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บทสรุปผู้บริหาร 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างมีประสิทธิภาพถือว่าเป็นปัจจัยสําคัญหลักปัจจัยหน่ึงต่อการสร้าง 
ขีดความสามารถในการแข่งขัน การเพ่ิมศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเตรียมความพร้อมทางด้าน
เศรษฐกิจ ให้มีความเข้มแข็งและเอื้ออํานวยต่อการบรรลุวัตถุประสงค์การพัฒนาในทุก ๆ ด้านของประเทศ โดยที่
ผ่านมา 2 สถาบันนานาชาติอันได้แก่ The World Economic Forum (WEF) และ International Institution 
for Management (IMD) ได้ดําเนินการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของแต่ละประเทศ ทั้งในภาพรวม
และในรายปัจจัยตัวชี้วัดของการพัฒนา โดยมีโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นหน่ึงในปัจจัยตัวชี้วัดดังกล่าว พบว่า WEF  ได้
จัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในภาพรวมลดลงจากอันดับท่ี 36 ในปี 2552 มาเป็นอันดับที่ 
38 ในปี 2553 และในขณะที่การจัดอันดับคุณภาพเฉพาะของโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ิมข้ึนจากอันดับที่ 40 ในปี 2552 
มาเป็นอันดับที่ 35 ในปี 2553 

ในขณะที่ IMD ได้ปรับอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยในภาพรวมจากอันดับที่ 26 ในปี 
2553 เป็นอันดับที่ 27 ในปี 2554 ตามหลังประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เช่น สิงคโปร์ (อันดับ
ที่ 2) ฮ่องกง (อันดับท่ี 3) และมาเลเซีย (อันดับที่ 19) อย่างไรก็ดี สําหรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานน้ัน IMD ได้
จั ด ให้ ป ระ เทศ ไทยอ ยู่ อั นดั บ ท่ี ดี ข้ึ น จ ากอั นดั บที่  2 9  ใ น ปี  2 553  เ ป็ นอั นดั บที่  2 6  ใ น ปี  2 554  
ทั้งน้ีเมื่อพิจารณาในกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่มีศักยภาพใกล้เคียงกัน พบว่า คุณภาพโครงสร้าง
พ้ืนฐานไทยโดยรวมอยู่ลําดับที่ 3 รองจากสิงคโปร์และมาเลเซีย โดยสรุปสาระสําคัญได้ ดังน้ี 

1. โครงข่ายด้านระบบคมนาคมและขนส่ง จากข้อมูลของ IMD World Competitiveness Year Book ในปี 
2553 ได้จัดอันดับโครงข่ายถนนของประเทศไทย โดยใช้ความหนาแน่นของโครงข่ายถนนเป็นกิโลเมตรต่อ
พ้ืนที่หน่ึงตารางกิโลเมตรเป็นเกณฑ์ พบว่าประเทศไทยมีคุณภาพและความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ถนนและมีระดับการบํารุงรักษาอยู่ในเกณฑ์ดี โดยมีความหนาแน่นของถนนประมาณ 0.13 กิโลเมตรต่อ
ตารางกิโลเมตร (อันดับที่ 43) เพ่ิมข้ึนจากปี 2552 ที่มีความหนาแน่นของถนนประมาณ 0.12 กิโลเมตรต่อ
ตารางกิโลเมตร (อันดับที่ 48) ในส่วนโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางเมื่อเปรียบเทียบโดยใช้ความหนาแน่นของ
ระบบรางเป็นเกณฑ์ ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับอยู่ในอันดับ 41 ในด้านการขนส่งทางนํ้า ประเทศไทย
ได้รับการจัดอันดับอยู่ในอันดับที่ 31 และในด้านการขนส่งทางอากาศโดยใช้ 

จํานวนผู้โดยสารของสายการบินแห่งชาติเป็นเกณฑ์ ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 22 จากจํานวน 55 ประเทศ 

2. โครงข่ายโทรศัพท์ของประเทศไทย จากข้อมูลของ IMD World Competitiveness Year Book 2008 
พบว่าปี 2549 ประเทศไทยมีจํานวนผู้ใช้โทรศัพท์พ้ืนฐานต่อประชากร 1,000 คน อยู่ที่ประมาณ 109 เลข

หมาย โดยอยู่ในอันดับที่ 49 จาก 55 ประเทศ นับว่าเป็นเกณฑ์ต่ําเมื่อเทียบกับประเทศมาเลเซีย 
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168 เลขหมาย ญี่ปุ่น 430 เลขหมาย เกาหลี 498 เลขหมาย และไต้หวัน 636 เลขหมาย สําหรับ
โทรศัพท์เคลื่อนที่ประเทศไทยมีจํานวนเลขหมายของโทรศัพท์เคลื่อนที่ จํานวน 630 เลขหมาย ต่อ
ประชากร 1,000 คน ซึ่งอยู่อันดับที่ 47 จากจํานวน 55 ประเทศ 

3. โครงข่ายบริการอินเทอร์เน็ต ข้อมูลของ International Telecommunication Union (ITU) ปี 2550 
ประเทศไทยมีผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วต่ํา (Narrowband) ประมาณ 13.42 ล้านคน หรือมีอัตรา
ผู้ใช้บริการต่อ 100 คน เท่ากับร้อยละ 21.00 (ต่ํากว่าประเทศมาเลเซียที่มีอัตราผู้ใช้สูงถึงร้อยละ 59.7) 
สําหรับผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง (Broadband) มีผู้ลงทะเบียน (Subscriber) ประมาณ 0.60 
ล้านราย (เทียบกับประเทศมาเลเซียมีผู้ลงทะเบียนจํานวน 1.37 ล้านราย) ท้ังน้ี บริการอินเทอร์เน็ต
ความเร็วสูงให้บริการค่อนข้างจํากัดอยู่ในพ้ืนที่เฉพาะเขตเมืองที่มีความหนาแน่นของการใช้งานอินเทอร์เน็ต
ค่อนข้างสูง โดยอัตราค่าบริการการใช้อินเทอร์เน็ตของประเทศไทยจากรายงานรายไตรมาสท่ี 3/2550 ของ   
ประเทศไทยมีอัตราค่าบริการอินเทอร์เน็ตความเร็วต่ําต่ําสุดที่ 4 บาทต่อชั่วโมง และอัตราค่าบริการ
อินเทอร์เน็ตความเร็วสูงต่ําสุดที่ 295 บาทต่อเดือน 

4. โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานในภาพรวม ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับโดย IMD World 
Competitiveness Year Book 2010 ให้อยู่ในอันดับท่ี 22 จากจํานวน 55 ประเทศ สําหรับการใช้
พลังงานต่อ GDP โดยวัดระดับการใช้พลังงานต่อหน่วยของมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ หรือ GDP ซึ่งหาก
เศรษฐกิจท่ีสามารถขยายตัวโดยใช้พลังงานน้อย จะได้เปรียบประเทศที่ใช้พลังงานมากหรือเป็นการสะท้อน
ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของประเทศ ประเทศไทยได้ถูกจัดลําดับท่ี 48 จากจํานวน 55 ประเทศ และ
ต้นทุนโลจิสติกส์ยังเป็นข้อจํากัดที่สําคัญ โดยมีค่าใช้จ่ายด้านโลจิสตกิส์ประมาณร้อยละ 19.1 ต่อ GDP  

5. ด้านการให้บริการน้ําสะอาด โดยใช้การเข้าถึงและความเพียงพอของบริการนํ้าสะอาดโดย IMD พบว่าจาก
คะแนนเต็ม 10 ประเทศไทยได้คะแนนในระดับ 7.2 ซึ่งเป็นอันดับ 32 จากจํานวน 55 ประเทศ และเป็น
อันดับ 3 เมื่อเทียบกับกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่มีศักยภาพใกล้เคียงกัน 

6. โครงสร้างพื้นฐานทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้าน พบว่าไทยยังยัง
อยู่ในอันดับที่ต่ํากว่าประเทศคู่แข่งสําคัญ โดยไทยอยู่ในอันดับที่ 42 ซึ่งปัจจัยที่เป็นจุดอ่อนที่สําคัญ ได้แก่ 
สัดส่วนค่าใช้จ่ายเพ่ือการวิจัยและพัฒนาของทั้งภาครัฐและเอกชนต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
บุคลากรวิจัยและพัฒนาต่อประชากร 1,000 คน การสอนวิทยาศาสตร์ในโรงเรียน และการคุ้มครอง
สิทธิบัตรและลิขสิทธิ์ของไทย ซึ่งพบว่ายังอยู่ในอันดับที่ต่ํากว่าประเทศคู่แข่งสําคัญในภูมิภาคทั้งสิ้น 
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ภาพรวมการพัฒนาด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานของประเทศไทย 
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บทนํา 

การพัฒนา โครงสร้ า งพื้ น ฐานอย่ า ง มี
ประสิทธิภาพถือว่าเป็นปัจจัยสําคัญหลักปัจจัยหนึ่งต่อ
การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน การเพิ่ม
ศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเตรียม
ความพร้อมทางด้านเศรษฐกิจ ให้มีความเข้มแข็งและ
เอ้ืออํานวยต่อการบรรลุวัตถุประสงค์การพัฒนาในทุก 
ๆ ด้านของประเทศ  

โดยท่ีผ่านมา 2 สถาบันนานาชาติอันได้แก่ 
The World Economic Forum (WEF) และ 
International Institution for Management (IMD) 
ได้ดําเนินการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของ
แต่ละประเทศ ทั้งในภาพรวมและในรายปัจจัยตัวช้ีวัด
ของการพัฒนา โดยมีโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นหน่ึงในปัจจัย
ตัวช้ีวัดดังกล่าว  

WEF ได้จัดอันดับความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศไทยในภาพรวมลดลงจากอันดับที่ 36 ในปี 
2552 มาเป็นอันดับที่ 38 ในปี 2553 และในขณะที่การ
จัดอันดับคุณภาพเฉพาะของโครงสร้างพ้ืนฐานเพิ่มขึ้น
จากอันดับที่ 40 ในปี 2552 มาเป็นอันดับที่ 35 ในปี 
2553 

IMD ได้ปรับอันดับความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศไทยในภาพรวมจากอันดับที่ 26 ใน
ปี 2553 เป็นอันดับที่ 27 ในปี 2554 ตามหลังประเทศ
อ่ืนๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เช่น สิงคโปร์ 
(อันดับที่ 2) ฮ่องกง (อันดับที่ 3) และมาเลเซีย (อันดับที่ 
19) อย่างไรก็ดี สําหรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานน้ัน 
IMD ได้จัดให้ประเทศไทยอยู่อันดับที่ดีขึ้นจากอันดับที่ 
29 ในปี 2553 เป็นอันดับที่ 26 ในปี 2554 ทั้งน้ีเมื่อ
พิจารณาในกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่มี
ศักยภาพใกล้เคียงกัน พบว่า คุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐาน
ไทยโดยรวมอยู่ลําดับที่ 3 รองจากสิงคโปร์และมาเลเซีย  

 

 

 

โดยสาขาท่ีถือว่ามีการพัฒนาขึ้นในระดับเป็นน่าพอใจ 
ได้แก่ สาขาการขนส่งและโลจิสติกส์ (การขนส่งทางถนน 
การขนส่งทางอากาศ และโลจิสติกส์) สาขาพลังงาน 
และสาขาสาธารณูปโภค โดยเฉพาะอย่างย่ิงการ
ให้บริการน้ําสะอาด ส่วนสาขาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ยังอยู่
ในอันดับตํ่ากว่าประเทศคู่แข่งที่สําคัญและจําเป็นต้อง
ได้รับการปรับปรุงและพัฒนาให้ดีขึ้น คือ สาขาสื่อสาร 
ประกอบด้วยโครงสร้างพ้ืนฐานทางวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี โครงข่ายโทรศัพท์และโครงข่ายบริการ
อินเทอร์เน็ต สรุปสาระสําคัญได้ ดังนี้ 

• โครงข่ายด้านระบบคมนาคมและขนส่ง จากข้อมูล
ของ IMD World Competitiveness Year Book 
ในปี 2553 ได้จัดอันดับโครงข่ายถนนของประเทศ
ไทย โดยใช้ความหนาแน่นของโครงข่ายถนนเป็น
กิโลเมตรต่อพ้ืนที่หน่ึงตารางกิโลเมตรเป็นเกณฑ์ 
พบว่าประเทศไทยมีคุณภาพและความพร้อมของ
โครงสร้ า ง พ้ืนฐานของถนนและมี ระ ดับการ
บํารุงรักษาอยู่ในเกณฑ์ดี  โดยมีความหนาแน่นของ
ถนนประมาณ 0.13 กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร 
(อันดับที่ 43) เพ่ิมขึ้นจากปี 2552 ที่มีความหนาแน่น
ของถนนประมาณ 0.12 กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร 
(อันดับที่ 48)  

โครงสร้างพื้นฐานระบบราง เมื่อเปรียบเทียบโดยใช้
ความหนาแน่นของระบบรางเป็นเกณฑ์ ประเทศไทย
ได้รับการจัดอันดับอยู่ในอันดับ 41 ในด้านการขนส่ง
ทางน้ํา ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับอยู่ในอันดับที่ 
31 และในด้านการขนส่งทาง
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อากาศโดยใช้จํานวนผู้ โดยสารของสายการบิน
แห่งชาติเป็นเกณฑ์ ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 22 
จากจํานวน 55 ประเทศ 

• โครงข่ายโทรศัพท์ของประเทศไทย จากข้อมูลของ 
IMD World Competitiveness Year Book 2008 
พบว่าปี 2549 ประเทศไทยมีจํานวนผู้ใช้โทรศัพท์
พ้ืนฐานต่อประชากร 1,000 คน อยู่ที่ประมาณ 109 
เลขหมาย โดยอยู่ในอันดับที่ 49 จาก 55 ประเทศ 
นับว่าเป็นเกณฑ์ตํ่าเมื่อเทียบกับประเทศมาเลเซีย 
168 เลขหมาย ญี่ปุ่น 430 เลขหมาย เกาหลี 498 
เลขหมาย และไต้หวัน 636 เลขหมาย สําหรับ
โทรศัพท์เคลื่อนที่ประเทศไทยมีจํานวนเลขหมายของ
โทรศัพท์ เคลื่อนที่ จํานวน 630 เลขหมาย ต่อ
ประชากร 1,000 คน ซึ่งอยู่อันดับที่ 47 จากจํานวน 
55 ประเทศ 

 

 

 

• โครงข่ ายบริการ อิน เทอร์ เน็ต  ข้อมูลของ 
International Telecommunication Union 
(ITU) ปี 2550 ประเทศไทยมีผู้ใช้บริการ
อิ น เ ท อ ร์ เ น็ ต ค ว า ม เ ร็ ว ตํ่ า  ( Narrowband) 
ประมาณ 13.42 ล้านคน หรือมีอัตราผู้ใช้บริการ
ต่อ 100 คน เท่ากับร้อยละ 21.00 ( ตํ่ากว่า
ประเทศมาเลเซียที่มีอัตราผู้ใช้สูงถึงร้อยละ 59.7) 
สําหรับผู้ ใ ช้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง 
(Broadband) มีผู้ลงทะเบียน (Subscriber) 
ประมาณ 0.60 ล้านราย (เทียบกับประเทศ
มาเลเซียมีผู้ลงทะเบียนจํานวน 1.37 ล้านราย) 
ทั้งน้ี บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงให้บริการ
ค่อนข้างจํากัดอยู่ในพ้ืนที่เฉพาะเขตเมืองที่มีความ
หนาแน่นของการใช้งานอินเทอร์เน็ตค่อนข้างสูง 

โดยอัตราค่าบริการการใช้อินเทอร์ เน็ตของ
ประเทศไทยจากรายงานรายไตรมาสท่ี 3/2550 
ของ   ประเทศไทยมีอัตราค่าบริการอินเทอร์เน็ต
ความเร็วตํ่าตํ่าสุดที่ 4 บาทต่อช่ัวโมง และอัตรา
ค่าบริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงตํ่าสุดที่ 295 
บาทต่อเดือน 

• โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานในภาพรวม 
ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับโดย IMD World 
Competitiveness Year Book 2010 ให้อยู่ใน
อันดับที่ 22 จากจํานวน 55 ประเทศ สําหรับการ
ใช้พลังงานต่อ GDP โดยวัดระดับการใช้พลังงาน
ต่อหน่วยของมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ หรือ GDP 
ซึ่ งหากเศรษฐกิจที่สามารถขยายตัวโดยใช้
พลังงานน้อย จะได้เปรียบประเทศที่ใช้พลังงาน
มากหรือเป็นการสะท้อนประสิทธิภาพการใช้
พลังงานของประเทศ ประเทศไทยได้ถูกจัดลําดับ
ที่ 48 จากจํานวน 55 ประเทศ และต้นทุนโลจิ
สติกส์ยังเป็นข้อจํากัดที่สําคัญ โดยมีค่าใช้จ่าย
ด้านโลจิสติกส์ประมาณร้อยละ 19.1 ต่อ GDP  

• ด้านการให้บริการน้ําสะอาด โดยใช้การเข้าถึง
และความเพียงพอของบริการนํ้าสะอาดโดย IMD 
พบว่าจากคะแนนเต็ม 10 ประเทศไทยได้คะแนน
ในระดับ 7.2 ซึ่งเป็นอันดับ 32 จากจํานวน 55 
ประเทศ และเป็นอันดับ 3 เมื่อเทียบกับกลุ่ม
ประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่มีศักยภาพ
ใกล้เคียงกัน 

• โครงส ร้างพื้ นฐานทาง วิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือน
บ้าน พบว่าไทยยังยังอยู่ในอันดับที่ตํ่ากว่าประเทศ
คู่แข่งสําคัญ โดยไทยอยู่ในอันดับที่ 42 ซึ่งปัจจัยที่
เป็นจุดอ่อนที่สําคัญ ได้แก่ สัดส่วนค่าใช้จ่ายเพ่ือ
การวิจัยและพัฒนาของทั้งภาครัฐและเอกชนต่อ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ บุคลากรวิจัย
และพัฒนาต่อประชากร 1,000 คน การสอน
วิทยาศาสตร์ ในโรงเ รียน  และการคุ้มครอง
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สิทธิบัตรและลิขสิทธ์ิของไทย ซึ่งพบว่ายังอยู่ใน
อันดับที่ตํ่ากว่าประเทศคู่แข่งสําคัญในภูมิภาค
ทั้งสิ้น 

โดยในช่วงที่ ผ่ านมา  รั ฐบาลไ ด้ตระหนักถึ ง
ความสําคัญของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต่อ
การช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน
รวมถึงการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศ ดังจะเห็นได้จากการดําเนินนโยบาย
หลายๆ ด้าน ดังน้ี 

1.1 สาขาขนส่ง รัฐบาลได้มุ่งเน้นการพัฒนาระบบ
ขนส่งทางราง (รถไฟ รถไฟฟ้า และรถไฟชาน
เมือง) การพัฒนาโครงข่ายถนนเช่ือมโยงเมือง
หลักในภูมิภาคและเส้นทางเศรษฐกิจระหว่าง
ประเทศ และยกระดับมาตรฐานทางในชนบท 
เพ่ือรองรับความต้องการเดินทางและการ
ขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ (สะดวก
รวดเร็ว และมีความปลอดภัย) ซึ่งนอกจาก
เ ป็นการ ช่วยยกระ ดับคุณภาพชี วิตของ
ประชาชนแล้ว ยังเป็นการสนับสนุนมาตรการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากถนนสู่
รางซึ่งจะทําให้การใช้พลังงานของประเทศมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น ตลอดจนการพัฒนา
ระบบการขนส่งทางนํ้าและทางอากาศเพื่อ
สนับสนุนนโยบายการเป็นศูนย์กลางด้านการ
ขนส่งในภูมิภาค นอกจากน้ี รัฐบาลได้มุ่งเน้น
พัฒนาระบบเช่ือมโยงข้อมูลการนําเข้า ส่งออก 
และโลจิสติกส์ของหน่วยงานออกใบรับรอง
และใบอนุญาตต่าง ๆ หรือระบบ National 
Single Window (NSW) และพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและพ้ืนที่ เศรษฐกิจเพ่ือ
รองรับการเช่ือมโยงและสร้างโอกาสเชิงรุก
จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจในประเทศ
เ พ่ื อ น บ้ า น  ร ว ม ถึ ง เ พ่ิ ม ศั ก ย ภ าพขอ ง
ผู้ ประกอบการโล จิส ติกส์ เ พ่ือ พัฒนาขีด

ความสามารถในการแข่งขันให้สามารถรองรับ
ความต้องการของภาคธุรกิจ 

 

1.2 สาขาพลังงาน รัฐบาลได้พัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางด้านพลังงานของประเทศให้มี
ความมั่นคงเช่ือถือได้ และสามารถรองรับการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจในอนาคต รวมถึงการ
พัฒนาพลังงานทดแทนเพ่ือสร้างความมั่นคง
ด้านพลังงานอย่างย่ังยืน  

1.3 สาขาการสื่อสาร รัฐบาลได้ดําเนินการพัฒนา
บุคลากรด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสารให้มีคุณภาพและปริมาณที่เพียงพอ 
ยกระดับโครงข่ายสารสนเทศให้ตอบสนอง
ความต้องการทุกภาคส่วนและสามารถ
กระจายได้อย่างทั่วถึงและเท่าเทียม โดยจัดทํา
นโยบายบรอดแบนด์แห่งชาติ รวมถึงการ
พัฒนาระบบบริ หาร จัดการ เทค โน โล ยี
สารสนเทศและการสื่อสารที่มีธรรมาภิบาล  

1.4 สาขาสาธารณูปการ รัฐบาลให้ความสําคัญใน
การจัดหาสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานอันจําเป็น
ต่อการดํารงชีวิตของประชาชน โดยการจัดหา
นํ้ าสะอาดเ พ่ือการ อุปโภคบริ โภค  เ พ่ิ ม
ประสิทธิภาพระบบประปาในพ้ืนที่ทั่วไปและ
พ้ืนที่เศรษฐกิจที่ประสบปัญหาการขาดแคลน
นํ้าอุปโภคบริโภคให้สามารถบริการนํ้าประปา
แก่ประชาชน ภาคธุรกิจ และอุตสาหกรรมใน
ภูมิภาคได้อย่างเพียงพอในอีก 10 ปีข้างหน้า 
และควบคุมอัตรานํ้าสูญเสียให้อยู่ในเกณฑ์ที่
กําหนด  
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2.  ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 พ.ศ. 2555 - 
2559 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555 - 2559) ได้กําหนดยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานไว้ภายใต้ 2 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ 1) ยุทธศาสตร์ที่ 4 การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโต
อย่างมีคุณภาพและย่ังยืน และ 2) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความ
ม่ันคงทางเศรษฐกิจและสังคม โดยสรุปได้ดังน้ี 

2.1 ยุทธศาสตร์การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมีคุณภาพและย่ังยืน เพ่ือปรับโครงสร้าง
เศรษฐกิจให้เจริญเติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืน รักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจและสร้างระบบการแข่งขัน
เสรีและเป็นธรรม ให้ประเทศไทยมีความเช่ือมโยงกับเครือข่ายด้านการผลิตสินค้าและบริการบนฐานปัญญา 
นวัตกรรม ความคิดสร้างสรรค์ และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ในภูมิภาคอาเซียน โดยมีแนวทางการพัฒนา
ระบบโครงสร้างของประเทศ ดังน้ี 

2.1.1 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ โดยผลักดันการพัฒนาด้านการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ ปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการ พัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ ปรับปรุง
พัฒนาโครงข่ายขนส่งมวลชนให้ทันสมัย และสอดคล้องกับการขยายตัวของเมืองและการใช้
ประโยชน์ที่ดิน  

2.1.2 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารท่ีทันสมัย โดยมุ่งเน้นการ
พัฒนาโครงข่ายโทรคมนาคมเพ่ือให้บริการส่ือสารข้อมูลความเร็วสูง หรือ บริการอินเทอร์เน็ต
ความเร็วสูง (Broadband Internet) ให้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศ  

2.1.3 ปฏิรูปกฎหมายเศรษฐกิจ และกฎ ระเบียบต่างๆ ให้เอ้ือประโยชน์ต่อการประกอบธุรกิจอย่าง
เป็นธรรม โดยสร้างบรรทัดฐานในการบังคับใช้กฎหมายของผู้ปฏิบัติให้มีความเป็นเอกภาพและ
เสมอภาค พัฒนาบุคลากรและผู้ที่เก่ียวข้องกับการบังคับใช้กฎหมาย ผลักดันให้มีการประกาศใช้
กฎหมายใหม่ๆ เพ่ือรองรับการเปิดเสรี เช่น กฎหมายเกี่ยวกับเทคโนโลยีสารสนเทศ 

2.1.4 พัฒนาศักยภาพการให้บริการน้ําอุปโภคบริโภค ทั้งปริมาณและคุณภาพที่มีมาตรฐานสากลท้ังใน
เขตเมืองและพ้ืนที่ชนบท  
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2.1.5 สร้างความม่ันคงด้านพลังงาน การใช้พลังงานสะอาด พัฒนาพลังงานทางเลือกต่างๆ กํากับดูแล
ให้มีราคาที่เหมาะสม เป็นธรรม 

2.2 ยุทธศาสตร์การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความม่ันคงทางเศรษฐกิจและสังคม มุ่งเพ่ิม
ศักยภาพในการใช้ประโยชน์จากความได้เปรียบด้านที่ต้ังของประเทศในเชิงยุทธศาสตร์ ซึ่งเป็นจุดเช่ือมโยงที่
สําคัญในภูมิภาคอาเซียนและเอเชียแปซิฟิกโดยมีแนวทางในส่วนที่เก่ียวข้องกับทางการพัฒนาระบบ
โครงสร้างของประเทศ ดังน้ี 

2.2.1 พัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความร่วมมือใน 
อนุภูมิภาคต่างๆ โดยพัฒนาบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและได้มาตรฐานสากล 
ปรับปรุงกฎระเบียบการขนส่งคนและสินค้าที่เก่ียวข้อง เพ่ือลดจํานวนเอกสาร ต้นทุนการ
ดําเนินงาน และระยะเวลาที่ใช้ในกระบวนการขนส่งผ่านแดนและข้ามแดน พัฒนาบุคลากรใน
ธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ เ พ่ือเ พ่ิมศักยภาพของภาคเอกชนไทยท้ังในด้านทักษะ
ภาษาต่างประเทศ และความรู้ด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์ และเช่ือมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจ
ตามแนวพ้ืนที่ชายแดน/เขตเศรษฐกิจชายแดน ตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกับพ้ืนที่ตอนใน
ของประเทศ 

2.2.2 พัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ระบบโลจิสติกส์ มาตรฐานการให้บริการและอํานวยความสะดวก
บริเวณจุดผ่านแดน และบูรณาการแผนพัฒนาพื้นที่เชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน เพ่ือพัฒนา
ให้ประเทศไทยเป็นฐานลงทุนโดยเพิ่ มขีดความสามารถในการแข่งขันในอนุ ภูมิภาค

