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บทสรุปผูบริหาร 

“การจัดการความรูและบูรณาการประเดน็เชิงยุทธศาสตร เพ่ือพัฒนา วิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม 

(ววน.) ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ” 

1. ท่ีมาและความสําคัญ 

โลจิสติกส เปนอุตสาหกรรมพ้ืนฐานท่ีมีสวนในการสนับสนุนการเติบโตทางภาคเศรษฐกิจของประเทศไทย

มาอยางตอเนื่อง โดยประเทศไทยมีจุดแข็งท่ีสําคัญคือตําแหนงท่ีตั้งซ่ึงอยูใจกลางภูมิภาคอินโดจีนและเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต ประกอบกับความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานสําหรับการคมนาคมขนสงท่ีประเทศไทยมีนั้นสูง

เปนอันดับตน ๆ ของภูมิภาค อางอิงจากการจัดลําดับดัชนีสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Performance 

Index หรือ LPI) ของธนาคารโลก (World Bank) ซ่ึงในการรายงานลาสุดในป 2566 (ค.ศ. 2023) ประเทศไทยอยู

ในลําดับท่ี 34 ของโลก หรืออันดับท่ี 3 ในภูมิภาคอาเซียน ตามหลังประเทศสิงคโปรและมาเลเซีย อีกท้ังโลจิสติกส

เปนหนึ่งใน 5 อุตสาหกรรมท่ีรัฐบาลไทยไดผลักดันเพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคต โดยรัฐบาลไดสงเสริมกลุม

อุตสาหกรรมใหม (New S-Curve) ซ่ึงจะเปนกลไกสําคัญของการพัฒนาขับเคลื่อนเศรษฐกิจตอไปในทศวรรษหนา

เพ่ิมเติมจากอุตสาหกรรมเดิม (First S-Curve) ซ่ึงจะสงตอการเติบโตของเศรษฐกิจในระยะสั้นและระยะปานกลาง 

นอกจากนี้ตัวชี้วัดดานโลจิสติกสท่ีสําคัญอีก 1 ตัวท่ีสงผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศโดยตรงคือ 

ตนทุนโลจิสติกสตอผลผลิตมวลรวมประชาชาติ (Logistics Cost per, GDP) โดยตนทุนโลจิสติกสของไทยมี

แนวโนมลดลงอยางตอเนื่อง จากป 2561 อยูท่ีรอยละ 14 และในป 2565 อยูท่ีรอยละ 13.3  

ขณะท่ีตนทุนโลจิสติกสรวมสุทธิมีมูลคาเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องเชนเดียวกัน โดยเม่ือพิจารณาถึงตนทุนนั้น ใน

ปพ.ศ. 2565 จะพบวาตนทุนการขนสงและการบริหารจัดการนั้นลดลง ในขณะท่ีตนทุนการถือครองสินคานั้นมี

มูลคาสูงข้ึน และทําใหสัดสวนนั้นเปลี่ยนไปถึงรอยละ 10 นอกจากนี้เม่ือพิจารณาสัดสวนของการขนสงสินคา

ท้ังหมด 4 รูปแบบ พบวาจากการรายงานระหวางปพ.ศ. 2561 และ 2564 นั้นพบวาการขนสงสินคาทางบกนั้นมี

สัดสวนเพ่ิมข้ึน ซ่ึงจัดวาเปนจุดออนท่ีสําคัญของการขนสงสินคาภายในประเทศของไทยเม่ือพิจารณาในบริบท

ตนทุนโลจิสติสกตอ GDP อันเนื่องมาจากการขนสงทางบกเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนตอหนวยสูงเปนลําดับ 2 

รองจากการขนสงทางอากาศ ดังนั้นเพ่ือท่ีจะปรับลดตนทุนตอหนวยของระบบขนสงในระยะยาว การพัฒนาการ

ขนสงทางรางจึงเปนยุทธศาสตรท่ีสําคัญของประเทศในการลดตนทุนการขนสงสินคาและตนทุนโลจิสติกสของ

ประเทศ และเนื่องจากระบบรางเปนรูปแบบการขนสงท่ีไมสามารถเขาถึงทุกจุดไดโดยสะดวก การเชื่อมตอกับการ

ขนสงรูปแบบอ่ืนอยางมีประสิทธิภาพไรรอยตอ จึงเปนสิ่งจําเปนท่ีจะชวยลดตนทุนการขนสงในภาพรวมไดอยาง

แทจริง  



  

                

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

แตในขณะเดียวกัน การพัฒนาการขนสงทางรางจําเปนตองพัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ เนื่องจากระบบรางเปนรูปแบบการขนสงท่ีไมสามารถเขาถึงทุกจุดไดโดยสะดวก จึง

จําเปนตองมีการเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอ่ืนอยางมีประสิทธิภาพไรรอยตอ จึงจะสามารถลดตนทุนการขนสง

ในภาพรวมไดอยางแทจริง  

ในดานตลาดแรงงาน ผลการสํารวจป 2564 ชี้ใหเห็นวาสายงานขนสงและโลจิสติกสมีอัตราการเติบโต

สูงสุดเม่ือเทียบกับปท่ีผานมา 4.83% ตามทิศทางธุรกิจ E-Commerce คาขายออนไลน และธุรกิจเดลิเวอรี 

(อยางไรก็ดี ผูครองสวนแบงใหญในตลาด E-Commerce ยังคงเปนบริษัทตางชาติ โดยเฉพาะจีน ขณะท่ี

ผูประกอบการไทยสวนใหญอยูในกลุมธุรกิจการขนสง การเคลื่อนยายและกระจายสินคา) 

ดวยความทาทายและการแขงขันทางธุรกิจของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทยในอนาคต รัฐบาลจึงกําหนด

ประเด็นโลจิสติกสเปนนโยบายสําคัญอยางตอเนื่องโดยรางกรอบแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 

13 (พ.ศ. 2566–2570) และพิจารณาถึงความจําเปนท่ีตองมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความ

สะดวกดานการขนสงสินคาและการคาผานแดน ยกระดับระบบการบริหารจัดการโลจิสติกสและการเชื่อมโยง

โครงขายเสนทางคมนาคมขนสงในอาเซียนอยางไรรอยตอ ควบคูไปกับการสงเสริมผูประกอบการและแรงงานใหมี

คุณภาพสูง มีการประยุกตใชเทคโนโลยีสมัยใหมในการปรับรูปแบบธุรกิจสามารถแขงขันท้ังในระดับประเทศและ

ระดับสากล มีการปรับปรุงกฎระเบียบ กระบวนการ และขอตกลงการคาระหวางประเทศท่ีเอ้ือตอการดําเนินธุรกิจ 

และสามารถลดตนทุนโลจิสติกสเพ่ือใหเกิดการเปลี่ยนแปลงและเปลี่ยนผานอยางมีประสิทธิภาพ
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2. วัตถุประสงค 

โครงการ “การจัดการความรูและบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรเพ่ือพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและ

นวัตกรรม (ววน.) ดานระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศ” มีวัตถุประสงคสําคัญเพ่ือ 

1. ศึกษานโยบายและทิศทางการพัฒนาประเทศดานระบบรางและโลจิสติสก และภาพรวมของ

สถานการณดานระบบรางและโลจิสติกสท้ังในประเทศและตางประเทศ เพ่ือบงชี้ชองวางทาง

ความรูท่ีสําคัญท่ีเก่ียวของกับ ววน.  

2. เพ่ือพัฒนาแผนงานสําคัญดานวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม ในการปดชองวางดานระบบราง

และโลจิสติกสของประเทศใหนําไปสูรูปแบบการพัฒนาระบบรางและโลจิสติกสสมัยใหมใน

บทบาทของ ววน. จากการวิเคราะห สังเคราะห และบูรณาการขอมูลอยางรอบดาน 

3. เพ่ือทราบถึงอุปสรรคและปญหาในทางปฏิบัติ รวมถึงแนวทางการแกปญหา (Enablers) จาก

มุมมองของผูประกอบการและผูใชประโยชนขององคความรู ผลงานวิจัยและนวัตกรรมในดานโลจิ

สติกสและระบบราง 

3. ข้ันตอนการดําเนินงาน 

การดําเนินการตามกรอบแนวคิดดานสาขาโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ คือ ติดตามสถานภาพ

ความรูท้ังในและตางประเทศ ประกอบกับติดตามสถานการณการพัฒนาท่ีเก่ียวของหรือประเด็นท่ีสําคัญในดาน

ระบบรางและโลจิสตกิสภาพรวมของประเทศ โดยดําเนินการดวยข้ันตอนดังนี้ 

ข้ันตอนท่ี 1 การศึกษาทางยุทธศาสตร (Strategic Analysis) ทําการศึกษา วิเคราะห ทบทวนแผน

ระดับนโยบาย ยุทธศาสตรชาติ แผนการพัฒนาอุตสาหกรรม ท่ีเก่ียวของกับดานสาขาโลจิสติกสและระบบรางของ

ประเทศ รวมไปถึงศึกษาติดตามความกาวหนาการพัฒนาท่ีเก่ียวของกับประเด็นดานระบบรางและโลจิสติกส

ภาพรวมของประเทศอยางสมํ่าเสมอ 

ข้ันตอนท่ี 2 สํารวจสถานการณปจจุบันของโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ (Gap Analysis) 

ระดมความคิดเห็นผานการประเมินจากผูทรงคุณวุฒิ โดยการวิเคราะหในดานโครงสรางพ้ืนฐานและการปฏิบัติการ 

เพ่ือระบุชองวาง (Gap) ระหวางสถานะปจจุบันของโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ ท่ีประกอบดวย ระบบ

ขนสง ระบบคลังสินคา และระบบราง ตามรอบการวิเคราะห Balanced Scorecard และทําการวิเคราะห

โครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) และการดําเนินการ (Operation) ของท้ัง 3 ระบบ 

ข้ันตอนท่ี 3 ประมวลความรูและการจัดการความรู การประมวลความรูภาพรวมของโลจิสติกสและ

ระบบรางของประเทศ จัดการความรูในเรื่องระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศในรอบป จัดทํากรอบ

ความคิดเชิงระบบและทิศทางเชิงกลยุทธ (Strategic Direction)  
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ข้ันตอนท่ี 4 การมองภาพฉายอนาคต (Foresight) และการพัฒนาโลจิสติกสและรางสมัยใหมของประเทศ 

สํารวจความคิดเห็นของผูทรงคุณวุฒิและผูสนใจเรื่องภาพฉายในอนาคตของโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

และทําการวิเคราะหรูปแบบการพัฒนาโลจิสติกสและรางสมัยใหมในภาพรวมของประเทศท่ีขับเคลื่อนดวย

เทคโนโลยีและนวัตกรรม ดวยการประเมินความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะไดรับ (Benefit) ของระบบ

ขนสง ระบบคลังสินคา และสินคาคงคลัง ผานดัชนีประสิทธิภาพโลจิสติกส (LPI) และระบบราง 

ข้ันตอนท่ี 5 การขับเคล่ือนเพ่ือใหไดขอเสนอแนะตอการปรับปรุงโจทยวิจัย การประสานงานเครือขาย 

และขับเคลื่อนใหไดขอเสนอแนะ รวมถึงชี้ทิศทางและแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและ

นวัตกรรม การปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณ ววน. และการสนับสนุนการนําผลงานวิจัยไปใชประโยชนในดาน

ระบบรางและโลจิสตกิสภาพรวมของประเทศ 

4. ผลการศึกษา 

1. การสํารวจสถานการณปจจุบันของโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ แยกเปน 3 ดาน คือ  

การทบทวนการจัดการความรูและบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตร 

มาตรฐานระบบราง และการใชชิ้นสวนในประเทศ 

ภาพรวมของระบบขนสง ผานดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศ 

2. การอภิปรายและเสนอแนะเก่ียวกับประเด็นพัฒนาของโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ แยกเปน 2 ดาน คือ 

มาตรฐานระบบราง และการใชชิ้นสวนในประเทศ 

ภาพรวมของระบบขนสง ผานดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศ 

3. รูปแบบการพัฒนาโลจิสติกสและรางสมัยใหมในภาพรวมของประเทศท่ีขับเคลื่อนดวยงานวิจัย 

5.ขอเสนอแนะ 

ขอเสนอแนะ/แนวทาง/วิธีการเพ่ือผลักดันทําใหเกิดการนําผลงานวิจัยดานโลจิสติกสและระบบรางไปใช

ประโยชน 
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บทคัดยอ 

โลจิสติกสของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมพ้ืนฐานท่ีมีสวนสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจและมีจุดแข็ง

ท่ีสําคัญคือตําแหนงท่ีตั้งซ่ึงอยูใจกลางของภูมิภาค ซ่ึงปจจุบันตนทุนโลจิสติกสรวมสุทธิของประเทศนั้นกําลังมี

มูลคาเพ่ิมสูงข้ึนอยางตอเนื่อง โดยตนทุนการขนสงทางบกมีตนทุนการขนสงสินคาตามน้ําหนักของท่ีสูงท่ีสุด และ

การพัฒนาการขนสงทางรางไดกลายเปนยุทธศาสตรท่ีสําคัญของประเทศในการลดตนทุนการขนสงสินคาและโลจิ

สติกสของประเทศ อีกท้ังอุตสาหกรรมโลจิสติกสนี้ยังอยูในแผนขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพ่ืออนาคตของกลุม

อุตสาหกรรม S-Curve ซ่ึงโครงการนี้จัดทําข้ึนเพ่ือประมวลความรูของโลจิสติกสและระบบรางของประเทศในป 

2575 รวมถึงวิเคราะหแนวทางการขับเคลื่อนดานระบบรางและโลจิสติกสของประเทศ ผานการศึกษายุทธศาสตร

ชาติตาง ๆ วิเคราะหและสํารวจถึงสํารวจสถานการณปจจุบัน และรูปแบบการพัฒนาโลจิสติกสและรางสมัยใหมใน

อนาคต โดยทําการแยกการวิเคราะหตามเปาหมายเชิงยุทธศาสตรใหญ ๆ เปน 2 ดาน คือ ดานโลจิสติกสผานการ

พัฒนาดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศของธนาคารโลก และมาตรฐานการขนสงระบบราง 

พรอมกับการพัฒนาโดยใชชิ้นสวนในประเทศ จากผลการศึกษาพบวาสถานการณปจจุบันดานโลจิสติกสนั้นไดมีการ

พัฒนาสูงข้ึนจากปพ.ศ. 2561 ท่ีผานมา ถึงแมจะประสบปญหา COVID-19 ในปพ.ศ. 2563 – 2565 แตกระนั้นเอง

ก็ยังคงมีการพัฒนาอยู โดยดานท่ีมีการพัฒนาสูงท่ีสุดคือดานโครงสรางพ้ืนฐาน ดวยโครงการพัฒนาเครือขายราง

และถนนท่ีมีการเปดใชมากข้ึน รองลงมาจะเปนดานพิธีการดานศุลกากรท่ีมีการผลักดัน National Single 

Window และดานระบบการติดตามสินคาท่ีเริ่มมีแนวคิดพัฒนาระบบศูนยรวมการติดตามสินคาตามลําดับ ในสวน

ดานท่ีมีพัฒนาการทางลบนั้นจะมีเพียงดานเดียวคือ ความตรงตอเวลาของการบริการ ซ่ึงพบวาประเทศไทยนั้นมี

ปญหาในเรื่องของสินคาคางสงมาก สงผลใหระดับการใหบริการนั้นลดลง ซ่ึงจากการวิเคราะหโดยรวมพบวาดานท่ี

มีความพรอมท่ีพัฒนานั้นมีอยู 2 ดาน คือ ดานพิธีการศุลกากรท่ีมีการผลักดันและดานระบบติดตามสินคาท่ีมีการ

ริเริ่มการพัฒนาท้ังการสงสินคาทางรางและทางน้ํา ในสวนของสถานการณปจจุบันในดานระบบราง พบวา

มาตรฐานการขนสงระบบรางนั้นไดเริ่มมีความครอบคลุม แตขณะเดียวกันเองก็ยังขาดมาตรฐานในอีกหลายสวน 

ซ่ึงในสวนของการผลักดันการใชชิ้นสวนในประเทศนั้น พบวาผูประกอบการและภาควิชาการนั้นยังคงประสบ

ปญหาในดานงบประมาณการวิจัยและแนวทางการสงเสริมของรัฐบาลท่ีไมชัดเจน ดังนั้นแนวทางการพัฒนาท่ีไดมี

การวิเคราะหนั้นจะดําเนินท้ัง 2 หัวขอไปดวยกัน และทําการสงเสริมการพัฒนามาตรฐานท่ีเปนการผลักดันการใช

ชิ้นสวนในประเทศ โดยมาตรฐานท่ีควรไดรับการพัฒนาและมีความพรอมนั้นมีอยู 2 ดานนั่นคือ ดานโครงสราง

พ้ืนฐานและดานตัวรถขนสงสินคา นอกจากนี้ ทางหนวยงานยังเห็นสมควรวาภาครัฐสามารถกระตุนประสิทธิภาพ

ของกระบวนการเหลานี้ไดโดยการสงเสริมการพัฒนาปจจัยเหลานี้ใหครอบคลุมทุกดานในระยะยาว 
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Abstract 

Logistics in Thailand is a fundamental industry that supports economic growth, and its strength 

is on location at the center of Indochina and Southeast Asia. At present, the total net cost of logistics 

in the country increases constantly. As the land transportation cost by weight is the highest, the rail 

transportation development becomes an important national strategy to reduce the cost of 

transportation and logistics of the country. In addition, logistics industry is included in the government 

plan to drive economy for the future of the S-Curve industrial group. This project was conducted to 

compile knowledge and foresight on the national logistics and rail systems in 2032 as well as to analyze 

guidelines for driving the national logistics and rail systems. By separating the major strategic goals to 

the into 2  areas, the analysis results are: 1. Logistics system performance through the Logistics 

Performance Index of the World Bank (LPI) and 2. Railway industry standards along with development 

using domestic parts and machinery. From the results of the study, it was found that the current situation 

in logistics system has evolved and developed since 2 0 1 8.  Although there was logistics crisis resulted 

from COVID-19 in the year 2020 - 2022, there were still developments and progress. According to the 

LPI, the most developed area is logistics infrastructure. With the railway network development project 

and more roads developed. Followed by Customs area that the government have pushed for the 

National Single Window and the tracking & tracing system that has started developing center tracking 

system respectively. As for the negative development, there is only one area that is the timeliness of 

the service. It was found that Thailand has a lot of backlog problems. As a result, the service level is 

reduced. From the overall analysis, it was found that there are 2 aspects that are ready to be developed: 

Customs that have been pushed and tracking & tracing system that the relevant government agency 

has initiated the development of both rail and maritime delivery. For the railway system, it was found 

that the Railway industry standards starts to take shape but still lacks in many areas; in part of pushing 

usage of domestic parts and machinery, it was found that entrepreneurs and academic departments are 

still facing problems in terms of research budgets and unclear government agency promotion guidelines. 

Therefore, the development approach that has been analyzed will include both topics together along 

with promoting the development of standards that implicitly drives the use of domestic parts. The 

standard that have certain degree of readiness having two aspects which are infrastructure and cargo 

vehicle, but all aspects should be promoted to accomplish the ultimate goals in the long run. 
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1. บทนํา 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของโครงการ  

โลจิสติกส เปนอุตสาหกรรมพ้ืนฐานท่ีมีสวนในการสนับสนุนการเติบโตทางภาคเศรษฐกิจของประเทศไทย

มาอยางตอเนื่อง โดยประเทศไทยมีจุดแข็งท่ีสําคัญคือตําแหนงท่ีตั้งซ่ึงอยูใจกลางภูมิภาคอินโดจีนและเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต ประกอบกับความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐานสําหรับการคมนาคมขนสงท่ีประเทศไทยมีนั้นสูง

เปนอันดับตน ๆ ของภูมิภาค อางอิงจากการจัดลําดับดัชนีสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Performance 

Index หรือ LPI) ของธนาคารโลก (World Bank) ซ่ึงในการรายงานลาสุดในป 2566 (ค.ศ. 2023) ประเทศไทยอยู

ในลําดับท่ี 34 ของโลก หรืออันดับท่ี 3 ในภูมิภาคอาเซียน ตามหลังประเทศสิงคโปรและมาเลเซีย โดยดัชนีเหลานี้

มีองคประกอบชี้วัดของคะแนนอยู 6 ดานดวยกัน คือ 

1. กระบวนการศุลกากร (Customs) 

2. โครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) 

3. การสงสินคาระหวางประเทศ (International Shipments) 

4. สมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics Competence and Quality) 

5. การติดตามสถานะ (Tracking & Tracing)  

6. ความเหมาะสมของเวลา (Timeliness) 

อุตสาหกรรมใหม (New S-Curve) ซ่ึงจะเปนกลไกสําคัญของการพัฒนาขับเคลื่อนเศรษฐกิจตอไปใน

ทศวรรษหนาเพ่ิมเติมจาก อุตสาหกรรมเดิม (First S-Curve) ซ่ึงจะสงตอการเติบโตของเศรษฐกิจในระยะสั้นและ

ระยะปานกลาง โดยอุตสาหกรรมใหม (New S-Curve) ประกอบดวย  

1. อุตสาหกรรมหุนยนตเพ่ืออุตสาหกรรม (Robotics and Automation) 

2. อุตสาหกรรมการขนสงและการบิน (Aviation) 

3. อุตสาหกรรมชีวภาพ : พลังงานและเคมีชีวภาพ (Biofuels and Biochemicals)  

4. อุตสาหกรรมดิจิตอล (Digital) 

5. อุตสาหกรรมการแพทยและสุขภาพ (Medical Hub) 

นอกเหนือจากดัชนีสมรรถนะดานโลจิสติกส (LPI) ยังมีตัวชี้วัดดานโลจิสติกสท่ีสําคัญอีก 1 ตัวท่ีสงผลตอ

ความสามารถในการแขงขันของประเทศโดยตรง คือ ตนทุนโลจิสติกสตอผลผลิตมวลรวมประชาชาติ (Logistics 

Cost per GDP)  ซ่ึงจากรายงานโลจิสติกสของประเทศไทยประจําป 2564 – 2565 สํานักงานสภาพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไดรายงานการคาดการณของตนทุนโลจิสติกสของไทยอยูท่ีรอยละ 13.3 ในป 2565  
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รูปท่ี 1-1 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย (พันลานบาท) 

ท่ีมา: สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2564) 

จากรูปท่ี 1-1 จะเห็นไดวาตนทุนโลจิสติกสของประเทศมีแนวโนมคงตัวและลดลงอยางตอเนื่อง ขณะท่ี

ตนทุนโลจิสติกสรวมสุทธิมีมูลคาเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องเชนเดียวกัน โดยในป 2560 มีตนทุนโลจิสติกสรวมคือ 2.11 

ลานลานบาท แยกเปน  

1. ตนทุนการขนสง 1.14 ลานลานบาท (คิดเปนรอยละ 54.1) 

2. ตนทุนการถือครองสินคา 0.77 ลานลานบาท (คิดเปนรอยละ 36.8) 

3. ตนทุนการบริหารจัดการ 0.19 ลานลานบาท (คิดเปนรอยละ 9.1) และในป 2564  

จากรายงานโลจิสติกสของประเทศไทยประจําป 2564 มีตนทุนโลจิสติกสรวมคือ 2.23 ลานลานบาท แยกเปน 

1. ตนทุนการขนสง 1.04 ลานลานบาท (คิดเปนรอยละ 46.7) 

2. ตนทุนการถือครองสินคา 1.03 ลานลานบาท (คิดเปนรอยละ 46.2) และ 

3. ตนทุนการบริหารจัดการ 0.16 ลานลานบาท (คิดเปนรอยละ 7.1)  

หากพิจารณาจะพบวาตนทุนการขนสงและการบริหารจัดการนั้นลดลง ในขณะท่ีตนทุนการถือครองสินคา

นั้นมีมูลคาสูงข้ึน ทําใหสัดสวนนั้นเปลี่ยนไปถึงรอยละ 10 
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หากพิจารณาตนทุนการขนสงสินคาจะพบวา การขนสงสินคาภายในประเทศ มีสัดสวนการสงสินคา ตาม

น้ําหนักของการขนสงรูปแบบตาง ๆ คือ  (สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2561) 

1. ทางถนน รอยละ 79.3  

2. ทางราง รอยละ 1.9  

3. ทางน้ํา รอยละ 18.7  

4. ทางอากาศ รอยละ 0.1  

 ท้ังนี้เม่ือมีการเปรียบเทียบในป 2564 นั้นพบวาสัดสวนการสงสินคา ตามน้ําหนักของการขนสงรูปแบบ

ตาง ๆ มีการเปลี่ยนแปลงดังนี้ 

1. ทางถนน รอยละ 80.9  

2. ทางราง รอยละ 1.8  

3. ทางน้ํา รอยละ 17.3  

4. ทางอากาศ รอยละ 0.03  

จะเห็นถึงแนวโนมของการเพ่ิมข้ึนในสัดสวนการขนสงทางบก ซ่ึงจัดวาเปนจุดออนท่ีสําคัญของการขนสง

สินคาภายในประเทศของไทยเม่ือพิจารณาในบริบทตนทุนโลจิสติสกตอ GDP อันเนื่องมาจากการขนสงทางบกเปน

รูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนตอหนวยสูงเปนลําดับ 2 รองจากการขนสงทางอากาศ ดังนั้นเพ่ือท่ีจะปรับลดตนทุนตอ

หนวยของระบบขนสงในระยะยาว การพัฒนาการขนสงทางรางจึงเปนยุทธศาสตรท่ีสําคัญของประเทศในการลด

ตนทุนการขนสงสินคาและตนทุนโลจิสติกสของประเทศ  

แตในขณะเดียวกัน การพัฒนาการขนสงทางรางจําเปนตองพัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ เนื่องจากระบบรางเปนรูปแบบการขนสงท่ีไมสามารถเขาถึงทุกจุดไดโดยสะดวก จึง

จําเปนตองมีการเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอ่ืนอยางมีประสิทธิภาพ ไรรอยตอ จึงจะสามารถลดตนทุนการขนสง

ในภาพรวมไดอยางแทจริง  

ในดานตลาดแรงงาน สายงานขนสงและโลจิสติกสยังเปนท่ีตองการของตลาดแรงงาน โดยจากผลการ

สํารวจป 2564 ชี้ใหเห็นวาสายงานขนสงและโลจิสติกสมีอัตราการเติบโตสูงสุดเม่ือเทียบกับปท่ีผานมา 4.83% ตาม

ทิศทางธุรกิจ E-Commerce คาขายออนไลน และธุรกิจเดลิเวอรี่ (อยางไรก็ดี ผูครองสวนแบงใหญในตลาด E-

Commerce ยังคงเปนบริษัทตางชาติ โดยเฉพาะจีน ขณะท่ีผูประกอบการไทยสวนใหญอยูในกลุมธุรกิจการขนสง 

การเคลื่อนยายและกระจายสินคา) 

ความทาทายของอุตสาหกรรมโลจิสติกสไทยคือการปรับตัวใหสามารถแขงขันในยุคท่ีการแขงขันทางธุรกิจ

มีความรุนแรงมากข้ึน ดวยเหตุนี้รัฐบาลจึงกําหนดประเด็นโลจิสติกสเปนนโยบายสําคัญอยางตอเนื่องโดยรางกรอบ

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566–2570) กําหนดหมุดหมายท่ี 5 ไทยเปนประตู
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การคาการลงทุนและจุดยุทธศาสตรทางโลจิสติกสท่ีสําคัญของภูมิภาค โดยมุงเนนการปรับปรุงกฎระเบียบ 

กระบวนการ และขอตกลงการคาระหวางประเทศ ท่ีเอ้ือตอการดําเนินธุรกิจ และสามารถลดตนทุนโลจิสติกส การ

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงสินคาและการคาผานแดน ยกระดับระบบการ

บริหารจัดการโลจิสติกสและการเชื่อมโยงโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงในอาเซียนอยางไรรอยตอ ควบคูไปกับ

การสงเสริมผูประกอบการและแรงงานใหมีคุณภาพสูง มีการประยุกตใชเทคโนโลยีสมัยใหมในการปรับรูปแบบ

ธุรกิจสามารถแขงขันท้ังในระดับประเทศและระดับสากล 

สกสว. จึงไดจัดตั้ง หนวยบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตร ววน. หรือท่ีเรียกวา Strategic Agenda 

Team - SAT ในสาขาระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศ ภายใตโครงการ “การจัดการความรูและ

บูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรเพ่ือพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) ดานระบบรางและโลจิ

สติกสภาพรวมของประเทศ” เพ่ือประมวลความรู รวมถึงวิเคราะหแนวทางการสงเสริม ววน. ท่ีสามารถตอบโจทย

และเปนยุทธศาสตรในการขับเคลื่อนการสนับสนุนการวิจัยและสรางนวัตกรรมใหตรงกับความตองการของประเทศ

ในดานระบบรางและโลจิสติกส โครงการนี้จึงมีความสําคัญยิ่งท่ีจะสนับสนุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงและเปลี่ยนผาน

ของระบบขนสงอยางมีประสิทธิภาพ 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการ  

1. ศึกษานโยบายและทิศทางการพัฒนาประเทศดานระบบรางและโลจิสติสก และภาพรวมของ

สถานการณดานระบบรางและโลจิสติกสของประเทศ ท้ังในประเทศและตางประเทศ เพ่ือบงชี้ชองวาง

ทางความรูท่ีสําคัญท่ีเก่ียวของกับ ววน.  

2. เพ่ือพัฒนาแผนงานสําคัญดานวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม ในการปดชองวางดานระบบราง

และโลจิสติกสของประเทศ ใหนําไปสูรูปแบบการพัฒนาระบบรางและโลจิสติกสสมัยใหม ในบทบาท

ของ ววน. จากการวิเคราะห สังเคราะห และบูรณาการขอมูลอยางรอบดาน 

3. เพ่ือทราบถึงอุปสรรคและปญหาในทางปฏิบัติ ประกอบกับแนวทางการแกปญหา (Enablers) จาก

มุมมองของผูประกอบการ 
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1.3 ข้ันตอนการดําเนินงาน 

Strategic Agenda Team (SAT) สาขาระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศ ประกอบดวย 

1. ติดตามสถานภาพความรู ท้ังในและตางประเทศ สถานภาพ ววน. จากการสนับสนุนการพัฒนา

วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมของกองทุนสงเสริม ววน. และดําเนินการโดยหนวยงานอ่ืนนอกกองทุน

สงเสริม ววน. รวมไปถึงติดตามสถานการณการพัฒนาท่ีเก่ียวของกับประเด็นดานระบบรางและโลจิสติกส

ภาพรวมของประเทศอยางสมํ่าเสมอ  

2. ประมวลความรูและจัดการความรูในเรื่องระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศในรอบป  

3. ประสานเครือขายท้ังภาครัฐ เอกชน วิชาการ และประชาสังคม เพ่ือจัดทํา Framework ทิศทางเชิง 

กลยุทธ (Strategic Direction) และโจทยดานวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม (ววน.) ในสาขาระบบราง

และโลจิสติกสภาพรวมของประเทศ 

4. ประสานงานเครือขาย และขับเคลื่อนใหไดขอเสนอแนะตอการปรับปรุงแผนดาน ววน. โจทยวิจัยท่ีมี 

ความคมชัด ชี้ทิศทางและแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุง

การจดัสรรงบประมาณ ววน. และการสนับสนุนการนําผลงานวิจัยไปใชประโยชนในดานระบบรางและโลจิ

สติกสภาพรวมของประเทศ 

5. จัดทํา Content Report ดานระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศโดยตองครอบคลุมเนื้อหาใน

ขอ 1 และขอ 2 ขางตน 

6. จัดทํารายงานกิจกรรมการดําเนินงานและผลการดําเนินงานจัดการความรูเพ่ือพัฒนาระบบ ววน. สาขา

ระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศ และรายงานการเงิน ทุก 6 (หก) เดือน 

7. ใหความรวมมือกับ สกสว. ในการสื่อสาร และเผยแพรผลงานท่ีเก่ียวของกับการดําเนินงานโครงการนี้ เพ่ือ

การผลักดันสูการใชประโยชน และการสื่อสารตอสาธารณะ 

8. เขารวมประชุมในกิจกรรมท่ี สกสว. จัดข้ึน และปฏิบัติหนาท่ีอ่ืนตามท่ี สกสว. มอบหมายเปนครั้งคราวท่ีมี

สวนเก่ียวของกับประเด็นระบบรางและโลจิสติกสภาพรวมของประเทศ 

9. มีการจัดประชุมแลกเปลี่ยนเรียนรูและหารือเก่ียวกับความกาวหนาและผลการดําเนินงานในคณะทํางาน

ระหวางโครงการฯ และ สกสว. ทุก 1–3 เดือน หรือ ตามท่ี สกสว. กําหนด 
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1.4 โครงสรางรายงานฉบับสมบูรณ 

รายงานฉบับสมบูรณนี้เปนการรวบรวมการศึกษาทบทวนเอกสารและสื่อตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับโลจิสติกส

และระบบรางในภาพรวมของประเทศ โดยเปนการนําเสนอรายละเอียดของผลการศึกษาตามหลักการ PESTEL ซ่ึง

แบงออกเปน 6 ดานคือ การเมือง เศรษฐกิจ สังคม เทคโนโลยี สิ่งแวดลอม และกฏหมาย โดยทําการศึกษา

วิเคราะหผลจากการตรวจสอบสภาพแวดลอมภายนอก (Environmental Scanning ) หรือปจจัยท่ีจะมีผลกระทบ

ตอภาพฉายในอนาคตของระบบรางและโลจิสติกส  อีก ท้ั ง ทําการ ศึกษาสภาพการณป จจุบั นของ 

โลจิสติกสและระบบรางของประเทศเพ่ือหาชองวาง (Gap) และความทาทายและประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับในการ

พัฒนาดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ โดยรายงานฉบับสมบูรณประกอบไปดวย  

1. บทนํา 

2. การทบทวนเปาหมายการพัฒนาดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ  

3. ผลการทบทวนการจัดการความรูและบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรเพ่ือพัฒนาวิทยาศาสตร 

วิจยั และนวัตกรรม ดานโลจิสติกส และระบบรางของประเทศ 

4. มาตรฐานระบบราง และการสงเสริมการผลิตชิ้นสวนในประเทศ 

5. ดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศของธนาคารโลก 

6. โจทยวิจัยท่ีชัดเจนชี้ทิศทางและแนวทางการสนับสนุนพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม

ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

7. ขอเสนอแนะตอการปรบัปรุงแผนดาน ววน. และการปรับปรุงจดัสรรงบประมาณ ววน. 

8. ขอเสนอแนะ/แนวทาง/วิธีการเพ่ือผลักดันทําใหเกิดการนําผลงานวิจัยดานโลจิสติกสและระบบราง

ไปใชประโยชน 
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2. การทบทวนเปาหมายการพัฒนาดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ  

2.1 การทบทวนเปาหมายของแผนดาน ววน. สาขาโลจิสตกสิและระบบรางของประเทศ 

การทบทวนเปาหมาย OKR ของประเทศ โดยเปนเปาหมายท่ีมีจุดประสงคเพ่ือการพัฒนาระบบโลจิสติกส

และระบบรางท่ีทันสมัย มีอุตสาหกรรมผลิตท่ีรองรับระบบ โดยการใชเทคโนโลยีและนวัตกรรมท่ีพัฒนาและตอ

ยอด เพ่ิมประสิทธิภาพ ไดมาตรฐานสากล แขงขันและเชื่อมตอภูมิภาคได โดยแบงตามกลุมโจทยวิจัยดังตารางนี้ 

ตารางท่ี 2-1 ตารางกลุมโจทยวิจัยและเนื้อหาหลัก 

กลุมโจทยวิจัย ช่ือเรียก เนื้อหาหลัก เปาหมาย ปจจุบัน 

ระบบราง KR3P6 

KR5P6 

สัดสวนการขนสงสินคาทางราง 

สัดสวนมูลคาการใชช้ินสวนท่ีผลิต

ในประเทศ 

7% ของท้ังหมด 

เพ่ิม 20% จากป 65 

ไมเกิน 3% 

เพ่ิมข้ึนประมาณ 3% 

ระบบขนสง KR1P6 

 

KR2P6 

ดัชนีช้ีวัดขีดความสามารถ 

โลจสิติกส 

ตนทุนโลจสิติกสของประเทศ 

ติด 1 ใน 2 ของอาเซยีน 

คะแนนสูงข้ึนตลอด 

11% ของ GDP 

อันดับ 3 ของอาเซียน 

คะแนนสูงข้ึน 

13.3% ของ GDP 

ระบบคลังสินคา 

และสินคาคงคลัง 

KR1P6 

 

KR2P6 

ดัชนีช้ีวัดขีดความสามารถ 

โลจสิติกส 

ตนทุนโลจสิติกสของประเทศ 

ติด 1 ใน 2 ของอาเซยีน 

คะแนนสูงข้ึนตลอด 

11% ของ GDP 

อันดับ 3 ของอาเซียน 

คะแนนสูงข้ึน 

13.3% ของ GDP 

อ่ืน ๆ KR4P6 จํานวนผูเช่ียวชาญเฉพาะดานการ

วิจัย/พัฒนา 

เพ่ิมข้ึน 500 คน ยังไมสามารถช้ีวัดได 

2.2 การทบทวนเปาหมายท่ีเกี่ยวของ 

การดําเนินการโครงการ การจัดการความรูเพ่ือพัฒนาระบบวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) ดาน

ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ ผูจัดทําไดทําการทบทวนเปาหมายท่ีเก่ียวของ ดังนี้ 

1. ยุทธศาสตรชาติ 20 ป 

2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) 

3. ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงระยะ 20 ป 

4. แผนปฏิบัติการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ ฉบับท่ี 4 (พ.ศ.2566-2570)  

5. แผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสงระยะเรงดวน (Action Plan) พ.ศ. 2564 

6. ยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมไทยแลนด 4.0 ระยะ 20 ป (2560-2579)  

7. แผนงานการพัฒนาตอยอดเทคโนโลยีจากตางประเทศสําหรับอุตสาหกรรมยุทธศาสตร (Technology 

Localization) 
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รูปภาพท่ี 2-1 ยุทธศาสตรตางๆท่ีเก่ียวของดานโลจิสติกส 

ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2561) 

2.2.1 ยุทธศาสตรชาติ 20 ป 

ยุทธศาสตรชาติฉบับนี้เปนยุทธศาสตรชาติฉบับแรกของประเทศไทยตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักร

ไทย มาตรา 64 มีเปาหมายการพัฒนาประเทศอยางยั่งยืนตามหลักธรรมาภิบาลเพ่ือใชเปนกรอบในการจัดทําแผน

ตางๆ ใหสอดคลองและบูรณาการกัน นอกจากคณะกรรมการยุทธศาสตรชาติเพ่ือรับผิดชอบในการจัดทําราง

ยุทธศาสตรชาติแลว ยังกําหนดวิธีการการมีสวนรวมภาคประชาชนในการติดตาม ตรวจสอบ และ ประเมินผลดวย

เพ่ือใหบรรลุวิสัยทัศน “ประเทศไทยมีความม่ันคง ม่ังค่ัง ยั่งยืน เปนประเทศพัฒนาแลว ดวยการพัฒนาตามหลัก

ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” 

ยุทธศาสตรชาติ 20 ป ประกอบดวยยุทธศาสตรท้ังสิ้น 6 ดานดังนี้ 

1. ดานความม่ันคง 

2. ดานการสรางความสามารถในการแขงขัน  

3. ดานการพัฒนาและเสริมสรางศักยภาพทรัพยากรมนุษย  

4. ดานการสรางโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม  

5. ดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม  

6. ดานการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ  
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ท้ังนี้ ปจจัยท่ีจะสงผลตอระบบรางและโลจิสติกสของประเทศไทยในอนาคตคือ ยุทธศาสตรดานการสราง

ความสามารถในการแขงขัน ซ่ึงจะมุงเนนการเสริมสรางใหไทยเปนประเทศแหงอุตสาหกรรมและบริการแหง

อนาคตและพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือเชื่อมไทยกับภูมิภาคตางๆของโลก 

2.2.1.2 อุตสาหกรรมและบริการแหงอนาคต 

อุตสาหกรรมและบริการของประเทศตองพรอมรับมือและสรางโอกาสจากความทาทายท่ีเกิดข้ึนจากการ

ปฏิวัติอุตสาหกรรมครั้งท่ี 4 ท่ีเปนผลของการผสมผสานเทคโนโลยีดิจิทัล เทคโนโลยีชีวภาพ และ เทคโนโลยีทาง

กายภาพเขาดวยกัน ทําใหเศรษฐกิจและสังคมเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วและเปนวงกวาง ประเทศไทยจึง

จําเปนตองเปลี่ยนแปลงพ้ืนฐานโครงสรางและสรางอุตสาหกรรมและบริการแหงอนาคตท่ีจะขับเคลื่อนประเทศไปสู

ประเทศพัฒนาแลว เพ่ิมบุคลากรท่ีมีทักษะและความรูตามความตองการของตลาด สรางระบบนิเวศอุตสาหกรรม

และบริการท่ีเหมาะสมและสนับสนุนการพัฒนาอยางยั่งยืน ท้ังนี้ อุตสาหกรรมและบริการแหงอนาคต ไดแก 

อุตสาหกรรมชีวภาพ อุตสาหกรรมและบริการการแพทยครบวงจร อุตสาหกรรมและบริการดิจิทัล ขอมูล และ

ปญญาประดิษฐ อุตสาหกรรมและบริการขนสงและโลจิสติกส และอุตสาหกรรมความม่ันคงของประเทศ  

อุตสาหกรรมชีวภาพ ตอยอดภาคเกษตรสูอุตสาหกรรมชีวภาพท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอมโดยเพ่ิมสัดสวน

อุตสาหกรรมชีวภาพมูลคาเพ่ิมสูง เนนการวิจัยและพัฒนา และนําผลงานวิจัยมาใชในเชิงพาณิชยมากยิ่งข้ึน 

อุตสาหกรรมและบริการการแพทยครบวงจร อาศัยความเชี่ยวชาญดานบริการการแพทยของไทยเพ่ือสราง

อุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเนื่องในประเทศเพ่ือรองรับความตองการใชบริการการแพทยท่ีจะเพ่ิมมากข้ึนท้ังจากสังคม

ผูสูงอายุ ในประเทศ และตางประเทศ เพ่ือนําไปสูศูนยกลางอุตสาหกรรมและบริการการแพทย ยกระดับการ

ใหบริการสูระดับสากล สรางความม่ันคงใหกับระบบสาธารณสุขของไทย 

อุตสาหกรรมและบริการดิจิทัล ขอมูล และปญญาประดิษฐ ใชเทคโนโลยีดิจิทัล ขอมูลและปญญาประดิษฐ

เพ่ิมศักยภาพและความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมและบริการ ขับเคลื่อนประเทศและสงเสริมการ

ลงทุนระหวางภาครัฐ ภาคเอกชน และบริษัทชั้นนําของโลกในอุตสาหกรรมเหลานี้ ใหไทยเปนศูนยกลางการผลิต

และการวิจัยและพัฒนา 

อุตสาหกรรมและบริการขนสงและโลจิสติกส ใชตําแหนงท่ีตั้งทางภูมิศาสตรของประเทศไทยในการ

สงเสริมการคมนาคม ขนสง และโลจิสติกส ใหเปนฐานการผลิตของภูมิภาคเพ่ือการสงออกสูตลาดโลก ลดตนทุน

ทางดานโลจิสติกสและเพ่ิมมูลคาจากการเปนศูนยกลางทางภูมิศาสตร พัฒนาการขนสงรูปแบบใหมท่ีสอดคลองกับ

บริบทของไทยในอนาคต พรอมท้ังพัฒนาบุคลากรท่ีมีทักษะความเชี่ยวชาญท่ีตรงกับความตองการอํานวยความ

สะดวกผูเชี่ยวชาญตางชาติใหเขามาทํางานในไทย จัดตั้งศูนยใหคําปรึกษาและกํากับดูแลอุตสาหกรรมไดตาม

มาตรฐานสากล ตลอดจนสรางความรวมมือภาคอุตสาหกรรมระหวางประเทศ  
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อุตสาหกรรมความม่ันคงของประเทศ พัฒนาอุตสาหกรรมความม่ันคงของประเทศใหมีศักยภาพเพ่ือลด

การพ่ึงพาจากตางประเทศ และตอยอดเปนอุตสาหกรรมสงออก สงเสริมการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมและ

เทคโนโลยีท่ีเก่ียวของในเชิงพาณิชย รวมท้ังอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวกับความม่ันคงปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของ

ประชาชน 

2.2.1.3 โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือเชื่อมไทยกับโลก 

โครงสรางพ้ืนฐานเปนสิ่งจําเปนสําหรับประเทศไทยในการกาวสูการเปนศูนยกลางเศรษฐกิจของอาเซียน

และภูมิภาคเอเชีย ในยุคของการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วและรุนแรง โครงสรางพ้ืนฐานจึงครอบคลุมท้ังโครงสราง

พ้ืนฐานทางกายภาพดานโครงขายคมนาคม พ้ืนท่ีและเมือง เทคโนโลยี และโครงสรางพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ ซ่ึง

ท้ังหมดนี้จะสนับสนุนการเชื่อมโยงประเทศไทยกับประชาคมโลก ตามรายละเอียดดังนี้ 

1. เชื่อมโยงโครงขายคมนาคมในระดับภูมิภาคจากเอเชียตะวันออกถึงเอเชียใตอยางไรรอยตอโดยมีไทย

เปนจุดเชื่อมโยงหลัก ใหประเทศกลายเปนระเบียงเศรษฐกิจแหงเอเชีย เปนศูนยกลางการคมนาคม การขนสง การ

กระจายสินคา การคา การลงทุน และการทองเท่ียว โดยพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท้ังทางบก ทางน้ํา และทาง

อากาศ ใหความสําคัญกับการขนสงทางน้ําและระบบรางมากข้ึน  

2. สรางและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือกระจายความเจริญสูภูมิภาค ยกระดับรายไดและคุณภาพชีวิต

ของประชาชน โดยพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ภาคตะวันตก และชายแดน ใหเชื่อมถึงกันท้ังทางดาน

การคา การลงทุน และการทองเท่ียว โดยคํานึงถึงจุดเดนของแตละพ้ืนท่ีและการเสริมซ่ึงกันและกัน พรอมกับเชื่อม

กับเขตเศรษฐกิจของประเทศเพ่ือนบาน  

3. เพ่ิมพ้ืนท่ีและเมืองเศรษฐกิจ สรางศูนยกลางเศรษฐกิจและนวัตกรรมแหงใหมในสวนภูมิภาคคูขนานกับ

การเติบโตของกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยยกระดับจังหวัดสําคัญของไทย สงเสริมการพัฒนาในเชิงพ้ืนท่ี และ

สรางเมืองเศรษฐกิจเฉพาะดานเพ่ือสงเสริมการสรางคลัสเตอรของเกษตร อุตสาหกรรม และบริการ เพ่ือเปน

ศูนยกลางเศรษฐกิจในแตละภาค  

4. พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเทคโนโลยีสมัยใหม สนับสนุนใหเกิดระบบนิเวศในการรวมสรางงานวิจัยและ

นวัตกรรมจากภาคเอกชน มหาวิทยาลัย และหนวยงานวิจัยหรือมหาวิทยาลัยชั้นนําของโลก เพ่ือสรางและถายทอด

เทคโนโลยีข้ันพ้ืนฐานและเทคโนโลยีข้ันสูง เพ่ือการใชประโยชนในเชิงพาณิชยไดจริง ตอบสนองความตองการของ

ผูใชท้ังในภาครัฐและเอกชน  

5. รักษาและเสริมสรางเสถียรภาพทางเศรษฐกิจมหภาค ดําเนินกรอบนโยบายการเงินและการคลังท่ี

ยืดหยุนท่ีพรอมรองรับความผันผวนทางเศรษฐกิจจากปจจัยภายในและภายนอก และพัฒนานโยบายใหสอดคลอง

กับแนวโนมการเปลี่ยนแปลงของสถานการณโลก 
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2.2.2 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 13 (2566-2570) 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 13 (2566-2570) ไดจัดทําข้ึนในชวงเวลาของการปฏิรูป

ประเทศและการฟนฟูหลังจากการแพรระบาดของโรคโควิด-19 ใหชัดเจนในการกําหนดทิศทางและเปาหมายของ

การพัฒนาประเทศ โดยไดเริ่มตนจากการสังเคราะห วิเคราะหแนวโนม พรอมท้ังผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลง

ท่ีอาจเกิดข้ึนท้ังภายในประเทศ ภูมิภาค และระดับโลก เพ่ือประเมินความทาทายและโอกาสในการพัฒนาประเทศ

ภายใตบริบทเง่ือนไขขอจํากัดท่ีประเทศไทยตองเผชิญ (สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แหงชาติ, 2565) 

การพัฒนาประเทศในระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 13 แปลงยุทธศาสตรชาติ 20 ป ซ่ึงเปนยุทธศาสตรระยะ

ยาวสูการปฏิบัติ โดยในแตละยุทธศาสตรของแผนพัฒนาฯ กําหนดประเด็นการพัฒนา พรอมท้ังแผนงาน/

โครงการสําคัญท่ีตองดําเนินการใหเห็นผลเปนรูปธรรมในชวง 5 ปท่ีสองของการขับเคลื่อนยุทธศาสตรชาติ เพ่ือ

เตรียมความพรอมรอบดานใหสามารถปรับตัวรองรับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงไดอยางเหมาะสม  

การกําหนดทิศทางการพัฒนาประเทศในระยะของแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 13 จึงมีวัตถุประสงคเพ่ือ พลิกโฉม

ประเทศไทยสู “สังคมกาวหนา เศรษฐกิจสรางมูลคาอยางยั่งยืน” ซ่ึงหมายถึงการสรางการเปลี่ยนแปลงท่ี

ครอบคลุมตั้งแตระดับโครงสราง นโยบาย และกลไก เพ่ือมุงเสริมสรางสังคมท่ีกาวทันพลวัตของโลก และเก้ือหนุน

ใหคนไทยมีโอกาสท่ีจะพัฒนาตนเองไดอยางเต็มศักยภาพ และเพ่ือใหไดตามวัตถุประสงคแผนพัฒนาจึงไดกําหนด

เปาหมายหลักของการพัฒนาจํานวน 5 ประการ ประกอบดวย 

1. การปรับโครงสรางภาคการผลิตและบริการสูเศรษฐกิจฐานนวัตกรรม 

2. การพัฒนาคนสําหรับโลกยุคใหม 

3. การมุงสูสังคมแหงโอกาสและความเปนธรรม 

4. การเปลี่ยนผานการผลิตและบริโภคไปสูความยั่งยืน 

5. การเสริมสรางความสามารถของประเทศในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงและความเสี่ยง 

ภายใตบริบทโลกใหม 

เพ่ือถายทอดเปาหมายหลักไปสูภาพของการขับเคลื่อนท่ีชัดเจนในลักษณะของวาระการพัฒนาท่ีเอ้ือให

เกิดการทํางานรวมกันชองหลายหนวยงาน แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 13 จึงไดกําหนดหมุดหมายการพัฒนาท้ังหมด 

จํานวน 13 หมุดหมาย โดยแบงเปน 4 มิติ อยางไรก็ตาม ปจจัยท่ีจะสงผลตอระบบรางและโลจิสติกสของประเทศ

ไทยในอนาคตคือ มิติท่ี 1 มิติภาคการผลิตและบริการเปาหมาย และ 2 มิติโอกาสและความเสมอภาคทางเศรษฐกิจ

และสังคม ซ่ึงเปนหมุดหมายท่ี หมุดหมายท่ี 5 ไทยเปนประตูการคาการลงทุนและยุทธศาสตรทางโลจิสติกสท่ี

สําคัญของภูมิภาค และหมุดหมายท่ี 8 ไทยมีพ้ืนท่ีและเมืองอัจฉริยะท่ีนาอยู ปลอดภัย เติบโตไดอยางยั่งยืน โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 
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2.2.2.1 หมุดหมายท่ี 5 ไทยเปนประตูการคาการลงทุนและยุทธศาสตรทางโลจิสติกสท่ีสําคัญของภูมิภาค 

สถานการณการแขงขันทางการคาของสหรัฐอเมริกาและจีนท่ีขยายวงกวางสงผลกระทบตอเนื่องถึงไทย 

และภูมิภาคซ่ึงอยูในพ้ืนท่ีความขัดแยงท่ีตองรักษาความสัมพันธกับท้ังสองประเทศ โดยเฉพาะการปรับเปลี่ยน 

ทิศทางการคาการลงทุนในหวงโซอุปทานโลก และการจัดกลุมทางการเมืองและเศรษฐกิจ นอกจากนี้ จาก

สถานการณท่ีมีแนวโนมการยายฐานการผลิตจากการแพรระบาดของโควิด-19 ท่ีทําใหทุกประเทศหันมาสราง

หลักประกันปองกันความเสี่ยงจากการหยุดชะงักของหวงโซอุปทาน และสงผลใหเกิดการปรับหวงโซอุปทานครั้ง

ใหญท่ัวโลกจากการยายฐานการผลิตไปสูประเทศท่ีเปนมิตรหรืออยูใกลตลาดและมีการขนสงท่ีคลองตัว. 

จากสถานะของประเทศไทยท่ีตองมีการลงทุนเพ่ือชดเชยผลกระทบจากการจากการแพรระบาดของ โค

วิด-19 ซ่ึงทําใหไทยสูญเสียรายไดไปมากกวา ๓ ลานลานบาท สงผลใหเปาหมายการยกระดับไปสูการเปนประเทศ

รายไดสูงตองลาชาออกไป ซ่ึงการลงทุนนั้นจะเปนในโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมเพ่ือเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือน

บาน รวมถึงกระจายศูนยกลางทางเศรษฐกิจออกนอกกรุงเทพฯ ไปสูภาคตาง ๆ ท่ัวประเทศ 

นอกจากการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานดังกลาวแลว การเรงจัดทํากรอบความตกลงเขตการคาเสรีจะเปน

อีก ปจจัยหนึ่งท่ีชวยเพ่ิมมูลคาการคาและการลงทุนใหกับประเทศ แตยังมีขอจํากัดในการอํานวยความสะดวกดาน

การคาการลงทุน ท้ังนี้ จากการท่ีไทยมีขอไดเปรียบทางภูมิศาสตรและการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทําใหมีศักยภาพ

ท่ีจะพัฒนาการเชื่อมตอเสนทางขนสงระหวางมหาสมุทรอินเดียและแปซิฟก และใชประโยชนจากเสนทางเชื่อมโลก

ของจีน และแผน “สรางโลกท่ีดีกวาข้ึนมาใหม” ท่ีสหรัฐอเมริกาสนับสนุนได รวมถึงสามารถเชื่อมโยงกับกลุม

ประเทศอนุภูมิภาคลุมน้ําโขง เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเชื่อมโยงการคาภายในภูมิภาค ผานกลยุทธในการ

ขับเคลื่อนความรวมมือและกรอบความตกลงระหวางประเทศเพ่ือสงเสริมการขนสงและโลจิสติกสในอนุภูมิภาคลุม

น้ําโขง โดยมีเปาหมายการพัฒนาดังนี้ 

1. ไทยเปนประตูการคาการลงทุนในภูมิภาค 

2. ไทยเปนหวงโซอุปทานของภูมิภาค 

3. ไทยเปนประตูและทางเชื่อมโครงขายคมนาคมและโลจิสติกสของภูมิภาค 

ซ่ึงมีกลยุทธการพัฒนาดังนี้ 

1. การสรางจุดยืนของไทยภายใตบริบทโลกใหม ผานการวางบทบาท รักษาความสมดุลกับมิตร

ประเทศ พัฒนาความสัมพันธทางการคาและการลงทุน ปรับปรุงกลไกสนับสนุนการสรางฐานเศรษฐกิจในบริบท

โลกใหม พัฒนากฎหมายและแนวปฏิบัติท่ียกระดับไทยสูมาตรฐานระหวางประเทศ 

2. การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและปจจัยสนับสนุนเพ่ือเปนประตูการคาการลงทุนและ

ฐานเศรษฐกิจสําคัญของภูมิภาค ผานการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานและพัฒนาปจจัยสนับสนุน การพัฒนาระบบ

คมนาคมและโลจิสติกสใหเชื่อมโยงไรรอยตอต้ังแตระดับภูมิภาค อนุภูมิภาค และชายแดน ใหเปนการขนสง
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ตอเนื่องหลายรูปแบบ การพัฒนาและเพ่ิมศักยภาพการขนสงทางลําน้ําและชายฝง การใหความสําคัญกับการขนสง

ระบบรางอยางตอเนื่อง การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส รวมไปถึงสนับสนุนใหมีการลงทุนพัฒนา

ศูนยบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐ และเอกชน 

3. การผลักดันการลงทุนเพ่ือปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเปาหมายสูไทยแลนด 4.0 ผานการ

เรงรัดการปรับการผลิตโดยการใชเทคโนโลยีสมัยใหมมากข้ึน การปรับโครงสรางภาคอุตสาหกรรม ภาคบริการ 

และโลจิสติกส โดยนําแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจชีวภาพ เศรษฐกิจหมุนเวียน เศรษฐกิจสีเขียว มาใชเปน

มาตรฐาน การสรางระบบดิจิทัลท่ีเอ้ือตอการคาการลงทุน และการพัฒนาบุคลากรสูมาตรฐานระหวางประเทศเพ่ือ

สนับสนุนการคาการลงทุน 

2.2.2.2 หมุดหมายท่ี 8 ไทยมีพ้ืนท่ีและเมืองอัจฉริยะท่ีนาอยู ปลอดภัย เติบโตไดอยางยั่งยืน 

ผลการพัฒนาท่ีผานมาภายใตยุทธศาสตรท่ี 9 ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 ซ่ึง

ใหความสําคัญกับการกระจายความเจริญและยกระดับรายไดของประชาชน และลดการกระจุกตัวของการพัฒนา

ในกรุงเทพฯ ภาคกลาง และภาคตะวันออกไปสูภาคอ่ืน ๆ ของประเทศ ปรากฏวาการพัฒนาของไทยยังไมประสบ

ความสําเร็จเทาท่ีควร นอกจากนี้ การพัฒนายังคงกระจุกตัวอยูในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ภาคกลาง และภาคตะวันออก 

แมวาในสวนของการพัฒนาในระดับพ้ืนท่ี พบวามีความกาวหนาการดําเนินงานในทุกพ้ืนท่ี  

ปจจุบันการพัฒนาประเทศทุกระดับไดรับผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจโลกซบเซา และการแพรระบาด

ของโควิด-19 ท่ีกอใหเกิดผลกระทบท้ังทางเศรษฐกิจและสังคมอยางรุนแรง สงผลใหในแตละภาคมีภาวะเศรษฐกิจ

หดตัวจากการหยุดหรือชะลอการด าเนินกิจกรรมของสาขาการผลิตและบริการ โดยเฉพาะการทองเท่ียวและ

อุตสาหกรรมเพ่ือการสงออก ดังนั้น การพัฒนาการผลิตและการบริการในระยะตอไปจึงตองมีการปรับตัว โดยให

ความสําคัญกับการพัฒนาเพ่ือสรางความเขมแข็งใหกับเศรษฐกิจฐานราก การคาและบริการในพ้ืนท่ีเมืองตอง

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินการใหสอดคลองกับภาวะวิถีความปรกติใหม ประชาชนตองปรับเปลี่ยนพฤติกรรม

การบริโภคและการเดินทาง การเปลี่ยนแปลงดังกลาวอาจสรางผลกระทบเชิงลบตามมา โดยเฉพาะตอมิติ

สิ่งแวดลอมและสังคมของเมือง ประเทศไทยจึงจําเปนตองเรงแกปญหาดังกลาว เพ่ือนําไปสูการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ีและ

การพัฒนาเมืองท่ีมีความยั่งยืน ยืดหยุน โดยมีเปาหมายการพัฒนาดังนี้ 

1. การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของภาคและการลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษขยายตัวเพ่ิมข้ึน 

2. ความไมเสมอภาคในการกระจายรายไดของภาคลดลง 

3. การพัฒนาเมืองใหมีความนาอยูอยางยั่งยืน มีความพรอมในการรับมือและปรับตัวตอการ

เปลี่ยนแปลงทุกรูปแบบ เพ่ือใหประชาชนทุกกลุมมีคุณภาพชีวิตท่ีดีอยางท่ัวถึงซ่ึงมีกลยุทธการพัฒนาท่ีเก่ียวของกับ

ระบบโลจิสติกสและการขนสงดังนี้ 
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1. การสงเสริมกลไกความรวมมือภาครัฐ เอกชน ประชาชน และประชาสังคมเพ่ือการพัฒนา

พ้ืนท่ีและเมือง ผานการสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนท่ีและเมืองดวยความรวมมือของภาคสวนตาง ๆ หลากหลาย

รูปแบบ การพัฒนาระบบขอมูลสารสนเทศเพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ีและเมืองรวมกันระหวางภาครัฐ เอกชนและ

ประชาชน การสงเสริมการพัฒนาเมืองอัจฉริยะท่ีพรอมรับมือตอการเปลี่ยนแปลงและภัยพิบัติ รวมท้ังตอบสนอง

ความตองการของประชาชนทุกกลุมในพ้ืนท่ี และเพ่ิมประสิทธิภาพการใชประโยชนท่ีดินในเมือง 

2. การสรางความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐาน โลจิสติกส และดิจิทัลรองรับพ้ืนท่ีเศรษฐกิจหลัก

และเมือง ผานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส และระบบดิจิทัล อยางตอเนื่องเพียงพอ และได

มาตรฐาน การพัฒนาบุคลากร การศึกษา การวิจัย เทคโนโลยีและนวัตกรรม ใหมีคุณภาพเพียงพอและปรับตัวได

ทันตอความตองการ และสนับสนุนปจจัยท่ีเอ้ือตอการลงทุน 

 

2.2.3 ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงระยะ 20 ป 

แผนการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทยในอนาคตจะมุงเนนการพัฒนาเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิต 

พฤติกรรมการเดินทางของผูคนและรูปแบบในการทําธุรกิจ และความตองการในการเดินทางอันเปนผลกระทบจาก

กระแสโลกาภิวัตน การกระจายความเจริญไปสูภูมิภาคท่ีมากข้ึน การเปลี่ยนแปลงเชิงบริบทท่ีสงผลตอการพัฒนาระบบ

คมนาคมขนสง การตอบสนองผูใชบริการ ความทันสมัย การเจริญเติบโตในอนาคต และความตองการยกระดับคุณภาพ

ชีวิตของประชาชน ดังแสดงในรูปภาพท่ี 2-2 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

ท่ีมา: กรมการขนสงทางบก (2561) 

รูปภาพท่ี 2-2 ประเด็นท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงระยะ 20 ป ของไทย 
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1. การขนสงท่ีปลอดภัยและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม คือ การสงเสริมการคมนาคมขนสงท่ีปลอดภัยใน

ทุกรูปแบบการขนสง มุงเนนการจัดใหมีโครงสรางพ้ืนฐานท่ีปลอดภัยไดมาตรฐาน บังคับใชกฎหมายจราจร บริหาร

จัดการโดยนําเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริหารจัดใหมีประสิทธิภาพ  

2. การขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ คือ การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงและโลจิสติกสโดยพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานคมนาคมขนสงใหเชื่อมโยงกับฐานการผลิต แหลงเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม ประตูการคาและสถานท่ี

ทองเท่ียวท่ีสําคัญ ใหเชื่อมตอระหวางรูปแบบการขนสงตางๆ กับเมืองหลักในภูมิภาค  

3. ระบบคมนาคมขนสงท่ีเขาถึงไดอยางเสมอภาคและเทาเทียม คือ การยกระดับการขนสงใหสามารถ

รองรับผูใชงานไดทุกกลุมท้ังกลุมผูสูงอายุ ผูพิการ และเด็ก เพ่ือใหประชาชนทุกกลุมสามารถเขาถึงบริการขนสงได

อยางสะดวก มีคาโดยสารท่ีเหมาะสม และมีประสิทธิภาพ เปนตน  

ท้ังนี้ กระทรวงคมนาคมไดกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทยระยะ 20 ป 

เพ่ือเปนกรอบทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทยในระยะยาว และใหหนวยงานท่ีเก่ียวของ

ขับเคลื่อนไปในทิศทางและมุงสูเปาหมายเดียวกัน ใหสอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ 20 ป และแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 เกิดการบูรณาการแผนงานโครงการรวมกันเพ่ือบรรลุเปาหมายท่ีกําหนดไวไดสําเร็จ 

โดยประกอบดวยยุทธศาสตร 5 ดาน ดังนี้ 

1. ยุทธศาสตรท่ี 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนสง พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทุกรูปแบบการขนสงและ

การบริการ โดยบูรณาการแผนงานโครงการกับทุกหนวยงานท่ีเก่ียวของตั้งแตข้ันตอนการวางแผนจนถึงข้ันตอนการ

กอสรางใหมีความสอดคลองกับการพัฒนาโครงขายการขนสงท้ังระบบและสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ ใหมี

โครงขายคมนาคมขนสงท่ีสมบูรณและมีประสิทธิภาพ เปาหมายสําคัญประกอบดวยการเชื่อมโยงโครงขาย การ

เขาถึง และความคลองตัวในการจราจร โดยมีการบูรณาการระหวางรูปแบบการขนสง มุงเนนใหระบบโครงสราง

พ้ืนฐานทางรางและทางน้ําเปนรูปแบบการขนสงหลักของประเทศ ระบบการขนสงทางถนนเปนระบบเสริม 

(Feeder Systems) เพ่ือขนสงท้ังผูโดยสารและสินคา คํานึงถึงการเชื่อมตอใหมีประสิทธิภาพสูงสุดเพ่ือลดตนทุน

การขนสง พัฒนาศูนยการเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงสินคา และการพัฒนาสถานีขนสงผูโดยสารเพ่ือใหเกิดความ

สะดวกในการเดินทาง ประกอบกับการบริหารจัดการระบบคมนาคมขนสง โดยเฉพาะการบริหารจัดการโครงสราง

พ้ืนฐานท่ีมีอยูใหใชประโยชนไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด  

2. ยุทธศาสตรท่ี 2 การบริการของภาคคมนาคมขนสง ยกระดับการใหบริการและการบริหารจัดการ

ในการอํานวยความสะดวกดานการคาและการจัดการหวงโซอุปทาน เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบบริหารจัดการ

ขนสงสินคาซ่ึงเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ สงเสริมการขนสงสินคาท้ัง

ภายในประเทศและระหวางประเทศ ใหการขนสงทางรางและทางน้ําเปนรูปแบบหลักซ่ึงมีตนทุนต่ํากวาการขนสง
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ทางถนน มีความปลอดภัย และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม จัดใหมีโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกในการ

เปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงเอ้ือตอการเคลื่อนยายสินคาและบริการท่ีมีประสิทธิภาพ ตอบสนองผูประกอบการ

และผูใชบริการอยางทันทวงที  

3. ยุทธศาสตรท่ี 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย กํากับดูแล และปฏิรูปองคกร ปรับโครงสรางองคกร

และหนวยงานท่ีเก่ียวของดานคมนาคมขนสงใหมีบทบาทท่ีชัดเจนระหวางหนวยงานดานนโยบาย กํากับดูแล และ

ประกอบการดานการขนสง เพ่ือใหการดําเนินงานในแตละดานมีความชัดเจน มีประสิทธิภาพ และได

มาตรฐานสากล รวมท้ังการปรับโครงสรางหนวยงานดานคมนาคมท้ังทางถนน ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศ 

โดยแยกหนวยงานดานกํากับดูแลและหนวยปฏิบัติงานดานการขนสงทางน้ําและการจัดตั้งกรมการขนสงทางราง 

เปนตน  

4. ยุทธศาสตรท่ี 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร ผลิตและพัฒนาบุคลากรเปนปจจัยพ้ืนฐานท่ีสําคัญ 

เพ่ือใหมีบุคลากรดานการคมนาคมขนสงในดานตางๆ ท่ีมีคุณภาพ เพียงพอ รองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมดาน

คมนาคมขนสงท้ังภายในประเทศและในระดับภูมิภาค อีกท้ังยังเปนกําลังสําคัญในการขับเคลื่อนนโยบายใหบรรลุ

เปาหมายท่ีกําหนดไว  

5. ยุทธศาสตรท่ี 5 การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง สงเสริม

การวิจัยและพัฒนา เพ่ือนําเทคโนโลยีนวัตกรรมและระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะตางๆ ท่ีมีความกาวหนาอยางรวดเร็ว

มาปรับใชในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริหารจัดการดานคมนาคมขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน และเปน

เครื่องมือและกลไกสําคัญในการจัดการบริการขนสง สนับสนุนนโยบายของภาครัฐในการพัฒนาเศรษฐกิจและ

สังคม และสงเสริมการผลิตของภาคการเกษตรและอุตสาหกรรม  

2.2.4 แผนปฏิบัติการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ ฉบับท่ี 4 (พ.ศ.2566-2570)  

แผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ ฉบับท่ี 4 จัดทําภายใตยุทธศาสตรชาติ และ

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ โดยมีเปาหมายใหระบบโลจิสติกสของประเทศไทยเปนกลไกสําคัญในการ

ผลักดันใหประเทศไทยเปนประตูการคาท่ีสําคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค อํานวยความสะดวกทางการคา 

ผูประกอบการโลจิสติกสไทยมีศักยภาพการประกอบธุรกิจท้ังในประเทศและตางประเทศ และบุคลากรดานโลจิ

สติกสไดรับการพัฒนาใหมีผลิตภาพสูงข้ึน ประกอบดวยแนวทางการพัฒนาใน 5 ดาน (สํานักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2566) ดังตอไปนี้ 

2.2.4.1 แนวทางท่ี 1 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก มี 4 กลยุทธ 

-  กลยุทธท่ี 1 สรางโครงขายการเชื่อมโยงการขนสงและระบบโลจิสติกสระหวางทาเรือ รถไฟ ถนน และ

ทาอากาศยานอยางครอบคลุม เชื่อมโยงพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ พ้ืนท่ีอุตสาหกรรม และดานชายแดนสําคัญ 
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-  กลยุทธท่ี 2 พัฒนาศูนยบริการโลจิสติกสและปรับปรุงดานชายแดนสําคัญ 

-  กลยุทธท่ี 3 บริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐาน และศูนยบริการโลจิสติกส 

-  กลยุทธท่ี 4 สงเสริมการใชประโยชนจากความกาวหนา ดานเทคโนโลยดีิจิทัล 

2.2.4.2 แนวทางท่ี 2 การยกระดับมาตรฐานและเพ่ิมมูลคาในหวงโซอุปทาน มี 3 กลยุทธ 

-  กลยุทธท่ี 1 พัฒนาการบริหารจัดการโลจิสติกสและหวงโซอุปทานภาคการเกษตร 

-  กลยุทธท่ี 2 พัฒนาระบบนิเวศท่ีเหมาะสมตอการเติบโตของผูประกอบการภาคอุตสาหกรรม 

-  กลยุทธท่ี 3 การดําเนินการท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 

2.2.4.3 แนวทางท่ี 3 การพัฒนาพิธีการศุลกากร กระบวนการ นําเขา-สงออกท่ีเก่ียวของ และการ

อํานวยความสะดวกในการขนสงระหวางประเทศ มี 5 กลยุทธ 

-  กลยุทธท่ี 1 พัฒนาการเชื่อมโยงขอมูลและการใชประโยชนจากระบบ NSW  

-  กลยุทธท่ี 2 พัฒนาการกระบวนการโลจิสติกสในรูปแบบอิเลก็ทรอนิกส 

-  กลยุทธท่ี 3 พัฒนาการอํานวยความสะดวกการขนสงสินคาผานแดนและขามแดน ณ ประตูการคาท่ีสําคัญ 

-  กลยุทธท่ี 4 เรงพัฒนาความรวมมือและแกไขอุปสรรคการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

-  กลยุทธท่ี 5 ปรับปรุงและพัฒนากฎหมายและระเบียบท่ีเก่ียวของกับการขนสงและโลจิสตกิส 

ระหวางประเทศ 

2.2.4.4 แนวทางท่ี 4 การพัฒนาศักยภาพผูใหบริการโลจสิติกสไทย (Logistics Service Providers : LSPs) 

มี 2 กลยุทธ 

-  กลยุทธท่ี 1 เสริมสรางศักยภาพผูใหบริการโลจิสติกส 

-  กลยุทธท่ี 2 ยกระดับผูใหบริการโลจิสติกสไทยสูเวทีสากล 

2.2.4.5 แนวทางท่ี 5 การสงเสรมิการวิจัยและพัฒนานวตักรรมการพัฒนาบุคลากร และการตดิตามผล

ดานโลจิสติกส มี 4 กลยุทธ 

-  กลยุทธท่ี 1 สงเสริมการวิจัยและนําผลงานวิจัยไปประยุกตใชในการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม

ดานโลจิสติกสท่ีทันสมัยภายในประเทศ 

-  กลยุทธท่ี 2 สงเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมท่ีใชเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการพัฒนากิจกรรมโลจสิติกส 

-  กลยุทธท่ี 3 พัฒนาบุคลากรดานโลจิสติกส 

-  กลยุทธท่ี 4 ติดตามและประเมินผลการพัฒนาดานโลจิสติกส 
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2.2.5 แผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสงระยะเรงดวน (Action Plan) พ.ศ. 2564 

แผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสงระยะเรงดวน พ.ศ. 2564 มี 23 โครงการ วงเงินรวมท้ังสิ้นประมาณ 

396,087 ลานบาท ซ่ึงแตละโครงการเปนโครงการเชิงโลจิสติกสขนาดใหญเพ่ือขับเคลื่อนเศรษฐกิจ มูลคามากกวา 

1,000 ลานบาทตอโครงการ ประกอบดวย 2 สวนหลัก ไดแก โครงการเดิมท่ียังไมบรรลุเปาหมายหรือยังไมได

ดําเนินการกอสราง พ.ศ. 2560 - พ.ศ. 2563 รวมท้ังสิ้น 14 โครงการ กรอบวงเงินลงทุนรวม 328,924 ลานบาท 

และ โครงการเชิงโลจิสติกสและไดรับการจัดสรรงบประมาณประจําปงบประมาณ พ.ศ. 2564 จํานวน 9 โครงการ 

กรอบวงเงินลงทุนรวม 67,164 ลานบาท โครงการเหลานี้สามารถนํามาจัดกลุมและตั้งเปาหมายตาม ข้ันตอนการ

ดําเนินงานท่ีสามารถดําเนินการไดในปงบประมาณ 2564 ไดเปน 5 กลุม (สํานักนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร, 2564) ไดแก  

1. กลุมโครงการท่ีศึกษาและทบทวนความเหมาะสมของโครงการ เชน โครงการระบบขนสงมวลชน

จังหวัดภูเก็ต โครงการเชื่อมตอทางพิเศษบูรพาวิถีและถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี  

2. กลุมโครงการท่ีคณะกรรมการ PPP เห็นชอบ หรือครม. อนุมัติภายในปงบประมาณ พ.ศ. 2564  

3. กลุมโครงการท่ีดําเนินการจายคาทดแทนอสังหาริมทรัพย  

4. กลุมโครงการท่ีอยูระหวางการคัดเลือกและสํารวจเสนทาง  

5. กลุมโครงการท่ีเริ่มประกวดราคา/ประกาศคัดเลือกเอกชนหรือเริ่มกอสรางไดภายในปงบประมาณ พ.ศ. 2564  

2.2.6 ยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมไทยแลนด 4.0 ระยะ 20 ป (2560-2579)  

อุตสาหกรรมการบินและการขนสง (Aviation and Logistics) เปน 1 ใน 10 อุตสาหกรรมเปาหมาย ของ

ประเทศในรูปแบบ New S-Curve  ท่ีจะชวยผลักดันใหมีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ ซ่ึงมีการ

กําหนดนิยามและขอบเขตตางๆ ดังนี้ 1) ตามยุทธศาสตร การพัฒนาอุตสาหกรรมไทย 4.0 ระยะ 20 ป  

(2560-2579) 2) ตามคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ 3) ตามการสงเสริมของรัฐบาลท่ีมีตออุตสาหกรรมการบินและ

การขนสง โดยมีรายละเอียดดังนี้ ยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมไทยแลนด 4.0 ระยะ 20 ป (2560-2579) 

กลาวถึงอุตสาหกรรม การบินและการขนสง (Aviation and Logistics) ไดแก กิจการสาธารณูปโภคและบริการ 

เพ่ือการขนสง ศูนยรวมกิจการโลจิสติกสทันสมัย การบริการและซอมบํารุงอากาศยาน (Maintenance, Repair 

and Overhaul: MRO) อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนอากาศยาน ธุรกิจมูลคาสูงท่ีตองการความเร็วจากการขนสง

ทางอากาศ (Time Sensitive Product) อากาศยานไรคนขับ (Drone) (สถาบันทรัพยสินทางปญญาแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2560) 
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2.2.7 แผนงานการพัฒนาตอยอดเทคโนโลยีจากตางประเทศสําหรับอุตสาหกรรมยุทธศาสตร 

(Technology Localization)  

แผนงานการพัฒนาตอยอดเทคโนโลยีจากตางประเทศสําหรับอุตสาหกรรมยุทธศาสตร (Technology 

Localization) เปนแผนงานวิจัยเพ่ือแกปญหาของภาคอุตสาหกรรม การยกระดับงานวิจัยสูภาคอุตสาหกรรม 

(Translational research) และ/หรือมีการตอยอดเพ่ือทําวิจัยเชิงลึก (Technology Deepening) เปนแผนงาน 

สําคัญเรงดวนสรางผลกระทบทางเศรษฐกิจสูง ชวยแกไขปญหาสําคัญของประเทศ (บพข และ สอทช, ม.ป.ป) 

ขอบเขตของแผนงานการพัฒนาตอยอดเทคโนโลยีจากตางประเทศสําหรับอุตสาหกรรมยุทธศาสตร 

(Technology Localization) แบงออกเปน 3 กลุม คือ 1. แผนงานการพัฒนาตอยอดเทคโนโลยีเศรษฐกิจชีวภาพ-

เศรษฐกิจหมุนเวียน - เศรษฐกิจสี เ ขียว (BCG : Bio Economy, Circular Economy, Green Economy) 2. 

