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การประเมินผลลัพธ์การด�ำเนินการที่ส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย

ความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ของประเทศที่ดีขึ้น

070001

จ.1

จ.2

	 แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติประเด็น (07) โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล  
มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ถือเป็นรากฐานท่ีส�ำคัญของการสร้างความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ ซึ่งประเทศไทยได้ให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม ระบบโลจิสติกส์ 
พลังงาน และดิจิทัล โดยมีการลงทุนเพื่อการพัฒนาท่ีเพ่ิมข้ึนและให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีมีคุณภาพท่ีครอบคลุม
พื้นที่ทั่วประเทศอย่างต่อเน่ือง สามารถเข้าถึงความต้องการของประชาชนได้ทุกพ้ืนที่ และรองรับสถานการณ ์
ที่เปลี่ยนแปลงไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและเหมาะสม โดยมีเป้าหมายระดับประเด็น คือ ความสามารถ 
ในการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศที่ดีข้ึน ทั้งนี้ แผนแม่บทประเด็นดังกล่าว สนับสนุนการบรรลุ
ผลสัมฤทธิ์การพัฒนาตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติให้สามารถบรรลุเป้าหมายการเป็นประเทศท่ีพัฒนาแล้ว 
เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพและยั่งยืน เพื่อรองรับและสนับสนุนการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
ของประเทศในด้านต่าง ๆ ซึ่งมีส่วนสนับสนุนโดยตรงต่อการบรรลุผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติ
ด้านการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันตามที่ก�ำหนดไว้ 

 
		

ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 อันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐาน อยู่ในอันดับที่ 45 

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

	 จ ากการ จั ดอั นดั บ โดย  IMD  WORLD  
COMPETITIVENESS ของ International Institute 
for Management Development ซึ่งสถานการณ์
ป ัจจุบันในป ี  2564 โครงสร ้ างพื้ นฐาน ระบบ 
โลจิสติกส ์ และดิจิทัลของประเทศไทยมีแนวโน้ม 
เป ็นบวก โดยมีผลการจัดอันดับเป ็นอันดับที่  43  
ขยับดีขึ้นจากอันดับที่ 44 ในปี 2563 และบรรลุผล 
กว ่าอันดับที่ก�ำหนดไว ้ตามเป ้าหมายในปี 2565 
อย ่ า ง ไรก็ ตาม  ประ เทศไทยยั งคงต ้ องปรับ ตัว 
เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงภาวะเศรษฐกิจและสังคม 2 

 

แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น (07) โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล 1 

แผนแม่บทฯ ประเด็น (07) โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนา2 

โครงสร้างพ้ืนฐานที่ถือเป็นรากฐานที่สำคัญของการสร้างความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ซึ่งประเทศ3 

ไทยได้ให้ความสำคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม ระบบโลจิสติกส์ พลังงาน และดิจิทัล โดยมี4 

การลงทุนเพ่ือการพัฒนาที่เพ่ิมขึ้นและให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีคุณภาพที่ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศอย่าง5 

ต่อเนื่อง สามารถเข้าถึงความต้องการของประชาชนได้ทุกพ้ืนที่ และรองรับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไปได้6 

อย่างมีประสิทธิภาพและเหมาะสม โดยมีเป้าหมายระดับประเด็น คือ ความสามารถในการแข่งขันด้าน7 

โครงสร้างพื้นฐานของประเทศที่ดีขึ้น ทั้งนี้ แผนแม่บทประเด็นดังกล่าว สนับสนุนการบรรลุผลสัมฤทธิ์ 8 

การพัฒนาตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติ ให้สามารถบรรลุเป้าหมายการเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว 9 

เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพและยั่งยืน เพ่ือรองรับและสนับสนุนการสร้างความสามารถในการแข่งขัน10 

ของประเทศในด้านต่าง ๆ ซ่ึงมีส่วนสนับสนุนโดยตรงต่อการบรรลุผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติ11 

ด้านการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันตามที่กำหนดไว้  12 

 13 

การประเมินผลลัพธ์การดำเนินการที่ส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย 14 

 15 

ความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศที่ดีขึ้น  16 

 17 

อันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐาน อยู่ในอันดับที ่45  18 

จากการจั ด อันดั บ โดย IMD WORLD COMPETITIVENESS ของ International Institute for Management 19 

Development ซึ่งสถานการณ์ปัจจุบันในปี 2564 โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัลของประเทศไทยมี20 

แนวโน้มเป็นบวก โดยมีผลการจัดอันดับเป็น21 

อันดับที่  43 ขยับดีขึ้นจากอันดับที่ 44 ในปี 22 

2563 และบรรลุผลกว่าอันดับที่กำหนดไว้ตาม23 

เป้าหมายในปี 2565 อย่างไรก็ตาม ประเทศ24 

ไท ยยั งค งต้ อ งป รับ ตั ว เพ่ื อ รอ งรับ ก าร25 

เปลี่ยนแปลงภาวะเศรษฐกิจและสังคมที่26 

เป ลี่ ย น แปล งไป อย่ างรวด เร็ ว  รวมทั้ ง27 

ผลกระทบจากสถานการณ์การแพร่ระบาด28 

ของเชื้ อ โควิด -19  ที่ ส่ งผลกระทบอย่าง 29 

1      2       5      6 ยุทธศาสตร์ชาต ิ

070001 
62 เขียว 

070001 
63 เขียว 

070001 
64 เขียว 

เป้าหมายระดับประเด็นแผนแม่บทฯ  070001 
เขียว 

ค่าเป้าหมายท่ีต้องบรรลุภายในปี 2565 

ที่เปล่ียนแปลงไปอย่างรวดเร็ว รวมท้ังผลกระทบจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อโควิด-19 ที่ส่งผลกระทบ
อย่างรอบด้าน ทั้งด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ ด้านพลังงาน และด้านดิจิทัล และเตรียมความพร้อม 
รองรับเหตุการณ์ต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นอย่างกะทันหันในอนาคตอีกด้วย

07โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล

293



	 จากการด�ำเนินการที่ผ่านมาของหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้อง ส่งผลให้สามารถบรรลุผลได้ตามเป้าหมาย
ที่วางไว้ และมีผลการจัดอันดับที่ดีขึ้นจากปีก่อนหน้า โดยในปี 2564 มีอันดับเป็นอันดับท่ี 43 จากการ 
จัดอันดับจาก 64 ประเทศทั่วโลก อย่างไรก็ตาม การรักษาอันดับความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้าง 
พื้นฐานในระยะต่อไปนั้นยังคงเป็นประเด็นท้าทาย ซึ่งจะต้องต่อยอดการพัฒนาด้านเทคโนโลยีและระบบ 
ปฏิบัติการอัตโนมัติเข้ามาเป็นปัจจัยส�ำคัญที่สร้างความยืดหยุ่นในการปรับสภาพ (Resilience) ของโครงสร้าง 
พื้นฐานในกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ช่วยลดต้นทุนการผลิตและบริการท่ีแข่งขันได้ในระดับสากล สนับสนุนให ้
เกิดความเชื่อมโยงกับภูมิภาคอย่างเป็นระบบ และปรับตัวได้ทันต่อความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ในอนาคต

ประกอบด้วย 10 เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย โดยมีสถานะการบรรลุเป้าหมาย ดังนี้

แผนแม่บทฯ ประเด็น (07) โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล

ความเชื่อมโยงระหว่างเป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย (Y1) กับเป้าหมายระดับประเด็น (Y2)

070001

070101 070102 070103

	 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศลดลง ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต ้องบรรลุ 
ในปี 2565 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศน้อยกว่าร้อยละ 12 
 
	 โดยในปี 2564 จากสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ในปี 2563 อยู ่ที่ร้อยละ 14.1 เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 13.2 ในปี 2562  
ซึ่งยังคงมีสถานะการบรรลุเป้าหมายอยู่ในระดับต�่ำกว่าค่าเป้าหมายขั้นวิกฤต

070101 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

070104 070105

070201 070202 070203 070204 070301

*สถานะการบรรลุเป้าหมายประจ�ำปี 2564

Y1

เป้าหมายระดับ
แผนแม่บทย่อย

Y2

เป้าหมาย
ระดับประเด็น

โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล07

294



	 ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศของประเทศไทยดีขึ้น ก�ำหนดค่าเป้าหมายท่ีต้องบรรลุในปี 2565 
อันดับหรือคะแนนดีขึ้น (Logistics Performance Index : LPI) อยู ่ใน 25 อันดับแรก หรือคะแนนไม่ต�่ำกว่า  
3.50 คะแนน 

	 โดยในป ี  2564 ยังไม ่มีรายงาน เ น่ืองจากสถานการณ์การแพร ่ระบาดของเ ช้ือโควิด-19 และในป ี  2561  
LPI  ของประเทศไทยอยู ่ ในอันดับที่  32 จาก 160 ประเทศทั่ ว โลก อย ่ างไรก็ตาม เ ม่ือพิจารณาความสามารถ 
ในการพัฒนาของประเทศไทยอาจเทียบเคียงได ้จากผลการจัดอันดับความสามารถในการแข ่งขันของประเทศไทย 
ด้านโครงสร้างพื้นฐานปี 2564 ของ International Institute for Management Development (IMD) โดยอยู ่ใน 
อันดับที่ 43 ปรับตัวดีขึ้นจากปี 2563 ที่อยู่ในอันดับที่ 44 ซ่ึงยังคงมีสถานะการบรรลุเป้าหมายอยู่ในระดับต�่ำกว่าค่าเป้าหมาย

070102 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 การขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุในปี 2565 สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้า 
ทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 4 

	 โดยในปี 2564 จากสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมดภายในประเทศ ในปี 2563 อยู่ท่ี
ร้อยละ 1.40 ลดลงจากปี 2562 ที่มีสัดส่วนอยู่ที่ร้อยละ 1.66 และต�่ำกว่าค่าเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ค่อนข้างมาก ซ่ึงยังคงมีสถานะ
การบรรลุเป้าหมายอยู่ในระดับต�่ำกว่าค่าเป้าหมายขั้นวิกฤต

070103 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเพิ่มขึ้น ก�ำหนดค่าเป ้าหมายที่ต ้องบรรลุในปี 2565  
สัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 และไม่น้อยกว่า 
ร้อยละ 5 ในเมืองหลักในภูมิภาค 

	 โดยในปี 2564 มีสัดส่วนการการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล อยู่ที่ร้อยละ 15.62 
ลดลงจากร้อยละ 19.42 ในปี 2563 ส�ำหรับสัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเมืองหลักในภูมิภาคน้ัน  
ปัจจุบันยังไม่มีการรวบรวมข้อมูลดังกล่าวอย่างเป็นระบบ ส่งผลให้ยังคงมีสถานะการบรรลุเป้าหมายอยู ่ในระดับต�่ำกว่า 
ค่าเป้าหมายระดับเสี่ยง

070104 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลง ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุในปี 2565 อัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ
ทางถนนให้เป็น 12 คนต่อประชากร 1 แสนคน 

	 โดยในป ี  2564 (ข ้อมูล ณ เดือนธันวาคม 2564) มีอัตราผู ้ เสียชีวิตจากอุบัติ เหตุทางถนนอยู ่ที่  25 คน 
ต่อประชากร 1 แสนคน ซึ่งยังคงมีสถานะการบรรลุเป้าหมายอยู่ในระดับต�่ำกว่าค่าเป้าหมายขั้นวิกฤต

070105 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564
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	 การใช้พลังงานทดแทนท่ีผลิตภายในประเทศเพื่มมากขึ้น ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุในปี 2565 สัดส่วน 
ของการใช้ก๊าซธรรมชาติที่ผลิตได้ภายในประเทศในการผลิตไฟฟ้า ไม่เกินร้อยละ 60 ของแหล่งเชื้อเพลิงที่ใช้ในการผลิต
ไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศ 

	 โดยในป ี  2564 (ข ้อมูล  ณ สิ้น เ ดือนสิ งหาคม 2564)  มี สัดส ่วนการใช ้ก ๊ าซธรรมชาติ ในการผลิตไฟฟ ้า  
อยู ่ที่ร ้อยละ 54 ขณะที่ ในปี 2563 มีสัดส ่วนการใช ้ก ๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้า อยู ่ที่ร ้อยละ 55.26 ส ่งผลให้ม ี
สถานะการบรรลุเป้าหมายตามที่ก�ำหนดไว้

070201 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 การใช้พลังงานทดแทนท่ีผลิตภายในประเทศเพิ่มมากขึ้น ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุในปี 2565 สัดส่วน
การใช้พลังงานทดแทนท่ีผลิตได้ภายในประเทศในการผลิตไฟฟ้า ความร้อน และเชื้อเพลิงชีวภาพ เป็นร้อยละ 15 - 18 
ของพลังงานขั้นสุดท้าย 

	 โดยในปี 2564 จากข้อมูลระหว่างเดือนมกราคม – กรกฎาคม 2564 มีสัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนประมาณ 
ร้อยละ 16.41 ของการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย และมีสัดส่วนที่เพิ่มขึ้น เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกันในปี 2563 ซึ่งอยู่ท่ี 
ร้อยละ 16.22 ส่งผลให้มีสถานะการบรรลุเป้าหมายตามที่ก�ำหนดไว้

070202 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของประเทศเพิ่มขึ้น ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุในปี 2565 ค่าความเข้มข้น
การใช้พลังงาน (Energy Intensity : EI) ไม่เกิน 7.4 พันตันเทียบเท่าน�้ำมันดิบ/พันล้านบาท 

	 โดยในปี 2564 มีค่า EI ของประเทศอยู่ที่ 7.05 พันตันเทียบเท่าน�้ำมันดิบ/พันล้านบาท ซึ่งปรับตัวดีขึ้นจากปี 2563  
ที่มีการใช้พลังงาน 7.53 พันตันเทียบเท่าน�้ำมันดิบ/พันล้านบาท ส่งผลให้มีสถานะการบรรลุเป้าหมายตามที่ก�ำหนดไว้

070203 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564

	 การปรับปรุงและพัฒนาระบบไฟฟ้าของประเทศให้มีประสิทธิภาพด้วยเทคโนโลยีระบบโครงข่ายสมาร์ทกริด 
ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุในปี 2565 จ�ำนวนแผนงาน และ/หรือโครงการท่ีก�ำลังพัฒนา/โครงการน�ำร่อง/โครงการ
ที่มีการใช้งานที่เก่ียวข้องกับการเพิ่มประสิทธิภาพระบบไฟฟ้า อย่างน้อย 8 โครงการ 
 
	 โดยในปี 2564 มีการด�ำเนินโครงการด้านการเพิ่มประสิทธิภาพระบบไฟฟ้าด ้วยเทคโนโลยีระบบโครงข ่าย 
สมาร์ทกริด จ�ำนวนรวม 21 โครงการ เพิ่มขึ้น 3 โครงการจากปี 2563 ส่งผลให้มีสถานะการบรรลุเป้าหมายตามที่ก�ำหนดไว้

070204 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564
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	 ประชาชนมีความสามารถในการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตมากขึ้น ก�ำหนดค่าเป้าหมายที่ต ้องบรรลุในปี 2565 
อัตราส่วนของครัวเรือนที่มีการใช้อินเทอร์เน็ตร้อยละ 70 

	 โดยในปี 2564 จากอัตราส่วนของครัวเรือนที่มีการใช้อินเทอร์เน็ต ในปี 2563 คิดเป็นร้อยละ 85.2 (22.316 ล้าน 
ครัวเรือน) เพิ่มขึ้นจากปี 2562 ที่มีอัตราส่วนคิดเป็นร้อยละ 74.6 ส่งผลให้มีสถานะการบรรลุเป้าหมายตามที่ก�ำหนดไว้

070301 ปี 2562 ปี 2563 ปี 2564
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070101

	 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยเป็นการประเมินมูลค่ากิจกรรมทางเศรษฐกิจด้านโลจิสติกส ์
ที่ เกิดจากการใช้บริการของผู ้ประกอบการ ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งสินค้า ต ้นทุนการเก็บรักษา 
สินค ้าคงคลัง และต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส ์ โดยการลดต้นทุนโลจิสติกส ์ของประเทศให้ได  ้
ตามเป้าหมายมีปัจจัยขับเคลื่อนที่ส�ำคัญ ได้แก่ ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการตลอดห่วงโซ่อุปทาน  
ความพร ้อมของโครงสร ้ างพื้นฐานและสิ่ งอ� ำนวยความสะดวก ศักยภาพการให ้บริการโลจิส ติกส ์  
และสภาพแวดล้อมท่ีเป็นปัจจัยสนับสนุนในภาพรวม ท้ังนี้ การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพื่อบรรลุเป้าหมาย 
การพัฒนายังคงมีความท ้าทายในประเด็นที่ส�ำคัญ คือ การน�ำเทคโนโลยีและนวัตกรรมประยุกต ์ ใช ้ 
เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน การใช้ประโยชน์จากโครงสร้าง 
พื้นฐานและส่ิงอ�ำนวยความสะดวกด้านการขนส่งค ้าอย ่างมีประสิทธิภาพ การปรับเปลี่ยนโครงสร ้าง 
การขนส่งสินค้าโดยใช้ประโยชน์ระบบรางเป็นโครงข่ายหลักเพ่ือสนับสนุนการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ  
และการลดข ้อจ�ำกัดของงบประมาณในการจัดท�ำแผนงาน/โครงการโดยการสนับสนุนให ้ภาคเอกชน 
เข้ามาลงทุนโครงการขนาดใหญ่

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์

ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อผลิตภัณฑ์มวลรวม
ในประเทศลดลง

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

	 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ
น้อยกว่าร้อยละ  12

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

จ.3
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สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย ในปี 2562 ต้นทุนโลจิสติกส์
ของประเทศไทยคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 13.2 ของผลิตภัณฑ์
มวลรวมในประเทศ (GDP) ลดลงจากร้อยละ 13.4 ต่อ GDP 
ในปี 2561 ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีสัดส่วน 
ร้อยละ 6.5 ต่อ GDP ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 
มีสัดส่วนร้อยละ 5.7 ต่อ GDP ต้นทุนการบริหารจัดการ  
โลจิสติกส์มีสัดส่วนร้อยละ 1.0 ต่อ GDP และในปี 2563 
สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอยู่ที่ร้อยละ 14.1 
ต่อ GDP ประกอบด้วย ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีสัดส่วน 
ร้อยละ 6.5 ต่อ GDP ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 
มีสัดส่วนร้อยละ 6.5 ต่อ GDP ต้นทุนการบริหารจัดการ ที่มา: รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ�ำปี 2563 สศช.

ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ปี 2559 - 2563

070101

โลจิ สติ กส ์  มี สั ดส ่ วนร ้ อยละ  1 .1  ต ่ อ  GDP โดยมีป ั จจั ยหลั กจากสถานการณ ์การแพร ่ ระบาด 
ของเชื้อโควิด-19 ซึ่ งส ่งผลกระทบต ่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจในประเทศ โดยเฉพาะภาคการส ่งออก  
ภาคการท่องเท่ียวและบริการท่ีท�ำให้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP มีความผันผวน และเมื่อพิจารณาแนวโน้ม 
การเปล่ียนแปลงของสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ในระยะ 3 ปีที่ผ่านมา พบว่ายังห่างจากค่าเป้าหมาย 
ที่ก�ำหนดไว ้  จ�ำเป ็นต ้องเร ่งผลักดันการพัฒนาโดยน�ำเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการของผู ้ประกอบการทั้งภาคเกษตรกรรม ภาคอุตสาหกรรม และผู ้ให ้บริการโลจิสติกส์  
เ ร ่ งสร ้ า งความร ่ วมมือ กับภาคเอกชนในการพัฒนาป ัจจัยสนับสนุน  อาทิ  การพัฒนาองค ์ความรู  ้
และบุคลากร เพื่อลดต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังและต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ รวมทั้งพัฒนา 
และใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะระบบรางให้เกิดประสิทธิภาพ

การด�ำเนินงานที่ผ ่านมา ในช่วงปี 2563 – 2564 หน่วยงานภาครัฐได้ขับเคล่ือนเป้าหมายการพัฒนา 
ผ่านโครงการปรับปรุงและก่อสร ้างโครงสร ้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค ้า 
ให้มีประสิทธิภาพและได้มาตรฐาน ท้ังระบบราง ถนน น�้ำ และอากาศ อาทิ การก่อสร้างรถไฟทางคู ่  
การปรับปรุงถนนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าเกษตร การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่  3  
การพัฒนาท ่าเทียบเรือชายฝ ั ่ งบริ เวณท่าเรือกรุงเทพ และการขุดลอกและบ�ำรุงรักษาร ่องน�้ ำส�ำคัญ 
ทางเศรษฐกิจ การพัฒนาเ ช่ือมโยงข ้อมูลทางอิ เล็กทรอนิกส ์ ท่ี เกี่ยวข ้องกับการน�ำเข ้าส ่งออกสินค ้า 
ผ่านระบบ National Single Window การพัฒนาส่ิงอ�ำนวยความสะดวกเพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าบริเวณ 
ด่านชายแดน รวมท้ังมีการน�ำเทคโนโลยีและองค์ความรู ้มาใช้ในการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส ์และห่วงโซ ่อุปทานทั้งในภาคเกษตรและอุตสาหกรรม ตลอดจนการพัฒนาปัจจัยสนับสนุน  
อาทิ การพัฒนาเช่ือมโยงระบบฐานข้อมูลด้านโลจิสติกส์ 

ประเด็นท้าทายที่ส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในระยะที่ผ่านมา ยังคงมีข้อจ�ำกัด 
ที่ เป ็นประเด็นท ้าทายอย ่างต ่อเนื่องของการขับเคลื่อนการพัฒนา โดยเฉพาะพฤติกรรมของผู ้บริโภค 
ที่ปรับเปลี่ยนและนิยมการซื้อสินค้าผ่านช่องทางออนไลน์ส่งผลให้ธุรกิจ e-Commerce เติบโตอย่างต่อเนื่อง 
ผู ้ประกอบการมีต ้นทุนในการบริหารจัดการสินค ้าคงคลัง เพิ่มมากขึ้น การน�ำโครงสร ้างพื้นฐานที่ มี 
การปรับปรุงและพัฒนามาใช้ประโยชน์จ�ำเป็นต้องใช้ระยะเวลาในการด�ำเนินการ ซึ่งจะสะท้อนผลการพัฒนา 

แผนแมบทฯ ประเด็น (07) โครงสรางพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส และดิจิทัล 1 

แผนแมบทยอย โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม และระบบโลจิสติกส 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070101) ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศลดลง 3 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศนอยกวารอยละ 12 4 

มูลคาตนทนุโลจิสติกสของประเทศไทยเปนการประเมินมูลคากิจกรรมทางเศรษฐกิจดานโลจิสติกสที่เกิดจากการใชบริการของ5 

ผูประกอบการ ประกอบดวย ตนทุนการขนสงสินคา ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง และตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส 6 

โดยการลดตนทุนโลจิสติกสของประเทศใหไดตามเปาหมายมีปจจัยขับเคลื่อนที่สําคัญ ไดแก ประสิทธิภาพในการบริหาร7 

จัดการตลอดหวงโซอุปทาน ความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก ศักยภาพการใหบริการโลจิสติกส 8 

และสภาพแวดลอมที่เปนปจจัยสนับสนุนในภาพรวม ทั้งนี้ การพัฒนาระบบโลจิสติกสเพ่ือบรรลุเปาหมายการพัฒนายังคงมี9 

ความทาทายในประเด็นที่สําคัญ คือ การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมประยุกตใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการ 10 

โลจิสติกสตลอดหวงโซอุปทาน การใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงคาอยางมี11 

ประสิทธิภาพ การปรับเปลี่ยนโครงสรางการขนสงสินคาโดยใชประโยชนระบบรางเปนโครงขายหลักเพื่อสนับสนุนการขนสง12 

ตอเนื่องหลายรปูแบบ และการลดขอจํากัดของงบประมาณในการจัดทําแผนงาน/โครงการโดยการสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามา13 

ลงทุนโครงการขนาดใหญ 14 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย 15 

ในป 2562 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยคิดเปนสัดสวนรอยละ 13.2 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ลดลงจาก16 

รอยละ 13.4 ตอ GDP ในป 2561 ประกอบดวย ตนทุนการขนสงสินคามีสัดสวนรอยละ 6.5 ตอ GDP ตนทุนการเก็บ17 

รักษาสินคาคงคลังมีสัดสวนรอยละ 5.7 ตอ GDP ตนทุนการบริหารจัดการ โลจิสติกสมีสัดสวนรอยละ 1.0 ตอ GDP  18 

และในป 2563 สัดสวนตนทุนโลจิสติกสมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยูที่รอยละ 14.1 ตอ GDP ประกอบดวย ตนทุนการขนสงสินคามี19 

สัดสวนรอยละ 6.5 ตอ GDP ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีสัดสวนรอยละ 6.5 ตอ GDP ตนทุนการบริหารจัดการ 20 

โลจิสติกส มีสัดสวนรอยละ 1.1 ตอ GDP โดยมีปจจัยหลักจากสถานการณการแพรระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 21 

ซึ่ งส งผลกระทบตอกิจกรรมทางเศรษฐกิจในประเทศ 22 

โดยเฉพาะภาคการสงออก ภาคการทองเที่ยวและบริการที่ทํา23 

ใหสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอ GDP มีความผันผวน และเมื่อ24 

พิจารณาแนวโนมการเปลี่ ยนแปลงของสัดสวนตนทุน 25 

โลจิสติกสตอ GDP ในระยะ 3 ปที่ผานมา พบวายังหางจาก 26 

คาเปาหมายที่กําหนดไว จําเปนตองเรงผลักดันการพัฒนาโดย27 

นําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาเพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร28 

จัดการของผูประกอบการทั้งภาคเกษตรกรรม ภาคอุตสาหกรรม 29 

และผูใหบรกิารโลจิสติกส เรงสรางความรวมมือกับภาคเอกชน30 

ในการพัฒนาปจจัยสนับสนุน อาทิ การพัฒนาองคความรูและ31 

บุคลากร เพื่อลดตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังและตนทุน32 

การบริหารจัดการโลจิสติกส รวมทั้งพัฒนาและใชประโยชน33 

จากโครงสรางพื้นฐานโดยเฉพาะระบบรางใหเกิดประสิทธิภาพ 34 

070101 

ป 62 สีแดง 

070101 

ป 63 สีแดง 

070101 

ป 64 สีแดง 

ตนทนุโลจิสติกสของประเทศไทย ป 2559-2563 

ที่มา: รายงานโลจิสติกสของประเทศไทยประจําป 2563 สศช. 
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070101

ในระยะถัดไป และส่งผลต่อการลดต้นทุนโลจิสติกส์ในภาพรวม นอกจากน้ี สถานการณ์การแพร่ระบาด 
ของเชื้ อ โควิด -19 ที่ ส ่ งผลให ้ เกิดการหยุดชะ งักของ กิจกรรมทางเศรษฐกิจ  และการค ้ าชายแดน 
และการค้าผ่านแดนที่ได้รับผลกระทบจากมาตรการควบคุมการน�ำเข้าส่งออกสินค้าและการปิดด่านพรมแดน
ชั่ ว คราว  ท� ำ ให ้ ปริ ม าณการขนส ่ งสิ นค ้ าและการน� ำ เ ข ้ าส ่ ง ออกปรั บลดลง  และการขาดแคลน 
ตู้สินค้า โดยการด�ำเนินงานเพื่อบรรลุเป้าหมายการลดสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP จ�ำเป็นต้องผลักดัน 
ให ้มีการน�ำระบบเทคโนโลยีดิจิทัลมาประยุกต ์ ใช ้ ในการบริหารจัดการโลจิสติกส ์  และใช ้ประโยชน  ์
จากโครงสร ้างพ้ืนฐานโดยเฉพาะระบบรางเพ่ือปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส ่งไปสู ่การขนส ่งต ่อเนื่อง 
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport) การก�ำหนดมาตรการทางการเงิน แนวทางการพัฒนาบุคลากร  
การแก้ไขกฎหมายและระเบียบท่ีเป็นอุปสรรค รวมท้ังการบริหารความเส่ียงรองรับสถานการณ์ฉุกเฉิน 

ข้อเสนอแนะเพื่อการบรรลุเป้าหมาย การด�ำเนินการเพ่ือบรรลุเป้าหมายการพัฒนา โดยเฉพาะภายใต้
สถานการณ์ที่เศรษฐกิจเริ่มกลับมาฟื ้นตัวจากผลกระทบของสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อโควิด-19 
ภาครัฐควรผลักดันให ้ผู ้ประกอบการน�ำเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาประยุกต ์ใช ้ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการโลจิสติกส ์ตลอดห ่วงโซ ่อุปทาน ตั้ งแต ่การผลิต การจัดเก็บ และการขนส ่งสินค ้า 
จนถึ งมือผู ้บริ โภค สร ้ าง เค รือข ่ ายความร ่วมมือระหว ่ างผู ้ประกอบการให ้ เกิดการเชื่ อมโยงทั้ ง ใน 
และต่างประเทศ ผลักดันการใช้ประโยชน์จาก Application หรือ Platform Online เพื่อเพิ่มศักยภาพ 
การให้บริการโลจิสติกส์รองรับ e-Commerce อาทิ ระบบบริหารจัดการคลังสินค้าอัตโนมัติ ระบบติดตาม
การขนส่งสินค้า ระบบตรวจสอบย้อนกลับ และระบบบริหารจัดการโซ่ความเย็น เร่งพัฒนาและผลักดัน 
การใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ อาทิ การพัฒนาท่าเรือบก  
(Dry Port) รวมทั้งบูรณาการเชื่อมโยงโครงข่ายให้มีประสิทธิภาพ เร่งรัดการพัฒนาระบบ National Single 
Window ให ้ เกิดการเ ช่ือมโยงข ้อมูลการท�ำธุรกรรมอิ เ ล็กทรอนิกส ์ ท่ี เ ก่ียวข ้องกับการน�ำเข ้าส ่งออก 
ได้ตลอดกระบวนการ พัฒนาระบบ Port Community System (PCS) และแพลตฟอร์มการค้าดิจิทัล 
ระหว่างประเทศ (National Digital Trade Platform : NDTP) พร้อมทั้งปรับปรุงกฎหมายและระเบียบ 
ที่ เ ก่ียวข ้องให้สอดคล้องตามความตกลงด้านการอ�ำนวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation  
Agreement : TFA) และมาตรฐานทางการค้าขององค์การการค้าโลก (WTO) รวมทั้งพัฒนาระบบข้อมูล 
เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ ติดตามประเมินผล และการวางแผนการบริหารจัดการทางธุรกิจ
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070102

	 ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (Logistics Performance Index : LPI) มีเกณฑ์ชี้วัด  
6 ด้าน ประกอบด้วย พิธีการศุลกากร โครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ สมรรถนะ 
ผู ้ ให ้บริการโลจิสติกส ์ ท้ังภาครัฐและธุรกิจ การเตรียมการขนส ่งระหว ่างประเทศ ความตรงต ่อเวลา 
ของการบริการ และระบบติดตามและตรวจสอบสินค ้า ซึ่ ง มีห ่วงโซ ่คุณค ่าที่จะน�ำไปสู ่ความส�ำเร็จ 
ในประเด็นโครงสร ้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกท่ีมีประสิทธิภาพสนับสนุนการขนส่งต ่อเนื่อง 
หลายรูปแบบ การบริหารจัดการและพัฒนาบริการด้านโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพได้มาตรฐาน และการพัฒนา
ระบบฐานข้อมูลและความเช่ือมโยง รวมทั้งมาตรการด้านการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตาม  
ในระยะที่ผ ่านมายังคงมีความท้าทายในประเด็นที่ส�ำคัญของหน่วยงานในการจัดท�ำแผนงาน/โครงการ 
เพื่อการพัฒนา โดยเฉพาะการเชื่อมโยงในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์มีประสิทธิภาพสูงขึ้น และการก�ำหนด 
หน่วยงานรับผิดชอบเพื่อบริหารจัดการระบบ NSW และการสร้างความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
ในการสนับสนุนการพัฒนาประสิทธิภาพและการสร้างการรับรู้เกี่ยวกับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศ

แผนแม่บทย่อย
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564
ประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศของประเทศไทย 
มีอันดับหรือคะแนนดีขึ้น

	 อันดับหรือคะแนนดีขึ้น (Logistics Performance Index : LPI) 
อยู่ใน 25 อันดับแรก หรือคะแนนไม่ต�่ำกว่า 3.50 คะแนน
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แผนแมบทฯ ประเด็น (07) โครงสรางพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส และดิจิทัล 1 

แผนแมบทยอย โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม และระบบโลจิสติกส 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070102) ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสระหวางประเทศของประเทศไทยมีอันดับหรือ3 

คะแนนดีขึ้น 4 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565 อันดับหรือคะแนนดีขึ้น (Logistics Performance Index : LPI) อยูใน 25 5 

อันดับแรก หรือคะแนนไมต่ํากวา 3.50 คะแนน 6 

ประสิทธิภาพดานโลจิสติกสระหวางประเทศ (Logistics Performance Index : LPI) มีเกณฑชี้วัด 6 ดาน ประกอบดวย 7 

พิ ธีการศุลกากร โครงสรางพื้นฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ สมรรถนะผู ใหบริการโลจิสติกส 8 

ทั้งภาครัฐและธุรกิจ การเตรียมการขนสงระหวางประเทศ ความตรงตอเวลาของการบริการ และระบบติดตามและ9 

ตรวจสอบสินคา ซึ่งมีหวงโซคุณคาที่จะนําไปสูความสําเร็จในประเด็นโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกที่มี10 

ประสิทธิภาพสนับสนุนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ การบริหารจัดการและพัฒนาบริการดานโลจิสติกสที่มี11 

ประสิทธิภาพไดมาตรฐาน และการพัฒนาระบบฐานขอมูลและความเชื่อมโยง รวมทั้งมาตรการดานการคาและการขนสง12 

ระหวางประเทศ อยางไรก็ตาม ในระยะที่ผานมายังคงมีความทาทายในประเด็นที่สําคัญของหนวยงานในการจัดทํา13 

แผนงาน/โครงการเพื่อการพัฒนา โดยเฉพาะการเชื่อมโยงในรูปแบบอิเล็กทรอนิกสมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และการกําหนด14 

หนวยงานรับผิดชอบเพื่อบริหารจัดการระบบ NSW และการสรางความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชนในการ15 

สนับสนุนการพัฒนาประสิทธิภาพและการสรางการรับรูเก่ียวกับการพัฒนาดานโลจิสติกสของประเทศ 16 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย LPI มีการประเมินผล 17 

ในทุก 2 ป โดยธนาคารโลก ซึ่งใชวิธีการจัดเก็บขอมูลดวยการ18 

สอบถามความพึงพอใจของผูประกอบการธุรกิจรับจัดสงสินคา19 

ระหวางประเทศ (Freight Forwarder) และการขนสงดวน 20 

(Express Carrier) ของประเทศคูคากับประเทศไทย ผล21 

คะแนนจึงข้ึนอยูกับมุมมองความคิดเห็นและความพึงพอใจของ22 

ผูประเมินซึ่งขึ้นอยูกับการพัฒนาดานโลจิสติกสตามกรอบ23 

ระยะเวลาและความนาเชื่อถือการดําเนินธุรกิจในประเทศไทย 24 

โดยป 2561 LPI ของประเทศไทยปรับตัวดีข้ึนจากลําดับที่ 45 25 

อยูอันดับที่ 32 จาก 160 ประเทศทั่วโลก ซึ่งเกณฑการชี้วัดดาน26 

โครงสรางพื้นฐานเปนเกณฑชี้วัดดานที่มีการปรับตัวดีข้ึนนอย27 

ที่สุด จึงมีความทาทายในการบรรลุเปาหมายในป 2565 ที่ตั้งไวอยู28 

ใน 25 อันดับแรก หรือคะแนนไมต่ํากวา 3.50 อยางไรก็ตาม ในป 2564 จากสถานการณการแพรระบาดของโรคติดเชื้อไวรัส29 

โคโรนา 2019 ไมมีการรายงานอันดับ LPI ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาความสามารถในการพัฒนาของประเทศไทยอาจเทียบเคียง30 

จากผลการจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยดานโครงสรางพ้ืนฐานป 2564 ของ International 31 

Institute for Management Development (IMD) ที่ปรับตัวดีขึ้น 1 อันดับ อยูที่อันดับที่ 43 (ป 2563 อยูที่อันดับ 44) 32 

จากการพัฒนาเพิ่มเสนทางการคมนาคมผานการลงทุนกอสรางถนน รวมทั้งรัฐบาลมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐานขนาดใหญ33 

มาอยางตอเนื่อง  34 

070102 

ป 62 สีสม 

070102 

ป 63 สีเหลือง 

070102 

ป 64 สีเหลือง 

จ.3 :    

สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย LPI มีการประเมินผล 
ในทุก 2 ปี โดยธนาคารโลก ซึ่งใช้วิธีการจัดเก็บข้อมูล 
ด้วยการสอบถามความพึงพอใจของผู ้ประกอบการธุรกิจ 
รับจัดส่งสินค้าระหว่างประเทศ (Freight Forwarder) 
และการขนส่งด่วน (Express Carrier) ของประเทศคู่ค้า 
กั บป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  ผ ล ค ะแนนจึ ง ขึ้ น อ ยู ่ กั บ มุ ม มอ ง 
ความคิดเห็นและความพึงพอใจของผู ้ประเมินซ่ึงข้ึนอยู ่
กับการพัฒนาด ้ านโลจิ สติ กส ์ ตามกรอบระยะเวลา 
และความน ่าเ ช่ือถือการด�ำเนินธุรกิจในประเทศไทย  
โ ดยป ี  2 561  LP I  ขอ งประ เทศ ไทยปรั บ ตั ว ดี ข้ึ น 
จากอันดับที่ 45 อยู่อันดับที่ 32 จาก 160 ประเทศทั่วโลก  
ซึ่งเกณฑ์การชี้วัดด้านโครงสร้างพื้นฐานเป็นเกณฑ์ชี้วัด 
ด ้านท่ีมีการปรับตัวดี ข้ึนน ้อยท่ีสุด จึงมีความท ้าทาย 
ในการบรรลุเป้าหมายในปี 2565 ที่ตั้งไว้อยู่ใน 25 อันดับแรก 
หรือคะแนนไม่ต�่ำกว่า 3.50 อย่างไรก็ตาม ในปี 2564 จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเช้ือโควิด-19 
ไม่มีการรายงานอันดับ LPI ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาความสามารถในการพัฒนาของประเทศไทยอาจเทียบเคียง 
จากผลการจัดอันดับความสามารถในการแข ่งขันของประเทศไทยด ้านโครงสร ้างพื้นฐานป ี  2564  
ของ International Institute for Management Development (IMD) ที่ปรับตัวดีขึ้น 1 อันดับ  
อยู่ที่อันดับที่ 43 (ปี 2563 อยู่ท่ีอันดับ 44) จากการพัฒนาเพิ่มเส้นทางการคมนาคมผ่านการลงทุนก่อสร้างถนน  
รวมทั้งรัฐบาลมีการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่มาอย่างต่อเนื่อง 

