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คํานํา 

 
  การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เป็นส่วนสนับสนุนในการเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันของประเทศ  

โดยกระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานหนึ่งท่ีร่วมขับเคลื่อนตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 ดังนั้น เพ่ือให้การดําเนินนโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกส์การขนส่งในระยะต่อไป 
มีความต่อเนื่อง กระทรวงคมนาคมได้กําหนดเป้าหมายและทิศทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์
การขนส่งสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2556-2560  
  ในการนี้ กระทรวงคมนาคมจึงได้จัดทําแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2556 – 2560 ท่ีมุ่งเน้น “การลดต้นทุนโลจิสติกส์การขนส่ง” โดยส่งเสริมและ
สนับสนุนการขนส่งทางรางและทางน้ําเพ่ือให้เกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งท่ีประหยัดพลังงานและลดต้นทุน  
รวมท้ังพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายในประเทศและเชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ ตลอดจนพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก
และปรับปรุงกฎระเบียบต่างๆ  เพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจเม่ือเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ในปี พ.ศ. 2558 
  กระทรวงคมนาคมหวังเป็นอย่างยิ่งว่า แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2556 – 2560 จะเป็นกรอบในการดําเนินงานของหน่วยงานในสังกัดกระทรวง
คมนาคมให้สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์การขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงหน่วยงานภาครัฐและเอกชนอ่ืนๆ       
ท่ีเก่ียวข้องนําไปใช้เป็นข้อมูลประกอบการดําเนินงานด้านโลจิสติกส์ เพ่ือการนําพาประเทศไทยให้สามารถแข่งขัน      
ในเวทีโลกได้อย่างยั่งยืน 
 

  คณะทํางาน 
กันยายน 2556 

 
 

 



1.  สรุปผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2551 – 2554 
 1.1 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ  
พ.ศ. 2551 – 2554 

กระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานหลักรับผิดชอบยุทธศาสตร์ท่ี 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งและ 
โลจิสติกส์ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 ซ่ึงกระทรวงคมนาคม
ได้แปลงยุทธศาสตร์ชาติมาเป็นยุทธศาสตร์ระดับกระทรวง คือ ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพื่อสนับสนุน
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2551-2554 ดังนี้ 

  1.2  ผลการดําเนินการแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ พ.ศ. 2551 – 2554 ดังนี้  
  การดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมฯ  พ.ศ. 2551-2554 ส่วนใหญ่จะเป็นการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ โดยเฉพาะด้านการขนส่งทางถนนเป็นหลัก โดยมีจํานวนโครงข่ายทางถนนและ
ทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ิมมากข้ึน และมีเชื่อมโยงสู่ชายแดน/ประตูการค้าเชื่อมต่อประเทศเพ่ือนบ้าน แต่ยังขาด 
สิ่งอํานวยความสะดวกเชื่อมต่อการขนส่งระหว่างประเทศท่ีประตูการค้าชายแดน เช่น ศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า 
หรือศูนย์โลจิสติกส์ชายแดน เป็นต้น ในขณะท่ีการขับเคลื่อนการพัฒนาทางรางและทางน้ําในทางปฏิบัติยังเป็นไป
ได้ช้า เพราะการผลักดันแผนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติขาดความต่อเนื่อง เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 
และโครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ําและรางเป็นการลงทุนขนาดใหญ่ท่ีต้องใช้ระยะเวลาในศึกษาความเหมาะสมและ
ออกแบบก่อสร้าง รวมท้ังต้องผ่านกระบวนการด้านสิ่งแวดล้อมอย่างน้อย 2-3 ปี จึงยังไม่สามารถดําเนินการให้เห็น
ผลได้ในช่วงระยะเวลาแผนฉบับท่ี 1 (พ.ศ. 2551-2554) ส่งผลให้การพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transport) ล่าช้า ท้ังนี้ คาดว่าโครงการท่ีมีความพร้อม (ศึกษาออกแบบแล้วเสร็จ) และโครงการจัดซ้ือ/
จัดจ้างจะเห็นผลในทางปฏิบัติในช่วงแผนฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) ซ่ึงกระทรวงคมนาคมต้องเร่งรัดดําเนินการ
ต่อไป 
  1.3  ผลการดําเนินงานตามยุทธศาสตร์การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 
    สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ได้รายงานภาพรวมแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 ในส่วนของยุทธศาสตร์ที่ 2  
การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งและโลจิสติกส์ว่า การผลักดันการพัฒนาระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบยังไม่
ประสบผลสําเร็จเท่าที่ควร และการปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานทางเลือก (Fuel Shift) คืบหน้าแต่ช้า  
โดยการพัฒนาด้านความเพียงพอและคุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งในประเทศ (Availability and 

กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและการเช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศ 
               แนวทางที่ 1 เพ่ิมประสิทธิภาพประตูการค้าหลักในปัจจุบัน (ท่าเรือแหลมฉบังและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) 
               แนวทางที่ 2 พัฒนาเส้นทางขนส่งบนเส้นทางการค้ากับประเทศเพ่ือนบ้าน 
               แนวทางที่ 3 พัฒนาระบบการรวบรวมและกระจายสินค้า 
               แนวทางที่ 4 เพ่ิมขีดความสามารถการให้บริการผู้ขนส่งไทยและร่วมดําเนินการกับผู้ประกอบการขนสง่ในประเทศเพ่ือนบ้าน 
กลยุทธ์ที่ 2 สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่งเพ่ือการประหยัดพลังงานที่จะนําไปสู่การลดต้นทุน 
               การขนส่งทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ  
               แนวทางที่ 1 พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางน้ํา 
               แนวทางที่ 2 พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางรถไฟ  
               แนวทางที่ 3 ปฏิรูปการบริหารจัดการการขนส่ง 
กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนาเส้นทางการค้าใหม่ (New Trade Lanes) สู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป ผ่านทางทะเลอันดามัน เพ่ือรองรับ 
                การพัฒนาพ้ืนที่อุตสาหกรรมใหม่และการขยายตัวของปริมาณการค้าระหว่างประเทศในระดับโลกและระดับภูมิภาค 
               แนวทางที่ 1 พัฒนาท่าเรือปากบาราและระบบขนส่งเชื่อมโยง 
               แนวทางที่ 2 พัฒนาท่าเรือระนองและระบบขนส่งเชื่อมโยง 
               แนวทางที่ 3 พัฒนา Landbridge เชื่อมโยงอ่าวไทยและท่าเรือฝั่งอันดามนั 
               แนวทางที่ 4 พัฒนาระบบการขนส่งเพ่ือรองรับการค้ากับประเทศจีนตอนใต ้
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Quality of Transport Infrastructure) มีคะแนนเพ่ิมสูงข้ึน แต่ยังมีการพัฒนาท่ีค่อนข้างล่าช้ากว่าเม่ือเปรียบเทียบ
กับประเทศในภูมิภาคเอเชีย โดยพิจารณาจาก 

1)  ดัชนีชี้วัดความสามารถในการอํานวยความสะดวกทางการค้า (Enabling Trade Index: ETI) ภายใต้ 
การศึกษาการจัดอันดับโดย World Economic Forum (WEF) พบว่า ในปี พ.ศ. 2551 ประเทศ
ไทยมีอันดับท่ี 29 ส่วนในปี พ.ศ. 2553 อันดับกลับถดถอยลงเป็นอันดับท่ี 40 จากท้ังหมด 125 
ประเทศ และในปี พ.ศ. 2555 มีอันดับท่ี 46 จากท้ังหมด 132 ประเทศ 

 2)  ดัชนีชี้วัดขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ (Logistic Performance Index: LPI) ภายใต้การจัด 
อันดับโดยธนาคารโลก (World Bank) พบว่าพ้ืนฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
(Infrastructure) มีคะแนนเท่าเดิม แต่อันดับกลับถดถอยลง โดยในปี พ.ศ. 2550 อยู่อันดับท่ี 32 ปี 
พ.ศ. 2553 ลดอันดับลงเป็นอันดับท่ี 36 และปี พ.ศ. 2555 ลดลงเป็นอันดับท่ี 38 (คะแนน 3.07 
จากคะแนนเต็ม 5.00) 

 ท้ังนี้ มีสาเหตุมาจากการไม่เข้าใจถึงการพัฒนาโลจิสติกส์ และภาครัฐเน้นเพียงการพัฒนาด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ (Physical/Hard Infrastructure) รวมถึงกฎระเบียบท่ีไม่เอ้ือต่อการพัฒนา
โครงสร้าง อีกท้ังยังมีช่องโหว่และคอขวด (Bottle Neck) ในการพัฒนาประสิทธิภาพด้านการขนส่งอยู่ค่อนข้างมาก 
โดยเฉพาะการขาดการวางแผนแม่บท (Master Plan) ท่ีเป็นแผนบูรณาการท่ีเชื่อมโยงรูปแบบการขนส่งต่างๆ 
เพ่ือช่วยตอบโจทย์การพัฒนาการขนส่งทางบก ทางน้ํา และทางราง ให้สอดประสานรับช่วงการขนส่งกันและกัน 
 

1. ลักษณะและเนื้อหาของแผน
ยุทธศาสตร์ฯ 

2. การแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ 3. การขับเคล่ือนแผนยุทธศาสตร์ฯ 
ไปสู่การปฏิบัติ 

1.1) แผนยุทธศาสตร์ส่วนใหญ่
ครอบคลุมทุกประเด็นขาดการกําหนด
จุดเน้น (Focus) ของแผนยุทธศาสตร์ฯ 

2.1) ตัวช้ีวัด (Key Performance Indicators: 
KPIs) ขาดความชัดเจนและไม่เช่ือมโยงกับ
เป้าหมาย เป็นตัวช้ีวัดเชิงภาพกว้าง 

3.1) ขาดกลไกหลักท่ีมีความเข้มแข็ง มีประสิทธิภาพ 
และมีอํานาจเพียงพอท่ีจะสามารถส่ังการให้เกิด
การทํางานร่วมกันในลักษณะ Cross Functional 
เพ่ือสร้างเครือข่ายความร่วมมือ(Networking 
Collaboration) ในมิติบูรณาการ 

1.2) แต่ละยุทธศาสตร์อยู่ในลักษณะ 
Functional Silo ขาดการบูรณาการ
ร่วมกัน 

2.2) หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องขาดความเข้าใจ   
เชิงลึกต่อโจทย์การพัฒนาโลจิสติกส์ ทําให้ไม่
สามารถแปลงกลยุทธ์และแนวทาง การจัดทํา
แผนงาน/โครงการท่ีดีและสามารถสร้าง
ประสิทธิภาพได้อย่างชัดเจน 

3.2) ไม่มีการจัดสรรงบประมาณในลักษณะ 
บูรณาการเพ่ือให้เกิดผลกระทบเชิงบวก 

1.3) สาระสําคัญของแผนยุทธศาสตร์ฯ 
เป็นการพัฒนาโลจิสติกส์เพ่ือโลจิสติกส์ 
ขาดการคํานึงถึงการพัฒนาโลจิสติกส์
เพ่ือตอบโจทย์การเพ่ิมขีดความสามารถ
การแข่งขันการขนส่งสินค้าของประเทศ 

2.3) เ ป็นการคิดแบบ Bottom-up มีการ
จัดทําแผนงานเฉพาะหน่วยงาน ท่ีต่างหน่วย
ต่างคิด ขาดการเช่ือมโยงและบูรณาการกัน 
ให้เป็น Supply Chain 

3.3) ความไม่ต่อเน่ืองของการขับเคล่ือนแผน    
สู่การปฏิบัติอันเน่ืองมาจากปัญหาด้าน
เสถียรภาพทางการเมืองท่ีผ่านมา 

2.4) ไม่มีการจัดลําดับความสําคัญของ
แผนงาน/โครงการ และการกําหนดระยะเวลา
การดําเนินการท่ีชัดเจน 

 

2.5) แต่ละหน่วยงานรับทราบและเข้าใจ
เฉพาะภารกิจของหน่วยงานตน โดยไม่เข้าใจ
ภาพรวมเป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์ 

 

ท่ีมา: โครงการประเมินผลการดําเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2550 – 2554 (สศช., 2555) 
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2.  แนวคิดการจัดทําแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556–2560) 
 ในการจัดทําแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 
(พ.ศ. 2556-2559) ได้นําบทเรียนจากการดําเนินงานแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับท่ี 1 มาพิจารณาร่วมกับนโยบาย 
และยุทธศาสตร์ท่ีสําคัญ และปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งสินค้า เพ่ือกําหนดทิศทางการพัฒนาด้านโลจิสติกส์
การขนส่งให้สอดคล้องกับสถานการณ์ท่ีเปลี่ยนแปลง ตอบสนองกับความต้องการได้อย่างถูกต้อง เหมาะสม และ
เป็นไปได้ในช่วงเวลาอีก 5 ปีข้างหน้า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

รูปท่ี 1 กรอบแนวคิดในการจัดทําแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556–2560) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

ความร่วมมือและกรอบความตกลง
ระหว่างประเทศ 

กําหนดเป้าประสงค์  

นโยบายและยุทธศาสตร์ที่เกีย่วขอ้ง 

ทบทวนการผลการดําเนินงาน 
ตามแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับท่ี ๑ 

 (พ.ศ. ๒๕๕๑-๒๕๕๔) 

วิเคราะห์ศักยภาพด้านโลจิสติกส์ 
การขนส่งของประเทศไทย และการ
แข่งขันในภูมิภาค 

การวิเคราะห์ SWOT 

กําหนดกลยุทธแ์ละแนวทางปฏิบัติ 

แผนงาน/โครงการ 
กําหนดตัวชี้วัด 

และการติดตามประเมินผล 

ข้อมูลเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน ข้อมูลสถิติการขนส่ง 

หน่วยงานสังกัด คค.  
จัดทําแผนงาน/โครงการ 

รับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานภาครัฐ 
สถาบันการศึกษา และเอกชนท่ีเกีย่วข้อง 

แผนยุทธศาสตร ์
กระทรวงคมนาคมฯ ฉบับท่ี 2 
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3. นโยบายและยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง  
    การทบทวนนโยบายและยุทธศาสตร์ท่ีเก่ียวข้องจะทําให้ทราบทิศทางการพัฒนาประเทศ ซ่ึงจะทําให้สามารถ
กําหนดแนวทางและมาตรการเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน (ทางถนน ทางน้ํา ทางราง และทางอากาศ) ต่อไปใน
อนาคตได้ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 3.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 2555–2559) 
 ในแผนฯ ฉบับท่ี 11 มียุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์การขนส่งท่ีเน้นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
เพ่ือพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ การพัฒนาระบบรถไฟ และปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ รวมถึงการพัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความร่วมมือ 
ในอนุภูมิภาคต่างๆ เช่น ปรับปรุงกฎระเบียบการขนส่งคนและสินค้าท่ีเก่ียวข้อง เชื่อมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจ
ตามแนวชายแดน/ เขตเศรษฐกิจชายแดน เป็นต้น   

 3.2 คําแถลงนโยบายของคณะรัฐมนตรีต่อรัฐสภา เม่ือวันท่ี 23-25 สิงหาคม 2554 
   ประเด็นนโยบายท่ีเก่ียวข้องกับการส่งเสริม/สนับสนุนโลจิสติกส์  

          � พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เพ่ือเชื่อมโยงกับฐานการผลิตและฐาน
การส่งออกของประเทศ  
 � พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งทางรางท้ังในพ้ืนท่ีชนบท พ้ืนท่ีเมือง และระหว่างประเทศ 
รวมถึงสนับสนุนการขยายฐานการผลิตตามแนวเส้นทางรถไฟ 
 � พัฒนาการขนส่งทางน้ําและกิจการพาณิชยนาวี ขนส่งเดินเรือชายฝั่งทะเล ฝั่งทะเลอันดามัน 
และฝั่งทะเลอ่าวไทย ด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ําลึกและสะพานเศรษฐกิจเชื่อมสองฝั่งทะเลภาคใต้ 
 � พัฒนาท่าอากาศยานสากล ท่าอากาศยานภูมิภาค และอุตสาหกรรมการบินของไทย  
เพ่ิมความสามารถท่าอากาศยานสุวรรณภูมิให้รองรับผู้โดยสารได้ปีละ 65 ล้านคนข้ึนไป เพ่ือให้ประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางการบิน การท่องเท่ียว และการขนส่งสินค้าทางอากาศของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

3.3 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 (2556-2560) 
 สศช. อยู่ระหว่างจัดทําแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 2 (2556-2560) ซ่ึง
แผนฉบับนี้จะเน้นภารกิจเชิงยุทธศาสตร์และความเป็นแผนเชิงกลยุทธ์มุ่งเป้าไปเฉพาะประเด็นการพัฒนาท่ีมี
ความสําคัญ โดยให้น้ําหนักกับแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ไม่เท่ากันในเชิงปริมาณ แต่เน้นเชิงคุณภาพท่ีมีผลต่อก 
ารสร้างผลกระทบ (Impact) มากกว่า นอกจากนี้ จะเน้นการพัฒนาท่ีมีความเป็นบูรณาการของเนื้องาน (Issue base) 
มากกว่ากําหนดภารกิจของหน่วยงานเป็นเอกเทศ (Functional base) รวมถึงพิจารณาผลจากการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ท่ีผ่านมา และการเปลี่ยนแปลงภายในและภายนอกประเทศท่ีอาจส่งผลกระทบต่อระบบโลจิสติกส์
และโซ่อุปทาน (Logistics and Supply Chain Community) ของประเทศไทย 
 เป้าหมายของแผน 

1) ตําแหน่งทางยุทธศาสตร์: ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการค้าและบริการของกลุ่ม GMS และเป็น
ประตูการค้าสู่ตลาดเอเชีย 

2) เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์: (1) เพ่ิมประสิทธิภาพและความสามารถในการตอบสนองลูกค้าของ
ระบบโลจิสติกส์โซ่อุปทาน (2) การสร้างความเข้มแข็งและมูลค่าเพ่ิมให้ธุรกิจไทย และ (3) การเติบโตท่ีช่วยลด
ความเหลื่อมล้ําทางเศรษฐกิจท้ังในระดับประเทศและระดับภูมิภาค 

3) ผลสัมฤทธิ์สุดท้าย: การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของภาคธุรกิจ การสร้างความเติบโตทาง
เศรษฐกิจบนพ้ืนฐานของการมีภาคธุรกิจท่ีเข้มแข็งและมีการกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจเพ่ือยกระดับคุณภาพ
ชีวิตของประชาชนร่วมกันในภูมิภาค 
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 โดยมี 3 ภารกิจ 7 ประเด็นยุทธศาสตร์ และ 21 กลยุทธ์ ดังนี้ 

ภารกิจ/ยุทธศาสตร์/กลยุทธ์ 
หน่วยงา
นหลัก 

หน่วยงาน
สนับสนุน 

ภารกิจท่ี 1 การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในการเก็บเก่ียวมูลค่าเพ่ิมจากโซ่อุปทาน (Supply chain 
enhancement) 
   1. เพ่ิมขดีความสามารถในการบรหิารจัดการโซ่อุปทาน   
        1.1 ส่งเสริมบทบาทของเกษตรกรและผู้ประกอบการเกษตรในโซ่อุปทานสินค้าเกษตรและอาหาร 
                จากต้นนํ้าถึงปลายนํ้า (from farm to fork) 
                  1) พัฒนาทักษะการบริหารจัดการโลจิสติกส์ในระดับฟาร์มให้กับกลุ่มและสถาบันเกษตรกร 
                 2) ส่งเสริมการพัฒนาสถาบันเกษตรกรให้ทําหน้าท่ีเป็นกลไกการจัดการธุรกจิ (Business arm)  
                     ใหก้ับเกษตรกร 

กษ. พณ./คค./
ภาคเอกชน 

         1.2 เพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการโซ่อุปทานใหก้ับผู้ประกอบการอุตสาหกรรมไทย  
                และธุรกิจบริการท่ีมีศักยภาพสูง 
                1) สร้างความเป็นมืออาชีพด้านการจัดการโลจิสติกส์ให้กับภาคอตุสาหกรรม 
                2) ส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือระหวา่งหน่วยธุรกิจในโซ่อุปทานของสินค้าอุตสาหกรรมตลอดต้ังแต่ 
                    ต้นนํ้าจนถึงผู้บริโภค 
                 3) สนับสนุนการสร้างปัจจัยเอื้อเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของโซ่อุปทานในอุตสาหกรรม 
                    เป้าหมาย 
                 4) ส่งเสริมการประยุกต์ใช้วิธีการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานท่ีมีประสิทธิภาพในสาขาบริการท่ีมี 
                     ศักยภาพสูง โดยเฉพาะสาขาบริการท่องเท่ียว และบริการสุขภาพ 

อก. พณ/กค./คค./
ภาคเอกชน 

   2 ส่งเสริมธุรกิจการค้า/บริการในพ้ืนที่เมืองชายแดน 
        2.1 ส่งเสริมการลงทุนพัฒนาพื้นท่ีการค้าและบริการในเขตเมืองท่ีห่างจากพื้นท่ีชายแดน  
        2.2 พัฒนาจุดผ่านแดนถาวร/ช่ัวคราว/จุดผ่อนปรนท่ีมีศักยภาพทางการค้าให้เป็นด่านถาวรท่ีได้มาตรฐาน 
                และแยกจุดตรวจผ่านแดนของคนและสินค้าออกจากกัน 
        2.3 สนับสนุนการขยายฐานการผลิตและโซ่อุปทานของธุรกิจไปยังเมืองชายแดนของประเทศเพื่อนบ้าน 
        2.4 สนับสนุนการพัฒนาท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 

กค. พณ./กต./คค./
มท./กห./อก. 

ภารกิจท่ี 2. การยกระดับประสิทธิภาพระบบอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) 
    3. พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร ์
          3.1 เพิ่มขีดความสามารถและความปลอดภัยของการขนส่งสินค้าทางบกสู่ประตูการค้าหลัก 
          3.2 ส่งเสริมการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งไปสู่ทางลํานํ้า (Inland waterway) และบริการเรือชายฝ่ังเพื่อ 
                  การประหยัดพลังงาน 
          3.3 ขยายความสามารถและพัฒนาบทบาทของสนามบินสุวรรณภูมิให้เปน็ประตูการค้าท่ีสามารถสร้าง 
                มูลค่าเพิ่มให้กับธุรกิจการค้า (Value creation facility) 
          3.4 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาเครือข่ายและเขตอุตสาหกรรมบริการเช่ือมโยง 
                 การขนส่งสินค้าหลายรูปแบบและอุตสาหกรรมบริการโลจิสติกส์ (Freight Village & Logistics Park) 

คค. กค./อก./พณ./
ภาคเอกชน 

    4. พัฒนาระบบอํานวยความสะดวกที่ประตูการค้า (Gateway) 
         4.1 เร่งรัดการพัฒนาและขยายการเช่ือมโยง NSW ท่ีเกี่ยวกับธุรกรรมเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ของภาครัฐ 
                (Regulatory NSW) ไปสู่กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งผ่านท่า (Port Community Station) และ 
                ส่งเสริมการพัฒนาระบบ NSW และ e-Logistics ในประเทศเพื่อนบ้าน 
          4.2 ดําเนินการจัดต้ังองค์กรกํากับบริหารการจัดการระบบ NSW (Business modal)  ท่ีมีประสิทธิภาพ 
         4.3 ผลักดันให้มีกฎหมาย อาทิ พรฎ. การทําธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ผ่านระบบ NSW  
              และ พรบ. ส่ิงอํานวยความสะดวกขา้มแดน 

กค. ทก./พณ./
อก./กษ./คค./
พน./มท./วท./
ทส./สธ./วธ./
กห./กต./
กสทช./
ภาคเอกชน 

    5. ส่งเสริมการพัฒนาบริการและขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิส์ติกส์เข้าไปในตลาดที่มีศักยภาพ 
         5.1 ส่งเสริม Best Practice และการยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์แบบต่างๆ ให้ได้การรับรองคุณภาพระดับ 
               มาตรฐานสากล (International Certification) 
         5.2 สนับสนุนให้มกีารจัดต้ังศูนย์ให้คําปรึกษานักลงทุนไทย (Business Consulting Unit) ในประเทศภูมภิาคอาเซียน 
           5.3 ส่งเสริมกิจกรรมสนับสนุนการขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) 
 
 
 

พณ./อก. กค./กต./คค. 



แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพื่อสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ.2556-2560) 
 

 

6 

ภารกิจ/ยุทธศาสตร์/กลยุทธ์ 
หน่วยงา
นหลัก 

หน่วยงาน
สนับสนุน 

ภารกิจ 3. การพัฒนาปัจจัยสนับสนุน (Capacity Building and Policy Driving Factors) 
   6. ปรบัปรุงระบบการพัฒนาและจัดการกําลังคน  (Human resource development system) 
       6.1 สนับสนุนการปรับปรุงการเรียนการสอนให้สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ และแนวโน้ม 
              การบริหารจัดการท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดล้อม 
       6.2 การพัฒนาบุคลากรทางธุรกิจสําหรับการค้าชายแดน 
       6.3 ผลักดันให้มีการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานวิชาชีพให้กบับุคลากรและยกระดับภาพพจน์ของวิชาชีพ 
            สาขาโลจิสติกส์ 

รง./ศธ. ส.อ.ท. /สภา
หอการค้าแห่ง
ประเทศไทย/
สรท. 

