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โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor 
Development: EEC)” เป็นโครงการท่ีต่อยอดจากโครงการพัฒนาชายฝ่ังทะเลตะวันออก (Eastern 
Seaboard) มีเป้าหมายเพื่อยกระดับการพัฒนาประเทศไทยไปสู่ยุค “Thailand 4.0” มีพื้นท่ีเป้าหมาย
ใน ๓ จังหวัด คือ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง โดยหนึ่งในยุทธศาสตร์ส าคัญของ EEC คือ การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน (ระบบโลจิสติกส์) ท่ีสามารถเช่ือมโยงกรุงเทพฯ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี แหลมฉบัง (ศรีราชา) 
พัทยา สัตหีบ อู่ตะเภา มาบตาพุด และระยองเข้าด้วยกัน เพื่อลดระยะเวลาในการเดินทาง, การขนส่ง
สินค้าและต้นทุน โดยมีการลงทุนท่ีส าคัญต่างๆ ได้แก่ การพัฒนาท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา, 
การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓, การพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี ๓, การพัฒนาท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบ, การก่อสร้างทางหลวง (มอเตอร์เวย์) ให้ครบถ้วนสมบูรณ์ยิ่งขึ้น และการก่อสร้างรถไฟ
ทางคู่และรถไฟความเร็วสูง ซึ่งสอดรับกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ท่ีมีเป้าหมายเพื่อให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางทางการค้า การบริการ 
และการลงทุนในภูมิภาค  

ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนา EEC เป็นการเช่ือมโยงการ
เดินทางท้ังทางอากาศ ทางบก ทางราง และทางน้ าแบบไร้รอยต่อ (Seamless Operation) โดยมี
วัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การลดเวลาเดินทาง และประหยัดค่าขนส่ง ภายใต้กรอบ 
พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. ๒๕๖๑ และกฎหมาย BOI ๒ ฉบับ คือ พ.ร.บ.ส่งเสริม
การลงทุน และ พ.ร.บ.การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยมีเป้าหมายหลัก ๒ ประการ 
คือ (๑) การเช่ือมโยงทางอากาศผ่านสนามบินหลัก (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) ด้วยรถไฟ
ความเร็วสูง และ (๒) การเช่ือมโยงการส่งสินค้าในภูมิภาค ด้วยการพัฒนารถไฟทางคู่ท่ีเช่ือมโยงจีน 
สปป.ลาว ไทย และกัมพูชา โดยระบบการขนส่งสินค้าท่ีไร้รอยต่อ ระบบการขนส่งแบบอัตโนมัติผ่าน
ศูนย์การกระจายสินค้าใหม่ท่ีจังหวัดฉะเชิงเทรา ไปยังท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓ และท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี ๓ ตลอดจนส่งเสริมให้เป็นเมืองท่องเท่ียวระดับโลก โดยการพัฒนา
ท่าเรือส าราญท่ีท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 

ผลกระทบท่ีเกิดจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขตพื้นท่ี EEC นั้น มีการพิจารณา
เป็น ๒ มิติ คือ ผลกระทบด้านบวก พัฒนาการโครงสร้างด้านการส่งสินค้าและจราจรของระบบถนน
ของประเทศไทยมีความก้าวหน้า และเป็นส่ิงส าคัญท่ีเอื้อให้ผู้ใช้บริการเลือกใช้การขนส่งทางระบบถนน
มากกว่าการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่นๆ เนื่องจากมีโครงข่ายถนนท้ังสายหลักและสายรองท่ีครอบคลุม
ในทุกภูมิภาคท่ัวประเทศ การคมนาคมจึงสะดวก รวดเร็ว และคล่องตัว สามารถเช่ือมโยงกันได้อย่าง
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ไร้รอยต่อ ส่วน ผลกระทบด้านลบ คือ ถนนสายหลัก เช่น ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ 
และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๓ มีปริมาณรถบรรทุกสินค้าท่ีมากขึ้น ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรใน
ลักษณะต่างๆ มากขึ้น โครงข่ายระบบถนนท่ีเช่ือมต่อเส้นทางการค้าชายแดนมีปัญหาการจราจรแออัด 
มีการก าหนดระยะเวลาการเปิด-ปิดด่าน และความไม่สมบูรณ์ของการพัฒนาระบบ National Single 
Window (NSW) ก็ยิ่งเพิ่มความล่าช้าและค่าใช้จ่ายเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งหากผลกระทบท่ีกล่าวมาข้างต้น ยังไม่ได้
รับการแก้ไข อาจกลายเป็นอุปสรรคต่อเป้าหมายการพัฒนา EEC ของรัฐบาลได้ 

แนวทางในการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุน EEC 
ของรัฐบาล คือ (๑) ผู้รับผิดชอบควรพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนให้เช่ือมต่อกันอย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยพัฒนาระบบ NSW ให้ปฏิบัติได้จริง ปรับปรุงและเพิ่มพื้นท่ีในการขนถ่ายวัสดุ ณ 
จุดชายแดนใหเ้พียงพอและรวดเร็ว (๒) ควรมีการท าแผนและก าหนดระบบเช่ือมต่อของถนนสายรอง
ให้สอดคล้องกับผังเมืองในพื้นท่ี EEC ตลอดจนระบบโครงสร้างพื้นฐานอื่นให้มีการเช่ือมต่อกันได้อย่าง
สมบูรณ์ (๓) พัฒนาและยกระดับมาตรฐานการบริหารจัดการโลจิสติกส์ และส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ 
ในพื้นท่ี EEC ให้มากขึ้น และ (๔) ควรมีการยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ และบุคลากรด้านโลจิสติกส์
ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล มีการฝึกอบรมในวิชาชีพเฉพาะให้สอดคล้องและเพียงพอกับความต้องการ
ของพื้นท่ี EEC 
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The Eastern Economic Corridor Development (EEC) project is a project 
that is a continuation of the Eastern Seaboard project aimed at enhancing Thailand's 
development to "Thailand 4.0". Three provinces are Chachoengsao, Chonburi and 
Rayong. One of the key strategies of the EEC is the development of infrastructure. 
The logistics system can link Bangkok, Chachoengsao, Chonburi, Laem Chabang 
(Sriracha), Pattaya, Sattahip, U-Tapao, Map Ta Phut and Rayong. To reduce travel 
time, freight and costs. Major Development Projects such as U Tapao International 
Airport Development, Laem Chabang Port Development Phase 3, Map Ta Phut Port 
Development Phase 3, Sattahip Port Development, Highway Construction. (Motorway) 
to complete. Construction of twin trains and high-speed trains. This is line with the 
3rd Thailand Logistics Development Strategy (2560-2021), which aims to provide 
Thailand with a center of trade, service and investment in the region. 

The infrastructure strategy that supports EEC development is the link between 
air, land, rail, and waterways. Seamless Operation aims to increase competitiveness. 
Reduce travel time and save transportation costs under the Act Eastern Special Administrative 
Region Act 2561 and the BOI Law 2 is the Investment Promotion Act and the Act. In 
the competition of the country. There are two main goals: (1) air linkage through 
major airports (Don Mueang Suvarnabhumi and U-Tapao) with high-speed trains and 
(2) With the development of twin trains linking China, Lao PDR, Thailand and Cambodia, 
the seamless transport system. Automatic distribution system through the new distribution 
center in Chachoengsao. To Phase 3 of the Laem Chabang Deep Sea Port and Map 
Ta Phut Industrial Port as well as to promote it as a world-class tourist destination. 
The development of the pier at Sattahip Commercial Port 

The impact of the road infrastructure in the EEC area is considered to be 
a two-dimensional, positive impact. The structure of Thailand's road system has been 
improved. And it is important that the user selects road transport rather than the other 
modes of transport. As a result, there are both main and secondary road networks 
covering all regions of the country. The negative impact is that the main road, such 



 

as the Intercity Highway No. 7 and Highway No. 3, has a larger truckload. The road 
network that connects the border trade routes has traffic congestion problems. The 
time to open - close checkpoint. And the imperfections of the National Single Window 
(NSW) system have increased the delays and costs. If the effects mentioned above. n 

Guidelines for Strategic Road Infrastructure to support the EEC, the government 
is: (1) the responsible person should develop a road infrastructure that is effectively 
interconnected by developing an NSW system. Improve and increase the area for loading 
and unloading of materials at the border points. (2) It should be planned and set up 
a secondary road connection system in accordance with the EEC regional plan as well 
as other infrastructure. (3) Develop and upgrade the standard of logistics management. (4) 
Logistics service providers should be upgraded. And logistics personnel to meet international 
standards. Professional training is provided in a manner consistent with the requirements 
of the EEC area. 
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เอกสารวิจัยเรื่อง “แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) กรณีศึกษา เฉพาะระบบถนน
ในเขตพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)” เป็นส่วนหนึ่งของลักษณะวิชายุทธศาสตร์ 
ในหลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักร รุ่นท่ี ๖๐ ของวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร สถาบันวิชาการ
ป้องกันประเทศ เนื่องด้วยผู้วิจัยมีความตระหนักถึงความส าคัญของปัญหาการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ท่ีเป็นระบบถนนในเขตพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของภาครัฐ จึงได้จัดท า
เอกสารวิจัยฉบับนี้ขึ้น โดยมีเป้าหมายเพื่อศึกษายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการ
พัฒนา EEC วิเคราะห์ผลกระทบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน และค้นหาแนวทางการ
ก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน ส าหรับเป็นข้อมูลสนับสนุนการพัฒนา EEC 
ของรัฐบาล 

ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า เอกสารวิจัยฉบับนี้ จะก่อให้เกิดประโยชน์แก่ผู้ท่ีสนใจ ท้ังในแง่
ของการเป็นฐานข้อมูลประกอบการพิจารณาการจัดท านโยบาย และยุทธศาสตร์ว่าการพัฒนายุทธศาสตร์
ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) 
โดยเฉพาะโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนของภาครัฐ โดยการสร้างความกระหนักรู้ให้แก่ผู้ท่ีเกี่ยวข้อง 
ท้ังในระดับโยบาย ระดับองค์กร และระดับปฏิบัติ ได้เห็นถึงความส าคัญของปัญหาฯ และค านึงถึง
ผลประโยชน์ส่วนรวมของประเทศชาติเป็นหลัก 

หากเอกสารวิจัยฉบับนี้ มีส่ิงหนึ่งส่ิงใดท่ีผิดพลาดไม่สมบูรณ์โดยไม่ต้ังใจ ผู้วิจัยขออภัย
และขอน้อมรับไว้เพื่อน ามาพัฒนาและปรับปรุงแก้ไขการท าเอกสารวิจัยในโอกาสต่อไป 
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๗๔ 

๓-๒ ทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ระยะ ๒๐ ปี 
 

๗๕ 

๓-๓ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ ช่วงพัทยา- 
มาบตาพุด 
 

๙๓ 

๓-๔ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๖๑ แหลมฉบัง-นครราชสีมา 
 

๙๕ 

   
   
   
   
   
   
   
   
   
   
   
   
   
   
   

 



จ 
 

สารบัญ 
 

 หน้า 
บทคัดย่อ ก 
กิตติกรรมประกาศ ค 
ค าน า ง 
สารบัญ จ 
สารบัญตาราง ช 
สารบัญแผนภาพ ซ 
บทท่ี ๑ บทน า ๑ 
 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา ๑ 
 วัตถุประสงค์ของการวิจัย ๔ 
 ขอบเขตของการวิจัย ๔ 
 วิธีด าเนินการวิจัย ๔ 
 ประโยชน์ท่ีได้รับจากการวิจัย ๕ 
 
 

ค าจ ากัดความ ๕ 

บทท่ี ๒ การทบทวนวรรณกรรม ๘ 
 ทฤษฎีเกี่ยวกับ EEC ๘ 
 แนวความคิดเกี่ยวกับยุทธศาสตร์ ๒๐ 
 ทฤษฎีการเพิ่มประสิทธิภาพ ๒๗ 
 กรอบแนวคิดเกี่ยวกับ EEC ๒๙ 
 ความหมายของโครงสร้างพื้นฐาน EEC ๓๔ 
 สาเหตุของการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐาน EEC ๓๖ 
 รูปแบบของโครงสร้างพื้นฐาน EEC ๓๙ 
 ยุทธศาสตร์ นโยบาย และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับ EEC ๔๓ 
 ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน ๕๖ 
 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ๕๙ 
 กรอบแนวคิดในการวิจัย ๖๘ 
 สรุป ๖๙ 

 

บทท่ี ๓ ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor Development: 
EEC) ของรัฐบาล 

๗๐ 

 การก าหนดยุทธศาสตร์ ๗๐ 
 การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ ๘๕ 



ฉ 
 

 ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดขึ้นจากการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ (ด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน) 

๙๖ 

 สรุป ๑๐๑ 
 

บทท่ี ๔ แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

๑๐๒ 

 วิเคราะห์ปัญหาอุปสรรคท่ีส าคัญ ๑๐๒ 
 แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนใน EEC ๑๑๐ 
 สรุป ๑๑๒ 

 

บทท่ี ๕ สรุป และข้อเสนอแนะ ๑๑๓ 
 สรุป ๑๑๓ 
 ข้อเสนอแนะ 

 

๑๑๗ 

บรรณานุกรม 
 

๑๒๑ 

ภาคผนวก 
 

๑๒๖ 

ประวัติผู้วิจัย ๑๒๘ 
 



 

  บทที่ ๑ 
บทน ำ 

 

ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปญัหำ 
 

รัฐบาลของ พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา ได้มีนโยบายมุ่งเน้นการปฏิรูปโครงสร้างเศรษฐกิจ
ครั้งใหม่ เพื่อสร้างให้ประเทศไทยไปสู่การเป็น “Thailand 4.0” และเป็นประเทศท่ีก้าวข้ามปัญหา 
กับดักรายได้ปานกลาง  โดยการสร้างระบบเศรษฐกิจท่ีเน้นคุณค่า (Value-Based Economy) และ
สร้างความพร้อมให้กับประเทศ  เพื่อการพัฒนาเศรษฐกิจท่ีมุ่งไปสู่การใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
(Innovation-Driven Economy) ท้ังนี้ รัฐบาลจึงได้เห็นชอบให้มีการด าเนินการโครงการ “การพัฒนา
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor Development: EEC)” เพื่อส่งเสริม
ให้ ๓ จังหวัดภาคตะวันออกของประเทศไทย (จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง) เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ท่ีทันสมัยท่ีสุดในอาเซียน โดยได้ก าหนด ๑๐ อุตสาหกรรมเป้าหมาย ท่ีประเทศไทยมีศักยภาพในการ
แข่งขัน และสามารถพัฒนาหรือต่อยอดการใช้เทคโนโลยีท่ีสูงขึ้นได้ใน ๕ อุตสาหกรรมเดิมท่ีมีศักยภาพ 
(First S-Curve) คือ ยานยนต์สมัยใหม,่ อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ, การท่องเท่ียว ไฮเอนด์และ เชิงสุขภาพ, 
การเกษตรเทคโนโลยีชีวภาพ และการแปรรูปอาหาร, และอีก ๕ อุตสาหกรรมอนาคต (New S-Curve) 
คือ หุ่นยนต์เพื่อการผลิต, การบินและโลจิสติกส์, เช้ือเพลิงชีวภาพ-เคมีชีวภาพ, ดิจิตอล, และอุตสาหกรรม
การแพทย์ครบวงจร ปัจจุบันรัฐบาลจึงได้ก าหนดแผนการลงทุนภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก ในระยะ ๕ ปี (๒๕๖๐-๒๕๖๔) ประกอบด้วย ๔ แผนงานย่อย ได้แก่ (๑) แผนงาน
พัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ (๒) แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ (๓) แผนงานพัฒนาเมือง 
ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ส่ิงแวดล้อม เมืองท่องเท่ียว และสาธารณสุข และการบริหาร
จัดการ และ (๔) แผนการลงทุนพัฒนาโครงข่ายคมนาคมขนส่ง  

หัวใจส าคัญของการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) คือ การลงทุน
เพื่อสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ท่ีสมบูรณ์ระหว่างระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ 
และท่าอากาศยาน  ท่ีสามารถเช่ือมโยงกรุงเทพฯ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี แหลมฉบัง พัทยา สัตหีบ อู่ตะเภา 
มาบตาพุด และระยองเข้าด้วยกัน ตลอดจนสามารถเช่ือมต่อไปยังพื้นท่ีต่างๆ ท่ัวประเทศ เพื่อลด
ระยะเวลาในการเดินทาง ลดระยะเวลาในการขนส่งสินค้า ลดต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ และเพิ่มความ
ปลอดภัยในการเดินทาง โดยจะมีการลงทุนในโครงการส าคัญต่างๆ ได้แก่ (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐ : ๖) (๑) โครงการพัฒนาท่าอากาศยานนานาชาติ 
อู่ตะเภา ในระยะ ๕ ปีแรก ซึ่งจะสามารถเพิ่มขีดความสามารถของท่าอากาศยานอู่ตะเภาให้รองรับ
ผู้โดยสารจาก ๓ ล้านคน เพิ่มเป็น ๑๕ ล้านคน และ ๖๐ ล้านคน ในอีก ๒๐ ปีข้างหน้า พร้อมท้ังจะ
เร่งผลักดันให้ท่าอากาศยานอู่ตะเภาเป็นศูนย์พัฒนาบุคลากรด้านการบินและศูนย์กลางการซ่อมบ ารุง
อากาศยาน และนิคมอุตสาหกรรมการบินท่ีทันสมัยท่ีสุดในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิก (๒) โครงการพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ ๓ เพื่อรองรับความต้องการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศท่ีจะมี



๒ 

อัตราเพิ่มสูงขึ้นในอนาคต โดยจะมีการก่อสร้างท่าเทียบเรือชายฝ่ัง (ท่าเทียบเรือ A) ปรับปรุงส่ิง
อ านวยความสะดวกเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ (๓) โครงการพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด 
ระยะที่ ๓ เพื่อให้เป็นส่วนหนึ่งของระบบสาธารณูปโภคหลักในการรองรับการขนส่งสินค้าเหลว    
ก๊าซธรรมชาติ และอุตสาหกรรมต่อเนื่อง (๔) โครงการพัฒนาท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ โดยปรับปรุงร่องน้ า
และพื้นท่ีจอดเรือ ก่อสร้างเขื่อนกันคล่ืน อาคารผู้โดยสารเรือเฟอร์รี่ และปรับปรุงท่าเทียบเรือน้ ามัน 
ให้เป็นท่าเรือท่ีสามารถรองรับด้านการท่องเท่ียว เรือส าราญขนาดใหญ่ และเรือเฟอร์รี่ท่ีจะเช่ือมโยง
เศรษฐกิจและการท่องเท่ียวสองฝ่ัง ภาคตะวันออก (อ่าวไทย) ไปยังหัวหิน ชะอ า และกรุงเทพฯ (๕) การ
ก่อสร้างทางหลวงต่างๆ ในส่วนที่ยังขาดหายให้ครบถ้วนสมบูรณ์ยิ่งขึ้น ท้ังในส่วนของทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง หรือมอเตอร์เวย์ หมายเลข ๗ สาย กรุงเทพฯ-ชลบุรี จะด าเนินการก่อสร้างส่วนต่อ
ขยายจากพัทยา-มาบตาพุด ซึ่งพร้อมเปิดให้บริการได้ภายในปี ๒๕๖๒ และทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมืองหมายเลข ๖๑ แหลมฉบัง-นครราชสีมา เป็นโครงการตามแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง ระยะ ๒๐ ปี ฉบับใหม่ (๒๕๖๐-๒๕๗๙) เพื่อเช่ือมต่อภาคตะวันออกกับภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ปัจจุบันอยู่ระหว่างการด าเนินการก่อสร้าง รวมท้ังพัฒนาโครงข่ายถนนสายรอง
เพื่อเช่ือมโยงระบบการขนส่งให้มีความสมบูรณ์ และแก้ไขปัญหาจราจร ปัญหาคอขวด และรองรับการ
ขยายตัวของฐานการผลิตและบริการ (๖) การก่อสร้างรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูง เพื่อเช่ือมต่อ
การเดินทางและการขนส่งระหว่างจังหวัดระยอง ท่าเรือแหลมฉบังเข้ากับกรุงเทพฯ และภาคอื่นๆ   

ในการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เป็นการสร้างโครงข่ายการ
คมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ท่ีสมบูรณ์ท้ังระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยานนั้น มีการ
ด าเนินการท่ีสอดรับกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. 
๒๕๖๐-๒๕๖๔) อันมีเป้าหมายให้ประเทศไทยสามารถยกระดับระบบโลจิสติกส์ของประเทศไปสู่การ
เป็นศูนย์กลางทางการค้า การบริการ และการลงทุนในภูมิภาค ซึ่งประกอบด้วย ๓ ยุทธศาสตร์หลัก 
ได้แก่ (๑) การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน  (๒) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวย
ความสะดวก (๓) การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ เพื่อสนับสนุนความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ และการด าเนินการลักษณะบูรณาการระหว่างหน่วยงาน และภาคีการพัฒนาต่างๆ ท่ี
เกี่ยวข้องในการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีผลในทางปฏิบัติท่ีมีประสิทธิภาพ  

แต่อย่างไรก็ตาม แม้การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะมีการ
สอดรับกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 
แต่ก็ยังพบอุปสรรคในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในมิติต่างๆ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์, ๒๕๖๐) ดังนี้ ด้านความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์
ของประเทศไทย จากข้อมูลการจัดอันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ 
(International Logistics Performance Index: LPI) ของธนาคารโลก ปี ๒๕๕๙ พบว่าประเทศไทย
อยู่อันดับท่ี ๔๕ จาก ๑๖๐ ประเทศท่ัวโลก ลดลงจากอันดับท่ี ๓๕ ในปี ๒๕๕๗ ท้ังนี้หากพิจารณา
เปรียบเทียบองค์ประกอบของเกณฑ์ช้ีวัดท้ัง ๖ ตัว พบว่า อันดับลดลงเกือบทุกด้าน โดยเฉพาะความ
ตรงต่อเวลาของการบริการ ระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้า ยกเว้นการเตรียมการขนส่ง
ระหว่างประเทศท่ีมีล าดับปรับข้ึนเล็กน้อย ดังตารางท่ี ๑-๑ 

 



๓ 

ตารางท่ี ๑-๑ การเปรียบเทียบดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศของประเทศไทย
ระหว่างปี ๒๕๕๕-๒๕๕๙ 
 

ดัชนีวัดประสิทธิภำพด้ำนโลจิสติกส์ (LPI) 
๒๕๕๕ ๒๕๕๗ ๒๕๕๙ 

คะแนน อันดับ คะแนน อันดับ คะแนน อันดับ 
ดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ ๓.๑๘ ๓๘ ๓.๔๓ ๓๕ ๓.๒๖ ๔๕ 

๑) พิธีการศุลกากร ๒.๙๖ ๔๒ ๓.๒๑ ๓๖ ๓.๑๑ ๔๖ 
๒) โครงสร้างพ้ืนฐานด้านขนส่งและเทคโนโลยีสารสนเทศ ๓.๐๘ ๔๔ ๓.๔๐ ๓๐ ๓.๑๒ ๔๖ 
๓) การเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศ ๓.๒๑ ๓๕ ๓.๓๐ ๓๙ ๓.๓๗ ๓๘ 
๔) สมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจ ๒.๙๘ ๔๙ ๓.๒๙ ๓๘ ๓.๑๔ ๔๙ 
๕) ระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้า ๓.๑๘ ๔๕ ๓.๔๕ ๓๓ ๓.๒๐ ๕๐ 
๖) ความตรงต่อเวลาของการบริการ ๓.๖๓ ๓๙ ๓.๙๖ ๒๙ ๓.๕๖ ๕๒ 
ท่ีมา : ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐ : ๕๘ 
 

ส าหรับ ด้านประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้า จากผลการจัดอันดับ
ความยาก-ง่ายในการประกอบธุรกิจ (Ease of doing business) ด้านข้อมูลการค้าระหว่างประเทศ 
(Trading Across Border) ของธนาคารโลก ซึ่งใช้วิธีการประเมินประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวก
ทางการค้า โดยวัดจากระยะเวลาและค่าใช้จ่ายการน าเข้าและส่งออกสินค้าทางเรือใน ๔ ขั้นตอน ได้แก่ 
ระยะเวลาท่ีใช้ในการน าเข้า-ส่งออกสินค้าข้ามแดน ค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการน าเข้า-ส่งออกสินค้าข้ามแดน 
ระยะเวลาท่ีใช้ด าเนินการเกี่ยวกับเอกสารการน าเข้า-ส่งออก และค่าใช้จ่ายท่ีใช้ด าเนินการเกี่ยวกับ
เอกสารการน าเข้า-ส่งออกนั้น ประเทศไทยอยู่ในอันดับท่ี ๕๖ จาก ๑๘๙ ประเทศท่ัวโลก ลดลงจาก
อันดับท่ี ๕๔ ในปี ๒๕๕๙ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐ : ๕๙) 
ท้ังนี้ ผลการวัดอันดับมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องจากท่ีเคยอยู่ในอันดับ ท่ี ๑๐ ในปี ๒๕๕๒ สาเหตุหลัก 
คือ ประเทศอื่นมีแนวทางการพัฒนากระบวนการและการบูรณาการข้อมูลการน า เข้า-ส่งออกสินค้า
การพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ของประเทศ (National Single Window: NSW) 
อย่างต่อเนื่องและรวดเร็วกว่าประเทศไทย  

และ ด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์บริเวณชายแดน พบปัญหาการจราจรแออัด ณ 
บริเวณพื้นท่ีรอบประตูการค้าหลัก เส้นทางถนนเช่ือมไปสู่ประตูการค้าและด่านชายแดนท่ีส าคัญมีการ
ใช้งานเต็มขีดความสามารถ เส่ือมสภาพ และไม่สามารถให้รถบรรทุกวิ่งผ่านได้ตลอดเวลา รวมถึงปัญหา
เรื่องความปลอดภัยและอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ียังปรากฏให้เห็นอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ยังพบ ปัจจัยเสี่ยง
ภายในประเทศ เช่น ความขัดแย้งและความไม่สงบทางการเมือง การเกิดอุทกภัยครั้งร้ายแรงท่ีสุด    
ปี ๒๕๕๔ ก็เป็นอุปสรรคของการขนส่งและโลจิสติกส์เช่นกัน ซึ่งปัญหาดังกล่าวหากไม่ได้รับการแก้ไข 
อาจกลายเป็นอุปสรรคในการสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ ภายใต้การพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เพื่อไปสู่เป้าหมายตามท่ีรัฐบาลได้วางไว้ในอนาคตได้ 

จากเหตุผลข้างต้น ผู้วิจัยจึงตระหนักถึงความส าคัญในการศึกษา “แนวทางการพัฒนา
ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor: EEC) กรณีศึกษา เฉพาะระบบถนนในเขตพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)” 
เพื่อค้นหาแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุน



๔ 

ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล ซึ่งข้อมูลท่ีได้จากการวิจัยจะเป็นประโยชน์
ต่อหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องท้ังภาครัฐและภาคเอกชน ในการน าไปใช้เป็นฐานข้อมูลประกอบในการจัดท า
นโยบาย แผนยุทธศาสตร์ชาติ และแผนปฏิบัติงานให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล ต่อไป 
 

วัตถุประสงค์ในกำรวิจยั 
 

๑. เพื่อศึกษายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล 

๒. เพื่อศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขต
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) 

๓. เพื่อศึกษาแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อ
สนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล 

 

ขอบเขตในกำรวิจยั 
 

การวิจัยเรื่อง “แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) กรณีศึกษา เฉพาะระบบถนนใน
เขตพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)” ผู้วิจัยได้มีการก าหนดขอบเขตในการวิจัย ดังนี้ 

ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ : ศึกษาเฉพาะในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน
โดยเฉพาะระบบถนนของรัฐบาล ผลกระทบ และแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ี
เป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล 

ขอบเขตด้ำนประชำกร : กลุ่มประชากรท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ เป็นผู้เช่ียวชาญและ
นักวิชาการท้ังในและนอกพื้นท่ี ซึ่งมีอ านาจหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) ของรัฐบาลโดยตรง จ านวน ๗ คน 

ขอบเขตด้ำนระยะเวลำ : การวิจัยครั้งนี้ ใช้ระยะเวลาในการด าเนินการ ท้ังส้ิน ๘ เดือน 
โดยเริ่มต้ังแต่เดือน ๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๐-๒๙ มิถุนายน ๒๕๖๑ 

วิธีด ำเนินกำรวิจยั 
 

การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยผู้วิจัยได้แบ่งประเภทหมวดหมู่ของการศึกษา
ข้อมูลออกเป็น ๒ ลักษณะ กล่าวคือ ส่วนแรก ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลท่ีได้มาจาก
การลงพื้นท่ีภาคสนาม เพื่อสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้ท่ีมีอ านาจหน้าท่ีเกี่ยวข้อง
กับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของ
รัฐบาล และ ส่วนที่สอง ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นข้อมูลท่ีได้มาจากการศึกษาค้นคว้า
ข้อมูลจากเอกสารทางวิชาการต่างๆ ท่ีมีผู้ศึกษาค้นคว้าเอาไว้แล้ว ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

๑. การวิจัยเอกสาร (Papers Research) เป็นวิธีการศึกษา ค้นคว้า และรวบรวมข้อมูล
จากต ารา หรือเอกสารวิจัยต่างๆ ท่ีมีผู้ท่ีศึกษาเอาไว้แล้ว ได้แก่ วารสาร บทความ หนังสือพิมพ์      
ส่ืออิเล็กทรอนิคส์ หนังสือท่ัวไป สารนิพนธ์ วิทยานิพนธ์ และรายงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์



๕ 

ด้านโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะระบบถนนของรัฐบาล ผลกระทบ และแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์
ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
ของรัฐบาล 

๒. การจัดสนทนากลุ่มย่อย (In-depth Interview) เพื่อระดมสมอง (Brain Storming) 
จากผู้เช่ียวชาญและนักวิชาการท่ีท้ังในและนอกพื้นท่ี ซึ่งมีอ านาจหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาลโดยตรง เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูลเชิงลึกอันน าไปสู่ข้อเสนอแนะ
เชิงยุทธศาสตร์ให้แก่หน่วยงานภาครัฐอย่างเป็นรูปธรรม และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ 
ผู้วิจัยยังได้มีการลงพื้นท่ีวิจัยภาคสนาม (Field Research) เพื่อสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกจากผู้เช่ียวชาญ
และนักวิชาการ ท่ีมีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล  

๓. ประมวลและสังเคราะห์ข้อมูล (Content Analysis) ท่ีได้จากการศึกษาท้ังหมด 
จัดท าเป็นข้อเสนอแนะเชิงยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล โดยจัดท าเป็นเอกสารวิจัยฉบับสมบูรณ์ เพื่อเผยแพร่
ข้อมูลให้แก่หน่วยงานท่ีสนใจน าไปใช้ประโยชน์ ต่อไป 
 

ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวิจัย 
 

๑. ทราบถึงยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล 

๒. ทราบถึงผลกระทบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) 

๓. มีแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุน
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล 
 

ค ำจ ำกัดควำม 
 

ยุทธศาสตร์ 
(Strategy) 

หมายถึง ทิศทาง หรือแนวทางปฏิบัติ ตามพันธกิจและภารกิจ (Mission) 
ให้สัมฤทธิผลตามวิสัยทัศน์ (Vision) และเป้าประสงค์ท่ีองค์กร
ก าหนดไว้ (Corporate Goal) โดยแผนยุทธศาสตร์ท่ีดีนั้น จะต้อง
ถูกก าหนดขึ้นตามวิสัยทัศน์ขององค์กร อันเป็นผลผลิตทางความคิด
ร่วมกันของสมาชิกภายในองค์กร โดยวิสัยทัศน์นี้เป็นความเห็น
พ้องต้องกันว่าสมาชิกท่ีท างานร่วมกันในองค์กรมีจุดหมายปลายทาง
เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันกับองค์กร ซึ่งมีความประสงค์จะไปให้ถึง 
โดยวิสัยทัศน์นั้นมีการแปลงออกมาเป็นวัตถุประสงค์ (Objective) 
ท่ีเป็นรูปธรรม และผลเมินผล หรือช้ีวัดความส าเร็จได้ ท้ังนี้องค์กร
สามารถใช้แผนยุทธศาสตร์เป็นกรอบในการประเมินผลงาน
ประจ าปีงบประมาณ ยิ่งไปกว่านั้นองค์กรยังสามารถใช้แผน
ยุทธศาสตร์เป็นกรอบในการจัดท าแผนปฏิบัติการ (Action Plan) 
เพื่อการจัดท างบประมาณรายจ่ายประจ าปีได้อีกด้วย 



๖ 

 

ยุทธศาสตร์ของ
รัฐบาล 

หมายถึง กระบวนการตัดสินใจของฝ่ายบริหารประเทศอย่างเป็นระบบใน
การใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด รวมถึงการก าหนดขั้นตอน
การด าเนินงาน หรือระเบียบการปฏิบัติงาน เพื่อให้บรรลุ
เป้าประสงค์ท่ีได้ก าหนดไว้ อันส่งผลต่อประโยชน์ของส่วนรวม 
หรือประโยชน์สาธารณะ (Public Interest) อีกท้ัง ยังเป็นการ
ตอบสนองต่อปัญหาและความต้องการของประชาชนโดยรวม
อย่างเป็นรูปธรรม 
 

โครงสร้างพื้นฐาน หมายถึง โครงสร้างทางกายภาพส าหรับใช้งานภายในประเทศ หรือเพื่อ
รองรับการใช้งานของประชาชนทุกภาคส่วน เป็นส่ิงจ าเป็นพื้นฐาน
ต่อการด าเนินชีวิต หรือเป็นส่ิงอ านวยความสะดวกในลักษณะ
ต่างๆ เช่น ระบบถนน ระบบราง ท่าอากาศยาน ท่าเรือ ระบบ
ประปา ระบบไฟฟ้า ระบบส่ือสาร ฯลฯ โดยท่ัวไปโครงสร้าง
พื้นฐานในปัจจุบันมักถูกสร้างขึ้นเพื่อตอบสนองต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจของประเทศ ท้ังการผลิตสินค้าและบริการ อีกท้ังยังมี
ความหมายท่ีรวมถึงการท่ีให้บริการและสวัสดิการแก่ประชาชน
ในภาพรวม เช่น โรงพยาบาล และโรงเรียน 
 

ระเบียงเศรษฐกิจ หมายถึง พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งเป็นเขตพื้นท่ีท่ีรัฐบาลไทยก าหนด
และจัดต้ังขึ้นเป็นการเฉพาะตามกฎหมาย เพื่อประโยชน์ต่อการ
ส่งเสริม สนับสนุน และอ านวยความสะดวก รวมท้ังให้สิทธิ 
พิเศษบางประการในการด าเนินกิจการต่างๆ ในพื้นท่ี เช่น    
การอุตสาหกรรม การพาณิชยกรรม การบริการ หรือกิจการอื่น
ใดท่ีเป็นประโยชน์แก่ระบบเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งรูปแบบ
กิจกรรมในเขตเศรษฐกิจพิเศษมีหลายลักษณ์ เช่น เขตการค้าเสรี 
เขตอุตสาหกรรมเสรี เขตปลอดภาษี เขตการค้าชายแดนเสรี 
และเขตพัฒนาการส่งออก โดยมีเป้าหมายเพื่อดึงดูดการลงทุน
โดยตรงจากต่างประเทศ เพิ่มขีดความสามารถของประเทศ 
กระจายความเจริญสู่ภูมิภาค ลดความเหล่ือมล้ า ยกระดับ
คุณภาพชีวิตของประชาชน และแก้ปัญหาความมั่นคง 
 

ระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic 
Corridor: EEC) 

หมายถึง พื้นท่ีบริเวณท่ีรัฐบาลประกาศ หรือก าหนดให้เป็นพื้นท่ีเขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ซึ่งเป็นเขตพื้นท่ีท่ีได้รับการพัฒนา 
และมีการให้สิทธิประโยชน์ในลักษณะต่างๆ โดยมีการอ านวย
ความสะดวกเป็นการพิเศษ ซึ่งเป็นพื้นท่ีอันประกอบด้วยจังหวัด
ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา นอกจากนี้ยังมีความหมายรวมถึง
พื้นท่ีอื่นใดท่ีจะมีการออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเพิ่มเติม 
 



๗ 

โลจิสติกส์ (Logistic) หมายถึง ระบบการจัดการ การส่งสินค้า ข้อมูล และทรัพยากรอย่างอื่น 
ทุกอย่างท่ีสามารถมีการขนส่งได้ หรือสามารถเคล่ือนย้ายจากจุด
ต้นทางไปยังจุดบริโภคตามความต้องการของลูกค้าได้ โลจิสติกส์
มีความเกี่ยวข้องกับการผสมผสานระหว่างข้อมูล การขนส่ง การ
บริหารวัสดุคงคลัง การจัดการวัตถุดิบ การบรรจุหีบห่อ และเป็น
ส่วนหนึ่งของห่วงโซ่อุปทานท่ีเพิ่มมูลค่าของการใช้ประโยชน์จาก
เวลาและสถานท่ี หรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง คือ ทุกอย่างท่ีมีเกี่ยวกับ
การขนส่งเป็นโลจิสติกส์ท้ังหมด อันมีเป้าหมายเพื่อให้ลดค่าใช้จ่าย 
ลดระยะเวลาในการขนส่ง ลดปัญหาต่างๆ ทุกอย่างท่ีจะเกิดขึ้น 
โดยใช้ต้นทุนน้อยท่ีสุด นอกจากนี้ ยังมีความหมายครอบคลุมถึง
หลายฝ่าย ต้ังแต่แหล่งวัตถุดิบ วิธีการบรรจุ ขนถ่าย กระบวนการ
ส่ง-รับของ ผู้จัดสร้างโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งต่างๆ ท้ัง
ระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ศุลกากร และ    
โรงเก็บสินค้า  
 

โครงสร้างพื้นฐานท่ี
เป็นระบบถนน 

หมายถึง เส้นทาง หรือถนน ซึ่งรัฐจัดไว้เพื่อประโยชน์ในการจราจรสาธารณะ
ทางบก ไม่ว่าจะอยู่ในระดับพื้นดิน อยู่ใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์
อย่างอื่น และยังมีความหมายครอบคลุมถึงท่ีดิน พืชพันธุ์ไม้ทุกชนิด 
สะพาน ท่อหรือรางระบายน้ า อุโมงค์ ร่องน้ า ก าแพงกันดิน เข่ือน 
รั้ว หลักส ารวจ หลักเขต หลักระยะป้ายจราจร เครื่องหมาย
จราจร เครื่องหมายสัญญาณ เครื่องสัญญาณไฟฟ้า เครื่องแสดง
สัญญาณท่ีจอดรถ ท่ีพักคนโดยสาร ท่ีพักริมทาง อาคารหรือส่ิง
อื่นท่ีเป็นส่ิงปลูกสร้าง หรืออุปกรณ์ต่างๆ ท่ีมีอยู่หรือจัดไว้ในเขต
พื้นท่ีถนน หรือเขตเส้นทางหลวง เพื่อประโยชน์แก่งานทาง หรือ
ผู้ใช้ถนนนั้นด้วย ซึ่งตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕ 
แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี ๒) พ.ศ. ๒๕๔๙ 
ได้มีการแบ่งประเภทของถนน หรือเส้นทางหลวงออกเป็น ๕ 
ประเภท คือ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท 
ทางหลวงท้องถิ่น และทางหลวงสัมปทาน 

 



 

 

บทที่ ๒ 
การทบทวนวรรณกรรม 

 

รัฐบาลของ พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา มีนโยบายมุ่งเน้นการปฏิรูปโครงสร้างเศรษฐกิจ 
เพื่อสร้างให้ประเทศไทยไปสู่การเป็น “Thailand 4.0” และเป็นประเทศท่ีก้าวข้ามกับดักรายได้ปานกลาง 
จึงได้เห็นชอบให้มีการด าเนินการโครงการ “การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor Development: EEC)” เพื่อส่งเสริมให้ ๓ จังหวัดภาคตะวันออกของประเทศไทย 
(จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง) เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีทันสมัยท่ีสุดในอาเซียน โดยหัวใจส าคัญ
ของการพัฒนา คือ การลงทุนเพื่อสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ท่ีสมบูรณ์ระหว่าง
ระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยาน  แต่ในทางกลับกันการพัฒนาดังกล่าวก็ส่งผลกระทบ
ในมิติต่างๆ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงต้องท าความเข้าใจ หรือศึกษาข้อมูลพื้นฐานท่ีมีความเกี่ยวกับแนวคิดทฤษฎี 
สถานการณ์ และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อค้นหาแนวทางในการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล ซึ่งการศึกษา
ในส่วนนี้ ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาตามหัวข้อดังนี้       

๑. ทฤษฎีเกี่ยวกับ EEC 
๒. แนวความคิดเกี่ยวกับยุทธศาสตร์ 
๓. ทฤษฎีการเพิ่มประสิทธิภาพ 
๔. กรอบแนวคิดเกี่ยวกับ EEC 
๕. ความหมายของโครงสร้างพื้นฐาน EEC 
๖. สาเหตุของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน EEC 
๗. รูปแบบของโครงสร้างพื้นฐาน EEC 
๘. ยุทธศาสตร์ นโยบาย และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับ EEC 
๙. ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน 
๑๐. งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
๑๑. กรอบแนวคิดในการวิจัย 
๑๒. สรุป 

 

ทฤษฎีเกี่ยวกับ EEC  
 

เนื้อหาในหัวข้อนี้กล่าวถึง ยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๗๙) แผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี ๑๒ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) และแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ดังนี้ 
  



๙ 
 

๑. ยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๗๙) 
ยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๗๙) เป็นยุทธศาสตร์ในการพัฒนาประเทศ

ในระยะยาว และเป็นกรอบการพัฒนาส าหรับภาครัฐ เอกชน ประชาชน และประชาสังคม ใช้เป็น
แนวทางในการจัดท าแผนพัฒนาในระยะปานกลางและแผนปฏิบัติการในระยะส้ัน ท้ังท่ีเป็นแผนพัฒนา
ในภาพรวมและแผนพัฒนารายสาขา รวมถึงใช้เป็นแนวทางในการจัดสรรทรัพยากรเพื่อการลงทุนและ
พัฒนาในด้านต่างๆ ให้เป็นไปในทิศทางท่ีสอดคล้องกัน ซึ่งนับว่าประเทศไทยมียุทธศาสตร์ชาติเป็น
แนวทางการวางแผนพัฒนาประเทศในระยะยาวเป็นครั้งแรก โดยมีสาระส าคัญ ดังนี้ 

๑.๑ ความเป็นมา 
คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันท่ี ๓๐ มิถุนายน ๒๕๕๘ เห็นชอบให้มีการจัดต้ังคณะกรรมการ

จัดท ายุทธศาสตร์ชาติ มีอ านาจหน้าท่ีในการจัดท าร่างยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี เพื่อใช้ในการ
ขับเคล่ือนการพัฒนาประเทศสู่ความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน และให้เสนอร่างยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี 
ให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความเห็นชอบ เพื่อใช้เป็นกรอบในการด าเนินงานในระยะท่ี ๒ ของรัฐบาล 
(ปี ๒๕๕๘-๒๕๕๙) และกรอบการปฏิรูปในระยะท่ี ๓ (ปี ๒๕๖๐ เป็นต้นไป) 

คณะกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติได้แต่งต้ังคณะอนุกรรมการ  ๒ คณะ ได้แก่  
(๑) คณะอนุกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์และกรอบการปฏิรูป เพื่อจัดท าร่างกรอบยุทธศาสตร์ชาติ  
ระยะ ๒๐ ปี และ (๒) คณะอนุกรรมการจัดท าแผนปฏิบัติการตามแนวทางการปฏิรูปประเทศ เพื่อ
จัดท าร่างแผนปฏิบัติการตามแนวทางการปฏิรูปประเทศ (Roadmap) ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี  

คณะอนุกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์และกรอบการปฏิรูป  ได้ด าเนินการยกร่างกรอบ
ยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี ตามแนวทางท่ีคณะรัฐมนตรีก าหนด โดยได้มีการน าความคิดเห็นและ
ข้อเสนอแนะจากกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติท่ีมาจากหลายภาคส่วน ได้แก่ ภาคราชการ ภาคเอกชน 
ภาคการเมือง และ นักวิชาการ รวมถึงได้พิจารณาน าข้อคิดเห็นจากสภาปฏิรูปแห่งชาติ และความคิดเห็น
จากภาคประชาชนมาเป็นข้อมูลในการยกร่างยุทธศาสตร์ชาติด้วย และได้น าเสนอร่างกรอบยุทธศาสตร์
ชาติระยะ ๒๐ ปี ต่อท่ีประชุมคณะกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติ ซึ่งขณะนี้อยู่ระหว่างการด าเนินการ
ปรับปรุงร่างกรอบยุทธศาสตร์ชาติตามมติท่ีประชุมคณะกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติ  

ในการด าเนินการขั้นต่อไป คณะกรรมการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติจะน าเสนอร่างกรอบ
ยุทธศาสตร์ชาติเพื่อขอความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีและจะได้มีการรับฟังความคิดเห็นจากประชาชน 
ก่อนท่ีจะน าเสนอต่อสภานิติบัญญัติแห่งชาติให้ความเห็นชอบกรอบยุทธศาสตร์ชาติมาใช้เป็นกรอบใน
การก าหนดทิศทางในการบริหารประเทศภายในเดือนตุลาคม ๒๕๕๙ ซึ่งเป็นช่วงเวลาของการประกาศใช้
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี ๑๒ (ตุลาคม ๒๕๕๙-กันยายน ๒๕๖๔) นอกจากนี้
หน่วยงานต่างๆ จะได้น าแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ซึ่งเป็นแผนระยะ ๕ ปี มาถ่ายทอด
ลงสู่แผนปฏิบัติการระดับกระทรวงและแผนพัฒนารายสาขาในระหว่างท่ีกลไกการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติ
ตามร่างรัฐธรรมนูญฉบับใหม่อยู่ระหว่างการด าเนินการ ซึ่งคาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จภายในเดือน
กรกฎาคม ๒๕๖๐ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

๑.๒ วิสัยทัศน์ 
วิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความม่ันคง ม่ังคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการ

พัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” หรือเป็นคติพจน์ประจ าชาติว่า “ม่ันคง ม่ังคั่ง ยั่งยืน” 



๑๐ 
 
ท้ังนี้ วิสัยทัศน์ดังกล่าวจะต้องสนองตอบต่อผลประโยชน์แห่งชาติ อันได้แก่  การมีเอกราช อธิปไตย 
และบูรณภาพแห่งเขตอ านาจรัฐ การด ารงอยู่อย่างมั่นคง ยั่งยืนของสถาบันหลักของชาติ การด ารงอยู่
อย่างมั่นคงของชาติและประชาชนจากภัยคุกคามทุกรูปแบบ การอยู่ร่วมกันในชาติอย่างสันติสุขเป็น
ปึกแผ่นมีความมั่นคงทางสังคมท่ามกลางพหุสังคมและการมีเกียรติและศักด์ิศรีของความเป็นมนุษย์ 
ความเจริญเติบโตของชาติ ความเป็นธรรมและความอยู่ดีมีสุขของประชาชน ความยั่งยืนของฐาน
ทรัพยากรธรรมชาติส่ิงแวดล้อม ความมั่นคงทางพลังงานและอาหาร  ความสามารถในการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติภายใต้การเปล่ียนแปลงของสภาวะแวดล้อมระหว่างประเทศและการอยู่ร่วมกัน
อย่างสันติประสานสอดคล้องกัน ด้านความมั่นคงในประชาคมอาเซียนและประชาคมโลกอย่างมีเกียรติ
และศักดิ์ศรีไม่เป็นภาระของโลก และสามารถเกื้อกูลประเทศท่ีมีศักยภาพทางเศรษฐกิจท่ีด้อยกว่า 

๑.๓ ยุทธศาสตร์ชาติ 
ในการท่ีจะบรรลุวิสัยทัศน์และท าให้ประเทศไทยพัฒนาไปสู่อนาคตท่ีพึงประสงค์นั้น

จ าเป็นจะต้องมีการวางแผนและก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาในระยะยาว และก าหนดแนวทางการ
พัฒนาของทุกภาคส่วนให้ขับเคล่ือนไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้น จึงจ าเป็นจะต้องก าหนดยุทธศาสตร์ชาติ
ในระยะยาว เพื่อถ่ายทอดแนวทางการพัฒนาสู่การปฏิบัติในแต่ละช่วงเวลาอย่างต่อเนื่องและมีการบูรณาการ 
และสร้างความเข้าใจถึงอนาคตของประเทศไทยร่วมกัน และเกิดการรวมพลังของทุกภาคส่วนในสังคม
ท้ังประชาชน เอกชน ประชาสังคมในการขับเคล่ือนการพัฒนาเพื่อการสร้างและรักษาไว้ซึ่งผลประโยชน์
แห่งชาติและบรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความม่ันคง ม่ังคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการ
พัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” หรือคติพจน์ประจ าชาติ “มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน” 
เพื่อให้ประเทศมีขีดความสามารถในการแข่งขัน มีรายได้สูงอยู่ในกลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว คนไทยมี
ความสุข อยู่ดี กินดี สังคมมีความมั่นคงเสมอภาคและเป็นธรรม ซึ่งยุทธศาสตร์ชาติท่ีจะใช้เป็นกรอบ
แนวทางการพัฒนาในระยะ ๒๐ ปีต่อจากนี้ไป จะประกอบด้วย ๖ ยุทธศาสตร์ ได้แก่ (๑) ยุทธศาสตร์
ด้านความมั่นคง (๒) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน (๓) ยุทธศาสตร์การพัฒนา
และเสริมสร้างศักยภาพคน (๔) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกันทาง
สังคม (๕) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม และ (๖) 
ยุทธศาสตร์ด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ โดยมีสาระส าคัญของแต่ละ
ยุทธศาสตร์ สรุปได้ ดังนี้ 

ยุทธศาสตร์ที่ ๑ ด้านความม่ันคง มีเป้าหมายท้ังในการสร้างเสถียรภาพภายในประเทศ 
ช่วยลดและป้องกันภัยคุกคามจากภายนอก รวมท้ังสร้างความเช่ือมั่นในกลุ่มประเทศอาเซียนและ
ประชาคมโลกท่ีมีต่อประเทศไทย กรอบแนวทางท่ีต้องให้ความส าคัญ ได้แก่ (๑) การเสริมสร้างความมั่นคง
ของสถาบันหลักและการปกครองระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์ทรงเป็นประมุข (๒) การปฏิรูป
กลไกการบริหารประเทศและพัฒนาความมั่นคงทางการเมือง ขจัดคอร์รัปช่ัน สร้างความเช่ือมั่นใน
กระบวนการยุติธรรม (๓) การรักษาความมั่นคงภายในและความสงบเรียบร้อยภายใน ตลอดจนการ
บริหารจัดการความมั่นคงชายแดนและชายฝ่ังทะเล (๔) การพัฒนาระบบ กลไก มาตรการและความร่วมมือ
ระหว่างประเทศทุกระดับ และรักษาดุลยภาพความสัมพันธ์กับประเทศมหาอ านาจ เพื่อป้องกันและแก้ไข
ปัญหาความมั่นคงรูปแบบใหม่ (๕) การพัฒนาเสริมสร้างศักยภาพการผนึกก าลังป้องกันประเทศ    
การรักษาความสงบเรียบร้อยภายในประเทศ สร้างความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้านและมิตรประเทศ 



๑๑ 
 
(๖) การพัฒนาระบบการเตรียมพร้อมแห่งชาติและระบบบริหารจัดการภัยพิบัติ รักษาความมั่นคงของ
ฐานทรัพยากรธรรมชาติ ส่ิงแวดล้อม (๗) การปรับกระบวนการท างานของกลไกท่ีเกี่ยวข้องจากแนวดิ่ง
สู่แนวระนาบมากขึ้น 

ยุทธศาสตร์ที่ ๒ ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน  เพื่อให้ประเทศไทย
สามารถพัฒนาไปสู่การเป็นประเทศพัฒนาแล้ว ซึ่งจ าเป็นต้องยกระดับผลิตภาพการผลิตและการใช้
นวัตกรรมในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันและการพัฒนาอย่างยั่งยืนท้ังในสาขาอุตสาหกรรม 
เกษตรและบริการ การสร้างความมั่นคงและปลอดภัยด้านอาหาร การเพิ่มขีดความสามารถทางการค้า
และการเป็นผู้ประกอบการ รวมท้ังการพัฒนาฐานเศรษฐกิจแห่งอนาคต ท้ังนี้ภายใต้กรอบการปฏิรูป
และพัฒนาปัจจัยเชิงยุทธศาสตร์ทุกด้าน อันได้แก่ โครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ วิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยีและนวัตกรรม การพัฒนาทุนมนุษย์ และการบริหารจัดการท้ังในภาครัฐและภาคธุรกิจเอกชน 
กรอบแนวทางท่ีต้องให้ความส าคัญ ได้แก่ (๑) การพัฒนาสมรรถนะทางเศรษฐกิจ เช่น การรักษา
เสถียรภาพเศรษฐกิจและสร้างความเช่ือมั่น การส่งเสริมการค้าและการลงทุนท่ีอยู่บนการแข่งขันท่ีเป็น
ธรรมและรับผิดชอบต่อสังคม ตลอดจนการพัฒนาประเทศสู่ความเป็นชาติการค้าเพื่อให้ได้ประโยชน์จาก
ห่วงโซ่มูลค่าในภูมิภาค และเป็นการยกระดับไปสู่ส่วนบนของห่วงโซ่มูลค่ามากขึ้น (๒) การพัฒนาภาค
การผลิตและบริการ บนฐานของการพัฒนานวัตกรรมและมีความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม โดยมีการใช้
ดิจิทัลและการค้าท่ีเข้มข้นเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มและขยายกิจกรรมการผลิตและบริการ โดยมุ่งสู่ความเป็นเลิศ
ในระดับโลกและในระดับภูมิภาคในอุตสาหกรรมหลายสาขา และในภาคบริการท่ีหลากหลายตาม
รูปแบบการด าเนินชีวิตและการด าเนินธุรกิจท่ีเปล่ียนไป รวมท้ังเป็น แหล่งอาหารคุณภาพ สะอาดและ
ปลอดภัยของโลก (๓) การพัฒนาผู้ประกอบการและเศรษฐกิจชุมชน พัฒนาทักษะผู้ประกอบการ 
ยกระดับผลิตภาพแรงงานและพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) สู่สากล และพัฒนา
วิสาหกิจชุมชนและสถาบันเกษตรกร (๔) การพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษและเมือง พัฒนาเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน และพัฒนาระบบเมืองศูนย์กลางความเจริญ จัดระบบผังเมืองท่ีมีประสิทธิภาพและมี
ส่วนร่วม มีการจัดการส่ิงแวดล้อมเมือง และโครงสร้างพื้นฐานทางสังคมและเศรษฐกิจท่ีสอดคล้องกับ
ศักยภาพ (๕) การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ในด้านการขนส่ง ด้านพลังงาน ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศและการส่ือสารและการวิจัยและพัฒนา (๖) การเช่ือมโยงกับภูมิภาคและเศรษฐกิจโลก 
สร้างความเป็นหุ้นส่วนการพัฒนากับนานาประเทศ ส่งเสริมความร่วมมือกับนานาชาติในการสร้าง
ความมั่นคงด้านต่างๆ เพิ่มบทบาทของไทยในองค์กรระหว่างประเทศ รวมถึงสร้างองค์ความรู้ด้านการ
ต่างประเทศ 

ยุทธศาสตร์ที่ ๓ ด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพคน เพื่อพัฒนาคนและสังคมไทย
ให้เป็นรากฐานท่ีแข็งแกร่งของประเทศ มีความพร้อมทางกาย จิตใจ สติปัญญา มีความเป็นสากล มีทักษะ
การคิดวิเคราะห์อย่างมีเหตุผล มีระเบียบวินัย เคารพกฎหมาย มีคุณธรรมจริยธรรม รู้คุณค่าความเป็นไทย 
มีครอบครัวท่ีมั่นคง กรอบแนวทางท่ีต้องให้ความส าคัญ ได้แก่ (๑) การพัฒนาศักยภาพคนตลอดช่วง
ชีวิตให้สนับสนุนการเจริญเติบโตของประเทศ (๒) การยกระดับคุณภาพการศึกษาและการเรียนรู้ให้มี
คุณภาพ เท่าเทียม และท่ัวถึง (๓) การปลูกฝังระเบียบวินัย คุณธรรม จริยธรรม ค่านิยมท่ีพึงประสงค์ 
(๔) การสร้างเสริมให้คนมีสุขภาวะท่ีดี และ (๕) การสร้างความอยู่ดีมีสุขของครอบครัวไทย เสริมสร้าง
บทบาทของสถาบันครอบครัวในการบ่มเพาะจิตใจให้เข้มแข็ง 



๑๒ 
 

ยุทธศาสตร์ที่ ๔ ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกันทางสังคม  
เพื่อเร่งกระจายโอกาสการพัฒนาและสร้างความมั่นคงให้ท่ัวถึง ลดความเหล่ือมล้ าไปสู่สังคมท่ีเสมอภาค
และเป็นธรรม กรอบแนวทางท่ีต้องให้ความส าคัญ อาทิ (๑) การสร้างความมั่นคงและการลดความ
เหล่ือมล้ าทางด้านเศรษฐกิจและสังคม (๒) การพัฒนาระบบบริการและระบบบริหารจัดการสุขภาพ 
(๓) การสร้างสภาพแวดล้อมและนวัตกรรมท่ีเอื้อต่อการดารงชีวิตในสังคมสูงวัย (๔) การสร้างความเข้มแข็ง
ของสถาบันทางสังคมทุนทางวัฒนธรรมและความเข้มแข็งของชุมชน และ (๕) การพัฒนาการส่ือสารมวลชน
ให้เป็นกลไกในการสนับสนุนการพัฒนา 

ยุทธศาสตร์ที่ ๕ ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
เพื่อเร่งอนุรักษ์ฟื้นฟูและสร้างความมั่นคงของฐานทรัพยากรธรรมชาติ และมีความมั่นคงด้านน้ า รวมท้ังมี
ความสามารถในการป้องกันผลกระทบและปรับตัวต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและภัยพิบัติ
ธรรมชาติ และพัฒนามุ่งสู่การเป็นสังคมสีเขียว กรอบแนวทางท่ีต้องให้ความส าคัญ ได้แก่ (๑) การจัดระบบ 
อนุรักษ์ ฟื้นฟู และป้องกันการท าลายทรัพยากรธรรมชาติ (๒) การวางระบบบริหารจัดการน้ าให้มี
ประสิทธิภาพท้ัง ๒๕ ลุ่มน้ า เน้นการปรับระบบการบริหารจัดการอุทกภัยอย่างบูรณาการ (๓) การพัฒนา
และใช้พลังงานท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม(๔) การพัฒนาเมืองอุตสาหกรรมเชิงนิเวศและเมืองท่ีเป็นมิตร
กับส่ิงแวดล้อม (๕) การร่วมลดปัญหาโลกร้อนและปรับตัวให้พร้อมกับการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
และ (๖) การใช้เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์และนโยบายการคลังเพื่อส่ิงแวดล้อม 

ยุทธศาสตร์ที่ ๖ ด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ 
เพื่อให้หน่วยงานภาครัฐมีขนาดท่ีเหมาะสมกับบทบาทภารกิจ มีสมรรถนะสูง มีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล กระจายบทบาทภารกิจไปสู่ท้องถิ่นอย่างเหมาะสม มีธรรมาภิบาล กรอบแนวทางท่ีต้อง
ให้ความส าคัญ ได้แก่ (๑) การปรับปรุงโครงสร้าง บทบาท ภารกิจของหน่วยงานภาครัฐ ให้มีขนาดท่ี
เหมาะสม (๒) การวางระบบบริหารราชการแบบบูรณาการ (๓) การพัฒนาระบบบริหารจัดการก าลังคน
และพัฒนาบุคลากรภาครัฐ (๔) การต่อต้านการทุจริตและประพฤติมิชอบ (๕) การปรับปรุงกฎหมาย
และระเบียบต่างๆ ให้ทันสมัย เป็นธรรมและเป็นสากล (๖) การพัฒนาระบบการให้บริการประชาชน
ของหน่วยงานภาครัฐ และ (๗) การปรับปรุงการบริหารจัดการรายได้และรายจ่ายของภาครัฐ 

๑.๔ กลไกการขับเคลื่อนกระบวนการพัฒนา 
ยุทธศาสตร์ชาติจะเป็นแผนแม่บทหลักในการพัฒนาประเทศ เพื่อให้ส่วนราชการและ

หน่วยงานต่างๆ ใช้เป็นแนวทางในการจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศในด้านต่างๆ อาทิ 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ แผนเฉพาะด้านต่างๆ เช่น ด้านความมั่นคง เศรษฐกิจ การศึกษา 
ศิลปวัฒนธรรม ฯลฯ แผนปฏิบัติการในระดับกระทรวงและในระดับพื้นท่ี ให้มีความสอดคล้องกันตาม
ห้วงเวลา นอกจากนี้ยุทธศาสตร์ชาติจะใช้เป็นกรอบในการจัดสรรงบประมาณ และทรัพยากรอื่นๆ 
ของประเทศ เพื่อขับเคล่ือนการพัฒนาอย่างมีเอกภาพให้บรรลุเป้าหมาย โดยจะต้องอาศัยการประสาน
ความร่วมมือจากหลายภาคส่วน ภายใต้ระบบประชารัฐ คือ ความร่วมมือของภาครัฐ ภาคเอกชน  
ภาคประชาชนและประชาสังคม ท้ังนี้ รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยจะได้มีการก าหนดเกี่ยวกับ
บทบาทของยุทธศาสตร์ชาติและแนวทางในการน ายุทธศาสตร์ชาติไปสู่การปฏิบัติ เพื่อท่ีส่วนราชการ
และหน่วยงานต่างๆ จะสามารถขับเคล่ือนการพัฒนาได้อย่างต่อเนื่องและบูรณาการ 



๑๓ 
 

จากท่ีกล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่า แนวทางการขับเคลื่อนการพัฒนาโลจิสติกส์ภายใต้
ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี โดยเฉพาะ “ยุทธศาสตร์ท่ี ๒ ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการ
แข่งขัน” มีเป้าหมายส าคัญในด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และห่วงโซ่อุปทานท่ีมุ่งสู่อนาคตของ
ประเทศปี ๒๕๗๙ ให้สัมฤทธิ์ผล โดยยกระดับศักยภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม รวมท้ัง สนับสนุน
ฐานอุตสาหกรรมเดิมและอุตสาหกรรมอนาคตให้เป็นฐานสร้างรายได้ใหม่ของประเทศ เพื่อพัฒนา
ระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์ภาคการเกษตรให้มีประสิทธิภาพ เพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจและ
บริการโลจิสติกส์ให้สามารถกระจายฐานการบริการและการลงทุนท่ีเช่ือมโยงในอาเซียนอย่างมีเสถียรภาพ 
นอกจากนี้ยังสนับสนุนการแข่งขันบนฐานการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยี พัฒนาศักยภาพแรงงาน
ให้มีทักษะสูงและมีมาตรฐานสากล สามารถด าเนินกิจกรรมทางโลจิสติกส์ท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
เพื่อส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิตการค้า การบริการ และการลงทุนในอนุภูมิภาคและ
ภูมิภาคอาเซียน เพื่อมุ่งสู่การเป็นประเทศท่ีมีรายได้สูงและเป็นประเทศท่ีพัฒนาภายในปี ๒๕๗๙ 

๒. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี ๑๒ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี ๑๒ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ได้น้อมน าหลัก 

“ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” มาเป็นปรัชญาน าทางในการพัฒนาประเทศ เพื่อเสริมสร้างภูมิคุ้มกัน
และช่วยให้สังคมไทยสามารถยืนหยัดอยู่ได้อย่างมั่นคง เกิดภูมิคุ้มกัน และมีการบริหารจัดการความเส่ียง
อย่างเหมาะสม ส่งผลให้การพัฒนาประเทศสู่ความสมดุลและยั่งยืน นอกจากนี้ ยังได้จัดท าบนพื้นฐาน
ของกรอบยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๗๙) ซึ่งเป็นแผนหลักของการพัฒนาประเทศ และ
เป้าหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) ดังนั้น การพัฒนาประเทศใน
ระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ จึงเป็นจุดเปล่ียนท่ีส าคัญในการเช่ือมต่อกับยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี ใน
ลักษณะการแปลงยุทธศาสตร์ระยะยาวสู่การปฏิบัติ ขณะเดียวกัน ยังได้ก าหนดแนวคิดและกลไกการ
ขับเคล่ือนและติดตามประเมินผลท่ีชัดเจน เพื่อก ากับให้การพัฒนาเป็นไปอย่างมีทิศทางและเกิด
ประสิทธิภาพ น าไปสู่การพัฒนาเพื่อประโยชน์สุขท่ียั่งยืนของสังคมไทย โดยมีสาระส าคัญ ดังนี้ 

๒.๑ ภาพรวมการพัฒนาในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ 
หลักการพัฒนาประเทศท่ีส าคัญในระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ ยึดหลัก “ปรัชญาของ

เศรษฐกิจพอเพียง” “การพัฒนาท่ียั่งยืน” และ “คนเป็นศูนย์กลางการพัฒนา” ท่ีต่อเนื่องจาก
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๙-๑๑ และยึดหลักการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีลดความเหล่ือมล้ าและ
ขับเคล่ือนการเจริญเติบโตจากการเพิ่มผลิตภาพการผลิตบนฐานการใช้ภูมิปัญญาและนวัตกรรม 

ส าหรับการก าหนดวิสัยทัศน์ของแผนพัฒนาฯ ฉบับนี้ยึดวิสัยทัศน์ของกรอบยุทธศาสตร์ชาติ
ท่ีก าหนดว่า “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลัก
ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” ในขณะท่ีการก าหนดเป้าหมายและตัวช้ีวัดในด้านต่างๆ ของแผนพัฒนาฯ 
ได้ยึดเป้าหมายอนาคตประเทศไทยปี ๒๕๗๙ ท่ีเป็นเป้าหมายยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี มาเป็นกรอบใน
การก าหนดเป้าหมายท่ีจะบรรลุใน ๕ ปี โดยท่ีเป้าหมายและตัวช้ีวัดต้องสอดคล้องกับกรอบเป้าหมาย
การพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อม ท่ีองค์กรระหว่างประเทศก าหนดขึ้น เช่น การพัฒนาท่ี
ยั่งยืน (sustainable Development Goals: SDGs) ท่ีองค์การสหประชาชาติก าหนดขึ้น เป็นต้น  

โดยจุดเปล่ียนส าคัญในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี ๑๒ กล่าวคือ ประเทศไทย
มียุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี โดยแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ จะเป็นแผนแรกท่ีถูกใช้ให้เป็นกลไกเช่ือมโยงสู่



๑๔ 
 
การขับเคล่ือนการพัฒนา ซึ่งก าหนดเป้าหมายและตัวช้ีวัดท่ีจะต้องบรรลุผลลัพธ์และผลสัมฤทธิ์ของ
การพัฒนา รวมท้ังก าหนดแนวทางการพัฒนาในรายละเอียดท่ีต้องเช่ือมต่อถึงการปฏิบัติท่ีต้องด าเนินการ
ในช่วง ๕ ปี โดยได้ก าหนดแผนงาน/โครงการส าคัญ (Flagship Program) และประเด็นพัฒนา      
เชิงบูรณาการท่ีส าคัญ ในช่วง ๕ ปีแรกของการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ชาติสู่การปฏิบัติ 

นอกจากนี้ในแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ มีแนวทางการพัฒนาจังหวัด ภาค และเมือง ท่ีก าหนด
พื้นท่ีเป้าหมาย สาขาการผลิตและบริการเป้าหมายท่ีชัดเจน เพื่อใช้เป็นแนวทางในการปฏิบัติและ
ก ากับให้การขับเคล่ือนการพัฒนาเชิงพื้นท่ี จังหวัด ภาค และเมือง เกิดผลสัมฤทธิ์และสอดคล้องกับ
เป้าหมายรวมของประเทศ รวมท้ังได้ก าหนดแนวทางเพื่อสนับสนุนการขับเคล่ือนประเด็นการปฏิรูป
ประเทศท่ีสภาปฏิรูปแห่งชาติและสภาขับเคล่ือนการปฏิรูปได้เสนอและต้องเร่งด าเนินการให้แล้วเสร็จ
ในช่วง ๕ ปีต่อจากนี้ 

๒.๒ ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ 
ยุทธศาสตร์ในแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ มีท้ังหมด ๑๐ ยุทธศาสตร์ โดยมี ๖ ยุทธศาสตร์

ตามกรอบยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี และอีก ๔ ยุทธศาสตร์ที่เป็นปัจจัยสนับสนุน ดังนี้ 
ยุทธศาสตร์ที่ ๑ การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ แนวทางการพัฒนาท่ี

ส าคัญ ประกอบด้วย (๑) ปรับเปล่ียนค่านิยมคนไทยให้มีคุณธรรม จริยธรรม มีวินัย จิตสาธารณะ และ
พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ (๒) พัฒนาศักยภาพคนให้มีทักษะ ความรู้ และความสามารถในการด ารงชีวิต
อย่างมีคุณค่า (๓) ยกระดับคุณภาพการศึกษาและการเรียนรู้ตลอดชีวิต (๔) ลดปัจจัยเส่ียงด้านสุขภาพ
และให้ทุกภาคส่วนค านึงถึงผลกระทบต่อสุขภาพ (๕) เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบสุขภาพ
ภาครัฐและปรับระบบการเงินการคลัง (๖) พัฒนาระบบการดูแลและสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเหมาะสม
กับสังคมสูงวัย และ (๗) ผลักดันให้สถาบันทางสังคมมีส่วนร่วมพัฒนาประเทศอย่างเข้มแข็ง  

ยุทธศาสตร์ที่ ๒ การสร้างความเป็นธรรมและลดความเหลื่อมล ้าในสังคม แนวทางการ
พัฒนาส าคัญ ประกอบด้วย (๑) การเพิ่มโอกาสให้กับกลุ่มเป้าหมาย ประชากรร้อยละ ๔๐ ท่ีมีรายได้
ต่ าสุดสามารถเข้าถึงบริการท่ีมีคุณภาพของรัฐและมีอาชีพ (๒) การกระจายการให้บริการภาครัฐท้ัง
ด้านการศึกษา สาธารณสุข และสวัสดิการท่ีมีคุณภาพให้ครอบคลุมและท่ัวถึง และ (๓) เสริมสร้าง
ศักยภาพชุมชน การพัฒนาเศรษฐกิจชุมชนและการสร้างความเข้มแข็งการเงินฐานรากตามหลักปรัชญา
ของเศรษฐกิจพอเพียง  

ยุทธศาสตร์ที่ ๓ การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขันได้อย่างยั่งยืน โดย
มีแนวทางการพัฒนาท่ีส าคัญ ประกอบด้วย (๑) การบริหารจัดการเศรษฐกิจส่วนรวม ท้ังในด้านการคลัง 
ได้แก่ เพิ่มประสิทธิภาพการจัดแผนงานโครงการ การจัดสรรงบประมาณ การบริหาร และการตรวจสอบ
กระบวนการงบประมาณ และด้านการเงิน เช่น เพิ่มประสิทธิภาพของระบบการเงิน และสถาบันการเงิน
ท้ังในตลาดเงินและตลาดทุนให้สามารถสนับสนุนการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และ (๒) การเสริมสร้าง
และพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของภาคการผลิตและบริการ มุ่งเน้นการสร้างความเช่ือมโยง
ของห่วงโซ่มูลค่าระหว่างภาคเกษตร อุตสาหกรรม บริการ และการค้าการลงทุน เพื่อยกระดับศักยภาพ
ในการแข่งขันของประเทศ  