3. ประเด็นนโยบายท่ีสําคัญเก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานของประเทศในช่วงต่อไป 

 การเร่งรัดการใช้จ่ายงบประมาณและขับเคลื่อนการลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ รวมถึงการวางกรอบและ
ผลั ก ดันการลงทุนขนาดใหญ่ของภาครั ฐ  โดยมี แหล่ ง เ งินและ รูปแบบการลงทุนที่ เ หมาะสม  
โดยคํานึงถึงวินัยการคลังของประเทศ และสนับสนุนการเพิ่มบทบาทของภาคเอกชนเพ่ือลดภาระการลงทุน
ของภาครัฐ ดังน้ี 

3.1 เร่งรัดการดําเนินโครงการขนาดใหญ่ โดยเฉพาะโครงการระบบขนส่งมวลชน และโลจิสติกส์ ซึ่งจะช่วย
ลดการใช้พลังงาน เพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง ช่วยขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสร้างบรรยากาศการลงทุน
ของประเทศ 

3.2  เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการและให้บริการระบบขนส่งมวลชน เพื่อให้เกิดความเป็นธรรมและ
ประโยชน์สูงสุดแก่ผู้ใช้บริการ และลดภาระการลงทุนภาครัฐ เช่น  

(1) การให้ความสําคัญกับการพัฒนาสถานีรถไฟบางซื่อให้เป็นศูนย์คมนาคมที่ทันสมัย และสามารถเช่ือมต่อ
การขนส่งหลากหลายรูปแบบได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

(2) การจัดทําระบบต๋ัวร่วม ระหว่างผู้ให้บริการ และ/หรือระหว่างการขนส่งรูปแบบต่างๆ เพ่ือเพ่ิมความ
สะดวกแก่ผู้ใช้บริการ  

(3)  การกําหนดนโยบายราคา (Pricing Policy) ที่เหมาะสม เป็นธรรม และสนับสนุนให้ประชาชนใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะให้มากขึ้น โดยคํานึงถึงภาระงบประมาณของภาครัฐในระยะยาว 
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 (4)  กา ร เ ช่ื อม ต่ อ โ ค ร งข่ า ยคมนาคมขนส่ ง และก า รปรั บ เ ส้ นท า งขอ ง ร ะบบขนส่ ง ม วลชน  
(Re-Routing) เช่น รถไฟ รถไฟฟ้า รถโดยสาร เรือโดยสาร เป็นต้น ให้มีเส้นทางที่สอดคล้องและสนับสนุน
กัน  

 (5)  การพิจารณาความเหมาะสมของแหล่งเงิน มาตรการและกลไกสนับสนุนทางการเงิน สําหรับการพัฒนา
บริการขนส่งสาธารณะ เช่น การใช้เงินสนับสนุนจากกองทุนอนุรักษ์พลังงาน การจัดต้ังกองทุนพัฒนา
บริการขนส่งสาธารณะ และการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP) เป็นต้น 

3.3  จัดทําแผนเตรียมความพร้อมในกรณีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินของระบบท่าอากาศยานทั่วประเทศ 
(Emergency Plan) ทั้งในด้านกายภาพ การบริหารจัดการ การสร้างเครือข่ายกับหน่วยงานด้านความ
มั่นคง รวมท้ังนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการปฏิบัติการ และแผนการรักษาความปลอดภัย 
เพ่ือให้ระบบการรักษาความปลอดภัยของท่าอากาศยานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถให้บริการได้
อย่างต่อเน่ือง ตลอดจนให้มีการประชาสัมพันธ์เพ่ือสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ใช้บริการทั้งในและต่างประเทศ 

3.4 การกระจายบริการโครงสร้างพื้นฐานให้ทั่วถึง เพียงพอ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนและลด
ความเหลื่อมล้ําระหว่างเขตเมืองและชนบท โดยเฉพาะการจัดให้มีสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานอันจําเป็นต่อ
การดํารงชีวิตของประชาชนเพ่ือประโยชน์ในการรักษาความมั่นคงของรัฐในทางเศรษฐกิจ โดยการ
ดําเนินการมิให้สาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานอันจําเป็นต่อการดํารงชีวิตของประชาชนอยู่ในความผูกขาดของ
เอกชนอันอาจก่อความเสียหายแก่รัฐ ซึ่งเป็นไปตามมาตรา 84 (10) ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
พ.ศ. 2550 

(1) การจัดให้มีบริการนํ้าเพ่ือการบริโภคที่ทั่วถึงและถูกสุขอนามัย โดยจัดทําแผนลงทุนนํ้าเพ่ือบริโภคใน
ภาพรวมของประเทศ แผนลงทุนของการประปาส่วนภูมิภาค และบทบาทขององค์กรปกครองท้องถิ่น 
โดยพิจารณาควบคู่ไปกับการจัดการนํ้าเสีย ทั้งน้ี จะต้องมีการกําหนดนโยบายเงินอุดหนุน และนโยบาย
ราคาที่ชัดเจน 

(2) การแก้ไขปัญหาการจัดการขยะท่ีครบวงจร โดยเฉพาะเมืองใหญ่และเมืองท่องเที่ยว โดยให้ความสําคัญ
ทั้งในเรื่องการจัดการ ณ แหล่งกําเนิด กระบวนการคัดแยก การนํากลับมาใช้ใหม่ และการกําจัด โดยใช้
เทคโนโลยีที่เหมาะสม รวมทั้งให้ความสําคัญกับผลกระทบสิ่งแวดล้อม และการยอมรับจากชุมชน 

(3) ขยายบริการสื่อสารโทรคมนาคมพ้ืนฐานให้ทั่วถึง สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของสํานักงานคณะกรรมการ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (กทช.) และให้ความสําคัญในพ้ืนที่ประสบภัยพิบัติ และพ้ืนที่ 3 จังหวัด
ชายแดนภาคใต้ 

(4) การแก้ปัญหาที่อยู่อาศัย เช่น กรณีโครงการบ้านเอ้ืออาทร ที่ต้องมีการประเมินผลการดําเนินโครงการ 
การทบทวนหน่วยก่อสร้างให้สอดคล้องกับความต้องการท่ีแท้จริง และการจัดการหน้ีเสีย เพ่ือลดภาระ
ของการเคหะแห่งชาติ ตลอดจนกําหนดนโยบายการแก้ปัญหาแฟลตดินแดงอย่างเป็นระบบที่ชัดเจน 

ทั้งนี้ จะต้องพิจารณาถึงบทบาทขององค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินในการจัดให้มีบริการระบบสาธารณูปโภค
และสาธารณูปการ ตลอดทั้งโครงสร้างพื้นฐานสารสนเทศดังกล่าว ตามมาตรา 78 (3) ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ด้วย 



บทที่ 2 การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานในสาขาการขนส่งและโลจิสติกส ์
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1.  ภาพรวมการพัฒนา 

1.1 สถานภาพการพัฒนา  

 1.1.1 การขนส่งทางถนน  

1)  การขนส่งทางถนนเป็นโครงข่ายการ
ขนส่งหลักสําหรับการเดินทางและขนส่งสินค้าของ
ประเทศ เ น่ืองจากเป็นรูปแบบการขนส่งที่ เ ป็น
ลักษณะประตูถึงประตู (Door to door) และมีความ
คล่องตัวในการเดินทางสูง รวมท้ังมีการพัฒนา
โครงข่ายเช่ือมต่อประเทศเพ่ือนบ้าน ทําให้การ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งของประเทศที่
ผ่านมาจะให้ความสําคัญกับการพัฒนาโครงข่ายถนน
มาอย่างต่อเน่ือง ส่งผลให้โครงข่ายถนนของประเทศ
มีความครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศ   

2) โครงข่ายถนนทางหลวงของประเทศ มี
ระยะทางรวมประมาณ  102 ,724  กิ โล เมตร 
ประกอบด้วย ทางหลวงแผ่นดิน ระยะทาง 63,100 
กิโลเมตร ทางหลวงชนบท ระยะทาง 39,254 
กิโลเมตร ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) 
ระยะทาง  144 กม .  ทางพิ เศษ  (Expressway) 
ระยะทาง 198 กิโลเมตร และโทลล์เวย์ (Tollway) 
ระยะทาง 28 กิโลเมตร นอกจากน้ี ยังมีทางหลวง
ท้องถิ่นระยะทางประมาณ 101,845 กิโลเมตร ซึ่ง
ส่วนหน่ึงบริหารจัดการโดยองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น ตามบทบัญญัติแห่งรัฐธรรมนูญ พ.ศ.2550 
และพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการ
กระจายอํานาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
พ.ศ. 2542   

ตารางท่ี 2.1 แสดงความยาวของถนนจําแนกตามหน่วยงานท่ีรับผิดชอบและพ้ืนผิว

จราจร พ.ศ. 2552  (ไม่รวมโครงข่ายทางพิเศษในกรุงเทพฯ และปริมณฑล) 

หน่วย กิโลเมตร 

หน่วยดําเนินการ ถนนคอนกรีต ถนนลาดยาง ถนนลูกรัง อื่นๆ รวมระยะทาง 

กรมทางหลวง 4,690.33 58,091.93 318.08 0.05 63,100.39 
กรมทางหลวงชนบท 2,140.97 32,353.18 4,718.52 42.22 39,254.89 
องค์กรปกครองสว่นท้องถ่ิน 8,128.48 7,745.75 386.11 15.72 16,276.06 
อ่ืนๆ 1 23,132.22 47,548.29 14,803.99 84.99 85,569.48 

รวม 38,091.99 145,739.14 20,226.70 142.99 204,200.83 
สัดส่วน (ร้อยละ)         18.65          71.37            9.91            0.07       100.00  

 ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม 
 หมายเหตุ   อื่นๆ เช่น ถนนชนบทท่ีอยู่นอกเขตเทศบาล สะพานในความรับผิดชอบของหน่วยงานตา่งๆ เป็นต้น  

3) ในภาพรวม คุณภาพและความพร้อมของ
โครงสร้างพ้ืนฐานของถนนอยู่ในเกณฑ์ดี อย่างไรก็
ตาม การขนส่งทางถนนยังมีปัญหาจราจรติดขัด
โดยเฉพาะบริเวณกรุงเทพและปริมณฑล ส่งผลให้
ในปี 2553 มีความเร็วในการเดินทางเพียง 28.31 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมงเท่าน้ัน นอกจากน้ียังมีปัญหา

ด้านความปลอดภัยอีกด้วย โดยในช่วงปี 2542 – 
2552 มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
เฉลี่ยปีละ 19.92 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคน ซึ่ง
สูงกว่าประเทศที่มีรายได้ประชาชาติสูงที่มีอัตรา
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ยเพียงปีละ 
10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคน 
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การขนส่งทางราง 

โครงข่ายทางรถไฟของประเทศไทยเป็นทางรถไฟขนาดมาตรฐาน 1 เมตร มีระยะทาง
รวมท้ังสิ้นประมาณ 4,429 กิโลเมตร (ทางสายประธาน 4,364.70 กิโลเมตร และทางแยกมหาชัย 
แม่กลอง 65.28 กิโลเมตร)  คลอบคลุมพ้ืนที่ 47 จังหวัด โดยทางส่วนใหญ่เป็นทางเดี่ยว 3,763 
กิโลเมตร (84.9%) ทางคู่ 345.81 กิโลเมตร (7.8%) และทางสาม 320.16 กิโลเมตร (7.2%) โดยเป็น
เส้นทางที่เปิดให้บริการเดินรถ ระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร (ไม่รวมทางแยกเพ่ือการพาณิชย์)  
แยกออกเป็นสายเหนือ 781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือ 1,093 กิโลเมตร สายตะวันออก 
527 กิโลเมตร สายใต้ 1,577 กิโลเมตร และสายแม่กลอง 65 กิโลเมตร สถานีรถไฟ 440 แห่ง 3 ย่าน
สถานี ป้ายหยุดรถ 72 แห่ง ที่หยุดรถ 176 ป้ายหยุดรถ 

 

สิ่งอํานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์   สถานี ICD 1 แห่ง (สถานีบรรจุและแยกสินค้า
กล่อง ลาดกระบัง) และย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard : CY) จํานวน 11 แห่ง ประกอบด้วย 
CY ที่ดําเนินการโดย รฟท. จํานวน 4 แห่ง ได้แก่  สถานีกุดจิก จ.นครราชสีมา  สถานีท่าพระ จ.
ขอนแก่น   สถานีศิลาอาสน์ จ.อุตรดิตถ์  สถานีชุมทางบ้านทุ่งโพธ์ิ จ. สุราษฎร์ธานี และ CY ที่
ดําเนินการโดยเอกชน จํานวน 7 แห่ง ได้แก่ สถานีโนนพยอม จ.ขอนแก่น สถานีชุมทางบัวใหญ่ 
สถานีบ้านเกาะ สถานีชุมทางถนนจิระ จ.นครราชสีมา  ที่หยุดรถท่าม่วง จ.กาญจนบุรี สถานีชุมทาง
ทุ่งสง จ.นครศรีธรรมราช สถานีปาดังเบซาร์ จ.สงขลา 

 

รถจักรและล้อเลื่อน  ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย (รฟท .)  
มีรถจักรจํานวน 209 คัน มีอายุการใช้งานมานานระหว่าง 14 – 45 ปี โดยมีรถจักรที่มีอายุมากกว่า 
30 ปี ถึงร้อยละ 72 ทําให้มีรถจักรที่มีความพร้อมใช้งาน (Availability) ลดลงอย่างต่อเน่ือง โดยใน
ปัจจุบันมีรถจักรที่มีพร้อมใช้งานเฉล่ียประมาณ 133 คันต่อวัน ไม่เพียงพอต่อปริมาณความต้องการ
รถจักรในการใช้งานเฉลี่ย 155 – 165 คันต่อวัน  (ขบวนรถโดยสาร 91 คัน และรถสินค้า 64 คัน 
รวมขบวนเมื่อต้องการเฉล่ีย 10 คัน) ส่งผลให้ รฟท. ไม่สามารถให้บริการลากจูงขบวนรถสินค้าได้ตาม
ปริมาณความต้องการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 

การเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าและการเดินทางกับประเทศเพื่อนบ้าน  ปัจจุบันโครงข่ายทาง
รถไฟสามารถเช่ือมโยงกับประเทศมาเลเซีย โดยไม่ต้องมีการขนส่งสินค้าที่สถานีรถไฟชายแดน 2 
สถานี คือ สถานีสุไหงโกลก  และสถานีปาดังเบซาร์  และมีจุดเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน ได้แก่ 
สถานีหนองคายเช่ือมต่อกับ สปป. ลาว และสถานีอรัญประเทศ เช่ือมต่อกับประเทศกัมพูชา 
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ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในเขตกรงุเทพและปริมณฑล 
ระบบขนส่งมวลชนทางราง สถานะการให้บรกิารและการก่อสร้างในปัจจุบัน สรุปได้ดังน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       ตารางท่ี 2.2  ปริมาณผู้โดยสารในโครงข่ายรถไฟฟ้าในปัจจุบัน 
หน่วย คนเท่ียวต่อวัน 

ปริมาณผู้โดยสาร 2548 2549 2550 2551 2552 
รถไฟฟ้า BTS 348,904 383,702 364,580 363,737 386,289 

อัตราเติบโต (%) 10.4 10.0 - 5.0 -4.2 6.2 
สายเฉลิมรัชมงคล 163,403 158,396 164,507 169,843 174,667 
อัตราเติบโต (%) 10.8 - 3.1 3.9 3.2 2.8 

รวม 512,307 542,098 529,087 533,580 560,969 
อัตราเติบโต (%) 10.5 5.8 - 2.4 0.8 5.1 

ที่มา   รฟม. และกรุงเทพมหานคร    
 

 

 

 

เปิดให้บริการแล้ว 3 เส้นทางในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ระยะทางรวม 74.2 
กิโลเมตร ประกอบด้วย  

• รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (หัวลําโพง – บางซื่อ)   
• รถไฟฟ้า BTS (ช่วงหมอชิต – อ่อนนุช และสนามกีฬาแห่งชาติ –   

สะพานตากสิน  สะพานตากสิน – ถนนตากสิน)  
• รถไฟฟ้าสายสุวรรณภูมิ (ARL) ช่วงพญาไท – สุวรรณภูมิ  

อยู่ระหว่างดําเนินการก่อสร้าง 3 เส้นทาง ประกอบด้วย 

• โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ช่วงบางใหญ่-บางซื่อ 
• โครงการรถไฟฟ้าสายสีนํ้าเงิน ช่วงบางซื่อ – ท่าพระ และช่วงหัวลําโพง – บางแค  
• โครงการรถไฟฟ้าสายสีแดง ช่วงบางซื่อ-ตลิ่งชัน 

คณะรัฐมนตรีอนุมัติและอยู่ระหว่างรอดําเนินการก่อสร้าง ประกอบด้วย 

• โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสายสีแดง ช่วงบางซื่อ-รังสิต 
•  โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว ส่วนต่อขยาย หมอชิต – สะพานใหม่  
•  โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียวช่วงแบร่ิง – สมุทรปราการ  

ในปี 2552 พบว่า มีผู้ใช้บริการโครงข่ายดังกล่าวรวม

ประมาณ 560,969 คนต่อวัน ในขณะที่จากการ

สํารวจปริมาณการเดินทางของประชาชนในพ้ืนที่

กรุงเทพและปริมณฑล พบว่ามีปริมาณการเดินทางสูง

ถึง 15.3 ล้านเท่ียวต่อวัน 
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รถโดยสารสาธารณะ ใน ปี 
2552  รถโดยสารสาธารณะมีจํานวน
ทั้ งสิ้ น  20 ,758  คัน  แยกเป็นรถ
โดยสารของ ขสมก. จํานวน 3,526 
คัน รถโดยสารเอกชนร่วมบริการ 
จํานวน 17,232 คัน แยกเป็น รถ
โดยสารร่วมบริการ (หมวด 1) จํานวน 
3,565 คัน รถมินิบัส จํานวน 1,064 
คัน รถหมวด 4 จํานวน 2,331 คัน 
และรถตู้โดยสาร จํานวน 6,746 คัน 

 อย่างไรก็ตาม ในปี 2554  
ขสมก .  คาดว่าจะมีรถ ว่ิงบริการ 
ประมาณ 2,778 คัน จากจํานวนรถ
ประจําการทั้งสิ้น 3,546 คัน ทําให้
คาดว่าจะมีผู้ โดยสารเฉลี่ยวันละ
ประมาณ 1.02 ล้านคน ลดลงจากปี 
2553 ที่มีผู้โดยสารเฉลี่ยวันละ 1.04 
ล้านคน  โดยที่ผ่ านมา  ขสมก .  มี
ปริมาณผู้โดยสารลดลงอย่างต่อเน่ือง
เฉลี่ยร้อยละ 5  

รถโดยสารด่วนพิ เศษ  BRT  
กรุงเทพมหานครได้เปิดให้บริการ
ระบบรถโดยสารด่วนพิเศษ BRT ใน
สายสาทร – ราชพฤกษ์ ต้ังแต่วันที่ 
29 พ.ค. 2553 โดยเปิดให้บริการ
ต้ังแต่เวลา 06.00 น. – 24.00 น. 
เก็บค่าโดยสาร 10 บาทตลอดสาย 
(ต้ังแต่วันที่ 1 ก.ย. 2553 –  1 ม.ค. 
2554)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

การขนส่งทางน้ํา 

ท่าเรือระหว่างประเทศ ปัจจุบันมีท่าเรือหลักที่ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศที่สามารถให้บริการเรือขนาด 500 ตันกรอสส์ 
จํานวน 117 ท่า โดยมีท่าเรือที่สําคัญ ได้แก่  

ท่าเรือกรุงเทพ มีระดับความลึกร่องนํ้าทางเดินเรือ 8.5 
เมตร และระดับความลึกบริเวณหน้าท่าเทียบเรือ 11 
เมตร จากระดับนํ้าทะเลปานกลาง ให้บริการทั้งสินค้า
ทั่วไปและสินค้าที่บรรจุมาในตู้สินค้า โดยรัฐบาลมี
นโยบายจํากัดปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือกรุงเทพไม่เกิน
ปีละ 1.34 ล้าน TEUs. (ไม่รวมตู้เปล่า) โดยในปี 2553 
มีสินค้าผ่านท่ารวม 18.0 ล้านตัน แบ่งเป็นสินค้าขาเข้า 
10.0 ล้านตัน และสินค้าขาออก 8.0 ล้านตัน และมี
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่า (รวมตู้เปล่า) 1.45 ล้าน TEUs. 
เป็นตู้สินค้าขาเข้า 0.77 ล้าน TEUs. และตู้สินค้าขาออก 
0.68 ล้าน TEUs.  
 

ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือน้ําลึกหลักในการขนส่งสินค้าระหว่าง

ประเทศของประเทศ โดย ณ กันยายน 2554 มีขีดความสามารถใน

การรองรับตู้สินค้าได้ ประมาณ 7.7 ล้าน TEUs ต่อปี ประกอบด้วยท่า

เทียบเรือ 15 ท่า1 สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่พิเศษ (Super Post 

Panamax) ท้ังนี้ ในปี 2553 มีปริมาณสินค้าผ่านท่ารวม 53.25 ล้าน

ตัน เป็นสินค้าขาเข้า 19.42 ล้านตัน และสินค้าขาออก 33.57 ล้านตัน 

และสินค้าถ่ายลํา (ขาเข้า-ขาออก) 0.26 ล้านตัน และมีปริมาณตู้

สินค้าผ่านท่า 5.07 ล้าน TEUs. เป็นตู้สินค้าขาเข้า 1.28 ล้าน TEUs. 

ตู้สินค้าขาออก 2.57 ล้าน TEUs. และตู้เปล่า 1.21 ล้าน TEUs.  โดย

ในอนาคตหากพัฒนาครบท้ัง 3 ระยะ (3 Basin) จะทําให้มีขีด

ความสามารถในการรองรับตู้สินค้าได้ประมาณ 18.00 ล้าน TEUs ต่อ

ปี 
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ท่าเรือมาบตาพุด เป็นท่าเรืออุตสาหกรรมท่ีมีขนาดใหญ่ท่ีสุดใน 
ประเทศไทย ประกอบด้วย  
• ท่าเรือสาธารณะ เป็นท่าเรือท่ีไม่จํากัดผู้ท่ีมาใช้บริการ 

โดยการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยจะลงทุน
ก่อสร้างสิ่งอํานวยความสะดวกพ้ืนฐาน  ประกอบด้วย ท่า
เทียบเรือท่ัวไป และท่าเทียบเรือสินค้าเหลว  

• ท่าเรือเฉพาะกิจ เป็นท่าเรือท่ีจํากัดจํานวนผู้ใช้บริการ
เฉพาะในกลุ่มของผู้ประกอบการเท่านั้นโดยเอกชนหรือ
ผู้ประกอบการจะต้องลงทุนก่อสร้างท่าเทียบเรือและสิ่ง
อํานวยความสะดวกพ้ืนฐานเองท้ังหมด 

ท่าเรือระนอง มีความลึกร่องน้ํา 8 เมตร จากระดับน้ําลงตํ่าสุด 

และความกว้างของร่องน้ํา 120 เมตร  ประกอบด้วยท่าเทียบ

เรืออเนกประสงค์สามารถรับเรือสินค้าขนาดไม่เกิน 500 ตัน

กรอสส์  จอดเทียบท่าได้พร้อมกัน 2 ลํา และท่าเทียบเรือตู้

สินค้า สามารถรับเรือสินค้าขนาดไม่เกิน 12,000 เดทเวทตัน  

จอดเทียบท่าได้คร้ังละ 1 ลํา โดยในปี 2553 มีปริมาณเรือเข้า

เทียบท่า จํานวน  321 เท่ียว เพ่ิมข้ึนจากปี 2550 ท่ีมีปริมาณ

เรือเข้าเทียบท่าเพียง 234 เท่ียว  

ท่าเรือสงขลา ให้บริการเรือระหว่างประเทศและเรือชายฝ่ัง มีท่าเทียบเรือ 3 ท่า เป็นท่าเทียบสําหรับสินค้าท่ัวไป 2 ท่า  และท่าเรือ

สําหรับสินค้าเทกอง 1 ท่า ร่องน้ําทางเข้าท่าเรือยาว 4 กิโลเมตร กว้าง 120 เมตร และลึก 9 เมตร มีขีดความสามารถในการรองรับ

สินค้าคอนเทนเนอร์ 1.5 ล้านตันต่อปี (150,000 TEU). สินค้าท่ัวไป 0.4 ล้านตันต่อปี โดยในปี 2553  มีปริมาณสินค้าผ่านเข้า-ออก

ท่าเรือประมาณ 1.40  ล้านตัน แบ่งเป็นสินค้าเข้า 0.48 ล้านตัน และสินค้าออก 0.92 ล้านตัน อย่างไรก็ตาม ท่าเรือสงขลามีข้อจํากัด

ในการขยายขนาดของท่าเรือ โดยขณะนี้ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องอยู่ระหว่างการศึกษาความเหมาะสมของแผนพัฒนาท่าเรือส่งขลาแห่งท่ี 

2  

ท่าเรือภูเก็ต เป็นท่าเรือน้ําลึกเพ่ือใช้สําหรับการท่องเท่ียว 

เนื่องจากสามารถรองรับเรือท่องเท่ียวขนาดใหญ่ได้ อย่างไรก็

ตาม ยังสามารถใช้สําหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศได้อีก

ด้วย โดยมีขีดความสามารถในการรองรับเรือความยาว 210 

เมตร  ขนาด 20,000 เดทเวทตัน กินน้ําลึก 8.5 เมตร โดยในปี 

2548 มีสินค้าผ่านท่า 128 พันตัน สินค้าหลัก คือ สินแร่ ปลา

แช่แข็ง น้ํายางและยาง และแร่ดีบุกท่ีถลุงแล้ว  
 

ท่าเรือเชียงแสน จ. เชียงราย เป็นท่าเรือลําน้ําโขงเพ่ือการ

ขนส่งสินค้าของไทยกับจีนตอนใต้ ก่อสร้างแล้วเสร็จเม่ือปี 2546 

โดย เปิดให้บริการเม่ือวันท่ี 1 ตุลาคม 2546 โดยในปี 2553 มี

ปริมาณสินค้าผ่านท่า 0.113 ล้านตัน โดยปริมาณการค้ามี

แนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ท้ังนี้ ปัจจุบันกรมเจ้าท่า อยู่

ระหว่างก่อสร้างท่าเรือเชียงแสน แห่งท่ี 2 บริเวณบ้านสบกก อ. 

