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1. บทนํา 
 

ภาคการขนสง (Transport Sector) ถือไดวามีความสําคัญยิ่งในระบบเศรษฐกิจ เนื่องจากการคมนาคม  
ขนสง และการจราจรนั้น นอกเหนือจะเปนตัวกลางในการเคลื่อนยายสนิคา ผูโดยสาร และบริการ ซ่ึงถือเปน     
อุปสงคของการคาและภาคการผลิตแลว การพฒันาระบบขนสงยังเปนเครื่องมอืในการชี้นําและผลักดันการ
พัฒนาเศรษฐกจิในอีกทางหนึง่ดวย รัฐบาลปจจุบันไดใหความสําคัญตอการพัฒนาภาคการขนสงเปนอยางยิ่ง 
โดยเฉพาะอยางยิ่งแนวโนมการเกิดวิกฤติดานพลังงานและสถานการณราคาน้ํามัน ทําใหรัฐบาลมีความชัดเจนใน
การผลักดันการปรับโครงสรางภาคการขนสง เพื่อใหระบบขนสง มีประสทิธิภาพที่ดีขึ้น ประชาชนสามารถเขาถึง
ระบบการขนสง เกิดระบบขนสงที่มีความปลอดภัย และชวยเสริมสรางความมั่นคงของประเทศ ตลอดจนพัฒนา
ไปสูการ ขนสงที่มีผลกระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอม ทั้งเปนเครื่องมือในการผลักดันเศรษฐกิจ การคา และการ
บริการ ของประเทศไทย การที่จะพฒันาภาคการขนสงใหเปนไปตามแนวทางทีป่รารถนานั้น ยุทธศาสตรที่
เหมาะสมเปนสิง่ที่สําคัญอยางยิ่งในการชี้นําแนวทางการพัฒนาภาคการขนสง 

 
รายงานแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม ไดพัฒนาข้ึนจากฐานขอมูลและการวิเคราะหในหลาย

มิติและมุมมอง ทั้งการวิเคราะหสภาพการณปจจุบันของภาคการขนสง การประชุมระดมสมองกลุมผูทีม่ีสวนได  
สวนเสีย (Stakeholders) ของภาคการขนสง โดยแบงออกเปนการสัมมนาในระดับนโยบาย (Agenda-based 
Seminar) การสัมมนาในระดับพื้นที่ (Area-based Seminar) การสมัมนาในระดับผูแทนองคกรภาครัฐและ
รัฐวิสาหกิจ (Function-bases Seminar) ซ่ึงมีการประชุมในหลายวาระทั้งในสวนของการระดมสมองประเด็น
ปญหายุทธศาสตร และตัวชี้วัด จึงถือไดวายุทธศาสตรและตัวชี้วัดที่ไดพัฒนาขึ้นนั้น เกิดขึ้นจากการมีสวนรวม
ของผูที่เก่ียวของและมีสวนไดสวนเสียทั้งในกระบวนการของการใหขอมลู (Input) และการทบทวน (Output 
Review) รายงานแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมฉบับนี้ เปนรายงานที่มุงนําเสนอแนวทางการดาํเนินงานของ
กระทรวงคมนาคม ในฐานะกระทรวงที่มีภาระหนาที่รบัผิดชอบหลักเก่ียวกับการพัฒนาและการบริหารจัดการ
ระบบขนสงและจราจร โดยมกีรอบระยะเวลาของแผนยุทธศาสตรระหวางปงบประมาณ พ.ศ. 2547-2554 โดย
ที่วิสัยทัศน (Vision) พันธกิจ (Mission) ตลอดจนยุทธศาสตรหรือยทุธศาสตร (Strategies) ที่ระบุไวในรายงาน
ฉบับนี้นั้น เปนยุทธศาสตรสาํหรับใชในปงบประมาณ 2549 เปนตนไป (ทั้งนี้เนื่องจากยทุธศาสตรของกระทรวง
คมนาคมสําหรบัปงบประมาณ 2548 นั้นไดกําหนดเปนยุทธศาสตรประกอบคําของบประมาณ) ซ่ึงไดทําการ
ปรับปรุงจากยทุธศาสตรเดิมของปงบประมาณ 2547-2548 นอกเหนือจากการทีร่ายงานเลมนี้จะกําหนด     
ยุทธศาสตรในการพัฒนาการขนสงและจราจรแลว ยังระบุถึงโครงการ/แผนงานที่จําเปนสําหรับรองรับแตละ  
ยุทธศาสตร ตลอดจนระบุหนวยงานที่เก่ียวของกับแตละโครงการ/แผนงาน อยางไรก็ตามแผนยุทธศาสตร
กระทรวงคมนาคม นอกจากนี้ในรายงานแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม จะมกีารพัฒนาตัวชีวั้ดผลการ
ดําเนินงานที่สาํคัญหรือKey Performance Indicators (KPI) ซ่ึงจะเปนเครื่องบงชี้ถึงสัมฤทธิผ์ลของการ
ดําเนินงานตามยุทธศาสตร  
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2. สภาพการณปจจุบันของภาคการขนสง 
 

2.1 การวิเคราะหสภาพการณปจจุบันของภาคการขนสง 
 
การวิเคราะหสภาพการณปจจบุันของภาคการขนสงที่จะกลาวถึงตอไปนี้นั้น จะเปนขอสรุปจาก

รายละเอียดที่ปรากฏในแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2547-2549 ซ่ึงจะเปนการนําเสนอขอมูลสรุปในเชิงของการ
บริหารจัดการ (Managerial Perspectives) โดยจะสะทอนใหเห็นถึงผลการดําเนินงาน (Performance) ของภาค
การขนสงในมติิตางดังตอไปน้ี 

 
มิติความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน 

 
(1) โครงขายถนน: โครงขายการขนสงและจราจรทางถนนของประเทศมีแนวโนมคอนขางจะ

สมบูรณ  เน่ืองจากวางแนวทั้งเหนือ - ใต และแนวตะวันออก - ตะวันตก รองรับการเชื่อมตอระหวางประเทศ     
เพื่อนบาน และรองรับการเดินทางระหวางภาคภายในประเทศ 
 

(2) โครงขายทางรถไฟ: ในสวนของทางรถไฟ  มีเสนทางในปจจุบัน  รวมระยะทางประมาณ  
4,300 กม.  โดยมีสวนที่เปนรางคู ระยะทางประมาณ  270 กม.   เสนทางของทางรถไฟครอบคลุมภูมิภาค
ตางๆ ของประเทศ  ในอนาคตการรถไฟแหงประเทศไทยมีแผนงานที่ตอขยายเสนทางออกไปอีก 4 เสนทาง 
ประกอบดวย (1) เสนทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ  แยกจากสถานีบวัใหญไปยังจังหวัดรอยเอ็ด  มุกดาหาร 
และ นครพนม (2) เสนทางสายเหนือ  แยกจากสถานีเดนชัยไป จ.พะเยา  จ.เชียงราย เพื่อเชือ่มตอไปยัง
ประเทศจีน (3) เสนทางสายตะวันตก  แยกจาก จ.พิษณุโลก  ไป จ.ตาก  ไปสิ้นสุดที่ อ.แมสอด   เพื่อเชื่อม
ตอไปยังประเทศเมียนมาร และ (4) เสนทางสายใต  ตอเนื่องแยกจากสถานีคีรีรัฐนิคม    จ.สุราษฎรธานี  ไป
ผาน จ.พังงาและ สิ้นสุดที่ อ.ตะกั่วปา  จ.พังงา  โครงขายการขนสงและจราจรทางรถไฟของประเทศมี
ลักษณะการวางแนวเหนือ-ใต โดยมีแนวรัศมีเช่ือมภาคกลาง-ภาคตะวันออก/ ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ   
ซ่ึงมีกรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางขาดแนวตะวันออก-ตะวันตกที่จะมีความสําคัญมากขึ้นในอนาคต ซ่ึงจะ
มีการเปดเขตการคาเสรีอาเซียนกับประเทศเพื่อนบาน 

 
(3) โครงขายการขนสงทางน้ําภายในประเทศ: เสนทางการขนสงทางแมน้าํในประเทศปจจุบันใช

ประโยชนในการขนสงสินคาเปนหลัก  โดยใชแมน้ําเจาพระยาเปนเสนทางการเดินเรือขนสงสินคาหลัก  ทั้งนี้   
เสนทางที่มีปรมิาณการขนสงสินคาจํานวนมาก จะอยูในบริเวณภาคกลางจากกรุงเทพถึงจังหวัดนครสวรรค 
เทานั้น ในแมน้ําสายอื่นๆ มปีริมาณการขนสงสินคานอยมาก โครงขายการขนสงและจราจรทางน้าํ (แมน้ํา) ของ
ประเทศจํากัดสวนใหญเฉพาะการขนสงสินคาและจํากัดสวนใหญเฉพาะ แมน้ําเจาพระยาชวงกรุงเทพฯ ถึง
นครสวรรคเทานั้น และยังไมเชื่อมตอกับการขนสงสินคาทางน้ําออกสูทะเลและชายฝงทะเล สําหรบัการขนสง
ผูโดยสารทางน้าํในเขตเมืองน้ัน ในปจจุบันมีการเดินเรือโดยสารประจําทางในคลองและแมน้ําสายหลักบาง
โดยเฉพาะกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงในอนาคตหากมี   การพัฒนาศูนยเชื่อมตอคมนาคม (Intermodal Center) ในเขต
เมือง ก็จะทําใหมีความตองการเดินทางทางน้ํา (แมน้ํา) มากขึ้น 
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(4) เครือขายสนามบิน: เสนทางการขนสงและจราจรทางอากาศในประเทศปจจุบัน ประกอบดวย  
ทาอากาศยานทั้งหมด  จํานวน 36 แหง แบงเปนทาอากาศยานระหวางประเทศ  (International Airport) 
จํานวน 5 แหง และทาอากาศยานในประเทศ  (Domestic Airport) จํานวน 30 แหง ใน ป พ.ศ.2549 จะมีการ
เปดใชทาอากาศยานกรุงเทพแหงใหม คือ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิทําใหเสนทางการบินซ่ึงเดิมรวมศูนยกลางที่
สนามบินดอนเมืองยายไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงจะชวยลดปญหาขอจํากัดดานความคับคั่งของทาอากาศยาน
กรุงเทพ และชวยเพิ่มศักยภาพในการสรางความเปนศูนยกลางในการขนสงทางอากาศของประเทศไทย ใน
ภาพรวมโครงขายทาอากาศยานภายในปจจุบนัในปจจุบันนั้นมีความพรอมคอนขางมาก ทั้งการรองรับอุปสงค
การเดินทางภายในประเทศ และการรองรับการเชื่อมโยงอุปสงค  การเดินทางในกลุมประเทศอินโดจีน อยางไรก็
ตามปริมาณการเดินทางและขนสงทางอากาศภายในประเทศบางเสนทางยังไมคุมตอการเปดใชสนามบิน  จึงทํา
ใหไมไดใชประโยชนสนามบินบางจังหวัด    ที่ถูกยกเลิกเสนทางบินอยางเต็มที ่ จึงอาจจําเปนตองมีการศึกษา
กําหนดตําแหนงทางธรุกิจ (Business Positioning) ของทาอากาศยานบางแหงเพื่อใหเกิดการใชประโยชนมาก
ยิ่งขึ้น 
 

มิติดานการใหบริการ หรือความสามารถในการขนสง 
 

(1) ความสามารถในการสัญจร (Mobility) ของการจราจรในเขตเมือง 
 
แผนพัฒนาระบบการจราจรและขนสง ฉบับที่ 2 ไดวิเคราะหสภาพการจราจรและขนสงในพื้นที่

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไววาปริมาณความตองการเดินทางในอนาคตจะมีเพิ่มสูงขึ้นจาก 17.1 ลาน
คน-เท่ียว/วัน ในป 2543 เพิ่มเปน 21.4 ลานคน-เที่ยว/วัน ในป 2549  

 
นอกจากนี้ยังพบวา ความเร็วเฉลี่ยบนโครงขายถนนเขตพืน้ที่กรุงเทพฯและปรมิณฑลในชั่วโมง

เรงดวนในป 2549 จะลดลงจากเดิมในป 2543 ความเร็วเฉลี่ยทัง้พื้นที่ประมาณ 24.75 กม./ชม.   โดยกรุงเทพฯ
เปนเขตที่มีความเร็วเฉลีย่ต่ําสดุเมื่อเทยีบกับเมืองปรมิณฑล คือประมาณ 19.77 กม./ชม. ความเรว็ในใจกลาง
เมืองกรุงเทพฯ อยูในชวง 10-15 กม./ชม. จะเหลือความเร็วเฉลี่ยทั้งพื้นที่เพยีง  20.86 กม./ชม.   ในกรณีที่มี
การกอสรางและปรับปรุงโครงขายถนนตามแผนงานของหนวยงานตางๆ แลว   แตถาหากไมมีการกอสรางตาม
แผนงานที่มีอยูความเร็วเฉลี่ยทั้งพื้นทีใ่นป 2549 จะลดเหลอืเพยีง 16.00 กม./ชม. โดยกรุงเทพฯ จะเปนพื้นที่ที่มี
ความเร็วเฉลี่ยต่ําสุดดังเดิมโดยความเร็วเฉลีย่ลดเหลือเพยีง 6-10 กม./ชม. 

 
ปญหาการขยายตัวของการจราจรและขนสงในชวงเวลาที่ผานมา เปนการขยายตัวดานรถสวน

บุคคลมากกวาการขยายตัวของการขนสงมวลชนสาธารณะ เนือ่งจากการลงทนุที่สนับสนุนระบบขนสง
สาธารณะเปนผลใหระบบขนสงมวลชนไมไดมีการพัฒนาเทาที่ควร และทําใหความสามารถในการใหบริการไม
เพียงพอทีจ่ะเปนทางเลือกใหกับประชาชน นอกจากนี้ ปญหาการขาดการวางแผนการจราจรและขนสงที่
สอดคลองกับการวางผังเมือง / การพัฒนาเมืองทําใหโครงขายถนนไมมีประสิทธิภาพ      โดยเฉพาะในเขต
กรุงเทพมหานคร ขาดถนนรวมและกระจายการจราจรเพือ่รองรับการจราจรระหวางถนนสายหลัก  ทางดวน  
และซอยตางๆ    ทําใหเกิดพื้นที่ปดลอมขนาดใหญ (Super Block) เปนผลใหการเดินทางใชเวลาเพิ่มมากขึ้น 
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จากขอมูลการวางแผนของโครงการฯ URMAP จะเห็นไดอยางชัดเจนวา แมจะมีโครงการพัฒนาระบบขนสง
มวลชนภายในเขตกรุงเทพมหานคร ปริมาณการเดินทางสวนใหญ  ก็จะขึ้นกับการเดินทางโดยใชรถยนตนั่งสวน
บุคคล ซ่ึงจะเปนรูปแบบของการ ขนสงที่ยังไมมีประสิทธภิาพ  (แตกตางกับเมืองใหญอ่ืนๆ ในโลกซึ่งปริมาณ
การเดินทางสวนใหญ  เกิดจากบริการขนสงมวลชนสาธารณะ) ดังนั้น มาตรการในการจดัการอุปสงคการเดินทาง 
(Demand Management) และมาตรการในการประสานการวางผังเมือง และการพัฒนาระบบขนสง จําเปนจะตอง
มีการดําเนินการอยางเปนระบบและเปนรูปธรรม โดยเฉพาะอยางยิ่งพื้นที่เมืองใหญที่มแีนวโนมที่จะกลายสภาพ
เปนมหานคร หรือศูนยกลางเศรษฐกิจและการคาในแตละภูมิภาค 

 
(2) โครงสรางตลาดการขนสง (Market Structure) และแนวโนม (Trend) 

 
การขนสินคาในอดีตที่ผานมาไดเนนการขนสงโดยรถบรรทุกมากกวาการขนสงในระบบที่เปน 

mass transportation อ่ืนๆ เชน รถไฟ หรือการขนสงทางน้ํา การขนสงสินคาที่ผานมาจึงม ี     สัดสวนการขนสง
ทางรถบรรทุกที่สูง แผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2459 ของกระทรวงคมนาคม   ไดกําหนดเปาหมายการ
ขนสงคนและสินคา ซ่ึงเมื่อเปรียบเทยีบกับสถานการณการขนสงภายในประเทศปพ.ศ.2544 พบวาปริมาณสวน
แบงการตลาดของการขนสงสนิคาทางถนนมีแนวโนมเพิ่มขึ้นจากเปาหมายจาก 87.5% เปน 90.0% ซ่ึงเปน
แนวโนมที่ไมสอดคลองกับทิศทางของแผน ในขณะที่สัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟก็ยังไมเปนไปตาม
เปาหมายโดยมปีริมาณสวนแบงการตลาดลดลงจาก 3.3% เปน 2%    สําหรับสวนแบงการขนสงสินคาทางแมน้ํา
เพิ่มขึ้นจาก 3.5% เปน 4% และสวนแบงของการขนสงทางทอน้ํามันเพิ่มจาก 2.7% เปน 3%   โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งเริ่มมีแนวโนมการขนสงสินคาชายฝงทะเลเพิ่มขึ้นจากสวนแบงการตลาด 2.5% เพิ่มขึน้เปน 5%  

 
เมื่อพิจารณาขอมูลเก่ียวกับการขนสงผูโดยสาร   จะเห็นไดวาการขนสงผูโดยสารในประเทศใน

ป พ.ศ. 2544 มีปริมาณการเดินทางสูงกวาเปาหมายที่กําหนดไวในแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 
คอนขางมาก โดยจํานวนคนที่เดินทางโดยรถไฟมีถึง 56.789 ลานคน   ในขณะที่เปาหมายนั้นกําหนดไวเพียง 
42.77 ลานคน เชนเดียวกับการเดินทางทางอากาศในป พ.ศ. 2544 ซ่ึงมีปริมาณผูเดนิทางถึง 7.267 ลานคน 
ในขณะที่เปาหมายนั้นกําหนดไวเพียง 6.595 ลานคน ในทิศทางกลับกนั การขนสงสนิคาภายในประเทศในป 
พ.ศ. 2544 กลับมีปริมาณการขนสงต่ํากวาเปาหมายที่กําหนดไวแทบทุกๆ ดาน มีเพยีงการขนสงชายฝงเทานั้นที่
มีปริมาณการขนสงสูงกวาเปาหมายอยางมาก ทั้งนี้ปจจัย  ดานภาวะเศรษฐกิจอาจเปนสวนหนึ่งของการที่ปริมาณ
การขนสงสินคาต่ํากวาเปาหมายเนื่องจากในชวงป พ.ศ. 2544 เศรษฐกิจของประเทศยังมีภาวะความชะงักงันอยู
บาง  
 

ในสวนของโครงสรางการตลาดของการขนสงสินคาภายในประเทศไทยในป พ.ศ. 2544 นั้น
การขนสงทางถนนคิดเปนสัดสวนเกือบ 90% ของการขนสงสินคาในประเทศทั้งหมด คํานวณเปนปริมาณได 
400.24 ลานตัน รองลงมาไดแก การขนสงชายฝง การขนสงทางแมน้าํและทางรถไฟ คิดเปนปริมาณ 19.66, 
17.83 และ 8.78 ลานตันตามลําดับ การขนสงทางทอน้ํามันซ่ึงมีการกําหนดเปาหมายใหมีการขนสงถึง 15 ลาน
ตันนั้น กลับมีการขนสงจริงเพยีงครึ่งหน่ึงของเปาหมายคือ 7.5 ลานตันเทานั้น 
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สําหรับสถานภาพการขนสงระหวางประเทศนัน้ การขนสงสนิคาระหวางประเทศในชวงป พ.ศ. 
2544 นั้น สูงกวาเปาหมายในทุกๆ ดาน   ทั้งนี้เปนผลจากการขยายตัวของการนําเขาและสงออก   ตั้งแตชวงป 
พ.ศ. 2543 เปนตนมา   โดยปริมาณสินคาสงออกมีการขยายตัวอยางมากในป พ.ศ. 2543 มีการขยายตัวถึง
รอยละ 18.8    สวนปริมาณสินคานําเขามีการขยายตัวอยางมากในป พ.ศ. 2544 มีการขยายตัวถึงรอยละ 23.4  
ในขณะทีเ่ปาหมายที่กําหนดไวในแผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 คาดการณการวาจะมีการขยายตัว
ในชวงป พ.ศ. 2539-2544 เพยีงรอยละ 9.6 เทานั้น โครงสรางตลาดของการขนสงสนิคาระหวางประเทศของ
ไทยในป พ.ศ. 2544 นั้น   ใชการขนสงทางทะเลเปนหลักคิดเปนปริมาณถึง 158.227 ลานตัน  รองลงมาเปน
การขนสงทางบก คิดเปน 6.9 ลานตัน และการขนสงทางอากาศเปนชองทางที่มีการใชนอยที่สุด คิดเปนปริมาณ 
1.342 ลานตัน     

