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1.1   ความหมายและขอบเขตของแผนการลงทุนดานการขนสงและจราจร 

แผนการลงทุนสําหรับสาขาขนสง คือ แผนที่แสดงรายละเอียดเก่ียวกับโครงการและมาตรการดานการขนสงและจราจร
ที่จะดําเนินการลงทุนในอนาคต โดยปกติจะเปนการลงทุนทั้งจากภาครัฐและภาคเอกชน แตสําหรับแผนการลงทุนในการศึกษาน้ี 
จะครอบคลุมเฉพาะการลงทุนและการดําเนินมาตรการดานขนสงและจราจรท่ีอยูในขอบเขตความรับผิดชอบของภาครัฐ  
เพราะแผนการลงทุนนี้จัดทําข้ึนเพ่ือสนับสนุนแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรสําหรับการดําเนินงานของหนวยงาน
ภาครัฐเปนหลัก ตัวอยางสําคัญโครงการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงที่จัดอยูในแผนลงทุนนี้ ไดแก ทางหลวงและ 
ถนนสาธารณะอื่นๆ ทาอากาศยานสาธารณะ ทาเรือสาธารณะ และรางรถไฟ   

แมวาโครงการลงทุนสวนใหญที่ภาครัฐรับผิดชอบจะดําเนินการโดยหนวยงานของรัฐ  แตมีบางโครงการที่รัฐบาล 
เปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมลงทุนและดําเนินการใหบริการดวย เชน รถไฟฟาบีทีเอส (BTS) และทางพิเศษ 
ในกรุงเทพมหานคร โครงการประเภทนี้ก็จัดรวมอยูในแผนการลงทุนนี้ดวย 

กลุมงานอีกประเภทหนึ่งที่เปนสวนหนึ่งของแผนการลงทุนนี้ คือ มาตรการของภาครัฐที่ใชเงินลงทุนจํานวนไมมาก  
แตเนนการปรับปรุงดานบริหารจัดการและธรรมาภิบาลของภาครัฐ เชน การปรับปรุงกฎระเบียบขอบังคับ การจัดต้ังหนวยปฏิบัติงาน 
และการศึกษาความเหมาะสมโครงการลงทุนหรือมาตรการดานนโยบาย 

แผนการลงทุนนี้จะไมรวมโครงการลงทุนที่หนวยงานของรัฐดําเนินการเปนประจําทุกป เชน การซอมบํารุงถนน และ
การขุดลอกรองน้ําโดยปกติ นอกจากนั้น โดยแผนการลงทุนนี้จะไมรวมงบประมาณที่ใชในการดําเนินการบริหารงานทั่วไป ไดแก 
คาจาง เงินเดือน คาสาธารณูปโภค คาเชา คาเดินทาง และคาซื้อวัสดุตางๆ เนื่องจากในการศึกษานี้ตองการจะระบุเฉพาะโครงการ/
มาตรการที่มีลักษณะ “ใหม” และนอกเหนือจากงานประจําที่หนวยงานตองดําเนินการเปนปกติอยูแลว อยางไรก็ตาม เพ่ือใหเห็น
ภาพรวมของการใชงบประมาณที่ครบถวน ที่ปรึกษาไดรวมรายการเหลานี้ไวในแผนปฏิบัติการดวยแลว 

1.2   ความสําคัญของแผนการลงทุนดานการขนสงและจราจร 

การลงทุนในสาขาขนสงสวนใหญเปนโครงการลงทุนขนาดใหญที่ใชเงินลงทุนสูง และมีอายุโครงการยาว ใชเวลา
คอนขางนานในการเตรียมโครงการและดําเนินการกอสราง/จัดซื้อเครื่องจักรอุปกรณ จึงจําเปนตองมีการจัดทําแผนการลงทุน
ลวงหนาที่ครอบคลุมระยะเวลาดําเนินการทั้งหมด เพ่ือใหผูปฏิบัติงานสามารถดําเนินการและประสบผลสําเร็จไดตามแผน  
ในการศึกษานี้ แผนการลงทุนเปนสวนประกอบสําคัญของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรของประเทศสําหรับชวงเวลา 
10 ปขางหนา ดังนั้น แผนการลงทุนจึงเปนเอกสารสําคัญที่จําเปนตอการแปลงแผนหลักฯ สูการปฏิบัติ โดยแผนการลงทุน 
จะแสดงรายละเอียดของโครงการลงทุน/มาตรการที่จะทําใหสามารถบรรลุเปาประสงคและผลลัพธที่พึงปรารถนาไดโดยใชตนทุน 
ที่ตํ่าภายในเวลา 10 ป รายละเอียดของโครงการในแผนการลงทุนประกอบดวย ระยะเวลาดําเนินโครงการ เงินลงทุนและ
ดําเนินงาน และหนวยงานที่รับผิดชอบ รายละเอียดเหลานี้จะถูกใชเปนแนวทางสําหรับหนวยงานที่เก่ียวของนําไปปฏิบัติ 
อยางมีประสิทธิภาพและกอใหเกิดผลที่เปนไปตามเปาประสงคของแผนหลักฯ ตอไป 

โครงการ/มาตรการที่ปรากฎในแผนการลงทุนไดรับการวิเคราะหและกล่ันกรองแลว เพ่ือใหมั่นใจไดวาเปนโครงการ/
มาตรการท่ี “เหมาะสมที่สุด” ทั้งดานการกอใหเกิดประโยชนตามเปาประสงคของแผนหลักฯ และดานการใชทรัพยากรดวยตนทุน 
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ที่ ตํ่าดวย ดังนั้น แผนการลงทุนที่ ดีจึงเปนเครื่องมือสําคัญสําหรับใชในการพิจารณาจัดสรรงบประมาณลงทุนประจําป  
และใชประกอบการติดตามประเมินผลโครงการลงทุนดวย 

1.3   วิธีการจัดทําแผนการลงทุนดานการขนสงและจราจร 

การจัดทําแผนการลงทุนมีรายละเอียดตามข้ันตอนดังนี้ 

(1) อาศัยเปาประสงค ยุทธศาสตร และกลยุทธ ในแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร และแผนยุทธศาสตร
การพัฒนาระบบขนสงรายสาขา พ.ศ. 2554-2563 โดยที่ปรึกษาไดแปลงแผนเหลานี้เปนความสามารถหรือ
สมรรถนะในการใหบริการขนสงที่ควรจะเปนในอนาคต เพ่ือใหเพียงพอกับความตองการในการใชบริการขนสง
ตามท่ีคาดการณไวในแผน โดยเฉพาะอยางยิ่ง บริการในสวนที่อยูในขอบเขตหนาที่ของภาครัฐ เชน ทางหลวง
แผนดิน  ทาอากาศยานนานาชาติ และทาเรือหลักของประเทศ 

(2) ที่ปรึกษาไดนํา “สมรรถนะที่ควรจะเปน” ซึ่งประเมินไวในข้ันตอนที่ 1 มาเปรียบเทียบกับ “สมรรถนะที่มีอยูจริง”  
โดยคํานึงถึงทั้งดานปริมาณและคุณภาพ เพ่ือประเมินวายังขาดแคลนสมรรถนะดานขนสงของประเทศ 
อยูมากนอยเพียงใด จากนั้น สมรรถนะที่ไมเพียงพอนี้จะถูกแปลงเปนความตองการในการใชทรัพยากร 
หรือการลงทุนเพ่ือเสริมสรางใหมีสมรรถนะที่เพียงพอไดในอนาคต ความตองการเหลานี้คือ โครงการลงทุน/
มาตรการที่จําเปนตามแผนในเบื้องตน 

(3) การกล่ันกรองในเบื้องตนนี้ ที่ปรึกษาไดพิจารณาแผนงาน โครงการลงทุน และมาตรการตางๆ ที่หนวยงาน 
ของภาครัฐไดจัดเตรียมเปนแผนไวบางแลว เพ่ือเปรียบเทียบกับโครงการลงทุน/มาตรการท่ีจําเปนตามแผน 
ที่ประเมินไวในข้ันตอนที่ 2 พบวาโครงการของหนวยงานจํานวนมากสามารถตอบสนองตอความตองการ 
ตามแผนหลักฯ ได แตยังมีบางสวนที่ขาดไป ซึ่งที่ปรึกษาไดเติมสวนที่ขาดไปดวยโครงการ/มาตรการ ที่ภาคสวนตางๆ 
เคยเสนอแนะไวในกระบวนการจัดทําแผนครั้งนี้  และมีบางสวนที่ตองตัดทอนออกไปเนื่องเปนโครงการ 
ที่ซ้ําซอนกันและ/หรือไมเปนไปตามเปาประสงคของแผนหลักฯ 

(4) เมื่อนําโครงการ/มาตรการที่ผานการประเมินและคัดเลือกในข้ันตอนที่ 3 มารวมกัน จะไดจํานวนเงินลงทุนทั้งหมด
ที่ตองใชใน 10 ปขางหนา จากน้ันที่ปรึกษาจึงไดพิจารณาความเหมาะสมและความเปนไปไดของจํานวนเงินลงทุน  
โดยคํานึงถึงขอจํากัดดานการเงินการคลังของประเทศ ซึ่งไดกําหนดเพดานสําหรับเงินลงทุนในสาขาขนสงของ
ภาครัฐโดยอาศัยขอมูลในอดีตและอนาคตเกี่ยวกับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ งบประมาณแผนดิน  
งบลงทุนดานขนสงของภาครัฐ และเกณฑการเงินที่บงชี้ถึงความเหมาะสมและความเปนไปไดของการใชจาย 
โดยภาครัฐ ผลปรากฎวาจํานวนเงินลงทุนที่ตองการใชในโครงการ/มาตรการที่คัดเลือกในข้ันตอนที่ 3 ยังสูงกวา
เพดานที่คํานวณได ซึ่งเปนกรณีที่สามารถเกิดข้ึนได เพราะโดยปกติความตองการใชเงินงบประมาณของ
หนวยงานตางๆ มักจะมากกวารายรับของภาครัฐ ดังนั้น เพ่ือใหการวางแผนการลงทุนโดยรวมอยูภายในกรอบ
วงเงินที่เหมาะสม จึงตองพิจารณาตัดทอนแกไขโครงการ/มาตรการในข้ันตอนตอไป 

(5) พิจารณาตดัทอนแกไขปรับปรุงโครงการ/มาตรการในแผนการลงทุนเพ่ือใหความตองการใชเงินลงทุนอยูในขอบเขต 
ที่เหมาะสมคือ การจัดลําดับความสําคัญของโครงการ/มาตรการตางๆ การศึกษานี้ใชหลักเกณฑหลายประเภท 
ในการวิเคราะหความสําคัญของโครงการ/มาตรการ ไดแก ความเหมาะสมดานการขนสง ความคุมคาทางเศรษฐกิจ
และการเงิน ความเหมาะสมดานการบริหารจัดการ และความสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาล เปนตน 
นอกจากนั้น ที่ปรึกษายังใชลักษณะสําคัญบางประการของโครงการมาประกอบการพิจารณาดวย เชน ความเปน 
“บูรณาการ” ของโครงการบางกลุมที่จําเปนตองดําเนินการพรอมกันเปนชุด (Package) และการจัดสรรงบประมาณ
เพ่ือสรางความสมดุลระหวางสาขาขนสง การจัดลําดับความสําคัญในขั้นตอนนี้ถือเปนการกล่ันกรองข้ันสุดทาย 
ดังนั้น โครงการ/มาตรการที่ผานข้ันตอนนี้ และถูกจัดใหเปนสวนหนึ่งของแผนการลงทุน ถือไดวาเปนโครงการ/
มาตรการที่จําเปนอยางยิ่งสําหรับการดําเนินการเพ่ือใหบรรลุเปาประสงคในแผนหลักฯ โดยสามารถเรียกโครงการ/
มาตรการเหลานี้วา Flagship projects อันเปรียบเสมือนเรือธงที่มีความสําคัญสูงสุดเมื่อเทียบกับเรือประเภทอื่นๆ 
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(6) นอกจากจํานวนเงินลงทุนที่ควรอยูในเกณฑที่เหมาะสมแลว แหลงที่มาของเงินลงทุนถือเปนประเด็นสําคัญ 
ที่ควรพิจารณาความเหมาะสมเชนกัน เพราะหลายปที่ผานมา รัฐบาลดําเนินนโยบายการคลังที่สงผลให
งบประมาณขาดดุล และหนี้สาธารณะมีแนวโนมสูงข้ึน ทําใหรายจายของรัฐบาล (โดยเฉพาะอยางยิ่งรายจาย
ประเภทลงทุน) มีขอจํากัดมากข้ึน นอกจากนี้ควรมีการพิจารณาแหลงเงินทุนประกอบอีกดวย เพ่ือไมให 
เปนภาระการคลังของรัฐบาลมากเกินไป ที่ปรึกษาจึงแบงแหลงที่มาของเงินลงทุนเปน 4 ประเภท  
คือ งบประมาณแผนดิน เงินกูโดยภาครัฐ รายไดของรัฐวิสาหกิจ และการรวมลงทุนโดยภาคเอกชน การพิจารณา
แหลงเงินทุนข้ึนอยูกับลักษณะสําคัญของโครงการ/มาตรการ และฐานะการเงินของหนวยงานที่รับผิดชอบ 
ในการลงทุน เชน โครงการที่มีโอกาสในการเก็บคาบริการและคุมทุนไดอาจมีแหลงเงินทุนจากภาคเอกชน 
ที่เขารวมลงทุนกับรัฐวิสาหกิจ ขณะที่โครงการที่มีลักษณะเปนการใหบริการสาธารณะ (Public Service Obligation) 
จําเปนตองอาศัยแหลงเงินทุนจากงบประมาณแผนดิน  
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การลงทุนดานคมนาคมขนสงของไทยการลงทุนดานคมนาคมขนสงของไทย

บทที่ 2
การลงทุนดานคมนาคมขนสงของไทย
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บทที่  2    การลงทุนดานคมนาคมขนสงของไทย 
2.1 การลงทุนของกระทรวงคมนาคมที่ผานมา  
2.2 การวิเคราะหประเมินศักยภาพ โอกาส และขอจํากัด ของภาครัฐและภาคเอกชนในการลงทุนภาคคมนาคมขนสง 
2.3 หลักเกณฑการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ  
2.4 การวิเคราะหปจจัยความเส่ียงในการลงทุน 
2.5 การลงทุนดานคมนาคมในมิติเชิงพื้นที่ 
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2.1 การลงทุนของกระทรวงคมนาคมที่ผานมา 

รัฐบาลไดจัดสรรงบประมาณใหเเกกระทรวงและหนวยงานตางๆ เพ่ือดําเนินภารกิจที่อยูในความรับผิดชอบ  
ทั้งในสวนที่เปนภารกิจพ้ืนฐานและภารกิจยุทธศาสตรซึ่งสอดคลองกับแผนการบริหารราชการแผนดิน โดยในระยะ 10 ปที่ผานมา 
หนวยงานที่ไดรับจัดสรรงบประมาณสูง ไดแก กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงการคลัง กระทรวงมหาดไทย และ
กระทรวงกลาโหม ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 2.1-1 

ในปงบประมาณ พ.ศ. 2553 กระทรวงศึกษาธิการไดรับงบประมาณสูงสุดเปนอันดับหนึ่งสําหรับพัฒนาคุณภาพและ
มาตรฐานการจัดการศึกษาในทุกระดับ รองลงมา ไดแก กระทรวงการคลัง กระทรวงมหาดไทย และกระทรวงกลาโหม ตามลําดับ 
ในขณะที่กระทรวงคมนาคมท่ีเปนหนวยงานหลักดานการขนสงและจราจรกลับไดรับงบประมาณเพียงรอยละ 3 ของวงเงิน
งบประมาณทั้งหมด (อยูในระดับที่ใกลเคียงกับกระทรวงเกษตรและสหกรณ) 
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สาํนกันายกรฐัมนตรี กระทรวงกลาโหม กระทรวงการคลงั

กระทรวงการตางประเทศ กระทรวงการทองเทีย่วและกฬีา กระทรวงพฒันาสงัคมและความมัน่คงของมนุษย

กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงคมนาคม กระทรวงทรพัยากรธรรมชาตแิละสิง่แวดลอม

กระทรวงเทคโนโลยสีารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงพลงังาน กระทรวงพาณชิย

กระทรวงมหาดไทย กระทรวงยุตธิรรม กระทรวงแรงงานและสวสัดกิารสงัคม

กระทรวงวฒันธรรม กระทรวงวทิยาศาสตรเทคโนโลยี กระทรวงศกึษาธกิาร

กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงอุตสาหกรรม ทบวงมหาวทิยาลยั

สวนราชการไมสงักดัสาํนกันายกฯ กระทรวงหรอืทบวง หนวยงานของรฐัสภา หนวยงานของศาล

หนวยงานขององคกรตามรฐัธรรมนูญ จงัหวดั รฐัวสิาหกจิ

สภากาชาดไทย  
รูปที่ 2.1-1 งบประมาณรายจายของประเทศแยกตามหนวยงาน ตั้งแต ป พ.ศ. 2544-2553 

กระทรวงคมนาคมมีภาระหนาที่รับผิดชอบหลักเก่ียวกับการวางแนวนโยบายการพัฒนา กอสรางและควบคุม 
การขนสงทางบก ทางน้ํา ทางอากาศของประเทศใหมีบริการที่เพียงพอ มีประสิทธิภาพ ทั่วถึง คุมคา และยุติธรรม หนวยงาน
สวนราชการและรัฐวิสาหกิจภายใตสังกัดกระทรวงคมนาคมที่ไดรับการจัดสรรงบประมาณ แบงเปน 4 สาขาดังนี้ 

(1) สาขาการขนสงทางถนน แบงเปนหนวยงานสวนราชการ 3 หนวยงาน ไดแก กรมการขนสงทางบก  
กรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท และหนวยงานรัฐวิสาหกิจ 2 หนวยงาน ไดแก การทางพิเศษ 
แหงประเทศไทย และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

(2) สาขาการขนสงทางราง แบงเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ 2 หนวยงาน ไดแก การรถไฟแหงประเทศไทย  
และการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

(3) สาขาการขนสงทางน้ํา เปนหนวยงานสวนราชการ 1 หนวยงาน ไดแก กรมเจาทา  

(4) สาขาการขนสงทางอากาศ แบงเปนหนวยงานสวนราชการ 1 หนวยงาน ไดแก กรมการบินพลเรือน  
และหนวยงานรัฐวิสาหกิจ 1 หนวยงาน ไดแก สถาบันการบินพลเรือน 

นอกจากนี้ ยังมีอีก 2 หนวยงานที่ไดรับการจัดสรรงบประมาณจากทางรัฐบาลเชนกัน คือ สํานักปลัดกระทรวง
คมนาคม และสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร สวนหนวยงานอื่นๆ ภายใตสังกัดกระทรวงคมนาคม เชน บริษัท 
ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (ทอท.) บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (บกท.) บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย 

หนวย: ลานบาท 

ป พ.ศ.  



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                  หนา 2-3 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  

สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

จํากัด (บวท.) บริษัท ไทย-อะมาดิอุส เซาสทอีสเอเชีย จํากัด และบริษัท โรงแรมทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จํากัด (รทส.)  
เปนหนวยงานที่ไมไดขอรับการจัดสรรงบประมาณจากรัฐบาล  

จากขอมูลของสํานักงบประมาณ พบวา ในระยะเวลา 10 ปที่ผานมา กระทรวงคมนาคมไดรับการจัดสรรงบประมาณ
ในสัดสวนรอยละ 4.5-7.2 ดังแสดงในรูปที่ 2.1-2 
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งบกระทรวงคมนาคม งบประมาณสวนอื่น

 
รูปที่ 2.1-2 สัดสวนงบประมาณกระทรวงคมนาคม 

จากการวิเคราะหงบประมาณที่ไดรับจัดสรรของกระทรวงคมนาคมในป พ.ศ. 2544-2553 ดังแสดงในตารางที่ 2.1-1 
พบวา งบประมาณสาขาการขนสงทางบก สาขาการขนสงทางถนนและสาขาการขนสงทางรางไดรับการจัดสรรมากเปนลําดับ
หนึ่ง เฉล่ียอยูที่รอยละ 95 ของงบประมาณทั้งหมด งบประมาณสาขาการขนสงทางน้ํา และการขนสงทางอากาศไดรับการจัดสรร
ในสัดสวนที่นอยกวา คือ รอยละ 3.5 และรอยละ 1.6 ของวงเงินงบประมาณรวมตามลําดับ ยุทธศาสตรหลักดานการขนสงที่
ดําเนินการมาอยางตอเนื่อง ไดแก การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงถนน โดยการกอสรางและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน ตลอดจน
การนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัยมาใชในการดําเนินงาน การใหบริการ และการบริหารจัดการเพ่ือลดระยะเวลา 
รวมทั้งสงเสริม สนับสนุนงานวิจัยเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

หนวย: ลานบาท 

ป พ.ศ.  



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                  หนา 2-4 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  

สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 2.1-1 งบประมาณที่ไดรับจัดสรรของกระทรวงคมนาคมใน ป พ.ศ. 2544-2553 
หนวย: ลานบาท 

2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553

สํานักปลัดกระทรวงคมนาคม 154.2 145.9 142.8 146.9 193.4 271.6 301.7 327.2 336.1 322.4

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร - - 136 158.4 172.9 373.4 987 535.2 488.8 548.3

สาขาการขนสงทางถนน 42,269.60 31,812.80 54,476.50 57,249.20 70,780.40 68,903.40 74,997.30 68,589.90 76,782.90 56,042.20

กรมการขนสงทางบก 1,248.80 1,332.50 1,330.20 1,484.10 1,645.60 1,807.10 1,985.70 2,299.00 2,332.70 2,163.60

กรมทางหลวง 41,020.80 30,480.30 28,651.60 31,328.50 42,788.10 37,561.50 45,051.70 40,583.20 40,511.70 26,385.90

กรมทางหลวงชนบท - - 13,962.70 15,148.60 17,762.10 21,442.00 17,858.90 17,304.40 23,870.00 20,436.20

การทางพิเศษแหงประเทศไทย - - 10,532.00 9,288.00 8,584.60 8,092.80 10,101.00 8,403.30 9,418.50 7,036.00

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ - - - - - - - - 650 20.5

สาขาการขนสงทางราง 8,320.90 9,223.30 14,303.00 13,357.50 15,135.20 19,570.70 16,237.60 13,264.90 18,361.50 15,639.70

การรถไฟแหงประเทศไทย 8,320.90 9,223.30 8,652.60 8,590.00 7,848.50 9,384.70 7,240.70 7,592.70 10,442.90 9,216.60

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย - - 5,650.40 4,767.50 7,286.70 10,186.00 8,996.90 5,672.20 7,918.60 6,423.10

สาขาการขนสงทางน้ํา 2,419.50 2,135.20 1,915.80 2,282.60 2,476.00 3,243.90 3,570.50 3,723.50 3,731.90 3,339.20

กรมเจาทา 2,419.50 2,135.20 1,915.80 2,282.60 2,476.00 3,243.90 3,570.50 3,723.50 3,731.90 3,339.20

สาขาการขนสงทางอากาศ 1,029.50 887.6 1,161.60 1,190.80 1,533.40 1,541.70 1,026.10 1,260.20 1,048.50 1,042.00

กรมการบินพลเรือน 968.5 822.6 1,071.10 1,093.10 1,405.30 1,355.40 791.4 907.3 922.7 846

สถาบันการบินพลเรือน 61 65 90.5 97.7 128.1 186.3 234.7 352.9 125.8 196

รวมทั้งส้ิน 54,193.80 44,204.90 72,135.80 74,385.40 90,291.30 93,904.70 97,120.20 87,700.90 100,749.70 76,933.80

สวนราชการ

ปงบประมาณ

 
ที่มา: สํานักงบประมาณ 

เมื่อพิจารณาตัวเลขงบลงทุนของหนวยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม ในรอบ 10 ป (ป พ.ศ. 2542- 2551) 
ปรากฎตามตารางที่ 2.1-2  

ตารางที่ 2.1-2 งบลงทุนของหนวยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม 
หนวย: ลานบาท 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2549 2550 2551

การรถไฟแหงประเทศไทย 9,006.29      8,096.72      14,788.32    13,812.74    8,612.00      6,372.80      15,108.50    7,434.54      12,212.66    

การทาเรือแหงประเทศไทย 6,732.71      4,717.44      3,963.02      1,605.70      326.00         1,646.36      1,553.42      1,453.63      1,114.30      

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย -              23,615.07    27,848.72    13,635.26    7,965.00      1,521.45      10,469.21    1,343.23      17,484.89    

การทางพิเศษแหงประเทศไทย -              4,055.81      3,917.97      1,162.53      1,112.00      6,363.17      3,721.15      21,292.62    28,840.21    

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 4.36            36.56          30.15          32.33          22.00          43.20          52.05          10.73          15.11          

สถาบันการบินพลเรือน 82.84          37.42          40.10          38.29          51.00          77.91          181.39         191.38         342.04         

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 11,553.40    26,008.60    16,719.20    5,474.90      6,674.00      31,635.30    32,062.40    32,802.50    29,736.70    

บริษัท ขนสง จํากัด 158.66         69.57          19.77          28.14          169.00         594.13         255.04         250.08         102.26         

บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 6,092.85      6,900.19      5,077.24      6,450.43      7,196.00      15,997.93    11,313.56    15,452.42    12,906.79    

บริษัท ไทยเดินเรือทะเล จํากัด 1.12            -              -              2.04            -              1.58            14.77          -              -              

บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 472.41         316.63         1,016.63      779.55         1,446.00      3,674.18      1,760.97      1,230.00      1,829.31      

บริษัท ไทย-อะมาดิอุส เซาทอีสตเอเชีย จํากัด -              -              -              -              -              -              210.36         61.43          38.93          

บริษัท โรงแรมทาอากาศยานสุวรรณภูม ิจํากัด -              -              -              -              -              -              852.08         263.46         41.30          

รวมท้ังสิ้น 34,104.64    73,854.01    73,421.12    43,021.91    33,573.00    67,928.01    77,554.90    81,786.02    104,664.50   

หนวยงานรัฐวิสาหกิจ
ปงบประมาณ

 
ที่มา : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
รวบรวมโดย : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                  หนา 2-5 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  

สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เมื่อพิจารณาสัดสวนการใชจายของกระทรวงคมนาคมพบวาสวนใหญใชในการลงทุนกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน
ประมาณรอยละ 80 ของเงินงบประมาณ ดังแสดงในรูปที่ 2.1-3 รองลงมา ไดแก งบบุคลากร งบดําเนินงาน งบรายจายอื่น และ
งบเงินอุดหนุนตามลําดับ  
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ท่ีมา: สํานักงบประมาณ 

รูปที่ 2.1-3 สัดสวนการใชจายงบประมาณของหนวยงานสวนราชการสังกัดกระทรวงคมนาคม 

จากการวิเคราะหตัวเลขงบประมาณที่ไดรับจัดสรรของกระทรวงคมนาคมในแตละปดังแสดงในตารางที่ 2.1-3 พบวา 

(1) งบประมาณรวมทั้งส้ินของกระทรวงคมนาคมมีการเปล่ียนแปลงไปมา (เทียบปตอป) ทั้งเพ่ิมข้ึนในบางปและ
ลดลงในบางปเมื่อเทียบกับปกอน ซึ่งเปนที่นาสังเกตวา สาเหตุอาจมาจากการเปล่ียนแปลงทางการเมือง  
การจัดลําดับความสําคัญของการจัดทํางบประมาณแผนดินโดยนโยบายภาครัฐ 

(2) งบประมาณป พ.ศ. 2553 ไดรับลดลงจากปกอนหนาถึงรอยละ 25.7 ถือเปนการลดลงต่ําสุดในชวง 10 ป 
ที่ผานมา 

ตารางที่ 2.1-3 อัตราการเปล่ียนแปลงของงบประมาณที่ไดรับจัดสรรของกระทรวงคมนาคม 
ปงบประมาณ รอยละการเปลี่ยนแปลงปตอป 

2545  - 18.5 

2546  + 63.2 

2547  + 3.2 

2548  + 21.4 

2549  + 4.0 

2550  + 3.5 

2551  -9.7 

2552  +14.2 

2553  -25.7 

ป พ.ศ.  

