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บทสรุปผู้บริหำร 
“กำรจัดกำรควำมรู้และบูรณำกำรประเด็นเชิงยุทธศำสตร์ เพื่อพัฒนำ วิทยำศำสตร์ วิจัย และนวัตกรรม 

(ววน.) ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ” 

1. ท่ีมำและควำมส ำคัญ 

โลจิสติกส์เป็นอุตสาหกรรมพื้นฐานที่มีบทบาทส าคัญต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทย 
ประเทศไทยมีจุดแข็งที่ส าคัญคือการตั้งอยู่ใจกลางภูมิภาคอินโดจีนและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รวมทั้งมี
โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งที่ดี โดยจากการจัดอันดับดัชนีสมรรถนะด้านโลจิ สติกส์ (LPI) ของ
ธนาคารโลกในปี 2023 ประเทศไทยอยู่ในล าดับที่ 34 ของโลก และอันดับที่ 3 ในภูมิภาคอาเซียน อย่างไรก็
ตาม สมรรถนะด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยกลับมีการลดลงในบางด้าน เช่น ความตรงต่อเวลา การส่งสินค้า
ระหว่างประเทศ คุณภาพและสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ และการติดตามสถานะและการสืบย้อนสินค้า 

รายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปี 2565 ได้ระบุว่าต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวม
ประชาชาติของไทยอยู่ที่ร้อยละ 13.7 การพัฒนาลดต้นทุนโลจิสติกส์ยังคงไม่ก้าวหน้ามากนัก ซึ่งแสดงให้เห็น
ถึงปัญหาที่ต้องแก้ไข โดยเฉพาะในด้านการเก็บรักษาสินค้าคงคลังซึ่งมีมูลค่าเพิ่มสูงขึ้น โดยการลดต้นทุน  
โลจิสติกส์นั้นจึงเน้นไปที่การลดต้นทุนการขนส่งและการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง นอกจากนี้ สัดส่วนการขนส่ง
ทางถนนเป็นรูปแบบหลักถึงร้อยละ 80 ขณะที่การขนส่งทางรางมีสัดส่วนเพียงไม่เกินร้อยละ 2 แม้ว่าการขนส่ง
ทางรางจะมีต้นทุนต่อหน่วยต ่ากว่าในทางทฤษฎี แต่ยังมีอุปสรรคที่หลากหลายท าให้การขนส่งทางรางยังไม่เป็น
ที่นิยม ซึ่งรัฐบาลได้ผลักในระบบโลจิสติกส์ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566–
2570) ที่หมุดหมายที่ 5 เพ่ือปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้มีประสิทธิภาพและลดต้นทุน โดยเน้นการ
ปรับปรุงกฎระเบียบ กระบวนการ และข้อตกลงการค้าระหว่างประเทศที่เอื้อต่อการด าเนินธุรกิจ และการ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค้าและการค้าผ่านแดน นอกจากนี้ การ
พัฒนาระบบรางก็มีความส าคัญในการขับเคลื่อนและพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยการพัฒนาและ
ต่อยอดในด้านการออกแบบทางวิศวกรรม และการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีจากต่างประเทศให้เหมาะสมกับการ
ใช้งานในอนาคต 

ด้วยความท้าทายและการแข่งขันทางธุรกิจของอุตสาหกรรมโลจิสกต์ไทย จึงจ าเป็นต้องมีการประมวล
ความรู้และวิเคราะห์หาแนวทางหรือโจทย์วิจัยในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ โดยใช้
การพัฒนาหรือสนับสนุนจากโครงการวิจัยเพื่อบรรลุเป้าหมายในการขับเคลื่อนระบบโลจิสติกส์และระบบราง
ให้ตรงกับความต้องการของประเทศมีประสิทธิภาพ  



 

  

2. วัตถุประสงค์ 

โครงการ “การจัดการความรู้และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตร์เพื่อพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและ 

นวัตกรรม (ววน.) ด้านระบบรางและโลจิสติกส์ภาพรวมของประเทศ” มีวัตถุประสงค์ส าคัญเพ่ือ 

1. ทบทวนและให้ข้อเสนอแนะต่อค่าเป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) ของแผนงาน 

โลจิสติกส์และระบบราง ในแผนด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566-2570 เพื่อให้สะท้อนผลกระทบเชิง

บวกท่ีเกิดจากการพัฒนาด้าน ววน. อย่างแท้จริง  

2. ประมวลความรู้และจัดการความรู้ในเรื่องโลจิสติกส์และระบบรางในรอบปี 

3. ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะต่อการปรับปรุงแผนด้าน ววน. โจทย์

วิจัยที่มี ความคมชัด ชี้ทิศทาง และแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม การปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณ ววน. ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้

ได้ข้อเสนอแนะ/แนวทาง/วิธีการเพ่ือผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบ

รางไปใช้ประโยชน์ ร่วมกับ บพข. 

3. ข้ันตอนกำรด ำเนินงำน 

การด าเนินการได้มีการก าหนดกรอบแนวคิดด้านสาขาโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ คือ 

ติดตาม สถานภาพความรู้ทั้งในและต่างประเทศ และติดตามสถานการณ์การพัฒนาที่เกี่ยวข้องหรือประเด็นที่

ส าคัญในด้าน ระบบรางและโลจิสติกส์ภาพรวมของประเทศ รวมถึงการทบทวนวรรณกรรม เอกสาร ข้อมูล 

และโครงการที่เกี ่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ โดยการด าเนินการประกอบด้วย

ขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 กำรศึกษำทำงยุทธศำสตร์ (Strategic Analysis) ท าการศึกษา วิเคราะห์ ทบทวนแผน 

ระดับนโยบาย ยุทธศาสตร์ชาติ แผนการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับด้านสาขาโลจิสติกส์และระบบราง

ของประเทศ 

ขั้นตอนที่ 2 ประมวลควำมรู ้และกำรจัดกำรควำมรู ้ ท าการรวบรวม คัดเลือกโครงการวิจัยที่

เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ที่ส่งผลต่อค่าเป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) 

และรวบรวมข้อมูลในด้านสิ่งแวดล้อมเพ่ือเป็นแนวทางในการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของ

แผนงานโลจิสติกส์และระบบราง ในแผนด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566 - 2570 และแผนด้านววน. ในอนาคต 

ขั้นตอนที่ 3 วิเครำะห์ข้อมูล ด าเนินการส ารวจโดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากนักวิจัย

ของโครงการที่เกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์และระบบรางระหว่างปีพ.ศ. 2563 – 2566 เพื่อวิเคราะห์ผลลัพธ์



 

  

ของโครงการที่ส่งผลต่อค่าเป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) และด าเนินการส ารวจข้อคิดเห็นจาก

ผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญโดยการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามเพื่อตรวจสอบและวิเคราะห์ข้อคิดเห็นในการ

จัดตั้ง KR ด้านความยิ่งยืน (Sustainability) ของแผนด้านโลจิสติกส์และระบบราง 

4. ผลกำรด ำเนินกำรและกำรศึกษำ 

 4.1. ผลกำรด ำเนินกำรและผลกำรศึกษำของโครงกำรวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกำรขับเคลื่อนแผนด้ำน  

ววน. ปี 2566 – 2570 ของแผนด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง  

จากการวิเคราะห์ผลลัพธ์ของโครงการที่เกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์และระบบรางในปี 2563 – 2566 

พบว่า ผลลัพธ์ของโครงการจากวิจัยส่งผลต่อ KR 3 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้าน 

โลจิสติกส์และระบบราง และผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง  

ในสถาบันอุดมศึกษา หน่วยงานภาครัฐหรือหน่วยงานภาคเอกชน เพิ่มขึ้นมากที่สุด เท่ากับ 14 โครงการ 

รองลงมาคือ KR 1 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศลดลง โดยการใช้ผลงานวิจัย  

องค์ความรู ้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม เท่ากับ 11 โครงการ ตามด้วย KR 4 มูลค่าการขายชิ ้นส่วนใน

อุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพิ่มขึ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม 

เท่ากับ 8โครงการ และสุดท้าย KR 2 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมข้ึน โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม เท่ากับ 1 โครงการ อาจเนื่องด้วยแผนงาน P6(S1) และเป้าประสงค์และผลสัมฤทธ์ 

(OKRs) ได้มีการเริ ่มต้นใช้ในปีพ.ศ. 2566 จึงมีโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์และระบบราง  

ไม่มากนัก 

นอกจากนี้ได้แยกผลการศึกษาตามค่าเป้าหมายทั้ง 4 KR ดังนี้ 

KR 1: มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศลดลง โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์

ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (2,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566 - 2570) 

จากการวิเคราะห์โครงการที่เกี่ยวข้องกับมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศ  

ในโครงการปี 2563 – 2566 พบว่า โครงการวิจัยที ่เกี ่ยวข้องทั ้งหมดสามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ของ

ผู้ประกอบการได้ถึง 5,869,692,391 ล้านบาท ในช่วงปีพ.ศ. 2566 – 2570 ซึ่งเกินค่าเป้าหมายของแผนด้าน 

ววน. ปี 2566 – 2570 เนื่องจากในปีพ.ศ. 2568 2569 และ 2570 ผลงานหรือผลลัพธ์ของโครงการวิจัย

สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศได้เกินค่าเป้าหมายเฉลี่ยต่อปี  (เกินค่าเป้าหมาย 

400 ล้านบาทต่อปี) 

 



 

  

KR 2: ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและ

นวัตกรรม (2 ล้านตัน ในช่วงปี 2566-2570) 

จากการวิเคราะห์โครงการที่เกี่ยวข้องกับปริมาณการขนส่งทางรางที่ ในโครงการปี 2563 – 2566 

พบว่า ไม่มีผลงานหรือผลลัพธ์จากโครงงานวิจัยใดที่สามาถเพ่ิมปริมาณการขนส่งทางรางได้ อาจเนื่องมาจากยัง

มีโครงการที่ยังอยู่ในระหว่างข้ันตอนการด าเนินงาน จึงอาจยังไม่สามารถระบุปริมาณการขนส่งทางรางได้ 

KR 3: จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และผู้เชี่ยวชาญ 

(Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง ในสถาบันอุดมศึกษา หน่วยงาน  ภาครัฐ 

หรือหน่วยงานภาคเอกชน เพ่ิมข้ึน (500 คน ในช่วงปี 2566 - 2570) 

จากการวิเคราะห์พบว่า มีจ านวนผู้เชี่ยวชาญด้านการวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และ  

ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง ในสถาบันอุดมศึกษา หน่วยงาน  ภาครัฐ หรือ

หน่วยงานภาคเอกชน เพ่ิมข้ึน ถึง 1,661 คน ซึ่งเกินค่าเป้าหมายของแผนด้าน ววน. ปี 2566 – 2570  

KR 4: มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพ่ิมขึ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย 

องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (4,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566 - 2570) 

จากการวิเคราะห์โครงการที่เกี ่ยวข้องกับมูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตใน

ประเทศ ในโครงการปี 2563 – 2566 พบว่า โครงการวิจัยที่เกี ่ยวข้องทั้งหมดสามารถเพิ่มมูลค่าการขาย

ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศได้ 478,380,000 ล้านบาท ในช่วงปีพ.ศ. 2566 – 2570 แต่ยังไม่บรรลุค่าเป้าหมาย

ของแผนด้าน ววน. ปี 2566 - 2570 เนื่องจากโครงการวิจัยที่มีอยู่ไม่สามารถเพิ่มมูลค่าการขายได้ถึงค่า

เป้าหมายเฉลี่ยต่อปีได ้

4.2 ผลกำรด ำเนินกำรและผลกำรศึกษำเรื่องกำรจัดตั้ง KR ด้ำนควำมยั่งยืนของแผน ววน. ด้ำน 

โลจิสติกส์และระบบรำง 

จากการวิเคราะห์และประเมินการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ผู้ทรงคุณวุฒิและ

ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่า ควรมีการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน ในแผนโลจิสติกส์และระบบราง ของแผนด้าน 

ววน. ในอนาคต โดยการก าหนดค่าเป้าหมายควรเป็นหน่วยตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า เพ่ือให้สอดคล้อง

กับแผนต่างๆ ของประเทศในการลดการปล่อยก๊าซเรือนจกหรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ นอกจากนี้ในเรื่องของ

การเพิ่มค าอธิบายให้ KR 1 ของแผนด้านโลจิสติกส์และระบบรางของแผนด้าน ววน. ปี 2566 – 2570 ควรมี

การปรับหรือใช้ค าที่เฉพาะเจาะจงส าหรับความยั่งยืนเพ่ือให้ค าอธิบายค าส าคัญมีความชัดเจน  

 



 

  

5. โจทย์วิจัยที่ชี ้ทิศทำงและแนวทำงกำรสนับสนุนทุนพัฒนำวิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรมด้ำนโลจิ

สติกส์และระบบรำงของประเทศส ำหรับอนำคต 

ส าหรับโจทย์วิจัยและแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนา ววน. ได้ด าเนินการแยกโจทย์วิจัยออกเป็นแต่

ละประเด็น ดังนี้ 

5.1 โจทย์วิจัยเพื่อเพิ่มจ ำนวนผู้เชี่ยวชำญ (KR 3) 

1. โจทย์วิจัยที่ท าให้เกิด Ecosystem ของการท างานวิจัยในการแลกเปลี่ยนหรือพัฒนาองค์

ความรู้ในด้านต่างๆ เช่น องค์ความรู้ด้านการออกแบบพัฒนาชิ้นส่วนรถไฟ องค์ความรู้ใน

การซ่อมหรือสร้างชิ้นส่วนรางรถไฟ เป็นต้น 

2. โจทย์วิจัยการบูรณาการระบบโลจิสติกส์หรือระบบราง เพ่ือให้การท างานร่วมกันข้ามศาสตร์ 

3. การพัฒนาสื่อการสอนด้วยเทคโนโลยีสมัยใหม่ เช่น AR VR เพิ่อให้ผู้เรียนเกิดความเข้าใจ

มากยิ่งขึ้น เป็นต้น และเพ่ิมโอกาสในการเพิ่มจ านวนผู้เชี่ยวชาญ 

ก่อนสิ้นสุดโครงการ ทุกโครงการควรมีการจัดสัมมนาเพื่อถ่ายทอดองค์ความรู้และผลงานวิจัยแก่ผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสียและผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพ่ือเพ่ิมโอกาสในการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

5.2 โจทย์วิจัยด้ำนปริมำณกำรขนส่งทำงรำง (KR 2) 

1. การขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการขนส่งเที่ยวเปล่า (Backhaul) 

2. การยกสินค้าข้ึน-ลง หรือการเปลี่ยนตู้/ยกตู้ หรือการเกิด Double Handling 

3. การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Multi-Model transport) 

4. โจทย์วิจัยที่เกี่ยวกับฎหมายหรือนโยบาย เนื่องจากกฎหมายปัจจุบันไม่เอื้ออ านวยส าหรับ

การขนส่งทางราง 

5. โจทย์เกี ่ยวกับการขนส่งทางรางและสิ ่งแวดล้อม (เช่น ขนส่งทางรางช่วยลดก๊าซเรือน

กระจก) 

5.3 โจทย์วิจัยด้ำนกำรผลิตชิ้นส่วนทำงรำงในประเทศ (KR 4) 

1. โจทย์วิจัยด้านการผลิตชิ้นส่วนรถไฟ  

2. โจทย์วิจัยด้านการผลิตชิ้นส่วนโครงสร้างพื้นฐาน 

3. การพัฒนาชิ้นส่วน Spare part 

4. การพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือการซ่อมบ ารุง 

 

 



 

  

5.4 โจทย์วิจัยด้ำนเทคโนโลยีเพื่อพัฒนำระบบรำง  

1. เทคโนโลยีการติดตาม (Tracking) สินค้าและตัวรถ 

2. เทคโนโลยีด้านการระบบเตือนภัย (Warning system/Sensor) 

3. เทคโนโลยีด้านการตรวจสอบและแสดงผล (Monitoring, AI) ในการดูจุดอุบัติเหตุ หรือการ

ก าหนดต าแหน่งและชิ้นส่วนที่ควรซ่อมบ ารุง 

4. Smart Port เชื่อมการขนส่งทางเรือสู่รถไฟ โดยใช้เทคโนโลยี 

โดยโจทย์วิจัยเหล่านี้สามารถน าไปสู่การลดต้นทุนโลจิติกส์ของประเทศได้ (KR 1) 

โจทย์วิจัยอ่ืนๆ  

1. โจทย์วิจัยด้านเกี่ยวกับการด าเนินงาน (Operation) 

เช่น การไหลของผู้โดยสาร (Passenger Flow) ของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

2. โจทย์วิจัยด้านการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบ (Optimization)  

3. โจทย์วิจัยด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อมส าหรับภาคการขนส่งทางราง  

4. โจทย์วิจัยด้านนโยบาย (Policy) 

6. ข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผนด้ำน ววน. กำรปรับปรุงกำรจัดสรรงบประมำณ ววน. และกำร

สนับสนุนกำรน ำผลงำนวิจัยไปใช้ประโยชน์ ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ 

ข้อเสนอแนะแบ่งออกเป็น 2 หัวข้อหลัก โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

6.1 ข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผน ววน. 

6.1.1 พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. ..... 

หากมีประกาศอย่างเป็นทางการจะเป็นการเปิดโอกาสให้มีการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและ

เอกชน ซึ่งกฎหมายนนี้อาจส่งผลให้ปริมาณการขนส่งทางราง (KR 2) เพ่ิมข้ึนได้ 

6.1.2 พิจารณา KR ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ/นโยบาย 

เนื่องจากการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และระบบราง มีข้อก าหนดหรือกฎหมายเข้ามา

เกี่ยวข้อง เช่น พ.ร.บ. การขนส่งทางราง กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งข้ามแดน เป็นต้น ดังนั้นควรมีการ

พิจารณา KR นี้เพิ่มเติมในอนาคต 



 

  

6.1.3 ผู้เชี่ยวชาญ (Experts) แยกเป็น 2 ประเด็น 

6.1.3.1 การพัฒนาผู้เชี่ยวชาญ บุคลากร หรือก าลังคน 

1. ต้องมีการประมาณความต้องการด้านก าลังคนของบุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญในสาย

งานระบบราง 

2. ผู้เชี่ยวชาญ บุคลากร หรือก าลังคน ต้องมีความรู้ทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและพ.ร.บ 

ขนส่งทางราง 

3. มีการผลักดันและสนับสนุนหลักสูตรและนักศึกษาส าหรับภาคการศึกษาซึ่งเป็นก าลัง

ส าคัญของการพัฒนาก าลังคนในระบบราง 

4. นักวิจัยและพัฒนา ต้องเข้าใจภาพรวมของการพัฒนาคนในองค์กร 

5. ผลลัพธ์ของโครงการที่ผู้เชี่ยวชาญหรือนักวิจัยได้ด าเนินการต้องมีความเหมาะสมและ

น าไปใช้ได้จริง 

6. บุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญต้องมีความรู้ในการซ่อมบ ารุงและการผลิตรถไฟหรือราง 

6.1.3.2 ค านิยามของผู้เชี่ยวชาญ 

ตรวจสอบค านิยามของค าว่าผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากค านิยามเดิมอาจท าให้เกิดความ

สับสนได้ ควรมีการปรับค านิยามเพื่อให้ครอบคลุมยิ่งขึ ้นและชัดเจนยิ่งขึ ้น เช่น เรื ่องของคุณสมบัติของ

ผู้เชี่ยวชาญทั้งระบบโลจิสติกส์และระบบราง 

6.1.4 การผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศ  

การใช้เทคโนโลยีหรือการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศบางส่วน ยังคงต้องเรียนรู้และ
พึ่งพาความรู้จากต่างประเทศ และการผลิตชิ้นส่วนที่ได้จากโครงการวิจัย จ าเป็นต้องมีมาตรฐาน ดังนั้นควรม
การตรวจสอบชิ้นส่วนที่ผลิตได้จากโครงการวิจัย เพ่ือให้เป็นที่ยอมรับในระดับสากล 

6.1.5 พิจารณา KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) แยกเป็น 2 ประเด็น 

6.1.5.1 การจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน ในแผนด้านววน. ในอนาคต 

การพิจารณาการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน อาจพิจารณาจัดตั้งเป็นความยั่งยื่นดา้น

สิ่งแวดล้อม (Environmental sustainability) ซึ่งการวัดค่าเป้าหมายควรมีการค านวณหรือตีค่าได้ง่ายและ

เป็นมาตรฐานเพื่อให้ง่ายต่อการขึ้นทะเบียนหรือรับรองการปล่อยก๊าซเรือนกระจก อีกทั้งผลงานวิจัยของ

โครงการหรือกิจกรรมในระบบโลจิสติกส์ที่ส่งผลต่อ KR 1 – 4 สามารถส่งผลต่อ ความยั่งยืนสิ่งด้านแวดล้อมได้

เช่นกัน 



 

  

6.1.5.2 การเพ่ิมค าอธิบายด้านความยั่งยืนใน KR 1 ของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570  

ส าหรับแผนด้าน ววน.ปี 2566 – 2570 อาจมีการเพิ่มเติมค าหรือประโยคใน KR 1 

เพ่ือให้สอดคล้องกับความยั่งยื่น โดยอาจใช้ค าว่า “ลดต้นทุน บริการรวดเร็ว หรือ ลดการใช้ทรัพยากรอย่างยัง

ยืน” เป็นต้น 

6.2 ข้อเสนอแนะส ำหรับหน่วยงำนบริหำรและจัดกำรทุน (PMU) 

6.2.1 ข้อมูลด้านเงินสนับสนุนหรือเงินทุนวิจัยของโครงการ 

เล่มรายงานของโครงการไม่มีการระบุรายละเอียดทางด้านการเงิน จึงยากต่อการวิเคราะห์ข้อมูล

ความคุ้มค่าต่อการให้เงินทุน ดั้งนั้นเล่มรายงานโครงการควรมีรายละเอียดทางการเงินทุนวิจัย  นอกจากนี้

หน่วยงานที่ให้ทุนวิจัยหรือจัดการทุนวิจัยควรมีแบบฟอร์มให้นักวิจัยประเมินงานวิจัยว่าโครงการวิจัยนั้นส่งผล

หรือสามารถตอบโจทย์ KR ของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 ในด้านใดบ้างและส่งผลต่อ KR ในแต่ละด้าน

เท่าใด อีกท้ังเพ่ือตรวจสอบว่าทุนวิจัยที่นักวิจัยไดร้ับนั้นคุ้มคา่ต่อการให้ทุนวิจัยหรือไม่  

6.2.2 การน าผลลัพธ์หรือผลงานของโครงการวิจัยระบบรางไปใช้จริงแบบต่อเนื่อง 

ควรมีการระบุข้อก าหนดเพิ่มเติมในสัญญาของโครงการเกี่ยวกับเงินทุนส าหรับทดสอบชิ้นส่วน

ระบบรางหลังจบโครงการ เพ่ือให้ชิ้นส่วนที่ผลิตได้จากโครงการหรืองานวิจัยได้ทดสอบอย่างต่อเนื่อง 

ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ ในกำรผลักดันระบบรำงและระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

1. รัฐบาลควรมีนโยบายหรือออกกฎให้หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงาน

หรือผลิตชิ้นส่วนรถไฟ ได้ทดลองและใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตเองในประเทศไทยได้วิ่งจริงในเส้นทางจริง  และส่งเสริม

การท างานข้ามหน่วยงานแบบบูรณาการ 

2. ความสะดวกสบายในการการเข้าถึงรถไฟเป็นไปอย่างล าบาก ท าให้ไม่สามารถใช้ Capacity ของ

รถไฟได้อย่างเต็มที่ เช่น รถไฟฟ้าสายสีแดง ดังนั้นควรส่งเสริมให้มีการพัฒนาระบบ Feeder เพื่อการเข้าถึง

ระบบรางด้วย 

3. ควรมีการก าหนดทิศทาง (Direction) ในเรื่องของการกระจายนโยบาย (Policy Deployment) 

หรือ ขั้นตอนการกระจายยุทธศาสตร์ (Strategy Deployment) ของระบบราง 

4. อาจมีการจัดงานประชุมวิชาการส าหรับผู้ที่ได้รับทุนผ่านแผน ววน . ได้น าเสนอผลงานวิจัยหรือมี

การจัดเวทีเสวนาร่วมกับหน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง เพื่อให้หน่วยงานหรือบุคคลที่สนใจรับรู้ถึงประโยชน์และ

ความส าคัญของงานวิจัยด้านระบบรางและระบบโลจิสติกส์ เพื่อน าผลงานจากงานวิจัยไปพัฒนาหรือน าไปใช้



 

  

ประโยชน์ต่อไป เช่น น าผลงานวิจัยไปลดต้นทุนโลจิสติกส์ในภาคธุรกิจหรืออุตสาหกรรม หรือน าผลงานไป

พัฒนาด้านการผลิตหรือซ่อมบ ารุงรถไฟ เป็นต้น  

5. ท าโครงการวิจัยเป็นวิจัยเชิงกรณีศึกษา (Case Study) ร่วมกับภาคเอกชน เพ่ือให้ภาคเอกชนที่เข้า

ร่วมได้มีการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์หรือน าไปใช้จริง ซึ่งหากผลงานวิจัยสามารถน าไปพัฒนาต่อหรือ

น าไปใช้ได้จริง อาจส่งผลให้ผลงานวิจัยมีการเผยแพร่ไปยังผู้ที่สนใจหรือหน่วยงานอื่นๆ ได้      

ข้อเสนอแนะส ำหรับกำรศึกษำในอนำคต 

1. ด าเนินการติดตามสถานการณ์ของงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์และระบบรางในอดีตและ

ปัจจุบันอย่างต่อเนื่อง เพื่อตรวจสอบและวัดผลว่าโครงการวิจัยเป็นไปตามที่คาดการณ์หรือประมาณการไว้ใน

แต่ละ KR หรือไม่ โดยติดตามผลจากนักวิจัยของโครงการวิจัย เพ่ือประเมินและให้ข้อเสนอและต่อการปรับปรุง

โจทย์วิจัยต่อไป 

2. ควรให้ความสนใจกับการศึกษาเชิงลึกในการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางให้เพิ่มขึ้น เพื่อเพ่ิม

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางให้มากขึ้น โดยการศึกษาในอนาคตอาจมีการประชุมหรือหารือร่วมกับ บพข. 

เพ่ือหาแนวทางในการสนับสนุนโครงการวิจัยและการจัดสรรทุนวิจัยในอนาคต อีกท้ังการศึกษาควรด าเนินงาน

ร่วมกับเครือข่ายหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง

ประเทศไทย สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) กรมการขนส่งทางราง เป็นต้น ซึ่ง

เครือข่ายเหล่านี้เป็นกุญแจส าคัญในการพัฒนางานวิจัยด้านระบบราง  

 



 

  

บทคัดย่อ 

โลจิสติกส์เป็นอุตสาหกรรมพ้ืนฐานที่มีส่วนสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมาอย่าง

ต่อเนื่อง ประเทศไทยมีจุดแข็งที่ส าคัญคือตั้งอยู่ใจกลางของภูมิภาคอินโดจีนและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และมี

ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการคมนาคมขนส่งสูงเป็นอันดับต้น ๆ  ของภูมิภาค ซึ ่งต้นทุน 

โลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวมประชาชาติ (Logistics Cost per GDP) เป็นตัวชี้วัดที่บ่งบอกถึงความสามารถใน

การแข่งขันของประเทศ โดยต้นทุนโลจิสติกส์รวมสุทธิของประเทศไทยมีมูลค่าเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยปัจจัย

หลักในการลดต้นทุนโลจิสติกส์คือการลดต้นทุนการขนส่งและการลดต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง 

นอกจากนี้การขนส่งรูปแบบหลักของประเทศไทยคือรูปแบบการขนส่งทางถนน ซึ่งการขนส่งทางรางมีสัดส่วน

ไม่เกินร้อยละ 2 ดังนั้นนอกจากความท้าท้ายในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ให้ได้แล้วนั้น อีกเป้าประสงค์หลักหนึ่ง

ของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศจึงควรเป็นการส่งเสริมการขนส่งทางรางให้มีสัดส่วนเพิ่มมากขึ้น  

จึงเป็นผลให้ ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) ได้จัดท าแผนด้าน

วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ (ววน.) พ.ศ. 2566 – 2570 เพ่ือก าหนดและก ากับทิศทางในการ

พัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมให้สอดคล้องกับเป้าหมายของการพัฒนาประเทศ ซึ่งแผนด้าน ววน. 

2566 – 25670 ได้ก าหนดเป้าประสงค์และผลสัมฤทธิ์ของแผนงานของแผนพัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบ

รางของประเทศไว้ทั้งหมด 4 KR ได้แก่ KR 1 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศลดลง 

KR 2 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น KR 3 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้าน 

โลจิสติกส์และระบบรางและในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง เพิ่มมากขึ้น และ KR 4 

มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพิ่มขึ้น โดยโครงการนี้ได้ด าเนินการศึกษา

ผลลัพธ์ของโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศในปี 2563 – 2566 ที่ส่งผลต่อ KR 

ของแผนด้าน ววน. ปี 2566 - 2570 และด าเนินการศึกษาการจัดตั ้ง KR ด้านความยั ่งยืนของแผนด้าน 

โลจิสติกส์และระบบราง จากผลการศึกษาพบว่า ยังไม่มีโครงการวิจัยที่ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง

เพิ่มขึ้น (KR 2) และควรมีการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืนของแผนด้านโลจิสติกส์และระบบราง เนื่องด้วยใน

ปัจจุบันทุกภาคส่วนให้ความส าคัญกับด้านสิ่งแวดล้อมหรือการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพิ่มมากขึ้น ดังนั้น

งานวิจัยในอนาคตควรมีโครงการวิจัยที่สนับสนุนหรือผลักดันให้มีการขนส่งทางรางเพิ่มมากขึ้นและควรมีการ

วางแผนเพื่อจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืนส าหรับแผนงานโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ 

 

ค ำส ำคัญ: โลจิสติกส์, ราง, การขนส่ง, คลังสินค้าและสินค้าคงคลัง, ต้นทุนโลจิสติกส์, ชิ้นส่วนทางราง, ปริมาณ

การขนส่ง  



 

  

Abstract 

Logistics is a fundamental industry that has consistently contributed to Thailand's 

economic growth. Thailand's key strength lies in its central location in the Indochina and 

Southeast Asia regions and its highly ranked transportation infrastructure readiness in the region. 

The logistics cost per gross domestic product serves as an indicator of the country's 

competitiveness. Thailand's total logistics cost has been steadily increasing, with the primary 

factors in reducing logistics costs being the reduction of transportation costs and inventory 

holding costs. Additionally, Thailand's primary mode of transportation is road transport, while 

rail transport accounts for less than 2%. Therefore, aside from the challenge of reducing logistics 

costs, another primary objective in developing the country's logistics system should be to 

promote an increased share of rail transport. As a result, the office of Thailand Science Research 

and Innovation (TSRI) has developed the Science, Research, and Innovation (SRI) Plan 2023-

2027. This plan aims to set and guide the direction of science, research, and innovation 

development to align with the country's development goals. The SRI Plan 2023 -2027 sets four 

key results (KR) for the development of the national logistics and rail systems: KR 1) reduction 

of logistics costs for domestic entrepreneurs, KR 2) increased volume of rail freight transport, KR 

3) increased number of experts in logistics and rail system research and development, and in 

logistics and rail system industries and services, and KR 4) increased value of domestically 

produced rail system parts.  

This project studied the outcomes of logistics and rail system research projects in 

Thailand from 2020-2023 that impacted the KRs of the SRI Plan 2023-2027. It also examined the 

establishment of sustainability KRs for the logistics and rail systems plan. The study found that 

there were no research projects resulting in an increased volume of rail freight transport (KR 2) 

and recommended establishing sustainability KRs for the logistics and rail systems plan. Given 

the growing importance of environmental concerns and greenhouse gas emissions, future 

research should include projects that support or promote increased rail transport and the 

establishment of sustainability KRs for the national logistics and rail systems plan. 