เชียงแสน จ. เชียงราย เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับ

ปริมาณสินค้าจากประเทศจีนตอนใต้เพ่ิมข้ึน (ประมาณ 0.524 

ล้านตัน)  
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ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นท่าอากาศยานหลักของประเทศท่ีให้บริการเท่ียวบิน
พาณิชย์แบบประจํา ทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ สามารถรองรับจํานวน
ผู้โดยสารได้ 45 ล้านคนต่อปี และสินค้าได้ 3 ล้านต้น รวมทั้งรองรับเที่ยวบินขึน้-ลง ใน
ชั่วโมงคับคั่งได้ 76 เที่ยวบินต่อชั่วโมง โดยโครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับให้บริการท่าอากาศยาน
ที่สําคัญ ได้แก่ 

- ทางวิ่งและทางขับ  มีทางว่ิง 2 เส้น โดยทางว่ิงด้านตะวันออกมีขนาด 60 x 4,000 
เมตร และทางวิ่งด้านตะวันตกมีขนาด 60 x 3,700 เมตร ซึ่งทางว่ิงทั้ง 2 เส้น 
วางตัวในแนวคู่ขนานกัน ระยะห่าง 2,200 เมตร สามารถรองรับเที่ยวบินขึ้น-ลง  

- หลุมจอดอากาศยาน โดยมีหลุมทั้งส้ิน 120 หลุมจอด แบ่งเป็นหลุมจอดประชิด
อาคาร (Contact Gate) 51 หลุมจอด ซึ่งสามารถให้บริการอากาศยานแบบ A380 
จํานวน 5 หลุมจอด  และหลุมจอดระยะไกล (Remote Gate) 69 หลุมจอด 

- อาคารผู้โดยสาร มีพ้ืนที่รวม 563,000 ตารางเมตร ประกอบด้วย อาคารผู้โดยสาร
หลัก พ้ืนที่อาคารผู้โดยสารหลัก 182,000 ตร.ม. และอาคารเทียบเคร่ืองบิน 
381,000 ตารางเมตร ซึ่งแบ่งออกเป็น Concourse A, B, C, D, E, F และ G 

 

การขนส่งทางอากาศ 

1) ท่าอากาศยานของประเทศ ปัจจุบันประเทศไทยมีท่าอากาศยานที่ให้บริการการบินพาณิชย์
เที่ยวบินประจํา เที่ยวบินทั่วไป และเที่ยวบินเช่าเหมาลํา รวมท้ังสิ้น  36  ท่าอากาศยาน ซึ่งแยก
เป็นที่อยู่ในความรับผิดชอบดูแลของหน่วยงานต่างๆ ดังน้ี  

(1) บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด มหาชน จํานวน 6 แห่ง ซึ่งเป็นท่าอากาศยาน
นานาชาติ ประกอบด้วย 1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 2) ท่าอากาศยานดอนเมือง 
3) ท่าอากาศยานภูเก็ต 4) ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 5) ท่าอากาศยานเชียงใหม่ และ 
6) ท่าอากาศยานเชียงราย 

(2) กรมการบินพลเรือน จํานวน 28 แห่ง ซึ่งอยู่ในภูมิภาคท่ัวประเทศ ประกอบด้วย  

• ภาคเหนือ 10 แห่ง ได้แก่ แม่สอด ตาก ลําปาง แม่สะเรียง แม่ฮ่องสอน 
ปาย น่าน แพร่ พิษณุโลก และเพชรบูรณ์ 

• ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 9 แห่ง ได้แก่ เลย นครราชสีมา ขอนแก่น 
อุดรธานี สกลนคร นครพนม ร้อยเอ็ด บุรีรัมย์ และอุบลราชธานี 

• ภาคใต้ 9 แห่ง หัวหิน ชุมพร ระนอง สุราษฎร์ธานี กระบ่ี นครศรีธรรมราช 
ตรัง ปัตตานี และนราธิวาส 

(3) กองทัพเรือ จํานวน 1 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา 

(4) ภาค เอกชน  คื อ  บริษั ทการ บินก รุ ง เทพ  จํ า กัด  จํ านวน  3  แ ห่ ง  ไ ด้แ ก่  
ท่าอากาศสุโขทัย ตราด และสมุย 

2) ท่าอากาศยานระหว่างประเทศ ปัจจุบันประเทศไทยมีทา่อากาศยานระหว่างประเทศหลักทั้งหมด 
7 ท่าอากาศยาน ได้แก่ 



15 
 

                       
                              รายงานสถานะโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทย ประจําปี 2554 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

ท่าอากาศยานดอนเมือง มีขีดความสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 36.5 ล้านคนต่อปี การขนส่งสินค้าได้ 1.27 ล้านตันต่อ
ปี และเท่ียวบินในชั่วโมงคับคั่งได้ประมาณ 60 เท่ียวต่อชั่วโมง โดยมีทางวิ่ง 2 เส้น ขนาด 60 X 3,700 เมตร และ 45 X 
3,500 เมตร อาคารผู้โดยสารมีพ้ืนท่ีประมาณ 131,300 ตารางเมตร และมีหลุมจอดอากาศยานประมาณ 101 หลุมจอด 
(ในจํานวนนี้เป็นหลุมจอดประชิดอากาศยาน 35 หลุมจอด และหลุมจอดระยะไกล 66 หลุมจอด) สามารถรองรับอากาศ
ยานขนาดใหญ่ 94 หลุมจอด และมีพ้ืนท่ีอาคารคลังสินค้า 110,739 ตารางเมตร ปัจจุบันเปิดให้บริการเท่ียวบิน
ภายในประเทศแบบท่ีทําการบินตรง (Point to Point) โดยมีสายการบินใช้บริการอยู่ 2 สายการบิน ได้แก่ สายการบินนก
แอร์ และสายการบินวันทูโก 

ท่าอากาศยานภูเก็ต มีขีดความสามารถรองรับผู้โดยสารได้ประมาณ 6.5 ล้านคนต่อปี การขนส่งสินค้าได้ประมาณ 
36,480 ตันต่อปี และเท่ียวบินในชั่วโมงคับคั่งได้ประมาณ 20 เท่ียวต่อชั่วโมง โดยมีทางว่ิง 1 เส้น ขนาดกว้าง 45 X 3,000 
เมตรมีอาคารผู้โดยสารมีพ้ืนท่ี 32,500 ตารางเมตร และมีหลุมจอดอากาศยาน 23 หลุมจอด (หลุมจอดประชิดอาคาร 7 
หลุมจอด และหลุมจอดระยะไกล 16 หลุมจอด) และมีพ้ืนท่ีอาคารคลังสินค้า 6,950 ตารางเมตร ปัจจุบันมีสายการบินใช้
บริการ 44 สายการบิน 

ท่าอากาศยานภูเก็ต มีขีดความสามารถรองรับผู้โดยสารได้
ประมาณ 6.5 ล้านคนต่อปี การขนส่งสินค้าได้ประมาณ 36,480 ตันต่อ
ปี และเท่ียวบินในชั่วโมงคับคั่งได้ประมาณ 20 เท่ียวต่อชั่วโมง โดยมี
ทางว่ิง 1 เส้น ขนาดกว้าง 45 X 3,000 เมตรมีอาคารผู้โดยสารมีพ้ืนท่ี 
32,500 ตารางเมตร และมีหลุมจอดอากาศยาน 23 หลุมจอด (หลุม
จอดประชิดอาคาร 7 หลุมจอด และหลุมจอดระยะไกล 16 หลุมจอด) 
และมีพ้ืนท่ีอาคารคลังสินค้า 6,950 ตารางเมตร ปัจจุบันมีสายการบิน
ใช้บริการ 44 สายการบิน 

ท่าอากาศยานหาดใหญ่ มีขีดความสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 1.95 ล้านคนต่อปี การขนส่งสินค้าได้ 13.8 ล้านตันต่อปี 

และเท่ียวบินในชั่วโมงคับคั่งได้ประมาณ 30 เท่ียวต่อชั่วโมง โดยมีทางว่ิง 1 เส้น ขนาด 45 X 3,050 เมตร โดยมีอาคารผู้โดยสาร

ขนาด 14,940 ตารางเมตร และมีหลุมจอดอากาศยานประมาณ 7 หลุมจอด (เป็นหลุมจอดประชิดอากาศยาน 2 หลุมจอด และ

หลุมจอดระยะไกล 5 หลุมจอด) ปัจจุบันมีสายการบินใช้บริการอยู่ 6 สายการบิน  
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   ท่ าอากาศยานเ ชียง ให ม่  มี ขี ด
ความสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 8 ล้านคนต่อปี 
(อาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศ 2 ล้านคนต่อปี 
และอาคารผู้โดยสารภายในประเทศ 6 ล้านคนต่อปี) 
การขนส่งสินค้าได้ 35,000 ตัน/ปี และเที่ยวบินใน
ช่ัวโมงคับคั่งได้ประมาณ 24 เที่ยวต่อช่ัวโมง โดยมี
ทางว่ิง 1 เส้น ขนาด 45 X 3,400 เมตร อาคาร
ผู้โดยสารมีขนาด 31,301 ตารางเมตร และมีหลุม
จอดอากาศยานประมาณ 20 หลุมจอด (หลุมจอด
ประชิดอากาศยาน 5 หลุมจอด และจอดระยะไกล 
15 หลุมจอด) และมีพ้ืนที่อาคารคลังสินค้า 12,380 
ตารางเมตร ปัจจุบันมีสายการบินใช้บริการอยู่ 9 
สายการบิน 

ท่ าอากาศยาน เชี ย งราย  มี ขี ด
ความสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 1.7 ล้านคน/ปี 
การขนส่งสินค้าได้ประมาณ 5,000 ตันต่อปี และ
รองรับผู้โดยสารในช่ัวโมงคับคั่งได้ถึง 1,240 คนต่อ 

 

ช่ัวโมง โดยมีทางว่ิง 1 เส้น 45 X 3,000 เมตร 
อาคารผู้โดยสารมีขนาด 22,960 ตารางเมตร และมี
หลุมจอดอากาศยานประมาณ 5 หลุมจอด (หลุม
จอดประชิดอากาศยาน 2 หลุมจอด และหลุมจอด
ระยะไกล 3 หลุมจอด) ปัจจุบันมีสายการบินใช้
บริการอยู่ 4 สายการบิน 

 

ท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา-พัทยา มี
ขีดความสามารถรองรับผู้โดยสารได้พร้อมกัน 400 
คนต่อช่ัวโมง การขนส่งสินค้าได้ประมาณ 5,000 ตัน
ต่อปี โดยมีทางว่ิง 1 เส้น 60 X 3,505 เมตร อาคาร
ผู้โดยสารมีขนาด 2,610 ตารางเมตร และหลุมจอด
อากาศยานสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญ่ 
เช่น Boeing 747 หรือ Airbus 380 ได้ และมีพ้ืนที่
อาคารคลังสินค้าประมาณ 17,000 ตารางเมตร 
ปัจจุบันมีสายการบินพาณิชย์ใช้บริการอยู่ 1 สาย
การบิน ได้แก่ สายการบินบางกอกแอร์เวย์ 

 

 

 

 

 

 

 

การบริหารจัดการจราจรทางอากาศ  บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด มีหน้าที่จัดระบบการ
ขนส่งทางอากาศตามระเบียบและมาตรฐานสากล เพ่ือความปลอดภัยทางการบิน โดยมีหลักการสําคัญ คือ 
ให้อากาศยานที่บินต่างเวลา ต่างความสูง หรือต่างทิศทางกัน รวมท้ังแจ้งข่าวสารให้คําแนะนําที่เป็น
ประโยชน์ต่อการตัดสินใจของนักบิน (Flight Information Service) และบริการเตือนภัย (Alerting 
Service) เพ่ือให้อากาศยานถึงที่หมายด้วยความปลอดภัย สะดวก รวดเร็ว 
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ภาพรวมการขนสง่สนิคา้และผู้โดยสารของประเทศ 

• การขนส่งสินค้า  

1) การขนส่งสินค้าภายในประเทศ   ในปี 2552 มีการขนส่งสินค้าภายในประเทศ
รวมท้ังสิ้นประมาณ 505.78 ล้านตัน ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าทางถนน
ประมาณ 424 ล้านตัน หรือคิดเป็นร้อยละ 83.76 ของการขนส่งสินค้าทั้งหมด  

รูปท่ี 1.1 แสดงสัดส่วนการขนส่งสินค้าจําแนกตามรูปแบบการขนส่ง ปี 2553 

 

 

 

 

 

 

 

 

ทั้งน้ี เมื่อพิจารณาอัตราการขยายตัวเฉลี่ย
ต่อปีในช่วงปี 2543 – 2553 แยกตาม
รูปแบบการขนส่ง พบว่าการขนส่งสินค้า
ทางถนนมีอัตราการขยายตัวตํ่าที่สุด 
ในขณะท่ีการขนส่งสินค้าทางน้ําและทาง
รางจะมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สําหรับการขนส่งสินค้าทางอากาศ พบว่า
ปริมาณการขนส่งเพ่ิมขึ้นเฉล่ีย ร้อยละ 
29.021 ซึ่งส่วนหน่ึงอาจจะเป็นผลจาก
ภาวะราคานํ้ามันเช้ือเพลิงที่มีแนวโน้มเพ่ิม
สูงขึ้นอย่างต่อเน่ืองในช่วงปี 2550 จึงทํา
ให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
ขนส่งสินค้าจากถนนมาสู่การขนส่งใน
รูปแบบอ่ืนที่มีต้นทุนตํ่ากว่า  

 

                                                            
1 โดยเป็นการขนส่งระหว่างประเทศจํานวน 1,234,597 ตัน 
เพิ่มขึ้นเฉล่ียร้อยละ 29.66 และเป็นการขนส่งภายในประเทศ 
จํานวน 108,326 ตัน เพิ่มขึ้นเฉล่ียร้อยละ 22.11 
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2) การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางทะเล โดยในปี 
2553  มีการขนส่งทางทะเลประมาณร้อยละ 88.97 ของการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศทั้งหมด  

ตารางท่ี 2.3  สถิติการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (รวมขาเข้าและขาออก)  

จําแนกตามรูปแบบการขนส่งสินค้า ในช่วงปี พ.ศ. 2550 – 2553 
 หน่วย พันตัน 

การขนส่งสินค้า 2550 2551 2552 2553 
สัดส่วนการ
ขนส่ง (%) 

ทางเรือ 194,586 193,277 182,419 186,830 88.97 
ทางรถยนต ์ 11,168 16,109 21,264 12,300 5.86 
ทางรถไฟ 762 366 188 10206 4.86 
ทางอากาศ 685 659 603 665 0.32 
ทางไปรษณียภัณฑ์และอื่นๆ 8,482 6,202 0 1 0.00 

รวม 215,683 216,614 204,476 210,003 100.00 
ท่ีมา ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

• การขนส่งผู้โดยสาร 

 การขนส่งผู้ โดยสารภายในประเทศ 
ประกอบด้วยการเดินทางที่สําคัญ 2 ส่วน 
คือ  การเ ดินทางของ ผู้ โดยสารในเขต
กรุงเทพและปริมณฑล ส่วนใหญ่จะเดินทาง
โดยรถโดยสาร ขสมก. เรือโดยสาร และ
ระบบขนส่งมวลชนทาง (รถไฟชานเมือง
และรถไฟฟ้า) อย่างไรก็ตามการเดินทางโดย
รถ ขสมก. มีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ือง 
เน่ืองจากสภาพการจราจรท่ีติดขัดจนทําให้
การให้บริการมีความไม่แน่นอน 

ในขณะที่การเดินทางโดยเรือโดยสารและ
ระบบขนส่งมวลชนทางมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเน่ือง   

สําหรับการเดินทางของผู้โดยสารที่เป็นการ
เดินทางระหว่างเมือง ส่วนใหญ่จะเดินทาง
ทางรถไฟ เครื่องบิน และรถโดยสาร บขส. 
ซึ่ งที่ ผ่ านมาการ เ ดินทางทางอากาศมี
แนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง ซึ่งเป็นผล
จากการเปิดให้บริการสายการบินต้นทุนตํ่า
ต้ังแต่ปี 2547 

 
ตารางท่ี 2.4  สถิติการเดินทางของผู้โดยสารภายในประเทศ 

    จําแนกตามรูปแบบการเดินทางในช่วงปี พ.ศ. 2544 - 2552 
        หน่วย พันคน 

การเดินทาง 2548 2549 2550 2551 2552 
อัตราขยายตัว  
เฉลี่ยต่อปี(%) 

รถโดยสาร ขสมก. 713,626 644,733 613,475 585,160 406,375 (9.47) 
รถโดยสาร บขส. 11,907 11,989 12,054 12,067 11,038 0.36 
รถไฟ 49,077 48,487 45,050 47,835 47,939 (2.01) 
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การเดินทาง 2548 2549 2550 2551 2552 
อัตราขยายตัว  
เฉลี่ยต่อปี(%) 

รถไฟฟ้า 183,809 197,871 191,981 198,546 199,359 12.78 
ทางนํ้า 137,347 130,148 129,355 117,145 114,205 1.37 
ทางอากาศ 21,522 24,111 26,614 26,802 26,319 6.98 

รวม 1,117,288 1,057,339 1,018,529 987,555 805,235 (3.88) 
     ท่ีมา ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สาํนักงานปลดักระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

 

อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากปริมาณการ
เดินทางผู้โดยสารดังกล่าวเป็นการเดินทาง
โดยระบบขนส่งสาธารณะเท่านั้น ยังไม่ได้
รวมปริมาณเดินทางส่วนบุคคล ซึ่งจาก
สถิติปริมาณรถจดทะเบียนในช่วงปี 2542  
- 2552 พบว่ามีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจาก 26.41 
ล้านคัน เป็น 27.184 ล้านคันหรือเพ่ิมขึ้น
ประมาณร้อยละ 3 

ทั้งน้ี เมื่อรวมปริมาณการเดินทางส่วนบุคคล
ดังกล่าวจะทําให้การเดินทางภายในประเทศ
ส่ ว น ใ ห ญ่ เ ป็ น ก า ร เ ดิ น ท า ง ท า ง ถ น น
เช่นเดียวกับการขนส่งสินค้า ส่งผลให้มีการใช้
พลังงานในภาคขนส่งในสัดส่วนที่สูงถึงร้อยละ 
36.20 (ปี 2552) ซึ่ งใกล้ เคียงกับการใช้
พลังงานในภาคการผลิตที่มีสัดส่วนร้อยละ 
36.10 แสดงให้เห็นถึงการใช้พลังงานในภาค
ขนส่ งของประเทศยั ง ไม่มีประสิท ธิภาพ
เท่าที่ควร 

 

2) การขนส่งผู้โดยสารระหว่างประเทศ  การขนส่งผู้โดยสารระหว่างประเทศส่วนใหญ่จะเป็นการ
เดินทางทางอากาศโดยเคร่ืองบิน ซึ่งท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานภูเก็ต มี
ปริมาณผู้โดยสารที่เกิดขึ้นจริงใกล้เต็มขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร อย่างไรก็ตาม
จากสถิติเที่ยวบินและปริมาณผู้โดยสารในช่วงปี 2551 – 2552 พบว่ามีจํานวนเที่ยวบินและ
ปริมาณผู้โดยสารลดลง ซึ่งเป็นผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจตกตํ่าของสหรัฐอเมริกา และโรค
ระบาด 

ตารางท่ี 1.5 ปริมาณผู้โดยสารและเท่ียวบินขึ้น – ลง ท่ีท่าอากาศยานหลัก  

การให้บริการ 

จํานวนเที่ยวบินขึ้น – ลง ปริมาณผู้โดยสาร1 (ล้านคน) 

2552 2553 
เพ่ิม/ลด 

(ร้อยละ) 
2552 2553 

เพ่ิม/ลด  

(ร้อยละ) 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 241,962 261,782 8.19 37.051 42.496 14.70 

ท่าอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) 31,110 33,603 8.01 2.783 2.758 -0.89 

ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 22,882 27,422 19.84 2.872 3.182 10.81 

ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 9,043 11,116 22.92 1.283 1.464 14.17 

ท่าอากาศยานภูเก็ต 35,995 46,132 28.16 5.441 6.797 24.91 
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การให้บริการ 

จํานวนเที่ยวบินขึ้น – ลง ปริมาณผู้โดยสาร1 (ล้านคน) 

2552 2553 
เพ่ิม/ลด 

(ร้อยละ) 
2552 2553 

เพ่ิม/ลด  

(ร้อยละ) 

ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย 5,546 5,714 3.03 0.648 0.724 11.63 
    ท่ีมา รายงานประจําปี 2552 ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) หมายเหตุ  1 ไม่รวมผู้โดยสารผ่านท่า 

 อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากการพัฒนาโครงข่ายทางถนนเช่ือมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้านใน
ภูมิภาคอย่างต่อเน่ือง ได้แก่ ไทย – ลาว  ไทย – พม่า ไทย –กัมพูชา และ ไทย – มาเลเซีย 
ส่งผลให้มีปริมาณยานพาหนะและปริมาณผู้โดยสารที่ด่านชายแดนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
โดยบริเวณด่านชายแดนไทย – มาเลเชีย มีปริมาณยานพาหนะผ่านเข้า – ออกมากที่สุด และ
บริเวณด่านชายแดนไทย – กัมพูชา มีปริมาณผู้โดยสารผ่านเข้า – ออกมากที่สุดโดยเฉพาะที่
ด่านอรัญประเทศ  

 

ตารางท่ี 2.6  สถิติปริมาณยานพาหนะท่ีด่านชายแดน ในช่วงปี พ.ศ. 2548 - 2552 

            หน่วย พันคน 
ปริมาณ

ยานพาหนะ 
(ขาเข้า – ขาออก) 

2548 2549 2550 2551 2552 
อัตราขยายตัว 
เฉลี่ยต่อปี (%) 

ไทย – ลาว 130,988 177,623 275,507 367,161 564,891 42.51 

ไทย – พม่า 3,574 5,460 6,263 6,448 7,110 44.70 
ไทย – กัมพูชา 692,557 131,898 135,113 217,665 226,877 28.02 
ไทย – มาเลเซีย  627,422 642,802 666,295 693,465 722,838 4.91 

ท่ีมา ดา่นศุลกากรจังหวัดตา่งๆ  
 

ตารางท่ี 2.7  สถิติปริมาณผู้โดยสารท่ีด่านชายแดน ในช่วงปี พ.ศ. 2548 - 2552 

หน่วย พันคน 

ปริมาณผู้โดยสาร 
(ขาเข้า – ขาออก) 

2548 2549 2550 2551 2552 
อัตราขยายตัว 
เฉลี่ยต่อป ี(%) 

ไทย – ลาว 3,107,767 2,452,548 5,081,684 1,538,615 2,133,824 0.35 
ไทย – พม่า 763,094 911,269 729,890 679,191 581,412 4.18 

ไทย – กัมพูชา 12,479,995 12,161,022 13,222,420 14,839,429 14,713,892 19.28 
ไทย – มาเลเซีย  3,398,317 3,754,876 3,904,105 4,763,883 4,879,101 5.26 

ท่ีมา ดา่นศุลกากรจังหวัดตา่งๆ  
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ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
ปี 2553 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์

มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําปีของประเทศ
ไทยซึ่ ง เ ป็นตัว ช้ี วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส์ ใน
ภาพรวมระดับประเทศน้ัน พบว่า มีแนวโน้มลดลง
ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา เฉลี่ยประมาณร้อยละ 0.3 
ต่อปี โดยในช่วง 4 ปีแรก มีแนวโน้มลดลงมาตลอด
และกลับมาเพ่ิมขึ้นอีกครั้งในช่วงปี 2548-2549 อยู่
ที่ร้อยละ 17.1-17.8 ต่อ GDP หลังจากน้ัน สัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP เริ่มมีแนวโน้มลดลงแบบ
ขั้นบันได ซึ่งสามารถกล่าวได้ว่าเป็นผลจากการเพ่ิม
ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ ก า ร จั ด ก า ร โ ล จิ ส ติ ก ส์ ข อ ง
ผู้ประกอบการ ร่วมกับภาวะวิกฤติการณ์ Sub-
prime ของสหรัฐอเมริกา ที่ส่งผลต่อเศรษฐกิจไทย
ในด้านการผลิต การค้า ต่อเน่ืองไปถึงการขนส่ง
และโลจิสติกส์ ทําให้ในช่วงปี 2552-2553 ประเทศ
ไทยมีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ลดลงมาอยู่
ที่ระดับ 15.0-15.2 ต่อ GDP ตามลําดับ 

สําหรับในปี 2554 ตัวเลขคาดการณ์ของสัดส่วน
ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP จะลดลงเหลือเพียงร้อย
ละ 14.5 ต่อ GDP โดยมีสาเหตุสําคัญจาก
ผลกระทบอุทกภัยในช่วงไตรมาสที่ 4 ของปี 
2554 ทําให้พ้ืนที่ในเขตราบลุ่มภาคกลางซึ่งเป็น
ที่ต้ังของนิคมอุตสาหกรรมและเป็นแหล่งการผลิต
สินค้าต้นนํ้า (Upstream Industry) ที่สําคัญ 
เช่น อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ 
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น ได้รับความ
เสียหายอย่างรุนแรง ส่งผลให้คลังสินค้าและ
สินค้าคงคลังในพ้ืนที่อุทกภัยได้รับความเสียหาย
ทั น ที  ต่ อ เ น่ื อ ง ไ ป ถึ ง ก า ร ห ยุ ด ช ะ งั ก ข อ ง
กระบวนการส่งผ่านสินค้าไปยังอุตสาหกรรม
ต่อเน่ืองและผู้บริโภค (Supply Chain 
Disruption) จึงส่งผลให้ ในท้ายที่สุด
อุตสาหกรรมกลางนํ้าและปลายนํ้าขาดแคลน
สินค้าวัตถุดิบเพ่ือใช้ในการผลิต 

 
                 
 

         รูปภาพท่ี 2.2  สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ ต่อ GDP ณ ราคาประจําป ี
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การเปรียบเทียบระดับคุณภาพการให้บริการและการใหบ้ริการกับต่างประเทศ 

การขนส่งทางถนน  

WEF Global Competitiveness 
Report 2009 - 2010 ได้จัดอันดับคุณภาพ
โครงข่ายทางหลวงของประเทศไทยอยู่ใน
มาตรฐานสากล โดยในปี พ.ศ. 2552 ถูกจัด
อันดับเป็นที่ 35 ของโลกจาก 133 ประเทศ ใน
ขณะเดียวกันทางด้านคุณภาพทางหลวงของ
ประเทศไทยอยู่ในเกณฑ์ดีเย่ียม โดยเฉพาะเมื่อ
เทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาค 

IMD World Competitiveness 
Yearbook 2010 ได้ทําการเปรียบเทียบดัชนี
วัดขีดความสามารถทางการแข่งขันโลก พบว่า 
ในปี 2553 ประเทศไทยมีคุณภาพและความ
พร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐานของถนนถนนและ
ระดับการบํารุงรักษาอยู่ในเกณฑ์ดี  โดยมีถนน
คอนกรีตและถนนลาดยาง (Ratio of paved 
road to total road length) ประมาณร้อยละ 