ยุทธศาสตร์ที่ ๔ การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน แนวทางการ
พัฒนาส าคัญ ประกอบด้วย (๑) การรักษาฟื้นฟูทรัพยากรธรรมชาติ สร้างสมดุลของการอนุรักษ์และใช้



๑๕ 
 
ประโยชน์อย่างยั่งยืนและเป็นธรรม (๒) เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการทรัพยากรน้ าเพื่อให้เกิด
ความมั่นคง สมดุล และยั่งยืน (๓) การแก้ไขปัญหาวิกฤตส่ิงแวดล้อม (๔) ส่งเสริมการผลิตและการบริโภค
ท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม (๕) สนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และเพิ่มขีดความสามารถ
ในการปรับตัวต่อการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (๖) การบริหารจัดการเพื่อลดความเส่ียงด้านภัยพิบัติ 
(๗) การพัฒนาระบบการบริหารจัดการและกลไกแก้ไขปัญหาความขัดแย้งด้านทรัพยากรธรรมชาติ
และส่ิงแวดล้อม และ (๘) การพัฒนาความร่วมมือด้านส่ิงแวดล้อมระหว่างประเทศ 

ยุทธศาสตร์ที่ ๕ การเสริมสร้างความม่ันคงแห่งชาติเพื่อการพัฒนาประเทศสู่ความม่ังคั่ง
และยั่งยืน แนวทางการพัฒนาส าคัญ ประกอบด้วย (๑) การรักษาความมั่นคงภายใน เพื่อให้เกิดความสงบ
ในสังคมและธ ารงไว้ซึ่งสถาบันหลักของชาติ (๒) การพัฒนาเสริมสร้างศักยภาพการป้องกันประเทศ 
(๓) การส่งเสริมความร่วมมือกับต่างประเทศด้านความมั่นคง (๔) การรักษาความมั่นคงและผลประโยชน์
ของชาติทางทะเล เพื่อคงไว้ซึ่งอ านาจอธิปไตยและสิทธิอธิปไตยในเขตทะเล และ (๕) การบริหารจัดการ
ความมั่นคงเพื่อการพัฒนา เพื่อให้เกิดความสอดคล้องกันระหว่างแผนงานท่ีเกี่ยวข้องกับความมั่นคง
การพัฒนาภายใต้การมีส่วนร่วมของภาคประชาชน 

ยุทธศาสตร์ที่ ๖ การบริหารจัดการในภาครัฐ การป้องกันการทุจริตประพฤติมิชอบ 
และธรรมาภิบาลในสังคมไทย แนวทางการพัฒนาส าคัญ ประกอบด้วย (๑) ปรับปรุงโครงสร้างหน่วยงาน 
บทบาท ภารกิจ และคุณภาพบุคลากรภาครัฐ ให้มีความโปร่งใส ทันสมัย คล่องตัว มีขนาดท่ีเหมาะสม 
เกิดความคุ้มค่า (๒) ปรับปรุงกระบวนการงบประมาณ และสร้างกลไกในการติดตามตรวจสอบการเงิน
การคลังภาครัฐ เพื่อให้การจัดสรรและการใช้จ่ายมีประสิทธิภาพ (๓) เพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับ
การให้บริการสาธารณะให้ได้มาตรฐานสากล (๔) เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการให้แก่องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น (๕) ป้องกันและปราบปรามการทุจริตและประพฤติมิชอบ และ (๖) ปฏิรูปกฎหมาย
และกระบวนการยุติธรรมให้มีความทันสมัย เป็นธรรม และสอดคล้องกับข้อบังคับสากลหรือข้อตกลง
ระหว่างประเทศ 

ยุทธศาสตร์ที่ ๗ การพัฒนาโครงสร้างพื นฐานและระบบโลจิสติกส์ แนวทางการพัฒนา
ส าคัญ ได้แก่ (๑) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่ง อาทิ พัฒนาระบบรถไฟให้เป็นโครงข่ายหลัก
ในการเดินทางและขนส่งของประเทศ พัฒนาโครงข่ายถนน พัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ และพัฒนา
ระบบขนส่งทางน้ า (๒) การสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่ง อาทิ การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องท่ี
เกิดจากการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน และพัฒนาการบริหารจัดการในสาขาขนส่ง (๓) พัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ อาทิ พัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้ได้
มาตรฐานสากล และพัฒนาและยกระดับมาตรฐานการอ านวยความสะดวกทางการค้า (๔) พัฒนาด้าน
พลังงาน อาทิ จัดหาพลังงานให้เพียงพอและสร้างความมั่นคงในการผลิตพลังงาน เพิ่มศักยภาพการ
บริหารจัดการ การผลิต และการใช้พลังงานทดแทนและพลังงานสะอาด (๕) พัฒนาเศรษฐกิจดิจิทัล 
อาทิ พัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานโทรคมนาคมของประเทศให้ท่ัวถึงและมีประสิทธิภาพ และ
ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการสร้างมูลค่าเพิ่มทางธุรกิจ และ (๖) พัฒนาระบบน้ าประปา  

ยุทธศาสตร์ที่ ๘ การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม แนวทางการ
พัฒนาส าคัญ ประกอบด้วย (๑) เร่งส่งเสริมการลงทุนวิจัยและพัฒนาและผลักดันสู่การใช้ประโยชน์ใน
เชิงพาณิชย์และเชิงสังคม (๒) พัฒนาผู้ประกอบการให้เป็นผู้ประกอบการทางเทคโนโลยี และ (๓) พัฒนา



๑๖ 
 
สภาวะแวดล้อมของการพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม ด้านบุคลากรวิจัย เช่น 
การเร่งการผลิตบุคลากรสายวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี และพัฒนาศักยภาพนักวิจัยให้มีท้ังความรู้
และความเข้าใจในเทคโนโลยี 

ยุทธศาสตร์ที่ ๙ การพัฒนาภาค เมือง และพื นที่เศรษฐกิจ แนวทางการพัฒนาส าคัญ 
ประกอบด้วย (๑) การพัฒนาภาค โดยพัฒนาภาคเหนือให้เป็นฐานเศรษฐกิจสร้างสรรค์มูลค่าสูง พัฒนา
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือให้หลุดพ้นจากความยากจนสู่เป้าหมายการพึ่งตนเอง พัฒนาภาคกลางเป็น
ฐานเศรษฐกิจช้ันน าพัฒนาภาคใต้เป็นฐานการสร้างรายได้ท่ีหลากหลาย (๒) การพัฒนาเมือง อาทิ 
พัฒนาสภาพแวดล้อม เมืองศูนย์กลางของจังหวัดให้เป็นเมืองน่าอยู่ และ (๓) การพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจ 
อาทิ พัฒนาฟื้นฟูพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลตะวันออกให้เป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมหลักของประเทศ
ท่ีขยายตัวอย่างมีสมดุล มีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับศักยภาพของพื้นท่ี พัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจใหม่
บริเวณชายแดนเป็นประตูเศรษฐกิจเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านให้เจริญเติบโตอย่างยั่งยืนและ
เกิดผลท่ีเป็นรูปธรรม 

ยุทธศาสตร์ที่ ๑๐ ยุทธศาสตร์ความร่วมมือระหว่างประเทศเพื่อการพัฒนา แนวทาง 
การพัฒนาส าคัญ ประกอบด้วย (๑) ขยายความร่วมมือทางการค้าและการลงทุนกับมิตรประเทศ และ
แสวงหาตลาดใหม่ส าหรับสินค้าและบริการของไทย (๒) พัฒนาความเช่ือมโยงด้านการคมนาคมขนส่ง 
โลจิสติกส์ และโทรคมนาคมในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคภายใต้แผนงาน GMS, ACMECS, IMT-
GT, BIMSTEC ,และ JDS และภูมิภาคอาเซียนเพื่ออ านวยความสะดวกและลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ 
(๓) พัฒนาและส่งเสริมให้ไทยเป็นฐานของการประกอบธุรกิจ การบริการ และการลงทุนท่ีโดดเด่นใน
ภูมิภาค (๔) ส่งเสริมการลงทุนไทยในต่างประเทศของผู้ประกอบการไทย (๕) เปิดประตูการค้าและ
พัฒนาความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้านในลักษณะหุ้นส่วนทางยุทธศาสตร์ท้ังในระดับอนุภูมิภาค
และภูมิภาคท่ีมีความเสมอภาคกัน (๖) สร้างความเป็นหุ้นส่วนการพัฒนากับประเทศในอนุภูมิภาค 
ภูมิภาค และนานาประเทศ (๗) เข้าร่วมเป็นภาคีความร่วมมือระหว่างประเทศโดยมีบทบาทท่ีสร้างสรรค์ 
(๘) ส่งเสริมความร่วมมือกับภูมิภาคและนานาชาติในการสร้างความมั่นคงในทุกด้านท่ีเกี่ยวกับเรื่อง
ความอยู่ดีมีสุขของประชาชน (๙) บูรณาการภารกิจด้านความร่วมมือระหว่างประเทศ และด้านการ
ต่างประเทศ และ (๑๐) ส่งเสริมให้เกิดการปรับตัวภายในประเทศท่ีส าคัญ (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

จากข้อมูลท่ีกล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่าแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ เป็นกลไกส าคัญใน
ล าดับแรกท่ีเช่ือมต่อให้ยุทธศาสตร์ชาติได้รับการน าไปปฏิบัติให้เกิดผลสัมฤทธิ์ โดยถ่ายทอด ๖ 
ยุทธศาสตร์ชาติมาจ าแนกย่อยลงไปในรายละเอียด เพื่อให้เกิดความชัดเจนในการท่ีจะเช่ือมต่อและ
แปลงสู่การปฏิบัติ โดยใช้กลไกแผนเฉพาะด้าน ยุทธศาสตร์กระทรวง แผนการพัฒนาภาค แผนพัฒนา
จังหวัดและกลุ่มจังหวัด และแผนปฏิบัติการประจ าปีของหน่วยงานต่างๆ โดยเฉพาะ ยุทธศาสตร์ที่ ๗ 
การพัฒนาโครงสร้างพื นฐานและระบบโลจิสติกส์ ท่ีเน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่ง อาทิ 
พัฒนาระบบรถไฟให้เป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งของประเทศ พัฒนาโครงข่ายถนน 
พัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ และพัฒนาระบบขนส่งทางน้ า รวมท้ังการสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่ง 
อาทิ การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องท่ีเกิดจากการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน และพัฒนาการบริหาร
จัดการในสาขาขนส่ง และการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ อาทิ พัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการ
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บริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้ได้มาตรฐานสากล และพัฒนาและยกระดับมาตรฐานการ
อ านวยความสะดวกทางการค้า อีกท้ัง ยุทธศาสตร์ที่ ๙ การพัฒนาภาค เมือง และพื นที่เศรษฐกิจ 
เพื่อพัฒนาพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลตะวันออกเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจเช่ือมโยงการค้าการลงทุนกับท่ัวโลก 
ตลอดจนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC: Eastern Economic Corridor) และพัฒนา
พื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษชายแดนให้เป็นประตูเศรษฐกิจเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งจะเป็นแนวทาง
ส าคัญในการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับท่ี ๑๒ เพื่อให้สามารถพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้มีประสิทธิภาพดีขึ้น และเพื่อให้ประเทศไทยสามารถพัฒนาศักยภาพ
การแข่งขันด้านโลจิสติกส์มากยิ่งขึ้น 

๓. ประเทศไทย ๔.๐ (Thailand 4.0)  
“ไทยแลนด์ ๔.๐” เป็นวิสัยทัศน์เชิงนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย หรือ 

โมเดลพัฒนาเศรษฐกิจของรัฐบาล ภายใต้การน าของพลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรีและ
หัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ท่ีเข้ามาบริหารประเทศบนวิสัยทัศน์ท่ีว่า “มั่นคง มั่งค่ัง 
และยั่งยืน” ท่ีมีภารกิจส าคัญในการขับเคล่ือนการปฏิรูปประเทศด้านต่างๆ เพื่อปรับแก้ จัดระบบ 
ปรับทิศทาง และสร้างหนทางพัฒนาประเทศให้เจริญ สามารถรับมือกับโอกาสและภัยคุกคามแบบใหม่ๆ 
ท่ีเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว และรุนแรงในศตวรรษที่ ๒๑ ได้ 

๓.๑ ความเป็นมาของประเทศไทยในอดีตท่ีผ่านมา มีการพัฒนาด้านเศรษฐกิจเป็นไป
อย่างต่อเนื่องต้ังแต่ และผ่านการพัฒนามาเป็นล าดับขั้นอย่างต่อเนื่อง เริ่มต้ังแต่ “ประเทศไทย ๑.๐” คือ 
การด ารงอยู่และพัฒนาประเทศ โดยเน้นการเกษตรเป็นหลัก เช่น ผลิตและขาย พืชไร่ พืชสวน เป็นต้น 
“ประเทศไทย ๒.๐” นอกจากเกษตรกรรมแล้วก็เน้นไปทางอุตสาหกรรม แต่เป็นอุตสาหกรรมเบา เช่น 
การผลิตและขายรองเท้า เครื่องหนัง เครื่องด่ืม เครื่องประดับ เครื่องเขียน กระเป๋า เครื่องนุ่งห่ม เป็นต้น 
“ประเทศไทย ๓.๐” เป็นยุคปัจจุบัน ซึ่งจะเน้นไปทางอุตสาหกรรมหนักและการส่งออก เช่น การผลิต
และขาย ส่งออกเหล็กกล้า รถยนต์ กล่ันน้ ามัน แยกก๊าซธรรมชาติ ปูนซีเมนต์ เป็นต้น 

โดยประเทศไทยในยุค ๑.๐, ๒.๐ และ ๓.๐ นั้น รายได้ประเทศยังอยู่ในระดับปานกลาง 
ซึ่งประเทศจะอยู่อย่างนี้ไม่ได้ ต้องรีบพัฒนาเศรษฐกิจสร้างประเทศ เนื่องจาก Thailand ๓.๐ ในปัจจุบัน
ท าให้รายได้ประเทศอยู่ในระดับปานกลางเท่านั้น รัฐบาลจึงเห็นความเร่งด่วนในการเร่งพัฒนาเศรษฐกิจ
สร้างประเทศ จึงเป็นเหตุให้น าไปสู่ยุคท่ีสี ให้รหัสใหม่ว่า “ประเทศไทย ๔.๐” ให้เป็นเศรษฐกิจใหม่ 
(New Engines of Growth) ท่ีมีรายได้สูง โดยวางเป้าหมายคล้ายๆ กับการวางภาพอนาคตทางเศรษฐกิจ
ท่ีชัดเจนของประเทศท่ีพัฒนา เช่น สหรัฐฯ “A Nation of Makers” อังกฤษ “Design of Innovation”  
อินเดีย “Made in India” หรือประเทศเกาหลีใต้ท่ีวางโมเดลเศรษฐกิจในช่ือ “Creative Economy”   

๓.๒ ลักษณะของประเทศไทย ๔.๐ เป็นความมุ่งมั่นของนายกรัฐมนตรี ท่ีต้องการปรับเปล่ียน
โครงสร้างเศรษฐกิจไปสู่ “Value–Based Economy” หรือ “เศรษฐกิจท่ีขับเคล่ือนด้วยนวัตกรรม” 
โดยมีฐานคิดหลัก คือ เปล่ียนจากการผลิตสินค้า “โภคภัณฑ์” ไปสู่สินค้าเชิง “นวัตกรรม” และ
เปล่ียนจากการขับเคล่ือนประเทศด้วยภาคอุตสาหกรรมไปสู่การขับเคล่ือนด้วยเทคโนโลยี ความคิด
สร้างสรรค์และนวัตกรรม รวมท้ังเปล่ียนจากการเน้นภาคการผลิตสินค้าไปสู่การเน้นภาคบริการมากขึ้น 

ดังนั้น “ประเทศไทย ๔.๐” จึงควรมีการเปล่ียนวิธีการท าท่ีมีลักษณะส าคัญ คือ เปล่ียนจาก
การเกษตรแบบด้ังเดิมในปัจจุบันไปสู่การเกษตรสมัยใหม่ ท่ีเน้นการบริหารจัดการและเทคโนโลยี 
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(Smart Farming) โดยเกษตรกรต้องร่ ารวยขึ้น และเป็นเกษตรกรแบบเป็นผู้ประกอบการ (Entrepreneur) 
เปล่ียนจาก Traditional SMEs หรือ SMEs ท่ีมีอยู่และรัฐต้องให้ความช่วยเหลืออยู่ตลอดเวลาไปสู่
การเป็น Smart Enterprises และ Startups บริษัทเกิดใหม่ท่ีมีศักยภาพสูง เปล่ียนจาก Traditional 
Services ซึ่งมีการสร้างมูลค่าค่อนข้างต่ าไปสู่ High Value Services และเปล่ียนจากแรงงานทักษะต่ า
ไปสู่แรงงานท่ีมีความรู้ ความเช่ียวชาญ และทักษะสูง 

๓.๓ การพัฒนาตามโมเดลไทยแลนด์ ๔.๐ เพื่อให้เกิดผลจริงต้องมีการพัฒนาวิทยาการ 
ความคิดสร้างสรรค์ นวัตกรรม วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และการวิจัยและพัฒนา แล้วต่อยอดในกลุ่ม
เทคโนโลยีและอุตสาหกรรมเป้าหมาย ดังนี้ 

กลุ่มอาหาร เกษตร และเทคโนโลยีชีวภาพ เช่น สร้างเส้นทางธุรกิจใหม่ (New Startups) 
ด้านเทคโนโลยีการเกษตร เทคโนโลยีอาหาร เป็นต้น 

กลุ่มสาธารณสุข สุขภาพ และเทคโนโลยีทางการแพทย์ เช่น พัฒนาเทคโนโลยีสุขภาพ 
เทคโนโลยี การแพทย์ สปา เป็นต้น 

กลุ่มเครื่องมือ อุปกรณ์อัจฉริยะ หุ่นยนต์ และระบบเครื่องกลท่ีใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์
ควบคุม เช่น เทคโนโลยีหุ่นยนต์ เป็นต้น 

กลุ่มดิจิตอล เทคโนโลยีอินเตอร์เน็ตท่ีเช่ือมต่อและบังคับอุปกรณ์ต่างๆ ปัญญาประดิษฐ์
และเทคโนโลยีสมองกลฝังตัว เช่น เทคโนโลยีด้านการเงิน อุปกรณ์เช่ือมต่อออนไลน์โดยไม่ต้องใช้คน 
เทคโนโลยีการศึกษา อี-มาร์เก็ตเพลส อี-คอมเมิร์ซ เป็นต้น 

กลุ่มอุตสาหกรรมสร้างสรรค์ วัฒนธรรม และบริการท่ีมีมูลค่าสูง เช่น เทคโนโลยีการ
ออกแบบ ธุรกิจไลฟ์สไตล์ เทคโนโลยีการท่องเท่ียว การเพิ่มประสิทธิภาพการบริการ เป็นต้น 

ท้ังนี้การพัฒนาประเทศภายใต้โมเดล “ประเทศไทย ๔.๐” จะส าเร็จได้โดยใช้แนวทาง 
“สานพลังประชารัฐ” เป็นตัวการขับเคล่ือน โดยมุ่งเน้นการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน ภาคการเงินการ
ธนาคาร ภาคประชาชน ภาคสถาบันการศึกษา มหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยต่างๆ ร่วมกันระดมความคิด
ผนึกก าลังกันขับเคล่ือนผ่านโครงการบันทึกความร่วมมือ กิจกรรม หรืองานวิจัยต่างๆ โดยการด าเนินงาน
ของ “ประชารัฐ” กลุ่มต่างๆ อันได้แก่ 

กลุ่มท่ี ๑ การยกระดับนวัตกรรมและผลิตภัณฑ์การปรับแก้กฎหมายและกลไกภาครัฐ 
พัฒนาคลัสเตอร์ ภาคอุตสาหกรรมแห่งอนาคต และการดึงดูดการลงทุน และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 

กลุ่มท่ี ๒ การพัฒนาการเกษตรสมัยใหม่และการพัฒนาเศรษฐกิจฐานราก และประชารัฐ 
กลุ่มท่ี ๓ การส่งเสริมการท่องเท่ียวและไมล์ การสร้างรายได้ และการกระตุ้นการใช้จ่าย

ภาครัฐ 
กลุ่มท่ี ๔ การศึกษาพื้นฐานและพัฒนาผู้น า (โรงเรียนประชารัฐ) รวมท้ังการยกระดับ

คุณภาพวิชาชีพ 
กลุ่มท่ี ๕ การส่งเสริมการส่งออกและการลงทุนในต่างประเทศ รวมท้ังการส่งเสริมกลุ่ม 

SMEs และผู้ประกอบการใหม่ (Start Up) ซึ่งแต่ละกลุ่มก าลังวางระบบและก าหนดแนวทางในการ
ขับเคล่ือนนโยบายอย่างเข้มข้น 

โดยสรุป กระบวนทัศน์ในการพัฒนาประเทศภายใต้ “ประเทศไทย ๔.๐” เป็นอีกนโยบายหนึ่ง
ท่ีเป็นการวางรากฐานการพัฒนาประเทศในระยะยาว เป็นจุดเริ่มต้นในการขับเคล่ือนไปสู่การเป็น
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ประเทศท่ีมั่งค่ัง มั่นคง และยั่งยืน ตามวิสัยทัศน์รัฐบาลเป็นรูปแบบท่ีมีการผลักดันการปฏิรูปโครงสร้าง
เศรษฐกิจ การปฏิรูปการวิจัยและการพัฒนา และการปฏิรูปการศึกษาไปพร้อมๆ กัน เป็นการผนึกก าลัง
ของทุกภาคส่วนภายใต้แนวคิด “ประชารัฐ” ท่ีผนึกก าลังกับเครือข่ายพันธมิตรทางธุรกิจ การวิจัยพัฒนา 
และบุคลากรท้ังในประเทศและระดับโลก ซึ่ง Thailand 4.0 จะช่วยผลักดันให้ประเทศไทยหลุดพ้น
กับดักท้ังหลายท่ีเคยเจอมาตลอดได้ ซึ่ง Thailand 4.0 นี้นับเป็นโมเดลการขับเคล่ือนเศรษฐกิจในยุคนี้
ท่ีทุกคนต้องมีส่วนร่วม ผลักดันไปพร้อมๆ กัน เพื่อร่วมกันขับเคล่ือนเศรษฐกิจด้วยนวัตกรรมตาม
นโยบายของรัฐบาลต่อไป (กรมสรรพสามิต, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

๔. แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ 
(พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ในฐานะหน่วยงาน
รับผิดชอบการจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ตามระเบียบส านัก
นายกรัฐมนตรีว่าด้วยการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ พ.ศ. ๒๕๕๒ 
ได้ด าเนินการประมวลกรอบแนวคิดทิศทางการพัฒนาขับเคล่ือนระบบโลจิสติกส์ การประเมิน
สภาพแวดล้อม การพัฒนาประเทศ และผลการด าเนินการตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๒ (พ.ศ. ๒๕๕๕-๒๕๖๐) โดยสรุปในภาพรวมมีปัจจัยผลกระทบท่ีมีนัยส าคัญ
หลายประการ ส่งผลท้ังทางตรงและทางอ้อมก่อให้เกิดข้อจ ากัดในการแปลงแผนฯ สู่การปฏิบัติ ได้แก่ 
วิกฤตการเมือง ความพร้อมของหน่วยงานในการพัฒนาเชิงบูรณาการท้ังด้านแผนงานและพื้นท่ี การผลักดัน
แนวทางการจัดสรรงบประมาณเชิงบูรณาการท่ีมีประสิทธิภาพสอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาและ
เป้าหมายการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศ ในการนี้ สศช. ได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ขึ้น โดยมีรายละเอียดท่ีส าคัญ ดังนี้ 

๔.๑ วิสัยทัศน์ คือ “ยกระดับระบบโลจิสติกส์ของประเทศ สนับสนุนการเป็นศูนย์กลาง
ทางการค้า การบริการ การลงทุนในภูมิภาคอาเซียน เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน” 

๔.๒ วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย (๑) เสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับ
ผู้ประกอบการในการเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่มจากโซ่อุปทาน (Supply Chain Enhancement) ส่งเสริม
การใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ (๒) ยกระดับประสิทธิภาพระบบ
อ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement) ให้ได้มาตรฐานสากล และ (๓) 
พัฒนาปัจจัยสนับสนุน (Capacity Building and Policy Driving Factors) อาทิ พัฒนาบุคลากร
ด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพมาตรฐาน สร้างเครือข่ายความร่วมมือกับภาคเอกชนในการพัฒนาระบบ
ก าลังคน พัฒนาระบบติดตามและประเมินผลการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 

๔.๓ เป้าหมายของประเทศไทย กล่าวคือ การมีความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ 
การอ านวยความสะดวกทางการค้ามีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทยมีศักยภาพการ
ประกอบธุรกิจท้ังในประเทศและต่างประเทศ และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ได้รับการพัฒนาให้มีผลิต
ภาพสูงขึ้น 

๔.๔ ตัวชี้วัด ได้แก่ (๑) ดัชนีความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย
อยู่ในอันดับท่ีดีขึ้นในปี ๒๕๖๓ (อันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศของ
ธนาคารโลก (International LPI)) (๒) ประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทย



๒๐ 
 
อยู่ในอันดับท่ีดีขึ้นในปี ๒๕๖๔ (อันดับด้านการค้าระหว่างประเทศของธนาคารโลก (Trading Across 
Border) (๓) ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยคิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ ๑๒ ของผลิตภัณฑ์มวล
รวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปีในปี ๒๕๖๔ (สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP) และ (๔) จ านวน
ธุรกรรมการให้บริการการน าเข้าและส่งออกด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์เป็นร้อยละ ๑๐๐ ในปี ๒๕๖๔ 

๔.๕ ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ (ปี ๒๕๖๐-๒๕๖๔) แผนยุทธศาสตร์ฯ 
ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ประกอบด้วยประเด็นยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ และ แนวทางด าเนินการ ดังนี้ 

ยุทธศาสตร์ที่ ๑ การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน เพื่อพัฒนาและยกระดับ
มาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้ได้มาตรฐานสากล สนับสนุนการสร้าง
มูลค่าเพิ่มและสามารถบริหารจัดการ ตลอดท้ังห่วงโซ่อุปทานจนถึงจุดจ าหน่ายสินค้าสู่ผู้อุปโภคบริโภคได้ 

ยุทธศาสตร์ที่ ๒ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอานวยความสะดวก เพิ่มประสิทธิภาพ
การขนส่งสินค้าและเครือข่ายโลจิสติกส์ให้เช่ือมโยงตลอดท้ังต้นทางและปลายทาง พร้อมส่งเสริมและ
พัฒนาระบบห่วงโซ่อุปทานเส้นทางการค้าท่ีสนับสนุนซึ่งกันและกันระหว่างประเทศในกลุ่ม CLMV 
และความเช่ือมโยงกับจีน สนับสนุนการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสู่รูปแบบการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal) ท่ีสามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
รวมท้ังพัฒนาและยกระดับมาตรฐานการอ านวยความสะดวกทางการค้าให้สอดคล้องกับมาตรฐาน
การค้าโลก 

ยุทธศาสตร์ที่ ๓ การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ เร่งรัดการพัฒนาบุคลากร
ด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพมาตรฐาน สร้างความเป็นมืออาชีพ และยกระดับมาตรฐานวิชาชีพด้านโลจิสติกส์ 
สร้างเครือข่ายความร่วมมือกับภาคเอกชนในการพัฒนาก าลังคน ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรม
การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ และพัฒนาระบบติดตามและประเมินผลการพัฒนาด้านโลจิสติกส์
ของประเทศ 

จากท่ีกล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่า การจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ได้ยึดกรอบทิศทางการพัฒนาระยะยาว ระยะกลาง 
และนโยบายรัฐบาลท่ีส าคัญ เพื่อเป็นแนวทางในการจัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาท่ีมุ่งไปสู่เป้าหมายร่วม
ของการพัฒนาประเทศ โดยได้บูรณาการการขับเคล่ือนการพัฒนาโลจิสติกส์ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 
๒๐ ปี และบูรณาการและขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ ซึ่งการบูรณาการ
ดังกล่าวจะเป็นแนวทางส าคัญเพื่อช่วยสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ภาพรวมของประเทศไทย  
(ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. ออนไลน์: ๒๕๖๐) 
 

แนวความคิดเกีย่วกับยทุธศาสตร์ 
 

บทความนี้จะน าเสนอเกี่ยวกับความหมายของยุทธศาสตร์ ลักษณะส าคัญของการวางแผน
ยุทธศาสตร์ และประโยชน์ของการวางแผนยุทธศาสตร์ ซึ่งการนิยามหรือให้ความหมายค าว่า “ยุทธศาสตร์” 
เป็นปัญหาคล้ายกับการให้นิยามความหมายของค าศัพท์วิชาการท่ัวไป กล่าวคือ เราไม่สามารถนิยาม
ความหมายของค าว่ายุทธศาสตร์ได้อย่างชัดเจน หรือเป็นท่ียอมรับร่วมกันในทางวิชาการ แม้ว่าการนิยาม
หรือให้ค าจ ากัดความของค าว่า “ยุทธศาสตร์” ยังเป็นข้อถกเถียงกันในทางวิชาการ แต่หากพิจารณา
จากการส ารวจองค์ความรู้ทางวิชาการท่ีผ่านมา พบว่า ความหมายของยุทธศาสตร์มีพัฒนาการจากการทหาร



๒๑ 
 
สู่ยุทธศาสตร์ทางการบริหาร ซึ่งยุทธศาสตร์ในทางการทหารสามารถสรุปได้ว่า “ยุทธศาสตร์ทางการทหาร” 
หมายถึงการเอาชนะในทางการรบ ส าหรับในทางการบริหาร ยุทธศาสตร์ หมายถึง การเอาชนะทางการค้า 
มีรายละเอียดความหมายตามท่ีมีผู้ให้ความหมายเกี่ยวกับยุทธศาสตร์ทางการบริหารไว้ ดังนี้ (อาทิตยา 
สุขประเสริฐ, ๒๕๕๘: ๑-๑๔) 

๑. ความหมายของยุทธศาสตร์ 
ส าหรับความหมายยุทธศาสตร์ทางการบริหาร Henry Mintzberg ได้ส ารวจงานเขียนทาง

วิชาการและการน ามาใช้ในภาคปฏิบัติ โดย Henry Mintzberg ได้ช้ีให้เห็นว่ายุทธศาสตร์ทางการบริหาร
ไม่ได้มีความหมายท่ีเปน็ทางการเพียงความหมายเดียว แต่ได้มีการนิยามความหมายยุทธศาสตร์ทางการบริหาร
ไว้ ๕ ความหมายใหญ่ๆ ด้วยกันหรือท่ีเรียกว่า Five Ps for Strategy (Henry Mintzberg and et al. 1987: 
11-24) คือ  

๑.๑ ยุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเป็นแผนยุทธศาสตร์ (Strategy as Plan) 
การนิยามความหมายยุทธศาสตร์ในฐานะท่ีเป็นแผนยุทธศาสตร์นั้นจะมีลักษณะท่ีส าคัญ 

๒ ประการ กล่าวคือ (๑) ยุทธศาสตร์เป็นการก าหนดกิจกรรมล่วงหน้าเพื่อน าไปสู่การปฏิบัติ (๒) ยุทธศาสตร์
ท่ีก าหนดขึน้จะต้องมีเป้าหมายท่ีเกิดจากความมุ่งหวังและความต้ังใจ ดังนั้น ยุทธศาสตร์จึงเกี่ยวข้องกับ
การท่ีผู้น าองค์กรพยายามท่ีจะสร้างทิศทางในการท างานส าหรับองค์กรของตัวเอง 

Moore นิยามว่า ยุทธศาสตร์คือ การออกแบบส าหรับการปฏิบัติการ โดยมีสาระส าคัญ
คือ การคิดก่อนท า เปน็ต้น การใช้ความหมายยุทธศาสตร์ในความหมายนี้ในหลายๆ วงการ ตัวอย่างเช่น 
ในกรณีทางการทหารจะมองว่าแผนยุทธศาสตร์เป็นการร่างแผนส าหรับการท าสงคราม หรือกรณี
ทฤษฎีเกมส์ (Game Theory) มองว่าแผนยุทธศาสตร์เป็นแผนท่ีมีความสมบูรณ์ท่ีก าหนดทางเลือก
ส าหรับผู้มีส่วนร่วมจะใช้ในการตัดสินใจในสถานการณ์ต่างๆ นอกจากนี้  ในกรณีวงการการจัดการ 
มองแผนยุทธศาสตร์เป็นแผนส าหรับการบูรณาการทีมีการประมวลเนื้อหาอย่างมีเอกภาพเพื่อให้บรรลุ
ถึงวัตถุประสงค์พื้นฐานของธุรกิจส าหรับนักวิชาการไทยท่ีน ายุทธศาสตร์ในความหมายนี้มาใช้ (Moore, 
1988: 45) เช่น 

ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ ได้ให้ความหมายของการบริหารเชิงกลยุทธ์ คือการวางแผน 
การด าเนินการและการควบคุมในแนวทางเชิงกลยุทธ์ ซึ่งจะช่วยให้การบริหารเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ
และมีประสิทธิผล จุดเน้นของการบริหารเชิงกลยุทธ์มุ่งพิจารณาในแง่ของการบริหารเชิงกลยุทธ์ท่ีคิดค้น
ขึน้มาต้องการอาศัยพื้นฐานทางการบริหารเป็นหลัก (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ, ๒๕๔๑: ๑๕) 

จุลชีพ ชินวรรณโณ ได้ให้ความหมายเกี่ยวกับยุทธศาสตร์ไว้ว่า ปัจจุบันยุทธศาสตร์ได้ถูก
ขยายความและน าไปใช้ในวงการต่างๆ นอกเหนือจากวงการทหาร โดยเฉพาะอย่างยิ่งภาคเอกชนมีการ
น าแนวคิดทางยุทธศาสตร์มาใช้ท าให้ความหมายของยุทธศาสตร์ขยายความ รวมถึงเรื่องเกี่ยวกับการ
วางแผน การปฏิบัติการอย่างเป็นระบบเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ท่ีก าหนดไว้ (จุลชีพ ชินวรรณโณ, 
๒๕๔๕: ๖) 

๑.๒ ยุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเป็นกลอุบาย (Strategy as Ploy) หมายถึง แผนท่ีมีลักษณะ
เป็นการออกอุบายเพื่อหลอกฝ่ายตรงข้ามหรือคู่แข่งขัน ดังนั้นจึงเป็นการใช้ยุทธศาสตร์ในวงการท่ีมี
การต่อสู้แข่งขันกันโดยตรง เนื่องจากตอ้งมีการใช้อุบายต่างๆ เพื่อให้ตนหรือองค์กรได้รับผลประโยชน์ 



๒๒ 
 
ตัวอย่างเช่น บริษัทแห่งหนึ่งอาจจะขู่ท่ีจะขยายก าลังการผลิตของโรงงานเพื่อสกัดบริษัทคู่แข่งไม่ให้มา
สร้างโรงงานใหม่ เป็นต้น 

ถ้าเปรียบเทียบยุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเป็นแผนก็จะพบว่ามีลักษณะเป็นแผนท่ัวไป
ขององค์กร (General Plan) ในขณะท่ียุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเป็นกลอุบายจะมีลักษณะเป็นแผนท่ีเป็น
เฉพาะเจาะจง (Specific Plan) ซึ่ง Henry Mintzberg and et al. กล่าวว่า ยุทธศาสตร์ในความหมายนี้
เป็นการนิยามท่ีต้ังอยู่บนทฤษฎีเกมส์ (Game Theory) และเป็นแนวคิดท่ีเป็นมรดกมาจากยุทธศาสตร์
ทางการทหาร เช่น แผนการจัดปราศรัยของนักการเมือง มีการก าหนดอุบายในการจัดปราศรัยโดยให้
หัวคะแนนระดมผู้คนในการจัดต้ังของตนเองมาฟังการปราศรัยเป็นจ านวนมาก เพื่อบัน่ทอนก าลังขวัญ
ของคู่แข่งเพราะการท่ีมีผู้เลือกตังมาฟังการปราศรัยเป็นจ านวนมากมีนัยว่า นักการเมืองผู้นั้นได้รับการสนับสนุน
จากประชาชนเป็นจ านวนมาก 

พิชาย รัตนดิลก ณ ภูเก็ต กล่าวไว้ว่า กลอุบาย คือวิธีการในการปฏิบัติงาน หรือกลยุทธ์ใน
การปฏิบัติงานให้ส าเร็จตามแผนท่ีได้ก าหนดไว้ รวมถึงช้ันเชิงในการท างานท่ีต้องใช้ส่ิงจูงใจในเชิงบวก 
และการสร้างภาวะกดดันต่างๆ และเปน็การเดินเกมเพื่อเอาชนะฝ่ายตรงข้าม (พิชาย รัตนดิลก ณ ภูเก็ต, 
๒๕๕๒: ๑๐๔) 

๑.๓ ยุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเป็นแบบแผน (Strategy as Pattern) หมายถึง เป็นยุทธศาสตร์
ท่ีมุ่งเน้นไปท่ีการปฏิบัติการ (Action) เนื่องจากการนิยามยุทธศาสตร์ในฐานะท่ีเป็นแผนยุทธศาสตร์
ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วนั้นเป็นการนิยามท่ียังไม่เพียงพอ กล่าวคือ การนิยามความหมายยุทธศาสตร์ใน
ฐานะท่ีเป็นแผนยุทธศาสตร์เป็นเพียงการแสดงเจตจ านง แต่การมีเพียงเจตจ านงในทางยุทธศาสตร์นั้น
จะต้องท าให้บังเกิดผลท่ีเป็นจริงในทางปฏิบัติด้วยถึงจะถือว่าสมบูรณ์ กล่าวโดยสรุปแล้วยุทธศาสตร์
ในความหมายนี้ จึงเป็นเรื่องของความคงเส้นคงวาในพฤติกรรมไม่ว่าจะเป็นการจงใจหรือไม่จงใจก็ตาม 

ส าหรับยุทธศาสตร์ในความหมายนี้ พิชาย รัตนดิลก ณ ภูเก็ต ได้ให้ความหมายว่าเป็น
พฤติกรรมท่ีเกิดจากความต้ังใจหรือไม่ต้ังใจก็ได้ กล่าวคือ เมื่อคู่แข่งท าส่ิงใดองค์การของตนก็จะท า
ตามในส่ิงเดียวกับท่ีคู่แข่งท า เช่น เมื่อคู่แข่งลดราคาสินค้า องค์การของตนก็จะลดราคาตาม เป็นต้น 
การนิยามยุทธศาสตร์ในความหมายนี้จะช่วยให้ผู้บริหารระลึกเสมอว่าแผนหรือแนวคิดท่ีมีการเขียน
เปน็ลายลักษณ์อักษร อาจเป็นส่ิงท่ีว่างเปล่าและไร้ความหมาย หากไม่มีการขับเคล่ือนในเชิงปฏิบัติหรือไม่
น าพฤติกรรมในเชิงปฏิบัติมาพิจารณา รวมท้ังสนับสนุนให้ผู้บริหารต้องระลึกอยู่เสมอตลอดเวลาว่า 
ยุทธศาสตร์ทีไ่ม่ต้ังใจอาจเกิดขึน้ได้เสมอระหว่างการบริหารงาน และอาจด ารงอยู่คู่ขนานกับยุทธศาสตร์
ท่ีมีการก าหนดไว้ล่วงหน้า (พิชาย รัตนดิลก ณ ภูเก็ต, ๒๕๕๒: ๑๐๖) 

๑.๔ ยุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเปน็ต าแหน่งขององค์กร (Strategy as Position) ยุทธศาสตร์ 
ในความหมายนี้ หมายถึงการหาวิธีการในการท่ีจะวางต าแหน่งขององค์กรในสภาพแวดล้อมท่ีมีการแข่งขัน 
ดังนั้นยุทธศาสตร์จึงเปน็ตัวกลางระหว่างองค์กรกับสภาพแวดล้อม ซึ่งการใช้ยุทธศาสตร์ ในความหมายนี้
จึงเป็นการมององค์กรในฐานะท่ีเป็นองคาพยพ (Organism) ท่ีต่อสู้เพื่อความอยู่รอด แต่ยังคงต้องพึ่งพา
อาศัยซึ่งกันและกัน ดังนั้นจึงต้องมีจุดขายขององค์กรเป็นยุทธศาสตร์หลัก 

ยุทธศาสตร์ในความหมายนี้มีพื้นฐานความคิดมาจากเศรษฐศาสตร์จุลภาค (Micro Economic) 
ท่ีว่าด้วยองค์กรอุตสาหกรรมในสถานการณ์ของการจัดการธุรกิจ แนวคิดนี้จึงให้ความส าคัญต่อการใช้
ตัวแบบตลาด (Market Model) ในการนิยามความหมายของยุทธศาสตร์ในแง่ท่ีเป็นต าแหน่งองค์การ 



๒๓ 
 
จึงหมายถึงการก าหนดสถานะ หรือต าแหน่งของสินค้าบริการให้สอดคล้องกับลักษณะของตลาดหรือ
ความต้องการของผู้รับบริการ สินค้าบริการท่ีเสนอออกไปต้องเหมาะกบความต้องการของลูกค้าแต่ละ
ประเภทหรือแต่ละตลาด อาจกล่าวอีกนัยหนึงได้วาองค์กรควรมีสถานะทีควรสอดคล้องกับสภาพแวดล้อม
และจะต้องด ารงอยู่ท่ามกลางการแข่งขัน และความไม่แน่นอน โดยนักคิดท่ีมีอิทธิพลต่อการพัฒนาความคิด
เรื่องยุทธศาสตร์ในความหมายนี้ ได้แก่ ชานเดลอร์ (Chandler) แอนซอฟฟ์ (Ansoff) และพอร์ตเตอร์ (Porter)  

ชานเดลอร์ (Chandler) ได้เขียนหนังสือเรื่อง Strategy and Structure ในปี ๑๙๖๒ 
โดยเขามองว่า ยุทธศาสตร์ถือเปน็ตัวขับเคล่ือนองค์กร ดังนั้นควรมีการก าหนดยุทธศาสตร์ขององค์กร 
ก่อนการก าหนดโครงสร้างองค์กร ซึ่งเขาได้ให้ความหมายยุทธศาสตร์ไว้ว่า ยุทธศาสตร์เป็นการตัดสินใจ
ในเป้าหมาย (Goal) และมีวัตถุประสงค์ (Objectives) ระยะยาว ส่วนโครงสร้างองค์กรจะมีบทบาทในการ
บริหารยุทธศาสตร์ ด้วยการก าหนดอ านาจหน้าท่ีและสายการบังคับบัญชา เพื่อความส าเร็จขององค์กร 
ขณะท่ี แอนซอฟฟ์ (Ansoff) นักคิดอีกท่านหนึ่งได้กล่าวไว้ในหนังสือ Corporate Strategy ในปี ๑๙๖๕ 
และหนังสือ Implanting Strategic Management โดยเขามองยุทธศาสตร์ใน ๒ ลักษณะด้วยกัน กล่าวคือ 

ลักษณะแรกเป็นการมองยุทธศาสตร์ในแง่ของการวางแผนยุทธศาสตร์องค์กร ซึ่งจะเป็น
เรื่องภายในองค์กรและเกี่ยวข้องกับการก าหนดเป้าหมายขององค์กร การผลิตสินค้าและบริการท่ีทันสมัย 
การแสวงหากลุ่มลูกค้าและตลาด การพัฒนาการผลิตสินค้าและบริการ และการแสวงหาประโยชน์จาก
สถานการณ์ทางการตลาด 

ลักษณะท่ีสองเป็นการมองยุทธศาสตร์ในแง่ของการน ายุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติท่ีให้
ความส าคัญกับสภาพแวดล้อมภายนอกองค์กรท่ีมีการเปล่ียนแปลงอยู่ตลอดเวลา ส าหรับนักคิดท่ีได้รับ
การยกย่องจากกลุ่มนักธุรกิจช้ันน าของประเทศสหรัฐอเมริกาว่าเป็นผู้เช่ียวชาญด้านยุทธศาสตร์ก็คือ 
พอร์ตเตอร์ (Porter) ซึ่งพอร์ตเตอร์มองว่ายุทธศาสตร์เป็นเรื่องของความได้เปรียบเชิงแข่งขันท่ีจ าเป็นต้อง
ค านึงถึงจ านวนของคู่แข่งทางการค้าในตลาด การเกิดขึ้นของคู่แข่งรายใหม่ การเกิดขึ้นของสินค้าหรือ
บริการทดแทนอ านาจการต่อรองของผู้จัดส่ง (Suppliers) และลูกค้า นอกจากนี้การได้เปรียบในเชิงแข่งขัน
จะเกิดขึ้นได้ใน ๒ กรณี คือ การมีต้นทุนต่ า (Low Cost) และการมีความแตกต่าง (Differentiation) ในสินค้า
หรือบริการ 

นักวิชาการไทยท่ีน ายุทธศาสตร์ในความหมายนี้มาใช้ เช่น 
วิรัช วิรัชนิภาวรรณ ได้ให้ความหมายของการบริหารเชิงยุทธศาสตร์ว่ า หมายถึง      

การด าเนินงานหรือการปฏิบัติงานของหน่วยงานของรัฐ และ/หรือ เจ้าหน้าท่ีของรัฐท่ีใช้ท้ังศาสตร์และ
ศิลป์ ท่ีลุ่มลึกหรือแยบคาย เพื่อก าหนดทิศทาง แนวทาง แผนงาน กระบวนการในการ ด าเนินงาน 
การควบคุมตรวจสอบและเป้าหมายทีสอดคล้องและเหมาะสมกบสภาพแวดล้อมและสถานการณ์ 
พร้อมท้ังใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ท้ังนี้เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารและ
เพื่อให้บรรลุเป้าหมายเฉพาะของหน่วยงาน (วิรัช วิรัชนิภาวรรณ, ๒๕๕๓: ๑๐) 

งามตา สุขประเสริฐ ได้ให้ความหมายการบริหารเชิงยุทธศาสตร์ว่าเป็นกระบวนการใน
การบริหารเพื่อให้บรรลุภารกิจขององค์การ อยู่บนแนวคิดท่ีว่า องค์การของเราไม่ได้อยู่เป็นเอกเทศโดย
ตัวของเราเอง แต่อยู่ภายใต้บริบทของสภาพแวดล้อมท่ีเปล่ียนแปลงตลอดเวลา ซึ่งสภาพแวดล้อมท่ีมากระทบ
กับองค์การนั้นบางครั้งก็เป็นโอกาส บางครั้งก็เป็นภัยคุกคาม นอกจากนั้น องค์การเองก็ต้องก าหนด
จุดยืนขององค์การด้วยเพื่อวางยุทธศาสตร์ให้ชัดเจนมากขึ้น (งามตา สุขประเสริฐ, ๒๕๔๕: ๑๙) 



๒๔ 
 

๑.๕ ยุทธศาสตร์ในความหมายท่ีเป็นภาพในอนาคต (Strategy as Perspective) ฐานคิด
เชิงยุทธศาสตร์ในความหมายนี้มีท่ีมาจาก ๒ ฐานคิด ดังนี้คือ ฐานคิดเชิงยุทธศาสตร์ในความหมายนี้
มองว่ายุทธศาสตร์เป็นเรื่องของมโนทัศน์ ซึ่งมีลักษณะเป็นนามธรรมท่ีมีอยู่ในใจของกลุ่มท่ีเกี่ยวข้อง
ขององค์กร ดังนั้นเราจึงพบว่าไม่มีใครเลยท่ีจะสามารถมองเห็นหรือสัมผัสยุทธศาสตร์ที่เป็นวัตถุได้  

ฐานคิดเชิงยุทธศาสตร์อีกประการหนึ่งของยุทธศาสตร์ในความหมายนี้ก็คือ ภาพในอนาคต
เป็นส่ิงท่ีคนมีร่วมกัน ไม่ใช่เป็นเพียงเรื่องส่วนบุคคล ตัวอย่างของภาพในอนาคตท่ีคนมีร่วมกัน เช่น โลกทัศน์ 
วัฒนธรรม อุดมการณ์หรือกระบวนทัศน์ เป็นต้น ดังนั้นองค์กรท่ีใช้ยุทธศาสตร์จึงเป็นกิจกรรมท่ีท า
ร่วมกัน (Collective Action) ภายใต้พันธกิจ (Mission) เดียวกัน จากฐานคิดเชิงยุทธศาสตร์ท้ังสอง 
จึงสามารถนิยามยุทธศาสตร์ในความหมายนี้ได้ว่าเปน็ภาพในอนาคตท่ีเน้นความสนใจในเรื่องการทบทวน
และการท ากิจกรรมของคนท่ีมีร่วมกันในองค์กร การก าหนดยุทธศาสตร์ในฐานะท่ีเป็นภาพในอนาคต 
หมายถึงการก าหนดแนวคิดหรือค่านิยมร่วมขององค์การเพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานยึดถือเป็นแนวทางการปฏิบัติงาน 
ยุทธศาสตร์ในความหมายนี้ต้องสะท้อนให้เห็นถึงค่านิยม วัฒนธรรม หรืออุดมการณ์ขององค์กรเข้าไป
เป็นส่วนหนึ่งของยุทธศาสตร์ ซึ่งจะเป็นพลังในการช่วยขับเคล่ือนภารกิจขององค์กร ยุทธศาสตร์ใน
ความหมายนี้จึงไม่ใช่เพียงแค่การเอาชนะคู่แข่งคู่ต่อสู้เท่านั้น แต่ยุทธศาสตร์ยังเป็นพลังในการขับเคล่ือน
องค์กรผ่านการรับรู้ร่วมกันของสมาชิกในองค์กรอีกด้วย  

ยุทธศาสตร์ในความหมายนี้จึงเป็นเหมือนดัง เช่น Tregoe and Zimmerman ได้นิยาม
ยุทธศาสตร์ว่าเป็นการมุ่งสู่วิสัยทัศน์ (Strategy as Vision Directed) 

นักวิชาการท่ีน ายุทธศาสตร์ในความหมายนี้มาใช้ เช่น 
สมยศ นาวีการ ได้ให้ความหมายของการบริหารเชิงยุทธศาสตร์ว่า คือ กระบวนการของ

การก าหนดทิศทางระยะยาว การก าหนดกลยุทธ์ การด าเนินกลยุทธ์และการประเมินกลยุทธ์ขององค์การ 
(สมยศ นาวีการ, ๒๕๔๕: ๓) 

เสน่ห์ จุ้ยโต กล่าวว่าการจัดการเชิงกลยุทธ์ หมายถึง การบริหารหรือการจัดการองค์การ
ในลักษณะท่ีมีการวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจ สังคม การเมืองและ
องค์การท้ังในระยะส้ันและระยะยาว โดยท้ังนี้จะเป็นการด าเนินการหรือด าเนินนโยบายให้สอดคล้อง
กับโอกาสท่ีเปิดกว้างจากการเปล่ียนแปลงของสภาพแวดล้อมและสอดคล้องกับจุดแข็ง-จุดอ่อนของ
องค์การ ซึ่งการจัดการเชิงกลยุทธ์เป็นการบริหารอย่างมีระบบเป็นการบริหารที่จะต้องอาศัยวิสัยทัศน์ 
(Vision) ของผู้น าองค์การเป็นการบริหารอย่างมีการวางแผนและเป็นขั้นตอน มีการวิเคราะห์อย่างมี
หลักเกณฑ์ (เสน่ห์ จุ้ยโต, ๒๕๔๘: ๙๖) 

๒. การวางแผนยุทธศาสตร์ 
แผนยุทธศาสตร์เป็นเทคนิคท่ีเดิมทางการทหารใช้อยู่ มีหลักฐานของตาร าพิชัยสงคราม 

“ซุนวู” ของจีนได้รวบรวมหลักการวางยุทธศาสตร์ทางทหารไว้ นักวางแผนธุรกิจภาคเอกชนได้ประยุกต์
แนวคิดวิธีการของแผนยุทธศาสตร์มาใช้กับการแข่งขันทางธุรกิจ ต่อมานักวางแผนภาครัฐได้น าแนวทาง
ปฏิบัติของภาคเอกชนมาประยุกต์ใช้ เพื่อให้การบริหารภาครัฐสามารถปรับกลไกได้ทันยุคสมัย โดยค านึงถึง
การสนองความต้องการของประชาชนหรือลูกค้าเป็นหลัก ปจัจุบันในการบริหารงานของราชการ นิยมใช้
การวางแผนยุทธศาสตร์มาใช้ในการบริหารอย่างแพร่หลายและส่วนใหญ่นิยมเรียกว่า แผนยุทธศาสตร์ 
ซึ่งรายละเอียดของการวางแผนยุทธศาสตร์ (จิณณวัตร ปะโคทัง, ๒๕๕๘: ๕-๑๖) มีดังนี้ 



๒๕ 
 

๒.๑ ลักษณะส าคัญของการวางแผนยุทธศาสตร์  
มีนักการศึกษาและนักวิชาการได้กล่าวถึงลักษณะส าคัญของการวางแผนยุทธศาสตร์ไว้ดังนี้ 
รังสรรค์ มณีเล็ก ได้สรุปลักษณะส าคัญของการวางแผนยุทธศาสตร์ทางด้านการศึกษาไว้ 

๖ ประการ ดังนี้ คือ (๑) การมุ่งอนาคต เป็นการก าหนดสภาพท่ีพึงประสงค์ไว้ล่วงหน้าแล้วพยายาม
ปรับเปล่ียนควบคุมปัจจัย และกระบวนการเพื่อให้บรรลุตามสภาพท่ีพึงประสงค์ดังกล่าว (๒) มุ่งรวบรวม
เปา้หมายของหน่วยงาน การวางแผนเพื่อการบริหารเชิงยุทธศาสตร์นั้นต้องค านึงถึงภาพรวมของหน่วยงาน 
ต้องต้ังค าถามว่าท าแล้วได้ประโยชน์อะไร (๓) การมุ่งเน้นกระบวนการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
กับสถานศึกษา ซึ่งได้แก่ นักเรียน ผู้ปกครอง ชุมชน ครู ผู้บริหารสถานศึกษา และบุคคลหรือองค์กรอื่นท่ี
เกี่ยวข้อง ซึ่งการวางแผนแบบเดิมนั้นมุ่งเน้นเฉพาะบุคลากรในสถานศึกษาเป็นส่วนใหญ่ การวางแผน
จะด าเนินการเพียงคนกลุ่มเดียว (๔) การมุ่งเน้นภาพรวมมากกว่าการพิจารณาแบบแยกส่วน เพราะ
การวางแผนแบบแยกส่วนนั้น บางครั้งไม่สามารถท าให้การปฏิบัติงานของหน่วยงานบรรลุเป้าหมาย
รวมของหน่วยงานนั้น (๕) ค านึงถึงสภาพแวดล้อมท้ังภายในและภายนอก นั่นคือ จุดแข็งและจุดอ่อน
ของสถานศึกษา รวมท้ังโอกาสและอุปสรรคในการด าเนินงาน ซึ่งการวางแผนแบบเดิมนั้นมักพิจารณา
เฉพาะจุดแข็ง จุดอ่อนของสถานศึกษา ซึ่งเป็นสภาพแวดล้อมภายในเท่านั้น และ (๖) การใช้ทรัพยากร
อย่างมีประสิทธิภาพ การวางแผนยุทธศาสตร์นั้น ต้องใช้ทรัพยากรไม่ว่าจะเป็นบุคลากร หรืองบประมาณ
ท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด โดยใช้ให้น้อยท่ีสุดและให้เกิดผลผลิตและผลลัพธ์มากท่ีสุด รังสรรค์ มณีเล็ก (๒๕๔๕: 
๑๙-๒๐) 

กรมสามัญศึกษา ได้น าเสนอไว้ในเอกสารประกอบการจัดท าแผนยุทธศาสตร์ระดับโรงเรียน
ในโครงการปรับปรุงระบบงบประมาณแบบมุ่งเน้นผลงานว่า ลักษณะส าคัญของการวางแผนยุทธศาสตร์
ประกอบด้วย (๑) การวางแผนยุทธศาสตร์เป็นกระบวนการ (๒) กระบวนการวางแผนยุทธศาสตร์เป็น
การวางแผน (๓) การวางแผนยุทธศาสตร์เป็นระเบียบวิธีการ และ (๔) การวางแผนยุทธศาสตร์ท่ีเกี่ยวข้อง
กับการตัดสินใจและการปฏิบัติท่ีเป็นพื้นฐานส าคัญ (กรมสามัญศึกษา, ๒๕๔๕: ๖-๗) 

พักตร์ผจง วัฒนสินทร์ และพสุ เดชะรินทร์ ได้กล่าวถึงลักษณะส าคัญของการวางแผน
ยุทธศาสตร์ว่ามีลักษณะท่ีส าคัญ ๙ ประการ คือ (๑) เป็นการก าหนดวิสัยทัศน์ ทิศทาง ภารกิจ และ
วัตถุประสงค์ขององค์กรธุรกิจอย่างเป็นระบบ (๒) เป็นการก าหนดแนวทางในการด าเนินงานและ
กิจกรรมต่างๆ ขององค์กร (๓) การน าเอาวิธีการในการด าเนินงานท่ีได้คิดค้นขึ้นมาประยุกต์ใช้ (๔) 
เป็นเครื่องมือวัดถึงความสามารถในการบริหารของผู้บริหาร (๕) มีผลต่อทิศทางในการด าเนินงานใน
ระยะยาวขององค์การ (๖) เป็นความพยายามในการได้มาซึ่งความได้เปรียบทางการพัฒนาขององค์การ 
(๗) ความสามารถหลักท่ีจ าเป็นต้องใช้ส าหรับการสร้างความได้เปรียบทางการพัฒนา (๘) ความสามารถ
ในการด าเนินงานหรือการปฏิบัติงานจะเป็นสาเหตุส าคัญส าหรับความส าเร็จหรือล้มเหลวขององค์การ 
และ (๙) ยุทธศาสตร์ขององค์การไม่เพียงจะเกี่ยวข้องกับสภาวะแวดล้อมนอก และปัจจัยภายในของ
องค์การเท่านั้น แต่ค่านิยม ทัศนคติ ความคาดหวังของบุคคลฝ่ายต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับองค์การ (พักตร์ผจง 
วัฒนสินทร์ และพสุ เดชะรินทร์, ๒๕๔๒: ๘-๙) 

สรุปได้ว่า ลักษณะส าคัญของการวางแผนยุทธศาสตร์นั้นเป็นการวางแผนด้านกระบวนการ
ขององค์กรท่ีมุ่งอนาคต มุ่งเป้าหมายรวมตามพันธกิจของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการตัดสินใจและ



๒๖ 
 
การปฏิบัติท่ีเป็นพื้นฐานส าคัญ รวมท้ังเป็นการมุ่งเน้นกระบวนการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกับ
สถานศึกษา โดยค านึงถึงสภาพแวดล้อมท้ังภายในและภายนอก เพื่อให้การใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ 

๒.๒ ประโยชน์ของการวางแผนยุทธศาสตร์ 
การวางแผนยุทธศาสตร์เป็นเครื่องมือท่ีส าคัญของผู้บริหารในการปรับเปล่ียนองค์การให้

สอดรับกับการเปล่ียนแปลงในสภาพแวดล้อม เพื่อช่วยให้องค์การสามารถอยู่รอดและเจริญเติบโตต่อไป 
โดยเฉพาะในยุคโลกาภิวัตน์ท่ีสภาพการด าเนินงานและการแข่งขันมีความรุนแรงมากขึ้น ผู้รับบริการมี
ความต้องการและคาดหวังสูงขึ้น รวมท้ังการเปล่ียนแปลงมีแนวโน้มท่ีจะเป็นไปอย่างต่อเนื่อง ซึ่งปรากฏการณ์
ดังกล่าวนี้จะพบได้ท่ัวไปท้ังในโลกธุรกิจ และภาคราชการ และประโยชน์ของการวางแผนยุทธศาสตร์
นั้น ได้มีนักวิชาการได้กล่าวไว้ ดังนี้ 

ทศพร ศิริสัมพันธ์ ได้กล่าวถึงประโยชน์ของการวางแผนยุทธศาสตร์ต่อการบริหารใน
องค์การต่างๆ ซึ่งสามารถน ามาสรุปได้ ๗ ประการ ดังนี้ คือ (๑) ช่วยท าให้ผู้บริหารของแต่ละหน่วยงาน
หันมาให้ความสนใจอย่างแท้จริงในเรื่องขององค์การมากขึ้น (๒) กระตุ้นให้ผู้บริหารทราบถึงปัญหา
อุปสรรค ตลอดจนการเปล่ียนแปลงต่างๆ ท่ีอาจจะเกิดขึ้น (๓) ช่วยท าให้ผู้บริหารเกิดความเข้าใจใน
ธรรมชาติของการด าเนินงานอย่างชัดเจนขึ้น และมองเห็นภาพของการพัฒนางานในอนาคต (๔) ช่วยระบ ุ
ถึงโอกาสและลู่ทางในการด าเนินงานในอนาคตให้การปรับเปล่ียนทิศทางและภารกิจขององค์กรเป็นไป
อย่างถูกต้องเหมาะสม (๕) ช่วยท าให้การก าหนดวัตถุประสงค์ แผนงาน/โครงการ และการใช้ทรัพยากร
ขององค์กรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล (๖) ช่วยสร้างความเข้าใจท่ีจะต้องร่วมกัน
ระหว่างสมาชิกขององค์กรและทุกฝ่ายท่ีเกี่ยวข้องกับทิศทางและการด าเนินงาน ตลอดจนความ
คาดหวังต่างๆ และ (๗) ช่วยก่อให้เกิดการประสานงานและบูรณาการทางด้านความคิด การด าเนินงาน
กิจกรรมต่างๆ อันเป็นการผนึกก าลังภายในองค์กร (ทศพร ศิริสัมพันธ์, ๒๕๔๓: ๑๒) 

พวงรัตน์ เกสรแพทย์ ได้สรุปประโยชน์ของการวางแผนยุทธศาสตร์ไว้ ๔ ประการ คือ 
(๑) ช่วยให้ผู้บริหารทราบถึงปัญหาอุปสรรคตลอดจนการเปล่ียนแปลงต่างๆ ท่ีเกิดขึ้นและเตรียมหา
วิธีการลดความเส่ียง (๒) ช่วยท าให้การใช้ทรัพยากรขององค์การเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล (๓) ช่วยค้นหาวิธีการแก้ปัญหา และช่วยให้การปรับเปล่ียนทิศทางภารกิจขององค์กรให้
เป็นไปอย่างถูกต้องเหมาะสม และ (๔) เมื่อผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง (Stakeholders) ได้มีส่วนร่วมในการ
วางแผนหาวิธีการท่ีดีท่ีสุดส าหรับองค์กรและทุกฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง เกิดการประสานงานและบูรณาการ
ทางด้านความคิดและน ามาสู่การน าแผนไปปฏิบัติให้บรรลุผลส าเร็จร่วมกัน (พวงรัตน์ เกสรแพทย์, 
๒๕๔๓: ๒๕) 

รังสรรค์ มณีเล็ก ได้กล่าวไว้ว่า การวางแผนยุทธศาสตร์มีประโยชน์หลายประการ คือ 
(๑) ท าให้ผู้บริหารและบุคลากรในสถานศึกษาทราบจุดเด่น จุดด้อย โอกาส และปัญหาอุปสรรคในการ
ด าเนินงานอย่างชัดเจน (๒) ช่วยลดความเส่ียงในการด าเนินงาน 3) ท าให้การปฏิบัติงานบรรลุเป้าหมาย
มากยิ่งขึ้น และ (๔) ก่อให้เกิดการประสานงานกันในการด าเนินงานต้ังแต่ร่วมคิดร่วมวางแผนการ
ด าเนินงานใหไ้ปในทิศทางเดียวกัน (รังสรรค์ มณีเล็ก, ๒๕๔๕: ๓๑-๓๒) 

สรุปได้ว่า การวางแผนยุทธศาสตร์มีประโยชน์โดยรวมคือ เป็นเครื่องมือท่ีส าคัญของผู้มี
ส่วนเกี่ยวข้องทุกคนในองค์การท่ีจะร่วมปรับปรุงพัฒนาองค์การให้เหมาะสมกับการเปล่ียนแปลงใน
สภาพแวดล้อม เพื่อให้งานสามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายท่ีก าหนดไว้ 
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๒.๓ องค์ประกอบของแผนยุทธศาสตร์ 
ได้มีนักการศึกษาหลายท่านได้กล่าวถึงองค์ประกอบของแผนยุทธศาสตร์ ไว้ดังนี้ 
วันทนา เมืองจันทร์ ได้กล่าวไว้ว่า การวางแผนยุทธศาสตร์เพื่อใช้ในการปฏิบัติงานภายใน

องค์การจะแวดล้อมด้วยองค์ประกอบท่ีส าคัญ ๒ ลักษณะ คือ (๑) องค์ประกอบภายนอกแผนยุทธศาสตร์ 
หมายถึง สภาวะแวดล้อมต่างๆ อันอยู่ภายนอก แต่มีผลกระทบต่อการวางแผน เช่น สังคม เศรษฐกิจ 
การเมือง ระเบียบ กฎหมาย เสถียรภาพและความมั่นคงของรัฐบาล คู่แข่งขัน ลูกค้าหรือผู้ได้รับบริการ 
และ (๒) องค์ประกอบภายในแผนยุทธศาสตร์ หมายถึง ส่วนต่างๆ ของแผนยุทธศาสตร์ (วันทนา 
เมืองจันทร์, ๒๕๔๒: ๔๕) 

ศิริชัย กาญจนวาสี และคนอื่นๆ กล่าวว่า องค์ประกอบของการวางแผนยุทธศาสตร์ใน
องค์กรนั้น โดยส่วนใหญ่เป็นขั้นของการตระเตรียมการจัดท าแผนพัฒนาหรือแผนปฏิบัติการประจ าปี
นับว่ามีความส าคัญมาก เพราะการด าเนินการในการจัดการศึกษาโดยเฉพาะอย่างยิ่งในระดับประถมศึกษา 
ซึ่งต้องมียุทธศาสตร์ท่ีดีสามารถด าเนินการให้สอดคล้องกับชุมชนและท้องถิ่นยุทธศาสตร์ในระดับ
สถานศึกษา มีองค์ประกอบดังนี้ (๑) วิสัยทัศน์ (๒) พันธกิจ (๓) เป้าประสงค์ (๔) ยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย 
ยุทธศาสตร์หลักและยุทธศาสตร์ย่อย และ (๕) ตัวช้ีวัด ซึ่งประกอบด้วย ตัวช้ีวัดด้านผลผลิต และ
ตัวชี้วัดด้านผลลัพธ์ (ศิริชัย กาญจนวาสี และคนอื่นๆ, ๒๕๕๓: ๔๕) 

สมควร ทรัพย์บ ารุง กล่าวว่าองค์ประกอบของยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย วิสัยทัศน์ พันธกิจ 
ประเด็นยุทธศาสตร์ เป้าประสงค์ ตัวช้ีวัด เปา้หมาย และยุทธศาสตร์ (สมควร ทรัพย์บ ารุง, ๒๕๕๓: ๑) 

ธงชัย สันติวงษ์ ได้เสนอส่วนประกอบของการวางแผนยุทธศาสตร์ ไว้ ๔ ประเด็น ได้แก่ 
(๑) การวิเคราะห์เพื่อจัดวางยุทธศาสตร์ (๒) การวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ และกระบวนการบริหารโดย
วัตถุประสงค์ (๓) การปฏิบัติตามยุทธศาสตร์ และ ๔) การประเมินยุทธศาสตร์ (ธงชัย สันติวงษ์, 
๒๕๓๙: ๘๖) 

สรุปได้ว่า องค์ประกอบของยุทธศาสตร์สามารถจ าแนกได้เป็น ๒ องค์ประกอบด้วยกัน คือ 
องค์ประกอบภายนอกยุทธศาสตร์ และองค์ประกอบภายในยุทธศาสตร์ ซึ่งในแต่ละองค์ประกอบก็จะ
แบ่งออกเป็นขั้นตอน เพื่อให้เกิดความเหมาะสมกับบริบทของสถานศึกษานั้นๆ ซึ่งแผนยุทธศาสตร์ซึ่ง
เป็นแผนแม่บทขององค์การจะมีโครงสร้างขององค์ประกอบท่ีส าคัญ คือ (๑) วิสัยทัศน์ (Vision) (๒) 
พันธกิจ (Mission) (๓) วัตถุประสงค์ (Objectives) และ (๔) ยุทธศาสตร์ (Strategic) 
 

ทฤษฎีการเพิ่มประสิทธภิาพ 
 

ประสิทธิภาพการท างาน เป็นความต้องการของเจ้าของ ผู้จัดการ ผู้บริหาร ผู้ประกอบการ 
เป็นอย่างยิ่ง เพราะการมีประสิทธิภาพการท างานนั้น หมายถึง ศักยภาพของพนักงาน หรือเจ้าหน้าท่ี
มีคุณภาพสามารถท างานให้เกิดผลผลิตได้ตามวัตถุประสงค์ท่ีก าหนดไว้ ในเชิงธุรกิจจะท าให้เพิ่มผลผลิต
ได้อย่างดี โดยมีผู้ให้ความหมายของประสิทธิภาพไว้ ดังนี้ (ศิริกาญจน์ วงษ์เสรี, ออนไลน์:  ๒๕๕๙) 

ณัฐธัญ ถนัดรบ ได้ให้ความหมายของประสิทธิภาพไว้ว่า ประสิทธิภาพ หมายถึง การกระท า
ของแต่ละบุคคลท่ีมีความสามารถและความพร้อม ความพยายามทุ่มเทอย่างเต็มใจในการปฏิบัติงาน
ของตนอย่างคล่องแคล่ว ด้วยความมีระเบียบ มีกฎเกณฑ์ ปฏิบัติงานให้เสร็จทันเวลา รวดเร็ว ถูกต้อง 
มีคุณภาพ และมาตรฐานซึ่งประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานต้องเกิดจากความขยันหมั่นเพียร มีความ
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รับผิดชอบและเอาใจใส่ในงานพร้อมด้วยจิตใจท่ีซื่อสัตย์ และภักดีต่อองค์กร โดยสอดคล้องกับ (ณัฐธัญ 
ถนัดรบ, ๒๕๔๕) 

พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. ๒๕๒๕ ได้ให้ความหมายประสิทธิภาพไว้ว่า 
หมายถึง ความสามารถท่ีท างานให้เกิดผลในการปฏิบัติงาน (พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 
๒๕๒๕, ๒๕๒๖: ๕๐๔) 

ติน ปรัชญพฤทธิ์ ได้ให้ความหมายว่า ประสิทธิภาพ (Efficiency) คือ การสนับสนุนให้มี
วิธีการบริหารท่ีจะได้รับผลดีมากท่ีสุด โดยส้ินเปลืองค่าใช้จ่ายน้อยท่ีสุด นั่นคือ การลดค่าใช้จ่ายทางด้าน
วัตถุ บุคลากรลงในขณะท่ีพยายามเพิ่มความเร็วและความราบเรียบ (ติน ปรัชญพฤทธิ์, ๒๕๔๒: ๑๓๐) 