 

Keywords: Logistics, rail, transportation, warehouse and inventory, logistics cost, rial 

components, transportation volume 
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 หน้า 1 

1. บทน ำ 

 1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของโครงกำร 

โลจิสติกส์ เป็นอุตสาหกรรมพื้นฐานที่มีส่วนสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมา

อย่างต่อเนื่อง ประเทศไทยมีจุดแข็งที่ส าคัญคือตั้งอยู่ใจกลางของภูมิภาคอินโดจีนและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

และมีความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการคมนาคมขนส่งสูงเป็นอันดับต้น ๆ ของภูมิภาค จากการ

จัดล าดับ ดัชนีสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ (Logistics Performance Index หรือ LPI) ของธนาคารโลก (World 

Bank) ซึ่งในการรายงานล่าสุดในปีพ.ศ. 2565 (ค.ศ. 2023) ประเทศไทยอยู่ในล าดับที่ 34 ของโลก หรืออันดับ

ที่ 3 ในภูมิภาคอาเซียนตามหลังประเทศสิงคโปร์ และมาเลเซีย (The World Bank, 2023) โดยมีองค์ประกอบ

ของคะแนน 6 ด้านด้วยกันคือ 1) การศุลกากร (Customs) 2) โครงสร้างพื ้นฐาน (Infrastructure)  

3) การส่งสินค้าระหว่างประเทศ (International Shipments) 4) คุณภาพและสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ 

(Logistics Quality and Competence) 5) การติดตามสถานะและการสืบย้อนสินค้า (Tracking & Tracing) 

6) ความตรงต่อของเวลา (Timeliness) 

ผลคะแนน LPI ของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เปรียบเทียบระหว่างปีค.ศ. 2018 และ 

ปีค.ศ. 2023 ซึ่งในปีค.ศ. 2023 จะไม่มีคะแนนของ บรูไน และ เมียนมาร์ เนื่องจากข้อมูลไม่เพียงพอ ซึ่งจะเห็น

ได้ว่าถึงแม้ประเทศไทยจะมีคะแนนที่ดีขึ ้นจาก 3.41 เป็น 3.5 แต่ล าดับในภูมิภาคอาเซี ยนกลับลดต ่าลง  

ดังแสดงในตารางที่ 1-1 ส าหรับแสดงล าดับของแต่ละองค์ประกอบของคะแนน LPI ของประเทศในภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซึ่งจะเห็นได้ว่าประเทศไทยอยู่ในล าดับที่ 2 ตามหลังสิงคโปร์อยู่ใน 2 องค์ประกอบ 

คือ การศุลกากร (Customs) และโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) อยู่ในล าดับที่ 3 ตามหลังสิงคโปร์และ

มาเลเซียในด้านการส่งสินค้าระหว่างประเทศ ( International Shipments) คุณภาพและสมรรถนะด้าน 

โลจิสติกส์ (Logistics Quality and Competence) และการติดตามสถานะและการสืบย้อนสินค้า (Tracking 

and Tracing) และ เป็นล าดับที่ 4 ตามหลังสิงคโปร์ ฟิลิปปิสน์และมาเลเซีย ในด้านความตรงต่อของเวลา 

(Timeliness) ดังแสดงในตารางที่ 1-2 



 

 หน้า 2 

ตำรำงท่ี 1-1 เปรียบเทียบคะแนน LPI ของประเทศในภูมิภาคอาเซียน ระหว่างปี 2018 และ 2023   

Country 
2018 2023 

LPI Rank LPI Scores LPI Rank LPI Scores 

Singapore 7 4.00 1 4.3 

Malaysia 41 3.22 26 3.6 

Thailand 32 3.41 34 3.5 

Vietnam 39 3.27 43 3.3 

Philippines 60 2.90 43 3.3 

Indonesia 46 3.15 61 3.0 

Brunei 80 2.71 NA NA 

Lao PDR 82 2.70 115 2.4 

Cambodia 98 2.58 115 2.4 

Myanmar 137 2.30 NA NA 

ที่มำ The World Bank (2023); The World Bank (2018) 

ตำรำงท่ี 1-2 ล าดับของแต่ละองค์ประกอบของคะแนน LPI ของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

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 

ที่มำ The World Bank (2023) 

 



 

 หน้า 3 

ในภาพรวมจะเห็นว่าสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ของประเทศไทยตามมาตรวัด LPI นี้มีสมรรถนะลดลง

จากการวัดครั้งก่อนหน้า โดยมีด้านที่ต้องเร่งปรับปรุงคือเรื่องความตรงต่อเวลา (Timeliness) และ รองลงมา

คือด้านการส่งสินค้าระหว่างประเทศ ( International Shipments) คุณภาพและสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ 

(Logistics Quality and Competence) และการติดตามสถานะและการสืบย้อนสินค้า (Tracking and 

Tracing) อย่างไรก็ดีในปีค.ศ. 2023 นี้ทางธนาคารโลกได้เริ ่มมีการน าข้อมูลเชิงปริมาณมาประกอบการ

วิเคราะห์ในลักษณะ Big Data เพื่อให้สามารถวัดสมรรถนะเชิงประจักษ์ได้อย่างแท้จริง ซึ่งไม่เคยมีมาก่อนใน

รายงาน LPI ฉบับก่อนหน้านี้ เนื่องจากตระหนักถึงความไม่แน่นอนของการตอบแบบสอบถามโดยผู้ตอบ

แบบสอบถามเป็นคะแนน แม้กระนั้นก็ตาม เนื่องจากปีค.ศ. 2023 เป็นปีแรกที่น าข้อมูลปริมาณเชิงประจักษ์มา

วิเคราะห์ แต่เนื่องจากยังขาดความสมบูรณ์ในหลาย ๆ ด้าน จึงยังไม่น ามาใช้ประกอบการจัดล าดับ LPI ในครั้ง

นี้  

นอกเหนือจากดัชนีสมรรถนะด้านโลจิสติกส์ (LPI) ยังมีตัวชีวัดด้านโลจิสติกส์ที่ส าคัญอีก 1 ตัวที่ส่งผล

ต่อความสามารถในการแข่งขันของประเทศโดยตรงคือ ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวมประชาชาติ 

(Logistics Cost per GDP) จากรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปีพ.ศ. 2565 ส านักงานสภา

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ รายงานว่าต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวมประชาชาติของไทยอยู่ที่

ร้อยละ 13.7 ในปีพ.ศ 2565 (รูปที่ 1-1)  เป็นที่น่าสังเกตว่าขณะที่ต้นทุนโลจิสติกส์รวมสุทธิมีมูลค่าเพิ่มขึ้น

อย่างต่อเนื่องจนถึง 2,238.8 พันล้านบาทในปี 2565 (ยกเว้นในปี 2563 ต้นทุนโลจิสติกส์รวมสุทธิมีมูลค่าลดลง

เป็น 2,188.8 พันล้านบาท เนื่องจากผลกระทบของวิกฤตการณ์โควิด-19) แต่อัตราส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ

ผลผลิตมวลรวมประชาชาติ แกว่งอยู่ในช่วงแคบ ๆ คือ 13.2 ถึง 14.0 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าไม่ได้มีการพัฒนาอย่าง

มีนัยส าคัญในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวมดังกล่าว 

รูปที่ 1-1 ต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP 
ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2566b) 
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เมื่อพิจารณาในรายองค์ประกอบหลักจะพบว่า ในปีพ.ศ 2565 

1. ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีมูลค่า 1,152.4 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 6.6 ต่อ GDP  
2. ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังมีมูลค่า 1,052.6 พันล้านบาท สูงที่สุดในรอบ 5 ปี คิดเป็นร้อย

ละ 6.1 ต่อ GDP 
3. ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์มีมูลค่า 177.2 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.0 

ต่อ GDP 

เมื่อพิจารณารายองค์ประกอบแล้วจะเห็นว่าต้นทุนการขนส่งสินค้า และการบริหารจัดการโลจิสติกส์

ไม่ได้มีแนวโน้มการพัฒนาแต่ยังคงอยู่ใกล้เคียงเดิม แต่ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังกลับมีมูลค่าสุทธิเพ่ิม

สูงขึ้นกว่า 5 ปีย้อนหลัง แสดงให้เห็นถึงปัญหาที่อาจจะยังไม่ได้รับการแก้ไข  

ปัจจัยหลักที่ส าคัญของการลดต้นทุนโลจิสติกส์จึงแยกได้เป็น 2 ประเด็นคือการลดต้นทุนการขนส่ง

และการลดต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง โดยเมื่อพิจารณาถึงสัดส่วนการขนส่งจ าแนกตามรูปแบบการ

ขนส่ง (Mode) ดังแสดงในตารางที่ 1-3 จะเห็นว่าการขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบหลักถึงร้อยละ 80 ขณะที่การ

ขนส่งทางรางคิดเป็นสัดส่วนเพียงไม่เกินร้อยละ 2 ทั้ง ๆ ที่การขนส่งสินค้าทางรางมีต้นทุนต่อหน่วยต ่ากว่า

ในทางทฤษฎีแต่ในทางปฏิบัติกลับพบว่าการขนส่งทางรางมีอุปสรรคที่หลากหลายทั้งใน เชิงเทคนิคและเชิง

กฎระเบียบท าให้การใช้ระบบขนส่งทางรางจึงยังไม่เป็นที่นิยม ดังนั้นเป้าประสงค์หลักหนึ่งของการพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์ของประเทศจึงควรเป็นการส่งเสริมการขนส่งทางรางให้มีสัดส่วนเพิ่มมากขึ้นได้  

ตำรำงท่ี 1-3 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศแยกตามรูปแบบการขนส่ง 
Mode 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 สัดส่วน 
ทางถนน 484,884 482,596 483,760 483,168 450,800 456,489 460,315 79.48% 

ทางราง 11,937 11,695 10,232 10,262 11,510 11,455 11,366 1.96% 
ทางแม่น ้า 50,327 53,026 55,739 55,999 49,248 46,404 38,994 6.73% 
ทางทะเล 50,894 60,850 61,798 61,772 54,023 65,447 68,431 11.82% 

ทางอากาศ 122 116 95 78 32 20 31 0.01% 
รวม 598,165 608,283 611,624 611,279 565,613 579,817 579,138 100.00% 

ที่มำ ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2566a) 

ความท้าทายของอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ไทยคือการปรับตัวให้สามารถแข่งขันในยุคที่การแข่งขันทาง

ธุรกิจมีความรุนแรงมากขึ้น ด้วยเหตุนี้รัฐบาลจึงก าหนดประเด็นโลจิสติกส์เป็นนโยบายส าคัญอย่างต่อเนื่องโดย

ร่างกรอบแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566–2570) ก าหนดหมุดหมายที่ 5 ไทย

เป็นประตูการค้าการลงทุนและจุดยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค โดยมุ่งเน้นการปรับปรุง

กฎระเบียบ กระบวนการ และข้อตกลงการค้าระหว่างประเทศ ที่เอื้อต่อการด าเนินธุรกิจ และสามารถลด



 

 หน้า 5 

ต้นทุนโลจิสติกส์ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค้าและการค้าผ่าน

แดน ยกระดับระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์และการเชื่อมโยงโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งในอาเซียน

อย่างไร้รอยต่อ ควบคู่ไปกับการส่งเสริมผู้ประกอบการและแรงงานให้มีคุณภาพสูง มีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี

สมัยใหม่ในการปรับรูปแบบธุรกิจสามารถแข่งขันท้ังในระดับประเทศและระดับสากล 

นอกจากความท้าท้ายในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ให้ได้แล้วนั้น การพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางก็มี

ความส าคัญในการขับเคลื่อนและพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เนื่องจากประเทศไทยก าลังอยู่ในช่วงการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งที่รองรับความต้องการในรูปแบบต่างๆ ทั้งการขนส่ งสินค้าและ

ผู้โดยสาร ท าให้มีโครงการระบบรางใหม่ๆ เกิดขึ้นจ านวนมาก ดังนั้นจึงท าให้เกิดความต้องการใช้ชิ้นส่วนใน

ประเทศมากข้ึน ทั้งการพัฒนาผลิต/ประกอบ ขบวนรถ ตู้รถ ชิ้นส่วน ระบบขับเคลื่อน โครงสร้างพื้นฐาน ระบบ

อื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ ระบบอาณัติสัญญาณ รวมถึงการผลิตชิ้นส่วนทั้งโออีเอ็ม อะไหล่ทดแทน และให้

สามารถรองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี และการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ระบบรถไฟทางคู่ และรถไฟ

ความเร็วสูงที่ก าลังเกิดขึ้น โดยการทดลองศึกษาพัฒนาและต่อยอดในด้านการออกแบบทางวิศวกรรมโดยการ

ทดลองน าเทคโนโลยีจากต่างประเทศมาทดลองใช้งาน ถอดแบบ ออกแบบระบบที่ทันสมัย และมีประสิทธิภาพ

รองรับและเหมาะสมกับการใช้งานในอนาคตภายในประเทศ หรือ อุปกรณ์ส าหรับอุตสาหกรรมระบบราง

ต้นแบบและทดลองให้บริการ เป็นต้น  

สกสว. จึงได้จัดตั้ง หน่วยบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตร์ ววน. หรือที่เรียกว่า Strategic Agenda 

Team – SAT สาขาระบบรางและโลจิสติกส์ ภายใต้โครงการ “การจัดการความรู้และบูรณาการประเด็นเชิง

ยุทธศาสตร์เพื่อพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) ด้านโลจิสติกส์ และระบบราง” เพื่อประมวล

ความรู้ รวมถึงวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริม ววน. ที่สามารถตอบโจทย์และเป็นยุทธศาสตร์ในการขับเคลื่อน

การสนับสนุนการวิจัยและสร้างนวัตกรรม ให้ตรงกับความต้องการของประเทศในด้านระบบรางและโลจิสติกส์ 

โครงการนี้จึงมีความส าคัญยิ่งที่จะสนับสนุนให้เกิดการเปลี่ยนแปลงและเปลี่ยนผ่านอย่างมีประสิทธิภาพ 

1.2 วัตถุประสงค์ของโครงกำร 

1. ทบทวนและให้ข้อเสนอแนะต่อค่าป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) ของแผนงาน 

โลจิสติกส์และระบบราง ในแผนด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566-2570 เพื่อให้สะท้อนผลกระทบ

เชิงบวกท่ีเกิดจากการพัฒนาด้าน ววน. อย่างแท้จริง  

2. ประมวลความรู้และจัดการความรู้ในเรื่องโลจิสติกส์และระบบรางในรอบปี 

3. ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะต่อการปรับปรุงแผนด้าน ววน. 

โจทย์วิจัยที่มี ความคมชัด ชี้ทิศทาง และแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัย
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และนวัตกรรม การปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณ ววน. ประสานงานเครือข่าย และ

ขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะ/แนวทาง/วิธีการเพื่อผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัยด้านโลจิ

สติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ ร่วมกับ บพข. 

1.3 ขอบเขตงำนวิจัย 

การด าเนินการในโครงการนี้เป็นการศึกษาเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโลจิสติกส์และระบบราง

ของประเทศ และการประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรมของ

กองทุนส่งเสริม ววน. เพื่อน าไปสู่การสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุงการ

จัดสรรงบประมาณ ววน. และผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ 

1.4 โครงสร้ำงรำยงำนฉบับสมบูรณ์ 

1. บทน า 

2. ทบทวนเป้าหมายการพัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ 

3. ผลการด าเนินงานและผลการศึกษาโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการขับเคลื่อนแผน ววน. 

ด้านโลจิสติกส์และระบบราง 

4. โจทย์วิจัยที่ชี้ทิศทางและแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม

ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศส าหรับอนาคต 

5. ข้อเสนอแนะต่อการปรับปรุงแผนด้าน ววน. 

6. อ้างอิง 

7. ภาคผนวก 
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2. ทบทวนเป้ำหมำยกำรพัฒนำด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ ตำมแผนระดับ

นโยบำยส ำคัญ ติดตำมสถำนกำรณ์กำรพัฒนำ และสถำนกำรณ์ ววน. และน ำเสนอข้อมูล

ควำมรู้เชิงระบบของระบบรำงและโลจิสติกสภ์ำพรวมของประเทศ 

2.1 กำรทบทวนเป้ำหมำยที่เกี่ยวข้อง 

การด าเนินการโครงการ การจัดการความรู้เพื่อพัฒนาระบบวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) 

ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ผู้จัดท าได้ท าการทบทวนเป้าหมายที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

1. ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) 

2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) 

3. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี 

4. แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566-2570 

5. แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 – 2570 

6. กรอบนโยบายและยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. 2566 - 2570 

7. แผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 

2.1.1 ยุทธศำสตร์ชำติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) 

เป็นยุทธศาสตร์ชาติฉบับแรกของประเทศไทยตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย มาตรา 64 มี

เป้าหมายการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืนตามหลักธรรมา  ภิบาลเพื ่อใช้เป็นกรอบในการจัดท าแผนต่างๆ  

ให้สอดคล้องและบูรณาการกัน รวมถึงก าหนดวิธีการการมีส่วนร่วม ภาคประชาชนในการติดตาม ตรวจสอบ 

และประเมินผลด้วยเพื่อให้บรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความมั่นคง  มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว 

ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” ซึ่งประกอบด้วย  ยุทธศาสตร์ทั้งสิ ้น 6 ด้าน คือ  

(1) ด้านความมั ่นคง มีเป้าหมายส าคัญ คือ การพัฒนาประเทศชาติให้ม ั ่นค ง ประชาชนมีความสุข  

(2) ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายอยู่ที่การพัฒนาศักยภาพของ  ประเทศในทุกมิติ  

(3) ด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ มีเป้าหมายส าคัญ คือ การพัฒนาคน  ให้เป็น

ทร ัพยากรของประเทศที ่ม ีท ักษะส ูงในท ุกม ิต ิและในทุกช ่วงว ัย ให ้ เป ็นคนดี เก ่ง และม ีค ุณภาพ  

(4) ด้านการ สร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม เป้าหมายที่ส าคัญ คือสร้างคามเป็นธรรม และลดความ

เหลื่อมล ้าในทุก มิติ (5) ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มีเป้าหมายส าคัญคือ 

การเติบโตร่วมกัน อย่างสมดุล ยั่งยืนทั้งทางสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม และ (6) ด้านการปรับสมดุลและ

พัฒนาระบบการ บริหารจัดการภาครัฐ มีเป้าหมายคือ การปรับเปลี่ยนภาครัฐใหยึดหลักเพื่อประชาชนและ

ประโยชน์ส่วนรวม (ราชกิจจานุเบกษา, 2561) 
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โดยแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติประกอบด้วย 23 แผน ได้แก่ (1) ความมั ่นคง (2) การ

ต่างประเทศ (3) การเกษตร (4) อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต (5) การท่องเที่ยว (6) พื้นที่และเมืองน่า

อยู่อัจฉริยะ (7) โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล (8) ผู้ประกอบการและวิสาหกิจขนาดกลางและ

ขนาดย่อมยุคใหม่ (9) เขตเศรษฐกิจพิเศษ (10) การปรับเปลี่ยนค่านิยมและวัฒนธรรม (11) การพัฒนา

ศักยภาพคนตลอดช่วงชีว ิต (12) การพัฒนาการเรียนรู ้ (13) การเสริมสร้างให้คนไทยมีสุขภาวะที ่ดี  

(14) ศักยภาพการกีฬา (15) พลังทางสังคม (16) เศรษฐกิจฐานราก (17) ความเสมอภาคและหลักประกันทาง

สังคม (18) การเติบโตอย่างยั ่งยืน (19) การบริหารจัดการน ้าทั ้งระบบ (20) การบริการประชาชนและ

ประสิทธิภาพภาครัฐ (21) การต่อต้านการทุจริตและประพฤติมิชอบ (22) กฎหมายและกระบวนการยุติธรรม 

และ (23) การวิจัยและพัฒนานวัตกรรม (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2563) 

โดยแผนงานด้านการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการสนับสนุนการด าเนินการตาม

ยุทธศาสตร์ชาติในด้านต่าง ๆ อาทิ ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งเป็นด้านที่ส่งผลต่อระบบ  

โลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยในอนาคต ที ่มุ ่งเน้นการเสริมสร้างให้ไทยเป็นประเทศแห่ง

อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเชื่อมไทยกับภูมิภาคต่าง ๆ ของโลก 

(ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2561) 

ส าหรับประเด็นภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ของอุตสาหกรรม

และบริการแห่งอนาคตและโครงสร้างพ้ืนฐาน มีดังนี้ 

1. อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต ส่งเสริมการวิจัย พัฒนา และประยุกต์ใช้นวัตกรรม 

โครงสร้างอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตที่ขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู่ประเทศที่พัฒนาแล้วดว้ย

นวัตกรรมและเทคโนโลยีแห่งอนาคต ประกอบด้วย (1) อุตสาหกรรมชีวภาพ  (2) อุตสาหกรรมและบริการ

การแพทย์ครบวงจร (3) อุตสาหกรรมและบริการดิจิทัล ข้อมูล และปัญญาประดิษฐ์ (4) อุตสาหกรรมและ

บริการขนส่งและโลจิสติกส์ และ (5) อุตสาหกรรมความม่ันคงของประเทศ  

2. โครงสร้างพื้นฐาน เชื่อมไทย เชื่อมโลก  

ครอบคลุมถึงโครงสร้างพื ้นฐานทางกายภาพในด้านโครงข่ายคมนาคม พื ้นที ่และเมือง รวมถึง

เทคโนโลยี ตลอดจดโครงสร้างพื ้นฐานทางเศรษฐกิจ โดย (1) เชื ่อมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้ร ้อยต่อ  

(2) สร้างและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ (3) เพิ ่มพื ่นที ่และเมืองเศรษฐกิจ (4) พัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน

เทคโนโลยีสมัยใหม่ และ (5) รักษาและเสริมสร้างเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ 
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การวิจัยและพัฒนานวัตกรรมของประเทศไทยมีจุดแข็งในด้านต่างๆ อาทิ ความหลากหลายทาง

ชีวภาพและสิ่งแวดล้อมสภาพแวดล้อมและกฎหมายที่เอื้อต่อการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน วิทยาศาสตร์ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรมอย่างไรก็ตาม ยังคงมีความท้าทายในด้านการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมที่สาคัญ  

เช่น การก าหนดโจทย์การวิจัยที่ตอบความต้องการของประชาชนกลุ่มต่าง ๆ ในประเทศ ของภาคการผลิตและ

บริการ หรือปัญหาของสังคมการบูรณาการหน่วยงานด้านการวิจัย พัฒนา และนวัตกรรม การขาดแคลน

บุคลากรนักวิจัย และการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ เป็นต้น โดยการขับเคลื ่อนการวิจั ยและพัฒนา

นวัตกรรมของประเทศ จะมุ่งเน้นการด าเนินการใน 5 แผนย่อยการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมของแผนแม่บท

ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ที่แบ่งกลุ่มตามผลที่คาดว่าจะได้รับเพื่อสนับสนุนการด าเนินการตามยุทธศาสตร์ชาติ 

ได้แก่ (1) ด้านเศรษฐกิจ (2) ด้านสังคม (3) ด้านสิ่งแวดล้อม (4) ด้านองค์ความรู้พื้นฐาน และ (5) ด้านปัจจัย

สนับสนุนด้านการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม  

แผนย่อยการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยคือ 

ด้านเศรษฐกิจ โดยมีแนวทางในการพัฒนา 2 แนวทาง ดังนี้ 

1. แนวทำงพัฒนำอุตสำหกรรมแห่งอนำคต  โดยการส่งเสริมการวิจัย พัฒนา และประยุกต์ใช้

นวัตกรรมในภาคอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ ได้แก่ อุตสาหกรรมชีวภาพ อุตสาหกรรมความมั่นคง

อุตสาหกรรมพลังงาน อุตสาหกรรมดิจิทัล ข้อมูล และปัญญาประดิษฐ์ และอุตสาหกรรมอาหาร ยาและ

เครื่องส าอาง โดยมีประเด็นการวิจัยที่ส าคัญ อาทิ ชีววัตถุและวัคซีน สมุนไพร วิทยาการหุ่นยนต์และระบบ

อัตโนมัติ ความปลอดภัยไซเบอร์ พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก โครงข่ายพลังงานอัจฉริยะ การกักเก็บ

พลังงาน การบินและอวกาศ การขนส่งระบบราง การเชื่อมต่อของสรรพสิ่ง และข้อมูลขนาดใหญ ่

2. พัฒนำบริกำรแห่งอนำคต โดยการส่งเสริมการวิจัย พัฒนา และประยุกต์ใช้นวัตกรรมในภาค

บริการเป้าหมายของประเทศ ได้แก่ การบริการทางการแพทย์ การท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ที่มีคุณภาพอย่างยั่งยืน 

และการบริการขนส่งและโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับการให้บริการ เพิ่มทักษะของบุคลากรไทยที่สอดคล้องกับ

ความตอ้งการของตลาด โดยมีประเด็นการวิจัยที่ส าคัญ อาทิ ระบบแพทย์ปฐมภูมิ การดูแลผู้สูงอายุ การบริการ

ทางการแพทย์แบบแม่นย า การท่องเที ่ยวเชิงส่งเสริมสุขภาพ การท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์สิ ่งแวดล้อมและ

วัฒนธรรม และการกระจายสินค้า ระบบโลจิสติกส์อัจฉริยะ 

2.1.2 แผนพัฒนำเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) 

การด าเนินงานเพื ่อขับเคลื ่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศก่อนที ่จะมีการ

ประกาศใช้แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) ได้อาศัยแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

เป็นแผนหลักเพื่อเป็นกรอบในการวางแผนในระดับปฏิบัติต่าง ๆ โดยแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
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ฉบับที่ 13 ที่มีแผนการเพื่อพัฒนาประเทศในระยะ 5 ปี ซึ่งต่อจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 – 2564) โดยแผนพัฒนาฯ ฉบับ 13 ได้จัดท าขึ้นเพ่ือให้เป็นแผนที่มีความชัดเจนในการ

ก าหนดทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาประเทศที่ต้องการมุ่งเน้น ที่เริ ่มต้นจากการสังเคราะห์ วิเคราะห์

แนวโน้ม พร้อมทั้งผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดขึ้นทั้งในประเทศ ภูมิภาค และระดับโลก เพ่ือ

ประเมินความท้าทายและโอกาสในการพัฒนาประเทศภายใต้บริบทเงื่อนไขจ ากัดที่ประเทศต้องเผชิญ โดย

พิจารณาองค์ประกอบของการพัฒนาประเทศในมิติต่าง ๆ ที่มีความเชื่อมโยงหรือเป็นองค์ประกอบของประเด็น

ยุทธศาสตร์ที่ระบุไว้ในยุทธศาสตร์ชาติอย่างรอบด้าน (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 

2565) 

 แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 มีวัตถุประสงค์เพื่อ “พลิกโฉมประเทศไทยสู่ สังคมก้าวหน้า เศรษฐกิจสร้าง

มูลค่าอย่างยั่งยืน” ที่มีการก าหนดเป้าหมายหลักของการพัฒนาจ านวน 5 หลัก เพื่อน าไปสู่ภาพของการ  

ขับเคลื่อนที่ชัดเจน ในลักษณะของวาระการพัฒนา ที่เอื้อให้เกิดการท างานร่วมกันของหลายหน่วยงานและ

หลายภาคส่วนในการผลักดันการพัฒนาเรื่องใด เรื่องหนึ่งให้เกิดผลได้อย่างเป็นรูปธรรม โดยเป้าหมายหลักของ

การพัฒนาประกอบด้วย 

1. การปรับโครงสร้างภาคการผลิตและบริการสู่เศรษฐกิจฐานนวัตกรรม 

2. การพัฒนาคนส าหรับโลกยุคใหม่ 

3. การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและความเป็นธรรม 

4. การเปลี่ยนผ่านการผลิตและบริโภคไปสู่ความยั่งยืน 

5. การเสริมสร้างความสามารถของประเทศในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงและความเสี่ยงภายใต้

บริบทโลกใหม่ 

นอกจากนี้แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 13 ได้ก าหนดหมุดหมายการพัฒนาจ านวน 13 หมุดหมาย ที่มีการ

แบ่งหมุดหมายออกเป็น 4 มิติ เพ่ือสะท้อนประเด็นการพัฒนาที่มีล าดับส าคัญสูงต่อการพลิกโฉมประเทศไทยสู่

สังคมก้าวหน้า เศรษฐกิจสร้างมูลค่าอย่างยั่งยืน โดยหมุนหมายที่ที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และ

ระบบรางของประเทศเทศไทย คือ หมุดหมายที่ 5 ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทาง  

โลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค ที่อยู่ในมิติที่ 1  

เนื่องด้วยสถานการณ์การแข่งขันทางการค้าของสหรัฐอเมริกาและจีนที่ขยายวงกว้างส่งผลกระทบ

ต่อเนื่องถึงไทย ดังนั้น ทิศทางในอนาคตของไทยจึงควรแสดงบทบาทการเป็นหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจกับประเทศ

ต่าง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขง โดยเน้นความร่วมมือมากกว่าการ

แข่งขัน และให้ไทยเป็นประตูและทางเชื่อมเพื่อสร้างดุลยภาพที่สร้างสรรค์ด้านความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ

และเศรษฐกิจระหว่างภูมิภาคและมหาอานาจเพื่อความก้าวหน้าและมั่นคงของภูมิภาคและภูมิภาคซึ่งอยู่ใน
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พื้นที่ความขัดแย้งที่ต้องรักษาความสัมพันธ์กับทั้งสองประเทศ โดยเฉพาะการปรับเปลี่ยนทิศทางการค้าการ

ลงทุนในห่วงโซ่อุปทานโลกและการจัดกลุ่มทางการเมืองและเศรษฐกิจ โดยหมุดหมายที่ 5 มีความเชื่อมโยงกับ

เป้าหมายหลักของแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 13 (รูปที่ 2-1) ทั้งหมด 4 เป้าหมาย ได้แก่  

เป้ำหมำยที่ 1 การปรับโครงสร้าง ภาคการผลิตและบริการสู่เศรษฐกิจฐานนวัตกรรม  

เป้ำหมำยที่ 2 การพัฒนาคนส าหรับโลกยุคใหม่  

เป้ำหมำยที่ 3 การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและความเป็นธรรม 

เป้ำหมำยที่ 4 การเปลี่ยนผ่านการผลิตและบริโภคไปสู่ ความยั่งยืน  

 
รูปที่ 2-1 ความเชื่อมโยงระหว่างหมุดหมายการพัฒนากับเป้าหมายหลัก 
ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2565) 

นอกเหนือจากการมีความเชื่อมโยงกับเป้าหมายหลักของแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 13 แล้ว ยังมีความ

เชื่อมโยงกับแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติในประเด็นส าคัญ ได้แก่ (1) การต่างประเทศ ในการขยายความ

ร่วมมือในด้านเศรษฐกิจ การค้า การคมนาคม และทรัพยากรมนุษย์  ทั้งในระดับทวิภาคีและพหุภาคีกับ

นานาชาติโดยเฉพาะในกลุ่มอนุภูมิภาคและภูมิภาคเอเชีย (2) อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต ที่ให้

ความส าคัญกับการพัฒนาต่อยอดอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศไปสู่อุตสาหกรรม อนาคตที่เติบโตเป็นเสา

หลักของเศรษฐกิจไทยและการสร้างสภาพแวดล้อมที่เอื้ออ านวยต่อการพัฒนาของอุตสาหกรรมและบริการ  

(3) โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล โดยมุ่งเน้นการขยายขีดความสามารถ  พัฒนาคุณภาพและ

ประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับผลิตภาพของภาคการผลิต

และบริการ ลดต้นทุนการผลิตและบริการที่แข่งขันได้ในระดับสากล สนับสนุนให้เกิด  ความเชื่อมโยงกับ 

อนุภูมิภาคและภูมิภาคอย่างเป็นระบบ และ (4) การเติบโตอย่างยั่งยืน โดยมุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือน
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กระจก ใช้ประโยชน์และสร้างการเติบโตบนฐานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และการลงทุนที่เป็นมติร

ต่อสภาพภูมิอากาศในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐและภาคเอกชน (ส านักงานสภาพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2565) 

โดยแผนกลยุทธ์ส าหรับการพัฒนาเพื่อให้เป็นไปตามเป้าหมายของหมุดหมายที่ 5 สามารถสรุปได้ดัง

แสดงในรูปที่ 2-2  

 
รูปที่ 2-2 แผนที่กลยุทธ์ของหมุดหมายที่ 5  
ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2565) 

2.1.3 ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำระบบคมนำคมขนส่งระยะ 20 ปี 

แผนการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในอนาคตจะมุ่งเน้นการพัฒนาเพื ่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลงวิถีชีวิต พฤติกรรมการเดินทางของผู้คนและรูปแบบในการท าธุรกิจ และความต้องการในการ
เด ินทางอันเป ็นผลกระทบจากกระแสโลกาภิว ัตน ์ การกระจายความเจร ิญไปส ู ่ภ ูม ิภาคที ่มากขึ้น  
การเปลี่ยนแปลงเชิงบริบทที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง การตอบสนองผู้ใช้บริการ ความทันสมัย 
การเจริญเติบโตในอนาคต และความต้องการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ดังนั้น การพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งจึงจ าเป็นต้องค านึงถึงประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
(Green and Safe Transport) การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ และระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างเสมอ
ภาคและเท่าเทียม ดังแสดงในรูปภาพที่ 2-3 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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รูปที่ 2-3 ประเด็นที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี ของไทย 
ที่มำ: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

1. การขนส่งที ่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ ่งแวดล้อม คือ การส่งเสริมการคมนาคมขนส่งที่
ปลอดภัยในทุกรูปแบบการขนส่ง มุ่งเน้นการจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานที่ปลอดภัยได้มาตรฐาน บังคับใช้
กฎหมายจราจร บริหารจัดการโดยน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดให้มี
ประสิทธิภาพ นอกจากนี้หน่วยงานที่ให้บริการด้านคมนาคมขนส่งยังต้องบริหารจัดการบุคลากรเพื ่อให้
ปฏิบัติงานได้อย่างเหมาะสม ต้องส่งเสริมการคมนาคมขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม สนับสนุนการคมนาคม
ขนส่งที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ มีการเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติการบิน การใช้สนามบิน และการบริหารจราจรทาง
อากาศ เป็นต้น 

2. การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ คือ การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและโลจิสติกส์โดยพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งให้เชื่อมโยงกับฐานการผลิต แหล่งเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม ประตูการค้า
และสถานที่ท่องเที่ยวที่ส าคัญ ให้เชื่อมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งต่างๆ กับเมืองหลักในภูมิภาค มีการบริหาร
จัดการที่มีประสิทธิภาพเพ่ือลดต้นทุนโลจิสติกส์ ลดปัญหาคอขวด และส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
โดยให้การขนส่งทางรางและทางน ้าเป็นรูปแบบการขนส่งหลักและให้การขนส่งทางถนนเป็นระบบสนับสนุน 
(Feeder Systems) พัฒนาความสามารถในการรองรับ (Capacity) และประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐาน
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ นอกจากนี้ ช้ระบบขนส่งอัจฉริยะและเทคโนโลยีเพ่ือ
ยกระดับการให้บริการขนส่งและบริหารจัดการระบบคมนาคมขนส่งให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดอีกด้วย 

3. ระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างเสมอภาคและเท่าเทียม คือ การยกระดับการขนส่งให้
สามารถรองรับผู้ใช้งานได้ทุกกลุ่มทั้งกลุ่มผู้สูงอายุ ผู้พิการ และเด็ก เพื่อให้ประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าถึง
บริการขนส่งได้อย่างสะดวก มีค่าโดยสารที่เหมาะสม และมีประสิทธิภาพ เป็นต้น เปิดโอกาสในการเดินทางให้
ประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าร่วมกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งต้องมีการพัฒนาทั้งด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานและการบริหารจัดการ รวมทั้งการพิจารณามาตรการสนับสนุนต่างๆ 
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ทั้งนี้ กระทรวงคมนาคมได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี 
เพื่อเป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในระยะยาว และให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ขับเคลื่อนไปในทิศทางและมุ่งสู ่เป้าหมายเดียวกัน ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 เกิดการบูรณาการแผนงานโครงการร่วมกันเพื่อบรรลุเป้าหมายที่
ก าหนดไว้ได้ส าเร็จ โดยประกอบด้วยยุทธศาสตร์ 5 ด้าน ดังนี้ 

1. ยุทธศำสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทุกรูปแบบการขนส่ง

และการบริการ โดยบูรณาการแผนงานโครงการกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ขั้นตอนการวางแผนจนถึง

ขั้นตอนการก่อสร้างให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทั้งระบบและสิ่งอ านวยความสะดวก

อื่นๆ ให้มีโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ มีการบูรณาการระหว่างรูปแบบการขนส่ง 

มุ่งเน้นให้ระบบโครงสร้างพื้นฐานทางรางและทางน ้าเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ ระบบการขนส่ง

ทางถนนเป็นระบบเสริม (Feeder Systems) เพื่อขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้า ค านึงถึงการเชื่อมต่อให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุดเพื่อลดต้นทุนการขนส่ง พัฒนาศูนย์การเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า เช่น Inland 

Container Depot (ICD) หรือ Container Yard (CY) เป็นต้น รวมทั้งการพัฒนาจุดเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบ

การขนส่ง ประกอบกับการบริหารจัดการระบบคมนาคมขนส่ง โดยเฉพาะการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน

ที่มีอยู่ให้ใช้ประโยชน์ได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด พร้อมส่งเสริมลดการใช้พลังงานและการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกในภาคคมนาคมขนส่ง ส่งเสริมความร่วมมือในด้านต่างๆโดยปรับเปลี่ยนเป็นโครงสร้างเศรษฐกิจที่

ขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรรมการผลิตและเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มมูลค่าสินค้าและบริการ และการพัฒนาคลัสเตอร์

อุตสาหกรรมที่มีศักยภาพที่จะส่งเสริมให้เกิดการขยายการลงทุนในประเทศมากข้ึน  

2. ยุทธศำสตร์ที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง ยกระดับการให้บริการและการบริหาร
จัดการในการอ านวยความสะดวกด้านการค้าและการจัดการห่วงโซ่อุปทาน เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบบริหาร
จัดการขนส่งสินค้าซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ส่งเสริมการขนส่ง
สินค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ ให้การขนส่งทางรางและทางน ้าเป็นรูปแบบหลักซึ่งมีต้นทุนต ่า
กว่าการขนส่งทางถนน มีความปลอดภัย และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม จัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งเอื้อต่อการเคลื่อนย้ ายสินค้าและบริการที่มีประสิทธิภาพ 
ตอบสนองผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการอย่างทันท่วงที  

3. ยุทธศำสตร์ที่ 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย ก ากับดูแล และปฏิรูปองค์กร ปรับโครงสร้าง
องค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านคมนาคมขนส่งให้มีบทบาทที่ชัดเจนระหว่างหน่วยงานด้านนโยบาย ก ากับ
ดูแล และประกอบการด้านการขนส่ง เพ่ือให้การด าเนินงานในแต่ละด้านมีความชัดเจน มีประสิทธิภาพ และได้
มาตรฐานสากล รวมทั้งการปรับโครงสร้างหน่วยงานด้านคมนาคมทั้งทางถนน ทางราง ทางน ้า และทางอากาศ 
โดยแยกหน่วยงานด้านก ากับดูแลและหน่วยปฏิบัติงานด้านการขนส่งทางน ้าและการจัดตั้งกรมการขนส่งทาง
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ราง เป็นต้น นอกจากนี้ การปรับปรุงกฎหมาย กฎ ระเบียบที่เก่ียวข้องมีความจ าเป็นอย่างมากเพ่ือให้กฎหมาย
มีความทันสมัยสอดคล้องกับสถานการณ์เศรษฐกิจ สังคม บริบทการค้าการลงทุนที่เปลี่ยนแปลงไปและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถด าเนินงานตามที่กฎหมายก าหนดได้ อีกท้ัง เปิดโอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมใน
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่ง มุ่งเน้นการเพ่ิมบทบาทเอกชนในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน  

4. ยุทธศำสตร์ที่ 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร ผลิตและพัฒนาบุคลากรเป็นปัจจัยพื้นฐานที่
ส าคัญ เพื่อให้มีบุคลากรด้านการคมนาคมขนส่งในด้านต่างๆ ที่มีคุณภาพ เพียงพอ รองรับการเติบโตของ
อุตสาหกรรมด้านคมนาคมขนส่งทั้งภายในประเทศและในระดับภูมิภาค  

5. ยุทธศำสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา เพื่อน าเทคโนโลยีนวัตกรรมและระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะต่างๆ ที่มีความก้าวหน้า
อย่างรวดเร็วมาปรับใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพ
สูงขึ้น และเป็นเครื่องมือและกลไกส าคัญในการจัดการบริการขนส่ง สนับสนุนนโยบายของภาครัฐในการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคม และส่งเสริมการผลิตของภาคการเกษตรและอุตสาหกรรม  

2.1.4 แผนปฏิบัติกำรด้ำนคมนำคม พ.ศ.2566 - 2570  

แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566 – 2570 ขึ้นเพื่อให้สอดคล้องกับการด าเนินงานตามกรอบ

ยุทธศาสตร์ชาติระยะที่ 2 (พ.ศ. 2566 – 2570) และแนวทางการด าเนินการตามตัวชี้วัดแผนแม่บทภายใต้

ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 และยุทธศาสตร์พัฒนาระบบคมนาคม

ขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งโลจิสติกส์ของไทย ในการลดต้นทุนและการเพ่ิม

สัดส่วนปริมาณการขนส่งทางรางและทางน ้า และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเชื่อมโยงสนสนับสนุนการ

ท่องเที่ยวในประเทศและการท่องเที่ยวเชื่อมโยงภูมิภาต การสร้างความปลอดภั ยด้านการคมนาคมขนส่ง  

การพัฒนาและน าระบบดิจิทัลมาใช้ในการบริการด้านคนมนาคมขนส่งการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมด้าน

คมนาคมขนส่ง รวมถึงการพัฒนากฎหมายที่ไม่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาภาครัฐและเอกชน  (กระทรวง

คมนาคม ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2566) 

โดยแผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566 - 2570 ประกอบด้วย 4 ยุทธสาสตร์หลัก ที ่มี

รายละเอียดดังนี้ 

ยุทธศำสตร์ท ี ่ 1 ยกระดับค ุณภำพกำรให้บร ิกำรด้ำนกำรคมนำคมขนส่งและโลจิสติกส์   

มีเป้าประสงค์ คือ 1) ยกระดับคุณภาพการบริการและเพิ่มการใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐาน  และสิ่งอ านวย

ความสะดวกด้านการขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพ 2) ยกระดับคุณภาพการให้บริการ และเพิ ่มขีด

ความสามารถของระบบ คมนาคมขนส่งทางรางเพื ่อเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศในอนาคต  



 

 หน้า 16 

3) ยกระดับการคมนาคมขนส่งทางน ้าและพาณิชยนาวีเพื่อเพิ่มศักยภาพ และลดต้นทุนการขนส่งของประเทศ 

4) สร้างความเข็มแข็งให้กับ ภาคการให้บริการขนส่งทางอากาศ ให้สามารถแข่งขันได้ในระดับสากล  

5) ยกระดับคุณภาพการให้บริการ ระบบขนส่งสาธารณะและการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพ่ือสนับสนุนการ

ขนส่งที่ไร้รอยต่อ 6) เตรียมพร้อมรองรับเทคโนโลยี และการเปลี่ยนแปลงของยานพาหนะ การขนส่ง และการ

เดินทางในรูปแบบใหม่  

ยุทธศำสตร์ที่ 2 พัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนคมนำคมขนส่งเพื่อสนับสนุนกำรพัฒนำประเทศ  มี

เป้าประสงค์ คือ 1) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนนรองรับการบริการประชาชน

และขับเคลื่อนภาคเศรษฐกิจของประเทศที่มีประสิทธิภาพ 2) เร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางและสิ่ง

อ านวยความสะดวกที่มีประสิทธิภาพเพื่อเปลี่ยนผ่านสู่การเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศในอนาคต  

3) พัฒนาโครงสร้างพื ้นฐานการคมนาคมขนส่งทางน ้าให้มีประสิทธิภาพเพื่อสนับสนุนการเดินทาง การ

ท่องเที ่ยว และเป็นรูปแบบการขนส่งทางเลือกในการให้บริการและลดต้นทุนการขนส่งของประเทศ  

4) ปรับปรุงพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐานการคมนาคมขนส่งทางอากาศเพื ่อรองรับการขยายตัวและเพิ ่มขีด

ความสามารถในการแข่งขันในอุตสาหกรรมการบินภายในและระหว่างประเทศ 5) เร่งขับเคลื่อนพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองให้ทั่วถึงครอบคลุมเพื่อผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนผ่านไปสู่การ

เดินทางที่ยั่งยืน 

ยุทธศำสตร์ที ่ 3 ปรับปรุงมำตรฐำนควำมปลอดภัยและสนับสนุนกำรเดินทำงที่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม มีเป้าประสงค์คือ 1) ปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน 

อย่างยั่งยืนในทุกมิติ 2) ยกระดับความปลอดภัยในการเดินทาง และการคมนาคมขนส่งทางราง 3) เพิ่มความ

ปลอดภัย และลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ จากการคมนาคมขนส่งทางน ้า 4) เสริมสร้างความปลอดภัยของ 

การเดินทางทางอากาศเพื่อความมั่นคง และเป็นไปตามมาตรฐานสากล 5) มุ่งมั่นพัฒนาการคมนาคมขนส่งที่

ยั่งยืน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ยุทธศำสตร์ที่ 4 พัฒนำองค์กรและระบบงำนให้ทันสมัยมีประสิทธิภำพและโปร่งใส มีเป้าประสงค์

คือ 1) พัฒนาองค์กรและกระบวนงานในระบบราชการให้ทันสมัยมีประสิทธิภาพสนองต่อพันธกิจการไปสู่

องค์กรสมรรถนะสูง 2) เพิ่มศักยภาพและขีดความสามารถของหน่วยงานและบุคลากรเพื่อขับเคลื่อนพันธกิจ

ไปสู่องค์กรสมรรถนะสูงรองรับกับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 3) บริหารราชการโดยยึดหลักธรร

มาภิบาลมีความโปร่งใสปลอดการทุจริตและประพฤติมิชอบ 
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2.1.5 แผนปฏิบัติกำรด้ำนกำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 - 2570 

แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2566 -2570 จัดขึ้นภายใต้การ

เชื่อมโยงของแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 และได้

พิจารณาถึงความสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) 

แห่งสหประชาชาติ โดยมีความต่อเนื่องจากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติสก์ของประเทศ ฉบับที่ 3 

(พ.ศ. 2561 – 2565) ตามกรอบแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ระยะ 20 ปี ซึ่งได้เปลี่ยนชื่อจาก “แผน

ยุทธศาสตร์” เป็น “แผนปฏิบัติการ” ที่มีเป้าหมายคือ “ระบบโลจิสติกส์เป็ นกลไกส าคัญในการผลักดันให้

ประเทศไทยเป็นประตูการค้าที่ส าคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค” (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ, 2566a) ที่อาศัยหลักการและแนวคิด 4 ประการ ดังนี้  

1. ควำมต่อเนื่องของกำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ที่ผ่ำน : (จากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 

โลจิสติสก์ของประเทศ ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2561 – 2565)) โดยพิจารณาถึงระบบโลจิสติกส์เพ่ือ

น าไปสู่การก าหนดทิศทางการพัฒนาที่ต่อเนื่อง 

2. กำรประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ : ก าหนดทิศทางโลจิสติกส์ให้มีการน าเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมมาใช้ประโยชน์ในภาคส่วนต่างๆ อย่างครอบคลุม 

3. กำรพัฒนำเศรษฐกิจชีวภำพ เศรษฐกิจหมุนเวียน และเศรษฐกิจสีเขียว (BCG): ให้ความส าคัญ

กับการประยุกต์ใช้องค์ความรู้ทางด้านวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีสมัยใหม่ และความคิดสร้างสรรค์ 

เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ ควบคู่กับการรักษาความสมดุลระหว่างการอนุรักษร์และการใช้

ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ 

4. เป้ำหมำยกำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืนของสหประชำชำติ (SDGs): ก าหนดทิศทางการพัฒนาที่มุ่งเน้น

เสริมสร้างคุณภาพชีวิตที่ดีให้กับประชนชนทุกกลุ่ม ทั้งในมิติส่งเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

ที่ต่อเนื่อง การสร้างโครงสร้างพื้นฐานที่มีความยืดหยุ่นต่อการเปลี่ยนแปลงครอบคลุมและยั่งยืน 

แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2566 -2570 มีแนวทางในการ

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 5 แนวทางหลัก ได้แก่ 

1. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก  

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก ประกอบด้วย 4  

กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 สร้ำงโครงข่ำยกำรเชื่อมโยงกำรขนส่งและระบบโลจิสติกส์ระหว่ำงท่ำเรือ รถไฟ 

ถนน และท่ำอำกำศอย่ำงครอบคลุม เชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ พื้นที่อุตสำหกรรม

และชำยแดนส ำคัญ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) พัฒนาเส้นทางการขนส่ง
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ระหว่างเมืองและถนนเลี ่ยงเมือง (2) เร่งพัฒนาโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่  

(3) พัฒนาและใช้ประโยชน์ท่าเรือให้เกิดประสิทิภาพสูงสุด และ (4) พัฒนาท่าอากาศ

ยานในภูมิภาคที่มีศักยภาพ 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนำศูนย์บริกำรโลจิสติกส์และปรับปรุงด่ำนชำยแดนที่ส ำคัญ ที่มีแนวทางในการ

พัฒนา คือ (1) พัฒนาศูนย์บริการโลจิสติกส์สนับสนุนการเป็นศูนย์ขนส่งและเปลี่ยน

ถ่ายรูปแบบการขนส่งในภูมิภาค และ (2) ปรับปรุงด้านศุลกากรหรือพัฒนาจุดผ่าน

แดนที่มีศักยภาพทางการค้า 

กลยุทธ์ที่ 3 บริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนและศูนย์บริกำรโลจิสติกส์  ที่มีแนวทางในการ

พัฒนา คือ (1) จัดท าแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน (2) ส่งเสริมการ

ขนส่งทางรางและทางล าน ้า (3) ส่งเสริมให้ภาครัฐและภาคเอกชนในท้องถิ่นมีส่วน

ร่วมพัฒนาโครงการ และ (4) ส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการเป็นผู้ให้บริการ 

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมกำรใช้ประโยชน์จำกควำมก้ำวหน้ำด้ำนเทคโนโลยีดิจิทัล โดยมีแนวทางใน

การพัฒนาคือส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐานและหน่วยงาน

ของรัฐใช้ประโยชน์จากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีดิจิทัลในการพัฒนาและปรับปรุง

บริการที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ 

2. การยกระดับมาตรฐานและเพ่ิมมูลค่าโซ่อุปทาน 

โดยกลยุทธ์ของแนวการยกระดับมาตรฐานและเพ่ิมมูลค่าโซ่อุปทาน ประกอบด้วย 4 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนำกำรบริหำรจัดกำรโลจิสติกส์และโซ่อุปทำนภำคกำรเกษตร ที่มีแนวทางใน

การพัฒนา คือ (1) ให้ความช่วยเหลือแก่เกษตรกรและสถาบันเกษตร (2) ส่งเสริมให้

เกษตรลดความสูญเสียในกิจกรรมโลจิสติกส์ (3) สนับสนุนให้เกษตรกรสามารถ

เข้าถึงช่องทางการตลาด (4) เสริมสร้างศักยภาพสถาบันเกษตรกรให้เป็นกลไกหลัก 

และ (5) ก าหนดหน่วยงานเจ้าภาพหลัก 

กลยุทธ์ 2 พัฒนำระบบนิเวศ (Ecosystem) ที่เหมำะสมต่อกำรเติบโตของผู้ประกอบกำร

ภำคอุตสำหกรรม ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) สนับสนุนผู้ประกอบการในการ

พัฒนาและประยุกต์ใช้เทคโนโลยี นวัตกรรม และระบบสารสนเทศ (2) สนับสนุนการ

พัฒนาช่องทางตลาดใหม่ๆ โดยเฉพาะช่องทางการตลาดพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์  

(e-commerce) (3) สนับสนุนการเข้าถึงแหล่งเงินทุนและการใช้นวัตกรรมทาง

การเงินอย่างเหมาะสมและต่อเนื่อง และ (4) ส่งเสริมผู้ประกอบการไทยลงทุนใน

ต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขง 
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กลยุทธ์ที่ 3 กำรด ำเนินกำรที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มีแนวทางในการพัฒนา คือ ผลักดันให้มี

การด าเนินมาตรการต่างๆ 

3. การพัฒนาพิธีการศุลกากร กระบวนการน าเข้า – ส่งออกท่ีเกี่ยวข้องและการอ านวยความสะดวก

ในการขนส่งระหว่างประเทศ 

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาการพิธีการศุลกากรกระบวนการน าเข้า - ส่งออก ที่เกี่ยวข้องและ

การอ านวยความสะดวกในการขนส่งระหว่างประเทศ ประกอบด้วย 5 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนำกำรเชื่อมโยงข้อมูลและใช้ประโยชน์จำกระบบ NSW ที่มีแนวทางในการ

พัฒนา คือ (1) พัฒนาระบบ NSW ให้สามารถรองรับการเชื่อมโยงข้อมูลกับระบบที่

เกี่ยวข้อง (2) ผลักดันให้มีการเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ผ่าน ASEAN Single 

Window (ASW) และ (3) ส่งเสริมการใช้ประโยชน์จาก NSW 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนำกระบวนกำรโลจิสติกส์ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ ที่มีแนวทำงในกำรพัฒนำ 

คือ (1) เร่งปรับลดขั้นตอนกระบวนการน าเข้า-ส่งออก (2) เร่งรัดการก าหนดพิกัด

ศุลกากรและรหัสสถิติเพื่อควบคุมการน าเข้า-ส่งออก (3) เร่งรัดการเชื่อมโยงข้อมูล

กระบวนงานที ่เกี ่ยวข้องกับการน าเข้า -ส่งออกระหว่างหน่วยงาน (4) พัฒนา

แบบฟอร์มกลางการขอใบอนุญาตและใบรับรองอิเล็กทรอนิกส์ (Single e-Form) 

และ (5) หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องเร่งรัดปรับปรุงกฎหมาย 

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนำกำรอ ำนวยควำมสะดวกกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดนและข้ำมแดน ณ ประตู

กำรค้ำที่ส ำคัญ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) บูรณาการความร่วมมือระหว่าง

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการน าเข้า - ส่งออกสินค้า (2) ผลักดันและพัฒนาความ

ร่วมมือด้านพิธีการศุลกากรระหว่างประเทศ และ (3) พิจารณาปรับปรุงกฎหมาย

การขนส่งสินค้าผ่านแดนและถ่ายล า 

กลยุทธ์ที่ 4 เร่งพัฒนำควำมร่วมมือและแก้ไขอุปสรรคกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ  ที่มี

แนวทางในการพัฒนา คือ (1) เร่งรัดการเจรจาเชิงรุกทั้งในระดับทวิภาคีและระดับ

พหุภาคี (2) เร่งรัดการด าเนินการตามกรอบความตกลงทางการค้าและโลจิสติกส์

โดยเฉพาะคู่ค้าหลัก และ (3) จัดท าแผนบริหารความเสี่ยงรองรับการขนส่งสินค้าใน

สถานการณ์ฉุกเฉิน 

กลยุทธ์ที่ 5 ปรับปรุงและพัฒนำกฎหมำยและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับกำรขนส่งและโลจิสติกส์

ระหว่ำงประเทศ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) พิจารณาพันธกรณีระหว่าง

ประเทศ และมาตรฐานสากลที ่เกี ่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

(2) พัฒนากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวจ้อง รองรับการขนส่งและกิจกรรมโลจิสติกส์
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สมัยใหม่ และ (3) สร้างการรับรู ้หรือประชาสัมพันธ์เกี ่ยวกับการปรับปรุงหรือ

เพ่ิมเติมกฎหมายและระเบียบให้แก่ผู้ประกอบการอย่างทั่วถึง 

4. การพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (Logistics Service Providers : LSPs) 

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาศักยะภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยประกอบด้วย 2 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที ่ 1 เสริมสร้ำงศักยภำพผู ้ให้บริกำรโลจิสติกส์  ที ่ม ีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) สนับสนุนการใช้เทคโนโลยี นวัตกรรม และ Digital Platform (2) สนับสนุนการ

พัฒนาและยกระด ับการให ้บร ิการขนส ่งและโลจ ิสต ิกส ์ส  าหร ับส ินค ้าท ี ่มี

ลักษณะเฉพาะ (3) สนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินธุรกิจไปสู่แนวคิด

เศรษฐกิจแบ่งปัน (4) สนับสนุนการเข้าถึงฐานข้อมูล และ (5) สนับสนุนการด าเนิน

ธุรกิจที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

กลยุทธ์ที่ 2 ยกระดับผู ้ให้บริกำรโลจิสติกส์ไทยสู่เวทีสำกล ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) พัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยที่สามารถให้บริการแบบครบวงจรและได้รับการ

รับรองตามมาตรฐานสากล (2) ผลักดันผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยพัฒนาโมเดลธุรกิจ 

(Business Model) ที่ทันสมัย (3) ส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมและธุรกิจโลจิ

สติกส์ และ (4) สนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์สร้างเครือข่ายความร่วมมือและลงทุน

ด าเนินธุรกิจทั้งในประเทศและภูมิภาค 

5. การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมการพัฒนาบุคลากรและการติดตามผลด้านโลจิสติกส์ 

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม การพัฒนาบุคลากร และ

การติดตามผลด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 4 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 ส่งเสริมกำรวิจัยและน ำผลงำนวิจัยไปประยุกต์ใช้ในกำรพัฒนำเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมด้ำนโลจิสติกส์ที่ทันสมัยภำยในประเทศ มีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) ก าหนดกลไกการให้ทุนวิจ ัยแก่ข้อเสนองานวิจัยที ่มีแนวโน้มสามารถน า

ผลงานวิจัยไปใช้ได้จริงในเชิงพาณิชย์ (2) สร้างเครือข่ายความร่วมมือทั้งในประเทศ

และต่างปรเทศในการแลกเปลี่ยนข้อมูล และ (3) ส่งเสริมการเข้าถึงผลงานวิจัยเพ่ือ

ผลักดันการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ได้จากการวิจัยไปใช้ ต่อยอดการพัฒนา

กิจกรรมโลจิสติกส์อย่างเป็นรูปธรรม 

กลยุทธ์ที ่ 2 ส่งเสริมกำรลงทุนอุตสำหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในกำรพัฒนำ

กิจกรรมโลจิสติกส์ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) ก าหนดนโยบาย มาตรการจูง
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ใจและสิทธิประโยชน์ เพื่อดึงดูดนักลงทุนจากทั้งในประเทศและต่างประเทศ และ 

(2) สนับสนุนให้ภาครัฐด าเนินการจัดซื้อจัดจ้างที่ส่งเสริมผู้ประกอบการ 

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนำบุคลำกรด้ำนโลจิสติกส์ มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) สนับสนุนการ

ด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน และ (2) พัฒนาทักษา (Up-skill) 

และสร้างทักษะใหม่ (Re-skill หรือ New-skill)  

กลยุทธ์ที่ 4 ติดตำมและประเมินผลกำรพัฒนำด้ำนโลจิสติกส์ มีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) ปรับปรุงข้อมูลหรือตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ให้เป็นปัจจุบันและพัฒนาให้สอดคล้อง

กับบริบทการเปลี่ยนแปลง (2) ผลักดันให้หน่วยงานเจ้าของข้อมูลพัฒนาระบบการ

จัดเก็บข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์เพื่อเชื่อมโยงและแลกเปลี่ยนข้อมูลรูปแบบ

อิเล็กทรอนิกส์ระหว่างหน่วยงาน และ (3) ติดตามประเมินผลการด าเนินงานของ

หน่วยงานตามแผนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

โดยมีเป้าหมายในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ คือ 

1. ต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP ลดลง 

2. ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ GDP ลดลง 

3. LPI ด้านพิธีการศุลกากรดีขึ้น 

4. LPI ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและธุรกิจดีขึ้น 

ส าหรับตัวชี้วัดและค่าเป้าหมายภายใต้แผนปฏิบัติการฯ มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2-1 

ตำรำงท่ี 2-1 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 

2566 - 2570 

เป้ำหมำย ตัวช้ีวัด ค่ำเป้ำหมำย 
สัดส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP 

ลดลง 
สัดส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP ลดลงเหลือร้อยละ 5 

สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง
ต่อ GDP ลดลง 

สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ 
GPD 

ลดลงเหลือร้อยละ 5 

ประสิทธิภาพระบบโลจิสตสิก์ระหว่างปร
เทศ ด้านพิธีการศลุากกรดีขึ้น 

อันดับประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ด้านพิธีการศุลกากร 

อยู่ในอันดับ 25  
หรือค าแนนไม่ต ่ากว่า 3.20 

ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ระหว่าง
ประเทศ ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิ

สติกส์ทั้งภาครัฐและธุรกิจดีขึ้น 

อันดับประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์

ทั้งภาครัฐและธุรกิจ 

อยู่ในอันดับ 25 หรือ
คะแนนไมต่ ่ากว่า 3.60 

ที่มำ :  ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2566a) 
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นอกจากนี้แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย จัดท าขึ้นเพื่อให้ระบบ  

โลจิสติกส์มีทิศทางและมีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือให้มีความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้ ซึ่งเมื่อดู

จากรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปีพ.ศ. 2565 จะเห็นว่า ต้นทุนการขนส่งเป็นต้นทุนหลักของ

ต้นทุนโลจิสติกส์ โดยมีสัดส่วนโครงสร้างตุ้นทุนร้อยละ 48.4 ดังที่แสดงในรูปที่  2-4 เนื่องจากปัจจัยด้านราคา

ขนส่งยังอยู่ในระดับสูงตามการเปลี่ยนแปลงกลไกห่วงโซ่อุปทานโลก เนื่องด้วยราคาเชื้อเพลิงในประเทศปรับตัว

สูงขึ้นตามตลาดโลก ส่งผลให้ค่าบริการขนส่งสินค้าปรับตัวเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ อีกทั้งดัชนีค่าระวางเรือตู้

สินค้าและดัชนีค่าระหว่างเรือสินค้าเทกองยังคงอยู่ในระดับสูงจากการขาดแคลนตู้สินค้า ราคาน ้ามัน และภาวะ

เงินเฟ้อที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง รวมถึงความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนจากการเพิ่มขึ้ นของดอกเบี้ย

นโยบาย (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2566b) ส าหรับต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคง

คลังปีพ.ศ. 2565 มีอัตราเพิ่มขึ้นร้อยละ 6.39 จากปีพ.ศ. 2564 เนื่องด้วยอัตราเงินเฟ้อของประเทศส่งผลให้

ผู้ประกอบการมีต้นทุนค่าเสียโอกาสเพ่ิมข้ึนในการรักษาระดับสินค้าคงคลัง อีกท้ังอัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลูกค้าชั้นดี 

(MLR) เฉลี่ยทั้งปีอยู่ท่ีร้อยละ 5.50 และปรับขึ้นเล็กน้อยตั้งแต่ช่วงไตรมาสที่ 4 ตามอัตราดอกเบี้ยนโยบายของ

คณะกรรมการนโยบายการเงิน ซึ่งมีนโยบายการเงินแบบเข้มงวดเพื่อรักษาระดับอัตราเงินเฟ้อ 

 

 

รูปที่ 2-4 สัดส่วนโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ประเทศไทย ปีพ.ศ. 2565 
ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2566b) 

 ส าหรับต้นทุนการขนส่งสินค้า (หน่วย บาท/ตัน-กิโลเมตร) จ าแนกตามรูปแบบการขนส่งต่าง ๆ  

ดังแสดงในตารางที่ 2-2 จะพบว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าทางรถไฟมีต้นทุนอยู่ที่ 0.70 บาทต่อตัน-กิโลเมตร  

ซึ่งมีต้นทุนการขนส่งที่ต ่ากว่าขนส่งทางถนนและทางอากาศถึง 2 เท่า และ 30 เท่า ตามล าดับ แต่อย่างไรก็ตาม

ถึงแม้การขนส่งทางรางจะมีต้นทุนการขนส่งที่ต ่ากว่าการขนส่งทางถนนและทางอากาศ แต่การขนส่งทางราง

กลับมีสัดส่วนการขนส่งไม่เกินร้อยละ 2 เมื ่อเทียบกับการขนส่งประเภทอื่น (ดังแสดงในตารางที ่ 1 -1)  
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โดยสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางมีแนวโน้มลดลงในปีพ.ศ. 2565 โดยมีปริมาณรวม 11,659 พันตัน ลดลง

จาก 10,836 พันตัน ในปีพ.ศ. 2564 ดังที่แสดงรูปที่ 2-5 เนื่องจากการขาดแรงจูงใจในด้านราคา เนื่องด้วยมี

ค่าใช้จ่ายในการยกขนส่งสินค้าหลายครั้ง และขาดความเชื่อมั่นในความตรงต่อเวลาของการให้บริการ รวมทั้ง

โครงการรถไฟทางคู่และรถไฟสายใหม่อยู่ระหว่างการพัฒนาซึ่งต้องใช้ระยะเวลาในการด าเนินการ นอกจากนี้

ภาครัฐอยู่ระหว่างดันให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการให้บริการเพ่ือให้การขนส่งทางรางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

ตำรำงท่ี 2-2 ต้นทุนการขนส่งสินค้าของการขนส่งแต่ละรูปแบบ (บาท/ตัน-กิโลเมตร) 

รูปแบบการขนส่ง 2560 2561 2562 2563 

ทางถนน 1.38 1.38 1.37 1.37 
ทางราง 0.71 0.71 0.7 0.7 

ทางน ้า 0.52 0.52 0.55 0.55 
ทางอากาศ 20 20 21.62 21.62 

ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2562); ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร (2564); ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2565) 

 

รูปที่ 2-5 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (พันตัน) 
ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2566b) 

ประเภทสินค้าในการขนส่งสินค้าทางราง จะประกอบด้วย ก๊าซแอลพีจี น ้ามันดิบ น ้ามันทั่วไป  

ปูนซิเมนต์ถุง ปูนซิเมนต์ผง และสินค้าอื่น ๆ ซึ่งเมื่อดูจากสถิติการให้บริการด้านการขนส่งสินค้าตั ้งแต่  

ปีพ.ศ. 2561 ถึง 2566 พบว่า ตั้งแต่ปีพ.ศ.2563 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางมีแนวโน้มลดลงในทุกๆปี  

ดังที่แสดงในรูปที่ 2-6 โดยในปีพ.ศ. 2566 ปูนซิเมนต์ผงมีปริมาณส่งออกมากที่สุด ซึ่งมีปริมาณส่งออกถึง 

1,198,208 ตัน ซึ่งลดลงจากปีพ.ศ. 2565 ร้อยละ 4.46 ปริมาณการขนส่งรองลงมาคือน ้ามันดิบ ที่มีปริมาณ
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ส่งออก 1,020,184 ตัน ที่ลดลงจากปีพ.ศ. 2565 ร้อยละ 3.47 ขณะที่ปริมาณการขนส่งสินค้าอื่นๆ มีแนวโน้ม