7. พัฒนาระบบติดตาม/ประเมินผลเพ่ือปรับปรุงตนเอง (Monitoring system for self improvement)  
    และสร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่ายขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
    7.1 พัฒนาระบบตัวช้ีวัดประสิทธภิาพและประสิทธิผล (Strategic KPI) การให้บริการของหน่วยงานภาครัฐ 
         และระบบติดตามและรายงานผลการดําเนินงานตามแผนอย่างสมํ่าเสมอและต่อเน่ือง 
    7.2 สร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่ายขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ (Center for continuity)  
          1) จัดต้ังหน่วยปฏิบัติงานภายใต้ สศช. ในฐานะหน่วยงานกลางท่ีดูแลรับผิดชอบโดยตรงในการขับเคล่ือน 
             การพัฒนาให้เป็นไปตามแผนยุทธศาสตร์ และรับผิดชอบหลักในการพัฒนาระบบติดตามประเมินผล  
             สนับสนุนให้มีการรวมกลุ่มวิชาชีพของภาคเอกชน  
          2) สนับสนุนการถ่ายโอนภารกิจการนําและขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของ   
              ประเทศจากองค์กรภาครัฐไปสู่องค์กรภาคเอกชนใน 10 ปี (พ.ศ. 2566) 
          3) เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบขนส่งทุกรูปแบบอย่างบูรณาการ 

สศช. ส.อ.ท./สภา
หอการค้าแห่ง
ประเทศไทย/
สรท. 

หมายเหต ุกระทรวงการต่างประเทศ (กต.) กระทรวงการคลัง (กค.) กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ (กษ.) กระทรวงกลาโหม (กห.) กระทรวงคมนาคม 
(คค.) กระทรวงมหาดไทย (มท.) กระทรวงทรัพยากรธรรมชาคติและส่ิงแวดล้อม (ทส.) กระทรวงพาณิชย์ (พณ.) กระทรวงพลังงาน (พน.) กระทรวง
แรงงาน (รง.) กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี (วท.) กระทรวงวัฒนธรรม (วธ.) กระทรวงสาธารณสุข (สธ.) สํานักงานคณะกรรมการพัฒนา 
การเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) กระทรวงศึกษาธิการ (ศธ.) กระทรวงอตุสาหกรรม (อก.) คณะกรรมการกจิการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ 
และกิจการโทรคมนาคมแห่งประเทศไทย (กสทช.) สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (ส.อ.ท.) สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย (สรท.)  

 3.4 ยุทธศาสตร์ประเทศ (Country Strategy) 
 รัฐบาลได้กําหนดยุทธศาสตร์ประเทศเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศให้ประชาชน 
มีคุณภาพชีวิตท่ีดี มีความเสมอภาคและเป็นธรรม โดยการสร้างรายได้จากการพัฒนา เพ่ือให้เกิดความสมดุลและ
การพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยมียุทธศาสตร์สําคัญท่ีเก่ียวข้องกับคมนาคม คือ ยุทธศาสตร์ท่ี 1 ยุทธศาสตร์สร้าง
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (Growth & Competitiveness) เป้าหมายสําคัญ คือ เศรษฐกิจ
ขยายตัวและรายได้ต่อหัวเพ่ิมข้ึน โดยยกระดับห่วงโซ่มูลค่าภาคอุตสาหกรรมสู่การใช้เทคโนโลยีข้ันสูง เพ่ือรักษา
ฐานอุตสาหกรรมเดิม และมุ่งพัฒนาอุตสาหกรรมอนาคตท่ีสร้างรายได้ใหม่ สร้างมูลค่าให้กับภาคการเกษตร  
ภาคบริการ และการท่องเท่ียว รวมท้ังสร้างปัจจัยแวดล้อมให้เอ้ือต่อการพัฒนาภาคการผลิตและบริการ อาทิเช่น  
มีบริการโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ท่ีเพียงพอกับความต้องการและมีคุณภาพระดับสากล เป็นต้น 
 

3.5 แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2563 
  วิสัยทัศน์แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม ในระยะเวลา 10 ปี (พ.ศ. 
2554–2563) “มุ่งสู่การขนส่งท่ีย่ังยืน (Towards Sustainable Transport)” โดยเน้นความสําคัญหลัก  
3 มิติ ประกอบด้วย มิติเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ภายใต้จุดมุ่งหมายรวม 6 เป้าประสงค์ (Goals) ดังนี้  
  เป้าประสงค์ท่ี 1 พัฒนาศูนย์กลางการเชื่อมต่อการเดินทางและขนส่ง (Hubs for Connectivity)  
  เป้าประสงค์ท่ี 2 พัฒนาการขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพเพ่ือเชื่อมโยงพ้ืนท่ีเศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility)  

 เป้าประสงค์ท่ี 3 เพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางและขนส่ง (Safety)  
          เป้าประสงค์ท่ี 4 การใช้พลังงานท่ีประหยัดและสะอาด (Energy and Environment)  
         เป้าประสงค์ท่ี 5 สามารถเข้าถึงการขนส่งสาธารณะท่ัวถึงและเท่าเทียม (Public Transport)  
         เป้าประสงค์ท่ี 6 เพ่ิมความสะดวกและคล่องตัวในการเดินทาง (Mobility)  
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3.6  ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554–2558 
  วิสัยทัศน์ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554 – 2558 “มุ่งสู่การขนส่งท่ีย่ังยืน” โดยมีพันธกิจ 

“พัฒนาระบบ กลไก และบุคลากร รวมท้ัง วางแนวนโยบายการพัฒนา กํากับดูแล และบูรณาการการขนส่งและ
การจราจร ให้มีอย่างเพียงพอ มีประสิทธิภาพ ท่ัวถึง คุ้มค่า และเป็นธรรม” มี 6 ยุทธศาสตร์ โดยยุทธศาสตร์ท่ี 2 
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์การขนส่ง เป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการตลอดจนปัจจัยท่ี 
ชักนําก่อให้เกิดการปรับเปลี่ยนมาใช้รูปแบบการขนส่งทางรางและทางน้ําในเส้นทางท่ีเหมาะสมและเป็นไปได้ หรือ
ผลักดันให้การขนส่งทางถนนและทางอากาศเป็นส่วนสนับสนุนให้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเกิดประสิทธิภาพ 
และมีบูรณาการมากยิ่งข้ึน และส่งเสริมพัฒนาระบบการจัดการขนส่งสินค้า (Logistics) ให้เป็นเครื่องมือสําคัญ
สําหรับเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ นําไปสู่การเคลื่อนย้ายและส่งมอบสินค้าตามกรอบ
ระยะเวลาท่ีกําหนด ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการระบบขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีต้นทุน 
ท่ีเหมาะสมและแข่งขันได้     

 3.7 ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ (พ.ศ. 2556-2563) 
กระทรวงคมนาคมได้จัดทํายุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมของประเทศ  

(พ.ศ. 2556-2563) เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการจัดทําร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงิน 
เพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....  ประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์ 
จํานวน 53 โครงการ (วงเงิน 2 ล้านล้านบาท แบ่งสัดส่วนการลงทุนออกเป็น ทางราง 1,647,592.73 ล้านบาท 
(ร้อยละ 82.38) ทางถนน 289,482.11 ล้านบาท (ร้อยละ 14.47) ทางน้ํา 29,580.66 ล้านบาท (ร้อยละ 1.48) 
ศุลกากร 12,545.26 ล้านบาท (ร้อยละ 0.63) และแผนการส่งเสริมหรือสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านคมนาคมคมขนส่ง 20,799.24 ล้านบาท (ร้อยละ 1.04) มีสาระสําคัญดังนี้ (ข้อมูล ณ วันที่ 28 
มิถุนายน 2556) 

 1) ยุทธศาสตร์การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนสู่การขนส่งท่ีมีต้นทุนต่ํากว่า (Modal 
Shift & Multimodal) มีแนวทางดําเนินการ ดังนี้ 

 1.1) พัฒนา/ปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ปัจจุบันให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของ
ประเทศ ท่ีสามารถเชื่อมโยงโครงข่ายและการบริหารจัดการขนส่งสินค้าได้อย่างสะดวกปลอดภัย และสามารถลด
ต้นทุนการขนส่งของประเทศได้ในภาพรวม 

 1.2) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือสนับสนุนให้มีการขนส่งสินค้าทางลําน้ําและชายฝ่ังภายใน ประเทศ
เพ่ิมข้ึน เพ่ือเป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้าภายในประเทศและเชื่อมโยงกับท่าเรือภูมิภาค โดยการพัฒนาท่าเรือลํา
น้ําและท่าเรือชายฝั่งท้ังด้านฝั่งอ่าวไทยและทะเลอันดามันเพ่ือให้สามารถใช้เป็นท่าเรือชายฝั่งภายใน ประเทศและ
ท่าเรือระหว่างประเทศ 

 1.3) พัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เพ่ือเช่ือมโยงฐาน 
การผลิตและฐานการส่งออกท่ีสําคัญของประเทศ โดยสนับสนุนให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการลงทุนพัฒนา 
สิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ 

 2) ยุทธศาสตร์พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและส่ิงอํานวยความสะดวกในการเดินทางและขนส่งสู่ศูนย์กลาง
ภูมิภาคท่ัวประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน (Connectivity) โดยมีแนวทางดําเนินการ ดังนี้ 

  2.1) พัฒนาประตูการค้าหลักและประตูการค้าชายแดน (Gateway) โดยพัฒนาและเพ่ิมประสิทธิภาพ
โครงข่ายระบบถนนและจุดข้ามแดนตามความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภาคลุ่มแม่น้ําโขง (GMS 
CBTA) โดยเฉพาะแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) 
เพ่ือให้สามารถรองรับการเดินทางและขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านได้อย่าง
มีประสิทธิภาพ 

  2.2) พัฒนาโครงข่ายเช่ือมต่อภูมิภาค (Regional Connectivity) โดยการพัฒนารถไฟความเร็วสูงใน
เส้นทางต่างๆ รวมท้ังพัฒนาโครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยงพ้ืนท่ีเศรษฐกิจท่ีสําคัญของประเทศ 
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 3) ยุทธศาสตร์พัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่งเพ่ือยกระดับความคล่องตัว (Mobility) โดยมีแนวทาง
ดําเนินการ ดังนี้ 

  3.1) พัฒนาระบบขนส่งในเขตเมือง (Urban)  
  3.2) พัฒนาโครงข่ายขนส่งเชื่อมโยงพ้ืนท่ีเศรษฐกิจหลักภายในประเทศ (Intercity) โดยพัฒนาโครงข่าย

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรพ้ืนท่ีปริมณฑลและเมืองใหญ่ในภูมิภาค 
4.  ความร่วมมือและกรอบความตกลงระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกสก์ารขนส่ง 

ความร่วมมือและกรอบความตกลงระหว่างประเทศมีความสําคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ การค้า  
และการลงทุนของประเทศ สามารถสะท้อนถึงอุปสงค์การขนส่งในอนาคตไปยังกลุ่มประเทศต่างๆ ผ่านประตู
การค้า (Gateway) เช่น ท่าเรือ ท่าอากาศยาน และด่านศุลกากรชายแดน ซ่ึงความเข้าใจถึงสถานการณ์และ 
ทิศทางการขนส่งระหว่างภูมิภาคในอนาคต จะนํามาสู่การปรับทิศทางของแผนยุทธศาสตร์พัฒนาโลจิสติกส์ 
การขนส่งเพ่ือเสริมสร้างจุดแข็งและแก้ไขจุดอ่อนของระบบการขนส่ง รวมถึงเพ่ิมโอกาสและศักยภาพใน 
การแข่งขันของประเทศไทย 

4.1  ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) 
 ภายในปี พ.ศ. 2558  ประเทศไทยจะเข้าสู่การเป็นส่วนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 
Economic Community: AEC) ซึ่งจะทําให้กลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียนกลายเป็นตลาดและฐานการผลิต
เดียวกัน (Single Market and Production Base) เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน เงินทุน และ
แรงงานฝีมืออย่างเสรี ซ่ึงการเปิดเสรีด้านบริการนั้นเป็นปัจจัยท่ีสําคัญในการส่งเสริมธุรกิจและการค้าระหว่าง
ประเทศสมาชิกอาเซียน ซ่ึงอาเซียนได้กําหนด 12 สาขาบริการ โดยท่ีสาขาบริการการขนส่งเป็น 1 ใน 12 สาขา
บริการ ในการเปิดเสรีด้านบริการนั้นประเทศสมาชิกอาเซียนจะต้องปรับปรุงและลดข้อจํากัดในการส่งเสริมธุรกิจ
การค้าระหว่างกัน ประกอบด้วย ข้อจํากัดในการเข้าสู่ตลาด (limitation to make access) และข้อจํากัดในการ
ปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ (limitation to make treatment) ส่งผลให้ประเทศไทยมีโอกาสท่ีจะขยายฐานตลาดและ
การผลิตไปสู่ประเทศอ่ืน และในทางกลับกันประเทศสมาชิกอาเซียนก็สามารถเข้ามารุกตลาดในประเทศไทยได้
เช่นเดียวกัน  
 นอกจากนี้ อาเซียนมีแผนแม่บทของอาเซียนด้านการเชื่อมโยง (Master Plan on ASEAN Connectivity 
2011: MPAC) โดยต้องการให้ภูมิภาคอาเซียนมีความเชื่อมโยงกัน และสามารถแข่งขันในเวทีโลกได้ ซึ่งมี  
3 องค์ประกอบหลัก คือ (1) การเชื่อมโยงด้านกายภาพ (Physical Connectivity) (2) การเชื่อมโยงด้าน
กฎระเบียบ (Institution Connectivity) และ (3) การเชื่อมโยงด้านประชาชน (People-to-people 
Connectivity) รวมถึงมีข้อตกลงทางด้านการขนส่งในกลุ่มประเทศอาเซียน ซ่ึงได้กําหนดเป็นแผนปฏิบัติการ 
เป็นระยะๆ โดยแผนปฏิบัติการล่าสุด คือ แผนการขนส่งเชิงกลยุทธ์ของอาเซียน (ASEAN Strategic Transport 
Plan: ASTP) หรือท่ีเรียกว่า แผนปฏิบัติการบรูไน (Brunei Action Plan) 2011-2015  
  4.2 MPAC ในส่วนท่ีเก่ียวข้องกับกระทรวงคมนาคมท่ีต้องเร่งรัดดําเนินการ ได้แก่  
 1) การผลักดันให้โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (ASEAN Highway Network: AHN) เสร็จสมบูรณ์ 
และปรับปรุงเส้นทางขนส่งสาธารณะระหว่างประเทศ (Transit Transport Routes: TTRs) 
 2) การผลักดันให้เส้นทางรถไฟสามารถเชื่อมโยงระหว่างสิงคโปร์และนครคุนหมิงได้ (Singapore 
Kunming Rail Link: SKRL)  
 3) การศึกษาโครงข่ายสินค้า Ro-Ro (การขนถ่ายสินค้าโดยใช้ระบบล้อเลื่อน) และการขนส่ง 
ทางทะเลระยะใกล้ 
 4) การใช้ระบบหน้าต่างเดียวแห่งชาติ (National Single Window: NSW) ภายในปี ค.ศ. 2012 
 5) การปฏิบัติตามข้อตกลงอาเซียนเพ่ือการอํานวยความสะดวกด้านการขนส่ง 
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 4.3 แผนปฏิบัติการบรูไน (Brunei Action Plan) 2011-2015 ประกอบด้วย 4 ส่วนหลัก มีแนวทาง
เชิงยุทธศาสตร์ ดังนี้ 
  1) ทางบก: พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางบกให้บูรณาการกัน และให้สามารถเชื่อมโยง
กับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ เช่น ท่าเรือ ท่าอากาศยาน การขนส่งตามลําน้ํา เรือเดินสมุทร ได้โดยสะดวก และ
สนับสนุนให้เกิดระเบียงการค้าทางบกระหว่างประเทศสมาชิก 
  2) ทางอากาศ: เปิดน่านฟ้าอาเซียน (ASEAN Open Sky Policy) ไปปฏิบัติและสนับสนุนให้มี
ระบบสนับสนุนการบินร่วมกัน เพ่ือให้สามารถควบคุมการจราจรทางอากาศได้อย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัย
มากข้ึน 
  3) ทางน้ํา: สร้างนโยบายการขนส่งร่วมกัน และพัฒนาความม่ันคงและความปลอดภัยในการ
ขนส่งทางน้ํา ในกลุ่มประเทศสมาชิกร่วมกัน และปฏิบัติตามข้อตกลงร่วมสําหรับการขนส่งสินค้าทางทะเล 
(International Maritime Organization Conventions) ยิ่งข้ึน  
  4) การอํานวยความสะดวกทางการขนส่ง: ปฏิบัติตามกรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการ
อํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าผ่านแดน (AFAFGIT) กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอํานวยความ
สะดวกในการขนส่งสินค้าข้ามแดน (AFAFIST) และกรอบความตกลงว่าด้วยการขนส่งหลายรูปแบบ (AFAMT) 
พัฒนาศักยภาพและทักษะการปฏิบัติงานของบุคลากรท่ีเก่ียวข้อง ตลอดจนวางแผนร่วมกันเพ่ือบูรณการการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบภายในกลุ่มประเทศอาเซียน 
 4.4  กรอบความร่วมมือและข้อตกลงอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องกับโลจิสติกส์การขนส่ง 
 4.4.1 โครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มน้ําโขง (Greater Mekong 
Subregional Economic Cooperation: GMS-EC) มีสมาชิก 6 ประเทศในลุ่มแม่น้ําโขง ได้แก่ จีน (หยุนหนาน
และกว่างซี) เมียนมาร์ ลาว กัมพูชา เวียดนาม และไทย โดยมุ่งเน้นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง
ข้ามพรมแดน (Cross-Border Transport Infrastructure: CBTI) รวมท้ังการปรับปรุงการเชื่อมโยงการบริการ
ด้วยความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ําโขง (Greater Mekong Subregion Cross-
Border Transport Agreement: GMS CBTA) 

ท้ังนี้ ประเทศไทยได้กําหนดจุดผ่านแดนนําร่องท่ีจะบังคับใช้ CBTA เป็น 2 ระยะ  
   ระยะแรก ได้แก่ มุกดาหาร อรัญประเทศ แม่สาย และแม่สอด  
  ระยะท่ีสอง ได้แก่ หนองคาย เชียงของ ช่องเม็ก และตราด  

 ในส่วนของด่านมุกดาหาร-สะหวันนะเขต ได้มีการทําบันทึกความเข้าใจในการใช้ GMS CBTA 
ระหว่างไทย-ลาว ส่วนในด่านอรัญประเทศ-ปอยเปต แม่สอด-เมียวดี และแม่สาย-ท่าข้ีเหล็ก เป็นการทําบันทึก
ความเข้าใจว่าด้วยการแลกเปลี่ยนสิทธิการจราจร (MOU on Exchange of Traffic Right) 

      ความคืบหน้า ความตกลง CBTA ในแต่ละภาคผนวกและพิธีสารท้ัง 20 ฉบับนั้น อยู่ใน 
ความรับผิดชอบของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง ประกอบด้วย กรมการขนส่งทางบก กรมศุลกากร กระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์ กรมทางหลวง สํานักงานตรวจคนเข้าเมือง และกรมเจ้าท่า ปัจจุบัน CBTA ยังไม่เสร็จสมบูรณ์ แต่มีความคืบหน้า
โดยมีการเปิดใช้เส้นทางเชื่อมโยงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (EWEC) ไทย-ลาว-เวียดนาม และเส้นทางไทย-กัมพูชา 
 4.4.2 โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ประเทศเมียนมาร์ 
 ประเทศไทยและเมียนมาร์ได้ร่วมมือกันพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ซ่ึงเป็นการพัฒนาเขต
นิคมอุตสาหกรรม พร้อมโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบสาธารณูปโภค ประกอบด้วย ท่าเรือน้ําลึก นิคมอุตสาหกรรม 
ถนนและทางรถไฟเชื่อมต่อประเทศไทย มีพ้ืนท่ีท้ังสิ้น 204.5 ตารางกิโลเมตร ประเทศไทยจะได้โอกาสในการใช้
ประโยชน์จากการพัฒนาโครงการทวาย ประกอบด้วย (1) การขยายอุตสาหกรรมต้นน้ํา (2) พัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ
ตามแนวชายแดนฝั่งตะวันตก และ GMS Southern Economic Corridor และ (3) สนับสนุนบทบาทไทยในการ
เป็นศูนย์กลางให้บริการโลจิสติกส์และเป็นโอกาสให้ภาคเอกชนไทยขยายบริการโลจิสติกส์ในภูมิภาค  
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5.  สภาพเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน 
 สภาพเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน ถือเป็นปัจจัยสําคัญท่ีก่อให้เกิดและส่งผลต่อปริมาณและรูปแบบ 
การขนส่ง นอกเหนือจากการวิเคราะห์โครงสร้างพ้ืนฐานและความตกลงระหว่างประเทศ เพราะจะทําให้ทราบถึง
สาเหตุของลักษณะ ปริมาณ และรูปแบบการขนส่งท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบัน รวมท้ังเป็นแนวทางในการคาดการณ์สิ่งท่ี
จะเกิดข้ึนในอนาคตได้อีกด้วย 

5.1 สภาพเศรษฐกิจและการค้าของประเทศไทย  
 การส่งออกและนําเข้าสินค้าของประเทศไทยกับประเทศอาเซียน จีน ออสเตรเลีย และอินเดีย  

มีแนวโน้มสถิติการค้าเพ่ิมมากข้ึนโดยต่อเนื่อง ในขณะท่ีสถิติการค้าของประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกาและสหภาพ
ยุโรปมีปริมาณการค้าท่ีปรับลดลงเป็นลําดับ อันเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจของยุโรปและอเมริกาถดถอย ปัจจุบัน
ประเทศไทยมีสัดส่วนมูลค่าการส่งออกไปยังกลุ่มประเทศอาเซียนสูงท่ีสุด ซ่ึงเป็นประเทศเพ่ือนบ้านท่ีจะพัฒนา 
ให้เป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในปี พ.ศ. 2558 จึงนับว่าเป็นตลาดการค้าท่ีสําคัญท่ีสุดของไทย 
ตารางท่ี 1 โครงสร้างตลาดส่งออกสําคัญของประเทศไทย 

ลําดับ ตลาดส่งออก 
พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน  
(ร้อยละ) 

1 ทวีปเอเชีย 3,162,788 60.88 3,821,584 62.51 4,329,266 64.53 4,571,074 64.46 

 อาเซียน (9 ประเทศ) 1,106,492 21.30 1,403,105 22.95 1,628,803 24.28 1,752,212 24.71 

 จีนและฮ่องกง 871,980 16.78 1,033,452 16.90 1,151,930 17.17 1,235,773 17.43 

 เอเชียตะวันออก 708,668 13.64 857,948 14.03 973,685 14.51 978,736 13.80 

 ตะวันออกกลาง (15 ประเทศ) 295,736 5.69 305,998 5.01 324,541 4.83 354,729 5.00 

 อินเดีย 109,863 2.11 139,178 2.28 156,289 2.33 169,136 2.39 

 ประเทศอื่นๆ ในทวีปเอเชีย 70,049 1.34 81,903 1.34 94,019 1.40 80,488 1.14 

3 ทวีปยุโรป 751,891 14.47 857,270 14.02 924,227 13.78 894,061 12.61 

4 ทวีปอเมรกิาเหนือ 652,711 12.56 741,608 12.13 774,707 11.55 837,129 11.80 

5 ทวีปอเมรกิาใต้ 73,569 1.41 125,895 2.06 144,369 2.15 162,569 2.29 

6 ทวีปแอฟรกิา 218,319 4.20 214,901 3.51 233,686 3.48 255,531 3.60 

7 ทวีปออสเตรเลีย 319,189 6.14 333,397 5.45 278,516 4.15 348,832 4.92 

8 ประเทศอื่นๆ  16,129 0.31 16,129 0.26 23,219 0.35 22,123 0.31 

รวมทุกประเทศ 5,194,596 100 6,113,335 100 6,707,989 100 7,091,319 100 

ท่ีมา: ศูนย์เทคโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร กระทรวงพาณิชย ์(http://www2.ops3.moc.go.th/) 

ตารางท่ี 2 โครงสร้างแหล่งนําเข้าสินค้าสําคัญของประเทศไทย 

ลําดับ ตลาดส่งออก 

พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

1 ทวีปเอเชีย 3,357,633 72.96 4,285,716 73.18 4,989,900 71.46 5,718,845 73.90 

 อาเซียน (9 ประเทศ) 850,952 18.49 972,605 16.61 1,134,038 16.24 1,260,791 16.29 

 จีนและฮ่องกง 645795 14.03 833,622 14.23 1,002,123 14.35 1,209,385 15.63 

 เอเชียตะวันออก 1,211,944 26.34 1,688,171 28.83 1,798,158 25.75 2,086,950 26.97 

 ตะวันออกกลาง (15 ประเทศ) 571,237 12.41 685,423 11.70 930,060 13.32 1,010,217 13.05 

 อินเดีย 59,450 1.29 72,140 1.23 92,183 1.32 99,994 1.29 

 ประเทศอื่นๆ ในทวีปเอเชีย 18,255 0.39 33,755 0.57 33,338 0.48 51,508 0.67 

3 ทวีปยุโรป 577,300 12.54 745,089 12.72 983,169 14.08 1,003,691 12.97 
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ลําดับ ตลาดส่งออก 

พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

มูลค่า 
(ล้านบาท) 

สัดส่วน 
(ร้อยละ) 