 
สําหรับสถานภาพการใชทาเรอืหลักนั้น จากการที่การสงออกและนําเขาสนิคาเพิ่มขึ้นอยางมาก 

สงผลใหการใชบริการทาเรือมากขึ้นอยางมากตามไปดวย  ปริมาณการใชบริการทาเรือหลักของประเทศไทยสูง
กวาที่ประมาณการไวทั้ง 2 ทาเรือ โดยที่ทาเรือกรุงเทพ ปริมาณการใชสูงกวาที่คาดการณไมมากนกั โดยมี
ปริมาณการใช 1,069,560 TEU ในขณะที่คาดการณไวที่ 1,000,000 T.E.U. ทั้งนี้เนื่องมาจากนโยบายที่จะลด
ปริมาณการขนสงคอนเทนเนอรผานทาเรือกรุงเทพ ใหเหลือเพียง  1 ลาน T.E.U. เพื่อลดความแออัดของ
บริเวณทาเรือ และใหผูขนสงสินคาขนสงผานทางทาเรือแหลมฉบังแทน   ซ่ึงทําใหการขนสงตูสินคาในสวนที่เกิน
คาดหมายปรากฏยังทาเรือแหลมฉบัง   ทําใหมีปริมาณตูสนิคาเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก จากที่คาดการณไววาจะมีการ
ใชทาเรือแหลมฉบังในป พ.ศ. 2544 เพียง 1,556,000 T.E.U. แตกลับมีการใชจริงถึง 2,312,439 T.E.U. 
การขยายตัวนี้  นอกจากจะทําใหบรเิวณทาเรอืแหลมฉบังมคีวามคับคั่งแลว ยังสงผลกระทบตอการจราจรเพื่อเขา
สูทาเรืออีกดวยไมวาจะเปนการจราจรทางรถไฟหรือรถบรรทุก  ขอจํากัดอีกประการหนึ่งไดแก ขีดความสามารถ
ที่จํากัดของเขต ร.พ.ท.  (ICD) ที่ลาดกระบัง โดยเขต ร.พ.ท.  (ICD) ที่ลาดกระบังมีขีดความสามารถจํากัด
เพียง 600,000 T.E.U.  ตอป  ทําใหการขนสงไปยังทาเรอืแหลมฉบังอาจเกิดปญหาความติดขัด ไมสะดวก และ
สงผลกระทบตอตนทุนการขนสงสินคาสูงขึ้น ตลอดจนอาจทาํใหเกิดการเปลี่ยนสาขา การขนสงจากทางรถไฟไปสู
การขนสงทางถนน 

 
ในสวนของสถานภาพของการใชทาอากาศยาน จะเห็นวา การขนสงสินคาระหวางประเทศทาง

อากาศของไทยนั้นมีศูนยกลางหลักอยูที่ทาอากาศยานกรุงเทพ การสงออกสินคาโดยตรงจากทาอากาศยาน
ภูมิภาคยังมีอยูนอยมาก และเมื่อเปรียบเทยีบสัดสวนของการขนสงสินคาโดยรวมระหวางทาอากาศยานกรุงเทพ 
และทาอากาศยานภูมิภาคปริมาณการขนสงทีท่าอากาศยานภูมิภาคคิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 5-6 ของปริมาณ
การขนสงที่ทาอากาศยานกรุงเทพเทานั้น    ที่เปนเชนนี้ เนื่องจากขอจํากัดในดานขีดความสามารถในการรองรับ
การขนสงของทาอากาศยานในภูมิภาค ระบบโครงสรางพื้นฐานของทาอากาศยานภูมิภาคไมสามารถรองรับการ
ขนสงสินคาระหวางประเทศได เชน เครื่องบินพาณิชยขนาดใหญไมสามารถลงจอดในทาอากาศยานได    
เนื่องจากโครงสรางของรันเวยที่ทาอากาศยานไมสามารถรบัน้ําหนักของเครื่องบินได เปนตน ทําใหการสงออก
สินคาผานทางทาอากาศยานภูมิภาคไมสามารถทําไดมากนกั  ดังนั้น  ทาอากาศยานกรุงเทพจึงตองรับภาระเกือบ
ทั้งหมดของการขนสงสินคาระหวางประเทศ  
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รัฐบาลไดเล็งเห็นถึงปญหาและไดเรงรัดการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงจะชวยแกไข
ปญหาความแออัดของทาอากาศยานกรุงเทพได  โดยในเฟสแรกในป 2549  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะ
สามารถรองรับผูโดยสารได 45 ลานคนตอป และรองรับปริมาณสินคาได 3 ลานตันตอป  ซ่ึงถือวาสามารถชวย
แกปญหาในดานการขนสงสินคาไดในระยะสัน้ถึงระยะกลาง  และในอนาคตเมื่อการขยายทาอากาศยานเสร็จ
สมบูรณ ทาอากาศยานจะสามารถรองรับผูโดยสารไดถึง 100 ลานคนตอป  และรองรับสนิคาไดถึง 6.4 ลานตัน
ตอป ซ่ึงจะทําใหสามารถแกปญหาไดในระยะยาว และมีโอกาส  ขยายตัวเปนหนึ่งในสนามบินหลักของทวีปเอเซีย
เลยทีเดียว  
 

เมื่อพิจารณาสภาพการณจริงของระบบขนสงของประเทศไทย ทั้งในสวนของมิติความพรอม
ดานโครงสรางพื้นฐาน และมติิของดานการใหบริการ และความสามารถในการขนสงแลว จะสามารถสรุปประเด็น
สําคัญที่สะทอนใหเห็นถึงสภาพการณปจจุบนัของปญหาภาคการขนสงไดดังนี้ 

 
(1) การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) และบริการ (Services) ดําเนินการโดยไมมี

การสอดประสานและบูรณาการระหวางแตละสาขาของการขนสง หรือแมกระทั่งภายในแตละสาขาของการขนสง 
หนวยงานที่เก่ียวของกับกระบวนการทางธุรกิจ (Business Process) ก็ขาดการวางแผน   รวมกันในเชิงบูรณาการ 
ทําใหในบางสาขาการขนสงมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐานมากเกินความจําเปน และในบางสาขาไดรับการละเลยที่
จะทําการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 
 

(2) ปจจุบันโครงสรางตลาด (Market Structure) ไมมคีวามสมดุลทั้งในแงของสวนแบง
การตลาด และความเหมาะสมของรายการสนิคาที่ทําการขนสงในแตละสาขา ความไมสมดุลเปนอยางมากนี้ ทํา
ใหการแกไขปญหาดานการขนสงไมสามารถที่จะทําการแกไขโดยการยกระดับศักยภาพของการขนสงในสาขาที่ถูก
ละเลยการพฒันา อาทิ สาขาการขนสงทางน้าํภายในประเทศ และการขนสงทางรถไฟ เพยีงอยางเดียว แตจําเปน
จะตองพึ่งพากลไกในการเชื่อมโยงการขนสงระหวางสาขา โดยการขนสงตอเนื่องระหวางสาขา (Intermodal 
Transportation) เพื่อใหเกิดการเกื้อหนุนและเสริมศักยภาพซ่ึงกันและกันระหวางการขนสงแตละสาขา 
 

(3) การพัฒนาการขนสงโดยขาดการวางแผนอยางสอดประสานกับการวางผังเมือง ทําให
ประเทศมีตนทุนสูงในการแกไขปญหาการจราจร และยกระดับความคลองตัวของการสัญจรในเขตเมือง  
 

(4) การบริหารจัดการ (Management) เปนองคประกอบที่สําคัญที่จะสงผลใหการพัฒนา
ระบบขนสง    เปนไปในทิศทางทีเ่หมาะสม โดยเฉพาะอยางยิ่งการบริหารจัดการเพื่อใหเกิดการเคลื่อนยายสาขา      
การขนสง จากการขนสงโดยใชรถสวนบุคคลมาเปนการขนสงในรูปแบบการขนสงมวลชนสาธารณะ  นอกจากนี้ 
การบริหารจัดการยังจาํเปนสาํหรับการเพิ่มศักยภาพของทาเรือ และทาอากาศยานหลกัในการขนสงสนิคา และ
ผูโดยสารของประเทศไทย ความลาชาในการเพิม่ความสามารถในการรองรับปริมาณการขนสงสินคาและ
ผูโดยสารของทาอากาศยานและทาเรือหลักของประเทศไทย อาจทําใหประเทศไทย  ไมสามารถใชประโยชนจาก
ขอไดเปรียบในภูมิศาสตร 
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มิติผลตอเนื่อง (Consequences) ในเชิงมหภาคอันเกิดจากผลการดําเนินงานของภาคการขนสง 
 

(1) โครงสรางการใชพลังงาน (Energy Consumption Profile) ของประเทศไทย และในสาขาการ
ขนสง 
 

เมื่อเปรียบเทียบปริมาณการใชพลังงานในภาคเศรษฐกิจตางๆ ในประเทศไทย ในชวงปพ.ศ. 
2542-2544 พบวา ภาคการขนสงเปนภาคเศรษฐกิจที่มีสัดสวนการใชพลังงานสูงทีสุ่ดเมื่อเทียบกบัภาคอื่นๆ 
โดยคิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 37-38    โดยในป พ.ศ. 2544 ภาคการขนสงใชพลังงานไปทั้งสิ้น 18,632 
พันตันน้ํามันดิบ (เทียบเทา) (ktoe) ในขณะที่ภาคการผลิต (ภาคอุตสาหกรรม) กลับใชพลังงานคิดเปนสัดสวน
ประมาณรอยละ 32-34 เทานั้น   รองลงไปไดแก ภาคพาณิชยกรรมและครัวเรือน     มีสัดสวนประมาณรอยละ 
21-22 เมื่อพิจารณาเฉพาะในดานการบรโิภคน้ํามัน ซ่ึงเปนแหลงพลังงานที่ประเทศไทยตองนําเขาเปนจํานวน
มากในแตละป พบวา ภาคการขนสงเปนภาคเศรษฐกิจที่มีการบริโภคน้ํามันมากทีสุ่ด โดยมีสัดสวนมากขึ้น
เรื่อยๆ จากรอยละ 60.81 ในป พ.ศ. 2542 เปนรอยละ 62.64   ในป พ.ศ. 2543 และรอยละ 66.51 ในป 
พ.ศ. 2544 หรือคิดเปนปริมาณน้ํามันทั้งสิ้น 22,776 ลานลิตร   ในป พ.ศ. 2544  สวนภาคการผลิตที่มีการ
บริโภคน้ํามันเปนลําดับรองๆ ไปในป พ.ศ. 2544 ไดแก     ภาคอุตสาหกรรม และ ภาคการเกษตร คิดเปน
สัดสวนประมาณรอยละ 13.19 และ 9.62 ตามลาํดับ       จะเห็นไดวาเมื่อเปรียบเทียบสัดสวนการใชพลังงาน
ของภาคเศรษฐกิจตางๆ กับสดัสวนการบริโภค      น้ํามันของภาคเศรษฐกิจตางๆ พบวา ภาคขนสงที่มีสัดสวน
การใชพลังงานประมาณรอยละ 34 ของการใชพลังงานในประเทศทั้งหมด แตมีสัดสวนการบริโภคน้ํามนัถึงรอย
ละ 66 แสดงใหเห็นถึงความสําคัญในการเรงแกไขปญหาการใชพลังงานของประเทศที่มาจากภาคการขนสงและ
เนื่องจากประเทศไทย  ยังมคีวามจําเปนจะตองนําเขาพลังงานสวนใหญจากตางประเทศ การที่โครงสรางการใช
พลังงานของประเทศไทยเปนไปในลักษณะนี้ จะสงผลใหภาคการผลิตและบริการของประเทศไทยมีขอเสีย
เปรียบในเชิงตนทุน 
 

(2) สถานการณดานความปลอดภัย (Safety) ของระบบขนสง 
 

ความปลอดภัยในการขนสงเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ตลอด
ระยะเวลาที่ผานมานับตั้งแตมีแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจนถงึปจจุบัน ระบบการขนสงโดยรวมของ
ประเทศที่ประกอบดวยทางถนน รถไฟ น้ํา และอากาศ มีการเติบโตขึ้นอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะดานถนนและ
อากาศ สวนทางรถไฟและทางน้ํายังไมเพิ่มมากนัก  สัดสวนของปริมาณการ  ขนสงทางถนนทั้งขนคนและสินคา
สูงสุดเมื่อเปรียบเทียบกับการขนสงระบบอื่นๆ และในขณะเดยีวกันอุบัติเหตุทางถนนก็มากที่สุดดวย   

 
เมื่อเปรียบเทียบระดับของการเกิดอุบัติเหตบุนทางหลวงและถนนของประเทศ ในภมูิภาคเอเซีย

แปซิฟก สถิติเปรียบเทียบการเสยีชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรทางถนนตอประชากร 100,000 คน ในป พ.ศ. 2539 
นั้นประเทศไทยอยูในลําดับตนๆ แตเมื่อเทยีบกับรถที่จดทะเบียน 10,000 คัน จะอยูในลําดับกลาง เพราะ
ปริมาณรถจดทะเบียนในประเทศไทยคอนขางสูงเมื่อเทียบกบัประเทศอื่นในภูมิภาคนี้  
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อุบัติเหตุทางรถไฟ: 
 
ในสวนของอุบัติเหตุทางรถไฟนั้น จํานวนอุบัติเหตุทางรถไฟ ตั้งแตป 2540 ถึงป 2544 กับสถิติ

อุบัติเหตุทางรถไฟ ปงบประมาณ 2535-2545 มีความแตกตางกันอาจเนื่องมาจากใชคาบเวลาตางกัน คือ 
ในชวงเวลาปปฏิทินกับปงบงบประมาณ ในรายละเอียดจะพบวาผูโดยสารรถไฟเสียชีวิต  จากอุบัติเหตุนอยมาก 
การเสียชีวิตสวนมากเกิดจากอุบัติเหตุที่มีการลวงล้ําในเขตรถไฟ เชน รถยนตชนกับรถไฟที่บรเิวณถนนตัดผาน
ทางรถไฟ สาเหตุที่เกิดจากระบบการเดินรถขัดของหรือตกรางก็มีนอยมาก ปญหาบริเวณถนนตัดผานทางรถไฟ
เหลานี้สวนมากเปนทางสายยอยหรือถนนเอกชน  ไมมสีัญญาณเตือนหรือรั้วก้ันเมื่อรถไฟว่ิงผาน  สวนบริเวณที่
ทางหลวงแผนดินตัดผานทางรถไฟจะมีเครื่องหมายสัญญาณหรือรั้วก้ันเพือ่ความปลอดภัยแทบทั้งสิ้น  
 

อุบัติเหตุทางน้ํา: 
 

จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางน้ําทั้งแมน้ําลาํคลองและชายฝงทะเลไดรับรายงานนอยมาก 
รายละเอียดจากสถิติอุบัติเหตุทางน้ําของกองตรวจการขนสงทางน้ํา มสีาเหตุที่ทาํใหเกิดอุบัติเหตุที่สาํคัญคือ
อากาศแปรปรวน พายุแรง นอกจากนี้ก็เปนการขัดของเครื่องเดินเรือและ  การควบคุมเรือ สําหรับความประมาท
ของผูโดยสารก็เปนสาเหตุหนึง่ ปจจุบันเรือทองเที่ยวหรือเรอืชายฝงทะเลทีข่นสงนักทองเที่ยวจะมเีครื่องชูชีพตาม
กฎของกรมเจาทาเปนสวนมาก 

 
อุบัติเหตุทางอากาศ: 

 
การขนสงทางอากาศมีระบบการควบคุมและบริหารจัดการที่ดีที่สุด ผูขับขี่เครื่องบินตองผานการ

คัดเลือก มีการตรวจยานพาหนะเปนประจํา การเกิดอุบัติเหตุจึงเหตุสุดวิสยัเทานั้น 
 

(3) คุณภาพสิ่งแวดลอมอันเกิดจากระบบขนสง  
 

ในสวนของคุณภาพสิ่งแวดลอมนั้น พบวายงัมีปญหามาตรฐานดานความปลอดภัยและสิง่แวดลอม
ต่ําอันเนื่องมาจากการบังคับใชมาตรการดานความปลอดภัยและสิ่งแวดลอมยังไมเขมงวด  เทาที่ควร และ
ประชาชนยงัขาดความตระหนักถึงความรุนแรงของปญหาความปลอดภัย และปญหาสิ่งแวดลอมจากการจราจร
และขนสงทําใหขาดความรวมมืออยางจริงจงัและละเลยการรักษากฎระเบยีบ สําหรับประเด็นดานสิ่งแวดลอมนั้น 
ปญหามลภาวะทางอากาศที่เกิดจากการขนสงทางบก คือ ปญหาฝุนละอองและกาซคารบอนมอนออกไซด ซ่ึงจาก
รายงานสถานการณคุณภาพสิ่งแวดลอม พ.ศ. 2543 ของสํานักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดลอม 
กระทรวงวิทยาศาสตรฯ พบวาในป 2541 กาซคารบอนมอนอกไซดที่เกิดจากการขนสงมีปริมาณสูงถึงรอยละ 
35.6 ของแหลงกําเนิดทั้งหมดนอกจากนี้ยงัมีรายงานผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพิษในป 
2542 วาปริมาณฝุนละอองรวมในกรุงเทพฯ ตั้งแตป 2539  มีแนวโนมลดลง  แตคาที่ตรวจวัดไดนั้นก็ยังอยูใน
เกณฑ  ที่เกินมาตรฐานอยู ขณะที่ปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซด   มีแนวโนมลดลงจนถึงป 2541 แตกลับเพิ่ม
สูงขึ้นอีกในป 2542 และจากรายงานของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ก็พบวา  คุณภาพอากาศ
ในกรุงเทพมหานครบริเวณรมิถนนหลายสายจะมีปญหามลพิษทางอากาศ อันเนื่องมาจากเครือ่งยนตของ
ยานพาหนะเปนอยางมาก โดยเฉพาะปริมาณกาซไนโตรเจนออกไซด และกาซโอโซน ซ่ึงมีการตรวจพบวาเกินคา
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มาตรฐานอยูบอยครั้งในบริเวณสถานีตรวจวัดมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงปญหาในทํานองเดียวกัน
นี้ ไดเริ่มตรวจพบในเขตจังหวัดปริมณฑลของกรุงเทพมหานครที่สมุทรปราการ และมีแนวโนมวาจะเปนปญหา
ของ เมืองใหญอ่ืนๆ ในภูมิภาคตอไปในอนาคต 
 

