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บทคดัย่อ 
 

เรือง   ยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศไทยใหเ้ป็นศนูยก์ลางการขนส่งทางถนน 

                   เพื อรองรับการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ลกัษณะวชิา    การเศรษฐกิจ 

ผู้วจัิย นายชยธนัว ์ พรหมศร หลกัสูตร   วปอ. รุ่นที  ./ 

 ยุทธศาสตร์การพฒันาดา้นการขนส่งทางถนนเป็นยุทธศาสตร์ที สําคญัในการพฒันา

ประเทศให้มีความพร้อมในการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ งในอดีตที ผ่านมารูปแบบของ

การพฒันาระบบโครงข่ายทางถนนจะเนน้การพฒันาเส้นทางเพื อความมั นคงเป็นหลกั  ดงันั7นถนน

ที พฒันาเส้นทางเพื อความมั นคงจึงมีลกัษณะชองแนวเส้นทางที ผา่นเขา้ชุมชนเพื อประโยชน์ของ

การเขา้ถึงในการปกครองระหวา่งช่วงสงครามเยน็  แต่ต่อมาเมื อประเทศมีการพฒันาดา้นเศรษฐกิจ 

แนวคิดของการเสริมศกัยภาพการขนส่งทางถนนเพื อการขนส่งรองรับการพฒันาเศรษฐกิจ  จึงควร

จะตอ้งสร้างถนนในแนวเส้นทางที หลีกเลี ยงการตดัผ่านเขา้ชุมชนเป็นสําคญั  แต่ดว้ยนโยบายใน

อดีตขณะนั7นที ตดัสินใจบนพื7นฐานการประหยดั โดยยงัคงเนน้การพฒันาเส้นทางบนโครงข่ายเดิม

โดยวิธีการเพิ มช่องจราจรให้สามารถรองรับปริมาณการจราจรเพื อการขนส่งมากขึ7น ทาํให้เกิด

ปัญหาดา้นการจราจร ดา้นอุบติัเหตุ และภาระดา้นงบประมาณของประเทศตามมา นอกจากนี7 ระบบ

การอาํนวยความสะดวกในการขนส่งระหว่างประเทศที ยงัไม่ไดรั้บการพฒันาเท่าที ควร ยงัเป็น

อุปสรรคในการขนส่งของผูป้ระกอบการ ดงันั7น การปรับยุทธศาสตร์เพื อการพฒันาโครงข่ายและ

การปรับปรุงกฎระเบียบเพื อการขนส่งจึงเป็นเรื องจาํเป็นเร่งด่วน ที ภาครัฐควรตอ้งให้ความสําคญั 

โดยการพฒันาโครงข่ายระบบทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองเพื อเพิ มความสะดวกในการขนส่ง เพื อ

เชื อมต่อแหล่งเกษตรกรรม แหล่งอุตสาหกรรม และด่านชายแดน ลดปัญหาอุบติัเหตุจากการใชท้าง

หลวงร่วมกนักบัทอ้งถิ น และลดงบประมาณภาครัฐในการซ่อมและบาํรุงรักษา รวมถึงปรับปรุง

กฎระเบียบเพื อให้เอื7ออาํนวยแก่การขนส่งระหวา่งประเทศ โดยการพฒันาระบบจุดตรวจร่วม และ

ระบบการศุลกากรร่วมเพื อให้ประเทศไทยมีความพร้อมและมีศกัยภาพในการเป็นศูนยก์ลางดา้น

การขนส่งทางถนนในภูมิภาคสาํหรับการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ก 



คาํนํา 

 ประเทศไทยมีความได้เปรียบในที�ตั�งทางภูมิศาสตร์ที�มีตาํแหน่งอยู่ในจุดศูนยก์ลาง

ของหมู่ประเทศสมาชิก จึงทาํให้ประเทศไทยมีศกัยภาพอย่างยิ�งที�จะพฒันาให้เป็นศูนยก์ลางการ

ขนส่งทางถนนของอาเซียน แต่รูปแบบและระบบโครงข่ายทางหลวงเพื�อการขนส่งทางถนนใน

ปัจจุบนัมีผลนาํไปสู่การมีตน้ทุนการคมนาคมขนส่งที�สูง และปัญหาการเกิดอุบติัเหตุ ทาํให้เป็น

อุปสรรคในการช่วงชิงความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัทางการคา้กบันานาประเทศ รวมทั�งสูญเสีย

โอกาสทางเศรษฐกิจจากการเป็นศูนยก์ลางการคมนาคมขนส่งทางถนนที�สําคญัในภูมิภาคเอเชีย

ตะวนัออกเฉียงใตแ้ละภูมิภาคเอเชีย ซึ� งจาํเป็นตอ้งไดรั้บการวเิคราะห์แนวทางปรับปรุงแกไ้ขเพื�อให้

ประเทศไทยมีระบบโครงข่ายโครงสร้างพื�นฐานทางถนนที�สามารถรองรับการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจไดอ้ยา่งย ั�งยนืและมีประสิทธิภาพ ซึ� งหากตอ้งการพฒันาให้เกิดประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจ

ตามเป้าหมายจาํเป็นตอ้งกาํหนดยุทธศาสตร์ในการพฒันาให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง

ทางถนนของอาเซียนในทั�งมิติดา้นโครงสร้างพื�นฐาน และมิติดา้นขอ้กาํหนด กฎระเบียบ กฎหมาย

ต่างๆ ในการอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง ซึ� งทั�งสองมิตินี� จะตอ้งมีการปรับปรุงและพฒันาไป

พร้อมๆกนั จึงจะสามารถเอื�อประโยชน์ให้การพฒันาประเทศไทยไปสู่การเป็นศูนยก์ลางทางดา้น

การขนส่งทางถนนของภูมิภาคไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม 

 

                   
                ( นายชยธนัว ์  พรหมศร ) 

                 นกัศึกษาวทิยาลยัป้องกนัราชอาณาจกัร 

                                                                                                      หลกัสูตร     วปอ.      รุ่นที�  => 
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สารบญั 

                         หน้า 

บทคดัย่อ ก 

คาํนํา  ข 

กติติกรรมประกาศ ค 

สารบัญ  ง 

สารบัญตาราง ฉ 

สารบัญแผนภาพ ช 

บทที" #  บทนํา                                                                                               1 
 ความเป็นมาและความสาํคญัของปัญหา                                                        � 
 วตัถุประสงคข์องการวจิยั                                                                           � 
  ขอบเขตของการวจิยั                                                                                    !
 วธีิดาํเนินการวจิยั                                                                                        8 
 ประโยชน์ที)ไดรั้บจากการวจิยั                                                        8 

บทที" % ระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนนและนโยบายภาครัฐ                                 9 

ทฤษฎีและรูปแบบการพฒันาโครงข่ายทางถนน                                                     3 
เปรียบเทียบรูปแบบและโครงข่ายทางถนนของประเทศไทยกบัต่างประเทศ      14 
นโยบายภาครัฐที)มีผลต่อการพฒันารูปแบบของระบบโครงข่ายในปัจจุบนั     ;� 
ความพร้อมของโครงข่ายทางถนนของไทยกบัการเชื)อมโยงประเทศเพื)อนบา้น       41 
แนวโนม้การเติบโตภาคการเกษตรและภาคอุตสาหกรรมในประเทศและภูมิภาค   49 
สรุป           �; 

บทที" + ระเบียบและข้อกาํหนดของการอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง              /+  
 ขอ้ตกลงระหวา่งประเทศในการขนส่งทางถนน   63
 ระบบ National Single Window (NSW)   73 
 ปัญหาการเชื)อมต่อบริเวณด่านชายแดน       75 
 ความพร้อมดา้นการอาํนวยความสะดวกในการกา้วสู่ประชาคมอาเซียน   S; 
 สรุป   ST 
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สารบญั (ต่อ) 

หน้า 

บทที" 2 ยุทธศาสตร์การพฒันารูปแบบการขนส่งทางถนนให้มปีระสิทธิภาพสู   82 
 วเิคราะห์นโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนของประเทศไทย  SV
 ปัญหาที)เกิดขึXนในระบบขนส่งทางถนน  S!
 แผนการพฒันารูปแบบการขนส่งทางถนนใหมี้ประสิทธิภาพสูง                          3S 
 สรุป      104 

บทที" 9 สรุปและข้อเสนอแนะ 106 
 สรุป  �Z� 
 ขอ้เสนอแนะ  107 

บรรณานุกรม                    119 

ประวตัิย่อผู้วจัิย                    #%# 
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สารบญัตาราง 

                                                                  หน้า 

ตารางที" 

 ;-�  ปริมาณโครงข่ายเส้นทางการขนส่งทางถนนของประเทศไทย �!  
 ;-;  มาตรฐานชัXนทางสาํหรับทางหลวงทั)วประเทศ �3  
 ;-T  แผนงานโครงการก่อสร้างทางสายหลกัเป็น V ช่องจราจร ระยะที) � T;
 ;-V  แผนงานโครงการก่อสร้างทางสายหลกัเป็น V ช่องจราจร ระยะที) ; TV
 ;-\  ทางหลวงสายเอเชียและอาเซียนในประเทศไทย 45 

 ;-�  จุดตน้ทางปลายทาง (O-D) การขนส่งสินคา้ปี พ.ศ. ;\�T           58 
 T-�  ขอ้กาํหนดทางเทคนิคของรถตามพิธีสารที) V �!
 V-�  จาํนวนอุบติัเหตุ ผูเ้สียชีวิต และผูบ้าดเจบ็ ในช่วงปี พ.ศ. ;\\�-;\\\ SS 
 V-;  สถิติอุบติัเหตุช่วง ! วนัอนัตราย    3T 
 V-T แผนการพฒันาระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง                            �ZZ 

5-1 ระยะเวลาการดาํเนินโครงการตามแผนระยะที)หนึ)ง ระหวา่ง  
      พ.ศ. 2558-2565        112 
5-2 ระยะเวลาการดาํเนินโครงการตามแผนระยะที)สอง ระหวา่ง  
       พ.ศ. 2564-2571       114 
5-3  การวเิคราะห์แหล่งเงินลงทุนสาํหรับการพฒันาโครงข่าย 
       ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง      116
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สารบญัแผนภาพ 

                                                                    หน้า 

แผนภาพที" 

 �-�  ที)ตัXงทางภูมิศาสตร์ของประเทศสมาชิกอาเซียน  �
 �-;  อตัราการใชพ้ลงังานของประเทศ  4 
 �-T  อตัราการเสียชีวติบนทอ้งถนนต่อประชากร �ZZ,ZZZ คน  V
 �-V  แผนแม่บทโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง  \
 �-\  แผนการพฒันาเศรษฐกิจตามแนวทางกรอบความร่วมมือ GMS  7 
 ;-�  ประเภทของถนนตามความเร็วในการสัญจรและการเขา้ถึงพืXนที) 10 
 ;-;  จุดตดัของถนนที)แตกต่างกนัของถนนแบบต่างๆ �Z
 ;-T  การจราจรติดขดัช่วงเทศกาลบนทางหลวงหมายเลข ; �;
 ;-V  รูปแบบการใชง้านของถนนประเภทต่างๆ �T
 ;-\  ตวัอยา่งถนนประเภทต่างๆจาํแนกตามการใชง้าน 13
 ;-�  ตวัอยา่งถนนประเภทต่างๆในประเทศไทย 15 
 ;-!  โครงข่ายทางหลวงในปัจจุบนั 18 
 ;-S   การพฒันาทางหลวงของประเทศสหรัฐอเมริกาเพื)อรองรับการเจริญเติบโต                  
          ของเศรษฐกิจ ;� 
 ;-3  ระบบโครงข่ายทางหลวง Eisenhower ของสหรัฐอเมริกา 22 
 ;-�Z  ปริมาณถนนประเภทต่างๆของสหรัฐอเมริกา 23 
 ;-��  ระยะทางของถนนในสหราชอาณาจกัร 25 
 ;-�;  สัดส่วนและปริมาณการสัญจรของถนนในสหราชอาณาจกัร 25 
 ;-�T  ถนนสายหลกัที)ดูแลโดย Highways Agency ;� 
 ;-�V  แผนแม่บทโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 31 
 ;-�\  โครงการก่อสร้างทางสายหลกัเป็น V ช่องจราจร ระยะที) ;                             TV
 ;-��  โครงการที)สาํคญัของการพฒันาโครงสร้างพืXนฐานขนส่งทางถนน 40 

;-�!  โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (Asian Highway)    42 
;-�S  โครงข่ายทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) 43 
;-�3  ทางหลวงสายเอเชียและอาเซียนที)ผา่นประเทศไทย 44 

ช 
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สารบญัแผนภาพ (ต่อ) 

                                                                     หน้า 

แผนภาพที" 

;-;Z  เส้นทางเชื)อมโยงการขนส่งทางถนนของไทยกบัประเทศเพื)อนบา้น  47 
;-;�  ฐานการผลิตภาคเกษตรกรรมที)สาํคญัของไทย     50 
;-;;  เส้นทางการเคลื)อนยา้ยสินคา้เกษตรกรรมที)สาํคญัของไทย  51 
;-;T  เขตพืXนที)ส่งเสริมการลงทุนของ BOI      53 
;-;V  พืXนที)นิคมอุตสาหกรรมหลกัของไทย  \T

 ;-;\  ฐานการผลิตสินคา้อุตสาหกรรมที)สาํคญัจาํแนกตามพืXนที)รายภาค  \V
 ;-;�  คาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกบนโครงข่ายทางถนน  \S
 ;-;!  จาํนวนการขนส่งสินคา้ออกวเิคราะห์จากแบบจาํลอง  
                       ระดบัประเทศ (NAM)  59 
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 V-V  ปัญหาอุบติัเหตุจากการใชโ้ครงข่ายถนนร่วมกนัของรถบรรทุกพ่วงและ  3� 
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บทที� � 

บทนํา 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

ในปี พ.ศ.	

� ประเทศไทยและประเทศสมาชิกอาเซียนจะก้าวเข้าสู่ความเป็น
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community, AEC) อยา่งเป็นรูปธรรม  ซึ9 งเป็น
หนึ9งเสาหลกัตามขอ้ตกลงในการรวมกนัของประเทศสมาชิกทั=ง >? ประเทศเป็นประชาคมอาเซียน 
โดยมีเป้าหมายของการเชื9อมโยงทางเศรษฐกิจในภูมิภาคที9ประกอบดว้ยประชากรรวม E?? ลา้นคน 
และมีผลิตภณัฑ์มวลรวมทั=งภูมิภาคมากกว่า >.
 ลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐ คือการเป็นเขตการผลิต
ตลาดเดียว หรือ “Single Market and Production Base” และมีการเคลื9อนยา้ยสินคา้และการบริการ 
รวมถึงแรงงานอย่างเสรี   ทั=งนี=ความสําเร็จที9จะเกิดขึ=นจากการรวมตวัของประชาคมอาเซียนจะทาํ
ให้เกิดการเดินทางการขนส่งทั=งคนและสินคา้ระหว่างกนัในหมู่สมาชิกประเทศอาเซียนในอตัราที9
เพิ9มสูงขึ=นแบบกา้วกระโดด 

 
แผนภาพที9 >->  ที9ตั=งทางภูมิศาสตร์ของประเทศสมาชิกอาเซียน 

 
ที9มา : สาํนกันโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  กระทรวงคมนาคม 
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ด้วยประเทศไทยมีความได้เปรียบในที9ตั= งทางภูมิศาสตร์ที9 มีตําแหน่งอยู่ในจุด
ศูนยก์ลางของหมู่ประเทศสมาชิก ดงัแผนภาพที9 >-> จึงทาํให้ประเทศไทยมีศกัยภาพอยา่งยิ9งที9จะ
พฒันาให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่งของอาเซียนโดยเฉพาะการขนส่งทางถนน แต่เมื9อพิจารณาการ
พฒันาด้านโครงสร้างพื=นฐานระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทยกลับพบว่า ยงัมีปัญหาใน
รูปแบบการพฒันาที9จะเป็นอุปสรรคอยา่งยิ9งต่อการพฒันาให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง
ของอาเซียนในการขนส่งทางถนน อนัมีสาเหตุมาจากรูปแบบการพฒันาโครงข่ายถนนในอดีตที9
อาจมีผลนาํไปสู่การมีตน้ทุนการคมนาคมขนส่งที9สูง และปัญหาการเกิดอุบติัเหตุ ทาํให้ประเทศ
ไทยประสบอุปสรรคในการช่วงชิงความได้เปรียบในการแข่งขนัทางการคา้กับนานาประเทศ 
รวมทั=งสูญเสียโอกาสทางเศรษฐกิจจากการเป็นศูนยก์ลางการคมนาคมขนส่งที9สําคญัในภูมิภาค
เอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละภูมิภาคเอเชีย   ซึ9 งจาํเป็นตอ้งไดรั้บการวเิคราะห์แนวทางปรับปรุงแกไ้ข
เพื9อให้ประเทศไทยมีระบบโครงข่ายโครงสร้างพื=นฐานทางถนนที9สามารถรองรับการขยายตวัทาง
เศรษฐกิจไดอ้ยา่งย ั9งยนืและมีประสิทธิภาพในการช่วงชิงโอกาส และความไดเ้ปรียบในเชิงกายภาพ
ของพื=นที9ที9ตั=งอยูใ่นศูนยก์ลางของอาเซียนที9เอื=อประโยชน์ต่อประเทศไทยนั=น   หากตอ้งการพฒันา
ให้เกิดประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจตามเป้าหมายจาํเป็นตอ้งกาํหนดยุทธศาสตร์ในการพฒันาให้
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนของอาเซียนในทั=ง 	 มิติ คือ มิติด้านโครงสร้าง
พื=นฐาน (Infrastructure) ซึ9 งถือไดว้า่เป็นฮาร์ดแวร์ของการขนส่ง และมิติดา้นขอ้กาํหนด กฎระเบียบ 
กฎหมายต่างๆ ในการอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง (Regulations) เช่น พิธีการศุลกากร ซึ9 งถือ
ไดว้า่เป็นซอฟตแ์วร์ของการขนส่ง   ซึ9 งทั=งสองมิตินี= จะตอ้งมีการปรับปรุงและพฒันาไปพร้อมๆกนั 
จึงจะสามารถเอื=อประโยชน์ใหก้ารพฒันาประเทศไทยไปสู่การเป็นศูนยก์ลางทางดา้นการขนส่งทาง
ถนนของภูมิภาคไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม 

การพฒันาระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนนในประเทศไทยในอดีตที9ยึดถือการ
พฒันาเพื9อความมั9นคงนั=น  จะเนน้การพฒันาถนนโดยเชื9อมชุมชนสู่ชุมชน ตาํบลสู่ตาํบล อาํเภอสู่
อาํเภอ และจังหวดัสู่จังหวดั  เพื9อประโยชน์ในการปกครอง โดยมีหลักแนวคิดที9ต้องการจะ
เชื9อมโยงโครงข่ายใหเ้ขา้ถึงพื=นที9ใหม้ากที9สุดเพื9อใหส้ามารถดาํเนินนโยบายการปกครองจากภาครัฐ
เขา้ไปยงัพื=นที9ให้สะดวกรวดเร็ว และแนวคิดนี= ยงัคงยึดถือกนัมาอย่างยาวนาน ดงันั=นการพฒันา
โครงข่ายถนนในลกัษณะดงักล่าวจะไม่สามารถรองรับการพฒันาการขยายตวัในการขนส่งเชิง
เศรษฐกิจได ้  หากจะยงัคงใช้โครงข่ายถนนเดิมที9พฒันาขึ=นเพื9อความมั9นคงมาพฒันาต่อยอดโดย
การเพิ9มช่องจราจรจาก 	 ช่องจราจร เป็น g ช่องจราจรหรือมากกว่า เพื9อรองรับปริมาณจราจรที9
สูงขึ=นเพราะจะทาํให้มีปัญหาตามมามากมายทั=งจากปัญหาคอขวดที9ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร
ติดขดั  และปัญหาอุบติัเหตุ  
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 ผลจากการพฒันาในทิศทางที9ไม่เหมาะสมในเชิงวิศวกรรมขนส่งดงักล่าวจากอดีตถึง
ปัจจุบนัตามนโยบายแต่ละยุคสมยัที9ผา่นมา  ทาํให้เกิดการผสมและปะปนระหวา่งการเดินทางของ
รถบรรทุกขนาดใหญ่เพื9อการขนส่งสินคา้ กบัการเดินทางของผูใ้ช้ถนนที9เป็นการสัญจรภายใน
ชุมชน หรือกล่าวไดอี้กนยัหนึ9 งว่า ถนนในปัจจุบนัไดถู้กใช้ร่วมกนัระหวา่งการขนส่งคน และการ
ขนส่งสินคา้ ทั=งที9ความเป็นจริงแลว้  การขนส่งสินคา้นั=นเป็นการขนส่งในลกัษณะจาก Gateway ถึง 
Gateway หรือ Factory ถึง Port ซึ9 งไม่มีความจาํเป็นที9จะตอ้งเขา้มาใชถ้นนร่วมกบัการเดินทางของ
คนในชุมชนเมือง  ด้วยเหตุนี= จึงเป็นเหตุผลหนึ9 งทาํให้เกิดการแก้ไขปัญหาไม่รู้จบของปัญหา
การจราจรติดขดับริเวณคอขวดในเมืองใหญ่หลายๆเมือง  จากการที9นาํแนวถนนเดิมที9ได้รับการ
พฒันาผา่นชุมชนดว้ยเหตุผลดา้นความมั9นคงในอดีตมาขยายเพิ9มช่องจราจรเพื9อใชร้องรับการขนส่ง
ทางเศรษฐกิจโดยไม่ตดัเส้นทางใหม่ให้เป็นทางเลือก  ทาํให้ในปัจจุบนั  แม้ว่าได้มีการลงทุน
จาํนวนมากเพื9อขยายช่องจราจรอยา่งต่อเนื9องแต่ปัญหาจราจรติดขดัก็ยงัคงอยู ่ เป็นเหตุให้เกิดการ
ใช้พลงังานที9สิ=นเปลืองในภาคการขนส่ง  โดยจากการประมาณการการใช้พลงังานของกระทรวง
พลงังาน ดงัแผนภาพที9 >-	 พบว่า  ประเทศไทยใช้พลงังานในภาคการขนส่งคิดเป็นร้อยละ l
.� 
ของการใชพ้ลงังานทั=งหมดของประเทศ ส่งผลให้ค่าการขนส่งของประเทศไทยมีค่าสูงขึ=นตามไป
ดว้ย อนัจะเห็นไดจ้ากค่าตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศ ในปี พ.ศ. 	

g ที9มีค่าสูงถึงร้อยละ >g.
 
ของผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ (GDP)  

นอกจากนี= ปัญหาที9สําคญัอีกประการหนึ9 งของการใชถ้นนร่วมสําหรับการขนส่งต่าง
ประเภทยงัก่อให้เกิดความเสี9ยงต่อการเกิดอุบติัเหตุ โดยขอ้มูลขององค์การอนามยัโลกในรายงาน 
Global Status on Road Safety 2013 แผนภาพที9 >-l ยงัพบ วา่อตัราการเสียชีวิตบนทอ้งถนนของ
ประเทศไทยมีค่าเฉลี9ยที9 l�.> คนต่อประชากร >??,??? คน และเป็นในจาํนวนนี=ผูเ้สียชีวิตจากการ
ขบัขี9มอเตอร์ไซดถึ์งร้อยละ ql.
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แผนภาพที9 >-	  อตัราการใชพ้ลงังานของประเทศ  

 
ที9มา : กระทรวงพลงังาน, 	


 
 
แผนภาพที9 >-l  อตัราการเสียชีวติบนทอ้งถนนต่อประชากร >??,??? คน 

 
 

 ที9มา :  WHO, 2013 
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ดงันั=น นโยบายภาครัฐจึงจาํเป็นตอ้งคาํนึงถึงการแบ่งแยกประเภทของการขนส่งสินคา้
และการขนส่งคนออกจากกนัเป็นลาํดบัแรก ซึ9 งควรจะเนน้การพฒันาทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 
ที9มีการควบคุมการเขา้ออกชดัเจนเพื9อบริหารจดัการการใชท้างหลวงอย่างเป็นระบบ และเป็นตาม
แผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของประเทศไทย ดงัแผนภาพที9 >-g ที9ได้มี
การศึกษาโดยความร่วมมือขององค์กรความร่วมมือระหว่างประเทศของญี9ปุ่น (JICA) ตั=งแต่ในปี 
พ.ศ. 2534 ใหส้าํเร็จเป็นรูปธรรม เพื9อเป็นการลดการสูญเสียทั=งดา้นงบประมาณ ดา้นพลงังาน และ
ดา้นชีวติและทรัพยสิ์น 

การที9จะพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนของอาเซียนนั=น  
นอกจากมิติทางด้านโครงสร้างพื=นฐานแล้ว  ยงัมีมิติท้าทายที9สําคญัอีกอย่างหนึ9 งก็คือ เงื9อนไข 
กฎหมาย และการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ผา่นแดน การจาํกดันํ= าหนกับรรทุกของรถ
ขนส่งระหว่างประเทศ และกฎระเบียบในการขนส่ง ที9จะต้องมีการพฒันาให้สามารถรองรับ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน   ดงันั=นหากจะพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนน
ของอาเซียน  จ ําเป็นจะต้องมีการปรับนโยบายให้มีความพร้อมในทุกด้านทุกมิติ และใน
ขณะเดียวกันต้องมีแผนรองรับสําหรับการพฒันาผูป้ระกอบการขนส่งในประเทศให้สามารถ
แข่งขนั กบัประเทศสมาชิกได ้

แผนภาพที9 >-g แผนแม่บทโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 

 
 ที9มา :  กรมทางหลวง, 	
lg 
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ทั=งนี=  ปัจจยัทั=งหลายดงัที9กล่าวขา้งตน้ ถึงแมมี้การแกไ้ขอย่างเป็นรูปธรรมแลว้ก็ยงัจะ
มิได้ทาํให้เกิดการพฒันาประเทศเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนอย่างเบ็ดเสร็จหากไม่มีการ
บริหารจดัการที9ดี ที9เป็นระบบ ซึ9 งการบริหารจดัการที9เป็นระบบนี=จะทาํให้ผูบ้ริหารสามารถกาํหนด
แนวทางและแผนการพฒันาโดยอาศยัขอ้มูล แนวคิด และการบริหารที9ยึดถือหลกัของความสําคญั
ในการพฒันารูปแบบของโครงข่ายอย่างเป็นระบบ   ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจที9จะศึกษายุทธศาสตร์
การพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนน โดยงานวิจยันี= จะดาํเนินการศึกษาถึง
ปัญหาจากอดีตถึงปัจจุบนั  และสรุปขอ้แนะนาํถึงแนวทางการปรับปรุงพฒันาโครงข่ายการขนส่ง
ทางถนน   เพื9อรองรับการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนนของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดย
วิเคราะห์ขอ้ดี ขอ้จาํกดัในการพฒันาทั=งทางด้านฮาร์ดแวร์ และซอฟต์แวร์ดงัที9กล่าวขา้งตน้ และ
วิเคราะห์แนวทางการพฒันาเป็นเครื9องมือให้ผูบ้ริหารสามารถบริหารจดัการเพื9อการพฒันาไปสู่
เป้าหมายดงักล่าวได ้โดยพิจารณาถึงประเด็นดา้นเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการศึกษาผลกระทบ
และการมีส่วนร่วมของประชาชนและภาคธุรกิจการขนส่งของประเทศ 