4 ทวีปอเมรกิาเหนือ 324,807 7.06 390,249 6.66 471,259 6.75 471,149 6.09 

5 ทวีปอเมรกิาใต้ 70,381 1.52 91,326 1.56 114,790 1.64 126,653 1.64 

6 ทวีปแอฟรกิา 48,119 1.05 53,776 0.92 79,307 1.14 128,809 1.66 

7 ทวีปออสเตรเลีย 151,921 3.30 216,556 3.69 273,197 3.91 217,152 2.81 

8 ประเทศอื่นๆ 90,075 1.96 73,879 1.26 495,106 7.09 72,250 0.93 

รวมทุกประเทศ 4,601,981 100 5,856,591 100 6,982,728 100 7,738,549 100 

ท่ีมา: ศูนย์เทคโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร กระทรวงพาณิชย ์(http://www2.ops3.moc.go.th/) 

5.2  การค้าท่ีประตูการค้าหลักและชายแดน 
 5.2.1 ประตูการค้าหลัก 

    1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
                  สถิติปริมาณสินค้าผ่านท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างปี พ.ศ. 2551-2554 มีค่าระหว่าง 
0.998-1.359 ล้านตัน/ปี ในการจัดอันดับการขนส่งสินค้าท่าอากาศยานสากลในต่างประเทศ ในปี 2555 ประเทศไทย
จัดอยู่อันดับท่ี 19  

ตารางท่ี 3 ปริมาณการขนส่งสินค้า ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระหว่างปี พ.ศ. 2551-2555 (6 เดือน) 
            หน่วย: ล้านตัน 

ปี 2550 2551 2552 2553 2554 2555 (6 เดือน) 
Inbound 0.469 0.505 0.386 0.512 0.566 0.397 
Outbound 0.712 0.743 0.586 0.760 0.766 0.479 
Transit 0.044 0.044 0.024 0.035 0.026 0.022 
Total 1.234 1.293 0.998 1.308 1.359 0.899 

ท่ีมา: บริษัท ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จํากัด (มหาชน) 

ตารางท่ี 4 การจัดลําดับการขนส่งสินค้าทางอากาศ (Cargo Traffic) ของท่าอากาศสากลในต่างประเทศ 

ลําดับ ท่าอากาศยาน ปี 2555 (ล้านตัน/ปี) 
1 ฮ่องกง เซ็กแล็ปก๊ก (HK) 4.120 
3 จีน เซียงไฮ้ (PVG) 2.969 
5 เกาหลีใต้ อินชอน (KR) 2.461 
6 UAE ดูไบ (DXB) 2.294 
9 ญ่ีปุ่น นาริตะ (JP) 2.014 
12 สิงคโปร์ ชางฮี (SG) 1.845 
19 ไทย สุวรรณภูมิ (BKK) 1.332 
30 มาเลเซีย กัวลาลัมเปอร์ (KUL) 0.707 

  ท่ีมา: สภาสมาคมท่าอากาศยานระหว่างประเทศ หรือ Airports Council International (ACI) 

    2) ท่าเรือแหลมฉบัง 
       ในปี พ.ศ. 2555 ท่าเรือแหลมฉบังมีปริมาณการขนถ่ายสินค้า 64.628 ล้านตัน และตู้สินค้า
ท้ังหมด 5.83 ล้าน TEU ต่อปี โดยมีอัตราการเติบโตของตู้สินค้าในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (พ.ศ. 2551 – 2555) เฉลี่ย
ร้อยละ 8-9 ต่อปี 
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ตารางท่ี 5 ปริมาณการขนส่งสินค้า ณ ท่าเรือแหลมฉบัง ระหว่างปี พ.ศ. 2551-2555   
 2551 2552 2553 2554 2555 
สินค้าท่ัวไป (ล้านตัน)      
               ขาเข้า 0.470 0.401 0.355 0.552 0.923 
               ขาออก 2.261 1.766 2.404 2.840 3.335 

  รวม      2.731 2.167 2.759 3.392 4.258 
สินค้าบรรจุตู้ (ล้านตัน)      
               ขาเข้า 19.867 14.485 19.221 22.009 24.695 
               ขาออก 32.240 28.699 31.273 35.302 35.676 

  รวม      52.107 43.184 50.494 57.311 60.371 
  รวมท้ังสิ้น 54.838 45.351 53.253 60.703 64.628 

สินค้าบรรจุตู้ (ล้าน TEU.)      
  ตู้มีสินค้า   ขาเข้า 1.266 0.990 1.282 1.460 - 
               ขาออก 2.614 2.272 2.573 2.835 - 

  รวม      3.880 3.262 3.855 4.295 - 
  ตู้เปล่า    ขาเข้า 1.321 1.320 1.156 1.315 - 
               ขาออก 0.039 0.040 0.057 0.048 - 

  รวม  1.360 1.360 1.213 1.363 - 
  รวมท้ังสิ้น 5.240 4.622 5.068 5.658 5.83 

ท่ีมา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

 5.2.2 ประตูการค้าชายแดน 
 สถิติการค้าชายแดนของประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านพบว่า ประเทศไทยมีการค้าบริเวณ
ชายแดนติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้านรวม 4 ประเทศ ประกอบด้วย เมียนมาร์ สปป.ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย 
ในปี 2555 มีมูลค่าการค้าชายแดนรวม 910,500 ล้านบาท โดยการค้าผ่านแดนมาเลเซีย มีสัดส่วนมูลค่าการค้า
มากท่ีสุด เท่ากับ 515,923 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 55.66 รองลงมาคือเมียนมาร์ เท่ากับ 180,472 ล้านบาท คิดเป็น
ร้อยละ 19.82 และ สปป.ลาว เท่ากับ 132,016 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 14.50 ในขณะท่ีกัมพูชา มีสัดส่วนมูลค่า
การค้าชายแดนกับประเทศไทยน้อยท่ีสุด เท่ากับ 82,089 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 9.02 

  ซ่ึงสถิติมูลค่าการค้าและประเภทสินค้าจะสะท้อนถึงปริมาณและรูปแบบการขนส่งได้โดยจะ
คัดเลือกประตูการค้าท่ีมีมูลค่าสูงและมีแนวโน้มขยายตัวทางการค้าสูงข้ึน เพ่ือนํามาประกอบการวิเคราะห์และ
ประมวลผลและคัดเลือกเพ่ือเป็นประตูการค้าท่ีจะเน้นการส่งเสริม/พัฒนาและปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพ 
บรรจุไว้ในแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมฯ ต่อไป 

  1)  สถิติการค้าชายแดนไทย-สปป.ลาว 
  สถานการณ์การค้าชายแดนไทย-สปป.ลาว มีมูลค่าเพ่ิมสูงข้ึนอย่างต่อเนื่องโดยเฉพาะ

การส่งออก ในปี พ.ศ. 2555 มีมูลค่ารวม 132,016 ล้านบาท จําแนกเป็นมูลค่าการส่งออก 109,059.22 ล้านบาท 
และมูลค่านําเข้า 22,957.14 ล้านบาท โดยประเทศไทยเป็นฝ่ายได้ดุลการค้า 86,102.08 ล้านบาท โดยท่ีด่านหนองคาย
มีมูลค่าการค้าชายแดนสูงท่ีสุด ในปี พ.ศ. 2555 มีมูลค่ารวม 61,349.80 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 46.47 ของ
มูลค่าการค้าชายแดนไทย-สปป.ลาวท้ังหมด  

   สินค้าส่งออกหลัก ได้แก่ น้ํามันดีเซล รถยนต์และส่วนประกอบ คอมพิวเตอร์และ
ส่วนประกอบ น้ํามันเบนซิน เป็นต้น สินค้านําเข้าหลัก ได้แก่ ทองแดงและผลิตภัณฑ์, ไม้แปรรูป, ธัญพืช, 
เครื่องจักรท่ีใช้ในอุตสาหกรรมและส่วนประกอบ และลวดและสายเคเบิลท่ีหุ้มฉนวน เป็นต้น  
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 2) สถิติการค้าชายแดนไทย-เมียนมาร์ 
 สถานการณ์การค้าชายแดนไทย-เมียนมาร์ พบว่า มีมูลค่าเพ่ิมสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง ในปี  
พ.ศ. 2555 มีมูลค่ารวม 180,472  ล้านบาท จําแนกเป็นมูลค่าการส่งออก 69,9756 ล้านบาท และมูลค่านําเข้า 
110,496  ล้านบาท โดยประเทศไทยเป็นฝ่ายขาดดุลการค้า 40,520 ล้านบาท ท้ังนี้ มูลค่าการค้ามาจากการ
นําเข้าก๊าซธรรมชาติถึง ร้อยละ 95 จากมูลค่าการค้าสินค้าท้ังหมด โดยท่ีด่านศุลกากรสังขละบุรี จ.กาญจนบุรี  
มีมูลค่าการค้าสูงสุด ในปี พ.ศ. 2555 มีมูลค่ารวม 108,711 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 60.23 ของมูลค่าการค้า
ชายแดนไทย-เมียนมาร์ท้ังหมด  
 สินค้าส่งออกหลัก ได้แก่ น้ํามันดีเซล เครื่องด่ืมท่ีไม่มีแอลกอฮอส์ น้ํามันเบนซิน เครื่องด่ืม
ท่ีมีแอลกอฮอส์ รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ ผ้าผืนและด้าย เป็นต้น สินค้านําเข้าหลัก ได้แก่ ก๊าซธรรมชาติ 
สัตว์น้ํา ผลิตภัณฑ์ไม้อ่ืนๆ โค กระบือ สุกร แพะ แกะ สินแร่ โลหะอ่ืน ๆ เศษโลหะอ่ืน ๆ และผลิตภัณฑ์ เป็นต้น 

  3) สถิติการค้าชายแดนไทย-กัมพูชา 
   สถานการณ์การค้าชายแดนไทย-กัมพูชา มีมูลค่าเพ่ิมสูงข้ึนต่อเนื่อง ในปี พ.ศ. 2555  

มีมูลค่ารวม 82,089 ล้านบาท จําแนกเป็นมูลค่าการส่งออก 74,922 ล้านบาท และมูลค่านําเข้า 7,168 ล้านบาท 
โดยประเทศไทยเป็นฝ่ายได้ดุลการค้า 67,754  ล้านบาท โดยท่ีด่านศุลกากรอรัญประเทศ จ.สระแก้ว มีมูลค่า
การค้าชายแดนสูงท่ีสุด ในปี พ.ศ. 2554 มีมูลค่ารวม 48,120  ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 58.62 ของมูลค่าการค้า
ชายแดนไทย-กัมพูชาท้ังหมด 

   สินค้าส่งออกหลัก ได้แก่ น้ําตาลทราย ยางพารา ยานพาหนะ เครื่องสําอาง เครื่องหอม
และสบู่ เครื่องยนต์สันดาปภายในแบบลูกสูบและส่วนประกอบ และเครื่องด่ืมท่ีไม่มีแอลกอฮอส์ เป็นต้น สินค้า
นําเข้าหลัก ได้แก่ เหล็ก ผักและของปรุงแต่จากผัก อะลูมิเนียมและผลิตภัณฑ์ ทองแดงและผลิตภัณฑ์ เป็นต้น 
 4) สถิติการค้าชายแดนไทย-มาเลเซีย 

   สถานการณ์การค้าชายแดนไทย-มาเลเซีย มีมูลค่าสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง ในปี พ.ศ. 2555  
มีมูลค่ารวม 515,923 ล้านบาท จําแนกเป็นมูลค่าการส่งออก 303,020 ล้านบาท และมูลค่านําเข้า 212,904 ล้านบาท 
โดยประเทศไทยเป็นฝ่ายได้ดุลการค้า 90,116 ล้านบาท โดยท่ีด่านศุลกากรสะเดา จ.สงขลา มีมูลค่าการค้า
ชายแดนสูงท่ีสุด ในปี พ.ศ. 2555 มีมูลค่ารวม 310,052 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 60.10 ของมูลค่าการค้า
ชายแดนไทย-มาเลเซียท้ังหมด 

   สินค้าส่งออกหลัก ได้แก่ ยางพารา เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 
ผลิตภัณฑ์ยางอ่ืนๆ ไม้แปรรูป และมอเตอร์และเครื่องกําเนิดไฟฟ้า สินค้านําเข้าหลัก ได้แก่ สื่อบันทึกข้อมูล ภาพ 
เสียง เครื่องคอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ ส่วนประกอบคอมพิวเตอร์ เทปแม่เหล็ก จานแม่เหล็กสําหรับคอมพิวเตอร์ 

5.3  การค้าผ่านแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเวียดนาม สิงคโปร์ และจีน 
  นอกจากการค้าชายแดนท่ีมีการใช้บริการผ่านด่านศุลกากรท่ีสําคัญของประเทศไทยแล้ว ยังมีการค้า

ผ่านแดนไปยังประเทศเวียดนาม สิงคโปร์และจีน ท่ีมีการใช้บริการท่ีด่านศุลกากรชายแดน ซ่ึงส่งผลให้เกิดมูลค่า
การค้าระหว่างประเทศไทยกับท้ัง 3 ประเทศ จึงคาดว่าสถานการณ์การค้าผ่านแดนของไทยกับเวียดนาม สิงคโปร์ 
และจีน จะมีแนวโน้มปรับเพ่ิมสูงข้ึน โดยประเทศท่ีมีมูลค่าการค้าผ่านแดนกับไทยสูงท่ีสุด ได้แก่ สิงคโปร์ 
รองลงมาคือ จีน และเวียดนาม ดังแสดงในตารางที่ 6 โดยไทยขาดดุลการค้าให้สิงคโปร์และได้ดุลการค้ากับ
ประเทศเวียดนามและจีน สินค้าท่ีส่งออกผ่านแดนไทย ได้แก่ เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ 
เครื่องด่ืมท่ีไม่มีแอลกอฮอล์ ผลไม้สดแช่เย็น แช่แข็งและแห้ง เป็นต้น และสินค้านําเข้าผ่านแดนไทย ได้แก่ 
ส่วนประกอบคอมพิวเตอร์ เทปแม่เหล็ก จานแม่เหล็กสําหรับคอมพิวเตอร์ และแผงวงจรไฟฟ้า เป็นต้น  
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ตารางท่ี 6 สถิติมูลค่าการค้าผ่านแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเวียดนาม สิงคโปร์ และจีน 

รายการ 
ไทย-เวียดนาม 

2553 2554 2555 
การค้ารวม 5,653 7,805 11,616.82 

ส่งออก 5,541 7,463 10,136.04 
นําเข้า 112 342 1,480.78 

ดุลการค้า 5,429 7,121 8,655.26 

รายการ 
ไทย-สิงคโปร์ 

2553 2554 2555 
การค้ารวม 37,445 54,183 52,938.62 

ส่งออก 30,757 20,150 15,012.79 
นําเข้า 37,445 34,033 37,925.83 

ดุลการค้า -6,687 -13,882 -22,913.04 

รายการ 
ไทย-จีน 

2553 2554 2555 
การค้ารวม 21,531 29,558 29,409.46 

ส่งออก 16,521 23,576 29,409.46 
นําเข้า 5,010 5,982 7,260.94 

ดุลการค้า 11,510 17,594 22,148.52 

ท่ีมา: กรมการค้าต่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์ จาก http://www.dft.go.th ณ วันท่ี 2 เมษายน 2556 
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6.  การวิเคราะห์โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์การขนส่ง 
 ในช่วงท่ีผ่านมาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทยท้ังในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ 
และการบริหารจัดการเพ่ือเชื่อมต่อการขนส่งระหว่างรูปแบบเริ่มมีการพัฒนามากข้ึนแต่ยังไม่ครอบคลุม 
ท่ัวประเทศ จึงยังจําเป็นต้องสนับสนุนโครงการลงทุนเพ่ือการพัฒนาระบบเชื่อมต่อโครงข่ายการขนส่ง 
ท้ังในรูปแบบเดียวกัน ระหว่างรูปแบบ รวมถึงก่อสร้างจุดรวบรวมและกระจายสินค้า หรือ จุดเชื่อมต่อ (node) 
ในพ้ืนท่ียุทธศาสตร์ของประเทศและเชื่อมต่อประเทศเพ่ือนบ้าน อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยยังคงมีใช้การขนส่ง 
ทางถนนเป็นหลัก ขณะท่ีการขนส่งทางรางและทางน้ําซ่ึงมีต้นทุนการใช้พลังงานตํ่ากว่ายังไม่มีการใช้บริการมาก
เท่าท่ีควร ส่งผลให้ต้นทุนค่าขนส่งของประเทศอยู่ในระดับท่ีสูงและสูญเสียความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศ ในเนื้อหาหัวข้อท่ี 6 นี้  จะเป็นการสรุปภาพรวมการวิเคราะห์โครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวย 
ความสะดวกในภาคการขนส่ง ประกอบด้วย ประตูการค้าของประเทศไทย และโครงข่ายระบบโลจิสติกส์   
 6.1 ภาพรวมการขนส่งภายในประเทศ 

    ประเทศไทยมีปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนมากที่สุด จากข้อมูลสถิติการขนส่งสินค้าในปี  
พ.ศ. 2554 พบว่า มีการขนส่งสินค้าทางถนนประมาณ 405 ล้านตันต่อปี คิดเป็นร้อยละ 82.17 ของการขนส่ง
สินค้าท้ังหมด ในขณะท่ีการขนส่งสินค้าทางน้ําภายในประเทศและชายฝั่งทะเลมีอัตราการขยายตัวเพ่ิมมากข้ึน
โดยต่อเนื่องทุกปี ในสัดส่วนท่ีมากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน สําหรับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ พบว่า มีสัดส่วน
เพ่ิมค่อนข้างน้อยเม่ือเปรียบเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางถนนมีสัดส่วนการขนส่ง 
สูงท่ีสุด  เนื่องจากมีข้อดีในด้านการให้บริการ จากจุดต้นทาง-จุดปลายทาง (Door-to-Door Service) ท่ีมี 
ความสะดวกและรวดเร็ว เมื่อพิจารณาแนวโน้มการขยายตัวที่เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสําคัญของการขนส่งสินค้า 
ทางน้ําและทางรถไฟ ทําให้กระทรวงคมนาคมจําเป็นต้องพิจารณาการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวย
ความสะดวก เพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางน้ําภายในประเทศและทางชายฝั่งทะเลมากขึ้น เพ่ือให้
สามารถรองรับการขยายตัวการขนส่งสินค้าทางน้ําท่ีจะมีปริมาณเพ่ิมสูงข้ึนในอนาคต 

ตารางท่ี 7 สถิติปริมาณการขนส่งสินค้าตามรูปแบบการขนส่งต่างๆ ในประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 
 

ท่ีมา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

 6.2 การวิเคราะห์โครงข่ายการขนส่ง และปัญหา/อุปสรรค 
      6.2.1  การขนส่งทางถนน  
     ประเทศไทยมีโครงข่ายเส้นทางถนนในปี พ.ศ. 2554 รวมประมาณ 463,795 กิโลเมตร จําแนกเป็น 
ทางหลวงแผ่นดิน 66,266 กิโลเมตร ทางหลวงชนบท 47,529 กิโลเมตร ทางหลวงท้องถ่ิน 350,000 กิโลเมตร 
ทางหลวงพิเศษ (2 สายทาง) 247 กิโลเมตร และทางด่วน (8 สายทาง) 208 กิโลเมตร สามารถเช่ือมต่อ 
การเดินทางไปยังภูมิภาคต่างๆ ของประเทศได้อย่างสะดวกและท่ัวถึง มีจุดเช่ือมโยงทางถนนกับประเทศ
เพ่ือนบ้าน (ประเทศเมียนมาร์ สปป.ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย) และมีเส้นทางท่ีจะส่งเสริมและสนับสนุนให้เกิด
กิจกรรมทางการค้าและการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศอย่างมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะโครงข่ายในแนวเหนือ-ใต้  

รูปแบบ 
การขนส่งสินค้า 

2550 2551 2552 2553 2554 

ล้านตัน ร้อยละ ล้านตัน ร้อยละ ล้านตัน ร้อยละ ล้านตัน ร้อยละ ล้านตัน ร้อยละ 

ทางถนน 428.123 82.69 424.456 82.47 423.677 83.77 419.318 82.56 405.537 82.17 
ทางรถไฟ 11.055 2.14 12.807 2.49 11.133 2.20 11.288 2.22 10.667 2.16 
ทางนํ้าภายในประเทศ 47.229 9.12 47.687 9.27 41.561 8.22 48.185 9.49 46.130 9.34 
ชายฝ่ังทะเล 31.216 6.03 29.615 5.75 29.311 5.79 29.004 5.71 31.071 6.30 
ทางอากาศ 0.110 0.02 0.106 0.02 0.103 0.02 0.121 0.02 0.13 0.03 
         รวม 517.733 100.00 514.671 100.00 505.785 100.00 507.916 100.00 493.536 100.00 
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ท่ีมีคุณภาพในระดับมาตรฐานสากลและมีศักยภาพในการพัฒนาให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลัก ดังนั้น ระบบ
โครงข่ายทางถนนในประเทศไทยจึงมีความพร้อมและมีมาตรฐานสูง 
  การขนส่งสินค้าทางถนนในประเทศไทยเป็นการขนส่งหลักท่ีได้รับความนิยมมากเพราะระบบ
ถนนเป็นบริการขนส่งท่ีให้ความสะดวก รวดเร็ว สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคได้โดยตรง โดยไม่ต้อง
เปลี่ยนถ่ายพาหนะ 
   ประเด็นปัญหาสําคัญท่ีควรปรับปรุงแก้ไข ได้แก่ 
   1) ปัญหาเส้นทางถนนเช่ือมต่อประตูการค้าและด่านชายแดน มีการใช้งานเต็มความสามารถและ
เส่ือมสภาพ โดยทางหลวงอาเซียนท่ีผ่านประเทศไทยและเปิดให้มีการเดินรถเชิงพาณิชย์เพ่ือการขนส่งผ่านแดนและ
ข้ามแดนมีระยะทาง 4,477 กิโลเมตร (จากทางหลวงอาเซียนท้ังหมด 6,669 กิโลเมตร) ปัจจุบันเชื่อมโยงกับด่าน
ศุลกากรท่ีสําคัญครบทุกจุดแล้ว แต่การเชื่อมต่อบางจุดต้องได้รับการปรับปรุงเพ่ิมประสิทธิภาพโครงข่ายทางหลวง
แผ่นดิน เช่น เส้นทาง ทล. 3512 ช่วงกาญจนบุรี-ชายแดนไทย/เมียนมาร์ และเส้นทางสะพานมิตรภาพไทย – 
เมียนมาร์ อําเภอแม่สอด จังหวัดตาก เป็นต้น 
   2) ปัญหาการจราจรแออัด ณ บริเวณพ้ืนท่ีบริเวณรอบประตูการค้า เนื่องจากมีสภาพถนน 
ท่ีชํารุด เสื่อมสภาพขาดสิ่งอํานวยความสะดวกและระบบการบริหารจัดการบริเวณท่าเรือและด่านชายแดน เช่น 
ถนนบริเวณประตูทางเข้าท่าเรือแหลมฉบัง ด่านสะเดา ด่านหนองคาย ด่านแม่สอด และด่านอรัญประเทศ 
ท่ีประสบปัญหาการจราจรแออัดอย่างรุนแรง  
  3) ขาดส่ิงอํานวยความสะดวกด้านการขนส่ง โดยจุดพักรถเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยให้กับผู้ใช้
เส้นทางตามแนวถนนสายหลักยังมีน้อย และขาดจุดเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่ง เพ่ืออํานวยความสะดวกในการ
เปลี่ยนถ่ายสินค้าบริเวณพรมแดน 
  4) ปัญหาป้ายจราจร ป้ายจราจรยังไม่ได้มาตรฐานและเพียงพอ ส่วนมากยังเป็นภาษาไทย ไม่มี 
การจัดทําป้ายบอกทางเป็นภาษาอังกฤษและไม่เป็นมาตรฐานเดียวกันในภูมิภาคอาเซียน 
   6.2.2  การขนส่งทางรถไฟ 
    ปัจจุบันโครงข่ายและเส้นทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟเป็นเส้นทางเดียวกับการขนส่ง
ผู้โดยสาร เชื่อมต่อเส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ ไปยังพ้ืนท่ีใน 47 จังหวัดท่ัวประเทศ ประกอบด้วย 4 เส้นทาง คือ 
เส้นทางรถไฟสายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ สายตะวันออก และสายใต้ มีระยะทางรวม 4,180 กิโลเมตร 
โดยมีลักษณะของทางรถไฟ 3 ประเภท ได้แก่ ทางเด่ียว ทางคู่ และทางสาม คิดเป็นร้อยละ 91.47, 4.28 และ 
2.64 ตามลําดับ โครงข่ายทางรถไฟในปัจจุบันท่ีมีการเชื่อมต่อไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน ได้แก่ เส้นทางสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือ (ส่วนต่อขยายจากสถานีหนองคาย- สปป.ลาว ท่ีสถานีท่านาแล้ง) และสายใต้ (ช่วงแยกจาก
ชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์-มาเลเซีย-สิงคโปร์) อย่างไรก็ตาม สัดส่วนการขนส่งทางรางอยู่ในปริมาณค่อนข้างต่ํา 
(ร้อยละ 2) โดยการขนส่งทางรางนับว่าเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าที่มีต้นทุนตํ่า เนื่องจากสามารถทําการ
ขนส่งสินค้าได้ในปริมาณมากในคราวเดียวกัน (Mass Transportation) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ
บริการขนส่ง จึงจําเป็นต้องให้ความสําคัญการพัฒนาระบบรางควบคู่กับการขนส่งรูปแบบอ่ืน เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพโดยรวมของการขนส่งสินค้าทางบกของประเทศ 
  ประเด็นปัญหาสําคัญท่ีควรปรับปรุงแก้ไข ได้แก่ 
  1) ปัญหาการบริหารจัดการภายใน รฟท. ท่ีผ่านมาการขนส่งสินค้าทางรางไม่ได้รับความนิยม 
เนื่องจากความไม่แน่นอนในการจัดส่งสินค้า ทําให้ผู้ประกอบการไม่สามารถบริการจัดการสินค้าได้ทันกําหนดเวลา 
เนื่องจากความไม่ต่อเนื่องในการปรับปรุงคุณภาพโครงข่าย ความไม่พอเพียงของหัวรถจักร แคร่บรรทุก และ
เครื่องมืออุปกรณ์การขนส่ง  
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  2) ปัญหาความไม่สมบูรณ์ของโครงข่ายรถไฟ เช่น  
  - สายสิงคโปร์-คุนหมิง (Singkpore-Kungming Rail Link: SKRL) โครงข่าย SKRL ช่วงท่ีผ่าน
ไทยขาดความเชื่อมโยงช่วงอรัญประเทศ-คลองลึก จ.สระแก้ว ระยะทาง 6 กิโลเมตร และช่วงด่านเจดีย์สามองค์-
น้ําตก จ.กาญจนบุรี ระยะทาง 153 กิโลเมตร 
  - โครงข่ายในประเทศท่ีมีอยู่ยังครอบคลุมพ้ืนท่ีไม่เพียงพอ จึงจําเป็นต้องขยายโครงข่ายใหม่ 
เช่น เส้นทางรถไฟสายใหม่ ช่วงเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และช่วงบ้านไผ่-มหาสารคาม-มุกดาหาร-นครพนม  
ซ่ึงสามารถเชื่อมไป สปป.ลาว ได้ 
  - เส้นทางรถไฟเชื่อมโยงแหล่งผลิตสําคัญยังเป็นทางเดี่ยว ได้แก่ เส้นทางรถไฟสายสาย
ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย, มาบกะเบา-ชุมทางจิระ-ขอนแก่น เป็นต้น 
  3) ปัญหาโครงข่ายรถไฟเช่ือมประตูการค้าใช้งานไม่เต็มประสิทธิภาพ การขนส่งสินค้าทางรถไฟยัง
มีปัญหาในขีดความสามารถของทาง ความพอเพียงของหัวรถจักร และตําแหน่งท่ีตั้งของศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้ายังไม่ตอบสนองความต้องการ โดยเฉพาะการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างไอซีดีลาดกระบัง-ท่าเรือ 
แหลมฉบัง ซ่ึงใช้ขนส่งทางถนนร้อยละ 73 ขณะท่ีใช้ขนส่งทางรถไฟร้อยละ 27 ขณะท่ีรถไฟทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา-
ศรีราชา-แหลมบัง ได้เปิดการเดินรถแล้ว แต่ความถ่ีในการเดินรถอยู่ท่ี 30 ขบวนต่อวันเช่นเดิม เนื่องจากติดขัด
ปัญหาท่ีทางเข้าท่าเรือแหลมฉบังซ่ึงเป็นทางรถไฟทางเด่ียว ไม่มีย่านรถไฟขนาดใหญ่ท่ีให้บริการขนถ่าย 
ตู้คอนเทนเนอร์ข้ึน-ลงรถไฟ (Single Rail Transfer Operation) ในบริเวณท่าเรือท่ีจะรองรับรถไฟหลายขบวน
พร้อมกัน ประกอบกับหัวรถจักรท่ีใช้งานอยู่ปัจจุบันสามารถลากจูงแคร่รถไฟได้เพียง 30 แคร่ หรือ 60 TEUs ต่อเท่ียว 
  4) ส่ิงอํานวยความสะดวก ณ จุดเช่ือมต่อยังขาดประสิทธิภาพ เช่น ไอซีดีลาดกระบัง (ระหว่าง
ถนนกับรถไฟเพ่ือเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) เส้นทางเชื่อมป่าโมก นครหลวง และสถานีรถไฟชุมทางบ้านภาชี (ระหว่าง
รถไฟกับลําน้ํา) รวมท้ังไม่มีมาตรการจูงใจผู้ประกอบการให้เปลี่ยนมาใช้บริการขนส่งทางน้ําและทางรางเพ่ิมข้ึน 