สําหรับมลภาวะทางเสียงนั้น จากรายงานสถานการณคุณภาพสิ่งแวดลอมป 2540 ของสํานักงาน
นโยบายและแผนสิ่งแวดลอม และรายงานสถานการณมลพิษของประเทศไทยในป พ.ศ. 2540-2542 ของกรม
ควบคุมมลพิษพบวาแหลงกําเนิดมลพิษทางเสียงเกิดจากปญหาการจราจรเปนหลักโดยเฉพาะพื้นที่ที่มีการจราจร
หนาแนนในเขตกรุงเทพฯ และเมืองหลักของแตละภูมิภาค ซ่ึงจากการ   ตรวจวัดพื้นที่กรุงเทพฯ ในป 2543 สวน
ใหญระดับเสียงริมถนนมีคาเกินมาตรฐานทุกวันที่ตรวจวัด     สวนจังหวัดตางๆ ในภูมิภาคพบวาทุกพื้นที่ระดับ
เสียงเฉลี่ย 24 ชั่วโมง ไมเกินมาตรฐานที่กําหนด แต    พบวาบางจังหวัด ไดแก เชียงใหม ขอนแกน และสระบุรี 
ระดับเสียงเฉลี่ย 24   ชั่วโมงมีแนวโนมเกินคามาตรฐานเพิ่มขึ้น 

 
มิติเกี่ยวกับทรัพยากรและการจัดสรรทรัพยากรในการพัฒนาภาคการขนสง 

 
(1) การวิเคราะหงบประมาณแยกตามโครงสรางและแผนงาน 

 
เมื่อพิจารณางบประมาณรายจายของรัฐบาลจากโครงสรางและแผนงาน ในการพฒันาของประเทศ

ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ แผนที่ 6-9 จะเห็นไดอยางเดนชัดวา รัฐบาลไดตระหนักถงึการ
พัฒนาทรัพยากรมนุษยโดยการจัดสรรงบประมาณแตละปใหกับดานการศึกษาในสัดสวนที่สูงที่สุด เทากับ
รอยละ 21.29 ของงบประมาณทั้งหมด  รองลงมาไดแก การรักษาความสงบภายในประเทศ และการบรหิาร
ทั่วไป โดยมีสัดสวนเทากันเทากับรอยละ 13.6 ของงบประมาณทั้งหมด  สวนสาขาการคมนาคมการขนสง 
และการสื่อสารนั้นไมวาจะจัดอยูในภารกิจหรือยุทธศาสตรจะเปนดานเศรษฐกิจเสมอ โดยมีสัดสวนใน
อันดับที่หาเฉล่ียเทากับรอยละ 7.0  ของงบประมาณทั้งหมด ซ่ึงเปนสาขาเศรษฐกิจที่มีความโดดเดนที่สุด
โดยมีสัดสวนท่ีสูงกวาสาขาเศรษฐกิจอ่ืนๆ อันไดแกสาขาการเกษตร และสาขาอุตสาหกรรม  

 
อยางไรก็ตามการจัดสรรงบประมาณรายจายสาํหรับสาขาการคมนาคม การขนสง และการสื่อสาร       

จะเปลี่ยนแปลงตามภาวะเศรษฐกิจและเปาหมายในการพฒันาประเทศ โดยสัดสวนของสาขานี้ตองบประมาณทั้ง
ประเทศเพิ่มขึน้จากรอยละ 5.4 ของงบประมาณทั้งหมดในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาตแิผนที่ 6 
เปนรอยละ 8.5 และ 8.0 ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ แผนที่ 7 และ 8  ซ่ึงสอดคลองกับ    
การพัฒนาประเทศ และมีสัดสวนรอยละ 5.6  ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ แผนที่ 9   
เพื่อยุทธศาสตรการเสริมสรางการพัฒนาที่ย่ังยืนของประเทศ นอกจากนี้เมื่อวิเคราะหในระดับมหภาค 
สัดสวนของ  งบประมาณรายจายของรัฐบาลในสาขาการคมนาคม การขนสงและการสื่อสาร ตอผลิตภัณฑ
มวลรวมตามราคาปจจุบันในชวงป พ.ศ. 2530-2547 มีสัดสวนเฉล่ียเพียงประมาณรอยละ 1.36 ตอป
เทานั้น  
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นอกจากนี้ เมื่อวิเคราะหอัตราการขยายตัวในแตละสาขาจะพบวารัฐบาลมีแนวโนมที่จะใหความ
สนใจในดานการพัฒนาของสาขาใหมๆ ทีจะนําไปสูการแกไขปญหา และการพัฒนาแบบยั่งยืนของประเทศ 
อันไดแก  สาขาทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม และ สาขาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี ซ่ึงจะมีอัตรา
การขยายตัวที่คอนขางสูง สวนสาขาการคมนาคม ขนสง และการสื่อสารจะมีอัตราการขยายตัวไมสูงมากนัก แต
ก็ยังมีอัตราการขยายตัวสูงกวาคาเฉลี่ยหรือสูงกวาอัตราการขยายตัวของงบประมาณรายจายทั้งประเทศ ซ่ึงแสดง
วารัฐบาลยังตระหนักถึงความสําคัญของสาขานี้ในการพัฒนาประเทศ  
 

(2) การวิเคราะหงบประมาณรายจายจําแนกตามลักษณะเศรษฐกิจ 
 

เมื่อพิจารณางบประมาณรายจายการคมนาคม การขนสง และการสื่อสาร ในกรณีที่มีการจําแนก
ตามโครงสรางแผนงานนัน้  งบรายจายจะมีโครงสรางที่แตกตางจากงบประมาณรายจายทั้งประเทศ โดย
งบที่มีสัดสวนสูงที่สุดไดแกงบการลงทุนโดยตลอดชวงป พ.ศ. 2531-2547 มีสัดสวนเฉลี่ยเทากับรอยละ 
76.24 ของงบรายจายการคมนาคม การขนสง และการสื่อสาร  รองลงมาไดแกงบเงินอุดหนุนและงบบุคลากร
โดยมีสัดสวนใกลเคียงกันเทากับรอยละ 8.58 และ 8.07 ของงบรายจายการคมนาคม การขนสง และการสื่อสาร 
และเมื่อแยกตามลักษณะงาน งบพัฒนาจะมสีัดสวนรอยละ 63.23 ของงบรายจายการคมนาคม การขนสง และ
การสื่อสาร  โดยงบดําเนินการปกติมีสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 36.77   หากแยกเปนรายจายลงทุนและรายจายประจํา
จะมีสัดสวนรอยละ 86.28 และ 13.72 ของงบรายจายการคมนาคม การขนสง และการสื่อสาร  ตามลาํดับ   
 

เมื่อพิจารณาแนวโนมของการกระจายตัวของงบประมาณสาขาการคมนาคมและขนสง จะพบแนวโนมที่
สําคัญบางประการ ประกอบดวย  

 
(1) งบประมาณในสวนของ “งบอุดหนุน” มีแนวโนมที่จะเพิ่มสูงขึ้น ซ่ึงสอดคลองกับสถานการณ

ทางการเงินของรัฐวิสาหกิจทีใ่หบริการการขนสงสาธารณะทั้งในสวนการขนสงสินคา และการขนสง  ผูโดยสารทีม่ี
ผลการดําเนินงานทางดานการเงินที่มีแนวโนมถดถอย 
 

(2) รายจายลงทุน มีแนวโนมที่จะลดลง ทั้งนีอ้าจเกิดจากปจจัย 2 ประการประกอบดวย การ
กระจายอํานาจของรัฐบาลไปสูองคการบริหารสวนทองถ่ิน ในสวนของความรับผิดชอบในการพัฒนา และ
บํารุงรักษาโครงขายคมนาคมพื้นฐาน ตลอดจนการจัดหาบริการขนสงสาธารณะ และอาจเกิดจาก การให
ความสําคัญในการพัฒนาในดานอื่นของภาครัฐ  
 

(3) รายจายประจาํ และ งบดําเนินการปกติ มีแนวโนมที่สูงขึ้น เมื่อประกอบกับสภาพการณใน
ปจจุบันเก่ียวกับนโยบายในการบรหิารจัดการภาครัฐ ซ่ึงมุงเนนการบริหารจัดการบานเมอืงโดยยึดหลักธรรมมาภิ
บาล (Good Governance) ทําใหเกิดกระแสที่จะพัฒนาระบบประเมินผล  การดําเนินงาน เพื่อสรางความมั่นใจใน
คุณคาของงบประมาณที่ภาครฐัจัดสรรใหเปนรายจาย  ประจํา และงบดําเนินการปกติของสวนราชการ  
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2.2 ประเด็นสําคญัของปญหาภาคการขนสงจากการประชุมระดมสมองผูที่มีสวนไดสวน
เสีย 

 
ขอสรุปและประเด็นสําคัญที่จะนําเสนอตอไปนี้นั้น เปนขอสรุปที่ไดจากการสมัมนาที่ไดจัดขึ้นทั้งใน

กรุงเทพมหานคร และจังหวัดตราด (ระหวางวันที่ 16, 13-21, และ 23-25 มกราคม 2547) โดยครอบคลุม
การสัมมนาในระดับ Agenda Based หรือการสมัมนาในระดับนโยบาย การสมัมนาของกลุมผูวาราชการจังหวัด 
(Area Based หรือ CEO Session) การสัมมนาสําหรับแตละสาขาการขนสง (Modal-based Seminars) และการ
สัมมนาเพื่อระดมสมองของหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม และสาํนักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (Function-based Seminar)  
 

สําหรับการสรปุประเด็นที่สําคัญที่จะนาํเสนอนั้น จะนําเสนอเปนผลสรุปโดยแยกออกเปนการขนสง
ผูโดยสาร และการขนสงสินคา โดยไดสังเคราะหความเหน็จากการประชมุระดมสมองทีผ่านมา และทาํการจัด
กลุมเปน 5 กลุมตามประเด็นพิจารณาทีส่ําคัญของภาคการขนสงทั้ง 3 สาขา ทั้งนี้แมวาเอกสารที่ใชประกอบการ
สัมมนานั้นจะเปนการวิเคราะหในรายละเอียดเพิ่มเติมโดยแบงแยกตามโครงสรางตลาด ซ่ึงประกอบดวย ตลาด
การขนสงภายในเขตเมือง (Urban Transportation) ตลาดการขนสงระหวางเมืองภายในประเทศ (Domestic 
Transportation) และตลาดการขนสงระหวางประเทศ (International Transportation) หากแตพบวาประเด็นสวน
ใหญของแตละตลาดนั้น จะมีจุดรวมหรือมลีักษณะคลายคลึงกัน ดังนั้นจึงขอทําการสรปุโดยแบงแยกตามสาขา
ของการขนสง (Mode) โดยแบงแยกยอยออกเปนการขนสงสินคาและการขนสงผูโดยสารสําหรับการระบุ
ประเด็นสําคัญในแตละสาขา 
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การสัมมนาเชิงปฏิบัติการ 16, 13-21, 23-25 มกราคม 2547 
ประเด็นสําคญั ปญหาอุปสรรคการขนสงทางบก ประเด็นสําคญั ปญหาอุปสรรคการขนสงทางน้ํา ประเด็นสําคญั ปญหาอุปสรรคการขนสงทางอากาศ ประเด็นพิจารณา

สําคญั 
สินคา คน สินคา คน สินคา คน 

1.บทบาทของระบบขนสงในการ
สรางความเขมแข็งดาน
เศรษฐกิจและการคา 

- มีขอจํากัดในการพัฒนาบริการหรือ
ธุรกิจในลักษณะ Logistics เนื่องจาก
ผลจากการไมสามารถบังคับใช
กฎหมายเพื่อกํากับการละเมิด
กฎหมายของรถบรรทุกสินคา 

- การพัฒนาไปสูการเปน Hub ในการ
ขนสงสินคาในภูมิภาคอินโดจีนยังมี
ขอจํากัดเนื่องจากการไมสามารถ 
Harmonize มาตรฐานและกฎหมาย
การขนสงสินคาผานแดนและขาม
แดน ประกอบกับความไมพรอมของ
ประเทศเพื่อนบานทั้งในดาน
โครงสรางพื้นฐานการขนสงและ
มาตรฐานการบริการขนสง 

- ยังมีความจําเปนที่จะตองมีการพัฒนา
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 
ตลอดจนคลังสินคาทันฑบน 
ตลอดจน ICD เพื่อใหเกิดการขนสง
สินคาระหวางประเทศผานเครือขาย
ถนน 

- ยังมีความจําเปนจะตองปรับกฎหมาย
และระเบียบปฏิบัติดานการศุลกากร
เพื่อรองรับการขยายตัวของการคา
ชายแดน 

- ตนทุนการเศรษฐกิจของการขนสง
ทางถนนสูงมีผูประกอบ-การขนสง
จํานวนมากจนเกิดสภาพการแขงขัน
เชิงทําลาย มีการเดินรถขนสงเที่ยว
เปลาในอัตราสูงและถูกจํากัดน้ําหนัก
บรรทุก 10 ลอ 

- การลงทุนระบบทอเปนโครงขายยังไม
ครอบคลุมเพียงพอ มีปญหาความลัก
ลั่นในการสนับสนุนการลงทุนพื้นฐาน
ทางทอเทียบกับโครงสรางพื้นฐาน
ทางถนนที่มีโครงขายสมบูรณกวาทํา
ใหตนทุนการขนสงถูกกวา 

- มีขอจํากัดในการเจรจาตอรองและ
กําหนดขอกฎหมายในการขนสง
ผูโดยสาร (และสินคา) ผานแดน
และขามแดนโดยเฉพาะในกรณี
ของประเทศมาเลเซีย 

 
- ยังมีความจําเปนตองมีการ

ทบทวน และปรับปรุงกฎหมาย
เพื่อใหสอดคลองกับอนุสัญญา
ระหวางประเทศ (เพื่อผลักดันให
ประเทศไทยเปนศูนยกลางใน
การขนสงของภูมิภาค) 

- กฎระเบียบเกี่ยวกับการสงออกและการ
ดําเนินการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
(Mutimodal Trans-portation) ยังขาดความ
คลองตัว  เปนอุปสรรคตอขีดความสามารถ
ในการแขงขันของผูสงออก 

- ปญหาขอจํากัดดานการบริหารจัดการและการ
ผองถายภาระหนาที่ระหวางทาเรือแหลมฉบัง
และทาเรือคลองเตย ทําใหเกิดขอจํากัดและ
ความคับคั่งของทาเรือหลักของการขนสง
สินคาระหวางประเทศ 

- กองเรือพาณิชยไทยตลอดจนธุรกิจที่
เกี่ยวเนื่องกับการพาณิชยนาวียังมีศักยภาพที่
จํากัด ซึ่งรวมถึงความไมเพียงพอดานปริมาณ
และคุณภาพของบุคลากรดานการพาณิชยนาว ี

- ยังจําเปนจะตองมีการพัฒนา ICD และ 
CFS/CY ในบริเวณที่มีการขนสงสินคาขาม
แดน/ผานแดน ตลอดจนยังมีความจําเปน
จะตองปรับกฎหมายและระเบียบปฏิบัติดาน
การศุลกากรเพื่อรองรับการขยายตัวของ
การคาชายแดน 

- รัฐบาลมีนโยบายผลักดันการสงออกทําใหเกิด
ปญหาไมสมดุลของการนําเขาและสงออก 
ความตองการตูคอนเทนเนอรขาออกมี
มากกวาตูขาเขา ผูสงออกในประเทศหลาย
รายตองนําเขาตูเปลาเขามาทําใหตนทุนการ
ขนสงสินคาทางน้ําสูงขึ้น 

- การขนสงสินคาภายในประเทศทางแมน้ํายังมี
ขอจํากัดทั้งสภาพรองน้ําที่จะตองไดรับการ
บํารุงรักษาอยางสม่ําเสมอและการเชื่อมโยง
กับการขนสงสาขาอื่น ตลอดจนการเชื่อมโยง
กับการขนสงทางทะเลระหวางประเทศ  

- ประเทศไทยขาดอํานาจในการตอรองกับสาย
การเดินเรือที่มีอํานาจในการกําหนดคาระวาง
เรือ (Freight) และยังแยกคาภาระเสริม 
(Surcharges) ออกจากคาระวางเรือที่ยังคงมี
ระดับสูงไมมีการลดหยอน ทั้งมีคาใชจายอื่นๆ 
เชน คาประกันภัย คาติดตั้งอุปกรณ
ตรวจสอบตูคอนเทนเนอร อนึ่ง แมคาระวาง
เรือมีแนวโนมสูงขึ้น แตผูสงออกในปริมาณ
มวลมากสามารถเจรจายืดหยุนได  

- มีความจําเปนในการวาง
แผนการพัฒนาทาเรือทองเที่ยว
ใหสอดคลองกับยุทธศาสตรใน
รายพื้นที่  

- ขาดการวางแผนในเชิงบูรณาการของ
การขนสงสินคาทางอากาศ 

- ความลาชาของการเปดบริการของ
สนามบินสุวรรณภูมิทําใหประเทศ
ไทยมีขอเสียเปรียบในการแขงขันใน
การเปนศูนยกลาง (Hub) การขนสง
สินคาทางอากาศของเอเชีย 

- ผูประกอบการขนสงทางอากาศมี
ภาระคาใชจายในการยายสํานักงาน
ไปสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งคาดวาจะมี
อัตราคาเชาสูงขึ้น การกําหนด
คาธรรมเนียมตางๆ ในการใช
สนามบินที่เหมาะสมจะแขงขันกับ
สนามบินอื่นๆ ในภูมิภาคได 

- การใชประโยชนสนามบินในสังกัด
กรมการขนสงทางอากาศยังอยูใน
ระดับต่ํา 

- ขาดการวางแผนในเชิงบูรณาการของ
การขนสงสินคาทางอากาศ  

- ความลาชาของการเปดบริการของ
สนามบินสุวรรณภูมิทําใหประเทศ
ไทยมีขอเสียเปรียบในการแขงขันใน
การเปนศูนยกลาง (Hub) การขนสง
ผูโดยสารทางอากาศของเอเชีย 

- การขาดระบบการกํากบัดูแลในเชิง
เศรษฐกิจของการขนสงผูโดยสารทาง
อากาศ ทําใหเกิดแนวโนมของการ
แขงขันในเชิงราคามากขึ้น  

- ศักยภาพในการแขงขันโดยเฉพาะ
คาธรรมเนียมในการใชสนามบินสุวว
รณภูมิอาจสูงกวาสนามบินอื่นๆ ใน
ภูมิภาค การอํานวยความสะดวก
ใหแกผูโดยสารที่เดินทางเปนหมู
คณะไมเพียงพอโดยจะตองมีปจจัย
แวดลอมที่เกี่ยวของกับการอํานวย
ความสะดวกใหผูเดินทางอยาง
เพียบพรอม 
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2. ความปลอดภัยของระบบขนสง
และบทบาทของระบบขนสงใน
การเสริมสรางความมั่นคงของ
ชาติ 

- ปญหาดานกฎหมายที่รถบรรทุกไม
จดทะเบียนจํานวนมากเขามาแขงขัน
กับรถบรรทุกที่จดทะเบียนสาธารณะ 
อีกทั้งทะเบียนรถไมไดจําแนก
ประเภทของสินคาที่ขนสงทําใหเกิด
ความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุจาก
การขนสง 

- การบังคับใชกฎหมาย  การกํากับ
ดูแลดานความปลอดภัย และความ
เปนเอกภาพขององคกรที่ทําหนาที่ใน
การกํากับดูแล 

- การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดาน
ความปลอดภัย  โดยการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของโครงสรางพื้นฐานที่
มีอยูในปจจุบัน 

- ขาดความปลอดภัยในการขนสง
สาธารณะจากสมรรถภาพในการ
ขับขี่ของพนักงานขับรถ รถ
โดยสารสาธารณะยังไมมีมาตรฐาน
ที่ดีพอเครื่องหมายจราจร 
สัญญาณเตือนอันตรายตามทอง
ถนนยังไมทั่วถึง ความซ้ําซอนของ
หนวยงานกํากับดูแลดานความ
ปลอดภัยของผูโดยสาร 

- การบริหารสถานีขนสงผูโดยสาร 
และสถานีรถไฟ ยังจําเปนจะตองมี
มาตรการที่เครงครัดในการรักษา
ความปลอดภัยและรักษาสวัสดิ
ภาพของผูโดยสารที่สถานีขนสง  

