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คํานํา 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรที่จัดทําข้ึนนี้ไดมาจากการประมวลและวิเคราะหฐานความรูของประเทศ  
การวิเคราะหจุดออน จุดแข็ง โอกาส และขอจํากัด ตลอดจนการวิเคราะหปจจัยภายในและปจจัยภายนอกที่เก่ียวของกับการขนสง
ของประเทศ ทั้งสภาพในปจจุบันและสภาพที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ความสําคัญของการวิเคราะหคาดการณแนวโนมและพิจารณา
ฐานความรู คือ การสรางประเด็นทาทายของการพัฒนาระบบขนสงและจราจรของประเทศไทย เพ่ือมุงไปสูการกําหนดวิสัยทัศน
และเปาประสงคเชิงยุทธศาสตรที่ตรงตอสภาพปญหาและแนวทางที่ควรเปน 

จุดสําคัญของการพิจารณาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร คือ การพิจารณาระบบขนสงและจราจร
เปน “องครวม” โดยไมแบงวาเปนแนวทางของรูปแบบการขนสง (Transport Mode) รูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง เทากับวา 
เปนการบูรณาการความคิดโดยมองภาพรวมของระบบขนสงและจราจร นอกจากนี้ การพิจารณาจัดทําแผนหลักการพัฒนา 
ระบบขนสงและจราจรนี้ไมไดจํากัดแตเฉพาะการพิจารณาภายใตขอบเขตการดําเนินงานโดยภาครัฐเทานั้น แตจะพิจารณา
ครอบคลุมถึงผูมีสวนเก่ียวของกับระบบการขนสงและจราจรทุกฝาย ทั้งในสวนของภาครัฐและภาคเอกชน  

อยางไรก็ตาม สวนหนึ่งของการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรนี้ไดรวมถึงการจัดทํา 
แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขาสําหรับหนวยงานของกระทรวงคมนาคม เพ่ือใชเปนกรอบในการดําเนินงาน
อยางมีบูรณาการ และเปนไปในทิศทางเดียวกัน โดยมีเปาหมายรวมกัน คือ การมุงไปสูความสําเร็จตามเปาประสงคและ
วิสัยทัศนของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร และเพ่ือลดความซ้ําซอนในการจัดทําแผนงาน/โครงการ รวมทั้งชวยลด
รายจายที่เกินความจําเปนของประเทศภายใตงบประมาณที่มีอยูอยางจํากัด  
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สารบัญ 

  หนา 

    

บทที่ 1 ความเปนมา   

 1.1 เหตุผลและความจําเปน 1-1 

 1.2 วัตถุประสงคในการจัดทําแผนหลกัการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 1-1 
 1.3 กรอบแนวคิดในการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 1-2 
   

บทที่ 2 ภาพรวมการคมนาคมขนสงของประเทศ  

 2.1 สถานการณโดยรวมของการคมนาคมขนสงจากอดีตสูปจจุบัน และแนวโนมในอนาคต  2-1 
 2.2 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัดดานการขนสงและจราจรของไทย  2-31 
 2.3 การประเมินขีดความสามารถดานคมนาคมขนสงทางถนน ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศ  2-38 
   

บทที่ 3 ประเด็นทาทายที่สงผลตอการพัฒนาระบบขนสงและจราจร   

 
3.1 กรอบทศิทางการพัฒนาชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11  

(พ.ศ. 2555-2559) 
3-1 

 3.2 ประเด็นทาทายทีสํ่าคัญในอนาคต 3-6 
 3.3 บทบาทความสําคัญของการคมนาคมขนสงกับมิติทางเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม 3-10 
   

บทที่ 4 สาระสําคัญของแผนหลักการพฒันาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   

 4.1 กรอบทศิทางการพัฒนาระบบขนสงและจราจรในอนาคต  4-1 
 4.2 วิสัยทัศน เปาประสงค ยทุธศาสตร ตัวชี้วัด โครงการลงทุนและมาตรการที่สําคัญ  4-2 
   

บทที่ 5 การแปลงแผนไปสูการปฏบิัต ิ  

 
5.1 ความเช่ือมโยงของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรกับแผนยทุธศาสตร 

การพัฒนาระบบขนสงรายสาขา 
5-1 

 5.2 ขอเสนอแนะในการแปลงแผนไปสูการปฏิบัติ   5-4 
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สารบัญตาราง 
  หนา 

ตารางที่ 2.1-1 จํานวนและความหนาแนนของประชากรจําแนกตามภาคของประเทศไทย 2-4 
ตารางที่ 2.1-2 ความยาวของถนนจําแนกตามหนวยงานที่รับผิดชอบและลักษณะพืน้ผิวจราจร พ.ศ. 2552 2-12 
ตารางที่ 2.1-3 สถิติปริมาณการขนสงสินคาที่ดานชายแดน ในป พ.ศ. 2551 และป พ.ศ. 2552 2-29 
ตารางที่ 2.1-4 ปริมาณผูโดยสารและเทีย่วบินข้ึน-ลงที่ทาอากาศยานนานาชาติ 2-30 
ตารางที่ 2.1-5 สถิติปริมาณยานพาหนะท่ีดานชายแดน ชวงป พ.ศ. 2545 ถึงป พ.ศ. 2552 2-30 
ตารางที่ 2.1-6 สถิติปริมาณผูโดยสารที่ดานชายแดน ชวงป พ.ศ. 2545 ถึงป พ.ศ. 2552 2-31 
ตารางที่ 2.3-1 ลําดับและคะแนนของประสทิธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทยเม่ือเทียบกับประเทศอื่นๆ 2-38 
ตารางที่ 2.3-2 ลําดับและคะแนน LPI ของประเทศ 10 ลําดับแรกของกลุมประเทศที่มีรายไดปานกลาง 2-39 
ตารางที่ 2.3-3 ประเทศไทยกับการดําเนินงานพิธีการศุลกากร 2-39 
ตารางที่ 2.3-4 ประเทศไทยกับโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส 2-40 
ตารางที่ 2.3-5 ประเทศไทยกับการขนสงสินคาระหวางประเทศ 2-40 
ตารางที่ 2.3-6 ประเทศไทยกับความสามารถของอุตสาหกรรมโลจสิติกส 2-40 
ตารางที่ 2.3-7 ประเทศไทยกับความสามารถในการติดตามสินคาขณะขนสง 2-41 
ตารางที่ 2.3-8 ประเทศไทยกับความตรงตอเวลาในการสงสินคา 2-41 
ตารางที่ 2.3-9 ดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทยป ค.ศ. 2007 และ ป ค.ศ. 2010 2-42 
ตารางที่ 2.3-10 ปริมาณผูโดยสารผานทาอากาศยานในทวีปเอเชยี ป พ.ศ. 2547-2550 2-44 
ตารางที่ 2.3-11 ปริมาณการขนสงสินคาผานทาอากาศยานในทวีปเอเชีย ป พ.ศ. 2547-2550 2-44 
ตารางที่ 2.3-12 การจัดอันดับศักยภาพของประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบานโดย IMD  

จากทั้งหมด 57 ประเทศ 
2-45 

ตารางที่ 4.2-1 เปาประสงค ยทุธศาสตร ผลลัพธ และผลกระทบ ตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสง 
และจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 

4-13 

ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสง 
และจราจร  

4-15 

ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดความสําเร็จที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค 4-32 
ตารางที่ 4.2-4 ตัวช้ีวัดความสําเร็จที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสง 

และจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 
4-39 

ตารางที่ 5.1-1 ความเช่ือมโยงของเปาประสงคตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
กับเปาประสงคของแผนยทุธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา 

5-2 
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สารบัญรูปภาพ 

  หนา 

รูปที่ 2.1-1 อัตราการเจรญิเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิ 
และสังคมแหงชาติ 

2-2 

รูปที่ 2.1-2 อัตราการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศเทยีบกับผลิตภณัฑมวลรวม 
สาขาการขนสงและส่ือสาร 

2-2 

รูปที่ 2.1-3 แนวโนมการเติบโตของสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทย 2-3 

รูปที่ 2.1-4 ความหนาแนนของประชากร (คนตอตารางกิโลเมตร) ขอมูลป พ.ศ. 2552 2-4 

รูปที่ 2.1-5 แนวโนมการเติบโตของจํานวนประชากรของประเทศไทย 2-5 

รูปที่ 2.1-6 ความหนาแนนของประชากรในปจจุบันและอัตราการเติบโตของจํานวนประชากร 
ของประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2554-2563  

2-6 

รูปที่ 2.1-7 การเปลี่ยนแปลงของจํานวนนักทองเทีย่ว 2-7 

รูปที่ 2.1-8 แนวโนมจํานวนนักทองเที่ยวในแตละภูมิภาคในอนาคต 2-7 

รูปที่ 2.1-9 แผนที่ยานอุตสาหกรรมรอบกรุงเทพมหานครและภาคตะวันออก 2-8 

รูปที่ 2.1-10 ผังเมอืงกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 2-9 

รูปที่ 2.1-11 ชุมชนเมืองทีม่ีความพอเพียง (Self Sufficient Community) 2-10 

รูปที่ 2.1-12 สัดสวนการขนสงสินคาจําแนกตามรูปแบบการขนสง ป พ.ศ. 2542 และ ป พ.ศ. 2552 2-11 

รูปที่ 2.1-13 สถิติปริมาณผูโดยสารภายในประเทศจําแนกตามรปูแบบการเดินทาง ในชวงป พ.ศ. 2542  
ถึงป พ.ศ. 2552 

2-11 

รูปที่ 2.1-14 โครงขายทางหลวงแผนดินในประเทศไทยจําแนกตามประเภททางหลวง 2-13 

รูปที่ 2.1-15 ความเร็วเฉลีย่บนโครงขายถนนในอนาคต 2-14 

รูปที่ 2.1-16 ปริมาณจราจรบนโครงขาย ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 2-14 
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บทที่ 1 ความเปนมา 

1.1 เหตุผลและความจําเปน 
1.2 วัตถุประสงคในการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
1.3 กรอบแนวคิดในการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 

 
 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

1.1 เหตผุลและความจําเปน 

ในปจจุบันประเทศไทยตองเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงภายใตกระแสโลกาภิวัฒน (Globalization) ทั้งทางดาน
เศรษฐกิจ สังคม การเมือง และการพัฒนาเทคโนโลยี ภาคคมนาคมขนสง ซึ่งเปนสวนสําคัญในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจ 
ของประเทศก็ไดรับผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงดังกลาวอยางหลีกเล่ียงไมได อาทิ ภาวะความผันผวนของราคาน้ํามันสงผลให
ตนทุนการขนสงเพ่ิมข้ึน การพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบานสงผลใหประเทศไทยจําเปนตองเตรียม 
ความพรอมในการเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมขนสงกับประเทศเพ่ือนบาน เปนตน ดังนั้น กระทรวงคมนาคม โดยสํานักงาน
นโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ในฐานะหนวยงานกลางดานการวางแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสง จึงไดเล็งเห็น
ถึงความสําคัญและจําเปนเรงดวนที่ตองเสนอใหทําการทบทวนสถานการณที่เก่ียวของกับภาคคมนาคมขนสงและดําเนินการ
ศึกษาแผนหลักการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงระยะยาว โดยทบทวนและปรับปรุงฐานขอมูลที่เ ก่ียวของกับแนวทาง 
ในการวางแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงใหสอดคลองกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงไป ตลอดจนวางรากฐานการพัฒนา
โครงขายคมนาคมขนสงใหสอดคลองกับสภาพความตองการท่ีแทจริง ครอบคลุมในทุกมิติ ทั้งในระดับนโยบาย (Agenda 
Based) ระดับพ้ืนที่ (Area Based) และระดับหนวยปฏิบัติการ (Function Based) เพ่ือนํามาใชประกอบการจัดทําแผนหลัก 
การพัฒนาระบบขนสงและจราจร และแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขาสําหรับหนวยงานของกระทรวงคมนาคม
ไดใชเปนกรอบในการดําเนินงาน โดยมีเปาหมายรวมกันทําใหลดความซ้ําซอนในการจัดทําแผนงาน/โครงการ รวมทั้งชวยลด
รายจายที่เกินความจําเปนของประเทศภายใตงบประมาณที่มีอยูอยางจํากัด แผนฯ ดังกลาวสามารถใชเปนกรอบใหกับหนวยงาน
ในสังกัดและภาคีภาคสวนที่เก่ียวของสามารถดําเนินงานไดอยางมีบูรณาการ และเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

1.2 วัตถปุระสงคในการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 

(1) เพ่ือใหหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมและภาคสวนที่เก่ียวของดานการขนสงและจราจร มีเครื่องมือและ
องคความรูตลอดจนขอมูลพ้ืนที่สําคัญเพียงพอสําหรับใชประกอบการตัดสินใจกําหนดแผนงาน/โครงการ
พัฒนาอยางเหมาะสม สอดคลองกับสถานการณ โดยสามารถบูรณาการรวมกับการพัฒนาสาขาอื่นๆ  
ของประเทศได 

(2) เพ่ือศึกษาวิเคราะห และประเมินแผนงาน/โครงการดานการขนสงและจราจรในระดับตางๆ ที่ผานมาทั้งในอดีต
และปจจุบัน เพ่ือกําหนดแนวทางยุทธศาสตรการพัฒนาที่เหมาะสมตอไป 

(3) เพ่ือศึกษาวิเคราะหปจจัยและผลกระทบที่เก่ียวของทั้งในสวนแนวนโยบาย กรอบความรวมมือระหวางประเทศ 
การเชื่อมโยงโครงขาย การพัฒนาระบบโลจิสติกส ตลอดจนกฎระเบียบขอบังคับตางๆ ที่เก่ียวของที่สงเสริม
การเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันใหกับประเทศและยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนใหดีข้ึน  

(4) เพ่ือใหมีการจัดทําแผนการลงทุนและปฏิบัติการท่ีสอดคลองกับแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร และ
มีแนวทางในการแปลงแผนไปสูการปฏิบัติ สามารถประสานเช่ือมโยงแผนในระดับตางๆ อยางมีเอกภาพ  
ทั้งในระดับกระทรวงและระดับหนวยงาน 
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(5) จัดทําแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขาของกระทรวงคมนาคม และเปาหมายในอนาคต ตลอดจน
ศึกษามาตรการที่เห็นวาจําเปนสําหรับการติดตาม ประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนา
ระบบขนสงรายสาขา  

(6) ศึกษาวิเคราะห ประมวลสรุป และจัดทําระบบขอมูลฐานความรูในสวนที่เก่ียวของกับขอบเขตการศึกษา 
ใหสามารถเขาถึงและใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพเกิดประโยชนกับกระบวนการวางแผนของ สนข.  
และหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม 

1.3 กรอบแนวคิดในการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 

ในการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร กรอบแนวคิดที่สําคัญ คือ ความเขาใจรูปแบบและสถานการณ
ของการคมนาคมขนสงในแตละสาขา ทั้งในดานความตองการใชบริการขนสง (Demand for transport) และการจัดหาบริการขนสง 
(Supply of transport) ความตองการใชบริการขนสงไมไดเกิดข้ึนเอง หากแตเปนความตองการที่เกิดจากกิจกรรมหรือปจจัยอื่นๆ 
(หรือที่เรียกวา Derived demand) ความตองการใชบริการขนสงสินคาเกษตรเปนความตองการที่ตอเนื่องมาจากกิจกรรม 
การผลิต การแปรรูป และการบริโภคสินคาเกษตร โดยกิจกรรมเหลานี้กอใหเกิดความตองการในการเคลื่อนยายสินคาดังกลาว 
เพ่ือการแปรรูปหรือเพ่ือจัดสงใหผูบริโภคในข้ันสุดทาย ดังนั้น ความตองการใชบริการขนสงจึงไมเหมือนกันกับความตองการ
สําหรับสินคาและบริการทั่วๆ ไป และดวยเหตุนี้การวิเคราะหและพยากรณความตองการใชบริการขนสง จึงจําเปนตองวิเคราะห
และพยากรณกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม รวมทั้งปจจัยอื่นๆ ที่มีอิทธิพลตอความตองการใชบริการขนสงพรอมกันไป  
ในดานการจัดหาบริการขนสง สาขาการคมนาคมขนสงตองอาศัยส่ิงที่เปนทั้งโครงสรางพ้ืนฐาน (Hardware) เชน ยานพาหนะ 
ถนน ทาเรือ รางรถไฟ และกฎระเบียบ มาตรการ (Software) ซึ่งไดแก กฎระเบียบขอบังคับของภาครัฐ ระบบบริหารจัดการ และ
ทักษะความรูความสามารถของบุคลากรในระดับตางๆ นอกจากนั้น ภาครัฐและภาคเอกชนยังมีบทบาทในการจัดหาบริการขนสง 
โดยภาครัฐ (ซึ่งรวมถึงรัฐวิสาหกิจดวย) มักจะรับผิดชอบดานการลงทุนกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานขนาดใหญ เชน  
ทาอากาศยาน และทางหลวงสายสําคัญ ขณะที่ภาคเอกชนมักจะเปนผูลงทุนจัดทํายานพาหนะ เชน รถบรรทุก เรือ เปนตน 
รวมทั้งเปนผูประกอบการขนสง (Transport operator) โดยเฉพาะการขนสงทางถนน ทางน้ํา และทางอากาศ 

ในหลายกรณี การใหบริการขนสงมีลักษณะที่เปนการประหยัดตอขนาด (Economies of scale) คือ มีตนทุน 
ตอหนวยสินคาลดลงเมื่อมีขนาดการใหบริการที่ใหญข้ึนในระดับหนึ่ง จึงมีแนวโนมที่จะเปนการประกอบการแบบผูกขาด 
ตามธรรมชาติ (Natural monopoly) เชน กิจการทาเรือ และกิจการรถโดยสาร ในกิจการเหลานี้จํานวนของผูประกอบการ 
ยังมีนอย การแขงขันจึงไมมาก ภาครัฐจึงอาจจําเปนตองมีบทบาทคอนขางมากเพ่ือทําใหการใหบริการมีความเพียงพอและ 
มีประสิทธิภาพ 

ตนทุนคาใชจายในการขนสงสินคาซึ่งไดพัฒนามาเปนสวนประกอบสําคัญของคาใชจายทั้งหมดต้ังแตการผลิตสินคา 
การแปรรูปสินคาไปจนถึงการบริโภคข้ันสุดทาย ดังนั้น ตนทุนและคาบริการของการขนสงสินคา จึงเปนปจจัยสําคัญ 
ในการกําหนดความสามารถในการแขงขันทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ รวมทั้งมีบทบาทสําคัญในการกําหนด 
ราคาสินคาและคาครองชีพสําหรับครัวเรือนทั่วไปดวย 

นอกจากราคาคาบริการแลว ยังมีมิติอื่นๆ ซึ่งเปนตัวช้ีคุณภาพของบริการขนสงอีกดวย ผูเลือกใชบริการขนสง 
จะไมพิจารณาแตเฉพาะราคาคาบริการที่ตองจายใหผูใหบริการเทานั้น แตยังคํานึงถึงความถี่ ความรวดเร็ว การตรงตอเวลา 
ความสม่ําเสมอความสะดวกสบาย และความปลอดภัยของบริการขนสงทั้งสําหรับการขนสงสินคาและผูโดยสารอีกดวย ราคา
คาบริการและมิติเหลานี้จะเปนตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของบริการขนสง 

ในภาพกวาง การบริการขนสงมักตองใชพลังงานประเภทน้ํามันปโตรเลียมเปนเชื้อเพลิงในการขับเคล่ือนยานพาหนะ 
อันมีผลตอการพ่ึงพาพลังงานจากตางประเทศ ซึ่งราคาน้ํามันปโตรเลียมมีแนวโนมที่แพงข้ึน ตลอดจนมีผลตอการสรางกาซเรือนกระจก 
ซึ่งกอใหเกิดปญหาภาวะโลกรอน (Global Warming) ดังนั้น ประเด็นเก่ียวกับบริการขนสง ซึ่งมีความสําคัญมากข้ึนเปนลําดับ  
คือ จะทําอยางไรใหสาขาการคมนาคมขนสงไดใชพลังงานอยางประหยัดและสนับสนุนการใชพลังงานทดแทนที่ “สะอาด” มากข้ึน 
(สะอาดกวาเช้ือเพลิงฟอสซิล) 
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ดวยเหตุนี้ การพัฒนาสาขาการคมนาคมขนสง จึงมีผลกระทบอยางกวางขวางทั้งตอเศรษฐกิจและสังคม รวมทั้ง 
ตอส่ิงแวดลอมของโลก บทบาทของภาครัฐจึงไมไดจํากัดเฉพาะแตในการลงทุนดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงเพียงอยางเดียว 
ภาครัฐจําเปนตองเขามาแทรกแซง โดยการกํากับดูแลใหผูประกอบการขนสงและผูมีสวนไดเสียอื่นๆ สามารถใหและใชบริการ
ขนสงไดอยางเพียงพอและมีประสิทธิภาพ โดยความมีประสิทธิภาพในที่นี้รวมถึงบริการที่มีตนทุนที่ตํ่า รวดเร็ว ตรงตอเวลา 
สม่ําเสมอ สะดวกสบาย ปลอดภัย และมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมนอยที่สุดดวย 

ตามกรอบแนวคิดดังกลาว การจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร จึงตองนํามิติและปจจัยตางๆ  
เขามาเปนประเด็นในการพิจารณา เพ่ือทําใหแผนหลักฯ เปนเครื่องมือทั้งสําหรับหนวยงานของภาครัฐและองคกรภาคเอกชน 
ในการวางแผนและปรับปรุงการดําเนินงานไดอยางสอดคลองกันเปนอยางดี ทั้งนี้ แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
ไดมาจากการประมวลและวิเคราะหฐานความรูของประเทศ การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัด (SWOT)  
ของภาพรวมของการขนสงของประเทศในฐานะที่ระบบขนสงของประเทศไทยเปนสวนหนึ่งของประชาคมภูมิภาค และสนับสนุน
กิจกรรมของประเทศ ซึ่งผลสรุปทายสุดที่ไดในแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรของประเทศ ไดแก วิสัยทัศน 
เปาประสงค ยุทธศาสตร และกลยุทธที่แสดงถึงทิศทางการพัฒนา (Strategic Directions) ของสาขาการขนสง (Transport Sector) 
ของประเทศ จากน้ันจึงทําการวิเคราะหระบบขนสงรายสาขา เพ่ือใหไดแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา (Mode) 
ไดแก การขนสงทางถนน ราง น้ํา และอากาศ และในลําดับสุดทายจึงนํามาจัดทําเปนแผนการลงทุนและแผนปฏิบัติการ
ตามลําดับ 
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ภาพรวมการคมนาคมขนสงของประเทศ
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2.2 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัดดานการขนสงและจราจรของไทย  
2.3 การประเมินขีดความสามารถดานคมนาคมขนสงทางถนน ทางราง ทางนํ้า และทางอากาศ 
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2.1 สถานการณโดยรวมของการคมนาคมขนสงจากอดีตสูปจจุบนั และแนวโนมในอนาคต 

การวิเคราะหภาพรวมการคมนาคมขนสงจากอดีตสูปจจุบันและแนวโนมที่จะเกิดข้ึนในอนาคตนั้น จําเปนจะตอง
ทบทวนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเดินทางและการขนสง ซึ่งประกอบดวยสถานการณดานสภาพเศรษฐกิจ-สังคม การใชประโยชน
ที่ดิน (Land Use) แผนงาน/โครงการพัฒนาดานคมนาคมขนสง ผลกระทบที่เกิดจากกรอบความรวมมือระหวางประเทศ เปนตน 
ซึ่งปจจัยตางๆ เหลานี้จากอดีตถึงปจจุบันจะสงผลตอแนวโนมและการคาดการณการเดินทางและการขนสงในอนาคต ทั้งในมิติ
ของการขนสงและจราจรระหวางประเทศ การขนสงและจราจรภายในประเทศ (ระหวางเมืองและเขตเมือง) ซึ่งหลังจากที่ทราบถึง
สถานการณโดยรวมของการคมนาคมขนสงจากอดีตสูปจจุบันและแนวโนมที่จะเกิดข้ึนในอนาคตแลว ก็จะสามารถนําไปใช
ประกอบในการประเมินจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัด (SWOT Analysis) ดานการคมนาคมขนสงของไทย และใชสําหรับ
ประเมินขีดความสามารถของแตละสาขาการขนสง ซึ่งจะกลาวในหัวขอถัดไป เพ่ือแสดงถึงภาพรวมของการคมนาคมขนสงของ
ประเทศตอไป 

2.1.1  สภาพเศรษฐกิจ 

โดยภาพรวม ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 1-7 เศรษฐกิจไทยมีอัตราการเติบโตที่สูง 
กลาวคือ ในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 1 ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 8.7 ตอป โดยสวนใหญเปน
การขยายตัวในโครงสรางพ้ืนฐานและภาคกอสราง  

ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 2-5 ไดมีการขยายตัวเฉล่ียรอยละ 5-7 ตอป  
โดยผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศไดมีการขยายตัวมากที่สุดในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 6 คือสูงถึงรอยละ 10.9 ตอป  
ซึ่งมีสาเหตุมาจากทั้งปจจัยภายในและปจจัยภายนอกประเทศ เชน การลงทุนจากตางประเทศทั้งการลงทุนโดยตรงและ 
การลงทุนในตลาดหลักทรัพย การขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมและการสงออก  

อยางไรก็ตาม การขยายตัวดังกลาวมีแนวโนมลดลงจนถึงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 7 โดยผลิตภัณฑมวลรวม 
ในประเทศลดลงมาอยูที่ระดับเฉลี่ยรอยละ 8.1 ตอป และลดลงตํ่าที่สุดในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 8 ที่ระดับเฉล่ียรอยละ 0.1 ตอป 
โดยมีสาเหตุมาจากวิกฤตเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540-2541 ตอมารัฐบาลจึงไดกําหนดแนวทางในการแกไขปญหาวิกฤตเศรษฐกิจ
ดังกลาว โดยไดอัญเชิญแนวคิดปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงเปนหลักในการกําหนดแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 โดยเศรษฐกิจไทย 
เริ่มฟนตัวในป พ.ศ. 2542 และในชวงป พ.ศ. 2542-2551 เศรษฐกิจไทยมีการเติบโตโดยเฉลี่ยรอยละ 4.6 ตอป ดังแสดงในรูปที่ 2.1-1 
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ท่ีมา: คํานวณจากฐานขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ระหวางป พ.ศ. 2506-2551 

รูปที่ 2.1-1 อัตราการเจริญเตบิโตทางเศรษฐกจิของประเทศไทยตามแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาต ิ

เนื่องจากวิกฤตเศรษฐกิจสหรัฐอเมริกาและเศรษฐกิจโลก ประกอบกับความผันผวนของราคาน้ํามัน และ
วิกฤตการณทางการเมืองที่ตอเนื่องของประเทศไทย ทําใหการสงออกของไทยลดลงตั้งแตปลายป พ.ศ. 2551 ทั้งยังมีผลกระทบ
ตอการทองเที่ยว การลงทุน และการบริโภคของภาคเอกชน สงผลใหเศรษฐกิจไทยหดตัวรอยละ 2.2 ในป พ.ศ. 2552 อยางไรก็ตาม 
เศรษฐกิจไทยเริ่มฟนตัวในไตรมาสที่ส่ีของป พ.ศ. 2552 จากรายงานของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ 
สังคมแหงชาติ (วันที่ 24 พฤษภาคม พ.ศ. 2553) ไดทําการประเมินแนวโนมเศรษฐกิจป พ.ศ. 2553 วาจะมีการเติบโตรอยละ 
3.5-4.5 ตอป 

เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศกับการเติบโตของผลิตภัณฑ
มวลรวมเฉพาะภาคการขนสง ซึ่งเปนมูลคาของสินคาและบริการในปนั้นๆ พบวา มีความสัมพันธสอดคลองไปในทิศทางเดียวกัน 
จากรูปที่ 2.1-2 จะพบวาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศมีอัตราการเติบโตอยางรวดเร็ว ขณะที่ภาคการขนสงและสื่อสารก็มี 
การเติบโตไปในทิศทางเดียวกัน แตมีอัตราการเติบโตที่ตํ่ากวา 
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ราคาคงท่ี ณ ปี พ.ศ. 2531 (ลานบาท)

 
ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  

รูปที่ 2.1-2 อัตราการเตบิโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมสาขาการขนสงและสื่อสาร 

การขยายตัวหรือหดตัวของเศรษฐกิจการคาระหวางประเทศในอนาคตสงผลถึงปริมาณเดินทางและ 
การขนสงระหวางประเทศ ตลอดจนการขนสงภายในประเทศ โดยท่ัวไป ทิศทางการขยายตัวของเศรษฐกิจไทย จะข้ึนอยูกับ
ปจจัยสําคัญบางประการดังนี้  
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 การเติบโตของเศรษฐกิจโลก เนื่องจากประเทศไทยตองพ่ึงพิงการสงออกไปตลาดตางประเทศ และ
พ่ึงพิงการลงทุนจากตางประเทศ อนึ่ง แมวาเศรษฐกิจโลกจะฟนตัวต้ังแตปลายป พ.ศ. 2552 แตกองทุน
การเงินระหวางประเทศ (IMF) คาดวาใน 5 ปขางหนา เศรษฐกิจโลกอาจมีอัตราการเติบโตนอยกวา 
ชวงกอนเกิดวิกฤตการณเศรษฐกิจโลก  

 ความไมสงบทางการเมืองของไทย ซึ่งมีแนวโนมวาจะยืดเยื้อตอไปอีกหลายป และจะสงผลเสียตอ 
ภาคการทองเที่ยวของไทย ตลอดจนการลงทุนจากตางประเทศ  

 นโยบายของรัฐบาล เชน แผนปฏิบัติการไทยเขมแข็ง ซึ่งจะชวยกระตุนใหเศรษฐกิจไทยขยายตัวได
ระดับหนึ่ง  

 ราคาน้ํามันในตลาดโลกที่มีแนวโนมจะสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ซึ่งจะเพ่ิมตนทุนของการผลิตและการขนสง  

 ราคาสินคาเกษตรในตลาดโลกที่มีความผันผวน  

ซึ่งจากสถานการณดังกลาว สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตรรวมกับสํานักงานคณะกรรมการพัฒนา 
การเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน ไดคาดการณวา ในชวงป พ.ศ. 2553-2567 เศรษฐกิจไทย
จะมีอัตราการเติบโตเฉล่ียรอยละ 4.27 ตอป ดังแสดงในรูปที่ 2.1-3 สําหรับสาขาเศรษฐกิจคมนาคมและการขนสง คาดวาจะมี
อัตราการเติบโตเฉลี่ยรอยละ 3.69 ตอป โดยจะมีสัดสวนคิดเปนรอยละ 6 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP)  
ในป พ.ศ. 2558 และรอยละ 5.9 ของ GDP ในป พ.ศ. 2567 ตามลําดับ  
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ปี พ.ศ.  
ท่ีมา: สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร รวมกับสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และสํานักงาน

นโยบายและแผนพลังงาน (พ.ศ. 2553) 

รูปที ่2.1-3 แนวโนมการเติบโตของสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทย 

2.1.2  จํานวนประชากรและการทองเที่ยว 

จํานวนประชากรนับวาเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญมากตอการเดินทาง เนื่องจากจํานวนประชากรที่เพ่ิมข้ึนยอม
สงผลใหเกิดการเดินทางและการขนสงสินคา หรือเพ่ิมกิจกรรมที่เก่ียวเนื่องตอการคมนาคมขนสงมากข้ึน โดยจํานวนประชากร
รวมของประเทศ ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 ตามประกาศสํานักทะเบียนกลางกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย  
มีทั้งส้ิน 63,525,062 คน จําแนกเปนชาย 31,293,096 คน และหญิง 32,231,966 คน  

เมื่อพิจารณาจํานวนประชากรเปนรายภาค ปรากฎวาภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีประชากรมากที่สุดรวม 
20,491,492 คน รองลงมาคือ ภาคกลาง (ไมรวมกรุงเทพมหานคร) 19,191,856 คน ภาคเหนือ 8,821,176 คน และภาคใต 
9,317,943 คน ตามลําดับ ขณะที่กรุงเทพมหานครมีจํานวนประชากรเทากับ 5,702,595 คน ดังแสดงในตารางที่ 2.1-1 และ
ความหนาแนนของประชากรรายจังหวัดแสดงดังในรูปที่ 2.1-4 
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ตารางที่ 2.1-1 จํานวนและความหนาแนนของประชากรจําแนกตามภาคของประเทศไทย 

ภาค 
จํานวนประชากร (คน) พ้ืนท่ี 

(ตารางกิโลเมตร) 
ความหนาแนนเฉล่ีย 

(คนตอตารางกิโลเมตร) ชาย หญิง รวม 

ภาคเหนือ 4,352,762 4,468,414 8,821,176 169,644.29 52 

ภาคกลาง 9,387,154 9,804,702 19,191,856 102,584.93 187 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 10,230,475 10,261,017 20,491,492 175,485.59 117 

ภาคใต 4,609,170 4,708,773 9,317,943 70,708.04 132 

กรุงเทพมหานคร 2,713,535 2,989,060 5,702,595 1,568.73 3,635 

รวม 31,293,096 32,231,966 63,525,062 519,991.48 122 

ท่ีมา: รายงานสถิติจํานวนประชากรและบานท่ัวประเทศและรายจังหวัด ณ เดือนธันวาคม พ.ศ. 2552 กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 

 

 
รูปที ่2.1-4 ความหนาแนนของประชากร (คนตอตารางกิโลเมตร) ขอมูลป พ.ศ. 2552 
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การประมาณการจากขอมูลของสํานักงานสถิติแหงชาติและกรมการปกครอง สามารถนํามาคาดการณ 
การขยายตัวของจํานวนประชากรได ดังแสดงในรูปที่ 2.1-5 จากการคาดการณพบวา หากประชากรของประเทศไทย 
มีการเติบโตในอัตราเดิมรอยละ 0.50 ตอป ประเทศไทยจะมีจํานวนประชากรประมาณ 68 ลานคนในป พ.ศ. 2565 
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ท่ีมา: จากการคํานวณจากฐานขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที ่2.1-5 แนวโนมการเติบโตของจํานวนประชากรของประเทศไทย 

ในอนาคต 10 ปขางหนา (ป พ.ศ. 2554-2563) คาดวา ประชากรภาคกลางยังคงเปนภาคที่มีประชากร
หนาแนนตอเนื่องจากในปจจุบัน และยังมีแนวโนมวาจะมีการขยายตัวคอนขางสูงในอนาคต อยางไรก็ตาม ในสวนภูมิภาคคาดวา 
จะมีความหนาแนนของประชากรในเมืองหลักภูมิภาคสูงข้ึน เชน เชียงราย หนองคาย และภูเก็ต ดังแสดงในรูปที่ 2.1-6 ดานการ
ยายถิ่นจากการคาดการณของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) พบวา จะมีการยายถิ่น
ออกจากกรุงเทพมหานครและภาคตะวันออกเฉียงเหนือมากข้ึน สวนภูมิภาคที่มีการยายถิ่นเขาไปมากที่สุด ไดแก ภาคใต และ
ภาคตะวันออก 
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ท่ีมา: คํานวณจากฐานขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที ่2.1-6 ความหนาแนนของประชากรในปจจุบันและอัตราการเตบิโตของจํานวนประชากร 
ของประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2554-2563 

สําหรับการเติบโตของการทองเที่ยวในรอบ 10 ปที่ผานมาพบวา จํานวนผูโดยสารเพ่ิมสูงข้ึนมากกวาเทาตัว 
โดยในแตละปจะสรางรายไดใหกับประเทศไทยไมนอยกวา 500,000 ลานบาท และสามารถดึงดูดนักทองเที่ยวในแตละป 
ไดมากกวา 13 ลานคน (ในป พ.ศ. 2551) แตจากสถานการณของสภาวะเศรษฐกิจทั่วโลกที่หดตัวลง ประกอบกับสถานการณ 
การปดสนามบินสุวรรณภูมิจากปญหาทางการเมืองภายในประเทศ ทําใหมีผลกระทบตออุตสาหกรรมการทองเที่ยวและอุตสาหกรรม
การสงออกโดยตรง เนื่องจากปญหาเรื่องความเช่ือมั่นของนักทองเที่ยวจากรายงานรายงานเศรษฐกิจและการเงิน ในป พ.ศ. 2551 
ของธนาคารแหงประเทศไทยพบวา นักทองเที่ยวชาวตางประเทศมีจํานวน 14.3 ลานคน ลดลงรอยละ 1.3 จากปกอน แมวาในชวง
ครึ่งแรกของปจํานวนนักทองเที่ยวมีการขยายตัวดีที่รอยละ 13.3 แตเหตุการณความไมสงบทางการเมืองที่ยืดเยื้อจนนําไปสูการปด
สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอนเมือง สงผลกระทบตอความเช่ือมั่นของนักทองเท่ียว ทําใหในชวงคร่ึงหลังของป จํานวน
นักทองเที่ยวหดตัวถึงรอยละ 14.7 ดังแสดงในรูปที่ 2.1-7  
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จํานวนนักทองเทีย่ว  
ท่ีมา: สํานักงานพัฒนาการทองเท่ียว กระทรวงการทองเท่ียวและกีฬา 

รูปที่ 2.1-7 การเปล่ียนแปลงของจํานวนนักทองเที่ยว 

อยางไรก็ตาม เพ่ือพิจารณาภาพรวมที่ผานมา 10 ป หากผลกระทบดังกลาวเกิดเพียงระยะสั้นและในอนาคต 
ไมมีเหตุการณใดๆ คาดวาแนวโนมการขยายตัวของจํานวนนักทองเที่ยวจะมีเพ่ิมมากข้ึน โดยองคการทองเท่ียวโลก (World 
Tourism Organization's ) ไดคาดการณวาในอีก 10 ปขางหนา หรือภายในป พ.ศ. 2563 จะมีจํานวนนักทองเที่ยวประมาณ 1.6 
ลานลานคน ดังแสดงในรูปที่ 2.1-8 ซึ่งประมาณ 378 ลานคน เปนนักทองเท่ียวเดินทางไกล นอกจากนี้ จากการคาดการณ 
แยกตามภูมิภาคพบวา ภูมิภาคที่จะมีนักทองเที่ยวมากที่สุด 3 อันดับแรก ไดแก ยุโรปประมาณ 717 ลานคน เอเชียแปซิฟค 
ประมาณ 397 ลานคน และสหรัฐอเมริกาประมาณ 282 ลานคน โดยภูมิภาคเอเชียแปซิฟคคาดวาจะมีอัตราการเติบโต 
ของนักทองเที่ยวประมาณรอยละ 6.5 ตอป ขณะที่อัตราการเติบโตของนักทองเที่ยวเฉล่ียของโลกจะประมาณรอยละ 4.1 ตอป  

 
ท่ีมา: องคการทองเท่ียวโลก 

รูปที่ 2.1-8 แนวโนมจํานวนนักทองเที่ยวในแตละภูมิภาคในอนาคต 
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2.1.3  ลักษณะการใชที่ดินและการขยายตัวของเมือง 

การใชประโยชนที่ดินที่มีความเหมาะสมของพื้นที่สําหรับการขยายตัวของเมืองและพ้ืนที่พัฒนาเปนผลมาจาก 
การเปลี่ยนแปลงทางประชากร และการปรับขยายตัวทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม ในอดีตประเทศไทยเปนประเทศเกษตรกรรม 
ประชากรอาศัยอยูอยางกระจัดกระจายตามพ้ืนที่การเกษตรในแบบชุมชนเล็กๆ ระดับหมูบาน จากน้ันเริ่มมีการอพยพเขาไป
ทํางานในเมืองเพ่ือประกอบอาชีพอื่น เชน การคา บริการ อุตสาหกรรม ที่เรียกวาชุมชนเมือง (Urbanization) ตอมามีการเดินทาง 
ที่สะดวกมากข้ึน มีโครงขายถนนและการใชยานพาหนะรถยนตเขามาเปนตัวกระตุนในชวงตนพุทธศตวรรษที่ 2500  

แมวาประชากรในหลายจังหวัดจะจํานวนเกินกวา 1 ลานคน โดยมีเพียงกรุงเทพมหานครเทานั้นที่มี
ประชากรเมืองสูงถึงประมาณ 6 ลานคน ขณะที่เมืองขนาดใหญอื่นๆ เชน จ.เชียงใหม จ.นครราชสีมา จ.ขอนแกน จ.อุบลราชธานี 
จ.ภูเก็ต อ.หาดใหญ ลวนแลวแตมีประชากรในเขตชุมชนเมือง (Urban Area) ไมเกิน 300,000 คนในแตละเมือง 

เมืองเหลานี้เกิดจากรากฐานเขตเทศบาลเดิมซึ่งมีประชากรนอย พ้ืนที่เขตเทศบาลเล็ก การใหบริการตางๆ 
กระชับอยูในชุมชนเมืองขนาดเล็ก การเดินทางในชีวิตประจําวันของประชาชนใชเวลานอยกวาครึ่งชั่วโมงตอเที่ยวเปนสวนใหญ 
ถือวาไมมีการจราจรที่ติดขัด แตในชวง 30 ปตอมา มีการขยายตัวของชุมชนมากข้ึน มีการกอสรางขยายถนนสายหลักสูพ้ืนที่
รอบนอกมากข้ึน เสนทางเช่ือมสูจังหวัดใกลเคียงโดยเฉพาะในแนวมุงสูกรุงเทพมหานคร จะไดรับการพัฒนากอนสวนอื่น การที่
ไมมีการควบคุมการใชที่ดินอยางจริงจัง แมวาจะมีผังเมืองรวมเมืองตางๆ บังคับใชแลว แตประชาชนก็ยังเลือกที่จะมีที่พักอาศัย 
แหลงประกอบธุรกิจจากความสะดวก ขยายตามแนวถนนสายหลักออกไปนอกเมืองที่เรียกวา Ribbon Development ทําใหเกิด
การเดินทางในชีวิตประจําวัน จากที่พักอาศัยไปสูที่ทํางาน โรงเรียน ยานการคา โรงพยาบาล หรือความจําเปนอื่นๆ  
เปนระยะทางที่ไกลมากข้ึน และตองสูญเสียเวลาและคาใชจายดานพลังงานของยานพาหนะเพิ่มมากข้ึนเปนลําดับ ซึ่งแนวโนม
การใชที่ดินและการพัฒนาขยายตัวเมืองในแตละพ้ืนที่ของไทยมีลักษณะดังนี้  

 ลักษณะการใชที่ดินของประเทศไทยเริ่มเปล่ียนแปลงจากการที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
เปนศูนยกลางหลักแตเพียงแหงเดียวดังแสดงในรูปที่ 2.1-9 สวนที่เหลือเปนพ้ืนที่รอบนอก (Hinterland) 
เปนการพัฒนาเมืองหลักตามภูมิภาค เริ่มมีการพัฒนาตัวเองเปนศูนยกลางทางกิจกรรมตางๆ ใหกับ
พ้ืนที่โดยรอบชัดเจน 

 
รูปที่ 2.1-9 แผนที่ยานอตุสาหกรรมรอบกรุงเทพมหานครและภาคตะวันออก 
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 ในเมืองภูมิภาคหลักๆ ไดมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง ทําใหเกิดกิจกรรมดานเศรษฐกิจ 
การคาขาย และการทองเที่ยวเพ่ิมมากข้ึน  

 มีการเช่ือมโยงระหวางประเทศกับประเทศเพ่ือนบาน เปนการเปดประตูการคา (Gateway) โดยในอนาคต
คาดวา จะมีการสัญจรเพ่ิมข้ึนในพ้ืนที่ชายแดนและภูมิภาคอยางชัดเจน 

 การพัฒนาเสนทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ (Economic Corridors) ในรอบดานของประเทศ ทําใหเกิด
ความสะดวกในการเดินทางและขนสงสินคา โดยผานประเทศไทยเปนศูนยกลางไปสูการขนสงตอเนื่อง
รูปแบบตางๆ 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลกําลังอยูในระยะเริ่มตนของการใชระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ (Mass 
Rapid Transit) ยังสามารถขยายตัวไดอีกมาก จึงควรรีบวางแผนระบบเชื่อมโยงตอเนื่องกับการขนสงรูปแบบอื่นจากแตละสถานี 
รวมทั้งเรงรัดการปรับเขาสูระบบเมืองหลายศูนยกลาง โดยใหแตละศูนยกลางอยูใกลสถานีรถไฟฟาที่สําคัญดังแสดงในรูปที่ 2.1-10 
ปรับระบบการเดินทางเช่ือมตอโดยใช พรบ.ผังเมือง ควบคูกับ พรบ.ปฏิรูปที่ดินอยางจริงจัง 

 
รูปที่ 2.1-10 ผังเมืองกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

สําหรับจังหวัดในเมืองภูมิภาคหลักของประเทศยังอยูในข้ันเริ่มตนของการพัฒนาเมืองตามผังเมืองรวม  
ซึ่งเมืองหลักภูมิภาคจะมีแนวโนมการพัฒนาคลายคลึงกับกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีศูนยกลางการบริหารของจังหวัด ศูนยกลาง
ทางการคา ศูนยอุตสาหกรรม ศูนยการขนสง ศูนยกลางการทองเท่ียว มีแนวคิดในการใชรถยนตและระบบโครงขายถนนเปนหลัก
สําหรับการกระจายจากศูนยกลางออกสูพ้ืนที่ประกอบกิจกรรม หากปรับผังใหมใหเขากับระบบเดินทางใหมทั้ง Compact City 
และ Self Sufficient Sub Center ของเมืองหลายศูนยกลาง จะชวยใหมีระบบการใชที่ดินที่เหมาะสมกับการคมนาคมขนสง 
ในอนาคตได 

สําหรับแนวทางการพัฒนาผังภาคและเมืองเพ่ือรองรับการพัฒนาระบบขนสงและจราจรในอนาคตจะกอใหเกิด
การพัฒนาระบบการเดินทางเชื่อมตอกับประเทศเพ่ือนบานใกลเคียง เกิดการพัฒนาเศรษฐกิจการคาที่มีเมืองดานพรมแดน และ
เมืองที่เปนทางผาน รวมทั้งพ้ืนที่เก่ียวเนื่อง สงผลใหมีการเพ่ิมกิจกรรมการเดินทางของคนและการขนถายสินคาทั้งภายในประเทศ
และระบบเชื่อมตอกับตางประเทศ  
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รูปแบบการพัฒนาเมืองและการสัญจรจะถูกปรับใหเปนแบบหลายศูนยกลาง (Poly Centric) ใหแตละ
ศูนยกลางมีลักษณะสมบูรณในตัวเองใหมากที่สุด โดยพัฒนาใหการเดินทางในชีวิตประจําวันของชุมชนสวนใหญอยูภายในแตละ
ศูนยยอย (Sub Center) โดยอาจมีกลุมบุคคลที่มีอาชีพพิเศษที่ตองออกนอกพ้ืนที่เพ่ือประกอบอาชีพประมาณรอยละ 10-15 
สามารถเดินทางออกนอกศูนยกลางรอง และควรเดินทางโดยระบบราง และปรับระบบศูนยกลางรองซึ่งปรากฎอยูแลวในผังเมือง
รวมกรุงเทพมหานครฉบับลาสุด ใหอยูบนสถานีหลักของระบบขนสงมวลชนระบบรางบริเวณใกลเคียง เพ่ือใหเกิดการรวมศูนย
ของระบบการเดินทางที่จุดสถานีหลัก (Multi Modal Station) แลวกระจายสูพ้ืนที่โดยรอบศูนยกลางรอง โดยระบบทางเดินเทา 
ทางจักรยาน และ Shuttle Bus ดังแสดงในรูปที่ 2.1-11 นอกจากนี้ ตองปรับระบบรถประจําทางขามเมือง (Cross Town Bus) 
ใหเหลือเฉพาะรถโดยสารดวนพิเศษ BRT นอกน้ันที่เหลือใหเปน Shuttle Bus ระยะส้ันที่เปนระบบเสริม (Feeder) โดยเปน
ตนแบบของชุมชนที่เงียบสงบ มีความสมบูรณในตัวเอง เกิดการเดินทางประจําวันที่ระยะทางสั้น ใชเวลาในการเดินทางนอย  
มีความสงบในชุมชนพักอาศัย ขณะที่การเดินทางระยะไกลออกนอกชุมชนใชระบบขนสงมวลชนระบบราง และจํากัดขนาด 
ไวดวยพ้ืนที่สีเขียว (Agricultural Green Belt) 

 
รูปที่ 2.1-11 ชุมชนเมืองที่มีความพอเพยีง (Self Sufficient Community) 

2.1.4  การคมนาคมขนสง 

หลังจากที่ไดทําการทบทวนและวิเคราะหปจจัยที่ผลกระทบตอการเดินทางและการขนสง การทบทวนขอมูล
การคมนาคมขนสงทั้งในดานอุปสงคและอุปทานในทุกรูปแบบการขนสงจากอดีตถึงปจจุบัน ประกอบกับแนวนโยบายของแผนงาน/
โครงการพัฒนาตางๆ จะมีประโยชนอยางมากในการคาดการณแนวโนมปริมาณการเดินทางและการขนสงที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 
และสภาพปญหาผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจากการคมนาคมขนสง 

2.1.4.1 การขนสงและจราจรภายในประเทศ 

ในภาพรวมพบวาประเทศไทยมีปริมาณการขนสงสินคาทางถนนมากที่สุด โดยในป พ.ศ. 2552  
มีการขนสงสินคาทางถนนประมาณ 424 ลานตันตอป คิดเปนรอยละ 83.76 ของการขนสงสินคาทั้งหมด แตอัตราการขยายตัว
เฉล่ียตอป จากป พ.ศ. 2542 ถึงป พ.ศ. 2552 กลับมีนอยที่สุดเทากับรอยละ 0.70 เมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงรูปแบบอื่น และ
เมื่อพิจารณาสัดสวนการขนสงเมื่อ 10 ปที่แลว (พ.ศ. 2542) พบวาสัดสวนการขนสงของแตละรูปแบบใกลเคียงกับป พ.ศ. 2552 
ดังแสดงในรูปที่ 2.1-12 อยางไรก็ตาม พบวาการขนสงสินคาทางน้ําไมวาจะเปนทางน้ําภายในประเทศหรือทางชายฝงทะเล  
มีอัตราการขยายตัวเพ่ิมข้ึนตอเนื่องทุกปมากกวาการขนสงรูปแบบอื่น รองลงมาคือการขนสงสินคาทางรถไฟ ซึ่งมีอัตรา 
การขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 3.17 ตอป จะเห็นไดวา ถึงแมการขนสงสินคาทางถนนจะมีสัดสวนการขนสงสูงที่สุดและมีขอดีในดาน
การบริการแบบ Door to Door ก็ตาม แตจากแนวโนมการขยายตัวที่เพ่ิมข้ึนของการขนสงสินคาทางน้ําและทางรถไฟจึงควร
พิจารณาการพัฒนาเพ่ือรองรับการขยายตัวที่เพ่ิมข้ึนดังกลาวในอนาคต  
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ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

รูปที่ 2.1-12 สัดสวนการขนสงสินคาจําแนกตามรูปแบบการขนสง ป พ.ศ. 2542 และ ป พ.ศ. 2552 

จากสถิติการขนสงของกระทรวงคมนาคมในชวงป พ.ศ. 2542 ถึงป พ.ศ. 2552 ดังแสดงในรูปที่ 2.1-13 
พบวาการเดินทางโดยรถโดยสาร ขสมก. ซึ่งเปนการเดินทางในเขตเมืองมีปริมาณผูโดยสารสูงที่สุดคิดเปนสัดสวนรอยละ 50.6 
อยางไรก็ตาม ปริมาณผูโดยสารมีแนวโนมลดลงทุกปเชนเดียวกับการเดินทางโดยรถไฟ แตการเดินทางภายในเมืองโดยใชระบบ
ขนสงมวลชนทั้งรถไฟฟาใตดินและรถไฟลอยฟา พบวามีแนวโนมขยายตัวเพ่ิมข้ึนทุกปอยางตอเนื่อง ซึ่งผูเดินทางภายในเมือง
ตระหนักถึงสภาพการจราจรที่ติดขัดที่ทําใหเกิดความลาชาในการเดินทาง การส้ินเปลืองเชื้อเพลิงที่เผาไหมไปในขณะที่รถติด 
รวมถึงมลภาวะที่เกิดข้ึนจากการใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง จึงหันมาใชรถไฟฟาที่มีความแนนอนในดานการใหบริการเพ่ิม
มากข้ึน โดยในอนาคตจะมีการขยายโครงขายเสนทางรถไฟฟาใหครอบคลุมพ้ืนที่เพ่ิมมากข้ึน ขณะที่การเดินทางทางอากาศที่มี
จํานวนผูโดยสารภายในประเทศ ข้ึน-ลง ที่ทาอากาศยานตางๆ เมื่อรวมกับสายการบินตนทุนตํ่าแลว พบวามีแนวโนมเพ่ิมข้ึน
เฉล่ียรอยละ 6.85 ตอป ถึงแมวาจะมีสัดสวนการเดินทางของผูโดยสารเพียงรอยละ 3.27 ของปริมาณผูโดยสารทั้งหมดก็ตาม 
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หมายเหตุ: * เร่ิมเปดใหบริการ เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2547 
             ** ป พ.ศ. 2542-2545 ไมรวมขอมูลเรือโดยสารทองเที่ยว 
ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

รูปที่ 2.1-13 สถิติปรมิาณผูโดยสารภายในประเทศจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง ในชวงป พ.ศ. 2542 ถึงป พ.ศ. 2552 
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(1) การขนสงทางถนน 