 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 
 

1. เพื9อศึกษาและวเิคราะห์โครงข่ายทางหลวงในประเทศไทยที9จะสนบัสนุนการเขา้สู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยวิเคราะห์ทิศทางและปริมาณการขนส่งทางถนนในภาพรวม  
รวมไปถึงการขนส่งเพื9อโลจิสติกส์ในระดบัภูมิภาค 

2. เพื9อศึกษาและวิเคราะห์นโยบายภาครัฐที9มีผลกระทบต่อการพฒันาโครงข่ายทาง
หลวงจากอดีตถึงปัจจุบนั  โดยเปรียบเทียบกบัระบบโครงข่ายทางหลวงในประเทศที9มีระบบการ
ขนส่งทางถนนที9มีประสิทธิภาพ      

3. เพื9อศึกษาและวิเคราะห์กฎระเบียบที9เกี9ยวข้องกบัการขนส่งทางถนน และการ
อาํนวยความสะดวกทางดา้นการจดัการขนส่งสินคา้ผา่นและขา้มแดน และวิเคราะห์ผลกระทบที9จะ
เกิดขึ=นกบัโลจิสติกส์ไทย 

4. เพื9อวิเคราะห์ความตอ้งการของภาคการขนส่งในประเทศเพื9อนาํไปสู่การพฒันา
โครงข่ายทางถนนและระบบการจดัการโลจิสติกส์ที9เหมาะสม 

5. เพื9อเสนอยุทธศาสตร์การพฒันาประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนน 
เพื9อรองรับประชาคมอาเซียน 
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ขอบเขตของการวจิยั 
 

 ดาํเนินการวเิคราะห์เฉพาะการขนส่งทางถนนโดยศึกษาโครงข่ายทางหลวงที9กาํหนด
เป็นทางหลวงอาเซียน โดยเน้นทางหลวงอาเซียนสายหลักตามแนวทางการพฒันาตาม แนว
ตะวนัออก-ตะวนัตก (East-West Economic Corridor) แนวเหนือ-ใต ้(North-South Economic 
Corridor) และแนวดา้นใต ้(Southern Economic Corridor) ตามกรอบความร่วมมือ GMS ที9กาํหนด
โดย ADB แผนภาพที9 >-
 และ วิเคราะห์ขอ้กาํหนดที9จะตอ้งดาํเนินการของหน่วยงานที9เกี9ยวขอ้ง 
ตามสัตยาบรรณในการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื9อวิเคราะห์ผลกระทบสําหรับการขนส่ง
ของประเทศไทย รวมถึงการรวบรวมขอ้มูลความตอ้งการจากผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งระหวา่ง
ประเทศ เพื9อใหไ้ทยสามารถพฒันาเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนนของภูมิภาคได ้

 
           แผนภาพที9 >-
 แผนการพฒันาเศรษฐกิจตามแนวทางกรอบความร่วมมือ GMS 
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วธีิดาํเนินการวจิยั 
 

การวิจยันี= เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ ซึ9 งใช้กระบวนการวิเคราะห์ประมวลขอ้มูลจาก 
เอกสาร รวมถึงการวิเคราะห็จากสรุปบทสัมภาษณ์ผูที้9 เกี9ยวข้องในการพฒันาระบบขนส่งทั= ง
ทางดา้นโครงสร้างพื=นฐาน ดา้นขอ้กาํหนดเพื9อสนบัสนุนการขนส่ง และจากการวิเคราะห์สรุปบท
สัมภาษณ์ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่ง  

 

ประโยชน์ที�ได้รับจากการวจิยั 
 

1. ทราบถึงขอ้สรุปและแนวทางในการกาํหนดนโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนที9
เหมาะสมทั=งในมิติของการรองรับปริมาณความตอ้งการทางเกษตรและอุตสาหกรรม และมิติของ
การเลือกใช้รูปแบบประเภทของวิศวกรรมการทางเพื9อผลกัดนัให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการ
ขนส่งทางถนนอยา่งแทจ้ริง ในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน รวมทั=งเป็นศูนยก์ลางของโล
จิสติกส์ทางถนนในภูมิภาค   

2. ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคในการบริการการขนส่งสินคา้ทางถนนทั=งในมิติของ
กฎหมาย ระเบียบ  ขอ้บงัคบั และในมิติของการบริหารจดัการในการให้บริการ รวมถึงแนวทางใน
การแก้ไข ปรับปรุง เพื9ออาํนวยความสะดวกต่อการขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพสูงขึ= น    
เป็นไปตามมาตรฐาน ขอ้ตกลง ในการขนส่งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   

  
 

  

 



 
 
 

บทที� � 

ระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนนและนโยบายภาครัฐ 

ทฤษฎแีละรูปแบบการพฒันาโครงข่ายทางถนน 

 Federal Highway Administration (FHWA, 1992) ไดใ้ห้คาํจาํกดัความของถนนตาม
ลกัษณะการใช้งาน (Functional Classification) โดยแบ่งประเภทตามปริมาณการจราจรทีCถนน
สามารถรองรับได ้ออกเป็น F ประเภท และถนนแต่ละประเภทจะออกแบบให้มีความเร็วของรถ
และการเขา้ถึงพืJนทีCแตกต่างกนั ดงันีJ  

1. ถนนสายหลัก (Arterial Road) เป็นถนนทีCออกแบบให้สามารถใชค้วามเร็วในการ
สัญจรไดสู้งในระยะทางทีCยาว และอาจจะมีการควบคุมการเขา้ออกอยา่งเป็นระบบ 

2. ถนนสายรอง (Collector Road) ความเร็วของการสัญจรบนถนนประเภทนีJ   จะ
นอ้ยกวา่ถนนสายหลกั โดยจะเป็นถนนทีCเชืCอมต่อระหวา่งถนนทอ้งถิCนและถนนสายหลกั 

3. ถนนท้องถิ�น (Local Road) เป็นถนนขนาดเล็กทีCใชส้ําหรับการเขา้ถึงพืJนทีCใชส้อย
ต่างๆ และเนน้การเชืCอมต่อสถานทีC เช่น ร้านคา้ ทีCพกัอาศยัเป็นตน้ 

เมืCอพิจารณาความสัมพนัธ์ระหว่างการใช้งานของระบบถนนประเภทต่างๆ ด้าน
ความเร็วในการสัญจรกบัการเขา้ถึงพืJนทีCแสดงไดด้งัแผนภาพทีC W-Y ซึC งจะเห็นไดว้า่  ถนนสายหลกั
นัJนไดถู้กกาํหนดให้มีระดบัของความเร็วในการสัญจรสูง (High Mobility) และมีการควบคุมการ
เขา้ออก (Low Land Access) ในขณะทีCถนนทอ้งถิCนนัJนถูกกาํหนดใหมี้การเขา้ถึงพืJนทีCไดง่้าย  (High 
Land Access) แต่ความเร็วในการสัญจรตํCา (Low Mobility)  นอกจากนีJ  ยงัไดมี้การกาํหนดประเภท
ของถนนสายหลกัชนิดพิเศษ หรือทีCเรียกวา่ Freeway โดยเป็นถนนสายหลกัทีCแบ่งทิศทางการจราจร 
และมีการควบคุมการเขา้ออกอยา่งสมบูรณ์ และใช้การยกระดบัถนน (Overpass) ในจุดทีCมีการตดั
กนัของถนนประเภทนีJ กับถนนสายอืCนแทนทีCจะเป็นลักษณะของการตดักันของจราจรทีCระดับ
เดียวกนั (At Grade Intersection)  ดงัแผนภาพทีC W-W ทีCแสดงถึงจุดตดัของถนนสําหรับถนนสายหลกั
ทีCมีการยอมให้มีการตดักนับนทางแยก (Intersection) และใช้การควบคุมโดยสัญญาณไฟจราจร 
และการใช ้Overpass สาํหรับถนนทีCมีการควบคุมการเขา้ออกอยา่งสมบูรณ์  

 

 



10 

          แผนภาพทีC W-Y ประเภทของถนนตามความเร็วในการสัญจรและการเขา้ถึงพืJนทีC  

 

 ทีCมา : FHWA, 1992 

 แผนภาพทีC W-W จุดตดัของถนนทีCแตกต่างกนัของถนนแบบต่างๆ 

 

ก) Intersection 

 

ข) Overpass 
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ลกัษณะพิเศษโดยทัCวไปของFreeway หรือทีCเรียกกนัในหลายประเทศรวมถึงประเทศ

ไทยวา่ Motorway นัJน  ตามมาตรฐานการออกแบบของ AASHTO (2001) กาํหนดให้ออกแบบให้มี

การเขา้ออกอยา่งสมบูรณ์ โดยทีCการเขา้และออกจะใชส้ะพานInterchange และทางต่างระดบัGrade 

Separation โดยมีความห่างระหวา่งจุดเขา้และออกแต่ละจุดประมาณ Y ไมล์ (Y.h กม.) ในพืJนทีCเขต

เมือง และประมาณ F ไมล์ (i.j กม.) ในพืJนทีCนอกเมือง  และความเร็วในการออกแบบสําหรับการ

สัญจรนอกเมือง kl ไมล/์ชม. (YYn กม./ชม.) ทางเนิน nl-hl ไมล์/ชม. (jl-on กม./ชม.) และทางเขา 

nl ไมล์/ชม. (jl กม./ชม.) มีจาํนวนช่องของถนนอยา่งน้อยขา้งละ W ช่องจราจร และกาํหนดความ

ชนัของถนนตามความเร็วของการออกแบบ และสภาพภูมิประเทศ ตัJงแต่ไม่เกิน F% ในทางราบ 

และไม่เกิน h% ในทางเขา ซึC งการกาํหนดความชนัของถนนนีJ  ทาํให้ถนนทีCผา่นพืJนทีCภูเขาจะตอ้งมี

การเจาะอุโมงคผ์า่นภูเขา แทนการออกแบบให้ถนนไต่ขึJนตามแนวเขาทีCใชอ้ยูส่ําหรับการออกแบบ

ถนนทัCวไป เป็นผลให้รถบรรทุกหนักสามารถขบัเคลืCอนในพืJนทีCทางเขาไดอ้ย่างสะดวก ลดการ

ติดขดัเมืCอผ่านพืJนทีCทางเขา ลดปัญหาการติดขดัของจราจร เช่น ปัญหาบนทางหลวงหมายเลข W 

ช่วงผา่นเขาจนัทร์ อ.มวกเหล็ก จ.สระบุรี และช่วงผา่น อ.ปากช่อง จ.นครราชสีมา ซึC งเป็นถนนทีCไม่

มีการควบคุมการเขา้ออก และเป็นถนนสายหลกัทีCไม่ไดก่้อสร้างให้เป็น Freeway ก่อให้เกิดปัญหา

การจราจรติดขดัเนืCองจากมีรถบรรทุกใหญ่ใชเ้ส้นทางนีJ เป็นจาํนวนมาก และความชนัของถนนเดิม

ทีCมากเป็นอุปสรรคในการสัญจรของรถบรรทุกขนาดใหญ่ และเป็นปัญหาอยา่งมากในช่วงเทศกาล 

เพราะเส้นทางนีJ ถูกใชเ้ป็นเส้นทางหลกัในการเดินทางไปยงัภาคตะวนัออกเฉียงเหนือดงัแผนภาพทีC W-F 

การแบ่งประเภทของถนนในลกัษณะการใชง้านตาม FHWA เป็น ถนนสายหลกัชนิด

พิเศษ ถนนสายหลกั ถนนสายรอง และถนนทอ้งถิCนเช่นนีJ  ทาํให้การสัญจรของรถบนทอ้งถนนมี

การไหลของจราจรอยา่งต่อเนืCอง  ซึC ง Freeway และถนนสายหลกั จะใชเ้ป็นถนหลกัในการเชืCอมต่อ

ระหวา่งภูมิภาค   ส่วนถนนสายรอง และถนนทอ้งถิCนใชเ้ชืCอมต่อภายในเมือง ดงัแสดงในแผนภาพ

ทีC W-i และ W-n โดยตามหลกัการการจดัระดบัของประเภทถนนลกัษณะนีJ  จะทาํให้มีการแบ่งการใช้

งานของผูใ้ช้เส้นทางทีCตอ้งการเดินทางภายในชุมชนโดยใช้งานเพียงถนนสายรองประเภท Local 

Road และ Collector Road เท่านัJน   ส่วนผูที้Cตอ้งการจะเดินทางระหวา่งเมืองจะใชเ้ส้นทาง Local 

Road จากทีCพกัอาศยัผา่นมายงั Collector Road ในชุมชน และเขา้สู่ Arterial Road ภายในเมือง และ

เดินทางระหวา่งเมืองโดยใช ้Freeway ทีCมีการควบคุมการเขา้ออกอยา่งชดัเจน   ซึC งจะเห็นไดว้า่การ

กาํหนดประเภทของถนนตามหลกัการดงักล่าวจะสามารถแบ่งวตัถุประสงค์ของการเดินทางได้
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อย่างชัดเจน และลดการใช้งานถนนร่วมกนัหรือพูดอีกนัยหนึC ง คือ การแบ่งแยกกนัอย่างชดัเจน  

สาํหรับการใชง้านของรถขนาดเล็ก  เช่น  จกัรยาน  มอเตอร์ไซค ์ รถยนตส่์วนบุคคล  และรถขนาด

ใหญ่  เช่น รถบรรทุก รถพว่ง รถกึCงพว่ง ลงได ้

 

แผนภาพทีC W-F การจราจรติดขดัช่วงเทศกาลบนทางหลวงหมายเลข W 

 

 ก) บริเวณ อ.มวกเหล็ก จ.สระบุรี 

 

 

ข) บริเวณ อ.ปากช่อง  จ.นครราชสีมา 

 



 

 

บทที� � 

ระเบยีบและข้อกาํหนดของการอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง 

ข้อตกลงระหว่างประเทศในการขนส่งทางถนน 

 แมโ้ครงสร้างพื�นฐานภายในประเทศซึ� งถือไดว้า่เป็นระบบที�เรียกวา่ “ฮาร์ดแวร์” ของ
การขนส่งจะมีความพร้อมสําหรับการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่ระบบที�จะช่วยส่งเสริม
การขนส่งระหวา่งประเทศที�สําคญัประการหนึ�งคือ การอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง ซึ� งไดแ้ก่ 
ขอ้ตกลง ขอ้กฎหมาย กฎระเบียบต่างๆ ซึ� งถือไดว้า่เป็น“ซอฟตแ์วร์” ของการขนส่ง ก็มีความสําคญั
ไม่ยิ�งหยอ่นไปกวา่กนั ในบทนี�จะกล่าวถึงกรอบความร่วมมือระหวา่งประเทศที�มีผลต่อการอาํนวย
ความสะดวกในการขนส่ง ซึ� งประเทศไทยตอ้งปฏิบติัตาม และดาํเนินการในส่วนที�เกี�ยวขอ้งให้แลว้
เสร็จ เพื�อสร้างความพร้อมในการเขา้สู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจ โดยมีรายละเอียดความร่วมมือ
หลกัที�สาํคญั ดงันี�  

แผนปฏบัิติการบรูไน (Brunei Action Plan)  
แผนปฏิบติัการบรูไน Brunei Action Plan หรือ BAP 2011-2015 เป็นชื�อที�เรียกกนั

โดยทั�วไปของ แผนการขนส่งเชิงกลยุทธ์ของอาเซียน (ASEAN Strategic Transport Plan: ASTP) 
โดยเกิดขึ�นในการประชุมคณะกรรมการพาณิชยนาวีครั� งที� 21 (21stค.ศ. 2011 Maritime Transport 
Working Group หรือ MTWG) ที�เมืองโคตาคินาบาลู 

แผนปฏิบติัการบรูไนนี� เป็นความคิดริเริ�มที�จะสร้างความร่วมมือการขนส่งในภูมิภาค
อาเซียนเพื�อให้เกิดการบูรณาการภายในปี พ.ศ. 2554-2558 โดยมี 4 ส่วนหลกั คือการขนส่งทางบก 
การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางนํ� า และการอาํนวยความสะดวกทางการขนส่ง ซึ� งในส่วนของ
การอาํนวยความสะดวกทางการขนส่ง ถือเป็นประเด็นที�สําคญั โดยมีวตัถุประสงค์ เพื�อสร้าง
ระบบโลจิสติกส์ที�มีประสิทธิภาพและบูรณาการ รวมถึงระบบการขนส่งสินค้าต่อเนื�องหลาย
รูปแบบ ทั� งภายในกลุ่มประเทศอาเซียนและต่อกลุ่มประเทศคู่ค้าภายนอก รวมถึงสนับสนุน
ระบบโลจิสติกส์สีเขียว (Green Logistics) ที�ช่วยรักษาสิ�งแวดลอ้มของโลก  โดยประเทศสมาชิก
จะต้องปฏิบติัตามกรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า 
ผา่นแดน  (AFAFGIT) กรอบความตกลงอาเซียนวา่ดว้ยการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งขา้ม
แดน (AFAFIST) และกรอบความตกลงอาเซียนว่าดว้ยการขนส่งหลายรูปแบบ (AFAMT) โดย
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กรอบความตกลงทั�ง 3 ฉบบัมีวตัถุประสงคเ์พื�อลดขั�นตอนในกระบวนการดา้นการคา้การขนส่งใน
อาเซียนให้ง่ายขึ�น  มีการปรับประสานกนัจดัทาํแนวทางและขอ้กาํหนดร่วมกนัในการจดทะเบียน
ผูป้ระกอบการขนส่งผา่นแดนและขนส่งหลายรูปแบบรวมทั�งส่งเสริมการใชเ้ทคโนโลยีสารสนเทศ
ในการขนส่งสินคา้แบบไร้พรมแดน โดยกรอบความตกลงฯ หลกั ที�เกี�ยวขอ้งกบัการขนส่งทางถนน 
คือ กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอํานวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าผ่านแดน
(AFAFGIT) และกรอบความตกลงอาเซียนวา่ดว้ยการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งขา้มแดน 
(AFAFIST) โดยมีรายละเอียด ดงันี�  

 กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า

ผ่านแดน(ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods in Transit: 

AFAFGIT) 
 การคา้ผา่นแดน คือ การคา้ที�เกิดขึ�นในรูปแบบต่างๆ ที�ประชาชนหรือผูป้ระกอบการ

คา้จากประเทศที�หนึ� งส่งผ่านประเทศที�สองไปยงัประเทศที�สามหรือจากประเทศที�สามผ่านแดน
ประเทศที�สองมายงัประเทศที�หนึ�ง ทั�งนี�  แต่ละประเทศจะตอ้งยนิยอมใหมี้การขนส่งสินคา้ผา่นแดน
กนัไดโ้ดยตลาดการคา้กบัประเทศใกลเ้คียงกบัประเทศที�อยูถ่ดัไป เช่น จีน อินเดีย บงัคลาเทศ และ
เวียดนาม ซึ� งมีประชากรรวมกนักว่าหนึ� งพนัลา้นคน  นบัว่าเป็นตลาดการคา้ที�สําคญั การขนส่ง
สินคา้ทางบกผ่านแดนไปยงัประเทศดงักล่าว  สามารถย่นระยะทางการขนส่งสินคา้ เป็นการลด
ตน้ทุนค่าขนส่งไดเ้ป็นจาํนวนมาก และยงัช่วยส่งเสริมความสามารถในการแข่งขนัของสินคา้ไทย 

AFAFGIT เป็นความตกลงระดบัภูมิภาค ซึ� งประกอบดว้ยประเทศสมาชิกในอาเซียน
ทั�ง hi ประเทศ โดยรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนไดร่้วมลงนามเมื�อวนัที� hj ธันวาคม  klmh ณ กรุง
ฮานอย ประเทศเวียดนาม โดยมีผลใช้บงัคบัเมื�อวนัที� k ตุลาคม klmn เพื�ออาํนวยความสะดวกใน
การขนส่งสินคา้ผา่นแดนเพื�อสนบัสนุนการดาํเนินการของเขตการคา้เสรีอาเซียน และเพิ�มความเป็น
เอกภาพของเศรษฐกิจในภูมิภาค โดยการประสานและทาํให้กฎระเบียบและขอ้กาํหนดเกี�ยวกบัการ
ขนส่ง การคา้ และศุลกากร เกิดความเรียบง่าย  ซึ� งจะก่อให้เกิดระบบการขนส่งสินคา้ผา่นแดนใน
อาเซียนที�ก่อใหเ้กิดประโยชน์แก่ประเทศสมาชิก มีประสิทธิภาพ เอกภาพ และความกลมกลืน โดย
มีสาระสาํคญั ดงันี�  

 1.  กรอบความตกลงฉบบันี�  จะใชก้บัการขนส่งสินคา้ผ่านแดนส่วนการขนส่งขา้ม
แดน จะแยกจดัทาํเป็นกรอบความตกลงอีกฉบบัหนึ�ง 

 2.  ภาคีคู่สัญญาจะไดรั้บสิทธิในการขนส่งสินคา้ผา่นแดนสิทธิในการบรรทุกและถ่าย
สินคา้ โดยไดรั้บการยกเวน้การจดัเก็บภาษีและค่าธรรมเนียมอื�นๆ เวน้แต่ที�เก็บเพื�อบริการเฉพาะ
อยา่งที�เกี�ยวกบัการขนส่งดงักล่าว 
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 3.  ภาคีคู่สัญญาจะกาํหนดเส้นทางการขนส่งสินคา้ผ่านแดนโดยจดัทาํพิธีสารที� 1 
และจะพยายามจดับริเวณที�พกัตามเส้นทางดงักล่าว เป็นระยะตามความเหมาะสม 

 4.  ภาคีคู่สัญญาจะจดัจุดอาํนวยความสะดวกสําหรับการขนส่งผา่นแดน ณ บริเวณที�
ทาํการชายแดนบนเส้นทางการขนส่งผา่นแดน 

 5.  ภาคีคู่สัญญาจะประสานกฎระเบียบจราจรที�ใชบ้งัคบัในดินแดนของตนให้เป็นไป
ตามบทบญัญติัของอนุสัญญาวา่ดว้ยการจราจรทางถนนระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1968 และอนุสัญญา
วา่ดว้ยป้ายและสัญญาณทางถนน ค.ศ. 1968 

 6.  พาหนะที�ใช้ในการขนส่งผา่นแดนทางถนน จะเป็นไปตามขอ้กาํหนดทางเทคนิค
ของรถเกี�ยวกบัขนาดรถ นํ� าหนกัรถ นํ� าหนกับรรทุกสูงสุด การปล่อยไอเสียตามที�กาํหนดไวใ้นพิธี
สารที� 4  

 7.  ภาคีคู่สัญญาจะยอมรับใบอนุญาตขบัขี�รถ ซึ� งออกให้โดยภาคีคู่สัญญาอื�นตาม
ความตกลงวา่ดว้ยการยอมรับใบอนุญาตขบัขี�ภายในประเทศที�ออกให้โดยประเทศสมาชิกอาเซียน 

 8.  ภาคีคู่สัญญาจะประสานหรือจดัตั� งแผนประกันอุบติัภยัทางรถภาคบงัคบัของ
อาเซียนในส่วนของความรับผดิชอบต่อบุคคลที�สามซึ�งจะกาํหนดในพิธีสารที� 5 

 9.  ให้จดัตั�งคณะกรรมการประสานการขนส่งผา่นแดนแห่งชาติ (National Transit 
Transport Coordinating Committee: NTTCC) ในภาคีคู่สัญญาแต่ละฝ่าย เพื�อให้การประสานงาน
และดาํเนินการตามกรอบความตกลงฯ มีประสิทธิภาพ 

 10.  ความตกลงนี� จะมีผลใช้บงัคบัเมื�อภาคีคู่สัญญาทั�งหมดไดส่้งสัตยาบนัสารหรือ
สารการยอมรับใหเ้ลขาธิการอาเซียนเก็บรักษาไว ้

 11.  ภายหลงัการลงนามกรอบความตกลงฯ คณะทาํงานอาเซียนที�เกี�ยวขอ้งจะตอ้ง
จดัทาํพิธีสาร (Protocol) แนบทา้ยความตกลง 9 ฉบบั โดยมีรายละเอียดขอ้ตกลง ดงันี�  

พิธีสารที�  1  การกําหนดเส้นทางขนส่งผ่านแดนและจุดอํานวยความสะดวก 

(Designation of Transit Transport Routes and Facilities) โดยเส้นทางที�กาํหนดขึ�นเหล่านี�   จะ
เป็นเส้นทางขนส่ง (Transport Corridor)ที�สําคญั และสามารถพฒันาเป็นเส้นทางโลจิสติกส์ 
(Logistics Corridor)จนถึงการพฒันาอย่างย ั�งยืนเป็นเส้นทางเศรษฐกิจ (Economic Corridor) ใน
ปัจจุบนั การกาํหนดทางหลวงอาเซียนในประเทศไทย มีระยะทางรวมทั�งหมด 6,669 กิโลเมตร แต่
เส้นทางที�กาํหนดให้ใช้สําหรับขนส่งสินค้าผ่านแดนและขา้มแดน (TTR) ในประเทศไทย มี
ระยะทาง  4,477 กิโลเมตร โดยลงนามในการประชุม ATM ครั� งที� 12 เมื�อวนัที� 8 กุมภาพนัธ์ 2550 
ณ กรุงเทพฯ (ประเทศไทยให้สัตยาบันพิธีสารฯ แล้ว เมื�อวันที� 22 มิถุนายน 2554 และขณะนี&เหลือ
อีก 4 ประเทศที�ยงัไม่ได้ให้สัตยาบัน) 
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พิธีสารที� 2  การกําหนดที�ทําการพรมแดน (Designation of Frontier Posts) โดยแต่
ละประเทศจะกาํหนดที�ทาํการพรมแดน ณ จุดชายแดน เพื�ออาํนวยความสะดวกในการขนส่งผ่าน
แดน ซึ� งทั�งสองประเทศจะตอ้งมีการตกลงกนัว่า  จุดใดเป็นจุดที�เหมาะสมและอนุญาตให้เป็นจุด
ผ่านแดนได้ โดยแต่ละประเทศจะจัดที�ทาํการชายแดนให้อยู่ติดกับที�ทาํการชายแดนของภาคี
คู่สัญญาอื�น รับรองว่าจะมีบุคลากรที�เหมาะสมในการดาํเนินการตามพิธีการผ่านแดนยอมให้เก็บ
สินคา้ผา่นแดนในสถานที�ที�ไดรั้บอนุญาตประสานงานเรื�องชั�วโมงการทาํงานจดัให้มีที�จอดรถอยา่ง
พอเพียงสาํหรับรถและตูค้อนเทนเนอร์ที�รอตรวจปล่อยสินคา้ 

พิธีสารที� 3  ประเภทและปริมาณของรถ (Types and Quantity of Road Vehicles)