หนวย: รอยละ 
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นอกจากนั้น กระทรวงคมนาคมยังมีภาระผูกพันงบประมาณขามปทั้งส้ินรวม 60,523 ลานบาท ดังแสดงในตารางที่ 2.1-4 

ตารางที่ 2.1-4 ภาระผูกพันงบประมาณขามปของกระทรวงคมนาคม   
หนวย: ลานบาท 

กระทรวง 
ภาระผูกพันในปงบประมาณ   

ถีงปงบประมาณ 
2552 

ปงบประมาณ
2553 

ปงบประมาณ
2554 

ปงบประมาณ
2555 

ปงบประมาณ
2556 

รวมวงเงิน 
ภาระผูกพัน 

คมนาคม 16,176.7 10,996.0 23,184.4 8,014.3 400.2 60,523.4 
ท่ีมา: สํานักงบประมาณ สํานักนายกรัฐมนตรี 

2.2  การวิเคราะหประเมินศักยภาพ โอกาส และขอจํากัด ของภาครัฐและภาคเอกชนในการลงทุนภาคคมนาคมขนสง 

ประเทศไทยต้ังอยูในทําเลที่มีความไดเปรียบทางภูมิศาสตร เนื่องจากเปนจุดศูนยกลางของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
และอยูบนเสนทางโครงขายคมนาคมที่สามารถเชื่อมโยงระหวางประเทศจีนตอนใตและประเทศอินเดียที่เปนเขตเศรษฐกิจที่มี
ศักยภาพสูงในอนาคต รวมทั้งมีพรมแดนติดตอกับประเทศพมา ประเทศลาว ประเทศกัมพูชา และสามารถเชื่อมโยงไปยังประเทศ
เวียดนามได ขอไดเปรียบนี้ทําใหประเทศไทยมีบทบาทในการเปนศูนยกลางการคาและการลงทุนไปยังภูมิภาคอื่นๆ  
เชน กลุมประเทศแปซิฟก กลุมประเทศตะวันออกกลาง และยุโรป เปนตน 

2.2.1  กรอบความรวมมือระหวางประเทศ 

ปจจุบันประเทศไทยมีการพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบานระดับภูมิภาคในหลายกรอบ 
ความตกลงที่สําคัญ ไดแก ความรวมมือระหวางประเทศภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต (ASEAN) เพ่ือสรางความเติบโต
ทางเศรษฐกิจ สังคม และรวมแกปญหาขอขัดแยงระหวางประเทศภายในภูมิภาคเดียวกัน รองลงมาเปนความรวมมือระดับ 
อนุภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและอินโดจีน โดยมีกรอบความรวมมือที่สําคัญ ไดแก  

(1) โครงการพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (GMS) ประกอบดวย ประเทศกัมพูชา 
ประเทศจีน (ตะวันตกเฉียงใต) ประเทศพมา ประเทศลาว ประเทศเวียดนาม และประเทศไทย      

(2) แผนงานพัฒนาเขตเศรษฐกิจสามฝาย อินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)     

(3) ความรวมมือหลากหลายสาขาทางวิชาการและเศรษฐกิจ (BIMST-EC)     

(4) ยุทธศาสตรความรวมมือทางเศรษฐกิจ อิรวดี-เจาพระยา-แมโขง (ACMECS) ประกอบดวย ประเทศ
กัมพูชา ประเทศลาว ประเทศพมา และประเทศไทย        

ทั้ง 4 กรอบความรวมมือดังกลาวเปนความรวมมือระดับประเทศที่ใกลชิดกันในดานการคา การลงทุน และ
การทองเที่ยว ทั้งนี้เพ่ือสรางความเขมแข็งใหกับกลุมประเทศ เพ่ิมขีดความสามารถทางการคาการลงทุนเปนสําคัญ  

นอกเหนือจากความรวมมือดังกลาว เพ่ือใหเกิดผลดียิ่งข้ึนดานการคาระหวางประเทศในแตละประเทศคูคา
หรือกลุมประเทศคูคา ลาสุดการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งมีลักษณคลายคลึงกับ
ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (European Economic Community: EEC) การทําขอตกลงเขตการคาเสรี เพ่ือรวมกลุมทางเศรษฐกิจ 
โดยมีเปาหมายเพ่ือลดภาษีศุลกากรระหวางกันภายในกลุมใหเหลือนอยที่สุดหรือเปนศูนย ในขณะที่ใชอัตราภาษีที่สูงกวา 
กับประเทศนอกกลุม ประเทศไทยมีการทําขอตกลงเขตการคาเสรีภายในกลุมประเทศอาเซียน (AFTA) และภายใตขอตกลง AFTA 
ที่ทํากับประเทศจีน นอกจากนี้แลวประเทศไทยยังมีการจัดทํากรอบความตกลงเพื่อจัดต้ังเขตการคาเสรีไทย-อินเดีย     

กรอบความตกลงขางตนไดใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการคมนาคมขนสงระหวางประเทศ 
ทําใหปริมาณการคมนาคมการขนสงทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศเพิ่มมากข้ึน การลงทุนภาคคมนาคมขนสงจึงมี
บทบาทความสําคัญและเปนสวนกระตุนเสริมสรางการพัฒนาเศรษฐกิจในวงกวาง ทั้งการคาขาย การทองเที่ยว และกิจกรรม 
ทางเศรษฐกิจอื่นที่ตามมาเปนจํานวนมาก 
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2.2.2  แนวโนมการลงทุนภาครัฐและภาคเอกชนในภาพรวม  

หากเริ่มตนจากการวิเคราะหภาพรวมการลงทุนภาครัฐโดยทั่วไป พบวาสัดสวนรายจายลงทุนของหนวยงาน
สวนราชการมีแนวโนมลดลงนับแตป พ.ศ. 2540 จากรอยละ 42.2 ของงบประมาณรายจาย (380,050 ลานบาท) เปนรอยละ 12.5 
ของงบประมาณรายจายในป พ.ศ. 2553 (212,689 ลานบาท) นอกจากนั้นประเทศไทยไดดําเนินนโยบายการคลังแบบขาดดุล
อยางตอเนื่องระหวางป พ.ศ. 2549-2553 เฉล่ียตอปคิดเปนรอยละ 2.48 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) สําหรับ 
ในป พ.ศ. 2553 รัฐบาลต้ังงบประมาณขาดดุลจํานวน 350,000 ลานบาท หรือขาดดุลรอยละ 3.60 ของผลิตภัณฑมวลรวม 
ในประเทศ 

ดานหนี้สาธารณะคงคาง ณ ส้ินเดือนเมษายน 2553 มีจํานวน 4,108,980 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 42.2 
ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ซึ่งภาครัฐเองจําเปนตองรักษาวินัยทางการคลังตามกรอบความยั่งยืนทางการคลัง 
ในระยะปานกลาง (5-10 ป ขางหนา) โดยกําหนดระดับหนี้สาธารณะไมใหสูงเกินกวารอยละ 50 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ 
และภาระหนี้รัฐตองบประมาณไมเกินรอยละ 15 เนื่องจากหากมีการปรับเพ่ิมสูงข้ึนจะสงผลระยะยาวตอภาระงบประมาณภาครัฐ
ในการชําระหนี้ดังกลาวและตอสัดสวนงบประมาณการลงทุนภาครัฐในอนาคต แสดงดัง ตารางที่ 2.2-1 สัดสวนหนี้สาธารณะ 
คงคางของประเทศไทยป พ.ศ. 2549-2553  

ตารางที่ 2.2-1 สัดสวนหน้ีสาธารณะคงคางประเทศไทย ป พ.ศ. 2549-2553        
                                                                                                                                  หนวย: ลานบาท 
หนี้สาธารณะคงคาง พ.ศ. 2549 พ.ศ. 2550 พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2553 (เม.ย.) 

รัฐบาลกูโดยตรง 1,967,704 2,051,363 2,162,111 2,586,513 2,773,940 
รัฐวิสาหกิจ 911,743 907,326 1,090,886 1,317,372 1,272,930 
องคกรในสังกัดรัฐบาล 80,429 35,593 17,116 - - 
กองทุนฟนฟู 273,515 185,154 138,219 98,146 62,110 

รวมท้ังส้ิน 3,233,120 3,179,436 3,408,331 4,002,037 4,108,980 
หน้ีสาธารณะตอ GDP (รอยละ) 41.3 37.5 37.6 44.2 42.2 

เนื่องจากภาครัฐมีขอจํากัดหลายประการดังกลาวขางตน ทําใหเปดโอกาสใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวม
ดําเนินการในกิจการตางๆ ของรัฐ โดยเฉพาะการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐาน การใหบริการสาธารณะ และการใชประโยชนสินทรัพย
ของรัฐ ธนาคารโลก (World Bank) และธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เรียกการดําเนินการ 
ในลักษณะดังกลาววา Public Private Partnership (PPPs) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือลดภาระการลงทุนภาครัฐและเพ่ิมประสิทธิภาพ
การบริการจัดการลงทุน การถายทอดความรูและเทคโนโลยี รวมทั้งขยายขอบเขตและเพิ่มคุณภาพการใหบริการ การดําเนินการ
ลักษณะ PPPs มีหลากหลายรูปแบบ ทั้งการวาจางเขามาบริการ (Management Contract)  การใหเอกชนเชาทรัพยสินไป
ดําเนินการ (Lease Contract), BOO (Build Operate Own), BOT (Built Operate Transfer) หรือการรวมลงทุนเปนหุนสวน 
เพ่ือดําเนินกิจการ (Joint Venture) 

โดยทั่วไปการลงทุนของภาคเอกชนมีความผันผวนคอนขางมาก ในชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 
การลงทุนของภาคเอกชนมีสัดสวนมากกวารอยละ 30 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ หรือคิดเปนรอยละ 75 ของการลงทุน
ทั้งหมด ขณะที่การลงทุนของภาครัฐมีสัดสวนคอนขางคงที่เฉล่ียคิดเปนรอยละ 10 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศเทานั้น 
หลังจากวิกฤตเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 การลงทุนของภาคเอกชนสวนใหญกลับมีบทบาทนอยลงเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑ 
มวลรวมในประเทศ แตยังมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 70 ของการลงทุนทั้งหมด ทั้งนี้การลงทุนของภาคเอกชนสวนใหญเปนการลงทุน
ในเครื่องจักรและอุปกรณ โดยมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 77 สวนการลงทุนของภาครัฐสวนใหญเปนการลงทุนกอสราง ซึ่งมีสัดสวน 
สูงถึงรอยละ 68 ของการลงทุนภาครัฐทั้งหมด 

การหดตัวอยางตอเนื่องของการลงทุนภาคเอกชนอาจเปนอุปสรรคตอการฟนตัวและเติบโตของเศรษฐกิจ 
ในระยะตอไปภายใตสถานการณเชนนี้ ภาครัฐตองเขามามีบทบาทเสริมในการลงทุนมากข้ึน และผลทางออมของการลงทุน
ภาครัฐที่เพ่ิมข้ึนนี้จะสามารถกระตุนการลงทุนของภาคเอกชนไดดวย จากการรวบรวมขอมูลในตลาดเงินลาสุด พบวา 
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การขยายตัวทางเศรษฐกิจมีแนวโนมชะลอลง ขณะที่สภาพคลองในระบบธนาคารอยูในระดับสูง อันเปนผลมาจากภาวะเศรษฐกิจโลก
ที่ไมปกติ และมีปญหาการเมืองในประเทศ ทําใหไมมีการใชสินเชื่อธนาคารเพ่ือลงทุนใหมหรือขยายกิจการ สําหรับประเทศไทย 
เงินทุนนําเขาสุทธิจากตางประเทศยังคงเปนแหลงเงินทุนที่มีบทบาทสําคัญตอการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
เนื่องจากระดับเงินออมภายในประเทศมีไมเพียงพอตอการลงทุน โดยเฉพาะการลงทุนที่ตองใชเงินมาก เชน ภาคคมนาคมขนสง  

ดวยเหตุที่มีการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย ประกอบกับวิกฤติการเงินโลก 
ในประเทศที่พัฒนาแลวรวมทั้งเศรษฐกิจของประเทศสหรัฐอเมริกาที่ฟนตัวอยางเปราะบาง และปญหาการเงินในยุโรปยังลุกลาม 
จึงเปนปจจัยหนึ่งที่สนับสนุนใหเงินทุนเคล่ือนยายไหลเขามาสูภูมิภาคเอเชียมากยิ่งข้ึน ในทางเดียวกันเงินทุนเคล่ือนยายจากกลุม
ประเทศสมาชิกอาเซียน+3 มีแนวโนมที่จะไหลมาสูประเทศในภูมิภาคเดียวกัน การลงทุนโดยตรงระหวางประเทศสมาชิก
อาเซียน+3 สงผลในเชิงบวกตอการลงทุนของภาคเอกชนทั้งในระยะสั้นและระยะยาว ประกอบกับภาครัฐมีนโยบายสนับสนุน 
การลงทุนภายในกลุมสมาชิกอาเซียน+3 มากข้ึน ซึ่งจะสงผลดีตอการลงทุนภายในประเทศและสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ในระยะยาว ประเทศหนึ่งที่นาจับตามองในเรื่องการเขามาลงทุนมากที่สุด คือ ประเทศจีน ในป พ.ศ. 2553 ประเทศจีนมีโอกาส
เปนประเทศที่มีขนาดเศรษฐกิจใหญเปนอันดับสองของโลกแทนประเทศญ่ีปุน จากในอดีตที่ประเทศจีนมีบทบาทเปนผูรับทุน 
จากตางประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) แตปจจุบันประเทศจีนกาวมาเปนผูลงทุนในตางประเทศ (Outward Direct 
Investment: ODI) มากยิ่งข้ึน โดยประเทศจีนเปนประเทศผูลงทุนในตางประเทศสูงเปนอันดับ 5 ของโลก ในป พ.ศ. 2552  
ขยับข้ึนจากอันดับที่ 12 ในป พ.ศ. 2551 ประเทศจีนจึงเปนผูลงทุนโดยตรงในตางประเทศที่ใหญที่สุดในกลุมประเทศกําลังพัฒนา
ดวยกัน อีกทั้งยังมีมูลคาการลงทุนเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องต้ังแตป พ.ศ. 2545 ที่มีมูลคาการลงทุนนอกประเทศ 2.7 พันลานดอลลาร
สหรัฐฯ ขยับเพ่ิมข้ึนกวาเทาตัวเปนมูลคา 26.5 พันลานดอลลารสหรัฐฯ ในป พ.ศ. 2550 และเปนมูลคา 56.5 พันลานดอลลาร
สหรัฐฯ ในป พ.ศ. 2552 โดยภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟกเปนภูมิภาคที่นักลงทุนจีนใหความสนใจลงทุนมากที่ สุดประมาณ 
รอยละ 60 ของมูลคาการลงทุนนอกประเทศโดยรวม สาขาหลักที่ประเทศจีนออกไปลงทุนในตางประเทศ ไดแก เหมืองแร บริการ
ทางพาณิชย การธนาคารและประกันภัย ภาคการผลิต และการคาปลีกและคาสง อยางไรก็ตาม คาดวามูลคาการลงทุน 
นอกประเทศของประเทศจีนมีแนวโนมขยายตัวอยางตอเนื่อง เพราะธุรกิจในประเทศจีนไดรับผลกระทบจากวิกฤตการเงินโลก 
ไมมากนักเมื่อเทียบกับประเทศทางตะวันตก และดวยศักยภาพทางการเงินจะทําใหประเทศจีนแสวงหาโอกาสขยายการลงทุนใน
ตางประเทศมากขึ้น และมีความเปนไปไดที่ภาคคมนาคมขนสงจะเปนสาขาหลักที่ไดรับการพิจารณาการลงทุนเพ่ิมเติม 

จากขอมูลการสํารวจความไดเปรยีบและขอจํากัดของภาครัฐและภาคเอกชนในการลงทุนภาคคมนาคมขนสง
ดังกลาว สามารถวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรคของการลงทุนในภาพรวมไดดังนี ้
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จุดแข็ง (Strengths) 
1) ประเทศไทยมีที่ตั้งทางยุทธศาสตรอยูบริเวณใจกลางของภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต เปนศูนยกลางการคาและการลงทุน 
ไปยังภูมิภาคอื่น 

2) มีระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานที่ดีและพรอมกวาประเทศเพื่อนบาน
สําหรับนักลงทุนตางประเทศเ พ่ือรองรับการเจริญเติบโต 
ของการคมนาคมขนสงระหวางประเทศ 

3) ภาครัฐและเอกชนมีขีดความสามารถในการระดมทุนจํานวนมาก
หากมีความจําเปน เ น่ืองจากมีความม่ันคงนาเชื่อถือได รับ 
การยอมรับในระดับภู มิภาคและระหว างประเทศในดาน
ความสามารถในการชําระคืนเงินกูยืม 

4) บุคลากรทั้ งด านแรงงานและระดับบ ริหาร มีความพร อม 
ที่จะรับการพัฒนา เพื่อเสริมสรางความรู ทักษะ ประสบการณ 
ใหมีศักยภาพในการดําเนินงานดานการคมนาคมการขนสง 
ในอนาคต 

5) ภาพลักษณของประเทศไทยในสายตานักลงทุนตางประเทศ 
ที่ใหความสนใจเขามาลงทุนยังอยูในเกณฑดี  ทําใหสามารถดึงดูด
แหลงเงินทุนจากภายนอกได 

จุดออน (Weaknesses) 
1) งบประมาณของภาครัฐอยูในลักษณะขาดดุลทําใหการลงทุน 

ดานการคมนาคมขนสงมีขอจํากัด ทําไดไมเต็มที่ ตองพึ่งพิง
ภาคเอกชนหรือเงินลงทุนตางประเทศ 

2) กรอบหน้ีสาธารณะของประเทศในป พ.ศ. 2554 และตอเน่ือง 
ไปอีก 3-4 ป ยังตองดูแลอยางใกลชิดเพื่อมิใหเกิดความเส่ียง 
ดานการเงินเกินกําหนด 

3) ขีดความสามารถในการลงทุนของรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวง
คมนาคมยังอยูในระดับต่ํา มีการเบิกจายการลงทุนลาชากวา 
แผนท่ีกําหนด เน่ืองจากไมไดเตรียมความพรอมในสวนของ 
แผนดําเนินงานและเอกสารการเบิกจายลงทุนลวงหนาอยางชัดเจน 
โดยเฉพาะสาขาขนสงทางบกที่ยังคงตองพึ่งพาเงินกูทั้งในประเทศ
และตางประเทศ เน่ืองจากยังไมสามารถหารายไดเพียงพอกับการลงทุน 

4) การทุจริตจัดจางในภาครัฐทําใหจํานวนเงินลงทุนไมเต็มเม็ดเต็มหนวย 
สงผลตอศักยภาพการพัฒนาดานคมนาคมขนสงในระยะยาว 

5) แมประเทศไทยจะมีการลงทุนพัฒนาดานโครงสรางพื้นฐาน 
มาอยางตอเน่ือง แตกลับไมมีการเช่ือมโยงระหวางรูปแบบ 
การขนสง (Mode) อยางมีประสิทธิภาพ ขาดระบบเครือขายและ
ระบบการจัดการแบบบูรณาการ ซ่ึงสงผลตอขีดความสามารถ 
ในการรองรับและสนับสนุนบทบาทของไทย ในการเปนศูนยกลาง
การคมนาคมขนสงสินคาในภูมิภาคอาเซียนและเอเซีย 

โอกาส  (Opportunities) 
1) การลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานยังมีความสําคัญในการพัฒนา

ประเทศ การคมนาคมขนสงทําใหเกิดการเคลื่อนยายหรือเคลื่อนที่
ของประชากร สินคา วัตถุดิบตางๆ รวมท้ังเทคโนโลยี ศิลปะ
วิทยาการ และวัฒนธรรมตางๆ ยิ่งการเดินทางสะดวก รวดเร็ว 
ปลอดภัยมากเทาใด ยอมจะนํามาซ่ึงความกาวหนาทางเศรษฐกิจ
ของประเทศในภูมิภาคและของทวีปมากเทาน้ัน   

2) ประเทศจีนไดเตรียมการเพื่อเขาสูความรวมมือเศรษฐกิจกับ 
กลุมประเทศอาเซียน ดวยการใชความรวมมือข้ันตนในรูปแบบ
ของความรวมมือทางการคาเปนการลวงหนากอนการเขาสู
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน-จีน ทั้งน้ีการลงทุนภาครัฐของประเทศจีน 
ยังเนนดานโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงอีกดวย 

3) นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่กาวหนาจะเพิ่มโอกาสและชองทางใหมๆ 
ในการลงทุนภาคคมนาคมขนสง เชน โครงการรถไฟความเร็วสูง 
เปนตน 

4) กระแสความตื่นตัวในความรวมมือของทองถ่ิน และชุมชน 
มีแนวโนมสูงข้ึน ถือวาเปนปจจัยหลักท่ีเอื้ออํานวยใหมีการลงทุน
ดานคมนาคมขนสง 

ขอจํากัด  อุปสรรค (Threats) 
1) การเปลี่ยนแปลงทางการเมืองมักมีผลทําใหตองชะลอโครงการ

ตางๆ ทําใหการวางแผนการลงทุนเปนไปอยางเช่ืองชา ไมมีการ
ผลักดันนโยบายเพื่อสานตอความรวมมืออนุภาค การศึกษาหรือ
งานวิจัยที่ภาครัฐสนับสนุนไมมีการนําไปใชงาน หรือไมสามารถ
ประยุกตใชในการปฏิบัติไดจริง 

2) ขาดองคกรกลางในระดับนโยบายในการเพิ่มบทบาทภาคเอกชน 
ในโครงการลงทุนภาครัฐเพื่อศึกษาโครงการหรือกิจการท่ีมี
ศักยภาพในการลงทุนภาคคมนาคมขนสง 

3) การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศเพื่อนบานมีการขยายตัว 
โดยสวนหน่ึงมาจากการมุงเนนพัฒนาประเทศเชนเดียวกับ
ประเทศไทย ดังน้ันประเทศเหลาน้ันจะมีการจัดสรรงบประมาณ
หรือหาแหลงเงินทุนอื่นมาใชในดานการคมนาคมขนสงมากข้ึน 
และเปนคูแขงสําคัญในการระดมเงินลงทุนจากตางประเทศ  

4) ประเด็นดานกฎหมาย กฎระเบียบ ธรรมเนียมปฏิบัติ รวมทั้ง
ความรูความชํานาญที่เปนอุปสรรคตอการเขามาของนักลงทุน
ชาวตางชาติ เพื่อสงเสริมการลงทุนดานคมนาคมขนสงของไทย 

5) ปญหามลภาวะส่ิงแวดลอมท่ีเปนประเด็นสําคัญทําใหโครงการ
ลงทุนดานคมนาคมขนสงตองใช เวลาเพิ่มเติมในการเสนอ 
แผนการขออนุมัติ และการดําเนินการตามโครงการใหแลวเสร็จ 

6) อุปสรรคจากปญหาเศรษฐกิจภายในของประเทศสมาชิก 
บางประเทศในระดับอนุภู มิภาค ความแตกตางของระบบ
เศรษฐกิจและระดับพัฒนาทางเศรษฐกิจ เปนอุปสรรคสําคัญ 
ที่ทําใหความรวมมือในอนุภูมิภาคดําเนินการไดอยางเชื่องชา 
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2.3 หลักเกณฑในการจัดลําดับความสําคัญของโครงการ 

2.3.1 หลักเกณฑที่ใชในการคัดเลือกโครงการ/มาตรการ 

การพิจารณาความเหมาะสมและการจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนและมาตรการของภาครัฐ 
ดานการขนสงเพ่ือคัดเลือกไวในแผนการลงทุน ที่ปรึกษาแบงหลักเกณฑเปน 6 กลุม ดังนี้ 

กลุมที ่1: ความสอดคลองดานนโยบาย 

โครงการ/มาตรการจําเปนตองสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลที่แถลงตอรัฐสภา สนับสนุนวัตถุประสงค 
และเปาหมายในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ รวมทั้งเปาประสงค/ยุทธศาสตร/กลยุทธ 
ของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรอีกดวย ภายในกรอบนโยบายและแผนเหลานี้ ผูประเมิน
โครงการ/มาตรการควรพิจารณาและระบุไดวาโครงการ/มาตรการอยูในระดับความสําคัญเพียงใด มีความ
สอดคลองกับนโยบายและแผนในทางตรงและทางออมอยางไร มีความจําเปนเรงดวนมากนอยเพียงใด  
มีความสัมพันธตอเนื่องกับโครงการ/มาตรการท่ีไดดําเนินการไปแลวหรือไมอยางไร เปนสวนหนึ่งของ
ภาพรวมในการแกไขปญหาหลักๆ หรือไม อยางไร มีบทบาทและความสําคัญในการแกไขปญหาใดเพียงใด 
และหากไมดําเนินโครงการ/มาตรการแลวจะกอใหเกิดผลเสียหายมากนอยเพียงใด 

กลุมที ่2: ความเหมาะสมดานเศรษฐกิจและการเงิน 

หลักเกณฑในกลุมนี้มีความสําคัญในการแสดงผลกระทบของโครงการตอภาวะเศรษฐกิจและการเงิน 
ของประเทศโดยรวม ฐานะการเงินการคลังของภาครัฐ  และฐานะทางการเงินระหวางประเทศ โดยสามารถแบง
หลักเกณฑในกลุมนี้เปน 5 ประเภท ดังนี้ 

(1) ผลตอบแทนทางเศรษฐกจิ 

สําหรับโครงการลงทุนใหญ ควรมีการประเมินผลตอบแทนทางเศรษฐกิจและสังคม เมื่อเทียบกับตนทุน
ในการลงทุน การประเมินนี้จําเปนตองคํานึงถึงผลกระทบที่มีตอเศรษฐกิจและสังคมโดยรวม ทั้งที่เปน
ผลกระทบทางบวกและทางลบ ราคาและมูลคาที่ใชในทางการประเมินควรเปนราคาและมูลคาที่สะทอน
ตนทุนทางเศรษฐกิจและสังคมที่แทจริง เชน ควรใช "ราคาเงา" (Shadow prices) แทน "ราคาตลาด" 
เปนตน และควรพิจารณาผลกระทบของโครงการตอส่ิงแวดลอม และความเทาเทียมกันทางเศรษฐกิจ
และสังคมระหวางกลุมชนตางๆ ดวยดัชนีความคุมคาที่ไดจากการประเมินนี้เรียกวา อัตราผลตอบแทน
ทางเศรษฐกิจหรือ Economic Internal Rate of Return (EIRR) และมูลคาปจจุบันสุทธิ หรือ  
Net Present Value (NPV)  

โดยปกติการคํานวณ EIRR และ NPV มักไดจากการศึกษาความเปนไปไดทางเศรษฐกิจของโครงการ 
(Economic feasibility study หรือ Cost-benefit analysis) ซึ่งเปนกิจกรรมที่ตองใชผูเช่ียวชาญ 
เปนผูดําเนินการศึกษา ดังนั้น จึงเปนการยากท่ีจะพิจารณารายละเอียดเก่ียวกับความเหมาะสม 
ทางเศรษฐกิจและสังคมของโครงการลงทุนทั้งหมดที่เสนอมาโดยละเอียด อยางไรก็ตามควรมีการกําหนดวา
โครงการลงทุนที่เสนอของบประมาณตองมีการวิเคราะหทางเศรษฐกิจและสังคมในระดับเบ้ืองตนเปน
อยางนอย โดยตองระบุและประเมินประโยชนและตนทุนสําคัญ ๆ ของโครงการ รวมทั้งมีตัวเลข
เบ้ืองตนเก่ียวกับ EIRR ดวย 

สําหรับโครงการลงทุนดานขนสงสวนใหญ ประโยชนโดยตรงทางเศรษฐกิจและสังคมจะอยูในรูปของ
การประหยัดจากการเดินทางและการติดตอที่สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยมากข้ึน โดยอาจจะประเมิน
ออกมาเปนตัวเงินในรูปของการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ เพ่ือขนสงผูโดยสารและสินคา 
การประหยัดพลังงานและเวลาที่ใชในการขนสง การลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ รวมท้ังผลจาก 
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การเพ่ิมคุณภาพชีวิต (สุขอนามัย ความปลอดภัยจากอาชญากรรมและความมั่นคงของสถาบัน
ครอบครัว) อันเกิดจากการท่ีบุคคลสามารถเดินทางไปมาหาสูระหวางกันไดสะดวกและรวดเร็วมากข้ึน 

สวนตนทุนทางเศรษฐกิจและสังคมของโครงการลงทุนดานขนสงที่สําคัญ ไดแก คาใชจายในการกอสราง 
การจัดหายานพาหนะและอุปกรณตางๆ การซ้ือหรือเวนคืนที่ดิน คาใชจายในการใหบริการ (คาแรง  
คาวัตถุดิบ คาเช้ือเพลิง ฯลฯ) และการซอมบํารุง นอกจากนั้น โครงการลงทุนบางโครงการยังกอใหเกิด
ความเสียหายทางเศรษฐกิจและสังคมในรูปของการทําลายส่ิงแวดลอมอีกดวย (เชน การสรางถนน 
ผานพ้ืนที่ปาอนุรักษ) 

(2) ผลตอบแทนทางการเงิน 

กรณีที่โครงการ/มาตรการมีการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใหบริการ ควรมีการประเมินดวยวาการลงทุน  
มีความคุมคาทางการเงินหรือไมเพียงใด การประเมินทางการเงินแตกตางจากการประเมินทางเศรษฐกิจ 
และสังคม คือ เปนการหาผลกระทบทางการเงินเทานั้น ราคาที่ใชในการประเมินทางการเงินเปนราคา
จริงที่มีการจัดเก็บ โดยไมรวมผลกระทบที่ไมปรากฎเปนตัวเงินได (เชน ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม และ
ผลกระทบตอความมั่นคงของประเทศ เปนตน) รายรับทางการเงินสวนใหญจะอยูในรูปของรายไดจาก
คาธรรมเนียมการใหบริการ เงินอุดหนุนจากรัฐ รายไดจากการใหสัมปทาน/ใบอนุญาต และการขาย
ทรัพยสินในโครงการ สวนรายจายทางการเงิน ไดแก คาใชจายที่ตองจายในรูปของตัวเงินจริง 
ในการกอสราง การจัดหายานพาหนะและอุปกรณตางๆ การซื้อหรือเวนคืนที่ดิน การใหบริการ และ 
การซอมบํารุง รายจายเหลานี้ตองรวมถึงภาษีตางๆ ที่ตองจายใหภาครัฐดวย (เชน ภาษีขาเขา และ
ภาษีมูลคาเพ่ิม เปนตน)  กรณีที่มีการใชจายเพ่ือปองกันหรือบรรเทาผลกระทบตอส่ิงแวดลอม คาใชจาย
นี้ตองรวมอยูในรายจายทางการเงินดวย ดัชนีที่ไดจากการประเมินนี้เรียกวาอัตราผลตอบแทนทางการเงิน 
หรือ Financial Internal Rate of Return (FIRR) 

แมวาการประเมินผลตอบแทนทางการเงิน จะมีวัตถุประสงคและขอบเขตแคบกวาการประเมินผลตอบแทน 
ทางเศรษฐกิจและสังคมก็ตาม แตก็มีความจําเปนในการพิจารณาจัดสรรงบประมาณ เพราะเปน 
ตัวแสดงผลกระทบตอฐานะการเงินของหนวยงานภาครัฐ โดยจะมีความสําคัญอยางยิ่งตอหนวยงาน
รัฐวิสาหกิจ เพ่ือใหสามารถพ่ึงตนเองทางการเงินใหไดมากที่สุด 

FIRR ที่คํานวณไดอาจอยูในรูปของอัตราที่แทจริง (Real rate) หรืออัตราที่รวมเงินเฟอ (Nominal rate) ก็ได 
เชนเดียวกันกับกรณีของ EIRR แตโดยท่ัวไปแลวมักมีการคํานวณ FIRR ในรูปของ Nominal rate เพราะ
เกณฑที่ใชในการพิจารณา FIRR จะสูงถึงระดับคุมคาทางการเงินหรือไม คือ การเปรียบเทียบ FIRR 
กับอัตราดอกเบี้ยเงินกู ซึ่งรวมเงินเฟอเขาไปแลว สวนการใชอัตราดอกเบ้ียในการเปรียบเทียบกับ 
FIRR นั้นข้ึนอยูกับวาเงินลงทุนในโครงการไดมาจากแหลงใด และมีตนทุนในรูปของดอกเบี้ยเทาใด 
หากเปนการกูเงินจากตลาดทุนในประเทศ ก็สามารถใชอัตราดอกเบี้ยเงินกูของธนาคารพาณิชยไทย 
เชน อัตราดอกเบ้ียที่คิดกับลูกคาช้ันดี (Minimum Lending Rate หรือ MLR) เปนตน   

