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การเชื่อมโยงโครงสร้างพืน้ฐานสู่อาเซียน 

 1   บทนํา 
การดําเนินงานของอาเซียนในการเช่ือมโยงให้เป็นภูมิภาคเดียวกัน ได้มีการจัดทําแผนแม่บทว่าด้วย

ความเช่ือมโยงระหว่างกันในอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity) ในด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านกฎระเบียบ และด้านประชาชน โดยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานกําหนดเป็นยุทธศาสตร์ในแผนแม่บทฯ ให้มีการ
ลงทุนก่อสร้างถนน เส้นทางรถไฟ การขนส่งทางนํ้า การขนส่งทางอากาศ รวมท้ังการเช่ือมโยงด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศ และโครงการท่อก๊าซและระบบสายส่งไฟฟ้าของอาเซียน ในด้านกฎระเบียบกําหนดเป็น
ยุทธศาสตร์เพ่ืออํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าและบริการระหว่างกัน ตลอดจนการเคลื่อนย้ายบุคคล
ข้ามแดน โดยมุ่งเน้นพิธีการศุลกากร การตรวจคนเข้าเมือง การกักกันพืชและสัตว์ และด้านประชาชนเพ่ือช่วย
เสริมสร้างการไปมาหาสู่ระหว่างกัน 

สําหรับประเทศไทยมีการเตรียมความพร้อมรองรับการก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนด้านการเช่ือมโยง
โครงสร้างพ้ืนฐาน โดยรัฐบาลได้จัดทํายุทธศาสตร์การเข้าสู่ประชาคมอาเซียนในปี 2558 ซึ่งการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์เป็นส่วนหน่ึงของยุทธศาสตร์ดังกล่าว นอกจากน้ี การพัฒนาเช่ือมโยง
โครงสร้างพ้ืนฐานมีความสอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) 
ในยุทธศาสตร์การปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจสู่การเติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืน ที่ให้ความสําคัญกับการ
พัฒนาความสามารถในการแข่งขันที่มีประสิทธิภาพ เท่าเทียม และเป็นธรรม โดยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
และระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้เช่ือมโยงการขนส่งทั้งภายในและระหว่างประเทศเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ
และมาตรฐานสู่สากล และสร้างความมั่นคงด้านพลังงาน โดยส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาดและพัฒนาพลังงาน
ทางเลือก จัดหาพลังงานเพ่ือความมั่นคงและกระจายชนิดของเช้ือเพลิง กํากับดูแลกิจการพลังงานให้มีราคาที่
เหมาะสมเป็นธรรมต่อผู้ใช้และผู้จัดหาพลังงาน และส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาการผลิตพลังงานจากแหล่ง
ธรรมชาติ  และยุทธศาสตร์การสร้างความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความมั่นคงทางเศรษฐกิจและ
สังคม โดยให้ความสําคัญกับการพัฒนาความเช่ือมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบความ
ร่วมมือในอนุภูมิภาคต่างๆ โดยเฉพาะแผนงานการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาค และการพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งระบบโลจิสติกส์ มาตรฐานการให้บริการและอํานวยความสะดวกบริเวณจุดผ่านแดน ขีด
ความสามารถของบุคลากรและผู้ประกอบการท้องถิ่น  ทั้งน้ี การพัฒนาเช่ือมโยงด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ประเทศไทยมีความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบของภูมิภาคท่ีแวดล้อมด้วยประเทศที่มีศักยภาพในเชิงเศรษฐกิจ
และเป็นตลาดการค้าและบริการที่มีขนาดใหญ่ เช่น อินเดีย จีน ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ รวมถึงออสเตรเลียและ
นิวซีแลนด์ เป็นต้น และความท้าทายจากการแข่งขันในสภาวะการค้าและการลงทุนของโลก ซึ่งจําเป็นที่
ประเทศไทยจะต้องวิเคราะห์ถึงสถานการณ์ปัจจุบัน ความพร้อมของประเทศไทยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน บริบท
ความร่วมมือกับประเทศสมาชิกอาเซียน และโอกาส/ผลกระทบ รวมถึงความท้าทายการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานของประเทศไทยในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน  
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 2  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทย 
จากการประเมินขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ในปี 2555 ประเทศไทยถูกจัดอันดับ

ความสามารถในการแข่งขันเป็นอันดับที่ 30 จาก 59 ประเทศ (จาก International Institute for 
Management Development หรือ IMD) ซึ่งลดลงจากอันดับ 27 ในปี 2554 เป็นรองสิงค์โปร์และมาเลเซีย 
การจัดอันดับดังกล่าว พิจารณาจากปัจจัย 4 กลุ่มหลัก และให้นํ้าหนักกลุ่มร้อยละ 25 เท่ากัน ได้แก่ สมรรถนะ
ทางเศรษฐกิจ (Economic Performance) ประสิทธิภาพภาครัฐ (Government Efficiency) ประสิทธิภาพ
ภาคเอกชน (Business Efficiency) และโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure)  

สําหรับดัชนีความสามารถในการแข่งขันรวม (จาก World Economic Forum หรือ WEF) อยู่ใน
อันดับที่ 38 จาก 144 ประเทศ เพ่ิมขึ้นจากอันดับที่ 39 ในปี 2554 โดยพิจารณาจาก 1) ปัจจัยพื้นฐาน 
2) ปัจจัยเสริมประสิทธิภาพ และ 3) ปัจจัยนวัตกรรมและความซับซ้อน และขึ้นอยู่กับลําดับขั้นการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจ (Stage of Development) ซึ่งกําหนดจากระดับรายได้ต่อหัว (GDP Per Capita) ของประชากรใน
ประเทศ และสัดส่วนการส่งออกสินค้าพ้ืนฐานต่อการส่งออกรวมซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ระดับ คือ 1) ขับเคลื่อน
โดยปัจจัยการผลิต (Factor-Driven Stage) 2) ขับเคลื่อนโดยประสิทธิภาพของการผลิต (Efficiency-Driven 
Stage) 3) ขับเคลื่อนโดยนวัตกรรมการผลิต (Innovation-Driven Stage) 

ภาพท่ี 1 : เปรียบเทียบอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย โดย IMD และ WEF ปี 2547-2555 
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ท่ีมา : IMD WORLD COMPETITIVENESS YEARBOOK, WEF The Global Competitiveness Report 

2.1 การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ 
2.1.1 การขนส่งทางบก  

(1) สถานการณ์ปัจจุบัน 
1) การขนส่งทางถนน  

1.1) ในปี 2555 โครงข่ายถนนของประเทศมีระยะทางประมาณ 
469,016.56 กิโลเมตร (ระยะทางต่อ 2 ช่องจราจร) แบ่งเป็นถนนคอนกรีตและลาดยาง ระยะทาง 
315,664.55 กิโลเมตร (ร้อยละ 67) ที่เหลือเป็นถนนลูกรัง ระยะทาง 153,351.01 กิโลเมตร (ร้อยละ 33)  
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1.2) โครงข่ายถนนเป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของประเทศ ซึ่งใน
ภาพรวมมีคุณภาพดี สามารถรองรับการเดินทางและการขนส่งสินค้าเช่ือมโยงพ้ืนที่ทั่วประเทศและเช่ือมต่อกับ
ประตูการค้าชายแดนหลัก การเปลี่ยนแปลงสัดส่วนการขนส่งทางถนนต่อการขนส่งโดยรวมของประเทศ
ค่อนข้างน้อยคือจากร้อยละ 83 ในปี 2550 เป็นร้อยละ 82 ในปี 2554 เป็นผลจากข้อจํากัดของการพัฒนา
รูปแบบการขนส่งทางเลือกอ่ืนๆ อาทิ ระบบรางและบริการขนส่งสินค้าทางรถไฟ รวมถึงการพัฒนาบริการเรือ
ชายฝั่ง แม้ว่าภาครัฐในช่วงที่ผ่านมาภาครัฐจะส่งเสริมให้มีการใช้การขนส่งทางรางและทางน้ําให้เพ่ิมมากขึ้น 

1.3) WEF Global Competitiveness Report 2011 - 2012 จัด
อันดับคุณภาพโครงข่ายทางถนนของประเทศไทยอยู่ในมาตรฐานสากล และคุณภาพทางถนนอยู่ในเกณฑ์ดี 
โดยอยู่อันดับที่ 4 ของกลุ่มประเทศอาเซียน และ IMD World Competitiveness ได้เปรียบเทียบดัชนีวัด
ขีดความสามารถทางการแข่งขันโลก ในปี 2554 พบว่า ประเทศไทยมีคุณภาพและความพร้อมของโครงสร้าง
พ้ืนฐานของถนนและมีระดับการบํารุงรักษาอยู่ในเกณฑ์ดี มีความหนาแน่นของถนนประมาณ 0.13 กิโลเมตร
ต่อตารางกิโลเมตร อยู่ในอันดับที่ 5 ของกลุ่มประเทศอาเซียน   

ตารางที่ 1 : การจัดอันดับปริมาณความหนาแน่นของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านถนน 

ประเทศ WEF (2011 – 2012) IMD (2011) 
อันดับในอาเซียน อันดับโลก อันดับในอาเซียน อันดับโลก 

สิงคโปร์ 1 3 1 3 
มาเลเซีย 2 27 3 34 
บรูไน 3 30 - - 
ไทย 4 39 5 48 
กัมพูชา 5 66 - - 
ฟิลิปปินส์ 6 87 2 29 
อินโดนีเซีย 7 90 4 40 
เวียดนาม 8 120 - - 

ท่ีมา : World Economic Forum และ IMD 

2) การขนส่งทางราง  
2.1) โครงข่ายทางรถไฟของประเทศไทย เป็นทางรถไฟขนาดมาตรฐาน 

1 เมตร มีระยะทางรวม 4,429 กม. คลอบคลุม 47 จังหวัด ทางส่วนใหญ่เป็นทางเด่ียว 3,763 กิโลเมตร 
(ร้อยละ 93) ทางคู่ 173 กิโลเมตร (ร้อยละ 4)  และทางสาม 107 กิโลเมตร (ร้อยละ 3) โดยเป็นเส้นทางที่
เปิดให้บริการเดินรถ ระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร (ไม่รวมทางแยกเพ่ือการพาณิชย์)  แยกออกเป็นสาย
เหนือ 781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือ 1,093 กิโลเมตร สายตะวันออก 527 กิโลเมตร สายใต้ 
1,577 กิโลเมตร และสายแม่กลอง 65 กิโลเมตร สถานีรถไฟ 440 แห่ง 3 ย่านสถานี ป้ายหยุดรถ 72 แห่ง 
ที่หยุดรถ 176 ป้ายหยุดรถ 
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2.2) การเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าและการเดินทางกับประเทศเพ่ือน
บ้านในปัจจุบัน สามารถเช่ือมโยงกับประเทศมาเลเซียโดยไม่ต้องมีการขนถ่ายสินค้าที่สถานีรถไฟชายแดน 2 
สถานี คือ สถานีสุไหงโกลกและสถานีปาดังเบซาร์ และมีจุดเช่ือมโยงกับ สปป. ลาว ที่สถานีหนองคาย เช่ือมต่อ
กับประเทศกัมพูชาที่สถานีอรัญประเทศ 

2.3) WEF Global Competitiveness Report 2011 - 2012 จัด
อันดับคุณภาพโครงข่ายทางรางของประเทศไทยอยู่ในมาตรฐานสากล โดยอยู่อันดับที่ 4 ของกลุ่มประเทศอาเซียน 
ในขณะเดียวกันคุณภาพระบบรางของประเทศไทยอยู่ในเกณฑ์ที่ต้องมีการพัฒนาให้มีคุณภาพท่ีดีขึ้น สําหรับ 
IMD World Competitiveness ได้เปรียบเทียบขีดความสามารถการให้บริการของแต่ละประเทศ ในปี 2554 
พบว่า ประเทศไทยมีความหนาแน่นของโครงข่ายทางรถไฟอยู่ในระดับตํ่า ประมาณ 0.009 กิโลเมตรต่อตาราง
กิโลเมตร และแม้ว่าจะถูกจัดอยู่ในอันดับที่ 2 ของกลุ่มประเทศอาเซียน แต่คุณภาพการให้บริการและความ
ปลอดภัยไม่เป็นที่น่าพอใจ รวมทั้งการเดินรถยังไม่ตรงต่อเวลาและมีความเร็วในการเดินรถอยู่ในอัตราที่ตํ่า 

ตารางที่ 2 : การจัดอันดับคุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านราง (2011-2012) 

ประเทศ 
WEF (2011 – 2012) IMD (2011) 

อันดับในอาเซียน อันดับโลก อันดับในอาเซียน อันดับโลก 
 สิงคโปร์ 1 5 1 1 
 มาเลเซีย 2 17 3 46 
 อินโดนีเซีย 3 51 5 53 
 ไทย 4 65 2 43 
 เวียดนาม 5 68 - - 
 กัมพูชา 6 81 - - 
 บรูไน 7 88 - - 
 ฟิลิปปินส์ 8 94 4 52 

ท่ีมา : World Economic Forum และ IMD 

(2) ปัญหา/อุปสรรค การขนส่งทางบก 
1) การขนส่งทางบก มีปัญหาการจราจรติดขัดโดยเฉพาะบริเวณกรุงเทพ

และปริมณฑลเพ่ิมสูงขึ้น  ทั้งน้ี ในปี 2554  มีความเร็วเฉล่ียในการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครเพียง 16.51 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และในเขตปริมณฑลเพียง 38.57 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  โดยปี 2555 มีปริมาณรถจดทะเบียน
รถสะสมรวม 32.47 ล้านคัน เพ่ิมขึ้นจากปี 2554 ที่จํานวนรถจดทะเบียนสะสม 30.194 ล้านคัน หรือเพ่ิมขึ้น
ร้อยละ 7.55  ส่วนหน่ึงเป็นผลจากนโยบายรถยนต์คันแรก นอกจากน้ียังมีปัญหาด้านความปลอดภัยในการ
เดินทาง โดยในช่วงปี 2546 – 2555 มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเฉล่ียปีละ 17.6 คนต่อ
ประชากรหน่ึงแสนคน ซึ่งสูงกว่าประเทศที่มีรายได้ประชาชาติสูงที่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
เฉลี่ยเพียงปีละ 10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคน  

2) การขนส่งทางราง มีปัญหาด้านประสิทธิภาพการให้บริการ ไม่สามารถ
ให้บริการได้ตามเวลาท่ีกําหนด เน่ืองจากมีหัวรถจักรและขบวนรถไม่เพียงพอต่อการใช้งาน  โดยการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) มีรถจักรที่มีความพร้อมใช้งานเฉลี่ยประมาณ 133 คัน/วัน (ขบวนรถเมื่อต้องการใช้งานเฉล่ีย 
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155 – 165 คัน/วัน เป็นขบวนรถโดยสาร 91 คัน และรถสินค้า 64 คัน รวมขบวนเมื่อต้องการเฉล่ีย 10 คัน) 
ปัญหาการเดินรถที่จะต้องหยุดรอหลีก และปัญหาเส้นทางรถไฟมีจุดตัด โดยปัจจุบันมีจุดตัดเส้นทางรถไฟจํานวน 
2,463 จุด  โดยเป็นจุดตัดทางรถไฟกับถนนต่างระดับ (สะพานข้ามและทางลอด) จํานวน 261 จุด และเป็นจุดตัด
ทางรถไฟกับทางผ่านเสมอระดับ จํานวน  2,202 จุด ทําให้รถไฟต้องหยุดหรือชะลอความเร็วเพ่ือเดินรถ จึงไม่
สามารถทําความเร็วได้ตามท่ีกําหนด   

2.1.2 การขนส่งทางน้ํา 
(1) สถานการณ์ปัจจุบัน 

1) ประเทศไทยมีท่าเรือขนส่งสินค้า จํานวน 129 ท่า ส่วนใหญ่ร้อยละ 72 อยู่
ในภาคตะวันออกและริมฝั่งแม่นํ้าเจ้าพระยา ร้อยละ 24 อยู่ในภาคใต้ และที่เหลือร้อยละ 4 อยู่ในภาคกลาง  เช่น  
แม่นํ้าท่าจีน (ข้อมูลเดือนพฤษภาคม 2556) โดยรูปแบบการขนส่งทางนํ้าระหว่างประเทศต่อการขนส่ง
ภายในประเทศคิดเป็น 70:30  