แผนงานการพัฒนาตอยอดเทคโนโลยีระบบการคมนาคมแหงอนาคต (Future Mobility) 3. แผนงานการพัฒนา

ตอยอดเทคโนโลยีหุนยนตและระบบอัตโนมัติ (Robotics and Automation) 

ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศของแผนงานของอุตสาหกรรม มีดังนี้ 

1. อุตสาหกรรมระบบการคมนาคมแหงอนาคต (Future Mobility) มุ งเนน การพัฒนาในกลุม

อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม (Next Generation Automotive), ระบบราง (Railway), การบินและอากาศยาน 

(Aviation) และ โลจิสติกส (Logistics) 1) อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม (Next-Generation Automotive, หรือ 

Zero Emission Vehicle : ZEV) การทดลองศึกษาพัฒนาและตอยอดในดานระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานการอัด

ประจุไฟฟา ระบบสื่อสาร การขนสงในพ้ืนท่ีทดลองใหการบริการขนสง (Fleet Operation) และการเคลื่อนท่ี 

(Mobility) ระบบขนสงอัจฉริยะ ซ่ึงจะสรางผลกระทบเชิงบวกเพ่ิมศักยภาพและประสิทธิภาพการใชงาน และการ

ใหบริการ ลดอุบัติเหตุ การยกระดับคุณภาพชีวิตสังคมและสิ่งแวดลอมการเพ่ิมขีดความสามารถ ทางการแขงขัน

ของภาคอุตสาหกรรมและธุรกิจ ลดการนําเขาเทคโนโลยี สรางโอกาสในการขยายการผลิต เชิงปริมาณ 

(Production) อาทิเชน  

1.1 สกูตเตอรไฟฟา (e-Scooter) และโครงสรางพ้ืนฐานดานการอัดประจุไฟฟาแบบการสลับ 

แบตเตอรี่ (Swapping Battery) ไดรับความนิยมเปนอยางมากในตางประเทศ สวนในประเทศไทยยังไมมีการใช

งานระบบนี้อยาง แพรหลาย เนื่องจากตองการการถายทอดเทคโนโลยี และการเชื่อมตอกับแอปในสมารทโฟน 

ชวยให สามารถปรับใชงาน ตามโมเดลทางธรุกิจ (Business Models) แบบตางๆ  
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1.2 รถตูไฟฟา (e-Van), รถกระบะไฟฟา (e-Pickup), รถโดยสารไฟฟา (e-Bus), และ รถบรรทุก 

ไฟฟา (e-Truck) ปจจุบันในตางประเทศไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีการเปลี่ยนจากรถเครื่องยนตสันดาปภายในมา 

เปนรถไฟฟาและใชงานแพรหลายมากข้ึน แตในประเทศไทยยังขาดการพัฒนาและนํามาใชงาน รถไฟฟาประเภท

ตางๆ เหลานี้ อยางจริงจัง  

1.3 ยานยนตขับเคลื่อนไรคนขับ (Autonomous Vehicles, AV) เทคโนโลยี ท่ีมีความเปน

อัตโนมัติสูง ดวยขีดความสามารถในการขับเคลื่อนดวยตัวเองท่ีระดับ (Autonomous Vehicle Level : AVL) 3, 4 

และการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานสัญญาณจราจร อัฉริยะ เชื่อมตอดวยระบบ Internet of Things (IOT), Big 

Data, Data Analytics, ระบบ Cloud Computing – ปจจุบันกลยุทธการคาปลีกอัจฉริยะไดมีการเชื่อมตอจาก

ธุรกิจออนไลนไปยังออฟไลน  

1.3.1 รถยนตไฟฟาไรคนขับ, รถแทกซ่ีไรคนขับ (Autonomous Cars, Robo Taxi) เปนหนึ่งใน

เทคโนโลยีท่ีคาดวาจะเขามาเปลี่ยนชีวิตมนุษยในชวงทศวรรษ 2020 ผูผลิตรถยนต หลายบริษัทกําลังพัฒนา

นวัตกรรมออกมาอยางตอเนื่อง รถยนตไรคนขับใชระบบปฏิบัติการขับ เคลื่อนท่ีเรียกวา Automated Driving 

Systems (ADSs) โดย มีเทคโนโลยีระบบการขับเคลื่อน อัตโนมัติ Advanced Driver Assistance Systems 

(ADAS) เปนเครื่องมือควบคุมการขับข่ี  

1.3.2 รถบรรทุกไฟฟาไรคนขับ (Autonomous Trucks) การขับรถทางไกลท่ีซับซอนและเหนื่อย

ลาทําใหผูขับเสี่ยงท่ีจะเกิดอันตราย ยานยนตอัตโนมัติเหลานี้มาชวยลดความเสี่ยงเหลานี้ผอนแรงผูขับข่ี และดวย

สภาพแวดลอมในการปฏิบัติงานท่ีซับซอนนอยกวา  

1.3.3 รถขนสงเคลื่อนท่ีอัตโนมัติ (Automated Guided Vehicles : AGVs) รถท่ีใช ในงาน

อุตสาหกรรมแบบไรคนขับโดยใชมอเตอรไฟฟาเปนตัวขับเคลื่อนและแบตเตอรี่เปน แหลงจายพลังงาน การใชงาน

ของระบบ AGV โดยปกติแลวถูกใชในงานการผลิต (Production) และ โรงเก็บสินคา (Storage)  

1.3.4 โดรน (Drone) มีความสามารถในการขนสงสินคา หรือ ผูท่ีตองการเดินทาง (Drone Taxi) 

ทางอากาศ รองรับ น้ําหนัก 1-100 กิโลกรัม สามารถบินไดสูง 100 เมตรข้ึนไป บินไดไกล 15-30 กิโลเมตร มี

ระบบวาง แผนการบิน และมีการติดตั้งเซ็นเซอร รวมท้ังซอฟตแวรท่ีสามารถวิเคราะหขอมูลและบินหลบโดรน ตัว

อ่ืนไดขณะทําการบิน การออกแบบโดรนใหสามารถขนสงสินคาในถ่ินทุรกันดารได  
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2. อุตสาหกรรมระบบราง (Railway) ประเทศไทยเขาสูการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสงท่ี

รองรับความตองการใน รูปแบบตางๆ มีโครงการระบบรางใหมๆ เกิดข้ึนจํานวนมาก ทําใหเกิดความตองการใช

ชิ้นสวนในประเทศมากข้ึน ท้ังตัวตูรถไฟ อุปกรณชาน ชาลา ระบบราง ระบบอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของกับรถไฟ ระบบ

อาณัติสัญญาณ รวมถึงการผลิตชิ้นสวนท้ังโออีเอ็ม อะไหลทดแทน และใหสามารถรองรับการถายทอดเทคโนโลยี

และการลงทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ระบบรถไฟทางคู และรถไฟความเร็วสูงท่ีกําลังเกิดข้ึน โดยการทดลอง

ศึกษาพัฒนาและตอยอดในดานการ ออกแบบทางวิศวกรรมโดยการทดลองนํารถไฟฟามาทดลองใชงาน ถอดแบบ 

ออกแบบระบบท่ีทันสมัย และมีประสิทธิภาพรองรับการใชงานในอนาคต การพัฒนาผลิต/ประกอบ ขบวนรถ ตูรถ 

ชิ้นสวน หรือ อุปกรณสําหรับอุตสาหกรรมระบบรางตนแบบและทดลองใหบริการ เปนตน สรางโอกาสผูผลิต

ชิ้นสวน ไทย พรอมชวยยกระดับขีดความสามารถในการผลิตชิ้นสวนของผูประกอบการไทย ตลอดจนชวยขยายขีด 

ความสามารถของไทยใหกลายเปนประเทศผูสงออกชิ้นสวนอุปกรณรถไฟไดในอนาคต เปนตน 

3. อุตสาหกรรมการบิน (Aviation) พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานรองรับอุตสาหกรรมการบินใหไดมาตรฐาน 

พัฒนาศูนยซอมอากาศยาน รองรับอากาศยานขนาดเล็ก กลางและใหญ ออกแบบและพัฒนาอากาศยานขนาดเล็ก 

(UAV หรือ เครื่องบินขนาดเล็ก) วิจัยและพัฒนาเพ่ือการผลิตชิ้นสวนอากาศยาน วัสดุตกแตงภายในเครื่องบิน และ 

อุปกรณภาคพ้ืนดิน รวมท้ังผลิตบุคลากร (นักบิน ชางซอมบํารุง) ท่ีมีไดมาตรฐานในระดับนานาชาติ  

4. ระบบโลจิสติกสอัจฉริยะ (Smart logistics) พัฒนาระบบ logistics ท่ีดีเพ่ือชวยลดตนทุนการขนสง 

การเดินทางและการสื่อสาร พัฒนาระบบ Smart Logistics System ใหตอบสนองความตองการของผูบริโภคใน

อนาคตท่ีเปน Smart people ซ่ึงมี ความตองการบริโภค Smart product โดยพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตให

เชื่อมโยงกับสินคาและเครื่องจักร เชน IoT สามารถผลิตตามความตองการ และเชื่อมโยงกับการขนสงใหสงมอบกับ

ลูกคาตามสถานท่ี และ เวลาท่ีกําหนด รวมท้ังการพัฒนาโครงขายความเชื่อมโยงของระบบขนสงภายในประเทศท้ัง

ทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ  

5. อุตสาหกรรมหุนยนตและระบบอัตโนมัติ (Robotics and Automation) การทดลองศึกษาพัฒนาและ

ตอยอดหุนยนตแขนกล (Robotic Arms) หุนยนตบริการและหุนยนตทํางาน เฉพาะทาง หุนยนตทางการแพทย 

(Exoskeleton Robots, Rehabilitation Robots) ระบบการผลิตอัตโนมัติ ในภาคอุตสาหกรรม การพัฒนา

หุนยนตและระบบอัตโนมัติ เพ่ือมุงเนนการเพ่ิมประสิทธิภาพ และเพ่ิมผลผลิต ในภาคอุตสาหกรรมและภาค

การเกษตร การพัฒนาหุนยนตและระบบอัตโนมัติท่ีใชในงานบริการ ภาคการศึกษา ภาคการสํารวจ เพ่ือยกระดับ

คุณภาพชีวิตและการสันทนาการ  
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3. ผลการทบทวนการจัดการความรูและบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรเพ่ือพัฒนา

วิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม ดานโลจิสติกส และระบบรางของประเทศ 

ทางคณะผูจัดทําไดการวิเคราะหผลการประมวลความรูและการจัดการความรูในเรื่องโลจิสติกสและระบบราง

ของประเทศ ออกเปน 2 หัวขอ ดังนี้ 

1. ภาพรวมโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

2. ปจจัยภายนอกท่ีสงผลกระทบตอภาพฉายในอนาคตตามกลุมโจทยวิจัย 

3.1 ภาพรวมโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

3.1.1 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย 

ตนทุนโลจิสติกสมีองคประกอบท้ังหมด 3 ดาน คือ 1. ตนทุนการขนสง 2.ตนทุนการเก็บรักษาสินคา

คงคลัง และ 3. ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส โดยในปพ.ศ. 2562 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยมีมูลคา 

2,232.3 พันลานบาท โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 13.2 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจําป 

(Normal GDP) ซ่ึงมีมูลคาเพ่ิมข้ึนเล็กนอยจากปพ.ศ. 2561 หรือขยายตัวข้ึนรอยละ 1.81 โดยตนทุนโลจิสติกสป

พ.ศ. 2562 ประกอบดวยตนทุนการขนสงสินคามูลคา 1,101.7 พันลานบาทหรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 6.5 ตอ 

GDP ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีมูลคา 964.5 พันลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 5.7 ตอ GDP และ

ตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกสมีมูลคา 166.1 พันลานบาท หรือ คิดเปนสัดสวนรอยละ 1.0 ตอ GDP ดังท่ีได

แสดงในรูปภาพท่ี 2-1 ซ่ึงเปนไปในทิศทางเดียวกันกับภาพรวมของเศรษฐกิจภายในประเทศท่ีเติบโตแบบชะลอตัว 

และเกิดการผันผันของเศรษฐกิจโลกท่ีไดรับผลกระทบจากสงครามการคาระหวางสหรัฐอเมริกาและสาธารณรัฐ

ประชาชนจีน (สํานักงานสภาพัฒนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2564) 

สําหรับตนทุนโลจิสติกสในปพ.ศ. 2563 คาดวามีมูลคาประมาณ 2,215.7 พันลานบาท คิดเปนสัดสวน

รอยละ 14.1 ตอ GDP โดยมีมูลคาลดลงเล็กนอยจากปพ.ศ. 2562 หรือลดลงรอยละ 0.7 โดยตนทุนโลจิสติกสป

พ.ศ. 2563 ประกอบดวย ตนทุนการขนสงสินคามีมูลคา 1,021.8 พันลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 6.5 ตอ 

GDP ตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังมีมูลคา 1,029.1 พันลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 6.5 ตอ GDP และ

ตนทุนการบริหารจัดการมีมูลคา 164.9 พันลานบาท หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 1.1 ตอ GDP ดังท่ีไดแสดงใน

รูปภาพท่ี 4-1 ท้ังนี้เศรษฐกิจในประเทศมีอัตราการเติบโตท่ีลดลงมากกวาตนทุนโลจิสติกส สวนหนึ่งเปนผลมาจาก

ภาคการทองเท่ียวและบริการท่ีไดรับผลกระทบคอนขางรุนแรง และการปรับตัวลดลงตามการหดตัวของกิจกรรม

ทางเศรษฐกิจภายในประเทศและเศรษฐกิจโลกท่ีไดรับผลกระทบจากสถานการณการแพรระบาดโควิด 19 (Covid-
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19) ทําใหสงผลกระทบตอประสิทธิภาพในการบริหารจัดการสินคาคงคลังของผูประกอบการ ซ่ึงผูประกอบการ

ประสบปญหาในการระบายสินคาคงคลังท่ีมีอยูเดิม แมวาจะมีการปรับลดกําลังการผลิตลงเม่ือทิศทางเศรษฐกิจ

ชะลอตัว โดยมีดัชนีอัตราสวนสินคาสําเร็จรูปคงคลังอยูท่ี 155.8 มีอัตราการขยายตัวเพ่ิมข้ึนรอยละ 16.1 ปพ.ศ.

2562 ในขณะท่ีอัตราการใชกําลังการผลิตลดลงเหลือ 61.0 หรือขยายตัวลดลงรอยละ 8 จากปพ.ศ.2562 อีกท้ัง 

การปรับลดของ อัตราดอกเบี้ ย เ งิน กู ลู กค าชั้ น ดี  (MLR)  ปรับลดลงตามอัตราดอกเบี้ ยนโยบายของ

คณะกรรมการนโยบายการเงิน อยูท่ีรอยละ 5.41-5.78 เปนผลใหตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลังกลายเปน

องคประกอบใหญท่ีสุด โดยมีตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง คิดเปนสัดสวนรอยละ 46.5 ของมูลคาตนทุนโลจิสติ

กสรวม เพ่ิมข้ึนจากรอยละ 43.2 จากปพ.ศ. 2562 (สํานักงานสภาพัฒนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 

2564)  

ในขณะท่ีตนทุนการขนสงสินคากลายเปนตนทุนรองจากตนทุนการเก็บรักษาสินคาคงคลัง ซ่ึงภาพรวม

การขนสงสินในป 2563 ปรับลดลงจากปกอนหนา โดยดัชนีการสงสินคาลดลง 93.47 หรือลดลงรอยละ 9 จากป

พ.ศ. 2562 และดัชนีคาบริการขนสงสินคาทางถนนลดลง 104.4 หรือลดลงรอยละ 2.3 จากปพ.ศ. 2562 ซ่ึง

สะทอนปจจัยดานราคาคาบริการขนสงสินคาทางถนนท่ีเปนหมวดการขนสงสินคาหลักของประเทศ ทําใหตนทุน

ดานการขนสงสินคามีสัดสวนรอยละ 46.1 ของมูลคาตนทุนโลจิสติกสรวม ลดลงจากรอยละ 49.4 ในปพ.ศ. 2562 

และตนทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส คิดเปนสัดสวนคงท่ีรอยละ 7.4 ดังท่ีแสดงในรูปภาพท่ี 4-2 

 
รูปภาพท่ี 3-1 สัดสวนตนทุนโลจิสกติสของประเทศไทย 

ท่ีมา: สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2564) 
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รูปภาพท่ี 3-2 โครงสรางมูลคาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทย 

ท่ีมา: สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2564) 

3.1.2 สัดสวนการขนสงสินคาของระบบราง 

การขนสงสินคาทางรางในป 2563 มีปริมาณรวม 11,822 พันลานตัน เพ่ิมข้ึนจาก 10,675 พันลาน

ตัน ในป 2562 หรือขยายตัวคิดเปนรอยละ 10.7 ดังแสดงในรูปภาพท่ี 4-4 โดยท่ีผานมาภาครัฐใหความสําคัญกับ

การพัฒนาระบบรางเพ่ือสนับสนุนการขนสงสินคา อาทิ การพัฒนารถไฟรางคูท่ัวประเทศ การพัฒนาโครงการ

พัฒนาศูนยกลางการขนสงตูสินคาทางรถไฟ (SRTO) การปรับลดคาระวางการขนสง แตอยางไรก็ตามแมปริมาณ

การขนสงสินคาในประเทศมีแนวโนมเติบโตข้ึนแตภาพรวมอุตสาหกรรมการขนสงสินคาภายในประเทศท้ังทางราง 

ทางถนน และทางอากาศ มีแนวโนมชะลอตัวลงอยางตอเนื่อง โดยปริมาณการขนสงสินคาทางรางมีอัตราการ

เติบโตเฉลี่ยตอปลดลงท่ีรอยละ 2.57 (สํานักงานสภาพัฒนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2564) อีกท้ัง

สัดสวนการขนสงสินคาทางรางเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีสัดสวนคอนขางนอยเม่ือเทียบกับการขนสงรูปแบบอ่ืน ซ่ึง

มีสัดสวนเพียงรอยละ 2 ในปพ.ศ. 2563 ดังแสดงในตารางท่ี 4-3 (ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 

,2564) ซ่ึงอาจเกิดจากผูประกอบการมีคาใชจายในการยกสินคาหลายครั้ง และยังขาดความเชื่อม่ันในการใหบริการ 

ดังนั้นควรใหความสําคัญในการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคา อีกท้ังพรอมสรางแรงจูงใจดานราคาและ

ความตรงตอเวลาในการใหบริการ เพ่ือเพ่ิมสัดสวนปริมาณการขนสงสินคาทางราง 
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รูปภาพท่ี 3-3 ปริมาณการขนสงสินคาทางราง (พันตัน) 

ท่ีมา: สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2564) 

ตารางท่ี 3-1 ปริมาณขนสงสินคาในประเทศ จําแนกตามรูปแบบการขนสง (หนวย: พันตัน) 

Mode 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 สัดสวน 

ทางถนน 465,020 482,358 484,884 482,596 483,760 483,168 450,800 80% 

ทางราง 10,802 11,388 11,937 11,695 10,232 10,262 11,510 2% 

ทางแมนํ้า 50,113 50,907 50,327 53,026 55,739 55,999 49,248 9% 

ทางทะเล 46,673 51,872 50,894 60,850 61,798 61,772 54,023 10% 

ทางอากาศ 116 118 122 116 95 78 32 0% 

รวม 572,723 596,643 598,165 608,283 611,624 611,279 565,613 100% 

ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (2564) 

สําหรับประเภทสินคาในการขนสงสินคาทางราง จะประกอบดวย กาซแอลพีจี น้ํามันดิบ น้ํามันท่ัวไป  

ซิเมนตถุง และซิเมนตผง ซ่ึงเม่ือดูจากสถิติการใหบริการดานการขนสงสินคาตั้งแตป 2560 ถึง 2564 พบวา 

ซิเมนตผงมีปริมาณสงออกมากท่ีสุด ซ่ึงมีปริมาณสงออกถึง 1,619,308 ตัน ในป 2564 ดังท่ีแสดงในรูปภาพท่ี 4-5  

 ในสวนของการขนสงตูคอนเทนเนอรทางรางมีแนวโนมอัตราการเติบโตข้ึน ตั้งแตป 2561 ซ่ึงในป 2564 มี

ปริมาณการขนสงตูคอนเทนเนอรถึง 8 ลานตน ดังแสดงในรูปภาพท่ี 4-6 
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รูปภาพท่ี 3-4 ปริมาณการขนสงสินคาทางรางจําแนกตามประเภทสินคา 

ท่ีมา: การรถไฟแหงประเทศไทย (2564) 

 

รูปภาพท่ี 3-5 ปริมาณการขนสงโดยตูคอนเทนเนอร 

ท่ีมา: การรถไฟแหงประเทศไทย (2564) 
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3.2 ปจจัยภายนอกท่ีสงผลกระทบตอภาพฉายในอนาคตตามกลุมโจทยวิจัย 

จากผลการตรวจสอบสภาพแวดลอมภายนอก (Environmental Scanning) ตามกรอบ PESTEL 

Analysis ประกอบกับขอคิดเห็นจากผูทรงคุณวุฒิ การวิเคราะหภาพอนาคต (Foresight) ของระบบโลจิสติกสของ

ประเทศไทยท่ีจะเกิดข้ึนในป 2575 ซ่ึงสามารถพิจารณาไดใน 2 มุมมอง (Perspective) คือ มุมมองท่ีมีตอระดับ

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและมุมมองท่ีมีตอระดับผลการปฏิบัติการ ภาพอนาคตจึงประกอบไปดวยภาพฉาย 

(Scenario) จํานวน 4 ภาพ ดังแสดงในรูปภาพท่ี 3-1 ดังนี้ 

 
รูปภาพท่ี 3-6 ภาพฉายระบบโลจิสติกสของประเทศไทยในป 2575 

“เจริญรุงเรือง (Prosperous)” เปนภาพฉายในกรณีท่ีโครงสรางพ้ืนฐานตางๆไดรับการพัฒนาไดตรงตาม

เวลาและเปนไปตามกรอบของแผนยุทธศาสตรชาติ 20 ป ตนทุนดานการปฏิบัติการต่ํา การเจริญเติบโตดานโลจิ

สติกสและโซอุปทานของประเทศสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน อันดับ LPI ของไทยมีแนวโนมท่ีจะดีข้ึนอยางมี

นัยสําคัญ และไทยกลายเปนประเทศศูนยกลางของระบบโลจิสติกสในภูมิภาค ASEAN 

“ถูกปลอยราง (Abandoned)” โครงสรางพ้ืนฐานตางๆ ไดรับการพัฒนาตามกรอบของแผนยุทธศาสตร

ชาติ 20 ป แตการปฏิบัติการดําเนินไปอยางไมมีประสิทธิภาพ ท้ังในแงของตนทุนและระบบตางๆ ทําใหอุปสงค

หรือความตองการใชบริการจากโครงสรางพ้ืนฐานเหลานั้นไมไดรับการตอบสนองอยางทันทวงที จนทายสุด

โครงสรางพ้ืนฐานไมถูกใชงานอยางเต็มประสิทธิภาพ เกิดความสูญเปลาดานการลงทุน 

“ลาหลัง (Setback)” การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานประสบความลมเหลว ท้ังทางดานตนทุนกอสรางและ

ความลาชาท่ีเกิดข้ึน นอกจากนี้การปฏิบัติการยังไรซ่ึงประสิทธิภาพและบริการท่ีขาดความนาเชื่อถือ (Reliability) 

Infrastructure Retreat 

Infrastructure Advancement 

Operational  

Inefficiency 

Operational  

Efficiency 

“Prosperous” “Abandoned” 

“Incapable” “Setback” 
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สงผลใหประเทศไทยอยูในภาวะลาหลังเม่ือเทียบกับประเทศเพ่ือนบาน ตนทุนโลจิสติกสของประเทศเพ่ิมสูงข้ึน 

และอันดับ LPI ของประเทศลดต่ําลงอยางมาก 

“ขาดความพรอม (Incapable)” ทางดานการปฏิบัติการมีความพรอมอยางมาก แตการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานเปนไปอยางลาชา เปนเหตุใหอุปสงคในตลาดไดรับการตอบสนองไมครบถวน ทําใหเปาหมายการเปน

ศูนยกลางดานโลจิสติกสในระดับภูมิภาคเกิดเปนชองวางท่ีตองไดรับการปรับปรุงอยางเรงดวน 

ระบบราง การขนสง คลังสินคาและสินคาคงคลัง ของประเทศไทยมีภาพอนาคตในป 2575 ดังตอไปนี้ 

3.2.1 ภาพอนาคตระบบรางของประเทศไทยในป 2575 

3.2.1.1 สถานะในปจจุบัน 

จากผลการสํารวจภาพและสถานะในปจจุบันระบบรางของประเทศไทย แบงเปน 2 กลุม คือดาน
งานวิจัยและนวัตกรรมระบบราง ซ่ึงเม่ือนําขอคําถามมาจัด 5 กลุมตาม Technology Readiness Level (TRL) 
ซ่ึงแบงออกเปน 5 หัวขอใหญ นั่นคือ ดานยานพาหนะ (Rolling Stock) ดานโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) 

ดานพลังงานและสิ่งแวดลอม (Energy and Environment) ดานระบบอาณัติสัญญาณและระบบสื่อสาร(Signaling 
and communication) และ ดานเทคโนโลยีสมัยใหม (Emerging Technologies) โดยผลสํารวจสวนใหญพบวามี 
TRL เฉลี่ยอยูท่ี 3 – 6 ดังตารางท่ี 3-2 

ตารางท่ี 3-2 ตาราง TRL ตามแขนงความเชี่ยวชาญ 
แขนงความเช่ียวชาญ ระดับ TRL เฉล่ีย 

ระบบโยธาราง 4.35 

ช้ินสวนทางกล 5.50 

ระบบไฟฟากําลัง 3.94 

ระบบอาณัติสญัญาณ สื่อสาร และควบคุม 6.57 

มาตรฐาน การทดสอบตามมาตรฐาน และระบบความปลอดภัย 4.73 

ระบบโลจสิติกส 3.64 

อ่ืนๆ 3.80 

 
ในขณะท่ีกลุมท่ี 2 ท่ีเปนดานการบริหารจัดการระบบราง ซ่ึงใชตัวชี้วัดตามกรอบการวิเคราะห Balance 

Scorecard เม่ือนําคะแนนเฉลี่ยของโครงสรางพ้ืนฐานและการปฏิบัติการท่ีผูทรงคุณวุฒิประเมินขางตนมาจัดเรียงเปนคู

อันดับบนแกนระนาบ โดยกําหนดใหแกนนอนสะทอนถึงระดับความมีประสิทธิภาพของการปฏิบัติการ (Operational 

Efficiency) และแกนตั้งสะทอนถึงระดับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure Advancement) จะพบวา

ตัวชี้วัดสวนใหญจะอยูในสวน Setback ซ่ึงบงบอกถึงความดอยพัฒนาของโครงสรางพ้ืนฐาน และความไรประสิทธิภาพ
ของระบบการปฏิบัติการท่ีไมไดมีการพัฒนาอยางเต็มท่ี ดังรูปท่ี 3-2  
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รูปภาพท่ี 3-7 สถานะปจจุบันของตัวชี้วัดดานการบริหารจัดการระบบราง 

3.2.1.2 สถานะในอนาคต 

จากผลการสํารวจภาพฉายในอนาคตระบบรางของประเทศไทยในป 2575 เม่ือนําขอคําถามมาจัด

กลุมเปนความกาวหนาทางโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure Advancement) และ ประสิทธิภาพการดําเนินการ 

(Operational Efficiency) จากนั้นจึงคํานวนคะแนนเฉลี่ยในแตละดาน จะพบวาดานความกาวหนาทางโครงสราง

พ้ืนฐานมีคะแนนเฉลี่ย 6.73 และดานประสิทธิภาพการดําเนินการมีคะแนนเฉลี่ย 6.71 โดยระบบรางของประเทศ

ไทยในป 2575 จะอยูในสวนเจริญรุงเรือง (Prosperous) ดังแสดงในรูปภาพท่ี 3-2 

ระบบรางในปพ.ศ. 2575 กลายเปนชองทางการขนสงสินคาหลักของประเทศและอันดับ LPI ของไทย

ดีข้ึนอยางมีนัยสําคัญ เนื่องจากหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบรางถูกแยกบทบาทและหนาท่ีอยางชัดเจน แตละ

ระบบยอยทางรางมีมาตรฐานเดียวกัน บุคลากรท่ีเก่ียวของไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพครบทุกมิติ มีภาคเอกชน

เขามารวมประกอบกิจการเดินรถเพราะกฎระเบียบขอบังคับ ตลอดจนการคิดอัตราคาระวางและคาใชจายตาง ๆ 

ไดรับการปรับปรุงใหยืดหยุนมากข้ึน สงผลใหตนทุนโลจิสติกสของประเทศตํ่าลง นอกจากนี้แลว ระบบ National 

Single Window (NSW) ยังถูกขยายใหครอบคลุมการขนสงสินคาทางราง ประเทศไทยจึงกลายเปนศูนยกลาง

ขนสงทางรางในภูมิภาค ASEAN ในท่ีสุด 
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รูปภาพท่ี 3-8 ภาพฉายในอนาคตของระบบรางของประเทศไทยในปพ.ศ. 2575 

3.2.1.3 การประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได (Benefit)  

คณะท่ีปรึกษาใชวิธีใหผูทรงคุณวุฒิทําการประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได (Benefit) 

จากการพัฒนางานวิจัย/นวัตกรรมดานตาง ๆ ผานแบบสอบถาม โดยผลการสํารวจในภาพรวมท้ัง 5 ดาน จะไมไดมี

งานวิจัยหัวขอไหนอยูใน Quick Wins โดยตรง โดยสวนใหญจะอยูในกลุม Big bets และ Fill-ins ดังรูปท่ี 3-4  
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รูปภาพท่ี 3-9 ความทาทายและประโยชนสัมพัทธของงานวิจัย/นวัตกรรมดานระบบราง 

เม่ือเจาะลึกลงไปถึงหัวขอวิจัยยอย ๆ ในแตละหัวขอจะพบวามีหัวขอวิจัยท่ีอยูในกลุม Quick Wins ซ่ึง

สวนใหญจะอยูในกลุมของ Rolling Stocks และ Infrastructures ซ่ึงมีอยูดังนี้ 

• กลุมยานพาหนะ 

o Wheel-rail interaction 
o Railway noise, vibration, comfort 
o Technologies to increase capacity, performance, and safety 

• กลุมโครงสรางพ้ืนฐาน 

o Maintenance & Inspection 
o Track conditions 

• ปจจัยการเรียนรูและเติบโต 

o งบประมาณวิจัย 
o จํานวนโครงการความรวมมือดานนวัตกรรม 

 

โดยไดตั้งเปาหมายงานวิจัยในอนาคตไว 4 หัวขอดังนี้ 

1. เนนปจจัยการเรียนรูและเติบโตมากท่ีสุด 



   

               หนา 40 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

2. กระบวนการภายในท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงิน 

3. การปฏิบัติงานท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงิน 

4. งานวิจัยดาน Rolling stocks และ Infrastructures 

3.2.2 ภาพอนาคตระบบการขนสงของประเทศไทยในป 2575 

3.2.2.1 สถานะในปจจุบัน 

จากผลการสํารวจภาพและสถานะในปจจุบันระบบการขนสงของประเทศไทย ดานการบริหารจัดการ
ระบบขนสง โดยอาศัยวิธี ซ่ึงใชตัวชี้วัดตามกรอบการวิเคราะห Balance Scorecard เม่ือนําคะแนนเฉลี่ยของ

โครงสรางพ้ืนฐานและการปฏิบัติการท่ีผูทรงคุณวุฒิประเมินขางตนมาจัดเรียงเปนคูอันดับบนแกนระนาบ โดย

กําหนดใหแกนนอนสะทอนถึงระดับความมีประสิทธิภาพของการปฏิบัติการ (Operational Efficiency) และแกน

ตั้งสะทอนถึงระดับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure Advancement) จะพบวาตัวชี้วัดสวนใหญจะอยู

ในสวน Setback, Incapable ซ่ึงโครงสรางพ้ืนฐานไมไดมีการพัฒนาอยางเต็มท่ี ดังรูปท่ี 3-5 

 
รูปภาพท่ี 3-10 สถานะปจจุบันของตัวชี้วัดดานการบริหารจัดการระบบขนสง 

  



   

               หนา 41 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3.2.2.2 สถานะในอนาคต 

จากการนําผลการสํารวจภาพฉายในอนาคตระบบขนสงของประเทศไทยในป 2575 ในทุกคําถาม

มาจัดกลุมเพ่ือคํานวนเปนคะแนนเฉลี่ยในดานความกาวหนาทางโครงสรางพ้ืนฐานในการขนสง (Infrastructure 

Advancement) และประสิทธิภาพการดําเนินการ (Operational Efficiency) พบวาในดานความกาวหนาทาง

โครงสรางพ้ืนฐานในการขนสงนั้นมีคะแนนเฉลี่ย 5.59 และในดานประสิทธิภาพการดําเนินการมีคะแนนเฉลี่ย 5.66  

เม่ือนํามากําหนดจุดบนกราฟพบวาอยูในสวนเจริญรุงเรือง (Prosperous) ดังแสดงในรูปภาพท่ี 4-3 

ระบบขนสงในปพ.ศ. 2575 จะมีการจัดการท่ีเปนเลิศ พัฒนาไปตามยุทธศาสตรชาติท่ีวางไวไดสําเร็จ 

และมีอันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศของธนาคารโลก (LPI) ท่ีดีข้ึนอยางมีนัยสําคัญ มี

โครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสงท่ีเพียงพอตอความตองการ มีการปฏิรูปการจัดการดานศุลกากรใหมีความทันสมัย 

รวดเร็ว และโปรงใส พรอมท้ังไดนําเทคโนโลยีเขามารวมพัฒนาการปฏิบัติการดานโลจิสติกสอยางเหมาะสม รวมถึง

การนํานวัตกรรมขับเคลื่อนอัตโนมัติเขามาประยุกตใชมากข้ึน ท้ังในการขับเคลื่อนยานพาหนะและอุปกรณในสถานี

ขนสง ทาเรือ รวมถึงทาอากาศยาน เปลี่ยนผานสูยุคการใชพลังงานสะอาด สรางโครงขายยานยนตไฟฟาท่ีมี

ประสิทธิภาพไดสําเร็จ มีการรับมือกับภาวะสังคมผูสูงอายุ และการขยายตัวของเมืองไดอยางเหมาะสม พรอมท้ัง

ปรับปรุงขอกฎหมายท่ีเก่ียวของกับดานการขนสงใหสอดคลองกับมาตรฐานสากล สงเสริมใหมีความสามารถในการ

แขงขันในระดับสากลท่ีสูงข้ึน  

 
รูปภาพท่ี 3-11 ภาพฉายในอนาคตของระบบขนสงของประเทศไทยในปพ.ศ. 2575  



   

               หนา 42 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3.2.2.3 การประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได (Benefit)  

คณะท่ีปรึกษาใชวิธีใหผูทรงคุณวุฒิทําการประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได 

(Benefit) จากการพัฒนางานวิจัย/นวัตกรรมดานตาง ๆ ผานแบบสอบถาม โดยผลการสํารวจไดมีผลท่ีนาสนใจวา

ดวย OKR ดานตนทุนโลจิสติกสจะไปตกอยูในดาน Time Wasters และในสวนของงานวิจัย พบวางานวิจัยในสวน

ของ Quick Wins มีโดยตรงอยู ซ่ึงสามารถเนนไปใน 2 หัวขอนั้นได แตโดยสวนใหญจะอยูในกลุม Big bets ดังรูป

ท่ี 3-7 

 

รูปภาพท่ี 3-12 ความทาทายและประโยชนสัมพัทธของงานวิจัย/นวัตกรรมดานระบบการขนสง 

หัวขอวิจัยท่ีอยูในกลุม Quick Wins จะมีอยูดังนี้ 

o ความถูกตองของการจัดสง 

o อัตราการใชประโยชนของระวางบรรทุก 

โดยไดตั้งเปาหมายงานวิจัยในอนาคตไว 2 หัวขอดังนี้ 

1. กระบวนการภายในท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงิน 

2. การปฏิบัติงานท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงิน 

 



   

               หนา 43 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3.2.3 ภาพอนาคตระบบคลังสินคาและสินคาคงคลังของประเทศไทยในป 2575 

3.2.3.1 สถานะในปจจุบัน 

จากผลการสํารวจภาพและสถานะในปจจุบันระบบการขนสงของประเทศไทย ดานการบริหารจัดการ
ระบบคลังสินคาและสินคาคงคลัง โดยอาศัยวิธีตามกรอบการวิเคราะห Balance Scorecard เม่ือนําคะแนนเฉลี่ย

ของโครงสรางพ้ืนฐานและการปฏิบัติการท่ีผูทรงคุณวุฒิประเมินขางตนมาจัดเรียงเปนคูอันดับบนแกนระนาบ โดย

กําหนดใหแกนนอนสะทอนถึงระดับความมีประสิทธิภาพของการปฏิบัติการ (Operational Efficiency) และแกน

ตั้งสะทอนถึงระดับการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure Advancement) จะพบวาตัวชี้วัดสวนใหญจะอยู

ในสวน Setback, Incapable ซ่ึงมาจากสาเหตุดานโครงสรางพ้ืนฐานและระบบปฏิบัติการท่ีไมไดมีการพัฒนา
อยางเต็มท่ี ดังรูปท่ี 3-8 

 
รูปภาพท่ี 3-13 สถานะปจจุบันของตัวชี้วัดดานการบริหารจัดการระบบคลังสินคาและสินคาคงคลัง 

  



   

               หนา 44 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3.2.3.2 สถานะในอนาคต 

ผลการสํารวจภาพฉายในอนาคตระบบคลังสินคาและสินคาคงคลังของประเทศไทยในป 2575 ผูตอบ

แบบสอบถามมองภาพฉายในอนาคตวาระบบคลังสินคาและสินคาคงคลังของประเทศไทยมีศักยภาพดีเลิศท้ังใน

ดานโครงสรางพ้ืนฐานและการปฏิบัติงานหรือการดําเนินงาน โดยมีคะแนนเฉลี่ยของท้ังสองดานอยู ท่ี 7.46 

หมายความวาระบบของคลังสินคาและสินคาคงคลังในประเทศไทยมีโอกาสท่ีจะสามารถเปนศูนยกลางการจระจาย

สินคาในภูมิภาคไดในอนาคต ดังท่ีไดแสดงในรูปภาพท่ี 3-9 

คลังสินคาและสินคาคงคลังของประเทศไทยในปพ.ศ. 2575 มีการบริหารจัดการท่ีเปนเลิศ ภาครัฐมี

นโยบายการสนับสนุนดานโลจิสติกสภาคอุตสาหกรรมอยางเพียงพอใหกับภาคธุรกิจ และอันดับ LPI ของไทยดีข้ึน

อยางมีนัยสําคัญ นอกจากนี้การปฏิบัติการหรือการดําเนินงาน (Operation) ดานคลังสินคาและสินคาคงคลังมี

ประสิทธิภาพอยางมาก โดยมีการนําระบบอัตโนมัติมาใชในการจัดการคลังสินคาและสินคาคงคลัง อักท้ังยังมี

กฏหมายท่ีทันสมัยท่ีเอ้ือตอภาคธุรกิจคลังสินคา สงผลใหประเทศไทยมีรูปแบบคลังสินคาชนิดแบงปน (Sharing) 

อยางกวางขวาง ทําใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการกระจายสินคาในภูมิภาค  

 
รูปภาพท่ี 3-14 ภาพฉายในอนาคตของระบบคลังสินคาและสินคาคงคลังของประเทศไทยในปพ.ศ. 2575 



   

               หนา 45 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3.2.3.3 การประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได (Benefit)  

คณะท่ีปรึกษาใชวิธีใหผูทรงคุณวุฒิทําการประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได (Benefit) 

จากการพัฒนางานวิจัย/นวัตกรรมดานตางๆผานแบบสอบถาม โดยผลการสํารวจพบวามี Quick Wins คอนขางมาก แต

พบวาระบบ Automation นั้นอาศัยตนทุนในการพัฒนาสูงเกินควร จึงจัดใหอยูในสวนของ Time wasters ดังรูปท่ี 3-10 

 

รูปภาพท่ี 3-15 ความทาทายและประโยชนสัมพัทธของงานวิจัย/นวัตกรรมดานระบบคลังสินคาและสินคาคงคลัง 

หัวขอวิจัยท่ีอยูในกลุม Quick Wins จะมีอยูดังนี้ 

• ปจจัยดานกระบวนการภายใน หรือ การปฏิบัติงาน 

o รอบการหมุนของสินคาคงคลัง 

o ความถูกตองของจํานวนสินคาคงคลัง 

• ปจจัยดานลูกคา 

o เติมเต็มคําสั่งซ้ือทันเวลา 

o เวลาการลงและข้ึนสินคา 

o การตอบสนองตอการสงมอบเรงดวน 

โดยไดตั้งเปาหมายงานวิจัยในอนาคตไว 2 หัวขอดังนี้ 

1. กระบวนการภายในท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงิน 

2. การปฏิบัติงานท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงิน 



   

               หนา 46 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3.3 การทบทวนผลของโครงการในอดีตท่ีนําไปสูการตั้งคําถามวิจัยตอไป โดยคณะทํางานและผูทรงคุณวุฒิ 

จากผลการทบทวนเปาหมายทางยุทธศาสตรและผลของโครงการท่ีผานมา รวมไปถึงผลการวิเคราะห
ปจจัยภายนอกท่ีสงผลกระทบตอภาพฉายในอนาคตตามกลุมโจทยวิจัยท้ัง 3 กลุมนั้น ไดมีการอภิปรายเพ่ิมเติมโดย
ผูทรงคุณวุฒิท้ัง 4 ทาน ดังนี้ 

1. ศ.ดร.รุธิร พนมยงค  คณบดี คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
2. คุณภาณุมาศ ศรีศุข ท่ีปรึกษาคณะกรรมการ Logistics & Supply Chain สภาหอการคา 

                              แหงประเทศไทย 
3. ดร.ทยากร จันทรางศุ ผูอํานวยการกองมาตรฐานความปลอดภัยและบํารุงทาง   

                                 กรมการขนสงทางราง 
4. รศ.ดร. วัชรพล สุขโหตุ คณบดีคณะโลจิสติกสและดิจิทัลซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยนเรศวร 

เปาหมายของการอภิปรายนี้เพ่ือเปนการอภิปรายถึงผลของโครงการท่ีผานมา ทบทวนเปาหมายทาง

ยุทธศาสตร รวมไปถึงการตั้งคําถามวิจัยใหมเพ่ือผลักดัน สรางทิศทางการวิจัยและสงเสริมงานวิจัย รวมถึงโครงการ

พัฒนาระบบการขนสงในรูปแบบตาง ๆ ในอนาคตตอไป ซ่ึงสรุปไดเปนตารางท่ี 3-3 ดังนี้  

ตารางท่ี 3-3 ตารางสรุปหัวขออภิปรายและคําถามวิจัยในอนาคต 

หัวเรื่อง หัวขออภิปราย คําถามวิจัย 

ตนทุนทาง 

โลจิสติกสตอ 

GDP 

1. ตนทุนทางโลจิสติกสตอ GDP ไมสะทอนถึง

รายละเอียดปลีกยอยของตัวช้ีวัดตาง ๆ ซึ่งยากตอการ

นํามาใชตอในระยะยาว ควรมีการใชตัวช้ีวัดอ่ืน เชน 

ระยะเวลา ความนาเช่ือถือ 

2. การใชตนทุนตอ GDP ท่ีมาเปนตัวตั้ง ควรนําไปสูการ

หาตัวแปร/ตัวช้ีวัดท่ีทําใหเกิดตนทุนแยกออกมาใหแตละ

หัวขอ และสรางการเช่ือมตอท่ีจับตองได 

3. การประเมินโครงสรางตนทุนการขนสงท่ีตองมี

มาตรฐาน รวมไปถึงการศึกษาและวัด zero emission 

ของภาคขนสง 

งานวิจัยดานตรวจสอบระบบ 

งานวิจัยดานกรอบการประเมนิระบบ 

งานวิจัยดานการประเมินผลกระทบของความลาชา

ตอขีดความสามารถในการแขงขัน 

งานวิจัยดานการพัฒนาตัวช้ีวัด ซึ่งนําไปสูการ

เช่ือมตอตนทุนตอ GDP 

การพัฒนา

โครงสรางพ้ืนฐาน 

1. โครงการโครงสรางพ้ืนฐานหลายโครงการไมเปนไป

ตามเวลาท่ีกําหนดไว 

2. ผูรับผิดชอบในดานขนสงน้ันมีมากมาย ทําใหระบบ

น้ันซับซอน และไมมีใครเห็นภาพรวม เน่ืองดวยผูบังคับ

ใชกฎหมายมีความตางกันไป อาจจะตองมีการพัฒนา

ระบบออกมาใหม เพ่ือลดความซับซอนของระบบ และ

วางแผนรวม 

งานวิจัยดานกฎหมาย/ ขอบังคับ เพ่ือรวบรวมและ

นําเสนอขอบังคับและการระบบใหมท่ีเก่ียวกับ

ผูรับผิดชอบรวมระหวางหนวยงาน 

งานวิจัยดานการบูรณาการงานรวมกันระหวาง

หนวยงาน 

งานวิจัยดานการพัฒนาการทํางานขามระบบราง

ของภูมิภาคได 
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หัวเรื่อง หัวขออภิปราย คําถามวิจัย 

3. การอํานวยความสะดวก ดานการคา และการขนสง

สินคาในดานโลจิสติกส 

4. ปญหาเรื่องระบบรางมีอยูนอย จึงควรท่ีจะเพ่ิมการ

เขาไปใชทรัพยากรและรวมทุนของเอกชน เชน การ

พัฒนาตูความเย็นเพ่ือการขนสงสินคาสด 

งานวิจัยดานกฎหมาย/ ขอบังคับ เพ่ือพัฒนา

ขอเสนอใหมท่ีเก่ียวกับกฎหมายดานการขนสง 

การพัฒนา

มาตรฐานและ

ตัวช้ีวัด 

1. ตัวช้ีวัดขนสงสินคาดวยระบบราง ท่ีเปนสิ่งท่ีกรม

ขนสงทางรางน้ันมีเปารวมกัน 

2. การพัฒนามาตรฐานข้ันต่ํา ท่ีเปนไปตามกฎหมายและ

มาตรฐานนานาชาติ เพ่ือรวมระบบใหเปนมี

ความสามารถการทํางานขามกันไดสูงข้ึน 

งานวิจัยดานการรวบรวมขอมูล และพัฒนาวิธีการ

คํานวณ 

งานวิจัยดานการมาตรฐานการประเมินโครงสราง

ตนทุนการขนสง 

งานวิจัยดานการพัฒนาขีดจํากัดการขนสงสินคา

ดวยระบบราง 

งานวิจัยดานการพัฒนามาตรฐานในประเทศ และ

สากล 

การออกแบบ

และวางแผนใน

อนาคต 

 