เพ่ิมข้ึนจากปี 2565 ร้อยละ 86.68 โดยมีปริมาณส่งออก 85,987 ตัน (กรมการขนส่งทางราง, 2567) 

 ในส่วนของการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ทางรางมีแนวโน้มอัตราการเติบโตขึ้น ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2561 ซึ่งใน 
ปี 2566 มีปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ถึง 9 ล้านต้น ซึ่งเพ่ิมข้ึนจากปีพ.ศ. 2565 ร้อยละ 10.33 ดังแสดง
ในรูปที่ 2-7 

 
รูปที่ 2-6 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจ าแนกตามประเภทสินค้า 
ที่มำ กรมการขนส่งทางราง (2567) 

 
รูปที่ 2-7 ปริมาณการขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ 
ที่มำ กรมการขนส่งทางราง (2567) 
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หากเปรียบเทียบสัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของต่างประเทศจะเห็นว่าประเทศใน ASEAN 

เช่น ประเทศเวียดนาม มาเลเซีย และอินโดนีเซีย รูปแบบการขนส่งทางรางมีสัดส่วนน้อยที่สุด เหมือนกับ

ประเทศไทย ดังแสดงในรูปที่ 2-8, 2-9 และ 2-10 แต่ส าหรับประเทศยุโรปอย่างประเทศเยอรมันนีการขนส่ง

ทางรางกลับมีสัดส่วนการขนส่งรองลงมาจากการขนส่งทางถนน ดังที่แสดงในรูปที่ 2 -11 โดยรายละเอียด

สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศในประเทศเวียดนาม มาเลเซีย อินโดนีเซีย และเยอรมันนี มีรายละเอียด

ดังต่อไปนี้ 

1. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเวียดนาม 

รูปแบบการขนส่งทางถนน (Road) ทางน ้าภายในประเทศ (Inland waterways) และการขนส่งทาง

ทะเล (Maritime transport) เป็นรูปแบบหลักในการขนส่งสินค้าภายในประเทศเวียดนาม แต่เนื่องด้วยการ

ขนส่งทางถนนมีประสิทธิภาพเหนือกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น เป็นผลให้การขนส่งทางถนนมีบทบาทในการ

ขนส่งสินค้ามากกว่ารูปแบบอื่น ที่มีสัดส่วนการขนส่งถึงร้อยละ 78.32 ในปีพ.ศ. 2561 รองลงมาคือการขนส่ง

ทางแม่น ้าภายในประเทศ มีสัดส่วนร้อยละ 16.39 ในขณะที ่การขนส่งสินค้าทางราง คิดเป็นสัดส่วน  

ร้อยละ 0.38 โดยการขนส่งทางอากาศ (Aviation) มีปริมาณการขนส่งน้อยที่สุด คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 0.03 

(Huu & Ngoc, 2021) ดังแสดงในรูปที่ 2-8 

 

รูปที่ 2-8 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเวียดนามปีพ.ศ. 2561 
ที่มำ: Huu and Ngoc (2021) 

2. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศมาเลเซีย 

การขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศมาเลเซีย รูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนมีสัดส่วนการ

ขนส่งมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 97.50 ในปีพ.ศ. 2560 เนื่องจากการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งที่รวดเร็ว  

มีการเข้าถึงแบบ Door-to-Door และมีความยืดหยุ่นในการขนส่งสูง หากเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน  

ในขณะที่การขนส่งทางรางในประเทศมาเลเซียมีสัดส่วนการขนส่งเพียงร้อยละ 2.20 ดังแสดงในรูปที่ 2 -9 

78.32%

Rail
0.38%

16.39%
4.89% 0.03%

Road Railway Inland Waterway Maritime Transport Aviation
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ถึงแม้การขนส่งทางรางจะเป็นวิธีการขนส่งที่คุ้มค่าและมีความยั่งยืนมากกว่าการขนส่งทางถนน แต่เนื่องด้วย

การเข้าถึงการขนส่งทางรางของประเทศมาเลเซียนั้นค่อนข้างจ ากัด เป็นผลผู้ประกอบการขนส่งสินค้ามีความ

ลังเลที่จะเลือกใช้บริการการขนส่งทางราง (ZAINUDDIN et al., 2021) 

 

รูปที่ 2-9 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศมาเลเซียปีพ.ศ. 2560 
ที่มำ: ZAINUDDIN et al. (2021) 

3. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 

การขนส่งสินค้าภายในประเทศอินโดนีเซียเป็นการขนส่งทางถนนมากถึงร้อยละ 90 ในปีพ.ศ. 2563 

ดังแสดงในรูปที่ 3-8 จึงเป็นผลให้ประเทศอินโดนีเซียมีต้นทุนโลจิสติกส์ที่สูงถึงร้อยละ 26 ของ GDP (Putri et. 

al., 2022) ในขณะที่การส่งทางทะเล (Sea) มีสัดส่วนการขนส่งรองลงมาจากการขนส่งทางถนน ที่มีสัดส่วน

ร้อยละ 8 ส าหรับการขนส่งสินค้าทางราง คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.0 โดยการขนส่งทางอากาศ (Air) มีปริมาณ

การขนส่งน้อยที่สุด คิดเป็นสัดส่วนร้อยละน้อยกว่า 1 (Putri et al., 2022) ดังแสดงในรูปที่ 2-10 

 
รูปที่ 2-10 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซียเซียปี 2563 
ที่มำ: Putri et al. (2022) 
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4. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเยอรมันนี 

รูปแบบการขนส่งทางถนน (Road) และการขนส่งทางราง (Rail) เป็นรูปแบบหลักในการขนส่งสินค้า

ภายในประเทศเยอรมันนีและยุโรป โดยมีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางถนนร้อยละ 73.60 และการขนส่งทางราง 

ร้อยละ 19 ในปีพ.ศ. 2564 ดังแสดงในรูปที่ 2-11 แต่เนื่องด้วยปัจจุบันสัดส่วนการขนส่งทางถนนมีอัตราที่

เพ่ิมข้ึน เหตุเพราะการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างในลักษณะของสินค้าที่ขนส่งและการเปลี่ยนแปลงด้านพลังงานใน

เยอรมนี กระทรวงคมนาคมคาดการณ์ว่าสินค้าเทกองและผลิตภัณฑ์พลังงานจะลดลงอย่างรวดเร็ว (ถ่านหิน 

ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม แร่ ฯลฯ โดยสินค้าเหล่านี้ส่วนใหญ่ขนส่งโดยทางรถไฟและทางน ้า (Kerriou, 2023) 

 

รูปที่ 2-11 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเยอรมันนี 2564 
ที่มำ: Kerriou (2023) 

2.1.6 กรอบนโยบำยและยุทธศำสตร์กำรอุดมศึกษำ วิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. 2566 

- 2570 

กรอบนโยบายและยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ ว ิจ ัยและนวัตกรรม (อววน.)  

พ.ศ. 2566 – 2570 ได้จัดท าขึ้นหลักจากที่ประเทศได้รับผลกระทบจากวิกฤตโควิด – 19 โดยกรอบและ

นโยบายนี้เป็นกรอบแนวทางการพัฒนาอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมที่ส าคัญ ที่จะส่งเสริมให้

เกิดการบูรณาการ เกิดพลังในการขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศที่สอดคล้องกับทิศทางของยุทธศาสตร์ชาติ ดัง

วิสัยทัศน์ของแผนแม่บทและนโยบบายของรัฐบาลที่ว่า “สานพลังการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรมไทย พลิกโฉมให้ประเทศมีการพัฒนาอย่างรวดเร็วและยั่งยืน ยกระดับความสามารถในการแข่งขัน

ด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่า และพร้อมก้าวสู่อนาคต” (กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม

, 2565) ที่มีเป้าประสงค์ ดังนี้  

1. คนไทยมีสมรรถนะและทักษะสูง เพียงพอในการพลิกโฉมประเทศให้ยกระดับความสามารถ

ในการแข่งขันทางเศรษฐกิจและการพัฒนาสังคมอย่างยั่งยืน  

73.60%

19%

7.40%

Road Rail Inland waterways
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2. เศรษฐกิจไทยมีความสามารถในการแข่งขันด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจ

สร้างสรรค์ เพ่ิมความม่ันคงของเศรษฐกิจฐานราก และพ่ึงพาตนเองได้ ยั่งยืน พร้อมสู่อนาคต  

3. สังคมไทย มีการพัฒนาอย่างยั่งยืนสามาถแก้ปัญหาท้าทายของสังคมและสิ่งแวดล้อมปรับตัว

ได้ทันต่อผลวัตการเปลี่ยนแปลงโลก 

โดยมีแผนงานที ่ส  าคัญตามจุดมุ ่งเน้นนโยบายเป้าประสงค์ของยุทธศาสตร์ในการขับเคลื ่อน  

4 ยุทธศาสตร์ ดังแสดงในรูปที่ 2-12  

 

รูปที่ 2-12 วิสัยทัศน์เป้าประสงค์และยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรม 
ที่มำ กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (2565) 

ยุทธศาสตร์ที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยคือยุทธศาสตร์ที่ 1 ของกรอบ

นโยบายและยุทธศาสตร์ อววน. พ.ศ. 2566 - 2570 โดยเป้าประสงค์ของยุทธศาสตร์ที่ 1 คือ ประเทศไทย

ยกระดับการพัฒนาเศรษฐกิจโดยใช้ก าลังคนสมรรถนะสูง วิทยาศาสตร์ นวัตกรรมและเทคโนโลยีส าหรั บการ

ยกระดับอุตสาหกรรมเป้าหมายส าคัญของประเทศ และพัฒนาผู ้ประกอบการฐานนวัตกรรม เพิ ่มขีด

ความสามารถในการแข่งขันระดับสากลด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจสร้างสรรค์ สามารถพึ่งพา

ตนเองได้อย่างยั่งยืน พร้อมรับการเปลี่ยนแปลงสู่อนาคต (กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม, 2565)  

2.1.7 แผนด้ำนวิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2566 - 2570 

แผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ (ววน.) พ.ศ. 2566 – 2570 ได้ปรับปรุงและ

ได้รับการเห็นชอบในหลักการจากสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ โดย

พัฒนาการขับเคลื่อนแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2563 – 2565 สู่แผนด้าน 
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วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 เพื่อให้การท างานด้านอุดมศึกษาและด้าน

วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม เกิดความเชื่อมโยง บรรลุผลสัมฤทธิ์ตามวัตถุประสงค์และเป้าหมายในทิศทาง

เดียวกัน น าไปสู่การปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพและเกิดผลกระทบต่อการพัฒนาประเทศโดยได้ (ส านักงาน

คณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.), 2565) 

 การพัฒนาประเทศไทยจากประเทศที่ก าลังพัฒนาไปสู่ที่ประเทศที่พัฒนาแล้วเป็นเป้าหมายหลักของ

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติจ าเป็นต้อง

อาศัยองค์ความรู้ด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม ซึ่งเป็นกลไกที่ส าคัญในการขับเคลื่ อนเศรษฐกิจ สังคม 

และสิ่งแวดล้อมของประเทศ โดยมุ่งเน้นเป้าหมายเพื่อตอบโจทย์และความต้องการของแต่ละภาคส่วน ได้แก่ 

ภาควิชาการ ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม โดยแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของ

ประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 จัดท าขึ ้นโดยเชื ่อมโยงกับยุทธศาสตร์ชาติ แผนและนโยบายที่เกี ่ยวข้อง 

(ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.), 2565) ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ชาติ 

20 ปี (2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) (3) กรอบนโยบายและ

ยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. 2566 – 2570 

 หลักการส าคัญของแผนด้าน วนน. ของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570  

1. มีหลักการเชิงนโยบาย (Guiding Principles) ที่ชัดเจนในการท าแผน 

2. เชื่อมโยงและบูรณาการภายใต้กรอบนโยบายและยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัย

และนวัตกรรม พ.ศ. 2566 – 2570  

3. จุดมุ่งเน้นของนโยบาย (High – Priority Policy) น าจุดมุ่งเน้นของนโยบาย เสนอเป็นแผนงาน

ส าคัญ (Flag ship) ที่ชัดเจน 

4. มุ่งเน้นการวิเคราะห์ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติและแผนในระดับต่าง ๆ ที่เชื่อมโยงกับ 

New Normal  

5. มี KR ระดับแผนงานและแผนงานส าคัญท่ีชัดเจน รวมถึงมีหน่วยงานที่รับผิดชอบอย่างชัดเจน 

แผนยุทธศาสตร์ (Strategy: S) ของแผนด้านวนน. ของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 เป็นไปตามกรอบ

นโยบายและยุทธศาสตร์ อววน. พ.ศ. 2566 – 2570 (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม (สกสว.), 2565, 2566) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ยุทธศำสตร์ที่ 1 (S1) การพัฒนาเศรษฐกิจไทยด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจสร้างสรรค์ให้มี

ความสามารถในการแข่งขันและพึ่งพาตนเองได้อย่างยั่งยื่นพร้อมสู่อนาคต โดย

ใช้วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม 
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ยุทธศำสตร์ที่ 2 (S2) การยกระดับสังคมและสิ่งแวดล้อมให้มีการพัฒนาอย่างยั่งยืน สามารถแก้ไข

ปัญหาท้าทายและปรับตัวได้ทันต่อพลวัตการเปลี่ยนแปลงของโลก โดยใช้

วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม 

ยุทธศำสตร์ที่ 3 (S3) การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและนวัตกรรมระดับขั้นแนวหน้าที่

ก้าวหน้าล ้ายุค เพ่ือสร้างโอกาสใหม่และความพร้อมของประเทศในอนาคต 

ยุทธศำสตร์ที่ 4 (S4) การพัฒนาก าลังคนและสถาบันด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม ให้เป็น

ฐานการขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกจและสังคมของประเทศแบบก้าวกระโดด

และอย่างยั่งยืน โดยใช้วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม 

ทั้งนี้ยุทธศาสตร์ที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศคือยุทธศาสตร์ที่ 1 (S1) การ

พัฒนาเศรษฐกิจไทยด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจสร้างสรรค์ให้มีความสามารถในการแข่งขันและ

พึ่งพาตนเองได้อย่างยั่งยื่นพร้อมสู่อนาคต โดยใช้วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม โดยแผนงาน  P6 ของ

ยุทธศาสตร์ที่ 1 มีรายละเอียดดังนี้ 

1) แผนงาน P6(S1) พัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศให้ทันสมัยได้

มาตรฐานสากล แข่งขันได้ และ เชื่อมต่อกับเครือข่ายรองรับระบบเศรษฐกิจนวัตกรรมในภูมิภาคอาเซียน 

เป้าหมาย (Objective) ของแผนงาน P6(S1) 

O1 P6: ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกส์และระบบรางที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งมีอุตสาหกรรม

การผลิตที่เกี่ยวข้องรองรับการขยายตัวของระบบดังกล่าว โดยการใช้ผลงานวิจัย 

องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม 

 ผลสัมฤทธิ์ที่ส าคัญ (Key Results) ระดับผลลัพธ์ 

KR1 P6 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู ้ประกอบการภายในประเทศลดลง โดยการใช้

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 2,000 ล้านบาท 

ในช่วงปี 2566-2570 หรือเฉลี่ย 400 ล้านบาทต่อปี) 

KR2 P6 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิ ่มขึ ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 2 ล้านตัน ในช่วงปี 2566-2570 หรือเฉลี่ย 

4 แสนตันต่อป)ี 

KR3 P6 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และ

ผู ้เชี ่ยวชาญ (Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง 

 ในสถาบันอุดมศึกษา หน่วยงาน ภาครัฐ หรือหน่วยงานภาคเอกชน เพิ ่มขึ้น  

(ค่าเป้าหมาย 500 คน ในช่วงปี 2566 – 2570 หรือเฉลี่ย 100 คนต่อปี) 
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KR4 P6 มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพิ่มขึ้น โดยการใช้

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 4,000 ล้านบาท 

ในช่วงปี 2566 – 2570 หรือเฉลี่ย 800 ล้านบาทต่อปี) 

แผนงาน P6(S1) ไม่มีแผนงานส าคัญตามจุดมุ่งเน้นของนโยบาย (Flagship) แต่มีแผนงานย่อย 2 แผน 

(Non-Flagship) ได้แก่ 

N11 (S1P6) พัฒนาเทคโนโลยีและระบบการบริหารจัดการส าหรับระบบโลจิสติกส์ของ

ประเทศท่ีทันสมัย และได้มาตรฐานสากล 

N12 (S1P6) พัฒนาโครงข่ายระบบรางที่ทันสมัย เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าของประเทศ 

2.2 สถำนกำรณ์ด้ำนงำนวิจัยโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ ตำมแผนด้ำนวิทยำศำสตร์ วิจัย

และนวัตกรรม 2566 - 2570 

คณะผู้จัดท าได้ท าการทบทวนงานวิจัยโลจิสติกส์และระบบรางของต่างประเทศ เพื่อเป็นแนวทาง

ส าหรับการพัฒนางานวิจัยให้เป็นไปตามเป้า KR ของแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม 2566 – 2570 

โดยได้แบ่งกลุ่มของโครงการวิจัยตามเป้า KR ของแผน ววน. โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.2.1. โครงกำรวิจัยต่ำงประเทศที่สอดคล้องกับ  KR1 P6 มูลค่ำต้นทุนโลจิสติกส์ของ

ผู้ประกอบกำรภำยในประเทศลดลง โดยกำรใช้ผลงำนวิจัย องค์ควำมรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม 

1. โครงการวิจัยเรื่อง การก าหนดจ านวนและที่ตั้งของคลังสินค้าเพื่อลดต้นทุนโลจิสติกส์ของ  

Business to Consumer (B2C) ในอินโดนีเซ ีย (Determining the Number and Location of 

Warehouses to Minimize Logistics Costs of Business to Consumer (B2C) Distribution  in 

Indonesia)  

เนื ่องด้วยบริษัทส าหรับผลิตภัณฑ์ยาสูบในจาการ์ตา ต้องการน าคลังสินค้าเดิมที ่เป็น

คลังสินค้าธุรกิจแบบ B2B ทั้งหมด 4 แห่ง มาปรับคลังสินค้าและจัดจ าหน่ายให้เป็นธุรกิจแบบ B2C เพื่อลด

ต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด รวมถึงการขนส่งขาเข้าและขาออก คลังสินค้าและต้นทุนก าลังคน อีกทั้งธุรกิจแบบ 

B2C แนวโน้มที่เพิ่มขึ้นโดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับการช้อปปิ้งออนไลน์ และมีความซับซ้อนมากกว่า B2B 

เนื่องจากการจัดส่งที่จ านวนน้อยกว่าและบ่อยกว่าและโมเดลที่มีอยู่ของบริษัทไม่สามารถจัดการกับความ

ซับซ้อนของการจัดจ าหน่าย B2C อย่างเต็มที่ ดังนั้นบริษัทผลิตภัณฑ์ยาสูบจึงน าคลังสินค้าที่มีอยู่มาท า

แบบจ าลองเพ่ือน ามาวิเคาะห์หาจ านวนและต าแหน่งที่เหมาะสมของคลังสินค้าใหม่ (Sutapa et al., 2020) 
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โดยมีวิธีการด าเนินการวิจัยดังนี้ 

1. ใช้กลุ่มคลัสเตอร์แบบล าดับชั้น (Agglomerative Hierarchical Clustering; AHC) 

เพ่ือจัดกลุ่มคลังสินค้าตามระยะทางที่สั้นที่สุดระหว่างคลัสเตอร์  

2. ใช้วิธีเทคนิค Center of Gravity (CoG) เพ่ือก าหนดต าแหน่งที่เหมาะสมที่สุดส าหรับ

คลังสินค้าเพ่ือลดต้นทุนการจัดจ าหน่าย  

3. ขั้นตอนวิธีเชิงวิวัฒนาการ evolutionary algorithm Solver จาก Microsoft Excel 

ถูกน ามาใช้ส าหรับการจัดกลุ่มและใช้ส าหรับปัญหาการปรับให้เหมาะสม เช่น การ

วิเคราะห์ต าแหน่งของสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีอาจเกิดขึ้น 

4. ด าเนินการค านวณซ ้าเพ่ือลดจ านวนคลังสินค้าและค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ทั้งหมด

ส าหรับการก าหนดค่าแต่ละครั้ง  

ผลการวิจัยพบว่าจ านวนคลังสินค้าใหม่ที่เหมาะสมส าหรับระบบการจัดจ าหน่ายแบบ B2C คือ 6 แห่ง 

จากเดิม 4 แห่ง และเขตย่อยได้ถูกจัดกลุ่มตามระยะทางที่สั้นที่สุดโดยใช้คลัสเตอร์แบบล าดับชั้น AHC ซึ่งเขต

ย่อยจะถูกจัดกลุ่มตามระยะห่างไปยังคลังสินค้า 6 แห่ง โดยคลังสินค้าที่ใกล้ที่สุดจะให้บริการเขตย่อยที่ใกล้

ที่สุดเพื่อลดต้นทุนขาออก  

ส าหรับผลการค านวณต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับคลังสินค้า 6 แห่งที่มีตลาดใหม่ (Market Area) ใหม่ 

ส่งผลให้ต้นทุนรวมลดลงร้อยละ 16 หรือ จ านวน IDR 291,580,079 (18,648 USD) อีกทั้งยังส่งผลให้

ค่าใช้จ่ายของก าลังคนและการขนส่งขาออกจะลดลงเนื่องจากจ านวนคนงานลดลงจาก 15 เป็น 13 และมีการ

แบ่งพ้ืนที่ตลาดตามระยะทางที่สั้นที่สุดท าให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึนและลดต้นทุนรวมได้ ดังแสดงในรูปที่ 2-13

นอกจากนี้สถานที่ใหม่ในการจัดตั้งคลังสินค้าและจ านวนคลังสินค้าส าหรับผลิตภัณฑ์ทางเลือกยาสูบใน

จาการ์ตายังส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์ลดลง ร้อยละ 29.6 โดยต้นทุนขาออกลดลงอย่างมีนัยส าคัญ แต่ต้นทุน

คลังสินค้าและขาเข้าเพ่ิมข้ึนเล็กน้อยเนื่องจากมีคลังสินค้าเพ่ิมขึ้น 2 แห่ง ดังแสดงในรูปที่ 2-14
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รูปที่ 2-13 เปรียบเทียบพ้ืนที่ตลาดเดิมและตลาดใหม่ 

ที่มำ Sutapa et al. (2020) 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 2-14 การเปรียบเทียบระหว่างเงื่อนไขปัจจุบันและเงื่อนไขท่ีเสนอ 
ที่มำ Sutapa et al. (2020) 

2. งานวิจัยเรื่องสถานะปัจจุบันและแนวทางแก้ไขเพ่ือลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ในประเทศเวียดนาม 

(Current status and Solution to Reduce Logistics Cost in Vietnam) 

เนื่องด้วยมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ในประเทศเวียดนามสูงกว่ามูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ในหลาย ๆ ประเทศ 

จึงจ าเป็นต้องหาสาเหตุและหาวิธีลดต้นทุนโลจิสติกส์ลงเพื่อเพิ่มการแข่งขัน โดยสาเหตุที่เป็นผลให้ค่าใช้จ่าย

ด้านโลจิสติกส์ในประเทศเวียดนามมีมูลค่าสูง คือ ธุรกิจในประเทศเวียดนามมีแนวโน้มที่จะสนใจในการใช้การ

ขนส่งสินค้าทางถนนมากขึ้น เนื่องด้วยการขนส่งทางน ้าส่วนใหญ่ท่าเรือไม่สามารถรับเรือคอนเทนเนอร์ได้ 

เนื่องจากอุปกรณ์เสียหายและประสบการณ์ในการจัดการคอนเทนเนอร์ อีกทั้งการขนส่งทางอากาศยังไม่

สามารถเข้าถึงได้ รวมถึงการขนส่งทางรถไฟปัจจุบันให้บริการขนส่งผู้โดยสารเป็นหลัก เป็นผลให้การขนส่ง

หลายรูปแบบ (multimodal transportation) ไม่ได้รับความนิยมในเวียดนาม อีกหนึ่งสาเหตุคือการจัดหา
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ทรัพยากรมนุษย์ส าหรับภาคโลจิสติกส์ไม่เพียงพอต่อความต้องการอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ในประเทศเวียดนาม 

โดยสถาบันวิจัยพัฒนาเมืองนครโฮจิมินห์เกี ่ยวกับคุณภาพทรัพยากรมนุษย์ในด้านโลจิสติกส์ ได้กล่าวว่า 

“บริษัทหรือธุรกิจโลจิสติกส์ในเวียดนามขาดพนักงานที่มีคุณภาพและความรู้ด้านโลจิสติกส์ มากกว่าร้อยละ 50 

และต้องได้รับการฝึกอบรมใหม่ถึงร้อยละ 30 โดยคุณภาพของทรัพยากรมนุษย์ในโลจิสติกส่งผลต่อต้นทุน  

โลจิสติกส์ด้วยเช่นกัน” (Phuong, 2019) 

นอกจากนี้ธุรกิจต่างๆในประเทศเวียดนาม ไม่คุ้นเคยกับการใช้บริการจากภายนอก เช่น ตัวแทนพิธี

การศุลกากร ตัวแทนด้านบัญชี และ ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Provider) 3PL 4PL หรือ 5PL 

ซึ่งบริษัทหรือธุรกิจส่วนมากในเวียดนามเป็นธุรกิจที่ด าเนินการทางโลจิสติกส์ด้วยตนเอง และบริษัทส่วนใหญ่ไม่

ตระหนักถึงบทบาทของแต่ละคลังสินค้า เช่น คลังสินค้าหลัก, คลังสินค้ารอง, และคลังสินค้าส่วนกลาง จึงเป็น

ผลให้ต้องเลือกระหว่างต้นทุนการขนส่งและต้นทุนการถือครองสินค้า  

ดังนั้นจึงได้ก าหนดแนวทางแก้ไขเพ่ือลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ในประเทศเวียดนาม ดังนี้  

1. ปรับปรุงระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งในประเทศเวียดนาม เนื่องจากมีบทบาทส าคัญใน

การลดต้นทุนการขนส่งสินค้า 

2. การจ้างบุคคลภายนอก โดยใช้ความเป็นมืออาชีพของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ สามารถช่วยลด

ต้นทุนการขนส่งของธุรกิจหรืออุตสาหกรรมโลจิสติกส์ได้ 

3. การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ในโลจิสติกส์ 

4. น าเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ามาประยุกต์ใช้อย่างจริงจัง 

5. การน าการขนส่งหลายรูปแบบ (multimodal transportation) มาใช้ในประเทศเวียดนาม 

2.2.2 โครงกำรวิจัยต่ำงประเทศที่สอดคล้องกับ KR2 P6 ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง

เพิ่มข้ึน โดยกำรใช้ผลงำนวิจัย องค์ควำมรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม 

1. High speed freight train โครงการรถไฟขนสินค้าความเร็วสูง 

โครงการรถไฟขนส่งสินค้าความเร็วสูงของประเทศจีน มีหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องคือ China 

Railway ร่วมกับ CRRC Tangshan โดยโครงการนี้เกิดจากนโยบายของรัฐบาลจีนมีแผนการขยายเครือข่าย

เส้นทางรถไฟความเร็วสูง ซึ่งในปัจจุบันมีความยาวมากกว่า 45,000 กิโลเมตร ประกอบกับการเติบโตขึ้นอย่าง

ก้าวกระโดดของตลาดอีคอมเมิร์ซ (E-commerce) ส่งผลให้ความต้องการในการขนส่งสินค้าแบบด่วนมี

ปริมาณเพิ่มขึ้นโดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเทศกาล ประกอบกับการขนส่งทางถนนที่ใช้เวลานานและการขนส่ง

ทางอากาศที่มีต้นทุนสูง การรถไฟจีน (China Railway) จึงมีความต้องการที่จะใช้โครงข่ายเส้นทางรถไฟ

ความเร็วสูงของตนเพ่ือตอบสนองตลาดดังกล่าว นอกเหนือไปจากการขนส่งผู้โดยสารเพียงอย่างเดียว  
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ดังนั้นจึงมีการทดลองให้บริการขนส่งสินค้าแบบด่วนทางรถไฟ โดยการดัดแปลงรถไฟความเร็ว

สูง Fuxing ให้เป็นรถไฟขนส่งสินค้าความเร็วสูงโดยการถอดที่นั่งโดยสารออก รถขบวนดังกล่าวประกอบไป

ด้วยตู้ขนส่งสินค้า 8 ตู้ สามารถขนสินค้าได้ 40 ตัน ทดลองเดินรถระหว่างเมืองหวู่ฮ่ันในตอนกลางของประเทศ

สู่กรุงปักก่ิงเมืองหลวง โดยใช้เวลาเพียง 4 ชั่วโมง 50 นาที โดยในช่วงแรกรถไฟขนสินค้าความเร็วสูงจะทดลอง

ให้บริการในช่วงวันคนโสดของประเทศจีน ซึ่งในวันดังกล่าวจะมียอดการสั่งซื้อสินค้าออนไลน์สูงที่สุด และ  

จะขยายการให้บริการไปยังเทศกาลอื่นๆ เช่นตรุษจีน และเส้นทางอ่ืนในอนาคต (Cargo-partner, n.d.) 