90.02 ของถนนทั้งหมด  มีความหนาแน่นของ
ถนนประมาณ 0.13 กม. ต่อตาราง กม. (อันดับ
ที่ 43) เพ่ิมขึ้นจากปี 2552 ที่มีความหนาแน่น
ของถนนประมาณ 0.12 กม. ต่อตาราง กม. 
(อันดับที่ 48) 

การขนส่งทางราง  

ในปี 2553 ความเร็วของ
ขบวนรถโดยสาร เฉลี่ ย  56 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และขบวน
รถสินค้าเฉลี่ย 35 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง อัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
0.84 ครั้งต่อ การเดินรถ 1 ล้าน
กิโลเมตร และขบวนรถโดยสาร
มีความตรงต่อเวลาเฉล่ียร้อยละ 
54และรถสินค้ามีความตรงต่อ
เวลาเฉลี่ยร้อยละ 26  

IMD World Competitiveness 
Yearbook 2010  ได้จัดทํา
ก า ร เ ป รี ย บ เ ที ย บ ขี ด
ความสามารถการให้บริการของ
แต่ละประเทศ  พบว่า  ใน ปี 
2553 ประเทศไทยมีความ
หนาแน่นของโครงข่ายทาง
รถไฟอยู่ในระดับตํ่า ประมาณ 
0 .009 กิ โล เมตร ต่อตาราง
กิ โ ล เ ม ต ร  ( อั น ดั บ ที่  4 2 ) 

คุณภาพการให้บริการและความ
ปลอดภัยยังไม่เป็นที่น่าพอใจ 
รวมท้ังการเดินรถยังไม่ตรงต่อ
เวลาและมีความเร็วในการเดิน
รถอยู่ ใน อัตราที่ ตํ่ า  โดยรถ
โดยสารและรถสินค้ามีความเร็ว
เท่ากับ 54 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
และ 26 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
ตามลําดับ  
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การขนส่งทางน้ํา  

จาก Review of Maritime Transport 
2007 ได้จัดอันดับของประเทศที่มีกองเรือ
พาณิชย์ขนาดใหญ่ 35 อันดับแรก พบว่า กอง
เรือพาณิชย์ไทยอยู่ในอันดับที่ 34 มีขนาดกอง
เรือเล็กว่าประเทศในอาเซียหลายประเทศ เช่น 
สิงคโปร์ อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และ
เวียดนาม 

 ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเทียบเรือตู้
สินค้าที่มีปริมาณตู้สินค้าเข้าออกมากที่สุด เป็น
ลําดับที่ 20 ของโลก โดยมีท่าเทียบเรือสิงคโปร์
อยู่ในลําดับที่ 1 ท่าเรือเซี่ยงไฮ้และท่าเรือฮ่องกง 
อยู่ในลําดับที่ 2 และ 3 ทั้งน้ี ในจํานวนท่าเทียบ
เรือตู้สินค้าที่มีปริมาณสินค้ามากที่สุด 20 อันดับ
แรกของโลก เป็นท่าเทียบเรือตู้สินค้าที่อยู่ใน
ภูมิภาคเอเชีย จํานวน 15 ท่า 

ตารางท่ี 2.8  ปริมาณตู้สินค้า (ล้าน TEU) ของแต่ละท่าเรือ 

ท่าเทียบเรือ 
ปริมาณตู้สินค้า 

(ล้าน TEU) 
2551 2552 

สิงคโปร์ 29.9 25.9 
เซี่ยงไฮ้ 28.0 25.0 
ฮ่องกง 24.2 20.9 
เซิ่นเจ้ิน 21.4 18.3 
ปูซาน 13.4 12.0 
กวางโจว 11.0 11.2 
ดูไบ 11.8 11.1 
หนิงโป 11.2 10.5 
ชิงเต่า 10.3 10.3 
รอตเตอร์ดาม 10.8 9.7 
เทียนจิน 8.5 8.7 
เกาสง 9.6 8.6 

ท่าเทียบเรือ 
ปริมาณตู้สินค้า 

(ล้าน TEU) 
2551 2552 

พอร์ทคลัง 8.0 7.3 
อันท์เวิร์พ 8.7 7.3 
ฮัมบวร์ก 9.7 7.0 
ลอสแองเจลลิส 7.8 6.7 
ตันจงเปเลพาส 5.6 6.0 
ลองบีช 6.5 5.1 
เซียะเหมิน 5.0 4.7 
แหลมฉบัง 5.1 4.6 
รวม 20 อันดับแรก 246.5 220.9 
ปริมาณการขนถ่ายตู้
สินค้าของโลก 

515.8 465.6 

                                   ที่มา: UNCTAD secretariat and Containerisation International Online (May 2010)  

การสํารวจของกระทรวงคมนาคมในปี 2552 พบว่า โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟนั้นมีทางท่ีอยู่ในสภาพดีพร้อมใช้

งานระยะทาง 2,158 กิโลเมตร หรือร้อยละ 48.71 สภาพทางท่ีควรปรับปรุงเพ่ือประสิทธิภาพการเดินรถ ระยะทาง 

922 กิโลเมตร หรือร้อยละ 20.8  และสภาพทางที่ต้องปรับปรุงเพ่ือความปลอดภัยเป็นระยะทาง 1,349.98 กิโลเมตร 

หรือร้อยละ 30.47 นอกจากนี้ ทางส่วนใหญ่มีขนาดรางตํ่ากว่า 100 ปอนด์และมีอายุการใช้งาน มากกว่า 34 ปีถึงร้อย

ละ 64 ทําให้การเดินรถไม่สามารถทําความเร็วได้อย่างเต็มท่ี โดย รฟท. มีเป้าหมายที่จะปรับปรุงทางสายประธานให้มี

รางขนาด 100 ปอนด์ เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าทางรางท่ีมีน้ําหนักเพ่ิมข้ึน 
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การขนส่งทางอากาศ  

   ประเทศไทยมีสนามบินนานาชาติที่ได้มาตรฐานและมีขีดความสามารถสูงทั้งสําหรับการ
ขนส่งผู้โดยสารและสินค้าจากเกณฑ์การให้คะแนนของ Global Competitive Index โดยมี
คุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางอากาศ ในปี 2552 อยู่ในอันดับที่ 26 จาก 133 
ประเทศ รวมทั้งมีสายการบิน อันดับที่ 13 จาก 133 และโครงข่ายการบินอยู่ในเกณฑ์ที่ดีเช่นกัน
โดยมีอันดับที่ 26 จาก 133 ประเทศ 

ระบบโลจิสติกส์  

ในปี 2553 ธนาคารโลก จัดให้ประเทศ
ไทยอยู่ในอันดับที่ 35 จาก 155 ประเทศ 
ทั่วโลก ซึ่งลดลงมาจากอันดับที่ 31 ในปี 
2550 โดยเกณฑ์ช้ีวัดจํานวน 4 ตัวระบุว่า
ประเทศไทยมีคะแนนลดลงต่อเท่าเดิม 
ไ ด้ แ ก่  ความตรง ต่อ เ วลาของบ ริการ 
ส ม ร ร ถ น ะ ผู้ ใ ห้ บ ริ ก า ร โ ล จิ ส ติ ก ส์
ภายในประเทศ พิธีการศุลกากร และระบบ
โครงสร้างพ้ืนฐาน ตามลําดับ และมีเพียง 2 
ตัว ที่ประเทศไทยได้คะแนนเพ่ิมขึ้นเล็กน้อย 
ได้แก่ ระบบการติดตามและตรวจสอบ
สินค้า และการเตรียมการขนส่งระหว่าง
ประเทศ  

พิจารณาจากดัชนีชี้วัดความสามารถ
ด้านโลจิสติกส์พบว่า ในช่วงปี 2550 - 2553 
หลายประเทศมีความก้าวหน้าในการพัฒนา
ระบบและการให้บริการ ด้านโล จิส ติกส์ 
รวดเร็วกว่าประเทศไทย เช่น เกาหลีใต้ และ
ฟิลิปปินส์ (ด้านความตรงต่อเวลาของบริการ) 
บาร์เรน และอิสราเอล (ด้านพิธีการศุลกากร) 
มาเลเซีย ไต้หวัน และลักเซมเบิร์ก (ด้าน
ส ม ร ร ถ น ะ ผู้ ใ ห้ บ ริ ก า ร โ ล จิ ส ติ ก ส์
ภายในประเทศ) จีน และเกาหลีใต้ (ด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน) เป็นต้น 

 

ตารางท่ี 2.9 การเปรียบเทียบดัชนีความสามารถด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยระหว่างปี 2550 และ 
2553 

 

  

เกณฑ์ชี้วัด LPI 
2550 2553 คะแนน 

เพ่ิม / (ลด) คะแนน อันดับ คะแนน อันดับ 

ดัชนีความสามารถด้านโลจิสติกส์ 3.31 31 3.29 35  
(1) พิธีการศุลกากร  3.03 32 3.02 39 (0.01) 
(2) โครงสร้างพ้ืนฐานด้านขนส่งและเทคโนโลยี

สารสนเทศ 
3.16 32 3.16 36 0.00 

(3) การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ  3.24 32 3.27 30 0.03 
(4)  สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและ

ธุรกิจ  
3.31 29 3.16 39 (0.15) 

(5) ระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้า  3.25 36 3.41 37 0.16 
(6) ความตรงต่อเวลาของบริการ  3.91 28 3.73 48 (0.18) 
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ในปัจจุบัน สถานภาพความสามารถในการ
แข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยยังเป็นรอง
ประเทศสิงคโปร์ (ลําดับที่ 2) ญี่ปุ่น (ลําดับที่ 7) 
ฮ่องกง (ลําดับที่ 13) จีน (ลําดับที่ 27) และ
มาเลเซีย  (ลํ า ดับที่  29 )  แต่ ดีก ว่าประเทศ
ฟิลิปปินส์ (ลําดับที่ 44) อินเดีย (ลําดับที่ 47) 
และเวียดนาม (ลําดับที่ 53)  

 

เกณฑ์ช้ีวัดที่ระบุว่าประเทศไทยมีการพัฒนาตํ่า
กว่าประเทศสิงคโปร์มากท่ีสุด3 ลําดับแรก ได้แก่ 
(1 )  โครงส ร้ าง พ้ืนฐานด้านการขนส่ งและ
เทคโนโลยีสารสนเทศ  (2) พิธีการศุลกากร และ 
( 3 )  สมรรถนะของผู้ ใ ห้ บ ริ ก า ร โล จิส ติกส์
ภายในประเทศทั้งภาครัฐและธุรกิจ 

 

 

ประเด็นทีค่วรให้ความสําคญัในการพัฒนาของสาขา 

การขนส่งทางถนน  

การพัฒนาโครงข่ายถนนจะต้องมีการปรับบทบาท
โครงข่ายถนนที่เปลี่ยนจากเดิมที่เป็นการพัฒนาเพ่ือให้
เป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งของ
ประเทศเป็นการพัฒนาเพ่ือให้เป็นระบบ Feeder ที่ดี 
เพ่ือสนับสนุนการขนส่งในระบบหลักทั้งทางราง ทาง
นํ้า  ซึ่งการลงทุนในระยะต่อไป ส่วนใหญ่จะเป็นการ
บํารุงรักษาและปรับปรุงทางเพ่ือรักษามาตรฐานของ
ทาง โดยการลงทุนในส่วนการพัฒนาระบบขนส่งทาง
ถนนจะมีแนวโน้มลดลงโดยจะมีการก่อสร้างเฉพาะ
เส้นทางที่ เป็นคอขวด หรือเส้นทางที่เป็น Missing 
Link ที่สําคัญใน Corridor ที่มีปริมาณความต้องการ
เดินทางและขนส่งสินค้าหนาแน่นและเกินความจุของ
ทาง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเดินทางและขนส่ง
สินค้าเท่าน้ัน  

 นอกจากน้ี จะต้องความสําคัญกับการพัฒนา
โครงข่ายถนนในเส้นทางที่สามารถเช่ือมโยงการพัฒนา
เศรษฐกิจตามแนวพ้ืนที่ชายแดน/เขตเศรษฐกิจ
ชายแดนกับประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งการพัฒนาในมิติ

ดังกล่าวการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจะเข้า
มามีบทบาทมาก เน่ืองจากจะทําให้โครงข่ายถนนที่ถูก
พัฒนาเป็นไปตามมาตรฐานสากล   

 อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากการลงทุนพัฒนา
ระบบขนส่งของประเทศส่วนใหญ่เป็นโครงการ
ลงทุนขนาดใหญ่ ดังน้ัน การพัฒนาระบบขนส่งใน
ระยะต่อไป  กระทรวงคมนาคม และหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง จําเป็นต้องสร้างความชัดเจนในด้านการ
ประมาณการปริมาณความต้องการเดินทางและ
ขนส่งสินค้า รวมทั้งรูปแบบการเดินทางในแต่ละ
รูปแบบ (Mode split)  เพ่ือให้การลงทุนในระยะ
ต่อไปเกิดความคุ้มค่า และลดการลงทุนที่มีความ
ซ้ําซ้อนกัน  ในขณะเดียวกัน ควรให้ความสําคัญกับ
การเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนในการเข้ามามีส่วนร่วม
ในการพัฒนาและให้บริการระบบขนส่งในระยะ
ต่อไป  เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
โครงข่ายและลดภาระทางการเงินของภาครัฐใน
ภาพรวมต่อไป  
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การขนส่งทางราง 
เร่งรัดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบราง โดยการจัดหาหัวรถจักร แคร่บรรทุกสินค้า พนักงานขับรถไฟ และเตรียม
ความพร้อมเรื่องการซ่อมบํารุง สําหรับการพัฒนารางซึ่งจําเป็นต้องใช้งบประมาณจํานวนมาก ควรเร่งศึกษาความ
เหมาะสมในด้านต่างๆ โดยเฉพาะการศึกษาสํารวจต้นทาง-ปลายทางของสินค้าศักยภาพ การศึกษาความเป็นไปได้
และความคุ้มค่าในการลงทุนพัฒนาเส้นทางสินค้าศักยภาพ รวมทั้งแนวทางการพัฒนาท่าเรือนํ้าลึกฝั่งอันดามัน เพ่ือ
เป็น Gateway ใหม่ และเช่ือมโยงฐานการผลิตใหม่ของประเทศ 

การขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

การจัดทําแผนเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการและให้บริการระบบขนส่งมวลชน เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมและ
ประโยชน์สูงสุดแก่ผู้ใช้บริการ และลดภาระการลงทุนภาครัฐ เช่น   

• การพัฒนาระบบต๋ัวโดยสารร่วมและการกําหนดค่าโดยสารร่วม การพัฒนาระบบรถโดยสารสาธารณะ
โดยให้ความสําคัญกับการปรับปรุงโครงสร้างการบริหารกิจการรถโดยสารสาธารณะและและการปรับเส้นทาง
เดินรถ (Re-Routing) เพ่ือให้เกิดการเดินทางเช่ือมต่อกับโครงข่ายคมนาคมขนส่งมวลชนรูปแบบอ่ืนๆ 
โดยเฉพาะระบบรางและเรือโดยสาร  ซึ่งจะช่วยให้ประชาชนใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้น  

• การให้ความสําคัญกับการพัฒนาสถานีรถไฟบางซื่อให้เป็นศูนย์คมนาคมที่ทันสมัย และสามารถ
เช่ือมต่อการขนส่งหลากหลายรูปแบบได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

• การพิจารณาความเหมาะสมของแหล่งเงิน มาตรการและกลไกสนับสนุนทางการเงิน สําหรับการ
พัฒนาบริการขนส่งสาธารณะ เช่น การใช้เงินสนับสนุนจากกองทุนอนุรักษ์พลังงาน การจัดต้ังกองทุนพัฒนา
บริการขนส่งสาธารณะ และการเพิ่มบทบาทภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP) เป็นต้น 

การขนส่งทางนํ้า 
เร่งพิจารณาแก้ไขปัญหาการก่อสร้าง
ท่าเทียบเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 2 ท่า
เทียบเรือตู้สินค้า D1 D2 และ D3 
ของผู้รับสัมปทานบริษัท ฮัทชิสัน 
โดยคํานึงถึงความเป็นธรรมกับผู้รับ
สัมปทานรายอื่น รวมทั้งศึกษาความ
เหมาะสมโครงการพัฒนาท่าเทียบ
เ รื อแหลมฉบั ง  ระยะที่  3  โ ดย
พิจารณารูปแบบการให้เอกชนเข้า
ร่วมลงทุน และปฏิบัติตามขั้นตอน
ของพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้
เอกขนร่วมการงานฯ พ .ศ. 2535 
เพื่อให้ท่าเรือแหลมฉบังสามารถ
รองรับปริมาณสิน ค้า ได้ทันการ
ขยายตัวของปริมาณตู้สินค้าที่เพิ่มขึ้น
อย่างรวดเร็วในอนาคต 

ในการดําเนินตามแผนงานโครงการ
พัฒนาท่าเรือน้ําลึกปากบาราเพื่อให้
บรรลุเป้าหมายการเป็นท่าเรือขนถ่าย
สินค้าของภูมิภาค (Transshipment 
Hub) จะมีการพัฒนาท่าเรือสงขลาแห่ง
ท่ี 2 โดยมีการพัฒนาโครงข่ายรถไฟ
และถนน (Land Bridge) เพ่ือให้เกิด
การขนส่งเชื่อมโยงฝั่งตะวันออกและฝั่ง
ตะวันรวมท้ังปรับปรุง/พัฒนาโครงข่าย
รถไฟเชื่อมโยงท่าเรือแหลมฉบัง รวมท้ัง
การใช้อัตราค่าบริการท่ีตํ่ากว่าอัตรา
ค่าบริการท่าเรือแหลมฉบังร้อยละ 30 
เพ่ือให้ต้นทุนการขนส่งโดยรวมต่ํา จะ
ทําให้สามารถจูงใจให้สายเดินเรือหลัก
และผู้ส่งออกมาใช้บริการท่ีท่าเรือปาก
บารา นั้น จําเป็นต้องพิจารณาประเด็น
สําคัญ ดังนี้

• การสร้างความยอมรับจากประชาชนทุกภาค
ส่วนท้ังท่ีอยู่ในพื้นท่ีและนอกพ้ืนท่ีโครงการ 
เพื่อให้ได้รับทราบข้อเท็จจริงท่ีถูกต้อง ครบถ้วน
เกี่ยวกับวิธีการก่อสร้าง การสร้างกลไกการ
กํากับดูแลการดําเนินงานตามมาตรการแก้ไข
และติดตามผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

• การพิจารณาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมของ
โคร งก า ร  โ ดยพิ จ า รณาผลกระทบ ด้ าน
สิ่งแวดล้อมจากการดําเนินการตามแผนพัฒนา
ท่าเรือนํ้าลึกและการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจ
เช่ือมโยงท่าเรือฝั่งทะเลอันดามันและอ่าวไทย
ท้ังระบบ พร้อมท้ังให้ความรู้กับประชาชนและ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในเรื่องผลกระทบจากการ
ดําเนินการตามแผนพัฒนาฯ โดยเฉพาะในด้าน
ท่ีเป็นความเสี่ยงต่อความเสียหายของระบบ
นิเวศวิทยาทางทะเล 
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การขนส่งทางอากาศ 

• จัดทําแผนเตรียมความพร้อมในกรณีเกิด
เหตุการณ์ฉุกเฉินของระบบท่าอากาศยาน
ทั่วประเทศ (Emergency Plan) ทั้งในด้าน
กายภาพ การบริหารจัดการ การสร้าง
เครือข่ายกับหน่วยงานด้านความมั่นคง 
รวมท้ังนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้
ในการปฏิบัติการ และแผนการรักษาความ
ปลอดภัย เ พ่ือให้ระบบการรักษาความ
ปลอดภัยของท่าอากาศยานเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ สามารถให้บริการได้อย่าง
ต่อเน่ือง ตลอดจนให้มีการประชาสัมพันธ์
เพ่ือสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ใช้บริการท้ังใน
และต่างประเทศ 

 

• เร่งแก้ไขปัญหาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
และสร้ างกระบวนการมีส่ วนร่ วมของ
ประชาชน ในการดําเนินโครงการขนาดใหญ่ 
เช่น เร่งแก้ไขผลกระทบทางเสียงของท่า
อ าก าศย านสุ ว ร รณ ภูมิ ใ ห้ แ ก่ ผู้ ไ ด้ รั บ
ผลกระทบทางตรง ในลํ า ดับแรก ก่อน 
สําหรับการแก้ไขปัญหาในภาพรวม ซึ่งต้อง
ใช้งบประมาณจํานวนมากในการแก้ไข
ปัญหาให้ผู้ได้รับผลกระทบ อาจพิจารณา
แหล่ ง เ งิ น อ่ื น  ๆ  เ ช่ น  ค่ า ธ ร รม เ นี ยม
สิ่งแวดล้อมที่สายการบินและหรือผู้โดยสาร
ร่วมรับภาระ 

 

 

 

ระบบโลจิสติกส ์

ผลักดันการจัดต้ังระบบ National Single Window (NSW) ของประเทศให้แล้ว
เสร็จโดยเร็ว โดยสนับสนุนให้มีการจัดสรรงบประมาณสําหรับหน่วยงาน 35 กรม 
รวมถึงเพ่ิมอัตรากําลังคนด้านคอมพิวเตอร์ในส่วนราชการอย่างเพียงพอ และปรับปรุง
กฎหมาย และระเบียบของหน่วยงานออกใบรับรองและใบอนุญาตต่างๆ เพ่ือให้
สามารถทําธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ได้อย่างแท้จริง  

สนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งเพื่อการประหยัดพลังงานสู่ระบบราง
และทางน้ํา เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งและเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาคขนส่ง  

พัฒนาบุคลากรและยกระดับความเป็นมืออาชีพด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์
และโซ่อุปทานให้กับบุคลากรภาครัฐและภาคธุรกิจ โดยเฉพาะกลุ่มผู้ประกอบการ
และพนักงานขนส่งสินค้าทางถนน และกลุ่มธุรกิจและเจ้าหน้าที่รัฐบริเวณชายแดนเพ่ือ
รองรับการแข่งขันภายใต้กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศในภูมิภาค  

ประยุกต์ใช้การบริหารจัดการโลจิสติกส์ภาคเกษตร เป็นเคร่ืองมือเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิม
และลดความสูญเสียของสินค้าเกษตร รวมทั้ งการสร้างความร่วมมือกันของ
ผู้ประกอบการในโซ่อุปทานทั้งจากภาคเกษตรเช่ือมต่อไปสู่ภาคอุตสาหกรรม  
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                                       บทที่ 3
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในสาขา   

พลังงาน 
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1. ภาพรวมการพัฒนา 

ปัจจุบันสถานการณ์ด้านพลังงานของโลกมีความ
ผันผวนโดยเฉพาะสถานการณ์ด้านราคานํ้ามัน ปัจจัย
ดังกล่าวส่งผลกระทบต่อประเทศไทยซึ่งต้องพ่ึงพาการ
นําเข้าพลังงานถึงร้อยละ 56 ของการใช้พลังงานทั้งหมด
ของประเทศ ในปี 2553 โดยเฉพาะนํ้ามันดิบซึ่งสูงถึง
ร้อยละ 78 ของการนําเข้าพลังงานท้ังหมด 

1.1 สถานการณ์พลังงานของไทย 

1.1.1 ปริมาณสํารองพลังงานของไทย 

1) เชื้อเพลงิปิโตรเลียม 

ณ สิ้นปี 2552 ก๊าซธรรมชาติใน
ประเทศไทยมีจํานวนปริมาณสํารองที่ พิสูจน์แล้ว 
(Proved Reserves: P1) ปริมาณสํารองที่น่าจะเป็น 
(Probable Reserves: P2) และปริมาณสํารองที่
อาจจะพบ (Possible Reserves: P3) รวมท้ังสิ้น
ประมาณ 29.862 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต โดยเป็นแหล่ง
ก๊าซธรรมชาติในทะเลจํานวน 27.31 ล้านล้านลูกบาศก์
ฟุต โดยมีแหล่งที่สําคัญ ได้แก่ บงกช อาทิตย์ ไพลิน 
เอราวัณ เจดีเอ เป็นต้น ในขณะที่มีแหล่งก๊าซธรรมชาติ
บนบกประมาณ 2.55 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต บริเวณ
แหล่งก๊าซธรรมชาติภูฮ่อม สิริกิต์ิ และน้ําพอง  

ทั้ง น้ี ในเมื่อพิจารณาปริมาณ
สํารองก๊าซธรรมชาติที่พิสูจน์แล้ว และปริมาณ 
ก๊าซธรรมชาติที่ น่าจะเป็น พบว่า มีปริมาณเท่ากับ 
23.691 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต ในขณะที่อัตราส่วน
ปริมาณสํารองก๊าซธรรมชาติดังกล่าวต่อปริมาณการ
ผลิตในปี 2552 เท่ากับ 1.092 ล้านล้านลูกบาศก์ฟุต 
ดังน้ัน จึงคาดว่าประเทศไทยจะมีก๊าซธรรมชาติใช้ต่อไป
อีกประมาณ 22 ปี เท่าน้ัน 

นอกจ า ก น้ี  ปริ ม าณสํ า ร อ ง
น้ํามันดิบและคอนเดนเสท ที่พิสูจน์แล้วและปริมาณก๊าซ
ธรรมชาติที่น่าจะเป็น พบว่า ประเทศไทยจะมีเช้ือเพลิง
ดังกล่าวใช้ต่อไปอีกประมาณ 12 และ 19 ปี ตามลําดับ 

 

 

2) ด้านถ่านลิกไนต์ 

ถ่านหินลิกไนต์ในประเทศไทยพบ
กระจายอยู่ทั่วภูมิภาค โดยมีปริมาณสํารองทั้งสิ้น
ประมาณ 2,007 ล้านตัน โดยแหล่งที่ใหญ่ที่สุดอยู่ที่แอ่ง
แม่เมาะ จังหวัดลําปาง ประมาณ 1,066.465 ล้านตัน 
รองลงมา ได้แก่ แอ่งกระบ่ี จังหวัดกระบ่ี ประมาณ 
111.307 ล้านตัน แอ่งแม่ทาน จังหวัดลําปาง ประมาณ 
1.92 ล้านตัน แอ่งแม่ต่ืน จังหวัดตาก ประมาณ 0.9 
ล้านตัน และแอ่งหนองหญ้าปล้อง จังหวัดเพชรบุรี 
ประมาณ 0.51 ล้านตัน  

ทั้ง น้ี การใช้ประโยชน์ถ่านหินใน 
ปี 2552 อยู่ที่ประมาณ 33.518 ล้านตัน ซึ่งส่วนใหญ่
เป็นการใช้เพ่ือการผลิตกระแสไฟฟ้าถึงร้อยละ 62.5 
ของการใช้ประโยชน์ถ่านหินของทั้งประเทศ 

1.2 โ ค ร ง ส ร้ า ง ก า ร ผ ลิ ต พ ลั ง ง า น 
(Commercial Primary Energy Production) 

