้นทางดังกล่าว
แล้ว และมีแผนขยายเส้นทางให้บริการของรถโดยสารให้ครอบคลุมพ้ืนที่ที่ส าคัญ อาทิ 
ถนนถลาง ถนนเทพกระษัตรี (402) ถนนแม่หลวน ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข (4020-4027 
และ 4030 – 4031)  

3.1.2 โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าระบบรถไฟรางเบาในเขตเมืองภูเก็ต   

(1) สาระส าคัญของโครงการ 

รูปที่ 18 แนวเส้นทางของโครงการพัฒนาระบบรถไฟรางเบา จังหวัดภูเก็ต 

 
ที่มา: รฟม.  
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 แนวเส้นทางโครงการ  มีจุดเริ่มต้นจากสถานีท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต 
โดยออกแบบก่อสร้างเป็นทางยกระดับบนทางหลวงหมายเลข 4031 จากนั้นลดระดับ
ลงสู่ระดับดินที่ทางหลวงหมายเลข 4026 มุ่งหน้าเข้าสู่ทางหลวงหมายเลข 402 
เพ่ือเข้าสู่เมืองภูเก็ต โดยแนวเส้นทางช่วงผ่านอ าเภอถลางจะลดระดับเป็นทางลอด  
ใต้ดิน ระยะทาง 3 กม. จากนั้นแนวเส้นทางจะกลับขึ้นสู่ระดับดิน ผ่านอนุสาวรีย์ 
ท้าวเทพกระษัตรี –ท้าวศรีสุนทร (อนุสาวรีย์วีรสตรี) สถานีขนส่ง เข้าสู่เขตเทศบาล
เมืองภูเก็ต ผ่านถนนภูเก็ต และข้ามสะพานเทพศรีสินธุ์ (สะพานข้ามคลองเกาะผี) 
เพ่ือเข้าสู่ถนนเจ้าฟ้าตะวันออก (ทางหลวงหมายเลข 4021) และไปสิ้นสุดที่บริเวณห้า
แยกฉลอง ระยะทางรวมประมาณ 42 กม.  

 ศูนย์ซ่อมบ ารุง ตั้งอยู่บริเวณสถานีถลาง พ้ืนที่ 38 ไร่  

 ปริมาณผู้โดยสาร ในปีแรกที่เปิดให้บริการปี 2567 คาดว่าจะมีปริมาณผู้โดยสาร
ประมาณ 33,190 คน - เที่ยวต่อวัน และเพ่ิมขึ้นเป็น 120,420 คน – เที่ยวต่อวัน 
ในปี 2597 หรือเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยประมาณร้อยละ 4.54 ต่อปี 

ตารางท่ี 5 ผลการประมาณการปริมาณผู้โดยสารของโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าระบบรถไฟรางเบา 
ในเขตเมืองภูเก็ต 

ปริมาณผู้โดยสาร ปี 2567 ปี 2577 ปี 2587 ปี 2597 CAGR 
ขาไป ท่าอากาศยานนานาชาติ
ภูเก็ต – ท่าฉลอง 16,320 32,630 44,890 59,670 4.57% 

ขากลับ ท่าฉลอง – ท่าอากาศยาน
นานาชาติภูเกต็  16,870 33,440 45,920 60,750 4.52% 

รวม 33,190 66,070 90,810 120,420 4.54% 
ที่มา: รฟม.  

 ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ โครงการฯ มีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจคิดเป็นมูลค่า
ปัจจุบัน 1,178.64 ล้านบาท ณ อัตราคิดลดร้อยละ 12 และมีอัตราผลตอบแทน 
ทางเศรษฐกิจร้อยละ 12.51 

(2) ผลการด าเนินงานและความก้าวหน้า รฟม. อยู่ระหว่างศึกษาทบทวนและปรับปรุง
รูปแบบรายละเอียดโครงการตามผลการหารือร่วมกันกับ คค. เพ่ือน าแบบรายละเอียด
เข้าหารือกับ ทล. และใช้เป็นข้อมูลประกอบการศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ตามขั้นตอน
ของพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 ต่อไป โดยคาดว่า
จะเสนอให้ ครม. อนุมัติโครงการฯ ภายในปี 2563 และเปิดให้บริการในปี 2567 

(3) ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินโครงการ จากการลงพ้ืนที่ภาคสนามของ สศช. พบว่า
ประชาชนในพื้นท่ีมีข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการพัฒนาโครงการฯ สรุปได้ดังนี้ 

 กระทรวงคมนาคมควรให้ความส าคัญกับการวางแผนการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะที่
สอดคล้องเหมาะสมกับพฤติกรรมการเดินทางของประชาชน เนื่องจากผลการศึกษา
โครงการฯ ของ รฟม. ได้ก าหนดแนวเส้นทางการให้บริการผ่านแหล่งตัวเมืองเก่า 
เป็นหลักและไม่มีจุดเชื่อมต่อไปยังสถานที่ส าคัญและแหล่งท่องเที่ยวต่างๆ จึงอาจจะ 
ไม่สอดรับกับความต้องการเดินทางในพ้ืนที่ รวมทั้งยังไม่สามารถสนับสนุนให้เกิด 
การเดินทางและท่องเที่ยวของจังหวัดภูเก็ตได้ตามเป้าหมาย   
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 นอกจากนี้ ควรให้ความส าคัญกับการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการเดินทาง
อ่ืนๆ อาทิ การพัฒนาทางเท้า ทางจักรยาน รวมทั้งการพัฒนาถนนเพ่ือเชื่อมต่อ
ระหว่างฝั่งตะวันออกและฝั่งตะวันตกของจังหวัด เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดใน
เขตเมืองภูเก็ตเป็นล าดับแรก พร้อมทั้งสนับสนุนให้เกิดการเดินทางเชื่อมระหว่าง
ระบบขนส่งสาธารณะ ระบบขนส่งส่วนบุคคล และการเดินเท้าของประชาชนในพื้นท่ี 

3.2 โครงการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะจังหวัดขอนแก่น (ขอนแก่นซิตี้บัส)  

บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง จ ากัด (KKTT) ร่วมกับบริษัท ขอนแก่น ซิตี้บัส จ ากัด (KKSB) พัฒนา
ระบบรถโดยสารสาธารณะในเขตเมือง (ขอนแก่นซิตี้บัส) ดังนี้ 

3.2.1 สาระส าคัญของโครงการ 

(1) เส้นทางเดินรถ ปัจจุบันรถโดยสารซิตี้บัสมี 3 เส้นทาง ได้แก่  

 สายสีแดง เป็นแนวเส้นทางเดินรถลักษณะวงกลม (Circle Line) บริเวณเขตเมือง
ชั้นนอก เริ่มต้นที่สถานี บขส. 3 มีจ านวน 19 สถานี ให้บริการตลอดทั้งวัน 24 ชั่วโมง 
(ความถ่ีในการให้บริการทุกๆ 20 - 40 นาที) 

 สายสีน้ าเงิน เป็นแนวเส้นทางเดินรถบริเวณเขตเมืองชั้นในมีจุดเริ่มต้นที่ สถานี บขส. 
3 เช่นเดียวกับสายสีแดง มีจ านวน 19 สถานี ให้บริการตลอดทั้งวัน 24 ชั่วโมง 
(ความถ่ีในการให้บริการทุกๆ 20 - 40 นาที) 

 สายสีเขียว เป็นแนวเส้นทางตัดผ่านเมือง เริ่มต้นที่สถานี บขส. 3 และสิ้นสุดที่สถานี
สนามบินขอนแก่น มีจ านวน 11 สถานี ให้บริการในช่วงเวลา 7.00 – 21.00 น.  

รูปที่ 19 แนวเส้นทางการให้บริการรถโดยสารขอนแก่นซิตี้บัส จังหวัดขอนแก่น 

    
ที่มา: บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง จ ากัด 
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(2) ระบบช าระค่าโดยสาร มีระบบช าระค่าโดยสาร 2 ระบบ ประกอบด้วย การช าระ 
ค่าโดยสารด้วยเงินสด และการช าระค่าโดยสารผ่านบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์  

รูปที่ 20 วิธีการช าระเงินของรถโดยสารขอนแก่นซิตี้บัส 

ที่มา: บริษัท ขอนแก่นพัฒนาเมือง จ ากดั 

(3) อัตราค่าโดยสาร ดังนี้ 

 อัตราค่าโดยสารรายเที่ยว คิดค่าโดยสารในลักษณะอัตราเดียว (Single-Fare) โดยมี
อัตราค่าโดยสารส าหรับผู้ใหญ่เท่ากับ 15 บาท และส าหรับเด็กเท่ากับ 10 บาท 
ตลอดแนวเส้นทาง โดยเป็นการช าระด้วยเงินสดเท่านั้น 

 อัตราค่าบริการแบบเหมา ราคา 300 บาท ไม่จ ากัดจ านวนเที่ยวภายในระยะเวลา  
1 เดือน หรือ 40 เที่ยว ภายในระยะเวลา 1 ปี โดยเป็นการช าระผ่านบัตรโดยสาร
อิเล็กทรอนิกส์เท่านั้น 

(4) ปริมาณผู้โดยสาร ในปี 2561 มีปริมาณผู้โดยสารเฉลี่ยวันละ 1,200 คน - เที่ยวต่อวัน  

3.2.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า 

ปัจจุบันได้เปิดให้บริการรถโดยสารขอนแก่นซิตี้บัสทั้ง 3 เส้นทาง และมีการพัฒนา
แอพพลิเคชั่น KK Transit ที่สามารถตรวจสอบพิกัดต าแหน่งของรถโดยสาร เพ่ือค านวณ
ระยะเวลาการรอรถได้ นอกจากนี้ ในอนาคตยังมีแผนขยายแนวเส้นทางเดินรถโดยสาร  
ให้ครอบคลุมพ้ืนที่ในเขตเมืองขอนแก่นเพ่ิมขึ้น โดยปัจจุบันอยู่ระหว่างการหารือถึงรูปแบบ
ความร่วมมือกับผู้ประกอบการรถโดยสารที่ได้รับใบอนุญาตเดินรถในพ้ืนที่   
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3.2.3 ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินโครงการ จากการลงพ้ืนที่ภาคสนามของ สศช. พบว่า
ประชาชนในพื้นท่ีมีข้อเสนอแนะต่อการด าเนินโครงการฯ ในประเด็นต่างๆ ดังนี้    

(1) ระบบเทคโนโลยีต่างๆ ที่ใช้ในรถโดยสาร อาทิ ระบบช าระเงิน ระบบ GPS ระบบ 
ป้ายบอกทาง ยังไม่สามารถใช้งานได้อย่างสมบูรณ์และมีเหตุขัดข้องบ่อยครั้ง และ
แอพพลิเคชั่น KK Transit ไม่สามารถอ านวยความสะดวกให้กับประชาชนได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพ ส่วนหนึ่งเป็นผลจากคุณลักษณะที่ไม่สามารถรองรับการจัดการเดินรถได้ 

 

รูปที่ 21 ระบบเทคโนโลยีต่างๆ ที่ใช้ในรถโดยสาร 

  

 
ระบบช าระเงิน  ระบบป้ายบอกทาง ระบบ GPS 

 ที่มา: จากการลงพื้นที่ของ สศช. 

(2) ผลประกอบการจากการด าเนินงาน ในปี 2561 กิจการมีผลขาดทุนสุทธิประมาณ 9.19 
ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี 2559 ที่มีผลขาดทุนประมาณ 5.77 ล้านบาท ส่วนใหญ่เป็น 
ผลจากการที่ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขายและการบริหารอยู่ในระดับที่สูง 

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาในรายละเอียดพบว่า ในปี 2561 บริษัทมีก าไรขั้นต้น (Gross Profit) 
ประมาณ 3.89 ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี 2559 ที่มีก าไรขั้นต้นประมาณ 1.38 ล้านบาท 
โดยการด าเนินงานของบริษัทมีประสิทธิภาพมากกว่าการด าเนินงานของ ขสมก.   

(3) แนวเส้นทางการให้บริการยังขาดการเชื่อมต่อไปยังสถานีรถไฟขอนแก่น ท าให้ 
ไม่สามารถอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารทางรถไฟที่ต้องการเดินทางเชื่อมต่อ 
มายังพ้ืนที่ เขตเมือง นอกจากนี้  แนวเส้นทางยังให้ความส าคัญกับการเชื่อมต่อ 
การเดินทางทางถนนเป็นหลัก ซึ่งสอดคล้องกับผลการส ารวจความต้องการเดินทาง 
ของผู้โดยสารในรถโดยสารสาธารณะพบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่นิยมเดินทางระหว่าง
จังหวัดด้วยรถ บขส. 3 มากกว่าการใช้บริการของ รฟท.    

(4) ความเหมาะสมของสถานี สถานีส่วนใหญ่ไม่มีป้ายหยุดรถและสัญลักษณ์แสดงจุดจอด 
ท าให้ผู้โดยสารที่ไม่ใช่คนท้องถิ่นไม่ทราบจุดขึ้น - ลง ที่ชัดเจน เนื่องจากผู้ประกอบการ
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ยังขาดความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับภารกิจหน้าที่จากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง รวมถึง
หลักเกณฑ์ และข้ันตอนการขออนุญาตติดตั้งป้ายรถโดยสารประจ าทาง  

รูปที่ 22 ลักษณะของจุดจอดรถ/ป้ายหยุดรถโดยสาร 

 
ที่มา:  จากการลงพื้นที่ของ สศช. 