2) เมื่อพิจารณาการขนส่งทางน้ําเทียบกับประเทศในอาเซียนโดยพิจารณาจาก
ปริมาณตู้สินค้าผ่านท่าเรือ พบว่า ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 4 รองจาก สิงคโปร์ มาเลเซีย และอินโดนีเซีย 
และเมื่อพิจารณาจากขนาดของกองเรือพาณิชย์ พบว่า กองเรือพาณิชย์ไทยอยู่ในอันดับที่ 33 มีสัดส่วนการ
ขนส่งสินค้าร้อยละ 0.37 โดยขนาดกองเรือไทย1  มีจํานวน 344 ลํา เล็กกว่าหลายประเทศในอาเซียน ได้แก่ 
(1) กองเรือสิงคโปร์ (อันดับที่ 11) มีสัดส่วนการขนส่งร้อยละ 2.77 จํานวนเรือ 1,110 ลํา (2) กองเรือมาเลเซีย 
(อันดับที่ 20 ) มีสัดส่วนการขนส่งร้อยละ 1.04 จํานวนเรือ 539 ลํา (3) กองเรืออินโดนีเซีย (อันดับที่ 24) มี
สัดส่วนการขนส่งร้อยละ 0.8 จํานวนเรือ 1,042 ลํา และ (4) กองเรือเวียดนาม (อันดับที่ 29) มีสัดส่วนการ
ขนส่งร้อยละ 0.48 จํานวนเรือ 556 ลํา 

ตารางที่ 3 : การขนส่งทางนํ้าเทียบกับประเทศในอาเซียนปี 2555 
กองเรือพาณิชย์ไทย

อันดับท่ี 
(จาก 35 ประเทศทั่วโลก) 

ประเทศท่ีเป็น
เจ้าของเรือ 

ชักธงใน
ประเทศ (ลํา) 

ชักธงต่างชาติ
(ลํา) รวม (ลํา) ปริมาณการขนส่ง

สินค้า (ร้อยละ) 

11 สิงคโปร์ 712 398 1,110 2.77 
20 มาเลเซีย 432 107 539 1.04 
24 อินโดนีเซีย 951 91 1,042 0.83 
29 เวียดนาม 477 79 556 0.48 
33 ไทย 277 67 344 0.37 

ท่ีมา : Review of Maritime Transport 2012, UNCTAD 

(2) ปัญหา/อุปสรรค 
1) ประสิทธิภาพท่าเรือ ท่าเรือบางแห่งมีความแออัดจากปริมาณสินค้าผ่าน

ท่าเรือ ความสามารถในการรองรับสินค้า และการบริหารจัดการเรือ อาทิ ท่าเรือแหลมฉบัง-B1 และท่าเรือ
กรุงเทพด้านตะวันออก มีอัตราการใช้ประโยชน์เกินขีดความสามารถ ส่งผลต่อการขนถ่ายตู้สินค้าตาม
ตารางเวลาการเดินเรือของเรือพาณิชย์ระหว่างประเทศ นอกจากน้ี การขนส่งทางลํานํ้าที่สําคัญในแม่นํ้าป่าสัก 
                                                            
1 กองเรือไทยท่ีมีคนไทยเป็นเจ้าของเรือ 344 ลํา แบ่งเป็น เรือท่ีชักธงประเทศไทย จํานวน 277 ลํา และชักธงต่างประเทศ 67 ลํา 
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และเจ้าพระยา2 ไม่สามารถขนส่งได้ตลอดทั้งปี เน่ืองจากระดับนํ้าไม่แน่นอนและมีปัญหาของความสูงของ
สะพานต่างๆ3 ทําให้เรือไม่สามารถผ่านได้ รวมท้ังปัญหาร่องนํ้าที่ต้ืนเขินเร็ว โดยเฉพาะท่าเรือขนส่งระหว่าง
ประเทศที่ต้ังบริเวณใกล้ปากแม่นํ้า 

2) การใช้ประโยชน์ท่าเรือของภาครัฐไม่เต็มศักยภาพและการพัฒนา
ท่าเรือขนาดใหญ่มีการต่อต้านจากประชาชน ท่าเรือที่พัฒนาโดยภาครัฐที่ยังใช้ประโยชน์ไม่เต็มศักยภาพตาม
เป้าหมายที่กําหนดไว้ อาทิ ท่าเรือระนอง ท่าเรือเชียงแสนสอง และท่าเรือแม่นํ้าป่าสัก เพราะการพัฒนาท่าเรือ
ขนาดใหญ่ในช่วงที่ผ่านมา เช่น ท่าเรือเชียงแสน ท่าเรือป่าสัก ท่าเรือปากบารา เป็นต้น มีปัญหาการต่อต้าน
จากประชาชนในพ้ืนที่และนอกพ้ืนที่ เน่ืองจากการก่อสร้างท่าเรือขนาดใหญ่จะส่งผลกระทบต่อวิถีชีวิตชุมชน 
ทรัพยากรธรรมชาติ  และสิ่งแวดล้อม ในขณะที่การดําเนินงานภายใต้กฎ ระเบียบ หลักเกณฑ์ และขั้นตอนที่
เก่ียวกับการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม4 ต้องใช้ระยะเวลาในการดําเนินงานนาน ทั้งน้ี ในช่วงที่ผ่านมา
ภาคเอกชนมีบทบาทสําคัญต่อการพัฒนาท่าเรือที่ให้บริการขนส่งสินค้าชายฝั่งและลํานํ้า รวมท้ังขนส่งทางทะเล
ข้ามประเทศเพ่ิมมากขึ้น เน่ืองจากการลงทุนพัฒนาท่าเรือของภาคเอกชนจะพิจารณาถึงทําเลที่ ต้ังของ 
ท่าเทียบเรือ สภาพตลาด และศักยภาพในการรวบรวมและกระจายสินค้า ตลอดจนมีการจัดทําแผนธุรกิจที่ชัดเจน 

3) กิจกรรมพาณิชย์นาวีของไทยไม่สามารถแข่งขันได้ เน่ืองจากกองเรือ
ไทยมีขนาดเล็ก และเรือไทยส่วนใหญ่มีอายุใช้งานมากกว่า 30 ปี ในขณะเดียวกันอู่ต่อเรือไทยที่มีขีด
ความสามารถซ่อมเรือและต่อเรือบรรทุกสินค้าระหว่างประเทศ รวมทั้งเรือเฉพาะกิจมีจํานวนน้อยราย 

4) กฎหมายการขนส่งทางน้ําซํ้าซ้อนและไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ 
อาทิ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าสยาม พ.ศ. 2456 และ พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 ไม่
สอดคล้องและครอบคลุมบริบทการเปลี่ยนแปลงของกิจกรรมการขนส่งทางนํ้าและข้อตกลงระหว่างประเทศ 
รวมทั้งยังมีความซ้ําซ้อน ทําให้ขาดเอกภาพและความชัดเจนในทางปฏิบัติ  

2.1.3 การขนส่งทางอากาศ 
(1) สถานการณ์ปัจจุบัน 

1) ประเทศไทยมีท่าอากาศยานหลักที่ให้บริการเที่ยวบินพาณิชย์แบบประจํา
กระจายอยู่ทั่วภูมิภาครวม 38 แห่ง เป็นท่าอากาศยานขนาดใหญ่และเป็นประตูในเช่ือมโยงการเดินทาง
ระหว่างประเทศทั่วโลกที่สําคัญ 2 แห่ง คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมือง มีขีด
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร 45 ล้านคนต่อปีและ 18.5 ล้านคนต่อปีตามลําดับ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับ
ขีดความสามารถท่าอากาศยานระหว่างประเทศในกลุ่มประเทศอาเซียน พบว่า ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็น
อันดับ 2 ท่าอากาศดอนเมืองเป็นอันดับ 6 โดยท่าอากาศยานชางฮี ประเทศสิงคโปร์ เป็นอันดับ 1  
                                                            
2 จะเริ่มจาก แม่น้ําเจ้าพระยาในอําเภอเมือง จังหวัดอ่างทอง  ประมาณ กม. 180 ผ่านจุดบรรจบระหว่างแม่น้ําเจ้าพระยาและ
ป่าสัก ท่ีวัดพนัญเชิง จังหวัดพระนครศรีอยุธยา มายังจังหวัดปทุมธานี และนนทบุรี กรุงเทพฯ สมุทรปราการ จนถึงท่ีจอดเรือ
ภายนอกเกาะสีชัง จังหวัดชลบุรี 

3 ได้แก่ สะพานนนทบุรี (สะพานนวลฉวี) สะพานกรุงธน (ซังฮี้) และสะพานพระพุทธยอดฟ้า 
4 ประกาศของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เร่ือง กําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติและแนวทางใน
การจัดทํารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมสําหรับโครงการหรือกิจการท่ีอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่าง
รุนแรงท้ังทางด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อมทรัพยากรธรรมชาติและสุขภาพ โดยจัดทํารายงาน HEIA พร้อมท้ังให้มีขบวนการมี
ส่วนร่วมของประชาชน ต้ังแต่ข้ันตอนการกําหนดขอบเขตและแนวทางการศึกษาการประเมินผลกระทบฯ ข้ันตอนการจัดทํา
รายงานประเมินผลกระทบฯ และขั้นตอนทบทวนร่างรายงานการประเมินผลกระทบฯ 
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2) การให้บริการสายการบิน มี บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เป็นสาย
การบินแห่งชาติ มีฝูงบิน ณ สิ้นปี 2555 จํานวน 95 ลํา สามารถให้บริการไปยังจุดบินต่างๆ 73 เมือง ใน 34 
ประเทศ และภายในประเทศ 10 เมือง (ไม่รวมกรุงเทพฯ) และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบจากการจัดอันดับสาย
การบินที่ดีที่สุดในกลุ่มประเทศอาเซียนประจําปี 2556 สายการบินไทยอยู่ในอันดับที่ 3 รองจากสายการบิน
สิงคโปร์แอร์ไลน์ และ มาเลเซียแอร์ไลน์  

รูปที่ 2 : ขีดความสามารถของท่าอากาศยานในอาเซียน ปี 2555 
 

ท่ีมา : บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และสืบค้นจาก website 

(2) ปัญหา/อุปสรรค 
1) ความแออัดของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เน่ืองจากปริมาณการจราจร

ทางอากาศเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยสิ้นปี 2555 มีปริมาณผู้โดยสาร 53 ล้านคนต่อปี ซึ่งเกินขีดความสามารถ
ในการรองรับผู้โดยสาร จํานวน 45 ล้านคนต่อปี สําหรับโครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 
จะแล้วเสร็จและเปิดให้บริการได้ในปี 2560  

2) การใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานยังไม่เต็มศักยภาพ โดยเฉพาะท่าอากาศ
ยานภูมิภาคของกรมการบินพลเรือน ซึ่งมีอยู่ทั้งหมด 28 แห่ง อาทิ  ท่าอากาศยานบุรีรัมย์  

3) ปัญหาโครงสร้างและการบริหารจัดการของหน่วยงานด้านการขนส่ง
ทางอากาศ โดยกรมการบินพลเรือนทําหน้าที่เป็นทั้งหน่วยงานกํากับดูแล และให้บริการท่าอากาศยาน รวมทั้ง 
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ซึ่งให้บริการท่าอากาศยานระหว่างประเทศ และบริษัท การบินไทย 
จํากัด (มหาชน) แม้ว่าจะเป็นรัฐวิสาหกิจที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์ แต่ยังไม่สามารถดําเนินงานและ
บริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการให้บริการได้อย่างคล่องตัว ท่ามกลางตลาดที่มีการแข่งขันอย่างรุนแรงได้  
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2.1.4 โลจิสติกส์ 
(1) สถานการณ์ปัจจุบัน 

1) ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยในปี 2554 มีมูลค่ารวมประมาณ 1.64 
ล้านล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ 14.7 ของ GDP และคาดว่าในปี 2555 จะลดลงเป็นร้อยละ 
14.3 เน่ืองจากการฟ้ืนตัวของเศรษฐกิจโลก และการขยายตัวของเศรษฐกิจไทยที่เพ่ิมขึ้น ในขณะที่ต้นทุนด้าน 
การเก็บรักษาสินค้าคงคลังลดลง และการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการที่มีประสิทธิภาพขึ้น 
เน่ืองจากมีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและระบบบริหารจัดการที่ทันสมัยในการบริหารการขนส่งและสินค้า 
คงคลังในสถานประกอบการ ทั้งน้ี จากข้อมูลปี 2555 พบว่า การขนส่งทางถนนซ่ึงมีต้นทุนการขนส่งสูงมี
สัดส่วนสูงที่สุดประมาณร้อยละ 81.9 ในขณะที่การขนส่งระบบรางมีสัดส่วนร้อยละ 2.3 การขนส่งทางนํ้า
ภายในประเทศร้อยละ 9.1 การขนส่งชายฝั่งทะเลร้อยละ 6.7 และการขนส่งทางอากาศร้อยละ 0.03  

รูปที่ 3 : สัดสว่นต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ระหว่างปี 2554-2555 

 
ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

2) การพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) อย่างต่อเน่ือง ทํา
ให้ปัจจุบันสามารถเช่ือมโยงข้อมูลใบอนุญาตและใบรับรองต่าง ๆ กับระบบ NSW อย่างเป็นทางการได้จํานวน 
15 หน่วยงาน  จากทั้งหมด 36 หน่วยงาน นอกจากน้ี ประเทศไทยยังได้เข้าร่วมโครงการนําร่อง ASEAN 
Single Window (ASW) เพ่ือทดสอบความพร้อมของระบบ NSW และ ASW ในการเช่ือมโยงข้อมูลใบรับรอง
แหล่งกําเนิดสินค้าของอาเซียน (ATIGA Form D) ระหว่าง 7 ประเทศสมาชิกอาเซียนในเดือนกันยายน 2555 
ซึ่งความสําเร็จของโครงการนําร่องน้ีจะนําไปสู่การใช้ใบรับรองแหล่งกําเนิดสินค้าของอาเซียนแบบไร้เอกสาร 
(e-ATIGA Form D) ในอนาคต 

3) หากพิจารณาขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศ
ไทย โดยพิจารณาจากดัชนีความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index: LPI)  
ของธนาคารโลก พบว่า ในปี 2555 ประเทศไทยอยู่ในอันดับที่ 38 จาก 155 ประเทศทั่วโลก และเมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคอาเซียน ประเทศไทยยังเป็นรองประเทศสิงคโปร์ (ลําดับที่ 1) และมาเลเซีย 
(ลําดับที่ 29) แต่ดีกว่าประเทศอ่ืนๆ ในอาเซียน โดยเกณฑ์ช้ีวัดที่ระบุว่าประเทศไทยมีการพัฒนาตํ่ากว่า
ประเทศสิงคโปร์มากที่สุดสามลําดับแรก ได้แก่ (1) พิธีการศุลกากร (2) สมรรถนะของผู้ให้บริการโลจิสติกส์
ภายในประเทศทั้งภาครัฐและเอกชน และ (3) โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ 



-125- 

ตารางที่ 3 : เปรียบเทียบดัชนีความสามารถด้านโลจิสติกส์ (LPI) ของประเทศในภูมิภาคอาเซียน ปี 2555 

 สิงคโปร์ มาเล
เซีย ไทย ฟิลปิ

ปินส ์
เวียด
นาม 

อินโดนี
เซีย กัมพูชา สปป. 