การด�ำเนินงานที่ผ่านมา ในปี 2564 การพัฒนาประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีการขับเคล่ือน
แผนการพัฒนาไปสู ่การปฏิบัติผ ่านกลไกระดับนโยบายโดยคณะกรรมการบริหารการจัดการขนส่งสินค้า 
และบริการของประเทศ (กบส.) ไปยังหน่วยงานต่าง ๆ และความร่วมมือในลักษณะบูรณาการระหว่าง 
หน่วยงานภาครัฐผ ่านกลไกงบประมาณ และการสนับสนุนความร ่วมมือกับภาคเอกชน โดยมีความ
ก้าวหน้าการพัฒนาที่ส�ำคัญ ได้แก่ การปรับปรุงระเบียบท่ีเกี่ยวข้องเพ่ือสร้างความเชื่อมโยงแนวทางปฏิบัต ิ
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการน�ำเข้าส่งออกสินค้า การให้บริการระบบการเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์  
ณ จุดเดียว (National Single Window) ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ มีมาตรฐาน สามารถด�ำเนิน
การพิธีการศุลกากรน�ำเข ้า - ส ่งออกด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ผ ่านระบบ NSW ในรูปแบบ B2G B2B  
และ e-Payment โดยมีธุรกรรมเกี่ยวข้องกับการน�ำเข้า ส่งออก และโลจิสติกส์แล้ว จ�ำนวน 410 กระบวนงาน 
คิดเป ็นร ้อยละ 82.66 (จากจ�ำนวน 496 กระบวนงาน ) และข้อมูลใบอนุญาต/ใบรับรองที่ เชื่อมโยง 
ข้อมูลแบบอิเล็กทรอนิกส์ผ่านระบบ NSW ได้แล้วจ�ำนวน 10,761 รายการ รวมทั้งให้สิทธิ บริษัท โทรคมนาคม
แห่งชาติ จ�ำกัด (มหาชน) (NT) เป็นผู ้ให้บริการระบบ NSW (NSW Operator) เพ่ือเพิ่มประสิทธิภาพ 
การให ้บริการและอ� ำนวยความสะดวกให ้กับผู ้ ประกอบการได ้มากขึ้ น  ส� ำหรับการพัฒนาระบบ  
Asean Single Window (ASW) ประเทศไทยมีความพร้อมในการเชื่อมโยงข้อมูลใบขนสินค้าของอาเซียน  
(ASEAN Customs Declaration Document (ACDD) และมีการพัฒนาด้านระบบข้อมูลดิจิทัลเพ่ือรวบรวม 
ข้อมูลการขนส่งสินค้าและการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์ นอกจากนี้ ภาครัฐได้ให้ความส�ำคัญในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานและโครงข่ายคมนาคมอย่างต่อเนื่องท้ังทางบก ทางราง ทางน�้ำ และทางอากาศ

070102
คะแนนรวมดัชนีประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ

ของประเทศสมาชิกอาเซียนในปี 2561

ที่มา: ธนาคารโลก
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ประเด็นท ้าทายที่ส ่งผลต ่อการบรรลุเป ้าหมาย  จากสถานการณ ์การแพร ่ระบาดของเชื้อโควิด-19  
ท�ำให้ผู ้ประกอบการประสบปัญหาในการบริหารจัดการโซ่อุปทานส่งผลกระทบในการน�ำเข้า-ส่งออกสินค้า 
โดยจ�ำเป ็นต ้องพัฒนาการอ�ำนวยความสะดวกเพิ่มขึ้นและการด�ำเนินงานของหน ่วยงานที่ เกี่ยวข ้อง 
ยังมีข ้อจ�ำกัดในการจัดท�ำแผนงาน/โครงการเพื่อขอรับการจัดสรรงบประมาณในลักษณะการบูรณาการ 
ของการเชื่อมโยงข้อมูลในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์มีประสิทธิภาพสูงข้ึน รวมท้ังปรับปรุงกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ
เพื่อสนับสนุนการปรับลดข้ันตอนการด�ำเนินงานการน�ำเข้า – ส่งออก ตลอดจนการสร้างความร่วมมือระหว่าง
ภาครั ฐ และภาค เอกชน ในการสนั บส นุนการ พัฒนาและการสร ้ า ง ก า ร รับ รู ้ เ กี่ ย วกั บก า รพัฒนา 
ด้านโลจิสติกส์ของประเทศ

ข้อเสนอแนะเพ่ือการบรรลุเป้าหมาย การด�ำเนินงานเพ่ือให้บรรลุเป ้าหมาย ภาครัฐต้องเร ่งสนับสนุน 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวก โดยเร่งรัดการพัฒนาระบบ National Single  
Window เพื่ออ�ำนวยความสะดวกในการเชื่อมโยงข้อมูลรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ของการน�ำเข้า - ส่งออก  
และโลจิสติกส์ได้ตลอดกระบวนการ พัฒนาระบบ Port Community System (PCS) และแพลตฟอร์ม 
การค้าดิจิทัลระหว่างประเทศ (National Digital Trade Platform : NDTP) พร้อมทั้งปรับปรุงกฎหมาย 
และระ เบี ยบ ท่ี เกี่ ย วข ้ อ ง ให ้ สอดคล ้ อ งตามความตกลงด ้ านการอ� ำนวยความสะดวกทางการค ้ า  
(Trade Facilitation Agreement : TFA) และมาตรฐานทางการค้าขององค์การการค้าโลก (WTO)  
รวมทั้งเร ่งสร ้างความน่าเช่ือถือต ่อระบบโลจิสติกส ์ประเทศไทย โดยการพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลาง 
และตัว ช้ี วัด ท่ีสามารถติดตามการด� ำ เนินงานที่ สะท ้อนผลการพัฒนาระบบโลจิส ติกส ์ของประเทศ  
และใช้เป็นข้อมูลในการวางแผนการด�ำเนินงานในระยะต่อไป พร้อมเผยแพร่สร้างการรับรู ้ผลการพัฒนา 
ที่ส�ำคัญอย่างต่อเน่ือง
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	 การเพ่ิมสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจะช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งของประเทศ เพิ่มประสิทธิภาพ 
การใช้พลังงานในภาคขนส่งและลดมลพิษทางอากาศ ซึ่งจะช่วยยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขัน 
ของประเทศในภาพรวมและสนับสนุนเป้าหมายการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน อย่างไรก็ตาม การพัฒนา 
ในช่วงที่ผ ่านมามีความล่าช ้ากว ่าเป ้าหมายที่ก�ำหนดไว ้ทั้งในส่วนของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ 
สิ่งอ�ำนวยความสะดวกรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-modal Transport) และความพร้อม 
ของจ�ำนวนรถจักรและล้อเลื่อนของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) รวมถึงการพัฒนาปรับปรุงระบบบริหาร
จัดการด้านโลจิสติกส์และสภาพแวดล้อมที่สนับสนุนการพัฒนาประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ในภาพรวม  
ท�ำให้ยังไม่สามารถจูงใจให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าจากถนนสู่งระบบรางได้ตามเป้าหมาย 
ที่ก�ำหนดไว้ 

สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย ในปี 2563 มีปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมขึ้นจาก 10.44 ล้านตันต่อป ี
ในปี 2562 เป็น 11.01 ล้านตันต่อปี แต่เมื่อพิจารณาสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศพบว่า ในปี 2563 มีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางลดลงจากร้อยละ 1.66 เป็นร้อยละ 1.40 
ซึ่งยังต�่ำกว่าค่าเป้าหมายท่ีก�ำหนดไว้ท่ีร้อยละ 4 ในปี 2565 ค่อนข้างมาก แสดงให้เห็นว่าปริมาณการขนส่งสินค้า 
ทางรางที่เพิ่มข้ึนเป็นการเพิ่มขึ้นตามแนวโน้มของปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ ในขณะที่ยังไม่สามารถ
แย่งชิงส่วนแบ่งตลาดจากการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่น ๆ ได้  ซึ่งเป็นผลจากความล่าช้าในก่อสร้างโครงการ
รถไฟทางคู่ ระยะที่ 1 จ�ำนวน 5 เส้นทาง และเส้นทางรถไฟสายใหม่ 2 เส้นทาง การสรรหาเอกชนเพ่ือเข้า 
ด�ำเนินการในสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) ลาดกระบัง และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (SRTO) 
ท่ีท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นเส้นทางหลักในการขนส่งตู ้สินค้าทางรถไฟของประเทศ  ทั้งนี้ ปัจจุบัน รฟท. 
และการท่าเรือแห่งประเทศไทย ได้จ้างเหมาผู้ประกอบการเอกชนให้บริการเคลื่อนย้ายตู้สินค้า การบริหาร
จัดการตู้สินค้า รวมถึงกิจกรรมอื่นท่ีเกี่ยวข้องเพื่อรองรับการให้บริการขนส่งสินค้าแล้ว และ รฟท. อยู่ระหว่าง
การเสนอแผนการจัดหารถจักร และล้อเลื่อนตามขั้นตอน 

070103

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์

การขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมขึ้น

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

	 สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด 
เพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละ 4

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

จ.3
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070103

การด� ำ เนินงานที่ ผ ่ านมา  ภาครั ฐ ได ้ ให ้ความ
ส�ำคัญกับการลงทุนพัฒนาโครงสร ้างพ้ืนฐานและ 
สิ่งอ�ำนวยความสะดวกเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการขนส ่งสินค ้าทางราง โดยป ัจจุบันได ้
เปิดให้บริการเส้นทางรถไฟทางคู ่ระยะที่ 1 จ�ำนวน  
3 เส้นทาง ได้แก่ ช ่วงชุมทางฉะเชิงเทรา–คลอง
สิ บ เ ก ้ า – แก ่ ง คอย  ช ่ ว ง ม าบกะ เบ า–ชุ มท า ง 
ถนนจิระ และช่วงชุมทางถนนจิระ–ขอนแก่น และ 
อยู ่ ระหว ่ างการก ่อสร ้ างรถไฟทางคู ่ และทางคู ่ 
สายใหม่รวม 7 เส้นทาง คาดว่าจะก่อสร้างแล้วเสร็จ 
และทยอยเป ิดให ้บริการในป ี 2565 เป ็นต ้นไป   
ซึ่ ง ภ ายหลั ง ก า รด� ำ เ นิ นกา รดั ง กล ่ า วจะท� ำ ให ้ 
โ ค ร ง ข ่ า ย ท า ง ร ถ ไ ฟ มี ค ว า ม ค ร อ บ ค ลุ ม พ้ื น ท่ี 
ให้บริการเพิ่มขึ้นจาก 47 จังหวัด เป็น 54 จังหวัด  

การดําเนินงานที่ผานมา 32 

ภาครัฐไดใหความสําคัญกับการลงทุนพัฒนา33 

โครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกเพื่อ34 

รองรับการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงสินคา35 

ทางราง โดยปจจุบันไดเปดใหบริการเสนทาง36 

รถไฟทางคูระยะที่ 1 จํานวน 3 เสนทาง ไดแก 37 

ชวงชุมทางฉะเชิงเทรา–คลองสิบเกา–แกงคอย 38 

ชวงมาบกะเบา–ชุมทางถนนจิระ และชวงชุมทาง39 

ถนนจิระ–ขอนแกน และอยูระหวางการกอสราง40 

รถไฟทางคูและทางคูสายใหมรวม 7 เสนทาง  41 

คาดวาจะกอสรางแลว เสร็จและทยอยเปด42 

ใหบริการในป 2565 เปนตนไป  ซึ่งภายหลังการ43 

ดําเนินการดังกลาวจะทําใหโครงขายทางรถไฟมี44 

ความครอบคลุมพื้นที่ใหบริการเพ่ิมขึ้นจาก 47 45 

จังหวัด เปน 54 จังหวัด นอกจากนี้ หนวยงานที่46 

เกี่ยวของไดมีการพัฒนาระบบสิ่งอํานวยความ47 

สะดวกเพื่อรองรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-modal Transport) อาทิ การพัฒนาศูนยเปลี่ยนถายรูปแบบ48 

การขนสงสินคาเชียงของ จังหวัดเชียงราย และศูนยการขนสงชายแดน จังหวัดนครพนม ของกรมการขนสงทางบก  การ49 

พัฒนาจุดจอดพักรถบรรทุกของกรมทางหลวง ประกอบกับขณะนี้ไดมีการจัดตั้งกรมการขนสงทางรางเพื่อทําหนาที่กํากับ50 

ดูแลกิจการระบบขนสงทางราง และสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง เพื่อขับเคลื่อนการพัฒนาอุตสาหกรรม51 

ระบบรางของประเทศ  ซึ่งจะเปนปจจัยสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาปรับปรุงระเบียบและกฎหมายที่เก่ียวของในการ52 

ยกระดับมาตรฐานการใหบริการขนสงทางราง และสงเสริมใหเกิดการใชประโยชนจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางราง53 

ที่รัฐไดลงทุนแลวใหเกิดประโยชนสูงสุด    54 

ประเด็นทาทายที่สงผลตอการบรรลุเปาหมาย  55 

ตั้งแตแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10  ภาครัฐไดใหความสําคัญกับการเพิ่มสัดสวนลงทุนพัฒนา/ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานและ 56 

สิ่งอํานวยความสะดวกเพื่อรองรับการเปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงสินคาทางรางอยางตอเนื่อง  โดยปจจุบัน รฟท.  57 

ไดดําเนินการกอสรางรถไฟทางคูแลวเสร็จจํานวน 3 เสนทาง แตก็ยังไมสามารถกระตุนใหเกิดการขนสงสินคาทางราง58 

เพิ่มข้ึนไดเทาที่ควร ซึ่งสวนใหญเปนผลจากการที่ รฟท. ขาดความพรอมทั้งในสวนบุคลากร รถจักรและลอเลื่อน กฎหมาย59 

และระเบียบที่เก่ียวของ ทําใหไมสามารถใชประโยชนจากเสนทางรถไฟทางคูและลานกองเก็บตูสินคา (CY) ที่ไดกอสราง 60 

แลวเสร็จ อีกทั้งยังประสบปญหาความลาชาในการกอสรางรถไฟทางคู ระยะที่ 1 ที่เหลืออีกจํานวน 5 เสนทางและรถไฟ61 

สายใหม จํานวน 2 เสนทาง ทําให รฟท. ยังไมสามารถควบคุมและรักษาระดับการใหบริการการขนสงสินคาไดอยางมี62 

ประสิทธิภาพโดยเฉพาะในมิติทางดานเวลา  สงผลใหผูประกอบการขนสงสวนใหญยังคงพึ่งพาขนสงทางถนนเปนหลัก 63 

  64 

ที่มา: กรมการขนส่งทางราง กระทรวงคมนาคม

นอกจากนี้  หน ่วยงานที่ เกี่ยวข ้องได ้มีการพัฒนาระบบสิ่ งอ�ำนวยความสะดวกเพื่อรองรับการขนส ่ง 
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-modal Transport) อาทิ การพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่ง 
สินค้าเชียงของ จังหวัดเชียงราย และศูนย์การขนส่งชายแดน จังหวัดนครพนม ของกรมการขนส่งทางบก 
การพัฒนาจุดจอดพักรถบรรทุกของกรมทางหลวง ประกอบกับขณะนี้ ได ้มีการจัดตั้ งกรมการขนส ่ง 
ทางรางเพื่อท�ำหน ้า ท่ีก�ำกับดูแลกิจการระบบขนส ่งทางราง และสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลย ี
ระบบราง เพื่อขับเคลื่อนการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางของประเทศ  ซึ่งจะเป็นปัจจัยสนับสนุนให ้
เกิดการพัฒนาปรับปรุงระเบียบและกฎหมายที่ เ ก่ียวข ้องในการยกระดับมาตรฐานการให้บริการขนส่ง 
ทางราง และส่งเสริมให้เกิดการใช้ประโยชน์จากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางที่รัฐได้ลงทุนแล้ว 
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด
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ประเด็นท้าทายท่ีส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย ตั้งแต่แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 10  ภาครัฐได้ให้ความส�ำคัญ 
กับการเพิ่มสัดส ่วนลงทุนพัฒนา/ปรับปรุงโครงสร ้าง พ้ืนฐานและส่ิงอ�ำนวยความสะดวกเ พ่ือรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าทางรางอย่างต่อเนื่อง  โดยปัจจุบัน รฟท. ได้ด�ำเนินการก่อสร้าง 
รถไฟทางคู่แล้วเสร็จจ�ำนวน 3 เส้นทาง แต่ก็ยังไม่สามารถกระตุ ้นให้เกิดการขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น 
ได ้ เท ่าที่ควร ซึ่ งส ่วนใหญ่เป ็นผลจากการท่ี รฟท. ขาดความพร ้อมทั้ งในส ่วนบุคลากร รถจักรและ 
ล้อเลื่อน กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง ท�ำให้ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากเส้นทางรถไฟทางคู่และลานกอง 
เก็บตู ้สินค้า (CY) ที่ได ้ก ่อสร้างแล้วเสร็จ อีกทั้งยังประสบปัญหาความล่าช้าในการก่อสร้างรถไฟทางคู  ่ 
ระยะที่ 1 ที่เหลืออีกจ�ำนวน 5 เส้นทาง และรถไฟสายใหม่ จ�ำนวน 2 เส้นทาง ท�ำให้ รฟท. ยังไม่สามารถ 
ควบคุมและรักษาระดับการให ้บริการการขนส ่ ง สินค ้ า ได ้อย ่ างมีประ สิทธิภาพ โดยเฉพาะในมิต ิ
ทางด้านเวลา  ส่งผลให้ผู้ประกอบการขนส่งส่วนใหญ่ยังคงพ่ึงพาขนส่งทางถนนเป็นหลัก