ที่ผ่านมาประเทศไทยสามารถผลิต
พลั ง ง าน เ พ่ื อ ใ ช้ ใน เ ชิ งพา ณิช ย์ เ พ่ื อการบริ โ ภค
ภายในประเทศได้เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง โดยปี 2553 
กา รผลิ ตพลั ง ง านขอ งประ เทศ  ประกอบ ด้ วย  
ก๊าซธรรมชาติร้อยละ 65 นํ้ามันดิบ ร้อยละ 15 ลิกไนต์ 
ร้อยละ 10 คอนเดนเสท ร้อยละ 8 และพลังงานนํ้า 
ร้อยละ 2 

รูปภาพท่ี 3.1 การผลิตพลังงานของประเทศไทย ปี 2553 

 

ทั้ ง น้ี  ประ เทศ ไทยสามารถผลิ ต 
ก๊าซธรรมชาติประมาณ 630,858 บาร์เรล เทียบเท่า 
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นํ้ามันดิบต่อวัน ในปี 2553 ซึ่งเพ่ิมขึ้นจาก 387,695
บาร์เรล เทียบเท่านํ้ามันดิบต่อวัน ในปี 2547 อย่างไรก็
ตาม ปริมาณการผลิตที่เพ่ิมขึ้นดังกล่าว ยังคงไม่เพียงพอ
ในการรองรับความต้องการพลังงานในประเทศที่เพ่ิม
สูงขึ้นอย่างต่อเน่ืองเช่นกัน 

แม้ว่าการผลิตพลังงานของประเทศจะ
เพ่ิมอย่างต่อเน่ืองโดยเฉล่ียประมาณร้อยละ 6.6 ต่อปี 
แต่ปริมาณการผลิตพลังงานดังกล่าวยังไม่เพียงพอต่อ
การบริโภคภายในประเทศในช่วงที่ผ่านมา ซึ่งประเทศ
ไทยยังคงต้องนําเข้าพลังงานจากต่างประเทศสูงถึง 
ร้อยละ 56 ของความต้องการใช้ในปี 2553 โดยมีการ
นําเข้าพลังงานประมาณ 1,001,978 บาร์เรลเทียบเท่า
นํ้ามันดิบต่อวัน โดยเฉพาะการนําเข้านํ้ามันดิบซึ่งมีการ
นําเข้าสุทธิเท่ากับ 786,243 บาร์เรลต่อวัน ในปี 2553 
หรือเท่ากับร้อยละ 78 ของการนําเข้าพลังงานทั้งหมด 
อย่างไรก็ดี เมื่อเปรียบเทียบกับสัดส่วนการนําเข้า
นํ้ามันดิบต่อการนําเข้าพลังงานท้ังหมด พบว่า สัดส่วน
การนํา เข้ า นํ้ ามัน ดิบมีแนวโ น้มลดลง  โดยลดลง 
ร้อยละ 82 ในปี 2547 เป็นร้อยละ 78 ในปี 2553 

2. การเปรียบเทียบคุณภาพการให้บริการ
และระดับการให้บริการกับต่างประเทศ 

2.1 คุณภาพการให้บริการ 

2.1.1 ปัจจุบันประเทศไทยมีการให้บริการ
ไฟฟ้าโดยเข้าถึงครัวเรือนกว่าร้อยละ 99 ของครัวเรือน
ทั้งหมด ประกอบกับมีการพัฒนาและขยายระบบส่ง
และระบบจําหน่ายอย่างต่อเน่ือง ดังจะเห็นได้จากการ
ลดลงของจํานวนครั้ง (Standard Average 
Interruption Frequency Index : SAIFI) และ
ระยะเวลาที่ไฟฟ้าขัดข้อง (Standard Average 
Interruption Duration Index : SAIDI)  ลดลงอย่าง
ต่อเน่ือง โดยในปี 2552 พ้ืนที่รับผิดชอบของ กฟน. 
และ กฟภ. มีจํานวนคร้ังที่ไฟฟ้าขัดข้องเท่ากับ 1.87 
และ 9.57 ครั้งต่อรายต่อปี ในขณะที่มีระยะเวลาที่
ไฟฟ้าขัดข้องเท่ากับ 71.51 และ 385.93 นาทีต่อราย
ต่อปี ตามลําดับ โดยพ้ืนที่รับผิดชอบของ กฟน. จะมี
คุณภาพในการให้บริการไฟฟ้าที่ดีกว่า กฟภ. เน่ืองจาก 
กฟภ . มี พ้ืนที่ ให้บริการจํานวนมาก ประกอบกับมี 

ภูมิประเทศที่แตกต่างกันไปในแต่ละพ้ืนที่ โดยเฉพาะ
พ้ืนที่ที่เป็นภูเขา และเกาะต่างๆ ซึ่งสามารถบริหาร
จัดการได้ยากกว่า และมีค่าใช้จ่ายด้านระบบจําหน่าย
มากกว่า เน่ืองจากจะต้องก่อสร้างและขยายระบบ
จําหน่ายที่มีระยะทางไกล 

รูปภาพท่ี 3.2 สถิติไฟฟ้าขัดข้องในพ้ืนท่ีของ  
กฟน. และ กฟภ. 

 

 

 

2.1.2 การเปรียบเทียบคุณภาพการให้บริการ
ต่างประเทศ 

หากเปรียบเทียบคุณภาพการให้บริการ
ด้านไฟฟ้าของประเทศไทยกับประเทศต่างๆ พบว่า 
คุณภาพการให้บริการในเมืองหลวงและปริมณฑลของ
ไทย มีระยะเวลาที่เกิดไฟฟ้าขัดข้องน้อยกว่าประเทศ
อินโดนีเซีย แต่ยังคงมากกว่าประเทศสิงคโปร์ และ
มาเลเซีย ในขณะที่พ้ืนที่อ่ืนๆ ของประเทศมีระยะเวลาที่
ไฟฟ้าขัดข้องมากกว่าทั้งสามประเทศที่กล่าวมา แสดงให้

สถิติไฟฟ้าขัดข้องในพ้ืนที่ของ กฟน. 

สถิติไฟฟ้าขัดข้องในพ้ืนที่ของ กฟภ 
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เห็นว่าหน่วยงานท่ีให้บริการไฟฟ้าของไทย มีการ
แก้ปัญหาระบบไฟฟ้าขัดข้องได้มีประสิทธิภาพและ
รวดเร็วมากกว่า แต่ยังคงตํ่ากว่าประเทศสิงคโปร์และ
มาเลเซีย 

สําหรับจํานวนคร้ังที่ไฟฟ้าขัดข้อง พบว่า 
ประเทศไทยมีจํานวนครั้ งที่ ไฟฟ้าขัดข้องน้อยกว่า
ประเทศอินโดนีเซีย แต่ยังคงมากกว่าประเทศสิงคโปร์ 
และมาเลเซีย ทั้งน้ี เน่ืองจากประเทศสิงคโปร์และเมือง
หลวงของประเทศมาเลเซียมีการจ่ายไฟฟ้าด้วยระบบ
สายใต้ดินทั้งหมด ในขณะท่ีประเทศไทยมีการจ่าย
กระแสไฟฟ้าด้วยระบบจําหน่ายสายใต้ดินเพียงบาง
พ้ืนที่ของเมืองหลวง โดยพ้ืนที่ส่วนใหญ่ยังคงจ่ายไฟฟ้า
ด้วยระบบสายอากาศ เช่นเดียวกับประเทศอินโดนีเซีย 

รูปภาพท่ี 3.3 สถิติจํานวนครั้งท่ีไฟฟ้าขัดข้องของ 
ประเทศไทยเทียบกับประเทศอื่น 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาค่าพลังงาน
ไฟฟ้าสูญเสีย พบว่า ประเทศไทยมีอัตราหน่วยไฟฟ้า
สูญ เสี ยที่ ตํ่ า ก ว่ าหลายประ เทศ  เ ช่น  มา เล เซี ย 
อินโดนีเซีย และเวียดนาม เป็นต้น ทั้งน้ี แสดงให้เห็นว่า
ประเทศไทยมีการบริหารจัดการโครงข่ายไฟฟ้าที่มี
ประสิทธิภาพ ซึ่งจะช่วยทําให้ประเทศสามารถประหยัด
การใช้พลังงานไฟฟ้าในภาพรวมได้ 

รูปภาพท่ี 3.4 สถิติค่าพลังงานไฟฟ้าสูญเสียของ 
ประเทศไทยเทียบกับประเทศอื่น 

2.2 ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

เมื่อพิจารณาประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
ของประเทศไทย พบว่า ในปี 2553 ประเทศไทยมีการ
ใช้พลังงานต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
(Energy Intensity : EI) เท่ากับ 15.5 พันตันเทียบเท่า
นํ้ามันดิบต่อพันล้านบาท ซึ่งหากเปรียบเทียบค่าดัชนี EI 
กับประเทศต่างๆ จํานวน 58 ประเทศ พบว่า ประเทศ
ไทยมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานอยู่ในอันดับที่ 49 
หรืออยู่ในอันดับที่ 5 ของประเทศในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ 

ในช่วงปี 2549-2553 ความเข้มของการใช้
พลังงานของประเทศไทยมีแนวโน้มเป็นไปในทิศทาง
เดียวกันกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ โดยลดลงในช่วง
ปี 2550 – 2551 ที่ภาวะเศรษฐกิจมีการชะลอตัว และ
เริ่มปรับตัวสูงขึ้นในช่วงปี 2552 – 2553 โดยพลังงาน
ส่วนใหญ่ถูกนําไปใช้ในภาคอุตสาหกรรมและภาค 
การขนส่ง ซึ่งหากไม่พิจารณาในช่วงที่เศรษฐกิจมีภาวะ
ถดถอยในช่วงปี 2550 – 2551 ดังกล่าว จะพบได้ว่า
ในช่วงหลายปีที่ผ่านมาประเทศไทยมีความเข้มการใช้
พลังงานค่อนข้างคงที่ 
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ตารางท่ี 3.1 ความเข้มการใช้พลังงานของประเทศ 
ในช่วงปี 2549 - 2553 

หน่วย : พันตันเทียบเท่าน้ํามันดิบต่อพันล้านบาท 

ท่ีมา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 

อย่างไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ
อ่ืนในภูมิภาคและทั่วโลก ความเข้มของการใช้พลังงาน
ของไทยยังคงอยู่ในระดับสูง โดยในปี 2554 เมื่อ
พิจารณาอัตราส่วน GDP ต่อหน่ึงหน่วยการใช้พลังงาน 
จะเห็นได้ว่าประเทศไทยอยู่ในระดับที่ดีกว่าประเทศจีน 
แต่ประสิทธิภาพการใช้พลังงานต่อหน่วยของประเทศ
ไทย ยังอยู่ในระดับที่ตํ่ากว่าประเทศท่ีพัฒนาแล้ว เช่น 
ประเทศญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และ
ค่าเฉล่ียของประเทศทั้งโลกโดยรวม 

ตารางท่ี 3.2 สถิติค่าพลังงานไฟฟ้าสูญเสียของประเทศไทย
เทียบกับประเทศอื่น 

GDP/unit of energy use 
(2005 PPP $ / kg oil 

equivalent) 
2551 2552 2553 2554 

WORLD 5.0 5.2 5.4 5.5 
US 5.3 5.5 5.5 5.8 
UK 8.1 8.6 9.9 10.0 

Japan 7.3 7.5 7.9 8.1 
China 3.1 3.2 3.4 3.6 

Thailand 4.4 4.5 4.7 4.7 
ท่ีมา : ธนาคารโลก 

3. ประเด็น ท่ีควรให้ความสําคัญในการ
พัฒนาของสาขา 

3.1 การวางแผนการจัดหาพลังงานไฟฟ้าให้
เพียงพอต่อความต้องการใช้ภายในประเทศ โดยการ
กระจายแหล่งเช้ือเพลิงที่ใช้ในการผลิตไฟฟ้า การจัดหา
พลังงานทางเลือกและพลังงานทดแทน รวมถึงพิจารณา
ความ เหมาะสมและความพร้อมในการ

ผลิตไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้านิวเคลียร์  ควบคู่ไปกับการ
แก้ ปัญหาการคัดค้ านการก่อสร้ างโรงไฟฟ้าจาก
ประชาชนด้วยการสร้างความรู้ ความเข้าใจ และการ
กําหนดมาตรการจูงใจที่มีความเหมาะสมและเป็นธรรม 
ซึ่งครอบคลุมถึงการกําหนดกฎหมายที่เก่ียวข้องด้วย 

3.2 การสร้ า งความ ม่ันคงทาง ด้ าน
พลังงาน  โดยการจัดหาแหล่งพลั งงานที่ มีความ
เหมาะสม โดยเร่งการสํารวจและผลิตแหล่งพลังงานใหม่ 
รวมถึงการสร้างความร่วมมือและความสัมพันธ์อันดี
ทางด้านพลังงานกับประเทศเพ่ือนบ้าน ควบคู่กับการ
เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้และการอนุรักษ์พลังงาน ทั้งใน
ภาคอุตสาหกรรม ภาคการขนส่ง และภาคประชาชน  
เช่น การออกแบบอาคารอนุรักษ์พลังงาน การบริหาร
จัดการพลังงานในอาคาร  การจั ดทํ ามาตรฐาน
ประสิทธิภาพอุปกรณ์ไฟฟ้า เป็นต้น 

3.3 การกํากับดูแลราคาพลังงานให้มี
ความเป็นธรรมทั้งต่อผู้ประกอบกิจการด้านพลังงาน
และผู้บริโภค เน่ืองจากแนวโน้มราคาเช้ือเพลิงใน
ตลาดโลกที่มีการปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง ทําให้ 
ที่ผ่านมามีการกําหนดมาตรการช่วยเหลือระยะสั้น
สําหรับราคาพลังงานบางประเภท ได้แก่ ก๊าซหุงต้ม 
ก๊ า ซ ธ ร ร มช า ติ ใ นภ าคขนส่ ง  และค่ า ไ ฟ ฟ้ า ใ น 
ภาคครัวเรือน เพ่ือช่วยแก้ปัญหาความเดือดร้อนจาก
ภาระค่าครองชีพที่สูงขึ้น ประกอบกับการผลิตและ 
การใช้ไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนยังมี ต้นทุนของ
เทคโนโลยีการผลิตที่สูง ดังน้ัน การกํากับดูแลราคา
พลังงานให้มีความเป็นธรรมทั้งต่อผู้ประกอบการและ
ผู้บริโภค การกําหนดราคาสะท้อนต้นทุนการผลิตที่
แท้จริง และการลดการบิดเบือนราคาตามกลไกตลาดใน
ระยะยาว เพ่ือสนับสนุนและผลักดันให้เกิดจิตสํานึกใน
การใช้พลังงานอย่างประหยัด จึงเป็นประเด็นที่ต้องให้
ความสําคัญอย่างมาก ซึ่งหน่วยงานที่เก่ียวข้องควร
พิจารณากําหนดราคาพลังงานที่มีความเหมาะสม
สําหรับพลังงานแต่ละประเภท ควบคู่ไปการกําหนด
มาตรการช่วยเหลือและลดค่าครองชีพด้านพลังงานแก่
ประชาชนตามความจําเป็นต่อไป 

2549 2550 2551 2552 2553 
ความเข้มการใช้
พลังงาน (Energy 
Intensity) 

15.6 15.2 15.1 15.6 15.5 
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3.4 การผลักดันการผลิตและการใช้พลังงาน
ทดแทนภายในประเทศ เน่ืองจากปัจจุบันการพัฒนา
พลังงานหมุนเวียนในประเทศยังมี อุปสรรคหลาย
ประการ โดยเฉพาะข้อจํากัดในด้านศักยภาพของ
พลังงานทดแทน เทคโนโลยีการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน
ทดแทนยั งมี ราคาที่ ค่ อนข้ างสู ง  รวมถึ งประเ ด็น 
ด้ านท รัพยากรธรรมชา ติและสิ่ งแวดล้ อม  และ 
ความพร้อมของหน่วยงานส่วนท้องถิ่นในการพัฒนา
โครงการด้านพลังงานทดแทน ดังน้ัน จึงควรเร่งศึกษา
รูปแบบการผลิตและการใช้พลังงานทดแทนที่เหมาะสม
กับประเทศไทยที่ ไม่ส่งผลกระทบต่อความม่ันคง 
ด้านอาหารภายในประเทศ ควบคู่ไปกับการพัฒนา
ประสิทธิภาพของภาคการเกษตรและอุตสาหกรรม 
ด้านพลังงาน เช่น การแปรรูปผลิตภัณฑ์ทางการเกษตร 
ก า ร เ พ่ิ ม ผ ล ผ ลิ ต ข อ ง พื ชพลั ง ง า น  ก า ร พัฒน า
อุตสาหกรรมเอทานอล และไบโอดีเซล เป็นต้น 

 

 

 

3.5 การ ดํา เนินงาน ด้านการลดปริมาณ 
ก๊าซเรือนกระจกในภาคพลังงาน โดยในปัจจุบัน
หน่วยงานท่ีมีหน้าที่ในการรับตรวจประเมินและรับรอง
โครงการด้านการลดการปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
(Designated Operational Entity : DOE) มีเพียง
ประมาณ 27 องค์กรทั่วโลกเท่าน้ัน ในขณะที่ความ
ต้องการขายคาร์บอนเครดิตทั่วโลก ซึ่งรวมถึงความ
ต้องการในภาคพลังงานมีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น ทั้งน้ี 
เน่ืองจากนโยบายการใช้พลังงานหมุนเวียนและพลังงาน
ทดแทน การใช้พลังงานท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และ
การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพที่เพ่ิมสูงขึ้นอย่าง
รวดเร็ว ส่งผลให้ที่ผ่านมากระบวนการในการรับรอง
ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดลง (Certify Emission 
Reduction : CERs) และการพิจารณาซื้อคาร์บอน
เครดิตค่อนข้างล่าช้า ดังน้ัน หน่วยงานที่เก่ียวข้องจึง
ควรประสานงานกันในการกําหนดมาตรการสนับสนุน 
ผลักดัน และอํานวยความสะดวกในการดําเนินการขาย
คาร์บอนเครดิตสําหรับโครงการในภาคพลังงานที่เป็น
ช่วยลดปริมาณก๊าซเรือนกระจก ทั้งน้ี เพ่ือเป็นการสร้าง
แรงจูงใจในการผลิตพลังงานที่สนับสนุนการลดปริมาณ
ก๊าซเรือนกระจก และภาวะโลกร้อน 
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บทที่ 4    
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในสาขา

ส่ือสาร 
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1. ภาพรวมการพัฒนา 

1.1 การให้บริการโทรศัพท์ประจําที่ บริการ
โทรศัพท์ประจําที่มีผู้ให้บริการท้ังสิ้น 5 ราย ได้แก่  
(1) บมจ .ทีโอที (TOT) (2) บมจ .ทรู คอร์ปอเรช่ัน 
(TRUE) (3) บมจ .  ทีทีแอนด์ที (TT&T)  
(4) บมจ.ทริปเปิลที บรอดแบนด์ (TTTBB) และ  
(5) บจก.ทรู ยินิเวอร์แซล คอนเวอร์เจ้นซ์ (TUC)  

 

• จํานวนผู้ใช้บริการโทรศัพท์ประจําที่  
มี แนว โ น้มลดลง ต้ั งแ ต่ ช่ ว ง ปี  2551  เ ป็น ต้นมา  
ณ สิ้นไตรมาส 3 ปี 2553 มีจํานวนผู้ลงทะเบียน 
ใช้บริการประมาณ 7,008,903 เลขหมาย โดยจําแนก
ตามพ้ืนที่ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 3,643,296 
เลขหมาย และส่วนภูมิภาค 3,365,607 เลขหมาย  

ตารางท่ี 4.1 แสดงจํานวนผู้ใช้บริการโทรศัพท์ประจําท่ี  
ณ สิ้นไตรมาสท่ี 3 ปี 2553 เทียบกับไตรมาสก่อนหน้าและไตรมาสเดียวกันของปีก่อน 

 

 

 

 

 

 

 

รูปภาพท่ี 4.1 แสดงจํานวนผู้ใช้บริการโทรศัพท์ประจําท่ีในช่วงปี 2551 – 2553 

 

 

 
 

 

ที่มา: สํานักพัฒนานโยบายและกฎกติกา สํานักงาน กสทช. 

• สภาพการแข่ งขัน  จากการ ใ ช้ ง าน
โทรศัพท์ประจําที่มีแนวโน้มลดลง ส่งผลให้ผู้ให้บริการ
หลักจัดทํารายการส่งเสริมการขายเพ่ือรักษาฐานลูกค้า
เดิม โดยภาพรวมตลาดบริการโทรศัพท์ประจําที่  

ณ สิ้นไตรมาสท่ี 3/2554 พบว่า ทีโอที มีส่วนแบ่งร้อย
ละ 57.35 รองลงมาคือ TRUE อยู่ที่ร้อยละ 28.68 
ในขณะที่ TT&T มีส่วนแบ่งการตลาดที่ร้อยละ 13.97 

 

 

 

 

จํานวนผู้ใช้บริการ (Sub.) 

(ราย) 
Q3/2553 

Q3/2552 Q2/2553 

Sub. Y-o-Y (%) Sub. Q-o-Q (%) 

ทั่วประเทศ 

กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ภูมิภาค 

7,008,903 

3,643,296 

3,365,607 

7,246,264 

3,717,134 

3,529,130 

-3.28 

-1.99 

-4.63 

7,079,752 

3,673,942 

3,431,452 

-1.00 

-0.83 

-1.92 
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รูปท่ี 4.2 แสดงส่วนแบ่งการตลาดของโทรศัพท์ประจําท่ี ณ สิ้นไตรมาสท่ี 3/2554 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.2 การให้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่  

• จํานวนผู้ใช้บริการโทรศัพท์เคลื่อนที่  
มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง โดย ณ สิ้นไตรมาสที่ 3 
ปี 2553 อยู่ที่ 69.68 ล้านราย เพ่ิมขึ้นร้อยละ 1.42 
จากไตรมาสก่อนหน้า และเพ่ิมขึ้นร้อยละ 7.75 จาก 
 

ไตรมาสเดียวกันของปีก่อน โดยการเพิ่มขึ้นส่วนใหญ่
เป็นผลมาจากการเพ่ิมขึ้นของจํานวนเลขหมายของ
บริการประเภท Pre-paid  

ตารางท่ี 4.2 แสดงจํานวนผู้ใช้บริการโทรศัพท์เคลื่อนท่ี ณ สิ้นไตรมาสที่ 3 ปี 2553 
 เทียบกับไตรมาสก่อนหน้าและไตรมาสเดียวกันของปีก่อน 

จํานวนผู้ใช้บริการ (Sub.) 

(ราย) 
Q3/2553 

Q3/2552 Q2/2553 

Sub. Y-o-Y (%) Sub. Q-o-Q (%) 

ผู้ใช้บริการ 

ประเภท Pre-paid 

ประเภท Post-paid 

69,683,069 

62,506,206 

7,176,863 

64,669,810 

57,705,506 

6,964,304 

7.75 

8.32 

3.05 

68,704,964 

61,615,449 

7,089,515 

1.42 

1.45 

1.23 

ท่ีมา: สํานักพัฒนานโยบายและกฎกติกา สํานักงาน กสทช., 2553 

รูปท่ี 4.3 แสดงจํานวนผู้ใช้บริการโทรศัพท์เคลื่อนท่ีในช่วงปี 2551  - 2553 

 
 
 
 

 

 

ท่ีมา: สํานักพัฒนานโยบายและกฎกติกา สํานักงาน กสทช. 

• สภาพการแข่งขัน  จํานวนผู้ลงทะเบียน
ใช้บริการโดยรวม พบว่า ณ สิ้นไตรมาสที่ 3 ปี 2553  
ผู้ให้บริการรายใหญ่ทั้ง AIS และ DTAC มีส่วนแบ่ง
การตลาดเพ่ิมขึ้นเล็กน้อย โดย AIS ยังมีส่วนแบ่งตลาด
มากท่ีสุดอยู่ที่ร้อยละ 43.66 รองลงมาคือ DTAC มี 
ส่วนแบ่งการตลาดเพ่ิมขึ้นอยู่ที่ร้อยละ 30.04 สําหรับ 
ผู้ให้บริการรายใหญ่อีกรายคือ True Move มีส่วนแบ่ง

การตลาดลดลงเล็กน้อยมาอยู่ที่ร้อยละ 23.73 สําหรับ 
CAT & Hutch, DPC และ TOT3G ซึ่งผู้ให้บริการราย
เล็ก มีส่วนแบ่งการตลาดลดลงจากไตรมาสก่อนเช่นกัน 
โดยอยู่ที่ร้อยละ 2.30, 0.11 และ 0.15 ตามลําดับ 
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DPC, 
0.11%

DTAC, 
30.04%

TOT 3G, 
0.15%

TrueMove, 
23.73%

CAT&Hutc
h, 2.30%

AIS, 
43.66%

‐

10,000,000 

20,000,000 

30,000,000 

2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553

31%

Narrowband Subscribers Broadband Subscribers

รูปท่ี 4.4 แสดงส่วนแบ่งการตลาดบริการโทรศัพท์เคลื่อนท่ี 

ณ สิ้นไตรมาสท่ี 3 ปี 2553 

ท่ีมา: สํานักพัฒนานโยบายและกฎกติกา สํานักงาน กสทช. 