3.2.4 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  

(1) ขบ. และหน่วยงานส่วนท้องถิ่น ควรเร่งด าเนินการปฏิรูปเส้นทางเดินรถโดยสาร
สาธารณะ พร้อมทั้งประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือปรับต าแหน่งของป้ายหยุดรถ
ให้มีความเหมาะสมและสามารถรองรับความต้องการเดินทางเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบ
ต่างๆ ด้วย เพ่ือให้การเดินทางด้วยระบบรถโดยสารสาธารณะในเมืองขอนแก่น 
มีลักษณะเป็นระบบขนส่งที่สามารถรองรับการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งทางราง (Feeder 
system) ซึ่งเป็นโครงข่ายหลักของประเทศ รวมถึงระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  

(2) สนข. ควรเร่งพัฒนาระบบตั๋วโดยสารร่วมในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ให้แล้วเสร็จ
โดยเร็ว เพื่อให้เกิดการบูรณาการในการเดินทาง และอ านวยความสะดวกในการเดินทาง
ต่อประชาชน 

4. ระบบขนส่งทางอากาศ ได้ก าหนดให้มีการส ารวจพ้ืนที่ภาคสนาม จ านวน 2 โครงการ สรุปผล 
การติดตามการพัฒนาฯ ดังนี้     
4.1 โครงการปรับปรุงขยายท่าอากาศยานแม่สอด  

4.1.1 สาระส าคัญของโครงการ สาระส าคัญ โครงการฯ ประกอบด้วยการก่อสร้างอาคารที่พัก
ผู้โดยสารหลังใหม่ พร้อมอาคารประกอบ ให้สามารถรองรับผู้โดยสารเพ่ิมข้ึนจาก 0.4 ล้านคน
ต่อปี เป็น 1.4 ล้านคนต่อปี ก่อสร้างทางขับ ลานจอดเครื่องบิน และเสริมผิวทางวิ่งเดิม และ
ก่อสร้างต่อเติมความยาวทางวิ่ง จากเดิมมีขนาด 30 x 1,500 เมตร เป็น 45 x 2,100 เมตร เพ่ือให้
สามารถรองรับเครื่องบิน ขนาด B737 ขนาด 180 ที่นั่ง 

4.1.2 ความก้าวหน้า ปัจจุบันการด าเนินการก่อสร้างอาคารที่พักผู้โดยสารหลังใหม่ พร้อมอาคาร
ประกอบ การก่อสร้างทางขบั ลานจอดเครื่องบิน และเสริมผิวทางวิ่งเดิม ได้ด าเนินการแล้วและ
เปิดใช้งานแล้วเมื่อวันที่ 3 เม.ย. 2562 ส าหรับการก่อสร้างต่อเติมความยาวทางวิ่งเดิม  
มีความล่าช้ากว่าแผนงานที่ก าหนดไว้ ซึ่งมีความก้าวหน้าเพียงร้อยละ 60 โดยคาดว่าจะแล้ว
เสร็จสมบูรณ์ในปี 2563 



ภาคผนวก 1 : รายงานผลการส ารวจพื้นท่ีภาคสนามด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านคมนาคม             หน้า  ภาคผนวก 1 - 23 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

4.1.3 ปัญหาอุปสรรค การก่อสร้างต่อเติมความยาวทางวิ่งมีความล่าช้ากว่าแผนงานที่ก าหนด
เนื่องจากอุปสรรคปัญหาด้านการจัดหาที่ดิน ท าให้ต้องจัดซื้อที่ดินโดยวิธีพิเศษ  

4.1.4 ข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต แม้ว่าการก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังใหม่ ทางขับ และลานจอด
อากาศยานได้เปิดใช้บริการแล้วเมื่อวันที่ 3 เมษายน 2562 แต่ยังคงประสบข้อจ ากัดในการ 
ใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ ได้แก่  

(1) ลานจอดอากาศยานสามารถรองรับอากาศยานขนาด B737 (Code C) ในขณะที่ทางวิ่ง
สามารถรองรับอากาศยานได้เพียงขนาด ATR-72 (Code B) ท าให้ลานจอดไม่ถูกใช้
ประโยชน์อย่างเต็มศักยภาพ โดยควรพิจารณาเชื่อมโยงนโยบายการพัฒนาพ้ืนที่ อาทิ 
นโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษ (SEZ) และนโยบายการท่องเที่ยว เพ่ือส่งเสริม 
การใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมถึงสามารถวางแผนการพัฒนา
ท่าอากาศยานในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

(2) ควรพิจารณาความสอดคล้องของโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 
ภายในท่าอากาศยานให้สอดคล้องกัน และส่งเสริมให้เกิดการใช้ประโยชน์โครงสร้าง
พ้ืนฐานอย่างเต็มศักยภาพ 

รูปที่ 23 บรรยากาศการลงส ารวจภาคสนาม ณ ท่าอากาศยานแม่สอด 

 
ที่มา: สศช.  

4.2 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานอุบลราชธานี  

4.2.1 สาระส าคัญ โครงการฯ ประกอบด้วยการก่อสร้างอาคารที่พักผู้โดยสารหลังใหม่ พร้อมอาคาร
ประกอบ เพ่ือให้สามารถรองรับผู้โดยสารได้เพ่ิมขึ้นจาก 2.9 ล้านคนต่อปี เป็น 5 ล้านคนต่อปี 
ขยายลานจอดอากาศยานจากเดิมที่สามารถรองรับอากาศยานแบบ Boeing 737 พร้อมกันได้
จ านวน 5 ล า เป็นจ านวน 10 ล า  

4.2.2 ความก้าวหน้า ปัจจุบันอยู่ระหว่างขั้นตอนการส ารวจและออกแบบเพ่ือก่อสร้างอาคาร
ผู้โดยสารหลังใหม่และขยายลานจอดอากาศยาน ซึ่ง ทย. อยู่ระหว่างพิจารณาความจ าเป็น 
ในการก่อสร้างอาคารผู้โดยสารชั่วคราว (Temporary Terminal) ระหว่างการก่อสร้างอาคาร
ผู้โดยสารหลังใหม่ เพ่ือไม่ให้ส่งผลกระทบต่อการให้บริการในภาพรวม 
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4.2.3 ปัญหาอุปสรรค การก่อสร้างอาคารผู้โดยสารหลังใหม่จะส่งผลกระทบต่อการให้บริการ ซึ่งยังไม่มี
ความชัดเจนในแผนการบริหารจัดการ รวมถึงการพิจารณาความจ าเป็นในการก่อสร้างอาคาร
ผู้โดยสารชั่วคราว (Temporary Terminal) นอกจากนี้ ท่าอากาศยานอุบลราชธานีมีข้อจ ากัด
ในเชิงพ้ืนที่ซึ่งไม่สามารถขยายทางวิ่งเพ่ิมเติมได้ 

รูปที่ 24 บรรยากาศการลงส ารวจภาคสนาม ณ ท่าอากาศยานอุบลราชธานี 

 
 ที่มา: สศช.  

4.2.4 ข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต 

(1) เนื่องจากปริมาณผู้โดยสารของท่าอากาศยานต่างๆ เพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะท่า
อากาศยานในจังหวัดที่เป็นจุดหมายปลายทางของนักท่องเที่ยว ดังนั้น ทย. จึงควร
พิจารณาแนวทางการการบริหารจัดการบุคลากรที่มีอยู่หรือที่จะเพ่ิมเติมในอนาคต 
ให้เพียงพอและสอดคล้องกับปริมาณงาน (Workload) ในแต่ละช่วงเวลาโดยเฉพาะ
ในช่วงฤดูกาลท่องเที่ยวของท่าอากาศยานต่างๆ เพ่ือไม่ให้ส่งผลกระทบต่อคุณภาพ 
การให้บริการและมาตรฐานความปลอดภัยของท่าอากาศยาน 

(2) ตามท่ี คค. อยู่ระหว่างการศึกษาและหาข้อสรุปแนวทางการหาผู้ร่วมบริหารท่าอากาศ
ยานในสังกัดกรมท่าอากาศยานที่มีความเหมาะสม ซึ่งมีทางเลือกต่างๆ เช่น การให้เอกชน
ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ หรือการให้ ทอท. บริหารจัดการ เป็นต้น ท าให้ผู้ปฏิบัติงาน 
ณ ท่าอากาศยานสังกัดกรมท่าอากาศยานในปัจจุบันมีข้อกังวลเกี่ยวกับสถานภาพ 
การท างานในอนาคต จึ งมีข้ อคิด เห็ น เกี่ ยวกับ กรณีที่ มี ความจ า เป็นต้องมี 
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการบริหารจัดการท่าอากาศยานไปจากเดิม ดังนั้น คค. 
จึงควรมีการพิจารณาถึงผลกระทบและแนวทางการบริหารจัดการต่อผู้ปฏิบัติงาน 
ในปัจจุบันอย่างชัดเจนและเป็นธรรม 

5. ระบบขนส่งทางน้ า ได้ก าหนดให้มีการส ารวจพื้นที่ภาคสนาม จ านวน 4 โครงการ สรุปผลการติดตามการ
พัฒนาฯ ดังนี้     
5.1 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operator: SRTO) 

ด าเนินการโดย กทท.  

5.1.1 สาระส าคัญโครงการ โครงการฯ ประกอบด้วยงานรื้อย้ายระบบสาธารณูปโภคเดิม  
งานก่อสร้างย่านขนถ่ายตู้สินค้าทางรถไฟ งานอาคาร งานก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวก งาน
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ก่อสร้างสาธารณูปโภคต่างๆ และงานติดตั้งเครื่องมือยกขนตู้สินค้า ได้แก่ รถคานเคลื่อนที่ยก
ตู้สินค้าชนิดเดินบนราง (RMG) และ รถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้า (RTG) 

5.1.2 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า  ปัจจุบัน กทท. อยู่ในขั้นตอนการสรรหาผู้ประกอบการ
บริเวณลานกองสินค้า และของบประมาณสรรหาเครื่องมือยกขนตู้สินค้าเพ่ิมเติม ได้แก่ RMG 
จ านวน 2 คัน และ RTG จ านวน 4 คัน 

5.1.3 ปัญหาอุปสรรค 

(1) ขาดอุปกรณ์และเครื่องมือยกขนสินค้าที่ส าคัญ อาทิ RMG ซึ่งปัจจุบันมีการติดตั้งเพียง 
2 เครื่อง จากเป้าหมายการติดตั้งจ านวน 4 เครื่อง ท าให้ประสบความแออัดในพ้ืนที่
จากการรอยกขนตู้สินค้า และต้องใช้เวลานานถึงประมาณ 2 ชั่วโมงต่อรอบ  

(2) ระบบตรวจสอบสินค้าด้วยอุโมงค์เครื่อง X-ray ติดตั้งบนทางรถไฟทางเดี่ยว ซึ่งเป็น 
คอขวดของเส้นทางดังกล่าวที่ส่วนใหญ่เป็นทางคู่ ประกอบกับเครื่อง X-ray สามารถ
รองรับการตรวจสอบตู้สินค้าได้สูงสุดคราวละ 32 ตู้ ต่ ากว่าจ านวนตู้ของขบวนรถสินค้า
ของ รฟท. ซึ่ งขนได้คราวละ 35 ตู้  ท า ให้มีความจ าเป็น ต้องยกขนตู้สินค้า 
เพ่ือไปตรวจสอบยังเครื่อง X-ray ของท่าเรือแหลมฉบัง 

(3) กทท. อยู่ในขั้นตอนการสรรหาผู้ประกอบการบริเวณลานกองสินค้า ท าให้ปัจจุบัน 
กทท. ต้องด าเนินการยกขนสินค้าลงจากรถไฟเองแล้วจึงขอความร่วมมือผู้ประกอบการ
เอกชนจัดหารถมารับสินค้าเอง ท าให้มีระยะเวลาการยกขนที่นาน และถึงแม้ว่าใน
อนาคตการมีผู้ประกอบการจะท าให้ประสิทธิภาพในการเคลื่อนย้ายสูงขึ้น แต่หากไม่มี
บ ริ ก า รขนส่ ง ครบว งจร ไปยั ง ถึ งท่ า เ รื อ  ผู้ ป ร ะกอบการจะยั ง ค งมี ต้ นทุ น 
การยกขนตู้สินค้าซ้ าซ้อน (Double Handling) 

5.1.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ  

(1) เนื่องจากขาดอุปกรณ์และเครื่องมือยกขนสินค้าที่ส าคัญ ท าให้เกิดความแออัดในพื้นที่
จากการรอยกขนตู้สินค้า จึงควรเร่งจัดหาอุปกรณ์ยกขนตู้สินค้าพร้อมกันกับการสรรหา
ผู้ประกอบการบริเวณลานกองสินค้า เพ่ือให้มีความพร้อมในการให้บริการได้ทันที 
เมื่อสามารถจัดหาอุปกรณ์ได้ครบถ้วน 

(2) ส าหรับการใช้ระบบตรวจสอบสินค้าด้วยอุโมงค์เครื่อง X-ray ที่ติดตั้งบนทางรถไฟทาง
เดี่ยวซึ่งท าให้เกิดคอขวดของเส้นทางนั้น จึงควรพิจารณาแนวทางในการแก้ไขปัญหา
ดังกล่าว เช่น ความเป็นไปได้ในการเคลื่อนย้ายอุโมงค์เครื่อง X-ray แนวทาง 
การจัดการสัญจรของขบวนรถไฟ เป็นต้น 

  



ภาคผนวก 1 : รายงานผลการส ารวจพื้นท่ีภาคสนามด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านคมนาคม             หน้า  ภาคผนวก 1 - 26 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

รูปที่ 25 บรรยากาศการลงส ารวจภาคสนาม ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
ที่มา: สศช.  

 

5.2 การบริหารจัดการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ด าเนินการโดย กนอ. ซึ่งจากการลงพ้ืนที่ภาคสนาม
เพ่ือสอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง พบว่ามีปัญหาอุปสรรค และข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต 
ดังนี้  

5.2.1 ปัญหาอุปสรรค 

(1) การพัฒนาท่าเรือได้รับผลกระทบจากผังเมืองที่ไม่ได้ค านึงถึงเขตกันชน (Buffer Zone) 
ระหว่างพ้ืนที่ส าหรับการอยู่อาศัย พาณิชยกรรม และพ้ืนที่อุตสาหกรรม ส่งผลให้
ผู้ประกอบการท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ไม่สามารถด าเนินงานได้ เต็ม
ประสิทธิภาพ  

(2) ความไม่แน่นอนของนโยบายภาครัฐ เช่น นโยบายการน าเข้าก๊าซธรรมชาติ (LNG) และ
การผลิต LNG เพ่ือใช้ภายในประเทศ นโยบายการพิจารณาจัดหาผู้ประกอบการ/ต่อ
อายุสัมปทานที่ เหลือระยะเวลาไม่ เกิน 5 ปี เป็นต้น ก่อให้ เกิดความเสี่ยงแก่ 
ผู้ประกอบกิจการท่าเรือ  

(3) ความเข้า ใจที่ ผิ ดของประชาชนต่อผลกระทบด้านสุขภาพและสิ่ งแวดล้อม 
จากด าเนินการของท่าเรือ ส่งผลให้การด าเนินโครงการฯ อาจได้รับการต่อต้าน 
จากภาคประชาชน ถึงแม้จะมีมาตรการป้องกันที่รัดกุม และมีการด าเนินการสอดคล้อง
ตามมาตรฐานและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องทั้งหมด 

5.2.2 ข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต 

(1) การที่นโยบายภาครัฐเกี่ยวกับการน าเข้าและผลิต LNG ขาดความชัดเจน เป็นความ
เสี่ยงส าคัญของผู้ประกอบกิจการท่าเรือ ดังนั้น จึงควรก าหนดนโยบายด้านพลังงาน  
ที่เก่ียวข้องกับ LNG ให้ชัดเจน เพ่ือให้ผู้ประกอบการสามารถวางแผนการด าเนินธุรกิจ
ได้สอดคล้องกับนโยบายภาครัฐ 

(2) ในส่วนของความกังวลด้านผลกระทบด้านสุขภาพและสิ่งแวดล้อมจากด าเนินการ 
ของท่าเรือต่อประชาชน หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องควรเผยแพร่ข้อมูลที่ถูกต้อง 
และครบถ้วนให้แก่สาธารณชน เพ่ือลดผลกระทบจากแรงต่อต้านของภาคประชาชน 
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กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
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รูปที่ 26 บรรยากาศการลงส ารวจภาคสนาม ณ ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด 

ที่มา: สศช.  
 