ข้อเสนอแนะเพ่ือการบรรลุเป้าหมาย ภาครัฐควรเร่งก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะที่ 1 และสายใหม่ให้แล้วเสร็จ
ตามเป้าหมาย จัดหารถจักรและล้อเลื่อน รวมถึงการฟื้นฟูกิจการของ รฟท. โดยเฉพาะในประเด็นความพร้อม
ของบุคลากรเพื่อให้สามารถจัดท�ำแผนกลยุทธ์ด้านตลาดเชิงรุกให้สามารถแข่งขันได้กับการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ 
รวมถึงบูรณาการร ่วมกับหน ่วยงานท่ีเกี่ยวข ้อง เพื่อให ้ เกิดการใช ้ประโยชน ์จากทางคู ่และสิ่ งอ�ำนวย 
ความสะดวก อาทิ ลานกองเก็บตู ้สินค้า (CY) จุดพักรถบรรทุก เพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้า 
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-modal Transport) อย่างเป็นระบบ ควบคู่กับการเร่งพัฒนาปรับปรุงกฎหมาย
และระเบียบที่ เ ก่ียวข ้อง เพื่อส ่งเสริมบทบาทของภาคเอกชนในการให ้บริการในกิจการขนส่งทางราง  
การก�ำหนดระดับการให ้บริการและอัตราค ่าบริการที่สามารถแข ่งขันกับการขนส ่งรูปแบบอ่ืน ๆ ได ้  
ซ่ึงจะช่วยเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศตามเป้าหมาย 
ที่ก�ำหนดไว้ 

070103

โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล07

306



	 การเพิ่มสัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล รวมถึง 
เมืองหลักในภูมิภาคจะช่วยบรรเทาปัญหาจราจรติดขัด เพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาคขนส่ง 
และลดมลพิษทางอากาศในเขตเมืองท่ีมีความรุนแรงเพิ่มขึ้นตามระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจของเมือง   
อย่างไรก็ดี การส่งเสริมให้ประชาชนหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มขึ้น จ�ำเป็นต้องให้ความส�ำคัญ
กับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกท่ีสามารถรองรับการเดินทางเชื่อมต่อตั้งแต ่
จุดเริ่มต้นไปยังจุดสิ้นสุดของการเดินทางให้มีมาตรฐาน ระดับการให้บริการ และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ที่สามารถแข่งขันได้กับการเดินทางด้วยระบบขนส่งส่วนบุคคล นอกจากนี้ ยังจ�ำเป็นต้องมีการก�ำหนดมาตรการ 
ระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพื่อสร้างสภาพแวดล้อมของเมืองให้เหมาะสมกับการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะอีกด้วย 

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์

การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเพ่ิมขึ้น

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

	 สัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล
ไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 และไม่น้อยกว่าร้อยละ 5 ในเมืองหลักในภูมิภาค

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

070104

จ.3

07โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล

307



070103

สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย ปี 2564 มีสัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ  
และปริมณฑล ร้อยละ 15.62 ลดลงจากร้อยละ 19.42 ในปี 2563 ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลจากสถานการณ ์
การแพร่ระบาดของเช้ือโควิด-19 ที่ท�ำให้ประชาชนที่ยังจ�ำเป็นต้องเดินทางหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่ง 
ส่วนบุคคล (รวมถึงระบบขนส่งสาธารณะส่วนบุคคล) เพิ่มขึ้น อย่างไรก็ดี การเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ
ท่ีลดลงส่วนใหญ่เป ็นผลจากการลดลงของปริมาณการเดินทางด้วยระบบรถโดยสารและรถตู ้สาธารณะ  
ในขณะที่การเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้ามีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 13.38 เป็นร้อยละ 16.78 ของการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะในภาพรวม เนื่องจากการปฏิรูประบบรถโดยสารประจ�ำทางในเขตกรุงเทพฯ  
และปริมณฑลไม่เป็นตามแผน ท�ำให้ปัญหาของรถโดยสารที่มีสภาพทรุดโทรมจากการอายุการใช้งานมานาน 
และเส้นทางเดินรถท่ีมีความซ�้ำซ้อนและไม่สามารถรองรับการเดินทางเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้า และระบบ 
เรือโดยสาร ซึ่งเป็นโครงข่ายหลักได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ในขณะที่ปัจจุบันภาคเอกชนได้มีการน�ำเอาเทคโนโลยี 
มาประยุกต์ใช้ในการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะส่วนบุคคล ท�ำให้ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทาง 
ที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการและความสามารถในการจ่ายของแต่ละบุคคล ส่งผลให้ประชาชน 
หันมาเดินทางในระบบขนส่งสาธารณะส่วนบุคคลมากขึ้น ส�ำหรับสัดส่วนการเดินทางด้วยระบบขนส่ง 
สาธารณะในเมืองหลักในภูมิภาค ปัจจุบันยังไม่มีการรวบรวมข้อมูลดังกล่าวอย่างเป็นระบบ อย่างไรก็ดี  
หน่วยงานที่เ ก่ียวข้องท้ังจากส่วนกลางและท้องถิ่นได้ให้ความส�ำคัญกับการพัฒนา/ปรับปรุงระบบขนส่ง
สาธารณะ แต่ส ่วนใหญ่อยู ่ในขั้นการศึกษาความเหมาะสม ท�ำให้เป้าหมายการเพ่ิมสัดส่วนการเดินทาง 
ด้วยระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล และเมืองหลักในภูมิภาคยังคงมีความท้าทายสูง  

070104

การด� ำ เ นินงานที่ ผ ่ านมา  ที่ ผ ่ านมาภาครั ฐ ได  ้
ให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ
ในเขตเ มืองและสิ่ งอ� ำนวยความสะดวกต ่ าง  ๆ  
ที่มีความเหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและสังคม
ของเมือง  แต ่การพัฒนาดั งกล ่ าว ยังคงกระจุก
ตั วอ ยู ่ เ ฉพาะ ใน เขตกรุ ง เทพฯ และปริ มณฑล  
และมีความก้าวหน้าเฉพาะในส่วนของการก่อสร้าง
และเปิดให้บริการรถไฟฟ้า 10 เส้นทาง เพื่อเพิ่ม
ความครอบคลุมพ้ืนที่ให ้บริการจาก 193.72 กม. 
เป็น 464 กม. และการพัฒนาระบบแอปพลิเคชั่น
เพื่อรองรับการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ 
ใ น ข ณ ะ ที่ ก า ร ป ฏิ รู ป เ ส ้ น ท า ง เ ดิ น ร ถ โ ด ย ส า ร 
ประจ�ำทาง และการจัดหารถโดยสารใหม่เพื่อทดแทน 
รถโดยสารเดิม ท่ีมีสภาพทรุดโทรม รวมถึงการพัฒนาระบบบัตรโดยสารร ่วมและโครงสร ้ างอัตรา 
ค่าโดยสารร่วมมีความล่าช้ากว่าเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ค ่อนข้างมาก ท�ำให้ปริมาณการเดินทางในระบบ
ขนส ่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลในภาพรวมมีแนวโน ้มลดลงอย ่างต ่อเนื่อง ส�ำหรับ 
การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเมืองหลักในภูมิภาค อาทิ จังหวัดภูเก็ต จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดขอนแก่น  
จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพิษณุโลก จังหวัดสงขลา และจังหวัดอุดรธานี ส่วนใหญ่อยู ่ในขั้นการศึกษา 
ความเหมาะสมของโครงการน� ำร ่ องภายใต ้ แผนแม ่บทการพัฒนาระบบขนส ่ งสาธารณะในพื้ นที่  
ซึ่งคาดว่าจะสามารถเริ่มก่อสร้างได้ตั้งแต่ปี 2567 และสามารถเปิดให้บริการได้ภายในปี 2571 เป็นต้นไป

การดําเนินงานที่ผานมา 33 

ที่ผานมาภาครัฐไดใหความสําคัญกับการ34 

พัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง35 

และสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ ที่มี36 

ความเหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจและ37 

สังคมของเมือง แตการพัฒนาดังกลาว38 

ยังคงกระจุกตัวอยูเฉพาะในเขตกรุงเทพฯ 39 

และปริมณฑล และมีความกาวหนาเฉพาะ40 

ในสวนของการกอสรางและเปดใหบริการ41 

รถไฟฟา  10 เสนทาง เพื่อ เพิ่ มความ42 

ครอบคลุมพื้นที่ใหบริการจาก 193.72 กม. 43 

เปน 464 กม. และการพัฒนาระบบแอบ44 

พลิเคชั่นเพื่อรองรับการเดินทางดวยระบบ45 

ขนสงสาธารณะ ในขณะท่ีการปฏิรูป46 

เสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง และ47 

การจัดหารถโดยสารใหมเพื่อทดแทนรถ48 

โดยสารเดิมที่มีสภาพทรุดโทรม รวมถึง49 

การพัฒนาระบบบัตรโดยสารรวมและ50 

โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมมีความลาชากวาเปาหมายทีก่ําหนดไวคอนขางมาก ทําใหปริมาณการเดินทางในระบบขนสง51 

สาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลในภาพรวมมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่อง สําหรับการพัฒนาระบบขนสง52 

สาธารณะในเมืองหลักในภูมิภาค อาทิ จังหวัดภูเก็ต จังหวัดเชียงใหม จังหวัดขอนแกน จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดพิษณุโลก 53 

จังหวัดสงขลา และจังหวัดอุดรธานี สวนใหญอยูในขั้นการศึกษาความเหมาะสมของโครงการนํารองภายใตแผนแมบทการ54 

พัฒนาระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ คาดวาจะสามารถเริ่มกอสรางไดตั้งแตป 2567 และสามารถเปดใหบริการไดภายในป 55 

2571 เปนตนไป  56 

ประเด็นทาทายที่สงผลตอการบรรลุเปาหมาย  57 

ในชวงที่ผานมาประชาชนในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดมีการปรับพฤติกรรมการดํารงชีวิตจากการอาศัยอยูตาม58 

แนวราบเปนแนวดิ่งเพิ่มขึ้นโดยเฉพาะบริเวณตามแนวเสนทางรถไฟฟาจํานวน 10 เสนทางตามนโยบายรัฐบาล ซึ่งเปน59 

ปจจัยสนับสนุนที่จะทําใหมีปริมาณการเดินทางในระบบรถไฟฟาเพิ่มมากขึ้นอยางตอเนื่อง แตการดําเนินการดังกลาว60 

จําเปนตองอาศัยระยะเวลาคอนขางนานจึงจะทําใหมีปริมาณเดินทางใกลเคียงกับขีดความสามารถของระบบรถไฟฟาที่61 

ภาครัฐไดลงทุนไปแลว ในขณะที่ปจจุบันประชาชนในเขตเมืองโดยเฉพาะในสวนภูมิภาคนิยมเดินดวยรถจักรยานยนตที่62 

สามารถเดินทางไดอยางสะดวกและมีคาใชจายที่คอนขางต่ํา ดังนั้น การจูงใจประชาชนหันมาเดินทางดวยระบบขนสง63 

สาธารณะเพิ่มข้ึนตามเปาหมายที่กําหนดไว นอกจากจําเปนตองเรงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก64 

ตางๆ แลว ยังจําเปนตองพิจารณาถึงสภาพเศรษฐกิจและสงัคมในแตละพื้นทีท่ั้งในปจจุบันและอนาคต รวมถึงการพิจารณา65 

กําหนดมาตรการ ระเบียบและกฎหมายที่เก่ียวของ 66 
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ประเด็นท้าทายที่ส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย ในช่วงท่ีผ่านมา ประชาชนในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  
ได้มีการปรับพฤติกรรมการด�ำรงชีวิตจากการอาศัยอยู ่ตามแนวราบเป็นแนวดิ่งเพิ่มข้ึนโดยเฉพาะบริเวณ 
ตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าจ�ำนวน 10 เส ้นทาง ตามนโยบายรัฐบาล ซึ่งเป ็นปัจจัยสนับสนุนที่จะท�ำให้ 
มีปริมาณการเดินทางในระบบรถไฟฟ้าเ พ่ิมมากขึ้นอย ่างต ่อเนื่อง แต ่การด�ำเนินการดังกล ่าวจ�ำเป ็น 
ต้องอาศัยระยะเวลาค่อนข้างนานจึงจะท�ำให้มีปริมาณเดินทางใกล้เคียงกับขีดความสามารถของระบบ
รถไฟฟ้าที่ภาครัฐได ้ลงทุนไปแล ้ว ในขณะท่ีป ัจจุบันประชาชนในเขตเมืองโดยเฉพาะในส ่วนภู มิภาค
นิยมเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์ที่สามารถเดินทางได้อย่างสะดวกและมีค่าใช้จ ่ายที่ค ่อนข้างต�่ำ ดังนั้น  
การจูงใจประชาชนหันมาเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมขึ้นตามเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ นอกจาก 
จ�ำเป็นต้องเร ่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ�ำนวยความสะดวกต่าง ๆ แล้ว ยังจ�ำเป็นต้องพิจารณา 
ถึงสภาพเศรษฐกิจและสังคมในแต่ละพื้นที่ท้ังในปัจจุบันและอนาคต รวมถึงการพิจารณาก�ำหนดมาตรการ 
ระเบียบและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง

ข้อเสนอแนะเพ่ือการบรรลุเป้าหมาย ภาครัฐควรเร่งพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะทางรางและสิ่งอ�ำนวย 
ความสะดวกในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ที่ได ้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีให้แล้วเสร็จตามเป้าหมาย  
ควบคู ่ไปกับการพัฒนาระบบรถโดยสารประจ�ำทางตามแผนปฏิรูปเส้นทางเดินรถ เพ่ือลดความทับซ้อน 
ของเส ้นทางเดินรถและปรับบทบาทของรถโดยสารประจ�ำทางให ้ เป ็นระบบขนส ่งมวลชนขนาดรอง  
(Feeder System) เพ่ือท�ำหน้าที่ป ้อนผู ้โดยสารเข ้าสู ่ระบบขนส่งสาธารณะทางรางท่ีเป ็นระบบหลัก  
การจัดหารถโดยสารใหม ่ทดแทนรถโดยสารเดิมที่มีสภาพทรุดโทรมจากการใช ้งานมานาน ตลอดจน 
การพัฒนาระบบบริหารจัดการบัตรโดยสารและอัตราค่าโดยสารร่วมในระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ืออ�ำนวย
ความสะดวกในการเดินทางเ ช่ือมต ่อระหว ่างระบบขนส ่งสาธารณะประเภทต ่าง ๆ อย ่างเป ็นระบบ 
และมีประสิทธิภาพ การพัฒนาแอปพลิเคชันที่ครอบคลุมการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะทุกรูปแบบ 
รวมถึงการด�ำเนินมาตรการส่งเสริมให้เกิดการบริหารจัดการความต้องการเดินทาง (Transport Demand 
Management) ในรูปแบบต่าง ๆ อาทิ การจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนนในเขตชุมชน (Road Pricing)  
การบังคับใช้กฎหมายท่ีเกี่ยวกับการจราจรอย่างจริงจัง ซึ่งจะช่วยให้ประชาชนหันมาเดินทางด้วยระบบ 
ขนส ่งสาธารณะมากยิ่ งขึ้น ส�ำหรับในเมืองหลักในภูมิภาค หน ่วยงานรับผิดชอบควรให ้ความส�ำคัญ 
กับการมีส่วนร่วมของท้องถิ่นและประชาชในพ้ืนที่มีส่วนร่วมในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือสร้าง
การยอมรับของประชาชนในพื้นท่ีซึ่งจะช่วยให้การพัฒนาเป็นไปตามแผนการด�ำเนินงานและเป้าหมาย 
ที่ก�ำหนดไว้ รวมทั้งปรับปรุงระบบขนส่งสาธารณะที่มีอยู ่ในปัจจุบันให้มีประสิทธิภาพ รองรับความต้องการ
เดินทางของประชาชนในช่วงระหว่างการพัฒนาโครงการน�ำร่องดังกล่าวไปพร้อมกันด้วย 

07โครงสร้างพ้ืนฐาน 
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	 เป ้าหมายการลดอัตราผู ้ เสียชีวิตจากอุบัติ เหตุทางถนนของประเทศ ถือเป ็นวาระแห ่งชาต ิ
ของทุกประเทศรวมถึงประเทศไทย ซึ่งการขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนและลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ
ทางถนนจะต้องให้ความส�ำคัญกับปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ การเพ่ิมความรู้ ทักษะและประสบการณ์ของคน องค์กร 
และหน่วยงาน ความพร้อมของถนนและมาตรฐานของยานพาหนะ การส่งเสริมและปลูกฝังให้ผู้ใช้รถใช้ถนน 
มีวินัยในการขับขี่ รวมทั้งสภาพแวดล้อมที่ช ่วยลดผู ้ เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในภาพรวม ตลอดจน 
การบังคับใช้กฎหมายเพื่อเสริมสร้างความปลอดภัยในการเดินทาง

สถานการณ์การบรรลุ เป ้าหมาย ในป ี  2563 
ประ เทศไทยมี อั ต ราผู ้ เ สี ยชี วิ ตจากอุ บั ติ เ หต ุ
ทางถนน 27.07 คนต ่อประชากร 1 แสนคน  
ลดลงจาก 30.53 คนต่อประชากร 1 แสนคน  
ในป ี 2562 และจากข ้อมูล ณ เดือนธันวาคม  
2564 มีอัตราผู ้ เสียชีวิตจากอุบัติ เหตุทางถนน  
25 คนต ่อประชากร 1 แสนคน แสดงให ้ เห็น 
ถึ งแนวโน ้มของอัตราผู ้ เสียชี วิตจากอุบัติ เห ตุ 
ทางถนนที่ลดลงแต ่ยั งคงสูงกว ่าค ่า เป ้าหมาย 
ที่ก�ำหนดไว้ที่  12 คน ต่อประชากร 1 แสนคน ที่มา: Injury Data Collaboration Center (IDCC)

อัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ภายในปี 2565 จึงเป็นความท้าทายอย่างมากในการลดอัตราผู ้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เป็นไปตาม 
เป้าหมายที่ก�ำหนด ท้ังนี้ เมื่อพิจารณาข้อมูลสถิติจากระบบข้อมูล 3 ฐาน (IDCC) ของกระทรวงสาธารณสุข  
พบว่า ผู้เสียชีวิตส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 70 เกิดจากอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ และผู้เสียชีวิตกว่าร้อยละ 60  
จากอุบัติเหตุของรถจักรยานยนต์อยู ่ในช่วงอายุ 15-19 ปี ซึ่งสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทางถนนส่วนใหญ่ 
เกิดจากผู้ขับขี่มีมีระดับแอลกอฮอล์เกินกว่าปริมาณที่กฎหมายก�ำหนด การขับรถเร็วเกินก�ำหนด และพฤติกรรม
เสี่ยงต่อการเสียชีวิต อาทิ การไม่สวมหมวกและไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์

ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลง

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

	 อัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้เป็น 12 คนต่อประชากร 1 แสนคน

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

จ.3

แผนแมบทฯ ประเด็น โครงสรางพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส และดิจิทัล 1 

แผนแมบทยอย (07) โครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมและระบบโลจิสติกส 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070105) ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนลดลง 3 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565 อัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนใหเปน 12 คนตอประชากร 1 4 

แสนคน 5 

เปาหมายการลดอัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศ ถือเปนวาระแหงชาติของทุกประเทศรวมถึง6 

ประเทศไทย ซึ่งการขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนและลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนนจะตองให7 