โดยกาํหนดประเภทและปริมาณรถยนตที์�แต่ละประเทศอนุญาตให้แก่กนั  ตามกรอบความตกลงวา่
ดว้ยการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ผา่นแดน (AFAFGIT)  และผูป้ระกอบการขนส่ง
ผ่านแดน ต้องมีใบอนุญาตหนังสืออนุญาต และจดทะเบียนกับ NTTCC (National Transit 
Transport Coordinating Committee) โดยอนุญาตให้ใช้ในการขนส่งผ่านแดนจาํนวน  500 คนั/
ประเทศและรถขนส่งผ่านแดนทางถนนจะตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบดา้นการขนส่งของประเทศ
ภาคีคู่สัญญาที�ถูกผ่านแดนโดยให้มีบริเวณควบคุมและมาตรการตรวจสอบ และตอ้งปฏิบติัตาม
ขอ้บงัคบัดา้นเทคนิคตามที�ระบุในพิธีสารฉบบัที� 4 โดยลงนามในการประชุม ATM ครั� งที� 5 เมื�อ
วนัที� 15 กนัยายน 2542 ณ กรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม (ประเทศสมาชิกอาเซียนให้สัตยาบันครบ
ทุกประเทศแล้ว โดยพิธีสารฯ มีผลใช้บังคับ เมื�อวนัที� 19 เมษายน 2553) 

พิธีสารที� 4 ข้อกําหนดทางด้านเทคนิคของรถ (Technical Requirements of 

Vehicles) โดยรถที�จะทาํการขนส่งผา่นแดนตอ้งปฏิบติัตามขอ้กาํหนดทางเทคนิคในเรื�องความยาว
ความกวา้งความสูง และนํ� าหนกับรรทุกสูงสุดของรถบรรทุกเดี�ยว (Rigid Vehicle) และรถที�มีการ
พว่ง (Articulated Vehicle) เป็นไปดงัตารางที� n-h 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



67 
 

ตารางที� n-h ขอ้กาํหนดทางเทคนิคของรถตามพิธีสารที� m  
ขอ้กาํหนด รายละเอียด 

ขนาดสัดส่วนของรถบรรทุก ความยาวสูงสุดของรถบรรทุกเดี�ยว 12.2 เมตร 
ความยาวสูงสุดของรถบรรทุกที�มีการพว่ง 16.0 เมตร 
ความกวา้งสูงสุดของรถทุกประเภท 2.5 เมตร 
ความสูงสูงสุดของรถทุกประเภท 4.2 เมตร 

นํ�าหนกับรรทุกรวมสูงสุด รถบรรทุกเดี�ยว 3 เพลา 21 ตนั 
รถบรรทุกเดี�ยว 4 เพลา 25 ตนั 
รถที�มีการพว่ง 4 เพลา 31 ตนั 
รถที�มีการพว่ง 5 เพลา 36 ตนั 
รถที�มีการพว่ง 6 เพลา 38 ตนั 

ขอ้กาํหนดอื�นๆ มาตรฐานไอเสีย(ควนั) ไม่เกิน50% หรือ 50 HSU 
ประสิทธิภาพการหา้มลอ้ 50% ของนํ�าหนกัเพลา 
การลื�นไถลไปดา้นขา้ง (side slip) ±5 เมตร/กิโลเมตร 

                    โดยลงนามในการประชุม ATM ครั� งที� 5 เมื�อวนัที� 15 กนัยายน 2542 ณ 
กรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม (ประเทศสมาชิกอาเซียนให้สัตยาบันครบทุกประเทศแล้ว โดยพิธี
สารฯ มีผลใช้บังคับ เมื�อวนัที� 19 เมษายน 2553) 
 

พิธีสารที� 5  แผนการประกันภัยรถภาคบังคับอาเซียน (ASEAN Scheme of 

Compulsory Motor Vehicle Insurance)  มีรายละเอียดดงันี�  
รถที�จะวิ�งเขา้ดินแดนของภาคีคู่สัญญาอื�น จะตอ้งมีประกนัภยัที�ครอบคลุมรับผิดชอบ

ต่อ ความเสียหายที�อาจเกิดขึ�นบุคคลที�สามในระหวา่งการขนส่งผา่นแดน                       
ยานพาหนะที�ใชใ้นการขนส่งผา่นแดน  จะตอ้งมีบตัรสีนํ� าเงิน (Blue Card) ซึ� งเป็น

หลกัฐานแสดงว่ามีกรมธรรม์ประกนัภยัภาคบงัคบัที�ออกโดยสํานักงานประกนัภยัรถผ่านแดน
แห่งชาติตอ้งจดัตั�งสาํนกังานประกนัภยัรถผา่นแดนแห่งชาติ (National Bureau) 

บตัรสีนํ� าเงินมีผลบงัคบัตามระยะเวลาที�กาํหนด แต่ทั�งนี� ไม่เกินหนึ� งปีปฏิทิน โดยไม่
คาํนึงถึงจาํนวนครั� งในการเดินทางขนส่งผา่นแดน 

บตัรสีนํ� าเงินมีผลบงัคบัสําหรับยานพาหนะทางถนนที�ใชใ้นการขนส่งผ่านแดนเพียง
หนึ�งคนัและไม่สามารถโอนได ้ไม่วา่กรณีใดก็ตาม 
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โดยลงนามในการประชุม AFMM ครั� งที�  5 เมื�อวนัที�  8 เมษายน 2544 ณ กรุง
กวัลาลมัเปอร์ ประเทศมาเลเซีย (ประเทศสมาชิกอาเซียนให้สัตยาบันครบทุกประเทศแล้ว โดยพิธี
สารฯ มีผลใช้บังคับ เมื�อวนัที� 16 ตุลาคม 2546) 

พิธีสารที� 6  สถานีชายแดนและสถานีเปลี�ยนถ่าย (Railways Border and 

Interchange Stations)  กาํหนดให้แต่ละประเทศจะตอ้งกาํหนดสถานีรถไฟชายแดนและศูนย์
เปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่ง เพื�อรองรับการเปลี�ยนถ่ายสินคา้  กรณีที�มีขนาดของราง (Railway 
Gauge) แตกต่างกนั หรือมีการเปลี�ยนถ่ายสินคา้ระหวา่งการขนส่งทางรถไฟกบัทางรถบรรทุกโดย 
“อตัราค่าระวางสําหรับการขนส่งผ่านแดน” ควรเป็นผลรวมของ “ค่าระวางตามระยะทางการ
เดินขบวนรถไฟ”ซึ� งสมาชิกสามารถเรียกเก็บบนเส้นทางของตนโดยลงนามในการประชุม ATM 
ครั� งที� 17 เมื�อวนัที� 16 ธันวาคม 2554 ณ กรุงพนมเปญ ราชอาณาจกัรกัมพูชา (ยังไม่มีประเทศ
สมาชิกอาเซียนให้สัตยาบันพิธีสาร) 

พิธีสารที� 7  ระบบศุลกากรผ่านแดน (Customs Transit System) กาํหนดให้ศุลกากร
ทาํงาน 7 วนั ตลอด 24 ชั�วโมง และตอ้งมีระบบ ASEAN Single Window  เพื�ออาํนวยความสะดวก 
รวมทั�งพิธีการศุลกากรระบบการตรวจสอบสินคา้เพียงครั� งเดียว (Single Stop Inspection, SSI)   
และการตรวจสอบพร้อมกนัของหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง (Single Window Inspection,SWI) 

พิธีสารที�  8   มาตรการทางสุขอนามัยและสุขอนามัยพืช (Sanitary and 

Phytosanitary Measures) โดยกําหนดวิธีการตรวจสอบและการควบคุมไปพร้อมกับระบบ
ศุลกากรและตรวจคนเขา้เมือง ในลกัษณะ Single Window โดยลงนามในการประชุม AMAF ครั� งที� 
22 เมื�อวนัที�  27 ตุลาคม 2543 ณ กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา (ประเทศสมาชิกอาเซียนให้
สัตยาบันครบทุกประเทศแล้ว โดยพิธีสารฯ มีผลใช้บังคับ เมื�อวนัที� 10 สิงหาคม 2553) 

พธีิสารที� 9 สินค้าอนัตราย (Dangerous Goods) จะตอ้งกาํหนดวธีิการขนส่ง และขน
ถ่ายสินคา้อนัตราย มาตรการป้องกนัความปลอดภยั การแกไ้ขปัญหาหากเกิดเหตุระหวา่งทางในแต่
ละประเทศ รวมถึงมาตรฐานชนิดของ สินคา้อนัตราย (DG Class) ใชส้าํหรับการขนส่งทางถนน
โดยลงนามในการประชุม ATM ครั� งที� 8 เมื�อวนัที� 20 กนัยายน 2545 ณ กรุงจาการ์ตา ประเทศ
อินโดนีเซีย (ขณะนี&เหลือเพียงมาเลเซียและไทย ที�ยงัไม่ได้ให้สัตยาบันพิธีสารฯเนื�องจากอยู่ระหว่าง
การแก้กฎหมายภายใน) 

สิทธิประโยชน์ทางดา้นการขนส่งผ่านแดนจากขอ้ตกลงฯเป็นการเพิ�มประสิทธิภาพ
การขนส่งของประเทศไทย โดยตน้ทุนการขนส่งสินคา้และระยะเวลาที�ใช้ในการขนส่งจะลดลง  
สินคา้ที�ผลิตจากประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขนัสูงขึ�น เนื�องจากตน้ทุนในการนาํเขา้
วตัถุดิบ รวมถึงตน้ทุนการขนส่งสินคา้ไปยงัตลาดตํ�าลง  ปริมาณการคา้ระหวา่งประเทศเพิ�มสูงขึ�น 
นาํไปสู่การพฒันาทางเศรษฐกิจและสังคมอยา่งมั�นคงและย ั�งยนื 
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 กรอบความตกลงอาเซียนว่าด้วยการอํานวยความสะดวกในการขนส่งข้าม

แดน (ASEAN Framework Agreement for the Facilitation of Inter-state 

Transport: AFAFIST) 
AFAFIST เป็นความตกลงระดบัภูมิภาค เพื�ออาํนวยความสะดวกให้กบัสินคา้ขา้ม

แดนระหวา่งประเทศและในกลุ่มประเทศภาคีคู่สัญญา เพื�อสนบัสนุนให้เกิดเขตการคา้เสรีอาเซียน 

และเพิ�มความเป็นเอกภาพของเศรษฐกิจภายในภูมิภาค  ปรับปรุงกฎระเบียบ เงื�อนไขการขนส่ง 

การค้า และศุลกากรให้มีความสอดคล้องกัน เพื�ออาํนวยความสะดวกต่อสินค้าข้ามแดน และ

สนบัสนุนการทาํงานร่วมกนัเพื�อใหเ้กิดระบบการขนส่งสินคา้ขา้มแดนในอาเซียนที�มีประสิทธิภาพ 

เอกภาพ และความกลมกลืน ซึ� งครอบคลุมทุกประเด็นของการขนส่งขา้มแดน 

กรอบความตกลงฉบบันี�  ครอบคลุมการขนส่งสินคา้ทางถนนระหว่างประเทศแบบ

ขา้มแดนในระหวา่งประเทศสมาชิกอาเซียน โดยที�ผูป้ระกอบการขนส่งของประเทศสมาชิกที�ไดรั้บ

อนุญาตสามารถทาํการขนส่งสินคา้เขา้ไปหรือออกมาจากดินแดนของประเทศสมาชิกอื�นได ้แต่

ห้ามทาํการขนส่งสินคา้ภายในประเทศอื�น (Cabotage) ทั�งนี�  หลกัการโดยทั�วไปจะสอดคลอ้งกบั

กรอบความตกลงอาเซียนว่าดว้ยการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ผ่านแดน โดยกรอบ

ความตกลงนี�  กาํหนดใหมี้พิธีสารแนบทา้ยความตกลงฯ 7 ฉบบั ไดแ้ก่ 

พิธีสาร 1  เรื�องการกําหนดเส้นทางการขนส่งข้ามแดนและจุดอํานวยความสะดวก 

(Designation of Inter-State Transport Routes and Facilities) ให้อา้งอิงตามพิธีสาร 1 ภายใต้
กรอบ AFAFGIT โดยอาจเสนอแกไ้ขและ/หรือขยายเส้นทางไดเ้ป็นครั� งคราว รวมทั�งเสนอให้ภาคี
คู่สัญญาจดัหาจุดพกัรถตามเส้นทางดงักล่าวภายในดินแดนตนเป็นระยะๆ ตามความเหมาะสม  

พิธีสาร 2  เรื�องการกําหนดด่านพรมแดนสําหรับเข้า-ออก (Designation of Frontier 

Posts) ใหอ้า้งอิงตามพิธีสาร 2 ภายใตก้รอบ AFAFGIT โดยอาจเสนอแกไ้ขและ/หรือขยายที�ทาํการ
ชายแดนไดเ้ป็นครั� งคราว  

พิธีสาร 3 เรื�องประเภทและปริมาณรถ (Types and Quantity/Frequency of Road 

Vehicles)  กาํหนดไวไ้ม่เกิน 500 คนัต่อหนึ�งประเทศภาคีคู่สัญญา หลงัจากนั�น การกาํหนดจาํนวน
รถที�ใชใ้นการขนส่งขา้มแดนจะมีการหารือกนัเป็นระยะๆในระหวา่งภาคีคู่สัญญา 

พิธีสาร 4  เรื�องข้อกําหนดทางเทคนิคของรถ (Technical Requirements of Road 

Vehicles) ใหอ้า้งอิงตามพิธีสาร 4 ภายใตก้รอบ AFAFGIT 
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พิธีสาร 5  เรื�องแผนประกันอุบัติภัยทางรถภาคบังคับอาเซียน (ASEAN Scheme of 

Compulsory Motor Vehicle Insurance) รถที�จะวิ�งเขา้ดินแดนของภาคีคู่สัญญาอื�นจะตอ้งปฏิบติั
ตามกฎระเบียบเกี�ยวกบัการประกนัภยัรถภาคบงัคบัของประเทศผูรั้บที�อา้งอิงตามพิธีสาร 5 ภายใต้
กรอบ AFAFGIT 

พิธีสาร 6  เรื�องมาตรการด้านสุขอนามัยและสุขอนามัยพืช (Sanitary and 

Phytosanitary Measures)  ใหอ้า้งอิงตามพิธีสาร 8 ภายใตก้รอบ AFAFGIT 
พิธีสาร 7  เรื�องสินค้าอันตราย (Dangerous Goods)  ให้อา้งอิงตามพิธีสาร 9 ภายใต้

กรอบ AFAFGIT 
อยา่งไรก็ตาม ตามความตกลง AFAFGIT และ AFAFIST ระบุวา่ ความตกลงนี� ไม่เป็น

เงื�อนไขให้ตอ้งยกเลิกการอาํนวยความสะดวกมากกว่าที�กาํหนดไวใ้นความตกลงนี�  ตราบเท่าที�
สาระสําคญัและเงื�อนไขสอดคล้องกบัหลกัที�วางไวใ้นความตกลงนี�   นอกจากนี�  ความตกลงนี� ไม่
ห้ามภาคีคู่สัญญาทาํการอาํนวยความสะดวกที�มากกวา่นี�   หากภาคีคู่สัญญาไดต้กลงกนัในอนาคต 
รวมทั�งระบุว่าให้ใช้กฎหมายและระเบียบภายในประเทศของประเทศภาคีคู่สัญญาเกี�ยวกบัการ
ขนส่งสินคา้อยา่งเท่าเทียมและโดยไม่มีการเลือกปฏิบติัต่อการขนส่งขา้มแดนในส่วนที�ความตกลง
นี�และพิธีสารไม่ไดก้าํหนดไว ้

 ความตกลงว่าด้วยการขนส่งข้ามพรมแดนในอนุภูมภิาคลุ่มแม่นํcาโขง (GMS 

Cross-Border Transport Agreement-CBTA) 

เป็นความร่วมมือระหว่างประเทศในระดบัอนุภูมิภาค ซึ� งมีประเทศสมาชิกจาํนวน 6 

ประเทศ ประกอบดว้ย ประเทศไทย เมียนมาร์  สปป.ลาว กมัพชูา เวยีดนาม และจีนตอนใต ้(มณฑล

ยูนนานและกว่างซี) โดยโครงการดงักล่าว  ไดริ้เริ�มขึ�นตั�งแต่ปี  พ.ศ.2535 และมีธนาคารเพื�อการ

พฒันาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เป็นผูใ้ห้การสนบัสนุนหลกั โดยมีวตัถุประสงค ์

ใ น ก า ร ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร ข ย า ย ตัว ท า ง ก า ร ค้า   ก า ร ล ง ทุ น อุ ต ส า หก ร ร ม    ก า ร เ ก ษ ต ร แ ล ะ 

การบริการ เพื�อใหเ้กิดการจา้งงานและยกระดบัความเป็นอยูข่องประชาชนในพื�นที�ให้ดีขึ�น ส่งเสริม

และพฒันาความร่วมมือทางเทคโนโลยแีละการศึกษาระหวา่งกนั การใชท้รัพยากรธรรมชาติอยา่งมี

ประสิทธิภาพ รวมไปถึงการเพิ�มขีดความสามารถและโอกาสทางเศรษฐกิจในเวทีทางการคา้ให้เกิด

ความพฒันาในระดบัมหภาค นอกจากนี�   ยงัส่งเสริมความร่วมมือระหว่างประเทศในการอาํนวย

ความสะดวกดา้นการขนส่งขา้มพรมแดนและส่งเสริมการประกอบการขนส่งสินคา้และคนโดยสาร

ทางถนน รวมทั�งการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ  โดยการทาํให้กฎหมาย กฎระเบียบ ขั�นตอนและ
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พิธีการทั�งหลายที�เกี�ยวกบัการขา้มพรมแดนของประชาชน ยานพาหนะและสินคา้ที�เกี�ยวกบัความ

รับผิดชอบของผูป้ระกอบการขนส่งระหว่างประเทศ  มีความเรียบง่ายและเป็นไปในแนวทาง

เดียวกนั 

โดยวตัถุประสงค์ในส่วนของการดาํเนินงานทางดา้นการคมนาคม คือ การกาํหนด
แนวทางที�ประเทศภาคีจะตอ้งดาํเนินการ เพื�อการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งขา้มพรมแดน
และเจรจาในรายละเอียดของภาคผนวกและพิธีสารแนบทา้ยความตกลง CBTA รวมทั�งหมด 20 
ฉบบั ซึ� งหลกัการของความตกลงฯ นั�น จะมีภาพรวมครอบคลุมถึงเรื�องต่างๆ ดงัต่อไปนี�  

1.  การตรวจพร้อมกนัของเจา้หนา้ที�ทั�งสองฝ่าย (Single Window Inspection: SWI) 
หรือโดยการตรวจสอบสินคา้เพียงครั� งเดียวของศุลกากร (Single Stop Inspection: SSI) 

2.  การอาํนวยความสะดวกในการขา้มพรมแดนของบุคคลที�เกี�ยวขอ้งกบัการขนส่ง 

เช่น การกาํหนดลงตราพิเศษสาํหรับคนประจาํพาหนะที�ใชใ้นการขนส่ง 

3.  การกาํหนดระบบการจราจรสําหรับการนาํผา่น (Transit Traffic Regimes) โดยให้
มีการยกเว้นการตรวจสินค้าทางกายภาพ  การวางหลักประกันการควบคุมการขนส่ง  และ 
การตรวจสอบทางเกษตรและทางปศุสัตว ์หรือใหมี้การตรวจสอบสินคา้ ณ จุดผา่นแดนเท่าที�จาํเป็น
และภายในระยะเวลาที�เหมาะสม ทั�งนี�  โดยผา่นการดาํเนินการแบบ SSI หรือ SWI 

4.  การกาํหนดคุณสมบติัของยานพาหนะที�สามารถเดินทางขา้มพรมแดนได ้ โดย
อนุญาตให้พาหนะสามารถดาํเนินการขนส่งจนถึงจุดหมายปลายทางในประเทศสมาชิกไดโ้ดยไม่
ตอ้งมีการเคลื�อนยา้ยสินคา้ 

5.  การแลกเปลี�ยนสิทธิในการขนส่งเชิงพาณิชยกรรม 

6.  การวางโครงสร้างพื�นฐานซึ� งรวมถึงมาตรฐานเกี�ยวกบัการสร้างถนน สะพาน

เครื�องหมายและสัญญาณจราจรและประเทศสมาชิกทุกประเทศให้สัตยาบนัต่อภาคผนวก h� ฉบบั 

และพิธีสาร n ฉบบั ประกอบดว้ย 

ภาคผนวก 1 :  การขนส่งสินคา้อนัตราย 

ภาคผนวก 2 :  การจดทะเบียนพาหนะที�ใชใ้นการขนส่งระหวา่งประเทศ 

ภาคผนวก 3 :  การขนส่งสินคา้เน่าเสียง่าย 

ภาคผนวก 4 :  การอาํนวยความสะดวกสาํหรับการขนส่งขา้มแดน 

ภาคผนวก 5 :  การขา้มแดนของบุคคล 
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ภาคผนวก 6 :  กฎเกณฑใ์นการผา่นพิธีการศุลกากรสาํหรับสินคา้ผา่นแดนและสินคา้              

ผา่นแดนในประเทศ 

ภาคผนวก 7 :  ขอ้บงัคบัการจราจรและสัญญาณจราจร 

ภาคผนวก 8 :  การนาํเขา้รถยนตช์ั�วคราว 

ภาคผนวก 9 :  หลกัเกณฑเ์รื�องการอนุญาตผูป้ระกอบการขนส่งสาํหรับการ             

ประกอบการขนส่งขา้มพรมแดน 

ภาคผนวก 10 :  เงื�อนไขการขนส่ง 

ภาคผนวก 11 :  มาตรฐานและขอ้กาํหนดสาํหรับการออกแบบและก่อสร้างถนน 

และสะพาน 

ภาคผนวก 12 :  จุดผา่นแดนและการอาํนวยความสะดวกและการใหบ้ริการ 

ในการผา่นแดน 

ภาคผนวก 13 เอ :  หลกัเกณฑเ์รื�องความรับผดิของผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนื�อง 

หลายรูปแบบ 

ภาคผนวก 13 บี :  หลกัเกณฑเ์รื�องการอนุญาตผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนื�อง 

หลายรูปแบบสาํหรับการประกอบการขนส่งขา้มพรมแดน 

ภาคผนวก 14 :   กฎเกณฑศุ์ลกากรสาํหรับคอนเทนเนอร์ 

ภาคผนวก 15 :   ระบบการจดัแบ่งประเภทพิกดัสินคา้ 

ภาคผนวก 16 :   หลกัเกณฑเ์รื�องใบอนุญาตขบัขี� 
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ระบบ National Single Window (NSW) 

 จากกรอบความร่วมมือระหว่างประเทศที�กาํหนด ไม่ว่าจะเป็นแผนปฏิบติัการบรูไน 
หรือความตกลงวา่ดว้ยการขนส่งขา้มพรมแดนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ� าโขงนั�น มีจุดประสงคใ์นการ
อาํนวยความสะดวกระหว่างประเทศภาคีให้สามารถขนส่งสินคา้ผ่านแดนไดร้วดเร็วขึ�น โดยใน
ส่วนของประเทศไทยจะตอ้งดาํเนินการแกไ้ข หลกัคือ การส่งเสริมให้มีระบบ Single Window และ 
Single Stop ตามพิธีสารที� � ในกรอบ AFAFGIT และภาคผนวก m ตามความตกลง CBTA  ที�
ประเทศไทยยงัอยูร่ะหวา่งการดาํเนินการใหแ้ลว้เสร็จเป็นรูปธรรมโดยเร็ว 

ระบบ National Single Window (http://www.thainsw.net)  เป็นระบบการบริการ

เชื�อมโยงขอ้มูลหน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจสําหรับการนาํเขา้ ส่งออก และโลจิสติกส์ รองรับ

การเชื�อมโยงขอ้มูลระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียน และประเทศในภูมิภาคอื�นๆ ซึ� งเป็นระบบ

บริการแบบอัตโนมัติและกึ� งอัตโนมัติควบคู่ไปกับการปฏิรูปกระบวนการและขั�นตอนการ

ให้บริการและการลดเอกสาร โดยอาํนวยความสะดวกให้ผูใ้ช้บริการ (เช่น ผูป้ระกอบการนาํเขา้ 

ส่งออก และโลจิสติกส์) สามารถทาํธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์กบัหน่วยงานภาครัฐ และภาคธุรกิจ

ทางอิเล็กทรอนิกส์แบบปลอดภยัและไร้เอกสาร เช่น การจดัเตรียมขอ้มูลเพียงครั� งเดียวในการขอ

ใบอนุญาตและใบรับรองทางอิเล็กทรอนิกส์ และการปฏิบติัพิธีการศุลกากรใบขนสินคา้และชาํระ

ค่าภาษีอากรแบบอตัโนมติั การใชข้อ้มูลร่วมกนักบัทุกองคก์รที�เกี�ยวขอ้ง รวมถึงการเชื�อมโยงขอ้มูล

ใบอนุญาตและใบรับรองระหว่างหน่วยงานภาครัฐภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดย

ผูใ้ชบ้ริการทั�งภาครัฐและภาคธุรกิจ สามารถติดตามผลในทุกๆ ขั�นตอนของการดาํเนินงานนาํเขา้ 

ส่งออกและการอนุมติัต่างๆผา่นทางอินเทอร์เน็ตได ้(e-Tracking) ทุกวนัและตลอดเวลา km ชั�วโมง 

องคป์ระกอบหลกัของการพฒันาระบบ NSW ของประเทศไทย โดยกรมศุลกากร เป็น

เจา้ภาพหลกั ประกอบดว้ย 

1. ศูนยก์ลางการแลกเปลี�ยนขอ้มูลอิเล็กทรอนิกส์ สําหรับหน่วยงานภาครัฐและภาค
ธุรกิจที�เกี�ยวขอ้งกบัการนาํเขา้ ส่งออก และโลจิสติกส์ รองรับการเชื�อมโยงขอ้มูลระหวา่งประเทศ
สมาชิกอาเซียน และประเทศในภูมิภาคอื�นๆ 

2. พฒันามาตรฐานขอ้มูลของประเทศ สาํหรับการเชื�อมโยงขอ้มูลทางอิเล็กทรอนิกส์
หน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจ รวมถึงมาตรฐานการเชื�อมโยงข้อมูลระหว่างประเทศสมาชิก
อาเซียน และประเทศในภูมิภาคอื�นๆ 
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3. กลไกกาํกบัดูแล กาํหนดราคา และการประกนัคุณภาพการบริการระบบ NSW 
ของประเทศ 

4. ระบบทะเบียนหน่วยงานออกใบอนุญาตและใบรับรองต่างๆ ภายในประเทศไทย
ประมาณ nl หน่วยงาน 

5. ระบบทะเบียนผูใ้ชบ้ริการภาคธุรกิจภายในประเทศไทยประมาณ hkl,iii บริษทั 
6. โครงสร้างพื�นฐานระบบ National Single Window มาตรฐานทางเทคนิคและ

กฎหมายที�เกี�ยวขอ้ง 
7. การบริการขอและออกใบอนุญาตและใบรับรองทางอิเล็กทรอนิกส์แบบปลอดภยั 

สาํหรับส่วนราชการที�ไม่มีระบบของตนเอง 
8. การเชื�อมโยงขอ้มูลระหว่างหน่วยงานภาครัฐไทยกบัหน่วยงานในต่างประเทศ 

เช่น  กรมศุลกากร กรมปศุสัตว ์กรมวชิาการเกษตร กรมการคา้ต่างประเทศ กรมป่าไม ้ กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม และสภาหอการคา้แห่งประเทศไทย เป็นตน้ 

9. การเชื�อมโยงขอ้มูลระหว่างหน่วยงานภาคธุรกิจไทยและภาคธุรกิจต่างประเทศ 
(เป็นทางเลือกหนึ�งของภาคธุรกิจ) 
 ในช่วงของการพฒันาระบบ NSW ของประเทศ ยงัมีประเด็นปัญหาหลกัที�พบ พอ