ลาว เมียนมาร์ 

ดัชนีด้านโลจิสติกส์ 4.13 3.49 3.18 3.02 3.00 2.94 2.56 2.50 2.37 
อันดับ 1 29 38 52 53 59 101 109 129 

(1) พิธีการศุลกากร 4.10 3.28 2.96 2.62 2.65 2.53 2.30 2.38 2.24 
(2) โครงสร้างพ้ืนฐาน 4.15 3.43 3.08 2.80 2.68 2.54 2.20 2.40 2.10 
(3) การเตรียมการขนส่งระหว่าง

ประเทศ 
3.99 3.40 3.21 2.97 3.14 2.97 2.61 2.40 2.47 

(4) สมรรถนะผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ท้ังภาครัฐและธุรกิจ 

4.07 3.45 2.98 3.14 2.68 2.85 2.50 2.49 2.42 

(5) ระบบการติดตามและ
ตรวจสอบสินค้า 

4.07 3.54 3.18 3.30 3.16 3.12 2.77 2.49 2.34 

(6) ความตรงต่อเวลาของ
บริการ 

4.39 3.86 3.63 3.30 3.64 3.61 2.95 2.82 2.49 

ท่ีมา : ธนาคารโลก	

(2) ปัญหา/อุปสรรค 
1) การปรับปรุงและเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์มีความล่าช้า

โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบราง และขาดการปรับปรุงระบบการขนส่งทางนํ้าและชายฝั่ง 
ส่งผลให้การผลักดันการพัฒนาระบบขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบยังไม่ประสบผลสําเร็จเท่าที่ควร 

2) การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส์ยังมีข้อจํากัด เน่ืองจากส่วนใหญ่ขาดการ
รวมตัว (Fragmented) ขาดนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ ขาดการบริหารจัดการที่เป็นสากล และมี
อุปสรรคในการเข้าถึงแหล่งเงินทุน นอกจากน้ียังขาดแคลนบุคลากร โดยเฉพาะบุคลากรโลจิสติกส์ระดับ
ปฏิบัติการ เช่น พนักงานขับรถบรรทุก รวมทั้งการเผยแพร่/ประยุกต์ใช้ผลงานวิจัยเพ่ือการนําไปใช้ประโยชน์
อยู่ในวงจํากัด เป็นต้น 

3) กฎหมายระเบียบข้อบังคับยังคงมีความซับซ้อน และขาดการบังคับใช้
อย่างจริงจัง หากพิจารณาถึงประสิทธิภาพการอํานวยความสะดวกด้านการนําเข้าและส่งออก พบว่า ยังมี
ประเด็นเรื่องระยะเวลาและค่าใช้จ่ายตลอดกระบวนการ รวมถึงความสามารถในการให้บริการอย่างโปร่งใส 
และความซับซ้อนของพิกัดศุลกากร 

2.2 การค้าชายแดน 

2.2.1 สถานการณ์ปัจจุบัน 
(1) ประเทศไทยมีแนวเขตแดนทั้งหมดยาว 5,656 กิโลเมตร และมีช่องทางผ่าน

แดนรวมทั้งหมด 91 แห่ง (เป็นจุดผ่านแดนถาวร 34 แห่ง และจุดผ่อนปรนและจุดผ่านแดนช่ัวคราวรวม 57 
แห่ง) ซึ่งหากจําแนกตามประเทศ จะเป็นช่องทางผ่านแดนกับเมียนมาร์ 19 แห่ง สปป.ลาว 47 แห่ง กัมพูชา 
16 แห่ง และมาเลเซีย 9 แห่ง 



-126- 

(2) มูลค่าการค้าชายแดนของไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านในช่วงปี 2552-2555 
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ืองเฉลี่ยร้อยละ 13.1 ต่อปี  โดยในปี 2555 มีมูลค่าการค้าชายแดน 910,501 ล้านบาท เพ่ิมจาก
ปี 2554 ร้อยละ 2.2 ซึ่งการค้าชายแดนไทยกับมาเลเซียมีมูลค่าสูงที่สุด (ร้อยละ 56.7) รองลงมาคือ เมียนมาร์ 
(ร้อยละ 19.8) สปป.ลาว (ร้อยละ 14.5) และกัมพูชา (ร้อยละ 9.0) ตามลําดับ ซึ่งไทยได้เปรียบดุลการค้า
ชายแดนกับประเทศเพื่อนบ้านทุกประเทศยกเว้นเมียนมาร์ เน่ืองจากการนําเข้าก๊าซธรรมชาติ ซึ่งมีมูลค่าสูง
ประมาณร้อยละ 90 ของมูลค่าสินค้านําเข้าจากพม่าทั้งหมด 

(3) ในปี 2555 ด่านศุลกากรท่ีมีมูลค่าการค้าชายแดนสูงสุด 10 อันดับแรก ได้แก่ 
(1) ด่านศุลกากรสะเดา จังหวัดสงขลา (310,052 ล้านบาท) (2) ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ จังหวัดสงขลา 
(194,734 ล้านบาท) (3) ด่านศุลกากรสังขละบุรี จังหวัดกาญจนบุรี (108,711 ล้านบาท) (4) ด่านศุลกากร
หนองคาย จังหวัดหนองคาย (63,349 ล้านบาท) (5) ด่านศุลกากรอรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว (48,120 
ล้านบาท) (6) ด่านศุลกากรแม่สอด จังหวัดตาก (39,377 ล้านบาท) (7) ด่านศุลกากรมุกดาหาร จังหวัด
มุกดาหาร (28,677 ล้านบาท) (8) ด่านศุลกากรคลองใหญ่ จังหวัดตราด (24,937 ล้านบาท) (9) ด่านศุลกากร
ระนอง จังหวัดระนอง (19,996ล้านบาท) และ (10) ด่านศุลกากรพิบูลมังสาหาร จังหวัดอุบลราชธานี (11,025 
ล้านบาท) 

รูปที่ 4 : ด่านศุลกากรที่เช่ือมโยงกับโครงข่ายทางหลวงอาเซียน 

 
ท่ีมา : รายงานภาพรวมการพัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบคมนาคมของไทย กระทรวงคมนาคม 
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2.2.2 ปัญหา/อุปสรรค 
(1) โครงสร้างพื้นฐานและระบบการค้าระหว่างประเทศยังไม่เอ้ืออํานวย 

เส้นทางคมนาคมเช่ือมโยงระหว่างไทยและประเทศเพ่ือนบ้านยังขาดความพร้อมมีความชํารุดทรุดโทรม 
เส้นทางรถไฟบางเส้นทางยังไม่สามารถเช่ือมต่อกัน อาทิ ช่วงอรัญประเทศ (ไทย)-ศรีโสภณ (กัมพูชา) รวมทั้ง
การขนถ่ายสินค้ายังเน้นการใช้แรงงานคนมากกว่าเครื่องจักรทําให้ต้องใช้เวลานาน หรือสินค้าได้รับความ
เสียหาย รวมทั้งระบบการค้าระหว่างประเทศยังไม่เป็นสากลมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายและกฎระเบียบ
บ่อยคร้ัง อาทิ กระบวนการการนําเข้า-ส่งออก ของ สปป.ลาว มีความยุ่งยากไม่สะดวกในการทําการค้า 

(2) การเปิดช่องทางการค้าแห่งใหม่ทําได้ยาก เน่ืองจากแนวเขตพรมแดนยังไม่
ชัดเจน ช่องทางการค้าบางแห่งต้องผ่านพ้ืนที่ของชนกลุ่มน้อย และปัญหาเหตุการณ์ความไม่สงบใน 3 จังหวัด
ชายแดนภาคใต้ ส่งผลต่อความพร้อมของด่านชายแดนทําให้ไม่สามารถพัฒนารองรับการค้าชายแดนที่มี
ปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ี บางด่านยังมีปัญหาความแออัดของการใช้บริการทั้ง
การขนส่งสินค้า แรงงาน และนักท่องเที่ยว 

2.3 การพัฒนาด้านพลังงาน 

2.3.1 สถานการณ์ปัจจุบัน 
(1) ปี 2554 ประเทศไทยมีแหล่งพลังงานฟอสซิล ประกอบด้วย ก๊าซธรรมชาติ 

นํ้ามันดิบและคอนเดนเสท และลิกไนต์ ทั้งน้ี หากพิจารณาเฉพาะปริมาณสํารองที่พิสูจน์แล้ว (Proved 
Reserves: P1) และปริมาณสํารองที่น่าจะเป็น (Probable Reserves: P2) เทียบกับปริมาณการผลิตใน 
ปี 2554 คาดว่าประเทศไทยจะมีก๊าซธรรมชาติใช้ได้อีกประมาณ 21 ปี นํ้ามันดิบและคอนเดนเสทใช้ 
อีกประมาณ 12 และ 20 ปี ตามลําดับ และลิกไนต์ใช้ได้อีก 94 ปี 

(2) ประเทศไทยสามารถผลิตพลังงานเพื่อใช้ในเชิงพาณิชย์  (Commercial 
Primary Energy Production) เพ่ือการบริโภคภายในประเทศได้เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง อย่างไรก็ตาม 
ปริมาณการผลิตพลังงานในประเทศไม่เพียงพอต่อความต้องการ ทําให้ต้องนําเข้าพลังงานจากต่างประเทศถึง
ร้อยละ 54 ของความต้องการใช้ โดยส่วนใหญ่เป็นการนําเข้านํ้ามันดิบร้อยละ 76 ของการนําเข้าพลังงาน
ทั้งหมด อย่างไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับสัดส่วนการนําเข้านํ้ามันดิบต่อการนําเข้าพลังงานทั้งหมด พบว่า 
สัดส่วนการนําเข้านํ้ามันดิบมีแนวโน้มลดลง โดยลดลงจากร้อยละ 80 ในปี 2551 เป็นร้อยละ 76 ในปี 2555 

(3) การใช้พลังงานเชิงพาณิชย์ขั้นสุดท้ายในปี 2555 เป็นการใช้นํ้ามันสําเร็จรูป 
ร้อยละ 54 รองลงมาเป็นการใช้ไฟฟ้า ก๊าซธรรมชาติ ถ่านหินนําเข้า และลิกไนต์ คิดเป็นร้อยละ 22 ร้อยละ 13 
ร้อยละ 10 และร้อยละ 1 ตามลําดับ 
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(4) เมื่อพิจารณาจากดัชนีความสามารถทางสถาปัตยกรรมพลังงาน5 (Energy 
Architecture Performance Index: EAPI) ของประเทศอาเซียน พบว่า ประเทศไทยอยู่ในระดับที่ 2 ของ
ภูมิภาค รองจากประเทศสิงคโปร์ โดยมีดัชนี EAPI อยู่ที่ 0.58 และ 0.59 ตามลําดับ ในขณะที่กัมพูชาอยู่ใน
ลําดับที่ 8 โดยมีดัชนี EAPI อยู่ที่ 0.41 และเมื่อพิจารณาตัวช้ีวัดย่อยในแต่ละมิติ พบว่า ดัชนีย่อยของประเทศ
ไทยในมิติด้านความสัมพันธ์ระหว่างเศรษฐกิจและพลังงาน (Economic Growth and Development) และ
การเข้าถึงและความมั่นคงด้านพลังงาน (Energy Access and Security) สูงกว่าค่าเฉล่ียของภูมิภาคอาเซียน 
อย่างไรก็ตาม ดัชนีย่อยด้านความย่ังยืนด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental Sustainability) ของประเทศไทย
อยู่ตํ่ากว่าค่าเฉลี่ยของภูมิภาคอาเซียน สะท้อนความไม่สมดุลของโครงสร้างระบบพลังงานของประเทศไทย  
ซึ่งเน้นการพัฒนาระบบพลังงาน เพ่ือรองรับความต้องการด้านเศรษฐกิจเป็นหลัก 

ตารางที่ 4 : อันดับดัชนีความสามารถทางสถาปัตยกรรมพลังงานของกลุ่มประเทศอาเซียน ปี 2556 
ASEAN 
Ranking ประเทศ ความสัมพันธ์ระหว่าง

เศรษฐกิจและพลงังาน
ความยั่งยืนด้าน
สิ่งแวดล้อม

การเข้าถึงและความ
ม่ันคงด้านพลงังาน EAPI 

1 สิงคโปร์ 0.70 0.41 0.67 0.59 

2 ประเทศไทย 0.54 0.49 0.70 0.58 
3 ฟิลิปปินส์ 0.41 0.62 0.58 0.53 

4 อินโดนิเซีย 0.48 0.56 0.53 0.52 

4 มาเลเซีย 0.30 0.48 0.77 0.52 

6 บูรไน 0.40 0.35 0.79 0.51 

7 เวียดนาม 0.29 0.55 0.57 0.47 

8 กัมพูชา 0.37 0.64 0.22 0.41 

ค่าเฉลี่ยอาเซยีน 0.44 0.51 0.60 0.52 
ค่าเฉลี่ย BRICS 0.51 0.57 0.63 0.57 

ค่าเฉลี่ยHigh Income OECD 0.58 0.55 0.77 0.63 
ท่ีมา : World Economic Forum, 2013 
หมายเหตุ : 1  BRICS ประกอบด้วยประเทศบราซิล (Brazil) รัสเซีย (Russia) อินเดีย (India) จีน (China) และแอฟริกาใต้ 

(South Africa) 
2 High Income OECD ประกอบด้วย 31 ประเทศสมาชิก จากทวีปอเมริกาเหนือ ยุโรป เอเชีย และออสเตรเลีย 

                                                            
5 World Economic Forum (WEF) ได้จัดทํา Energy Architecture Performance Index (EAPI) หรือ ดัชนีความสามารถ
ทางสถาปัตยกรรมพลังงานจํานวน 105 ประเทศท่ัวโลก รวมถึงประเทศในภูมิภาคอาเซียน (ยกเว้น สปป.ลาว และสหภาพ
เมียนมาร์ เนื่องจากข้อมูลด้านเศรษฐกิจและพลังงานของไม่เพียงพอ) เพ่ือประเมินความพร้อม/ความสมดุลของระบบพลังงาน
ท้ังในด้านเศรษฐกิจ ด้านสิ่งแวดล้อม และด้านความม่ันคงของพลังงาน และมีตัวชี้วัดย่อยใน 3 มิติ ได้แก่ ความสัมพันธ์ระหว่าง
เศรษฐกิจและพลังงาน (Economic growth and development) ความย่ังยืนด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 
sustainability) และการเข้าถึงและความม่ันคงด้านพลังงาน  (Energy access and security) ท้ังนี้ ค่าตัวชี้วัดท่ีเพ่ิมมากข้ึน
จะสะท้อนระดับความสมดุลของระบบพลังงานที่ดี 
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2.3.2 ปัญหา/อุปสรรค 
(1) มีความเสี่ยงด้านความม่ันคงด้านพลังงาน เน่ืองจากมีการพ่ึงพิงพลังงานจาก

ต่างประเทศ  รวมท้ังพ่ึงพิงแหล่งเช้ือเพลิงชนิดใดชนิดหน่ึงในสัดส่วนที่สูง ขณะเดียวกันก็มีข้อจํากัดในด้านการ
แสวงหาแหล่งพลังงานใหม่ของประเทศ ดังน้ัน การพัฒนาด้านพลังงานในอนาคตจึงควรมุ่งเน้นการวิจัยและ
พัฒนาแหล่งพลังงานภายในประเทศให้มีศักยภาพในเชิงพาณิชย์อย่างจริงจัง 

(2) การเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาพรวมของประเทศ แม้ว่าในปี 
2555 ประเทศไทยจะมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศหรือความเข้มการใช้
พลังงาน (Energy Intensity) ที่ดีขึ้น โดยมีค่าอยู่ที่ 15.0 พันตันเทียบเท่านํ้ามันดิบต่อพันล้านบาทซึ่งลดลงจาก
ปี 2554 ที่มีค่า15.3 พันตันเทียบเท่านํ้ามันดิบต่อพันล้านบาท อย่างไรก็ตาม การดําเนินมาตรการเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการใช้พลังงานส่วนใหญ่ต้องอาศัยการบูรณาการการทํางานร่วมกันจากทุกภาคส่วน จึงมี
ปัญหาความล่าช้าในการดําเนินงาน ซึ่งส่งผลกระทบต่อเป้าหมายการเพ่ิมประสทิธิภาพการใช้พลังงานท่ีกําหนด
ไว้ รวมทั้งมีผลต่อการวางแผนเพ่ือจัดหาพลังงานสําหรับรองรับความต้องการใช้พลังงานของประเทศ 

2.4 การพัฒนาระบบสารสนเทศและการส่ือสาร 
2.4.1 สถานการณ์ปัจจุบัน 

(1) โทรศัพท์พ้ืนฐาน มีหมายเลขโทรศัพท์พ้ืนฐานประมาณ 6.4 ล้านเลขหมาย โดยมี
อัตราการมีเลขหมายโทรศัพท์ต่อประชากร 100 คนตํ่ากว่าเวียดนามและมาเลเชีย (สิงคโปร์ 39.2 เลขหมายต่อ 
100 คน เวียดนาม 16.4 เลขหมายต่อ 100 คน ประเทศไทย 10.0 เลขหมายต่อ 100 คน มาเลเชีย 16.1  
เลขหมายต่อ 100 คน)  

(2) โทรศัพท์เคลื่อนที่ มีจํานวนผู้ใช้ประมาณ 77.6 ล้านเลขหมาย โดยมีอัตรา 
เลขหมายโทรศัพท์เคลื่อนที่ต่อประชากร 100 คนตํ่ากว่าสิงคโปร์ และเวียดนาม แต่สูงกว่าอินโดนีเซีย (สิงคโปร์ 
149.5 เลขหมายต่อ 100 คน เวียดนาม 143.4 เลขหมายต่อ 100 คน ประเทศไทย 114.8 เลขหมายต่อ 100 
คน อินโดนีเชีย 97.7 เลขหมายต่อ 100 คน) 