จากการที่เปิดทดลองให้บริการ ท าให้เห็นว่าการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟขนส่งสินค้าความเร็วสูง

ได้รับการตอบรับดีมาก แต่พบอุปสรรคในการให้บริการเช่นกัน คือ ขบวนรถที่ใช้ทดลองในปัจจุบันเป็นขบวน

รถที่ดัดแปลงมาจากรถไฟขนผู้โดยสาร ท าให้การขนสินค้าขึ้นลงไม่สะดวกและมีข้อจ ากัดจากขนาดของประตู 

ซึ่งในขั้นต่อไปบริษัท CRRC Tangshan ผู้ผลิตรถไฟของจีนจะท าการพัฒนารถไฟสินค้าความเร็วสูงรุ่นใหม่มา

เพ่ือรองรับสินค้าโดยเฉพาะ โดยพัฒนามาจากรถไฟความเร็วสูง Fuxing CR-400BF ออกแบบให้มีประตูขนาด

ใหญ่เพ่ือรองรับการขนสินค้าขึ้นลง 

2.2.3 โครงกำรวิจัยต่ำงประเทศที่สอดคล้องกับ KR3 P6 จ ำนวนผู้เชี่ยวชำญ (Expert) ด้ำน

กำรวิจัย พัฒนำด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง และผู้เชี่ยวชำญ (Expert) ในอุตสำหกรรมและบริกำรด้ำน 

โลจิสติกส์และระบบรำง ในสถำบันอุดมศึกษำ หน่วยงำน ภำครัฐ หรือหน่วยงำนภำคเอกชน เพิ่มข้ึน 

1. งานวิจัยเรื่องความสามารถของผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ในองค์กรขนส่ง (Research on 

Competencies of Logistics Specialist in Transport Organizations) 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อตรวจสอบสมรรถนะของผู้เชี ่ยวชาญด้านโลจิสติกส์ภายใน

องค์กรการขนส่ง โดยความเป็นมืออาชีพ ทักษะ ของผู ้เชี ่ยวชาญด้านโลจิสติกส์มีความส าคัญเนื ่องจาก

สมรรถนะของผู้เชี่ยวชาญสามารถส่งผลกระทบโดยตรงต่อคุณภาพการบริการและความพึงพอใจของลูกค้าได้ 

องค์กรการขนส่งจึงจ าเป็นต้องประเมินทักษะของผู้เชี่ยวชาญเป็นประจ าและปรับให้เข้ากับการเปลี่ยนแป ลง

เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการ (Katinienė et al., 2021) 

โดยสมรรถนะ (Competency) ของผู้เชี่ยวชาญ สามารถแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มหลัก ได้ดังนี้ 

1. สมรรถนะเฉพาะสาขา/สายวิชาชีพ (Specific Competency): เพื่อท าความเข้าใจ

หลักการของการด าเนินการด้านโลจิสติกส์และการขนส่ง 

2. สมรรถนะเชิงวิเคราะห์ (Analytical Competency): ความสามารถที่จ าเป็นในการ

วางแผนเส้นทางที่เหมาะสมที่สุด เลือกเกณฑ์การขนส่งสินค้า ระบุความต้องการของ

ลูกค้า เช่น ความสามารถที่เกี ่ยวข้องกับการวิเคราะห์ การสังเคราะห์ วิธีการสร้าง

แบบจ าลอง 
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3. สมรรถนะส่วนบุคคล (Personal Competency) : การสื่อสาร ความร่วมมือกับลูกค้า 

เช่น ความสามารถในการบริหารจัดการตนเอง 

คุณสมบัติของผู้เชี่ยวชาญควรมีดังนี้ 

1. ผู้เชี่ยวชาญมีการศึกษาด้านโลจิสติกส์หรือการขนส่ง 

2. มีประสบการณ์การท างานอย่างน้อย 5 ปี ในองค์กรขนส่ง 

3. มีประสบการณ์ด้านการจัดการหรือบริหารอย่างน้อย 3 ปี 

2.2.4 โครงกำรวิจัยต่ำงประเทศที่สอดคล้องกับ KR4 P6 มูลค่ำกำรขำยช้ินส่วนในอุตสำหกรรม

ระบบรำงที่ผลิตในประเทศเพิ่มขึ้น โดยกำรใช้ผลงำนวิจัย องค์ควำมรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม 

1. Horizon 2020/Europe: โครงการครอบคลุมตั้งแต่ปี 2014 – 2027 

โครงการ Horizon 2020 และ Horizon Europe เป็นโครงการที่ได้รับการสนับสนุนจากสภายุโรป

ส าหรับการวิจัยและนวัตกรรมในภาคขนส่งทางราง มีระยะเวลา 7 ปี โดย Horizon Europe เป็นส่วนต่อยอด

โครงการ Horizon 2020 โครงการทั้งสองนี้เป็นส่วนหนึ่งของแผนปฏิบัติการรวมทางวิจัยและนวัตกรรมของ

สภายุโรป ที่มีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมการพัฒนาทางวิจัยและนวัตกรรมที่มีประสิทธิภาพและสามารถ

ตอบสนองต่อความต้องการของสังคมและอุตสาหกรรมในอนาคต และยกระดับการใช้จ่ายด้านวิทยาศาสตร์

ของสหภาพยุโรปขึ้น 50% ในช่วงปี 2564 – 2570 (European Union, 2021) 

โครงการ Horizon 2020 และ Horizon Europe นั้น มีหลายเป้าหมาย โดยได้เลือกเป้าหมายด้าน

ขนส่งทางรางมา โดยโครงการมุ่งเน้นการสนับสนุนเป้าหมายเพื่อพัฒนาระบบขนส่งทางรางที่มีประสิทธิภาพ

มากขึ้น โดยการให้ทุนการวิจัยและพัฒนาในหลายด้าน เช่น การพัฒนาเทคโนโลยีทางรางใหม่ การปรับปรุง

ระบบสื่อสารและความปลอดภัยในระบบขนส่งทางราง การลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการใช้งานระบบ

ขนส่ง และการพัฒนานวัตกรรมในการบริหารจัดการระบบขนส่งทางราง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับ

คุณภาพในการให้บริการขนส่งทางรางในยุโรป (European Union, 2021) 

Horizon Europe มีภารกิจ 5 ประการ: 

1. การปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

2. ด้านการแพทย์ รักษามะเร็ง 

3. ฟ้ืนฟูมหาสมุทรและแหล่งน ้าภายในปี 2573 

4. 100 เมืองที่รักษาสภาพอากาศ (Climate Neutral) และชาญฉลาด (Smart City) ภายใน

ปี 2573 

5. ข้อตกลงด้านดินส าหรับยุโรป 
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โครงการ Horizon ด้านการขนส่ง และขนส่งทางรางนั้นอยู่ในภารกิจข้อที ่ 1 และข้อที่ 4 โดยมี

เป้าหมายเพื่อท าให้ยุโรปเป็นผู้น าในด้านนวัตกรรมที่สร้างตลาด ส่งเสริมการบูรณาการความรู้ของการศึกษา

การวิจัยและนวัตกรรม โดยเพิ่มผลกระทบเชิงบวกสูงสุดตามล าดับความส าคัญเชิงกลยุทธ์ของสหภาพยุโรป 

เช่น การเดินทางอย่างยั่งยืน และปรับปรุงคุณภาพชีวิตประจ าวัน นอกจากนี้ยังมีเป้าหมายในการเสริมสร้าง

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีของสหภาพยุโรปโดยการเพิ่มการลงทุนในบุคลากรที่มีทักษะสูงและการวิจัยที่ ล ้า

สมัย ส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันทางอุตสาหกรรมของผ่านการสร้างตลาดด้วยตนเอง รวมถึงเพิ่มการ

เข้าถึงความเป็นเลิศส าหรับนักวิจัยทั่วยุโรปเพื่อส่งเสริมการมีส่วนร่วมและการท างานร่วมกัน 

ส าหรับการสนับสนุนจากโครงการ Horizon มีอยู ่รูปแบบต่าง ๆ เช่น ทุนวิจัยและพัฒนา การ

สนับสนุนโครงการนวัตกรรม และการสนับสนุนทีมวิจัยที่ท างานร่วมกันระหว่างประเทศ นอกจากนี้ยังมีการ

สนับสนุนในการน านวัตกรรมไปสู่ตลาด เพื่อให้ผลกระทบของวิจัยและนวัตกรรมมีประโยชน์แก่สังคมและ

อุตสาหกรรมจริง โดยมีรูปแบบต่าง ๆ ดังนี้ 

• สนับสนุนนวัตกรรมที่ก้าวล ้า  

o การก่อตั้งสภานวัตกรรมแห่งยุโรป เพ่ือสนับสนุนสตาร์ทอัพที่มีนวัตกรรมล ้าสมัยเพ่ือ

ขยายขนาดแนวคิด 

o การท า One-stop shop เพื่อน าแนวคิดที่มีแนวโน้มส าเร็จมากที่สุด มาเริ่มทดลอง

ตั้งแต่ห้องปฏิบัติการไปจนถึงการน าไปใช้งานจริง 

• ปรับปรุงภูมิทัศน์การระดมทุน  

o ปรับปรุงจ านวนความร่วมมือ ส่งเสริมการมีส่วนร่วมของพันธมิตรจากภาครัฐและ

เอกชน 

o ลดจ านวนความร่วมมือเพ่ือท าให้โครงการคล่องตัวมากขึ้น 

• เสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ  

o ขยายการรวมมือออกไปเป็นวงกว้างส าหรับประเทศนอกสหภาพยุโรป (ประเทศที่

สาม) ที่มีความสามารถท่ีดีในด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และนวัตกรรม 

• เสริมสร้างความเปิดกว้าง  

o นโยบายวิทยาศาสตร์แบบเปิด: บังคับให้เข้าถึงสิ่งตีพิมพ์ได้แบบเปิด 

o รับประกันการเข้าถึงข้อมูลการวิจัยแบบเปิด  

• ส่งเสริมการมีส่วนร่วมและลดช่องว่าง R&I ในยุโรป 

o ขยายการมีส่วนร่วมและเผยแพร่ความเป็นเลิศ ผ่านการสร้างศูนย์ความเป็นเลิศ 
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o สนับสนุนประเทศที ่ม ีการด าเน ินงานด้าน R&I ที ่ต  ่ากว ่า เพื ่อปร ับปร ุงขีด

ความสามารถและอ านวยความสะดวกในการเชื่อมโยงการท างานร่วมกัน 

• เพ่ิมผลกระทบด้าน R&I  

o การท างานร่วมกันกับโปรแกรมและนโยบายอื่นๆ ของสหภาพยุโรป: การน าผลวิจัย 

Horizon Europe ไปใช้ รวมถึงโปรแกรมและนโยบายที่เกี ่ยวข้องกับ R&I ที่

เกี่ยวข้องในการท างานร่วมกัน เช่น InvestEU, Erasmus+, EU Cohesion Policy, 

Digital Europe เป็นต้น 

o ส่งเสริมการเผยแพร่ที่รวดเร็วยิ่งขึ ้นในระดับชาติและระดับภูมิภาค และการน า

ผลการวิจัยและนวัตกรรมไปใช้ 

• ลดภาระการบริหาร 

o กฎที่เรียบง่าย: ลดภาระการบริหารส าหรับผู้รับผลประโยชน์และผู้ดูแลระบบ 

โครงกำรภำยใต้หัวข้อทำงรำง 

ปัจจุบันยังมีเปิดรับโครงการอื่น ๆ อยู่ ซึ ่งในปัจจุบันยังมีโครงการที ่ยังไม่ได้รับทุนอยู่ราว ๆ 50 

โครงการ โดยมีทิศทางโดยคร่าวดังนี้  

 - Sustainable railway: decarbonization 

- Optimization operation 

 - Timeliness and capacity building 

โดยรวม ๆ แล้ว มีโครงการเกี่ยวกับการขนส่งทางราง และขนส่งสาธารณะทั้งหมด 417 โครงการ 

ภายใต้ทิศทางการพัฒนา ที่ได้ท าการสรุปมาโดยคร่าว ดังนี้ 

- Multimodal freight/ passenger transport: Shift2Rail 
- Emerging technology: maglev-derived systems (MDS), Pods and Pod-Carriers, 

Hyperloop 
- Customs, interconnect ability 
- Workers, professionals, researchers, enablers 
- Maintenance and life-cycle costs 
- Climate change/ climate adaptation (Infrastructure) 
- Zero-carbon, sustainable development (Rolling-stocks) 
- Effective communications 
- Improved service, timeliness 
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ตัวอย่ำงโครงกำร: Shift2Rail 

Shift2Rail เป็นโครงการริเริ ่มระบบรถไฟที่แสวงหาการวิจัยและนวัตกรรม (R&I) ที่มุ ่งเน้นหา

ผลิตภัณฑ์ใหม่ที่ขับเคลื่อนด้วยตลาด ผ่านเทคโนโลยีใหม่และขั้นสูง  Shift2Rail ส่งเสริมความสามารถในการ

แข่งขันของอุตสาหกรรมระบบรางของยุโรป และตอบสนองความต้องการด้านการขนส่ง เพ่ือพัฒนาเทคโนโลยี

ที่จ าเป็นต่อการขนส่งในอนาคต 

Shift2Rail มีเป้าหมาย เพิ่มขีดความสามารถของระบบรางของยุโรปเป็นสองเท่า และเพิ่มความ

น่าเชื ่อถือและคุณภาพการบริการขึ ้น 50 % ขณะเดียวกันก็ลดต้นทุนตลอดอายุการใช้งานลงครึ ่งหนึ่ง 

(Europe’s Rail, 2015) 

วิธีกำร 

- มีการใช้กลุ่มคลัสเตอร์การพัฒนาแบ่งเป็น 5 คลัสเตอร์ โดยแต่ละคลัสเตอร์นั้นมีทิศทางในการพัฒนา

แตกต่างกัน ซึ่งจะได้ยกตัวอย่าง 1 คลัสเตอร์ โดยมีรายละเอียดโดยรวมดังนี้ 

1. การพัฒนารถไฟความจุสูงที่คุ้มค่าต่อการลงทุน และได้รับความไว้วางใจจากผู้ใช้บริการ 17 โครงการ 

2. การจัดการระบบจราจรขั้นสูง        16 โครงการ 

3. การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานความจุสูงที่คุ้มค่าต่อการลงทุน และได้รับความไว้วางใจจากผู้ใช้บริการ 

15 โครงการ 

4. ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการท าให้การบริการรถไฟดีข้ึน และดึงดูดผู้ใช้บริการ  12 โครงการ 

5. เทคโนโลยีใหม่ส าหรับการพัฒนาการขนส่งสินค้าที่ยั่งยืนและดึงดูดผู้ใช้บริการ  15 โครงการ 

- ด าเนินการมอบทุนให้แก่โครงการย่อย ๆ ต่าง ๆ และท าการติดต่อ ติดตาม และเชื่อมโยงเครือข่ายเข้า

ด้วยกันมีการพัฒนาเพ่ิมกลุ่มโครงการอีก 2 กลุ่ม 

1. โครงการที่มี/ใช้เทคโนโลยีที่ปฏิวัติวงการ      10 โครงการ 

2. โครงการที่สามารถตัดทอนต้นทุนการผลิต / ปฏิบัติการได้    17 โครงการ 

ตัวอย่ำง คลัสเตอร์ที ่ 5 เทคโนโลยีใหม่ส ำหรับกำรพัฒนำกำรขนส่งสินค้ำที่ยั ่งยืนและดึงดูด

ผู้ใช้บริกำร 

แม้ว่าตลาดการขนส่งสินค้าทางรางภายในสหภาพยุโรปจะเปลี่ยนเป็นตลาดเปิดมาหลายปีแล้ว แต่ส่วน

แบ่งการขนส่งทางรางภายในสหภาพยุโรปก็ลดลงเล็กน้อยในทศวรรษที่ผ่านมา ดังนั้นความสามารถในการ

แข่งขันด้านต้นทุนและความน่าเชื่อถือของบริการขนส่งสินค้าจ าเป็นต้องได้รับการปรับปรุงอย่างมาก หากภาค
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ส่วนนี้จะต้องบรรลุวัตถุประสงค์อันทะเยอทะยานที่ก าหนดไว้ในสมุดปกขาวการขนส่งในแง่ของการพัฒนาการ

ขนส่งสินค้าทางราง (Transport White Paper) (European Commission, 2015) โดยมีเป้าหมายดังนี้ 

- เพื่อพัฒนารูปแบบการให้บริการใหม่ที่มุ่งเน้นบริการขนส่งสินค้าอิงจากความเป็นเลิศในการส่งมอบ

ตรงเวลาในราคาท่ีแข่งขันได้ ผสมผสานการด าเนินงานเข้ากับรูปแบบการขนส่งอ่ืน ๆ ตอบสนองความ

ต้องการของลูกค้าด้วยการผสมผสานบริการเสริมที่เป็นนวัตกรรมใหม่ ๆ เข้าด้วยกัน 

- เพื่อเพิ่มผลผลิต โดยจัดการกับจุดอ่อนและข้อจ ากัดด้านการปฏิบัติงานและระบบในปัจจุบัน รวมถึง

ปัญหาการท างานร่วมกัน โดยการค้นหาวิธีแก้ปัญหาที่คุ ้มค่าส าหรับปัญหาเหล่านี้ รวมถึงการเพ่ิม

ประสิทธิภาพโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ และโดยการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากภาคส่วนอื่น ๆ 

สู่การขนส่งสินค้าทางราง 

เพื่อรักษาและเสริมความแข็งแกร่งให้กับต าแหน่งทางการตลาดของรถไฟในตลาดปัจจุบัน การลงทุน

ในการวิจัยและพัฒนาจะต้องก าหนดเป้าหมายกลุ่มตลาดที่สามารถบรรลุความคืบหน้าในระยะสั้น และกลุ่ม

ตลาดที่มีศักยภาพในการเติบโตอย่างมีนัยส าคัญในแง่ของปริมาณการขนส่งและศักยภาพในการสร้ างรายได้ 

โดยจะมีหลายกลุ่มโครงการด้วยกัน โดยตัวอย่างของกลุ่มโครงการ คือ โครงการกลุ่ม Fleet Digitalisation 

and Automation (European Commission, 2015) 

โครงการกลุ่ม 'Fleet Digitalisation and Automation' (TD 5.1)  

มีเป้าหมายเพื่อปรับปรุงการขนส่งสินค้าทางรางโดยการพัฒนาเทคโนโลยีที่ส าคัญเพื่อให้สามารถใช้

งานระบบการขนส่งสินค้าทางรางแบบดิจิทัลและอัตโนมัติ TD 5.1 ประกอบด้วยหัวข้อหลัก เช่น การ

บ ารุงรักษาตามเงื่อนไข (CBM), การเชื่อมต่อแบบอัตโนมัติ, การด าเนินการรถไฟอัตโนมัติส าหรับการขนส่ง

สินค้า (ATO) และระบบค าแนะน าผู้ขับขี่ที่เชื่อมต่อ (C-DAS) หัวข้อที่เป็นระบบเพิ่มเติมเช่น การเตรียมรถไฟ

อัตโนมัติเป็นหัวข้อย่อยที่รวมอยู่ในสาขานวัตกรรมเหล่านี้ โดย Smart-Rail เป็นหนึ่งในโครงการหลักของกลุ่ม

การขนส่งทางราง และกลุ่ม Fleet Digitalisation ที่มีจุดประสงค์ คือการช่วยให้ภาคส่วนการขนส่งทางรางนี้

ตามทันคู่แข่งหลักได้ โดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือค้นหาเหตุผลว่าท าไมผู้มีโอกาสเป็นลูกค้าจึงเลือกใช้ถนนแทนการใช้

รถไฟ มีส่วนท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการใช้งานในภาคส่วนนี้ เสริมสร้างความร่วมมือระหว่างผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสีย และสร้าง 'ห้องปฏิบัติการที่มีชีวิต ' (Living Lab) เพื่อทดสอบและปรับปรุงมาตรการด้าน

นวัตกรรมในสถานการณ์จริง 

2. Malaysian Railway Industry Roadmap Project 

 แผนงานอุตสาหกรรมสนับสนุนระบบรางของประเทศมาเลเซียปี 2573 ได้รับการจัดท าขึ้นเพื่อเป็น

แนวทางในการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้เพื่อเสริมอุตสาหกรรมการขนส่งทางรถไฟ แผนดังกล่าวระบุถึงความคิด

ริเริ่มที่ส าคัญส าหรับการเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมรถไฟในท้องถิ่นให้เป็นธุรกิจที่แข็งแกร่งและยั่งยืน 
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 ในการทบทวนและสรุปแผนงานนั้น คณะท างานที่เรียกว่าคณะกรรมการ Future Rail 2030 เพื่อให้

ค าแนะน าเชิงกลยุทธ์ คณะกรรมการมีหน้าที่ควบคุมการพัฒนาแผนงาน และแบ่งปันข้อมูลเกี่ยวกับโครงการ

ริเริ่มที่เกี่ยวข้องกับระบบรางล่าสุดและในอนาคต ประกอบด้วยผู้แทนที่ได้รับคัดเลือกจากผู้ประกอบการระบบ

รางรายใหญ่ ผู ้ผลิต ผู ้ให้บริการ หน่วยงานราชการที ่เกี ่ยวข้อง นักวิชาการ และหน่วยงานก า กับดูแล 

(Malaysian Industry-Government Group for High Technology, 2014) 

การพัฒนาระบบรางดังกล่าว ทางคณะท างานได้มีทิศทางไว้ดังนี้ 

1. การจัดตั้งนโยบาย และแผนงานที่ครอบคลุมร่วมกัน 

2. การพัฒนาเทคโนโลยี และแรงงานในประเทศ 

3. Multimodal and Integrated Transportation 

4. การแข่งขันในตลาด และการเพิ่มมูลค่าการให้บริการ/ ผลิตภัณฑ์ที่สร้างเอง 

5. การเชื่อมต่อในภูมิภาค และการท่องเที่ยว 

6. ความปลอดภัย และความความมั่นคงในการเดินทาง 

7. การผลิตชิ้นส่วนภายในประเทศ และการถอดเทคโนโลยีต่างชาติ (Localization) 

8. การพัฒนาอย่างยั่งยืน 

โดยมีเป้าหมายที่ตั้งไว้ 3 ระดับ ได้แก่ 

Goal 1: การพัฒนาอุตสาหกรรมรางอย่างวงจร 

การสร้างสภาพแวดล้อมที่เอื้ออ านวยต่อการเติบโตของอุตสาหกรรมระบบรางมีความจ าเป็นต่อการ

พัฒนาในอนาคต เป้าหมายในด้านนี้ถูกตั้งเพื่อขจัดอุปสรรคและให้ความช่วยเหลือต่ออุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง

กับระบบราง โดยจะมุ่งเน้นไปที่กลไกของภาครัฐผ่านหน่วยราชการ ให้ประสานงานกับภาคธุรกิจในด้านต่างๆ 

และพัฒนาปรับปรุงด้านนโยบายควบคู่ไปด้วย โดยเป้าหมายนี้มียุทธศาสตร์ด้วยกัน 4 ข้อ คือ 

• เพ่ิมขีดความสามารถของหน่วยงานที่ก ากับดูและและให้ความช่วยเหลือ 

• เติมเต็มอุตสาหกรรมที่ขาดหายไปด้วยเงินลงทุนจากท้ังในประเทศและต่างประเทศ 

• เพ่ิมแรงงานมีฝีมือเข้าไปในระบบอุตสาหกรรม 

• พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางให้มีความทันสมัย 

Goal 2: การถอดเทคโนโลยีทางราง  

 จากปัญหาอัตราความพร้อมในการให้บริการของระบบรางที่ลดลงจากการรอชิ้นส่วนจากต่างประเทศ 

จนบางครั้งมีความจ าเป็นต้องปรับลดจ านวนรถที่ให้บริการเพ่ือน าส่วนหนึ่งมาใช้เป็นอะไหล่ ประกอบกับความ
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ซับซ้อนในด้านมาตรฐานของชิ้นส่วนที่ผลิตจากคนละประเทศ เป้าหมายในด้านนี้ถูกตั้งมาเพื่อสนับสนุน

อุตสาหกรรมระบบรางต่อการใช้งานในระยะยาว ตั้งแต่การซ่อมบ ารุง ดัดแปลง ปรับปรุงล้อเลื่อน และระบบ

อื่นๆ โดยการเพิ่มแรงงานมีฝีมือและสนับสนุนการใช้เทคโนโลยีรวมถึงวัสดุภายในประเทศ และยังสนับสนุน

ผู้ผลิตล้อเลื่อนภายในประเทศให้ขยายสายการผลิตให้ครอบคลุมทั้งรถไฟรางเบา และรถไฟรางหนัก โดย

เป้าหมายนี้มียุทธศาสตร์ด้วยกัน 2 ข้อ คือ 

• พัฒนาขีดความสามารถของเทคโนโลยีที่ตั้งเป้าหมายไว้ 

• มุ้งเน้นธุรกิจที่เป็นหัวใจส าคัญ 

Goal 3 การก้าวเป็นผู้เล่นในตลาดภูมิภาค 

 เป้าหมายนี้ไม่เป็นเพียงการพัฒนาภาคอุตสาหกรรมระบบรางเท่านั้น แต่เป็นการพัฒนาเศรษฐกิจ

โดยรวมของประเทศผ่านการส่งออกชิ้นส่วนต่างๆ ทั้งภาคยานยนต์ เรือ การบิน และอื่นๆ โดยมุงเป้าที่จะรวม

รวมอุตสาหกรรมท้องถิ่นต่างๆ ให้กลายเป็นแพคเก็จเดียวภายให้ตราสินค้าจากประเทศมาเลเซีย และปูทาง

น าไปสู่การตีตลาดในต่างประทศต่อไปโดยเป้าหมายนี้มียุทธศาสตร์ด้วยกัน 2 ข้อ คือ 

• พัฒนาตัวเองให้เป็นผู้เล่นในตลาดภูมิภาค และตลาดโลก 

• รักษาความสามารถในการแข่งขันผ่านการพัฒนาเทคโนโลยี 

3. การพัฒนาเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในประเทศจีน 

การพัฒนารถไฟความเร็วสูงในประเทศจีนเริ่มต้นจากแผนพัฒนา 5 ปีของประเทศจีนในปี 1997 ที่

ประกาศว่าต้องการเพิ่มความเร็วในการให้บริการของเส้นทางรถไฟที่มีอยู่ ซึ่งแผนการดังกล่าวส่งผลให้การ

รถไฟจีนมีการปรับปรุงและพัฒนาระบบรางที่มีอยู่เดิมทั้งด้านโครงสร้างและตัวรถ และเพิ่มความเร็วสูงสุดใน

การให้บริการขึ้นมาเป็น 160 กม./ชม. ได้ในปี 2004 แต่ถึงกระนั้นรัฐบาลจีนได้ตระหนักว่าการที่จะพัฒนาเพ่ิม

ความเร็วในการให้บริการขั้นถัดไปมีความจ าเป็นต้องใช้เทคโนโลยีของต่างประเทศ เนื่องจากเทคโนโลยีด้าน

ระบบรางของประเทศจีนในสมัยนั้นยังไม่เพียงพอ 

ในปี 2007 รัฐบาลจีนจึงเริ่มแผนการขั้นถัดไปในการพัฒนาเพิ่มความเร็วในการให้บริการของรถไฟ 

โดยการน าเข้าเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงจากต่างประเทศเข้ามา อย่างไรก็ตามตามหลักนิยมของรัฐบาลจีนนั้น 

ต้องการที่จะใช้ผลิตภัณฑ์ในประเทศให้ได้มากที่สุด จึงเกิดเป็นโครงการน าเข้ารถไฟความเร็ วสูงที่มีเงื่อนไขการ

พัฒนาระบบรางของจีน ได้แก่ 

• มีการถ่ายทอดเทคโนโลยี เช่น การประกอบ ชุดล้อ หม้อแปลงไฟฟ้า มอเตอร์ขับเคลื่อน ระบบเบรก 

ระบบเครือข่ายควบคุมการเดินรถ 
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• น าเข้าขบวนรถทั้งคันเพียงบางส่วน ส่วนที่เหลือให้น าเข้าเป็นชิ้นส่วนและประกอบในประเทศจีน 

• มีการประกบคู่ความร่วมมือของบริษัทต่างประเทศเข้ากับบริษัทผลิตชิ้นส่วนในประเทศเพื่อถ่ายทอด

เทคโนโลยี เช่น Kawasaki – CRRC Qingdao Sifang, Siemens -CRRC Tangshan, Alstom - 

CRRC Changchun 

• อนุญาตให้ผลิตขบวนรถแบบซื้อสิทธิบัตรการผลิต (License product) เพ่ิมเติมได้เอง 

ซึ่งการน าเข้าเทคโนโลยีในครั้งนั้นท าให้ประเทศจีนได้รับเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงจากประเทศชั้น

น ามากมาย เช่น แคนาดา Bombardier Regina (CRH-1), ญี่ปุ่น Kawasaki E2-1000 Shinkansen (CRH-2), 

เยอรมัน Siemens Velaro (CRH-3), ฝรั่งเศส Alstom Pendolino (CRH-5) 

หลังจากรับการถ่ายทดเทคโนโลยีและสั่งสมประสบการณ์และองค์ความรู้ด้านรถไฟความเร็วสูง ในปี 

2008 บริษัทภายในประเทศจีนได้พัฒนารถไฟความเร็วสูงที่ผลิตในประเทศเอง 100% ขึ้นมา โดยต่อยอดและ

พัฒนาจากรถไฟความเร็วสูงจากต่างประเทศ และในปี 2015 ประเทศจีนได้ผลิตรถไฟความเร็วสูงที่ออกแบบ

และใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศทั้งหมดได้ โดยใช้ชื่อว่า Fuxing Hao 

4. การพัฒนาเทคโนโลยีรถไฟในประเทศอินโดนีเซีย 

การผลิตรถไฟเองในประเทศอินโดนิเซียเร ิ ่มต้นมาตั ้งแต่สมัยยังเป็นอาณานิคมของประเทศ

เนเธอร์แลนด์ โดยการสร้างทางรถไฟสายแรกของอินโดนีเซียมาพร้อมกับการน าเข้ารถจักรไอน ้าและสร้างโรง

ซ่อมบ ารุง จนกระทั่งจุดเปลี่ยนในอุตสาหกรรมระบบรางของอินโดนิเซียอยู่ที่การก่อตั้งบริษัท PT Industrial 

Kereta Api หรือ PT INKA ในปี 1981 เพื่อแยกส่วนงานที่ผลิตรถจักรและล้อเลื่อนออกจาก PT Kereta Api 

Indonesia หรือการรถไฟอินโดนิเซีย ซึ่งท าหน้าที่เฉพาะการเดินรถและซ่อมบ ารุงเท่านั้น 

PT INKA เริ ่มมาจากการผลิตรถโดยสารและรถสินค้า โดยได้รับการสนับสนุนด้านเทคนิคจาก

ต่างประเทศ เช่น ญี่ปุ่น ต่อมาได้ขยายความร่วมมือกับบริษัทชั้นน าในต่างประเทศมากขึ้น และเริ่มผลิตรถจักร

โดยความร่วมมือกับ General Electric ประเทศสหรัฐอเมริกา, EMU โดยความร่วมมือกับ Bombardier 

ประเทศแคนาดา และตู้โดยสารโดยความร่วมมือกับ Stadler ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ โดยบริษัทได้มุ่งเน้นที่จะ

เจาะตลาดส าหรับทางกว้าง 1.067 เมตร และเริ่มแผนการส่งออกรถไฟไปยังประเทศอ่ืนอีกด้วย โดยลูกค้าราย

ล่าสุดคือการส่งออกรถจักรดีเซล-ไฮดรอลิกส์ และรถดีเซลรางไปยังฟิลิปปินส์ 

ในปี 2019 ได้มีการจัดตั้ง Indonesia Railway Development Consortium (IRDC) ซึ่งเป็นบริษัท

ร่วมทุนที่ PT INKA และบริษัทระดับชาติอื่นๆ ของอินโดนีเซีย ก่อตั้งขึ้นเพื่อให้บริการการวางแผน ก่อสร้าง 

และการด าเนินโครงการรถไฟในต่างประเทศ ซึ่งทาง IRDC ก็ได้ชนะประมูลโครงการรถไฟในแอฟริกา แต่

โครงการที่ IRDC ได้รับงานและได้รับความสนใจมากท่ีสุดคือโครงการรถไฟลาว – เวียดนาม 
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2.3 ควำมยั ่งยืนด้ำนสิ ่งแวดล้อมของระบบโลจิสติกส์และระบบรำง (Environmental 

Sustainability) 

นอกจากสถานการณ์ด้านงานวิจัยโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศแล้ว ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมส่ง

ผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศและชีวิตความเป็นอยู่ของผู้คนเพิ่มมากขึ้น โดยธุรกิจโลจิสติกส์เป็นธุรกิจหนึ่ง  ที่

ถูกมองว่าเป็นการด าเนินกิจกรรมที่ส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อม และน าไปสู่การท าลายสิ่งแวดล้อมใน

หลากหลายมิติ ส่งผลให้เกิดแรงกดดันต่อภาคธุรกิจในการปรับเปลี่ยน วิธีการด าเนินกิจกรรมที่จะต้องค านึงถึง

การลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ดังนั้นคณะผู้จัดท าจึงได้ด าเนินการทบทวนด้านมลพิษและสิ่งแวดล้อมของ

ระบบโลจิสติกส์และระบบราง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.3.1 กำรปล่อยก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์จำกกำรใช้พลังงำน 

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการใช้พลังงานแยกรายภาคเศรษฐกิจ ปี 2566 ใน

ภาพรวมมีการปล่อย CO2 ลดลงร้อยละ 2.4 เมื่อเทียบกับปี 2565 โดยภาคการขนส่ง ซึ่งมีสัดส่วนการปล่อย

ก๊าซ CO2 อยู่ที่ 81.6 ล้านตัน CO2 หรือร้อยละ 33 ซึ่งมีการปล่อยก๊าซ CO2 เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.1 เมื่อเทียบกับปี 

2565 ที่มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 อยู่ที่ 79.6 ล้านตัน CO2 ดังแสดงในรูปที่ 2-15 และ โดยเมื่อปี 2565 มี

การปลอยกาซ CO2 เพ่ิมข้ึนมากที่สุด อยูที่รอยละ 14.9 เมื่อเทียบกับป 2564 ดังแสดงในรูปที่ 2-16  

 

รูปที่ 2-15 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จากการใช้พลังงานรายสาขาเศรษฐกิจ ปีพ.ศ. 2566 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2566b) 
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รูปที่ 2-16 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จากการใช้พลังงานรายสาขาเศรษฐกิจ ปีพ.ศ. 2565 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2566a) 

จากการส ารวจปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแยกตามประเภทการขนส่งในปีพ.ศ. 2562 (ข้อมูล

ปรับปรุงครั้งล่าสุดเมื่อ 3 ตุลาคม 2566) (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม, 2566) โดยปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้เปรียบเทียบกับจ านวนประชากรทั่วประเทศ ระยะ

ทางการเดินทางของผู้โดยสารและปริมาณการขนส่งสินค้า จะพบว่าการขนส่งทางถนนมีปริมาณการปล่อยก๊าซ

เรือนจกมากที่สุด เท่ากับ 71.93 ล้านตัน รองลงมาคือ การขนส่งทางอากาศมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนจก 

เท่ากับ 2.483 ล้านตัน ในขณะที่การขนส่งทางรางเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนจกน้อย

ที่สุด เท่ากับ 0.253 ล้านตัน ดังแสดงในตารางที่ 2-3  

 แต่หากส ารวจปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้าแยกตามประเภทการ

ขนส่ง ในปีพ.ศ. 2562 จะพบว่า การขนส่งทางถนนมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่ง

สินค้ามากท่ีสุด เท่ากับ 0.377 GHG emission* / T-KM รองลงมาคือการขนส่งทางอากาศมีปริมาณการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้า อยู่ที่ 0.00102 GHG emission / T-KM ในขณะที่การขนส่งทาง

น ้าเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้าน้อยที่สุด เท่ากับ 

0.0000314 GHG emission / T-KM ดังแสดงในตารางที่ 2-4 
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ตำรำงท่ี 2-3 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแยกตามประเภทการขนส่งในปีพ.ศ. 2562 หน่วย: ล้านตัน 

ประเภท 2557 2558 2559 2560 2561 2562 
ทางน ้า 0.41 0.439 0.457 0.561 0.567 0.562 

ทางอากาศ 1.672 1.991 2.31 2.629 2.637 2.483 

ทางราง 0.215 0.223 0.196 0.24 0.232 0.253 
ทางถนน 57.57 60.86 63.70 69.34 69.91 71.93 

*ข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก พร้อมเปรียบเทียบกับจ านวนประชากรทั่วประเทศ ระยะทางการ

เดินทางของผู้โดยสาร และปริมาณการขนส่งสินค้า 

ตำรำงที ่ 2-4 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้าแยกตามประเภทการขนส่ง  
หน่วย: GHG emission / T-KM 

ประเภท 2557 2558 2559 2560 2561 2562 
ทางน ้า 0.0000251 0.000028 0.000029 0.0000326 0.0000318 0.0000314 

ทางอากาศ 0.000066 0.0000732 0.0000722 0.000073 0.0000758 0.000102 
ทางราง 0.0000937 0.0000877 0.0000741 0.0000843 0.0000837 0.0000965 