1. การขนสงในกลุมสินคาตาง ๆ รวมไปถึงการพัฒนา 

Logistics city ซึ่งรวมไปถึงการลดความคับคั่งจราจรใน

เมือง  

2. แบบจําลองในปจจุบันน้ันมีสมมติฐานและขอ

คาดการณท่ีเยอะมากทําใหสถานการณในอนาคตอาจจะ

ไมสามารถเปนไปตามแบบจาํลอง 

3. แบบจําลองท่ีควรจะมีการพัฒนารวมกันท่ัวไปใน

ระบบคลังสินคา และสินคาคงคลัง 

4. การวิจัยดาน Automation ยังคงเปนเรื่องสิ้นเปลือง

อยู เน่ืองดวยตนทุนท่ีสูง ประกอบกับความคุมคา 

5. การบริการเคลื่อนยาย และขนสงสินคาของ

นักทองเท่ียว ซึ่งเปนธุรกิจใหมท่ีอาจเปนไปไดในอนาคต 

งานวิจัยดานพัฒนาการขนสงสนิคา และ Logistics 

City   

งานวิจัยดานการศึกษาและการวัด Zero Emission 

งานวิจัยดานการพัฒนาแบบจําลองท่ัวไปของระบบ

คลังสินคา 

การวิจัยสูธุรกิจในเรื่องของการบริการเคลื่อนยาย

สินคา หรือสัมภาระ 

การวิจัยในเรื่องของการรวมทุนของเอกชน และ

ความรวมมือระหวางเอกชน 

ท้ังนี้ สามารถสรุปผลการอภิปรายโดยรวมไดจากทานผูทรงคุณวุฒิท้ัง 4 ทาน โดยการอภิปราย สวนใหญ

จะมีการพูดถึงปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานโดยรวม มาตรฐาน ตัวชี้วัด รวมไปถึงการวางแผนใชทรัพยากรท่ีไมมึ

ความเปนเอกภาพมากพอท่ีจะพัฒนาภาพรวมใหดีข้ึนได ดังนั้นทางผูทรงคุณวุฒิจึงมีขอแนะนําตาง ๆ ซ่ึงสามารถ

สรุปเปนภาพรวมถึงงานวิจัยดานการพัฒนามาตรฐาน โครงสรางพ้ืนฐาน กรอบการประเมินผลระบบ รวมไปถึงดาน

กฎหมายและการบูรณาการงานรวมกันระหวางหนวยงาน 

นอกจากนี้ ผูทรงคุณวุฒิยังมีขอเสนอแนะเก่ียวกับเรื่องตนทุนทางโลจิสติกสตอ GDP ท่ีเปนประเด็นในเรื่อง

การท่ีตนทุนทางโลจิสติกสนั้นไมสะทอนถึงรายละเอียดปลีกยอยของตัวชี้วัดตาง ๆ ทําใหยากตอการนํามาใชตอใน
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ระยะยาว ซ่ึงเห็นควรวาควรมีการแตกยอยลงไปวาเปนตัวชี้วัดใดบาง หรือวามีการพัฒนาตัวชี้วัดอ่ืน ๆ เพ่ือ

สอดคลองตอสากลมากข้ึน  

นอกจากนี้นั้น ดานการวางแผน และโครงสรางพ้ืนฐานท่ีตองมีการพัฒนาไปพรอมกัน ซ่ึงทําใหในอนาคต

อาจจะตองมีการพัฒนาระบบการวางแผน โครงสรางพ้ืนฐาน และเทคโนโลยีออกมาใหม เพ่ือลดความซับซอนของ

ระบบ ลดหนวยงานรับผิดชอบ และสรางแบบจําลองท่ีสามารถวางแผนโดยรวมไดมีประสิทธิภาพและเหมาะสมกับ

บริบท สภาพการณของประเทศไทยไดมากข้ึน 

3.4 การนําเสนอหัวขอวิจัย ขอบเขตงานวิจัย และขอเสนอแนะของงานวิจัยดานโลจิสติกส และขนสงทางราง

ท่ีมีในปจจุบัน 

จากการทบทวนท้ังผลของโครงการและการอภิปรายผลของโครงการ นําไปสูการนําเสนอหัวขอวิจัย รวม
ไปถึงขอบเขตและขอเสนอแนะของงานวิจัยท้ังในปจจุบัน และในอนาคต ซ่ึงจะขอนําสรุปเปนตาราง โดยแบง
ออกเปน 3 หัวขอยอย ตามกลุมโจทยวิจัย ดังตาราง 3-4 นี ้

ตารางท่ี 3-4 ตารางขอบเขตการวิจัยและปญหาวิจัยในปจจุบัน 

ขอบเขตการวิจัย ปญหาวิจัยในปจจุบัน ขอเสนอแนะในอนาคต 

ระบบการขนสง 

นโยบาย และแผนรัฐวิสาหกิจ 
เสนอการปรับแกนโยบายการขับ-

เคลื่อนตอรัฐ 

รูปแบบการประสานงานระหวางภาคสวนและการจัดสรรคาใชจาย การเจรจาศุลกากร 

การจัดการการขนสงและโลจสิติกสสําหรับอากาศยานไรคนขับ 
พัฒนากําลังคนดานโลจสิติกสและ

โซอุปทาน 

การวิจัยดานโลจสิติกสรวมระบบราง  

Net Zero Emissions Execution Roadmap  

เสนทางสายไหมในศตวรรษท่ี 21  

ระบบการจัดการขนสงรถเท่ียวเปลา  

การศึกษาอุปสงคและแนวทางการขนสงสินคา  

พัฒนาเครือขายการขนสงโดยประยุกตใชแบบจําลอง  

ระบบโลจสิติกสเพ่ือธุรกิจบริการดานอาหาร:  

ระบบสินคาคงคลัง 

Cold supply chain multimodal supply chain 

Green supply chain การวิจัยนํา IoT ไปใช 

การขนถายสินคาเทกองท่ีทุนขนถายสินคากลางทะเล การจัดวางระบบใหมใหมีความเสถียร 

พัฒนาขีดความสามารถผูประกอบการเพ่ือสรางนวัตกรรม 
การจัดวางโครงสรางการสื่อสาร

ระหวางตัว SME กับผูบริโภค 

เช่ือมโยงระบบ Smart Logistics  

เสนทางการกระจายสินคาทางถนนโดยรถบรรทุกท่ีใชขนสงสินคา  
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ระบบราง 

โครงสรางทางราง การทดสอบมาตรฐานตางๆ 

ขอมูลการซอมบํารุง 
การผลักดันใหเกิดหนวยงาน

มาตรฐานรางในไทย 

Reverse engineering 

โครงสรางการบรหิารจดัการของ

เมืองขอนแกนมีการเช่ือมตอ-

ระหวางตัวสถานีและคลังสินคา 

งานตอบสนองความตองการในการเดินรถ Full scale testing 

โครงการวิจัยพัฒนาช้ินสวน รถไฟฟารางเบา 
การวิจัยสู Commercial scale ใน

โครงการรถไฟรางเบา 

งานวิจัยวิธีทางการซอมบํารุง ระบบรถรางไฟฟาไรคนขับ 

การทดสอบ/ศึกษาตามมาตรฐานไทย  

การพัฒนารถไฟโดยสารตนแบบ (รถไฟไทยทํา)  

การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ  

 จะพบวาหลายกลุมปญหาวิจัยในปจจุบันท่ีไดมีการทําอยูนั้น จะถูกจัดอยูในสวนของ Quick Wins อยูแลว 
ซ่ึงจะเห็นไดวาอาจจะมีความจําเปนท่ีจะตองพัฒนาแนวทางการวิจัยใหมนอยลง และเนนไปในดานการปรับทิศทาง
และการต้ังเปาหมาย รวมถึงการทํางานรวมกันในการพัฒนางานวิจัยมากข้ึน เพ่ือใหทุกหนวยงานท่ีเก่ียวของนั้น
เห็นภาพรวมกัน และสรางสรรคงานวิจัยไดอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน  

 นอกจากนี้ยังมีสวนท่ีคาดวาจะสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพโดยรวมของแตละหนวยงานได นั่นคือการทํางาน
รวมกันระหวางหนวยงาน ท้ังการเพ่ิมจํานวนโครงการบูรณาการรวม การพัฒนางานวิจัยรวม รวมไปถึงสรางกลุม
วิจัยท่ีมีทิศทางและเปาหมายไปในทางเดียวกัน ยกตัวอยางเชน กลุมวิจัยระบบรางท่ีมีการนําโดยสํานักงาน
เลขาธิการท่ีประชุมอธิการบดีแหงประเทศไทย (ทปอ.) ซ่ึงมีการสรางกลุมรวม ของมหาวิทยาลัยหรือคณาจารยท่ี
อาจมีความสนใจรวมกัน เพ่ือประชุมรวมสรางแนวคิดหรือรวมกันยื่นรับทุนตามกลุมงานวิจัยยอยตาง ๆ เปนตน  
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4. มาตรฐานระบบราง และการสงเสริมการผลิตช้ินสวนในประเทศ 

4.1 แผนการพัฒนามาตรฐานระบบรางในประเทศปพ.ศ. 2573 

 ในป 2560 นั้น ทางสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร รวมกับ Korea Railroad Research 

Institute ไดพัฒนาแผนการพัฒนามาตรฐานระบบขนสงทางรางของประเทศไทย ซ่ึงเปนแผนระยะ พ.ศ. 2560 – 2573 

โดยมีรายละเอียดดงัตารางนี้ 

ตารางท่ี 4-1 ตาราง Track Map 2030 อางอิงจากแผนการพัฒนามาตรฐานระบบขนสงทางราง 

ระยะเวลา เปามาย ผูรับผิดชอบ 
2560 – 2562  มีขอกําหนด (regulations) และ

คุณลักษณะ 
เฉพาะ (specifications) 

กรมการขนสงทางราง 
ผูใหบริการเดินรถ 

2563 – 2567  มีมาตรฐาน (standard) และ
คูมือ (guideline & manual) 
รวมถึงมีการนํามาตรฐานไปใช
งาน 

กรมการขนสงทางราง 
ผูใหบริการเดินรถ 
องคกรท่ีดูและเรื่องมาตรฐานท่ัวไป เชน วสท มอก 
ภาคอุตสาหกรรม 
ภาคการศึกษา 

2568 – 2573  มีมาตรฐานท่ีสามารถใชงานได
ในระดับนานาชาติ รวมท้ัง
สอดคลองกับมาตรฐานสากล 

กรมการขนสงทางราง 
ผูใหบริการเดินรถ 
องคกรท่ีดูและเรื่องมาตรฐานท่ัวไป เชน วสท มอก 
ภาคอุตสาหกรรม 
ภาคการศึกษา 
องคกรระดับนานาชาติ 

 ซ่ึงในปพ.ศ. 2566 นี้ จะเห็นไดวาประเทศไทยนั้นอยูระหวางการเปลี่ยนผานชวง จากชวงการสรางมาตรฐาน

และคูมือ ไปยังขวงมาตรฐานระดับสากล ซ่ึงทางกรมการขนสงทางรางนั้นไดเรงจัดทํามาตรฐานทางระบบรางโดยมี

ออกมาแลวถึง 17 ฉบับ โดยไดมีการอางอิงมาตรฐานจากองคกรนานาชาติตาง ๆ มากมาย ซ่ึงจะไดกลาวถึงตอไป 

4.2 การใชช้ินสวนระบบรางท่ีผลิตในประเทศในปจจุบัน 

 คณะท่ีปรึกษาไดมีการประมาณการใชชิ้นสวนระบบรางท่ีผลิตในประเทศในปจจุบัน โดยการพิจารณา

สัดสวนนี้ เปนการประมาณสัดสวน จากการหารือและประชุม รวมถึงศึกษางานระบบรางเปนหลัก โดยแบงงาน

ระบบรางออกมาไดเปน 3 ระบบ ซ่ึงมีการสรุปสัดสวนการใชชิ้นสวนดังตารางท่ี 4-2 นี ้

ตารางท่ี 4-2 ตารางการประมาณการใชชิ้นสวนระบบรางท่ีผลิตในประเทศในปจจุบัน 
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รายละเอียด สัดสวนการใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศ  

ในอุตสาหกรรมระบบราง 
1. งานโยธาและงานทาง (Civil and track works) มากกวารอยละ 70 
2. ระบบตัวรถ (Rolling stock) 

- ตูโดยสาร 
- ตูขนสงสินคา  
- ตูโดยสารรถไฟฟา 

 

โดยประมาณการรอยละ 15 
โดยประมาณการรอยละ 50 

ไมม ี
3. ระบบอาณตัิสญัญาณและสื่อสาร  

(Signaling and Communication Systems) คอนขางนอยมาก 

สรุปภาพรวมสัดสวนการใชชิน้สวน รอยละ 50 

ท้ังนี้จากการตั้งเปาหมายของกรมการขนสงทางรางนั้น มีเปาหมายท่ีคอนขางชัดเจน โดยภายในเวลา 5 ป 

นั้น ตั้งแต พ.ศ. 2565 – 2570 ประเทศไทยตองมีขีดความสามารถในการพัฒนา และสรางระบบตัวรถ หรือ

ยานพาหนะไดเอง โดยท่ีไมมีความจําเปนตองพ่ึงพาชิ้นสวนตางชาติ 

โดยเปาหมายท่ีระบุไวนั้น เปนเปาหมายเพียงระบบตัวรถ หรือยานพาหนะ (Rolling Stocks) ซ่ึงสามารถ

แบงออกไดอีกเปน 3 หัวขอยอย ๆ ดังนี้ 1. ตูรถโดยสาร/แครรถไฟชนิดไมมีกําลังขับเคลื่อน (unpowered) 2. ตูรถ

โดยสาร/แครรถไฟชนิดมีกําลังขับเคลื่อน (powered) และ 3. หัวรถจักร โดยเปาหมายของกรมการขนสงทางราง

นั้นไดมีการจัดทําซ่ึงสรุปออกมาเปนตารางในตารางท่ี 4-3 ไดดังนี้ 
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ตารางท่ี 4-3 ตารางเปาหมายสัดสวนการผลิตชนสวนในประเทศ 

 การผลิตช้ินสวนระบบตัวรถในประเทศ 2565 2566 2567 2568 2569 2570 

ผูประกอบการผลิตและประกอบ 

ตูรถโดยสาร/แครรถไฟ  

(ชนิดไมมีกําลังขับเคลื่อน)(unpowered) 

60 80 100 100 100 100 

ผูประกอบการผลิตและประกอบ 

ตูรถโดยสาร/แครรถไฟ  

(ชนิดมีกําลังขับเคลื่อน)(powered) 

0 40 60 80 100 100 

ผูประกอบการในประเทศ 

ผลิตหัวรถจักร 
0 0 20 40 60 80 

 นอกจากนี้ ทางคณะท่ีปรึกษารวมกับสกสว. ไดพิจารณาและสรางเปาหมายรายป หรือ Impact 

Pathway สําหรับการเพ่ิมสัดสวนมูลคาการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศในอุตสาหกรรมระบบราง ดวยการใช

ผลงานวิจัย องคความรู เทคโนโลยีและนวัตกรรม (เพ่ิมข้ึนรอยละ 20 จากมูลคาในป 2565 ภายในป 2570) 

ดังตาราง 4-4 นี้ 

ตารางท่ี 4-4 ตารางตัวชี้วัดและเปาหมายรายปในระยะเวลาพ.ศ. 2566 – 2570 

ตัวช้ีวัด 2566 2567 2568 2569 2570 

สัดสวนมูลคาการใช

ชิ้นสวนท่ีผลิตใน

ประเทศใน

อุตสาหกรรมระบบ

ราง ดวยการใช

ผลงานวิจัย องค

ความรู เทคโนโลยี

และนวัตกรรม  

ผลิตภัณฑท่ีผาน

กระบวนการวจิัย 

พัฒนาและได

รับรองมาตรฐาน 

เอกชนรับ

ถายทอด 

เทคโนโลยีจาก

ผลงานวิจัย 

และนวัตกรรม 

เพ่ิมข้ึนรอยละ 

4 จากมูลคาใน

ป 2565 

เพ่ิมข้ึนรอยละ 

10 จากมูลคา

ในป 2565 

เพ่ิมข้ึนรอยละ 

20 จากมูลคา

ในป 2565 

 

 เม่ือนําเปาหมายรายปจากกรมขนสงทางราง รวมไปถึงเปาหมายท่ีทางคณะท่ีปรึกษาและสกสว. ไดต้ังไว

เปนตัวชี้วัด มาคํานวณเปนสัดสวนของการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศในอุตสาหกรรมระบบรางในทุก ๆ ป ใน

ปจจุบัน ซ่ึงแบงตามมูลคาเปนสัดสวนระหวาง 3 ระบบ โดยพิจารณางานโยธารอยละ 70 งานระบบยานพาหนะ
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รอยละ 15 และอ่ืน ๆ อีกรอยละ 15 จะสามารถนําสัดสวนเหลานี้ไปคูณกับตารางท่ี 4-2 และ 4-3 เพ่ือสรางตาราง

เปาหมายรายปในตารางท่ี 4-5 ไดดังนี้ 

ตารางท่ี 4-5 ตารางแสดงเปาหมายรายปของสัดสวนชิ้นสวนในประเทศ 

ระบบงาน สัดสวน (%) 2565 2566 2567 2568 2569 2570 

งานโยธา 70 49 49 49 51.8 56 63 

งานพาหนะ 15 3 6 9 11 13 14 

งานอ่ืนๆ 15 1.5 1.5 1.5 2.1 3 4.5 

Total 100 53.5 
(ปจจุบัน) 

56.5 59.5 64.9 72 81.5 
(เปาหมาย) 

การเปลี่ยนแปลงรายป 3% 6% 11.4% 18.5% 28% 

หากพิจารณาแลวในทุก ๆ ปหลังจากนี้ มีการดําเนินการท่ีเปนไปตามเปาหมายท้ังหมด จะพบวาสัดสวน

ของการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศในอุตสาหกรรมระบบรางโดยรวมนั้นพุงไปสูงท่ีสุดไดถึง 81.5% ซ่ึงจะสูงกวา

เปาหมายท่ีสกสว.ตั้งไวอยูท่ี 8%  

นอกจากนี้ ทางคณะท่ีปรึกษารวมกับสกสว. ไดพิจารณาถึงแนวทางการรวมพัฒนาแนวทางการวิจัย สูการ

นําไปสรางเปนมาตรฐานระดับชาติ ซ่ึงการวิจัยเพ่ือนําไปสูการสราง/รางมาตรฐานระดับชาตินั้น จะมีการรับขอมูล 

ผานผูประกอบการ และผูจัดหาชิ้นสวน ซ่ึงจะนําไปสูการกําหนดขอมูลจําเพาะ ซ่ึงเม่ือไดมาตรฐาน จากการ

เปรียบเทียบนั้น จะสามารถนําไปออกขอบังคับใหกับผูผลิตได ซ่ึงเห็นไดวางานวิจัยสามารถกอใหเกิดผลท่ีดีตอการ

สรางมาตรฐานระดับชาติ ดังท่ีแสดงในรูปท่ี 4-1  
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รูปภาพท่ี 4-1 รูปแสดงระบบกระบวนการสรางมาตรฐานระดับชาติ 

4.3 มาตรฐานระบบรางในประเทศในปจจุบัน 

ทางคณะท่ีปรึกษาไดทบทวนมาตรฐานของกรมขนสงทางรางในปจจุบัน ซ่ึงไดรวบรวมออกมาเปนตาราง 

เพ่ือท่ีจะไดสรุปใหไดเห็นถึงสถานการณปจจุบันของมาตรฐานกรมขนสงทางรางไทย และเพ่ือตั้งทิศทางการพัฒนา

แนวทางการวิจัยเพ่ือเติมเต็มมาตรฐานของประเทศไทยท่ียังไมมี โดยสรุปออกมาเปน 5 ตาราง ดังนี้ 

1. ตารางท่ี 4-6 ตารางสรุปหนวยงานท่ีกรมการขนสงทางรางไดอางอิง 

2. ตารางท่ี 4-7 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมการขนสงทางรางไดจัดทํา 

3. ตารางท่ี 4-8 และ 4-9 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมการขนสงทางรางไดอางอิง 

4. ตารางท่ี 4-10 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมขนสงทางรางยังคงขาด 

โดยสรุปแลวมีท้ังหมด 19 หนวยงานนานาชาติ ดังตารางท่ี 4-6 นี้ 
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ตารางท่ี 4-6 ตารางสรุปหนวยงานท้ังหมดท่ีกรมการขนสงทางรางไดอางอิง 

 

ตารางท่ี 4-7 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมการขนสงทางรางไดจัดทํา 

มขร. รหัส ช่ือเรียก 

รายชื่อ ชื่อเต็ม แหลงที่มา หมายเหตุ 
UIC International Union of Railways France, International  
EN Eurocode European Union  
ISO International Organization for Standardization France, International  
CNS China National Standards China  
JRS Japanese National Railways Standards Japan  
AS Australian Standard Australia  
SRT State Railway of Thailand Thailand BS DE 

AREMA American Railway Engineering and Maintenance-of-Way Association United States  
KRS Korean Railway Standard Korea  
IRS International Railway Solution International  
IEC International Electrotechnical Commission International  
CFR Code of Federal Regulations United States  
IEEE Institute of Electrical and Electronics Engineers International  

UNISIG Union of Signalling Industry International private firms  
TIS Thailand Industrial Standard Thailand   
EIT Engineering Institute of Thailand Thailand   
RID International Carriage of Dangerous Goods United Nations  
AAR Association of American Railroads United States  

CENELEC Cenelec: European Standards Bodies European Unions, Private  
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

Civil 001-2564 มาตรฐานการแบงประเภททางรถไฟ 

002-2564 มาตรฐานการออกแบบทางรถไฟชนิดไมมีหินโรยทาง สําหรับทางขนาด  1435 มม. 

003-2564 มาตรฐานการตรวจสอบ ความเสียหายของรางรถไฟ 

004-2564 มาตรฐานรางเชื่อมยาว  

Electrical 001-2564 มาตรฐานระบบไฟฟาของการเดินรถขนสงทางราง การตอลงดินและการตอฝากบนโครงขายรถไฟสายประธาน 

002-2564 มาตรฐานระบบการจายไฟฟากระแสสลับ  

003-2564 มาตรฐานรูปแบบการตอหมอแปลง  สําหรับระบบไฟฟากระแสสลับ 

004-2566 มาตรฐานระบบการควบคุม กํากับดูแล  และเก็บขอมูล ในระบบการจายไฟฟากระแสสลับ บนโครงขายรถไฟสายประธาน  

Operation 001-2565 มาตรฐานการขนสงสินคาอันตรายทางรถไฟ 

Rolling Stocks 001-2564 มาตรฐานการทดสอบรถโบก้ีบรรทุกตูสินคา  

002-2564 มาตรฐานแนะนําคุณลักษณะรถขนสงทางราง 

003-2564 ขอกําหนดการออกแบบโครงสรางสําหรับรถโบก้ีบรรทุกสินคา (บทต.) 

004-2565 มาตรฐานระบบปรับอากาศรถขนสงทางราง ในเมืองและชานเมือง - การกําหนดปจจัยความสบาย  

Signaling & 

Communications 

001-2564 มาตรฐานระบบบังคับสัมพันธบนโครงขาย รถไฟสายประธาน  

002-2565 มาตรฐานระบบปองกันเหตุอันตราย ของขบวนรถโดยอัตโนมัติ สําหรับระบบ อาณัติสัญญาณรถไฟแบบ ETCS Level 1  บน

โครงขายรถไฟสายประธาน  

003-2566 มาตรฐานระบบควบคุมอาณัติสัญญาณ จากศูนยกลางบนโครงขายรถไฟสายประธาน 

Safety 001-2564 มาตรฐานความปลอดภัยในการทํางานบนทางรถไฟฟา ในระบบรถไฟฟาทางหลักในเขตเมือง  
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

ตารางท่ี 4-8 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมการขนสงทางรางไดอางอิง 

มขร. อางอิงจาก UIC EN ISO CNS JRS ETC. 
C 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
C 

1 1 ท่ัวไป SRT      SRT 
2 นิยาม EN      AS, CFR 
3 ประเภทระบบทางราง EN 1991      AS 

          
2 1 ท่ัวไป EN 16432      SRT มขร. 

2 นิยาม -       
3 Load conditions EN 1991       
4 วัสดุโครงสราง ไมมีหินโรย EN 16432      AREMA, KR 
5 การออกแบบโครงสราง ไมมีหินโรย สนข. EN 16432      AREMA, KR 
6 ระบบยึดเหนี่ยวราง มขร.      มขร. 
7 ขอควรพิจารณาพิเศษ มขร.      มขร. 

          
3 1 ท่ัวไป -      SRT 

2 นิยาม UIC       
3 ความเห็น SRT      SRT 
4 รหัสความเสียหาย IRS      IRS 
5 แบบฟอรมรื้อถอน SRT      IRS, SRT 
6 สถิติการชํารุด UIC      IRS, SRT 
7 การจัดกลุม และกําหนดรหัส IRS, UIC      IRS 

          
4 1 ท่ัวไป/ สัญลักษณ มขร.      มขร. 

2 หลักการพ้ืนฐานของการออกแบบ UIC 774       

 มีการอางอิง 
 มีมาตรฐานแตไมไดใชอางอิง 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

3 แนวปฏิบัติการกอสราง UIC 774       
4 คุณสมบัติทางรถไฟ UIC 774       
5 การวิเคราะหพฤติกรรมทางรถไฟ UIC 774 มขร.      มขร. 
6 ขอกําหนดในการออกแบบ UIC 774 มขร.      มขร. 

           
E 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
E 
 
 
 
 
 

1 1 ท่ัวไป       EIT, EGAT 
2 การตอลงดินและการตอฝาก       <Textbook

> 
3 ขอกําหนดการออกแบบ        
4 คุณสมบัติของสวนประกอบการตอลงดินและก

ารตอฝาก 
IEC 61238-1-3      IEC 

5 ขอกําหนดการทํางาน IEC 61000-5-2      IEC 
6 ขอกําหนดการติดตั้ง EN 50122-1 IEEE 80 IEC 61000-

5-2 IEC 62305 
     IEEE, IEC 

7 ความปลอดภัย IEC 60479-1 IEC 61936-1 IEC 
60364 series 

      

8 การทดสอบและตรวจสอบกอนการใชงาน EN 50522       
9 การปฏิบัติงานและบํารุงการรักษา        
10 การทํางานรวมกันได        

          
2 
 
 

1 ท่ัวไป EN 50163 EN 50388 EN 50633 
EN 50367 EN 50119 EN 50149 
EN 50122-1 EN 50126 IEC 

     IEC, มขร. 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
E 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2 

61000-5-2 มขร.-E-001-2564 
มขร.-E-003-2564 

2 นิยามคําศัพท        
3 การจายไฟฟาสําหรับรถไฟฟา        
4 ขอกําหนดการออกแบบ EN 50126 EN 50163 EN 50119 

EN 50149 EN 50633 IEC 60076 
มขร.-E–003-2564 มขร.-E–001-
2564 EIT Standard 2001-56 IEC 
61000-5-2 

  
 

   IEC, มขร., 
EIT 

5 คุณสมบัติ IEC 62271-100 IEC 60076 TIS 
384 EN 50152 EN 60947 EN 
60298 EN 60694 EN 50119 EN 
50149 

     IEC, TIS 

6 ขอกําหนดการทํางาน EN 50367 EN 50388       
7 การติดตั้ง EN 50122       
8 ความปลอดภัย        
9 การทดสอบและตรวจสอบกอนการใชงาน        
10 การปฏิบัติงานและการบํารุงรักษา        
11 การทํางานรวมกันได EN 50388 EN 50163       

          
3 1 ท่ัวไป มขร.–R–001–2563 UIC 577 EN 

15663 EN 13749 
 
 

 
 

   มขร. 

2 ขอกําหนดดานโครงสราง        
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
E 

3 กรณีของแรงกระทํา EN 12663 มขร.–R–001-2563      มขร. 
          
4 
 
 
 
 
4 

1 ท่ัวไป        
2 นิยาม IEEE IEC      IEEE IEC 
3 องคประกอบระบบ IEEE IEC      IEEE IEC 
4 คุณสมบัติ IEEE IEC      IEEE IEC 
5 ขอกําหนดการออกแบบ        
6 ขอกําหนดการทํางาน IEC       IEC 
7 การเชื่อมประสานระบบ IEEE IEC      IEEE IEC 
8 ความพรอมใชงานระบบ IEC 60870      IEC 
9 การรักษาความปลอดภัย การทดสอบ การ

ทํางานรวมกันได 
IEC       

           
O 1 1 ขอกําหนดท่ัวไป RID      RID 

2 การจําแนกประเภทสินคาอันตราย        
3 บัญชีรายชื่อสินคาอันตราย ขอกําหนด 

และขอยกเวนพิเศษ  
SRT      SRT 

4 ขอกําหนดในการบรรจุและการใชแท็งก        

5 ข้ันตอนการขนสงสินคาอันตราย        

6 ขอกําหนดเก่ียวกับการประกอบ 
และการทดสอบบรรจุภัณฑประเภทตางๆ 

       

7 ขอกําหนดเก่ียวกับเง่ือนไขการขนสง 
การบรรทุก การขนถายและการขนยาย 

       
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

R 
 
 
 
 
 
 
R 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 1 ท่ัวไป       *Note JRS 
used 
different 
cargo 
standard 

2 รายละเอียดของเครื่องมือท่ีใช UIC 577 BS 12663 AAR C M-
1001 

     AAR 

3 กระบวนการทดสอบ UIC 577 BS 12663 AAR C M-
1001 

     AAR 

4 รายงานทดสอบ -       
E
X 

รถโบก้ี UIC 577 BS 12663 AAR C M-
1001 

     AAR 

          
2 
 
 
 
 
 
 
 
 
2 

1 ขนาดมิติ พิกัดตัวรถ 
 

       

2 น้ําหนักของรถขนสงทางราง 
 

EN 15663 EN 50702 EN 12299 
JP US – EN 15663 EN 50702 
EN 15528 EN 12663 EN 15085 
EN 15227 HS TSI EN 61373 EN 
16286 

  
 
   US – EN, 

JP, HS TSI 

3 ขอพวง / ชุดอุปกรณสําหรับเชื่อมตอขบวน UIC EN 16839   
 

    

4 ประตูและหนาตาง TIS 2602 ISO 22752       
5 โบก้ี / ชุดลอ / ลอ / ระบบชวงลาง EN-14363 UIC-518        
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 
 
 
R 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

6 พฤติกรรมการวิ่ง และอากาศพลศาสตร EN-14363 UIC-518 EN 12299 
UIC 513 ISO 2631 EN ISO 3381 

      

7 โครงสรางของระบบหามลอ        
8 การดําเนินการในหองขับและการเชื่อมตอระห

วางคนขับกับระบบควบคุมรถไฟ 
       

9 ระบบความปลอดภัยจากอัคคีภัย TIS 332-2537 NFPA 130 NFPA 
10 NFPA EN UIC ASTM ISO DIN 
UL NFX BS   

     NFPA, 
ASTM,, DIN, 
UL, NFX, BS 

10 แผนการดําเนินการภายใตความผิดปกติ 
อุบัติเหตุและสภาวะฉุกเฉิน 

       

11 ถังกักเก็บความดัน 
อุปกรณกําเนิดแรงดันและสวนประกอบ 

       

12 การจัดจําแนกรถขนสงทางราง        
13 ระบบกําเนิดพลังงานและสวนประกอบ        
14 เครื่องยนตสันดาปภายในและเครื่องยนตไอน้ํา        
15 ระบบระบายอากาศและระบบปรับอากาศ        
16 ระบบหองน้ํา EN 16585-1       
17 ความเขากันไดทางแมเหล็กไฟฟา        
18 อุปกรณเพ่ือความปลอดภัย        
19 การทดสอบสมรรถนะของรถขนสงทางราง EN UIC EN ISO ENV      ENV 

          
3 1 ท่ัวไป มขร. EN 15663      *Note JRS 

used 
different 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

R cargo 
standard 

2 ขอกําหนดดานโครงสราง EN 13749 EIT 012036      EIT BS 
3 Load Case and Condition EN 13749 15663 UIC       
4 การตรวจสอบการออกแบบ มขร. R-001 EN 12663      มขร. 

          
4 1 ท่ัวไป มขร R 002 EN 14750       

2 ประเภทรถขนสงทางราง EN 13129       
3 การกําหนดปจจัยความสบาย EN 14750       
4 สภาวะแวดลอมภายนอก -      พรบ. 
5 ประสิทธิภาพการทําความเย็น EN 14750       
6 การควบคุม EN 14750       

7 ขอกําหนดความสบาย EN 14750       

8 ขอกําหนดเพ่ิมเติม EN ISO 16890        

A ขอมูลปจจัยความสบาย EN 14750       

           
S 
 
 
S 

1 1 ท่ัวไป -       
2 นิยาม -       
3 ระบบความปลอดภับนทางรถไฟฟา -       
4 หลักการและขอกําหนดการควบคุมความ

ปลอดภัย 
-       

5 การเตรียมความพรอมกรณีเหตุฉุกเฉิน -       
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

SC 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
SC 

1 1 ท่ัวไป -      IEC 
2 ขอกําหนดการบังคับสัมพันธ IEC 62498 EN 50121, 26, 28, 

29, TIS 513-2553 
     IEC, AS, TIS 

3 ขอกําหนดการทํางาน IEC 61131 EN      IEC 
4 เง่ือนไขระบบบังคับสัมพันธ IEC 61131 EN       
5 ขอกําหนดการเชื่อมประสาน IEC 61131 62497 EN 50126, 

28, 29 
      

6 ขอแนะนําดานประสิทธิภาพ -      IEC 
7 การทดสอบระบบ AS       IEC, AS 
8 การสอบทวนดานความปลอดภัย ISO 9001 IEC 61131      IEC, AS 
A ภาคผนวก ดานระดับระบบรักษาความ

ปลอดภัย 
IEC 61508, EN 50126 50128 
50129 

     IEC 

          
2 1 ท่ัวไป        

2 คุณสมบัติระบบปองกันเหตุอันตราย IEC EN      IEC 
3 อุปกรณระบบปองกันเหตุอันตราย UNISIG EN      UNISIG 
4 การทํางาน EN       
5 ความปลอดภัย EN       
6 การปฎิบัติงาน UNISIG 34      UNISIG 
7 ความนาเชื่อถือ ความพรอมใช IEC 62236      IEC 
8 การติดตั้ง EN 50155       
9 การทดสอบเพ่ือสงมอบงาน EN 50126       
A ภาคผนวก ดานระดับระบบรักษาความ

ปลอดภัย 
IEC 61508, EN 50126 50128 
50129 

     IEC 
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3 1 ท่ัวไป       * Hitachi 

2 นิยาม ISO IEC 60050      IEC 
3 คุณสมบัติ EN 50128 ISO IEC        
4 องคประกอบและขอกําหนดงาน EN 50128 62625 ISO        
5 การติดตั้ง EN 50128 ISO 17020       
6 ความปลอดภัย CENELEC ISO 17020 IEC      CENELEC 

IEC 
7 การทดสอบ สงมอบ ISO 17020      ISO 
8 การปฏิบัติงาน และทํางานรวมกัน EN ISO      ISO IEC 

           
 

 

 

 

ตารางท่ี 4-9 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมการขนสงทางรางไดอางอิง 

มขร. รหัส ช่ือเรียก UIC EN ISO CNS 

JRS 
IEEE 

IEC 
C 001-2564 มาตรฐานการแบงประเภททางรถไฟ    

  

002-2564 มาตรฐานการออกแบบทางรถไฟชนิดไมมีหินโรยทาง สําหรับทางขนาด  1435 มม.     
 

003-2564 มาตรฐานการตรวจสอบ ความเสียหายของรางรถไฟ  
 

 
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004-2564 มาตรฐานรางเชื่อมยาว   
    

E 001-2564 มาตรฐานระบบไฟฟาของการเดินรถขนสงทางราง การตอลงดินและการตอฝากบน

โครงขายรถไฟสายประธาน 

 
 

  
 

002-2564 มาตรฐานระบบการจายไฟฟากระแสสลับ  
 

 
  

 
003-2564 มาตรฐานรูปแบบการตอหมอแปลง  สําหรับระบบไฟฟากระแสสลับ 

 
 

   

004-2566 มาตรฐานระบบการควบคุม กํากับดูแล  และเก็บขอมูล ในระบบการจายไฟฟา

กระแสสลับ บนโครงขายรถไฟสายประธาน  
 

   
 

O 001-2565 มาตรฐานการขนสงสินคาอันตรายทางรถไฟ 
     

R 001-2564 มาตรฐานการทดสอบรถโบก้ีบรรทุกตูสินคา    
   

002-2564 มาตรฐานแนะนําคุณลักษณะรถขนสงทางราง    
  

003-2564 ขอกําหนดการออกแบบโครงสรางสําหรับรถโบก้ีบรรทุกสินคา (บทต.)   
   