โครงขายการขนสงทางถนนในปจจุบัน ตามพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 
มาตรา 6 ทางหลวงในประเทศไทยสามารถแบงออกเปน 5 ประเภท ไดแก ทางหลวงพิเศษ 
ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงทองถิ่น และทางหลวงสัมปทาน โดยตารางที่ 2.1-2 
แสดงความยาวของถนนจําแนกตามหนวยงานที่รับผิดชอบและลักษณะพ้ืนผิวจราจร ขณะที่
รูปที่ 2.1-14 แสดงโครงขายทางหลวงในประเทศไทยจําแนกตามประเภททางหลวง 

ตารางที่ 2.1-2 ความยาวของถนนจําแนกตามหนวยงานที่รบัผิดชอบและลักษณะพื้นผิวจราจร พ.ศ. 2552 

หนวยงานท่ีรับผดิชอบ 
พ้ืนผิวจราจร (กิโลเมตร) 

รวม 
คอนกรีต ลาดยาง ลูกรัง อ่ืนๆ 

กรมทางหลวง 4,690.33 58,091.93 318.08 0.05 63,100.39 

กรมทางหลวงชนบท 2,140.97 32,353.18 4,718.52 42.22 39,254.89 

เทศบาล 8,128.48 7,745.75 386.11 15.72 16,276.06 

อื่นๆ 23,132.22 47,548.29 14,803.99 84.99 85,569.48 

รวม 38,091.99 145,739.14 20,226.70 142.99 204,200.83 

ท่ีมา: ชุดขอมูลพื้นฐานเชิงพื้นท่ีดานเสนทางคมนาคม (กระทรวงคมนาคม) 
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รูปที่ 2.1-14 โครงขายทางหลวงแผนดินในประเทศไทยจําแนกตามประเภททางหลวง 

แนวโนมปริมาณการเดินทางโดยทางถนนทั้งประเทศพบวา กรณีที่ไมมีการพัฒนาโครงขายถนน
เพ่ิมเติม ในป พ.ศ. 2553 มีปริมาณการเดินทางประมาณ 2.4 ลานคน-เที่ยวตอวัน และ 
จะเพ่ิมข้ึนเปน 3.07 ลานคน-เที่ยวตอวัน ในป พ.ศ. 2563 ขณะที่ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 
มีแนวโนมลดลงในปอนาคต เนื่องจากมีปริมาณการเดินทางเพ่ิมมากข้ึน โดยความเร็วเฉลี่ย 
ในการเดินทางลดลงจาก 77.5 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในป พ.ศ. 2553 เหลือ 74.5 กิโลเมตร 
ตอช่ัวโมง ในป พ.ศ. 2563 ดังแสดงในรูปที่ 2.1-15 
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ความเรว็เฉล่ียในการเดินทางบนโครงขายถนน (กิโลเมตรตอชัว่โมง)

 
รูปที่ 2.1-15 ความเรว็เฉล่ียบนโครงขายถนนในอนาคต 

เมื่อพิจารณาสภาพการจราจรบนโครงขายถนนทั้งประเทศ ในภาพรวมพบวามีปริมาณจราจร 
ตอความจุ (V/C Ratio) นอยกวา 0.33 โดยสภาพการจราจรจะเริ่มหนาแนนมากข้ึน เมื่อเขา
ใกลเขตชุมชุมเมืองหรือเขาเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลผานทางหลวงสายประธาน 
หมายเลข 1 2 3 และ 4 และทางหลวงพิเศษระหวางเมือง เปนตน 

อยางไรก็ตาม ในป พ.ศ. 2563 พบวาแนวโนมปริมาณการเดินทางบนถนนเพิ่มสูงข้ึนจาก 
ป พ.ศ. 2553 ทําใหปริมาณการจราจรตอความจุเพ่ิมข้ึนและระดับการใหบริการของถนน 
(Level of Service) ลดลง ซึ่งหมายถึง การจราจรจะมีความติดขัดเพ่ิมมากข้ึนในอนาคต  
ดังแสดงในรูปที่ 2.1-16 

     
รูปที่ 2.1-16 ปรมิาณจราจรบนโครงขาย ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 
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เมื่อพิจารณาระดับการใหบริการของถนน (Level of Service) พบวาในป พ.ศ. 2553 ถนนสายหลัก
ที่เช่ือมตอระหวางภูมิภาคสวนใหญ อยูในระดับการใหบริการ B และ C และลดลงมาเปน C และ 
D ในป พ.ศ. 2563 โดยมีถนนบางชวงที่มีระดับการใหบริการเปน E (การจราจรติดขัด ปริมาณ
จราจรใกลเต็มความจุของถนน โดยมีปริมาณจราจรตอความจุในชวง 0.89 ถึง 1.00) ไดแก  
ทางหลวงหมายเลข 1 ชวงกอนเขาสู อ.เมือง จ.นครสวรรค ซึ่งเปนเสนทางที่ใชเช่ือมตอไปยัง
ภาคเหนือ และทางหลวงหมายเลข 3 ชวงกอนเขาสู อ.เมือง จ.ชลบุรี ซึ่งเปนเสนทางที่ใชเช่ือม
ตอไปยังภาคตะวันออก ขณะที่ถนนที่มีการใหบริการระดับ F (การจราจรติดขัด ปริมาณจราจร
เกินความจุของถนนโดยมีปริมาณจราจรตอความจุมากกวา 1.00) ไดแก ทางหลวงหมายเลข 2 
ชวงจาก จ.สระบุรี ไปยัง จ.นครราชสีมา ดังแสดงในรูปที่ 2.1-17 

     

รูปที่ 2.1-17 ระดับการใหบรกิารของถนน ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

การขนสงสินคาทางถนนในป พ.ศ. 2553 มีการขนสงสินคาภายในประเทศ 1.5 ลานตันตอวัน 
เพ่ิมเปน 2-3 ลานตันตอวัน ในป พ.ศ. 2563 โดยแนวโนมการคมนาคมขนสงถนนในอนาคต
แสดงดังในรูปที่ 2.1-18 

   

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

รูปที่ 2.1-18 ปรมิาณการขนสงสินคาโดยรถบรรทกุบนโครงขายถนน ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                                                                                  หนา 2-16 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด   
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

(2) การขนสงทางราง 

ปจจุบันโครงขายรถไฟมีระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนที่บริการ 47 จังหวัด  
ดังแสดงในรูปที่ 2.1-19 และสวนใหญเปนทางเด่ียว คือ 3,763 กิโลเมตร หรือรอยละ 93 ทางคู
ประมาณ 173 กิโลเมตร คิดเปนรอยละ 4 และทางสาม มีระยะทางประมาณ 107 กิโลเมตร  
คิดเปนรอยละ 3 ทําใหเสียเวลาในการรอสับหลีก อีกทั้งโครงขายทางรางรถไฟมีสภาพทรุดโทรม 
ขาดการซอมบํารุงและลงทุนพัฒนาเพ่ิมเติม โดยมากกวารอยละ 60 ของรางมีอายุเฉล่ียเกิน 
30 ปข้ึนไป สําหรับรถจักรที่พรอมใชงาน (Availability) มีเพียงรอยละ 65 และยังเปนรถจักร 
ที่มีอายุเกามาก นอกจากนี้ ยังมีทางตัดผานที่ระดับดินเฉลี่ย 2 กิโลเมตรตอแหง   

โครงขายทางรถไฟในปจจุ บัน แบงเสนทางออกเปน 5 เสนทางหลัก กระจายจาก
กรุงเทพมหานครสูภูมิภาคตางๆ ไดแก สายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ สายตะวันออก 
สายใต และสายแมกลอง นอกจากนี้ ยังมีการเช่ือมโยงไปยังประเทศเพ่ือนบาน ไดแก เสนทาง
สายตะวันออกเฉียงเหนือและสายใต โดยสายตะวันออกเฉียงเหนือ เปดการเดินรถในสวน 
ตอขยายจากสถานีหนองคาย ขามไปยังสาธารณะรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวที่สถานีทานาแลง 
เมื่อเดือนมีนาคม ป พ.ศ. 2552 ขณะที่เสนทางสายใต เสนทางแยกจากชุมทางหาดใหญ-ปาดังเบซาร 
มีการเช่ือมตอกับโครงขายของประเทศมาเลเซีย สุดปลายทางที่ประเทศสิงคโปร และจากชุมทาง
หาดใหญ-สุไหงโกลก เช่ือมตอกับโครงขายทางรถไฟมาเลเซียเชนกัน 

โดยภาพรวมแลวอาจกลาวไดวา สภาพขอจํากัดเหลานี้เปนสาเหตุสวนหนึ่งที่ทําใหเกิด
อุบัติเหตุ และทําใหรถจักรไมสามารถทําความเร็วได การเดินรถลาชา ดังขอมูลสถิติพบวามี
อุบัติเหตุรถไฟบอยครั้ง โดยมีรถไฟตกรางประมาณ 100 ครั้งตอป รถไฟหยุดกลางทาง
มากกวา 3,000 ครั้งตอป และมีอุบัติเหตุเก่ียวกับการเดินรถประมาณ 500 ครั้งตอป สงผลใหมี
คนเสียชีวิตและบาดเจ็บ 

จากขอจํากัดดังกลาว ทําใหการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) จําเปนตองมีการปรับปรุง พัฒนา
ลงทุนระบบรถไฟทางคูข้ึน เพ่ือปรับปรุงความจุ แกปญหาเรื่องความเร็ว (Speed) ในการขนสง
สินคาใหดีข้ึน แนวทางในการแกปญหาดังกลาวแนวทางหน่ึงคือ การกอสรางรถไฟทางคู 

ปจจุบัน รฟท. มีโครงการกอสรางรถไฟทางคูที่กําลังดําเนินโครงการ คือ สายชายฝงทะเล
ตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง ระยะทาง 78 กิโลเมตร อยูระหวางดําเนินการ
กอสราง มีความกาวหนารอยละ 41.19 (ณ วันที่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2552) 
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ท่ีมา: โครงการศึกษาแผนแมบทเพื่อพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง (พ.ศ. 2553), สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

รูปที่ 2.1-19 โครงขายรางรถไฟในปจจุบัน 
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การคมนาคมขนสงทางรถไฟ สวนใหญเปนการเดินทางเขา-ออกจากกรุงเทพมหานครไปยัง
ภูมิภาคตางๆ โดยใชเปนเสนทางการเดินทางของคนและการขนสงสินคา ในป พ.ศ. 2553  
มีการเดินทาง 1.47 แสนคน-เที่ยวตอวันและจะเพ่ิมข้ึนเปน 1.82 แสนคน-เที่ยวตอวัน  
ในป พ.ศ. 2563 โดยแนวโนมการคมนาคมขนสงทางรถไฟในอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2.1-20 

   
พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

รูปที่ 2.1-20 เสนทางและปรมิาณการเดินทางโดยรถไฟ ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

การขนสงสินคาทางรถไฟมีระยะทางขนสงที่ส้ันกวา เมื่อเปรียบเทียบกับระยะทางการเดินทาง
ของคน ในป พ.ศ. 2553 มีการขนสงสินคา 34,586 ตันตอวัน และจะเพ่ิมข้ึนเปน 47,126  
ตันตอวัน ในป พ.ศ. 2563 โดยแนวโนมการคมนาคมขนสงทางรถไฟในอนาคต ดังแสดงใน 
รูปที่ 2.1-21 

   

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

รูปที่ 2.1-21 เสนทางและปรมิาณการขนสงสินคาโดยรถไฟ ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

ในปจจุบัน สินคาที่มีการขนสงโดยรถไฟมากที่สุด ไดแก สินคาบรรจุตูคอนเทนเนอร ซีเมนตผง 
และน้ํามนัดิบ ดังแสดงในรูปที่ 2.1-22 
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ตูคอนเทนเนอร ซีเมนตผง นํ้ามันดิบ 

รูปที่ 2.1-22 เสนทางและปรมิาณการขนสงสินคาที่สําคัญโดยทางรถไฟ 

(3) การขนสงทางน้ํา 

การขนสงทางน้ําในปจจุบัน สามารถแบงออกเปน 2 รูปแบบ ไดแก การขนสงทางลําน้ํา และ
ทางชายฝง โดยเสนทางการขนสงทางลําน้ํามี 2 เสนทางดวยกัน ไดแก เสนทางการขนสงสินคา
ภายในประเทศ และเสนทางการขนสงสินคาระหวางประเทศ โดยเสนทางการขนสงสินคา
ระหวางประเทศ คือ แมน้ําโขง ซึ่งใชเปนเสนทางการขนสงสินคาระหวางประเทศจีน พมา ไทย 
และลาว (กลุมประเทศส่ีเหล่ียมเศรษฐกิจ) ดังแสดงในรูปที่ 2.1-23 สําหรับการขนสงสินคา
ภายในประเทศ เสนทางหลักที่ใชในการขนสงสินคาทางลําน้ํา ไดแก แมน้ําเจาพระยา แมน้ําปาสัก 
แมน้ําบางปะกง แมน้ํากลอง และแมน้ําทาจีน โดยการขนสงสินคาทางลําน้ําในแมน้ําเจาพระยา
สามารถขนสงไดตลอดทั้งปถึงที่ อ.เมือง จ.อางทอง ดังแสดงในรูปที่ 2.1-24 สําหรับเสนทาง
การขนสงทางชายฝงโดยมากจะมีจุดตนทางหรือจุดปลายทางอยูในชายฝงของภาคกลาง  
ภาคตะวันออก และภาคใตฝงอาวไทย ทั้งนี้ ทาเรือ ณ จุดตนทางและจุดปลายทางดังกลาว
ประกอบดวย ทาเรือประมง ทาเรือสินคา และทาเรือทองเที่ยว 
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รูปที่ 2.1-23 โครงขายเสนทางการขนสงสินคาทางลํานํ้าระหวางประเทศ 

 

 
รูปที่ 2.1-24 โครงขายเสนทางการขนสงสินคาทางลํานํ้าภายในประเทศ 
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นอกจากนี้ ยังมีการขนสงในแมน้ําในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งเปนทางเลือก 
การเดินทางของผูโดยสารในกรุงเทพมหานครอีกทางเลือกหนึ่งที่สําคัญ คือ การเดินทาง 
ในแมน้ําเจาพระยาดวยบริการเรือดวนเจาพระยา (Chao Phraya Express) และการเดินทาง
ในคลองสายหลักที่สําคัญ เชน คลองแสนแสบ ดังแสดงในรูปที่ 2.1-25 การใหบริการเดินทาง
ทางน้ําในกรุงเทพมหานครนับไดวามีความสําคัญอยางยิ่ง นอกจากเปนรูปแบบการเดินทาง 
ที่ชวยใหผูเดินทางสามารถเขาถึงศูนยกลางของกรุงเทพมหานครไดแลว ยังชวยลดปญหา
การจราจรบนถนนในชวงชั่วโมงเรงดวน 

สําหรับทาเทียบเรือชายฝงที่สําคัญของไทย ไดแก ทาเรือแหลมฉบัง ที่จอดทอดสมอเรือ
บริเวณเกาะสีชัง ทาเรือมาบตาพุด ทาเรือระนอง ทาเรือสงขลา และทาเรือภูเก็ต รวมถึงทาเรือ
เอกชนที่สําคัญ อาทิเชน ทาเรือประจวบ ทาเรือศรีราชาฮารเบอร ดังแสดงในรูปที่ 2.1-26 

ทาเรือกรุงเทพ (หรือทาเรือคลองเตย) เปนทาเรือในแมน้ําเจาพระยา มีการขนสงเชื่อมโยง
เขาถึงทั้งทางถนนและทางรถไฟ แตมีขอจํากัดดานขนาดของเรือที่สามารถรับไดตองมีความยาว 
ไมเกิน 172 เมตร มีน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 12,000 เดทเวทตัน และกินน้ําลึกไมเกิน 8.2 เมตร 
นโยบายของรัฐใหลดบทบาททาเรือกรุงเทพ โดยจํากัดปริมาณตูสินคาผานทาเรือไมเกิน 1.34 
ลานทีอียูตอป พรอมทั้งสงเสริมใหมีการใชทาเรือแหลมฉบังมากข้ึน 

ทาเรือเอกชนที่สําคัญในแมน้ําเจาพระยากระจุกตัวอยูในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
มีทาเรือเอกชนที่สามารถรับเรือเดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสข้ึนไป จํานวนประมาณ 61 ทา 
ทาเรือเหลานี้ต้ังอยูบน 2 ฝงแมน้ําเจาพระยา สวนใหญเปนทาเรือที่รับสินคาที่ขนสงดวย 
เรือลําเลียงที่ขนถายสินคากลางนํ้าบริเวณทาเรือกรุงเทพ หรือบริเวณอาวจอดทอดสมอเรือ
เกาะสีชัง หรือจากเรือเดินชายฝงขนาดเล็ก ทาเรือในแมน้ําเจาพระยาที่สําคัญ มีดังแสดงใน 
รูปที่ 2.1-27 

 
รูปที่ 2.1-25 การเดินทางในคลองแสนแสบ 
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รูปที่ 2.1-26 ที่ตัง้ทาเรอืชายฝงของไทยที่สําคัญ 
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รูปที่ 2.1-27 ทาเรือในลํานํ้าเจาพระยาทีส่ําคัญ 

การคมนาคมขนสงทางน้ํา สวนใหญใชในการขนสงสินคา โดยเปนการขนสงสินคาทั้งทางลําน้ํา
และทางชายฝง ในป พ.ศ. 2553 มีปริมาณการขนสงสินคาทางน้ํา 194,000 ตันตอวัน และ 
จะเพ่ิมข้ึนเปน 269,000 ตันตอวัน ในป พ.ศ. 2563 โดยแนวโนมการคมนาคมขนสงทางน้ํา
จําแนกตามการขนสงสินคาทางลําน้ําและทางชายฝงในอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2.1-28 

   
พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

การขนสงทางลํานํ้าในแมนํ้าเจาพระยา 

   
พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

การขนสงทางชายฝง 
รูปที่ 2.1-28 เสนทางและปรมิาณการขนสงสินคาทางนํ้า ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

อาวไทย อาวไทย อาวไทย 

กรุงเทพมหานคร 

ประจวบคีรีขันธ 

ชุมพร 

สุราษฎรธานี 

สงขลา สงขลา สงขลา 

สุราษฎรธานี สุราษฎรธานี 

ประจวบคีรีขันธ ประจวบคีรีขันธ 

กรุงเทพมหานคร กรุงเทพมหานคร 

ชุมพร ชุมพร 
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(4) การขนสงทางอากาศ 

ปจจุบันทาอากาศยานในประเทศไทยมีทั้งส้ิน 57 แหง แบงตามกิจกรรมไดเปน ทาอากาศยาน
พาณิชย 35 แหง ประกอบดวย ทาอากาศยานนานาชาติ ซึ่งในปจจุบันมีทั้งส้ิน 9 ทาอากาศยาน 
โดยอยูในความดูแลของ ทอท. 6 ทาอากาศยาน ไดแก ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทาอากาศยาน
ดอนเมือง ทาอากาศยานเชียงใหม ทาอากาศยานหาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และ 
ทาอากาศยานแมฟาหลวงเชียงราย และอยูภายใตการดูแลของกรมการบินพลเรือน  
2 ทาอากาศยาน ไดแก ทาอากาศยานกระบ่ี และทาอากาศยานอุดรธานี ขณะที่ทาอากาศยาน
นานาชาติสมุย อยูภายใตการดูแลของ บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด และยังมีทาอากาศยาน
ภายในประเทศอีก 26 แหง ดังแสดงในรูปที่ 2.1-29  

 
รูปที่ 2.1-29 ตําแหนงทาอากาศยานในประเทศไทยจําแนกตามหนวยงานที่รับผิดชอบ 
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การคมนาคมขนสงทางอากาศ สวนมากเปนการเดินทางเขา-ออกจากกรุงเทพมหานครไปยัง
ภูมิภาคตางๆ โดยในป พ.ศ. 2553 มีการเดินทาง 84,450 คน-เที่ยวตอวัน และจะเพ่ิมข้ึนเปน 
108,923 คน-เที่ยวตอวัน ในป พ.ศ. 2563 โดยแนวโนมการคมนาคมขนสงทางอากาศ 
ในอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2.1-30 

   

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

รูปที่ 2.1-30 ปรมิาณการเดินทางโดยทางอากาศ ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 

สําหรับการขนสงสินคาทางอากาศ ในป พ.ศ. 2553 มีการขนสงสินคาปริมาณ 303 ตันตอวัน  
และจะเพ่ิมข้ึนเปน 396 ตันตอวัน ในป พ.ศ. 2563 โดยแนวโนมการคมนาคมขนสงทางอากาศ
ในอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2.1-31 

   

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 

รูปที่ 2.1-31 ปรมิาณการขนสงสินคาทางอากาศ ป พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2558 และ พ.ศ. 2563 
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(5) การขนสงและจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

สําหรับภาพรวมการขยายตัวของจํานวนประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
จากการวิเคราะหพบวา ประชากรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ป พ.ศ. 2553  
มีจํานวน 11.49 ลานคน โดยจํานวนประชากรจะเพิ่มข้ึนเปน 12.73 ลานคน ในป พ.ศ. 2563 
คิดเปนอัตราเพ่ิมข้ึนรอยละ 1.01 ซึ่งการเปล่ียนแปลงของจํานวนประชากรในแตละพ้ืนที่ของ
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2.1-32 

    

รูปที่ 2.1-32 การเปลี่ยนแปลงของประชากรในแตละพื้นที่ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
ระหวางป พ.ศ. 2554 และ พ.ศ. 2563 

การเพ่ิมข้ึนของประชากรสงผลใหแนวโนมปริมาณการเดินทางเพ่ิมข้ึน ขณะที่ระบบขนสง
มวลชนระบบรางยังไปไมทั่วถึงในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ทําใหสภาพการเดินทาง
ยังคงใชการขนสงทางถนนมากขึ้น และมีแนวโนม สภาพการจราจรที่ติดขัดมากยิ่งข้ึนในอนาคต 
โดยพบวาปริมาณจราจรตอความจุ (V/C Ratio) ในชวงเวลาเรงดวนเชาที่มีคามากกวา 1.00  
มีแนวโนมที่จะขยายพ้ืนที่ไปยังพ้ืนที่เขตชานเมืองของกรุงเทพมหานครมากยิ่งข้ึนในอนาคต 
โดยสังเกตจากชวงถนนมีเสนสีแดงเพ่ิมมากข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 2.1-33 

  

 

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2563  

รูปที่ 2.1-33 ปรมิาณจราจรตอความจุ (V/C Ratio) ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ป พ.ศ. 2554 และ พ.ศ. 2563 

 

พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2563 
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สําหรับการเดินทางในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พบวา ปริมาณการเดินทางในพ้ืนที่
ดังกลาวมีแนวโนมเพ่ิมสูงข้ึน โดยปริมาณการเดินทางจาก 17.84 ลานคน-เที่ยวตอวัน  
ในป พ.ศ. 2553 จะเพ่ิมข้ึนเปน 23.18 ลานคน-เที่ยวตอวัน ในป พ.ศ. 2563 ซึ่งคิดเปนอัตรา
เพ่ิมถึงรอยละ 2.0 ตอป ดังแสดงในรูปที่ 2.1-34 สําหรับความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางของพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีแนวโนมลดลง โดยความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางทั้งวัน ลดลง
จาก 28.31 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในป พ.ศ. 2553 เหลือเพียง 13.64 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
ในป พ.ศ. 2563 ดังแสดงในรูปที่ 2.1-35 
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ปริมาณการเดินทาง (ลานคน-เที่ยวตอวนั)

 

รูปที่ 2.1-34 ผลลัพธการเดินทางหลัก จากแบบจําลองจราจร eBUM  
จําแนกตามประเภทของยานพาหนะ 
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ความเรว็เฉล่ียในการเดินทางในเขตกรงุเทพมหานครและปริมณฑล (กิโลเมตรตอชัว่โมง)

 
รูปที่ 2.1-35 ผลลัพธจากแบบจาํลองจราจร eBUM การเดินทางทั้งวัน 

นอกจากนี้ จากความเร็วที่ลดลงดังกลาวเมื่อประเมินความสามารถในการเขาถึงพ้ืนที่ 
ยานธุรกิจ (Central Business District: CBD) ที่ใชระยะเวลาในการเดินทาง 1 ช่ัวโมง และ  
2 ช่ัวโมง ในป พ.ศ. 2563 พบวาพ้ืนที่ที่จะสามารถเดินทางไดลดลงเหลือเพียงรอยละ 2  
และ 25 ของพ้ืนที่ทั้งกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 2.1-36 
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รูปที่ 2.1-36 พื้นที่ทีส่ามารถเดินทางได ภายในเวลา 1 ชั่วโมง และ 2 ชั่วโมง ในป พ.ศ. 2563 

2.1.4.2 การขนสงและจราจรระหวางประเทศ 

สถิติการขนสงสินคาระหวางประเทศ แบงเปนการขนสงสินคาขาเขา ดังรูปที่ 2.1-37 และขาออก 
ดังรูปที่ 2.1-38 จะเห็นไดวา การขนสงสินคาระหวางประเทศสวนใหญใชการขนสงสินคาทางทะเล โดยขอมูลในป พ.ศ. 2552  
คิดเปนสัดสวนรอยละ 88 ของปริมาณขาเขา และรอยละ 91 ของปริมาณสินคาขาออก ตามลําดับ ทั้งนี้ เนื่องจากการขนสงสินคา
ทางทะเลโดยเรือสามารถขนสงสินคาไดทีละมากๆ และมีตนทุนการขนสงตอหนวยตํ่า และเมื่อพิจารณาแนวโนมการขยายตัวจาก
ชวงป พ.ศ. 2540 ถึงป พ.ศ. 2552 พบวาการขนสงสินคาทางทะเลทั้งขาเขาและขาออกมีการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 4-5 ตอป  
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พนัตนั

 
ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

รูปที่ 2.1-37 สถติิปรมิาณการขนสงสินคาขาเขาระหวางประเทศ ชวงป พ.ศ. 2540 ถึงป พ.ศ. 2552 
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ทางทะเล ทางบก ทางอากาศ ทางไปรษณียภณัฑ  

ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

รูปที่ 2.1-38 สถติิปรมิาณการขนสงสินคาขาออกระหวางประเทศ ชวงป พ.ศ. 2540 ถึงป พ.ศ. 2552 

ผลการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลปริมาณการขนสงสินคาผานเขา-ออก ดานศุลกากรชายแดน 
ที่สําคัญๆ ทั้ง 4 ดานของประเทศไทย ไดแก ไทย-ลาว ไทย-พมา ไทย-กัมพูชา และไทย-มาเลเซีย ดังตารางที่ 2.1-3 ซึ่งแสดง 
ใหเห็นถึงปริมาณและทิศทางการไหลของสินคา (Flow) ระหวางประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน ซึ่งในภาพรวมมีแนวโนม 
การขยายตัวเพ่ิมมากข้ึน จึงอาจมีความจําเปนในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และส่ิงอํานวยความสะดวก เพ่ือใหสามารถรองรับ
กิจกรรมและปริมาณการขนสงสินคาที่เปล่ียนแปลงไดอยางเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 

ตารางที่ 2.1-3 สถิติปริมาณการขนสงสินคาที่ดานชายแดน ในป พ.ศ. 2551 และป พ.ศ. 2552 

ปริมาณสินคา (ตัน) พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 
อัตราการเปลี่ยนแปลง 

(รอยละ) 
ขาเขา       

ไทย-ลาว 978,987 1,194,358 22.00 
ไทย-พมา 11,123,365 9,009,219 -19.01 
ไทย-กัมพูชา 366,785 293,871 -19.88 
ไทย-มาเลเซีย 1,678,597 1,898,034 13.07 

ขาออก       
ลาว-ไทย 1,880,349 2,115,346 12.50 
พมา-ไทย 856,499 1,204,963 40.68 
กัมพูชา-ไทย 1,939,351 1,997,580 3.00 
มาเลเซีย-ไทย 5,932,069 5,190,906 -12.49 

ท่ีมา: ดานศุลกากรจังหวัดตางๆ 

เมื่อพิจารณาขอมูลจากตารางที่ 2.1-3 จะเห็นไดวา การขนสงสินคาขาเขาระหวางประเทศไทยกับ
สหภาพพมามีปริมาณมากที่สุด ถึงแมในป พ.ศ. 2552 จะมีอัตราลดลงจากป พ.ศ. 2551 รอยละ 19 ก็ตาม โดยจุดที่มีการขนสง
มากคือดานสังขละบุรี สําหรับการขนสงสินคาขาออกมีปริมาณมากที่สุดระหวางประเทศไทยกับประเทศมาเลเซีย โดยจะพบมาก
ที่ดานสงขลา ดานสะเดา และดานกันตัง ขณะที่การขนสงสินคาระหวางประเทศไทยกับสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 
มีแนวโนมสูงข้ึนทั้งขาเขาและขาออก โดยจุดที่มีการขนสงสินคามากคือดานเชียงของและดานนครพนม ซึ่งจะเห็นไดวาการขนสง
สินคาระหวางไทยกับพมาและไทยกับลาวอยูในแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor)  
ซึ่งจะมีการพัฒนาโครงขายถนนเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบาน 
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การขนสงผูโดยสารระหวางประเทศโดยสวนใหญจะเปนการเดินทางโดยเครื่องบิน โดยมีจํานวน
เที่ยวบินและปริมาณผูโดยสาร ดังแสดงในตารางที่ 2.1-4 จะเห็นไดวา เมื่อเปรียบเทียบขอมูลระหวางป พ.ศ. 2551 และป พ.ศ. 2552 
พบวาจํานวนเที่ยวบินในทุกทาอากาศยานลดลง สงผลใหปริมาณผูโดยสารลดลงดวย โดยมีสาเหตุหลักมาจากภาวะเศรษฐกิจ 
ที่ตกตํ่าทั่วโลก และการระบาดของโรคไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009 โดยเฉพาะอยางยิ่งทาอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง)  
ที่มีการลดลงสูงที่สุด  

ตารางที่ 2.1-4 ปริมาณผูโดยสารและเที่ยวบินข้ึน-ลงที่ทาอากาศยานนานาชาติ 

การใหบริการ 
จํานวนเที่ยวบินขึ้น - ลง ปริมาณผูโดยสาร * 

พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 
เพ่ิม/ลด  
(รอยละ) 

พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 
เพ่ิม/ลด  
(รอยละ) 

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 256,118 241,962 -5.53 41,180,456 37,051,203 -10.03 
ทาอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) 55,317 31,110 -43.76 5,751,662 2,783,737 -51.60 
ทาอากาศยานเชียงใหม 25,400 22,882 -9.91 3,276,309 2,872,346 -12.33 
ทาอากาศยานหาดใหญ 10,270 9,043 -11.95 1,380,086 1,283,172 -7.02 
ทาอากาศยานภูเกต็ 40,218 35,995 -10.50 5,943,468 5,441,585 -8.44 
ทาอากาศยานแมฟาหลวงเชยีงราย 6,734 5,546 -17.64 772,286 648,783 -15.99 

หมายเหตุ: * ไมรวมผูโดยสารผานทา 
ท่ีมา: รายงานประจําป พ.ศ. 2552 และบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

นอกจากนี้ ยังไดทําการรวบรวมขอมูลปริมาณการเดินทางของคนและยานพาหนะผานเขา-ออกดาน
ชายแดนที่สําคัญๆ ทั้ง 4 ดานของประเทศ ไดแก ไทย-ลาว ไทย-พมา ไทย-กัมพูชา และไทย-มาเลเซีย ดังแสดงในตารางที่ 2.1-5 
และตารางที่ 2.1-6 ตามลําดับ จะเห็นไดวา ปริมาณยานพาหนะผานชายแดนไทยทุกดานทั้งขาเขาและขาออกมีแนวโนม 
การขยายตัวเพ่ิมมากข้ึน โดยดานมาเลเซียมีปริมาณยานพาหนะผานเขา-ออกมากที่สุด โดยเฉพาะที่ดานตางๆ ใน จ.สงขลา 
ถึงแมจะมีอัตราการขยายตัวเฉล่ียตอปนอยที่สุดก็ตาม รองลงมาคือ ดานไทย-ลาว โดยเฉพาะจุดที่มีสะพานขามแมน้ําโขง  
จะมีอัตราการขยายตัวมากที่สุด ในขณะที่ปริมาณยานพาหนะผานเขา-ออกระหวางไทยกับพมามีนอยที่สุด   

ตารางที่ 2.1-5 สถิติปริมาณยานพาหนะที่ดานชายแดน ชวงป พ.ศ. 2545 ถึงป พ.ศ. 2552 
ปริมาณยานพาหนะ 

(คัน) 
พ.ศ. 2545 พ.ศ. 2546 พ.ศ. 2547 พ.ศ. 2548 พ.ศ. 2549 พ.ศ. 2550 พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 

อัตราการขยายตัว
เฉล่ียตอป (รอยละ) 

ขาเขา                   
ไทย-ลาว 66,162 72,975 51,604 50,889 73,796 123,042 177,234 280,079 23.98 
ไทย-พมา 809 1,234 1,691 1,875 2,806 3,278 3,315 3,456 17.86 
ไทย-กัมพูชา 37,153 68,138 63,658 62,868 65,524 67,298 108,450 113,761 12.19 
ไทย-มาเลเซีย 271,916 272,106 296,921 315,322 323,545 335,874 350,039 364,604 4.38 

ขาออก                  
ลาว-ไทย 75,912 90,264 79,408 80,099 103,827 152,465 189,927 284,812 19.86 
พมา-ไทย 913 1,432 1,555 1,699 2,654 2,985 3,133 3,654 17.40 
กัมพูชา-ไทย 39,460 69,038 64,678 63,871 66,374 67,815 109,215 113,116 11.69 
มาเลเซีย-ไทย 265,692 267,729 289,928 312,100 319,257 330,421 343,426 358,234 4.42 

หมายเหตุ: ดานไทย-ลาว จากขอมูลดานเชียงของ หนองคาย มุกดาหาร พิบูลมังสาหาร, ดานไทย-พมา จากขอมูลดานแมสาย,   
 ดานไทย-กัมพูชา จากขอมูลดานสระแกว อรัญประเทศ จันทบุรี, ดานไทย-มาเลเซีย จากขอมูลดานสุไหงโกลก เบตง สงขลา  
ท่ีมา: ดานศุลกากรจังหวัดตางๆ 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด   
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

สําหรับปริมาณผูโดยสารผานเขา-ออก จะมีลักษณะขอมูลที่แตกตางกันกับปริมาณยานพาหนะ  
โดยระหวางไทยกับกัมพูชามีปริมาณผูโดยสารมากที่สุดโดยเฉพาะที่ดานอรัญประเทศ ซึ่งในป พ.ศ. 2552 มีปริมาณผูโดยสาร
ผานแดนรวมทั้งหมดกวา 7 ลานคน ในลําดับถัดมา ไดแก ดานไทย-มาเลเซีย และดานไทย-ลาว ขณะที่ดานไทย-พมา มีปริมาณ
ผูโดยสารผานเขา-ออกนอยที่สุดซึ่งสอดคลองกับขอมูลปริมาณยานพาหนะผานเขา-ออก 

ตารางที่ 2.1-6 สถิติปริมาณผูโดยสารที่ดานชายแดน ชวงป พ.ศ. 2545 ถึงป พ.ศ. 2552 
ปริมาณผูโดยสาร 

(คน) 
พ.ศ. 2545 พ.ศ. 2546 พ.ศ. 2547 พ.ศ. 2548 พ.ศ. 2549 พ.ศ. 2550 พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 

อัตราการขยายตัว
เฉล่ียตอป (รอยละ) 

ขาเขา                   
ไทย-ลาว 1,034,100 1,063,004 1,266,026 1,549,422 1,218,219 2,544,238 758,824 1,084,119 2.11 
ไทย-พมา 254,123 291,911 358,014 392,655 478,686 331,866 281,982 236,913 -0.59 
ไทย-กัมพูชา 3,132,685 4,629,527 5,985,836 6,257,562 6,117,593 6,682,293 7,403,616 7,428,890 9.18 
ไทย-มาเลเซีย 1,770,020 2,057,830 1,606,766 1,656,025 1,868,967 1,909,688 2,538,123 2,594,480 5.53 

ขาออก                   
ลาว-ไทย 1,048,483 1,029,384 1,282,002 1,558,345 1,234,329 2,537,446 779,791 1,049,705 1.99 
พมา-ไทย 195,627 250,444 320,545 370,439 432,583 398,024 397,209 344,499 7.28 
กัมพูชา-ไทย 3,130,154 4,631,687 5,984,814 6,222,433 6,043,429 6,540,127 7,435,813 7,285,002 8.98 
มาเลเซีย-ไทย 1,796,261 1,880,773 1,708,977 1,742,292 1,885,909 1,994,417 2,225,760 2,284,621 3.77 

หมายเหตุ: ดานไทย-ลาว จากขอมูลดานเชียงแสน เชียงของ หนองคาย บึงกาฬ นครพนม มุกดาหาร พิบูลมังสาหาร 
 ดานไทย-พมา จากขอมูลดานแมสาย แมสอด ทาอากาศยานเชียงใหม ระนอง 
 ดานไทย-กัมพูชา จากขอมูลดานสระแกว อรัญประเทศ จันทบุรี กาบเชิง  
 ดานไทย-มาเลเซีย จากขอมูลดานสุไหงโกลก เบตง สงขลา สะเดา สตูล ปาดังเบซาร ตากใบ 
ท่ีมา: ดานศุลกากรจังหวัดตางๆ 

อนึ่ง จากกรอบขอตกลงความรวมมือประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ไดมีการจัดทํากรอบความรวมมือ 
ดานการขนสงตางๆ เชน การเตรียมการเพ่ือการเปดเสรีในสาขาตางๆ กรอบความตกลงวาดวยการอํานวยความสะดวก 
ดานการขนสงระหวางรัฐของอาเซียน กรอบความตกลงวาดวยการอํานวยความสะดวกดานสินคาผานแดนของอาเซียน และ
กรอบความตกลงวาดวยการขนสงหลายรูปแบบของอาเซียน การขนสงระหวางรัฐของอาเซียน เพ่ือสงเสริมประสิทธิภาพ 
ของการขนสงสินคาแบบประตูผูสงถึงประตูผูรับ (Door to Door) และอํานวยความสะดวกของการขนสงสินคาขามแดน  
พัฒนาโครงสรางและบริการของเครือขายการขนสงทางบก เพ่ือใหปรับปรุงการเชื่อมตอการปฎิบัติงาน และรูปแบบระหวางกัน
ระดับประเทศ ภูมิภาค และระหวางประเทศ กับประตูการคา (Gateway) ของการขนสงทางทะเลและอากาศ ซึ่งในขณะนี้
ขอตกลงบางขอไดมีการลงนามในกรอบความรวมมือแลว และบางสวนอยูในระหวางดําเนินการ ซึ่งหากมีการบรรลุขอตกลงตางๆ 
ระหวางประเทศสมาชิกจะทําใหการขนสงระหวางประเทศมีความสะดวกมากข้ึนตามแนวคิดการรวมเปนตลาดเดียวกัน  
(Single Market) 

2.2  การวิเคราะหจดุแข็ง จุดออน โอกาส และขอจาํกัดดานการขนสงและจราจรของไทย 

การวิเคราะหจุดแข็ง (Strengths) จุดออน (Weaknesses) โอกาส (Opportunities) และขอจํากัด (Threats) ที่สงผล
กระทบโดยตรงตอการขนสงและจราจรในภาพรวมทั้งประเทศ ทั้งจากปจจัยภายในและปจจัยภายนอก ที่ไดจากการรวบรวม 
การวิเคราะห SWOT ของการขนสงในแตละรายสาขา (ถนน ราง น้ํา และอากาศ) ประกอบกับการวิเคราะหขอมูลเชิงลึกเพ่ิมเติม
ที่ไดจากการประชุมสัมมนาเพื่อรับฟงความคิดเห็น และการสัมมนากลุมยอย (Focus Group) ในแตละภูมิภาค ผลที่ไดสามารถ
นําไปใชในการกําหนดแนวทางในการพัฒนาและทําใหทราบถึงประเด็นทาทายดานการขนสงและจราจรในอนาคต โดยสามารถ
สรุปการวิเคราะห SWOT ในภาพรวมของการขนสงและจราจรไดดังนี้ 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด   
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

2.2.1 จุดแข็ง (Strengths) มีดังนี้ 

(1) เศรษฐกิจไทยสามารถเติบโตไดดี โดยในชวง 10 ปขางหนา คาดวาจะมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ย
ประมาณรอยละ 4-5 ตอป การสงออกและการนําเขามีแนวโนมเพ่ิมข้ึน ทําใหมีอุปสงคตอการขนสง
ระหวางประเทศเพ่ิมข้ึน (โดยเฉพาะการขนสงสินคาระหวางประเทศทางน้ํามีสัดสวนมากที่สุดเฉล่ีย
ประมาณปละ 100 ลานตัน คิดเปนรอยละ 90 ของทุกสาขารวมกัน โดยมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ย 
รอยละ 4-5 ตอป) 

(2) ภาคการทองเที่ยวของไทยมีความสามารถในการแขงขันสูง ทําใหตางชาติมาทองเที่ยวในประเทศไทย
จํานวนมาก (มีนักทองเที่ยวชาวตางชาติ 14.30 ลานคนในป พ.ศ. 2551) กอใหเกิดอุปสงคตอการเดินทาง
ของผูโดยสารจํานวนมาก 

(3) มีระบบโครงขายถนนที่ครอบคลุมทั่วถึงและใชงานไดดี คุณภาพและการบํารุงรักษาถนนอยูในเกณฑที่ดี 
ขอมูลจาก Global Competitiveness Index ป พ.ศ. 2552-2553 พบวาประเทศไทยมีคุณภาพ 
ของโครงขายถนนอยูในอันดับที่ 35 จาก 133 ประเทศ 

(4) มีทางเลือกบริการระบบขนสงสาธารณะท่ีหลากหลายในเขตเมืองใหญๆ โดยเฉพาะกรุงเทพมหานคร 
โดยมีการใหบริการหลายรูปแบบเปนทางเลือก เขาถึงไดงาย เชน รถไฟฟา รถแท็กซี่ รถจักรยานยนต
รับจาง รถตูโดยสารสาธารณะ รถโดยสารขนาดเล็กตามตรอกซอย เปนตน 

(5) ระบบขนสงมวลชนทางราง สามารถบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครได อีกทั้งทําให
สามารถเดินทางระหวางศูนยกลางของเมืองและทาอากาศยานสุวรรณภูมิไดภายในเวลาเพียง 15-20 นาที 

(6) มีสนามบินนานาชาติที่ไดมาตรฐานและมีขีดความสามารถสูงทั้งสําหรับการขนสงผูโดยสารและสินคา  
จากเกณฑการใหคะแนนของ Global Competitiveness Index ดานคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน 
ดานการขนสงทางอากาศ (Quality of air transport infrastructure) พบวาในป พ.ศ. 2552 ประเทศ
ไทยอยูในอันดับที่ 26 จาก 133 ประเทศ รวมทั้งมีสายการบิน (อันดับ 13/133) และโครงขายการบิน 
(อันดับ 26/133) อยูในเกณฑที่ดีเชนกัน 

(7) มีทั้งสายการบินแหงชาติ สายการบินเอกชน และสายการบินตนทุนตํ่า ที่สามารถใหบริการไดครอบคลุม 
ทุกระดับและตอบสนองทุกความตองการของผูโดยสาร 

(8) ความไดเปรียบทางที่ต้ังภูมิศาสตรที่มีประตูเช่ือมตอทั้งทะเลฝงอาวไทยและฝงอันดามัน ที่เอื้อตอ 
การพัฒนาทาเรือน้ําลึก เพ่ือสงเสริมการขนสงสินคาทางน้ําระหวางประเทศ  

2.2.2 จุดออน (Weaknesses) มีดังนี้ 

(1) มีตนทุนโลจิสติกสที่สูง โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2551 มีตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ 
(GDP) ประมาณรอยละ 18.6 ซึ่งถือวาอยูในระดับสูงเมื่อเทียบกับคาเฉลี่ยของกลุมประเทศสมาชิก
องคการความรวมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (OECD) ซึ่งจะอยูที่ประมาณรอยละ 9 ตอ GDP  

(2) ตองนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงจากตางประเทศเปนสวนใหญ สงผลใหตนทุนการขนสงมีความออนไหว 
ตามราคาน้ํามันโลก จากสถิติพบวาในป พ.ศ. 2552 มีมูลคาการนําเขาพลังงานรวม 0.76 ลานลานบาท 
โดยการใชพลังงานภาคการขนสงเปนสัดสวนรอยละ 35.40 ของการใชพลังงานรวมทั้งหมด หรือคิด
เปนสัดสวน 1 ใน 3 โดยเฉพาะการขนสงทางถนนใชพลังงานสูงถึงรอยละ 80 ของพลังงาน 
ในภาคการขนสง 
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(3) การขนสงกอใหเกิดตนทุนผลกระทบภายนอก (Externality Cost) เชน ผลกระทบที่เกิดข้ึน 
ตอส่ิงแวดลอม ผลกระทบที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ เปนตน และการกําหนดคาภาษีและคาธรรมเนียมตางๆ 
ยังไมสะทอนตนทุนที่แทจริงทั้งหมด 

(4) การกําหนดจุดเช่ือมโยงหลักและระบบการขนสงเชื่อมโยงเพ่ือรองรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
ในแตละภูมิภาคยังไมชัดเจน ขาดการบูรณาการระหวางรูปแบบการขนสง เนื่องจากไมมีหนวยงาน
รับผิดชอบโดยตรง 

(5) ขาดการบูรณาการขอมูลระหวางหนวยงาน จึงยังไมไดรับการสงเสริมอยางเต็มที่เพ่ือนําไปสูการปฎิบัติ 

(6) ขาดความพรอมดานส่ิงอํานวยความสะดวกที่จะชวยลดตนทุนการขนสงและสินคาคงคลัง เชน  
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เปนตน 

(7) มีหนวยงานภาครัฐที่ทําหนาที่กําหนดนโยบาย กํากับดูแล และใหบริการจํานวนมาก จึงมีการทํางาน 
ขามกระทรวงทําใหมีโครงสรางที่ซับซอน และขาดการบูรณาการ อีกทั้งภาครัฐยังไมมีการกําหนด
ทิศทางของการพัฒนาระบบขนสงในระยะยาวที่ชัดเจนวาจะพัฒนาการขนสงรูปแบบใดเปนการขนสงหลัก
และการขนสงรอง โดยแตละหนวยงานในแตละรูปแบบการขนสง จะมุงพัฒนาระบบขนสงของรูปแบบ
ตนเอง โดยไมไดพิจารณาถึงแนวเสนทางที่ซอนทับกัน หรือมีการแขงขัน ทําใหการจัดสรรงบประมาณ
ลงทุนของประเทศตองใชจํานวนมากเกินความจําเปน 

(8) การพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมเชิงพ้ืนที่ ไมสอดคลองกับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
ดานการคมนาคมขนสง เชน ขาดการควบคุมการใชที่ ดินอยางจริงจัง การพัฒนาพ้ืนที่นิคม
อุตสาหกรรมที่ไมสอดคลองกับทิศทาง การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง 

(9) ในเมืองใหญ เกิดการพัฒนาจากศูนยกลางหลักบริเวณเดียว หรือรูปแบบการพัฒนาเมืองแบบ
ศูนยกลางเดียว (Monocentric) ที่มีลักษณะการเดินทางในชีวิตประจําวันเขาสูศูนยกลางหลักแหงเดียว 
ทําใหเกิดการกระจุกตัวของความหนาแนน ประกอบกับการใชยานพาหนะในการเดินทางและ 
การขนสงเพ่ิมมากข้ึน ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด ส้ินเปลืองเวลา และพลังงาน เชน เชียงใหม 
หาดใหญ ขอนแกน พัทยา และนครราชสีมา 

(10) การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเมืองภูมิภาคยังขาดงบประมาณ และหนวยงานที่จะเปนเจาภาพ 
ในการดําเนินงาน 

(11) ขาดการจัดเสนทางสําหรับจักรยาน จักรยานยนต และคนเดินเทาที่มีความปลอดภัยสําหรับ 
การเดินทางในเขตเมือง 

(12) ขาดขีดความสามารถและขอมูลที่เพียงพอในการกํากับดูแลกิจการขนสงสินคาและผูโดยสาร 

(13) ภาครัฐไมไดสงเสริมใหภาคเอกชนและผูประกอบการมีความเขมแข็งในการประกอบธุรกิจ 
ดานการขนสงอยางจริงจัง 

(14) โครงการพัฒนาตางๆ ขาดการบูรณาการระหวางภาครัฐในการเชื่อมโยงแตละรูปแบบการขนสง  
การจัดลําดับความสําคัญของโครงการ ความไมชัดเจนของการพัฒนาโครงการ ผลลัพธที่ไดจาก
โครงการอยางแทจริงไมวาจะเปนผลดีหรือผลเสียที่จะเกิดข้ึน การส่ือสารและประชาสัมพันธขอมูล
ขาวสารใหกับประชาชน และผูที่เก่ียวของหรือมีสวนไดสวนเสีย (Stake Holder) ไมวาจะเปนนักลงทุน 
ภาครัฐ และภาคเอกชน รวมทั้งองคกรอิสระ (NGO) ไดรับทราบอยางครบถวนถึงสถานะ ทิศทาง
แนวนโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง แผนงานการดําเนินโครงการ กรอบระยะเวลา
งบประมาณ และความแนนอนของโครงการที่ชัดเจนเปนรูปธรรม เพ่ือใหสามารถวางแผนงานตางๆ 
อยางตอเนื่อง หรือปองกันผลกระทบที่จะเกิดข้ึนได ทําใหประชาชนไมไดมีสวนรวมมากเทาที่ควร  
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(15) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงขนาดใหญมีความลาชา เนื่องจากตองผานข้ันตอน
การศึกษาหลายระดับ เชน การศึกษาผลกระทบดานส่ิงแวดลอม (EIA) และผลกระทบตอสุขภาพ 
(HIA) และผานการเห็นชอบจากหลายหนวยงาน ซึ่งทําใหใชเวลานาน ขาดความตอเนื่อง 

(16) อุบัติเหตุทางถนน ยังคงเปนปญหาที่นาเปนหวง และอัตราการเสียชีวิตสูงและมูลคาความสูญเสีย 
ทางเศรษฐกิจที่สูงเมื่อเทียบกับตางประเทศ โดยอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนรอยละ 99 เปนทางถนน อุบัติเหตุ
สวนใหญเกิดข้ึนกับรถจักรยานยนต อุบัติเหตุทางถนนกวารอยละ 50 เกิดข้ึนในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล แตผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุประมาณรอยละ 95 เกิดข้ึนในภูมิภาค โดยมูลคาความเสียหาย 
จากอุบัติเหตุทางถนนที่คิดเปนรอยละ 2.8 ของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ซึ่งสูงกวา
ในหลายๆ ประเทศ และโดยทั่วไปไมควรเกินรอยละ 1 นอกจากนี้ ประเทศไทยมีอัตราการตาย 
ทางถนนอยูในอันดับที่ 3 ของกลุมประเทศอาเซียน และเปนอันดับที่ 6 ของโลก ในป พ.ศ. 2551 
พบวา เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศพัฒนาแลวที่มีจํานวนประชากรใกลเคียงกัน ประเทศไทย 
มีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ย 12,000 คนตอป ประเทศอังกฤษและประเทศฝรั่งเศส  
มีผูเสียชีวิตจํานวน 3,200 และ 4,600 คนตอป ตามลําดับ จะเห็นไดวา มาตรฐานดานความปลอดภัย
จากการขนสงและจราจรของประเทศไทยยังอยูในเกณฑคอนขางตํ่า 

(17) บุคลากรดานการขนสงและจราจร และดานวิชาการในทุกรูปแบบการขนสงยังมีอยูนอย และจําเปนตอง
เพ่ิมประสิทธิภาพดานภาษาอังกฤษและการใชเทคโนโลยีสารสนเทศ เนื่องจากในอนาคตจะมี 
การเปดการคาเสรีและความรวมมือทางการคากับตางประเทศ จึงตองมีการเตรียมความพรอม 
กับกิจกรรมดานการขนสงที่จะตามมา 

(18) ขาดนโยบายและแผนการพัฒนาพ้ืนที่บริเวณจุดเช่ือมตอกับประเทศเพ่ือนบานที่ชัดเจน 

(19) ความไมพรอมและความไมคลองตัวของหนวยงานภาครัฐดานการขนสงที่จะปรับตัวใหทันกับ 
ความเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจประเทศ ภูมิภาค และของโลก 

(20) การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงโดยทั่วไปมักดําเนินการในลักษณะโครงการขนาดใหญ  
มีวงเงินลงทุนสูง แตงบประมาณประเทศในแตละปที่จัดสรรในการพัฒนาแกภาคคมนาคมขนสง 
มีอยูอยางจํากัด ทําใหขาดการพัฒนาอยางตอเนื่อง และในบางสาขาการขนสง เชน การขนสงทางน้ํา
ไดรับการจัดสรรงบประมาณนอยมาก 

2.2.3 โอกาส (Opportunities) มีดังนี้ 

(1) เศรษฐกิจภูมิภาคเอเชียมีการเติบโตท่ีดี โดยเฉพาะประเทศจีน อินเดีย และเวียดนาม การสงออก 
ของเอเชียในชวงป พ.ศ. 2543-2550 มีอัตราการขยายตัว รอยละ 10.5 ทําใหประเทศไทยมีโอกาส
ขยายตัวทางการคากับกลุมนี้มากข้ึน 

(2) ในปจจุบันรัฐบาลใหความสําคัญมากกับการลงทุนดานขนสงเพ่ือกระตุนเศรษฐกิจและบรรเทาปญหา
วิกฤติเศรษฐกิจ เชน โครงการภายใตแผนฟนฟูเศรษฐกิจ ระยะที่ 2 (Stimulus Package 2: SP2) 