ปีเตอร์สัน และโพวแมน (Plowman & Peterson, 1989 : p. 325 อ้างถึงใน กชกร เอ็นดูราษฎ์, 
๒๕๔๗ : ๑๑) ได้สรุปองค์ประกอบของประสิทธิภาพไว้ ๔ ข้อด้วยกัน คือ (๑)  คุณภาพของงาน (Quality) 
จะต้องมีคุณภาพสูง คือ ผู้ผลิตและผู้ใช้ได้ประโยชน์คุ้มค่าและมีความพึงพอใจ (๒) ปริมาณงาน (Quantity) 
งานท่ีเกิดขึ้นจะต้องเป็นไปตามความคาดหวังของหน่วยงาน (๓) เวลา (Time) คือ เวลาท่ีใช้ในการด าเนินงาน
จะต้องอยู่ในลักษณะท่ีถูกต้องตามหลักการเหมาะสมกับงานและทันสมัย (๔) ค่าใช้จ่าย (Costs) ใน
การด าเนินการท้ังหมดจะต้องเหมาะสมกับงานและวิธีการ คือ จะต้องลงทุนน้อยและได้ก าไรมากท่ีสุด 

จากท่ีกล่าวข้างต้น สรุปได้ว่า ประสิทธิภาพ คือ ระดับของพฤติกรรม หรือความพึงพอใจ
ของบุคคลท่ีมีต่อคุณภาพของงานท่ีบุคคลนั้นใช้ความพยายามท่ีจะกระท าให้ดีท่ีสุด ภายใต้มาตรฐานท่ี
ก าหนด หรือความสามารถในการด าเนินงานให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ท่ีต้ังไว้โดยเร็ว และส าหรับการ
วิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยเห็นว่าในการด าเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพนั้นจะต้องประกอบด้วยความรวดเร็ว 
ถูกต้องและใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า ประสิทธิภาพการท างาน วัดจากความรู้สึกพึงพอใจ ดังท่ี วิชัย แหวนเพชร 
(๒๕๓๔) กล่าวว่า ปัจจัยท่ีท าให้ยอดการผลิตตกต่ าในองค์กรธุรกิจ ท้ังๆ ท่ีคนท างานเท่าเดิม คนงาน
ขาดงาน เปล่ียนงานบ่อยหรือมาท างานแต่ท าไม่ดี ไม่เต็มความสามารถ ส่ิงเหล่านี้ล้วนมีสาเหตุมาจาก
ความพึงพอใจหรือไม่พอใจในการท างานท้ังส้ิน ดังนั้นความพึงพอใจจึงมีความส าคัญต่อองค์กรธุรกิจใน
เรื่องต่อไปนี้ 

๑. ก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการท างาน 
๒. ท าให้เกิดการปรับปรุงแก้ไข นโยบายการบริหาร เมื่อพบว่าพนักงานไม่พึงพอใจใน

การท างาน 
๓. เป็นยุทธวิธีในการเพิ่มผลผลิตให้หน่วยงานวิธีหนึ่ง 
๔. ก่อให้เกิดความรับผิดชอบต่องานมากขึ้น 
๕. ก่อให้เกิดขวัญและก าลังใจในการท างาน 
ซึ่งความพึงพอใจในงานมีอิทธิพลต่อการปฏิบัติงานเป็นอย่างมาก กล่าวคือ ถ้าบุคคลมี

ความพึงพอใจในงานระดับสูง ย่อมน าไปสู่การปฏิบัติงานอย่างมีประสิทธิภาพ โดยจัดหาองค์ประกอบ
ต่างๆ สภาพแวดล้อมท่ีเหมาะสม ผลประโยชน์ตอบแทนท่ียุติธรรม เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานเกิดความพึง
พอใจในงาน และเป็นแรงกระตุ้นให้เกิดผลการปฏิบัติงานท่ีดี และความส าคัญของความพึงพอใจของ
พนักงานท่ีมีต่อการปฏิบัติงานและองค์กรมี ดังนี้ 

๑. ท าให้เกิดความร่วมมือร่วมใจในงานเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กร 
๒. สร้างความซื่อสัตย์ และความสามัคคีให้มีต่อองค์กร 



๒๙ 
 

๓. เสริมสร้างวินัยท่ีดี อันจะท าให้มีการปฏิบัติตามข้อบังคับ 
๔. ท าให้องค์กรแข็งแกร่ง สามารถฟันฝ่าอุปสรรคในยามขับขัน 
๕. ท าให้ผู้ปฏิบัติงานมีความเข้าใจดีต่อองค์กรมากขึ้น 
๖. ท าให้ผู้ปฏิบัติงานมีความคิดริเริ่มในกิจกรรมต่าง ๆ 
๗. ท าให้ผู้ปฏิบัติงานมีความเช่ือมั่นต่อองค์กรของตนเอง 
จากข้อมูลท่ีได้กล่าวมาท้ังหมดจะพบว่าบุคลากรในองค์กรมีส่วนส าคัญอย่างสูงในการ

บริหารจัดการ ปัจจัยน าเข้าของการผลิตในขั้นตอนต่างๆ เพื่อให้ได้ผลผลิตหรือผลของการปฏิบัติงานท่ีดี 
อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าบุคลากรจะเป็นปัจจัยพิเศษท่ีมีความส าคัญในการจัดการและด าเนินการเพื่อให้
เกิดสภาพทางการบริหารที่มีประสิทธิภาพในการท างานให้สูงท่ีสุด ย่อมจะส่งผลให้งานของหน่วยงาน
นั้นมีท้ังปริมาณและคุณภาพตามไปด้วย ซึ่งความรู้ความสามารถของบุคลากรเพียงอย่างเดียวไม่
สามารถท าให้หน่วยงานประสบความส าเร็จได้ หากบุคลากรขององค์กรนั้นปราศจากความต้ังใจและ
เต็มใจท่ีจะปฏิบัติงานอย่างเต็มความสามารถ ฉะนั้นการท่ีบุคลากรจะปฏิบัติงานให้เกิดประสิทธิภาพ
สูงสุดนั้นย่อมขึ้นอยู่กับความพึงพอใจในการท างาน ซึ่งความพึงพอใจเป็นกระบวนการหนึ่งของการ
สร้างแรงจูงใจ จึงสามารถกล่าวได้ว่า การสร้างแรงจูงใจในการท างานเป็นการสร้าง การผลักดัน ชักน า 
หรือโน้มน้าวให้บุคลากรได้ปฏิบัติงานและสามารถตอบสนองต่อวัตถุประสงค์ขององค์กรได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ดังนั้น จากความส าคัญของบุคลากรท่ีองค์กรต้องให้ความส าคัญและมีนโยบายท่ี
สอดคล้องกับความต้องการของพนักงาน ซึ่งจะท าให้การพัฒนาประสิทธิภาพการท างานของพนักงาน
ไม่ลดต่ าลงหรืออาจจะปฏิบัติงานได้ดียิ่งขึ้น 
 

กรอบแนวคิดเกี่ยวกบั EEC 
 

๑. ความเป็นมา 
รัฐบาลมีนโยบายท่ีจะพัฒนาเศรษฐกิจและเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันของประเทศด้วยการ

ส่งเสริมกระบวนการผลิตสินค้าและบริการที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง และเห็นว่าพื้นท่ีภาคตะวันออกของ
ประเทศไทยมีความเหมาะสมท่ีจะพัฒนาให้เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษตามนโยบายดังกล่าว เนื่องจากมี
ความพร้อมทางด้านการคมนาคมขนส่ง ท้ังทางอากาศ ทางเรือ และทางบก รวมท้ังพื้นท่ีต้ังอยู่ในระยะ
ท่ีสามารถเช่ือมต่อกับกรุงเทพฯ และพื้นท่ีส่วนอื่นๆ ของประเทศได้โดยสะดวก นอกจากนี้พื้นท่ี    
ภาคตะวันออกยังสามารถพัฒนาและปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคและโครงสร้างพื้นฐานโดยใช้
งบประมาณอย่างประหยัดและมีประสิทธิภาพ 

เพื่อด าเนินการตามนโยบายดังกล่าว “คณะกรรมการบริหารการพัฒนาพื้นท่ีในเขต
พัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (คบพ.) ตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการบริหารการพัฒนาพื้นท่ีใน
เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ พ.ศ.๒๕๕๘ ได้ด าเนินการให้จัดท า (ร่าง) พระราชบัญญัติพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ พ.ศ. ... มีวัตถุประสงค์เพื่อยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยใช้เทคโนโลยี
ขั้นสูงในการพัฒนากระบวนการผลิตสินค้าและบริการ กล่าวคือ (กรมการจัดหางาน, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

๑.๑ ส่งเสริมการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทยให้มี
ศักยภาพและมีประสิทธิภาพในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจจอย่างเป็นระบบ ต่อเนื่อง และยั่งยืน เพื่อ



๓๐ 
 
รองรับกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย ท่ีจะมีบทบาทต่อการยกระดับความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศไทยในอนาคต 

๑.๒ ส่งเสริมให้เกิดการบูรณาการด้านโครงสร้างพื้นฐาน ระบบคมนาคม ระบบการขนส่ง 
และการอ านวยความสะดวกในพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพและ
ให้ทันต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

๑.๓ ส่งเสริมการพัฒนาเมืองและส่ิงอ านวยความสะดวก เพื่อยกระดับมาตรฐาน คุณภาพชีวิต 
และความเป็นอยู่ของประชาชนในพื้นท่ีให้มีความทันสมัยในระดับนานาชาติ 

๑.๔ ส่งเสริมการน าแนวคิดการให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจร (One Stop Service)  
มาปรับใช้ในการให้บริการของภาครัฐ โดยรวมอยู่ในจุดเดียวและมีเอกภาพในการบริหารจัดการเพื่อให้
ผู้ท่ีเกี่ยวข้องได้รับบริการที่สะดวกและมีความรวดเร็ว  

นอกจากนี้ คณะกรรมการนโยบายการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ (คนพ.) ได้มีการ
ประชุมฯ เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี ๑๗ พฤศจิกายน ๒๕๕๙ โดยมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานการประชุม  
ได้เห็นชอบในหลักการและโครงการภายใต้แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก พ.ศ. ๒๕๖๐-
๒๕๖๔ และมอบหมายหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด าเนินการตามแผนฯ ท้ังนี้ แผนดังกล่าวมีวัตถุประสงค์
เพื่อสนับสนุนการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ส่งเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
เพิ่มการจ้างงาน ยกระดับคุณภาพชีวิตและรายได้ของประชาชน โดยมีพื้นท่ีเป้าหมาย ๓ จังหวัด ได้แก่ 
จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง รวมถึงพื้นท่ีอื่นใดท่ีจะมีการออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเพิ่มเติม 
โดยมีอุตสาหกรรมเป้าหมาย คือ อุตสาหกรรมซุปเปอร์คลัสเตอร์  และอุตสาหกรรมเป้าหมาย ๑๐ ประเภท 
ตามท่ีนโยบายของรัฐบาลก าหนด เช่น อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วน อุตสาหกรรมปิโตรเคมี 
เคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม อุตสาหกรรมเครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์และอุปกรณ์โทรคมนาคม 
อุตสาหกรรมการเกษตรและแปรรูปอาหาร อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ อุตสาหกรรมการบิน อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ 
อุตสาหกรรมเช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ อุตสาหกรรมดิจิตอล อุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร 
รวมถึงอุตสาหกรรมเทคโนโลยีข้ันสูง และอุตสาหกรรมแห่งอนาคตอื่นๆ ตามท่ีคณะกรรมการนโยบาย
ประกาศก าหนด  

อย่างไรก็ตามคณะรักษาความสงบแห่งชาติมีนโยบายส่งเสริมและสนับสนุนการจัดต้ัง
เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ เพื่อส่งเสริมการค้าและการลงทุน และการอ านวยความสะดวกในการ
ประกอบกิจการอันเป็นปัจจัยส าคัญต่อการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ และ
เพื่อกระจายการพัฒนาไปยังพื้นท่ีต่างๆ โดยเหมาะสมกับศักยภาพของพื้นท่ี อันเป็นการพัฒนา
คุณภาพชีวิตของประชาชนให้ท่ัวถึง ซึ่งนโยบายดังกล่าวสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลในการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกท่ีครอบคลุมพื้นท่ี ๓ จังหวัดในภาคตะวันออก ได้แก่ 
จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง และเขตจังหวัดอื่นท่ีติดต่อหรือเกี่ยวข้อง ซึ่งมีศักยภาพในการ
พัฒนาด้วยความพร้อมด้านการคมนาคม การขนส่ง โครงสร้างพื้นฐาน ความต้องการของผู้ประกอบการ 
การจัดหาทรัพยากรต่างๆ และความเช่ือมโยงกับศูนย์กลางเศรษฐกิจอื่นๆ แต่โดยท่ีการด าเนินการ
ดังกล่าวอยู่ระหว่างการจัดท ากฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง จึงมีความจ าเป็นต้องก าหนดมาตรการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกขึ้น เพื่อด าเนินการไปพลางก่อนการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการนี้  
เพื่อให้การด าเนินการดังกล่าวเกิดผลอย่างเป็นรูปธรรมโดยเร็ว  อันจะเป็นประโยชน์ต่อการปฏิรูป



๓๑ 
 
ระบบเศรษฐกิจ การยกระดับคุณภาพชีวิต และความเป็นอยู่ของประชาชนในพื้นท่ี ตลอดจนการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคม และการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศโดยรวม จึงได้มี
ค าส่ังหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติท่ี ๒/๒๕๖๐ เรื่อง การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก ลงวันท่ี ๑๗ มกราคม พุทธศักราช ๒๕๖๐ เรื่องการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก เพื่อขับเคล่ือนนโยบายการพัฒนา “ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก” (Eastern 
Economic Corridor: EEC) ต่อไป 

๒. แนวทางการพัฒนา EEC 
พื้นท่ี ๓ จังหวัดภาคตะวันออก ได้แก่ จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา เป็นฐาน

การผลิตอุตสาหกรรมหลักท่ีส าคัญของประเทศ ได้แก่ อุตสาหกรรมปิโตรเคมี และอุตสาหกรรมยานยนต์
และช้ินส่วน ซึ่งเป็นท่ีรู้จักของนักลงทุนต่างประเทศ ท้ังยังมีความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน ท่ีส าคัญ 
อันประกอบด้วย ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ทางหลวงพิเศษมอเตอร์เวย์ 
รถไฟทางคู่ และสนามบินอู่ตะเภา มีเมืองพัทยาเป็นแหล่งท่องเท่ียวท่ีมีช่ือเสียงระดับโลก รวมท้ังยังมี
พื้นท่ีเหลือเพียงพอส าหรับรองรับการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม การท่องเท่ียว และการเป็นศูนย์กลาง
การขนส่งทางเรือของอาเซียน ท่ีสามารถเช่ือมโยงไปยังท่าเรือสีหนุวิลล์ของราชอาณาจักรกัมพูชา 
ท่าเรือวังเตาของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม และท่าเรือน้ าลึกทวายของสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา ดังนั้น พื้นท่ี ๓ จังหวัดภาคตะวันออก จึงสามารถยกระดับการพัฒนาพื้นท่ีเพื่อต่อยอดสู่การเป็น
พื้นท่ีเศรษฐกิจช้ันน าของทวีปเอเซีย ท่ีเรียกว่า “ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)” โดยมี
แนวทางการพัฒนา ๕ แนวทาง คือ 

แนวทางท่ี ๑ การพัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมายท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูง เป็นมิตรกับ
ส่ิงแวดล้อม และสอดคล้องกับศักยภาพของพื้นท่ี พร้อมกับเร่งรัดการแก้ปัญหาส่ิงแวดล้อมในพื้นท่ีให้
เกิดผลในทางปฏิบัติ โดยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมใช้เทคโนโลยีระดับสูงร่วมกับการท าวิจัยและพัฒนา 
เพื่อลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมและชุมชนในพื้นท่ี ลดการปล่อยมลพิษจากแหล่งก าเนิด การใช้พลังงาน
อย่างมีประสิทธิภาพ การบริหารจัดการกากอุตสาหกรรม การพัฒนาสู่อุตสาหกรรมเชิงนิเวศ สนับสนุน
การพัฒนากลุ่มอุตสาหกรรมท่ีมีกระบวนการผลิตเช่ือมโยง การก ากับดูแลโรงงานอุตสาหกรรมให้
ด าเนินการตามระเบียบ กฎหมาย และมาตรฐานส่ิงแวดล้อมอย่างเข้มงวดและต่อเนื่อง ส่งเสริมให้ภาค
ประชาชน สถาบันการศึกษา และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เข้ามามีส่วนร่วมในการติดตามเฝ้าระวัง
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ตลอดจนจัดต้ังกองทุนของภาคอุตสาหกรรมเพื่อดูแลชุมชน 

แนวทางท่ี ๒ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเช่ือมโยงพื้นท่ีเศรษฐกิจท่ีมีศักยภาพ
รองรับกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายและเช่ือมโยงสู่ตลาดโลก เพื่อยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศให้สูงขึ้น โดยขยายขีดความสามารถของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทุกรูปแบบให้มี
ประสิทธิภาพ ทันสมัย ได้มาตรฐานสากล และบูรณาการเช่ือมโยงกันท้ังระบบ ท้ังท่าอากาศยาน ๓ แห่ง 
ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง และท่าอากาศยานอู่ตะเภา และการขนส่ง
ทางบก ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ เพื่อสนับสนุนการด าเนินกิจกรรมในพื้นท่ีท่ีเพิ่มมากขึ้นและ
เช่ือมโยงสู่พื้นท่ีโดยรอบและตลาดโลก 

แนวทางท่ี ๓ การพัฒนาระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ โครงสร้างพื้นฐาน บริการ
ทางสังคม และส่ิงแวดล้อมให้ได้มาตรฐาน เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตประชาชน สร้างสมดุลของการ



๓๒ 
 
พัฒนา และกระจายผลประโยชน์สู่ชุมชน โดยพัฒนาระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ โครงข่ายน้ า 
(น้ าดิบ น้ าประปา) ระบบไฟฟ้า เทคโนโลยีสารสนเทศ การจัดการส่ิงแวดล้อมโดยเฉพาะขยะ น้ า เสีย 
ให้มีคุณภาพและเพียงพอต่อความต้องการของประชาชนและกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ยกระดับบริการ
สาธารณสุข ท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ ตลอดจนส่งเสริมการเช่ือมโยงภาคเศรษฐกิจหลักกับ
เศรษฐกิจชุมชนในทุกภาคการผลิต ท้ังในภาคอุตสาหกรรม บริการ การท่องเท่ียว และธุรกิจเพื่อสังคม 

แนวทางท่ี ๔ การพัฒนาสภาพแวดล้อมเมืองส าคัญของจังหวัดให้เป็นเมืองน่าอยู่ เอื้อต่อ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างสมดุล โดยให้ความส าคัญต่อการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียว การดูแล
ความปลอดภัยของประชาชน การจัดท าผังเมืองและการบังคับใช้ การสร้างสภาพแวดล้อมและชีวิต
ความเป็นอยู่ของประชาชนให้ดีขึ้น การพัฒนาประสิทธิภาพของเทคโนโลยีสารสนเทศให้สามารถเช่ือมโยง
ในพื้นท่ี การให้ประชาชนในพื้นท่ีมีส่วนร่วมในการวางแผนการพัฒนาเมือง รวมถึงการเปิดโอกาสให้
ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาในรูปแบบ PPP เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัด
การเมือง 

การพัฒนาเมืองส าคัญในพื้นท่ี EEC อาทิ 
ฉะเชิงเทรา : พัฒนาให้เป็นเมืองท่ีอยู่อาศัยช้ันดีท่ีทันสมัย เพื่อรองรับการขยายตัวของ

กรุงเทพฯ และเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
พัทยา : พัฒนาให้เป็นเมืองท่องเท่ียวเชิงธุรกิจ สุขภาพ และนันทนาการ ศูนย์ประชุม

และศูนย์แสดงสินค้านานาชาติช้ันน าของอาเซียน เมืองนวัตกรรมการท่องเท่ียว เมืองท่องเท่ียว
ธรรมชาติท่ีมีชีวิตชีวา และศูนย์การให้บริการด้านการแพทย์ในระดับนานานาชาติ (Medical Tourism) 

อู่ตะเภา : พัฒนาใหเ้ป็นศูนย์ธุรกิจการบินและโลจิสติกส์อาเซียน 
ระยอง : พัฒนาให้เป็นเมืองแห่งการศึกษา วิทยาศาสตร์ และเมืองนานาชาติท่ีมีธุรกิจ

ทันสมัย 
แนวทางท่ี ๕ การให้สิทธิประโยชน์และการอ านวยความสะดวก เพื่อดึงดูดอุตสาหกรรม

เป้าหมาย โดยให้สิทธิประโยชน์แก่นักลงทุนเพิ่มขึ้นจากเดิม อาทิ ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสูงสุด ๘ ปี 
การลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับในอัตราร้อยละ ๕๐ เป็นระยะเวลา ๕ ปี การยกเว้นอากรขาเข้า
เครื่องจักรและวัตถุดิบ เป็นต้น การอนุญาตให้ถือครองสิทธิ์ที่ดิน หรือเช่าระยะยาว การอ านวยความสะดวก
ด้านวีซ่าและใบอนุญาตเข้าท างาน การจัดต้ังกองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรม
เป้าหมาย เพื่อสนับสนุนการลงทุน การวิจัย และพัฒนาของภาคเอกชน การจัดต้ังศูนย์บริการเบ็ดเสร็จ
ด้านการลงทุน (One Stop Service: OSS) เพื่ออ านวยความสะดวกในการอนุมัติและอนุญาตต่างๆ 
การจัดต้ังเขตการค้าเสรี (Free Trade Zone) อาทิ ในพื้นท่ีสนามบินอู่ตะเภา พื้นท่ีใกล้ท่าเรือแหลมฉบัง 
เป็นต้น การจัดต้ังศูนย์ธุรกรรมทางการเงิน และการอนุญาตใช้เงินตราต่างประเทศ เป็นต้น (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๑๖-๑๗) 

๓. ผลท่ีคาดว่าจะได้รับจาก EEC 
ส่ิงท่ีคาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ซึ่ง

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้มีการแบ่งออกเป็น ๓ ด้าน ได้แก่ 
ด้านเศรษฐกิจ ด้านโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมและโลจิสติกส์ ด้านการพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ การจัดการส่ิงแวดล้อมเมือง การท่องเท่ียว และสาธารณสุข กล่าวคือ 
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๓.๑ ด้านเศรษฐกิจ  
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะช่วยท าให้ผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ 

(GDP) ของประเทศไทยเกิดการขยายตัวอย่างไม่น้อยกว่าร้อยละ ๕ ต่อปี ในอีก ๕ ปี จะมีการลงทุนใน
พื้นท่ี ๑.๕ ล้านล้านบาท เกิดการจ้างงานใหม่ในพื้นท่ี ท้ังภาคอุตสาหกรรมและบริการไม่น้อยกว่า 
๑๐๐,๐๐๐ อัตราต่อปี จะมีจ านวนนักท่องเท่ียวท้ังชาวไทยและชาวต่างชาติเดินทางเข้ามาในพื้นท่ี
เพิ่มขึ้นกว่า ๑๐ ล้านคนต่อปี รัฐบาลจะได้รับประโยชน์จากการท่ีฐานภาษีใหญ่ขึ้น สามารถเก็บเงิน
ภาษีรูปแบบต่างๆ ได้มากขึ้น ช่วยกระตุ้นให้เกิดความต้องการสินค้าและบริการจากภูมิภาคอื่นๆ 
ส่งผลต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศ (เกิดการขยายตัวท่ัวประเทศ) และ
ภาคอุตสาหกรรมของไทยจะมีการยกระดับการพัฒนาอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยี ช้ันสูง และมี
กระบวนการผลิตท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมเพิ่มมากขึ้น ท้ังอุตสาหกรรมเดิมท่ีมีอยู่และอุตสาหกรรมท่ี
จะเกิดขึ้นในอนาคต 

๓.๒ ด้านโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมและโลจิสติกส์  
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์กว่า ๔๐๐,๐๐๐ 

ล้านบาทต่อปี โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทุกรูปแบบมีการบูรณาการและเช่ือมโยงกันท้ังระบบ 
ท้ังทางบก ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ ซึ่งสามารถรองรับการด าเนินกิจกรรมในพื้นท่ีและเช่ือมโยง
สู่พื้นท่ีโดยรอบ และประเทศในภูมิภาคอาเซียนจะมีโครงข่ายเช่ือมโยงท่าอากาศยาน ส าคัญ ๓ แห่ง 
ได้แก่ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา รวมท้ังการ
เช่ือมโยงระบบการขนส่งและการท่องเท่ียวในพื้นท่ีอ่าวไทยอย่างเป็นระบบมากขึ้น ระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะช่วยสนับสนุนการค้า การบริการ และการท่องเท่ียวเพิ่มขึ้น สามารถ
เช่ือมโยงเศรษฐกิจให้เกิดความแข็งแกร่งและมีเสถียรภาพมากยิ่งขึ้น ช่วยเพิ่มขีดความสามารถระบบ
คมนาคมให้มีประสิทธิภาพ สะดวก ปลอดภัย และรวดเร็ว เป็นมาตรฐานสากล ช่วยอ านวยความสะดวก
ให้แก่ประชาชนในการคมนาคมขนส่งสามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วและปลอดภัย เกิดการจ้างงาน
ในพื้นท่ี ช่วยสร้างความมั่นใจและภาพลักษณ์ด้านการขนส่งและท่องเท่ียวให้แก่ประชาชน นักท่องเท่ียว 
และนักลงทุนท้ังในประเทศและต่างประเทศ ซึ่งจะส่งผลท าให้ท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภารองรับ
ผู้โดยสารสูงสุด ๓๐ ล้านคนภายใน ๒๐ ปี อีกท้ังท่าเรือพาณิชย์สัตหีบจะมีการวางผังการใช้ประโยชน์
พื้นท่ีให้เกิดประโยชน์สูงสุด มีการพัฒนาท่าเรือเอนกประสงค์รองรับเรือสินค้า และเรือเฟอร์รี่รองรับ
การท่องเท่ียวเช่ือมโยงอ่าวไทย 

๓.๓ ด้านการพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ การจัดการ
สิ่งแวดล้อมเมือง  การท่องเท่ียว และสาธารณสุข  

ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะช่วยให้มีแผนการพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจ 
ผังการใช้ประโยชน์ท่ีดิน และโครงสร้างพื้นฐาน อย่างเป็นระบบและมีทิศทาง เพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน
ของประเทศสนับสนุนการพัฒนาเมือง ในพื้นท่ีโครงการจะมีระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และ
พลังงานท่ีมีเสถียรภาพเพียงพอกับความต้องการ และครอบคลุมท่ัวถึงท้ังพื้นท่ี สามารถให้บริการได้ 
ถึงปี ๒๕๗๒ ในเขตพื้นท่ี EEC จะมีระบบการจัดการส่ิงแวดล้อม สภาพแวดล้อมเมืองท่ีมีคุณภาพและ
ท่ัวถึง สามารถสนับสนุนต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม รวมถึงยกระดับความเป็นอยู่และ
คุณภาพชีวิตของประชาชนในพื้นท่ี อีกท้ังยังช่วยให้มีศักยภาพการให้บริการสาธารณสุขเพิ่มข้ึน สามารถ



๓๔ 
 
รองรับกลุ่มเป้าหมายและปริมาณผู้ท่ีเข้ารับบริการด้านสุขภาพมากขึ้น มีครุภัณฑ์และบุคลากรท่ีเพียงพอ
กับการให้บริการ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๓๒-๓๔) 

จากข้อมูลท่ีกล่าวมาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) ท่ีรัฐบาลก าลังด าเนินการอยู่ ณ ขณะนี้นั้น ก็เพื่อต้องการให้ประชาชนมีคุณภาพชีวิต
ท่ีดีขึ้น มีสภาพแวดล้อมเมืองและส่ิงแวดล้อมท่ีดี สามารถเข้าถึงสถาบันการศึกษาและโรงพยาบาลท่ีดี
มีคุณภาพ ยกระดับรายได้ให้สูงขึ้นจากโครงการลงทุนและการท่องเท่ียว มีงานและโอกาสทางอาชีพที่ดี 
ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะเส้นทางคมนาคม ระบบประปา ไฟฟ้า และระบบก าจัดของเสียจะ
ได้รับการขยาย/ปรับปรุง ครอบคลุมท่ัวถึงท้ังพื้นท่ี รวมท้ังมีการจัดต้ังกองทุนเพื่อพัฒนาชุมชน สนับสนุน
การกระจายความเจริญไปสู่ท้องถิ่น สร้างความแข็งแกร่ง สนับสนุนการศึกษาวิจัย สู่การพัฒนาท่ีสมดุล
และยั่งยืนอย่างสมบูรณ์แบบ 
 

ความหมายของโครงสรา้งพื้นฐาน EEC 
 

ค าว่า “โครงสร้างพื้นฐาน EEC” นั้น มีนักวิชาการหลายท่านได้ให้ความหมายไว้อย่าง
หลากหลาย แต่ก่อนท่ีผู้อ่านจะท าความเข้าใจเกี่ยวกับความหมายของค าว่า “โครงสร้างพื้นฐาน EEC” นั้น 
ผู้วิจัยฯ จะขออธิบายถึงท่ีมา และความหมายแบบกว้างๆ ของค าว่า “โครงสร้างพื้นฐาน” เพื่อท าให้
ผู้อ่านมีความเข้าใจเพิ่มมากขึ้น ดังนี้ 

ค าว่า “โครงสร้างพื้นฐาน” มาจากค าอังกฤษว่า “Infrastructure” ซึ่งมีความหมายว่า 
เป็นโครงสร้างทางกายภาพ และโครงสร้างหลักของหน่วยงาน ส าหรับใช้งานภายใน หรือใช้บริการ
ตามความจ าเป็นเพื่อรูปแบบทางเศรษฐศาสตร์ 

Brian Larkin ได้ให้นิยามของโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ว่าเป็นเครือข่ายของ
ส่ิงก่อสร้างท่ีเกื้อหนุนการไหลเวียนของส่ิงของ คน หรือความคิด และท าให้เกิดการแลกเปล่ียนข้ามพื้นท่ี 
โครงสร้างพื้นฐานจึงมีความส าคัญในการก าหนดลักษณะของเครือข่าย ความเร็ว และทิศทางของการ
เคล่ือนไหวในมิติเชิงเวลาและความอ่อนไหวของการเช่ือมต่อท่ีซับซ้อน โครงสร้างพื้นฐานแตกต่างจาก
เทคโนโลยีอื่นๆ ตรงท่ีเป็นวัตถุท่ีด ารงสถานะเป็นพื้นฐานให้วัตถุอื่นๆ ท างานได้ ฉะนั้น โครงสร้างพื้นฐาน
จึงมี ๒ คุณลักษณะอยู่ด้วยกัน คือ เป็นท้ังวัตถุส่ิงของ และเป็นความสัมพันธ์ระหว่างส่ิงต่างๆ ด้วย 
ลักษณะประการหลังท าให้การศึกษาทางสังคมศาสตร์ต้องท าความเข้าใจการท างานของโครงสร้าง
พื้นฐานเชิง “ระบบ” ด้วย 

ยกตัวอย่างเช่น กระแสไฟฟ้า คือ “โครงสร้างพื้นฐาน” หนึ่งท่ีช่วยท าให้คอมพิวเตอร์
ท างานได้ แต่ในขณะเดียวกัน คอมพิวเตอร์ก็เป็นโครงสร้างพื้นฐานของระบบการจ่ายกระแสไฟฟ้าด้วย 
นอกจากนั้น กระแสไฟฟ้ายังต้องพึ่งพาโครงสร้างพื้นฐานอื่นๆ เป็นองค์ประกอบ เช่น การผลิตน้ ามัน 
โรงงานผลิตกระแสไฟฟ้า กลไกการจ าหน่าย และเครือข่ายแรงงานเพื่อการผลิตและการส่งกระแสไฟฟ้า 
โครงสร้างพื้นฐานหนึ่งจึงอาจมีเครือข่ายเกี่ยวข้องกับส่ิงอื่นๆ ท่ีขยายออกไปอย่างไม่จ ากัดพื้นฐาน
ความสัมพันธ์เชิงเด่ียวของวัตถุท่ีเห็นอยู่จึงมีลักษณะย้อนกลับไปกลับมา และกระจัดกระจายออกไป 
โครงสร้างพื้นฐานจึงไม่ใช่เพียงวัตถุท่ีด ารงอยู่อย่างนั้นโดยตัวของมันเองตามวิธีคิดแบบปฏิฐานนิยม 
คุณลักษณะนี้บ่งบอกว่า การจะเรียกหรือนิยามส่ิงใดว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานจึงเป็นการกระท าการจัด



๓๕ 
 
หมวดหมู่ว่าจะนับรวมหรือละเว้นส่ิงใดในเครือข่ายองค์ประกอบจ านวนมากมายท่ีรายล้อมการเป็น
โครงสร้างพื้นฐานของวัตถุหนึ่งๆ อยู่ 

“โครงสร้างพื้นฐาน” เป็นความทันสมัยท่ีมีความน่าดึงดูดใจ เพราะส่ือถึงโลกท่ีเคล่ือนไหว 
ก้าวข้ามข้อจ ากัดและเปิดให้มีการเปล่ียนแปลงบทบาทในการส่งเสริมการเคล่ือนย้ายไหลเวียนท าให้
เกิดความเช่ือตามกันว่า โครงสร้างพื้นฐานเป็นส่ิงท่ีท าให้เกิดการเปล่ียนแปลง สร้างความก้าวหน้าและ
การมีอิสรภาพ ในฐานะวัตถุโครงสร้างพื้นฐานจึงกระตุ้นอารมณ์ความรู้สึกเชิงลึกท่ีผู้คนมีความเช่ือมั่นว่า
โครงสร้างพื้นฐานได้แฝงค าสัญญาท่ีจะสามารถน าอนาคตท่ีดีกว่ามาให้ หรือหยุดยั้งโอกาสท่ีจะต้องด่ิง
ไปสู่ความตกต่ า ดังท่ี Rudolf Mrazek นักวิชาการสาขาประวัติศาสตร์อธิบายการมีประสบการณ์กับ
โครงสร้างพื้นฐานว่าเป็น “ความกระตือรือร้นของจินตนาการ” สภาพนี้เกิดขึ้นได้ท้ังในประเทศท่ี
พัฒนาแล้วและประเทศก าลังพัฒนา โครงสร้างพื้นฐาน เช่น ถนนหรือทางรถไฟ จึงไม่ได้เป็นเพียง
เทคโนโลยีเชิงวัตถุ หากแต่กลับท างานลึกถึงระดับความฝันและความปรารถนาของปัจเจกบุคคลและ
สังคมด้วย อีกท้ังยังเป็นส่ือกลางท่ีท าให้เช่ือมั่นว่าความคาดหวังนั้นจะกลายเป็นจริงขึ้นมาโครงสร้าง
พื้นฐานจึงเข้ามามีบทบาทในระดับจิตใต้ส านึก มีอิทธิพลต่อจินตนาการ และก่อร่างความเป็นองค์ประธาน
ผ่านการเคล่ือนไหวเชิงอารมณ์ความรู้สึก ซึ่งอาจกลายเป็นประเด็นทางการเมืองต่อไปได้ 

โครงสร้างพื้นฐานอาจเป็นกระบวนการสร้างความหมายท่ีมีมากกว่าหนึ่งแบบ กล่าวคือ 
ระบบและการปฏิบัติการจริงของโครงสร้างพื้นฐานหนึ่งๆ อาจมีความแตกต่างจากวัตถุประสงค์ท่ี
วางแผนเอาไว้ เพราะมีการท างานในหลายระดับไปพร้อมกันในด้านหนึ่ง ระบบโครงสร้างพื้นฐานหนึ่ง
ท าหน้าท่ีตามบทบาทเชิงเทคนิค คือท าให้คนและส่ิงของสัมพันธ์กันอย่างซับซ้อนและเกิดการแลกเปล่ียน
ข้ามระยะทางได้ แต่ในอีกด้านมันก็ท างานในฐานะรูปท่ีแฝงความหมายหรือสัญลักษณ์ต่างๆ ท่ีแยก
ต่างหากจากบทบาทเชิงเทคนิค วัตถุท่ีเป็นโครงสร้างพื้นฐานจึงสามารถสร้างประสบการณ์ต่อบรรยากาศ
ท่ีอยู่รายรอบตัว ไม่ได้มีความหมายหรือภาพสะท้อนความเป็นจริงแบบใดแบบหนึ่งเพียงแบบเดียว 
เพราะวิถีทางท่ีโครงสร้างพื้นฐานสร้างเงื่อนไขเชิงบรรยากาศในชีวิตประจ าวัน สร้างความรับรู้หรือ
ประสบการณ์บางอย่างผ่านประสาทสัมผัสในร่างกาย ไม่ว่าจะเป็นระดับอุณหภูมิ ความเร็ว หรือการ
ก่อเกิดใหม่ (ประเสริฐ แรงกล้า, ๒๕๕๙: ๗๖-๘๘) 

ค าว่า “โครงสร้างพื้นฐาน EEC” มีความหมายเฉพาะซึ่งมีความแตกต่างไปจากความหมาย
ในสาขาอื่นๆ แต่มีการน ามาใช้กันมากในสาขาการวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในระดับชาติ 
โครงสร้างพื้นฐาน EEC หมายถึง ส่ิงต่างๆ ท่ีมนุษย์สร้างขึ้นเพื่อเป็นองค์ประกอบพื้นฐานท่ีรอบรับการ
พัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ท้ังหมด ท้ังท่ีอยู่ในรูปแบบของส่ิงปลูกสร้าง อาคาร 
และระบบเครือข่าย หรืออยู่ในรูปแบบของระบบองค์กร หรือสถาบันในการวางแผนนโยบายการพัฒนา
พื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) หรือการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม โครงสร้างพื้นฐาน EEC 
สามารถแยกออกเป็น ๕ ประเภท ได้แก่ 

๑. การขนส่ง หรือระบบโลจิสติกส์ เช่น ระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยาน 
๒. การโทรคมนาคม ซึ่งรวมถึงการให้บริการด้านสารสนเทศ ท้ังไปรษณีย์ โทรศัพท์ และ

เครือข่ายอินเทอร์เน็ต 
๓. การพลังงาน เช่น ระบบไฟฟ้า และน้ ามันเช้ือเพลิง 
๔. การประปา การระบายน้ า และการบ าบัดน้ าเสีย 



๓๖ 
 

๕. การจัดเก็บและการก าจัดของเสีย และขยะมูลฝอย 
นอกจากนี้ โครงสร้างพื้นฐาน EEC อาจยังมีความหมายรวมถึงการเตรียมความพร้อม

ของภาครัฐ เพื่อรองรับกิจกรรมทางด้านเศรษฐกิจของ EEC ซึ่งผู้วิจัยสามารถแบ่งได้เป็น ๒ ด้าน ได้แก่ 
ด้านโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ (Hard infrastructure) และด้านโครงสร้างพื้นฐานด้านกฎหมาย
กฎระเบียบ (Soft infrastructure) มีรายละเอียด ดังนี้ 

๑. ด้านโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ (Hard Infrastructure) ภาครัฐมีแผนการลงทุน
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพภายในระยะเวลา ๕ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) โดยจะเป็นการ
ลงทุนร่วมท้ังจากภาครัฐและเอกชน มีเป้าหมายเพื่อมุ่งพัฒนาและเช่ือมโยงการขนส่งในแต่ละโหมด 
เพื่อให้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) เป็นไปอย่างไม่สะดุด รวมถึงพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานเดิมท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์ในเชิงพาณิชย์มากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นการพัฒนาท่าอากาศยาน
อู่ตะเภาให้ใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์และเปิดให้เป็นศูนย์ซ่อมอากาศยาน และการพัฒนาท่าเรือจุกเสม็ด
เพื่อการท่องเท่ียวทางเรือส าราญ เป็นต้น ซึ่งแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านกายภาพท่ีออกมานั้น
ค่อนข้างมีความชัดเจน และหากการพัฒนาส าเร็จตามแผนท่ีวางไว้ จะส่งผลช่วยให้ห่วงโซ่อุปทานของ
อุตสาหกรรมใน EEC เช่ือมโยงกันได้มากขึ้น จากต้นน้ าถึงปลายน้ าด้วยการขนส่งในโหมดต่างๆ ท่ี
ประสานกัน และยังเช่ือมต่อกับกรุงเทพฯ ท่ีเป็นศูนย์กลางการบริโภคและศูนย์กลางเศรษฐกิจของ
ประเทศด้วยรถไฟความเร็วสูง เกิดการพัฒนาเมืองเพื่อรองรับจ านวนแรงงานท่ีจะเพิ่มขึ้น รวมไปถึง
รายได้จากการท่องเท่ียวที่เพิ่มขึ้นอีกด้วย 

๒. ด้านโครงสร้างพื้นฐานด้านกฎหมายกฎระเบียบ (Soft Infrastructure) มีร่าง พ.ร.บ.
พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เป็นกฎหมายหลักท่ีมีการบริหารงานโดยส านักงานคณะกรรมการ 
นโยบายพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่ง พ.ร.บ.ฯ ฉบับนี้ จะท าให้การด าเนินงานใน EEC เป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากคณะกรรมการฯ จะเป็นหน่วยงานเดียวท่ีมีอ านาจในการบริหาร EEC ท าให้
เกิดความชัดเจนและคล่องตัวในการปฏิบัติงาน และการจัดต้ังศูนย์ด าเนินการแบบ One Stop Services 
ก็จะช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่นักลงทุน ช่วยลดต้นทุนท้ังตัวเงินและเวลาของนักลงทุนในการ
ด าเนินการต่างๆ ได้ (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

นอกจากนี้ โครงสร้างพื้นฐาน EEC ในเชิงกายภาพอาจมีความหมายท่ีครอบคลุมถึง
สาธารณูปการและส่ิงอ านวยความสะดวกอื่นๆ เช่น สวนสาธารณะ โรงเรียน โรงพยาบาล อาคารประชุม 
และศูนย์นิทรรศการ เป็นต้น โครงสร้างพื้นฐานเหล่านี้สร้างขึ้นมาเพื่อรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน
พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดยเฉพาะใน ๓ จังหวัด ได้แก่ จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
และระยอง ท่ีอยู่ในภาคส่วนของการผลิต หรือในระบบเศรษฐกิจแบบอุตสาหกรรม โดยไม่จ ากัดเพียง
ภาคการผลิตใดภาคการผลิตหนึ่ง ซึ่งเป็นโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพท่ีมีความเพียบพร้อมและ
สามารถตอบสนองต่อปัจจัยพื้นฐานทางด้านการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 
 

สาเหตขุองการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน EEC 
 

๑. สาเหตุความเป็นมา 
หากย้อนไปเมื่อ ๓๐ ปีท่ีแล้ว ผลงานช้ินโบว์แดงในช่วงยุคของรัฐบาล พลเอก ชาติชาย 

ชุณหะวัณ คือ โครงการพัฒนาชายฝ่ังทะเลภาคตะวันออก หรือ อีสเทิร์น ซีบอร์ด (Eastern Seaboard) 



๓๗ 
 
ท่ีสามารถพลิกโฉมประเทศไทย จากยุค “เกษตรกรรม” มาเป็นยุค “อุตสาหกรรม” จนได้รับค ากล่าวขาน
ว่าเป็นยุค “โชติช่วงชัชวาล” แต่ทว่านับจากนั้นเป็นต้นมา การหล่ังไหลเข้ามาลงทุนจากนักลงทุนต่างชาติ 
ท่ีช่วยยกระดับขีดความสามารถด้านการแข่งขันทางเศรษฐกิจของประเทศไทยแบบ “พลิกฝ่ามือ” ก็ถูก
เว้นช่วงมาเป็นระยะเวลานาน 

และเมื่อประเทศไทยเดินทางมาถึงจุดท่ีไม่อาจจะหยุดนิ่งเฉยอยู่ได้อีก เนื่องจากการ
พัฒนาประเทศได้หยุดนิ่งอยู่กับท่ี บนรากฐานอุตสาหกรรมแบบเดิมๆ ในขณะท่ีชาติสมาชิกอาเซียนได้
ก้าวเข้าสู่ยุคอุตสาหกรรมใหม่ ซึ่งเกิดจากการพัฒนาและการคิดค้นนวัตกรรมใหม่ๆ เพิ่มมากขึ้น ฉะนั้น 
รัฐบาลฯ ชุดปัจจุบันจึงได้มีนโยบายท่ีจะพลิกฟื้นประเทศใหม่ โดยการดึงการลงทุนอุตสาหกรรมแห่ง
อนาคต ท่ีปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มี หรือการน าเอาอุตสาหกรรมเดิมท่ีประเทศไทยมีอยู่มาพัฒนาต่อยอด 
โดยปัจจัยท่ีส าคัญของอุตสาหกรรมแห่งอนาคตนั้น คือ ฐานการผลิตจะต้องต้ังอยู่บนพื้นท่ีท่ีนักลงทุน
จากต่างชาติรู้จักกันดี และอยู่บนพื้นท่ีท่ีอุตสาหกรรมสามารถพัฒนาต่อยอดได้ รัฐบาล พลเอก ประยุทธ์ 
จันทร์โอชา จึงได้มีนโยบายท่ีจะพัฒนา “โครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor หรือ EEC)” บนพื้นท่ี ๓ จังหวัดภาคตะวันออก คือ จังหวัดชลบุรี ระยอง และ
ฉะเชิงเทรา ซึ่งเป็นพื้นท่ีเดิมของโครงการพัฒนาชายฝ่ังทะเลภาคตะวันออก หรือ Eastern Seaboard 
นั้นเอง ซึ่งผู้วิจัยสามารถอธิบายถึงความเป็นมาของโครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
พอสังเขป ดังนี้ (ไทยรัฐทีวี, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

เมื่อวันท่ี ๒๒ กันยายน ๒๕๕๘ คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษในรูปแบบ “คลัสเตอร์” ตามท่ีส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเสนอ โดยก าหนดคลัสเตอร์
เป้าหมายใน ระยะแรก  ได้แก่ (๑) Super Cluster เป็นคลัสเตอร์ส าหรับกิจการท่ีใช้เทคโนโลยีช้ันสูง 
และอุตสาหกรรมแห่งอนาคต เช่น คลัสเตอร์ยานยนต์และช้ินส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ 
และอุปกรณ์โทรคมนาคม คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม และคลัสเตอร์ 
ดิจิทัล (๒) คลัสเตอร์เป้าหมายอื่นๆ ได้แก่ คลัสเตอร์เกษตรแปรรูป คลัสเตอร์ส่ิงทอและเครื่องนุ่งห่ม 
และ (๓) กิจการเป้าหมายท่ีจะส่งเสริมเป็นพิเศษในแต่ละคลัสเตอร์ ประกอบด้วย ๒ กลุ่ม ได้แก่   
กลุ่มโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีความส าคัญต่อการพัฒนาคลัสเตอร์ และกลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตท่ีมี
ความส าคัญสูง โดยมอบหมายให้กระทรวงอุตสาหกรรมเป็นหน่วยงานเจ้าภาพหลัก มีหน้าท่ีรับผิดชอบ
การขับเคล่ือนนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษในรูปแบบคลัสเตอร์ให้เป็นรูปธรรม และท าหน้าท่ี
เป็นศูนย์กลางประสานงานการพัฒนาในแต่ละคลัสเตอร์ 

วันท่ี ๑๗ พฤศจิกายน ๒๕๕๘ คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบเกี่ยวกับข้อเสนอ ๑๐ อุตสาหกรรม
เป้าหมาย โดยมีกลไกขับเคล่ือนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) ตามท่ีกระทรวง
อุตสาหกรรมเสนอ โดแบ่งออกเป็น ๒ ส่วน ส่วนแรก คือ การต่อยอด ๕ อุตสาหกรรมเดิมท่ีมีศักยภาพ 
(First S-curve) ประกอบด้วย อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-Generation automotive) 
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ (Smart Electronics) อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวกลุ่มรายได้ดี
และการท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ (Affluent, Medical and Wellness Tourism) อุตสาหกรรมการเกษตร
และเทคโนโลยีชีวภาพ (Agriculture and Biotechnology) และอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร 
(Food for the Future) ส่วนที่สอง คือ การเติม ๕ อุตสาหกรรมอนาคต (New S-curve) ประกอบด้วย 
อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ (Robotics) อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) 



๓๘ 
 
อุตสาหกรรมเช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ (Biofuels and Biochemical) อุตสาหกรรมดิจิตอล 
(Digital) และอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร (Medical Hub) 

วันท่ี ๒๐ เมษายน ๒๕๕๙ คณะกรรมการบริหารการพัฒนาพื้นท่ีในเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษ (คบพ.) ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรี (พลเอก ประวิตร วงษ์สุวรรณ) เป็นประธานในการประชุมฯ 
ครั้งท่ี ๒/๒๕๕๙ มีมติเห็นชอบแนวทางการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจการลงทุนพิเศษพื้นท่ีชายฝ่ังทะเล
ตะวันออก โดยให้ใช้ช่ือว่า “ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC)” 

วันท่ี ๒๘ มิถุนายน ๒๕๕๙ คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบในหลักการเกี่ยวกับโครงการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) 
ร่วมกับกระทรวงคมนาคม กองทัพเรือ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณาจัดท าแผนการด าเนินโครงการ
และงบประมาณค่าใช้จ่ายในปีงบประมาณ ๒๕๖๐-๒๕๖๑ ให้แล้วเสร็จภายใน ๓ เดือน เพื่อน าเสนอ
คณะรัฐมนตรีต่อไป โดยการจัดท าแผนการด าเนินโครงการและงบประมาณค่าใช้จ่ายได้มีการก าหนด 
ให้มีรายละเอียดครอบคลุมประเด็นต่างๆ โดยมีรายละเอียด กล่าวคือ (๑) การลงทุนด้านโครงสร้าง
พื้นฐานด้านการขนส่งท่ีเช่ือมโยงท้ังระบบด้านพลังงาน ด้านสาธารณูปโภคและสาธารณูปการที่เกี่ยวข้อง 
รวมท้ังด้านการวิจัยและพัฒนา (๒) แผนด าเนินการด้านผังเมืองและการใช้ประโยชน์ท่ีดิน แผนบริหาร
จัดการส่ิงแวดล้อม การบริหารจัดการขยะและมลภาวะต่างๆ ท้ังนี้ ให้ค านึงถึงผลกระทบทางด้าน
ส่ิงแวดล้อมและประชาชนในพื้นท่ีด้วย (๓) กฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อสนับสนุนและดึงดูด
การลงทุนจากภาคเอกชน โดยเฉพาะการให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษี สิทธิการเช่าท่ีดิน และการจัดหา
แรงงาน รวมท้ังการจัดต้ังศูนย์บริการเบ็ดเสร็จการลงทุน (One Stop Service) เพื่ออ านวยความสะดวก
ใหแ้ก่นักลงทุนในการขออนุมัติอนุญาตการประกอบกิจการและให้สิทธิประโยชน์ต่างๆ และ (๔) แผนการ
พัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

จากข้อมูลข้างต้นท าให้เห็นได้ว่า การด าเนินโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ  
ภาคตะวันออก (EEC) เป็นหนึ่งในแผนยุทธศาสตร์ภายใต้ไทยแลนด์ ๔.๐ ด้วยการพัฒนาเชิงพื้นท่ีท่ีสามารถ
ต่อยอดความส าเร็จมาจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออก หรือ Eastern Seaboard ซึ่งมีการ
ด าเนินการมาตลอดกว่า ๓๐ ปี โดยในครั้งนี้ ส านักงานเพื่อการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (สกรศ.) มีเป้าหมายท่ีจะเติมเต็มภาพรวมในการส่งเสริมการลงทุน ซึ่งจะเป็นการยกระดับ
อุตสาหกรรมของประเทศไทย เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันด้านเศรษฐกิจ และการท าให้เศรษฐกิจ
ของประเทศไทยเติบโตในระยะยาว รวมท้ังต้องการให้พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
(ส านักงานเพื่อการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก, ออนไลน์: ๒๕๖๐) เป็นพื้นท่ีรองรับ
การขับเคล่ือนเศรษฐกิจอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นในอนาคต  

๒. วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค์ของโครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ตามแผนงาน

พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2564) มีรายละเอียด ดังนี้ 
๒.๑ เพื่อยกระดับพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกใหเ้ป็นเขตเศรษฐกิจช้ันน า

ของเอเซีย สามารถรองรับการลงทุนอุตสาหกรรม Super Cluster และอุตสาหกรรมเป้าหมายของ
ประเทศ และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอื่นๆ ซึ่งจะสนับสนุนการยกระดับความสามารถในการแข่งขัน
ทางด้านเศรษฐกิจของประเทศไทย 



๓๙ 
 

๒.๒ เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีสามารถเช่ือมโยงระบบคมนาคมขนส่ง หรือระบบ    
โลจิสติกส์ ท้ังทางบก ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ ใหม้ีความเช่ือมโยงกันท้ังระบบและบูรณาการ
อย่างมีประสิทธิภาพ 

๒.๓ เพื่อส่งเสริมการพัฒนาเมืองและสภาพแวดล้อม เพื่อรองรับการขยายตัวของกิจกรรม
ทางด้านเศรษฐกิจและการเจริญเติบโตในพื้นท่ีภาคตะวันออก 

๒.๔ เพื่ออ านวยความสะดวกใหแ้ก่ผู้ลงทุน การให้สิทธิประโยชน์ และการน าแนวคิดการ
ให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรมาปรับใช้ในการให้บริการของภาครัฐ 

๒.๕ เพื่อส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีข้ันสูง และการท่องเท่ียว 
๓. เป้าหมาย 
ส่วนเป้าหมายของโครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) นั้น กล่าวคือ 

พื้นท่ีเป้าหมาย คือ พื้นท่ี ๓ จังหวัดภาคตะวันออกของประเทศไทย ประกอบด้วย จังหวัดฉะเชิงเทรา 
ชลบุรี และระยอง รวมถึงพื้นท่ีอื่นๆ ตามท่ีมีการออกเป็นพระราชกฤษฎีกาก าหนดเพิ่มเติมไว้ 

ส่วนอุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งมีการแยกออกเป็น ๒ ส่วน กล่าวคือ ส่วนแรก เป็น
ซูเปอร์คลัสเตอร์ ได้แก่ คลัสเตอร์ยานยนต์และช้ินส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ และ
อุปกรณ์โทรคมนาคม คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ส่วนที่สอง เป็น ๑๐ 
อุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งมีกลไกขับเคล่ือนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) ประกอบด้วย 
อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวกลุ่ม
รายได้ดี และการท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ อุตสาหกรรมการเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ อุตสาหกรรม
การแปรรูปอาหาร อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ อุตสาหกรรมเช้ือเพลิ ง
ชีวภาพและเคมีชีวภาพ อุตสาหกรรมดิจิตอล และอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร 
 

รูปแบบของโครงสร้างพื้นฐาน EEC 
 

รูปแบบของโครงสร้างพื้นฐานในพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ใน
ปัจจุบัน สามารถแบ่งกลุ่มออกเป็น ๔ ด้าน ได้แก่ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านสาธารณูปโภค/สาธารณูการ 
ด้านส่ิงแวดล้อม และด้านบริการสาธารณสุข โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

๑. ด้านโครงสร้างพื้นฐาน  
พื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวันออกมีความพร้อมเกี่ยวกับระบบโครงสร้างพื้นฐานในระดับสูงสุด 

เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นท่ีอื่นๆ ของประเทศ ท้ังด้านการขนส่ง (ระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ ท่าอากาศยาน) 
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ และนิคมอุตสาหกรรม โดยมีพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมท่ีพร้อมรองรับการ
พัฒนาอุตสาหกรรมอีกประมาณ ๓๐,๐๐๐ ไร่ มีรายละเอียด ดังนี้ 

ระบบถนน ค่อนข้างสมบูรณ์มีความครอบคลุมท่ัวถึง และสามารถเช่ือมโยงได้ทุกภาค
ของประเทศ เส้นทางหลวงสายหลัก ส่วนใหญ่ด าเนินการแล้วเสร็จตามแผน ซึ่งเส้นทางท่ีส าคัญๆ ได้แก่ 
เส้นทางหลวงหมายเลข ๓ ๓๔ ๓๖ ๓๐๔ ๓๓๑ ๓๔๔ ๓๖๑ และเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
(มอเตอร์เวย์) หมายเลข ๗ เช่ือมต่อระหว่างกรุงเทพฯ-ชลบุรี ส่วนขยายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
ในช่วงพัทยา-มาบตาพุด ปัจจุบันอยู่ระหว่างการด าเนินการก่อสร้าง อีกท้ัง ยังมีการก่อสร้างเพิ่ม
ช่องทางจราจรและบูรณะเส้นทางหลวงในพื้นท่ีภาคตะวันออก รวมท้ังพัฒนาโครงข่ายถนนสายรอง 



๔๐ 
 
เพื่อเช่ือมโยงระบบการขนส่งให้มีความสมบูรณ์มากขึ้น และเพื่อแก้ไขปัญหาความแออัดของการจราจร 
ปัญหาคอขวด และสามารถรองรับการขยายตัวของฐานการผลิตและบริการในอนาคต 

ระบบราง ปัจจุบันมีเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงระหว่างพื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวันออกกับ
ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ รถไฟทางคู่สายหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา สายฉะเชิงเทรา-
ศรีราชา-แหลมฉบัง และรถไฟทางคู่สายฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย ซึ่งอยู่ระหว่างการด าเนินการ
ก่อสร้าง นอกจากนี้ ยังมีทางรถไฟสัตหีบ-มาบตาพุด และสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ส าหรับ
รองรับปริมาณตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ท่ีลาดกระบัง จ านวน ๖ สถานี 

ท่าเรือ ท่าเรือน้ าลึกท่ีส าคัญ ได้แก่ ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด 
และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ มีรายละเอียด กล่าวคือ 

ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง เป็นท่าเรือน้ าลึกหลักในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศท่ีมี
อัตราการเติบโตของการให้บริการขนถ่ายสินค้าสูง มีความทันสมัย สามารถรองรับเรือบรรทุกตู้สินค้า
ขนาด ๘๐,๐๐๐ DWT (Post Panamax) ซึ่งปัจจุบันท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังมีขีดความสามารถ
รองรับตู้สินค้าได้ ๑๑ ล้านทีอียูต่อปี และอยู่ระหว่างพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (STRO) 
เพื่อรองรับตู้สินค้า ๒ ล้านทีอียูต่อปี การพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝ่ัง (ท่าเทียบเรือ A) ให้สามารถรองรับ
ตู้สินค้าชายฝ่ัง ๓ แสนทีอียูต่อปี และปรับปรุงส่ิงอ านวยความสะดวกเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรภายใน
ท่าเรือ รวมท้ังมีแผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓ เพื่อรองรับตู้สินค้าเพิ่มข้ึนอีก ๗ ล้านทีอียูต่อปี 

ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด เป็นท่าเรืออุตสาหกรรมขนาดใหญ่และทันสมัย มีการ
ให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจร สามารถรองรับเรือบรรทุกขนาด ๒๖๔,๐๐๐ DWT เปิดให้บริการ 
๑๒ ท่า (ท่าเรือสาธารณะ ๒ ท่า และท่าเรือเฉพาะกิจ ๑๐ ท่า) โดยมีบริษัทเอกชน จ านวน ๑๙ ราย
เช่าด าเนินการ ท้ังเป็นท่าเรือ คลังน้ ามัน คลังสินค้า และโรงไฟฟ้า ปัจจุบันอยู่ระหว่างศึกษาความ
เหมาะสมด้านเศรษฐกิจ การเงิน ด้านวิศวกรรม และออกแบบเบื้องต้น พร้อมท้ังจัดท ารายงานผล
การศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห์ผลกระทบทางส่ิงแวดล้อมและสุขภาพ (EHIA) ของท่าเรือมาบตาพุด
ระยะท่ี ๓ 

ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ (จุกเสม็ด) เป็นท่ีจอดเรือรบ และฐานส่งก าลังบ ารุง ท่าเรือพาณิชย์
สัตหีบสามารถใช้ประโยชน์ในภาคอุตสาหกรรมต่อเรือ แท่นขุดเจาะน้ ามัน และขนส่งผู้โดยสาร 

ท่าอากาศยาน สนามบินนานาชาติอู่ตะเภาอยู่ภายใต้การดูแลของกองทัพเรือใช้ประโยชน์
ทางด้านความมั่นคงและการพาณิชย์ มพีื้นท่ีท้ังหมดประมาณ ๑๖,๗๐๐ ไร่ มีทางวิ่งขนาด ๓,๕๐๐ เมตร 
จ านวน ๑ ทางวิ่ง พื้นท่ีคลังสินค้า ๒๐,๐๐๐ ตารางเมตร และศูนย์ซ่อมอากาศยานของ บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) จ านวน ๑๕๐ ไร่ ปัจจุบันอาคารผู้โดยสารหลังใหม่ก่อสร้างแล้วเสร็จเรียบร้อย ซึ่งสามารถ
รองรับผู้โดยสารได้ประมาณ ๓ ล้านคนต่อปี และก าลังด าเนินการพัฒนาเป็นท่าอากาศยานเชิงพาณิชย์
แห่งท่ี ๓ 

นิคมอุตสาหกรรม ในพื้นท่ีจังหวัดระยอง ชลบุรี และฉะเชิงเทรา มีนิคมอุตสาหกรรม/
เขตประกอบการ/สวนอุตสาหกรรม พื้นท่ีโครงการรวมท้ังส้ิน ๑๒๕,๘๒๔ ไร่ ยังคงมีพื้นท่ีเหลือขาย
และอยู่ระหว่างพัฒนาเพิ่มเติมกว่า ๓๐,๐๐๐ ไร่ โดยมีนิคม/เขตอุตสาหกรรมรวมท้ังหมด ๓๙ แห่ง 
แบ่งเป็น (๑) นิคมฯ/เขตอุตสาหกรรม ท่ีได้รับการพัฒนาแล้ว (พร้อมลงทุน) จ านวน ๒๘ แห่ง พื้นท่ี



๔๑ 
 
คงเหลือประมาณ ๑๕,๐๐๐ ไร่ และ (๒) นิคมฯ/เขตอุตสาหกรรม ท่ีอยู่ระหว่างการพัฒนา จ านวน 
๑๑ แห่ง รวมพื้นท่ีประมาณ ๑๕,๐๐๐ ไร่ 

อ่างเก็บน้ าและท่อส่งน้ า ในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา มีอ่างเก็บน้ า 
จ านวน ๒๓ แห่ง ความจุรวมประมาณ ๑,๓๐๐ ล้านลูกบาศก์เมตร อ่างเก็บน้ าส าคัญ เช่น อ่างเก็บน้ า
บางพระ อ่างเก็บน้ าหนองค้อ อ่างเก็บน้ าหนองปลาไหล อ่างเก็บน้ าดอกกราย อ่างเก็บน้ าคลองใหญ่ 
อ่างเก็บน้ าประแสร์ และอ่างเก็บน้ าคลองสียัด ปัจจุบันมีการจัดสรรน้ ารวม ๑,๑๘๘.๒๐ ล้านลูกบาศก์
เมตรต่อปี (ความต้องการน้ าเพื่ออุตสาหกรรม ๓๑.๔ ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี น้ าเพื่อการเกษตร ๔๒๙.๙ 
ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี น้ าเพื่ออุปโภค-บริโภค ๗๖.๔ ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี น้ าเพื่อการประปา ๓๑๔ 
ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี น้ าเพื่อบริษัท East Water ๓๕๒.๔ ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี และน้ าเพื่อรักษา
ระบบนิเวศ ๘๓.๕ ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี จึงมีน้ าใช้คงเหลือประมาณ ๑๐๐ ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี 
รองรับได้ถึงปี ๒๕๖๕ 

ท่อส่งน้ าและระบบผันน้ า โครงการท่ีด าเนินการแล้วเสร็จ ได้แก่ ท่อส่งน้ าดอกกราย-
มาบตาพุด ท่อส่งน้ าหนองค้อ-แหลมฉบัง ท่อส่งน้ าแหลมฉบัง-พัทยา ท่อส่งน้ ามาบตาพุด-สัตหีบ ท่อส่ง
น้ าหนองปลาไหล-หนองค้อ ท่อส่งน้ าหนองค้อ-แหลมฉบัง (ระยะท่ี ๒) ท่อเช่ือมโยง อ่างเก็บน้ าประแสร์-
อ่างเก็บน้ าคลองใหญ่ ท่อส่งน้ าหนองค้อ-แหลมฉบัง-บางพระ ท่อส่งน้ าหนองปลาไหล-มาบตาพุด    
ท่อส่งน้ าดิบในจังหวัดฉะเชิงเทรา ท่อส่งน้ าแม่น้ าระยอง-มาบข่า ท่อส่งน้ าหนองปลาไหล-มาบตาพุด 
เส้นท่ี ๓ ท่อผันน้ าจากคลองพระองค์ไชยานุชิต-อ่างเก็บน้ าบางพระ ระบบผันน้ าอ่างเก็บน้ าดอกกราย-
อ่างเก็บน้ าหนองปลาไหล และโครงการผันน้าจากคลองวังโตนด-อ่างเก็บน้ าประแสร์ ฯลฯ 

ระบบขนส่งทางท่อ การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย โรงกล่ัน และบริษัทขายปลีกน้ ามัน
ส าหรับรถยนต์ ได้ร่วมกันลงทุนก่อสร้างระบบการขนส่งทางท่อ จ านวน ๒ โครงการ ได้แก่ โครงการ
ขนส่งน้ ามันทางท่อ ศรีราชา-ช่องนนทรี กรุงเทพฯ โดยวางท่อตามแนวทางรถไฟ และโครงการขนส่ง
น้ ามันทางท่อ ศรีราชา-ล าลูกกา-สระบุรี มีการควบคุมระบบการขนส่งโดยคอมพิวเตอร์ เพื่อช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยการขนส่ง 

๒. สถานะทางด้านสาธารณูปโภค/สาธารณูปการ 
ระบบประปา ในจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา อยู่ในพื้นท่ีให้บริการของการ

ประปาส่วนภูมิภาค (กปภ.) เขต ๑ ซึ่งมีประชากรอาศัยอยู่ในพื้นท่ี จ านวน ๒,๘๔๔,๙๔๐ คน รวม 
๑,๖๐๕,๗๖๒ ครัวเรือน มีผู้ใช้น้ ารวม ๕๔๑,๓๒๗ ราย (ข้อมูลปี ๒๕๕๘) โดยการประปาส่วนภูมิภาค 
มีสาขาท่ีให้บริการในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา จ านวน ๑๔ สาขา ประกอบด้วย  
การประปาสาขาในจังหวัดชลบุรี ๗ สาขา จังหวัดระยอง ๓ สาขา และจังหวัดฉะเชิงเทรา ๔ สาขา    
มีก าลังการผลิตน้ าประปารวม ๒๘,๙๓๐ ลูกบาศก์เมตรต่อช่ัวโมง โดยมีแหล่งน้ าดิบส าหรับผลิต
น้ าประปา ๓ แหล่ง ได้แก่ น้ าดิบจากอ่างเก็บน้ าของกรมชลประทาน น้ าดิบจากอ่างเก็บน้ าของการ
ประปาส่วนภูมิภาค และน้ าดิบจากบริษัท จัดการและพัฒนาทรัพยากรน้ าภาคตะวันออก จ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งมีขีดความสามารถในการรองรับการผลิตและบริโภคน้ าได้ถึงปี ๒๕๖๓ 

ไฟฟ้า พื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา อยู่ในเขตการให้บริการทางไฟฟ้า 
“กฟก.๒” ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) ซึ่งรับผิดชอบการบริการในพื้นท่ี ๕ จังหวัด คือ จังหวัด
ชลบุรี ระยอง ฉะเชิงเทรา จันทบุรี และตราด โดยคาดการณ์ถึงความต้องการใช้ไฟฟ้า จากสถานี



๔๒ 
 
ไฟฟ้าแรงสูงต้นทางในพื้นท่ี ๓ จังหวัด ช่วงปี ๒๕๖๐-๒๕๗๙ ประมาณ ๕,๐๑๗-๘,๐๓๐ เมกะวัตต์ 
โดยการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย มีขีดความสามารถในการผลิตในปัจจุบันประมาณ ๕,๙๖๒  
เมกะวัตต์ สามารถรองรับความต้องการไฟฟ้าได้ถึงปี ๒๕๖๕ ส าหรับสถานีไฟฟ้าย่อยมีความต้องการ
ไฟฟ้าท่ีรับไฟระบบ ๒๒ เควี จากการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคในพื้นท่ี ๓ จังหวัด ช่วงปี ๒๕๖๐-๒๕๗๙ ประมาณ 
๓,๓๐๒-๖,๗๓๙ เมกะวัตต์ โดยการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคมีขีดความสามารถในการผลิตในปัจจุบันประมาณ 
๕,๕๕๘ เมกะวัตต์ ซึ่งสามารถรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าได้ถึงปี ๒๕๗๑ 

๓. สถานะทางด้านสิ่งแวดล้อม 
การจัดการขยะมูลฝอย พื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา มีองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่น (อปท.) ในพื้นท่ีรวม ๒๗๖ แห่ง มีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้บริการเก็บขยะในชุมชน
ท้ังแบบเต็มพื้นท่ีและบางส่วนของพื้นท่ี จ านวน ๒๑๗ แห่ง คิดเป็นร้อยละ ๗๙.๕ โดยจังหวัดชลบุรีมี
ปริมาณขยะเกิดขึ้นมากท่ีสุด อยู่ท่ี ๙ แสนตันต่อปี รองลงมา ได้แก่ จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา 
นอกจากนี้ จังหวัดชลบุรียังมีปริมาณขยะสะสมสูงสุด อยู่ท่ี ๓.๑ แสนตัน รองลงมา คือ จังหวัดฉะเชิงเทรา 
อยู่ท่ี ๒.๖ แสนตัน ปัจจุบันจังหวัดระยองมีศูนย์ก าจัดขยะมูลฝอยรวมแบบครบวงจร ซึ่งอยู่ระหว่าง
การพัฒนาเพื่อให้สามารถนาขยะมาผลิตเป็นพลังงานเช้ือเพลิง (RDF) ส่วนจังหวัดชลบุรี และจังหวัด
ฉะเชิงเทรา ยังมีการก าจัดขยะมูลฝอยอย่างกระจัดกระจาย ส าหรับขยะอุตสาหกรรมในพื้นท่ีจังหวัด
ระยอง ปัจจุบันถูกน าไปก าจัดท่ีศูนย์วิจัยและพัฒนาเพื่อการอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อมจังหวัดราชบุรีและท่ีอื่นๆ  

ระบบบาบัดน้ าเสีย ประกอบด้วย น้ าเสียจากชุมชน ส่วนใหญ่ไม่ได้มีการบ าบัดก่อน
ปล่อยสู่แหล่งน้ าสาธารณะ และน้ าเสียจากอุตสาหกรรม โดยโรงงานอุตสาหกรรมท่ีต้ังอยู่ในเขตนิคมฯ 
และนอกเขตนิคมฯ มีการระบายมลพิษทางน้ า สู่แหล่งน้ าสาธารณะจ านวนมาก ท้ังท่ีเป็นไปตาม
มาตรฐาน และการลักลอบระบายน้ าโดยไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน รวมท้ังมีการเกิดอุบัติเหตุต่างๆ      
ท่ีส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมทางน้ า 

มลพิษทางอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งพื้นท่ีมาบตาพุดและบริเวณใกล้เคียงจังหวัดระยอง 
ท่ีพบสารอินทรีย์ระเหยง่ายบางชนิด ซึ่งเป็นสารก่อมะเร็ง ได้แก่ สารเบนซีนสาร ๑,๓-บิวทาไดอีน 
และสาร ๑,๒-ไดคลอโรอีเทน เกินค่ามาตรฐานในบรรยากาศ นอกจากนี้  ยังมีปัญหาอุบัติภัยจาก
สารเคมีรั่วไหลเกิดขึ้นบ่อยครั้ง 