สรุปไดด้งันี�  (ขอ้มูลจาก: สาํนกังานพฒันาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์, klll) 

 กฎระเบียบของหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งกบัการออกใบอนุญาตหรือใบรับรอง  ยงัไม่เอื�อ

ต่อการออกใบรับรองอิเล็กทรอนิกส์  เนื�องจากในปัจจุบนั  หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งยงัเรียกร้องให้

ผูป้ระกอบการมีการยนืยนัตวับุคคลและใหใ้ชเ้อกสารแนบตวัจริงในการขอใบรับรอง/ใบอนุญาต 

 ขาดความเชื�อมั�นในการทาํธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์  เพราะมีความไม่มั�นใจในความ
ปลอดภยัของการทาํธุรกรรม  เนื�องจากปัจจุบนั  พระราชบญัญติัการกาํกบัดูแลธุรกิจบริการการ
ให้บริการออกใบรับรองอิเล็กทรอนิกส์(CA)  ซึ� งเป็นการยืนยนัตวัตนของบุคคลในระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ย ังอยู่ในระหว่างการพิจารณาของสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาและ
พระราชบญัญติัการขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ พ.ศ.klm�  บญัญติัไวใ้นมาตรา hi  ในการทาํ
สัญญาขนส่งต่อเนื�องหลายรูปแบบ  ยงัมีผูไ้ม่เขา้ใจในตวับทกฎหมายอย่างแทจ้ริงทาํให้การทาํ
ธุรกรรมยงัไม่ไดรั้บความไวใ้จเท่าที�ควร 

 ขาดระบบสารสนเทศที�มีความพร้อมของแต่ละหน่วยงาน  เพราะมีข้อจาํกัดทาง
เทคนิค  เช่น  ความพร้อมของระบบอุปกรณ์คอมพิวเตอร์เครือข่ายความรู้ความเขา้ใจและความ
ร่วมมือของบุคลากรในการทาํงาน 
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  มาตรฐานการเชื�อมโยงข้อมูลที�มีผลกระทบกับการปรับปรุงระบบภายในของ
หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง  เช่น  ขอ้มูลที�ใชใ้นการอา้งอิงบุคคลหรือนิติบุคคล  ยงัมีการใชห้ลายรูปแบบ
ทั�งแบบเลขทะเบียนภาษีและเลขทะเบียนการค้าและการปรับเปลี�ยนพิกัดสินค้าจากที�มีอยู่ใน
ปัจจุบนัของแต่ละหน่วยงานให้เป็นไปตามระบบพิกดัศุลกากรแบบฮาร์โมไนซ์ที�สอดคล้องกบั
องคก์ร  World Customs Organization  และแผนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

โดยหากมีการพฒันาระบบ NSW แลว้เสร็จเป็นระบบที�สมบูรณ์  ผลลพัธ์ที�คาดวา่จะ

ไดรั้บ  จะเป็นการลดภาระในการกรอกขอ้มูลซํ� าซอ้นของผูเ้กี�ยวขอ้ง  โดยสามารถกรอกขอ้มูลเพียง

ชุดเดียวแลว้สามารถส่งให้หน่วยงานที�เกี�ยวขอ้งไดท้างอิเล็กทรอนิกส์แบบอตัโนมติั รวมถึงการใช้

ขอ้มูลร่วมกนัทั�งหน่วยงานภายในประเทศและหน่วยงานต่างประเทศ  ลดระยะเวลาการให้บริการ

ของภาครัฐที�เกี�ยวกบัการนาํเขา้ส่งออก และลดตน้ทุนค่าใชจ่้ายของผูป้ระกอบการในกระบวนการ

นําเข้าและส่งออกในภาพรวมของประเทศได้ประมาณ �k,iii - hii,iii ล้านบาทต่อปี 

(เปรียบเทียบกบัการใชร้ะบบเอกสาร) 

ปัญหาการเชื�อมต่อบริเวณด่านชายแดน 

ปัจจุบนั  การเชื�อมโยงบริเวณด่านชายแดนยงัไม่ไดรั้บการออกแบบให้มีการใชง้านที�
เหมาะสมและเพียงพอต่อการให้บริการในปัจจุบนั ก่อให้เกิดความแออดั  คบัแคบและการจราจร
ติดขดั เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้า หรือทาํให้นักท่องเที�ยวไม่มีความสะดวกสบาย ได้แก่  
ด่านหนองคาย  ด่านสะเดา ด่านอรัญประเทศ ด่านปาดงัเบซาร์ และด่านแม่สอด รวมถึงบริเวณด่าน
ที�มีศกัยภาพสูงในอนาคตที�จะพฒันาเป็นประตูการคา้เพื�อรองรับการขนส่งขา้มแดนและผา่นแดน 
ได้แก่ ด่านนครพนม  ซึ� งเป็นประตูหน้าด่านเชื�อมโยงกบัประเทศลาว (แขวงคาํม่วน) –ประเทศ
เวียดนาม-จีน (ผิงเสียง-นครหนานหนิง) ตามแนวเส้นทาง Rhk ซึ� งเปิดใช้สะพานขา้มแม่นํ� าโขง 
แห่งที� n เมื�อปี พ.ศ. kllm และด่านเชียงของ จงัหวดัเชียงราย ซึ� งเพิ�งเปิดใช้สะพานขา้มแม่นํ� าโขง 
แห่งที� m เมื�อปี พ.ศ. kllj ที�ผา่นมา เพื�อรองรับการคา้และการขนส่งระหวา่งลาวและจีนตอนใต ้

ปัญหาการจราจรหนาแน่นและแออดับริเวณด่านสามารถจาํแนกไดเ้ป็น k ส่วน ไดแ้ก่ 

    h.  ความแออดัของถนนเขา้สู่ด่านโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน 

    k.  ความหนาแน่นของพื�นที�จอดรถทาํให้บริเวณพื�นที�ให้บริการของด่านแออดั

ไปด้วย เช่น ด่านอรัญประเทศ ด่านสะเดา ด่านหนองคาย และด่านปาดงัเบซาร์ ซึ� งแออดัมากใน

ปัจจุบนั และคาดวา่ปัญหาจะยิ�งเพิ�มมากขึ�นเมื�อเขา้สู่ AEC 
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 โดยในส่วนนี� จะรวบรวมขอ้มูล ปัญหาที�เกิดขึ�นจากการขนส่งสินคา้ผ่านชายแดน

ระหว่างประเทศไทยและประเทศเพื�อนบา้น จากการวิเคราะห์บทสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการขนส่ง

สินคา้ เพื�อแสดงใหเ้ห็นถึงปัจจยัต่างๆ ที�มีผลต่อการส่งเสริม และอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง

สินคา้ผา่นชายแดนในแต่ละประเทศที�มีชายแดนติดกบัประเทศไทย ดงันี�   

การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกของไทย-เมยีนมาร์ 

 การขนส่งดว้ยบรรทุกระหว่างประเทศไทยกบัเมียนมาร์นั�น ส่วนใหญ่เป็นการขนส่ง

บริเวณชายแดน เช่น ขนส่งไปยงัเมียวดีหรือท่าขี� เหล็ก เป็นตน้ แลว้มีรถสัญชาติเมียนมาร์เขา้มารับ

สินคา้ไปกระจายต่อ เนื�องจากการขนส่งผ่านเขา้ไปยงัประเทศเมียนมาร์โดยตรงนี�  ยงัมีขอ้จาํกดัใน

เรื�องความตกลงที�ยงัไม่ได้มีการลงนามและบงัคบัใช้ สําหรับปัญหาและอุปสรรคในการขนส่ง

สินคา้ดว้ยรถบรรทุก สรุปไดด้งันี�  

 ปัญหาความไม่สงบบริเวณชายแดนไทย-เมียนมาร์ ทาํให้มีการปิดจุดผ่านแดนอยู่

บ่อยครั� ง 

 ปัญหาการเก็บเงินรายทางจาํนวนมากจากรถบรรทุกสินคา้ที�ขนส่งสินคา้จากชายแดน

เขา้ไปยงัยา่งกุง้ ทาํใหสิ้นคา้มีตน้ทุนที�สูงขึ�น 

 การขนส่งผา่นสะพานมิตรภาพไทย-เมียนมาร์ (แม่สอด) ยงัไม่สามารถขนส่งดว้ยรถ

พว่งได ้เนื�องจากโครงสร้างสะพานอาจรับนํ�าหนกัไม่ไหว จึงอนุญาตเพียงรถบรรทุก 6 ลอ้ และ 10 

ลอ้ ที�มีนํ�าหนกัไม่เกิน 15 ตนั เท่านั�น 

 สภาพถนนและโครงสร้างพื�นฐานต่างๆ ของประเทศเมียนมาร์ยงัมีประสิทธิภาพดอ้ย

กวา่ไทย 

 การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกของไทย-กมัพูชา 

ในปัจจุบนัการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกระหวา่งประเทศไทยกบักมัพูชา ส่วนใหญ่

จะเป็นการคา้ชายแดน บริเวณด่านอรัญประเทศเป็นส่วนใหญ่ แต่อย่างไรก็ตาม มีรถบางส่วนที�วิ�ง

ผ่านเขา้ไปในประเทศกมัพูชา  ทั�งทางด่านอรัญประเทศและด่านคลองใหญ่ ซึ� งยงัพบปัญหาและ

อุปสรรคต่างๆ ทาํใหก้ารขนส่งดว้ยรถบรรทุกไม่สะดวกและไม่มีประสิทธิภาพเท่าที�ควร โดยสภาพ

ปัญหาสรุปไดด้งันี�   
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ด่านอรัญประเทศขาดแคลนพื�นที�จอดรถบรรทุกสินคา้ พื�นที�ขนถ่ายสินคา้ และจุดพกั

รถสําหรับผูโ้ดยสารบริเวณจุดผ่านแดน ซึ� งรถบรรทุกส่วนหนึ� งตอ้งจอดริมทางหลวงระหว่างรอ

ผา่นพิธีการศุลกากร ทาํให้เกิดแถวคอยมาก และการจราจรติดขดัโดยเฉพาะในช่วงเวลาประมาณ 

10.00 น. - 12.00 น. 

เนื�องจากไม่มีการแยกช่องทางระหวา่งการเดินทางของคนกบัการขนส่งสินคา้บริเวณ

จุดผา่นแดน ทาํใหเ้กิดความพลุกพล่าน และการจราจรของทั�งคน รถโดยสาร และรถบรรทุกปะปน

กนั ซึ� งรถเหล่านี� เคลื�อนตวัได้อย่างช้าๆ เพราะตอ้งระมดัระวงัที�จะเกิดอุบติัเหตุเฉี�ยวชนผูค้นที�

เดินทางอยูใ่นบริเวณนั�น 

เวลาการเริ�มดาํเนินงานของทั�งสองประเทศไม่ตรงกนั กล่าวคือ เวลาเริ�มอนุญาตให้

รถบรรทุกสินค้าผ่านชายแดนของด่านปอยเปต เริ� มช้ากว่าด่านอรัญประเทศ 1 ชั�วโมง ทาํให้

รถบรรทุกสินคา้ที�ผ่านพิธีการศุลกากรส่งออกเสร็จแลว้ตอ้งจอดรถอยู่ฝั�งประเทศไทยเป็นจาํนวน

มาก ส่งผลใหก้ารจราจรติดขดั และส่งผลกระทบต่อถนนที�มาเชื�อมต่ออื�นๆ ดว้ย  

เวลาที�ศุลกากรของประเทศกัมพูชาเปิดให้รถบรรทุกสินค้าของประเทศไทยเดิน

ทางเขา้ไปส่งสินคา้ คือ เวลา 10.00 น. เป็นตน้ไป เนื�องจากศุลกากรของประเทศกมัพูชาตอ้งการให้

ประชาชนหรือนักท่องเที�ยว ได้เดินทางเข้าออกบริเวณด่านให้เรียบร้อยเสียก่อน จึงจะเปิดให้

รถบรรทุกสามารถเขา้มาส่งสินคา้ในประเทศกมัพูชาได ้ เมื�อใกลถึ้งเวลาดงักล่าว  รถบรรทุกที�ผา่น

พิธีการศุลกากรแลว้จะค่อยๆ ขบัเคลื�อนรถบรรทุกเขา้มาอยา่งชา้ๆ ประกอบกบัคนขบัรถตอ้งจอดรถ

แลว้ลงมาแสดงตนต่อเจา้หนา้ที�ตรวจคนเขา้เมืองเพื�อทาํการตรวจเอกสารและหนงัสือเดินทาง แลว้

จึงสามารถนาํรถผา่นแดนไปได ้ 

การประกนัภยัรถและสินคา้ในประเทศกมัพูชา ยงัไม่มีความคุม้ครองครอบคลุมความ

เสียหายเท่าที�ควร 

เส้นทางและถนนภายในประเทศยงัไม่มีมาตรฐานเท่าที�ควร มีสภาพคบัแคบและมีสิ�ง

กีดขวางถนน รวมถึงป้ายแนะนําเส้นทางมีน้อยมาก ส่งผลให้วิสัยทศัน์ในการขบัขี�ไม่มีความ

ปลอดภยัเพียงพอ 

บริเวณเส้นทางอนุมติัจากชายแดนไปยงัที�ทาํการศุลกากรมีจุดตดัหรือทางเชื�อมเขา้สู่

ถนนในระยะกระชั�นมากเกินไป ทาํใหไ้ม่เหมาะสาํหรับการระบายรถบรรทุกสินคา้  
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 การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกของไทย-ลาว 

ปัจจุบนั  การขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกระหวา่งประเทศไทยกบัลาว นบัเป็นช่องทาง

การคา้ที�สําคญัทางหนึ� ง โดยในปี พ.ศ. 2555 มีมูลค่าการคา้เป็นอนัดบัที� 2 สําหรับการคา้ชายแดน

ระหว่างประเทศเพื�อนบา้น ซึ� งเป็นรองเพียงประเทศมาเลเซียเท่านั�น แต่อย่างไรก็ตาม แมว้่าการ

ขนส่งขา้มแดนไปยงัประเทศลาวไม่ไดมี้การจาํกดัโควตารถบรรทุก แต่ในการขนส่งยงัมีปัญหาและ

อุปสรรคต่างๆ ไดแ้ก่ 

แมจ้ะมีการเปิดเสรีผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ผา่นแดนระหว่างประเทศไทย-ลาว ซึ� ง

ทั�งสองฝ่ายจะออกเอกสารอนุญาตรถขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศให้แก่ผูที้�จะทาํการขนส่งสินคา้ 

และอนุญาตให้รถขนส่งสินคา้เขา้มาส่งสินคา้ในดินแดนของอีกฝ่ายไดถึ้งปลายทาง โดยมีประเด็น

เรื�องอตัราค่าขนส่ง การผอ่นปรนเรื�องเอกสารศุลกากร และค่าธรรมเนียมที�เกี�ยวขอ้งและการอาํนวย

ความสะดวกในการสัญจรของประชาชน ยานพาหนะในการเดินทางขา้มแดน ซึ� งมีผลตั�งแต่วนัที� 1 

มีนาคม  2547 แต่ในทางปฏิบติัแลว้ ยงัมีปัญหาเรื�องค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ในการเขา้ประเทศลาวที�สูง

และไม่แน่นอน ทาํใหเ้กิดเป็นภาระตน้ทุนของผูป้ระกอบการไทย โดยรถของประเทศลาวมีการขา้ม

มายงัประเทศไทย เพื�อขนถ่ายสินคา้บริเวณด่านเท่านั�น ยงัไม่มีการวิ�งทะลุผ่านไปยงัจงัหวดัอื�นๆ 

ทั�งนี�  เพราะสภาพรถของประเทศลาวยงัไม่มีความพร้อมเพียงพอ ประกอบกับติดปัญหาเรื� อง

รูปแบบการจราจรที�ต่างกนั คือ รถของประเทศลาวเป็นรถพวงมาลยัซา้ย 

  โครงสร้างพื�นฐานด้านการขนส่งในประเทศลาวยงัมีระดบัการพฒันาที�ด้อยกว่า

ประเทศไทย 

   ด่านพรมแดนของประเทศลาว  จะเปิดทาํการในวนัจนัทร์-ศุกร์ (ยกเวน้วนันกัขตั

ฤกษ์) เวลา  8.00-16.00 น. (พกัเที�ยง 12.00 น.-13.00 น.) นอกเหนือจากนั�น หากตอ้งการผ่านด่าน  

จะมีการเรียกเก็บค่าล่วงเวลาเพิ�มเติม 

 ปัญหาด้านความตกลงขนส่งสินค้าผ่านแดนระหว่างประเทศไทย-ลาว เนื�องจาก

สินคา้จากประเทศลาวผ่านไทยไปประเทศที�สาม  ไม่มีการเก็บค่าธรรมเนียม แต่ในทางกลบักนั

สินคา้จาก ประเทศไทยผา่นลาว ไปยงัประเทศที�สาม ยงัมีการเก็บค่าธรรมเนียม 

 การประกนัภยัที�บงัคบัให้ซื�อก่อนเขา้ประเทศลาวนั�น เป็นเพียงการประกนัให้ตาม

ขอ้ตกลงเท่านั�น  ไม่มีทุนประกนัที�มากพอและไม่มีความครอบคลุมเมื�อเกิดอุบติัเหตุขึ�น 
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 การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกของไทย-มาเลเซีย 

       ประเทศมาเลเซียนับเป็นประเทศเพื�อนบา้นที�มีมูลค่าการคา้ที�สูงที�สุด แต่การขนส่ง

ด้วยรถบรรทุกของประเทศไทยไปยงัมาเลเซียนั�น ยงัมีปัญหาและอุปสรรคต่าง ๆ อีกมาก โดย

ปัญหาหลกัๆ ไดแ้ก่ 

ปัญหาการขนส่งสินคา้ผา่นแดนระหวา่งประเทศไทย-มาเลเซียไปยงัสิงคโปร์ ปัจจุบนั  

ประเทศมาเลเซียจาํกดัทั�งประเภทและปริมาณสินคา้ผา่นแดนที�ไม่ตอ้งเสียภาษีตามปกติ คือ เฉพาะ

สินคา้ประเภทเน่าเสียง่าย (Perishable Goods) และไม่เกิน 30,000 ตนัต่อปี หากขนส่งเกินกว่านี�   

ตอ้งเสียภาษีตามปกติ โดยตอ้งส่งออกที�ด่านศุลกากรสะเดาของประเทศไทย ทั�งนี� เพราะประเทศ

มาเลเซียกาํหนดให้สินคา้ผ่านแดนที�ไดรั้บยกเวน้ภาษี  ตอ้งปิดหีบห่อที�ด่านศุลกากรบูกิ�ตกายฮิูตมั

ของประเทศมาเลเซีย และเปิดหีบห่อที�ด่านศุลกากรวูด้แลนด์ของประเทศสิงคโปร์ สําหรับเส้นทาง

การขนส่ง ประเทศมาเลเซียกําหนดให้ใช้เส้นทางถนนสาย 2 และผ่านจุดตรวจ 5 จุด ได้แก่ 

Changloon, N Tebai, Tapale, Ayer Hitamและ Johor Bahru 

รถบรรทุกสัญชาติไทยสามารถเขา้ไปขนสินคา้ ณ ประเทศมาเลเซียไดเ้พียงประมาณ 
2.5 กิโลเมตร ซึ� งอยูภ่ายใตข้อ้ตกลงศุลกากรของทั�งสองประเทศ หากล่วงลํ� าเขา้ไปเกินระยะทางที�
กาํหนด จะตอ้งเสียค่าปรับโดยกรมการขนส่งทางบกของประเทศมาเลเซีย ซึ� งบงัคบัใช้กฎหมาย
อย่างเขม้งวด ขณะที�รถบรรทุกสัญชาติมาเลเซียสามารถเขา้มาขนสินคา้ ณ ประเทศไทยไดเ้พียง
ประมาณ 2.5 กิโลเมตร เช่นกนั แต่ปัจจุบนัพบวา่ มีการจดทะเบียนรถบรรทุกสองป้าย คือ ป้ายหนึ�ง
จดทะเบียนในประเทศมาเลเซีย ส่วนอีกป้ายหนึ�งจดทะเบียนในประเทศไทย ดงันั�นผูป้ระกอบการที�
มีรถ 2 ป้าย สามารถใชร้ถบรรทุกของตวัเองเขา้มาวิ�งรับขนส่งสินคา้ในประเทศไทย ซึ� งถือเป็นการ
ใช้ช่องวา่งของกฎหมายในประเทศไทย ทาํให้ผูป้ระกอบการไทยไม่สามารถแข่งขนัได ้เนื�องจาก
ประเทศมาเลเซียมีตน้ทุนนํ� ามนัถูกกวา่ประเทศไทยประมาณครึ� งหนึ�ง และประหยดัเวลาในการขน
ถ่ายสินคา้ขา้มพรมแดน 

ประเทศไทยไม่มีข้อตกลงในการขนส่งสินค้าข้ามแดนระหว่างประเทศไทยกับ
มาเลเซีย เคยมีความพยายามเจรจาในการจดัทาํความตกลงดา้นการขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสารผา่น
แดนทางบก ระหว่างประเทศไทยกบัมาเลเซีย โดยได้รับการผลกัดนัจากเวทีการประชุมต่าง ๆ 
รวมทั�งคณะกรรมการร่วมทางการคา้ไทย-มาเลเซีย (Joint Trade Committee) แต่ปัจจุบนั  ขอ้ตกลง
ดงักล่าวยงัไม่แลว้เสร็จ และดูเหมือนวา่ประเทศมาเลเซียจะไม่ไดใ้ห้ความสําคญักบัการจดัทาํความ
ตกลงมากเท่าที�ควร จึงทาํใหก้ารดาํเนินการในเรื�องนี� ล่าชา้ 
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ถนนที�มุ่งหน้าสู่ด่านศุลกากรสะเดามีความแออดัมาก เนื�องจากเป็นเขตชุมชน มีการ
ขายสินคา้และการจอดรถริมถนนเป็นจาํนวนมาก 

  แมว้่าด่านศุลกากรสะเดาและปาดงัเบซาร์จะเป็นด่านที�มีมูลค่าการคา้ชายแดนมาก
ที�สุดสองลาํดบัแรกของประเทศไทย แต่ไม่มีสถานีขนถ่ายสินคา้บริเวณด่านพรมแดนในประเทศ
ไทย ซึ� งเป็นสิ�งที�ผูป้ระกอบการตอ้งการอยา่งเร่งด่วน 

  การเขา้สู่ตลาดขนส่งสินคา้ในประเทศมาเลเซีย ทาํไดย้าก  เนื�องจากผูป้ระกอบการ
ตอ้งดาํเนินการหลายขั�นตอน นอกจากนี�   ผูป้ระกอบการมาเลเซียมีความสามารถในการแข่งขนัทั�ง
ดา้นตน้ทุนและภาษา ที�ดีกวา่ผูป้ระกอบการไทย 

 ประเทศมาเลเซียยงัไม่มีนโยบายเปิดกวา้งในการลงทุนให้แก่ผูป้ระกอบการขนส่ง

จากต่างประเทศ โดยกาํหนดเพดานการถือครองหุน้ของชาวต่างชาติในการดาํเนินธุรกิจ รวมทั�งตอ้ง

หาผูร่้วมทุนเป็นชาวมาเลเซียและตอ้งวา่จา้งชาวพื�นเมืองตามสัดส่วนที�กาํหนด 

ผูป้ระกอบการขนส่งรายใหญ่ 5 รายในตลาดการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ของประเทศ

มาเลเซีย เป็น บริษทัที�รัฐถือหุ้นอยู่ (รัฐวิสาหกิจ) ทาํให้มีขอ้ไดเ้ปรียบมากกว่าผูป้ระกอบการของ

ไทย 

 การขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกประเทศไทย-ลาว-เวยีดนาม 

         การขนส่งสินคา้ผา่นแดนจากไทย-เวยีดนาม มีปัญหาและอุปสรรคต่างๆ ไดแ้ก่ 

รถบรรทุกสัญชาติไทยยงัไม่สามารถเขา้ไปถึงประเทศเวียดนามได ้เนื�องจากประเทศ

เวยีดนามมีขอ้บงัคบัที�หา้มรถพวงมาลยัขวาผา่นเขา้ประเทศ  เวน้แต่เป็นรถตามความตกลง 

การขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสารขา้มพรมแดนจากประเทศไทยผา่นลาวไปเวียดนามนั�น 

มีความตกลงกนัเฉพาะจุดผ่านแดนมุกดาหาร-สะหวนันะเขต และแดนสะหวนั-ลาวบาว โดยใช้

เส้นทาง R9 ส่วนเส้นทาง R12 โดยผ่านจุดผา่นแดนนครพนม-คาํม่วน นั�น ยงัไม่มีความตกลงการ

อาํนวยความสะดวกดา้นการขนส่งระหวา่งกนั หรืออีกนยัหนึ�งคือ เส้นทาง R12 ไม่ถือเป็นเส้นทาง

ขนส่งผ่านแดน ตามพิธีสารที� 1 ภายใตก้รอบความตกลง AFAFGIT ซึ� งสินคา้ที�ขนส่งผ่านด่าน

นครพนมนี�   จะตอ้งมีการเปลี�ยนถ่ายสินคา้ระหว่างกนั เนื�องจากไม่สามารถใช้รถบรรทุกวิ�งผ่าน

แดนกนัได ้  แต่ปัจจุบนั  ยงัไม่มีการพฒันาสถานีขนส่งสินคา้หรือศูนยเ์ปลี�ยนถ่ายรูปแบบการขนส่ง

สินคา้เพื�อรองรับกิจกรรมดงักล่าว   นอกจากนี�  การที�เส้นทาง R12 ไม่เป็นเส้นทางที�กาํหนดให้ใช้

ขนส่งผา่นแดน ทาํให้บริษทัประกนัภยัไม่รับประกนัความเสียหายของสินคา้ที�ขนส่งผา่นแดนโดย

ใชเ้ส้นทางนี�   
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สภาพเส้นทาง  R9 ที�ขนส่งผ่านประเทศลาวไปยงัเวียดนาม  มีสภาพถนนเป็นหลุม

เป็นบ่อตลอดเส้นทางอันเนื�องมาจากการบรรทุกนํ� าหนักมากเกินไป  โดยเฉพาะการขนส่ง 

แร่ทองแดงระหวา่งประเทศลาว กบัเวยีดนาม  

สภาพเส้นทางและสาธารณูปโภคของเส้นทาง R12 ที�อยูใ่นประเทศลาวและเวียดนาม

ยงัไม่สะดวกมากนกั เช่น ปัญหาการจาํกดัความเร็วรถในประเทศเวียดนาม  อนัเป็นผลมาจากการที�

ถนนจากเหนือลงใตข้องประเทศเวียดนามมีเพียงสายเดียว (R1A) โดยส่วนใหญ่เป็นถนน 2 ช่อง

จราจร และตดัผ่านที�ชุมชน รวมทั�งปัญหาเวลาเปิด-ปิดด่านที�ไม่ตรงกนัระหวา่งประเทศไทย ลาว 

เวยีดนาม และจีน 

ปัจจุบันประเทศจีนยงัไม่อนุญาตให้นําผลไม้ไทยที�ขนส่งผ่านเส้นทาง R12 เข้า

ประเทศทางด่านผงิเสียง ซึ� งเป็นด่านสากล โดยผลไมไ้ทยที�ขนส่งทางเส้นทาง R12 จะถูกขายต่อให้