(3) ตามเมืองดานพรมแดนยังมีพ้ืนที่วาง หรือมีราคาตํ่าเพ่ือการพัฒนาไดอีกมาก แตควรจะมีการพัฒนา 
อยางเปนระบบ จริงจัง สอดประสานอยางดีระหวางหนวยงานที่เก่ียวของ ซึ่งจะเปนพ้ืนที่ใหโอกาส 
สรางงาน สรางมูลคาเพ่ิม จากสินคาขามแดน สรางรายได จากการเดินทางระหวางประเทศในอนาคต 

(4) ประเทศไทยมีที่ต้ังทางภูมิศาสตรที่สามารถเปนศูนยกลางเช่ือมตอการขนสงของภูมิภาค (Hubs for 
Connectivity) สามารถพัฒนาเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เชน ปริมาณสินคาหรือผูโดยสาร 
ที่ผานเขามาทางประเทศไทยจากการขนสงรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งเพ่ือไปยังอีกประเทศหน่ึง 
ดวยการขนสงรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง 
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(5) มีถนนเชื่อมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ North-South Economic Corridor และ East-West 
Economic Corridor ทําใหประเทศไทยมีโอกาสที่ดีในการเปนศูนยกลางเช่ือมตอการขนสงและ
เศรษฐกิจในภูมิภาคและประเทศเพ่ือนบานตามดานชายแดน 

(6) ราคาน้ํามันที่สูงข้ึนและภาวะโลกรอน ทําใหระบบขนสงมวลชนและการขนสงที่ประหยัดพลังงาน 
เปนที่ยอมรับและไดรับความสนใจจากสาธารณะชน ประกอบกับการสงเสริมนโยบายโลจิสติกสของรัฐ 
เชน การขนสงทางรางและทางน้ํา ที่สามารถขนสงไดครั้งละมากๆ และมีตนทุนตอหนวยตํ่า ใชพลังงาน
และปลอยมลพิษนอย อีกทั้งยังเกิดอุบัติเหตุนอย รวมถึงการเพ่ิมโอกาสในการพัฒนารูปแบบการขนสง 
ที่ไมใชพลังงานเครื่องยนต 

(7) ขอตกลงระหวางประเทศในภูมิภาค สรางโอกาสใหผูประกอบการและผูใชบริการขนสงภายในประเทศ 
เชน ความตกลงดานการขนสงทางถนนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบาน 

(8) ความชวยเหลือจากตางชาติในรูปเงินกูดอกเบ้ียตํ่า (Soft Loan) ทําใหไทยมีกําลังในการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงขนาดใหญ 

(9) ความรวมมือในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เชน โครงการทางหลวงอาเซียน โครงขายทางรถไฟ
สิงคโปร-คุนหมิง ตลาดการบินเดียวของอาเซียน และการรวมระบบการขนสงทางทะเลในอาเซียน 
นอกจากนี้ ยังมีแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมในลักษณะประตูการคา รวมทั้งการใหเงินชวยเหลือและ
เงินกูสําหรับการสรางถนนเขาไปในประเทศพมา ลาว และกัมพูชา จะเปนการเปดโอกาสใหมๆ  
ใหผูประกอบการดานการขนสงและโลจิสติกสของประเทศไทยสามารถดําเนินงานและขยายธุรกิจมากข้ึน 

(10) ความรวมมือในระดับอนุภูมิภาค เปนปจจัยที่สําคัญในการพัฒนาโครงขายคมนาคมเชื่อมโยงระหวาง
ประเทศ สรางโอกาสผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางคมนาคมของภูมิภาค 

(11) ยังมีพ้ืนที่เพ่ือการพัฒนาอยูอีกมาก แตควรไดมีการวางแผนและพัฒนาใหเปนระบบตอเนื่องระหวาง 
ระบบการสัญจร การเดินทาง และการใชพ้ืนที่ 

(12) คาดการณวาระหวางป พ.ศ. 2549-2568 จํานวนผูโดยสารทั่วโลก จะเพิ่มข้ึนจาก 4,200 ลานคน  
เปน 9,000 ลานคน ในป พ.ศ. 2568 โดยภูมิภาคที่มีการขยายตัวของจํานวนผูโดยสารมากที่สุด  
คือ ภูมิภาคเอเชีย เชนเดียวกับแนวโนมการขนสงทางอากาศ จากการคาดการณของบริษัทโบอิ้ง  
คาดวาอัตราการขยายตัวของการขนสงสินคา (Cargo Growth Rate) ทั่วโลกในอีก 20 ปขางหนา  
(ป พ.ศ. 2552-2572) มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยรอยละ 5.9 แตเฉพาะในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคจะมีอัตรา
เพ่ิมถึงรอยละ 6.8 

2.2.4 ขอจํากัด (Threats) มีดังนี้ 

(1) ความไมแนนอนทางการเมือง ทําใหการดําเนินนโยบายและการลงทุนดานขนสงและจราจรไมตอเนื่อง
สอดคลอง 

(2) ความไมพรอมและความไมคลองตัวของหนวยงานภาครัฐที่จะปรับตัวใหทันกับความไมแนนอน 
ของเศรษฐกิจ การเมือง และสังคม ทั้งในและตางประเทศ  

(3) การประสานงานของแตละหนวยงานมีนอย ทําใหระบบการขนสงไมมีประสิทธิภาพ เนื่องจากยังไมมี
กฎหมายแมบท “พ.ร.บ. บริหารการขนสง” (ที่เทียบเทากับ Transportation Act ในตางประเทศ)   
ซึ่งจะกําหนดขอบเขต หนาที่ แบบแผน และการประสานงานระหวางหนวยงานตางๆ เพ่ือการดําเนิน
นโยบายและแผนดานการขนสงที่มีประสิทธิภาพ 

(4) การบังคับใชกฎหมายและการกํากับดูแลยังมีปญหา ทําใหการเลือกใชมาตรการเขมงวดดานการขนสง
ไมมีประสิทธิผลเทาที่ควร (เชน กรณีมาตรการหามรถบรรทุกน้ําหนักเกิน) 
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(5) ภาระหนี้สาธารณะท่ีจะสูงข้ึนในอนาคตจากการกระตุนเศรษฐกิจ จะเปนขอจํากัดสําหรับการลงทุน 
ของรัฐในโครงการพ้ืนฐานดานตางๆ รวมถึงดานการขนสง 

(6) การพัฒนาการขนสงมุงเนนเฉพาะการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานมากกวาการสรางส่ิงแวดลอมใหนาอยู 
เชน การพัฒนาทางเดินเทา และทางจักรยานในเขตเมือง 

(7) ความตกลงระหวางประเทศตางๆ ทําใหประเทศไทยตองเปดเสรีการแขงขันในภาคการขนสงและ 
โลจิสติกสมากข้ึน ทําใหผูประกอบการของไทยตองเผชิญกับการแขงขันที่รุนแรงมากขึ้น ผูประกอบการ 
ที่มีประสิทธิภาพต่ํา โดยเฉพาะ SMEs ไทยจะประสบกับความยากลําบาก 

(8) การแขงขันจากประเทศเพ่ือนบานที่ตองการจะเปนศูนยกลางของการคมนาคมขนสง เชนเดียวกับ
ประเทศไทย 

(9) ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงข้ึนเปนปจจัยภายนอกที่กระทบตอตนทุนการขนสง 

(10) กฎระเบียบ ขอบังคับ พิธีการ การกําหนดคาภาษีและคาธรรมเนียม (คาทะเบียนและคาระวาง)  
ที่ไมเหมาะสมและไมมีมาตรฐานที่เทาเทียมกันทําใหประเทศไทยเสียเปรียบประเทศเพ่ือนบาน 
โดยเฉพาะการขนสงสินคาทางบกในกรณีผานแดนประเทศลาวและมาเลเซีย และกลายเปนขอจํากัด 
ของไทยในการแขงขันในตลาดขนสงระหวางประเทศ 

จากการวิเคราะห SWOT ของระบบการขนสงและจราจร ทําใหเกิดแนวทางการพัฒนาแบงออกไดเปน 4 ประเภท ไดแก 

(1)  แนวทางการพัฒนาเชิงรุก (SO Strategies) ประเด็นสําคัญในการพัฒนาเชิงรุก ไดแก  

1) อุตสาหกรรมการใหบริการโลจิสติกสในประเทศอาเซียนมีแนวโนมจะขยายตัวโดยเฉล่ีย 3-4 เทา 
ของการเติบโตทางเศรษฐกิจในระยะ 5 ปขางหนา เปนโอกาสในการขยายธุรกิจดานบริการโลจิสติกส
ของไทย แตทั้งนี้ผูประกอบการไทยจะตองมีการเตรียมความพรอมเพ่ือใหบริการอยางมีคุณภาพและ
รองรับการแขงขันจากตางประเทศ 

2) ประเทศไทยมีโครงขายถนนอยูในระดับที่ดี และมีที่ต้ังเปนศูนยกลางของภูมิภาคอาเซียนควรสนับสนุน
ในเปนศูนยกลางการขนสงทางถนนของภูมิภาค 

3) เช่ือมโยงการขนสงทั้งถนนและรางกับประเทศตางๆ ในอนุภูมิภาค รวมทั้งการปรับปรุงกฎระเบียบ 
ดานการขนสง และการพัฒนา Common Control Area (CCA) บริเวณชายแดน 

(2) แนวทางการพัฒนาเชิงรับ (WT Strategies) ประเด็นสําคัญในการพัฒนาเชิงรับ ไดแก  

1) การพัฒนาการขนสงเพ่ือลดตนทุนโลจิสติกส และลดการใชพลังงานภาคการขนสง โดยการเปล่ียน
รูปแบบการขนสงไปใชการขนสงรูปแบบที่ใชศักยภาพของพลังงานไดมากกวา เชน การขนสงทางราง 
และการขนสงทางน้ํา รวมทั้งการพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกที่จะชวยใหเกิดการขนสงตอเนื่อง 
หลายรูปแบบหรือการสงเสริมประชาชนใหรถสาธารณะมากกวารถยนตสวนบุคคล โดยการปรับปรุง
ระบบขนสงสาธารณะใหมีความสะดวก ประหยัด เพ่ิมคุณภาพในการใหบริการและความปลอดภัยกวา 
เพ่ือใหประชาชนหันมาใชบริการขนสงสาธารณะเพ่ิมมากข้ึน 

2) การรวมตัวกันทางเศรษฐกิจในภูมิภาค แมวาจะเปนการเปดโอกาสใหไทยไดมีโอกาสทําการคาเสรี 
กับประเทศสมาชิก และเปดโอกาสใหนักลงทุนไทยไปลงทุนทําธุรกิจในประเทศสมาชิก แตในดานธุรกิจ 
การขนสงและโลจิสติกสไทยก็ควรจะเตรียมพรอมเพ่ือรับมือกับบริษัทตางชาติขนาดใหญ ที่จะเขามา 
เปนคูแขงกับผูประกอบการรายยอยของไทย 
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3) ควรมีการพัฒนาบุคลากรท่ีเก่ียวของกับการบริการดานการขนสง ทั้งในระดับบริหาร เชน การปรับปรุง
การดําเนินการใหเปนระบบ ลดความซ้ําซอน และประหยัดตนทุนและการนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช
และในระดับบุคลากรผูใหบริการ ควรมีการพัฒนาความรู ความสามารถ เชน ดานภาษา และการใชเทคโนโลยี 

4) เปล่ียนแปลงรูปแบบการขนสงไปสูการขนสงที่ใชพลังงานสะอาดและเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงาน
เพ่ือบรรเทาปญหาวิกฤตพลังงานและปญหาโลกรอน 

5) ลดภาระการลงทุนของภาครัฐ โดยเพ่ิมบทบาทของภาคเอกชน พัฒนาตลาดคารบอนเครดิตและจัดต้ัง
กองทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

(3) แนวทางการพัฒนาเชิงแกไข (WO Strategies) ประเด็นสําคัญในการพัฒนาเชิงแกไข ไดแก  

1) การพัฒนาประเทศที่ผานมาสวนใหญใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงขายถนน ทําใหมีโครงขายถนน 
ที่สามารถเชื่อมโยงและเขาถึงพ้ืนที่ไดทั่วประเทศ แตจําเปนตองไดรับการปรับปรุงมาตรฐานและ 
การบํารุงรักษาใหอยูในสภาพที่สามารถใหบริการไดอยางปลอดภัย รวมทั้งแกปญหาในจุดที่เปนคอขวด 
(Bottleneck) โดยเฉพาะบริเวณพ้ืนที่โดยรอบประตูการคาหลัก 

2) ที่ผานมาพบวาการขนสงทางรางขาดการวางแผนอยางเปนระบบ ทําใหโครงขายระบบรางมีปญหา 
ดานความครอบคลุม ความจุและความเสื่อมโทรมของทางรถไฟ ความไมเพียงพอของหัวรถจักรและ
ลอเล่ือน รวมท้ังขาดความตอเนื่องของการพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชน แตเนื่องจากการขนสง
ดวยระบบรถไฟเปนการขนสงที่ใชประสิทธิภาพพลังงานไดคุมคากวาการขนสงทางถนน รัฐบาลจึงควร
สนับสนุนการขนสงทางรางเพ่ิมมากข้ึน 

3) พัฒนาการขนสงทางน้ําใหสามารถขนสงไดอยางตอเนื่อง และมีการเช่ือมตอกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ 

4) ในปจจุบันเทคโนโลยีทางดานการเดินทางและขนสงมีความกาวหนามากข้ึน ซึ่งชวยใหเกิดความสะดวก
ปลอดภัย และประหยัดเวลาในการเดินทางและขนสงเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรศึกษา
เทคโนโลยีเหลานั้นอยางจริงจัง และนํามาใชประโยชนอยางเต็มที่ เพ่ือเพ่ิมความสะดวกในการเดินทาง
และลดตนทุนโลจิสติกส 

5) ปรับปรุงและกําหนดมาตรฐานส่ิงอํานวยความสะดวกในการเดินทางแกผูพิการและผูสูงอายุ 

6) ผลักดันใหเกิดการพัฒนาระบบขนสงอยางตอเนื่อง เชน การจัดต้ังองคกรกํากับดูแลระบบขนสงในเขต 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือสงเสริมใหเกิดการพัฒนาะระบบขนสงสาธารณะอยางมีประสิทธิภาพ 

7) พัฒนาการขนสงและจราจรใหสอดคลองกับการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ 

(4) แนวทางการพัฒนาเชิงปองกัน (ST Strategies) ประเด็นสําคัญในการพัฒนาเชิงปองกัน ไดแก 

1) พัฒนาทาเรือของไทยใหไดมาตรฐานโลก ทั้งในสวนของโครงสรางพ้ืนฐานที่เปนมาตรฐาน มีศักยภาพ 
และระบบข้ันตอนการดําเนินงานภายในทาเรือและบริเวณที่เก่ียวของ โดยการปรับปรุงกฎระเบียบ 
ขอบังคับตางๆ ใหเปนสากลและเอื้อตอการพัฒนาธุรกิจการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี การใชเครื่องมือ 
เทคโนโลยีที่ทันสมัยในการเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงาน เพ่ือใหสามารถรักษาสวนแบงตลาด 
ของทาเรือในภูมิภาคไว 

2) ประเทศไทยมีศักยภาพในการเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค โดยการเพ่ิมการเช่ือมโยง (Connectivity) 
เชน การเพ่ิมจํานวนจุดหมาย ความถี่ และจํานวนที่นั่งตอเที่ยวบิน นอกจากนี้ ควรพัฒนาและรักษา
มาตรฐานทาอากาศยานนานาชาติของไทยใหอยูในระดับ World Class รวมทั้งพัฒนาส่ิงอํานวยความ
สะดวกตลอดจน ระบบการขนสงตอเนื่องเพ่ือสงเสริมความพรอมของทาอากาศยาน และสามารถแขงขัน
กับประเทศเพ่ือนบานได เชน การปรับปรุงทางดานโครงสรางพ้ืนฐาน ประสิทธิภาพดานการบริหารจัดการ 
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ดานคุณภาพการใหบริการโดยการนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช การเตรียมความพรอมดานโครงสราง
พ้ืนฐานเพ่ือรองรับความตองการ (Demand) เดินทางที่เพ่ิมข้ึนในอนาคต รวมไปถึงการเช่ือมตอกับ 
การขนสงรูปแบบอื่น (Multi-Modal Transport) เพ่ือจูงใจใหสายการบินตางๆ สนใจเลือกใช 
ทาอากาศยานไทยเปนจุดหมายปลายทางหรือจุดเปล่ียนถายการขนสงสินคาและผูโดยสาร และ 
การสงเสริมสายการบินตนทุนตํ่าในการบริการเช่ือมโยงระหวางจังหวัด 

2.3  การประเมินขีดความสามารถดานคมนาคมขนสงทางถนน ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศ 

2.3.1  การประเมินศักยภาพดานโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบาน 

การทบทวนการประเมินศักยภาพดานโครงสรางพ้ืนฐานที่มีอยูเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบานจาก 
การรวบรวมขอมูลโครงสรางพ้ืนฐานและอุปทานดานการขนสงในทุกรูปแบบการขนสง เพ่ือใหทราบถึงสถานะ และความจําเปน 
ที่จะตองปรับปรุงเพ่ิมเติม เพ่ือใหสามารถยกระดับในการแขงขันกับประเทศเพ่ือนบานได 

อุตสาหกรรมโลจิสติกสเปนอุตสาหกรรมที่มีบทบาทสําคัญในเชิงเศรษฐกิจและสังคม ระบบโลจิสติกส 
ที่มีประสิทธิภาพจะเปนระบบที่ชวยผลักดันใหความสามารถในการแขงขันของประเทศเพ่ิมข้ึน โดยชวยลดตนทุนในการ
ประกอบการของธุรกิจใหตํ่าลง (Cost Reduction) และตอบสนองลูกคาไดถูกตองและรวดเร็ว (Responsiveness & Reliability)  

นอกจากนี้ อุตสาหกรรมทางดานโลจิสติกสยังกอใหเกิดการจางงาน และการกระจายรายไดไปสูทองถิ่นโดยตรง 
ดังนั้น การสรางระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพนับเปนอีกหนทางหนึ่งในการชวยใหภาคธุรกิจของประเทศสามารถรักษา 
ขีดความสามารถในการแขงขันได ทั้งนี้ การประเมินทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสของผูใหบริการทางดานโลจิสติกสและ
ผูประกอบการ เปนส่ิงที่จําเปนในกระบวนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เนื่องจากเปนการบงช้ีถึงแนวทางการพัฒนา 
ไดอยางถูกตอง ดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกส (Logistics Performance Index: LPI) สามารถชวยประเมิน
ประสิทธิภาพ ซี่งจะนําไปพัฒนาขอดอยและปญหาของระบบโลจิสติกสในแตละดานไดตรงจุด  

ธนาคารโลก (World Bank) ไดจัดทําดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกส โดยไดคํานึงถึงประเด็น
สําคัญตางๆ ที่เก่ียวของกับขีดความสามารถทางดานการแขงขันของระบบโลจิสติกสของประเทศตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 2.3-1 
ซึ่งแสดงถึงลําดับและคะแนนของประสิทธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทยเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคเดียวกัน และ
ตารางที่ 2.3-2 แสดงถึงประเทศที่มีคะแนนของดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกส 10 ลําดับแรกของกลุมประเทศที่มี
รายไดปานกลาง 

ตารางที่ 2.3-1 ลําดับและคะแนนของประสิทธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทยเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ 

Countries Ranking Score Percentage of Highest Performer 

Thailand 35 3.29 73.6 

Singapore 2 4.09 99.2 

Hong Kong 13 3.88 92.4 

Malaysia 29 3.44 78.4 

China 27 3.49 79.9 

Vietnam 53 2.96 63.1 

ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank 
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ตารางที่ 2.3-2 ลําดับและคะแนน LPI ของประเทศ 10 ลําดับแรกของกลุมประเทศที่มีรายไดปานกลาง 

Countries 
2010 LPI 2007 LPI 

LPI Ranking LPI Score 
Percentage of 

Highest Performer 
LPI Ranking LPI Score 

Percentage of 
Highest Performer 

China 27 3.49 79.9 30 3.32 72.8 

Thailand 35 3.29 73.6 31 3.31 72.5 

Philippines 44 3.14 68.8 65 2.69 52.9 

India 47 3.12 67.9 39 3.07 64.9 

Tunisia 61 2.84 58.9 60 2.76 55.3 

Honduras 70 2.78 57.1 80 2.50 47.0 

Ecuador 71 2.77 57.0 70 2.60 50.1 

Indonesia 75 2.76 56.5 43 3.01 63.0 

Paraguay 76 2.75 56.3 71 2.57 49.2 

Syrian Arab 
Republic 

80 2.74 55.9 135 2.09 34.1 

ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank  

เมื่อพิจารณาถึงดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสตอไป พบวา ธนาคารโลกไดกําหนดเกณฑมาตรฐาน
ในการจัดทําดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสเพ่ือจัดลําดับประสิทธิภาพของระบบขนสงในแตละประเทศ โดยการพิจารณา
ถึงประสิทธิภาพ การขนสงของประเทศที่สําคัญใน 6 ประการ ไดแก  

(1) ดานการดําเนินงานพิธีการศุลกากร ดังแสดงในตารางที่ 2.3-3 

ตารางที่ 2.3-3 ประเทศไทยกับการดําเนินงานพิธีการศุลกากร 

Countries 
Customs 

Ranking Score 

Thailand 39 3.02 

Singapore 2 4.02 

Hong Kong 8 3.83 

Malaysia 36 3.11 

China 32 3.16 

Vietnam 53 2.68 
ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank 
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(2) ดานโครงสรางพ้ืนฐานโลจิสติกสของประเทศ ดังแสดงในตารางที่ 2.3-4 

ตารางที่ 2.3-4 ประเทศไทยกับโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส 

Countries 
Infrastructure 

Ranking Score 

Thailand 36 3.16 

Singapore 4 4.22 

Hong Kong 13 4.00 

Malaysia 28 3.50 

China 27 3.54 

Vietnam 66 2.56 
ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank 

(3) ดานการขนสงทางระหวางประเทศ ดังแสดงในตารางที่ 2.3-5 

ตารางที่ 2.3-5 ประเทศไทยกับการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

Countries 
International Shipment 

Ranking Score 

Thailand 30 3.27 

Singapore 1 3.86 

Hong Kong 6 3.67 

Malaysia 13 3.50 

China 27 3.31 

Vietnam 58 3.04 
ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank  

(4) ดานความสามารถของอุตสาหกรรมโลจิสติกส ดังแสดงในตารางที่ 2.3-6 

ตารางที่ 2.3-6 ประเทศไทยกับความสามารถของอุตสาหกรรมโลจิสติกส 

Countries 
Logistic Quality and Competence 

Ranking Score 

Thailand 39 3.16 

Singapore 6 4.12 

Hong Kong 14 3.83 

Malaysia 31 3.34 

China 29 3.49 

Vietnam 51 2.89 
ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank 
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(5) ดานความสามารถในการสืบคนสินคาระหวางมีการขนสง ดังแสดงในตารางที่ 2.3-7 

ตารางที่ 2.3-7 ประเทศไทยกับความสามารถในการติดตามสินคาขณะขนสง 

Countries 
Tracking and tracing 

Ranking Score 

Thailand 37 3.41 

Singapore 6 4.15 

Hong Kong 17 3.94 

Malaysia 41 3.32 

China 30 3.55 

Vietnam 55 3.10 
ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank  

(6) ดานความตรงตอเวลาในการจัดสงสินคา ดังแสดงในตารางที่ 2.3-8 

ตารางที่ 2.3-8 ประเทศไทยกับความตรงตอเวลาในการสงสินคา 

Countries 
Timeliness 

Ranking Score 

Thailand 48 3.73 

Singapore 14 4.23 

Hong Kong 26 4.04 

Malaysia 37 3.86 

China 36 3.91 

Vietnam 76 3.44 
ท่ีมา: The Logistics Performance Index and Its Indicators 2010, World Bank  

เมื่อพิจารณาถึงรายละเอียดและอันดับดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทย พบวา 
ในดานการดําเนินงานพิธีการศุลกากร ประเทศไทยไดคะแนนนอยที่สุดโดยไดคะแนนเพียง 3.02 คะแนน ขณะที่ในดานความตรง
ตอเวลาในการจัดสงสินคา ประเทศไทยไดคะแนนสูงสุดเมื่อเทียบกับดานอื่นโดยไดคะแนนเทากับ 3.73  

อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาการจัดอันดับดานความตรงตอเวลาในการจัดสงสินคาถึงแมวาจะไดคะแนนสูง 
แตกลับเปนดานที่ไดรับการจัดอันดับตํ่าสุดเมื่อเทียบกับดานอื่นๆ คือ อันดับที่ 48 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบอันดับ
ดัชนีช้ีวัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทยป ค.ศ. 2010 เทียบกับป ค.ศ. 2007 พบวา มีเพียงมิติเดียว คือ  
ในดานการขนสงสินคาระหวางประเทศที่ประเทศไทยมีอันดับผลงานดีข้ึน ในขณะที่ดานอื่นๆ ซึ่งไดรับการจัดอันดับในคะแนน 
ที่ตํ่าลงดังแสดงในตารางที่ 2.3-9 และมีแนวโนมดังแสดงในรูปที่ 2.3-1 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 2.3-9 ดัชนีชี้วัดทางดานประสิทธิภาพโลจิสติกสของประเทศไทยป ค.ศ. 2007 และ ป ค.ศ.2010 

มิติ 
ป ค.ศ. 2007 ป ค.ศ. 2010 

คะแนน อันดับ คะแนน อันดับ 

Overall LPI 3.31 31 3.29 35 

Customs 3.03 32 3.02 39 

Infrastructure 3.16 31 3.16 36 

International shipments 3.24 32 3.27 30 

Logistics competence 3.31 29 3.16 39 

Tracking & tracing 3.25 36 3.41 37 

Timeliness 3.90 28 3.73 48 
ท่ีมา: รวบรวมจาก World Bank (ค.ศ. 2007 และ ค.ศ. 2010) 
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รูปที่ 2.3-1 คะแนนและอันดับ LPI ของประเทศไทยในป ค.ศ. 2007 และ ค.ศ. 2010 

นอกจากนี้ การศึกษาเบื้องตนจากรายงานการวิเคราะหของธนาคารโลก และสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) พบวา การพัฒนาโลจิสติกสของไทยยังอยูในระดับการพัฒนาไปสู Internally 
Integrated Logistics ซึ่งจากการวิเคราะหสภาพโลจิสติกสของประเทศไทย สามารถสรุปขอเท็จจริงที่เก่ียวกับระบบขนสงและ
จราจร ไดดังตอไปนี้ 

 โครงสรางพ้ืนฐานมีความเพียงพอในระดับหนึ่ง  

 รูปแบบการขนสง (Mode) และการเช่ือมตอยังไมมีประสิทธิภาพ  

 คุณภาพโครงสรางพ้ืนฐานของทาเรือและทาอากาศยานอยูในเกณฑที่ดี   

 ระบบเครือขายขนสงสินคาภายในประเทศใชทางถนนเปนหลักและมีปญหาความแออัด (Bottleneck) 
โดยเฉพาะบริเวณโดยรอบแหลมฉบัง  
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เมื่อพิจารณาทางดานตําแหนงที่ต้ังพบวา ทาเรือของประเทศไทยมีความความเสียเปรียบทางภูมิศาสตร 
เมื่อเทียบกับทาเรือของประเทศเพ่ือนบาน ประกอบกับการบริหารจัดการทาเรือมาเลเซียที่ดีกวา สงผลทําใหทาเรือหลัก 
ของมาเลเซียมีปริมาณสินคาผานทาเรือมากกวาทาเรือแหลมฉบัง ทั้งนี้ เนื่องจากทาเรือของมาเลเซียมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง 
โดยเฉพาะการเขาถึงทาเรือโดยทางรถไฟ ซึ่งสามารถเช่ือมตอไปยังพ้ืนที่ตางๆ ภายในประเทศ รวมถึงประเทศไทยและทาเรือ
สิงคโปร นอกจากนี้ โครงสรางอัตราคาภาระทาเรือไมยุงยาก มีความชัดเจน และไมซับซอนเหมือนกับในกรณีของประเทศไทย 
ทําใหผูใชบริการเกิดความชัดเจน ตลอดจนทาเรือของมาเลเซียมีศูนยขอมูลใหคําปรึกษาในเรื่องการรวบรวมและกระจายสินคา 
ไปยังจุดตางๆ โดยผานโครงขายการขนสงภายในประเทศและการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ทําใหการดําเนินธุรกิจสามารถ
เปนไปไดอยางสะดวกและรวดเร็ว 

จากการวิเคราะหเพ่ิมเติม พบวา ประเทศไทยยังขาดขอมูลและความรูในการบริหารโลจิสติกสแบบองครวม 
รวมทั้งการใชเทคโนโลยีเช่ือมตอระหวางองคกรยังอยูในวงจํากัด ขาดความเขมงวดและบังคับใชกฎระเบียบอยางจริงจัง  

หากพิจารณาจากการจัดอันดับ Logistics Performance Index (LPI) โดย World Bank (ธนาคารโลก 
จัดอันดับดาน Logistics performance index โดยพิจารณาจากปจจัย (1) คุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน (2) ความสามารถ 
ของผูใหบริการโลจิสติกสทั้งภาคเอกชนและภาครัฐ (3) พิธีการศุลกากรและชายแดน (4) ความโปรงใสและการคอรัปช่ัน  
(5) ความนาเช่ือถือของหวงโซซัพพลายและระบบการคา) ในป พ.ศ. 2550 ประเทศไทยถูกจัดใหอยูที่อันดับ 31 โดยมีคะแนน
เทากับ 3.31 (จากคะแนนเต็ม 5.00) ในขณะที่สิงคโปรไดเปนอันดับที่ 1 (มีคะแนน 4.19) และมาเลเซียไดอันดับที่ 27 (มีคะแนน 
3.48) แตประเทศไทยมีดัชนีที่สูงกวาประเทศเวียดนาม (เวียดนามมีคะแนน 2.89) โดยเวียดนามจัดอยูในอันดับที่ 53 ดังแสดงใน
รูปที่ 2.3-2 

 
ท่ีมา: World Bank 2007 

รูปที่ 2.3-2 การจัดอันดับของ Logistics Performance Index โดย World Bank ป ค.ศ. 2007 

สําหรับในดานปริมาณการขนสงผูโดยสาร และสินคา ผานทาอากาศยานเชิงเปรียบเทียบกับกลุมประเทศ 
ในระดับทวีปเอเชียโดย World Economic Form ในชวงป พ.ศ. 2547-2550 ดังแสดงในตารางที่ 2.3-10 และตารางที่ 2.3-11 
ตามลําดับ 
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ตารางที่ 2.3-10 ปริมาณผูโดยสารผานทาอากาศยานในทวีปเอเชีย ป พ.ศ. 2547-2550 

ลําดับ ทาอากาศยาน จํานวนผูโดยสาร (คน) 

1 โตเกียว 66,754,829 

2 ปกก่ิง 55,937,289 

3 ฮองกง  47,857,746 

4 กรุงเทพมหานคร  38,603,490 

5 สิงคโปร  37,694,824 

6 ดูไบ 37,441,440 

ท่ีมา: World Economic Forum 

ตารางที่ 2.3-11 ปริมาณการขนสงสินคาผานทาอากาศยานในทวีปเอเชีย ป พ.ศ. 2547-2550 

ลําดับ ทาอากาศยาน ปริมาณการขนสงสินคา (ตัน) 

1 ฮองกง 3,660,901 

2 เซียงไฮ 2,602,916 

3 อินชอน 2,423,717 

4 นาริตะ 2,100,448 

5 สิงคโปร 1,883,894 

6 ดูไบ 1,824,992 

7 ไตหวัน 1,493,120 

8 ปกก่ิง 1,365,768 

9 กรุงเทพมหานคร 1,173,084 

10 โตเกียว 852,444 

11 โอซากา 845,497 

12 กวางเจา 685,868 

13 กัวลาลัมเปอร 667,495 

ท่ีมา: World Economic Forum 

นอกจากนี้ ยังมีหนวยงานในจัดอันดับเก่ียวกับความสามารถในการแขงขัน (Competitiveness) ไดแก 
สถาบัน International Institute for Management Development (IMD) โดยเปนสถาบันที่ไดรับการยอมรับจากทั่วโลกในเรื่อง
การบริหารจัดการ ซึ่งการจัดอันดับจะมีหลักเกณฑในการใหคะแนนแยกออกเปน 4 หมวด ไดแก 

 ประสิทธิภาพทางดานเศรษฐกิจ (Economic Performance) 

 ประสิทธิภาพของภาครัฐ (Government Efficiency) 

 ประสิทธิภาพทางธุรกิจ (Business Efficiency) 

 ประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                                                                                  หนา 2-45 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด   
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ในหมวดของโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) นั้นสามารถแยกออกเปนเรื่อง Basic infrastructure ซึ่งใน
สวนนี้จะรวมถึงระบบขนสงตางๆ ทั้งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ รวมถึงเรื่องพลังงานทาง IMD ไดใหความสําคัญมาก  
ซึ่งจากรายงานใน ป พ.ศ. 2552 นั้น ไดมีการจัดอันดับประเทศในแถบเอเชียดังแสดงในตารางที่ 2.3-12 ซึ่งแสดง 
ใหเห็นวา ประเทศไทยนั้นยังตามหลังประเทศในแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต อยางสิงคโปร (อันดับ 2) ฮองกง (อันดับ 3) และ
มาเลเซีย (อันดับ 19) อยูคอนขางมาก แตทวาโดยภาพรวมและดานโครงสรางพ้ืนฐานนั้น ประเทศไทยก็ยังสามารถที่จะแขงขัน
กับประเทศมาเลเซียได อยางไรก็ตาม จากการประเมินนั้นยังแสดงใหเห็นวา ศักยภาพของการแขงขันของประเทศไทยนั้นยังอยู
หางจากประเทศสิงคโปรอยูคอนขางมาก  

ตารางที่ 2.3-12 การจัดอันดับศักยภาพของประเทศไทยและประเทศเพื่อนบานโดย IMD จากทั้งหมด 57 ประเทศ 

ประเทศ/ปจจัย 
ภาพรวม ดานสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน 

พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 

จีน 17 20 31 32 

ฮองกง 3 2 19 19 

อินเดีย 29 30 49 57 

อินโดนีเซีย 51 42 53 55 

ญ่ีปุน 22 17 4 5 

มาเลเซีย 19 18 25 26 

สิงคโปร 2 3 3 8 

ไทย 27 26 39 42 

ท่ีมา: International Institute for Management Development 

ในรายงาน The Global Competitiveness Report 2009-2010 ประเทศไทยมีความสามารถในการแขงขัน
โดยรวมลดลง โดยในป พ.ศ. 2552-2553 ไทยอยูในอันดับที่ 36 (ในป พ.ศ. 2551-2552 ไทยมีอันดับที่ 34) และสําหรับ
ความสามารถในการแขงขันเฉพาะดานโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศไทยลดลงคอนขางมาก โดยมีอันดับที่ 40 ในป พ.ศ. 2552-
2553 (ในขณะที่ป พ.ศ. 2551-2552 ไทยมีอันดับที่ 29)  

 ในดานคุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐานโดยรวม ไทยมีอันดับที่ 41 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 
2551-2552 ไทยมีอันดับที่ 35)  

 ในดานคุณภาพของโครงขายถนน ไทยมีอันดับที่ 35 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-2552 
ไทยมีอันดับที่ 32)  

 ในดานคุณภาพของโครงขายรถไฟ ไทยมีอันดับที่ 52 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-2552 
ไทยมีอันดับที่ 48)  

 ในดานคุณภาพของโครงขายทาเทียบเรือ ไทยมีอันดับที่ 47 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-
2552 ไทยมีอันดับที่ 48)  

 ในดานคุณภาพของโครงขายทาอากาศยาน ไทยมีอันดับที่ 26 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-
2552 ไทยมีอันดับที่ 28)  

 ในดานคุณภาพของระบบจายกระแสไฟฟา ไทยมีอันดับที่ 41 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-
2552 ไทยมีอันดับที่ 43)  

 ในดานคุณภาพของโทรศัพท ไทยมีอันดับที่ 84 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-2552 ไทยมี
อันดับที่ 86) 
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ในทางตรงกันขาม ในป พ.ศ. 2552-2553 ประเทศสิงคโปรมีอันดับความสามารถในการแขงขันโดยรวมดีข้ึน
กวาปกอน (อันดับที่ 3 ในป พ.ศ. 2552-2553 โดยมีอันดับที่ 5 ในป พ.ศ. 2551-2552) และโครงสรางพ้ืนฐานก็มีความสามารถใน
การแขงขันที่สูงมาก (อันดับที่ 4 ในป พ.ศ. 2552-2553) ขณะเดียวกัน ประเทศจีนก็มีอันดับความสามารถในการแขงขันโดยรวม
ดีข้ึนกวาปกอน (อันดับที่ 29 ในป พ.ศ. 2552-2553) และโครงสรางพ้ืนฐานก็มีความสามารถในการแขงขันดีข้ึน (อันดับที่ 46  
ในป พ.ศ. 2552-2553) ขณะท่ีมาเลเซียและเวียดนามมีความสามารถในการแขงขันโดยรวมลดลง มาเลเซียมีอันดับที่ 24 ในป 
พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-2552 มีอันดับที่ 21) และเวียดนามมีอันดับที่ 75 ในป พ.ศ. 2552-2553 (ในป พ.ศ. 2551-2552 
มีอันดับที่ 70) 

2.3.2 การประเมินขีดความสามารถดานคมนาคมขนสงของไทย 

จากการวิเคราะหสถานการณการคมนาคมขนสงของไทย ต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบัน รวมทั้งแนวโนม 
ในอนาคต ตลอดจนการวิเคราะหปจจัยภายใน ปจจัยภายนอก จุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัดของประเทศไทย สามารถ
ประเมินขีดความสามารถดานการคมนาคมขนสงของไทยในแตละรูปแบบการขนสงไดดังตอไปนี้ 

2.3.2.1 ขีดความสามารถดานการขนสงทางถนน 

 คุณภาพของโครงขายทางหลวงในประเทศไทยอยูในมาตรฐานสากล โดยใน ป พ.ศ. 2552  
ถูกจัดอันดับเปนที่ 35 ของโลกจาก 133 ประเทศ โดย WEF Global Competitiveness Report 
2009-2010 ดังนั้น จึงแสดงความสามารถของการขนสงทางถนนของไทยในการสงเสริม
เศรษฐกิจและการแขงขันของประเทศในปจจุบัน 

 คุณภาพของทางหลวงของประเทศไทยอยูในเกณฑดีเยี่ยม โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ  
ในภูมิภาคเดียวกัน โดยประเทศไทยมีทางหลวงระหวางที่ปูผิวทางมากเกือบทั้งหมด (รอยละ 98.5) 
และมีผิวทางดี สังเกตไดจากคา International Road Index มีคาระหวาง 3.5-4.5 

 ประเทศไทยมีระบบโครงขายถนนที่ทั่วถึงกวางขวางและใชงานไดดี ความพรอมของโครงสราง
พ้ืนฐานทางถนนอยูในเกณฑดี และมีระดับการบํารุงรักษาที่ดี โดยจากขอมูลของ UNESCAP 
พบวา โครงขายถนน Asian Highway ที่อยูในประเทศไทย1 สวนใหญอยูใน Class I  
ตามมาตรฐานถนนเอเชีย (Asian Highway Classification and Design Standards)2  จึงมีพ้ืนฐาน
ของโครงขายทางหลวงที่ดี 

 ประเทศไทยยังมีขอไดเปรียบในเร่ืองตําแหนงที่ต้ัง เนื่องจากเปนศูนยกลางและมีอาณาเขต
ติดตอกับพรมแดนประเทศเพื่อนบานหลายประเทศ สามารถขนสงสินคาเช่ือมตอไปยังจีนตอน
ใตและเวียดนาม โดยผานโครงขายเสนทางเช่ือมโยงอนุภาคกลุมลุมแมน้ําโขงที่ผานประเทศไทย 
5 เสนทาง ไดแก North-South Economic Corridor, East-West Economic Corridor, 
Northeastern Economic Corridor, Central Economic Corridor และ Southern Coastal 
Economic Corridor การขนสงผานโครงขายเช่ือมโยงระหวางประเทศจะชวยลดระยะเวลา 
ในการขนสง เชน การขนสงสินคาตามแนวเสนทาง R9 ชวยลดระยะเวลาในการขนสงได 2 เทา

                                                            
1  จากขอมูลของ UNESCAP โครงขายถนนเอเชีย Asian Highway ท่ีอยูในประเทศไทยทั้งหมดมีความยาว 5,110 กิโลเมตร โดยมีคุณภาพ 

ตามมาตรฐานถนนเอเชีย (Asian Highway Classification and Design Standards) ใน Class Primary ระยะทาง 182 กิโลเมตร, Class I ระยะทาง 
2,926 กิโลเมตร, Class II ระยะทาง 1,187 กิโลเมตร, Class III ระยะทาง 813 กิโลเมตร และตํ่ากวา Class III ระยะทาง 2 กิโลเมตร 

2  Asian Highway Classification สามารถแบงไดดังนี้  
 Primary = Access-controlled highways วัสดุเปน Asphalt or cement concrete 
 Class I = ถนน 4 ชองจราจรหรือมากกวา วัสดุเปน Asphalt or cement concrete 
 Class II = ถนน 2 ชองจราจร วัสดุเปน Asphalt or cement concrete 
 Class III = ถนน 2 ชองจราจร วัสดุเปน Double bituminous treatment 
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เมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงทางทะเลระหวางกรุงเทพมหานคร-ฮานอย แตตนทุนการขนสง
ทางถนนจะสูงกวาการขนสงทางทะเล 3 เทา และมีขอจํากัดเรื่องระบบพวงมาลัยซาย-ขวา  
การว่ิงรถเปลาในเที่ยวกลับ และขอบังคับดานการประกันภัยสินคาและประกันภัยตัวรถ 
ในประเทศลาวและเวียดนาม ทําใหมีตนทุนการขนสงสูง 

 ประเทศไทยเปนประเทศที่มียานพาหนะพรอมใชงานเปนจํานวนมากและเน่ืองจากเปนประเทศ
ผูผลิตรถยนตและจักรยานยนต จึงสามารถหายานพาหนะไดหลากหลาย มีราคาถูกเมื่อเทียบ 
กับประเทศในภูมิภาคเดียวกัน และมีบริการเรื่องยานพาหนะที่ดี 

 ประเทศไทยมีปริมาณการขนสงสินคาทางถนนมากที่สุด จากสถิติของกระทรวงคมนาคมพบวา  
การขนสงสินคาภายในประเทศกวารอยละ 84 ใชการขนสงทางถนน  

 ปญหาหลักที่พบในการขนสงทางถนน ไดแก ปญหาคอขวด (Bottleneck) ของโครงขายถนน 
ในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบประตูการคาหลัก (Gateway) ปญหาโครงขายถนนไมสมบูรณ ขาดการ
เช่ือมโยงในเสนทางการขนสงหลัก 

 การขนสงสินคาของทุกรูปแบบการขนสงจะกระจุกตัวอยูบริเวณศูนยกลางประเทศ โดยเฉพาะใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เมื่อพิจารณาสภาพการจราจรบนโครงขายถนนทั้งประเทศ 
โดยวิเคราะหระดับการใหบริการของถนน (Level of Service) พบวา ในปจจุบันป พ.ศ. 2553  
ถนนสายหลักที่เช่ือมตอระหวางภูมิภาคสวนใหญ อยูในระดับการใหบริการ B และ C และจะ
ลดลงมาเปน C และ D ในป พ.ศ. 2563 โดยมีถนนบางชวงที่มีระดับการใหบริการเปน E 
(การจราจรติดขัด ปริมาณจราจรใกลเต็มความจุของถนน โดยมีปริมาณจราจรตอความจุในชวง 
0.89 ถึง 1.00) ไดแก ทางหลวงหมายเลข 1 ชวงกอนเขาสู อ.เมือง จ.นครสวรรค ซึ่งเปน
เสนทางที่ใชเช่ือมตอไปยังภาคเหนือ และทางหลวงหมายเลข 3 ชวงกอนเขาสู อ.เมือง  
จ.ชลบุรี ซึ่งเปนเสนทางที่ใชเช่ือมตอไปยังภาคตะวันออก สวนถนนที่มีระดับใหบริการ F 
(การจราจรติดขัด ปริมาณจราจรเกินความจุของถนนโดยมีปริมาณจราจรตอความจุมากกวา 
1.00) ไดแก ทางหลวงหมายเลข 2 ชวงจาก จ.สระบุรี ไปยัง จ.นครราชสีมา 

 ระบบขนสงสาธารณะทางถนน เชน รถประจําทางมีอายุการใชงานนานแลว สายการเดินรถและ
การบริการไมสะทอนถึงความตองการ คุณภาพการบริการในหลายสายทางยังไมดีเทาที่ควร 

 การศึกษาของธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) พบวา ประเทศไทย 
มีอัตราการตายทางถนน อยูในอันดับที่ 3 ของกลุมประเทศอาเซียน และเปนอันดับที่ 6 ของโลก 
และจากการศึกษาของศูนยวิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) ในป พ.ศ. 2551 
พบวา เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มีจํานวนประชากรใกลเคียงกัน ประเทศไทยมีผูเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ย 12,000 คน ประเทศอังกฤษ และประเทศฝรั่งเศส มีผูเสียชีวิต
จํานวน 3,200 และ 4,600 คน ตามลําดับ จะเห็นไดวา มาตรฐานดานความปลอดภัยจาก 
การขนสงและจราจรของประเทศไทยอยูในข้ันวิกฤตและไมไดมาตรฐาน 

 ขาดการบริการเพ่ือการขนสงทางถนนในบางเรื่อง เชน ขาดจุดพักรถ (Rest Area) และที่พักซอม  
จุดพักรถมีเพียง 4 เสนทาง และใชเปนจุดชมวิว มีการกันไมใหรถบรรทุกเขาไปจอด ทําใหผูขับรถ 
บรรทุกตองจอดรถบรรทุกขางทางและประสบปญหาการถูกโจรกรรม 

 เกิดความเสียหายของโครงสรางทาง อันมาจากการขาดการควบคุมการใชทาง และการบังคับใช
กฎหมายอยางจริงจังกับการบรรทุกน้ําหนักเกิน ทําใหใชงบประมาณในการซอมบํารุงสูง 
เกือบเทากับงบประมาณในการสรางถนนใหม  



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                                                                                  หนา 2-48 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด   
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

 โครงขายถนนเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบานยังมีปญหาบางจุด เชน ดานแมสอด มีปญหา
สะพานรับน้ําหนักไมพอ มีความแออัดบริเวณดานชายแดน ดานถนนในสหภาพพมายังไมมีถนน
เช่ือมโยงกับไทย ความจุ (Capacity) ของถนนในประเทศไทยที่เช่ือมโยงกับมาเลเซีย 
ยังมีขอจํากัด เนื่องจากมีถนนสายหลักเพียง 1 เสนทาง 

 อุปกรณ/โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือความปลอดภัยยังไมเพียงพอในบางบริเวณ เชน ราวกั้น 
เครื่องหมาย ปายสัญญาณ 

 เครื่องหมายและปายจราจรของประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน ยังไมเปนมาตรฐานเดียวกัน 

2.3.2.2 ขีดความสามารถดานการขนสงทางราง 

 ขาดการเช่ือมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่น (Multi-Modal Transport) 

 ขาดรถไฟทางคู (ปจจุบันมีรางเด่ียวมากกวารอยละ 93) 

 ไมสามารถขนสงสินคาตูคอนเทนเนอรแบบควบคุมอุณหภูมิได 

 โครงสรางพ้ืนฐานทางรางมีไมครอบคลุมทั่วประเทศและมีสภาพทรุดโทรม เนื่องจาก รฟท. ตอง
รับภาระในการลงทุนและบํารุงรักษา ซึ่งตองใชงบประมาณจํานวนมาก โดยมากกวารอยละ 60 
ของรางมีอายุเฉล่ียเกิน 30 ปข้ึนไป และมีรถจักรที่พรอมใชงานเพียงรอยละ 65 และยังเกามาก  

 ขาดโครงขายรถไฟเช่ือมโยงระหวางประเทศไทยกับจีนตอนใต เพ่ือใหเสนทางระเบียงเศรษฐกิจ 
แนวเหนือ-ใต (North-South Economic Corridor) มีความสมบูรณ 

 ขาดการพัฒนาการขนสงดวยระบบรางในเมืองและในพ้ืนที่ภูมิภาค 

 จํานวนหัวลากและแครบรรทุกมีไมเพียงพอ ทําใหการขนสงสินคามักมีความลาชา ผูประกอบการ 
ขนสง สินคาโดยเฉพาะสินค า เน า เ สียง าย  จึ งนิยมเ ลือกใชการขนสงรูปแบบอื่นที่ มี 
ความตรงตอเวลา และมีความยืดหยุนมากกวา 

 ขาดการเช่ือมตอเมืองหลักในภูมิภาคกับกรุงเทพมหานครดวยรถไฟความเร็วสูง  

 การพัฒนาระบบการขนสงทางรางในเขตเมืองยังมีโครงขายไมครอบคลุมทุกพ้ืนที่ ตลอดจนไมมี
การสนับสนุนเชื่อมตอกับการขนสงประเภทอื่นๆ ทั้งในเชิงระบบโครงขาย และการใหบริการ
เพ่ือใหเกิดความสะดวกแกผูใชบริการ เชน การใชระบบตั๋วรวม 

 คุณภาพการใหบริการและความปลอดภัย ยังไมเปนที่นาพอใจ รวมท้ังการเดินรถไฟมักจะ 
ไมตรงตอเวลา เนื่องจากเสียเวลาในการรอสับหลีกเพราะสวนใหญเปนทางเด่ียว และทางตัดผาน
กับถนนที่ระดับดิน (At Grade Crossing) มีหลายจุด (ปจจุบัน ความเร็วเฉลี่ยของขบวนรถดวน
พิเศษเทากับ 60.6 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ขณะที่รถโดยสารธรรมดาและรถสินคามีความเร็วเทากับ 
47.1 และ 35.1 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ตามลําดับ และความตรงตอเวลาของรถไฟโดยสารเชิงพาณิชย 
โดยสารเชิงสังคม และรถไฟสินคารวม ตํ่ามากเทากับรอยละ 49.8 52.2 และ 14.2 ตามลําดับ) 

 ปริมาณการขนสงผูโดยสารเพ่ิมข้ึนเล็กนอยประมาณรอยละ 2 แต รฟท. ตองแบกรับภาระ 
การใหบริการเชิงพาณิชยและเชิงสังคมทําใหตนทุนดําเนินการสูงกวารายไดจากการใหบริการ 
เชิงสังคม 

 จากการสํารวจของกลุมนักวิชาการปญญาสมาพันธเพ่ือการวิจัยความคิดเห็นสาธารณะแหง
ประเทศไทย (W-PORT) ซึ่งไดทําการสํารวจความพึงพอใจของผูใชบริการสาธารณะ จํานวน 
4,000 ตัวอยาง พบวา รอยละ 58.7 เห็นวาบริการรถไฟในภาพรวมอยูในข้ันวิกฤตมาก  
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มีคาเฉล่ียความพึงพอใจเพียง 2.6 คะแนน (จากคะแนนเต็ม 10 คะแนน) และรอยละ 40.5  
เห็นวาควรปรับปรุงคุณภาพบริการรถไฟโดยเฉพาะช้ัน 1 ช้ัน 2 ใหไดมาตรฐานและเดินรถ 
ใหตรงเวลา 

 จากผลการสํารวจในโครงการศึกษาแผนแมบทเพ่ือพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง พบวา 
ส่ิงที่ผูโดยสารอยากเห็น รฟท. พัฒนาอันดับแรก ไดแก การเพ่ิมความเร็ว สวนความถี่ในการ
ใหบริการ ที่ต้ังสถานีและความตรงเวลาเปนปจจัยรองที่มีความสําคัญเทากัน 

2.3.2.3 ขีดความสามารถดานการขนสงทางนํ้า 

 แมวาทาเรือแหลมฉบังจะมีตําแหนงที่ต้ังทางภูมิศาสตรอยูในอาวไทยฝงตะวันออก ซึ่งเสียเปรียบ 
ทาเรือประเทศเพ่ือนบาน แตมีขอไดเปรียบที่มีดินแดนหลังทา (Hinterland) มากกวา คือ
สามารถติดตอเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบานถึง 4 ประเทศ และใชเสนทางขนสงทางบก
เช่ือมโยงไปยังกับประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคได 

 Review of Maritime  Transport 2007 ไดจัดอันดับของประเทศที่มีกองเรือพาณิชยขนาดใหญ 
35 อันดับแรก พบวา กองเรือพาณิชยไทยอยูในอันดับที่ 34 มีขนาดกองเรือเล็กกวาประเทศ
สมาชิกอาเซียนหลายประเทศ เชน สิงคโปร อินโดนิเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส และเวียดนาม 

 รายงานการจัดอันดับของสภาเศรษฐกิจโลก (World Economic Forum) ป พ.ศ. 2551-2552 
โดยคุณภาพทาเรือของประเทศไทยอยูในอันดับที่ 47 ไดคะแนน 4.7 คะแนนจาก 7 คะแนน  
ซึ่งมากกวาคาเฉล่ีย (3.9 คะแนน) และมากกวาสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม อยางไรก็ตาม 
ประเทศไทยมีคะแนนนอยกวาคูแขงหลักที่สําคัญในภูมิภาค เชน สาธารณรัฐสิงคโปร และ
ประเทศมาเลเซีย 