(3) Broadband Internet มีจํานวนผู้ใช้ประมาณ 13.8 ล้านคน โดยมีอัตราการ
ใช้ BB internet ต่อประชากร 100 คนตํ่ากว่าสิงคโปร์แต่สูงกว่าอินโดนีเซีย (ประเทศไทย 22.4 ผู้ใช้ BB 
internet ต่อ 100 คน สิงคโปร์ 71.0 ผู้ใช้ BB internet ต่อ 100 คน ผู้ใช้ BB internet ต่อ 100 คน 
อินโดนีเซีย 10.9 ผู้ใช้ BB internet ต่อ 100 คน) 

ตารางที่ 5 : เปรียบเทียบสถานภาพการมีการใช้ ICT หน่วย : จํานวนเลขหมายต่อ 100 คน 

ตัวชี้วัด ไทย สิงคโปร์  เวียดนาม อินโดนีเซีย มาเลเซีย พม่า บรูไน กัมพูชา ลาว ฟิลิปปินส์
Main Fixed  10.0 39.2 16.4 17.1 16.1 1.0 20.0 2.5 1.7 7.3 

Mobile 
Cellular 
Subscribers 

114.8 149.5 143.4 97.7 127.0 2.6 109.
2 

69.9 87.2 92 

BB internet  22.4 71.0 30.7 10.9 56.3 0.3 53.0 1.3 7.0 25.0 
ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ 
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2.4.2 ปัญหา/อุปสรรค 
จากการจัดอันดับดัชนี Network Readiness Index หรือ NRI ของ World 

Economic Forum 2012 ช้ีว่าในช่วง 3-4 ปีที่ผ่านมา ศักยภาพการแข่งขันด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสารของประเทศไทยยังอยู่ในลําดับตํ่าและมีแนวโน้มลดตํ่าลงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆ แสดงให้เห็นว่า
นโยบายด้าน ICT ของประเทศไทยยังไม่ได้รับการขับเคลื่อนให้เกิดเป็นรูปธรรมที่ชัดเจนทั้งด้านปัจจัยความพร้อม
ของบุคคลในการใช้ ICT ปัจจัยการใช้ ICT ในภาคธุรกิจ ปัจจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ปัจจัยด้านการตลาด 
รวมทั้งปัจจัยด้านความพร้อมและการใช้งาน ICT ของภาครัฐ ดังน้ันภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชนจะต้อง
ให้ความสําคัญและร่วมมือนําเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารมาใช้อย่างจริงจัง เพ่ือให้เกิดเป็นพลังในการ
ขับเคลื่อนประเทศทั้งด้านเศรษฐกิจและสังคม  

ทั้งน้ี เพ่ือให้ศักยภาพการแข่งขันด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของ
ประเทศมีแนวโน้มที ่ดีขึ ้น หน่วยงานที ่เกี ่ยวข้องจําเป็นต้องเร่งดําเนินงานตามแผนแม่บทเพื่อผลักดัน
นโยบายบรอดแบนด์แห่งชาติ และโครงการต่างๆ ดังน้ี 

(1) แผนแม่บทเพ่ือผลักดันนโยบายบรอดแบนด์แห่งชาติ รวม 4 แผน ได้แก่  
1) แผนการดําเนินงานในภาพกว้าง (High-level) ของการใช้ประโยชน์โครงข่ายบรอดแบนด์แห่งชาติ 
2) แผนบูรณาการงบประมาณของกระทรวงต่างๆ ในการใช้โครงข่ายบรอดแบนด์แห่งชาติ เพ่ือให้ทราบถึง
ภาพรวมของงบประมาณของประเทศเก่ียวกับการใช้โครงข่ายบรอดแบนด์ 3) แนวทางของรูปแบบธุรกิจ 
(Business Model) ของหน่วยงานบรอดแบนด์แห่งชาติ เพ่ือศึกษาถึงแนวทางการลงทุน แนวทางในการสร้าง 
และการบริหารการใช้สินทรัพย์ทางด้านโครงข่าย และ 4) แผนแม่บทด้าน Supply Side ของโครงการ 
บรอดแบนด์แห่งชาติ ระยะเวลา 5 ปี เพ่ือศึกษาแผนการร่วมใช้สินทรัพย์โครงข่ายของประเทศไทย 

(2) โครงการปรับปรุงประสิทธิภาพโครงข่าย Internet Protocol (IP) โครงการ
ขยายโครงข่ายเป็น NGN (Next Generation Network) และโครงการ Fiber to the x เพ่ือปรับปรุงและ
ขยายโครงข่ายโทรคมนาคมของประเทศให้มีประสิทธิภาพสามารถรองรับปริมาณการรับส่งข้อมูลขนาดใหญ่ที่
ต้องการความเร็วสูง และขยายการให้บริการได้ครอบคลุมพ้ืนที่ได้มากขึ้น  

2.5 การพัฒนาระบบสาธารณูปการ 
2.5.1 สถานการณ์ปัจจุบัน 

(1) ประเทศไทยมีการพัฒนานํ้าประปาเพ่ือการอุปโภคบริโภค ภาคธุรกิจ และ
ภาคอุตสาหกรรมในเขตนครหลวงและภูมิภาคอย่างต่อเน่ือง ทั้งการเพ่ิมกําลังการผลิตนํ้าประปา การขยาย
โครงข่ายท่อส่งและจ่ายนํ้าประปา รวมท้ังการยกระดับคุณภาพการให้บริการ ส่วนใหญ่ดําเนินการโดยภาครัฐ 
จากข้อมูลของการประปาส่วนภูมิภาค (กปภ.) ในปี 2555 พบว่า ประเทศไทยมีครัวเรือนที่มีนํ้าประปาใช้แล้ว 
18.5 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 82 (จากทั้งหมด 22.7 ล้านครัวเรือน) โดยอยู่ในพ้ืนที่การให้บริการขององค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น จํานวน 13.07 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 58 อยู่ในเขตพ้ืนที่บริการของ กปภ. จํานวน 
3.4 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 15 และอยู่ในเขตพ้ืนที่บริการของการประปานครหลวง (กปน.) จํานวน 2.1 
ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 9 (ประชาชนได้รับบริการร้อยละ 100) ทั้งน้ี ยังมีประชาชนที่ยังไม่มีนํ้าประปาใช้
อุปโภคบริโภค 4.2 ล้านครัวเรือน หรือร้อยละ 19 
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(2) จากข้อมูล IMD World Competitiveness 2013 เมื่อพิจารณาเทียบเคียง
การเข้าถึงและความเพียงพอของบริการนํ้าสะอาดในกลุ่มสมาชิกประเทศอาเซียน 5 ประเทศ (ไทย มาเลเซีย 
สิงคโปร์ ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย) พบว่า จากคะแนนเต็ม 10 คะแนน ประเทศไทยได้คะแนนในระดับ 7.73 
คะแนน ซึ่งเป็นอันดับ 3 รองจากประเทศสิงค์โปร์และมาเลเซีย ที่ได้คะแนนระดับ 9.01 และ 8.14 คะแนน 
ตามลําดับ นับว่าอยู่ในเกณฑ์ที่น่าพอใจเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาคเดียวกัน 

ตารางท่ี 6 : การเข้าถึงและความเพียงพอของบริการนํ้าสะอาดของประเทศในอาเซียน (ณ เดือนมิถนุายน 2556) 
ปีระเทศ Water Competitiveness Index 

1. บูรไน NA 
2. กัมพูชา NA 
3. อินโดนีเซีย 6.42 
4. ลาว NA 
5. มาเลเซีย 8.14 
6. ฟิลิปปินส์ 6.82 
7. สิงค์โปร์ 9.01 
8. ไทย 7.73 
9. เวียดนาม NA 
10. เมียนมาร์ NA 

ท่ีมา :  ข้อมูลจาก IMD ปี 2556 (ณ เดือนมิถุนายน 2556) น้ําสะอาดหมายถึงประชาชนผูเ้ข้าถึงน้ําประปา
ของหน่วยงานประปาสาธารณะ น้ําบาดาล แหล่งน้ําธรรมชาติท่ีมีการป้องกันสิ่งปฏิกูล และน้ําฝน 

(3) สําหรับอัตราค่านํ้าและอัตราน้ําสูญเสีย เมื่อพิจารณาเทียบเคียงกับกลุ่ม
สมาชิกประเทศอาเซียน 4 ประเทศ (ไทย เวียดนาม ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย) จากข้อมูล International 
Benchmarking Network for Water and Sanitation Utilities (IBNET) 2013 พบว่า อัตราค่านํ้าของ
ประเทศไทยและเวียดนาม อยู่ที่ประมาณ 0.39 ดอลล่าร์/ลบ.ม. ตํ่ากว่าอัตราค่านํ้าของประเทศอินโดนีเซีย 
(0.46 ดอลล่าร์/ลบ.ม.) และสูงกว่าประเทศฟิลิปปินส์ (0.25 ดอลล่าร์/ลบ.ม.) และประเทศไทยมีอัตรา 
นํ้าสูญเสียเฉล่ียร้อยละ 27 สูงกว่าประเทศสิงคโปร์ (ร้อยละ 5) และประเทศลาว (ร้อยละ 21) จัดอยู่ในเกณฑ์
ปานกลางเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนที่มีอัตราน้ําสูญเสียค่อนข้างสูงระหว่างร้อยละ 30-43 ปริมาณนํ้าสูญเสียของ
ประเทศไทยมีสาเหตุหลักจากเส้นท่อส่วนใหญ่เป็นท่อเก่าและใช้งานมานาน รวมทั้งการเพ่ิมแรงดันทําให้มี 
นํ้าสูญเสียเพ่ิมขึ้น 

(4) ผลจากการเทียบเคียงดัชนีช้ีวัดแสดงให้เห็นว่า การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านน้ําอุปโภคบริโภคของประเทศไทยมีศักยภาพดีกว่าประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น กัมพูชา ลาว พม่า เวียดนาม 
ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย เป็นต้น ซึ่งระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานยังไม่พัฒนาเท่าที่ควร ดังน้ัน ความพร้อม
ทางด้านสาธารณูปการของประเทศไทยจะเป็นปัจจัยสําคัญประการหน่ึงในการส่งเสริมการค้า การบริการ  
การลงทุน การท่องเที่ยว และการเคลื่อนย้ายแรงงานฝีมือจากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 
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รูปที่ 3 : รูปภาพแสดงการเปรียบเทียบอัตราน้ําสูญเสียของประเทศอาเซียน (ปี 2550-2556) 

 

 

 
 
 

2.5.2 ปัญหา/อุปสรรค 
(1) การให้บริการน้ําอุปโภคบริโภคในเขตภูมิภาคยังไม่เพียงพอและทั่วถึง 

ขณะที่ความต้องการใช้นํ้ามีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ือง ซึ่งเป็นผลมาจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพ่ิมสูงขึ้น 
การลดการใช้นํ้าบาดาลของผู้ประกอบการอุตสาหกรรม นอกจากน้ัน ยังประสบปัญหาปริมาณและคุณภาพนํ้า
ดิบในแหล่งนํ้าต่าง ๆ มีระดับลดตํ่าลง โดยเฉพาะในช่วงฤดูแล้ง รวมทั้งเป็นแหล่งนํ้าที่มีการใช้ประโยชน์ร่วมกัน 
หลายวัตถุประสงค์ ส่งผลกระทบต่อการอุปโภคบริโภค ภาคการผลิต และการท่องเที่ยว  

(2) ขาดกลไกกํากับดูแลกิจการน้ําในภาพรวม ปัจจุบันการกํากับดูแลด้าน
กิจการนํ้าอยู่ภายใต้อํานาจของคณะกรรมการบริหารหน่วยงานให้บริการตามกฎหมายการจัดต้ังหน่วยงาน ยัง
ไม่มีองค์กรกํากับดูแลกิจการประปาโดยตรง (Regulator) ดังน้ัน ควรมีการดําเนินการเพ่ือแยกบทบาทการ
กําหนดนโยบาย การกํากับดูแล และการให้บริการออกจากกัน  

(3) ขาดเงินลงทุน เน่ืองจากข้อจํากัดด้านงบประมาณของรัฐ ดังน้ัน ในการขยาย
การให้บริการนํ้าประปา หน่วยงานจึงจําเป็นต้องพ่ึงพาเงินกู้เป็นหลัก ในขณะที่รายได้ไม่เพียงพอที่จะขยายการ
ให้บริการ เน่ืองจากนโยบายการควบคุมราคานํ้าประปาของภาครัฐ ทําให้ราคาค่านํ้าไม่สะท้อนต้นทุนที่
เปลี่ยนแปลงไป  

 3  บริบทความร่วมมือกับประเทศสมาชิกอาเซียน 
3.1 ยุทธศาสตร์ความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน 

3.1.1 พันธกรณีของประชาคมอาเซียน   
อาเซียนมีพันธกรณีในการสร้างประชาคมในปี 2558 เพ่ือให้บรรลุได้ตามเป้าหมาย

ที่ต้ังไว้ โดยที่ประชุมสุดยอดผู้นําอาเซียน ครั้งที่ 17 เมื่อวันที่ 28 ตุลาคม 2553 ณ กรุงฮานอย สาธารณรัฐ
สังคมนิยมเวียดนาม ได้เห็นชอบแผนแม่บทว่าด้วยความเช่ือมโยงระหว่างกันในอาเซียน (Master Plan on 
ASEAN Connectivity: MPAC) ที่กําหนดเป้าหมาย ตารางเวลาการดําเนินโครงการที่ชัดเจน รวมถึงกลไกการ
ระดมทุน เพ่ือส่งเสริมความเช่ือมโยงภายในภูมิภาคอาเซียนให้เกิดการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ ลดช่องว่างในการ
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พัฒนา ส่งเสริมการกระจายความเจริญให้สามารถเข้าถึงพ้ืนที่ห่างไกล และให้มีการพัฒนาอย่างเท่าเทียม 
รวมทั้งส่งเสริมประชาคมอาเซียนที่มีประชาชนเป็นศูนย์กลาง เสริมสร้างความรู้สึกของการมีประวัติศาสตร์และ
วัฒนธรรมที่เช่ือมโยงกันด้วยการพัฒนาเศรษฐกิจบนฐานของการเช่ือมโยงโครงสร้างพ้ืนฐาน เครือข่ายการ
สื่อสาร การเคล่ือนย้ายประชากร สินค้า และบริการภายในภูมิภาค ซึ่งครอบคลุม 19 ยุทธศาสตร์ 76 แผนงานหลัก 
และ 15 โครงการเร่งด่วน ที่ได้บูรณาการแผนงาน/โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่สําคัญของการพัฒนาใน
ระดับอนุภูมิภาคต่างๆ อาทิ โครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ้าโขง (Greater 
Mekong Subregion: GMS) ยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจอิรวดี - เจ้าพระยา - แม่โขง 
(Ayeyawady - Chao Phraya - Mekong Economic Cooperation Strategy: ACMECS) แผนงานการ
พัฒนาเขตเศรษฐกิจสามฝ่าย อินโดนีเซีย - มาเลเซีย - ไทย (Indonesia - Malaysia - Thailand Growth 
Triangle: IMT-GT) และความริเริ่มแห่งอ่าวเบงกอลสําหรับความร่วมมือหลากหลายสาขาทางวิชาการและ
เศรษฐกิจ (Bay of Bengal Initiative for Multi - Sectoral Technical and Economic Cooperation: 
BIMSTEC) 

3.1.2 ยุทธศาสตร์ในการเพิ่มพูนความเช่ือมโยง 

แผนแม่บทว่าด้วยความเช่ือมโยงระหว่างกันในอาเซียน (MPAC) ได้กําหนด
ยุทธศาสตร์ในการเพ่ิมพูนความเช่ือมโยง ออกเป็น 3 ด้าน คือ (1) การเชื่อมโยงด้านโครงสร้างพื้นฐาน คือ 
เส้นทางคมนาคมขนส่งทั้งทางบก ทางนํ้าและทางอากาศ เทคโนโลยีสารสนเทศ รวมถึงเรื่องพลังงาน (2) การ
เชื่อมโยงด้านกฎระเบียบ อาทิ เรื่องกฎระเบียบต่างๆ และ (3) การเชื่อมโยงด้านประชาชน โดยมีแนว
ทางการแปลงแผน และจัดลําดับความสําคัญออกเป็นโครงการระยะสั้น และระยะยาว ทั้งน้ี ในส่วนที่เก่ียวข้อง
กับการเช่ือมโยงด้านโครงสร้างพ้ืนฐานประกอบด้วย 

(1) ความเชื่อมโยงด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Physical Connectivity) เพ่ือ
พัฒนาโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร และพลังงาน ที่มีความหลากหลายให้
มีการบูรณาการและมีประสิทธิภาพ โดยมีประเด็นยุทธศาสตร์ 7 ด้าน ได้แก่ 