004-2565 มาตรฐานระบบปรับอากาศรถขนสงทางราง ในเมืองและชานเมือง - การกําหนดปจจัย

ความสบาย  

 
  

  

SC 001-2564 มาตรฐานระบบบังคับสัมพันธบนโครงขาย รถไฟสายประธาน  
 

  
 

 
002-2565 มาตรฐานระบบปองกันเหตุอันตราย ของขบวนรถโดยอัตโนมัติ สําหรับระบบ อาณัติ

สัญญาณรถไฟแบบ ETCS Level 1  บนโครงขายรถไฟสายประธาน  

 
 

  
 

003-2566 มาตรฐานระบบควบคุมอาณัติสัญญาณ จากศูนยกลางบนโครงขายรถไฟสายประธาน 
 

  
 

 
S 001-2564 มาตรฐานความปลอดภัยในการทํางานบนทางรถไฟฟา ในระบบรถไฟฟาทางหลักใน

เขตเมือง  
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รวม 8 12 7 1 6 
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ตารางท่ี 4-10 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมขนสงทางรางยังคงขาด 

หัวเรื่อง ตัวอยาง 

สิ่งแวดลอม มลภาวะทางเสียง, Green Design, life cycle cost 

สิ่งปลูกสราง ตึกสถานี การออกแบบสถานี platform barrier, defects 

การบํารุงรักษา บํารุงรักษาตัวรถ ราง และระบบไฟ, corrosion 

รถไฟความเร็วสูง การออกแบบ การสราง ท้ังโครงสรางพ้ืนฐาน และตัวรถ 

ระบบฐานขอมูล Passengers Information, Announcement, Guidance 

การขนสง สินคาขามประเทศ, สินคาใหญ เชน รถ, พัสดุ และกระเปาเดินทาง, international traffic 

ทางขาม การออกแบบ และการจัดการ 

การวางแผน รถไฟในเมือง รถไฟความเร็วสูง การวางแผนโครงการใหญ accountancy regulations 

ใตดิน อุโมงค โครงการใตดิน การจัดการ 

การจัดการ รถไฟในเมือง ระบบรถไฟ ควบคุมคุณภาพใหบริการ software e-Ticket evaluation of incident, financial 

การออกแบบ การออกแบบรถไฟท่ัวไป wheel-rail contact geometry, brake, method of calculation 

การทดสอบ Running Behavior & stationary  

การนํากลับมาใช Re-railing, recovery 

Railway 

Infrastructure 

Topological model 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

ตารางท่ี 4-11 ตารางสรุปมาตรฐานท่ีกรมขนสงทางรางยังคงขาด แบงตามรูปแบบมาตรฐาน 

 

รูปแบบมาตรฐาน หัวเรื่อง ตัวอยาง 

ขอตกลง/มาตรฐาน

ระหวางประเทศ 
ระบบฐานขอมูล Passengers Information, Announcement, Guidance 

การเดินรถ การเดินรถขามประเทศ, สินคาขามประเทศ 

กฎกระทรวง 

ขอบังคับ 

สิ่งแวดลอม มลภาวะทางเสียง, Green Design, life cycle cost 
การบํารุงรักษา บํารุงรักษาตัวรถ ราง, ระบบไฟ, corrosion 
โครงการใตดิน อุโมงค, โครงการใตดิน, การจัดการกอสราง 

รถไฟความเร็วสูง การออกแบบ, การสราง, ท้ังโครงสรางพ้ืนฐาน และตัวรถ 
การทดสอบ Running Behavior & stationary  
การขนสง สินคาใหญ เชน รถ, พัสดุ และกระเปาเดินทาง, international traffic 
ทางขาม การออกแบบ และการจัดการทางขามถนน  

มาตรฐาน ขอปฏิบัติ 

คูมือปฏิบัติ 

การออกแบบ การออกแบบรถไฟท่ัวไป, wheel-rail contact geometry, brake, method of calculation 
การนํากลับมาใช Re-railing, recovery 

การวางแผน รถไฟในเมือง, รถไฟความเร็วสูง, การวางแผนโครงการใหญ, accountancy regulations 
สิ่งปลูกสราง ตึกสถานี, การออกแบบสถานี, platform barrier, defects 
การจัดการ รถไฟในเมือง, ระบบรถไฟ, ควบคุมคุณภาพใหบริการ, software, e-Ticket, evaluation of incident 
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ท้ังนี้สามารถสรุปออกมาไดในรูปแบบแผนภูมิแทงของจํานวนมาตรฐานของกรมการขนสงทางรางท่ีมีการ

อางอิงมาตรฐานนานาชาติ หรือเทียบเทา ดังแสดงในรูปท่ี 4-2 ซ่ึงโดยสรุปแลวจะพบวาสวนใหญแลวกรมการขนสง

ทางรางนั้นมีการอางอิงมาตรฐาน Eurocode มามากท่ีสุด ซ่ึงสวนใหญจะอางอิงมาตรฐานตัว Rolling Stocks, 

Signaling and Communications และ Electrical โดยรองลงมาจะเปน International Union of Railways ท่ี

สวนใหญจะอางอยูในหมวดงาน Civil และ International Organization for Standardization ท่ีจะอางเพียง

อุปกรณท่ีมีการใชงานและมาตรฐานอุตสาหกรรม 

 

รูปภาพท่ี 4-2 แผนภูมิแทงแสดงจํานวนมขร. ท่ีมีการอางอิงมาตรฐานระดับนานาชาติ 

นอกจากนี้แลว จะเห็นไดวาจากตารางท่ี 4-10 นั้น ไดแสดงถึงหัวขอและตัวอยางของหัวขอท่ีมาตรฐาน

ของทางกรมการขนสงทางรางนั้นยังคงขาดไป โดยไดสรุปสรุปออกมาไดในรูปแบบแผนภูมิแทงของจํานวน

หมวดหมูมาตรฐานของกรมการขนสงทางราง ซ่ึงท้ังนี้ไดพิจารณามาตรฐานท้ัง UIC (International), ISO, EN 

(Eurocode), JRS (Japan), และ CNS (China) ตามลําดับ โดยสามารถสรุปไดออกมาเปนรูปท่ี 4-3 ดังนี้ 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 

รูปภาพท่ี 4-3 แผนภูมิแทงแสดงจํานวนมขร. ยังคงขาดอยู 

 ท้ังนี้จะเห็นไดวายังมีมาตรฐานอีกหลายหัวขอท่ียังคงขาดอยู สําหรับมาตรฐานกรมการขนสงทางราง ท้ัง

มาตรฐานในเรื่องของรถไฟความเร็วสูงท่ีหลากหลายประเทศนั้นมีมาตรฐานแยกเปนของตนเอง ท้ังการวางแผน 

การพัฒนาทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุด การออกแบบ การลงทุน การสราง และรวมไปถึงการใหบริการ ซ่ึงประเทศ

ไทยนั้น ยังไมมีมาตรฐานท่ีแนชัด ซ่ึงอาจเกิดความขัดของระหวางการใหบริการในอนาคตได 

 นอกจากนี้ยังมีมาตรฐานในเรื่องของการวางแผน และการจัดการระบบรถไฟ ตั้งแตการพัฒนาโครงการ 

การศึกษาความเปนไปได การจัดการผูรับผิดชอบสวนตาง ๆ ของระบบ รวมไปถึงการเลือกวิธีการลงทุนในโครงการ 

และการจัดการโครงการท่ีกําลังดําเนินการ หรือใหบริการอยู ซ่ึงประเทศไทยนั้นมีหลายโครงการท่ีกําลังประสบ

ปญหาการจัดการอยู ซ่ึงการมีมาตรฐานท่ีชัดเจนจะทําใหแกปญหาได 

 ในเรื่องการขนสงสินคา และโครงสรางพ้ืนฐานระบบ ท้ังการสรางสถานีรถไฟ การสรางพ้ืนท่ีขนสงสินคา 

รวมไปถึงการใชประโยชนพ้ืนท่ีรอบขางสถานีรถไฟ หรือ Transit Oriented Development (TOD) ท่ีประเทศ

ไทย และกรมการขนสงทางรางนั้นยังไมมีมาตรฐานชัดเจน เนื่องดวยการวางแผนนั้นอยูนอกเหนือขอบเขตโดยตรง

ของกรมการขนสงทางราง 

นอกจากนี้ยังมีเรื่องของการพัฒนามาตรฐานในเรื่องระบบฐานขอมูลผูโดยสาร ขอมูลยานพาหนะ ขอมูล

การทดสอบ ซอมบํารุงตัวรถ และขอมูลการเดินรถ ซ่ึงการพัฒนามาตรฐานท่ียังขาดหายไปนี้ จะสามารถชวยใหการ

พัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางไดอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
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4.4 การอภิปรายเกี่ยวกับมาตรฐานกรมการขนสงทางราง 

ทางคณะท่ีปรึกษา ไดมีการเปดใหท่ีประชุมไดรวมอภิปรายถึงมาตรฐานกรมการขนสงทางราง พรอมท้ัง

รวมใหขอคิดเห็นถึงเนื้อหา และเสนอแนะไปถึงเรื่องการพัฒนางานวิจัยทางอุตสาหกรรมระบบราง  

การอภิปรายเก่ียวกับมาตรฐานกรมการขนสงทางรางในการประชุมครั้งนี้นั้น อยูบนพ้ืนฐานของการขับเคลื่อน 

การใหความคิดเห็น รวมไปถึงการใหขอเสนอแนะกับทางคณะท่ีปรึกษา โดยการอภิปรายนี้จะมีอยู 3 สวน นั่นคือ 

1. การอภิปรายเก่ียวกับมาตรฐานการขนสงทางราง 

2. การอภิปรายเก่ียวกับการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศ 

3. การทําแบบสํารวจเพ่ือสํารวจทัศนคติและความเห็นตอหัวขออภิปรายยอยตาง ๆ 

ท้ังนี้อภิปรายท้ัง 3 สวนจะไดสรุปออกมาอยูในท้ังรูปแบบตารางท่ีแยกตามหัวขอและผูอภิปราย ตาราง

และแผนภูมิท่ีแสดงถึงทัศนคติของผูเชี่ยวชาญและผูทรงคุณวุฒิดานอุตสาหกรรมทางราง ซ่ึงในผลการอภิปรายนี้จะ

ไดมีการเนนย้ําในบางจุดท่ีทางคณะท่ีปรึกษา และผูทรงคุณวุฒิใหความสําคัญรวมกัน  

นอกจากนี้แลวผูท่ีไดรวมอภิปราย และรวมทําแบบสอบถามนั้นมีอยูท้ังหมด 16 ทาน ซ่ึงประกอบไปดวย

คณาจารยผูวิจัยจากศูนยวิจัยระบบราง สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง ศูนยทดสอบมาตรฐานระบบ

ขนสงทางราง รวมไปถึงผูประกอบการเอกชนผูท่ีมีการผลิตและประกอบโครงสรางยานพาหนะ และโครงสราง

พ้ืนฐานในระบบราง 

โดยผูอภิปรายนั้นสวนใหญจะเปนคณาจารยจากมหาวิทยาลัย ผูท่ีใหบริการทางระบบราง รวมไปถึง

สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง โดยมีอยูหลายทาน ซ่ึงขอทําการสรุปในรูปแบบตาราง ซ่ึงเปนตารางท่ี

มีหัวขอ 5 หัวขอ ซ่ึงมีตั้งแตงานวิจัยในปจจุบัน หัวขออภิปรายเก่ียวกับชิ้นสวนท่ีมีการผลิตในประเทศ ขอคิดเห็น

เก่ียวกับมาตรฐานขนสงทางราง สถานการณวิจัยในอนาคต และขอคิดเห็น/ ขอเสนอแนะตอท่ีประชุม โดยไดมี

เนื้อหาโดยสรุปดังตารางท่ี 4-12 นี้ 
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ตารางท่ี 4-12 ผลจากการอภิปรายในเรื่องของการผลักดันการวิจัย Local Content และอุตสาหกรรมราง 

หัวขอการ
อภิปราย 

เนื้อหาโดยสรุป 

สถานการณ

วิจยัปจจุบัน 

1. รถไฟตนแบบ LRT ทางมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน ไดสิ้นสุดการพัฒนาตนแบบแรกและกําลังอยูในข้ันตอนการประกอบ 

โดยเปนงาน Fabrication โดยมีความรูท่ีผานการถายทอดมา ซ่ึงสามารถนําไปใชตอได และกําลังดําเนินการขอทุนวิจัยรถในระดับ metro 

(ขนสงในเมือง) 

2. รถไฟไทยทํา ทางสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบังรวมกับการรถไฟแหงประเทศไทยโดยเริ่มจากการพัฒนา 

Cabin กอน เพ่ือทําการทดสอบ On track จากนั้นจึงเริ่มทําตามระเบียบ ขอบังคับ และออกแบบตามระเบียบการรถไฟ สวนตัวโบก้ีมีการ

พัฒนาและศึกษารวมกับสถาบันตางประเทศ ซ่ึงขอจํากัดปจจุบันของรถไฟไทยทําคือการสรางตัวรถสูง 

3. ตัวรถ/ แครตาง ๆ ถูกปอนเขาสูสายการผลิตผานท้ังจากการซ้ือ และจากการสรางเองท่ีมักกะสัน แตปจจุบันไดหยุดลงไปเนื่องดวย

นโยบายการดําเนินงานท่ีไมชัดเจน ซ่ึงการรถไฟเปนหนวยงานรัฐท่ีมีปญหาในการของบประมาณ 

4. ทางสวทช. ณ ตอนนี้มีงานวิจัยถึงเรื่องการพัฒนาและประยุกตใชแผนยางรองราง รวมไปถึง fastening system ในสวนงานวิจัยและ

พัฒนาท่ียังคงเหลือ เปนเรื่องของงานรางท่ีอาจยังไมถึงความเร็วท่ีวิ่งในปจจุบัน 

5. ขณะนี้ Fastener system ท่ีมหาวิทยาลัยเชียงใหมพัฒนารวมกับ SK Polymer และมหาวิทยาลัยสงขลานรินทร มีความเปนไปไดท่ีจะ

สามารถผลิตเพ่ือจําหนายได 

6. การพัฒนาในปจจุบันของงานวิจัย ณ ตอนนี้ควรมีการเนนไปในการเติมเต็มปจจัยตาง ๆ ท่ียังขาดหาย 
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หัวขอการ
อภิปราย 

เนื้อหาโดยสรุป 

การใชชิ้นสวน
ภายในประเทศ 

1. ประเทศไทยมีศักยภาพในสวนงานยานพาหนะมากถึง 90% ทวาปญหาในตอนนี้มักจะอยูในเรื่องการอาศัยงานหลอแทนงานเชื่อมท่ีมี
ความแมนยําต่ํา ทําใหมีขอจํากัดตาง ๆ เพ่ิมสูงข้ึน และชุดเฟองและเครื่องมือรักษาความปลอดภัยนั้นยังตองอาศัยการนําเขาจาก
ตางประเทศ (ประเทศเยอรมนี) 
2. ขอจํากัดและมาตรฐานในการผลิตสําหรับชิ้นสวนในประเทศมีสูง ทําใหการพัฒนาตนแบบนั้นพบกับปญหาดานคาใชจายตามมา 
อยางเชน Fastener system ท่ีพัฒนาข้ึนมาใชไดแต e-clip ในไทย ยังตองอาศัยทฤษฎีโลหวิทยาข้ันสูง ซ่ึงในปจจุบันยังไมมีผูลงทุนเพ่ือ
การศึกษาวิจัย 
3. ตําแหนงผูผลักดันอุตสาหกรรม Local Content มีการทับซอนระหวางกระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม และกระทรวงวิทย ฯ 
ซ่ึงเปนเนื่องมาจากนโยบายภาครัฐไมชัดเจน สงใหรฟท. ดําเนินงานอยางไมมีทิศทาง และไมสามารถสงเสริม local content ไดอยางมี
ประสิทธิภาพ เชน นโยบายการพัฒนาของรถ Bogie Flat Wagon และงานปรับสภาพยานพาหนะท่ีมีความสามารถเพียงพอท่ีจะเริ่ม
ดําเนินการไดทันทีหากมีนโยบายท่ีชัดเจน เปนตน 
4. งานรางท่ีบริษัทไทยสามารถกอสรางได แตมีประสบการณรองรับความเร็ววิ่งถึงเพียงแค 100 กม./ชม. นอกจากนี้ควรมีการผลักดันให
ใช local content ในสวนของแผนรองราง ซ่ึงมีฐานการผลิตในประเทศอยูแลว 
5. สําหรับการลงทุน งานโยธามีมูลคาลงทุนสูง เชน งานทาง งานราง แตงานพาหนะและงานไฟฟานั้นจะเนนมูลคาท่ี Life Cycle Cost 
มากกวา ไมใชมูลคาการลงทุน   
6. การพัฒนาชิ้นสวนท่ีผลิตในไทยควรมีความชัดเจนบนมาตรฐาน การนําเอาลักษณะเฉพาะอ่ืน ๆ มารวมในการออกแบบอาจทําให
ผลิตผลท่ีไดไมมีคุณภาพ 

มาตรฐาน

ระบบขนสง

ทางราง 

1. รถไฟท่ีไดสรางตนแบบนั้น เนนท่ีมาตรฐาน EN เปนหลัก โดยบางชิ้นจะเปนมาตรฐาน UIC (ชิ้นสวนควบคุม) ท่ีไดออกแบบไว 
นอกจากนี้จะมีเรื่องของมาตรฐานเรื่องตัวรถและวิธีการสรางตนแบบตัวรถท่ีเหมาะสมและเปนไปตามสมัยนิยม ในข้ันตอนตอไปควรเริ่มท่ี

การพัฒนาตามมาตรฐาน ISO กอน เพ่ือท่ีจะสามารถสื่อสารและเจรจาในระดับนานาชาติไดในเบื้องตน 
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หัวขอการ
อภิปราย 

เนื้อหาโดยสรุป 

2. การสรางมาตรฐานภายในประเทศควรจะมีความกลมกลืนกับมาตรฐานนานาชาติท่ีนํามาใชอางอิง และพัฒนารวมกับองคกรอ่ืนเชน JR, 
KRRI เพ่ือประสานมาตรฐานซ่ึงกันและกันจะทําใหไมถูกกดดันจากประเทศอ่ืน ๆ นอกจากนี้ควรทบทวนมาตรฐานภายนอกเทียบกับ
สิ่งแวดลอมในประเทศแลวจึงสรางมาตรฐานเองจะสงผลดีตอสภาพแวดลอมการวิจัยมากกวา  
3. การสรางมาตรฐานใหมควรจะมีความกลมกลืนกับมาตรฐานท่ีมีอยูในปจจุบัน เนื่องดวยในปจจุบันการพัฒนามาตรฐาน หรือ TOR ใหม

จะมีแนวทางออกจากมาตรฐานเดิมไมได เพราะตองมีรองรับทุกดาน ซ่ึงเปนการเกิดข้ึนจากขอบังคับของการรถไฟท่ียุงยาก  

4. การพัฒนามาตรฐานควรมีแผนการท่ีตั้งอยูบนสมมติฐานท่ีชัดเจน เนื่องจากการนํามาตรฐานประเทศอ่ืนท้ังหมดมาเปนตนแบบนั้นไม

สามารถใชเปนหลักรับรองความสําเร็จ 
เชน บริบทการนํามาตรฐานตางประเทศมาใชในไทย ซ่ึงอาจตองมีการทดสอบเต็มอัตราเพ่ือปรับสัมประสิทธิ์ในการเปลี่ยนจากราง 1435 
เปน 1000 
5. การกําหนดมาตรฐานนั้นยังตองมีการคํานึงถึงมาตรฐานการดําเนินการและการนําไปใชในเชิงปฏิบัติดวย และควรมีการพิจารณาพรบ. 

ขนสงทางรางในเรื่องของการเติมเต็มในมิติตาง ๆ เชน การกํากับดูแลดานความปลอดภัย / สิ่งแวดลอม / ความเขากันไดทางเทคนิค / 
เศรษฐกิจ 

สถานการณ

วิจยัในอนาคต 

1. การพัฒนามาตรฐานของประเทศท่ีควรเนนใหทันและพัฒนารวมกับ ASEAN อยางเชนมาเลเซียท่ีเนน UIC หรือเวียดนามท่ีสราง
มาตรฐานตัวเองโดยอางผูประกอบการภายใน ซ่ึงตองมีการพัฒนามาตรฐาน และชิ้นสวนไปดวยกัน ผานการรวบรวมประสบการณในเรื่อง
การทดสอบและการออกแบบ 
2. ควร Reverse Engineering งานยานพาหนะในสวนท่ีเหลือ (ชุดเฟอง, Fastener System)  
3. งานวิจัยตาง ๆ ควรมีการตั้งตนจากความตองการของผูใชงาน เชน Fastener System (วิจัยปรับสูการผลิต), รถไฟตนแบบ (สรางแลว
พัฒนาตอตามการรถไฟ) 
4. สิ่งท่ีประเทศไทยกําลังขาดคือ การรับรอง และทดสอบคุณภาพ ท่ีหนวยงานสวนภูมิภาคยังไมมีรองรับ ทําใหตองสงตัวอยางมาทดสอบ
ท่ีวว. 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

หัวขอการ
อภิปราย 

เนื้อหาโดยสรุป 

5. งานราง สิ่งแวดลอมและพลังงานนั้นมีแนวโนมท่ีจะสงผลกระทบตอความสําคัญในอนาคต ซ่ึงทางสวทช. ณ ตอนนี้มีความสนใจเก่ียวกับ
พลังงานอนาคตและพลังงานไฮโดรเจน 
6. ความสามารถของผูประกอบการในเรื่องเครื่องมือความปลอดภัย รวมถึงสภาพอากาศในไทยท่ีเปนโอกาส และในการพัฒนารถชั้น 3 ติด
เครื่องปรับอากาศดวยชิ้นสวนตัวเอง 
7. ควรมีการพิจารณาเชิงลึกในเรื่องของงานวิจัยท่ีเติมเต็มภาครัฐในมิติใดท่ีมีตนทุนไมสูงมากซ่ึงงานการวิจัยควรมีขอบเขตเหนือหนวยงาน
รัฐ เพ่ือลดการทับซอนดังท่ีเปนในปจจุบัน 
8. ควรนําสถานการณปจจุบันมาวางแผนกอน เนื่องดวยมีสวนประกอบยังไมครบ ซ่ึงตองมีขอมูลจากผูมีสวนไดสวนเสียท่ีใชจริง 

ขอคิดเห็น/ 

ขอเสนอแนะ 

1. หัวใจสําคัญของมาตรฐานและการใชชิ้นสวนในประเทศคือ การออกมาเปนนโยบาย ผลักดันการใชจริง เชน สัดสวนการใชของ 

operator ซ่ึงตองอาศัยความรวมมือกับการทํางาน กับหนวยงานรัฐ รวมไปถึงผูใหบริการระบบรางดวย 

2. การถายทอดเทคโนโลยีสูสถานประกอบการนั้น ใชงบประมาณ และเวลามาก ควรจะมีความชวยเหลือจากภาครัฐมากกวานี้ และหาก

เปดโอกาสใหผูประกอบการสราง  

3. การพัฒนาท่ีมีความจําเปนท่ีตองปฏิบัติตาม 20-30 มาตรฐาน อาจเกิดปญหาเรื่องผูรวมลงทุน ซ่ึงตรงกับขอกังวลการรถไฟไทยในป 

2570 ท่ีขร. อยาก local content ไดถึง 100% ท่ีอาจจะมีปญหาโดยตรง 
4. ขอเสนอถึงยานพาหนะรถไฟท่ีมีอายุ 35 ปนั้น มีคาใชจายตลอดอายุสูงมาก ผูอภิปรายจึงเสนอวา รฟท. หรือผูเดินรถนั้นไมมีความ
จําเปนท่ีตองผลิตรถไฟเอง  
5. ในสวนของงานโยธาของงานรถไฟความเร็วสูงนั้น ควรมีเพ่ิมชองทางเขาศึกษางาน noise barrier และผลิตเปน local content อีก
ดาน นอกจากนี้การออกแบบงานทางในปจจุบันนั้นอาจไมไดพิจารณาดานธรณีเทคนิค เวลาเพ่ิมความเร็ววิ่ง ตั้งแต 120, 160, 200 กม./
ชม. จะสามารถเดินรถ/ใหบริการไดจริงหรือไม  
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

หัวขอการ
อภิปราย 

เนื้อหาโดยสรุป 

6. ประเทศไทยนั้นไมมีการวิจัยนํา และขอจํากัดในเรื่องของขอมูลใน ดังนั้นควรมีการถายทอดเทคโนโลยี การวิจัย และปรับใหสอดคลอง

กับบริบทไทยไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

ตอมาทางคณะท่ีปรึกษาไดทําการสํารวจผูเขารวมประชุม โดยมีหัวขอการสํารวจเก่ียวกับทัศนคติเก่ียวกับ

ขอมูลการบรรยายการพัฒนางานวิจัย สถานะปจจุบันของงานวิจัย และอุตสาหกรรมระบบราง รวมไปถึงมาตรฐาน

ของกรมการขนสงทางราง โดยไดสรางตารางสรุปออกมาดังตารางท่ี 4-13 นี้ 

ตาราง 4-13 ตารางสรุปความเห็นและทัศนคติของผูเขารวมประชุมตอขอมูลบรรยายอุตสาหกรรมทางราง 

สวน คําถาม ผลการสํารวจ คะแนนเฉล่ีย 

Local 

content 

ขาดการสนับสนุนจากรัฐบาล ในเชิงนโยบาย

และขอบังคับ 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.125 

ความสามารถและโครงสรางพ้ืนฐานท่ีชวย

สงเสริมการผลิตภายในประเทศมีอยางจํากัด 

มีความเห็นแตกตางกันไป แตสวนใหญ

จะออกไปในทางเห็นดวย 

3.56 

ขาดแรงจูงใจในการผลิต ขาดการรับรูและ

ความตองการจากภาคอุตสาหกรรมและผูใช 

สวนใหญมีความเห็นไปในทางเห็นดวย 4 

ตนทุนการผลิตภายในประเทศสูงกวาการ

นําเขาจากตางประเทศ  

สวนใหญมีความเห็นไปในทางท่ีเห็น

ดวย แตเพียงในบางชิ้นสวนเทานั้น  

3.73 

วัตถุดิบ (raw materials) มีอยางจํากัด

ภายในประเทศ 

ความคิดเห็นอยูในสวนท่ีเห็นดวยปาน

กลาง มีเพียงบางทานท่ีเห็นดวยมาก 

3.46 

ขาดแคลนผูเชี่ยวชาญและแรงงานเฉพาะทาง 

(Expertise and skilled labor) 

ความคิดเห็นอยูในสวนท่ีเห็นดวยปาน

กลาง มีเพียงบางทานท่ีเห็นดวยมาก 

3.625 

การพ่ึงพาเทคโนโลยีและความเชี่ยวชาญจาก

ตางประเทศไมเกิดข้ึนอยางจริงจัง 

สวนใหญมีความเห็นไปในทางเห็นดวย 4.06 

ขอจํากัดดานงบประมาณงานวิจัยและพัฒนา ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.18 

ขาดมาตรฐานระดับชาติท่ีเปนของตัวเอง 

(National standards) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.31 

การตอตานจากผูผลิตจากตางประเทศหรือ

ผูรับเหมา 

มีความเห็นแตกตางกันไป จะมีท้ังเห็น

ดวยและไมเห็นดวย  

3.06 

มาตรฐาน

ระบบราง 

 

มาตรฐานดานสิ่งแวดลอม (Green design, 

decarbonization, noise, life cycle 

assessment etc.) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย ปานกลาง  

4.25 



   

               หนา 79 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

สวน คําถาม ผลการสํารวจ คะแนนเฉล่ีย 

มาตรฐาน

ระบบราง 

มาตรฐานดานการบํารุงรักษาโครงสราง

พ้ืนฐาน (Infrastructure maintenance, 

inspection etc.) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวยเปนอยางมาก 

4.73 

มาตรฐานดานการบํารุงรักษารถไฟ (Rolling 

stock maintenance, inspection etc.) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวยเปนอยางมาก 

4.73 

มาตรฐานรถไฟความเร็วสูง (การออกแบบ, 

การกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานและตัวรถ) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.31 

มาตรฐานเก่ียวกับระบบฐานขอมูล 

(Passenger information, digitalization)  

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.26 

มาตรฐานเก่ียวกับการจัดการเดินรถภายใต

สภาวะวิกฤติ (Extreme events, extreme 

heat, flooding etc) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวยเปนอยางมาก 

4.37 

มาตรฐานดานการขนสงสินคาขนาดใหญ 

(สินคาขามประเทศ, สินคาขนาดใหญ) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.73 

มาตรฐานทางขาม (การออกแบบ และการ

จัดการทางขามและความปลอดภัย) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวย  

4.73 

มาตรฐานท่ีเก่ียวกับการนํากลับมาใชใหม 

(Recyclability, recoverability etc.) 

ทุกทานมีความเห็นตรงกันไปในทาง

เห็นดวยเปนอยางมาก 

4.31 

ความเห็น

เพ่ิมเติม 

มาตรฐานสําหรับการออกแบบเพ่ือผูโดยสารทุกสภาพ (Universal Design) 

การกําหนดมาตรฐานโดยหนวยงานตางๆ ควรคํานึงถึงการผลิตและใชภายในประเทศ (Local Content) 

รวมไปถึงภาครัฐควรจะนําผลผลิตในประเทศไปใชจริง  

มาตรฐานการออกแบบรถไฟฟา LRT 

ภาครัฐควรเปนผูรับผิดชอบหลักและ สนับสนุนใหเกิดข้ึนจริงมากกวากําหนดแคนโยบาย ผานการรางบท

กฎหมายท่ีแกไขการจัดซ้ือจัดจาง 

การหารือรวมกับสภาอุตสาหกรรมภาคชิ้นสวนยานยนต เพ่ือสรางความรวมมือและถายทอดเทคโนโลยี

และศึกษาความเปนไปไดในการผลิตชิ้นสวนระบบราง 

นโยบายของรัฐ ควรสงเสริม (บังคับ) ใหมีการใชชิ้นสวนในประเทศอยางเปนรูปธรรม 

local content เปนหัวใจสําคัญในการเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันของประเทศ 
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 ท้ังนี้จะสามารถสรางแผนภูมิแทงแสดงการกระจายตัวของคะแนนจากการสํารวจดานการผลิตชิ้นสวนใน

ประเทศ และมาตรฐานระบบรางไดดังรูปภาพท่ี 4-4 และ 4-5 

 

รูปภาพท่ี 4-4 รูปแผนภูมิแทงแสดงการกระจายตัวของคะแนนดานการผลิตชิ้นสวนในประเทศ 
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ขาดการสนับสนุนจากรัฐบาล ในเชิงนโยบายและขอบังคับ

ความสามารถและโครงสรางพ้ืนฐานท่ีชวยสงเสริมการผลิต

ภายในประเทศมีอยางจํากัด

ขาดแรงจูงใจในการผลิต ขาดการรับรูและความตองการจาก

ภาคอุตสาหกรรมและผูใช

ตนทุนการผลิตภายในประเทศสูงกวาการนําเขาจาก

ตางประเทศ

วัตถุดิบ (raw materials) มีอยางจํากัดภายในประเทศ

ขาดแคลนผูเช่ียวชาญและแรงงานเฉพาะทาง (Expertise 

and skilled labor)

การพ่ึงพาเทคโนโลยีและความเช่ียวชาญจากตางประเทศไม

เกิดข้ึนอยางจริงจัง

ขอจํากัดดานงบประมาณงานวิจัยและพัฒนา

ขาดมาตรฐานระดับชาติท่ีเปนของตัวเอง (National 

standards) 

การตอตานจากผูผลิตจากตางประเทศหรอืผูรับเหมา

สัดสวน

การกระจายตัวของคะแนนจากการสํารวจดานการผลิตช้ินสวนในประเทศ

1 2 3 4 5
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รูปภาพท่ี 4-5 รูปแผนภูมิแทงแสดงการกระจายตัวของคะแนนดานมาตรฐานระบบราง 
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มาตรฐานดานสิ่งแวดลอม (Green design, 

decarbonisation, noise, life cycle assessment etc.)

มาตรฐานดานการบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน 

(Infrastructure maintenance, inspection etc.)

มาตรฐานดานการบํารุงรักษารถไฟ (Rolling stock 

maintenance, inspection etc.)

มาตรฐานรถไฟความเร็วสงู (การออกแบบ, การกอสราง

โครงสรางพ้ืนฐานและตัวรถ)

มาตรฐานเก่ียวกับระบบฐานขอมูล (Passenger 

information, digitalisation) 

มาตรฐานเก่ียวกับการจัดการเดินรถภายใตสภาวะวิกฤติ 

(Extreme events, extreme heat, flooding etc)

มาตรฐานดานการขนสงสินคาขนาดใหญ (สินคาขาม

ประเทศ, สินคาขนาดใหญ)

มาตรฐานทางขาม (การออกแบบ และการจัดการทางขาม

และความปลอดภัย)

มาตรฐานท่ีเก่ียวกับการนํากลับมาใชใหม (Recyclability, 

recoverability etc.)

สัดสวน

การกระจายตัวของคะแนนจากการสํารวจดานมาตรฐานระบบราง

1 2 3 4 5
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

นอกเหนือจากนี้แลว ผูใชงานระบบรางและผูใหบริการในระบบรางมีความเห็นถึงเรื่องการวิจัยพัฒนาท่ีมี

ความพัฒนาเปนอยางเปนระบบมากข้ึน แตยังคงมีปญหาในเรื่องของนโยบายรัฐบาลท่ีไมมีความชัดเจน ยกตัวอยาง

ในเรื่องของแคร เม่ือมีจํานวนไมพอหรือไมมี จะมีการซ้ือ เชา หรือสราง นําเขา อยางไรยังไมมีความชัดเจน ใน

ขณะเดียวกันอุปสรรคของการเพ่ิมการใชรถไฟคือ ไมมีเสนทางการนําไปสูเปาหมายอยางเปนรูปธรรม ตางคนตาง

ทํา หากผูใหบริการพรอม ผูผลิตพรอม ตอมามาตรฐานและรฟท. ตองมีความพรอม บทบาทมีความชัดเจน ซ่ึง

ทายท่ีสุดแลวมหาวิทยาลัยก็ตองมีความชัดเจนดวย 

การอภิปรายมีการพูดถึงการใชชิ้นสวนในประเทศท่ียังไมมีการผลิต แตมีความสําคัญอยางระบบทอลม 

ระบบขอ ลอ เปนตน และกอนจะมีการพัฒนาชิ้นสวนหรือการผลิตในการคาขายในประเทศรฟท. และรัฐบาล ตอง

มีการยอมรับชิ้นสวนท่ีมีการผลิตในประเทศกอน โดยอาจจะมีการพัฒนาในรูปแบบ “Do some Buy some” จะ

ทําใหสามารถเนนในสิ่งท่ีสําคัญไดมากข้ึน แต ณ ขณะนี้ นโยบายรัฐบาล กฎหมายในปจจุบัน ระเบียบราชการ ยัง

ไมมีทิศทางเดียวกัน ซ่ึงสงผลกระทบตอการจัดซ้ือจัดจางในอนาคต ดังนั้นท้ัง 3 อยางนี้ควรจะมีความชัดเจน กอนท่ี

จะมีการสรางหรือสงเสริมงานวิจัยไปในแนวทางใหม เพ่ือท่ีจะไดใชทรัพยากรใหบรรลุถึงผลสัมฤทธิ์สูงท่ีสุด 

โดยสรุปแลวการวิจัยและพัฒนาในประเทศไทยนั้น ยังมีเสนทางและอุปสรรคท่ีตองผานอยูอีกมาก เนื่อง

ดวยประเทศไทยนั้น ไมไดเปนผูคิดคน หรือผลิตเครื่องมือและเทคโนโลยีท่ีจําเปนตออุตสาหกรรม ไมไดใหความให

ความสําคัญแกงานวิจัยและนวัตกรรมมากพอ ดังนั้นเม่ือมีความจําเปนท่ีตองใชงานเทคโนโลยีเหลานั้น ประเทศไทย

จึงมีความจําเปนท่ีตองทําการรับการถายทอดเทคโนโลยี รวมถึงทําวิศวกรรมยอนกลับ เพ่ือใหมีความรูและ

ประสบการณมากพอในการใชงานเทคโนโลยีและเครื่องมือเหลานั้นได 

ในอุตสาหกรรมทางราง พบวาประเทศไทยนั้น ยังคงพ่ึงพาเทคโนโลยีตางชาติอยูมาก และยังคงอาศัย

เครื่องมือ และองคความรูจากตางชาติอยูเชนเดียวกัน นอกจากนี้มาตรฐาน กฎระเบียบ ขอบังคับเก่ียวกับระบบราง

นั้น ยังไมมีความกาวหนาและครอบคลุมมากพอท่ีจะควบคุมทิศทางท้ังการพัฒนา และการวางแผนอุตสาหกรรม

ระบบรางไดอยางจริงจัง  

ท้ังนี้ท้ังนั้นแลว ประเทศไทยท่ียังไมไดมีประสบการณและงานวิจัยท่ีใชจริง แตจะมีการนําเทคโนโลยีตางชาติ

เขามาใช จะมีชองโหวในการพัฒนาอยูอีกมาก ท้ังดานงานวิจัย การพัฒนาเครื่องมือ รวมไปถึงการบํารุง ดังนั้นควรมีการ

ถายทอดเทคโนโลยีอยางถูกตองตามหลักวิชาการ และนําเทคโนโลยีเหลานั้นมาปรับใชใหสอดคลองกับบริบทของ

ประเทศอยางมีประสิทธิภาพ  
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ในอีกแงมุมหนึ่ง การพัฒนาชิ้นสวนท่ีผลิตในไทยนั้นควรมีความชัดเจนบนมาตรฐานเชนเดียวกัน การ

นําเอาลักษณะเฉพาะอ่ืน ๆ ท่ีไดทําการวิศวกรรมยอนกลับมาออกแบบนั้น อาจทําใหงานและชิ้นสวนไมไดมี

คุณภาพท่ีสามารถนําไปใชไดตามขอกําหนดท่ีตั้งไวจริง ดังนั้นการพัฒนามาตรฐาน และการสงเสริมการพัฒนา

ชิ้นสวนท่ีผลิตในไทยนั้น ตองมีการตั้งทิศทางรวมกันจึงสามารถเห็นผลท่ีเปนนัยสําคัญได 

เหนือไปจากการตั้งทิศทางรวมกันแลวนั้น ยังมีประเด็นท่ีท้ังคณะท่ีปรึกษา และผูทรงคุณวุฒิไดเห็นพอง

รวมกัน นั่นก็คือความสําคัญของการพัฒนาดานกฎหมาย โดยมีภาครัฐเปนผูรับผิดชอบหลัก ซ่ึงนอกจากการ

สนับสนุนใหเกิดข้ึนจริงผานการกําหนดแคนโยบายแลวนั้น รัฐบาลควรมีการผานการรางบทกฎหมายท่ีแกไขระบบ

ราชการตาง ๆ ท่ีเปนอุปสรรคตอการพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศได 

ท้ังนี้ท้ังนั้น ท้ังระบบราชการ กฎหมายและนโยบายท่ีควรจะตองพัฒนาไปทางเดียวกัน ท้ังการสงเสริม 

หรือบังคับใหมีการใชชิ้นสวนในประเทศอยางเปนรูปธรรมผานมาตรฐานทางราง และการยอมรับชิ้นสวนท่ีผลิตใน

ประเทศผานมาตรฐานอุตสาหกรรม ซ่ึงนอกจากท้ังระบบ กฎหมาย นโยบายและ มาตรฐานนั้น สิ่งท่ีขาดไมไดคือ

การท่ีภาครัฐนําผลผลิตท่ีไดจากในประเทศไปใชจริง 

สุดทายนี้ผูทรงคุณวุฒิและคณะท่ีปรึกษานั้นมีความเห็นรวมกันวา ท้ังดานมาตรฐาน และชิ้นสวนท่ีผลิตใน

ประเทศมีความเก่ียวโยงกันสูง และควรมีนโยบายไปในทิศทางเดียวกัน ท้ังนีค้วรนาํสถานการณปจจุบันมาประเมิน

อยางถูกตอง และนําผลท่ีไดไปวางแผนรวมกันกอน เนื่องดวยตลาดนั้นยังขาดสวนประกอบท่ีสําคัญอยูหลาย

ประการ ท้ังผูใชงาน ผูซ้ือ รวมไปถึงผูรับผิดชอบ ซ่ึงตองมีใหครบ เพ่ือท่ีจะไดสรางและประกอบมาเปนระบบท่ีมีผูมี

สวนไดสวนเสียตออุตสาหกรรมนี้อยางจริงจัง และจะไดมีการดํารงและพัฒนาระบบใหมีความยั่งยืนตอไป 

4.5 การวิเคราะห Quick Wins ขนสงทางรางและขอเสนอแนะในอนาคต 

ท้ังนี้แลว คณะท่ีปรึกษาไดพิจารณาจากแบบสอบถามผูทรงคุณวุฒิเพ่ิมเติม และรวมกับผลการวิเคราะห

ของทางคณะท่ีปรึกษา พบวามีผลลําดับความสําคัญในการพัฒนาเชิงประจักษดังตารางตอไปนี้ 

ตารางท่ี 4-14 ตารางการวิเคราะหผลจากการประเมินจากทางผูเชี่ยวชาญ 

ลําดับ มาตรฐานระบบราง ปญหาดานช้ินสวนในประเทศ 

1 มาตรฐานทางขาม (ออกแบบและจัดการ) ขาดมาตรฐานระดับชาติท่ีเปนของตัวเอง 

2 มาตรฐานดานการขนสงสินคาขนาดใหญ ขอจํากัดดานงบประมาณงานวิจัยและพัฒนา 

3 มาตรฐานดานการบํารุงรักษาโครงสราง

พ้ืนฐาน 

ขาดการสนับสนุนจากรฐับาล ในเชิงนโยบาย และ

ขอบังคับ 
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ลําดับ มาตรฐานระบบราง ปญหาดานช้ินสวนในประเทศ 

4 มาตรฐานดานการบํารุงรักษารถไฟ การพ่ึงพาเทคโนโลยีและความเชี่ยวชาญจาก 

ตางประเทศไมเกิดข้ึนอยางจริงจัง 

5 มาตรฐานเก่ียวกับการจัดการเดินรถภายใต

สภาวะวิกฤติ 

ขาดแรงจูงใจในการผลิต ขาดการรับรูและความ

ตองการจากภาคอุตสาหกรรมและผูใช 

จากตารางท่ี 4 - 13 ทางคณะท่ีปรึกษาไดผลท้ัง 2 ดานรวมกัน และเชื่อมโยงระหวางหัวขอ ซ่ึงจะไดหัวขอการ

วิจัยท่ีท้ังมีความสําคัญในดานการแกปญหาดานชิ้นสวนในประเทศ และความเรงดวนดานมาตรฐานระบบราง โดย

จะมีเปนลําดับ 5 ลําดับดังนี้ 

- มาตรฐานทางขาม (ออกแบบและจัดการ) ท่ีมีการใชชิ้นสวนในประเทศสูง เนื่องดวยผูประกอบการนั้นมี

ความสามารถท่ีจะสรางตนแบบ และออกแบบทางขามไดอยางมีประสิทธิภาพ ขาดเพียงงบประมาณใน

การพัฒนา และถายทอดเทคโนโลยีเทานั้น 

- มาตรฐานรถไฟความเร็วสูง ท่ีไดมีการริเริ่มในการวิจัยชิ้นสวนในประเทศรวมกับท้ังประเทศจีน เกาหลีใต 

และญี่ปุน ซ่ึงทางรัฐบาลไดมีนโยบายสนับสนุนใหมีการใชชิ้นสวนในประเทศสูง แตเนื่องดวย

ผูประกอบการและผูเดินรถยังขาดความชํานาญ หัวขอนี้จึงยังตองมีการพิจารณาเพ่ิมเติม 

- มาตรฐานดานการบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน ท่ีในปจจุบันไดมีการใชชิ้นสวนในประเทศสูงข้ึน เนื่องดวย

เปนงานโยธาสวนใหญท่ีไมไดอาศัยความละเอียดมากนัก รวมไปถึงผูประกอบการนั้นมีความสามารถท่ีจะ

สราง/ ซอมไดอยางมีประสิทธิภาพดวย  

- มาตรฐานดานการบํารุงรักษารถไฟ ไดมีการริเริ่มในการพัฒนา/ จําลอง และวิศวกรรมยอนกลับของ

ชิ้นสวนตาง ๆ เพ่ือใหมีความสามารถในการพัฒนา/ ผลิตชิ้นสวนซอมในประเทศ แตผูประกอบการนั้นไมมี

ความสามารถท่ีจะสราง และไมมีความชํานาญมากพอ ประกอบกับงบประมาณท่ีไมไดมีการจัดสรร ทําให

การพัฒนาในดานนี้ยังไมมีประสิทธิภาพนัก 

- มาตรฐานดานสิ่งแวดลอม ท่ีในปจจุบันไดมีความตื่นตัวในทุก ๆ ดาน ท้ังดานโยธา ดานเครื่องกล 

ประกอบการเดินรถตาง ๆ ซ่ึงในปจจุบันประเทศไทยนั้นยังไมพรอมกับมาตรฐานดานงานนี้ ท้ัง

งบประมาณท่ีไมไดมีการจัดสรรมากพอ และนโยบายท่ีสามารถกระตุนผูเดินรถได ทําใหการพัฒนาในดาน

นี้ยังไมมีความกาวหนามากนัก 
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ท้ังนี้ Quick Wins ท่ีไดมีการพิจารณานั้น จะไดพิจารณารวม และเปรียบเทียบกับในปท่ี 1 ดวย โดยจะแบง

ออกเปน 2 ดาน คือดานมาตรฐาน และดานชิ้นสวนในประเทศ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

มาตรฐานการขนสงทางราง 

- มาตรฐานทางขาม ท่ีมีการใชชิ้นสวนในประเทศสูง และมีความพรอมท่ีจะพัฒนาตอได  

ของท้ังผูประกอบการ และนักวิจัย 

- มาตรฐานดานการบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน ในปจจุบันไดมีการใชชิ้นสวนในประเทศสูงข้ึน เนื่องดวย

เปนงานโยธาสวนใหญท่ีสวนใหญผูประกอบการนั้นมีประสบการณอยูแลว จึงไมเปนเรื่องยากท่ีจะรวมกัน

สรางมาตรฐานได 

- มาตรฐานการขนสงสินคาขนาดใหญ ในปท่ีผานมาทางกรมการขนสงทางรางไดออกมาตรฐานเก่ียวกับรถ

ขนสงสินคา ซ่ึงจะเห็นถึงความเชื่อมโยงของการพัฒนาการสงสินคาได นอกจากนี้ผูประกอบการนั้นมีความ

พรอมในการรวมสราง/ พัฒนาพรอมกับมหาวิทยาลัยจึงเปนอีกดานท่ีมีความกาวหนามาก 

การใชช้ินสวนในประเทศ 

- งานวิจัยดาน Wheel-rail interaction เปนงานวิจัยในดานท่ีมีสวนเชื่อมกับมาตรฐานในเรื่องของตัวรถ

โดยตรง และมาตรฐานการใหบริการ นอกจากนี้ยังมีสวนท่ีกระทบตอมาตรฐานดานโครงสรางพ้ืนฐานและ

การบํารุงรักษา ซ่ึงในปจจุบันมหาวิทยาลัยตาง ๆ ตามภูมิภาคนั้นมีความพรอมท่ีจะรวมวิจัยมากข้ึน จึง

เปนดานท่ีมีความพรอมในการพัฒนาได 

- งานวิจัยในเรื่องของตัวรถ และความสะดวกสบาย เปนงานวิจัยในดานท่ีมีสวนเชื่อมกับมาตรฐานในเรื่อง

ของตัวรถโดยตรง ท้ังการซอมบํารุง การเดินรถ และอ่ืน ๆ ซ่ึงในปจจุบันมหาวิทยาลัยและผูประกอบการมี

ความพรอมท่ีจะรวมวิจัยมากข้ึน จึงเปนอีกดานท่ีมีความนาสนใจในการพัฒนา 

- งานวิจัยดานโครงสราง และการบํารุงรักษา เปนงานวิจัยในดานท่ีมีสวนเชื่อมกับมาตรฐานโดยตรง ท่ีใน