ประเทศเวียดนามก่อนที�จะเขา้สู่ประเทศจีนในฐานะสินค้าเวียดนามทางด่านผูจ่้าย ซึ� งเป็นด่าน

ชายแดน เนื�องจากเส้นทาง R12 ยงัไม่เป็นเส้นทางในพิธีสารวา่ดว้ยขอ้กาํหนดในการตรวจสอบและ

กกักนัโรคสําหรับการส่งออกและนาํเขา้ผลไมผ้่านประเทศที�สามระหว่างประเทศไทยและจีน ซึ� ง

เป็นเอกสารทางกฎหมายที�ช่วยให้การส่งออกผลไมไ้ทยไปยงัประเทศจีนเป็นไปอย่างมีมาตรฐาน

และสะดวกมากยิ�งขึ�น 

ประกนัภยัที�บงัคบัใหซื้�อก่อนเขา้ประเทศเวียดนามเป็นเพียงการประกนัภาคบงัคบัขั�น

ตํ�า ไม่ไดมี้ทุนประกนัที�มากพอและไม่มีความครอบคลุมเมื�อเกิดอุบติัเหตุขึ�น 

จากสถานการณ์ปัจจุบนัและสภาพปัญหาที�เกิดขึ�นของการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก

ระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื�อนบ้านในปัจจุบนั พบว่า ปัญหาที�เกิดขึ� นส่วนใหญ่ ได้แก่ 

ปัญหาด่านการเก็บค่าธรรมเนียมที�ไม่เป็นมาตรฐาน ปัญหาดา้นระบบศุลกากรที�มาตรฐานต่างกนั 

และปัญหาดา้นโครงสร้างพื�นฐานที�ไม่สมบูรณ์ของประเทศเพื�อนบา้น ซึ� งยงัไม่ไดร้วมถึงปัญหา

เล็กๆ น้อยๆ ของแต่ละประเทศ  ดงันั�น  การเปิดประชาคมอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 จะไม่ไดช่้วย

แก้ปัญหาดังกล่าว เนื�องจากการเปิดประชาคมอาเซียนนี�  เป็นการเปิดเสรีทางด้านเศรษฐกิจ ซึ� ง

กฎระเบียบที�ตั�งขึ�นมา  ไม่ได้มีการสนับสนุนแนวทางการแก้ปัญหาในด้านการขนส่งที�เกิดขึ� น

เท่าที�ควร ซึ� งหากตอ้งการแกไ้ขปัญหานั�น ควรมีการหารือกบัประเทศเพื�อนบา้น ในระดบัทวิภาคี 

เพื�อสร้างความเสมอภาคในการขนส่งระหวา่งกนั 
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ความพร้อมด้านการอาํนวยความสะดวกในการก้าวสู่ประชาคมอาเซียน 

จากรายงานการวิจยัเรื�อง “ระบบโลจิสติกส์และสิ�งอาํนวยความสะดวกทางการคา้กบั
การกา้วสู่ประชาคมอาเซียน”(กรกรัณย ์และจิตติชยั, kllm) พบวา่ ประเทศจะตอ้งมีการปรับตวัใน
การขนส่งสินคา้ผา่นแดน โดยแบ่งออกเป็น m ประเด็นหลกั ไดแ้ก่ 

1.  ดา้นการพฒันาพื�นที�: การออกแบบพื�นที�ควรตอ้งทาํให้สอดคลอ้งกบัสภาพความ
เป็นจริงของการใชง้าน ควรมีการจดัพื�นที�เพื�อรองรับรถที�จะมาเปิดตรวจใหเ้พียงพอ และไม่ใชพ้ื�นที�
บนถนนสาธารณะในการดาํเนินงาน การจดัจาํนวนช่องทางจราจร จาํนวนช่องจอดรถ ควรตอ้ง
ทาํการศึกษาจาํนวนยานพาหนะที�จะเขา้มาใช้บริการ เพื�อให้พื�นที�ที�มีอยู่สามารถรองรับปริมาณ
ยานพาหนะที�เกิดขึ�นได้ เป็นต้น นอกจากนั�นยงัควรแยกพื�นที�บริเวณด่านพรมแดนสําหรับการ
ท่องเที�ยว รถโดยสาร ออกจากพื�นที�ในการตรวจตราและขนส่งสินคา้สําหรับรถบรรทุก และควร
แยกพื�นที�สําหรับกิจกรรมการขนส่งสินค้าออกนอกชุมชน เพื�อให้เ กิดความปลอดภัยต่อ
นกัท่องเที�ยว ผูค้นในเมือง อีกทั�งช่วยใหเ้กิดความรวดเร็วในการปฏิบติังาน 

2. ดา้นการประสานงาน: ควรสร้างระบบที�เอื�อต่อการแลกเปลี�ยนขอ้มูล เพื�อให้การ
ปฏิบติังานตรวจสอบ ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection: SSI) เป็นไปไดอ้ยา่งคล่องตวั และเพื�อ
ช่วยในการตรวจตราสินคา้และลดกิจกรรมการทาํงานที�ซับซ้อน โดยปัจจุบนั  มีเพียงบางด่านที�
เจา้หนา้ที�ทั�งสองฝ่ายมีระบบแลกเปลี�ยนขอ้มูลกนั ซึ� งในอนาคตควรขยายใหค้รอบคลุมทุกด่าน 

3. ดา้นการพฒันาระบบสิ�งอาํนวยความสะดวก: ผลการวิจยับ่งชี� วา่ ASEAN Single 
Window Inspection เพียงอยา่งเดียว  เพิ�มมูลค่าการส่งออกไดไ้ม่มากเนื�องจากเป็นการลดเวลาการ
ตรวจปล่อยเฉพาะในฝั�งไทย ซึ� งหลงัจากการนาํระบบการจดัการที�ไม่ใชเ้อกสาร (Paperless) มาใช ้ก็
สามารถลดเวลาได้ค่อนขา้งมากอยู่แล้ว  ดงันั�น  หน่วยงานที�เกี�ยวข้องของไทยจึงควรเจรจาให้
ประเทศเพื�อนบา้น (โดยเฉพาะลาว เมียนมาร์ และกมัพูชา) สร้างระบบที�จะทาํให้ระยะเวลาการ
ตรวจปล่อยลดลง  

4. ด้านการพฒันาเชิงสถาบัน: รัฐบาลอาจทาํได้ด้วยการปรับแก้กฎระเบียบและ
กฎหมายที�เกี�ยวขอ้งเพื�อให้เกิดความโปร่งใสของเจา้หน้าที�ฝ่ายไทย และหากเป็นไปได ้ควรมีการ
เจรจากบัประเทศเพื�อนบา้นให้สร้างระบบสถาบนัที�อาํนวยความสะดวกการคา้ชายแดนให้มีความ
โปร่งใส ลดการคอรัปชั�น 
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สรุป 

 ขอ้ตกลง ขอ้กฎหมาย กฎระเบียบต่างๆ มีความสําคญัในการอาํนวยความสะดวกใน
การขนส่งขา้มพรมแดน โดยเฉพาะอยา่งยิ�งเมื�อการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะทาํให้กิจกรรม
ที�ด่านชายแดนมีมากขึ�นตามไปดว้ย ซึ� งจากขอ้ตกลงระหวา่งประเทศในการอาํนวยความสะดวกใน
การขนส่งสินคา้ผา่นแดนและขา้มแดน ที�จะตอ้งถือปฏิบติั   ซึ� งในปัจจุบนัพบวา่ การนาํขอ้ตกลงไป
ดาํเนินการ ยงัขาดประสิทธิภาพในด่านชายแดนหลายๆ จุด   ทั� งนี�   เนื�องมาจากการตกลงกัน
ระหวา่งประเทศภาคีดา้นสิทธิประโยชน์ และการตรวจตราร่วมกนัยงัไม่สามารถดาํเนินการได ้ซึ� ง
ภาครัฐ โดยกรมศุลกากร กระทรวงการคลงั ซึ� งเป็นเจา้ภาพหลักในการสร้างระบบ NSW และ
หน่วยงานอื�นๆ ที�เกี�ยวขอ้งในการตรวจตราสินคา้ผา่นแดน จะตอ้งดาํเนินการจดัตั�งระบบ SSI และ 
SWI ให้แลว้เสร็จโดยเร็ว และกระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางบก จะตอ้งดาํเนินการ
กาํหนดลกัษณะของรถบรรทุกให้เป็นไปตามขอ้กาํหนด และมีการตรวจตราอยา่งเคร่งครัด รวมถึง
การปรับปรุงพื�นที�ด่านให้เอื�ออาํนวยต่อกิจกรรมที�จะเกิดขึ� นในอนาคตเมื�อประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนเริ�มดาํเนินการ และกรมทางหลวง ในฐานะผูรั้บผิดชอบโครงข่ายทางหลวงที�สนบัสนุนการ
ขนส่งสินคา้ในภูมิภาค จะตอ้งพฒันาใหมี้ประสิทธิภาพ และอาํนวยความสะดวกตามแนวเส้นทางที�
กาํหนดให้เป็นเส้นทางการขนส่ง เช่น การกาํหนดจุดพกัรถ การปรับปรุงป้ายจราจร และการตรวจ
ตราควบคุมนํ�าหนกับรรทุกบนทางหลวงใหเ้ป็นไปตามกรอบความตกลงระหวา่งประเทศ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 

บทที� � 

ยุทธศาสตร์การพฒันารูปแบบการขนส่งทางถนน 

ให้มปีระสิทธิภาพสูง 

วเิคราะห์นโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนของประเทศไทย 

จากนโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนของประเทศไทย ตั�งแต่อดีตถึงปัจจุบนัดงัที 

กล่าวไวใ้นบทที  % ซึ งสรุปไดด้งัแผนภาพที  4-1  

แผนภาพที  4-1 พฒันาการโครงข่ายทางถนนของประเทศไทยตามนโยบายภาครัฐ 

 

จากแผนภาพที  4-1 จะเห็นไดว้า่  ในนโยบายระยะ 40 ปีแรก เริ มตั�งแต่ พ.ศ.2485 นั�น

การพฒันาโครงข่ายถนนของประเทศไทยในยุคนั� นมีวัตถุประสงค์เพื�อความมั�นคงของชาติ 

(National Security) เป็นสําคญั   ดงันั�นจึงเป็นการพฒันา   เพื อให้มีถนนที มีแนวเส้นทางเขา้สู่ทุก
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ชุมชนของประเทศ    ซึ งจะทาํให้สามารถเคลื อนยา้ยกาํลงัเจา้หน้าที ทั�งฝ่ายปกครอง ฝ่ายทหารและ

ฝ่ายบริการประชาชนให้เขา้ถึงชุมชนไดอ้ย่างสะดวกรวดเร็ว    ทาํให้รูปแบบการพฒันาโครงข่าย

ทางหลวงในยุคนั�นจึงเป็นการตดัถนนเชื อมต่อและผ่านชุมชนตั�งแต่ระดบัหมู่บา้น  ตาํบล  อาํเภอ  

จงัหวดั ทั วถึงทั�งประเทศ โดยรูปแบบของถนนทางหลวงก็จะเป็นการพฒันามาเป็นลาํดบัในกรอบ

ของถนนสองช่องจราจรในเขตทางประมาณ 40 เมตร  จากสภาพผิวที ลูกรังในอดีต  พฒันาต่อมา

เป็นสภาพผวิทางที มีการฉาบผวิราดยางแบบบางทั�งแบบดบัเบิ�ลเซอร์เฟสทรีตเมนตห์รือเคปซีลเพื อ

ป้องกนัฝุ่ น และพฒันาต่อมาถึงสภาพผิวแอสฟัลต์คอนกรีตที มีความสามารถรับนํ� าหนกับรรทุกที 

มากขึ� นตามสภาพการจราจรที เพิ มขึ� นไป  แต่ด้วยรูปแบบโครงข่ายทางหลวงที พฒันาขึ� นเพื อ

วตัถุประสงค์ทางความมั นคงของชาติที บงัคบัให้ตอ้งผ่านเขา้ชุมชนนั�นทาํให้โครงข่ายดงักล่าวไม่

เหมาะอยา่งยิ งที จะไดรั้บการพฒันาขยบัขยายให้มีจาํนวนช่องจราจรมากขึ�น  ดว้ยเหตุผลของความ

ปลอดภยัของพี นอ้งประชาชนสองขา้งทางที ตอ้งใชท้างหลวงสัญจร  เพราะการขยายช่องจราจรบน

เขตทางเดิมนี�จะเป็นการส่งสัญญาณใหผู้ข้บัขี ยานพาหนะจะสัญจรดว้ยความเร็วที สูงขึ�น 

จากแผนภาพที  A-B จะเห็นว่าภายหลงัจากการพฒันาโครงข่ายทางหลวงเพื อความ
มั นคงของชาติตามนโยบายระยะ 40 ปีแรก จาก พ.ศ.2485 แลว้เสร็จ  เมื อประเทศมีโครงข่ายทาง
หลวงขนาดสองช่องจราจรเขา้สู่ชุมชนต่างๆทั วประเทศกวา่ 104,000 กิโลเมตร แยกออกไดเ้ป็นทาง
หลวงแผ่นดิน 14,000 กิโลเมตร   ทางหลวงจงัหวดั 30,000 กิโลเมตร ทางหลวงทอ้งถิ นและทาง
หลวงชนบท 60,000 กิโลเมตร  ซึ งนบัจากช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัที  5 
ตั�งแต่ พ.ศ.2525 เป็นตน้มา  ประเทศไทยมีความจาํเป็นที จะตอ้งขยายพฒันาโครงสร้างพื�นฐาน เพื อ
รองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจทั�งดา้นเกษตรกรรมและอุตสาหกรรมภายในประเทศ    ซึ งจะ
ถือวา่ในช่วงแผนพฒันาฯ ฉบบัที  5 (พ.ศ.2525 - พ.ศ.2529) ต่อเนื องถึงช่วงแผนพฒันาฯฉบบัที  6 
(พ.ศ.2530 – พ.ศ.2534) นบัเป็นช่วงหวัเลี� ยวหวัต่อของการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานดา้นการขนส่ง
ของประเทศก็วา่ได ้  เพราะดว้ยการพฒันาเศรษฐกิจทั�งภาคเกษตรและอุตสาหกรรมมีมากขึ�นส่งผล
ให้มีปริมาณการขนส่งทางถนนโดยเฉพาะรถบรรทุกมีปริมาณสูงขึ�นอย่างต่อเนื อง  โครงข่ายทาง
หลวงขนาดสองช่องจราจรที ไดรั้บการพฒันาขึ�นดว้ยวตัถุประสงค์เพื อความมั นคงของชาติที มีอยู่
เริ มไม่เพียงพอ  จาํเป็นตอ้งมีการพิจารณาขยายเพิ มช่องทางจราจร  แต่ดว้ยเหตุผลหลายประการทั�ง
ดา้นวิศวกรรม ดา้นงบประมาณลงทุน  ทาํให้การพฒันาเพิ มประสิทธิภาพโครงข่ายทางหลวงของ
ประเทศไทยเพื อวตัถุประสงคใ์นการรองรับการขยายตวัทางเศรษฐกิจมีอยู ่2 ทางเลือกหลกัที รัฐบาล
ตอ้งตดัสินใจกาํหนดเป็นนโยบาย กล่าวคือ 



86 

 

ทางเลือกที� 1  คือการพฒันาขยายเพิ มช่องจราจรภายในเขตทางของโครงข่ายทาง
หลวงเดิมที ไดรั้บการพฒันาไวด้ว้ยวตัถุประสงคเ์พื อความมั นคงของชาติ 

ทางเลือกที� 2  คือการพฒันาขยายโครงข่ายทางหลวงด้วยโครงข่ายทางเลือกใน
รูปแบบทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง (Intercity Motorway) 

ซึ งทั�งสองทางเลือกมีขอ้ดีข้อเสียที แตกต่างกนั  ดังจะวิเคราะห์ได้ว่า หากจะเลือก

พฒันาขยายเพิ มช่องจราจรภายในเขตทางของโครงข่ายทางหลวงเดิมตามทางเลือกที  1 นั�น อาจจะมี

ขอ้ดีเพราะเป็นทางเลือกที พฒันาไดง่้ายใชง้บประมาณนอ้ยกวา่ทางเลือกที  2  เนื องจากมีเขตทางเดิม

อยูแ่ลว้ไม่จาํเป็นตอ้งเวนคืนที ดิน  ซึ งอาจเป็นเพียงขอ้ดีเพียงขอ้เดียว  แต่หากพิจารณาถึงขอ้เสียที จะ

เกิดตามมาหากเลือกที จะพฒันาตามทางเลือกที  1 พอจะสรุปเป็นขอ้ๆดงันี�  

1. ปัญหาอุบติัเหตุทางถนนตามชุมชนต่างๆที โครงข่ายทางหลวงตดัผา่นจะทวีความ

รุนแรงมากขึ� น  เนื องจากเมื อโครงข่ายถนนเดิมที ได้รับการพัฒนาไว้ให้ผ่านเข้าชุมชนเพื อ

วตัถุประสงค์ความมั นคงแห่งชาติ  ดงันั�นจึงไม่เหมาะสมอยา่งยิ งที จะพฒันาขยายให้เป็นถนนเพื อ

รองรับการขนส่งในเชิงเศรษฐกิจทั�งเกษตรและอุตสาหกรรมที มีการขยายอยา่งต่อเนื อง   เพราะเมื อ

ปริมาณรถโดยเฉพาะรถบรรทุกที สัญจรผา่นชุมชนมากขึ�น  ก็จะมีโอกาสที จะเกิดอุบติัเหตุจากการ

ใชถ้นนปะปนกนักบัรถในชุมชนที รวมถึงรถจกัรยานยนต ์ เพราะถนนเดิมนี� ไม่มีการควบคุมให้ไม่

มีจุดตดัทางแยก  ไม่มีการควบคุมการเขา้ออกอยา่งสมบูรณ์  และไม่มีการจาํกดัแยกแยะการใชง้าน

ของประเภทยานพาหนะดงัเช่นถนนมอเตอร์เวย ์

2. ปัญหาการจราจรติดขดับนโครงข่ายทางหลวง  ซึ งแมจ้ะมีการขยายเพิ มขึ�นของ

จาํนวนช่องจราจรอยา่งไรปัญหาเหล่านั�นก็ยงัคงไม่หมดไป  อนัมีสาเหตุมาจากหลายสาเหตุที เสริม

กนัเช่น สาเหตุประการหนึ งจากการที ไม่มีการแยกปริมาณจราจรที ตอ้งการเดินทางไกลเพื อการ

ขนส่งคนและสินคา้(Throngh Traffic)ออกจากปริมาณจราจรที ตอ้งการเดินทางในทอ้งถิ น(Local 

Traffic)  ในเมื อมีการใช้งานร่วมกนัของปริมาณจราจรในลกัษณะของ Mixed Traffic  ทาํให้ไม่

สามารถทราบจาํนวนช่องจราจรที ตอ้งการจริงในถนนสายนั�นๆ    สาเหตุที   2 คือในเมื อเลือกที จะ

เพิ มจาํนวนช่องจราจรในเขตทางเดิมของถนนทางหลวงแบบปกติที ไม่ใช่ถนนมอเตอร์เวย ์ทาํให้

ไม่ไดมี้การควบคุมทางเขา้ออกอยา่งสมบูรณ์ไม่ไดมี้การควบคุมให้ถนนปลอดจากจุดตดั และทาง

แยก   ดงันั�นการเคลื อนตวัของปริมาณจราจรก็จะมีอุปสรรคทาํให้การจราจรติดขดัจากปริมาณ

จราจรตามจุดตดั ทางแยกบนเส้นทางนั�นๆ ปัญหาการจราจรติดขดัที จะเกิดตามมาอย่างหลีกเลี ยง
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ไม่ไดแ้มว้า่จะขยายเพิ มช่องจราจรกี ช่องก็ตาม  ดว้ยเหตุผลสองประการหลกั    ประการแรกในเมื อ

ถนนเดิมมิได้เป็นระบบถนนปิดที ควบคุมการเข้าออกจึงคงมีทางแยกทางเชื อมตลอดเส้นทาง  

ประการที สองเมื อใชเ้ขตทางของถนนเดิมมาเพิ มช่องจราจรทาํให้ไม่มีถนนทางเลือกที จะเป็นถนน

บายพาสออกจากชุมชน    ดงันั�นจึงไม่สามารถแยกรถขนส่งที ผา่นชุมชนออกจากรถภายในชุมชน

ไดจึ้งวิ งปะปนกนั 

3. ปัญหาดา้นงบประมาณในการบาํรุงรักษาโครงข่ายถนน ซึ งจะเห็นไดว้า่ จากการ
เลือกนโยบายในการขยายเส้นทางตามโครงข่ายถนนเดิม ทาํให้ปริมาณการจราจรที เกิดจากการ
ขนส่งเพิ มในโครงข่ายทางถนนเดิมมากขึ�น ซึ งเป็นผลต่อเนื องให้เกิดการทาํลายถนนที มากขึ� น 
รัฐบาลจะตอ้งรับภาระในการตั�งงบประมาณเพื อซ่อมแซมพื�นที ถนนที มากขึ�นจากการขยายช่อง
จราจร  ทาํให้งบประมาณซ่อมบาํรุงไม่เพียงพอหากไม่ได้รับการจัดสรรเพิ มเติม   เนื องจาก
งบประมาณมีจาํกดั   ทั�งนี�    อนัที จริงแลว้ความเสียหายที เกิดขึ�นนั�น ควรแยกพิจารณาว่าผูที้ มีส่วน
ในการทาํลายถนนควรจะตอ้งเป็นผูรั้บผิดชอบค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมและบาํรุงรักษา ซึ งเป็น
หลกัการโดยทั วไปของถนนที เรียกเก็บค่าใช้ทาง (Tolled Road) โดยถนนประเภทนี�จะเป็นถนน
แบบมอร์เตอร์เวย ์ที มีการควบคุมการเขา้ออกอย่างสมบูรณ์ ซึ งค่าใชท้างที เก็บจากรถขนส่งนี�  ก็จะ
นาํกลบัมาใชใ้นการซ่อมแซมถนน ซึ งจะไม่ก่อใหเ้กิดภาระดา้นงบประมาณกบัรัฐบาล 

 จากนโยบายที ผา่นมาทาํให้การพฒันาโครงข่ายทางถนนในปัจจุบนัเกิดปัญหาตามมา
ดงัที กล่าวมาแลว้ขา้งตน้ โดยในเนื�อหาส่วนต่อไปจะแสดงให้เห็นถึงปัญหาที เกิดขึ�นขา้งตน้ในแต่
ละมิติ และผลกระทบที เกิดขึ�นกบัทั�งผูใ้ชท้าง และผลกระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศ 

ปัญหาที�เกดิขึ@นในระบบขนส่งทางถนน 

 จากนโยบายการพฒันาโครงสร้างพื�นฐานทางถนนจากอดีตจนถึงปัจจุบนัที เน้นการ
เชื อมต่อระหว่างเมืองสู่เมือง และเนน้การขยายเพิ มศกัยภาพการขนส่งตามแนวโครงข่ายเดิมให้มี
ช่องจราจรที เพิ มขึ� นเพื อรองรับปริมาณจราจรที เพิ มมากขึ� นจากการขยายตวัทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ และมีการใชโ้ครงข่ายร่วมกนัระหวา่งการขนส่งคน และการขนส่งสินคา้ ทาํให้เกิดปัญหา
การขนส่งทางถนนตามมามากมาย โดยปัญหาที มีความสําคญัที สุด ไดแ้ก่ ปัญหาอุบติัเหตุการขนส่ง
ทางถนน ปัญหาการจราจรติดขดัในเมืองใหญ่ และปัญหาการขาดแคลนงบประมาณที ใช้ในการ
บาํรุงรักษาถนนที เสียหายเร็วขึ�น ซึ งปัญหาทั�งหมดนี� เป็นปัญหาระดบัชาติที ตอ้งการการแกไ้ขอยา่ง
เร่งด่วน โดยธนาคารพฒันาเอเชีย (Asian Development Bank, ADB) ไดป้ระมาณการวา่ ประเทศ
ไทยสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบติัเหตุทางถนน และการจราจรติดขดัในกรุงเทพมหานคร คิดเป็น
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มูลค่ารวมประมาณ ร้อยละ 4-5 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศทุกปี     ซึ งนอกจากจะเกิดความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจแลว้ ปัญหาทั�งหมดนี� ยงัเป็นปัญหาที มีผลกระทบโดยตรงต่อสังคม    เนื องจาก
เป็นปัญหาที เกิดกับรูปแบบการขนส่งหลัก และมีผลกระทบต่อภาคประชาชนผูใ้ช้รถใช้ถนน
โดยรวม โดยปัญหาทั�งหมดเกิดผลต่อทั�งผูเ้ดินทางทั วไปและการขนส่งสินคา้ โดยการขนส่งสินคา้
จะเกิดผลกระทบแง่ลบต่อการบริการขนส่งสินคา้ ซึ งทาํให้เกิดค่าใชจ่้ายในการขนส่งสูงขึ�น รวมถึง
ความไม่แน่นอนของการบริการ ส่งผลถึงคุณภาพการบริการขนส่งสินคา้ การขนส่งสาธารณะทาง
ถนนก็ไดรั้บผลกระทบเช่นกนั 
 

 1.  ปัญหาความสูญเสียจากอบัุติเหตุ 

            อุบติัเหตุการจราจรทางถนนเป็นปัญหาที สาํคญัของประเทศ ความสูญเสียดา้นสังคม 
เศรษฐกิจและสิ งแวดลอ้มต่อประเทศไทยที เกิดจากอุบติัเหตุการขนส่งในแต่ละปีมีมูลค่าหลายแสน
ลา้นบาท ในช่วงระหวา่งปี พ.ศ. 2551-2555 มีอุบติัเหตุจากการขนส่งเกิดขึ�นจาํนวน 396,535 ครั� ง มี
ผูเ้สียชีวิตรวมทั�งสิ�น 48,668 คน และผูบ้าดเจ็บรวม 196,996 คน โดยอุบติัเหตุที เกิดขึ�นกวา่ร้อยละ 
99 เป็นอุบติัเหตุทางถนน ดงัแสดงในตารางที  A-B 

ตารางที  4-1 จาํนวนอุบติัเหตุ ผูเ้สียชีวติ และผูบ้าดเจบ็ ในช่วงปี พ.ศ. 2551-2555  

รูปแบบการขนส่ง 
จาํนวน 

อุบติัเหตุ (ครั� ง) ผูเ้สียชีวติ (คน) ผูบ้าดเจ็บ (คน) 

ทางถนน 393,741 47,626 195,441 

ทางรถไฟ 2604 915 1,443 

ทางนํ� าในประเทศ 66 52 46 

ทางชายฝั ง 65 37 40 

ทางทะเล 28 33 3 

ทางอากาศ 31 5 23 

รวม 396,535 48,668 196,996 

ที มา: http://vigportal.mot.go.th/portal/site/PortalMOT/stat/index7URL/ 
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     แนวโน้มการเสียชีวิตจากอุบติัเหตุบนถนนไดล้ดลงในช่วง 5 ปีที ผ่านมา จาก 11,561 

ราย ในปี พ.ศ. 2551 เหลือ 8,675 ราย ในปี พ.ศ. 2555 ดงัแผนภาพที  4-2  โดยมูลค่าต่อความสูญเสีย

ที เกิดขึ�นจากการศึกษาของกรมทางหลวง (กรมทางหลวง, 2550)สรุปไดว้า่ ประเทศไทยตอ้งเผชิญ