- การบังคับใชกฎหมายเพื่อกํากับ
และควบคุมพฤติกรรมของผูขับขี่ 

- ยังจําเปนจะตองมีการพัฒนามาตรการรักษา
ความปลอดภัยของสินคา ตลอดจนมาตรการ
ปองกันความมั่นคงของประเทศตามแผน
บูรณาการดานความมั่นคงของประเทศ 

- ยังมีเรือจํานวนมากที่ไมได
มาตรฐาน อุปกรณชวยชีวิต
ภายในเรือไมเพียงพอ คุณภาพ
ของพนักงานขับเรือ/พนักงาน
ประจําเรือ การสงสัญญาณวิทยุ
ยังลาหลัง ทําใหเกิดความเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุ และความ
ไมปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพยสินของผูโดยสาร 

 

- ยังจําเปนจะตองมีการพัฒนา
มาตรการรักษาความปลอดภัยของ
สินคา ตลอดจนมาตรการปองกัน
ความมั่นคงของประเทศตามแผน
บูรณาการดานความมั่นคงของ
ประเทศ 

- สภาพการใหบริการภาคพื้นที่ดาน
สินคาที่สนามบินดอนเมืองในปจจุบัน
ไมคอยเปนระบบ ไมสะดวก มีการ 
Claim บอยและมีของหาย และไมมี
ประสิทธิภาพเนื่องจากสถานที่
คลังสินคาแออัด ที่เก็บสินคาเต็ม 

- ยังจําเปนจะตองมีการพัฒนา
มาตรการรักษาความปลอดภัยของ
สินคา ตลอดจนมาตรการปองกัน
ความมั่นคงของประเทศตามแผน
บูรณาการดานความมั่นคงของ
ประเทศ 

3. ความคลองตัวในการสัญจรและ
โอกาสในการเขาถึงระบบการ
ขนสงสาธารณะ 

- ขาดมาตรการที่มีประสิทธิผลและ
กอใหเกิดการเปลี่ยนสาขาการขนสง 
(Modal Shift) 

- ปญหา Level-playing-Field ใน
กรณีของการขนสงทางรถไฟ ซึ่งมี
ขอเสียเปรียบเชิงตนทุน 

- ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา อาทิ 
Truck Terminal ยังไมไดมีการ
บริหารจัดการเพื่อใหเกิดการใช
ประโยชนอยางเต็มที่ นอกจากนี้ ยัง
ไมไดมีการวางแผนในเชิงบูรณาการ
เพื่อพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจาย
สินคาในภูมิภาค 

 

- คุณภาพของการบริการสาธารณะ
ยังเปนขอจํากัดที่สําคัญ เนื่องจาก
ระบบการอุดหนุนทางการเงินของ
บริการสาธารณะยังไมไดรับการ
บริหารจัดการอยางเปนระบบ 

- ขาดระบบการบริหารจัดการที่ชวย
ในการเชื่อมโยงการขนสงระหวาง
สาขา (Intermodal) ของการขนสง
สาธารณะในเขตเมือง อาทิ ระบบ
ตั๋วตอและตั๋วรวม 

- การแกไขปญหายังเปนไปใน
แนวทางของ Supply-side 
Management ซึ่งไมไดเปน
แนวทางการแกไขปญหาที่ยั่งยืน 
และสงผลใหเกิดแนวโนมที่ของ
ปญหาความคลองตัวในการสัญจร
ทั้งในเขตกรุงเทพฯ และเมืองหลัก 

- สถานี ICD ที่ลาดกระบังมีความแออัด 
เนื่องจากปริมาณสินคาที่เขาไปบรรจุและแยก
สินคาลงตูตอนเทนเนอรเพิ่มมากขึ้น ถนน
ทางเขาสถานีมีสภาพชํารุดเปนหลุมบอจากรก
บรรทุกที่เขามาขนถายมากขึ้น สงผลใหการ
ขนสงตูเกิดความลาขา สินคาไปไมทันเรือ 
สินคาเสียหาย คาบํารุงรักษารถบรรทุกสูงขึ้น 
ผูประกอบการมีภาระคาใชจายเพิ่มขึ้น 

- ทาเรือที่มีอยูแลวยังไมไดรับการปรับปรุงให
สามารถรองรับการใชงานไดอยางเต็มที่ เชน 
ทาเรือเชียงแสน ทาเรือสงขลาซึ่งยังไมมี 
Feeder ที่จะรับสินคาจากภาคใตมาขึ้นเรือที่
ทาเรือแหลมฉบัง ผูสงออกตองหันไปใช
บริการทาเรือตางประเทศ (เชนทาเรือปนัง 
มาเลเซีย) ทําใหทาเรือแหลมฉบังใชประโยชน
ไดไมเต็มที่ 

- ขาดการเชื่อมโยงของการขนสงสินคากับการ
ขนสงสาขาอื่นในลักษณะของ Logistics หรือ 
Supply Chain  

- ขาดการเชื่อมโยงทางกายภาพ
กับระบบขนสงสาธารณะสาขา
อื่นๆ และยังขาดระบบบริหาร
จัดการเพื่อชวยใหเกิดการ
เชื่อมโยงการขนสงผูโดยสาร
ระหวางสาขาภายในเขตเมือง 

- อาจจําเปนตองเพิ่มบทบาท
ภาคเอกชนในการใหบริการ
ขนสงสาธารณะทางน้ํา เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการแขงขัน 
และเพิ่มทางเลือกในการใช
บริการของผูโดยสาร 

- โครงสรางพื้นฐานดานการขนสง
ทางน้ําโดยเฉพาะทาเทียบเรือยัง
ไมไดมาตรฐานที่ดี สิ่งอํานาย
ความสะดวกที่ทาเรือยังไม
สะดวกสบาย เชน หองพัก
ผูโดยสาร หองพักของพนักงาน
ขับเรือ เปนตน 

- ยังมีความจําเปนจะตองใชระบบ
สารสนเทศหรือเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ประกอบกับการปรบัปรุงกระบวนการ
ดานการศุลกากร เพื่อชวยเหลือใน
การเพิ่ม Throughput ของสินคาผาน
ทาอากาศยาน 

- สนามบินภายในประเทศไมได
มาตรฐาน ขาดสิ่งอํานวยความสะดวก 
ทําใหรวมศูนยอยูเฉพาะสนามบิน
ดอนเมืองซึ่งการบินไทยผูกขาดการ
ขนสงสินคาระหวางสนามบิน
ภายในประเทศ และการขนสงสินคา
ทางอากาศระหวางประเทศตองมีการ
ขนสงหลายทอด 

 

- การเตรียมพรอมเพื่อรองรับการเปด
เสรีการบิน ซึ่งปจจุบันมีการผูกขาด
การใชสนามบิน ทาเทียบเครื่อง
และลอคเวลาลงจอดเครื่อง/ออก
เครื่องของการบินไทย มีการทับซอน
เสนทางการบินกอใหเกิดความ
เสียเปรียบแกผูประกอบการสายการ
บินเอกชนรายเล็ก และขาดการ
เตรียมความพรอมดานบุคลากร
รองรับการขยายตัวของการเดินทาง 

- ยังมีความจําเปนจะตองใชระบบ
สารสนเทศหรือเทคโนโลยีสารสนเทศ 
ประกอบกับการปรบัปรุงกระบวนการ
ดานการศุลกากร ตลอดจน
กระบวนการตรวจคนเขาเมืองเพื่อ
อํานวยความสะดวกและลดเวลาใน
พิธีการเขา/ออกจากประเทศ 
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4.  ผลกระทบของระบบขนสงตอ
สังคมและสิ่งแวดลอม 

- การบังคับใชกฎหมายในการควบคุม
การปลอยมลภาวะจากยานยนต  

- การบรรทุกน้ําหนักเกินพิกัด 26 ตัน 
ทําใหเกิดการขนสงน้ํามันโดย
รถบรรทุกมาก การผอนปรน
กฎหมายทําใหเพิ่มปญหาการจราจร
แออัดในกรุงเทพมหานคร กอ
ผลกระทบทางสังคมและสิ่งแวดลอม
ติดตามมา 

- ขาดกฎหมายและเครื่องมือในการ
จัดสรรภาระความรับผิดชอบที่
สัมพันธกับการกอใหเกิดความ
เสียหายตอสิ่งแวดลอมและทรัพยสิน
สาธารณะ อาทิ ระบบภาษี และอัตรา
คาธรรมเนียม 

- ยังขาดการเชื่อมโยงระหวางการ
วางผังเมืองและการวางแผนการ
ขนสง ทําใหการขนสงมีแนวโนมที่
จะมุงเนนการขนสงโดยรถเล็กหรือ
รถสวนบุคคล ซึ่งทําใหเกิดปญหา
ดานสิ่งแวดลอมและสังคมในเขต
เมือง 

- ปญหาตอเนื่องอันเกิดจากการขาด
การประสานระหวางการพัฒนา
ระบบขนสงและการพัฒนาเมือง 
สงผลใหเกิดการใชทิ่ดินที่ไมมี
ประสิทธิภาพ 

- ยังจําเปนจะตองมีการกํากับและควบคุมการ
ปลอยสารที่มีผลกระทบตอสิ่งแวดลอมจาก
ทาเรือ และเรือพาณิชย 

 

- ยังจําเปนจะตองมีการกํากับและ
ควบคุมการปลอยสารที่มี
ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมจาก
ทาเรือขนสงผูโดยสาร และ 
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สินคา คน สินคา คน สินคา คน 

5.  การบริหารจัดการระบบขนสง - กฎหมายศุลกากรยังมีความลาหลังตอง
รายงานทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนถายสินคา 
ทําใหการขนสงสินคาทางรถไฟเชื่อมตอ
กับทางทะเลไมไดรับความสะดวก 
ตลอดจนเกิดปญหาและอุปสรรคในการ
ขนสงเชื่อมโยงระหวางสาขา 
(Intermodal Transportation)  

- ยังไมมีระบบการกํากับดูแลเชิง
เศรษฐกิจ เพื่อสงเสริมใหเกิดการ
แขงขันในตลาดที่เหมาะสม หรือเพื่อให
เกิดการอุดหนุนในรูปแบบทีเ่หมาะสม
สําหรับการขนสงสินคาที่มีความสําคัญ
ตอเศรษฐกิจ (อาทิ การจัดการใหมี 
Freight Grant ของการขนสงสินคาทาง
รถไฟ) 

- ยังจําเปนจะตองมีการพัฒนากฎหมาย 
และกฎระเบียบเกี่ยวกับการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ 

- ประเด็นเรื่องการปรบัโครงสรางธุรกิจ 
และโครงสรางองคกรของรัฐวิสาหกิจ
เพื่อใหเกิดความเทาเทียมกันในการ
แขงขัน (Level-playing Field) และ
การเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการ
ขนสงสินคา ตลอดจนการกําหนด
แนวทางการจัดสรรการรับภาระการ
เขาใช (Access) หรือการบํารุงรักษา
โครงสรางพื้นฐานการขนสง 

- ยังไมมีระบบการบริหารจัดการ
การอุดหนุนกิจการบริการ
สาธารณะ หรือบริการในลักษณะ
ของพันธะการบริการสาธารณะ 
(Public Service Obligation: 
PSO) 

- ยังไมมีระบบการบริหารจัดการ
เพื่อใหเกิดการเชื่อมโยงการขนสง
ระหวางสาขา หรือการขนสง
ตอเนื่องระหวางสาขา 

- มีขอจํากัดในการบูรณาการการ
วางแผนดานการจราจร แผนงาน
ดานความปลอดภัย ระหวาง
หนวยงานกลางและองคกรบริหาร
สวนทองถิ่น 

- ประเด็นเรื่องการปรบัโครงสราง
ธุรกิจ และโครงสรางองคกรของ
รัฐวิสาหกิจเพื่อใหเกิดความเทา
เทียมกันในการแขงขัน (Level-
playing Field) และการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการใหบริการ
ขนสงผูโดยสาร 

- ขอจํากัดดานการสรางความ
ตระหนักและการพัฒนาองค
ความรูเกี่ยวกับการขนสงที่ยั่งยืน
และการขนสงที่สงผลกระทบทาง
สังคมและสิ่งแวดลอมใหกับ
สาธารณะ   

- กฎระเบียบขอปฏิบัติของผูประกอบการ
เดินเรือไทยยังอยูในกํากับและควบคุมของ
หลายกระทรวง หลายกรม ตองใชเอกสาร
จํานวนมาก เชน การจดทะเบียนเรือไทย การ
ขอนําเรือเขาและออกจากทา 

- กฎหมาย และกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับ
กิจการทาเรือยังจําเปนจะตองไดรับการ
ทบทวนและปรับปรุง 

- ยังจําเปนจะตองมีการพัฒนากฎหมาย และ
กฎระเบียบเกี่ยวกับการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ 

- ปจจุบัน ขอมูลการสงออก ขอมูลการขนสง
ระเบียบปฏิบัติในการผานพกิัดสงออกมีอยู
กระจัดกระจายไปตามหนวยงานตางๆ ซึ่ง
พัฒนาระบบสารสนเทศอยางแยกสวน ตาง
คนตางทํา ทําใหไมสามารถเชื่อมโยงขอมูลเขา
ดวยกันได ผูสงออกจึงขาดความสะดวกใน
การวางแผนการผลิตและสงออกไดอยางมี
ประสิทธิภาพและทันตอสถานการณ 

 

- ยังไมมีระบบการบริหารจัดการ
การอุดหนุนกิจการบริการ
สาธารณะ หรือบริการใน
ลักษณะของพันธะการบริการ
สาธารณะ (Public Service 
Obligation: PSO) – การขนสง
ภายในเขตเมือง 

- ยังไมมีระบบการบริหารจัดการ
เพื่อใหเกิดการเชื่อมโยงการ
ขนสงระหวางสาขา หรือการ
ขนสงตอเนื่องระหวางสาขา – 
การขนสงภายในเขตเมือง 

 - การบริหารจัดการ หรือการวางแผน
ธุรกิจของสนามบินในสังกัดกรมการ
ขนสงทางอากาศ (กรมการบนิ
พาณิชยเดิม) ยังไมมีประสิทธิผลทํา
ใหระดับการใชประโยชนของ
โครงสรางพื้นฐานอยูในระดับต่ํากวา
ที่ควร 

- การบริหารจัดการของการขนสงทาง
อากาศ ยังขาดการบูรณาการทําใหมี
ขอจํากัดดานความสามารถในการ
แขงขันกับประเทศอื่นๆ 

- การพิจารณาความเหมาะสม และ
แนวทางในการอุดหนุนกิจการ (สวน
ใดสวนหนึ่ง) ของการขนสงทาง
อากาศ  

- ขอจํากัดในการสงเสริมใหเกิด 
General Aviation Services  
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2.3 ขอสรุปประเด็นสําคัญและปญหาของภาคการขนสง 
 
จากการพจิารณาขอมูลทีไ่ดจากการวิเคราะหสภาพการณปจจุบันของการขนสง โดยพิจารณาจาก (1) 

มิติของความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน (2) มิติของโครงสรางตลาดและผลการดําเนินงาน (Performance)
ของระบบขนสง (3) มิติของผลตอเนื่องหรือผลกระทบจากการพัฒนาระบบขนสง และ (4) มิติของทรัพยากร
ภาครัฐที่จัดสรรเพื่อพัฒนาภาคการขนสง ประกอบกับการพิจารณาประเด็นสําคัญที่ไดจากการประชุมระดมสมอง
ของผูที่เก่ียวของและมีสวนไดสวนเสียของภาคการขนสงสามารถสรุปประเด็นสําคัญเชิงยุทธศาสตร (Strategic 
Issues) ของภาคการขนสงของประเทศไทย  ไดดังตอไปนี้ 

 
(1) เมื่อพิจารณาจากมิติของความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure Sufficiency) นั้น

จะเห็นไดอยางชัดเจนวา โครงขายการขนสงทางบก และโครงขายการขนสงทางอากาศ ที่มอียูในปจจุบันตลอดจน
แผนงานที่กําหนดไวนั้น จะทําใหเกิดการพฒันาในระดับทีส่ามารถรองรับการขยายตัวของอุปสงคของการขนสง 
อยางไรก็ตามยงัมีความตองการจากกลุมจังหวัดยุทธศาสตรใหมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสําหรับการขนสง
ทางบก และทางอากาศ ประเด็นที่สําคัญที่ควรจะพิจารณาสําหรับการขนสงทั้งสองสาขานี้คือ (1) การจัดลําดบั
ความสําคัญของการลงทุน และ(2) การใชประโยชนจากโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด 
ในทางกลับกันสาขาการขนสงทางน้ํา และทางรถไฟนั้น ความพรอมของโครงสรางพื้นฐานยังอยูในระดับต่ํา      
ซ่ึงทําใหเกิดขอจํากัดทั้งในแงของการใหบริการขนสงในแตละสาขา และขอจํากัดในการเชื่อมโยงการขนสงกับ
สาขาการขนสงอ่ืน ประเด็นสําคัญที่ควรจะพิจารณา คือ (1) การเสริมสรางศักยภาพของสาขาการขนสงทาง
น้ํา และทางรถไฟ และ (2) การพัฒนาโดยมุงเนนการพัฒนาโครงสราง    พื้นฐานที่สามารถเอื้อตอการ
เช่ือมตอกับการขนสงในสาขาอื่น   

 
(2) สําหรับในมิติของโครงสรางตลาด (Market Structure) และผลการดําเนินงาน (Performance) 

ของระบบขนสงนั้น เน่ืองจากการลงทุนของภาครัฐในอดีตที่ผานมานั้นไมไดเปนการลงทนุโดย  สมดุล โดยเนน
การลงทุนในภาคการขนสงทางบกเปนสําคัญ และในระยะตอมาก็ไดเนนการลงทุนในสวนของการขนสงทาง
อากาศเพื่อผลกัดันยุทธศาสตรการเปนศูนยกลาง (Hub) ของการขนสงทางอากาศ สงผลทําให 
 

1) ในสวนของการขนสงภายในประเทศนั้น (Domestic Market) การขนสงทางถนนมีสวน
แบงตลาดของการขนสงสินคา  และผูโดยสารสูงที่สุด  โครงสรางตลาดในลักษณะนี้ ทําใหเกิดความไมเหมาะสม
ในการขนสงสนิคาบางประเภทโดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาในลกัษณะ Bulky (มูลคาตอปริมาณหรือปรมิาตรต่ํา) 
นอกจากนี้ การไรประสทิธผิลในการบังคับใชกฎหมายในอดีตที่ผานมา สงผลใหเกิดการแขงขันในเชิงราคา
ระหวางผูประกอบการ ซ่ึงนําไปสูการแขงขันในเชิงทําลายในทายทีสุ่ด แมวาการแขงขันในเชิงราคาจะกอใหเกิด
ประโยชนในระยะสั้น (Short-term Benefit) ตอผูประกอบการภาคการผลิตหรือผูบริโภคแตการแขงขันในเชิง
ราคาบนสภาวะแวดลอมที่การบังคับใชกฎหมายไมมีประสิทธิผลนั้น กอใหเกิดตนทุนทางเศรษฐกิจและสังคมใน
ระยะยาว นอกจากนี้โครงสรางตลาดและการแขงขันในลักษณะนี้ยังเปนอุปสรรคที่สาํคัญในการพัฒนาบริการใน
ลักษณะของ Logistics หรือบริการการขนสงตอเนื่องระหวางสาขา (Intermodal Transports)  
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2) ในสวนของการขนสงในเขตเมอืง (Urban Transportation Market) โดยเฉพาะอยางยิ่งการ
ขนสงผูโดยสารนั้น สัดสวนการตลาดสวนใหญตกอยูกับ การขนสงดวยรถยนตสวนบุคคล ระบบการขนสงมวลชน
สาธารณะทั้งระบบรถโดยสาร และระบบราง ยังมีสัดสวนที่ต่าํ นอกจากนี้ บริการขนสงมวลชนสาธารณะ ก็ประสบ
กับปญหาการถดถอยในดานคุณภาพการบริการและผลการดําเนินการทางการเงิน เนื่องจากขาดระบบการ
อุดหนุนที่เหมาะสม – แนวโนมในลักษณะนี้อาจจะทําใหการแกไขปญหาการจราจร และการยกระดบัความ
คลองตัวในการสัญจรนั้น จําเปนจะตองมีการวางแผนในระยะยาวและมีมาตรการจูงใจที่มปีระสิทธิผล ใหเกิดการ
เคลื่อนยายสาขาของการขนสง  
 