5.3 การบริหารจัดการท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ด าเนินการโดย กทท. ซึ่งเป็นประตูการค้าระหว่าง
ประเทศไทยกับประเทศในลุ่มแม่น้ าโขงตอนบน โดยรองรับเรือขนส่งสินค้าน าเข้า-ส่งออกไปยังประเทศ
จีนเป็นหลัก  ซึ่ งจากการลงพ้ืนที่ เ พ่ือสอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่ วนเกี่ ยวข้อง  พบว่า  
มีปัญหาอุปสรรค และข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต ดังนี้ 

5.3.1 ปัญหาอุปสรรค 

(1) ในระยะเวลา 4-5 ปีที่ผ่านมา ปริมาณสินค้าผ่านท่ามีแนวโน้มลดลง ซึ่งเป็นผลจาก 
การออกระเบียบและข้อก าหนดเพ่ือควบคุมสินค้าน าเข้าบริเวณชายแดนของประเทศจีน  

(2) ปากทางเข้า- ออกท่าเทียบเรือมีตะกอนดินเลนสะสม ท าให้ กทท. จ าเป็นต้องเตรียม
งบประมาณในการขุดลอกร่องน้ าและพ้ืนที่รองรับการขุดลอกร่องน้ า ซึ่งปัจจุบัน 
เริ่มมีข้อจ ากัดของพ้ืนที่แล้ว   

5.3.2 ข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต จากปัญหาเรื่องตะกอนดินเลนที่สะสมบริเวณปากทางเข้าออก 
ท่าเทียบเรือ ท าให้ กทท. จ าเป็นต้องเร่งจัดหาพ้ืนที่เพ่ือรองรับตะกอนดินเลนเพ่ิมเติม  
นอกจากนี้  ปัจจุบันเริ่มมีเรือสินค้าตู้คอนเทนเนอร์จากประเทศจีนเข้ามาใช้บริการ ท าให้ กทท. 
จะต้องพิจารณาติดตั้ ง อุปกรณ์ยกขนและจัดหาพ้ืนที่วางตู้คอนเทนเนอร์ที่ เหมาะสม 
เพ่ือให้บริการต่อไป 

รูปที่ 27 บรรยากาศการลงส ารวจภาคสนาม ณ ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน 

ที่มา: การลงส ารวจภาคสนามของ สศช. ปี 2562  



ภาคผนวก 1 : รายงานผลการส ารวจพื้นท่ีภาคสนามด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านคมนาคม             หน้า  ภาคผนวก 1 - 28 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

5.4 การบริหารจัดการท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต โดยบริษัท ภูเก็ต ดีพ ซี พอร์ต จ ากัด ซึ่งได้รับสัมปทาน 
จากกรมธนารักษ์ตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน 2561 เป็นระยะเวลา 30 ปี โดย  สินค้าส่งออกส่วนใหญ่ 
เป็นสินค้าจากพ้ืนที่ภาคใต้ เช่น ไม้อัด ยางพารา และปาล์มน้ ามัน เป็นต้น ในขณะที่มีสินค้าน าเข้าหลัก 
เช่น ปลา และถ่านหิน เป็นต้น นอกจากนี้ ท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต ยังมีหน้าที่เป็นเรือเมล์รับ – ส่ง นักท่องเที่ยว
ระหว่างเรือส าราญมายังท่าเรือ เนื่องจากความลึกของร่องน้ าไม่สามารถรองรับเรือส าราญได้  

5.4.1 ปัญหาอุปสรรค ท่าเรือยังไม่มีระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือรองรับการนักท่องเที่ยวหรือ
ผู้ใช้บริการท่าเรือ รวมถึงจ าเป็นต้องปรับปรุงถนนเข้า – ออกท่าเรือที่มีอยู่ เพ่ือให้การสัญจร
ของยานพาหนะที่ขนส่งสินค้าและรับขนผู้โดยสารมีความปลอดภัยและสะดวกสบายยิ่งขึ้น 

5.4.2 ข้อเสนอแนะ/ข้อสังเกต ผู้ให้บริการควรประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้เร่งปรับปรุง 
ถนนเข้า-ออกท่าเรือ รวมถึงศึกษาความเหมาะสมในการจัดให้มีรถรับส่งบริการนักท่องเที่ยว
เพ่ือเดินทางเข้า-ออกท่าเรือ 

รูปที่ 28 บรรยากาศการลงส ารวจภาคสนาม ณ ท่าเรือน้ าลึกภูเก็ต 

 ที่มา: การลงส ารวจภาคสนามของ สศช. ปี 2562 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ผลการศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการ
ระบบรางในต่างประเทศ 

ภาคผนวก 2 



 



กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน             กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ        

ภาคผนวก 2 

ผลการศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางในต่างประเทศ 

 โครงการติดตามและประเมินผลการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานในช่วงระยะครึ่งแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ได้ก าหนดให้มีการศึกษาผลการด าเนินการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือเปรียบเทียบการด าเนินการและแลกเปลี่ยนข้อมูลเชิงวิชาการกับภาคส่วน 
ที่เกี่ยวข้องกับประเทศในภูมิภาค จ านวน 2 ครั้ง นั้น ซึ่งจากการพิจารณาเห็นว่าแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12  
ได้ก าหนดให้การพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ให้เป็นโครงข่ายหลักในการเดินทาง  
และขนส่งสินค้าของประเทศ ดังนั้น เพ่ือให้ส านักฯ มีข้อมูลประกอบการพิจารณาข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
ในการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกระบบขนส่งทางราง  จึงได้มีการศึกษา 
แนวทางการพัฒนากิจการระบบรางของประเทศมาเลเซีย รวมถึงการส ารวจเส้นทางรถไฟระหว่างไทย – 
มาเลเซียที่สถานีปาดังเบซาร์ (ฝั่งประเทศมาเลเซีย) ระหว่างวันที่ 12 – 14 มิ.ย. 2562 ณ จังหวัดสงขลา 
ประเทศไทย และกรุงกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย และการศึกษาส ารวจพ้ืนที่ก่อสร้างโครงการรถไฟภายใต้
ความร่วมมือระหว่างสาธารณรัฐประชาชนจีนและ สปป.ลาว ระหว่างวันที่ 14 – 16 ส.ค. 2562 ณ สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) โดยสรุปผลการศึกษาฯ ดังนี้  

1. ครั้งที่ 1 การศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางของประเทศมาเลเซีย รวมถึงการส ารวจ
เส้นทางรถไฟระหว่างไทย – มาเลเซียท่ีสถานีปาดังเบซาร์ (ฝั่งประเทศมาเลเซีย) 

1.1 ภาพรวมกิจการระบบรางของประเทศมาเลเซีย 

1.1.1 กระทรวงคมนาคมของมาเลเซีย (Ministry of Transportation) ได้ก าหนดโครงสร้าง 
การบริหารจัดการสาขาขนส่ง ออกเป็น 3 กลุ่ม ประกอบด้วย ทางอากาศ ทางน้ า และ
ทางบก (รถยนต์และรถไฟ) ซึ่งมีหน่วยงานในสังกัดทั้งหมด 27 หน่วยงาน บุคลากร 
รวมประมาณ 13,413 คน  

 
1.1.2 หน่วยงานภายใต้กระทรวงคมนาคมของมาเลเซียที่เกี่ยวข้องกับการบริหารการขนส่ง

ระบบรถไฟประกอบด้วย 2 หน่วยงานหลัก คือ (1) บรรษัทสินทรัพย์การรถไฟ (Railway 
Assets Corporation: RAC) ก่อตั้ ง เมื่ อปี  2534 ท าหน้ าที่ ดู แลทรัพย์ สิ นทั้ งหมด 
ที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพ้ืนฐานกิจการรถไฟ และ (2) ส านักงานกิจการขนส่ง
สาธารณะ (Land Public Transport Agency: APAD) ก่อตั้งเมื่อปี 2553 ท าหน้าที่
ก ากับดูแลการให้บริการขนส่งสาธารณะและการขนส่งสินค้าทางบกทั้งหมด โดยปฏิบัติ
หน้าที่ร่วมกับกิจการต ารวจแห่งมาเลเซีย (The Royal Malaysian Police) ในการ
บังคับใช้กฎหมาย 

  



ภาคผนวก 2 : ผลการศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางในต่างประเทศ                                        หน้า ภาคผนวก 2 - 2 
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1.2 นโยบายการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของมาเลเซีย  

1.2.1 รัฐบาลมาเลเซียได้ก าหนดนโยบายการพัฒนาด้านการขนส่งระดับประเทศ National 
Transport Policy (NTP) เพ่ือเป็นกรอบยุทธศาสตร์ในการพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน  
ซึ่งปัจจุบันอยู่ในช่วงการด าเนินการภายใต้แผนระยะที่ 1 ปี 2019 -2021 เพ่ือให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ของการพัฒนาระบบขนส่ง ประกอบด้วย การเพ่ิมขีดความสามารถ 
ในการแข่งขันทางเศรษฐกิจ การส่งเสริม/สนับสนุนทางด้านสังคมให้เกิดการเดินทาง
แบบไร้รอยต่อ (Seamless Mobility) ยกระดับคุณภาพชีวิตให้กับประชาชน การเพ่ิม
มาตรฐานความปลอดภัย เทคโนโลยีการบริหารจัดการและให้บริการ และการใช้
ทรัพยากรต่างๆ ให้เกิดการพัฒนาระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ยั่งยืนและเกิดประโยชน์
สูงสุด ซึ่งได้ก าหนดแผนการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางไว้ภายใต้แผนแม่บท 
การพัฒนาระบบขนส่งที่ยั่งยืน  

รูปที่ 1 แผนแม่บทการพัฒนาระบบขนส่งด้านต่างๆ ตามแผนการพัฒนาระบบขนส่งที่ย่ังยืน 

 
ที่มา : กระทรวงคมนาคมของประเทศมาเลเซีย   

1.2.2 กระทรวงคมนาคมของมาเลเซียได้ก าหนดให้ระบบขนส่งทางรางเป็นรูปแบบ 
การเดินทางหลักของประชาชนทั้งการเดินทางในเขตเมืองและระหว่างเมืองและได้
ก าหนดให้มีโปรแกรมการจัดซื้อของรัฐเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรม (Industrial 
Collaboration Program: ICP)1 ซึ่งเป็นเครื่องมือทางนโยบายที่รัฐบาลมาเลเซีย
ด าเนินการภายใต้ยุทธศาสตร์ความร่วมมือระดับนานาชาติ  (Global Strategic 
Cooperation) และการพัฒนาขีดความสามารถของอุตสาหกรรมในประเทศให้เป็น 
ส่วนหนึ่งของห่วงโซ่อุปทานโลกเพ่ือสร้างให้เกิดความยั่งยืนและสามารถแข่งขันได้  

1.2.3 โดยในปี 2558 รัฐบาลมาเลเซียได้มีความร่วมมือกับ China Railway Rolling Stock 
Corporation (CRRC) ก่อตั้งขึ้นศูนย์การผลิตรถไฟในภูมิภาคอาเซียนตามนโยบาย 
การขับเคลื่อนอุตสาหกรรมระบบราง เพ่ือรองรับการผลิตชิ้นส่วนและอะไหล่ โดยเป็น 
การร่วมลงทุนระหว่าง CRRC กับบริษัทท้องถิ่นของมาเลเซีย ซ่ึงการด าเนินการดังกล่าว

                                                           
1 โปรแกรม ICP เป็นกระบวนการจัดซื้อของภาครัฐทุกหน่วยงานที่มี Technology Depository Agency Berhad (TDA)  
เป็นหน่วยงานก ากับดูแล โดยกระบวนการดังกล่าวได้ก าหนดให้ Suppliers ในกลุ่มสินค้าอุตสาหกรรมเป้าหมายตาม
ยุทธศาสตร์เพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศมาเลเซีย (Targeted Local Industry) เข้าร่วม/ด าเนินการตามโปรแกรม 
ICP ซึ่งจะมีขั้นตอนรายละเอียดและกระบวนการต่างๆ ที่เป็นเง่ือนไขส าคัญ อาทิ การเข้าร่วมหรือจัดหาหุ้นส่วนทางธุรกิจ
ภายในประเทศมาเลเซีย และหากไม่ปฏิบัติตามจะไม่สามารถจ าหน่ายสินค้าดังกล่าวนั้นให้กับหน่วยงานภาครัฐในมาเลเซียได้   
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ก่อให้เกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมต่างๆ ในประเทศมาเลเซียประมาณ 400 ธุรกิจ  
รวมมูลค่าการลงทุนกว่า 110,000 ล้านเหรียญสหรัฐ และสามารถสนับสนุนให้เกิด 
การพัฒนาเศรษฐกิจและจ้างงานไดป้ระมาณ 16,800 ต าแหน่ง 

รูปที ่2 ศูนย์การผลิตรถไฟในภูมิภาคอาเซียนตามนโยบายการขับเคลื่อนอุตสาหกรรมระบบราง 

 
ที่มา : กระทรวงคมนาคมของประเทศมาเลเซีย   

1.3 ภาพรวมการให้บริการ   

ปัจจุบันการให้บริการขนส่งระบบรางของประเทศมาเลเซีย ประกอบด้วย (1) ระบบรถไฟขนาด
ใหญ่ (Heavy Rail) ส าหรับให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าระหว่างเมือง (2) รถไฟฟ้า 
รางเบา (Light Rail) และ (3) รถไฟฟ้าโมโนเรล (Monorail) โดยระบบรถไฟฟ้ารางเบาและ
รถไฟฟ้าโมโนเรลจะให้บริการขนส่งผู้โดยสารในเขตเมืองเท่านั้น ซึ่งสามารถสรุปภาพรวม 
การให้บริการขนส่งระบบรางของประเทศมาเลเซียแยกตามลักษณะทางกายภาพ ดังนี้  

1.3.1 ระบบขนส่งทางรางในเขตเมือง (Urban Rail) 