(3) ผลตอดุลบัญชีเดินสะพัด 

โครงการลงทุนดานขนสงสวนใหญตองใชอุปกรณ เครื่องจักร เครื่องยนต วัสดุ และเชื้อเพลิงที่นําเขา 
จากตางประเทศ ทั้งในชวงของการลงทุนและการดําเนินงาน จึงมีสวนทําใหประเทศตองสูญเสียเงินตรา
ตางประเทศ และขาดดุลบัญชีเดินสะพัดได 

ดังนั้น จําเปนตองประเมินวาโครงการลงทุนมีสวนประกอบนําเขา (Import content) เทาใด กอใหเกิด
การนําเขาเปนจํานวนเงินเทาใด ในชวงเวลาใด การใชสินคาที่ผลิตในประเทศ หรือนําเขาช้ินสวน 
มาประกอบในประเทศเพื่อทดแทนการนําเขาสินคาสําเร็จรูป มีความเหมาะสมและความเปนไปไดหรือไม 
โดยคํานึงถึงการประหยัดเงินตราตางประเทศเปนสําคัญ 
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การดําเนินโครงการภายหลังชวงการลงทุนในบางกรณี อาจกอใหเกิดผลกระทบตอการไหลเขาออก 
ของเงินตางประเทศ เชน รายไดของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) สวนใหญอยูในรูปของเงินตรา
ตางประเทศ ขณะท่ีบริษัทฯ ตองลงทุนซื้อเครื่องบินจากตางประเทศ ทําใหเงินตราตางประเทศไหลออก
นอกประเทศ ผลกระทบเหลานี้ควรไดรับการพิจารณาเพ่ือประเมินผลกระทบของโครงการที่มีตอดุลการคา 
และดุลบัญชีเดินสะพัดของประเทศ 

(4) การกอหนี ้

การพิจารณาผลกระทบโครงการ/มาตรการตอการกอหนี้ โดยเฉพาะอยางยิ่งหนี้ตางประเทศควรเปน
สวนสําคัญสวนหนึ่งในการประเมินทางการเงิน เพราะอาจมีผลกระทบตอภาระหนี้โดยรวมของภาครัฐ
และของประเทศในอนาคต การกอหนี้ที่เหมาะสมควรคํานึงความสามารถในการจายหนี้คืนของโครงการ 
เปนสําคัญในกรณีหนี้ตางประเทศ ควรคํานึงถึงรายไดของโครงการในรูปของเงินตราตางประเทศและ
อัตราแลกเปลี่ยนในอนาคตดวย 

โดยท่ัวไป การพิจารณาวาหนี้ของโครงการลงทุนมีขนาดมากหรือนอยมักตองเปรียบเทียบกับทุนเจาของ 
(Equity) ในกรณีนี้อาจเปนทุนจากรายไดของหนวยงานหรือเปนงบประมาณจากรายไดภาษีของรัฐบาล 
เกณฑทางการเงินใชกันคือ อัตราสวนหนี้/ทุนเจาของ (Debt-equity ratio) หากอัตราสวนหนี้ 
มีคามากเกินไป (เชน สูงกวา 3 ตอ 1) ถือไดวาเปนการกอหนี้ที่สูงและเส่ียงเกินไป นอกจากนั้นยังตอง
พิจารณาหนี้สินเทียบกับสินทรัพยรวม และโครงสรางเงินทุนในสวนที่เปนหนี้ระยะยาวอีกดวย 

(5) การผูกพันงบประมาณ 

โครงการลงทุนหลายโครงการจําเปนตองใชงบประมาณในการลงทุนเปนเวลามากกวา 1 ป กอนที่จะ
เริ่มดําเนินการและเกิดรายไดหรือผลประโยชน จึงตองมีการผูกพันงบประมาณขามป ปจจัยหนึ่ง 
ที่ควรนํามาใชในการพิจารณาโครงการคือ ลักษณะและระยะเวลาของการผูกพันงบประมาณ  
หากระยะเวลาของการผูกพันงบประมาณเปนจํานวนหลายปและเกี่ยวของกับเงินลงทุนจํานวนมาก 
ควรไดรับการพิจารณาทบทวนอยางละเอียดรอบคอบ เพราะโครงการดังกลาวนอกจากจะจํากัดการใช
งบประมาณสําหรับโครงการ/มาตรการอื่นๆ ในอนาคตแลว ยังอาจทําใหภาระการเงินของภาครัฐสูงข้ึน
กวาที่คาดไวในกรณีที่งบลงทุนจริงมีจํานวนสูงกวาที่คาดไวแตแรก 

กลุมที่ 3: ความเหมาะสมดานการขนสง 

หลักเกณฑในกลุมนี้เก่ียวของกับความเหมาะสมตามคุณสมบัติที่พึงปรารถนาสําหรับสาขาขนสง อันไดแก 

(1) การเช่ือมตอระหวางรูปแบบการขนสงตาง ๆ 

การสงเสริมการเช่ือมตอระหวางรูปแบบการขนสงตาง ๆ (Inter-modal linkages) อยางมีประสิทธิภาพ
ควบคูไปกับการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย ทําใหบริการขนสงมีตนทุนตํ่าลงและมีคุณภาพดีข้ึน  
เปนการแกไขปญหาระบบขนสงและจราจรที่มีประสิทธิภาพ และเพ่ิมบทบาทของระบบขนสง 
ในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม  

(2) การเช่ือมโครงขายขนสงกับประเทศเพ่ือนบานและภูมิภาค 

 โครงการที่เก่ียวกับการขนสงระหวางประเทศไทยและประเทศอื่น ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศเพ่ือนบาน 
ควรไดรับการประเมินวามีผลอยางไรตอการสรางความสัมพันธทางเศรษฐกิจและการเมืองระหวางประเทศ 
รวมท้ังการสนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางดานขนสงของภูมิภาค ดังนั้นการเชื่อมโครงขายขนสง 
กับประเทศเพ่ือนบานและประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค จึงเปนอีกมิติหนึ่งที่ควรนํามาใชในการพิจารณา
จัดลําดับความสําคัญของโครงการ ตัวอยางโครงการ/มาตรการท่ีมีผลกระทบดานการสรางเสริม
ความสัมพันธทางเศรษฐกิจและการเมืองระหวางประเทศ ไดแก โครงการเชื่อมเครือขายการขนสง 
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ทางรถยนตและรถไฟกับประเทศเพ่ือนบาน และโครงการเพ่ิมเที่ยวบินไปยังประเทศในภูมิภาคเอเซีย
ตะวันออกเฉียงใต  

(3) การกําหนดอัตราคาบริการ 

 การกําหนดอัตราคาบริการมีสวนสําคัญในการชี้นําทิศทางของการพัฒนาระบบขนสง อัตราคาบริการ 
ที่มีความเปนธรรมทั้งสําหรับผูใหบริการและผูรับบริการจะทําใหการแขงขันเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 
มีความเปนไปไดในระยะยาว ดังนั้น โครงการลงทุนที่มีการเก็บคาบริการหรือคาธรรมเนียมตางๆ 
จําเปนตองกําหนดอัตราคาบริการใหอยูในระดับที่เหมาะสม คือ ไมตํ่าจนทําใหขาดทุน และไมสูงเกินไป 
จนทําใหใชบริการที่นอยกวาที่ควรจะเปน ขณะเดียวกัน กรณีที่ภาครัฐมีนโยบายกําหนดอัตรา
คาบริการตํ่ากวาตนทุน เพ่ือเปนการสงเคราะหผูมีรายไดนอย ก็ควรมีระบบชดเชยการขาดทุน 
ที่เหมาะสมควบคูกันไป 

(4) ความปลอดภัย คุณภาพ และความนาเชื่อถือของบริการ 

โครงการ/มาตรการในดานขนสงหลายโครงการมีความเก่ียวของและมีผลกระทบตอความปลอดภัย 
ของชีวิตและทรัพยสิน เชน การปรับปรุงทางหลวงทําใหอุบัติเหตุทางถนนลดนอยลง เปนตน จึงควร 
ใหความสําคัญตอผลกระทบนี้ โดยควรมีการประเมินและระบุอยางชัดเจนวา โครงการ/มาตรการ
เหลานั้น จะทําใหชีวิตและทรัพยสินของประชาชนมีความปลอดภัยมากข้ึนหรือนอยลงอยางไรและ
เทาใด นอกจากนี้ คุณภาพและความนาเช่ือถือของบริการขนสงก็เปนคุณสมบัติที่จําเปนสําหรับ 
การดํารงชีวิตและการดําเนินธุรกิจตางๆ อีกดวย โดยปกติการพิจารณาประเด็นเหลานี้ควรเปนสวนหนึ่ง
ของการประเมินผลทางเศรษฐกิจและสังคมอยูแลว แตเพ่ือใหการพิจารณาโครงการ/มาตรการมีความ
สมบูรณยิ่งข้ึน ผลกระทบประเภทนี้ควรไดรับการประเมินและวิเคราะหเปนการเฉพาะ 

(5) การขนสงครั้งละมากๆ และการใหบริการท่ีมีผูไดประโยชนครอบคลุมในวงกวาง 

ระบบการขนสงมวลชน (Mass Transportation) ควรไดรับการสงเสริมใหมีมากข้ึน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 
และลดตนทุนการขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งบริการขนสงพ้ืนฐานควรมุงใหประโยชนแกประชาชน 
ในวงกวาง 

(6) การใหบริการเพ่ือสังคมและการกระจายโอกาส 

ระบบการขนสงที่ดีควรมีสวนเสริมสรางสังคมใหรวมมือกัน เขาใจกันและมีความเทาเทียมกันมากข้ึน 
ดังนั้น ภาครัฐจึงจําเปนตองกําหนดใหบริการขนสงบางประเภทมีลักษณะเปนขอผูกพันบริการสาธารณะ 
(Public Service Obligations หรือ PSO) คือ ใหบริการพ้ืนฐานที่มีคุณภาพดี ในอัตราคาบริการท่ีตํ่า
พอสําหรับคนสวนใหญจะเขาใชบริการได และมีเขตบริการท่ีกวางขวางที่สุด โครงการที่สงเสริมบริการสังคม
จะทําใหการกระจายโอกาสและรายไดของกลุมคนในชนบทไดรับผลดีข้ึน และเปนการสงเสริมความเจริญ 
สูพ้ืนที่ชนบทและพ้ืนที่ทุรกันดาร 

(7) การสงเสริมการแขงขันและเพ่ิมบทบาทของเอกชน 

การแขงขันที่เปนธรรมกอใหเกิดประสิทธิภาพและความกาวหนาทางเศรษฐกิจและสังคม ดังนั้น โครงการ/ 
มาตรการควรไดรับการพิจารณาในมุมของผลกระทบที่มีตอการสงเสริมใหเกิดการแขงขันที่เปนธรรม 
โครงการ/มาตรการใดที่ทําใหการแขงขันระหวางผูใหบริการ (ทั้งที่เปนหนวยงานของภาครัฐและ
บริษัทเอกชน) มีความสมบูรณและเปนธรรมมากขึ้น ควรไดการสนับสนุนดานงบประมาณ ขณะเดียวกัน 
โครงการ/มาตรการท่ีจะกอใหเกิดการเพ่ิมอํานาจการผูกขาด ควรมีเหตุผลพิเศษอยางชัดเจน 
จึงจะไดรับการสนับสนุนงบประมาณ การพิจารณาโครงการ/มาตรการเหลานี้ จําเปนตองคํานึงถึงปจจัย
ที่เก่ียวกับขนาดของตลาดและประสิทธิภาพของรัฐในการกํากับดูแลไมใหผูผูกขาดเอาเปรียบ
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ผูใชบริการจนเกินไป สําหรับโครงการที่ใหเอกชนมาดําเนินงานแทนหรือเขารวมดําเนินการกับ
หนวยงานของรัฐ ควรพิจารณาความเหมาะสมของรูปแบบและเง่ือนไขเก่ียวกับบทบาทของเอกชน 
ผูลงทุนดวย เพ่ือใหมั่นใจไดวาผูบริโภคจะไดรับบริการตามปริมาณและคุณภาพที่นาพอใจ และในราคา
ที่เปนธรรมสําหรับผูผลิตและผูบริโภค 

กลุมที ่4: ความเหมาะสมดานการบริหารจัดการ 

หลักเกณฑในกลุมนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือประเมินความพรอมของหนวยงานในการดําเนินโครงการที่เสนอมา 
ใหสําเร็จลุลวงไปไดอยางดี โดยมีองคประกอบ ดังนี้ 

(1) ศักยภาพและภารกิจของหนวยงาน 

 โครงการตางๆ ควรไดรับการพิจารณาวามีความเหมาะสมกับโครงสรางการบริหารองคกร ปริมาณและ
คุณภาพของบุคลากร ภาระหนาที่และบทบาทของหนวยงานที่เสนอโครงการมีมากนอยเพียงใด 
ประเด็นที่สําคัญ คือ การเปรียบเทียบระหวางการบริหารในลักษณะที่คลองตัวแบบภาคเอกชน และ
การบริหารในลักษณะที่เต็มไปดวยกฎระเบียบที่คอนขางตายตัวแบบภาคราชการหรือรัฐวิสาหกิจ  
ในกรณีโครงการลงทุนดานขนสงสวนใหญมีแนวโนมทั่วโลกที่ภาครัฐจะปลอยใหภาคเอกชน 
เปนผูรับผิดชอบในการดําเนินงาน โดยภาครัฐจะเปนผูกํากับดูแลเพ่ือประสิทธิภาพและความเปนธรรม 
ในสังคม ดังนั้น จึงควรต้ังโจทยเสมอวา "ทําไมภาครัฐจึงตองลงทุนและดําเนินงานเอง" ถามีเหตุผล 
ที่ยอมรับได เชน การบริการมีลักษณะเปนขอผูกพันบริการสาธารณะ (Public Service Obligations 
หรือ PSO) หรือภาคเอกชนยังไมมีความพรอม หรือการผลิตมีลักษณะเปนการผูกขาดตามธรรมชาติ 
(Natural monopoly) เปนตน โครงการก็ควรไดรับการสนับสนุน หากไมมีเหตุผลที่ยอมรับไดอยางเพียงพอ 
ผูประเมินก็คงตองลดลําดับความสําคัญของโครงการ/มาตรการลงไป ทั้งนี้ ขอมูลประกอบการพิจารณา
อาจรวมถึงผลงานในอดีตของหนวยงานเทาที่ผานมาอีกดวย 

(2) การบริหารความเส่ียงตางๆ 

 โครงการตางๆ ยอมมีความเส่ียงในการดําเนินงานไมเหมือนกัน และหนวยงานตางๆ ก็มีความสามารถ 
ในการบริหารความเส่ียงไมเทากันดวย จึงจําเปนตองพิจารณาภายใตหลักเกณฑนี้วาแตละโครงการ 
มีความเส่ียงประเภทใด มากนอยเพียงใด และหนวยงานมีความพรอมและแผนงานในการแกไขปญหา
อันเกิดจากความเส่ียงหรือไมอยางไร  ประเภทของความเสี่ยงที่ควรนํามาพิจารณา ไดแก 

1) ความเส่ียงทางตลาด จํานวนผูใชบริการ (ปริมาณจราจรบนทางหลวง ปริมาณสินคาเขา-ออก
ผานทาเรือ จํานวนเครื่องบินข้ึนลงสนามบิน ฯลฯ) อาจผันแปรไปตามภาวะเศรษฐกิจและ 
ไมเปนไปตามที่พยากรณ 

2) ความเสี่ยงทางเทคโนโลยี โครงการ/มาตรการตองการความสามารถและความเช่ียวชาญ 
ในการบริหารโครงการมากนอยเพียงใด ถาเปนเทคโนโลยีที่คอนขางใหมและยังไมมีการพิสูจน
เก่ียวกับศักยภาพเชิงพาณิชย อาจเปนการเสี่ยงมากสําหรับโครงการที่จะเลือกใชเทคโนโลยีนั้นๆ 
ในบางกรณี เทคโนโลยีที่เลือกอาจจําเปนตองใชบุคลากรผูปฏิบัติงานที่มีความเช่ียวชาญ 
ซึ่งหาไดยากในประเทศ อาจทําใหโครงการมีความเส่ียงสูง เทคโนโลยีบางประเภทเปลี่ยนแปลง
พัฒนาอยางรวดเร็ว จึงตองมีความระมัดระวังเปนพิเศษ เพ่ือปองกันมิใหเทคโนโลยีที่เลือกใช
ลาสมัยไปกอนถึงเวลาอันควร อนึ่ง กอนการเสนอโครงการเพื่อใหกระทรวงคมนาคม พิจารณา 
หนวยงานที่รับผิดชอบควรวิเคราะหเปรียบเทียบเทคโนโลยีชนิดตางๆ ที่สามารถทําใหโครงการ
บรรลุวัตถุประสงค และเลือกใชเทคโนโลยีที่มีความเหมาะสมทางเทคนิคมากที่สุดมาแลวระดับหนึ่ง 
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3) ความเส่ียงทางการบริหารงาน โครงการ/มาตรการตองการความสามารถและความเชี่ยวชาญ 
ในการบริการโครงการมากนอยเพียงใด หากระดับความสามารถและความเช่ียวชาญที่ตองการ
อยูในระดับสูง หนวยงานอาจเผชิญกับความเส่ียงในการขาดแคลนบุคลากร โครงสรางองคกร
และกฎระเบียบที่จะเอื้ออํานวยใหสามารถบริหารโครงการไดอยางราบรื่น 

4) ความเส่ียงดานปจจัยการผลิต เมื่อมีการลงทุนแลว การดําเนินโครงการโดยอาศัยวัตถุดิบและ
อุปกรณช้ินสวนตาง ๆ ในการใหบริการมีประเด็นความเส่ียง คือ ปริมาณและคุณภาพของวัตถุดิบ 
และอุปกรณที่จําเปนอยูในระดับที่เพียงพอกับความตองการของโครงการหรือไม ราคาวัตถุดิบ
และอุปกรณเหลานั้นมีแนวโนมสูงข้ึนกวาที่คาดไวหรือไม และโครงการสามารถจัดซื้อวัตถุดิบ
และอุปกรณเหลานั้นไดในประเทศหรือไม ความเส่ียงดานปจจัยการผลิตนี้รวมถึงคาใชจาย 
ในการซอมบํารุงเครื่องจักรเครื่องยนตที่ตองใชในโครงการลงทุนดวย (กรณีตัวอยางของประเด็นนี้
คือ การเลือกใชชนิดของเครื่องยนตและเครื่องบินของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  
ซึ่งมีผลกระทบตอคาใชจายในการซอมบํารุง) 

5) ความเส่ียงดานการเงิน สวนใหญเกิดจากความไมแนนอนของอัตราดอกเบ้ียและอัตราแลกเปลี่ยน 
โครงการท่ีตองกูยืมเงินโดยจายอัตราดอกเบ้ียในลักษณะลอยตัวยอมเผชิญกับความเสี่ยงที่ 
อัตราดอกเบ้ียจะเพ่ิมสูงข้ึนมากๆ ในอนาคต โครงการที่มีหนี้ในรูปของเงินตราตางประเทศ 
เปนจํานวนมากก็มีความเส่ียงกับการคาเงินบาทที่อาจลดคาลงได บางโครงการอาจลดความเสี่ยง
เหลานี้โดยอาศัยตลาดการเงินลวงหนาไดบาง แตก็ไมสามารถประกันความเส่ียงไดอยางสมบูรณ 

6) ความเส่ียงทางการเมือง สภาพทางการเมืองไทยที่ยังมีความผันผวนอยู โครงการ/มาตรการ 
ที่ตองใชเวลาลงทุนหรือมีอายุคอนขางนาน หรือโครงการ/มาตรการที่มีความเปน "การเมือง"  
อยูในระดับสูง จําเปนตองเผชิญกับความเสี่ยงอันเกิดจากการเปล่ียนแปลงทางการเมือง 
โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงรัฐบาล หรือรัฐมนตรี หรือผูบริหารระดับสูง เพราะการเปลี่ยนแปลงนี้
อาจนําไปสูนโยบายแนวใหมที่ทําใหโครงการ/มาตรการซึ่งเคยมีความเปนไปไดทางการเงิน 
กลับตองดําเนินการแบบขาดทุนอยางตอเนื่อง สาเหตุสวนใหญเกิดจากการพิจารณาปรับอัตรา
คาบริการขนสงและสื่อสาร เหตุผลทางการเมืองอาจเปนอุปสรรคทําใหโครงการ/มาตรการ 
ไมสามารถเพ่ิมอัตราคาบริการไดตามที่วางแผนไว เชน คาโดยสารรถไฟ คาธรรมเนียม 
ใชทางหลวง และคาโดยสารรถประจําทาง เปนตน 

การพิจารณาความเส่ียงสวนใหญที่กลาวมาขางตนนั้น อาจตองอาศัยผลการวิเคราะหความออนไหวของ
โครงการ (Sensitivity Analysis) ซึ่งมักจะเปนสวนหนึ่งของผลการศึกษาความเปนไปไดทางเศรษฐกิจและ
สังคมของโครงการ 

(3) การจัดทําแผน และติดตามประเมินผล 

 ในการเสนอโครงการ หนวยงานควรแสดงใหเห็นถึงความพรอมในการบริหารจัดการโครงการ  
โดยการจัดทําแผนและแนวทางการดําเนินงานเปนข้ันตอนที่ครบถวนและเหมาะสม การกําหนด
วัตถุประสงคและเปาหมายท่ีชัดเจนและเปนไปได อีกทั้งมีการวางแผนในการติดตาม และประเมินผล
อยางตอเนื่อง รายละเอียดเหลานี้ควรใชในการประเมินความเหมาะสมดานบริหารจัดการโครงการได
อีกมุมหนึ่ง 

(4) แผนงานพัฒนาองคกร บุคลากร และการวิจัยพัฒนา 

 สําหรับโครงการที่มีวงเงินลงทุนคอนขางสูง (ตามเกณฑของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนา 
การเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) มีวงเงินลงทุนต้ังแต 10,000 ลานบาทข้ึนไป) การประเมินดาน
การบริหารจัดการใหความสําคัญกับแผนงานพัฒนาองคกร เพ่ือปรับปรุงโครงสรางองคกร แผนงาน
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พัฒนาบุคลากรเพ่ือรองรับความตองการบุคลากรที่มีทักษะเฉพาะดาน และแผนงานวิจัยพัฒนา 
เพ่ือคนควาและดัดแปลงเทคโนโลยีที่ตองใชในโครงการ แผนงานเหลานี้จะมีสวนสนับสนุนใหโครงการ
ประสบผลสําเร็จในระยะยาว และทําใหประเทศมีความสามารถในการพ่ึงพาตนเองไดมากข้ึน 

กลุมที ่5:  ความเหมาะสมดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

โครงการ/มาตรการดานการขนสงมักมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมทั้งในทางบวกและทางลบ เชน โครงการสราง
ถนนกอใหเกิดผลเสียหายทางอากาศและนิเวศวิทยา โครงการกอสรางสนามบินทําใหเกิดมลภาวะทางเสียง
จากการข้ึนลงของเครื่องบิน  เปนตน ดังนั้น จึงควรพิจารณาวา หากโครงการ/มาตรการจะมีผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมแลว ควรมีมาตรการปองกันหรือบรรเทาผลเสียนั้นหรือไมอยางไร และควรประเมินผลเสียหายและ
คาใชจายของมาตรการปองกันหรือบรรเทาผลเสียหายออกมาในรูปของเงิน ในกรณีที่เปนโครงการลงทุน
ขนาดใหญ พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 ไดกําหนดใหมีการศึกษา 
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมโดยละเอียด เพ่ือใชประกอบการพิจารณาตัดสินใจดําเนินการตอไปดวย 

ในทางปฏิบัติ การพิจารณาจัดสรรงบประมาณสําหรับโครงการลงทุนคงไมสามารถนําขอมูลรายละเอียดเก่ียวกับ 
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมมาใชประโยชนไดมากนัก เพราะโครงการสวนใหญจะมีการศึกษาผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมโดยละเอียดก็ตอเมื่อไดรับอนุมัติในหลักการแลว อยางไรก็ตาม หนวยงานผูเสนอโครงการควรให
ขอมูลเบื้องตนอยางมากที่สุดเก่ียวกับผลกระทบตอส่ิงแวดลอม โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสง 
และจราจร (สนข.) อาจจะรวมกับผูเช่ียวชาญดานส่ิงแวดลอมกําหนด รายการตรวจสอบ (Checklist) สําหรับ
เปนแนวทางใหหนวยงานเสนอขอมูลไดอยางเปนรูปธรรม เชน ผลกระทบตอพ้ืนที่อนุรักษประเภทตางๆ 
ผลกระทบตอระดับเสียงและความสั่นสะเทือนในเขตชุมชน ผลกระทบตอคุณภาพของน้ําในแมน้ําลําคลองและ
ทะเล เปนตน ขณะเดียวกัน สนข. อาจจัดทําดัชนีเพ่ือแสดงระดับผลกระทบตอส่ิงแวดลอม เพ่ือใชใน
ประเมินผลและจัดลําดับความสําคัญของโครงการไดอยางถูกตองตามหลักวิชาการตอไป 

โครงการดานการขนสงบางโครงการเปนการลงทุนเพ่ือสงเสริมการประหยัดพลังงาน โดยเฉพาะอยางยิ่ง
พลังงานในรูปของเชื้อเพลิงฟอสซิล เชน การปรับปรุงระบบรางเพ่ือจูงใจใหผูใชถนนหันมาใชรถไฟมากข้ึน 
และมาตรการสงเสริมการใชแกสโซฮอลหรือไบโอดีเซล โครงการเหลานี้ควรไดรับความสําคัญในลําดับสูง 
ในสวนที่เก่ียวกับการประหยัดพลังงานและการรักษาส่ิงแวดลอม เพราะสามารถทําใหประเทศลดการใช
น้ํามันปโตรเลียม และทําใหมีการใชพลังงานหมุนเวียนทดแทนไดมากข้ึน 

กลุมที ่6: ความสําคัญดานความมั่นคงของชาต ิ

ปจจัยหนึ่งที่ควรใชในการพิจารณาโครงการ/มาตรการ คือ ผลกระทบตอความมั่นคงของชาติ เชน ความเปน
เอกภาพของสังคมและชาติ โครงการ/มาตรการดานการขนสงจะมีสวนหชุมชนตางๆ ในประเทศมีโอกาส 
ในการไปมาหาสูและติดตอส่ือสารระหวางกันไดมากข้ึน และมีประโยชนในการสรางความเปนปกแผน 
และความปรองดองในประเทศ บางโครงการ/มาตรการมีความสําคัญในดานยุทธศาสตรของชาติ เชน ถนน
และทาอากาศยานในพ้ืนที่ชายแดนบางแหง เปนตน 

2.3.2    การกําหนดนํ้าหนักตัวคูณและระดับคะแนนของหลักเกณฑ  

การประเมินโครงการโดยใชหลักเกณฑที่อธิบายมาแลวขางตน ที่ปรึกษาไดจัดทําระบบการใหคะแนน  
โดยกําหนดน้ําหนัก ตัวคูณและระดับคะแนนของหลักเกณฑ ดังนี้ 

(1) น้ําหนักคะแนน 

การกําหนดน้ําหนักคะแนนของหลักเกณฑตางๆ ข้ึนอยูกับความสําคัญของหลักเกณฑแตละประเภทใน
การจัดลําดับความสําคัญของโครงการ โดยศึกษางานการศึกษาในอดีตซึ่งชี้ใหเห็นวาน้ําหนักคะแนน
ควรเปนดังนี้ 
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น้ําหนักคะแนน 

กลุมที ่1   :ความสอดคลองดานนโยบาย รอยละ 14 

กลุมที ่2   :ความเหมาะสมดานเศรษฐกิจและการเงนิ รอยละ 25 

กลุมที ่3   :ความเหมาะสมดานการขนสง รอยละ 33 

กลุมที ่4   :ความเหมาะสมดานบรหิารจัดการ รอยละ 6 

กลุมที ่5   :ความเหมาะสมดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอม รอยละ 8 

  กลุมที ่6   :ความสําคัญดานความมั่นคงของชาต ิ รอยละ 4 

    รวม                    100 
(2) ตัวคูณ 

ขนาดของตัวคูณเปนตัวช้ีวาโครงการมีความสอดคลองและเหมาะสมตามวัตถุประสงคของแตละหลักเกณฑ 
มากนอยเพียงใด ตัวคูณสําหรับแตละหลักเกณฑแบงเปน 3 ระดับ คือ 

สอดคลองหรือเหมาะสมมาก  ตัวคูณมีคาเทากับ  1.0 

สอดคลองหรือเหมาะสมปานกลาง  ตัวคูณมีคาเทากับ  0.5 

สอดคลองหรือเหมาะสมนอย  ตัวคูณมีคาเทากับ   0 

สําหรับหลักเกณฑสวนใหญ การพิจารณาวาควรกําหนดคาตัวคูณเปนเทาใดตองอาศัยดุลพินิจของ 
ผูพิจารณา เพราะไมสามารถใชเกณฑวัดออกมาเปนปริมาณไดอยางชัดเจน อยางไรก็ตาม  
มีหลักเกณฑ 5 ประเภท ที่สามารถคํานวณเปนปริมาณเพ่ือใชประกอบการกําหนดคาตัวคูณได คือ 

1) ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR): หากคํานวณไดในรูปของอัตราที่แทจริง (real rate)  
อาจกําหนดคาตัวคูณไดดังนี้ 

EIRR  มีคาตํ่ากวารอยละ    9      คาตัวคูณเทากับ  0 

EIRR  มีคาระหวางรอยละ   9 และ รอยละ 20   คาตัวคูณเทากับ  0.5 

EIRR  มีคาสูงกวารอยละ   20    คาตัวคูณเทากับ  1.0 

(การใชมูลคาปจจุบันสุทธิ หรือ NPV เพ่ือกําหนดคาตัวคูณ อาจทําไดเฉพาะในกรณีที่โครงการลงทุน
ที่เรากําลังเปรียบเทียบกันอยู มีขนาดเงินลงทนุที่ใกลเคียงกันเทานั้น) 

2) ผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR): หากคํานวณไดในรูปของอัตราที่รวมเงินเฟอ (nominal rate) 
อาจกําหนดคาตัวคูณได  ดังนี้ 