3) สําหรับตลาดของการขนสงระหวางประเทศ (International Transportation Market) นั้น
การขนสงโดยทางทะเลยังเปนรูปแบบการขนสงหลัก ในขณะที่การขนสงทางอากาศนั้นก็มีการขยายตัวอยาง
ตอเนื่องอยางไรก็ตามประเทศไทยมีขอจํากัดที่สําคัญในการขยายทาเรือ และทาอากาศยานหลัก อันเนื่องจาก
ความไมมีประสิทธิภาพของการบรหิารจัดการอันอาจสงผลใหประเทศไทยเสียโอกาสในการพัฒนาไปสูการเปน
ศูนยกลางในการขนสง 
 

4) การขาดการเชือ่มโยงระหวางการขนสงตางสาขานั้น ทําใหมีแนวโนมที่ระบบขนสงของ
ประเทศไทย จะเกิดการถดถอยของประสิทธภิาพ และนําไปสูขอจํากัดในการพัฒนาระบบการขนสงที่ยั่งยนื  
 

(3) ในสวนของมุมมองเกี่ยวกับผลตอเนื่อง และผลกระทบจากโครงสรางตลาดของภาคการขนสง
ในปจจุบันนั้น เห็นไดอยางชดัเจนวา ดวยลักษณะของโครงสรางตลาดทีเ่ปนอยูในปจจุบัน  (Current Market 
Structure) นั้นไดกอใหเกิดผลกระทบทั้งในแงของ การกอใหเกิดโครงสรางของการใชพลงังานอยางไมมี
ประสิทธิภาพ ผลกระทบตอความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสนิจากภาคการขนสง ตลอดจนผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมอันเกิดเนื่องจากการขาดระบบการกํากับดูแลที่ด ี – ผลกระทบตางๆ เหลานี้  กอใหเกิดตนทุนตอ
ประเทศไทยในระยะยาว และเกิดความไมมปีระสิทธิภาพในเชิงเศรษฐกิจและเกิดตนทุนทางสังคม อันเนื่องจาก
ความเสี่ยงตอการสูญเสียในชีวิตและทรัพยสิน 
 

(4) สําหรับการวิเคราะหการจัดสรรทรัพยากรของภาครัฐ โดยเฉพาะอยางยิ่งการวิเคราะห
งบประมาณรายจายของรัฐบาล ซ่ึงไดจัดสรรใหกับภาคคมนาคมและขนสงนั้น จะพบวา มีแนวโนมที่สาํคัญ  คือ 
งบเงินอุดหนุนมีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้น เชนเดยีวกันกับรายจายประจํา และงบดําเนินการปกติ  ในขณะนี้ รายจาย
ลงทุนมีแนวโนมที่จะลดลง การที่แนวโนมของการจัดสรรทรัพยากรเปนไปในลักษณะนี้ เมื่อพิจารณาประกอบกับ
การใหความสําคัญกับการบริหารจัดการกิจการบานเมืองทีด่ี กระทรวงคมนาคมควรที่จะมีการพัฒนาระบบการ
บริหารผลการดําเนินงาน หรือการติดตามประเมินผลการดําเนินงานของหนวยงานในสังกัด เพื่อใหเกิดความ
มั่นใจในการใชงบประมาณอยางมีประสิทธิภาพ และเกิดคุณคาจากเงินงบประมาณนั้น  
 

(5) มุมมองของผูที่มีสวนไดสวนเสียของระบบขนสงทั้ง 3 สาขา ไดสะทอนใหเห็นถึงปญหาดาน
การบริหารจัดการที่สาํคัญประกอบดวย (1) ความไมมีประสิทธิผลในดานการกํากับดูแลดานความปลอดภัย (2) 
การขาดฟงกชนัการกํากับดูแลเชิงเศรษฐกิจที่เปนเอกภาพ และ (3) การขาดระบบการบริหารเงินอุดหนุนกิจการ
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ที่มีลักษณะพันธะการบริการสาธารณะ (4) การขาดการวางแผนในเชิงบูรณาการทั้งในสวนของหนวยงานขนสง
ในแตละสาขา และการวางแผนในเชิงบูรณาการของการพฒันาการขนสงตอเนื่องระหวางสาขา  ตลอดจน (5) 
ขาดการสอดประสานระหวางการวางแผนในการพัฒนาเมือง ยุทธศาสตรกลุมจังหวัด และการวางแผนพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานและบริการขนสง ทําใหแนวทางการแกไขปญหาและการพัฒนาระบบขนสงเปนไปในลักษณะ 
Supply Side Management  
 

(6) สําหรับมุมมองหรือความตองการขององคกรบริหารสวนทองถ่ิน หรือความตองการของกลุม
จังหวัดยุทธศาสตร นั้นโดยสวนใหญจะเปนความตองการปรับปรุง ขยาย หรือพัฒนาโครงขายพื้นฐานและบริการ
ขนสง เพื่อรองรับยุทธศาสตรดานการคา อุตสาหกรรม และ/หรือ การทองเที่ยว ซ่ึงกระทรวงคมนาคมจะตอง
พิจารณาจัดลําดับความสําคัญตามความสอดคลองกับยุทธศาสตรของประเทศ และความพรอมของพืน้ที่นั้นๆ 
ทั้งนี้ รัฐบาลเองก็ไดกําหนดกรอบหลักเกณฑในการพัฒนากลุมจังหวัดยุทธศาสตรไวตามหลักเกณฑตอไปนี้ ซ่ึง
อาจสามารถชวยจัดลําดับความสําคัญของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริการขนสงได 
 

(7) กลุมจังหวัดที่มพีื้นที่ติดกับประเทศเพื่อนบาน ควรเพิ่มเติมยทุธศาสตรความรวมมือทาง
เศรษฐกิจ ECS (Economic Cooperation Strategies) และความมั่นคงกับประเทศเพือ่นบาน รวมทั้งการเพิม่
ยุทธศาสตรทีเ่ก่ียวของในเรื่องปญหาแรงงานอพยพ การคามนุษยและปญหาการขนสงยาเสพติด – การพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานและบริการขนสงในกลุมจังหวัดยุทธศาสตรประเภทนี ้ จะมีความสําคัญและรองรับกับยุทธ
ศาสตรการสรางศักยภาพในการแขงขันของประเทศไทย โดยควรจะพิจารณาจากความพรอมของพื้นที่นั้น และ
ประเทศเพื่อนบานที่จะเชื่อมตอการขนสงนอกจากนี้ยังควรคํานึงถึงความพรอมในการบริหารจัดการกระบวนการ
ดานศุลกากร สิ่งอํานวยความสะดวกที่เก่ียวของอาทิ ICD หรือ CFS/CY หรือ Bonded Warehouse ตลอดจน
การเตรียมความพรอมในการรองรับปญหาทีอ่าจเกิดขึ้นและสงผลกระทบกับความมั่นคงของประเทศ  
 

(8) กลุมจังหวัดที่มศัีกยภาพเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (Distribution Center) ใหเนน
การพัฒนาโครงขายการขนสงที่เอ้ือตอการเชือ่มโยงสินคา ซ่ึงอาจสามารถพัฒนาศูนยคมนาคม อํานวยความ
สะดวกตอการขนสงตอเนื่องระหวางสาขา โดยมุงเนนการตอบสนองความตองการการขนสงของกลุมพื้นที่ที่มีเขต
แดนติดกับประเทศเพื่อนบาน และกลุมจังหวัด    ยุทธศาสตรที่ภาครัฐกําหนดใหเปน Free Trade Area  
 

(9) กลุมจังหวัดที่จะจัดตั้งเปนเขตการคาเสรี (Free Trade Area) ควรใหความสําคัญดานการ
คลาด และการสงออกไปยังตางประเทศ โดยประสานการดําเนินงาน และขอมูลกับกระทรวงพาณิชย กลุมจังหวัด
นี้ ควรมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและการบริการขนสง ที่สอดรับกับเครือขายของกลุมจังหวัดที่มศัีกยภาพ
เปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา  
 

(10) กลุมจังหวัดที่มวัีฒนธรรมโดดเดน ใหทําการแยกเขตอุตสาหกรรมออกจากเขตการทองเที่ยว 
เพื่อใหยังสามารถรักษาบริเวณที่เปนแหลงประวัติศาสตรหรือวัฒนธรรม การลงทุนพฒันาโครงสรางพื้นฐานและ
การบริการขนสงในกลุมจังหวัดประเภทนี้ ควรดําเนินการโดยอาศัยหลักของความพอเพียง โดยคํานึงถึง
ผลกระทบตอทรัพยากรธรรมชาติและทรัพยากรดานการทองเที่ยวเปนสาํคัญ 
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3. แนวนโยบายของภาครัฐในการพัฒนาภาคการขนสง 
 

ในการวางแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม ในระยะเวลาระหวาง พ.ศ. 2549-2554 นั้น จําเปน
อยางยิ่งที่จะตองมีการทบทวนแนวนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาประเทศ นอกจากนี้ ในกรณีของแผนยุทธ
ศาสตรฉบับนี้นั้น ยังจําเปนจะตองทบทวนแนวนโยบายที่ปรากฏในแผนหลักการขนสงกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 
2542-2549 และแผนหลักในการพัฒนาระบบการจราจรและขนสง ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) ซ่ึงเปน
แผนหลัก 2 ฉบับที่เก่ียวของโดยตรงกับการพัฒนาภาคการขนสง ทั้งนี้ เพือ่ใหเกิดความตอเนื่องในเชิงนโยบายที่
มีความเหมาะสม นโยบายที่ไดจากการประมวลจากเอกสารทั้ง สามรายการจะเปนกรอบแนวทางที่สําคัญในการ
พัฒนาวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตรของแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม   ตลอดจนยุทธศาสตรของกระทรวง
คมนาคมที่จะตองพัฒนาขึ้นเพือ่ใหบรรลุวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร และวิสัยทัศนในทายที่สุด 
 

3.1 ทิศทางและยทุธศาสตรชาติในการพัฒนาประเทศ 
 
รัฐบาลปจจุบันไดกําหนดแนวทางในการบริหารจัดการประเทศ โดยไดกําหนดวาระแหงชาติ (National 

Agenda) และยุทธศาสตรชาติ (National Strategies) ซ่ึงเปนกลไกหลักในการขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศ และ
เปนกรอบหลักในการจัดสรรงบประมาณในแตละปงบประมาณ โดยมีรายละเอียดของวาระแหงชาติ และยุทธ
ศาสตรชาติดังตอไปนี้ 

 
วาระแหงชาต ิ
 
• การแกไขปญหาความยากจน และการกระจายรายได 
• การเพิม่ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
• การพัฒนาทุนทางสังคม 
• การพัฒนาที่ยั่งยืน 
 
ยุทธศาสตรชาต ิ
 
(1) ยุทธศาสตรการเพิ่มความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
(2) ยุทธศาสตรการพัฒนาสังคม การแกไขปญหาความยากจน และยกระดับคุณภาพชีวิต 
(3) ยุทธศาสตรการเสริมสรางการพัฒนาทีย่ั่งยนืของประเทศ 
(4) ยุทธศาสตรความมั่นคง การตางประเทศ และการอํานวยความยุติธรรม 
(5) ยุทธศาสตรการบริหารจัดการที่ดีของประเทศ 
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3.2 วัตถุประสงค และกรอบนโยบาย ที่เสนอแนะในแผนหลักการขนสง กระทรวง
คมนาคม พ.ศ. 2542-2549 

 
แผนหลักการขนสง ซ่ึงจัดทําโดยกระทรวงคมนาคม มีกรอบระยะเวลาในการดําเนนิการตามแผน

ระหวาง พ.ศ. 2542-2549 โดยแผนหลักการขนสง มีวัตถุประสงคของแผน และนโยบายซึ่งเปนกรอบแนวทาง
ในการกําหนดยุทธศาสตร และมาตรการสาํหรับการขนสงในแตละสาขา ซ่ึงสามารถที่จะสรุปไดดังตอไปน้ี 

 
วัตถุประสงคของแผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2542-2549  

 
(1) วัตถุประสงคเพื่อการพัฒนาคนและสังคมและเพิ่มคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยการเพิ่ม

ความปลอดภัยในระบบการขนสงทุกรูปแบบ ลดผลกระทบสิ่งแวดลอมอันเกิดจากระบบการขนสง ขยาย
โครงสรางพื้นฐานและบริการการขนสงใหเชื่อมตอกันเปนระบบอยางมีประสิทธิภาพ ใหประชาชนในวงกวาง
สามารถเขาถึงบริการไดอยางทั่วถึง สะดวก ในราคาทีเ่ปนธรรม 

 
(2) วัตถุประสงคเพื่อการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยการพัฒนาระบบการขนสงใหมีขีดความสามารถ

เพียงพอทีจ่ะรองรับความตองการที่จะเพิ่มขึน้ในอนาคต เพิม่ประสิทธิภาพและคุณภาพของการใหบริการ 
พัฒนาการเชื่อมตอระหวางรปูแบบของการขนสงโดยเฉพาะการขนสงในรปู Mass Transportation สนับสนุนให
ภาคเอกชนเขามารวมลงทุนในการพัฒนาระบบการขนสง สงเสริมประสทิธิภาพและขีดความสามารถของประเทศ
ในอุตสาหกรรมและบริการที่เก่ียวกับการขนสงเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันกับตางประเทศ และการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงที่จะเชื่อมตอกับตางประเทศ เพื่อเพิ่มศักยภาพของประเทศไทยที่จะเปน
ศูนยกลางทางเศรษฐกิจของภูมิภาค 

 
กรอบนโยบายของแผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2542-2549 

 
(1) เนนการเพิม่ความปลอดภัยในระบบการขนสง โดยมุงลดอุบัติเหตุจากการขนสงใหนอยลงดวย

การดําเนินมาตรการตาง เชน การปรับปรุงโครงสรางพืน้ฐานทางถนนใหไดมาตรฐานในระดับสากล และการ
ปรับปรุงจุดตัดระหวางรางรถไฟและถนน 
 

(2) เนนการลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมจากระบบการขนสง เพื่อชวยเพิ่มคุณภาพชีวิตของ  
ประชาชน 
 

(3) เรงพัฒนาระบบการเชื่อมตอระหวางการขนสงรูปแบบตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ เปนนโยบาย
สําคัญที่จะทําใหมี  การใชระบบการขนสงขนาดใหญในลักษณะของ Mass Transportation มากยิ่งขึ้น การพัฒนา
ระบบการเชื่อมตอระหวางการขนสงรูปแบบตางๆดังกลาวนี้จะชวยใหประชาชนไดรับความสะดวกในการใชระบบ
การขนสงสาธารณะเพื่อการเดนิทางและสามารถถึงจุดหมายปลายทางไดรวดเร็วขึ้น 
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(4) เพิ่มการแขงขันในระบบการขนสง เพื่อเปนทางเลือกใหแกผูใชบริการ โดยการนําเอาระบบ 
Public Service Obligations (PSO) มาใชกับหนวยงานที่ใหบริการแกผูมีรายไดนอย และในขณะเดียวกันก็ให
ความสําคัญแกการใชกลไกของตลาดเสรีกับกิจการใหบริการดานการขนสง 
 

(5) ขยายโครงสรางพื้นฐานและปรับปรุงบริการขนสงในภูมิภาคและในชนบท ใหเพียงพอแกความ
ตองการ โดยจัดใหมีการเชื่อมโยงรูปแบบของบริการขนสงดงักลาวและใชระบบ PSO เพือ่ใหบริการแกผูมีรายได
นอยควบคูไปดวยในขณะเดียวกัน 
 

(6) ใหความสาํคัญและการสนับสนุนระบบการขนสงในเชิง Mass Transportation มากขึ้นทั้งในการ
ขนสงคนและการขนสงสินคา เพื่อปรับเปลี่ยนแนวโนมการพัฒนาระบบการขนสงที่เปนมาในอดีต และเพิ่ม
ประสิทธิภาพและความเขมแข็งของการขนสงโดยรวม 
 

(7) พัฒนาประสิทธิภาพและปรับบทบาทขององคกรของรัฐดานการขนสง    รวมถึงระบบการ 
วางแผนดานการขนสงและการแปลงแผนไปสูการปฏิบัติ การเพิ่มบทบาทของภาคเอกชนในการขนสง และการ
ปรับเปลี่ยนใหหนวยงานภาครัฐทําหนาที่เนนเฉพาะในดานการกํากับดูแล 
 

(8) การกําหนดอัตราคาภาษีอากร คาธรรมเนียม และอัตราคาบริการขนสง ใหเปนไปตามกลไก
ของตลาดในแนวทางที่สอดคลองกัน เพื่อชี้นําและเพิม่ขีดความสามารถในการแขงขันของภาคเอกชน ในสวน
อัตราคาบริการที่รัฐมีนโยบายกําหนดในระดับต่ํากวาตนทุนเพื่อเปนการใหบริการแกผูมีรายไดนอย ควรนําเอา
ระบบ PSO มาใช 
 

(9) ใหความสาํคัญแกการเชื่อมโยงระบบการขนสงกับประเทศเพื่อนบาน และการสนับสนุนให
ประเทศไทยเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจและการขนสงในภมูิภาค ดวยการเพิ่มประสิทธภิาพของระบบการขนสง 
และใชประโยชนจากความไดเปรียบในเชิงภมูิศาสตรของประเทศไทย 
 

(10) พัฒนาโครงขายการขนสงในเชิงรุก เพื่อชีน้ําการใชที่ดินที่เหมาะสม โดยการพัฒนาระบบ
โครงสรางพื้นฐานและระบบการขนสงควบคูกันไปกับการพัฒนาเมืองใหม 
 

3.3 วัตถุประสงค และกรอบนโยบาย ที่เสนอแนะในแผนหลักการพัฒนาระบบจราจรและ
ขนสงฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) 

 
แผนหลักการพฒันาระบบการจราจรและขนสง ฉบับที ่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) ไดถูกจัดทําขึ้นโดย

คํานึงถึงความตอเนื่องกับแผนหลักการพฒันาระบบการจราจรและขนสง ฉบบัที่ 1 (พ.ศ. 2544-2549) เนื่องจาก
มีโครงการหลายโครงการที่ยงัดําเนินการตามแผนฯ ฉบับที่ 1 ไมแลวเสรจ็ รวมถึงโครงการใหมที่มีการศกึษาความ
เหมาะสมแลว และสถานการณวิกฤตทางเศรษฐกิจที่ทาํใหตองมีการปรบัเปลี่ยนแนวทางการพัฒนาระบบการจราจร
และขนสงใหมใหสอดคลองกับสถานการณดังกลาว แผนหลกัการพัฒนาระบบการจราจรและขนสง ฉบบัที่ 2 จึงถูก
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จัดทําขึ้นในลกัษณะทีเ่ปนการผสมผสานระหวางการประเมินผลการดาํเนินงานและการลงทนุในชวงเวลาของแผนฯ 
ฉบับที่ 1 ประกอบกับการประเมินภาพรวมความพยายามแกไขปญหาในชวงของแผนฯ ฉบบัที่  1  
 

วัตถุประสงคของแผนหลักการการพัฒนาระบบจราจรและขนสงฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) 
 

(1) การลงทุนในโครงสรางพื้นฐานอยางมีเหตุผลและพอประมาณ:  โดยการกําหนดนโยบาย
การลงทุนกอสรางพื้นฐานตาง ๆ อยางรอบคอบและมีเหตผุล  มีการพิจารณาจัดลาํดับความสําคัญของโครงการ
ลงทุนตาง ๆ เพื่อใหเกิดการใชงบประมาณที่มีอยูอยางจาํกัดอยางมีประสิทธิภาพ สอดคลองและเพยีงพอกับ
ความตองการ 
 