Klang Valley Integrated Transit เป็นระบบขนส่งสาธารณะทางรางในเขตเมือง
กัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย เริ่มเปิดให้บริการตั้งแต่ปี 1995 และปัจจุบันมีเส้นทาง
ให้บริการทั้งหมด 10 เส้นทาง จ านวน 177 สถานี ระยะทางรวม 555.7 กิโลเมตร 
ปริมาณผู้โดยสารประมาณ 190 ล้านคน-เที่ยวต่อปี โดยศูนย์กลางการขนส่งหรือสถานี
รถไฟหลักเพ่ือเดินทางและเชื่อมต่ออยู่ที่สถานี KL Sentral เป็นสถานีรถไฟที่ใหญ่สุด 
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซึ่งมีรูปแบบของประเภทรถไฟที่ให้บริการ ประกอบด้วย 
Heavy Rail (KTM, MRT) Light Rail (LRT) Monorail และ Express Rail Link (ERL) 
โดยในปัจจุบันมีผู้ให้บริการเดินรถไฟในเขตเมืองกัวลาลัมเปอร์ 4 ราย ประกอบด้วย  

  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%81&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%81&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%B2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A1%E0%B9%82%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%A5
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%A1%E0%B9%82%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%A5
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%80%E0%B8%89%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89
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รูปที่ 3 โครงข่ายระบบรถไฟฟ้าในเขตเมืองกัวลาลัมเปอร์ 

 

 
ที่มา : กระทรวงคมนาคม ประเทศมาเลเซีย   

1) Keretapi Tanah Melayu Berhad (KTMB) มี สถานะ เป็ นบริษัทภาย ใต้
กระทรวงการคลัง (Ministry of Finance Incorporated) ให้บริการระบบรถไฟ
ประเภท KTM Komuter โดยแบ่งเส้นทางออกเป็น 3 เส้นทาง ดังนี้ KTM Seremban 
line จ านวน 26 สถานี ระยะทาง 135 กิโลเมตร KTM Port Klang line จ านวน  
34 สถานี  ระยะทาง 126 กิโลเมตร และ KTM Terminal Skypark line จ านวน  
3 สถานี ระยะทาง 24 กิโลเมตร   

2) Rangkaian Pengangkutan Intergrasi Deras Kuala Lumpur (RaPID KL)  
ซึ่งมีสถานะเป็นบริษัทภายใต้กระทรวงการคลัง ให้บริการระบบรถไฟ 3 ระบบ โดย
แบ่งออกเป็น 5 เส้นทาง ประกอบด้วย LRT Ampang line จ านวน 18 สถานี 
ระยะทาง 10 กิโลเมตร LRT Sri Petaling line จ านวน 29 สถานี ระยะทาง  
37 กิโลเมตร LRT Kelana Jaya line จ านวน 37 สถานี ระยะทาง 46.4 กิโลเมตร 
KL Monorail line จ านวน 11 สถานี ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร และ MRT Sungai 
Buloh–Kajang line จ านวน 31 สถานี ระยะทาง 51 กิโลเมตร นอกจากนี้ Rapid 
KL ยังเป็นผู้ ให้บริการรถโดยสารสาธารณะในเขตเมือง Bus Rapid Transit  
(BRT Sunway line) อีกด้วย 

https://en.wikipedia.org/wiki/Sungai_Buloh%E2%80%93Kajang_MRT_line
https://en.wikipedia.org/wiki/Sungai_Buloh%E2%80%93Kajang_MRT_line


ภาคผนวก 2 : ผลการศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางในต่างประเทศ                                        หน้า ภาคผนวก 2 - 5 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน            กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ        

3) Sabah State Railway ให้บริการระบบรถไฟบนเกาะบอร์เนียว เป็นระบบทาง
เดี่ยวความยาว 134 กิโลเมตร จาก Tanjung Aru ใกล้กับ Kota Kinabalu ไปถึงเมือง 
Tenom  

4) Express Rail Link SDN BHD เป็นบริษัทร่วมทุนระหว่างบริษัท YTL 
Corporation BHD บริษัท Lembaga Tabung Haji และบริษัท Trisilco Equity 
SDN BHD ให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนาดทางมาตรฐาน (standard gauge) 
เ ชื่ อ มต่ อ ระหว่ า ง สน ามบิ นน าน าช าติ กั ว ล าลั ม เปอร์  ( Kuala Lumpur 
International Airport: KLIA) และสถานี KL Sentral โดยให้บริการเป็น 2 แบบ 
คือ KLIA Ekspres และ KLIA Transit ระยะทางรวมประมาณ 57 กิโลเมตร 

1.3.2 ระบบขนส่งทางรางระหว่างเมือง (Commuter Train) 

1) Keretapi Tanah Melayu Berhad (KTMB) เป็นหน่วยงานที่ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าด้วยระบบรางทั้งในพ้ืนที่เขตเมืองและพ้ืนที่ระหว่างเมืองของ
ประเทศมาเลเซีย ซึ่งเป็นทางรถไฟขนาดกว้าง 1 เมตร (Metre Gauge) 
ระยะทางรวมประมาณ 2,402 กิโลเมตร ที่ครอบคลุมรัฐส่วนใหญ่ในมาเลเซีย
ตะวันตกและสามารถรองรับทั้งผู้โดยสารและสินค้าเส้นทางรถไฟบนคาบสมุทร
มาเลเซีย ประกอบด้วย 2 สายหลัก คือ ทางชายฝั่งภาคตะวันตกและชายฝั่งภาค
ตะวันออก   

ทั้งนี้ โครงข่ายรถไฟของประเทศมาเลเซียมีจุดเชื่อมต่อกับทางรถไฟของไทย จ านวน  
2 แห่ง ประกอบด้วย (1) เส้นทางชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ และ (2) เส้นทางสุไหง
โกลก – รันเตาปันยัง – ปาเสมัส – ตุมปัต 

2) ตั้งแต่ปี 2553 KTMB ได้ด าเนินการก่อสร้างรถไฟทางคู่พร้อมติดตั้งระบบ
รถไฟฟ้า (Electric Train Service: ETS) เพื่อให้บริการขบวนรถโดยสาร 
ในเส้นทางที่มีปริมาณจ านวนขบวนรถอยู่ในระดับสูง ได้แก่ เส้นทางสายตะวันตก  
ช่วงปาดังเบซาร์ - บัตเตอร์เวอร์ธ - กัวลาลัมเปอร์ – เกมัส โดยปัจจุบันมี 
การให้บริการรถไฟความเร็วปานกลางความเร็วเฉลี่ย 140 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
จ านวน 15 ขบวนๆ ละ 6 ตู้ (ความจุ 312 คนต่อขบวน) เพ่ือให้บริการเฉลี่ยวันละ 
36 – 40 เที่ยวต่อวัน และมีปริมาณผู้โดยสารประมาณ 11,000 คนต่อวัน ในขณะที่
เส้นทางรถไฟสายตะวันออก ช่วงตุมปัต - เกมัส ยังคงใช้ระบบรถไฟดีเซลและเป็น
ทางรถไฟแบบทางเดี่ยว  

ทั้งนี้ การให้บริการขบวนรถไฟขนส่งสินค้ายังเป็นการเดินรถด้วยรถจักรดีเซลทั้ง 
สองสายทาง 

  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%81
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%81
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รูปที่ 4 โครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองในประเทศมาเลเซีย  

 
ที่มา: กระทรวงคมนาคม ประเทศมาเลเซีย   

1.4 การปรับโครงสร้างการบริหารกิจการของ KTMB  

1.4.1 ปี 2428 เป็นปีเริ่มต้นของกิจการรถไฟมาเลเซีย  และในปี 2439 ได้มีการก่อตั้ ง  
The Federated Malay Stages Railways (FMSR) (เปลี่ยนชื่อเป็น The Malayan 
Railway Administration : MRA) เพ่ือบริหารกิจการรถไฟ และต่อมาในปี 2505 
รัฐบาลมาเลเซียได้มีการปรับโครงสร้างการบริหารจัดการกิจการรถไฟและเปลี่ยนชื่อ
องค์กรเป็น KTMB แต่เนื่องจาก KTMB ประสบปัญหาทางการเงิน ดังนั้น ในปี 2535 
รัฐบาลมาเลเซียจึงได้แปรรูป KTMB ให้เป็นรัฐวิสาหกิจภายใต้กระทรวงการคลังและ 
อยู่ภายใต้การก ากับดูแลทางนโยบายของกระทรวงคมนาคมมาเลเซีย เพ่ือให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าทางราง  

รูปที ่ 5 ช่วงเวลาส าคัญท่ีมีการปรับโครงสร้างกิจการรถไฟของประเทศมาเลเซีย  

 
ที่มา: กระทรวงคมนาคม ประเทศมาเลเซีย   

1.4.2 ส าหรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟของประเทศมี RAC เป็นหน่วยงาน
รับผิดชอบดูแลการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน งานระบบ และทรัพย์สินอ่ืนๆ  
ที่เกี่ยวข้อง ในขณะที่ผู้ให้บริการเป็นผู้รับผิดชอบการดูแลบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
งานระบบ และทรัพย์สินที่เกี่ยวข้องให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน โดยในปัจจุบันยังไม่มี
การก าหนดให้ผู้ให้บริการช าระค่าใช้จ่ายจากการใช้ประโยชน์ทรัพย์สิน (อาทิ ค่าเช่า
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ใช้ราง) อย่างไรก็ดี เนื่องจากกิจการขนส่งทางรางมีค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานและ 
การบ ารุงรักษาที่ค่อนข้างสูง รัฐบาลมาเลเซียจึงจ าเป็นต้องรับภาระค่าใช้จ่ายบางส่วน
เพ่ือสนับสนุนหน่วยงานในการด าเนินกิจการและรองรับการให้บริการที่ ได้มาตรฐานแก่
ประชาชนอย่างมีประสิทธิภาพ  

1.4.3 นอกจากนี้ ปัจจุบันกระทรวงคมนาคมมาเลเซียอยู่ระหว่างศึกษาการปรับโครงสร้าง 
การบริหารกิจการรถไฟในอนาคต โดยในเบื้องต้นจะก าหนดให้เจ้าของทรัพย์สิน 
(Asset Owner) มีหน้าที่บริหารจัดการ บ ารุงรักษา และพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
งานระบบทั้งหมด และผู้ให้บริการ (Operator) ช าระค่าเช่าใช้ทางและทรัพย์สินต่างๆ 
ที่เกี่ยวข้องให้กับเจ้าของทรัพย์สิน เพ่ือสนับสนุนผู้ให้บริการให้มุ่งเน้นที่จะพัฒนา
คุณภาพและมาตรฐานการให้บริการได้อย่ างมีประสิทธิภาพ โดยที่ ไม่ต้อง มี 
ภาระรับผิดชอบในการดูแลบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและงานระบบ 

รูปที่  6 แนวคิดการปรับโครงสร้างกิจการรถไฟของประเทศมาเลเซียในอนาคต 

 
ที่มา: กระทรวงคมนาคม ประเทศมาเลเซีย   

1.4.4 ปัจจุบัน KTMB ได้จัดตั้งบริษัทเพ่ือท าหน้าที่ ให้บริการรถไฟประเภทต่างๆ ดังนี้  
(1) KTM Intercity ให้บริการรถไฟดีเซลระหว่างเมืองในเส้นทางชายฝั่งตะวันออก  
(2) KTM Komuter ให้บริการรถไฟชานเมือง (3) KTM ETS ให้บริการเดินรถไฟฟ้า
ระหว่างเมือง  (4) KTM Kargo ให้บริการขนส่งสินค้า  (5) KTM Distribution 
(KTMD) ให้บริการรับส่งสินค้าและเอกสารจากต้นทางถึงปลายทาง (Door to Door) 
(6) Skypark Link ให้บริการรถไฟด่วนพิเศษเชื่อมสนามบิน และ (7) KTM Parking 
ให้บริการที่จอดรถ  

1.4.5 จากการพิจารณาพบว่า KTMB มีบริษัทที่มีความหลากหลายของธุรกิจและบริการ 
โดยเฉพาะด้านการขนส่งสินค้า ท าให้ KTMB สามารถเชื่อมต่อการให้บริการขนส่งสินค้า
ตั้งแต่ต้นทางไปยังปลายทางได้ ซึ่งเป็นการแก้ไขปัญหาข้อจ ากัดของการขนส่งทางราง  
ทั้งนี้ ปัจจุบันมีการขนส่งสินค้าทางรถไฟ อาทิ เหล็ก สารเคมี แผ่นยิปซัม เครื่องจักรกล 
อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และสินค้าอุปโภคบริโภค เฉลี่ยประมาณ 4,500 TEUS ต่อเดือน  
ซึ่งส่วนใหญ่เป็นสินค้าน าเข้า 

1.5 แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศมาเลเซียในระยะต่อไป  

1.5.1 การส่งเสริมและพัฒนาตลาดอุตสาหกรรมสนับสนุนด้านระบบราง (Rail Supply 
Industry) โดยการขับเคลื่อนและต่อยอดแผนพัฒนาประเทศมาเลเซียให้เป็นศูนย์กลาง 
การผลิตรถไฟ ซึ่ งครอบคลุมทั้งการผลิตชิ้นส่วน อะไหล่ งานประกอบ ตลอดจน 
การบูรณาการระบบเพ่ือเร่งการเติบโตของอุตสาหกรรมชั้นสูงและรองรับความต้องการ
ของกลุ่มประเทศในภูมิภาคอาเซียน  
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1.5.2 โครงการ East Coast Rail Link (ECRL) เป็นการพัฒนารถไฟขนาดทางมาตรฐาน 
ระยะทางรวม 640 กิโลเมตร วงเงินลงทุนประมาณ 329,000 ล้านบาท ขบวนรถ
โดยสารมีความเร็วเฉลี่ย 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และขบวนรถสินค้าเฉลี่ย 80 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง โดยในปีแรกที่ เปิดให้บริการ (ปี 2569) คาดว่าจะมีปริมาณผู้โดยสาร  
5.4 ล้านคนต่อปีและปริมาณสินค้า 53 ล้านตันต่อปี ซึ่งการด าเนินโครงการฯ เป็นส่วน
หนึ่งของนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจในภูมิภาคตะวันออกของมาเลเซีย (East Coast 
Economic Region: ECER) เพ่ือเชื่อมโยงการเดินทางและขนส่งสินค้าในกลุ่มประเทศ
ในภูมิภาคโดยเฉพาะยุทธศาสตร์หนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง (One Belt One Road: OBOR) 
ของจีน ตลอดจนเมืองชายฝั่งตะวันออกของประเทศมาเลเซียตั้งแต่ Kelantan  
(โกตาบาห์รู) จนถึง Selangor (ท่าเรือพอร์ตกลาง) ทางด้านฝั่งทะเลตะวันตกของ
มาเลเซียได้อย่างไร้รอยต่อ นอกจากนี้ คาดว่าการด าเนินโครงการฯ จะช่วยให้ประเทศ
มาเลเซียมีอัตราเติบโตทางเศรษฐกิจเพ่ิมข้ึนไม่ต่ ากว่าร้อยละ 1.5 ต่อปี  