1.3 การให้บริการทางอินเทอร์เน็ต  

ปัจจุบันตลาดบริการอินเทอร์เน็ตขณะน้ี
สามารถจําแนกออกเป็น ตลาดบริการอินเทอร์เน็ต
ความเร็วตํ่า (Narrowband Internet) ตลาดบริการ
อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง (Broadband Internet) และ
ตลาดบริการวงจร อิน เทอ ร์ เ น็ตภายในประเทศ 
(National Internet Exchange: NIX) และระหว่าง
ประเทศ (International Internet Gateway: IIG)  

• บริการเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ตความเร็วตํ่า
ผ่ านสายโทรศัพท์ประ จําที่  (Narrowband หรือ  
Dial-up Internet Access) เป็นรูปแบบการเช่ือมต่อ
อินเทอร์เน็ตภายในที่พักอาศัย โดยผู้ใช้บริการเช่ือมต่อ
สัญญาณด้วยโทรศัพท์ประจําที่ ลักษณะของบริการจะมี
ความเร็วในการรับ-ส่งข้อมูลที่จํากัดเพียง 56 กิโลบิตต่อ
วินาที และการใช้คลื่นความถ่ีช่วงเดียวกับเสียงสนทนา 
ดังน้ัน ผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ตจะไม่สามารถใช้บริการ
โท รศั พท์ ใ นขณะ เ ดี ย ว กับที่ ใ ช้ บ ริ ก า ร เ ช่ื อม ต่ อ
อินเทอร์เน็ตได้ ทําให้การใช้บริการเช่ือมต่ออินเทอร์เน็ต
ความเร็วตํ่าลดลง โดยต่อเน่ืองต้ังแต่ปี พ.ศ. 2549 

จนกระทั่งปลายปี พ.ศ. 2552 เหลือประมาณ 0.9 ล้าน
ราย หรือคิดเป็นร้อยละ 1.36 ของจํานวนประชากร
ทั้งหมด 

• บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงมีการ
เชื่อมต่อได้หลายวิธี แต่ในปัจจุบันนิยมการเช่ือมต่อ 
ด้วยเทคโนโลยีในกลุ่ม Xdsl (Digital Subscriber 
Line) ที่มีคุณสมบัติแตกต่างที่เป็นจุดแข็งกว่าเทคโนโลยี
แบบเดิมทั้งในเรื่อง ความเร็วในการรับ (Download) 
และส่ง (Upload) ข้อมูล ระยะทางที่สามารถรับ-ส่ง
ข้ อมู ล  จํ านวนสายที่ ใ ช้  และในขณะที่ เ ช่ื อม ต่อ
อินเทอร์เน็ตสามารถใช้โทรศัพท์ระหว่างรับส่งข้อมูลได้
ในเวลาเดียวกัน  

ปัจจุบันบริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  
มีผู้ให้บริการรายใหญ่ 3 ราย คือ ทีโอที  TRUE และ 
TT&T SS โดยการให้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูง
กําลังได้รับความนิยมและมีผู้ใช้บริการเพ่ิมขึ้นอย่าง
ต่อเน่ือง ต้ังแต่ปี 2547 โดยในปี 2553 มีผู้ใช้บริการ
มากกว่า 20 ล้านราย ขณะที่ปี 2547 ผู้มีใช้บริการไม่ถึง 
5 แสนราย และในปี 2553 มีผู้ใช้บริการก้าวกระโดด
จากปี 2552 ถึงร้อยละ 31 โดยสาเหตุส่วนหน่ึงอาจมา
จากนโยบายการ เปิ ด เส รีการแข่ งขั น ใน กิจการ
โทรคมนาคม ทําให้ปัจจุบันมีผู้ให้บริการอินเทอร์เน็ต
มากถึง 105 ราย ขณะเดียวกันผู้ใช้บริการสามารถ
เข้าถึงบริการอินเทอร์เน็ตได้ง่ายขึ้น พร้อมทั้งผู้ให้บริการ
มีการนําเสนอรายการส่งเสริมการขายใหม่ๆ ให้มีความ
หลากหลายและพยายามพัฒนาคุณภาพในการ
ให้บริการที่ ดีขึ้น  เ พ่ือตอบสนองความต้องการที่
หลากหลายของผู้ใช้บริการและต้องการสร้างฐานลูกค้า
ให้กับบริษัท 

รูปท่ี 4.5 แสดงจํานวนผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ต Narrowband และ Broadband 

 

 

 

 
 

 

 

ท่ีมา: สํานักพัฒนานโยบายและกฎกติกา สํานักงาน กสทช. 
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• อัตราค่ าบริ การ  ใน ช่ ว ง ปีที่ ผ่ านมา 

ผู้ให้บริการนําเสนอรายการส่งเสริมการขายน้อยลง  
แต่ยังคงนําเสนอความเร็วในการรับส่งข้อมูล (speed) 
ที่เพ่ิมขึ้น ขณะที่ผู้ใช้บริการยังคงจ่ายค่าบริการเท่าเดิม 
(ความเร็วสูงสุดในการ upload/download ที่ผู้
ให้บริการเสนออยู่ที่ 20 Mbps/1Mbps) ผู้ใช้บริการมี 

ค่าใช้จ่ายเท่าเดิมแต่ได้รับบริการที่มีความเร็วสูงขึ้น โดย
สอดคล้องกับรายรับเฉลี่ยต่อเดือนต่อเลขหมาย (ARPU) 
หรือค่าใช้จ่ายในการใช้บริการอินเทอร์เน็ตต่อเดือนของ
ผู้ ใ ช้ บ ริ ก า ร  ที่ ล ด ล ง จ า ก ปี  2 5 5 2  ป ร ะ ม าณ 
ร้อยละ 7 จาก 723 บาทต่อเดือน มาเป็นเดือนละ  
670 บาท  

 
ตารางท่ี 4.3 แสดงรายการส่งเสริมการขายบริการอินเทอร์เน็ตปี 2553 

เหมาะสําหรับ 
ความเร็ว 

(Download/Upload) 

ค่าบริการรายเดือน 
Hi-Speed 

Internet by 
TrueOnline 

TOT hi-speed 
internet “Jet 

Pack” 

3BB 

ผู้ใช้ทั่วไป เนน้ใช้งานในประเทศ เชน่ 
รับ-ส่งอีเมล,์ Chat, ค้นหาข้อมูล, 

ข่าวสารหรือทอ่งเวปไซด์ 
6Mbps/512Kbps 599 590 590 

ผู้ใช้ทั่วไป ใช้งานต่างประเทศปานกลาง
ต้องการ Download หรือ Upload 
ไฟล์ขนาดใหญ่ รวมถึงดู VDO แบบ 

HD และ Live Streaming  

8Mbps/1Mbps 899  888 
9Mbps/1Mbps  890  
10Mbps/1Mbps 1,199   
12Mbps/1Mbps  1,490 1,490 
14Mbps/1Mbps 1,699   
15Mbps/1Mbps  2,090  
16Mbps/1Mbps 2,299  2,290 

ผู้ใช้ทั่วไป ใช้งานต่างประเทศปานกลาง
สามารถใช้งานกับคอมพิวเตอร์ 3-4 

เครื่องได้ พร้อมๆ กัน 
20Mbps/1Mbps    2,990 

ท่ีมา: เว็บไซต์ของผู้ประกอบการ รวบรวมโดย กสทช. 

รูปท่ี 4.6  รายรบัเฉลี่ยต่อเดือนต่อเลขหมาย(ARPU) ของบริการอินเทอร์เน็ต 

 

 

 

 

 
ท่ีมา สํานักพัฒนานโยบายและกฎกติกา กสทช. 
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2. การเปรียบเทียบคุณภาพการให้บริการ
และระดับการให้บริการกับต่างประเทศ 

2.1 โทรศัพท์พื้ นฐาน  ใน ปี  2553  พบว่า 
ประเทศจีนเป็นประเทศที่มีจํานวนเลขหมายโทรศัพท์
พ้ืนฐานสู งสุดประมาณ  294 .38 ล้ านเลขหมาย 
รองลงมาได้แก่ สหรัฐอเมริกา มีจํานวน 151.17 ล้าน 
เลขหมาย สหราชอาณาจักร 33.32 ล้านเลขหมาย 
เวียดนาม 16.40 ล้านเลขหมาย และไทย 7.01 ล้าน 
เลขหมาย ในขณะที่สิงค์โปรมีจํานวนน้อยที่สุดคือ 1.9 
ล้านเลขหมาย แต่เมื่อพิจารณาอัตราการมีเลขหมาย
โทรศัพท์ต่อประชากร 100 คน  พบว่า ประเทศไทยมี
อัตราตํ่ากว่าสิงคโปร์ เวียดนาม และมาเลเชีย (อัตรา
การมี เลขหมายโทรศัพท์ ต่อประชากร 100 คน : 
ประเทศไทย 10.4  สิงคโปร์ 39.00 มาเลเชีย 16.10 
เวียดนาม 18.67) 

2.2 โทรศัพท์เคลื่อนที่ ในปี 2553 ประเทศไทย
มีจํานวนผู้ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ประมาณ 70.1 ล้าน 
เลขหมาย (สิงคโปร์ 7.3 ล้านเลขหมาย มาเลเชีย 34.4 
ล้ า น เ ล ข ห ม า ย )  แ ต่ มี อั ต ร า ก า ร มี เ ล ข ห ม า ย
โทรศัพท์เคลื่อนที่ต่อประชากร 100 คนตํ่ากว่าสิงคโปร์ 
และ มาเลเชีย (อัตราการมีเลขหมายโทรศัพท์เคลื่อนที่
ต่อประชากร 100 คน : ประเทศไทย 100.81 สิงคโปร์ 
143.66 มาเลเชีย 121.32) 

2.3 Internet จากข้อมูลในปี 2552 ประเทศ
อังกฤษ มีจํานวนผู้ใช้ Internet อยู่ในระดับสูงสุด โดยมี
อัตราการใช้ internet ต่อประชากร 100 ที่ระดับ 
83.56 ส่วนประเทศไทยมีอัตราการใช้ internet ต่อ
ประชากร 100 คน ที่ระดับตํ่าสุดที่ระดับ 20.10  และ
ตํ่ากว่าประเทศในแถบภูมิภาคเดียวกัน เช่น สิงคโปร์ 
เวียดนาม มาเลเซีย (อัตราการใช้ internet ต่อ
ประชากร 100: สิงคโปร์ 69  มาเลเชีย 55.90 และ 
เวียดนาม 26.55)  

2.4 Broadband Internet ประเทศจีนมี
จํานวนผู้ใช้ Broadband Internet สูงสุด ประมาณ 
103.9 ล้านคน รองลงมา ได้แก่ สหรัฐอเมริกา มีผู้ใช้ 
Broadband Internet ประมาณ 80.07 ล้านคน 
ในขณะที่ประเทศไทยมีเพียงแค่ 2.29 ล้านคน สูงกว่า

ประเทศ สิงคโปร์ และ มาเลเซีย แต่ตํ่ากว่าประเทศ
เวียดนาม (สิงคโปร์ 1.17 ล้านคน มาเลเชีย 1.67  
ล้านคน  เวียดนาม 3.2 ล้านคน)  

2.5 เครื่องคอมพิวเตอร์ ประเทศไทยมีจํานวน
เครื่องคอมพิวเตอร์ 111 เครื่องต่อประชากร 1,000 คน 
โดยมีอัตราตํ่ากว่า สิงคโปร์และมาเลเชีย (สิงคโปร์ 796 
เครื่องต่อประชากร 1,000 คน และมาเลเชีย 311 
เคร่ืองประชากร 1,000 คน) อย่างไรก็ตาม ประเทศไทย
ยังมีเครื่องคอมพิวเตอร์ต่อประชากร 1,000 คน สูงกว่า
ประเทศจีน ที่อยู่ในระดับ 88 เครื่องต่อประชากร 
1,000 คน 

3. ประเด็น ท่ีควรให้ความสําคัญในการ
พัฒนาของสาขา 

3.1 เร่งรัดพัฒนาโครงข่ายสื่อสารความเร็วสูง
ให้ครอบคลุม ทั่วถึง เพียงพอ มีคุณภาพ ด้วยราคาที่
เหมาะสม และการแข่งขันที่เป็นธรรม เพ่ือให้ครอบคลุม
ประชากร ไม่ตํ่ากว่าร้อยละ 80 ภายในปี 5 ปีข้างหน้า  

3.2 เร่งรัดจัดทําแผนปฏิบัติการตามนโยบาย 
บรอดแบนด์แห่งชาติให้แล้วเสร็จโดยเร็ว เพ่ือจัดทํา
ยุทธศาสตร์และแผนการลงทุนทั้งในด้านอุปสงค์และ
อุปทานของบริการบรอดแบนด์ ให้สามารถขับเคล่ือน 
และผลักดันนโยบายดังกล่าวไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็น
รูปธรรม โดยควรประสานงานกับทุกภาคส่วนทั้งภาครัฐ 
ภาคเอกชน และภาคประชาชน รวมทั้งหน่วยงานกํากับ
ดูแล 

3.3 ให้ความสําคัญการสร้างความม่ันคง
ปลอดภัยบนไซเบอร์ (Cybersecurity) โดยจัดทํา
แผนปฏิบัติการป้องกันและปราบปรามเว็บไซด์ที่มีความ
เสี่ยง รวมทั้งให้ความสําคัญในการดูแลด้านความมั่นคง
และปลอดภัยของระบบเครือข่ายสื่อสาร (Security) 
การป้องกันการละเมิดข้อมูลส่วนบุคคลและสถาบัน 
(ชาติ ศาสนา พระมหากษัตริย์) และความถูกต้องของ
ข้อมูล (Privacy & Accuracy) ตลอดจนป้องกันความ
เสี่ยงในกลุ่มเด็กและเยาวชน  

3.4 เร่งแก้ไขปัญหาสัญญาสัมปทานให้แล้ว
เสร็จโดยเร็ว ควรจัดทําแผนการบริหารจัดการแก้ไข
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ปัญหาสัญญาสัมปทานทั้งในกรณีของสัญญาที่ไม่ได้
ดําเนินการตามข้ันตอนของกฎหมายก็ให้เร่งดําเนินการ
ให้ถูกต้อง โดยให้คํานึงถึงผลประโยชน์ของประชาชน
ผู้ใช้บริการ ภาครัฐ การพัฒนาและการแข่งขันเสรีอย่าง

เป็นธรรมของอุตสาหกรรมโทรคมนาคมในภาพรวม 
และในกรณีสัญญาสัมปทานที่จะหมดอายุ ควรจัดทํา
แผนบริหารความเสี่ยงและการเตรียมความพร้อมเพ่ือ
รองรับการให้บริการในอนาคตด้วย 

ตารางท่ี 4.5 การเปรียบเทียบสถานภาพการใช้ ICT ระหว่างประเทศ 

ตัวชี้วัด/ประเทศ อเมริกา อังกฤษ จีน สิงคโปร ์ มาเลเซีย เวียดนาม ไทย 

1. Main Telephone Line  
(ข้อมูล ณ ปี 2010) 
จํานวน(พันเลขหมาย) 
จํานวนต่อ 100 คน 

 
 

151,171 
48.70 

 
 

33,320 
53.71 

 
 

294,383 
21.95 

 
 

1,983.9 
39.00 

 
 

4,573 
16.10 

 
 

16,400 
18.67 

 
 

7,008.9 
10.14 

2. Mobile Cellular 
Subscribers  

(ข้อมูล ณ ปี 2010) 
จํานวน(พันเลขหมาย) 
จํานวนต่อ 100 คน 

 
 
 

278,900 
89.86 

 
 
 

80,799 
130.25 

 
 
 

859,003 
64.04 

 
 
 

7,307.3 
143.66 

 
 
 

34,456 
121.32 

 
 
 

154,000 
175.30 

 
 
 

69,683.1 
100.81 

3. Internet Users  
(ข้อมูล ณ ปี 2009) 
จํานวนต่อ 100 คน 

 
78.00 

 
83.56 

 
28.90 

 
69.00 

 
55.90 

 
26.55 

 
20.10 

4. Internet Subscribers  
(ข้อมูล ณ ปี 2009) 
จํานวน(พันสมาชิก) 
จํานวนต่อ 100 คน 

 
 

81,939 
26.63 

 
 

19,200.0 
31.14 

 
 

111,522 
8.35 

 
 

1,247.2 
25.22 

 
 

5,591.8 
20.01 

 
 

N.A. 
N.A. 

 
 

2,295.6 
3.34 

5. Broadband Subscribers  
(ข้อมูล ณ ปี 2009) 
จํานวน(พันสมาชิก) 

 
 

80,698 

 
 

18,740 

 
 

103,978 

 
 

1,170.8 

 
 

1,671.8 

 
 

3,214.2 

 
 

2,295.6 

6. Computer 

(ข้อมูล ณ ปี 2009) 
จํานวนเครื่องตอ่ 1,000 คน 

 
 

899 

 
 

811 

 
 

88 

 
 

796 

 
 

311 

 
 

N.A. 

 
 

111 

ที่มา ITU, IMD World Competitiveness Yearbook 2010 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 5    
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในสาขา

สาธารณูปการ 
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ภาพรวมการพัฒนา 

สาธารณูปการด้านน้ําอุปโภคบริโภคของประเทศ 

ประเทศไทยมีการพัฒนาด้านนํ้าประปาเพ่ือการ
อุปโภคบริโภค ธุรกิจบริการ และอุตสาหกรรม ในเขต
เมืองและเขตภูมิภาค ทั้งในด้านการเพ่ิมกําลังการผลิต
นํ้าประปา การขยายโครงข่ายให้ครอบคลุมพ้ืนที่
บริการ และคุณภาพนํ้าประปาที่ได้ตามาตรฐานสากล 
ซึ่งดําเนินการโดยภาครัฐเป็นส่วนใหญ่ ได้แก่ การ
ประปานครหลวง การประปาส่วนภูมิภาค กรม
ทรัพยากรน้ําบาดาล องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
(อบจ. อบต.)  เป็นต้น   

จากการสํารวจข้อมูลการมีนํ้าประปาใช้ของการ
ประปาส่วนภูมิภาค พบว่า ปัจจุบันมีครัวเรือนที่มี
นํ้าประปาใช้แล้ว จํานวน 11.3 ล้านครัวเรือน หรือ
ร้อยละ 86 ของจํานวนครัวเรือนทั่วประเทศ (13 ล้าน
ครัวเรือน) โดยอยู่ในเขตพ้ืนที่การให้บริการขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น (อบต. และประปาหมู่บ้าน)  

จํานวนรวม 6.5 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 50 ของ
จํานวนครัวเรือนทั่วประเทศ เขตพื้นที่บริการของการ
ประปาส่วนภูมิภาค  (กปภ . )  จํานวน  2.73 ล้าน
ครัวเรือน หรือร้อยละ 21 และเขตพ้ืนที่บริการของ
การประปานครหลวง (กปน.) จํานวน 1.95 ล้าน
ครัวเรือน หรือร้อยละ 15   

 

โดยมีประชากรที่ยังไม่มีนํ้าประปาประมาณ 1.7 ล้าน
ครัวเรือน หรือร้อยละ 14 ของจํานวนประชากรท่ัว
ประเทศ ซึ่งประชาชนกลุ่มดังกล่าวจะอาศัยอยู่ในพ้ืนที่
เกษตรกรรม หรือพ้ืนที่ที่เป็นภูเขาสูง ไม่มีแหล่งนํ้าผิว
ดิน และศักยภาพแหล่งนํ้าบาดาลค่อนข้างตํ่า จึงไม่มี
แหล่งวัตถุดิบที่จะใช้ในการผลิตนํ้าประปา จึงต้องใช้
ความรู้และเทคนิคขั้นสูงในการสํารวจหาแหล่งนํ้าดิบ
สําหรับผลิตนํ้าประปา 

 

นอกจากน้ี ภาครัฐได้มีการร่วมมือกับภาคเอกชนให้เข้ามาดําเนินการผลิตและจําหน่ายนํ้าประปาในบางพ้ืนที่ที่
ต้องใช้เงินลงทุนสูงเพ่ือรองรับความต้องการใช้นํ้าในพ้ืนที่ที่มีปัญหาการขาดแคลนน้ําประปา  

รูปท่ี 5.1  จํานวนครัวเรือนท่ีมีน้ําประปาใช้ แยกตามพ้ืนท่ีให้บริการ  
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การให้บริการน้ําประปาตามพื้นที่ให้บริการ 

พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล การประปา
นครหลวง (กปน.) เป็นหน่วยงานให้บริการนํ้าประปา
ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 จังหวัด ได้แก่ กทม. นนทบุรี และ
สมุทรปราการ รวมพ้ืนที่รับผิดชอบ 3,195 ตาราง
กิโลเมตร ในปี 2554 กปน. คาดว่าสามารถขยาย
พ้ืนที่ให้บริการได้ 2,422 ตารางกิโลเมตร โดยมีกําลัง
การผลิตนํ้าประปาเฉลี่ยวันละ 5.11 ล้าน ลบ.ม. มี
ปริมาณนํ้าผลิตเฉล่ียวันละ 4.76 ล้าน ลบ.ม. ปริมาณ
นํ้าจําหน่ายเฉลี่ยวันละ 3.59 ล้าน ลบ.ม. อัตรานํ้า
สูญเสียร้อยละ 25.7 สามารถให้บริการแก่ประชากร
คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 97.6 ของประชากรในพ้ืนที่
รับผิดชอบ (8.59 ล้านคน) มีผู้ใช้นํ้าสิ้นปี 2.02 ล้าน
ราย และอัตราค่านํ้าขายเฉลี่ย 11.95 บาท/ลบ.ม.    
 

2) พื้นที่เมืองในเขตภูมิภาค มีหน่วยงานที่
ให้บริการ ประกอบด้วย  

(1) การประปาส่วนภูมิภาค (กปภ.) ให้บริการ
ในเขตเมืองใน 74 จังหวัด  สามารถให้บริการ
ครอบคลุมพ้ืนที่ 8,106 ตร.กม. ในปี 2554 มีกําลัง
การผลิตเฉลี่ยวันละ 4 ล้าน ลบ.ม. มีผู้ใช้นํ้ารวม 
3.24 ล้านราย หรือ 12.97 ล้านคน คิดเป็นสัดส่วน
ร้อยละ 97.4 ของประชากรในพ้ืนที่รับผิดชอบ 
(13.31 ล้านคน) โดยมีปริมาณนํ้าผลิตจ่ายเฉลี่ยวัน
ละ 3.68 ล้าน ลบ.ม. และมีปริมาณนํ้าจําหน่ายเฉลี่ย
วันละ 2.67 ล้าน ลบ.ม. อัตราน้ําสูญเสียร้อยละ 27.5 
และอัตราค่านํ้าขายเฉลี่ย 16.02 บาท/ลบ.ม. 

 

 

(2) พื้นที่เทศบาล การประปาเทศบาล
ให้บริการนํ้าประปาในพ้ืนที่ตนเอง จํานวน 438 
เทศบาล คิดเป็นร้อยละ 34.3 ของจํานวนเทศบาล
ทั้งหมด (1,276 เทศบาล) ได้แก่ เทศบาลนคร 9 
แห่ง เทศบาลเมือง 14 แห่ง และเทศบาลตําบล 415 
แห่ง สําหรับเทศบาลส่วนที่เหลือ 27 แห่ง อยู่ในพ้ืนที่
บริการของ กปน.   

(3) พื้นที่ห มู่บ้ านในชนบท  มีหน่วยงานท่ี
ใ ห้ บ ริ ก า ร นํ้ า ส ะอ าด  จํ า น วน  4  ห น่ วย ง าน 
ประกอบด้วย กรมโยธาธิการและผังเมือง กรม
อนามัย กรมทรัพยากรธรณี และสํานักเร่งรัดพัฒนา
ชนบท (รพช.) ส่วนใหญ่ดําเนินการในลักษณะระบบ
ประปาหมู่บ้าน ซึ่งบริหารงานโดยคณะกรรมการ
หมู่ บ้าน ทั้งน้ี ข้อมูลจากฐานข้อมูลความจําเป็น
พ้ืนฐาน(จปฐ.) ในปี 2552 พบว่า สัดส่วนครัวเรือนที่
มีนํ้าสะอาดใช้เพียงพอตลอดปี (45 ลิตร/คน/วัน) มี
สูงถึงร้อยละ 99 ขณะที่ข้อมูลพ้ืนฐานระดับหมู่บ้าน/
ชุมชน (กชช.2ค.) ปี 2552 ซึ่งทําการสํารวจหมู่บ้าน
ในชนบททั่วประเทศจํานวน 71,130 หมู่บ้าน คิด
เป็นจํานวนครัวเรือนทั้งหมด 8,579,836 ครัวเรือน 
พบว่า มีจํานวนหมู่ บ้านที่มีระบบประปาทั้ งสิ้น 
55,929 หมู่บ้าน และหมู่บ้านที่ต่อระบบประปาจาก
ชุมชนอ่ืน 14,182 หมู่ บ้าน รวมมีนํ้าประปาใช้ 
70,111 หมู่บ้าน หรือ 6,882,052 ครัวเรือน (ร้อยละ 
80.21) ขณะที่มีหมู่ บ้านที่ไม่มี นํ้าประปา 1,019 
หมู่บ้าน คิดเป็น 1,697,784 ครัวเรือน หรือร้อยละ 
19.78 

                          รูปท่ี 5.2  สัดส่วนหมู่บ้านท่ีมีน้ําประปาใช้ในปี 2552 
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 (1) การจําหน่ายน้ําดิบ การนิคมอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย โรงงานทั่วไป และกิจการประปา (กปภ.) ผ่าน
ระบบโครงข่ายท่อส่งนํ้าซึ่งมีขีดความสามารถส่งนํ้าได้ 423 
ล้าน ลบ.ม./ปี โดยในปี 2553  มีขีดความสามารถในการ
จําหน่ายนํ้าดิบในพ้ืนที่ จํานวน 245.44 ล้าน ลบ.ม. ซึ่งกลุ่ม
ผู้ใช้นํ้าส่วนใหญ่อยู่ในเขตการนิคมอุตสาหกรรม ร้อยละ 61 
เพ่ือการอุปโภคบริโภค ร้อยละ 36 การนิคมอุตสาหกรรม
เอกชน และโรงงานทั่วไป ร้อยละ 3 

(2) การจําหน่ายน้ําประปา ดําเนินการโดยบริษัท  
ยูนิเวอร์แซล ยูทิลิ ต้ี จํากัด ซึ่งเป็นบริษัทในเครือ East 
Water โดยดําเนินธุรกิจประปาที่ได้รับสัมปทานจาก กปภ. 
รวม 9 แห่ง ได้แก่ ประปาสัตหีบ ประปาบางปะกง ประปา
ฉะเชิงเทรา ประปานครสวรรค์ ประปาเกาะสีชัง ประปา
พ้ืนที่บ่อวิน ประปาเกาะสมุย ประปาเกาะล้าน และประปา
ระยอง รวมท้ังรับจ้างผลิตนํ้าประปาให้กับบริษัท เอ็กคอม
ธารา จํากัด และประปาราชบุรี-สมุทรสงคราม 

สถานการณ์ทีอ่ยู่อาศัยสําหรบัผู้มีรายได้น้อย 

ความ ต้องการที่ อ ยู่ อาศั ยผู้ มี ร าย ไ ด้น้ อย         ปั จจุ บันประ เทศไทยมี ข้ อมู ล ด้ านที่ อ ยู่ อาศั ย

สําหรับผู้มีรายได้น้อยค่อนข้างจํากัด ทั้งน้ี อาจ
ใช้สัดส่วนผู้ที่ได้รับความช่วยเหลือจากรัฐต่อปริมาณ
ปัญหาทั้งหมด (Demand served) เป็นดัชนีช้ีวัด
สําคัญในการวัดประสิทธิภาพการให้บริการในด้านน้ี 
พบว่า ร้อยละ 50 ของผู้จดทะเบียนขอรับการ
สนับสนุนด้านที่อยู่อาศัยผู้มีรายได้น้อยที่ได้รับการ
ช่วยเหลือจากรัฐบาลแล้ว อย่างไรก็ตาม ยังมีผู้ที่จด
ทะเบียนอีกจํานวนถึง 372,908 คน ที่ยังไม่ได้รับ
ความช่วยเหลือ 

จากการสํารวจข้อมูลชุมชนผู้มีรายได้น้อยของ
การเคหะแห่งชาติ ในปี 2546 - 2551 มีชุมชนผู้มี
รายได้น้อยทั่วประเทศทั้งหมดประมาณ 2,453 
ชุมชน 270,764 ครัวเรือน โดยจําแนกเป็นชุมชน
แออัดถึง 2,163 ชุมชน ชุมชนเมือง 213 ชุมชน และ
ชุมชนชานเมือง 77 ชุมชน ส่วนใหญ่จํานวนมากกว่า