กบัความสูญเสียทางเศรษฐกิจเป็นมูลค่ามหาศาลจากจาํนวนอุบติัเหตุที มีนบัแสนราย และคร่าชีวิต

ประชากรไทยไปเป็นจาํนวนมาก โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลสงกรานต์ของทุกปี งานวิจยัชิ�นนี� ได้

ประมาณมูลค่าความสูญเสียทางการเงินที เกิดขึ�นจากอุบติัเหตุทั�งหมดในปี พ.ศ. %rrB ไวสู้งถึง 

%s%,ttt ลา้นบาท คิดเป็นอตัราร้อยละ %.u  ของผลผลิตมวลรวมในประเทศ โดยผลการวิจยัพบว่า

ทุกครั� งที มีอุบติัเหตุร้ายแรงเกิดขึ�นในประเทศไทยถึงขั�นทาํให้มีผูเ้สียชีวิตนั�น ความสูญเสียทาง

เศรษฐกิจที เกิดขึ�นจะมีมูลค่าสูงถึง  r,stt,ttt  บาทต่อครั� งโดยเฉลี ย   ส่วนอุบติัเหตุที ทาํให้เกิด

ผูบ้าดเจบ็ถึงขั�นพิการนั�นมีมูลค่าสูงกวา่คือประมาณ v,%tt,ttt บาท โดยเฉลี ย โดยการประมาณการ

นี� เกิดขึ� นจากการนํามูลค่าความสูญเสียทางแรงงานและผลผลิต ความสูญเสียคุณภาพชีวิต มา

คาํนวณรวมกบัค่าใช้จ่ายทางการแพทย์ ซึ งรวมไปถึงค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลฉุกเฉิน ค่า

รถพยาบาล และค่าดูแลรักษา    นอกจากนี� แล้วก็ยงัคาํนวณค่าใช้จ่ายในการสอบสวนของเจ้า

พนกังานตาํรวจ ค่าใชจ่้ายในการส่งคดีขึ�นศาล ค่าทนาย ค่าใชจ่้ายของบริษทัประกนั ความเสียหายที 

เกิดขึ� นกับยานพาหนะและทรัพย์สินอื น ๆ เข้าไวด้้วย ส่วนการจราจรที ติดขดัอนัเนื องมาจาก

อุบติัเหตุนั�นก็ทาํใหผู้ป้ระกอบการตอ้งรับภาระค่าใชจ่้ายในการขนส่งที สูงขึ�น 

แผนภาพที  4-2 จาํนวนอุบติัเหตุ ผูบ้าดเจบ็ และผูเ้สียชีวติ จากการขนส่งทางถนนในช่วงระหวา่ง 

                        พ.ศ. 2551-2555 
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มูลค่าความสูญเสียที เกิดจากอุบติัเหตุดงักล่าวนี�  มีค่าที สูงกว่าหลายประเทศที มีความ

สูญเสียที เกิดขึ�นประมาณ ร้อยละ 1-2 ของ GDP แต่หากมองถึงปริมาณผูบ้าดเจ็บที เกิดขึ�นจาก

การจราจรทางถนน ประมาณ 1 ล้านคนต่อปีที ต้องเขา้รับการรักษาในโรงพยาบาล เป็นผูใ้ช้

รถจกัรยานยนตถึ์งร้อยละ 80 ซึ งถือวา่เป็นกลุ่มที มีความเสี ยงสูงที สุด ซึ งสอดคลอ้งกบัขอ้มูลของ

องคก์ารอนามยัโลกในรายงาน Global Status on Road Safety 2013ที รายงานวา่อตัราการเสียชีวิต

บนทอ้งถนนของประเทศไทยมีค่าเฉลี ยที  38.1 คนต่อประชากร 100,000 คน และเป็นในจาํนวนนี�

ผูเ้สียชีวติจากการขบัขี มอเตอร์ไซดถึ์งร้อยละ 73.5 ดงัแสดงไวใ้นแผนภาพที  4-3 

แผนภาพที  4-3 อตัราการเสียชีวติบนทอ้งถนนต่อประชากร Btt,ttt คน (WHO, 2013) 

 

 ปัจจยัหนึ งที ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุดงักล่าวเกิดจากการใชร้ะบบทางหลวงร่วมกนัระหวา่ง

รถบรรทุกหนกัที มีวตัถุประสงค์ในการเดินทางจากจุดหนึ งไปยงัอีกจุดหนึ งซึ งจะตอ้งใช้เส้นทาง

ผ่านตวัเมืองที อยู่ระหว่างการเดินทางและไม่ใช่จุดหมายปลายทางของการขนส่ง ทาํให้มีการใช้

ถนนร่วมกนัของรถบรรทุกหนกักบัรถขนาดเล็กที สัญจรภายในทอ้งถิ น ซึ งการใชถ้นนร่วมกนัใน

ลกัษณะนี�  เป็นผลต่อการเพิ มความเสี ยงของการเกิดอุบติัเหตุดงักล่าว ซึ งจะเห็นไดจ้ากข่าวที เกิดขึ�น

จากการชนกันของรถบรรทุกขนาดใหญ่ และรถขนาดเล็ก เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล และ

รถจกัรยานยนต ์ดงัแผนภาพที  4-4 และ A-rซึ งจะเห็นไดต้ามข่าวหนา้หนงัสือพิมพอ์ยูเ่ป็นประจาํ 
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แผนภาพที  A-A  ปัญหาอุบติัเหตุจากการใชโ้ครงข่ายถนนร่วมกนัของรถบรรทุกพว่งและ 

                          รถส่วนบุคคล 

 

ก) อุบติัเหตุรถบรรทุกพว่ง 18 ลอ้ ชนรถยนตแ์ละรถจยย. ไดรั้บความเสียหายทั�งสิ�น 7 คนัจ.ชุมพร 

 

ข) อุบติัเหตุรถบรรทุกพว่ง 18 ลอ้ ชนรถจยย. บนถนนบางนา - ตราด ช่องคู่ขนาน ขาเขา้ จ.ชลบุรี  

 

ค) อุบติัเหตุรถบรรทุกพว่ง 18 ลอ้ ชนรถจยย. บนถนนสาย 3260 บางลี -หนองวลัยเ์ปรียง  

จ.สุพรรณบุรี  
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แผนภาพที  A-r  ปัญหาอุบติัเหตุจากการใชโ้ครงข่ายถนนร่วมกนัของรถบรรทุกพว่ง  Bu ลอ้และ 

                         รถส่วนบุคคล 

 

ก) อุบติัเหตุรถบรรทุกพว่ง 18 ลอ้ พุง่ชนรถของประชาชนที จอดติดสัญญาณไฟ  จ.ลาํปาง 

 

ข) อุบติัเหตุรถเก๋งชนกบัรถบรรทุกพว่ง 18 ลอ้ บริเวณกลางสี แยกคีรี ม.3  ต.เสมด็  อ.เมือง  จ.ชลบุรี 

นอกจากนี�  ในช่วงเทศกาลประจาํปีของทุกปี เช่น เทศกาลปีใหม่ และเทศกาล

สงกรานต ์จะตอ้งมีการรณรงคค์วามปลอดภยัในการใชร้ถใชถ้นนเป็นประจาํ ทั�งนี�สาเหตุประการ

หนึ งที มีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนในช่วงเทศกาลก็คือ ผลที เกิดมาจากการขยายช่องจราจร

ที ผ่านชุมชนให้มีขนาดกวา้งขึ�นเพื อรองรับการขนส่งนั นเอง ซึ งจะเห็นไดว้า่ เมื อถนนมีขนาดช่อง

จราจรเพิ มขึ�น ทาํให้ผูข้บัขี ใช้ความเร็วในการสัญจรเพิ มขึ�น จึงเป็นที มาของสถิติอุบติัเหตุจาํนวน

มากที เกิดขึ�นทุกปีและจากขอ้มูลของศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน ตามตารางที  A-% จะ

เห็นไดว้า่ ดชันีความรุนแรง และดชันีการเสียชีวติมีแนวโนม้สูงขึ�นอีกดว้ย 
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ตารางที� �-E  สถิติอุบติัเหตุช่วง ~ วนัอนัตราย (ศูนยอ์าํนวยการความปลอดภยัทางถนน) 

ก) ช่วงเทศกาลปีใหม่ 

ปี พ.ศ. จาํนวนอุบติัเหต ุ ผูเ้สียชีวติ ผูบ้าดเจ็บ ดชันีความรุนแรง ดชันีการเสียชีวติ 

%rrB A,A~r AtB A,�ts u.�v ~.rv 

%rr% s,u%A sv~ A,Bt~ �.vt u.%t 

%rrs s,rsA sA~ s,u%~ �.u% u.sB 

%rrA s,A�~ sru s,~rt Bt.%A u.~B 

%rrr s,t�s s%B s,s~r Bt.uv �.tr 

%rrv s,B~v svr s,s%� BB.A� �.uu 

%rr~ s,B~A svv s,sAr BB.rs �.uv 

ข) ช่วงเทศกาลสงกรานต ์

ปี พ.ศ. จาํนวนอุบติัเหต ุ ผูเ้สียชีวติ ผูบ้าดเจ็บ ดชันีความรุนแรง ดชันีการเสียชีวติ 

%rrB 4,243 368 4,801 8.67 7.12 

%rr% 3,977 373 4,332 9.38 7.93 

%rrs 3,516 361 3,802 10.27 8.67 

%rrA 3,215 271 3,476 8.43 7.23 

%rrr 3,129 320 3,320 10.23 8.79 

%rrv 2,828 321 3,040 11.35 9.55 

%rr~ 2,992 322 s,%%r 10.76 �.tu 
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       E.  ปัญหาการจราจรติดขดับริเวณเมอืง 

           สภาพการติดขดัของการจราจรในเขตเมืองใหญ่โดยเฉพาะกรุงเทพมหานคร 

นับว่าเป็นปัญหาระดับชาติและนับเป็นปัญหาการจราจรที มีผลกระทบต่อประชาชนมากที สุด    

ทั�งนี�  เนื องจากการขนส่งผูโ้ดยสารในเขตเมืองมากกว่าร้อยละ 90 เกิดขึ�นในเขตกรุงเทพมหานคร 

ปัญหาการจราจรติดขดัไม่เพียงแต่ส่งผลต่อผูเ้ดินทางบนยานพาหนะส่วนบุคคลเท่านั�น ยงัส่งผลต่อ

ผูเ้ดินทางบนรถประจาํทาง และการขนส่งสาธารณะทางถนนอื นๆ อีกดว้ย   ปัจจุบนั ผูเ้ดินทางใน

เขตกรุงเทพมหานครที ใช้รถใชถ้นนมีไม่ตํ ากว่าร้อยละ 95 และการเดินทางทางถนนเป็นรูปแบบ

พื�นฐานของการเขา้ถึงสถานที ต่างๆ ในกรุงเทพมหานคร  

จากรายงานสถิติจราจรปี พ.ศ. 2552 ของสาํนกัการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร 
พบว่า พื�นที ชั�นในมีความเร็วในการเดินที อยู่ที ช่วง 10-25 กม./ชม. ซึ งจากความล่าช้าการจราจร
ก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจประมาณ 100,000-200,000 ลา้นบาทต่อปี หรือคิดเป็นมูลค่า
ร้อยละ 2 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ สภาพการติดขดัของการจราจรไม่ไดเ้กิดเฉพาะถนน
ในเขตเมืองเพียงอยา่งเดียว ยงัเกิดกบัโครงข่ายทางหลวง และทางพิเศษของประเทศอีกดว้ย บนทาง
หลวงหลายสายโดยเฉพาะอย่างยิ งบริเวณปริมณฑลของกรุงเทพมหานคร มีการจราจรคบัคั ง 
บ่อยครั� งที การจราจรติดขดัอนัเนื องมาจากอุบติัเหตุ การก่อสร้างทาง และเหตุการณ์ไม่คาดคิดอื นๆ
แต่สาเหตุหลกัของการจราจรติดขดัประการหนึ ง  คือ  ปริมาณจราจรเพิ มขึ�นเกินความจุของพื�นที 
ถนนอนัเป็นสาเหตุมาจากการประชนกนัของปริมาณจราจร  (Mixed trcffic)  ระหวา่งรถในชุมชน
กบัรถขนส่งระยะไกล  ทาํใหเ้กิดเป็นคอขวด  

ผลจากการจราจรที ติดขดับริเวณคอขวดและเมืองใหญ่ เป็นผลต่อการใชพ้ลงังานของ
ประเทศ ซึ งจากการประมาณการการใชพ้ลงังานของกระทรวงพลงังาน จากรายงานสถิติพลงังาน
ของประเทศไทย 2555 (กระทรวงพลงังาน, 2555)พบวา่ ประเทศไทยใชพ้ลงังานในภาคการขนส่ง
คิดเป็นร้อยละ 35.8 ของการใช้พลังงานทั�งหมดของประเทศ รองจากสาขาอุตสาหกรรมที ใช้
พลงังานคิดเป็นร้อยละ sv.~ ดงัแผนภาพที  A-v ส่งผลให้ค่าการขนส่งของประเทศไทยมีค่าสูงขึ�น
ตามไปดว้ย อนัจะเห็นไดจ้ากค่าตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศ ในปี พ.ศ. 2554 ที มีค่าสูงถึงร้อยละ 
14.5 ของผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ (GDP) 
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แผนภาพที  A-v  อตัราการใชพ้ลงังานของประเทศ  
 

 

 ที มา : กระทรวงพลงังาน, %rrr 

        G.  ปัญหาการขาดงบประมาณในการซ่อมบํารุงรักษาทาง 

       แม้ว่างบประมาณประจาํปีที ได้รับการจดัสรรให้กับกรมทางหลวงเพื อการ

พฒันาทางหลวง โดยการก่อสร้าง การบาํรุงรักษาทางหลวงให้มีประสิทธิภาพสําหรับการรองรับ

ปริมาณการจราจรมีแนวโนม้ที เพิ มขึ�นทุกปี  โดยในปีงบประมาณ  %rr~    ที ผา่นมา   กรมทางหลวง

ไดรั้บงบประมาณทั�งสิ�น rs,B~�.%t ลา้นบาท ดงัแสดงในแผนภาพที  A-~  แต่งบประมาณดงักล่าวก็

ยงัไม่เพียงพอต่อปริมาณพื�นที ผิวถนนที ตอ้งบาํรุงรักษาที เพิ มมากขึ�น  จากการขยายช่องจราจรจาก

สองช่องทางเป็นสี ช่องทาง   ซึ งทาํให้พื�นที ผิวถนนที ตอ้งไดรั้บการซ่อมแซม  บาํรุงรักษาเพิ มขึ�น

กว่าสองเท่า   ดังนั�นปัญหาการขาดแคลนงบประมาณซ่อมบาํรุงจึงเป็นปัญหาที มีนัยสําคญัของ

ระบบโครงข่ายทางหลวงของประเทศไทย  ทาํใหถ้นนมีสภาพความเสียหายของผวิจราจรให้เห็นอยู่

ทั วไป 
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แผนภาพที  4-7 งบประมาณที ไดรั้บประจาํปีของกรมทางหลวง  

 

          จากการพฒันาทางหลวงเพื อการขนส่งโดยใชแ้นวทางการขยายช่องจราจรให้มีขนาด

เพิ มขึ�นเพื อรองรับปริมาณการจราจรที สูงขึ�น รวมไปถึงการรองรับปริมาณการขนส่งทางถนนที มาก

ขึ�น ทาํใหภ้าระการบาํรุงรักษาถนนที จะเกิดความเสียหายที เพิ มมากขึ�นจากการใชท้างของรถบรรทุก

ที มีปริมาณสูงขึ�นตกอยูก่บังบประมาณประจาํปี ทาํให้งบประมาณของประเทศที มีอยูอ่ยา่งจาํกดัไม่

สามารถจดัสรรให้กบัการซ่อมแซมถนนไดอ้ย่างเพียงพอ จึงเป็นผลทาํให้คุณภาพของทางหลวง

ลดลงไปในแต่ละปี และเกิดความเสียหายที รุนแรงขึ�น ซึ งหากพิจารณาถึงปริมาณรถที เพิ มขึ�นจาก

ต่างประเทศจากการเขา้ร่วมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ผลกระทบต่อความเสียหายที จะเพิ มขึ�น

ของทางหลวงเป็นสิ งที หลีกเลี ยงไม่ไดด้งัแสดงในแผนภาพที  A-u โดยจะเห็นไดว้า่โครงข่ายที มีอยู่

ในปัจจุบนัใชง้บประมาณในการซ่อมแซมจากงบประมาณประจาํปีที ไดรั้บการจดัสรรจากรัฐบาล 

ซึ งเป็นภาระโดยตรงกบัรายไดที้ เก็บจากภาษี ซึ งจะแตกต่างกบัระบบทางหลวงพิเศษที จะมีการเก็บ

ค่าผา่นทางสําหรับรถที ใชท้างและโดยหลกัการการเก็บเงินผูใ้ชท้างเพื อนาํมาเป็นค่าซ่อมบาํรุงและ

รักษาถนนทาํให้ถนนอยู่ในสภาพที ดีที สามารถรองรับปริมาณการจราจรได้และไม่เป็นภาระกบั

งบประมาณประจาํปี 
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แผนภาพที  A-u  ตวัอยา่งความเสียหายของถนนจากการใชง้านเพื อการขนส่ง  และขาดงบประมาณ 

                          บาํรุงรักษา 

 

ก) ความเสียหายจากการรับนํ� าหนกับรรทุก 

 

ข) ความเสียหายแบบร่องลอ้บนผวิทาง 
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       4.  ปัญหาที�จะเกดิขึ@นในอนาคต 

          นอกจากปัญหาการขนส่งทางบกที เกิดขึ�นจากปัจจยัภายในประเทศดงัที กล่าว

แลว้ เมื อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดมี้ขอ้ตกลงร่วมกนั ทาํให้การขนส่งสินคา้ในภูมิภาคมีการ

ขา้มพรมแดนมากขึ�น จึงเป็นสิ งที หลีกเลี ยงไม่ไดเ้ลยวา่ถนนทางหลวงในปัจจุบนัที มีอยูใ่นโครงข่าย

ของกระทรวงคมนาคมนั�น จะมีปริมาณจราจรเพิ มขึ�น โดยเฉพาะอยา่งยิ งรถขนส่งที มาจากประเทศ

เพื อนบ้าน ส่วนใหญ่จะเป็นรถบรรทุกขนาดใหญ่ ซึ งจะเป็นตวัเร่งปัญหาที สะสมอยู่บนระบบ

โครงข่ายของประเทศไทยใหมี้ความรุนแรงยิ งขึ�น กล่าวคือ ปัญหาอุบติัเหตุมีแนวโนม้ที เพิ มขึ�นจาก

ปริมาณรถบรรทุกที จะถูกเพิ มเขา้มาในระบบที เป็น Mixed Traffic มากขึ�น และความไม่ชินเส้นทาง

ของรถขา้มชาติ จะเป็นผลให้มีความเสี ยงที จะเกิดอุบติัเหตุเพิ มขึ�น ปัญหารถติดบริเวณเมืองก็จะ

เพิ มขึ�นจากปริมาณรถบรรทุกที เพิ มขึ�นอยา่งหลีกเลี ยงไม่ได ้ในขณะเดียวกนัความเสียหายของถนน

ก็จะต้องเพิ มขึ� นอย่างมีนัยสําคญั ซึ งเป็นผลกระทบต่องบประมาณแผ่นดินที จะต้องถูกจดัสรร

เพิ มเติมเพื อการซ่อมบาํรุงโครงข่ายใหส้ามารถใชง้านไดอ้ยา่งสะดวกและปลอดภยั 

แผนการพฒันารูปแบบการขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพสูง 

  L.   การพฒันาโครงข่ายทางหลวงเพื�อการขนส่งทางถนนที�มปีระสิทธิภาพ

ของประเทศไทย 

              จากการวิเคราะห์ประเด็นปัญหาที เกิดจากการดาํเนินนโยบายเพื อรองรับการ

เติบโตของเศรษฐกิจโดยการเพิ มศกัยภาพการรองรับปริมาณจราจรที เกิดขึ�นโดยการขยายเพิ มช่อง

จราจรบนโครงข่ายเดิม ก่อให้เกิดปัญหาที กาํลงัเผชิญอยูใ่นปัจจุบนั ไม่วา่จะเป็นการเกิดอุบติัเหตุที 

เพิ มมากขึ�นจากการใช้โครงข่ายร่วมกนัของรถเพื อการขนส่ง และรถ เพื อการเดินทางในทอ้งถิ น 

และจากการใชค้วามเร็วในการสัญจรผา่นชุมชนที มากขึ�น ไปถึงปัญหาการติดขดัของจราจรในเมือง

ใหญ่ที เกิดจากปัญหาคอขวดจากปริมาณรถที มากขึ�น และปัญหาการเพิ มภาระของงบประมาณใน

การซ่อมแซมและบาํรุงรักษา    ระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจึงเป็นทางเลือกที มี

ความน่าสนใจ และมีความเป็นไปไดใ้นการพฒันาเพื อรองรับปริมาณรถบรรทุกทั�งที จะเพิ มมากขึ�น

จากการพฒันาเศรษฐกิจภายในประเทศ และรองรับปริมาณการจราจรที จะเพิ มขึ�นจากการขนส่ง

จากประเทศเพื อนบา้นเมื อประเทศไทยเขา้ร่วมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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หลกัการของการวางแผนโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองจะตอ้งเชื อมต่อแหล่ง

ผลิต ไปยงัแหล่งส่งออก และรองรับปริมาณการจราจรที เกิดขึ�นจากการขนส่ง โดยเป็นไปตาม

ขอ้พิจารณา s ประการ คือ 

        B.  เชื อมต่อแหล่งเกษตรกรรมและแหล่งอุตสาหกรรม เพื อสนบัสนุนการเติบโตภาค

เศรษฐกิจภายในประเทศ โดยเนน้การขนส่งวตัถุดิบจากภาคเกษตรกรรมไปยงัภาคอุตสาหกรรม 

        %.  เชื อมต่อเมืองหลกัในภูมิภาค เพื อสนบัสนุนการกระจายสินคา้จากแหล่งผลิตไปสู่

ผูบ้ริโภคภายในประเทศ และเป็นการเสริมสร้างการกระจายความเจริญทางเศรษฐกิจไปสู่ภูมิภาค

โดยเมืองหลักในภูมิภาคจะพิจารณาจากการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจภายในจงัหวดั จาํนวน

ประชากร และปริมาณจราจร ซึ งได้แก่ เชียงใหม่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น อุดรธานี 

หนองคาย นครราชสีมา อุบลราชธานี กรุงเทพมหานคร ประจวบคีรีขนัธ์ เพชรบุรี ชลบุรี ระยอง 

ภูเก็ต พงังา กระบี  สงขลา และสุราษฎร์ธานี 

      s.  เชื อมต่อด่านชายแดน และท่าเรือที สําคญัเพื อสนบัสนุนการขนส่งระหวา่งประเทศ 

ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งสินคา้ที ผลิตภายในประเทศเพื อส่งออก หรือการนาํเขา้สินคา้จากประเทศ

เพื อนบา้น โดยผา่นทางด่านชายแดนที สําคญั ไดแ้ก่ ด่านแม่สาย ด่านเชียงของ ด่านหนองคาย ด่าน

บึงกาฬ ด่านนครพนม ด่านมุกดาหาร ด่านช่องเม็ก ด่านช่องจอม ด่านอรัญประเทศ ด่านแม่สอด 

ด่านพุนํ� าร้อน ด่านสะเดา และด่านสุไหงโกลก และผ่านท่าเรือที สําคญัในปัจจุบนั ได้แก่ ท่าเรือ

แหลมฉบงั ท่าเรือมาบตาพุด ท่าเรือสงขลา และท่าเรือที คาดว่าจะมีการพฒันาในอนาคต ได้แก่ 

ท่าเรือปากบารา และท่าเรือทวาย ประเทศเมียนมาร์ 

        จากหลกัการดงักล่าว จึงไดเ้สนอแผนการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง

โดยพิจารณาร่วมกบัแผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองเดิม พ.ศ. %rsA  ที    JICA 

ได้เคยศึกษา จาํนวน Bs เส้นทาง ระยะทาง A,Brt กิโลเมตร โดยมีจาํนวนทั� งสิ�น B8 สายทาง 

ระยะทางรวม v,555 กิโลเมตร ดงัตารางที  A-s 
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ตารางที� �-G  แผนการพฒันาระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 

หมายเลขทางหลวง สายทาง ระยะทางโดยประมาณ 

(กโิลเมตร) 

M1 เชียงราย-นราธิวาส %,ttt 

M2 ตาก-มุกดาหาร ~tv 

M3 หนองคาย-ชลบุรี v%~ 

M4 นครสวรรค-์อุบลราชธานี rBv 

M5 บึงกาฬ-สุรินทร์ A~t 

M6 กาญจนบุรี-สระแกว้ s~B 

M7 วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครรอบที  s %rA 

M8 ราชบุรี-ตราด s~B 

M9 วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครรอบที  % Bvr 

M11 เชียงราย-ด่านชายแดนแม่สาย rt 

M12 เชียงใหม่-ลาํปาง rs 

M13 สุราษฎร์ธานี-ภูเก็ต Bur 

M14 สงขลา-สตูล Btt 

M15 สงขลา-ด่านชายแดนสะเดา �v 

M31 อุดรธานี-นครพนม B�t 

M81 ชลบุรี-ระยอง (มาบตาพดุ) 89 

M91 บางปะอิน-ชยันาท BBv 

M92 บางปะอิน-นครราชสีมา B�v 

รวมระยะทาง M,555 

 

ซึ งโครงข่ายที เสนอนี�จะเชื อมต่อในทิศทางเหนือ-ใต ้โดยโครงข่ายถนน M1  M3 และ 

M5 และเชื อมต่อในทิศทางตะวนัออก-ตะวนัตก โดยโครงข่ายถนน M2 M4 M6 และ M8 

นอกจากนี� ยงัมีโครงข่ายที สนบัสนุนการขนส่งรอบกรุงเทพมหานคร โดยโครงข่ายถนน M7 และ 

M9 ที เป็นวงแหวนรอบกรุงเทพมหานคร และโครงข่ายยอ่ยอื นๆ ดงัแผนภาพที  A-� 

 

 