 อายุเรือไทยสวนใหญเปนเรือเกามีอายุระหวาง 20-24 ป คิดเปนสัดสวนรอยละ 31.66 

 ผูประกอบการเดินเรือในแมน้ําโขงสวนใหญเปนผูประกอบการจากจีน ยังมีผูประกอบการไทย
นอยมาก 

 ปริมาณสินคาที่ผานทาเรือแหลมฉบัง ระหวางป พ.ศ. 2548-2552 มีอัตราการเติบโตโดยเฉล่ีย
ประมาณรอยละ 13.6 ตอป 

 ทาเรือแหลมฉบังสวนใหญเปนทาเทียบเรือสําหรับเรือเดินทะเลระหวางประเทศ ทําใหการเขา
เทียบทาของเรือเดินชายฝง ไมไดรับความสะดวกเทาที่ควร ตองรอเรือใหญ 

 การยกขนตูคอนเทนเนอรข้ึน-ลงเรือใหญที่ทาเรือแหลมฉบัง มีอัตราคาภาระท่ีสูง (Double 
Handling) ทําใหตนทุนโดยรวมสูงข้ึน 

 ทาเรือกรุงเทพ (หรือทาเรือคลองเตย) เปนทาเรือในแมน้ําเจาพระยา มีการขนสงเชื่อมโยงเขาถึง
ทั้งทางถนนและทางรถไฟ แตมีขอจํากัดดานขนาดของเรือที่สามารถรับไดตองมีความยาวไมเกิน 
172 เมตร มีน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 12,000 เดทเวทตัน และกินน้ําลึกไมเกิน 8.2 เมตร นโยบาย
ของรัฐใหลดบทบาททาเรือกรุงเทพ โดยจํากัดปริมาณตูสินคาผานทาเรือไมเกิน 1.34 ลานทีอียูตอป 
พรอมทั้งสงเสริมใหมีการใชทาเรือแหลมฉบังมากข้ึน 

 กองเรือไทยมีขนาดเปนอันดับ 5 ของประเทศในกลุมอาเซียน 

 ในปจจุบันมีผูประกอบกิจการตอเรือ ซอมเรือ และกิจการที่เก่ียวของ เชน การผลิตชิ้นสวนเรือ 
ในประเทศไทยมีอยู 306 ราย สวนใหญยังเปนอูขนาดเล็ก ซึ่งมีความถนัดในการสรางและ 
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ซอมเรือไม เรือไฟเบอรกลาสและอื่นๆ ซึ่งอูเหลานี้ต้ังกระจายอยูตามแนวชายฝงทะเลภาคใต  
ภาคตะวันออกและริมฝงแมน้ําสําคัญของประเทศ 

 ปญหาความสูงของสะพานที่เปนอุปสรรคตอการขนสงทางน้ํา และการตื้นเขินของแมน้ํา
เจาพระยาในบางชวง 

 บุคลากรดานพาณิชยนาวีมีขอจํากัดดานความสามารถทางภาษา ในกรณีที่ทํางานในเรือตางชาติ 

 ปญหากฎหมาย ระเบียบ ขอบังคับ พิธีการศุลกากร มาตรการภาษี ที่ไมเอื้ออํานวยตอกิจการ
ดานพาณิชยนาวีไทยในการแขงขันกับนานาชาติ 

2.3.2.4 ขีดความสามารถดานการขนสงทางอากาศ 

 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนสนามบินที่ไดมาตรฐาน ใหบริการกวา 100 สายการบิน สูกวา 150 
เมืองทั่วโลก และใหบริการขนสงอากาศยานกวา 10 บริษัท และไดรับรางวัลตางๆ เชน อันดับที่ 3 
ประเภททาอากาศยานดีเดนของโลกจากผลโหวตประจําป พ.ศ. 2553 ของนิตยสาร Smart Travel 
และรางวัล The World's Best Airports ประจําป พ.ศ. 2553 อันดับที่ 10 ประเภท จาก SKYTRAX 

 มีสนามบินนานาชาติที่ไดมาตรฐานและมีขีดความสามารถสูงทั้งสําหรับการขนสงผูโดยสารและสินคา 
จากเกณฑการใหคะแนนของ Global Competitiveness Index ดานคุณภาพของโครงสราง
พ้ืนฐานดานการขนสงทางอากาศ (Quality of air transport infrastructure) พบวาในป พ.ศ. 
2552 ประเทศไทยอยูในอันดับที่ 26 จาก 133 ประเทศ รวมทั้งมีสายการบิน (อันดับ 13/133) 
และโครงขายการบิน (อันดับ 26/133) อยูในเกณฑที่ดีเชนกัน 

 จากการท่ีประเทศไทยมีต้ังทางภูมิศาสตรของอยูในจุดก่ึงกลางของเสนทางการบินระหวาง
ภูมิภาค อเมริกา ภูมิภาคยุโรป ภูมิภาคตะวันออกกลาง และภูมิภาคเอเชียแปซิฟก สงผล 
ใหมีความไดเปรียบในการเปนจุดเช่ือมตอของการขนสงทางอากาศ เนื่องจากเปนจุดเหมาะสม 
ในการพักเครื่องเพ่ือเติมเชื้อเพลิงสําหรับการบินระยะไกลของสายการบินตางๆ หรือเพ่ือเปล่ียนเครื่อง
เพ่ือเช่ือมตอการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง โดยสามารถเดินทางไปยังเอเชียเหนือ 
ตะวันออกกลาง ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด โดยใชเวลานอยเมื่อเทียบกับตําแหนงที่ต้ังบริเวณ
อื่นๆ ในโลก 

 การบินไทยไดระดับความปลอดภัย "A" ซึ่งเปนระดับที่ปลอดภัยที่สุด วัดจากสถิติสะสมต้ังแต  
ป พ.ศ. 2513 โดย Air Rankings Online นอกจากนี้ ในป พ.ศ. 2553 การบินไทยไดรับรางวัล 
สายการบินยอดเยี่ยม 2 รางวัล ไดแก สายการบินยอดเยี่ยมอันดับที่ 1 ดานหองรับรองพิเศษ
สําหรับผูโดยสารชั้นหนึ่ง (Best Airline First Class Lounge) และสายการบินยอดเยี่ยมอันดับที่ 1 
ดานการบริการภาคพ้ืนที่สนามบิน (Best Airport Services) จากสกายแทรกซ (Skytrax)  
ซึ่งเปนองคกรสํารวจความคิดเห็นผูโดยสารและผูใชบริการจากทั่วโลก 

 จากสถิติของ Airports Council International ในป พ.ศ. 2552 พบวา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
มีปริมาณผูโดยสารมากเปนอันดับ 16 ของโลก 

 หากเปรียบเทียบทาอากาศยานสุวรรณภูมิของประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบานแลว พบวา 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีปริมาณผูโดยสารมากกวาทาอากาศยานชางกีของประเทศสิงคโปร 
และมีปริมาณสินคาผานทาอากาศยานมากกวาทาอากาศยานของประเทศมาเลเซียเกือบ 2 เทา 
แตจาก Global Competitiveness Index ป พ.ศ. 2551-2552 พบวา คุณภาพทาอากาศยาน 
ของประเทศไทย (อันดับที่ 28) อยูในอันดับตํ่ากวาประเทศเพ่ือนบาน ไดแก สิงคโปร (อันดับ 1) 
ฮองกง (อันดับ 2) และมาเลเซีย (อันดับที่ 20) 
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 อัตราคาบริการขนสงสินคาทางอากาศที่ประเทศไทยคิดสูงกวาสิงคโปรมาก ปจจุบันยังไมมี 
การประกาศเขตลานจอดอากาศยานภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทําใหการคิดอัตรา
คาบริการขาดความชัดเจน 

 ในปจจุบันผูโดยสารสวนใหญของทาอากาศยานหลายแหงในประเทศตองเดินทางไปยัง 
ทาอากาศยานเพ่ือข้ึนเครื่องบินดวยรถยนตสวนบุคคลเปนสวนใหญ การเดินทางดวยรถยนต
สวนบุคคลทําใหเกิดปญหาการแออัดของยวดยานบริเวณประตูทางเขาอาคารผูโดยสาร รวมทั้ง
ปญหาที่จอดรถ อีกทั้งปญหาความไมสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทางกับสนามบินยังทําให
นักทองเที่ยวตองประสบปญหาและตองบริการรถแทกซี่บอยครั้ง 

 ทาอากาศยานในภูมิภาคหลายแหงยังไมมีการใชงาน เนื่องจากไมมีสายการบินใหบริการ หรือ
ยกเลิกการใหบริการ นอกจากนี้ ทาอากาศยานบางแหงที่ใชงานในปจจุบัน มีผูใชบริการนอย  
จากสถิติการเดินทางและขนสงทางอากาศพบวา ปจจุบันประเทศไทยมีทาอากาศยานพาณิชย 
(อยูในสังกัด บพ. ทอท. และ บ.การบินกรุงเทพ) ทั้งหมด 37 แหง แตในป พ.ศ. 2552 มีการใชงาน
สําหรับขนสงสินคาระหวางประเทศเพียง 5 แหง ขนสงสินคาภายในประเทศเพียง 19 แหง  
สวนทาอากาศยานที่ทําการใหบริการแกผูโดยสารยังมีทาอากาศยานบางแหงที่ยังไมเปด
ใหบริการ เชน ทาอากาศยานชุมพร ทาอากาศยานเพชรบูรณ นอกจากนี้ ยังมีบางสนามบิน 
ที่ยังใหบริการไดไมเต็มศักยภาพ เมื่อพิจารณาความหนาแนนในการใหบริการพบวา ทาอากาศยาน
ในภูมิภาคของไทยมีความหนาแนนในการใหบริการนอยมาก โดยทาอากาศยานท่ีมี 
ความหนาแนนสูงสุดคือ ทาอากาศยานนครศรีธรรมราช มีความหนาแนนในการใหบริการเพียง
รอยละ 33.93 ทาอากาศยานหาดใหญในสวนอาคารผูโดยสารระหวางประเทศ มีความสามารถ 
ในการรองรับผูโดยสารระหวางประเทศประมาณ 380,000 คนตอป แตในปจจุบันมีผูโดยสาร
ระหวางประเทศประมาณ 20,400 คนเทานั้น หรือความหนาแนนประมาณรอยละ 5  

 จากผลความสํารวจความพึงพอใจดานผลิตภัณฑที่นั่งผูโดยสารและระบบสาระบันเทิงบนเครื่องบิน 
ของ IATA GAP พบวาลูกคามีความพึงพอใจอยูในระดับตํ่า เนื่องจากผลิตภัณฑตางๆ และระบบ
สาระบันเทิงบนเครื่องมีสภาพคอนขางเกาและไมสม่ําเสมอ และสงผลถึงอันดับของการบินไทย 
เมื่อเทียบกับคูแขงอื่นที่ใหบริการในระดับ Premium Service เชนเดียวกัน นอกจากนี้  
การท่ีเครื่องบินมีอายุการใชงานมานาน โดยมีอายุเฉล่ียของฝูงบินอยูที่ 11.8 ป (ขอมูล ณ วันที่ 
30 กันยายน พ.ศ. 2552) ซึ่งสูงกวาสายการบินอื่น อาทิ สิงคโปรแอรไลน และคารเธยแปซิฟก 
 ซึ่งมีอายุเครื่องบิน เฉล่ีย 6.2 และ 11.5 ปตามลําดับ สงผลใหคาใชจายในในการดําเนินงาน 
เพ่ิมสูงข้ึนตามอายุการใชงาน อาทิ คาใชจายในการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและการซอมบํารุงอากาศยาน 

 ในชวง 5 ปที่ผานมา จํานวนเสนทางและความถี่ของการบินไทยไดสูงข้ึนเล็กนอย ในขณะที่คูแขง
อยาง Singapore Airline และ Cathay Pacific ที่ไดเพ่ิมจํานวนความถี่อยางมาก (จากเฉลี่ย 442 
เปน 758 เที่ยวบินสําหรับ Singapore Airline และจาก 351 เปน 609 สําหรับ Cathay Pacific) 
ในชวงเวลาเดียวกัน สายการบินจากตะวันออกกลางไดขยายเปนสัดสวนที่มากกวาการบินไทย 
หรือ Singapore Airline ทั้งเรื่องขนาดฝูงบิน และจํานวนเสนทางการบิน เชน Emirates  
นั้นเนนขยายจํานวนฝูงบินเพ่ือสนับสนุนนโยบายของรัฐฯ ของประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส 
และดูไบ ที่มีความตองการเปนจุดศูนยกลางการบินระยะไกลชั้นนําของโลก 

 ถึงแมวาไทยจะไดเปรียบประเทศคูแขงในดานภูมิศาสตรและปริมาณการขนสงทางอากาศ  
แตไทยยังมีประสิทธิภาพในการใหบริการของทาอากาศยานตํ่ากวาประเทศคูแขงในภูมิภาค  
สภาทาอากาศยานสากลหรือ ACI ไดจัดประกาศรางวัลทาอากาศยานท่ีใหบริการดีเยี่ยม (Airport 
Service Quality Awards) ป พ.ศ. 2552 ซึ่งเปนการจัดอันดับ โดยพิจารณาจากปจจัย 10 ประการ 
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ไดแก ส่ิงแวดลอมของทาอากาศยาน ความสะอาดของอาคารผูโดยสาร ความสะดวกของพ้ืนที่รอ 
จํานวนหองน้ําภายในทาอากาศยาน ความสะอาดของหองน้ํา ความสุภาพและความชวยเหลือ
ของเจาหนาที่ประจําทาอากาศยาน หองรับรอง ความสะดวกในการเช่ือมตอกับการเดินทาง
รูปแบบอื่น การตรวจสอบเอกสารการเดินทาง รานคาใหบริการภายในทาอากาศยาน  
โดยทาอากาศยานยอดเยี่ยม ไดแก 1) Incheon (ICN) 2) Singapore (SIN) 3) Hong Kong (HKG) 
4) Beijing (PEK) 5) Hyderabad (HYD) สวนทาอากาศยานยอดเยี่ยม ที่มีขนาดผูโดยสาร  
25-40 ลานคน ไดแก 1) Incheon (ICN)  2) Singapore (SIN) 3) Tokyo Narita (NRT) 4) Kuala 
Lumpur (KUL) 5) Shanghai Pudong (PVG) สําหรับทาอากาศยานสุวรรณภูมิของไทยอยูใน
อันดับที่ 24 ในป พ.ศ. 2552 ซึ่งมีอันดับสูงข้ึนจากป พ.ศ. 2551 ที่เคยอยูในอันดับที่ 28 และ 
ป พ.ศ. 2550 ที่เคยอยูในอันดับที่ 41 

 คาธรรมเนียมในการข้ึน-ลงอากาศยาน (Landing Fee) คาธรรมเนียมในการใชสนามบิน 
(Passenger Service Charge หรือ Airport Tax) คาธรรมเนียมในการข้ึนลงอากาศยาน (บาท)  
จะเห็นไดวา การเก็บคาธรรมเนียมของทาอากาศยานไทยสูงกวามาเลเซียและฟลิปปนส  
แตยังตํ่ากวาสิงคโปรและฮองกง เมื่อพิจารณาคาธรรมเนียมในการข้ึนลงอากาศยานตอผูโดยสาร 
ซึ่งรวมถึงคาลงจอด (Landing) คาจอด (Parking) คาใชงวงชาง (Aerobridge) คา Check-in counter 
โดยตอหัวผูโดยสารพบวา คาธรรมเนียมของไทยสูงกวามาเลเซียและฟลิปปนส แตตํ่ากวา สิงคโปร 
อินโดนีเซีย และฮองกง อัตราคาธรรมเนียมตางๆ เหลานี้มีผลตอการใหบริการของสายการบิน 
ที่สนามบินหนึ่งๆ รวมทั้งยังมีผลตอคาโดยสาร ซึ่งสงผลตอปริมาณการเดินทางของผูโดยสารอีกดวย 

 จากรายงานแนวโนมการจราจรทางอากาศ ของคณะกรรมการทาอากาศยานระหวางประเทศ 
(Airport Council International: ACI) ระบุวาระหวางป พ.ศ. 2549-2568 ตลาดการขนสง
ผูโดยสารผานสนามบิน 1,650 แหงทั่วโลกจะมีขนาดที่เติบโตข้ึนอยางมาก จํานวนผูโดยสารผาน
ทาอากาศยานทั่วโลก มีแนวโนมจะขยายตัวเพ่ิมข้ึนจาก 4,200 ลานคน (เมื่อป พ.ศ. 2549)  
กวา 2 เทาตัว เปนกวา 9,000 ลานคน ภายใน 15 ปขางหนา หรือภายในป พ.ศ. 2568 ภูมิภาค
ที่มีแนวโนมการขยายตัวของจํานวนผูโดยสารทางอากาศสูงที่สุด คือ ภูมิภาคเอเซีย โดยจะมี
อัตราการขยายตัวเฉลี่ยไมนอยกวารอยละ 9 ตอป ตลอดระยะเวลา 18 ป ขางหนา เมื่อพิจารณา
เสนทางการบินที่จะมีการเติบโตเพ่ิมข้ึนในอนาคตแลวพบวา เสนทางที่เช่ือมตอกับเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตที่มีอัตราการเติบโตสูงที่สุด ไดแก จากเอเชียตะวันออกเฉียงใตไปยังเอเชียใต
รอยละ 9.8  

 การขนสงสินคาทางอากาศก็มีแนวโนมเพ่ิมข้ึนเชนกัน จากการคาดการณของบริษัทโบอิ้ง  
คาดวา อัตราการขยายตัวของการขนสงสินคา (Cargo Growth Rate) ทั่วโลกในอีก 20 ป 
ขางหนา (พ.ศ. 2552-2572) มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยรอยละ 5.9 เฉพาะในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค
จะมีอัตราเพ่ิมถึงรอยละ 6.8 

 ในภาพรวมมีแนวโนมขยายตัว เนื่องจากนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาทาอากาศยาน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งการใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเปนศูนยกลางการบิน การทองเที่ยว และ
การขนสงสินคาทางอากาศช้ันนําของเอเชียและโลก ประกอบกับนโยบายการทองเที่ยวไทย 
เชิงรุกของการทองเที่ยวแหงประเทศไทยในการขยายกลุมตลาดนักทองเที่ยวใหมๆ การตกลง
รวมกันของกลุมประเทศในอาเซียนที่จะเปดเสรีการบินและผอนคลายกฎระเบียบของภาครัฐ 
โดยจะมีการผอนคลายระเบียบขอกําหนดตางๆ ในการขนสงทางอากาศใหมากข้ึนตามลําดับ  
อีกทั้งการขยายตัวอยางรวดเร็วของสายการบินตนทุนตํ่า (Low Cost Carriers) เปนอีกสาเหตุหนึ่ง
ที่จะชวยสงผลใหปริมาณการจราจรทางอากาศและผูโดยสารมีอัตราที่เพ่ิมข้ึน ทอท. ไดมีแผน
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รองรับการเติบโตของปริมาณผูโดยสารที่คาดวาจะเพ่ิมสูงข้ึนในอนาคต ทั้งแผนพัฒนาทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ แผนพัฒนาทาอากาศยานภูมิภาค โดยเฉพาะทาอากาศยานภูเก็ต ซึ่งคาดวาจะ 
เต็มขีดความสามารถในอนาคตอันใกลนี้ 

 สายการบินตนทุนตํ่ามีแนวโนมขยายตัว เนื่องจากนโยบายการเปดเสรีทางดานการบิน  
และการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการคาระหวางประเทศ จํานวนประชากรที่มีรายไดปานกลาง
ที่เพ่ิมข้ึนของจีนและอินเดีย นวัตกรรมเทคโนโลยีการผลิตอากาศยานแบบใหม เชน อากาศยาน 
A380 จะชวยทําใหการขนสงทางอากาศมีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึน ตนทุนลดลง รวมทั้งการแขงขัน
ในตลาดการบินที่ทําใหคาโดยสารมีราคาถูกลง ประชาชนสามารถเขาถึงบริการการขนสง 
ทางอากาศไดมากข้ึน  



   บทที่ 3   บทที่ 3
ประเด็นทาทายท่ีสงผลตอการพัฒนาประเด็นทาทายที่สงผลตอการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจรระบบขนสงและจราจร

   บทที่ 3
ประเด็นทาทายท่ีสงผลตอการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจร
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3.1 กรอบทิศทางการพัฒนาชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) 
3.2 ประเด็นทาทายท่ีสําคัญในอนาคต 
3.3 บทบาทความสําคัญของการคมนาคมขนสงกับมิติทางเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม 
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3.1 กรอบทิศทางการพัฒนาชวงแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) 

กรอบทิศทางของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 พัฒนาข้ึนโดยใชตนแบบจาก วิสัยทัศนประเทศไทย
...สูป 2570 และนอมนําหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงมาประยุกตใช เพ่ือมุงหวังสรางภูมิคุมกันใหประเทศพรอมเผชิญ 
การเปลี่ยนแปลง โดยการวิเคราะหบริบทการเปลี่ยนแปลงทั้งภายในประเทศและภายนอกประเทศ รวมทั้งความเสี่ยงที่ตองเผชิญ 
และใหความสําคัญกับการมีสวนรวมของทุกภาคสวน ในการสรางความเขาใจรวมกัน การรวมคิด และรวมขับเคล่ือนแผนฯ  
ไปสูการปฎิบัติ 

 ในการกําหนดวิสัยทัศนประเทศไทย ...สูป 2570 เพ่ือเปนกรอบทิศทางการจัดทําแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ระยะ 5 ป นับจากแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 เปนตนไปนั้น เปนการมองจากปจจุบันไปในอนาคตอีก 20 ปขางหนา  
โดยพิจารณาถึงปจจัยและแนวโนมหลักที่ประเทศไทยตองเผชิญในชวง 20 ปตอไป ทั้งปจจัยภายนอกและปจจัยภายใน  
อาทิ แนวโนมการเปล่ียนแปลงของเศรษฐกิจโลก การรวมตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาค การเปลี่ยนแปลงโครงสรางของประชากร 
สูสังคมผูสูงอายุ ความกาวหนาทางเทคโนโลยี สถานการณดานพลังงาน และภาวะโลกรอน เปนตน เมื่อวิเคราะหถึงปจจัยหลัก
ดังกลาว รวมกับปจจัยรองอื่นๆ ที่มีผลตอเศรษฐกิจ สังคม ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม และการบริหารของประเทศไทย  
ไดแสดงถึง ส่ิงที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ซึ่งจําเปนตองมีการเตรียมการลวงหนา เพ่ือใหประเทศมีภูมิคุมกันตอการเปล่ียนแปลง  
และวางบทบาทของประเทศเพื่อใหเกิดประโยชนสุขกับประชาชน ทั้งนี้ วิสัยทัศนเบ้ืองตนของประเทศไทยในป 2570  
ยังคงสะทอนถึงการพัฒนาอยางยั่งยืนและมีคนเปนศูนยกลางของการพัฒนา ซึ่งอยูภายใตกรอบแนวคิดของการพัฒนาบนหลัก
ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง  

สภาพแวดลอมและแนวโนมการเปล่ียนแปลงของโลก ตลอดจนวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนจะสงผลใหมีการปรับเปลี่ยน
กฎระเบียบในการบริหารจัดการเศรษฐกิจโลก โดยเฉพาะดานการกํากับดูแลระบบการเงินและการดําเนินเศรษฐกิจในระบบทุนนิยม 
และยังมีกฎระเบียบอื่นๆ ที่จะมีผลสําคัญตอการพัฒนาที่ยังอยูในชวงการเจรจา เชน การเจรจาการคาโลกรอบโดฮา ซึ่งจะมีผล
ตอการคาสินคาเกษตร การเจรจาเรื่องภาวะโลกรอน รวมถึงการที่ประเทศตางๆ มีแนวโนมที่จะออกกฎระเบียบการคาและ 
การดําเนินธุรกิจที่มีความเช่ือมโยงกับส่ิงแวดลอมมากยิ่งข้ึน ในขณะเดียวกันบทบาทของกลุมประเทศกําลังพัฒนาในการรักษา
ผลประโยชนและเขารวมในการตกลงจัดระเบียบเศรษฐกิจโลกครั้งใหม  

ในการจัดทําวิสัยทัศนประเทศไทย...สูป 2570 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 
ไดดําเนินการประเมินแนวโนมหลักที่ประเทศไทยและโลกอาจตองเผชิญใน 20 ป ขางหนาไว 7 ประการ ไดแก 

(1) การรวมตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาค ซึ่งสงผลใหมีความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในอนุภูมิภาค
เพ่ิมมากข้ึนและทําใหเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียมีแนวโนมที่จะขยายตัวอยางรวดเร็ว 

(2) เศรษฐกิจโลกจะเปลี่ยนศูนยกลางอํานาจมาอยูที่ประเทศแถบเอเชียมากข้ึน  

(3) การเปลี่ยนแปลงดานการเงินโลกซึ่งจะมีความผันผวนและความเสี่ยงมากข้ึน  

(4) ประชากรสูงอายุของโลกเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ซึ่งจะเปนปญหาใหญของประเทศที่พัฒนาแลวทั้งทางดาน
เศรษฐกิจสังคมและการเมือง แตจะเปนโอกาสของประเทศไทยในการใหบริการผูสูงอายุ  

(5) ความกาวหนาทางเทคโนโลยีกับการดํารงชีวิตของมนุษยซึ่งประเทศไทยตองเตรียมความพรอม 
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(6) แนวโนมปญหาดานพลังงานซึ่งจะมีผลตอภาวะเศรษฐกิจและสังคมของโลก  

(7) ปญหาภัยคุกคามจากภาวะโลกรอนซึ่งสงผลกระทบตอธรรมชาติ เศรษฐกิจ และคุณภาพชีวิต 

ในระหวางการประเมินการเปลี่ยนแปลงของบริบทโลกเพ่ือประกอบการจัดทําวิสัยทัศนดังกลาวขางตน เศรษฐกิจโลก
อยูทามกลางภาวะไมสมดุลซึ่งกอใหเกิดความเส่ียงที่เศรษฐกิจโลกจะไดรับผลกระทบจากภาวะวิกฤตสําคัญ 4 ประการคือ  

(1) วิกฤตการณที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงในสภาพภูมิอากาศของโลก (Climate change crisis)  

(2) วิกฤตการณน้ํามันและพลังงาน (Oil & energy crisis)  

(3) วิกฤตการณทางดานอาหารและความหิวโหย (Food & hunger crisis)   

(4) วิกฤตการณทางดานการเงินและเศรษฐกิจ (Financial and economic crisis)  

ในอดีตที่ผานมา ความไมสมดุลทางดานเศรษฐกิจและการเงินโลกซึ่งกอตัวข้ึนในระหวางป พ.ศ. 2544-2550  
ไดพัฒนาเปนวิกฤตการณทางเศรษฐกิจและการเงินซึ่งสงผลกระทบอยางรุนแรงในป พ.ศ. 2551-2552 และมีนัยสําคัญ 
ตอแนวโนมการเปล่ียนแปลงของโลกซึ่งจะสงผลกระทบตอเง่ือนไขการพัฒนาประเทศไทยในอนาคต 

 การเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนจากวิกฤตเศรษฐกิจโลก เปนเงื่อนไขที่จะนําไปสูการเปลี่ยนแปลงทางดานภูมิทัศนของโลก 
ในระยะปานกลาง และระยะยาวในหลายดาน โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงทางดานภูมิทัศนทางเศรษฐกิจ เสถียรภาพ 
ทางเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลงทางดานสังคม รวมทั้งแนวคิดในการกําหนดนโยบายสาธารณะของประเทศตางๆ ในระยะปานกลาง 
และระยะยาว ดังนี้ 

(1) อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจของโลกในระยะปานกลางมีแนวโนมที่จะอยูในระดับตํ่ากวาอัตราเฉล่ีย  
ในป พ.ศ. 2545-2550 ในชวงระยะ 4-5 ปขางหนาจะเปนชวงหัวเล้ียวหัวตอที่สําคัญของเศรษฐกิจโลก  
ในการปรับตัวจากภาวะความไมสมดุลทางเศรษฐกิจ แนวโนมการเปล่ียนแปลงไปสูการเปนโลกหลายศูนยกลาง 
มีความชัดเจนมากข้ึน ตามการปรับตัวของเศรษฐกิจโลกจากภาวะความไมสมดุล ที่จะเกิดข้ึนควบคูไปกับ 
การถายเทความมั่งคั่งและอํานาจทางเศรษฐกิจจากทางตะวันตกมายังตะวันออกและประเทศกําลังพัฒนาอื่นๆ  
มากข้ึน เศรษฐกิจของกลุมประเทศ BRICs (บราซิล รัสเซีย อินเดีย และจีน) จะมีขนาดและความสําคัญเทากับ
กลุมประเทศ G7 ได ในชวงป พ.ศ. 2583-2593 โดยท่ีจีนจะเปนประเทศที่มีขนาดใหญเปนอันดับสองของโลก 
ในป พ.ศ. 2568 ซึ่งยืนยันถึงบทบาทของเศรษฐกิจเอเชียที่จะมีความสําคัญเพ่ิมข้ึน  

(2) ดานการเงิน จีนและอินเดียจะมีบทบาทสําคัญมากข้ึนในการเปนศูนยกลางทางการเงินในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกในระยะยาว เชนเดียวกับรัสเซียและกลุมประเทศในตะวันออกกลาง และมีแรงผลักดันที่จะกอใหเกิด
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ และแนวคิดในลักษณะภูมิภาคนิยมมากข้ึน  

(3) ดานพลังงานและอาหาร ราคาน้ํามันและราคาสินคาข้ันปฐม ปรับตัวลดลงและมีความผันผวนในระยะสั้น  
จากการลดลงของปริมาณความตองการน้ํามันตามภาวะการชะลอตัวและหดตัวทางเศรษฐกิจ และการลดลง
ของความตองการในการเก็งกําไร อยางไรก็ตาม การฟนตัวของเศรษฐกิจโลกในระยะยาว อาจสรางแรงกดดัน
ทางดานพลังงานและทรัพยากรธรรมชาติ ทําใหโลกจะอยูในชวงของการเปลี่ยนแปลงจากการพ่ึงพิงน้ํามันดิบ 
ไปสูการใชกาซธรรมชาติ ถานหิน และพลังงานทางเลือกอื่นๆ มากข้ึน  

(4) ดานสังคม ผลกระทบจากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจทําใหปญหาการวางงาน และคนจนในโลกเพิ่มข้ึนอีก 
มากกวา 50 ลานคน และยังมีแนวโนมที่จะสงผลใหปญหาทางสังคมอื่นๆ มีความรุนแรงมากขึ้น การแกไข 
ปญหาทางเศรษฐกิจทําใหรัฐบาลประเทศตางๆ ประสบปญหาการขาดดุลทางการคลังและปญหาหนี้สาธารณะ  

(5) ดานส่ิงแวดลอม ความพยายามในการแกไขปญหาการเปล่ียนแปลงในสภาพภูมิอากาศเปนไปอยางลาชา 
วิกฤตการณทางเศรษฐกิจและการลดลงของราคาพลังงาน ทําใหไมสามารถประเมินผลกระทบของ 
การปลอยกาซเรือนกระจกไดอยางแนชัด อีกทั้ง ทําใหมีขอจํากัดในดานงบประมาณในการดําเนินการแกไข
ปญหาดังกลาว ในขณะเดียวกันพบวาประเทศสําคัญๆ ไดบรรจุการแกไขปญหาดังกลาวไวในแผนกระตุน
เศรษฐกิจอยางเปนรูปธรรมแลว โดยเฉพาะสหรัฐอเมริกาและกลุมสหภาพยุโรป  
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 ประเทศที่พัฒนาแลว มีแนวโนมการใชมาตรการทางการคาเพ่ือส่ิงแวดลอม เพ่ือแกปญหาภาวะโลกรอนมากข้ึน  
และอาจสรางผลกระทบตอการคาของไทย หากผูประกอบการไมสามารถปรับตัวเขากับมาตรฐานทางการคาระหวางประเทศ 
ที่เช่ือมโยงกับส่ิงแวดลอมไดก็จะสูญเสียโอกาสทางการตลาด มาตรการดังกลาวนอกจากจะสงผลกระทบดานการคาสินคา  
ยังคาดวาจะมีมาตรการอีกมากที่จะสงผลตอธุรกิจตางๆ เชน การที่คณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission: EC)  
ไดผลักดันใหมีการเรียกเก็บคาธรรมเนียมในการปลอยกาซเรือนกระจกจากสายการบินพาณิชยในสหภาพยุโรป เพ่ือควบคุม 
การปลอยกาซเรือนกระจกจากการใชเช้ือเพลิงสําหรับภาคการขนสง โดยหลังจากป พ.ศ. 2555 จะเรียกเก็บจากสายการบิน
ประเทศอื่นๆ ที่บินเขาและออกจากสหภาพยุโรปดวย 

 แนวโนมที่ประเทศไทยตองเผชิญในอนาคต ไดแก พันธกรณีและขอตกลงเก่ียวกับการคาและส่ิงแวดลอมภายหลัง
การส้ินสุดพันธกรณีรอบที่ 1 ของพิธีสารเกียวโต (พ.ศ. 2551-2555) ไมวาจะเปนการแสวงโอกาสทางเศรษฐกิจ หรือเปนภาระ
ความรับผิดชอบที่ประเทศไทยจําเปนตองรับภาระในอนาคตจากการลดการปลอยกาซเรือนกระจกภายหลังจากการส้ินสุด
ระยะเวลาของพิธีสารเกียวโต และการวางแผนการปรับโครงสรางเศรษฐกิจและสังคมใหมีการปลอยกาซเรือนกระจกในระดับตํ่า 
ซึ่งจะเปนประโยชนสําหรับการเสริมสรางสถานภาพในการเจรจา ทั้งทางดานการคาและพันธกรณีในอนาคต รวมทั้งตอการวาง
นโยบายการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ โดยเฉพาะโครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานในสาขาพลังงานและสาขาขนสง 
ที่มีแนวโนมจะปลอยกาซเรือนกระจกในปริมาณมาก นอกจากนี้ มาตรการกีดกันทางการคาที่เขมงวดมากข้ึน จะสงผลใหประเทศไทย 
มีความจําเปนตองปรับแบบแผนการผลิตและการบริโภคในทิศทางที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอมมากข้ึน 

 โอกาสจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ แมวาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศจะเปนภัยคุกคามตอการพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศใหตองเตรียมความพรอมในการรับมือและปรับตัวตอการเปล่ียนแปลงเพ่ือรองรับผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึน 
แตในขณะเดียวกันกระแสการเปลี่ยนแปลงดังกลาว ไดสรางโอกาสทั้งมิติทางเศรษฐกิจ สังคม และการบริหารจัดการทรัพยากร
ใหกับประเทศดวย กลาวคือ แรงกดดันของประเทศตางๆ ในโลกเพ่ือมุงสูการสงวนรักษาทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม 
จะทําใหหลายประเทศตองปรับกระบวนการและโครงสรางการผลิตสูการเปนสังคม/เศรษฐกิจคารบอนตํ่า เพ่ือสงวนรักษา
ศักยภาพและขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศอยางยั่งยืน ซึ่งโอกาสที่เกิดข้ึนในกรณีของประเทศไทย ไดแก  

(1) การปรับโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศสูเศรษฐกิจสีเขียว (Green Economy) โดยการสงเสริมกิจกรรม 
ทางเศรษฐกิจที่ปลอยคารบอนตํ่า เศรษฐกิจที่คํานึงถึงความสมดุลและยั่งยืนในการผลิตและบริโภค  

(2) ความมั่นคงทางดานอาหารและพลังงาน การมุงสูการเปนแหลงผลิตอาหารที่สําคัญของประชาคมโลก  
และการพัฒนาพลังงานทางเลือกและพลังงานทดแทน  

(3) การปรับตัวของภาคอุตสาหกรรมใหเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม โดยภาคอุตสาหกรรมของประเทศจําเปนตอง 
มีการปรับตัวใหมีกระบวนการผลิตตลอดหวงโซอุปทานการผลิตที่มีความเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมากข้ึน  
เพ่ือมุงสูการเปนอุตสาหกรรมที่มีการปลอยกาซเรือนกระจกสูบรรยากาศตํ่า  

(4) การพัฒนาธุรกิจในสาขาบริการท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม เชน ธุรกิจบริการสุขภาพ ซึ่งมีโอกาสขยายตัวมากข้ึน
จากภาวะการเจ็บปวยและความเครียดที่เกิดข้ึนจากภาวะโลกรอน  

(5) การปรับนโยบายดานพลังงานและดานขนสง โดยมุงสูการใชพลังงานที่สะอาดและเพ่ิมประสิทธิภาพ การใช
พลังงาน โดยเปลี่ยนมาใชพลังงานที่สะอาด การขยายการผลิตพลังงานทดแทน รวมทั้งการเพ่ิมประสิทธิภาพ
การใชพลังงาน และปรับนโยบายดานขนสงและโลจิสติกส ดวยการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงไปสูการใช
ระบบขนสงทางรางที่มีประสิทธิภาพการใชพลังงานมากกวาการขนสงทางถนน เปนตน 

(6) การพัฒนาตลาดคารบอนเครดิต และการใชประโยชนจากกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development 
Mechanism: CDM) เพ่ือสรางโอกาสที่จะสรางรายไดเขาสูประเทศในฐานะผูขายคารบอนเครดิต ตามกฎเกณฑ 
ของตลาด EU และโอกาสในฐานะที่เปนผูลงทุนดานโครงการ CDM/ VER (Clean Development Mechanism/ 
Verified Emission Reduction) ซึ่งจะทําใหประเทศไทยไดรับประโยชนจากการขายคารบอนเครดิตจากโครงการ
ดานการลดการปลอยกาซเรือนกระจก เปนตน 
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(7) การใชประโยชนจากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในการปองกัน แกไข และรองรับปญหาเรื่องโลกรอน 
โดยใชเวทีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเปนประโยชนตอการเพ่ิมอํานาจตอรองในการเจรจาเรื่องโลกรอน 
ของไทยและประเทศในกลุมอาเซียน ซึ่งอาจเริ่มจากประเด็นเจรจาที่ประเทศในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
มีจุดยืนรวมกัน เชน เรื่องการถายทอดเทคโนโลยี เรื่องการปรับตัว (Adaptation) เพ่ือรองรับผลกระทบจากภาวะ
โลกรอน เปนตน 

(8) ดานความกาวหนาทางเทคโนโลยี (Information Technology) ยังมีบทบาทสําคัญตออัตราการขยายตัว 
ของเศรษฐกิจโลก และกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงในดานสังคม ทรัพยากรธรรมชาติและการใชชีวิตประจําวัน
ของประชาชน ซึ่งจะสงผลตอการเปล่ียนแปลงวิถีชีวิต แบบแผนการผลิตรูปแบบธุรกิจการคา และการตลาด 
รวมถึงความตองการของผูบริโภคในอนาคตที่เนนการตอบสนองความตองการสวนบุคคลที่ตางจากปจจุบัน 
ประเทศไทยตองเตรียมความพรอมในการเขาถึง เรียนรูและเขาใจ ประยุกตใชตรวจสอบและรับรอง ดัดแปลง 
และคิดคน เทคโนโลยีที่จะมาถึงในอนาคต 

(9) ดานแนวคิดในการบริหารจัดการเศรษฐกิจและธุรกิจ วิกฤตการณทางเศรษฐกิจทําใหอิทธิพลของ Anglo-Saxon 
Model of Liberalization and Deregulation ที่เนนบทบาทภาคเอกชนและบริการภาคการเงินมากข้ึนในชวงหลัง
ยุคอุตสาหกรรมมีแนวโนมออนกําลังลง และเปลี่ยนไปสู State Capitalism ซึ่งรัฐมีบทบาทมากข้ึน เนื่องจาก
ความสําเร็จของการใชนโยบายเศรษฐกิจลักษณะดังกลาว ทั้งในชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจและในชวงระหวาง
วิกฤต นอกจากนั้น บทเรียนของระบบทุนนิยมซึ่งใหความสําคัญกับกําไรในระยะสั้น ผลักดันโดยแรงจูงใจ 
จากความโลภและผลประโยชนของตนเองซึ่งนําไปสูวิกฤตที่สรางความเดือดรอนไปทั่วโลก จะสงผลใหมี 
การปรับตัวของการดําเนินธุรกิจเอกชนไปสูระบบทุนนิยมเพื่อความยั่งยืน (Sustainable Capitalism หรือ 
Creative Capitalism) เชน การพัฒนารูปแบบการทําธุรกิจที่เนนการส่ือสาร การสรางความสัมพันธ  
ความโปรงใส ใหความสําคัญกับบรรษัทภิบาลหรือการรับผิดชอบตอสังคมของธุรกิจ (Corporate Social 
Responsibility: CSR) รวมถึงจะเกิดการดําเนินธุรกิจที่ใหบริการทางสังคม (Social Enterprise) มากข้ึน ภาครัฐ
จะมีบทบาทในกระจายผลประโยชนของระบบเศรษฐกิจผานการใหบริการในรูปแบบรัฐสวัสดิการมากข้ึน  
รวมถึงบทบาทขององคกรไมแสวงหากําไร และภาคประชาชนในการทําประโยชนตอสาธารณะจะมีมากข้ึน 

(10) ดานการคาและความรวมมือระหวางประเทศ ลัทธิการปกปองและกีดกันทางการคาอาจถูกนํามาใชมากข้ึน  
จากการลดลงของอุปสงคในสหรัฐอเมริกาและประเทศอุตสาหกรรมสําคัญๆ ในภาวะที่เศรษฐกิจโลกมีแนวโนม
ชะลอตัว ในขณะที่ ประเทศกําลังพัฒนามีกําลังการผลิตสวนเกินที่เพ่ิมสูงข้ึน จึงสรางแรงกดดันดานการแขงขัน 
ในตลาดโลก ประกอบกับประเทศตางๆ หันมาใหความสนใจกับอุปสงคภายในประเทศมากข้ึน รวมทั้งกระแส
ภูมิภาคนิยมในเอเชีย และการเขาลงทุนจํานวนมากของกลุมประเทศเกิดใหมในทรัพยสินของประเทศพัฒนาแลว 
อาจกอใหเกิดแรงตอตานทางการเมืองตอการคาและการลงทุนจากตางประเทศ นอกจากนี้ กฎระเบียบการคา 
จะมีความเขมขนมากข้ึนโดยเฉพาะกฎระเบียบการคาในรูปที่มิใชภาษี ซึ่งจะเปนเครื่องมือในการตอรองทางการคา
ที่สําคัญ 

(11) การเมืองโลก บทบาทของสหรัฐอเมริกา ในเวทีการเมืองโลกมีแนวโนมที่จะลดลง ในขณะที่กลุมประเทศ BRICs  
เขามามีบทบาทมากข้ึน ทั้งในดานการเมืองและเศรษฐกิจ ซึ่งคาดวาประเทศในกลุมนี้จะเลือกใชนโยบาย 
ทางเศรษฐกิจและการเมืองของตนเองเพ่ือรักษาผลประโยชนมากกวาการดําเนินการตามวิถีทางของประเทศ
ตะวันตก แตคาดวาความขัดแยงทางดานอุดมการณอยางรุนแรงเชนที่เคยเกิดในชวงสงครามเย็นจะไมเกิดข้ึน
โดยงาย  

 เมื่อมองสภาวะการเปลี่ยนแปลงของกระแสโลกาภิวัตนของโลกและการเปลี่ยนแปลงภายในประเทศที่จะสงผลกระทบ
ตอการพัฒนาประเทศในระยะ 20 ป ขางหนาแลว สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจึงไดมี 
การจัดทําวิสัยทัศนประเทศไทยป 2570 ซึ่งพิจารณาถึงบริบทการเปลี่ยนแปลงในอนาคต และกําหนดวิสัยทัศนป 2570 ไวดังนี้ 
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 “คนไทยภาคภูมิใจในความเปนไทย มีมิตรไมตรีบนวิถีชีวิตแหงความพอเพียง ยึดมั่น ในวัฒนธรรมประชาธิปไตย 
และหลักธรรมาภิบาล การบริการสาธารณะข้ันพ้ืนฐานที่ทั่วถึง มีคุณภาพ สังคมมีความปลอดภัยและมั่นคง อยูในสภาวะแวดลอม
ที่ดี เก้ือกูลและเอื้ออาทรซึ่งกันและกัน ระบบการผลิตเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม มีความมั่นคงดานอาหารและพลังงาน อยูบนฐาน
ทางเศรษฐกิจที่พ่ึงตนเองและแขงขันไดในเวทีโลก สามารถอยูในประชาคมภูมิภาคและโลกไดอยางมีศักด์ิศรี” 

 กรอบแนวคิดของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 จึงเปนการดําเนินการเพ่ือบรรลุถึง
วิสัยทัศนระยะยาว โดยมีปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียงเปนปรัชญานําทาง และคํานึงถึงบริบทการเปลี่ยนแปลงที่จะเปนทั้ง
โอกาสและขอจํากัดของการพัฒนาในแนวทางดังกลาว หลักการสําคัญของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 จึงมีดังนี้ 1) พัฒนาตามหลัก
ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง 2) ยึดคนเปนศูนยกลางของการพัฒนา 3) พัฒนาประเทศสูความสมดุลในทุกมิติ 4) ยึดวิสัยทัศน 
ป 2570 เปนเปาหมาย โดยมีวิสัยทัศน คือ “สังคมอยูรวมกันอยางมีความสุข ดวยความเสมอภาค เปนธรรม และมีภูมิคุมกันตอ
การเปล่ียนแปลง” และมีเปาหมายหลัก ไดแก 

(1) สังคมไทยมคีวามสงบสุข อยางมธีรรมาภิบาล 

(2) ประชากรไทยทกุคนมีหลักประกันทางสังคมที่มีคณุภาพ 

(3) โครงสรางเศรษฐกิจมีความสมดุล เขมแข็งและพ่ึงพาตนเองได 

(4) ประเทศไทยมีความสามารถในการแขงขันสูงข้ึน 

(5) ทรัพยากรธรรมชาติอุดมสมบูรณ และคุณภาพสิ่งแวดลอมดีข้ึน 

 โดยกรอบแนวคิดของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11 มียุทธศาสตรและแนวทางการพัฒนา ซึ่งไดนําไปใชเปนแนวทาง
ประกอบการพิจารณาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบการขนสงและจราจร ดังตอไปนี้ 

3.1.1 ยุทธศาสตรการสรางความเปนธรรมในสังคม 

(1) สรางความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคมใหทุกคนในสังคม 

(2) จัดบริการทางสังคมใหทุกคนตามสิทธิพึงมีพึงได 

(3) เสริมสรางพลังใหทุกคนสามารถเพ่ิมทางเลือกการใชชีวิตในสังคม 

(4) เสริมสรางความสัมพันธของคนในสังคมใหแนนแฟนเปนน้ําหนึ่งใจเดียวกัน 

3.1.2 ยุทธศาสตรการพัฒนาคนสูสังคมแหงการเรียนรูตลอดชีวิตอยางยั่งยืน 

(1) สงเสริมคนไทยใหมีการเกิดที่มีคุณภาพ มีการกระจายที่สอดคลองกับศักยภาพและโอกาสของพ้ืนที่ 

(2) พัฒนาคุณภาพคนไทยทุกชวงวัย มีภูมิคุมกันตอการเปล่ียนแปลงและการพัฒนาประเทศในอนาคต 

(3) สงเสริมการเรียนรูตลอดชีวิต 

(4) เสริมสรางคานิยมที่ดีและวัฒนธรรมไทยที่ดี 

3.1.3 ยุทธศาสตรการสรางความสมดุลและมั่นคงของอาหารและพลังงาน 

(1) พัฒนาทรัพยากรธรรมชาติที่เปนฐานการผลิตภาคเกษตรใหเขมแข็งและยั่งยืน 

(2) เพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตภาคเกษตรและสรางมูลคา 

(3) สรางความมั่นคงในอาชีพและรายไดใหแกเกษตรกร 

(4) สรางความมั่นคงดานอาหารและพลังงาน 

3.1.4 ยุทธศาสตรการสรางเศรษฐกิจฐานความรูและการสรางปจจัยแวดลอม 

(1) พัฒนาการผลิตภาคเกษตรและอุตสาหกรรมการเกษตร 

(2) พัฒนาภาคอุตสาหกรรม ภาคบริการ สินคาเศรษฐกิจสรางสรรค การคาและการลงทุน 
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สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

(3) พัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัย นวัตกรรม และโครงสรางพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส 

(4) ปฎิรูปกฎหมายเศรษฐกิจ และกฎระเบียบตางๆ ใหเอื้อประโยชนตอการประกอบธุรกิจอยางเปนธรรม 

3.1.5 ยุทธศาสตรการสรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจและความมั่นคงในภูมิภาค 

(1) สรางความพรอมในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และสรางความเขมแข็งของภาคี พัฒนาต้ังแต
ระดับชุมชน 

(2) สนับสนุนการเปดการคาเสรีและวางแนวทางปองกันผลเสียที่จะเกิดข้ึน 

(3) สรางความเปนหุนสวนทางเศรษฐกิจดานทรัพยากรบุคคล การเคล่ือนยายและสงเสริมแรงงานไทย 

(4) เสริมสรางความรวมมือระหวางประเทศในการสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจอยางมีจริยธรรม 

3.1.6 ยุทธศาสตรการจัดการทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอมอยางยั่งยืน 

(1) อนุรักษ ฟนฟู และสรางความมั่นคงของฐานทรัพยากรธรรมชาติ และส่ิงแวดลอม 

(2) ปรับกระบวนการทัศนการพัฒนาและพฤติกรรมการบริโภคสูสังคมที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม 

(3) เพ่ิมประสิทธิภาพการใชทรัพยากรของภาคการผลิต และบริการ เพ่ือนําไปสูสังคมที่เปนมิตร 
กับส่ิงแวดลอม 

(4) ยกระดับขีดความสามารถในการปรับตัวรับมือกับการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศ (Climate Change) 

3.2 ประเด็นทาทายที่สําคัญในอนาคต 

 ความกาวหนาของประเทศเปนผลมาจากการเติบโตทางดานเศรษฐกิจ ซึ่งระบบการจราจรและขนสงที่มีความสมดุล
และมีประสิทธิภาพเปนองคประกอบสําคัญประการหนึ่ง และเสมือนเปนเครื่องมือที่ชวยอํานวยความสะดวกและขับเคล่ือน 
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยรวมไปยังประชาชนและกลุมธุรกิจตางๆ ของประเทศ 

 เศรษฐกิจไทยในชวงป พ.ศ. 2542-2551 มีอัตราการเติบโตประมาณรอยละ 4.5 ตอป ในขณะที่ป พ.ศ. 2552 
เศรษฐกิจไทยกลับมีการหดตัวรอยละ 2.3 และลาสุดสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 
(วันที่ 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2553) ไดคาดการณวาในป พ.ศ. 2553 จะมีอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจประมาณรอยละ 7.9 และ
ในชวงเวลาเดียวกันประเทศไทยมีเงินเฟอในอัตราที่ไมสูงนัก แสดงถึงความมีเสถียรภาพดานราคา อันเปนผลดีตอเศรษฐกิจ ประกอบ
กับประเทศไทยจะเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economic Community: AEC) ดานโลจิสติกส ในป พ.ศ. 2556 
เศรษฐกิจของประเทศไทย จึงอาจมีแนวโนมที่เติบโตอยางรวดเร็ว และมีการแขงขันสูง ซึ่งนับเปนความทาทายที่จําเปนตองมี 
การเตรียมความพรอม และวางแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร เพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจภายในประเทศ 
ตลอดจนเพ่ือรองรับดานการคาและบริการกับประเทศเพ่ือนบาน ในขณะเดียวกัน ควรมีการปรับเปล่ียนไปใชรูปแบบการเดินทาง
หรือการขนสงที่เหมาะสม เพ่ือลดคาใชจายในการเดินทางและการขนสง 

 ประเด็นทาทายในภาพรวมของประเทศที่ไดจากการสัมมนาแลกเปลี่ยนความคิดเห็นของผูที่มีสวนไดสวนเสีย 
จากหลายภาคสวนในภูมิภาคตางๆ ของประเทศ ที่ใชพิจารณาประกอบการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบการขนสงและจราจร 
ป พ.ศ. 2554-2563 หรือในอีก 10 ป ขางหนา มีดังนี้ 

(1) ความตองการเดินทางและขนสงเพ่ิมข้ึนจากการขยายตัวทางเศรษฐกจิภายในประเทศและระหวางประเทศ  

(2) การเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ  

(3) ความตองการเดินทางเปล่ียนแปลงไปตามสภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เปล่ียนแปลง 

(4) การตอบสนองทีส่อดคลองกับปรมิาณความตองการเดินทาง 
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(5) ระดับการใหบริการและความพอเพียงของโครงสรางพ้ืนฐาน  

(6) การใหมีการบูรณาการเช่ือมโยงการขนสงตอเนือ่งหลายรูปแบบ  

(7) การสรางสมดุลของระบบขนสงและจราจรและความเทาเทยีมกันในการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะ 

(8) ผลกระทบตอสภาพแวดลอมและชุมชน  

(9) การเพ่ิมความปลอดภัยและลดอุบัติเหตุ  

(10) การลดมลภาวะจากภาคการขนสง  

(11) การลดการใชพลังงานในภาคการขนสง  

(12) การประหยัดพลังงาน และสงเสรมิการใชพลังงานทางเลือกและพลังงานสะอาด 

(13) การมุงสูการพัฒนาระบบขนสงและจราจรทีย่ั่งยืน (Sustainable Transport) 

 การจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรไมเพียงแตคํานึงถึงเฉพาะประเด็นทาทายขางตนเทานั้น  
แตจะตองแกไขหรือบรรเทาปญหาที่เปนผลสืบเนื่องมาจากอดีต สูปจจุบัน และคาดวาที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ดังตอไปนี้ 