1) การก่อสร้างโครงข่ายทางหลวงอาเซียนให้แล้วเสร็จ โดยกําหนดมาตรการ 
อาทิ การปรับปรุงถนนส่วนต่างๆ ที่ยังตํ่ากว่าระดับช้ัน 3 ของทางหลวงอาเซียนให้อยู่ในระดับช้ันที่ 3 เป็นอย่างน้อย 
กําหนดแล้วเสร็จภายในปี 2555 ซึ่งในส่วนของไทยทางหลวงอาเซียนที่ผ่านไทย คิดเป็นระยะทาง 6,693 
กิโลเมตร ซึ่งเป็นถนนที่มีมาตรฐานอยู่ในระดับต้ังแต่ระดับ 3 ขึ้นไปทั้งหมดแล้ว 

2) ดําเนินโครงการเส้นทางรถไฟสิงคโปร์-คุนหมิงให้แล้วเสร็จ เพ่ือมุ่งสร้าง
ทางเลือกใหม่ให้กับรูปแบบการขนส่งทางบกที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากกว่าการขนส่งทางถนน โดยกําหนด
เส้นทางรถไฟหลัก 2 สาย ได้แก่ สายตะวันออก ผ่านไทย-กัมพูชา-เวียดนาม โดยมีทางเช่ือมระหว่างลาว-
เวียดนาม และสายตะวันตก ผ่านไทย-เมียนมาร์ 

3) สร้างเครือข่ายระบบการขนส่งทางนํ้าบนภาคพ้ืนทวีปที่มีประสิทธิภาพ
และเช่ือมโยงเพ่ือให้เกิดการเคลื่อนย้าย การพัฒนาสวัสดิการ และความเจริญทางเศรษฐกิจของประเทศใน
ภูมิภาค โดยการกําหนดและดําเนินการตามกรอบนโยบายระดับภูมิภาคในการพัฒนาบริการการขนส่งทางนํ้า 
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4) สร้างระบบการขนส่งทางทะเลที่เช่ือมโยง มีประสิทธิภาพ และแข่งขันได้
เน้นการพัฒนาท่าเรืออาเซียน 47 แห่ง โดยมีท่าเรือในไทยจํานวน 3 แห่ง ได้แก่ ท่าเรือกรุงเทพ แหลมฉบัง 
และสงขลา และเน้นการพัฒนาให้เป็น Multimodal และการสร้างตลาดการขนส่งทางเรือเดียวในอาเซียน 

5) พัฒนาระบบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่คล่องตัวเพ่ือให้อาเซียน
เป็นศูนย์กลางการขนส่งในเอเชียตะวันออกและภูมิภาคอ่ืนๆ โดยกําหนดมาตรการที่สําคัญ อาทิ การก่อสร้าง 
แนวเส้นทางเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตกให้แล้วเสร็จ การพัฒนาท่าเรือนํ้าลึกทวาย (ภายในปี ค.ศ. 2020) 
การก่อสร้างทางหลวงเช่ือมโยงกาญจนบุรีและทวาย (ภายในปี ค.ศ. 2020) เป็นต้น 

6) เร่งรัดการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสารในสมาชิกโดยกําหนดให้มีการสร้างแนวเส้นทางอินเตอร์เน็ตความเร็วสูงในอาเซียน ภายในปี ค.ศ. 2014 
จัดต้ังศูนย์แม่ข่ายอินเตอร์เน็ตอาเซียน เพ่ืออํานวยความสะดวกการเช่ือมโยงผู้ให้บริการทางอินเตอร์เน็ต ให้
สามารถลดต้นทุนและเพ่ิมความเร็ว ภายในปี ค.ศ. 2013 

7) ให้ความสําคัญกับโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานของอาเซียน
โดยกําหนดมาตรการสําคัญ เช่น การจัดทําแบบจําลองการร่วมลงทุนท่อส่งก๊าซในอาเซียน การรับรอง
มาตรฐานทางเทคนิคร่วมสําหรับการออกแบบ การก่อสร้าง และการบํารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน เป็นต้น 

(2) ความเช่ือมโยงด้านกฎระเบียบ (Institutional Connectivity) เพ่ือให้มี
ยุทธศาสตร์ ความตกลง กลไกทางกฎหมายและสถาบัน ที่จะทําให้ความเช่ือมโยงระหว่างกันในอาเซียน
บรรลุผล รวมทั้งอํานวยความสะดวกทางการค้าและบริการ ตลอดจนการกําหนดกรอบนโยบายการลงทุนและ
กฎหมายที่เหมาะสม เพ่ือให้การลงทุนได้รับการคุ้มครอง และดึงดูดภาคเอกชน  

(3) ความเช่ือมโยงด้านประชาชน (People to people Connectivity) เพ่ือ
ส่งเสริมและก่อให้เกิดการลงทุนในการศึกษาและการเรียนรู้ตลอดชีพ ส่งเสริมการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ 
กระตุ้นการสร้างนวัตกรรม และการแลกเปลี่ยนทางวัฒนธรรม การท่องเที่ยว และการพัฒนาอุตสาหกรรมที่
เก่ียวข้อง 

3.2 ความก้าวหน้าในการดําเนินการตามความร่วมมือของอาเซียน 
3.2.1 การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 

(1) การขนส่งทางบก 
1) การขนส่งทางถนน 

1.1) อาเซียนได้กําหนดเส้นทางโครงข่ายทางหลวงอาเซียน (ASEAN 
Highway) ซึ่งเป็นส่วนหน่ึงของทางหลวงสายเอเชีย โดยมีเส้นทางจํานวน 23 เส้นทาง เป็นระยะทาง 38,400 
กิโลเมตร เช่ือมโยงการเดินทางระหว่างพ้ืนที่ศักยภาพสูงของประเทศสมาชิกอาเซียนเข้าด้วยกัน โดยอาเซียน
กําหนดเป้าประสงค์ในการพัฒนาเพ่ือมุ่งเน้นการเช่ือมต่อเส้นทางที่ยังไม่สมบูรณ์ให้แล้วเสร็จ ด้วยการพัฒนา
ทางหลวงสายอาเซียนให้ครอบคลุมทั้งโครงข่าย ซึ่งประเทศไทยมีทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway 
Network : AH) จํานวน 12 เส้นทาง ระยะทางรวม 6,693 กิโลเมตร โดยเส้นทางจํานวน 9 เส้นทางแรกเป็น
ทั้งทางหลวงเอเชียและทางหลวงอาเซียน ระยะทางรวม 5,458 กิโลเมตร และ 3 เส้นทางสุดท้ายเป็นทางหลวง
อาเซียนเพียงอย่างเดียว ระยะทางรวม 1,235 กิโลเมตร ในภาพรวมเป็นโครงข่ายที่มีความสมบูรณ์ และ
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สามารถเช่ือมต่อกับโครงข่ายทางหลวงอาเซียนของประเทศเพ่ือนบ้านได้ คุณภาพของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ดี
เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาคเดียวกัน และมีด่านชายแดนของไทยที่เช่ือมโยงกับจุดผ่านแดนถาวรตาม
กรอบอาเซียนแล้ว 13 ด่าน  

1.2) นอกจากน้ี ที่ผ่านมาประเทศไทยยังมีบทบาทในการให้ความ
ช่วยเหลือพัฒนาโครงข่ายทางถนนเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยความร่วมมือในกรอบอนุภูมิภาค GMS 
มีความก้าวหน้าในการพัฒนาเส้นทางช่วงที่ขาดหาย ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ ทั้งในแนวระเบียงเศรษฐกิจ
เหนือ - ใต้ (North - South Economic Corridor) บนเส้นทาง R3A และ R3B และแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวันออก - ตะวันตก (East - West Economic Corridor) รวมถึงเส้นทางถนนเช่ือมโยงระเบียงเศรษฐกิจ
ตอนใต้ (Southern Economic Corridor) เช่ือมโยงไทย – กัมพูชา – เวียดนาม – เมียนมาร์  

2) การขนส่งทางราง 
2.1) เส้นทางรถไฟสาย สิงคโปร์ - คุนหมิง (Singapore Kunming Rail 

Link : SKRL) เป็นเส้นทางการขนส่งทางรางที่ได้รับความสนใจจากประเทศกลุ่มอาเซียนและจีน เน่ืองจากเป็น
เส้นทางที่สามารถเช่ือมโยงโครงข่ายทางรถไฟภายในภูมิภาคอาเซียน  อีกทั้งยังได้รับบรรจุเป็นโครงการอยู่ใน
ความร่วมมือเพ่ือการพัฒนาอาเซียน – ลุ่มแม่นํ้าโขง (ASEAN – Mekong Basin Development 
Cooperation : AMBDC) มีระยะทางทั้งสิ้น 5,382 กิโลเมตร และต่อมาได้มีการเสนอแนวเส้นทางอ่ืนๆ ที่ต่อ
ขยายมาเช่ือมกับสายตะวันออกและแนวเส้นทางสายตะวันตก เช่น คุนหมิง – ฮานอย – เวียงจันทน์ – 
กรุงเทพฯ – กัวลาลัมเปอร์ – สิงคโปร์ และ คุณหมิง – บ่อเต็น – เวียงจันทน์ – กรุงเทพฯ  - กัวลาลัมเปอร์ – 
สิงคโปร์ และ คุณหมิง – มัณฑะเลย์  - ด่านเจดีย์สามองค์ – นํ้าตก – สงขลา – กัวลาลัมเปอร์ – สิงคโปร์ เป็นต้น 

ภาพท่ี 4 : แผนพัฒนาเส้นทางรถไฟ และเส้นทางรถไฟสาย สิงคโปร์ - คุนหมิง (SKRL) 
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2.2) โครงข่ายรถไฟไทยในปัจจุบันมีการเช่ือมโยงและให้บริการขนส่ง 
ข้ามพรมแดนไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน 2 เส้นทาง ตามแนวเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์ – คุนหมิง ได้แก่ เส้นทาง
สายตะวันออกเฉียงเหนือ จากจังหวัดหนองคายไปข้ามไปยังประเทศลาวถึงสถานีท่านาแล้ง และเส้นทางสายใต้
ช่วงแยกจากชุมทางหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ และสุดปลายทางที่ประเทศสิงคโปร์  ทั้งน้ี โครงข่ายทางรถไฟ 
สายสิงคโปร์ – คุนหมิง ที่ผ่านประเทศไทยน้ัน ยังมีส่วนที่ขาดความเช่ือมโยง 2 ช่วง ได้แก่ 1) ช่วงอรัญประเทศ - 
คลองลึก จ.สระแก้ว ระยะทาง 6 กิโลเมตร ซึ่งปัจจุบันกระทรวงคมนาคม อยู่ระหว่างการขออนุมัติการก่อสร้าง
และอยู่ระหว่างการหารือร่วมกับกัมพูชาเพ่ือบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟดังกล่าว ซึ่งคาดว่าจะแล้วเสร็จภายในปี 
2557 และ 2) ช่วงด่านเจดีย์สามองค์ - น้ําตก จ.กาญจนบุรี ระยะทาง 153 กิโลเมตร ซึ่งเส้นทางดังกล่าว 
ได้รับการบรรจุไว้ในแผนแม่บทการพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูงของประเทศแล้ว 

2.3) นอกจากการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟสายสิงคโปร์ – คุนหมิงแล้ว 
ปัจจุบันประเทศภายในอาเซียนยังได้มีแผนพัฒนารถไฟความเร็วสูงเพ่ือเช่ือมโยงการเดินทางทั้งในประเทศและ
ระหว่างประเทศ  อาทิ แผนพัฒนารถไฟความเร็วสูง 4 เส้นทาง ประกอบด้วย กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ กรุงเทพฯ 
– ปาดังเบซาร์ กรุงเทพฯ – หนองคาย และกรุงเทพฯ – ระยอง เส้นทางรถไฟความเร็วสูงสายบ่อเต็น – 
เวียงจันทน์  เส้นทางรถไฟน้ีได้มีการลงนามในบันทึกความเข้าใจระหว่างรัฐมนตรีกระทรวง Railway  ของจีน 
และรัฐมนตรีกระทรวง Public Work and Transport ของจีน มีแนวเส้นทางเริ่มต้นจากชายแดนจีน – ลาว 
(โม่ฮาน – บ่อเต้น) มายังกรุงเวียงจันทน์ ระยะทางประมาณ 421 กิโลเมตร   

(2) การขนส่งทางน้ํา 
อาเซียนได้กําหนดแผนการพัฒนาเครือข่ายระบบการขนส่งทางลํานํ้าภาคพ้ืน

ทวีปในภูมิภาคอาเซียน โดยให้ท่าเรือ 47 แห่ง ภายในปี 2558 เป็นท่าเรือหลักและเช่ือมโยงโครงข่ายการขนส่ง
ทางทะเลของทั้งภูมิภาค และเน่ืองจากท่าเรือต่างๆ มีระดับการพัฒนาที่แตกต่างกัน ดังน้ัน การพัฒนาท่าเรือใน
อาเซียนจึงมุ่งเน้นการกําหนดกรอบมาตรฐานการพัฒนา ทั้งในด้านการบริหารจัดการการขนย้ายสินค้า 
ขีดความสามารถการรองรับการจอดเรือ และระบบพิธีศุลกากร เพ่ือรองรับการพัฒนาการขนส่งต่อเน่ืองหลาย
รูปแบบ และการสร้างตลาดการขนส่งทางเรือเดียวในอาเซียน ซึ่งขณะน้ีอยู่ระหว่างดําเนินการ 

รูปที่ 5 : การสร้างระบบการขนส่งทางทะเลใน MPAC 

เสนทางขนสงสินคาสําคัญในอาเซียน

ยุทธศาสตรท่ี 4: สรางระบบการขนสงทางทะเลท่ีเช่ีอม
โยง มีประสิทธิภาพ และแขงขันได

• พัฒนาสมรรถนะ/ศักยภาพทาเรือ 47 
แหงภายในป 2015 

• กําหนดเสนทางเดินเรือท่ีมีประสิทธิภาพ
และนาเชื่อถือ ท่ีเชื่อมระหวางหมูเกาะ
และแผนดินใหญ สอดคลองกับขอตกลง 
และเสนทางระหวางประเทศท่ีสําคัญ

• เสริมสรางความแข็งแกรงใหเสนทาง
เดินเรือท่ีเชื่อมโยงกับโลกและภูมิภาค 
และเสนทางเดินเรือในประเทศ

• ศึกษาความเปนไปไดเพ่ือจัดต้ังเครือขาย
ระบบการเดินเรือทางทะเลของอาเซียน

5

 



-137- 

(3) การขนส่งทางอากาศ 
อาเซียนได้ให้สัตยาบันและดําเนินการตามความตกลงพหุภาคี ว่าด้วยการเปิด

เสรีการขนส่งทางอากาศแล้วเมื่อปี 2553 โดยกําหนดให้มีการปรับปรุงคุณภาพของท่าอากาศยานในด้าน
มาตรฐานของเส้นทางว่ิงและคลังสินค้า การบูรณาการระบบการเดินอากาศและกระบวนการท่ีเก่ียวข้อง 
ตลอดจนให้ความสําคัญต่อการจัดต้ังตลาดการบินร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market: ASAM) ให้
เสร็จภายในปี 2558  

ทั้งนี้ ในการจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียน จะมีการกําหนดหลักการและ
กฎข้อบังคับพ้ืนฐานของประชาคมอาเซียนในการรวมกลุ่มตลาดการบิน โดยแบ่งเป็น 2 ด้าน คือ 1) ด้านเศรษฐกิจ 
ซึ่งเป็นเรื่องที่เกี่ยวกับการเปิดเสรีในการเข้าสูตลาดการบิน และ 2) ด้านเทคนิค เพื่อให้เกิดความร่วมมือใน
ด้านเทคนิคด้านความปลอดภัยทางการบิน ซึ่งจะส่งผลให้ตลาดการบินมีการขยายตัวเพ่ิมขึ้น เน่ืองจากมีการ
เปิดเส้นทางบินใหม่ รวมทั้งการเพ่ิมความจุ และความถี่ในการทําการบิน ในขณะเดียวกันก็ทําให้เกิดการใช้
ประโยชน์สนามบินของประเทศสมาชิกในกลุ่มอาเซียนได้อย่างเต็มศักยภาพอย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

3.2.2 การค้าชายแดนและระบบโลจิสติกส์ 
(1) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 ได้กําหนดยุทธศาสตร์ 

การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคมโดยให้ความสําคัญกับ
การพัฒนาฐานการลงทุนโดยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันระดับอนุภูมิภาค ซึ่งมุ่งพัฒนาพ้ืนที่ต่างๆ  
ในภูมิภาคต่างๆ ของประเทศให้เช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ให้เป็นฐาน
การพัฒนาด้านอุตสาหกรรม การเกษตรและการท่องเที่ยว พัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมืองชายแดน 
รวมทั้งบูรณาการแผนพัฒนาพ้ืนที่เช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านให้บรรลุประโยชน์ร่วมกันทั้งด้านความมั่นคง
และเสถียรภาพของพ้ืนที่ 

(2) ที่ผ่านมามีการดําเนินการเพ่ือสนับสนุนและส่งเสริมการค้าชายแดนที่สําคัญ 
ได้แก่ การประกาศใช้ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ เมื่อวันที่ 24 
กรกฎาคม 2556 เพ่ือส่งเสริมการค้าและการลงทุนของประเทศโดยใช้ประโยชน์จากความเช่ือมโยงของภูมิภาค
อาเซียนตามข้อตกลงการค้าเสรีภายใต้กรอบอาเซียนและข้อตกลงภายใต้กรอบเศรษฐกิจอ่ืน รวมทั้งจากการค้า
บริเวณพรมแดนระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านการดําเนินโครงการศึกษาแผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษซึ่งการศึกษาจะจัดทํายุทธศาสตร์ใน 2 ระดับ ได้แก่ ยุทธศาสตร์การพัฒนา 
เขตเศรษฐกิจพิเศษของประเทศซึ่งจะเสนอแนะภาพรวมและทิศทางการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษของประเทศ 
และยุทธศาสตร์การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในระดับพ้ืนที่ซึ่งจะเสนอแนะขอบเขตพื้นที่เป้าหมาย ระดับ 
การพัฒนาที่เหมาะสมและแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่ง สศช. อยู่ระหว่างดําเนินการ และ 
การดําเนินโครงการพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านศุลกากรซึ่งได้บรรจุภายใต้ร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจ
กระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ 2 ล้านล้านบาท  
โดยจะพัฒนาบริเวณพ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดนสําคัญของประเทศ 
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3.2.3 การพัฒนาด้านพลังงาน 
ในด้านความร่วมมือด้านพลังงาน ต้ังแต่ปี 2542 ประเทศสมาชิกอาเซียนได้ร่วมกัน

จัดทําแผนปฏิบัติงานความร่วมมืออาเซียนด้านพลังงาน (ASEAN Plan of Action for Energy Cooperation 
(APAEC)) เพ่ือใช้เป็นแนวทางทางการพัฒนาและส่งเสริมความร่วมมือด้านพลังงานในภูมิภาค โดยในปัจจุบัน
อาเซียนอยู่ระหว่างการขับเคลื่อนแผนปฏิบัติงานความร่วมมืออาเซียนด้านพลังงาน ฉบับที่ 3 (ระหว่างปี 2553 
– 2558) โดยมีมิติความร่วมมือที่สําคัญ (Program Areas) จํานวน 7 มิติ ได้แก่ (1) โครงข่ายไฟฟ้าอาเซียน 
(ASEAN Power Grid : APG) (2) การเช่ือมโยงท่อส่งก๊าซอาเซียน (Trans-ASEAN Gas Pipepline)  
(3) ถ่านหิน และเทคโนโลยีถ่านหินสะอาด (Coal & Clean Coal Technology) (4) การอนุรักษ์และเพ่ิม
ประสิทธิภาพพลังงาน (Energy Efficiency and Conservation) (5) พลังงานหมุนเวียน (Renewable 
Energy) (6) การวางแผนและนโยบายพลังงานภูมิภาค (Regional Energy Policy and Planning) และ  
(7) พลังงานนิวเคลียร์พลเรือน (Civilian Nuclear Energy) ทั้งน้ี มิติความร่วมมือที่สําคัญบางมิติ อาทิ 
โครงข่ายไฟฟ้าอาเซียน และการเช่ือมโยงท่อส่งก๊าซอาเซียน ได้เริ่มดําเนินการมาต้ังแต่แผนปฏิบัติงานฯ ฉบับที่ 1 
และมีความก้าวหน้าอย่างต่อเน่ืองนอกจากน้ีโครงข่ายไฟฟ้าอาเซียน และการเช่ือมโยงท่อส่งก๊าซอาเซียน  
ยังเป็นโครงการที่ถูกบรรจุอยู่ใน Master Plan on ASEAN Connectivity (MPAC) ซึ่งมีความก้าวหน้าในการ
ดําเนินการที่สําคัญ ดังน้ี 

(1) ด้านระบบโครงข่ายไฟฟ้า ปัจจุบันประเทศไทยมีระบบโครงข่ายสายส่งไฟฟ้า
เช่ือมโยงไปยังประเทศเพ่ือนบ้านเพ่ือรับซื้อและขายพลังงานไฟฟ้าระหว่างกัน โดยส่วนใหญ่ประเทศไทยจะเป็น
ผู้รับซื้อพลังงานไฟฟ้าจากประเทศเพ่ือนบ้าน มีสัดส่วนประมาณร้อยละ 7.24 ของกําลังผลิตรวมของประเทศ 
หรือประมาณ 2,405 เมกะวัตต์ (ข้อมูล ณ 30 มิถุนายน 2556) ซึ่งเป็นการรับซื้อไฟฟ้าจาก สปป.ลาว และ
มาเลเซีย นอกจากน้ียังมีความร่วมมือในการพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้าในอาเซียนที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอีก
อย่างต่อเน่ือง เช่น ระบบสายส่งเช่ือมโยงไปยังโครงการมายตง ฮัทยี ทวาย ประเทศพม่า เป็นต้น สําหรับการ
พัฒนาระยะต่อไปกระทรวงพลังงานมีแนวทางการจัดต้ังศูนย์ประสานการซื้อขายไฟฟ้าของภูมิภาค (Regional 
Power Trade Coordination Center) ซึ่งจะมีส่วนสนับสนุนการพัฒนาระบบโครงข่ายไฟฟ้าในกลุ่มประเทศ
อาเซียนในระยะยาว 

(2) ด้านระบบโครงข่ายก๊าซธรรมชาติ ตามกรอบการพัฒนาโครงข่ายท่อส่ง 
ก๊าซธรรมชาติอาเซียน (Trans ASEAN Gas Pipeline: TAGP) ประเทศไทยได้พัฒนาโครงข่ายท่อใน 
แนวเส้นทางดังกล่าว โดยมีท่อส่งก๊าซธรรมชาติอยู่ทั้งในฝั่งอ่าวไทยและฝั่งทะเลอันดามันรวมระยะทาง 3,635 
กิโลเมตร (ส่วนใหญ่อยู่ในฝั่งอ่าวไทย) อีกทั้งยังมีโครงข่ายเช่ือมโยงไปยังประเทศมาเลเซียระยะทาง 363 
กิโลเมตร มีประสิทธิภาพในการขนส่งก๊าซธรรมชาติ จํานวน 5,400 ล้านลูกบาศก์ฟุต/วันในอนาคตประเทศ
ไทยมีแผนขยายโครงข่ายก๊าซธรรมชาติเพ่ือเช่ือมโยงในระดับภูมิภาคเพ่ิมเติม เป็นระยะทางประมาณ 3,300 
กิโลเมตร ซึ่งจะทําให้ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการขนส่งก๊าซธรรมชาติเพ่ิมขึ้นเพ่ือรองรับการใช้
พลังงานของประเทศที่คาดว่าจะสูงขึ้นตามการขยายตัวทางเศรษฐกิจและความร่วมมือระดับภูมิภาคในอนาคต 
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รูปที่ 6 : ความร่วมมือด้านพลังงานของอาเซียน 

 

3.2.4 การพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
(1) อาเซียนกําหนดให้มีการยกระดับและปรับปรุงขีดความสามารถในการแข่งขัน

ของภาคเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของแต่ละประเทศสมาชิก ตลอดจนมุ่งเน้นสร้างความเท่าเทียม
ทางด้านดิจิทัลของประชาชนในแต่ละประเทศสมาชิกโดยได้กําหนดมาตรการการพัฒนาที่สําคัญ ได้แก่ การสร้างแนว
อินเทอร์เน็ตความเร็วสูงในอาเซียน (Broadband Internet) และการเสริมสร้างความมั่นคงและความเที่ยงตรง
ของเครือข่าย การป้องกันข้อมูล และการรักษาความปลอดภัยของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ เพ่ือรองรับการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร การค้า อํานวยความสะดวกในการลงทุน และการทําธุรกรรมข้ามพรมแดน 

(2) การพัฒนาของไทยในระยะที่ผ่านมา ประเทศไทยได้จัดทําแผนแม่บท
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของอาเซียน เพ่ือเป็นการดําเนินการยกระดับปรับปรุงขีดความสามารถ
ทางด้าน ICT ตามกรอบความร่วมมือของอาเซียน โดยมีเป้าหมายที่สําคัญได้แก่ (1) การใช้ ICT เป็นเคร่ืองมือ
ในการผลักดันให้อาเซียนเติบโตทางเศรษฐกิจ (2) ผลักดันอาเซียนเป็นศูนย์กลางด้าน ICT ของโลกแห่งหนึ่ง 
(3) ประชากรอาเซียนมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (4) สนับสนุนให้ ICT มีส่วนช่วยส่งเสริมการรวมกลุ่มของอาเซียน 
โดยโครงการที่สําคัญ เช่น การริเริ่มอํานวยความสะดวกในการแบ่งปันข้อมูลทางธุรกิจในกลุ่มประเทศอาเซียน 
การสร้างทางเช่ือมโยงบริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงหรือบรอดแบนด์ การพัฒนากรอบความม่ันคงปลอดภัย
บนเครือข่าย และการพัฒนาบุคลากรด้าน ICT เป็นต้น 

(3) สําหรับการพัฒนาเช่ือมโยงข้อมูลภายในประเทศและระหว่างประเทศแบบ
คู่ขนาน สําหรับภูมิภาคอาเซียนระบบ NSW ของไทย อยู่ระหว่างการดําเนินการทดสอบความพร้อมร่วมกับ
ประเทศสมาชิกที่มีความพร้อม ได้แก่ อินโดนีเซีย สิงคโปร์ บูรไน และฟิลิปปินส์ ความสําเร็จของโครงการ
นําร่องน้ีจะนําไปสู่การใช้ใบรับรองแหล่งกําเนิดสินค้าของอาเซียนแบบไร้เอกสาร (e-ATIGA Form D) ใน
อนาคตเพ่ือช่วยลดต้นทุนผู้ส่งออกและผู้นําเข้าในการจัดทําและจัดส่งเอกสารใบรับรองแหล่งกําเนิดสินค้าให้
หน่วยงานต่างๆ ภายในประเทศและระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนและสามารถป้องกันการปลอมแปลง
ใบรับรองแหล่งกําเนิดสินค้าของอาเซียนได้แบบเรียลไทม์ ซึ่งประเทศไทยมีความพร้อมในการเช่ือมโยงข้อมูล
กับประเทศในอาเซียน 
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3.2.5 การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
(1) โครงการทวายเป็นโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษของสาธารณรัฐแห่งสหภาพ

เมียนมาร์  มีเน้ือที่ประมาณ 204 ตารางกิโลเมตร ต้ังอยู่ที่บ้านนาบูเล เมืองทวาย ภาคตะนาวศรี ห่างจากย่างกุ้ง 
600 กิโลเมตร ห่างชายแดนไทย-เมียนมาร์ 132 กิโลเมตร ห่างจากเมืองกาญจนบุรี กรุงเทพฯ และ ESB เป็น
ระยะทาง 200 กิโลเมตร 330 กิโลเมตร และ 450 กิโลเมตร ตามลําดับ 

(2) ในเชิงภูมิศาสตร์เศรษฐกิจโครงการน้ีจะเป็นประตูการค้าสําคัญแห่งใหม่ของ
ภูมิภาค ตามระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มนํ้าโขง (GMS Southern Economic 
Corridor) เส้นทางในภาคพ้ืนดินจะเช่ือมโยงเมืองศูนย์กลางของอาเซียน จากทวาย – กาญจนบุรี – กรุงเทพฯ 
– ESB – สระแก้ว – เสียมราฐ – พนมเปญ – โฮจิมินห์ – หวุงเต่า จากนั้นทางด้านตะวันออก จากหวุงเต่า
สามารถขนส่งสินค้าไป จีนตอนใต้ ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ อเมริกา สิงคโปร์ และออสเตรเลีย  ส่วนทางด้านตะวันตก 
จากทวายสามารถขนส่งสินค้าไป บังคลาเทศ อินเดีย ตะวันออกกลาง แอฟริกา ยุโรป และอเมริกาใต้ 

รูปที่ 7 : เส้นทางเช่ือมโยงระหว่างไทยและเมียนมาร์ (โครงการทวาย) 

.  

 

(3) องค์ประกอบของโครงการทวาย 

1) โครงการทวายเป็นการพัฒนาพ้ืนที่แบบครบวงจรภายใต้สัญญาสัมปทาน 
75 ปี โดยจะครอบคลุมการก่อสร้างท่าเรือนํ้าลึก การพัฒนานิคมอุตสาหกรรม การพัฒนาระบบไฟฟ้า ระบบ
โทรศัพท์พ้ืนฐาน ระบบนํ้าใช้และการบําบัดนํ้าเสีย รวมทั้งการพัฒนาถนน ทางรถไฟ ระบบท่อ (ก๊าซ/นํ้ามัน) 
และสายส่งไฟฟ้าเช่ือมโยงจากโครงการทวายสู่ประเทศไทยบริเวณจุดผ่านแดนบ้านพุนํ้าร้อน 
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2) การพัฒนาโครงการทวายคณะทํางานร่วมฝ่ายไทยและเมียนมาร์6 
เห็นชอบร่วมกันที่จะใช้หลักการพัฒนาแบบค่อยเป็นค่อยไปตามขีดความสามารถและความต้องการของตลาด 
โดยในระยะแรกจะดําเนินการโดยใช้ 2 แนวทางพร้อมกันคือ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสําคัญควบคู่กับการ
ดึงดูดอุตสาหกรรมหลัก (Anchor Industries) ให้มาต้ังในนิคมอุตสาหกรรมทวายเพื่อดึงดูดอุตสาหกรรม
ต่อเน่ือง ร่วมกับการวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่สําคัญก่อนในระยะ 5 ปีแรกของโครงการ ประกอบด้วย 
1) ท่าเรือเพ่ือรองรับเรือบรรทุกสินค้าขนาดความจุของเรือ 13,000 เดทเวทตัน 2) ถนนขนาด 2 ช่องจราจร 
เช่ือมต่อโครงการทวายมายังบ้านพุนํ้าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี 3) โรงไฟฟ้าพลังงานก๊าซขนาด 36 เมกะวัตต์  
4) อ่างเก็บนํ้าสําหรับจ่ายนํ้าปริมาตร 36,000 ลูกบาศก์เมตรต่อวัน และ 5) พ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรมใน
ระยะแรก สําหรับอุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร อุตสาหกรรมสิ่งทอ รวมทั้งการเตรียมพ้ืนที่สําหรับอุตสาหกรรม
หลัก (Anchor Industries) โดยในการดําเนินการน้ัน รัฐบาลไทยและเมียนมาร์ได้ร่วมกันจัดต้ังกลไกการลงทุน
ระหว่างประเทศในลักษณะของนิติบุคคลเฉพาะกิจ (Special Purpose Vehicle: SPV) คือ บริษัท ทวาย เอส อี 
แซด ดีเวลล๊อปเม้นท์ จํากัด (Dawei SEZ Development Co.,Ltd.)เพ่ือเป็นหน่วยธุรกิจที่รับสัมปทานการ
พัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษทวายในโครงการต่างๆ และทําหน้าที่ระดมทุนมาพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานหลัก 

(4) โครงการทวายกับผลประโยชน์ต่อประเทศไทย 
สําหรับประเทศไทย ท่าเรือนํ้าลึกทวายคือ ทางลัดโลจิสติกส์ ที่เช่ือมโยงไทย