 
บทที� � 

สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 

จากนโยบายการพฒันาทางหลวงของประเทศไทยที�ผ่านมา  ที�เน้นการพฒันาเพิ�ม
ประสิทธิภาพเฉพาะในโครงข่ายทางหลวงเดิมโดยการขยายเพิ�มช่องจราจรบนเส้นทางภายในเขต
ทางเดิม  ทั)งนี) เพื�อสนองตอบวตัถุประสงค์ในการเสริมสร้างความมั�นคงของประเทศ ให้สามารถ
รองรับปริมาณรถที�เพิ�มมากขึ)นและเพื�อการรองรับปริมาณรถขนส่งเพื�อโลจิสติกส์ แต่นโยบายใน
อดีตดงักล่าวไม่ไดต้ระหนกัถึงปัญหาที�จะตอ้งตามมา  อนัเป็นผลเนื�องมาจากที�นโยบายในอดีตที�
เลือกที�จะขยายเพิ�มช่องจราจรในเขตทางเดิมที�มกัผ่านเขา้ชุมชนแทนที�การก่อสร้างแนวเส้นทาง
ใหม่ที�ไม่ผา่นเขา้ชุมชนแต่เป็นระบบมอเตอร์เวยที์�มีการควบคุมการเขา้ออกโดยสมบูรณ์  ดงันั)นเมื�อ
นโยบายเป็นเช่นนั)นจึงส่งผลให้การเดินทางของสินคา้และประชาชนทั)งการเดินทางในระยะใกล้
และระยะไกลรวมกนัอยู่บนโครงข่ายเดียวกนั จึงเป็นผลทาํให้เกิดปัญหาที�ตามมาหลายประการ 
อาทิ เช่น ปัญหาอุบติัเหตุ ปัญหาการติดขดัของกระแสจราจร หรือแมก้ระทั�งปัญหาดา้นงบประมาณ
เมื�อการมาถึงของการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในปี พ.ศ. 9::; ซึ� งปริมาณการขนส่งที�จะ
เกิดขึ)นในประเทศและระหว่างประเทศจะมีเพิ�มมากขึ)น   หากภาครัฐไม่ได้มีแผนการพฒันาการ
ปรับระบบโครงข่ายการขนส่งที�มีประสิทธิภาพ ปัญหาดงัที�กล่าวมานี)จะทวคีวามรุนแรงเพิ�มมากขึ)น
นอกจากนี) สภาพปัญหาที�เกิดขึ)นบริเวณด่านชายแดนที�สะทอ้นจากผูป้ระกอบการภาคเอกชนใน
จุดเชื�อมต่อต่างๆ จะเห็นไดว้า่ ระบบการบริหารจดัการยงัเป็นปัญหาติดขดั ซึ� งไดแ้ก่ การจดัการดา้น
การตรวจตรา และการบริการทางดา้นภาษี รวมถึงการบริหารพื)นที�ใหบ้ริการ จุดจอดรถบรรทุก เป็น
ตน้ ทาํใหผู้ป้ระกอบการเกิดอุปสรรคในการขนส่ง  

นอกจากนี)  เมื�อมองถึงยุทธศาสตร์ทางด้านกายภาพ จากการที�ประเทศไทยมีความ
ไดเ้ปรียบในที�ตั)งทางภูมิศาสตร์ที�มีตาํแหน่งอยูใ่นจุดศูนยก์ลางของประเทศสมาชิกจึงทาํให้ประเทศ
ไทยมีศกัยภาพอยา่งยิ�งที�จะพฒันาใหเ้ป็นศูนยก์ลางการขนส่งของอาเซียน โดยเฉพาะการขนส่งทาง
ถนน   ซึ� งในการช่วงชิงโอกาสและความไดเ้ปรียบในเชิงกายภาพของพื)นที�ที�ตั)งอยูใ่นศูนยก์ลางของ
อาเซียนที�เอื)อประโยชน์ต่อประเทศไทยนั)น หากตอ้งการพฒันาให้เกิดประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจ
ตามเป้าหมาย จาํเป็นตอ้งกาํหนดยุทธศาสตร์ในการพฒันาให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง
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ทางถนนของอาเซียนในทั)ง 9 มิติ คือ มิติด้านโครงสร้างพื)นฐาน (Infrastructure) และมิติด้าน
ขอ้กาํหนด กฎระเบียบ กฎหมายต่างๆ ในการอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง (Regulations)  

ในมิติด้านโครงสร้างพื)นฐาน นโยบายภาครัฐจาํเป็นต้องคาํนึงถึงการออกแบบ
โครงสร้างพื)นฐานที�สามารถแบ่งแยกประเภทของการขนส่งสินคา้และการขนส่งคนออกจากกนั
เป็นลาํดบัแรก ซึ� งควรจะเน้นดา้นการพฒันาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ที�มีการควบคุมการเขา้
ออกชัดเจนเพื�อบริหารจัดการการใช้ทางหลวงอย่างเป็นระบบ เป็นการลดการสูญเสียทั)งด้าน
งบประมาณ ดา้นพลงังาน และดา้นชีวติและทรัพยสิ์น ส่วนมิติดา้นขอ้กาํหนด กฎระเบียบ กฎหมาย
ต่างๆ และการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ผ่านแดน จะตอ้งมีการพฒันาให้สามารถ
รองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน   โดยการพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่งทาง
ถนนของอาเซียนจาํเป็นจะต้องมีการปรับนโยบายให้มีความพร้อมในทุกด้านทุกมิติ และใน
ขณะเดียวกันต้องมีแผนรองรับสําหรับการพฒันาผูป้ระกอบการขนส่งในประเทศให้สามารถ
แข่งขนักบัผูป้ระกอบการจากต่างประเทศได ้

ข้อเสนอแนะ 

1. เพื�อกาํหนดแนวทางในการกาํหนดนโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนที�เหมาะสม
ทั)งในมิติของการรองรับปริมาณความตอ้งการทางเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม และมิติของการ
เลือกใชรู้ปแบบประเภทของวศิวกรรมการทาง เพื�อผลกัดนัให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการขนส่ง
ทางถนนอย่างแทจ้ริง ในการรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน รวมทั)งเป็นศูนยก์ลางของโลจิ
สติกส์ทางถนนในภูมิภาคนั)น    ผูบ้ริหารจะตอ้งคาํนึงถึงการพฒันาระบบโครงข่ายทางถนนที�มีการ
ควบคุมการเขา้ออก หรือระบบทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ที�มีการเก็บค่าผ่านทาง และควบคุม
ไม่ให้มีการปะปนกนัของการจราจรเพื�อการขนส่ง และการจราจรของประชาชนในภูมิภาค ซึ� ง
ระบบที�เสนอ นอกจากจะช่วยลดปัญหาดา้นอุบติัเหตุ ดา้นจราจรติดขดัที�จะเป็นผลให้เกิดการใช้
พลงังานมากขึ)น ยงัช่วยลดภาระดา้นงบประมาณของภาครัฐในการซ่อมบาํรุงรักษาถนนอีกดว้ย 

 

2. เพื�อให้ เ กิดแรงจูงใจในการขนส่งผ่านแดนและการขนส่งข้ามแดนของ
ผูป้ระกอบการ ผูบ้ริหารจะตอ้งให้นโยบายดา้นการพฒันาระบบอาํนวยความสะดวกในการขนส่ง
ทางถนนทั) งในมิติของกฎหมาย ระเบียบ  ข้อบังคบั และในมิติของการบริหารจดัการในการ
ให้บริการ โดยเป็นไปตามมาตรฐานของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และความเร่งให้มีการจดัทาํ
ขอ้ตกลงแบบทวิภาคี และพหุภาคีระหว่างประเทศสมาชิกโดยเร็ว เพื�อลดปัญหาต่างๆที�เกิดขึ)นใน
การขนส่งผ่านแดนระหว่างประเทศสมาชิก ในขณะเดียวกันจะตอ้งกาํหนดนโยบายในการลด
ขั)นตอนทางการตรวจตรา การดาํเนินการทางภาษี ใหมี้ระบบที�เป็นรูปธรรมและมีประสิทธิภาพ 
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แนวทางในการดาํเนินการอย่างเป็นรูปธรรม 

จากหลกัการของการวางแผนโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองที�นาํเสนอในบทที� 
4 และไดเ้สนอแผนการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง จาํนวน U8 สายทาง ระยะทาง
รวม 6,555 กิโลเมตร    ซึ� งปัจจุบนัได้มีโครงข่ายที�ดาํเนินการแล้วเสร็จจาํนวน 9 เส้นทาง ได้แก่  
ทางหลวงหมายเลข 7 (กรุงเทพ-ชลบุรี-พทัยา) ซึ� งเป็นส่วนหนึ� งของโครงข่าย M8 และทางหลวง
หมายเลข 9 (วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) ซึ� งเป็นโครงข่าย M9 ตามยุทธศาสตร์ที�ได้
นาํเสนอ 

เพื�อให้เกิดการดาํเนินการเพื�อการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองอย่าง
เป็นรูปธรรม ผูก้าํหนดนโยบายภาครัฐจะตอ้งพิจารณาการดาํเนินการตามความเร่งด่วนของสายทาง 
ซึ� งสามารถจดัแบ่งการดาํเนินการออกไดเ้ป็น 2 ระยะ ไดแ้ก่ 

ระยะที�หนึ�ง เป็นระยะของการพฒันาโครงข่ายที�มีความจาํเป็นเพื�อรองรับการขยายตวั
ของเศรษฐกิจและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเนน้การพฒันา 9 ดา้น ไดแ้ก่ 

#. ด้านที�หนึ�ง เน้นการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองโดยการกระจาย
การเติบโตจากศูนยก์ลาง อนัไดแ้ก่ กรุงเทพมหานคร ซึ� งเป็นจุดศูนยก์ลางของเศรษฐกิจ และเป็น
ศูนยร์วมการคา้การลงทุน ทั)งนี) เพื�อให้เกิดการพฒันาเมือง และเชื�อมต่อพื)นที�ในภูมิภาคโดยรอบ
กรุงเทพมหานคร ตามแผนภาพที� 5-1 โดยในระยะแรกนี) จะตอ้งมีการพฒันาโครงข่าย จาํนวน 7 
สายทาง ดงัต่อไปนี)   

1.1 ทางหลวงหมายเลข M92 (บางปะอิน-นครราชสีมา) ระยะทาง 196 
กิโลเมตร เพื�อเชื�อมต่อระหว่างวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครกบันครราชสีมา ซึ� งมีความ
พร้อมในการดาํเนินการก่อสร้างทนัที  

1.2 ทางหลวงหมายเลข M6 (ช่วงกาญจนบุรี-บางใหญ่) ระยะทาง \] 
กิโลเมตร เป็นส่วนหนึ� งของโครงข่าย M6 (กาญจนบุรี-สระแก้ว) เพื�อรองรับการขนส่งจาก
กรุงเทพมหานคร ไปยงัแหล่งเศรษฐกิจดา้นตะวนัตก ซึ� งกรมทางหลวงไดด้าํเนินการออกพระราช
กฤษฎีกาเวนคืนที�ดิน และดาํเนินการออกแบบก่อสร้างแล้ว และมีความพร้อมในการดาํเนินการ
ก่อสร้างทนัที 

1.3 ทางหลวงหมายเลข M81 (ชลบุรี-มาบตาพุด) ระยะทาง 89 กิโลเมตร เพื�อ
เชื�อมต่อการขนส่งไปสู่ท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด โดยกรมทางหลวงไดด้าํเนินการ
ออกแบบก่อสร้างแลว้  

1.4 ทางหลวงหมายเลข M1 (ช่วงนครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอาํ) ระยะทาง 
UU; กิโลเมตร เป็นส่วนหนึ�งของโครงข่าย เชื�อมต่อแนวเหนือ-ใต ้และเป็นการกระจายความเจริญ
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ทางเศรษฐกิจ และเชื�อมต่อจากกรุงเทพมหานครไปยงัภาคใต ้ซึ� งอยูร่ะหวา่งการดาํเนินการออกแบบ
รายละเอียด 

1.5 ทางหลวงหมายเลข M91 (บางปะอิน-ชยันาท) ระยะทาง 116 กม. เพื�อ
รองรับการขนส่งจากกรุงเทพ ไปยงัแหล่งเศรษฐกิจภาคกลางตอนบน อยู่ระหว่างการศึกษา
ผลกระทบทางสิ�งแวดลอ้ม 

1.6 ทางหลวงหมายเลข M7 (วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครรอบที� 3) 
ระยะทาง 9:` กิโลเมตร เพื�อรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมในพื)นที�บริเวณโดยรอบ
กรุงเทพมหานคร 

1.7 ทางหลวงหมายเลข M8 (ราชบุรี-ตราด) ระยะทาง 371 กิโลเมตร เพื�อเติม
เตม็โครงข่ายเชื�อมต่อแหล่งเศรษฐกิจภาคกลางตอนล่างไปยงัภาคตะวนัออก 
 
แผนภาพที� 5-1  แผนงานการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองโดยการกระจายการ     
                        เติบโตจากศูนยก์ลาง  

 
 

%. ด้านที�สอง เน้นการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเพื�อเชื�อมต่อด่าน
ชายแดน และเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ� งจะเป็นตวักระตุน้การคา้ การลงทุนจากต่างประเทศหลงัจากการ
เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ� งจะใช้ระยะเวลาศึกษาความเหมาะสมของสายทางที�จะ
ดาํเนินการ รวมถึงจดัศึกษาและจดัทาํรายงานผลกระทบสิ�งแวดลอ้ม และจดัหาแหล่งเงินทุน โดยมี
การพฒันาโครงข่าย ตามแผนภาพที� 5-1 จาํนวน 9 สายทาง ดงัต่อไปนี)   

2.1 ทางหลวงหมายเลข M6 (ช่วงมีนบุรี-สระแกว้) ระยะทาง 9a: กิโลเมตร 
เพื�อสนับสนุนการคา้การลงทุนตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจดา้นใต ้(Southern Economic 
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Corridor) และเชื�อมต่อเมียนมาร์-ไทย-กมัพชูา และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ.กาญจนบุรี และ 
จ.สระแกว้ 

2.2 ทางหลวงหมายเลข M1 (ช่วงพิษณุโลก-ด่านเชียงของ) ระยะทาง `Uh 
กิโลเมตรเพื�อสนบัสนุนการคา้การลงทุนตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้(North-South 
Economic Corridor) และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ อ.เชียงของ และ อ.เชียงแสน จ.เชียงราย 

2.3 ทางหลวงหมายเลข M11 (เชียงราย-ด่านชายแดนแม่สาย) ระยะทาง 50 
กิโลเมตร เพื�อเชื�อมต่อไทย-เมียนมาร์ และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ อ.แม่สาย จ.เชียงราย 

2.4 ทางหลวงหมายเลข M2 (ช่วงพิษณุโลก-ด่านแม่สอด) ระยะทาง U]j 
กิโลเมตร เพื�อสนบัสนุนการคา้การลงทุนตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตก 
(East-West Economic Corridor) และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ อ.แม่สอด จ.ตาก 

2.5 ทางหลวงหมายเลข M2 (ช่วงขอนแก่น-มุกดาหาร) ระยะทาง 9`h 
กิโลเมตร เพื�อสนบัสนุนการคา้การลงทุนตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวนัออก-ตะวนัตก 
(East-West Economic Corridor) และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ.มุกดาหาร 

2.6 ทางหลวงหมายเลข M3 (ช่วงขอนแก่น-หนองคาย) ระยะทาง U]] 
กิโลเมตร เพื�อสนบัสนุนสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ.หนองคาย และเชื�อมต่อไทย-ลาว 

2.7 ทางหลวงหมายเลข M31 (อุดรธานี-นครพนม) ระยะทาง 190 กิโลเมตร 
เพื�อสนบัสนุนสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ.นครพนม และเชื�อมต่อไทย-ลาว 

2.8 ทางหลวงหมายเลข M1 (ช่วงสุราษฎร์ธานี-สุไหงโกลก) ระยะทาง :jh 
กิโลเมตร เพื�อสนบัสนุนการคา้การลงทุนตามแนวเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต ้(North-South 
Economic Corridor)  และเชื�อมต่อไทย-มาเลเซีย และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ จ.นราธิวาส 

2.9 ทางหลวงหมายเลข M15 (สงขลา-ด่านชายแดนสะเดา) ระยะทาง 96 
กิโลเมตร เพื�อเชื�อมต่อไทย-มาเลเซีย และสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ อ.สะเดา จ.สงขลา 
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แผนภาพที� 5-2 แผนงานการพฒันาระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษเพื�อเชื�อมต่อด่านชายแดน และ  
                        เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

 

โครงข่ายภาคเหนือและภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
 

 
โครงข่ายภาคใต ้

 
โดยมีระยะเวลาการดาํเนินการในระยะที�หนึ�ง เป็นระยะเวลา ; ปี ระหวา่งปี พ.ศ. 2558-

2565 รวมระยะทาง h,hh] กิโลเมตร โดยมีแผนงานแสดงดงัตารางที� 5-1 
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ตารางที� 5-1 ระยะเวลาการดาํเนินโครงการตามแผนระยะที�หนึ�ง ระหวา่ง พ.ศ. 2558-2565 

โครงขาย ระยะทาง (กม.)

M92 (บางปะอนิ-นครราชสีมา) 196

M6 (ชวงกาญจนบุรี-บางใหญ) 96

M81 (ชลบุรี-มาบตาพดุ) 89

M1 (ชวงนครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอํา) 118

M91 (บางปะอนิ-ชยันาท) 116

M7 (วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครรอบที ่3) 254

M8 (ราชบุรี-ตราด) 371

M6 (ชวงมีนบุร-ีสระแกว) 275

M1 (ชวงพษิณุโลก-ดานเชียงของ) 413

M11 (เชียงราย-ดานชายแดนแมสาย) 50

M2 (ชวงพษิณุโลก-ดานแมสอด) 160

M2 (ชวงขอนแกน-มุกดาหาร) 243

M3 (ชวงขอนแกน-หนองคาย) 166

M31 (อุดรธานี-นครพนม) 190

M1 (ชวงสุราษฎรธานี-สุไหงโกลก) 503

M15 (สงขลา-ดานชายแดนสะเดา) 96

รวมระยะทาง (กโิลเมตร) 3336

เวนคนืทีด่นิ กอสราง

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ กอสราง

กอสราง

กอสราง

กอสราง

กอสราง

กอสราง

กอสราง

กอสราง

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา ออกแบบ เวนคนืทีด่นิ

ศกึษา

เวนคนืทีด่นิ

เวนคนืทีด่นิ

กอสราง

กอสราง

2564 2565

ศกึษา

ศกึษา

ออกแบบ

ออกแบบศกึษา

ศกึษา

กอสราง

ออกแบบ

ออกแบบ

เวนคนืทีด่นิ กอสราง

เวนคนืทีด่นิ กอสราง

2563

ออกแบบ

กอสราง

2558 2559 2560 2561 2562

กอสราง
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ระยะที�สอง เนน้การพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองที�เป็น Missing Link 
เชื�อมต่อด่านชายแดนที�มีศกัยภาพในการพฒันาการคา้ การลงทุนจากต่างประเทศ และเส้นทางที�จะ
มีท่าเรือที�เกิดขึ)นใหม่ และสนบัสนุนการท่องเที�ยว ซึ� งจะใชร้ะยะเวลาศึกษาความเหมาะสมของสาย
ทางที�จะดาํเนินการ รวมถึงจดัทาํรายงานผลกระทบสิ�งแวดล้อม และจดัหาแหล่งเงินทุน โดยใน
ระยะที�สองนี)จะตอ้งมีการพฒันาโครงข่าย จาํนวน \ สายทาง ดงัต่อไปนี)   

 
1. ทางหลวงหมายเลข M1 (ช่วงพิษณุโลก-นครปฐม) ระยะทาง `hh กิโลเมตร 
2. ทางหลวงหมายเลข M1 (ช่วงชะอาํ-สุราษฎร์ธานี) ระยะทาง :hh กิโลเมตร 
3. ทางหลวงหมายเลข M2 (ช่วงพิษณุโลก-ขอนแก่น) ระยะทาง hjh กิโลเมตร 
4. ทางหลวงหมายเลข M3 (ช่วงขอนแก่น-ชลบุรี) ระยะทาง `]U กิโลเมตร 
5. ทางหลวงหมายเลข M4 (นครสวรรค-์อุบลราชธานี) ระยะทาง 516 กิโลเมตร 
6. ทางหลวงหมายเลข M5 (บึงกาฬ-สุรินทร์) ระยะทาง 470 กิโลเมตร 
7. ทางหลวงหมายเลข M12 (เชียงใหม่-ลาํปาง) ระยะทาง 53 กิโลเมตร 
8. ทางหลวงหมายเลข M13 (สุราษฎร์ธานี-ภูเก็ต) ระยะทาง 185 กิโลเมตร 
9. ทางหลวงหมายเลข MU` (สงขลา-สตูล) ระยะทาง Ujj กิโลเมตร 

 
โดยมีระยะเวลาการดาํเนินการในระยะที�สอง ระยะเวลา 8 ปี ระหว่างปี พ.ศ. 2571-

2582 ระยะทาง h,j:` กิโลเมตร ดงัตารางที� 5-2  
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ตารางที� 5-2 ระยะเวลาการดาํเนินโครงการตามแผนระยะที�สอง ระหวา่ง พ.ศ. 2564-2571 

โครงขาย ระยะทาง (กม.)

M1 (ชวงพษิณุโลก-นครปฐม) 433

M1 (ชวงชะอาํ-สรุาษฎรธานี) 533

M2 (ชวงพษิณุโลก-ขอนแกน) 303

M3 (ชวงขอนแกน-ชลบรุ)ี 461

M4 (นครสวรรค-อบุลราชธานี) 516

M5 (บงึกาฬ-สรุนิทร) 470

M12 (เชียงใหม-ลําปาง) 53

M13 (สรุาษฎรธานี-ภเูก็ต) 185

M14 (สงขลา-สตูล) 100

รวมระยะทาง (กโิลเมตร) 3054

ศกึษา

ศกึษา

ศกึษา

ศกึษา

ออกแบบ

ออกแบบ

เวนคนืทีด่นิ กอสราง

ออกแบบ

กอสราง

เวนคนืทีด่นิ

เวนคนืทีด่นิ

ออกแบบ

เวนคนืทีด่นิ

เวนคนืทีด่นิ

กอสราง

ศกึษา

เวนคนืทีด่นิ

ออกแบบศกึษา

ศกึษา

เวนคนืทีด่นิ

เวนคนืทีด่นิ

กอสราง

กอสราง

2565 2566

ศกึษา

ศกึษา

ออกแบบ

ออกแบบ

ออกแบบ

ออกแบบ

2567 2568 2569 2570 25712564

กอสราง

เวนคนืทีด่นิ กอสราง

กอสราง

กอสราง
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         จากภาพรวมแผนการพฒันาโครงข่ายทั)งสองระยะจะใช้เวลาระหว่างปี พ.ศ. 2558-
2571 รวมระยะเวลา 14 ปี โดยแหล่งเงินลงทุนที�จะใชใ้นการพฒันาโครงสร้างพื)นฐานดงักล่าว  โดย
มีแนวทางการพิจารณา ดงันี)  

1. การตั)งงบประมาณรายจ่ายในวิธีการงบประมาณแบบปกติ ตาม พรบ.วิธีการ
งบประมาณ พ.ศ. 2502 ซึ� งกระทรวงการคลงัสามารถจดัทาํงบประมาณรายจ่ายสูงกวา่รายรับ หรือ
งบประมาณขาดดุลในปีงบประมาณเพื�อการลงทุนในโครงสร้างพื)นฐานได ้

2. การกู้เงินนอกเหนือจากงบประมาณรายจ่ายประจาํปี ตาม พรบ.การบริหารหนี)
สาธารณะ พ.ศ. 2548 โดยกระทรวงการคลงัสามารถกูเ้งินไดไ้ม่เกินร้อยละ 10 ของงบประมาณ
รายจ่ายประจาํปี และสามารถกูเ้งินตราต่างประเทศเพื�อการลงทุนได ้

3. การร่วมลงทุนกบัภาคเอกชนตาม พรบ.การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ 
พ.ศ. 2556 (Public Private Partnership, PPP)   

4. การระดมทุนผ่านกองทุนรวมโครงสร้างพื)นฐาน (Infrastructure Fund) ผ่าน
กระทรวงการคลงัโดยให้กระทรวงการคลงัเป็นหน่วยงานหลกัในการกาํกบัดูแลการจดัตั)ง การ
บริหารแผนการจดัตั)ง รวมทั)งการดาํเนินงานของกองทุนฯ 

ทั)งนี)แต่ละวธีิมีขอ้ดีและขอ้จาํกดัดงัที�ไดส้รุปไวใ้นตารางที� 5-3 
 

 ในส่วนขั)นตอนการดาํเนินการสาํหรับการดาํเนินงานโครงการแต่ละสายทางโดยสรุป 
เป็นไปดงัแผนภาพที� :-h โดยสรุปดงันี)  

1. เมื�อแผนยุทธศาสตร์การพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษได้รับการอนุมัติจาก
คณะรัฐมนตรีเป็นแผนแม่บทการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองแลว้   กรมทางหลวง 
มีหน้าที�ในการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ และจดัทาํรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ�งแวดลอ้ม 

2. สํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ� งแวดล้อมดําเนินการ
นาํเสนอคณะผูช้าํนาญการและคณะกรรมการสิ�งแวดล้อมแห่งชาติเพื�อเสนอความเห็นให้ ครม. 
พิจารณาเห็นชอบ 

3. กรมทางหลวงดาํเนินการออกแบบรายละเอียดของโครงการและประเมินราคา
โครงการ พร้อมทั)งพิจารณารูปแบบการลงทุน และออก พรฎ.เวนคืนที�ดิน 

4. กระทรวงการคลงัพิจารณาแหล่งเงินทุนโดยพิจารณาความเป็นไปไดท้ั)ง ` รูปแบบ 
ซึ� งจะมีหน่วยงานผูรั้บผดิชอบในแต่รูปแบบการลงทุน โดยสํานกังบประมาณ สํานกังานบริหารหนี)
สาธารณะ และสาํนกังานคณะกรรมการนโยบายรัฐวสิาหกิจ  
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5. เมื�อได้แหล่งเงินทุนแล้ว กรมทางหลวงซึ� งเป็นหน่วยงานเจ้าของโครงการจะ
ดาํเนินการหาผูรั้บจา้งตามระเบียบทางราชการ ยกเวน้ การดาํเนินการโดยการให้เอกชนร่วมลงทุน
จะต้องพิจารณารูปแบบที�ให้เอกชนเข้าร่วมลงทุนว่าจะดําเนินการโดยลักษณะใด ซึ� งจะเป็น
ตวักาํหนดรูปแบบและผูรั้บผดิชอบการก่อสร้าง 

6. เมื�อโครงการแลว้เสร็จ ผูบ้ริหารโครงการ เช่น การจดัเก็บรายได ้การบาํรุงรักษาก็
จะเป็นไปตามรูปแบบของการลงทุนในแต่ละรูปแบบ  

 
ตารางที� 5-3 การวเิคราะห์แหล่งเงินลงทุนสาํหรับการพฒันาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 

แหล่งเงิน ข้อดี ข้อจํากดั 

งบประมาณรายจ่ายใน
วธีิการงบประมาณแบบปกติ 

ส า ม า ร ถ ตั) ง เ ป็ น ง บ ป ร ะ ม า ณ
รายจ่ายประจํา ปี  และเป็นการ
ลงทุนโดยรัฐ ซึ� งผลการดาํเนินการ
จะเก็บเขา้สู่รัฐโดยตรง 

- โ ค ร ง ก า ร ต า ม แ ผ น ก า ร
ดํา เนินการอาจมีความไม่
ต่อเนื�องเนื�องจากจะตอ้งตั)ง
งบประมาณปีต่อปี 

- กรอบวงเงินลงทุนมีจาํกดั 
การกูเ้งินนอกเหนือจาก

งบประมาณรายจ่ายประจาํปี 
- สามารถก่อสร้างโครงการขนาด

ใหญ่โดยใชเ้งินจากแหล่งทุนทั)ง
จากภายในประเทศ ทาํให้มีการ
ลงทุนก่อสร้างไดอ้ยา่งต่อเนื�อง 