ทางถนน 0.307 0.314 0.337 0.362 0.364 0.377 

ที่มำ ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2566b) 

2.3.2 นโยบำยและแผนในกำรสนับสนุนกำรลดก๊ำซเรือนกระจกหรือก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์ใน

ประเทศ 

2.3.2.1 การลดก๊าซเรือนกระจกที่เหมาะสมของประเทศ หรือ Nationally Appropriate 

Mitigation Actions (NAMAs) 

ประเทศไทยได้เข้าร่วมกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) เพื่อเป็นส่วน

หนึ่งในการบรรเทาปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก โดยประกาศเจตจ านงลดก๊าซเรือนกระจก

ที่เหมาะสมของประเทศ (Nationally Appropriate Mitigation Action : NAMA) ในปี พ.ศ.2563 ให้ได้ร้อย

ละ 7-20 หรือคิดเป็น 24-74 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2e) จากภาคพลังงานและขนส่ง โดย

ผลการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยเมื่อปี พ.ศ. 2561 สามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้ 57.84 MtCO2e 

หรือคิดเป็นร้อยละ 15.76 เป็นไปตามเป้าหมาย (บรรลุแล้ว) จากนั้นจึงเปลี่ยนผ่านเข้าสู่เป้าหมายการลดก๊าซ

เรือนกระจกที่ประเทศก าหนด (Nationally Determined Contribution: NDC)  
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2.3.2.2 แผนที่น าทางการลดกาซเรือนกระจกของประเทศ ป พ.ศ. 2564 – 2573 

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมได้มีการจัดท าแผนที่น าทางการลด 

กาซเรือนกระจกของประเทศ ป พ.ศ. 2564 – 2573 (Thailand’s Nationally Determined Contribution 

Roadmap on Mitigation 2021–2030 หรือ NDC Roadmap on Mitigation 2021–2030) เพ่ือจัดตั้งกลไก

และก าหนดแผนด าเนินการเพื่อใหประเทศไทยบรรลุเปาหมายการลดกาซเรือนกระจก โดย NDC Roadmap 

เป็นกรอบการด าเนินงานที่จะน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศร้อยละ 30 - 40 

หรือคิดเป็น 115 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) จากการด าเนินงานในกรณีปกติ ภายในปี 

พ.ศ. 2573 โดยด าเนินการใน 3 สาขาหลัก ได้แก่ 1) สาขาพลังงานและขนส่ง 2) สาขากระบวนการทาง

อุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์ และ 3) สาขาการจัดการของเสีย  (ส านักงานนโยบายและแผน

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2563) ดังแสดงในรูปที่ 2-17 

 

รูปที่ 2-17 แผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (2563) 

2.3.2.3 การประกาศเป้าหมายของไทยสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) 

ในการประชุม COP26 หรือ การประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 26 ณ เมืองกลาสโกว์ ประเทศสกอตแลนด์ มีผู้แทนจากประเทศ 

ทั่วโลกเข้าร่วมประชุมเพื่อประกาศเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศตัวเองต่อประชาคม

โลก และหาข้อตกลงร่วมกัน ในการวางแผนลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เนื่องจากต้องการที่จะควบคุม
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อุณหภูมิโลกไม่ให้สูงขึ้นเกิน 1.5 องศาเซลเซียส ตามข้อตกลงภายใต้ความตกลงปารีส (Paris Agreement) 

หลังเข้าร่วมการประชุม อดีตนายกรัฐมนตรี (พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา) ได้ประกาศเป้าหมายส าคัญคือ

ประเทศไทยจะเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) ในปี 2050 และปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็น

ศูนย์ (Net Zero Emission) ภายในปี 2065 (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 

2566) นอกจากนี้การประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

UNFCCC COP ครั้งที่ 26 นายกรัฐมนตรี (นายเศรษฐา ทวีสิน) ได้เน้นย ้าไปยังประชาคมโลกถึงความมุ่งมั่นของ

ประเทศไทยในการเร่งรัดการบรรลุเป้าหมาย SDGs ในระหว่างการประชุมสุดยอด Climate Ambition 

Summits ซึ่งการบรรลุเป้าหมายด้านสภาพภูมิอากาศ เพื่อให้บรรลุความเป็นกลางทางคาร์บอนภายในปี  

ค.ศ. 2050 ประเทศไทยมีการยกระดับเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ไปสู่  Net Zero 

Emission ดังนี้แสดงในรูปที่ 2-18 โดยมุ่งเน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน การปรับเปลี่ยนรูปแบบการ

ขนส่ง รวมถึงการเตรียมการยกเลิกผลิตพลังงานโดยใช้เชื้อเพลิงถ่านหิน ภายในปี ค.ศ. 2050 ซึ่งจะช่วยลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในด้านพลังงานได้ร้อยละ 15 (ส านักเลขาธิการนายกรัฐมนตรี, 2566) 

 
รูปที่ 2-18 เป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย 

2.3.2.4 แผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขา

คมนาคมขนส่ง 

แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง จัดท าขึ้น

เพื่อสนับสนุนการดาเนินงานตามแผนที่น าทางลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย ซึ่งในด้านคมนาคมขนส่ง 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นหน่วยงานหลักที่รับผิดชอบและสนับสนุนการ

ด าเนินการเพื่อเป็นไปตามเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกภายในปี พ.ศ. 2573 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

สนับสนุนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการดาเนินมาตรการลดก๊าซเรือนกระจก เพื่อบรรลุเป้าหมายการมีส่วนร่วม

ของประเทศ (NDC) ในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ม.ป.ป)

โดยได้ก าหนดกลยุทธ์ออกเป็น 4 ด้าน ได้แก่ 

2030
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ลดกำรปล่อยก๊ำซ
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กลยุทธ์ที่ 1 สนับสนุนและส่งเสริมการด าเนินงานตามแผนงานของหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องในภาค  

คมนาคม 

กลยุทธ์ที่ 2  พัฒนาและปรับปรุงกฎหมายที่สนับสนุนการลดก๊าซเรือนกระจก 

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนาระบบการตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ (Measurement, Reporting and 

Verification, MRV) 

กลยุทธ์ที่ 4  สร้างการมีส่วนร่วมและเสริมสร้างศักยภาพของทุกหน่วยงานในการลดก๊าซเรือนกระจก 

ทั้งนี้ ในแผนงานได้ก าหนดโครงการและกิจกรรมที่ได้จากแผนของทุกโครงการในกระทรวงคมนาคมที่

ช่วยลดก๊าซเรือนกระจก โดยแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 

กลุ่มที่ 1 โครงการและแผนงานในปัจจุบัน (Existing projects and plans) ที่สามารถประเมิน

ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสามารถตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ (Measurable, 

Reportable and Verifiable: MRV) ได ้

กลุ่มที่ 2 โครงการและแผนงานที่เสนอแนะให้ควรมีการด าเนินงานเพิ่มเติม (Recommended 

projects and plans) 

กลุ่มที่ 3 โครงการและมาตรการเสริมที่มีศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจก (Added projects and 

measures) แต่ยังไม่สามารถประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ ต้องมีการเก็บข้อมูลพ้ืนฐาน 

(Baseline data) ก่อน 

ระยะเวลาในการด าเนินงานของแผนได้แบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

ระยะสั้น  พ.ศ. 2563 – 2564 (1 – 2 ปี) 

ระยะกลาง  พ.ศ. 2565 – 2568 (4 ปี) 

ระยะยาว  พ.ศ. 2569 – 2573 (5 ปี) 

จากการประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของสาขาคมนาคมขนส่ง โดยจ าแนกเป็น

กลุ่มแผนงานและโครงการที่สามารถประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสามารถตรวจวัด

รายงาน และทวนสอบ (MRV) และมีศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกได้นั้น สามารถสรุปค่าเป้าหมายและ

ศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกในสาขาคมนาคมขนส่งได้ดังตารางที่ 2-5 
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ตำรำงท่ี 2-5 การประเมินปริมาณและศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกในสาขาคมนาคมขนส่ง 

ปี พ.ศ. ปริมำณกำรปล่อยก๊ำซ
เรือนกระจก (CO2)  

กรณี BAU ของประเทศ
ไทย (MtCO2e) 

ปริมำณกำรปล่อยก๊ำซ
เรือนกระจก (CO2)  

ภำคขนส่ง กรณี BAU 
ของภำคขนส่ง 

(MtCO2e) 

ศักยภำพในกำรลดก๊ำซเรือน
กระจก (CO2) ภำคกำรขนส่ง 

(MtCO2e) 
กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ 3 

2548 (2005) 273.41 57.52 - - - 

2563 (2020) 407.70 77.95 4.42 4.46 8.89 
2573 (2030) 555.00 109.99 18.67 16.74 35.42 

ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (ม.ป.ป) 

จากตารางจะเห็นว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ในทุกสาขาของประเทศ กรณี BAU คือ 

555.00 MtCO2e ในปี พ.ศ. 2573 พบว่า โครงการและแผนงานในปัจจุบัน (Existing projects and plans) 

ที่สามารถประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสามารถตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ 

(MRV) ได้ (กลุ่มที่ 1) สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ 18.67  MtCO2e นั่นคือปริมาณการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ในสาขาขนส่ง กรณีดาเนินโครงการในกลุ่มที่ 1 เท่ากับ 536.33 MtCO2e แต่ยัง

ไม่สามารถทาให้โครงการและแผนงานในภาคคมนาคมบรรลุเป้าการลดก๊าซเรือนกระจกของภาคคมนาคม

ขนส่งที่ 31 MtCO2e อย่างไรก็ตาม หากภาคคมนาคมดาเนินงานโครงการและแผนงานที่ได้เสนอแนะในกลุ่มที่ 

2 คือโครงการและแผนงานที่เสนอแนะให้ควรมีการดาเนินงานเพิ่มเติม (Recommended projects and 

plans) จะทาให้ภาคคมนาคมสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อีก 16.74 MtCO2e รวมทั้งสิ้น 

35.42 MtCO2e ซึ่งจะทาให้สามารถบรรลุเป้าการลดก๊าซเรือนกระจกของภาคคมนาคมขนส่งคือ 31 MtCO2e 

ได้ตามท่ีตั้งไว้ 

2.3.2.5 แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ของประเทศตามนโยบาย 30@30 

กระทรวงพลังงาน ภายใต้การด าเนินงานของ สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) ให้

ความส าคัญกับการส่งเสริม และพัฒนาบุคลากรด้านยานยนต์ไฟฟ้าควบคู่ไปกับการส่งเสริมอุตสาหกรรม ด้วย

นโยบาย 30@30 โดยมีความร่วมมือกับเครือข่ายพันธมิตรจากหลากหลายหน่วยงานเพื่อมุ่งพัฒนาองค์ความรู้ 

และนวัตกรรมเพื่อตอบโจทย์ความต้องการของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในทุกแพลตฟอร์ม 

จากการประชุมคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ครั้งที่ 2/2564 ในเดือน

พฤษภาคม ค.ศ. 2021 ได้ก าหนดเป้าหมายการผลิตและการใช้ Zero Emission Vehicle (ZEV) ซึ่งถือเป็น
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จุดเริ่มต้นของการร่วมมือกันระหว่างทุกภาคส่วนที่เกี ่ยวข้อง เพื่อให้บรรลุเป้าหมายในปี ค.ศ. 2030 หรือ  

พ.ศ. 2573 (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2564) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. เป้าหมายการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์นั่งและรถกระบะ 725,000 คัน 

รถจักรยานยนต์ 675,000 คัน รถบัส และรถบรรทุก 34,000 คัน นอกจากนั้น ยังมีการส่งเสริมการผลิต

รถสามล้อ เรือโดยสาร และรถไฟระบบรางอีกด้วย 

2. เป้าหมายการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์นั ่งและรถกระบะ 

440,000 คัน รถจักรยานยนต์ 650,000 คัน รถบัสและรถบรรทุก 33,000 คัน รวมถึงการก าหนดเป้าหมาย

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าสาธารณะแบบ Fast charge จ านวน 12,000 หัวจ่าย และสถานี

สับเปลี่ยนแบตเตอรี่ส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 1,450 สถานี และมีมาตรการส่งเสริม ZEV ในด้าน

ต่าง ๆ ได้แก่ (1) การส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน เพ่ือให้ไทยเป็นฐานการผลิตยาน

ยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน โดยได้มีการก าหนดมาตรฐานให้ครอบคลุมยานยนต์และชิ้นส่วนส าคัญ  แผนส่งเสริม

ผู้ประกอบการรองรับการเปลี่ยนผ่านสู่ยานยนต์ไฟฟ้า และแผนการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาบุคลากรและ

ก าลังคน (2) การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งมาตรการทางภาษีและที่ไม่ใช่ภาษี โดยมีมาตรการ Quick 

win เป็นการส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของธุรกิจขนส่งเชิงพาณิชย์และหน่วยงานรัฐ และ (3) การ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรองรับยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งการส่งเสริมสถานีอัดประจุไฟฟ้า การพัฒนากฎหมายและ

ระเบียบที่เกี ่ยวข้องกับการอัดประจุ และ การส่งเสริมเทคโนโลยีสมาร์ทกริด รวมถึ งการส่งเสริมให้เกิด

อุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าและการใช้แบตเตอรี่ที่ผลิตในประเทศ การจัดการแบตเตอรี่ใช้

แล้วและการพัฒนาก าลังคน ส าหรับแผนภาพสรุปโครงการ 30@30 ดังแสดงในรูปที่ 2-19 
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รูปที่ 2-19 แผนภาพสรุปโครงการ 30@30 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2564) 
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2.3.2.5 โครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย  (Thailand 

Voluntary Emission Reduction Program: T-VER) 

เป็นกลไกลดก๊าซเรือนกระจกภายในประเทศที่องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 

(องค์การมหาชน) หรือ อบก. (TGO) พัฒนาขึ้น โดยมีเป้าหมายในการส่งเสริมให้ทุกภาคส่วนมีส่วนร่วมลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ผลิตและใช้พลังงานหมุนเวียน ภาคอุตสาหกรรมที่มี

กิจกรรมการเพ่ิมประสิทธิภาพพลังงาน การจัดการของเสีย การจัดการในภาคขนส่ง ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายหลัก

ที่มีศักยภาพลดก๊าซเรือนกระจก รวมถึงการปลูกต้นไม้และการอนุรักษ์ฟื้นฟูป่า ซึ่ง TGO ได้พัฒนาเครื่องมือที่

ช่วยขับเคลื่อนการลดก๊าซเรือนกระจก (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน), ม.ป.ป) ซึ่ง

ประกอบด้วย 

1. คาร์บอนฟุตพริ ้นท์ของผลิตภัณฑ์ (Carbon Footprint Production: CFP)  

คือ ผลรวมของการปล่อยและการดูดกลับก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์โดยตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์

ตั้งแต่การได้มาซึ่งวัตถุดิบกระบวนการผลิต การกระจายสินค้า การใช้งานและการจัดการของเสียหลังหมดอายุ

การใช้งานโดยคานวณออกมาในรูปของคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2e) 

2. คาร์บอนฟุตพริ ้นท์ขององค์กร (Carbon Footprint Organization: CFO)  

คือ ปริมาณการปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse gas emissions and removals) ที่เกิดขึ้น

จากกิจกรรมการดาเนินงานขององค์กร วัดรวมอยู่ในรูปของตัน (กิโลกรัม) ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่า 

3. การชดเชยคาร์บอน (Carbon Offset): การซื้อ – ขาย Carbon credit โดย อบก. 

จะให้การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอน 4 ประเภท ได้แก่ 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนของสินค้าและบริการ (ชดเชยทั้งหมด) 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนของการจัด ประชุม หรืองานอีเว้นท์ (ชดเชย

ทั้งหมด 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนขององค์กร (ชดเชยบางส่วนได้) 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนของกจิ กรรมส่วนบุคคล (ชดเชยทั้งหมด) 

4. คาร์บอนเครดิต (Carbon credit) เป็นเครื่องมือทางการเงินที่ช่วยให้ผู้ประกอบการ

อยากลงทุนลดก๊าซเรือนกระจก คือ TGO จัดท าโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของ

ประเทศไทย (T-VER) โดย TGO จะเป็นผู้ให้การขึ้นทะเบียนโครงการ T-VER และรับรองปริมาณก๊าซเรือน

กระจกที่ลดหรือกักเก็บได้จากโครงการ T-VER โดยปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดหรือกักเก็บได้ ที่เรียกว่า 
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“Carbon Credit” ซึ่งสามารถน าไปใช้รายงาน ใช้ชดเชยการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากองค์กร บุคคล การจัด

งานอีเว้นท์ และจากการผลิตผลิตภัณฑ์ ได้  

2.3.3 กำรมีส่วนร่วมในกำรลดก๊ำซเรือนกระจกหรือก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์ของภำคธุรกิจใน

ประเทศไทย 

2.3.3.1 DHL Express 

DHL Express และกสิกรไทย ลงนามร่วมโครงการ GoGreen Plus เพ่ือสนับสนุนการ

ขนส่งเอกสารทางการค้าข้ามประเทศด้วยเชื้อเพลิงการบินที่ยั่งยืน หรือ Sustainable Aviation Fuel (SAF) ที่

สามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ โดยโครงการนี้คาดว่าจะสามารถลดปริมาณก๊าซเรือน

กระจกทั้งหมดตลอดวัฏจักรชีวิตผลิตภัณฑ์ (Life-cycle Carbon Footprint) ได้ถึงร้อยละ 80 เมื่อเทียบกับ

การใช้น ้ามันเครื่องบินทั่วไป และลดการปล่อยสารอันตรายที่เป็นอนุภาคเล็กและก ามะถัน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งใน

การขับเคลื่อนภาคธุรกิจไปสู่ Net Zero Emission ได้อย่างมั่นคงและยั่งยืน (DHL, 2566) 

2.3.3.2 บริษัท ซีอาร์ซี ไทวัสดุ จ ากัด 

บริษัท ซีอาร์ซี ไทวัสดุ จ ากัด ผลักดันนโยบายด้านความยั่งยืนโดยน ารถบรรทุกไฟฟ้า

พลังงานสะอาด หรือ อีวีทรัค (EV Truck) มาเสริมระบบโลจิสติกส์และโซ่อุปทาน ซึ่งรถบรรทุกไฟฟ้าสามารถ

ช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งอันเนื่องมาจากปัจจัยภายนอกที่อยู่เหนือการควบคุมของกระแสความผันผวนของตลาด

น ้ามันโลกและสามารถลดค่าใช้จ่ายในการใช้พลังงานจากเดิมที่เป็นพลังงานดีเซลได้ถึงร้อยละ 50 อีกทั้งยังสามารถ

ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้เทียบเท่ากับการปลูกต้นไม้ถึง 2.5 ล้านต้น ต่อปีอีกด้วย (ไทวัสดุ, 2565) 

2.3.3.3 บมจ.เอสซีจี เจดับเบิ้ลยูดี โลจิสติกส์ (SJWD) 

SJWD ขับเคลื่อนธุรกิจภายใต้แนวคิด ESG เพื่อความยั่งยืน ผ่านโมเดลการขนส่งและ

ให้บริการรวมถึงการบริหารจัดการรูปแบบต่าง ๆ (SJWD, 2566) ได้แก่  

1) Multi Modal Transportation หรือการขนส่งสินค้าต่อเนื ่องหลากหลายรูปแบบ 

ผสมผสานการขนส่งทางรถ รางและเรือเข้าด้วยกัน จึงสามารถช่วยลดการใช้พลังงานเชื้อเพลิง  และลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจก รองรับความต้องการของลูกค้าที่ต้องการขนส่งสินค้าภายในประเทศ หรือ  น าเข้า-

ส่งออกสินค้า ด้วยการบริหารต้นทุนขนส่งที่สามารถแข่งขันได้  

2) Backhaul Matching หรือการบริหารรอบรถบรรทุกสินค้าเที่ยวไปและกลับ โดย SJWD 

ได้น าเทคโนโลยีไอทีเข้ามาปรับใช้ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ด้วยการบริหารจัดการ Fleet Optimization ใน

งานขนส่งแต่ละภูมิภาค เพ่ือใช้เชื้อเพลิงอย่างคุ้มค่าและลดการวิ่งเที่ยวเปล่าหรือรถเบาให้ได้มากท่ีสุด  
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3) กำรใช้รถขนส่งเชื้อเพลิงทำงเลือก โดยปัจจุบันได้น ารถขนส่งที่ใช้เชื้อเพลิงทางเลือกเข้ามา

ให้บริการทดแทนรถขนส่งที่ใช้น ้ามันเชื้อเพลิงแล้ว 332 คัน ประกอบด้วย รถขนส่งที่ใช้เพลิง NGV 322 คัน 

และรถขนส่งพลังงานไฟฟ้า 10 คัน รวมถึงน ารถยกพลังงานไฟฟ้าแทนการใช้น ้ามันดีเซลเข้ามาใช้ยกขนสินค้า

อีก 21 คัน  

4) กำรใช้พลังงำนไฟฟ้ำจำกพลังงำนแสงอำทิตย์ โดยได้ติดตั้งโซลาร์ รูฟท็อป ที่อาคาร

คลังสินค้า โดยนับจากปี 2563 ถึงเดือนกันยายน 2566 สามารถผลิตพลังงานไฟฟ้าได้กว่า 23,367,079 

กิโลวัตต์-ชั่วโมง (kWh) ลดค่าไฟฟ้าได้กว่า 94 ล้านบาท  

5) กำรใช้เทคโนโลยีจัดเก็บสินค้ำอัตโนมัติ (ASRS) โดยน ามาใช้กับคลังสินค้าห้องเย็นตั้งแต่ปี 

2562 และขยายไปยังคลังสินค้าจัดเก็บเอกสาร สามารถทดแทนการใช้รถโฟล์คลิฟท์ที่ใช้น ้ามันเชื้อเพลิงกว่า 

40 คัน และช่วยลดการใช้พลังงานไฟฟ้า ลดอุบัติเหตุ เพ่ิมความรวดเร็วแม่นย าในการค้นหาสินค้า 

2.3.3.4 บริษัท ปูนซิเมนต์ไทย (ทุ่งสง) จ ากัด (SCG) 

บริษัท ปูนซิเมนต์ไทย(ทุ่งสง) จ ากัด น าร่องการใช้รถบรรทุกหินปูนขนาด 60 ตัน ชนิด

ไฟฟ้า (EV Mining Truck) น าร่องส่งมอบหินปูนด้วยพลังงานสะอาด ช่วยลดการเกิดฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 

2.5 ไมครอน (PM 2.5) และลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ซึ่งเป็นก๊าซเรือนกระจก (GHG) ที่เกิด

จากการสันดาปภายในของเครื่องยนต์ทั่วไป โดยคาดการณ์ว่าจะสามารถเปลี่ยนรถบรรทุกหินปูนเป็นชนิด

ไฟฟ้าได้ร้อยละ 100 ภายในปี พ.ศ. 2568 ซึ่งสามารถลด CO2 ได้รวม 1,148 ตัน CO2 ต่อปี และจะขยายผลไป

ยังโรงงานปูนซีเมนต์อื่นๆ ในธุรกิจ Cement and Green Solution Business ต่อไป รวม CO2 ที่จะลดได้

ทั้งหมดเม่ือด าเนินการเสร็จสิ้นประมาณ  9,852 ตัน CO2 ต่อปี (SCG, 2564) 

2.3.4 มลพิษและก๊ำซเรือนกระจกส่งผลกระทบทำงกำรค้ำระหว่ำงประเทศ 

สหภาพยุโรป (EU) ได้จัดท ามาตรการ EU Emission Trading System (EU ETS) เพ่ือก าหนด

เกณฑ์การปล่อยคาร์บอนขั้นสูงสุดของแต่ละโรงงาน ซึ่งมีบทบาทส าคัญต่อปริมาณการปล่อยคาร์บอนที่ลดลง

ของ EU แต่อย่างไรก็ตามมาตรการ EU ETS ท าให้ต้นทุนการผลิตของผู้ประกอบการใน EU เพ่ิมขึ้น เนื่องจาก

มีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมน้อยในการปล่อยคาร์บอนสู่บรรยากาศ (Carbon Leakage) จึงส่งผลให้ผู้ประกอบการได้

ย้ายฐานการผลิตออกจาก EU ไปยังประเทศที่ไม่มีกฎระเบียบควบคุมคาร์บอนหรือการที่ทางผู้บริโภคหันไปซื้อ

สินค้าน าเข้าที่มีราคาที่ถูกกว่า ดังนั้น EU จึงออกมาตรการปรับราคาคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดน (Carbon 

Border Adjustment Mechanism: CBAM) เพื่อให้ผู้ผลิตใน EU และผู้น าเข้าสินค้าเข้ามายัง EU แบกรับ

ต้นทุนการปล่อยคาร์บอนอย่างเท่าเทียมกัน (SCB EIC (Economic Intelligence Center), 2566) 
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2.3.4.1 มาตรการปรับราคาคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดน (Carbon Border Adjustment 

Mechanism: CBAM)  

มาตรการปรับคาร์บอนก่อนเข้าพรมแดน (Carbon Border Adjustment) หนึ่งในมาตรการ

ส าคัญภายใต้ Fit For 55 ซึ่งสหภาพยุโรปได้ประกาศใช้ภายใต้นโยบาย the European Green deal (พร้อม

ทั้งการบรรลุเป้าหมาย Net Zero Emissions ปี 2050) ซึ่งมาตรการ CBAM สร้างความเท่าเทียมต้นทุนราคา

คาร์บอนระหว่างสินค้าภายใน EU ที่มีการบังคับใช้ระบบการซื้อขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจก (EU’s 

Emission Trading System : EU ETS) กับสินค้าที่ผลิตภายนอก EU ผ่านการปรับราคาคาร์บอน เพื่อเร่งให้

ประเทศคู่ค้าของ EU ลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างจริงจัง โดยล่าสุดรัฐสภายุโรปมีมติเห็นชอบร่างกฎหมาย 

CBAM (เมื่อวันที่ 18 เมษายน พ.ศ. 2566) และอยู่ระหว่างออกกฎหมายล าดับรอง (SCB EIC (Economic 

Intelligence Center), 2566) 

มาตรฐาน CBAM เริ่มน าร่องมาตรการปรับคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดนจากสินค้า 6 กลุ่มหรือ

ประเภทที่มีการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการผลิตสูง ซึ่งได้แก่ (1) เหล็กและเหล็กกล้า (2) อะลูมิเนียม (3) 

ซีเมนต์ (4) ปุ๋ย (5) ไฟฟ้า และ (6) ไฮโดรเจน (ครอบคลุมผลิตภัณฑ์ปลายน ้า บางรายการด้วย เช่น นอตและ

สกรูที่ท าจากเหล็กและเหล็กกล้า และสายเคเบิลที่ท าจากอะลูมิเนียม)  (ส านักงานคณะกรรมการก ากับ

หลักทรัพย์และตลาดหลักทรัพย์ (ก.ล.ต.), 2566) นอกจากนี้ EU ได้ก าหนดระยะเวลาบังคับใช้เป็น 3 ระยะ 

ดังนี้ 

1. ระยะเปลี่ยนผ่าน (transitional period) (ช่วงปี 2566 – 2568) 

ผู้น าเข้ามีหน้าที่ต้องรายงานข้อมูลปริมาณสินค้าที่น าเข้าที่อยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมหรือกลุ่ม

สินค้าที่ EU ก าหนดและรายงานข้อมูลการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการผลิต (Embedded Emissions) แต่

ยังไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมคาร์บอน 

2. สิ้นสุดของระยะเปลี่ยนผ่าน เริ่มบังคับใช้ (ช่วงปี 2569) 

ผู้น าเข้าต้องรายงานปริมาณการปล่อยคาร์บอนของสินค้าน าเข้า และต้องซื้อ CBAM 

certificates ตามปริมาณการปล่อยคาร์บอนของกลุ่มประเภทสินค้านั้น ๆ ซึ่งในระยะนี้ EU จะทยอยลดสิทธิ์

การปล่อยคาร์บอนแบบให้เปล่า (free allowances) ลง 
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3. ระยะบังคับใช้เต็มรูปแบบ 

EU บังคับใช้มาตรการ CBAM อย่างเต็มรูปแบบหรือ ‘full implementation’ โดย EU 

จะยกเลิกสิทธิ์การปล่อยคาร์บอนแบบให้เปล่า (free allowances) ของทุกภาคอุตสาหกรรม 

โดยมาตรการ CBAM ส่งผลกระทบต่อผู้ส่งออกไทย ดังนี้ 

1. ท าให้ราคาน าเข้าสินค้าไทยไปยัง EU แพงขึ้น 

2. ท าให้ต้นทุนของผู้ประกอบการไทยเพ่ิมขึ้นจากการซื้อใบรับรอง 

3. ความสามารถในการแข่งขันลดลง 

ผู้ส่งออกไทยต้องเตรียมกับมาตรการ CBAM (PTTCGgroup, 2566) ซึ่งมีรายละเอียดการเตรียมตัว

ดังต่อไปนี้ 

1. Carbon Footprint: ภาคธุรกิจควรเตรียมความพร้อมในการเปิดเผยข้อมูลก๊าซเรือน

กระจกของผลิตภัณฑ์ เช่น ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์ (Carbon Footprint of 

Products) ฉลากลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ (Carbon Footprint Reduction) 

2. ศึกษาโครงการน าร ่องระบบซื ้อขายสิทธิ ์ในการปล่อยคาร์บอนด้วยความสมัครใจ 

(Voluntary Carbon Market) ส าหรับชดเชยการปล่อยคาร์บอน 

3. EU Business Partners: ประสานงานกับคู่ค้าใน EU เพ่ือติดตามมาตรการการบังคับใช้ วิธี

ค านวณ และอัตราการจัดเก็บ เพ่ือเตรียมพร้อมก่อนมีผลบังคับใช้ 

4. UN Agencies & Others: การประสานงานกับองค์กรระหว่างประเทศ เพ่ือแสดงให้เห็นว่า

ประเทศไทยมีศักยภาพและมีการด าเนินการตามมาตรฐานสากล 

5. Climate Follow-up: ติดตามสถานการณ์ในประเทศที่มีแนวโน้มจะออกนโยบายที่

เกี่ยวข้อง ซึ่งอาจมีการน ามาใช้เป็นมาตรการในอนาคต 

6. Climate Trialogue: การเข้าร่วมกับหน่วยงานหรือสมาคม ที่มีบทบาทส าคัญในการเจรจา

ข้อก าหนดต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
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3. ผลกำรด ำเนินกำรและผลกำรศึกษำที่เกี ่ยวข้องกับกำรขับเคลื ่อนแผน ววน. ด้ำน 

โลจิสติกส์และระบบรำง 

คณะผู้จัดได้ท าการแบ่งผลการด าเนินการและผลการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการขับเคลื่อนแผน ววน. 

ด้านโลจิสติกส์และระบบราง ออกเป็น 2 ประเด็น ดังนี้ 

1. ผลการด าเนินการและผลการศึกษาของโครงการวิจัยที ่เกี ่ยวข้องกับการขับเคลื ่อนแผน ววน.  

ด้านโลจิสติกส์และระบบราง 

2. ผลการการด าเนินการและผลการศึกษาเรื่องการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืนของแผน ววน. ด้านโลจิ

สติกส์และระบบราง 

3.1 ผลกำรด ำเนินกำรและกำรศึกษำของโครงกำรวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับกำรขับเคลื่อนแผน ววน. ด้ำนโล

จิสติกส์และระบบรำง 

การศึกษาการด าเนินงานสถานการณ์ด้านงานวิจัยโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทย ตามแผน

ด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม 2566 - 2570 คณะผู้จัดท าได้ท าการทบทวนโครงการวิจัยที่ได้รับทุน

ระหว่างปีพ.ศ. 2563 – 2566 (ข้อมูลที่ใช้ในการทบทวนและวิเคราะห์ล่าสุดคือ วันที่ 6 ธันวาคม 2566 โดย

ข้อมูลได้มาจากระบบ NRIIS) โดยน าข้อมูที่ได้มาท าการวิเคราะห์หางานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางที่

ส่งผลต่อเป้าประสงค์และผลสัมฤทธ์ที่ส าคัญ (Objective & Key Results: OKRs) ของแผนงาน P6(S1) พัฒนา

ระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศให้ทันสมัยได้มาตรฐานสากล แข่งขันได้และเชื่อมต่อกับเครือข่าย

รองรับเศรษฐกิจนวัตกรรมในภูมิภาคอาเซียน  (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์  วิจัยและ

นวัตกรรม (สกสว.), 2566)  

จากการทบทวนและวิเคราะห์โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางระหว่างปีพ.ศ. 2563 – 2566 

พบว่า โครงการวิจัยระหว่างปีพ.ศ. 2563 – 2566 ส่งผลต่อด้านมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ลดลง (KR 1) มากที่สุด

ถึง 16 โครงการ และโครงการวิจัยที่ส่งผลรองลงมา คือด้านมูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่

ผลิตในประเทศ (KR 4) 11 โครงการ โดยมีโครงการวิจัยที่ส่งผลต่อด้านจ านวนผู้เชี่ยวชาญน้อยที่สุด (KR 3) ดัง

แสดงในตาราง 4-1 อีกทั้งเนื่องด้วยแผนงาน P6(S1) เป้าประสงค์และผลสัมฤทธ์ (OKRs) ได้มีการเริ่มต้นใชใ้น

ปีพ.ศ. 2566 ตามแผนของ ววน. 2566 – 2570 เป็นผลให้โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางในปีพ.ศ. 