รูปที่ 7 แนวเส้นทางโครงการ East Coast Rail Link (ECRL)   

 
ที่มา : กระทรวงคมนาคม ประเทศมาเลเซีย   

1.6 ผลการส ารวจเส้นทางรถโดยสารไฟฟ้า (ETS) ระหว่างสถานีรถไฟเซ็นทรัลกัวลาลัมเปอร์ –  
ปาดังเบซาร์  

1.6.1 สถานีเซ็นทรัลกัวลาลัมเปอร์ เป็นสถานีหลักบริเวณใจกลางเมืองกัวลาลัมเปอร์ โดยมี 
การก่อสร้างทางเดินเชื่อมต่อกับอาคารโรงแรมบริเวณใกล้เคียง ภายในสถานีมี 
การพัฒนาเป็นห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ และสามารถเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบ
รถไฟฟ้าในเมืองกัวลาลัมเปอร์ ท าให้สถานีเซ็นทรัลกัวลาลัมเปอร์เป็นพ้ืนที่ที่มีปริมาณ
การเดินทางอยู่ในระดับสูง อย่างไรก็ดี การบริหารจัดการและการให้บริการภายใน 
สถานีรถไฟ ส่วนใหญ่เป็นการด าเนินงานโดยใช้บุคคล (Manual)  

1.6.2 ETS มีการให้บริการรถโดยสารไฟฟ้าในเส้นทางระหว่างสถานีรถไฟเซ็นทรัล
กัวลาลัมเปอร์ – ปาดังเบเซาร์ ประมาณ 8 เที่ยวต่อวัน ความเร็วเฉลี่ยประมาณ  
140 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ใช้ระยะเวลาเดินทางประมาณ 5 ชั่วโมง ในปี 2561 มีปริมาณ
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ผู้โดยสารประมาณ 1.7 ล้านคนต่อปี ทั้งนี้ จากการใช้บริการ ETS พบว่า  
มีการให้บริการอยู่ในเกณฑ์ดีและตรงต่อเวลา ซึ่งเป็นผลจากการแก้ไขปัญหาจุดตัดทาง
รถไฟและถนนเสมอระดับและการก่อสร้างรั้วกันเขตทางรถไฟตลอดแนวเส้นทาง 
อย่างไรก็ดี มีสิ่งที่ควรปรับปรุงคือ (1) การบริหารจัดการภายในสถานีเซ็นทรัลฯ 
เนื่องจากคณะส ารวจได้เดินทางไปยังสถานีตั้งแต่เวลา 05.00 น. แต่ในขณะนั้นยังไม่มี
เจ้าหน้าที่ KTMB ประจ าจุด และเมื่อถึงเวลาเปิดให้บริการได้เรียกให้ผู้โดยสารที่ลงไปรอ
อยู่ที่ชานชาลาชั้น 1 กลับขึ้นมา เพ่ือท าการเช็คตั๋วโดยสารที่ชั้น 2 ท าให้เกิดความสับสน 
และ (2) ความสะอาดของห้องสุขา   

รูปที่  8 ชานชาลาของรถไฟ ETS ทีส่ถานีเซ็นทรัลกัวลาลัมเปอร์   

 
ที่มา : สศช.   

1.6.3 ผลส ารวจเส้นทางรถไฟระหว่างไทย – มาเลเซียที่สถานีปาดังเบซาร์  (ฝั่งประเทศ
มาเลเซีย)  

1) ที่ผ่านมา KTMB และ รฟท. ได้มีการประสานเพ่ือก าหนดตารางเวลาเดินระหว่าง
ประเทศให้สามารถตอบสนองความต้องการเดินทางของผู้โดยสาร โดยปัจจุบัน 
รฟท. ได้ให้บริการขบวนรถโดยสารระหว่างประเทศเส้นทางชุมทางหาดใหญ่ -  
ปาดังเบซาร์ จ านวน 8 เที่ยวต่อวัน (4 เที่ยวต่อทิศทาง) ตั้งแต่เวลา 07.00 - 18.30 
น. และไดม้ีการประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร
รถไฟ 

2) จากการลงพ้ืนที่พบว่า ผู้โดยสารที่เดินทางระหว่างประเทศแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม 
ได้แก่ ผู้โดยสารที่เดินทางทางถนนและทางรถไฟ ซึ่งจะมีขั้นตอนพิธีการตรวจคน
เข้าเมืองและพิธีศุลกากรของแต่ละประเทศแยกกันชัดเจน ส าหรับผู้โดยสารทาง
รถไฟจะสามารถผ่านพิธีการตรวจคนเข้าเมืองและพิธีศุลกากรที่บริเวณสถานีรถไฟ 
ในลักษณะจุดตรวจร่วมกันของทั้งสองประเทศก่อนที่จะเปลี่ยนขึ้นขบวนรถไฟของ 
แต่ละประเทศเพ่ือเดินทางสู่จุดหมายปลายทางต่อไป  

3) อย่างไรก็ดี ปัจจุบันการด าเนินการพิธีการตรวจคนเข้าเมืองและพิธีศุลกากรของ 
จุดตรวจร่วมที่สถานีรถไฟปาดังเบซาร์  (มาเลเซีย) ยั งไม่สามารถอ านวย 
ความสะดวกผู้โดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากเวลาปฏิบัติราชการของ
มาเลเซียจะสิ้นสุดที่เวลา 16.00 น. (15.00 น. ตามเวลาในประเทศไทย) ในขณะที่
ไทยจะมีเวลาท าการจนถึงรถไฟขบวนสุดท้าย ท าให้ผู้โดยสารที่ เดินทางไปยัง
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หาดใหญ่เวลาประมาณ 17.00 น. (ตามเวลาในประเทศไทย) ต้องเดินไปท าพิธีการ
ตรวจคนเข้าเมืองบริเวณด่านตรวจคนเข้าเมืองทางฝั่งถนนซึ่งอยู่ห่างออกไป
ประมาณ 1 กม. แล้วจึงกลับมาขึ้นรถไฟอีกครั้ง  

รูปที ่9 บรรยากาศการส ารวจพื้นที่บริเวณสถานีปาดังเบซาร์   

 

 
 ที่มา : สศช.   

4) ด้านการขนส่งสินค้า ปัจจุบัน KTMB ได้ให้บริการขนส่งสินค้าโดยใช้รถจักร 
ที่ขับเคลื่อนด้วยดีเซลไฟฟ้าและอยู่ระหว่างก่อสร้างย่านสถานีปาดังเบซาร์ เพ่ือ
รองรับความต้องการน าเข้า -ส่งออกสินค้าระหว่างประเทศไทย – มาเลเซีย  
ซึ่งปัจจุบันสินค้าส่วนใหญ่ หรือประมาณร้อยละ 95 ของสินค้าที่ขนส่งทางรางผ่าน
ด่านปาดังเบซาร์เป็นสินค้าน าเข้าจากฝั่งไทยและส่งต่อไปยังท่าเรือในประเทศ
มาเลเซีย อาทิ ท่าเรือปีนัง ท่าเรือตันจุง ปาลิมัส โดยมีสินค้าที่ส าคัญ เช่น ยางพารา 
ยางรถยนต์ เฟอร์นิเจอร์ และสินค้าอุปโภคบริโภค เป็นต้น  

รูปที ่10 พื้นที่ก่อสร้างย่านปาดังเบซาร์ 

  
ที่มา : สศช.   
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ทั้งนี้ ตั้งแต่ปี 1954 ประเทศไทยและมาเลเซียได้มีข้อตกลงร่วมระหว่างประเทศ 
ทั้งเรื่องประเภทรถจักรและล้อเลื่อน แคร่ ข้อก าหนดและมาตรฐานของเจ้าหน้าที่
ฝ่ายเดินรถและฝ่ายสนับสนุน และการให้บริการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับกิจการรถไฟ 
และในปี  1999 KTMB และ รฟท. ได้มีข้อตกลงเพ่ิมเติมครอบคลุมเส้นทาง 
การให้บริการ ดังนี้ ปีนัง-ทุ่งสง ปีนัง-บางซื่อ ปีนัง-สุราษฎร์ธานี ปีนัง-หาดใหญ่  
เปอลาบูฮันกลัง-มาบตาพุด และเปอลาบูฮันกลัง-หาดใหญ่ 

รูปที่  11 เส้นทางรถไฟภายในประเทศมาเลเซีย 

 
ที่มา : สศช.   

1.6.4 ผลการส ารวจเส้นทางรถไฟระหว่างสถานีปาดังเบซาร์ – ชุมทางหาดใหญ่  

1) คณะได้เดินทางกลับประเทศไทยจากสถานีปาดังเบซาร์ไปยังสถานีชุมทางหาดใหญ่  
ซึ่ง รฟท. ได้เปิดให้บริการเส้นทางดังกล่าวเมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม 2461 ท าให้
ผู้โดยสารสามารถเดินทางทางรถไฟต่อไปยังเมืองส าคัญของประเทศมาเลเซีย อาทิ  
เมืองกัวลาลัมเปอร์ และเข้าสู่ประเทศสิงคโปร์ได้   

2) จากการลงพ้ืนที่พบว่า ระดับคุณภาพการให้บริการของรถไฟไทยยังมีความแตกต่าง 
จากมาเลเซียโดยเฉพาะสภาพรถโดยสารที่ทรุดโทรมจากการใช้งานมานาน ท าให้
ผู้โดยสารจากประเทศมาเลเซียไม่นิยมเดินทางด้วยรถไฟมายังประเทศไทยแม้ว่าจะ
มีการอ านวยความสะดวกเก่ียวกับการตรวจคนเข้าเมืองและพิธีการศุลกากรที่สถานี 
ปาดังเบซาร์แล้วก็ตาม  
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รูปที ่12 บรรยากาศการส ารวจเส้นทางระหว่างสถานีปาดังเบซาร์ – ชุมทางหาดใหญ่ 

 
ที่มา : สศช.   

3) ที่ผ่านมา รฟท. ได้ด าเนินการศึกษาความเหมาะสมของโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ และอยู่ระหว่างเสนอโครงการฯ ให้ ครม. 
พิจารณาตามขั้นตอน โดยโครงการดังกล่าวเป็นการก่อสร้างทางรถไฟเพ่ิมขึ้นอีก  
1 เส้นทาง และมีการเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ เพ่ือรองรับการติดตั้งระบบ
ไฟฟ้ารองรับการเดินรถที่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้าในอนาคต ระยะทางประมาณ 
44.50 กิโลเมตร วงเงินลงทุน 6,661.37 ล้านบาท (รวม VAT) ระยะเวลาด าเนินการ  
6 ปี (ปี 2561 - 2566) และคาดว่าจะมีปริมาณผู้โดยสารของโครงการฯ ในปี 2566 
ประมาณ 5,031 คนต่อวัน และเพ่ิมขึ้นเป็น 16,604 คนต่อวัน ในปี 2595 หรือ
เพ่ิมข้ึนร้อยละ 3.63 ต่อปี ในขณะทีป่ริมาณสินค้าของโครงการฯ ในปี 2566 คาดว่า
จะมีประมาณ 1.33 ล้านตันต่อปี และเพ่ิมขึ้นเป็น 2.36 ล้านตันต่อปี ในปี 2595 
หรือเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1.66 ต่อปี มีสินค้าส าคัญ ได้แก่ ยางพารา สินค้าจากยางพารา 
เฟอร์นิเจอร์ และน้ ามันปาล์ม 
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รูปที ่ 13 แนวเส้นทางโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์  

 
ที่มา : รฟท.   

1.7 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ 

1.7.1 ประเทศมาเลเซีย ได้ก าหนดนโยบายการพัฒนาระบบรถไฟให้เป็นโครงข่ายหลักส าหรับ 
การเดินทางและขนส่งสินค้า โดยที่ผ่านมาได้มีการด าเนินการปรับปรุงและก่อสร้าง
โครงสร้างพ้ืนฐานทางราง แก้ไขปัญหาจุดตัดระหว่างถนนและทางรถไฟ และพัฒนา 
สิ่งอ านวยความสะดวก (สถานีรถไฟและย่านขนส่งสินค้า) รวมทั้งการบริหารสินทรัพย์ 
และพัฒนาบุคลากร ประกอบกับการส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาเทคโนโลยีภายในประเทศ 
ผ่านมาตรการความร่วมมือภาคอุตสาหกรรม (ICP) ส่งผลให้อุตสาหกรรมระบบรางของ
ประเทศมาเลเซียได้รับการพัฒนาทั้งในด้านคุณภาพและระดับการให้บริการอย่าง
ต่อเนื่องและเป็นรูปธรรมชัดเจน    

1.7.2 ประเทศไทยมีแผนพัฒนาระบบรางเพ่ือเพ่ิมการเชื่อมต่อโครงข่ายกับประเทศต่างๆ  
ในภูมิภาค หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงควรให้ความส าคัญกับการริเริ่มเจรจาข้อตกลง 
ความร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้านในภูมิภาคในการด าเนินพิธีการตรวจคนเข้าเมืองและ
พิธีการศุลกากรแบบจุดเดียวเบ็ดเสร็จแก่ผู้โดยสารรถไฟระหว่างประเทศ รวมทั้งควรให้
ความส าคัญกับการก าหนดเงื่อนไขต่างๆ ในรายละเอียด อาทิ การก าหนดตาราง เวลา
เดินรถที่สอดคล้องกับปริมาณความต้องการเดินทางและระยะเวลาปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่แต่ละประเทศ เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารที่เดินทางระหว่างประเทศ
ได้อย่างต่อเนื่อง   
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2. ครั้งที่ 2 การส ารวจพื้นที่ก่อสร้างโครงการรถไฟภายใต้ความร่วมมือระหว่างสาธารณรัฐประชาชน
จีนและ สปป.ลาว  

2.1 ภาพรวมการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของ สปป.ลาว 

ปัจจุบัน สปป.ลาว มีการเปิดให้บริการระบบขนส่งทางรางเพียงเส้นทางเดียว ได้แก่ โครงข่าย 
ทางรถไฟขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) ระยะทาง 3.5 กิโลเมตร เริ่มต้นจากสถานีรถไฟท่านา
แล้งในนครหลวงเวียงจันทน์จนถึงกึ่งกลางสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 1 (หนองคาย-
เวียงจันทน์) ซึ่งสามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายรถไฟของประเทศไทย โดยเปิดให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแดนตั้งแต่วันที่ 5 มีนาคม พ.ศ. 2552 และเปิดให้บริการขบวนรถไฟขนส่งสินค้า
ผ่านแดนเมื่อวันที่ 1 สิงหาคม 2562  

ทั้งนี้ ปัจจุบัน สปป.ลาว อยู่ระหว่างก่อสร้างโครงข่ายรถไฟดังกล่าวไปยังนครหลวงเวียงจันทน์ 
เพ่ือรองรับการเดินทางและขนส่งสินค้าที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต และก่อสร้างโครงข่ายรถไฟขนาด
ทางมาตรฐาน 1.435 เมตร (Standard Gauge) ภายใต้กรอบความร่วมมือระหว่างรัฐบาลของ
สาธารณรัฐประชาชนจีนและ สปป.ลาว 

รปูท่ี  14 การพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) ของ สปป.ลาว 

 
ที่มา : ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบ้าน (องค์การมหาชน) (สพพ.) 