ดังนั้น สถานการณ์ด้านส่ิงแวดล้อมในพื้นท่ียังคงประสบปัญหาหลายด้าน อาทิ การลักลอบ
ขนขยะท้ิงตามท่ีสาธารณะ น้ าเสีย และมลพิษทางอากาศ ซึ่งปัญหาส าคัญในพื้นท่ีชุมชนเมืองและพื้นท่ี
ท่ีมีโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนในชุมชนและบริเวณ
ใกล้เคียง จึงต้องมีการแก้ไขปัญหาจากแหล่งก าเนิด และการก ากับดูแลการด าเนินงานให้เป็นไปตาม
กฎหมาย 

๔. สถานะทางด้านบริการสาธารณสุข 
อัตราการใช้บริการผู้ป่วยนอก จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา ในปี ๒๕๕๘ จ านวน 

๔,๒๑๔,๐๘๙ ล้านคน เพิ่มขึ้นจากปี ๒๕๕๗ ท่ีมีผู้ป่วยนอก จ านวน ๓,๑๒๐๕๐๔ ล้านคน และในปี 
๒๕๕๙ (ระหว่างเดือนตุลาคม ๒๕๕๘-กรกฎาคม ๒๕๕๙) มีผู้ป่วยนอกรวม ๓,๗๘๒,๖๒๓ ล้านคน 
โดยจังหวัดชลบุรีมีจ านวนผู้ป่วยมากท่ีสุด รองลงมา คือ จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา ตามล าดับ 
ส าหรับกลุ่มโรคท่ีมีจ านวนผู้ป่วยในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา มากท่ีสุด คือ ความดัน



๔๓ 
 
โลหิตสูง โดยในปี ๒๕๕๘ มีจ านวน ๗๖๗,๒๔๑ คน รองลงมา คือ การติดเช้ือของทางเดินหายใจ 
จ านวน ๖๖๘,๒๕๒ คน และเบาหวาน จ านวน ๖๐๗,๑๖๔ คน 

ส าหรับศักยภาพการให้บริการสาธารณสุขของโรงพยาบาลส าคัญใน ๓ จังหวัด (จังหวัด
ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา) พบว่า ยังไม่เพียงพอต่อจ านวนผู้ป่วย โดยโรงพยาบาลชลบุรี ซึ่งเป็น
โรงพยาบาลแม่ข่ายดูแลรักษาผู้ป่วยในเขตสุขภาพท่ี ๖ ครอบคลุมพื้นท่ี ๘ จังหวัด ประกอบด้วย 
จังหวัดชลบุรี ระยอง จันทบุรี ตราด สมุทรปราการ ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี และสระแก้ว มีผู้เข้ารับ
บริการมากกว่า ๓,๗๐๐ คนต่อวัน และมีจ านวนเพิ่มข้ึน ร้อยละ ๔ ต่อปี ขณะท่ีสามารถรองรับผู้ป่วยได้ 
๑,๒๐๐ คนต่อวันเท่านั้น โรงพยาบาลระยอง มีผู้เข้ารับบริการในปี ๒๕๕๘ จ านวน ๑,๘๘๙ คนต่อวัน 
ตามล าดับ และโรงพยาบาลพุทธโสธร จังหวัดฉะเชิงเทรา มีผู้เข้ารับบริการเฉล่ียวันละ ๑,๐๐๐-๓,๐๐๐ 
คนต่อวัน (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๕๙: ๔-๑๕) 
 

ยุทธศาสตร์ นโยบาย และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ EEC 
 

๑. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก ปี ๒๕๖๐-๒๕๖๔ ประกอบด้วย แผนการ

ด าเนินงาน ๔ แผนงานย่อย ได้แก่ แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรมศักยภาพ แผนงานพัฒนาคมนาคม
และโลจิสติกส์ แผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค สาธารณูปการ ส่ิงแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว 
และสาธารณสุข และการบริหารจัดการ รวมเป็นโครงการ จ านวน ๑๗๓ โครงการ ในกรอบวงเงินลงทุน
มากกว่า ๗๑๒,๖๔๕.๒๓ ล้านบาท ซึ่งแผนยุทธศาสตร์ในการด าเนินการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) มีการแบ่งออกเป็น ๓ ระยะ (ในช่วง ๑๕ ปี) ดังนี้ 

แผนระยะส้ัน เป็นแผนการด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๕๙-๒๕๖๐ เป็นการเร่งรัดโครงการ
ด้านโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมท่ีอยู่ระหว่างด าเนินการให้เป็นไปตามเป้าหมาย เช่น ก่อสร้างถนน
มอเตอร์เวย์ (พัทยา-มาบตาพุด) ก่อสร้างรถไฟทางคู่ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย พัฒนาท่าเทียบเรือ
ชายฝ่ัง (ท่าเทียบเรือ A) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง ขยายช่องจราจร
ทางเข้าแหลมฉบังและปรับปรุงขยายถนนสายหลัก ปรับปรุงระบบส่งและสถานีไฟฟ้า เพิ่มความจุ   
อ่างเก็บน้ า ก่อสร้างระบบผันน้ า ปรับปรุงขยายประปา ระบบระบายน้ า การจัดการขยะ เพิ่มศักยภาพ
การให้บริการสาธารณสุข รวมท้ังเร่งรัดศึกษาความเหมาะสมและหรือจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบส่ิงแวดล้อม ของโครงการลงทุนท่ีส าคัญ เช่น สนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓ 
ท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี ๓ และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ เป็นต้น 

แผนระยะกลาง เป็นแผนการด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๖๓ ครอบคลุมการ
พัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓ ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี ๓ รถไฟความเร็วสูง (กรุงเทพฯ-
ระยอง) รถไฟรางเบาพัทยา ท่าเรือเฟอร์รี่เช่ือมชายฝ่ังทะเลอ่าวไทย โครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวย
ความสะดวกในสนามบินอู่ตะเภา ศูนย์ซ่อมอากาศยาน (MRO) ก่อสร้างขยายถนนเช่ือมโยง/ทางเล่ียงเมือง 
ระบบท่อส่งน้ า/ผันน้ า ระบบบาบัดน้ าเสีย และวางผังเมืองรวมชุมชน โดยมีรูปแบบการลงทุนท้ังภาครัฐ
และให้เอกชนร่วมลงทุน 

แผนระยะยาว เป็นแผนการด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๖๔ เป็นต้นไป ครอบคลุมการ
พัฒนาสนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี ๓ และท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี ๓ ระบบราง และ



๔๔ 
 
ระบบน้ าเป็นเครือข่ายเช่ือมโยงท้ังระบบไปยังภูมิภาคต่างๆ ท้ังในประเทศและต่างประเทศ (ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๕๙: ๑๙) 

๒. นโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
เมื่อวันท่ี ๑๗ มกราคม ๒๕๖๐ คณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ได้มีค าส่ังหัวหน้า

คณะรักษาความสงบท่ี ๒/๒๕๖๐ เรื่อง “การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก” ซึ่งใน
ขณะเดียวกันส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาได้มีการเสนอร่าง พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก พ.ศ.... เข้าสู่การพิจารณาของคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี ๑๑ เมษายน ๒๕๖๐ และ
เพื่อให้การด าเนินงานเป็นไปด้วยความเรียบร้อยโดยเร็วและมีประสิทธิภาพ สภานิติบัญญัติแห่งชาติ 
(สนช.) จึงได้มีการอนุมัติเพิ่มเติมค าส่ัง คสช. ท่ี ๒/๒๕๖๐ ใน ๓ เรื่อง ดังนี้ 

เร่ืองแรก คือ การเพิ่มเติมการพิจารณารายงานผลกระทบส่ิงแวดล้อมแบบเร่งรัด (Fast 
Track) ซึ่งกระบวนการท่ีใช้อยู่ในปัจจุบันออกแบบไว้ใช้กับโครงการท่ัวไป จึงเห็นควรมีกระบวนการ
เร่งรัดส าหรับโครงการในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดยก าหนดให้มี “กระบวนการ
ท างานแบบเร่งรัด (Fast Track)” เฉพาะโครงการส าคัญท่ีต้องด าเนินการอย่างเร่งด่วนในเรื่องเกี่ยวกับ
การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยมีสาระส าคัญ ดังนี้  

๑. ขอให้คณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ แต่งต้ังคณะกรรมการผู้ช านาญการเพื่อ
พิจารณารายงานการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดล้อมของโครงการฯ หรือกิจการส าคัญ และให้มีการ
ด าเนินการอย่างเร่งด่วนในกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกเป็นการเฉพาะ  

๒. ให้คณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ มีอ านาจก าหนดหลักเกณฑ์การเรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมพิเศษเพิ่มเติมจากส านักงานเพื่อการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (สกรศ.) 
หรือผู้ขออนุญาต เพื่อเป็นค่าใช้จ่ายพิเศษแก่คณะกรรมการผู้ช านาญการ  

๓. ขอใช้ระยะเวลาในการด าเนินการท้ังหมดรวมแล้วไม่เกิน ๑ ปี  
๔. ในกรณีท่ีไม่มีผู้ช านาญการ หรือมีน้อยกว่า ๓ ราย ให้คณะกรรมการส่ิงแวดล้อม

แห่งชาติ มีหน้าท่ีอนุญาตให้ผู้ท่ีไม่มีสัญชาติไทยท่ีมีประสบการณ์ท านองเดียวกันกับกิจการนั้น      
เป็นผู้ช านาญการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดล้อมได้ 

เร่ืองที่สอง คือ การเพิ่มเติมกระบวนการพิจารณาการร่วมทุนกับเอกชน หรือให้เอกชน
เป็นผู้ลงทุน กระบวนการร่วมทุนกับเอกชนท่ีใช้อยู่ในปัจจุบันใช้ระยะเวลานาน เพราะใช้กับโครงการ
ท่ัวไปซึ่งมีความแตกต่างจากโครงการส าคัญในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ท่ีเป็น
ประโยชน์สูงต่อประเทศชาติอยู่แล้ว เช่น โครงการเมืองการบินภาคตะวันออก รถไฟความเร็วสูงเช่ือม 
๓ สนามบิน และท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือสัตหีบ และท่าเรือมาบตาพุด เป็นต้น ด้วยเหตุผลดังกล่าวจึง
ก าหนดให้มี “กระบวนการท างานการร่วมทุนกับเอกชน หรือให้เอกชนลงทุนในเขตส่งเสริมระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก” โดยใช้เฉพาะกับโครงการเร่งด่วนท่ีส าคัญในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) ท่ีคณะกรรมการนโยบายอนุมัติฯ เพื่อให้เกิดความรวดเร็วมากยิ่งขึ้น โดยรักษา
เจตนารมย์ตามพระราชบัญญัติร่วมทุนกับเอกชน ซึ่งการด าเนินการในเรื่องนี้ได้ปรึกษากับกระทรวงการคลัง
และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อให้มีระบบธรรมาภิบาลท่ีดีและมีประสิทธิภาพในการท างานมากขึ้น 

เร่ืองที่สาม คือ การเพิ่มเติมให้หน่วยซ่อมอากาศยานมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสมตามลักษณะ
การลงทุน กิจการท่ีเกี่ยวข้องกับการซ่อมเครื่องบิน อะไหล่ และช้ินส่วนอากาศยาน ส่วนใหญ่เป็น



๔๕ 
 
บริษัทท่ีมีเทคโนโลยีสูงและมีสิทธิบัตรส าหรับผลิตภัณฑ์ ดังนั้น เพื่อให้เกิดการลงทุนเป็นไปตามเป้าหมาย 
กิจการบางอย่างจึงให้คนไทยถือหุ้นน้อยกว่ากึ่งหนึ่งตามความเหมาะสม ด้วยเหตุดังกล่าวการจัดการ
ให้มีคลัสเตอร์การลงทุนการซ่อมอะไหล่และช้ินส่วนอากาศยาน จึงจ าเป็นท่ีจะต้องปรับปรุงลักษณะ
ของผู้รับใบรับรองหน่วยซ่อมในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ให้มีความคล่องตัวและ
สอดคล้องกับลักษณะธุรกิจการลงทุนเป็นส าคัญ (รัฐบาลไทย, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

นอกจากนี้ เมื่อวันท่ี ๖ กรกฎาคม ๒๕๖๐ การประชุมคณะกรรมการนโยบายการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ครั้งท่ี ๒/๒๕๖๐ ณ ตึกสันติไมตรี ท าเนียบรัฐบาล ท่ีประชุมฯ 
มีมติเห็นชอบท่ีในประเด็นส าคัญๆ คือ 

๑. เห็นชอบแนวทางการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกหลัก ๓ แห่ง ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือ
สัตหีบ และท่าเรือมาบตาพุด โดยมีรถไฟรางคู่เข้าเช่ือมโยง และมีระบบบริการการขนส่งสินค้าแบบ  
ไร้รอยต่อ (Seamless Operation)  

๒. เห็นชอบหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และกระบวนการ การร่วมลงทุนกับเอกชน หรือ
ให้เอกชนเป็นผู้ลงทุน  

๓. เห็นชอบหลักเกณฑ์การจัดต้ังเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมเป้าหมายในพื้นท่ีระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ซึ่งท่ีประชุมฯ รับทราบสถิติขอรับการส่งเสริมการลงทุนใน
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ดังนี้  

๔. เห็นชอบให้ประกาศเขตส่งเสริมนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor of Innovation: EECi) และเขตส่งเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรม
ดิจิทัล (Digital Park Thailand: EECd)  

๕. รับทราบการท าความเข้าใจในพื้นท่ี และแนวทางการพัฒนาคนและการศึกษา ซึ่งท่ี
ประชุมฯ รับทราบผลการท าความเข้าใจในพื้นท่ี ๓ จังหวัดระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

๖. รับทราบโครงการพัฒนาผู้ประกอบการ SMEs และ Start Up ในพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจ 
พิเศษภาคตะวันออก 

๓. กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
เมื่อต้นปี ๒๕๖๐ ท่ีผ่านมานี้ ประเทศไทยได้มีการใช้กฎหมายบีโอไอเป็นเครื่องมือในการ

ดึงดูดการลงทุนในประเทศ กล่าวคือ พ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุนฉบับแก้ไข พ.ศ. ๒๕๕๙ และ พ.ร.บ.การเพิ่ม
ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งสาระส าคัญของ พ.ร.บ. 
ท้ัง ๒ ฉบับนี้ นักลงทุนต่างให้ความสนใจและรอคอย เนื่องจากมีการขยายระยะเวลาการยกเว้นภาษี
เงินได้นิติบุคคลส าาหรับอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูงเป็น ๑๓ ปี และส าหรับ พ.ร.บ.การเพิ่มขีด
ความสามารถฯ คือ การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ๑๕ ปี และการให้เงินสนับสนุนจากกองทุนขนาด 
๑๐,๐๐๐ ล้านบาทนั้น ซึ่งประเภทกิจการใดจะเข้าข่ายดังกล่าว และมีเงื่อนไขอย่างไรบ้าง ผู้ประกอบ
คงจะต้องศึกษารายละเอียดในตัว พ.ร.บ.นั้นๆ อีกครั้งหนึ่ง  

ส าหรับโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economics 
Corridor: EEC) ท่ีคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบในหลักการ เมื่อวันท่ี ๒๘ มิถุนายน ๒๕๕๙ ส่งผลท าให้
เกิดการผลักดันร่างกฎหมาย ๓ ฉบับ คือ ร่างพระราชบัญญัติการพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน (ฉบับ ๔) พ.ศ. ๒๕๖๐ และพระราชบัญญัติกองทุน  



๔๖ 
 
เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับ ๑๐ อุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐ เพื่อเป็นการ
ส่งเสริมการลงทุนในพื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวันออกของประเทศไทย เพื่อรองรับการลงทุนมากกว่าและ  
มีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจสูงกว่า มีรายละเอียดดังนี้ 

๓.๑ ร่างพระราชบัญญัติพ้ืนท่ีเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
มติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี ๔ ตุลาคม ๒๕๕๙ ได้ผ่านความเห็นชอบร่างพระราชบัญญัติ

พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. ... ท่ีเสนอโดยกระทรวงอุตสาหกรรม เพื่อน ามาใช้ในการ
ขับเคล่ือนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ในระยะ ๑๐ ปี (๒๕๖๐-๒๕๖๙) ซึ่งร่าง
พระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ มีสาระส าคัญประกอบไปด้วย ๕ หมวด รวมท้ังส้ิน ๖๑ มาตรา กล่าวคือ 

หมวดท่ี ๑ เป็นบทท่ัวไป ท่ีกล่าวถึงการก าหนดวัตถุประสงค์ในการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดยมีการก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการบริหารจัดการและการ
พัฒนาพื้นท่ีเฉพาะ ๓ จังหวัดภาคตะวันออก ได้แก่ จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา ท่ีจะมีการ
ส่งเสริมให้เกิดการบูรณาการด้านโครงสร้างพื้นฐาน ระบบคมนาคม ระบบการขนส่ง และการอ านวย
ความสะดวกในเขตพื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) และก าหนดนโยบายของรัฐท่ีจะต้อง
ด าเนินการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษฯ เช่น ส่งเสริมและดึงดูดให้มีการลงทุนเพิ่มมากขึ้นจากท้ัง
นักลงทุนภายในและต่างประเทศ 

หมวดท่ี ๒ ว่าด้วยองค์กร หรือคณะกรรมการนโยบายก ากับดูแลพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) ท่ีก าหนดให้มีคณะกรรมการนโยบายพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษขึ้นมา ซึ่งมี
นายกรัฐมนตรี เป็นประธาน และมีคณะกรรมการ รวมท้ังหมด ๒๔ คน โดยจะมีอ านาจหน้าท่ี เช่น 
การก าหนดนโยบาย การอนุมัติแผนงานท้ังระยะส้ัน ระยะกลาง และระยะยาว การก าหนดมาตรการ
ในการพัฒนาพื้นท่ีด้วย พร้อมท้ังก าหนดให้มีส านักงานคณะกรรมการนโยบายพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษฯ 
ซึ่งมีฐานะเป็นนิติบุคคลท่ีเป็นหน่วยงานของรัฐ แต่ไม่เป็นส่วนราชการ หรือรัฐวิสาหกิจ มีอ านาจหน้าท่ี 
เช่น เสนอแนะ ศึกษา วิจัย และเตรียมการเกี่ยวกับการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐาน พร้อมท้ังติดตาม
ประสานงานให้การพัฒนาพื้นท่ีเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยก าหนดให้มีเลขาธิการขึ้นมา ๑ คน 
เพื่อท าหน้าท่ีรับผิดชอบในการด าเนินงานของส านักงานฯ และขึ้นตรงกับคณะกรรมการนโยบายฯ 

หมวดท่ี ๓ ว่าด้วยการพัฒนาพื้นท่ีฯ ท่ีก าหนดให้การจัดท าโครงการพัฒนาด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน ระบบสาธารณูปโภค การจัดต้ัง และการด าเนินกิจการอุตสาหกรรมต่างๆ ในพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจ
พิเศษฯ ต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EIA) โดยให้คณะกรรมการส่ิงแวดล้อม
แห่งชาติ ต้ังคณะกรรมการท่ีเป็นผู้ช านาญการเป็นการเฉพาะ เพื่อพิจารณาให้ความเห็นชอบเกี่ยวกับ
การด าเนินการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม (EIA) ให้แล้วเสร็จ และน าเสนอ
คณะกรรมการนโยบายฯ ให้ความเห็นชอบต่อไป  

ท่ีส าคัญหลัง คือ พระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ เมื่อมีผลใช้บังคับไป ๑ ปีแล้ว ก าหนดให้
ส านักงานร่วมกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง จัดท าแผนภาพรวมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบ
สาธารณูปโภค รวมท้ังก าหนดให้ส านักงานมีอ านาจในการด าเนินการเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค เช่น จัดสรรท่ีดินในเขตเศรษฐกิจพิเศษฯ โดยไม่ต้อง
ได้รับใบอนุญาต ลงทุนหรือร่วมลงทุนกับบุคคลอื่นๆ ท้ังภายในและต่างประเทศ 
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อีกท้ัง คณะกรรมการนโยบายฯ อาจเห็นควรก าหนดให้นิคมอุตสาหกรรมใดๆ หรือพื้นท่ีใดๆ 
ท่ีต้ังอยู่ในเขตเศรษฐกิจพิเศษฯ เป็นเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษได้ ภายใต้หลักเกณฑ์ ของการจัดต้ัง 
เปล่ียนแปลงเขต และยุบเลิกเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ โดยก าหนดให้เลขาธิการ เป็นผู้มีอ านาจ
อนุมัติ อนุญาตในการรับจดทะเบียน หรือรับแจ้งตามกฎหมาย จ านวน ๖ ฉบับ ได้แก่ กฎหมายว่าด้วย
การขุดดินและถมดิน กฎหมายว่าด้วยการควบคุมอาคาร กฎหมายว่าด้วยการจดทะเบียนเครื่องจักร 
กฎหมายว่าด้วยการสาธารณสุข กฎหมายว่าด้วยทะเบียนพาณิชย์ และกฎหมายว่าด้วยโรงงาน โดยจะมี
การจัดต้ังศูนย์ประสานการบริหารด้านการลงทุน เพื่อเสริมประสิทธิภาพการให้บริการแก่นักลงทุน   
ท่ีมีลักษณะเป็นศูนย์บริการร่วมของหน่วยงานภาครัฐ ท่ีสามารถเช่ือมโยงการให้บริการและอ านวย
ความสะดวกแก่นักลงทุนแบบเบ็ดเสร็จ 

นอกจากนี้ ยังก าหนดหลักเกณฑ์ในการได้มาซึ่งท่ีดิน หรืออสังหาริมทรัพย์ เพื่อประโยชน์
ในการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษฯ ได้รับสิทธิประโยชน์ เช่น สิทธิในการถือกรรมสิทธิ์ ท่ีดิน หรือ
อสังหาริมทรัพย์อื่นๆ ของบุคคลต่างด้าว สิทธิในการน าบุคคลต่างด้าวเข้ามาท างานและอยู่อาศัยใน
ราชอาณาจักรไทย สิทธิในการท่ีจะได้รับการยกเว้น หรือลดหย่อนภาษีอากร ตามกฎหมายของส านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) และสิทธิในการท าธุรกรรมทางการเงิน รวมท้ัง ก าหนดหลักเกณฑ์
และวิธีการในการใช้สิทธิประโยชน์ดังกล่าวด้วย โดยเฉพาะการเช่าหรือให้เช่าท่ีดิน หรืออสังหาริมทรัพย์
ในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งให้เช่าได้โดยมีก าหนดระยะเวลาในการให้เช่าไม่เกิน ๕๐ ปี และต้อง
ต่ออายสัุญญาการเช่าได้อีกไม่เกิน ๔๙ ปี 

พร้อมท้ังก าหนดให้มีการจัดต้ังกองทุนขึ้นในส านักงาน เป็นกองทุนพัฒนาพื้นท่ีเขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เพื่อเป็นทุนสนับสนุนในการกระจายความเจริญไปสู่ท้องถิ่น 
และพัฒนาชุมชนในท้องถิ่นท่ีได้รับผลกระทบจากการพัฒนาพื้นท่ี โดยแหล่งท่ีมาของเงินกองทุนมา
จากเงินอุดหนุนท่ีรัฐบาลจัดสรรให้ เงินบ ารุงกองทุนท่ีจัดเก็บจากค่าปรับ เงินหรือทรัพย์สินท่ีมีผู้บริจาคให้ 
และดอกผลหรือผลประโยชน์ใดๆ ท่ีเกิดจากเงิน หรือทรัพย์สินของกองทุน โดยไม่ต้องน าส่งคลังเป็น
รายได้แผ่นดิน 

หมวดท่ี ๔ ว่าด้วยการก ากับดูแล มีการก าหนดให้นายกรัฐมนตรีมีอ านาจหน้าท่ีก ากับ
ดูแลโดยท่ัวไปเกี่ยวกับการด าเนินกิจการของส านักงาน  

หมวดท่ี ๕ เป็นบทก าหนดโทษ ท่ีจะก าหนดให้ผู้ประกอบการ อยู่อาศัย หรือใช้ประโยชน์
ท่ีดินในเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ ต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไขท่ีส านักงานก าหนด หากไม่
ด าเนินการตามเงื่อนไข ให้เลขาธิการมีอ านาจส่ังให้ช าระค่าปรับทางปกครอง หรือบอกเลิกสัญญาเช่า
หรือเช่าซื้อได้ 

นอกจากนี้ ยังมีบทเฉพาะกาลระบุว่า ในช่วงเริ่มแรกการด าเนินงานนั้น ให้คณะกรรมการ 
นโยบายการพัฒนาพื้นท่ีในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (EEC) ตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วย
การบริหารการพัฒนาพื้นท่ีในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ พ.ศ. ๒๕๕๘ ท าหน้าท่ีเป็นคณะกรรมการ 
นโยบายไปพลางก่อน จนกว่าจะมีคณะกรรมการนโยบายฯ ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ออกมา โดยให้
การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ท าหน้าท่ีเป็นส านักงานไปพลางก่อน และให้ผู้ว่าการ
นิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทยปฏิบัติหน้าท่ีเลขาธิการส านักงาน จนกว่าจะมีการแต่งต้ังเลขาธิการ
ขึ้นมา ซึ่ง ดร.อรรชกา สีบุญเรือง รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม ให้ความเห็นว่า ร่างพระราชบัญญัติ
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ฉบับดังกล่าวนี้ จะน าไปสู่การขับเคล่ือนโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
ซึ่งระหว่างการรอกฎหมายประกาศใช้ จะมีการต้ังคณะท างานฯ ตามท่ีบทเฉพาะกาลระบุไว้ เพื่อให้
เกิดการขับเคล่ือนโดยเร็วตามท่ี พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรีด าริไว้ ซึ่งจะช่วยให้เกิด
ความชัดเจนและสร้างความมั่นใจให้แก่นักลงทุน 

ขณะท่ีพื้นท่ีในการรองรับการลงทุนของภาคอุตสาหกรรมนั้น คาดว่าภายในระยะเวลา  
๕ ปี จะมีความต้องการใช้พื้นท่ีเพื่อการลงทุนใน ๑๐ กลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย ประมาณ ๗๐,๒๕๙ ไร่ 
ประกอบด้วย อุตสาหกรรมและปิโตรเคมีท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ประมาณ ๑๘,๐๐๐ ไร่ อุตสาหกรรม
ยานยนต์สมัยใหม่ อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ หุ่นยนต์ ประมาณ ๗,๒๕๙ ไร่ อุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร 
การเกษตรเทคโนโลยีชีวภาพ เช้ือเพลิงชีวภาพ ๒๑,๕๐๐ ไร่ อุตสาหกรรมการบิน ประมาณ ๕๐๐ ไร่ 
อุตสาหกรรมโลจิสติกส์ ประมาณ ๒๐,๐๐๐ ไร่ และอุตสาหกรรมดิจิตอล และการแพทย์ครบวงจร 
ประมาณ ๓,๐๐๐ ไร่ 

ดังนั้น การด าเนินงานในพื้นท่ีเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ในปัจจุบัน ถือว่ามี
ความชัดเจนเกี่ยวกับขีดความสามารถในการรองรับการลงทุนท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต (หนังสือพิมพ์
ฐานเศรษฐกิจ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

๓.๒ พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน (ฉบับ ๔) พ.ศ. ๒๕๖๐ 
พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน (ฉบับ ๔) พ.ศ. ๒๕๖๐ ได้ถูกประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

และมีผลบังคับใช้ เมื่อวันท่ี ๒๕ มกราคม ๒๕๖๐ เพื่อดึงดูดการลงทุนท่ีใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมขั้นสูง 
การวิจัยและพัฒนาท่ีได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้สูงสุด ๙-๑๓ ปี ซึ่งสาระส าคัญของพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ คือ เพื่อเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทย และจูงใจผู้ประกอบการ
ใหเ้ข้ามาลงทุน โดยมีการแก้ไขสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษี สรุปได้ ดังนี้ 

(๑) กิจการท่ีใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมขั้นสูง การวิจัย และพัฒนา จะได้รับยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคล ส าหรับก าไรสุทธิ (Investment Tax Allowance: ITA) ท่ีได้จากการประกอบ
กิจการท่ีได้รับการส่งเสริม โดยมีก าหนดไม่เกิน ๑๓ ปี นับแต่วันท่ีเริ่มมีรายได้จากการประกอบกิจการนั้น 
จากเดิมท่ีได้รับการยกเว้นสูงสุดไม่เกิน ๘ ปี และรายได้ท่ีต้องน ามาค านวณก าไรสุทธิท่ีได้จากการ
ประกอบกิจการ ให้รวมถึงรายได้จากการจ าหน่ายผลพลอยได้ และรายได้จากการจ าหน่ายสินค้ากึ่ง
ส าเร็จรูปด้วย หากกิจการดังกล่าวขาดทุนระหว่างระยะเวลาท่ีได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 
อาจได้รับอนุญาตให้น าผลขาดทุนประจ าปีท่ีเกิดขึ้นในระหว่างนั้น มาหักออกจากก าไรสุทธิท่ีเกิดขึ้นใน
ภายหลังระยะเวลาท่ีได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล โดยมีก าหนดเวลาไม่เกิน ๕ ปี นับแต่วันพ้น
ก าหนดเวลานั้น โดยสามารถเลือกหักจากก าไรสุทธิของปีใดปีหนึ่งหรือหลายปีก็ได้  

(๒) ส าหรับผู้ท่ีได้รับการส่งเสริมการลงทุนท่ีไม่ได้รับยกเว้น หรือลดหย่อนภาษีเงินได้
นิติบุคคลส าหรับกิจการท่ีได้รับการส่งเสริม อาจได้รับอนุญาตให้หักเงินท่ีใช้ไปในการลงทุนในการ
ประกอบกิจการท่ีได้รับการส่งเสริมจากก าไรสุทธิ รวมท้ังส้ินไม่เกินร้อยละ ๗๐ ของเงินท่ีลงทุนใน
กิจการนั้น โดยจะเลือกหักจากก าไรสุทธิของปีใดปีหนึ่ง หรือหลายปีก็ได้ภายใน ๑๐ ปี นับแต่วันท่ีมี
รายได้จากการประกอบกิจการ นอกเหนือจากการหักค่าเส่ือมราคาตามปกติ ซึ่งเป็นเครื่องมือท่ีบีโอไอ
น าเข้ามาใช้ครั้งแรกในการให้การส่งเสริม 



๔๙ 
 

(๓) การค านวณก าไรสุทธิและขาดทุนสุทธิของผู้ได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีเงินได้
นิติบุคคล ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุนฯ นี้ให้เป็นไปตามประมวลรัษฎากร 

(๔) เงินปันผลท่ีจ่ายจากกิจการท่ีได้รับการส่งเสริมลงทุนซึ่งได้รับยกเว้นไม่ต้องรวม
ค านวณเพื่อเสียภาษีเงินได้นิติบุคคล ให้รวมถึงกรณีท่ีเงินปันผลนั้นได้จ่ายภายใน ๖ เดือน นับแต่วันพ้น
ระยะเวลาท่ีได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลด้วย 

(๕) ยกเลิกการอนุญาตให้หักเงินได้พึงประเมินในการเสียภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็น
จ านวนเท่ากับร้อยละ ๕ ของรายได้ท่ีเพิ่มขึ้นจากปีก่อนจากการส่งออก ซึ่งผลิตภัณฑ์หรือผลิตผลท่ี    
ผู้ได้รับการส่งเสริมผลิตหรือประกอบโดยไม่รวมค่าประกันภัยและค่าขนส่งนอกประเทศ 

(๖) ยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับของท่ีผู้ได้รับการส่งเสริมน าเข้ามาเพื่อใช้ในการวิจัย
และพัฒนา รวมท้ังการทดสอบท่ีเกี่ยวข้อง 

(๗) ยกเลิกเงื่อนไขบางอย่างโดยไม่ต้องระบุในบัตรส่งเสริม ได้แก่ ปริมาณวัตถุดิบ
ภายใน ประเทศท่ีจะต้องใช้และการส่งออกซึ่งผลิตภัณฑ์ หรือผลิตผลท่ีผลิต หรือประกอบ (Deloitte 
Legal–Representing tomorrow, ๒๕๖๐: ๑-๒) 

๓.๓ พระราชบัญญัติกองทุนเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันส าหรับ ๑๐ 
อุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐ 

พระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรม
เป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐ ได้ถูกประกาศในราชกิจจานุเบกษา ฉบับฎีกา เล่ม ๑๓๔ ตอนท่ี ๑๙ ก เมื่อวันท่ี 
๑๓ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๐ เพื่อใช้เป็นกลไก หรือเครื่องมือในการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของ
อุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศไทย โดยถือเป็นการเพิ่มแรงจูงใจ หรือเครื่องมือในการชักจูง
นักการลงทุน เพื่อให้ประเทศไทยสามารถแข่งขันกับประเทศคู่แข่ง และช่วยดึงให้กิจการในอุตสาหกรรม
เป้าหมายท่ีส าคัญมาลงทุนในพื้นท่ีท่ีก าหนดไว้ โดมุ่งเน้นไปท่ีอุตสาหกรรมท่ีมีความสอดคล้องกับ
ศักยภาพของประเทศ  

พระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ ถือเป็นการเสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับภาคอุตสาหกรรมของไทย 
โดยมีการสนับสนุนเงินกองทุนให้ผู้ประกอบการในกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพื่อใช้จ่ายในการวิจัย
และพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม หรือใช้ในการพัฒนาบุคลากรเฉพาะในอุตสาหกรรมเป้าหมาย  
ซึ่งส่ิงเหล่านี้จะส่งผลก่อให้เกิดการยกระดับศักยภาพอุตสาหกรรมของไทย โดยเฉพาะกลุ่ม First S-Curve 
และ New S-Curve ให้ก้าวไปสู่ยุค Industry 4.0 ได้อย่างมีประสิทธิภาพ (ธนพรรณ ไวทยะเสวี, 
๒๕๖๐: ๑) 

สาระส าคัญของพระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ
ส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐ มีรายละเอียด ดังนี้ 

(๑) ก าหนดให้มี “คณะกรรมการนโยบายเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับ
กลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย” โดยมีอ านาจหน้าท่ีในการก าหนดนโยบาย แผน และยุทธศาสตร์เกี่ยวกับ
การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย เพื่อให้เป็นไปตามกรอบ
วัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติฉบับนี้ โดมีการก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการให้เงิน
สนับสนุนแก่กิจการท่ีได้รับการอนุมัติและสิทธิประโยชน์อื่นๆ และก าหนดนโยบายและแนวทางในการ
สรรหาและเจรจา เป็นต้น โดยให้คณะกรรมการนโยบายฯ มีอ านาจแต่งต้ังคณะอนุกรรมการสรรหา



๕๐ 
 
และเจรจา และคณะอนุกรรมการอื่นตามท่ีเห็นสมควร เพื่อพิจารณาหรือปฏิบัติการตามท่ีคณะกรรมการ 
นโยบายมอบหมาย 

(๒) ก าหนดให้จัดต้ัง “กองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับกลุ่ม
อุตสาหกรรมเป้าหมาย” โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมการลงทุนของกิจการในอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
๑๐ ประเภท ประกอบด้วย อุตสาหกรรมท่ีต่อยอดอุตสาหกรรมเดิม ๕ อุตสาหกรรม และอุตสาหกรรมใหม่
อีก ๕ อุตสาหกรรม 

(๓) ก าหนดให้กองทุน ประกอบด้วย เงินประเดิมท่ีรัฐบาลจัดสรรให้ เงินอุดหนุนท่ี
รัฐบาลจัดสรรให้จากงบประมาณรายจ่ายประจ าปี เงินหรือทรัพย์สินท่ีมีผู้บริจาคหรือมอบให้แก่
กองทุน เงินหรือทรัพย์สินท่ีตกเป็นของกองทุน หรือท่ีกองทุนได้รับตามกฎหมายและดอกผล หรือ
ผลประโยชน์ใดๆ ท่ีเกิดจากเงิน หรือทรัพย์สินของกองทุน 

(๔) ก าหนดให้เงินอุดหนุนส าหรับการด าเนินการในอุตสาหกรรมเป้าหมายท่ีเป็น
ค่าใช้จ่ายในการลงทุน ค่าใช้จ่ายในการศึกษาวิจัย พัฒนา และคิดค้นนวัตกรรม และค่าใช้จ่ายในการ
พัฒนาบุคลากรเฉพาะด้านท่ีเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมถึงค่าใช้จ่ายอื่นท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ด าเนินกิจการในกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายตามท่ีคณะกรรมการนโยบายฯ ก าหนด รวมท้ังดอกเบี้ย
ส าหรับเงินกู้ของสถาบันการเงิน 

(๕) ก าหนดให้ทุกส้ินปีงบประมาณ หากกองทุนมีเงินสะสมท่ีปลอดภาระผูกพัน
คงเหลือในกองทุนเกิน ๑๐,๐๐๐ ล้านบาท ให้น าส่วนท่ีเกิน ๑๐,๐๐๐ ล้านบาท ส่งคลังเป็นรายได้
แผ่นดิน ในกรณีกองทุนมีจ านวนเงินไม่ถึง ๑๐,๐๐๐ ล้านบาท ให้รัฐบาลจัดสรรเงินอุดหนุนจาก
งบประมาณรายจ่ายประจ าปีให้ครบตามจ านวนดังกล่าว 

(๖) ก าหนดให้มี “คณะกรรมการบริหารกองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน
ส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย” มีอ านาจหน้าท่ีอนุมัติการจ่ายเงินให้แก่ผู้ประกอบกิจการในอุตสาหกรรม
ตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขท่ีคณะกรรมการนโยบายก าหนด ด าเนินการตรวจสอบผลการ
ด าเนินงานของกิจการท่ีได้รับอนุมัติให้ได้รับเงินสนับสนุนจากคณะกรรมการบริหารและประเมินผล
การด าเนินงานของกองทุน เป็นต้น 

(๗) ก าหนดให้การน าเงินกองทุนไปลงทุนหรือหาประโยชน์ ให้ฝากกับสถาบันการเงิน
ท่ีมีกฎหมายเฉพาะจัดต้ังขึ้น ลงทุนในพันธบัตรรัฐบาลหรือตราสารหนี้ท่ีรัฐบาลค้ าประกันต้นเงินและ
ดอกเบีย้ หรือลงทุนในหลักทรัพย์อื่นท่ีมีความมั่นคงสูง ท้ังนี้ ตามหลักเกณฑ์และวิธีการท่ีคณะกรรมการ 
นโยบายก าหนด 

(๘) ก าหนดให้อุตสาหกรรมจัดให้มีระบบการตรวจสอบภายใน เพื่อตรวจสอบการ
ด าเนินงานต่างๆ ของกองทุน 

(๙) ก าหนดให้ในกรณีท่ีการด าเนินกิจการของกองทุนไม่มีความจ าเป็นอีกต่อไปนั้น 
ให้รัฐมนตรีเสนอต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาให้มีการยุบเลิกกองทุน 

หลักการพิจารณาคัดเลือกอุตสาหกรรมเป้าหมาย ๑๐ กลุ่ม โดยมุ่งเน้นอุตสาหกรรมท่ีมี
ศักยภาพเป็นปัจจัยขับเคล่ือนเศรษฐกิจ (New Growth Engine) ของประเทศ โดยจัดแบ่งเป็น ๒ กลุ่ม 
ประกอบด้วย 

 



๕๑ 
 

กลุ่มแรก การต่อยอด ๕ อุตสาหกรรมเดิมท่ีมีความพร้อมอยู่แล้ว ได้แก่ 
๑. อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-generation Automotive) 
๒. อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ (Smart Electronics) 
๓. อุตสาหกรรมการท่องเท่ียวกลุ่มรายได้ดีและการท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ (Affluent, 

Medical and Wellness Tourism) 
๔. การเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ (Agriculture and Biotechnology) 
๕. อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร (Food for the Future) 

โดยกลุ่มนี้มีสาระส าคัญในการ “ต่อยอด” อุตสาหกรรมเดิม กล่าวคือ เน้นการพัฒนา
ผลิตภัณฑ์และบริการใหม่ๆ เน้นการยกระดับคุณภาพสินค้า-บริการ และช่ือเสียงแบรนด์เนมให้ไปสู่
ระดับโลกเทียบเท่ากลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว 

กลุ่มที่สอง การเติม ๕ อุตสาหกรรมอนาคต ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมใหม่ท่ีประเทศไทยมี
ศักยภาพในการแข่งขัน และมีผู้สนใจลงทุน ได้แก่ 

๑. อุตสาหกรรมหุ่นยนต์เพื่อการอุตสาหกรรม (Robotics) ความเหมาะสมเนื่องจาก 
เพราะโลกมีความต้องการสูง เช่ือว่าจะใหญ่กว่าอุตสาหกรรมรถยนต์ในอนาคต ความต้องการภายใน 
ประเทศไทยต้องการใช้การเพิ่มประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมการผลิตต่างๆ ความพร้อมท่ีมีอยู่ คือ 
ประเทศไทยมีฐานอุตสาหกรรมช้ินส่วนและไฟฟ้าดีมาก 

๒. อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) ท้ังนี้เพราะจ านวน
เครื่องบินที่มากขึ้นต้องการซ่อมแซม และมีการขนส่งทางอากาศมากขึ้น ประเทศไทยมีพื้นท่ีกว้างขวาง 
มีสนามบินอู่ตะเภา และสนามบินอื่นๆ ท่ีจะน ามาใช้ประโยชน์ในการสร้างอุตสาหกรรมการบินได้ 

๓. อุตสาหกรรมเช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ (Biofuels and Biochemical) 
แม้ว่าราคาน้ ามันเช้ือเพลิงลดลง แต่เป็นเช้ือเพลิงฟอสซิส เช้ือเพลิงส้ินเปลืองท่ีใช้ไปเท่าไหร่ก็น้อยลง
เท่านั้น โลกยังมีความต้องการพลังงานท่ียั่งยืน อีกท้ังก าลังก่อเกิดมาตรฐานด้านชีวภาพเข้ากับการค้า 
ท่ีส าคัญ คือ ก าหนดเงื่อนไขให้อุตสาหกรรมผลิตต้องใช้เคมีชีวภาพ เช่น ไบโอพลาสติก ในการหีบห่อ 
ก็อาจจะส่งออกไม่ได้ และมาตรฐานอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ความพร้อมภายในประเทศ คือ ประเทศไทยมี
ฐานการเกษตรใหญ่ท่ีสุดในอาเซียน ควรช่วงชิงโอกาสลงทุนก่อนประเทศอื่นในภูมิภาคนี้ 

๔. อุตสาหกรรมดิจิทัล (Digital) ปัจจุบันและแนวโน้มมีความต้องการสูงมาก และ
เป็นมาตรฐานใหม่ในการด ารงชีพ โดยเฉพาะอีคอมเมิร์ซ ขณะท่ีภาคเอกชนไทยก็พร้อม ต่างชาติก็พร้อม
จะมาลงทุนต่อยอดเทคโนโลยี ส่วนอุปสรรคส าคัญอยู่ท่ีความเข้าใจอย่างลึกซึ้งของรัฐบาลและกลไกรัฐ 
เพราะอุตสาหกรรมมีส่วนสัมพันธ์กับสิทธิเสรีภาพอย่างมาก หากไม่มีการปกครองระบอบ
ประชาธิปไตยท่ีมั่นคงยืนยาวแล้วอุตสาหกรรมดิจิทัลคงจะมีอุปสรรคมากขึ้น 

๕. อุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร (Medical Hub) สถานการณ์ปัจจุบันประเทศไทย
เป็นศูนย์บริการรักษาพยาบาลในเอเชียอยู่แล้ว ท้ังนี้การรักษาพยาบาล เรามีหมอ พยาบาล ท่ีเก่งมาก 
ท าได้ดีเป็นท่ีรู้จักท่ัวโลก แต่เมื่อพิจารณาจากห่วงโซ่มูลค่าเพิ่มของอุตสาหกรรมการแพทย์โดยภาพรวม
แล้วประเทศไทยขาดอุตสาหกรรมต้นน้ า นั่นคือในเรื่องการผลิตยา อุปกรณ์การแพทย์ ตรงนี้ต้อง
พิจารณาว่าควรพัฒนาส่งเสริมอย่างไร อีกด้านหนึ่ง คือ เช่ือมโยงอุตสาหกรรมบริการการแพทย์เข้ากับ



๕๒ 
 
อุตสาหกรรมบริการโทรคมนาคม พัฒนาระบบการรักษาพยาบาลระยะไกลรองรับผู้สูงอายุท้ังใน
ประเทศและในเอเชีย (CONS magazine, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

จากข้อมูลท่ีกล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่า กองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันฯ  
จึงถือก าเนิดข้ึนมาภายใต้พระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับ
อุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐ โดยในหมวดท่ี ๔ ได้ก าหนดให้จัดต้ัง “กองทุนเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย” โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมและพัฒนา
อุตสาหกรรมเป้าหมาย อันจะน าไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ซึ่งค าว่า 
“อุตสาหกรรมเป้าหมาย” หมายถึง อุตสาหกรรมท่ีสอดคล้องกับศักยภาพของประเทศท่ีสร้างประโยชน์
อย่างสูงต่อเศรษฐกิจ สังคม และความมั่นคงของประเทศ และสามารถเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศไทยได้อย่างยั่งยืน ซึ่งต้องเป็นอุตสาหกรรมประเภทใหม่ท่ีไม่เคยมีการผลิต หรือ
การให้บริการภายในประเทศมาก่อน หรือเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีการใช้เทคโนโลยีใหม่ หรือใช้ความรู้ใน
การผลิตขั้นสูง เพื่อก่อให้เกิดการพัฒนาและส่งเสริมนวัตกรรม ซึ่งคณะกรรมการนโยบายเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย ได้ออกประกาศท่ี ๑/๒๕๖๐ 
เรื่อง “หลักเกณฑ์การส่งเสริมการลงทุนภายใต้พระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐” โดยมีการก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับสิทธิ
ประโยชน์แก่นักลงทุน ซึ่งสิทธิประโยชน์ท่ีมีภายใต้พระราชบัญญัติฉบับนี้ สามารถแบ่งได้เป็น ๓ กลุ่ม คือ 

กลุ่มแรก เป็นการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลไม่เกิน ๑๕ ปี ปัจจุบันพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการลงทุน สามารถให้สิทธิประโยชน์ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลได้สูงสุดไม่เกิน ๘ ปี (และ
เพิ่มขึ้นเป็น ๑๓ ปี จากการแก้ไข พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน) และสามารถให้สิทธิประโยชน์
ลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลร้อยละ ๕๐ อีก ๕ ปี ซึ่งพระราชบัญญัติฯ นี้ จะสามารถให้สิทธิประโยชน์
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลได้สูงสุดถึง ๑๕ ปี อย่างไรก็ตาม จะไม่มีการให้ลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคล
ภายใต้พระราชบัญญัติฉบับนี้ รวมท้ังโครงการท่ีได้รับการส่งเสริมฯ ภายใต้พระราชบัญญัติฉบับนี้แล้ว 
จะไม่สามารถได้รับสิทธิประโยชน์ภายใต้พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุนฉบับอื่นๆ อีก 

กลุ่มที่สอง เงินสนับสนุนจากกองทุนขนาด ๑๐,๐๐๐ ล้านบาท มีวัตถุประสงค์เพื่อ
สนับสนุนค่าใช้จ่ายในการลงทุนการวิจัยและพัฒนาการส่งเสริมนวัตกรรม หรือการพัฒนาบุคลากร
เฉพาะด้านของกิจการในอุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งไม่ได้หมายความว่ ากิจการใดกิจการหนึ่ง หรือ
กิจการไม่กี่รายจะได้รับเงินสนับสนุนเป็นจ านวนมหาศาล สัดส่วนการได้รับเงินสนับสนุนเป็น
รายละเอียดท่ีจะต้องเจรจากันอย่างเหมาะสมและเกิดความคุ้มค่ากับเงินท่ีสนับสนุนไป โดยมี
ประโยชน์ของภาคอุตสาหกรรมไทยและประเทศไทยเป็นหลัก 

กลุ่มที่สาม สิทธิประโยชน์อื่นๆ ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ ไม่รวมสิทธิประโยชน์ด้าน
ภาษีเงินได้นิติบุคคล เช่น สิทธิประโยชน์ในการยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจักรท่ีน าเข้าจาก
ต่างประเทศ การอนุญาตให้น าผู้เช่ียวชาญและช่างฝีมือจากต่างชาติเข้ามาท างานในประเทศไทย 
พร้อมการให้บริการขอวีซ่าและ Work Permit เป็นต้น โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้กระบวนการส่งเสริม
สามารถกระท าได้เบ็ดเสร็จ ภายในคณะกรรมการเพียงชุดเดียว เพื่อลดขั้นตอนและระยะเวลาในการ
ด าเนินการ รวมถึงเป็นการอ านวยความสะดวกให้กับนักลงทุน อย่างไรก็ตาม การให้สิทธิประโยชน์อื่นๆ 
ท่ีให้ได้นั้น จะไม่รวมสิทธิประโยชน์ด้านภาษีเงินได้นิติบุคคลภายใต้พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน



๕๓ 
 
เพราะต้องการลดความซ้ าซ้อนของการให้สิทธิประโยชน์ระหว่างพระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย พ.ศ. ๒๕๖๐ และพระราชบัญญัติส่งเสริม
การลงทุน (ธนพรรณ ไวทยะเสวี, ๒๕๖๐: ๑-๕) 

ท้ังนี้ กองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมาย
ภายใต้พระราชบัญญัติการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย 
พ.ศ. ๒๕๖๐ จะเป็นการเพิ่มเครื่องมือชักจูงการลงทุนเพื่อให้ประเทศไทยสามารถแข่งขันกับประเทศ 
คู่แข็งในการดึงให้กิจการในอุตสาหกรรมเป้าหมายท่ีส าคัญ (Investment-led growth) มาลงทุน  
โดยมุ่งเน้นอุตสาหกรรมท่ีสอดคลองกับศักยภาพของประเทศ สร้างประโยชน์อย่างสูงต่อเศรษฐกิจและ
สังคม และสามารถเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยได้อยา่งยั่งยืน 

๓.๔ พระราชบัญญัติฉบับอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
๓.๔.๑ พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๐ 
มาตรการภาษีเพื่อส่งเสริมการประกอบกิจการในรูปของบริษัท พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับ

ท่ี ๖๓๐ ได้ประกาศออกมาเพื่อส่งเสริมให้บุคคลธรรมดาท่ีประกอบธุรกิจในรูปของนิติบุคคล ยกเว้น
ภาษีเงินได้ ภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีธุรกิจเฉพาะและอากรแสตมป์ ให้แก่บุคคลธรรมดาส าหรับการโอน
กรรมสิทธิ์ในอสังหาริมทรัพย์และทรัพย์สิน ขายสินค้า กระท าตราสารให้แก่บริษัทท่ีจดทะเบียนจัดต้ังใหม่
ระหว่างวันท่ี ๑๐ สิงหาคม ๒๕๕๙–๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๐ โดยได้รับค่าตอบแทนเป็นหุ้นสามัญของ
บริษัทนั้น  

การให้บริษัทท่ีจดทะเบียนจัดต้ังใหม่ท่ีมีทุนไม่เกิน ๕ ล้านบาทและมีรายได้จากการขาย
สินค้าและการให้บริการไม่เกิน ๓๐ ล้านบาท สามารถน ารายจ่ายจดทะเบียนจัดต้ังบริษัท ค่าท าบัญชี
และค่าสอบบัญชี มาหักเป็นรายจ่ายได้ ๒ เท่าเป็นเวลา ๕ รอบระยะเวลาบัญชี 

ส่วนประกาศกระทรวงมหาดไทย ซึ่งมีการลดค่าธรรมเนียมการจดทะเบียนสิทธิและนิติ
กรรมส าหรับการโอนอสังหาริมทรัพย์และห้องชุดของผู้ถือหุ้นเพื่อช าระค่าหุ้นให้แก่บริษัทท่ีจัดต้ังขึ้นใหม่ 
ต้ังแต่วันท่ี ๑๐ สิงหาคม ๒๕๕๙–๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๐ จากร้อยละ ๒ ของราคาประเมินทุนทรัพย์ 
เป็นร้อยละ ๐.๐๑ 

๓.๔.๒ มาตรการภาษีเพ่ือสนับสนุนธุรกิจ SME 
พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๖ ได้ประกาศออกมาเพื่อสนับสนุนธุรกิจ SME โดยยกเว้น

ภาษี กล่าวคือ ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา ๑๐ รอบระยะเวลาบัญชีให้แก่บริษัทท่ีประกอบ
กิจการเงินร่วมลงทุนส าหรับเงินปันผลท่ีได้รับจากธุรกิจ SME ซึ่งประกอบอุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมท้ัง
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับก าไรจากการโอนหุ้นในธุรกิจ SME ดังกล่าวด้วย ท้ังนี้บริษัทต้องมี
ทุนช าระแล้วไม่ต ่ากว่า ๒๐ ล้านบาท และจดทะเบียนกับส านักงานคณะกรรมการก ากับหลักทรัพย์
และตลาดหลักทรัพย์ และยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดาและภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับเงินปันผลท่ี
ได้รับจากบริษัทท่ีประกอบกิจการเงินร่วมลงทุนและทรัสต์เพื่อกิจการเงินร่วมลงทุนซึ่งลงทุนใน SME 
ซึ่งประกอบอุตสาหกรรมเป้าหมาย รวมท้ังก าไรจากการโอนหุ้นในบริษัทและโอนหน่วยทรัสต์ในทรัสต์
ดังกล่าว 

พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๗ ได้ประกาศออกมาเพื่อสนับสนุนธุรกิจ SME โดยยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคลเป็นเวลา ๕ รอบระยะเวลาบัญชีนับแต่ได้รับอนุมัติให้แก่บริษัทท่ีประกอบกิจการ



๕๔ 
 
ในอุตสาหกรรมเป้าหมาย ตามหลักเกณฑ์ กล่าวคือ บริษัทจัดต้ังระหว่างวันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๖๐-๓๑ 
ธันวาคม ๒๕๖๐ และมีทุนจดทะเบียนท่ีช าระแล้วในวันสุดท้ายของรอบระยะเวลาบัญชีไม่เกิน ๕ ล้านบาท 
และมีรายได้จากการขายสินค้าและการให้บริการในรอบระยะเวลาบัญชีไม่เกิน ๓๐ ล้านบาท อีกท้ัง  
มีรายได้จากขายสินค้า/ให้บริการของอุตสาหกรรมเป้าหมาย ตามหลักเกณฑ์ท่ี สวทช. ก าหนด โดย
อุตสาหกรรมเป้าหมายได้แก่ อุตสาหกรรมอาหารและการเกษตร ประหยัดพลังงาน พลังงานทดแทน 
เทคโนโลยีชีวภาพ การแพทย์และสาธารณสุข ท่องเท่ียวและบริการ วัสดุก้าวหน้า ส่ิงทอ เครื่องนุ่งห่ม 
เครื่องประดับ ยานยนต์และช้ินส่วน อิเล็กโทรนิกส์และซอฟแวร์ วิจัยและนวัตกรรม 

พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๑ ได้ประกาศออกมาเพื่อสนับสนุนธุรกิจ SME โดยยกเว้น
ภาษี กล่าวคือ ให้บริษัทท่ีไม่ใช่ SME (ท่ีมีสินทรัพย์ถาวรเกิน ๒๐๐ ล้านบาท และจ้างแรงงานเกิน 
๒๐๐ คน) สามารถน าค่าใช้จ่ายในโครงการส่งเสริมการด าเนินธุรกิจเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขันของบริษัทท่ีเป็น SME (ท่ีมีสินทรัพย์ถาวรไม่เกิน ๒๐๐ ล้านบาท และจ้างแรงงานไม่เกิน ๒๐๐ คน) 
มาหักรายจ่ายได้สองเท่า เป็นเวลา ๓ รอบระยะเวลาบัญชีส าหรับรอบระยะเวลาบัญชี ๒๕๕๙–๒๕๖๑ 
ส าหรับรายจ่าย กล่าวคือ ค่าธรรมเนียมค ้าประกันสินเช่ือให้แก่บรรษัทประกันสินเช่ืออุตสาหกรรม
ขนาดย่อมซึ่งบริษัท SME มีหน้าท่ีต้องจ่าย และเป็นรายจ่ายเพื่อส่งเสริมการด าเนินกิจการท่ีสภา
อุตสาหกรรม หรือสภาหอการค้าไทยได้ให้การรับรอง ได้แก่ การถ่ายทอดความรู้ด้านการบริหาร 
การตลาด การบัญชี การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี และนวัตกรรม การเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิต และ
การส่งเสริมการตลาดการหักรายจ่ายดังกล่าวเมื่อรวมกับรายจ่ายเงินบริจาคอื่นแล้วไม่เกินร้อยละ ๑๐ 
ของก าไรสุทธิก่อนหักรายจ่ายเพื่อการกุศลสาธารณะ 

๓.๔.๓ มาตรการภาษีเพ่ือพัฒนาท้องถิ่น 
พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๒ ได้ประกาศออกมาเพื่อส่งเสริมการพัฒนาท้องถิ่น โดย

ให้บริษัทหักรายจ่ายได้สองเท่าเป็นระยะเวลา ๓ รอบระยะเวลาบัญชี ส าหรับรอบระยะเวลาบัญชี 
๒๕๕๙–๒๕๖๑ แต่เมื่อรวมกับเงินบริจาคอื่นแล้วต้องไม่เกินร้อยละ ๑๐ ของก าไรสุทธิก่อนหักรายจ่าย
การกุศลสาธารณะ โดยต้องเป็นรายจ่ายท่ีจ่ายไปในโครงการท้องถิ่นส าหรับการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 
พัฒนาและปรับปรุงแหล่งท่องเท่ียวในชนบท ได้แก่ ระบบไฟฟ้า น ้าประปา ถนนหรือทางพิเศษ ระบบ
โทรคมนาคม พลังงานทางเลือก การบริหารจัดการน ้า การป้องกันภัยธรรมชาติ และพัฒนาปรับปรุง
อุทยานแห่งชาติ โบราณสถาน แหล่งท่องเท่ียว 

การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีธุรกิจเฉพาะ และอากรแสตมป์  
ส าหรับการโอนทรัพย์สิน การขายสินค้าโดยไม่มีค่าตอบแทน กระท าตราสาร อันเนื่ องมาจากการ
ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน พัฒนาและปรับปรุงแห่งท่องเท่ียวในชนบท ซึ่งโอนให้แก่ส่วนราชการ องค์กร
ปกครองท้องถิ่น โดยผู้โอนต้องไม่น าต้นทุนทรัพย์สินหรือสินค้ามาหักเป็นค่าใช้จ่ายในการค านวณภาษี
เงินได้ ส าหรับการโอนกรรมสิทธิ์ ต้ังแต่วันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๕๙-๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๑ 

๓.๔.๔ มาตรการภาษีส าหรับการแปลงสภาพกองทุนรวมอสังหาริมทรัพย์ 
พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๕ ได้ประกาศออกมาเพื่อส่งเสริมการแปลงสภาพกองทุน

รวมอสังหาริมทรัพย์เป็นกองทรัสต์เพื่อการลงทุนในอสังหาริมทรัพย์ ส าหรับการแปลงสภาพระหว่าง
วันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๖๐-๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๐ ได้แก่ การยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดาและภาษี
เงินได้นิติบุคคล ให้แก่ผู้ถือหน่วยลงทุนในกองทุนรวมอสังหาริมทรัพย์ส าหรับเงินได้ท่ีเกิดจากการแปลง



๕๕ 
 
หน่วยลงทุนในกองทุนรวมอสังหาริมทรัพย์เป็นใบทรัสต์ในกองทรัสต์เพื่อการลงทุนในอสังหาริมทรัพย์ 
และการยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีธุรกิจเฉพาะ และอากรแสตมป์ ให้แก่กองทุนรวมอสังหาริมทรัพย์
ส าหรับการแปลงสภาพเป็นกองทรัสต์เพื่อการลงทุนในอสังหาริมทรัพย์ 

๓.๔.๕ ขยายเวลามาตรการภาษีเพ่ือการลงทุนในทรัพย์สิน 
ตามท่ีรัฐบาลได้มีนโยบายส่งเสริมให้ธุรกิจลงทุนในทรัพย์สินโดยให้หักรายจ่ายได้อีกหนึ่งเท่า

นอกจากการหักค่าเส่ือมราคาตามปกติ ซึ่งมาตรการดังกล่าวได้ส้ินสุดในปี ๒๕๕๙ คณะรัฐมนตรีได้มีมติ
ให้ขยายเวลาการส่งเสริมการลงทุนดังกล่าวออกไปโดยให้บริษัทหักรายจ่ายเพื่อการลงทุนในทรัพย์สิน
ในการค านวณก าไรสุทธิเพื่อเสียภาษีเงินได้นิติบุคคลได้เพิ่มอีก ๐.๕ เท่า ของรายจ่ายท่ีจ่ายจริง 
นอกเหนือจากการค่าสึกหรอและค่าเส่ือมราคาของทรัพย์สินตามปกติ ท้ังนี้ ต้องจ่ายเงินเพื่อซื้อ
ทรัพย์สิน ต้ังแต่วันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๖๐ ถึงวันท่ี ๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๐ และเป็นไปตามหลักเกณฑ์ 
วิธีการ และเงื่อนไขท่ีก าหนด 

๓.๔.๖ การบริจาคเงินเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบอุทกภัย 
พระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับท่ี ๖๓๘ ได้ประกาศออกมาเพื่อสนับสนุนการบริจาคเงินเพื่อ

ช่วยเหลือผู้ประสบอุทกภัยท่ีเกิดขึ้นในประเทศไทย ส าหรับการบริจาคระหว่างวันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๖๐-
๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๐ กล่าวคือ การเสียภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา ให้หักรายจ่ายเงินบริจาคได้ ๑.๕ เท่า 
แต่เมื่อรวมเงินบริจาคอื่นต้องไม่เกินร้อยละ ๑๐ ของเงินได้สุทธิ และ การเสียภาษีเงินได้นิติบุคคล ให้หัก
รายจ่ายส าหรับการบริจาคท่ีเป็นเงินหรือทรัพย์สินได้ ๑.๕ เท่าของการบริจาค แต่เมื่อรวมรายจ่ายบริจาค
เพื่อการกุศลสาธารณะและสาธารณประโยชน์อื่นต้องไม่เกินร้อยละ ๒ ของก าไรสุทธิ ท้ังนี้ ต้องเป็น
การบริจาคให้แก่ส่วนราชการ องค์การสถานสาธารณกุศล หรือเป็นรายจ่ายการกุศลและสาธารณประโยชน์
ตามมาตรา ๖๕ ตรี (๓) หรือบริจาคให้ตัวแทนรับบริจาคตามหลักเกณฑ์ตามพระราชกฤษฎีกาฯ ฉบับ
ท่ี ๕๒๗ 

๓.๔.๗ อนุสัญญาภาษีซ้อนฯ แก้ไขใหม่ เริ่มใช้ปี ๒๕๖๐ 
อนุสัญญาภาษีเพื่อการเว้นการเก็บภาษีซ้อนระหว่างประเทศไทยกับประเทศสิงคโปร์ท่ี

แก้ไขใหม่เริ่มมีผลใช้บังคับ ต้ังแต่วันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๖๐ แทนท่ีอนุสัญญาเดิมท่ีใช้มาต้ังแต่ปี ๒๕๑๙ 
โดยมีสาระส าคัญท่ีแก้ไข กล่าวคือ การนับระยะเวลาสถานประกอบการถาวรประเภทท่ีต้ังอาคารหรือ
การก่อสร้างขยายจาก ๖ เดือนเป็น ๑๒ เดือน การก าหนดสถานประกอบการถาวรประเภทการให้บริการ
ในระยะเวลา ๑๘๓ วันในรอบระยะเวลา ๑๒ เดือน การแก้ไขอัตราภาษีส าหรับดอกเบี้ย กรณีสินเช่ือ
การขายจากร้อยละ ๒๕ เป็นร้อยละ ๑๐ การแก้ไขอัตราการจัดเก็บภาษีส าหรับค่าสิทธิจากร้อยละ ๑๕ 
เป็นอัตราร้อยละ ๕, ร้อยละ ๘ และร้อยละ ๑๐ ตามค่าสิทธิแต่ละประเภท ส่วนก าไรจากการขายทรัพย์สิน
ให้รวมถึงกรณีการขายหุ้นในบริษัทท่ีประกอบธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ แต่ไม่รวมถึงหุ้นในตลาดหลักทรัพย์ 
การเก็บภาษีเงินได้ของนักแสดงสาธารณะให้รวมถึงเงินได้ของบุคคลอื่นซึ่งเกิดจากกิจกรรมของนักแสดง
สาธารณะ การเพิ่มค านิยามของกิจการขนส่งระหว่างประเทศให้รวมถึงการเช่าเรือและตู้คอนเทนเนอร์ 
นอกจากนี้ ยังมีอนุสัญญาภาษีเพื่อการเว้นการเก็บภาษีซ้อนระหว่างประเทศไทยกับประเทศอินเดียท่ี
แก้ไขใหม่ซึ่งเริ่มมีผลใช้บังคับ ต้ังแต่วันท่ี ๑ มกราคม ๒๕๖๐ เช่นกัน 



๕๖ 
 

๓.๔.๘ การออกใบก ากับภาษีส าหรับการขายสินค้าหรือให้บริการหลายครั้ง
ในหนึ่งวัน 

ค าส่ังกรมสรรพากรท่ี ป. ๑๕๕/๒๕๖๐ ได้ออกมาเพื่อผ่อนผันการออกใบก ากับภาษี ซึ่ง
ตามกฎหมายจะต้องจัดท าทุกครั้งท่ีความรับผิดท่ีความรับผิดในการเสียภาษีมูลค่าเพิ่มเกิดขึ้น โดยให้
ผู้ประกอบการสามารถจัดท าใบก ากับภาษีรวมเพียงครั้งเดียวกรณีการขายสินค้า/ให้บริการส าหรับการ
ขายสินค้า/ให้บริการชนิดและประเภทเดียวกันให้แก่ผู้ซื้อสินค้าหรือผู้รับบริการรายใดเป็นจ านวนหลายครั้ง
ในหนึ่งวันท าการ (ส านักกฎหมายธรรมนิติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 
 

ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานที่เป็นระบบถนน  
 

หากจะพิจารณาถึง “ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน” นั้น 
จะต้องพิจารณาแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-
๒๕๖๔)” ในยุทธศาสตร์ท่ี ๒ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก ซึ่งมีแนวทาง 
การน าแผนฯ ไปสู่การปฏิบัติท่ีส าคัญใน ๓ ประเด็น ประกอบด้วย (๑) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์เพื่อเช่ือมโยงอนุภูมิภาคและเป็นประตู
การค้า (๒) การพัฒนาระบบ NSW ให้สมบูรณ์ และ (๓) พัฒนากระบวนการโลจิสติกส์ในรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกส์ 

๑. รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี ๒๕๕๙ 
๑.๑ ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ในปี ๒๕๕๘ ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่ารวม ๑,๙๑๒.๙ พันล้านบาท เพิ่มข้ึน

ร้อยละ ๑.๙ จากปี ๒๕๕๗ หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ ๑๔.๑ ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ 
ราคาประจ าปี (GDP at Current Prices) ลดลงจากร้อยละ ๑๔.๒ ต่อ GDP ในปี ๒๕๕๗ โดยสัดส่วน
ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าต่อ GDP ยังคงท่ีร้อยละ ๗.๕ ต่อ GDP จากการเติบโตแบบชะลอตัวของมูลค่า
ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า เนื่องจากผู้ประกอบการยังนิยมใช้การขนส่งทางถนนท่ีมีต้นทุนค่าขนส่งต่อหน่วย
สูงเป็นหลัก ในขณะท่ีสัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังลดลงอยู่ท่ีร้อยละ ๕.๒ ต่อ GDP 

๑.๒ ปริมาณการขนส่งสินค้าในประเทศ 
ในปี ๒๕๕๘ ปริมาณการขนส่งสินค้าในประเทศ มีปริมาณ ๕๙๖,๕๕๒ พันตัน เพิ่มข้ึนจาก 

๕๗๒,๖๙๕ พันตัน ในปี ๒๕๕๗ หรือคิดเป็นร้อยละ ๔.๒ ซึ่งพบว่า การขนส่งสินค้าทางถนน ซึ่งมี
ปริมาณ ๔๘๒,๓๕๘ พันตัน เพิ่มข้ึนจาก ๔๖๕,๒๐๐ พันตัน ในปีก่อนหน้า โดยสินค้าท่ีมีการขนส่งทาง
ถนนเพิ่มข้ึน ได้แก่ อ้อย ดิน หิน ทราย และแร่ธาตุ รองลงมา คือ การขนส่งสินค้าทางชายฝั่งทะเล 
ซึ่งมีปริมาณ ๕๑,๘๗๒ พันตัน เพิ่มข้ึนจาก ๔๖,๖๗๓ พันตันจากการขยายตัวอย่างมีนัยส าคัญของการ
ขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและสินค้าเบ็ดเตล็ด ในขณะท่ี การขนส่งสินค้าทางราง มีปริมาณ ๑๑,๓๕๖ 
พันตัน เพิ่มขึ้นจาก ๑๐,๘๒๙ พันตัน ซึ่งการขนส่งสินค้าทางราง ขยายตัวเพิ่มขึ้นภายหลังโครงการ
ปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่ปลอดภัยต่อการเดินรถตามแผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทยระยะเร่งด่วน (พ.ศ. ๒๕๕๓-๒๕๕๗) ด าเนินการแล้วเสร็จ และมีการจัดหาหัวรถจักร
เพิ่มเติม ท าให้สามารถเพิ่มขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรางตามเส้นทาง



๕๗ 
 
หลักได้ ส าหรับ การขนส่งสินค้าทางอากาศ มีปริมาณ ๕๙ พันตันลดลงจาก ๖๐ พันตัน คิดเป็นร้อยละ 
๑.๗ โดยการขนส่งสินค้าทางอากาศมีแนวโน้มลดลงเฉล่ียประมาณร้อยละ ๑.๒ ต้ังแต่ปี ๒๕๕๕ ดังแสดง
ในตารางท่ี ๒-๑ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

 

ตารางท่ี ๒-๑ ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ (พันตัน) 
รูปแบบการขนส่ง ๒๕๕๕ ๒๕๕๖ ๒๕๕๗ ๒๕๕๘ 

ทางถนน ๔๕๘,๗๘๑ ๔๕๘,๘๒๘ ๔๖๕,๐๒๐ ๔๘๒,๓๕๘ 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ)  ๓.๖ ๐.๐ ๑.๓ ๓.๗ 
ทางราง ๑๑,๘๔๙ ๑๑,๙๒๐ ๑๐,๘๒๙ ๑๑,๓๕๖ 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) ๑๑.๑ ๐.๖ -๙.๒ ๔.๙ 
ทางน้ าภายในประเทศ ๔๗,๔๒๒ ๔๕,๔๑๓ ๕๐,๑๑๓ ๕๐,๙๐๗ 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) ๑.๐ -๔.๒ ๑๐.๓ ๑.๖ 
ชายฝั่งทะเล ๔๔.๒๖๓ ๔๕,๔๔๑ ๔๖,๖๗๓ ๕๑,๘๗๒ 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) ๗.๒ ๒.๗ ๒.๗ ๑๑.๑ 
ทางอากาศ ๖๘ ๗๐ ๖๐ ๕๙ 
อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) ๗.๙ ๒.๙ -๑๔.๓ -๑.๗ 
ปริ มาณการขนส่ งสินค้ า
ภายในประเทศรวม 