(2) เพิ่มประสิทธิภาพของโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูใหเกิดการใชประโยชนสูงสุด:  โดยการ
พัฒนาบริการและประสานระบบขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ใหมีประสทิธิภาพ วางผังโครงสรางเสนทางถนน
สายหลักและสายรองใหเปนโครงขายที่สมบรูณ เพื่อแกปญหาความไมสมดลุกันระหวางพื้นที่ถนนกับความ
ตองการใชถนน 
 

(3) สนับสนุนการมีสวนรวมของทองถิ่น: เพื่อเพิ่มศักยภาพขององคกรปกครองสวนทองถ่ินและ
ประชาชนใหมคีวามสามารถมีบทบาทในการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงของชุมชนและประเทศตาม พ.ร.บ. 
การกระจายอาํนาจใหแกองคกรบริหารสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ซ่ึงจะทําใหการลงทุนในโครงการตางๆ สามารถ
ตอบสนองความตองการของชุมชนไดอยางแทจริง นอกจากนี้ยังสรางจิตสํานึกใหประชาชนตระหนักถึงความ
รุนแรงของปญหาความปลอดภัยและสิ่งแวดลอมจากการจราจรและขนสง 
 

(4) เพิ่มคุณภาพชีวิตของประชาชน: โดยการเพิ่มความปลอดภัยบนทองถนนและการดูแลรักษา
สภาพแวดลอมและการใชทรพัยากรธรรมชาติอยางยั่งยืน 
 

(5) พัฒนาระบบการจราจรและขนสงเพื่อใหเปนเครื่องมือในการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขันของประเทศ: เพื่อจูงใจใหเกิดการลงทุนที่เพิ่มขึ้น โดยการพัฒนาการจราจรและขนสงใหมีความคลองตัว 
รวมถึงการวางรากฐานของการพัฒนาและรองรับการคาระหวางประเทศที่เพิ่มมากขึ้น 
 

กรอบนโยบายของแผนหลักการการพัฒนาระบบจราจรและขนสงฉบบัที่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) 
 

(1) ดานเอกภาพขององคกร: โดยการสนับสนนุใหมีการกําหนดบทบาทขององคกร (สจร.) ให 
ชัดเจนในการเปนองคกรกลางระดับนโยบายที่มีภาระหนาทีร่วมกําหนดนโยบายและประสานงานดานการพัฒนา
ระบบการจราจรใหมีประสิทธภิาพและยั่งยืน 
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(2) ดานความสอดคลองของแนวทางการพัฒนา: โดยการผลักดันใหมกีารประสานแผนพัฒนา
ระบบการจราจรและขนสงกับแผนพัฒนาอ่ืนๆ เพื่อใหเกิดการพัฒนาที่ยั่งยืนสอดคลองกับแนวทางการพัฒนา
ประเทศ 
 

(3) ดานการขนสงสาธารณะ: สงเสริมระบบการขนสงสาธารณะใหเปนระบบการขนสงหลกัของ
ประเทศ 
 

(4) ดานประสิทธิภาพการบริหาร: สนับสนนุใหมีการพัฒนาและปรับปรงุระบบการบรกิารใหมี
คุณภาพและทัว่ถึง 
 

(5) ดานประสิทธิภาพของโครงขาย: สนับสนุนการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูและพัฒนา
ใหเปนโครงขายที่สมบรูณ เพือ่เพิ่มประสิทธภิาพการใชงาน 
 

(6) ดานการควบคุมปริมาณความตองการการเดินทาง: โดยการผลักดันใหมีมาตรการ 
ควบคุมความตองการในการเดินทาง 
 

(7) ดานคุณภาพชีวิต: ผลักดันใหมีมาตรการเพิ่มความปลอดภัยและรักษาสิ่งแวดลอม เพื่อสราง
ดุลยภาพของการพัฒนาระบบจราจรและขนสง 
 

(8) ดานกฎหมาย: ผลักดันใหมีการปรับปรุงกฎหมาย/กฎ ระเบียบใหสอดคลองมีเอกภาพ เพื่อ
สนับสนุนแนวทางการพัฒนาระบบการจราจรและขนสง 
 

(9) ดานการมีสวนรวมของประชาชน: โดยการสนับสนุนการเพิ่มศักยภาพขององคกรปกครอง
สวนทองถ่ินและประชาชน ในการมีสวนรวมดานการวางแผน การตรวจสอบดูแล และการระดมทุน ตลอดจน
รวมมือกันรณรงคแกไขปญหาการจราจร 
 

(10) ดานระบบจราจร: จัดระบบการจราจรและการใชผิวการจราจร (รวมทั้งการสัญจรบนราง) 
ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 
สําหรับยุทธศาสตรของแผนหลักการพฒันาระบบการจราจรและขนสง ฉบบัที่ 2 (พ.ศ. 2544-

2549) นั้นไดพัฒนาขึ้นโดยใชกรอบของวัตถุประสงค และนโยบายเปนหลักสาํคัญ โดยที่มาตรการที่กําหนดไวใน
แผนหลักการพฒันาระบบการจราจรและขนสง ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) นั้น จะแยกเปนมาตรการสาํหรับ
พื้นที่กรุงเทพมหานคร มาตรการสาํหรับการขนสงระหวางเมือง และมาตรการสําหรับเมอืงหลักในภูมิภาค เมือง
ชายแดน ตามลกัษณะปญหาสาํคัญของการจราจรและการขนสงในแตละพื้นที ่
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3.4 ขอสรุปแนวนโยบายของภาครัฐในการพัฒนาภาคการขนสง 
 
จากการตรวจสอบความสัมพนัธของแนวนโยบายหลักของแผนหลักพัฒนาระบบขนสงทัง้สองแผน และ

ยุทธศาสตรชาติ ไดสอดคลองกันอยางครบถวน ดังนั้น จึงสามารถสรุปไดวา สามารถที่จะใชยุทธศาสตรชาติ
เปนแนวทางในการกําหนดยุทธศาสตรของการพัฒนาภาคการขนสงหรือยุทธศาสตรหลักในการบริหาร
จัดการของกระทรวงคมนาคมสําหรับป 2549-2554 ทั้งนี้มีประเด็นในทางปฏิบัติที่สําคัญคือการจัดสรร
งบประมาณในปจจุบันนั้น จะใชแนวทางการจัดสรรงบประมาณในเชิงยุทธศาสตร ดังนั้น ในบริบทของการ
บริหารจัดการในปจจุบันนั้นจําเปนอยางยิ่งที่จาํตองยึดกรอบของยุทธศาสตรชาติเปนหลัก  

 
สําหรับวัตถุประสงค และแนวนโยบายในการพัฒนาภาคการขนสง ซ่ึงเสนอแนะโดยแผนหลักทัง้

สองแผนงานนัน้ จะไดนําไปกําหนดเปนวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร (Strategic Objectives) ซ่ึงเปนลําดับ
ขั้นที่สําคัญ (Key Milestones) ในการกาวไปสูการบรรลุวิสัยทัศนของการพัฒนาภาคการขนสงในระยะป พ.ศ. 
2549-2554 

 
4. การกําหนดยุทธศาสตร หรือยุทธศาสตรในการพัฒนาภาคการขนสง 
 

สําหรับแนวทางในการวางแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม ซ่ึงจะใชเปนกรอบในการบริหาร
จัดการระหวาง พ.ศ. 2549-2554 จะมีองคประกอบของแผนยุทธศาสตรซ่ึงประกอบดวย วิสัยทัศน พันธกิจ 
วัตถุประสงคในเชิงยุทธศาสตร และยุทธศาสตรสําหรับกระทรวงคมนาคม ซ่ึงมีหลักการในการพัฒนาดังตอไปนี้ 
 

(1) สําหรับ วิสัยทศัน (Vision) และพันธกิจ (Mission) ของกระทรวงคมนาคมซึ่งไดกําหนดไวในป 
2546 นั้น เห็นสมควรใหยังคงวิสัยทัศน และพันธกิจไวดังเดิม ทั้งนี้เนื่องจากโครงสรางของปญหาที่วิเคราะห ยัง
ไมเปลีย่นแปลงไปจากเดิม กลาวคือปญหาที่เกิดขึ้นในปจจุบันก็มีลักษณะเดียวกันกับปญหาที่เกิดขึ้น  ในชวง
ระยะเวลาของการกําหนดวิสยัทัศน และพนัธกิจของกระทรวงคมนาคม นอกจากนี้ วิสัยทัศนและพนัธกิจที่ใชใน
ปจจุบันนี้ มีลําดับขั้นตอนของการพัฒนาโดยกระบวนการการมีสวนรวมของผูบริหารของกระทรวงคมนาคม และ
หนวยงานในสงักัดทั้งภาคราชการและรัฐวิสาหกิจ ดังนั้นจึงไมมีความจําเปนจะตองมีการปรับเปลี่ยน 

 
(2) สาระสําคัญที่จาํเปนจะตองมีการปรับเปลี่ยนคือ “วิธีการใหบรรลุวิสัยทัศน” ซ่ึงประกอบดวย  

 
1) การกําหนดวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร (Strategic Objectives): ซ่ึงเปรียบเสมือนลําดับ

ขั้นตอนสําคัญที่ชวยใหบรรลวิุสัยทัศน (ซ่ึงโดยมากจะเปนเปาหมายในเชิงคุณภาพ และอาจยากตอการสราง
ความเขาใจในความหมายและวิธีการในการบรรลเุปาหมาย)  
 

2) การกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาภาคการขนสง: ซ่ึงจะยึดหลักตามยุทธศาสตรชาติ และ
พัฒนาตอยอดจากยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมที่ใชในปงบประมาณ 2547-2548  
 



งานการศึกษาการจดัทําแผนยุทธศาสตรบูรณาการเพื่อการพัฒนาระบบการจราจร 
หัวขอเรื่อง “การศกึษาจัดทําแผนพัฒนาดานการขนสงและจราจรในเชิงบูรณาการ” 
บทสรุปยอสําหรบัผูบริหาร (Executive Summary) แผนกลยุทธของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2549-2554 
 

บริษัท เทสโก จํากดั  25 
สถาบันทรัพยสินทางปญญาแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

3) การกําหนดแนวทางการบริหารจัดการแผนยุทธศาสตร: โดยผานระบบการบริหารผลการ
ดําเนินงาน ซ่ึงมีการสรางตัวชี้วัดผลการดําเนินงานสําคัญ (Key Performance Indicators: KPI) ซ่ึงสะทอนยุทธ
ศาสตรแตละรายการ เพือ่ใหกระทรวงคมนาคมมีเครื่องมือในการติดตามและสะทอนผลการปฏิบัติตามยุทธ
ศาสตร 
 

4.1 การกําหนดวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร ในการพัฒนาภาคการขนสงสําหรับแผน 
ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2549-2554:  

 
ในระยะทศวรรษที่ผานมานั้น แนวคิดในการพัฒนาระบบการคมนาคมและการขนสงของประเทศไทย มี

แนวโนมที่จะปรับเปลี่ยนแนวคิดและแนวทางไปจากเดิม ดังที่จะสามารถเห็นไดจากแนวนโยบายที่กําหนดไวใน
แผนหลักการขนสง กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2542-2549 และแผนหลกัการพัฒนาการขนสงและจราจรฉบับที่ 
2 (พ.ศ. 2544-2549) นอกจากนี้  สภาพการณในปจจบุันของภาคการขนสง ที่ไดสะทอนปญหา ตลอดจน
ขอจํากัดของการพัฒนาภาคการขนสง เมื่อประกอบกับกระแสของการบรหิารจัดการในเชิงบูรณาการซึ่งรัฐบาลใช
เปนธงนําในการกําหนดยุทธศาสตร แผนงาน โครงการ และจัดสรรงบประมาณ ทาํใหทิศทางการพัฒนาภาค
การขนสงในระยะป พ.ศ. 2549-2554 นั้นจะตองสามารถตอบสนองตอความทาทายในการบริหารจัดการ 
หรือ Management Challenges ซ่ึงประกอบดวยประเด็นดังตอไปนี้   

 
(1) การเสริมสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ และยุทธศาสตรพลังงาน:  
(2) การใหความสําคัญกับตนทุนทางสังคมในระดบัที่สูงขึ้นกวาในอดีต และใหความสําคัญในระดับ

เดียวกันกับตนทุนในเชิงพาณชิย:  
(3) การใหความสําคัญกับการกํากับดูแลกิจการภาครัฐที่ดี:  
(4) การมุงเนนการพัฒนาการขนสงเชื่อมโยงระหวางสาขาการขนสง (Intermodal):  
(5) การพัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางในการคมนาคมขนสงในระดับภูมิภาค:  
(6) การใหความสําคัญในการพัฒนาระบบการขนสงที่ปลอดภัย:  
(7) การใหความสําคัญกับการพัฒนาการขนสงที่รองรับยุทธศาสตรความมั่นคงของประเทศ:  
(8) การพัฒนาระบบการคมนาคมขนสงที่สามารถรองรับและขับเคลื่อนยุทธศาสตรรายพื้นที:่  

 
จากการประชุมระดมสมองทั้งในทุกระดับ ที่ไดจัดสําหรับการศึกษาในครั้งนี้ ตลอดจนการวิเคราะห

สภาพการณปจจุบันของภาคการขนสง ซ่ึงสะทอนโดยผูที่มีสวนไดสวนเสียและผูที่เก่ียวของกับการขนสงในแตละ
สาขาทั้งภาครัฐและเอกชน ซ่ึงประมวลเปนความทาทายในการพัฒนาภาคการขนสง และหากจัดกลุมของความทา
ทายในการบรหิารจัดการ จะกอใหเกิดกรอบแนวคิดหลักในการพัฒนาดานการขนสงและจราจร ที่จะใชเปน
แนวทางในการพัฒนาการขนสงและจราจรในซึ่งประกอบดวยวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตร (Strategic 
Objectives) ทั้งหมด 3 วัตถุประสงค ประกอบดวย  
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(1) การพัฒนาเพื่อเสริมสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ (Competitiveness): 
การพัฒนาดานการขนสง และการจราจรจะตองสามารถรองรับและเก้ือหนุนตอการพัฒนาความสามารถในการ
แขงขันของประเทศ ทั้งในแงของการมีระบบการขนสงที่เอ้ือใหเกิดความสามารถในการแขงขันในเชิงตนทุน และ
มีระบบการขนสงที่ไมกอใหเกิดตนทุนทางสังคม และไมกอใหเกิดความสญูเสียทางเศรษฐกิจ   นอกจากนี้ ยัง
หมายความรวมถึงการพัฒนาระบบขนสง ที่เอ้ือตอตําแหนงในการแขงขันของประเทศ   ตัวอยางเชนการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานการขนสงเพือ่ใหประเทศไทยพัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางในการขนสงในระดับอนุภูมิภาค 
หรือในระดับภูมิภาค  
 

(2) การพัฒนาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงในภาพรวม (Efficiency): การพัฒนาดาน
การขนสงจะตองเปนรูปแบบการพัฒนาที่ใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพ และบริการขนสงจะตองสามารถสราง
ทางเลือกในการขนสงที่มีประสิทธิภาพทั้งในมุมมองของผูใชบริการ และในมุมมองของภาครัฐใน   ภาพรวม  
 

(3) การพัฒนาระบบการบริหารจัดการที่โปรงใสและมีประสิทธิผล (Governance): การที่จะ
สามารถกํากับหรือกําหนดกรอบการพัฒนาระบบขนสงใหเกิดการพัฒนาทั้งในแงของการเสริมสรางความสามารถ
ในการแขงขันของประเทศ และในแงของการพัฒนาประสิทธิภาพในภาพรวมของระบบขนสง จะตอง    พึ่งพา
การบริหารจัดการที่โปรงใส ทั้งในแงของการกําหนดกฎเกณฑ กรอบการกํากับดูแล เพือ่ใหการใหบรกิารขนสงใน
ทุกรูปแบบมีความเปนธรรมตอผูใชบริการ และไมกอใหเกิดภาระตอสังคมในภาพรวม นอกจากนี้ การบริหาร
จัดการที่ดีนั้น จะครอบคลุมถึงการใชงบประมาณของภาครฐั (Government Expenditure) ในการสนับสนุนการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐาน หรอืการอุดหนุน (Subsidy) การบริการขนสงสาธารณะในประเภทเชิงสังคม อยางมี
เหตุผลและเกิดความคุมคาของงบประมาณที่จัดสรรลงไป  

 
ทั้งนี้การพัฒนาวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตรทัง้ 3 ประการนั้น จะมุงเนนการพัฒนาที่ยั่งยืน 

(Sustainable Development) และเก้ือหนุนกันระหวาง 3 แนวทางขางตน ซ่ึงในอดีตที่ผานมากอนหนาการจัดทํา
แผนหลักการขนสงทั้งในสวนของแผนหลักการขนสงของกระทรวงคมนาคม (2542-2549) และแผนหลักของ
การพัฒนาระบบขนสงและจราจร ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2544-2549) นั้น การวางแผนไมไดมีการกําหนดเปาหมาย
ในเชิงยุทธศาสตรที่ชัดเจน ทําใหการพัฒนาระบบการขนสงทั้งในแงของโครงสรางพื้นฐาน และบริการ เปนไปใน
ลักษณะที่ไมสมดุล และไมเอ้ือตอการพัฒนาที่ยั่งยืนในระยะยาว นอกจากนี้ สําหรับแตละวัตถุประสงคนั้น ยัง
แบงแยกออกเปน 2 มิติ คือมิติในเชิงสังคม (Social) และมิติในเชิงพาณิชย (Commercial) ทั้งนี้ เนื่องจาก
ระบบขนสงนั้นถือเปนโครงสรางพื้นฐานของระบบเศรษฐกิจ ซ่ึงจะตองคํานึงถึงสมดุลระหวางการพฒันาบริการ
สาธารณะพื้นฐาน และการสงเสริมใหเกิดการแขงขันในเชิงพาณิชยของบริการการขนสง ในสวน (Segment) หรือ
ตลาด (Market) ที่สามารถดําเนินการได  
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4.2 การวิเคราะหเชิงยุทธศาสตร (SWOT Analysis) ของหนวยงานในสังกัดกระทรวง
คมนาคม 

 
การวิเคราะห SWOT Analysis นั้น ดําเนินการรวบรวมขอมูลทั้งโดยการวิเคราะหขอมูลสภาพการณ

ปจจุบันของภาคการขนสง การประชุมระดมสมองของผูที่มีสวนไดสวนเสีย และทาํการประชุมเพื่อปรับปรุง 
ตลอดจนรับรองผัง SWOT โดยผูแทนของหนวยงานในสังกัดของกระทรวงคมนาคมในระหวางวันที่ 29-30 
เมษายน 2547 ซ่ึงไดผลสรุปของผัง SWOT ดังตอไปนี้ 

 
โอกาส จุดแข็ง 

• การขยายตัวของเศรษฐกิจ การคา และการทองเที่ยว สงผลให
เกิดความตองการในการพัฒนาดานการขนสง ท้ังในแงของ
การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และการบรกิารขนสง 

• วิสัยทัศนของภาครัฐ และนโยบายของรัฐบาลใหความสําคัญ
กับการพัฒนาประเทศไทยไปสูการเปนศูนยกลางในการ
คมนาคมขนสง และเศรษฐกจิของภูมิภาค 

• การฟนตัวของเศรษฐกิจทาํให กระทรวงคมนาคมมทีรัพยากร
ในการพัฒนาองคกร และการพัฒนาสาขา 

• การใหความสาํคัญกับการปรับโครงสรางดานการขนสงและ
จราจร เพ่ือกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
ทําใหกระทรวงคมนาคมมีแนวโนมที่จะไดรับการสนับสนนุ
จากภาครัฐ   ท้ังในแงของงบประมาณ และการพฒันา
กฎหมายหรือกฎระเบียบที่เอื้อตอการพัฒนาของสาขา 