FIRR  มีคาตํ่ากวารอยละ    12     คาตัวคูณเทากับ  0 

FIRR  มีคาระหวางรอยละ   12  และรอยละ 24   คาตัวคูณเทากับ  0.5 

FIRR  มีคาสูงกวารอยละ    24     คาตัวคูณเทากับ  1.0 

3) ผลตอดุลบัญชีเดินสะพัด: ขอมูลสําคัญที่ใชในการกําหนดคาตัวคูณคือสวนประกอบนําเขา 
(import content) ในชวงการลงทุนของโครงการ อาจใชเกณฑดังนี้ 

Import content  สูงกวารอยละ 60 ของเงินลงทุน  คาตัวคูณเทากับ 0 

Import content  อยูระหวางรอยละ 60 และรอยละ 30 ของเงินลงทุน คาตัวคูณเทากับ 0.5 

Import content  ตํ่ากวารอยละ 30 ของเงินลงทุน คาตัวคูณเทากับ 1.0 
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อยางไรก็ตาม การกําหนดคาตัวคูณควรพิจารณาผลกระทบของรายรับรายจายในชวงดําเนินการ
ที่มีตอการไหลเขาออกของเงินตราตางประเทศดวย 

4) การกอหนี้: หากใชอัตราสวนหนี้/ทุนเจาของ (debt-equity ratio) เราอาจกําหนดคาตัวคูณได ดังนี้ 

อัตราสวนสูงเกิน 3 ตอ 1   คาตัวคูณเทากับ      0 

อัตราสวนอยูระหวาง 2 ตอ 1 และ 3 ตอ 1 คาตัวคูณเทากับ    0.5 

อัตราสวนตํ่ากวา 2 ตอ 1        คาตัวคูณเทากับ    1.0 

การเปรียบเทียบโครงการลงทุนที่มีแหลงเงินทุนที่แตกตางกัน อาจทําใหการพิจารณากําหนด 
คาตัวคูณสําหรับการกอหนี้มีฐานท่ีไมเทากัน ตัวอยางที่เห็นไดชัดคือการเปรียบเทียบโครงการ
กอสรางทางหลวงที่ใชเงินงบประมาณของภาครัฐ (และไมมีการกอหนี้) กับโครงการกอสรางทาง
รถไฟที่มักใชเงินรายไดของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) และเงินกูจากตางประเทศ (ทําให
เกิดการกอหนี้) ในกรณีเชนนี้ อาจตองพิจารณาวา หากการสรางทางหลวงไมสามารถใชงบประมาณ
ของภาครัฐได จําเปนตองอาศัยเงินกู (โดยเฉพาะการกูจากตางประเทศเพ่ือซื้อสวนประกอบนําเขา) 
จะทําใหอัตราสวนหนี้/ทุนเจาของเปนเทาใด และใชอัตราสวนนี้ในการกําหนดคาตัวคูณสําหรับ
การกอหนี้ ขอสมมุตินี้จะทําใหการเปรียบเทียบโครงการลงทุนสองประเภทนี้อยูบนพ้ืนฐาน 
ที่ใกลเคียงกันมากข้ึน 

อยางไรก็ตาม หากเราไมสามารถปรับขอมูลโดยใชขอสมมติดังกลาวได คงตองยกเวนหลักเกณฑ
เกี่ยวกับการกอหนี้ออกไปจากการพิจารณาใหคะแนน 

5) การผูกพันงบประมาณ: อาจกําหนดคาตัวคูณ  ดังนี้ 

งบประมาณผูกพันเปนระยะเวลาเกินกวา     4 ป     คาตัวคูณเทากับ 0 

งบประมาณผูกพันเปนระยะเวลาระหวาง  2-4 ป     คาตัวคูณเทากับ 0.5 

งบประมาณผูกพันเปนระยะเวลาต่าํกวา      2 ป     คาตัวคูณเทากับ1.0 

การกําหนดคาตัวคูณดังกลาว อาจไมจําเปนตองพิจารณาวางบประมาณที่ผูกพันเปนจํานวนเงิน
เทาใด เพราะประเด็นที่สําคัญสําหรับหลักเกณฑนี้ คือ มีการผูกพันงบประมาณเปนระยะเวลา 
นานเพียงใด มากกวาประเด็นที่วาเงินงบประมาณมีการผูกพันเปนจํานวนเทาใด 

อนึ่ง ในกรณีโครงการที่มีการลงทุนในปงบประมาณกอนหนา และยังดําเนินการกอสรางไมแลวเสร็จ 
จําเปนตองใชงบประมาณตอเนื่องกันเปนเวลามากกวา 1 ปงบประมาณนั้น เพ่ือปองกันมิใหเกิด
ความเสียหายจากการหยุดกอสรางกลางคัน อาจกําหนดระดับความเหมาะสมและคาตัวคูณไวใหสูง 
สําหรับหลักเกณฑที่เก่ียวกับ “นโยบายและแผนระยะยาว” 

(3) การยกเวนหลักเกณฑบางประเภท 

ในบางกรณีโครงการ/มาตรการมีลักษณะที่ไมจําเปนตองใชหลักเกณฑทุกประเภทท่ีเสนอมาใน 
การจัดลําดับความสําคัญ ตัวอยางโครงการ/มาตรการเหลานี้ ไดแก 

1) โครงการลงทุนขนาดเล็กมาก (เชน มีวงเงินลงทนุไมเกิน 10 ลานบาท) 

2) โครงการศึกษา วิจัย พัฒนา หรือสาธิต 

3) มาตรการปรับปรงุภาษี หรือ คาธรรมเนยีม 

ในกรณีเหลานี้ ทีป่รึกษาขอเสนอใหตัดหลักเกณฑบางประเภทที่ไมเก่ียวของออกไป เชน  
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1) ผลตอบแทนทางการเงิน 

2) ผลตอดุลบัญชีเดินสะพัด 

3) การกอหนี ้

4) การผูกพันงบประมาณ 

5) แผนงานพัฒนาองคกร บุคลากร วิจัย และพัฒนา 

สําหรับน้ําหนักคะแนนของหลักเกณฑที่ตัดออกไปเหลานี้ สามารถกระจายไปใหหลักเกณฑที่เหลือตาม
สัดสวนความสําคัญของแตละประเภท เชน การตัดหลักเกณฑ 5 ประเภทที่กลาวแลวออกไป  
ทําใหคะแนนรวมเหลือเพียง 77 คะแนน จึงตองกระจาย 23 คะแนนไปใหหลักเกณฑที่เหลือ  
โดยนํ้าหนักคะแนนของ "นโยบายและแผนระยะยาว" จะเพ่ิมเปน 9.09 [ซึ่งเทากับ [(7  77) x 100] 
และน้ําหนักคะแนนของหลักเกณฑอื่นๆ ที่เหลืออยูก็จะเพ่ิมโดยวิธีคํานวณในทํานองเดียวกัน   

ที่ปรึกษาไดจัดทําตัวอยางการกําหนดน้ําหนักคะแนนและคาตัวคูณ รวมทั้งผลการคํานวณใหคะแนน
สําหรับโครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 5 และ 6 ดังปรากฎในตารางที่ 2.3-1  

ตารางที่ 2.3-1 การกําหนดตัวคูณ และคะแนนสําหรับโครงการปรับปรุงทางรถไฟระยะที่ 5 และ 6 

ประเภทของหลักเกณฑ 
นํ้าหนัก 
(รอยละ) 

ระดับของผลกระทบ   ระดับคะแนน 

ลักษณะของผลกระทบ ตัวคูณ 
(นํ้าหนักxตัวคูณ) 

(รอยละ) 

1. ความสอดคลองดานนโยบาย 14 สอดคลองมาก เพราะเปนการสงเสริมการขนสงทางรถไฟตามนโยบาย 1.00 14.00 
2. ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจและ  
    สังคม 

8 ปานกลาง โดย EIRR (real) มีคาประมาณ 10% ซ่ึงไมสูงนัก 0.50 4.00 

3. ผลตอบแทนทางการเงิน 8 ปานกลาง - สูง โดย FIRR (nominal) มีคาประมาณ 15%  0.75 6.00 
4. การผูกพันงบประมาณ 3 การผูกพันปานกลาง ใชเวลากอสราง 4 ป เงินลงทุนท้ังหมด ประมาณ 15 

พันลานบาท 
0.50 1.50 

5. การกอหน้ี 3 การกอหน้ีสูง หาก รฟท. ลงทุนเอง คงเปนภาระท่ีคอนขางสูง  
และสวนใหญคงเปนหนี้ตางประเทศ 

0.25 0.75 

6. กระแสเงินตราตางประเทศ 3 ชวยลดการขาดดุลการคาโดยกอใหเกิดการประหยัดพลังงานนําเขา 0.75 2.25 
7. คุณภาพบริการและ 

ความปลอดภัย 
8 บริการดีข้ึน เพราะรถไฟวิ่งไดเร็วและปลอดภัยมากข้ึน 1.00 8.00 

8. การเชื่อมตอและเชื่อมโครงขาย 8 เชื่อมโยงกับโครงขายเดิมไดดีข้ึน 0.75 6.00 

9. การขนสงคร้ังละมากๆ 8 สามารถขนสงคนและสินคาไดมากข้ึนในแตละครั้ง/เท่ียว 1.00 8.00 
10. การกระจายโอกาสและรายได 5 ผลกระทบทางบวกสูง เพราะมีสวนพัฒนาพื้นท่ีภาคอีสาน   

เปนการกระจายความเจริญสูพื้นท่ีชนบทท่ียังลาหลังอยู 
1.00 

5.00 
11. การสงเสริมการแขงขัน 4 มีผลนอยมากท้ังทางบวกและลบ อาจมีการแขงขันกับการขนสง mode  

อ่ืนบาง แตไมมากนัก 
0.50 2.00 

12. ความเส่ียง 8 ความเส่ียงปานกลาง มีเฉพาะความเส่ียงดานตลาดท่ีคอนขางสูง  
โดยปริมาณจราจรลดลง 15% อาจทําใหไมมีความเปนไปไดทางการเงิน  
แตความเส่ียงดานอ่ืนๆ คอนขางตํ่า 

0.50 4.00 

13. วิธีการดําเนินงาน 8 เหมาะสมนอย หาก รฟท. ดําเนินงานเอง การบริหารจะไมคลองตัว 0.25 2.00 

14. ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 8 ผลกระทบทางลบนอย เพราะไมผานพื้นท่ีท่ีมีความสําคัญทางนิเวศวิทยา 1.00 8.00 
15. ความมั่นคงของชาติ 4 ผลกระทบทางบวกปานกลาง เพราะเปนการเสริมเสนทางสําคัญ 

ทางยุทธศาสตร 
0.50 

2.00 

คะแนนรวม 100 
  

73.50 
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(4)  การเพ่ิมหลักเกณฑบางประเภท 

นอกจากหลักเกณฑ 6 กลุมที่กลาวมาแลว ในบางกรณีจําเปนตองเพ่ิมหลักเกณฑอื่นเขาไปในการพิจารณา
ใหคะแนนเพื่อจัดลําดับความสําคัญดวย โครงการบางกลุมมีลักษณะ “บูรณาการ” กันและจําเปนตอง
ดําเนินการใหแลวเสร็จพรอมกันเปนชุด (Package) จะทําใหเปาประสงคบางประการ บรรลุผลสําเร็จ 
เชน โครงการพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง โครงการกอสรางรถไฟทางคู
ชวงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเกา-แกงคอย  และโครงการกอสรางรถไฟทางคูชวงฉะเชิงเทรา - ศรีราชา - 
แหลมฉบัง  ควรดําเนินการใหเสร็จในเวลาที่ใกลเคียงกันเพ่ือใชประโยชนไดอยางเต็มที่จากการรองรับ
สินคาที่ทาเรือแหลมฉบังไดมากข้ึน โดยเฉพาะสินคาจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่ขนสงทางรถไฟ
ผานแกงคอย ฉะเชิงเทรา และศรีราชา เขามายังทาเรือแหลมฉบัง ในกรณีนี้ โครงการทั้งสามยอมไดรับ
คะแนนเพ่ิมเติมจากการมีลักษณะบูรณาการกัน ทําใหมีคะแนนรวมคอนขางสูงเพ่ือใหมีโอกาส 
ในการคัดเลือกและดําเนินการไดพรอมกัน    

บางกรณี  การจัดลําดับความสําคัญโครงการจําเปนตองคํานึงถึงความสมดุลระหวางสาขาขนสง  
(ถนน ราง น้ํา และอากาศ) เพ่ือใหการจัดสรรงบประมาณลงทุนกระจายไปยังสาขา/หนวยงานตางๆ 
อยางทั่วถึงและเพ่ือประโยชนในการบริหารราชการ 

2.3.3  การกําหนดแหลงที่มาของเงินลงทุน 

แหลงที่มาของเงินลงทุนในแตละโครงการเปนอีกประเด็นหนึ่งที่ควรมีการพิจารณาความเหมาะสม ทั้งนี้ 
เพราะในชวงหลายปที่ผานมา รัฐบาลไดดําเนินนโยบายการคลังที่ทําใหงบประมาณขาดดุล และหนี้สาธารณะมีแนวโนมสูงข้ึน  
ทําใหรายจายของรัฐบาล (โดยเฉพาะอยางยิ่งรายจายประเภทลงทุน) มีขอจํากัดมากข้ึน การรักษาวินัยทางการคลังตามกรอบ
ความยั่งยืนทางการคลัง (Fiscal sustainability) โดยกําหนดระดับ หนี้สาธารณะไมใหสูงกวารอยละ 50 ของ GDP และภาระ 
การชําระคืนหนี้ตองบประมาณรวมในแตละปไมใหเกินรอยละ 15  ทําใหความสามารถในการกูยืมและการจัดสรรงบประมาณ 
การลงทุนของภาครัฐลดนอยลง ในชวงหลังวิกฤติเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 รายจายลงทุนในงบประมาณแผนดินมีจํานวนเงินเฉลี่ย 
ตํ่ากวารอยละ 25 ของงบรายจายรวม ซึ่งตํ่ากวาเกณฑข้ันตํ่าที่กําหนดไวในกรอบความยั่งยืนทางการคลัง ดังนั้น การจัดสรร
แหลงเงินลงทุนเพ่ือไมใหเปนภาระการคลังมากเกินไปในอนาคตจึงเปนอีกมิติหนึ่งที่ไดรับการพิจารณาในแผนลงทุนสาขาขนสง  

ที่ปรึกษาไดแบงแหลงที่มาของเงินลงทุนออกเปน 4 ประเภท คือ งบประมาณแผนดิน เงินกูโดยภาครัฐ 
รายไดของรัฐวิสาหกิจ และการรวมลงทุนโดยภาคเอกชน การพิจารณาแหลงเงินทุนข้ึนอยูกับลักษณะสําคัญของโครงการ/มาตรการ 
และฐานะการเงินของหนวยงานที่รับผิดชอบในการลงทุน ตัวอยางเชน โครงการที่มีโอกาสในการเก็บคาบริการและคุมทุนได 
อาจไดเงินทุนจากภาคเอกชนที่เขารวมลงทุนกับรัฐวิสาหกิจ ในขณะที่โครงการท่ีมีลักษณะเปนการใหบริการสาธารณะ (Public 
Service Obligation) ยังจําเปนตองอาศัยงบประมาณแผนดิน    

สําหรับรัฐวิสาหกิจที่มีฐานะการเงินที่ดี ไดมีการกําหนดใหเงินลงทุนมาจากรายไดของรัฐวิสาหกิจนั้นๆ  
ใหมากที่สุด เพ่ือเปนการบรรเทาภาระการเงินของรัฐบาลโดยหลีกเล่ียงการใชเงินจากงบประมาณแผนดินหรือการกูโดยภาครัฐ 

2.4 การวิเคราะหปจจัยความเสี่ยงในการลงทุน 

ในทางธุรกิจงบประมาณลงทุนเปนเรื่องที่ตองพิจารณาอยางรอบคอบทั้งดานความคุมคาของการลงทุน และการบริหาร 
การลงทุนใหประสบผลสําเร็จตามเปาประสงคที่กําหนดไว ซึ่งการวิเคราะหปจจัยความเส่ียงในการลงทุนทั้งภายในและภายนอก 
ที่มีผลตอการบรรลุแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร สามารถสรุปได ดังนี้  

(1) ความเส่ียงดานการเงินการลงทุน หมายถึง ความเส่ียงที่ไมสามารถลงทุนในโครงการตามเปาหมาย 
ไดตามกําหนด และผลตอบแทนไมเปนไปตามเกณฑที่กําหนด ความเส่ียงที่เกิดจากการขาดสภาพคลอง  
ความเพียงพอ และทันกาลของเงินทุนที่จะใชในการลงทุนตามแผนงานและความจําเปน 
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(2) ความเสี่ยงดานการบริหารงาน หมายถึง ความเสี่ยงที่เกิดจากความผิดพลาดในการบริหารงาน กระบวนการ
ปฏิบัติงาน และบุคลากร รวมถึงความเสี่ยงที่ เกิดจากเหตุการณหรือปจจัยภายนอกที่ เขามากระทบ 
ตอการดําเนินงาน 

2.4.1 ปจจยัเสีย่งที่ทาํใหแผนการลงทนุไมประสบความสําเร็จ 

(1)  ความเส่ียงจากสภาวะทางเศรษฐกิจและนโยบายของรัฐบาล 

การวิเคราะหปจจัยความเส่ียงในการลงทุนมีหลากหลายปจจัย เริ่มจากการมองเศรษฐกิจในภาพรวม 
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดคาดการณแนวโนมเศรษฐกิจไทย
ในป พ.ศ. 2554  วาจะมีการขยายตัวในชวงรอยละ 3.5-4.5 ชะลอตัวจากรอยละ 7.9 ในป พ.ศ. 2553 
มีอัตราเงินเฟอเทากับรอยละ 2.5-3.5 และมีดุลบัญชีเดินสะพัดเกินดุลรอยละ 3.3 ของ GDP สวนแนวโนม 
เศรษฐกิจป พ.ศ. 2554 คาดวาจะมีอัตราการขยายตัวรอยละ 3.5-4.5 อัตราเงินเฟอ รอยละ 2.5-3.5  
ดุลบัญชีเดินสะพัดเกินดุลรอยละ 3.3 มูลคาการสงออกขยายตัวรอยละ 11.7    

นอกจากนั้นสภาพเศรษฐกิจทั่วโลกยังคงมีความผันผวน ปจจัยดังกลาวมีผลกระทบตอแผนการลงทุนสูง 
และไมสามารถควบคุมได การฟนตัวของเศรษฐกิจโลกยังมีความเปราะบางโดยเฉพาะในกลุมสหภาพ
ยุโรปและประเทศญี่ปุนที่อุปสงคของทั้งสองประเทศมีแนวโนมไดรับผลกระทบจากวิกฤตทางการเงิน
และอัตราแลกเปลี่ยนที่มีความผันผวน เมื่อรวมกับเครื่องมือดานนโยบายการเงินการคลังที่มีอยูจํากัด 
ทําใหทั้งสองประเทศมีแนวโนมการขยายตัวอยูในระดับตํ่า ซึ่งสงผลตอแผนการลงทุนในระยะ 3-5 ป 
ขางหนา จึงตองมีการติดตามปจจัยดานเศรษฐกิจอยางใกล ชิดเพ่ือจะไดปรับแผนหลักและ 
แผนการดําเนินงานใหเทาทันสถานการณอยางเหมาะสม 

อีกปจจัยหนึ่ง คือ การไหลเขาและออกของเงินทุนเคล่ือนยาย ซึ่งเกิดจากภาวะเศรษฐกิจของประเทศ
ชะลอตัว ทําใหการเคล่ือนยายเงินมาสูประเทศกําลังพัฒนามีมากข้ึน โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชีย สงผลให
คาเงินในภูมิภาครวมถึงคาเงินบาทของประเทศไทยแข็งคาข้ึนอยางตอเนื่อง ทําใหความไดเปรียบ 
ในการสงออกลดลง รวมทั้งการเก็งกําไรในตลาดทุน และตลาดอสังหาริมทรัพย สงผลใหระดับราคา
สินทรัพยสูงข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งในตลาดอสังหาริมทรัพย ซึ่งสงผลกระทบตอเนื่องไปยังมูลคา 
การลงทุนในแผนหลักที่อาจสูงข้ึนกวาที่คาดการณในแผน    

อนึ่ง สถานการณทางการเมืองและความขัดแยงของคนในสังคมที่ยังไมมีความมั่นคง ความไมมีเสถียรภาพ 
ทางการเมือง จะสงผลใหการบริหารราชการแผนดินโดยพรรคการเมืองที่เปล่ียนเขามากําหนดนโยบาย
ของรัฐดานการคมนาคมขนสงเปล่ียนแปลงไป-มาตลอด มีผลกระทบตอความเชื่อมั่นในการลงทุน
ภายในประเทศ และเปนอุปสรรคสําคัญตอการพัฒนาดานอื่นๆ  

(2)  ความเส่ียงจากความผันผวนของอัตราดอกเบ้ียและอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ 

แรงกดดันจากเงินเฟอซึ่งอาจเพ่ิมข้ึน ในกรณีที่ราคาผลผลิตทางการเกษตรเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว 
เนื่องจากไดรับความเสียหายจากภัยพิบัติทางธรรมชาติในป พ.ศ. 2553 และการเพ่ิมข้ึนของอัตราเงินเฟอ
อาจนําไปสูการปรับอัตราดอกเบี้ย อยางไรก็ตามการปรับข้ึนของอัตราดอกเบี้ยที่มีอยางตอเนื่องยังมี
ความเส่ียงตอการไหลเขาของเงินทุนจากตางประเทศ และจะนําไปสูการแข็งคาของเงินบาท ซึ่งจะมี
ผลกระทบกันเปนลูกโซ 

เนื่องจากการขยายการลงทุนตามแผนหลักนี้อาจจําเปนตองมีเงินกูบางสวนเปนเงินตราตางประเทศ 
ผลกระทบจากความผันผวนของอัตราดอกเบ้ียและอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศที่อาจเกิดข้ึน 
ในอนาคตจึงเปนปจจัยเส่ียงหนึ่งที่ทําใหตนทุนเงินลงทุนและภาระดอกเบี้ยจายโครงการสูงข้ึน  
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(3)  ความเส่ียงดานการคัดเลือกโครงการ 

ในการลงทุนโครงการตางๆ การคัดเลือกโครงการที่เหมาะสมเปนปจจัยเส่ียงสําคัญอยางมากที่จะทําให
โครงการสําเร็จตามเปาประสงค ซึ่งหากมีการแทรกแซงจากนักการเมืองหรือพรรคการเมืองอยางที่
เปนมาในอดีต และมีความไมโปรงใสมีผลประโยชนทับซอนในการจัดลําดับความสําคัญของแผน/
โครงการเชิงยุทธศาสตรจะทําใหเปาประสงคเชิงยุทธศาสตรที่กําหนดไวลมเหลวได 

(4)  ความเส่ียงดานการหาผูรวมทุนและนโยบายรวมทนุ 

การใหความสําคัญกับการคัดเลือกเอกชนผูรวมลงทุน (Strategic Partner) ในแตละโครงการ เพ่ือปองกัน 
มิใหเกิดความขัดแยงในการบริหารงานและสงผลกระทบถึงผลการดําเนินงานของโครงการ  
จะตองพิจารณาปจจัยเส่ียงดานการเงิน ผลประโยชนทับซอน นโยบายความสามารถของเอกชนผูรวม
ทุนที่สอดคลองกับนโยบายและกลยุทธการลงทุนตามแผนหลัก จัดใหมีขอตกลงกําหนดบทบาทหนาที่
ของผูรวมทุนในทุกโครงการไวอยางชัดเจน และดูแลใหมีการพิจารณารายละเอียดตางๆ ที่กําหนด 
ในสัญญาและขอตกลงกับคูคาอยางละเอียดรอบดาน โดยมีความเห็นของผูเช่ียวชาญประกอบในกรณี
จําเปน ซึ่งจะชวยลดความเส่ียงในการจัดทําสัญญาและขอตกลงกับคูคาดวย 

(5)  ความเส่ียงจากขอจํากัดดานกฎระเบียบ ขอบังคับที่เปนอุปสรรคตอการลงทุน  

เนื่องจากการลงทุนในโครงการดานคมนาคมขนสงตองใชเงินจํานวนมาก และอาจตองพ่ึงพิงเงินทุน
จากตางประเทศ การลดข้ันตอนและเวลาในการติดตอกับหนวยงานรัฐ การดูแลกฎระเบียบการแขงขัน
ทางธุรกิจที่เช่ือมตอไปถึงนโยบายการคาการลงทุน โดยเฉพาะกฎระเบียบการเงินกับสาธารณูปโภค
เปนส่ิงสําคัญ ตองมีคุณภาพเพ่ือใหธุรกิจตางๆ ทั้งในและตางประเทศที่ตองใชบริการไดรับความสะดวก 
เปนการสนับสนุนใหเกิดสภาพแวดลอมลงทุนที่ดี 

(6)  ปจจัยเส่ียงดานการบริหารโครงการ 

ปจจัยเส่ียงที่สําคัญในการบริหารโครงการอีกประการคือดานผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและชุมชน  
ซึ่งตองใหความสําคัญกับการกํากับดูแลและติดตามใหมีการปฏิบัติตามมาตรการตางๆ ตามท่ีกฎหมาย
ดานส่ิงแวดลอมกําหนด เพ่ือควบคุมมิใหการดําเนินโครงการกอใหเกิดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและ
ชุมชน และบริหารจัดการใหเปนไปตามมาตรฐานที่ยอมรับกันโดยทั่วไป ทั้งนี้ นโยบายเก่ียวกับสังคม
และสิ่งแวดลอมกําลังเปนกระแสตื่นตัวไปทั่วโลก จึงตองมีการติดตามรายงานการดําเนินการ 
ตามนโยบายดังกลาวซึ่งสามารถชวยลดความเส่ียงในเรื่องการยอมรับของชุมชนไดทางหนึ่งดวย  

2.4.2 ขอเสนอแนะแนวทางการบริหารความเสี่ยง 

เนื่องจากความไมแนนอนที่เพ่ิมมากข้ึน กรอบการบริหารความเส่ียงในการลงทุนตามแผนหลักนี้ 
ควรประกอบดวย 6 ข้ันตอนคือ การวางแผน (Planning) การระบุความเส่ียง (Risk Identification) การวิเคราะหเชิงคุณภาพ 
(Quality Analysis) การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) การวางแผนตอบสนองความเส่ียง (Risk Response Planning)  
การตรวจติดตามประเมินผล (Monitoring) และการควบคุม (Control)   

ทั้งนี้ แผนการบริหารความเส่ียงควรไดพิจารณาจาก Risk Profile โดยใชคะแนนที่ประเมินโอกาสความเปนไปได
ในการเกิดคูณกับระดับผลกระทบจากการเกิดเหตุการณที่กอใหเกิดความเส่ียงแตละเรื่อง คํานวณออกมาไดเปนคะแนนมูลคา
ความเสียหาย (Risk Score) จากนั้นใหมีการจัดลําดับความสําคัญของความเส่ียงโดยพิจารณาจาก Risk Score ซึ่งจะเรียงลําดับ 
Risk Score จากมากไปหานอย ถาหากความเสี่ยงใดมี Risk Score ต้ังแต 10-12 ข้ึนไปแสดงวาอยูในโซนที่มีความเส่ียงสูง 
จําเปนตองบริหารความเส่ียงโดยดวน สวนที่เหลือสามารถมอบหมายใหแตละหนวยงานนําไปบริหารความเสี่ยงในภายหลังได  
ดังแสดงในรูปที่ 2.4-1  
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รูปที่ 2.4-1 แผนผังการประเมินความเสีย่ง 

แนวทางบริหารจดัการความเส่ียงโดยทั่วไปมีหลายวิธีที่แตกตางกัน ยกตัวอยางเชน    

(1) การยอมรับความเส่ียง (Risk Acceptance or Take the risk) เปนการยอมรับความเส่ียงที่เกิดข้ึน 
เนื่องจากไมคุมคาในการจัดการหรือควบคุมความเสี่ยง        

(2) การลด/ควบคุมความเส่ียง (Risk Reduction or Treat) เปนการปรับปรุงการดําเนินการหรือการออกแบบ 
ระบบทํางานใหม เพ่ือลดโอกาสหรือความเปนไดจะเกิด  หรือลดผลกระทบใหอยูในระดับที่องคกร
ยอมรับได      

(3) การกระจายความเสี่ยง หรือการโอนความเสี่ยง (Risk Sharing or Transfer) เปนการกระจายหรือ 
ถายโอนความเสี่ยงใหผูอื่นชวยแบงความรับผิดชอบไป   

(4) การหลีกเล่ียงความเส่ียง (Risk Avoidance or Terminate) เปนการจัดการความเส่ียงในระดับที่สูงมาก 
และหนวยงานไมสามารถยอมรับไดจึงตองยกเลิกการทํากิจกรรม/ โครงการไป  

สําหรับการบริหารความเส่ียงตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563 (แผนฯ) เห็นควร
ใหดําเนินการดังนี้ 

(1) ลําดับแรกควรมีการต้ัง (ระดับกระทรวง) คณะกรรมการหรือคณะทํางานกล่ันกรองการลงทุนตามแผนหลัก
ที่นําเสนอในการศึกษาครั้งนี้ข้ึนมาชุดหนึ่ง โดยใหนํานโยบายการลงทุน รวมถึงประเภทโครงการลงทุน
ตามท่ีระบุรายละเอียดในแผนน้ีไปสูการติดตามประเมินผลในทางปฏิบัติ โดยมีการแตงต้ังผูแทน 
ของกระทรวงคมนาคมเขาไปมีสวนรวมในการบริหารโครงการที่ลงทุน ทั้งในระดับนโยบาย (กรรมการ) 
และระดับบริหาร (ผูบริหาร) เพ่ือติดตามและรายงานความกาวหนาของโครงการอยางสม่ําเสมอเพ่ือให
เปนไปตามเปาหมายของแผนฯ 