ความสําคัญกับปจจัยตางๆ ไดแก การเพิ่มความรู ทักษะและประสบการณของคน องคกรและหนวยงาน ความ8 

พรอมของถนนและมาตรฐานของยานพาหนะ การสงเสริมและปลูกฝงใหผูใชรถใชถนนมีวินัยในการขับข่ี รวมทั้ง9 

สภาพแวดลอมที่ชวยลดผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนในภาพรวม ตลอดจนการบังคับใชกฎหมายเพ่ือเสริมสราง10 

ความปลอดภัยในการเดินทาง 11 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย  12 

ในป  2563  ป ระ เ ทศไทยมี อัต ร า13 

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 27.07 14 

คนตอประชากร 1 แสนคน ลดลงจาก 15 

30.53 คนตอประชากร 1 แสนคน ใน16 

ป  2562 และจากขอมูล ณ เดือน17 

ธันวาคม 2564 มีอัตราผูเสียชีวิตจาก18 

อุบัติเหตุทางถนน 25 คนตอประชากร 19 

1 แสนคน แสดงใหเห็นถึงแนวโนมของ20 

อัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่21 

ลดลงแตยังคงสูงกวาคาเปาหมายที่22 

กําหนดไว ท่ี 12 คน ตอประชากร 1 23 

แสน ภายในป 2565 จึงเปนความทา24 

ทายอยางมากในการลดอัตราผูเสียชีวิต25 

จากอุบัติเหตุทางถนนใหเปนไปตามเปาหมายที่กําหนด ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาขอมูลสถิติจากระบบขอมูล 3 ฐาน 26 

(IDCC) ของกระทรวงสาธารณสุข พบวา ผูเสียชีวิตสวนใหญกวารอยละ 70 เกิดจากอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต 27 

และผูเสียชีวิตกวารอยละ 60 จากอุบัติเหตุของรถจักรยานยนตอยูในชวงอายุ 15-19 ป ซึ่งสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ28 

ทางถนนสวนใหญเกิดจากผูขับข่ีมีมีระดับแอลกอฮอลเกินกวาปริมาณที่กฎหมายกําหนด การขับรถเร็วเกินกําหนด 29 

และพฤติกรรมเสี่ยงตอการเสียชีวิต อาทิ การไมสวมหมวกและไมคาดเข็มขัดนิรภัย  30 

 31 

 32 

070105 

ป 62 สีแดง 

070105 

ป 63 สีแดง 

070105 

ป 64 สีแดง 

ที่มา : Injury Data Collaboration Center (IDCC) 

จ.3 :    
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การด�ำเนินงานที่ผ ่านมา ที่ผ ่านมาหน่วยงานภาครัฐได ้ด�ำเนินการตามแผนปฏิบัติการตามแผนแม่บท 
ความปลอดภัยทางถนน พ.ศ. 2561 - 2564 ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นการด�ำเนินงานตามภารกิจของหน่วยงาน 
รับผิดชอบ ประกอบด ้วย การแก ้ ไขป ัญหาจุด เสี่ ยงและจุดอันตรายทางถนน การจัดหาอุปกรณ  ์
เพื่อ เพิ่มประสิทธิภาพในการป ้องกันและปราบปรามพฤติกรรมการขับขี่ที่ เ ส่ียงต ่อการเกิดอุ บัติ เหตุ  
การสร ้างเสริมจิตส�ำนึกในการใช ้รถใช ้ถนนแก่ผู ้ขับขี่  และการพัฒนาระบบขนส่งทางรางให ้สามารถ 
รองรับความต้องการเดินทางของประชาชน รวมทั้งการก�ำหนดให้หน่วยงานส่วนท้องถิ่นเข้ามามีบทบาท 
ในการขับเคลื่อนความปลอดภัยทางถนนในชุมชนและหมู ่บ ้าน ตลอดจนการจัดต้ังศูนย ์อ�ำนวยการ 
ความปลอดภัยทางถนน ในช่วงเทศกาลท่ีส�ำคัญ อาทิ สงกรานต์ และปีใหม่ ที่มีปริมาณความต้องการเดินทาง 
ทางถนนอยู่ในระดับสูง เพื่อบูรณาการการอ�ำนวยความสะดวกและบริการประชาชนในระหว่างการเดินทาง 
ของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ซ่ึงมีส่วนช่วยลดอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของประเทศได้ในระดับหนึ่ง

ประเด็นท ้าทายที่ส ่งผลต ่อการบรรลุเป ้าหมาย  
ที่ผ่านมาภาครัฐได้ให้ความส�ำคัญกับการขับเคลื่อน 
ความปลอดภัยทางถนน ซ่ึ ง เป ็นวาระแห ่ งชา ติ 
จนท�ำให ้มีแนวโน ้มอัตราผู ้ เสียชี วิตจากอุบั ติ เหตุ 
ทางถนนลดลงอย่างต ่อเนื่อง แต ่ก็ยังไม ่สามารถ 
ลดอัตราการ เสี ยชี วิ ตจากอุบั ติ เหตุทางถนนได  ้
ตามเป ้าหมายที่ก�ำหนด ซึ่งส ่วนใหญ่เป ็นผลจาก 
การที่การเดินทางและขนส่งสินค้าภายในประเทศ 
ยั ง ค ง พึ่ ง พ า ร ะ บ บ ข น ส ่ ง ท า ง ถ น น เ ป ็ น ห ลั ก  
ประกอบกับประชาชนผู ้ ใช ้รถใช ้ถนนยังไม ่ปฏิบัติ
ตามวินัยจราจรอย ่างเคร ่ งครัด อาทิ  การขับขี ่
โ ด ย ใ ช ้ ค ว า ม เ ร็ ว สู ง ก ว ่ า ที่ ก ฎ ห ม า ย ก� ำ ห น ด  
การดื่ มแอลกอฮอล ์ แล ้ ว ขับ ข่ี  และพฤติ กรรม 
การไม่สวมหมวกนิรภัยในขณะขับข่ีจักรยานยนต์  
จ�ำนวนช่ัวโมงการขับขี่ติดต่อกันสูงกว่าท่ีกฎหมาย
ก�ำหนด 

ข้อเสนอแนะเพื่อการบรรลุเป้าหมาย การขับเคลื่อน
เป ้ าหมายการลดอัตราผู ้ เ สี ยชี วิ ตจากอุบัติ เหต ุ
ทางถนนให ้บรรลุผลอยู ่ ในอัตราไม ่ เกิน 12 คน 
ต ่อประชากร 1 แสนคน ภายในป ี  2565 นั้น  
เป็นเร่ืองที่มีความท้าทายมาก ดังนั้น ภาครัฐจ�ำเป็น
ต ้องให ้ความส�ำคัญกับการบังคับใช ้ระเบียบและ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างเข้มงวด โดยเริ่มต้นจาก 
ผู ้ ขั บขี่ รถจั กรยานยนต ์และรถบรรทุก  ซึ่ ง เป ็น 
สาเหตุหลักของการเกิดอัตราเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
ทางถนน การเพิ่มสัดส ่วนการเดินทางด้วยระบบ
ขนส ่ งสาธารณะและการขนส ่ ง สินค ้ าทางราง  
ควบคู ่กับการเร ่งด�ำเนินการปลูกฝังวินัยและสร้าง
จิตส�ำนึก  การสร้างวัฒนธรรมด้านความปลอดภัย
ทางถนนใน สั งคมไทย  รวม ถึ งการสร ้ า งความ
ตระหนักถึงความปลอดภัยทางถนนให้แก่เด็กรุ่นใหม่ 
โดยการปรับปรุงหลักสูตรแกนกลางการศึกษา 
ขั้นพ้ืนฐานพร้อมทั้งส ่งเสริมให้ภาคเอกชนเข ้ามา 
มีส่วนร่วมในการขับเคล่ือนความปลอดภัยทางถนน  

07โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล
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	 ประเทศไทยมีการพึ่งพาแหล่งเ ช้ือเพลิงจากก๊าซธรรมชาติในการผลิตพลังงานไฟฟ้าในสัดส ่วน 
ท่ีค ่อนข้างสูง ซึ่งอาจท�ำให้เกิดความเสี่ยงและความไม่มั่นคงต่อการให้บริการด้านพลังงานของประเทศ  
จึงจ�ำเป ็นต ้องสร ้างความสมดุลด ้วยการกระจายประเภทเชื้อเพลิง เ พ่ือลดความเส่ียงและเสริมสร ้าง 
ความม่ันคงของระบบไฟฟ้าของประเทศ และลดการน�ำเข้าจากต่างประเทศ โดยปัจจัยส�ำคัญท่ีจะส่งผลให้
สัดส่วนของการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้าเป็นไปตามเป้าหมาย ได้แก่ ความต่อเนื่องในการขับเคลื่อน
นโยบายทางเลือกการใช้เชื้อเพลิงอ่ืน ๆ ในการผลิตไฟฟ้าท่ีเหมาะสมกับทรัพยากรท่ีมีอยู่และโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ที่เกี่ยวข้อง ความพร้อมทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม รวมถึงการยอมรับของประชาชน

สถานการณ์การบรรลุ เป ้าหมาย ในป ี  2563 
ประเทศไทยมีสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการ
ผลิตไฟฟ ้าร ้อยละ 55.26 ลดลงจากป ี  2561  
ท่ี มี สั ดส ่ วนการใช ้ ก ๊ าซธรรมชา ติ ในการผลิต 
ไฟฟ้าร้อยละ 56.87  ซึ่งเป็นไปตามค่าเป้าหมาย 
ท่ีก� ำหนดไว ้ที่ ไม ่ เกินร ้อยละ 60 ในป ี  2565  
ทั้งนี้  ในปี 2564 (ข ้อมูลป ัจจุบัน ณ สิ้นเดือน
สิงหาคม 2564) มีสัดส่วนการใช้ก ๊าซธรรมชาติ 
ในการผลิตไฟฟ้าร้อยละ 54  อย่างไรก็ดี สัดส่วน
การใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้ามีแนวโน้ม 
ลดลงอย่างต่อเนื่อง ส่วนหนึ่งเป็นผลจากการเพิ่ม
สัดส่วนการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานสะอาดภายใน
ประเทศและการจัดหาพลังงานไฟฟ้าจากประเทศ
เพื่อนบ้านตามนโยบายรัฐบาล   

ที่มา: ส�ำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน

สัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้า

070201

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน

การใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา้ลดลง

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

	 สัดส่วนของการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา้ ไม่เกินร้อยละ 60 
ของแหล่งเชื้อเพลิงที่ใช้ในการผลิตไฟฟา้ในภาพรวมของประเทศ 

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

จ.3

แผนแมบทฯ ประเด็น (070201)  โครงสรางพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส และดจิิทัล 1 

แผนแมบทยอย  โครงสรางพื้นฐานดานพลังงาน 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070201) การใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟาลดลง 3 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565  สัดสวนของการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา ไมเกินรอยละ 60  4 

ของแหลงเชื้อเพลิงที่ใชในการผลิตไฟฟาในภาพรวมของประเทศ  5 

ประเทศไทยมีการพ่ึงพาแหลงเชื้อเพลิงจากกาซธรรมชาติในการผลิตพลงังานไฟฟาในสัดสวนที่คอนขางสูง ซึ่งอาจทําใหเกิด 6 

ความเสี่ยงและความไมมั่นคงตอการใหบริการดานพลังงานของประเทศ จึงจําเปนตองสรางความสมดุลดวยการกระจาย7 

ประเภทเชื้อเพลิง เพื่อลดความเสี่ยงและเสริมสรางความมั่นคงของระบบไฟฟาของประเทศ และลดการนําเขาจาก8 

ตางประเทศ โดยปจจัยสําคัญที่จะสงผลใหสัดสวนของการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟาเปนไปตามเปาหมาย ไดแก 9 

ความตอเนื่องในการขับเคลื่อนนโยบายทางเลือกการใชเชื้อเพลิงอื่น ๆ ในการผลิตไฟฟาที่เหมาะสมกับทรัพยากรที่มีอยู10 

และโครงสรางพ้ืนฐานที่เก่ียวของ ความพรอมทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม รวมถึงการยอมรับของประชาชน 11 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย  12 

ในป 2563 ประเทศไทยมีสัดสวนการใชกาซธรรมชาติ13 

ในการผลิตไฟฟารอยละ 55.26 ลดลงจากป 2561  14 

ที่มีสัดสวนการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา 15 

รอยละ 56.87  ซึ่งเปนไปตามคาเปาหมายที่กําหนดไว 16 

ที่ไมเกินรอยละ 60 ในป 2565 ทั้งนี้ ในป 2564 17 

(ขอมูลปจจุบัน ณ สิ้นเดือนสิงหาคม 2564) มีสัดสวน18 

การใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟารอยละ 54  19 

อยางไรก็ดี สัดสวนการใชกาซธรรมชาติในการผลิต20 

ไฟฟามีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่อง สวนหนึ่งเปนผล21 

จากการเพ่ิมสัดสวนการผลิตไฟฟาจากพลังงานสะอาด22 

ภายในประเทศและการจัดหาพลังงานไฟฟาจาก23 

ประเทศเพ่ือนบานตามนโยบายรัฐบาล    24 

การดําเนินงานที่ผานมา  25 

ภาครัฐไดใหความสําคัญกับการลดสัดสวนการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา เพื่อเสริมสรางความมั่นคง 26 

ทางดานพลังงานไฟฟาตามเปาหมายที่ กําหนดไวในแผนกําลังการผลิตไฟฟา (แผน PDP) ของประเทศ ควบคู 27 

กับการสนับสนุนการพัฒนาพลังงานทดแทนเพื่อเพิ่มสัดสวนการใชเชื้อเพลิงประเภทอ่ืน ๆ ที่สามารถผลิตภายในประเทศ28 

นอกจากกาซธรรมชาติ อาทิ โครงการเสริมสรางความมั่นคงทางพลังงาน เพื่อสงเสริมใหมีการใชพลังงานทดแทนที่เปน29 

พลังงานสะอาดเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมทดแทนการใชกาซธรรมชาติ และมาตรการสงเสริมการผลิตไฟฟาจากพลังงาน30 

ทดแทน โดยการกําหนดราคารับซื้อไฟฟาที่จูงใจใหมีการปรับเปลี่ยนมาผลิตไฟฟาจากพลังงานทดแทนมากขึ้น  31 

ซึ่งการดําเนินการดังกลาวจะชวยสนับสนุนเปาหมายในการลดสัดสวนการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟาไดอีกทางหนึ่ง 32 

070201 

ป 62 สีเขียว

070201 

ป 63 สีเขียว

070201 

ป 64 สีเขียว

สัดสวนการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟา 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

จ.3 :    
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070201

การด�ำเนินงานท่ีผ่านมา ภาครัฐได้ให้ความส�ำคัญกับการลดสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้า 
เพื่อเสริมสร้างความมั่นคงทางด้านพลังงานไฟฟ้าตามเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ในแผนก�ำลังการผลิตไฟฟ้า  
(แผน PDP) ของประเทศ ควบคู ่กับการสนับสนุนการพัฒนาพลังงานทดแทนเพื่อเพิ่มสัดส ่วนการใช ้
เช้ือเพลิงประเภทอื่น ๆ ที่สามารถผลิตภายในประเทศนอกจากก๊าซธรรมชาติ อาทิ โครงการเสริมสร้าง 
ความมั่นคงทางพลังงาน เพ่ือส่งเสริมให้มีการใช้พลังงานทดแทนที่เป็นพลังงานสะอาดเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม
ทดแทนการใช้ก ๊าซธรรมชาติ และมาตรการส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน โดยการก�ำหนด 
ราคารับซื้อไฟฟ้าท่ีจูงใจให้มีการปรับเปลี่ยนมาผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนมากขึ้น    ซึ่งการด�ำเนินการดังกล่าว 
จะช่วยสนับสนุนเป้าหมายในการลดสัดส่วนการใช้ก๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้าได้อีกทางหนึ่ง

ประเด็นท้าทายที่ส ่งผลต่อการบรรลุเป ้าหมาย แม้ว ่าสัดส ่วนการใช ้ก ๊าซธรรมชาติในการผลิตไฟฟ้า 
จะยังคงอยู่ในค่าเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ แต่เนื่องจากปัจจุบันได้เกิดการเปล่ียนแปลงบริบททางเศรษฐกิจ สังคม
เทคโนโลยีอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะผลกระทบที่เกิดขึ้นจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อโควิด-19  
และการขับเคลื่อนมาตรการที่มิใช่ภาษี อาทิ มาตรการปรับคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดน (Carbon Border 
Adjustment Mechanism : CBAM) ของสหภาพยุโรป ส่งผลให้ไทยจ�ำเป็นต้องเร่งปรับโครงสร้างพื้นฐาน 
ด้านพลังงานให้มีความพร้อมรับการเปลี่ยนแปลง (Resilience of Energy Infrastructure) ซึ่งปัจจัย 
ดั งกล ่ าวจะก ่อให ้ เกิดความเสี่ ยงต ่อการขับ เคลื่ อนเป ้ าหมายการลดสัดส ่ วนการใช ้ก ๊ าซธรรมชาติ 
ในการผลิตไฟฟ้าให้เป็นไปอย่างยั่งยืนโดยเฉพาะกรณีที่มีปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว 
ในอนาคต ในขณะเดียวกัน ต ้นทุนค ่าก ๊าซธรรมชาติในภาคการผลิตไฟฟ้าคาดว ่าจะมีแนวโน ้มลดลง 
และสะท้อนถึงต้นทุนการผลิต ซ่ึงเป็นผลจากนโยบายเปิดเสรีด้านพลังงานของภาครัฐท่ีจะส่งเสริมให้เกิด 
การแข ่ ง ขันในตลาดก ๊ าซธรรมชาติ เพิ่ มขึ้ น  ประกอบกับก ๊ าซธรรมชาติ เป ็น เชื้ อ เพลิ งที่ ปลดปล ่อย  
ก๊าซเรือนกระจกน้อยกว่าเชื้อเพลิงฟอสซิลชนิดอื่น ท�ำให ้ก ๊าซธรรมชาติมีข ้อได ้เปรียบในการน�ำมาใช ้ 
เป็นเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้าโดยเฉพาะในช่วงเปลี่ยนผ่านไปสู ่พลังงานสะอาด โดยที่ยังคงสามารถรักษา 
ความม่ันคงของระบบผลิตไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศได้

 33 

ที่มา: https://www.kaohoon.com/breakingnews/284878 34 

ประเด็นทาทายที่สงผลตอการบรรลุเปาหมาย  35 

แมวาสัดสวนการใชกาซธรรมชาติในการผลิตไฟฟาจะยังคงอยูในคาเปาหมายที่กําหนดไว แตเนื่องจากปจจุบันไดเกิด 36 

การเปลี่ยนแปลงบริบททางเศรษฐกิจ สังคม เทคโนโลยีอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะผลกระทบที่เกิดขึ้นจากสถานการณ 37 

การแพรระบาดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา (COVID - 19) และการขับเคลื่อนมาตรการที่มิใชภาษี อาทิ มาตรการปรับ38 

คารบอนกอนขามพรมแดน (Carbon Border Adjustment Mechanism: CBAM) ของสหภาพยุโรป สงผลใหไทย39 