2.2 โครงการก่อสร้างรถไฟลาว-จีน ช่วงคุนหมิง – นครเวียงจันทน์ 

2.2.1 สาระส าคัญของโครงการฯ โครงการฯ เป็นการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟขนาด 1.435 
เมตร (Standard Gauge) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟภายใต้
ยุทธศาสตร์เส้นทางสายไหมใหม่ (One Belt One Road: OBOR) เพ่ือเป็นกลไกส าคัญ 
ในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของจีนในศตวรรษที่ 21 ที่จะช่วยแก้ปัญหาการชะลอตัวของ
มูลค่าการส่งออกและเปิดประตูการค้าใหม่ของจีนไปยังตลาดเกิดใหม่ (Emerging 
Market) โดยได้ให้ความส าคัญในการพัฒนาโครงข่ายทางบกและทางทะเลภายใต้ความ
ร่วมมือกับประเทศต่างๆ เพ่ือเชื่อมโยงภูมิภาคต่างๆ ทั่วโลกไว้ด้วยกัน  สร้างความ
เชื่อมโยง (Connectivity) และสร้างความร่วมมือ (Cooperation) โดยเฉพาะทาง
การค้าระหว่างจีนกับนานาประเทศในเอเชีย ตะวันออกกลาง และยุโรป 

  



ภาคผนวก 2 : ผลการศึกษาแนวทางการพัฒนากิจการระบบรางในต่างประเทศ                                        หน้า ภาคผนวก 2 - 15 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน            กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ        

รูปที่ 7-15 แนวเส้นทางยุทธศาสตร์ OBOR 

 
2.2.2 แนวเส้นทาง โครงการฯ เป็นการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างตอนใต้ของ

สาธารณรัฐประชาชนจีนเข้าสู่ด่านชายแดนบ่อหาน - บ่อเต็น แขวงหลวงน้ าทาทางตอน
เหนือของ สปป. ลาว ซึ่ งตั้ งอยู่ ใกล้กับเขตปกครองตนเองสิบสองปันนา ผ่าน 
หลวงพระบาง และเข้าสู่นครหลวงเวียงจันทน์ ระยะทางรวม 414 กิโลเมตร มีสถานีทั้งหมด 
33 สถานี อุโมงค์ 72 แห่ง (ความยาวรวม 183.9 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 43 ของเส้นทาง
ทั้งหมด) และสะพาน 170 แห่ง (ความยาว 69.2 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 15.8 ของ
เส้นทางท้ังหมด)  

2.2.3 การเชื่อมต่อกับประเทศในภูมิภาค  

1) การเชื่อมต่อกับสาธารณรัฐประชาชนจีน โครงการฯ สามารถใช้ทางรถไฟร่วมกับ
ระบบรถไฟความเร็วสูงของจีนได้  

2) การเชื่อมต่อกับประเทศไทย แบ่งออกเป็น 2 ระยะ ได้แก่ ระยะที่ 1 (ก่อน
โครงการก่อสร้างรถไฟไทย-จีน แล้วเสร็จ) เป็นการเชื่อมต่อที่ สปป.ลาว โดยเปลี่ยน
ถ่ายผู้โดยสารและสินค้าจากรถไฟทางขนาดมาตรฐานไปทางขนาด 1 เมตร บริเวณ
สถานีท่านาแล้ง และระยะที่ 2 ภายหลังจากโครงการก่อสร้างรถไฟไทย-จีน แล้ว
เสร็จ ก าหนดให้มีจุดเชื่อมต่อที่ฝั่งไทย บริเวณชายแดนจังหวัดหนองคาย 

2.2.4 วงเงินลงทุนโครงการ ประมาณ 6,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ภายใต้ความร่วมมือ 
ในการพัฒนาระบบรางระหว่างรัฐบาลจีนและรัฐบาล สปป.ลาว โดยรัฐบาล สปป.ลาว  
ถือหุ้นประมาณร้อยละ 30 และรัฐบาลจีนถือหุ้นร้อยละ 70  

2.2.5 ระบบรถไฟ เป็นระบบรถไฟฟ้า โดยขบวนรถขนส่งผู้โดยสารวิ่งด้วยความเร็ว 160 กม.  
ต่อชั่วโมง ในขณะที่ขบวนรถขนส่งสินค้าวิ่งด้วยความเร็ว 120 กม./ชั่วโมง และปัจจุบัน
อยู่ระหว่างการออกแบบขบวนรถไฟให้มีความเอกลักษณ์ทางวัฒนธรรมของ สปป.ลาว 
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รูปที่ 7-16 แนวเส้นทางโครงการรถไฟความเร็วสูง ช่วงลาว-จีน 

 
      ที่มา:   RFA 

2.2.6 ผลการด าเนินงานและความคืบหน้า (ณ สิงหาคม 2562) โครงการฯ ได้ด าเนินการ
ก่อสร้างตามแผนงานที่ก าหนด โดยเฉพาะการเจาะอุโมงค์บ่อเต็นซึ่งเป็นอุโมงลอดภูเขา
ขนาดใหญ่มีความประมาณ 6.45 กม. มีความยาวอันดับ 2 รองจากอุโมงค์เชื่อมต่อ
ชายแดนลาว-จีน โดยมีความคืบหน้าการก่อสร้างประมาณร้อยละ 74.65 โดยคาดว่าจะ
สามารถด าเนินการก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิดให้บริการได้ในเดือนธันวาคม 2564 
ส าหรับแผนการจัดเตรียมความพร้อมของบุคลากรนั้น ทางฝ่ายจีนได้มีแผนก่อตั้ง
โรงเรียนฝึกอบรมเพ่ือให้ความรู้แก่บุคลากรเพ่ือด าเนินงานและการบ ารุงรักษา (Operation 
and Maintenance) ใน สปป.ลาว   

รูปที่ 7-17 การส ารวจพื้นที่ภาคสนาม 

 

ที่มา : สศช. 

2.2.7 ปัญหาและอุปสรรคที่ส าคัญ เนื่องจากพ้ืนที่ก่อสร้างมีสภาพภูมิประเทศเป็นเขตภูเขาสูง 
และเป็นป่าดิบ ท าให้มีความยุ่งยากซับซ้อนในการส ารวจ วางแผน และก่อสร้าง
โครงการฯ รวมทั้งต้องมีการเจาะอุโมงค์และก่อสร้างสะพานจ านวนมาก นอกจากนี้  
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แนวเส้นทางของโครงการฯ บางช่วงพาดผ่านพ้ืนที่ที่มีระเบิดตกค้างในสมัยสงคราม  
ท าให้การด าเนินการก่อสร้างต้องใช้ความระมัดระวังเป็นอย่างมากและจ าเป็นต้องท า 
การเก็บกู้วัตถุระเบิดก่อนที่จะเริ่มก่อสร้างโครงการฯ  

2.3 ผลส ารวจเส้นทางรถไฟระหว่างไทย (หนองคาย) – สปป.ลาว (ท่านาแล้ง) 

2.3.1 การให้บริการรถไฟเชื่อมไทย – สปป.ลาว  

1) แนวเส้นทาง เริ่มต้นจากสถานีหนองคายผ่านสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 1 
ไปยังสถานีท่านาแล้งของ สปป.ลาว โดยมีระยะทางประมาณ 6 กม. (ระยะทาง 
2.5 กม. จากสถานีหนองคายใหม่ถึงก่ึงกลางสะพานมิตรภาพแห่งที่ 1 และ 3.5 กม. 
จากก่ึงกลางสะพานมิตรภาพแห่งที่ 1 ถึงสถานีท่านาแล้ง) ทั้งนี้ ในระหว่างการเดิน
รถผ่านสะพานมิตรภาพแห่งที่ 1 จะมีการปิดสะพานเพ่ือไม่ให้รถยนต์สัญจรผ่านไปมา 

2) ระบบรถไฟ หลังจากการเปิดเดินรถขบวนสินค้าได้มีการเปลี่ยนจากรถดีเซลรางเป็น 
รถจักรลากทั้งตู้สินค้าและตู้โดยสาร เพ่ือใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาวให้น้อยที่สุด 

3) การให้บริการ วันละ 4 ขบวน ได้แก่ ขบวนที่ 481 ออกจากหนองคายเวลา 07.30 
น.ถึงท่านาแล้งเวลา 07.45 น. ขบวนที่ 482 ออกจากท่านาแล้งเวลา 10.00 น. ถึง
หนองคายเวลา 10.15 น. ขบวนที่ 483 ออกจากหนองคาย 14.45 น. ถึงท่านาแล้ง 
15.00 น. และขบวนที่ 484 ออกจากท่านาแล้ง 17.30 น. ถึงหนองคาย 17.45 น. 

4) สินค้าส่วนใหญ่เป็นสินค้าผ่านแดน ได้แก่ ข้าวมอลต์ที่น าเข้าจากต่างประเทศ 
ทางท่าเรือแหลมฉบังขนส่งผ่านประเทศไทยเพ่ือไปผลิตเบียร์ใน สปป.ลาว 

5) สิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการขนส่งสินค้าในแนวเส้นทางรถไฟเชื่อมไทย-
ลาว ในปัจจุบันประกอบด้วย 

 ย่านกองเก็บตู้ สินค้ า  (Container Yard: CY) ท่ านาแล้ ง  นครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว ต้ังอยู่ห่างจากสถานีรถไฟท่านาแล้งประมาณ 2 กม. ทั้งนี้
คาดว่า เมื่อโครงการรถไฟลาว-จีนแล้วเสร็จ ในเบื้องต้นจะเป็นบริเวณจุดเปลี่ยน
ถ่ายระหว่างรถไฟไทย-ลาว (ทางรถไฟขนาด 1 เมตร) และรถไฟของโครงการ
รถไฟลาว-จีน (ทางรถไฟขนาดมาตรฐาน 1.435 เมตร) ซึ่งมีจุดสิ้นสุดโครงการ
อยู่ในบริเวณใกล้เคียงกับสถานีท่านาแล้ง (สถานีเวียงจันทน์ตะวันออก)  

รูปที่ 18 การส ารวจพื้นที่ภาคสนาม (ย่านกองเก็บสินค้าท่านาแล้ง) 

 
ที่มา : สศช. 
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 สถานีรถไฟนาทา จังหวัดหนองคาย (ห่างจากสถานีหนองคายประมาณ  
10 กม.) ปัจจุบันเป็นจุดให้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟระหว่างท่าเรือแหลม
ฉบัง-หนองคาย โดยมีบริเวณส าหรับกองตู้สินค้า แต่ยังไม่ได้มีการพัฒนาเป็น 
CY ทั้งนี้ ผลการศึกษาความเหมาะสม และออกแบบโครงการก่อสร้างรถไฟ 
ทางคู่ ช่วงขอนแก่น-หนองคาย ได้ก าหนดให้มี CY บริเวณสถานีนาทา ในขณะที่ 
ผลศึกษาโครงการรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ -หนองคายได้ก าหนดให้
บริเวณสถานีนาทาเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุง (Depot)  

รูปที่ 19 การส ารวจพื้นที่ภาคสนาม (สถานีนาทา) 

 
ที่มา : สศช. 

2.3.2 แผนการพัฒนาสะพานข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่ 2 ของ จ.หนองคาย จากการที่สะพาน
มิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 1 ซึ่งเป็นสะพานที่รองรับรถยนต์และรถไฟควบคู่กัน ท าให้ 
มีข้อจ ากัดในการให้บริการ รฟท. จึงมีแผนที่จะพัฒนาสะพานข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่ 2 
บริเวณใกล้กับสะพานแห่งที่ 1 เพ่ือรองรับการเดินรถไฟเชื่อมต่อไปยังนครหลวง
เวียงจันทน์ สปป.ลาว ดังนี้  

1) ข้อจ ากัดของการใช้สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 1  

 การรับน้ าหนักของสะพานฯ ท าให้เกิดข้อจ ากัดในการบรรทุกสินค้าที่มีน้ าหนัก
มากเช่น แร่จากฝั่ง สปป.ลาว ประกอบกับ รฟท. เก็บค่าบริการขนส่งสินค้าตาม
จ านวนแคร่ที่ใช้ ท าให้การขนส่งสินค้าเหล่านี้ยังต้องพ่ึงพาการขนส่งทางถนน
เนื่องจากมีต้นทุนในการขนส่งต่ ากว่า  

 ช่วงเวลาที่ขบวนรถไฟสามารถผ่านสะพานฯ รฟท. ได้รับอนุญาตให้เดินรถ 
ได้เฉพาะในบางช่วงเวลาเพ่ือลดผลกระทบต่อการจราจรบนสะพานมิตรภาพฯ  
ในชั่วโมงเร่งด่วน ซึ่งจากการส ารวจพ้ืนที่ภาคสนามพบว่า ในช่วงเช้าที่ขบวน
รถไฟไปถึงสถานีท่านาแล้งเป็นช่วงก่อนเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ของ สปป.
ลาว ท าให้ผู้โดยสารที่เดินทางข้ามแดนต้องรอเจ้าหน้าที่ของ สปป.ลาว เพ่ือ 
ท าการตรวจคนเข้าเมืองและด าเนินพิธีการศุลกากร เช่นเดียวกับขบวนรถสินค้า
ทีต่้องรอเจ้าหน้าที่ สปป.ลาว มาด าเนินการเคลื่อนย้ายตู้สินค้าต่อจากเจ้าหน้าที่
ของไทย  
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2) รูปแบบการพัฒนาสะพานฯ แห่งที่ 2 เป็นสะพานที่สามารถรองรับรถไฟขนาด  
1 เมตร และขนาดมาตรฐาน (1.435 เมตร) ส าหรับสะพานฯ แห่งที่ 1 จะใช้ส าหรับ
รองรับการขนส่งทางถนนเพียงอย่างเดียว   

3) สถานะการด าเนินการ ณ เดือนสิงหาคม รฟท. ได้ให้ข้อมูลว่าฝ่ายจีนได้ออกแบบ
สะพานฯ แห่งที่ 2 ตามข้อตกลงระหว่างรัฐบาลไทย – จีน แล้วเสร็จ ปัจจุบัน 
ฝ่ายจีนอยู่ระหว่างการรอส่งมอบแบบสะพานฯ แห่งที่ 2 อย่างเป็นทางการ   