3.2.1 การจราจรแออดั (Congestion) 

การเจริญเติบโตและการขยายตัวของเมืองแบบกระจุกตัวอยูบริเวณศูนยกลางเมือง โดยเฉพาะตามอาคารสูง 
สงผลใหในชวงเวลาเรงดวนเชาและชวงเวลาเรงดวนเย็นมีความตองการเดินทางบนถนนพรอมๆ กันจํานวนมาก ในขณะเดียวกัน 
การบริหารจัดการจราจรยังไมมีประสิทธิภาพ ทําใหการจราจรเกิดการติดขัด นอกจากนี้ สภาพเศรษฐกิจและสังคมที่เปล่ียนแปลง
อาจสงผลกระทบตอวิถีชีวิตความเปนอยู บานและสถานที่ทํางานอาจอยูไกลกันมากข้ึน การเดินทางในแตละวันมีระยะทางไกล 
มากข้ึน ทําใหตองใชเวลาในการเดินทางบนถนนมากขึ้น สังเกตไดจากสภาพการจราจรต้ังแตในอดีตที่ผานมาจนถึงปจจุบัน  
แมวาจะมีการกอสรางระบบรถไฟขนสงมวลชนแลวก็ตาม สภาพการจราจรบนถนนก็มิไดคลองตัวขึ้น แตในทางตรงกันขาม  
สภาพการจราจรกลับมีความติดขัดเพ่ิมมากข้ึน สงผลทําใหสูญเสียน้ํามันเชื้อเพลิงโดยไมจําเปน และสงผลตอบรรยากาศ 
ในการเขามาลงทุน และการขยายตัวทางเศรษฐกิจ การคา และบริการ การพัฒนาแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  
จึงควรคํานึงถึงความตองการเดินทางในลักษณะตางๆ ที่มีแนวโนมจะเปลี่ยนแปลงและเพ่ิมมากข้ึนในอนาคต ตลอดจนการสงเสริม 
ใหมีการใชระบบขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึน และนํามาตรการจัดการความตองการเดินทาง (Travel Demand Management) มาใช 
เพ่ือลดความแออัดของสภาพการจราจรบนถนน 

3.2.2 ความปลอดภัย (Safety) 

ขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุทั่วประเทศในชวงป พ.ศ. 2547 ถึงป พ.ศ. 2552 พบวา จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ
และจํานวนผูไดรับบาดเจ็บมีแนวโนมลดลงทุกป ประมาณรอยละ 8.3 โดยเฉลี่ย จํานวนผูเสียชีวิตมีแนวโนมลดลงเชนกัน 
ประมาณรอยละ 4.2 ตอป โดยในป พ.ศ. 2552 มีผูเสียชีวิตประมาณ 12,000 คน หรือมีอัตราการเสียชีวิตเทากับ 18.23 คนตอ
ประชากรแสนคน โดยอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกวารอยละ 99 เปนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการขนสงทางถนน รองลงมาเปนอุบัติเหตุ 
ที่เกิดข้ึนกับการขนสงทางรถไฟ ในภาพรวมอุบัติเหตุสวนใหญกวารอยละ 80 มีสาเหตุมาจากพฤติกรรมของคน และสวนใหญ
เกิดข้ึนกับรถจักรยานยนต โดยผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุรถจักรยานยนต ประมาณรอยละ 25 เปนผูขับข่ีที่มีอายุนอยกวา 20 ป 
และหากพิจารณาเฉพาะอุบัติทางถนนพบวา อุบัติเหตุกวารอยละ 50 เกิดข้ึนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
แตผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ ประมาณรอยละ 95 เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุในภูมิภาค 

สําหรับกรณีของประเทศไทย ประเด็นทาทายที่ สําคัญ คือ มูลคาความเสียหายจากอุบัติเหตุของ 
กรมทางหลวงที่เกิดข้ึน คิดเปนรอยละ 2.8 ของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ซึ่งสูงกวาในหลายๆ ประเทศ  
ซึ่งโดยทั่วไปไมควรเกินรอยละ 1 และผลการศึกษามูลคาความเสียหายทางเศรษฐกิจจากการเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุทางถนน  
โดยมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร สรุปไดวา คิดเปนมูลคาความสูญเสียประมาณ 6 ลานบาทตอคน 
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นอกจากนี้ การศึกษาของธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) พบวา ประเทศไทย 
มีอัตราการตายทางถนน อยูในอันดับที่ 3 ของกลุมประเทศอาเซียน และเปนอันดับที่ 6 ของโลก และจากการศึกษาของศูนยวิชาการ  
เพ่ือความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) ในป พ.ศ. 2551 พบวา เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่มีจํานวนประชากรใกลเคียงกัน  
ประเทศไทยมีผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเฉลี่ย 12,000 คน ประเทศอังกฤษ และประเทศฝรั่งเศส มีผูเสียชีวิตจํานวน 3,200  
และ 4,600 คน ตามลําดับ จะเห็นไดวา มาตรฐานดานความปลอดภัยจากการขนสงและจราจรของประเทศไทยอยูในข้ันวิกฤต 
และไมไดมาตรฐาน 

3.2.3 ความคลองตัว (Mobility) 

ในอดีตที่ผานมา ปริมาณความตองการเดินทางสวนใหญจะเปนไปในทิศทางเดียวกับการเจริญเติบโต 
ทางเศรษฐกิจ ซึ่งผูเดินทาง สวนใหญจะมีความถี่ในการเดินทางมากขึ้น และมีความสามารถในจายคาเดินทางมากข้ึน  
การเปล่ียนแปลงปริมาณการเดินทางและการขนสงอันเนื่องมาจากโลกาภิวัฒน การยายและการกระจายฐานการผลิต  
และความตองการแรงงานมีฝมือ ความกดดันจากความตองการท่ีเพ่ิมข้ึนนี้ การพัฒนาแผนหลักการพัฒนาระบบขนสง 
และจราจร จึงควรวางระบบการขนสงที่ยั่งยืนในระยะยาวที่สามารถตอบสนองและสอดคลองกับความตองการเดินทาง  
ซึ่งเขากันไดกับวิถีชีวิตความเปนอยูและเปนมิตรกับสภาพแวดลอม ทั้งนี้ ความสอดคลองของโครงสรางพ้ืนฐานรองรับกับ
ปริมาณความตองการเดินทางมีประเด็นทาทายที่การพัฒนาระบบการขนสงและจราจรจะตองสามารถช้ีนําหรือตอบสนอง 
ความตองการบริการขนสงที่หลากหลายได และมีความเทาเทียมใหผูใชบริการในทุกระดับสามารถเขาถึงระบบได  
โดยในป พ.ศ. 2553 ปริมาณการเดินทางโดยทางถนน มีจํานวน 2.4 ลานคน-เที่ยวตอวัน คาดวาจะเพ่ิมข้ึนเปน 3.07 ลานคน-เที่ยว
ตอวัน ในป พ.ศ. 2563 

ความตองการเดินทางที่เพ่ิมมากข้ึน สงผลทําใหประเด็นทาทายคือ การพัฒนาและปรับปรุงโครงสราง
พ้ืนฐานตองมีความสอดคลองและพอเพียงกับความตองการเดินทาง เพ่ือรักษาระดับการใหบริการและลดการแออัด 
ของการจราจรที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต เพ่ือปองกันไมใหเกิดปญหาคอขวด และแกไขปญหาขาดโครงขายเช่ือมโยง ตัวอยางเชน 
ป พ.ศ. 2553 ถนนเชื่อมตอภูมิภาคสวนใหญที่มีระดับการใหบริการ (LOS) B และ C แตหากไมมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน
และส่ิงอํานวยความสะดวกที่เก่ียวของ จะลดลงมาเปนระดับ C และ D การจราจรติดขัดมากข้ึนในป พ.ศ. 2563  

3.2.4 การใชพลังงานในภาคการขนสง (Energy) 

การใชพลังงานโดยรวมของประเทศไทย มีปริมาณที่สอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจมาโดยตลอด ในชวง 10 ป  
กอนวิกฤตเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 ปริมาณการใชพลังงานของประเทศเพิ่มข้ึนทุกปในอัตราที่คอนขางสูงเฉลี่ยปละประมาณ 
รอยละ 9 ในขณะที่เศรษฐกิจไทย (วัดโดยผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ) ขยายตัวทุกปในอัตราที่คอนขางสูง เฉล่ียปละประมาณ 
รอยละ 9 เชนเดียวกัน 

อยางไรก็ตาม การใชพลังงานในสาขาขนสงมีการเปล่ียนแปลงเหมือนกับการใชพลังงานทั้งหมดของประเทศ  
คือ เพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็วในชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 และลดลงในชวงวิกฤตระหวางป พ.ศ. 2541-2543 ตอมาจึง
เพ่ิมข้ึนอีกแตในอัตราที่ไมสูงนัก โดยเพ่ิมข้ึนปละไมเกินรอยละ 3 ต้ังแตป พ.ศ. 2548 เปนตนมา  

เมื่อพิจารณาการใชพลังงานโดยสาขาเศรษฐกิจตางๆ พบวา สาขาขนสงมีสัดสวนการใชพลังงานสูงสุด 
มาโดยตลอด คือมีสัดสวนประมาณรอยละ 35-43 และสาขาอุตสาหกรรม ซึ่งใชพลังงานมากเปนที่สองรองลงมาก็มีแนวโนม 
การใชพลังงานที่สูงข้ึน และในชวง 4-5 ป ที่ผานมาไดกลายเปนสาขาที่ใชพลังงานในปริมาณที่ใกลเคียงกับสาขาขนสงไปแลว 
โดยท้ังสองสาขานี้รวมกันใชพลังงานสูงถึงเกือบสามในส่ีของปริมาณการใชพลังงานทั้งหมดของประเทศ 

พลังงานทั้งหมดที่ใชในสาขาขนสงอยูในรูปของผลิตภัณฑปโตรเลียม ยกเวนพลังงานไฟฟาที่ใชกับรถไฟฟา
ใตดินในปริมาณที่เล็กนอย โดยประมาณครึ่งหนึ่งเปนการใชน้ํามันดีเซลในรถบรรทุก รถโดยสาร รถตู และรถปคอัพ อีกประมาณ 
หนึ่งในสี่อยูในรูปของน้ํามันเบนซินที่สวนใหญใชในรถยนตสวนบุคคล อีกประมาณรอยละ 16 คือ น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชในเครื่องบิน 
และประมาณรอยละ 5-6 เปนน้ํามันเตาซึ่งใชในเรือ สวนที่เหลือคือ กาซปโตรเลียมเหลวและกาซธรรมชาติซึ่งมีความตองการใช
ในสาขาขนสงเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว เนื่องจากเปนการใชเพ่ือทดแทนน้ํามันเบนซินและน้ํามันดีเซลในรถยนตประเภทตางๆ 
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โดยภาพรวมแลว การใชพลังงานในภาคการขนสงของประเทศไทยมีสัดสวนที่คอนขางสูง และสัดสวนการใช
พลังงานในชวง 20 ป ที่ผานมา มีการเปลี่ยนแปลงนอยมาก กลาวคือ พลังงานสวนใหญกวารอยละ 75-80 ใชไปในการขนสงทางบก  
(เกือบทั้งหมดเปนทางถนน) และอีกประมาณรอยละ 14-17 เปนการใชในการขนสงทางอากาศ และที่เหลืออีกประมาณรอยละ  4-7 
ใชสําหรับการขนสงทางน้ํา ประเทศไทยจึงเปนประเทศที่พ่ึงพิงการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงจากตางประเทศ ปจจัยภายนอกเรื่องราคา
น้ํามันเชื้อเพลิงในตลาดโลกมีความผันผวนและมีแนวโนมสูงข้ึน การเริ่มมีขอจํากัดดานปริมาณการผลิตของประเทศผูผลิตน้ํามัน 
ชั้นนําของโลก ดังนั้น จึงควรตองพิจารณาและคํานึงถึงในเรื่องการประหยัดพลังงาน รวมถึงการสงเสริมและสนับสนุน 
ใหมีการใชพลังงานทางเลือกที่มีความหลากหลายและเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมมากขึ้น ซึ่งนโยบายภาครัฐไดสงเสริมใหใชพลังงาน
ทดแทนมากข้ึน เชน แผนพัฒนาไบโอดีเซล ป พ.ศ. 2551-2565 เปนตน ดังนั้น จึงควรกําหนดเปาหมายในเรื่องการใชพลังงาน 
ในภาคการขนสงใหมีความชัดเจน เชน การลดการใชพลังงานเชื้อเพลิงฟอสซิลในภาคการขนสงลง รอยละ 2 ตอป ในระยะเวลา 10 ป  
และเพ่ิมการใชพลังงานทดแทนรอยละ 10 ตอป ในระยะเวลา 10 ป เปนตน  

3.2.5 ผลกระทบดานสิ่งแวดลอม (Environment) 

ปญหาส่ิงแวดลอมที่เกิดจากการขนสงและจราจร ไดแก ปญหาการเกิดภาวะโลกรอน เนื่องจากการปลอยสารที่
เปนกาซเรือนกระจก โดยเฉพาะกาซ CO2 ที่มาจากทอไอเสียรถ ทําใหอุณภูมิโลกสูงข้ึน นอกจากนี้ ยังมีปญหามลพิษทางเสียงและ
อากาศของยานพาหนะที่เกิดจากการขนสงและจราจร โดยพบมากในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งมีสภาพ
การจราจรหนาแนน โดยรถโดยสารประจําทางและไมประจําทางที่มีระดับเสียงเกินกวาเกณฑมาตรฐานท่ี 100 เดซิเบลเอ  
นอกนั้นเปนรถโดยสารชนิดอื่นและรถบรรทุกหรือรถขนาดใหญที่มีระดับเสียงใกลเคียงเกณฑที่กําหนด แตปญหามลพิษทางเสียง
ไมไดเกิดแตเฉพาะรถยนตหรือการขนสงทางถนนเทานั้น การรวบรวมขอมูลผลกระทบของเสียงบริเวณริมคลองและที่เกิดจากเรือ
โดยสารในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ตามรายงานสถานการณและการจัดการปญหามลพิษทางอากาศและเสียง ประจําป พ.ศ. 2551 
ซึ่งใชคาเกณฑมาตรฐานเดียวกันคือ ตองมีระดับเสียงดังไมเกิน 100 เดซิเบลเอ พบวา มีคาเกินมาตรฐานในทุกคลองและ 
เรือทุกประเภทมากนอยแตกตางกันไป โดยเฉพาะท่ีคลองบางกอกใหญและคลองสนามชัย ซึ่งมีคาเกินเกณฑมาตรฐานที่กําหนดไว 
และเรือหางยาวทําใหเกิดเสียงดังกวาเรือประเภทอื่น 

สําหรับมลพิษทางอากาศที่มีการปลอยฝุนละอองขนาดเล็ก (PM) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO)  
กาซไฮโดรคารบอน (HC) และกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) รวมถึงปริมาณควันดํานั้น ในบริเวณเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลที่เกิดฝุนละออง PM10 มักจะเปนพ้ืนที่บริเวณริมถนนที่มียวดยานสัญจรไปมา โดยคาที่วัดไดจากอดีตสูงกวาเกณฑ
มาตรฐาน (มาตรฐานเฉลี่ย 1 ป ไมเกิน 50 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร) สําหรับในตางจังหวัดจะพบมากที่ จ.สระบุรี ซึ่งเกินเกณฑ
มาตรฐาน นอกจากนั้น รองลงมา ไดแก จ.ราชบุรี จ.พระนครศรีอยุธยา จ.ลําปาง จ.เชียงใหม จ.นครราชสีมา จ.นครสวรรค และ  
จ.ระยอง ตามลําดับ  

สถานการณปจจุบัน ขอมูลจากกรมควบคุมมลพิษ ในชวงป พ.ศ. 2547-2552 ยังแสดงใหเห็นวาเมืองใหญ 
โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีปริมาณรอยละของมลพิษทางอากาศท่ีเกินมาตรฐานคอนขางสูง โดยเฉพาะรถดีเซล
ขนาดเล็ก (รถปคอัพ และรถตู รถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด รถโดยสารรวมบริการ ขสมก. รถโดยสารไมประจําทาง 
รถบรรทุก และรถโดยสารมินิบัส) ซึ่งมีปริมาณควันดําโดยเฉล่ียเกินมาตรฐานสูงมาก และในภาพรวมพบวามีแนวโนมสูงข้ึน
เชนกัน สถานการณนี้ไมเพียงเกิดข้ึนเฉพาะในเมืองเทานั้น การปลอยกาซคารบอนมอนนอกไซด (CO) และกาซไฮโดรคารบอน 
(HC) รวมถึงปริมาณควันดําจากยานพาหนะในตางจังหวัดของประเทศไทยพบวา ปริมาณมลพิษมีแนวโนมสูงข้ึนเชนกัน  
แตยังไมสูงเทาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยจังหวัดที่มีปริมาณการปลอยกาซมลพิษสูงจะเปนจังหวัดเปนชุมทาง 
ของการขนสงรถโดยสารและรถบรรทุก เชน จ.นครราชสีมา จ.สระบุรี จ.พิษณุโลก จ.สงขลา เปนตน 

สําหรับอัตราการปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) มีแนวโนมสูงข้ึนเชนกัน โดยในป พ.ศ. 2552  
กาซ CO2ที่ถูกปลอยจากภาคการขนสงมีคาเทากับ 50.196 ลานตัน จากท้ังหมด 196.022 ลานตัน หรือคิดเปนรอยละ 25.61  
ซึ่งมากกวาภาคอุตสาหกรรมที่ปลอยกาซ CO2 เทากับ 45.149 ลานตัน หรือรอยละ 23.03 ซึ่งการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสง 
มาสูการขนสงทางน้ําและทางราง รวมทั้งการสงเสริมการใชยานพาหนะที่ประหยัดพลังงาน เทคโนโลยีพลังงานสะอาดและพลังงาน
ทดแทน จะสามารถชวยลดมลพิษและเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมจากการขนสงและจราจรได 
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ความสามารถในการเดินทางกอใหเกิดการอยูรวมกันเปนชุมชน ในขณะที่การเดินทางของคนหรือการขนสง
สินคายอมมีตนทุนในการเดินทาง ทั้งสวนที่เปนตนทุนทางการเงิน และตนทุนที่เกิดตอสังคมและสิ่งแวดลอม เราจึงควรตระหนักวา 
การพัฒนาระบบขนสงและจราจรเพ่ือสนับสนุนใหเกิดการเดินทาง (Mobility) และการเขาถึงพ้ืนที่ (Accessibility) ตองลดผลกระทบ 
ที่เกิดข้ึนกับประชาชน สังคม สุขภาพ และส่ิงแวดลอม ทั้งในปจจุบันและในอนาคต โดยเฉพาะในการกําหนดการใชประโยชนที่ดิน
และตําแหนงที่ต้ังของศูนยกลางฯ หรือพ้ืนที่ที่กอใหกิจกรรมการเดินทางขนาดใหญ เชน ทาเรือ นิคมอุตสาหกรรม เปนตน  
ซึ่งอาจมีความจําเปนตองจัดทําเปนพ้ืนที่สีเขียวเพ่ือเปนแนวปองกัน (Buffer Zone) 

ปจจุบันสภาวะโลกรอน (Global Warming) เปนปญหาใหญของโลก ซึ่งสงผลใหสภาวะแวดลอมของโลก 
และประเทศไทยมีการเปล่ียนแปลงไปอยางเห็นไดชัด กลาวคือ มลภาวะจากภาคการขนสงสงผลกระทบตอสุขภาพ โดยในภาค 
การขนสงนั้นมีสวนอยางยิ่งที่ทําใหเกิดสภาวะโลกรอนจากการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด ดังนั้น การลดปริมาณ 
กาซคารบอนไดออกไซดและมลภาวะอื่นๆ ในอนาคต ถือเปนความทาทายอยางหนึ่ง ที่จะมุงสูการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
ที่ยั่งยืน (Sustainable Transport)  

3.2.6 ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (Competitiveness) 

ตามความตกลงการเปดเสรีทางการคาและบริการ ประเทศไทยควรมีการเตรียมความพรอม ไมเพียงแต 
การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและส่ิงอํานวยความสะดวก การเชื่อมตอการเดินทางและการขนสงเทานั้น ควรสรางภูมิคุมกันและ
สงเสริมใหผูประกอบการในสาขาขนสงเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน สรางกลไกการกํากับดูแลที่เขมแข็ง เพ่ือปรับปรุง
กฎหมาย กฎระเบียบที่เปนอุปสรรคตอการดําเนินธุรกิจ ซึ่งมิใชแตเปนการเตรียมปองกัน แตควรเรงผลักดันและสรางเครือขาย
ทางธุรกิจใหผูประกอบการไทยสามารถออกไปแขงขันในตลาดสากลได ตลอดจนการสรางบรรยากาศในการดําเนินธุรกิจและ 
ขีดความสามารถในการใหบริการขนสงในทุกดาน 

3.3 บทบาทความสาํคัญของการคมนาคมขนสงกับมิตทิางเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม 

 เพ่ือใหสอดรับกับปรัชญาการขนสงที่ยั่งยืน (Sustainable Transportation) ภายใตกรอบการขับเคล่ือนประเทศไทย
โดยหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) ที่ใหความสําคัญ
ถึงความสมดุลของการพัฒนาในสามดานหลักคือ เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม ที่ใชการขนสงและจราจรเปนเครื่องมือ 
ในการกระตุนเศรษฐกิจอยางสรางสรรค เพ่ือใหเกิดการแขงขันไดของประเทศไทยในเวทีสากล ขณะเดียวกัน ระบบขนสงและ
จราจรเปนระบบพ้ืนฐานของกิจกรรมของประชาชนในประเทศ เกิดคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน จากการใชงานระบบขนสงและจราจร  
เพ่ือสังคมที่นาอยู และคํานึงถึงสภาพแวดลอม มลพิษ ส่ิงไมพึงปรารถนา และการใหความสําคัญกับภาวะโลกรอนซึ่งเปนระบบ
นิเวศนของโลก ดังนั้นเปาหมายการพัฒนาระบบขนสงและจราจร จึงตองพิจารณาทั้งสามดานพรอมกัน และพัฒนาใหเกิดความสมดุล 
ดวยเปาหมายสําคัญในการที่จะใหมีระบบขนสงและจราจรที่ยั่งยืน ดังแสดงในรูปที่ 3.3-1  
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พฒันา
เศรษฐกิจ

สงเสริม
สงัคมและ

คณุภาพชีวิต

เป็นมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม

การพฒันาระบบขนสงและจราจร

ปลอดภยั

เทาเทยีม

ราคาเป็นธรรม

เขาถึงได

เพยีงพอลดมลภาวะทางเสียง นํ้า อากาศ

ประหยดั
พลงังาน

ลดการใช
พลงังาน

ลดการปลอยกาซเรือนกระจก

เพิม่ขดีความสามารถ
ในการแขงขนั

สงเสรมิการทาํธุรกจิ

มุงเป็น
ศนูยกลาง
เศรษฐกจิ

 
รูปที่ 3.3-1 สาระสําคัญเชิงยุทธศาสตร 

3.3.1 เพื่อสงเสริมและพัฒนาระบบขนสงใหมีประสิทธิภาพ และเอื้ออํานวยใหเศรษฐกิจสามารถพัฒนาได
อยางยั่งยืน  

(1) ประสิทธิภาพของระบบขนสง หมายถึง การขนสงสินคา และผูโดยสารที่มีตนทุนที่เหมาะสม สะดวก 
รวดเร็ว และปลอดภัย 

(2) การขนสงมีสวนชวยในการพัฒนาเศรษฐกิจ ทั้งในดานการผลิต การจําหนาย และการบริโภคสินคา
และบริการ ทั้งตลาดในประเทศ และตลาดระหวางประเทศ 

(3) การพัฒนาเศรษฐกิจแบบมั่งคั่ง หมายถึง การเติบโตของเศรษฐกิจในอัตราที่เหมาะสม มีความสามารถ 
ในการแขงขันในเวทีโลก หรือสงเสริมการทําธุรกิจใหสะดวกข้ึน 

(4) ในบริบทของภูมิภาค ความไดเปรียบดานทําเลที่ต้ังของประเทศไทยยอมหมายถึง การพัฒนาเศรษฐกิจ  
ที่สงผลใหไทยสามารถเปนศูนยกลางการขนสงของเอเชียตะวันออกเฉียงใตอีกดวย 

3.3.2 เพื่อใหมีโครงขายและบริการดานขนสงที่ทั่วถึง มีคุณภาพ ปลอดภัย และมีอัตราคาบริการ 
ที่เหมาะสมเพื่อพัฒนาสังคมใหนาอยู เขมแข็ง และเทาเทียมกัน 

(1) โครงขาย และบริการดานการขนสงที่ทั่วถึง มีคุณภาพ และปลอดภัย มีอัตราคาบริการที่เหมาะสม 
หมายถึง การท่ีประชาชนในทุกชุมชนสามารถเขาถึงระบบขนสงสาธารณะไดอยางสะดวก และเทาเทียมกัน 

(2) ภาครัฐจะจัดใหมีบริการทางสังคม ซึ่งเก็บคาบริการจากผูใชบริการในอัตราที่ตํ่ากวาตนทุนสําหรับ 
ผูมีรายไดนอย หรือผูที่อยูในฐานะที่เสียเปรียบทางสังคม เพ่ือลดความแตกตางในการเขาถึงบริการ
ขนสงสําหรับสังคมโดยรวม 

(3) สังคมที่นาอยูและเขมแข็ง โดยจัดบานเรือน และชุมชน รวมทั้งโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง 
ใหอยูในลักษณะที่เหมาะสม และสอดคลองกัน กอใหเกิดการไหลเวียนของคน และสินคาที่คลองตัว 
ทําใหเกิดภูมิทัศนที่สวยงาม เอื้ออํานวยใหใชประโยชนจากที่ดินไดอยางเต็มที่ และนําไปสูความเปน
อันหนึ่งอันเดียวกัน อันสงเสริมใหมีการไปมาหาสูกัน 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

3.3.3 เพื่อปรับปรุงรูปแบบและวิธีการขนสง เพื่อสงเสริมการใชพลังงานอยางประหยัดและเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม 

(1) การประหยัดพลังงานในสาขาขนสง สามารถทําไดทั้งโดยการปรับปรุงประสิทธิภาพ การใชเช้ือเพลิง 
ของยานยนต และการเปล่ียนไปใชรูปแบบการขนสงที่ใชพลังงานนอยลงดวย 

(2) ลดปริมาณพลังงานที่ใชในการขนสง โดยเฉพาะพลังงานประเภทเชื้อเพลิงฟอสซิล และลดการพ่ึงพิง 
การนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิง 

(3) การขนสงที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม นอกจากจะลดการปลอยกาซเรือนกระจกแลว ยังลดมลภาวะ 
ทางเสียง ทางน้ํา และทางอากาศ 

 



   บทที่ 4   บทที่ 4
สาระสำคัญของแผนหลักการพัฒนาสาระสำคัญของแผนหลักการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563ระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563

   บทที่ 4
สาระสำคัญของแผนหลักการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563
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บทที่ 4 สาระสําคัญของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563 

4.1 กรอบทิศทางการพัฒนาระบบขนสงและจราจรในอนาคต  
4.2 วิสัยทัศน เปาประสงค ยุทธศาสตร โครงการและมาตรการที่สําคัญ 

 
 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                  
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

4.1 กรอบทิศทางการพัฒนาระบบขนสงและจราจรในอนาคต 

ทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของไทยในชวง 5-10 ป ขางหนา ช้ีใหเห็นวา  

(1) ประเทศไทยจะรวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศในภูมิภาคเดียวกันมากข้ึน 

(2) ประเทศไทยจะเตรียมพรอมและมีสวนรวมกับประชาคมโลกมากข้ึนในการบรรเทาผลกระทบและแกไขปญหา
จากภาวะโลกรอน 

(3) ประเทศไทยจะลดการพึ่งพาพลังงานที่ตองนําเขา โดยเฉพาะน้ํามันปโตรเลียม 

เนื่องจากสาขาขนสงมีบทบาทสําคัญในการเชื่อมโยงพ้ืนที่ตางๆ เขาดวยกัน ทั้งภายในและระหวางประเทศ และ
สาขาขนสงยังเปนสาขาที่ใชน้ํามันมากที่สุด กอใหเกิดกาซเรือนกระจกในปริมาณสูงอันเปนสาเหตุสําคัญของการเกิดปญหาภาวะ 
โลกรอน ดังนั้น สาขาขนสงจึงนาจะมีสวนสําคัญในการผลักดันใหเศรษฐกิจและสังคมไทยเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางดังที่กลาว
มาแลว 

ในอดีต แนวคิดของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8-10 ไดยึดหลัก “ปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง” 
และ “คนเปนศูนยกลางการพัฒนา” รวมทั้ง “การสรางสมดุลการพัฒนาในทุกมิติ” เพ่ือสงเสริมใหการพัฒนาเปนไปในแนวทาง 
ที่ยั่งยืน ในการจัดทํากรอบแนวคิดของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 ซึ่งจะเริ่มในป พ.ศ. 2554 สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) ไดอาศัยแนวคิดจาก “วิสัยทัศนประเทศไทยสู ป 2570”  
โดยมีประเด็นยุทธศาสตรสําคัญดานการคมนาคมและโลจิสติกสรวมอยูดวย จึงไดนําประเด็นยุทธศาสตรนี้มาพิจารณา 
อยางบูรณาการ เพ่ือพัฒนาเปนกรอบทิศทางการพัฒนาระบบขนสงและจราจรในอนาคต สรุปไดดังนี้ 

(1) พัฒนาระบบโครงขายโครงสรางพื้นฐานสาขาขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งโครงขายการขนสงทางบก  
ทั้งระบบรางและระบบถนน ใหสามารถใหบริการเช่ือมโยงไทยกับประเทศเพ่ือนบานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
พรอมทั้งพัฒนาทาเรือหลักระหวางประเทศใหมีคุณภาพการใหบริการระดับสากลในการขนสงผูโดยสารและ
สินคา ทั้งในและระหวางประเทศ เพ่ือใหเกิดการใชประโยชนรวมกันอยางคุมคา ลดขอจํากัดดานทรัพยากร 
กระตุนใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และสงผลใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการใหบริการขนสง 
ในอนุภูมิภาค 

(2) พัฒนาระบบขนสงมวลชน เพ่ือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการเดินทางและการขนสงสินคา ไปสูการเดินทาง
ดวยระบบขนสงสาธารณะและการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal Transport) โดยเนนสงเสริม 
การขนสงผูโดยสารและสินคาโดยระบบรางทั้งในกรุงเทพมหานครและระหวางเมือง ตลอดจนในเมืองสําคัญ  
หรือเมืองหลักและการขนสงเชื่อมตอจากเมืองไปในสวนภูมิภาคนอกเมือง เพ่ือทดแทนการขนสงทางถนน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งการเดินทางโดยรถสวนบุคคล และเพ่ือใหมีบริการขนสงสาธารณะที่ทั่วถึง เปนธรรม  
และเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมากข้ึน 

(3) พัฒนาทาอากาศยานใหเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาค โดยการพัฒนาขีดความสามารถดานกายภาพ  
และระบบสิ่งอํานวยความสะดวก เพ่ือรองรับการขยายตัวของปริมาณการจราจรทางอากาศที่เพ่ิมข้ึน 
ตามการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคเอเซีย สนับสนุนการบริหารจัดการระบบ Free Zone  
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  
          สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ใหมีประสิทธิภาพเพ่ือพัฒนาศักยภาพการขนสงสินคาทางอากาศ แกไขปรับปรุง กฎ ระเบียบใหเอื้อตอ 
การขนสงที่ทาอากาศยาน ปรับปรุงประสิทธิภาพของทาอากาศยานหลักในภูมิภาค เชน เชียงใหม ภูเก็ต 
อุบลราชธานี อุดรธานี เพ่ือสรางศักยภาพในการเปนประตูเขา-ออกของประเทศมากข้ึน ตลอดจนการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบิน โดยสนับสนุนใหมีการบริหารจัดการเสนทางบิน และการพัฒนาฝูงบินที่ประหยัดเช้ือเพลิง 
ลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด และมลพิษทางเสียง เพ่ือรองรับมาตรการบรรเทาผลกระทบ 
ดานส่ิงแวดลอม  

(4) พัฒนารูปแบบและกลไกสนับสนุนทางการเงินและการลงทุนสําหรับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 
โดยเฉพาะการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชน (Public Private Partnership) ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสง 
เพ่ือลดภาระการลงทุนของภาครัฐและเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ รวมทั้งใหความสําคัญกับบทบาท 
ภาคประชาชน (People Participation) เพ่ือใหเกิดการยอมรับของผูมีสวนไดเสียในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

(5) ปรับปรุง กฎ ระเบียบที่เกี่ยวของ และการปรับโครงสรางการบริหารจัดการดานการขนสง เพ่ือใหเกิด
การบริหารจัดการที่ดี (Good Governance) และมีการกํากับดูแลการใหบริการ (Regulatory Framework)  
เพ่ือคุมครองผูบริโภค เพ่ือสงเสริมใหมีการแขงขันอยางเปนธรรมสําหรับผูใหบริการ และเพ่ือเพ่ิม 
ขีดความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการไทย 

(6) สงเสริมใหมีการนําเอาเทคโนโลยีสารสนเทศ  และการสื่อสารมาใช  เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ  
ในการบริหารจัดการ และการใหบริการขนสง โดยการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการส่ือสาร รวมทั้งขยายระบบโครงขายส่ือสารโทรคมนาคมไรสายใหสามารถใหบริการครอบคลุม 
ทุกภูมิภาคท่ัวประเทศ  รวมทั้งสนับสนุนการศึกษาวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี เพ่ือสรางมูลคาเพ่ิมใหกับ 
สาขาขนสง 

4.2  วิสัยทัศน เปาประสงค ยุทธศาสตร ตัวชี้วัด โครงการลงทุนและมาตรการที่สําคัญ 

4.2.1  วิสัยทัศน 

วิสัยทัศนสําหรับการพัฒนาระบบขนสงและจราจรของประเทศไทยในชวง 10 ปขางหนา (พ.ศ. 2554-2563) 

“มุงสูการขนสงที่ยั่งยืน (Towards Sustainable Transport)” 

4.2.2  เปาประสงค ผลลัพธ ผลกระทบ และยุทธศาสตร 

เปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร มี 6 เปาประสงค ดังนี ้
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GOALS
• เพื่อใหประเทศไทยเป็นศูนยกลางการการเชื่อมตอการเดนิทางและการขนสง (Hubs for Connectivity)
• เพื่อใหมรีะบบขนสงที่มปีระสทิธภิาพและระดบัการใหบรกิารทีด่ ีเชื่อมโยงพืน้ที่เศรษฐกิจและชุมชน (Accessibility)
• เพื่อปรบัปรุงและเพิม่ความปลอดภยั (Safety) ในการเดนิทางและการขนสง
• เพื่อสงเสรมิการขนสงทีป่ระหยดัพลงังาน (Energy Saving) และเป็นมติรตอสิง่แวดลอม (Environmental Friendly)
• เพื่อยกระดบัการเขาถงึ และเพิม่การใชระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport)
• เพื่อเพิม่ความคลองตวั (Mobility) ในการเดนิทางและการขนสง

 

เปาประสงคที่ 1: เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลางเช่ือมตอการเดินทางและการขนสง (Hubs for 
Connectivity) 

ประเทศไทยสามารถใชความไดเปรียบในดานทําเลที่ต้ัง มีความเหมาะสมทางภูมิรัฐศาสตร (Geopolitics Location) 
ซึ่งโดยทางภาคใตของประเทศไทยมีลักษณะเปนแหลม มีชายฝงมหาสมุทรอินเดียอยูทางฝงตะวันตก และมหาสมุทรแปซิฟก 
ทางฝงตะวันออก อีกทั้ง มีที่ต้ังอยูตรงกลางของอนุทวีป (Intra-Mainland) มีชายแดนติดตอกับประเทศจีน ผานประเทศลาว พมา 
กัมพูชา เวียดนาม และมาเลเซีย รวมทั้งมีกรอบความรวมมือระหวางประเทศ และการเปดตลาดเสรีระหวางประเทศ โดยเฉพาะ
กรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่สงเสริมการเคล่ือนยายสินคาและการเชื่อมตอดานการเดินทางและการขนสง ซึ่งทั้งหมดลวน
เปนปจจัยสงเสริมตอการเปนศนูยกลางและทําใหประเทศไทยมีศักยภาพในการเปนศูนยกลางเช่ือมตอการเดินทางและการขนสง 

การเปนศูนยกลางการเช่ือมตอการเดินทางและการขนสงจะทําใหการเดินทางและการขนสงสินคาผานประเทศไทย
เพ่ิมมากข้ึน เนื่องจากมีการคาดการณวา ในอนาคตศูนยกลางอํานาจใหมจะเคล่ือนตัวมาสูซีกโลกตะวันออก โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ประเทศจีน ที่ปจจุบันเปรียบเสมือนโรงงานของโลก มีนักวิเคราะหคาดการณวาประเทศจีนจะเปนผูนําทางเศรษฐกิจ 
แทนที่สหรัฐอเมริกาในอีก 20 ปขางหนา และจะมีประชากรเพ่ิมข้ึนราว 10 ลานคนตอป ทําใหมีกําลังซื้อและการผลิตเพ่ิมข้ึน
อยางมหาศาล จีนจึงกําลังหาเสนทางการคาใหมๆ เพ่ือคาขายกับทั่วโลก การท่ีประเทศไทยมีทําเลที่ต้ังเปนทั้ง Rimland และ 
Heartland คือ มีชายฝงทะเลทั้งดานอาวไทยและดานอันดามัน และเปนประเทศที่เปนศูนยกลางการเชื่อมตอทางบก จะสามารถ
เปนทั้งทางผานและศูนยกลางการผลิตเพ่ือกระจายสินคาสูเอเชียและทั่วโลก ซึ่งจะสงผลใหเศรษฐกิจของประเทศ การคาระหวางประเทศ 
การลงทุน และการทองเที่ยวขยายตัว โดยเฉพาะการทองเที่ยวในแถบอินโดจีน 

เปาประสงคนี้จะมุงเนนการเชื่อมตอระหวางประเทศในทุกสาขาการขนสง ทั้ง ถนน ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศ  
ในการการสงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการเชื่อมตอการเดินทางและการขนสง นอกจากอาศัยความไดเปรียบ 
จากการมีทําเลที่ต้ังเปนศูนยกลางระหวางประเทศเพ่ือนบานแลว จะตองมีประตูการคา (Gateway) และโครงขายเช่ือมตอ 
(Linkage) ที่ดี  

อยางไรก็ตาม การที่มีที่ต้ังเหมาะสมอยางเดียวคงไมเปนปจจัยพอที่จะทําใหไทยมีโอกาสและความเปนไปได 
ในการเปนศูนยกลางโลจิสติกส ประเทศไทยยังตองมีการพัฒนาดานโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือใหสามารถรองรับปริมาณการเดินทาง
และการขนสงสินคาในอนาคต รวมทั้งสงเสริมขีดความสามารถของผูประกอบการไทยเพ่ือปรับบทบาทใหเขากับ 
การเปล่ียนแปลงของโลก ควบคูไปกับการเตรียมการดานโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือใหคนไทยใชโอกาสนี้ในการพัฒนาธุรกิจ 
การขนสงและโลจิสติกสใหสามารถแขงขันไดในตลาด 
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เพ่ือใหประเทศไทยเปนศูนยกลางเช่ือมตอการเดินทางและการขนสง (Hubs for Connectivity) จําเปนตอง 
มีการเพ่ิมประสิทธิภาพการใหบริการของประตูการขนสง (Hub) ที่มีศักยภาพ และการปรับปรุงโครงขายเชื่อมโยง (Spoke)  
รวมถึงกฎระเบียบเพ่ืออํานวยความสะดวกใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการเดินทางและการขนสง ซึ่งจะทําใหปริมาณการเดินทาง 
ของคนและการขนสงสินคาผานประเทศไทยจะเพ่ิมมากข้ึน สงผลทําใหการคาระหวางประเทศของไทยขยายตัว มูลคา 
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เพ่ิมข้ึน และในทายที่สุดประเทศเพ่ือนบานในภูมิภาคตระหนักรูถึงบทบาททางเศรษฐกิจ
และการเปนศูนยกลางการขนสงและโลจิสติกสของไทย ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินงานที่สําคัญ อาทิเชน 

 การกําหนดท่ีต้ังเชิงยุทธศาสตรที่ เหมาะสม สําหรับการสนับสนุน สงเสริมใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง 
การเดินทางและการขนสงของภูมิภาค  

 การพัฒนาประตูการขนสง (Gateway) และโครงขายเช่ือมโยงทั้งทางทะเล ทางอากาศ และทางถนน 

 การพัฒนาเสนทางเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบานตามขอตกลงระหวางประเทศ 

 การอนุวัติการขอตกลงระหวางประเทศ สําหรับการใหบริการและอํานวยความสะดวกในการขนสงเพ่ือผลักดัน 
ใหเกิดผลในทางปฏิบัติอยางเปนรูปธรรม 

 การใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการลงทุนและบริหารจัดการ โดยใหมีการกํากับดูแลเพ่ือใหเกิดการแขงขัน 
ที่เปนธรรม  

 การสงเสริมทักษะและเพ่ิมขีดความสามารถใหกับผูประกอบการขนสงและภาคเอกชนที่เก่ียวของ เพ่ือเตรียม
ความพรอม ในการดําเนินธุรกิจในพ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดนและประเทศเพ่ือนบาน 

 การพัฒนาระบบสารสนเทศเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงานตางๆ ที่เก่ียวของ เพ่ือใหเกิดการบูรณาการขอมูล
ระหวางหนวยงาน 

 การปรับปรุงประสิทธิภาพทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ือใหมีศักยภาพในการรองรับการเติบโตของผูใชบริการ 
โดยการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน การพัฒนาบุคลากร และการมีแผนการตลาดที่ดี รวมถึงการสรางแบรนด 
(Branding) 

 การสงเสริมการเปนศูนยกลางการขนสงและการกระจายสินคาระหวางประเทศทางอากาศ โดยการปรับปรุง
กฎระเบียบ การประยุกตใชเทคโนโลยีและระบบสารสนเทศ การสนับสนุนใหมีกิจกรรมเพ่ิมมูลคา และ 
การเช่ือมตอกับการขนสงรูปแบบอื่นๆ 

 การเสริมสรางเครือขายเชื่อมโยงการขนสงทางอากาศระหวางทาอากาศยานหลัก โดยการรวมกลุมพันธมิตร 
ของสายการบิน การหาพันธมิตรใหม การเพ่ิมเครือขายการบินภายในประเทศ การปรับปรุงฝูงบิน 

 การสงเสริมใหสายการบินอื่นมาใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการพิจารณาในเรื่องผลตอบแทนการสราง
ส่ิงจูงใจหรือกิจกรรมที่นาสนใจ เชน การทองเที่ยว การประชุมสัมมนาระดับโลก ดานเกษตรกรรม อุตสาหกรรม 
และเทคโนโลยี เปนตน ทั้งนี้ ระบบการขนสงตอเนื่องที่ทาอากาศยานตองมีประสิทธิภาพ สะดวก และเชื่อถือได 

 การสงเสริมและเพ่ิมขีดความสามารถของทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือน้ําลึกชายฝงทะเลภาคใตอยางเหมาะสม 
เพ่ือเปนประตูเศรษฐกิจทางทะเลในการขนสงสินคาไปยังภูมิภาคตางๆ ของโลก  

โดยยุทธศาสตรการดําเนินงานที่สําคัญ เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคนี้ ไดแก 

1.1) การพัฒนาและปรับปรุงเพื่อเพิ่มศักยภาพของโครงขาย และศูนยกลางการขนสงระหวางประเทศ  

โดยการปรับบทบาทการใหบริการและพัฒนาขีดความสามารถของประตูการคา (Gateway) อาทิเชน  
ทาอากาศยาน ทาเรือ รวมทั้งศูนยรวบรวมกระจายสินคาทางบก เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับ
ปริมาณผูโดยสารและสินคาในอนาคต รวมทั้งการเช่ือมตอกับการขนสงกับประตูการคา ทั้งการขนสงทางถนน 
ทางราง และทางน้ํา และการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal)  
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1.2) การเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันใหผูประกอบการไทย 

โดยการสงเสริมใหผูประกอบการไทยมีความเข็มแข็ง เพ่ือปรับปรุงบริการและคุณภาพการขนสงใหไดมาตรฐาน 
ปลอดภัย ตรงตอเวลา มีบริการที่ดี และมีความพรอมสําหรับการแขงขันภายในประเทศ และการขยายกิจการ
ออกไปดําเนินธุรกิจในตางประเทศ  

เปาประสงคที่ 2: เพื่อใหมีระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพและระดับการใหบริการที่ดี เชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ
และชุมชน (Accessibility)  

ประเทศไทยมีความพรอมของโครงสรางพ้ืนฐานทางถนนอยูในเกณฑดี มีโครงสรางพ้ืนฐานพอเพียง และมีระดับ 
การบํารุงรักษาที่ดี ระบบโครงขายทั่วถึง กวางขวาง และใชงานไดดี ขอมูลจาก Global Competitiveness Index ป พ.ศ. 2551-2552 
พบวาประเทศไทยมีคุณภาพของโครงขายถนนอยูในอันดับที่ 34 จาก 134 ประเทศ อยางไรก็ตาม จากการคาดการณ 
ความหนาแนนของปริมาณจราจรในอนาคตพบวา มีแนวโนมติดขัดเพ่ิมมากข้ึน โดยเฉพาะถนนสายหลักที่เช่ือมตอระหวาง
ภูมิภาคมีระดับการใหบริการ (Level of Service) ลดลงโดยเฉพาะทาวหลวงหมายเลข 1 และทางหลวงหมายเลข 3 จะมีระดับ
การใหบริการอยูในระดับ E ในบางชวง สวนทางหลวงหมายเลข 2 ชวงจาก จ.สระบุรี ไปยัง จ.นครราชสีมามีการใหบริการระดับ F 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาดานการขนสงทางรางในปจจุ บัน พบวา โครงขายรถไฟไมครอบคลุมทั่วประเทศ  
สภาพรางรถไฟและรถจักรชํารุด กลาวคือ ปจจุบันโครงขายรถไฟมีระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนที่บริการ 47 
จังหวัด และสวนใหญเปนทางเด่ียว คือ 3,763 กิโลเมตร หรือรอยละ 93 ทําใหเสียเวลาในการรอสับหลีก อีกทั้งโครงขายทางราง
รถไฟมีสภาพทรุดโทรม ขาดการซอมบํารุงและลงทุนพัฒนาเพ่ิมเติม โดยมากกวารอยละ 60 ของรางมีอายุเฉล่ียเกิน 30 ปข้ึนไป 
สําหรับรถจักรที่พรอมใชงาน (Availability) มีเพียงรอยละ 65 และยังเปนรถจักรที่มีอายุเกามาก ทําใหรถจักรไมสามารถ 
ทําความเร็วได การเดินรถลาชา  

การปรับปรุงระบบขนสงใหมีประสิทธิภาพที่ดีข้ึนจะชวยใหเกิดความคลองตัวในการเดินทางและขนสงระหวางภูมิภาค 
ความเร็ว และความตรงตอเวลาในการเดินทางและขนสงดีข้ึน ผูโดยสารมีความพึงพอใจในการใหบริการเพ่ิมมากข้ึน นอกจาก
การปรับปรุงระบบขนสงใหมีประสิทธิภาพดีข้ึนแลว การขยายโครงขายการใหบริการไปยังพ้ืนที่เศรษฐกิจ รวมทั้งพ้ืนที่หางไกล 
ทั้งโครงขายถนน โครงขายรถไฟ ใหครอบคลุมพ้ืนที่ใหบริการมากข้ึน รวมท้ังการใหบริการทาอากาศยานในตางจังหวัด  
ซึ่งปจจุบันมีทาอากาศยานกระจายอยูในหลายจังหวัดใหใชประโยชนไดเต็มที่มากข้ึน การเชื่อมโยงพ้ืนที่ดวยโครงขายคมนาคม
จะเปนการขับเคล่ือนเศรษฐกิจ สงเสริมการเขาถึงแหลงทองเที่ยว กระจายความเจริญไปสูภูมิภาค เช่ือมโยงสินคาจากแหลงผลิต 
สูศูนยรวบรวมกระจายสินคาไปสูทุกภูมิภาคของประเทศ รวมทั้งเปนการตอบสนองความตองการในการสัญจรของประชาชน 
ในทองถิ่น เช่ือมโยงความเจริญจากเมืองสูชนบท ทั้งยังมีบทบาทสําคัญในการสรางงาน สรางรายได และยกระดับคุณภาพชีวิต 
ที่ดีใหแกประชาชนในทองถิ่น เปนการสรางความอยูดีมีสุข ลดความเหล่ือมลํ้า และสรางโอกาสในการเขาถึงบริการพ้ืนฐาน 
และบริการทางสังคมของรัฐ เชน การศึกษา การแพทย การสาธารณสุขอยางเทาเทียม 

ในการการปรับปรุงและเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนสงเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ควรมีการกําหนด
รูปแบบและแนวเสนทางขนสงหลักระหวางพื้นที่เศรษฐกิจภายในประเทศ เพื่อใหสอดคลองกับศักยภาพเชิงพื้นที่และชุมชน 
ซึ่งผลลัพธการขนสงบนเสนทางหลักเช่ือมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจจะไดรับความสะดวก รวดเร็ว มีความนาเช่ือถือ และตนทุน 
การขนสงลดลง สงผลทําใหมีโอกาสทางธุรกิจเพ่ิมข้ึนและเศรษฐกิจในระดับพ้ืนที่สามารถเติบโตไดอยางรวดเร็วและยั่งยืน  
ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินงาน อาทิเชน 

 การปรับปรุง บํารุงรักษา ใชประโยชนจากโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงทางถนนและยกระดับการพัฒนา
เสนทางอยางสอดคลองกับปริมาณจราจรและความตองการของพ้ืนที่ตามลําดับความสําคัญจําเปนเรงดวน
เพื่อการเดินทางของคนและสินคา รวมทั้งเชื่อมโยงโครงขายใหครอบคลุมพ้ืนที่และเมืองในทุกภูมิภาค
ของประเทศ   

 การพัฒนาเสนทางหลวงสายหลักและสายรองที่ยังเชื่อมตอไมสมบูรณใหเปนโครงขายที่มีความสมบูรณ  
ไดมาตรฐาน 
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 การพัฒนาระบบทางหลวงพิเศษใหสามารถรองรับการเดินทางและการขนสงสินคาเช่ือมโยงพื้นที่เศรษฐกิจหลัก
ของประเทศกับชุมชนเมืองหลักในภูมิภาค  

 การขยายเสนทางรถไฟภายในประเทศใหครอบคลุม  และพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก  รวมทั้ง
องคประกอบ ตอเนื่องอื่นๆ ที่เก่ียวของ โดยเฉพาะการกอสรางเสนทางรถไฟรางคู และวางรากฐานการพัฒนา
รถไฟความเร็วสูงในเสนทางที่เหมาะสมและเปนไปได  

 การปฎิรูปโครงสรางการบริหารจัดการสาขาการขนสงทางราง และการปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการ รฟท. เพ่ือใหการขนสงทางรถไฟใหมีบริการท่ีมีประสิทธิภาพและเช่ือถือได 

 การพัฒนาและปรับปรุงโครงขายทางรถไฟเพ่ือเช่ือมโยงการเดินทางระหวางเมืองเศรษฐกิจในประเทศ การขยาย
โครงขายทางรถไฟเพ่ิมเติมในเสนทางที่เหมาะสมและมีศักยภาพ รวมทั้งจัดหาหัวรถจักรและลอเล่ือน ส่ิงอํานวย
ความสะดวกใหเพียงพอกับความตองการใชงาน 

 การพัฒนาพ้ืนที่ตามแนวเสนทางรถไฟและเมืองหลักภูมิภาค เพ่ือเพ่ิมศักยภาพและดึงดูดใหมีความตองการ 
ใชรถไฟเพ่ิมมากข้ึน 

 การใชเทคโนโลยีและการบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพการบริการขนสงสินคาและ 
การเดินทางดวยรถไฟ 

 การปรับปรุงและพัฒนาการดําเนินงานและการบริหารดานการขนสงทางลําน้ําและการขนสงทางชายฝง การปรับปรุง
ขุดลอกรองน้ํา การพัฒนาบุคลากรดานการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี 

 การพัฒนาทาอากาศยานในภูมิภาคที่มีศักยภาพ เพื่อเพิ่มการใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานที่มีอยู 
และสามารถเขาถึงบริการขนสงทางอากาศมากยิ่งข้ึน  

จากแนวทางขางตนพบวา เปาประสงคนี้มีจุดเนน 2 ประการ ไดแก ประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน 
ดานการขนสงตลอดจนการใหบริการ และการเพ่ิมการเขาถึงและการเชื่อมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจและชุมชน โดยการปรับปรุง  
และเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนสงเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ การกําหนดรูปแบบและแนวเสนทางขนสงหลัก
ระหวางพ้ืนที่เศรษฐกิจภายในประเทศ เพ่ือใหสอดคลองกับศักยภาพเชิงพ้ืนที่และชุมชน ซึ่งผลลัพธการขนสงบนเสนทางหลัก
เช่ือมโยงพื้นที่เศรษฐกิจจะไดรับความสะดวก รวดเร็ว มีความนาเชื่อถือ และตนทุนการขนสงลดลง สงผลทําใหมีโอกาสทางธุรกิจ
เพ่ิมข้ึนและเศรษฐกิจในระดับพ้ืนที่สามารถเติบโตไดอยางรวดเร็วและยั่งยืน   