จําเปนตองเรงปรับโครงสรางพื้นฐานดานพลังงานใหมีความพรอมรับการเปลี่ยนแปลง (Resilience of Energy 40 

Infrastructure) ซึ่งปจจัยดังกลาวจะกอใหเกิดความเสี่ยงตอการขับเคลื่อนเปาหมายการลดสัดสวนการใชกาซธรรมชาติ 41 

ในการผลิตไฟฟาใหเปนไปอยางย่ังยืนโดยเฉพาะกรณีที่มีปริมาณความตองการใชไฟฟาเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วในอนาคต  42 

ในขณะเดียวกันตนทุนคากาซธรรมชาติในภาคการผลิตไฟฟาคาดวาจะมีแนวโนมลดลงและสะทอนถึงตนทุนการผลิต  43 

ซึ่งเปนผลจากนโยบายเปดเสรีดานพลังงานของภาครัฐที่จะสงเสริมใหเกิดการแขงขันในตลาดกาซธรรมชาติเพิ่มข้ึน 44 

ประกอบกับกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงที่ปลดปลอยกาซเรือนกระจกนอยกวาเชื้อเพลิงฟอสซิลชนิดอื่น ทําใหกาซธรรมชาติ45 

มีขอไดเปรียบในการนํามาใชเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟาโดยเฉพาะในชวงเปลี่ยนผานไปสูพลังงานสะอาดโดยที่ยังคง46 

สามารถรักษาความมั่นคงของระบบผลิตไฟฟาในภาพรวมของประเทศได  47 

ขอเสนอแนะเพื่อการบรรลุเปาหมาย  48 

ภาครัฐตองใหความสําคัญกับการพิจารณาการกําหนดสัดสวนการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟาที่มี 49 

การกระจายประเภทเชื้อเพลิงที่เหมาะสม เพื่อลดความเสี่ยงและสงเสริมความมั่นคงของระบบไฟฟาของประเทศ และ 50 

ลดการนําเขาจากตางประเทศ ควบคูกับการเพ่ิมสัดสวนการผลิตไฟฟาจากโรงไฟฟาใหมที่ใชเชื้อเพลิงสะอาดจากพลังงาน51 

หมุนเวียนในรูปแบบตาง ๆ ตามศักยภาพของแตละพื้นที่ เพื่อมุงสูเปาหมายการลดการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด52 

สุทธิเปนศูนย (Carbon Neutrality) ภายในป 2593 นอกจากนี้ ยังจําเปนตองใหความสําคัญกับการเพ่ิมประสิทธิภาพ 53 

การใชพลังงาน (Energy Efficiency) และการปรับโครงสรางกิจการพลังงานใหรองรับแนวโนมการเปลี่ยนผานพลังงาน54 

ตามแนวทาง 4D1E ไดแก การลดการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซดในภาคพลังงาน (Decarbonization) การนํา55 

เทคโนโลยีดิจิทัลมาใชในการบริหารจัดการระบบพลังงาน (Digitalization) โดยเฉพาะการเรงรัดการปรับโครงสรางกิจการ56 
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ข้อเสนอแนะเพื่อการบรรลุเป้าหมาย ภาครัฐต ้องให ้ความส�ำคัญกับการพิจารณาการก�ำหนดสัดส ่วน 
การใช ้ก ๊ าซธรรมชาติ เป ็นเชื้ อ เพลิ ง ในการผลิตไฟฟ ้าที่ มีการกระจายประเภทเชื้ อ เพลิ งที่ เหมาะสม  
เพื่อลดความเสี่ยงและส่งเสริมความมั่นคงของระบบไฟฟ้าของประเทศ และลดการน�ำเข้าจากต่างประเทศ  
ควบคู ่ กับการเพิ่มสัดส ่วนการผลิตไฟฟ้าจากโรงไฟฟ้าใหม่ที่ ใช ้ เชื้อเพลิงสะอาดจากพลังงานหมุนเวียน 
ในรูปแบบต่าง  ๆ    ตามศักยภาพของแต่ละพื้นที่      เพ่ือมุ่งสู่เป้าหมายการลดการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
สุทธิ เป ็นศูนย ์  (Carbon Neutral ity) ภายในป ี  2593 นอกจากนี้  ยั งจ�ำเป ็นต ้องให ้ความส�ำคัญ 
กับการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน (Energy Efficiency) และการปรับโครงสร้างกิจการพลังงาน 
ให ้ รองรับแนวโน ้มการ เปลี่ ยนผ ่ านพลั ง งานตามแนวทาง 4D1E ได ้แก ่  การลดการปลดปล ่อย 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคพลังงาน (Decarbonization) การน�ำเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการบริหาร 
จัดการระบบพลั งงาน (D ig i ta l izat ion)  โดยเฉพาะการเร ่ ง รัดการปรับโครงสร ้ าง กิจการไฟฟ ้า 
และก๊าซธรรมชาติเพื่อเพิ่มการแข่งขันและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานไฟฟ้าสมัยใหม่ (Grid Modernization 
of Transmission and Distribution) ให ้รองรับการผลิตไฟฟ้าแบบกระจายศูนย ์ที่มีความยืดหยุ ่น 
สามารถท�ำงานร่วมกับการผลิตไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนนอกระบบที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคตได้ การกระจาย 
ศูนย์การผลิตพลังงานและโครงสร้างพื้นฐาน (Decentralization) การปรับปรุงกฎระเบียบรองรับนโยบาย 
พลังงานสมัยใหม ่  (Deregulat ion) และการเปล่ียนรูปแบบการใช ้พลังงานมาเป ็นพลังงานไฟฟ ้า  
(Electrification)   
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	 การเพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนในการผลิตไฟฟ้า ความร้อน และเชื้อเพลิงชีวภาพ อาทิ พลังงาน
แสงอาทิตย์ และเชื้อเพลิงชีวภาพ มีวัตถุประสงค์เพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO

2
) และ 

ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งเป็นหนึ่งในสาเหตุหลักของการเกิดปัญหาภาวะโลกร้อน โดยการส่งเสริม 
ให้เกิดการน�ำเทคโนโลยีและนวัตกรรมการบริหารจัดการพลังงานสมัยใหม่ที่ช ่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใช้
พลังงานและการจัดท�ำมาตรการ ระเบียบ และกฎหมาย เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้และผลิตพลังงานทดแทน 
เพ่ิมขึ้น โดยจะเป็นปัจจัยส�ำคัญในการขับเคลื่อนเป้าหมายการพัฒนาดังกล่าว 

แผนแม่บทย่อย
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564
การใช้พลังงานทดแทนที่ผลิตภายในประเทศเพ่ิมมากขึ้น

	 สัดส่วนการใช้พลังงานทดแทนที่ผลิตได้ภายในประเทศในการผลิตไฟฟา้ ความร้อน  
และเชื้อเพลิงชีวภาพเป็นร้อยละ 15 - 18 ของพลังงานขั้นสุดท้าย

จ.3

สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย ที่ผ่านมาการใช้
พลังงานทดแทนต ่อการใช ้พลังงานขั้นสุดท ้าย 
ของประเทศมีแนวโน ้มเพิ่ มขึ้นอย ่างต ่อ เนื่ อง  
โดยในระหว ่ า ง เดื อนมกราคม -  กรกฎาคม  
พ.ศ. 2564 มีสัดส ่วนการใช ้พลังงานทดแทน
ประมาณร ้อยละ 16.41 ของการใช ้พลังงาน 
ขั้นสุดท้าย เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลาเดียวกัน 
ในปี พ.ศ. 2563 อยู ่ที่ร ้อยละ 16.22  ซึ่งเป็น 
การบรรลุค ่ า เป ้าหมายที่ก� ำหนดไว ้แล ้ว ทั้ งนี้  
การใช้พลังงานทดแทนจะอยู ่ในรูปของพลังงาน
ความร ้ อนมาก ท่ีสุ ด  คิ ด เป ็นร ้ อยละ  53 .86  
รองล งมาคื อ  ไฟฟ ้ า  และ เชื้ อ เพลิ ง ชี วภาพ  
(เอทานอลและไบโอดีเซล) คิดเป็นร้อยละ 27.82 
และ 18.31 ตามล�ำดับ  

ที่มา: กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน 
(EGAT  MEA  PEA  ERC  DEDE DOEB)

การใช้พลังงานทดแทนในการผลิตไฟฟ้า ความร้อน และเชื้อเพลิงชีวภาพ

ต่อการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย

แผนแมบทฯ ประเด็น (070202) โครงสรางพืน้ฐาน ระบบโลจสิติกส และดิจทิัล 1 

แผนแมบทยอย โครงสรางพื้นฐานดานพลังงาน 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070202) การใชพลังงานทดแทนที่ผลิตไดภายในประเทศ 3 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565 สัดสวนการใชพลังงานทดแทนในการผลิตไฟฟา ความรอน และเชื้อเพลิง4 

ชีวภาพเปนรอยละ 15 - 18 ของพลังงานข้ันสุดทาย 5 

การเพิ่มสัดสวนการใชพลังงานทดแทนในการผลิตไฟฟา ความรอน และเชื้อเพลิงชีวภาพ อาทิ พลังงานแสงอาทิตย และ6 

เชื้อเพลิงชีวภาพ มีวัตถุประสงคเพื่อลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) และลดการปลอยกาซเรือนกระจก  7 

ซึ่งเปนหนึ่งในสาเหตุหลักของการเกิดปญหาภาวะโลกรอน โดยการสงเสริมใหเกิดการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรม 8 

การบริหารจัดการพลังงานสมัยใหมที่ชวยเพิ่มประสิทธิภาพการใชพลังงานและการจัดทํามาตรการ ระเบียบ และกฎหมาย9 

เพื่อสงเสริมใหเกิดการใชและผลิตพลังงานทดแทนเพิ่มขึ้นจะเปนปจจัยสําคัญในการขับเคลื่อนเปาหมายการพัฒนาดังกลาว  10 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย  11 

ที่ผานมาการใชพลังงานทดแทนตอการใชพลังงานข้ันสุดทายของประเทศมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยในระหวาง12 

เดือนมกราคม - กรกฎาคม พ.ศ. 2564 13 

มี สั ด ส วนกา ร ใช พลั ง ง านทดแทน14 

ประมาณรอยละ 16.41 ของการใช15 

พลังงานขั้นสุดทาย เมื่อเปรียบเทียบกับ16 

ชวงเวลาเดียวกันในป พ.ศ. 2563 อยูที่17 

รอยละ 16 .22  ซึ่ ง เปนการบรรล ุ18 

คาเปาหมายที่กําหนดไวแลว ทั้งนี้ การ19 

ใชพลังงานทดแทนจะอยู ในรูปของ20 

พลังงานความรอนมากที่สุด คิดเปน21 

รอยละ 53.86 รองลงมาคือ ไฟฟาและ22 

เชื้อเพลิงชีวภาพ (เอทานอลและไบโอ23 

ดี เซล) คิดเปนรอยละ 27.82 และ 24 

18.31 ตามลําดับ   25 

การดําเนินงานที่ผานมา  26 

ปจจุบันเทคโนโลยีและนวัตกรรมดานพลงังานมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง ทําใหแนวโนมตนทุนพลังงานหมุนเวียนและระบบ27 

กักเก็บพลังงานมีราคาถูกลง ประกอบกับการดําเนินมาตรการสงเสริมการขับเคลื่อนพลังงานทดแทนผานนโยบายและ28 

แผนพัฒนาเพ่ือสงเสริมการจัดหาพลังงานทางเลือกและพลังงานทดแทน อาทิ ยุทธศาสตรมันสําปะหลัง พ.ศ. 2558 - 29 

2569 ยุทธศาสตรการปฏิรูปปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมทั้งระบบ พ.ศ. 2560 -2579 และนโยบายการรับซื้อไฟฟา 30 

จากพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก สงผลใหมีการใชพลังงานไฟฟาจากพลังงานหมุนเวียนเพิ่มข้ึนท้ังในระดับ31 

ครัวเรือน ภาคธุรกิจ และภาคราชการ  นอกจากนี้เมื่อวันที่ 4 สิงหาคม 2564 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ 32 

มีมติเห็นชอบกรอบแผนพลังงานชาติที่กําหนดใหเพิ่มสัดสวนกําลังผลิตไฟฟาใหมจากพลังงานหมุนเวียน (Renewable 33 

Energy: RE) ไมนอยกวารอยละ 50 เพื่อสนับสนุนใหประเทศไทยมุงสูพลังงานสะอาดและลดการปลดปลอย CO2 สุทธิเปน34 

ศูนย ภายในชวงป พ.ศ. 2608 – 2613    35 

070202 

ป 62 สีเขียว 

070202 

ป 63 สีเขียว 

070202 

ป 64 สีเขียว 

จ.3 :    

ที่มา : กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน (EGAT  MEA  PEA  ERC  DEDE DOEB) 
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การด� ำ เ นินงานที่ ผ ่ านมา  ป ัจจุ บัน เทคโนโลย ี
แ ล ะ น วั ต ก ร ร ม ด ้ า น พ ลั ง ง า น มี ก า ร พั ฒ น า 
อย่างต่อเนื่องท�ำให้แนวโน้มต้นทุนพลังงานหมุนเวียน 
และระบบกักเก็บพลังงานมีราคาถูกลง ประกอบกับ 
กา รด� ำ เ นิ น ม าต รก า รส ่ ง เ ส ริ ม ก า รขั บ เ คลื่ อ น
พลั ง งานทดแทนผ ่ านนโยบายและแผนพัฒนา
เ พ่ื อ ส ่ ง เ ส ริ ม ก า ร จั ด ห า พ ลั ง ง า น ท า ง เ ลื อ ก 
และพลังงานทดแทน อาทิ ยุทธศาสตร์มันส�ำปะหลัง 
พ .ศ .  2558 -  2569 ยุทธศาสตร ์การปฏิ รูป 
ปาล์มน�้ำมันและน�้ำมันปาล์มทั้งระบบ พ.ศ. 2560 
-2579 และนโยบายการรับซื้อไฟฟ้าจากพลังงาน 
ทดแทนและพลังงานทางเลือก ส ่งผลให้มีการใช  ้
พลั ง ง าน ไฟฟ ้ าจากพลั ง ง านหมุน เ วี ยน เพิ่ ม ข้ึ น 
ทั้งในระดับครัวเรือน ภาคธุรกิจ และภาคราชการ 
น อ ก จ า ก นี้  เ มื่ อ วั น ท่ี  4  สิ ง ห า ค ม  2 5 6 4  
คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห ่งชาติ  มีมติ 
เ ห็ นชอบกรอบแผนพลั ง ง านชาติ ท่ี ก� ำหนด ให ้ 
เพิ่ มสั ดส ่ วนก� ำลั งผลิ ต ไฟฟ ้ า ใหม ่ จากพลั ง งาน 
ห มุ น เ วี ย น  ( R e n e w a b l e  E n e r g y :  R E )  
ไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 เพื่อสนับสนุนให้ประเทศไทย 
มุ ่งสู ่พลังงานสะอาดและลดการปลดปล่อย CO

2  

สุทธิเป็นศูนย์ ภายในช่วงปี พ.ศ. 2608 – 2613

ประเด็นท ้าทายที่ส ่งผลต ่อการบรรลุ เป ้าหมาย 
ประเทศไทยสามารถบรรลุเป้าหมายการเพ่ิมสัดส่วน 
การใช้พลังงานทดแทนต่อการใช้พลังงานขั้นสุดท้าย 
ตามท่ีก�ำหนดไว ้  อย ่างไรก็ ดี  เพื่อให ้การพัฒนา 
ในประเด็นดังกล ่าวเป ็นไปอย ่างยั่ งยืน ภาครัฐ 
ควรให ้ความส�ำคัญกับการขับเคล่ือนการส ่งเสริม 
ใ ห ้ มี ก า ร ใ ช ้ พ ลั ง ง า น ท ด แ ท น อ ย ่ า ง ต ่ อ เ นื่ อ ง 
โ ด ย ค� ำ นึ ง ถึ ง ภั ย คุ ก ค า ม ที่ อ า จ เ กิ ด ขึ้ น จ า ก 
สภาพ ภูมิ อ าก าศที่ เ ป ลี่ ย นแปล ง ไปตามภาวะ 
โ ลกร ้ อนหรื อฤดู ก าล  เพื่ อ ลดความ เสี่ ย งจาก 
ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจากเพิ่มขึ้นหรือลดลง 
ข อ ง ท รั พ ย า ก ร ธ ร ร ม ช า ติ ท่ี ใ ช ้ ใ น ก า ร น� ำ ม า 
ผลิตพลังงานทดแทนในแต ่ละช ่วงเวลา รวมถึง 
ความก ้ า วหน ้ าทา ง เทค โน โลยี และนวั ตกรรม 
ที่อาจจะมีผลให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม 
ทั้ งในระดับป ัจเจกบุคคลและธุรกิจเปลี่ยนแปลง 
ไปจากเดิม  
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ข้อเสนอแนะเพ่ือการบรรลุเป ้าหมาย ภาครัฐควรพิจารณาแนวทางในการเพิ่มศักยภาพในการผลิต
พลังงานทดแทนโดยเฉพาะพลังงานสะอาด เ พ่ือสนับสนุนการเ พ่ิมสัดส ่วนก�ำลังผลิตไฟฟ ้าใหม ่จาก
พลังงานหมุนเวียน (RE) และเป้าหมายการลดการปลดปล่อย CO

2
 สุทธิเป็นศูนย์ตามเจตจ�ำนงของรัฐบาล 

ในการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว ่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 21  
โดยให ้ความส�ำคัญกับการพัฒนาแพลตฟอร ์มและพัฒนาศูนย ์ข ้อมูลในการควบคุมพลังงานหมุนเวียน 
ด้วยระบบดิจิทัล เพื่อให้การบริหารจัดการพลังงานหมุนเวียนและการผลิตไฟฟ้าของประเทศมีประสิทธิภาพ 
และเกิดความมั่นคง การปรับปรุง/พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบส่งและจ�ำหน่ายไฟฟ้าให้มีความยืดหยุ ่น  
และครอบคลุมพื้นที่ศักยภาพของพลังงานหมุนเวียนในรูปแบบต่าง ๆ เพ่ือรองรับแนวโน้มการผลิตพลังงาน
ไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนที่ เพิ่มขึ้นในอนาคต  รวมถึงสนับสนุนให้เกิดการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี
ประหยัดพลังงานภายในประเทศอย่างต่อเนื่องเพื่อน�ำไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องภายในประเทศ 
เพื่อให้ประชาชนทุกภาคส่วนสามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนแบบพึ่งพาตนเอง ซ่ึงจะช่วย
ลดภาระการลงทุนจัดหาพลังงานไฟฟ้าส�ำรองเพ่ือเสริมความม่ันคงของระบบไฟฟ้าของประเทศในภาพรวม 

070202
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	 การเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานของประเทศจะช่วยลดภาระการลงทุนในการจัดหาพลังงาน  
ลดปริมาณการใช้ทรัพยากรธรรมชาติ และลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากกระบวนการผลิตพลังงาน 
ของประเทศในภาพรวม โดยปัจจัยท่ีส�ำคัญต่อการขับเคลื่อนเป้าหมายดังกล่าว ได้แก่ การเปลี่ยนรูปแบบ 
การเดินทางและขนส ่ง สินค ้าในภาคขนส ่ง และการส ่ง เสริมให ้ เกิดการพัฒนาเทคโนโลยีนวัตกรรม 
และประยุกต์ใช้ในกิจกรรมต่าง ๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในทุกภาคส่วน   