2.4 ข้อคิดเห็น/ข้อเสนอแนะ   

2.4.1 การพัฒนาโครงการรถไฟภายใต้ความร่วมมือระหว่างรัฐบาลจีนและ สปป.ลาว  
มีความคืบหน้าอย่างมาก ในขณะที่การพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกของไทยเพ่ือรองรับ 
การขนส่งสินค้าและเดินทางระหว่างประเทศยังขาดความชัดเจนในหลายๆ ด้าน 
โดยเฉพาะการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณสถานีนาทาที่ยังไม่มีข้อสรุปเกี่ยวกับแนวทางการใช้
ประโยชน์พ้ืนที่อย่างชัดเจน เนื่องจากผลการศึกษาโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะที่ 
2 ได้ก าหนดให้มีการพัฒนาพ้ืนที่สถานีนาทาเป็น CY ในขณะที่ผลการศึกษาโครงการ
รถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ-หนองคาย ได้ก าหนดให้มีการพัฒนาพ้ืนที่สถานี 
นาทาเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุง (Depot)  

2.4.2 กระทรวงคมนาคม และ รฟท. ควรเร่งสร้างความชัดเจนของแนวทางการก่อสร้าง
สะพานข้ามแม่น้ าโขงแห่งที่  2 ของ จ.หนองคาย  พร้อมทั้งเตรียมความพร้อม 
ในการก่อสร้างดังกล่าวเพ่ือลดข้อจ ากัดในการเดินทางและขนส่งสินค้าทางรถไฟระหว่าง
ประเทศ ทั้งนี้ ในเบื้องต้น รฟท. อาจจะพิจารณาบรรจุแผนการก่อสร้างสะพานฯ แห่ง 
ที่ 2 ไว้ในโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะที่ 2 ช่วงขอนแก่น-หนองคาย เพ่ือให้
สามารถด าเนินการก่อสร้างได้ทันกับแผนการเปิดให้บริการโครงการฯ ภายใต้ 
ความร่วมมือระหว่าง สปป.ลาว และสาธารณรัฐประชาชนจีน 

2.4.3 หน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง ควรเตรียมความพร้อมของเจ้าหน้าที่และเครื่องมือที่ ใช้ 
ในการรองรับการตรวจคนเข้าเมืองและสินค้าผ่านแดน เนื่องจากปัจจุบันการขนส่งสินค้า
ผ่านแดนทางรถไฟยังไม่มีเครื่องตรวจจับวัตถุอันตราย อาทิ สารกัมมันตภาพรังสี จึงเป็น
ความเสี่ยงต่อสินค้าที่น าเข้ามาในประเทศ นอกจากนี้ เจ้าหน้าที่ฝ่ายไทยที่เดินทางไป
พร้อมกับขบวนรถไฟจากฝั่งไทยเพ่ือไปปฏิบัติหน้าที่เดินรถและเคลื่อนย้ายตู้สินค้าทางฝั่ง 
สปป.ลาว ยังขาดเอกสารคุ้มครองการปฏิบัติงานในพ้ืนที่  สปป.ลาว จึงควรมี 
การด าเนินการให้ครอบคลุมเรื่องดังกล่าวเพ่ือรักษาสิทธิประโยชน์แก่เจ้าหน้าที่ของไทย 
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ภาคผนวก 3  

รายงานผลการส ารวจพื้นที่ภาคสนามด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน 

1. กรณีศึกษาการพัฒนาระบบผลิตไฟฟ้า 

การติดตามและประเมินการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานในช่วง
ระยะครึ่งแผน สศช. ได้พิจารณาลงพ้ืนที่ส ารวจและติดตามโครงการ/แผนงานที่พัฒนาเกี่ยวกับระบบผลิต
ไฟฟ้า ได้แก่ (1) โครงการโรงไฟฟ้าเพ่ือทดแทนโรงไฟฟ้าแม่เมาะ เครื่องที่ 4 – 7 ของการไฟฟ้าฝ่ายผลิต
แห่งประเทศไทย ซึ่งเป็นโครงการโรงไฟฟ้าประเภทเชื้อเพลิงฟอสซิลที่ส าคัญ และ (2) การส่งเสริมการ
ผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน โดยน าพลังงานแสงอาทิตย์มาใช้ประโยชน์ในโครงการพัฒนาระบบการสูบ
น้ าเพ่ือการเกษตรบนพ้ืนที่สูงด้วยพลังงานไฟฟ้าแสงอาทิตย์ภายใต้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริม  
การอนุรักษ์พลังงาน มีรายละเอียดดังนี้ 

1.1 โครงการโรงไฟฟ้าเพื่อทดแทนโรงไฟฟ้าแม่เมาะ เครื่องที่ 4 – 7 

1.1.1 ลักษณะโครงการ: เป็นโครงการก่อสร้างโรงไฟฟ้าพลังความร้อนแบบ Ultra Super 
Critical ขนาดก าลังผลิต 655 เมกะวัตต์ โดยใช้ถ่านหินลิกไนต์แม่เมาะเป็นเชื้อเพลิง เพ่ือ
ทดแทนโรงไฟฟ้าแม่เมาะ เครื่องที่ 4-7 ก าลังผลิต 600 เมกะวัตต์ที่มีอยู่เดิม ซึ่งมีก าหนดให้
ปลดออกจากระบบภายในสิ้นปี 2560 ตามแผนพัฒนาก าลังผลิตไฟฟ้าประเทศไทย พ.ศ. 
2555 – 2573 (ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 3) และเพ่ือรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ 
รวมทั้งรักษาความมั่นคงของระบบไฟฟ้า ตลอดจนเป็นการสนองนโยบายของรัฐบาลด้าน
การใช้เชื้อเพลิงที่มีภายในประเทศให้เกิดประโยชน์สูงสุด โดยมีวงเงินลงทุนโครงการจ านวน 
37,961 ล้านบาท  

1.1.2 สถานะการด าเนินโครงการ: ก่อสร้างแล้วเสร็จ และจ่ายไฟฟ้าเข้าระบบเมื่อเดือนสิงหาคม 
2562 

1.1.3 ประโยชน์ของการด าเนินโครงการ: 

(1) สามารถรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศที่เพ่ิมขึ้นและรักษาความมั่นคงของ
ระบบไฟฟ้า ตลอดจนสนองนโยบายของรัฐบาลด้านการใช้ เชื้อเพลิงที่มีอยู่
ภายในประเทศให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมทั้งสนับสนุนเป้าหมายการพัฒนาด้าน
พลังงานของประเทศไทยในการกระจายความเสี่ยงของแหล่งเชื้อเพลิงที่ใช้ในการผลิต
ไฟฟ้า 

(2) ลดปริมาณการใช้เชื้อเพลิง อันเนื่องมาจากประสิทธิภาพของโรงไฟฟ้าที่ดีขึ้น โดย กฟผ. 
ได้เลือกใช้เทคโนโลยีการผลิตไฟฟ้าแบบ Ultra Super Critical ซ่ึงเป็นเทคโนโลยี 
ที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพสูงกว่าเครื่องผลิตไอน้ าชนิดอื่น ท าให้ใช้เชื้อเพลิงน้อยกว่า
โรงไฟฟ้าในปัจจุบัน ณ ก าลังผลิตที่ เท่ากัน รวมทั้งช่วยลดปริมาณการปล่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

(3) เป็นแหล่งเรียนรู้ด้านการผลิตพลังงานไฟฟ้าด้วยเทคโนโลยีรูปแบบใหม่ และการจัดการ
ด้านสิ่งแวดล้อมของจังหวัดล าปาง  



ภาคผนวก 3 : รายงานผลการส ารวจพื้นท่ีภาคสนามด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านพลังงาน             หน้า  ภาคผนวก 3 - 2 

กองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน     กันยายน  2562 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

1.1.4 ปัญหาและอุปสรรค : ในบริเวณเหมืองลิกไนต์แม่เมาะมีพ้ืนที่อนุรักษ์ซากหอยขม 
ดึกด าบรรพ์ ท าให้ กฟผ. ไม่สามารถน าถ่านหินลิกไนต์บริเวณพ้ืนที่อนุรักษ์ฯ มาใช้เป็น
เชื้อเพลิงได้ ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อการด าเนินงานของโรงไฟฟ้าแม่เมาะในระยะยาว 
โดยปัจจุบันมีปริมาณถ่านหินส่วนที่ทิ้งไว้ค้ ายันพ้ืนที่อนุรักษ์ดังกล่าวประมาณ 126  
ล้านตัน โดยยังไม่มีแผนน ามาใช้ 

รูปที่ 1  โรงไฟฟ้าเพื่อทดแทนโรงไฟฟ้าแม่เมาะ เคร่ืองที่ 4 – 7 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ท่ีมา: จากการลงพื้นท่ีภาคสนามของ สศช. ปี 2562 

1.2 โครงการพัฒนาระบบการสูบน้ าเพื่อการเกษตรบนพื้นที่สูงด้วยพลังงานไฟฟ้าแสงอาทิตย์ 

1.2.1 ลักษณะโครงการ: เป็นโครงการพัฒนาระบบการสูบน้ าเพ่ือการเกษตรบนพ้ืนที่สูง 
ด้วยพลังงานไฟฟ้าแสงอาทิตย์ โดยส านักงานพลังงานจังหวัดน่านได้ด าเนินการติดตั้งระบบ
สูบน้ าพลังงานแสงอาทิตย์เพ่ือใช้ส าหรับการเกษตร และอุปโภคบริโภคในพ้ืนที่ต าบลเมืองจัง 
จังหวัดน่าน ขนาดก าลังผลิตพลังงานไฟฟ้า 4.2 กิโลวัตต์ จ านวน 2 ชุด รวมทั้งสิ้น 8.4 
กิโลวัตต์ ซึ่งระบบดังกล่าวจะสูบน้ าจากผิวดินแล้วน ามาเก็บไว้ภายในถังพักน้ าคอนกรีตขนาด 
30 ลูกบาศก์เมตร และน าน้ าไปใช้ประโยชน์ในบริเวณพ้ืนที่ 2 แห่ง ได้แก่ (1) บ้านหาดเค็ด 
น าไปใช้ประโยชน์ในการรดน้ าสวนมะม่วงในพ้ืนที่ 456 ไร่ และ (2) บ้านสบยาว น าไปใช้
ประโยชน์ในการรดน้ าต้นหม่อนส าหรับเลี้ยงหนอนไหมในพ้ืนที่ 120 ไร่ ทั้งนี้ ชาวบ้านทั้ง 2 
หมู่บ้านข้างต้นมีส่วนร่วมในการด าเนินการขุดแนวท่อ และต่อท่อส่งน้ าไปยังแท้งค์เก็บน้ า
บริเวณสวนของตนเอง โดยองค์การบริหารส่วนต าบลเมืองจังจัดเก็บค่าน้ าลูกบาศก์เมตรละ 
1 บาท เพื่อใช้เป็นค่าใช้จ่ายในการดูแลบ ารุงรักษาอุปกรณ์ต่างๆ 

1.2.2 สถานะการด าเนินโครงการ: ก่อสร้างแล้วเสร็จ 

1.2.3 ประโยชน์ของการด าเนินโครงการ: 

(1) ด้านเทคโนโลยีระบบสูบน้ าพลังงานแสงอาทิตย์  มีความเหมาะสมกับบริบท 
ของชาวบ้านในพ้ืนที่ เนื่องจากส่วนใหญ่มีอาชีพเกษตรกรรมที่ต้องอาศัยน้ าเป็นหลัก 
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ในการประกอบอาชีพ รวมทั้งเทคโนโลยีฯ มีความสะดวกต่อการใช้งาน การดูแลรักษา
น้อยกว่าเมื่อเทียบกับระบบสูบน้ าที่ใช้เครื่องยนต์  

(2) ด้านเศรษฐศาสตร์ กลุ่มบ้านหาดเค็ด และบ้านสบยาว มีกรรมการบริหารการจัดเก็บ 
ค่าใช้น้ า 1 บาทต่อลูกบาศก์เมตร เพ่ือน ามาใช้ซ่อมแซมบ ารุงระบบ ผลประโยชน์ 
จากการมีน้ าใช้ท าให้กลุ่มบ้านหาดเค็ด จ านวน 293 ครัวเรือน มีรายได้จากการขายมะม่วง
เพ่ิมขึ้น 650,000 บาทต่อปี และกลุ่มบ้านสบยาว จ านวน 50 ครัวเรือน มีรายได้ 
จากการขายไหมเพ่ิมข้ึน 20,000 บาทต่อครัวเรือนต่อปี  

(3) ด้านสังคม ชาวบ้านสามารถน าน้ าไปใช้ ในพ้ืนที่ ให้ เกิดประโยชน์ทั้ ง 2 กลุ่ม 
โดยบ้านหาดเค็ดใช้ส าหรับสวนมะม่วง 456 ไร่ และบ้านสบยาวใช้ส าหรับปลูกม่อน 
เลี้ยงหนอนไหม 120 ไร่ การรวมกลุ่มกันของเกษตรกรเพ่ือช่วยกันบริหารจัดการ 
การใช้งาน รวมทั้งดูแลรักษาและซ่อมบ ารุงระบบสูบน้ าพลังงานแสงอาทิตย์ 
ท าให้ชุมชนมีความเข้มแข็ง เกิดวัฒนธรรมชุมชมในการช่วยเหลือเอ้ืออาทรกัน 
โดยโครงการนี้เกษตรกรผู้ได้รับผลประโยชน์ช่วยกันขุดแนววางท่อ และต่อท่อน้ า 
ความยาวกว่า 5 กิโลเมตร นอกจากนี้กลุ่มเกษตรกรได้จัดหาถังพักน้ าเพ่ิมเติมขนาด 20 
ลูกบาศก์เมตร เพ่ือส ารองการใช้น้ าส าหรับพ้ืนที่เกษตรอ่ืนๆ ที่อยู่ใกล้เคียง ซึ่งช่วยลด
ความเสี่ยงส าหรับการใช้น้ าปริมาณมากในฤดูแล้ง 

1.2.4 ปัญหาและอุปสรรค: ขาดแคลนงบประมาณส าหรับใช้ในการขยายจุดสูบน้ าด้วยพลังงาน
แสงอาทิตย์  และท่อส่ งน้ า ไปยั ง พ้ืนที่ ต่ างๆ เ พ่ือขยายผลให้ครอบคลุม พ้ืนที่ อ่ืน 
ที่มีศักยภาพในการด าเนินโครงการ 