(2) ดวยสํานักงานบริหารหนี้สาธารณะไดจัดทํา (ราง) คูมือแนวทางการดําเนินงานโครงการลงทุนภาครัฐ
ในรูปแบบ PPPs ภายใตกรอบของพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการ 
ในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 และระเบียบที่เก่ียวของ ซึ่งมีรายละเอียดเก่ียวกับกฎหมายที่เก่ียวของ 
การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการและการจัดเตรียมแผนธุรกิจ กระบวนการคัดเลือกเอกชน 
เขารวมงาน การบริหารจัดการสัญญา ดังนั้นการดําเนินการภายใตแผนฯใหปฏิบัติตาม (ราง) คูมือ
ดังกลาวหากทําได เพ่ือใหเกิดความชัดเจนที่สามารถนําไปใชประกอบการดําเนินโครงการลงทุน 
ในรูปแบบ PPPs ที่เปนทางเลือกสําคัญหนึ่งในแผนฯ นี้ 
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(3) มีการจัดทําแผนจําลองสถานการณวิกฤติตางๆ ที่อาจเกิดข้ึนและผลกระทบที่จะกระทบตอการลงทุน 
(Stress test) เพ่ือเปนแนวทางในการปรับกลยุทธการลงทุนตามโครงการตางๆ ไดอยางรวดเร็วและ
เหมาะสมกับสถานการณ 

(4) เพ่ือลดความเส่ียงจากการผันผวนของอัตราดอกเบี้ย ควรดําเนินนโยบายการกูยืมเงินระยะยาวที่มี
อัตราดอกเบ้ียคงที่สําหรับการลงทุนในโครงการตางๆ ซึ่งสอดคลองกับธรรมชาติระยะเวลาและ
ผลตอบแทนจากการลงทุนดานคมนาคมขนสง ประกอบกับการทําประมาณการทางการเงินอยาง
รอบคอบ เพ่ือการบริหารจัดการเงินทุนที่มีประสิทธิภาพ ภายใตตนทุนทางการเงินที่เหมาะสม   

(5) ในเรื่องของแหลงเงินทุนควรพิจารณาชองทางในการระดมทุนรูปแบบตางๆ ซึ่งภาครัฐเองมีแนวนโยบาย 
การจัดต้ังกองทุนรวมโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือใหมีความชัดเจน โปรงใส และตรวจสอบได กําหนด 
ความเส่ียงและผลประโยชนที่เอกชนและรัฐจะไดรับ เพ่ือชวยกระตุนและดึงดูดความสนใจของภาคเอกชน
การพิจารณาแหลงเงินทุนที่เหมาะสมมีผลตอการลดความเส่ียงจากอัตราดอกเบี้ยมิใหตนทุนทางการเงิน
สูงเกินไป 

(6) ทาง ISO หรือ International organization of standard พัฒนามาตรฐานข้ึนมาเพ่ือมารองรับการพัฒนา 
ระบบบริหารคุณภาพสาหรับงานโครงการข้ึน เรียกวา มาตรฐาน ISO10006:2003 โดยมาตรฐานสากล
ฉบับนี้ สามารถนําไปประยุกตใชกับโครงการไดหลากหลายรูปแบบ ทั้งที่มีขนาดเล็กหรือขนาดใหญ 
หรือมีระยะเวลาของโครงการที่ส้ันหรือยาว ในสภาพแวดลอมที่แตกตางกัน และโครงการที่แตกตางกัน
ไปในกระบวนการ ซึ่งการปฏิบัติตามมาตรฐานนี้ทั้ง 11 กลุมกระบวนการ เปนเคร่ืองประกันในระดับ
หนึ่งในการบริหารจัดการความเส่ียงในองครวมไดเปนอยางดี 

โดยสรุปแผนลงทุนดานการคมนาคมขนสง 10 ปขางหนา ที่นําเสนอมีปจจัยความเสี่ยงรุมเราหลายดาน  
การผลักดันใหแผนฯ ประสบความสําเร็จข้ึนอยูกับความสามารถการนําเอาการบริหารความเส่ียงที่ระบุ
ขางตนมาใชเปนเครื่องมือในการเพ่ิมมูลคาของผูที่มีสวนไดสวนเสีย ทั้งนี้รัฐมนตรีที่เก่ียวของกับ 
การคมนาคมขนสงตองเปนผูนําเพ่ือใหการบริหารความเส่ียงของแผนหลักนี้กาวไปสูความสําเร็จในที่สุด 

2.5  การลงทุนดานคมนาคมในมิติเชิงพื้นที ่

การกําหนดทิศทางการลงทุนดานคมนาคม มีความจําเปนที่จะตองทราบลักษณะของพื้นที่และการพัฒนาในมิติ 
เชิงพ้ืนที่ดังกลาวกอน โดยในภาพรวมของประเทศนั้น ในป พ.ศ. 2551 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ 
สังคมแหงชาติ ไดกําหนดทิศทางการพัฒนาในมิติเชิงพ้ืนที่ ดังแสดงในรูปที่ 2.5-1 ดังนี้ 

(1) พัฒนาพ้ืนที่ของประเทศไทยใหเช่ือมโยงกับภมูิภาคเอเชีย 

(2) พัฒนาพ้ืนที่ตามแนวเขตเศรษฐกิจ เหนือ-ใต แนวตะวันออก-ตะวันตก และพ้ืนที่ใหมชายฝงทะเลภาคใต 

(3) พัฒนาระบบโลจสิติกส และโครงขายการคมนาคมขนสงเชื่อมโยงพ้ืนที่ 

(4) สรางความมั่นคงของฐานทรัพยากรธรรมชาติอยางยั่งยืน 
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ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที่ 2.5-1 ทิศทางการพัฒนาประเทศ 

ซึ่งกลุมที่ปรึกษาไดทําการวิเคราะหทิศทางการพัฒนาพ้ืนที่ โดยแบงออกเปน 4 ภาค ไดแก ภาคเหนือ ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต 

2.5.1 ภาคเหนือ 

ภาคเหนือเปนภาคที่มีความไดเปรียบเชิงที่ ต้ังทางภูมิศาสตร เนื่องจากสามารถเชื่องโยงกับประเทศ 
ในอนุภาคลุมแมน้ําโขงได และมีบทบาทสําคัญทางเศรษฐกิจและสังคมกับประเทศตางๆ ไดแก ประเทศจีนตอนใต สหภาพพมา 
สปป. ลาว และอยูในแนวเขตเศรษฐกิจเหนือ-ใต (North-South Economic Corridor) และแนวเขตเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor) สงผลใหทิศทางการพัฒนาภาคเหนือจะประกอบไปดวยดานการคา การคมนาคมขนสง  
การอนุรักษทรัพยากร ธรรมชาติและขนบธรรมเนียมประเพณี ดังนี้ (รูปที่ 2.5-2) 

(1) การบริหารจัดการนิเวศวิทยาลุมน้ํา ต้ังแตปาตนน้ํา ลุมน้ําหลักและลุมน้ําสาขา รวมถึงแหลงกักเก็บน้ํา 
ในลุมน้ําสายหลักปง วัง ยม นาน และสะแกกรัง 
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(2) การสรางมูลคาเพ่ิมการทองเที่ยว หัตถอุตสาหกรรม และเกษตรประณีต  

(3) การอนุรักษ สืบสานวัฒนธรรมลานนา ใน 8 จังหวัดภาคเหนือตอนบน 

(4) การทบทวนและจัดทําแผนบริหารจัดการเมือง พัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกและระบบโลจิสติกส 
บริเวณพ้ืนที่เมืองศูนยกลางความเจริญ ไดแก จ.เชียงใหม จ.ลําพูน จ.เชียงราย จ.พิษณุโลก จ.นครสวรรค 
และเมืองชายแดน เพ่ือรองรับการคาตามแนวเขตเศรษฐกิจเหนือ-ใต และตะวันออก-ตะวันตก 

ในสวนของรายละเอียดทิศทางการพัฒนากลุมจังหวัด มีดังนี้ 

(1) กลุมจังหวัดภาคเหนือตอนบน 1 (จ.แมฮองสอน จ.เชียงใหม จ.ลําพูน จ.ลําปาง) ไดแก  

1) การฟนฟู ปาไม น้ํา  

2) การสรางมูลคาเพ่ิมภาคการผลิตและบริการ บนฐานความรู ควบคูทุนสังคมวัฒนธรรม 

(2) กลุมจังหวัดภาคเหนือตอนบน 2 (จ.เชียงราย จ.พะเยา จ.แพร จ.นาน) ไดแก  

1) การพัฒนาเพ่ือเปนประตูการคา/ขนสงเชื่อมโยง GMS  

2) การสืบสานวัฒนธรรมลานนา/ทองถิ่น 

3) การพัฒนาเกษตรอินทรีย 

(3) กลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลาง 1 (จ.ตาก จ.สุโขทัย จ.อุตรดิตถ จ.พิษณโุลก จ.เพชรบูรณ) ไดแก  

1) การพัฒนาคลัสเตอรทองเทีย่วเชิงประวัติศาสตร/นิเวศ 

2) การพัฒนาพิษณุโลกเปนศูนยกลางการคา 

(4) กลุมจังหวัดภาคเหนือตอนลาง 2 (จ.กําแพงเพชร จ.อุทัยธาน ีจ.พิจิตร จ.นครสวรรค) ไดแก 

1) การแปรรูปเกษตรครบวงจร  

2) การพัฒนานครสวรรคเปน Multi-Modal Transportation 

การพัฒนาดานคมนาคมขนสงนั้น จะเปนการสนับสนุนดานการคาระหวางประเทศและการทองเที่ยว 
ใหมีความสะดวกยิ่งข้ึน โดยการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทั้งทางราง ทางนํ้า ทางอากาศ และทางถนน 
รวมทั้งการพัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ เชน ศูนยกลางการเปลี่ยนถายสินคา เปนตน นอกจากนี้  
ยังตองทําการพัฒนาเรื่องการขนสงผูโดยสารดวย เชน การพัฒนาทาอากาศยาน สถานีขนสง รวมท้ังความ
ปลอดภัยจากผูใหบริการการขนสง เปนตน 
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ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที่ 2.5-2 ทิศทางการพัฒนาภาคเหนือ 

โดยโครงการที่เห็นไดชัดเจน คือ โครงการกอสรางทาเทียบเรือเชียงแสน แหงที่ 2 จ.เชียงราย ที่เปนประตู
การคาระหวางประเทศกับประเทศในลุมแมน้ําโขงตอนบน ซึ่งเปนการเสริมสรางความมั่นคงทางเศรษฐกิจ
และเสริมสรางการลงทุนการคาระหวางประเทศ โดยคาดวาจะแลวเสร็จในป พ.ศ. 2555 และโครงการ 
ที่สนับสนุนการขนสงเชื่อมโยงกับทาเทียบเรือเชียงแสน แหงที่ 2 นั้น ไดแก 

(1) โครงการกอสรางถนนเขาทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 ทางหลวงหมายเลข 1016 อ.แมจัน-อ.เชียงแสน 
ระยะทาง 36 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2552-2555) 

(2) โครงการกอสรางถนนเขาทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2- ทางเล่ียงเมืองเชียงรายดานตะวันตก ระยะทาง  
28 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557) 

(3) โครงการกอสรางถนนเขาทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 ทางหลวงหมายเลข 1290 อ.แมสาย - อ.เชียงแสน 
ระยะทาง 38 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2552-2555) 

(4) โครงการกอสรางถนนเขาทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 ทางหลวงหมายเลข 1129 อ.เชียงแสน - อ.เชียงของ 
ระยะทาง 53 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557) 

(5) โครงการกอสรางถนนเขาทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 ทางหลวงหมายเลข 1152 และ 1020 เชียงราย -  
อ.เชียงของ ตอน 3 ระยะทาง 25 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557) 

(6) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 สายแยกทางหลวงหมายเลข 1129 - แยกทางหลวง
หมายเลข 1098 อ.เชียงแสน จ.เชียงราย ระยะทาง 14.55 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2556) 

(7) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงสะพานขามแมน้ําโขง สาย ชร.4057 แยกทางหลวงหมายเลข 1020 - 
บ.ดอนมหาวัน อ.เชียงของ จ.เชียงราย ระยะทาง 8.683 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2560) 
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(8) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 สาย ชร.4049 แยกทางหลวงหมายเลข 1129 
- บ.ดอนงาม อ.เชียงแสน, จ.เชียงราย ระยะทาง 17.404 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2562) 

(9) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงสะพานขามแมน้ําโขง สาย ชร.4014 แยกทางหลวงหมายเลข 1020 -  
บ.แกนใต อ.เชียงของ จ.เชียงราย ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2561) 

(10) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 สาย แยกทางหลวงหมายเลข 1098 -  
แยกทางหลวงหมายเลข 1 อ.เมือง จ.เชียงราย ระยะทาง 26.075 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2551-2558) 

(11) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 สายเช่ือม จ 3 - วงแหวนตะวันตก อ.เมือง  
จ.เชียงราย ระยะทาง 11.446 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2551-2557) 

(12) โครงการกอสรางถนนเชื่อมโยงสะพานขามแมน้ําโขง สายแยกทางหลวงหมายเลข 1020 - บ.ก่ิวแกว  
อ.เทิง จ.เชียงราย, อ.จุน จ.พะเยา ระยะทาง 43.709 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2551-2559) 

(13) โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขงบริเวณ อ.เชียงของ เพ่ือเช่ือมโยงทางหลวง R3 ที่หวยทราย 
สปป.ลาว (ทล.) (พ.ศ. 2553-2555) 

2.5.2 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีความไดเปรียบในเชิงที่ต้ังดานภูมิเศรษฐกิจที่เช่ือมโยงระหวางประเทศ
ไทย-ลาว-กัมพูชา-จีนตอนใต มีพ้ืนที่เกษตรกรรมและประชากรมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับภาคอื่นๆ ปจจุบันรัฐบาล 
มีแนวนโยบายพัฒนาสะพานเศรษฐกิจเช่ือมโยงอินโดจีนตามแนวตะวันออกและตะวันตก (East-West Economic Corridor) 
ดังนั้นทิศทางการพัฒนาสวนใหญจะเนนไปที่เกษตรกรรม การคาและทองเที่ยวบริเวณลุมแมน้ําโขง (รูปที่ 2.5-3) ไดแก 

(1) การยกระดับมาตรฐานและประสทิธิภาพการผลิตการเกษตร  

1) การสงเสริมพ้ืนที่ชลประทาน น้ําอูน หนองหวาย ลําปาว ลําตะคอง เปนเขตเกษตรกาวหนาผลิต
สินคาเกษตรมูลคาสูง  

2) การสงเสริมพ้ืนทีบ่ริเวณทุงกุลารองไห และทุงสัมฤทธิ ์เปนแหลงผลิตขาวหอมมะล ิ

3) การสงเสริมพ้ืนทีต่อนกลางและตอนลางของภาคเปนแหลงผลิตพืชพลังงาน 

(2) การสนับสนุนการทําคลัสเตอร (Clustering) เกษตรอินทรีย ขาวหอมมะลิ และเกษตรปลอดสารพิษ 

(3) การพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกในพื้นที่เมืองชายแดน จ.มุกดาหาร จ.นครพนม จ.หนองคาย  
จ.อุบลราชธานี ใหเปนฐานการบริการ การคา การลงทุน และการทองเที่ยวในกลุมอนุภาคลุมน้ําโขง 
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ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที่ 2.5-3 ทิศทางการพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ในสวนของรายละเอียดทิศทางการพัฒนากลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีดังนี้ 

(1) กลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 1 (จ.เลย จ.หนองบัวลําภู จ.หนองคาย จ.อุดรธานี) ไดแก 

1) การปรับโครงสรางเกษตรสูสินคามูลคาสูง 

2) การสงเสริมการคาการลงทุน/ทองเที่ยวเช่ือมโยงประเทศเพ่ือนบาน 

(2) กลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน 2 (จ.สกลนคร จ.นครพนม จ.มุกดาหาร) ไดแก  

1) การรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบาน (Contract farming) 

2) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน/เมืองชายแดน 

(3) กลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนกลาง (จ.ขอนแกน จ.มหาสารคาม จ.กาฬสินธุ จ.รอยเอ็ด) ไดแก 

1) การพัฒนาเกษตรกาวหนาผลิตสินคามูลคาสูง 

2) การสรางตราสินคาขาวหอมมะลิ (Branding) 

3) การพัฒนาอุตสาหกรรมพลังงานทดแทน (Ethanol) 

(4) กลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 1 (จ.ชัยภูมิ จ.นครราชสีมา จ.บุรีรัมย จ.สุรินทร) ไดแก 

1) การสรางมูลคาเพ่ิมใหกับขาวหอมมะลิ (Value creation) 

2) การพัฒนาอุตสาหกรรมพลังงานทดแทน (Ethanol) 
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(5) กลุมภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 2 (จ.ยโสธร จ.อํานาจเจริญ จ.ศรีสะเกษ จ.อุบลราชธานี) ไดแก 

1) การพัฒนาประตูการคา (Gateway) การลงทุน/ทองเที่ยวตอนลาง  

2) การพัฒนาแหลงน้ํา/ระบบบริหารจัดการน้ํา 

ดังนั้น จะเห็นไดวา ในดานคมนาคมขนสงนั้น จะตองทําการสนับสนุนดานการขนสงสินคาใหเกษตรกร
สามารถขนสงสินคาโดยมีตนทุนที่ถูกลง ซึ่งจะเปนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเปนหลัก โดยจะเนนไปที่การขนสงทางถนนและ
ทางรางเปนหลัก นอกจากนี้การพัฒนาดังกลาวยังเปนการสงเสริมการทองเที่ยวของภาค และสนับสนุนการเดินทางและการขนสง
เช่ือมตอกับประเทศเพ่ือนบานอีกดวย โดยโครงการที่สนับสนุนการขนสงในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ไดแก 

(1) โครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สาย อ.บางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา ระยะทาง 199 กิโลเมตร (ทล.) 

(2) โครงการปรับปรุงทาง ระยะที่ 5 ชวงสถานีชุมทางแกงคอย-แกงเสือเตน ชวงสถานีสุระนารายณ- 
ชุมทางบัวใหญ และชวงสถานีชุมทางถนนจิระ-ชุมทางบัวใหญ (รฟท.) (พ.ศ. 2554-2557) 

(3) โครงการปรับปรุงทางระยะที่ 6 ชวงสถานีบัวใหญ-หนองคาย (รฟท.) (พ.ศ. 2554-2557) 

2.5.3 ภาคกลาง 

ภาคกลางมีความไดเปรียบดานทําเลที่ต้ังที่อยูทางตอนกลางของประเทศ เช่ือมตอกับกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ซึ่งเปนฐานเศรษฐกิจหลัก ศูนยกลางธุรกิจ การคา การบริการ และการขนสงของประเทศ เปนพ้ืนที่ที่มีความเช่ือมโยง
และความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางพ้ืนที่ของภาคตางๆ ดังนั้นทิศทางการพัฒนาสวนใหญจะเนนไปที่อุตสาหกรรม เกษตรกรรม 
และดานเศรษฐกิจ ดังนี้ (รูปที่ 2.5-4) 

(1) การรักษาฐานอุตสาหกรรมหลักที่มีอยูใหยั่งยืนในพ้ืนที่ปริมณฑล และพ้ืนที่ชายฝงทะเลตะวันออก/ 
จ.ชลบุรี จ.ระยอง จ.ฉะเชิงเทรา จ.สมุทรปราการ  

1) การขยายการจัดต้ังเขต/นิคมอุตสาหกรรมไปยังภาคกลางตอนบนและตอนลาง 

2) การพัฒนาคุณภาพและเทคโนโลยีการผลิต 

(2) การพัฒนาคุณภาพและมาตรฐานสินคาเกษตร และรักษาพ้ืนที่เกษตรในเขตชลประทานเจาพระยาใหญ  
แมกลอง และทาจีน / จ.ชัยนาท จ.สุพรรณบุรี จ.สิงหบุรี จ.อางทอง จ.อยุธยา จ.ราชบุรี เพ่ือเปนแหลง
ผลิตอาหารของประเทศ 

(3) การพัฒนาจ.นนทบุรี จ.ปทุมธานี จ.นครปฐม จ.เพชรบุรี และจ.ชลบุรี เปนฐานการเรียนรูและการวิจัย
สนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ  
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ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที่ 2.5-4 ทิศทางการพัฒนาภาคกลาง 

ในสวนของรายละเอียดทิศทางการพัฒนากลุมจังหวัดภาคกลาง มีดังนี้ 

(1) กลุมจังหวัดกลางตอนบน 1 (จ.นนทบุรี จ.ปทุมธานี จ.อยุธยา จ.สระบุรี) ไดแก 

1) การพัฒนาอุตสาหกรรมสะอาด/ เทคโนโลยีเครื่องจักร 

2) การสรางมูลคาเพ่ิมหวงโซการผลิตในกลุมอุตสาหกรรม 

(2) กลุมจังหวัดภาคกลางตอนบน 2 (จ.ลพบุรี จ.ชัยนาท จ.สิงหบุรี จ.อางทอง) ไดแก 

1) การรักษาความม่ันคงทางอาหาร 

2) การรักษาฐานการผลิตอาหารสงออกธัญพืช พืชไร ปศุสัตว 

(3) กลุมจังหวัดภาคกลางตอนกลาง (จ.ฉะเชิงเทรา จ.สมุทรปราการ จ.นครนายก จ.ปราจีนบุรี จ.สระแกว) 
ไดแก 

1) การปองกันการขยายตัวพ้ืนที่ชุมชนและอุตสาหกรรมรุกลํ้าพ้ืนที่เกษตร 

2) การพัฒนาคุณภาพผลิตภัณฑอุตสาหกรรมสูสากล 

3) การขยายเครือขาย SMEs 

(4) กลุมจังหวัดภาคตะวันออก (จ.ชลบุรี จ.ระยอง จ.จันทบุรี จ.ตราด) ไดแก 

1) การแกไขปญหาขาดแคลนน้ําและส่ิงแวดลอม 

2) การสงเสริมประมงแบบเพาะเลีย้งชายฝง 

3) การฟนฟูอนุรักษทรัพยากรชายฝง 

4) การสงเสริมอุตสาหกรรมอัญมณ ีจัดระเบียบทองเที่ยว 
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(5) กลุมจังหวัดภาคกลางตอนลาง 1 (จ.กาญจนบุรี จ.สุพรรณบุรี จ.ราชบุรี จ.นครปฐม) ไดแก 

1) การพัฒนาเกษตรอุตสาหกรรมปลอดภัยตอส่ิงแวดลอม 

2) การพัฒนาเสนทางเช่ือมพมาเปดสูอันดามัน 

(6) กลุมจังหวัดภาคกลางตอนลาง 2 (จ.เพชรบุรี จ.ประจวบคีรีขันธ จ.สมุทรสาคร จ.สมุทรสงคราม) ไดแก 

1) การพัฒนาศูนยประมงครบวงจร/อตุสาหกรรมตอเนือ่ง 

2) การขยายทาเรอืน้ําลึกประจวบคีรขัีนธ 

ดังนั้น จะเห็นไดวา ในภาคกลางนี้มีทิศทางการพัฒนาที่หลากหลาย ซึ่งข้ึนอยูกับตําแหนงที่ต้ังของจังหวัด 
เชน จังหวัดที่ติดกับทะเลจะเนนไปที่การประมง สวนจังหวัดดานบนของกรุงเทพมหานครจะเนนไปที่อุตสาหกรรม สวนจังหวัดอื่นๆ 
จะเนนไปที่เกษตรกรรม เปนตน สงผลใหการพัฒนาดานคมนาคมขนสงนั้น จะตองทําการพัฒนาไปที่โครงสรางพ้ืนฐานเปนหลัก 
รวมทั้งส่ิงอํานวยความสะดวกเพ่ือสนับสนุนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เชน ไอซีดี แหงที่ 2 เปนตน เพ่ือลดตนทุนการขนสง 

โดยโครงการสําคัญ ไดแก โครงการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง 
โครงการทาเทียบเรืออเนกประสงคคลองใหญ จ.ตราด ซึ่งแตละโครงการมีโครงการดานการขนสงที่สนับสนุนดังนี้ 

(1) ทาอากาศยานสุวรรณภมู ิ

1) โครงการกอสรางถนน ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  - ทางหลวงหมายเลข 3344 ถนนศรีนครินทร 
(แยกทางหลวงหมายเลข 3268 บรรจบทางหลวงหมายเลข 3) กม.16+380-20+211 ระยะทาง  
4 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557) 

2) โครงการกอสรางถนนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย A6 เช่ือม IMS (S)-ทางหลวงหมายเลข 34 
 จ.สมุทรปราการ ระยะทาง 14.5 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2556-2559) 

3) โครงการกอสรางถนนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย A11 ถนนวัดก่ิงแกว-สาย A6  
จ.สมุทรปราการ ระยะทาง 6.5 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2555-2558) 

4) โครงการกอสรางถนนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย A9 ถนนเทพราช-ถนนเทพารักษ  
จ.สมุทรปราการ ระยะทาง 14.5 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2556-2559) 

5) โครงการกอสรางถนนทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สาย A8 ถนนรวมพัฒนา-ทางหลวงหมายเลข 34 
ระยะทาง 19 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2555-2558) 

(2) ทาเรือแหลมฉบัง 

1) โครงการกอสรางถนนทาเรือแหลมฉบัง /  มาบตาพุด ทางหลวงหมายเลข 331 ตอน แยกทางหลวง
หมายเลข 36 ทางหลวงหมายเลข 3 (สัตหีบ) ระยะทาง 28 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2553-2555) 

2) โครงการกอสรางถนนทาเรือแหลมฉบัง / มาบตาพุด ทางหลวงหมายเลข 3138 (อ.บานบึง)-
บรรจบทางหลวง หมายเลข 331 ระยะทาง 20 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557)  

3) โครงการกอสรางถนนทาเรือแหลมฉบัง / มาบตาพุด  ทางหลวงหมายเลข 331 แปลงยาว-  
บรรจบสาย 304  (อ.พนมสารคาม) ระยะทาง 10 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557)  

4) โครงการกอสรางถนนทาเรือแหลมฉบัง /  มาบตาพุด-สระแกว-อ.นางรอง (ทล.) (อยูในแผนฯ 11 
(พ.ศ. 2555 - 2559)) 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                  หนา 2-33 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  

สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

5) โครงการกอสรางทางคูในเสนทางรถไฟ สายชายฝงทะเลตะวันออก ตอนฉะเชิงเทรา - คลองสิบเกา - 
แกงคอย และกอสรางทางเชื่อมระหวางสายทาง (Chord Lines) 3 แหงที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา-
ชุมทางแกงคอยและชุมทางบานภาชี (รฟท.) (พ.ศ. 2554-2558) 

(3) ทาเทียบเรืออเนกประสงคคลองใหญ จ.ตราด 

1) กอสรางถนนทาเรืออเนกประสงค คลองใหญ จ.ตราด ทางหลวงหมายเลข 318 ตราด-หาดเล็ก
ตอน 1, 2 ระยะะทาง 33 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2552-2554) 

2) กอสรางถนนทาเรืออเนกประสงค คลองใหญ  จ.ตราด  ทางหลวงหมายเลข 318 ตราด-หาดเล็ก 
ตอน 3 ระยะะทาง 54 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557) 

3) กอสรางทางหลวงหมายเลข 317 จันทบุรี-สระแกว ตอน 1 ระยะทาง 20 กิโลเมตร (ทล.)  
(พ.ศ. 2554-2557) 

4) กอสรางทางหลวงหมายเลข 317 จันทบุรี-สระแกว ตอน 2 ระยะทาง 128 กิโลเมตร (ทล.)  
(พ.ศ. 2554-2557) 

5) กอสรางถนนทาเรือเอนกประสงค คลองใหญ  สาย จบ.4006 แยกทางหลวงหมายเลข 3277-           
บ.ตาพราย อ.มะขาม, อ.ขลุง จ.จันทบุรี ระยะทาง 38.3 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2557) 

6) กอสรางถนนดานชายแดนอรัญประเทศ สายออมเมืองอรัญประเทศดานเหนือ (แยกทางหลวง
หมายเลข 348 - นิคมอุตสาหกรรม บ.ปาไร) อ.อรัญประเทศ จ.สระแกว ระยะทาง 11.8 
กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2559) 

7) กอสรางถนนดานชายแดนอรัญประเทศ สายออมเมืองอรัญประเทศดานใต (แยกทางหลวง
หมายเลข 33 - ดานผานแดน บ.คลองลึก) อ.อรัญประเทศ จ.สระแกว ระยะทาง 10 กิโลเมตร 
(ทช.) (พ.ศ. 2552-2559) 

8) กอสรางถนนดานชายแดนอรัญประเทศ สาย สก.3008 แยกทางหลวงหมายเลข 317- บ.หนองยาง 
อ.เขาฉกรรจ อ.วัฒนานคร จ.สระแกว ระยะทาง 25 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2555-2557) 

2.5.4 ภาคใต 

ภาคใตเปนแหลงผลิตพืชเศรษฐกิจที่สําคัญหลายชนิด ไดแก ยางพารา ปาลมน้ํามัน ขาว และไมผล และยังมี
แหลงทองเที่ยวที่สําคัญของประเทศ ซึ่งมีความอุดมสมบูรณและความหลากหลายของทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 
อยางไรก็ตาม ทางภาคใตนั้นยังมีปญหาดานความมั่นคงที่ 3 จังหวัดชายแดนภาคใต ดังนั้นทิศทางการพัฒนาสวนใหญจะเนนไปที่
อุตสาหกรรม เกษตรกรรม การทองเที่ยว และดานความมั่นคง ดังนี้ (รูปที่ 2.5-5) 

(1) การเตรียมพ้ืนที่รองรับอุตสาหกรรมเหล็กและอุตสาหกรรมปโตรเคมี / กลุมจังหวัดภาคใตฝงอาวไทย 
และภาคใตชายแดน 

(2) การพัฒนาการเกษตรและอุตสาหกรรมแปรรูปหลัก ยางพารา ปาลมน้ํามัน ไมผล และประมง 

(3) การพัฒนาความมั่นคงจังหวัดชายแดนภาคใต  

1) การพัฒนาการศึกษา / สาธารณสุขใหไดมาตรฐาน เพียงพอ และสอดคลองกับความตองการ 

2) การสรางความมั่นคงในการดํารงชีวิตของคนจน คนดอยโอกาส และผูไดรับผลกระทบจาก
เหตุการณความไมสงบใหสามารถพ่ึงตนเองได 
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3) การสงเสริมการใชกระบวนการชุมชนเขมแข็งแกปญหายาเสพติด และการรักษาความปลอดภัย
หมูบาน 

4) การอํานวยความเปนธรรมและสรางภูมิคุมกันแกคนกลุมเส่ียง ใหความชวยเหลือเยียวยาผูไดรับ
ผลกระทบและปรับความคิดความเชื่อผูที่เก่ียวของกับขบวนการกอความไมสงบ 

ในสวนของรายละเอียดทิศทางการพัฒนากลุมจังหวัดภาคใต มีดังนี้ 

(1) กลุมจังหวัดภาคใตฝงอาวไทย (จ.ชุมพร จ.สุราษฎรธานี จ.นครศรีธรรมราช จ.พัทลุง) ไดแก 

1) การพัฒนาฐานอตุสาหกรรมแปรรปูปาลมน้ํามัน ผลไม  

2) การพัฒนาเกษตรยั่งยนื 

3) การพัฒนาการทองเทีย่วเชิงอนุรกัษชายฝง-บนบก 

(2) กลุมจังหวัดภาคใตฝงอันดามัน (ระนอง พังงา ภูเก็ต กระบ่ี ตรัง) 

1) รักษามนตเสนหศูนยกลางทองเทีย่วทางทะเล 

2) ทองเที่ยว MICE & MARINA 

3) พัฒนาบุคลากรทองเทีย่ว 

(3) ภาคใตชายแดน (สงขลา สตูล ปตตานี ยะลา นราธวิาส) 

1) คุมครองความปลอดภัย อํานวยความเปนธรรม 

2) สรางภูมิคุมกันแกคนกลุมเส่ียง 

3) สรางโอกาสการมีงานทํา ยกระดับคุณภาพชีวิต 

4) พัฒนาความรวมมือกับตางประเทศ 
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ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที่ 2.5-5 ทิศทางการพัฒนาภาคใต 
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ดังนั้น จะเห็นไดวา ในภาคใตนั้นมีทิศทางการพัฒนาที่หลากหลาย แตรายไดสําคัญหลักของภาคใต ไดแก  
การทองเที่ยว ดังที่เห็นไดจากปริมาณนักทองเที่ยวจํานวนมากทั้งไทยและตางชาติ แมวาการทองเที่ยวภาคใตจะข้ึนอยูกับ
ฤดูกาลเนื่องจากสวนใหญเปนการทองเท่ียวทางทะเล รายไดหลักรองลงมาคือ รายไดจากการเกษตร ดังนั้นการพัฒนา 
ดานคมนาคมขนของภาคใตนั้น จะตองทําการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเปนหลัก เชน การพัฒนาทาอากาศยาน เพ่ือรองรับ
นักทองเที่ยว เปนตน นอกจากนี้ยังมีนโยบายของรัฐที่สงเสริมสรางโอกาสใหมในการพัฒนาเศรษฐกิจของพ้ืนที่ดวยการพัฒนา 
“สะพานเศรษฐกิจ” ที่เช่ือมโยงระหวางทาเรือปากบารากับทาเรือสงขลา โดยโครงการที่สําคัญ ไดแก ทาเรือปากบารา ทาเรือ
ระนอง 

(1) ทาเรือปากบารา  

1) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือปากบารา - ทางหลวงหมายเลข 416  บ.ฉลุง - อ.ละงู จ.สตูล  
ตอน 3 ระยะทาง 18 กิโลเมตร (ทล.) 

2) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือปากบารา - ทางเล่ียงเมืองสตูล ระยะทาง 10 กิโลเมตร (ทล.) 

3) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือปากบารา - ทางหลวงหมายเลข 4137 - แยกทางหลวงหมายเลข 
416 - บรรจบทางหลวงหมายเลข 406 ระยะทาง 27 กิโลเมตร (ทล.) 

4) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือปากบารา ทางหลวงหมายเลข 416  อ.ปะเหลียน - อ.ทุงหวา - อ.ละงู 
จ.สตูล ระยะทาง 57 กิโลเมตร (ทล.) 

5) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือปากบารา สาย สต.3003 แยกทางหลวงหมายเลข 416 - บ.หัวทาง  
อ.ละงู จ.สตูล ตอนที่ 2 ระยะทาง 2.267 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2557) 

6) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือปากบาราสาย สข.4071 แยกทางหลวงหมายเลข 4135 - บ.ทอนคลอง  
อ.คลองหอยโขงเชื่อมกับ สาย สข.4034 แยกทางหลวงหมายเลข 4145 - บ.เหนือ อ.สะเดา  
จ.สงขลา ระยะทาง 22.84 กิโลเมตร (ทช.) (พ.ศ. 2552-2554)  

(2) ทาเรือระนอง 

1) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือระนอง ทางหลวงหมายเลข 4  ชวงชุมพร - กระบุรี ตอน 1 
ระยะทาง 25 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2551-2554) 

2) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือระนอง - ทางหลวงหมายเลข 4  ชวงชุมพร - ระนอง ตอน 2 
ระยะทาง 37 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2555-2557)  

3) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือระนอง - ทางแยกตางระดับ แยกปฐมพร จ.ชุมพร (ทล.)  
(พ.ศ. 2552-2555)  

4) กอสรางถนนเชื่อมโยงทาเรือระนอง ทางหลวงหมายเลข 4 ชวงกระบุรี - ระนอง ตอน 1และ 2 
ระยะทาง 49 กิโลเมตร (ทล.) (พ.ศ. 2556-2557)          

5) ศึกษาความเหมาะสมของการกอสรางทางรถไฟสูทาเรือระนอง (รฟท.) (พ.ศ. 2551-2554) 

สําหรับกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น ปญหาหลักๆ คือ การแออดัของประชากร การจราจรติดขัด ดังนั้น 
การพัฒนาในเชิงพ้ืนที่ควรมุงพัฒนาระบบขนสงอัจฉริยะอยางตอเนื่อง บํารุงรักษาสถานีขนสงสินคาและผูโดยสาร รวมท้ัง
บํารุงรักษาโครงขายคมนาคมทุกระบบ ขยายโครงขายรถไฟฟาขนสงมวลชนอยางตอเนื่อง ควบคูกับการเพ่ิมประสิทธิภาพ 
การคมนาคมทุกรูปแบบ โดยเฉพาะการขนสงสาธารณะและระบบเชื่อมตอการเดินทาง และพัฒนาระบบโลจิสติกส  
เพ่ือใหกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนเมืองสะอาด นาอยู อยางยั่งยืน 
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(พ.ศ. 2554-2563)
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3.1 แผนการลงทุนฯ เชิงกลยุทธ 

แผนการลงทุนฯ เชิงกลยุทธเปนแผนการลงทุนสําหรับโครงการสําคัญ (Flagship Projects) ภายใตแผนหลักการพัฒนา
ระบบขนสงและจราจร (พ.ศ. 2554-2563) จําแนกตาม 6 เปาประสงค ของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร โดยแสดง 
งบประมาณของแตละโครงการในแตละป รวมทั้งหนวยงานรับผิดชอบ ดังรายละเอียดตามตารางดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

 

 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-2 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 1: เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางเชื่อมตอการเดินทางและการขนสง (Hubs for Connectivity) 
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 1.1: การพัฒนาและปรับปรุงเพื่อเพิ่มศักยภาพของโครงขาย และศูนยกลางการขนสงระหวางประเทศ 

หนวย: ลานบาท 
ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการทางหลวงระหวางประเทศ 983.00 1,260.00 496.00 - - - 2,739.00 ทล. 

2 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขง จ.นครพนม 743.95 401.35 - - - - 1,145.30 ทล. 

3 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขง อ.เชียงของ จ.เชียงราย 295.91 274.39 106.18 - - - 676.48 ทล. 

4 โครงการกอสรางทางหลวงสนับสนุนการขนสงแบบตอเนื่อง*      2,791.31      1,632.77         613.21   - - - 5,037.29 ทล. 
5 โครงขายทางหลวงชนบทเพื่อการเชื่อมตอระบบขนสง  1,914.00  4,360.00  4,718.40  2,160.80  3,580.00  26,467.00 43,200.20 ทช. 
6 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาจังหวัดศนูยกลางการขนสงและ 

จังหวัดชายแดน ระยะที่ 1 จํานวน 6 จังหวัด ไดแก เชียงใหม สงขลา 
หนองคาย อบุลราชธานี เชียงราย ตาก 

-  591.00 514.80 2,059.20 -  - 3,165.00 ขบ. 

7 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาจังหวัดศนูยกลางการขนสงและ 
จังหวัดชายแดน ระยะที่ 2 จํานวน 6 จังหวัด ไดแก สระแกว มุกดาหาร  
สุราษฎรธานี นครราชสีมา ขอนแกน นครสวรรค 

-  -  -  -  596.41 2,884.60 3,481.01 ขบ. 

8 โครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) แหงที่ 2 2,000.00 2,000.00 2,066.00 -  -  - 6,066.00 รฟท. 
9 โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเลตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเกา-

แกงคอย 
1,473.85 3,427.87 3,363.46 3,083.17 -  - 11,348.36 รฟท. 

10 โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเลตะวนัออก ชวงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-
แหลมฉบัง 

292.99 - - - - - 292.99 รฟท. 

11 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายแกงคอย-บัวใหญ - - - - - 28,800.00 28,800.00 รฟท. 
12 โครงการกอสรางทาเทียบเรือเชียงแสน แหงที่ 2 จ.เชียงราย 501.71 302.73 -  -  -  - 804.44 จท. 
13 โครงการกอสรางทาเทียบเรืออเนกประสงคคลองใหญ จ.ตราด 194.40 432.00 669.60 -  -  - 1,296.00 จท. 
14 โครงการกอสรางทาเทียบเรือน้ําลึกปากบารา จ.สตูล  -  1,948.33 1,623.45 1,623.45 1,623.45 5,615.35 12,434.03 จท. 
15 โครงการกอสรางทาเรือน้ําลึกชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง ระยะที่ 1  

(ทาเรือสงขลา แหงที่ 2)  
-  16.40 65.60 645.37 2,514.67 2,514.67 5,756.71 จท. 

16 โครงการพัฒนาศนูยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง 667.11 408.57 -  -  -  934.63 2,010.30 กทท. 
17 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3  -  - -  -  -  30,000.00 30,000.00 กทท. 
18 โครงการเตรียมความพรอมการเขาบริหารประกอบการทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 -  148.00 -  -  -  - 148.00 กทท. 
19 โครงการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 215.04 1,029.76 10,170.96 19,537.90 20,164.55 11,385.01 62,503.21 ทอท. 

รวมวงเงิน 12,073.27 18,233.17 24,407.65 29,109.89 28,479.07 108,601.26 220,904.32 
 

 
 
หมายเหตุ: *ประกอบดวย โครงการกอสรางทางหลวงสายตราด-หาดเล็ก ตอน 1 จ.ตราด, สายเชียงราย-เชียงของ ตอน 2 จ.เชียงราย ทางแยกตางระดับแยกปฐมพร จ.ชุมพร 1 แหง, สาย อ.แมจัน-อ.เชียงแสน รวมทางเลี่ยงเมืองเชียงแสน)  
จ.เชียงราย, สาย บ.ฉลุง-อ.ละงู ตอน 3 จ.สตูล, สายตลาดหนองมน-อ.บางละมุง จ.ชลบุรี, สาย อ.แมสาย-อ.เชียงแสน จ.เชียงราย, สายทางเลี่ยงเมืองสตูล จ.สตูล, สายจันทบุรี-สระแกวตอน1 จ.จันทบุรี, สายชุมพร-ระนอง ตอน 1 จ.ชุมพร 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-3 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 1: เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางเชื่อมตอการเดินทางและการขนสง (Hubs for Connectivity) 
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 1.2: การเสรมิสรางขีดความสามารถในการแขงขันใหผูประกอบการไทย 

        หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการจัดหาเครื่องบิน 14 ลํา ตามแผนวสิาหกิจป 2548/49 - 2552/53 - 19,135.97 19,747.44 - - - 38,883.41 บกท. 

2 โครงการจัดหาเครื่องบิน ป พ.ศ. 2553-2557 จํานวน 15 ลํา 11,649.09 15,063.21 13,877.85 9,004.43 9,004.43 45,022.17 103,621.20 บกท. 
3 โครงการจัดหาเครื่องบิน A330-300 จํานวน 8 ลํา ทดแทนเครื่องบนิ  

A300-600 จํานวน 6 ลํา และเครื่องบนิ B747-300 จํานวน 2 ลํา 
530.00 - - - - - 530.00 บกท. 

รวมวงเงิน 12,179.09 31,198.21 30,562.85 9,004.43 9,004.43 45,022.17 136,971.20  

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-4 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 2: เพื่อใหมีระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพและระดับการใหบริการที่ดีเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility)  
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 2.1: การพฒันาและปรับปรุงประสิทธิภาพระบบขนสงเพื่อสงเสริมใหมีการขยายพื้นที่การพฒันาเศรษฐกิจไปสูภูมิภาค 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง *  5,500.00 13,600.00 28,200.00 45,200.00 44,900.00 179,400.00 316,800.00 ทล. 

2 โครงการเรงรัดขยายทางสายประธานใหเปน 4 ชองจราจร (ระยะที่ 2) ** 3,430.00 6,000.00 8,000.00 10,000.00 12,000.00 53,230.00 92,660.00 ทล. 

3 โครงการเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวง*** 1,268.00 1,000.00 - - - 2,268.00 2,268.00 ทล. 

4 โครงการยกระดับมาตรฐานทาง****  3,476.63 4,000.00 4,000.00 4,000.00 4,000.00 20,000.00 39,476.63 ทช. 

5 โครงการกอสรางทางคู สายมาบกะเบา-ถนนจิระ 135.00 2,597.00 3,449.00 3,449.00 3,449.00 - 13,079.00 รฟท. 

6 โครงการกอสรางทางคู สายนครปฐม-หนองปลาดุก-หัวหิน 90.00 3,722.00 4,950.00 4,950.00 2,888.00 - 16,600.00 รฟท. 

7 โครงการกอสรางทางคู สายลพบุรี-ปากน้ําโพ 75.00 1,758.00 2,333.00 2,333.00 1,361.00 - 7,860.00 รฟท. 

8 โครงการกอสรางทางคู สายจิระ-ขอนแกน 96.00 1,644.00 3,864.00 3,864.00 3,542.00 - 13,010.00 รฟท. 

9 โครงการกอสรางทางคู สายประจวบคีรีขนัธ-ชุมพร 96.00 2,143.00 5,061.00 5,061.00 4,639.00 - 17,000.00 รฟท. 

10 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายปากน้าํโพ-ตะพานหิน - - - - - 7,500.00 7,500.00 รฟท. 

11 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายหัวหิน-ประจวบคีรีขนัธ - - - - - 9,100.00 9,100.00 รฟท. 

12 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายชุมพร-สุราษฎรธานี - - - - - 17,000.00 17,000.00 รฟท. 

13 โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 5 1,489.00 2,545.00 2,545.00 1,928.00 - - 8,507.00 รฟท. 

14 โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 6 1,192.00 2,028.00 2,028.00 1,530.00 - - 6,778.00 รฟท. 

15 โครงการปรับปรุงสะพาน 1,683.32 3,154.67 4,353.16 2,975.86 - - 12,167.00 รฟท. 

16 โครงการติดตั้งระบบโครงขายโทรคมนาคม 370.00 945.00 885.00  - - 2,200.00 รฟท. 

17 โครงการอาณัติสัญญาณไฟสี 433.30 2,362.00 5,431.60 3,131.10 - - 11,358.00 รฟท. 
18 โครงการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจเชื่อมโยงทาเรืออาวไทย 

และทาเรือฝงทะเลอันดามัน (Landbridge) 
- - - - - 50,000.00 50,000.00 รฟท. 

19 โครงการกอสรางทาเทียบเรือ จ.ชุมพร - 305.94 1,031.88 980.89 - - 2,318.70 จท. 
20 โครงการกอสรางทาเทียบเรือบานนาเกลือ จ.ตรัง - 58.35 155.60 230.05 223.40 - 667.40 จท. 

21 โครงการขุดลอกรองน้าํในประเทศ (จางเหมา)  

เฉลี่ยประมาณ 8.5 ลานลูกบาศกเมตรตอป 

299.52 306.00 306.00 306.00 306.00 - 1,523.52 จท. 

22 โครงการขุดลอกรองน้าํชายฝงทะเล (จางเหมา)  

เฉลี่ยประมาณ 8-10 ลานลูกบาศกเมตรตอป 

530.00 540.00 550.00 560.00 570.00 - 2,750.00 จท. 

  
 
 

 

        



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-5 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 2: เพื่อใหมีระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพและระดับการใหบริการที่ดีเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility)  
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 2.1: การพฒันาและปรับปรุงประสิทธิภาพระบบขนสงเพื่อสงเสริมใหมีการขยายพื้นที่การพฒันาเศรษฐกิจไปสูภูมิภาค (ตอ) 

หนวย: ลานบาท 
ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

23 โครงการพัฒนาทาอากาศยานภูเก็ต  712.71 2,944.38 2,106.83 - - - 5,763.91 ทอท. 
24 โครงการตอเติมความยาวทางวิง่ ลานกลบัลาํ ลานจอดเครื่องบนิ และ 

ระบบไฟฟาสนามบนิทาอากาศยานนราธิวาส 
204.03 9.00 - - - - 213.03 บพ. 

25 โครงการขยายเขตทางวิ่ง (Runway Strip และ Runway End Safety Area)  
ทาอากาศยานสุราษฎรธานี 

36.00 144.00 - - - - 180.00 บพ. 

26 โครงการกอสรางตอเติมลานจอดเครื่องบินทาอากาศยานกระบี ่ 75.03 4.00 - - - - 79.03 บพ. 
27 โครงการกอสรางปรับปรุงอาคารทีพ่ักผูโดยสารหลังเดิม พรอมติดตั้งสะพาน

เทียบเครื่องบนิทาอากาศยานกระบี ่
105.00 - - - - - 105.00 บพ. 

28 โครงการกอสรางปรับปรุงอาคารทีพ่ักผูโดยสารทาอากาศยานนครศรีธรรมราช 36.00 144.00 - - - - 180.00 บพ. 

รวมวงเงิน 22,032.52 51,954.33 79,250.06 90,498.90 77,878.40 336,230.00 657,844.21  

หมายเหตุ: 

* ในเสนทาง บางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา 199 กิโลเมตร, บางใหญ-บานโปง-กาญจนบุรี 98 กิโลเมตร, ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด 89 กิโลเมตร, นครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอํา 118 กิโลเมตร, และบางปะอิน-นครสวรรค 199 กิโลเมตร  
**  ในเสนทาง นครสวรรค-พิษณุโลก-อ.เดนชัย-แพร-อ.งาว ระยะทาง 172 กิโลเมตร, อ.แมสอด-ตาก-สุโขทัย-พิษณุโลก-อ.หลมสัก-อ.ชุมแพ-ขอนแกน-กาฬสินธุ-มุกดาหาร ระยะทาง 478 กิโลเมตร, สระบุรี-เพชรบูรณ-อ.หลมสัก-เลย ระยะทาง 77 กิโลเมตร, 

บานหินกอง-นครนายก-ปราจีนบุรี-อ.อรัญประเทศ-ชายแดนไทย-กัมพูชา ระยะทาง 13 กิโลเมตร, นครปฐม-สุพรรณบุรี-อ.ปาโมก-สระบุรี ระยะทาง 84 กิโลเมตร, นครสวรรค-ชัยภูมิ-อ.บานไผ-มหาสารคาม-รอยเอ็ด-ยโสธร-อุบลราชธานี-ชองเม็ก ระยะทาง  
324 กิโลเมตร, อ.สัตหีบ-อ.พนมสารคาม-อ.กบินทรบุรี-อ.ปกธงชัย-อ.โชคชัย-อุบลราชธานี-มุกดาหาร ระยะทาง 399 กิโลเมตร, สุราษฎรธานี-นครศรีธรรมราช-สงขลา-หาดใหญ ระยะทาง 127 กิโลเมตร, ภูเก็ต-พังงาน-กระบี่-ตรัง-พัทลุง ระยะทาง 112 
กิโลเมตร, เลย-อุดรธานี-สกลนคร-นครพนม ระยะทาง 243 กิโลเมตร และอื่นๆ อีก 210 กิโลเมตร 

***   ราคากอสรางประมาณการโดยที่ปรึกษา 
**** ที่ปรึกษาพิจารณาจากการไดรับจัดสรรเงินงบประมาณที่ผานมา ประกอบกับขอจํากัดของขอบเขตของงบประมาณที่กระทรวงคมนาคมจะไดรับในแตละปตามสภาพความเปนจริง สําหรับการพัฒนาระบบโครงขายทางหลวงชนบทและการเขาถึง 

(Accessibility) ของชุมชนในพื้นที่ตางๆ เพื่อการพัฒนาคุณภาพชีวิตและสังคม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-6 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 3: เพื่อปรับปรุงและเพิ่มความปลอดภัย (Safety) ในการเดินทางและการขนสง 
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 3.1: การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน มาตรฐานยานพาหนะ และสภาพแวดลอมใหมีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทางและการขนสง 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงขายทางหลวงมีความปลอดภัย 3,084.00 4,030.00 4,070.00 4,112.00 4,000.00 39,296.00 58,592.00 ทล. 

2 โครงการกอสรางจุดพักรถสําหรับรถขนาดใหญ บนทางหลวงสายประธาน - 250.00 250.00 - - - 500.00 ทล. 

3 โครงการกอสรางสะพานขามทางรถไฟ มีทั้งหมด 31 แหง 292.50 400.00 600.00 500.00 650.00 750.00 3,192.50 ทช. 

4 โครงการติดตั้งเครื่องกั้นพรอมสัญญาณไฟวาบอัตโนมัต ิ 58.50 55.00 60.00 60.00 60.00 55.00 348.50 ทช. 

5 โครงการพัฒนาปรับปรุงระบบตรวจสภาพรถ 5 ระบบ 35.72 - - - - - 35.72 ขบ. 

6 โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไมปลอดภัย ระยะทาง 2,406 กิโลเมตร 9,485.00 8,866.30 4,811.45 508.00 - - 23,670.75 รฟท. 

7 โครงการติดตั้งเครื่องกั้นถนนเสมอระดับ (เครื่องกั้นใหม) 892.00 620.00 1,084.50 1,849.50 - - 4,446.00 รฟท. 

8 โครงการจัดหาและปรับปรุงเครื่องกั้น 892.00 620.00 1,084.50 1,084.50 - - 3,681.00 รฟท. 

9 โครงการติดตั้งรั้วสองขางทางตามแนวเขตทางรถไฟ 2,091.09 2,645.46 - - - - 4,736.55 รฟท. 
10 โครงการจัดหาระบบติดตามแสดงสถานะเรือ พรอมติดตั้งอุปกรณวงจรปด 

เพื่อดูแลรักษาความปลอดภัยในคลองแสนแสบ 
14.63 58.50 - - - - 73.13 จท. 

11 โครงการติดตั้งระบบแจงเตือนเครื่องชวยความปลอดภัยประจําทาเรือ
สาธารณะและระบบแผนที่อิเล็กทรอนิกสในแมน้ําเจาพระยา 

- - 4.00 - - - 4.00 จท. 

12 โครงการจัดหาและติดตั้งระบบติดตามและควบคุมเรือโดยสารสาธารณะ 
ในแมน้ําเจาพระยาแบบเรียลไทม 

- - 15.00 - - - 15.00 จท. 

13 โครงการจัดหาระบบติดตามเรือสินคาและเรือโดยสารในเขตทาเรือเชียงแสน  
จ.เชียงราย 

- - 18.00 - - - 18.00 จท. 

รวมวงเงิน 16,845.44 17,545.26 11,997.45 8,114.00 4,710.00 40,101.00 99,313.15  

 

 

 

 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-7 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 3: เพื่อปรับปรุงและเพิ่มความปลอดภัย (Safety) ในการเดินทางและการขนสง 
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 3.2: การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูที่มีสวนเกี่ยวของใหมีความรู ความเขาใจ จิตสํานึก และทักษะเรื่องความปลอดภัยดานการขนสง 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการกอสรางศูนยสอนขับรถ บางปง จ.สมุทรปราการ - - 19.20 92.18 - - 111.38 ขบ. 

รวมวงเงิน 0.00 - 19.20 92.18 0.00 0.00 111.38  

 

เปาประสงคที่ 4: เพื่อสงเสริมการขนสงที่ประหยัดพลังงาน (Energy Saving) และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม (Environmental Friendly) 
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 4.1: การสงเสริมและสนับสนุนใหมีการเปลี่ยนมาใชรูปแบบการขนสงทางรางและทางน้ําเพิ่มมากขึ้น (Shift mode) 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการ Refurbish รถจักร 56 คัน 13.70 1,075.66 2,042.16 228.48 - - 3,360.00 รฟท. 

2 โครงการสรางโรงรถจักรแกงคอย 100.00 600.00 300.00 - - - 1,000.00 รฟท. 

3 โครงการสรางโรงรถศรีราชาและหนวย 10 ลาดกระบัง 179.94 179.94 - - - - 359.87 รฟท. 

4 โครงการจัดการรถจักรดีเซลไฟฟาทดแทน GE 50 คัน 592.65 3.00 3,872.25 2,096.60 - - 6,564.50 รฟท. 

5 โครงการจัดการรถจักรดีเซลไฟฟา 13 คัน (20 ตันตอเพลา) 195.00 3.00 1,752.00 195.00 - - 2,145.00 รฟท. 

6 โครงการกอสรางยานกองเก็บตูสินคา (CY) ในภูมิภาค  - - 50.00 50.00 50.00 50.00 200.00 รฟท. 
7 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลาํน้าํเพื่อประหยัดพลังงานที่  

อ.ทาเรือ จ.พระนครศรีอยุธยา 
95.80 126.80 - - - - 222.60 จท. 

8 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลาํน้าํเพื่อประหยัดพลังงานที่ 
อ.เมือง จ.อางทอง 

- 51.06 204.24 - - - 255.30 
จท. 

9 โครงการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง (ทาเทียบเรือ AO) ที่ทาเรือแหลมฉบัง 1,068.00 - 712.00 - - - 1,780.00 กทท. 

รวมวงเงิน 2,245.09 2,039.46 8,932.65 2,570.08 50.00 50.00 15,887.27  

 

 
 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-8 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 4: เพื่อสงเสริมการขนสงที่ประหยัดพลังงาน (Energy Saving) และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม (Environmental Friendly)  
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 4.2: การสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อใหมีการใชพลังงานและยานพาหนะที่สะอาดและเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการทดสอบระดับเสียงรถยนตขณะวิ่ง - 26.00 14.00 - - - 40.00 ขบ. 
2 โครงการกอสรางสถานที่ทาํการและอูจอดรถโดยสารบริเวณสถานีเครื่องรับ

วิทยุการบนิบางปง จ.สมุทรปราการ 
474.13 - - - - - 474.13 ขสมก. 

3 โครงการปรับปรุงและกอสรางภายในอูเดิมและอูแหงใหมสําหรับจอดรถ
โดยสารปรับอากาศใหมใชกาซธรรมชาติ (CNG) เปนเชื้อเพลิง 

504.66 - - - - - 504.66 ขสมก. 

4 โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใชกาซธรรมชาติ (CNG) เปนเชื้อเพลิง 
จํานวน 4,000 คัน 

- 4,779.68 6,356.84 6,356.84 6,356.84 31,784.20 55,634.40 ขสมก. 

5 โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใชกาซธรรมชาติ (เอ็นจีว)ี ทดแทน 
รถโดยสารปรับอากาศใชเชื้อเพลิงน้ํามันดีเซล 

701.57 1,084.25 1,466.92 1,211.80 829.13 510.23 5,803.90 บขส. 

รวมวงเงิน 1,680.36 5,889.93 7,837.76 7,568.64 7,185.97 32,294.43 62,457.09  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-9 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 5: เพื่อยกระดับการเขาถึงและเพิ่มการใชระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport)     
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 5.1: การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและการเชื่อมโยงระบบขนสงสาธารณะอยางทั่วถึงและเทาเทียม 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการกอสรางสถานีขนสงผูโดยสาร *   296.05 2,052.68 1,261.00 - - - 3,609.73 ขบ. 

2 โครงการจัดหารถโดยสารรุนใหมสําหรับบริการเชิงพาณิชย จํานวน 115 คัน 448.30 3.00 4,081.46 448.30 - - 4,981.05 รฟท. 

3 โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ - บางซื่อ 12,044.00 18,750.00 12,660.00 3,683.40 - - 47,137.40 รฟม. 

4 โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ - ทาพระ 2,905.00 3,978.00 5,347.00 6,359.00 4,609.00 1,480.00 24,678.00 รฟม. 

5 โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลาํโพง - บางแค 12,592.00 9,228.00 13,440.00 12,768.00 9,349.00 818.00 58,195.00 รฟม. 

6 โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงแบริ่ง - สมุทรปราการ     2,605.80      3,733.40      7,354.00      8,311.00      4,871.00  1,134.00 28,009.20 รฟม. 

7 โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงหมอชิต - สะพานใหม        412.80      8,037.70      8,838.00    10,713.00      6,751.00  1,756.00 36,508.50 รฟม. 

8 โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย - มีนบุรี  -              19.90         7,138.30         8,880.00       11,005.00  13,086.00 40,129.20 รฟม. 

9 โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน - ราษฎรบูรณะ  -            124.50         4,692.00       10,051.50       13,568.00  45,484.00 73,920.00 รฟม. 

10 โครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงบางกะป - มีนบุรี  -            187.80         6,067.50       28,755.70       31,881.00  76,362.00 143,254.00 รฟม. 

11 โครงการรถไฟฟาชานเมือง สายสีแดง ชวงบางซื่อ - ตลิ่งชัน        2,968.00            638.00  - - - - 3,606.00 รฟท. 

12 โครงการรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซื่อ รังสิต - ม.ธรรมศาสตร ศูนยรังสิต      16,959.00       16,959.00       32,514.00  - - - 66,432.00 รฟท. 

13 โครงการรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซื่อ - พญาไท - มักกะสัน - หัวหมาก           149.00         6,880.00       29,918.00  - - - 36,947.00 รฟท. 

14 โครงการกอสรางทาเรือผูโดยสารในแมน้ําเจาพระยา จํานวน 10 แหง 33.50 - - - - - 33.50 จท. 
15 โครงการพัฒนาปรับปรุงทาเทียบเรือในแมน้าํเจาพระยาเพื่อเชื่อมตอ 

การเดินทางทางบกและระบบราง 
- 41.00 113.90 50.10 - - 205.00 จท. 