2564 และ 2565 ที่ส่งผลต่อ KR แต่ละตัวมีไม่มากนัก เนื่องด้วยโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางในปี

พ.ศ. 2564 และ 2565 ยังรวมอยู่ในแผนการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบการคมนาคมแห่งอนาคต (Future 

Mobility) ซึ่งหากตามแผนของววน. 2566 – 2570 จะสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ที่ 3 (S3) การพัฒนา

วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและนวัตกรรมระดับขั้นแนวหน้าที่ก้าวหน้าล ้ายุค  เพื่อสร้างโอกาสใหม่และ
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ความพร้อมของประเทศในอนาคต ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ไร้คนขับและอุตสาหกรรมแห่งอนาคต 

รวมถึงสอดคล้องกับแผนงาน P7 (S1) พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าให้สามารถแข่งขันได้ โดยเฉพาะอย่าง

ยิ่ง แบตเตอรี่และชิ้นส่วนส าคัญ ตลอดจนเทคโนโลยีเกี่ยวเนื่อง และแผนงาน P5 (S1) พัฒนาและประยุกต์ใช้

เทคโนโลยีดิจิทัล ปัญญาประดิษฐ์ อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ รวมทั้งหุ่นยนต์และระบบอัตโนมัติ เพื่อเพ่ิม

ประสิทธิภาพในการผลิต การบริการและการพึ่งพาตนเอง ดังนั้นโครงการวิจัยที่ส่งผลต่อ  KR ของแผนงาน 

P6(S1) ตั้งแต่ปพี.ศ. 2563 - 2566 จึงมีไม่มาก โดยเฉพาะโครงการวิจัยด้านปริมารณการขนส่งทางราง (KR 2) 

ที่ ดังแสดงในตารางที่ 3-1 

ตำรำงท่ี 0-1 จ านวนโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศท่ีส่งผลต่อ KR 

 KR 1 มูลค่ำ
ต้นทุนโลจิสติกส์ที่

ลดลง 

KR 2 ปริมำณ
สินค้ำทำงรำง

เพิ่มข้ึน 

KR 3 จ ำนวน
ผู้เชี่ยวชำญ

เพิ่มข้ึน 

KR 4 มูลค่ำกำร
ขำยช้ินส่วนทำง

รำงเพิ่มขึ้น 
2563 1 1 0 3 

2564 2 0 0 4 

2565 1 0 1 2 
2566 12 2 0 2 

รวม 16 3 1 11 

จากนั้นคณะผู้จัดท าได้ท าการศึกษาโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 ด้าน 

โลจิสติกส์และระบบราง โดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากนักวิจัยของโครงการที่เกี่ยวข้องกับ

ด้านโลจิสติกส์และระบบรางระหว่างปีพ.ศ. 2563 – 2566 โดยผลการศึกษามีรายละเอียดดังนี้ 

โครงการวิจัยที่เข้าร่วมการศึกษาเป็นโครงการวิจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับด้านโลจิสติกส์และระบบราง

ของประเทศตั้งแต่ปีพ.ศ. 2563 – 2566 ซึ่งจ านวนโครงการที่เข้าร่วมการศึกษาในการเก็บข้อมูลมีจ านวน

ทั้งหมด 17 โครงการ เนื ่องด้วยในปีพ.ศ. 2565 – 2566 ยังมีโครงการวิจัยที่อยู ่ในระหว่างขั้นตอนการ

ด าเนินการ (โครงการยังไม่เสร็จสมบูรณ์) จึงเป็นผลให้มีจ านวนโครงการที่เข้าร่วมตอบแบบสอบถามทั้งหมด 17 

โครงการ โดยผลงานวิจัยของโครงการทั้ง 17 โครงการ ส่งผลต่อ KR 3 ด้านจ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้าน

การวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบรางมาก

ที่สุด จ านวน 14 โครงการ รองลงมาคือ KR 1 ด้านมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลง จ านวน 11 โครงการ ตาม

ด้วย KR 4 มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศ จ านวน 8 โครงการ และสุดท้าย 

KR 2 ด้านปริมาณสินค้าทางรางจ านวน 1 โครงการ ดังที่แสดงในตารางที่ 3-2  
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ตำรำงท่ี 0-2 จ านวนโครงการปีพ.ศ. 2563 – 2566 ที่ส่งผลต่อ KR ของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 

KR 1 มูลค่ำต้นทุนโลจิ
สติกส์ที่ลดลง 

KR 2 ปริมำณสินค้ำ
ทำงรำงเพิ่มขึ้น 

KR 3 จ ำนวน
ผู้เชี่ยวชำญเพิ่มขึ้น 

KR 4 มูลค่ำกำรขำยช้ินส่วน
ทำงรำงเพิ่มขึ้น 

11 1 14 8 
 

หากวิเคราะห์ตามแต่ละ KR ของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 ด้านโลจิสติกส์และระบบราง มี
รายละเอียดดังนี้ 

1. KR 1 มูลค่ำต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบกำรภำยในประเทศลดลง โดยกำรใช้ผลงำนวิจัย 
องค์ควำมรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่ำเป้ำหมำย 2,000 ล้ำนบำท ในช่วงปี 2566-2570 หรือเฉลี่ย 400 
ล้ำนบำทต่อปี) 

จากการวิเคราะห์พบว่า ผลงานวิจัยของโครงการที่ด าเนินการในช่วงปีพ.ศ. 2563 – 2566 สามารถลด
มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการได้ถึง 5,869,692,391 ล้านบาท ในช่วงปีพ.ศ. 2566 – 2570 ดังที่
แสดงในตารางที่ 3-3 ซึ่งผลงานวิจัยสามารถลดมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ได้เกินค่าเป้าหมายของ KR 1 ของแผน
ด้าน ววน. 2566 – 2570 (ค่าเป้าหมาย 2,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566-2570) เนื่องด้วยมีงานวิจัยหรือ
โครงการที่สามารถลดมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ลงได้เกินค่าเป้าหมาย ซึ่งจากตารางจะเห็นว่าในปีพ.ศ. 2568 , 
2569 และ 2570 มีงานวิจัยหรือโครงการที่สามารถลดต้นทุนโลจิสติสก์ได้ถึง 605,000,000, 1,331,000,000 
และ 2,928,000,000 ล้านบาท ตามล าดับ ซึ่งเป็นผลให้ในปีนั้น ๆ สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ได้เกินค่า
เป้าหมายเฉลี่ยในแต่ละปีของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 (ค่าเป้าหมายเฉลี่ย 400 ล้านบาทต่อปี) จาก
การศึกษาและวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าผลงานวิจัยของโครงการทั้ง 11 โครงการ (ตารางที่ 3 -2) สามารถบรรลุ
เป้าหมายด้านมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศลดลงตามแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 

ตำรำงที่ 0-3 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลง (KR 1) โดยการใช้ผลงานวิจัยตามแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 
(หน่วย: บาท) 

ปีพ.ศ. มูลค่ำต ่ำสุด มูลค่ำสูงสุด รวม 
2566 20,000 10,000,000 20,485,000 

2567 50,000 275,000,000 298,439,372 
2568 100,000 605,000,000 753,189,411* 

2569 100,000 1,331,000,000 1,527,092,451* 

2570 100,000 2,928,000,000 3,270,486,157* 
รวมมูลค่าทั้งหมด 5,869,692,391 

หมายเหตุ: *มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลงเกินค่าเป้าหมายเฉลี่ยต่อปีของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 โดยการใช้ผลงานวิจัย 
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2. KR 2 ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำงเพิ่มขึ้น โดยกำรใช้ผลงำนวิจัย องค์ควำมรู้ เทคโนโลยี
และนวัตกรรม (ค่ำเป้ำหมำย 2 ล้ำนตัน ในช่วงปี 2566-2570 หรือเฉลี่ย 4 แสนตันต่อปี) 

จากการวิเคราะห์พบว่า ไม่มีผลงานวิจัยของโครงการที่ด าเนินการในช่วงปีพ.ศ. 2563 – 2566 ที่

สามารถเพิ่มปริมาณการขนส่งทางรางให้เพิ่มขึ้นได้ ดังที่แสดงในตารางที่ 3-4 แต่จากตารางที่ 3-2 จะเห็นว่ามี

โครงการที่ส่งผลต่อปริมาณการขนส่งทางราง 1 โครงการ อาจเนื่องมาจากโครงการยังอยู่ในระหว่างขั้นตอน

การด าเนินการหรือยังไม่เสร็จสมบูรณ์ จึงไม่สามารถระบุปริมาณในการขนส่งทางรางได้อย่างแน่ชัด ซึ่งจาก

การศึกษาและวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าควรมีการพิจารณางานวิจัยหรือโครงการที่ส่งผลต่อปริมาณการขนส่ง

ทางรางอย่างเร่งด่วนเพื่อให้สามารถบรรลุเป้าหมายของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 

ตำรำงที่ 0-4 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางขึ้น (KR 2) โดยการใช้ผลงานวิจัยตามแผนด้าน ววน. 2566 – 
2570 (หน่วย: ตัน) 
ปีพ.ศ. ปริมำณต ่ำสุด ปริมำณสูงสุด รวม  

2566 0 0 0 

2567 0 0 0 
2568 0 0 0 

2569 0 0 0 

2570 0 0 0 
รวมปริมาณท้ังหมด 0 

3. KR 3 จ ำนวนผู้เชี่ยวชำญ (Expert) ด้ำนกำรวิจัย พัฒนำด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง และ
ผู้เชี ่ยวชำญ (Expert) ในอุตสำหกรรมและบริกำรด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง ในสถำบันอุดมศึกษำ 
หน่วยงำน ภำครัฐ หรือหน่วยงำนภำคเอกชน เพิ่มข้ึน (ค่ำเป้ำหมำย 500 คน ในช่วงปี 2566 – 2570 หรือ
เฉลี่ย 100 คนต่อปี) 

จากการวิเคราะห์พบว่า โครงการที่ด าเนินการในช่วงปีพ.ศ. 2563 – 2566 สามารถเพิ่มจ านวน
ผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ได้ถึง 1,661 คน ในช่วงปีพ.ศ. 2566 – 2570 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-5 ซึ่งสามารถเพ่ิม
จ านวนผู้เชี่ยวชาญได้เกินค่าเป้าหมายของ KR 3 ของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 (ค่าเป้าหมาย 500 คน 
ในช่วงปีพ.ศ. 2566 – 2570) เนื่องจากจ านวนผู้เชี่ยวชาญที่เพ่ิมข้ึนในแต่ละปี เกินค่าเป้าหมายเฉลี่ยในแต่ละปี
ของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 (ค่าเป้าหมายเฉลี่ย 100 คนต่อปี) ซึ่งจากการศึกษาและวิเคราะห์แสดงให้
เห็นว่าจ านวนผู้เชี่ยวชาญด้านการวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และผู้เชี่ยวชาญในอุตสาหกรรมและ
บริการด้านโลจิสติกส์และระบบรางบรรลุค่าเป้าหมายตามแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 
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ตำรำงที่ 0-5 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านโลจิสติกส์และระบบรางที่เพิ่มขึ้น (KR 3) ตามแผนด้าน ววน. 
2566 – 2570 (หน่วย: คน) 

ปีพ.ศ. จ ำนวนต ่ำสุด จ ำนวนสูงสุด รวม 

2566 0 180 218* 
2567 1 100 224* 

2568 0 100 273* 

2569 0 100 373* 
2570 0 200 573* 

รวมจ านวนคนทั้งหมด 1,661 
หมายเหตุ: *จ านวนผู้เชี่ยวชาญเกินค่าเป้าหมายเฉลี่ยต่อปีของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 

4. KR 4 มูลค่ำกำรขำยชิ้นส่วนในอุตสำหกรรมระบบรำงที่ผลิตในประเทศเพิ่มขึ้น โดยกำรใช้
ผลงำนวิจัย องค์ควำมรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่ำเป้ำหมำย 4,000 ล้ำนบำท ในช่วงปี 2566 – 2570 
หรือเฉลี่ย 800 ล้ำนบำทต่อปี) 

จากการวิเคราะห์พบว่า ผลงานวิจัยของโครงการที่ด าเนินการในช่วงปีพ.ศ. 2563 – 2566 สามารถ

เพิ่มมูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศได้ 478,380,000 ล้านบาท ในช่วงปี 

2566 – 2570 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-6 ซึ่งจะเห็นว่าผลงานวิจัยของโครงการทั้ง 8 โครงการ (ตารางที่ 3-2) 

ยังไม่บรรลุค่าเป้าหมายของ KR 4 ของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 (ค่าเป้าหมาย 4,000 ล้านบาท ในช่วงปี 

2566-2570) เนื่องจากโครงการที่ท าการศึกษา สามารถเพิ่มมูลค่าขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิต

ในประเทศได้ปีละไม่เกิน 200 ล้านบาทต่อปี (ค่าเป้าหมายเฉลี่ย 800 ล้านบาทต่อปี) ซึ่งจากการศึกษาและ

วิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าควรมีการพิจารณางานวิจัยหรือโครงการที ่ส่งผลต่อมูลค่าการขายชิ ้นส่วนใน

อุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพ่ิมมากข้ึน เพ่ือให้สามารถบรรลุเป้าหมายของแผนด้าน ววน. 2566 - 

2570 
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ตำรำงที่ 0-6 มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศที่มีการเพิ่มขึ้น  (KR 4) โดยการ
ใช้ผลงานวิจัยตามแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 (หน่วย: บาท) 

ปีพ.ศ. มูลค่ำต ่ำสุด มูลค่ำสูงสุด รวม 

2566 0 50,000 80,000 
2567 50,000 5,000,000 9,600,000 

2568 100,000 100,000,000 109,700,000 

2569 100,000 100,000,000 153,200,000 
2570 100,000 100,000,000 205,800,000 

รวมมูลค่าทั้งหมด 478,380,000 

 

3.2. ผลด ำเนินกำรและกำรศึกษำเรื่องกำรจัดตั้ง KR ด้ำนควำมย่ังยืน (Sustainability) ของแผน 

ววน. ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง 

คณะผู้จัดท าได้ออกแบบสอบถามเรื่อง การจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของแผนงาน 

P6 (S1) ด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ เพ่ือสอบถามผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญ 

โดยแบบสอบถามจะใช้มาตรส่วนประมาณค่า (Rating Scale) ตามวิธีของลิเคิร์ต (Likert) 5 ระดับ โดยมาตร

ส่วนประมาณค่า 5 ระดับ ได้แก่  

5 หมายความว่า เห็นด้วยอย่างยิ่ง  

4 หมายความว่า เห็นด้วย 

3 หมายความว่า ไม่แน่ใจ 

2 หมายความว่า ไม่เห็นด้วย 

1 หมายความว่า ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

โดยคะแนนเฉลี่ยจากการประเมินของผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญ จากผลแบบสอบถาม น ามาจัด

แบบอันตรภาค (Interval Scale) โดยก าหนดให้แต่ละอันตรภาคชั้นมีความกว้างเท่ากับ 0.80 ได้ทั้งสิ้น 5 ชั้น 

ดังนี้ 

คะแนนเฉลี่ย 4.21 – 5.00 หมายความว่า เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
คะแนนเฉลี่ย 3.41 – 4.20 หมายความว่า เห็นด้วย 
คะแนนเฉลี่ย 2.61 – 3.40 หมายความว่า ไม่แน่ใจ 
คะแนนเฉลี่ย 1.81 – 2.60 หมายความว่า ไม่เห็นด้วย 
คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.80 หมายความว่า ไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
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โดยแบบสอบถามหัวข้อที่ 1 เรื่องการเพิ่มค าอธิบายค าส าคัญใน KR 1 ให้มีความสอดคล้องกับความยั่งยืน 

(Sustainability) ในแผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ตามแผนของ ววน.ปี 2566 - 2570 

คณะผู ้จ ัดท าได้ด าเนินการดัดแปลงและเพิ ่มค าอธิบายใน  KR 1 ให้มีความสอดคล้องกับความยั ่งยืน 

(Sustainability) มากยิ่งขึ้น ดังที่แสดงในตารางที่ 3 – 7
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ตำรำงท่ี 0-7 รายละเอียดตัวชี้วัด ค่าเป้าหมาย และค าอธิบายค าส าคัญของ KR 1 ในแผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบราง 

รหัสตัวช้ีวัด รำยละเอียดตัวชี้วัดและค่ำเป้ำหมำย ค ำอธิบำยค ำส ำคัญ (เดิม) ค ำอธิบำยค ำส ำคัญ (เพิ่มเติม) 

KR1 P6 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ
ภายในประเทศลดลง โดยการใช้ผลงานวิจัย 
องค์ความร ู ้  เทคโนโลยีและนว ัตกรรม 
(2,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566-2570) 

ต้นทุนโลจิสติกส์ หมายถึง ต้นทุนที่เกิดจากกิจกรรม 
ต่างๆ ด้านโลจิสติกส์ในสถานประกอบการ เพ่ือ
ก่อให้เกิดการเคลื่อนย้าย การจัดเก็บ การรวบรวม 
และการกระจายสินค้า วัตถุดิบ ชิ้นส่วนประกอบ และ
การบริการให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด 
โดยค านึงถึงความต้องการและความพึงพอใจของ
ลูกค้าเป็นส าคัญ  
(ท่ีมา: กองโลจิสติกส์ กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม) 

ต้นทุนโลจิสติกส์อย่างยั่งยืน หมายถึง ต้นทุนที่เกิด
จากกิจกรรม ต ่างๆ ด ้านโลจ ิสต ิกส ์ในสถาน
ประกอบการ เพื่อก่อให้เกิดการเคลื่อนย้าย การ
จ ัดเก ็บ การรวบรวม และการกระจายสินค้า 
วัตถุดิบ ชิ้นส่วนประกอบ “โดยค ำนึงถึงกำรลด
กำรปล่อยก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์  และกำร
บริกำรให้มีประสิทธิภำพและประสิทธิผลสูงสุด
อย่ำงยั ่งยืน และ”ค านึงถึงความต้องการและ
ความพึงพอใจของลูกค้าเป็นส าคัญ 
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ผลการประเมินการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของแผนงาน P6 (S1) พัฒนาระบบโล

จิสติกส์และระบบรางของประเทศ ผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นโดยรวมอยู่ในระดับเห็นด้วย

อย่างยิ่ง ในการที่จะเพิ่มค าอธิบายค าส าคัญใน KR 1 ให้มีความสอดคล้องกับความยั่งยืน (Sustainability) ใน

แผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ตามแผนของ ววน.ปี 2566 - 2570 โดยมีค่าคะแนนเฉลี่ย

เท่ากับ 4.4 อีกทั ้งผ ู ้ทรงคุณวุฒิและผู ้เช ี ่ยวชาญมีความคิดเห็นส าหรับการตั ้ง KR ด้านความยั ่งยืน 

(Sustainability) ของแผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ในแผนของ ววน. ในอนาคต เป็น

หน่วยตันคาร์บอน ในระดับเห็นด้วยอย่างยิ่ง ที่มีค่าคะแนนเฉลี่ยถึง 4.6 ในขณะที่ในการตั้ง KR ด้านความยั่งยืน 

(Sustainability) ของแผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ในแผนของ ววน. ในอนาคต เป็น

มูลค่าทางเศรษฐกิจ (จ านวนเงิน)  ผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นโดยรวมอยู่ในระดับเห็นด้วย โดยมี

ค่าคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 4 ดังแสดงในตารางที่ 3 - 8 

ตำรำงที่ 0-8 ผลการประเมินการจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของแผนงาน P6 (S1) พัฒนา
ระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ 

เรื่อง ค่ำเฉลี่ย ค่ำต ่ำสุด ค่ำสูงสุด ระดับควำมคิดเห็น 

1.การเพ่ิมค าอธิบายค าส าคัญใน KR 1 ให้มีความ
สอดคล้องกับความยั่งยืน (Sustainability) ใน
แผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ 
ตามแผนของ ววน.ปี 2566 - 2570   

4.4 4 5 เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

2.การตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) 
ของแผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของ
ประเทศ ในแผนของ ววน. ในอนาคต เป็นมูลค่า
ทางเศรษฐกิจ (จ านวนเงิน)   

4 3 5 เห็นด้วย 

3.การตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) 
ของแผนงานด้านโลจิสติกส์และระบบรางของ
ประเทศ ในแผนของ ววน. ในอนาคต เป็นหน่วย
ตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 

4.6 4 5 เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
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จากการวิเคราะห์การจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของแผนงาน P6 (S1) พัฒนา

ระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ จะเห็นว่าผู้ทรงคุณวุฒิและผู้เชี่ยวชาญค่อนข้างเห็นด้วยในการจัดตั้ง 

KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของแผนงานด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตั้งหน่วยการวัดค่าเป้าหมายของ KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ในเรื่องของการ

ลดมลพิษหรือก๊าซเรือนกระจกเป็นหน่วยตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า เนื่องจากการวัดเป็นหน่วยตัน

คาร์บอนสามารถวัดผลได้อย่างชัดเจน ว่าแต่ละกิจกรรมของภาคขนส่งหรือโลจิสติกส์มีการปล่อยและลด

คาร์บอนไดออกไซด์ได้เป็นจ านวนเท่าใด อีกท้ังการวัดเป็นหน่วยตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ยังสอดคล้อง

กับแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง ของส านักงาน

นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคมอีกด้วย  

ในขณะเดียวกันการวัดหน่วยเป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจ (Economic Value) หรือจ านวนเงิน ก็มี

ความส าคัญส าหรับภาคเอกชน เนื่องด้วยภาคเอกชนจ าเป็นต้องพิจารณาด้านการเงินเพื่อน ามาการวิเคราะห์

จุดคุ้มทุนของบริษัท หากจ าเป็นต้องมีการลงทุนเพื่อลดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เช่น การติดตั้ง  Solar 

Rooftop ที่คลังสินค้า การเปลี่ยนน ารถบรรทุกไฟฟ้า (EV) มาใช้แทนรถบรรทุกสันดาป การปรับมาใช้ระบบ 

Automation ในคลังสินค้าและการขนส่ง เป็นต้น ดังนั้นการตั้งหน่วยวัดค่าเป้าหมายของ KR ด้านความยั่งยืน 

(Sustainability) ควรมีหน่วยเป็นตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าและเป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจควบคู่กัน 
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4. โจทย์วิจัยที ่ชี ้ทิศทำงและแนวทำงกำรสนับสนุนทุนพัฒนำวิทยำศำสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรมด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศส ำหรับอนำคต 

คณะผู้จัดท าได้ด าเนินการเสนอโจทย์วิจัยเพื่อชี้ทิศทางและแนวทางการพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและ  

นวัตกรรมด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศตาม KR ของแผนด้าน ววน. 2566 - 2570 ของแผนงาน 

P6(S1) พัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศให้ทันสมัยได้มาตรฐานสากล แข่งขันได้และเชื่อมต่อ

กับเครือข่ายรองรับเศรษฐกิจนวัตกรรมในภูมิภาคอาเซียน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

4.1 ด้ำนจ ำนวนผู้เชี่ยวชำญ (Expert)  

จากผลการด าเนินการและการศึกษาจะเห็นว่ามีจ านวนนักวิจัยหรือผู้เชี ่ยวชาญ (KR 3) ที่บรรลุ

เป้าหมายของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570 ซึ่งนักวิจัยหรือผู้เชี่ยวชาญเป็นตัวขับเคลื่อนให้ปริมาณการขนส่ง

สินค้าทางรางเพ่ิมข้ึนและมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ในประเทศลดลงได้ กล่าวคือ โครงการที่มาจากผู้เชี่ยวชาญ (KR 

3) ส่งผลต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (KR 2) และหากมีงานวิจัยที่สามารถท าให้ปริมาณการขนส่งสินค้า

ทางรางเพ่ิมข้ึน สิ่งนี้ก็จะส่งผลต่อมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ที่ลดลง (KR 1) ด้วยเช่นกัน เนื่องจากการขนส่งทางราง

มีค่าใช้จ่ายต่อหน่วยต ่ากว่าการขนส่งในรูปแบบอื่น ดังนั้นผู้เชี่ยวชาญหรือนักวิจัยจึงมีความส าคัญในการศึกษา

และพัฒนาโครงการงานวิจัย ในทางตรงกันข้ามจ านวนผู้เชี่ยวชาญและโครงการต่าง ๆ มีจ านวนเพิ่มมากขึ้น แต่

โครงการวิจัยจากผู้เชี่ยวชาญไม่สามารถเพิ่มปริมาณการขนส่งทางรางได้ (KR 2) อาจเนื่องมาจากผลิตภัณฑ์ 

(Product) ที่ได้จากโครงการของผู้เชี่ยวชาญไม่เหมาะสมต่อการน าไปใช้จริง เช่น ชิ้นส่วนทางรางที่ผลิตหรือ

พัฒนาโดยโครงการวิจัยไม่มีมาตรฐาน ส่งผลให้ผู้ด าเนินงาน (Operator) ไม่สามารถน าชิ้นส่วนนั้นไปใช้จรงิได้ 

หรือโครงการวิจัยอาจมีกระบวนการ (Process) ที่ไม่สามารถส่งเสริมให้ประสิทธิภาพในการด าเนินงานของ

ระบบรางเพิ่มขึ้นได้ ยกตัวอย่างเช่น กระบวนการขนย้ายสินค้าขึ้น-ลง เพื่อเคลื่อนย้ายสินค้าจากต้นทางไปยัง

ปลายทาง ซึ่งการยกสินค้าขึ้น-ลงถือเป็นจุดอ่อนของการขนส่งทางรางหรือการเปลี ่ยนรูปแบบการขนส่ง 

(Multi-Model transport) เนื่องด้วยการยกข้ึน-ลงสินค้ามีการใช้ระยะเวลาพอสมควร และท าให้เกิด Double 

Handling ซึ่งส่งผลให้ต้นทุนการขนส่งหรือต้นทุนโลจิสติกส์เพิ่มขึ้นได้ โดยในกระบวนการนี้อาจมีการปรับโดย

การน าระบบอัตโนมัติ (Automation) มาใช้ในกระบวนการยกขึ ้น-ลงสินค้า เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพด้าน

ระยะเวลาในการยกขึ้น-ลงสินค้าได้ นอกจากนี้กระบวนการที่ได้จากโครงการวิจัยการอาจไม่เป็นไปตาม

มาตรฐานของหน่วยงาน จึงส่งผลให้ไม่สามารถน าโครงการวิจัยมาปรับใช้ในหน่วยงานได้ รวมถึงนโยบาย 

(Policy) ที่มีอยู่อาจไม่เอื้ออ านวยหรือไม่ส่งเสริมในการขนส่งสินค้าทางรางได้ อีกทั้งการพัฒนาโจทย์วิจัยใน

เรื่องของปริมาณการขนส่งทางราง (KR 2) ค่อนข้างเป็นไปอย่างล าบาก เนื่องด้วยปัจจุบันยังติดปัญหาในการ

ร่วมทุนและการใช้ประโยชน์เชิงพาณิชร่วมกับเอกชน และ (ร่าง) พระราชบัญญัติขนส่งทางราง ยังอยู่ในขั้นตอน
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รอร่างพระราชบัญญัติจากสภา ซึ่งหากพระราชบัญญัติขนส่งทางรางมีการประกาศใช้แล้ว จะเป็นการเปิด

โอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมลงทุนกับหน่วยงานภาครัฐได้ เช่น การมีใบอนุญาต (License) ให้กับ

ภาคเอกชนเพื ่อมาร่วมกับการรถไฟแห่งประเทศไทย ดังนั ้นพระราชบัญญัติการขนส่งทางรางถือว่าเป็น

กฎหมายที่ส าคัญที่ท าให้ภาคเอกชนสามารถช่วยสนับสนุนหรือลงทุนกับหน่วยงานต่างๆของภาครัฐได้อย่าง

เต็มที่ ไม่ว่าจะเป็นรถจักรและล้อเลื่อนที่การรถไฟแห่งประเทศไทยมีไม่เพียงพอต่อการให้บริการ ซึ่งนี้อาจเป็น

ส่วนช่วยท าให้ปริมาณการขนส่งทางรางเพ่ิมข้ึนได้ 

นอกจากนี้ความต้องการ (Demand) ที่ต้องการในระบบการขนส่งทางรางไม่ว่าจะเป็นความต้องการ

ด้านการขนส่งสินค้าหรือความต้องการบุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญ (ก าลังคน) จ าเป็นต้องมีการค านึงและการ

ประมาณความต้องการอย่างเป็นระบบ หากเป็นด้านความต้องการด้านก าลังคนในการปฏิบัติหรือด าเนินงานใน

ระบบทางราง ต้องวิเคราะห์ให้ถึงจ านวนคนและแขนงที่ต้องการ เช่น จ านวนก าลังคนจากวิศวกรรมศาสตร์ 

จ านวนก าลังคนจากช่างเทคนิค (อาชีวศึกษา) และจ านวนก าลังคนจากบุคคลทั่วไปที่สนใจ เป็นต้น เพื่อให้

ทราบถึงจ านวนก าลังคนที่ต้องมาปฏิบัติหรือด าเนินงานในระบบทางราง อีกทั้งการพัฒนาเทคโนโลยีในระบบ

รางส่งผลต่อความต้องการด้านก าลังคนด้วยเช่นกัน เนื่องจากต้องใช้บุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญที่มีความรู้และ

ความสามารถในการใช้เทคโนโลยีนั้นๆในการปฏิบัติงานหรือด าเนินงาน ดังนั้นสถานศึกษาโดยเฉพาะระดับ

อาชีวศึกษาและระดับปริญญาตรีด้านวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยี อาจจ าเป็นต้องมีหลักสูตรเพ่ือศึกษาด้าน

เทคโนโลยีที่ใช้ในระบบราง รวมถึงการน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการเป็นสื่อการสอน เช่น เทคโนโลยี AR 

VR เป็นต้น เพื ่อเป็นตัวช่วยในการเพิ ่มความเข้าใจขององค์ความรู้  อีกทั ้งสถานศึกษาอาจด าเนินการ

โครงการวิจัยข้ามสถาบันและร่วมกับภาคเอกชนหรือภาครัฐ เพื่อแลกเปลี่ยนหรือพัฒนาองค์ความรู้ ในด้าน

ต่างๆ เช่น องค์ความรู ้ด้านการออกแบบพัฒนาชิ้นส่วนรถไฟ  องค์ความรู ้ในการซ่อมหรือสร้างชิ้นส่วน

โครงสร้างพื้นฐาน เป็นต้น ซึ่งโครงการวิจัยเหล่านี้อาจช่วยเพ่ิมองค์ความรู้และทักษะของนักศึกษาหรือบุคลากร

ให้มีความเชี ่ยวชาญเพิ ่มมากขึ ้น เนื ่องจากเทคโนโลยีระบบรางเป็นศาสตร์ที ่ต้องอาศัยองค์ความรู ้จาก

หลากหลายศาสตร์ซึ่งแต่ละหน่วยงานมีความเชี่ยวชาญที่แตกต่างกัน เพ่ือน าไปสู่การเพ่ิมจ านวนผู้เชี่ยวชาญได้ 

ส าหรับนักวิจัยและพัฒนา (Research and Development) ของการพัฒนาระบบขนส่งทางราง ต้อง

ค านึงถึงความมุ่งมั่นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เนื่องจากการ

ขนส่งทางรางมีการอัตราการปล่อยก๊าซเรือนจกที่น้อยกว่าขนส่งอื่นประเภทอื่น อีกทั้งการนักวิจัยและพัฒนา

จ าเป็นต้องมีความรู้ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) และมีความเข้าใจในพระราชบัญญัติการ

ขนส่งทางราง (พ.ร.บ. การขนส่งทางราง) ในการที่จะพัฒนาระบบรางเพื่อเชื่อมต่อระบบโลจิสติกส์ในภูมิภาค

หรือข้ามพรมแดน รวมถึงตัวนักวิจัยและพัฒนาเองต้องมีการพัฒนาตนเองอยู่เสมอและเข้าใจภาพของการ

พัฒนาคน (Manpower Development) เพ่ือองค์กรมีความรู้ความสามารถไปจนถึงมีทักษะในการปฎิบัติงาน

ได้ดียิ ่งขึ ้น นอกจากนี้นักวิจัยอาจมีโครงการเพื่อแลกเปลี ่ยนหรือบูรณาการร่วมกับหน่วยงานอื ่นๆ หรือ
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ภาคเอกชน ในการน าองค์ความรู้ความเชี่ยวชาญในด้านต่างๆ มาด าเนินการศึกษาวิจัยร่วมกัน เพื่อให้เกิดองค์

ความรู้ใหม่และทักษะใหม่ให้กับนักวิจัยหรือบุคลากรในหน่วยงานอื่นๆ หรือภาคเอกชนได้ ซึ่งการบูรณาการนี้

อาจน าไปสู่การเพ่ิมจ านวนผู้เชี่ยวชาญได้เช่นกัน  

4.2 โจทย์วิจัยด้ำนปริมำณกำรขนส่งทำงรำง 

 จากที่กล่าวถึงสาเหตุที่โครงการวิจัยจากผู้เชี่ยวชาญไม่สามารถเพิ่มปริมาณการขนส่งทางรางได้ ใน