โดยยุทธศาสตรในการดําเนินงานที่สําคัญ เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคนี้ คือ  

2.1) การพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพระบบขนสงเพื่อสงเสริมใหมีการขยายพื้นที่การพัฒนาเศรษฐกิจ
ไปสูภูมิภาค  

โดยการปรับปรุงและบาํรุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐานใหมีประสิทธิภาพในการขนสงดีข้ึน ไดแก การขยายเสนทาง
รถไฟภายในประเทศใหครอบคลุม และพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก รวมทั้งองคประกอบตอเนื่องอื่นๆ  
ที่เก่ียวของ เชน การจัดหาหัวรถจักรและลอเล่ือน ส่ิงอํานวยความสะดวกใหเพียงพอกับความตองการใชงาน 
การกอสรางเสนทางรถไฟรางคู เพ่ือลดการสูญเสียเวลาในการสับหลีกขบวนรถ และการพัฒนาและปรับปรุง
เสนทางที่มีปริมาณการจราจรระหวางเมืองสูงในอนาคต  

นอกจากนี้ควรใหมีการพัฒนาโครงการดานการคมนาคมขนสงใหมีการเขาถึงที่ดีข้ึน เพ่ือการกระจายตัวของ
พ้ืนที่เศรษฐกิจและยกระดับสังคม ความเปนอยูของผูคนในพ้ืนที่หางไกล โดยการเช่ือมโยงโครงขาย 
ใหครอบคลุมพ้ืนที่และเมืองในทุกภูมิภาคของประเทศ  และพัฒนาเสนทางหลวงสายหลักและสายรอง 
ที่ยังเชื่อมตอไมสมบูรณใหเปนโครงขายที่มีความสมบูรณ ไดมาตรฐาน พัฒนาระบบทางหลวงพิเศษ 
ใหสามารถรองรับการเดินทางและการขนสงสินคาเช่ือมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจหลักของประเทศกับชุมชนเมืองหลัก
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  
          สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ในภูมิภาค พัฒนาพื้นที่ตามแนวเสนทางรถไฟและเมืองหลักภูมิภาค เพ่ือเพ่ิมบทบาทใหการขนสงทางรถไฟ  
เปนการขนสงหลักในการขนสงระยะทางไกลในอนาคต และวางรากฐานการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในเสนทาง 
ที่เหมาะสมและเปนไปได รวมทั้งการพัฒนาทาอากาศยานในภูมิภาคที่มีศักยภาพ เพ่ือเพ่ิมการใชประโยชน
จากโครงสรางพ้ืนฐานที่มีอยู และสามารถเขาถึงบริการขนสงทางอากาศมากยิ่งข้ึน 

เปาประสงคที่ 3: เพื่อปรับปรุงและเพ่ิมความปลอดภัย (Safety) ในการเดินทางและการขนสง 

ผลการวิเคราะหสถิติอุบัติเหตุพบวา อุบัติเหตุทางถนนมีมากกวาการขนสงสาขาอื่น คิดเปนสัดสวนรอยละ 99 อัตรา
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนโดยทั่วไปไมควรเกินปละ 14.15 คนตอประชากรแสนคน ในขณะที่ประเทศไทยมีอัตรา 
การเสียชีวิตของประชากรดวยอุบัติเหตุทางถนนอยูที่ 18.23 คนตอประชากรแสนคน ซึ่งถือวาเปนอัตราการเสียชีวิตที่สูงมาก  
มูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุของไทยในแตละปประมาณ 243,000 ลานบาท ผลการศึกษามูลคาความเสียหายทางเศรษฐกิจ
จากการเสียชีวิตเนื่องจากอุบัติเหตุ โดยมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร สรุปไดวามีความสูญเสียเทากับ 6 ลานบาทตอคน หรือ
ประมาณรอยละ 2.8 ของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ในขณะที่ประเทศอื่นๆ มีมูลคาความสูญเสียประมาณ 
รอยละ 1-2 ของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP)   

ขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุในชวงป พ.ศ. 2547 ถึงป พ.ศ. 2552 ซึ่งรวบรวมโดยศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและ 
การส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม พบวา จํานวนการเกิดอุบัติเหตุและจํานวนผูไดรับบาดเจ็บ 
มีแนวโนมลดลงทุกป เฉล่ียรอยละ 8.3 โดยจํานวนผูเสียชีวิตมีแนวโนมลดลงเชนกัน เฉล่ียรอยละ 4.2 ตอป โดยในป พ.ศ. 2552 
มีผูเสียชีวิตประมาณ 12,000 คน อยางไรก็ตาม คาดวาในอนาคตหากไมมีการดําเนินการใดๆ เพ่ือลดอุบัติเหตุดานการขนสง 
ก็จะไมมีทางลดจํานวนผูเสียชีวิตไดมากไปกวานี้  

เมื่อพิจารณาและวิเคราะหถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุของการขนสงรูปแบบตางๆ พบวา อุบัติเหตุจากการขนสง 
ทางถนนสวนใหญมีสาเหตุหลักมาจากคน เชน ความประมาท การฝาฝนกฎจราจร การหลับใน ฯลฯ นอกนั้น เก่ียวกับสภาพตัวรถ 
สภาพแวดลอม สภาพอากาศ สภาพถนน และอื่นๆ ที่เก่ียวของ สําหรับอุบัติเหตุจากการขนสงทางรถไฟ เกิดจากยานพาหนะ 
ชนกับเครื่องก้ันที่จุดตัดกับทางรถไฟมากที่สุด รองลงมาในสัดสวนที่ใกลเคียงกันคือ รถไฟชนกับยานพาหนะและรถไฟชนคน 
ขณะที่การขนสงทางน้ํา นอกจากอุบัติเหตุที่มีสาเหตุมาจากการคนมากที่สุดแลว สาเหตุของอุบัติเหตุที่เหลือมักเกิดจากเครื่องมือ
อุปกรณและสภาพแวดลอม ซึ่งเรือประเภทโดยสารมีอุบัติเหตุมากที่สุด รองลงมาเปนเรือบรรทุกสินคา และเรือลําเลียงในแมน้ํา 

เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคนี้ ควรมีการโดยการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน มาตรฐานยานพาหนะ และสภาพแวดลอม  
ใหมีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทางและการขนสงโดยเฉพาะที่สําคัญ คือ ตองใหมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ของผูที่มีสวนเก่ียวของ เพ่ือเสริมสรางความรูความเขาใจ จิตสํานึก และทักษะเรื่องความปลอดภัยดานการขนสง ซึ่งผลลัพธที่ได
คาดวา จํานวนอุบัติเหตุจากการขนสงจะลดลง จํานวนผูไดรับบาดเจ็บและผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุการขนสงจะลดลงเชนเดียวกัน 
สงผลทําใหความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมลดลง ตลอดจนผูที่เก่ียวของโดยรวมมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน เนื่องจากการเดินทาง
และการขนสงมีความปลอดภัย ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินงาน อาทิเชน 

 การปองกันอุบัติเหตุทางถนน โดยการเสริมสรางความรู ความเขาใจ และการประชาสัมพันธในเรื่องความปลอดภัย
แกผูที่เก่ียวของ รวมทั้งพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงทางถนนเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย 

 การแกไขอุบัติภัยทางถนน เพ่ือลดผลกระทบของอุบัติภัย ปองกันเหตุการณซ้ําซอนที่อาจเกิดข้ึน โดยการประยุกตใช
เทคโนโลยีเพ่ือการขนสงทางถนนที่ปลอดภัย 

 การปรับปรุงและบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน และส่ิงอํานวยความสะดวก ใหพรอมอยูในสภาพการใชงาน 
ไดอยางปลอดภัย โดยการปรับปรุงสภาพทาง ระบบอาณัติสัญญาณ และการแกไขปญหาจุดตัดทางรถไฟ 

 การพัฒนาการจัดการเดินรถเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัย โดยใหมีความพรอมในการปฎิบัติงานและทักษะการควบคุมรถ
ในสถานการณคับขัน 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  
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 สรางการมีสวนรวมของชุมชนเพ่ือชวยปองกันอุบัติเหตุจากจุดตัดทางรถไฟ และบังคับใชมาตรการควบคุมและ
ตรวจตราการลักลอบสรางทางลักผานจุดตัดทางรถไฟ 

 การพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานใหมีความปลอดภัยในการเดินทางและการขนสงสินคาทางน้ํา  
เพ่ือเสริมสรางความรูความเขาใจแกผูที่เก่ียวของ ในเรื่องความปลอดภัยในการขนสงทางน้ํา 

 การกําหนดใหมีมาตรการรักษาความปลอดภัย (Safety and Security) ของการขนสงทางอากาศท้ังในสวน 
ทาอากาศยานและอากาศยาน 

 การกําหนดใหมีมาตรการรักษาความปลอดภัยในชีว ิตและทรัพยสินของผู ใช บริการที ่ท าอากาศยาน 
โดยเฉพาะในเรื่องการสาธารณสุข 

ดังนั้น ยุทธศาสตรสําคัญที่จะชวยใหจํานวนอุบัติเหตุและจํานวนผูเสียชีวิตจากการขนสงลดลง สงผลทําให 
ความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคมลดลง ตลอดจนผูที่เก่ียวของโดยรวมมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน เนื่องจากการเดินทางและ 
การขนสงมีความปลอดภัย ไดแก  

3.1) การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน มาตรฐานยานพาหนะ และสภาพแวดลอมใหมีคุณภาพและ 
ความปลอดภัยในการเดินทางและการขนสง 

โดยการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและส่ิงอํานวยความสะดวก ใหพรอมอยู ในสภาพการใชงานได 
อยางปลอดภัย โดยการปรับปรุงสภาพทาง ระบบอาณัติสัญญาณ และการแกไขปญหาจุดตัดทางรถไฟ รวมทั้ง
การตรวจสอบมาตรฐานยานพาหนะ และสภาพแวดลอมใหมีคุณภาพและความปลอดภัยในการเดินทางและ 
การขนสง รวมทั้งการประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือการขนสงทางถนนที่ปลอดภัย  

3.2) การปรับเปล่ียนพฤติกรรมของผูที่มีสวนเก่ียวของใหมีความรู ความเขาใจ จิตสํานึก และทักษะเรื่อง
ความปลอดภัยดานการขนสง 

โดยการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูที่มีสวนเกี่ยวของ  เ พ่ือเสริมสรางความรู  ความเขาใจ  และ 
การประชาสัมพันธปลูกฝงจิตสํานึก และทักษะเรื่องความปลอดภัยดานการขนสงแกผูที่เก่ียวของ การสราง 
การมีสวนรวมของชุมชนเพ่ือชวยปองกันอุบัติเหตุจากจุดตัดทางรถไฟ และบังคับใชมาตรการควบคุม  
และตรวจตราการลักลอบสรางทางลักผานจุดตัดทางรถไฟ 

เปาประสงคที่ 4: เพื่อสงเสริมการขนสงที่ประหยัดพลังงาน (Energy Saving) และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
(Environmental Friendly) 

ปจจุบัน ปญหาผลกระทบดานส่ิงแวดลอมเปนประเด็นที่มีการตระหนักถึงอยางมากทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่ง 
ในประเทศไทยมีการใชพลังงานในภาคการขนสงมากถึงรอยละ 35 ของการใชพลังงานทั้งหมด หรือคิดเปน 1 ใน 3 ซึ่งใกลเคียง
กับการใชพลังงานในภาคอุตสาหกรรม และมีแนวโนมที่จะเพ่ิมสูงข้ึนในอนาคต ผลจากการใชพลังงานเปนปริมาณมากดังกลาว 
ไดกอใหเกิดการปลอยมลภาวะสูส่ิงแวดลอมตามมา โดยเฉพาะการขนสงทางถนน มีการใชพลังงานสูงสุดกวาการขนสงรูปแบบอื่น 

ถึงแมตลอดหลายปที่ผานมา จะมีการจัดสรรงบประมาณและการลงทุนกับการขนสงรูปแบบอื่นมากกวาการขนสง 
ทางรางและนํ้าก็ตาม แตจากบทบาทความสําคัญและขอดีของการขนสงสินคาทางรางและน้ําในดานการขนสงสินคาไดครั้งละมากๆ 
ระยะทางไกล และมีตนทุนตอหนวยตํ่า ใชพลังงานนอย จึงควรมีการสงเสริมใหมีการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางถนน 
มาสูการขนสงทางรางและน้ํา (Modal Shift) เพ่ือเปนการประหยัดพลังงาน เนื่องจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีแนวโนมสูงข้ึน  
และชวยลดมลพิษตอส่ิงแวดลอมที่เกิดจากการใชรถยนต โดยเฉพาะมลภาวะทางอากาศที่มีการปลอยกาซเรือนกระจกที่เปนสาเหตุ
ใหเกิดภาวะโลกรอน 

ในการสงเสริมและสนับสนุนใหมีการปรับเปล่ียนมาใชรูปแบบการขนสงทางรางและทางน้ํา ควรมีการสงเสริมใหมี  
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือใหมีการใชพลังงานและยานพาหนะที่สะอาด ซึ่งผลลัพธที่ไดคาดวาจะชวยใหปริมาณ 
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การใชพลังงานในภาคการขนสงและมลภาวะที่เกิดจากภาคการขนสงลดลง โดยเฉพาะกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) สงผลให 
ผลกระทบที่มีตอภาวะโลกรอนลดลง อีกทั้งเปนการลดการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิง และชวยเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 
เนื่องจากการประหยัดตนทุนดานพลังงาน และคาชดเชยจากการทําใหเกิดภาวะโลกรอน โดยมีแนวทางในการดําเนินงาน เพ่ือให
บรรลุเปาประสงคนี้ อาทิเชน  

 การสงเสริมและผลักดันการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริการ ตลอดจนปจจัยที่ชักนํากอใหเกิดการปรับเปล่ียน 
มาใชรูปแบบการขนสงทางรางและทางน้ํา หรือการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเพ่ิมมากข้ึน รวมทั้งสนับสนุน
การพัฒนาระบบการจัดการขนสงสินคา (Logistics) ใหมีประสิทธิภาพ นําไปสูการเคล่ือนยายสินคาที่ตรงตอเวลา 
และลดตนทุน 

 การบริหารจัดการดานการใชพลังงานในภาคการขนสงทางถนน โดยการปรับปรุงระบบขนสงใหมีประสิทธิภาพ
ดานการใชพลังงานมากข้ึน การบริหารจัดการอุปสงคเพ่ือลดการเดินทางที่ไมจําเปน และการสนับสนุนใหมี 
การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมไปใชระบบขนสงสาธารณะ และรูปแบบการขนสงสินคาที่ประหยัดพลังงาน  

 การจัดการส่ิงแวดลอมดานการขนสงทางถนน โดยการสงเสริมใหมีการพัฒนาและใชพลังงานสะอาด การสนับสนุน
การใชจักรยาน การเดิน ยานพาหนะไฟฟา และการสงเสริมการขับข่ีที่ประหยัดเช้ือเพลิง (Eco driving) 

 การยกระดับทาอากาศยานใหเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม โดยการบริหารจัดการและการใชเทคโนโลยีเพ่ือการประหยัด 
พลังงานและลดมลพิษ 

 การสงเสริมการใชเช้ือเพลิงอยางมีประสิทธิภาพ ประหยัดพลังงาน และลดปริมาณการปลดปลอยมลพิษและ 
กาซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการบิน 

โดยยุทธศาสตรในการดําเนินงานที่สําคัญ เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคนี้ ไดแก 

4.1) การสงเสริมและสนับสนุนใหมีการเปล่ียนมาใชรูปแบบการขนสงทางรางและทางน้ําเพิ่มมากข้ึน 
(Shift mode) 

การจูงใจใหหันมาใชการเดินทางและขนสงสินคาทางรางและน้ําจึงมีความสําคัญ โดยจะตองมีการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการขนสง รวมถึงการปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานเดิมที่มีอยูใหสามารถใชงาน 
ไดเต็มประสิทธิภาพ การปรับปรุงประสิทธิภาพการเช่ือมโยงการขนสงทางรางและน้ํากับการขนสงรูปแบบอื่น 
(ทางถนนและอากาศ) อยางบูรณาการจนเกิดเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่มีความสะดวกและรวดเร็ว 
การปรับปรุงกฎระเบียบที่เก่ียวของ เพ่ือเอื้อใหผูประกอบการขนสงสินคาทางน้ําเพ่ิมมากข้ึน  

การสงเสริมและสนับสนุนการขนสงทางน้ํา จะตองมีการพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานที่เก่ียวของกับ
การขนสงทางลําน้ํา และชายฝงเพ่ิมมากข้ึนใหเพียงพอและรองรับการขยายตัวการขนสงสินคา เพ่ือใหสามารถ
แขงขันไดกับการขนสงทางถนน การปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงาน เพ่ือลดข้ันตอน กระบวนการ 
ที่ซับซอนยุงยาก ที่จะทําใหเกิดความลาชา และกอใหเกิดตนทุน พรอมกันนี้จะตองมีการนําเทคโนโลยี
สมัยใหมมาชวยในการบริหารจัดการ และพัฒนาบุคลากรท่ีเก่ียวของไปพรอมๆ กัน และตองมีการปรับปรุง
กฎระเบียบ ขอบังคับในการกํากับดูแล และสงเสริมผูประกอบการใหหันมาดําเนินธุรกิจการขนสงทางน้ํา 
มากข้ึน การสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีที่เก่ียวของตางๆ 

การสงเสริมและสนับสนุนการขนสงทางราง จะตองมีการพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานที่เก่ียวของกับ
การขนสงทางราง เพ่ือใหการขนสงทางรางมีการใหบริการที่ดีข้ึน มีความตรงตอเวลาและมีความนาเช่ือถือ 
โดยการเพ่ิมหัวรถจักร ลอเล่ือน และแคร ใหเพียงพอและสามารถใชงานไดอยางเต็มที่ มีโรงซอมบํารุงที่ได
มาตรฐานรองรับการใชงาน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู) เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการขนสง 
และมีการเช่ือมโยงกับการขนสงรูปแบบอื่น โดยพัฒนาศูนยเปล่ียนถายสินคา ณ บริเวณจุดสําคัญที่สามารถ
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ขนสงตอเนื่องได สะดวกรวดเร็ว และลดตนทุน และที่ สําคัญตองมีการปฏิรูปโครงสรางองคกรรถไฟ  
เพ่ือสามารถดําเนินกิจการไดอยางมีประสิทธิภาพ การควบคุมดูแล และการยกระดับการใหบริการ 

4.2) การสงเสริมและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อใหมีการใชพลังงานและยานพาหนะที่สะอาดและเปนมิตร 
กับสิ่งแวดลอม 

การประหยัดพลังงานและเปนมิตรกับส่ิงแวดลอมดวยการสงเสริมการใชเรือพลังงานทดแทนและพลังงานสะอาด 
เพ่ือชวยลดการพ่ึงพาการนําเขาน้ํามันเชื้อเพลิงและลดการปลอยมลพิษ นอกเหนือจากการพัฒนาโครงสราง
พ้ืนฐาน และการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงโดยเนนทางรางและน้ําคือ การพัฒนาการใชพลังงานอยางประหยัด
ดวยการใชมาตรการตางๆ ซึ่งอาจใชเงินลงทุนนอย สามารถนําไปสูการปฏิบัติการในระยะสั้นหรือเรงดวนได 
และเกิดผลลัพธไดในทันที เชน การลดการใชรถยนตสวนบุคคล การพัฒนาเทคโนโลยียานพาหนะที่ใช
พลังงานที่สะอาด เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม (Eco-Vehicle) เชน การใชพลังงานไฟฟา พลังงานแสงอาทิตย 
พลังงานชีวภาพ (Bio-Diesel) เปนตน นอกจากนี้ ตองมีการสงเสริมการใชระบบขนสงที่ไมใชเครื่องยนต  
(Non-Motorized Transport) มากข้ึน เชน การเดิน และการใชจักรยาน เปนตน โดยตองมีการจัดพ้ืนที่ 
ที่เหมาะสมและมีความปลอดภัย  

เปาประสงคที่ 5: เพื่อยกระดับการเขาถึงและเพ่ิมการใชระบบขนสงสาธารณะ (Public Transport) 

เนื่องจากระบบขนสงสาธารณะเปนระบบขนสงที่สามารถขนสงคนทั้งในเมือง และระหวางเมืองไดครั้งละมากๆ  
ไมวาจะเปนการใชรถโดยสารประจําทาง รถไฟ รถไฟฟาขนสงมวลชน และเรือโดยสารสาธารณะ การสงเสริมการใชและปรับปรุง
การเขาถึงระบบขนสงสาธารณะของประชาชนในทุกระดับ จะกอเกิดผลดีในภาพรวม เชน การลดการใชรถยนตสวนบุคคล  
การประหยัดพลังงานจากการเผาผลาญเช้ือเพลิง เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม สงผลตอการลดเวลาในการเดินทางในเขตเมือง ชวยให
สภาพการจราจรติดขัดที่เปนอยูมีสภาพที่ดีข้ึน อีกทั้งยังเปนแนวทางหนึ่งของการขนสงยั่งยืน (Sustainable Transport)  

นอกจากนี้ การโดยสารทางเครื่องบิน หากมีการสงเสริมและสนับสนุนใหมีการบริการสายการบินตนทุนตํ่า ก็จะเปน
อีกทางเลือกหนึ่งที่นาสนใจของการเดินทางระยะไกลได เนื่องจากการเดินทางทางบก (ทางถนนและรถไฟ) จะใชเวลานาน  
การเดินทางโดยเครื่องบินสามารถลดเวลาการเดินลงไดไมนอยกวาครึ่งหนึ่ง และหากมีอัตราคาบริการใกลเคียงกับการเดินทางบก 
โดยยังสามารถรักษาคุณภาพไดตามมาตรฐานเปนที่ยอมรับแลว ก็จะสามารถแขงขันกับการเดินทางโดยรูปแบบอื่นได  
อยางไรก็ตาม สวนหนึ่งจะตองไดรับการสงเสริมจากทางภาครัฐในดานการปรับคาธรรมเนียมในการขึ้น-ลงทาอากาศยาน 
(Landing Fee) ใหสามารถจูงใจในการดําเนินธุรกิจ 

แนวทางในการพัฒนาตามเปาประสงคนี้ ไดแก การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะท่ีเช่ือถือได เขาถึงสะดวก  
และมีคาโดยสารที่เหมาะสม การปรับปรุงระบบการขนสงเชื่อมโยงกับการขนสงสาธารณะ และการสงเสริมปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
มาใชระบบขนสงสาธารณะ เพ่ือทดแทนการใชยานพาหนะสวนบุคคลในการเดินทาง ซึ่งผลลัพธที่ไดคาดวาจํานวนผูใชระบบขนสง
สาธารณะเพ่ิมข้ึน สัดสวนคาใชจายในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะตอรายไดจะลดลง สงผลทําใหการเดินทางสะดวก 
และงายข้ึน ชุมชนก็มีความนาอยูมากข้ึน ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินงาน อาทิเชน 

 ขยายโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และรถไฟชานเมือง 
เพ่ือประหยัดระยะเวลาในการเดินทาง ลดการใชยานพาหนะสวนบุคคล และสงเสริมระบบขนสงสาธารณะ 
ทางรางและการเช่ือมตอกับรูปแบบการขนสงประเภทอื่น 

 ยกระดับคุณภาพการใหบริการในระบบขนสงสาธารณะทางถนนอยางบูรณาการ และมีโครงขายครอบคลุมพ้ืนที่
บริการ เพ่ือเพ่ิมทางเลือกใหกับผูใชบริการมากข้ึน  

 พัฒนาพื้นที่บริเวณสถานีของระบบขนสงหลักทั้งในกรุงเทพมหานคร และเมืองหลักในภูมิภาคที่มีศักยภาพ 
ใหเปนศูนยกลางการเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่นหรือระบบสงตอ (Feeder) เ พ่ือใหเ กิดความสะดวก 
ในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะมากยิ่งข้ึน 
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 ยกระดับการเขาถึงระบบขนสงสาธารณะ เพ่ือใหมีความสะดวกในการเขาใชระบบขนสงสาธารณะสําหรับ 
ผู เ ดินทางทุกกลุมใหมีการแขงขันดานบริการอยางเปนธรรม มีคาบริการที่ เหมาะสม  และรวมไปถึง 
การจัดเตรียมส่ิงอํานวยความสะดวกดานตางๆ เชน จุดจอดแลวจร (Park and Ride) พัฒนาระบบตั๋วตอต๋ัวรวม 

 พัฒนาและเพิ่มขีดความสามารถในการเขาถึงระบบการขนสงสาธารณะใหมีรูปแบบบริการที่สะดวก 
รวดเร็ว โดยคํานึงถึงบริการเชิงสังคมดวย 

 พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกของระบบขนสงสาธารณะอยางเหมาะสม สําหรับคนพิการ เด็ก และคนชรา เชน 
ทางลาด เปนตน 

 พัฒนาและปรับปรุงทาเรือ จุดเชื่อมตอการเดินทาง และสิ่งอํานวยความสะดวกอยางเหมาะสมที่ทาเรือ
โดยสารสาธารณะ โดยมีคาบริการท่ีเหมาะสม 

 การสงเสริมใหธุรกิจสายการบินปรับปรุงการดําเนินงานใหมีตนทุนที่ประหยัด และสงเสริมใหมีการแขงขัน
ระหวางสายการบินที่เปนธรรม 

โดยยุทธศาสตรในการดําเนินงานที่สําคัญ เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคนี้ คือ 

5.1)   การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและการเชื่อมโยงระบบขนสงสาธารณะอยางทั่วถึงและเทาเทียม 

ในการดําเนินการตามยุทธศาสตรนี้ เพ่ือใหเปาประสงคที่วางไว โดยการสงเสริม ยกระดับการเขาถึง และ 
เพ่ิมการใชระบบขนสงสาธารณะ นอกจากจะสงผลในแงของการลดการใชรถยนตสวนบุคคล เนนการขนคนมากข้ึน 
และบรรเทาความแออัดของสภาพการจราจรแลว ยังเกิดผลกระทบ (Impact) ในภาพรวม ไดแก สงผลให 
เพ่ิมความเทาเทียมกันในสังคม ประชาชนทุกคนในทุกระดับสามารถเขาถึงและใชบริการขนสงสาธารณะได  
การเดินทางไปมาหาสูกันระหวางชุมชนทําไดสะดวกขึ้น ทําใหสังคมนาอยู มีความเขมแข็ง สามัคคี เกิดความ 
รักใครกลมเกลียว และมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน  

ยุทธศาสตรนี้จะเนนการพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานที่ เ ก่ียวของกับระบบขนสงสาธารณะ 
ในทุกสาขาการขนสง โดยปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานเดิมใหมีประสิทธิภาพ สามารถใชงานไดอยางปลอดภัย 
เขาถึงการบริการไดสะดวก และพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานใหมเพ่ิมเติม เพ่ือรองรับการใชงานและเปน 
การสงเสริมใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะมากข้ึน การพัฒนาและปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน
ดังกลาวจะรวมไปถึงอาคาร สถานีขนสง ชานชาลา ยานพาหนะ ที่จอดรถ พ้ืนที่สภาพแวดลอมรอบดานระบบ
ไฟฟาและการสื่อสาร และที่สําคัญจะตองมีการคํานึงถึงการเช่ือมตอเช่ือมโยงกับระบบขนสงสาธารณะ 
ตางรูปแบบ (Public Transport Interchange) ไมวาจะเปนการเช่ือมตอดวยโครงสรางพ้ืนฐานหรือการใช
เทคโนโลยีสมัยใหม ระบบต๋ัวโดยสาร (ระบบตั๋วตอต๋ัวรวม) เพ่ือใหผูใชบริการสามารถเขาถึง และเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางไดอยางสะดวกรวดเร็ว  

การสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะอีกประการหนึ่งคือ การสงเสริมจากหนวยงานภาครัฐและภาคีภาคสวน
ที่เก่ียวของ โดยเปนการใหบริการเชิงสังคมในอัตราคาบริการที่เหมาะสม และการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 
เพ่ืออํานวยความสะดวก เพ่ือเพ่ิมกลุมผูใชบริการเพ่ิมมากข้ึน เชน ผูมีรายไดนอย คนชรา เด็ก และสตรีมีครรภ 

เปาประสงคที่ 6: เพื่อเพิ่มความคลองตัว (Mobility) ในการเดินทางและการขนสง 

ความตองการเดินทางในเขตเมืองเพ่ิมมากข้ึนตามการเติบโตของประชากรและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
ในเมือง ถึงแมวาหนวยงานที่เก่ียวของจะมีความพยายามพัฒนาโครงขายและจัดทําสวนตอขยายระบบขนสงสาธารณะ  
เชน รถไฟฟาบีทีเอส รถเมลดวนบีอารที หรือรถไฟฟามหานคร เปนตน แตความตองการเดินทางโดยใชรถยนตสวนบุคคล 
ก็ไมไดลดลงแตอยางใด สวนหนึ่งอาจเปนเพราะยังมีความตองเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลในเขตเมือง และบริการขนสง
สาธารณะยังไมทั่วถึง ขาดการเชื่อมตอที่ดี คุณภาพและราคาคาบริการไมจูงใจใหมีการเปลี่ยนมาใชระบบขนสงสาธารณะ ดังนั้น
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หากขาดการบริหารจัดการที่ดีและมีประสิทธิภาพ ในอนาคตความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางในเขตเมืองจะลดลง กอใหเกิดสภาพ
การจราจรที่ติดขัด และเกิดปญหาคอขวด (Bottleneck) การเดินทางไปมาหาสูเพ่ือดําเนินกิจกรรมตางๆ ในเมืองไมคลองตัว  
เปนอุปสรรคตอการดําเนินธุรกิจ การคา ดังนั้นเพ่ือใหการจราจรในเขตเมืองคลองตัวควรใหมีการวางผังเมืองควบคูไปกับ 
การปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานและการนํามาตรการจัดการจราจรมาใชรวมกัน 

ในการเพ่ิมความคลองตัวในการเดินทางและการขนสง ควรทําการปรับปรุงและพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือลด
ปญหาคอขวด เช่ือมตอโครงขายการเดินทาง และการบริหารจัดการจราจร รวมทั้งสนับสนุนการใชเทคโนโลยีเพ่ืออํานวย 
ความสะดวกในการเขาถึงและลดเวลาในการเดินทาง ซึ่งผลลัพธที่ไดคาดวาเวลาที่ใชในการเดินทางและการขนสงจะลดลง  
ความแนนอนและความตรงตอเวลาในการเดินทางและขนสงสินคาจะเพ่ิมข้ึน สงผลทําใหสภาพการจราจรคลองตัวมากยิ่งข้ึน และ
ลดความสูญเสียจากการจราจรติดขัด ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินงาน อาทิเชน 

 การใหความสําคัญกับการกอสรางและปรับปรุงทางรวม ทางแยก สะพาน ทางตางระดับ ทางลอด อุโมงค หรือ
ขยายชองทางจราจรตามความจําเปนเรงดวน ในรูปแบบที่เหมาะสมเพ่ือบรรเทาและแกไขปญหาจราจร 

 การลดปญหาการจราจรติดขัด เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการเดินทางบนถนน โดยการกวดขันวินัยจราจร  
การปรับปรุงมาตรฐานและบริการของขนสงสาธารณะ การจัดที่ใหจอดอยางเปนระบบ การใชการจัดการอุปสงค 
การเดินทาง (Travel Demand Management) การใชเทคโนโลยีระบบการขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transport 
System) ตลอดจนบูรณาการการจัดการจราจรกับหนวยงานทองถิ่น 

 ลดปญหาคอขวด เพ่ือเพ่ิมความคลองตัวในการเดินทาง โดยการปรับปรุงทางกายภาพ องคประกอบตอเนื่อง 
ที่เก่ียวของ รวมถึงการบํารุงรักษาทางใหอยูสภาพดีพรอมใชงานตลอดเวลา 

 พัฒนาระบบการจัดการจราจร (Traffic Management)  และระบบจัดการอุบัติการณ (Incident Management) 
และการประสานงานเพื่อแกไขปญหาจราจร เพ่ือใหสภาพการจราจรบนถนนกลับสูสภาวะปกติโดยเร็วที่สุด  
โดยจัดต้ังหนวยงานดูแลระบบการจราจรในเมืองและระหวางเมือง การพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
การจัดเตรียมแผนสําหรับสถานการณตางๆ ไวลวงหนา 

 พัฒนาระบบการจัดการจราจรทางน้ํา และทางอากาศใหไดมาตรฐานสากล 

โดยยุทธศาสตรในการดําเนินงานที่สําคัญ เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคนี้ ไดแก 

6.1)   การปรบัปรุงและพฒันาโครงสรางพื้นฐานเพือ่ลดปญหาคอขวด และลดปญหาการจราจรติดขัด 

การจราจรติดขัดสวนหนึ่งเปนผลมาจากความจุของชองทางจราจรไมเพียงพอหรือสามารถรองรับปริมาณ 
ความตองการเดินทาง การปรับปรุงและพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือลดปญหาคอขวด และลดปญหา
การจราจรติดขัด จึงเปนอีกแนวทางหนึ่งในการปรับปรุงทางกายภาพ เพ่ือเพ่ิมความจุของชองจราจร ชวยให
การจราจรคลองตัวมากยิ่งข้ึน อยางไรก็ตาม การปรับปรุงและพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานไมสามารถดําเนินการ
ไดตลอดเวลาอยางไมขอจํากัดเพียงเพ่ือตอบสนองตอความตองการเดินทางที่เพ่ิมข้ึน จึงมีความจําเปนตองใช
การบริหารจัดการจราจร ซึ่งเปนการจํากัดความตองการเดินทางรวมดวย 

6.2)   การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจร (Traffic Management) 

 การเพ่ิมความคลองตัวของการเดินทางและการขนสงสามารถใชการการบริหารจัดการจราจรเพ่ือปรับปรุงและ
เพ่ิมประสิทธิภาพได ตัวอยางเชน การใชมาตรการเพ่ือลดการเดินทางที่ไมจําเปน หรือเล่ือนเวลาการเดินทาง
ในชวงเวลาเรงดวน ตลอดจนการนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการขนสงอัจริยะมาใชเปนเคร่ืองมือ 
ในการตัดสินใจในการเดินทาง และการควบคุมการจราจรที่ทางแยกตางๆ  

สําหรับเปาประสงค ยุทธศาสตร ผลลัพธ และผลกระทบตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  
ป พ.ศ. 2554-2563 สามารถสรุปไดดังแสดงในตารางที่ 4.2-1 โดยมีโครงการลงทุนและมาตรการที่สําคัญ ดังแสดงในตารางที่ 4.2-2  
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  
          สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-1 เปาประสงค ยุทธศาสตร ผลลัพธ และผลกระทบ ตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  
ป พ.ศ. 2554-2563 

เปาประสงค (Goal) ยุทธศาสตร (Strategy) ผลลัพธ (Outcome) ผลกระทบ (Impact) 
G1) เพื่อใหประเทศไทยเปน

ศูนยกลางเช่ือมตอการ
เดินทางและการขนสง  
(Hubs for Connectivity) 

1.1 การพัฒนาและปรับปรุง
เพื่อเพิ่มศักยภาพของ
โครงขาย และศูนยกลาง
การขนสงระหวางประเทศ  

1.2 การเสริมสรางขีด 
ความสามารถในการแขงขัน
ใหผูประกอบการไทย 

 ปริมาณการเดินทางผาน
ประเทศไทยเพิ่มมากข้ึน  

 ปริมาณการขนสงสินคาผาน
ประเทศไทยเพิ่มมากข้ึน 

 
  

 มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม 
ในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึน 

 การคาระหวางประเทศ 
ของไทยขยายตัว 

 เพิ่มบทบาทเศรษฐกิจของ
ไทยในภูมิภาค 

G2) เพื่อใหมีระบบขนสงที่มี
ประสิทธิภาพและระดับ
การใหบริการที่ดีเชื่อมโยง
พื้นที่เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 

2.1 การพัฒนาและปรับปรุง
ประสิทธิภาพระบบขนสง
เพื่อสงเสริมใหมีการขยาย
พื้นที่การพัฒนาเศรษฐกิจ
ไปสูภูมิภาค 

 การขนสงบนเสนทางหลัก
เชื่อมโยงพ้ืนที่เศรษฐกิจ 
มีความสะดวก รวดเร็ว  
และนาเชื่อถือมากข้ึน 

 ระดับความพึงพอใจของ
ผูใชบริการระบบขนสงเพิ่มข้ึน 

 เศรษฐกิจในภูมิภาคสามารถ
เติบโตไดอยางรวดเร็วและ
ยั่งยืน  

 เพิ่มโอกาสในการ
ประกอบการธุรกิจ 

G3) เพื่อปรับปรุงและเพิ่ม
ความปลอดภัย (Safety) 
ในการเดินทางและ 
การขนสง 

3.1 การปรับปรุงโครงสราง
พื้นฐาน มาตรฐาน
ยานพาหนะ และ
สภาพแวดลอมใหมี
คุณภาพและความ
ปลอดภัยในการเดินทาง
และการขนสง 

3.2 การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ของผูที่มีสวนเกี่ยวของใหมี
ความรู ความเขาใจ 
จิตสํานึก และทักษะ 
เร่ืองความปลอดภยั 
ดานการขนสง 

 จํานวนอุบัติเหตุจากการ
ขนสงลดลง  

 จํานวนผูเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจากการขนสงลดลง 

 คุณภาพชีวิตดีข้ึน 
 ลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ
และสังคมจากอุบัติเหต ุ

G4) เพื่อสงเสริมการขนสง 
ที่ประหยัดพลังงาน 
(Energy Saving) และ
เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 
(Environmental 
Friendly) 

4.1 การสงเสริมและสนับสนุน
ใหมีการเปลี่ยนมาใช
รูปแบบการขนสงทางราง
และทางนํ้าเพิ่มมากข้ึน 
(Shift mode) 

4.2 การสงเสริมและพัฒนา
เทคโนโลยีเพื่อใหมีการใช
พลังงานและยานพาหนะที่
สะอาดและเปนมิตรกับ
ส่ิงแวดลอม 

 สัดสวนและปริมาณการใช
พลังงานในภาคการขนสง
ลดลง 

 มลภาวะที่เกิดจาก 
ภาคการขนสงลดลง 

 ลดผลกระทบที่มีตอภาวะ
โลกรอน 

 ลดการพึ่งพาการนําเขา
นํ้ามันเชื้อเพลิง 

 เพิ่มขีดความสามารถ 
ในการแขงขัน 

G5) เพื่อยกระดับการเขาถึง
และเพิ่มการใชระบบ
ขนสงสาธารณะ (Public 
Transport)  

5.1 การพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานและการเชื่อมโยง
ระบบขนสงสาธารณะอยาง
ทั่วถึงและเทาเทียม 

 ผูโดยสารระบบขนสง
สาธารณะเพิ่มข้ึน 

 

 เพิ่มความเทาเทียมกัน 
ในสังคม 

 คุณภาพชีวิตดีข้ึน 
 ชุมชนมีความนาอยูมากข้ึน 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  
          สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-1 เปาประสงค ยุทธศาสตร ผลลัพธ และผลกระทบ ตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  
ป พ.ศ. 2554-2563 (ตอ) 

เปาประสงค (Goal) ยุทธศาสตร (Strategy) ผลลัพธ (Outcome) ผลกระทบ (Impact) 
G6) เพื่อเพ่ิมความคลองตัว 

(Mobility) ในการเดินทาง
และการขนสง 

6.1 การปรับปรุงและพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานเพื่อลด
ปญหาคอขวด และ 
ลดปญหาการจราจรติดขัด 

6.2 การเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการจราจร 
(Traffic Management) 

 ความเร็วเฉลี่ยในการ
เดินทางและการขนสงดีข้ึน 

 บรรเทาสภาพการจราจร
แออัด 

 ลดความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจจากปญหา 
การขนสงและจราจร 
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 แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด                
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร  
เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 

G1)  เพ่ือใหประเทศไทยเปน
ศูนยกลางเชื่อมตอ 
การเดินทางและการขนสง 
(Hubs for Connectivity) 

1.1 การพัฒนาและปรับปรุง 
เพื่อเพ่ิมศักยภาพ 
ของโครงขาย และศูนยกลาง 
การขนสงระหวางประเทศ  

1.2 การเสริมสรางขีดความสามารถ 
ในการแขงขันให 
ผูประกอบการไทย 

การขนสงทางถนน 
โครงการสําคัญ 
 โครงการทางหลวงระหวางประเทศ (ทล.) 
 โครงการกอสรางทางหลวงสนับสนุนการขนสงแบบตอเน่ือง (ทล.) 
 โครงการกอสรางสะพานขามแมนํ้าโขง จ.นครพนม (ทล.) 
 โครงการกอสรางสะพานขามแมนํ้าโขง อ.เชียงของ จ.เชียงราย (ทล.) 
 โครงขายทางหลวงชนบทเพ่ือการเช่ือมตอระบบขนสง (ทช.) 
 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาจังหวัดศูนยกลางการขนสงและจังหวัดชายแดน  
จํานวน 12 แหง (ขบ.) 

มาตรการสําคัญ 
 มาตรการกําหนดระเบียบการจัดการและกํากับการใชถนนระหวางประเทศ (ขบ.) 
 

การขนสงทางราง 
โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเลตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเกา-แกงคอย (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคูสายชายฝงทะเลตะวันออก ชวงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมฉบัง (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายแกงคอย-บัวใหญ (รฟท.) 
 โครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) แหงที่ 2 (รฟท.)  
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการปรับปรุงกฎระเบียบเก่ียวกับการขนสงทางราง เพื่อรองรับการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศและผานแดน เชน การจัดทํามาตรฐานของแครและระบบหามลอของประเทศเพื่อใหมี
มาตรฐานเดียวกัน (รฟท.) 

 มาตรการสงเสริมศักยภาพผูประกอบการจัดการขนสงทางรถไฟ (Logistics Service Provider) (รฟท.) 
 

การขนสงทางน้ํา 
โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางทาเทียบเรือเชียงแสน แหงที่ 2 จ.เชียงราย (จท.) 
 โครงการกอสรางทาเทียบเรืออเนกประสงคคลองใหญ จ.ตราด (จท.) 
 โครงการกอสรางทาเทียบเรือนํ้าลึกปากบารา จ.สตูล (จท.) 
 โครงการกอสรางทาเรือนํ้าลึกชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง ระยะที่ 1 (ทาเรือสงขลา แหงที่ 2) 

(จท.) 
 โครงการพัฒนาศนูยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง (กทท.)  
 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 (กทท.) 
 โครงการเตรียมความพรอมการเขาบริหารประกอบการทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 (กทท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการเรงรัดระยะเวลาที่ใชในการพิจารณาผลการศึกษาผลกระทบดานส่ิงแวดลอม (EIA) และ
ผลกระทบตอสุขภาพ (HIA) ของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางนํ้า (จท.) 

 การกําหนดมาตรการทางภาษีและควบคุมคาระวางเรือและตูสินคา (จท.) 
 มาตรการพัฒนาการเชื่อมโยงภูมิภาคชายฝงทะเลอาเซียน (Asean Connectivity) ทั้งในดาน
โครงสรางพื้นฐาน กฎระเบียบ ขอบังคับ การกํากับดูแล ที่มีมาตรฐานเดียวกันตามกรอบ 
ความรวมมือระหวางประเทศ (จท.) 

 มาตรการสงเสริมความเขมแข็งใหผูประกอบการรับจัดสงสินคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะ
มาตรการดานภาษี (จท.) 

 มาตรการกําหนดความรวมมือและสรางตลาดและฐานผลิตสินคารวมทั้งบริการเดียวกันใน
ภูมิภาค (จท.) 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด               
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
(ตอ-1) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
 การขนสงทางอากาศ 

โครงการสําคัญ 
 โครงการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 (ทอท.) 
 โครงการจัดหาเคร่ืองบิน 14 ลํา ตามแผนวิสาหกิจป 2548/49 - 2552/53 (บกท.) 
 โครงการจัดหาเคร่ืองบิน ป พ.ศ. 2553-2557 จํานวน 15 ลํา (บกท.) 
 โครงการจัดหาเคร่ืองบิน A330-300 จํานวน 8 ลํา ทดแทนเคร่ืองบิน A300-600 จํานวน 6 ลํา 
และเคร่ืองบิน B747-300 จํานวน 2 ลํา (บกท.) 

มาตรการสําคัญ 
 มาตรการพัฒนาเครือขายเสนทางการบินเชื่อมโยงกับตางประเทศ โดยใหแรงจูงใจสายการบินตางๆ 
มาใชบริการที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เชน การชวยเหลือใหขอมูลดานการตลาด 
แกสายการบิน (ทอท.) 

 มาตรการปรับปรุงการดําเนินงานและการใหบริการของทาอากาศยานและสายการบินใหมี
ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน เชน มาตรการเพื่อลดเวลาที่ใชในการ Check-in เวลาในตรวจสอบ 
ความปลอดภัย เวลาที่ใชในการตรวจคนเขาเมืองใหนอยที่สุด (ทอท.) 

 มาตรการพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพการใหบริการโดยมุงเนนการตอบสนองตอความตองการ
ของลูกคา (Highly Customer Oriented) ไดแก เจาหนาที่สายการบิน ผูโดยสาร  
ผูขนสงสินคา เปนตน (ทอท.) 

 มาตรการปรับปรุงการบริหารจัดการและการดําเนินงานคลังสินคา โดยการประสานงานกับ
หนวยงานภาครัฐ เชน กรมศุลกากร เพื่อปรับลดข้ันตอนหรือเอกสารที่ใชในการดําเนินงาน 
สงผลใหการดําเนินงานมีความถูกตองและสะดวกรวดเร็วข้ึน (ทอท.) 

 มาตรการพัฒนาบุคลากร ทั้งฝายปฏบัิติการ และฝายบริหารจัดการ ใหมีคุณภาพและเพยีงพอตอ
การปฏิบัติงาน ตลอดจนการสงเสริมใหพนักงานมีจิตบริการ (Service Mind) อยางสมํ่าเสมอ 
(ทอท.) 

 มาตรการวางแผนการตลาด ประชาสัมพันธ และลูกคาสัมพันธ (Customer Relationship 
Management) เพื่อใหทาอากาศยานไทยเปนที่รูจัก (Branding) (ทอท.) 

 มาตรการกํากับดูแลดานความปลอดภัยทั้งในสวน Airside และ Landside ตลอดจนใหมี 
การพัฒนาระบบประเมินความเส่ียงจากการกอการรายเพื่อความปลอดภัย และการเพิ่ม 
ความเช่ือม่ันของผูใชบริการ (ทอท.) 

 
G2)  เพ่ือใหมีระบบขนสงท่ีมี

ประสิทธิภาพและระดับ
การใหบริการที่ดีเช่ือมโยง
พ้ืนท่ีเศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 

2.1 การพัฒนาและปรับปรุง  
ประสิทธิภาพระบบขนสงเพื่อ
สงเสริมใหมีการขยายพื้นที่
การพัฒนาเศรษฐกิจไปสู
ภูมิภาค 

 

การขนสงทางถนน 
โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 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 (ทล.) 

 โครงการเรงรัดขยายทางสายประธานใหเปน 4 ชองจราจร (ระยะที่ 2) (ทล.) 
 โครงการเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวง (ทล.) 
 โครงการยกระดับมาตรฐานทาง (ทช.) 
มาตรการสําคัญ 
- 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด               
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
(ตอ-2) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
 การขนสงทางราง 

โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางทางคู สายมาบกะเบา-ถนนจิระ (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู สายนครปฐม-หนองปลาดุก-หัวหิน (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู สายลพบุรี-ปากนํ้าโพ (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู สายจิระ-ขอนแกน (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู สายประจวบคีรีขันธ-ชุมพร (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายปากนํ้าโพ-ตะพานหิน (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายหัวหิน–ประจวบคีรีขันธ (รฟท.) 
 โครงการกอสรางทางคู ระยะที่ 2 สายชุมพร-สุราษฎรธานี (รฟท.) 
 โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 5 (รฟท.) 
 โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 6 (รฟท.) 
 โครงการปรับปรุงสะพาน (รฟท.) 
 โครงการติดต้ังระบบโครงขายโทรคมนาคม (รฟท.) 
 โครงการอาณัติสัญญาณไฟสี (รฟท.) 
 โครงการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจเชื่อมโยงทาเรืออาวไทยและทาเรือฝงทะเลอันดามัน 

(Landbridge) (รฟท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการปรับโครงสรางกิจการรถไฟ และแผนการปรับปรุงโครงสรางการบริหารจัดการภายใน 

(รฟท.) 
 มาตรการสงเสริมการกํากับดูแลการขนสงทางราง โดยการผลักดันกฎหมาย (ราง) 
พระราชบัญญัติบริหารการขนสง พ.ศ. ... ใหสามารถบังคับใชได รวมถึงการตั้งคณะกรรมการ
กํากับดูแลการขนสงทางราง (รฟท.) 

 
การขนสงทางน้ํา 
โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางทาเทียบเรือ จ.ชุมพร (จท.)   
 โครงการกอสรางทาเทียบเรือบานนาเกลือ จ.ตรัง (จท.) 
 โครงการขุดลอกรองนํ้าในประเทศ (จางเหมา) (จท.). 
 โครงการขุดลอกรองนํ้าชายฝงทะเล (จางเหมา) (จท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการเรงรัดระยะเวลาที่ใชในการพิจารณาผลการศึกษาผลกระทบดานส่ิงแวดลอม (EIA)  
และผลกระทบตอสุขภาพ (HIA) ของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางนํ้า (จท.) 

 มาตรการรวมมือประสานงานกับหนวยงานที่เกี่ยวของ การแกไขปญหาความสูงของ 
ตอมอสะพานขามแมนํ้า อุปสรรค และส่ิงกีดขวางในลํานํ้า (จท.) 

 มาตรการติดตาม และประเมินผลประสิทธิภาพการดําเนินงาน และการกําหนดตัวชี้วัด (KPI) (จท.) 
 มาตรการประสานงานกับกรมศุลกากร เพื่อลดข้ันตอน เอกสาร ระเบียบพิธีการทางศลุกากร
ตางๆ สําหรับการขนสงทางนํ้า (จท.) 

 มาตรการจัดต้ังคณะกรรมการทาเรือแหงชาติ ใหมีหนาที่กํากับดูแล และกําหนดทิศทาง 
การพัฒนาทาเรือทั่วประเทศไทย (จท.) 

 มาตรการจัดต้ังกองทุนเพื่อสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี (จท.) 
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เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
  มาตรการปรับปรุง แกไข ขยายผล ยกราง กฎระเบียบ ขอบังคับ และกฎหมายดานพาณิชยนาวี

ที่เกี่ยวของ เพื่อเอื้อตอการดําเนินงานการขนสงทางนํ้า (จท.) 
 มาตรการจัดต้ังศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศดานการขนสงทางนํ้า เพื่อจัดทําระบบฐานขอมูล (จท.) 
 มาตรการใหรัฐจัดสรรทุนการศึกษาดานการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาวี รวมท้ังการฝกอบรม
และดูงาน (ทั้งในและตางประเทศ) และยกเวนภาษีนําเขาเคร่ืองมือและอุปกรณการเรียน การสอน 
(จท.) 

 มาตรการพัฒนาระบบหลักสูตร (ดานวิชาการ ภาษา ทักษะ ปฏิบัติการ และความรูดาน IT) และ
เพิ่มสถาบันการเรียนการสอนดานการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาวี เพื่อผลิตบุคลากรใหมี
คุณภาพและเพยีงพอตอความตองการ (จท.) 

 มาตรการจัดต้ังหนวยงานระดับ “กรม” เพื่อรองรับภารกิจการบริหารงานดานการขนสงทางนํ้า
และพาณิชยนาว ี(จท.) 

การขนสงทางอากาศ 
โครงการสําคัญ 
 โครงการพัฒนาทาอากาศยานภูเก็ต (ทอท.) 
 โครงการกอสรางตอเติมลานจอดเคร่ืองบิน และกอสรางปรับปรุงอาคารทีพ่ักผูโดยสารหลังเดิม
พรอมติดต้ังสะพานเทียบเคร่ืองบินทาอากาศยานกระบ่ี (บพ.) 

 โครงการตอเติมความยาวทางว่ิง ลานกลับลํา ลานจอดเคร่ืองบิน และระบบไฟฟาสนามบิน  
ทาอากาศยานนราธิวาส (บพ.) 

 โครงการขยายเขตทางวิ่ง (Runway Strip และ Runway End Safety Area) ทาอากาศยาน 
สุราษฎรธานี (บพ.) 

 โครงการกอสรางปรับปรุงอาคารที่พักผูโดยสารทาอากาศยานนครศรีธรรมราช (บพ.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการพัฒนาเครือขายเสนทางการบินเชื่อมโยงทั้งภายในประเทศและตางประเทศ  
โดยใหแรงจูงใจสายการบินตางๆ มาใชบริการที่ทาอากาศตางๆ ในภูมิภาคของไทย เชน  
การชวยเหลือใหขอมูลดานการตลาดแกสายการบิน รวมทั้งสงเสริมกิจกรรมทางเศรษฐกิจภายใน
ภูมิภาค เชน การทองเที่ยว การคา (ทอท. บพ. และสายการบินตางๆ) 

 มาตรการสงเสริมสายการบินใหเพิ่มจุดบินไปยังทาอากาศยานในภูมิภาคของไทย (ทอท. บพ. 
และสายการบินตางๆ) 

 มาตรการปรับปรุงการดําเนินงานและการใหบริการของทาอากาศยานในภูมิภาค 
ใหมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน เพื่อลดเวลาในการเดินทางและเพิ่มความสะดวกสะบายใหแก
ผูใชบริการ (ทอท. และ บพ. ) 

 มาตรการสงเสริมความสะดวกสบายแกผูโดยสารในการเดินทางไปและกลับจากทาอากาศยาน 
โดยการสงเสริมใหมีระบบขนสงเชื่อมตอกับทาอากาศยานในภูมิภาค (ทอท. และ บพ.) 

 มาตรการพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพการใหบริการของทาอากาศยานในภูมิภาคโดยมุงเนน 
การตอบสนองตอความตองการของลูกคา (Highly Customer Oriented) ไดแก เจาหนาที่ 
สายการบิน ผูโดยสาร ผูขนสงสินคา เปนตน (ทอท. และ บพ.) 

 มาตรการพัฒนาบุคลากร ทั้งฝายปฏบัิติการ และฝายบริหารจัดการ ใหมีคุณภาพและเพยีงพอ 
ตอการปฏิบัติงาน ตลอดจนการสงเสริมใหพนักงานมีจิตบริการ (Service Mind) อยางสมํ่าเสมอ 
(ทอท. และ สบพ.) 

 มาตรการวางแผนการตลาด ประชาสัมพันธ และลูกคาสัมพันธ (Customer Relationship 
Management) เพื่อสงเสริมการใชทาอากาศยานนานาชาติใหมากข้ึน (ทอท. และ บพ.) 
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ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
(ตอ-4) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
G3) เพ่ือปรับปรุงและเพิ่ม

ความปลอดภัย (Safety) 
ในการเดินทางและ 
การขนสง 

3.1  การปรับปรุงโครงสราง
พื้นฐาน มาตรฐาน
ยานพาหนะ และ
สภาพแวดลอมใหมีคุณภาพ
และความปลอดภยัในการ
เดินทางและการขนสง 

3.2  การปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
ของผูที่มีสวนเกี่ยวของใหมี
ความรู ความเขาใจ 
จิตสํานึก และทักษะเร่ือง
ความปลอดภัย 
ดานการขนสง 

การขนสงทางถนน 
โครงการสําคัญ 
 โครงขายทางหลวงมีความปลอดภัย (ทล.) 
 โครงการกอสรางจุดพักรถสําหรับรถขนาดใหญบนทางหลวงสายประธาน (ทล.) 
 โครงการกอสรางสะพานขามทางรถไฟ มีทั้งหมด 31 แหง (ทช.) 
 โครงการติดต้ังเคร่ืองกั้นพรอมสัญญาณไฟวาบอัตโนมัติ (ทช.) 
 โครงการพัฒนาปรับปรุงระบบตรวจสภาพรถ 5 ระบบ (ขบ.) 
 โครงการกอสรางศนูยสอนขับรถ บางปง จ.สมุทรปราการ (ขบ.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการบังคับใชการจํากัดความเร็ว (Speed Management) อยางเปนรูปธรรม (ทล.) 
 มาตรการกําหนดมาตรฐานการขนสงและบังคับใชอยางเปนรูปธรรม เชน การกําหนดใหผูขับข่ี 
รถโดยสารและรถบรรทุกจัดทําสมุดคูมือการขับรถ (Log book) (ทล.) 

 มาตรการบังคับใชกฎจราจร และ การลงโทษผูฝาฝนกฎจราจรอยางเครงครัด (ทล.) 
 มาตรการกวดขันนํ้าหนักรถบรรทุกใหเปนไปตามมาตรฐาน (ทล.) 
 มาตรการบังคับใชมาตรฐานความปลอดภัยของยานพาหนะ และผูขับรถโดยสารสาธารณะ 
ใหเขมงวดมากข้ึน (ทล.) 

 มาตรการพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อปองกนัอุบัติเหตุ การแจงเหตุและสารสนเทศดานความปลอดภัย (ทล.) 
 มาตรการสงเสริมการสวมหมวกนิรภยั/คาดเข็มขัดนิรภัย (ขบ.) 

 

การขนสงทางราง 
โครงการสําคัญ 
 โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไมปลอดภัย ระยะทาง 2,406 กิโลเมตร (รฟท.) 
 โครงการติดต้ังเคร่ืองกั้นถนนเสมอระดับ (เคร่ืองกั้นใหม) (รฟท.) 
 โครงการจัดหาและปรับปรุงเคร่ืองกั้น (รฟท.) 
 โครงการติดต้ังร้ัวสองขางทางตามแนวเขตทางรถไฟ (รฟท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการสงเสริมการพัฒนาระบบการประกันภัยและการชดเชยคาเสียหายอันเกิดจากอุบัติเหตุ
ทางรถไฟ (รฟท.) 

 มาตรการการเพิ่มความเขมงวดในการตรวจสภาพรางกายและจิตใจของพนักงานรถจักรและ
ปฏิบัติตามข้ันตอนการควบคุมรถ และเสริมทักษะการควบคุมรถในสถานการณคับขัน (รฟท.) 

 มาตรการควบคุมระยะเวลาปฏิบัติงานและเพ่ิมจํานวนผูปฏิบัติงานใหเพียงพอ (รฟท.) 
 มาตรการสรางความรวมมือระหวางชุมชนกับหนวยงานของรัฐเพ่ือชวยปองกันอุบัติเหตุจาก
จุดตัดทางรถไฟ โดยการควบคุมและตรวจตราการลักลอบสรางทางลักผานจุดตัดทางรถไฟ 
ของชุมชนอยางเครงครัด (รฟท.) 

 

การขนสงทางน้ํา 
โครงการสําคัญ 
 โครงการจัดหาระบบติดตามแสดงสถานะเรือ พรอมติดต้ังอุปกรณวงจรปดเพื่อดูแลรักษา 
ความปลอดภัยในคลองแสนแสบ (จท.) 

 โครงการติดต้ังระบบแจงเตือนเคร่ืองชวยความปลอดภัยประจําทาเรือสาธารณะและระบบ 
แผนที่อิเล็กทรอนิกสในแมนํ้าเจาพระยา (จท.) 
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ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
(ตอ-5) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
  โครงการจัดหาและติดต้ังระบบติดตามและควบคุมเรือโดยสารสาธารณะในแมนํ้าเจาพระยา 

แบบเรียลไทม (จท.) 
 โครงการจัดหาระบบติดตามเรือสินคาและเรือโดยสารในเขตทาเรือเชียงแสน จ.เชียงราย (จท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการจัดต้ังศูนยกูภัยทางลํานํ้าและชายฝง (จท.) 
 มาตรการจัดฝกอบรม ทดสอบ และใหความรูดานความปลอดภัยแกผูขับเรือและผูใชบริการ 
อยูเปนประจํา (จท.) 

 มาตรการบังคับใชกฎระเบียบ ขอบังคับและบทลงโทษที่เครงครัด (จท.) 
G4) เพ่ือสงเสริมการขนสงท่ี

ประหยัดพลังงาน (Energy 
Saving) และเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม 
(Environmental Friendly) 

4.1  การสงเสริมและสนับสนุนให
มีการเปลี่ยนมาใชรูปแบบ
การขนสงทางรางและ 
ทางนํ้าเพิ่มมากข้ึน  
(Shift mode) 

4.2  การสงเสริมและพัฒนา
เทคโนโลยีเพื่อใหมีการใช
พลังงานและยานพาหนะที่
สะอาดและเปนมิตรกับ
ส่ิงแวดลอม 

การขนสงทางถนน 
โครงการสําคัญ 
 โครงการทดสอบระดับเสียงรถยนตขณะวิ่ง (ขบ.) 
 โครงการกอสรางสถานที่ทําการและอูจอดรถโดยสารบริเวณสถานีเคร่ืองรับวิทยุการบินบางปง  
จ.สมุทรปราการ (ขสมก.) 

 โครงการปรับปรุงและกอสรางภายในอูเดิมและอูแหงใหมสําหรับจอดรถโดยสารปรับอากาศใหม
ใชกาซธรรมชาติ (CNG) เปนเชื้อเพลิง (ขสมก.) 

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

 โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใชกาซธรรมชาติ (เอ็นจีวี) ทดแทนรถโดยสารปรับอากาศ
ใชเชื้อเพลิงนํ้ามันดีเซล (บขส.) 

มาตรการสําคัญ 
 มาตรการรณรงคขับข่ีอยางประหยัดพลังงาน (Eco driving) โดยอาจใชรวมกับระบบสารสนเทศ 
ผูเดินทางและเทคโนโลยีเพื่อชวยในการขับข่ีอยางประหยัด (ขบ.) 

 มาตรการลดปริมาณการเดินทางในเขตเมืองโดยการริเร่ิมการใชมาตรการดานราคา  
อาทิ การเรียกเก็บคาธรรมเนียมที่จอดรถ (สนข.) 

 มาตรการสงเสริมการเดินทางขนสงที่ไมใชเคร่ืองยนต (Non-Motorized Transport)  
โดยการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสนับสนุนการเดินทางโดยไมใชเคร่ืองยนต (ขบ.) 

 มาตรการสงเสริมการใชการเดิน จักรยานและจักรยานไฟฟา (ขบ.) 
 

การขนสงทางราง 
โครงการสําคัญ 
 โครงการ Refurbish รถจักร 56 คัน (รฟท.) 
 โครงการสรางโรงรถจักรแกงคอย (รฟท.) 
 โครงการสรางโรงรถศรีราชาและหนวย 10 ลาดกระบัง (รฟท.) 
 โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟาทดแทน GE 50 คัน (รฟท.) 
 โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟา 13 คัน (20 ตันตอเพลา) (รฟท.) 
 โครงการกอสรางยานกองเก็บตูสินคา (CY) ในภูมิภาค (รฟท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการสงเสริมการสนับสนุนการข้ึนทะเบียนและการรับรองโครงการพัฒนาระบบการขนสง
ทางรางใหเปนโครงการลดกาซเรือนกระจกตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด (CDM) (รฟท.) 
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ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
(ตอ-6) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
 การขนสงทางน้ํา 

โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลํานํ้าเพื่อประหยัดพลังงานที่ อ.ทาเรือ  
จ.พระนครศรีอยุธยา (จท.) 

 โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคาทางลํานํ้าเพื่อประหยัดพลังงานที่ อ.เมือง จ.อางทอง (จท.) 
 โครงการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง (ทาเทียบเรือ AO) ที่ทาเรือแหลมฉบัง (กทท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการสงเสริมการซอมและตอเรือครบวงจรภายในประเทศ โดยการจัดต้ังศูนยซอมและ 
อูตอเรือท่ีไดมาตรฐานสากล (จท.) 

 มาตรการพัฒนามาตรฐานการประกอบการธุรกิจขนสงทางนํ้า และมีตัวชี้วัดในการชี้วัดคุณภาพ
การดําเนินงาน (จท.) 

 มาตรการดานภาษีที่เอื้อตอการดําเนินงานของผูประกอบการ เพื่อสรางแรงจูงใจใน 
การประกอบธุรกิจ (จท.) 

 มาตรการจัดหาแหลงเงินทุน ดอกเบ้ียต่ํา ระยะเวลาคืนนานแบบผอนปรน เพื่อใหผูประกอบการ
กูยืมมาลงทุนในธุรกิจ และปรับปรุงคุณภาพการบริการ (จท.) 

 มาตรการควบคุมและกําหนดตารางราคากลางของคาภาระทางเรือและคาขนสงสินคา (จท.) 
 มาตรการจัดต้ังหนวยงานคนควา วิจัยดานเทคโนโลยีสมัยใหมของเรือพลังงานสะอาด และ
พลังงานทดแทน (จท.) 

 
การขนสงทางอากาศ 
โครงการสําคัญ 
- 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการสงเสริมใหมีการใชเทคโนโลยีดานการบินที่ประหยัดพลังงานและลดมลพิษ โดยการ
สงเสริมการพัฒนาเทคโนโลยี ตลอดจนการเรียนรูและการนํามาใชใหเกิดประโยชน  
(สายการบินตางๆ) 

 มาตรการบริหารจัดการดานพลังงานและส่ิงแวดลอมที่เกี่ยวกับการบิน (ทอท. บพ. วิทยุการบิน 
และสายการบินตางๆ) 

 มาตรการสงเสริมการประหยัดและอนุรักษพลังงานภายในอาคารผูโดยสาร (ทอท. และ บพ.) 
 มาตรการสงเสริมการประหยัดพลังงานและรักษาส่ิงแวดลอม เชน การบริหารจัดการดานนํ้ามัน
เชื้อเพลิงการบิน (Fuel Management) การสงเสริมใหใชอากาศยานที่เปนมิตรกับส่ิงแวดลอม 
การสงเสริมใหมีการใชเทคโนโลยีสมัยใหมเพื่อลดการใชพลังงานที่ทางว่ิง (Runway) เปนตน 
(สายการบินตางๆ) 

 มาตรการบริหารจัดการและใชทรัพยากรอยางเหมาะสม (ทอท. บพ. วิทยุการบิน  
และสายการบินตางๆ) 
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ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
(ตอ-7) 

เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
G5) เพ่ือยกระดับการเขาถึง

และเพ่ิมการใชระบบ
ขนสงสาธารณะ (Public 
Transport) 

5.1  การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
และการเชื่อมโยงระบบ
ขนสงสาธารณะอยางทั่วถึง
และเทาเทียม 

การขนสงทางถนน 
โครงการสําคัญ 
 โครงการกอสรางสถานีขนสงผูโดยสาร (ขบ.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการจัดใหมีจุดจอดแลวจร (Park and Ride) (รฟม. และ ขสมก.) 
 มาตรการวางระเบียบการเดินรถใหเกิดคุณภาพการขนสงสาธารณะอยางเปนระบบ โดยคํานึงถึง
ระบบขนสงไมวาจะเปนรถประจําทาง รถตูโดยสาร รถโดยสารเอกชน รถแทกซ่ี  
และรถสาธารณะอื่นๆ (ขบ.) 

 มาตรการลงทุนปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะทั้งระบบ (รถประจําทาง) โดยอาจพิจารณาเปน 
การลงทุนประเภท PPP (ขสมก. และ บขส.) 

 มาตรการวางแผนและพัฒนาศูนยการจัดการระบบขนสงสาธารณะ (Transit Management 
Center) และ การติดตามรถโดยสารสาธารณะ (รถประจําทาง รถแท็กซ่ี รถตู 
และรถสาธารณะอื่นๆ) (ขบ.) 

 มาตรการวางระบบเงินอุดหนุน (Subsidy) เพื่อการบริการสาธารณะ (Public Service 
Obligation) (ขสมก.) 

 มาตรการดานราคา เพื่อชวยเหลือผูที่ดอยโอกาส ผูพิการ เชน การกําหนดราคาสําหรับ 
บุคคลกลุมน้ี (ขสมก.) 
 

การขนสงทางราง 
โครงการสําคัญ 
 โครงการจัดหารถโดยสารรุนใหมสําหรับบริการเชิงพาณิชย จํานวน 115 คนั (รฟท.) 
 โครงการรถไฟชานเมือง สายสีแดง ชวงบางซ่ือ-ตลิ่งชัน (รฟท.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซ่ือ-รังสิต-ม.ธรรมศาสตร ศูนยรังสิต (รฟท.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซ่ือ-พญาไท-มักกะสัน-หัวหมาก (รฟท.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีชมพู ชวงแคราย-มีนบุรี (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีสม ชวงบางกะป-มีนบุรี (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน-ราษฎรบูรณะ (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซ่ือ-ทาพระ (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงหัวลําโพง-บางแค (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงแบร่ิง-สมุทรปราการ (รฟม.) 
 โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงหมอชิต-สะพานใหม (รฟม.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการทางการเงินเพื่ออุดหนุนการเดินรถบริการเชิงสังคม (PSO) เปนรายป โดยการสงเสริม
การเขาถึงอยางเทาเทียมกันของผูพิการ คนชรา เด็ก และผูมีรายไดนอย โดยจัดใหมีบริการ
พื้นฐานราคาต่ําหรือไมเก็บคาโดยสาร (คค.) 

 มาตรการสงเสริมใหใชระบบการขนสงมวลชนทางราง เชน การเพิ่มพื้นที่จอดรถและจัดใหมี 
จุดจอดแลวจร (รฟท. และ รฟม.) 

 
  

 
 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                                                                                 หนา 4-23 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด               
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-2 โครงการและมาตรการที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร 
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เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
 การขนสงทางน้ํา 

โครงการสําคัญ 
 โครงการพัฒนาปรับปรุงทาเทียบเรือในแมนํ้าเจาพระยาเพื่อเชื่อมตอการเดินทางทางบกและ
ระบบราง (จท.)  

 โครงการพัฒนาทาเรือผูโดยสารในแมนํ้าเจาพระยา จํานวน 10 แหง (จท.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการควบคุมและกํากับอัตราคาเรือโดยสารสาธารณะที่เหมาะสม (จท.) 
 มาตรการจัดใหมีเรือโดยสารสาธารณะฟรีจํานวนหน่ึงไวใหบริการ (จท.) 
 มาตรการจัดต้ังสํานักหักบัญชีกลาง (Clearing House) เพื่อบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

(Common Ticket) (จท.) 
 มาตรการจัดต้ังศูนยควบคุมการเดินเรือโดยสารสาธารณะในแมนํ้าเจาพระยา (จท.) 
 
การขนสงทางอากาศ 
โครงการสําคัญ 
- 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการสงเสริมกิจกรรมที่สงเสริมการเดินทางทางอากาศในภูมิภาค โดยการประสาน 
ความรวมมือระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน การทองเที่ยว ภาคธุรกิจ อุตสาหกรรมใน
ภูมิภาค ในการกระตุนใหเกิดกิจกรรมในภูมิภาค เพื่อเปนการดึงดูดสายการบินใหเปดจุดบิน 
ในภูมิภาคเพิ่ม (ทอท.) 

 มาตรการสงเสริมการดําเนินกิจการของสายการบินตนทุนต่ําใหมีการกระจายการใหบริการ 
ไปยังภูมิภาค โดยการประสานความรวมมือระหวางทาอากาศยาน สายการบิน เชน การศึกษา
เสนทางที่มีปริมาณความตองการเดินทางสูง เพื่อใหสามารถเปดใหบริการประชาชนใน
ตางจังหวัดไดมากข้ึนและสายการบินดําเนินกิจการไดโดยไมขาดทุน (ทอท. และสายการบินตางๆ) 

 มาตรการสงเสริมการแขงขันระหวางสายการบิน เชน ปรับคาธรรมเนียมใหจูงใจและเหมาะสม 
การใหการสนับสนุนการดําเนินการของสายการบิน (ทอท.) 

 มาตรการกํากับดูแลและกําหนดเกณฑการแขงขันใหยุติธรรม โปรงใส และเหมาะสม  
โดยการตั้งหนวยงานในการกํากับดูแล (ทอท.) 

 มาตรการสงเสริมการดําเนินงานของสายการบินใหมีตนทุนที่ประหยัด เชน การสงเสริมการใช
ระบบสารสนเทศในการดําเนินงาน การใชทรัพยากรที่มีอยูอยางเต็มที่และใหเกิดประโยชนสูงสุด 
การจัดหาการบริการ (Ground service) ที่ตนทุนต่ํา เชน Low Cost Terminal (ทอท. และ บพ.) 

 มาตรการสงเสริมการใชทาอากาศยานในภูมิภาคใหเกิดประโยชนสูงสุด (ทอท. และ บพ.) 
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เปาประสงค/ยุทธศาสตร โครงการ/มาตรการที่สําคัญ 
G6) เพ่ือเพ่ิมความคลองตัว 

(Mobility) ในการเดินทาง
และการขนสง 

6.1  การปรับปรุงและพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานเพื่อลด
ปญหาคอขวด และลด
ปญหาการจราจรติดขัด 

6.2  การเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการจราจร  
(Traffic Management) 

การขนสงทางถนน 
โครงการสําคัญ 
 โครงการทางหลวงไดรับการพัฒนา (ทล.) 
 โครงการแกไขปญหาการจราจรในพื้นที่ กทม. ปริมณฑล และเมืองหลัก (ทล.) 
 โครงการแกไขปญหาจราจรในปริมณฑลและภูมิภาค (ทช.) 
 โครงการกอสรางสะพานขามแมนํ้าเจาพระยา บริเวณถนนนนทบุรี (ทช.) 
 โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนราชพฤกษ-ถนนกาญจนาภิเษก แนวตะวันออก-ตะวันตก (ทช.) 
 โครงการกอสรางถนนเชื่อมตอถนนราชพฤกษ-ถนนกาญจนาภิเษก แนวเหนือ-ใต (ทช.) 
 โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (กทพ.) 
มาตรการสําคัญ 
 มาตรการปรับปรุงทางเพื่อลดความแออัด บนชวงถนนท่ีมีการจราจรติดขัด (กทพ. ทล. และ ทช.) 
 มาตรการวางแผนการพัฒนาระบบจัดการอุบัติการณ (Incident Management) และการจัดการ
สถานการณคับขัน (Emergency Response) (กทพ. ทล. และ ทช.) 

 มาตรการจัดต้ังหนวยงานที่ดูแลการพฒันาระบบขนสงอัจฉริยะที่ประสานความรวมมือระหวาง
หนวยงาน (กระทรวง) ตางๆ รวมถึงความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน (คค.) 

 
การขนสงทางอากาศ 
โครงการสําคัญ 
 โครงการจัดต้ังศูนยบริหารจราจรทางอากาศ (บวท.) 
 โครงการเพิ่มขีดความสามารถระบบ/เทคโนโลยีจราจรทางอากาศและการพัฒนาระบบเชื่อมตอ
โครงขายบริหารจราจรทางอากาศทั่วประเทศ (CNS/ATM) (บวท.) 

 โครงการจัดหาอากาศยานบินทดสอบประสิทธิภาพสูง (บวท.) 
มาตรการสําคัญ 
- 
 

 โครงการและมาตรการที่สําคัญตามยุทธศาสตรที่ไดวางไว เพ่ือใหบรรลุเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบ
ขนสงและจราจรทั้ง 6 เปาประสงค สามารถแสดงเปนแผนภาพการพัฒนาในแตละรายสาขาไดดังรูปที่ 4.2-1 ถึงรูปที่ 4.2-6 
ตามลําดับ ซึ่งภาพที่แสดงดังกลาว จะแสดงเฉพาะโครงสรางพ้ืนฐานที่เปนเสนทางเทานั้น อยางไรก็ตาม โครงการจัดหา 
หรือปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานบางสวน รวมถึงมาตรการสําคัญที่มิไดแสดงไวในภาพ ยังคงมีอยูครบถวน 
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รูปที่ 4.2-1 โครงการสําคัญของการขนสงทางถนน 
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รูปที่ 4.2-3 โครงการสําคัญของการขนสงทางราง 
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รูปที่ 4.2-4 โครงการสําคัญของการขนสงทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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รูปที่ 4.2-5 โครงการสําคัญของการขนสงทางนํ้า 
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รูปที่ 4.2-6 โครงการสําคัญของการขนสงทางอากาศ 
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4.2.3  ตัวชี้วัดความสําเร็จที่สําคัญ 

การกําหนดตัวชี้วัดความสําเร็จ (KPIs) สําหรับใชในการประเมินวา การดําเนินกลยุทธและมาตรการตางๆ 
เพ่ือใหไดยุทธศาสตรนั้น สามารถบรรลุผลสําเร็จตามเกณฑที่กําหนดไวมากนอยเพียงใด โดยผลสําเร็จดังกลาวจะชวยสงตอให
ผลลัพธที่เกิดข้ึนสําเร็จตามเปาประสงคที่วางไวหรือไม ทั้งนี้ในการกําหนดตัวช้ีวัดความสําเร็จ สามารถกําหนดได 2 ลักษณะ 
คือ ตัวชี้วัดประสิทธิภาพ (Performance Indicator) โดยเปนการวัดในเชิงปริมาณแตแสดงเปนแนวโนมหรือทิศทาง (Sign) เชน 
เพ่ิมข้ึนหรือลดลงจากเดิมเทาใด และอีกลักษณะจะเปนการต้ังคาเปาหมายไว (Key Challenge) โดยเปนการกําหนดคาความสําเร็จ 
ไวลวงหนาวาจะตองดําเนินการใหได หากไดตํ่ากวาคาเปาหมายถือวาการดําเนินกลยุทธนั้นไมสามารถทําใหแผนยุทธศาสตร 
ที่วางไวประสบความสําเร็จ และสงผลใหเปาประสงคของการพัฒนาไมสามารถเกิดข้ึนไดเชนกัน ทั้งนี้ การกําหนดคาเปาหมาย 
จะตองสามารถทําใหเกิดข้ึนไดและมีความเปนไดจากสภาพความเปนจริง (Reality) มิใชคาจินตนาการหรืออุดมคติ (Ideal) และ
กอนที่การกําหนดคาเปาหมายดังกลาว จะตองวิเคราะหถึงทุกๆ ปจจัยที่เก่ียวของที่จะสงผลทําใหสามารถเกิดผลดังกลาวได 
อยางไรก็ตาม หลักในการเลือกตัวช้ีวัดความสําเร็จทั้ง 2 ประเภท ควรจะเปนตัวชี้วัดที่มีการเก็บบันทึกขอมูลไวเปนสถิติอยางเปน
ประจํา มีความเปนกลาง (Non Bias) ตรวจสอบได ไมซับซอน และที่สําคัญควรสามารถวัดไดเปนตัวเลขเชิงปริมาณ 
(Quantitative) เพ่ือการเปรียบเทียบ อยางไรก็ตาม หากมีขอมูลตัวชี้ วัดใดท่ีสําคัญที่สามารถสะทอนเปาประสงคได  
อาจจําเปนตองมีการเก็บขอมูลเพ่ิมเติม และควรมีการจัดเก็บและปรับปรุงขอมูลเปนประจําทุกป โดยกระทรวงคมนาคมจะตอง
มอบหมายหนวยงานที่เก่ียวของใหมีการจัดเก็บขอมูล (Data Collection Center) เพ่ือใชในการพัฒนาฐานขอมูลที่เปนประโยชน
ตอการใชงานในดานตางๆ ตอไป 

ในการจัดทําตัวชี้วัด จะกําหนดคาพ้ืนฐาน (Base Line) ของตัวชี้วัดนั้นๆ ที่เปนคาปจจุบันลาสุดที่รวบรวมได 
ขณะที่คาเปาหมาย (Key Challenge) มีแนวคิดในการจัดทําแบงออกเปน 2 ลักษณะ ดังนี้ 

(1) หากหนวยงานที่รับผิดชอบ ไดจัดทําคาเปาหมายในอนาคตของตัวชี้วัดเดียวกันกับที่ใชวัดตามเปาประสงค 
ของแผนหลักฯ ไวแลวในแผนงาน ในการศึกษานี้จะพิจารณาอางอิงใชคาดังกลาวตามหนวยงาน 

(2) ในการศึกษานี้ ไดทําการรวบรวมของขอมูลสถิติยอนหลังในอดีต เพ่ือพิจารณาแนวโนมของคาเปาหมาย 
จากนั้นจะทําการคาดการณตอไปในอนาคต โดยการใชอัตราการขยายตัวเฉลี่ยแบบ Normal Growth 
และเพ่ิมความทาทายดานการขนสงที่จะเกิดข้ึนในอนาคตเขาไป ซึ่งในที่นี้จะเปนปจจัยเสริม โดยใช
หลักการพิจารณาวา ในปอนาคตนั้นๆ จะมีแผนงานโครงการพัฒนาอะไรเกิดข้ึนบาง (แผนการลงทุน
และแผนปฏิบัติการ) และสงเสริมกันในลักษณะ Package of Development รวมไปถึงการพิจารณา
กรอบความรวมมือระหวางประเทศตางๆ ที่จะเกิดข้ึนอนาคต ซึ่งจะสงผลใหเกิดการคาขาย  
การทองเที่ยว มีกิจกรรมการเคล่ือนยายสินคาและผูโดยสารเพ่ิมมากข้ึนกวาปกติ (ในกรณีที่ไมมี 
การดําเนินโครงการ) นอกจากจะพิจารณาถึงการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานและการบริการ
ที่ดีข้ึน การปรับปรุงกฎระเบียบ และพิธีการ รวมถึงมาตรการสงเสริมตางๆ ก็จะทําใหมีการดึงดูด 
การขนสงมากข้ึน 

 ยกตัวอยางเชน การพัฒนาทาเรือแหลมฉบังใหเปนศูนยกลางเช่ือมตอการขนสงระหวางประเทศ  
โดยการใชตัวชี้วัดปริมาณการขนสงตูสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง การกําหนดคาเปาหมายในอนาคต
จะพิจารณาการคาดการณโดยใชอัตราการขยายตัวในอดีต ประกอบกับรัฐบาลมีนโยบายการลดตนทุน 
โลจิสติกสโดยการปรับเปลี่ยนการขนสงจากทางถนนไปสูการขนสงทางน้ํา มีการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง
ระยะที่ 3 การพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง การปรับปรุงประสิทธิภาพ 
การดําเนินงานและระเบียบพิธีศุลกากรเพ่ือลดความลาชา การพัฒนารถไฟทางคูสายฉะเชิงเทรา- 
แหลมฉบัง เพ่ือมาเช่ือมตอกับทาเรือ การพัฒนาสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ICD แหงที่ 2 และ
การพัฒนาทาเรือบริเวณที่เปนประตูการคา (Gateway) และการดําเนินการตามความตกลงเปดเสรี
การคาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เปนตน ก็จะสงผลใหมีปริมาณการขนสงสินคาที่ทาเรือ
แหลมฉบังมากกวาปกติ  
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 หรือการลดอุบัติเหตุทางถนน โดยรัฐบาลใหความสําคัญเปนวาระแหงชาติใหเปนป พ.ศ. 2553  
เปนปแหงความปลอดภัยและมีการรณรงครวมกับหลายหนวยงานที่เก่ียวของ ไมเฉพาะแตกระทรวง
คมนาคม จัดทําโครงการและมีมาตรการบังคับควบคุมตางๆ เพ่ือลดจํานวนอุบัติเหตุใหไดมากที่สุด 
โดยเฉพาะในชวงเทศกาลวันหยุดยาว ในขณะท่ีดานโครงสรางพ้ืนฐานไดมีการจัดสรรงบประมาณกับ
หนวยงานที่เก่ียวของในกระทรวงฯ ทําการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) 
เปนประจําทุกป เพ่ือปรับปรุงลักษณะทางเรขาทางคณิตและโครงสรางถนน การบํารุงรักษาผิวทาง 
การปรับปรุงจุดอันตราย (Black Spot) ใหมีความปลอดภัย 

สําหรับความหมายและแนวทางของการจัดทําตัวชี้วัด แสดงดังในตารางที่ 4.2-3 

ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

เปาประสงคท่ี 1 : เพื่อให
ประเทศไทยเปนศนูยกลาง
เชื่อมตอการเดินทางและ 
การขนสง (Hubs for 
Connectivity) 

ปริมาณการขนสงสินคาที่ดานพรมแดน (ลานตัน) 
- ดานหนองคาย 
- ดานมุกดาหาร 
- ดานนครพนม 
- ดานแมสาย 
- ดานเชียงของ 
- ดานแมสอด 
- ดานสังขละบุรี 
- ดานอรัญประเทศ 
- ดานปาดังเบซาร 
- ดานสะเดา 

เปนปริมาณการขนสงสินคารวมที่ผานเขา-ออก  
ณ ดานพรมแดนจังหวัดตางๆ ตอป โดยการ
กําหนดคาเปาหมายในอนาคต ใชวิธีการ
คาดการณดวยอัตราการขยายตัวเดิมที่ไดรวบรวม
ขอมูลสถิติยอนหลังและเพิ่มปจจัยเสริมอื่นๆ  
จากประเด็นทาทาย การพัฒนาโครงการที่มี
อิทธิพลในอนาคต การเปดตลาดเสรีการคา
ระหวางประเทศ การปรับปรุงประสิทธิภาพ 
การดําเนินงานและระบบขนสง เปนตน 

ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง  
(ลานทีอียู) 

เปนปริมาณตูขนสงสินคารวมเขา-ออกที่ผาน
ทาเรือตอป โดยการกําหนดคาเปาหมายในอนาคต 
ใชวิธีการคาดการณดวยอัตราการขยายตัวเดิม 
ที่ไดรวบรวมขอมูลสถิติยอนหลัง และเพิ่มปจจัย
เสริมอื่นๆ จากประเด็นทาทาย การพัฒนโครงการ
ที่มีอิทธิพลในอนาคต การเปดตลาดเสรีการคา
ระหวางประเทศ การปรับปรุงประสิทธิภาพการ
ดําเนินงานและระบบขนสง เปนตน 

 ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือเชียงแสน  
แหงที่ 2 จ.เชียงราย (ลานตัน) 

เปนปริมาณการขนสงสินคารวมเขา-ออกที่ผาน
ทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2 ตอป โดยการกําหนด 
คาเปาหมายในอนาคต อาศัยการอางอิงจาก 
ผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ 
วิศวกรรมและส่ิงแวดลอม โครงการสํารวจและ
ออกแบบ สําหรับกอสรางทาเทียบเรือเชียงแสน
แหงที่ 2 ของกรมเจาทา  

ปริมาณผูโดยสารผานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
(ลานคน) 

เปนปริมาณผูโดยสารเฉพาะที่ผานทาอากาศยาน 
(Direct Transfer) เขา-ออกตอป เพื่อไปยงั 
จุดปลายทางอื่นตอ โดยการกาํหนดคาเปาหมาย 
ในอนาคตจะใชการคาดการณดวยอตัราการขยายตวั
เดิมในอดีต และพิจารณาปจจัยเสริมเพิ่มเติมเขาไป 
ทั้งน้ี การคาดการณดังกลาวเปนการคาดการณ 
อุปสงคการเดินทางของผูโดยสาร (Demand) มิได
คาดการณจากความจุของทาอากาศยาน 
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ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค (ตอ-1) 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

 ปริมาณผูโดยสารที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
(ลานคน) 

เปนปริมาณผูโดยสารรวมเขา-ออกที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิตอป ซ่ึงรวมปริมาณผูโดยสารผาน 
ทาอากาศยานดวยแลว โดยการกําหนดคา
เปาหมายในอนาคต อาศัยการอางอิงจากแผนกล
ยุทธองคกรของ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 
(มหาชน) ซ่ึงแผนดังกลาวไดคาดการณครอบคลุม
ถึงปจจัยการพัฒนาโครงการตางๆ ที่เกี่ยวของ 
ในอนาคตแลว 

 ปริมาณการขนสงสินคาผานทาอากาศยาน 
สุวรรณภูมิ (ตัน) 

เปนปริมาณขนสงสินคาเฉพาะที่ผาน 
ทาอากาศยาน (Direct Transfer) เขา-ออกตอป 
เพื่อไปยังจุดปลายทางอื่นตอ โดยการกําหนด 
คาเปาหมายในอนาคตจะใชการคาดการณดวย
อัตราการขยายตัวเดิมในอดีต และพิจารณา 
ปจจัยเสริมเพิ่มเติมเขาไป  

 
 
 

ปริมาณการขนสงสินคาที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
(ลานตัน) 

เปนปริมาณขนสงสินคารวมเขา-ออกที่ทาอากาศยาน 
สุวรรณภูมิตอป ซ่ึงรวมปริมาณขนสงสินคาผาน 
ทาอากาศยานดวยแลว โดยการกาํหนดคาเปาหมาย 
ในอนาคต อาศัยการอางอิงจากแผนกลยุทธองคกร 
ของ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
ซ่ึงแผนดังกลาวไดคาดการณครอบคลุมถึงปจจัย
การพัฒนาโครงการตางๆ ทีเ่กีย่วของในอนาคตแลว 

 

เปาประสงคท่ี 2 : เพื่อใหมี
ระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพและ
ระดับการใหบริการที่ดีเชื่อมโยง
พื้นที่เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 

ความเร็วเฉลี่ยบนโครงขายทางหลวงสายหลักใน
ชวงเวลาเรงดวน (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
- ทางหลวงหมายเลข 1 ชวง กรุงเทพมหานคร-
พิษณุโลก 

- ทางหลวงหมายเลข 2 ชวง กรุงเทพมหานคร-
นครราชสีมา 

- ทางหลวงหมายเลข 3 ชวง กรุงเทพมหานคร-
ชลบุรี 

- ทางหลวงหมายเลข 4 และ 41 ชวง 
กรุงเทพมหานคร-สุราษฎรธานี 

เปนการวัดความเร็วเฉลี่ยของเสนทางหลวง 
ในชวงเวลาเรงดวนตามสายทางหลกัท่ีเชื่อมโยง 
ในแตละภูมิภาค (เหนือ ตะวันออกเฉียงเหนือ 
กลาง และใต) เพื่อพิจารณาถึงประสิทธิภาพ 
ในการเดินทางและขนสง และประเมินความแออัด
และคอขวดที่เกิดข้ึนตามสายทาง 

ประชาชนมีความพึงพอใจในการใชทางหลวง 
ไมต่ํากวา (รอยละ) 

เปนการวัดความพึงพอใจโดยรวมตอการใช 
ทางหลวงของกรมทางหลวง โดยพิจารณาจาก
คุณภาพทางหลวง สภาพผิวทาง สภาพการจราจร 
ความสามารถในการใชความเร็ว ความปลอดภัย 
การเขาถึง การเชื่อมโยง และความครอบคลุมของ
โครงขายเสนทาง โดยการกําหนดคาเปาหมาย 
ในอนาคตจะถูกประเมินโดยกรมทางหลวง  
และกําหนดคาเปาหมายความพึงพอใจ 
การใหบริการไมใหนอยกวาในปจจุบัน หรือกรณี
เลวรายสุดตองไมแยไปกวาเดิม เน่ืองจาก 
ในอนาคตปริมาณจราจรมีมากข้ึน 
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สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค (ตอ-2) 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

 ความพึงพอใจของผูใชบริการขนสงและจราจร 
บนทางหลวงชนบทไมนอยกวา (รอยละ) 

เปนการวัดความพึงพอใจโดยรวมตอการใช 
ทางหลวงของกรมทางหลวงชนบท โดยพิจารณา
จากคณุภาพเสนทาง สภาพผิวทาง สภาพการจราจร 
ความสามารถในการใชความเร็ว ความปลอดภัย 
การเขาถึง การเชื่อมโยง และความครอบคลุมของ
โครงขายเสนทาง โดยการกําหนดคาเปาหมายใน
อนาคตจะถูกประเมินโดยกรมทางหลวงชนบท 
และกําหนดคาเปาหมายความพึงพอใจ 
การใหบริการไมใหนอยกวาในปจจุบัน หรือกรณี
เลวรายสุดตองไมแยไปกวาเดิม เน่ืองจากใน
อนาคตปริมาณจราจรมีมากข้ึน 

 ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟธรรมดา (กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วของรถไฟประเภทธรรมดา 
ทุกเสนทางเฉลี่ยทัง้วัน ซ่ึงคาเปาหมายในอนาคต
อาศัยการอางอิงจากการกําหนดโดยแผนงาน 
ในอนาคตของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟโดยสารดวนพิเศษ 
(กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วของรถไฟประเภทโดยสาร
ดวนพิเศษทุกเสนทางเฉลีย่ทั้งวัน ซ่ึงคาเปาหมาย
ในอนาคตอาศัยการอางอิง จากการกําหนดโดย
แผนงานในอนาคตของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟขนสงสินคา  
(กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วของรถไฟประเภทขนสงสินคา
ทุกเสนทางเฉลี่ยทัง้วัน ซ่ึงคาเปาหมายในอนาคต
อาศัยการอางอิงจากการกําหนดโดยแผนงาน 
ในอนาคตของการรถไฟแหงประเทศไทย 

ความตรงตอเวลาของรถไฟโดยสารเชิงสังคม 
(รอยละ) 

เปนการวัดความสมํ่าเสมอของการเดินทางดวย
รถไฟโดยสารเชิงสังคม (ชั้นประหยัด) ทั้งหมด 
โดยพิจารณาจากออกรถจากจุดตนทางและ
เดินทางถึงจุดปลายทางตรงตามตารางเวลา  
การถึงสถานีตอสถานี ซ่ึงคาเปาหมายในอนาคต
อาศัยการอางอิงจากการกําหนดโดยแผนงาน 
ในอนาคตของการรถไฟแหงประเทศไทย 

ความตรงตอเวลาของรถไฟโดยสารเชิงพาณิชย  
(รอยละ) 

เปนการวัดความสมํ่าเสมอของการเดินทางดวย
รถไฟโดยสารเชิงพาณิชย (รถดวน) ทั้งหมด  
โดยพิจารณาจากออกรถจากจุดตนทางและ
เดินทางถึงจุดปลายทางตรงตามตารางเวลา  
การถึงสถานีตอสถานี ซ่ึงคาเปาหมายในอนาคต
อาศัยการอางอิงจากการกําหนดโดยแผนงาน 
ในอนาคตของการรถไฟแหงประเทศไทย 
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ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค (ตอ-3) 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

 ความตรงตอเวลาของรถไฟขนสงสินคารวม  
(รอยละ) 

เปนการวัดความสมํ่าเสมอของการเดินทางดวยรถไฟ 
ขนสงสินคาทั้งหมด โดยพิจารณาจากออกรถจาก
จุดตนทางและเดินทางถึงจุดปลายทางตรงตาม
ตารางเวลา การถึงสถานีตอสถานี ซ่ึงคาเปาหมาย
ในอนาคตอาศัยการอางอิงจากการกําหนดโดย
แผนงานในอนาคตของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 ปริมาณการขนสงสินคาทางนํ้าภายในประเทศ  
(ลานตัน) 
- ทางลํานํ้า 
- ทางชายฝง 

เปนการรวบรวมปริมาณการขนสงสินคาทางนํ้า
ภายในประเทศสะสมรวมทั้งป โดยแยกเปน 
การขนสงทางลาํนํ้า/แมนํ้า และการขนสงทางชายฝง
ทะเล ซ่ึงการกาํหนดคาเปาหมายในอนาคต จะใช
วิธีการคาดการณดวยอัตราการขยายตัวเดิมที่ได
รวบรวมขอมูลสถิติยอนหลงัและเพิ่มปจจัยเสริมอื่นๆ 
จากประเด็นทาทาย การพัฒนาโครงการที่มีอิทธิพล
ในอนาคต การปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงาน 
และปรับปรุงแกไขระเบียบ กฎหมาย ขอบังคับตางๆ 
เปนตน 

 ปริมาณผูโดยสารภายในประเทศที่ทาอากาศยาน 
ในภูมิภาค (ลานคน) 

เปนปริมาณผูโดยสารรวมเขา-ออกที่ทาอากาศยาน
ในตางจังหวัดท่ัวประเทศและทาอากาศยาน
นานาชาติทั้ง 6 แหง เฉพาะในสวนของปริมาณ
ผูโดยสารภายในประเทศ (Domestic Passenger) 
ซ่ึงการกําหนดคาเปาหมายในอนาคต จะใชวิธีการ
คาดการณดวยอัตราการขยายตัวเดิมที่ไดรวบรวม
ขอมูลสถิติยอนหลังและเพิ่มปจจัยเสริมอื่นๆ  
จากประเด็นทาทาย การพัฒนาโครงการที่มี
อิทธิพลในอนาคต การปรับปรุงประสิทธิภาพ 
การดําเนินงานของระบบ และการสงเสริม 
การใหบริการสายการบินตนทุนต่ํา เปนตน 

เปาประสงคท่ี 3 :  
เพื่อปรับปรุงและเพิ่มความ
ปลอดภัย (Safety)  
ในการเดินทางและการขนสง 

- จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการ
ขนสงทางถนนทั้งประเทศ (คน) 

- จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการ
ขนสงทางถนนของโครงขายทางหลวงในสังกัด
กระทรวงคมนาคม (คน) 

ในที่น้ี จะแยกจํานวนผูเสียชีวิต ออกเปน  
2 แหลงขอมูล คือ 1) ปริมาณผูเสียชีวิต 
จากอุบัติเหตุจากการขนสงทางถนน รวบรวมโดย
กรมการขนสงทางบก ซ่ึงจะครอบคลุมสายทาง
มากกวา 2) ปริมาณผูเสียชีวิตจากการขนสง 
ทางถนน ที่ถูกรวบรวมโดยระบบ TRAM ของ
กระทรวงคมนาคม ซ่ึงจะรวบรวมจากโครงขาย
เสนทางของ 3 หนวย ไดแก กรมทางหลวง  
กรมทางหลวงชนบท และการทางพิเศษ 
แหงประเทศไทย โดยการกําหนดคาเปาหมาย 
ในอนาคตจะอาศัยแนวทางของการเขารวม
ปฏิญญามอสโค ที่ตั้งเปาหมายใหในทศวรรษแหง
การปฎิบัติการเพื่อความปลอดภัยทางถนน  
(พ.ศ. 2554-2563) จะตองลดจํานวนผูเสียชีวิตลง
คร่ึงหน่ึง โดยในอีก 10 ปขางหนาสอดคลองกับ
การจัดทําแผนหลักฯ  
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ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค (ตอ-4) 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

 - อัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการ
ขนสงทางถนนทั้งประเทศ (คนตอประชากร
แสนคน) 

- อัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการ
ขนสงทางถนนของโครงขายทางหลวงในสังกัด
กระทรวงคมนาคม (คนตอประชากรแสนคน) 

เปนการคํานวณอตัราผูเสียชีวิตจากการขนสง 
ทางถนนโดยแยกเปน 2 ประเภท เชนเดียวกับ
จํานวนผูเสียชีวิต กลาวคือปริมาณโดยรวมทั้ง
ประเทศกับปริมาณเฉพาะที่อยูภายใตการกํากับ
ของกระทรวงคมนาคม ซ่ึงคํานวณโดยอัตราสวน
ระหวางจํานวนผูเสียชีวิตกับจํานวนประชากร 
อยางไรก็ตาม จํานวนประชากรที่เปนตัวหาร
จะตองทําการคาดการณในอนาคตควบคูดวย
เชนกัน โดยอาศัยการคาดการณของสํานักงาน
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 

 จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางรถไฟ 
(คร้ัง) 

เปนจํานวนอุบัติเหตุจากการขนสงทางรถไฟโดยรวม
จากทุกสาเหตุตอป ซ่ึงการกําหนดคาเปาหมาย ในอนาคต 
จะอาศัยแนวทางเดียวกับจํานวนผูเสียชีวิต โดยมี
สมมติฐานวา การเกิดอุบัติเหตุในทุก  ๆคร้ัง จะกอใหเกิด
โอกาสในการเสียชีวิต ดังน้ัน จําเปนที่จะตองลด
จํานวนอุบัติเหตุใหเหลือคร่ึงหน่ึงดวยเชนกัน 

 จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงผูโดยสาร
สาธารณะทางน้ํา (คร้ัง) 

เปนจํานวนอุบัติเหตุจากการขนสงผูโดยสาร
สาธารณะในแมนํ้าเจาพระยา โดยรวมจาก 
ทุกสาเหตุตอป ซ่ึงการกําหนดคาเปาหมาย 
ในอนาคต จะอาศัยแนวทางเดียวกับจํานวน
ผูเสียชีวิต โดยมีสมมุติฐานวาหากการเกิดอุบัติเหตุ
ในทุกๆ คร้ัง จะกอใหเกิดโอกาสในการเสียชีวิต 
ดังน้ัน จําเปนที่จะตองลดจํานวนอุบัติเหตุใหเหลอื
คร่ึงหน่ึงดวยเชนกนั 

เปาประสงคท่ี 4 :  
เพื่อสงเสริมการขนสง 
ที่ประหยัดพลังงาน  
(Energy Saving)  
และเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 
(Environmental Friendly) 

สัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางราง (รอยละ) เปนการรวบรวมปริมาณการขนสงสินคาทางราง
ภายในประเทศสะสมรวมทั้งป ซ่ึงการกําหนด 
คาเปาหมายในอนาคต จะใชวิธีการคาดการณดวย
อัตราการขยายตัวเดิมที่ไดรวบรวมขอมูลสถิติ
ยอนหลังและเพิ่มปจจัยเสริมอื่นๆ จากประเด็น 
ทาทาย การพัฒนาโครงการที่มีอิทธพิลในอนาคต 
การปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงาน  
การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานเดิมใหใชงาน 
เต็มประสิทธิภาพ และจัดหาโครงสรางพื้นฐานใหม
ใหเพียงพอ และการปฏิรูปโครงสรางองคกร  
เปนตน 

สัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางนํ้า (รอยละ) 
- ทางลํานํ้า 
- ทางชายฝง 

การกําหนดคาเปาหมายในอนาคต จะนําปริมาณ
การขนสงสินคาที่ไดจากเปาประสงคที่ 2  
มาคํานวณสัดสวนกับปริมาณการขนสงสินคา
โดยรวมทุกสาขาการขนสงภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค (ตอ-5) 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

 สัดสวนการใชพลังงานของภาคการขนสง (รอยละ) เปนการรวบรวมปริมาณการใชพลังงานภาคขนสง
แลวนํามาคํานวณอัตราสวนโดยเทียบกับปริมาณ
การใชพลังงานทั้งหมดของประเทศ การกําหนด 
คาเปาหมายในอนาคตเพื่อลดการใชพลังงาน 
ในภาคการขนสง ไดจากการสงเสริมการใชระบบ
การขนสงที่สะอาด โดยการสงเสริมการใชระบบ
รางและน้ําในการขนสงมากข้ึน และการทบทวน
งานศึกษาท่ีประสบผลสําเร็จจากตางประเทศ 
จากการดําเนินการที่คลายคลึงกัน เปนตน 

 ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก เชน กาซ CO2 
(ลานตัน) 

เปนปริมาณของการปลดปลอยมลพษิที่เกิดจาก
การใชระบบขนสง โดยเปนมลพิษที่กอใหเกิดกาซ
เรือนกระจกที่มีผลตอสภาวะโลกรอน เชน  
กาซคารบอนไดออกไซด (CO2) การกําหนด 
คาเปาหมายในอนาคต เพื่อลดการปลอยกาซ CO2 
เกิดจากการสงเสริมการใชระบบการขนสงที่สะอาด 
การสงเสริมการใชระบบรางและนํ้าในการขนสง
มากข้ึนและการทบทวนงานศึกษาจากตางประเทศ 
ที่ประสบผลสําเร็จจากการดําเนินการ 
ที่คลายคลึงกัน เปนตน 

เปาประสงคท่ี 5 :  
เพื่อยกระดับการเขาถึง 
และเพิ่มการใช 
ระบบขนสงสาธารณะ  
(Public Transport)  

สัดสวนผูใชระบบขนสงสาธารณะตอผูเดินทาง
ทั้งหมดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(รอยละ) 

เปนการวัดอัตราสวนของปริมาณผูใชระบบขนสง
สาธารณะกับปริมาณผูเดินทางทั้งหมดในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลตอป การกาํหนด 
คาเปาหมายในอนาคต จะเพ่ิมสัดสวนการใชระบบ
ขนสงสาธารณะเพิ่มข้ึน จากการพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะ โดยการรวบรวมปริมาณผูใชระบบ
ขนสงสาธารณะในอนาคตคํานวณหาอัตราสวน
เทียบกับปริมาณผูเดินทางทั้งหมดในอนาคต 

สัดสวนผูใชระบบขนสงสาธารณะตอผูเดินทาง
ทั้งหมดระหวางเมือง (รอยละ) 

เปนการวัดอัตราสวนของปริมาณผูใชระบบขนสง
สาธารณะกับปริมาณผูเดินทางทัง้หมดระหวางเมือง 
การกําหนดคาเปาหมายในอนาคต จะเพิ่มสัดสวน
การใชระบบขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึน จากการพัฒนา
ระบบขนสงสาธารณะ โดยการรวบรวมปริมาณ
ผูใชระบบขนสงสาธารณะในอนาคตคํานวณหา
อัตราสวนเทียบกับปริมาณผูเดินทางทั้งหมดใน
อนาคต 

จํานวนเสนทางการใหบริการขนสงสาธารณะ
ระหวางเมืองที่มีการขอเปดเสนทางใหม (เสนทาง) 

เปนการวัดจํานวนเสนทางที่เปดใหบริการใหม
เพิ่มข้ึน โดยคาเปาหมายในอนาคตจะกําหนด 
ใหมีมากข้ึน เพื่อแสดงถึงความครอบคลุมทั่วถึง
ของการใหบริการเสนทาง 
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ตารางที่ 4.2-3 ความหมายของตัวชี้วัดที่สําคัญ (KPI) ที่สอดคลองตามเปาประสงค (ตอ-6) 

เปาประสงค ตัวช้ีวัดท่ีสําคัญ (KPI) ความหมาย 

 ความพึงพอใจของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ 
(รอยละ) 

เปนการวัดความพึงพอใจโดยรวมตอการใชบริการ 
ทั้งในประเด็นความตรงตอเวลา การปฎิบัติงาน 
ของพนักงานประจํารถ เสนทางที่ใหบริการ 
ความถ่ีในการใหบริการ การใหขอมูลขาวสาร 
การเดินทาง อัตราคาโดยสาร ฯลฯ 

 ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารระหวางเมือง  
(กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารระหวาง
เมืองที่ใหบริการของภาครัฐและเอกชนตลอดทั้งวัน 

 ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารในเขตเมือง (รวมใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 
(กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารในเขต
เมือง (รวมในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 
ที่ใหบริการของภาครัฐและเอกชนตลอดทั้งวัน 

 ความตรงตอเวลาของรถโดยสารระหวางเมือง  
(รอยละ) 

เปนการวัดความสมํ่าเสมอของการเดินทาง 
ดวยรถโดยสารระหวางเมือง โดยพิจารณาจาก 
การออกรถจากจุดตนทางและเดินทางถึงจุดปลาย
ทางตรงตามตารางเวลา 