รวมวงเงิน 51,413.45 70,632.98 133,425.16 90,020.00 82,034.00 140,120.00 567,645.58  

หมายเหตุ: * ที่ อ.ทุงสง จ.นครศรีธรรมราช, อ.เกาะสมุย จ.สุราษฎรธานี , อ.สุไหงโกลก จ.นราธิวาส, จ.ขอนแกน (แหงที่ 3), จ.เชียงใหม (แหงที่ 3), จ.ราชบุรี (แหงที่ 2), จ.ชัยภูมิ (แหงที่ 2), อ.เดนชัย จ.แพร, จ.สระบุรี (แหงที่ 2), จ.มหาสารคาม (แหงที่ 2),  
จ.พังงา, จ.เพชรบุรี, จ.ประจวบคีรีขันธ, จ.ปราจีนบุรี, จ.อางทอง, จ.สมุทรสงคราม, เมืองพัทยา จ.ชลบุรี, อ.หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ, จ.พระนครศรีอยุธยา, อ.บางใหญ จ.นนทบุรี, อ.เมือง จ.สมุทรปราการ, อ.เชียงของ จ.เชียงราย, อ.ปากชอง  
จ.นครราชสีมา, อ.เมือง จ.สงขลา, และอาคารสํานักงานขนสง จ.สมุทรปราการ 
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แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เปาประสงคที่ 6: เพื่อเพิ่มความคลองตัว (Mobility) ในการเดินทางและการขนสง    
ยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 6.1: การปรับปรุงและพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อลดปญหาคอขวด และลดปญหาการจราจรติดขัด 

หนวย: ลานบาท 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 2554 2555 2556 2557 2558 2559-2563 รวมทั้งสิ้น ผูรับผดิชอบ 

1 โครงการทางหลวงไดรับการพัฒนา* 3,755.99 5,342.00 3,785.00 3,128.00 4,225.00 21,125.00 41,360.99 ทล. 
2 โครงการแกไขปญหาการจราจรในพืน้ที่ กทม. ปริมณฑล และเมืองหลัก 704.51 1,000.00 1,500.00 1,500.00 1,500.00 7,500.00 13,704.51 ทล. 
3 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยา บริเวณถนนนนทบุรี 205.64 409.64 409.64 - - - 1,024.92 ทช. 
4 โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนราชพฤกษ - ถนนกาญจนาภิเษก  

แนวตะวันออก - ตะวนัตก 
998.75 998.75 - - - - 1,997.50 ทช. 

5 
 

โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนราชพฤกษ - ถนนกาญจนาภิเษก  
แนวเหนือ - ใต 

- - - 1,028.00 2,056.00 - 3,084.00 ทช. 

6 โครงการแกไขปญหาจราจรในปริมณฑลและภูมิภาค 2,530.00 2,063.00 2,165.00 3,420.00 2,608.40 10,438.20 23,224.60 ทช. 
7 โครงการทางพิเศษสายศรีรัช - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร - 1,169.00 3,506.00 1,169.00 - - 5,844.00 กทพ. 
8 โครงการจัดตั้งศูนยบริหารจราจรทางอากาศ 217.00 651.00 1,302.00 - - - 2,170.00 บวท. 
9 โครงการเพิ่มขีดความสามารถระบบ/เทคโนโลยีจราจรทางอากาศและ 

การพัฒนาระบบเชื่อมตอโครงขายบริหารจราจรทางอากาศทั่วประเทศ (CNS/ATM) 
186.00 618.00 786.31 - - - 1,590.31 บวท. 

10 โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบบริการการเดินอากาศ 473.00 1,899.00 2,088.31 - - - 4,460.31 บวท. 
11 โครงการจัดหาอากาศยานบินทดสอบประสิทธิภาพสูง 700.00 - - - - - 700.00 บวท. 

รวมวงเงิน 8,424.64 14,150.39 16,541.01 10,245.00 10,389.40 41,119.20 100,869.64  
หมายเหตุ: * ไดแก 1) สายแยกทางหลวงหมายเลข 1098 (ปงนอย) - บรรจบทางหลวงหมายเลข 1129 (สันทราย) จ.เชียงราย 2) สาย อ.สะเมิง - บ.วัดจันทร - แมฮองสอน จ.เชียงใหม 3) สายแยกทางหลวงหมายเลข 12 - บรรจบทางหลวงหมายเลข 203 (กกกะทอน)  
ตอน 2 กม.0+000 - 55+000 จ.เพชรบูรณ 4) สาย อ.แจหม - อ.วังเหนือ จ.ลําปาง  5) สายแยกทางหลวงหมายเลข 1168 (บ.ทาลอ) - บรรจบทางหลวงหมายเลข 1081 (บ.น้ํายาว) จ.นาน 6) สาย อ.แมสอด - อ.แมสะเรียง กม.137 - กม.177 จ.ตาก จ.แมฮองสอน  
7) สาย บ.น้ํายาว - บ.หลักลาย - ผักเฮือก จ.นาน 7) สาย กม.10+000 - กกกะทอน ตอน 1 จ.เพชรบูรณ 8) สายแยกทางหลวงหมายเลข 228 (โนนสูงเปลือย) - บรรจบทางหลวงหมายเลข 210 (กกโพธิ์) จ.หนองบัวลําภู 9) สายแยกทางหลวงหมายเลข 12 (กุดฉิม) -  
อ.ภูเวียง - บ.เมืองใหม จ.ขอนแกน 10) สาย อ.พยัคฆภูมิพิสัย - อ.วาปปทุม ชวง กม.36+374 - กม.76+150 จ.รอยเอ็ด 11) สาย อ.โพนทอง - อ.หนองพอก ตอน 1 จ.กาฬสินธุ 12) สาย อ.กําแพงแสน - อ.พนมทวน  จ.กาญจนบุรี 13) สาย อ.พนมทวน - บรรจบทางหลวง
หมายเลข 321 (จรเขสามพัน) จ.กาญจนบุรี 14) สายสุราษฎรธานี - ภูเก็ต ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 41 - บรรจบทางหลวงหมายเลข 415 ตอน 2 จ.สุราษฎรธานี 15) สาย บ.ประกอบ - เขตแดน กม.0+000 - กม.4+000 จ.สงขลา 16) สายแยกทางหลวงหมายเลข 406 - 
บรรจบทางหลวงหมายเลข 416 กม.0+000 - กม.26+780 จ.สตูล 17) สายแยกทางหลวงหมายเลข 41 (หนองนิล) - บรรจบทางหลวงหมายเลข 4259 (คลองโสด) จ.สุราษฎรธานี 18) สายแยกทางหลวงหมายเลข 41 (หนองไทร) - ยวนสาว จ.สุราษฎรธานี 19) สายทาอากาศ
ยานสุราษฎรธานี - บรรจบทางหลวงหมายเลข 401 จ.สุราษฎรธานี 20) สาย อ.นาทวี - บ.ประกอบ ตอน 1 จ.สงขลา 21) สายตอเขตเทศบาลพัทลุงควบคุม - บรรจบทางหลวงหมายเลข 41 จ.พัทลุง 22) สายมุกดาหาร - อ.หวานใหญ จ.มุกดาหาร 23) สายปทุมธานี - อ.สามโคก -  
อ.เสนา ตอน 1 จ.ปทุมธานี 24) สายเชียงราย - เชียงของ ตอน 1 จ.เชียงราย 24) สายทางเลี่ยงเมืองสมุทรสงคราม จ.สมุทรสงคราม 25) ทายทางเลี่ยงเมืองมุกดาหาร ตอน 2 (ดานตะวันตก) จ.มุกดาหาร 26) สายอุบลราชธานี - อ.เขมราฐ จ.อุบลราชธานี 27) สายแยก 
ทางหลวงหมายเลข 340 - บรรจบทางหลวงหมายเลข 3260 (อ.สองพี่นอง) ตอน 1 จ.สุพรรณบุรี จ.นครปฐม 28) สาย อ.เสนา - กม.36+626 (สาลี) ตอน 1 จ.พระนครศรีอยุธยา 29) สายพระประโทน - บรรจบทางหลวงหมายเลข 35 ตอน 1 จ.นครปฐม จ.สมุทรสาคร  
30) สายแยกทางหลวงหมายเลข 340 - บรรจบทางหลวงหมายเลข 3260 (อ.สองพี่นอง) ตอน 2 จ.นครปฐม 31) สายแยกทางหลวงหมายเลข 403 - บรรจบทางหลวงหมายเลข 401 (แยกศาลาบางปู) จ.นครศรีธรรมราช 32) สาย อ.ดานขุนทด - บรรจบทางหลวงหมายเลข 2 
(รวมสะพานขามทางรถไฟบนทางหลวงหมายเลข 2068) จ.นครราชสีมา 33) สายทางเลี่ยงเมืองนาแก (ดานเหนือ) จ.นครพนม 34) สาย อ.จอมทอง - อ.ฮอด จ.เชียงใหม 35) สาย อ.บางบัวทอง - อ.ไทรนอย จ.นนทบุรี 36) สาย อ.แกงคอย - อ.บานนา ตอน 1 จ.สระบุรี  
37) สายพระประโทน - บรรจบทางหลวงหมายเลข 35 ตอน 2 จ.สมุทรสาคร 38) สายนครนายก - บานทาดาน จ.นครนายก 39) สาย อ.ไชยา - อ.พุนพิน จ.สุราษฎรธานี 40) สายแยกทางหลวงหมายเลข 41 - ทะเลนอย จ.พัทลุง 41) สายตาก - ลําปาง ตอน 1 จ.ลําปาง  
42) สายหัวหิน - บรรจบทางเลี่ยงเมือง จ.ประจวบคีรีขันธ 43) สายตาก - กําแพงเพชร ตอน 1 จ.กําแพงเพชร จ.ตาก 44) สะพานขามทางรถไฟและทางหลวงหมายเลข 3309 จ.พระนครศรีอยุธยา 1 แหง 45) สะพานขามจุดตัดทางหลวงหมายเลข 44 กับ 4009 จ.สุราษฎร
ธานี 46) สะพานขามทางรถไฟบนทางหลวงหมายเลข 35 ที่ กม.18+883 จ.สมุทรสงคราม 1 แหง 47) สะพานสารสิน 2 จ.ภูเก็ต 48) สะพานลอยแยกปกธงชัย จ.นครราชสีมา 49) ทางแยกตางระดับจุดตัดทางเลี่ยงเมืองสระบุรี (ดานเหนือ) จ.สระบุรี 1 แหง  
50) สะพานลอยกลับรถ สาย อ.บางปะอิน - นครสวรรค จ.พระนครศรีอยุธยา 6 แหง 51) ทางแยกตางระดับแยกสนามบินหาดใหญ จ.สงขลา 1 แหง 52) สะพานลอยกลับรถบนทางหลวงหมายเลข 1 และ 2 จ.สระบุรี และ จ.พระนครศรีอยุธยา 3 แหง 53) สายแยกทางหลวง
หมายเลข 417 (คอลาง) - บรรจบทางหลวงหมายเลข 4213 (บางอิฐ) รวมสะพานขามแมน้ําตาป จ.สุราษฎรธานี 54) สะพานขามทางรถไฟบนทางหลวงหมายเลข 357 ที่ กม.2+628 จ.สุพรรณบุรี 1 แหง 
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แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  
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สําหรับยุทธศาสตรแผนหลักฯ ที่ 6.2: การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจร (Traffic Management) 
เปนยุทธศาสตรที่สวนใหญใชมาตรการในการจัดการ และตองศึกษาในรายละเอียดเพ่ิมเติมถึงแนวทางบริหารจัดการจราจร 
ที่เหมาะสม ในข้ันนี้จึงยังไมมีโครงการลงทุนที่สําคัญ 

3.2 แผนการลงทุนฯ ตามรายสาขาการขนสง 

แผนการลงทุนฯ จําแนกตามรายสาขาการขนสง แสดงโครงการลงทุนที่สําคัญของแตละหนวยงาน รวมทั้งแหลงที่มา
ของเงินทุน ดังรายละเอียดตามตารางดังตอไปนี้ 
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แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

กรมการขนสงทางบก (ขบ.) 
                              

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการกอสรางสถานีขนสงผูโดยสาร * 3,609.73 -  -  -  3,609.73 -  -  -  -   0.00 3,609.73 ขบ. 
2 โครงการพัฒนาปรับปรุงระบบตรวจสภาพรถ  

5 ระบบ 
35.72 -  -  -  35.72 -  -  -  -  0.00 35.72 ขบ. 

3 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาจังหวัด
ศูนยกลางการขนสงและจังหวัดชายแดน ระยะที่ 1 
จํานวน 6 จังหวัด ไดแก เชียงใหม สงขลา 
หนองคาย อบุลราชธานี เชียงราย ตาก 

3,165.00 -  -  -  3,165.00 -  -  -  -  0.00 3,165.00 ขบ. 

4 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาจังหวัด
ศูนยกลางการขนสงและจังหวัดชายแดน ระยะที่ 2 
จํานวน 6 จังหวัด ไดแก สระแกว มุกดาหาร  
สุราษฎรธานี นครราชสีมา ขอนแกน นครสวรรค 

596.41  - - - 596.41 2,884.60 - - - 2,884.60 3,481.01 ขบ. 

5 โครงการทดสอบระดับเสียงรถยนตขณะวิ่ง 40.00 -  -  -  40.00 -  -  -  -  0.00 40.00 ขบ. 
6 โครงการกอสรางศูนยสอนขับรถ บางปง  

จ.สมุทรปราการ 
111.38 -  -  -  111.38 -  -  -  -  0.00 111.38 ขบ. 

รวมวงเงิน 7,558.23 0.00 0.00 0.00 7,558.23 2,884.60 0.00 0.00 0.00 2,884.60 10,442.83   

หมายเหตุ: * ที่ อ.ทุงสง จ.นครศรีธรรมราช, อ.เกาะสมุย จ.สุราษฎรธานี , อ.สุไหงโกลก จ.นราธิวาส, จ.ขอนแกน (แหงที่ 3), จ.เชียงใหม (แหงที่ 3), จ.ราชบุรี (แหงที่ 2), จ.ชัยภูมิ (แหงที่ 2), อ.เดนชัย จ.แพร, จ.สระบุรี (แหงที่ 2), จ.มหาสารคาม (แหงที่ 2), 
จ.พังงา, จ.เพชรบุรี, จ.ประจวบคีรีขันธ, จ.ปราจีนบุรี, จ.อางทอง, จ.สมุทรสงคราม, เมืองพัทยา จ.ชลบุรี, อ.หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ, จ.พระนครศรีอยุธยา, อ.บางใหญ จ.นนทบุรี, อ.เมือง จ.สมุทรปราการ, อ.เชียงของ จ.เชียงราย, อ.ปากชอง 
จ.นครราชสีมา, อ.เมือง จ.สงขลา, และอาคารสํานักงานขนสง จ.สมุทรปราการ 
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แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

กรมเจาทา (จท.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการกอสรางทาเทียบเรือเชียงแสน แหงที่ 2  
จ.เชียงราย 

804.44 -            - - 804.44 -  -  -  -    0.00  804.44 จท. 

2 โครงการกอสรางทาเทียบเรืออเนกประสงค 
คลองใหญ จ.ตราด 

1,296.00 - - - 1,296.00 -  -  -  -  0.00 1,296.00 จท. 

3 โครงการกอสรางทาเทียบเรือน้ําลึกปากบารา  
จ.สตูล (ระยะที่ 1) 

1,363.74 - 5,454.94   - 6,818.68 1,123.07 - 4,492.28 - 5,615.35 12,434.03 จท. 

4 โครงการกอสรางทาเรือน้ําลึกชายฝงทะเลอาวไทย
ตอนลาง ระยะที่ 1 (ทาเรือสงขลา แหงที่ 2) 

 48.41 - 2,593.63 - 3,242.04 502.93 - 2,011.74 - 2,514.67 5,756.71 จท. 

5 โครงการกอสรางทาเทียบเรือ จ.ชุมพร 2,318.70 -  -  -  2,318.70 - - - - 0.00 2,318.70 จท. 

6 โครงการกอสรางทาเทียบเรือบานนาเกลือ จ.ตรัง 667.40 -  -  -  667.00 - - - - 0.00 667.40 จท. 

7 โครงการขุดลอกรองน้ําในประเทศ (จางเหมา)  
เฉลี่ยประมาณ 8.5 ลานลูกบาศกเมตรตอป 

1,523.52 -  -  -  1,523.52 - - - - 0.00 1,523.52 จท. 

8 โครงการขุดลอกรองน้ําชายฝงทะเล (จางเหมา)  
เฉลี่ยประมาณ 8-10 ลานลูกบาศกเมตรตอป 

2,750.00 -  -  -  2,750.00 - - - - 0.00 2,750.00 จท. 

9 โครงการจัดหาระบบติดตามแสดงสถานะเรือ  
พรอมติดตั้งอุปกรณวงจรปดเพื่อดูแลรักษา 
ความปลอดภัยในคลองแสนแสบ 

73.13 -  -  -  73.13 - - - - 0.00 73.13 จท. 

10 โครงการติดตั้งระบบแจงเตือนเครื่องชวยความ
ปลอดภัยประจําทาเรือสาธารณะและระบบแผนที ่
อิเล็กทรอนิกสในแมน้าํเจาพระยา 

4.00 -  -  -  4.00 - - - - 0.00 4.00 จท. 

11 โครงการจัดหาและติดตัง้ระบบติดตามและควบคุมเรือ
โดยสารสาธารณะในแมน้ําเจาพระยาแบบเรียลไทม 

15.00 -  -  -  15.00 - - - - 0.00 15.00 จท. 

12 โครงการจัดหาระบบติดตามเรือสินคาและ 
เรือโดยสารในเขตทาเรือเชียงแสน จ.เชียงราย 

18.00 -  -  -  18.00 - - - - 0.00 18.00 จท. 

13 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลาํน้าํ 
เพื่อประหยัดพลงังานที ่อ.ทาเรือ จ.พระนครศรีอยุธยา 

222.60 -  -  -  222.60 - - - - 0.00 222.60 จท. 
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กรมเจาทา (จท.) (ตอ) 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 
ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

14 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลาํน้าํ 
เพื่อประหยัดพลังงานที่ อ.เมือง จ.อางทอง 

255.30 -  -  -   255.30 -  -  -  -  0.00 255.30 จท. 

15 โครงการพัฒนาปรับปรุงทาเทียบเรือในแมน้ําเจาพระยา 
เพื่อเชื่อมตอการเดินทางทางบกและระบบราง 

205.00 -  -  -  205.00 -  -  -  -  0.00 205.00 จท. 

16 โครงการพัฒนาทาเรือผูโดยสารในแมน้ําเจาพระยา 
จํานวน 10 แหง 

33.50 -  -  -  33.50 -  -  -  -  0.00 33.50 จท. 

รวมวงเงิน 12,198.73 0.00 8,048.58 0.00 20,247.31 1,626.00 0.00 6,504.02 0.00 8,130.02 28,377.33   
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แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

กรมการบินพลเรือน (บพ.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการตอเติมความยาวทางวิง่ ลานกลบัลาํ 
ลานจอดเครื่องบิน และระบบไฟฟาสนามบนิ  
ทาอากาศยานนราธิวาส 

213.03 -  -  -  213.03 -  -  -  -  0.00 213.03 บพ. 

2 โครงการขยายเขตทางวิ่ง (Runway Strip และ 
Runway End Safety Area) ทาอากาศยาน  
สุราษฎรธานี 

180.00  - -  -  180.00 -  -  -  -  0.00 180.00 บพ. 

3 โครงการกอสรางตอเติมลานจอดเครื่องบิน 
ทาอากาศยานกระบี ่

79.03 - - - 79.03 -  -  -  -  0.00 79.03 บพ. 

4 โครงการกอสรางปรับปรุงอาคารทีพ่ักผูโดยสาร
หลังเดิม พรอมติดตั้งสะพานเทียบเครื่องบนิ  
ทาอากาศยานกระบี ่

105.00 - - - 105.00 -  -  -  -  0.00 105.00 บพ. 

5 โครงการกอสรางปรับปรุงอาคารทีพ่ักผูโดยสาร
ทาอากาศยานนครศรีธรรมราช 

180.00 -  -  -  180.00 -  -  -  -  0.00 180.00 บพ. 

รวมวงเงิน 757.05 0.00  0.00 0.00  757.05 0.00 0.00 0.00  0.00 0.00 757.05   
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กรมทางหลวง (ทล.) 

 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการทางหลวงระหวางประเทศ 2,739.00 - -   2,739.00 - - - - 0.00 2,739.00 ทล. 
2 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขง  

จ.นครพนม 
1,145.30 - - - 1,145.30 -  - - 0.00 1,145.30 ทล. 

3 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําโขง  
อ.เชียงของ จ.เชียงราย 

676.48 - - - 676.48 - - - - 0.00 676.48 ทล. 

4 โครงการเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวง* 2,268.00 - - - 2,268.00 -   - - 0.00 2,268.00 ทล. 
5 โครงการกอสรางทางหลวงสนับสนุนการขนสง

แบบตอเนื่อง ** 
5,037.29 - - - 5,037.29  -  - - - 0.00 5,037.29 ทล. 

6 โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง *** 27,480.00 - - 109,920.00 137,400.00 35,880.00 - - 143,520.00 179,400.00 316,800.00 ทล. 
7 โครงการเรงรัดขยายทางสายประธานใหเปน 4 

ชองจราจร (ระยะที่ 2) ****  
39,430.00 - - - 39,430.00 53,230.00 - - - 53,230.00 92,660.00 ทล. 

8 โครงขายทางหลวงมีความปลอดภัย 19,296.00 -   - 19,296.00 39,296.00 - - - 39,296.00 58,592.00 ทล. 
9 โครงการกอสรางจุดพักรถสําหรับรถขนาดใหญ 

บนทางหลวงสายประธาน 
500.00 - - - 500.00  - - - - 0.00 500.00 ทล. 

10 โครงการทางหลวงไดรับการพัฒนา 20,235.99 - - - 20,235.99 21,125.00 - - - 21,125.00 41,360.99 ทล. 
11 โครงการแกไขปญหาการจราจรในพืน้ที่ กทม. 

ปริมณฑล และเมืองหลัก 
6,204.51 - - - 6,204.51 7,500.00 - - - 7,500.00 13,704.51 ทล. 

รวมวงเงิน 130,049.86 0.00 0.00 109,920.00 234,896.59 157,031.00 0.00 0.00 143,520.00 300,551.00 540,520.86 
 

หมายเหตุ:  
*     ราคากอสรางประมาณการโดยที่ปรึกษา 
**    ประกอบดวย โครงการกอสรางทางหลวงสายตราด - หาดเล็ก ตอน 1 จ.ตราด, สายเชียงราย - เชียงของ ตอน 2 จ.เชียงราย ทางแยกตางระดับแยกปฐมพร จ.ชุมพร 1 แหง, สาย อ.แมจัน - อ.เชียงแสน (รวมทางเลี่ยงเมืองเชียงแสน) จ.เชียงราย,  
      สาย บ.ฉลุง - อ.ละงู ตอน 3 จ.สตูล, สายตลาดหนองมน - อ.บางละมุง จ.ชลบุรี, สาย อ.แมสาย - อ.เชียงแสน จ.เชียงราย, สายทางเลี่ยงเมืองสตูล จ.สตูล, สายจันทบุรี - สระแกว ตอน 1 จ.จันทบุรี, สายชุมพร - ระนอง ตอน 1 จ.ชุมพร 
***  ในเสนทาง บางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา 199 กิโลเมตร, บางใหญ-บานโปง-กาญจนบุรี 98 กิโลเมตร, ชลบุรี-พัทยา-มาบตาพุด 89 กิโลเมตร, นครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอํา 118 กิโลเมตร, และบางปะอิน-นครสวรรค 199 กิโลเมตร 
**** ในเสนทาง นครสวรรค-พิษณุโลก-อ.เดนชัย-แพร-อ.งาว ระยะทาง 172 กิโลเมตร, อ.แมสอด-ตาก-สุโขทัย-พิษณุโลก-อ.หลมสัก-อ.ชุมแพ-ขอนแกน-กาฬสินธุ-มุกดาหาร ระยะทาง 478 กิโลเมตร, สระบุรี-เพชรบูรณ-อ.หลมสัก-เลย ระยะทาง 77 กิโลเมตร,  

บานหินกอง-นครนายก-ปราจีนบุรี-อ.อรัญประเทศ-ชายแดนไทย-กัมพูชา ระยะทาง 13 กิโลเมตร, นครปฐม-สุพรรณบุรี-อ.ปาโมก-สระบุรี ระยะทาง 84 กิโลเมตร, นครสวรรค-ชัยภูมิ-อ.บานไผ-มหาสารคาม-รอยเอ็ด-ยโสธร-อุบลราชธานี-ชองเม็ก ระยะทาง 324 
กิโลเมตร, อ.สัตหีบ-อ.พนมสารคาม-อ.กบินทรบุรี-อ.ปกธงชัย-อ.โชคชัย-อุบลราชธานี-มุกดาหาร ระยะทาง 399 กิโลเมตร, สุราษฎรธานี-นครศรีธรรมราช-สงขลา-หาดใหญ ระยะทาง 127 กิโลเมตร, ภูเก็ต-พังงา-กระบี่-ตรัง-พัทลุง ระยะทาง 112 กิโลเมตร, เลย-
อุดรธานี-สกลนคร-นครพนม ระยะทาง 243 กิโลเมตร และอื่นๆ อีก 210 กิโลเมตร 
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หมายเหตุ: 

* ที่ปรึกษาพิจารณาจากการไดรับจัดสรรเงินงบประมาณที่ผานมา ประกอบกับขอจํากัดของขอบเขตของงบประมาณที่กระทรวงคมนาคมจะไดรับในแตละปตามสภาพความเปนจริง สําหรับการพัฒนาระบบโครงขายทางหลวงชนบทและการเขาถึง 
(Accessibility) ของชมุชนในพื้นที่ตางๆ เพื่อการพัฒนาคุณภาพชีวิตและสังคม 

 

 

 

 

 

 
กรมทางหลวงชนบท (ทช.) 

                              

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงขายทางหลวงชนบทเพื่อการเชื่อมตอระบบ
ขนสง 

16,733.20 - - - 16,733.20 26,467.00 - - - 26,467.00 43,200.20 ทช. 

2 โครงการยกระดับมาตรฐานทาง* 19,476.63 - - - 19,476.63 20,000.00  - - - 20,000.00 39,476.63 ทช. 
3 โครงการกอสรางสะพานขามทางรถไฟ  

มีทั้งหมด 31 แหง 
2,442.50 - - - 2,442.50  750.00 - - - 750.00 3,192.50 ทช. 

4 โครงการติดตั้งเครื่องกั้นพรอมสัญญาณไฟวาบ 
อัตโนมัต ิ

293.50 - - - 293.50   55.00  - - - 55.00 348.50 ทช. 

5 โครงการกอสรางสะพานขามแมน้ําเจาพระยา 
บริเวณถนนนนทบุรี 

1,024.92 - - - 1,024.92 - - - - 0.00 1,024.92 ทช. 

6 โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนราชพฤกษ - 
ถนนกาญจนาภิเษก แนวตะวันออก - ตะวันตก 

1,997.50 - - - 1,997.50 - - - - 0.00 1,997.50 ทช. 

7 โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนราชพฤกษ - 
ถนนกาญจนาภิเษก แนวเหนือ - ใต 

3,084.00 - - - 3,084.00 - - - - 0.00 3,084.00 ทช. 

8 โครงการแกไขปญหาจราจรในปริมณฑลและ
ภูมิภาค 

12,786.40 - - - 12,786.40 10,438.20 - - - 10,438.20 23,224.60 ทช. 

รวมวงเงิน 53,153.86 0.00 0.00 0.00 53,153.86 59,766.20 0.00 0.00 0.00 59,766.20 112,920.06 
 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-18 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 
ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 
(ICD) แหงที่ 2 

-  -  6,066.00 -  6,066.00 -  -  -  -  0.00 6,066.00 รฟท. 

2 โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเลตะวันออก 
ชวงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเกา-แกงคอย 

-  -  11,348.36 -  11,348.36 -  -  -  -  0.00 11,348.36 รฟท. 

3 โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเล
ตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง 

- - - - 292.99 - - - - 0.00 292.99 รฟท. 

4 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายแกงคอย- 
บัวใหญ 

- - - - 0.00 - - 28,800.00 - 28,800.00 28,800.00 รฟท. 

5 โครงการกอสรางทางคู สายมาบกะเบา-ถนนจิระ -  -  13,079.00 -  13,079.00 -  -  -  -  0.00 13,079.00 รฟท. 
6 โครงการกอสรางทางคู สายนครปฐม- 

หนองปลาดุก-หัวหิน 
-  -  16,600.00 -  16,600.00 -  -  -  -  0.00 16,600.00 รฟท. 

7 โครงการกอสรางทางคู สายลพบุรี-ปากน้ําโพ -  -  7,860.00 -  7,860.00 -  -  -  -  0.00 7,860.00 รฟท. 

8 โครงการกอสรางทางคู สายจิระ-ขอนแกน -  -  13,010.00 -  13,010.00 -  -  -  -  0.00 13,010.00 รฟท. 
9 โครงการกอสรางทางคู สายประจวบคีรีขนัธ-

ชุมพร 
-  -  17,000.00 -  17,000.00 -  -  -  -  0.00 17,000.00 รฟท. 

10 โครงการติดตั้งระบบโครงขายโทรคมนาคม -  -  2,200.00 -  2,200.00 -  -  -  -  0.00 2,200.00 รฟท. 

11 โครงการอาณัติสัญญาณไฟสี -  -  11,358.00 -  11,358.00 -  -  -  -  0.00 11,358.00 รฟท. 
12 โครงการพฒันาสะพานเศรษฐกจิเชื่อมโยงทาเรือ

อาวไทยและทาเรือฝงทะเลอนัดามัน (Landbridge) 
-  -    -  0.00 -  -  25,000.00 25,000.00 50,000.00 50,000.00 รฟท. 

13 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายปากน้าํโพ-
ตะพานหิน 

- - - - 0.00 -  -  7,500.00 -  7,500.00 7,500.00 รฟท. 

14 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายหัวหิน-
ประจวบคีรีขันธ 

- - - - 0.00 -  -  9,100.00 -  9,100.00 9,100.00 รฟท. 

15 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายชุมพร- 
สุราษฎรธานี 

- - - - 0.00 -  -  17,000.00 -  17,000.00 17,000.00 รฟท. 
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การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) (ตอ) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 
ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

16 โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 5 -  -  8,507.00 -  8,507.00 -  -  -  -  0.00 8,507.00 รฟท. 