ร้อยละ 50 อาศัยอยู่ในชนบท  มีฐานะยากจน  
มีรายได้เฉลี่ยต่อปีไม่เกิน 35,000 บาท ทั้งน้ี ในพ้ืนที่
ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  
มีประมาณ 10,000 คนขึ้นไป ซึ่งเป็นชุมชนที่มี
ปัญหาสภาพบ้านเรือนหนาแน่นและทรุดโทรม ไม่มี
ที่ดินเป็นของตนเองต้องบุกรุกที่รัฐ ที่สาธารณะและ
เอกชน หรือเช่าที่ปลูกบ้านหรือเช่าห้องอยู่ ปัญหา
ขาดระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน และส่วนใหญ่
ประกอบอาชีพที่ไม่เป็นทางการทําให้ไม่มีโอกาส
เข้าถึงแหล่งเงินทุน ซึ่งส่งผลให้ประชาชนมีสภาพ
ความเป็นอยู่ค่อนข้างตํ่าและไม่ได้มาตรฐาน  

นอกจากน้ี จากการสํารวจของการเคหะแห่งชาติใน
พ้ืนที่ชุมชนแออัดและชุมชนคนยากจนในพ้ืนที่เสี่ยง
ต่อความม่ันคงของประเทศ โดยเฉพาะใน 3 จังหวัด
ชายแดนภาคใต้ ลักษณะการอยู่อาศัยมีปัญหา
เช่นเดียวกับชุมชนในเขตเมืองและชนบท เช่น การ

พื้นที่อุตสาหกรรมภาคตะวันออก  

บริษัท จัดการและพัฒนาทรัพยากรนํ้า
ภาคตะวันออก  จํ า กัด  (มหาชน ) (EAST 
WATER) เป็นหน่วยงานรับผิดชอบการพัฒนา
และบริหารจัดการระบบท่อส่งนํ้าดิบสายหลัก
ในพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกรวม 4 จังหวัด 
ได้แก่ จังหวัดชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา และ
ปราจีนบุรี การบริหารจัดการนํ้าในพ้ืนที่มี
แหล่งนํ้าต้นทุน ได้แก่ อ่างเก็บนํ้าดอกกราย 
อ่างเก็บนํ้าหนองปลาไหล และอ่างเก็บนํ้า
หนองดือ ภาครัฐและบริษัท East water ได้
พัฒนาโครงข่ ายระบบท่อส่ ง นํ้ า  รวม  7 
โครงการ ระยะทางรวม 301.7 กม. ส่วนใหญ่
จําหน่ายนํ้าดิบให้กับอุตสาหกรรมในเขตพื้นที่
ภาคตะวันออก ดังน้ี 
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บุกรุกที่ดินของรัฐหรือที่สาธารณะ ปัญหาการถือ
ค ร อ ง ที่ ดิ น  ก า ร ป ร ะ ก อ บ อ า ชี พ  ปั ญ ห า 

การจัดการด้านการเงินขององค์กรที่ไม่สอดคล้องกับ
กฎเกณฑ์และวัฒนธรรมของชุมชน 

ตารางท่ี 5.1  ข้อมูลชุมชนผู้มีรายได้น้อย ในปี 2546 – 2551   

ภาค 
ชุมชนแออัด ชุมชนเมือง ชุมชนชานเมือง รวม 

ชุมชน ครัวเรอืน ชุมชน ครัวเรอืน ชุมชน ครัวเรอืน ชุมชน ครัวเรอืน 
กทม. 978 148,458 108 10,645 77 1,061 1,098 160,164 

ปริมณฑล 462 40,897 1 45 12 0 463 40,962 
กลาง 261 15,202 55 4,071 0 1,520 349 20,793 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 117 8,340 1 40 33 0 118 8,380 
เหนือ 141 7,564 23 1,527 0 206 170 9,297 
ใต้ 204 27,220 25 1,832 6 2,116 255 31,168 

ทั่วประเทศ 2,163 247,681 213 18,180 26 4,903 2,453 270,764 

                   ที่มา การเคหะแห่งชาติ 

การเปรียบเทียบคุณภาพการให้บริการและระดับการให้บริการกับต่างประเทศ 

• สาธารณูปการด้านน้าํอุปโภคบริโภคของประเทศ 

 

 

 

การเข้าถึงและความเพียงพอของบริการน้ํา
สะอาด จากข้อมูล IMD พบว่าคะแนนเต็ม 10 
ประเทศไทยได้คะแนนในระดับ 7.84 ซึ่งเป็นอันดับ 36 
จากจํานวน 59 ประเทศ  

สัดส่วนการเข้าถึงน้ํา ด่ืมสะอาด จากข้อมูล 
United Nation Statistics Division พบว่า สัดส่วน
การเข้าถึงนํ้าด่ืมสะอาดในปี 2551 ของไทยอยู่ที่ร้อย
ละ 99 ขณะที่ประเทศจีนอยู่ที่ร้อยละ 98 ประเทศ
อินโดนีเซียร้อยละ 89 เกาหลีใต้ ร้อยละ 100 สิงคโปร์
ร้อยละ 100 

อัตราการสูญเสียน้ําประปา (Water Loss/ 
Water Leakage) จากข้อมูลของ Asian 
development bank (ADB) พบว่า ในปี 2544 
อัตราการสูญเสียนํ้าของประเทศไทยมีสัดส่วนร้อยละ 
30 (ในปี 2554 ลดลงเหลือเหลือร้อยละ 26.6) ขณะที่
เมืองโอซากามีสัดส่วนร้อยละ 5 กรุงโซลร้อยละ 25 
เซี่ยงไฮร้อยละ 15 และ ประเทศเยอรมัน (2542) มี
สัดส่วนอยู่ ที่ร้อยละ 5 ซึ่งนับว่าประเทศไทยมีอัตรา
สูญเสียนํ้าค่อนข้างสูงเมือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืน 

 

อัตราค่าบริการน้ําประปา (Water Tariff) จากข้อมูลของ International Benchmarking 
Network for Water and Sanitation Utilities (IBNET) ปี 2553 พบว่า อัตราค่าบริการนํ้าประปาในเขต
กรุงเทพในปี 2553 อยู่ที่ 0.39 ดอลลาร์สหรัฐ/ลบ.ม. ในขณะที่อัตราค่านํ้าประปาของจาร์กาตาร์ เท่ากับ 0.46 
ดอลลาร์สหรัฐ/ลบ.ม. มะนิลา 0.25 ดอลลาร์สหรัฐ/ลบ.ม. ปักก่ิง 0.43 ดอลลาร์สหรัฐ/ลบ.ม. โซล 1.09 
ดอลลาร์สหรัฐ/ลบ.ม. ฮ่องกง 0.11 ดอลลาร์สหรัฐ/ลบ.ม. จะเห็นได้ว่าอัตราค่าบริการน้ําประปาของกรุงเทพ
อยู่ในเกณฑ์ปานกลางเม่ือเทียบกับเมืองอ่ืนในแถบเอเชีย 
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• ที่อยู่อาศัยสําหรับผู้มีรายได้น้อย 

สัดส่วนคนจนในประเทศไทย ข้อมูลของ 
สศช. ระบุว่าในปี 2550 ประเทศไทยมีจํานวนคน
จนทั้งสิ้น 5.4 ล้านคน คิดเป็นร้อยละ 8.5 ของ
ประชากรท้ังประเทศ โดยคนจนส่วนใหญ่ยังอยู่ใน
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือคือมีคนจนประมาณ 2.8 
ล้านคนคิดเป็นร้อยละ 52.20 ของคนจนทั้ง
ประเทศ และคนจนส่วนใหญ่ยังอยู่ในเขตชนบท 

 สัดส่วนผู้ประสบปัญหาท่ีอยู่อาศัยทั่ว
ประเทศ มูลนิธิศูนย์ศึกษาท่ีอยู่อาศัยแห่งเอเชีย 
แ ล ะ ศู น ย์ ข้ อ มู ล วิ จั ย แ ล ะ ป ร ะ เ มิ น ค่ า
อสังหาริมทรัพย์ไทย บจก. เอเจนซี่ ฟอร์เรียล
เอสเตท แอฟแฟร์ส พบว่า ในปี 2551 ประเทศ
ไทยมีชุมชนผู้มีรายได้น้อยในเมืองประมาณ 2.4 
ล้านครัวเรือน หรือ 9.4 ล้านคน คิดเป็น 1 ใน 3 
ของผู้ที่อาศัยอยู่ในเมือง ในจํานวนน้ี มีผู้มีรายได้
น้อยที่เดือดร้อนเร่ืองที่อยู่อาศัย อยู่อย่างช่ัวคราว 
ไม่มีหลักประกัน หรือมีปัญหาถูกไล่ที่ ประมาณ 3 
ล้านคน หรือ 7.5 แสนครัวเรือน คิดเป็นร้อยละ 
11.5 ของคนในเมือง 

สัดส่วนผู้ที่ได้รับความช่วยเหลือด้านที่
อ ยู่อาศัย ข้อมูลของศูนย์ปฏิบัติการต่อสู้ เ พ่ือ
เอาชนะความยากจน  (ศตจ . )  ณ  วันที่  31 
พฤษภาคม 2549 พบว่ามีผู้จดทะเบียนว่าประสบ
ปัญหาที่อยู่อาศัยที่ ต้องการรับความช่วยเหลือ 
749,035 ราย ในจํานวนดังกล่าว ได้รับความ
ช่วยเหลือเสร็จสมบูรณ์แล้วจํานวน 83,728 ราย 
และอยู่ระหว่างการให้ความช่วยเหลือ 372,908 
ราย คิดเป็นร้อยละ 50 ของประชาชนที่จด
ทะเบียนปัญหาที่อยู่อาศัยทั้งหมด 

สัดส่วนเงินอุดหนุนต่อต้นทุนก่อสร้างที่
อยู่อาศัยผู้มีรายได้น้อย  โครงการที่อยู่อาศัยเพ่ือผู้
มีรายได้น้อยของการเคหะแห่งชาติ (กคช.) ได้รับ
เงินอุดหนุนจากภาครัฐในส่วนค่าสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ จํานวน 120,000-160,000 บาท 
จากต้นทุนทั้งหมด 450,000-490,000 คิดเป็นร้อย
ละ 25 – 35 

 

 

 

ประเด็นทีค่วรให้ความสําคญัในการพัฒนาของสาขา 

ด้านน้าํอุปโภคบริโภคของประเทศ 

• ควรคํานึงถึงการเร่งขยายการให้บริการน้ําสะอาดเพ่ือการอุปโภคบริโภคให้ทัว่ถึงประชาชนใน
ทุกพื้นที่ โดยเฉพาะในหมู่บ้านชนบทห่างไกลท่ียังไม่มีบริการนํ้าสะอาดเข้าถึง และพ้ืนที่เกาะต่างๆ ซึ่ง
เป็นแหล่งท่องเที่ยวและพ้ืนที่เศรษฐกิจที่สําคัญของประเทศ โดยจัดทําแผนแม่บทการขยายบริการน้ํา
อุปโภคบริโภคในพ้ืนที่ขาดแคลนนํ้าสะอาดและพ้ืนที่เกาะ เพ่ือให้ประชาชนและนักท่องเที่ยวให้มีนํ้าใช้
อย่างเพียงพอและมีคุณภาพได้มาตรฐาน 

• ควรเร่งจัดต้ังองค์กรกํากับดูแลกิจการประปาที่ถาวร มีการดําเนินงานที่ชัดเจนอย่างเป็น
รูปธรรมในด้านการกํากับดูแลที่เหมาะสม เพ่ือทําหน้าที่กํากับดูแลกิจการประปาให้มีบริการอย่าง
ทั่วถึงเพียงพอ มีคุณภาพบริการที่ดี ในระดับราคาที่เหมาะสม สร้างความเป็นธรรมในการแข่งขัน และ
ป้องกันมิให้มีการโอนอํานาจผูกขาดจากภาครัฐไปเป็นของเอกชน 
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• เร่งพัฒนาขีดความสามารถ (Capacity building) ขององค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน ทั้งใน
ด้านบุคลากร การจัดหาแหล่งเงินลงทุนในการก่อสร้างระบบประปา และการบํารุงรักษาระบบ โดย
จัดทําแผนเพ่ิมขีดความสามารถขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ร่วมกับการประปานครหลวงและการ
ประปาส่วนภูมิภาค เพ่ือให้ประชาชนมีนํ้าอุปโภคบริโภคท่ีมีคุณภาพและให้การบริการน้ําสะอาดได้
มาตรฐานเดียวกันในทุกพ้ืนที่ของประเทศ  

• สร้างความม่ันคงและเสถียรภาพในการให้บริการน้ําสะอาดโดยเฉพาะในกรณีเกิดภาวะ
ฉุกเฉิน เช่น อุทกภัย เป็นต้น โดยจัดทําแผนป้องกันและลดผลกระทบจากเหตุการณ์ฉุกเฉินที่อาจ
เกิดขึ้น เพ่ือให้สามารถให้บริการนํ้าประปาแก่ประชาชนได้อย่างต่อเน่ือง  

 

ด้านที่อยู่อาศยัสําหรับผู้มีรายได้น้อย 

• สร้างโอกาสให้ประชาชนได้มีที่อยู่อาศัยเป็นของตนเองอย่างทั่วถึง โดยเฉพาะกลุ่มประชาชน
ที่ยังไม่มีที่อยู่อาศัย และกลุ่มที่มีฐานะยากจน โดยการสํารวจความต้องการ ประเภท รูปแบบ
การถือครองที่อยู่อาศัยที่เหมาะสมกับประชาชนในกลุ่มต่างๆ เพ่ือให้ที่อยู่อาศัยที่เพียงพอกับ
ความต้องการของประชาชน รวมท้ังมีความมั่นคงและเหมาะสมตามอัตภาพของประชาชนใน
กลุ่มต่างๆ 

• ประสานการพัฒนาที่อยู่อาศัยให้สอดคล้องกับผังเมือง รวมทั้งแผนการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและบริการสาธารณะต่างๆ ของภาครัฐ เช่น ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ 
ระบบขนส่งมวลชน โรงเรียน โรงพยาบาล สวนสาธารณะและศาสนสถาน เป็นต้น เพ่ือให้
ประชาชนมีสิ่งอํานวยความสะดวกเพียงพอต่อการดํารงชีวิตและการสร้างครอบครัวให้สมบูรณ์ 
รวมทั้งการสร้างชุมชนที่น่าอยู่ต่อไป 

• พัฒนาระบบการเงินและระบบสินเชื่อที่เอ้ือต่อการมีที่อยู่อาศัยของประชาชน โดยเฉพาะใน
กลุ่มผู้มีรายได้น้อย เช่น การออมเงินระยะยาวเพ่ือที่อยู่อาศัย การคํ้าประกันเงินกู้โดยใช้
หลักทรัพย์ และการจัดต้ังกองทุนสนับสนุนสินเช่ือที่อยู่อาศัยผู้มีรายได้น้อย เป็นต้น รวมทั้ง
ประสานการสนับสนุนการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนในการร่วมลงทุนพัฒนาที่อยู่อาศัย 

 



 
 
 
 
 
 

บทที่ 6   
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือสนับสนุน 

การพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษา
ส่ิงแวดล้อม 
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ภาพรวม 
ในปัจจุบันการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานได้มีความก้าวหน้าเป็นอย่างมากโดยเฉพาะในประเทศกําลัง
ประเทศ โดยสามารถกล่าวได้ว่าการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานถือหนึ่งในปัจจัยหลักในการขับเคล่ือน
ระบบเศรษฐกิจของประเทศ อย่างไรก็ตาม การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ผ่านมาก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมเป็นวงกว้าง เช่น การทําลายพ้ืนที่ป่าเพ่ือก่อสร้างถนนหรือรางรถไฟ การใช้ทรัพยากรในการ
ก่อสร้าง และผลกระทบจากการปรับเปลี่ยนภูมิทัศน์และภูมิประเทศต่อระบบนิเวศน์ รวมถึงการปล่อย
ของเสียและการก่อมลพิษที่เกิดจากกิจกรรมการใช้โครงสร้างพ้ืนฐาน หากปล่อยให้การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานดําเนินในลักษณะดังกล่าวต่อไปอาจจะส่งผลต่อเป้าหมายของการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับ 
การรักษาสิ่งแวดล้อม เน่ืองด้วยโครงสร้างพ้ืนฐานมีความสําคัญต่อการกําหนดรูปแบบการผลิตและ 
การบริโภคในอีก 40-50 ปี ข้างหน้า 

ดังน้ัน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในระยะต่อไปจะต้องให้ความสําคัญทั้งในมิติการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ
ของประเทศควบคู่ไปกับการรักษาสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะทําให้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ
เป็นไปอย่างย่ังยืน (Sustainable Infrastructure Development) ต่อไป    

 

การพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานอย่างย่ังยืน 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน 
(Sustainable Infrastructure Development) เป็นการ
วางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่คํานึงทั้งทางด้าน
ต้นทุน เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม เพ่ือรองรับ
รูปแบบการผลิตและการบริโภคที่ให้ความสําคัญกับ
การใช้ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมอย่าง
ย่ังยืน  

ทั้งนี้ สศช. ได้ศึกษาและวิเคราะห์แนว
ทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน ซ่ึง
จัดทําโดย UNESCAP ธนาคารโลก และ OECD 
เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของประเทศในระยะต่อไป สรุปสาระสําคัญได้ดังน้ี 

• การเพิ่มประสทิธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) ในการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน 

การเพ่ิมประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต้องอาศัยการ
บริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพท้ังในส่วนของปัจจัยการผลิตและผลผลิต ดังน้ัน หน่วยงานเจ้าของ
โครงการควรวิเคราะห์การนําปัจจัยการผลิตหรือวัสดุที่ใช้ในกระบวนการผลิต (Material flow analysis) 
มาพิจารณาความคุ้มค่า เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการวางแผนการบริหารจัดการ และการลดความเข้มข้น
ของวัสดุต่อการให้บริการ (Material intensity per unit of service) เช่น  

 
สาขา พลังงาน การขนส่ง 

เป้าหมาย การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตและ
การใช้พลังงานในอุตสาหกรรมและครัวเรือน 

การลดความเข้มข้นของคาร์บอน (Carbon 
Intensity) ในการเดินทาง/ขนส่งสินค้า 

แนวทางการ
ดําเนินการ 

1) การแหล่งพลังงานใหม่แทนการใช้ 
ถ่านหิน (New sources of energy) 

2) การเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (Energy 
efficiency) 

1) การเพ่ิมประสิทธิภาพของน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel 
Efficiency)  

2) การใช้พลังงานอ่ืนทดแทนน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel 
Alternative)  
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สาขา พลังงาน การขนส่ง 
3) การปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง/ขนส่ง

สินค้า 
ตัวอย่างการ
ดําเนินการ 

• การใช้พลังงานทดแทน 
• การพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ 

(Smart Grid) 
• การเช่ือมโยงระบบเครือข่ายพลังงาน 

• การพัฒนารถยนต์ระบบไฟฟ้า 
• การส่งเสริมรถไฟความเร็วสูงในการโดยสาร

ระหว่างเมือง 
• การแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด 

ที่มา : OECD 2011 
 

การควบคุมสมดุลยภาพระหว่างการกําหนดระดับการให้บริการ (Service delivery) และการลด
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental impact) 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน จะต้องให้ความสําคัญ
ในการสร้างสมดุลยภาพระหว่างการกําหนดระดับ
การให้บริการ (Service delivery) และการลด
ผลกระทบ ด้ านสิ่ ง แ วดล้ อ ม  (Environmental 
impact) เพ่ือให้เกิดประโยชน์ทั้งทางด้านเศรษฐกิจ 
และด้านสังคม  นอกจากน้ี ควรจะเน้นการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานที่เน้นคนเป็นโจทย์ของการพัฒนา 
(People - focused infrastructure) แทนการ
แก้ไขปัญหาระยะสั้น  

(Narrow and solution-focused infrastructure) 
เพ่ือให้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นไปอย่าง
ย่ังยืน  ดังน้ัน การวิเคราะห์โครงการลงทุนด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน ควรพิจารณาถึงการดําเนินการ
ตลอดอายุการใช้งานของโครงการ  วงเงินลงทุน ค่า
บํารุงรักษา การเสริมสร้างระบบเครือขาย และการ
รองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลก และ
ค่าใช้จ่ายต่างๆ ในการฟ้ืนฟูจากการได้รับผลกระทบ
ต่างๆ ให้มีความครอบคลุม 

 

สาขา 
โครงสร้างพ้ืนฐานที่เนน้การแก้ไขปัญหาระยะสั้น 

(Narrow and solution-focused infrastructure) 

โครงสร้างพ้ืนฐานที่เนน้คนเป็นโจทย์ของการ

พัฒนา (People-focused infrastructure) 

การขนส่ง รูปแบบการเคล่ือนย้ายผู้โดยสาร/สินค้าจากต้นทางไปยัง

จุดหมายปลายทาง (Mobility) 

พิจารณาการเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ

ขนส่ง (Accessibility) ในหลายมิติ อาทิ 

- ความสามารถในการจ่ายของกลุ่มรายได้

ต่างๆ (Socio-economic accessibility) 

- ความเหมาะสมกับวัฒนธรรมและ

สภาพแวดล้อม (Socio-cultural 

accessibility) 

สาธารณูปโภค: 

น้ําประปา 

การแยกระบบจัดหาแหล่งน้ํา การจัดเก็บ และการบําบัด

น้ําเสีย ออกจากกัน 

พิจารณาตลอดทั้งระบบ โดยรวมประเด็นการ

จัดหาแหล่งนํ้า การจัดเก็บ และการบําบัดน้ํา

เสีย เข้าไว้ด้วยกัน 
ที่มา : UNESCAP 

การบริหารจัดการอุปสงค์ของโครงสร้างพื้นฐาน (Demand-side management) 

ปัจจุบันโครงสร้างพ้ืนฐานได้รับการพัฒนาและขยาย
เครือข่ายเพื่อรองรับความต้องการท่ีเพ่ิมขึ้นของ
ประชาชนอย่างไร้ขีดจํากัด เช่น การสร้างถนนเพ่ือ

รองรับยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นและการขยายตัวของ
เมือง เป็นต้น  ซึ่งแนวทางดังกล่าวส่งผลกระทบ
อย่างมากต่อทรัพยากรธรรมชาติ และสิ่งแวดล้อม 
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เน่ืองด้วยเป็นการส่งเสริมให้ใช้ทรัพยากรอย่างไร้
ขีดจํากัด และเป็นการเพ่ิมมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม  

ดังนั้น การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน
ควรพิจารณาแนวทางการบริหารจัดการอุปสงค์
ของโครงสร้างพื้นฐานให้อยู่ในระดับที่พอเหมาะ
และเท่าที่จําเป็น  

โดยควรพัฒนาและเช่ือมโยงระบบต่างๆ เพ่ือให้
สามารถบริหารจัดการอุปสงค์ของโครงสร้างพ้ืนฐาน
ได้  ได้แก่ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอัจฉริยะ 
(Intelligent Infrastructure) ของสาขาการสื่อสาร 

ซึ่งจะเป็นสาขาหลักในการสนับสนุนการพัฒนาของ
สาขาอ่ืนๆ ซึ่งการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอัจฉริยะ 
(Intelligent Infrastructure) จะต้องอยู่บนพ้ืนฐาน
ของการเช่ือมโยงโครงสร้างพ้ืนฐานในสาขาต่างๆ 
เข้าด้วยกัน (Infrastructure Interdependencies) 
โดยมีผลประโยชน์ร่วมกัน เช่นการสร้างโอกาสและ
นวัตกรรมจากโครงสร้างพ้ืนฐานอัจฉริยะ และการมี
ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น
ในการให้บริการ เป็นต้น 

การมีส่วนร่วมของชุมชนท้องถ่ินในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในระดับท้องถ่ินเป็นการขยายพ้ืนที่ให้บริการของปัจจัยที่จําเป็นต่อการ
ดํารงชีวิต เช่น ไฟฟ้า และระบบน้ําประปา เข้าสู่พ้ืนที่ห่างไกล  เป็นต้น  ควรให้หน่วยงานท้องถิ่น ชุมชน และ
ผู้ประกอบการรายย่อย มีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  

ทั้งน้ี การดําเนินการดังกล่าวจึงมีประโยชน์ต่อเศรษฐกิจระดับท้องถิ่นทั้งทางตรงและทางอ้อม และทําให้พ้ืนที่
ห่างไกลเข้าถึงบริการขั้นพ้ืนฐาน โดยในปัจจุบัน ชุมชนท้องถิ่นในหลายประเทศได้ดําเนินการบริหารจัดการ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ตาม Agenda 21 ของ the United Nations Conference on 
Environment and Development (ปี 1992) หรือ กระบวนการ Local Agenda 21 (LA21) โดยถึงแม้ว่า
โครงการของชุมชนท้องถิ่นจะมีขนาดเล็ก แต่เน่ืองจากในหลายโครงการสามารถดําเนินการได้ทันทีทําให้เห็น
ผลอย่างเป็นรูปธรรม ซึ่งสามารถจัดทําเป็นตัวอย่างให้กับชุมชนอ่ืนๆ ในการปฏิบัติตาม และเป็นการเพ่ิม
คุณภาพชีวิตให้กับชุมชน ทั้งน้ี หน่วยงานส่วนกลางควรพิจารณาให้ความช่วยเหลือเพ่ิมเติมทั้งในด้านองค์
ความรู้ ด้านการเงิน ด้านกฎระเบียบ และด้านอ่ืนๆ ที่จําเป็น  

 

โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ตัวอย่างการ โครงการ Potential Pro-poor Public Private Partnership (PPPPPs) ของ 

UNESCAP 

ไฟฟ้า ความร่วมมือระหว่างชุมชนในชนบทและบริษัทผลิตไฟฟ้าพลังนํ้า โดยบริษัทผลิตไฟฟ้าพลังนํ้าช่วยติดต้ัง

ระบบไฟฟ้าให้กับชุมชน และยังแบ่งรายได้จากการขายไฟฟ้าให้กับชุมชนด้วย 

สาธารณูปโภค: น้ํา ความร่วมมือระหว่างหน่วยงานท้องถิ่นและบริษัทเอกชนในการผลิตน้ําประปาในพ้ืนที่ห่างไกล โดยบริษัท

ได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานท้องถิ่นในประเด็นการเช่าพ้ืนที่ 
    
     ที่มา : UNESCAP 
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ประสบการณ์จากต่างประเทศในการส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน 

จากการวิเคราะห์นโยบาย ยุทธศาสตร์ และมาตรการต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานอย่างย่ังยืน โดย UNESCAP ธนาคารโลก และ OECD พบว่าแนวคิดดังกล่าวอยู่ภายใต้กรอบแนวคิด
การพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม เพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนการขยายตัวทางเศรษฐกิจบน
พ้ืนฐานของการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างมีคุณภาพ การมีประสิทธิภาพเชิงนิเวศเศรษฐกิจ (Eco-efficiency) 
และการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมอย่างย่ังยืน โดยพยายามให้เกิดการเปลี่ยนแปลงขั้นพ้ืนฐานหรือพฤติกรรมทั้ง
ในกระบวนการผลิตและบริโภค รวมถึงกระบวนการตัดสินใจต่างๆ ที่มีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ สรุป
ได้ดังน้ี 