• ประเทศไทยมีขอไดเปรียบที่เลียนแบบไดยาก คือขอไดเปรียบ
ในเชิงภูมิศาสตร ซ่ึงสามารถทีจ่ะพัฒนาไปสูการสรางความ
เปนศูนยกลาง (Hub) ในการขนสงท่ีสําคัญศนูยกลางหนึ่ง
เอเชีย 

• การปรับโครงสรางและการปฏริูประบบราชการ สรางโอกาสให
เกิดการประสานงานที่ดีขึ้น และประสิทธิภาพการทํางานที่
เพ่ิมขึ้น 

• พัฒนาการดาน Innovation หรือ Technology ดานการขนสง 
สงผลใหเกิดโอกาสในการพัฒนาการขนสงในรูปแบบตางๆ 
โดยเฉพาะการขนสงเชือ่มโยงระหวางสาขา 

• พัฒนาการของความรวมมือในระดบัอนุภูมิภาค เปนปจจัยเรง
ท่ีสําคัญในการพฒันาประเทศไทยไปสูการเปนศนูยกลาง
คมนาคมของภูมิภาค 

• เปนหนวยงานที่มีบุคลากรที่มี
ประสบการณสูง อันเกิดจาก
ประสบการณตรง และประสบการณใน
การทํางานในหนวยงานในสงักัด 

• หนวยงานในสงักดัมีพ้ืนที่บริการท่ี
ครอบคลุมทั่วประเทศ และทุกสาขาการ
ขนสงสามารถที่จะใชเปนหนวยในการ
พัฒนาและดาํเนนิการตามยุทธศาสตรได
เปนอยางด ี
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ขอจํากัดและภยัคุกคาม จุดออน 
• เปาหมายการพัฒนาของประเทศเพื่อนบานที่ตองการจะเปน

ศูนยกลางของการคมนาคมและการขนสง  
• ปญหาและอุปสรรคในการพัฒนาองคกรที่ทําหนาท่ีกํากับดูแล

ท่ีมีประสิทธิผล ทําใหเกิดปจจัยที่ทําใหเกิดความลาชาในการ
พัฒนาสาขาการขนสง 

• ความรูและความเขาใจการพัฒนาการขนสงท่ียัง่ยืนของ
ประเทศไทย ยังอยูในวงจาํกัด ทําใหการพัฒนาการขนสงของ
ประเทศไทย เปนไปอยางไมมีประสิทธิภาพ มีตนทนุที่สูง (ใน
เชิงเศรษฐกจิและสังคม) และมีการพัฒนาทีล่าชา – ภาค
ประชาชน สาธารณะ และการเมืองยังไมมีความรูความเขาใจที่
ถูกตอง  

• ความไมเพียงพอในสวนของงบประมาณภาครัฐ และขอจํากัด
ในดานการระดมทุนจากภาคเอกชน – เงื่อนไขการเพิ่ม
บทบาทภาคเอกชนในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และ
บริการขนสง ยังมีขอจํากดัสงู ทําใหการพัฒนายงัคงพึ่งพิงกับ
รายจายภาครัฐ 

• นโยบายและการผลักดันใหเกิดการปรับโครงสรางองคกรไมมี
ความตอเนื่อง และไมมีความจริงจัง 

• ความเหลื่อมล้ําและซํ้าซอนในบทบาทของหนวยงานภาครัฐ 
• นโยบายและการตัดสินใจทางการเมืองเปนไปในลักษณะ

กระจัดกระจาย และไมมีแนวทางเดียวกันทําใหการลงทุนและ
การพัฒนาสาขาการขนสงไมมีประสิทธิภาพ และยังเปนไปใน
ลักษณะของ Supply Side Management  

• ขาดกฎหมายเกี่ยวกับการกาํกับดูแลเชิงเศรษฐกจิ 
• ขาดความเขาใจในหลักการและรูปแบบที่เหมาะสมของการ

อุดหนนุกจิการการขนสงสาธารณะ 
• การบังคับใชกฎหมายที่เกี่ยวของกบัความปลอดภัยดาน

คมนาคมขนสงยังไมมีประสิทธิภาพ ขาดความรวมมอื และ
จิตสาํนึกจากผูเกี่ยวของในการปฏบิัติตาม 

• ไมมีความชัดเจนวาโครงสรางองคกรจะ
สามารถนําไปสูการใชยุทธศาสตรในทาง
ปฏิบัติ 

• กฎ ระเบียบ ขอบงัคับ กระบวนการทาง
ราชการและวัฒนธรรมองคกรทาํใหการ
ปฏิบัติงานลาชา ขาดความคลองตวั และ
ไมสอดคลองกับแนวทางการบรหิารเพ่ือ
มุงผลสัมฤทธิ ์

• ความไมยืดหยุนดานกฎระเบียบในการ
บริหารบุคลากร และการบรหิารองคกร 
ทําใหเกิดขอจํากดัในการนําระบบการ
บริหารงานเพื่อมุงผลสัมฤทธิ์มาใช  

• การประสานงานและเชื่อมโยงฐานขอมูล
ระหวางหนวยงานราชการ และสวน
ราชการอื่นยงัไมเปนระบบ ทําใหการ
พัฒนาฐานขอมูลสําหรับการติดตามและ
ประเมินผลยังไมสามารถที่จะพัฒนาขึ้น
ได 

• ขาดหนวยงานที่ทําหนาท่ีติดตามและ
ประเมินผล ท่ีมีประสิทธิผล 

• ขาดประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ 
และการใหบริการของหนวยงานภาครัฐ 

• ขาดหนวยงานกลางที่ทําหนาท่ี
ประสานงานดานการกาํกับดแูล ทําให
ขาดความเอกภาพและขาดประสิทธิผล
ของการกาํกับดูแล 

• ความไมเพียงพอดานคุณภาพของ
บุคลากร ประกอบกับการสูญเสีย
บุคลากร (Turnover) อยางตอเนือ่ง 

• ไมสามารถนําเอาผลงานการศึกษาที่มีอยู
จํานวนมากไปสูการปฏิบัต ิ
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4.3 วิสัยทัศน และ พันธกิจสําหรับกระทรวงคมนาคม ในปงบประมาณ 2549-2554 
 
วิสัยทัศนกระทรวง 
 
มุงมั่นพัฒนาระบบการขนสงและจราจร ใหสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ โปรงใส ทันเวลา 

ทําใหประชาชนทุกระดับ สามารถเขาถึงระบบคมนาคมขนสงสาธารณะไดอยางเทาเทยีมกัน พัฒนาใหเกิดการ
เชื่อมโยงโครงขายคมนาคมขนสงทุกระบบ เพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการเสรมิสรางศักยภาพของ
ประเทศ สูการเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสง และจราจรในภูมิภาค 

   
พันธกิจกระทรวง 
 
พัฒนาระบบ กลไก และบุคลากรในองคกร รวมทั้งวางแนวนโยบายการพฒันา กอสรางและควบคุมการ

ขนสงทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ ใหมีบริการทีเ่พียงพอ มีประสิทธิภาพทั่วถึง คุมคา และยุติธรรม 
 
4.4 ขอเสนอยุทธศาสตรสําหรบัการพัฒนาภาคการขนสง สําหรับปงบประมาณ  

2549-2554 
 
เพื่อใหสามารถตอบสนองตอวัตถุประสงคเชิงยุทธศาสตรที่กําหนดไวทั้ง 3 ประการ ตลอดจนเพื่อให

บรรลุวิสัยทัศนที่กําหนดไว ยุทธศาสตรสําหรับพฒันาภาคการขนสง ซ่ึงจะเปนยุทธศาสตรหลกัที่กระทรวง
คมนาคม  ยึดเปนแนวทางในการบริหารงาน ไดมกีารพัฒนาขึ้นโดยพัฒนาตอยอดจากยุทธศาสตรที่ใชใน
ปงบประมาณ 2547-2548 เพื่อใหเกิดความตอเนื่อง และขอเสนอยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมสําหรับ
ปงบประมาณ 2549-2554 นั้นก็ไดรับการรับรองจากการประชุมในวันที่ 29-30 เมษายน 2547 และ 12 
พฤษภาคม 2547 โดยผูบริหารของหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม และสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.)    ตามลาํดับ แผนภาพตอไปนี้แสดงใหเห็นถึงความสอดคลองระหวางยุทธศาสตรชาติ 
ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมประจําปงบประมาณ 2547-2548 และยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมสําหรับ
ปงบประมาณ 2549-2554 ตลอดจนรายละเอียดของจุดมุงเนน (ในระยะเวลา 2549-2554) สําหรบัแตละ
ยุทธศาสตร 
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รูปแสดงความเชื่อมโยงระหวางยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2547-48.  
 ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมที่เสนอ ป 2549-2554 และยุทธศาสตรชาติ 

 

ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม ป 2547-2548  ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมป 2549 - 2554                        ยุทธศาสตรชาติ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. เพิ่มขีดความสามารถของระบบ 
โครงสรางพื้นฐานและบริการคมนาคม
ขนสงใหมีความุคุมคาและทั่วถึงเพื่อ 
ตอบสนองตอยุทธศาสตรการพัฒนา 
ประเทศ อยางบูรณาการ 

2.  ผสานและเชื่อมโยงโครงขายระบบ 
ขนสงมวลชน ระบบขนสงสาธารณะ 
ทั้งคนและสินคา และขยายโอกาสการ 
เดินทางสัญจรอยางเสมอภาคโดย 
ทั่วถึงกัน และเปนตัวเรงใหเกิดการ 
พัฒนาประเทศอยางยั่งยืน  

3.  ทําใหระบบการคมนาคมขนสงมีความ 
ปลอดภัย มีผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 
นอย และสงเสริมคุณภาพชีวิตของ 
ประชาชนใหดีขึ้น ลดความสูญเสีย 
ทาง เศรษฐกิจ 

4.  ปรับปรุงโครงขายการคมนาคม ขนสง 
ที่มีอยูเดิมใหมีประสิทธิภาพ 

5.  สรางศักยภาพการบริหารจัดการ กํากับ 
ดูแลที่ดี โดยใหประชาชน มีสวนรวม 
อยางมีเอกภาพ เพื่อยกระดับ คุณภาพ
การใหบริการตอประชาชน 

1.  การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพ 
การขนสงเพื่อเสริมสรางความเขมแข็ง
ดานเศรษฐกิจ การคา และบริการ 

2. การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบ
การขนสงใหมีมาตรฐานความ
ปลอดภัย (Safety) และเสริมสราง
ความมั่นคงของชาติ (Security) 

 

3. การยกระดับความคลองตัวในการ 
สัญจร (Mobility) และ โอกาสในการ 
เขาถึง (Accessibility) ระบบการ
ขนสง สาธารณะ 

4. การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพ 
การขนสงเพื่อสังคมและสิ่งแวดลอม 

 

5. การเสริมสรางสมรรถนะในการ 
บริหารดวยระบบการบริหารกิจการ 
บานเมืองที่ดี (Governance) 

1. ยุทธศาสตรเพื่อเพิ่มศักยภาพใน การ
แขงขันของประเทศ 

2. ยุทธศาสตรการเสริมสรางการพัฒนา 
ที่ยั่งยืนของประเทศ 

3. ยุทธศาสตรในการพัฒนาสังคม การ
แกไขปญหาความยากจนและ 
ยกระดับคุณภาพชีวิต 

4.  ยุทธศาสตรความมั่นคงของชาติ การ
ตางประเทศ  

5.  ยุทธศาสตรการบริหารจัดการ  
ประเทศ 
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4.5 ขอเสนอกรอบโครงการ/แผนงาน รองรับยุทธศาสตร 
 
การกําหนดกรอบโครงการ/แผนงาน เพื่อรองรับยุทธศาสตรที่เสนอไว 5 ยุทธศาสตรนั้น ดําเนินการโดย

การประสานกรอบโครงการ/แผนงาน ของหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมทั้งในสวนของหนวยงานราชการ 
และรัฐวิสาหกิจในสวนที่จําเปนจะตองไดรับงบประมาณอุดหนุนจากภาครฐั ทั้งยังทําการประสานกรอบโครงการ/
แผนงาน ที่เสนอโดยกลุมจังหวัดยุทธศาสตรเพื่อรองรบัยุทธศาสตรรายพื้นที ่ ตลอดจนขอเสนอโครงการ/
แผนงาน ที่เสนอโดยคณะที่ปรึกษา เพื่อใหเกิดความสมบูรณของโครงการ/แผนงานที่สอดคลองกับยุทธศาสตร
ของกระทรวงคมนาคม นอกจากนี้ คณะที่ปรึกษายังไดใหขอเสนอแนะเก่ียวกับมาตรการรองรับยุทธศาสตรหลัก 
เพื่อใหสามารถจัดกลุมของโครงการ/แผนงานไดอยางชัดเจนมากยิ่งขึ้น ตารางขางลางนี้แสดงใหเห็นถึง
ความสัมพันธของยุทธศาสตรหลัก 5 ยุทธศาสตร มาตรการสําหรับแตละยุทธศาสตรหลัก และขอเสนอ
โครงการ/แผนงานรองรับยุทธศาสตร สาํหรับการกําหนดหนวยงานผูรับผิดชอบ  
 

4.6 ขอสรุป: ผังยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมสําหรับปงบประมาณ 2549-2554 
 
พันธกิจ (Mission) พัฒนาระบบ กลไก และบุคลากรในองคกร รวมท้ังวางแนวนโยบายการพัฒนา กอสรางและ

ควบคุมการขนสงทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ ใหมีบริการที่เพยีงพอ         มีประสิทธิภาพทั่วถึง 
คุมคา และยุติธรรม 

วิสัยทัศน (Vision) มุงมั่นพัฒนาระบบการขนสงและจราจร ใหสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ โปรงใส 
ทันเวลา ทําใหประชาชนทุกระดับ สามารถเขาถงึระบบคมนาคม    ขนสงสาธารณะไดอยางเทา
เทียมกัน พัฒนาใหเกิดการเชื่อมโยงโครงขายคมนาคมขนสงทุกระบบ เพื่อสนับสนุนการเพิ่ม
ขีดความสามารถในการเสริมสรางศักยภาพของประเทศ สูการเปนศูนยกลางการคมนาคม
ขนสง และจราจรในภูมภิาค 

วัตถุประสงคเชิงยุทธ
ศาสตร  
(Strategic Objectives) 

(1) เพื่อสรางเสริมใหเกิดความสามารถในการแขงขนั (Competitiveness) 
(2) เพื่อเสริมสรางใหเกิดประสิทธภิาพ (Efficiency) ในระบบขนสง 
(3) เปนการพฒันาบนพื้นฐานของการกํากับดูแลและการบริหารกิจการภาครัฐท่ีดี 
โดยท่ีวัตถุประสงคท้ังสามประการนั้น จะครอบคลุมท้ังในสวนของเชิงพาณิชย (Commercial) 
และเชิงสังคม (Social) 

ยุทธศาสตร/มาตรการ  
(Strategies/Measures) 

(1) การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสงเพื่อเสริมสรางความเขมแข็งดานเศรษฐกิจ 
การคาและบริการ 
(1.1) สงเสริมใหเกิดการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และบริการขนสงสินคา และผูโดยสาร

ระหวางประเทศ โดยมีประเทศไทยเปนศูนยกลางสาํคัญ (Hub) ของเอเชีย 
(1.2) Harmonize มาตรฐานของการขนสงของประเทศเพื่อนบานทัง้ในสวนของโครงสราง

พ้ืนฐาน และบริการขนสงตลอดจนพัฒนาระบบกํากับดูแลและกระบวนการดาน
กฎระเบียบที่เอื้อตอการพัฒนาธรุกิจการขนสงระหวางประเทศใหรองรับอนสุัญญาที่
ประเทศไทยเขาเปนภาคี 

(1.3) กําหนดยุทธศาสตรความรวมมือระหวางประเทศโดยใชประโยชนจากกรอบความ
รวมมือขอตกลง ASEANโดยคํานึงถงึการพัฒนาอยางมีบรูณาการของการพัฒนาระบบ
การขนสงในประเทศ 
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(1.4) สงเสริมใหเกิดประสิทธิภาพในตลาดที่สามารถสงเสรมิใหเกิดการแขงขนัได 
(Competitive Markets) 

(1.5) การสงเสริมการพฒันาใหเกิดการบริการขนสงในลักษณะ Logistics หรอื Supply 
Chain 

(1.6) วางแผนในเชิงบรูณาการของการขนสงแตละสาขา 
(1.7) พัฒนาในเชิงบรูณาการเพ่ือรองรบัยุทธศาสตรการคาและการทองเท่ียวในกลุมจงัหวัด

ยุทธศาสตร 
(2) การพัฒนาการขนสงใหมีความปลอดภยั (Safety) และเสรมิสรางความมั่นคงของชาติ 

(Security) 
(2.1) จัดใหมีศนูยกลางบริหารดานความปลอดภัย และมีการวางแผนในลักษณะบรูณาการ

เกี่ยวกับความปลอดภัยกับองคกรบริหารสวนทองถิน่ 
(2.2) การพัฒนาและบาํรุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสง 
(2.3) การบังคับใชกฎหมาย 
(2.4) พัฒนาในเชิงบรูณาการรวมกับแผนงานบูรณาการดานความมั่นคง 

(3) การยกระดับความคลองตัวในการสัญจร (Mobility) และโอกาสในการเขาถึง 
(Accessibility) ระบบการขนสงสาธารณะ 

(3.1) สงเสริมใหเกิดการขนสงเชือ่มโยงระหวางสาขา (Intermodal Transportation) 
(3.2) สรางทางเลือก และเพ่ิมโอกาสการเขาถึงระบบการขนสงสาธารณะในเขตเมือง 
(3.3) การพัฒนาระบบขนสงเพ่ือเพ่ิมความคลองตัวในการสัญจร 

(4) การพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพการขนสงเพื่อสังคมและสิ่งแวดลอม 
(4.1) สงเสริมใหเกิดการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงท่ีลดผลกระทบตอสังคมและ

สิ่งแวดลอม 
(4.2) สงเสริมใหเกิดการพัฒนาระบบและรูปแบบการขนสงท่ีลดผลกระทบตอสังคมและ

สิ่งแวดลอม 
(4.3) สงเสริมการใชพลงังานในภาคขนสงอยางมีประสิทธภิาพ 
(4.4) การจัดสรรการรับภาระตนทุนที่เหมาะสมกับการกอตนทุนทางสิง่แวดลอมและการใช

ประโยชนจากทรพัยสินสาธารณะ 
(4.5) การพัฒนาการขนสงท่ีชีน้ําการใชท่ีดิน และสอดคลองกับการวางผงัเมือง 

(5) การเสริมสรางสมรรถนะในการบริหาร ดวยระบบการบริหารกิจการบานเมืองที่ดี 
(Governance) 
(5.1) สรางความเขมแขง็ใหฟงกชันการกาํกับดูแลเชงิเศรษฐกิจและการกํากบัดูแลดานความ

ปลอดภัย 
(5.2) การจัดการใหเกิด Level-playing Field สําหรับการขนสงในแตละสาขา 
(5.3) การสรางความโปรงใสและประสิทธิภาพสาํหรับการอุดหนนุบริการสาธารณะในระบบ

ขนสง 
(5.4) การพัฒนาระบบการวัดผลการดําเนินงาน โดยเชื่อมโยงจากระบบการวัดผลการ

ดําเนินงานในระดบัองคกร ไปสูในระดับฝาย กอง งาน และ  สวนบุคคล 
(5.5) การติดตามผลการดําเนนิงานของรฐัวิสาหกิจในสงักดักระทรวงคมนาคม 
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5. การแปลงยุทธศาสตรไปสูการปฏิบัต ิ
 