17 โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 6 -  -  6,778.00 -  6,778.00 -  -  -  -  0.00 6,778.00 รฟท. 

18 โครงการปรับปรุงสะพาน -  -  12,167.00 -  12,167.00 -  -  -  -  0.00 12,167.00 รฟท. 
19 โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไมปลอดภัย 

ระยะทาง 2,406 กิโลเมตร 
-  -  23,670.75 -  23,670.75 -  -  -  -  0.00 23,670.75 รฟท. 

20 โครงการติดตั้งเครื่องกั้นถนนเสมอระดับ  
(เครื่องกั้นใหม) 

-  -  4,446.00 -  4,446.00 -  -  -  -  0.00 4,446.00 รฟท. 

21 โครงการจัดหาและปรับปรุงเครื่องกั้น -  -  3,681.00 -  3,681.00 -  -  -  -  0.00 3,681.00 รฟท. 

22 โครงการติดตัง้รั้วสองขางทางตามแนวเขตทางรถไฟ -  -  4,736.55 -  4,736.55 -  -  -  -  0.00 4,736.55 รฟท. 

23 โครงการ Refurbish รถจักร 56 คัน -  -  3,360.00 -  3,360.00 -  -  -  -  0.00 3,360.00 รฟท. 

24 โครงการสรางโรงรถจักรแกงคอย -  -  1,000.00 -  1,000.00 -  -  -  -  0.00 1,000.00 รฟท. 
25 โครงการสรางโรงรถศรีราชาและหนวย 10 

ลาดกระบัง 
-  -  359.87 -  359.87 -  -  -  -  0.00 359.87 รฟท. 

26 โครงการรถจักรดีเซลไฟฟาทดแทน GE 50 คัน -  -  6,564.50 -  6,564.50 -  -  -  -  0.00 6,564.50 รฟท. 

27 โครงการถจักรดีเซลไฟฟา 13 คัน (20 ตันตอเพลา) -  -  2,145.00 -  2,145.00 -  -  -  -  0.00 2,145.00 รฟท. 
28 โครงการกอสรางยานกองเกบ็ตูสินคา (CY)  

ในภูมิภาค  
-  -  100.00 -  150.00 -  -  50.00 -  50.00 200.00 รฟท. 

29 โครงการจัดหารถโดยสารรุนใหมสําหรับบริการ
เชิงพาณิชย จํานวน 115 คัน 

-  -  4,981.05 -  4,981.05 -  -  -  -  0.00 4,981.05 รฟท. 

30 โครงการรถไฟฟาชานเมือง สายสีแดง 
ชวงบางซื่อ-ตลิ่งชัน 

3,606.00 -  -  -  3,606.00 - - - - 0.00 3,606.00 รฟท. 

31 โครงการรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซื่อ-รังสิต- 
ม.ธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 

-  -  66,432.00 -  66,432.00 - - - - 0.00 66,432.00 รฟท. 

32 โครงการรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซื่อ- 
พญาไท-มักกะสัน-หัวหมาก 

36,947.00*  -  -  -  36,947.00 - - - - 0.00 36,947.00 รฟท. 

รวมวงเงิน 40,553.00 0.00 247,450.08 0.00 288,346.07 0.00 0.00 87,450.00 25,000.00 112,450.00 400,796.07 
 

หมายเหตุ: * ยังไมมีขอมูลการจําแนกแหลงเงิน 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-20 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

การทาเรือแหงประเทศไทย (กทท.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง  
(ทาเทียบเรือ A ) ที่ทาเรือแหลมฉบัง 

-  1,780.00 -  -  1,780.00 -  -  -  -  0.00 1,780.00 กทท. 

2 โครงการพัฒนาศนูยการขนสงตูสินคาทางรถไฟ
ที่ทาเรือแหลมฉบัง 

-  1,075.68 -  -  1,075.68 -  934.63 -  -  934.63 2,010.30 กทท. 

3 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 -  -  -  -  0.00 -  6,000.00 24,000.00 -  30,000.00 30,000.00 กทท. 
4 โครงการเตรียมความพรอมการเขาบริหาร

ประกอบการทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 
-  148.00 -  -  148.00 -  -  -  -  0.00 148.00 กทท. 

รวมวงเงิน 0.00 3,003.68 0.00 0.00 3,003.68 0.00 6,934.63 24,000.00 0.00 30,934.63 33,938.30   

 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร 

5,844.00 - - - 5,844.00 - - - - 0.00 5,844.00 กทพ. 

รวมวงเงิน 5,844.00 0.00 0.00 0.00 5,844.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 5,844.00   

 

 

 

 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-21 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ- 
บางซื่อ 

9,209.00 - 24,685.40 13,243.00 47,137.40 -  -  -  -  0.00 47,137.40 รฟม. 

2 โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ-  
ทาพระ 

513.06 - 12,887.26 9,797.69 23,198.00 32.73 - 822.19 625.08 1,480.00 24,678.00 รฟม. 

3 โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงหัวลาํโพง-
บางแค 

5,263.21 -  40,631.51 11,482.28 57,377.00 75.04 - 579.27 163.70 818.00 58,195.00 รฟม. 

4 โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงแบริ่ง- 
สมุทรปราการ 

537.50 -  17,468.88 8,868.82 26,875.20 22.68 -  737.10 374.22 1,134.00 28,009.20 รฟม. 

5 โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงหมอชิต-
สะพานใหม 

2085.15 -  19,113.88 13,553.48 34,752.50 105.36 -  965.80 684.84 1,756.00 36,508.50 รฟม. 

6 โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี 4,624.20 - 22,419.00* - 27,043.20 - - 13,086.00 - 13,086.00 40,129.20 รฟม. 
7 โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน- 

ราษฎรบูรณะ 5,722.00 
- 22,714.00* - 28,436.00 - - 45,484.00 - 45,484.00 73,920.00 รฟม. 

8 โครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงบางกะป-มีนบุรี 5,620.00 - 61,272.00* - 66,892.00 - - 76,362.00 - 76,362.00 143,254.00 รฟม. 

รวมวงเงิน 33,574.12 0.00 221,191.92 56,945.26 311,711.30 235.81 0.00 138,036.36 1,847.84 140,120.00 451,831.30  
หมายเหตุ: * รฟม. ยังไมจําแนกแหลงเงินทนุ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-22 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการกอสรางสถานที่ทําการและอูจอดรถ
โดยสารบริเวณสถานีเครื่องรับวิทยุการบินบางปง 
จ.สมุทรปราการ 

 -  - 474.13  - 474.13  -  -  -  - 0.00 474.13 ขสมก. 

2 โครงการปรับปรุงและกอสรางภายในอูเดิมและ 
อูแหงใหมสําหรับจอดรถโดยสารปรับอากาศใหม
ใชกาซธรรมชาติ (CNG) เปนเชื้อเพลิง 

 -  - 504.66  - 504.66  -  -  -  - 0.00 504.66 ขสมก. 

3 โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใชกาซ
ธรรมชาติ (CNG) เปนเชื้อเพลิง จํานวน 4,000 คัน 

 - 23,850.20  -   - 23,850.20   - 31,784.20   -   - 31,784.20 55,634.40 ขสมก. 

รวมวงเงิน 0.00 23,850.20 978.79 0.00 24,828.99 0.00 31,784.20 0.00 0.00 31,784.20 56,613.19 
 

 

บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใชกาซ
ธรรมชาติ (เอ็นจีวี) ทดแทนรถโดยสาร 
ปรับอากาศใชเชื้อเพลิงน้ํามันดีเซล 

 - 5,293.67 -  -  5,293.67  - 510.23 -  -  510.23 5,803.90 บขส. 

รวมวงเงิน 0.00 5,293.67 0.00 0.00 5,293.67 0.00 510.23 0.00 0.00 510.23 5,803.90 
 

 

 

 

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-23 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

บริษัท วิทยกุารบินแหงประเทศไทย จํากดั (บวท.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการจัดตั้งศูนยบริหารจราจรทางอากาศ 1,085.00 1,085.00 -  -  2,170.00 -  -  -  -  0.00 2,170.00 บวท. 
2 โครงการเพิ่มขีดความสามารถระบบ/เทคโนโลยี

จราจรทางอากาศและการพัฒนาระบบเชื่อมตอ
โครงขายบริหารจราจรทางอากาศทั่วประเทศ 
(CNS/ATM) 

795.16 795.16  -  - 1,590.31  -  -  -  - 0.00 1,590.31 บวท. 

3 โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบบริการ
การเดินอากาศ 

4,460.31  - -  -  4,460.31 - - - - 0.00 4,460.31 บวท. 

4 โครงการจัดหาอากาศยานบินทดสอบ
ประสิทธิภาพสูง 

700.00  - -  -  700.00 - - - - 0.00 700.00 บวท. 

รวมวงเงิน 7,040.47 1,880.16 0.00 0.00 8,920.62 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 8,920.62 6,340.47 

 

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (บกท.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการจัดหาเครื่องบิน 14 ลํา  
ตามแผนวิสาหกิจป 2548/49 - 2552/53  

-  38,883.41 -  -  38,883.41 -  -  -  -  0.00 38,883.41 บกท. 

2 โครงการจัดหาเครื่องบิน ป พ.ศ. 2553-2557  
จํานวน 15 ลํา 

-  58,599.03 -  -  58,599.03 -  45,022.17 -  -  45,022.17 103,621.20 บกท. 

3 โครงการจัดหาเครื่องบิน A330-300 จํานวน 8 ลํา 
ทดแทนเครื่องบิน A300-600 จํานวน 6 ลํา และ
เครื่องบิน B747-300 จํานวน 2 ลํา  

- 530.00 - - 530.00 - - - - 0.00 530.00 บกท. 

รวมวงเงิน 0.00 91,949.03 0.00 0.00 91,949.03 0.00 45,022.17 0.00 0.00 45,022.17 136,971.20  

 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  หนา 3-24 

แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด              
    สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (ทอท.) 
 

ลําดับ แผนงาน/งาน/โครงการ 

ปงบประมาณ 2554-2558 ปงบประมาณ 2559-2563 

รวมทั้งสิ้น หมายเหตุ งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

งบประมาณ
แผนดิน 

เงินรายไดของ
รัฐวิสาหกิจ 

เงินกูภาครัฐ 
เอกชน 

รวมลงทุน 
รวม 

1 โครงการพัฒนาทาอากาศยานภูเก็ต  - 5,763.91 - - 5,763.91 - - - - 0.00 5,763.91 ทอท. 

2 โครงการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
ระยะที่ 2  

- 39,208.20 11,910.00 - 51,118.20 - 5,845.01 5,540.00 - 11,385.01 62,503.21 ทอท. 

รวมวงเงิน 0.00 44,972.11 11,910.00 0.00 56,882.11 0.00 5,845.01 5,540.00 0.00 11,385.01 68,267.12   
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3.3 แนวทางการลงทุนฯ ดานการขนสงและจราจรของกระทรวงคมนาคม (พ.ศ. 2554-2563) 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร (พ.ศ 2554-2563) ไดกําหนดวิสัยทัศน “สูการขนสงที่ยั่งยืน (Towards 

Sustainable Transport)” โดยไดกําหนดเปาประสงค ยุทธศาสตร และผลที่คาดวาจะเกิดจากการพัฒนาตามแนวทางดังกลาว  
ดังแสดงในตาราง 3.3-1  

ตารางที่ 3.3-1 เปาประสงค ยุทธศาสตร และผลลัพธ ของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 

เปาประสงค (Goal) ยุทธศาสตร (Strategy) ผลลัพธ (Outcome) 

G1) เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางเช่ือมตอ
การเดินทางและการขนสง  
(Hubs for Connectivity) 

1.1   การพัฒนาและปรับปรุงเพื่อเพิ่มศักยภาพ 
ของโครงขาย และศูนยกลางการขนสง 
ระหวางประเทศ  

1.2   การเสริมสรางขีดความสามารถ 
ในการแขงขันใหผูประกอบการไทย 

 ปริมาณการเดินทางผานประเทศไทย 
เพิ่มมากขึ้น  

 ปริมาณการขนสงสนิคาผานประเทศไทย 
เพิ่มมากขึ้น 

  
G2) เพื่อใหมีระบบขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ 

และระดับการใหบรกิารท่ีดีเชื่อมโยงพื้นท่ี
เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility) 

2.1   การพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ระบบขนสงเพื่อสงเสริมใหมีการขยายพืน้ท่ี 
การพัฒนาเศรษฐกิจไปสูภูมิภาค 

 การขนสงบนเสนทางหลักเชื่อมโยงพื้นท่ี
เศรษฐกิจมีความสะดวก รวดเร็ว และ
นาเชื่อถือมากขึ้น 

 ระดับความพึงพอใจของผูใชบริการระบบขนสง
เพิ่มขึ้น 

G3) เพื่อปรับปรุงและเพิ่มความปลอดภัย 
(Safety) ในการเดินทางและการขนสง 

3.1   การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน มาตรฐาน
ยานพาหนะ และสภาพแวดลอมใหมี
คุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทาง
และการขนสง 

3.2   การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูท่ีมีสวน
เกี่ยวของใหมีความรูความเขาใจ จิตสํานึก 
และทักษะเรื่องความปลอดภัย 
ดานการขนสง 

 จํานวนอุบัติเหตุจากการขนสงลดลง  
 จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากการขนสง

ลดลง 

G4) เพื่อสงเสริมการขนสงท่ีประหยัดพลังงาน 
(Energy Saving) และเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม (Environmental Friendly) 

4.1   การสงเสริมและสนับสนุนใหมีการเปลี่ยน
มาใชรูปแบบการขนสงทางรางและทางน้ํา
เพิ่มมากขึ้น (Shift mode) 

4.2   การสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อใหมี
การใชพลังงานและยานพาหนะที่สะอาด
และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

 สัดสวนและปริมาณการใชพลังงานในภาค 
การขนสงลดลง 

 มลภาวะที่เกิดจากภาคการขนสงลดลง 

G5) เพื่อยกระดับการเขาถึงและเพิ่มการใช 
ระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport)  

5.1   การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและ 
การเชื่อมโยงระบบขนสงสาธารณะ 
อยางท่ัวถึงและเทาเทียม 

 ผูโดยสารระบบขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้น 
 

G6) เพื่อเพิ่มความคลองตัว (Mobility)  
ในการเดินทางและการขนสง 

6.1   การปรับปรุงและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
เพื่อลดปญหาคอขวด และลดปญหา
การจราจรติดขัด 

6.2   การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
จราจร (Traffic Management) 

 ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางและการขนสง 
ดีขึ้น 

จากแนวทางดังกลาวขางตน สัดสวนการลงทุนดานคมนาคมขนสงในอีก 10 ป ขางหนามีกรอบวงเงินดังแสดงใน
ตารางที่ 3.3-2 
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ตารางที่ 3.3-2 งบประมาณลงทุนจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  

หนวย: ลานบาท 

แผนงาน/
โครงการ 

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558 
พ.ศ. 2559-

2563 
รวม 10 ป รอยละ 

เปาประสงคท่ี 1               19.22 

ยุทธศาสตร 1.1 12,073.27 18,233.17 24,407.65 29,109.89 28,479.07 108,601.26 220,904.30   

ยุทธศาสตร 1.2 12,179.09 31,198.21 30,562.85 9,004.43 9,004.43 45,022.17 136,971.20   

เปาประสงคท่ี 2              35.32 

ยุทธศาสตร 2.1 22,032.52 51,954.33 79,250.06 90,498.90 77,878.40 336,230.00 657,844.21   

เปาประสงคท่ี 3               5.34 

ยุทธศาสตร 3.1 16,845.44 17,545.26 11,997.45 8,114.00 4,710.00 40,101.00 99,313.15   

ยุทธศาสตร 3.2 0.00 0.00 19.20 92.18 0.00 0.00 111.38   

เปาประสงคท่ี 4               4.21 

ยุทธศาสตร 4.1 2,245.09 2,039.46 8,932.65 2,570.08 50.00 50.00 15,887.27   

ยุทธศาสตร 4.2 1,680.36 5,889.93 7,837.76 7,568.64 7,185.97 32,294.43 62,457.09   

เปาประสงคท่ี 5               30.49 

ยุทธศาสตร 5.1 51,413.45 70,632.98 133,425.16 90,020.00 82,034.00 140,120.00 567,645.58   

เปาประสงคท่ี 6               5.42 

ยุทธศาสตร 6.1 8,424.64 14,150.39 16,541.01 10,245.00 10,389.40 41,119.20 100,869.64   

ยุทธศาสตร 6.2 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00   

รวมท้ังส้ิน 126,893.85 211,643.72 312,973.80 247,223.12 219,731.27 743,538.06 1,862,003.82 100.00 

จากตารางสรุปขางตนพบวา 

(1) งบประมาณรอยละ 35.32 ตามแผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรใน 10 ป มุงไปที่เปาประสงคที่ 2 เปนหลัก 
คือประสิทธิภาพและระดับการใหบริการที่ดีเช่ือมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจและชุมชน โดยเงินลงทุนที่มีสัดสวนสูง 
ในเปาประสงคนี้ ไดแก โครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมือง และโครงการเรงรัดขยายทางสายประธานใหเปน 4 
ชองจราจร เพ่ือสงเสริมใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจไปยังพ้ืนที่อื่นๆ ของประเทศไทย เปนการกระจาย 
ความแออัดออกจากกรุงเทพมหานคร รวมทั้งโครงการสงเสริมประสิทธิภาพการเดินทางและการขนสงทางราง 
และการพัฒนาทาอากาศยานในภูมิภาค 

(2) สําหรับเปาประสงคที่ 5 การยกระดับการเขาถึงและเพ่ิมการใชระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport) มีสัดสวน 
การลงทุนรองลงมา คือรอยละ 30.49 เนื่องจากงบลงทุนสวนใหญเปนการกอสรางรถไฟฟาสายสีตางๆ ซึ่งมีมูลคา 
เงินลงทุนที่สูง  

(3) เปาประสงคที่ 1 เรื่องการเปนศูนยกลางการเชื่อมตอการขนสง (Hubs for Connectivity) มีสัดสวน 
การใชงบประมาณรอยละ 19.22 โดยมีโครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 โครงการจัดหาเครื่องบิน 
ตามแผนวิสาหกิจของ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) และโครงการกอสรางทางหลวงสนับสนุน 
การขนสงตอเนื่อง เปนโครงการที่มีสัดสวนการลงทุนเปนมูลคาสูงในเปาประสงคนี้ 
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(4) เปาประสงคอื่นๆ เชน เปาประสงคที่ 3 เพ่ือปรับปรุงและเพ่ิมความปลอดภัย (Safety) ในการเดินทางและการขนสง 
ซึ่งจะเนนมาตรการการกํากับดูแล เนื่องจากขอมูลสถิติไดระบุวา สาเหตุหลักของอุบัติเหตุในประเทศไทยเกิดจาก
พฤติกรรมของผูใชรถใชถนนเปนสวนใหญ อยางไรก็ตาม การปรับปรุงทางดานกายภาพยังมีสวนจําเปน จึงได
ผลักดันใหมีโครงขายทางหลวงมีความปลอดภัย ซึ่งเปนการปรับสภาพกายภาพของทางหลวงใหมีความปลอดภัย
ตอผูสัญจรมากข้ึน สงผลใหเปาประสงคที่ 3 มีสัดสวนเงินลงทุนรอยละ 5.34 ซึ่งใกลเคียงกับเปาประสงคที่ 6  
การเพ่ิมความคลองตัว (Mobility) ในการเดินทางและการขนสงรอยละ 5.42 ซึ่งเปาประสงคนี้นอกจากจะเนน
มาตรการในการบริหารจัดการความตองการในการเดินทาง ยังจําเปนตองมีการกอสรางทางพิเศษเพ่ือเพ่ิมความ
คลองตัวในการเดินทางทางถนน รวมท้ังการพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือบริการการเดินทางทางอากาศ 
อีกดวย 

(5) ขณะที่เปาประสงคที่มีสัดสวนการลงทุนนอยที่สุด ไดแก เปาประสงคที่ 4 การขนสงที่ประหยัดและสะอาด มีสัดสวน
เงินลงทุนรอยละ 4.21 ซึ่งเปนโครงการลงทุนที่พยายามผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงไปสู 
การขนสงทางรางและการขนสงทางน้ํา (Modal Shift) ซึ่งเปนการเดินทางที่ประหยัดพลังงานและกอใหเกิดมลพิษนอย 
จึงจําเปนตองมีการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานใหมีความพรอม สามารถรองรับความตองการเดินทาง 
และการขนสงสินคาได  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาสัดสวนการลงทุนแยกตามสาขาการขนสง พบวามีวงเงินลงทุนแตละสาขาในแตละปดังแสดงใน
ตารางที่ 3.3-3 

ตารางที่ 3.3-3 ความตองการใชงบประมาณตามแผนงาน/มาตรการ ในแตละสาขาการขนสง 

หนวย: ลานบาท 

สาขาการขนสง พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559-2563 รวมท้ังส้ิน 

สาขาการขนสงทางถนน  33,398.56  56,779.50 73,110.94  85,997.82  87,361.77 395,496.23 732,144.83  

สาขาการขนสงทางราง  74,951.73  111,479.19 187,376.34  128,287.11  97,963.00 252,570.00 852,627.37  

สาขาการขนสงทางนํ้า  3,404.67 4,743.68 5,469.27 4,395.86 5,237.52 39,064.65 62,315.63  

สาขาการขนสงทางอากาศ  15,138.90  38,641.34 47,017.25  28,542.33  29,168.98 56,407.18 214,915.99  

รวม 126,893.85  211,643.72  312,973.80  247,223.12  219,731.27  743,538.06  1,862,003.82  

ซึ่งเมื่อพิจารณาสัดสวนการลงทุนโดยเฉลี่ยแลวพบวา มีการเพ่ิมสัดสวนเงินลงทุนใหกับสาขาการขนสงทางรางเพ่ิมข้ึน 
จากการลงทุนทางรางรอยละ 18 ในชวงป พ.ศ. 2549-2553 เปนรอยละ 46 ในชวงป พ.ศ. 2554-2563 ซึ่งเปนสัดสวนการลงทุน 
ที่สูงที่สุด สําหรับสัดสวนการลงทุนทางถนนในชวงแผน 10 ป มีสัดสวนนอยลงจากรอยละ 77 ในชวงป พ.ศ. 2549-2553 เหลือเพียง
รอยละ 39 ในชวงป พ.ศ. 2554-2563 ดังแสดงในรูปที่ 3.3-1 และ รูปที่ 3.3-2 ตามลําดับ  
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77%

18%

4% 1%

สาขาการขนสงทางถนน สาขาการขนสงทางราง

สาขาการขนสงทางน้ํา สาขาการขนสงทางอากาศ  

รูปที่ 3.3-1 งบประมาณทีไ่ดรับการจัดสรรโดยเฉล่ียของกระทรวงคมนาคม ในชวงป พ.ศ. 2549-2553 

39%

46%

3% 12%

สาขาการขนสงทางถนน สาขาการขนสงทางราง

สาขาการขนสงทางน้ํา สาขาการขนสงทางอากาศ  
รูปที่ 3.3-2 งบประมาณทีไ่ดรับการจัดสรรโดยเฉล่ียของกระทรวงคมนาคม ในชวงป พ.ศ. 2554-2563 

อยางไรก็ตาม จะเห็นไดวา การพัฒนาระบบขนสงและจราจรในอนาคต ตองการวงเงินการลงทุนที่สูงมาก ดังแสดงใน  
รูปที่ 3.3-3 และ รูปที่ 3.3-4 ตามลําดับ แสดงแหลงเงินลงทุนในชวงป พ.ศ. 2554-2558 และชวงป พ.ศ. 2559-2563 ตามลําดับ  
ซึ่งจะเห็นไดวามีความตองการใหเอกชนรวมลงทุนมากข้ึน จากในชวงป พ.ศ. 2554-2558 ซึ่งมีสัดสวนเอกชนรวมลงทุนโดยเฉลี่ย
เพียงรอยละ 15 ไดเพ่ิมเปนสัดสวนเอกชนรวมลงทุนรอยละ 23 ในชวงแผนการลงทุนฯ ป พ.ศ. 2559-2563 ทั้งนี้ ยังมีโครงการที่ยัง
ไมไดจําแนกแหลงเงิน ไดแก โครงการรถไฟฟาสายสีแดงชวง บางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน-หัวหมาก โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู 
ชวงแคราย-มีนบุรี โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน-ราษฎรบูรณะ โครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงบางกะป-มีนบุรี ซึ่งหากมี
การพิจารณาแหลงเงินทุน อาจทําใหสัดสวนแหลงที่มาของเงินทุนมีการเปลี่ยนแปลง 
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26%
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15%

งบประมาณแผนดิน เงินรายไดของรฐัวิสาหกิจ เงินกูภาครฐั เอกชนรวมลงทุน
 

รูปที่ 3.3-3 งบประมาณทีไ่ดรับการจัดสรรโดยเฉล่ียของกระทรวงคมนาคมโดยจําแนกตามแหลงที่มาของเงินทุน  
ในชวงป พ.ศ. 2554-2558 

30%

12%
35%

23%

งบประมาณแผนดิน เงินรายไดของรฐัวิสาหกิจ เงินกูภาครฐั เอกชนรวมลงทุน  
รูปที่ 3.3-4 งบประมาณทีไ่ดรับการจัดสรรโดยเฉล่ียของกระทรวงคมนาคมโดยจําแนกตามแหลงที่มาของเงินทุน  

ในชวงป พ.ศ. 2559-2563 

ซึ่งเมื่อพิจารณาปจจัยแวดลอม ทั้งการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) งบประมาณที่จัดสรรให
กระทรวงคมนาคม งบลงทุนของรัฐวิสาหกิจในสังกัด เพดานการกูยืมเงินจากตางประเทศ ดังแสดงในตารางที่ 3.3-4 จะพบวา 
มีขอจํากัดในดานแหลงเงินที่จะนํามาใชตามแผนหลักฯ พอสมควร อยางไรก็ตาม ทางเลือกปฏิบัติที่เปนไปไดมีดังนี้ 

(1) สําหรับปงบประมาณ 2554 เปาประสงคที่ 2 ในสวนของการปรับปรุงและเพ่ิมประสิทธิภาพระบบ 
การคมนาคมขนสงเพ่ือรองรับการขยายตัวเศรษฐกิจจําเปนตองใชเงินจํานวนมาก เห็นควรใหมีการพิจารณา
ทางเลือกของการแปลงสินทรัพยเปนทุนหรือการทํา Securitization เพ่ือจัดต้ังองคกรเฉพาะกิจเปนตัวกลาง 
ในการระดมทุนเพ่ือบริหารจัดการพัฒนาโครงขายการขนสงทางรถไฟที่เปนรูปธรรมและเปนทางการชัดเจน  

(2) หลายโครงการในเปาประสงคที่ 4 ควรขอรับการสนับสนุนทางการเงินจาก Clean Technology Fund (CTF) 
เพ่ือสนับสนุนโครงการระบบขนสงและจราจรที่ชวยลดและแกไขปญหาดานส่ิงแวดลอม (Green Economy Project) 
ตามท่ีไดกลาวไวในทางเลือกขางตน ทั้งนี้เพ่ือเปนการบรรเทาภาระงบประมาณไดสวนหนึ่ง 

(3) โดยภาพรวม อาจตองมีการพิจารณาคัดเลือกกลั่นกรองตัดทอนแผนงาน/โครงการแตละปลงอีกจํานวนประมาณเฉลี่ย 
100,000 ลานบาทตอป หรือเล่ือนระยะเวลาดําเนินการออกไป ซึ่งแตละหนวยงานสามารถพิจารณาตาม 
ความจําเปนและเหมาะสมในการปฏิบัติงาน 
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ตารางที่ 3.3-4 การพยากรณแนวโนมตัวเลขทางเศรษฐกิจและตัวเลขทางการเงินในป พ.ศ. 2554-2558 

หนวย: ลานบาท 

  พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558 

ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) คาดการณ 9,630,624.00 10,112,155.20 10,718,884.51 11,362,017.58 12,043,738.64 

สัดสวนงบประมาณแผนดินรวมตอ GDP 
(สมมติฐาน) 

0.20 0.21 0.22 0.23 0.24 

งบประมาณแผนดินโดยรวมคาดการณ 1,926,124.80 2,123,552.59 2,358,154.59 2,613,264.04 2,890,497.27 

สัดสวนงบประมาณกระทรวงคมนาคมคาดการณ 0.04 0.04 0.04 0.04 0.04 

งบประมาณกระทรวงคมนาคมคาดการณ 98,652.00 84,942.10 94,326.18 104,530.56 115,619.89 

สัดสวนรายจายลงทุนในงบกระทรวง 0.18 0.18 0.18 0.18 0.18 

งบลงทุนในงบกระทรวง 17,264.10 14,864.87 16,507.08 18,292.85 20,233.48 

งบประมาณของรัฐวิสาหกิจคาดการณ 28,697.00 24,633.21 27,354.59 30,313.86 33,529.77 

สัดสวนงบรัฐวิสาหกิจที่เปนโครงการ 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 

งบลงทุนรัฐวิสาหกิจคาดการณ 86,091.00 73,899.63 82,063.78 90,941.59 100,589.31 

รวมงบลงทุนท่ีคาดการณ 103,355.10 88,764.50 98,570.86 109,234.44 120,822.79 

งบลงทุนแผนหลกัตามเปาประสงค/
ยุทธศาสตรท่ีกําหนด 

126,893.85  211,643.72  312,973.80  247,223.12  219,731.27  

สวนตางท่ีคาดการณตองจัดหาเพ่ิมเติม 23,538.75 122,879.22 214,402.94 137,988.68 98,908.48 

หมายเหตุ:   
1)  ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) คาดการณปรับปรุงจากตัวเลขของสถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตรรวมกับสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และสํานักงานนโยบายแผนและพลังงาน (พ.ศ. 2553) รวมท้ังฐานตัวเลขจากสํานักงบประมาณ และการคาดการณ 
ของ IMF   

2)  งบประมาณรัฐวิสาหกิจคาดการณท่ีประมาณรอยละ 29 ของงบกระทรวง 
3)   การคาดการณในชวงป พ.ศ. 2559-2563 รวม 5 ป มีความผันผวนและความไมแนนอนสูง แผนการลงทุนในชวง 5 ปหลังควรดําเนินการพิจารณา

ทบทวนอีกครั้งหลังจากแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรไดดําเนินการไป 5 ปแรกจริงแลว 
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