รูปที่ 2 โครงการพัฒนาระบบการสูบน้ าเพื่อการเกษตรบนพื้นที่สูง 
ด้วยพลังงานไฟฟ้าแสงอาทิตย์ ต.เมืองจัง อ.ภูเพียง จ.น่าน 

 

 

 

 

 

 
ท่ีมา: จากการลงพื้นท่ีภาคสนามของ สศช. ปี 2562 

1.3 โครงการน าร่อง Hydro-Floating Solar Hybrid ขนาด 45 MWac เขื่อนสิรินธร 

1.3.1 ลักษณะโครงการ: การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ 
โดยโครงการนี้เป็นการน าร่องเพ่ือพัฒนาการผลิตไฟฟ้าเซลล์แสงอาทิตย์บนทุ่นลอยน้ าขนาด
ก าลังผลิต 45 เมกะวัตต์ (MWac) ตามแผน PDP2018 ตั้งอยู่ในพ้ืนที่เขื่อนสิรินธร อ าเภอ 
สิรินธร จังหวัดอุบลราชธานี โดยบริหารจัดการร่วมกับโรงไฟฟ้าพลังน้ าเขื่อนสิรินธรที่มีอยู่เดิม 
ขนาดก าลังผลิต 12 เมกะวัตต์ จ านวน 3 เครื่อง เพ่ือเป็นต้นแบบในการพัฒนาการผลิตไฟฟ้า
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จากพลังงานแสงอาทิตย์บนทุ่นลอยน้ าขนาดใหญ่ และต่อยอดการขยายผลไปสู่พ้ืนที่อ่ืน 
ที่มีศักยภาพต่อไปในอนาคต โดยมีวงเงินลงทุนโครงการจ านวน 2,265.99 ล้านบาท 

1.3.2 สถานะการด าเนินโครงการ: อยู่ระหว่างการประกวดราคา (Bidding) โดยคาดว่าจะเริ่ม
ด าเนินการก่อสร้างในเดือนมกราคม 2563 

1.3.3 ประโยชน์ของการด าเนินโครงการ: 

(1) สนองนโยบายของภาครัฐในการน าพลังงานทดแทนมาผลิตไฟฟ้าตามแผน AEDP 
2015 และแผน PDP2018 เพ่ือเพ่ิมสัดส่วนก าลังผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน
ภายในประเทศ รวมทั้งต่อยอดการพัฒนาสู่โครงการ Hydro-Floating solar Hybrid 
และเป็นแหล่งเรียนรู้ศึกษาด้านการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์  

(2) โครงการฯ ผลิตไฟฟ้าได้ประมาณ 87.53 ล้านหน่วยต่อปี ทดแทนการผลิตไฟฟ้าจาก
ก๊าซธรรมชาติ 730.62 พันล้านบีทียูต่อปี หรือประมาณ 166.18 ล้านบาท ลดการ
ปล่อยก๊าซ CO2 ประมาณ 47,476.58 ตันต่อปี ลดการระเหยของน้ า 460,000 
ลูกบาศก์เมตรต่อปี และลดการใช้พ้ืนที่บนดินซึ่งเป็นประโยชน์ทางการเกษตร (ปลูก 
มันส าปะหลัง) 2.86 ล้านบาทต่อปี  

(3) ลดความเสี่ยงจากการพ่ึงพาการผลิตไฟฟ้าจากก๊าซธรรมชาติหรือเชื้อเพลิงชนิดใด 
ชนิดหนึ่ง เพื่อสร้างเสริมความสมดุลของสัดส่วนการผลิตไฟฟ้าของประเทศ 

1.3.4 ปัญหาและอุปสรรค: ระยะเวลาการน าเสนอโครงการฯ ต่อคณะรัฐมนตรีไม่เป็นไปตาม
แผนการด าเนินงาน เนื่องจากกระทรวงพลังงานได้ทบทวนและปรับปรุงแผน PDP ฉบับใหม่ 
อย่างไรก็ตาม กฟผ. คาดว่าจะด าเนินโครงการฯ ได้ตามแผน โดยมีก าหนดจ่ายไฟ 
เชิงพาณิชย์ (Commercial Operation Date: COD) ในเดือนธันวาคม 2563 

2. กรณีศึกษาการพัฒนาระบบจ าหน่ายไฟฟ้า 

2.1 โครงการพัฒนาระบบไฟฟ้าเพื่อรองรับการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ระยะที่  1  
ในพื้นที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก 

2.1.1 ลักษณะโครงการ: การไฟฟ้าส่วนภูมิภาคเป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ โดยเป็นโครงการ
พัฒนาระบบไฟฟ้าในการสนับสนุนนโยบายของรัฐบาลในการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ และ
ส่งเสริมการขยายตัวของเศรษฐกิจการค้าชายแดน ในพ้ืนที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 
ระยะแรก จ านวน 6 พ้ืนที่ ได้แก่ (1) อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก (2) อ าเภอเมือง จังหวัด
มุกดาหาร (3) อ าเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว (4) อ าเภอสะเดา จังหวัดสงขลา (5) อ าเภอ
คลองใหญ่ จังหวัดตราด และ (6) อ าเภอเมือง จังหวัดหนองคาย วงเงินลงทุนโครงการรวม
ทั้งสิ้น จ านวน 3,140 ล้านบาท เป็นวงเงินลงทุนในพ้ืนที่แม่สอด จังหวัดตาก จ านวน 1,015 
ล้านบาท ประกอบด้วย ระยะเร่งด่วนเพ่ือก่อสร้างสถานีไฟฟ้าแม่สอด 2 (1x50 MVA) และ
งานระบบไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง จ านวน 529 ล้านบาท และระยะที่ 2 การก่อสร้างสถานีไฟฟ้า
แม่สอด 3 (1x50 MVA) และงานระบบไฟฟ้าที่เก่ียวข้อง จ านวน 486 ล้านบาท 

2.1.2 สถานะการด าเนินโครงการ: งานก่อสร้างสถานีไฟฟ้าแม่สอด 2 (GIS) 1x50 MVA  
แบ่งออกเป็น 4 ส่วนงาน ได้แก่ งานก่อสร้างสถานีไฟฟ้า งานก่อสร้างระบบสายส่ง  
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115 เควี งานก่อสร้างระบบจ าหน่ายแรงสูง และงานก่อสร้างระบบจ าหน่ายแรงต่ า  
โดยลงนามสัญญาก่อสร้างเมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2561 และส่งมอบพ้ืนที่เมื่อวันที่  
5 พฤศจิกายน 2561 ปัจจุบันการก่อสร้างสถานีไฟฟ้ามีความคืบหน้าร้อยละ 40.11 เบิกจ่าย
ร้อยละ 10.20 ของวงเงินลงทุนปี  2562 โดยมี เป้าหมายแล้ว เสร็จพร้อมจ่ายไฟ 
(Commercial Operation Date: COD) ภายในวันที่ 29 เมษายน 2563  

2.1.3 ประโยชน์ของการด าเนินโครงการ: 

(1) สนับสนุนนโยบายของรัฐบาลในการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม เพ่ือ
รองรับการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษในพ้ืนที่ อ.แม่สอด จ.ตาก 

(2) เพ่ิมขีดความสามารถในการจ่ายกระแสไฟฟ้าของระบบไฟฟ้าให้สอดคล้องและเพียงพอ
กับความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึน 

(3) สนับสนุนและส่งเสริมการกระจายการลงทุนไปสู่ภูมิภาค ซึ่งก่อให้เกิดการจ้างงาน
เพ่ิมขึ้น ลดช่องว่างของรายได้ และลดการอพยพแรงงานเข้าสู่เมืองใหญ่ รวมทั้งช่วย
สร้างมูลค่าเพ่ิมให้ระบบเศรษฐกิจของจังหวัด อาทิ มูลค่าที่ดินเพ่ิมขึ้น ตลอดจนช่วย
กระตุ้นเศรษฐกิจในสาขาอ่ืนๆ เช่น สาขาโรงแรม ที่พักอาศัย และสาขาการขายส่ง-ขายปลีก 
เป็นต้น 

2.1.4 ปัญหาและอุปสรรค: มีความล่าช้าในการจัดหาพ้ืนที่ก่อสร้างสถานีไฟฟ้าที่มีความเหมาะสม 
เนื่องจากที่ดินโดยรอบมีราคาสูงมากประกอบกับชุมชนในพ้ืนที่มีการคัดค้าน จึงท าให้การ  
ส่งมอบพ้ืนที่และงานก่อสร้างมีความล่าช้า 

2.2 โครงการขยายเขตติดตั้งระบบไฟฟ้าให้เกาะต่างๆ (เกาะปันหยี จังหวัดพังงา) 

2.2.1 ลักษณะโครงการ: การไฟฟ้าส่วนภูมิภาคเป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการ โดยเป็น 
การลงทุนเพ่ือขยายเขตระบบจ าหน่ายไฟฟ้าไปยังพ้ืนที่เกาะปันหยี จังหวัดพังงา ซึ่งอยู่
ภายใต้แผนพัฒนาระบบไฟฟ้า ในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 
พ.ศ. 2560-2564 ของ กฟภ. โดยด าเนินการก่อสร้างระบบจ าหน่ายด้วยสายเคเบิลใต้น้ า
ระบบ 33 กิโลวัตต์ (KW) ขนาด 3x70 ตารางมิลลิเมตร ระยะทาง 7.2 กิโลเมตร เพ่ือ
ให้บริการไฟฟ้าแก่ประชาชนบนพ้ืนที่เกาะฯ ตลอดจนพัฒนาคุณภาพชีวิตและสนับสนุน 
การพัฒนาเศรษฐกิจการท่องเที่ยว โดยมีวงเงินลงทุนโครงการ จ านวน 221 ล้านบาท  
สรุปภาพรวมของการด าเนินโครงการได้ ดังนี้ 

2.2.2 ภาพรวมของเกาะปันหยี สภาพพ้ืนที่เกาะมีพ้ืนราบน้อย โดยปัจจุบันที่ราบดังกล่าวเป็นที่ตั้ง
ของมัสยิดและสุสาน ส าหรับพ้ืนที่อยู่อาศัยจะตั้งอยู่บนพ้ืนน้ ามีประชากรอาศัยอยู่ประมาณ 
325 ครัวเรือน ซึ่งกรมเจ้าท่าได้มีมาตรการป้องกันการขยายเขตรุกล้ าพ้ืนน้ าเพิ่มเติม 

2.2.3 ระบบไฟฟ้าในปัจจุบัน องค์การบริหารส่วนต าบล (อบต.) เป็นผู้รับผิดชอบการจ่าย
กระแสไฟฟ้า โดยมีเครื่องก าเนิดดีเซล ขนาด 120 KW จ านวน 4 เครื่อง ประกอบด้วย 
เครื่องก าเนิดดีเซลของ อบต. และ กฟภ. อย่างละ 2 เครื่อง อัตราค่าบริการไฟฟ้าประมาณ 
16.50 – 18.00 บาทต่อหน่วย ซึ่ง อบต. จะเป็นผู้จัดเก็บ ทั้งนี้ ความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุด
ของพ้ืนที่ (Peak Load) อยู่ที่ประมาณ 150 กิโลวัตต์ โดยจะเกิดขึ้นในช่วงเวลากลางวัน 
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ที่เกิดจากการใช้ไฟฟ้าของร้านอาหาร และช่วงหัวค่ า ซึ่งเกิดจากการใช้ไฟฟ้าของภาค
ครัวเรือน 

2.2.4 ระบบไฟฟ้าภายใต้โครงการฯ กฟภ. จะเป็นผู้รับผิดชอบการจ่ายไฟฟ้าบนพ้ืนที่เกาะฯ โดยมี
จุดเริ่มต้นการก่อสร้างสายเคเบิลใต้น้ าบริเวณโรงจอดเรือองค์การบริหารส่วนจังหวัด (อบจ.) 
พังงา และมีจุดขึ้นเกาะปันหยีบริเวณโรงผลิตไฟฟ้าจากเครื่องดีเซลเดิมของเกาะฯ ผ่าน Ring 
Main Unit ไปยังหม้อแปลงขนาด 250 กิโลโวลต์แอมป์ (KVA) จ านวน 2 หม้อแปลง ซึ่งติดตั้ง
อยู่บริเวณมัสยิด และบ้านอยู่อาศัย ทั้งนี้ ภายใต้โครงการฯ มีการก่อสร้างระบบจ าหน่าย 
แรงสูง 550 เมตร และระบบจ าหน่ายแรงต่ า 1,800 เมตร (ขนาด 2 วงจร) โดยพาดสาย 
บนเสาสูง 12 เมตร และใช้สายแบบหุ้มฉนวนเต็มพิกัดเพ่ือป้องกันการเกิดอันตราย โดย กฟภ. 
คาดว่าจะใช้ระยะเวลาการก่อสร้างประมาณ 360 วัน นับจากวันที่ส่งมอบพ้ืนที่ให้ผู้รับจ้าง
ก่อสร้าง 

2.2.5 สถานะการด าเนินโครงการ:  (ณ เดือนกุมภาพันธ์ 2562) คิดเป็นร้อยละ 3.0 จากปริมาณ
งานทั้งหมด โดยปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนินการขออนุญาตเข้าใช้พ้ืนที่จากหน่วยงาน 
ทีเ่กี่ยวข้อง 

2.2.6 ประโยชน์ของการด าเนินโครงการ: 

(1) เพ่ิมขีดความสามารถ และความมั่นคงของระบบไฟฟ้าบนเกาะปันหยี จังหวัดพังงา 
ให้สามารถจ่ายไฟได้อย่างเพียงพอและมีคุณภาพเชื่อถือได้ 

(2) ลดค่าใช้จ่ายในส่วนของน้ ามันเชื้อเพลิงส าหรับเครื่องก าเนิดไฟฟ้าดีเซลขนาดเล็กของ
ผู้ใช้ไฟฟ้าบนเกาะปันหยี ซึ่งช่วยสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน 
บนเกาะ และการพัฒนาเศรษฐกิจโดยเฉพาะการท่องเที่ยวตามนโยบายของรัฐบาล 

2.2.7 ปัญหาและอุปสรรค: การขออนุญาตเข้าใช้พ้ืนที่จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้ระยะเวลา
ค่อนข้างนาน การก่อสร้างสายเคเบิลใต้น้ ามี 1 จุด ที่ต้องผ่านท่อประปาที่มีอยู่เดิม กฟภ. 
จะก าหนดแนวทางแก้ไขโดยประสานงานกับการประปาส่วนภูมิภาคเพ่ือขอตัดท่อประปา
แล้วต่อคืนเพ่ือก่อสร้างสายเคเบิลต่อไป  

รูปที่ 3 การจ่ายกระแสไฟฟ้าในปัจจุบันของเกาะปันหยี จังหวัดพังงา  
ด้วยเครื่องก าเนิดไฟฟ้าดีเซล 
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