สถานการณ์การบรรลุเป ้าหมาย ตั้งแต่ป ี 2553  
ค่า EI ของประเทศมีแนวโน้มลดลงจาก 8.54 พันตัน
เทียบเท่าน�้ำมันดิบ/พันล้านบาท เป็น 7.53 พันตัน 
เทียบเท ่ าน�้ ำ มันดิบ/พันล ้ านบาท ในป ี  2563  
โดยในปี 2564 ค่า EI อยู ่ท่ี 7.05 พันตันเทียบเท่า 
น�้ำมันดิบ/พันล้านบาท ซึ่งบรรลุค่าเป้าหมายที่ก�ำหนด
ไว้แล้ว แสดงให้เห็นว่าประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 
ของประ เทศมี แนว โน ้ ม ท่ีดี ขึ้ น  โดยส ่ วน ใหญ ่ 
เป ็นผลจากการด�ำเนินการตามมาตรการส่งเสริม
ประสิทธิภาพการใช ้พลั งงานของประเทศผ ่ าน 
พระราชบัญญัติการส ่งเสริมการอนุ รักษ ์พลังงาน  
พ.ศ. 2535 ทั้งนี้  ในป ี 2563 มีสัดส ่วนการใช  ้
พลังงานขั้นสุดท้ายในภาคขนส่ง ร้อยละ 39 และ 
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต มีสัดส่วนการใช้พลังงาน
ขั้นสุดท้าย ร้อยละ 37

ที่มา: รายงานการอนุรักษ์พลังงานของประเทศไทย ปี 2563 
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน

โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน

ประสิทธิภาพการใช้พลังงานของประเทศ

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

	 ค่าความเข้มข้นการใช้พลังงาน (Energy Intensity : EI) ไม่เกิน 7.4 พันตัน 
เทียบเท่าน�้ำมันดิบ/พันล้านบาท

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

จ.3

แผนแมบทฯ ประเด็น (070203) โครงสรางพืน้ฐาน ระบบโลจสิติกส และดิจทิัล 1 

แผนแมบทยอย โครงสรางพื้นฐานดานพลังงาน 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070203) ประสิทธิภาพการใชพลังงานของประเทศ 3 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565 คาความเขมขนการใชพลังงาน (Energy Intensity: EI) ไมเกิน 7.4 พันตัน 4 

เทียบเทาน้ํามันดิบ/พันลานบาท  5 

การเพิ่มประสิทธิภาพการใชพลังงานของประเทศจะชวยลดภาระการลงทุนในการจัดหาพลังงาน ลดปริมาณการใช6 

ทรัพยากรธรรมชาติ และลดผลกระทบดานสิ่งแวดลอมที่เกิดจากกระบวนการผลิตพลังงานของประเทศในภาพรวม  7 

โดยปจจัยที่สําคัญตอการขับเคลื่อนเปาหมายดังกลาว ไดแก การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางและขนสงสินคาในภาคขนสง 8 

และการสงเสริมใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยีนวัตกรรมและประยุกตใชในกิจกรรมตาง ๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช9 

พลังงานในทุกภาคสวน    10 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย  11 

ตั้งแตป 2553 คา EI ของประเทศมีแนวโนมลดลง12 

จาก 8.54 พันตันเทียบเทาน้ํามันดิบ/พันลานบาท 13 

เปน 7.53 พันตันเทียบเทาน้ํามันดิบ/พันลานบาท ใน14 

ป 2563 โดยในป 2564 คา EI อยูที่ 7.05 พันตัน15 

เที ยบเท าน้ํ า มันดิบ/พันลานบาท ซึ่ งบรรลุค า16 

เ ป า หม ายที่ กํ า หนด ไ ว แ ล ว  แ ส ด ง ให เ ห็ น ว า17 

ประสิทธิภาพการใชพลังงานของประเทศมีแนวโนมที่18 

ดีข้ึน โดยสวนใหญเปนผลจากการดําเนินการตาม19 

มาตรการสงเสริมประสิทธิภาพการใชพลังงานของ20 

ประเทศผานพระราชบัญญัติการสงเสริมการอนุรักษ21 

พลังงาน พ.ศ. 2535 ท้ังนี้ ในป 2563 มีสัดสวนการ22 

ใชพลังงานข้ันสุดทายในภาคขนสง รอยละ 39 และ23 

ภาคอุตสาหกรรมการผลิต มีสัดสวนการใชพลังงาน24 

ขั้นสุดทายรอยละ 37   25 

 26 

 27 

การดําเนินงานที่ผานมา  28 

ภาครัฐไดใหความสําคัญกับการขับเคลื่อนแผนอนุรักษพลังงาน ป 2558 – 2579 ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2558 – 2564)  29 

ที่มีเปาหมายในการประหยัดการใชพลังงานรวม 14,449 พันตันเทียบเทาน้ํามันดิบ/ป โดยสวนใหญจะเปนการดําเนินการ30 

โดยหนวยงานภาครัฐและสวนทองถ่ินผานการสนับสนุนจากเงินกองทุนเพ่ือการสงเสริมการอนุรักษพลังงาน 31 

070203 

ป 62 สีเหลือง 

070203 

ป 63 สีเหลือง 

070203 

ป 64 สีเขียว 

ที่มา : รายงานการอนุรักษพลังงานของประเทศไทย ป 2563  
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน 

จ.3 :    

ผลประหยัดพลังงานจากการด�ำเนินงาน
ตามแผนอนุรักษ์พลังงานของประเทศไทย พ.ศ.2561-2580

ความเข้มข้นการใช้พลังงานในประเทศ

โครงสร้างพ้ืนฐาน 
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การด�ำเนินงานที่ผ่านมา ภาครัฐได้ให้ความส�ำคัญกับการขับเคลื่อนแผนอนุรักษ์พลังงาน ปี 2558 – 2579 
ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2558 – 2564) ที่มีเป้าหมายในการประหยัดการใช้พลังงานรวม 14,449 พันตันเทียบเท่า
น�้ำมันดิบ/ปี โดยส่วนใหญ่จะเป็นการด�ำเนินการโดยหน่วยงานภาครัฐและส่วนท้องถิ่นผ่านการสนับสนุน 
จากเงินกองทุนเพื่อการส ่งเสริมการอนุรักษ ์พลังงานในการศึกษาวิจัย นวัตกรรม และสาธิตต ้นแบบ 
การพัฒนาบุคลากร รวมถึงการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและพลังงานทดแทนในโรงงานอุตสาหกรรม
อุตสาหกรรมขนาดเล็ก อาคารบ้านอยู ่อาศัย ภาคขนส่ง ธุรกิจฟาร์มเกษตรสมัยใหม่ SMEs และพื้นที่ 
พิเศษเศรษฐกิจฐานราก นอกจากนี้  กฎกระทรวงก�ำหนดประเภทหรือขนาดของอาคาร และมาตรฐาน 
หลักเกณฑ ์  และวิธีการในการออกแบบอาคารเพื่ อการอนุรักษ ์พลั งงาน พ.ศ.  2563 (Bui ld ing  
Energy Code) ได้มีผลบังคับใช้แล้วเมื่อวันที่ 13 มีนาคม 2564 ซ่ึงจะช่วยให้ประหยัดการใช้พลังงานในอาคาร 
เพิ่ม ข้ึน อย ่างไรก็ดี  การส ่งเสริมให ้ประชาชนเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางและขนส่งส ่วนบุคคล 
เป็นการขนส่งสาธารณะ (Mass Transit) ยังมีความก้าวหน้าค่อนข้างต�่ำ เนื่องจากหน่วยงานรับผิดชอบ 
อยู่ระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกเพื่อรองรับการเดินทางและขนส่งต่อเนื่อง 
หลายรูปแบบ

ประเด็นท้าทายที่ส ่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย การด�ำเนินการแผนอนุรักษ์พลังงานท�ำให้ประสิทธิภาพ 
การใช ้พลังงานของประเทศในช่วงท่ีผ ่านมามีแนวโน ้มดีขึ้นมาโดยตลอด แต ่เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจ 
และสังคมของประเทศได ้รับผลกระทบจากสถานการณ์การแพร ่ระบาดของเชื้อโควิด-19 ภัยคุกคาม
จากสภาพอากาศท่ี เปลี่ยนแปลง รวมถึงความก ้าวหน ้าทางเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่อาจจะมีผล 
ให ้ กิ จกรรมทาง เศรษฐกิ จและสั งคมทั้ ง ในระ ดับป ั จ เจกบุคคลและธุ รกิ จ เปลี่ ยนแปลงไปจาก เดิ ม  
ซึ่งอาจจะมีผลกระทบต่อความยั่งยืนของความส�ำเร็จตามเป้าหมายดังกล่าว

ข้อเสนอแนะเพ่ือการบรรลุเป ้าหมาย ภาครัฐจ�ำเป ็นต ้องให ้ความส�ำคัญกับการขับเคล่ือนมาตรการ 
ส่งเสริมการอนุรักษ ์พลังงานท่ีสอดรับกับบริบททางเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล้อมที่ เปลี่ยนแปลงไป  
ควบคู ่กับการส่งเสริมให้เกิดการประยุกต์ใช ้ประโยชน์จากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ในการด�ำเนินกิจกรรมในทุกภาคส่วนอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการสนับสนุนให้เกิดการติดตั้งเคร่ืองจักร 
และอุปกรณ์ที่จะช ่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใช ้พลังงาน และการส ่งเสริมให ้ เกิดการด�ำเนินธุรกิจและ 
ด�ำเนินชีวิตตามแนวคิดของเศรษฐกิจแบบแบ่งปัน (Sharing Economy) รวมทั้งสนับสนุนให้เกิดการวิจัย 
และพัฒนาเทคโนโลยีประหยัดพลังงานภายในประเทศอย่างต่อเน่ือง เพื่อน�ำไปสู ่การพัฒนาอุตสาหกรรม 
ที่ เกี่ยวเนื่องภายในประเทศ ซึ่งจะช ่วยให ้ประชาชนในภาคครัวเรือนสามารถจัดหาและติดต้ังอุปกรณ์ 
ที่จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานภายในครัวเรือน นอกจากนี้ ยังจ�ำเป็นต้องด�ำเนินการส่งเสริม 
ให ้ประชาชนเปลี่ ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากการขนส ่ งส ่ วนบุคคลเป ็นการขนส ่ งสาธารณะ  
(Mass Transit) ให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม เพ่ือให้การเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานเป็นไปอย่างยั่งยืน
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	 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของประชาชนจากผู ้ใช ้ไฟฟ้า (Consumer) เป็นผู ้ผลิตไฟฟ้าใช้เอง  
(Prosumer) ท�ำให้การพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะหรือโครงข่ายสมาร์ทกริดเข้ามามีบทบาทในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน ผ่านการประยุกต์ใช้งานเทคโนโลยี อย่างไรก็ดี การวางแผนการขับเคลื่อน 
การพัฒนาระบบไฟฟ ้าด ้วยเทคโนโลยี โครงข ่ายสมาร ์ทกริด ท่ี ได ้ค� ำนึ งถึ งป ัจจัยต ่าง ๆ ที่ เกี่ ยวข ้อง 
ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทานของระบบไฟฟ้า ตั้งแต่การผลิตไฟฟ้า การส่งไฟฟ้า การจ�ำหน่ายไฟฟ้า ไปจนถึง 
การบริโภคไฟฟ้า รวมถึงการก�ำหนดให้มีระบบติดตามและประเมินผลการด�ำเนินงานอย่างเป ็นระบบ  
จะเป็นปัจจัยส�ำคัญท่ีจะขับเคลื่อนเป้าหมายการพัฒนาดังกล่าว

สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย ในปี 2564 มีการด�ำเนินโครงการด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบไฟฟ้า 
ด้วยเทคโนโลยีระบบโครงข่ายสมาร์ทกริด เพิ่มขึ้น 3 โครงการ จากปี 2563 ท�ำให้มีจ�ำนวนโครงการฯ  
เพิ่มขึ้นเป็น 21 โครงการ ซึ่งบรรลุเป้าหมายของปี 2565 ที่ต้ังไว้จ�ำนวน 8 โครงการแล้ว อย่างไรก็ดี การด�ำเนิน
โครงการดังกล่าวเป็นการด�ำเนินการในรูปแบบน�ำร ่องเท่าน้ัน ซ่ึงแต่ละโครงการจะเป็นการด�ำเนินการ 
เพ่ือตอบสนองต่อกรอบการพัฒนาและขับเคลื่อนเทคโนโลยีในแต่ละมิติ ได้แก่ การตอบสนองด้านความต้องการ
ไฟฟ้าและระบบบริหารจัดการพลังงาน  ระบบพยากรณ์ไฟฟ้าที่ผลิตได้จากพลังงานหมุนเวียน และระบบ 
โครงข่ายไฟฟ้าขนาดเล็กและระบบกักเก็บพลังงาน เท่านั้น

070204

แผนแม่บทย่อย
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564
การปรับปรุงและพัฒนาระบบไฟฟา้ของประเทศให้มี
ประสิทธิภาพด้วยเทคโนโลยีระบบโครงข่ายสมาร์ทกริด

	 จ�ำนวนแผนงาน และ/หรือโครงการที่ก�ำลังพัฒนา/โครงการน�ำร่อง/โครงการที่ม ี
การใช้งานที่เกี่ยวข้องกับการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบไฟฟา้ อย่างน้อย 8 โครงการ

จ.3
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การด�ำเนินงานท่ีผ่านมา ภาครัฐได้ริเริ่มด�ำเนินการตามมาตรการขับเคลื่อนการด�ำเนินงานด้านสมาร์ทกริด
ของประเทศไทยในระยะสั้น (พ.ศ. 2560 – 2564) ซึ่งเป็นระยะของการพัฒนาโครงการน�ำร่องเพื่อทดสอบ 
ความเหมาะสมทางเทคนิคและความคุ ้มค ่าของการลงทุนในแต ่ละเทคโนโลยี อาทิ โครงการพัฒนา 
โครงข่ายอัจฉริยะในพ้ืนที่เมืองพัทยา โดยเป็นการเปล่ียนมิเตอร์เก่าให้เป็นสมาร์ทมิเตอร์ท้ังหมด 116,308 
เครื่อง ซึ่งได้ด�ำเนินการแล้วเสร็จในเดือนสิงหาคม 2564 โครงการศึกษาวิจัย Power Pack ซึ่งเป็นการ
พัฒนาระบบกักเก็บพลังงานซึ่งจะติดตั้งในบ้าน เพื่อรองรับการติดต้ังโซลาร์รูฟท็อปของประชาชน โครงการ
น�ำร่องระบบบริหารจัดการพลังงานในอาคารท่ีท�ำการของการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ซ่ึงสามารถเชื่อมต่อ 
กับระบบสมาร์ทกริด โครงการน�ำร่องการตอบสนองด้านโหลดและกลไกราคาในพื้นที่ เพื่อให้ผู ้ใช ้ไฟฟ้า 
มีส ่วนร ่วมต่อการบริหารจัดการระบบพลังงานของประเทศ การพัฒนาระบบไมโครกริด (Microgrid)  
และระบบกักเก็บพลังงาน (Energy Storage System : ESS) ท่ีได ้ด�ำเนินโครงการน�ำร ่องในพื้นที่ 
อ�ำเภอเบตง จังหวัดยะลา และอ�ำเภอแม่สะเรียง จังหวัดแม่ฮ่องสอน รวมท้ังการพัฒนาระบบไมโครกริด 
บนพื้นที่ห ่างไกลในพื้นท่ีเกาะพะลวย จังหวัดสุราษฎร ์ธานี โดยการด�ำเนินโครงการจะท�ำให ้ทราบถึง 
วิธีการท�ำงานของระบบไมโครกริด ตลอดจนปัญหาและอุปสรรคในการท�ำงานของระบบ ซ่ึงจะน�ำมาวิเคราะห์
และขยายผลการพัฒนาระบบไมโครกริดในพ้ืนที่ท่ีเหมาะสมท่ัวประเทศต่อไป

070204

ประเด็นทาทายที่สงผลตอการบรรลุเปาหมาย  33 

แมวาประเทศไทยจะสามารถบรรลุเปาหมายการปรับปรุงและพัฒนาระบบไฟฟาของประเทศใหมีประสิทธิภาพดวย34 

เทคโนโลยีระบบโครงขายสมารทกริดผานการดําเนินโครงการตาง ๆ แลวก็ตาม แตการดําเนินการดังกลาวยังมีลักษณะเปน35 

โครงการนํารอง ทําใหภาครัฐจําเปนตองดําเนินการจัดทําแผนการขับเคลื่อนการดําเนินงานดานสมารทกริดของประเทศ36 

ไทย เพื่อใหสามารถประยุกตใชงานเทคโนโลยีในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานพลังงานที่เหมาะสมกับบริบทของ37 

ประเทศในแตละชวงเวลาไดอยางเหมาะสม ทั้งนี้ การดําเนินการดังกลาวยังจําเปนตองคํานึงความพรอมของการปรับ38 

โครงสรางกิจการไฟฟาที่สามารถรองรับการแขงขันและการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานไฟฟาสมัยใหมแบบกระจายศูนยที่มี39 

ความยืดหยุ น  และสามารถ40 

ทํางานรวมกับการผลิตไฟฟา41 

พลังงานหมุนเวียนนอกระบบที่42 

จ ะ เ พิ่ ม ข้ึ น ใ น อ น า ค ต ไ ด    43 

การปรับปรุงกฎระเบียบรองรับ44 

น โ ยบา ยพลั ง ง า นส มั ย ใ หม 45 

รวมถึงรองรับการเปลี่ยนรปูแบบ46 

การใชพลังงานมาเปนพลังงาน47 

ไฟฟา เพื่อใหเกิดการประยุกตใช48 

ระบบโครงขายสมารทกริดใน49 

สังคมไทยไดอยางเปนรูปธรรม 50 

 51 

ขอเสนอแนะเพื่อการบรรลุเปาหมาย  52 

ภาครัฐควรเรงติดตามประเมินผลของการดําเนินโครงการดานการเพิ่มประสิทธิภาพระบบไฟฟาดวยเทคโนโลยีระบบ53 
โครงขายสมารทกริด เพ่ือใชเปนขอมูลประกอบการจัดทําแผนการขับเคลื่อนการดําเนินงานดานสมารทกริดของประเทศ54 
ไทย  ทั้งนี้ การขับเคลื่อนการพัฒนาดังกลาวควรใหความสําคัญกับการกระตุนใหเกิดการลงทุนจากภาคเอกชน โดยภาครัฐ55 
ควรเรงกําหนดหลักเกณฑการกํากับการเปดใหใชและเชื่อมตอระบบโครงขายไฟฟาเพื่อรองรับการสงเสริมการแขงขันใน56 
กิจการไฟฟา การจัดทําระเบียบและกฎเกณฑอนุญาตใหบุคคลที่สาม (Third Party Access -TPA) ใหสามารถใชโครงขาย57 
ไฟฟาของการไฟฟา ระบบสงและระบบจําหนาย และสงเสริมกิจการจําหนาย (Retail) การปรับปรุง Grid code และ58 
จัดทําระเบียบสงเสริมกิจการไฟฟาเพื่อเพิ่มการแขงขันที่สนับสนุนการใชพลังงานทดแทนในชุมชนและครัวเรือนตาม59 
ศักยภาพของพื้นที่ภายใตเงื่อนไขและรูปแบบที่เหมาะสม รวมถึงการพัฒนาระบบการพยากรณและระบบควบคุมไฟฟาให60 
ทันสมัยและสามารถรองรบัการเปลี่ยนผานเทคโนโลยี นอกจากนี้ การดําเนินการดังกลาวยังจําเปนตองพิจารณาควบคูไป61 
กับแนวทางการปรับโครงสรางกิจการไฟฟาที่สามารถรองรับการแขงขันและการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานไฟฟาสมัยใหม62 
แบบกระจายศูนยที่มีความยืดหยุนและสามารถทํางานรวมกับการผลิตไฟฟาพลังงานหมุนเวียนนอกระบบที่จะเพิ่มขึ้นใน63 
อนาคตดวย   64 

ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 

ประเ ด็นท ้าทายที่ ส ่ งผลต ่อการบรรลุ เป ้ าหมาย แม ้ ว ่ าประ เทศไทยจะสามารถบรรลุ เป ้ าหมาย 
การปรับปรุงและพัฒนาระบบไฟฟ้าของประเทศให้มีประสิทธิภาพด้วยเทคโนโลยีระบบโครงข่ายสมาร์ทกริด
ผ่านการด�ำเนินโครงการต่าง ๆ แล้วก็ตาม แต่การด�ำเนินการดังกล่าวยังมีลักษณะเป็นโครงการน�ำร ่อง  
ท�ำให้ภาครัฐจ�ำเป็นต้องด�ำเนินการจัดท�ำแผนการขับเคล่ือนการด�ำเนินงานด้านสมาร์ทกริดของประเทศไทย 
เพื่อให ้สามารถประยุกต ์ ใช ้ งานเทคโนโลยี ในการพัฒนาโครงสร ้างพื้นฐานด ้านพลังงานที่ เหมาะสม 
กับบริบทของประเทศในแต่ละช่วงเวลาได้อย่างเหมาะสม ทั้งน้ี การด�ำเนินการดังกล่าวยังจ�ำเป็นต้องค�ำนึง
ความพร้อมของการปรับโครงสร้างกิจการไฟฟ้าท่ีสามารถรองรับการแข่งขันและการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ไฟฟ้าสมัยใหม่แบบกระจายศูนย ์ที่ มีความยืดหยุ ่น และสามารถท�ำงานร ่วมกับการผลิตไฟฟ้าพลังงาน
หมุนเวียนนอกระบบท่ีจะเพิ่มข้ึนในอนาคตได้ การปรับปรุงกฎระเบียบรองรับนโยบายพลังงานสมัยใหม่  
รวมถึงรองรับการเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานมาเป็นพลังงานไฟฟ้า เพื่อให้เกิดการประยุกต์ใช ้ระบบ 
โครงข่ายสมาร์ทกริดในสังคมไทยได้อย่างเป็นรูปธรรม

ที่มา: ส�ำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน

แนวโน้ม/ทิศทางนโยบายภาพรวมของประเทศไทย
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ข ้อเสนอแนะเพื่อการบรรลุ เป ้าหมาย ภาครัฐควรเร ่ งติดตามประเมินผลของการด�ำ เนินโครงการ 
ด ้านการเพิ่มประสิทธิภาพระบบไฟฟ้าด ้วยเทคโนโลยีระบบโครงข ่ายสมาร ์ทกริด เ พ่ือใช ้ เป ็นข ้อมูล
ประกอบการจัดท�ำแผนการขับเคลื่อนการด�ำเนินงานด้านสมาร์ทกริดของประเทศไทย ทั้งนี้ การขับเคล่ือน 
การพัฒนาดังกล ่าว ควรให ้ความส�ำคัญกับการกระตุ ้นให ้ เกิดการลงทุนจากภาคเอกชน โดยภาครัฐ 
ควรเร่งก�ำหนดหลักเกณฑ์การก�ำกับการเปิดให้ใช้และเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้าเพื่อรองรับการส่งเสริม 
การแข่งขันในกิจการไฟฟ้า การจัดท�ำระเบียบและกฎเกณฑ์อนุญาตให้บุคคลที่สาม (Third Party Access : TPA) 
ให้สามารถใช้โครงข่ายไฟฟ้าของการไฟฟ้า ระบบส่งและระบบจ�ำหน่าย และส่งเสริมกิจการจ�ำหน่าย  
(Retail) การปรับปรุง Grid code และจัดท�ำระเบียบส่งเสริมกิจการไฟฟ้าเพ่ือเพิ่มการแข่งขันที่สนับสนุน
การใช้พลังงานทดแทนในชุมชนและครัวเรือนตามศักยภาพของพื้นที่ภายใต้เงื่อนไขและรูปแบบที่เหมาะสม 
รวม ถึ งก า รพัฒนาระบบการพยากรณ ์ และระบบควบคุ ม ไฟฟ ้ า ให ้ ทั นส มั ยและสามารถรอง รั บ 
การเปลี่ยนผ่านเทคโนโลยี นอกจากนี้ การด�ำเนินการดังกล่าวยังจ�ำเป็นต้องพิจารณาควบคู ่ไปกับแนวทาง
การปรับโครงสร้างกิจการไฟฟ้าท่ีสามารถรองรับการแข่งขันและการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานไฟฟ้าสมัยใหม่ 
แบบกระจายศูนย์ที่มีความยืดหยุ ่นและสามารถท�ำงานร่วมกับการผลิตไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียนนอกระบบ 
ที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคตด้วย 
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	 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลที่มีคุณภาพทั้งทางด้านความเร็ว ความจุ และความครอบคลุม
พ้ืนที่ รวมถึงการแข่งขันของผู้ให้บริการ เป็นปัจจัยส�ำคัญในการสนับสนุนให้ประชาชนสามารถเข้าถึงอินเทอร์เน็ต
ได้อย่างทั่วถึง  นอกจากนี้ การพัฒนาเนื้อหาบนอินเทอร์เน็ตท่ีมีคุณภาพ การสร้างความรู ้ด้านทักษะดิจิทัล 
ให ้แก ่ประชาชนและการพัฒนากลไกก�ำกับดูแลจะช ่วยสนับสนุนให ้ประชาชนสามารถใช ้ประโยชน  ์
จากการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตมากขึ้น ซึ่งจะช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน และลดความเหล่ือมล�้ำ 
ของประชาชนในมิติต่าง ๆ อาทิ ด้านเศรษฐกิจ ด้านในสังคม ด้านการศึกษา และด้านสิ่งแวดล้อมได้อย่างยั่งยืน 

สถานการณ์การบรรลุเป้าหมาย ในปี 2563 มีครัวเรือนท่ีสามารถเข้าถึงอินเทอร์เน็ตคิดเป็นร้อยละ 85.2  
ของจ�ำนวนครัวเรือนทั้งหมด (22.316 ล้านครัวเรือน) เพิ่มขึ้นจากปี 2562 ที่มีอัตราส่วนของครัวเรือน 
ที่สามารถเข้าถึงอินเทอร์เน็ตเท่ากับ 74.6 ซ่ึงบรรลุค่าเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้ที่ร ้อยละ 70 ของครัวเรือน 
ทั้งประเทศในปี 2565 แล้ว อย่างไรก็ดี การเข้าถึงอินเทอร์เน็ตส่วนใหญ่ยังเป็นการเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ต 
แบบไร้สายเคล่ือนที่ (Mobile Broadband) ร ้อยละ 68.8 และอินเทอร์บรอดแบนด์ประจ�ำที่ (Fixed  
Broadband) ร ้อยละ 26.1 ส ่วนที่ เหลือประมาณร้อยละ 4 เป ็นการเข ้าถึงอินเทอร์เน็ตผ ่านรูปแบบ  
Narrowband ซึ่งมีความเร็วที่ต�่ำกว่า 256 Kbps ท�ำให้ครัวเรือนอาจจะมีต้นทุนค่าใช้จ ่ายในการเข้าถึง
อินเทอร์เน็ตอยู่ในระดับสูงและก่อให้เกิดข้อจ�ำกัดในการใช้ประโยชน์

โครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัล

ประชาชนมีความสามารถในการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตมากขึ้น

ค่าเป้าหมายที่ต้องบรรลุภายในปี 2565

ปี 2562 ปี 2563

แผนแม่บทย่อย

อัตราส่วนของครัวเรือนที่มีการใช้อินเทอร์เน็ตร้อยละ 70

เป้าหมายระดับแผนแม่บทย่อย ปี 2564

จ.3
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การด�ำเนินงานท่ีผ่านมา ในช่วงที่ผ ่านมาภาครัฐ 
ได ้มีการลงทุนพัฒนาโครงข ่ ายอิน เทอร ์ เน็ต ใน
พื้นที่ห่างไกลและพื้นที่ชายขอบ (โซน C และ C+) 
ผ ่ าน โคร งการ เน็ ตประชารั ฐ  โ คร งการขยาย
อินเทอร ์ เน็ตความเร็วสูงเพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิต 
และโครงการการ จัด ให ้มี บ ริการ โทรคมนาคม 
พื้นฐานโดยทั่ วถึ งและบริการเพื่อสั งคม (USO)  
รวมถึ งมี ก า ร เป ิ ด โคร งข ่ า ย  Open  Acces s  
Network ภายใต ้ โครงการเ น็ตประชารั ฐและ 
โครงการขยายอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเพื่อพัฒนา 
คุณภาพชีวิ ต  ท� ำ ให ้ประชาชนโดยเฉพาะที่ อยู ่ 
ในพื้นที่ห ่างไกลและพ้ืนที่ชายขอบ สามารถเข้าถึง 
บริการอิน เทอร ์ เน็ ต ที่ มี คุณภาพในระดับราคา 
ที่ เหมาะสมได ้อย ่างครอบคลุมและท่ัวถึง รวมถึง 
สามารถรอ ง รั บก า รบริ ก า รดิ จิ ทั ลขอ งภาครั ฐ 
ในด้านต่าง ๆ อาทิ e-Health และ e-learning  
ทั้ ง น้ี  ในป ี  2563 มีหมู ่ บ ้ านในพื้ นที่ ห ่ า ง ไกล 
และพ้ืนที่ชายขอบที่สามารถเข ้าถึง อินเทอร ์ เน็ต
ได้รวม 41,804 หมู ่บ้าน หรือคิดเป็นร้อยละ 100  
ของเป้าหมายแล้ว นอกจากนี้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ได ้ด� ำ เนินการแผนงาน/โครงการเพื่ อสนับสนุน 
ให้ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน สามารถ
ใช ้ประโยชน์จากเทคโนโลยีและนวัตกรรมดิจิทัล
เพ่ิมขึ้น อาทิ การปรับปรุงกฎหมายและระเบียบ 
ที่เก่ียวข้อง การฝึกอบรมทักษะดิจิทัล

ที่มา: กระทรวงดิจิทัลเพื่อการเศรษฐกิจและสังคม

รูปแสดงต�ำแหน่งจุดปล่อยสัญญาณในโครงการ Big Rock

ประเด็นท้าทายที่ส ่งผลต่อการบรรลุเป้าหมาย แม้ว ่าภาครัฐจะเร ่งด�ำเนินการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ดิจิทัล ท�ำให้บรรลุเป้าหมายในปี 2565 (อัตราส่วนของครัวเรือนที่มีการใช้อินเทอร์เน็ตร้อยละ 70) แล้ว  
และได้ด�ำเนินการส่งเสริมและสนับสนุนให้ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน สามารถใช้ประโยชน์ 
จากเทคโนโลยีและนวัตกรรมดิจิทัลเพิ่มขึ้นแล้ว แต่การใช้ประโยชน์จากการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตของคนไทย 
ส่วนใหญ่ยังคงเป็นการใช ้ประโยชน์เพื่อความบันเทิงและการสื่อสารผ่านแพลตฟอร์มของต่างประเทศ  
ท�ำให ้ประเทศไทยสูญเสียโอกาสในการสร ้ างมูลค ่ า เพิ่ มทางเศรษฐกิจที่ เกิดขึ้นจากความก ้าวหน ้า 
ทางเทคโนโลยีดิจิ ทัล โดยเฉพาะการใช ้ประโยชน ์จากข ้อมูลขนาดใหญ่ที่ เกิดขึ้นจากการท�ำธุรกรรม 
ทางดิจิทัลของคนไทยเพื่อพัฒนาผลิตภัณฑ์หรือบริการที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการหรือพฤติกรรม
ของผู ้ใช ้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้  ประชาชนบางส่วนยังขาดความรู ้ความเข้าใจเก่ียวกับ 
ภัยคุกคามทางไซเบอร ์  ส ่งผลให ้ภาครัฐจ�ำเป ็นต ้องด�ำเนินมาตรการต ่าง ๆ เพื่อเพิ่มความปลอดภัย 
ทางด้านไซเบอร์อย่างเข้มงวด

แผนแมบทฯ ประเด็น (070301) โครงสรางพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส และดิจิทัล  1 

แผนแมบทยอย โครงสรางพื้นฐานดิจิทัล 2 

เปาหมายระดับแผนแมบทยอย (070301) ประชาชนมีความสามารถในการเขาถึงอินเตอรเน็ตมากขึ้น 3 

คาเปาหมายที่ตองบรรลุในป พ.ศ. 2565 อัตราสวนของครวัเรือนที่มีการใชอินเทอรเน็ตรอยละ 70  4 

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานดิจิทัลที่มีคุณภาพทั้งทางดานความเร็ว ความจุ และความครอบคลุมพื้นที่ รวมถึง 5 

การแขงขันของผูใหบริการ เปนปจจัยสําคัญในการสนับสนุนใหประชาชนสามารถเขาถึงอินเทอรเน็ตไดอยางทั่วถึง  6 

นอกจากนี้การพัฒนาเนื้อหาบนอินเทอรเน็ตที่มีคุณภาพ การสรางความรูดานทักษะดิจิทัลใหแกประชาชน และการพัฒนา7 

กลไกกํากับดูแลจะชวยสนับสนุนใหประชาชนสามารถใชประโยชนจากการเขาถึงอินเตอรเน็ตมากขึ้น ซึ่งจะชวยยกระดับ8 

คุณภาพชีวิตของประชาชน และลดความเหลื ่อมล้ําของประชาชนในมิติตาง ๆ อาทิ ดานเศรษฐกิจ ดานในสังคม  9 

ดานการศกึษา และดานสิ่งแวดลอมไดอยางยั่งยืน  10 

สถานการณการบรรลุเปาหมาย  11 

ในป 2563 มีครัวเรือนที่สามารถเขาถึงอินเทอรเน็ตคิดเปนรอยละ 85.2 ของจํานวนครัวเรือนทั้งหมด (22.316  12 
ลานครัวเรือน) เพิ่มขึ้นจากป 2562 ที่มีอัตราสวนของครัวเรือนที่ที่สามารถเขาถึงอินเทอรเน็ตเทากับ 74.6 ซึ่งบรรลุ 13 
คาเปาหมายที่กําหนดไวที่รอยละ 70 ของครวัเรือนทั้งประเทศในป 2565 แลว อยางไรก็ดี การเขาถึงอินเทอรเน็ตสวนใหญ14 
ยังเปนการเชื่อมตออินเทอรเน็ตแบบไรสายเคลื่อนที่ (Mobile Broadband) รอยละ 68.8 และอินเทอรบรอดแบนด15 
ประจําที่ (Fixed Broadband) รอยละ 26.1 สวนที่เหลือประมาณรอยละ 4 เปนการเขาถึงอินเทอรเน็ตผานรูปแบบ 16 
Narrowband ซึ่งมีความเร็วที่ต่ํากวา 256 Kbps ทําใหครัวเรือนอาจจะมีตนทุนคาใชจายในการเขาถึงอินเทอรเน็ตอยูใน17 
ระดับสูงและกอใหเกิดขอจํากัดในการใชประโยชน 18 

การดําเนินงานที่ผานมา  19 

ที่ผานมาภาครัฐไดมีการลงทุนพัฒนาโครงขายอินเทอรเน็ต 20 

ในพ้ืนที่หางไกลและพื้นที่ชายขอบ (โซน C และ C+) 21 

ผานโครงการเน็ตประชารัฐ โครงการขยายอินเทอรเน็ตความเร็ว22 

สูงเพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิต และโครงการการจัดใหมีบริการ23 

โทรคมนาคมพื้นฐานโดยทั่วถึงและบริการเพื่อสังคม (USO) 24 

รวมถึงมีการเปดโครงขาย Open Access Network ภายใต25 

โครงการเน็ตประชารัฐ และโครงการขยายอินเทอรเน็ตความเร็ว26 

สูงเพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิต ทําใหประชาชนโดยเฉพาะที่อยูใน27 

พื้นที่ห าง ไกลและ พ้ืนที่ ชายขอบ สามารถเข า ถึงบริการ28 

อินเทอรเน็ตที่มีคุณภาพในระดับราคาที่ เหมาะสมไดอยาง29 

ครอบคลุมและทั่วถึง รวมถึงสามารถรองรบัการบริการดิจิทัลของ30 

ภาครัฐในดานตาง ๆ อาทิ e-Health และ e-learning ทั้งนี้  31 

ในป 2563 มีหมูบานในพื้นที่หางไกลและพื้นที่ชายขอบที่32 

สามารถเขาถึงอินเทอรเน็ตไดรวม 41,804 หมูบาน หรือคิดเปน33 

070301 

ป 62 สีเหลือง 

070301 

ป 63 สีเขียว 

070301 

ป 64 สีเขียว 

จ.3 :    

รูปแสดงตาํแหนงจุดปลอยสัญญาณในโครงการ Big Rock 

ที่มา: กระทรวงดิจิทัลเพ่ือการเศรษฐกิจและสังคม 

โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล07
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ข้อเสนอแนะเพ่ือการบรรลุเป้าหมาย ภาครัฐควรส่งเสริมให้ผู ้ประกอบการลงทุนพัฒนาในอุตสาหกรรม 
ดิจิทัลในประเทศท่ีสามารถตอบสนองต่อความต้องการใช้งานภายในประเทศเพื่อให้มีการใช้ประโยชน ์
จากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและนวัตกรรมทางดิจิทัล โดยเร่ิมต้นจากสาขาเกษตร การแพทย์และ
สุขภาพ การท่องเท่ียว และการบริหารจัดการภาครัฐในระดับท้องถิ่น ซ่ึงจะช่วยเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน 
ของผู ้ประกอบการ รวมถึงเร ่งส่งเสริมให้เกิดพัฒนาทักษะความเข้าใจและใช้เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital  
Literacy) และภัยคุกคามทางไซเบอร ์ ให ้แก ่ภาคประชาชน โดยเฉพาะในพื้นที่ห ่างไกลให ้สามารถ 
ใช้ประโยชน์จากการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตในการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับเศรษฐกิจชุมชนและปัจเจกบุคคลได้   

070301

07โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล
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