ปจจุบันไดมีการใชชิ้นสวนในประเทศสูงข้ึน สวนใหญมีความพรอมท่ีจะรวมวิจัย จึงไมเปนเรื่องยากท่ีจะ

รวมกันสรางมาตรฐานและใชชิ้นสวนภายในประเทศได 

  



   

               หนา 86 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบผลท้ัง 2 ปนั้นจะเห็นไดถึงความคลายคลึง และการสงเสริมกันซ่ึงมีผลดังตาราง 

ตารางท่ี 4-15 ตารางการเปรียบเทียบผลของขอเสนอแนะในอนาคตท้ัง 2 ป ดานการพัฒนาระบบราง 

ป 1 ป 2 

Wheel-rail interaction 

Electrification, OLE 

Railway noise, vibration, comfort 

การพัฒนารถไฟตนแบบ 

มาตรฐานดานการบํารุงรักษารถไฟ 

Switch and crossing 

Infrastructure Maintenance & Inspection 

Track conditions 

มาตรฐานทางขาม 

มาตรฐานดานการบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน 

Traffic management & planning - 

Technologies to increase capacity, performance, 

and safety 

มาตรฐานทางขาม 

มาตรฐานดานการขนสงสินคาขนาดใหญ 

มาตรฐานดานการบํารุงรักษารถไฟ 

การพัฒนาเครื่องมือรักษาความปลอดภัย 

นอกจากนี้การใชชิ้นสวนในประเทศนั้นเปนหัวใจสําคัญในการเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันของประเทศ การ

พัฒนาแบบมีระบบมากข้ึน แตยังคงมีปญหาในเรื่อง ของนโยบายรัฐบาลท่ีไมมีความชัดเจน และกอนจะมีการ

พัฒนาชิ้นสวนหรือการผลิตในการคาขายในประเทศรฟท. และรัฐบาล ตองมีการยอมรับชิ้นสวนท่ีมีการผลิตใน

ประเทศกอน 
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5. ดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศของธนาคารโลก 

5.1 ดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศของธนาคารโลก (Logistics Performance Index) 

ธนาคารโลกไดมีการจัดอันดับดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศ (International 

Logistics Performance Index: LPI) ตั้งแตป พ.ศ. 2550 เพ่ือจัดทําเปนคะแนนรายงาน ซ่ึงปกติมีการการจัด

อันดับทุก 2 ป เพ่ือสรางความตระหนักถึงความสําคัญในการพัฒนาขีดความสามารถดานโลจิสติกสแกนานา

ประเทศ และเพ่ือเปนขอมูลอางอิงในการขับเคลื่อนนโยบายภายในประเทศนั้นๆสูความเปนเลิศทางดานโลจิสติกส 

การจัดอันดับใชขอมูลปฐมภูมิจากแบบสํารวจ LPI ซ่ึงมีกลุมเปาหมายหลัก คือ ผูประกอบการธุรกิจรับ

จัดสงสินคาระหวางประเทศ (Freight Forwarder) และการขนสงดวน (Express Carrier) ท่ีมีการดําเนินการใน

ประเทศนั้นๆ ท้ังนี้ เกณฑชี้วัดของดัชนีวัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกสแบงเปน 2 สวน คือ  

1. เกณฑชี้วัดท่ีเปนปจจัยนําเขา (Input) หรือ ปจจัยดานนโยบาย (Policy Regulation) ประกอบดวย 3 ดาน ไดแก  

- ดานพิธีการศุลกากร (Customs)  

- ดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ (Infrastructure) 

- ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ (Logistics Quality and Competence)  

2. เกณฑชี้วัดเชิงผลลัพธ (Outcome) หรือ ปจจัยดานประสิทธิภาพการใหบริการ (Service Delivery 

Performance) ประกอบดวย 3 ดาน ไดแก  

- ดานการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ (International Shipments)  

- ดานความตรงตอเวลาของการบริการ (Timeliness)  

- ดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา (Tracking & Tracing) 

อยางไรก็ตาม ผลการประเมิน LPI อาจไมสามารถสะทอนการพัฒนาของระบบโลจิสติกสของประเทศได

อยางแทจริง เนื่องจากขอจํากัดของวิธีการและการเลือกใชรูปแบบการจัดเก็บขอมูลโดยวิธีการสอบถามความพึง

พอใจของประเทศคูคาเปนหลัก ผลคะแนนจึงข้ึนอยูกับมุมมองความคิดเห็นและความพึงพอใจของผูประเมินซ่ึงผัน

ผวนตามความนาเชื่อถือในการดําเนินธุรกิจในประเทศนั้นๆ ดังนั้น การวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสของ

ประเทศจึงจําเปนตองใชตัวชี้วัดเฉพาะอ่ืนๆ (Specific Tool) ควบคูไปดวย เชน ระยะเวลาท่ีใชในการตรวจปลอย

สินคา ณ ประตูการคาหลัก (Time Release Study) และตนทุนโลจิสติกสของประเทศ เปนตน 

จากรายงานดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสระหวางประเทศ ป 2566 (The World Bank, 2023) 

ในป 2566 กลาวถึงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงของประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสของภูมิภาคอาเซียน จากคะแนน

เฉลี่ยของดัชนีวัดประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสของภูมิภาคอาเซียนปรับตัวสูงข้ึนเปน 3.23 จาก 3.02 ในป 2561 
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ซ่ึงมีสาเหตุหลักจากพัฒนาการในดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ และดานระบบติดตาม

และตรวจสอบสินคาท่ีมีคะแนนเพ่ิมข้ึน 

ประเทศในภูมิภาคอาเซียนท่ีมีพัฒนาการดานอันดับดีท่ีสุด มีเพียง 2 ประเทศ ไดแก สาธารณรัฐสิงคโปรท่ี

มีอันดับดีข้ึน 10 อันดับ มาอยูในอันดับท่ี 1 จากอันดับท่ี 10 ในป 2561 และสาธารณรัฐฟลิปปนสท่ีมีอันดับดีข้ึน 

17 อันดับมาอยูในอันดับท่ี 43 จากอันดับท่ี 60 ในป 2561 สําหรับประเทศไทยมีอันดับลดลง 2 อันดับ มาอยูใน

อันดับท่ี 34 ของโลก ดังแสดงในตารางท่ี 2-1 และเปนอันดับท่ี 3 ของอาเซียน รองจากสาธารณรัฐสิงคโปร  

และสหพันธรัฐมาเลเซีย 

ตารางท่ี 5-1 ตารางเปรียบเทียบดัชนี LPI ประเทศไทย กับกลุมประเทศอาเซียน 

Country Year LPI Rank LPI Scores 

Singapore 2023 1 4.3 

Malaysia 2023 26 3.6 

Thailand 2023 34 3.5 

Philippines  2023 43 3.3 

Vietnam  2023 43 3.3 

Indonesia 2023 61 3.0 

Cambodia  2023 115 2.4 

Lao PDR 2023 115 2.4 

ท่ีมา: (The World Bank, 2023) 

ถึงแมประเทศไทยจะมีคาดัชนี LPI ท่ีอยูท่ีอันดับ 3 ของอาเซียน (อันดับท่ี 34 ของโลก) แตเม่ือเทียบอันดับ

โลกแลว ประเทศไทยยังคงมีคะแนนหางจาก อันดับ 1 ของอาเซียนอยางสาธารณรัฐสิงคโปร (อันดับท่ี 1 ของโลก) 

เปนอยางมาก อีกท้ังยังคงมีคะแนนหลายดานท่ีดอยกวาอยางเห็นไดชัด ท้ังดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกส 

(Logistics Competence) ดานความตรงตอเวลาของการบริการ (Timeliness) และดานระบบติดตามและ

ตรวจสอบสินคา (Tracking & Tracing) ดังนั้นเพ่ือใหประเทศไทยสามารถคงความไดเปรียบ และพัฒนาขีด

ความสามารถในการแขงขัน ในระดับโลกไดตอไปอยางยั่งยืน หนวยงานในประเทศจึงไมควรนิ่งเฉยท่ีจะพัฒนามุง

ผลักดันการพัฒนาโลจิสติกสในทุกดานอยางจริงจังตอไป 
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5.2 ผลการวิเคราะหความแตกตางของ LPI ระหวางป 2561 และป 2566 

5.2.1 วิธีการวัด LPI 

ความแตกตางของวิธีการวัด LPI ระหวางปพ.ศ. 2561 และพ.ศ. 2566 นั้นไมไดมีความแตกตางมากนัก ท้ัง

ลักษณะการสํารวจ ลักษณะการสุมถาม รวมไปถึงวิธีการวัดดัชนีชี้วัดตาง ๆ ท้ัง 6 เกณฑท่ีอาศัยผูตอบแบบสอบถาม

ท่ีเปนคูคานั้นตอบ นอกจากนี้วิธีการคํานวณท่ีอาศัยการปรับคาใหลูเขาสูคากลาง รวมไปถึงวิธีการวิเคราะห

องคประกอบหลัก (PCA) หรือ Principal Component Analysis ท่ีเปนการลดมิติของตัวแปรใหเหลือเพียง 1 

หรือ 2 มิติเทานั้น เพ่ือความเขาใจ 

ท้ังนี้แลว ถึงแมไมมีการเปลี่ยนแปลงของวิธีการวัดเกา แตมีการไดพิจารณาถึงองคประกอบตาง ๆ และขอมูลท่ี

ทางธนาคารโลก (The World Bank) ไดรวบรวมในปพ.ศ. 2565 มาท่ีอยูในชื่อวา Big Data ซ่ึงเปนอาจจะเปนตัวชี้วัด

ใหมท่ีมาแทนองคประกอบเกาได โดยมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของรายงาน LPI ของธนาคารโลก ดังตารางนี้ 

ตารางท่ี 5–2 ตารางเปรียบเทียบโครงสรางของรายงาน LPI 

โครงสรางรายงาน ป 2550 – 2561  ป 2566 เปนตนไป 

LPI แบบสอบถาม 2 รูปแบบ  

- แบบสอบถามระดับนานาชาต ิ

- แบบสอบถามระดับชาต ิ

รายงานตัวเลขรวมทศนิยม 2 ตําแหนง 

แบบสอบถาม 1 รูปแบบ  

- แบบสอบถามระดับนานาชาต ิ

รายงานตัวเลขรวมทศนิยม 1 ตําแหนง 

KPI ใหม - KPI วัดความเร็ว และความลาชาในการขนสง

สินคารอบโลก 

การวัดลาํดับ จัดลําดับตามชวงความเช่ือมั่นของคะแนน โดย

เรียงลําดับอยางชัดเจน 

จัดลําดับตามชวงความเช่ือมั่นของคะแนน แต

เรียงลําดับออกมาเปนกลุม ๆ 

การปรับปรุง - มีการรายงานเนนออกไปในแนวทางการ

เปลี่ยนแปลงดานนโยบายมากกวา 

ท้ังนี้ท้ังนั้น การคํานวณคาคะแนนท่ีมีความละเอียดนอยลงจากนัยสําคัญ 3 ตําแหนง เหลือ 2 ตําแหนงนั้น

อาจทําใหผลคลาดเคลื่อนได ท้ังนี้การทํา PCA นั้นจะใหคาน้ําหนักของแตละเกณฑชี้วัดออกมา ซ่ึงในแตละครั้งท่ีทํา

จะใหน้ําหนักท่ีตางกัน อยางในปพ.ศ. 2561 และพ.ศ. 2566 ท่ีมีการวิเคราะหออกมา แลวพบวามีความแตกตางอยู

บาง ซ่ึงเม่ือวิเคราะหผลแลวอาจทําใหแตละเกณฑชี้วัดมีความสําคัญท่ีแตกตางกันได ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 2-2 
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ตารางท่ี 5-3 ตารางแสดงความแตกตางของ LPI น้ําหนัก ในปพ.ศ. 2561 และ 2566 

จากตาราง จะเห็นไดอยางชัดเจนวาน้ําหนักคะแนนของท้ัง 4 เกณฑนั้นไดถูกเปลี่ยนแปลงไป ท้ังเกณฑ

ดานพิธีการศุลกากรและดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคาท่ีไดรับการใหความสําคัญมากข้ึน แตขณะเดียวกัน 

เกณฑดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ และดานความตรงตอเวลาของการบริการกลับมีการ

ใหความสําคัญลดลง  

ผลของการเปลี่ยนแปลงของคาน้ําหนักแตละเกณฑนั้นไดแสดงใหเห็นถึงมิติและบริบทของโลจิสติกสท่ีตางไป

จากเดิมเม่ือ 5 ปกอน โดยมีการใหความสําคัญกับระบบติดตามและตรวจพิธีศุลกากรมากข้ึน ซ่ึงอาจเปนเพราะ

เหตุการณ COVID-19 และการเติบโตของ E-Commerce ซ่ึงสงผลใหมีความสําคัญของเกณฑนั้นสูงข้ึนไปโดยปริยาย 

ในขณะเดียวกัน ผลการประเมินของ LPI ในปพ.ศ. 2566 นั้นมีท้ังเกณฑท่ีมีการพัฒนา เกณฑท่ีไมมีการ

เปลี่ยนแปลง และเกณฑท่ีดอยลง ซ่ึงท้ัง 3 สามารถเห็นไดชัดเจนจากตารางท่ี 2-2 ท่ีแสดงวาในเวลา 5 ปท่ีผานมา

นั้น มีการพัฒนาดานโครงสรางและเทคโนโลยีเปนอยางมาก มีการพัฒนารถไฟทางคู ทาเรือ และอ่ืน ๆ ตาม

ยุทธศาสตรชาติ 20 ป ในขณะเดียวกันท่ีมีความกาวหนาดานพิธีศุลกากรท้ังดาน E-Commerce การกวดขัน และ

การปรับปรุงดานศุลกากรใหมีความทันสมัยข้ึน สงผลใหคะแนนท่ีไดรับนั้นดีข้ึน 

นอกจากนี้ในอีก 3 เกณฑ ท้ังดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ ดานการเตรียมการ

ขนสงระหวางประเทศ และดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา นั้นมีการพัฒนาบางเล็กนอย ซ่ึงเปนผลพวงจาก

ท้ังโครงสรางพ้ืนฐาน การเจริญเติบโตของ e-commerce และการพัฒนาของเทคโนโลยี ซ่ึงอาจนับวาการพัฒนานี้

ยังไมมีความสําคัญตอการเปลี่ยนแปลงคะแนนมากนัก แตกระนั้น เกณฑท่ีดอยลงมีอยูเพียงเกณฑเดียวนั่นคือดาน

ความตรงตอเวลาของการบริการ ซ่ึงเปนผลพวงตอการเจริญเติบโตของ E-Commerce เชนเดียวกัน โดยการ

เจริญเติบโตท่ีเกิดข้ึนนั้นอาจเร็วเกินกวาท่ีระบบโครงสรางพ้ืนฐานนั้นจะรับไดทัน จึงเปนผลของการลดลงของ

คะแนนในสวนนี้ 

 

เกณฑช้ีวัด LPI 2561 น้ําหนัก 2566 น้ําหนัก 
ดานพิธีการศุลกากร  3.14 0.4072 3.3 0.4105 

ดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ  3.14 0.413 3.7 0.4133 

ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ  3.46 0.3961 3.5 0.3931 

ดานการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ 3.41 0.4166 3.5 0.4168 

ดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา 3.47 0.4106 3.6 0.4133 

ดานความตรงตอเวลาของการบริการ 3.81 0.4056 3.5 0.4021 
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5.2.2 พัฒนาการของคะแนน LPI ประเทศไทย 

ถึงแมวาจะมีการวิพากษวิจารณของวิธีการวัด LPI ของ The World Bank มาตั้งแตปพ.ศ. 2555 ก็ตาม 

ในปพ.ศ. 2566 นั้น The World Bank นั้นยังอาศัยวิธีการจัดการเดิม วิธีการวัดเดิม รวมไปถึงการคิดคะแนน

แบบเดิม มีเพียงการละความแมนยําลง 1 ตําแหนงและเนนย้ําถึงขอจํากัดของการเปรียบเทียบ LPI ท้ังนี้การนํา

คะแนนของท้ังพ.ศ. 2561 และ 2566 มาพิจารณารวมกันโดยตรงนั้นตองผานกระบวนการเดียวกันกับ The World 

Bank ท่ีไดมีการคิดคา LPI แตละเกณฑข้ึนมา  

ถึงแมวาวิธีการวัด LPI ของ The World Bank นั้นจะเหมือนเดิม การเปลี่ยนแปลงเกณฑและน้ําหนัก

คะแนนการวัดนั้น ทําใหการคิดคะแนนนั้นไมเหมือนกับปพ.ศ. 2561 ท้ังน้ําหนักเกณฑจากการวิเคราะห PCA ท่ี

ตางกันจะทําใหตีความตางกันไดเชนเดียวกัน โดยจากตาราง 2-2 จะเห็นไดวาคาคะแนนดิบของประเทศไทยนั้นมี

การพัฒนาอยางเห็นไดชัด แตหากพิจารณาน้ําหนักรายเกณฑและคะแนนนั้น จะเห็นไดวาพัฒนาการของคะแนน

นั้นเม่ือเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ จะเห็นวาประเทศไทยนั้นมีการพัฒนาท่ีชากวาประเทศอ่ืน ๆ และมีคาคะแนนลดลง

เม่ือเทียบกับป พ.ศ. 2561 ดังแสดงใหเห็นในตารางท่ี 2-3. 

ท้ังนี้เม่ือวิเคราะหคะแนนของเกณฑแตละเกณฑเชิงลึก โดยอาศัยวิธีการวิเคราะห LPI ของทุกประเทศ 

และพิจารณาความแตกตางแบบสัมบูรณและสัดสวน LPI ออกมา ซ่ึงท้ังปรับคาแบบ Standardization และคิดคา

ออกมาจากการปรับคะแนนทุกประเทศเขาหากัน จะเห็นถึงความแตกตางของคะแนนท้ัง 2 ชุดอยางมีนัยสําคัญ ใน

เกณฑดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ และดานความตรงตอเวลาของการบริการเปน

อยางมาก และจะเห็นไดชัดวามีเพียงเกณฑเดียวท่ีมีพัฒนาการนั่นก็คือดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและ

เทคโนโลยีสารสนเทศ ดังแสดงใหเห็นในตารางท่ี 2-3. 

ตารางท่ี 5-4 ตารางแสดงการคํานวณคะแนนปรับคา LPI ตามวิธีของ The World Bank 

เกณฑช้ีวัด LPI 
LPI ความแตกตาง 

LPI 2561 LPI 2566 สัมบูรณ รอยละ 

ดานพิธีการศุลกากร 0.82 0.80 -0.01 -1.55 

ดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยี

สารสนเทศ 
0.62 1.11 0.49 78.24 

ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ 1.23 1.15 -0.08 -6.26 

ดานการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ 0.97 0.78 -0.19 -19.83 

ดานระบบติดตามและตรวจสอบสนิคา 0.93 0.74 -0.19 -20.32 

ดานความตรงตอเวลาของการบรกิาร 0.99 0.53 -0.46 -46.35 
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จากตาราง 2-3 จะเห็นไดวาคะแนนท่ีถูกปรับคามาแลวนั้นพบการดอยลงของคะแนนในหลาย ๆ ดานท่ี

เห็นไดชัด นั่นคือ ดานการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ ดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา และท่ีมีความ

เปลี่ยนแปลงในทางดอยลงมากท่ีสุดนั่นคือดานความตรงตอเวลาของการบริการ ซ่ึงอาจจะเปนผลจากการเติบโต

ของ E-Commerce และ COVID-19 ท่ีทําใหมีปริมาณสินคาสูงเกินกวาท่ีระบบจะรับได สงผลใหการขนสงสินคา

นั้นมีปญหาตามมา และทําใหคะแนนดอยลงดังท่ีแสดงในตาราง 

นอกจากนี้แลวนั้นจะมีดานเดียวท่ีมีการพัฒนาอยางเห็นไดชัด นั่นคือดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและ

เทคโนโลยีสารสนเทศซ่ึงเพ่ิมสูงข้ึนมาก เนื่องดวยการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท้ังทางบก ทางน้ํา และทางรางท่ี

สูงข้ึนในระยะเวลา 5 ปท่ีผานมา และอีก 2 ดานท่ีมีการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอย ท้ังดานพิธีการศุลกากร และ

ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจท่ีมีการประเมินดอยลง แตอยางไรก็ตาม จะพบวาการ

เปลี่ยนแปลงของคะแนนนั้นไมมีนัยสําคัญแตอยางใด 

ตารางท่ี 5-5 ตารางการเปรียบเทียบคะแนนของประเทศไทย 

เกณฑช้ีวัด LPI 2561 2566 ความตาง Percentile 
ดานพิธีการศุลกากร  3.14 3.3 +0.16 78 
ดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ  3.14 3.7 +0.46 82 
ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจสิติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ  3.46 3.5 +0.04 73 
ดานการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ 3.41 3.5 +0.09 84 
ดานระบบติดตามและตรวจสอบสนิคา 3.47 3.6 +0.13 76 
ดานความตรงตอเวลาของการบรกิาร 3.81 3.5 -0.31 67 

 จากตารางท่ี 6 สามารถนํามาตีความผลของการพัฒนาและการรับมือกับโควิด-19 ในระยะเวลาตลอด 5 ป

ท่ีผานมาได โดยจากตารางจะพบวาประเทศไทยนั้นมีคะแนนสูงข้ึนในทุก ๆ ดาน แมวาจะมีเพียงบางดานท่ีมีความ

แตกตางอยางเปนนัยสําคัญ อยางเชนดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีมีการพัฒนาสูง

ท่ีสุด ในขณะท่ีดานพิธีการศุลกากร ดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา นั้นมีการพัฒนาอยูเล็กนอย ในขณะท่ี 

ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ และการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ นั้นแทบไมมี

ความแตกตางทางนัยสําคัญ 
 ท้ังนี้จะมีดานความตรงตอเวลาของการบริการ ท่ีเห็นไดชัดเจนวาประเทศไทยนั้นไมไดมีการพัฒนา และมี

ระดับการใหบริการท่ีต่ําลง ถึงแมวาธนาคารโลกจะไดเนนย้ําถึงวิกฤตการณทางดานหวงโซอุปทาน สงครามรัสเซีย 

ยูเครน รวมไปถึงโควิด-19 และอ่ืน ๆ อีกมากมาย ท้ังหมดนี้ยังไมสามารถปฏิเสธไดวาประเทศไทยนั้น ยังตองมีการ

ปรับปรุงเชิงโครงสราง เพ่ือใหสงไปถึงความตรงตอเวลาในการบริการใหดีข้ึนตามลําดับ 
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5.3 ผลการวิเคราะหคะแนน LPI ในปพ.ศ. 2566 โดยรวม 

ในตลอดเวลา 16 ปท่ีมีการประเมิน LPI จะพบถึงความสมํ่าเสมอตลอดมา ท้ังประเทศท่ีมีประสิทธิภาพสูง 

และประเทศท่ีมีประสิทธิภาพต่ํา ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงความชัดเจนบนเครื่องมือทางสถิติท่ีใชในการวัด และสภาพ

ความนาเชื่อถือของการประเมินประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกสของประเทศตาง ๆ ท่ัวโลกท่ีผานมา ดังรูปท่ี 5-1 

โดย LPI นี้มีอยู 6 หัวขอ ซ่ึงแบงไดเปนสวนปอนเขา และนําออก (input-output) ดังรูปท่ี 5-2  

 

รูปภาพท่ี 5-1 กราฟแสดงผลการกระจายคะแนน LPI ตามชวงเวลาการวัด 

 

รูปภาพท่ี 5-2 รูปแสดงสวนประกอบ LPI 
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ตารางท่ี 5-6 ตารางแบงแยกสวน input และ output 

 LPI Components 

(ปรับนโยบาย) 

Input 

ประสิทธิภาพกระบวนการศุลกากร (Customs) 

คุณภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน (Infrastructure) 

สมรรถนะดานโลจิสติกส (คุณภาพการใหบริการ) (Logistics Competence and Quality) 

(ผลจากระบบ) 

Output 

การสงสินคาระหวางประเทศ (International Shipments) 

ความสามาระการตดิตามสถานะ (Tracking & Tracing)  

ความถ่ีของความลาชาของพัสด/ุสนิคา (Timeliness) 

ซ่ึงท้ัง 6 ตัวแปรนี้แสดงถึงพลวัตของการประเมิน LPI ท่ีมีการพัฒนาเพ่ิมข้ึนตลอด 16 ปท่ีมีการประเมิน 

และไมไดรับผลกระทบจากโควิด-19 แต LPI ดาน Timeliness หรือความตรงตอเวลานั้นเปนผลกระทบโดยตรง

จากวิกฤตนี้ โดยจากรูปท่ี 5-1 แสดงใหเห็นถึงความตานทานตอการเปลี่ยนแปลง แมวาจะมีผลสํารวจ รวมไปถึง

จํานวนขอมูล และประเทศท่ีลดลงก็ตาม ทําใหเห็นถึงความนาเชื่อถือของคะแนนในการประเมิน 

ธนาคารโลกยังคงกลาวเพ่ิมวา ประเทศระดับกลางกําลังแสดงความกาวหนา เหนือประเทศอ่ืน ๆ ซ่ึงทํา

คะแนน LPI สูงข้ึนเม่ือเทียบกับปกอนหนา นอกจากนี้ความนาเชื่อถือของหวงโซอุปทานเปนสิ่งสําคัญ สําหรับตู

คอนเทนเนอร เวลาเฉลี่ยในเสนทางการคาท่ีเปนไปไดท้ังหมดตั้งแตเขาสูทาเรือสงออกจนถึงออกจากทาเรือ

ปลายทางอยูท่ี 44 วัน แตรอยละ 60 อยูท่ีตนทางและปลายทาง แสดงถึงความลาชาท่ีตนทางและปลายทาง 

นอกจากนี้นั้นประเทศท่ีพัฒนาแลวยังมีความลาชามากกวาประเทศระดับรายไดปานกลาง เนื่องดวย

ประเทศรายไดปานกลางมักจะมีผลงานท่ีสมํ่าเสมอกวา ทําใหผลงานดีกวาประเทศพัฒนาแลว โดยเฉพาะอยางยิ่ง

กับตัวบงชี้ประสิทธิภาพใหม (New KPI) จากขอมูล BigData เชน เวลาท่ีคอนเทนเนอรใชในทาเรือ เปนตน แมวา

จะประสบปญหาทางหวงโซอุปทานมากกวาก็ตามทีจากสงครามรัสเซีย-ยูเครน 
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รูปภาพท่ี 5-3 การจัดกลุมของธนาคารโลกตาม LPI 

จากท่ีธนาคารโลกไดเปลี่ยนวิธีการจัดลําดับ โดยเพ่ิมการจัดลําดับเปนกลุมลําดับ 4 กลุม แทนท่ีจะเปน

ลําดับโดยตรง ซ่ึงเม่ือมีการจัดลําดับในลักษณะนี้ จะเห็นไดถึงความแตกตางระหวางกลุมอยางชัดเจน ซ่ึงประเทศ

ไทยนั้นอยูกลุมท่ี 2 รองจากกลุมท่ี 1 โดยมีความแตกตางดังสรุปในตารางท่ี 5-7 และรูปท่ี 5-3 

ตารางท่ี 5-7 ตารางแสดงสัดสวนและการจัดกลุมตามคะแนน LPI ของแตละประเทศ 
 

สัดสวน (%) กลุมประเทศ รายละเอียด ASEAN 

Poor performers 31 ประเทศดอย

พัฒนาท่ีสุด 

ขอจํากัด/ปญหาการขนสงสูง ลาว กัมพูชา 

Partial performers 33 ประเทศดอย

พัฒนา - รายได

ปานกลาง 

มีขอจํากัด/ปญหาในการขนสงพบ

บอยในกลุมประเทศเดียวกัน 

อินโดนีเซีย 
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สัดสวน (%) กลุมประเทศ รายละเอียด ASEAN 

Consistent 

performers 

18 ประเทศรายได

ปานกลาง 

ประเทศท่ีลดปญหา/ขอจํากัดได

ดีกวากลุมเดียวกัน 

ไทย มาเลเซีย 

ฟลิปปนส 

เวียดนาม 

Logistics-friendly 18 ประเทศรายไดสูง ประเทศท่ีมีประสิทธิภาพสูงท่ีสดุ สิงคโปร 

ธนาคารโลกไดมีการสรุปโดยรวมจากการจัดกลุมตาง ๆ เหลานี้ เพ่ิมเติมใน 2 ลักษณะเทียบ กลาวคือแยก

เปน Top Performers ท่ีประกอบไปดวยประเทศในยุโรป เอเชียตะวันออก อเมริกาเหนือ ตะวันออกกลาง ซ่ึง

ไมไดมีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงในระยะเวลา 5 ปท่ีผานมา และ Bottom Performers ท่ีมีประเทศท่ีมีรายไดต่ํา 

ซ่ึงสาเหตุนั้นอาจจะมาจากโครงสรางพ้ืนฐาน รวมไปถึงความขัดแยงภายใน หรือสภาพท่ีตั้งทางภูมิศาสตร 

ท้ังนี้แลวธนาคารโลกสรุปวาประสิทธิภาพโดยรวม สงผลตอคะแนนท่ีดีทุกๆดาน ดังนั้นหากคะแนนตก

เพียงดานหนึ่ง จะสามารถลากคะแนนรวมลงได โดยท่ัวโลกคะแนนสวน Timeliness จะมีคะแนนสูงสุด ขณะท่ี 

Customs คะแนนตกลง เม่ือพิจารณารวมกับ KPI ใหมนั้น ธนาคารโลกพบวา KPI ใหมเติมเต็มและสงเสริมผลจาก

การประเมิน LPI ท่ีมีการวัดท่ีเจาะจง และธนาคารโลกไดเจาะจงประเด็นความลาชา ซ่ึงพบวาคาเฉลี่ยความลาชา มี

ผลตอประสบการณการคาขาย (ท่ีทา/ศุลกากร)สงผลตอคา LPI ท่ีต่ําลงโดยรวม 

5.4 การเปรียบเทียบคะแนนระหวางกลุมของอาเซียน 

ทางคณะท่ีปรึกษา ไดสรางตารางการเปรียบเทียบคะแนนระหวางป 2561 และป 2566 โดยไดพิจารณา

เปนรายภูมิภาคและในประเทศ โดยคะแนนนั้นโดยรวมนั้นมีแนวโนมท่ีสูงข้ึนเปนหลัก หากพิจารณาท้ังภูมิภาค

ธนาคารโลกสรุปวาประสิทธิภาพโดยรวมของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตนั้นมีแนวโนมท่ีจะมีคะแนนสูงข้ึนใน

ทุกๆดาน ดังนั้นเม่ือพิจารณารวมกับ KPI ใหมนั้น พบวา KPI ใหมเติมเต็มผลและอธิบายคะแนน LPI ท่ีมีการวัด

และเจาะจงไดมากข้ึน โดยสรุปออกมาไดตามตารางท่ี 5-8 และ 5-9 ดังนี้ 

ตารางท่ี 5-8 ตารางเปรียบเทียบคา LPI ใน ASEAN ป 2561 

Customs Infrastructure 
International 

Shipment 

Logistics 

competence 

Track & 

tracing 
Timeliness 

Singapore 3.89 Singapore 4.06 Singapore 3.58 Singapore 4.1 Singapore 4.08 Singapore 4.32 

Thailand 3.14 Malaysia 3.15 Thailand 3.46 Thailand 3.41 Thailand 3.47 Thailand 3.81 

Vietnam 2.95 Thailand 3.14 Malaysia 3.35 Vietnam 3.4 Vietnam 3.45 Vietnam 3.67 

Malaysia 2.9 Vietnam 3.01 Philippines 3.29 Malaysia 3.3 Indonesia 3.3 Indonesia 3.67 

Indonesia 2.67 Indonesia 2.89 Indonesia 3.23 Indonesia 3.1 Malaysia 3.15 Malaysia 3.46 
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Customs Infrastructure 
International 

Shipment 

Logistics 

competence 

Track & 

tracing 
Timeliness 

Brunei 2.62 Philippines 2.73 Cambodia 3.19 Cambodia 2.87 Cambodia 3.08 Cambodia 3.17 

Cambodia 2.61 Cambodia 2.67 Vietnam 3.16 Philippines 2.78 Philippines 3.06 Brunei 3.17 

Philippines 2.53 Brunei 2.46 Brunei 2.51 Brunei 2.71 Brunei 2.75 Philippines 2.98 

Myanmar 2.17 Myanmar 1.99 Myanmar 2.2 Myanmar 2.28 Myanmar 2.2 Myanmar 2.91 

 

ตารางท่ี 5-9 ตารางเปรียบเทียบคา LPI ใน ASEAN ป 2566 

Customs Infrastructure 
International 

Shipment 

Logistics 

competence 
Track & tracing Timeliness 

Singapore 4.2 Singapore 4.6 Singapore 4.0 Singapore 4.4 Singapore 4.4 Singapore 4.3 

Thailand 3.3 Thailand 3.7 Malaysia 3.7 Malaysia 3.7 Malaysia 3.7 Philippines 3.9 

Malaysia 3.3 Malaysia 3.6 Thailand 3.5 Thailand 3.5 Thailand 3.5 Malaysia 3.7 

Vietnam 3.1 Vietnam 3.2 Vietnam 3.3 Philippines 3.3 Vietnam 3.4 Thailand 3.5 

Indonesia 2.8 Philippines 3.2 Philippines 3.1 Vietnam 3.2 Philippines 3.3 Vietnam 3.3 

Philippines 2.8 Indonesia 2.9 Indonesia 3.0 Indonesia 2.9 Indonesia 3.0 Indonesia 3.3 

Lao PDR 2.3 Lao PDR 2.3 Lao PDR 2.3 Lao PDR 2.4 Cambodia 2.8 Lao PDR 2.8 

Cambodia 2.2 Cambodia 2.1 Cambodia 2.3 Cambodia 2.4 Lao PDR 2.4 Cambodia 2.7 

 จากตารางท้ัง 2 สามารถนํามาสรางออกมาเปนกราฟได ซ่ึงออกมาเปนรูปท่ี 5-4 ซ่ึงแสดงถึงการ

เปลี่ยนแปลงของประเทศในภูมิภาคต้ังแตป 2561 และ 2566 ซ่ึงสีชมพูแสดงถึงคะแนนและลําดับในป 2561 

ในขณะท่ีสีเทาแสดงถึงคะแนนและสําดับในป 2566 โดยเห็นวาประเทศในภูมิภาคมีการพัฒนาอยูเปนสวนมาก 

ในขณะท่ีมีเพียงไมก่ีประเทศท่ีมีขาดการปรับปรุง ซ่ึงเห็นไดชัดเจนวาประเทศมาเลเซียและฟลิปปนสมีการพัฒนา

อยางกาวกระโดด ในขณะท่ีประเทศไทยนั้นมีการพัฒนาเพียงเล็กนอยเทานั้น ถึงแมวาธนาคารโลกจะไดเนนย้ําถึง

การพัฒนาเชิงนโยบาย และการปรับปรุงเชิงโครงสรางมากกวาการจัดลําดับ จะเห็นไดวาคะแนนเหลานี้แสดงถึง

การพัฒนา และระดับการใหบริการท่ีมีการเปลี่ยนแปลงในเวลา 5 ป เชนเดียวกัน 
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รูปภาพท่ี 5-4 กราฟแสดงลําดับและคะแนน LPI เปรียบเทียบระหวางป 2561 และ 2566 ในภูมิภาคอาเซียน 

5.5 ผลการวิเคราะหขอมูลตัวช้ีวัดใหมท่ีธนาคารโลกไดนํามาใช 

KPI ใหมนี้ มีการนําขอมูลมาจากบริษัทขนสงชั้นนําตาง ๆ ท้ังมาจากนานาชาติ ในประเทศ และรายยอย 

ซ่ึงนับมาจากการติดตามสินคาผานขอมูลชุด Big Data ของท้ังดานการขนสงทางน้ํา อากาศ โดยรวมไวเปนชุด

ขอมูลในเวลา 2 ปท่ีผานมา ซ่ึงขอมูลนี้เปนขอมูลเบื้องตนท่ีวัดเวลาหรือประสิทธิภาพบนการขนสงรูปแบบตางๆ ยัง

ไมไดมีการจัดลําดับชัดเจน รวมไปถึงการพิจารณารวมไวใน LPI ในปจจุบันดวย โดยมีข้ันตอนดังรูปท่ี 5-5 

 

รูปภาพท่ี 5-5 ข้ันตอนการติดตามสินคา 
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 โดย KPI ใหมนี้วัดความเชื่อมโยงระหวางจุด และเวลาการเดินทางของสินคา โดยจะมีองคประกอบการวัด

ท่ีแบงออกเปน 2 สวน ดังตารางท่ี 5-10 นี้ 

ตารางท่ี 5-10 ตารางแสดงถึง KPI ใหม 

ความเช่ือมโยง (Connectivity) 

Maritime Connectivity จํานวนประเทศในเครือขายในการสงสินคาโดยตรง 

Aviation Connectivity จํานวนประเทศท่ีมีการสงสินคาผานเท่ียวบินตรง 

Postal Connectivity จํานวนจุดผาน/เช่ือมเครือขายสงสินคา 

เวลา (Time) 

Port Dwell Time เวลาท่ีคางอยูทา (นําเขา/สงออก) 

Consolidated Dwell Time เวลาท่ีคางท่ีทา และท่ีเปลี่ยนถาย 

Aviation Dwell Time เวลาท่ีคางในสนามบิน 

Postal Delivery Time เวลาท่ีพัสดุสงถึงปลายทางจากการนําเขา 

Corridor Lead Time เวลาลาชาจากทาถึงจุดหมาย 

Turnaround time เวลาท่ีเรือข้ึนลงสินคา 

 ท้ังนี้ตัว KPI ใหมนั้นยังไมไดมีการพัฒนาและเพ่ิมเติมในรายงานมากนัก มีการเตรียมขอมูล มีการวัด และมี

การวิเคราะหสถิติเบื้องตนเทานั้น ยังไมไดมีการนําไปสรางตัวคะแนนในชุดใหม รวมไปถึงการพัฒนาคะแนนเปน

ดัชนีอ่ืน ๆ หรือรวมไปในชุดเดิม เนื่องดวยขอมูลยังไมมาก และยังตองอาศัยการปรับปรุงขอมูล รวมไปถึงการ

ตรวจสอบแหลงท่ีมา ความนาเชื่อถือใหเหมาะสมกอน จึงจะนําไปใชตอได 

 ดวยเหตุนี้แลวนั้น ทางคณะท่ีปรึกษาจึงไดจัดทําผล KPI เบื้องตนท่ีมการรายงานมาจากธนาคารโลกและได

จัดลําดับเปนเปอรเซ็นไทล ซ่ึงพบวาประเทศไทยนั้นอยูในสวนของปานกลางถึงดี ในหลายๆ ดาน และบางดานนั้นมี

คะแนนสูงกวาประเทศในภูมิภาคดวย ดังตารางท่ี 5-11 และ 5-12 

ตารางท่ี 5-11 ตารางแสดงเวลาความลาชาในแตละรูปแบบการเดินทาง 

Lead time 

Container shipping 

turnaround time 

Aviation import dwell time Parcel delivery time 

Median Mean Percentile Median Mean Percentile Median Mean Percentile 

Thailand 0.8 1.0 25 2.1 2.1 52 2.6 2.1 40 

Malaysia 1.0 1.2 40 1.1 0.8 6 5.2 2.9 52 

SG 1.0 1.2 40 1.6 0.3 2 1.9 1.1 21 
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ตารางท่ี 5-12 ตารางแสดงความลาชาสะสมในการนําเขา และสงออก โดยรวม 

Consolidated 

Delay 

Import Export 

Mean Median Percentile Mean Median Percentile 

Thailand 5.7 4.3 25 5.8 5.1 38 

Malaysia 5.8 3.6 26 4.4 3.6 17 

SG 3.0 1.5 5 3.1 2.2 7 

 จะเห็นถึงผลเบื้องตนของคะแนน KPI ท่ีมีอยูในระดับนาพึงพอใจ ถึงแมอาจจะไมอยูระดับเดียวกับประเทศ

ในภูมิภาคในบางหัวขอ แตในบางสวนนั้นมีประสิทธิภาพสูงกวา ซ่ึงในสวนท่ีมีเวลา/ประสิทธิภาพท่ีไมดี ยังตองมี

การวางแผน พัฒนาและปรบัปรุงระบบในกาลตอไป  

5.6 ผลการอภปิรายถึงความเหมาะสมรวมไปถึงขอเสนอแนะในเรื่องการพัฒนา LPI 

5.6.1 ประสิทธิภาพของดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกส (LPI) 

ท่ีประชุมไดมีการอภิปรายถึงเรื่องการใชดัชนีอยางผิดวิธีการใชงาน ซ่ึงมีการกลาวรวมโดยสรุปถึงความ

ตองการและจุดประสงคของธนาคารโลก ท่ีไดมีการเปลี่ยนแปลงวิธีการวัด รวมไปถึงยกเลิกมาตรวัด และเพ่ิมการใช

ขอมูลขนสงมาเปนตัวชี้วัดใหม เพ่ือเปลี่ยนใหดัชนีนี้นั้นมีความเปนสากลมากข้ึน นอกจากนี้มีการเลิกการจัดลําดับ 

ซ่ึงเปนเปาหมายของธนาคารโลกท่ีมีความตองการท่ีจะเปลี่ยนใหแตละประเทศสนใจถึงประเด็นปญหาในประเทศ

เทานั้น มิใชการจัดลําดับ 

เนื่องดวยดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกส ไมไดเปนเครื่องมือในการประเมินอยางแทจริง จึงไมสามารถ

นํามาเปรียบเทียบรวมกับกลุมประเทศอ่ืน ๆ ไดอยางชัดเจน ซ่ึงอาจารยยังไดอภิปรายถึงเรื่องการเปรียบเทียบขาม

ป เนื่องดวยการประเมินเปนเหมือนภาพฉายระบบโลจิสติกสในแตละป ดังนั้นเปรียบเทียบกันอยางชัดเจนไมได 