 6.2.3 การขนส่งทางลําน้ํา 
  ปัจจุบันการขนส่งทางลําน้ําของประเทศไทยมีความยาวประมาณ 4,000 กิโลเมตร ประกอบด้วย 
เส้นทางแม่น้ําในประเทศ (2,500 กิโลเมตร) เส้นทางในแม่น้ําระหว่างประเทศ (แม่น้ําโขง 950 กิโลเมตร) และ
เส้นทางในทะเลสาบ (62 กิโลเมตร) แม่น้ําท่ีใช้ขนส่งปัจจุบัน คือ แม่น้ําเจ้าพระยา แม่น้ําป่าสัก แม่น้ําบางปะกง 
แม่น้ําแม่กลอง และแม่น้ําท่าจีน โดยมีการขนส่งทางลําน้ําในวัดสัดส่วนได้ร้อยละ 9.3 ท่าเรือในแม่น้ําซ่ึงส่วนใหญ่
เป็นท่าเรือเอกชนซ่ึงมีสถานท่ีต้ังอยู่ในกรุงเทพฯ ปริมณฑล และ จ.อยุธยา โดยมีความต้องการใช้บริการขนส่ง 
ทางลําน้ําเพ่ิมมากข้ึนแต่การให้บริการขนส่งทางลําน้ํายังไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร การเดินเรือในแม่น้ําต่างๆ  
สรุปได้ดังนี้ 
 - การเดินเรือในน้ําเจ้าพระยา (ระยะทางเดินเรือ 170 กิโลเมตร) สามารถรองรับเรือเดินทะเล
ระหว่างประเทศจากปากแม่น้ําเข้าในแผ่นดินประมาณ 45 กิโลเมตร หากมากกว่านั้นจะรองรับได้เฉพาะ 
เรือลําเลียง เนื่องจากมีข้อจํากัดด้านขนาด ความสูงช่องลอด และระยะห่างตอม่อ 
 - การเดินเรือในแม่น้ําป่าสัก (ระยะการเดินเรือ 47 กิโลเมตร) รองรับได้เฉพาะเรือลําเลียงเท่านั้น 
 - การเดินเรือในแม่น้ําบางปะกงและเม่น้ําแม่กลองสามารถรองรับเรือเดินทะเลชายฝั่งได้ 
 - การเดินเรือในน้ําท่าจีน ในช่วงแรกรองรับเรือเดินทะเลชายฝั่งได้ ต่อจากนั้นรองรับได้เฉพาะ 
เรือลําเลียง 
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  ประเด็นปัญหาสําคัญท่ีควรปรับปรุงแก้ไข ได้แก่ 
  1) ความคับคั่งของท่าเรือ พ้ืนท่ีท่ีมีปริมาณสินค้าเข้า-ออกสูงสุด 5 อันดับแรก ได้แก่ (1) อ.นครหลวง  
จ.พระนครศรีอยุธยา (2) อ.ป่าโมก จ.อ่างทอง (3) อ.ท่าเรือ จ.พระนครศรีอยุธยา (4) อ.บางไทร จ.พระนครศรีอยุธยา 
และ (5) จ.ปทุมธานี รวมถึงความคับคั่งในการขนส่งบริเวณท่าเรือห้าเชียง อ.เชียงแสน จ. เชียงราย โดยใน
บางจุดมีเรือซ้อนกัน 2 ลํา และมีเรือจอดไม่เป็นระเบียบ จึงควรมีมาตรการจัดระเบียบการจอดเรือให้เหมาะสม 
และเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนถ่ายสินค้า 
  2) อุปสรรคการเดินเรือจากร่องน้ําตื้นเขิน เช่น แม่น้ําเจ้าพระยามีร่องน้ําต้ืนเขิน (ระดับน้ําในฤดู
แล้งเพียง 1.75 ม.) ก่อให้เกิดการติดขัดตามความสูงของสะพาน และมีรอใต้น้ําในบริเวณ อ.ป่าโมก จ.อ่างทอง  
ไปจนถึง จ.นครสวรรค์ เรือสินค้าจึงแล่นได้ถึง อ.ป่าโมก จ.อ่างทอง เท่านั้น ส่วนแม่น้ําป่าสักมีร่องน้ําต้ืนเขิน
บริเวณประตูน้ําพระรามหกท่ีรอยต่อ อ.ท่าเรือ จ.อยุธยา กับ อ.เสาไห้ จ.สระบุรี และมีความคดเค้ียวและ 
ความแคบของแม่น้ําช่วงตอนใต้ของแม่น้ําป่าสัก เรือสินค้าจึงแล่นได้ถึง อ.ท่าเรือ จ.อยุธยา  
  สําหรับแม่น้ําโขงมีอุปสรรคจากระดับน้ําในแม่น้ําล้านช้าง-แม่น้ําโขงลดตํ่าในช่วงฤดูแล้งเป็น
อุปสรรคต่อการเดินเรือ (ร่องน้ําจากสามเหลี่ยมทองคําถึงท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน) มีจุดท่ีเป็นปัญหา 3 แห่ง ดังนี้ 
  (1) บริเวณตรงข้ามเกาะดอนซาวข้างร้านอาหารเดอะริเวอร์บูติค  
  (2) บริเวณปากแม่น้ําสบคํา  
  (3) บริเวณเกาะช้างตาย ร่องน้ําท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ซ่ึงการขุดลอกร่องน้ําไม่สามารถดําเนินการ
ได้อย่างต่อเนื่อง เนื่องจากแม่น้ําโขงเป็นร่องน้ําระหว่างประเทศต้องมีการเจรจา ๔ ฝ่าย (ไทย เมียนมาร์ สปป.ลาว 
และจีน) ก่อนท่ีจะดําเนินการใดๆ  
  3) ปัญหาการบริหารจัดการท่าเรือ และการพัฒนาท่าเรือโดยสารสาธารณะในแม่น้ําเจ้าพระยาใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยปัญหาการบริหารจัดการท่าเรือเกิดจากมีการจัดเก็บค่าเช่าสัมปทานท่าเรือ
เชิงพาณิชย์ตามระเบียบกระทรวงการคลังในอัตราค่าเช่าร้อยละ 50 ของรายได้ของการบริหารจัดการก่อนหักค่าใช้จ่าย 
ซ่ึงทําให้ไม่มีผู้ประกอบการรายใดมาดําเนินการ เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการค่อนข้างสูงมาก ส่วนท่าเรือ
สาธารณะในแม่น้ําเจ้าพระยามีปัญหาด้านความปลอดภัย ความไม่สะดวกและขาดสิ่งอํานวยความสะดวก 
  4) ปัญหาความสูงของสะพาน สะพานหลายแห่งมีความสูงของช่องลอดใต้สะพานน้อยกว่า 
ความสูงของเรือเบา (7 ม.) และสะพานบางแห่งมีตําแหน่งของตอม่อสะพานอยู่ในบริเวณของแนวการเดินเรือ 
รวมถึงทางลอดใต้สะพาน (Clearance) ไม่สูงพอในช่วงฤดูน้ําหลาก ทําให้เป็นอุปสรรคสําคัญต่อการเดินเรือ 
โดยเฉพาะสะพาน สะพานสมเด็จพระพุทธยอดฟ้า สะพานกรุงธน และสะพานนนทบุรี (สะพานนวลฉวี) จึงต้อง 
ถ่วงน้ําเพ่ือให้สามารถลอดใต้สะพานได้ซ่ึงทําให้ใช้เวลาในการขนส่งสินค้ามากข้ึน 
ตารางท่ี 8 สะพานท่ีเป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือ  

สะพานข้ามแม่น้ําเจ้าพระยา สะพานข้ามแม่น้ําป่าสกั 
1) สะพานอยุธยา–ภูเขาทอง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 1) สะพานปรีดีธํารง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
2) สะพานกษัตราธิราช จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 2) สะพานข้ามแม่นํ้าป่าสัก จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
3) สะพานเกาะเรียน จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 3) สะพานข้ามแม่นํ้าป่าสัก (สะพานโพธ์ิเอนสามัคคี)  

จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
4) สะพานบางไทร จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 4) สะพานข้ามแม่นํ้าป่าสัก (สะพานมนตรี พงษ์พานิชย์)  

จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
5) สะพานเชียงราก จังหวัดปทุมธานี 5) สะพานอําเภอนครหลวง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
6) สะพานนนทบุรี (สะพานนวลฉวี) จังหวัดนนทบุรี 6) สะพานบ่อโพง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
7) สะพานสมเด็จพระพุทธยอดฟ้า กรุงเทพฯ 7) สะพานถนนสายเอเชีย จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
8) สะพานกรุงธน กรุงเทพฯ     
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  5) ปัญหาด้านกฎระเบียบ เช่น กฎระเบียบการจดทะเบียนเรือบางประการค่อนข้างล้าสมัย
เนื่องจากขนาดระวางบรรทุกสินค้ามีเฉพาะเรือขนาดเล็กเท่านั้น เจ้าของเรือขนาดใหญ่ท่ีมาจดทะเบียนเรือจะไม่
สามารถระบุขนาดระวางบรรทุกสินค้าท่ีแท้จริงได้ เม่ือเกิดอุบัติเหตุกับเรือสินค้าแล้วจะมีปัญหาเรื่องการขอรับเงิน
ทดแทนความเสียหายจากการประกันภัยเนื่องจากเจ้าของเรือจะได้รับเงินทดแทนตามขนาดระวางบรรทุกสินค้า 
ท่ีจดทะเบียนไว้  
 6.2.4 การขนส่งทางชายฝ่ัง 
  ประเทศไทยมีชายฝั่งทะเลยาวประมาณ 2,600 กิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนท่ี 24 จังหวัด โดยชายฝั่ง
อ่าวไทย (1,660 กิโลเมตร) จะขนส่งสินค้าชายฝั่งในปริมาณมากกว่าฝั่งอันดามัน (954 กิโลเมตร) การขนส่งสินค้า
ชายฝั่งส่วนมากจะมีจุดเริ่มต้นหรือจุดปลายทางอยู่ในพ้ืนท่ีบริเวณชายฝั่งภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคใต้ฝั่ง 
อ่าวไทย มีท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือหลักท่ีสําคัญรองรับสินค้าเพ่ือการนําเข้า-ส่งออก ทําให้ 
มีความจําเป็นต้องพัฒนาท่าเรือในบริเวณพ้ืนที่ภาคใต้เพื่อสร้างโครงข่ายการขนส่งทางเรือที่มีประสิทธิภาพ  
เพ่ือสนับสนุนการส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือในประเทศเพ่ิมเติม โดยพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางถนนและรถไฟ
เชื่อมต่อกับการขนส่งผ่านท่าเรือหลักท่ีสําคัญของประเทศด้วย 
  ประเด็นปัญหาสําคัญท่ีควรปรับปรุงแก้ไข ได้แก่ 
  1) ขาดท่าเรือชายฝ่ังท่ีเป็นสาธารณะและขาดส่ิงอํานวยความสะดวกในการขนส่ง เนื่องจาก
ท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพไม่มีท่าเทียบเรือชายฝั่งเพ่ือรองรับเป็นการเฉพาะ ทําให้ความสามารถในการ
ให้บริการเรือชายฝั่งมีเพียงร้อยละ 50 สามารถเดินเรือได้ประมาณ 2-3 รอบต่อสัปดาห์ ซ่ึงหากแก้ปัญหาให้เรือ
เพ่ิมรอบบริการขนส่งสินค้าได้ คาดว่าจะช่วยให้บริการขนส่งทางเรือชายฝั่งเพ่ิมข้ึนได้ 
  2) ปัญหาร่องน้ําตื้นเขินในการเข้าเทียบท่า ทําให้เรือต้องรอเวลาน้ําข้ึนเพ่ือเข้าเทียบท่าหรือออกจากท่า 
และผู้ประกอบการเรือไม่สามารถบรรทุกสินค้าได้เต็มความสามารถของเรือ เนื่องจากป้องกันไม่ให้เรือกินน้ําลึกเกิน 
ความลึกของร่องน้ํา รวมถึงปัญหาจากเรือลากจูง ซ่ึงไม่สามารถรักษาความแน่นอนและคุณภาพการจัดการขนส่งได้
ตลอดปี เนื่องจากคลื่นลมในฤดูมรสุม 
  3) โครงสร้างต้นทุนค่าบริการขนส่งสินค้าทางน้ําชายฝ่ังเป็นอุปสรรคต่อการส่งเสริมให้มีการใช้
เพ่ิมข้ึน แม้ว่าท่าเรือแหลมฉบังจะกําหนดให้ท่าเทียบเรือ A0 เป็นท่าเทียบเรือชายฝั่ง แต่ปัจจุบันยังคงใช้เป็นท่าเทียบ
เรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ทําให้เรือชายฝั่งในประเทศต้องใช้ท่าเรืออ่ืน และต้องเสียค่ายกขนตู้สินค้า ค่าลากตู้จาก 
จุดท่ีจอดเรือไปยังเรือขนสินค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากลักษณะการขนส่งทางน้ําชายฝั่งมีความแตกต่างจากการ
ขนส่งทางเรือระหว่างประเทศ แต่ต้องเสียค่าใช้จ่าย ณ ท่าเรือแหลมฉบังในอัตราเดียวกันบวกส่วนเพ่ิมค่าภาระขน
ย้ายตู้สินค้าบริเวณท่าซ่ึงมีอัตราสูงกว่ารูปแบบอ่ืน ส่งผลให้ผู้ส่งออกหรือผู้ใช้บริการเรือชายฝั่งมีค่าใช้จ่ายสูงข้ึน 
ปัจจุบันค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าทางเรือชายฝั่งสูงกว่าการขนส่งทางรถไฟถึง 1,705 บาท/ตู้ 20 ฟุต และ 
2,035 บาท/ตู้ 40 ฟุต (ท่ีมา: ร่างแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทย ฉบับท่ี 2 พ.ศ. 2556-2560, 
สศช. , 2556) 
  4) ไม่มีท่าเรือขนาดใหญ่ฝ่ังอันดามัน ท่าเรือฝั่งอันดามันส่วนใหญ่เป็นท่าเรือ Feeder ขนถ่าย
สินค้าไปยังท่าเรือสิงคโปร์เพ่ือข้ึนเรือใหญ่ หากเรือใหญ่สามารถมารับสินค้าได้ท่ีท่าเรือของไทยโดยตรงไม่ต้องใช้
เรือ Feeder จะทําให้ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าลดลง    
  5) ศักยภาพของท่าเรือสงขลาค่อนข้างจํากัด เนื่องจากนโยบายการให้เช่าท่าเรือไม่จูงใจให้เอกชน
ลงทุนพัฒนาท่าเรือ รวมท้ังท่าเรือสงขลาไม่มีเครนยกสินค้า เรือท่ีมาเทียบท่าจะต้องมีเครนสําหรับยกขนสินค้ามาด้วย   
  6) ปัญหาด้านกฎระเบียบ เช่น ไม่มีหลักเกณฑ์ในการกําหนดอัตราค่าภาระท่าเรือของเอกชนท่ีชัดเจน 
กฎระเบียบและการควบคุมการประกอบธุรกิจขนส่งชายฝั่งมีข้อจํากัดมาก 
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  6.2.5 การขนส่งทางอากาศ 
  เส้นทางการขนส่งสินค้าทางอากาศภายในประเทศส่วนใหญ่มีจุดต้นทางและจุดปลายทางอยู่ท่ี 
ท่าอากาศยานระหว่างประเทศ ปัจจุบันมีท่าอากาศยานที่มีคลังสินค้าสําหรับการขนถ่ายสินค้าทางอากาศ  
รวม 6 แห่ง ประกอบด้วย ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ กรุงเทพ เชียงใหม่ เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ่  
โดยสนามบินสุวรรณภูมิได้เปิดให้บริการเขตปลอดอากร (Cargo Free Zone: CFZ) ซ่ึงเป็นกิจกรรมท่ีช่วยลด
ต้นทุนส่งออก แต่ผลการดําเนินงานท่ีผ่านมา การประกอบกิจกรรมและการขนส่งสินค้าในเขต CFZ ท่ีสนามบิน
สุวรรณภูมิไม่สามารถทําได้เต็มศักยภาพ โดยมีปริมาณขนส่งสินค้าอยู่ที่ 1.359 ล้านตัน (ขีดความสามารถ
รองรับสินค้าได้ประมาณ 1.7 ล้านตันต่อปี หากพัฒนาเต็มพ้ืนท่ีจะมีขีดความสามารถรองรับสินค้าได้ 3 ล้านตัน) 
เนื่องจากยังขาดมาตรการส่งเสริม CFZ เพ่ือให้ผู้ประกอบการเข้ามาใช้ประโยชน์ในพ้ืนท่ีได้อย่างแท้จริง 
  ประเด็นปัญหาสําคัญท่ีควรปรับปรุงแก้ไข ได้แก่ 
  1) สนามบินสุวรรณภูมิไม่สามารถอํานวยความสะดวกผู้ประกอบการได้อย่างมีประสิทธิภาพ
โดยเฉพาะการประกอบกิจกรรมและการขนส่งสินค้าในเขต Free Zone ยังไม่สามารถทําได้อย่างเต็ม รวมถึง
ปัญหาอัตราค่าเช่าในเขตปลอดอากร โดยปัจจุบันมีค่าเช่าสูงมาก ทําให้ไม่สามารถดึงดูดให้ผู้ประกอบการเข้ามา
ใช้เขตปลอดอากรสุวรรณภูมิให้มากขึ้น 
  2) ผู้ประกอบการต้องแบกรับต้นทุนภาษีมูลค่าเพ่ิม (VAT 7%) ของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทาง
เรือสู่อากาศ ขณะท่ีประเทศอ่ืนๆ ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่าย จึงถือเป็นอุปสรรคสําคัญท่ีทําให้ความน่าสนใจในการขนส่ง
สินค้าทางอากาศผ่านประเทศไทยลดตํ่าลง 

 6.3 การวิเคราะห์ศักยภาพประตูการค้าของประเทศไทย 
        แผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ ฉบับท่ี 2 ต้องการมุ่งเน้นการพัฒนาประตูการค้าท่ีมีความสําคัญ เพ่ือให้
เกิดการเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน (Connectivity) ตามนโยบายรัฐบาลและกรอบความร่วมมือของ AEC 
โดยได้พิจารณาประตูการค้าหลักและประตูการค้าชายแดนสําคัญท่ีมีศักยภาพ ท่ีสามารถตอบสนองความต้องการ
ขนส่งสินค้าของประเทศ และสามารถพัฒนาโครงข่ายให้เกิดการเชื่อมโยงการขนส่งหลายรูปแบบโดยการสร้างจุด
เชื่อมต่อและสิ่งอํานวยความสะดวก มีดังนี้  
  6.3.1 ประตูการค้าหลัก  
      1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
         ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศยานนานาชาติท่ีมีเขตปลอดอากรเพ่ือช่วยอํานวยความ
สะดวกให้กับการนําเข้าและส่งออกสินค้า และส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมการเพ่ิมมูลค่าของสินค้า (Value added)  
มีขนาดพ้ืนท่ี 660,572 ตารางเมตร และมีขีดความสามารถรองรับสินค้าได้ประมาณ 1.7 ล้านตันต่อปี หากพัฒนาเต็ม
พ้ืนท่ีจะมีขีดความสามารถรองรับสินค้าได้ 3 ล้านตัน 
    2) ท่าเรือแหลมฉบัง 
   ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือหลักสําคัญของประเทศและเป็นประตูการค้าที่สําคัญของ
ภูมิภาค มีโครงสร้างพ้ืนฐานท่าเทียบเรือและสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีได้มาตรฐานระดับโลก (World Class) 
พ้ืนท่ีประมาณ 6,340 ไร่ โดยมีขีดความสามาถในการรองรับสินค้าได้ 11.1 ล้าน TEU ต่อปี   
    ในปี 2554 ท่าเรือแหลมฉบังและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีสัดส่วนมูลค่าส่งออกสูงสุด  
2 อันดับแรก คิดเป็นร้อยละ 52 และร้อยละ 24 ตามลําดับ เม่ือเปรียบเทียบกับท่าเรือกรุงเทพฯ และการค้าชายแดน/
ผ่านแดน (ดังรูป 2) จึงนับว่าเป็นประตูการส่งออกท่ีสําคัญของไทย  
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  6.3.2 ด่านพรมแดนท่ีมีศักยภาพรองรับการขนส่งสินค้า 

ด่านศุลกากร โครงสร้างพ้ืนฐาน

ทางหลวง
อาเซียน 

1.ด่านหนองคาย 
จ.หนองคาย  

AH12 
แห่งท่ี 

2. ด่านนครพนม 
จ.นครพนม 

AH18 
 

ทางหลวงหมายเลข 
สะพานข้ามแม่นํ้าโขง
(ท่าแขก

3. ด่านมุกดาหาร AH 16 ทางหลวงหมายเลข 
สะพานข้าม
(มุกดาหาร

1%
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รูปท่ี 2 มูลค่าการส่งออก ปี 2554 

ด่านพรมแดนท่ีมีศักยภาพรองรับการขนส่งสินค้า  

โครงสร้างพ้ืนฐาน 

หมายเหตุการเชื่อมต่อ 

สะพานข้ามแม่นํ้าโขง 
แห่งท่ี 1 (หนองคาย-เวียงจันทร์) 

ปี 2555 การค้าชายแดนไทย-สปป
สูงสุดรวม 61,349.80 ล้านบาท 
รถบรรทุกผ่านเข้า-ออกมากท่ีสุด 
สะพานเช่ือมต่อการขนส่งระหว่างไทย
เมืองเวียงจันทน์ เมืองหลวงของ สปป