๕๖๒,๓๘๓ ๕๖๑,๖๗๒ ๕๗๒,๖๙๕ ๕๙๖,๕๕๒ 

อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) ๓.๘ -๐.๑ ๒.๐ ๔.๒ 
ท่ีมา : ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๔ 
 

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ พบว่า ปี ๒๕๕๘ 
การขนส่งสินค้าทางถนนยังคงเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ ๘๐.๘๖ 
ลดลงจากปี ๒๕๕๗ ท่ีมีสัดส่วนอยู่ทีร้อยละ ๘๑.๒๐  

โดยปี ๒๕๕๘ ผู้ประกอบการเริ่มปรับเปล่ียนมาใช้รูปแบบการขนส่งสินค้าทางชายฝ่ังทะเล
มากขึ้น คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ ๘.๗๐ เพิ่มข้ึนจากร้อยละ ๘.๑๕ ในปี ๒๕๕๗ ตามด้วยการขนส่งสินค้า
ทางน้ าภายในประเทศ ร้อยละ ๘.๕๓ การขนส่งสินค้าทางราง ร้อยละ ๑.๙ และการขนส่งสินค้าทาง
อากาศ ร้อยละ ๐.๐๑ ตามล าดับ ดังแสดงในตารางท่ี ๒-๒ 

 

ตารางท่ี ๒-๒ สัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 
รูปแบบการขนส่ง ๒๕๕๗ ๒๕๕๘ 

ทางถนน (ร้อยละ) ๘๑.๒๐ ๘๐.๘๖ 
ทางน้ าภายในประเทศ (ร้อยละ) ๘.๗๕ ๘.๕๓ 
ทางชายฝ่ังทะเล (ร้อยละ) ๘.๑๕ ๘.๗๐ 
ทางราง (ร้อยละ) ๑.๘๙ ๑.๙๐ 
ทางอากาศ (ร้อยละ) ๐.๐๑ ๐.๐๑ 
ท่ีมา : ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๔ 
 



๕๘ 
 

จากท่ีกล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่ารูปแบบการขนส่งสินค้าในระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย
รูปแบบหลัก คือ การขนส่งทางถนน โดยพบว่า พัฒนาการด้านการขนส่งสินค้าทางถนนของประเทศ
ในเชิงโครงสร้างมีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก ซึ่งส่ิงท่ีส าคัญท่ีเอื้อให้ผู้ใช้บริการเลือกใช้การขนส่งสินค้า
ทางถนนมากกว่าการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่นๆ นอกจากนี้ระบบการขนส่งทางถนนยังมีโครงข่าย
ถนนท้ังถนนสายหลักและสายรองท่ีครอบคลุมถึงในทุกภูมิภาคท่ัวประเทศ ท าให้การคมนาคมขนส่ง
สามารถเช่ือมโยงต่อกันได้เป็นอย่างดี ก่อให้เกิดความคล่องตัวในการขนส่งและสามารถเข้าถึงพื้นท่ีต่างๆ 
ได้อย่างสะดวก ขณะเดียวกันในแง่ของการบรรทุกก็มีความหลากหลายท้ังในด้านของขนาดและ
ประเภทยานพาหนะในการเลือกใช้ นอกจากนี้ในการจัดหายานพาหนะก็เป็นภาระในการลงทุนท่ีไม่มาก 
มีความสะดวกและรวดเร็วในทางปฏิบัติ และท่ีส าคัญผู้ใช้บริการด้านคมนาคมขนส่งยังมีความยืดหยุ่น
ในการเลือกใช้ระบบการขนส่งของตัวเองเป็นอย่างมาก 

ส าหรับข้อจ ากัดของการขนส่งทางถนน ได้เริ่มปรากฏชัดเจนมากขึ้นโดยท่ีผ่านมาพบว่า 
สภาวะด้านต้นทุนเช้ือเพลิงท่ีสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ประกอบกับปริมาณรถบรรทุกท่ีมากขึ้นและปัญหา
การจราจร โดยเฉพาะอย่างยิ่งความแออัดในบางเส้นทางและบางช่วงของการขนส่ง เช่น  สายเหนือ 
บริเวณเส้นทางช่วงบางปะอินถึงอ่างทอง สายอีสาน บริเวณเส้นทางช่วงสระบุรีถึงแก่งคอย สายตะวันออก 
บริเวณเส้นทางช่วงบางพลีถึงแหลมฉบัง และเส้นทางในบริเวณพื้นท่ีรอบกรุงเทพฯ และปริมณฑล   
ไม่ว่าจะเป็นเส้นทางระหว่าง กรุงเทพฯ-สมุทรสาคร กรุงเทพฯ-ปทุมธานี กรุงเทพฯ-นครปฐม กรุงเทพฯ-
สมุทรปราการ และ กรุงเทพฯ-นนทบุรี ดังนั้นจึงมีความเป็นไปได้สูงท่ีผู้ใช้บริการระบบคมนาคมขนส่ง
สินค้า จะหันมาเลือกใช้ทางเลือกอื่นแทนการขนส่งทางบก (พงษ์ชัย อธิคมรัตนกุล, ๒๕๕๐: ๕๑-๕๓) 

อย่างไรก็ตามทางเลือกหรือรูปแบบการขนส่งอื่นท่ีจะมาเป็นตัวเลือกให้กับผู้ใช้บริการ
ด้านการคมนาคมขนส่งสินค้า เพื่อทดแทนการขนส่งทางถนนนั้น จ าเป็นจะต้องมีการพิจารณาปัจจัยต่างๆ 
ท่ีเป็นท้ังข้อดีและข้อด้อยของรูปแบบการขนส่งนั้นๆ ประกอบด้วย ตัวอย่างเช่น รูปแบบการขนส่งทาง
รถไฟและทางน้ าหรือชายฝ่ัง แม้ว่าจะมีข้อได้เปรียบในเรื่องของต้นทุนและค่าใช้จ่ายท่ีถูกลงกว่าการขนส่ง
ทางถนน แต่ก็มีข้อจ ากัดหรือข้อด้อยในเรื่องของความไม่ยืดหยุ่น ความไม่สะดวก ความล่าช้า ในการขนส่ง 
หรือแม้แต่ความไม่เป็นมืออาชีพในการให้บริการขนส่งสินค้า ซึ่งปัจจัยต่างๆ เหล่านี้ล้วนแล้วแต่จะมี
ความส าคัญต่อการตัดสินใจในการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งของผู้ใช้บริการท้ังส้ิน 

๒. ผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของประเทศอย่างมีประสิทธิภาพเป็น

ปัจจัยส าคัญต่อการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขัน เป็นการเพิ่มศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจ
และการเตรียมความพร้อมทางด้านเศรษฐกิจและสังคมให้มีความเข้มแข็ง  เอื้ออ านวยต่อการบรรลุ
วัตถุประสงค์การพัฒนาในทุกๆ ด้านของประเทศ ท้ังนี้จากการด าเนินการจัดอันดับความสามารถใน
การแข่งขันของแต่ละประเทศของสถาบันนานาชาติ The World Economic Forum (WEF) ท้ังใน
ภาพรวมและรายปัจจัยตัวชี้วัดของการพัฒนา โดยมีระบบโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส์เป็นหนึ่งใน
ปัจจัยตัวชี้วัดดังกล่าว โดยในปี ๒๕๖๐ WEF ได้จัดอันดับ ความสามารถในการแข่งขันในภาพรวม
ของประเทศไทย เป็นอันดับท่ี ๓๔ จาก ๑๓๘ ประเทศ ลดลงจากอันดับท่ี ๓๒ ในปี ๒๕๕๙ ขณะท่ี
อันดับคุณภาพด้านโครงสร้างพื้นฐาน ลดลงจากอันดับท่ี ๔๔ มาเป็นอันดับท่ี ๔๙ ในปี ๒๕๖๐ ท้ังนี้
เนื่องจากโครงสร้างพื้นฐานของประเทศไทยยังมีปัญหาเชิงปริมาณและคุณภาพ รวมท้ังขาดการบริหาร



๕๙ 
 
จัดการการให้บริการท่ีสอดคล้องกับมาตรฐานสากล (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๓) 

นอกจากนี้ ยังพบอุปสรรคในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในมิติต่างๆ ดังนี้  
๑. ด้านความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย จากข้อมูลการจัด

อันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International Logistics Performance 
Index: LPI) ของธนาคารโลก ปี ๒๕๕๙ พบว่าประเทศไทยอยู่อันดับท่ี ๔๕ จาก ๑๖๐ ประเทศท่ัวโลก 
ลดลงจากอันดับท่ี ๓๕ ในปี ๒๕๕๗ ท้ังนี้หากพิจารณาเปรียบเทียบองค์ประกอบของเกณฑ์ช้ีวัดท้ัง ๖ ตัว 
พบว่า อันดับลดลงเกือบทุกด้าน โดยเฉพาะความตรงต่อเวลาของการบริการ ระบบการติดตามและ
ตรวจสอบสินค้า ยกเว้นการเตรียมการขนส่งระหว่างประเทศท่ีมีล าดับปรับข้ึนเล็กน้อย 

๒. ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทาง
ยุทธศาสตร์เพื่อเช่ือมโยงอนุภูมิภาคและเป็นประตูการค้า พบว่า ปัญหาการจราจรแออัด ณ บริเวณ
พื้นท่ีรอบประตูการค้าหลัก เส้นทางถนนเช่ือมไปสู่ประตูการค้าและด่านชายแดนท่ีส าคัญมีการใช้งาน
เต็มขีดความสามารถ เส่ือมสภาพ และไม่สามารถให้รถบรรทุกวิ่งผ่านได้ตลอดเวลา รวมถึงปัญหาเรื่อง
ความปลอดภัยและอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ียังปรากฏให้เห็นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งปัญหาดังกล่าวจะท าให้
ส่งผลกระทบต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์บริเวณชายแดน 

๓. ด้านการพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ของประเทศไทย (National 
Single Window: NSW) ให้สมบูรณ์ และด้านการพัฒนากระบวนการโลจิสติกส์ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ 
พบว่า จากผลการจัดอันดับความยาก-ง่ายในการประกอบธุรกิจ (Ease of doing business) ด้านข้อมูล
การค้าระหว่างประเทศ (Trading Across Border) ของธนาคารโลก ซึ่งใช้วิธีการประเมินประสิทธิภาพ
การอ านวยความสะดวกทางการค้า โดยวัดจากระยะเวลาและค่าใช้จ่ายการน าเข้าและส่งออกสินค้า
ทางเรือใน ๔ ขั้นตอน ได้แก่ ระยะเวลาท่ีใช้ในการน าเข้า-ส่งออกสินค้าข้ามแดน ค่าใช้จ่ายท่ีใช้ในการ
น าเข้า-ส่งออกสินค้าข้ามแดน ระยะเวลาท่ีใช้ด าเนินการเกี่ยวกับเอกสารการน าเข้า-ส่งออก และ
ค่าใช้จ่ายท่ีใช้ด าเนินการเกี่ยวกับเอกสารการน าเข้า-ส่งออกนั้น ประเทศไทยอยู่ในอันดับท่ี ๕๖ จาก 
๑๘๙ ประเทศท่ัวโลก ลดลงจากอันดับท่ี ๕๔ ในปี ๒๕๕๙ ท้ังนี้ ผลการวัดอันดับมีแนวโน้มลดลงอย่าง
ต่อเนื่องจากท่ีเคยอยู่ในอันดับท่ี ๑๐ ในปี ๒๕๕๒ สาเหตุหลัก คือ ประเทศอื่นมีแนวทางการพัฒนา
กระบวนการและการบูรณาการข้อมูลการน าเข้า-ส่งออกสินค้าการพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window: NSW) อย่างต่อเนื่องและรวดเร็วกว่าประเทศไทย ซึ่ง
ผลกระทบดังกล่าวเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาด้านประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้า
ของไทย (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

ซึ่งผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนหากไม่ได้รับการปรับปรุง
แก้ไข อาจกลายเป็นอุปสรรคในการสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ ภายใต้การพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เพื่อไปสู่เป้าหมายตามท่ีรัฐบาลได้วางไว้ในอนาคตได้ 
 

งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
 

ภายใต้การน าของรัฐบาล พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา ได้ผลักดันและขับเคล่ือนนโยบาย
จัดต้ังเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เพื่อเป็นโมเดลท่ีส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ 



๖๐ 
 
หรือการค้าชายแดน ให้เกิดขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม เพื่อรองรับการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจของประชาคม
อาเซียน ซึ่งการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จะส่งผลท าให้ประเทศไทยมีการเติบโต
แบบก้าวกระโดด ฉะนั้น โครงการฯ แต่ละโครงการในพื้นท่ีเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
ของประเทศไทย เป็นส่ิงท่ีจะต้องมีการศึกษาวิเคราะห์อย่างรอบคอบในทุกมิติ เพื่อท าให้เขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เกิดขึ้นตามเจตนารมณ์ของรัฐบาลได้อย่างแท้จริง จากการศึกษา 
พบว่า ท่ีผ่านมามีผู้ท่ีสนใจศึกษาเกี่ยวกับเรื่อง “เขตเศรษฐกิจพิเศษ” อยู่หลายท่าน ซึ่งสามารถสรุปพอ
สังเขป ดังนี้ 

ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ ท าการศึกษาเรื่อง “รายงาน
การศึกษาความเหมาะสม (Feasibility Study) การจัดต้ังเขตส่งเสริมเศรษฐกิจพิเศษ เขตนวัตกรรม
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก” มีวัตถุประสงค์เพื่อเตรียมโครงสร้างพื้นฐานทางวิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยี และนวัตกรรมให้สอดคล้องกับการพัฒนาอุตสาหกรรมจึงมีความส าคัญ เพื่อให้เกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลได้อย่างยั่งยืนตามท่ีมุ่งหวัง 

ผลจากการศึกษา พบว่า พื้นท่ีในการพัฒนาท่ีเหมาะสม คือ พื้นท่ี “วังจันทร์วัลเลย์” 
อ าเภอวังจันทร์ จังหวัดระยอง ท่ีอยู่ในครอบครองของ บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) และพื้นท่ี “อุทยาน
รังสรรค์นวัตกรรมอวกาศ”อ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ซึ่งมีความเหมาะสมท้ังทางด้านกายภาพและ
ขนาดของพื้นท่ี การเข้าถึงทางด้านคมนาคม ศักยภาพในการพัฒนา การเช่ือมโยงกับภาคอุตสาหกรรม
ในพื้นท่ี โครงสร้างพื้นฐานเดิมทางนวัตกรรมท่ีมีอยู่แล้ว โดย “วังจันทร์วัลเลย์” เป็นพื้นท่ีส าหรับการ
พัฒนาใน ๒ ด้าน ได้แก่ “ARIPOLIS” เพื่อพัฒนาเทคโนโลยี และนวัตกรรม ระบบอัตโนมัติ หุ่นยนต์ 
และระบบอัจฉริยะ (Automation Robotics and Intelligence Systems) เพื่อการยกระดับ
ความสามารถของอุตสาหกรรมในพื้นท่ีใกล้เคียง ให้พร้อมสู่การพัฒนาไปสู่อุตสาหกรรมท่ีมีเทคโนโลยี
ขั้นสูงในอนาคต และ “BIOPOLIS” เป็นพื้นท่ีเพื่อเป็นแหล่งสร้างองค์ความรู้ เทคโนโลยี และนวัตกรรม 
ส าหรับผลิตภัณฑ์ฐานชีวภาพท่ีมีมูลค่าสูง ซึ่งสอดคล้องกับศักยภาพของประเทศไทยท่ีมีความหลากหลาย
ทางชีวภาพสูงเป็นล าดับต้นๆ ของโลก และได้ก าหนดให้พื้นท่ี “อุทยานรังสรรค์นวัตกรรมอวกาศ” 
เป็นพื้นท่ีส าหรับการพัฒนาเป็น “SPACE KRENOVAPOLIS” เพื่อรองรับการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยาน 
เทคโนโลยีอวกาศ และภูมิสารสนเทศ 

ส่วนทัศนคติของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ท้ังภาครัฐ เอกชน และชุมชน ต่างเห็นพ้องกับการ
วางแผนในการพัฒนาท่ีส าคัญนี้ และต่างก็คาดหวังให้มีการเริ่มด าเนินการในอนาคตอันใกล้ พร้อมกับ
การสนับสนุนอย่างเข้มข้นและต่อเนื่อง และความมุ่งมั่นของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องท้ังหมด โดยเฉพาะจาก
ภาครัฐท่ีเป็นผู้ก าหนดนโยบายและเป็นผู้ใช้ทรัพยากรของประเทศ จากการวิเคราะห์ผลกระทบทาง
เศรษฐกิจโดยจัดท าเป็น ๔ กรณีศึกษา พบว่า รัฐจะได้รับผลตอบแทนทางตรงกลับมาในรูปภาษีเงินได้
นิติบุคคลมากกว่างบประมาณของรัฐท่ีใช้ไปในการพัฒนาเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EECi) ท้ังนี้ แม้ว่ายังไม่ได้ค านวณผลตอบแทนท้ังทางตรงและทางอ้อมอื่นๆ เช่น ภาษีเงินได้
บุคคลธรรมดาของบุคลากรวิจัยและนวัตกรรม หรือภาษีเงินได้ทางธุรกิจสนับสนุนต่างๆ รวมไปถึงการ
จ้างงานท่ีเพิ่มขึ้นในพื้นท่ี การจูงใจให้เกิดการมุ่งเป้าในสายอาชีพวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีเพิ่มขึ้น 
เป็นต้น และท่ีส าคัญยิ่งไปกว่านั้น การลงทุนพัฒนาเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(EECi) จะท าให้เกิดผลกระทบเชิงโครงสร้างส าคัญ คือ เกิดการปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจของประเทศ



๖๑ 
 
ไปสู่ระบบเศรษฐกิจฐานนวัตกรรม หรือประเทศไทย ๔.๐ เกิดการสะสมทุนทางปัญญาขึ้นในประเทศไทย 
ท าให้ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้นในเวทีโลก สามารถยืนบนฐานความเข้มแข็ง
จากภายในได้อย่างมั่นคง อันจะน าไปสู่ความมั่งค่ังและยั่งยืนของประเทศสืบไป (ส านักงานพัฒนา
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๗๔) 

สมพงษ์ ศิริโสภณศิลป์ ท าการศึกษาเรื่อง “การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัด
หนองคาย จังหวัดนครพนม และจังหวัดมุกดาหาร (Development of Special Economic Zones 
in Nong Khai, Nakhon Panom, and Mukdahan)” มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาโอกาสและความท้าทาย
ในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีเหมาะสมกับสถานะการพัฒนาและความต้องการของท้องถิ่นและ
ชุมชนในจังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหาร และจัดท าข้อเสนอแนะในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ โดยเฉพาะในประเด็นของกิจการเป้าหมาย การให้สิทธิประโยชน์ส่งเสริมการลงทุน และการ
จัดการด้านองค์กร รูปแบบกิจการที่เหมาะสมส าหรับเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดหนองคาย นครพนม 
และมุกดาหาร 

ผลจากการศึกษา พบว่า หลักการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในแต่ละจังหวัดจะต้อง
พิจารณาถึงศักยภาพและข้อจ ากัดของแต่ละพื้นท่ี ไม่ควรใช้ตัวแบบมาตรฐานเดียวกันทุกพื้นท่ี โดย
รูปแบบกิจการท่ีเหมาะสมส าหรับเขตเศรษฐกิจพิเศษในจังหวัดหนองคาย นครพนม และมุกดาหาร 
ประกอบด้วย (1) ศูนย์การค้าส่งแห่งอาเซียน (2) ศูนย์การเรียนรู้และวัฒนธรรมอาเซียน และ (3) 
อุทยานเทคโนโลยีชีวภาพ ซึ่งท้ังสามจังหวัดมีความเหมาะสมในการจัดต้ังอุทยานเทคโนโลยีชีวภาพ
ด้านเกษตรและอาหาร ส่วนสาขาการแพทย์และสุขภาพมีความเหมาะสมกับจังหวัดหนองคายและ
มุกดาหาร เนื่องจากติดกับแขวงขนาดใหญ่ของ สปป.ลาว ส่วนจังหวัดนครพนมมีความเหมาะสมกับ
สาขาอุตสาหกรรมชีวภาพ เนื่องจากต้องใช้พื้นท่ีขนาดใหญ่ โดยจังหวัดหนองคายมีความได้เปรียบกว่า
จังหวัดนครพนม และมุกดาหาร เนื่องจากมีเส้นทางรถไฟอยู่แล้วที่จะท าให้การขนส่งท้ังการน าเข้าและ
ส่งออกมีต้นทุนด้านโลจิสติกส์ท่ีถูกกว่า ส่วนเรื่องสิทธิประโยชน์และส่ิงจูงใจท่ีจะชักชวนให้นักลงทุน
เข้ามาประกอบการยังไม่ชัดเจน หรือมีความเพียงพอท่ีจะดึงดูดนักลงทุนท้ังไทยและต่างประเทศ อีกท้ัง 
ยังขาดการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ท่ีเกี่ยวข้องกับการผลักดันให้ประเทศไทยเป็นเศรษฐกิจสร้างสรรค์
ด้วยนวัตกรรม ส่วนในเรื่องของระเบียบท่ีใช้ก ากับการผลักดันเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ยังต้องอาศัย
การประสานงานระหว่างหน่วยงานราชการในระดับต่างๆ และจะต้องส่ังการผ่านคณะรัฐมนตรี ดังนั้น 
จึงควรก าหนดแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการขับเคล่ือนนโยบายเขตพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
เพื่อบรรเทาปัญหาท่ีจะเกิดขึ้น (สมพงษ์ ศิริโสภณศิลป์, ๒๕๖๐: ๒๕-๓๙) 

สุณัฐวีย์ น้อยโสภา ท าการศึกษาเรื่อง “เขตเศรษฐกิพิเศษชายแดน กลไกก้าวข้าม
อุปสรรคทางการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศ” มีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกิดแนวคิดท่ีมุ่งกระจายการ
พัฒนาสู่ท้องถิ่น เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนท่ีอาศัยอยู่ในบริเวณนั้นให้ดีขึ้น ด้วยกลยุทธ์
ส่งเสริมการลงทุน การค้า การท่องเท่ียว และการบริการต่างๆ ให้น าไปสู่การจ้างงาน สร้างรายได้และ
การเติบโตทางเศรษฐกิจจากระดับท้องถิ่นจนถึงระดับประเทศ 

ผลจากการศึกษา พบว่า โอกาสของการขยายการค้าและการลงทุนท่ีเติบโตขึ้นจากฐานตลาด
ท่ีใหญ่มากขึ้นของภูมิภาคอาเซียน รวมท้ังความร่วมมือทางด้านการลงทุนระหว่างประเทศท่ีเพิ่มมากขึ้น
ของภาครัฐและเอกชน ท่ีต้องการแลกเปล่ียนด้านทรัพยากรแรงงานและความเช่ียวชาญ การเติบโต



๖๒ 
 
ของการค้าและการลงทุนยังส่งผลกระทบทางบวกให้ภาคการบริการ เช่น การบริการทางการแพทย์ 
การศึกษา และการท่องเท่ียวที่จะเติบโตไปพร้อมกัน ธุรกิจอื่นๆ ในประเทศได้รับผลกระทบทางบวกใน
ลักษณะห่วงโซ่คุณค่าท่ีเช่ือมต่อกันไปท้ังระบบ เช่น ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ การอยู่อาศัย การท่องเท่ียว 
ธุรกิจภาคการเงินและการธนาคารที่รองรับการลงทุน ธุรกิจโทรคมนาคมท่ีเป็นเครื่องมือส าคัญในการ
ติดต่อส่ือสารทางธุรกิจ การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคท้ังไฟฟ้า ประปา เครือข่ายสัญญาณโทรศัพท์ 
การขยายเส้นทางคมนาคมทางบกท้ังระบบทางหลวงและระบบรถไฟรางคู่ เพื่อรองรับการเติบโตด้าน
การเดินทางและการขนส่งให้เกิดการเช่ือมต่อกัน ต้ังแต่ต้นน้ าจนถึงปลายน้ า น าไปสู่การจ้างงานและ
รายได้ให้คนท้องถิ่นอยู่ดีกินดี ลดปัญหายาเสพติดและอาชญากรรม เพื่อตอบสนองต่อระบบเศรษฐกิจ
ในภาพรวมของประเทศท่ีเติบโตมากขึ้น รวมท้ังความสามารถในการแข่งขันของประเทศมีอัตราท่ี
สูงขึ้นเช่นกัน  

ส าหรับมุมมองในเรื่องอุปสรรค พบว่า ในเรื่องเงินทุนของภาครัฐท่ีจะสนับสนุนการ
พัฒนาการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษและท้ังเงินทุนท่ีจะลงทุนในเรื่องส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น 
ระบบสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน การจัดการทางด้านโลจิสติกส์และซัพพลายเชน เป็นอุปสรรคมากท่ีสุด 
ส่วนอุปสรรคท่ีรองลงมา คือ ความเช่ือมั่นของนักลงทุนท่ียังมีความหวั่นวิตกในเรื่องของเสถียรภาพ
ทางการเมืองของไทย ภัยจากการก่อการร้ายและภัยธรรมชาติ เช่น ภัยแล้งหรือน้ าท่วม และอุปสรรค
สุดท้าย คือ จ านวนแรงงานของไทยท่ีมีไม่เพียงพอ ดังนั้น ภาครัฐควรมีการทบทวนเรื่องนโยบายส่งเสริม
การลงทุนท่ีท าให้นักลงทุนเห็นว่าการลงทุนมีความมั่นคงและสามารถเก็บเกี่ยวผลตอบแทนได้ท้ังใน
ระยะส้ันและระยะยาว ถ้าภาครัฐต้องการให้การจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษประสบความส า เร็จตาม
เป้าหมายท่ีวางไว้ ต้องใช้จุดแข็งของประเทศท่ีมีอยู่ในการประชาสัมพันธ์การลงทุนเพื่อดึงดูดให้นัก
ลงทุนเข้าไปลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษ เช่น การมีอาณาเขตท่ีติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้านและสามารถ
เช่ือมต่อไปยงัประเทศท่ีสามหรือภูมิภาคอื่นๆ ได้อย่างสะดวก ส่วนในเรื่องของจุดอ่อนท่ีต้องเร่งจัดการ
ให้ดูเป็นเรื่องเล็กๆ และไม่ส่งผลต่อการตัดสินใจลงทุนของนักลงทุน คือ อัตราค่าแรงงานท่ีสูงกว่าประเทศ
เพื่อนบ้านและระบบสิทธิพิเศษทางศุลกากร (Generalized System of Preference: GSP) ของไทย 
ภาครัฐต้องมีวิธีการท่ีท าให้นักลงทุนเห็นความส าคัญของตลาดภูมิภาคอาเซียน+6 ท่ีมีอัตราการเติบโต
อย่างต่อเนื่อง ถ้าการส่งเสริมการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนประสบความส าเร็จ จะเป็นกลไก
ส าคัญท่ีท าให้การค้าและการลงทุนระหว่างประเทศเติบโตขึ้น เมืองชายแดนท่ีห่างไกลความเจริญจะ
กลายเป็นพื้นท่ีเศรษฐกิจส าคัญของประเทศเป็นแหล่งสร้างงาน สร้างรายได้ และความสุขให้ประชาชน 
น าไปสู่ความมั่นคงของประเทศในอนาคต (สุณัฐวีย์ น้อยโสภา, ๒๕๕๙: ๙๖-๙๗) 

รติมา คชนันทน์ ท าการศึกษาเรื่อง “จับตาสระแก้ว น าร่องเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ
รับเออีซี” มีวัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอข้อเท็จจริงต่อรัฐสภาเกี่ยวกับความเป็นไปได้ท่ีจะพัฒนาจังหวัด
สระแก้วให้เป็นพื้นท่ีเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษรองรับเออีซี ผลจากการศึกษา พบว่า การจัดต้ังเขต
เศรษฐกิจพิเศษจะมีประโยชน์เป็นอย่างมากต่อประเทศไทย เพราะเป็นการสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจ 
และส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันของสินค้าไทยในตลาดประเทศเพื่อนบ้าน ขณะเดียวกันการ
สร้างแรงกระตุ้นโดยการเผยแพร่ความคืบหน้าของโครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน เพื่อให้นักลงทุน
และผู้แทนต่างประเทศได้ทราบ นับว่าเป็นส่ิงส าคัญ ซึ่งจะช่วยท าให้นักลงทุนสามารถก าหนดแผนการ
เข้าไปลงทุนในพื้นท่ี หรือวางแผนทางการค้าได้ อีกท้ัง ยังเป็นการเพิ่มโอกาสทางการค้าชายแดน    
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อีกช่องทางหนึ่ง โดยประโยชน์ท่ีจะได้รับ กล่าวคือ การส่งเสริมการลงทุนในประเทศ การส่งเสริมการ
ส่งออก เนื่องจากช่วยลดต้นทุนในการประกอบการ การส่งเสริมให้มีการน าเทคโนโลยีใหม่ๆ ในการ
ผลิตสินค้าจากต่างประเทศเข้าด าเนินการในประเทศไทย การจ้างงานเพิ่มขึ้นในภูมิภาคต่างๆ ของ
ประเทศไทย การจัดต้ังเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษนั้นจะเป็นกุญแจส าคัญท่ีจะไขไปสู่การสร้างการ
กระจายรายได้ ดึงเม็ดเงินเข้าประเทศและผลักดันให้ประเทศสามารถก้าวผ่านกับดักประเทศรายได้
ปานกลางไปสู่ประเทศพัฒนาแล้ว อย่างไรก็ดี ผลเสียท่ีตามมาอาจก่อให้เกิดปัญหาสังคมและส่ิงแวดล้อม
ตามมาเช่นกัน ซึ่งเป็นเรื่องท่ีรัฐบาลต้องเตรียมความพร้อมในการรับมือให้ดี  ท้ังนี้ การประกาศให้
จังหวัดสระแก้วเป็นจังหวัดน าร่องนั้น นับว่ามีความเหมาะสมเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากมูลค่าการค้า   
เกินครึ่งหนึ่งของการค้ารวมชายแดนไทย-กัมพูชา อยู่ใกล้สนามบินสุวรรณภูมิ อีกท้ัง ท่าเรือน้ าลึก
แหลมฉบัง และแหล่งผลิตอุตสาหกรรมใกล้กรุงเทพฯ บวกกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ   
เพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ คาดว่าจากนี้ไป
จังหวัดสระแก้วจะกลายเป็นพื้นท่ีซึ่งเป็นท่ีจับตามองของนักลงทุน ซึ่งนอกจากผลประโยชน์โดยตรง
ของภาคธุรกิจและประเทศแล้ว ชาวบ้านในพื้นท่ีเองและจังหวัดใกล้เคียงต่างก็จะได้รับผลประโยชน์
เช่นกัน ไม่ว่าจะเป็นเกษตรกรท่ีผลผลิตมีภาคอุตสาหกรรมรองรับ หรือเกิดการสร้างงานสร้างอาชีพ  
ซึ่งอาจจะเกิดอาชีพใหม่ๆ แก่คนในชุมชน นับว่าเป็นสัญญาณท่ีดีส าหรับอนาคตเศรษฐกิจไทย (รติมา 
คชนันทน์, ๒๕๕๙: ๕) 

บุหงา ศรีรัตนภมร และคณะฯ ท าการศึกษาเรื่อง “ความเป็นไปได้ของนโยบายการ
จัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษแห่งแรกของประเทศไทย จังหวัดตาก (The Feasiblity of First Thiland 
Special Economic Zone Establishment in Tak)” มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ของ
การจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษ ศึกษาปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อความเป็นไปได้ของการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ และศึกษาปัญหาและข้อเสนอแนะทางในการปรับปรุงความเป็นไปได้ของการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจ
พิเศษแห่งแรกของประเทศไทย จังหวัดตาก 

ผลจากการศึกษา พบว่า ความเป็นไปได้ของการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษโดยภาพรวม
ของภาคส่วนต่างๆ มีความคิดเห็นด้วย เนื่องจากมีความเหมาะสมในเรื่องท าเลท่ีต้ัง ซึ่งจากการสัมภาษณ์
ผู้บริหารภาคประชาชน รัฐ และเอกชน เรื่องการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษโดยภาพรวมมีความคิดเห็น
ด้วยมากท่ีสุด ปัญหาและข้อเสนอแนะ พบว่า ในพื้นท่ีมีปัญหาในเรื่องแรงงานภาษีการค้ากฎระเบียบ
ทางราชการ ความโปร่งใสการบริหารของภาครัฐ ปัญหาอาชญากรรมข้ามประเทศและปัญหาส่ิงแวดล้อม
ต่างๆ ส่วนข้อเสนอแนะ คือ ควรให้ความรู้แก่ประชาชนในการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษความร่วมมือ
กับทุกภาคส่วน ท้ังภาครัฐ เอกชน และรัฐวิสาหกิจ ในการผลักดันให้ส าเร็จ (บุหงา ศรีรัตนภมร และ
คณะฯ, ๒๕๕๙: ๑๗๓-๑๗๗) 

กรกรัณย์ ชีวะตระกุลพงษ์ และคณะฯ ท าการศึกษาเรื่อง “แนวทางและมาตรการเพื่อ
การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษบริเวณพื้นท่ีแนวชายแดนของไทย” มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาและ
วิเคราะห์ถึงรูปแบบการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษบริเวณชายแดนท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย การศึกษา
ถึงผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้น รวมไปถึงการจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและยุทธศาสตร์การพัฒนาเขต
เศรษฐกิจพิเศษตามแนวชายแดน 
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ผลจากการศึกษา พบว่า ผลกระทบท่ีอาจจะเกิดขึ้นจากการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ชายแดน แบ่งออกเป็น ๔ ด้าน กล่าวคือ ผลกระทบ ด้านเศรษฐกิจ จากรายได้และเศรษฐท้องถิ่นท าให้
มีการพัฒนาความเป็นอยู่ท่ีดีขึ้น ผลกระทบ ด้านสังคม ลดปัญหาการย้ายถิ่นฐานของคนในพื้นท่ีไป
ท างานท่ีอื่นได้ แต่ในขณะเดียวกันประชาชนในพื้นท่ีไม่สามารถปรับตัวเข้ากับสภาพเศรษฐกิจและ
สังคมใหม่ มีแรงงานเคล่ือนย้านเข้ามาในพื้นท่ี ส่งผลท าให้เปิดปัญหาอาชญากรรมและยาเสพติดใน
พื้นท่ี ผลกระทบ ด้านความม่ันคงและการปกครอง การมีคณะกรรมการนโยบายเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ซึ่งประกอบไปด้วย ตัวแทนจากภาครัฐในส่วนกลาง ส่วนภูมิภาคส่วนท้องถิ่น ภาคเอกชน และภาค
ประชาชนในพื้นท่ี จึงไม่ได้ส่งผลกระทบต่ออ านาจหน้าท่ีในการบริหารปกครองของหน่วยราชการท่ีมี
อยู่เดิมแต่อย่างใด และผลกระทบ ด้านสิ่งแวดล้อม การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในพื้นท่ี ส่งผลต่อ
การจราจร ส่ิงแวดล้อม การบุกรุกพื้นท่ีป่าไม้ ปัญหาขยะและของเสียอุตสาหกรรม มลพิษทางน้ า 
อากาศ และฝุ่นละออง (กรกรัณย์ ชีวะตระกุลพงษ์ และคณะฯ, ๒๕๕๘: ๑๓-๑๕) 

อภิชาต อ านาจช่วย และ พัสตราภรณ์ ทิพยโสธร ท าการศึกษาเรื่อง “แนวทางการ
พัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษเพื่อรองรับนิคมอุตสาหกรรม จังหวัดกาญจนบุรี (Guid Elines for 
Development Areas Special Economic Zone Support to Industrial Kanchanaburi Province)” 
มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสภาพแวดล้อมทางกายภาพบริเวณบ้านพุน ้าร้อน ต าบลบ้านเก่า อ าเภอเมือง 
จังหวัดกาญจนบุรี ศึกษาความต้องการของชุมชนในท้องถิ่นและนักท่องเท่ียวบ้านพุน ้าร้อน และเพื่อ
เสนอแนวทางการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพ บ้านพุน ้าร้อน เพื่อรองรับพาณิชยกรรม 

ผลจากการศึกษา พบว่า ลักษณะสภาพแวดล้อมกายภาพบ้านพุน ้าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี 
มีวิถีชีวิตท่ีน่าศึกษาและเป็นพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษ ท่ีมีการค้าการขนส่งจากนิคมอุตสาหกรรมและ
ท่าเรือน ้าลึกทวายในประเทศเมียนมา ซึ่งมีความต้องการส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ ทางด้านกายภาพ
ของเมือง ท่ีจ าเป็นต่อการด ารงชีวิตหลายด้านเพื่อเป็นการตอบสนองความต้องการของคนในชุมชน
และนักท่องเท่ียวในการประกอบกิจกรรมนันทนาการ ด้านการพัฒนาพื้นท่ีต้องสอดคล้องกับแผนพัฒนา
จังหวัดกาญจนบุรีให้เป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจภาคตะวันตก พ.ศ. ๒๕๕๔ และแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี ๑๑ (พ.ศ. ๒๕๕๕-๒๕๕๙) เพื่อส่งเสริมกิจกรรมการค้าและอุตสาหกรรม 
โดยการเสนอแนะแนวทางการพัฒนาพื้นท่ีเพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาและศึกษาต่อไปในอนาคต 
ส่วนข้อเสนอแนะ กล่าวคือ การก าหนดรูปแบบทาง การพัฒนาส่งเสริมให้เป็นการค้าเชิงพาณิชย์แบบ
ผสมผสาน โดยการก าหนดรูปแบบผังแม่บท (Master plan) และรูปแบบของโครงการท่ีเหมาะสมกับ
ลักษณะทางกายภาพและความต้องการของชุมชนบ้านพุน ้าร้อนในแต่ละบริเวณ โดยเสนอรูปแบบ
โครงการ ซึ่งการพัฒนาพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษจะให้เกิดผลท่ีดี จ าเป็นต้องมีการศึกษาจากสภาพแวดล้อม
ของพื้นท่ีและความต้องการของประชาขนในพื้นท่ีอย่างแท้จริงเพื่อให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนโดยให้
ข้อมูลสสารต่างๆ แก่ชุมชนในพื้นท่ี ซึ่งจะต้องได้รับความร่วมมือจากทางหน่วยงานราชการและ
ประชาชนในพื้นท่ีด้วย (อภิชาต อ านาจช่วย และ พัสตราภรณ์ ทิพยโสธร, ๒๕๕๘: ๑๘๔๐-๑๘๔๒) 

ธนา จงสิทธิผล และ เสรี วงษ์มณฑา ท าการศึกษาเรื่อง “ยุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจ
เพื่อส่งเสริมเขตเศรษฐกิจชายแดน กรณีศึกษาอ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย (Economic Strategies 
to Promoting Border Economic Zone: a Case Study of Chiang Khong, Chiang Rai Province)” 
มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสภาพพื้นท่ี รูปแบบการค้าชายแดน กฎระเบียบ ตลอดจนนโยบาย และการ



๖๕ 
 
วางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน เพื่อประเมินสถานภาพและศักยภาพของ อ าเภอเชียงของ 
จังหวัดเชียงราย ศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการพัฒนายุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจ ท้ังปัจจัย
ท่ีส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการพัฒนา ตลอดจนปัญหา อุปสรรคในการส่งเสริมเขตเศรษฐกิจชายแดน 
เพื่อส ารวจความคิดเห็น ความต้องการและทัศนคติ ของผู้ประกอบการและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อนโยบาย
และทิศทาง เพื่อเป็นแนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจเพื่อส่งเสริมเขตเศรษฐกิจชายแดน 
และเพื่อจัดท าข้อเสนอแนะแนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจเพื่อส่งเสริม เขตเศรษฐกิจ
ชายแดน อ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย 

ผลจากการศึกษา พบว่า ยุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจเพื่อส่งเสริมเขตเศรษฐกิจการค้าชายแดน 
อ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย คือ "THAILANDBORDER" ประกอบด้วย ๑๔ ยุทธศาสตร์ ดังนี้  
T: Tourism การส่งเสริมการท่องเท่ียว H: Hub of Industries การเป็นศูนย์กลางด้านอุตสาหกรรม 
A: Agriculture การพัฒนาการเกษตรกรรม I: Integration of Public Sector การบูรณาการการ
ท างานของภาครัฐ L: Logistics and Communications การขนส่งและการคมนาคม A: Authority 
การพัฒนาการท างานของเจ้าหน้าท่ีท่ีให้บริการ N: Networking การสร้างเครือข่าย D: Development 
of Population การพัฒนาประชากรในพื้นท่ี B: Borderless Management การบริหารจัดการไร้
พรมแดน O: Operational Excellence ความเป็นเลิศทางการปฏิบัติการ R: Regulations การมี
กฎระเบียบท่ีมีความคล่องตัวและมีประสิทธิภาพ D: Destination Management การจัดการพื้นท่ี
เป็นพื้นท่ีเป้าหมายการท่องเท่ียวและการลงทุน E: Environmental Sustainability ความยั่งยืนด้าน
ส่ิงแวดล้อม และ R: Regional Mindset ส าเหนียกแห่งภูมิภาค สร้างความร่วมมือร่วมใจของผู้คนใน
พื้นท่ีมุ่งพัฒนาสู่ความส าเร็จ (ธนา จงสิทธิผล และเสรี วงษ์มณฑา, ๒๕๕๘: ๘๗-๙๐) 

ศิริวรรณ มนอัตระผดุง ท าการศึกษาเรื่อง “การจัดต้ังเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษเพื่อ
รองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน (Special Economic Zones to Support ASEAN Economic 
Community)” ผลจากการศึกษา พบว่า ภายใต้การน าของรัฐบาลพลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา ได้ผลักดัน
และขับเคล่ือนนโยบายจัดต้ังเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ เพื่อเป็นโมเดลท่ีส่งเสริมการค้าระหว่างชายแดน
อย่างเป็นรูปธรรมเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งปัจจุบันการค้าชายแดนของไทย
กับประเทศเพื่อนบ้าน มีมูลค่า ๑,๐๐๖,๗๙๖.๓๓ ล้านบาท หรือกว่า ๑๕% ของปริมาณการค้ารวม
ของท้ังประเทศ ซึ่งมีแนวโน้มขยายตัวสูงขึ้นทุกๆ ปี การจัดต้ังเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษของประเทศไทย 
โดยก าหนดพื้นท่ีน าร่อง ๕ พื้นท่ี ๖ ด่าน ได้แก่ แม่สอด อรัญประเทศ ตราด มุกดาหาร สะเดา และ 
ปาดังเบซาร์ มีมูลค่าการค้าชายแดน รวม ๖.๕ แสนล้านบาท หรือ ๗๐% ของมูลค่าการค้าชายแดน
รวมท้ังหมด อันเป็นทิศทางการส่งเสริมศักยภาพการค้าการลงทุนระหว่างประเทศ โดยแนวทางท่ี
น่าสนใจในการให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายต่อการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษของประเทศไทย กล่าวคือ 
(๑) ไม่ควรจ ากัดประเภทของกิจกรรมภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษ (๒) การวางผังท่ีดีและมีสาธารณูปโภค
ท่ีจ าเป็นต่อการประกอบธุรกิจและการอยู่อาศัยอย่างครบถ้วนสมบูรณ์ (๓) องค์กรบริหารจัดการมี
ความเป็นอิสระในด้านการบริหารจัดการ บุคลากร และการเงิน (๔) องค์กรบริหารจัดการต้องให้บริการ
สาธารณูปโภคในราคาถูก มีความรวดเร็ว มีประสิทธิภาพ โปร่งใสและตรวจสอบได้ และมีระบบการ
บริหารงานแบบ One Stop Service (๕) ให้สิทธิพิเศษด้านภาษีอากรรูปแบบต่างๆ แก่ผู้ประกอบการ
ในเขตเศรษฐกิจพิเศษ (๖) การด าเนินการของสถานประกอบการภายต้องสอดคล้องกับหลักการพัฒนา



๖๖ 
 
อย่างยั่งยืน (๗) ประชาชนในพื้นท่ีควรมีส่วนร่วมในการพัฒนาและก ากับดูแลการด าเนินการของเขต
เศรษฐกิจพิเศษ และ (๘) การด าเนินการของหน่วยงานของรัฐในระดับภูมิภาคและในระดับท้องถิ่นใน
พื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษต้องเป็นไปในทางเดียวกับนโยบายของเขตเศรษฐกิจพิเศษ ฉะนั้น การจัดต้ัง
เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษของประเทศไทย ซึ่งได้รับการผลักดันจากรัฐบาลและคณะกรรมการนโยบาย
เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) เป็นเรื่องท่ีต้องมีการศึกษาอย่างรอบคอบมีการประชาสังคมจาก
ภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อท าให้เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดนเกิดขึ้นได้ตามเจตนารมณ์ของรัฐบาล
อย่างแท้จริง (ศิริวรรณ มนอัตระผดุง, ๒๕๕๗: ๓๕-๓๖) 

มธุรดา สมัยกุล ท าการศึกษาเรื่อง “แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจการค้าชายแดน 
กรณีศึกษาตลาดมิตรภาพชายแดนไทย-กัมพูชา (Border Trade and Economic Development: 
Case Study of ‘Friendship Border Market Thai-Cambodia’ Sakaeo Province” มีวัตถุประสงค์
เพื่อศึกษาสภาพการณ์ปัญหาอุปสรรค ความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมอาเซียนของประชาชน
บริเวณตลาดมิตรภาพชายแดนไทย-กัมพูชา วิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในและสภาพแวดล้อมภายใต้
ประชาคมอาเซียน และศึกษาแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจการค้าชายแดนไทย-กัมพูชา 

ผลจากการศึกษา พบว่า การค้าชายแดนไทย-กัมพูชา มีสินค้าท่ีหลากหลาย มีคุณภาพ 
สามารถตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคได้เป็นอย่างดี การเดินทางและการคมนาคมขนส่งมี
ความสะดวก และประชาชนในพื้นท่ีมีความตระหนักเกี่ยวกับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ปัญหาและ
อุปสรรคท่ีพบ คือ มีการละเมิดลิขสิทธิ์ และความพร้อมของส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ การค้าชายแดน
ไทย-กัมพูชา มี จุดแข็ง คือ ด้านท าเลท่ีต้ัง ความหลากหลายของสินค้า ความเข้มแข็งของผู้ประกอบการมี
ศักยภาพในการแข่งขันสูง ส่วน จุดอ่อน คือ การส่ือสารภาษาต่างประเทศของผู้ประกอบการไทย    
ยังมีน้อย และการจัดการระบบระบายน ้ายังไม่ดีเท่าท่ีควร โอกาส คือ ตลาดมิตรภาพชายแดนไทย-
กัมพูชา สามารถพัฒนาเป็นจุดกระจายสินค้าสู่อินโดจีนและตลาดโลก พัฒนาเป็นแหล่งท่องเท่ียว
ชายแดน อุปสรรค คือ กฎหมาย ระเบียบ วิธีปฏิบัติของการน าเข้า-ส่งออก มีขั้นตอนมากเกิดไป และ
วิธีการปฏิบัติของประเทศเพื่อนบ้านไม่แน่นอน ฉะนั้น รัฐบาลควรก าหนดให้บริเวณตลาดมิตรภาพ
ชายแดนไทย-กัมพูชาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ ปรับปรุงเรื่องระบบภาษี และขั้นตอนการน าสินค้าเข้า-ออก 
จัดแผนผังและก่อสร้างส่ิงอ านวยความสะดวกเพิ่มเติม และจัดต้ังศูนย์ประชาสัมพันธ์ เพื่ออ านวยความ
สะดวกด้านข้อมูลให้แก่นักท่องเท่ียว (มธุรดา สมัยกุล, ๒๕๕๗: ๒๗-๓๐) 

อดิเรก ฟันเขียว ท าการศึกษาเรื่อง “การยอมรับ ความคาดหวังและปัจจัยความส าเร็จใน
การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนในจังหวัดตาก” มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงการยอมรับ และ
ความคาดหวังของผู้ท่ีเกี่ยวข้องท่ีมีต่อการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนในจังหวัดตาก  อีกท้ัง  
เพื่อศึกษาปัจจัยความส าเร็จในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนในจังหวัดตาก 

ผลจากการศึกษา พบว่า ภาพรวมของผู้ท่ีเกี่ยวข้องเห็นว่าเป็นประโยชน์และควรส่งเสริม
ให้เกิดข้ึนโดยเร็ว บางส่วนเห็นว่าควรมีการให้ข้อมูลและเปิดโอกาสให้ประชาชนมีส่วนร่วมมากยิ่งขึ้น  
และบางส่วนคาดหวังให้มีการค้าการลงทุนมากขึ้น การผลักดันพื้นท่ีท่ีมีความพร้อมไม่ว่าจะรูปแบบใดก่อน 
การได้รับสิทธิประโยชน์ คุณภาพชีวิต ความมั่นคงในการทางานและในชีวิต การจับจองท่ีดินท ากิน 
บริการสาธารณะ สาธารณูปโภค การศึกษา แรงงาน อาชีพ ค่าแรง สวัสดิการต่างๆ และคาดหวังให้มี
หน่วยงานบริหารจัดการเขตเศรษฐกิจพิเศษของตนเองโดยเฉพาะ นอกจากนี้ ยังมีการสนับสนุนจาก



๖๗ 
 
รัฐบาล การปฏิบัติงานของหน่วยงานภาครัฐ การปรับปรุงกฎหมาย ปัญหาการเมืองและความขัดแย้ง 
การบริหารจัดการ ศักยภาพของพื้นท่ี และความมีส่วนร่วมของประชาชน ฉะนั้น หน่วยงานภาครัฐ
ควรมีการวางแผนพัฒนายุทธศาสตร์ระดับจังหวัดและระดับประเทศ อีกท้ังมีการประชาสัมพันธ์
แนวคิดเกี่ยวกับการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษไปสู่กลุ่มมีส่วนได้ส่วนเสียต่างๆ ในสังคมเพิ่มมากยิ่งขึ้น 
เพื่อก่อให้เกิดการมีส่วนร่วมและเกิดการพัฒนาท่ียั่งยืน (อดิเรก ฟันเขียว, ๒๕๕๗: ๑๐-๑๓) 

บุญทรัพย์ พานิชการ และคณะฯ ท าการศึกษาเรื่อง “โครงการศึกษาผลกระทบด้าน
การค้าและโลจิสติกส์จากการด าเนินการของท่าเรือทวายประเทศสหภาพเมียนมา” มีวัตถุประสงค์เพื่อ
ศึกษากฎระเบียบ มาตรการต่างๆ และสรวจสภาพข้อเท็จจริง บริเวณพื้นท่ีโดยรอบบนแนวเส้นทางท่ี
เช่ือมโยงกับประเทศไทย ศึกษาสภาพการไหลของสินค้า เศรษฐกิจ และการค้าบริเวณเส้นทางการขนส่ง 
บนแนวเส้นทางท่ีเช่ือมโยงกับประเทศไทย และเส้นทางการขนส่งสินค้าไปสู่มหาสมุทรอินเดีย  เพื่อ
รวบรวมข้อมูล การศึกษา และวิเคราะห์ผลกระทบด้านการค้า การลงทุน การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์
ของภูมิภาค และศึกษาผลกระทบ ความเส่ียง และปัจจัยส่งเสริมการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของ
ภูมิภาคของประเทศไทย เพื่อวิเคราะห์แนวทางการปรับตัวเพื่อรองรับและใช้ประโยชน์จากการเปล่ียนแปลง
ท่ีจะเกิดขึ้น 

ผลจากการศึกษา พบว่า โครงการทวายเป็นพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ซึ่งข้อ
ได้เปรียบของเมียนมา คือ เรื่องของแรงงาน วัตถุดิบ และสิทธิ GSP ท่ีเมียนมายังคงได้รับการสนับสนุน
อยู่จนถึงปัจจุบัน ในขณะท่ีประเทศไทยมีแนวโน้มท่ีจะถูกตัดสิทธิ ส่ิงเหล่านี้ล้วนเป็นปัจจัยส่งเสริมให้
อุตสาหกรรมของไทยมีแนวโน้มท่ีจะปรับตัว เปล่ียนแปลง โดยอาจมีการย้าย/ขยายฐานการผลิต 
รวมถึงเช่ือมโยงการค้ากับสินค้าซึ่งผลิตในพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมนี้ เพื่อเป็นข้อได้เปรียบของเมียนมา 
การวิเคราะห์ในภาพรวมแล้วโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย จะช่วยสนับสนุนไทย
ในลักษณะเสมือนว่าเป็น Western Seaboard ซึ่งมีอุตสาหกรรมบางชนิด บางกระบวนการด าเนินการ
ท่ีนิคมอุตสาหกรรมทวายนี้ และเช่ือมโยงกับฐานการผลิตเดิมซึ่งมีอยู่ในประเทศไทย นอกจากข้อจ ากัด
ด้านนโยบายส่ิงแวดล้อมของประเทศไทย ส่งผลท าให้อุตสาหกรรมต้นน้ าบางอย่าง เช่น เหล็กกล้า 
เกิดขึ้นในฝ่ังประเทศไทยได้ยาก ในทางกลับกันการมีนิคมอุตสาหกรรมทวายท าให้อุตสาหกรรมเหล็กกล้า
เกิดขึ้นได้ ซึ่งช่วยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยบรรลุเป้าหมายตามยุทธศาสตร์ Detroit of 
Asia และจากการพัฒนาของโครงการพื้นฐานจากท่าเรือน้ าลึกทวายเช่ือมโยงมายังประเทศไทย ซึ่งส่ิง
เหล่านี้เป็นปัจจัยท่ีช่วยส่งเสริมยุทธศาสตร์ความมั่นคงด้านพลังงานของไทยอีกทางหนึ่งด้วย การท่ี
รัฐบาลไทยและเมียนมาได้ร่วมมือกันพัฒนาโครงการทวายในลักษณะรัฐต่อรัฐ ซึ่งเป็นการสร้างความ
มั่นใจให้แก่นักลงทุนและแหล่งทุนท่ีจะเข้ามาร่วมสนับสนุนโครงการฯ อย่างมาก ส่วนปัญหาและ
อุปสรรคส าคัญของประเทศเมียนมา คือ โครงสร้างพื้นฐานไม่พร้อมและมีความล้าหลัง ท้ังระบบส่ือสาร 
ธนาคาร และเส้นทางคมนาคมขนส่งภายในประเทศ การเมืองภายในประเทศไม่มีผลกับโครงการ 
ผู้บริหารประเทศทุกยุคทุกสมัยยังคงให้การสนับสนุนโครงการนี้อย่างต่อเนื่อง (บุญทรัพย์ พานิชการ 
และคณะฯ, ๒๕๕๖: ๒๘๖-๒๘๗) 

 
 
 
 
 
 
 



๖๘ 
 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 
 
 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
แนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน

ท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล 

วิเคราะห์ผลกระทบฯ 

ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการ
พัฒนาเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  

(Eastern Economic Corridor: EEC) 

ฐานข้อมูล 
เพื่อใช้ในการวิจัย 

ยุทธศาสตร์ นโยบาย และ
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับ

โครงสร้างพื้นฐานฯ 

แนวคิดของผู้เช่ียวชาญ  
และทรงผู้คุณวุฒิ 

เอกสารทางวิชาการ และ       
ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

แนวคิดในการก าหนดยุทธศาสตร์
โครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการ

พัฒนา EEC ของรัฐบาล 
 

การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์
โครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน

ในพื้นท่ี EEC 

ความพร้อมในมิติต่างๆ เพื่อ 
รองรับโครงสร้างพืน้ฐานท่ี
เป็นระบบถนนในพื้นท่ี EEC  



๖๙ 
 
สรุป  

 

จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้น ผู้วิจัยได้มีการให้นิยาม ความหมาย สาเหตุ รูปแบบ 
ยุทธศาสตร์ นโยบาย และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับ EEC และมีการศึกษานโยบายของภาครัฐจึงท าให้
ทราบว่า นโยบายของรัฐบาลชุดปัจจุบันได้มีการมุ่งเน้นท่ีจะปฏิรูปโครงสร้างทางด้านเศรษฐกิจ เพื่อท าให้
ประเทศไทยไปสู่การเป็น “Thailand 4.0” และเป็นประเทศท่ีก้าวข้ามปัญหากับดักรายได้ปานกลาง 
ผ่านการด าเนินโครงการฯ ในรูปแบบต่างๆ ซึ่งโครงการ “การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor Development: EEC)” ถือเป็นโครงการท่ีส าคัญโครงการหนึ่ง โดยมี
การส่งเสริมให้ ๓ จังหวัดภาคตะวันออกของไทย (จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง) เป็นเขต
เศรษฐกิจพิเศษ ท่ีทันสมัยท่ีสุดในอาเซียน ซึ่งมีหัวใจส าคัญของการพัฒนา คือ การลงทุนเพื่อสร้าง
โครงข่ายด้านโลจิสติกส์และคมนาคมขนส่งให้มีความสมบูรณ์ สามารถเช่ือมต่อระหว่างกันได้ท้ังระบบถนน 
ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยาน   

นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้มีการศึกษา ค้นคว้า รวบรวมข้อมูลจากสถานการณ์และผลกระทบท่ี
เกิดขึ้นจากการด าเนินโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน พร้อมท้ังติดตามความคืบหน้า
เกี่ยวกับการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-
๒๕๖๔) โดยการน าเอาข้อมูลเกี่ยวกับตัวชี้วัด สถานการณ์ และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง มาใช้เป็นฐานข้อมูล
ในการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม ข้อเท็จจริง และผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจาก “โครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็น
ระบบถนน” ในพื้นท่ีเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: 
EEC) ซึ่งจากผลการศึกษาท าให้ผู้วิจัยเล็งเห็นถึงแนวทางในการพัฒนา หรือก าหนดยุทธศาสตร์ด้าน
โครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อไม่ให้ส่งผลกระทบในมิติต่างๆ และสามารถสนับสนุนการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาลต่อไป 

 



บทที่ ๓ 
ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานที่สนับสนุนการพัฒนา 

เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor 
Development: EEC) ของรัฐบาล 

 

จากการท่ีรัฐบาลของ พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา ได้เห็นชอบให้มีการด าเนินการโครงการ 
“การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor Development: EEC)” 
เพื่อส่งเสริมให้ ๓ จังหวัดภาคตะวันออกของประเทศไทย (จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง)  
เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีทันสมัยท่ีสุดในอาเซียน โดยหัวใจส าคัญของการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) คือ การลงทุนเพื่อสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ท่ีสมบูรณ์
ระหว่างระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยาน ส าหรับโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนนั้น  
ได้มีการอนุมัติการก่อสร้างทางหลวงต่างๆ ในส่วนท่ียังขาดหายให้ครบถ้วนสมบูรณ์ยิ่งขึ้น ท้ังในส่วนของ
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือมอเตอร์เวย์ หมายเลข ๗ สาย กรุงเทพฯ-ชลบุรี จะด าเนินการก่อสร้าง
ส่วนต่อขยายจากพัทยา-มาบตาพุด และทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๖๑ แหลมฉบัง-นครราชสีมา 
เป็นโครงการตามแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ระยะ ๒๐ ปี ฉบับใหม่ 
(๒๕๖๐-๒๕๗๙) รวมท้ังพัฒนาโครงข่ายถนนสายรอง เพื่อเช่ือมโยงระบบการขนส่งให้มีความสมบูรณ์
ยิ่งขึ้น ซึ่งในบทนี้ ผู้วิจัยจะได้ท าการศึกษาการก าหนดยุทธศาสตร์ การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ฯ ปัญหาและ
อุปสรรคท่ีเกิดขึ้นจากการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออกของรัฐบาล ซึ่งอยู่ในกรอบของวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๑ และข้อท่ี ๒ โดยมีล าดับ
การศึกษา ตามหัวข้อดังนี้    

๑. การก าหนดยุทธศาสตร์ 
๒. การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ 
๓. ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดขึ้นจากการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ (ด้านโครงสร้างพื้นฐาน) 
๔. สรุป 

 

การก าหนดยุทธศาสตร์  
 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 
ถือเป็นยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor Development: EEC) ของรัฐบาล เนื่องจากยุทธศาสตร์ฯ ฉบับดังกล่าว
มีเป้าหมายส าคัญให้ประเทศไทยสามารถยกระดับระบบโลจิสติกส์ของประเทศไปสู่การเป็นศูนย์กลาง
ทางการค้า การบริการ การลงทุนในภูมิภาค ประกอบด้วย ๓ ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่ (๑) ยุทธศาสตร์ที่ ๑  
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การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน (๒) ยุทธศาสตร์ท่ี ๒ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวย
ความสะดวก และ (๓) ยุทธศาสตร์ที่ ๓ การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

๑. กรอบการจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
ของประเทศไทย 

การบริหารจัดการโลจิสติกส์ (Logistics Management) ในวงวิชาการนั้น ให้นิยามค าจ ากัดความ
ของค าว่า โลจิสติกส์ไว้หลายระดับ แต่โดยท่ัวไปเป็นค านิยามในระดับธุรกิจ ซึ่งเน้นความหมายของค าว่า 
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ หรือการบริหารการรับส่งและดูแลสินค้าและบริการเป็นส าคัญ โดยค าจ ากัดความ
ท่ีได้รับการยอมรับมากท่ีสุดในระดับสากล คือนิยามของ The Council of Supply Chain Management 
Professionals (CSCMP) ซึ่งกล่าวว่า การบริหารจัดการโลจิสติกส์ หมายถึง กระบวนการท างานต่างๆ ท่ี
เกี่ยวข้องกับการวางแผน การด าเนินการ และการควบคุมการท างานขององค์กร รวมท้ังการบริหารจัดการ
ข้อมูลและธุรกรรมทางการเงินท่ีเกี่ยวข้อง ให้เกิดการเคล่ือนย้าย การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจาย
สินค้า วัตถุดิบช้ินส่วนประกอบ และการบริการ ให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด โดยค านึงถึง
ความต้องการและความพึงพอใจของลูกค้าเป็นส าคัญ  

ส าหรับค าจ ากัดความในระดับมหภาคของค าว่า ระบบโลจิสติกส์ (Macro Logistics 
System Framework) ธนาคารเพื่อการพัฒนาเอเชีย (ADB) ได้ให้ค านิยามไว้ในลักษณะขององค์ประกอบ
ส าคัญของระบบโลจิสติกส์ในกรอบการพัฒนาของประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS) ประกอบด้วย 
โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) กรอบกลไกด้านสถาบันและกฎระเบียบ (Institutional Framework) 
กลุ่มผู้ค้าและผู้ผลิต (Traders/Manufacturers) และกลุ่มผู้ให้บริการ (Service Providers) 

ส าหรับการบริหารจัดการโซ่อุปทาน (Supply Chain Management) นั้น เนื่องด้วยบริบท
การเปิดเสรีทางการค้าและกระจายกิจกรรมการผลิตของธุรกิจต่างๆ ท้ังในระดับโลกและระดับภูมิภาค 
ซึ่งธุรกิจไทยก าลังเผชิญอยู่ในปัจจุบัน ต้องอาศัยความได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจ ซึ่งไม่เพียงมา
จากการเพิ่มผลิตภาพภายในบริษัทของตนเอง แต่ยังรวมถึงการสร้างความสัมพันธ์ในรูปแบบความร่วมมือ
ภายในโซ่อุปทานด้วย จึงเป็นท่ีมาของการขยายขอบเขตความส าคัญของแนวคิดเรื่องการบริหารจัดการ 
โลจิสติกส์ไปยังการบริหารจัดการโซ่อุปทาน 

 โดยการบริหารจัดการโซ่อุปทาน หมายถึง การบริหารแบบเชิงกลยุทธ์ท่ีค านึงถึงความเกี่ยวเนื่อง
หรือความสัมพันธ์กันแบบบูรณาการของหน่วยงานหรือแผนกภายในองค์กรและคู่ค้าท่ีเกี่ยวข้องไม่ว่า
จะเป็นลูกค้าหรือซัพพลายเออร์ในโซ่อุปทาน โดยมีจุดประสงค์ท่ีจะน าส่งสินค้าหรือบริการตามความต้องการ
ของผู้บริโภคให้ดีท่ีสุด ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของเวลา ราคา หรือคุณภาพ โดยจะบริหารจัดการในเรื่อง
ของข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินการขององค์กรและคู่ค้าอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  
ขจัดความล่าช้าในการท าธุรกรรมต่างๆ รวมถึงการขจัดปัญหาในการส่งหรือรับมอบสินค้าและบริการ
ท่ีมีผลมาจากระบบการจัดการด้านการเงินท่ีไม่มีประสิทธิภาพ หรืออาจกล่าวได้ว่าเป็นการบริหารจัดการ
ต้ังแต่ต้นน้ า หรือแหล่งวัตถุดิบในการผลิตช้ินส่วนต่างๆ ป้อนเข้าโรงงานจนถึงปลายน้ า หรือมือผู้บริโภค 
ท้ังนี้ ปัจจุบันถือว่าการบริหารจัดการโลจิสติกส์เป็นกระบวนการย่อยหนึ่งในการจัดการสินค้าและบริการ
ตลอดสายของโซ่อุปทาน 
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ดังนั้น กรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศไทย จึงก าหนดให้
ครอบคลุมไปถึงการพัฒนาโซ่อุปทานของประเทศท้ังส่วนท่ีอยู่ภายในประเทศ และเช่ือมโยงไปสู่
ต่างประเทศ โดยมีนิยามจากมุมมองของการขับเคล่ือนนโยบาย ดังนี้ 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานของประเทศไทย หมายถึง ยุทธศาสตร์
ท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาปัจจัยต่างๆ ท้ังท่ีเป็นโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ ระบบการผลิต การบริการ
และธุรกิจของภาคเอกชน ข้อก าหนดเชิงองค์กร สถาบัน กฎหมายและระเบียบปฏิบัติ รวมท้ังกระบวนการ
ให้บริการ ส่งเสริม และก ากับดูแลของหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อสนับสนุนให้กระบวนการเคล่ือนย้าย 
การจัดเก็บ การรวบรวม การกระจาย และการตรวจสอบย้อนกลับของสินค้า วัตถุดิบ ช้ินส่วนประกอบ 
และการบริการและการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการมีประสิทธิภาพ ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
สร้างความได้เปรียบในการแข่งขันด้วยการลดต้นทุน เพิ่มผลิตภาพ และสร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจ
ให้กับประเทศในท่ีสุด 

จากนิยามข้างต้น การจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ได้ยึดกรอบทิศทางการพัฒนาระยะยาว ระยะกลาง และนโยบาย
รัฐบาลท่ีส าคัญ เพื่อเป็นแนวทางในการจัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาท่ีมุ่งไปสู่เป้าหมายร่วมของการพัฒนา
ประเทศ ดังนี้ 

๑.๑ แผนยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๗๙) 
๑.๑.๑ กรอบยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี เป็นกรอบทิศทางการบริหารประเทศใน

ระยะยาว มีเป้าหมายให้ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน น้อมน าการพัฒนาตามปรัชญา
ของเศรษฐกิจพอเพียงประกอบด้วย ๖ ยุทธศาสตร์ ได้แก่ (๑) ด้านความมั่นคง (๒) การสร้างความสามารถ
ในการแข่งขัน (๓) การพัฒนาเสริมสร้างศักยภาพคน (๔) ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกัน
ทางสังคม (๕) ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม และ (๖) ด้านการปรับ
สมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ 

๑.๑.๒ แนวทางการขับเคล่ือนการพัฒนาโลจิสติกส์ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี 
เป้าหมายส าคัญด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานท่ีมุ่งสู่อนาคตของประเทศปี ๒๕๗๙ ให้
สัมฤทธิ์ผล โดยยกระดับศักยภาพโลจิสติกส์ภาคอุตสาหกรรม สนับสนุนฐานอุตสาหกรรมเดิมและ
อุตสาหกรรมอนาคตให้เป็นฐานสร้างรายได้ใหม่ของประเทศ พัฒนาระบบบริหารจัดการโลจิสติกส์
ภาคการเกษตรให้มีประสิทธิภาพ เพิ่มขีดความสามารถของธุรกิจบริการโลจิสติกส์ให้สามารถกระจาย
ฐานการบริการและการลงทุนท่ีเช่ือมโยงในอาเซียนอย่างมีเสถียรภาพ สนับสนุนการแข่งขันบนฐาน
การพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยี พัฒนาศักยภาพแรงงานให้มีทักษะสูงและมีมาตรฐานสากล 
ด าเนินกิจกรรมทางโลจิสติกส์ท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม เพื่อส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการผลิต
การค้า การบริการ และการลงทุนในอนุภูมิภาคและภูมิภาคอาเซียนเพื่อมุ่งสู่การเป็นประเทศท่ีมีรายได้สูง
และเป็นประเทศท่ีพัฒนาภายในปี ๒๕๗๙ 

๑.๒ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี ๑๒ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 
๑.๒.๑ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี ๑๒ ได้จัดท าขึ้นภายใต้ 

แผนยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี ซึ่งเป็นแผนแม่บทหลักของการพัฒนาประเทศ การพัฒนาตามแผนพัฒนาฯ 
ฉบับท่ี ๑๒ มี ๑๐ ยุทธศาสตร์ประกอบด้วย ยุทธศาสตร์ชาติ ๖ ยุทธศาสตร์ และอีก ๔ ยุทธศาสตร์ 
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ซึ่งมุ่งเน้นการพัฒนาพื้นฐานเชิงยุทธศาสตร์และกลไกสนับสนุน โดยสาระส าคัญของการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์ของประเทศก าหนดไว้ใน ยุทธศาสตร์ที่ ๗ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ 
ซึ่งมุ่งเน้นการขยายขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให้บริการ รองรับการขยายตัวของเมือง
และพื้นท่ีเศรษฐกิจใหม่ ส่งเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุ่มในสังคม สนับสนุนให้เกิดการพัฒนา
ความเช่ือมโยงในอนุภูมิภาคและในอาเซียนอย่างเป็นระบบ ส่งเสริมโครงข่ายเช่ือมโยงภายในประเทศ  
สนับสนุนการพัฒนาพื้นท่ีตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่างๆ พัฒนาระบบการบริหารจัดการและการก ากับ
ดูแลให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล เพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินการ สร้างความเป็นธรรมในการเข้าถึง
บริการพื้นฐานและการคุ้มครองผู้บริโภค การพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องเพื่อสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจ
ให้กับประเทศ และการพัฒนาผู้ประกอบการสาขาโลจิสติกส์และหน่วยงานท่ีมีศักยภาพเพื่อขยายการท าธุรกิจ
ในต่างประเทศ 

๑.๒.๒ แนวทางบูรณาการและขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ 
นอกจากยุทธศาสตร์ที่ ๗ ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์หลักในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานแล้ว ยังมียุทธศาสตร์
อื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งมีแนวทางส าคัญเพื่อช่วยสนับสนุนการพัฒนา ได้แก่ (๑) ยุทธศาสตร์ที่ ๑ การเสริมสร้าง
และพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ โดยส่งเสริมแรงงานให้มีความรู้และทักษะในการประกอบอาชีพท่ี
เป็นไปตามความต้องการของตลาดงาน พัฒนาศูนย์ฝึกอบรมแรงงานท่ีได้มาตรฐาน พัฒนาระบบข้อมูล
ความต้องการและการผลิตก าลังคนท่ีสามารถน าไปใช้คาดประมาณความต้องการก าลังคนท่ีสอดคล้อง
กับทิศทางตลาดงานในอนาคต (๒) ยุทธศาสตร์ท่ี ๓ การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขัน
ได้อย่างยั่งยืน โดยพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของภาคการผลิตและบริการ มุ่งเน้นการสร้าง
ความเช่ือมโยงของห่วงโซ่มูลค่าระหว่างภาคเกษตร อุตสาหกรรม บริการ และการค้าการลงทุน เพื่อ
ยกระดับศักยภาพในการแข่งขันของประเทศ (๓) ยุทธศาสตร์ที่ ๔ การเติบโตท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม
เพื่อการพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยส่งเสริมการลงทุนในภาคเกษตรกรรม ภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการท่ี
เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม และสนับสนุนมาตรการลดก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งเพื่อส่งเสริม
ระบบการคมนาคมขนส่งท่ียั่งยืน (๔) ยุทธศาสตร์ท่ี ๘ การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และ
นวัตกรรม โดยส่งเสริมการลงทุนวิจัยพัฒนากลุ่มเทคโนโลยีท่ีประเทศไทยสามารถพัฒนาได้เอง และ
กลุ่มเทคโนโลยีแห่งอนาคตเพื่อเป็นฐานเศรษฐกิจใหม่ พร้อมถ่ายทอดเทคโนโลยีสู่ผู้ประกอบการ เพื่อ
สนับสนุนการเป็นผู้ประกอบการท่ีสามารถประยุกต์ใช้เทคโนโลยีได้อย่างมีประสิทธิภาพ (๕) ยุทธศาสตร์
ท่ี ๙ การพัฒนาภาคเมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ โดยก าหนดแนวทางพัฒนาภาคเมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ 
ให้มีศักยภาพในการผลิตสินค้าและบริการท่ีมีมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น พัฒนาระบบการขนส่งหลายรูปแบบ
เพื่อการเช่ือมโยงระหว่างภาคและระหว่างเมืองกับพื้นท่ีโดยรอบ พร้อมพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจบริเวณ
ชายแดนให้เป็นประตูเศรษฐกิจเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน (๖) ยุทธศาสตร์ท่ี ๑๐ ความร่วมมือ
ระหว่างประเทศเพื่อการพัฒนา โดยพัฒนาความเช่ือมโยงด้านการคมนาคมขนส่ง และระบบโลจิสติกส์
ตามกรอบความร่วมมือของอนุภูมิภาคและภูมิภาคอาเซียน เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและระบบอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งสินค้าผ่านแดนและข้ามแดนท่ีรวดเร็ว เพื่อสามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ได้
อย่างเป็นรูปธรรม ดังแผนภาพที่ ๓-๑ 

 
 

 



๗๔ 
 

แผนภาพท่ี ๓-๑ ความเช่ือมโยงของยุทธศาสตร์ชาติระยะ ๒๐ ปี สู่ยุทธศาสตร์ของแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี ๑๒ 

ท่ีมา : ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๕๙: ๑๓ 
 

๑.๓ กรอบแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ระยะ ๒๐ ปี 
๑.๓.๑ ระยะ ๒๐ ปี ทิศทางและต าแหน่งยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ ก าหนดให้

ประเทศไทยพัฒนาสู่การเป็นประเทศรายได้สูงท่ีมีการกระจายรายได้อย่างเป็นธรรม เป็นศูนย์กลาง
ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค ผลักดันประเทศไทยสู่ความเป็นชาติการค้าและบริการ (Trading 
and Service Nation) เป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรกรรมยั่งยืน แหล่งอุตสาหกรรมสร้างสรรค์และมี
นวัตกรรมสูงท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์มีความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ 
การสร้างความสามารถในการแข่งขัน โดยมีกรอบทิศทางผลักดันการพัฒนาประเทศไทยสู่ความเป็นชาติการค้า 
เป็นศูนย์กลางการค้าท่ีผู้ประกอบการไทยมีความเข้มแข็งสามารถแข่งขันได้บนเวทีโลก สร้างประโยชน์
จากห่วงโซ่มูลค่าในภูมิภาคและใช้ฐานเศรษฐกิจดิจิทัลและการพัฒนานวัตกรรม 

๑.๓.๒ ระยะ ๕-๑๐ ป ีผลักดันการพัฒนาประเทศไทยสู่การเป็นศูนย์กลางการค้า
ในอนุภูมิภาคและภูมิภาค เช่ือมโยงการประกอบธุรกรรมทางการค้ารูปแบบพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) 
พัฒนาระบบโลจิสติกส์สู่รูปแบบการเช่ือมโยงข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-Logistics) อย่างสมบูรณ์
เพิ่มประสิทธิภาพการท าธุรกิจของผู้ประกอบการท้ังด้านการผลิต การบริการ การค้า การลงทุนและ
กิจกรรมโลจิสติกส์ ขจัดอุปสรรคและอ านวยความสะดวกในส่วนท่ีเกี่ยวข้องให้เกิดความสมดุลในแนวทาง 
การพัฒนาท้ังด้านโครงสร้างและระบบ (Hardware) อาทิ การปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ การเงินและ
ศุลกากร ด้านปัจจัยสนับสนุน (Software) อาทิ การปรับกฎระเบียบต่างๆ ให้เอื้อต่อการด าเนินธุรกิจ
การค้าและการลงทุน และด้านบุคลากร (Peopleware) อาทิ การพัฒนาผู้ประกอบการและแรงงาน
ให้มีองค์ความรู้และทักษะฝีมือแรงงาน ตลอดจนพัฒนาศักยภาพในการท าธุรกิจระหว่างประเทศ 

๑.๓.๓ ระยะ ๕ ปี ของแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) วางพื้นฐาน
พร้อมขับเคล่ือนการพัฒนาในขั้นรายละเอียด เพื่อน าไปสู่ทิศทางและเป้าหมายของยุทธศาสตร์ ๒๐ ปี 



๗๕ 
 

โดยแนวทางการพัฒนาท่ีส าคัญ ได้แก่ (๑) ก าหนดต าแหน่งทางยุทธศาสตร์เพื่อการเช่ือมโยงในอนุภูมิภาค
และเป็นประตูการค้า ยกระดับการบริหารจัดการห่วงโซ่อุปทาน (๒) พัฒนาระบบ NSW ให้เช่ือมโยง
สมบูรณ์ และปรับปรุงกฎหมายให้รองรับการท าธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ และ (๓) พัฒนามาตรฐาน
วิชาชีพโลจิสติกส์และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล เพื่อเตรียมการเปล่ียนผ่าน
ประเทศไทย จากประเทศรายได้ปานกลางสู่ประเทศท่ีมีรายได้สูงท่ีมีความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน ต่อไป 
ดังแผนภาพที่ ๓-๒ 

 

แผนภาพท่ี ๓-๒ ทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ระยะ ๒๐ ปี 

ท่ีมา : ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ๒๕๖๐: ๑๑. 
 