ท้ังนี้ดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกสนั้นมี 2 สวน ท้ังเปนสวน input และ output ดังนั้น ถา input มีคะแนนสูง 

output จะมีคะแนนสูงเชนเดียวกัน ดังนั้นการมาเรียงลําดับความสําคัญพรอม ๆ กันครั้งเดียว อาจจะไมไดมี

ประสิทธิภาพสูงมากพอ  

ท้ังนี้ท่ีประชุมไดอภิปรายถึงประเด็นอ่ืน ๆ ถึงดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกสในประเทศในอาเซียน อยาง

ประเทศบรูไน และเมียนมารท่ีมีขอมูลไมพอ กัมพูชาท่ีมีการตรวจเขมขนมากข้ึน และลาวท่ีมีการเปลี่ยนวิธีในการ

ถายสินคาเนื่องจากโควิด-19 และมองวาดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกสทําใหเราไดเห็นภาพรวมของระบบ เพราะ
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วัดคุณภาพโดยรวมระบบ แตตองเขาใจถึงบริบทดวย จึงจะนําไปใชไดอยางถูกตอง ดังนั้น อาจารยจึงไดแสดงความ

ไมเห็นดวยถึงการตั้งเปาของประเทศดวยดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกสโดยตรง 

นอกจากนี้ทางสภาหอการคาไทย ไดมีความเห็นไปในทางเดียวกันกับผูทรงคุณวุฒิในเรื่องของการตั้งเปา

ของประเทศดวยดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกสโดยตรง เนื่องดวยการวัดและการปรับปรุงตัวชี้วัดตาง ๆ นั้น ไมได

ข้ึนอยูกับหนวยงานเดียว แตผูกอยูท่ีหลากหลายหนวยงาน ท้ังกรม และกระทรวง จึงมีการตั้งคําถามถึงประโยชนท่ี

จะไดรับอยางแทจริงจากการพัฒนาตามดัชนีนี้ และไดตั้งคําถามถึงปญหาท่ีมีอยูและการพัฒนาของประเทศตาง ๆ 

ในภูมิภาค 

นอกจากนี้ผูทรงคุณวุฒิยังไดแสดงความเห็นเก่ียวกับปญหาของการใชแบบสอบถามท่ีใหคูคาประเทศตาง 

ๆ มาตอบ ซ่ึงคําตอบนั้นจะข้ึนอยูกับความรูสึกของบุคคล รวมไปถึงการเปรียบเทียบระหวางบุคคล ยกตัวอยาง 

ประเทศฟลิปปนส ท่ีมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และระบบท่ีทําใหการขนสงทางน้ําท่ีทาเรือนั้นมีประสิทธิภาพ

อยางมีนัยสําคัญ จะทําใหคะแนนของประเทศมีการพัฒนาไดเชนเดียวกัน 

5.6.2. การพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันผานการพัฒนา LPI  

1. กระบวนการทางศุลกากร 

กระบวนการทางศุลกากรนั้นมีการเชื่อมกับ National Single Window โดยทางสภาหอการคา

ไทย นั้น ไดกลาวถึงการแยกสินคา เปาหมายนํารองอยู  18 สินคาเปาหมาย ซ่ึงมีการระบุ ถึง 

Improvement Process อยูในแตละสินคา ท่ีมีเก่ียวของกับ หนวยงานอ่ืน ๆ เชน กระทรวงพาณิชย 

กระทรวงอุตสาหกรรม เปนตน ซ่ึงแตละสินคานั้นมี การจัดทําไวเปนท่ีเรียบรอยแลว แตยังติดกระบวนการ

ทางกฎหมาย ท่ีตองมีการแกไขกฎหมาย รวมกันหลากหลาย หนวยงานมาก ซ่ึงในปจจุบันท่ีมี การรวบรวม

ขอมูลนั้น จะมีสินคานํารองอยู 5 รูปแบบ นั่นคือ น้ําตาล ขาว ยางพารา สินคาแชแข็ง และวัตถุอันตราย 

การผลักดันเขาสูคณะกรรมการโลจิสติกสนั้นเปนไปดวยความยากลําบาก เนื่องดวยการ

ประสานงาน ผานกระทรวงและคณะกรรมการท่ีมีข้ันตอนยุงยาก และหนวยงานท่ีจะเขารวมในการเจรจา

นั้นมีความถ่ีการประชุมต่ํา และมีความกาวหนาต่ําเทานั้น จึงทําใหการพัฒนาผาน Improvement 

Process นั้นเปนไปดวยความยากลําบาก และไมเกิดข้ึนจริง ซ่ึงหากการมาตั้งเปาหมายใหมนั้น รังแตจะ

นํากลับมาสูจุดท่ีเปนอยูในปจจุบัน ไมไดมีการพัฒนาเพ่ิมแตอยางใด 
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2. โครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสงและโลจิสติกส 

ขอสังเกตของผูทรงคุณวุฒิ ในเรื่องโครงสรางพ้ืนฐานนั้น ไดมีการบงชี้วาโครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสง 

นั้นมีโครงสรางเก่ียวกับ Logistics Facility (คลังสินคาตาง ๆ) รวมดวยกับโครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสงจริง ๆ 

ซ่ึงอาจารยมีความเห็นวาหากพิจารณาในประเด็นนึ้ควรจะมีการแยกออกไป เนื่องดวยโครงสรางพ้ืนฐานในดานโลจิ

สติกสนั้น ไมไดเก่ียวกับการพัฒนาของรัฐโดยตรง มีท้ังการรวมทุน เอกชน และรัฐเชนเดียวกัน 

ประเด็นการปรับปรุงโครงสรางการขนสง โดยดานทางรางนั้น ภาคอุตสาหกรรมนั้นมีความกังวลในเรื่อง

ของความคาดหวังของรัฐบาลท่ีมีตองการเปลี่ยนใหมีการใชรางมากข้ึนจาก 1.5% เปน 5% เนื่องดวย

ภาคอุตสาหกรรมนั้นมีปญหาในเรื่องของตัวยานพาหนะ และแครท่ียังไมพอกับโครงสรางพ้ืนฐานท่ีมีการลงทุนอยาง

มาก นอกจากการสรรหาทรัพยากร สิ่งท่ียังคงเปนเรื่องขาดไป นั่นคือชุดความคิดของผูใชระบบการขนสง ท้ังผู

สงออก นําเขา และอ่ืน ๆ ทําใหภาพรวมนั้นมีความนากังวลวาจะมีการนําทรัพยากรท่ีไดลงทุนไปมาใชจริงหรือไม

อยางไร 

นอกจากนี้ยังมีประเด็นเก่ียวกับเรื่องบทบาทของกรมการขนสงทางราง และการรถไฟแหงประเทศไทย 

เนื่องดวยวานโยบายในปจจุบันนั้นไมไดมีความชัดเจนมาก จึงทําใหการแบงแยกระบบตาง ๆ ไมวาจะเปนการสราง 

ซอมบํารุงทาง รวมไปถึงการใหบริการนั้นยังไมชัดเจน รวมไปถึงการพัฒนาและการใชงานทรัพยากรนั้นเปนไปได

อยางลาชาและจํากัด ยกตัวอยางเชน การซ้ือแครท่ียังมีความลาชาอยู 

ในสวนของทาเรือ การทาเรือแหงประเทศไทยนั้นไดมีการรับผิดชอบอยู 5 ทาเรือ แตในการพัฒนาท่ีตองมี

การเพ่ิมทาเรือนั้น ยังตองมีความชัดเจนในการพัฒนาการขนสงระหวางทาเรือมาก เพราะวาบางท่ียังคงมี missing 

link อยูระหวางสถานีรถไฟ นอกจากนี้เอกชนนั้นไมไดรับการอํานวยความสะดวก รวมไปถึงแผนนั้นไมไดสะทอน

ตอความตองการจริง ซ่ึงการดําเนินการพัฒนาโครงสรางตองไมไปทําการแขงขันกับภาคเอกชนโดยตรง สงผลให

เกิดสถานการณท่ีเรียกกันไดวาเปนทาราง หรือทาท่ีไมไดถูกใชงาน จึงมีความเห็นวาควรทบทวนในโครงการตาง ๆ 

เพ่ือไมเปนปญหากับการใหบริการในอนาคต  

ยกตัวอยางในภาคใต การขนสงสินคาจากภาคใต กระจายไปยังภาคตาง ๆ ของไทย และนานาชาติท่ี

สามารถทําไดหลายรูปแบบท้ังทางบก ทางราง และทางน้ํา ทําใหเกิดประเด็นของการแขงขันระหวางรูปแบบการ

ขนสงกันเอง ซ่ึงเกิดจากการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานอยางซํ้าซอน จึงจุดประเด็นถึงเรื่องความคุมคาของโครงสราง

พ้ืนฐานตอประโยชนโดยรวมของระบบ 
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ท้ังนี้ยังมีผูอภิปรายถึงเรื่องของการขับเคลื่อนตามแผนของรัฐบาล ท่ีอางอิงจากฝงอุปทานมากเกินไป โดย

ไมไดคํานึงถึงความตองการ/อุปสงคท่ีมีอยุในปจจุบัน จึงทําใหเกิดคําถามถึงความคุมคา รวมไปถึงความซํ้าซอนของ

โครงสรางพ้ืนฐานในระบบ ท่ียังตองมีการพิจารณาความตองการท่ีตองมีการตอบสนองอยางถูกตองตอไป 

ยกตัวอยางเชนการขนสงสินคาในรูปแบบเทกอง ท่ีมีท้ังการพัฒนาระบบราง และทางน้ําท่ีมีการสงเสริมใหใชงาน 

แตยังคงขาดความชัดเจนในการเชื่อมระบบการขนสงท้ัง 2 รูปแบบซ่ึงทําใหเกิด missing link อยู 

นอกจากนี้ยังมีเรื่องของโครงสรางพ้ืนฐานดานระบบโลจิสติกส โดยจะมีความเห็นเก่ียวกับเรื่อง Container 

Yard ในภูมิภาค ท่ีอยูในโครงการทางรถไฟทางคูท่ีไมเปนไปตามแผนการสราง เนื่องจากยังไมมีพ้ืนท่ีและความ

ชัดเจนในการสราง นอกจากนี้ยังมีเรื่องของการบริหารจัดการ Inland Container Depot ท่ียังตองมีความชัดเจน

ในการจัดการ และการเชื่อมตอ Rail Transfer Terminal : SRTO ท่ีเชื่อมตอกับทาเรือแหลมฉบัง รวมไปถึงการ

สราง Transshipment yard ท่ีนาทา ยังคงเปนคําถามในแผนการอยูวาตองมีการสรางในรูปแบบใด ลงทุนรูปแบบ

ใด คุมคาหรือไม ทําใหมีคําถามเพ่ิมเติมเก่ียวกับความชัดเจนของการบริหารพ้ืนท่ีวาผูใด หนวยงานใด หรือเอกชน

มาใชและลงทุนพ้ืนท่ีหรือไมอยางไร  

นอกจากนี้ กรมการขนสงทางรางและการรถไฟแหงประเทศไทยไดมีการศึกษาและพัฒนานโยบาย ท่ี

อํานวยความสะดวกการขนสงสินคาเทกอง และสินคาจากนิคมอุตสาหกรรม ในพ้ืนท่ีตาง ๆ อยางเชน นิคม

อุตสาหกรรมอุดรธานี สหวิทยาในจังหวัดประจวบคีรีขันธ นอกจากนี้ยังคงมีภาคเหนือท่ีมีการขนสงสินคาในทาง

รถไฟสายหลัก ซ่ึงจะมีขอจํากัดหลัก ๆ นั่นคือขอจํากัดทางดานกฎหมายท่ีมีพระราชบัญญัติขนสงทางรางท่ียังคงอยู

ระหวางกระบวนการนิติบัญญัติ 

ทางสวทช. นั้นมีความเห็นเก่ียวกับเรื่อง Automated loading and unloading system ท่ีมีประเด็น

ของการลดแรงงานคน และเริ่มมีการนําไปใชจริงในตางประเทศ จึงมีความเห็นวาควรจะเริ่มมีการพิจารณาในเรื่อง

เทคโนโลยีเพ่ือพัฒนาดานโครงสรางดานระบบโลจิสติกสมากข้ึน ซ่ึงอาจจะตองอาศัยความรวมมือจากท้ังรัฐบาล 

และเอกชน ซ่ึงตองมีการพัฒนานวัตกรรมรวมกันในประเทศ 

3. สมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ 

ท่ีประชุมไดมีการอภิปรายเก่ียวกับการแบงแยกผูใหบริการโลจิสติกสวาควรมีการแบงแยกใน 2 รูปแบบ 

รูปแบบละ 2 ลักษณะ นั่นคือรูปแบบนานาชาติ และในประเทศ โดยมีลักษณะ Asset-based และ Non Asset-

based ซ่ึงแตละประเภทนั้นจะมีรูปแบบการพัฒนาท่ีแตกตางกันไป โดยในประเทศไทยจะเปนรูปแบบในประเทศ 
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ลักษณะ Non Asset-based ซ่ึงปญหาท่ีพบอยูในปจจุบันจะเปนเรื่องของความสามารถในการใหบริการ นั้นมีหลัก 

ๆ อยู 2 ประเด็นคือปญหาเรื่องทุน และปญหาเรื่องหนาท่ีของหนวยงานรัฐ 

ในอีกดานท่ีตองพิจารณา นั่นคือความสามารถของผูประกอบการไทยในการใหบริการในตางประเทศ ซ่ึง

ในปจจุบันนั้นไดเห็นถึงแนวโนมในการพัฒนาของผูประกอบการไทยท่ีมีการพัฒนามากข้ึน จึงอาจจะตองมีการ

ประเมินในสวนนี้รวมกันดวย นอกจากนี้ยังมีการอภิปรายถึงความยากในการวัดในเรื่องความสามารถของ

ผูประกอบการ และการแขงขันพรอมปรับตัวกับบริษัทใหญ ๆ ท่ีอาจจะตองมีการปรับรูปแบบการใหบริการ 

4. การเตรียมการขนสงระหวางประเทศ (International Shipments) 

ท่ีประชุมไดมีการอภิปรายถึงผลจากวิกฤติการณโควิด-19 ท่ีพบวาในประเทศตาง ๆ รวมไปถึงสิงคโปรนั้น

ประสบความหนาแนนของสินคาท่ีผานเขามายังทามากข้ึนซ่ึงจะไปลดระดับการใหบริการโดยรวม โดยการทาแหง

ประเทศไทยนั้นไดเล็งเห็นถึงโอกาสในดานนี้เชนเดียวกัน วาประเทศไทยอาจกาวไปเปน Transshipment Port ได 

แตตองมีการผลักดันจากหนวยงาน และเอกชน ซ่ึงประสบปญหาหลัก ๆ จากตัวบทกฎหมายท่ีมีถึง 14 ฉบับ ท้ัง

จากกระทรวงพาณิชย กระทรวงการคลัง เปนตน ซ่ึงไมมีความจริงจังในการแกปญหา และการพัฒนารวมกันใหเปน

ทาเรือท่ีมีสมรรถนะดีข้ึนได 

5. ระบบติดตามและตรวจสอบสินคา (Tracking & Tracing) 

ท่ีประชุมไดรวมอภิปรายถึงเรื่องระบบติดตามและตรวจสอบสินคาตาง ๆ ซ่ึงในปจจุบันการทาเรือแหง

ประเทศไทยกําลังมีการพัฒนา Port Community System ท่ีจะชวยในการติดตามและตรวจสอบขามหนวยงานได

มากข้ึน ท้ังขอมูลสินคา การนําเขา สงออก ใหรวมมาอยูในท่ีเดียวกัน แตในปจจุบันนั้นยังอยูในระหวางชวงการพัฒนา 

ซ่ึงอาจจะตองใชเวลายาวนานกวาท่ีคาดไว เพราะการรวบรวมผูท่ีเก่ียวของท้ังหมดมีการใชเวลามาก 

ในขณะเดียวกันทีประชุมไดพิจารณาถึงความเปนไปไดท่ีจะสรางระบบใหเหมือนกับระบบกลาง ซ่ึงจะทําให

การทาเรือแหงประเทศไทยไมจําเปนตองมีการขอขอมูลทุกหนวยงาน แตสรางระบบใหมีการนําขอมูลจากแตละภาค

สวนมาลงไวเทานั้น  

6. ความตรงตอเวลาของการบริการ (Timeliness). 

ทางสภาหอการคาและท่ีประชุมโดยรวมไดมีความเห็นเก่ียวกับเรื่องนี้วา อาจจะตองมีการสรางและพัฒนา

ระบบ track & trace ข้ึนมาใหมีประสิทธิภาพกอน เพ่ือท่ีจะสามารถระบุปญหาความตรงตอเวลาในระบบได แต

หากไมมีระบบ track & trace จะตรวจสอบความตรงตอเวลาไมได และพัฒนาไมได ซ่ึงแนวคิด Port Community 
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System ควรจะมีเหมือนกับ National Single Window ท่ีใหผูประกอบการมา Plug-in เพ่ิมขอมูลลงไปใหครบ 

เพ่ือท่ีวาการทาเรือแหงประเทศไทยนั้นไมมีความจําเปนตองรูขอมูลของทุกผูประกอบการ  

ในสวนของทางราง ความลาชาจากการขนสงสินคาปจจุบันท่ีพบ คือ รถจักรชํารุด/หมุนเวียนไมเพียงพอ 

พขร.ไมเพียงพอทําขบวน  การกอสรางทางคูทําใหระยะทางในการรอหลีกเพ่ิมข้ึน ซ่ึงเรื่องตรงตอเวลาตองมีระบบ

ติดตามจะไดทราบวาชาท่ีจุดใด เพราะเหตุใด ท้ังนี้ ปจจุบัน ทางการรถไฟแหงประเทศไทยนั้นอยูระหวางดําเนิน

โครงการจางพัฒนาระบบติดตามขบวนรถไฟและจัดการงานขนสงสินคา (Train Tracking and Freight 

Management System) 

5.6.3. การพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันผานการพัฒนา LPI  

คณะท่ีปรึกษาใชวิธีใหผูทรงคุณวุฒิทําการประเมินระดับความทาทาย (Effort) และประโยชนท่ีจะได (Benefit) จาก

การพัฒนา LPI ดานตางๆผานแบบสอบถาม ซ่ึงใชเกณฑคะแนนดังตอไปนี้ 

5 หมายความวา สูง 

4 หมายความวา คอนขางสูง 

3 หมายความวา ปานกลาง 

2 หมายความวา คอนขางต่ํา 

1 หมายความวา ต่ํา 

 

คะแนนเฉลี่ยจากการประเมินของผูทรงคุณวุฒิจากผลแบบสอบถามถูกนํามาจัดแบบอันตรภาค (Interval Scale) โดย

กําหนดใหแตละอันตรภาคชั้นมีความกวางเทากับ 0.80 ไดท้ังสิ้น 5 ชั้น ดังนี้ 

คะแนนเฉลี่ย  4.21 – 5.00      หมายความวา สูง 

คะแนนเฉลี่ย  3.41 – 4.20      หมายความวา คอนขางสูง 

คะแนนเฉลี่ย  2.61 – 3.40      หมายความวา ปานกลาง 

คะแนนเฉลี่ย  1.81 – 2.60      หมายความวา คอนขางต่ํา  

คะแนนเฉลี่ย  1.00 – 1.80      หมายความวา ต่ํา 

 

ซ่ึงมีผูทรงคุณวุฒิท้ัง 15 ทานท่ีไดเขารวมประชุมไดรวมประเมินในแบบสอบถาม ซ่ึงเม่ือนํามาเฉลี่ยและจัดระดับข้ันจะ

ไดคะแนน และสรางเปนกราฟไดดังนี้ 
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ตารางท่ี 5-13 ตารางแสดงคะแนนเฉลี่ย LPI ในแตละดาน 

 LPI ในแตละดาน 
คะแนนเฉล่ีย 

ความทาทาย ประโยชนท่ีคาดวาได 

พิธีการศุลกากร 4.21 4.36 

โครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ 4.14 4.36 

สมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ 4.07 4.28 

การเตรียมการขนสงระหวางประเทศ 3.78 3.93 

ระบบติดตามและตรวจสอบสินคา 3.57 4.14 

ความตรงตอเวลาของการบริการ 4.28 4.50 

 

 
รูปภาพท่ี 5-6 รูปแสดง effort-benefit matrix 

 เม่ือนํามาจัดและปรับรูปแสดงผลของคะแนน จะแสดงใหเห็นวาการพัฒนา LPI สวนใหญนั้นอยูในสวนของ 

Fill ins และ Big bets ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงความทาทายในการพัฒนา ท่ีตองอาศัยความพยายามเปนอยางมากในการ

เพ่ิมระดับการใหบริการ และประสิทธิภาพในการขนสง และในสวนของ Fill ins จะเห็นไดวายังมีอีก 2 ดานท่ียังตอง

เพ่ิมใหทัดเทียมกับดานอ่ืน ๆ และนานาชาติ 

พิธีการศลุกากร

โครงสรา้งพืน้ฐานดา้นขนสง่และ

เทคโนโลยีสารสนเทศ

สมรรถนะผูใ้หบ้ริการโลจิสติกสท์ัง้

ภาครฐัและธุรกิจ

การเตรียมการขนสง่ระหว่าง

ประเทศ

ระบบติดตามและตรวจสอบสนิคา้

ความตรงต่อเวลาของการบริการ
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5.7 การวิเคราะห Quick Wins และขอเสนอแนะในอนาคต 

ท้ังนี้แลว คณะท่ีปรึกษาไดพิจารณาจากแบบสอบถามผูทรงคุณวุฒิเพ่ิมเติม และรวมกับผลการวิเคราะห

ของทางคณะท่ีปรึกษา พบวาไมมีผล Quick Winsประจักษ แตมีผล Big bets เปนพอสมควร ทางคณะท่ีปรึกษาจึง

พิจารณาเปนขอเสนอแนะเพ่ิมเติมดังนี้ 

การพัฒนานั้นควรจะเนนไปท่ีดานนําเขา 3 ตัว ท้ังดานศุลกากร , โครงสรางพ้ืนฐาน, สมรรถนะ

ผูประกอบการ ซ่ึงดาน ดานศุลกากรนั้นมีความพรอมมากท่ีสุด กลาวคือ มีความพรอมในการพัฒนาในดานศุลกากร 

การพัฒนาเชื่อม National Single Window ท้ังระบบ ท้ังสวนของการลดกระบวนการ As-is และ To-be ซ่ึงมีการ

ดําเนินการแลวแตยังไมท้ังหมด โดยมีการเสนอแนวทางการปรับลดข้ันตอนกระบวนการทํางานของหนวยงาน

ภาครัฐฯ 5 สินคายุทธศาสตร เปนสินคานํารองท้ัง น้ําตาล ขาว ยางพารา สินคาแชแข็ง และวัตถุอันตราย 

ท้ังนี้การพัฒนา เชื่อม National Single Window ท้ังระบบ จากการลดข้ันตอน ลดเอกสาร ลดเวลา และ

คาใชจาย จะมีสวนในการพัฒนา LPI 3 ดาน โดยท้ัง 3 ดานจะนี้จะรวมท้ังดานศุลกากร ดานการเตรียมการขนสง

ระหวางประเทศ และความตรงตอเวลาของการบริการ นอกจากนี้ในสวนของการทาเรือ และอากาศยานนั้นมีการ

พัฒนาไปในทางเดียวกัน ท้ังพิธีการ มาตรฐานการตรวจสินคา และอํานวยความสะดวกการนําเขา-สงออก  

ในสวนของโครงสรางพ้ืนฐานนั้น จะมีประเด็นการพัฒนาและการทบทวนเก่ียวกับเรื่องบทบาทของ

หนวยงานรัฐท่ีไมชัดเจน และการขับเคลื่อนแผนรัฐบาลท่ีอางอิงฝงอุปทานมากเกินไป นอกจากนี้การออกแบบและ

วางแผนโครงสรางพ้ืนฐานในปจจุบันนั้นยังไมสามารถมีการพิจารณาในเรื่องเทคโนโลยี ซ่ึงทําใหการพัฒนายังลาชา

อยูมาก ดังนั้นเพ่ือพัฒนาระบบโดยรวม ควรมีการวางแผนโครงสราง และทบทวนอยางชัดเจน เพ่ือไมเกิดความทับ

ซอนและมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 

ทายสุดเรื่อง สมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ สวนใหญจะประสบปญหาเรื่องทุนและ 

หนาท่ีของหนวยงานรัฐท่ียังคงไมชัดเจน ทําใหการพัฒนานั้นเกิดข้ึนไดอยางไมเต็มท่ี ซ่ึงควรมีการพิจารณาทบทวน

กันตอไป ในสวนของประเด็นพัฒนา มีการพูดถึงความสามารถผูประกอบการไทยในตางประเทศ ท่ีมีความนาสนใจ

ในการศึกษาและพัฒนา เนื่องดวยยุทธศาสตรชาติและแผนการพัฒนาท่ีมีการรวมการใหบริการในภูมิภาคมากข้ึน 

นอกจากนี้ ยังมีระบบติดตามและตรวจสอบสินคา เปนอยูในสวนของ Fill-ins ท่ีมีความพรอมในการ

พัฒนารวมกับผูประกอบการ ท้ังแนวคิดของ Port Community System ของการทาเรือแหงประเทศไทยท่ีมีการ

พัฒนาอยูในปจจุบัน และทางการรถไฟแหงประเทศไทยนั้นอยูระหวางดําเนินโครงการจางพัฒนาระบบติดตาม

ขบวนรถไฟและจัดการงานขนสงสินคา (Train Tracking and Freight Management System) แสดงใหเห็นถึง
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ความพรอมของผูประกอบการ และหากมีการผลักดันใหเกิดข้ึนก็สามารถมีการพัฒนาสูการใหบริการท่ีมี

ประสิทธิภาพสูงได 

เม่ือทําการเปรียบเทียบผลระหวางปท่ี 1 และปท่ี 2 สามารถเห็นไดถึงความคลายคลึง และผลของปท่ี 1 ท่ี

มีการสงเสริมของปท่ี 2 แมวาจะเปนการเนนตางหัวเรื่องก็ตาม โดยผลปท่ี 1 นั้นเนนไปท่ีระบบขนสง และระบบ

คลังสินคา และสินคาคงคลัง ในขณะท่ีปท่ี 2 จะเนนไปท่ี LPI มากกวา โดยจะเห็นผลเปนดานท่ีแตกตางกัน และ

เปนดานท่ีทางคณะท่ีปรึกษานั้นใหความสําคัญ โดยผลจะสามารถพิจารณาไดจากตาราง 

ตารางท่ี 5-14 ตารางการเปรียบเทียบผลของขอเสนอแนะในอนาคตท้ัง 2 ป ดานการพัฒนาระบบโลจิสติกส 

ป 1 ป 2: LPI 

อัตราการใชประโยชนของระวางบรรทุก 

รอบการหมุนของสินคาคงคลัง 

สมรรถนะผูใหบริการท้ังรัฐ และเอกชน 

ความถูกตองของการจัดสง 

ความถูกตองของจํานวนสินคาคงคลัง 

ระบบติดตามและตรวจสอบสนิคา 

การตอบสนองตอการสงมอบเรงดวน 

เติมเต็มคําสั่งซื้อทันเวลา 

เวลาการลงและข้ึนสินคา 

พิธีการศุลกากร 

การเตรียมการขนสงระหวางประเทศ 

ความตรงตอเวลาของการใหบริการ 

ระบบติดตามและตรวจสอบสนิคา 
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6. โจทยวิจัยที่ชัดเจนช้ีทิศทางและแนวทางการสนับสนุนพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม

ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

คณะผูจัดทําไดดําเนินการเสนอโจทยวัจัยเพ่ือชี้ทิศทางและแนวทางการพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัยและ

นวัตกรรมดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ โดยแยกออกเปน 3 หัวขอ ไดแก  

1. การทบทวนผลจากปท่ี 1  

2. มาตรฐานระบบราง และการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศ 

3. การพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันผานการพัฒนาดัชนี LPI  

6.1 การทบทวนผลจากปท่ี 1 

ตารางท่ี 1 จะเปนตารางสรุปการประชุมครั้งท่ี 1 โดยรวม ซ่ึงมีเนื้อหาเก่ียวกับการทบทวนโจทยวิจัย และ

การทบทวน Quick Wins จากผลปท่ี 1  

ตารางท่ี 6-1 ตารางการทบทวนโจทยวิจัยตามกลุมและผลประเมินในปท่ี 1 

กลุมโจทยวิจัย การทบทวนโจทยวิจัย Quick wins ผลประเมินจากปท่ี1 

ระบบการขนสง 

- เปาหมาย OKR ดานตนทุนโลจิสติ

กสอยูในดาน Time Wasters  

- โครงสรางพ้ืนฐานไมไดมีการพัฒนา

อยางเต็มท่ี  

- ความถูกตองของการจัดสง 

- อัตราการใชประโยชนของ

ระวางบรรทุก  

 คะแนน (5.59,5.66)   

 จัดวา Prosperous  

ระบบคลังสินคาและ

สินคาคงคลัง 

- ระบบปฏิบัติการไมไดรับการพัฒนา

อยางเต็มท่ี 

- หัวขอวิจัยอยูในสวน Quick wins 

คอนขางมาก 

- ระบบ Automation น้ันอาศัยตนทุน

ใน การพัฒนามาก จึงจัดใหอยูในสวน

ของ Time wasters  

- รอบการหมุนของสินคาคงคลัง  

- ความถูกตองของจํานวนสินคา

คงคลัง  

- เวลาการลงและข้ึนสินคา  

- เติมเต็มคําสั่งซื้อทันเวลา  

- การตอบสนองตอการสงมอบ

เรงดวน  

 คะแนน (7.46,7.46)   

 จัดวา Prosperous  

ระบบราง 

- ตัวแปรบงบอกความดอยพัฒนาของ 

โครงสรางพ้ืนฐาน  

- Wheel-rail interaction  

- Electrification, OLE 

- Railway noise, vibration, 

comfort  

 คะแนน (6.73,6.71) 

 จัดวา Prosperous 
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กลุมโจทยวิจัย การทบทวนโจทยวิจัย Quick wins ผลประเมินจากปท่ี1 

- ความไรประสิทธิภาพของระบบการ

ปฏิบัติการไมไดมีการพัฒนาอยาง

เต็มท่ี 

- สวนใหญโจทยวิจัยอยูในกลุม Big 

bets และ fill ins 

- หัวขอวิจัยท่ีอยูในกลุม Quick Wins 

ซึ่งสวนใหญจะอยูในกลุมของ Rolling 

Stocks และ Infrastructures  

- Switch and crossing 

- Technologies to increase 

capacity, performance, 

and safety  

- Infrastructure 

Maintenance & Inspection 

- Track conditions  

- Traffic management & 

planning 

- งบประมาณและโครงการรวม

วิจัย 

การแจกแจงระดับของ 

TRL งานวิจัยเฉลี่ยแลวอยู

ในระดับ 1 – 3 และมี

บางสวนท่ีอยูในระดับสูง

กวาบาง 

 ท้ังนี้ปจจัยในการพัฒนาโดยรวมนั้น จากการอภิปรายการประชุมครั้งท่ี 1 พบวาจะมีเก่ียวกับเรื่องการ

ทบทวน และพัฒนากระบวนการภายในและการปฏิบัติงานท่ีสงผลกระทบดานลูกคาและการเงินท้ัง 3 กลุมโจทย

วิจัย นอกจากนี้ยังพบวาหลายหนวยงานยังคงตองการพัฒนาเนื้องาน และถายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงตองอาศัย

งบประมาณและโครงการความรวมมือวิจัยในอีกหลายระดับ ซ่ึงทายท่ีสุดแลวการพัฒนางานวิจัยตองเนนปจจัยการ

เรียนรูและเติบโตมากท่ีสุด 

ท้ังนี้การทบทวนผลของโครงการในครั้งท่ี 1 นั้นมีประเด็นหลัก ๆ อยู 4 ประเด็น 

• ตนทุนทางโลจิสติกสตอ GDP  

จากการอภิปรายพบวาตนทุนนั้นไมสะทอนถึง รายละเอียดปลีกยอยของตัวชี้วัดตาง ๆ เชน คาเชื้อเพลิง 

เปนตน ซ่ึงมีขอแนะนําใหแยกตนทุนออกมาใหแตละหัวขอ และสรางการเชื่อมตอท่ีจับตองไดกับตนทุน โดย

งานวิจัยในปท่ี 1 ท่ีมีการพัฒนาและทําอยูในปท่ี 2 จะมีงานดานตรวจสอบและประเมินระบบ ดานการพัฒนา

ตัวชี้วัด และดานการประเมินผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงตนทุน 
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• การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน  

จากการอภิปราย พบวาโครงสรางพ้ืนฐานหลายโครงการไมเปนไปตามเวลาท่ีกําหนดไว เนื่องดวย

สถานการณ COVID-19 และความลาชาอ่ืน ๆ จากระบบและการจัดการ ซ่ึงเนื่องดวยระบบการจัดการนั้นซับซอน 

และหนวยงานท่ีหลากหลายนั้นไมเห็นภาพรวมชัดเจน ตองมีการวางแผนรวม โดยงานวิจัยในปท่ี 1 ท่ีมีการพัฒนา

และทําอยูในปท่ี 2 นั้นมีงานวิจัยดานกฎหมาย/ ขอบังคับ ดานการบูรณาการงานรวมกันระหวางหนวยงาน และ

ดานการพัฒนาการทํางานขามระบบ 

• การพัฒนามาตรฐานและ ตัวชี้วัด 

จากการอภิปราย พบวาการพัฒนามาตรฐานข้ันต่ํา ท่ีเปนไปตามกฎหมายและมาตรฐานนานาชาติ ซ่ึงไดมี

การรวบรวมและพัฒนาข้ึนจะสามารถนําระบบและมีทิศทางในการพัฒนาท่ีชัดเจนข้ึน นอกจากนี้มาตรฐาน

ระดับชาตินั้นจะตองมีครบและชัดเจน เพ่ือรวมระบบใหเปนมีความสามารถการทํางานขามกันไดสูงข้ึน โดย

งานวิจัยในปท่ี 1 ท่ีมีการพัฒนาและทําอยูในปท่ี 2 นั้นมีงานวิจัยดานการรวบรวมขอมูล และพัฒนาวิธีการคํานวณ 

ดานการมาตรฐานการ ประเมินโครงสรางตนทุนการขนสง และดานการพัฒนามาตรฐานในประเทศ และสากล 

• การออกแบบ และวางแผนในอนาคต  

จากการอภิปราย พบวาแบบจําลองในปจจุบันนั้นมีสมมติฐานและขอคาดการณท่ีไมตรงบริบทในประเทศ 

ซ่ึงสงผลใหการออกแบบและวางแผนในปจจุบันนั้นมีความแตกตาง และไมเปนไปตามท่ีตองการ ในขณะเดียวกัน ท่ี

ประชุมไดมีการอภิปรายถึงการพัฒนา Logistics city เพ่ือแนวทางธุรกิจใหม และลดปญหาจราจรในปจจุบัน โดย

งานวิจัยในปท่ี 1 ท่ีมีการพัฒนาและทําอยูในปท่ี 2 นั้นมี งานวิจัยดานการพัฒนาแบบจําลองท่ัวไปของระบบ การ

วิจัยสูธุรกิจในเรื่องของการบริการเคลื่อนยายสินคา และการวิจัยในเรื่องของการรวมทุน ของเอกชน 

 

  



   

               หนา 112 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

6.2 การพัฒนามาตรฐานระบบรางกับการสงเสริมการผลิตช้ินสวนภายในประเทศ 

ตัวชี้วัดท่ีควรเนนสําหรับงานวิจัยในอนาคต ควรเนนตัวชี้วัดในกลุมของปจจัยท้ังหมด 2 ดาน คือ ปจจัย

ดานกระบวนการภายใน หรือการปฎิบัติการ (Internal process and Operation) และปจจัยการเรียนรูและ

เติบโต (Learning and Growth) เนื่องจากเปนวิธีการแกปญหาท่ีตรงจุดสําหรับปญหาท่ีปรากฏอยูในปจจุบัน และ

ยังสงเสริมการสรางองคความรูท่ีนําไปสูการสรางนวัตกรรมในอนาคต ท่ีจะสงผลกระทบดานบวกตอตัวชี้วัดในดาน

อ่ืนๆ เชน ดานลูกคา (Customer) และดานการเงิน (Financial) 

6.2.1 การสงเสริมการผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ 

เม่ือพิจารณาจากเปาหมายการใชชิ้นสวนภายในประเทศของกรมการขนสงทางราง ท่ีตองการให

ผูประกอบการในประเทศผลิตและประกอบแคร/ตูโดยสารชนิดไมมีกําลังขับเคลื่อนใหได 100% ภายในป 2567, 

ชนิดมีกําลังขับเคลื่อนใหได 100% ภายในป 2569 และผลิตรถจักรใหได 80% ภายในป 2570 การสงเสริมงานวิจัย

ดานการผลิตชิ้นสวนภายในประเทศจึงมีความสําคัญ และเม่ือพิจารณาแยกในแตละประเภทชิ้นสวนของแตละ

ระบบยอย ไดแก 

(1.) งานโยธาและงานทาง (Civil and Trackworks) 

ในปจจุบันดานงานโยธาและงานทาง มีการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศมากกวา 70% ซ่ึงสวนใหญเปน

องคประกอบข้ันพ้ืนฐาน เชน หินโรยทาง หมอนรอง เปนตน แตในชิ้นสวนประเภทโลหะ เชน เครื่องยึดเหนี่ยวราง 

เครื่องลดแรงสั่นสะเทือน (Track damper) ผูประกอบการในประเทศยังคงผลิตใดเพียงบางสวนเพราะขาดองค

ความรูในดานโลหะวิทยา ซ่ึงควรสงเสริมการวิจัยและพัฒนาในดานนี้ โดยอาจทําไดโดยการทําวิศวกรรมยอนกลับ 

(Reverse Engineer) หรือสรางความรวมมือดานการวิจัยกับประเทศท่ีมีองคความรู และรับการถายทอด

เทคโนโลยีมาใช  

เ ม่ือพิจารณาหัวของานวิจัยในดานดังกลาว จะจัดอยู ในกลุม Fill-ins ในหัวขอ Railway track 

component and material for ballasted track และกลุม Quick wins ในหัวขอ Railway noise, vibration 

and comfort รวมถึงหัวขอ Switch and crossing ซ่ึงนับเปนการลงทุนท่ีคุมคา เนื่องจากทางรถไฟแบบใชหินโรย

ทาง (Ballasted Track) ยังมีการใชงานอยูและยังมีแผนการกอสรางอีกมากในอนาคต และสามารถตอยอดเพ่ือลด

การพ่ึงพาตางประเทศได 
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 (2.) งานเครื่องกลและลอเลื่อน (Rolling stocks) 

ในปจจุบันดานงานเครื่องกลและลอเลื่อน มีการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศประมาณ 15% ซ่ึงนับวา

คอนขางนอย การท่ีตองพ่ึงพาชิ้นสวนจากตางประเทศจํานวนมากนํามาซ่ึงปญหาการซอมบํารุงจากการขาดแคลน

ชิ้นสวน ท่ีอาจมีความลาชาในการนําเขา ประกอบกับปจจัยดานการบริหารจัดการ ทําใหเกิดปญหาการขาดแคลน

รถจักรและลอเลื่อนในงานขนสงทางราง ทําใหประเทศสูญเสียรายไดมหาศาล และอาจนับไดวาเปนอุปสรรคหนึ่ง

ของการพัฒนาการขนสงทางรางได 

การสงเสริมงานวิจัยดานงานเครื่องกลและลอเลื่อนจึงมีความสําคัญ แตในงานดังกลาวนับวาเปนงานใหญท่ี

มีชิ้นสวนมาก เชน ตูโดยสาร ท่ีตองมีสวนประกอบมากมาย การพัฒนาอาจทําโดยคอยเปนคอยไป ซ่ึงสามารถทําได

โดยอาจเริ่มตนจากชิ้นสวนท่ีไมมีความซับซอน การทําวิศวกรรมยอนกลับ (Reverse Engineer) หรือสรางความ

รวมมือดานการวิจัยกับประเทศท่ีมีองคความรูและรับการถายทอดเทคโนโลยีมาใช เม่ือองคความรูดานตางๆ มีมาก

เพียงพอ จึงเริ่มพัฒนาชิ้นสวนท่ีมีความซับซอนมากข้ึน เชน แคร (Bogie) โดยเม่ือพิจารณาจากหัวของานวิจัยใน

ดานดังกลาวจะพบวา งานวิจัยในหัวขอ Rolling stock design, manufacture and maintenance for light 

railways vehicles and tramway systems และ Train aerodynamics and crosswind จัดอยูในกลุม Fill-

ins ซ่ึงสมควรสงเสริมในดานนี้กอน โดยในปจจุบันมีงานวิจัยและพัฒนาในดานนี้คือ การพัฒนารถไฟฟารางเบา

ตนแบบ โดยมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตขอนแกน สวนงานวิจัยในหัวขอ Bogies 

technology จัดอยูในกลุม Time Waster เนื่องจากตองอาศัยตนทุนการพัฒนาท่ีสูง และประเทศไทยยังขาดองค

ความรูข้ันพ้ืนฐานเชน วัสดุศาสตรและโลหะวิทยา การพัฒนาอยางรีบเรงอาจยังไมมีความจําเปนในปจจุบัน รอ

เวลาเพ่ือสั่งสมองคความรูกอนได แลวจึงพัฒนาดวยตนเองหรืออาจทําวิศวกรรมยอนกลับ และงานวิจัยในหัวขอ 

Traction and breaking จัดอยูในกลุม Big Bets ซ่ึงสมควรท่ีจะสงเสริม เนื่องจากงานวิจัยในหัวขอดังกลาว

สามารถตอยอดการพัฒนาแคร/ตูโดยสารชนิดมีกําลังขับเคลื่อน รวมถึงรถจักรไดในอนาคต 

 (3.) งานระบบอาณัติสัญญาณและสื่อสาร (Signaling and Communication systems) 

 ในปจจุบันดานงานระบบอาณัติสัญญาณและสื่อสาร มีการใชชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศคอนขางนอยมาก 

เนื่องจากในปจจุบันระบบอาณัติสัญญาณและสื่อสารของรถไฟทางไกลของการรถไฟแหงประเทศไทย ยังเปนระบบ