ทางหลวงหมายเลข 22 เช่ือม
สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 3 
ท่าแขก-แขวนคําม่วน) 

ด่านนครพนมสามารถเช่ือมเส้นทางหมายเลข
หมายเลข 8 (R 8)  ใน สปป.ลาว
ท่าแขกไปถึงเมืองวินห์ จังหวัดฮาติงห์
ท่ีต้ังของท่าเรือหวุ๋งอ๋าง ท้ังน้ี เส้นทาง 
เส้นทาง R 9 ซ่ึงปัจจุบันผู้ประกอบการไทย
ในการขนส่งผลไม้สดจากไทยไปตลาดจีน
และใช้ระยะเวลาขนส่งน้อยกว่าเส้นทาง
ในการขนส่งสินค้า เน่ืองจากเส้นทาง
ตกลง GMS ดังน้ัน รถบรรทุกไทยจึงไม่สามา
ประเทศเวียดนามได้ โดยสินค้าท่ีผ่าน
สปป.ลาว รวมถึงการเก็บภาษีในฝ่ังของ สปป
สินค้าผ่านเส้นทาง R8/R12 จึงทําให้
อย่างไรก็ตาม ในการประชุมหารือระดับ
ลาว-เวียดนาม เม่ือวันท่ี 17 มกราคม 
ร่วมกันในการจัดทําบันทึกความเข้าใจ 
เส้นทาง R8 และ R12 หากท้ังสามฝ่าย
ศุลกากรนครพนมมีปริมาณการขนส่งเพ่ิมมากขึ้น

ทางหลวงหมายเลข 12 เช่ือม
สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 2 
มุกดาหาร-สะหวันนะเขต) 

ด่านมุกดาหาร/สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 
ตะวันออกของไทยบนเส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก
ตะวันตก และเป็นเส้นทางเช่ือมต่อ
เวียดนามตามเส้นทางหมายเลข 9 
เหนือผ่านวินห์-ฮานอยเข้าสู่จีนตอนใต้ท่ีหนานหนิง
การค้าชายแดนไทย-สปป.ลาว ณ ด่านมุกดาหาร

13%

52%

10%

1%

24%

มูลค่าการส่งออก ปี 2554

ท่าเรือกรุงเทพ
ท่าเรือแหลมฉบัง
การค้าชายแดน
การค้าผ่านแดน
ท่าอากาศยานสุวรรณภมูิ
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หมายเหตุ 

สปป.ลาว ณ ด่านหนองคายมีมูลค่า
 เป็นด่านชายแดนท่ีมีปริมาณ
 และยังเป็นจุดแรกท่ีมีการสร้าง

สะพานเช่ือมต่อการขนส่งระหว่างไทย-ลาว ท่ีสามารถเดินทางสู่
สปป. ลาว  

เส้นทางหมายเลข 12 (R 12) หรือเส้นทาง
ลาว โดยสามารถเดินทางจากเมือง 

จังหวัดฮาติงห์ ประเทศเวียดนาม อันเป็น
ท้ังน้ี เส้นทาง R12 ถือเป็นคู่แข่งสําคัญของ

งปัจจุบันผู้ประกอบการไทยได้เริ่มมาใช้เส้นทาง R 12 
ในการขนส่งผลไม้สดจากไทยไปตลาดจีน เพราะระยะทางส้ันกว่า

เส้นทาง R 9 แต่มีปัญหาอุปสรรค
เส้นทาง R12 ไม่ได้อยู่ในกรอบความ

รถบรรทุกไทยจึงไม่สามารถขนส่งสินค้าไปยัง
สินค้าท่ีผ่านด่านต้องเปล่ียนหัวลากท่ี 

เก็บภาษีในฝ่ังของ สปป.ลาว ท่ีมีการขนส่ง
ทําให้ต้นทุนในการขนส่งสินค้าสูง 

ในการประชุมหารือระดับรัฐมนตรีด้านคมนาคม ไทย-
มกราคม 2556 ท้ังสามฝ่ายเห็นชอบ

บันทึกความเข้าใจ (MOU) ให้ครอบคลุม
หากท้ังสามฝ่ายลงนามร่วมกันจะทําให้ด่าน

ศุลกากรนครพนมมีปริมาณการขนส่งเพ่ิมมากขึ้น 
สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 2 เป็นประตูด้าน

เส้นทางตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-
เช่ือมต่อ สปป.ลาว (สะหวันนะเขต) - 

9 (R9) ไปยังท่าเรือดานัง และขึ้น
ฮานอยเข้าสู่จีนตอนใต้ท่ีหนานหนิง ท้ังน้ี มูลค่า

ลาว ณ ด่านมุกดาหารมีการขยายตัว 

ท่าเรือกรุงเทพ
ท่าเรือแหลมฉบัง
การค้าชายแดน
การค้าผ่านแดน
ท่าอากาศยานสุวรรณภมูิ
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ด่านศุลกากร โครงสร้างพ้ืนฐาน 

หมายเหตุ ทางหลวง
อาเซียน 

การเชื่อมต่อ 

อย่างต่อเน่ือง โดยในปี 2555 มีมูลค่ารวม 28,678 ล้านบาท รวมถึง 
ฝ่ังสะหวันนะเขต สปป.ลาว ได้มีการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษ
สะหวัน-เซโน เพ่ือพัฒนาเป็นเขตอุตสาหกรรมและการค้า  
ซ่ึงจะสนับสนุนให้ด่านมุกดาหารมีปริมาณสินค้าเพ่ิมมากยิ่งขึ้น 

4.  ด่านเชียงแสน 
จ.เชียงราย 

- ทางหลวงหมายเลข 1016  
(แม่จัน-เชียงแสน) และทาง
หลวงหมายเลข 1290  
(แม่สาย-เชียงแสน) เช่ือม
ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน 

ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน เป็นท่าเรือท่ีรองรับการขนส่งสินค้าผ่าน
ทางแม่นํ้าโขงท่ีขนส่งมาจากประเทศจีน และ สปป.ลาว ท่าเรือฯ 
สามารถรองรับสินค้าได้ถึง 6 ล้านตัน/ปี โดยเปิดให้บริการแล้ว เม่ือ
วันท่ี 1 เมษายน 2554 ผลประกอบการต้ังแต่เปิดให้บริการถึงปัจจุบัน 
พบว่า มีแนวโน้มปริมาณสินค้าเพ่ิมสูงขึ้น เม่ือเปรียบเทียบปริมาณ
สินค้า ณ ท่าเรือเชียงแสน 1 และท่าเรือพาณิชย์เชียงแสนพบว่า 
ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสนมีปริมาณสินค้ามากกว่าท่าเรือเชียงแสน 1 
ประมาณ 1 เท่า (ปริมาณสินค้าท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ข้อมูล  
ณ เดือนธันวาคม 2555 สินค้าขาเข้า 16,529 เมตริกตัน สินค้า 
ขาออก 75,704 เมตริกตัน) 

5. ด่านเชียงของ  
จ.เชียงราย 

AH3 ทางหลวงหมายเลข 1020 เช่ือม
สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 4 
(เชียงของ-ห้วยทราย)  

สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 4 เป็นจุดเช่ือมโยงเส้นทางการขนส่ง
ระหว่างไทย (เชียงของ) - สปป.ลาว (ห้วยทราย) ในเส้นทาง R3E 
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ คือ นครคุนหมิง (จีน)-ห้วยทราย 
(สปป.ลาว) – เชียงราย (ไทย) – กรุงเทพฯ (ไทย)-สงขลา (ไทย) – 
เมืองเกดะห์ (มาเลเซีย) โดยคาดว่าสะพานฯ จะก่อสร้างเสร็จภาย 
ในปี 2556 จะช่วยส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมโลจิสติกส์ในบริเวณ
ชายแดนไทย-สปป.ลาว มากขึ้น 

6. ด่านแม่สาย  
จ.เชียงราย 

AH2 ทางหลวงหมายเลข 1 เช่ือม
ด่านแม่สาย จ.เชียงราย  

เป็นจุดเช่ือมโยงเส้นทาง R3W เริ่มต้นจากแม่สาย - ท่าขี้เหล็ก -  
เชียงตุง - มัณฑะเลย์/เชียงรุ้ง เปิดใช้อย่างเป็นทางการเม่ือวันท่ี  
1 กรกฎาคม 2547 โดยในปี 2555 มูลค่าการค้าชายแดนไทย-เมียน
มาร์ ณ ด่านแม่สาย มีมูลค่ารวม 9,558.86 ล้านบาท ท้ังน้ี คาดว่า
การค้าชายแดนผ่านด่านแม่สายจะมีการเติบโตอย่างต่อเน่ือง 
เน่ืองจากเมียนมาร์ได้ผ่อนปรนการนําเข้าและส่งออก อย่างไรก็ตาม 
เส้นทางน้ีไม่ได้รับความสนใจจากนักธุรกิจและผู้ประกอบการมากนัก 
เน่ืองจากเส้นทางดังกล่าวมักมีปัญหาความปลอดภัย อีกท้ังต้องผ่าน
ภูเขาสูง จึงมีปัญหาเรื่องต้นทุนโลจิสติกส์ท้ังในและนอกระบบ 
ดังน้ัน โอกาสของผู้ประกอบการโลจิสติกส์จึงอยู่ท่ีการขนส่งสินค้า
โดยเฉพาะสินค้าอุปโภคบริโภคเพ่ือกระจายในเมียนมาร์มากกว่าการ
ใช้เส้นทางเพ่ือขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปจีน 

7. ด่านแม่สอด  
จ.ตาก 

AH1และ 
AH16 

ทางหลวงหมายเลข 12 เช่ือม
สะพานมิตรภาพไทย-เมียนมาร์ 
(แม่สอด-เมียวดี) 

ด่านแม่สอดเป็นจุดผ่านแดนถาวรท่ีมีมูลค่าทางค้าชายแดนระหว่าง
ไทย-เมียนมาร์สูงท่ีสุด โดยในปี 2555 มีมูลค่ารวม 37,376.89 ล้านบาท 
โดยเป็นจุดเช่ือมโยงแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก ระหว่าง
ไทย (แม่สอด) – เมียนมาร์ (เมียวดี) โดยใช้ทางหลวงหมายเลข 12 ผ่าน 
จ.สุโขทัย-พิษณุโลก-เพชรบูรณ์-ชัยภูมิ-ขอนแก่น-กาฬสินธ์ุ-มุกดาหาร 
และส้ินสุดท่ีชายแดนไทย-สปป.ลาว ท่ีสะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 2 
จ.มุกดาหาร  

8 .  ด่ า น ป า ดั ง - 
เบซาร์ จ.สงขลา 

- - เส้นทางหลวงหมายเลข 
4054 แยกออกมาจากทาง
หลวงหมายเลข 4 เข้าสู่ด่าน 

ปี 2555 การค้าชายแดนไทย-มาเลเซีย ณ ด่านปาดังเบซาร์ มีมูลค่า 
194,734 ล้านบาท เพราะเป็นจุดเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าไปยัง
ประเทศมาเลเซียได้ท้ังทางรถไฟและรถยนต์ ซ่ึงเส้นทางน้ีมีจุดแข็ง 
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ด่านศุลกากร โครงสร้างพ้ืนฐาน 

หมายเหตุ ทางหลวง
อาเซียน 

การเชื่อมต่อ 

ปาดังเบซาร์ จ.สงขลา 
- เส้นทางรถไฟ กรุงเทพฯ – 
หาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์ – 
มาเลเซีย เช่ือมสู่สิงคโปร์ 
ระยะทาง 974 กม. โดยขบวน
รถไฟระหว่างประเทศ  
(บัตเตอร์เวอร์ธ – กรุงเทพฯ) 

ท่ีสามารถขนส่งสินค้าระหว่างประเทศโดยทางรถไฟท่ีมีต้นทุนการ
ขนส่งตํ่า ประกอบกับประเทศมาเลเซียได้พัฒนาเป็นทางรถไฟรางคู่
เรียบร้อยแล้ว ขณะท่ีฝ่ังไทยยังเป็นรางเด่ียวอยู่ ท้ังน้ี สินค้าส่วน
ใหญ่เป็นการขนส่งผ่านประเทศมาเลเซียเพ่ือส่งออกท่ีท่าเรือปีนังไป
ยังประเทศท่ีสาม ท้ังในสหรัฐอเมริกา ประเทศแถบยุโรป ญ่ีปุ่น และ
อีกหลายประเทศในเอเชีย  

9. ด่านสะเดา  
จ.สงขลา 

AH2 ทางหลวงหมายเลข 4 เช่ือม
ด่านสะเดา จ.สงขลา 

ปี 2555 ด่านสะเดามีมูลค่าการค้าชายแดนไทย-มาเลเซียสูงสุด 
รวม 310,052 ล้านบาท ด่านสะเดาอยู่ห่างจาก อ.หาดใหญ่ 
ประมาณ 50 กิโลเมตร มีเส้นทางหลวงหมายเลข 4 เช่ือมต่อถนน
สายหลักของมาเลเซียเช่ือมไปสิงคโปร์ได้ สามารถส่งออกสินค้า 
โดยใช้ท่าเรือปีนังได้สะดวก  

10. ด่านอรัญ
ประเทศ  
จ.สระแก้ว 

AH1 ด่านอรัญประเทศ จ.สระแก้ว ปี 2555 ด่านอรัญประเทศมีมูลค่าการค้าชายแดนไทย-กัมพูชา
สูงสุด รวม 44,976 ล้านบาท โดยเม่ือวันท่ี 14 มิถุนายน 2555 
ไทย-กัมพูชาได้เปิดการเดินรถโดยสารและรถขนส่งสินค้าระหว่างกัน 
ณ จุดผ่านแดนถาวรบ้านคลองลึก-ปอยเปต อ.อรัญประเทศจ.สระแก้ว 
นอกจากน้ี ไทย-กัมพูชามีโครงการเช่ือมต่อทางรถไฟสายปอยเปต-
ศรีโสภณ-พระตะบอง-กรุงพนมเปญ โดยกระทรวงคมนาคมคาดว่า
จะเปิดเดินรถได้ภายในปี 2558 ปัจจุบันกระทรวงคมนาคมอยู่
ระหว่างดําเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟช่วงอรัญประเทศ-บ้านคลอง
ลึก (ชายแดน) ระยะทาง 6 กิโลเมตร คาดว่าเส้นทางรถไฟเช่ือม
ระหว่างไทยและกัมพูชาจะสามารถเปิดใช้ได้ภายในปี พ.ศ. 2558 

11. ด่านบ้าน 
พุนํ้าร้อน  
จ.กาญจนบุรี 

AH 123 ด่านบ้านพุนํ้าร้อน 
จ.กาญจนบุรี 

เป็นจุดเช่ือมโยงไปยังท่าเรือทวายและเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายใน
เมียนมาร์ โดยกรมทางหลวงอยู่ระหว่างการศึกษาออกแบบทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมืองจาก จ.กาญจนบุรีถึง บ้านพุนํ้าร้อน 
ระยะทาง 70 กิโลเมตร กําหนดแล้วเสร็จเดือนธันวาคม 2556 

ท่ีมา:  1.  การศึกษาพัฒนาห่วงโซ่คุณค่าในเส้นทางการขนส่งโลจิสติกส์ในแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ และตะวันออก-ตะวันตก ระหว่าง
ประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน (สนข, 2555) 

 2  การรถไฟแห่งประเทศไทย กระทรวงคมนาคม 
  3.  กรมศุลกากร 
  4.  กระทรวงการต่างประเทศ 
  5.   กระทรวงพาณิชย์ 
 
 

  6.3.3 ประตูการค้าชายแดนท่ีมีมูลค่าการค้าสูงหรือมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง  
        เม่ือพิจารณามูลค่าการค้าชายแดนระหว่างไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน สามารถแบ่งออกเป็น  
2 กลุ่ม คือ  
  1) กลุ่มท่ีมีมูลค่าการค้าสูง เป็นด่านสากล ซ่ึงมีเศรษฐกิจโดยรอบเจริญเติบโตเต็มท่ี และเริ่มมี
ปัญหาการจราจรแออัดแล้ว ได้แก่ ด่านแม่สาย จ.เชียงราย ด่านแม่สอด จ.ตาก ด่านปาดังเบซาร์และด่าน
สะเดา จ.สงขลา ด่านหนองคาย จ.หนองคาย และด่านอรัญประเทศ จ. สระแก้ว  
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  2) กลุ่มท่ีมีแนวโน้มมูลค่าการค้าเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง เป็นด่านเปิดใหม่หรืออยู่ระหว่าง 
การพัฒนา ได้แก่ ด่านเชียงแสน (ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน) และด่านเชียงของ (สะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งท่ี 4)  
จ.เชียงราย ด่านมุกดาหาร (สะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งท่ี 2) จ.มุกดาหาร และด่านนครพนม (สะพานข้ามแม่น้ําโขง
แห่งท่ี 3) จ.นครพนม 
   ดังนั้น คาดการณ์ว่าในอนาคตทิศทางการค้าและโลจิสติกส์ระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านบริเวณ
ประตูการค้าชายแดนดังกล่าวจะมีแนวโน้มขยายตัวสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง ประเทศไทยจึงต้องเตรียมพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานเชื่อมโยงประตูการค้าชายแดนท้ังทางถนน ทางน้ํา และทางราง เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการ
แข่งขันและดึงดูดมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากโซ่คุณค่า (Value chain)1 ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

  6.3.4 นโยบายรัฐบาล  
  1)  นโยบายในพัฒนาเขตเศรษฐกิจทวายและพ้ืนท่ีโครงการท่ีเก่ียวข้อง ทําให้การผลักดันให้
เกิดพ้ืนท่ีนิคมอุตสาหกรรมและท่าเรือแห่งใหม่ โดยเป็นฐานอุตสาหกรรมต้นน้ํา โดยเฉพาะอุตสาหกรรมเหล็ก 
เหล็กกล้า น้ํามันดิบและก๊าซธรรมชาติ จะมีประโยชน์อย่างมากสําหรับผู้ประกอบการในไทยเพราะจะทําให้
ประเทศไทยสามารถเข้าถึงแหล่งวัตถุดิบท่ีอยู่ใกล้กว่าเดิม ดังนั้น คาดว่าจุดผ่านแดนชั่วคราวบ้านพุน้ําร้อน 
จ.กาญจนบุรี จะเป็นประตูการค้าท่ีจะมีศักยภาพในการเชื่อมต่อเมียนมาร์ในอนาคต 
  2) ร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงิน เพ่ือลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านการขนส่งของประเทศ พ.ศ. ...  มียุทธศาสตร์ท่ีเก่ียวข้อง คือ “พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และสิ่งอํานวยความ
สะดวกในการเดินทางและขนส่งไปสู่เมืองศูนย์กลางของภูมิภาคท่ัวประเทศ และเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
(Connectivity)” ซ่ึงมีแนวทางการดําเนินการ คือ “พัฒนาประตูการค้าหลักและประตูการค้าชายแดน (Gateway)” 
กําหนดประตูการค้าชายแดน 9 แห่ง ประกอบด้วย ภาคเหนือ (เชียงราย 2 แห่ง และตาก) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
(มุกดาหาร และนครพนม) ภาคตะวันออก (สระแก้ว) และภาคใต้ (สงขลา 2 แห่ง) 

 เม่ือพิจารณาจากเหตุผล 5 ข้อ (5.3.1-5.3.4) ข้างต้นแล้ว สามารถกําหนดประตูการค้าหลักและประตู
การค้าชายแดนท่ีจะต้องเน้นการส่งเสริมและพัฒนา/ปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในแผนยุทธศาสตร์ฯ  
ฉบับท่ี 2 ดังนี้   
        1) ประตูการค้าหลัก: ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าเรือแหลมฉบัง 
 2) ประตูการค้าชายแดน: ด่านเชียงแสน (ท่าเทียบเรือพาณิชย์เชียงแสน) ด่านเชียงของ (สะพานข้าม
แม่น้ําโขงแห่งท่ี 4) ด่านแม่สาย จ.เชียงราย ด่านแม่สอด จ.ตาก ด่านหนองคาย จ.หนองคาย ด่านนครพนม  
จ.นครพนม ด่านมุกดาหาร จ.มุกดาหาร ด่านอรัญประเทศ จ.สระแก้ว ด่านสะเดา จ.สงขลา ด่านปาดังเบซาร์  
จ.สงขลา และด่านบ้านพุน้ําร้อน จ.กาญจนบุรี  

 

 

 

 

 

 

 
                                                           
1 โซ่คุณค่า คือ กระบวนการสร้างคุณค่าเช่ือมโยงกันต้ังแต่การจัดหาวัตถุดิบ การแปรรูปจนกระท่ังการส่งมอบสินค้าให้กับลูกค้า โดยมี
กระบวนการขั้นพ้ืนฐานประกอบด้วย การผลิต (Make) และการเคล่ือนย้าย (Move) 
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7.   การวิเคราะห์  SWOT Analysis 
 เพ่ือให้การจัดทําแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 
ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) มีความเหมาะสม ถูกต้อง ครบถ้วน จึงได้มีการวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) 
จุดอ่อน (Weeknesses) โอกาส (Opportunities) และข้อจํากัด (Threats) โดยวิเคราะห์จากข้อมูลต่างๆ ปัจจัย
ภายนอกและภายในท่ีจะส่งผลกระทบต่อโลจิสติกส์การขนส่ง เพ่ือนําไปสู่การกําหนดเป้าประสงค์ กลยุทธ์ และ
แนวทางการดําเนินงานต่อไป  

      7.1  จุดแข็ง  
1) ประเทศไทยความได้เปรียบจากสภาพท่ีต้ังทางภูมิศาสตร์ (Locational advantage) ซ่ึงสามารถ 

เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางบกของภูมิภาคได้ และมีประตูเชื่อมต่อท้ังทะเลฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามันท่ีเอ้ือต่อ
การพัฒนาท่าเรือน้ําลึก เพ่ือส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางน้ําระหว่างประเทศ  
 2) มีระบบโครงข่ายถนนท่ีครอบคลุมท่ัวถึงและใช้งานได้ดีท้ังเครือข่ายภายในและมีจุดเชื่อมโยงทางถนน
ไปสู่ประเทศเพ่ือนบ้าน (เมียนมาร์ สปป.ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย) โดยมีคุณภาพและการบํารุงรักษาถนนอยู่ใน
เกณฑ์ท่ีดี   
 3) เศรษฐกิจไทยสามารถเติบโตได้ดี โดยในช่วง 10 ปีข้างหน้า คาดว่าจะมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ย
ประมาณร้อยละ 4-5 ต่อปี การส่งออกและการนําเข้ามีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน ทําให้มีอุปสงค์ต่อการขนส่งระหว่างประเทศ 
และส่งผลให้ภาครัฐมีความพร้อมในการลงทุน หรือระดมทุนมากกว่าประเทศอ่ืน 
 4) ประเทศไทยเป็นแหล่งอุปสงค์หลักของการขนส่งในภูมิภาค เนื่องจากเป็นท้ังแหล่งผลิต แหล่งบริโภค
และเป็นช่องทางของการขนส่งผ่านแดนไปยังประเทศท่ีสาม 
 5) รัฐบาลมีนโยบายและทิศทางการพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกด้าน 
การขนส่งอย่างชัดเจน ในช่วง 8 ปี ข้างหน้า (พ.ศ. 2556-2563) โดยได้จัดทําเป็น (ร่าง) พระราชบัญญัติให้
อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. .... 