๒. แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ 
(พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 

๒.๑ วิสัยทัศน์ 
“ยกระดับระบบโลจิสติกส์ของประเทศ สนับสนุนการเป็นศูนย์กลางทางการค้า การบริการ 

การลงทุนในภูมิภาคอาเซียน เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน” 
๒.๒ วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 

๒.๒.๑ เสริมสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการในการเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่ม
จากโซ่อุปทาน (Supply Chain Enhancement) ส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในการบริหาร
จัดการระบบโลจิสติกส์ 

๒.๒.๒ ยกระดับประสิทธิภาพระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade 
Facilitation Enhancement) ให้ได้มาตรฐานสากล 



๗๖ 
 

๒.๒.๓ พัฒนาปัจจัยสนับสนุน (Capacity Building and Policy Driving Factors) 
อาทิ พัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพมาตรฐาน สร้างเครือข่ายความร่วมมือกับภาคเอกชน
ในการพัฒนาระบบก าลังคน พัฒนาระบบติดตามและประเมินผลการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 

๒.๓ เป้าหมาย 
ประเทศไทยมีความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ การอ านวยความสะดวกทางการค้า

มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ไทยมีศักยภาพการประกอบธุรกิจท้ังในประเทศและ
ต่างประเทศ และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ได้รับการพัฒนาให้มีผลิตภาพสูงขึ้น 

๒.๔ ตัวช้ีวัด 
๒.๔.๑ ดัชนีความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยู่ใน

อันดับท่ีดีขึ้นในปี ๒๕๖๓ (อันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศของธนาคารโลก  
๒.๔.๒ ประสิทธิภาพการอ านวยความสะดวกทางการค้าของประเทศไทยอยู่ใน

อันดับท่ีดีขึ้นในปี ๒๕๖๔ (อันดับด้านการค้าระหว่างประเทศของธนาคารโลก (Trading Across Border) 
๒.๔.๓ ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยคิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ ๑๒ ของ

ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปี ในปี ๒๕๖๔ (สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP) 
๒.๔.๔ จ านวนธุ รกรรมการให้บริการการน าเข้ า และส่งออกด้วยระบบ

อิเล็กทรอนิกส์เป็นร้อยละ ๑๐๐ ในปี ๒๕๖๔ 
๒.๔.๕ ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ (ปี ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 

๒.๕ แผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔)  
ประกอบด้วยประเด็นยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ และแนวทางด าเนินการ ดังนี้ 

๒.๕.๑ ยุทธศาสตร์ที่ ๑ การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน เพื่อพัฒนา
และยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานให้ได้มาตรฐานสากล สนับสนุน
การสร้างมูลค่าเพิ่มและสามารถบริหารจัดการ ตลอดท้ังห่วงโซ่อุปทานจนถึงจุดจ าหน่ายสินค้าสู่ผู้อุปโภค
บริโภคได้ ประกอบด้วย 

กลยุทธ์ท่ี ๑ ยกระดับการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานภาคเกษตรกรรม
และภาคอุตสาหกรรมให้ได้มาตรฐาน 

๑. ภาคเกษตรกรรม ก าหนดหน่วยงานเจ้าภาพหลัก เพื่อกากับดูแลโซ่อุปทานภาคการเกษตร
ท่ีส าคัญตลอดห่วงโซ่อุปทาน เช่น โซ่อุปทานข้าว โซ่อุปทานมันส าปะหลัง โซ่อุปทานอ้อย โซ่อุปทาน
ปาล์มน้ ามัน โซ่อุปทานผักและผลไม้ เป็นต้น ให้สามารถบูรณาการการท างานระหว่างหน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องให้เป็นทิศทางเดียวกันอย่างมีเอกภาพ สนับสนุนและพัฒนากระบวนการจัดการผลผลิตในฟาร์ม
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการเกษตร สร้างโซ่คุณค่าให้แก่เกษตรกร 
สถาบันเกษตรกร และผู้ประกอบธุรกิจต้ังแต่ระดับฟาร์มจนส่งมอบสินค้าเกษตรถึงผู้บริโภค (Logistic 
Management from Farm to Fork) เสริมสร้างศักยภาพของสถาบันเกษตรกรให้เป็นกลไกหลักใน 
การบริหารจัดการและเช่ือมโยงเครือข่ายระบบการผลิต การตลาด การเงิน และภาคการผลิตอื่นท่ีเกี่ยวข้อง 
ปรับโครงสร้างพื้นฐานด้านโลจิสติกส์การเกษตรให้สามารถใช้ประโยชน์ร่วมกันในชุมชน หรือระหว่างผู้ท่ี
เกี่ยวข้องตลอดโซ่การผลิต อาทิ การสร้างศูนย์รวบรวมคัดแยก ตกแต่งคุณภาพแปรรูป บรรจุภัณฑ์และ
กระจายผลผลิตของชุมชน สนับสนุนการใช้เทคโนโลยี นวัตกรรม และเครื่องจักรสมัยใหม่ในกระบวนการผลิต 
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กระบวนการเก็บเกี่ยว กระบวนการหลังการเก็บเกี่ยว และพัฒนาระบบโซ่ความเย็น (Cold Chain System) 
เพื่อลดความสูญเสียท่ีเกิดขึ้นท้ังกระบวนการลดต้นทุนตลอดห่วงโซ่การผลิต และสามารถตรวจสอบ
ย้อนกลับได้ สนับสนุนเกษตรกร สถาบันเกษตรกร ใช้บรรจุภัณฑ์เพื่อลดการกระแทกหรือท าให้ผลิตภัณฑ์
บอบช้ า เพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับสินค้าเกษตร รวมท้ังการเตรียมแผนบริหารจัดการความเส่ียงท่ีจะมี
ผลกระทบต่อภาคการเกษตร 

๒. ภาคอุตสาหกรรม ยกระดับมาตรฐานการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
ในภาคอุตสาหกรรมให้ได้มาตรฐานสากล สนับสนุนผู้ประกอบการพัฒนาและประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ
และซอฟต์แวร์บริหารจัดการโลจิสติกส์ภายในองค์กร โดยเฉพาะอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดย่อม 
(Small and Medium Industries: SMIs) เพื่อให้ผู้ประกอบการมีการบริหารจัดการอย่างเป็นระบบ 
ส่งเสริมความร่วมมือการบริหารจัดการโลจิสติกส์และโซ่อุปทานในการพัฒนาไปสู่ระบบโลจิสติกส์และ 
โซ่อุปทานเชิงดิจิทัล เพื่อเช่ือมโยงระบบฐานข้อมูลระหว่างองค์กรตลอดโซ่อุปทาน สร้างความเป็นมือ
อาชีพ การบริหารแก่องค์กรธุรกิจรองรับการเป็นอุตสาหกรรมระดับมาตรฐานสากล ธุรกิจสมัยใหม่และ
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ส่งเสริมการพัฒนาเชิงพื้นท่ีการจัดการโลจิสติกส์ การสร้างเครือข่ายและการเช่ือมโยง
แหล่งวัตถุดิบ แหล่งผลิต และตลาด เพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้องท้ังด้านการผลิตการจัดการโลจิสติกส์
ย้อนกลับ (Reverse Logistics) และส่งเสริมการเตรียมแผนบริหารจัดการโลจิสติกส์ เพื่อรองรับกรณี
ฉุกเฉินและการบริหารความเส่ียงทางธุรกิจ นอกจากนี้ ในภาคบริการท่ีส าคัญ อาทิ ภาคบริการท่องเท่ียว
โดยพัฒนาการอ านวยความสะดวกการขนส่งไปยังแหล่งท่องเท่ียว สร้างมูลค่าเพิ่มของสินค้าและบริการ
ด้านการท่องเท่ียว สนับสนุนการแลกเปล่ียนข้อมูลด้านข่าวสาร (Information Flow) และด้านการเงิน 
(Financial Flow) รวมท้ังส่งเสริมการสร้างเครือข่ายของผู้ให้บริการด้านการท่องเท่ียวในการสร้างสรรค์
กิจกรรมและผลิตภัณฑ์การท่องเท่ียวที่สามารถตอบสนองต่อการท่องเท่ียวอย่างยั่งยืนและเป็นมิตรกับ
ส่ิงแวดล้อม 

กลยุทธ์ ท่ี ๒ เช่ือมโยงการค้าสู่รูปแบบพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (E-Commerce) 
พัฒนาศักยภาพสถาบันการเกษตร ผู้ประกอบการ โดยเฉพาะขนาดกลางและขนาดย่อม (Small and 
Medium Enterprises: SMEs) ให้สามารถค้าขายสินค้าผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์ได้อย่างมืออาชีพ 
เพื่อขยายตลาด สร้างโอกาสทางธุรกิจ ส่งเสริมพัฒนาการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์
ในกลุ่มผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม สถาบันการเกษตร และสหกรณ์ภาคการเกษตร ในการปรับปรุง
กระบวนการทางธุรกิจ การค้า การบริการ การเข้าถึงตลาดผู้บริโภค และยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขัน 
โดยสร้างความรู้ความเข้าใจให้แก่ผู้ประกอบการด้านพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ บ่มเพาะและเป็นท่ีปรึกษา
แก่ผู้ประกอบการให้สามารถค้าขายสินค้าออนไลน์อย่างครบวงจรท้ังแบบ B2B B2C และ C2C จัดท าคู่มือ
ส าหรับการค้าขายออนไลน์ ส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู้ผลิตสินค้าหรือผู้ประกอบการสามารถเช่ือมโยง
การค้าสู่ตลาดออนไลน์ (E-Marketplace) ท้ังระดับประเทศและระดับโลก พร้อมเพิ่มประสิทธิภาพการจัดส่ง
สินค้าระหว่างผู้ผลิตและผู้บริโภคโดยตรงด้วยการเช่ือมโยงกับผู้ให้บริการขนส่งสินค้าออนไลน์ท้ังแบบ 
ผู้ให้บริการขนส่ง (E-Delivery) และผู้ให้บริการคลังสินค้าพร้อมจัดส่ง (E-Fulfillment) สนับสนุนการเพิ่ม
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยของระบบการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-Payment) ลดเงื่อนไขหรือ
กฎระเบียบท่ีเป็นอุปสรรคต่อการน าระบบมาใช้ในการด าเนินธุรกิจ นอกจากนี้ ควรเตรียมความพร้อมของ
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โครงสร้างพื้นฐานด้านระบบการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ของผู้ประกอบการเพื่อรองรับการค้ารูปแบบ
พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ 

กลยุทธ์ท่ี ๓ พัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: 
LSPs) ให้สามารถแข่งขันได้ 

๑. ยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ให้ได้การรับรองคุณภาพระดับมาตรฐานสากล โดย
ผู้ประกอบการสามารถแข่งขันด้วยการยกระดับประสิทธิภาพและมาตรฐานการให้บริการโลจิสติกส์
เทียบเคียงผู้ให้บริการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ เช่น การได้รับการรับรอง AEO (Authorized Economic 
Operator) ส าหรับ Customs Brokers เป็นต้น ส่งเสริมผู้ให้บริการโลจิสติกส์สู่การเป็นผู้ให้บริการแบบ
ครบวงจร เช่น การบริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ การบริการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ 
เป็นต้น รวมถึงการสร้างมาตรฐานการขนส่งสินค้า การประกันภัย และพัฒนาการให้บริการโลจิสติกส์
ด้วยเทคโนโลยีสารสนเทศ อาทิ ระบบบริหารจัดการขนส่ง ระบบการบริหารจัดการรถเท่ียวเปล่าและ
ระบบตรวจสอบติดตามสินค้า 

๒. สนับสนุนการสร้างเครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย โดยสนับสนุนมาตรการ
ทางภาษี มาตรการทางการเงินให้ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยโดยเฉพาะผู้ประกอบการขนาดกลางและ
ขนาดย่อม (SMEs) ในการลงทุนและสร้างเครือข่ายธุรกิจในอนุภูมิภาค อาทิ ประเทศในกลุ่ม CLMV 
(Cambodia-Laos-Myanmar-Vietnam) ส่งเสริมการสร้างพันธมิตรหรือความร่วมมือระหว่างผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ไทยและผู้ประกอบการอุตสาหกรรมไทย โดยการสร้างพันธมิตรการค้าระหว่างผู้ประกอบการ 
และระหว่างผู้ประกอบการไทยกับเจ้าของสินค้าหรือผู้ส่งออก เพื่อเพิ่มส่วนแบ่งทางการตลาดธุรกิจ
ให้บริการโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการไทย 

๓. จัดต้ังศูนย์ให้ค าปรึกษานักลงทุนไทยในประเทศภูมิภาคอาเซียน ผลักดันให้มีการจัดต้ัง
ศูนย์ให้ค าปรึกษานักลงทุนไทยในต่างประเทศเพื่อให้บริการข้อมูลและค าแนะน าแก่ภาคเอกชนไทยใน
การลงทุนและการประกอบธุรกิจให้บริการโลจิสติกส์ จัดท าฐานข้อมูลรายช่ือนักธุรกิจและบริษัทใน
ต่างประเทศเพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อธุรกิจในประเทศนั้นๆ รวมทั้งรวบรวมข้อมูลสถิติต่างๆ 
ท่ีจะเป็นประโยชน์แก่ผู้ประกอบการ 

๔. ส่งเสริมการด าเนินการด้านโลจิสติกส์ท่ีมีความปลอดภัยและเป็นมิตรกับ
ส่ิงแวดล้อม (Green & Safety Logistics) สนับสนุนความรู้แก่ผู้ประกอบการให้ตระหนักถึงความปลอดภัย
และความส าคัญของผลกระทบของการด าเนินการต่อสภาพส่ิงแวดล้อมของโลก ใช้กลไกทางภาษีและ
กฎหมายเพื่อสร้างแรงจูงใจ และลดภาระทางต้นทุนให้แก่ผู้ประกอบการไทย อาทิ สนับสนุนการใช้พลังงาน
ทางเลือกในการขนส่งทางถนน สนับสนุนการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Modal Shift) สู่การขนส่ง
ทางรางและทางน้ า การจัดท า Carbon Credit เพื่อป้องกันและควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
(Greenhouse Gas) รวมไปถึงให้ความรู้ทางด้านการท าโลจิสติกส์ย้อนกลับ (Reverse Logistics) ส าหรับ 
Waste Management 

๒.๕.๒ ยุทธศาสตร์ที่ ๒ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความ
สะดวก เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า และเครือข่ายโลจิสติกส์ให้เช่ือมโยงตลอดท้ังต้นทางและ
ปลายทาง พร้อมส่งเสริมและพัฒนาระบบห่วงโซ่อุปทาน เส้นทางการค้าท่ีสนับสนุนซึ่งกันและกัน
ระหว่างประเทศในกลุ่ม CLMV และความเช่ือมโยงกับจีน สนับสนุนการเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสู่รูปแบบ
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การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal) ท่ีสามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ ประหยัดพลังงานและเป็น
มิตรกับส่ิงแวดล้อม รวมท้ังพัฒนาและยกระดับมาตรฐานการอ านวยความสะดวกทางการค้าให้
สอดคล้องกับมาตรฐานการค้าโลก ประกอบด้วย 

กลยุทธ์ที่ ๑ พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทาง
ยุทธศาสตร์เพื่อเช่ือมโยงอนุภูมิภาคและเป็นประตูการค้า 

๑. สนับสนุนการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสู่การขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ ส่งเสริม
การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Shift Mode) และการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal) 
เพื่อลดต้นทุนการขนส่งและเพิ่มประสิทธิภาพบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ ท่ีเช่ือมโยงตลอดท้ัง
ต้นทางและปลายทางของเส้นทางโลจิสติกส์ ได้แก่ 

 ทางราง พัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟขนาดทาง ๑ เมตร ให้เป็นโครงข่ายหลัก
ในการขนส่งสินค้าของประเทศ ก่อสร้างทางคู่บนเส้นทางการขนส่งท่ีหนาแน่นเช่ือมโยงการขนส่งสินค้า
ระบบรถไฟสายรอง (Feeder Line) จากพื้นท่ีเศรษฐกิจด่านชายแดนส าคัญ และเขตอุตสาหกรรมเข้ากับ
โครงข่ายรถไฟหลักของประเทศและการพัฒนาระบบรางเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาค ตลอดจนเพิ่ม
ศักยภาพการขนส่งทางรางด้วยการจัดหาหัวรถจักรและแคร่บรรทุกให้เพียงพอกับความต้องการ และเพิ่ม
บทบาทภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการให้บริการท่ีหลากหลายมากขึ้น 

ทางน้ า ใช้ประโยชน์ท่าเรือภูมิภาคท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องร่วมกัน
ศึกษาแนวทางบูรณาการการบริหารจัดการ การส่งเสริมการตลาด การพัฒนาด้านอุปสงค์ของท่าเรือ
ชายฝ่ังและท่าเรือแม่น้ าท่ีมีอยู่ สนับสนุนการใช้อุปกรณ์ยกขนท่ีทันสมัยในท่าเรือส าคัญเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
การใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานท่ีได้ลงทุนไปให้สนับสนุนการขนส่งเช่ือมโยงทางน้ าภายในประเทศ 
และเป็นท่าเรือสนับสนุน (Feeder Port) ให้กับท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง การพัฒนาและบริหารจัดการพื้นท่ี
หลังท่า และสร้างโครงข่ายเช่ือมโยงการขนส่งระหว่างท่าเรือ การขนส่งทางรางและทางถนน การเช่ือมโยง
โครงข่ายระหว่างท่าเรือภายในประเทศและต่างประเทศ ยกระดับมาตรฐานการให้บริการของท่าเรือน้ าลึก
แหลมฉบังให้ทัดเทียมกับท่าเรือช้ันน าในภูมิภาค รวมท้ังเตรียมความพร้อมของท่าเรือแหลมฉบังให้เป็น
จุดน าเข้า–ส่งออกสินค้าของ กลุ่มประเทศ CLMV เพื่อช่วยสนับสนุนโครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษของ
ประเทศ อาทิ โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก  

ทางอากาศ ส่งเสริมการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง และ
ท่าอากาศยานอู่ตะเภา ตามแผนแม่บทขยายขีดความสามารถของระบบท่าอากาศยานภูมิภาคต่างๆ เพื่อ
เตรียมความพร้อมรับปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าท่ีเพิ่มมากขึ้น ปรับปรุงระบบการบริหารจัดการ
ท่าอากาศยานเพื่อรักษาคุณภาพความปลอดภัย ความพร้อมของอุปกรณ์ การอ านวยความสะดวกต่อ
ผู้โดยสารและสินค้า และการเผชิญเหตุฉุกเฉิน ให้ได้มาตรฐานสากลและสอดคล้องกับข้อตกลงความร่วมมือ
ระหว่างประเทศ 

๒. สร้างเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทางยุทธศาสตร์และการเช่ือมโยงสู่ประเทศ
เพื่อนบ้าน โดยการปรับปรุงแนวสายทางท่ีมีความส าคัญล าดับสูงต่อการขนส่งภายในประเทศไปสู่
ประเทศเพื่อนบ้าน ส่งเสริมความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้านเพื่อพัฒนาเส้นทางเศรษฐกิจเช่ือมโยง
การค้า การบริการ และการลงทุน พัฒนาโครงข่ายทางพิเศษและทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองบริเวณด่านการค้า
และประตูการค้าท่ีส าคัญ พิจารณาเส้นทางท่ีเหมาะสมเช่ือมโยงการขนส่งระหว่างฝ่ังทะเลตะวันตกและ
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ตะวันออก โดยให้ความส าคัญกับการมีส่วนร่วมของประชาชนในพื้นท่ี และค านึงถึงผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม
และทรัพยากรธรรมชาติภายในประเทศ ปรับปรุงถนนสายหลักเช่ือมโยงฐานการผลิตไปสู่ประตูการค้า
และขยายขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรตามความเหมาะสมของแต่ละพื้นท่ี เช่น ด่านชายแดน 
ท่าเรือ และท่าอากาศยาน เป็นต้น เพื่อรองรับปริมาณการเดินทางและขนส่งสินค้าท่ีเพิ่มข้ึนจากการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

๓. พัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ พัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 
อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า คลังสินค้าปลอดอากร สถานีขนส่งสินค้า ท่าเรือบกย่านเก็บกอง
และขนถ่ายตู้สินค้า รวมท้ังการจัดหาอุปกรณ์การยกขนตู้สินค้าทางรถไฟในแนวเส้นทางยุทธศาสตร์ท่ี
สามารถเช่ือมโยงกับฐานการผลิตอุตสาหกรรม โดยเฉพาะบริเวณพื้นท่ีอุตสาหกรรมตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก และแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้, ตะวันออก-ตะวันตก และฐานเกษตรกรรมของ
ประเทศ ไปยังประตูการค้าหลักของประเทศโดยเฉพาะบริเวณท่าอากาศยาน ท่าเรือระหว่างประเทศ และ
ด่านการค้าท่ีส าคัญ รวมท้ัง ส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนพัฒนาและให้บริการศูนย์บริการ 
โลจิสติกส์ต่างๆ เช่น จุดพักรถบรรทุก ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น 

๔. พัฒนาพื้นท่ีเมืองชายแดนเพื่อสนับสนุนการขนส่งและโลจิสติกส์ เร่งรัดการวางผังเมือง
ในพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษและจัดรูปแบบการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณด่านชายแดนส าคัญ เพื่อให้สามารถ
สนับสนุนการค้า การลงทุน และการอ านวยความสะดวก พร้อมพัฒนาเส้นทางเล่ียงเมืองและเส้นทาง
เช่ือมโยงระหว่างเมืองส าคัญในภูมิภาคเพื่อรองรับการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการค้ า 
ส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมโลจิสติกส์และธุรกิจโลจิสติกส์ โดยสนับสนุนผู้ประกอบการในพื้นท่ีเพื่อ
สร้างชุมชนโลจิสติกส์ ( Logistics Community) ให้สามารถเก็บเกี่ยวมูลค่าเพิ่มจากกิจกรรมน าเข้า-
ส่งออก สินค้าบริเวณด่านชายแดนได้ พัฒนาจุดผ่านแดนส าคัญท่ีมีศักยภาพทางการค้าให้เป็นด่านถาวรท่ี
ได้มาตรฐานสากล พร้อมสนับสนุนความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้านในการพัฒนาด่านถาวรให้ได้
มาตรฐานสากลเช่นกัน นอกจากนี้ควรก าหนดหน่วยงานก ากับดูแลบูรณาการการพัฒนาและการใช้พื้นท่ี
ด่านชายแดนเพื่อความเป็นเอกภาพในการบริหารจัดการด่านชายแดน สามารถก าหนดความสอดคล้อง
โครงการพัฒนาของแต่ละหน่วยงาน และแก้ไขปัญหาต่างๆ ท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ีได้ 

กลยุทธ์ที่ ๒ พัฒนาระบบ NSW ให้สมบูรณ์ เร่งรัดการจัดต้ังหน่วยงานบริหารจัดการ
ส่วนกลางระบบ NSW เพื่อท าหน้าท่ีพัฒนา บริหารจัดการ และดูแลระบบส่วนกลางการเช่ือมโยงข้อมูล
ระหว่างภาครัฐ (G2G) และระหว่างภาครัฐและเอกชน (G2B) โดยเร็ว สามารถเช่ือมโยงระบบเครือข่าย
ข้อมูลในกระบวนการน าเข้าส่งออกและโลจิสติกส์ด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ในลักษณะเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว 
ครอบคลุมท้ังหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน (G2B) ตลอดจนสามารถเช่ือมโยงระบบ ASEAN Single 
Window (ASW) ได้อย่างสมบูรณ์ และเตรียมความพร้อมขยายการเช่ือมโยง NSW ไปสู่ระบบ Port Community 
System ท้ังท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือกรุงเทพฯ และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิต่อไป 

กลยุทธ์ท่ี ๓ พัฒนากระบวนการโลจิสติกส์ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ สนับสนุนการ
ปรับลดขั้นตอนกระบวนการน าเข้า-ส่งออก ข้ันตอนกระบวนการท างานของหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวกับ
การน าเข้า-ส่งออก การออกใบอนุญาตและใบรับรองให้เป็นแบบอิเล็กทรอนิกส์และไร้เอกสารตามแนวทาง 
การให้บริการแบบ Single Window และสอดคล้องกับมาตรฐานสากล โดยเฉพาะสินค้าน าร่อง ๕ ชนิด 
ได้แก่ น้ าตาล ข้าว ยางพารา สินค้าแช่แข็ง และวัตถุอันตราย ให้แล้วเสร็จโดยเร็ว และขยายการปรับลด
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ขั้นตอนกระบวนการน าเข้าส่งออกสู่สินค้าชนิดอื่นๆ ต่อไป เร่งจัดท ามาตรฐานรหัสพิกัด รหัสสถิติและ
รหัสสินค้าของทุกหน่วยงานให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน (Harmonized Codes) และพัฒนาระบบรองรับ
ค าขออิเล็กทรอนิกส์แบบหน้าต่างเดียว (Single Window Entry) เพื่อรองรับการแลกเปล่ียนข้อมูล
แบบฟอร์มค าขอร่วมแบบอิเล็กทรอนิกส์ของหน่วยงานภาครัฐ รวมท้ังปรับปรุงกฎหมายและกฎระเบียบ
และกลไกขับเคล่ือนท่ีเกี่ยวข้องในการอ านวยความสะดวกทางการค้าให้สอดคล้องตามความตกลงด้าน
การอ านวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Agreement: TFA) และมาตรฐานทางการค้าท่ี
จะมีผลบังคับใช้กับประเทศสมาชิกขององค์การการค้าโลก (WTO) เพื่อสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส์ โดย
เฉพาะท่ีประตูการค้าส าคัญ อาทิ ท่าอากาศยาน ท่าเรือ และด่านชายแดน และผลักดันการออกกฎหมาย
บังคับใช้ในการท าธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ระหว่างประเทศ 

กลยุทธ์ท่ี ๔ เร่งแก้ไขอุปสรรคการค้าระหว่างประเทศ ส่งเสริมการเจรจาการค้า
ระหว่างประเทศท้ังระดับทวิภาคีและพหุภาคี ก าหนดหน่วยงานหลักและท่าทีท่ีชัดเจนของไทยและเน้น
การเจรจาเชิงรุกเพื่อขจัดอุปสรรคทางการค้าระหว่างประเทศ ท้ังมาตรการทางภาษี (Tariffs) และมาตรการ
ท่ีไม่ใช่ภาษี (Non-tariff barriers-NTBs) อาทิ การเปล่ียนแปลงกฎหมายหรือนโยบายทางการค้าของ
ประเทศหรือกลุ่มประเทศคู่ค้า การเปล่ียนแปลงมาตรการทางภาษี มาตรการทางด้านการขนส่ง มาตรฐาน
ด้านส่ิงแวดล้อม เป็นต้น ส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาการค้าระหว่างประเทศผ่านกรอบความตกลงระหว่าง
ประเทศท้ังในระดับอนุภูมิภาค ภูมิภาค และระดับโลก โดยเฉพาะกับประเทศคู่ค้าชายแดน เพื่อให้การขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (LSPs) เกิดความสะดวกคล่องตัวและมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น 

๒.๕.๓ ยุทธศาสตร์ที่ ๓ การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ เร่งรัดการ
พัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพมาตรฐาน สร้างความเป็นมืออาชีพ และยกระดับมาตรฐาน
วิชาชีพด้านโลจิสติกส์ สร้างเครือข่ายความร่วมมือกับภาคเอกชนในการพัฒนาก าลังคน ส่งเสริมการใช้
เทคโนโลยีและนวัตกรรมการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ และพัฒนาระบบติดตามและประเมินผล
การพัฒนาด้านโลจิสติกส์ของประเทศ 

กลยุทธ์ท่ี ๑ พัฒนามาตรฐานวิชาชีพโลจิสติกส์ การเพิ่มผลิตภาพแรงงานโดย
หน่วยงานภาครัฐร่วมด าเนินการกับภาคเอกชน ปรับปรุงกรอบหลักสูตรการศึกษาสาขาโลจิสติกส์ระดับ
อาชีวะและระดับปริญญาให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล สนับสนุนการจัดต้ังสถาบันและศูนย์พัฒนา
บุคลากรโลจิสติกส์ท่ีทันสมัยและได้มาตรฐาน พร้อมมีผู้ทรงคุณวุฒิเป็นวิทยากรมืออาชีพในการถ่ายทอด
ความรู้ด้านโลจิสติกส์ สนับสนุนองค์กรก ากับดูแลวิชาชีพ มาตรฐาน และการประเมินคุณภาพการพัฒนา
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ และพัฒนาระบบฐานข้อมูลสารสนเทศเพื่อบริหารการพัฒนาบุคลากรท่ีได้มาตรฐาน
และเป็นปัจจุบัน 

กลยุทธ์ที่ ๒ พัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล ผลิตบุคลากร
ด้านโลจิสติกส์ท้ังระดับต้นน้ าและปลายน้ าในทุกสาขาอาชีพให้มีความเป็นมืออาชีพและมีจริยธรรม 
พัฒนาคุณภาพบุคลากรและวางแผนจัดการก าลังคนด้านโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับความต้องการของ
ภาคธุรกิจ เน้นการฝึกอบรมวิชาชีพเฉพาะหรือเทคนิคเฉพาะด้านครอบคลุมต้ังแต่กระบวนการจัดซื้อ 
กระบวนการจัดเก็บ กระบวนการขนส่ง และกระบวนการด าเนินการ เพื่อให้สินค้าถึงมือลูกค้า เช่น 
บุคลากรคลังสินค้า บุคลากรด้านพิธีการศุลกากร บุคลากรด้านการขนส่งสินค้าทางถนน ทางอากาศยาน 



๘๒ 
 

ทางรถไฟ และทางเรือ เป็นต้น สนับสนุนความร่วมมือกับเครือข่ายภาคเอกชนในการฝึกอบรมในระดับ
ปฏิบัติงานและพัฒนาระบบส่งเสริมการพัฒนาฝีมือแรงงานเพื่อให้ก าลังคนด้านโลจิสติกส์มีคุณภาพ 
มาตรฐาน และค านึงถึงความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 

กลยุทธ์ที่ ๓ วิจัยและพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีด้านโลจิสติกส์ ส่งเสริมการลงทุน
อุตสาหกรรมสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ การวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเทคโนโลยีด้านโลจิสติกส์ 
โดยสนับสนุนมาตรการการจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐท่ีเอื้อต่อการสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาอุตสาหกรรม
ต่อเนื่องพร้อมก าหนดให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีแก่ภาครัฐ ภาคเอกชนและสถาบันศึกษา ใช้มาตรการ
ทางการเงินหรือมาตรการส่งเสริมการลงทุนให้ภาคเอกชนเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมสนับสนุนการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีเพื่อทดแทนการน าเข้า สร้างนวัตกรรม
ของตนเอง และเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศ อาทิ ระบบคลังสินค้าอัตโนมัติ ระบบ
บริหารจัดการและติดตามการขนส่งสินค้า ระบบตรวจสอบย้อนกลับ ระบบหุ่นยนต์อัตโนมัติ อุปกรณ์
หุ่นยนต์ อุปกรณ์ยกขน และอุปกรณ์ซ่อมบ ารุง ท่ีใช้ในกิจกรรมโลจิสติกส์ นวัตกรรมในกระบวนการผลิต 
กระบวนการเก็บเกี่ยว กระบวนการหลังการเก็บเกี่ยว และการพัฒนาบรรจุภัณฑ์เพื่อลดการกระแทกและ
บอบช้ าในระหว่างการขนส่งสินค้าของภาคการเกษตร 

กลยุทธ์ท่ี ๔ ประเมิน/ติดตามข้อตกลงความร่วมมือระหว่างประเทศและพัฒนา
ฐานข้อมูลเพื่อประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ติดตามการเปล่ียนแปลงด้านข้อตกลง
และความร่วมมือระหว่างประเทศท้ังระดับทวิภาคี พหุภาคีในภูมิภาคและนานาชาติท่ีมีผลกระทบต่อ
การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทย อาทิ ความตกลงด้านการอ านวยความสะดวกทางการค้าของ
องค์การการค้าโลก และความตกลงหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจระดับภูมิภาค (Regional Comprehensive 
Economic Partnership: RCEP) เพื่อเป็นข้อมูลส าคัญในการเตรียมการปรับปรุงและวางแผนการพัฒนา
พร้อมเพิ่มความสามารถของระบบติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดย
จัดท าระบบฐานข้อมูลกลางและระบบตัวช้ีวัดท่ีมีประสิทธิภาพท่ีสามารถเช่ือมโยงและใช้ประโยชน์
ร่วมกันได้ในแต่ละหน่วยงานเพื่อช่วยติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ อาทิ 
ฐานข้อมูลอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ด้านการเกษตรอุตสาหกรรม หรือพาณิชย์ รวมท้ังการติดตามประเมินผล
การด าเนินงานของหน่วยงานตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

๒.๖ แนวทางการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่แผนปฏิบัติการ 
การแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติจะให้ความส าคัญและสอดคล้องกับแนวทางการพัฒนา

ดังกล่าวด้วยการก าหนดให้ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเป็น
หน่วยงานหลักในการบูรณาการร่วมกับหน่วยงานรับผิดชอบในระดับปฏิบัติการ เพื่อก าหนดแผนงาน/
โครงการสนับสนุนพัฒนาขับเคล่ือนยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ และก าหนดตัวช้ีวัดท่ีชัดเจนสามารถวัดผล
การด าเนินการตามแผนและการติดตามประเมินผลการด าเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ฯ เพื่อวัด
ผลสัมฤทธิ์ของแผนเป็นระยะ และสามารถปรับแผนยุทธศาสตร์ฯ ให้มีความเหมาะสมสอดคล้องส าหรับ
การเปล่ียนแปลงในการพัฒนาขับเคล่ือนระบบโลจิสติกส์ของประเทศในระยะต่อไป ดังตารางท่ี ๓-๑ 

 
 
 
 
 
 



๘๓ 
 

ตารางท่ี ๓-๑ แนวทางการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่แผนปฏิบัติการ 
ยุทธศาสตร์/กลยุทธ์ หน่วยงานหลัก หน่วยงานสนับสนุน 

๑. การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน 
๑.๑ ยกระดับการบริหารจัดการ 

โลจิสติกส์และโซ่อุปทานภาคเกษตรกรรม
และภาคอุตสาหกรรมให้ได้มาตรฐาน 

  

๑.๑.๑ ภาคเกษตรกรรม กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงการคลัง 
กระทรวงพาณิชย์ 
กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
กระทรวงการท่องเท่ียวและกีฬา 
และภาคเอกชน 

๑.๑.๒ ภาคอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
กระทรวงพาณิชย์ 
กระทรวงการท่องเท่ียวและกีฬา 
กระทรวงการคลัง 
กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
และภาคเอกชน 

๑.๒ เชื่อมโยงการค้าสู่รูปแบบ
พาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์ (e-Commerce) 

กระทรวงพาณิชย์ และ 
กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจ 
และสังคม 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงการคลัง 
กระทรวงมหาดไทย 
และภาคเอกชน 

๑.๓ พัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการ 
โลจิสติกส์ให้สามารถแข่งขันได้ 

กระทรวงพาณิชย์ และ 
กระทรวงคมนาคม 

กระทรวงพลังงาน 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงการคลัง 
กระทรวงการต่างประเทศ 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ 
สิ่งแวดล้อม 
และภาคเอกชน 

๒. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก 
๒.๑ พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน

ด้านขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์
ตามเส้นทางยุทธศาสตร์เพ่ือเชื่อมโยง
อนุภูมิภาคและเป็นประตูการค้า 

กระทรวงคมนาคม 
และกระทรวงมหาดไทย 

กระทรวงการคลัง 
กระทรวงกลาโหม 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงพาณิชย์ 



๘๔ 
 

ตารางท่ี ๓-๑ แนวทางการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่แผนปฏิบัติการ (ต่อ) 
ยุทธศาสตร์/กลยุทธ์ หน่วยงานหลัก หน่วยงานสนับสนุน 

  และภาคเอกชน 
๒.๒ พัฒนาระบบ NSW ให้สมบูรณ์ กระทรวงการคลัง ส านักนายกรัฐมนตรี 

กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
กระทรวงพาณิชย์ 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงพลังงาน 
กระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ 
สิ่งแวดล้อม 
กระทรวงสาธารณสุข 
กระทรวงวัฒนธรรม 
กระทรวงกลาโหม 
กระทรวงการต่างประเทศ 
กสทช.  
และภาคเอกชน 

๒.๓ พัฒนากระบวนการโลจิสติกส์
ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ 

๒.๔ เร่งแก้ไขอุปสรรคการค้า
ระหว่างประเทศ 

กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงการต่างประเทศ 
กระทรวงการคลัง 
กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ 
สิ่งแวดล้อม 
กระทรวงพลังงาน 
และภาคเอกชน 

๓. การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ 
๓.๑ พัฒนามาตรฐานวิชาชีพ 

โลจิสติกส์ 
กระทรวงแรงงาน และ 
กระทรวงศึกษาธิการ 

ส านักนายกรัฐมนตรี 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงการต่างประเทศ 
กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
และภาคเอกชน 

๓.๒ พัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์
ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล 

๓.๓ วิจัยและพัฒนานวัตกรรม
และเทคโนโลยีด้านโลจิสติกส์ 

ส านักนายกรัฐมนตรี และ
กระทรวงวิทยาศาสตร์ และเทคโนโลยี 

กระทรวงศึกษาธิการ 
กระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 

 



๘๕ 
 

ตารางท่ี ๓-๑ แนวทางการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่แผนปฏิบัติการ (ต่อ) 
ยุทธศาสตร์/กลยุทธ์ หน่วยงานหลัก หน่วยงานสนับสนุน 

  และภาคเอกชน 
๓.๔ ประเมิน/ติดตามข้อตกลง

ความร่วมมือระหว่างประเทศและ
พัฒนาฐานข้อมูลเพ่ือประเมินผลการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

สศช. หน่วยงานหลักในแต่ละกลยุทธ์ 
สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย และ 
สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย 

ท่ีมา : ธิดา พัทธธรรม, ๒๕๕๙: ๖๗-๗๐ 
 

จะเห็นได้ว่า จากแนวทางการแปลงแผนยุทธศาสตร์ฯ ไปสู่แผนปฏิบัติการ ตามแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) นั้น ในส่วน
ของยุทธศาสตร์ที่ ๒ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก มีกระทรวงท่ีเข้ามาเกี่ยวข้อง
ในการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ หลายกระทรวงด้วยกัน ซึ่งมีส่วนส าคัญในการผลักดันยุทธศาสตร์ฯ ส าเร็จ
ตามท่ีต้ังเป้าหมายไว้ 
 

การขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) มี
กลไกการขับเคล่ือนในสองระดับ คือ ๑) กลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ระดับนโยบาย คือ คณะกรรมการ
พัฒนาระบบบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) และ ๒) กลไกการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์ระดับปฏิบัติ (ระดับกระทรวง/กรม) โดยในประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี ๒ การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกมีกระทรวงท่ีรับผิดชอบหลัก ได้แก่ กระทรวงคมนาคมและกระทรวงมหาดไทย 
โดยกระทรวงคมนาคมเป็นหน่วยงานหลัก ท่ีมีภารกิจในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและให้บริการคมนาคม
ขนส่ง จึงมีส่วนส าคัญในการยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor Development: EEC) ของรัฐบาล ดังนี้ 

๑. กลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ระดับนโยบาย 
คณะกรรมการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) 
การก าหนดและขับเคล่ือนยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านโลจิสติกส์ระดับนโยบาย ด าเนินการ

ผ่านคณะกรรมการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) ภายใต้
ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ 
พ.ศ. ๒๕๕๒ ซึ่งระเบียบฯ ดังกล่าวก าหนดให้ คณะกรรมการ กบส. เป็นกลไกระดับนโยบาย ยุทธศาสตร์ 
และแนวทางการด าเนินการเกี่ยวกับการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ 
มีการบูรณาการอย่างเป็นระบบ และมีประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่อง ซึ่งเป็นกลไกในการด าเนินการร่วมกัน
ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน โดย คณะกรรมการ กบส. มีองค์ประกอบและอ านาจหน้าท่ี (ธิดา พัทธธรรม, 
ออนไลน์, ๒๕๕๙) ดังนี้ 

องค์ประกอบ 
(๑)   นายกรัฐมนตรี      ประธาน 
(๒)   รองนายกรัฐมนตรี      รองประธาน 



๘๖ 
 

       (ตามท่ีนายกรัฐมนตรีมอบหมาย) 
(๓)   รัฐมนตรีประจ าส านักนายกรัฐมนตรี    กรรมการ 
       (ตามท่ีนายกรัฐมนตรีมอบหมาย) 
(๔)   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง    กรรมการ 
(๕)   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศ   กรรมการ 
(๖)   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงเกษตรและสหกรณ์   กรรมการ 
(๗)   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม    กรรมการ 
(๘)   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม กรรมการ 
(๙)   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม กรรมการ 
(๑๐) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน    กรรมการ 
(๑๑) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์    กรรมการ 
(๑๒) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงแรงงาน    กรรมการ 
(๑๓) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงศึกษาธิการ    กรรมการ 
(๑๔) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรม    กรรมการ 
(๑๕) ปลัดกระทรวงการคลัง     กรรมการ 
(๑๖) ปลัดกระทรวงคมนาคม     กรรมการ 
(๑๗) ปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม     กรรมการ 
(๑๘) เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ กรรมการ 
(๑๙) ผู้อ านวยการส านักงบประมาณ    กรรมการ 
(๒๐) ประธานกรรมการสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย  กรรมการ 
(๒๑) ประธานสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย   กรรมการ 
(๒๒) ประธานสมาคมธนาคารไทย     กรรมการ 
(๒๓) ประธานสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย  กรรมการ 
(๒๔) รองเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ  กรรมการ 
       และสังคมแห่งชาติ (ท่ีได้รับมอบหมาย)      และเลขานุการ 

 

อ านาจหน้าท่ี 
(๑) ก าหนดแผนยุทธศาสตร์และหน่วยงานหลัก ซึ่งรับผิดชอบยุทธศาสตร์ในแต่ละด้าน 

โดยความเห็นชอบของคณะนายกรัฐมนตรี 
(๒) พิจารณาให้ความเห็นชอบแผนแม่บทท่ีจัดท าขึ้น 
(๓) ให้ความเห็นชอบหรือเสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีในประเด็นท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนา

ระบบการบริหารจัดการการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ รวมท้ังการแก้ไขปรับปรุง กฎหมาย 
กฎ และมติคณะรัฐมนตรีท่ีเกี่ยวข้อง 

(๔) ส่งเสริมและสนับสนุนการด าเนินงานของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับแผนยุทธศาสตร์
หรือแผนแม่บท 

(๕) ก ากับดูแลการด าเนินงานตามแผนยุทธศาสตร์และแผนแม่บท และรายงานให้
คณะรัฐมนตรีทราบ 
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(๖) เชิญบุคคลท่ีเกี่ยวข้องมาช้ีแจงข้อเท็จจริงหรือให้ข้อมูลต่างๆ 
(๗) แต่งต้ังคณะอนุกรรมการ เพื่อพิจารณาหรือปฏิบัติการอย่างหนึ่งอย่างใดตามท่ี 

คณะกรรมการ กบส. มอบหมาย 
(๘) ปฏิบัติการอื่นตามท่ีคณะรัฐมนตรีมอบหมายหรือตามท่ีก าหนดในระเบียบนี้ 

๒. กลไกการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ระดับปฏิบัติ (ระดับกระทรวง/กรม) 
กลไกการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ระดับปฏิบัติ (ระดับกระทรวง/กรม) มีกระทรวงท่ี

รับผิดชอบหลัก ได้แก่ กระทรวงคมนาคมและกระทรวงมหาดไทย และเนื่องจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านคมนาคมขนส่ง เป็นส่วนส าคัญท่ีจะสนับสนุนให้การพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้า
ของประเทศมีศักยภาพเพิ่มขึ้น ดังนั้นคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี ๒๗ มีนาคม ๒๕๕๘ จึงได้ให้ความเห็นชอบ
หลักการของแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. ๒๕๕๘ - ๒๕๖๕ ของกระทรวงคมนาคม 
เพื่อให้หน่วยงานราชการท่ีเกี่ยวข้องใช้เป็นแนวทางในการประกอบการพิจารณาจัดท ารายละเอียดแผนงาน/ 
โครงการ ท่ีเกี่ยวข้อง ดังนี้ 

๒.๑ ผลการปฏิบัติงานด้านระบบโครงข่ายทางถนนพ้ืนฐานในประเทศไทย 
ปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๘-๒๕๕๙  

คณะรัฐมนตรี (ครม.) ได้มีมติ เมื่อวันท่ี ๒๗ มีนาคม ๒๕๕๘ ให้ความเห็นชอบในหลักการ
ของแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. ๒๕๕๘-๒๕๖๕ และแผนปฏิบัติ
การด้านคมนาคมขนส่ง ระยะเร่งด่วน ปี พ.ศ. ๒๕๕๘ (Action Plan) และได้มีมติเมื่อวันท่ี ๑ ธันวาคม ๒๕๕๘ 
รับทราบแผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่งระยะเร่งด่วน พ.ศ. ๒๕๕๙ (Action Plan) เพื่อขับเคล่ือนการลงทุน
ด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ ซึ่งในการด าเนินงานตามมติ ครม. ดังกล่าว กระทรวงคมนาคมได้
น าเสนอโครงการให้ ครม. พิจารณาอนุมัติเป็นรายโครงการตามแผนท่ีวางไว้ ดังตารางท่ี ๓-๒ 

 

ตารางท่ี ๓-๒ ผลการปฏิบัติงานด้านโครงข่ายพื้นฐานระบบถนน ในประเทศไทย ปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๕๘-๒๕๕๙ 

การขนส่งทางถนน 
ปี ๒๕๕๘ ปี ๒๕๕๙ ปี ๒๕๖๐ 

การเร่งรัดขยายทางประธานให้เป็น ๔ ช่องจราจร (ระยะที่ ๒) 
● เร่งรัดขยายทางประธานให้เป็น 
๔ ช่องจราจร (ระยะที่ ๒) ระยะทาง
ที่ด าเนินการแล้วเสร็จ ๒๖๗.๕๐๓ กม. 
เช่น ๑) กระบี่-อ.ห้วยยอด ตอน ๔ 
๒) พิษณุโลก-อ.หล่มสัก ตอน ๑ 
๓) ยโสธร-อ.เข่ืองใน ตอน ๒ 
๔) ทางเลี่ยงเมืองชัยภูมิ 

● เร่งรัดขยายทางประธานให้เป็น 
๔ ช่องจราจร (ระยะที่ ๒) ระยะทาง
ที่ด าเนินการแล้วเสร็จ ๑๑๗.๙๘๕ กม. 
เช่น ๑) อ.สีคิ้ว-อุบลราชธานี ตอน 
อ.นางรอง-อ.ปราสาท ตอนที่ ๑ 
๒) อ.ร้องกวาง-น่าน ตอน ๒ 
๓) แยกทางหลวงหมายเลข ๓๔๐-อ.
บางปะหัน ตอน ๓ 

● เร่งรัดขยายทางประธานให้เป็น 
๔ ช่องจราจร (ระยะที่ ๒) ระยะทาง
คาดว่าจะด าเนินการแล้วเสร็จ 
๒๕๓.๗๒๗ กม. เช่น 
๑) อ.สีคิ้ว-ชัยภูมิ ตอน อ.สีคิ้ว-บ.หนอง
บัวโคก 
๒) อ.สีคิ้ว-อุบลราชธานี ตอน อ.นางรอง- 
อ.ปราสาท ตอนที่ ๒ 
๓) แยกทางหลวงหมายเลข ๓๖-ทาง
หลวงหมายเลข ๓ (อ.สัตหีบ) 
๔) อุบลราชธานี-อ านาจเจริญ ตอน ๓ 
๕) ชุมพร-ระนอง ตอน ๓ (ชุมพร- 



๘๘ 
 

ตารางท่ี ๓-๒ ผลการปฏิบัติงานด้านโครงข่ายพื้นฐานระบบถนน ในประเทศไทย ปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๕๘-๒๕๕๙ (ต่อ) 

การขนส่งทางถนน 
ปี ๒๕๕๘ ปี ๒๕๕๙ ปี ๒๕๖๐ 

  อนุสาวรีย์ จปร.) 
การพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงระหว่างประเทศ 
● พัฒนาโครงข่ายทางหลวง
เชื่อมโยงระหว่างประเทศด าเนินการ
แล้วเสร็จ ๗๑.๔๔๖ กม. 
๑) เชิงเขาตะนาวศรี-กอกะเร็ก 
๒) หนองคาย-อ.โพนพิสัย 

 ● พัฒนาโครงข่ายทางหลวงระหว่าง
ประเทศ ระยะทางคาดว่าจะด าเนินการ
แล้วเสร็จ ๓๘.๖๐๐๐ กม. ได้แก่  
อ.โพนพิสัย-บึงกาฬ ตอน ๑ 

การแก้ไขปัญหาการจราจรในพื้นที่ กทม. ปริมณฑล และเมืองหลัก 
 ● แก้ไขปัญหาการจราจรในพ้ืนที่ 

กทม. ปริมณฑล และเมืองหลัก (ทล) 
ระยะทางที่ด าเนินการแล้วเสร็จ 
๑๒.๗๕๒ กม / สะพาน ๑ แห่ง เช่น 
๑) สะพานลอยข้ามทางหลวงหมายเลข 
๓๓๘ ด้านขวาทาง (พุทธมณฑล สาย ๕) 
๒) แยกทางหลวงหมายเลข ๓ (บางปู) 
-บ้านคลองกระบือ ตอน ๒ 
๓) พุทธมณฑลสาย ๕ (รวมสะพาน
ข้ามทางหลวงหมายเลข ๓๓๘) 

● แก้ไขปัญหาการจราจรในพ้ืนที่ 
กทม. ปริมณฑล และเมืองหลัก (ทล) 
สะพานทีค่าดว่าจะด าเนินการ 
แล้วเสร็จ ๑ แห่ง ได้แก่ สะพานลอย
ข้ามทางแยกจุดตัดทางหลวงหมายเลข 
๓๒๕๖ กับทางหลวงหมายเลข ๓๒๖๘ 
(รวมสะพานลอยข้ามคลองส าโรง) 

● แก้ปัญหาจราจรในปริมณฑล 
แล ะ ภู มิ ภ า ค  ( ท ช )  แ ล้ ว เ ส ร็ จ 
๒๗.๕๔๙ กม. เช่น การขยายถนน
ราชพฤกษ์ ระยะที่ ๒ (ตอนที่ ๑) 

● แก้ปัญหาจราจรในปริมณฑล 
และภูมิภาค (ทช) แล้วเสร็จ ๘.๕๔๗ 
กม. เช่น ทางแยกต่างระดับบริเวณ 
จุดตัดถนนราชพฤกษ์ กับถนนกัลปพฤกษ์ 
และถนนสายแยกทางหลวงหมายเลข 
๓๔ (กม. ที่ ๒๖) เชื่อมกับทางหลวง
ชนบท สาย ฉช. ๓๐๐๑ (ตอนที่ ๑) 
จ.สมุทรปราการ 

● คาดว่าจะแก้ปัญหาจราจรใน
ปริมณฑล และภูมิภาค (ทช) จ านวน 
๗.๕๐๐ กม. 

การก่อสร้างทางหลวงสนับสนุนการขนส่งแบบต่อเน่ือง/ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ 
 ● ก่อสร้างทางหลวงสนับสนุนการ

ขนส่งแบบต่อเน่ือง (ทล) ระยะทางที่
ด าเนินการแล้วเสร็จ ๓.๐๓๗ กม. 
เช่น อ.แปลงยาว-บรรจบทางหลวง
หมายเลข ๓๐๔ ตอน ๒ 

● ก่อสร้างทางหลวงเชื่อมต่อระบบ
ขนส่งแบบต่อเน่ือง (ทล) คาดว่าจะ
ด าเนินการแล้วเสร็จ ๔๑.๗๓๐ กม 
ได้แก่ ๑) ชุมพร-ระนอง ตอน ๒, ๒) 
อ . บ้ า น บึ ง -บ ร ร จ บ ท า ง ห ล ว ง
หมายเลข ๓๓๑-อ.บ้านค่าย ตอน ๓ 

 
 
 



๘๙ 
 

ตารางท่ี ๓-๒ ผลการปฏิบัติงานด้านโครงข่ายพื้นฐานระบบถนน ในประเทศไทย ปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๕๘-๒๕๕๙ (ต่อ) 

การขนส่งทางถนน 
ปี ๒๕๕๘ ปี ๒๕๕๙ ปี ๒๕๖๐ 

● พัฒนาเส้นทางเพื่อรองรับ
ยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ ของประเทศ 
(ทช) แล้วเสร็จ ๒๕.๑๔๕ กม. เช่น 
ถนนสายเชื่อม จ. ๓ วงแหวนตะวันตก 
(ตอน ๑) อ.เมือง จ.เชียงราย 

 ● คาดว่าจะสามารถพัฒนาเส้นทาง
เพ่ือรองรับยุทธศาสตร์โลจิสติกส์ของ
ประเทศ (ทช) จ านวน ๓๙.๐๕๘ กม. 

  ● คาดว่าจะพัฒนาเส้นทางเพ่ือ
ส นับ ส นุ น เขต เ ศ ร ษฐกิ จ พิ เ ศ ษ
ชายแดน จ านวน ๕.๑๔๗ กม. 

การก่อสร้างทางหลวงชนบทสนับสนุนการท่องเที่ยว 
● ก่อสร้างทางหลวงชนบท
สนับสนุนการท่องเที่ยว แล้วเสร็จ 
๘๓.๘๘๓ กม. 

● ก่อสร้างทางหลวงชนบทสนับสนุน
การท่องเที่ยวแล้วเสร็จ ๘๗.๘๗๐ กม. เช่น 
๑) การก่อสร้างสะพานเชื่อม เกาะ
ลันตาน้อย-เกาะลันตาใหญ่ จ.กระบี่ 
๒) ถนนสายแยกน้ าตกธารเสด็จ  
อ.เกาะพะงัน จ.สุราษฎร์ธานี 
๓) ถนนสาย นม.๓๐๕๒ แยกทาง
หลวงหมายเลข ๓๐๔–บ้ านท่ า 
มะปรางค์ อ.วังน้ าเขียว จ.นครราชสีมา 

● คาดว่าจะสามารถก่อสร้างทาง
หลวงชนบทสนับสนุนการท่องเที่ยว 
จ านวน ๑๑๔.๑๐๖ กม. 

 การพัฒนาทางหลวงพิเศษและทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
 ● อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายพัทยา 

- มาบตาพุด ระยะทาง ๓๒ กม. (Action plan 2559) ก าหนดแล้วเสร็จ  
ปี ๒๕๖๒ 

 ● ลงนามในสัญญาก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน–
สระบุรี-นครราชสีมา ระยะทาง ๑๙๖ กม. แล้วบางส่วน (Action plan 
2559) ก าหนดแล้วเสร็จปี ๒๕๖๒ 

 ● ลงนามในสัญญาก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางใหญ่–
บ้านโป่ง-กาญจนบุร ีระยะทาง ๙๖ กม. แล้วบางส่วน (Action plan 2559) 
ก าหนดแล้วเสร็จปี ๒๕๖๒ 

  ● มีแผนก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง สายนครปฐม-ชะอ า 
ก าหนดแล้วเสร็จปี ๒๕๖๕ 

  ● มีแผนก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองสายกาญจนบุรี-บ.พุน้ าร้อน 
ก าหนดแล้วเสร็จปี ๒๕๖๓ 

 
 



๙๐ 
 

ตารางท่ี ๓-๒ ผลการปฏิบัติงานด้านโครงข่ายพื้นฐานระบบถนน ในประเทศไทย ปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๕๘-๒๕๕๙ (ต่อ) 

การขนส่งทางถนน 
ปี ๒๕๕๘ ปี ๒๕๕๙ ปี ๒๕๖๐ 

  ● มีแผนก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง หมายเลข ๗ กรุงเทพ-
ชลบุรี ตอนทางยกระดับศรีนครินทร์ 
ก าหนดแล้วเสร็จปี ๒๕๖๓ 

  ● มีแผนก่อสร้างทางหลวงพิเศษ
ระ หว่ า ง เ มื อ ง สา ยห าด ให ญ่ -
ชายแดนไทย/มาเลเซีย 
ก าหนดแล้วเสร็จปี ๒๕๖๓ 

 ● เปิดให้บริการโครงการทางพิเศษ
สายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ 
เมื่อวันที่ ๒๒ ส.ค. ๒๕๕๙ 

 

  ● มีแผนก่อสร้างทางพิเศษสาย
พระราม ๓-ดาวคะนอง–วงแหวน 
รอบนอก กทม. ด้านตะวันตก 

  ● มีแผนก่อสร้างโครงการทางด่วน 
ขั้นที่ ๓ สายเหนือตอน N 2 และ E-W 
Corridor ด้านตะวันออก 

การบ ารุงรักษาโครงข่ายถนน 
● ด าเนินการบ ารุงรักษาถนนในโครงข่ายทางหลวง ๖๗,๑๓๑.๐๐๐ กม. 
● ทางหลวงที่ บ า รุ ง รั กษ า 
๒,๓๙๘.๐๕๐ กม. 
๑) สายทางหลวงหมายเลข ๓๑๙๖ 
ตอน จันเสน-ท่าแค จ.ลพบุรี 
๒) สายทางหลวงหมายเลข ๑๐๙๘ 
ตอน ท่าข้าวเปลือก-ห้วยช้างลอด  
จ.เชียงราย 
๓) สายทางหลวงหมายเลข ๒๐๔๖ 
ตอน เสลภูมิ-บ้านงิ้ว จ.ร้อยเอ็ด 
๔) สายทางหลวงหมายเลข ๒๑๔ 
ตอน ล าชี-ร้อยเอ็ด จ.ร้อยเอ็ด 
๕) สายทางหลวงหมายเลข ๑๒๖ 
ตอน ถนนวงแหวนรอบเมืองพิษณุโลก
ด้านทิศเหนือ จ.พิษณุโลก 

● ทางหลวงที่บ ารุงรักษา ๒,๓๒๙ กม. 
๑) สายทางหลวงหมายเลข ๒๒๓๒ 
ตอน หนองผือ–ท่าไฮ จ.อุบลราชธานี  
๒) สายทางหลวงหมายเลข ๒๒๔๒ 
บุ่งเขียว - เขมราฐ ตอน  ๒ จ.อุบลราชธานี 
๓) สายทางหลวงหมายเลข ๒๒๒ 
ตอน สี่ แยกพัง โคน -วานร นิวาส 
(๐๑๐๒ ตอน เด่ิอคันไชย-หนองแวง) 
จ.สกลนคร 
๔) สายทางหลวงหมายเลข ๒๐๘๕ ตอน 
กันทรลักษ์-กันทรารมย์ จ.ศรีสะเกษ 
๕) สายทางหลวงหมายเลข ๒๑ 
ตอน โคกงาม-หนองบง จ.เลย 

● ทางหลวงที่บ ารุงรักษา ๒,๔๓๗.๗๖ 
กม. (อยู่ระหว่างก่อสร้าง) 
๑) สายทางหลวงหมายเลข ๒๐๗ ตอน 
บ้านวัด-ประทาย จ.นครราชสีมา 
๒) สายทางหลวงหมายเลข ๑๑๗ 
ตอน คลองพลังด้านใต้-เนินสว่าง จ.
พิจิตร 
๓) สายทางหลวงหมายเลข ๓๒๓ ตอน 
ท่าขนุน-เจดีย์สามองค์ จ.กาญจนบุรี 
๔) สายทางหลวงหมายเลข ๓๒ 
ตอน อ่างทอง-ไชโย จ.อ่างทอง 
๕) สายทางหลวงหมายเลข ๓๔๐ 
ตอน สาลี-สุพรรณบุรี จ.สุพรรณบุรี 

● ทางหลวงสายหลักที่บ ารุงรักษา 
๓๘๖.๖๗๐ กม. 

● ทางหลวงสายหลักที่บ ารุงรักษา 
๒๗๙.๘๐ กม. 

● ทางหลวงสายหลักที่บ ารุงรักษา 
๒๐๗.๔๒ กม. (อยู่ระหว่างด าเนินการ) 

 



๙๑ 
 

ตารางท่ี ๓-๒ ผลการปฏิบัติงานด้านโครงข่ายพื้นฐานระบบถนน ในประเทศไทย ปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๕๘-๒๕๕๙ (ต่อ) 

การขนส่งทางถนน 
ปี ๒๕๕๘ ปี ๒๕๕๙ ปี ๒๕๖๐ 

๑) สายทางหลวงหมายเลข ๑๐๘๔ 
หาดชะอม-ก าแพงเพชร จ.ก าแพงเพชร 
๒) สายทางหลวงหมายเลข ๑๐๕ 
ตอน ห้วยบง-แม่สลิดหลวง จ.ตาก 
๓) สายทางหลวงหมายเลข ๑๐๘ 
บ่อหลวง-สะพานแม่ริด จ.เชียงใหม่ 
๔) สายทางหลวงหมายเลข ๑๐๙๕ 
ตอน ท่าไคร้-แม่ฮ่องอสน จ.แม่ฮ่องสอน 
๕) สายทางหลวงหมายเลข ๑๑ 
ตอน นาอิน-ชัยมงคล จ.อุตรดิตถ์ 

๑) สายทางหลวงหมายเลข ๔๒ 
ตอน ปูต๊ะ-สุไหงโกลก จ.นราธิวาส 
๒) สายทางหลวงหมายเลข ๓๐๔  
วังน้ าเขียว-ดอนขวาง จ.นครราชสีมา 
๓) สายทางหลวงหมายเลข ๒๐๘ 
ท่าพระ-หนองสะพัง จ.ขอนแก่น 
๔) สายทางหลวงหมายเลข ๒๐๒ 
ตอน โนนชัยศรี-บ้านบ่อ จ.ยโสธร 
๕) สายทางหลวงหมายเลข ๑ ตอน 
วังไผ่-โนนปอแดง จ.นครสวรรค์ 

๑) สายทางหลวงหมายเลข ๒๐๗ ตอน 
บ้านวัด-ประทาย จ.นครราชสีมา 
๒) สายทางหลวงหมายเลข ๑๑๗ ตอน 
คลองพลังด้านใต้-เนินสว่าง จ.พิจิตร 
๓) สายทางหลวงหมายเลข ๓๒๓ 
ท่าขนุน-เจดีย์สามองค์ จ.กาญจนบุรี 
๔) สายทางหลวงหมายเลข ๓๒ 
ตอน อ่างทอง-ไชโย จ.อ่างทอง 
๕) สายทางหลวงหมายเลข ๓๔๐ 
ตอน สาลี-สุพรรณบุรี จ.สุพรรณบุรี 

● ด าเนินการบ ารุงรักษาถนนในโครงข่ายทางหลวงชนบท ๔๖,๗๙๖.๐๐๐ กม. 
● ด าเนินการยกระดับมาตรฐาน
ถนนแล้วเสร็จ ๑,๐๐๖.๕๑๗ กม. 

● ด าเนินการยกระดับมาตรฐาน
ถนน แล้วเสร็จ ๑,๑๙๔.๑๓๙ กม. 

● คาดว่าจะสามารถด าเนินการ
ยกระดับมาตรฐานถนน จ านวน 
๓๒๙.๔๕๑ กม. 

● ด าเนินการบ ารุงรักษาทางหลวง
ชนบทสายหลักแล้วเสร็จ ๘๑๓.๒๔๔ กม. 

● ด าเนินการบ ารุงรักษาทางหลวง
ชนบทสายหลักแล้วเสร็จ ๘๑๑.๐๐๐ กม. 

● คาดว่าจะสามารถด าเนินการ
บ ารุงรักษาทางหลวงชนบทสายหลัก 
จ านวน ๘๐๙.๐๐๐ กม. 

 พัฒนาสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาคเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ทางถนน ๑๗ แห่ง 

 ● อยู่ระหว่างศึกษาวางผังและ
ออกแบบสถานีขนส่งสินค้าจังหวัด
ชายแดน โดยจะด าเนินการแล้วเสร็จ
ภายในเดือนตุลาคม ๒๕๕๙ 

● ด า เนินการจ้างศึกษาและ
วิเคราะห์โครงการตามมาตรา ๒๕ 
แห่ง พ.ร.บ. การให้เอกชนร่วมลงทุน
ในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๕๖ 

 ก่อสร้างศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า อ.เชียงของ จ.เชียงราย 
 ● อยู่ระหว่างการจ่ายค่าทดแทนให้

ผู้ถูกเวนคืนที่ดิน โดยด าเนินการแล้ว
เสร็จจ านวน ๕๔ แปลง จากจ านวน 
ทั้งหมด ๙๑ แปลง คิดเป็นค่าทดแทน
ทั้งสิ้น ๕๘๖.๙๙๑๗ ล้านบาท 

● ส ารวจอสังหาริมทรัพย์และจัด
กรรมสิทธ์ิที่ดิน และด าเนินการตาม
มาตรา ๓๓ แห่ง พ.ร.บ. การให้เอกชน
ร่วมทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. ๒๕๕๖ 

 โครงการศูนย์การขนส่งชายแดนจังหวัดนครพนม 
 ● เตรียมน าเสนอผลการศึกษาและ

วิเคราะห์การให้เอกชนร่วมทุนใน
กิจการของรัฐ โครงการศูนย์การ
ขนส่งชายแดน จ.นครพนม ตาม
มาตรา ๒๕ แห่ง พ.ร.บ. การให้ 

● ส ารวจอสังหาริมทรัพย์และจัด
กรรมสิทธ์ิที่ดิน และด าเนินการตาม
มาตรา ๓๓ แห่ง พ.ร .บ. การให้
เอกชนร่วมทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 
๒๕๕๖ 

 



๙๒ 
 

ตารางท่ี ๓-๒ ผลการปฏิบัติงานด้านโครงข่ายพื้นฐานระบบถนน ในประเทศไทย ปีงบประมาณ พ.ศ. 
๒๕๕๘-๒๕๕๙ (ต่อ) 

การขนส่งทางถนน 
ปี ๒๕๕๘ ปี ๒๕๕๙ ปี ๒๕๖๐ 

 เอกชนร่วมทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 
๒๕๕๖ ต่อกระทรวงคมนาคม และ
ส านักงานคณะกรรมการนโยบาย 

 

พัฒนาจุดพักรถบรรทุกตามเส้นทางขนส่งสินค้าหลักของประเทศ 
● ก่อสร้างโครงการน าร่อง ต.หนองสาหร่าย อ.ปากช่อง จ.นครราชสีมา ● แผนระยะเร่งด่วน จ านวน ๑๓ แห่ง 

ประกอบด้วย ศูนย์พักรถบรรทุก ๔ แห่ง 
และจุดจอดพักรถบรรทุก ๙ แห่ง 

ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม, ๒๕๕๙: ๒๐-๒๗ 
 

๒.๒ การขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนา
เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor Development: EEC) 

จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้น จะเห็นได้ว่าหัวใจส าคัญของการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) คือ การลงทุนเพื่อสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ท่ี
สมบูรณ์ระหว่างระบบถนน ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยาน  ท่ีสามารถเช่ือมโยงกรุงเทพฯ 
ฉะเชิงเทรา ชลบุรี แหลมฉบัง พัทยา สัตหีบ อู่ตะเภา มาบตาพุด และระยองเข้าด้วยกัน ซึ่งในส่วนของ
การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ ในพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคนั้น กระทรวงคมนาคมได้ด าเนินการการ
พัฒนาทางหลวงพิเศษและทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ดังนี้ 

๒.๒.๑ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ ช่วง
พัทยา-มาบตาพุด 

ตามท่ีคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ได้ประชุมปรึกษาเมื่อวันท่ี ๒๖ สิงหาคม ๒๕๕๗ 
อนุมัติตามมติคณะกรรมการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลตะวันออก (กพอ.) ครั้งท่ี ๑ เมื่อวันท่ี ๒๑ กรกฎาคม 
๒๕๕๗ มอบหมายให้กระทรวงคมนาคมจัดท าแผนปรับปรุงโครงข่ายทางถนนบริเวณพื้นท่ีรอบท่าเรือ
แหลมฉบังและนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด โดยให้ความส าคัญกับการเร่งรัดการก่อสร้างโครงการทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง ช่วงชลบุรี-พัทยา และช่วงพัทยา-มาบตาพุด และมอบหมายให้ส านักงาน
คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติร่วมกับกระทรวงคมนาคมจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานการขนส่งพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเล ท้ังนี้กระทรวงการคลังได้อนุมัติประมาณการรายจ่ายเงินทุน
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง งบประมาณ พ.ศ. ๒๕๕๙ รายการโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ 
สายกรุงเทพฯ-บ้านฉาง ช่วงพัทยา-มาบตาพุด วงเงิน ๑๔,๒๐๐ ล้านบาท ระยะเวลาโครงการ พ.ศ. ๒๕๕๙-
พ.ศ. ๒๕๖๒ ดังแผนภาพท่ี ๓-๓ 

 



๙๓ 
 

แผนภาพท่ี ๓-๓ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ ช่วงพัทยา-มาบตาพุด 

ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม, ๒๕๖๑ 
 

โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) หมายเลข ๗ สาย
กรุงเทพฯ-บ้านฉาง ช่วงพัทยา-มาบตาพุด จัดเป็นโครงการส าคัญภายใต้แผนแม่บทการพัฒนา
โครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) ปี ๒๕๕๘ เพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทาง
ให้แก่ประชาชน พร้อมยกระดับคุณภาพการเดินทางและการขนส่งสินค้าสู่มาตรฐานสากล ตลอดจน
เป็นยุทธศาสตร์ส าคัญของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศ
อีกท้ังยังเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนระบบคมนาคมขนส่งของประเทศให้มีความพร้อมในการเช่ือมโยง
ฐานการผลิตและส่งออกท้ังทางบกและทางน้ าสู่ประเทศเพื่อนบ้าน รองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

โดยกรมทางหลวงได้ด าเนินการก่อสร้างเช่ือมต่อเส้นทางจากช่วงชลบุรี -พัทยา 
บริเวณจุดตัดทางหลวงหมายเลข ๓๖ ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข ๓ บริเวณอ าเภอบ้านฉาง 
จังหวัดระยอง และการก่อสร้างปรับปรุงถนนโครงข่ายเช่ือมต่อกับทางหลวงหมายเลข ๓ บริเวณต าบล
บ้านอ าเภอ อ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ระยะทาง ๗.๘๕๖ กิโลเมตร โดยก่อสร้างเป็นถนนขนาด ๔ ช่องจราจร 
ในเขตทางกว้าง ๘๐ เมตร มีทางแยกต่างระดับ ได้แก่ ทางแยกต่างระดับมาบประชัน ทางแยกต่าง
ระดับห้วยใหญ่ ทางแยกต่างระดับบ้านเขาซีโอน นอกจากนี้ ยังมีสถานีบริการทางหลวง ต้ังอยู่ในพื้นท่ี



๙๔ 
 

บริเวณต าบลห้วยใหญ่ (ประมาณ กม.๒๐) ด่านจัดเก็บเงินค่าผ่านทางแบบระบบปิด ๓ แห่ง ได้แก่ 
ด่านห้วยใหญ่ ด่านเขาชีโอน และด่านอู่ตะเภา พร้อมติดต้ังระบบควบคุมความปลอดภัยด้านจราจร
ตลอดสายทาง ท้ังนี้เพื่อให้ด าเนินงานก่อสร้างแล้วเสร็จท้ังหมดได้ตรงตามแผนภายในปี ๒๕๖๒  

ปัจจุบันมีความคืบหน้าอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะทางหลวงหมายเลข ๗ สายพัทยา � 
มาบตาพุด เป็นการก่อสร้างเส้นทางสายใหม่ ผ่านพื้นท่ี ๒ จังหวัด มีจุดเริ่มต้นท่ี กม. ๒+๓๐๐ เช่ือมกับ
ทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ ผ่านอ าเภอบางละมุง อ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ส้ินสุดท่ีเทศบาลเมือง
มาบตาพุด จังหวัดระยอง บริเวณ กม. ๓๔+๔๐๐ ระยะทางรวม ๓๒ กม. ใช้งบประมาณการก่อสร้าง 
๑๔,๒๐๐ ล้านบาท ซึ่งเป็นงบประมาณจากกองทุนเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษ 
ระยะเวลาด าเนินงานก่อสร้างประมาณ ๔ ปี (ระหว่างปี ๒๕๕๙-๒๕๖๒) โดยคาดว่าเปิดให้บริการได้
ภายในป ี๒๕๖๒ ซึ่งจะสอดคล้องกับแผนงานพัฒนาเพื่อรองรับระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  

ท้ังนี้ เมื่อโครงการก่อสร้างแล้วเสร็จจะเป็นเส้นทางท่ีสามารถเช่ือมต่อการคมนาคม
ขนส่งระหว่างภาคกลางกับภาคตะวันออกได้อย่างสมบูรณ์ นับเป็นเส้นทางสายหลักท่ีมีความส าคัญต่อ
การพัฒนาพื้นท่ีชายฝ่ังทะเลภาคตะวันออก ซึ่งจะช่วยส่งเสริมท้ังในภาคธุรกิจการค้าและการท่องเท่ียว 
ด้วยแนวเส้นทางท่ีสามารถรองรับการเดินทาง และการขนส่งสินค้าในภาคตะวันออกไปยังท่ัวทุกภูมิภาค 
เช่ือมโยงกับท่าเรือแหลมฉบังและนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ รวมถึงการขนส่งทางรถไฟ และการขนส่ง
ทางอากาศท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพโครงข่าย 
โลจิสติกส์ของประเทศ เพื่อพัฒนาไปสู่การเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของภูมิภาคอาเซียน  

๒.๒.๒ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๖๑ แหลมฉบัง-นครราชสีมา 
กระทรวงคมนาคมมีแผนท่ีจะสร้างโครงการต่างๆ ในปี ๒๕๖๓-๒๕๖๖ โดยกรมทางหลวง

ด าเนินโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๖๑ สายแหลมฉบัง-ปราจีนบุรี-นครราชสีมา 
ระยะทาง ๑๒๕ กิโลเมตร (ข่าวสดออนไลน์, ออนไลน์, ๒๕๖๑) เพื่อเช่ือมโยงกับเส้นทางบางปะอิน-
นครราชสีมา-หนองคาย และเส้นทางอื่นๆ โดยเส้นทางหมายเลข ๖๑ ช่วง ชลบุรี (ท่าเรือแหลมฉบัง)-
ปราจีนบุรี (ทางหลวงหมายเลข ๓๕๙) ครอบคลุมพื้นท่ีศึกษา ๓ จังหวัด ๑๐ อ าเภอประกอบด้วย จ.ชลบุรี 
เริ่มต้นจากถนนสุขุมวิท บริเวณ อ.บางละมุง เป็นถนนขนาด ๘ ช่องจราจร ถึงทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ 
บริเวณทางแยกต่างระดับศรีราชา ระยะทาง ๙ กิโลเมตร จากนั้นจะลดเหลือ ๖ ช่องจราจร จากนั้นเมื่อถึง
ทางแยกต่างระดับบ่อวิน จะเป็นถนนยกระดับ ระยะทาง ๑๑ กิโลเมตร ขนานไปกับทางหลวงหมายเลข 
๓๓๑ ผ่านทางแยกต่างระดับมาบเอียง ผ่านแยกมาบปู แล้วก็ลดลงมาเป็นถนนระดับดินผ่านทางหลวง
หมายเลข ๓๔๔ (ชลบุรี-แกลง) ท่ีทางแยกต่างระดับหนองใหญ่ บ้านห้วยมะระ, ทางหลวงหมายเลข ๓๓๔๐ 
(หนองเสม็ด-บ่อทอง) ท่ีทางแยกต่างระดับบ่อทอง บ้านคลองมือไทร แล้วจะลดเหลือถนน ๔ ช่องจราจร
เข้าสู่เขตจังหวัดฉะเชิงเทรา ผ่านทางหลวงหมายเลข ๓๒๕๙ (อ่างเก็บน้ าสียัด-หนองคอก) ท่ีทางแยกต่าง
ระดับสนามชัยเขต แล้วส้ินสุดท่ีทางหลวงหมายเลข ๓๕๙ (เขาหินซ้อน-สระแก้ว) ท่ีทางแยกต่างระดับศรีมหาโพธิ์ 
บ้านหว้าเอน ดังแผนภาพท่ี ๓-๔ 

 



๙๕ 
 

แผนภาพที่ ๓-๔ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๖๑ แหลมฉบัง-นครราชสีมา 

ท่ีมา : ประชาชาติออนไลน์, ๒๕๖๑. 
 

โดยโครงการนี้มีมูลค่าลงทุนประมาณ ๗ หมื่นล้านบาท รองรับปริมาณการขนส่งจาก
โรงงานและนิคมอุตสาหกรรมเข้าสู่ท่าเรือแหลมฉบัง เช่ือมกับเส้นทางการขนส่งไปยังชายแดนไทย-กัมพูชา 
ด่านอรัญประเทศ จ.สระแก้ว และนอกจากในอนาคต หากเช่ือมต่อกับมอเตอร์เวย์ หมายเลข ๖ ท่ี จ.นครราชสีมา
แล้วจะเป็นเส้นทางยุทธศาสตร์ที่เช่ือมต่อการเดินทางระหว่างภาคอีสานกับภาคตะวันออกนอกเหนือจาก
ทางหลวงหมายเลข ๓๐๔ และ ๓๔๘ และเมื่อโครงการแล้วเสร็จ จะช่วยให้การเดินทางและขนส่งสินค้า
ตามแนวเส้นทางมีความสะดวกรวดเร็ว ลดอุบัติเหตุ และช่วยบรรเทาปัญหาจราจรคับค่ัง บนมอเตอร์เวย์
กรุงเทพฯ - ชลบุรี ช่วงทางแยกต่างระดับหนองขาม - ท่าเรือแหลมฉบัง และถนนสุขุมวิท ช่วงแยกต่างระดับ
แหลมฉบัง - คลองบางละมุง ท่ีจะมีปริมาณจราจรเพิ่มมากขึ้นตามการเจริญเติบโตของประเทศในอนาคต 
และท่ีส าคัญยังเป็นเส้นทางรองรับการพัฒนาพื้นท่ี EEC และการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
เช่ือมต่อการค้าการลงทุน และการเดินทางระหว่างประเทศไทยไปยังประเทศเพื่อนบ้านในอนาคตด้วย 
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ปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ (ดา้นโครงสร้างพื้นฐาน) 
 

แม้การจัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ 
(พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ได้ยึดกรอบทิศทางการพัฒนาระยะยาว ระยะกลาง และนโยบายรัฐบาลท่ีส าคัญ 
เพื่อเป็นแนวทางในการจัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาท่ีมุ่งไปสู่เป้าหมายร่วมของการพัฒนาประเทศ แต่ใน
การขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานในภาพรวมนั้น ยังพบปัญหาและอุปสรรค ดังนี้ 

๑. ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบถนน 
การขนส่งทางถนนภายในประเทศเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีส าคัญ ท้ังในเชิงโครงข่ายถนน

และปริมาณการขนส่งท้ังผู้โดยสารและสินค้า โดยโครงสร้างพื้นฐานหลักของการขนส่งทางถนน คือ 
ถนนหรือทางหลวง ระบบสัญญาณและเครื่องหมายจราจร และท่ีหยุดรถ พักรถ และสถานีขนส่ง  
ปัจจุบันโครงข่ายถนนทางหลวงของประเทศมีระยะทางรวมกันท้ังส้ินประมาณ ๑๑๖,๓๖๖ กิโลเมตร 
โดยในปี ๒๕๕๘ ประเทศไทยมีความหนาแน่นของโครงข่ายถนนประมาณ ๐.๑๓ กิโลเมตรต่อตาราง
กิโลเมตร และสามารถเช่ือมต่อการเดินทางไปยังภูมิภาคต่างๆ ของประเทศได้อย่างสะดวกและท่ัวถึง 
รวมท้ังมีจุดเช่ือมโยงทางถนนกับประเทศเพื่อนบ้าน (กระทรวงคมนาคม, ๒๕๕๙: ๒๐-๒๗) 

แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-
๒๕๖๔) (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) ได้รายงาน
ผลการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศในช่วงท่ีผ่านมาไว้ว่า ในด้านการพัฒนาบริการขนส่งและ
เครือข่ายโลจิสติกส์ พบว่า โครงข่ายโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมีความครอบคลุมและเช่ือมโยง
พื้นท่ีต่าง  ๆเพื่อรองรับการขนส่งสินค้าภายในประเทศ และระหว่างประเทศได้มากขึ้น นอกจากนี้ การสนับสนุน
โครงการลงทุนเพื่อสร้างความเช่ือมโยงร่วมกับประเทศเพื่อนบ้านได้ปรากฏผลเป็นรูปธรรมอย่างชัดเจน
ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมา โดยเฉพาะในกรอบความร่วมมือระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 
(Greater Mekong Subregion: GMS) ท่ีมีการผลักดันโครงการด้านขนส่งและโลจิสติกส์ตามแนว
ระเบียงเศรษฐกิจ เช่ือมโยงภูมิภาคต่างๆ ของไทย โดยผู้วิจัยได้สรุปสถานภาพการพัฒนาเฉพาะการขนส่ง
ระบบถนน ได้แก่ ระบบขนส่งทางถนนยังเป็นรูปแบบการขนส่งหลัก โดยมีประเด็นปัญหาส าคัญท่ี 
ยังไม่ได้รับการแก้ไข ได้แก่ เส้นทางถนนท่ีเช่ือมต่อประตูการค้ามีสภาพแออัด จุดพักรถตามเส้นแนวถนน
สายหลักยังมีน้อยและขาดจุดเปล่ียนถ่าย โดยเฉพาะบริเวณด่านการค้า รวมท้ัง ป้ายจราจรยังไม่ได้มาตรฐาน 
และพอเพียง ซึ่งส่วนใหญ่ยังเป็นภาษาไทย และยังไม่เป็นมาตรฐานเดียวกันในภูมิภาคอาเซียน 

ปัญหาการจราจรแออัด ณ บริเวณพื้นท่ีรอบประตูการค้าหลัก เส้นทางถนนเช่ือมไปสู่
ประตูการค้าและด่านชายแดนท่ีส าคัญมีการใช้งานเต็มขีดความสามารถ เส่ือมสภาพ และไม่สามารถ
ให้รถบรรทุกวิ่งผ่านได้ตลอดเวลา รวมถึงปัญหาเรื่องความปลอดภัยและอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ียังปรากฏ
ให้เห็นอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ ยังมีประเด็นเรื่องโครงสร้างพื้นฐานและระบบการค้าระหว่างประเทศ
ท่ียังไม่เอื้ออ านวย เส้นทางคมนาคมเช่ือมต่อระหว่างไทยและประเทศเพื่อนบ้านยังขาดความพร้อม 
โดยเฉพาะเส้นทางในประเทศเพื่อนบ้านท่ีมีความช ารุดทรุดโทรม การขนถ่ายสินค้ายังใช้แรงงานคนมากกว่า
เครื่องจักร ท าให้ใช้เวลานานและสินค้าได้รับความเสียหาย รวมท้ังระบบการค้าระหว่างประเทศยังไม่เป็น
สากลมีการเปล่ียนแปลงนโยบายและกฎระเบียบบ่อยครั้ง 
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๒. อุปสรรคด้านความพร้อมของจุดเช่ือมโยงการขนส่งระบบถนน และการ
คมนาคมขนส่งสินค้าภายในประเทศ 

ในการคมนาคมขนส่งสินค้าระบบถนนั้น มีองค์ประกอบท่ีมีความส าคัญเป็นอย่างมาก 
๔ องค์ประกอบหลัก คือ เส้นทาง (Way or Route) พาหนะ (Vehicle) อุปกรณ์ (Equipment) และสถานี 
(Terminal) นอกจากนี้ยังพบว่ามีองค์ประกอบอื่นๆ ท่ีจะต้องพิจารณา เช่น ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า 
(Operator or Carrier) กฎระเบียบ และข้อบังคับต่างๆ (Regulations) เป็นต้น 

โดยเส้นทางในการขนส่งสินค้า (Way or Route) หมายถึง เส้นทางท่ีใช้สัญจร เพื่อสนองต่อ
วัตถุประสงค์ในการขนส่งสินค้า ซึ่งอาจจะเป็นเส้นทางบนอากาศหรือในทะเล นอกจากนี้เส้นทางในการขนส่ง
อาจจะเป็นเส้นทางท่ีมีการใช้อยู่เป็นประจ า หรือเป็นครั้งคราว หรืออาจจะเป็นเส้นทางท่ีถูกก าหนดขึ้น
ตามความต้องการ ส าหรับพาหนะในการขนส่งสินค้า (Vehicle) หมายถึง รถยนต์ รถบรรทุก รถไฟ เรือ เครื่องบิน 
ส่วนอุปกรณ์ในการขนส่งสินค้า (Equipment) หมายถึง รถยก ซึ่งอุปกรณ์ขึ้นสินค้าในการขนส่งสินค้านี้
อาจจะแบ่งเป็นอุปกรณ์ในการเคล่ือนย้าย และอุปกรณ์เพื่อการขนส่งสินค้าและบริการ หรืออาจจะเป็น
อุปกรณ์เพื่อการขนส่งส่ิงใดส่ิงหนึ่งเฉพาะก็ได้ 

ส าหรับสถานีในการขนส่งสินค้า (Terminal) เป็นสถานท่ีซึ่งใช้เป็นจุดส าหรับหยุด เพื่อรับ-
ส่งสินค้าและบริการ ส าหรับการส่งสินค้าแต่ละประเภท ซึ่งอาจจะเป็นสถานีต้นทาง ปลายทาง หรือ
ระหว่างเส้นทางก็ได้ ซึ่งสถานีขนส่งสินค้ามักใช้ส าหรับการขนส่งทางบก ท้ังนี้ปัจจัยหรือองค์ประกอบ
หลักฐาน ๔ ประการถือได้ว่าเป็นองค์ประกอบท่ีส าคัญ ซึ่งจ าเป็นต้องมีและจะขาดส่ิงใดส่ิงหนึ่งไม่ได้ 
(รัตนา ชาตรูประมัย, ๒๕๕๖) เช่น ถ้ามีเส้นทางและมีสถานีในการขนส่งสินค้า ก็ไม่สามารถท่ีจะด าเนิน
กิจกรรมต่างๆ ได้ หรือมีสถานีในการขนส่งสินค้า และอุปกรณ์ทุกอย่างพร้อม แต่ขาดเส้นทางส าหรับการ
ขนส่งสินค้างานก็ไม่สามารถด าเนินการได้ เป็นต้น 

เมื่อวิเคราะห์ถึงสภาพแวดล้อมท้ังภายในและภายนอกของประเทศไทย ในประเด็นเกี่ยวกับ
ความพร้อมในการคมนาคมขนส่งสินค้านั้น ประเทศไทยมีภูมิประเทศต้ังอยู่ในต าแหน่งท่ีอยู่กึ่งกลาง
ท่ามกลางประเทศเพื่อนบ้าน ไม่ว่าจะเป็น เมียนมา สปป.ลาว กัมพูชา มณฑลยูนนานของสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ส่งผลให้ประเทศไทยนั้นมีความได้เปรียบเชิงภูมิศาสตร์ในการเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอินโดจีน 
และยิ่งไปกว่านั้นสถานะของประเทศต่างๆ ในภูมิภาคอินโดจีนและจีนตอนใต้ ยังมีอัตราการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจค่อนข้างสูง มีความคล้ายคลึงกันในลักษณะเช้ือชาติ วัฒนธรรม และมีการพึ่งพาการส่งออก 
และการน าเข้าปัจจัยและการลงทุนจากต่างประเทศ รวมท้ังมีความต้องการการกระจายสินค้าและน าเข้า
วัสดุอุปกรณ์จากต่างประเทศสูง 

แต่หากศึกษารายละเอียดด้านการบริหารจัดการ ประเทศไทยยังขาดความสะดวกและ
ความรวดเร็วในด้านการคมนาคมส่งสินค้า เช่น ผู้ประกอบการไม่สามารถใช้งานพาหนะ หรือรถบรรทุกสินค้า
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ปัจจุบันการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะท าการขนส่งในเวลากลางคืน คือ ช่วงเวลา 
๑๖:๓๐-๒๔:๐๐ และ ๐๐.๐๑-๑๘.๐๐ และมีเท่ียวการขนส่งวันละ ๑ เท่ียว (ไป-กลับ) ช่วงเวลาท่ีเหลือเกิด
ความสูญเปล่า รถบรรทุกสินค้าส่วนใหญ่จะจอดรอ (Waste of waiting) ซึ่งท าให้การใช้งานของ
รถบรรทุกสินค้าได้ไม่เป็นประสิทธิภาพ และเป็นการสูญเสียโอกาสมากมาย (ธีร์วรา บวชชัยภูมิ, ออนไลน์: 
๒๕๕๘)  
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๓. อุปสรรคด้านต้นทุนโลจิสติกส์ 
“ต้นทุนรวม” (Total cost หรือ joint cost) เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายต่างๆ โดยรวม

เอาต้นทุนคงท่ีและต้นทุนผันแปรมารวมกัน ถือเป็นต้นทุนของการบริการขนส่งสินค้าท้ังหมด ไม่สามารถ
จะแยกออกได้ว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าหรือบริการแต่ละอย่างแต่ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น 
การขนส่งทางราง โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีท้ังผู้โดยสาร สินค้า และบริการอยู่ในขบวนเดียวกัน ค่าใช้จ่าย
ท่ีเกิดขึ้นจะเป็นต้นทุนร่วมกัน เพราะไม่สามารถแยกออกได้ว่าเป็นต้นทุนในการขนส่งผู้โดยสาร หรือ
ต้นทุนส าหรับการขนส่งสินค้าและบริการ เป็นต้น ดังนั้นต้นทุนท่ีเกิดขึ้นในการขนส่งเท่ียวหนึ่งนั้น  
การท่ีต้องแบ่งสรรต้นทุนเช่นนี้ก็จะเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจ เพื่อจะได้ทราบว่าสินค้าแต่ละประเภทท่ี
ด าเนินการอยู่นั้นมีต้นทุนและให้ก าไรเพียงใด โดยต้นทุนรวมที่สามารถแยกแยะได้ชัดเจน เช่น ค่าน้ ามัน 
ซึ่งอาจคิดเฉล่ียน้ ามันแต่ละเท่ียวไปตามน้ าหนักบรรทุกสินค้า เป็นต้น ซึ่งต้นทุนการขนส่งสินค้าจะมา
ในรูปแบบต้นทุนคงท่ีและต้นทุนแปรผัน ซึ่งขึ้นอยู่กับความหลากหลายของปัจจัยแวดล้อมท่ีเกี่ยวข้อง
กับภูมิศาสตร์ โครงสร้างพื้นฐาน อุปสรรคทางการจัดการต่างๆ พลังงาน วิธีการขนส่งสินค้า และบุคลากร 

เมื่อพิจารณาต้นทุนโลจิสติกส์ โดยเฉพาะต้นทุนการขนส่งของประเทศไทยอยู่ในเกณฑ์ท่ีสูง
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศท่ีพัฒนาแล้ว ปัจจุบันมีต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
(GDP) ประมาณร้อยละ ๑๔.๒ ส่วนหนึ่งเนื่องมาจากต้นทุนการขนส่งสินค้าประมาณร้อยละ ๗.๔ ต่อ GDP 
ท่ีมีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ ๕๑.๙ และต้นทุนโลจิสติกส์มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น 

แม้ประเทศไทยจะเร่งพัฒนาด้านการขนส่งและการเดินทาง  โดยเฉพาะการขนส่งระบบถนน 
มุ่งเน้นการก่อสร้างและยกระดับมาตรฐานเส้นทาง เพื่ออ านวยความสะดวกการขนส่งสินค้า แต่จาก 
ผลสัมฤทธิ์ด้านการพัฒนาการขนส่งระบบถนน พบว่า ระยะเวลา (Time) ท่ีใช้ในการขนส่งสินค้า จากจุดต้น
ทาง-ปลายทางลดลง (ช่ัวโมง) ซึ่งเป็นตัวช้ีวัดท่ี ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) ใช้ในการประเมินความส าเร็จในการพัฒนาการขนส่งระบบถนน ยังคงต่ ากว่าเป้าหมาย เนื่อง
ด้วยโครงการพัฒนาถนนมิได้มีการพัฒนาตลอดเส้นทางในช่วงเวลาพร้อมกัน แต่จะมีรูปแบบการพัฒนา
เป็นช่วงเป็นตอนของถนนตามงบประมาณท่ีได้รับ ดังนั้น จึงเกิดจุดคอขวด (Bottleneck) จากการ
ก่อสร้างทางเป็นระยะๆ ส่งผลให้ระยะเวลารวมในการเดินทางไม่เป็นไปตามเป้าหมาย  

อย่างไรก็ตาม การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งระบบถนนของไทยถือว่ามี
ความสมบูรณ์ค่อนข้างมาก แต่ในมิติของการบริหารจัดการการขนส่งและโลจิสติกส์ระบบถนน พบว่า 
ยังขาดข้อมูลท่ีใช้ในการบริหารจัดการและตัดสินใจในระดับนโยบาย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เรื่องการขนส่ง
ทางถนนระหว่างประเทศท่ีก าลังเกิดขึ้นและการเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง (Modal Shift) (มณิสรา 
บารมีชัย และบุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์, ออนไลน์: ๒๕๕๒) 

๔. อุปสรรคด้านการเช่ือมโยงฐานข้อมูลโลจิสติกส์ของประเทศ 
การคมนาคมขนส่งสินค้าภายในประเทศยังพบปัญหาในการเช่ือมโยงฐานข้อมูลโลจิสติกส์

ของประเทศ กล่าวคือ การขาดความเช่ือมโยงกันในเรื่องข้อมูลการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ  
เมื่อมีการเปรียบเทียบรูปแบบระหว่างการขนส่งทางถนน การขนส่งทางเรือ และการขนส่งทางอากาศ 
โดยเฉพาะท่ีข้อมูลมีความเช่ือมโยงต้ังแต่ผู้ผลิต สินค้า ผู้ขนส่ง ผู้น าเข้า/ ส่งออก และข้อมูลสายเรือ/ 
สายการบิน ฯลฯ เป็นต้น ซึ่งการพัฒนาฐานข้อมูลด้านโลจิสติกส์ของประเทศ ถือเป็นเรื่องส าคัญมากใน
อนาคต โดยเฉพาะอย่างยิ่งฐานข้อมูลการขนส่งทางถนน เนื่องจากกว่าร้อยละ ๘๑.๒๐ ของการขนส่ง



๙๙ 
 

ของประเทศไทยในปัจจุบันเป็นการขนส่งทางถนน และจากแนวโน้มทางการค้าท่ีเดิมประเทศไทยมีคู่ค้า
ส าคัญคือ สหรัฐอเมริกาและยุโรป ซึ่งต้องอาศัยการขนส่งทางน้ าและอากาศเป็นหลัก แต่ในปัจจุบัน
ประเทศไทยมีโครงสร้างเศรษฐกิจผูกกับอาเซียนและจีน การขนส่งทางถนนกลายเป็นโหมดการขนส่ง
ท่ีมีแนวโน้มส าคัญมากขึ้นในอนาคต โดยตัวอย่างข้อมูลท่ีสามารถใช้ในการพิจารณาเพื่อวางแผน
ด้านโลจิสติกส์ในอนาคต เช่น ต้นทาง-ปลายทางการขนส่ง และการไหลของสินค้า (Commodity 
Flow) เป็นต้น (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์: ๒๕๖๐) 

ปัจจุบันระบบการเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ของประเทศ (National Single Window: 
NSW) พร้อมรองรับการเช่ือมโยงข้อมูลกับหน่วยงานต่างๆ ท้ังภายในประเทศและระหว่างประเทศแล้ว 
และพร้อมรองรับการเช่ือมโยงข้อมูลกับ ASEAN Single Window (ASW) แล้ว ต้ังแต่ปลายปี ๒๕๕๔ 
ท าให้หน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจสามารถเช่ือมโยงข้อมูลใบอนุญาตและใบรับรองต่างๆ กับระบบ 
NSW แล้วจ านวน ๓๖ หน่วยงาน เช่น ข้อมูลใบขนสินค้า บัญชีราคาสินค้า ใบก ากับการขนย้าย บัญชี
รายการสินค้า การช าระเงิน ใบอนุญาต/ ใบรับรอง และเอกสารอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการน าเข้า - 
ส่งออก และโลจิสติกส์ ซึ่งยังเหลืออีกเพียงสามหน่วยงาน ซึ่งอยู่ระหว่างการเตรียมความพร้อมเปิดใช้
งานอย่างเป็นทางการ ได้แก่ (๑) บริษัทท่าอากาศยาน จ ากัด (มหาชน) (๒) ส านักงานการบินพลเรือน 
และ (๓) สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

อย่างไรก็ตาม การเช่ือมโยงดังกล่าวยังไม่ครบถ้วนทุกสินค้า และยังไม่ครบทุก
กระบวนการท่ีควรจัดท าเป็นธุรกรรมอิเล็คทรอนิกส์ ซึ่งยังไม่เป็นหน้าต่างเดียวกันท าให้ผู้ประกอบการ
ต้องกรอกข้อมูลซ้ ากันหลายครั้ง  

อีกท้ัง การประยุกต์ใช้งานระบบ NSW เพื่อการเช่ือมโยงและการแลกเปล่ียนข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ระหว่าง G2G ยังมีปริมาณน้อย ซึ่งในปัจจุบันระบบ NSW ให้บริการเช่ือมโยงข้อมูลกับ
หน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจประมาณเดือนละ ๖.๖ ล้านเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ นอกจากนี้ยังพบ
ปัญหาการไม่สามารถใช้ประโยชน์ในการช าระค่าบริการเกี่ยวกับการขนส่ง ค่าธรรมเนียมภาครัฐ และ
ช าระสินค้าด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์เต็มรูปแบบได้ นอกจากนี้การปรับลดขั้นตอนและเพิ่มประสิทธิภาพ
ของกระบวนการออกใบรับรอง/ ใบอนุญาตแก่ภาคธุรกิจยังไม่มีความคืบหน้า เนื่องจากยังขาดการออกแบบ
กระบวนการและธุรกรรมใหม่ระหว่างหน่วยงาน เพื่ออ านวยความสะดวกในการน าเข้าและส่งออก
สินค้า ตลอดท้ังกระบวนการ 

อย่างไรก็ตาม แม้ประเทศไทยจะได้เข้าร่วมโครงการน าร่อง ASEAN Single Window (ASW) 
ภายใต้กรอบความร่วมมืออาเซียน เพื่อทดสอบความพร้อมของระบบในการเช่ือมโยงข้อมูลใบรับรอง
แหล่งก าเนิดสินค้าของอาเซียน (ATIGA Form D) โดยเมื่อมีนาคม ๒๕๕๘ ส านักงานเลขาธิการอาเซียน 
และผู้ให้ทุนพัฒนาโครงการน าร่อง ASW (ASW ASEAN Connectivity through Trade and Investment: 
ACTI) ได้ด าเนินการจ้าง บริษัท Axway, Pte จ ากัดจากประเทศสิงคโปร์ เป็นผู้รับผิดชอบพัฒนา
ระบบคอมพิวเตอร์ส าหรับการเช่ือมโยงข้อมูล ATIGA Form D ระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียน โดยมี
ประเทศท่ีเข้าร่วมน าร่องทดสอบเช่ือมโยงข้อมูล ATIGA Form D จ านวน ๕ ประเทศ ได้แก่ อินโดนีเซีย 
มาเลเซีย สิงคโปร์ ไทย และเวียดนาม ซึ่งการทดสอบได้แล้วเสร็จในเดือนกุมภาพันธ์ ๒๕๕๙ (ธิดา 
พัทธธรรม, ออนไลน์: ๒๕๕๙) 



๑๐๐ 
 

แต่สมาชิก ASEAN แต่ละประเทศมีความพร้อมของระบบ NSW ส าหรับรองรับการเช่ือมโยง
ของข้อมูลผ่านระบบ ASW ท่ีแตกต่างกัน ซึ่งในส่วนของประเทศไทย กรมศุลกากร ได้จัดต้ัง NSW 
เพื่อบูรณาการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่างประเทศไว้ ณ จุดเดียวเรียบร้อยแล้ว ส าหรับการเริ่มใช้งานจริง 
ASW ในการเช่ือมโยงข้อมูล ATIGA Form D ในเดือนเมษายน ๒๕๕๙ โดยในระหว่างการใช้งานจริง 
๑๒ เดือนแรก ผู้ให้ทุนฯ จะสนับสนุนด้านค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงระบบเพิ่มเติม อาจรวมถึงการพัฒนา
เอกสารเพื่อการแลกเปล่ียนระหว่างภาคธุรกิจด้วยกัน (B2B) และระหว่างภาคธุรกิจกับหน่วยงานภาครัฐ 
(B2G) เช่น เอกสารยืนยันการจองระวางเรือ เอกสารยืนยันการรับบรรทุก และเอกสารรองรับสุขอนามัย
พืชและสัตว์ เป็นต้น และหลังจากนั้นประเทศสมาชิกอาเซียนต้องออกทุนในการพัฒนาและใช้งาน ASW 
ร่วมกันต่อไป 

๕. อุปสรรคด้านระเบียบและข้อบังคับต่างๆ  
ปัจจุบัน ธุรกิจประกอบการขนส่งสินค้าในประเทศ จัดได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมหลักท่ี

ส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ และมีการเติบโตสูง จึงท าให้มีผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางถนน 
หรือ ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ประกอบธุรกิจให้บริการขนส่งรวมถึงการบริการด้านอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง
อยู่เป็นจ านวนมาก ดังจะเห็นได้จาก สถิติจ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งสินค้าแยกตามประเภท
การให้บริการ และจ านวนผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ดังตารางท่ี ๓-๓ 

 

ตารางท่ี ๓-๓ สถิติจ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งสินค้าแยกตามประเภทการให้บริการ 

ท่ีมา : รายงานสถิติการขนส่ง ประจ าปี ๒๕๕๙ กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์: ๒๕๕๙ 
 

ในปัจจุบันธุรกิจบริการขนส่งสินค้าในประเทศไทย ก าลังเผชิญกับสภาวะต่าง  ๆมากมายรอบด้าน 
ท้ังปัจจัยภายนอก ได้แก่ ต้นทุนราคาน้ ามันแพง กล่าวคือ ราคาน้ ามันดีเซลแพงขึ้นกว่าในอดีตกว่าเท่าตัว 
การใช้พลังงานทดแทนไบโอดีเซลหรือก๊าซธรรมชาติ (CNG) ก็ยังไม่ได้รับความนิยมแพร่หลาย มีอุปสรรค
ต่างๆ มากมาย เช่น สถานีบริการก๊าซธรรมชาติอัดยังไม่ท่ัวถึง หรือผู้ประกอบการยังไม่มั่นใจในสมรรถนะ
ของเครื่องยนต์เมื่อมีการดัดแปลงไปแล้ว และยังต้องรับมือกับการเปิดเสรีทางการค้าบริการ ซึ่งจะต้อง
แข่งขันกับผู้ประกอบการต่างชาติอย่างหลีกเล่ียงไม่ได้ และต้องแข่งขันกันเองกับผู้ประกอบการรายอื่นๆ 
ท่ีมีอยู่จ านวนมาก ภายในประเทศ ด้วยเหตุนี้เองจึงเริ่มเห็นการเปล่ียนแปลงท่ีส าคัญท่ีเป็นปัญหา คือ 
ผู้ประกอบการหลายรายพยายามลดราคาค่าขนส่งสินค้า โดยการตัดราคา เนื่องจากผู้ใช้บริการบางส่วน
ยังไม่ค่อยให้ความส าคัญกับคุณภาพการให้บริการ ซึ่งมาตรฐานการให้บริการก็อาจจะลดลงตามไปด้วย 

การด าเนินงานของผู้ประกอบการไทยส่วนใหญ่ยังมิได้น าทฤษฎีหรือวิทยาการสมัยใหม่
เข้ามาปรับปรุงระบบการบริหารงาน เช่น การพัฒนาการบริหารกองรถให้มีประสิทธิภาพ การลดเวลา

หน่วย: คัน 
ประเภทรถ รวม กระบะ/

บรรทุก 
ตู้บรรทุก บรรทุก

ของเหลว 
บรรทุก
วัสดุ

อันตราย 

บรรทุก
เฉพาะกิจ 

พ่วง ก่ึงพ่วง ก่ึงพ่วง
บรรทุก
วัสดุยาว 
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๑๐๑ 
 

ส่งมอบ การลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุง อีกท้ังการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยยังมีค่อนข้างน้อย 
เช่น การใช้ระบบบัญชีอัตโนมัติ การใช้โปรแกรมบริหารงานบุคคล และเงินเดือน เป็นต้น  

อีกท้ังภาครัฐยังไม่มีแนวทางท่ีชัดเจนในการเปล่ียนรถบรรทุกขนส่งเป็นรถยนต์ไฟฟ้า   
ซึ่งภาคธุรกิจเคยได้รับประสบการณ์ท่ีไม่ดีจากนโยบายพลังงาน NGV ส่งผลให้ผู้ประกอบการบางราย
ขาดทุนเป็นจ านวนมาก 
 

สรุป 
 

การศึกษาในบทท่ี ๓ มุ่งศึกษาในกรอบของวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๑ เพื่อศึกษายุทธศาสตร์
ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor: EEC) ของรัฐบาล และวัตถุประสงค์ข้อท่ี ๒ เพื่อศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน
ท่ีเป็นระบบถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) 
ซึ่งผลการศึกษาตอบวัตถุประสงค์การวิจัยท้ัง ๒ ข้อดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ดังนี้ 

ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๑ สรุปได้ว่า 
ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  

(EEC) เป็นการลงทุนเพื่อเช่ือมโยงการเดินทางท้ังทางอากาศ ทางบก ทางราง และทางน้ าแบบไร้รอยต่อ 
(Seamless Operation) โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การลดเวลาเดินทาง 
และประหยัดค่าขนส่ง ภายใต้กรอบ พ.ร.บ.เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. ๒๕๖๑ และกฎหมาย
ของ BOI ๒ ฉบับคือ พ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุน และ พ.ร.บ.การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยมีโครงการท่ีส าคัญ ๒ กลุ่มคือ  

๑. เช่ือมโยง EEC กับภูมิภาคทางอากาศผ่านโครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภา และเมืองการบิน
ภาคตะวันออก ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางอากาศยานและโลจิสติกส์ทางอากาศ และเช่ือมโยง
การเดินทางของผู้โดยสารสนามบินหลัก (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) โดยรถไฟความเร็วสูง 

๒. เช่ือมโยงการส่งสินค้าของประเทศไทยกับภูมิภาค โดยพัฒนารถไฟทางคู่เช่ือมโยง จีน 
สปป.ลาว ไทย และกัมพูชา ด้วยระบบการขนส่งสินค้าแบบไร้รอยต่อ และระบบการขนส่งแบบอัตโนมัติ
ผ่านศูนย์การกระจายสินค้าใหม่ท่ีจังหวัดฉะเชิงเทราไปยังท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓ และท่าเรือ
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี ๓ ตลอดจนส่งเสริมให้เป็นเมืองท่องเท่ียวระดับโลก โดยการพัฒนา
ท่าเรือส าราญท่ีท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 

ปัจจุบันมีโครงการท่ีส าคัญด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีได้ด าเนินการไปแล้ว ดังนี้ 
(๑) โครงการก่อสร้างเส้นทางมอเตอร์เวย์สายพัทยา-มาบตาพุด และการก่อสร้างด่านเก็บเงิน 

คาดว่าจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ 
(๒) โครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือมสนามบิน (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) คาดว่า

จะลงนามในสัญญาร่วมลงทุนภายในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ และเปิดให้โดยสารได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๖ 
(๓) โครงการพัฒนาเมืองการบินภาคตะวันออก คาดว่าจะเข้าสู่ขั้นตอนให้เอกชนร่วมทุน

ตามพื้นท่ีสนใจในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ และเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๖ 
(๔) โครงการศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน คาดว่าจะเริ่มลงนามในสัญญาได้ในเดือนกันยายน 

พ.ศ. ๒๕๖๑ และเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๔ 



๑๐๒ 
 

(๕) โครงการท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี ๓ คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๗ 
(๖) โครงการท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี ๓ คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๘ 
ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๒ สรุปได้ว่า 
ผลกระทบท่ีเกิดจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ 

ภาคตะวันออก (EEC) นั้น ได้มีการพิจารณาเป็น ๒ ประเด็นคือ ผลกระทบด้านบวก และผลกระทบด้านลบ 
ซึ่งแม้ว่าการคมนาคมขนส่งท่ีเป็นระบบถนนจะมีต้นทุนสูงกว่าระบบอื่น  ๆโดยประเทศไทยมีต้นทุนโลจิสติกส์ใน
อัตราร้อยละ ๑๔ ของ GDP เป็นอันดับ ๓ ของภูมิภาคอาเซียน รองจากประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย  
แต่ทว่าพัฒนาการโครงสร้างด้านการส่งสินค้าและจราจรของระบบถนนของประเทศไทย เป็นโครงสร้างท่ี
มีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก และเป็นส่ิงส าคัญท่ีเอื้อให้ผู้ใช้บริการเลือกใช้การขนส่งทางระบบถนน
มากกว่าการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่นๆ นอกจากนี้ ระบบการขนส่งสินค้าและจราจรยังมีโครงข่ายถนน
ท้ังถนนสายหลักและสายรองท่ีครอบคลุมในทุกภูมิภาคท่ัวประเทศเช่ือมต่อกันได้เป็นอย่างดี การคมนาคม
จึงสะดวก รวดเร็ว และคล่องตัวและหากโครงสร้างพื้นฐานหลักต่างๆ ของ EEC เสร็จส้ิน สามารถเช่ือมโยงกัน
ได้อย่างไร้รอยต่อก็จะเป็นผลกระทบด้านบวกในภาพรวม 

ในขณะเดียวกันผลกระทบด้านลบก็คือ ถนนสายหลักท่ีใช้ใน EEC คือ ทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองหมายเลข ๗ และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๓ ได้มีปริมาณรถยนต์ และการบรรทุกสินค้า
ท่ีมากขึ้น ก็ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรในลักษณะต่างๆ มากขึ้นตามล าดับ ท้ังนี้ หากโครงการโครงสร้าง
พื้นฐานหลักต่างๆ ท่ีจะพร้อมใจกันลงนามในสัญญาฯ เดือนธันวาคม พ.ศ. ๒๕๖๑ เริ่มข้ึนก็จะเพิ่มความ
โกลาหล อลหม่าน ต่อการจราจรยิ่งขึ้นไปอีก 

นอกจากนี้ เครือข่ายโลจิสติกส์ระบบถนนของ EEC ท่ีเช่ือมต่อเส้นทางการค้าชายแดนท่ีมี
ปัญหาการจราจรแออัด และมีการก าหนดระยะเวลาในการเปิด-ปิดด่าน ตลอดจนความไม่สมบูรณ์ของ
การพัฒนาระบบเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window: NSW) ก็ยิ่งเพิ่มความล่าช้า
และเพิ่มค่าใช้จ่ายให้สูงขึ้นไปอีก ประกอบกับโครงสร้างพื้นฐานและระบบการค้าระหว่างประเทศยังไม่
เอื้ออ านวย เส้นทางคมนาคมเช่ือมโยงระหว่างไทยและประเทศเพื่อนบ้านยังขาดความพร้อม โดยเฉพาะ
เส้นทางในประเทศเพื่อนบ้านท่ีมีความช ารุดทรุดโทรม การขนถ่ายสินค้ายังใช้แรงงานคนมากกว่า
เครื่องจักรท าให้ใช้เวลานานและสินค้าได้รับความเสียหาย รวมท้ังการปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพ  
โลจิสติกส์มีความล่าช้า ส่งผลให้การผลักดันการพัฒนาระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบยังไม่ประสบ
ผลส าเร็จ  นอกจากนี้ยังพบปัญหา การให้บริการของหน่วยงานภาครัฐในขั้นตอนการออกใบอนุญาต/ 
ใบรับรองยังมีหลายขึ้นตอนและใช้ระยะเวลาในการด าเนินการมากพอสมควรในการท่ีจะได้มา ซึ่งใบอนุญาต/ 
ใบรับรอง ท าให้ภาคเอกชนไม่ได้รับความสะดวกรวดเร็วเท่าท่ีควร เป็นต้น ดังนั้นผลกระทบท่ีกล่าวมา
ข้างต้น หากไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไข อาจกลายเป็นอุปสรรคต่อเป้าหมายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออกท่ีรัฐบาลก าหนดไว้ได้ 
 



บทที่ ๔ 
แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
 

การศึกษาเนื้อหาให้ส่วนนี้ ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบท่ีเกิดขึ้น
จากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในพื้นท่ีการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor: EEC) ในมิติต่างๆ และแนวทางในการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในพื้นท่ี เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล 
ซึ่งอยู่ในกรอบของวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๓ เพื่อศึกษาแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor: EEC) ของรัฐบาล โดยมีล าดับการศึกษาตามหัวข้อดังนี้    

๑. วิเคราะห์ปัญหาอุปสรรคท่ีส าคัญ 
๒. แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนใน EEC 
๓. สรุป 

 

วิเคราะห์ปัญหาอุปสรรคที่ส าคัญ 

 

จากการศึกษาเอกสารทางวิชาการ พบว่า แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์
ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) เป็นแรงขับเคล่ือนท่ีส าคัญในสนับสนุนโครงสร้าง
พื้นฐานในโครงการ “การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor 
Development: EEC)” ใหป้ระสบความส าเร็จตามเป้าหมายท่ีรัฐบาลได้ก าหนดไว้ด้วยรวดเร็วมากยิ่งขึ้น 
เนื่องจากแผนยุทธศาสตร์ฯ ฉบับดังกล่าว มุ่งเน้นให้ความส าคัญเกี่ยวกับเรื่องของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 
ท่ีมีความหมายรวมถึงการพัฒนาปัจจัยต่างๆ ท้ังท่ีเป็นโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ ระบบการผลิต 
การบริการ ภาคธุรกิจ ข้อก าหนดเชิงองค์กร สถาบัน กฎหมาย และระเบียบปฏิบัติ เพื่อสนับสนุนให้
กระบวนการเคล่ือนย้าย และการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการมีประสิทธิภาพ สามารถตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้าได้รวดเร็ว สร้างความได้เปรียบในการแข่งขันด้วยการลดต้นทุน และสร้าง
มูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ 

ส าหรับผลจากการเข้าร่วมประชุมเชิงสัมมนาทางวิชาการศูนย์อาเซียนศึกษา ครั้งท่ี ๑/
๒๕๖๑ เรื่อง “การบูรณาการด้านความมั่นคงเพื่อรองรับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก” 
ในวันพฤหัสบดีท่ี ๑๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๐ เวลา ๑๓๓๐-๑๖๓๐ ณ ห้องเรียนบัณฑิตวิทยาลัย ๑ สถาบัน
วิชาการป้องกันประเทศ และผลการจัดสนทนากลุ่มย่อย (Focus Group Discussion) เพื่อระดมสมอง 
(Brain Storming) จากผู้เช่ียวชาญและผู้ท่ีมีอ านาจหน้าท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) ในกระบวนการร่วมเข้าใจสภาวะแวดล้อมเพื่อก าหนดวิสัยทัศน์ยุทธศาสตร์ชาติ  
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ด้านโลจิสติกส์ ๒๐ ปี เมื่อวันท่ี ๗ มีนาคม ๒๕๖๑ ณ วิทยาลัยเสนาธิการทหาร สถาบันวิชาการป้องกัน
ประเทศ ท าใหท้ราบถึงผลกระทบในมิติต่างๆ จากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน ท้ังใน
ระดับประเทศและในระดับพื้นท่ี EEC มรีายละเอียดดังนี้ 

๑. ปัญหาอุปสรรคท่ีส าคัญด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนในประเทศไทย 
การขนส่งสินค้าโดยใช้ระบบถนนนั้น ส าหรับประเทศไทยถือว่าเป็นรูปแบบการขนส่งหลัก

ของประเทศ ซึ่งปัจจุบันคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ ๘๐.๘๖ โดยพบว่า พัฒนาการด้านการขนส่งสินค้า
ระบบถนนของประเทศไทยในเชิงโครงสร้างมีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก และเป็นส่ิงท่ีส าคัญท่ีเอื้อให้
ผู้ใช้บริการเลือกใช้การขนส่งสินค้าทางระบบถนนมากกว่าการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่นๆ  

นอกจากนี้  การขนส่งระบบถนนยังมีโครงข่ายถนน ท้ังถนนสายหลักและสายรองท่ี
ครอบคลุมในทุกภูมิภาคท่ัวประเทศ ท าให้การคมนาคมขนส่งสามารถเช่ือมโยงต่อกันได้เป็นอย่างดี 
ก่อให้เกิดความคล่องตัวในการขนส่งและสามารถเข้าถึงพื้นท่ีต่างๆ ได้อย่างสะดวก ซึ่งส่ิงเหล่านี้เป็นผล
มาจากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 
ซึ่งประกอบด้วย ๓ ยุทธศาสตร์หลัก ได้แก่ (๑) การพัฒนาเพิ่มมูลค่าระบบห่วงโซ่อุปทาน (๒) การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก (๓) การพัฒนาปัจจัยสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ ซึ่งเป็น
ยุทธศาสตร์ส าคัญท่ีท าให้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนของประเทศ มีการพัฒนามากยิ่งขึ้น 
และจากการทบทวนวรรณกรรมในบทท่ี ๒ และ บทท่ี ๓ สามารถวิเคราะห์ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากการ
ขนส่งระบบถนนในประเทศไทย อันประกอบไปด้วย จุดแข็ง (Strengths) จุดอ่อน (Weakness) โอกาส 
(Opportunities) และภัยคุกคาม (Threats) ได้ดังนี้ 

๑.๑ จุดแข็ง (Strengths) 
- ประเทศไทยมีความได้เปรียบจากสภาพท่ีต้ังทางภูมิรัฐศาสตร์ ท่ีเป็นศูนย์กลางการ

ขนส่งทางบก (ระบบถนน) ของภูมิภาคได้ และสามารถเช่ือมต่อระหว่างทะเลฝ่ังตะวันออกและตะวันตก 
(อันดามันและอ่าวไทย) ซึ่งเอื้อต่อการขนส่งสินค้าท้ังขาเข้า-ขาออก 

- ประเทศไทยเป็นแหล่งอุปสงค์หลักของการขนส่งในภูมิภาค เนื่องจากเป็นท้ังแหล่งผลิต 
การบริการ และเป็นช่องทางการขนส่งทางบกไปยังประเทศท่ีสามได้ 

- มีระบบโครงข่ายถนนท่ีครอบคลุม ท่ัวถึง และสามารถใช้งานได้เป็นอย่างดี ท้ังเครือข่าย
ภายในประเทศและท่ีเป็นจุดเช่ือมโยงไปสู่ประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่งปัจจุบันถือว่าเป็นโครงข่ายท่ีมีคุณภาพ 
เนื่องจากได้รับการบ ารุงรักษาให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานอยู่ตลอดเวลา 

- มีแผนการพัฒนาโครงข่ายพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งท่ีชัดเจน เช่น แผนยุทธศาสตร์
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 

๑.๒ จุดอ่อน (Weakness) 
- รัฐบาลขาดความชัดเจนเกี่ยวกับนโยบายด้านพลังงาน NGV 
- โครงสร้างพื้นฐานระหว่างประเทศยังไม่เอื้ออ านวย เส้นทางคมนาคม ท่ีเช่ือมโยง

ระหว่างประเทศไทยและประเทศเพื่อนบ้านยังขาดความพร้อม โดยเฉพาะเส้นทางในประเทศเพื่อนบ้าน
ท่ีไม่ได้มาตรฐาน ช ารุดทรุดโทรม การขนถ่ายสินค้ายังใช้แรงงานคนมากกว่าเครื่องจักร จึงส่งผลท าให้
กระบวนการขนส่งต้องใช้ระยะเวลานาน และอาจท าให้สินค้าได้รับความเสียหาย อีกท้ังนโยบายและ
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กฎระเบียบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานระหว่างประเทศยังไม่เป็นมาตรฐานสากล มีการเปล่ียนแปลง 
อยู่บ่อยครั้ง 

- การพัฒนาและการส่งเสริมธุรกิจของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ยังมีข้อจ ากัด เนื่องจาก
ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ขาดการรวมตัว การบริหารจัดการไม่เป็นมาตรฐานสากล และมีปัญหาอุปสรรค
ในการเข้าถึงแหล่งเงินทุน 

- การปรับปรุงและการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์มีความล่าช้า โดยเฉพาะ
การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบราง ระบบการขนส่งทางน้ าและชายฝ่ังขาดการดูแล
ปรับปรุง ส่งผลท าให้การพัฒนาระบบขนส่งขาดความต่อเนื่อง หรือไม่ประสบผลส าเร็จ การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งขนาดใหญ่มีความล่าช้า เนื่องจากต้องผ่านการศึกษาวิจัยหลายข้ันตอน 
เช่น การศึกษาความเหมาะสมของโครงการฯ การศึกษาผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม และบางครั้งเกิดปัญหา
การต่อต้านจากประชาชนในพื้นท่ี 

- กฎหมายและระเบียบข้อบังคับของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง หรือการ
น าเข้า - ส่งออกสินค้า ยังไม่สามารถรองรับธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ได้ 

- ขาดความชัดเจนของหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ ก ากับ ดูแลระบบ NSW ซึ่งท าให้
การบูรณาการเช่ือมโยงฐานข้อมูลของภาครัฐและภาคธุรกิจขาดประสิทธิภาพและไม่ยั่งยืน 

- หน่วยงานภาครัฐขาดงบประมาณและบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญในการพัฒนาระบบ 
เพื่อให้การบริการทางอิเล็กทรอนิกส์มีความปลอดภัย (ผ่านระบบ NSW) ถูกต้อง ครบถ้วน และสมบูรณ์ 

- ขาดแคลนบุคลากรทางด้านโลจิสติกส์ ส าหรับสนับสนุนการเป็นศูนย์กลางทางการค้า
และโลจิสติกส์ บุคลาท่ีปฏิบัติงานในปัจจุบันขาดทักษะ และเกิดปัญหาในทางปฏิบัติของพนักงานขับ
รถบรรทุกในประเทศไทย เช่น ความแตกต่างด้านมาตรฐานของตัวรถและพ่วงมาลัยรถ ซึ่งต้องอาศัย
ทักษะความสามารถ อีกท้ังต้องขีดความสามารถทางด้านภาษา ซึ่งใช้ในการติดต่อส่ือสารท้ังภาษาสากล
และภาษาถิ่น 

- ประเทศไทยและประเทศเพื่อนบ้านขาดความเช่ือมโยงของระบบฐานข้อมูลด้าน
การขนส่งทางทางบก (ระบบถนน) 

๑.๓ โอกาส (Opportunities) 
- การรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะส่งผลท าให้ตลาดขยายตัวกว้างขึ้น 

และท าให้กิจกรรมทางด้านโลจิสติกส์เพิ่มมากขึ้น โดยมีเป้าหมายเพื่อเคล่ือนย้ายสินค้าและบริการ 
ตลอดจนโซ่อุปทานต่างๆ จนไปถึงผู้บริโภค 

- การพัฒนาโครงข่ายของระบบโลจิสติกส์ตามเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก
และภาคตะวันตก และความร่วมมือในอนุภูมิภาค จะส่งผลท าให้เกิดการพัฒนาโครงข่ายคมนาคม
ขนส่งทางบก (ระบบ) ท่ีเช่ือมโยงกันท้ังภูมิภาค 

- สภาวการณ์ทางด้านการแข่งขันท่ีรุนแรงเพิ่มมากขึ้น จะเป็นปัจจัยท่ีกระตุ้นให้
ผู้ประกอบการไทยเร่งพัฒนาตนเองเพิ่มมากขึ้น 

๑.๔ ภัยคุกคาม (Threats) 
- การขาดความเช่ือมโยงด้านฐานข้อมูลระหว่างกัน อันมีสาเหตุเกิดจากการเปล่ียนแปลง

รูปแบบการขนส่งทางถนน การขนส่งทางเรือ และการขนส่งทางอากาศของประเทศเพื่อนบ้าน 
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 - การรวมกลุ่มเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะส่งผลท าให้ประเทศไทยและ
ประเทศเพื่อนบ้านในอาเซียนท่ีผลิตสินค้าได้คล้ายคลึงกัน ต้องแข่งขันกันอย่างรุนแรงมากขึ้น ประสิทธิภาพ
ของบริการด้านโลจิสติกส์จะกลายเป็นกิจกรรมส าคัญท่ีสามารถสร้างความได้เปรียบเหนือคู่แข่ง 

 - การแข่งขันท่ีเข้มข้นจะส่งผลท าให้ผู้ประกอบการ Operation/Activities ของ
ประเทศไทยท่ียังไม่เข้มแข็ง อาจถูกแรงผลักดันให้ต้องรวมกลุ่ม ควบรวมกิจการ ถูกซื้อกิจการ และ
ท้ายท่ีสุดคือต้องปิดกิจการ 

 - แรงงานชาวต่างชาติท่ีมีความเช่ียวชาญในสาขาทางด้านโลจิสติกส์จะหล่ังไหลเข้า
มาท างานในประเทศไทยมากขึ้น และจะก่อให้เกิดปัญหาแย่งงานในทุกระดับ ต้ังแต่แรงงานระดับล่าง
จนถึงต าแหน่งผู้จัดการ ซึ่งในขณะนี้แรงงานไทยมีข้อเสียเปรียบในด้านทักษะการใช้ภาษาอังกฤษ และ
ภาษาของประเทศเพื่อนบ้าน 

 - ชาติสมาชิกอาเซียนแต่ละประเทศมีความพร้อมของระบบ NSW ส าหรับรองรับการ
เช่ือมโยงฐานข้อมูลผ่านระบบ ASW ท่ีแตกต่างกัน 

สอดคล้องกับความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) ท่ีกล่าวว่า ในการ
ด าเนินการตามยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) 
พบว่า ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดขึ้นจากการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์บางประการ เช่น โครงสร้างพื้นฐาน
และระบบการค้าระหว่างประเทศนั้น ยังไม่เอื้ออ านวยมากนัก เส้นทางคมนาคมเช่ือมโยงระหว่าง
ประเทศไทยและประเทศเพื่อนบ้านยังขาดความพร้อม โดยเฉพาะเส้นทางในประเทศเพื่อนบ้านท่ีไม่ได้
มาตรฐาน ช ารุดทรุดโทรม กระบวนการขนถ่ายสินค้ายังใช้แรงงานคนมากกว่าเครื่องจักร ส่งผลท าให้
ต้องใช้เวลานานและสินค้าได้รับความเสียหาย  

ส าหรับด้านการปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์ ความเห็นของผู้ให้
สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑)  กล่าวว่า มีความล่าช้า ส่งผลท าให้เกิดการผลักดันการพัฒนา
ระบบขนส่งอย่างต่อเนื่องและหลากหลายรูปแบบยังไม่ประสบผลส าเร็จ นอกจากนี้ยังพบปัญหาเกี่ยวกับ
การให้บริการของหน่วยงานภาครัฐในขั้นตอนการออกใบอนุญาต/การออกใบรับรองมีความซับซ้อน
หลายข้ันตอนและใช้ระยะเวลาในการด าเนินการเพื่อให้ได้มาซึ่งใบอนุญาต/ใบรับรอง ของภาคเอกชน
ไม่ได้รับความสะดวกรวดเร็วเท่าท่ีควร  

๒. ปัญหาอุปสรรคท่ีส าคัญด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนในพ้ืนท่ี EEC 
๒.๑ ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานและจุดเช่ือมโยงการขนส่งระบบถนน 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ ช่วงกรุงเทพฯ-ชลบุรี  
พื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวันออกมีความพร้อมของระบบโครงสร้างพื้นฐานในระดับสูงสุดของ

ประเทศ ท้ังด้านการขนส่ง (ถนน รถไฟ ท่าเรือ) สาธารณูปโภค สาธารณูปการ และ นิคมอุตสาหกรรม 
โดยเฉพาะโครงสร้างพื้นฐานระบบถนน ท่ีค่อนข้างสมบูรณ์ครอบคลุมท่ัวถึง เช่ือมโยงได้ทุกภาคของประเทศ 
ทางหลวงสายหลักส่วนใหญ่ด าเนินการแล้วเสร็จตามแผนท่ีส าคัญ ได้แก่ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
(มอเตอร์เวย์) หมายเลข ๗ กรุงเทพฯ-ชลบุรี ท่ีปัจจุบันอยู่ระหว่างการก่อสร้างส่วนขยายทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองช่วงพัทยา-มาบตาพุด และ ก่อสร้างเพิ่มช่องจราจรและบูรณะทางหลวงในพื้นท่ีภาคตะวันออก 
รวมท้ังพัฒนาโครงข่ายถนน สายรองเพื่อเช่ือมโยงระบบการขนส่งให้มีความสมบูรณ์ และรองรับการขยายตัว
ของฐานการผลิตและบริการ 



๑๐๗ 
 

สอดคล้องกับความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) ท่ีกล่าวว่า 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ ช่วงกรุงเทพฯ-ชลบุรี เป็นเส้นทางท่ีมีความส าคัญต่อการพัฒนา
พื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ซึ่งเป็นระบบถนนท่ีช่วยเช่ือมต่อภาคตะวันออกกับ
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ช่วยส่งเสริมภาคธุรกิจ การค้า และการท่องเท่ียวด้วยระบบถนนท่ีสามารถ
รองรับการเดินทางและการขนส่งสินค้าในภาคตะวันออกไปยังภาคอื่นๆ และประเทศเพื่อนบ้าน สามารถ
เช่ือมโยงกับท่าเรือแหลมฉบังและนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ รวมถึงการขนส่งทางรถไฟ และการขนส่ง
ทางอากาศ (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา) ซึ่งเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพ
โครงข่ายโลจิสติกส์ของประเทศ ให้พัฒนาไปสู่การเป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของภูมิภาค
อาเซียนได้อย่างแท้จริง 

และ ความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) ท่ีกล่าวว่า ทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ นั้น อ านวยความสะดวกด้านการขนส่งให้กับผู้ประกอบการ ดังนี้ (๑) 
เป็นทางแนวใหม่ท่ีหลีกเล่ียงชุมชนมากท่ีสุด เพราะมีการควบคุมการเข้า-ออก ท่ีสมบูรณ์แบบ (๒) มีรั้วกั้น
เขตทางรถสามารถใช้ความเร็วได้ตามท่ีออกแบบไม่มีอุปสรรครบกวนจากการที่คน หรือสัตว์ วิ่งตัดหน้า
บริเวณทางแยกต้องเป็นทางแยกต่างระดับ (๓) ไม่มีสัญญาณไฟจราจรเป็นเส้นทางหลวงท่ีมีมาตรฐาน
สูงกว่าถนนธรรมดารถวิ่งด้วยความเร็ว ๑๒๐-๑๔๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (๔) มีสถานีบริการ (Service 
Area) ซึ่งมีส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น ร้านอาหาร ปั๊มน้ามัน ห้องสุขา เป็นต้น ไว้ให้บริการแก่
ผู้ใช้ทางตามจุดท่ีก าหนดไว้ในเขตทาง (๕) การท่ีสามารถใช้ความเร็วได้คงท่ีโดยไม่ลดและเพิ่มความเร็ว
บ่อยครั้ง จะท าให้ลดอัตราการส้ินเปลืองน้ ามันเช้ือเพลิงและค่าซ่อมบ ารุงรักษา และ (๖) การท่ีมีโครงข่าย
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเช่ือมโยงกันอย่างเป็นระบบ ท าให้สามารถกระจายการพัฒนาไปยังภูมิภาค
ต่างๆ ตามระยะเวลาท่ีก าหนด  

แต่อย่างไรก็ตาม ความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า 
จากการเปิดใช้ด่านเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ ช่วง
ชลบุรี-พัทยา บริเวณแยกสัญญาณไฟจราจรบนทางหลวงหมายเลข ๓๗๐๑, ๓๗๐๒, ๓๖๐๘ และ 
๓๖๑๑ นั้น ส่งผลก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด และปัญหาการจราจรคอขวด ซึ่งประเด็นดังกล่าว
ท าให้ผู้ประกอบการในพื้นท่ี EEC ได้รับผลกระทบอย่างมาก เนื่องจากในการพิจารณาปัจจัยด้าน
ระยะเวลาการขนส่งสินค้านั้น สินค้าแต่ละประเภทให้ความส าคัญด้านระยะเวลาต่างกัน เช่น ธุรกิจ
ประเภทยานยนต์ ช้ินส่วนอิเลคทรอนิคส์ อาจไม่ได้ต้องการความเร่งด่วนในการส่งสินค้ามาก แต่หาก
เป็นธุรกิจประเภทน าเข้า-ส่งออก และอาหาร อาจส่งผลกระทบมาก โดยเฉพาะธุรกิจประเภทอาหาร
แช่แข็ง ซึ่งได้รับผลกระทบในด้านการเพิ่มต้นทุนในการเก็บรักษา 

ทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ สายพัทยา-มาบตาพุด 
ทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ สายพัทยา-มาบตาพุด นับเป็นเส้นทางส าคัญท่ีช่วยสนับสนุน

โครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ท้ังการส่งเสริมการท่องเท่ียวในพื้นท่ีศรีราชา บางแสน 
พัทยา สัตหีบ และระยอง  

แต่เมื่อมีการสร้างถนนขึ้นใหม่ จึงมีความเป็นไปได้อย่างมากท่ีเส้นทางดังกล่าวจะต้องตัดผ่าน
ท่ีดินท่ีเป็นกรรมสิทธิ์ของบุคคล  และจะต้องมีการด าเนินการเพื่อการเวนคืนท่ีดินจากประชาชนเกิดขึ้น 
ซึ่งการเวนคืนท่ีดินเป็นปัญหาท่ีส าคัญประการหนึ่งในการก่อสร้างเส้นทางของภาครัฐ ซึ่งแม้ในพระราชบัญญัติ



๑๐๘ 
 

ว่าด้วยการเวนคืน พ.ศ. ๒๕๓๐ จะมีการระบุไว้อย่างชัดเจนถึงขั้นตอนการด าเนินการต่างๆ แล้วก็ตาม 
แต่ความพึงพอใจของประชาชนต่อค่าทดแทนอสังหาริมทรัพย์ท่ีได้รับ รวมท้ังความเดือดร้อนจากการ
ท่ีต้องย้ายออกจากพื้นท่ีอยู่อาศัย หรือการสูญเสียพื้นท่ีท ากิน ก็จะเป็นอุปสรรคในท าให้โครงการของ
รัฐบาลมีความล่าช้าได้ 

สอดคล้องกับความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า ยังมี
ปัญหาในบางพื้นท่ีท่ียังไม่สามารถส่งมอบพื้นท่ีให้เอกชนได้ เนื่องจากติดปัญหาท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีการเกษตร
ของส านักงานการปฏิรูปท่ีดินเพื่อเกษตรกรรม (ส.ป.ก.) ท าการเกษตรอยู่ ซึ่งรัฐต้องมีการจ่ายชดเชย 
เยียวยา ส าหรับประชาชนท่ีเข้าไปอยู่ในพื้นท่ีของ ส.ป.ก.  

และผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) กล่าวถึงประเด็นเรื่องการประกอบ
อาชีพของประชาชนในพื้นท่ี พบว่า ความเปล่ียนแปลงเรื่องการประกอบอาชีพของประชาชนในพื้นท่ี
ท่ีอาจเกิดขึ้นคือ ประชาชนในพื้นท่ีโดยรอบ EEC ท่ีแต่เดิมประกอบอาชีพด้านการเกษตรเป็นหลัก 
อาจเปล่ียนไปเป็นอาชีพที่มีความเกี่ยวข้องเช่ือมโยงกับอุตสาหกรรม และการบริการในรูปแบบต่างๆ 
มากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณท่ีใกล้เคียงกับเส้นทางท่ีจะเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง 
ซึ่งอาจท าให้พื้นท่ีเกษตรกรรม หรืออาชีพเกษตรกรรมด้ังเดิมหายไป  

ส าหรับปัญหาการจราจร พบว่า ถนนคู่ขนานค่อนข้างคับแคบท าให้ช่ัวโมงเร่งด่วนมีปัญหา
รถติด ส่วนจุดตัดและจุดกลับรถแม้มีค่อนข้างถี่ แต่บางจุดต้องขับขี่เพื่อลอดใต้ถนน และการขาดป้าย
บอกทางท่ีชัดเจน ท าให้กลายเป็นจุดเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังพบปัญหารถบรรทุกมี
การใช้ความเร็ว การหลีกเล่ียงการจ่ายเงินค่าผ่านทางโดยใช้เส้นทางรองร่วมกับชาวบ้านในพื้นท่ี ท าให้
เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง  

๒.๒ อุปสรรคด้านนโยบายและระเบียบและข้อบังคับต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่ง 
การยกระดับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยใช้แผนยุทธศาสตร์การพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔) ท าให้เป็นการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในพื้นท่ี EEC ด้วยเช่นเดียวกัน อันเป็นส่วนส าคัญท่ีผลักดันให้พื้นท่ี EEC เป็น
เขตเศรษฐกิจช้ันน าของเอเชีย สามารถรองรับการลงทุนอุตสาหกรรม Super Cluster และอุตสาหกรรม
เป้าหมายของประเทศ และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอื่นๆ ซึ่งจะสนับสนุนการยกระดับความสามารถในการ
แข่งขันทางด้านเศรษฐกิจของประเทศไทย  

แต่อย่างไรก็ตาม ยังพบปัญหาในประเด็นนี้คือ แม้จะมีพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก 
หรือพระราชบัญญัติจราจรทางบก พระราชบัญญัติทางหลวง เป็นต้น เพื่อก าหนดเกี่ยวกับการขับรถ 
การบรรทุก การใช้ความเร็ว ข้อห้ามการเดินรถ และอื่นๆ รวมถึงการควบคุมและก ากับการใช้ทางด้วย
ข้อก าหนดเกี่ยวกับความเร็วรถท่ีใช้บนทางหลวง เกณฑ์น้ าหนักของยานพาหนะ และน้ าหนักบรรทุกท่ี
จะน าไปใช้วิ่งบนทางหลวง แต่ก็ยังมีผู้ประกอบการละเมิดกฎหมายดังกล่าวท าให้ทางหลวงเสียหายได้ 

สอดคล้องกับความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า ในด้าน
นโยบายนั้นรัฐบาลยุคปัจจุบันจะมีการมุ่งเน้น และให้ความส าคัญทางด้านนโยบายการพัฒนาการขนส่ง
ระบบถนนในพื้นท่ี EEC ทางด้านกายภาพมากกว่าการบริหารจัดการ และการพัฒนาด้านอื่นๆ เช่น 
การให้ความรู้ สร้างวินัยจราจร และการเคารพกฎหมาย ส าหรับผลกระทบด้านกฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับ
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การขนส่ง ซึ่งส่ิงท่ีจะเกิดขึ้นตามมาก็คือ การมีรถขนส่งสินค้าจ านวนมากวิ่งบนถนนดังกล่าวไม่ปฏิบัติ
ตามท่ีกฎหมายก าหนด 

๒.๓ อุปสรรคด้านต้นทุนโลจิสติกส์ 
กิจกรรมทางเศรษฐกิจในพื้นท่ี EEC จะสนับสนุนการยกระดับความสามารถในการแข่งขัน

ทางด้านเศรษฐกิจของประเทศไทย และจะเป็นประโยชน์ในการอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ลงทุน  
การให้สิทธิประโยชน์ และการน าแนวคิดการให้บริการแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรมาปรับใช้ในการให้บริการ
ของภาครัฐ รวมท้ังการส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมท่ีใช้เทคโนโลยีข้ันสูง และการท่องเท่ียว 

อย่างไรก็ตาม ความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า ปัญหา
ผู้ประกอบการในพื้นท่ีมีการแข่งขันทางธุรกิจท่ีรุนแรง ท้ังในการขนส่งทางถนนด้วยกัน และการแข่งขัน
กับการขนส่งรูปแบบอื่น เป็นอุปสรรคส าคัญต่อการพัฒนาธุรกิจของผู้ประกอบการท้ังโครงสร้างพื้นฐาน 
กฎระเบียบ และระบบขนส่งสาธารณะทางถนน ท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน นอกจากนี้ ยังพบปัญหาด้านงาน
ระบบ ด่านเก็บค่าผ่านทาง ด่านช่ัง น้ าหนัก จากการมีรถบรรทุกของผู้ประกอบการใช้เส้นทางคู่ขนาน
เพื่อหลบหนีด่านเก็บเงิน 

นอกจากนี้ ความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า อุปสรรค
ด้านต้นทุนโลจิสติกส์ อีกประการหนึ่งคือ ความไม่ชัดเจนในนโยบายด้านโลจิสติกส์ เช่น นโยบายของ
รัฐบาลเกี่ยวกับการพัฒนารถท่ีใช้พลังงานไฟฟ้า (Electric Vehicles: EV) กล่าวคือ ยังไม่มีความ
ชัดเจนว่าจะมีนโยบายท่ีจะเปล่ียนรถบรรทุกท่ีใช้น้ ามันมาเป็นรถบรรทุกท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าร้อยละ
เท่าไหร่ ในปีไหน และมีระยะเวลาเท่าไหร่ เพื่อให้เอกชนสามารถปรับตัวได้ 

๒.๔ อุปสรรคด้านสังคมและส่ิงแวดล้อม 
โครงการ EEC เป็นโครงการท่ีส่งเสริมการพัฒนาเมืองและสภาพแวดล้อมของจังหวัดให้

เป็นเมืองน่าอยู่ เอื้อต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างสมดุล ท าให้เกิดการเพิ่มพื้นท่ีสีเขียว 
การดูแลความปลอดภัยของประชาชน การพัฒนาประสิทธิภาพของเทคโนโลยีสารสนเทศให้สามารถ
เช่ือมโยงในพื้นท่ี การให้ประชาชนในพื้นท่ีมีส่วนร่วมในการวางแผนการพัฒนาเมือง รวมถึงการเปิด
โอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาในรูปแบบ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัด
การเมือง ซึ่งจะเป็นประโยชน์ในการสร้างสภาพแวดล้อมและชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชนให้ดีขึ้น 

อย่างไรก็ตาม ความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า การ
ขยายตัวของถนนภายใต้โครงการ EEC ส่งผลให้ลักษณะและพฤติกรรมการใช้งานของผู้ใช้ทางเปล่ียนแปลง
ไปจากท่ีเคยมีการออกแบบถนนไว้ ก่อให้เกิดปัญหาต่างๆ ท่ีตามมา ดังนี้ (๑) ปัญหาอุบัติเหตุ การจราจร
ติดขัด การแบ่งแยกชุมชน และการจราจรผสมระหว่างยานพาหนะขนาดเล็กและใหญ่ ความเร็วต่ า
และความเร็วสูง (๒) การเก็บค่าผ่านทางบางจุด ท าให้เป็นภาระของการขนส่งและโลจิสติกส์ของ
ผู้ประกอบการเพิ่มมากขึ้น (๓) พื้นท่ีท่ีถนนพาดผ่านมีอุตสาหกรรมต่างๆ เพิ่มมากขึ้น ท าให้การเดินทาง
จากนิคมอุตสาหกรรมมายังท่าเรือแหลมฉบังไม่มีทางเข้า-ออก และ (๔) การไม่มีทางออกตามท่ีควรจะมี 
อย่างเช่น ทางเข้า-ออก อ าเภอเมืองไปจนถึงอ าเภอศรีราชาน้อยเกินไป ท าให้ผู้ประกอบการ หรือผู้ท่ี
จะเดินทางเข้าออกในจุดดังกล่าว ไม่สามารถท่ีจะเข้าหรือออกได้ โดยเฉพาะช่วงทางออกที่ ๓ (บางแสน) 
และทางออกที่ ๔ (แหลมฉบัง) ท่ีมีระยะทางท่ีห่างกันมากเกินไป ซึ่งประเด็นนี้ทางผู้ประกอบการนิคม
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อุตสาหกรรมค่อนข้างสับสน อึดอัด และเดือนร้อน อีกท้ัง ยังขาดช่องทางฉุกเฉินในพื้นท่ี เนื่องจาก
ส านักงานทางพิเศษไม่เปิดช่องทางท่ีเพียงพอ ซึ่งการแก้ไขด้วยเพิ่มช่องทางไม่สามารถกระท าได้ 

นอกจากนี้ ความเห็นของผู้ให้สัมภาษณ์ (สัมภาษณ์, ๗ มีนาคม ๒๕๖๑) พบว่า ประชาชน
ในพื้นท่ี ผู้ประกอบการและผู้ใช้ทาง ยังได้รับผลกระทบจากงานด้านวิศวกรรมโยธาและเครื่องหมาย
สัญญาณ เช่น บริเวณทางแยก ทางโค้ง ทางช ารุด เช่น มีจุดกลับรถในบริเวณทางลงสะพาน ซึ่งเป็น
สาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง เนื่องจากในขณะท่ีรถบรรทุกลงสะพานจะใช้ความเร็วสูง 
 

แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานที่เป็นระบบถนนใน EEC 
 

ผลจากการรับฟังความคิดเห็นและข้อเสนอแนะท่ีได้จากการสนทนากลุ่มย่อย (Focus Group 
Discussion) จากผู้เช่ียวชาญ ซึ่งมีอ านาจหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) ท าให้ได้แนวทางในการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนเพื่อ
สนับสนุน EEC ของรัฐบาล โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การลดเวลาเดินทาง 
และประหยัดค่าขนส่ง ดังนี้ 

๑. ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในพ้ืนท่ี EEC 
ผู้รับผิดชอบควรพิจารณาพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนให้เช่ือมต่อกับประเทศ

เพื่อนบ้านให้มีประสิทธิภาพ ต้ังแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง โดยพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ (NSW) ให้ปฏิบัติได้จริง ปรับปรุงและเพิ่มพื้นท่ีในการขนถ่ายวัสดุท่ีเพียงพอและรวดเร็ว 
ณ จุดชายแดน จุดเช่ือมต่อกับโครงสร้างพื้นฐานระบบอื่นๆ และเร่งรัดโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน
ท่ีเป็นระบบให้ส าเร็จตามแผนท่ีวางไว้ (มอเตอร์เวย์พัทยา-มาบตาพุด แล้วเสร็จในปี พ.ศ.2562, มอเตอร์เวย์
แหลมฉบัง-ปราจีนบุรี แผนจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ.2564)  

โดยตัวอย่างแผนงานและโครงการท่ีส าคัญด้านพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง 
เช่น โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเพื่อเช่ือมการเดินทางในพื้นท่ีด่านการค้าชายแดน 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ และประตูการค้าหลักท่ีส าคัญ เป็นต้น 

๒. ด้านการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ใน
พ้ืนท่ี EEC 

ควรเพิ่มการพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ พัฒนากิจกรรม
ด้านโลจิสติกส์ในพื้นท่ี EEC อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า คลังสินค้าปลอดอากร สถานีขนส่ง
สินค้า ท่าเรือบกย่านเก็บกองและขนถ่ายตู้สินค้า รวมท้ังการจัดหาอุปกรณ์การยกขนตู้สินค้าทางรถไฟ
ในแนวเส้นทางยุทธศาสตร์ที่สามารถเช่ือมโยงกับฐานการผลิตอุตสาหกรรม  

โดยตัวอย่างแผนงานและโครงการท่ีส าคัญเพื่อการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบ
การบริหารจัดการโลจิสติกส์ เช่น โครงการก่อสร้างศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า โครงการ
ก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าและลานกองเก็บตู้สินค้า โครงการพัฒนาจุดพักรถตามเส้นทางขนส่งหลัก เป็นต้น 

๓. ด้านการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้าในพ้ืนท่ี EEC 
ควรพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ และพัฒนากิจกรรมด้าน  

โลจิสติกส์ในพื้นท่ี EEC อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า คลังสินค้าปลอดอากร สถานีขนส่งสินค้า 
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ท่าเรือบกย่านเก็บกองและขนถ่ายตู้สินค้า รวมท้ังการจัดหาอุปกรณ์การยกขนตู้สินค้าทางรถไฟในแนว
เส้นทางยุทธศาสตร์ที่สามารถเช่ือมโยงกับฐานการผลิตอุตสาหกรรม โดยเฉพาะบริเวณพื้นท่ีอุตสาหกรรม
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ตะวันออก-ตะวันตก 
และฐานเกษตรกรรมของประเทศ ไปยังประตูการค้าหลักของประเทศโดยเฉพาะบริเวณท่าอากาศยาน 
ท่าเรือระหว่างประเทศ และด่านการค้าท่ีส าคัญ และมีการส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุน
พัฒนาและให้บริการศูนย์บริการโลจิสติกส์ต่างๆ เช่น จุดพักรถบรรทุก ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์เปล่ียนถ่าย 
รูปแบบการขนส่ง เป็นต้น 

โดยตัวอย่างแผนงานและโครงการท่ีส าคัญ ด้านการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบ
การอ านวยความสะดวกทางการค้า เช่น โครงการปรับปรุงระบบการเช่ือมโยงข้อมูลกับ ระบบ NSW 
โครงการพัฒนาด่านศุลกากร เป็นต้น 

๔. ด้านการพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service 
Providers: LSPs) ให้สามารถแข่งขันได้ 

ควรยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ให้ได้การรับรองคุณภาพระดับมาตรฐานสากล โดย
ผู้ประกอบการสามารถแข่งขันด้วยการยกระดับประสิทธิภาพและมาตรฐานการให้บริการโลจิสติกส์
เทียบเคียงผู้ให้บริการโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ เช่น การได้รับการรับรอง AEO (Authorized 
Economic Operator) ส าหรับ Customs Brokers เป็นต้น ส่งเสริมผู้ให้บริการโลจิสติกส์สู่การเป็น 
ผู้ให้บริการแบบครบวงจร เช่น การบริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ การบริการ
ขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ เป็นต้น รวมถึงการสร้างมาตรฐานการขนส่งสินค้า การประกันภัย 
และพัฒนาการให้บริการโลจิสติกส์ด้วยเทคโนโลยีสารสนเทศ อาทิ ระบบบริหารจัดการขนส่ง ระบบ
การบริหารจัดการรถเท่ียวเปล่าและระบบตรวจสอบติดตามสินค้า 

โดยตัวอย่างแผนงานและโครงการท่ีส าคัญ เพื่อพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ให้
สามารถแข่งขันได้ เช่น โครงการส่งเสริมการพัฒนาบริการและขยายเครือข่ายของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 
โครงการเสริมสร้างศักยภาพและยกระดับประสิทธิภาพผู้ประกอบกิจการคลังสินค้า โครงการศูนย์ให้
ค าปรึกษาด้านกฎหมายการน าเข้า-ส่งออกระหว่างประเทศ เป็นต้น 

๕. ด้านการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล  
ผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์ท้ังระดับต้นน้ าและปลายน้ าในทุกสาขาอาชีพให้มีความเป็น

มืออาชีพและมีจริยธรรม พัฒนาคุณภาพบุคลากรและวางแผนจัดการก าลังคนด้านโลจิสติกส์ให้สอดคล้อง
กับความต้องการของภาคธุรกิจ เน้นการฝึกอบรมวิชาชีพเฉพาะหรือเทคนิคเฉพาะด้านครอบคลุมต้ังแต่
กระบวนการจัดซื้อ กระบวนการจัดเก็บ กระบวนการขนส่ง และกระบวนการด าเนินการ เพื่อให้สินค้า
ถึงมือลูกค้า เช่น บุคลากรคลังสินค้า บุคลากรด้านพิธีการศุลกากร บุคลากรด้านการขนส่งสินค้าทางถนน 
เป็นต้น รวมท้ังจัดท าหลักสูตรโลจิสติกส์ในสถาบันส่วนภูมิภาคเป็นการเฉพาะ 

โดยตัวอย่างแผนงานและโครงการท่ีส าคัญ เพื่อพัฒนาคุณภาพบุคลากรและวางแผน
จัดการก าลังคนด้านโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ เช่น โครงการเพิ่มผลิตภาพ
แรงงานด้านโลจิสติกส์รองรับการขนส่งข้ามพรมแดนท้ังในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงและประชาคมอาเซียน 
โครงการฝึกอบรมฝีมือแรงงานรองรับระบบขนส่งด้านโลจิสติกส์ โครงการฝึกอบรมความรู้ในด้านการบริการ
ทางด้านโลจิสติกส์ เป็นต้น 



๑๑๒ 
 

สรุป  
 

การศึกษาในบทท่ี ๔ เป็นการศึกษาอยู่ในกรอบของวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๓ เพื่อ
ศึกษาแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล โดยผลการศึกษา
ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๓ สรุปได้ ดังนี้ 

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในพื้นท่ี EEC นั้นผู้รับผิดชอบควร
พิจารณาพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนใหเ้ช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านให้มีประสิทธิภาพ 
ต้ังแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง โดยพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (NSW) ให้ปฏิบัติได้จริง  

ด้านการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ในพื้นท่ี EEC นั้น 
ควรเพิ่มการพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ พัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ใน
พื้นท่ี EEC อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า คลังสินค้าปลอดอากร สถานีขนส่งสินค้า รวมท้ังส่งเสริม
ให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนพัฒนาและให้บริการศูนย์บริการโลจิสติกส์ต่างๆ  เช่น จุดพัก
รถบรรทุก ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น 

ด้านการพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกทางการค้าในพื้นท่ี EEC นั้น ควรพัฒนาส่ิงอ านวย
ความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ และพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ในพื้นท่ี EEC โดยเฉพาะ
บริเวณพื้นท่ีอุตสาหกรรมตามแนวระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 
ตะวันออก-ตะวันตก และฐานเกษตรกรรมของประเทศ ไปยังประตูการค้าหลักของประเทศโดยเฉพาะ
บริเวณท่าอากาศยาน ท่าเรือระหว่างประเทศ และด่านการค้าท่ีส าคัญ  

ด้านการพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) 
ให้สามารถแข่งขันได้ โดยยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ให้ได้การรับรองคุณภาพระดับมาตรฐานสากล 
ส่งเสริมผู้ให้บริการโลจิสติกส์สู่การเป็น ผู้ให้บริการแบบครบวงจร เช่น การบริการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบระหว่างประเทศ การบริการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ เป็นต้น  

ด้านการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล โดยควรผลิต
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ท้ังระดับต้นน้ าและปลายน้ าในทุกสาขาอาชีพให้มีความเป็นมืออาชีพและมี
จริยธรรม พัฒนาคุณภาพบุคลากรและวางแผนจัดการก าลังคนด้านโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับความ
ต้องการของภาคธุรกิจ รวมท้ังจัดท าหลักสูตรโลจิสติกส์ในสถาบันส่วนภูมิภาคเป็นการเฉพาะ 

 
 

 

 
 



บทที่ ๕ 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 

การศึกษาวิจัยเรื่อง “แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC)” เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ 
ผู้วิจัยได้ก าหนดวัตถุประสงค์การวิจัยไว้ ๓ ข้อ ประกอบด้วย ๑) เพื่อศึกษายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: 
EEC) ของรัฐบาล ๒) เพื่อศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขต
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) และ ๓) เพื่อศึกษาแนว
ทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล ในการด าเนินการวิจัย ผู้วิจัย
ใช้การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิจากหลายแหล่งข้อมูลท่ีเกี่ยวข้อง และรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เช่ียวชาญท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อให้ข้อมูลท่ีได้มีความเท่ียงตรงและน่าเช่ือถือ ส่วนการ
วิเคราะห์ข้อมูลนั้น ผู้วิจัยใช้การวิเคราะห์เนื้อหาเป็นหลัก โดยเมื่อน าข้อมูลท่ีรวบรวมได้มาจัดระเบียบ
แล้วน ามาวิเคราะห์ สังเคราะห์ ประกอบกับแนวคิดทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องจนกระท่ังได้ แนวทางการพัฒนา
ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor: EEC) ซึ่งในบทท่ี ๕ นี้ จะน าเสนอ ๒ ประเด็นคือ สรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
จากผลการวิจัย โดยมีรายการดังต่อไปนี้ 
 

สรุป 
 

๑. ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๑ 
 

ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก  (EEC) เป็นการลงทุนเพื่อเช่ือมโยงการเดินทางท้ังทางอากาศ ทางบก ทางราง และทางน้ า
แบบไร้รอยต่อ (Seamless Operation) โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การลด
เวลาเดินทาง และประหยัดค่าขนส่ง ภายใต้กรอบ พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. ๒๕๖๑ 
และกฎหมายของ BOI ๒ ฉบับคือ พ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุน และ พ.ร.บ.การเพิ่มขีดความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยมีโครงการที่ส าคัญ ๒ กลุ่มคือ  

กลุ่มแรก เช่ือมโยง EEC กับภูมิภาคทางอากาศผ่านโครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภา 
และเมืองการบินภาคตะวันออก ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางอากาศยานและโลจิสติกส์ทาง
อากาศ และเช่ือมโยงการเดินทางของผู้โดยสารสนามบินหลัก (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) 
โดยรถไฟความเร็วสูง  



๑๑๔ 
 

กลุ่มท่ีสอง เช่ือมโยงการส่งสินค้าของประเทศไทยกับภูมิภาค โดยพัฒนารถไฟทางคู่
เช่ือมโยง จีน สปป.ลาว ไทย และกัมพูชา ด้วยระบบการขนส่งสินค้าแบบไร้รอยต่อ และระบบการ
ขนส่งแบบอัตโนมัติผ่านศูนย์การกระจายสินค้าใหม่ท่ีจังหวัดฉะเชิงเทราไปยังท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 
ตลอดจนส่งเสริมให้เป็นเมืองท่องเท่ียวระดับโลก โดยการพัฒนาท่าเรือส าราญท่ีท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 

จากการศึกษายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานในพื้นท่ีการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) ในปัจจุบัน พบว่า มีการด าเนินการตามแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออก ปี พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๖๔ ซึ่งประกอบด้วย ๔ แผนงานย่อย คือ (๑) แผนงานพัฒนาอุตสาหกรรม
ศักยภาพ (๒) แผนงานพัฒนาคมนาคมและโลจิสติกส์ (๓) แผนงานพัฒนาเมือง ระบบสาธารณูปโภค 
สาธารณูปการ ส่ิงแวดล้อมเมือง ท่องเท่ียว และสาธารณสุข และ (๔) แผนการบริหารจัดการ โดยแผน
ยุทธศาสตร์ฉบับดังกล่าวมีการแบ่งออกเป็น ๓ ระยะ คือ  

ระยะแรก เป็นแผนการด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๕๙-๒๕๖๐ เป็นการเร่งรัดพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม เช่น ก่อสร้างถนนมอเตอร์เวย์ (พัทยา-มาบตาพุด) ก่อสร้างรถไฟทางคู่
ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย พัฒนาท่าเทียบเรือชายฝ่ัง (ท่าเทียบเรือ A) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้า
ทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง ขยายช่องจราจรทางเข้าแหลมฉบังและปรับปรุงขยายถนนสายหลัก และ
ปรับปรุงระบบส่งและสถานีไฟฟ้า อีกท้ังยังมีการเร่งรัดศึกษาความเหมาะสมและหรือจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมของโครงการลงทุนท่ีส าคัญๆ เช่น สนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะท่ี ๓ ท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี ๓ และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ส่วนด้านอื่นๆ ท่ีมีการด าเนินการ
ควบคู่ไปด้วย คือ การเพิ่มความจุของอ่างเก็บน้ า ก่อสร้างระบบผันน้ า ปรับปรุงขยายประปา ระบบ
ระบายน้ า การจัดการขยะ และเพิ่มศักยภาพการให้บริการสาธารณสุข  

ระยะท่ีสอง เป็นแผนการด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๖๓ ท่ีมีความครอบคลุม
ถึงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี ๓ ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี ๓ รถไฟความเร็วสูง 
(กรุงเทพฯ-ระยอง) รถไฟรางเบาพัทยา ท่าเรือเฟอร์รี่เช่ือมชายฝ่ังทะเลอ่าวไทย โครงสร้างพื้นฐานและ
ส่ิงอ านวยความสะดวกในสนามบินอู่ตะเภา ศูนย์ซ่อมอากาศยาน (MRO) ก่อสร้างขยายถนนเช่ือมโยง/
ทางเล่ียงเมือง ระบบท่อส่งน้ า/ผันน้ า ระบบบาบัดน้ าเสีย และวางผังเมืองรวมชุมชน โดยมีรูปแบบการ
ลงทุนท้ังภาครัฐและให้เอกชนร่วมลงทุน  

ระยะท่ีสาม เป็นแผนการด าเนินงานในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๖๔ เป็นต้นไป ครอบคลุมถึงการ
พัฒนาสนามบินอู่ตะเภา ท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี ๓ และท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี ๓ ระบบราง และ
ระบบน้ าเป็นเครือข่ายเช่ือมโยงท้ังระบบไปยังภูมิภาคต่างๆ ท้ังในประเทศและต่างประเทศ 

ปัจจุบันมีโครงการท่ีส าคัญด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีได้ด าเนินการไปแล้ว ดังนี้ 
๑) โครงการก่อสร้างเส้นทางมอเตอร์เวย์สายพัทยา-มาบตาพุด และการก่อสร้างด่านเก็บเงิน 

คาดว่าจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ 
๒) โครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือมสนามบิน (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) คาดว่า

จะลงนามในสัญญาร่วมลงทุนภายในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ และเปิดให้โดยสารได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๖ 
๓) โครงการพัฒนาเมืองการบินภาคตะวันออก คาดว่าจะเข้าสู่ขั้นตอนให้เอกชนร่วมทุน

ตามพื้นท่ีสนใจในปี พ.ศ. ๒๕๖๑ และเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๖ 



๑๑๕ 
 

๔) โครงการศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน คาดว่าจะเริ่มลงนามในสัญญาได้ในเดือนกันยายน 
พ.ศ. ๒๕๖๑ และเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๔ 

๕) โครงการท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี ๓ คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๗ 
๖) โครงการท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี ๓ คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ. ๒๕๖๘ 

 

๒. ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๒  
 

จากการวิเคราะหข์้อมูลท่ีได้จากเอกสารวิจัย รายงานประจ าปี และการลงพื้นท่ีสัมภาษณ์
ข้อมูลเชิงลึกจากกลุ่มประชากรท่ีก าหนดไว้ (ผู้เช่ียวชาญและนักวิชาการภาครัฐ ท้ังในและนอกพื้นท่ี EEC) 
เกี่ยวกับผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) นั้น ผู้วิจัยมีการพิจารณาใน ๒ ประเด็น คือ ผลกระทบด้านบวก และผลกระทบด้านลบ 
ซึ่งสามารถสรุปมีรายละเอียดได้ดังนี้ 

ผลกระทบด้านบวก 
จากผลการศึกษา พบว่า การขนส่งสินค้าด้วยระบบถนนของพื้นท่ี EEC ในเชิงโครงสร้างนั้น 

มีความพร้อมและก้าวหน้าเป็นอย่างมาก มีปัจจัยท่ีส่งผลให้ผู้ประกอบในพื้นท่ีเลือกใช้การขนส่งสินค้า
ด้วยระบบถนนมากกว่าการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่นๆ (ระบบราง ท่าเรือ และท่าอากาศยาน) เนื่องจาก
โดยประเทศไทยมีต้นทุนโลจิสติกส์ในอัตราร้อยละ ๑๔ ของ GDP เป็นอันดับ ๓ ของภูมิภาคอาเซียน 
รองจากประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย โดยระบบถนนมีโครงข่ายท่ีสามารถเช่ือมต่อกับเส้นทางสายหลัก
และสายรอง ท่ีมีความครอบคลุมไปยังทุกภูมิภาค ท าให้การคมนาคมและการขนส่งสินค้าสามารถ
เช่ือมโยงต่อกันได้เป็นอย่างดี อันส่งผลท าให้เกิดความสะดวกรวดเร็วและคล่องตัว สามารถรองรับ
รถบรรทุกได้หลากหลาย (ท้ังขนาดและประเภทของยานพาหนะ) นอกจากนี้ การมีระบบถนนในพื้นท่ี 
EEC ยังสามารถช่วยลดต้นทุนและความยุ่งยากในการจัดหายานพาหนะเพื่อขนส่งสินค้า ผู้ประกอบการ
ไม่แบกรับภาระในการจัดซื้อรถบรรทุกเอง เนื่องจากมีบริษัทท่ีให้บริการขนส่งสินค้าด้วยระบบถนน
หลายบริษัทให้เลือก (ท้ังในพื้นท่ีและนอกพื้นท่ี EEC) ซึ่งผู้ประกอบการมีความยืดหยุ่นในการเลือกใช้
ระบบการขนส่งของตัวเองเป็นอย่างมาก  

ผลกระทบด้านลบ 
จากสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นเกี่ยวกับต้นทุนด้านเช้ือเพลิงท่ีสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ประกอบกับ

ปริมาณรถบรรทุกในระบบถนนของพื้นท่ี EEC มีจ านวนมากขึ้น โดยเฉพาะถนนสายหลักท่ีใช้ใน EEC 
คือ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๗ และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๓ ได้มีปริมาณรถยนต์ 
และการบรรทุกสินค้าท่ีมากขึ้น ก็ส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรในลักษณะต่างๆ มากขึ้นตามล าดับ ท้ังนี้ 
หากโครงการโครงสร้างพื้นฐานหลักต่างๆ ท่ีจะพร้อมใจกันลงนามในสัญญาฯ เดือนธันวาคม พ.ศ. ๒๕๖๑ 
เริ่มข้ึนก็จะเพิ่มความโกลาหล อลหม่าน ต่อการจราจรยิ่งขึ้นไปอีก 

ประกอบกับปัญหาการจราจรในลักษณะต่างๆ โดยเฉพาะความแออัดในบางเส้นทาง 
หรือในบางช่วงของระบบถนน เช่น ระบบถนนท่ีเช่ือมต่อไปยังเส้นทาง สายเหนือ บริเวณเส้นทางช่วง
บางปะอินถึงอ่างทอง สายอีสาน บริเวณเส้นทางช่วงสระบุรีถึงแก่งคอย สายตะวันออก บริเวณเส้นทาง
ช่วงบางพลีถึงแหลมฉบัง และเส้นทางรอบ  กรุงเทพฯ และปริมณฑล บริเวณเส้นทางระหว่างกรุงเทพฯ-
สมุทรสาคร, กรุงเทพฯ-ปทุมธานี, กรุงเทพฯ-นครปฐม, กรุงเทพฯ-สมุทรปราการ, และกรุงเทพฯ-



๑๑๖ 
 

นนทบุรี โดยเฉพาะเครือข่ายโลจิสติกส์ระบบถนนของ EEC ท่ีเช่ือมต่อเส้นทางการค้าชายแดนท่ีมี
ปัญหาการจราจรแออัด และมีการก าหนดระยะเวลาในการเปิด-ปิดด่าน ตลอดจนความไม่สมบูรณ์ของ
การพัฒนาระบบเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window: NSW) ก็ยิ่งเพิ่มความล่าช้า
และเพิ่มค่าใช้จ่ายให้สูงขึ้นไปอีก ซึ่งกลายเป็นปัจจัยหนึ่งท่ีอาจส่งผลท าให้ผู้ประกอบการในพื้นท่ี EEC 
ตัดสินใจหันไปเลือกใช้ระบบการขนส่งสินค้าระบบอื่นๆ แทนการขนส่งสินค้าด้วยระบบถนน  

นอกจากนี้ ยังพบปัจจัยท่ีเป็นปัญหาอุปสรรคต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ระบบถนนใน
มิติต่างๆ ภาพรวมของประเทศ ดังนี้ 

๑) การจัดอันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ ( International 
Logistics Performance Index: LPI) ของธนาคารโลก ปี พ.ศ. ๒๕๕๙ ท่ีระบุว่าประเทศไทยอยู่ในอันดับ
ท่ี ๔๕ จาก ๑๖๐ ประเทศท่ัวโลก ลดลงจากอันดับท่ี ๓๕ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๗ และมีแนวโน้มลดลงเรื่อยๆ 
ซึ่งบ่งช้ีถึงขีดความสามารถในการแข่งขันด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยท่ีลดลง และอาจส่งผลท าให้
ผู้ประกอบการในพื้นท่ี EEC และนักลงทุนต่างชาติท่ีก าลังตัดสินใจเข้ามาลงทุนในพื้นท่ี EEC ขาดความ
เช่ือมั่น  

๒) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ระบบถนนของ EEC 
ท่ีเช่ือมต่อเส้นทางยุทธศาสตร์อนุภูมิภาคและด่านการค้าชายแดน พบว่า บริเวณด่านการค่าชายแดน
ประสบสภาพปัญหาการจราจรมีความแออัด เส้นทางถนนท่ีเช่ือมไปสู่ด่านชายแดนมีการใช้งานเกินขีด
ความสามารถ เส่ือมสภาพ และไม่สามารถให้รถบรรทุกวิ่งผ่านได้ตลอดเวลา (มีการก าหนดระยะเวลา
ในการเปิด-ปิดด่าน) รวมถึงปัญหาในเรื่องความปลอดภัยและอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในระบบถนนมีปริมาณ
เพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

๓) การจัดอันดับความยาก-ง่ายในการประกอบธุรกิจ (Ease of doing business) ด้านข้อมูล
การค้าระหว่างประเทศ (Trading Across Border) ของธนาคารโลก ท่ีระบุว่าประเทศไทยอยู่ในอันดับ
ท่ี ๕๖ จาก ๑๘๙ ประเทศท่ัวโลก ลดลงจากอันดับท่ี ๕๔ ในปี พ.ศ. ๒๕๕๙ ซึ่งผลการวัดอันดับท่ีมี
แนวโน้มลดลงอย่างต่อเนื่องนั้นมีสาเหตุหลัก คือ ประเทศอื่นๆ มีการพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window: NSW) อย่างต่อเนื่องและรวดเร็วกว่าประเทศไทย ซึ่งอาจ
ส่งผลท าให้ผู้ประกอบการและนักลงทุนต่างชาติหันไปใช้เส้นทางอื่นๆ มากกว่าท่ีจะเลือกเส้นทางการ
ขนส่งสินค้าผ่านประเทศไทย ซึ่งเป็นผลมาจากการท่ีประเทศไทยขาดประสิทธิภาพในการอ านวยความ
สะดวกทางการค้า 

ดังนั้น ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนท่ีกล่าวมาข้างต้น   
หากไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไข อาจกลายเป็นอุปสรรคในการสร้างโครงข่ายการคมนาคมขนส่งและ   
โลจิสติกส์ ภายใต้การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เพื่อไปสู่เป้าหมายตามท่ี
รัฐบาลได้วางไว้ในอนาคตได้ 
 

๓. ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี ๓  
 

ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในพื้นท่ี  EEC นั้นผู้รับผิดชอบควร
พิจารณาพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนให้เช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านให้มีประสิทธิภาพ 
ต้ังแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง โดยพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (NSW) ให้ปฏิบัติได้จริง  



๑๑๗ 
 

ด้านการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์ในพื้นท่ี EEC นั้น 
ควรเพิ่มการพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ พัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ใน
พื้นท่ี EEC อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า คลังสินค้าปลอดอากร สถานีขนส่งสินค้า รวมท้ังส่งเสริมให้
ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนพัฒนาและให้บริการศูนย์บริการโลจิสติกส์ต่างๆ เช่น จุดพักรถบรรทุก 
ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น 

ด้านการพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกทางการค้าในพื้นท่ี EEC นั้น ควรพัฒนาส่ิงอ านวย
ความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ และพัฒนากิจกรรมด้านโลจิสติกส์ในพื้นท่ี EEC โดยเฉพาะ
บริเวณพื้นท่ีอุตสาหกรรมตามแนวระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และแนวระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 
ตะวันออก-ตะวันตก และฐานเกษตรกรรมของประเทศ ไปยังประตูการค้าหลักของประเทศโดยเฉพาะ
บริเวณท่าอากาศยาน ท่าเรือระหว่างประเทศ และด่านการค้าท่ีส าคัญ  

ด้านการพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Providers: LSPs) ให้
สามารถแข่งขันได้ โดยยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ให้ได้การรับรองคุณภาพระดับมาตรฐานสากล 
ส่งเสริมผู้ให้บริการโลจิสติกส์สู่การเป็น ผู้ให้บริการแบบครบวงจร เช่น การบริการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบระหว่างประเทศ การบริการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ เป็นต้น  

ด้านการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพตามมาตรฐานสากล โดยควรผลิต
บุคลากรด้านโลจิสติกส์ท้ังระดับต้นน้ าและปลายน้ าในทุกสาขาอาชีพให้มีความเป็นมืออาชีพและมี
จริยธรรม พัฒนาคุณภาพบุคลากรและวางแผนจัดการก าลังคนด้านโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับความ
ต้องการของภาคธุรกิจ รวมท้ังจัดท าหลักสูตรโลจิสติกส์ในสถาบันส่วนภูมิภาคเป็นการเฉพาะ 

 

ข้อเสนอแนะ 
 

๑. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 

๑.๑ รัฐบาลควรให้ความส าคัญเกี่ยวกับการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์ในมิติ
ของการเช่ือมโยงฐานข้อมูลระบบขนส่งสินค้าด้วยระบบถนนท้ังภายในประเทศและต่างประเทศ 
(โดยเฉพาะประเทศเพื่อนบ้านท่ีมีพรมแดนติดต่อกับประเทศไทย) ซึ่งการเช่ือมโยงฐานข้อมูลควรมี
ความครอบคลุมต้ังแต่ผู้ผลิตสินค้า ผู้ขนส่ง ผู้น าเข้า-ส่งออก ระบบการขนส่งท่ีใช้ ฯลฯ ซึ่งการพัฒนา
ระบบฐานข้อมูลด้านโลจิสติกส์ระบบถนนถือเป็นเรื่องท่ีส าคัญในอนาคต เนื่องจากกว่าร้อยละ ๘๑ 
ของการขนส่งของประเทศไทยในปัจจุบันเป็นการขนส่งด้วยระบบถนนมากกว่าระบบอื่นๆ 

๑.๒ รัฐบาลควรก าหนดนโยบายด้านโลจิสติกส์ท่ีชัดเจน ด าเนินการอย่างต่อเนื่อง และมี
แผนการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในภาพรวมของประเทศ และระบบโลจิสติกส์
ในพื้นท่ีการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) อย่างเป็นระบบ เพื่อสร้างความเช่ือมั่น
ให้แก่ภาคธุรกิจและภาคอุตสาหกรรม 

๑.๓ รัฐบาลควรก าหนดหน่วยงานท่ีท าหน้าท่ีรับผิดชอบ ก ากับดูแลระบบ National 
Single Window ให้ชัดเจน และก าหนดแนวทางในการบริหารจัดการระบบ National Single Window 
อย่างเป็นระบบ โดยบูรณาการด้านฐานข้อมูลระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคธุรกิจ เพื่อท าให้การ



๑๑๘ 
 

ขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน ท้ังในและนอกพื้นท่ีการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) มีความยั่งยืนและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

 

๒. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
 

๒.๑ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องควรปรับปรุงแก้ไขและพัฒนาระบบโลจิสติกส์ระบบถนนท่ี
เช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ีการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) กับประเทศเพื่อนบ้าน ใน
มิติต่างๆ การแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดหรือแออันบริเวณจุดผ่านแดน และควรมีการเปิดด่านตลอด 
๒๔ ช่ัวโมง ควรเพิ่มจุดพักรถและจุดเปล่ียนถ่ายสินค้าตามเส้นทาง EEC ให้มากขึ้น ป้ายบอกทางและ
ภาษาท่ีใช้ควรเป็นมาตรฐานสากลและเป็นมาตรฐานเดียวกันท้ังประเทศ เป็นต้น 

๒.๒ หน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบเกี่ยวกับการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ระบบ
ถนนในพื้นท่ีการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ควรมีความชัดเจนในเรื่องการ
พัฒนาระบบ National Single Window: NSW เพื่อน ามาใช้ในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ใน
พื้นท่ี เพราะท่ีผ่านมายังไม่มีข้อสรุปได้ชัดเจนว่าหน่วยงานใดจะเข้ามาบริหารจัดการและก ากับดูแลการ
พัฒนาระบบ NSW ของประเทศในระยะยาว ซึ่งท่ีผ่านมากรมศุลกากรเป็นหน่วยงานหลักในการ
ด าเนินงานท้ังการจัดเตรียมงบประมาณเพื่อการพัฒนาและการให้บริการ  

๒.๓ หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องควรด าเนินการปรับปรุงแก้ไขและซ้อมแซมระบบโลจิสติกส์
ระบบถนนในแต่ละช่วงให้แล้วเสร็จสมบูรณ์ มีความพร้อมส าหรับการใช้งานและสามารถรองรับปริมาณ
รถบรรทุกท่ีจะเพิ่มมากขึ้น เมื่อการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เสร็จสมบรูณ์ 
อีกท้ังควรคาดการณ์ถึงปัญหาท่ีอาจจะเกิดขึ้นในอนาคต เช่น ปัญหาการจราจรคอขวด ความล่าช้าจาก
จุดเก็บค่าผ่านทาง หรือจุดผ่านแดน เป็นต้น พร้อมท้ังค้นหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาอย่างเป็นรูปธรรม 

๒.๔ ควรปรับปรุงแก้ไขกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์โดยเฉพาะการขนส่งด้วย
ระบบถนน ในบางประเด็น หรือบางมาตราให้มีความสอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน สอดรับกับบทบาท
ภารกิจของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง และเอื้อต่อการส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมเพิ่มมากขึ้น 
 

๓. การวิจัยครั้งต่อไปควรวิจัยเรื่อง ดังต่อไปนี ้
 

๓.๑ เรื่อง “การพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์การคมนาคมทางบกในเส้นทางเช่ือมต่อระหว่าง
ประเทศไทย-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว-สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม-เขตปกครองตนเอง
กว่างซีของสาธารณรัฐประชาชนจีน” ซึ่งเป็นการศึกษาวิเคราะหข์้อมูลทางด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์
ระหว่างประเทศ โดยพิจารณาจากปัจจัยตัวขับเคล่ือนโซ่อุปทาน ๙ ประการ โดยแบ่งออกเป็น ๓ กลุ่ม 
คือ กลุ่มเชิงกายภาพ ประกอบด้วย ๓ ตัวแปร ได้แก่ การขนส่ง  โครงสร้างพื้นฐาน และคลังสินค้าหรือ
ศูนย์กระจายสินค้า กลุ่มเชิงนามธรรม ประกอบด้วย ๕ ตัวแปร ได้แก่ การจัดซื้อจัดหา ต้นทุน กฎหมาย 
ข้อมูลสารสนเทศ และทรัพยากรบุคคล และ กลุ่มกึ่งเชิงกายภาพและนามธรรม ประกอบด้วย ๑ ตัวแปร 
คือ ส่ิงอ านวยความสะดวก ซึ่งจากปัจจัยท้ัง ๙ ประการ น าไปสู่การวิเคราะห์นโยบายในการพัฒนาโลจิสติกส์
การคมนาคมทางบกท่ีเช่ือมโยงการพัฒนาร่วมกันของทุกประเทศ ซึ่งข้อเสนอแนะเชิงนโยบายจะน าเสนอ
ต่อรัฐบาลเพื่อเป็นฐานข้อมูลในการพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์การคมนาคมทางบกของประเทศไทยต่อไป 



๑๑๙ 
 

๓.๒ เรื่อง “การพัฒนาขีดความสามารถและโอกาสของประเทศไทยสู่การเป็นศูนย์กลาง
ด้านการให้บริการโลจิสติกส์ในภูมิภาคอาเซียน” โดยประเมินศักยภาพเพื่อทราบสถานะและสร้างโอกาส
ทางธุรกิจด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทย เพื่อเป็นผู้น าการให้บริการโลจิสติกส์และการเป็นศูนย์กลาง
ในภูมิภาคอาเซียน และด าเนินการศึกษาโครงสร้างพื้นฐานในลักษณะของการประเมินศักยภาพในการ
รองรับและเช่ือมโยงระบบโลจิสติกส์รายระดับประเทศ โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิของภาครัฐ ซึ่งผลการศึกษา
วิเคราะหแ์ละการประเมินความพร้อมให้แบ่งออกเป็น ๓ กลุ่ม คือ กลุ่มท่ี ๑ ประเทศท่ีขาดความพร้อม
และต้องการการพัฒนา กลุ่มท่ี ๒ ประเทศท่ีมีการก าหนดยุทธศาสตร์และก าลังด าเนินการพัฒนา และ
กลุ่มท่ี ๓ ประเทศท่ีค่อนข้างมีความพร้อม  

๓.๓ เรื่อง “การเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขันด้านโลจิสติกส์การค้าของประเทศไทย
ด้วยการปรับกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกส์และโครงสร้างพื้นฐานทางการค้าเพื่อรองรับการรวมกลุ่ม
เศรษฐกิจและข้อตกลงด้านโลจิสติกส์และการค้าระหว่างประเทศ” โดยระบุกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกส์
ท่ีเป็นอุปสรรคต่อการเคล่ือนย้ายสินค้าข้ามแดนและผ่านแดน และเตรียมความพร้อมในการพัฒนา
เขตเศรษฐกิจพิเศษกฎระเบียบการค้าและโลจิสติกส์ของประเทศไทยท่ีเป็นอุปสรรคต่อการเคล่ือนย้าย
สินค้าข้ามแดนและผ่านแดน ซึ่งแบ่งเป็นกฎระเบียบหลักท่ีอยู่ภายใต้การก ากับของกรมศุลกากรและ
กรมการค้าต่างประเทศ และกฎระเบียบอื่นๆ โดยศึกษาผ่านตัวแปร คือ ลักษณะความแตกต่างของ 
แต่ละพื้นท่ี ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ท าเลท่ีต้ัง ความสามารถในการหาแรงงานและวัตถุดิบ  
การเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ตลอดจนการประเมินความเส่ียงในการผลักดันการจัดต้ังเขต
เศรษฐกิจพิเศษในภาคต่างๆ ของประเทศไทย 

๓.๔ เรื่อง “การศึกษาแนวทางการเพิ่มศักยภาพของระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน
การค้าชายแดนเพื่อรองรับการพัฒนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และน าเสนอแบบจ าลองทางธุรกิจ
เพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนและเขตอุตสาหกรรมส่งออก” โดยการเป็น
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งจะท าให้ขอบเขตการค้าการ
ลงทุนมีโอกาสขยายตัวทางเศรษฐกิจและธุรกิจการค้าอย่างมหาศาล โดยเฉพาะการค้าชายแดนท่ีมี
ความส าคัญเพิ่มมากขึ้น เมื่อมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งเช่ือมโยงระหว่างภูมิภาค โดยมี
ประเทศไทยต้ังอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ท่ีช่วยสนับสนุนให้ประเทศไทยมีบทบาทในการค้าและการลงทุน
ระหว่างประเทศเพื่อนบ้าน อีกท้ัง ยังก่อให้เกิดกิจกรรมทางด้านเศรษฐกิจอื่นๆ ตามมา ซึ่งการพัฒนา
ระบบโครงสร้างพื้นฐานจะช่วยเสริมโอกาสในการขยายตลาดของธุรกิจไทย รวมท้ังกระตุ้นการลงทุนใน
พื้นท่ีท่ีมีเส้นทางคมนาคมตัดผ่าน อันจะส่งผลให้ประเทศไทยมีบทบาทน าด้านโลจิสติกส์และการ
กระจายสินค้าไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ผ่านด่านชายแดนส าคัญท่ีกระจายตัวอยู่ตามขอบชายแดนใน
ภาคต่างๆ ประเทศ ซึ่งผลท่ีได้จากการศึกษาวิจัยสามารถน าไปเป็นฐานข้อมูลเสนอต่อรัฐบาลเพื่อเป็น
แนวทางการพัฒนาปรับปรุงระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทานการค้าชายแดนและแบบจ าลองทางธุรกิจท่ี
เหมาะสม เพื่อส่งเสริมการด าเนินการของเอกชนบริเวณจุดผ่านแดนจะช่วยกระตุ้นการค้าชายแดน 
สร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศไทยในฐานะท่ีเป็นผู้ผลิตผู้ส่งออกท่ีส าคัญไปยังประเทศเพื่อนบ้าน
ได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพ 

๓.๕ เรื่อง “การบริหารการอ านวยความสะดวกทางการค้าส าหรับการขนส่งสินค้าข้ามแดน
และผ่านแดนของประเทศไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” โดยมุ่งเน้นศึกษาสร้างองค์ความรู้
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และข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนส่งข้ามแดน ท่ีมีขอบเขตการ
ด าเนินงานครอบคลุมการปรับเปล่ียนด้านองค์กรท้ังภาครัฐและภาคเอกชน โดยแบ่งเป็นการวิเคราะห์
รูปแบบองค์กรและการจัดการองค์กรของหน่วยงานภาครัฐท่ีเหมาะสมเพื่อยกระดับประสิทธิภาพใน
การอ านวยความสะดวกทางการค้าส าหรับการขนส่งข้ามแดนและผ่านแดนของประเทศไทยเพื่อรองรับ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และศึกษาแนวทางยกระดับภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้องให้สามารถใช้ประโยชน์
จากการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าข้ามแดน ซึ่งเน้นไปท่ีพรมแดนท่ีติดกับประเทศเพื่อนบ้าน ซึ่ง
ข้อเสนอแนะท่ีได้สามารถน าไปปรับปรุงระบบบริหารจัดการการขนส่งข้ามแดน ซึ่งจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ
ของหน่วยงานภาครัฐในการอ านวยความสะดวกให้กับการค้าและการขนส่งผ่านชายแดนทางบก
ระหว่างประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบ้าน รวมถึงช่วยยกระดับขีดความสามารถของผู้ประกอบการไทย
ในภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้อง 
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กลุ่มประชากรที่ใช้ในการวิจัย 
 

การวิจัยเรื่อง  “แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) กรณีศึกษาเฉพาะระบบถนนในเขตพื้นท่ี
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)” ผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกจากกลุ่มประชากร 
กล่าวคือ ผู้เช่ียวชาญและนักวิชาการท้ังในและนอกพื้นท่ี EEC ซึ่งมีอ านาจหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาลโดยตรง จ านวน ๗ คน ดังนี้ 
 

๑. นางวรญัญา  ถนอมพันธุ ์   ส านักงานพาณิชย์จังหวัดระยอง 
๒. นายสมเกียรติ  พูลสุขเสิรม  ส านักงานจังหวัดระยอง 
๓. นายตะวัน  สวัสดิพานิช   องค์การบริหารส่วนจังหวัดระยอง 
๔. นายเกียรติพงษ์  ทองเลิศ   ส านักงานจังหวัดชลบุรี 
๕. นางสาวสุพัตรา  นภาโชติ   ศุลกากรจังหวัดชลบุรี 
๖. นางสาวประภาศรี  พิษณุพงควิชชา ส านักงานจังหวัดฉะเชิงเทรา 
๗. นายมนัส  ต๊ันงาม   หอการค้าจังหวัดฉะเชิงเทรา 

 



๑๒๘ 
 

ประวัตินักวิจัย 
 

ชื่อ   พลตรี พงศ์อานันท์  รมยะนันทน ์
 

วัน เดือน ปีเกิด  เกิดเมื่อวันท่ี ๑๕ สิงหาคม พ.ศ. ๒๕๐๕ 
 

การศึกษา  - ส าเร็จการศึกษาจากโรงเรียนเตรียมทหาร นักเรียนเตรียมทหาร รุ่นท่ี ๒๑ 
   - ส าเร็จการศึกษาจากโรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า  
      นักเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า รุ่นท่ี ๓๒ 
     ปริญญาตรีหลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต (วทบ.)  

  จากโรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า (รร.จปร.) 
- โรงเรียนเสนาธิการทหารบก หลักสูตรหลักประชุดท่ี ๗๓ 
- ปริญญาโทบริหารธุรกิจ (MBA) ท่ี University of Dallas เมือง Dallas  
  ประเทศสหรัฐอเมริกา 
  

ประวัติการท างาน  - รับราชการครั้งแรกที่ กองพันทหารราบท่ี ๕ กรมทหารราบท่ี ๕  
  จังหวัดปัตตานี 

   - นายทหารส่งก าลังบ ารุง กรมทหารราบท่ี ๑ มหาดเล็กรักษาพระองค์ฯ 
   - ผู้บังคับกองร้อยเครื่องยิงหนัก กรมทหารราบท่ี ๑ มหาดเล็กรักษาพระองค์ฯ 
   - กองก าลังรักษาความปลอดภัย สหประชาชาติ ประเทศอิรัก รุ่นท่ี ๑ 
   - เสนาธิการ จังหวัดทหารบกเพชรบุรี 
     

ต าแหน่งปัจจุบัน  ผู้ทรงคุณวุฒิกองทัพบก 
 



 
 
 

สรุปย่อ 
ลักษณะวิชา  ยุทธศาสตร์ 

เรื่อง แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor: EEC) กรณีศึกษา เฉพาะระบบถนนในเขตพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
ผู้วิจัย พลตรี พงศ์อานันท์  รมยะนันทน์  หลักสูตร วปอ.   รุ่นท่ี  60 
 
 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor 
Development: EEC)” เป็นโครงการท่ีต่อยอดจากโครงการพัฒนาชายฝ่ังทะเลตะวันออก (Eastern Seaboard) 
มีเป้าหมายเพื่อยกระดับการพัฒนาประเทศไทยไปสู่ยุค “Thailand 4.0” และเป็นฐานการผลิตในอุตสาหกรรม
เป้าหมายของรัฐบาลท่ีจะเป็นเครื่องจักรทางเศรษฐกิจใหม่ในการขับเคล่ือนประเทศไทยในอนาคต ท้ังนี้เพื่อให้
ไปถึงจุดมุ่งหมายท่ีต้ังไว้ จึงได้ก าหนดพื้นท่ีเป้าหมายใน 3 จังหวัด คือ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง เพื่อพัฒนา
กิจกรรมทางเศรษฐกิจและการอ านวยความสะดวกต่างๆ ในพื้นท่ี 

รัฐบาลได้ก าหนด 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย ท่ีประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขัน และสามารถ
พัฒนาหรือต่อยอดการใช้เทคโนโลยีท่ีสูงขึ้นได้ใน 5 อุตสาหกรรมเดิมท่ีมีศักยภาพ (First S-Curve) คือ ยานยนต์
สมัยใหม,่ อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ, การท่องเท่ียว ไฮเอนด์และเชิงสุขภาพ, การเกษตรเทคโนโลยีชีวภาพ และ
การแปรรูปอาหาร, และอีก 5 อุตสาหกรรมอนาคต (New S-Curve) คือ หุ่นยนต์เพื่อการผลิต, การบินและโลจิสติกส์, 
เช้ือเพลิงชีวภาพ-เคมีชีวภาพ, ดิจิตอล, และอุตสาหกรรมการแพทย์ครบวงจร 

หนึ่งในยุทธศาสตร์ส าคัญของการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) คือ การลงทุน
ด้านโครงสร้างพื้นฐาน (ระบบโลจิสติกส์) ท่ีสามารถเช่ือมโยงกรุงเทพฯ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี แหลมฉบัง (ศรีราชา) 
พัทยา สัตหีบ อู่ตะเภา มาบตาพุด และระยองเข้าด้วยกัน เพื่อลดระยะเวลาในการเดินทาง, การขนส่งสินค้าและ
ต้นทุน  โดยมีการลงทุนในโครงการส าคัญต่างๆ ได้แก่ การพัฒนาท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา, การพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะท่ี 3, การพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด ระยะท่ี 3, การพัฒนาท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ, การก่อสร้าง
ทางหลวง (มอเตอร์เวย์) ให้ครบถ้วนสมบูรณ์ยิ่งขึ้น และการก่อสร้างรถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูง ซึ่งสอดรับ
กับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับท่ี 3 (พ.ศ.2560- พ.ศ.2564) ท่ีมีเป้าหมาย
เพื่อให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางทางการค้า การบริการ และการลงทุนในภูมิภาค  

จากข้อมูลการจัดอันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ระหว่างประเทศ (International 
Logistics Performance Index: LPI) ของธนาคารโลก พบว่าในปี พ.ศ.2559 ประเทศไทยอยู่ในล าดับท่ี 45 จาก 
160 ประเทศท่ัวโลก และล่าสุดผลการจัดอันดับขีดความสามารถในการแข่งขันของไทยประจ าปี พ.ศ.2561 
โดย IMD World Competitiveness Center ได้ลดล าดับประเทศไทยลงจากล าดับท่ี 27 ในปี พ.ศ.2560 เป็น
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ล าดับท่ี 30 ในปี พ.ศ.2561 โดยสาเหตุอันดับต้นๆ ท่ีประเทศไทย มีอันดับดังกล่าวก็เนื่องมาจากประเทศคู่แข่งขัน 
มีการพัฒนากระบวนการน าเข้า-ส่งออกสินค้าท่ีมีความต่อเนื่องและรวดเร็ว ประเทศไทยขาดการวางแผนและ
ลงทุนด้านระบบโครงสร้างพื้นฐานอย่างจริงจังมาเป็นระยะเวลานาน ขาดการเช่ือมต่อท่ีสมบูรณ์ของระบบ 
การขนส่งทางบก ทางน้ า และทางอากาศ โดยเฉพาะการขนส่งทางถนนท่ีมีต้นทุนต่อหน่วยในการขนส่งสินค้า
สูงกว่าการขนส่งทางราง เป็นต้น 

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก จึงมีบทบาทส าคัญท่ีจะเป็นส่วนหนึ่งท่ีจะ
ช่วยให้ประเทศไทยสามารถยกระดับไปสู่การเป็น “Thailand 4.0” โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
และระบบสาธารณูปโภคในปัจจุบัน แม้ว่าโครงการส าคัญในด้านโครงสร้างพื้นฐานของ EEC จะมีพัฒนาการไป
ตามล าดับ และคาดว่าจะมีการเซ็นสัญญาได้ภายในส้ินปี พ.ศ.2561 แต่โครงสร้างพื้นฐานท่ีมีความคืบหน้ามากท่ีสุด 
ก็คือ ระบบถนน ซึ่งจะเป็นเส้นทางท่ีส าคัญท่ีสุดท่ีจะใช้เป็นเส้นเลือดส าคัญต่อระบบคมนาคมขนส่งในพื้นท่ี 
EEC และเช่ือมต่อไปยังเส้นทางต่างๆ ท้ังระบบราง ระบบทางน้ า และทางอากาศท่ัวประเทศ ดังนั้นหากการพัฒนา
และแก้ไขปัญหาไม่ได้รับการพัฒนาก็ย่อมจะมีผลกระทบต่อภาพรวมของโครงสร้างพื้นฐานท้ังระบบ จากเหตุผล
ข้างต้น ผู้วิจัยจึงได้ตระหนักถึงความส าคัญในการศึกษา “แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) กรณีศึกษา เฉพาะระบบถนนใน
เขตพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)”  

 

วัตถุประสงค์ในการวิจัย 
 

1. เพื่อศึกษายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล 

2. เพื่อศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) 

3. เพื่อศึกษาแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน เพื่อสนับสนุน
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ของรัฐบาล 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

การวิจัยเรื่อง “แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) กรณีศึกษา เฉพาะระบบถนนในเขตพื้นท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออก (EEC)” ผู้วิจัยได้มีการก าหนดขอบเขตในการวิจัย ดังนี้ 

ขอบเขตด้านเนื้อหา : ศึกษาเฉพาะในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะ
ระบบถนนของรัฐบาล ผลกระทบ และแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนน 
เพื่อสนับสนุนระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล 

ขอบเขตด้านประชากร : กลุ่มประชากรท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ เป็นผู้เช่ียวชาญและนักวิชาการ
ท้ังในและนอกพื้นท่ี ซึ่งมีอ านาจหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
ของรัฐบาลโดยตรง จ านวน 10 คน 
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ขอบเขตด้านระยะเวลา : การวิจัยครั้งนี้ ใช้ระยะเวลาในการด าเนินการ ท้ังส้ิน 8 เดือน โดยเริ่ม
ต้ังแต่เดือน 12 ตุลาคม พ.ศ.2560 - 29 มิถุนายน พ.ศ.2561 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยผู้วิจัยได้แบ่งประเภทหมวดหมู่ของการศึกษาข้อมูล
ออกเป็น 2 ลักษณะ กล่าวคือ ส่วนแรก ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลท่ีได้มาจากการลงพื้นท่ี
ภาคสนาม เพื่อสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้ท่ีมีอ านาจหน้าท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ของรัฐบาล และ ส่วนท่ีสอง ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นข้อมูล
ท่ีได้มาจากการศึกษาค้นคว้าข้อมูลจากเอกสารทางวิชาการต่างๆ ท่ีมีผู้ศึกษาค้นคว้าเอาไว้แล้ว จากนั้นน าข้อมูล
ท้ังหมดไปจัดท าเป็นข้อเสนอแนะเชิงยุทธศาสตร์ต่อรัฐบาลเพื่อใช้ประโยชน์ ต่อไป 

 

ผลการวิจัย 
 

ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 1 
ยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีสนับสนุนการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  

(EEC) เป็นการลงทุนเพื่อเช่ือมโยงการเดินทางท้ังทางอากาศ ทางบก ทางราง และทางน้ าแบบไร้รอยต่อ 
(Seamless Operation) โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การลดเวลาเดินทาง และ
ประหยัดค่าขนส่ง ภายใต้กรอบ พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ.2561 และกฎหมายของ BOI 2 ฉบับ
คือ พ.ร.บ.ส่งเสริมการลงทุน และ พ.ร.บ.การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส าหรับอุตสาหกรรม
เป้าหมาย โดยมีโครงการท่ีส าคัญ 2 กลุ่มคือ  

1. เช่ือมโยง EEC กับภูมิภาคทางอากาศผ่านโครงการพัฒนาสนามบินอู่ตะเภา และเมืองการบิน 
ภาคตะวันออก ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางอากาศยานและโลจิสติกส์ทางอากาศ และเช่ือมโยง  
การเดินทางของผู้โดยสารสนามบินหลัก (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) โดยรถไฟความเร็วสูง 

2. เช่ือมโยงการส่งสินค้าของประเทศไทยกับภูมิภาค โดยพัฒนารถไฟทางคู่เช่ือมโยง จีน สปป.ลาว 
ไทย และกัมพูชา ด้วยระบบการขนส่งสินค้าแบบไร้รอยต่อ และระบบการขนส่งแบบอัตโนมัติผ่านศูนย์การกระจาย
สินค้าใหม่ท่ีจังหวัดฉะเชิงเทราไปยังท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง ระยะท่ี 3 และท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะท่ี 3 
ตลอดจนส่งเสริมให้เป็นเมืองท่องเท่ียวระดับโลก โดยการพัฒนาท่าเรือส าราญท่ีท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 

ปัจจุบันมีโครงการท่ีส าคัญด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีได้ด าเนินการไปแล้ว ดังนี้ 
1. โครงการก่อสร้างเส้นทางมอเตอร์เวย์สายพัทยา-มาบตาพุด และการก่อสร้างด่านเก็บเงิน คาดว่า

จะแล้วเสร็จในปี พ.ศ.2562 
2. โครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือมสนามบิน (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ และอู่ตะเภา) คาดว่าจะลงนาม

ในสัญญาร่วมลงทุนภายในปี พ.ศ.2561 และเปิดให้โดยสารได้ในปี พ.ศ.2566 
3. โครงการพัฒนาเมืองการบินภาคตะวันออก คาดว่าจะเข้าสู่ขั้นตอนให้เอกชนร่วมทุนตามพื้นท่ี

สนใจในปี พ.ศ.2561 และเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ.2566 
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4. โครงการศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน คาดว่าจะเริ่มลงนามในสัญญาได้ในเดือนกันยายน พ.ศ.2561 
และเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ.2564 

5. โครงการท่าเรือมาบตาพุดระยะท่ี 3 คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ.2567 
6. โครงการท่าเรือแหลมฉบังระยะท่ี 3 คาดว่าจะเปิดด าเนินการได้ในปี พ.ศ.2568 
ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 2 
ผลกระทบท่ีเกิดจากโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

(EEC) นั้น ได้มีการพิจารณาเป็น 2 ประเด็นคือ ผลกระทบด้านบวก และผลกระทบด้านลบ ซึ่งแม้ว่าการคมนาคม
ขนส่งท่ีเป็นระบบถนนจะมีต้นทุนสูงกว่าระบบอื่นๆ โดยประเทศไทยมีต้นทุนโลจิสติกส์ในอัตรา 14 เปอร์เซ็นต์
ของ GDP เป็นอันดับ 3 ของภูมิภาคอาเซียน รองจากประเทศสิงคโปร์และมาเลเซีย แต่ทว่าพัฒนาการโครงสร้าง
ด้านการส่งสินค้าและจราจรของระบบถนนของประเทศไทย เป็นโครงสร้างท่ีมีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก 
และเป็นส่ิงส าคัญท่ีเอื้อให้ผู้ใช้บริการเลือกใช้การขนส่งทางระบบถนนมากกว่าการขนส่งสินค้าในรูปแบบอื่นๆ 
นอกจากนี้ ระบบการขนส่งสินค้าและจราจรยังมีโครงข่ายถนนท้ังถนนสายหลักและสายรองท่ีครอบคลุมใน 
ทุกภูมิภาคท่ัวประเทศเช่ือมต่อกันได้เป็นอย่างดี การคมนาคมจึงสะดวก รวดเร็ว และคล่องตัว 

และหากโครงสร้างพื้นฐานหลักต่างๆ ของ EEC เสร็จส้ิน สามารถเช่ือมโยงกันได้อย่างไร้รอยต่อก็
จะเป็นผลกระทบด้านบวกในภาพรวม 

ในขณะเดียวกันผลกระทบด้านลบก็คือ ถนนสายหลักท่ีใช้ใน EEC คือ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
หมายเลข 7 และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 ได้มีปริมาณรถยนต์ และการบรรทุกสินค้าท่ีมากขึ้น ก็ส่งผลให้
เกิดปัญหาจราจรในลักษณะต่างๆ มากขึ้นตามล าดับ ท้ังนี้ หากโครงการโครงสร้างพื้นฐานหลักต่างๆ ท่ีจะ
พร้อมใจกันลงนามในสัญญาฯ เดือนธันวาคม พ.ศ.2561 เริ่มข้ึนก็จะเพิ่มความโกลาหล อลหม่าน ต่อการจราจร
ยิ่งขึ้นไปอีก 

นอกจากนี้ เครือข่ายโลจิสติกส์ระบบถนนของ EEC ท่ีเช่ือมต่อเส้นทางการค้าชายแดนท่ีมีปัญหา
การจราจรแออัด และมีการก าหนดระยะเวลาในการเปิด-ปิดด่าน ตลอดจนความไม่สมบูรณ์ของการพัฒนา
ระบบเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (National Single Window: NSW) ก็ยิ่งเพิ่มความล่าช้าและเพิ่ม
ค่าใช้จ่ายให้สูงขึ้นไปอีก 

ดังนั้นผลกระทบท่ีกล่าวมาข้างต้น หากไม่ได้รับการปรับปรุงแก้ไข อาจกลายเป็นอุปสรรคต่อ
เป้าหมายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกที่รัฐบาลก าหนดไว้ได้ 

ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 3 
เพื่อเป็นแนวทางในการก าหนดยุทธศาสตร์ด้านโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนเพื่อสนับสนุน EEC 

ของรัฐบาล โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขัน การลดเวลาเดินทาง และประหยัดค่าขนส่ง 
ดังนี้ 

ผู้รับผิดชอบควรพิจารณาพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบถนนใหเ้ช่ือมต่อกับประเทศเพื่อนบ้าน
ให้มีประสิทธิภาพ ต้ังแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง โดยพัฒนาระบบการเช่ือมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (NSW) ให้
ปฏิบัติได้จริง ปรับปรุงและเพิ่มพื้นท่ีในการขนถ่ายวัสดุท่ีเพียงพอและรวดเร็ว  ณ จุดชายแดน จุดเช่ือมต่อกับ
โครงสร้างพื้นฐานระบบอื่นๆ และเร่งรัดโครงการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานท่ีเป็นระบบให้ส าเร็จตามแผนท่ีวางไว้ 
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(มอเตอร์เวย์พัทยา-มาบตาพุด แล้วเสร็จในปี พ.ศ.2562, มอเตอร์เวย์แหลมฉบัง-ปราจีนบุรี แผนจะแล้วเสร็จใน
ปี พ.ศ.2564)  

มีการท าแผนและก าหนดระบบเช่ือมต่อของถนนสายรองให้สอดคล้องกับต าแหน่งท่ีต้ังศูนย์เศรษฐกิจ
และผังเมืองในแต่ละพื้นท่ีของ EEC ตลอดจนระบบโครงสร้างพื้นฐานอื่น ให้มีการเช่ือมต่อกันได้อย่างสมบูรณ์ 

พัฒนาและยกระดับมาตรฐานการบริหารจัดการโลจิสติกส์ และส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆ ใน
พื้นท่ี EEC อาทิ ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า คลังสินค้าปลอดอากร ท่าเรือบก ย่านเก็บกองและขนถ่ายตู้สินค้า 
รวมท้ังการจัดหาอุปกรณ์ การยกขนตู้สินค้าทางรถไฟในแนวเส้นทางยุทธศาสตร์ท่ีสามารถเช่ือมโยงกับฐานการผลิต
อุตสาหกรรมต่างๆ มีการส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนพัฒนาและให้บริการศูนย์บริการโลจิสติกส์
ต่างๆ เช่น จุดพักรถบรรทุก ศูนย์กระจายสินค้า ศูนย์เปล่ียนถ่ายรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น  

นอกจากนี้ ยังควรมีการยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ และบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีคุณภาพ
ตามมาตรฐานสากล มีการฝึกอบรมในวิชาชีพเฉพาะให้สอดคล้องและเพียงพอกับความต้องการของภาคธุรกิจ
ในพื้นท่ี 
 

ข้อเสนอแนะ 
 

เนื่องจากการวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาปัญหาอุปสรรคทางด้านโลจิสติกส์ในบริบทของประเทศไทย
เท่านั้น ซึ่งจากเป้าหมายของรัฐบาลไทยท่ีต้องการให้พื้นท่ี 3 จังหวัดภาคตะวันออก (จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
และระยอง) เป็นพื้นท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีทันสมัยท่ีสุดในอาเซียนนั้น นอกจากจะต้องศึกษาปัญหาอุปสรรคใน
ภาพรวมของประเทศไทยแล้ว เรายังต้องศึกษาบริบททางด้านโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อนบ้านท่ีมีพรมแดน
เช่ือมต่อกับประเทศไทยด้วย อีกท้ังต้องศึกษาไปถึงระบบโลจิสติกส์ในภาพรวมของภูมิภาคด้วย ฉะนั้น ส าหรับ
การท าวิจัยครั้งต่อไปควรศึกษา เช่น เรื่อง “การพัฒนายุทธศาสตร์โลจิสติกส์การคมนาคมทางบกในเส้นทาง
เช่ือมต่อระหว่างประเทศไทย-สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว-สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม-เขต
ปกครองตนเองกว่างซีของสาธารณรัฐประชาชนจีน” หรือ เรื่อง “การพัฒนาขีดความสามารถและโอกาสของ
ประเทศไทยสู่การเป็นศูนย์กลางด้านการให้บริการโลจิสติกส์ในภูมิภาคอาเซียน” ซึ่งจะท าให้นักวิจัยหรือผู้ท่ีสนใจ 
น าส่ิงท่ีค้นพบเสนอแนะเชิงนโยบายต่อรัฐบาลเพื่อเป็นฐานข้อมูลในการจัดท ายุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์ของ
ประเทศไทยต่อไป 
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