กับโลกตะวันตกและโลกตะวันออก สินค้าที่มาจากยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลาง และเอเชียใต้ จะผ่านท่าเรือ
นํ้าลึกทวายไปสู่ท่าเรือแหลมฉบัง โดยใช้ระยะเวลาเพียง 1 วันเท่าน้ัน และสามารถส่งผ่านไปยังประเทศจีน 
เกาหลี ญี่ปุ่น หรือประเทศในแถบแปซิฟิก นอกจากน้ัน การขนส่งระหว่างกรุงเทพฯ กับเมืองเชนไนของอินเดีย 
จากเดิมที่ต้องผ่านสิงคโปร์โดยใช้เวลาถึง 6 วัน หากมีท่าเรือทวายจะใช้เวลาลดลงเหลือประมาณ 3 วัน ดังน้ัน
ท่าเรือทวายจะเป็นทางลัดที่จะสนับสนุนการค้าขายระหว่างไทยกับอินเดีย ซึ่งเป็นตลาดขนาดใหญ่ที่มีอนาคต  
นอกจากน้ี โครงการทวายจะเป็นโอกาสในการขยายฐานการผลิตอุตสาหกรรมต้นนํ้าเช่ือมโยงห่วงโซ่อุปทานกับ
พื้นที่อุตสาหกรรมชายฝั่งทะเลตะวันออกของไทย สนับสนุนโอกาสการขยายตัวของอุตสาหกรรมไทย
โดยเฉพาะอย่างย่ิงในอุตสาหกรรมยานยนต์  

3.3 สรุปภาพรวมความก้าวหน้าด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
ประเทศไทยมีที่ต้ังทางภูมิศาสตร์ที่เป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียนมีความได้เปรียบในการ

พัฒนาเป็นแหล่งผลิตที่สามารถตอบสนองอุปสงค์ใหม่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเอเชียใต้ เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
เอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ และออสเตรเลีย/นิวซีแลนด์ โดยในระยะที่ผ่านมามีการวางยุทธศาสตร์การ
พัฒนาการเช่ือมโยงโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทยในด้านต่างๆ ทั้งการดําเนินการตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ  กรอบความร่วมมือในภูมิภาคและอนุภูมิภาค และแผนแม่บทว่าด้วยการเช่ือมโยงระหว่าง
กันของอาเซียน ทําให้ผลการพัฒนาที่ผ่านมาของประเทศไทยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานส่วนใหญ่มีความพร้อมใน
การก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนในปี 2558 และเพ่ือให้การเช่ือมโยงโครงสร้างพ้ืนฐานมีประสิทธิภาพรองรับ
การเคล่ือนย้ายคน สินค้า และบริการที่คล่องตัว รวมถึงความสามารถในการสนองตอบต่อประสิทธิภาพการ
ผลิต ความน่าเช่ือถือด้านระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและด้านพลังงาน ประเทศไทยควรเร่งรัดการดําเนินการ

                                                            6
 มติคณะรัฐมนตรี วันท่ี 21 พฤษภาคม 2556 เร่ืองผลการประชุมคณะทํางานฝ่ายไทย – เมียนมาร์  (Myanmar - Thailand 
Taskforce) เพ่ือวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงิน โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายและพ้ืนท่ีโครงการท่ีเกี่ยวข้อง คร้ังท่ี 2  
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ด้านโครงสร้างพื้นฐาน โดยให้ความสําคัญกับการเชื่อมโยงเส้นทางขนส่งคมนาคมที่ขาดอยู่ทั้งทางบกและ
ทางราง การพัฒนาสมรรถนะและศักยภาพท่าเรือหลักของประเทศให้มีประสิทธิภาพแข่งขันได้ การส่งเสริม
ระบบขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ การพัฒนาความร่วมมือการพัฒนาโครงข่ายไฟฟ้า การพัฒนาโครงข่ายท่อส่ง
ก๊าซธรรมชาติอาเซียน และปรับปรุงขีดความสามารถทางด้าน ICT ตามกรอบความร่วมมือของอาเซียน 

 4  โอกาส/ผลกระทบจากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน : ด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
4.1 ผลท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นจากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียนด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

4.1.1 ขนาดตลาดการค้า การลงทุน และการให้บริการมีขนาดใหญ่ขึ้น จากประชากร
อาเซียนที่มีมากกว่า 580 ล้านคน และมีความหลากหลายด้านภาษากว่า 10 ภาษาท้องถิ่นในการสื่อสาร ดังน้ัน 
การเช่ือมโยงโครงสร้างพ้ืนฐานจะส่งเสริมวัตถุประสงค์ของการเป็นตลาดเดียวของอาเซียน ซึ่งอาจเกิดการ
แข่งขันและการพัฒนาตลาด ดังน้ัน ผู้ประกอบการต้องพัฒนาคุณภาพ รวมถึงสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับสินค้าและ
บริการ และเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงาน โดยท้ายที่สุดจะเป็นประโยชน์ต่อผู้บริโภค 

4.1.2 การจัดเรียงตัวใหม่ของโซ่อุปทานในภูมิภาค เ น่ืองจากฐานการผลิตด้าน
อุตสาหกรรม ด้านเกษตรกรรม ด้านการค้าและบริการ จะมีการเคลื่อนย้ายไปยังแหล่งที่สามารถประกอบการ
ธุรกิจได้ในต้นทุนที่ตํ่ากว่า เช่น การใกล้แหล่งวัตถุดิบ การเข้าใกล้ตลาดใหม่ที่มีกําลังซื้อเพ่ิมขึ้น เป็นต้น ซึ่ง
จําเป็นที่แต่ละประเทศต้องเพ่ิมศักยภาพการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือจูงใจนักลงทุนหรือเพ่ิมประสิทธิภาพ
การบริหารจัดการเพ่ือเพ่ิมมูลค่าห่วงโซ่อุปทานของประเทศ 

4.1.3 การเคลื่อนย้ายแรงงานและการขยายตัวของจํานวนนักท่องเที่ยว เมื่อเปิด
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  แล้ว คาดว่าปริมาณการค้าระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านจะ
เติบโตมากข้ึน ในขณะเดียวกันคาดว่าจะมีปริมาณความต้องการเดินทางทั้งจากการเพ่ิมขึ้นของแรงงานจาก
ประเทศเพ่ือนบ้านโดยเฉพาะลาว กัมพูชา และเมียนมาร์ที่เข้ามาทํางานในประเทศเพ่ิมขึ้น และปริมาณ
นักท่องเที่ยวโดยเฉพาะจากประเทศจีนเข้ามายังประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้นด้วยเช่นกัน   

4.1.4 การบวนการในการตรวจคนเข้าเมืองและพิธีการศุลกากรท่ีมีประสิทธิภาพบริเวณ
ด่านชายแดนจะมีความสําคัญมากข้ึน ประเทศในอาเซียนได้ดําเนินการและมีมาตรการเพ่ือรองรับการเป็น
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจะเร่ิมในปี 2558 โดยจะมีการปรับปรุงการดําเนินงานในหลายด้าน เช่น 
กระบวนการผ่านแดน การปรับลด/ยกเลิกภาษี การพัฒนาการขนส่ง การพัฒนาด้านการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ และการพัฒนาด้านภาษาเพ่ือการสื่อสาร เป็นต้น ซึ่งจะช่วยสนับสนุนการท่องเที่ยวและ
การค้าชายแดนให้มีมูลค่าการค้าสูงขึ้น รวมทั้งการเปิดประเทศของเมียนมาร์จะดึงดูดการลงทุนจากต่างชาติให้
เข้าไปลงทุนในเมียนมาร์มากขึ้น และความต้องการสินค้าที่ใช้ในการก่อสร้างและสินค้าที่เก่ียวข้องอ่ืนๆ คาดว่า
จะสูงขึ้นตามไปด้วย 

4.1.5 สถานการณ์ด้านพลังงานของภูมิภาคอาเซียน ภายหลังการก้าวสู่ประชาคม
อาเซียน คาดว่าปริมาณความต้องการพลังงานมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น เพ่ือตอบสนองกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่คาดว่า
จะมีการขยายตัวเพ่ิมสูงมากขึ้น ซึ่งเป็นผลจากการรวมกลุ่มของประเทศสมาชิก ทั้งน้ี การเพ่ิมขึ้นของความ
ต้องการพลังงานจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และเคลื่อนย้ายของประชากรของภูมิภาคในอนาคตย่อมเป็นแรง
กดดันต่อการประมาณการความต้องการในการขยายและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน เพ่ือให้สามารถ
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จัดหาพลังงานได้อย่างเพียงพอต่อความต้องการ และมั่นคง อย่างไรก็ดี ในการเตรียมการด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านพลังงาน ประเทศสมาชิกจะมีทางเลือกของแหล่งพลังงานมากขึ้น เมื่อเปรียบเทียบกับก่อนการเข้าสู่
ประชาคมอาเซียน โดยทางเลือกดังกล่าวเกิดจากการที่ประเทศสมาชิกอาเซียนในแต่ละประเทศมีแหล่ง
พลังงานหลากหลายชนิดที่สามารถนํามาใช้ประโยชน์ร่วมกันได้ นอกจากน้ี ความต้องการในการเคลื่อนย้าย
พลังงานระหว่างประเทศอาจนําไปสู่การพัฒนาระบบพลังงานที่มีความผสมผสานมากขึ้น (Integrated 
System) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดหาและการผลิตพลังงานให้เพียงพอกับทุกฝ่าย 

4.2 ผลกระทบต่อประเทศไทยในด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
การเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะส่งผลให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกมี

แนวโน้มขยายตัวเพ่ิมขึ้น ทําให้ประเทศสมาชิกรวมถึงประเทศไทยต้องเตรียมความพร้อมของกิจกรรมสนับสนุน 
(Supporting Activities) โดยเฉพาะด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือรองรับโอกาสการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่จะ
เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยผลกระทบต่อประเทศไทยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่สําคัญ มีรายละเอียด ดังน้ี 

4.2.1 การเร่งรัดการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมขนส่งทางถนนและทางรางให้มีการ
เชื่อมต่อกันอย่างสมบูรณ์ (Physical Alignment Development) ตามภาระข้อผูกพันตามกรอบความ
ร่วมมือระหว่างประเทศต่างๆ โดยการจัดลําดับความสําคัญของการพัฒนาให้สอดคล้องกับศักยภาพการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศเพ่ือนบ้าน ทั้งน้ี ในกรณีที่เห็นว่าโครงข่ายใดมีความสําคัญอย่างเร่งด่วน
เพ่ือรองรับการค้าชายแดน  หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องอาจจะพิจารณาให้การสนับสนุนการดําเนินการแก่ประเทศ 
เพ่ือนบ้านดังกล่าวตามความจําเป็นและเหมาะสมต่อไป ทั้งน้ี การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าว ควรจะ
พิจารณาถึงการบํารุงรักษาเพ่ือรักษาระดับมาตรฐานของคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนและทางราง 
รวมท้ังคํานึงถึงความปลอดภัย (Safety) ของการเดินทางและขนส่งสินค้า รวมท้ังการรักษาภูมิทัศน์ตลอด 
สองข้างทางให้น่าดูและเหมาะสมด้วย 

4.2.2 การพัฒนาศักยภาพและสมรรถนะของท่าเรือ ข้อตกลงความร่วมมือการเช่ือมโยง 
การขนส่งทางทะเลให้ความสําคัญกับการเชื่อมกับท่าเรือหลักของประเทศอาเซียน จะส่งผลกระทบให้ท่าเรือ
แหลมฉบังมีการพัฒนาสมรรถนะทั้งในด้านขีดความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าส่งออกและนําเข้าของ
ท่าเรือ ควบคู่ไปกับการพัฒนาระบบบริการท่าเรือ โดยคํานึงการบริหารจัดการการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ
ให้ความสะดวก รวดเร็วในการขนถ่ายสินค้ารวมถึงตู้สินค้าขึ้น-ลงเรือ รวมทั้งความตรงต่อเวลาในการส่งมอบ
สินค้า ตลอดจนมีระบบรักษาความปลอดภัยของเรือและสินค้า โดยนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการ
สื่อสารที่ทันสมัยมาใช้ในการให้บริการ 

4.2.3 การขยายตัวของอุตสาหกรรมการบิน จากสิทธิเสรีภาพการบินมากขึ้น (เสรีภาพท่ี 
3  4 และ 5) ทําให้สายการบินของประเทศในกลุ่มสมาชิก ASEAN และสายการบินของประเทศที่สามที่เป็น
คู่สัญญากับประเทศสมาชิกได้รับสิทธิขนส่งสินค้า ซึ่งจะทําให้มีการเปิดเส้นทางบินใหม่และการเพ่ิมความจุ 
และความถ่ีในการทําการบิน รวมทั้งตลาดการบินร่วมอาเซียน จะทําให้มีการเปิดเส้นทางบินในภูมิภาคระหว่าง
เมืองใหญ่ และเมืองรอง ซึ่งเป็นเส้นทางบินระยะใกล้ รวมทั้งทําให้ประเทศสมาชิกอาเซียนส่วนใหญ่เปิดบริการ
สายการบินต้นทุนตํ่ามากขึ้น ส่งผลให้เกิดการแข่งขันตลาดธุรกิจการบินในภูมิภาคเพ่ิมขึ้น และเพ่ิม
ประสิทธิภาพและคุณภาพในการให้บริการการบิน ในขณะเดียวกันผู้ใช้บริการก็มีทางเลือกมากข้ึน 
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4.2.4 การพัฒนาด้านพลังงาน การขยายตัวเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้พลังงานตามการ
ขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกอาเซียน ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาด้านพลังงาน ดังน้ี 

(1) การจัดหาแหล่งพลังงาน การขยายตัวของธุรกรรมทางเศรษฐกิจทําให้
ปริมาณความต้องการพลังงานเพ่ิมขึ้นในอนาคต ประเทศไทยจึงจําเป็นต้องจัดหาแหล่งพลังงาน/เช้ือเพลิง
เพ่ิมขึ้น ทั้งแหล่งพลังงานภายในประเทศ อาทิ พลังงานทดแทนในระดับชุมชน และแหล่งพลังงานจาก
ต่างประเทศ โดยการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนถือเป็นการเพิ่มทางเลือกของแหล่งพลังงานของไทยใน
อนาคต เน่ืองจากภูมิภาคน้ีเป็นพ้ืนที่ที่มีแหล่งพลังงานหลากหลายชนิด และมีจุดเด่นด้านแหล่งพลังงานที่
แตกต่างกัน ดังน้ัน การกําหนดนโยบายการส่งเสริมความร่วมมือด้านพลังงานภายในภูมิภาคอาเซียนอย่าง
จริงจังในอนาคตจึงเป็นสิ่งจําเป็นที่ต้องเร่งดําเนินการ 

(2) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงาน (ด้านกายภาพ) ความต้องการ
พลังงานท่ีมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น ย่อมส่งผลกระทบต่อขีดความสามารถ (Capacity) ของโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
พลังงานท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน ดังน้ัน ประเทศไทยจําเป็นต้องพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านน้ีให้เพียงพอกับความ
ต้องการ โดยคํานึงถึงความสัมพันธ์กับแหล่งพลังงานท่ีจะจัดหาเพ่ิมเติมในอนาคตด้วย ทั้งน้ี ควรให้ความสําคัญ
กับการพัฒนาโรงไฟฟ้าทั้งในระดับประเทศและชุมชน การพัฒนาโครงข่ายระบบส่งไฟฟ้า ระบบท่อส่งนํ้ามัน/
ก๊าซธรรมชาติให้ครอบคลุม ตลอดจนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเคลื่อนย้ายแหล่งพลังงาน อาทิ ท่าเรือ
ขนส่งก๊าซ LNG เป็นต้น 

(3) ความม่ันคงด้านพลังงาน เมื่อการจัดหาแหล่งพลังงาน และการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานมีความหลากหลายและซับซ้อนมากข้ึนในอนาคต หากประเทศไทยขาดระบบบริหารจัดการ
และการจัดการความเสี่ยงที่ดี อาทิ การนําเข้าพลังงานอย่างไม่มีประสิทธิภาพ ขาดระบบการดูแลบํารุงรักษา
และจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานที่ดี รวมทั้งการจัดการในสถานการณ์ฉุกเฉินที่มีประสิทธิภาพ ย่อมส่งผลต่อความ
พร้อมใช้งาน และคุณภาพการให้บริการ ซึ่งจะกระทบต่อความมั่นคงด้านพลังงาน และความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ  

4.2.5 การปรับปรุง/ลดข้อจํากัดในการเช่ือมโยงโครงสร้างพื้นฐานกับประเทศสมาชิก 
ปัจจุบันประเทศสมาชิกอาเซียนมีกฎระเบียบที่แตกต่างกัน เช่น กฎระเบียบในการขนส่งข้ามพรมแดน การขับ
รถด้านซ้าย/ขวา ตลอดจนความล่าช้าในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ซึ่งอาจเป็น
ข้อจํากัดในการสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศสมาชิก และส่งผลกระทบต่อการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 
ดังน้ัน จึงต้องมีการสร้างระบบให้กลมกลืน (Harmonization) เสมือนเป็นระบบเดียวกัน ซึ่งจะนําไปสู่การ
ผลักดันให้เกิด Market Access ขึ้นอย่างแท้จริง  อย่างไรก็ตาม ในส่วนของการพิจารณาปรับปรุงกฎหมายและ
กฎระเบียบดังกล่าว จําเป็นต้องให้ผู้มีส่วนที่เก่ียวข้องทั้งภาครัฐและเอกชนร่วมกันพิจารณารายละเอียดอย่าง
รอบคอบ เพ่ือเพ่ิมโอกาสในการประกอบการธุรกิจให้แก่ผู้ประกอบการไทยในภูมิภาคด้วย  