 7.2    จุดอ่อน 
 1) มีต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ท่ีสูงกว่าประเทศเพ่ือนบ้านท่ีเป็นคู่แข่ง
ทางเศรษฐกิจ ได้แก่ มาเลเซีย และสิงคโปร์ 
 2) ภาคการขนส่งต้องนําเข้าน้ํามันเชื้อเพลิงจากต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ ส่งผลให้ต้นทุนการขนส่งมี
ความอ่อนไหวตามราคาน้ํามันโลก 

3) ขาดความพร้อมด้านสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีจะช่วยลดต้นทุนการขนส่งและสินค้าคงคลัง เช่น  
ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
 4) การพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมเชิงพ้ืนท่ีไม่สอดคล้องกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่ง เช่น ขาดการควบคุมการใช้ท่ีดินอย่างจริงจัง การพัฒนาพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมที่ไม่สอดคล้อง
กับทิศทาง การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง 
 5) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งขนาดใหญ่มีความล่าช้า เนื่องจากต้องผ่านข้ันตอน
การศึกษาหลายระดับ เช่น การศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (EIA) และผลกระทบต่อสุขภาพ (HIA) และผ่าน
การเห็นชอบจากหลายหน่วยงาน ซ่ึงทําให้ใช้เวลานาน และขาดความต่อเนื่อง 
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 7.3    โอกาส 
1) การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 จะทําให้มีอาเซียนมีการพัฒนาเครือข่าย

การคมนาคมขนส่งระหว่างกันเพ่ือประโยชน์ด้านการค้าและการลงทุน 
2) มีเส้นทาง (ถนน และรถไฟ) ท่ีเชื่อมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ North-South Economic 

Corridor และ East-West Economic Corridor ทําให้ประเทศไทยมีโอกาสท่ีดีในการเป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อ   
การขนส่งและเศรษฐกิจในภูมิภาคและประเทศเพ่ือนบ้านตามด่านชายแดน 

3) ความร่วมมือในระดับอนุภูมิภาค เช่น GMS เป็นปัจจัยท่ีสําคัญในการพัฒนาโครงข่ายคมนาคม
เชื่อมโยงระหว่างประเทศ สร้างโอกาสผลักดันให้ไทยเป็นศูนย์กลางคมนาคมของภูมิภาคนี้ 

7.4   อุปสรรค 
1) ประเทศเพ่ือนบ้านท่ีพัฒนาในระดับเดียวกัน (สิงคโปร์/มาเลเซีย) พยายามช่วงชิงตลาดการขนส่ง 

โดยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งท่ีเพียงพอและเข้ามาประกอบการเป็นผู้ขนส่งในประเทศไทย  
2) ภาระหนี้สาธารณะท่ีจะสูงข้ึนในอนาคตจากการกระตุ้นเศรษฐกิจ จะเป็นข้อจํากัดสําหรับการลงทุน

ของรัฐในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านต่างๆ รวมถึงด้านการขนส่ง 
3) กฎระเบียบ ข้อบังคับ พิธีการ การกําหนดค่าภาษีและค่าธรรมเนียม (ค่าทะเบียนและค่าระวาง)  

ท่ีไม่เหมาะสม ขาดการแก้ไขปรับปรุงเป็นเวลานาน และไม่มีมาตรฐานท่ีเท่าเทียมกันทําให้ประเทศไทยเสียเปรียบประเทศ
เพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะการขนส่งสินค้าทางบกในกรณีผ่านแดนประเทศลาวและมาเลเซีย และกลายเป็นข้อจํากัด 
ของไทยในการแข่งขันในตลาดขนส่งระหว่างประเทศ 

4) ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงท่ีสูงข้ึนเป็นปัจจัยภายนอกท่ีกระทบต่อต้นทุนการขนส่ง 
5) การพัฒนาโครงการขนาดใหญ่ท่ีมีจะมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม มักถูกต่อต้านจากประชาชน

ทําให้เกิดความล่าช้าหรือไม่สามารถดําเนินการ 
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8.  กรอบแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 – 2560) 
 จากแผนฯ ฉบับแรกจะเห็นได้ว่า เป็นการเน้นการพัฒนาระดับกายภาพตามแนวพ้ืนท่ีการขนส่ง (Transport 
Corridor) เพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงโครงข่ายท่ีมีระยะทางและเวลาท่ีสั้นลง รวมถึงมีความสะดวกเพ่ิมข้ึน แต่ใน
แผนฯ ฉบับท่ี 2 นี้จะเป็นช่วงเวลาท่ีประเทศไทยจะเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 
ซ่ึงมีตลาดเดียวและฐานการผลิตร่วม (Single market and production base) เกิดการเคล่ือนย้ายปัจจัย
การผลิตได้อย่างเสรีและทําให้เกิดการขนส่งข้ามแดนเพ่ิมมากข้ึน ประเทศไทยจะมีการต้องเตรียมพร้อมรองรับ 
การแข่งขันทางการค้าระหว่างประเทศ โดยเร่งรัดพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้ประสิทธิภาพเพ่ือเพ่ิมศักยภาพ 
ในการแข่งขันของประเทศ  
 การดําเนินงานของกระทรวงคมนาคมเพ่ือการสนับสนุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศในแผนฯ ฉบับท่ี 2 
จะเป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก (Hardware) ควบคู่กับการพัฒนากฎหมาย/
ระเบียบ และบุคลากร (Software) และสนับสนุนการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) 
โดยเฉพาะการใช้การขนส่งทางรางและน้ําซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีประหยัดพลังงาน รวมถึงการพัฒนาโครงข่าย
ภายในประเทศท่ีเชื่อมโยงไปสู่ประตูการค้าระหว่างประเทศเพ่ือรองรับการค้าระหว่างประเทศท่ีเพ่ิมข้ึนในอนาคต
เม่ือเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 โดยสามารถเห็นทิศทางการพัฒนาจากแผนฯ ฉบับท่ี 1 
ไปสู่ ฉบับท่ี 2 ได้ดังนี้ 
   

                      จาก             เป็น  
  

Transport Corridor   Multimodal Transport Corridor และ 
Logistics Corridor 

 

Single Mode โดยเฉพาะทางถนน  Multi Mode โดยเน้นระบบรางและทางน้ํา 
 

พัฒนาโครงข่ายการขนส่งภายในประเทศ 
(Domestic Logistics) 

 พัฒนาโครงข่ายในประเทศท่ีเชื่อมโยงกับประตูการค้า
ระหว่างประเทศ และพัฒนาศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 

 

Quantity & Hardware Focus  Quality & Software Focus & พัฒนาบุคลากร 

 
    แผนฯ ฉบับท่ี 1      แผนฯ ฉบับท่ี 2 

 
รูปท่ี 3 แสดงทิศทางการพัฒนาจากแผนฯ ฉบับท่ี 1 ไปสู่ ฉบับท่ี 2  

 
 
 

 
 

“มีระบบโลจิสติกส์การขนสง่ท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงจะเหน่ียวนําให้เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ของประเทศจากการเป็นส่วนหน่ึงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 

 
 
 
 
 
 
 
 

เป้าประสงค์หลัก 
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กลยุทธ์หลักท่ี 1 พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการท้ังเครือข่ายภายในและ 
การเช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศ 
มีแนวทางการดําเนินงาน ดังนี้ 
 1.1 พัฒนาประสิทธิภาพของประตูการขนส่ง  
  1) พัฒนาประตูการขนส่งหลัก (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าเรือแหลมฉบัง) 
  (1) ขยายความสามารถ และปรับปรุงการให้บริการ รวมถึงการอํานวยความสะดวกในเขต 
ปลอดอากร (Cargo Free Zone: CFZ) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ให้มีกระบวนการท่ีง่าย เป็นระบบอัตโนมัติ และ
สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิม (Value creation facility) ให้กับธุรกิจ 
  (2) เร่งรัดพัฒนาศูนย์การขนส่งสินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง รวมถึงการให้บริการยกขนตู้
ในบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือให้เพ่ิมสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟให้เพ่ิมมากข้ึน 
 2) พัฒนาประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน 11 แห่ง ประกอบด้วย (1) ด่านเชียงแสน (ท่าเทียบเรือ
พาณิชย์เชียงแสน) (2) ด่านเชียงของ (สะพานข้ามแม่น้ําโขง แห่งท่ี 4) (3) ด่านแม่สาย (4) ด่านหนองคาย  
(5) ด่านนครพนม (6) ด่านแม่สอด (7) ด่านมุกดาหาร (8) ด่านอรัญประเทศ (9) ด่านปาดังเบซาร์ (10) ด่านสะเดา 
และ (11) ด่านบ้านพุน้ําร้อน 
 (1) ปรับปรุงโครงข่ายเชื่อมโยงประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้านและเป็นประตูท่ีมีปริมาณ
สินค้าเข้า-ออกมากพอท่ีจะส่งเสริมเศรษฐกิจโดยรอบ 
 (2) เพ่ิมขีดความสามารถโครงข่ายโดยรอบและบริเวณใกล้เคียงประตูการขนส่งกับประเทศ
เพ่ือนบ้าน (ระบบถนน ราง และน้ํา) ให้เกิดการเชื่อมโยงหลายรูปแบบและจุดเชื่อมต่อการขนส่ง เพ่ือส่งเสริมและ
สนับสนุนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไปสู่การขนส่งภายในประเทศ 
 (3) เร่งรัดพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกบริเวณประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น พัฒนา
ศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าบริเวณชายแดน/สถานีขนส่งสินค้าชายแดน เป็นต้น รวมท้ังให้มีการให้บริการ
แบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) ที่สามารถดําเนินพิธีการเกี่ยวกับการนําเข้าและส่งออกได้ในจุดเดียว 
เกิดการแยกจุดตรวจการผ่านแดนของคนและสินค้าออกจากกัน   
 3) เร่งรัดการพัฒนาระบบ Port Community System ให้เชื่อมโยงกับระบบ National Single 
Window (NSW) 
 1.2 พัฒนาโครงข่ายการขนส่งเพ่ือเช่ือมโยงระหว่างประตูการขนส่งต่างๆ โดยการ 
       1) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางถนนและทางรถไฟท่ีจะเชื่อมโยงระหว่างแหล่งผลิต
ไปสู่ประตูการขนส่งหลักและชายแดน โดยไม่มีช่องโหว่ (Missing Link) หรือ คอขวด (Bottle Neck) 
      2) พัฒนาระบบการรวบรวมและกระจายสินค้า (Hub and Spoke) บนแนวเส้นทางเชื่อมโยง 
(Logistics Corridor) รวมถึงศูนย์กระจายสินค้าในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อให้เกิด 
การจัดการระบบโลจิสติกส์ในเขตเมือง (City Logistics) ท่ีมีประสิทธิภาพ 
 1.3  เพ่ิมศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งไทยท่ีจะให้บริการ
ระหว่างประตูการขนส่งภายในประเทศและการให้บริการต่อเนื่องไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน โดยการ 
  1) จัดระเบียบผู้ประกอบการต่างประเทศท่ีจะเข้ามาแข่งขันกับผู้ประกอบการไทย และยกระดับ
มาตรฐานคุณภาพการให้บริการขนส่งด้วยรถบรรทุกโดยให้มีการบังคับใช้มาตรฐานคุณภาพท้ังผู้ประกอบไทยและ
ต่างประเทศ รวมถึงเพ่ิมความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางบก และพัฒนาพฤติกรรมคนขับรถบรรทุกให้ได้
มาตรฐานประสิทธิภาพและความปลอดภัย 

กลยุทธ์หลัก 
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  2) ส่งเสริมภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการในเส้นทางการขนส่ง รวมถึงการพัฒนา
เครือข่ายและเขตอุตสาหกรรมบริการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบและอุตสาหกรรมให้บริการโลจิสติกส์ 
(Freight Village) เพื่อตรงกับความต้องการของภาคเอกชนและธรรมชาติของการดําเนินธุรกิจนั้นๆ เช่น  
ศูนย์กระจายสินค้า (DC) จุดพักรถบรรทุก ลานตู้เปล่า และลานบรรจุสินค้า เป็นต้น 
  3) การให้ความรู้และสร้างเครือข่ายของผู้ประกอบการไทย เพ่ือให้เกิดศักยภาพในการแข่งขัน
ระหว่างประเทศ 
  4) สนับสนุนให้มีการรวมตัวของผู้ประกอบการขนส่งเพ่ือพัฒนาศักยภาพในการแข่งขันด้านการขนส่ง 
  5) เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบการขนส่งทุกรูปแบบอย่างบูรณาการให้มีการแบ่งส่วน
นโยบาย การกํากับดูแล และการให้บริการขนส่งท่ีชัดเจน ด้วยการเร่งผลักดันการออกพระราชบัญญัติบริหาร 
การขนส่ง พ.ศ. .... ให้มีผลบังคับใช้โดยเร็ว    

กลยุทธ์หลักท่ี 2 สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางน้ําเพ่ือนําไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งของประเทศ 
มีแนวทางการดาํเนินงาน ดังนี้ 
 2.1 พัฒนาโครงข่ายและจุดรวบรวมและกระจายสินค้าทางรถไฟและทางน้ํา โดยการ 
 1) พัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรถไฟ เช่น การพัฒนาทางคู่บนเส้นทาง
ขนส่งท่ีหนาแน่น รวมถึงพัฒนาระบบการให้บริการขนส่งทางรถไฟและบริการยกขน ด้วยการจัดหาหัวรถจักร/แคร่ 
ให้เพียงพอกับความต้องการและเพ่ิมบทบาทเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการ 
  2) พัฒนา/ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานและร่องน้ําเพ่ือการขนส่งทางลําน้ําในแม่น้ําเจ้าพระยาและ 
แม่น้ําป่าสัก รวมถึงพัฒนาการขนส่งชายฝั่ง  
 3) พัฒนาระบบรวบรวมและกระจายสินค้าทางรถไฟและทางน้ําในบริเวณพ้ืนท่ีอุตสาหกรรม 
 2.2  พัฒนากฎระเบียบและมาตรการเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งทางน้ําและทางรถไฟ และส่งเสริม 
ให้เกิดการแข่งขันในการให้บริการขนส่งทางรถไฟ โดยการ 
  1) การปรับโครงสร้างอัตราค่าภาระท่าเรือภายในประเทศและค่าธรรมเนียมการใช้พ้ืนท่ีของรัฐ 
ในการประกอบการท่าเรือ สถานีขนส่ง ลานกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) หรือสิ่งอํานวยความสะดวก 
ในการขนส่งทางน้ําและทางรถไฟ เพ่ือให้สามารถแข่งขันกับการขนส่งทางถนนได้                                    
  2) ปฏิรูปโครงสร้างการบริหารกิจการขนส่งทางรถไฟ โดยรัฐเป็นผู้ลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานและ
กํากับดูแลการประกอบกิจการรถไฟ โดยเปิดให้มีการแข่งขันการให้บริการขนส่งสินค้า  
  3) ปรับปรุง/แก้ไขกฎระเบียบท่ีเป็นปัญหาและอุปสรรคการขนส่งชายฝั่ง  
 2.3  ส่งเสริมการใช้ระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อลดข้อจํากัดของการขนส่งทางน้ํา
และทางรถไฟ โดยการ 

1) การพัฒนาระบบการขนส่งทางถนนเชื่อมโยงสถานีรถไฟ CY และท่าเรือ 
  2) ผลักดันมาตรการการให้สิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีแก่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบท่ีมี

การใช้การขนส่งทางน้ําและทางรถไฟ 
   3) นําเทคโนโลยีสารสนเทศและระบบการขนส่งและจราจรอัจฉริยะ (Intelligent Transport System) 

มาใช้ในการให้บริการขนส่ง  
   4) พัฒนาและยกมาตรฐานวิชาชีพให้กับบุคลากรด้านการขนส่ง เพ่ือให้การปฏิบัติงานมีคุณภาพ

และประสิทธิภาพมากข้ึน 
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กลยุทธ์หลักท่ี 3 พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันสู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรปเพ่ือเหนี่ยวนํา 
การพัฒนาพ้ืนท่ีในภาคใต้ และรองรับการขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศอาเซียน-จีน และอาเซียน – อินเดีย  
แนวทางการดําเนินงาน ดังนี้ 

3.1 พัฒนาท่าเรือน้ําลึกปากบาราและระบบขนส่งเช่ือมโยง 
                พัฒนาท่าเรือฝั่งอันดามัน (ท่าเรือน้ําลึกปากบารา) ให้เป็นประตูการค้าท่ีสําคัญของประเทศ 

3.2 พัฒนาสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เพ่ือเช่ือมต่อการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือน้ําลึก 
ปากบารากับท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยด้วยการขนส่งทางรถไฟ 

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน (ทางบกและทางราง) เพ่ือให้มีการเชื่อมโยงในลักษณะสะพานเศรษฐกิจ 
(Landbridge) 
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9.  การกําหนดตัวช้ีวัด 
 ในการจัดทําแผนยุทธศาสตร์ฉบับนี้ กระทรวงคมนาคมได้พิจารณากําหนดตัวชี้วัดต้ังโดยวัดความสําเร็จจาก
ผลกระทบ (Impact) และมีค่าเป้าหมายเพ่ือให้สามารถท่ีจะติดตามความก้าวหน้าการดําเนินงานได้อย่างใกล้ชิด
และชัดเจนมากข้ึน ซ่ึงหากดําเนินการได้ตํ่ากว่าเป้าหมายจะถือว่าการดําเนินของกลยุทธ์นั้นไม่สามารถทําให้แผน
ยุทธศาสตร์ท่ีกําหนดบรรลุผลสําเร็จ  
 9.1 ตัวช้ีวัดกลยุทธ์หลักท่ี 1 พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงอย่างบูรณาการท้ังเครือข่าย
ภายในและการเช่ือมต่อไปสู่ต่างประเทศ 
      กลยุทธ์หลักท่ี 1 เป็นการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถการเชื่อมโยงประตูการขนส่งหลักของประเทศ
ไปยังประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้ผู้ประกอบการขนส่งใช้ประเทศไทยเป็นเส้นทางเชื่อมโยงไปยัง
ประเทศท่ีสามได้ โดยกําหนดให้หน่วยงานท่ีรับผิดชอบเป็นผู้รับรองคุณภาพ (Service) ของเส้นทางที่เป็น 
Corridor สําคัญ เม่ือมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการขนส่งท่ีสามารถเชื่อมโยงกับประตูการค้าได้แล้ว  
จึงคาดหมายว่าจะมีผู้ให้บริการขนส่งด้วยรถบรรทุกระหว่างประเทศดําเนินการให้บริการขนส่งจากประตูการขนส่ง
หลักออกไปยังประเทศท่ีสามเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้น การกําหนดตัวช้ีวัดในกลยุทธ์ท่ี 1 จะเป็นการวัดประสิทธิภาพของ 
Corridor ในมิติบูรณาการ โดยแยกวัดผลการดําเนินงานตามหน่วยงานผู้รับผิดชอบ เพ่ือให้บังเกิดผลสําเร็จตาม
เป้าหมายของแผนยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย 4 ตัวชี้วัดย่อย ดังนี้ 

  1) ระยะเวลาท่ีใช้บริการ (Service time) ท่ีประตูการขนส่งหลักลดลง 
 1.1)  ท่าเรือแหลมฉบัง 
     วัตถุประสงค์ในการวัด Service time ท่ีท่าเรือแหลมฉบังเป็นการแสดงความสามารถของท่าเรือ
ท่ีมีการบริหารจัดการเพ่ืออํานวยความสะดวกให้เรือสามารถเข้า-ออกได้อย่างรวดเร็ว เพ่ือเป็นตัวชี้วัด (indicator) 
เปรียบเทียบกับท่าเรืออ่ืนท่ีอยู่ในภูมิภาคใกล้เคียงกันได้ ผู้ประกอบการสามารถใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจ 
ในการเลือกใช้บริการท่าเรือ  ซ่ึงตัวชี้วัดของท่าเรือ คือ ระยะเวลาในการใช้บริการลดลงโดยทั่วไปจะนับตั้งแต่เรือ
เทียบท่าจนถึงออกจากท่า (ship turnaround time) เนื่องจากเวลาท่ีสั้นลงจะมีผลต่อต้นทุนและการแข่งขัน  
โดยกําหนดค่าเป้าหมาย ดังนี้  

  รายการ หน่วย 2555* 2556  2557  2558  2559  2560 

1. ระยะเวลาการปฏิบัติงานของเรือเทียบท่า (Ship Working 
Time) เฉลี่ยไม่มากกว่า 

ช่ัวโมง/
เท่ียวเรือ  

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

   (1) เรือ Feeder ความยาวเรือ 100 – 235 เมตร  
(เฉลี่ยบรรทุก 1,000 TEU/เท่ียวเรือ) 

 12.31 
 

12.20 
 

12.10 
 

12.00 
 

11.50 
 

11.40 
 

   (2) เรือ Mother Vessel ความยาวเรือเกินกว่า 235 เมตร 
(เฉลี่ยบรรทุกและขนถ่ายตูส้ินค้า 6,130 TEU/เท่ียวเรือ) 

 25.54 25.45 25.35 25.25 25.15 25.05 

2. ระยะเวลารถบรรทุกเข้าไปรับ-ส่งมอบตู้สินค้าภายใน 
ท่าเทียบเรือ (Truck Turnaround Time: TTT) เฉลี่ย
ภายใน 30 นาทีต่อคัน สามารถทําได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 
ของจํานวนรถบรรทุกท้ังหมด  

ร้อยละ  77.25 77.35 77.45 77.55 78.05 78.15 

* ค่าเฉลี่ยท่ีเกิดขึ้นจริง (จํานวน 991.70 TEU /เท่ียวเรือ สําหรับเรือ Feeder และจํานวน 6,127.77 TEU สําหรับเรือแม่) 

หน่วยงานจัดเก็บข้อมูล: การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
หมายเหตุ 1. ระยะเวลาการปฏิบัติงานของเรือเทียบท่า คือ ระยะเวลานับต้ังแต่เรือเทียบท่า ทําการขนถ่ายและบรรทุกตู้สินค้าขึ้นลงเรือ 
จนถึงเรือออกจากท่าเทียบเรือ  โดยแบ่งตามประเภทและขนาดความยาวเรือตู้สินค้า 2 ประเภท คือ เรือลําเลียง (Feeder) และเรือแม่ (Mother 
Vessel) ซ่ึงจะจัดเครื่องมือยกขนจํานวนแตกต่างกัน 
  2. ระยะเวลารถบรรทุกเข้าไปรับ-ส่งมอบตู้สินค้าภายในท่าเทียบเรือ คือ ระยะเวลาท่ีรถบรรทุกผ่านเข้าประตูท่าเทียบเรือ และ
รับมอบหรือส่งมอบตู้สินค้าท่ีลานกองเก็บตู้สินค้า จนถึงนํารถบรรทุกออกจากประตูท่าเทียบเรือน้ัน 
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 1.2) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  ลักษณะของพ้ืนท่ีภายในเขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรณภูมิ แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 
 (1) พ้ืนท่ีคลังสินค้า (Cargo Terminal Area) หรือการให้บริการนําเข้าส่งออกสินค้าทางตรง 
หมายถึง พ้ืนท่ีประกอบกิจการของผู้ประกอบการตัวแทนสายการบิน 
 (2) พ้ืนท่ีสําหรับเพ่ิมมูลค่าสินค้า (Value Added Area) หมายถึง พ้ืนท่ีประกอบกิจการ
ของผู้ประกอบการกิจการของผู้ประกอบการพาณิชยกรรมด้านการเพิ่มมูลค่าสินค้า (พื้นที่คลังสินค้า 1-4) 
ซ่ึงกิจกรรมท่ีกรมศุลกากรอนุญาตให้ดําเนินการภายในเขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรณภูมิได้คือ การค้า การแบ่งแยก
กอง การตัดประเภท การคัดเลือก การบรรจุ การแบ่งบรรจุ การบรรจุใหม่ การปิดฉลากหรือเครื่องหมายอ่ืนใด 
และกิจกรรมอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้อง 
 ท้ังนี้ บริษัท ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จํากัด (มหาชน) ได้ให้สิทธิในการให้บริการ
นําเข้าส่งออกสินค้าตามปกติ (Direct Import & Export, Transshipment Cargo & Transit Cargo) ได้แก่ บริษัท 
การบินไทย จํากัด (มหาชน) และ บริษัท ดับบลิวเอฟเอส พีจี คาร์โก จํากัด มีกิจกรรมการให้บริการ ดังนี้ 

กระบวนการ ระยะเวลา (นาที) หน่วยงานดําเนินการ 
1) สินค้าขาออกนอกประเทศ   
    (1) เข้าพ้ืนท่ีเขตปลอดอากรจนถึงอาคารขนถ่ายสินค้า  10 ทอท. / ศก. 
    (2) ภายในอาคารขนถ่ายสินค้า 90 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

บริษัท WFSPG จํากัด 
    (3) จากอาคารขนถ่ายสินค้าไปยังอากาศยาน 60 ทอท. 

ระยะเวลารวม 160  
2) สินค้าขาเข้าในประเทศ    
    (1) จากอากาศยานไปยังอาคารขนถ่ายสินค้า 60 ทอท. 
    (2) ภายในอาคารขนถ่ายสินค้า 90 บริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) 

บริษัท WFSPG จํากัด 
    (3) จากอาคารขนถ่ายสินค้าออกนอกพ้ืนท่ีเขตปลอดอากร 60 ทอท. / ศก. 

ระยะเวลารวม 160  
   
  กําหนดตัวช้ีวัด Service time เขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรณภูมิ ดังนี้             

ระยะเวลาในการให้บริการ 2555 2556 2557 2558 2559 2560 
สินค้าขาออกนอกประเทศ (นาที) 160 160 160 160 160 160 
สินค้าขาเข้าในประเทศ     (นาที) 160 160 160 160 160 160 

 หน่วยงานจัดเก็บข้อมลู: บริษัท ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จํากัด (มหาชน) 
 
  2) ระยะเวลา (Time) ท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าจากจุดต้นทาง – ปลายทางลดลง 
  การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งภายในประเทศไทยให้สามารถเชื่อมโยงไปสู่ต่างประเทศ จะส่งผลให้
ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางมีความสะดวกและรวดเร็วเพ่ิมมากข้ึน โดยกําหนดตัวชี้วัดตามแนว Logistics 
Corridor ท่ีสําคัญ จํานวน 4 เส้นทาง ดังนี้ 
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      2.1) แนวเหนือ-ใต้  

เส้นทาง ระยะทาง (กม.) 
ระยะเวลาการเดินทาง (ชม.) 

2555 2556 2557 2558 2559 2560 
1.1) เชียงราย (สะพานข้ามแม่นํ้าโขงแห่งท่ี 4) - กทม. 912 17 17 17 16.5 16 15.2 
1.2) ชุมพร-สงขลา (ด่านสะเดา) 531 9 9 9 9 8.8 8.8 
หน่วยงานจัดเก็บข้อมูล: กรมทางหลวง 

ตารางแสดงระยะทางแนวเส้นทางเชียงราย (สะพานข้ามแม่น้ําโขงแห่งท่ี 4) - กทม. (แนวเหนือ) 
ลําดับที ่ หมายเลขทางหลวง 

ASEAN/ASIAN 
ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

1 AH 3 1020 อ.เชียงของ (สะพานมิตรภาพ 
ไทย-ลาวแห่งท่ี 4)–อ.ขุนตาล 

30 4 - - 

2 AH 3 1020 อ.ขุนตาล - อ.เทิง  
(เชียงราย-เชียงของ ตอน 3) 

25 2 56-58 อยู่ระหว่างการ
ก่อสร้าง 

3 AH 3 1020 อ.ขุนตาล - อ.เทิง 
(เชียงราย-เชียงของ ตอน 4) 

16 2 58-60 เสนอ พรบ.
เงินกู้ 

4 AH 3 1152 เชียงราย – อ.ขุนตาล ตอน 2 24.3 2 58-60 เสนองบปี 58 
5 AH 3 1152 เชียงราย – อ.ขุนตาล ตอน 1 24 2 59-61 เสนอ พรบ.