 ความตรงตอเวลาของรถโดยสารในเขตเมือง (รวม
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล) 
(รอยละ) 

เปนการวัดความสมํ่าเสมอของการเดินทาง 
ดวยรถโดยสารในเขตเมือง (รวมในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) โดยพิจารณาจาก 
การออกรถจากจุดตนทางและเดินทางถึงจุดปลาย
ทางตรงตามตารางเวลา 

เปาประสงคท่ี 6 :  
เพื่อเพ่ิมความคลองตัว (Mobility) 
ในการเดินทางและการขนสง 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในชวงเวลา
เรงดวน (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วเฉลี่ยในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลในชวงเวลาเรงดวน โดยการใช 
รถทดสอบ (Test Car) วิ่งบันทึก 

 ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางในเขตเมืองภูมิภาค 
ในชวงเวลาเรงดวน (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

เปนการวัดความเร็วเฉลี่ยในเขตเมืองภูมิภาค 
ในชวงเวลาเรงดวน โดยการใชรถทดสอบ  
(Test Car) วิ่งบันทึก 

 โดยตัวชี้วัดที่สอดคลองตามเปาประสงคมีพรอมคาพ้ืนฐาน (Base line) และคาเปาหมาย (Target) สําหรับใชใน
กระบวนการติดตามและประเมินผลในภาพรวมของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ดังแสดงในตารางที่ 4.2-4 
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ตารางที่ 4.2-4 ตัวชี้วัดความสําเร็จที่สําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 

เปาประสงค ตัวชี้วดัที่สําคัญ (KPI) 
คาพื้นฐาน 

(Base Line)* 

คาเปาหมาย (Target) 
แหลงที่มาของตัวชี้วดั 

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

2559-2563 
เปาประสงคที่ 1 :  
เพื่อใหประเทศไทย 
เปนศนูยกลางเชื่อมตอ 
การเดินทางและการขนสง  
(Hubs for Connectivity) 

ปริมาณการขนสงสินคาที่ดานพรมแดน (ลานตัน) 
- ดานหนองคาย 
- ดานมุกดาหาร 
- ดานนครพนม 
- ดานแมสาย 
- ดานเชียงของ 
- ดานแมสอด 
- ดานสังขละบุรี 
- ดานอรัญประเทศ 
- ดานปาดังเบซาร 
- ดานสะเดา 

 
1.10 
0.39 
0.39 
0.26 
0.60 
0.72 
8.58 
1.28 
0.90 
2.62 

 
1.33 
0.47 
0.47 
0.32 
0.73 
0.87 

10.39 
1.55 
1.08 
3.17 

 
1.46 
0.52 
0.52 
0.35 
0.80 
0.95 

11.42 
1.71 
1.19 
3.49 

 
1.60 
0.57 
0.57 
0.38 
0.88 
1.05 

12.57 
1.88 
1.31 
3.84 

 
1.77 
0.63 
0.63 
0.42 
0.97 
1.15 

13.82 
2.07 
1.44 
4.23 

 
1.94 
0.69 
0.69 
0.46 
1.07 
1.27 

15.21 
2.27 
1.59 
4.65 

 
3.13 
1.12 
1.11 
0.51 
1.72 
2.04 

24.49 
3.66 
2.55 
7.49 

สถิติดานศุลกากร หนองคาย มุกดาหาร นครพนม 
แมสาย เชียงของ แมสอด สังขละบุรี อรัญประเทศ 
ปาดังเบซาร สะเดา  
กรมศุลกากร  

ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือแหลมฉบัง (ลานทอีียู) 4.6 5.4 5.9 6.5 7.1 7.8 12.6 ทาเรือแหลมฉบัง และศูนยเทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงาน
ปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

ปริมาณการขนสงสินคาผานทาเรือเชียงแสน แหงที่ 2  
จ.เชียงราย (ลานตัน)** 

- - 0.52 0.61 0.72 0.84 2.61 ทาเรือเชียงแสน 

ปริมาณผูโดยสารผานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ลานคน) 1.5 2.2 2.7 3.3 4.0 4.9 13.2 รายงานประจําป บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) 

ปริมาณผูโดยสารที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ลานคน) 40.5 47.4 50.8 54.3 57.6 61.0 77.3 รายงานประจําป บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) 

ปริมาณการขนสงสินคาผานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ตัน) 28,447 33,900 36,800 40,100 43,700 47,700 73,300 รายงานประจําป บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) 

ปริมาณการขนสงสินคาที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
(ลานตนั) 

1.0 1.2 1.3 1.5 1.6 1.7 2.3 รายงานประจําป บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด               
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-4 ตัวชี้วัดความสําเรจ็ทีส่ําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 (ตอ-1) 

เปาประสงค ตัวชี้วดัที่สําคัญ (KPI) 
คาพื้นฐาน 

(Base Line)* 

คาเปาหมาย (Target) 
แหลงที่มาของตัวชี้วดั 

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

2559-2563 
เปาประสงคที่ 2 : เพือ่ใหมีระบบ
ขนสงที่มีประสิทธิภาพและระดับ
การใหบริการที่ดีเชื่อมโยงพื้นที่
เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนโครงขายทางหลวงสายหลัก 
ในชวงเวลาเรงดวน (กิโลเมตรตอชั่วโมง)**** 
- ทางหลวงหมายเลข 1 ชวง กรุงเทพมหานคร-พิษณุโลก 
- ทางหลวงหมายเลข 2 ชวง กรุงเทพมหานคร-นครราชสีมา 
- ทางหลวงหมายเลข 3 ชวง กรุงเทพมหานคร-ชลบุรี 
- ทางหลวงหมายเลข 4 และ 41  
ชวง กรุงเทพมหานคร-สุราษฎรธานี 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

 
 

N/A 
N/A 
N/A 
N/A 

 

กรมทางหลวง 

ประชาชนมีความพึงพอใจในการใชทางหลวงไมต่ํากวา (รอยละ) 78 80 82 85 87 90 90 กรมทางหลวง 

ความพึงพอใจของผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะระหวางเมือง N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A กรมการขนสงทางบก  

ความพึงพอใจของผูใชบริการขนสงและจราจรบนทางหลวง
ชนบทไมนอยกวา (รอยละ) 

100 100 100 100 100 100 100 กรมทางหลวงชนบท 

ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟธรรมดา (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 47 50 60 70 80 85 90 การรถไฟแหงประเทศไทย 

ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟโดยสารดวนพิเศษ (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 61 72 75 82 89 95 100 การรถไฟแหงประเทศไทย 

ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟขนสงสินคา (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 35 41 44 47 53 55 65 การรถไฟแหงประเทศไทย 

ความตรงตอเวลาของรถไฟโดยสารเชิงสังคม (รอยละ) 52 58 61 66 74 84 90 การรถไฟแหงประเทศไทย 

ความตรงตอเวลาของรถไฟโดยสารเชิงพาณิชย (รอยละ) 50 60 65 70 78 88 90 การรถไฟแหงประเทศไทย 

ความตรงตอเวลาของรถไฟขนสงสินคารวม (รอยละ) 26 28 30 35 40 50 80 การรถไฟแหงประเทศไทย 

ปริมาณการขนสงสินคาทางน้ําภายในประเทศ (ลานตนั) 
- ทางลําน้ํา 
- ทางชายฝง 

 
41.6 
29.3 

 
43.7 
30.9 

 
46.1 
32.6 

 
48.7 
34.5 

 
51.5 
36.4 

 
54.3 
38.4 

 
63.9 
45.2 

ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  
กระทรวงคมนาคม 

ปริมาณผูโดยสารภายในประเทศที่ทาอากาศยานในภูมิภาค 
(ลานคน) 

26.18 28.48 29.70 30.98 32.31 33.70 41.59 รายงานประจําป บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) และกรมการบินพลเรือน 

เปาประสงคที่ 3 : เพือ่ปรับปรุง
และเพิ่มความปลอดภัย (Safety) 
ในการเดินทางและการขนสง 

- จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางถนน 
ทั้งประเทศ (คน) 

- จํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางถนน
ของโครงขายทางหลวงในสังกัดกระทรวงคมนาคม (คน)*** 

11,583 
 

1,517 

11,000 
 

1,450 

10,500 
 

1,380 

10,000 
 

1,300 

9,500 
 

1,230 

9,000 
 

1,150 

5,500 
 

750 

กรมการขนสงทางบก 
 
ศูนยขอมูลระบบ TRAM กระทรวงคมนาคม 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด               
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-4 ตัวชี้วัดความสําเรจ็ทีส่ําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 (ตอ-2) 

เปาประสงค ตัวชี้วดัที่สําคัญ (KPI) 
คาพื้นฐาน 

(Base Line)* 

คาเปาหมาย (Target) 
แหลงที่มาของตัวชี้วดั 

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

2559-2563 
 - อัตราผูเสียชีวิตจากอุบตัิเหตุที่เกิดจากการขนสงทางถนน 

ทั้งประเทศ (คนตอประชากรแสนคน) 
- อัตราผูเสียชีวิตจากอุบตัิเหตุที่เกิดจากการขนสงทางถนนของ
โครงขายทางหลวงในสังกัดกระทรวงคมนาคม (คนตอ
ประชากรแสนคน)*** 

18.23 
 

2.38 

17.0 
 

2.23 

16.0 
 

2.09 

15.0 
 

1.96 

14.0 
 

1.83 

13.0 
 

1.70 

8.3 
 

1.20 

กรมการขนสงทางบก 
 
ศูนยขอมูลระบบ TRAM กระทรวงคมนาคม 

 จํานวนอบุัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางรถไฟ (ครั้ง) 553 500 475 450 425 400 280 การรถไฟแหงประเทศไทย 

 จํานวนอบุัติเหตุที่เกิดจากการขนสงผูโดยสารสาธารณะทางน้ํา 
(ครั้ง) 

14 13 12 11 10 9 7 กรมเจาทา 

เปาประสงคที่ 4 : เพื่อสงเสริม
การขนสงทีป่ระหยัดพลังงาน 
(Energy Saving) และเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม (Environmental 
Friendly) 

สัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางราง (รอยละ) 2.2 2 .5 3.0 3.5 4.0 4.5 5.0 ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  
กระทรวงคมนาคม 

สัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางน้าํ (รอยละ) 
- ทางลําน้ํา 
- ทางชายฝง 

 
8.2 
5.8 

 
8.5 
6.0 

 
8.8 
6.2 

 
9.1 
6.4 

 
9.4 
6.6 

 
10.0 
7.0 

 
10.5 
7.5 

ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  
กระทรวงคมนาคม 

สัดสวนการใชพลังงานของภาคการขนสง (รอยละ) 35 34 33 32 31 30 < 30 รายงานพลังงานของประเทศประจําป  
กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน 

ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก เชน กาซ CO2 (ลานตัน) 50 49 48 47 46 45 40 สวนมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะ  
สํานักจัดการคุณภาพทางอากาศและเสียง  
กรมควบคุมมลพิษ 

เปาประสงคที่ 5 : เพื่อยกระดับ
การเขาถึงและเพิ่มการใชระบบ
ขนสงสาธารณะ (Public 
Transport)  

สัดสวนผูใชระบบขนสงสาธารณะตอผูเดินทางทั้งหมดในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (รอยละ) 

45 46 47 48 49 50 60 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
(สนข.)  

สัดสวนผูใชระบบขนสงสาธารณะตอผูเดินทางทั้งหมดระหวาง
เมือง (รอยละ)**** 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
(สนข.)  

จํานวนเสนทางการใหบริการขนสงสาธารณะระหวางเมือง  
ที่มีการขอเปดเสนทางใหม (เสนทาง) 

- เพิ่มขึ้นจากป
กอนหนา 

เพิ่มขึ้นจากป
กอนหนา 

เพิ่มขึ้นจากป
กอนหนา 

เพิ่มขึ้นจากป
กอนหนา 

เพิ่มขึ้นจากป
กอนหนา 

เพิ่มขึ้นจากป
กอนหนา 

กระทรวงคมนาคม 

ความพึงพอใจของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ (รอยละ) N/A 70 70 70 70 70 70 กรมการขนสงทางบก 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563  บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด               
สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ตารางที่ 4.2-4 ตัวชี้วัดความสําเรจ็ทีส่ําคัญจําแนกตามเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ป พ.ศ. 2554-2563 (ตอ-3) 

เปาประสงค ตัวชี้วดัที่สําคัญ (KPI) 
คาพื้นฐาน 

(Base Line)* 

คาเปาหมาย (Target) 
แหลงที่มาของตัวชี้วดั 

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

2559-2563 
 ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารระหวางเมือง  

(กิโลเมตรตอชั่วโมง)****  
N/A 

 
N/A 

 
N/A 

 
N/A 

 
N/A 

 
N/A 

 
N/A 

 
กรมการขนสงทางบก 

 ความเร็วเฉลี่ยของรถโดยสารในเขตเมือง (รวมในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) (กิโลเมตรตอชั่วโมง)**** 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 
กรมการขนสงทางบก องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ และสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) 
กรุงเทพมหานคร 

 ความตรงตอเวลาของรถโดยสารระหวางเมือง (รอยละ)**** N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A กรมการขนสงทางบก 

 ความตรงตอเวลาของรถโดยสารในเขตเมือง (รวมในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล) (รอยละ)**** 

N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A กรมการขนสงทางบก องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ และสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) 
กรุงเทพมหานคร 

เปาประสงคที่ 6 : เพื่อเพิ่มความ
คลองตัว (Mobility) ในการ
เดินทางและการขนสง 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลในชวงเวลาเรงดวน (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

19.4 20 21 22 23 25 30 สํานักการจราจรและขนสง (สจส.) 
กรุงเทพมหานคร และสํานักงานนโยบายและ
แผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางในเขตเมืองภูมิภาคในชวงเวลา
เรงดวน (กิโลเมตรตอชั่วโมง) 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 

N/A 
 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
(สนข.) 

หมายเหตุ: *   ขอมูลลาสุด ณ ป พ.ศ. 2551-2552 
** การคาดการณจากผลการศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ วิศวกรรมและสิ่งแวดลอม โครงการสํารวจและออกแบบสําหรับกอสรางทาเทียบเรือเชียงแสน แหงที่ 2 กรมเจาทา พ.ศ. 2548 
*** หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ไดแก กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
**** เปนตัวชี้วัดในอนาคต เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของดําเนินการ จึงขยายผลตอไป ยังไมมีคาพื้นฐานและคาเปาหมาย



   บทที่ 5   บทที่ 5
การแปลงแผนไปสูการปฏิบัติการแปลงแผนไปสูการปฏิบัติ

   บทที่ 5
การแปลงแผนไปสูการปฏิบัติ
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บทที่  5 การแปลงแผนไปสูการปฏิบัต ิ

5.1 ความเช่ือมโยงของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรกับแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา 
5.2 ขอเสนอแนะในการแปลงแผนไปสูการปฏิบัติ   

 

 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
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5.1 ความเชื่อมโยงของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรกับแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสง
รายสาขา 

แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขาประกอบดวยวิสัยทัศน เปาประสงค และยุทธศาสตรของแตละ 
สาขาการขนสงที่สอดคลองตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร สงผลทําใหแนวทางการพัฒนาระบบขนสงในทุกสาขา
มีเปาหมายเปนอันหนึ่งอันเดียวกันตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร โดยสามารถสรุปความเชื่อมโยง 
ของเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรกับเปาประสงคของแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสง 
รายสาขา ดังแสดงในตารางที่ 5.1-1 และรูปที่ 5.1-1 ตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม เนื่องจากการขนสงในแตละสาขา มีลักษณะและหนาที่ (Function) ที่แตกตางกัน จึงไดกําหนดกลยุทธ
และมาตรการในการพัฒนา รวมทั้งตัวชี้วัดประสิทธิภาพ (Performance Indicator) ของแตละสาขาการขนสงใหมีความชัดเจน 
เพ่ือใหหนวยงานที่เก่ียวของสามารถใชเปนแนวทางและเปาหมายในการพัฒนา ซึ่งสามารถพิจารณากลยุทธและตัวชี้วัด 
ของแตละยุทธศาสตรไดในแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา 
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แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
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ตารางที่ 5.1-1 ความเชื่อมโยงของเปาประสงคตามแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจรกับเปาประสงคของแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา 

เปาประสงคแผนหลักฯ เปาประสงคสาขาการขนสงทางถนน เปาประสงคสาขาการขนสงทางราง เปาประสงคสาขาการขนสงทางน้าํ เปาประสงคสาขาการขนสงทางอากาศ 

1. เพื่อใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง
เชื่อมตอการเดินทางและการขนสง 
(Hubs for Connectivity) 

1. เพื่อสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 
บนแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจ  

1. เพื่อเชื่อมโยงโครงขายการขนสง
สินคาระหวางประเทศ 

1. เพื่อยกระดับบริการการขนสงทางน้ํา
ระหวางประเทศ 

1. เพื่อใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปน
ศูนยกลางเชื่อมตอการขนสงทางอากาศ
ระหวางประเทศ 

2. เพื่อใหมีระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพ
และระดับการใหบริการที่ดีเชื่อมโยง
พื้นที่เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 

2. เพื่อเชื่อมโยงการขนสงทางถนนระหวาง
พื้นที่เศรษฐกิจ 

2. เพื่อใหการขนสงทางรางเปนระบบ
การขนสงหลักระยะทางไกล 
ที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส 
ของประเทศ 

2. เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการขนสง
ทางลําน้ําและชายฝงภายในประเทศ  

2. เพื่อพัฒนาและขยายขีดความสามารถ
ของทาอากาศยานภายในประเทศ 

3. เพื่อปรับปรุงและเพิ่มความปลอดภัย 
(Safety) ในการเดินทางและการขนสง 

3. เพื่อใหการขนสงทางถนนมีความ
ปลอดภัย 

3. เพื่อใหการขนสงทางรางมีความ
ปลอดภัย 

3. เพื่อใหการขนสงทางน้ํามีความ
ปลอดภัย 

 

4. เพื่อสงเสริมการขนสงที่ประหยัด
พลังงาน (Energy Saving)  
และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 
(Environmental Friendly)  

4. เพื่อใหการขนสงทางถนนเปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอมและลดการใชพลังงาน  

4. เพื่อสนับสนุนใหมีการปรับเปลี่ยนมา
ใชรูปแบบการขนสงทางรางเพิ่มขึ้น 

4. เพื่อสนับสนุนใหมีการปรับเปลี่ยนมา
ใชรูปแบบการขนสงทางน้ําเพิ่มขึ้น 

3. เพื่อยกระดับใหเปนทาอากาศยานที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม (Green Airport) 

4. เพื่อสงเสริมใหมีการใชเชื้อเพลิงอยางมี
ประสิทธิภาพ ประหยัดพลังงาน และ 
ลดปริมาณการปลดปลอยมลพิษและ 
กาซเรือนกระจกที่เกิดจากกิจกรรมการบิน 

5. เพื่อยกระดับการเขาถึงและเพิ่มการ
ใชระบบขนสงสาธารณะ (Public 
Transport)  

5. เพื่อใหมีบริการขนสงสาธารณะทางถนน
ที่มีคุณภาพ 

5. เพื่อใหการขนสงสาธารณะทางราง
เปนบริการขนสงพื้นฐานที่สามารถ
เขาถึงไดงาย 

5. เพื่อสงเสริมใหมีการใชบริการเรือ
โดยสารสาธารณะ 

5. เพื่อใหการเดินทางทางอากาศ 
มีคาบริการที่เหมาะสม แขงขันไดกับ
รูปแบบการขนสงอื่นๆ ในระยะทางไกล 

6. เพื่อเพิ่มความคลองตัว (Mobility)  
ในการเดินทางและการขนสง 

6. เพื่อใหการขนสงทางถนนมีความสะดวก
รวดเร็ว 
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เป าประสงคแผนหลักฯ

1. เพื่อใหประเทศไทยเป็น
ศนูยกลางเชื่อมตอการเดินทาง

และการขนสง 
(Hubs for Connectivity)

2. เพื่อใหมีระบบขนสงท่ีมี
ประสิทธิภาพและระดบัการ
ใหบริการท่ีดีเชื่อมโยงพ้ืนท่ี

เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility)

3. เพ่ือปรบัปรงุและเพ่ิมความ
ปลอดภยั (Safety) 

ในการเดินทางและการขนสง

4. เพ่ือสงเสริมการขนสงท่ี
ประหยดัพลงังาน 

(Energy Saving) และ
เป็นมิตรตอส่ิงแวดลอม

(Environmental Friendly)

5. เพ่ือยกระดบัการเขาถึงและ
เพ่ิมการใชระบบขนสงสาธารณะ

(Public Transport) 

6. เพื่อเพ่ิมความคลองตัว 
(Mobility) ในการเดินทางและ  

การขนสง

1. เพ่ือเชื่อมโยงโครงขายการขนสง
สินคาระหวางประเทศ

2. เพ่ือใหการขนสงทางรางเป็นระบบ  
    การขนสงหลกัระยะทางไกลท่ี
    สนับสนุนระบบโลจิสติกสของประเทศ

3. เพ่ือใหการขนสงทางรางมีความ 
    ปลอดภยั    

4. เพ่ือสนับสนุนใหมีการปรบัเปลี่ยนมา
    ใชรปูแบบการขนสงทางรางเพ่ิมขึ้น
 

5. เพ่ือใหการขนสงสาธารณะทางราง
    เป็นบริการขนสงพื้นฐานท่ีสามารถ 
    เขาถึงไดงาย

1. เพ่ือใหทาอากาศยานสุวรรณภมิูเป็น
    ศนูยกลางเชื่อมตอการขนสงทาง
    อากาศระหวางประเทศ

5. เพ่ือใหการเดินทางทางอากาศ
    มีคาบริการท่ีเหมาะสม แขงขนัได 
    กบัรปูแบบการขนสงอื่นๆ ในระยะ
    ทางไกล

3. เพื่อยกระดบัใหเป็นทาอากาศยาน
    ท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอม 
    (Green Airport)

4. เพ่ือสงเสริมใหมีการใชเชื้อเพลิง
อยางมีประสิทธิภาพ ประหยดัพลงังาน 
และลดปริมาณการปลดปลอยมลพิษ
และกาซเรือนกระจกท่ีเกิดจาก
กิจกรรมการบิน

5. เพื่อสงเสริมใหมีการใชบริการเรือ
    โดยสารสาธารณะ

4. เพื่อสนับสนุนใหมีการปรบัเปลี่ยนมา
    ใชรปูแบบการขนสงทางนํ้าเพ่ิมขึ้น
    

3. เพื่อใหการขนสงทางนํ้ามีความ
    ปลอดภยั

1. เพ่ือยกระดบับริการการขนสงทางนํ้า
ระหวางประเทศ

2. เพ่ือพฒันาและขยายขีดความสามารถ
    ของทาอากาศยานภายในประเทศ

2. เพ่ือปรบัปรงุประสิทธิภาพการขนสง
    ทางลาํน้ําและชายฝัง่ภายในประเทศ

3. เพ่ือใหการขนสงทางถนนมีความ 
    ปลอดภยั

1. เพ่ือสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
    บนแนวเสนทางระเบียงเศรษฐกิจ 

6. เพื่อใหการขนสงทางถนนมีความ
    สะดวกรวดเรว็

4. เพ่ือใหการขนสงทางถนนเป็นมิตร
    กบัส่ิงแวดลอมและลดการใชพลงังาน 

5. เพ่ือใหมีบริการขนสงสาธารณะ
    ทางถนนท่ีมีคณุภาพ

2. เพ่ือเชื่อมโยงการขนสงทางถนน
    ระหวางพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ

 
รูปที่ 5.1-1 ความเช่ือมโยงของเปาประสงคตามแผนหลักการพฒันาระบบขนสงและจราจร 

กับเปาประสงคของแผนยทุธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา 
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 ทั้งนี้ ภายใตแตละยุทธศาสตรอาจมีหลายกลยุทธหรือหลายมาตรการได เนื่องจากอาจมีความจําเปนที่จะตองดําเนิน
กลยุทธหรือมาตรการเหลานั้น เพ่ือใหยุทธศาสตรที่กําหนดข้ึนสามารถบรรลุผลสําเร็จได โดยยุทธศาสตรจะเปนแนวทาง (How) 
ในการท่ีจะทําใหบรรลุผลลัพธตามเปาประสงคสาขาการขนสงที่ไดวางไว โดยจะใชกลยุทธเปนวิธี (How to) ในการดําเนินการ
เพ่ือใหไดผลลัพธซึ่งจะตองมีความสัมพันธเช่ือมโยงและสอดคลองกับยุทธศาสตรในแตละเปาประสงคของแผนหลักการพัฒนา
ระบบขนสงและจราจรของประเทศดังที่กลาวมาแลวขางตน ทั้งนี้ ในแตละยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขาจะตองมี
การกําหนดตัวชี้วัดความสําเร็จ (Key Performance Indexes: KPIs) เพ่ือประเมินผลจากการดําเนินกลยุทธและมาตรการตางๆ 
เหลานั้นวาสามารถประสบผลสําเร็จตามเปาหมายท่ีไดวางไวหรือไม ซึ่งในการดําเนินการดังกลาวจะทําการระบุโครงการ/
แผนงานที่มีความสําคัญและจําเปนที่ตองดําเนินการ (Flagship) จากหนวยงานตางๆ หรือจากการนําเสนอขึ้นมาใหม 
ในแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา โดยจะมีการแบงมาตรการออกเปน 4 ดาน ไดแก มาตรการทางสถาบัน 
มาตรการวางแผนและลงทุน มาตรการการกํากับ/ใชงาน และมาตรการดานราคา เสมือนเปนการกล่ันกรองและแสดงความสําคัญ
ของโครงการใหมีทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจน โดยแผนงาน/โครงการใดที่มีความซ้ําซอน ก็สามารถตรวจสอบไดจากการนําเขาสู
มาตรการเหลานี้ และสามารถมีทางเลือก (Option) ในการจัดทําและกําหนดมาตรการไดหลากหลาย โดยไมจําเปนจะตองเปน
มาตรการลงทุนเสมอไป ซึ่งการปรับปรุงเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงนั้น สามารถดําเนินการโดยใชมาตรการใน 4 ดาน ไดแก 

(1) มาตรการทางสถาบัน คือ การกําหนด/จัดต้ังหนวยงานหรือองคกรที่จะเขามามีบทบาทในการดําเนินงาน  
เพ่ือขับเคล่ือนกลยุทธนั้นใหประสบความสําเร็จได โดยไมจําเปนตองใชเงินลงทุน หรือในบางกลยุทธ 
อาจใชควบคูไปกับเงินลงทุน 

(2) มาตรการวางแผนและลงทุน คือ มาตรการที่ใชสําหรับระบุแผนงาน/โครงการ ในลักษณะที่จําเพาะเจาะจงลงไป
ที่สอดคลองกับกลยุทธนั้น เพ่ือใหสามารถนําไปจัดสรรงบประมาณในการลงทุนโครงการตอไปได 

(3) มาตรการการกํากับ/ใชงาน คือ มาตรการที่มีไวสําหรับการควบคุม ใชงาน และกํากับดูแลที่เก่ียวของกับ 
การดําเนินกลยุทธเพ่ือใหสําเร็จตามที่ต้ังไว มีทั้งลักษณะในการออกขอกําหนด ขอบังคับ กฎระเบียบ กฎหมาย 
และพิธีการตางๆ ในการใชงาน 

(4) มาตรการดานราคา คือ มาตรการที่มีไวในกรณีที่กลยุทธนั้นๆ จําเปนตองอาศัยความชวยเหลือจากรัฐ 
ในการกําหนดเก่ียวกับดานการต้ังราคากลาง การอุดหนุนทางการเงิน (Subsidy) การใหบริการเชิงสังคม หรือ 
เกณฑเก่ียวกับการจัดเก็บเงินคาธรรมเนียม การกําหนดภาษีตางๆ เปนตน สําหรับใชในการดําเนินงาน 
ของกลยุทธเพ่ือใหเกิดความสําเร็จ 

5.2 ขอเสนอแนะในการแปลงแผนไปสูการปฏบิัต ิ

5.2.1  แนวทางการดําเนินการเพ่ือถายทอดเปาหมายเชิงยุทธศาสตรไปสูการปฏิบัติ 

ข้ันตอนที่ควรดําเนินการหลังจากการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร ซึ่งมีความเชื่อมโยง
และถายทอดไปสูแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงรายสาขา มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

(1) การพิจารณาจัดสรรงบประมาณ และอนุมัติโครงการ แผนงาน/โครงการตางๆ ตองเสนอขอมูลเปาหมาย 
ผลผลิต ผลลัพธ และความเส่ียงตางๆ ที่จะเกิดข้ึนหรือมีผลตอการปฏิบัติงานของหนวยงาน โดยจัดทํา
เปนรายงานเพ่ือเสนอตอหนวยงานในระดับวางแผนและนโยบาย ทั้งนี้ รายงานแผนการปฏิบัติงาน
ตองมีการกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบในระดับปฏิบัติอยางชัดเจน โดยสวนสําคัญที่สุดของเอกสาร 
รายงาน คือ หนวยงานขออนุมัติแผนงาน/โครงการนั้น จะตองสามารถอธิบายถึงวิธีการดําเนินการ 
วาจะสามารถทํางานใหเปนไปตามเปาประสงค เปาหมาย และตัวชี้วัดระดับตางๆ ไดอยางไร เพ่ือสราง
ความมั่นใจวา หากมีการอนุมัติแผนงาน/โครงการแลว ผลผลิตจะสามารถเชื่อมโยงกับเปาหมาย 
เชิงยุทธศาสตรได 
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(2) หนวยงานพิจารณาอนุมัติแผนงาน/โครงการ ตองสามารถวิเคราะหความเปนไปได ความสําเร็จ 
ของโครงการ และ/หรือ สามารถใหขอเสนอในการปรับปรุงแผนการปฏิบัติงานแกหนวยงานผูขอรับ 
การจัดสรรงบประมาณไดอยางชัดเจน โดยช้ีประเด็นในสวนที่เปนข้ันตอนหรือกระบวนการดําเนินงาน 
ที่สําคัญวามีขอบกพรองใด และเม่ือแกไขในขอบกพรองของกระบวนการหลักไดแลว จะทําให 
การปฏิบัติงาน มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากที่ สุด อยางไรก็ตาม นอกเหนือจาก 
การใหความสําคัญกับกระบวนการทํางานหลักที่อาจมีจุดบกพรองแลว พบวา ภายใตกระบวนการหลัก
อาจมีองคประกอบที่ตองพิจารณา ไดแก 1) ทัศนคติ และวัฒนธรรมองคกรนั้นๆ มีการใหความสําคัญ
และเขาใจเปาหมายเชิงยุทธศาสตรมากนอยเพียงใด 2) ทักษะความรูใดที่เปนจุดบกพรอง 
ในการปฏิบัติหนาที่สรางผลผลิต และ 3) บุคลากรท่ีปฏิบัติหนาที่มีความรูความเช่ียวชาญเพียงใด  
ทั้งในสวนของเทคนิคเฉพาะดานในการปฏิบัติงาน และกระบวนการบริหารเ พ่ือสนับสนุน 
การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ฝายเทคนิค 

 ดังนั้น เมื่อพิจารณาในองคประกอบที่มีสวนในกระบวนการดําเนินงานหลักของแผนงาน/โครงการแลว
จึงเขาสู ข้ันตอนการเพ่ิมขีดความสามารถการปฏิบัติงานตอไป ทั้งนี้ การพัฒนาขีดความสามารถ 
ของการปฏิบัติงานใหเปนไปตามเปาหมายเชิงยุทธศาสตรจะเนนไปที่ตําแหนงความรับผิดชอบและ
บุคลากรเปนสําคัญวามีอะไรเปนขอจํากัด เพ่ือหาแนวทางสลายปญหาในการปฏิบัติงานตอไป 

(3) การสรางองคความรูพ้ืนฐานของหนวยงาน เพ่ือใชเปนฐานสําคัญในการปรับปรุงกระบวนการบริหาร
จัดการ ซึ่งแบงออกเปน 2 กรณี ดังกลาวคือ ในกรณีแรกที่มีองคความรูอยูแลว อะไรที่เปนเงื่อนไข 
ที่ทําใหไมสามารถใชองคความรูเหลานั้นไปใชประโยชนในการปฏิบัติหนาที่ และกรณีที่สองที่ยังไมมี
องคความรู จะมีแนวทางแสวงหาความรูและถายทอดแกบุคลากรในระดับตางๆ อยางไร ตลอดจน 
จะมีการเผยแพรขอมูลตางๆ ใหทุกหนวยงานซึ่งมีสวนเก่ียวของกันทํางานและไดรับรูถึงปญหาตางๆ  
ที่อาจเกิดข้ึนกับหนวยงานตนเอง โดยพิจารณาประสบการณ จากหนวยงานอื่นๆ 

(4) การนําเอาเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการใหบริการ กลาวคือ  
เมื่อสามารถสรางวัฒนธรรมองคกร และปรับทัศนคติในการเนนใหบุคลากรตระหนักถึงความสําคัญ 
ในการปฏิบัติงานเพ่ือบรรลุเปาหมายเชิงยุทธศาสตรแลว จึงเขาสูข้ันตอนการดําเนินการ โดยนําเอา
นวัตกรรมตางๆ เขามาประยุกตใชในการทํางานของหนวยงาน ซึ่งข้ันตอนสวนนี้มีรากฐานความคิด 
ในการใหความสําคัญกับขอมูลที่มีความทันสมัย ถูกตอง และรอบดาน ซึ่งนําไปสูการออกแบบระบบ
ติดตามประเมินผลและการตัดสินใจในการจัดสรรทรัพยากรท่ีเหมาะสมมากยิ่งข้ึน นับต้ังแตทรัพยากร
ทางการเงิน บุคลากร อันเปนเง่ือนไขใหกับการวางแผนงบประมาณและอัตรากําลัง เพ่ือรองรับ 
การปฏิบัติหนาที่ตามเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 

5.2.2  แนวคิดในการจัดตั้งสํานักบริหารยุทธศาสตรเพื่อผลักดันแผนยทุธศาสตรไปสูการปฏิบัติ 

Kaplan และ Norton ไดใหขอเสนอเรื่องการจัดต้ังสํานักบริหารยุทธศาสตร (Office of the Strategy 
Management) ข้ึนภายในหนวยงาน เพ่ือทําหนาที่ในการผลักดันแผนยุทธศาสตรตางๆ ในระดับผลกระทบ (Impact) ไปสู 
การปฏิบัติในหนวยผลิต จากขอเท็จจริงของการบริหารงานภาครัฐในปจจุบัน พบวา แมจะมีการจัดต้ังหนวยงาน เพ่ือทําหนาที่ 
ในการวางแผนยุทธศาสตรและกํากับดูแลการทําแผนยุทธศาสตรแลว แตพบวาสวนใหญมุงเพียงการจัดทําแผนฯ และกําหนด
ตัวชี้วัดทั้งระดับผลลัพธ ผลผลิต เพ่ือเปาหมายใหหนวยงานตนเองไดรับการจัดสรรงบประมาณมากกวาที่จะพิจารณาถึง
ความสําเร็จของการดําเนินภายใตแผนยุทธศาสตรที่มีความสมดุล และการลดความทับซอนของการปฏิบัติงานกับหนวยงาน 
ที่เก่ียวของอื่นๆ ภายในกระทรวงหลัก 

  
 



โครงการศึกษาจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร                                                                                                  หนา 5-6 

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงและจราจร พ.ศ. 2554-2563   บริษัท พีซีบีเค อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด 
  สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

          ในอนาคตจึงเห็นวาควรใหมีการจัดต้ังหนวยงานที่ทําหนาที่เปนสํานักยุทธศาสตร โดยดําเนินงานบริหาร 
การทําดําเนินงานตามเปาหมายเชิงยุทธศาสตร โดยในปจจุบันหนวยงานราชการของประเทศไทยที่ไดมีการจัดต้ังหนวยงาน 
ในลักษณะนี้ ไดแก สํานักบริหารยุทธศาสตรภายใตสังกัดกรมโรงงานอุตสาหกรรม หรือสํานักยุทธศาสตรในการบริหาร
งบประมาณจังหวัดของกระทรวงมหาดไทย เปนตน รูปแบบโครงสรางหนาที่สํานักบริหารยุทธศาสตรที่พึงประสงคนั้น อาจเปน
หนวยงานในระดับกระทรวง เพ่ือบริหารแผนยุทธศาสตรในภาพรวม โดยรูปแบบโครงสรางสํานักบริหารยุทธศาสตรสามารถ
จําแนกออกเปน 2 ทางเลือก ดังตอไปนี้คือ 

(1) รูปแบบที่ 1 สํานักบริหารยุทธศาสตร ถือเปนหนวยงานในระดับเดียวกับกรม หรืออีกนัยหนึ่งคือ 
อยูภายใตการบังคับบัญชาของรัฐมนตรี เพ่ือทําหนาที่ดานการเช่ือมโยงเปาหมายเชิงยุทธศาสตร 
เขากับการปฏิบัติระดับผลลัพธ ผลผลิต ของหนวยงานอื่นๆ ของกระทรวง 

(2) รูปแบบที่ 2 สํานักบริหารยุทธศาสตร เปนหนวยงานภายใตสังกัดหนวยงานดานวางแผนงบประมาณ
ของกระทรวง เพ่ือใหการขับเคล่ือนยุทธศาสตรพิจารณาควบคูกับกระบวนการจัดสรรงบประมาณ  
ขอดีดังกลาวคือ เปนการวางแผนขับเคล่ือนยุทธศาสตรไปพรอมกับการวางแผนระบบงบประมาณ  
ซึ่งจะมีความถูกตองและเหมาะสมในการจัดสรรงบประมาณไดดียิ่งข้ึน 

โดยพ้ืนฐานหนาที่ที่สําคัญของสํานักบริหารยุทธศาสตร คือ การเปนส่ือกลางทําหนาที่เช่ือมโยงและบูรณาการ
แผนยุทธศาสตร กลยุทธของหนวยงานตางๆ ที่ตองแบงรับความรับผิดชอบการบริหารแผนงาน/โครงการตางๆ รวมกัน 
ถายทอดองคความรู ระหวางผูบริหารและระดับหนวยปฏิบัติการ การทําหนาที่ของสํานักบริหารยุทธศาสตรนั้น ยังจะเปน
หนวยงานติดตามประเมินผล พรอมกับเปนหนวยงานในดานการใหคําปรึกษาวิธีการจัดทําแผนในระดับผลลัพธ ผลผลิต  
วาหนวยปฏิบัติการตางๆ ควรมีวิธีการหรือเทคนิคใดเพ่ิมเติมเพ่ือขับเคล่ือนแผนปฏิบัติการเช่ือมโยงไปสู เปาหมาย 
เชิงยุทธศาสตรของกระทรวง แนวทางการทํางานที่สําคัญประกอบไปดวย 

(1) การจัดทําระบบติดตามผลการดําเนินงาน (Monitoring Evaluation) จะประกอบดวยเครื่องมือ 
ในการติดตามและประเมินผลหลายๆ ชนิดประกอบกันตามความเหมาะสมของประเภทแผนงาน/
โครงการที่มีความรับผิดชอบของกระทรวง ดังนั้น สํานักบริหารยุทธศาสตรจึงมีหนาที่เพ่ิมเติมนอกจาก
การติดตามประเมินผลการดําเนินงาน คือ 1) เปนหนวยงานถายทอดองคความรู และประเด็นเปาหมาย 
ของยุทธศาสตรใหแกหนวยงานภายใตสังกัดกระทรวง 2) เปนหนวยงานสามารถถายทอดองคความรู
เช่ือมโยงบูรณาการการจัดทําแผนที่ยุทธศาสตรเพ่ือสรางความเช่ือมโยงระดับยุทธศาสตรไปสู 
การปฏิบัติ และ 3) เปนหนวยงานกําหนดมาตรฐานการทํางานตามตัวชี้วัดที่กําหนดไว ขณะเดียวกัน
ยังตองทําหนาที่ใหคําปรึกษาปญหาดานการบริหารจัดการแผนงาน/โครงการ ที่อาจเกิดระหวาง 
การดําเนินงานแผนงาน/โครงการ ตลอดจนเปนหนวยงานสนับสนุนใหแกหนวยงานตางๆ ทางดานเทคนิค 

(2) การทําหนาที่เปนผูประสานและเชื่อมโยงภายในหนวยงานตางๆ จากการทําหนาที่ดังกลาว จะเนนการผลักดัน
ใหเกิดการประชุมเพ่ือแลกเปล่ียนความคิดเห็นระหวางผูบริหารระดับนโยบายยุทธศาสตรกับผูบริหาร
ระดับกรม ตลอดจนเจาหนาที่ระดับปฏิบัติ ซึ่งจะเห็นไดวา การประชุมในลักษณะการบริหารเปาหมาย
เชิงยุทธศาสตร มีเปาหมายเพ่ือใหทั้งในระดับนโยบายและผูปฏิบัติตางเขาใจเงื่อนไขในการทําหนาที่
ภายในองคกร ดังนั้น ในลําดับตอมาสํานักบริหารยุทธศาสตรจึงตองดําเนินการเพ่ือทบทวนแผน
ยุทธศาสตร และจัดเก็บผลดําเนินการจากตัวชี้วัดตางๆ ไวสําหรับทบทวนแผนยุทธศาสตร 

(3) การทําหนาที่ปรับปรุงพัฒนาแผนยุทธศาสตรที่รวมทั้งการทบทวนแผนยุทธศาสตร ติดตามความกาวหนา 
การดําเนินงานที่นําไปสูการปรับปรุง พัฒนาแผนยุทธศาสตรกระทรวง โดยการพัฒนายุทธศาสตร
จะตองดําเนินการ อยางสม่ําเสมอระหวางชวงระยะเวลาของแผนยุทธศาสตรระยะยาว 
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การจัดการขอเสนอแนะและความคิดริเริ่มใหมระหวางการดําเนินงานของแผนงาน/โครงการ หนาที่ในสวนนี้
ของสํานักบริหารยุทธศาสตร คือ การท่ีหนวยงานระดับปฏิบัติการอาจไดรับผลกระทบทั้งเชิงบวกหรือเชิงลบ ซึ่งทําใหตองมี 
การปรับปรุงการใหบริการเพ่ิมเติม นอกเหนือจากขอบเขตงานเดิมที่วางแผนไว ดังนั้น ในกรณีงานที่มีความริเริ่มใหมตามเหตุ
ปจจัยตางๆ แผนงานหรือโครงการดังกลาวจะตองแยกออกจากแผนงานหรือโครงการปกติ เพ่ือดูแลเปนพิเศษ ขณะเดียวกัน 
จะตองมีการระบุบุคลากรของหนวยงานระดับผลผลิตที่รับผิดชอบอยางชัดเจนเพ่ือสรางกลไกความรับผิดชอบ พรอมกันนั้น 
สํานักบริหารยุทธศาสตรจะตองติดตามแผนงานหรือโครงการพิเศษดังกลาวอยางใกลชิด และรายงานผลตอระดับผูบริหารระดับ
นโยบายตอไป 

5.2.3 กระบวนการติดตามและประเมินผล 

 ลําดับข้ันตอนของระบบติดตามประเมินผลเมื่อพิจารณาควบคู ไปกับกระบวนการงบประมาณ 
ในแตละรอบป พบวา มีรายละเอียดของกระบวนการ นับต้ังแตชวงตนปงบประมาณ (Pre-Evaluation) เพ่ือวางกรอบการจัดทํา
การติดตามประเมินผลโครงการที่จะมีการพิจารณาจัดสรรงบประมาณ ลําดับตอมาจึงมาสูกระบวนการติดตามประเมินผล 
ตามตัวชี้วัดที่จัดทําไวกับโครงการท่ีไดรับการอนุมัติงบประมาณระหวางปงบประมาณ (On-Going Process) ข้ันตอนสุดทาย 
ของระบบติดตามประเมินผลคือ การประเมินผลจากการดําเนินงานของโครงการตางๆ ในชวงปดปงบประมาณ (Post-
Evaluation) หลังจากไดดําเนินการทั้ง 3 ข้ันตอนดังกลาว ขอมูลของโครงการภายใตความรับผิดชอบของหนวยงานนั้น  
จะถูกเก็บรวบรวมเพื่อใชสําหรับการพัฒนาระบบติดตามประเมินผล และปรับปรุงแผนยุทธศาสตรตอไป ทั้งนี้ข้ันตอนตางๆ  
มีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 

(1) ข้ันตอนติดตามประเมินผลชวงกอนการดําเนินการ (Pre-Evaluation)  

เนื่องจากกระบวนการจัดสรรงบประมาณนั้น ไดถูกออกแบบใหมีความเช่ือมโยงกับการบริหาร 
แผนยุทธศาสตร แลวจึงดําเนินการจัดสรรงบประมาณลงไปในระดับแผนปฏิบัติการไลเรียงจนถึงระดับ
กิจกรรม โดยมีตัวชี้วัดของความสําเร็จ (Key Performance Indicators: KPIs) ของแผนงาน/โครงการ
เปนเครื่องมือใชสรางความเช่ือมโยงระหวางเปาหมายทางยุทธศาสตรและการจัดสรรทรัพยากร
งบประมาณ ดวยวิธีการดังกลาว จึงเปนการตอกย้ําความสําคัญวา ระบบการติดตามประเมินผล 
ที่ตองการบริหารแผนงาน/โครงการตามเปาหมายเชิงยุทธศาสตรนั้น มีแกนหลักที่สําคัญอยูที่ 
การจัดทําตัวช้ีวัด ดังนั้น การยื่นเสนอขอรับการจัดสรรงบประมาณของแผนงาน/โครงการตางๆ  
จึงตองมีเนื้อหา วัตถุประสงค ตลอดจนใหเหตุผลวาแผนงาน/โครงการดังกลาวจะอยูภายใตเกณฑ
ตัวช้ีวัดอะไร เพ่ือสรางกรอบการบริหารจัดการโครงการ อยางไรก็ตาม การกํากับควบคุมแผนงาน/
โครงการโดยใชตัวช้ีวัดในการทําหนาที่เพียงอยางเดียวอาจไมเพียงพอที่จะรับประกันไดวา เมื่อมี 
การอนุมัติจัดสรรงบประมาณใหแลว โครงการดังกลาวจะดําเนินการอยางมีความรับผิดชอบตามกรอบ
ตัวชี้วัดที่ไดจัดทําข้ึน 

ดังนั้น เพ่ือเปนการปองกันขอบกพรองของการติดตามประเมินผลแบบ Pre-Evaluation ดังกลาว  
จึงเห็นวา กลไกการติดตามควรอยูในชวงระหวางปงบประมาณ  

(2) ข้ันตอนติดตามประเมินผลชวงระหวางการดําเนินการ (On-Going Process)  

เปนการตรวจสอบกํากับโดยเนนในการตรวจสอบกระบวนการทํางาน อาทิ การตรวจสอบการเบิกจาย 
งบประมาณของหนวยงานราชการตางๆ ซึ่งเปนหลักการเบ้ืองตนสําหรับใชเปนเครื่องมือในการ
ติดตามความคืบหนาของโครงการ ทั้งนี้ ประโยชนที่ไดในระหวางการติดตามนั้น ผูที่ทําหนา 
ที่ติดตามประเมินผลยังไดรับขอมูลเพ่ือประเมินและวิเคราะหความเส่ียงที่อาจเกิดจากการดําเนินการ
ของแผนงาน/โครงการนั้น ซึ่งจะนําไปสูการปรับปรุงแกไขสถานการณไดอยางถูกตองเหมาะสม  
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(3) ข้ันตอนติดตามประเมินผลชวงหลังการดําเนินการ (Post-Evaluation)  

เปนข้ันตอนของการวิเคราะหผลที่ไดรับจากการใชจายงบประมาณวาแผนงาน/โครงการตางๆ ไดสราง
ประโยชนตามที่มีการวางเปาหมายกันต้ังแตชวงตนปงบประมาณหรือไม โดยพิจารณาจากการผาน
ตามเกณฑตัวชี้วัดที่ต้ังไวหรือไม อีกทั้งสามารถตอบสนองตอเปาหมายในระดับกระทรวง ระดับชาติ 
มากนอยเพียงใด  

5.2.4  การพัฒนาระบบฐานขอมูลติดตามและประเมินผล 

 ความจําเปนในการพัฒนาระบบฐานขอมูลนับวามีสวนสําคัญอยางยิ่ง สําหรับการใชเพ่ือปรับปรุงขอมูลและ
สถานการณของการติดตามประเมินผลใหเปนปจจุบัน ขณะเดียวกันขอมูลตางๆ ทั้งจากปจจัยภายในและภายนอกยังเปนองค
ความรูสําหรับใชในการปรับปรุงแผนยุทธศาสตรทั้งระดับชาติ ระดับกระทรวง ตลอดจนระดับกิจกรรมในแผนงาน/โครงการ  
ซึ่งหากแบงขอมูลที่ควรดําเนินการจัดเก็บจําแนกตามชวงเวลาตางๆ ขางตนแลว สามารถระบุขอมูลที่สําคัญไดดังตอไปนี้ 

(1) ฐานขอมูลในข้ันตอนชวงกอนการดําเนินแผนงาน/โครงการ (Pre-Evaluation) 

1) ขอมูลการบริหารจัดการแผนงาน/โครงการ ที่ผานมาของหนวยงาน มีประโยชนกลาวคือ  
เพ่ือเปนขอมูลเบ้ืองตนใหแกหนวยงานที่รับผิดชอบอนุมัติโครงการไดมีความเช่ือมั่นในมาตรฐาน
การบริหารงานของหนวยงานนั้นๆ วาจะบริหารจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล
มากนอยเพียงใด กลาวอีกนัยหนึ่งคือ เปนการนําเง่ือนไขการรับผิดชอบของหนวยงานมาเปนเกณฑ 
โดยทางออม 

2) การรวบรวมขอมูลสภาวะเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งคาบเก่ียวความรับผิดชอบของกระทรวง 
ความสําคัญของขอมูลตางๆ นั้น เพ่ือใชในการคาดคะเนแนวโนม และสถานการณที่อาจเกิดข้ึน
ซึ่งแผนงาน/โครงการทั้งหมดจะตองเผชิญ ดวยเหตุนี้ขอมูลดังกลาวจึงนําไปสูการปรับปรุง
ตัวชี้วัดตางๆ ใหมีความเหมาะสมมากยิ่งข้ึน  

3) การทบทวนขอมูลปญหาที่เกิดข้ึนในกระบวนการบริหารจัดการของหนวยงานภายใตสังกัด
กระทรวง ซึ่งฐานขอมูลดังกลาวจะเปนประโยชนในการชี้ประเด็นวา ภายในกระบวนการบริหาร
จัดการของแตละหนวยงานนั้น มีปญหาหรือจุดแข็งใดที่จะสงผลตอความสําเร็จในการใหบริการ
สาธารณะ อาทิ อาจมีปญหาจากการขาดแคลนบุคลากร ปญหาจากระเบียบขอบังคับที่ไมเอื้อตอ
การทําหนาที่ หรือระบบเทคโนโลยีของหนวยงานนั้นๆ ไมดีเพียงพอตอการทําหนาที่ใหบริการ 
เปนตน 

(2) ฐานขอมูลในข้ันตอนชวงระหวางการดําเนินแผนงาน/โครงการ (On-Going Process) คือ ขอมูลติดตาม
การเบิกจายงบประมาณระหวางปงบประมาณ ซึ่งหนวยงานการติดตามประเมินผลควรทราบถึงอัตรา
การเบิกจายที่เกิดข้ึน อยางนอยที่สุดเพ่ือยืนยันวางบประมาณท่ีจัดสรรนั้นถูกนําไปใชสรางผลผลิตตาม
วัตถุประสงคของแผนงาน /โครงการ  ซึ่ งฐานขอมูลดังกลาวตองมีความตอเนื่ องนับ ต้ังแต 
ตนปงบประมาณ ตลอดจนส้ินปงบประมาณ 

(3) ฐานขอมูลในข้ันตอนชวงหลังการดําเนินแผนงาน/โครงการ (Post-Evaluation) 

1) รวบรวมขอมูลเพ่ือใชในการประเมินผลของแผนงาน/โครงการ ตามกรอบตัวช้ีวัดระดับตางๆ  
วามีผลสําเร็จตามเปาหมายท่ีกําหนดไวหรือไม และสามารถสะทอนเปาหมายยุทธศาสตร
ทั้งหมดหรือไม 
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2) ขอมูลสําหรับการวิเคราะหความเส่ียงของโครงการ แมวาการเก็บรวบรวมฐานขอมูลในข้ันตอน
ชวงหลังการดําเนินการ จะเนนหนักในเรื่องของการติดตามประเมินผลแผนงาน/โครงการตาม
ตัวชี้วัดเปนสําคัญแลว อยางไรก็ตาม หนวยงานดานติดตามประเมินผลจะตองคํานึงถึงการนํา
ขอมูลชวงหลังการดําเนินการ ไปใชในการวางแผนยุทธศาสตรและการบริหารงบประมาณของ
กระทรวงในปงบประมาณถัดไปดวย ดังนั้น การเก็บขอมูลตามกรอบของตัวชี้วัดจึงตองถูกนําไป
ประกอบการวิเคราะหเพ่ือทบทวนแผนยุทธศาสตร และปรับปรุงเปาหมายโครงการ (Target) 
ผลผลิตแผนงาน/โครงการ รวมถึงขอบเขตตัวชี้วัดใหมีความเหมาะสมมากยิ่งข้ึน อีกทั้งประโยชน
ที่จะไดรับจากขอมูลตางๆ ในอดีต จะสรางกระบวนการเรียนรูวา โครงการในลักษณะตางๆ 
จะตองมีการคํานึงถึงความเสี่ยงของโครงการในประเด็นใดบาง 
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