5.1 แนวทางการบริหารจัดการภาครัฐ ตามแนวทางการจัดสรรงบประมาณในเชิงยุทธ
ศาสตร 

 
รูปแบบการบรหิารจัดการภาครัฐในสมัยรัฐบาลปจจุบัน มีการยึดหลักความรบัผิดชอบตอผลการ

ดําเนินงาน โดยจะตองมีการกําหนดตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่สาํคัญหรือ Key Performance Indicators (KPI) 
ที่สะทอนถึงประสิทธิผลของการดําเนินงานตามแผน และประสิทธิภาพของการใชทรัพยากร สาํหรบัในแผน 
ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2549-2554 นี้ คณะที่ปรึกษาไดพัฒนาตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่สาํคัญ 
เพื่อสะทอนใหเห็นถึงประสิทธผิลของการดําเนินงานตามยุทธศาสตร  

 
5.2 การพัฒนาตัวช้ีวัด และการพัฒนาระบบบริหารผลการดําเนินงาน เพื่อบริหารแผน 

ยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม  
 

5.2.1 หลักการในการพัฒนาตัวช้ีวัดผลการดําเนินงานที่สําคัญ (KPI) 
 
ตัวชี้วัดผลการดําเนินงานที่สาํคัญซ่ึงที่ปรึกษาไดใหขอเสนอแนะไวในรายงานฉบับนี้นั้น จะเปน

ตัวชี้วัดที่สะทอนการดําเนินงานตามยุทธศาสตร และมีลักษณะเปนตัวชี้วัดผลขาออก (Output Indicators) ซ่ึงจะ
ใชวัด ผลผลิต (Output) ผลลัพธ (Outcome) หรือ ผลกระทบ (Impact) ทั้งนี้หลักการสาํคัญของการกําหนด
ตัวชี้วัดลักษณะนี้สําหรับแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมคือ การที่กระทรวงคมนาคมทําหนาที่เปนผูบริหาร
แผนดังนั้น จึงควรที่จะติดตามผลผลิต ผลลัพธ และผลกระทบ จากการดาํเนินการตามแผน มากกวาที่จะติดตาม
ประเมินผลการจัดการหรือนําเขาทรัพยากร (Input) และกระบวนการสรางผลผลิตหรือผลลัพธ (Process) ซ่ึง
ควรจะกําหนดใหเปนหนาที่ของหนวยงานปฏิบัติที่จะตองพัฒนา KPI ที่สะทอน Input และ Process ซ่ึงมีความ
สอดคลองกับ KPI ที่สะทอน Output ของแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม  

 
การสรางความเชื่อมโยงของ KPI ในระดับแผนยุทธศาสตรกระทรวง และ KPI ของหนวยงาน

ในสังกัดกระทรวงคมนาคม จะทําใหเกิดระบบการบริหารผลการดําเนินงานที่เปนบูรณาการสาํหรับกระทรวง
คมนาคม การสรางความเชื่อมโยงนี้ไมไดจํากัดอยูเฉพาะระหวางหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมเทานั้น ยัง
สามารถสรางความเชื่อมโยงในเชิงบูรณาการกับพื้นที่ (Area) อยางไรก็ตาม การทีจ่ะสามารถดําเนินการใน
ลักษณะนี้ไดนั้น จะตองมีการลงทุนพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ด ีและประการทีส่ําคัญที่สุดคือ จะตองมี
การสรางรูปแบบของขอมูล (Data Format) ที่เปนมาตรฐาน และสามารถใชรวมกันไดระหวางหนวยงานทั้งใน
สังกัดกระทรวงคมนาคม และหนวยงานนอกกระทรวงคมนาคม  
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ตารางขางลางนี้ แสดงใหเหน็ถึงขอเสนอ KPI สําหรับการวัดผลการดําเนินงานตามยุทธศาสตร 
โดยคณะที่ปรึกษาไดแบง KPI ออกเปน 2 ระยะโดยที่ KPI ในระยะยาวนั้น จะเปน KPI ที่กระทรวงคมนาคม
สมควรที่จะพฒันาข้ึนทั้งน้ี KPI ระยะยาวบางรายการนั้น ยังไมไดมีการจัดเก็บขอมูล สําหรับ KPI ระยะสั้นนั้น 
เปน KPI ที่เสนอใหใชแทน (Substitute) KPI ในระยะยาว และเปน KPI ที่มีการใชกันอยูแลวในปจจุบันใน
หนวยงานสังกัดกระทรวงคมนาคม ซ่ึงทําใหสามารถเริม่ตนการพัฒนาระบบติดตามและประเมินผลการ
ดําเนินงานการปฏิบัติตามแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคมไดทันที  

 
ยุทธศาสตรกระทรวง ตัวชี้วัดระยะสั้น ตัวชี้วัดระยะยาว หมายเหต ุ

1.1ปริมาณสินคาและผูโดยสารที่
ระบบขนสงใหบรกิารจริง  

(ทางน้าํ ทางอากาศ ทางรถไฟ และ
ทางถนน) 

1.1ปริมาณสินคาและผูโดยสารที่ระบบ
ขนสงใหบรกิารจริง  
(ทางน้าํ ทางอากาศ ทางรถไฟ และทาง
ถนน) 

 

ไมมี 1.2ความตรงเวลา (punctuality) ในการ
ขนสงสนิคาตอหนวยการขนสง  
(ตัน-กิโลเมตร) 

 

ไมมี 1.3 ตนทุนการขนสงสนิคาตอหนวยการ
ขนสง 

 

การพัฒนาและเสริมสราง
ศักยภาพการขนสง เพื่อ
เสริมสรางความเขมแข็งดาน
เศรษฐกิจและการคาและ
บริการ 

1.4ระยะทางที่เพ่ิมขึ้นของระบบทาง
หลวงและระบบราง 

1.4ระยะทางที่เพ่ิมขึ้นของระบบทางหลวง 
ระบบรางและรองน้ํา 

 

2.1จํานวนผูเสียชวิีต และบาดเจ็บ
เนื่องจากการขนสงทางบก 

2.1อัตราการเสียชีวิตและบาดเจ็บ
เนื่องจากการขนสงทางบก ตอหนวยการ
เดินทาง และมลูคาทรัพยสนิเสียหายตอป 

 

2.2จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการ
ขนสงเชิงพาณิชยทางอากาศ 

2.2จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสง
เชิงพาณชิยทางอากาศ 

 

2.3จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการ
ขนสงทางราง 

2.3อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนระบบราง 
ตอหนวยการเดนิทาง  

 

2.4จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการ
ขนสงทางน้ํา 

2.4จํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสง
ทางน้าํ 

 

การพัฒนาการขนสงใหมีความ
ปลอดภยั และเสริมสรางความ
มั่นคงของชาติ 

2.5รอยละความสําเรจ็ของการจัดทํา/
ดําเนินงานตามแผนความมั่นคง 

2.5รอยละความสําเรจ็ของการจัดทํา/
ดําเนินงานตามแผนความมั่นคง 

 

3.1รอยละของระยะทางที่ดําเนนิการ
เทียบกับระยะทางตามเปาหมายที่
กําหนดไวในปงบประมาณ 

3.1รอยละของระยะทางที่อยูในเกณฑด ี
 

 

3.2รอยละของระยะทางที่ไดรับการ
บํารุงรักษาเทียบกับเปาหมายที่กาํหนด
ไวในแผนปงบประมาณ 

3.2รอยละของสะพานที่อยูในเกณฑดี  

3.3รอยละของกิโลเมตรของรางรถไฟ
ท่ีอยูในเกณฑด ี

3.3รอยละของกิโลเมตรของรางรถไฟที่อยู
ในเกณฑด ี

 

ความคลองตัวในการสัญจร 
และการเขาถึงโครงสราง
พื้นฐานในระบบขนสง 

ไมมี 3.4รอยละของสะพานรถไฟที่อยูในเกณฑ
ดี 
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ยุทธศาสตรกระทรวง ตัวชี้วัดระยะสั้น ตัวชี้วัดระยะยาว หมายเหต ุ
3.5รอยละของระยะทางรองน้าํท่ีไดรับ
การบํารุงรักษาเทียบกับระยะทางตาม
เปาหมายที่กาํหนดไวในปงบประมาณ 

3.5รอยละของระยะทางรองน้าํท่ีไดรับการ
บํารุงรักษาเทียบกับระยะทางตาม
เปาหมายที่กาํหนดไวในปงบประมาณ 

 

3.6ความเร็วเฉลี่ยในชวงเวลาเรงดวน
ในกทม. 
 

3.6ดัชนชีี้วัดการจราจรติดขัด (Roadway 
Congestion Index) ในกทม.และ
ปริมณฑล และเมืองหลักภูมิภาค 

 

3.7จํานวนผูโดยสารในระบบขนสง
สาธารณะใน กทม.และปริมณฑล 
(ถนน น้ํา รถไฟ รถไฟฟา) 

3.7จํานวนผูโดยสารในระบบขนสง
สาธารณะใน กทม.และปริมณฑล และ
เมืองหลักภูมิภาค 

 

3.8จํานวนผูโดยสารในระบบขนสง
สาธารณะในระหวางเมือง
ภายในประเทศ(รถไฟ ถนน) 

3.8จํานวนผูโดยสารในระบบขนสง
สาธารณะในระหวางเมืองภายในประเทศ
(รถไฟ ถนน) 

 

3.9เวลาในกระบวนการเขาประเทศ 
และออกนอกประเทศ ณ ทาอากาศ
ยาน 

3.9เวลาในการเคลื่อนยายผูโดยสาร ณ 
สถาน ี

 

 

3.10รอยละของระดับความพึงพอใจ
ของผูโดยสารตอระบบขนสงสาธารณะ
ใน กทม.และปรมิณฑล 

3.10รอยละของระดับความพึงพอใจของ
ผูโดยสารตอระบบขนสงสาธารณะใน 
กทม.และปริมณฑลและเมืองหลักภูมิภาค 
 

 

4.1รอยละของรถที่ผานการตรวจ
สภาพที่มีมลพิษไมเกินมาตรฐาน 

4.1รอยละของรถที่ผานการตรวจสภาพที่
มีมลพิษไมเกินมาตรฐาน 

 

ไมมี 4.2รอยละของจาํนวนครั้งท่ีตรวจพบ
มลภาวะทางอากาศ(จากถนน)เกิน
มาตรฐาน 

 

ไมมี 4.3รอยละของจาํนวนครั้งท่ีตรวจพบ
มลภาวะทางเสยีง (จากถนน) เกิน
มาตรฐาน 

 

ไมมี 4.4รอยละของจาํนวนครั้งท่ีตรวจพบ
มลภาวะทางเสยีง จากการขนสงทางน้ํา
เกินกวามาตรฐาน 

 

การพัฒนาและเสริมสราง
ศักยภาพการขนสงเพือ่สังคม
และสิ่งแวดลอมที่ยั่งยืน 

ไมมี 4.5คุณภาพของสิง่แวดลอมในเขตทาเรือ
เปนไปตามมาตรฐานที่ราชการกําหนด 

 

5.1รอยละของความพึงพอใจของ
ผูรับบริการ 

5.1ระดับความสาํเร็จของการจัดทาํ
มาตรฐานการประกันคุณภาพ 

 การเสริมสรางสมรรถนะในการ
บริหาร ดวยระบบการบริหาร
กิจการบานเมืองท่ีดี ไมมี 5.2ระดับความสาํเร็จของการตอบสนอง

ตอความคิดเห็นจากการมีสวนรวมของ
ประชาชน 
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สําหรับคําอธิบาย KPI ทั้งนิยาม และหนวยงานรับผิดชอบนั้น แสดงอยูในเอกสารภาคผนวกที่ 
2 และ 3 ของรายงานแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2549-2554 ฉบับสมบูรณ อนึ่งระดับของความ
รับผิดชอบตอ KPI นั้น ขึ้นอยูกับวา KPI นั้นเปน KPI ที่มีใชในการติดตาม (Monitoring KPI) หรือเปน KPI ที่
ใชในการประเมินผล (Evaluating KPI) เอกสารในภาคผนวก 2 แสดงใหเห็นความรบัผิดชอบของหนวยงานที่
เปน KPI Owner ซ่ึงจะตองทําหนาที่ในการเกบ็รวบรวม    ขอมูลและประมวลผลขอมูล สาํหรับหนวยงานที่ไมใช 
KPI Owner นั้นหากมีความจาํเปนจะตองใชประโยชนจาก KPI รายการนัน้ๆ ก็จะไดรับการสนับสนุน   ขอมูล
จากหนวยงานที่เปน KPI Owner  

 
5.2.2 หลักการกําหนดเปาหมาย (Target Setting)  

 
สําหรับการกาํหนดเปาหมายหรือ Target Setting นั้น ในปจจุบันพบวามีปญหาและอุปสรรคอยู

บาง เนื่องจากหนวยงานในสงักัดกระทรวงคมนาคมขาดการจัดเก็บขอมูลที่เปนมาตรฐานเดียวกัน นอกจากนี้ แต
ละหนวยงานยังมีแนวทางในการตั้งเปาหมายการดําเนินงานที่แตกตางกัน โดยมากจะเปนการตั้งเปาหมายบน
ทรัพยากรที่คาดวาจะไดรับ หรือตั้งเปาหมายบนศักยภาพขององคกรโดยรวม อนึ่งการกําหนดเปาหมายนี้ เปน
ขั้นตอนที่สําคัญอยางยิ่งเน่ืองจากจะเปนขั้นตอนที่จะตองใชหลักจิตวิทยา และการบริหารการเปลี่ยนแปลง
ประกอบกับการกําหนดเปาหมาย เน่ืองจากหากมีการกําหนดเปาหมายที่สูงเกินไป ก็จะไมเกิดแรงจูงใจให
หนวยงานเขาสูระบบในการบริหารผลการดําเนินงาน ในทางกลับกันหากกําหนดเปาหมายไวต่ํากวาความเปนจริง 
ก็จะไมเกิดประโยชนจากการตดิตามและประเมินผลและการพัฒนาในภาพรวม 

 
สําหรับการศึกษาในครั้งนี้ คณะที่ปรึกษามีเปาประสงคสําคัญที่จะใหเกิดการเริม่ตนของ

กระบวนการบริหารแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม โดยใชระบบการบริหารผลการดําเนินงานและมีการ
ติดตามวัดผล ตลอดจนสรางฐานขอมูลสาํหรับรองรับการติดตามและประเมินผลอยางตอเนื่องดังนั้นสําหรับคา
เปาหมายที่แสดงในตารางที่ 2 นั้น จะใชหลักการในการตั้งคาเปาหมายดวยกัน;  

 
(1) ตั้งคาเปาหมายที่ตั้งจากขอมูลที่ไดรับจากหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม ซ่ึงเปนคา

เปาหมายตามแผนที่หนวยงานคาดวาจะสามารถดําเนินการได 
 

(2) ตั้งคาเปาหมายโดยใชเปาหมายในเชิงบูรณาการ ในกรณีทีม่ีแผนงานในเชิงบูรณาการของ
รัฐบาล หรือแผนงานอื่นที่ไดรับการอนุมัติโดยรัฐบาล อาทิ แผนงานบูรณาการดานความปลอดภัย และแผนงาน
บูรณาการดานความมั่นคง หรือ แผนการพัฒนาระบบการขนสงมวลชนดวยระบบรางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

(3) ตั้งเปาหมายโดยใชจิตวิทยา อาทิ จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับการขนสงสาขาอ่ืนที่ไมใช
การขนสงทางถนน ซ่ึงมีความจําเปนจะตองกําหนดใหเปน “0” 
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(4) ตั้งเปาหมายในเชิงกาวหนา (Progressing Target Setting: Self Improvement) โดยมี
จุดสูงสุดที่ 100% สําหรับรายการตัวชี้วัดที่สะทอนความสมบูรณของการดําเนินงาน หรือความสมบูรณของการ
พัฒนา – โดยเปาหมายในลักษณะนี้นั้นอาจสามารถตั้งในเชิงกาวหนาอยางตอเนื่อง โดยเพิ่มขั้นของ
ความกาวหนาในแตละป หรือกําหนดไวใหดาํเนินการได 100% ภายในระยะเวลาที่กําหนดไว  
 

(5) ตั้งเปาหมายตามหลักเกณฑรวม (Common Principles) สําหรับการบริหารจัดการที่ดีของ
ภาครัฐ ซ่ึงกําหนดโดย กพร. เชน ระดบัความพึงพอใจของผูใชบริการ หนวยงาน 

 
5.3 ขอเสนอแนะเกี่ยวกับกลไกในการบริหารแผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม   
 

(1) การบริหารแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2549-2554 นี้ จะประกอบดวย
แนวทางสําคัญ 2 ประการคือ  

 
 การกระจายอาํนาจในการบรหิารจัดการโครงการ/แผนงาน ใหกับหนวยงานที่กําหนด
ความรับผิดชอบ  

 การพัฒนาระบบที่เปนศูนยกลางในการติดตามและประเมินผลความกาวหนาในการ
ดําเนินงานตามยุทธศาสตร และแผนของกระทรวงคมนาคม 

 
(2) กระทรวงคมนาคม ควรกําหนดภาระหนาทีร่ับผิดชอบในการเปนศูนยกลางในการติดตามและ

ประเมินผลความกาวหนาของการดําเนินงานตามยุทธศาสตร หรือติดตามประเมินผล วิเคราะห และรายงาน 
ความกาวหนาในการบรรลเุปาหมายของตัวชี้วัดที่กําหนดไว ทั้งนี้ ปรึกษามีความเห็นวา หนวยงานทีค่วรจะทํา
หนาที่ดังกลาวคือ สนข. โดยกําหนดกลไกในการประสานงานกับหนวยงานที่เปน KPI Owner เพื่อใหเกิดการ
ประสาน และเชื่อมโยงขอมูลระหวางกัน  
 

(3) เน่ืองจากหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม มีดวยกันหลายหนวยงาน ดังนั้น กระทรวง
คมนาคม ควรที่จะพัฒนาคณะกรรมการในการติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร
กระทรวงคมนาคม ซ่ึงในเบื้องตนนั้นคณะที่ปรึกษามคีวามเห็นวา“คณะกรรมการเพิ่มประสิทธิภาพ” ของ
กระทรวงคมนาคม ควรที่จะทําหนาที่เปนคณะกรรมการติดตามและประเมินผล โดยมีหนวยงานที่ทาํหนาที่ใน
การติดตามและประเมินผลความกาวหนาของการดําเนินงานตามยุทธศาสตรเปนเลขานุการของคณะกรรมการ
ติดตามและประเมินผล  
 

(4) เมื่อคณะกรรมการติดตามและประเมินผล ไดทําการทบทวนตัวชี้วัดที่เสนอในรายงาน
การศึกษาฉบับนี้แลว ก็ใหทาํการกําหนดกรอบในการกําหนดตัวชี้วัดของหนวยงานในสังกัด ซ่ึงจะตองมีความ
เชื่อมโยงกัน ทั้งในแงของ (1) การเชื่อมโยงกันโดยตรงเนื่องจากใช KPI ของหนวยงานเปน KPI ในระดับ
กระทรวง หรอื (2) การเชื่อมโยงโดยการบรูณาการเปาหมาย และ (3) การเชื่อมโยงโดยหลักความรบัผิดชอบ
รวมกัน (Shared Responsibility) 



งานการศึกษาการจดัทําแผนยุทธศาสตรบูรณาการเพื่อการพัฒนาระบบการจราจร 
หัวขอเรื่อง “การศกึษาจัดทําแผนพัฒนาดานการขนสงและจราจรในเชิงบูรณาการ” 
บทสรุปยอสําหรบัผูบริหาร (Executive Summary) แผนกลยุทธของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2549-2554 
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ในสวนของการจัดโครงสรางองคกรนั้น เมื่อไดมีการกําหนดยุทธศาสตร และ KPI สําหรบัการ
ติดตามและประเมินผลการดําเนินงานตามยทุธศาสตรแลว “โดยหลักของความเปนธรรม” ก็ควรที่จะพิจารณา
ผลการดําเนินงาน ตลอดจนสาเหตุพื้นฐานของการที่ KPI บางรายการไมสามารถบรรลุเปาหมายได กอนที่จะมี
การตัดสินใจในการปรับโครงสรางองคกร ซ่ึงในปจจบุันมีลักษณะของการจัดโครงสรางองคกรตามกลุมภารกิจ 
(Cluster) 