เงินกู้ 
6 AH 3 1152 บ.หัวดอย – จ.เชียงราย 6.4 4 - - 
7 AH 2 1 จ.เชียงราย – จ.พะเยา 94 4 - - 
8 AH 2 1 จ.พะเยา – จ.ลําปาง 131 4 - - 
9 AH 2 1 จ.ลําปาง – จ.ตาก 174 4 - - 
10 AH1/AH 2 1 จ.ตาก – จ.นครสวรรค์ 185 4 - - 
11 AH1/AH 2 1,32 จ.นครสวรรค์ – จ.สิงห์บุรี 101 4 - - 
12 AH1/AH 2 32 จ.สิงห์บุรี – จ.อยุธยา  71 4 - - 
13 AH1/AH 2 32 จ.อยุธยา – ต่างระดับ       

บางปะอิน 
30 8 - - 

 รวม 911.7    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 4 แนวเส้นทางเชียงราย (สะพานข้ามแม่น้ําโขง
แห่งท่ี 4) - กทม. 
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ตารางแสดงระยะทางแนวเส้นทางชุมพร-สงขลา (ด่านสะเดา) (แนวใต้) 
ลําดับที ่ หมายเลขทางหลวง 

ASEAN/ASIAN 
ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

1 AH 2 41 จ.ชุมพร – จ.สุราษฎร์ธานี 173 4 - - 
2 AH 2 41 จ.สุราษฎร์ธานี – จ.พัทลุง 

 
211 4 - - 

3 AH 2 4 จ.พัทลุง – จ.สงขลา                  
(ด่านสะเดา)  

147 4 - - 

 รวม 531    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 2.2) แนวหนองคาย – ท่าเรือแหลมฉบัง 

เส้นทาง ระยะทาง (กม.) 
ระยะเวลาการเดินทาง (ชม.) 

2555 2556 2557 2558 2559 2560 

หนองคาย – ท่าเรือแหลมฉบัง 645 11.7 11.7 11.7 11.7 11 10.7 
หน่วยงานจัดเก็บข้อมูล: กรมทางหลวง 
 
ตารางแสดงระยะทางเส้นทางหนองคาย – ท่าเรือแหลมฉบัง 
ลําดับที ่ หมายเลขทางหลวง 

ASEAN/ASIAN 
ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

1 AH 12 2 จ.หนองคาย (สะพานมิตรภาพ 
ไทย-ลาวแห่งท่ี 1) – จ.อุดรธานี 

51 4 - - 

2 AH 12 2 จ.อุดรธานี – จ.ขอนแก่น 115 4 - - 
3 AH 12 2 จ.ขอนแก่น – จ.นครราชสีมา  190 4 - - 

 

รูปท่ี 5 แนวเส้นทางชุมพร-สงขลา (ด่านสะเดา) 
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ลําดับที ่ หมายเลขทางหลวง 
ASEAN/ASIAN 

ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

4 AH 19 304 
จ.นครราชสีมา – อ.กบินทร์บุรี 170.5 4 - - 
1) ช่วง กม. 27 – 29 2 2 58-60 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
2) ช่วง กม. 42 – 53 11 2 58-60 เสนองบปี 58 

5 AH 19 304/331 อ.กบินทร์บุรี – อ.แปลงยาว 30 4 - - 
6 AH 19 331 อ.แปลงยาว – มาบเอียง 58 4 - - 
7 AH 19 331 มาบเอียง – ต่างระดับหนองขาม 23 4 - - 
8 AH 19 7 ต่างระดับหนองขาม – ท่าเรือ

แหลมฉบัง 
8 4 - - 

 รวม 645.5    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                

2.3) ท่าเรือแหลมฉบัง – สระแก้ว (อรัญประเทศ) 

เส้นทาง ระยะทาง (กม.) 
ระยะเวลาการเดินทาง (ชั่วโมง) 

2555 2556 2557 2558 2559 2560 
ท่าเรือแหลมฉบัง – สระแก้ว (อรญัประเทศ) 217 5 5 5 5 4 4 

หน่วยงานจัดเก็บข้อมูล: กรมทางหลวง 
 

ตารางแสดงระยะทางเส้นทางท่าเรือแหลมฉบัง – สระแก้ว (อรัญประเทศ) 
ลําดับที ่ หมายเลขทางหลวง 

ASEAN/ASIAN 
ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

1 AH 1 33 อ.อรัญประเทศ – จ.สระแก้ว 40 4 - - 
2 - 359 จ.สระแก้ว (แยก 33/359) –    

อ.พนมสารคาม (แยก 359/304) 
73 2 56-58 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 
3 AH 19 331 อ.พนมสารคาม                       

(แยก 359/304) – อ.แปลงยาว  
15 4 - - 

4 AH 19 331 อ.แปลงยาว – มาบเอียง 58 4 - - 
5 AH 19 331 มาบเอียง – ต่างระดับหนองขาม 23 4 - - 
6 AH 19 7 ต่างระดับหนองขาม – ท่าเรือ

แหลมฉบัง 
8 4 - - 

 รวม 217    

รูปท่ี 6 แนวเส้นทางหนองคาย – 
ท่าเรือแหลมฉบัง 
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2.4) จ.มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 2) – อ.แม่สอด จ.ตาก (สะพานมิตรภาพ
ไทย-พม่า ข้ามแม่น้ําเมย) 

เส้นทาง 
ระยะทาง 

(กม.) 
ระยะเวลาการเดินทาง (ชม.) 

2555 2556 2557 2558 2559 2560 
จ.มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 2) – อ.แม่สอด 
จ.ตาก (สะพานมิตรภาพไทย-พม่า ข้ามแม่นํ้าเมย) 

770 16 16 16 15.5 15.4 14 

หน่วยงานจัดเก็บข้อมูล: กรมทางหลวง 

ตารางแสดงระยะทางเส้นทางจ.มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 2) – อ.แม่สอด จ.ตาก (สะพาน
มิตรภาพไทย-พม่า ข้ามแม่น้ําเมย) 
ลําดับที ่ หมายเลขทาง

หลวง 
ASEAN/ASIAN 

ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

1 AH 16 12 จ.มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-
ลาว แห่งท่ี 2) – คําชะอ ี

42 4 - - 

2 AH 16 12 คําชะอี – นาไคร้ – บ.สมเด็จ 107 2 57-59 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
3 AH 16 12 บ.สมเด็จ – จ.กาฬสินธุ ์ตอน 2 19 2 59-61 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
4 AH 16 12 บ.สมเด็จ – จ.กาฬสินธุ ์ตอน 1 11 2 55-57 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 
5 AH 16 12 จ.กาฬสินธุ์ – จ.ขอนแก่น 88 4 - - 
6 AH 16 12 จ.ขอนแก่น – หนองเรือ 43 4 - - 
7 AH 16 12 หนองเรือ – ชุมแพ 36 4 - - 
8 AH 16 12 ชุมแพ – คอนสาร 26 4 - - 
9 AH 16 12 หล่มสัก – นํ้าหนาว ตอน 2  49 2 58-60 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
10 AH 16 12 หล่มสัก – นํ้าหนาว ตอน 1  15 2 57-59 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
11 AH 16 12 พิษณุโลก – หล่มสัก ตอน 2D 14.1 2 55-58 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 
12 AH 16 12 พิษณุโลก – หล่มสัก ตอน 2C 17.7 2 55-58 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 
13 AH 16 12 พิษณุโลก – หล่มสัก ตอน 2B 18.3 2 55-58 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 

รูปท่ี 7 แนวเส้นทางท่าเรือ
แหลมฉบัง – สระแก้ว 
(อรัญประเทศ) 
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ลําดับที ่ หมายเลขทาง
หลวง 

ASEAN/ASIAN 

ทางหลวง
หมายเลข 

ชื่อสายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

จํานวน
ช่อง      

จราจร 

แผน
ดําเนินงาน 

หมายเหต ุ

14 AH 16 12 พิษณุโลก – หล่มสัก ตอน 2A 24 2 55-58 อยู่ระหว่างการ
ก่อสร้าง 

15 AH 16 12 พิษณุโลก – หล่มสัก ตอน 1 30.1 2 55-58 อยู่ระหว่างการ
ก่อสร้าง 

16 AH 16 12 วังทอง – จ.พิษณุโลก 16 4 - - 
17 AH 16 12 จ.พิษณุโลก – จ.สุโขทัย 59 4 - - 
18 AH 16 12 จ.สุโขทัย – จ.ตาก ตอน 1 20 4 - - 
19 AH 16 12 จ.สุโขทัย – จ.ตาก ตอน 2 23 4 - - 
20 AH 16 12 จ.สุโขทัย – จ.ตาก ตอน 3 22.9 2 53-56 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 
21 AH 1 12 จ.ตาก – อ.แม่สอด ตอน 1 12 4 - - 
22 AH 1 12 จ.ตาก – อ.แม่สอด ตอน 2 13.2 2 53-56 อยู่ระหว่างการ

ก่อสร้าง 
23 AH 1 12 จ.ตาก – อ.แม่สอด ตอน 3  20 2 56-58 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
24 AH 1 12 จ.ตาก – อ.แม่สอด ตอน 4  31 2 57-59 เสนอ พรบ.เงินกู้ 
25 AH 1 12 อ.แม่สอด – สะพานมิตรภาพ         

ไทย-พม่า ข้ามแม่น้าํเมย 
12 4 - - 

 รวม 770    

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8 แนวเส้นจ.มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งท่ี 2) – อ.แม่สอด จ.ตาก (สะพานมิตรภาพไทย-
พม่า ข้ามแม่น้ําเมย) 
 หมายเหตุ: ตัวชี้วัดท้ัง 4 เส้นทาง 
 1. เป็นการวิเคราะห์ในกรณีท่ีมีโครงการตามแผนงาน เช่น รถไฟรางคู่ รถไฟความเร็วสูง มอเตอร์เวย์ และโครงการตามแนว
สายทางกําหนด 
 2. ความเร็วสูงสุดของรถบรรทุก ไม่เกิน 60 กม./ชม. 
 3. สภาพภูเขา ความเร็วในการขับข่ีจะลดลง 

  3) ปริมาณสินค้าผ่านประตูการค้าหลักเพ่ิมข้ึน  
 ปัจจุบันเขตปลอดอากรท่าอากาศยานสุวรรณภูมิสามารถรองรับสินค้าได้ 1.7 ล้านตัน/ปี หากแต่มี
ปริมาณสินค้าผ่าน ทสภ. เพียง 1.3 ล้านตัน/ปี ในขณะที่ ทลฉ. ขั้นที่ 1 และ 2 มีขีดความสามารถรองรับสินค้า 
ได้ 10.8 ล้านTEU/ปี แต่มีปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือในปี พ.ศ. 2554 เท่ากับ 5.7 ล้านTEU/ปี ดังนั้น ท่าเรือแหลมฉบัง 
และ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จําเป็นต้องมีกลยุทธ์เพ่ือชักจูงให้ผู้ประกอบการขนส่งเข้ามาใช้บริการเพิ่มขึ้น
เพื่อให้สามารถสะท้อนประสิทธิภาพการบริหารจัดการของประตูการค้าหลักท้ัง 2 แห่ง โดยตัวชี้วัดปริมาณ
สินค้าผ่านประตูการค้าหลักท้ังสองแห่งพร้อมกําหนดค่าเป้าหมาย ดังนี้  
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ประตูการค้าหลัก 2555 2556 2557 2558 2559 2560 

ท่าเรือแหลมฉบัง (ล้าน TEU)  5.83* 6.06 6.37 6.68 7.02 7.37 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ล้านตัน)  1.35* 1.41 1.47 1.54 1.60 1.67 

     *ตัวเลขท่ีเกิดข้ึนจริง 
     หน่วยงานจัดเก็บขอ้มูล: การท่าเรือแห่งประเทศไทย และ บริษัท ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จํากัด (มหาชน) 

  4) จํานวนผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งระหว่างประเทศด้วยรถบรรทุก (สะสม) เพ่ิมข้ึน  
  เม่ือมีการให้บริการขนส่งระหว่างประตูการขนส่งต่างๆ ภายในประเทศ และบริการขนส่งระหว่าง
ประเทศจากประตูการขนส่งภายในประเทศไปยังประเทศเพ่ือนบ้านโดยใช้เส้นทางท่ีพัฒนาข้ึน ใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งระหว่างประเทศจะเป็นตัวบ่งช้ีว่ามีการประกอบการขนส่งสินค้าในเส้นทางท่ีพัฒนาข้ึน
หรือไม่ และสะท้อนถึงความสะดวกของเส้นทางรวมถึงมีปริมาณสินค้าผ่านประตูท่ีมากพอ 

 2555 2556 2557 2558 2559 2560 
จํานวนผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ระหว่างประเทศด้วยรถบรรทุก(สะสม) 

816 856 898 942 989 1,038 

หมายเหตุ ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งระหว่างประเทศ  หมายถึง ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งระหว่างประเทศประเภท
การขนส่งไม่ประจําทางด้วยรถบรรทุก และประเภทการขนส่งส่วนบุคคลด้วยรถบรรทุก 

จํานวนผู้ได้รับใบอนุญาต = จํานวนผู้ได้รับใบอนุญาตฯ ในปีท่ีผ่านมาเพ่ิมขึ้นร้อยละ 5 
 หน่วยงานจัดเก็บข้อมูล: กรมการขนส่งทางบก 
 

 9.2 ตัวช้ีวัดกลยุทธ์หลักท่ี 2 สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางน้ําเพ่ือนําไปสู่การลดต้นทุน 
การขนส่งของประเทศ  
 ปัจจุบันปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศใช้การขนส่งทางถนนเป็นหลักมากกว่าร้อยละ 80  
ซ่ึงเป็นสาเหตุหนึ่งท่ีทําให้สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ของประเทศไทยสูงกว่าในประเทศเพ่ือนบ้านท่ีเป็นคู่
แข่งขัน ดังนั้น ในแผนยุทธศาสตร์ฉบับนี้จึงต้ังเป้าหมายว่าจะเพ่ิมสัดส่วนปริมาณการขนส่งทางรางและทางน้ําให้
มากข้ึน ดังนี้ 
 1. สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟและทางน้ําเพ่ิมข้ึน  
     ทางรถไฟ: กรณีการขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ จาก ICD ลาดกระบัง ไปท่าเรือแหลมฉบังให้สัดส่วน
ของการขนส่งทางรถไฟต่อการขนส่งทางถนน เพ่ิมข้ึนจากปัจจุบัน ท่ีระดับ 30:70 ในปี พ.ศ. 2555 เป็นท่ีระดับ 50:50 
ภายในปี พ.ศ. 2560 
        ทางน้ํา: สัดส่วนปริมาณสินค้าท่ีขนส่งทางลําน้ําและทางชายฝั่งเปรียบเทียบกับปริมาณการขนส่ง
โดยรวมท้ังหมด เพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 10 และ ร้อยละ 6 ตามลําดับ ภายในปี พ.ศ. 2560 
     2. ต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉล่ียไม่เกิน 1.78* บาท-ตัน/กิโลเมตร ในปี พ.ศ. 2560 
   * หมายเหตุ ผลการคาดการณ์ปริมาณต้นทุนการขนส่งสินค้าเฉลี่ย (กรณีมีโครงการ) จากโครงการศึกษา
วิเคราะห์ระบบโครงสร้างต้นทุนการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ (สนข., 2553)  
 

 9.3 ตัวช้ีวัดกลยุทธ์หลักท่ี 3 พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันเพื่อเหนี่ยวนําการพัฒนาพื้นท่ี 
ในภาคใต้เพ่ือรองรับการขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศจีน – อาเซียน และอาเซียน – อินเดีย 
  การพัฒนาท่าเรือน้ําลึกฝั่งทะเลอันดามันและโครงข่ายเชื่อมโยงการขนส่ง กําหนดเป้าหมาย ดังนี้  
  1. เริ่มการก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกฝั่งอันดามัน ในปี พ.ศ. 2559  
    2. เริ่มก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมระหว่างท่าเรือฝั่งอันดามันกับเส้นทางการขนส่งหลักของประเทศ  
ในปี พ.ศ. 2560 
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10. สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้ยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนา 
โลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556 – 2560) 
      เพ่ือให้การขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม 
ได้พิจารณาคัดเลือกแผนงาน/โครงการตอบสนองเป้าประสงค์และกลยุทธ์เพ่ือบรรจุในแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับท่ี 2 
(พ.ศ. 2556-2560) รวม 112 โครงการ วงเงิน 697,711.288 ล้านบาท ดังนี้  

 โครงการ วงเงิน (ล้านบาท) 
กลยุทธ์หลักท่ี 1 พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการท้ังเครือข่ายภายในและการเชื่อมต่อไปสู่
ต่างประเทศ 
   แนวทางท่ี 1.1 พัฒนาประสิทธิภาพของประตูการขนส่ง 11 113,877.243 
   แนวทางท่ี 1.2 พัฒนาโครงข่ายการขนส่งเพ่ือเช่ือมโยงประตูการขนส่ง 48    117,613.894  
   แนวทางท่ี 1.3 เพ่ิมศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการ 
  ขนส่งไทยท่ีจะให้บริการระหว่างประตูการขนส่งภายในประเทศและการให้บริการ 
  ต่อเน่ืองไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน 

4 533.841 
 
 

รวม 63 232,024.978 
กลยุทธ์หลกัท่ี 2 สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางน้ําเพ่ือนําไปสู่การลดต้นทุนการขนสง่ของประเทศ 
   แนวทางท่ี 2.1 พัฒนาโครงข่ายและจุดรวบรวมและกระจายสินค้าทางรถไฟและทางนํ้า 30    442,020.659  
   แนวทางท่ี 2.2 พัฒนากฎระเบียบและมาตรการเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งทางนํ้าและ 
   ทางรถไฟ และส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันในการให้บริการขนส่งทางรถไฟ 

5 67.000 
 

   แนวทางท่ี 2.3 ส่งเสริมการใช้ระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเพ่ือลดข้อจํากัด 
   ของการขนส่งทางนํ้าและทางรถไฟ 

10        7,133.963  
 

รวม 45 449,221.622 
กลยุทธ์หลกัท่ี 3 พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันสู่ตะวันออกกลาง แอฟรกิา และยุโรปเพ่ือเหน่ียวนําการพัฒนาพ้ืนท่ี 
ในภาคใต้ และรองรับการขยายตัวของการค้าระหว่างประเทศอาเซียน-จีน และอาเซียน – อินเดีย 
  แนวทางท่ี 3.1 พัฒนาท่าเรือนํ้าลึกปากบาราและระบบขนส่งเช่ือมโยง 2 12,537.762 
  แนวทางท่ี 3.2 พัฒนาสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เพ่ือเช่ือมต่อการขนส่งสินค้า 
  ระหว่างท่าเรือนํ้าลึกปากบารากับท่าเรือฝั่งอ่าวไทยด้วยการขนส่งทางรถไฟ 

2        3,926.926  
 

รวม 4      16,464.688  
รวมท้ังสิ้น 112 697,711.288 

 
 ท้ังนี้ วงเงินในการดําเนินโครงการดังกล่าวข้างต้น ประกอบด้วยแหล่งเงินจาก (1) งบประมาณแผ่นดิน 
วงเงิน 70,247.181 ล้านบาท (2) รายได้ของรัฐวิสาหกิจ วงเงิน 100,449.504 ล้านบาท และ (3) บรรจุใน  
(ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของ
ประเทศ พ.ศ. ....  วงเงิน 527,014.603 ล้านบาท  
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ภาคผนวก 1 
 

สรุปแผนงาน/โครงการแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม  
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



ภาคผนวก 1-1

ลําดับ หน่วยงาน ระยะเวลา วงเงิน (ล้านบาท) แหล่งเงิน
กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและการเชื่อมต่อไปสู่ต่างประเทศ
แนวทางที่ 1.1 พัฒนาประสิทธิภาพของประตูการขนส่ง 
ท่าเรือแหลมฉบัง (ประตูการค้าหลัก)

1 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 (จ้างที่ปรึกษาฯ เพ่ือศึกษาความเหมาะสม) กทท. 2557-2560 34,958.130         รายได้ กทท.
2 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งสินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง กทท. 2557-2558 2,944.920           รายได้ กทท.

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ประตูการค้าหลัก)
3 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิระยะที่ 2 ทอท. 2554-2560 62,503.214         รายได้ ทอท.

สิ่งอํานวยความสะดวกบริเวณประตูการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
4 โครงการก่อสร้างศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าเชียงของ จ.เชียงราย ระยะที่ 1/1 ขบ. 2556-2559 1,499.385           

8.635                งบประมาณ
1,490.750           พ.ร.บ. 

5 โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนด้วย ขบ. 2557-2560 11,856.880         พ.ร.บ. 
รถบรรทุก 15 แห่ง 
1) เมืองชายแดน 7 แห่ง ได้แก่ เชียงราย ตาก หนองคาย มุกดาหาร สระแก้ว สงขลา
และนราธิวาส
2) เมืองหลัก 8 แห่ง ได้แก่  เชียงใหม่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น นครราชสีมา
อุบลราชธานี ปราจีนบุรี และสุราษฎร์ธานี

6 ศูนย์การขนส่งชายแดนจังหวัดนครพนม (จ้างศึกษาความเหมาะสมฯ) ขบ. 2556-2560 23.048 งบประมาณ

การพัฒนาระบบ Port Community System ให้เชื่อมโยงกับระบบ NSW 
7 โครงการศึกษาแนวทางส่งเสริมและพัฒนาระบบเพ่ือเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ในภาค สปค./คค. 2557 8.426 งบประมาณ

การขนส่งและโลจิสติกส์ระหว่างผู้ประกอบการขนส่งเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง (e-Freight &  
e-Transport) ในการเข้าสู่ AEC 

8 จท. 2556 10.000 งบประมาณ

9 โครงการพัฒนาปรับปรุงระบบ ที่เกี่ยวข้องกับ National Single Window จท. 2559 30.000 งบประมาณ
10 โครงการพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศของท่าเรือแหลมฉบังเพ่ือเช่ือมโยงระบบ NSW กทท. 2557 34.240 รายได้ กทท.
11 ทอท. 2554 9.000 รายได้ ทอท.

113,877.243      

แนวทางที่ 1.2 พัฒนาโครงข่ายการขนส่งเพ่ือเชื่อมโยงประตูการขนส่ง 
ท่าเรือแหลมฉบัง (ประตูการค้าหลัก)

12 ก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง/มาบตาพุดทางหลวงหมายเลข 331 ทล. 2554-2557 374.998 งบประมาณ
ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 36 -ทางหลวงหมายเลข 3 (สัตหีบ) ระยะทาง 28 กม 

13 ก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง/มาบตาพุด ทางหลวงหมายเลข 3138 (อ.บ้านบึง) – ทล. 2555-2557 151.000 งบประมาณ
บรรจบทางหลวง หมายเลข 331 ระยะทาง 6 กม.

14 ก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง / มาบตาพุด ทางหลวงหมายเลข 3138 (อ.บ้านบึง) – ทล. 2556-2558 800.000 งบประมาณ
บรรจบทางหลวง หมายเลข 331 ระยะทาง 20 กม.

15 ก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง / มาบตาพุด ทางหลวงหมายเลข 3138 (อ.บ้านบึง) – ทล. 2557-2559 670.000 พ.ร.บ.
บรรจบทางหลวง หมายเลข 331 ระยะทาง 19 กม. 

16 ก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง/มาบตาพุดทางหลวง 331 แปลงยาว-บรรจบสาย 304 ทล. 2556-2558 250.000 งบประมาณ
(อ.พนมสารคาม)  ระยะทาง 5 กม.

17 โครงการบูรณะทางหลวง ทล. 331  ตอน เนินผาสุก - บรรจบ ทล. 331 (มาบเอียง) ทล. 2557-2559 350.000 งบประมาณ
ช่วง กม. 0+000 - กม. 16 +542  ระยะทาง 17 กม.

18 ก่อสร้างถนนท่าเรือแหลมฉบัง สาย แยกทางหลวงหมายเลข 7 (กม. ที่ 107+200) ทช. 2557-2561 1,996.070           พรบ.
–ท่าเรือแหลมฉบัง อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี ระยะทาง 11.000 กม. 

19 ถนน สาย รย.3013 แยก ทล. 331-ทล. 3191 จ.ระยอง ระยะทาง 17.31 กม. ทช. 2557-2561 964.560             พ.ร.บ. 

งานพัฒนาระบบออกใบอนุญาตส่งหรือพาวัตถุอันตราย หรือสัตว์ไปกับอากาศยานและ
เช่ือมโยงข้อมูลกับระบบ NSW (หมายเหตุ : ยังไม่ได้ตัวผู้รับจ้างศึกษา)

สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

แผนงาน/โครงการ

โครงการพัฒนาส่วนขยายเพ่ิมเติมระบบที่เกี่ยวกับการขนส่งทางน้ําเพ่ือรองรับระบบ 
Transport Single Window e-Logistics

วงเงิน แนวทาง 1.1

หมายเหตุ พ.ร.บ. หมายถึง (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....