4.2.6 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีสอดคล้องกับการเติบโตอย่างย่ังยืนและเป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม (Green Growth) เช่น การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ การใช้พลังงานการขนส่งที่มี
ประสิทธิภาพ และการสนับสนุนให้เกิดการใช้พลังงานสะอาด เพ่ือให้สอดคล้องกับข้อกําหนดกฎระเบียบใหม่
จากประเทศคู่ค้าของไทยที่เริ่มให้ความสําคัญกับประเด็นในเร่ืองการอนุรักษ์  สิ่งแวดล้อม การปล่อยก๊าซเรือน
กระจก การควบคุมมาตรฐานการผลิตตลอดห่วงโซ่อุปทาน 
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4.2.7 ความร่วมมือระหว่างประเทศเพิ่มมากขึ้น การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและการ
เปิดประเทศของเมียนมาร์ จะเป็นปัจจัยสนับสนุนการค้าชายแดนระหว่างไทยกับประเทศเพ่ือนบ้านมากข้ึนและจะ
ส่งผลให้เกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมบริเวณชายแดนทั้งฝั่งไทยและประเทศเพ่ือนบ้านมากขึ้นเพ่ือใช้ประโยชน์
จากแรงงานในประเทศเพ่ือนบ้านที่มีค่าแรงตํ่ากว่า การสามารถลดค่าใช้จ่ายด้านโลจิสติกส์ และการได้สิทธิ 
GSP (Generalized System of Preferences) ของประเทศเพ่ือนบ้านในการส่งออกรวมท้ังยังเป็นการจับจอง
โอกาสทางการค้าและการลงทุนในประเทศเพ่ือนบ้าน ดังน้ันจะส่งผลให้เกิดการใช้และความต้องการการ
บริการของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์เพ่ือการผ่านแดนมากข้ึนทั้งเพ่ือการส่งออกและนําเข้า  

4.2.8 การเพิ่มศักยภาพการแข่งขันด้านการให้บริการ จากกําลังการผลิตที่เพ่ิมขึ้น และ
ตลาดที่ใหญ่ขึ้น ทําให้ปริมาณความต้องการระบบบริการสาธารณะเพ่ิมขึ้น และประเทศอาเซียนจะมีการ
แข่งขันการให้บริการขนส่งสินค้าเพ่ือการส่งออก รวมทั้งการเปิดเสรีบริการ โดยเฉพาะการให้บริการการขนส่ง
และโลจิสติกส์เพ่ือการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน และแรงงานมีฝีมือ ทําให้ต้องมีระบบการบริหาร 
การขนส่งเช่ือมโยงที่มีประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว ต่อการเดินทางและการขนส่งสินค้า นอกจากน้ี อาจส่งผล
ต่อความแออัดของการบริการในด้านต่าง เช่น การให้บริการท่าอากาศยาน ท่าเรือ หรือด่านศุลกากร จุดผ่าน
แดน เป็นต้น 

4.2.9 โครงสร้างการบริหารจัดการและสถาบัน การเปิดเสรีบริการขนส่งและโลจิสติกส์ 
รวมทั้งการเช่ือมโยงการขนส่งทางทะเลจะทําให้กิจกรรมการเดินเรือในน่านนํ้าไทยและระหว่างประเทศ รวมทั้ง
กิจกรรมพาณิชย์นาวีเพ่ิมมากขึ้น ทําให้ต้องมีการจัดระเบียบการขนส่งทางนํ้า และการใช้ประโยชน์ทางทะเล 
ที่เข้มงวดและเป็นสากลมากขึ้น โดยจําเป็นต้องปรับปรุงระบบโครงสร้างการบริหารจัดการและสถาบันต่างๆ 
ตลอดจนกฎหมาย และบุคลากรที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางนํ้าให้เหมาะสม เป็นสากล เพ่ือให้ปฏิบัติงานมี
ความชัดเจน ลดความซ้ําซ้อน 

4.3 แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทยในการก้าวสู่ประชาคม
อาเซียน ปี 2558 

4.3.1 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ ได้แก่ 

(1) การพัฒนาโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางบก ประเทศสมาชิกอาเซียนมี
ข้อตกลงและวางแผนร่วมกันเพ่ือให้เกิดการเช่ือมโยงด้านขนส่งคมนาคมระหว่างกัน ซึ่งความร่วมมือในระดับ 
อนุภูมิภาคท่ีสําคัญได้มีความตกลงการเช่ือมโยงโครงข่ายทางถนนตามแนวสายทางระเบียงเศรษฐกิจ (Economic 
Corridors) สําหรับประเทศไทยนอกจากการวางแผนการพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์ที่สอดคล้องกับ
ความตกลงตามกรอบความร่วมมือต่างๆ แล้ว จําเป็นต้องมีการสร้างข้อตกลงร่วมและกําหนดกฎระเบียบกติกา
ที่จะใช้สําหรับรถและผู้โดยสาร  เพ่ือความปลอดภัย และการอํานวยความสะดวกในการขนส่ง รวมทั้ง ให้เกิดการ
เช่ือมโยงด้านคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศสมาชิกให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถลดช่องว่างการ
พัฒนาและมีความพร้อมต่อการเป็นประชาคมอาเซียน ดังน้ัน จึงควรมีการผลักดันในเวทีระดับภูมิภาค  
อนุภูมิภาค เพ่ือเร่งรัดการสร้างระเบียบและข้อปฏิบัติร่วมสําหรับการขนส่งโดยรถและผู้โดยสารข้ามแดน
ระหว่างประเทศ ซึ่งควรรวมถึงการสร้างระบบข้อมูลเช่ือมโยงระหว่างกัน และระบบประกันภัยในกรณีที่เกิด
อุบัติเหตุด้วย 
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(2) การพัฒนากิจการพาณิชย์นาวี เพ่ือให้ระบบการขนส่งสินค้าทางนํ้าทั้งใน
และระหว่างประเทศดําเนินการได้อย่างต่อเน่ือง มีศักยภาพในระดับสากล และมีขีดความสามารถในการ
แข่งขันในภูมิภาค ควรให้ความสําคัญกับการพัฒนากองเรือไทย อู่ต่อเรือไทย และธุรกิจเก่ียวเน่ืองกับการขนส่ง
ทางทะเล รวมทั้งการพัฒนาบุคลากรด้านพาณิชย์นาวีให้มีความรู้ ความชํานาญ ตลอดจนเร่งปรับปรุง
โครงสร้างการบริหารจัดการและสถาบัน ตลอดจนกฎหมายและระเบียบที่เก่ียวข้อง ให้มีความสอดคล้องกับ
บริบทการเปลี่ยนแปลงการขนส่งทางนํ้า เพ่ือลดความซ้ําซ้อนในการปฏิบัติ รวมทั้งการพิจารณาความเหมาะสม
ของการแยกบทบาทหน้าที่กํากับดูแลออกมาเป็นหน่วยงานเฉพาะให้ชัดเจน  

(3) การพัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางอากาศจะทวีความสําคัญ
เพ่ิมมากขึ้นจากการพัฒนาระบบตลาดและอุตสาหกรรมการบินของโลก ดังน้ัน ควรให้ความสําคัญกับการ
ปรับปรุงการบริการอํานวยความสะดวกและธุรกิจให้บริการที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมในบริเวณสนามบิน 
โดยเฉพาะบริการเขตปลอดอากร (Cargo Free Zone: CFZ) ให้มีกระบวนการที่ง่าย เป็นอัตโนมัติ รวมทั้ง
สร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับธุรกิจ ตลอดจนการดําเนินการพัฒนาความร่วมมือในประเทศสมาชิกอาเซียน เพ่ือร่วม
ให้บริการท่าอากาศยานและบริการการบิน  พัฒนาขีดความสามารถธุรกิจการบินและธุรกิจขนส่งสินค้าทาง
อากาศ รวมทั้งการเปิดตลาดบริการธุรกิจที่เก่ียวเน่ืองกับธุรกิจการบิน เช่น ซ่อมและบํารุงรักษาอากาศยานและ
บริภัณฑ์ บริการสํารองที่น่ังด้วยระบบคอมพิวเตอร์ และบริการให้เช่าอากาศยานแบบมีลูกเรือ เป็นต้น  

(4) การพัฒนาประตูการค้า เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งระหว่างประเทศ 
ตอบสนองการเพ่ิมกิจกรรมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศสมาชิกทั้งด้านการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยว 
ผ่านประตูการค้าทั้งท่าเรือ ท่าอากาศยาน และด่านชายแดน ควรให้ความสําคัญกับการผลักดันให้หน่วยงาน
ภาครัฐที่ให้บริการที่เก่ียวข้องกับการนําเข้า-ส่งออก มีการปรับปรุงกระบวนการทํางาน (Back-office Reprocess) 
ให้มีประสิทธิภาพและอํานวยความสะดวกให้กับผู้ประกอบการอย่างบูรณาการ อาทิ การพัฒนาขยายการ
เช่ือมโยงระบบสารสนเทศที่เก่ียวกับธุรกรรมเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ของภาครัฐไปสู่กลุ่มผู้ประกอบการขนส่งผ่าน
ท่า (Port Community System)  การส่งเสริมพัฒนาระบบ NSW และ e-Logistics ในประเทศเพ่ือนบ้านทั้งที่
เกี่ยวกับสินค้าและบุคลากรผู้ให้บริการผ่านแดน การให้ความช่วยเหลือทางวิชาการและการแลกเปลี่ยน
ประสบการณ์กับประเทศเพ่ือนบ้าน การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางนํ้าภายในประเทศและคุณภาพบริการ
ท่าเรือให้สามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าทางทะเลข้ามประเทศ  

สําหรับโครงการพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและให้มีการใช้ประโยชน์จากโครงการสร้างพ้ืนฐานสูงสุด ควรสนับสนุนให้ภาคเอกชน
เป็นผู้ตัดสินใจลงทุน หรือดําเนินการในรูปแบบ PPP (Public–Private Partnership) เช่น ศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูป
แบบสินค้า และสถานีขนส่งสินค้าตามแนวทางของแผนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ฯ เป็นต้น 

4.3.2 การพัฒนาด้านพลังงาน เน่ืองจากประเทศไทยยังคงต้องพ่ึงพาแหล่งพลังงานเชิง
พาณิชย์จากต่างประเทศและเป็นผู้รับซื้อไฟฟ้ารายใหญ่จากประเทศเพ่ือนบ้าน ดังนั้น จึงควรมีการวางแผนเพ่ือ
สร้างความมั่นคงและการจัดหาพลังงานที่เน้นการสร้างความสมดุลระหว่างแหล่งพลังงานในประเทศและ
ต่างประเทศ โดยการกําหนดกรอบ/แนวทางการนําเข้าพลังงานท่ีชัดเจน รวมถึงการพัฒนาศักยภาพด้านแหล่ง
พลังงานในประเทศอย่างเต็มที่ ควบคู่กับการเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้พลังงาน สําหรับการพัฒนาด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานในอนาคต ควรพิจารณาความได้เปรียบในเชิงพ้ืนที่ต้ังเพ่ือเช่ือมโยงแหล่งผลิตพลังงานต่างๆ 
บนพ้ืนฐานของความหลากหลายในชนิดของเช้ือเพลิง เพ่ือสร้างความมั่นคงด้านพลังงานและลดการพ่ึงพิงแหล่ง
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พลังงานชนิดใดชนิดหน่ึงสูงเกินไป รวมทั้งการสร้างโอกาสให้กับนักลงทุนไทยในการลงทุนด้านพลังงานใน
ต่างประเทศ นอกจากน้ี การที่โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานหลายด้านของประเทศไทย อาทิ โรงกลั่นนํ้ามัน 
ระบบส่งและจําหน่ายไฟฟ้า มีความพร้อมกว่าประเทศเพ่ือนบ้าน  ดังน้ัน เมื่อเข้าสู่ประชาคมในระยะแรกๆ จึง
มีความเป็นไปได้ที่ประเทศไทยจะเป็นผู้ส่งออกผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม และจําหน่ายไฟฟ้าให้แก่ประเทศเพ่ือน
บ้านตามแนวเขตเมืองชายแดน ดังน้ัน จึงจําเป็นต้องมีการพิจารณาวางแผนด้านพลังงานโดยคํานึงถึงความ
ต้องการใช้พลังงานดังกล่าว และพิจารณาราคาจําหน่ายที่เหมาะสมด้วย 

4.3.3 การส่งเสริมนักลงทุนดําเนินโครงการในภูมิภาค การก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนถือเป็นการเปิดโอกาสให้กับนักลงทุนไทยเข้าพัฒนาโครงการในภูมิภาคอาเซียน แต่ยังมีข้อจํากัดใน
หลายมิติ ทั้งของประเทศไทย และประเทศสมาชิก รวมถึงความเสี่ยงของการลงทุนในภูมิภาคน้ียังอยู่ในระดับที่
สูง ดังน้ัน หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนจึงควรร่วมมือกันในการศึกษาความเป็นไปได้ในการลงทุนด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานในต่างประเทศ เพ่ือกําหนดท่าทีที่ชัดเจนในการลงทุนและช่วยบริหารจัดการความเสี่ยงใน
การลงทุนอย่างมีประสิทธิภาพ และพิจารณาแนวทางการให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนเพ่ือลดภาระ
การลงทุนภาครัฐ ตลอดจนการจัดหา สนับสนุนแหล่งเงินทุนที่เหมาะสม 

4.3.4 การบูรณาการระหว่างหน่วยงานในการดูแลบํารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐาน และ 
การปฏิบัติการในสถานการณ์ฉุกเฉินในระดับประเทศและระดับภูมิภาค เน่ืองจากการเช่ือมโยงกันโครงสร้าง
พ้ืนฐานของกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียนจะมีมากขึ้นในอนาคต ดังน้ัน เพ่ือให้การดูแลบํารุงรักษาโครงสร้าง
พ้ืนฐานของกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน เป็นไปอย่างมีแบบแผน (Systematic Approach) และปฏิบัติได้จริง
เต็มประสิทธิภาพ จึงควรมีการกําหนดแนวทางการปฏิบัติการร่วมกันในสถานการณ์ฉุกเฉิน พร้อมทั้งจัดต้ัง
องค์กรรับผิดชอบเพ่ือให้สามารถกํากับดูแลได้อย่างเป็นระบบ  และลดผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับชีวิต ทรัพย์สิน 
และทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

4.3.5 การส่งเสริมธุรกิจการค้าและบริการในพื้นที่เมืองชายแดน เพ่ือ รองรับการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเคลื่อนย้ายแรงงานระหว่างประเทศในภูมิภาค ซึ่งประเภทธุรกิจและกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจในพ้ืนที่เมืองชายแดนถือเป็นกลไกสําคัญ ที่จะทําให้การเช่ือมโยงทางการค้ากับประเทศเพ่ือนบ้าน มี
การกระจายผลประโยชน์อย่างเป็นธรรม (Win-Win) และช่วยลดความเหลื่อมล้ําทางเศรษฐกิจ (Inclusive 
Growth) โดย ให้ความสําคัญกับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมืองชายแดนที่สําคัญหรือการสนับสนุน
การขยายฐานการผลิตและโซ่อุปทานของธุรกิจไปยังเมืองชายแดนของประเทศเพ่ือนบ้าน การพัฒนาจุดผ่าน
แดนถาวร/ช่ัวคราว/จุดผ่อนปรนที่มีศักยภาพทางการค้าให้เป็นด่านถาวรที่ได้มาตรฐานสากล (Standardize 
CIQ) การแยกจุดตรวจการผ่านแดนของคนและสินค้าออกจากกัน 

4.3.6 การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ เพ่ือสนองตอบการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
ไทยและให้แรงงานไทยมีความสามารถแข่งขันกับแรงงานในประเทศเพ่ือนบ้านได้ ดังน้ัน ควรให้ความสําคัญกับ
การพัฒนาทักษะบุคลากรด้านภาษาและความเช่ียวชาญงานสาขาเฉพาะด้านที่มีมาตรฐานในระดับสากล 

 

 

 