เกาท่ีอาศัยเฉพาะไฟสัญญาณและการสื่อสารระหวางพนักงานขับรถและศูนยควบคุม ยังไมมีการใชระบบสื่อสาร

ระหวางตัวรถและอุปกรณขางทางโดยตรง เชน ETCS หรือ CTCS มีเพียงระบบรถไฟในเมือง (Metro systems) ท่ี

มีการใชระบบสื่อสารดังกลาว แตก็เปนภาคเอกชนท่ีนําระบบท่ีพัฒนาโดยตางประเทศมาใช ทําใหประเทศไทยยัง
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ขาดองคความรูในดานนี้เปนอยางมาก แตในอนาคตมีการวางแผนท่ีจะพัฒนารถไฟทางไกลใหใชระบบสื่อสารแบบ 

ETCS Level 1 ซ่ึงมีการเริ่มใชไปแลวบางสวนในชวงท่ีรถไฟทางไกลวิ่งรวมกับรถไฟชานเมืองสายสีแดง การสงเสริม

งานวิจัยดานงานระบบอาณัติสัญญาณและสื่อสารจึงมีความสําคัญในระยะยาวเพ่ือเพ่ิมการผลิตในประเทศ ลดการ

นําเขา และสงเสริมการสรางองคความรูในดานดังกลาวตอไป 

 เ ม่ือ พิจารณาจากหั วข องานวิจั ย ในด านดั งกล าวจะพบว า  งานวิ จั ย ในหั วข อ  Signaling and 

Communication systems จัดอยู ในกลุม Big Bets ซ่ึ งสมควรท่ีจะสง เสริม ถึงแมจะมีการลงทุนสูง แต

ผลตอบแทนในอนาคตก็มีมากเชนกัน เนื่องจากเปนการเตรียมความพรอมในการพัฒนารถไฟทางไกลใหมีความ

ทันสมัยอยางยั่งยืนในอนาคต 

(4.) งานดานพลังงานและสิ่งแวดลอม 

ในป 2564 การรถไฟแหงประเทศไทย มีคาใชจายดานคาน้ํามันเชื้อเพลิงมูลคาถึง 1,500 ลานบาท 

งานวิจัยท่ีศึกษาดานพลังงานทางเลือกจึงมีความสําคัญ ซ่ึงนอกจากจะชวยลดคาใชจายทางดานพลังงานแลว ใน

ดานสิ่งแวดลอม การหันมาใชพลังงานทางเลือกและลดการใชน้ํามันดีเซลจะสามารถชวยลดมลพิษในอากาศท่ีเกิด

จากเครื่องยนตสันดาปได ซ่ึงในปจจุบันมีหลายประเทศไดพัฒนาเทคโนโลยีรถไฟท่ีใชพลังงานทางเลือก เชน 

พลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่ พลังงานไฮโดรเจน เปนตน โดยในปจจุบันในประเทศไทยมีโครงการทดสอบรถจักร

พลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่ซ่ึงไดรับการผลักดันโดยภาคเอกชน โดยรวมมือกับสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจา

คุณทหารลาดกระบังและกระทรวงคมนาคม 

เม่ือพิจารณาจากหัวของานวิจัยในดานดังกลาวจะพบวา งานวิจัยในหัวขอ Battery and hydrogen train 

และหัวขอ Renewable energy and environmentally friendly railways จัดอยูในกลุม Big Bets ซ่ึงสมควรท่ี

จะสงเสริมแตควรมีการวางแผนอยางรอบคอบ เนื่องจากเปนงานวิจัยท่ีใชตนทุนสูง การวางแผนท่ีดีจะชวยควบคุม

คาใชจายและทําใหการพัฒนาเปนไปอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ เชน ควรเริ่มตนโครงการจากการ

ทําการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility study) กอน เพ่ือคัดกรองความคุมคาของโครงการ 
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 6.2.2 การพัฒนามาตรฐานระบบราง 

ในการสงเสริมการผลิตชิ้นสวนในประเทศนั้น จําเปนตองมีมาตรฐานควบคุมคุณภาพของผลิตภัณฑนั้นๆ 

เพ่ือความปลอดภัยตอการใชงาน และความม่ันใจของลูกคา ในสวนของระบบรางนั้น กรมการขนสงทางรางมีการ

ออกมาตรฐานของตัวเองดวยเชนกัน โดยในปจจุบันมีกําหนดมาตรฐานออกมาประมาณ 20 มาตรฐาน ซ่ึงนับวาไม

เพียงพอท่ีจะครอบคลุมท้ังระบบได ทําใหตองมีการอางอิงมาตรฐานตางประเทศเพ่ือใชในการกอสราง ซอมแซม 

ผลิต ควบคุม ในหลายๆ สวนของระบบราง เชน งานโยธาและงานทางอางอิงมาตรฐาน UIC งานระบบไฟฟาอางอิง

มาตรฐาน EN เปนตน ซ่ึงจะเห็นไดวาในแตละระบบนั้นมีการอางอิงมาตรฐานชนิดเดียวกันในระบบนั้นๆ แตตางกัน

ไปในแตละระบบใหญ ทําใหในเม่ือมีการใชงานรวมกัน อาจทําใหเกิดปญหาตามมาได รวมถึงยังมีอีกหลายดานท่ียัง

ขาดมาตรฐานไป เชน การออกแบบและจัดการทางขาม มลภาวะทางเสียง เปนตน ซ่ึงการไมมีมาตรฐานท่ีชัดเจนนี้

เองนําไปสูปญหาอ่ืนๆ ตามมา เชน ปญหาการทับซอนของระบบรถไฟความเร็วสูง 3 สนามบิน กับระบบรถไฟ

ความเร็วสูงสายเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือในชวงสถานีกลางกรุงเทพอภภิวัฒน ถึงสถานีดอนเมือง ซ่ึงปญหา

เชิงพ้ืนท่ีเปนขอจํากัดทําใหตองใชโครงสรางรวมกัน แตก็เกิดปญหาข้ึนเนื่องจากมาตรฐานท่ีนํามาใชในแตละระบบ

ตางกัน ซ่ึงก็ตองมีการศึกษาตอไปในอนาคตวามาตรฐานท่ีตางกันนั้นมีความขัดแขง-ความสอดคลองกันมากนอย

เพียงใด ซ่ึงจะทําใหโครงการโดยรวมลาชาไป 

การสงเสริมงานวิจัยดานการสรางมาตรฐานระบบรางของประเทศจึงมีความสําคัญมาก เนื่องจากเปน

พ้ืนฐานตอการผลิตชิ้นสวนตางๆ ในประเทศ รวมถึงเปนการสรางความม่ันใจตอผูใชงานอีกดวย การพัฒนาใน

เบื้องตนควรมีการเปรียบเทียบอางอิงมาตรฐานในตางประเทศ กับบริบทในประเทศไทย ท้ังในดานเศรษฐกิจ สังคม 

สภาพภูมิประเทศ สภาพภูมิอากาศ วัตถุดิบตางๆ และนํามาปรับปรุง ทดลอง เพ่ือใหเหมาะสม โดยควรยึดแนวทาง

ความเปนสากล และอาจมีความรวมมือกับประเทศท่ีมีบริบทใกลเคียงกัน เชนประเทศในกลุมอาเซียน เนื่องจากจะ

มีโครงการเชื่อมตอโครงขายรถไฟในภูมิภาค โดยอาจศึกษาอางอิงจากระบบรถไฟในทวีปยุโรป ท่ีสามารถเชื่อมตอ

กันอยางไรรอยตอเนื่องจากมีการสรางมาตรฐานรวมกัน 

 หากพิจารณาถึงงานมาตรฐานตามท่ีผูเชี่ยวชาญและผูทรงคุณวุฒิไดมีการใหความเห็นแลวนั้น จะเห็นไดวา

สวนใหญแลวการพัฒนามาตรฐานระบบรางในไทยนั้นมีความเก่ียวของกับโครงสรางพ้ืนฐาน และรถไฟเปนอยาง

มาก เห็นไดจากการจัดเรียงอันดับจากการสํารวจของผูเชี่ยวชาญท้ัง 5 ลําดับ พบวามีมาตรฐานท่ีเก่ียวกับโครงสราง

พ้ืนฐานถึง 3 มาตรฐานอยางมาตรฐานทางขาม การบํารุงรักษาโครงสรางพ้ืนฐาน และการจัดการเดินรถภายใต
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สภาวะวิกฤติ นอกจากนี้ยังมีอีก 2 มาตรฐานท่ีเก่ียวกับตัวยานพาหนะ อยางมาตรฐานการขนสงสินคา และ

มาตรฐานการบํารุงรักษา ดังนั้นการตั้งโจทยวิจัยควรคํานึงถึงท้ังมาตรฐานในสองดานนี้เชนกัน 

 เม่ือพิจารณาถึงขอแนะนําในการพัฒนาการพัฒนามาตรฐานระบบราง พบวา มึความกังวลถึงปญหาท่ี

ผูประกอบการหรือผูรวมลงทุนอาจมีความยากลําบากท่ีตองปฏิบัติตามมาตรฐานมากมายในการผลิตผลิตภัณฑ 1 

ชิ้น ซ่ึงปญหานี้เองสามารถแกไขไดโดยการทําความเขาใจกับผูประกอบการ รวมถึงมีการศึกษาเพ่ิมเติมในสวนของ

นโยบายการวางแผน การดําเนินงาน การควบคุมโดยภาครัฐ หลังจากบังคับใชมาตรฐาน เชน การกําหนดราคา 

เปนตน  

6.3 การพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันผานการพัฒนาดัชนี LPI 

การเปลี่ยนแปลงการคํานวณดัชนี LPI โดยธนาคารโลกนั้น ไดมีการเพ่ิมเติมเรื่อง KPI ใหม จากการวัด Big 

Data และการติดตามการสงสินคาท่ัวโลก โดยการพัฒนานี้เกิดข้ึนมาจากขอกังวลของท้ังธนาคารโลกและ

ผูเชี่ยวชาญในสาขาท่ีมองเห็นถึงขอดอยของ LPI ในปจจุบัน โดยมีการพัฒนามาตั้งแตปพ.ศ. 2561 และเริ่มมีการ

เผยแพรในปพ.ศ. 2566 ความสําคัญของดัชนี KPI นี้มีอยูมาก เนื่องดวยอาจจะเปน KPI ใหมท่ีมีการนํามาใช

ทดแทนการวัดในรูปแบบเกาได ท้ังนี้ KPI ใหมซ่ึงเปนดัชนีชี้วัดเวลาหรือประสิทธิภาพบนการขนสงรูปแบบตางๆ 

ผลนั้น ธนาคารโลกไดพิจารณาและเปรียบเทียบผลพบวาผล KPI สงเสริมกับการวัดคา LPI จริง ดังนั้นเม่ือหาก

ตองการพัฒนาดัชนี LPI ของประเทศไทย จําเปนตองพัฒนาดัชนี KPI ดวย  

ท้ังนี้ท้ังนั้นแลวทางคณะท่ีปรึกษาและผูทรงคุณวุฒิท่ีไดมีการประชุมรวมกัน ไดรับทราบและเห็นถึงขอ

กังวลในการใช LPI อยางไมถูกตอง ทางคณะท่ีปรึกษาจึงพิจารณาใหเปลี่ยนวิธีการพิจารณาคาดัชนี จากการ

พิจารณาคารวม 6 ดาน ใหพิจารณาแยกเปนสวน ๆ ไป โดยคาดัชนี LPI นั้น มีเกณฑชี้วัดอยูท้ังหมด 6 ดาน ไดแก 

ดานพิธีศุลกากร ดานโครงสรางพ้ืนฐานและเทคโนโลยีสารสนเทศ ดานสมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐ

และธุรกิจ ดานการเตรียมการขนสงระหวางประเทศ ดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา ดานความตรงตอเวลา

ของการบริการ โดยการใช LPI แยกสวนนั้น จําเปนตองมีการติดตามผลไดอยางรวดเร็ว และการวัดผลเชิงปริมาณ

ท่ีแมนยําและถูกตองตามหลักวิชาการ  

รวมกับเกณฑชี้วัดของ ดัชนี KPI ท่ีมีการวัด 2 ดาน นั่นคือ การเชื่อมตอของโครงขายการขนสง และความ

ตรงตอเวลาในการขนสงสินคา ซ่ึงเกณฑชี้วัดเหลานี้เปน 2 ปจจัยใหญท่ีจะแตกออกเปน KPI ท่ีวัดไดเชิงปริมาณ

แบงแยกตามรูปแบบการขนสง ตามตารางท่ี 5-10 ดังนั้นจากรายงานของธนาคารโลกจะเห็นไดวา KPI ใหมนั้นมี

ความเหมาะสมกวา เนื่องจากมีการติดตามผล และวัดผลเชิงปริมาณไดจริง ดังนั้นคณะท่ีปรึกษาจึงเห็นควรในการ
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พิจารณา KPI ใหมนี้ ใหเปนสิ่งท่ีตองพัฒนาเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศเชนเดียวกัน โดยมี

สวนท่ีควรจะพิจารณาท้ัง LPI และ KPI ดังนี้  

6.3.1 ดานพิธีศุลกากร 

 ปญหาท่ีพบในปจจุบันคือความยุงยากในข้ึนตอนการทําเอกสาร ท่ีผูใชบริการจําเปนตองเดินเรื่องเองทุก

ข้ันตอน กับหนวยงานควบคุมหลายหนวยงาน ซ่ึงใชเอกสารรูปแบบกระดาษ ทําใหข้ึนตอนเหลานี้ใชระยะเวลามาก 

การพัฒนา National Single Window จึงมีความสําคัญตอการพัฒนา เพราะสามารถลดข้ันตอนท่ียุงยาก รวมถึง

ใชระบบการทํางานแบบไรกระดาษ (Paperless) ท่ีชวยเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางาน งายตอการเก็บสถิติตางๆ 

รวมถึงยังตองพัฒนามาตรฐานการตรวจสอบสินคา เพ่ืออํานวยความสะดวกในการนําเขา-สงออก อีกดวย 

 6.3.2 ดานโครงสรางพ้ืนฐานและเทคโนโลยีสารสนเทศ 

 ดานโครงสรางพ้ืนฐานนั้นมีแผนพัฒนาอยางตอเนื่อง เชน แผนการพัฒนาทาเรือมาบตาพุด เปนตน แตใน

ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ ควรมีการสงเสริมงานวิจัยเก่ียวกับเทคโนโลยีเพ่ือพัฒนาระบบ การประยุกตใช

เทคโนโลยีตางๆเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ เชน Big Data รวมถึงในเรื่องของตัวบทกฎหมายเพ่ือบงบอกถึงบทบาทของ

หนวยงานรัฐใหชัดเจน 

 6.3.3 สมรรถนะผูใหบริการโลจิสติกสท้ังภาครัฐและธุรกิจ 

 ปญหาท่ีพบนั้นมีหลัก ๆ 2 ดาน คือปญหาเรื่องทุนท่ีมักจะมีไมพอ และปญหาเรื่องหนาท่ีของหนวยงานรัฐ

ท่ีไมชัดเจน ดังนั้นควรมีการสงเสริมและพัฒนาในดานทุน และควรทบทวนและปรับปรุงหนาท่ีของหนวยงานรัฐใหมี

ความชัดเจนยิ่งข้ึน นอกจากนี้ควรสงเสริมพัฒนาความสามารถผูประกอบการไทยในตางประเทศ และพัฒนาการ

ใหบริการไปพรอมกัน รวมถึงการพัฒนามาตรฐานของการใหบริการในประเทศและระหวางประเทศ 

 6.3.4 การเตรียมการขนสงระหวางประเทศ 

 จากวิกฤติการณโควิด-19 พบวาในประเทศตาง ๆ ประสบความหนาแนนของสินคาท่ีผานเขามายังทามาก

ข้ึน ดังนั้นการสงเสริมดานนี้ใหประเทศไทยอาจกาวไปเปน Transshipment Port ได แตตองมีการผลักดันจาก

หนวยงาน และเอกชน ซ่ึงประสบปญหาหลัก ๆ จากตัวบทกฎหมาย ดังนั้นควรมีการสงเสริมและพัฒนาผาน 

National Single Window และเสริมความคลองตัวในการประสานงานระหวางกระทรวง จึงจะมีโอกาสในการ

พัฒนารวมกันใหเปนทาเรือท่ีมีสมรรถนะดีข้ึนได 
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6.3.5 ดานระบบติดตามและตรวจสอบสินคา 

 ในปจจุบันนั้นมีการพัฒนา Port Community System ของการทาเรือแหงประเทศไทยและ Train 

Tracking and Freight Management System ของทางการรถไฟแหงประเทศไทย ซ่ึงจะเปนโอกาสท่ีสามารถ

สงเสริมการรวมวิจัยและพัฒนา Community System ท้ังขอมูลสินคา การนําเขา สงออก ใหรวมมาอยูในท่ี

เดียวกัน เพ่ืองายตอการตรวจสอบ ติดตาม และวิเคราะหการดําเนินงาน รวมถึงชวยในการติดตามและตรวจสอบ

ขามหนวยงานไดมากข้ึน 

 6.3.6 ดานความตรงตอเวลาของการบริการ 

 เนื่องดวยตัวแปรดานนี้นั้นมีความสัมพันธกับระบบติดตามและตรวจสอบสินคา ดังนั้นอาจจะตองมีการ

สรางและพัฒนาระบบติดตามข้ึนมาใหมีประสิทธิภาพกอน เพ่ือท่ีจะสามารถระบุปญหาความตรงตอเวลาในระบบ

และทําการแกไขตามขอมูลได ซ่ึงทางรางพบวาความลาชาจากการขนสงสินคาปจจุบันท่ีพบ คือ รถจักรชํารุด/

หมุนเวียนไมเพียงพอ พขร.ไมเพียงพอทําขบวน การกอสรางทางคูทําใหระยะทางในการรอหลีกเพ่ิมข้ึน ดังนั้นควร

มีการทบทวนและปรับปรุงงบประมาณ และสงเสริมการประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือตรวจสอบ ติดตาม และวิเคราะห

การดําเนินงาน  

6.3.7 การพัฒนาอางอิง KPI ใหมของธนาคารโลก 

 จากท่ีทางธนาคารโลกไดพัฒนา KPI ใหม โดยมีการนําขอมูลมาจากบริษัทขนสงชั้นนําตาง ๆ ท้ังมาจาก

นานาชาติ ในประเทศ และรายยอย ซ่ึงนับมาจากการติดตามสินคาผานขอมูลชุด Big Data ของท้ังดานการขนสง

ทางน้ํา อากาศ เนื่องดวยตัวแปรดานนี้นั้นมีความสัมพันธกับระบบติดตามและตรวจสอบสินคาอยูมาก รวมไปถึง

การเชื่อมตอการขนสง จากตารางท่ี 5-10 นั้นจะเห็นวามีตัวแปรท่ีวัดความเชื่อมโยงอยู 3 ตัวแปร และเวลาอยู 6 

ตัวแปร ซ่ึงท้ังหมด 9 ตัวแปรนั้นมีการติดตามอยางใกลชิดและมีการวัดเชิงปริมาณอยางแมนยํา 

 ดังนั้นหากมีการพัฒนา KPI ของประเทศใหมโดยอางอิงจาก KPI ใหมของทางธนาคารโลกนั้น จะมีตัว

แปรบางสวนท่ีขาดหายไป เชน โครงสรางพ้ืนฐาน หรือสมรรถนะดานโลจิสติกส เปนตน  ในขณะเดียวกัน ตัวแปร

อ่ืน ๆ ของ LPI นั้นจะมีการเชื่อมโยงกับ KPI และบางหัวขอเชื่อมหลายตัวแปรของ KPI เชน ความลาชาสะสมใน

การนําเขาและสงออกท่ีแสดงถึงประสิทธิภาพกระบวนการศุลกากร และความถ่ีของความลาชาของพัสดุ/สินคา จึง

ตองมีการพิจารณาเพ่ิมเติมในการพัฒนา หากอางอิง KPI ใหมของธนาคารโลก 
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 นอกจากนี้แลว การพัฒนาอางอิง KPI ใหมของธนาคารโลกนั้นยังตองอาศัยการตรวจสอบ ติดตาม และ

เชื่อมโยงระหวางระบบขนสงสินคาอยูอีกมาก คณะท่ีปรึกษาจึงเห็นควรในการพิจารณาหัวขอนี้รวมกับการพัฒนา

ระบบติดตามและตรวจสอบสินคาท่ีเปนเหมือน National Community System รวมขอมูลไวท่ีเดียวกัน ท้ังนี้

เพ่ือท่ีจะทําการติดตามและวัดผลเชิงปริมาณไดงายและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
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7. ขอเสนอแนะตอการปรับปรุงแผนดาน ววน. และการปรับปรุงจัดสรรงบประมาณ ววน. 

เพ่ือใหบรรลุเปาหมายและผลสัมฤทธิ์ของการพัฒนาดาน ววน. ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

พบวางบประมาณสนับสนุนเชิงกลยุทธ (Strategic Funding, SF) ประจําป 2568 ท้ังแผนงาน N10 : การพัฒนา

เทคโนโลยีและการบริหารจัดการสําหรับระบบโลจิสติกสของประเทศท่ีทันสมัย และไดมาตรฐานสากล และ

แผนงาน N11 : พัฒนาโครงขายระบบรางท่ีทันสมัย เพ่ือรองรับการขนสงสินคาของประเทศ มีความสอดคลองกับ

เปาหมายและผลผลิตท่ีคาดวาจะไดรับประจําปงบประมาณ  

การพัฒนาดานระบบโลจิสติกสในแผนงาน N10 นั้น การกําหนดแผนววน. และกําหนดงบประมาณควรจะมี

การเพ่ิมขอบเขตรวมไปถึงงานวิจัยในดานกฎหมาย มาตรฐานและดัชนีชี้วัดของระบบ รวมไปถึงการกําหนด

งบประมาณท่ีตองสอดรับกับโครงการท่ีอาศัยตนทุนการวิจัยและการพัฒนาสูง นอกจากนี้ควรมีการทบทวน

เปาหมายภายในแผน และการวัดผล เนื่องดวยการเปลี่ยนแปลงวิธีการวัดดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพโลจิสติกส และมี

การปรับปรุงและสงเสริมการใช KPI ใหมมากกวา จึงควรมีการทบทวนในดานนี้ 

แตอยางไรก็ตามโดยเฉพาะการพัฒนาดานระบบรางในแผนงาน N11 ท่ีตองอาศัยระยะเวลาในการเรียนรูและ

พัฒนามาก การกําหนดงบประมาณในปตอๆมาควรเพ่ิมสูงข้ึน และมีความตอเนื่องในการใหทุนการวิจัยเพ่ือใหสอด

รับกับโครงการวิจัยท่ีตองอาศัยระยะเวลามากกวา 1 ป เพ่ือใหไดผลผลิตตามเปาหมาย เนื่องจากในปแรก การ

ศึกษาวิจัยจะเนนไปท่ีการพัฒนาภายในระดับหองปฏิบัติการ หลังจากนั้นในปตอๆมาจึงมีการพัฒนาตนแบบใน

ภาคสนามท่ีผานมาตรฐานกอนท่ีจะสัมฤทธิ์ผลเปนเทคโนโลยีหรือผลิตภัณฑ  

ดังนั้น การสงเสริมงบประมาณ ววน. ดานระบบรางในปถัดไป ควรมีมากข้ึนเพ่ือรองรับโครงการวิจัยในปกอน

หนาและโครงการวิจัยใหมท่ีอาจเปนโครงการวิจัยตอยอดจากโครงการวิจัยท่ีไดรับการสนับสนุนจากทุนสนับสนุน

งานพ้ืนฐาน (Fundamental Fund, FF) ซ่ึงพบวามีอยูหลายโครงการมากท่ีมีแนวโนมและโอกาสท่ีจะสามารถตอ

ยอดเขาสูตลาดและพัฒนาเปนผลิตภัณฑเชิงพาณิชยท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศไทยได 



   

               หนา 121 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

8. ขอเสนอแนะ/แนวทาง/วิธีการเพ่ือผลักดันทําใหเกิดการนําผลงานวิจัยดานโลจิสติกสและ

ระบบรางไปใชประโยชน 

8.1 มาตรฐานระบบราง และการใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศ 

 ในดานการพัฒนามาตรฐานระบบรางกับการสงเสริมการผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ ควรมีการสงเสริม

งานวิจัย พรอมกับรวมสรางองคความรูใหแกผูประกอบการภายในประเทศควบคูไปดวย โดยรัฐอาจสงเสริมการบูร-

ณาการดังกลาวผานโครงการความรวมมือระหวางหนวยงานวิจัยและผูประกอบการ เพ่ือเตรียมความพรอมสู

เปาหมายท่ีจะผลิตชิ้นสวนภายในประเทศของกรมการขนสงทางราง 

 ในงานท่ีมีชิ้นสวนมาก เชน ตูโดยสาร หรืองานท่ีตองอาศัยเทคโนโลยีข้ันสูง เชน งานดานโลหะวิทยา การ

พัฒนาอาจทําโดยคอยเปนคอยไป ซ่ึงสามารถทําไดโดยอาจเริ่มตนจากชิ้นสวนท่ีไมมีความซับซอน การนําเขา

ชิ้นสวนมาทดลองประกอบ การทําวิศวกรรมยอนกลับ (Reverse Engineer) หรือสรางความรวมมือดานการวิจัย

กับประเทศท่ีมีองคความรูและรับการถายทอดเทคโนโลยีมาใช เม่ือองคความรูดานตางๆ มีมากเพียงพอ จึงเริ่ม

พัฒนาชิ้นสวนท่ีมีความซับซอนและใชเทคโนโลยีข้ันสูงมากข้ึน เชน แคร (Bogie) หรือการผลิตรถจักร โดยเม่ือ

พิจารณาจากหัวของานวิจัยในดานดังกลาวจะพบวา งานวิจัยในหัวขอ Rolling stock design, manufacture 

and maintenance for light railways vehicles and tramway systems และ  Train aerodynamics and 

crosswind จัดอยูในกลุม Fill-ins ซ่ึงสมควรสงเสริมในดานนี้กอน สวนงานวิจัยในหัวขอ งานวิจัยในหัวขอ Bogies 

technology จัดอยูในกลุม Time Waster อาจยังไมมีความจําเปนในปจจุบัน และอาจรอเวลาเพ่ือสั่งสมองค

ความรูกอนได และงานวิจัยในหัวขอ Traction and breaking จัดอยูในกลุม Big Bets ซ่ึงสมควรท่ีจะสงเสริม 

เนื่องจากงานวิจัยในหัวขอดังกลาวสามารถตอยอดการพัฒนาแคร/ตูโดยสารชนิดมีกําลังขับเคลื่อน รวมถึงรถจักรได

ในอนาคต 

 การสงเสริมงานวิจัยดานการสรางมาตรฐานระบบรางของประเทศมีความสําคัญมาก เนื่องจากเปนพ้ืนฐาน

ตอการผลิตชิ้นสวนตางๆ ในประเทศ รวมถึงเปนการสรางความม่ันใจตอผูใชงานอีกดวย การพัฒนาในเบื้องตนควร

มีการเปรียบเทียบอางอิงมาตรฐานในตางประเทศ กับบริบทในประเทศไทย ท้ังในดานเศรษฐกิจ สังคม สภาพภูมิ

ประเทศ สภาพภูมิอากาศ วัตถุดิบตางๆ และนํามาปรับปรุง ทดลอง เพ่ือใหเหมาะสม โดยควรยึดแนวทางความ

เปนสากล และอาจมีความรวมมือกับประเทศท่ีมีบริบทใกลเคียงกัน เชนประเทศในกลุมอาเซียน และในอนาคต

อาจมีการปรับปรุงขอกฎหมายใหอางอิงมาตรฐานของประเทศ เพ่ือควบคุมคุณภาพของสินคาในอนาคต 
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8.2 การพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันผานการพัฒนาดัชนี LPI 

 ในดานการการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันผานการพัฒนาดัชนี LPI ควรมีการสงเสริมการ

แกปญหาท่ีปรากฎอยูอยางชัดเจนกอน เชน ปญหาความยุงยากของข้ันตอนการนําเขา-สงออก ควรสงเสริมการ

พัฒนา National Single Window ปญหาการดานการบริหารจัดการระบบขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งระบบขนสง

ทางรางท่ีมีปญหารถจักร/ลอเลื่อนมีไมเพียงพอ ควรสงเสริมการประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือชวยในการบริหารจัดการ 

เชน การใช Big Data เปนตน 

 เม่ือทําการแกไขปญหาท่ีปรากฎอยูอยางชัดเจนจนหมด จึงทําการสงเสริมการวิจัยเพ่ือชวยพัฒนาดัชนี LPI 

โดยพิจารณาในแตละเกณฑชี้วัด ประเมินจุดแข็ง-จุดออนของประเทศในแตละเกณฑชี้วัด และทําการพัฒนา

ปรับปรุงไปตามลําดับ เชน เกณฑชี้วัดดานความตรงตอเวลาของการบริการ ในป 2023 ประเทศไทยมีดัชนีในดาน

ดังกลาวอยูท่ี 3.5 ซ่ึงลดลงจากป 2018 ซ่ึงอยูท่ี 3.81 ควรใหความสําคัญในการพัฒนาในสวนดังกลาวกอน โดยทํา

การพัฒนาระบบติดตามข้ึนมาใหมีประสิทธิภาพ เพ่ือท่ีจะสามารถระบุปญหาความตรงตอเวลาในระบบและทําการ

แกไขตามขอมูลได ซ่ึงทางรางพบวาความลาชาจากการขนสงสินคาปจจุบันท่ีพบ คือ รถจักรชํารุด/หมุนเวียนไม

เพียงพอ พขร.ไมเพียงพอทําขบวน การกอสรางทางคูทําใหระยะทางในการรอหลีกเพ่ิมข้ึน ดังนั้นควรมีการทบทวน

และปรับปรุงงบประมาณ และสงเสริมการประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือตรวจสอบ ติดตาม และวิเคราะหการ

ดําเนินงาน 

 ในสวนของเกณฑชี้วัดท่ีเปนจุดแข็งของประเทศ เชน ดานโครงสรางพ้ืนฐานและเทคโนโลยีสารสนเทศ 

ประเทศไทยมีดัชนีในดานดังกลาวอยูท่ี 3.7 ซ่ึงเพ่ิมข้ึนจากป 2018 ซ่ึงอยูท่ี 3.14 ซ่ึงเกิดจากดานโครงสรางพ้ืนฐาน

นั้นมีแผนพัฒนาอยางตอเนื่อง เชน แผนการพัฒนาทาเรือมาบตาพุด เปนตน ควรมีการรักษามาตรฐานไวไมใหตก

ลง และศึกษาการพัฒนาของในตางประเทศ วามีจุดใดยังพัฒนาไดอีก เชน ในดานเทคโนโลยีสารสนเทศ ควรมีการ

สงเสริมงานวิจัยเก่ียวกับเทคโนโลยีเพ่ือพัฒนาระบบ การประยุกตใชเทคโนโลยีตางๆ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ เชน 

Big Data รวมถึงในเรื่องของตัวบทกฎหมายเพ่ือบงบอกถึงบทบาทของหนวยงานรัฐใหชัดเจน 

ในสวนของการปรับปรุงและแยกพิจารณาในแตละเกณฑชี้วัดหรือเปลี่ยนไปใช KPI ใหมของธนาคารโลก

นั้น ควรมีการพิจารณาละเอียดถ่ีถวนกอนท่ีจะทําการตั้งเปาหมาย เนื่องดวยตัวแปร KPI ของธนาคารโลกและ LPI 

ไมไดสะทอนถึงกันโดยตรง จึงตองมีการตีความและถายทอดความหมายกอนท่ีจะนํามาใชจริง ซ่ึงอาจจะเริ่มจาก

การวัดความเชื่อมโยงของเครือขายขนสงสินคากอนท่ีจะวัดตัวแปรเวลาท่ีมีความจําเปนตองอาศัยระบบตรวจสอบ

และติดตามสินคาในอนาคต  
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8.3 การนํา LPI มาใชในการวัดประสิทธิภาพในอนาคต 

เนื่องดวย LPI มีการเปลี่ยนแปลงแลวในปจจุบัน โดยเลิกในการจัดทําลําดับ และไมมีการประเมินภายใน 

นอกจากนี้มีการเริ่มนํา KPI มาทดแทนแลวในอนาคต จึงตองมีการวางแผนวาโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ

จะยังใช LPI ตอหรือไม เนื่องดวยทาง The World Bank จะมีการปรับปรุงท้ัง LPI และ KPI เพ่ือใหสะทอนถึง

สถานการณจริงมากข้ึน โดยสําหรับในเชิงนโยบายสามารถใช LPI ตอไปได แตตองคอยดูวา KPI ท่ีออกมาใหมนั้น

เปนอยางไร เพ่ือท่ีจะไดวางแผนในการนําไปใชไดถูกตอง 

 ในแงของงานวิจัยใหเนน LPI บางตัว เนื่องจากในปจจุบันไมทราบวามีวิจัยเก่ียวกับ LPI ในแตละดานมาก

นอยเพียงใด จึงมีความจําเปนท่ีจะตองแยกตัวชี้วัดยอยของ LPI เปนงานวิจัยตางๆ เชน งานวิจัยดานโครงสราง

พ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ (Infrastructure) งานวิจัยดานสมรรถนะดานโลจิสติกส (Logistics 

Competence) เปนตน โดยดานโครงสรางพ้ืนฐานดานขนสงและเทคโนโลยีสารสนเทศ และงานวิจัยดาน

สมรรถนะดานโลจิสติกส มีความชัดเจนในประเด็นโจทยวิจัยอยูแลวแตอาจมีการวัดใหชัดเจนยิ่งข้ึน และทําให

สงเสริมกับ KPI ใหม แตสําหรับดาน งานวิจัยดานศุลกากรท่ียังคงมีจํากัด ระบบติดตามและตรวจสอบสินคาท่ีเพ่ิง

จะมีการพัฒนาและสงเสริม และความตรงตอเวลาของการบริการท่ียังมีอยูนอยมาก จึงควรสนับสนุนเพ่ือใหมีความ

หนักเทียบเทากับงานวิจัยดานอ่ืน ๆ ดวย 

แตอยางไรก็ตามการท่ีจะพัฒนา LPI นั้น ตองมีการระวังถึงการใชดัชนีอยางผิดวิธีการใชงาน ซ่ึงเปน

เปาหมายของธนาคารโลกท่ีมีความตองการท่ีจะเปลี่ยนใหแตละประเทศสนใจถึงประเด็นปญหาในประเทศเทานั้น 

มิใชการจัดลําดับ เนื่องดวยดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกส ไมไดเปนเครื่องมือในการประเมินอยางแทจริง จึงไม

สามารถนํามาเปรียบเทียบรวมกับกลุมประเทศอ่ืน ๆ ไดอยางชัดเจน ดังนั้นไมควรนํา LPI แตละประเทศมา

เปรียบเทียบกัน และควรเปลี่ยนจากการใช LPI ไปเริ่มใช KPI รูปแบบใหมท่ีวัดประสิทธิภาพของการขนสง ซ่ึงเปน

ตัวชี้วัดท่ีมีการติดตาม และการวัดเชิงปริมาณท่ีแมนยํากวา 

ดัชนีประสิทธิภาพของโลจิสติกสนั้นทําการวัดเพ่ือใหประเทศตาง ๆ ไดเห็นภาพรวมของระบบ เพราะวัด

คุณภาพโดยรวมระบบ และวัดองคประกอบยอย ๆ พรอมกัน แตในการนําไปใชงานยังตองมีความเขาใจถึงบริบท

ดวย จึงจะนําไปใชไดอยางถูกตอง ดังนั้นการตั้งเปาของประเทศดวยดัชนีประสิทธิภาพของโลจสิติกสโดยตรงจึงเปน

เรื่องท่ีทางคณะท่ีปรึกษาและผูทรงคุณวุฒิพิจารณาเห็นควรในการทบทวนเปนอยางยิ่ง หรืออาจเปลี่ยนรูปแบบใน

การตั้งเปาหมายมากกวาการใชเปาหมายในรูปแบบเดิม นอกจากนี้ยังควรมีการทบทวนท้ังวิธีการติดตามผล การ

วัดผลเชิงปริมาณ รวมไปถึงประโยชนท่ีจะไดรับอยางแทจริงจากการพัฒนาตามดัชนีนี้อีกดวย 
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8.4 ขอเสนอแนะสําหรับโจทยวิจัยในอนาคต (เพ่ิมเติม) 

1. งานวิจัยควรมีความเชื่อมโยงและสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรหรือนโยบายตาง ๆ  

2. พิจารณางานวิจัยท่ีเก่ียวกับกฎหมาย กฎระเบียบ หรือนโยบายดานโลจิสติกสและระบบราง เชน 

งานวิจัยดานนโยบาย การเปดการคาเสรีภายใตกรอบอาเซียน มีผลกระทบอยางไร เปนตน 

3. ควรทบทวนเปาหมาย และประเด็นในการขับเคลื่อน LPI และตนทุนโลจิสติกสตอ GDP ของ

ประเทศ เพ่ือใหรูถึงปญหาและสถานการณจริงในปจจุบัน 

4. พิจารณางานวิจัยท่ีเก่ียวกับตัวชี้วัดรองท่ีมีการวัดชัดเจนในการขับเคลื่อนประเด็นดานโลจิสติกส 

และระบบราง ซ่ึงอาจอางอิง KPI ใหมของทางธนาคารโลกได 

5. ควรมีการทบทวนนโยบาย หนาท่ี และพันธกิจของบางหนวยงานรัฐท่ีมีความทับซอนภายในการ

พัฒนาและขับเคลื่อนประเด็นดานโลจิสติกส และระบบราง 

6. งานวิจัยใหม ๆ ควรมีการพิจารณาตัววัด (Indicators) ใหม ๆ ในสวนท้ังโลจิสติกส และระบบราง 

ยกตัวอยางเชน เรื่องตนทุนระบบราง และ Service Level ของระบบราง 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

ภาคผนวก 

1. ภาพการประชุมผานส่ืออิเล็กทรอนิกส (Zoom Meeting) 

1.1 หัวขอการทบทวนการจัดการความรูและบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรเพ่ือพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัย 

และนวัตกรรม ดานโลจิสติกส และระบบรางของประเทศ 

วันจันทรท่ี 31 มีนาคม 2566 เวลา 13.00 – 16.00 น. 

 



   

               หนา 128 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 

 

1.2 หัวขอการประชุมระดมขอคิดเห็นจากผูทรงคุณวุฒิดานการพัฒนามาตรฐานระบบขนสงทางราง และการ

ผลักดันการใชช้ินสวนในประเทศ 

วันพฤหัสบดีท่ี 9 พฤษภาคม 2566 เวลา 09.00 - 12.00 น. 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 

 

1.3 หัวขอการประชุมระดมขอคิดเห็นจากผูทรงคุณวุฒิดานการทบทวน LPI ของปพ.ศ. 2566 และการ

เสนอแนะแนวทางการพัฒนา 

วันพฤหัสบดีท่ี 25 พฤษภาคม 2566 เวลา 13.00 – 16.00 น. 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

 

 

1.4 หัวขอการประชุมเพ่ือนําเสนอผลการศึกษาในดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

วันศุกรท่ี 9 มิถุนายน 2566 เวลา 09.00 – 12.00 น. 

 
 



   

               หนา 131 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

รายงานกิจกรรมการดําเนินงานและผลการดําเนินงานการจัดการความรูและบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตร 

เพ่ือพัฒนาวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม (ววน.) ดานโลจิสติกสและระบบรางของประเทศ 

วัตถุประสงค วันท่ี กิจกรรม ผลการดําเนินงาน 

1. ทบทวนการจัดการความรู

และบูรณาการประเด็นเชิง

ยุทธศาสตรเพ่ือพัฒนา

วิทยาศาสตร วิจัย และ

นวัตกรรม ดานโลจิสติกส 

และระบบรางของประเทศ  

2. พิจารณาภาพรวมของ

สถานการณดานระบบราง

และโลจสิติกสของประเทศ 

ท้ังในประเทศและ

ตางประเทศ เพ่ือบงช้ีชองวาง

ทางความรูท่ีสําคญัท่ีเก่ียวของ

กับ ววน.  

31 มีนาคม 2566 1. ประชุมระดมขอคิดเห็นจาก

ผูทรงคุณวุฒิดานการพัฒนา

ระบบราง และระบบโลจิสติกส 

ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ

เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนา

งานวิจัยและนวัตกรรม และ

ดานบริหารจัดการของระบบ

ราง และระบบโลจิสติกส 

2. เพ่ือพัฒนาแผนงานสําคัญ

ดานวิทยาศาสตร วิจัย และ

นวัตกรรม ในการปดชองวาง

ดานระบบรางและโลจสิติกส

ของประเทศ ใหนําไปสูรูปแบบ

การพัฒนาระบบรางและโลจิ

สติกสสมัยใหม ในบทบาทของ 

ววน. จากการวิเคราะห 

สังเคราะห และบูรณาการ

ขอมูลอยางรอบดาน 

4. เพ่ือทราบถึง อุปสรรค 

ปญหา ในทางปฏิบัติ และ

แนวทางการแกปญหา 

(Enablers) จากมุมมองของ

ผูประกอบการ 

9 พฤษภาคม 2566 1. ประชุมระดมขอคิดเห็นจาก

ผูทรงคุณวุฒิดานการพัฒนา

ระบบราง 

ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะเพ่ือ

เปนแนวทางในการพัฒนา

งานวิจัยและนวัตกรรม และดาน

บริหารจัดการของระบบราง 

25 พฤษภาคม 2566 2. ประชุมระดมขอคิดเห็นจาก

ผูทรงคุณวุฒิดานการพัฒนา

ระบบโลจสิติกส 

ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ

เก่ียวกับสถานการณปจจุบัน

และการพัฒนา LPI ผานการ

สงเสริม ระบบขนสง และระบบ

คลังสินคาและสินคาคงคลัง 
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สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

5. นําเสนอผลการศึกษา 9 มิถุนายน 2566 ประชุมเพ่ือนําเสนอผล

การศึกษาในดานโลจสิติกสและ

ระบบรางของประเทศ 

นําเสนอการศึกษาโดยรวม

ท้ังหมดของโลจิสติกสและ

ระบบรางของประเทศ 
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