ภาคผนวก 1-2

ลําดับ หน่วยงาน ระยะเวลา วงเงิน (ล้านบาท) แหล่งเงิน

สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

แผนงาน/โครงการ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ประตูการค้าหลัก)

20 ก่อสร้างถนนสาย ฉช.3001แยกทางหลวง หมายเลข 314 - ลาดกระบัง จ.ฉะเชิงเทรา ทช. 2557-2559 3,969.225           พ.ร.บ.
ระยะทาง 20.385 กม.

21 ก่อสร้างถนนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิสาย A11 ถนนวัดกิ่งแก้ว – สาย A6 ทช. 2558-2562 3,451.548           พ.ร.บ.
จ.สมุทรปราการ ระยะทาง 6.5 กม

22 ถนนสายเช่ือมถนนกิ่งแก้ว-ถนนรัตนโกสินทร์ 200 ปี (ช่วง 2) 10 กม. ทช. 2558-2563 6,239.850           พ.ร.บ.

ท่าเทียบเรือพาณิชย์เชียงแสน/ด่านเชียงแสน (ประตูการค้าชายแดน)
23 ก่อสร้างถนนเข้าท่าเรือเชียงแสน 2  ทางหลวงหมายเลข 1129 อ. เชียงแสน-อ.เชียงของ ทล. 2555-2557 301.000             งบประมาณ

ตอน 1 ระยะทาง 10 กม.
24 ก่อสร้างถนนเข้าท่าเรือเชียงแสน 2 ทางหลวงหมายเลข 1129 อ. เชียงแสน-อ. เชียงของ ทล. 2557-2559 1290.000 งบประมาณ

ตอน 2 ระยะทาง 42 กม. 
25 ก่อสร้างถนนเข้าท่าเรือเชียงแสน 2 ทางหลวงหมายเลข 1 อนุสาวรีย์ พ่อขุนเม็งราย-แม่จัน ทล. 2558-2559 220.000             งบประมาณ

 ตอนที่ 1  ระยะทาง 5 กม. 2558-2559 120.000

 ตอนที่ 2  ระยะทาง 5 กม. 2558-2559 100.000

26 ก่อสร้างทางเล่ียงเมืองเชียงราย ด้านตะวันตก  ระยะทาง 28 กม. ทล. 2557-2559 1,200.000           งบประมาณ
27 โครงการศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรมและผลกระทบส่ิงแวดล้อม ทล. 2558 15.000               งบประมาณ

โครงการก่อสร้างทางเล่ียงเมืองเชียงของ ระยะทาง 11 กม.
28 ก่อสร้างถนนเช่ือมท่าเรือเชียงแสน 2 สายแยกทางหมายเลข1129 - แยกทางหลวงหมายเลข 1098 ทช. 2549-2558 904.120             งบประมาณ

อ.เชียงแสน จ.เชียงราย ระยะทาง 14.55 กม. 
29 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือเชียงแสน 2 สายเช่ือม จ 3- วงแหวนตะวันตก (ตอนที่ 1) อ.เมือง ทช. 2549-2558 964.921 งบประมาณ

จ.เชียงราย ระยะทาง 9.182 กม.
30 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือเชียงแสน 2  สายแยกทางหลวงหมายเลข 1098 - ทช. 2557-2560 1,788.400           งบประมาณ

แยกทางหลวงหมายเลข 1 อ.เมือง จ.เชียงราย ระยะทาง 26.075 กม. 
31 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือเชียงแสน 2 สายเช่ือม จ 3- วงแหวนตะวันตก (ตอนที่ 2) อ.เมือง ทช. 2558-2560 176.050             พ.ร.บ. 

จ.เชียงราย ระยะทาง 2.264 กม.
32 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือเชียงแสน 2  สาย ชร.4049 แยกทางหลวงหมายเลข 1129 - ทช. 2558-2562 808.684             พ.ร.บ. 

บ.ดอนงาม  อ.เชียงแสน จ.เชียงราย ระยะทาง 17.404 กม. 

สะพานข้ามแม่นํ้าโขง แห่งที่ 4/ด่านเชียงของ (ประตูการค้าชายแดน)
33 การก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ําโขง บริเวณ อ.เชียงของ เพ่ือเช่ือมโยงทางหลวง R3 ทล. 2552-2556 770.820             งบประมาณ

ที่ห้วยทราย สปป.ลาว 
34 ถนนเช่ือมต่อสะพานข้ามแม่น้ําโขง แห่งที่ 4 ทล. 1020 สายเชียงราย-เชียงของ ทล. 2557-2559 850.000             พ.ร.บ.

ตอน 3 ระยะทาง 25 กม.
35 ถนนเช่ือมต่อสะพานข้ามแม่น้ําโขง แห่งที่ 4 ทล. 1020 สายเชียงราย-เชียงของ ทล. 2558-2560 720.000 พ.ร.บ.

ตอน 4 ระยะทาง 16 กม. 
36 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.1021 สายดอกคําใต้-อ.เทิง ตอน 1 ระยะทาง 45 กม. ทล. 2558-2560 2,150.000           พ.ร.บ. 
37 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.1021 สายดอกคําใต้-อ.เทิง ตอน 2 ระยะทาง 45 กม. ทล. 2559-2561 2,200.000           พ.ร.บ. 
38 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.1152 สายเชียงราย-ขุนตาล ตอน 1 ระยะทาง 24 กม.  ทล. 2559-2561 1,000.000           งบประมาณ
39 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.1152 สายเชียงราย-ขุนตาล ตอน 2 ระยะทาง 24.3 กม.  ทล. 2557-2559 800.000             งบประมาณ
40 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงสะพานข้าม แม่น้ําโขง สายแยกทางหลวงหมายเลข 1020 - ทช. 2551-2562 1,636.500           งบประมาณ

บ.กิ่วแก้ว อ.เทิง, จุน จ.เชียงราย, พะเยา ระยะทาง 43.709 กม. 

ด่านอรัญประเทศ
41 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.359 สาย อ.พนมสารคาม-สระแก้ว  ระยะทางรวม 73 กม. ทล. 2555-2557 1,200.00               งบประมาณ

ตอน 1  ระยะทาง 27.900  กม. 451.00

ตอน 2  ระยะทาง 17.100  กม. 360.00

ตอน 3  ระยะทาง 27.700  กม. 389.00

หมายเหตุ พ.ร.บ. หมายถึง (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....



ภาคผนวก 1-3

ลําดับ หน่วยงาน ระยะเวลา วงเงิน (ล้านบาท) แหล่งเงิน

สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

แผนงาน/โครงการ
42 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.317 สาย จันทบุรี - สระแก้ว ทล. 5,417.850           

ตอน 1  ระยะทาง 24.200 กม 2554-2556 597.850            งบประมาณ
ตอน 2  ระยะทาง 18.006 กม. 2555-2557 550.000 งบประมาณ
ตอน 3  ระยะทาง 20 กม. 2556-2558 750.000 งบประมาณ
ตอน 4  ระยะทาง 23 กม. 2557-2559 920.000 พ.ร.บ.
ตอน 5  ระยะทาง 20 กม. 2558-2560 850.000 พ.ร.บ.
ตอน 6  ระยะทาง 20 กม. 2558-2560 850.000            พ.ร.บ.
ตอน 7  ระยะทาง 22 กม. 2559-2561 900.000            พ.ร.บ.

ด่านนครพนม
43 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.22 สาย อ.พังโคน - อ.พรรณานิคม ทล. 2557-2559 550.000             งบประมาณ
44 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.22 สาย อ.หนองหาน - อ.สว่างแดนดิน  ตอน 1 ทล. 2557-2559 880.000 งบประมาณ
45 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร  ทล.22 สาย อ.หนองหาน - อ.พรรณานิคม ทล. 2558-2560 2,000.000           พ.ร.บ. 
46 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.22 สาย สกลนคร - นครพนม ทล. 2557-2560 1,720.000           พ.ร.บ. 

ด่านมุกดาหาร
47 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.12 สาย กาฬสินธุ์ - อ.สมเด็จ ตอน 2 ทล. 2558-2560 760.000             พ.ร.บ.
48 การก่อสร้างทางแนวใหม่ 4 ช่องจราจร ทล.12 สาย กาฬสินธุ์ - นาไคร้ - อ.คําชะอี ทล. 2557-2560 4,300.000           พ.ร.บ.

ด่านแม่สอด
49 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.12 สาย ตาก - แม่สอด ตอน 3 และ 4 ทล. 2557-2559 2,300.000           พ.ร.บ.
50 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.12 สาย อ.หล่มสัก - อ.น้ําหนาว ตอน 1 ทล. 2557-2560 700.000 งบประมาณ
51 การก่อสร้างทาง 4 ช่องจราจร ทล.12 สาย อ.หล่มสัก - อ.น้ําหนาว ตอน 2 ทล. 2558-2560 2,900.000           พ.ร.บ.
52 การก่อสร้างทางเล่ียงแม่สอด ทล.12 รวมสะพานข้ามแม่น้ําเมย แห่งที่ 2 ทล. 2559-2561 1,751.000           พ.ร.บ.

ด่านสะเดา
53 การศึกษาทบทวนโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายหาดใหญ่ชายแดนมาเลเซีย ทล. 2555-2556 20.000 งบประมาณ

ด่านบ้านพุนํ้าร้อน
54 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายบางใหญ่-บ้านโป่ง-กาญจนบุรี ระยะทาง 98 กม ทล. 2557-2561 55,620.000         พ.ร.บ.
55 โครงการศึกษาความเหมาะสม ทางด้านเศรษฐกิจ  วิศวกรรม และผลกระทบส่ิงแวดล้อม ทล. 2555-2556 30.000 งบประมาณ

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสาย กาญจนบุรี- ชายแดนไทย/พม่า (บ.พุน้ําร้อน)

พัฒนาระบบการรวบรวมและกระจายสินค้า
56 โครงการก่อสร้างอาคารชานชาลาขนถ่ายสินค้าและอาคารคลังสินค้าภายในสถานีขนส่งสินค้า ขบ. 2555-2559 375.694 งบประมาณ

พุทธมณฑล

ศึกษาการพัฒนาโครงข่ายและสิ่งอํานวความสะดวกการขนส่ง
57 สนข. 2555-2556 24.959 งบประมาณ

58 สนข. 2556-2558 29.600 งบประมาณ

59 สนข. 2556-2557 22.045 งบประมาณ
117,613.894      

แนวทาง 1.3 เพ่ิมศักยภาพและความสามารถในการแข่งขันของผู้ประกอบการขนส่งไทยที่จะให้บริการระหว่างประตูการขนส่งภายในประเทศ
และการให้บริการต่อเน่ืองไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน

60 ขบ. 2555-2560 137.854 งบประมาณ

61 โครงการส่งเสริมการประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ขบ. 2555-2560 245.693 งบประมาณ
62 แผนพัฒนาศักยภาพบุคลากรด้านการขนส่งทางถนน ขบ. 2555-2560 19.075 งบประมาณ
63 โครงการสร้างนักขับรถมืออาชีพ ขบ. 2555-2560 131.219 งบประมาณ

533.841

232,024.978    

การศึกษารายละเอียดการพัฒนาจุดพักรถบรรทุกตามเส้นทางขนส่งสินค้าหลักของประเทศ

วงเงิน กลยุทธ์ที่ 1

วงเงิน แนวทาง 1.2

วงเงิน แนวทาง 1.3

การศึกษาประเมินศักยภาพและการเตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการระบบ
ขนส่งของไทย สําหรับการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community: AEC)
การศึกษาพัฒนาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบเช่ือมโยงกับ
เขตพ้ืนที่ฐานการผลิตหลักของประเทศ

โครงการพัฒนาระบบการรับรองมาตรฐานคุณภาพในส่วนภูมิภาคเพ่ือรองรับการเปิดเสรี
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

หมายเหตุ พ.ร.บ. หมายถึง (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....



ภาคผนวก 1-4

ลําดับ หน่วยงาน ระยะเวลา วงเงิน (ล้านบาท) แหล่งเงิน

สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

แผนงาน/โครงการ

แนวทาง 2.1 พัฒนาโครงข่ายและจุดรวบรวมและกระจายสินค้าทางรถไฟและทางนํ้า 
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางนํ้าในแม่นํ้าเจ้าพระยาและป่าสัก

64 ก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ําเพ่ือการประหยัดพลังงาน จ.อ่างทอง จท. 2557-2562 1,338.131           
15.000               งบประมาณ

1,323.131           พ.ร.บ.
65 โครงการก่อสร้างเขื่อนยกระดับในแม่น้ําเจ้าพระยาและน่านเพ่ือการเดินเรือ จท. 2555-2562 13,857.561         งบประมาณ
66 โครงการพัฒนาแม่น้ําป่าสัก จท. 2557-2563 11,380.000         พ.ร.บ.

50.1)  การพัฒนาร่องน้ําป่าสักในระยะเร่งด่วน
50.2) การพัฒนาร่องน้ําป่าสักในระยะยาว
(1) ศึกษา/สํารวจ/ออกแบบรายละเอียดและศึกษาผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EHIA)
ในการเพ่ิมศักยภาพการขนส่งจากแม่น้ําป่าสักผ่านแม่น้ําเจ้าพระยาออกสู่ทะเล
(2) ศึกษา สํารวจ ออกแบบรายละเอียดและศึกษาผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EHIA)

ในการเพ่ิมศักยภาพการขนส่งจากแม่น้ําป่าสักผ่านแม่น้ําบางปะกง

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางชายฝ่ัง
67 การก่อสร้างท่าเรือที่จังหวัดชุมพร จท. 2551-2557 2,391.983 พ.ร.บ.
68 งานก่อสร้างท่าเทียบเรือคลองใหญ่ จ.ตราด จท. 2554-2558 1,295.100           งบประมาณ
69 ก่อสร้างท่าเรือสมุทรสาคร จท. 2557-2563 58.900 งบประมาณ
70 งานก่อสร้างท่าเรือน้ําลึกอําเภอดอนสัก จ.สุราษฎร์ธานี จท. 2557-2563 35.000               งบประมาณ
71 โครงการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมศักยภาพท่าเทียบเรือขนส่งสินค้าเพ่ือสนับสนุนด่านชายแดน จท. 2557 30.000 งบประมาณ

สิงขรเช่ือมโยงระบบการขนส่งสินค้า และการท่องเที่ยวเส้นทาง East-West Ferry
72 โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝ่ัง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง  กทท. 2557-2558 1,959.494 รายได้ กทท.

การพัฒนาปรับปรุงร่องนํ้าเพ่ือการขนส่งทางนํ้า
73 โครงการปรับปรุงร่องน้ําเศรษฐกิจ จท. 2556-2561 2,924.500           งบประมาณ

1) ขุดลอกร่องน้ําสงขลา 420.000

2) ขุดลอกร่องน้ําปัตตานี 537.000

3) ขุดลอกร่องน้ําสมุทรสาคร 315.000

4) ขุดลอกร่องน้ําบ้านดอน 481.000

5) ขุดลอกร่องน้ําปากพนัง 354.000

6) ขุดลอกร่องน้ํากันตัง 294.000

7) ขุดลอกร่องน้ําทางเข้าท่าเรือกรุงเทพร่องที่ 2 405.000

8) ขุดลอกร่องน้ําสมุทรสงคราม 11.050

9) ขุดลอกร่องน้ําขนอม 11.050

10) ขุดลอกร่องน้ําภูเก็ต 33.200

11) ขุดลอกร่องน้ําท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ระนอง 33.200

12) ร่องน้ํากระบ่ี (ร่องใน) 30.000

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรถไฟ
74 โครงการก่อสร้างทางคู่สายลพบุรี- ปากน้ําโพ รฟท. 2555-2560 24,842.440 พ.ร.บ.
75 โครงการก่อสร้างทางคู่สายปากน้ําโพ-เด่นชัย รฟท. 2557-2562 29,882.260 พ.ร.บ.
76 โครงการก่อสร้างทางคู่ สายมาบกะเบา -ชุมทางถนนจิระ รฟท. 2557-2560 29,855.080 พ.ร.บ.
77 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายชุมทางจิระ-ขอนแก่น รฟท. 2557-2560 26,007.200 พ.ร.บ.
78 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายขอนแก่น-หนองคาย รฟท. 2557-2562 18,243.900         พ.ร.บ.
79 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี รฟท. 2557-2562 32,398.650         พ.ร.บ.
80 โครงการก่อสร้างทางคู่ สายนครปฐม-หัวหิน รฟท. 2557-2560 20,038.430         พ.ร.บ.
81 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายหัวหิน-ประจวบคีรีขันธ์ รฟท. 2557-2561 9,436.500           พ.ร.บ.
82 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร รฟท. 2557-2560 17,292.530         พ.ร.บ.

กลยุทธ์ที่ 2 สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟและทางนํ้าเพ่ือนําไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งของประเทศ

หมายเหตุ พ.ร.บ. หมายถึง (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....



ภาคผนวก 1-5

ลําดับ หน่วยงาน ระยะเวลา วงเงิน (ล้านบาท) แหล่งเงิน

สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

แผนงาน/โครงการ
83 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายชุมพร-สุราษฏร์ธานี รฟท. 2557-2561 17,509.950         พ.ร.บ.
84 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่สายสุราษฏร์ธานี-ปาดังเบซาร์ รฟท. 2557-2562 35,544.150         พ.ร.บ.
85 โครงการก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝ่ังทะเลตะวันออกตอนฉะเชิงเทรา - รฟท. 2557-2560 11,348.350 งบประมาณ

คลองสิบเก้า -สายทาง (Chord Lines) 3 แห่งที่สถานี ชุมทาง ฉะเชิงเทรา-ชุมทางแก่งคอย (เงินกู้รัฐบาลรับ
และชุมทางบ้านภาชี ภาระ)

86 โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายใหม่ ช่วงชุมทางบ้านภาชี-อ.นครหลวง รฟท. 2557-2560 2,934.030           พ.ร.บ.
87 โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายใหม่ ช่วงเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ รฟท. 2557-2561 77,485.640         พ.ร.บ.
88 โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายใหม่ เส้นทางบ้านไผ่-นครพนม รฟท. 2558-2562 42,419.930         พ.ร.บ.
89 โครงการศึกษาความเป็นไปได้ของการเช่ือมต่อเส้นทางรถไฟระหว่างท่าเรือน้ําลึกแหลมฉบัง รฟท. 2557 45.000 งบประมาณ

และท่าเรือน้ําลึกทวาย
90 โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้า พร้อมอะไหล่น้ําหนักกดเพลาสูงสุด 20 ตันต่อเพลา รฟท. 2556-2558 3,300.000           งบประมาณ

จํานวน 20 คัน 
91 โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้าพร้อมอะไหล่น้ําหนักกดเพลาสูงสุด 15 ตันต่อเพลา รฟท. 2556-2558 833.450             งบประมาณ

จํานวน 7 คัน (เปล่ียนวิธีการจัดหาจาก Barter Trade เป็นวิธีปกติ)  
92 โครงการจัดหารถจักรใหม่พร้อมอะไหล่ เพ่ือทดแทนรถจักร GE จํานวน 50 คัน รฟท. 2556-2559 6,562.500           งบประมาณ
93 โครงการจัดหารถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า จํานวน 308 คัน รฟท. 2556-2559 770.000             งบประมาณ

442,020.659      

แนวทาง 2.2 พัฒนากฎระเบียบและมาตรการเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งทางนํ้าและทางรถไฟ และส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันในการให้บริการขนส่งทางรถไฟ 
94 โครงการศึกษาผลกระทบของอนุสัญญากรอบความตกลงระหว่างประเทศ จท. 2558 10.000 งบประมาณ

และการดําเนินการเพ่ืออนุวัติการอนุสัญญากรอบความตกลงเกี่ยวกับการพาณิชยนาวี
95 โครงการศึกษาการพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ําและชายฝ่ังเพ่ือเช่ือมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ จท. 2558 9.000 งบประมาณ
96 โครงการศึกษาเพ่ือจัดทําแผนหลักการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี จท. 2559 16.000 งบประมาณ
97 โครงการศึกษาเพ่ือจัดทําแผนหลักพัฒนาและบริหารจัดการท่าเรือทั้งหมดของประเทศไทย จท. 2559 16.000 งบประมาณ
98 โครงการศึกษาเพ่ือพัฒนาประเทศไทยให้เป็นประตู (Gate Way) ของอนุภาค จท. 2558 16.000 งบประมาณ

67.000

แนวทาง 2.3 ส่งเสริมการใช้ระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเพ่ือลดข้อจํากัดของการขนส่งทางนํ้าและทางรถไฟ 
ถนนเชื่อมสถานีขนส่งทางลํานํ้า จ.พระนครศรีอยุธยา และ จ.อ่างทอง

99 ก่อสร้างถนน สถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ํา จ.พระนครศรีอยุธยา-ทางหลวงหมายเลข 3063 ทล. 2556-2558 300.000 งบประมาณ
แยกทางหลวงหมายเลข 32 - อ.นครหลวง  ระยะทาง 10 กม.

100 ก่อสร้างถนน สถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ํา จ.พระนครศรีอยุธยา- ทางหลวงหมายเลข 329 ทล. 1,760.000           งบประมาณ
1) ตอน3 แยกทางหลวงหมายเลข 340 -อ.บางปะหัน ระยะทาง 6 กม. 2556-2558 410.000

2) ตอน  อ.บางปะหัน - อ.ภาชี – บ. หินกอง ระยะทาง 44 กม. 2556-2558 1,350.000          

101 ก่อสร้างถนน สถานีขนส่งสินค้าทางลําน้ํา จ.อ่างทอง - ทางหลวงหมายเลข 32 ทล. 2558-2559 160.000 งบประมาณ
สะพานลอยกลับรถ กม.55+000

ถนนเชื่อมโยงท่าเรือคลองใหญ่ จ.ตราด
102 ก่อสร้างถนนท่าเรือคลองใหญ่  จ.ตราด ทางหลวงหมายเลข 318  ตราด–หาดเล็ก ทล. 2556-2558 1,070.000           งบประมาณ

ตอน 3 ระยะะทาง 54  กม.

ถนนเชื่อมโยงท่าเรือระนอง
103 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือระนองทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงชุมพร – กระบุรี ตอน 1 ทล. 2555-2556 600.000             งบประมาณ

ระยะทาง 16 กม.
104 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือระนอง-ทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงชุมพร – ระนอง ทล. 2556-2558 1,400.000           งบประมาณ

ตอน 2  ระยะทาง 25 กม.
105 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือระนอง-ทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงชุมพร – ระนอง ทล. 2558-2560 1,050.000           งบประมาณ

ตอน 3  ระยะทาง 29 กม.
106 ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือระนองทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงกระบุรี – ระนอง  ทล. 2557-2559 750.000             พ.ร.บ.

 ตอน  1, 2  ระยะทาง 49 กม.

วงเงิน แนวทาง 2.1

วงเงิน แนวทาง 2.2

หมายเหตุ พ.ร.บ. หมายถึง (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....
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ลําดับ หน่วยงาน ระยะเวลา วงเงิน (ล้านบาท) แหล่งเงิน

สรุปแผนงาน/โครงการภายใต้แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560)

แผนงาน/โครงการ
ส่งเสริมการใช้ระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

107 การศึกษาพัฒนาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเช่ือมโยง สนข. 2557-2559 34.963 งบประมาณ
กับเขตพ้ืนที่ฐานการผลิตหลักของประเทศ (TDL)

พัฒนาและยกมาตรฐานวิชาชีพให้กับบุคลากรด้านการขนส่ง 
108 โครงการศึกษาสภาพความต้องการและแนวทางการพัฒนาบุคลากรด้านพาณิชยนาวี จท. 2558 9.000 งบประมาณ

7,133.963         

449,221.622      

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนาประตูการขนส่งด้านทะเลอันดามันสู่ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรปเพ่ือเหน่ียวนําการพัฒนาพ้ืนที่ในภาคใต้ และรองรับการขยายตัว
ของการค้าระหว่างประเทศอาเซียน-จีน และอาเซียน – อินเดีย 
แนวทาง 3.1 การพัฒนาท่าเรือนํ้าลึกปากบาราและระบบขนส่งเชื่อมโยง

109 งานพัฒนาท่าเรือน้ําลึกปากบารา จ .สตูล จท. 2557-2562 11,677.762 พ.ร.บ.
110 ทล. 2556-2558 860.000 งบประมาณ

12,537.762

แนวทาง 3.2 พัฒนาสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) เพ่ือเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือนํ้าลึก ปากบารากับท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยด้วยการขนส่งทางรถไฟ
111 งานพัฒนาท่าเรือน้ําลึกบริเวณชายฝ่ังทะเลอ่าวไทยตอนล่าง จท. 2559-2561 3,676.926           พ.ร.บ.
112 โครงการก่อสร้างทางรถไฟ จะนะ-หาดใหญ่-ปากบารา รฟท. 2558 250.000 งบประมาณ

3,926.926         
16,464.688        

697,711.288      รวมวงเงินท้ังสิ้น

วงเงิน แนวทาง 2.3

วงเงิน กลยุทธ์ที่ 2

วงเงิน แนวทาง 3.1

วงเงิน แนวทาง 3.2

วงเงิน กลยุทธ์ที่ 3

ก่อสร้างถนนเช่ือมโยงท่าเรือปากบาราทางหลวงหมายเลข 416  อ.ปะเหลียน อ.ทุ่งหว้า         
  – อ.ละงู ระยะทาง 57 กม.

หมายเหตุ พ.ร.บ. หมายถึง (ร่าง) พระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....



 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

ภาคผนวก 2 

ค าสั่งกระทรวงคมนาคม ที่ 195/2555 
เร่ือง แต่งตั้งคณะท างานจัดท าแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม 
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2555-2559 

 