- มีระยะเวลาการผ่อนชําระคืน
เงินตน้ที�ยาวนาน 

- มีผลต่อหนี) สาธารณะ ซึ� ง
จะต้องมีการควบคุมไม่ให้
เกินเพดานที�กาํหนด  

- การกู้เงินจากต่างประเทศ
จะต้องมีการพิจารณาความ
เสี�ยงจากอตัราแลกเปลี�ยน 

การร่วมลงทุนกบั
ภาคเอกชน 

ภาคเอกชนมีศกัยภาพในการจดัหา
แหล่งทุนสําหรับการดาํเนินการ
ก่อสร้างได ้

โครงการที�มีความคุม้ทุนตํ�าไม่
สามารถจูงใจให้เอกชนเข้า
มาร่วมลงทุน และมีขั)นตอนใน
ก า ร ดํ า เ นิ น ก า ร ม า ก  ใ ช้
ระยะเวลานาน 

กองทุนรวมโครงสร้าง
พื)นฐาน 

- ไม่เป็นภาระต่อหนี)ของภาครัฐ 
- การระดมทุนจากนักลงทุนที�มี

ศักยภาพทาํได้ง่าย  หาก
โครงการนั)นมีปัจจยัเอื)ออาํนวย
ต่อการลงทุน 

การลงทุนในโครงสร้าง
พื)นฐานมีความเสี�ยงสูงสาํหรับ
นกัลงทุน ซึ� งอาจทาํใหก้าร
ระดมทุนไม่เพียงพอกบัมูลค่า
โครงการ 
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แผนภาพที� 5-3 ขั)นตอนการดาํเนินการสาํหรับการดาํเนินงานโครงการ 

 

ŀ³×ŀĞĮ¹ þ̂ ďİ¼ĎÐ×ďŃ̆İ¸˜Įďğþḑ̌¯şḉ¼ĘĿČčİą̄ ćĮḑ̌ĿĞěĂ̧

ˆİĞþḑ̌ ş̄ḉ

ČĚ̂čď̆ćďĞĿ̄ĞďąđĞ̃Ă̧Ń̆İ¸ˆďİ

İďģ̆ď×̂ ďİćĘĿ̆İďą̄ Ķ³ş̂ İąþ¹đĘŖ́ŀćÝşįĂĞ

đśď×Ḑ̌̂ď××Ńğ¹ďğŀşąŀ³×þİĎ¼ğď̂İ−İİĞ̌ďýĘŀşąđĘŖ́ŀćÝşįĂĞ

˘ðą̂ İİĞ̂ďİđĘŖ́ŀćÝşįĂĞŀ Į̧̄ˇďýĘ

ˆİĞþḑ̌¯şḉ

ĂĂ̂ŀ¹¹ İďğşąĿĂęğÝ

ĂĂ̂ ¼İš. Ŀć×̆ ě×þęŔÝĘ×

ˆİąþİḉ ˆďİ˘şḐ̌

¼Ę̋ďİðďİĺ²ŀ¹¹ˆďİş̧ þĹ×

ćĘ−ę̂ďİ¸¹²İąĞďðŀ¹¹²ˆýĘ ćĘ−ę̂ĺįĿ̧Ę× ˆďİİĮćĞş̧ þĹ×̂ Ď¹₣ď̆ĿĂ̂ ˇ× Infrastructure Fund

đśď×Ḑ̌̂¹² İąĞďð đśď×Ḑ̌̂ď×¹İĘ̄ďİ¯×ęŕđď−ďİðą
đśď×Ḑ̌̂ď×̆ ðą̂ İİĞ̂ďİ

×Ńğ¹ďğİĎžćĘđď̄ˆĘ̋

ˆİĞþḑ̌¯şḉ

ˆĮĂđİįḑ̌

ˆİĞþḑ̌¯şḉ+ĿĂ̂ ˇ×

ˆĮĂđİįḑ̌

¹ İĘ̄ďİŃ̆İ¸ˆďİ ¹ İĘ̄ďİŃ̆İ¸ˆďİ

đśď×Ḑ̌̂ď×̆ ðą̂ İİĞ̂ďİ
×Ńğ¹ďğİĎžćĘđď̄ˆĘ̋

˝ĎÝ̄ ďŀ¯şĮ̧Ŀ̧Ę×þĹ×

˝ĎÝđİİ¸¹² İąĞďð Ŀ̋İ˝ďŀ ş̄Į̧Ŀ̧Ę×̂ ĺį ÝśďĿ×Ę×̂ ďİýďĞ¼İ¹. ˝ĎÝýĎŗ́ˆĂ̧þĹ×

¼Ę̋ďİðďİďģ̆ď×̂ ďİćĘĿ̆İďą̄ Ķ³ş̂ İąþ¹đĘŖ́ŀćÝşįĂĞ

ˆİĞþḑ̌ ş̄ḉ

ˆİĞþḑ̌ ş̄ḉ

ˆĮĂđİįḑ̌

¹ İĘ̄ďİŃ̆İ¸ˆďİ

ˆİĞþḑ̌ ş̄ḉ

ˆĮĂđİįḑ̌

¹ İĘ̄ďİŃ̆İ¸ˆďİ
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เมื�อทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองไดรั้บการพฒันาตามแผนยุทธศาสตร์ตามที�ไดจ้าก
การศึกษานี)  จะทาํใหร้ะบบโครงข่ายทางหลวงของประเทศไทยมีระบบ และขจดัปัญหาที�เกิดขึ)นใน
ระบบโครงข่ายเดิม กล่าวคือ 

1. ปัญหาดา้นอุบติัเหตุในโครงข่ายทางถนนบนทางหลวงลดลง เนื�องจากมีการจาํกดั
การใช้ทางหลวงเพื�อการขนส่งผ่านทางระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ทําให้
การจราจรไม่เกิดการปะปนกนัระหวา่งการสัญจรภายในทอ้งถิ�นและการสัญจรเพื�อการขนส่ง ส่งผล
ให้อุบติัเหตุที�เกิดขึ)นในโครงข่ายทางหลวง ระหว่างรถบรรทุกหนกั กบัรถขนาดเล็กมีแนวโน้มที�
ลดลง 

9. ปัญหาการจราจรติดขดัในเมืองใหญ่บนโครงข่ายทางหลวงลดลง เพราะโครงข่าย
ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองไดรั้บการออกแบบเพื�อรองรับปริมาณการจราจรสําหรับการขนส่ง ซึ� ง
จะมีความสะดวก และเอื)ออาํนวยต่อการขนส่งมากกวา่ ไม่วา่จะเป็นการกาํหนดความลาดชนั การ
กาํหนดแนวเส้นทางที�เป็นเส้นตรง การควบคุมการเขา้ออก และการใช้ทางต่างระดบัเพื�อป้องกนั
การตดักันของการจราจร ทาํให้รถยนต์เพื�อการขนส่งมีแนวโน้มในการใช้เส้นทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองมากขึ)น ซึ� งเป็นผลให้ระบบโครงข่ายทางหลวงปกติมีปริมาณการจราจรที�ลดลง ลด
ผลกระทบต่อการติดขดัของการจราจรในเมือง 

h. ปัญหาด้านการขาดแคลนงบประมาณที�ใช้สําหรับการซ่อมบาํรุงรักษาถนนจะ
นอ้ยลง เนื�องจากโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองเป็นโครงข่ายที�เก็บค่าผา่นทาง และสามารถ
ใชค้่าผา่นทางเป็นงบประมาณในการซ่อมและบาํรุงรักษาถนนได ้ซึ� งเป็นการส่งเสริมหลกัการที�ให้
รถบรรทุกทั)งที�เพิ�มขึ)นจากภายในประเทศ และที�จะเพิ�มขึ)นจากต่างประเทศ ที�มีอตัราการทาํลาย
ถนนสูง มีส่วนร่วมในการรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการซ่อมบาํรุงรักษาถนน ซึ� งจะลดภาระกับ
งบประมาณของประเทศ 

ทั)งนี) หากยุทธศาสตร์ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองได้ดาํเนินการแล้วเสร็จ จะเป็น
แนวทางสาํหรับการพฒันาโครงข่ายทางหลวงที�มีประสิทธิภาพของประเทศไทยใชเ้ป็นทางเชื�อมต่อ
ทั)งระหวา่งภูมิภาคของประเทศและเป็นทางเชื�อมต่อกบัต่างประเทศ เป็นเส้นทางหลกัในการขนส่ง
ของภูมิภาคอาเซียน และทาํให้ประเทศไทยมีศกัยภาพและมีความพร้อมในการเป็นศูนยก์ลางการ
ขนส่งทางถนนของภูมิภาคและพร้อมในการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่อไป  
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สรุปย่อ 
ลกัษณะวชิา  การเศรษฐกจิ 

เรื�อง        ยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศไทยใหเ้ป็นศนูยก์ลางการขนส่งทางถนน 

                เพื อรองรับการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ผู้วจัิย       นายชยธนัว ์ พรหมศร หลกัสูตร   วปอ. รุ่นที�  ./ 

ตําแหน่ง   ผู้อาํนวยการสํานักบริหารโครงการทางหลวงระหว่างประเทศ 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

     ในปี พ.ศ.0..1 ประเทศไทยและประเทศสมาชิกอาเซียนจะก้าวเข้าสู่ความเป็น

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community, AEC) อยา่งเป็นรูปธรรม ซึ งเป็น

หนึ งเสาหลกัตามขอ้ตกลงในการรวมกนัของประเทศสมาชิกทัDง EF ประเทศเป็นประชาคมอาเซียน 

โดยมีเป้าหมายของการเชื อมโยงทางเศรษฐกิจในภูมิภาคที ประกอบดว้ยประชากรรวม /FF ลา้นคน 

และมีผลิตภณัฑ์มวลรวมทัDงภูมิภาคมากกว่า E.. ลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐ คือการเป็นเขตการผลิต

ตลาดเดียว หรือ “Single Market and Production Base” และมีการเคลื อนยา้ยสินคา้และการบริการ 

รวมถึงแรงงานอยา่งเสรี ทัDงนีDความสาํเร็จที จะเกิดขึDนจากการรวมตวัของประชาคมอาเซียนจะทาํให้

เกิดการเดินทางการขนส่งทัDงคนและสินคา้ระหวา่งกนัในหมู่สมาชิกประเทศอาเซียนในอตัราที เพิ ม

สูงขึDนแบบกา้วกระโดด  ดว้ยประเทศไทยมีความไดเ้ปรียบในที ตัDงทางภูมิศาสตร์ที มีตาํแหน่งอยูใ่นจุด

ศูนย์กลางของหมู่ประเทศสมาชิกจึงทําให้ประเทศไทยมีศักยภาพอย่างยิ งที จะพัฒนาให้เป็น

ศูนยก์ลางการขนส่งของอาเซียน โดยเฉพาะการขนส่งทางถนน   แต่เมื อพิจารณาการพฒันาดา้น

โครงสร้างพืDนฐานระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทยกลบัพบว่า ยงัมีปัญหาในรูปแบบการ

พฒันาที จะเป็นอุปสรรคอย่างยิ  งต่อการพฒันาให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งของ

อาเซียนในการขนส่งทางถนน อนัมีสาเหตุมาจากรูปแบบการพฒันาโครงข่ายถนนในอดีตที อาจมี

ผลนาํไปสู่ปัญหาการเกิดอุบติัเหตุ  และการมีตน้ทุนการคมนาคมขนส่งที สูง  ทาํให้ประเทศไทย
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ประสบอุปสรรคในการช่วงชิงความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัทางการคา้กบันานาประเทศ รวมทัDง

สูญเสียโอกาสทางเศรษฐกิจจากการเป็นศูนยก์ลางการคมนาคมขนส่งที สําคญัในภูมิภาคเอเชีย

ตะวนัออกเฉียงใต ้และภูมิภาคเอเชีย  ซึ งจาํเป็นตอ้งได้รับการวิเคราะห์แนวทางปรับปรุงแก้ไข

เพื อให้ประเทศไทยมีระบบโครงข่ายโครงสร้างพืDนฐานทางถนนที สามารถรองรับการขยายตวัทาง

เศรษฐกิจไดอ้ยา่งย ั งยนืและมีประสิทธิภาพ 

     ในการช่วงชิงโอกาส และความได้เปรียบเชิงในเชิงกายภาพของพืDนที ที ตัD งอยู่ใน

ศูนยก์ลางของอาเซียนที เอืDอประโยชน์ต่อประเทศไทยนัDน หากตอ้งการพฒันาให้เกิดประโยชน์ในเชิง

เศรษฐกิจตามเป้าหมาย จาํเป็นตอ้งกาํหนดยุทธศาสตร์ในการพฒันาให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลาง

การขนส่งทางถนนของอาเซียนในทัDง ๒ มิติ คือ มิติดา้นโครงสร้างพืDนฐาน (Infrastructure) ซึ งถือ

ไดว้า่เป็นฮาร์ดแวร์ของการขนส่ง และมิติดา้นขอ้กาํหนด กฎระเบียบ กฎหมายต่างๆ ในการอาํนวย

ความสะดวกในการขนส่ง (Regulations) เช่น พิธีการศุลกากร ซึ งถือไดว้่าเป็นซอฟต์แวร์  ซึ งทัDง

สองมิตินีDจะตอ้งมีการปรับปรุงและพฒันาไปพร้อมๆกนั จึงจะสามารถเอืDอประโยชน์ให้การพฒันา

ประเทศไทยไปสู่การเป็นศูนยก์ลางทางดา้นการขนส่งทางถนนของภูมิภาคไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม 

     การพฒันาระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนนในประเทศไทยในอดีตที ยึดถือการพฒันา

เพื อความมั นคงนัDนจะเน้นการพฒันาถนนโดยเชื อมชุมชนสู่ชุมชน ตาํบลสู่ตาํบล อาํเภอสู่อาํเภอ 

และจังหวดัสู่จังหวดัเพื อประโยชน์ในการปกครอง โดยมีหลักแนวคิดที ต้องการจะเชื อมโยง

โครงข่ายใหเ้ขา้ถึงพืDนที ใหม้ากที สุดเพื อใหส้ามารถดาํเนินนโยบายการปกครองจากภาครัฐเขา้ไปยงั

พืDนที ให้สะดวกรวดเร็ว และแนวคิดนีD ยงัคงยึดถือกนัมาอย่างยาวนาน ดงันัDนการพฒันาโครงข่าย

ถนนในลกัษณะดงักล่าวจะไม่สามารถรองรับการพฒันาการขยายตวัในการขนส่งเชิงเศรษฐกิจได ้  

หากจะยงัคงใช้โครงข่ายถนนเดิมที พฒันาขึDนเพื อความมั นคงมาพฒันาต่อยอดโดยการเพิ มช่อง

จราจรจาก 0 ช่องจราจร เป็น h ช่องจราจรหรือมากกวา่ เพื อรองรับปริมาณจราจรที สูงขึDนเพราะจะ

ทาํให้มีปัญหาตามมามากมายทัDงจากปัญหาคอขวดที ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดั  และปัญหา

อุบติัเหตุ   

     ผลจากการพฒันาในทิศทางที ไม่เหมาะสมในเชิงวิศวกรรมขนส่งดงักล่าวจากอดีตถึง
ปัจจุบนัตามนโยบายแต่ละยคุสมยัที ผา่นมา    ทาํใหเ้กิดการผสมและปะปนระหวา่งการเดินทางของ
รถบรรทุกขนาดใหญ่เพื อการขนส่งสินคา้ กบัการเดินทางของผูใ้ช้ถนนที เป็นการสัญจรภายใน
ชุมชน หรือกล่าวไดอี้กนยัหนึ งว่า ถนนในปัจจุบนัไดถู้กใช้ร่วมกนัระหวา่งการขนส่งคน และการ
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ขนส่งสินคา้ ซึ งในความเป็นจริงแลว้การขนส่งสินคา้เป็นการขนส่งในลกัษณะจาก Gateway ถึง 
Gateway หรือ Factory ถึง Port   ซึ งไม่มีความจาํเป็นที จะตอ้งเขา้มาใชถ้นนร่วมกบัการเดินทางของ
คนในชุมชนเมือง ด้วยเหตุนีD จึงเป็นเหตุผลหนึ งที ทาํให้เกิดการแก้ไขปัญหาไม่รู้จบของปัญหา
การจราจรติดขดับริเวณคอขวดในเมืองใหญ่หลายๆเมืองจากสาเหตุของการที นาํแนวถนนเดิมที 
ไดรั้บการพฒันาผา่นชุมชนดว้ยเหตุผลดา้นความมั นคงในอดีตมาขยายเพิ มช่องจราจรเพื อใชร้องรับ
การขนส่งทางเศรษฐกิจโดยไม่ตดัแนวเส้นทางเพื อเป็นทางเลือก  ทาํให้ในปัจจุบนัแมว้่าไดมี้การ
ลงทุนจาํนวนมากเพื อขยายช่องจราจรอยา่งต่อเนื องแต่ปัญหาจราจรติดขดัก็ยงัคงอยู ่ เป็นเหตุให้เกิด
การใช้พลังงานที สิDนเปลืองในภาคการขนส่ง  โดยจากการประมาณการการใช้พลังงานของ
กระทรวงพลงังาน พบวา่ประเทศไทยใชพ้ลงังานในภาคการขนส่งคิดเป็นร้อยละ m..1 ของการใช้
พลงังานทัDงหมดของประเทศ ส่งผลให้ค่าการขนส่งของประเทศไทยมีค่าสูงขึDนตามไปดว้ย อนัจะ
เห็นไดจ้ากค่าตน้ทุนโลจิสติกส์ของประเทศ ในปี พ.ศ. 0..h ที มีค่าสูงถึงร้อยละ Eh.. ของผลิตภณัฑ์
มวลรวมในประเทศ (GDP)  

     นอกจากนีD ปัญหาที สําคญัอีกประการหนึ งของการใช้ถนนร่วมสําหรับการขนส่งต่าง
ประเภทยงัก่อให้เกิดความเสี ยงต่อการเกิดอุบติัเหตุ โดยขอ้มูลขององค์การอนามยัโลกในรายงาน 
Global Status on Road Safety 0FEmพบว่า  อตัราการเสียชีวิตบนทอ้งถนนของประเทศไทยมี
ค่าเฉลี ยที  m1.E คนต่อประชากร EFF,FFF คน และเป็นในจาํนวนนีD ผูเ้สียชีวิตจากการขบัขี มอเตอร์
ไซดถึ์งร้อยละ pm..     

      ดงันัDน นโยบายภาครัฐจึงจาํเป็นตอ้งคาํนึงถึงการแบ่งแยกประเภทของการขนส่งสินคา้
และการขนส่งคนออกจากกนัเป็นลาํดบัแรก ซึ งควรจะเนน้การพฒันาทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 
ที มีการควบคุมการเขา้ออกชดัเจนเพื อบริหารจดัการการใชท้างหลวงอย่างเป็นระบบ และเป็นตาม
แผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของประเทศไทยที ได้มีการศึกษาโดยความ
ร่วมมือของ JICA ตัDงแต่ในปี พ.ศ. 0.mh ให้สําเร็จเป็นรูปธรรม เพื อเป็นการลดการสูญเสียทัDงดา้น
งบประมาณ ดา้นพลงังาน และดา้นชีวติและทรัพยสิ์น  

    การที จะพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนของอาเซียนนัD น  
นอกจากมิติทางด้านโครงสร้างพืDนฐานแล้วยงัมีมิติท้าทายที สําคัญอีกอย่างหนึ งก็คือ เงื อนไข 
กฎหมาย และการอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ผา่นแดน การจาํกดันํD าหนกับรรทุกของรถ
ขนส่งระหว่างประเทศ และกฎระเบียบในการขนส่ง ที จะต้องมีการพฒันาให้สามารถรองรับ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน   ดงันัDนหากจะพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนน
ของอาเซียนจาํเป็นจะตอ้งมีการปรับนโยบายใหมี้ความพร้อมในทุกดา้นทุกมิติ และในขณะเดียวกนั
ตอ้งมีแผนรองรับสาํหรับการพฒันาผูป้ระกอบการขนส่งในประเทศให้สามารถแข่งขนั กบัประเทศ
สมาชิกได ้ ทัDงนีD  ปัจจยัทัDงหลายดงัที กล่าวขา้งตน้ ถึงแมมี้การแกไ้ขอย่างเป็นรูปธรรมแลว้ก็ยงัจะ
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มิได้ทาํให้เกิดการพฒันาประเทศเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนอย่างเบ็ดเสร็จหากไม่มีการ
บริหารจดัการที ดี ที เป็นระบบ ซึ งการบริหารจดัการที เป็นระบบนีDจะทาํให้ผูบ้ริหารสามารถกาํหนด
แนวทางและแผนการพฒันาโดยอาศยัขอ้มูล แนวคิด และการบริหารที ยึดถือหลกัของความสําคญั
ในการพฒันารูปแบบของโครงข่ายอยา่งเป็นระบบ  โดยงานวิจยันีD จะดาํเนินการศึกษาถึงปัญหาจาก
อดีตถึงปัจจุบนั  และสรุปขอ้แนะนาํถึงแนวทางการปรับปรุงพฒันาโครงข่ายการขนส่งทางถนนใน
มิติต่างๆเพื อรองรับการเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนนของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดย
วิเคราะห์ขอ้ดี ขอ้จาํกดัในการพฒันาทัDงทางด้านฮาร์ดแวร์ และซอฟต์แวร์ดงัที กล่าวขา้งตน้ และ
วิเคราะห์แนวทางการพฒันาเป็นเครื องมือให้ผูบ้ริหารสามารถบริหารจดัการเพื อการพฒันาไปสู่
เป้าหมายดงักล่าวได ้โดยพิจารณาถึงประเด็นดา้นเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการศึกษาผลกระทบ
และการมีส่วนร่วมของประชาชนและภาคธุรกิจการขนส่งของประเทศ 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

E. เพื อศึกษาและวเิคราะห์โครงข่ายทางหลวงในประเทศไทยที จะสนบัสนุนการเขา้สู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยวิเคราะห์ทิศทางและปริมาณการขนส่งทางถนนในภาพรวม รวม
ไปถึงการขนส่งเพื อโลจิสติกส์ในระดบัภูมิภาค 

0. เพื อศึกษาและวิเคราะห์นโยบายภาครัฐที มีผลกระทบต่อการพฒันาโครงข่ายทาง
หลวงจากอดีตถึงปัจจุบนั  โดยเปรียบเทียบกบัระบบโครงข่ายทางหลวงในประเทศที มีระบบการ
ขนส่งทางถนนที มีประสิทธิภาพ 

3. เพื อศึกษาและวิเคราะห์กฎระเบียบที เกี ยวขอ้งกบัการขนส่งทางถนน และการ
อาํนวยความสะดวกทางดา้นการจดัการขนส่งสินคา้ผา่นและขา้มแดน และวิเคราะห์ผลกระทบที จะ
เกิดขึDนกบัโลจิสติกส์ไทย 

h. เพื อวิเคราะห์ความตอ้งการของภาคการขนส่งในประเทศเพื อนาํไปสู่การพฒันา
โครงข่ายทางถนนและระบบการจดัการโลจิสติกส์ที เหมาะสม 

5.  เพื อกาํหนดยทุธศาสตร์แผนการพฒันาโครงข่ายทางหลวง เพื อการขนส่งทางถนน
ที มีประสิทธิภาพสูงของประเทศไทย  เพื อรองรับการเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ขอบเขตของการวจิยั 

        การศึกษาจะดาํเนินการวิเคราะห์เฉพาะการขนส่งทางถนนโดยศึกษาโครงข่ายทาง

หลวงที กาํหนดเป็นทางหลวงอาเซียน โดยเน้นทางหลวงอาเซียนสายหลกัตามแนวทางการพฒันา
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ตามแนวตะวนัออก – ตะวนัตก  (East – West  Economic  Corridor) แนวเหนือ-ใต ้(North-South 

Economic Corridor) และแนวดา้นใต ้(Southern Economic Corridor) ตามกรอบความร่วมมือ GMS 

ที กาํหนดโดย ADB และวิเคราะห์ขอ้กาํหนดที จะตอ้งดาํเนินการของหน่วยงานที เกี ยวขอ้ง ตามสัต

ยาบรรณในการเขา้สู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื อวิเคราะห์ผลกระทบสําหรับการขนส่งของ

ประเทศไทย รวมถึงการรวบรวมขอ้มูลความตอ้งการจากผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งระหว่าง

ประเทศ เพื อใหไ้ทยสามารถพฒันาเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางถนนของภูมิภาคได ้

วธีิการดาํเนินการวจิยั 

 การวจิยันีD เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ ซึ งใชก้ระบวนการวิเคราะห์ประมวลขอ้มูลจาก 

เอกสาร รวมถึงการสัมภาษณ์ผูที้ เกี ยวขอ้งในการพฒันาระบบขนส่งทัDงทางดา้นโครงสร้างพืDนฐาน 

ดา้นขอ้กาํหนดเพื อสนบัสนุนการขนส่ง และการวิเคราะห์บทสัมภาษณ์จากผูป้ระกอบการดา้นการ

ขนส่ง 

ผลการวจิยั 

E. ผูบ้ริหารหรือผูก้าํหนดนโยบายทราบถึงขอ้สรุปและแนวทางในการกาํหนด
นโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนที เหมาะสมทัDงในมิติของการรองรับปริมาณความตอ้งการทาง
เกษตรและอุตสาหกรรม และมิติของการเลือกใช้รูปแบบประเภทของวิศวกรรมการทาง   เพื อ
ผลกัดนัให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางถนนอย่างแทจ้ริง ในการรองรับประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน รวมทัDงเป็นศูนยก์ลางของโลจิสติกส์ทางถนนในภูมิภาค   

2. ผูบ้ริหารหรือผูก้าํหนดนโยบายทราบถึงปัญหาและอุปสรรคในการบริการการ
ขนส่งสินคา้ทางถนนทัDงในมิติของกฎหมาย ระเบียบ  ขอ้บงัคบั และในมิติของการบริหารจดัการใน
การให้บริการ รวมถึงแนวทางในการแกไ้ข ปรับปรุง เพื ออาํนวยความสะดวกต่อการขนส่งทาง
ถนนให้มีประสิทธิภาพสูงขึD น    เป็นไปตามมาตรฐาน ข้อตกลง ในการขนส่งของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน  
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ข้อเสนอแนะ 

 การวจิยันีDดาํเนินการภายใตเ้งื อนไขของขอ้มูลที อา้งอิงจากลกัษณะโครงข่ายทางหลวง

ที มีอยู่ในปัจจุบนั และผลกระทบที เกิดขึDนจากโครงข่ายประกอบกบัขอ้มูลที ใช้ในการวิเคราะห์

อา้งอิงจากสถิติที เกิดขึDน และการเก็บขอ้มูลปัญหาที เกิดขึDนบริเวณด่านชายแดนจากผูป้ระกอบการ

ขนส่ง เพื อสรุปเป็นขอ้เสนอแนะสําหรับยุทธศาสตร์การปรับปรุงโครงข่ายทางถนนเพื อสนบัสนุน

การขนส่งเพื อโลจิสติกส์ ดงันัDน เพื อให้การพฒันาโครงข่ายเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพและมีความ

สมบูรณ์จะต้องมีการศึกษาในเชิงลึกโดยวิเคราะห์ข้อมูลการจราจรเชิงตวัเลขที จะเกิดขึD นจาก

โครงข่ายที เสนอแนะเพื อประเมินผลที จะเกิดขึD นในอนาคต และวิเคราะห์ถึงแนวโน้มของ

ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งที จะเปลี ยนแปลงการใชโ้ครงข่ายจากโครงข่ายปัจจุบนัไปยงัโครงข่าย

ที เสนอแนะในยทุธศาสตร์ต่อไป 

 

 

 

 

 