ทิศทางการพัฒนาระดับประเทศ ในช่วง 10 
ปีที่ผ่านมา ประเทศต่างๆ ได้เห็นถึงความสําคัญของ
การพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม 
มากขึ้น เน่ืองด้วย หลายประเทศเผชิญกับผลกระทบ
ทางลบจากการพัฒนาที่เน้นการขยายตัวเพียงอย่าง
เดียว โดยคุณภาพสังคมและชีวิตลดลง อีกทั้ง ระบบ
เศรษฐกิจยังถูกผลกระทบจากภัยธรรมชาติบ่อยคร้ัง
ขึ้น ด้วยเหตุน้ี ประเทศต่างๆ จึงได้กําหนดทิศ
ทางการพัฒนาประเทศในอนาคตที่คํานึงถึงด้าน
สิ่งแวดล้อมมากย่ิงขึ้นกว่าในอดีต โดยแผนพัฒนา
ระดับประเทศของหลายประเทศมีวัตถุประสงค์ให้
การพัฒนาของประเทศเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ 
คุณภาพ และย่ังยืน เช่น ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) 
ของประเทศไทย และ The 12th Five Year Plan 
(2011-2015) ของประเทศจีน เป็นต้น นอกจากน้ี 
ในหลายประเทศได้มีการจัดทําแผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม เพ่ือ
ใช้เป็นแนวทางพื้นฐานในการกําหนดนโยบายอ่ืนๆ 
เช่น The National Strategy for Green Growth 
ของประเทศเกาหลี และ Japan’s New Growth 
Strategy ของ ประเทศญี่ปุ่น เป็นต้น 

ม า ต ร ก า ร ก ร ะ ตุ้ น ท า ง เ ศ ร ษ ฐ กิ จ 
ผลกระทบวิกฤติเศรษฐกิจและการเงินในปี 2551 ถึง 
2552 ทําให้หลายประเทศได้ออกมาตรการเพ่ือ

กระตุ้นระบบเศรษฐกิจ โดยได้มีการเช่ือมโยงระหว่าง
มาตรการเหล่าน้ีกับแนวคิดการพัฒนาเศรษฐกิจ
ควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม เช่น การส่งเสริมการ
ลงทุนเทคโนโลยีที่ เ น้นด้านสิ่งแวดล้อม (Green 
Technology Investment) และการลงทุนใน
โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
พลังงาน (Energy Efficient) เป็นต้น ซึ่งจากการ
สํารวจของ OECD พบว่ามาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจ
ในช่วงที่ผ่านมา ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเศรษฐกิจ
ควบคู่ กับการรักษาสิ่ งแวดล้อม  มีสัดส่วนอยู่ที่
ประมาณร้อยละ 0.03 ถึง 1.47 ของผลิตภัณฑ์มวล
รวมในประเทศ (Gross Domestic Product – 
GDP) โดยส่วนใหญ่จะอยู่ในสาขาขนส่ง และสาขา
พลังงาน เป็นหลัก 

มาตรการด้านกลไกตลาดและราคา 
ประเทศในกลุ่ม OECD ได้อาศัยวิกฤติเศรษฐกิจและ
การเงินที่ผ่านมาในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมภาครัฐ 
ภาคการผลิต ภาคธุรกิจและครัวเรือนเพ่ือลดการ
สูญเสียพลังงานอย่างเปล่าประโยชน์ และลดมลพิษ
จากการผลิตและการบริโภคโดยได้กําหนดมาตรการ
ทางภาษี มาตรการสินเช่ือ และมาตรการช่วยเหลือ
ทางการเงินอ่ืนๆ ที่มีความเช่ือมโยงกับการพัฒนา
เศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม  
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อย่างไรก็ตาม ที่ผ่านมาหลายประเทศได้มีความ
พยายามในการกํ าหนดมาตรการกระ ตุ้นทาง
เศรษฐกิจ  โดยไ ด้มีการนํ าแนวคิดการพัฒนา
เศรษฐ กิจควบคู่ กับการรั กษาสิ่ ง แวดล้ อมมา
ประยุกต์ใช้ในระดับหน่ึงแล้ว  แต่เน่ืองจากระบบ
เศรษฐกิจทั้งในประเทศพัฒนาและกําลังพัฒนาขึ้นอยู่
กับอุตสาหกรรมที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  

เช่น อุตสาหกรรมยานยนต์ และอุตสาหกรรมการ
ผลิต เป็นต้น ส่งผลให้รัฐบาลในหลายประเทศจึง
จําเป็นต้องออกมาตรการเพ่ือช่วยเหลืออุตสาหกรรม
เหล่าน้ีด้วย เช่น มาตรการช่วยเหลืออุตสาหกรรม
ยานยนต์ การสร้างถนน และการสนับสนุนสาขา
เกษตร   

นอกจากน้ี จากผลกระทบจากวิกฤตเศรษฐกิจของโลกท่ีผ่านมา ทําให้รัฐบาลในหลายประเทศต่าง
กําหนดมาตรการลดภาระค่าครองชีพของประชาชน เช่น การลดค่าเช้ือเพลิงสําหรับครัวเรือนและยานพาหนะ 
การชะลอการขึ้นค่าผ่านทางพิเศษ เป็นต้น ซึ่งมาตรการดังกล่าวได้ส่งผลให้ผู้ผลิตและผู้บริโภคมีพฤติกรรม
เปลี่ยนแปลงไปจากแนวคิดในการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อมที่กําหนดได้  

 
บทบาทของภาครัฐในการส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน 

• สร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมสําหรับการลงทุน (Building appropriate investment 
climate) 

ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานจําเป็นต้องใช้แหล่งเงินทุนจํานวนมากและอาจจะต้องระดมเงินทุนจากหลาย
แหล่งทั้งจากนักลงทุนรายใหญ่ และนักลงทุนสถาบัน อีกทั้งการเปิดโอกาสให้นักลงทุนรายย่อยเข้าร่วมลงทุน
ผ่านทางกองทุนต่างๆ นอกจากน้ี ในหลายประเทศรวมท้ังประเทศไทย ได้มีการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนใน
โครงการลงทุนของภาครัฐ (Public-Private Partnership) เข้ามาประยุกต์ใช้มากขึ้น สําหรับการลงทุนในการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างย่ังยืนย่อมไม่แตกต่างจากการลงทุนเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไปใน
ภาพรวม โดยนักลงทุนที่มีศักยภาพสูงและเหมาะกับการลงทุน ได้แก่ นักลงทุนสถานบันและกองทุนขนาดใหญ่ 
เช่น กองทุนสํารองเลื้ยงชีพ (Pension funds) และรองลงมาได้แก่ นักลงทุนรายย่อยผ่านกองทุนและตราสาร
หน้ีที่เน้นด้านสิ่งแวดล้อมเป็นสําคัญ (Green Funds & Green Bonds) 

อย่างไรก็ตาม การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างย่ังยืนจะมีต้นทุนการดําเนินโครงการอยู่ในระดับสูงกว่าการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโดยปกติ เน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายด้านการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี และการบํารุงรักษา
อุปกรณ์ต่างๆ รวมถึงการจัดการของเสียและมลพิษให้ได้เกณฑ์ตามมาตรฐานสิ่งแวดล้อม ส่งผลให้ภาครัฐ
จําเป็นต้องให้การสนับสนุนเพ่ิมเติมที่นอกเหนือจากการสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสม เพ่ือดึงดูดนักลงทุน
ประเภทต่างๆ แล้ว เช่น ความต่อเน่ืองของนโยบาย ความโปร่งใส และเสถียรภาพทางการเมือง เป็นต้น ยัง
จําเป็นต้องพิจารณามาตรการส่งเสริมการลงทุน และมาตรการสนับสนุนอ่ืนๆเพ่ิมเติมด้วย เช่น มาตรการทาง
ภาษี  การรับภาระค่าใช้จ่ายในการบริหารความเสี่ยงบางประเภทของโครงการ เป็นต้น  

• สนับสนุนการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีที่เน้นด้านสิ่งแวดล้อม (Supporting 
research and development in green innovation and technology) 
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การพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีที่เน้นด้านสิ่งแวดล้อมเป็นปัจจัยพื้นฐานที่สําคัญต่อการ
ขับเคลื่อนการพฒันาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิง่แวดล้อม และการพัฒนาโครงสรา้งพื้นฐานอย่างย่ังยืน 
เน่ืองจากจะช่วยลดต้นทุนของนวัตกรรมและเทคโนโลยีที่เน้นด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะช่วยสนับสนุนให้เกิดการใช้
นวัตกรรมและเทคโนโลยีอย่างแพร่หลาย อย่างไรก็ตาม การวิจัยและพัฒนาจําเป็นต้องใช้เงินลงทุนที่สูงและมี
ความต่อเน่ือง ในขณะไม่มีความชัดเจนในเร่ืองผลประโยชน์เชิงพาณิชย์ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว ส่งผลให้
ภาครัฐและภาคเอกชนส่วนใหญ่จึงไม่ให้ความสําคัญกับการลงทุนวิจัยและพัฒนา นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่
เน้นด้านสิ่งแวดล้อมเท่าที่ควร ดังน้ัน ภาครัฐควรพิจารณามาตรการส่งเสริมการวิจัยและการพัฒนานวัตกรรม
และเทคโนโลยีที่เน้นด้านสิ่งแวดล้อมของภาคเอกชนด้วย เช่น มาตรการช่วยเหลือทางภาษี เป็นต้น   

ในการสนับสนนุการวิจัยและพัฒนาในอนาคต นโยบายและมาตรการต่างๆ ควรทิศทางการพัฒนา
และการสนับสนุนแหล่งทุนที่ชัดเจน ทั้งน้ี ทิศทางการพัฒนาด้านการวิจัยและพัฒนาควรครอบคลุมในสาขา
ต่างๆ อย่างทั่วถึง เช่น ด้านพลังงาน ด้านวิศวกรรม ด้านเทคโนโลยีชีวภาพ และด้านวัสดุศาสตร์ เป็นต้น ควบคู่
กับการวิจัยและพัฒนาเฉพาะด้านภายใต้โครงการต่างๆ เน่ืองจากการค้นพบนวัตกรรมและเทคโนโลยีในสาขา
อ่ืนๆ มีโอกาสที่จะนํามาประยุกต์ใช้กับสาขาอื่นๆ  นอกจากน้ี ควรส่งเสริมให้ดําเนินการวิจัยและพัฒนา
นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่ใช้ในปัจจุบันอย่างต่อเน่ือง เพ่ือให้เกิดการต่อยอดนวัตกรรมและเทคโนโลยีต่อไป 

• ระบุกลุ่มเป้าหมายให้ชัดเจนในการกําหนดมาตรการในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม (Identifying 
the target groups to formulate measurements in enabling changes in consumer 
behavior) 

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างย่ังยืน
จําเป็นต้องได้รับความร่วมมือจากทุกภาคส่วน เช่น 
ผู้ผลิต ครัวเรือน และผู้บริโภครายบุคคล เป็นต้น โดย
ภาครัฐจะต้องพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของ
ภาคส่วนต่างๆ  ใ ห้คํ า นึงถึ งแนวคิดการพัฒนา
เศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม มากขึ้น  

ดังน้ัน ภาครัฐควรระบุกลุ่มเป้าหมายแต่ละ
กลุ่มให้ชัดเจนเพื่อให้สามารถกําหนดนโยบายและ
มาตรการในการส่งเสริมการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ที่เน้นด้านสิ่งแวดล้อมของแต่ละกลุ่มได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

จากการศึกษาของ International Energy 
Agency (IEA) เก่ียวกับแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยี
ด้านพลังงาน พบว่า หากต้องการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ลงจากระดับ 57 Gt เหลือ 14 
Gt ภายในปี 2050 น้ัน  ผู้บริโภคขั้นสุดท้าย (end-
user) จะเป็นภาคส่วนที่สําคัญอย่างมาก กล่าวคือ 
กรณีที่ผู้บริโภคขั้นสุดท้ายปรับเปลี่ยนประเภทของ
นํ้ามันเช้ือเพลิงจะสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (CO2) ได้ถึงร้อยละ 15 และกรณีที่ผู้บริโภค
ขั้นสุดท้ายเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (นํ้ามัน
เช้ือเพลิงและไฟฟ้า) จะสามารถลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (CO2) ได้ถึงร้อยละ 38 
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ที่มา : IEA 2010 

ทั้งน้ี เมื่อพิจารณามาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการ
รักษาสิ่งแวดล้อม  พบว่าหลายประเทศได้กําหนดมาตรการที่เน้นการเปลี่ยนแปลงระดับครัวเรือนและระดับ
บุคคลในการใช้พลังงานในครัวเรือน และพลังงานเพ่ือการขนส่ง โดยภาครัฐได้พยายามส่งเสริมให้ครัวเรือนและ
บุคคล ตระหนักถึงผลกระทบของพฤติกรรมการบริโภคของตนเองและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ทั้งน้ี หาก
ครัวเรือนและบุคคลปฏิบัติตามมาตรการต่างๆ จะส่งผลกระทบต่อระดับความสําเร็จในภาพรวมของประเทศ
อย่างมาก ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ International Energy Agency (IEA) ดังกล่าว 

• กําหนดแนวทางเพ่ือให้สามารถนํามาตรการไปสู่การปฏิบัติได้จริง (Emphasizing on practical 
approach) 

การกําหนดนโยบายและมาตรการที่เหมาะสมเป็นขั้นตอนที่หน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้องควรให้
ความสําคัญ อย่างไรก็ตาม หากนโยบายและมาตรการที่กําหนดขึ้นไม่ได้นําไปสู่การปฏิบัติ ประเทศจะไม่ได้รับ
ผลประโยชน์ ดังน้ัน ภาครัฐควรคํานึงถึงแนวทางเพื่อให้สามารถนํามาตรการไปสู่การปฏิบัติได้จริง 
(Practical Approach) ของนโยบายและมาตรการที่กําหนดขึ้นด้วย ทั้งน้ี เพ่ือให้สามารถนํามาตรการไปสู่
การปฏิบัติได้จริง นโยบายและมาตรการท่ีถูกจัดอันดับต้นๆ ควรให้ความสําคัญกับนโยบายและมาตรการท่ีมี
ระดับความสามารถในการนําไปสู่การปฏิบัติอยู่ในระดับตํ่าและกลาง ในขณะที่มีประสิทธิภาพด้านต้นทุนใน
ระดับตํ่า หรือกลางเช่นเดียวกัน แทนที่การให้ความสําคัญกับนโยบายและมาตรการที่มีประสิทธิภาพด้าน
ต้นทุนสูงเพียงอย่างเดียว เน่ืองจากอาจประสบปัญหาในการนําไปสู่การปฏิบัติได้จริง 
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ตัวอย่างแผน/ยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม  
ประเทศ แผน/ยุทธศาสตร ์ วัตถุประสงค์/ยุทธศาสตร์ที่เก่ียวข้อง เป้าหมายที่เก่ียวข้อง 
ไทย ร่างแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับที่ 11 
(พ.ศ. 2555-2559) 

• เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจให้เติบโตอย่างมี
เสถียรภาพ คุณภาพ และยั่งยืน เป็น
ผู้นําการผลิตสินค้าและบริการบนฐาน
ปัญญาและความคิดสร้างสรรค์ใน
ภูมิภาคอาเซียน มีความมั่นคงทาง
อ า ห า ร แ ล ะ พ ลั ง ง า น  
การผลิตและการบริโภคเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม นําไปสู่การเป็นสังคม
คาร์บอนตํ่า 

• เพ่ือบริหารจัดกาทรัพยากรธรรมชาติ
และส่ิงแวดล้อมให้เพียงพอต่อการ
รักษาสมดุลของระบบนิเวศ และเป็น
ฐานที่มั่นคงของการพัฒนาประเทศ  

• เศรษฐกิจเติบโตในอัตราที่เหมาะสม
ตามศักยภาพของประเทศ โดยให้
ความสําคัญกับการเพ่ิมผลิตภาพรวม
ไม่ ตํ่ากว่าร้อยละ 3 ต่อปี  เ พ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขันทาง
เศรษฐกิจของประเทศ เ พ่ิมมูลค่า
ผลิตภัณฑ์ของวิสาหกิจขนาดกลาง
และขนาดย่อมต่อ GDP ให้มีสัดส่วน
ไม่ตํ่ากว่าร้อยละ 40 และลดปริมาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

• คุณภาพ ส่ิงแวดล้อมอยู่ ใน เกณฑ์
มาตรฐาน เพ่ิมประสิทธิภาพการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก รวมท้ัง
เพ่ิมพ้ืนที่ป่าไม้เพ่ือรักษาสมดุลของ
ระบบนิเวศ 

จีน The 12th Five Year 
Plan (2011-2015) 

• การพัฒนาที่ เน้นด้านส่ิงแวดล้อม 
(Green Development) เป็น
ยุ ท ธ ศ าสต ร์ ที่ สํ า คั ญ ขอ ง แผนฯ 
ดังกล่าว โดยแบ่งออกเป็น  
6  ยุ ท ธศ าสต ร์ ย่ อ ย  ไ ด้ แ ก่  กา ร
เปล่ียนแปลงภูมิอากาศโลก  การ
อนุรักษ์และบริหารจัดการทรัพยากร 
Circular economy การดูแลรักษา
ส่ิงแวดล้อม การดูแลและฟ้ืนฟูระบบ
นิเวศน์ การอนุรักษ์ทรัพยากรน้ํา และ
การป้องกันภัยธรรมชาติ 

• การลดสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ต่อ GDP ให้เหลือร้อยละ 17 
ภายในปี 2015 

• การลดปริมาณการปล่อยก๊าซ NOx 
และ Ammonia Nitrogen ให้เหลือ
ร้อยละ 10 ภายในปี 2015  

เกาหลี The National 
Strategy for Green 
Growth และ the 
Five-Year Plan 
(2009-2013) 

• ส่งเสริมปัจจัยการขับเคล่ือนเศรษฐกิจ
ใหม่ (New growth engines) ที่เป็น
มิตรต่อระบบนิเวศน์ 

• เพ่ิมคุณภาพชีวิตของคน 
• สนับสนุนความพยายามในมาตรการ

ต่างๆ เพ่ือบรรเทาการเปล่ียนแปลง
ภูมิอากาศโลก 

• ภาครัฐลงทุนในโครงการและแผนงาน 
รวมถึงการพัฒนาเทคโนโลยีที่ เน้น
ด้านส่ิงแวดล้อมเป็นสําคัญ (Green 
growth programs and projects) 
ประมาณร้อยละ 2 ของ GDP  

ญี่ปุ่น Japan’s New 
Growth Strategy 
(2010-2020) 

• เป็นผู้นําในด้านการสร้างนวัตกรรมที่
เ น้ น ด้ า น ส่ิ ง แ ว ด ล้ อ ม  (Green 
Innovation) 

• สร้างมูลค่าของสาขาท่ีเก่ียวข้องกับ
ด้าน ส่ิ งแวด ล้อมไม่น้ อยกว่ า  50  
ล้านเยน และสร้างงานที่เก่ียวข้องกับ
ด้านส่ิงแวดล้อม (Green jobs) 
จํานวน 1.4 ล้านงาน 

ที่มา : สศช. และ OECD 2011 
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ตัวอย่างมาตรการกระตุ้นทางเศรษฐกิจที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานอย่างย่ังยืน 
ภายใต้กรอบแนวคิดการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรกัษาสิ่งแวดลอ้ม 

ทวีป/ประเทศ 
มาตรการ 

สัดส่วนต่อ  
GDP ปี 2008  

(ร้อยละ) 
ยุโรป   
สเปน • จัดต้ังกองทุนเพ่ือสนับสุนนกิจกรรมด้านส่ิงแวดล้อม 

• แผนการประหยัดพลังงานและประสิทธิสภาพการใช้พลังงาน (2008-2011) 
• การฟ้ืนฟูพ้ืนที่ป่า 

0.13 

นอร์เวย์ • การลงทุนเทคโนโลยีที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อม (Green Technology Investment) 
• การลงทุนในระบบราง ทางเท้า ทางจักรยาน และโครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับรถยนต์

ระบบไฟฟ้า และ Hybrid 

0.12 

ฝร่ังเศส • การลงทุนเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรักษาส่ิงแวดล้อม  
- เร่งการพัฒนาระบบราง 
- การลงทุนในโครงการท่าเรือและลําน้ํา 
- การลงทุนในอาคารประหยัดพลังงานของรัฐ 

0.30 

เดนมาร์ก • จัดทําแผนการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบขนส่งที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อมเป็น
สําคัญ 

0.20  
(ปี 2009) 

อิตาลี • การลงทุนในระบบราง และการขนส่งมวลชน 0.09 
สหราชอาณาจักร • การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือประสิทธิภาพการใช้พลังงาน ระบบราง และอ่ืนๆ 0.03 
อเมริกาเหนือ   
สหรัฐอเมริกา • การลงทุนเทคโนโลยีที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อม (Green Technology Investment) 

• Energy initiatives, including smart power grid, smart meters, advanced 
battery technology, energy efficiency measures 

0.63 

แคนนาดา • การลงทุนเทคโนโลยีที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อม (Green Technology Investment) 
- จัดต้ัง The Green Infrastructure Fund (2009-2013) เพ่ือสนับสนุนโครงการ

ต่างๆ  
- การลงทุนในงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับพลังงานสะอาด 
- การลงทุนในการปรับปรุงบริการการขนส่งทางรางของผู้โดยสาร 
- การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านนํ้าสะอาด 
- จัดต้ัง Infrastructure Stimulus Fund (2009-2010) 

0.33 

เอเชีย-แปซิกฟิค   
เกาหลีใต้ • การลงทุนในระบบขนส่งที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อมเป็นสําคัญ 

• การลงทุนเพ่ือจัดหาแหล่งน้ําทดแทน 
• การลงทุนใน waste recycling; waste to energy facilities; photovoltaic and 

biomass power facilities; eco-energy towns 

1.47 

จีน • การลงทุนในการพัฒนาและอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม 0.76 
ออสเตรเลีย • เทคโนโลยีด้านพลังงานเพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

- Clean Energy Initiative 
- National Building and Jobs Plan –Energy Efficient Homes 
- National Energy Efficiency Initiative 

0.70 

ญี่ปุ่น • การลงทุนสนับสนุน Low-carbon revolution 0.37 
        ที่มา : OECD 2009 
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ตัวอย่างมาตรการด้านกลไกตลาดและราคาท่ีเก่ียวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานอย่างย่ังยืน
ภายใต้กรอบแนวคิดการพัฒนาเศรษฐกิจควบคู่กับการรกัษาสิ่งแวดลอ้ม 

ทวีป/ประเทศ มาตรการ 
ยุโรป  

สหราชอาณาจักร 
• จัดทํางบประมาณเพ่ือลดคาร์บอนโดยเฉพาะ (carbon budgets) ในปี 2009 เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาของ

สาขาต่างๆ ในการลดการปล่อยคาร์บอน (งบประมาณ 1.4 พันล้านปอนด์) โดยมีมาตรการ เช่น 

- การลงทุนในการพัฒนาพลังงานที่ปล่อยคาร์บอนตํ่า 

- การสนับสนุนการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานในอาคารของรัฐและเอกชน และภายในครัวเรือน 
ฝร่ังเศส 

• การคืนภาษีให้ถึง EUR 1,000 สําหรับบุคคลที่นํารถยนต์อายุมากกว่า 10 ปีมาเปล่ียน 

• การคืนภาษีให้ถึง EUR 200 – 5,000 สําหรับบุคคลที่ซื้อรถยนต์ที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ได้ในระดับตํ่า 

• การให้เงินสินเชื่อดอกเบ้ียร้อยละ 0 สําหรับการปรับปรุงอาคารเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 
เยอรมัน 

• การคืนภาษีให้ถึง EUR 2500 สําหรับบุคคลที่นํารถยนต์อายุมากกว่า 9 ปีมาเปล่ียน 

• การคํานวณภาษีรถยนต์โยอ้างอิงอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

• การวิจัยและพัฒนาที่มุ่งเน้น alternative mobility concepts 
สวีเดน 

• การลดภาษีให้กับอาคารท่ีมีการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

• การค้ําประกันสินเชื่อให้กับอุตสาหกรรมยานยนต์ที่สนับสนุนการวิจัยด้านเทคโนโลยีด้านส่ิงแวดล้อม 
เดนมาร์ก 

• ข้อตกลงด้านภาษี ปี 2009 : ลดภาษีรายได้ของแรงงานแต่เพ่ิมภาษีด้านส่ิงแวดล้อมระหว่างปี 2010 – 2013 
เช่น การเพ่ิมอัตราภาษีไฟฟ้าในครัวเรือน การเพ่ิมอัตราภาษีด้านมลพิษต่างๆ และการกําหนดระบบจัดเก็บภาษี
ด้านขนส่งเพ่ืออนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม (Green transport tax) เป็นต้น 

อเมริกาเหนือ  
สหรัฐอเมริกา 

• สนับสนุนและยกเว้นการเก็บภาษีให้กับครัวเรือนที่มีรายได้น้อยในการติดต้ังระบบป้องกันจากภัยธรรมชาติและ
การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

• การยกเว้นการเก็บภาษีถึง USD 7,500 สําหรับการซื้อยานพาหนะ hybrid 
แคนนาดา 

• การยกเว้นการเก็บภาษีให้กับการปรับปรุงบ้านเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

• มาตรการสนับสนุนในการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้พลังงานภายในครัวเรือน 
เอเชีย-แปซิกฟิค  

ญี่ปุ่น 
• มาตรการทางภาษีเพ่ือสนับสนุนการลงทุนด้านส่ิงแวดล้อม และการใช้ผลิตภัณฑ์ที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อม 

• การออกโครงการสะสมคะแนนด้านส่ิงแวดล้อมให้กับผู้ใช้ผลิตภัณฑ์ที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อม โดยสามารถใช้
คะแนนด้านส่ิงแวดล้อมที่สะสมได้แลกผลิตภัณฑ์ 

เกาหลีใต้ 
• มาตรการส่งเสริมการใช้รถยนต์ที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อม และครัวเรือนที่ใช้พลังงานทดแทน 

• มาตรการส่งเสริมการปลูกป่าเพ่ือเป็นที่กักเก็บคาร์บอน 

• สนับสนุนการสร้างบ้าน และโรงเรียนที่เน้นด้านส่ิงแวดล้อมรวมจํานวน 2 ล้านหลัง และการเปล่ียนหลอดไฟ
ประหยัดพลังงานจํานวนร้อยละ 20 ของหลอดไฟสาธารณะ 

  ที่มา : OECD 
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