หัวข้อก่อนหน้านี้ (4.1 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ) อีกหนึ่งประเด็นที่ท าให้ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (KR 2) ใน 

ไม่เพิ่มขึ้นเท่าที่ควร คือหน่วยงานภาคเอกชนไม่เลือกใช้บริการการขนส่งทางราง เนื่องด้วยปัจจัยทางด้าน

ต้นทุนหรือราคา (Cost) และปัจจัยทางด้านเวลา (Time) ในการขนส่ง โดยปัจจัยด้านต้นทุนที่ส่งผลต่อการ

เลือกใช้บริการการขนส่งทางราง คือ ต้นทุนจากการขนถ่ายสินค้าระหว่างรูปแบบการขนส่ง (Modes) ถึงแม้ว่า

ค่าระวางการขนส่งทางรางจะถูกกว่ารูปแบบอื่น แต่ค่าใช้จ่ายอื่นๆที่เกิดขึ้นระหว่างการขนส่งเป็นผลให้ต้นทุน

หรือราคาค่าขนส่งสินค้าทางรางสูงกว่าการขนส่งทางถนนถึง 1.5 – 2 เท่า และสูงกว่าการขนส่งทางเรือถึง 4 

เท่า ส าหรับปัจจัยด้านเวลาที่ส่งผลต่อการเลือกใช้บริการการขนส่งทางราง คือ ด้านความไม่ตรงต่อเวลาของ

ขบวนรถไฟในแต่ละเที่ยวหรือความไม่ตรงเวลาของการขนส่ง  ที่อาจเกิดจากปัญหาด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

(Infrastructure) ปัญหาจากการรอการเปลี่ยนตู้/ยกตู้ หรือรอเพื่อตรวจสอบเอกสาร ส่งผลให้ผู้ประกอบการ

หรือผู้ใช้บริการไม่มีความมั่นใจว่าสินค้าจะสามารถไปถึงตรงตามเวลาหรือไม่ เนื่องจากการขนส่งทางรถไฟมีจุด

หรือกิจกรรมที่รอคอย ซึ่งสิ่งนี้ท าให้รถไฟใช้ระยะเวลาการขนส่งที่นานกว่าทางเรือถึ ง 3 เท่า (เมื่อเทียบการ

ขนส่งทางรถรางและทางเรือท่ีจุดเริ่มต้น – จุดปลายทางเดียวกัน) 

ส าหรับโครงการรถไฟทางคู่ ในอนาคตหากมีการเปิดใช้บริการและโครงข่ายทางรถไฟมีการขยายความ

ครอบคลุมหลายจังหวัดมากขึ้น (ปัจจุบันครอบคลุมแล้ว 47 จังหวัด) และโครงข่ายรถไฟมีการเชื่อมต่อไปยัง

ต่างประเทศ อาจสามารถช่วยให้การขนส่งตรงเวลายิ่งขึ้นและรวดเร็วมากขึ้น และช่วยเพิ่มปริม าณการขนส่ง

ทางรางเพ่ิมข้ึน (KR 2) ได้  

นอกจากนี้ยังมีประเด็นในเรื่องของสินค้าที่ขนส่งโดยระบบราง โดยสินค้าส่วนใหญ่ที่ขนส่งทางรางเป็น

การขนส่งสินค้าแบบขาเดียว เช่น น ้ามัน ก๊าซธรรมชาติ ปูนซีเมนต์ผง เป็นต้น ซึ่งไม่มีการขนส่งสินค้าในเที่ยว

กลับ ดังนั้นโจทย์วิจัยที่ควรด าเนินการหรือควรได้รับการศึกษาและพัฒนา (Quick wins) คือ โจทย์วิจัยด้าน

การขนส่งทางรางแบบขาเดียว เนื่องด้วยการขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการวิ่งเปล่ากลับมา (Backhaul) 

นั้นติดกฎหมายหลายตัวในปัจจุบัน อีกทั้งยังเป็นผลให้ต้นทุนการขนส่งของผู้ประกอบการสูงขึ้น ซึ่งสิ่งนี้ส่งผล

ต่อต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศที่เพิ่มขึ้น (KR 1) ด้วย ซึ่งหากมีการลดการวิ่งเปล่าในเที่ยวกลับหรือมีการ

ประกาศใช้พ.ร.บ การขนส่งทางรางให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินงาน อาจสามารถช่วยเพ่ิม

ประสิทธิภาพและช่วยลดต้นทุนในการขนส่งได้ (KR 1)  
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อีกหนึ่งประเด็นที ่ส าคัญที ่สามารถช่วยเพิ ่มปริมาณการขนส่งทางรางได้ คือ การผลักดันเรื ่อง

สิ่งแวดล้อม หรือผลักดันเรื่องการลดการปล่อยก๊าซเรือนจกหรือก๊าซ  CO2 เนื่องจากการขนส่งทางรางมีการ

ปล่อยก๊าซเรือนจกน้อยกว่าขนส่งอื่นประเภทอื่น ดังนั้นหากมีการผลักดันหรือส่งเสริมในเรื่องการลดก๊าซเรือน

กระจก หรือการซื้อ - ขาย Carbon credit อาจสร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมาใช้การขนส่งทางรางมาก

ขึ้นและน าไปสู่การปรับเปลี่ยนระบบการขนส่งไปสู่โหมดที่ประหยัดพลังงาน (Modal Shift) ได้  

4.3 โจทย์ด้ำนกำรผลิตชิ้นส่วนทำงรำงในประเทศ (KR 4) 

 ส าหรับการผลิตชิ้นส่วนทางราง (KR 4) มีโครงการวิจัยที่สนับสนุนการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศ

เพิ่มมากขึ้น เนื่องจากประเทศไทยสามารถผลิตชิ้นส่วนทางรางได้เองเกือบทั้งหมด อีกทั้งยังมีโครงการวิจัยมี

การท างานร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน เช่น “โครงการรถไฟไทยท า” ที่ได้ใช้ชิ ้นส่วนที่ผลิตใน

ประเทศไทยถึงร้อยละ 40 นอกจากนี้ยังมีโครงการรถไฟฟ้ารางเบาขอนแก่น โดยมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราช

มงคลอีสาน ขบวนรถต้นแบบมีการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศอยู่ที่ร้อยละ 90 และออกแบบให้รถวิ่ง บนเกาะ

กลางถนนและไหล่ถนน ซึ่งในปัจจุบันจะมีรางทดสอบระยะทางยาว 450 เมตรภายในมหาวิทยาลัยและเส้นทาง

น าร่องรอบบึงแก่นนคร โดยขณะนี้ก าลังอยู ่ในขั ้นตอนการศึกษาการติดตั ้งแบตเตอรี่บนขบวนรถ ซึ ่งใน

โครงการวิจัยในอนาคตอาจมีการศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาไปสู่การใช้ไฮโดรเจน เพื่อผลักดันให้เข้าสู่

การให้บริการเชิงพาณิชต่อไป โดยล าดับต่อไปอาจจะต้องขอความสนับสนุนจากหน่วยงานที่ให้บริการรถไฟ  

เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย ในการให้ข้อมูลด้านการทดสอบ การให้ข้อมูลด้านมาตรฐานต่างๆ อีกทั้งการ

น าไปทดลองใช้จริง ซึ่งในปัจจุบันเริ ่มมีทิศทางที่ดีขึ ้น ดังนั้นการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นส่วนระบบรางใน

ประเทศ ส่งผลให้ประเทศไทยลดการน าเข้าชิ้นส่วนจากต่างประเทศได้ แต่อย่างไรก็ตามในเรื่องเทคโนโลยีหรือ

การผลิตชิ้นส่วนบางอย่างประเทศไทยอาจจะยังต้องพึ่งพาความรู้จากต่างประเทศ และแม้ประเทศไทยจะ

สามารถผลิตชิ้นส่วนทางรางเองได้ แต่การซ่อมบ ารุงก็เป็นสิ่งส าคัญ โดยการซ่อมบ ารุงจะต้องมีความปลอดภัย 

มีคุณภาพและประสิทธิภาพ (Smart Maintenance) และได้มาตรฐาน ดังนั้นบุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาย (KR 3) 

ในสายงานระบบรางต้องมีความรู้ในการซ่อมบ ารุงและการผลิตรถไฟหรือรางด้วยตนเองไปพร้อมๆ กัน  

4.4 โจทย์วิจัยด้ำนกำรพัฒนำระบบรำงด้วยเทคโนโลยี 

 ในปัจจุบันเทคโนโลยีถือว่าเป็นสิ่งส าคัญในการด าเนินงานในโลจิสติกส์และระบบราง ซึ่งเทคโนโลยี

สามารถช่วยเพิ่มความสามารถในการแข่งขันได้ แต่หากกล่าวถึงเทคโนโลยีที่ส าคัญและควรน ามาใช้หรือพัฒนา

ในการขนส่งทางรางนั้นมีหลากหลายตัว ไม่ว่าจะเป็นเทคโนโลยีในด้านการติดตาม (Tracking) ตัวสินค้าหรือตัว

รถไฟ ที ่ช ่วยให้ติดตามต าแหน่งของสินค้าและตัวรถได้ หรือเทคโนโลยีในการตรวจสอบหรือแสดงผล 

(Monitoring) ที่ช่วยในการดูเรื่องของจุดอุบัติเหตุหรือจุดที่รถไฟหรือรางเกิดความเสียหายเพ่ือให้ได้เข้าถึงการ

ซ่อมอย่างรวดเร็ว หรือการใช้เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence: AI) ในการจ าลองหรือ
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พยากรณ์ในการซ่อมบ ารุง รวมถึงเทคโนโลยีที่เกี ่ยวข้องกับการป้องกันหรือการเตือนภัยพิบัติ  (Disaster 

Prevention) จากการใช้ระบบเซนเซอร์หรือพิกัดบอกต าแหน่งเตือนภัยพิบัติ เนื่องจากระหว่างการขนส่ง รถไฟ

อาจเจอความเสี่ยงหรือภัยพิบัติตามธรรมชาติได้ เช่น น ้าท่วมราง หินถล่มหรือดินถล่ม เป็นต้น 

นอกจากนี้ในหลายประเทศ เช่น สาธารณรัฐประชาชนจีนหรือสหรัฐอเมริกา ได้มีการสร้างท่าเรือ  

อัจฉิยะ (Smart Port) ที่ใช้ระบบอัตโนมัติ (Automation) หรือระบบ AI มาช่วยในการยกระดับประสิทธิภาพ

การท างาน เพ่ือเชื่อมการขนส่งระหว่างเรือกับรถไฟให้มีความราบรื่นและรวดเร็ว โดยไม่ต้องพักคอยหรือไม่ต้อง

ใช้รถบรรทุกขนสินค้า เพ่ือดึงดูดลูกค้าหรือผู้ประกอบการให้หันมาใช้การขนส่งทางเรือและรางเพ่ิมมากขึ้น    

จากที่กล่าวมาข้างต้นท าให้เห็นว่าเทคโนโลยีมีความส าคัญกับการขนส่งทางราง ดังนั้นโจทย์วิจัยใน

อนาคตควรมีโจทย์ในเรื่องของเทคโนโลยีการขนส่งด้วยเช่นกัน  

สรุปโจทย์วิจัยเพื ่อชี ้ทิศทำงและแนวทำงกำรพัฒนำวิทยำศำสตร์ วิจัยและ  นวัตกรรมด้ำน 

โลจิสติกส์และระบบรำง 

1. โจทย์วิจัยเพื่อเพิ่มจ ำนวนผู้เชี่ยวชำญ (KR 3) 

1.1 โจทย์วิจัยที่ท าให้เกิด Ecosystem ของการท างานวิจัยในการแลกเปลี่ยนหรือพัฒนาองค์

ความรู้ในด้านต่างๆ เช่น องค์ความรู้ด้านการออกแบบพัฒนาชิ้นส่วนรถไฟ องค์ความรู้ในการ

ซ่อมหรือสร้างชิ้นส่วนรางรถไฟ เป็นต้น 

1.2 โจทย์วิจัยการบูรณาการระบบโลจิสติกส์หรือระบบราง เพ่ือให้การท างานร่วมกันข้ามศาสตร์ 

1.3  การพัฒนาสื่อการสอนด้วยเทคโนโลยีสมัยใหม่ เช่น AR VR เพิ่อให้ผู้เรียนเกิดความเข้าใจ

มากยิ่งขึ้น เป็นต้น และเพ่ิมโอกาสในการเพิ่มจ านวนผู้เชี่ยวชาญ 

ก่อนสิ้นสุดโครงการ ทุกโครงการควรมีการจัดสัมมนาเพื่อถ่ายทอดองค์ความรู้และผลงานวิจัยแก่ผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสียและผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพ่ือเพ่ิมโอกาสในการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

2. โจทย์วิจัยด้ำนปริมำณกำรขนส่งทำงรำง (KR 2) 

2.1 การขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการขนส่งเที่ยวเปล่า (Backhaul) 

2.2 การยกสินค้าข้ึน-ลง หรือการเปลี่ยนตู้/ยกตู้ หรือการเกิด Double Handling 

2.3 การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Multi-Model transport) 

2.4 เรื ่องเกี ่ยวกับกฎหมายหรือนโยบายการขนส่งทางราง เนื ่องจากกฎหมายในปัจจุบัน ไม่

เอ้ืออ านวย 

2.5 โจทย์เกี่ยวกับการขนส่งทางรางและสิ่งแวดล้อม (เช่น ขนส่งทางรางช่วยลดก๊าซเรือนกระจก) 
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3. โจทย์วิจัยด้ำนกำรผลิตชิ้นส่วนทำงรำงในประเทศ (KR 4) 

3.1 โจทย์วิจัยด้านการผลิตชิ้นส่วนรถไฟ  

3.2  โจทย์วิจัยด้านการผลิตชิ้นส่วนโครงสร้างพื้นฐาน 

3.3 การพัฒนาชิ้นส่วน Spare part 

3.4 การพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือการซ่อมบ ารุง 

4. โจทย์วิจัยด้ำนเทคโนโลยีเพื่อพัฒนำระบบรำง  

4.1 เทคโนโลยีการติดตาม (Tracking) สินค้าและตัวรถ 

4.2 เทคโนโลยีด้านการระบบเตือนภัย (Warning system/Sensor) 

4.3 เทคโนโลยีด้านการตรวจสอบและแสดงผล (Monitoring, AI) ในการดูจุดอุบัติเหตุ หรือ

การก าหนดต าแหน่งและชิ้นส่วนที่ควรซ่อมบ ารุง 

4.4 Smart Port เชื่อมการขนส่งทางเรือสู่รถไฟ โดยใช้เทคโนโลยี 

โดยโจทย์วิจัยที่กล่าวมาข้างต้นสามารถน าไปสู่การลดต้นทุนโลจิสติกส์ (KR 1) ของประเทศได้ 

โจทย์วิจัยอ่ืนๆ  

1. โจทย์วิจัยด้ำนเกี่ยวกับกำรด ำเนินงำน (Operation): โจทย์วิจัยในการศึกษาเรื่องการไหลของ

ผู้โดยสาร (Passenger Flow) ของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ให้ไม่เกิดการรอแถวเต็มชานชะลา 

2. โจทย์วิจัยด้ำนกำรเพิ่มประสิทธิภำพของระบบ (Optimization): ของระบบต่างๆในโลจิสติกส์

และระบบราง   

3. โจทย์วิจัยด้ำนพลังงำนและสิ่งแวดล้อมส ำหรับภำคกำรขนส่งทำงรำง: พลังงานส าหรับภาคการ

ขนส่งทางรถไฟ (พลังงานไฮโดรเจน (H2) / แบตเตอรี่/ ไฟฟ้า/ อื่นๆ) แนวทางการค านวณและประเมินการ

ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมจากภาคขนส่ง และการผลิตชิ้นส่วนรวมถึงการติดตั้ง 

4. โจทย์วิจัยด้ำนนโยบำย (Policy): เพื่อให้ความต้องการซื้อ (Demand) และความต้องการขาย 

(Supply) ที่ประเทศผลิต Local Content ไปด้วยกันได้ 
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5. ข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผนด้ำน ววน. กำรปรับปรุงกำรจัดสรรงบประมำณ ววน. 

และกำรสนับสนุนกำรน ำผลงำนวิจัยไปใช้ประโยชน์ ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของ

ประเทศ 

คณะผู้จัดท าได้แบ่งเสนอข้อเสนอแนะออกเป็น 2 ประเด็น ดังนี้ 

1. ข้อเสนอแนะต่อการปรับปรุงแผนด้านววน.  

2. ข้อเสนอแนะส าหรับหน่วยงานบริหารและจัดการทุนวิจัย 

5.1 ข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผนด้ำนววน. 

5.1.1 พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. ..... 

เป็นกฎหมายที่ก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางให้สามารถยกระดับมาตรฐานอุตสาหกรรม

การขนส่งทางรางการบริหารจัดการการขนส่งทางรางอย่างเป็นระบบสอดคล้องกับการพัฒนาการขนส่งรูปแบบ

อื่นให้เป็นโครงข่ายเดียวกันอย่างสมบูรณ์ โดยพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ ... จะเป็นการเปิดโอกาส

ให้มีการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน ดังนั้นจึงควรผลักดันหรือพิจารณาพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง 

พ.ศ. ...ให้มีการประกาศใช้โดยเร็ว เพื่อให้ภาคเอกชนสามารถช่วยสนับสนุนหรือลงทุนให้กับหน่วยงานต่างๆ

ของภาครัฐได้อย่างเต็มที่ ซึ่งสิ่งนี้อาจส่งผลให้ปริมาณการขนส่งทางราง (KR 2) ของประเทศเพ่ิมข้ึนได้ 

5.1.2 พิจารณา KR ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ/นโยบาย  

เนื่องด้วยกฎหมายหรือนโยบายต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และระบบราง เป็นปัจจัย

หนึ่งที่ส่งผลต่อ KR ด้านอื่น ๆ อีกทั้ง พรบ. การขนส่งทางราง ก าลังอยู่ในขั้นตอนรอร่างพระราชบัญญัติจาก

สภา ดังนั้น KR ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ/นโยบาย จึงอาจจ าเป็นต่อเป้าประสงค์และผลสัมฤทธ์ที่ส าคัญ 

(Objective & Key Results: OKRs) ของแผนงาน P6(S1) พัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางในอนาคต อีก

ทั้งหากมีการก าหนด KR ทางด้านกฎหมาย/กฎระเบียบ/นโยบาย การด าเนินงานโครงการวิจัยควรมีนัก

กฎหมายหรือนักนิติศาสตร์เข้ามาร่วมด าเนินงานเพื่อตรวจสอบและวิเคราะห์ในประเด็นนี้ 

5.1.3 KR 3 ผู้เชี่ยวชาญ (Experts)  แยกเป็น 2 ประเด็นดังนี้ 

5.1.3.1 การพัฒนาผู้เชี่ยวชาญ บุคลากร หรือก าลังคน 

ความต้องการ (Demand) ที่ต้องการในระบบการขนส่งทางรางไม่ว่าจะเป็นความต้องการ

ด้านการขนส่งสินค้าหรือความต้องการบุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญ (ก าลังคน) จ าเป็นต้องมีการค านึงและการ

ประมาณความต้องการอย่างเป็นระบบ หากเป็นด้านความต้องการด้านก าลังคนในการปฏิบัติหรือด าเนินงานใน
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ระบบทางราง ต้องวิเคราะห์ให้ถึงจ านวนคนและแขนงที่ต้องการ เช่น จ านวนก าลังคนจากวิศวกรรมศาสตร์ 

จ านวนก าลังคนจากช่างเทคนิค (อาชีวศึกษา) และจ านวนก าลังคนจากบุคคลทั่วไปที่สนใจ เป็นต้น เพื่อให้

ทราบถึงจ านวนก าลังคนที่ต้องมาปฏิบัติหรือด าเนินงานในระบบทางราง อีกทั้งการพัฒนาเทคโนโลยีในระบบ

รางส่งผลต่อความต้องการด้านก าลังคนด้วยเช่นกัน เนื่องจากต้องใช้บุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญที่มีความรู้และ

ความสามารถในการใช้เทคโนโลยีนั้นๆในการปฏิบัติงานหรือด าเนินงาน ดังนั้นสถานศึกษาโดยเฉพาะระดับ

อาชีวศึกษาและระดับปริญญาตรีด้านวิศวกรรมศาสตร์และเทคโนโลยี อาจจ าเป็นต้องมีหลักสูตรเพ่ือศึกษาด้าน

เทคโนโลยีที่ใช้ในระบบราง  

นอกจากนี้นักวิจัยและพัฒนา (Research and Development) ของการพัฒนาระบบขนส่ง

ทางราง ต้องค านึงถึงความมุ่งมั่นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 

เนื่องจากการขนส่งทางรางมีการอัตราการปล่อยก๊าซเรือนจกท่ีน้อยกว่าขนส่งอ่ืนประเภทอ่ืน อีกทั้งการนักวิจัย

และพัฒนาจ าเป็นต้องมีความรู ้ในการพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน ( Infrastructure) และมีความเข้าใจใน

พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง (พ.ร.บ. การขนส่งทางราง) ในการที่จะพัฒนาระบบรางเพ่ือเชื่อมต่อระบบโล

จิสติกส์ในภูมิภาคหรือข้ามพรมแดน รวมถึงตัวนักวิจัยและพัฒนาเองต้องมีการพัฒนาตนเองอยู่เสมอและเข้าใจ

ภาพของการพัฒนาคน (Manpower Development) เพื่อองค์กรมีความรู้ความสามารถไปจนถึงมีทักษะใน

การปฎิบัติงานได้ดียิ่งขึ้น 

5.1.3.2 ค านิยามของ KR 3 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ 

อาจจะต้องตรวจสอบหรือพิจารณานิยามของค าว่าผู้เชี่ยวชาญอีกครั้ง เนื่องจากค านิยามหรือ

ค าส าคัญเดิมอาจจะยังไม่ครอบคลุมหรือยังละเอียดไม่มากพอ ซึ่งอาจท าให้เกิดความเข้าใจผิดได้ อาจพิจารณา

ให้มีการระบุคุณสมบัติของผู้เชี่ยวชาญทั้งระบบโลจิสติกส์และระบบรางเพ่ิมเติม 

5.1.4 การผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศ 

การผลิตชิ้นส่วนทางรางหรือการใช้เทคโนโลยีเพ่ือผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศไทยส่วนใหญ่ ยังคงมี

ความจ าเป็นที่จะต้องเรียนรู้และพึ่งพาความรู้จากต่างประเทศ อีกทั้งเรื่องของมาตรฐานของชิ้นส่วนทางรางที่

ผลิตได้จากโครงการวิจัยหรือภาคเอกชน ควรมีการตรวจสอบเพื่อให้ผ่านมาตรฐานต่างๆ และเป็นที่ยอมรับได้

ระดับสากล 
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5.1.5 พิจารณา KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) แยกเป็น 2 ประเด็น ดังนี้ 

5.1.5.1 การเพ่ิมค าอธิบายใน KR 1 ของแผน ววน. ปี 2566 -2570 

การเพิ่มเติมค าว่า “ประสิทธิภำพและประสิทธิผลสูงสุดอย่ำงยั่งยืน” ในค าอธิบายค า

ส าคัญใน KR 1 ตามแผนของ ววน.ปี 2566 - 2570  ให้มีความสอดคล้องกับความยั่งยืน (Sustainability) เป็น

ค าที่มีความหมายที่ค่อนข้างกว้าง ควรมีการปรับหรือใช้ค าที่ เฉพาะเจาะจงกว่านี้เพื่อให้ค าอธิบายค าส าคัญมี

ความชัดเจนขึ้น เช่น อาจใช้ค าว่า “ลดต้นทุน บริกำรรวดเร็ว หรือ ลดกำรใช้ทรัพยำกรอย่ำงยังยืน” เป็นต้น 

อีกทั้งควรมีการอธิบายให้ชัดเจนในเรื่องของกิจกรรมต่างๆ ที่ต้องค านึงถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก

หรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในระบบโลจิสติกส์ ว่าทุกกิจกรรมในระบบโลจิสติกส์ต้องค านึงถึงการลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกหรือคาร์บอนไดออกไซด์ทุกกิจกรรมหรือค านึงถึงแค่บางกิจกรรม หรือกิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่ง

ในระบบโลจิสติกส์ เนื่องด้วยหากมีการเปลี่ยนแปลงค าอธิบายค าส าคัญเพื ่อให้สอดคล้องกับการลดก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับทุกกิจกรรมในระบบโลจิสติกส์อาจเป็นไปได้ยาก เนื่องจากสถานประกอบการที่เข้า

ร่วมกิจกรรมในการลดต้นทุนโลจิสติกส์มีหลายส่วนหรือหลายแผนกที่อาจจะไม่ได้เกี่ยวข้องกับทุกกิจกรรม

ทั้งหมดในระบบโลจิสติกส์ ดังนั้นค าอธิบายค าส าคัญในส่วนของกิจกรรมที่ค านึงถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกหรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในระบบโลจิสติกส์ควรเขียนให้ชัดเจน 

5.1.5.2 การจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน (Sustainability) 

ส าหรับค าว่าความยั่งยืนมีหลายมิติ เช่น ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม ความยั่งยืนขององค์กร 

และ ความยั่งยืนด้านเศรษฐกิจ เป็นต้น หากแผนงานโลจิสติกส์และระบบราง มีความมุ่งมั่นที่จะลดก๊าซเรือน

กระจกหรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ก็อาจพิจารณาตั้ง KR นี้ว่า ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental 

Sustainability) เนื่องด้วยปัจจุบันรัฐบาลได้จัดท าร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ที่เป็น

กลไกที่ใช้ขับเคลื่อนให้เกิดการด าเนินการด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ เช่น การจัดท าแผนแม่บท

รองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศแห่งชาติ ระบบซื้อขายสิทธิในการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ระบบภาษี

คาร์บอน คาร์บอนเครดิต เป็นต้น เพื่อให้ประเทศไทยด าเนินการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ได้ตาม

เป้าหมายที่ก าหนดไว้ หรือบรรลุเป้าหมาย Net Zero ภายในปี 2065 ซึ่งหากแผนโลจิสติกส์และระบบรางตั้ง

เป็น KR ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม ก็จะสอดคล้องกับร่างพ.ร.บ การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ด้วย

เช่นกัน 

หากเป็น KR ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม ในแผนโลจิสติกส์และระบบราง การวัดค่าเป้าหมาย

หรือการค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซ CO2 ควรมีการค านวณหรือตีค่าได้ง่าย เนื่องจากการน า

ข้อมูลการปล่อยก๊าซ CO2 ไปขึ ้นทะเบียนโครงการ T-VER หรือการตรวจสอบข้อมูลของ TGO อาจมี

กระบวนการที่ซับซ้อนและมีค่าใช้จ่าย ดังนั้นอาจพิจารณาหาวิธีการค านวณหรือการตีค่าที่เป็นมาตรฐาน 
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เพ่ือให้เอกชนสามารถน าไปใช้ได้ง่ายต่อการขึ้นทะเบียนหรือการรับรองการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่อย่างไรก็

ตามข้อมูลหรือค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซ CO2
 ของแต่ละรูปแบบการขนส่งอาจไม่เท่ากัน เนื่องจาก

รูปแบบแต่ละการขนส่งมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนจกหรือก๊าซ  CO2
 ที่ไม่เท่ากัน หรืออาจมีก๊าซหรือสารที่

ปล่อยออกมาไม่เหมือนกัน ดังนั้นหน่วยงานหรือโครงการของนักวิจัย ควรมีข้อมูลในเรื่องของการปล่อยก๊าซ

เรือนจกหรือก๊าซ CO2 ว่ารูปแบบการขนส่งที่ตนเองด าเนินการหรือท าการศึกษาอยู่มีปริมาณการปล่อยก๊าซ

เรือนจกหรือก๊าซ CO2 เป็นจ านวนเท่าใด และมีก๊าซหรือสารอะไรที่เกี่ยวข้องบ้าง เพื่อให้งานต่อการค านวณ

และการขึ้นทะเบียนกับทาง TGO ในการที่จะน าไปซื้อ – ขายคาร์บอนเครดิต  

นอกจากนี้ผลงานวิจัยของโครงการหรือกิจกรรมในระบบโลจิสติกส์ที่ส่งผลต่อ KR 1 – 4 

สามารถส่งผลต่อ ความยั่งยืนสิ่งด้านแวดล้อมได้เช่นกัน ยกตัวอย่าง เช่น การน าผลงานโครงการวิจัยหรือการ

ปรับกิจกรรมในโลจิสิกส์โดยการปรับระบบขนส่งให้เป็นการขนส่งหลายรูปแบบหรือเปลี่ยนการขนส่งทางถนน

เป็นขนส่งทางน ้าและทางรางเพิ่มมากขึ้น โดยผลการวิจัยหรือการปรับกิจกรรมนี้สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์  

(KR 1) และสามารถเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ (KR 2) อีกทั้งยังช่วยในเรื่องของการลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซ CO2 ลง เนื่องจากการขนส่งทางรางมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณ

การขนส่งสินค้าน้อยกว่าการขนส่งทางถนน (ตารางท่ี 2-3 และ 2-4 ) และหากมีการปรับเปลี่ยนการใช้พลังงาน 

มีการเปลี่ยนจากการใช้น ้ามันดีเซลเป็นพลังงานทางเลือก ก็จะสามารถช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ได้  (KR 1) และ

ยังสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซ CO2 ได้เช่นกัน 

5.2 ข้อเสนอแนะส ำหรับหน่วยงำนบริหำรและจัดกำรทุนวิจัย 

5.2.1 ข้อมูลด้านเงินสนับสนุนหรือเงินทุนวิจัยของโครงการ 

เนื่องด้วยเล่มรายงานของโครงการแต่ละโครงการ ไม่มีการระบุรายละเอียดในเรื่องของ

จ านวนเงินสนับสนุนหรือจ านวนเงินทุนวิจัยที่ได้รับ เป็นผลให้คณะผู้จัดท าไม่สามารถด าเนินการวิเคราะห์ข้อมูล

ด้านความคุ้มค่าของแต่ละโครงการได้ เนื่องด้วยไม่มีข้อมูลทางการเงิน (Input) ซึ่งการวิเคราะห์อาจพิจารณาใน

ประเด็นเรื่องของค่าผลตอบแทน (Return) หรือวิเคราะห์มูลค่าผลประโยชน์ปัจจุบันสุทธิของโครงการ (Net 

Present Value: NPV) เป็นต้น เพื่อตรวจสอบว่าโครงการวิจัยคุ้มค่าต่อการให้เงินสนับสนุนหรือเงินทุนวิจัย

หรือไม่ ดังนั้นเล่มรายงานของโครงการวิจัยในอนาคตควรมีรายละเอียดในเรื่องของเงินสนับสนุนหรือเงินทุน

วิจัย  

นอกจากนี้หน่วยงานที่ให้ทุนวิจัยหรือจัดการทุนวิจัยควรมีแบบฟอร์มให้นักวิจัยประเมินงานวิจัยว่า

โครงการที่นักวิจัยด าเนินการนั้น หากโครงการได้เสร็จสิ้นหรือเสร็จสมบูรณ์แล้วสามารถตอบโจทย์ KR ของ

แผนด้าน ววน. 2566 – 2570 ในด้านใดบ้างและส่งผลต่อ KR ในแต่ละด้านเท่าไหร่ เพื่อให้หน่วยงานที่ให้ทุน
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วิจัยทราบถึงผลงานของโครงการที่ให้ทุนวิจัยว่าคุ้มค่าต่อการให้ทุนวิจัยหรือไม่ โดยทางคณะผู้จัดท าได้แนบ

ตัวอย่างแบบฟอร์มการประเมินไว้ในภาคผนวก เพ่ือเป็นตัวอย่างให้กับหน่วยงานที่ให้ทุนวิจัยต่อไป  

5.2.3 การน าผลลัพธ์หรือผลงานของโครงการวิจัยระบบรางไปใช้จริงแบบต่อเนื่อง 

ปัจจุบันหลังจากที่โครงการได้เสร็จสมบูรณ์แล้ว ผลลัพธ์หรือผลงานวิจัยระบบราง เช่น 

ชิ้นส่วนของรถไฟ ไม่สามารถด าเนินการทดสอบการใช้งานได้ต่อ เนื่องจากสิ้นสุดการใช้ทุนหรือไม่มีเงินที่จะท า

การทดสอบต่อ ซึ่งส่งผลให้ผู้ด าเนินงาน (Operator) ไม่มั่นใจในมาตรฐานของชิ้นส่วนที่ผลิตหรือพัฒนาจาก

โครงการวิจัย โดยเฉพาะเรื่องความปลอดภัย เนื่องด้วยชิ้นส่วนทางรางต้องมีการทดสอบ เพื่อดูประสิทธิภาพ

ของชิ้นส่วนนั้นๆ ประมาณ 1 – 2 ปี ถึงจะมั่นใจว่าชิ้นส่วนนั้นใช้งานได้จริง ดังนั้นอาจมีการระบุข้อก าหนด

เพิ่มเติมในสัญญาของโครงการเกี่ยวกับเงินทุนส าหรับการทดสอบหลังจากจบโครงการ ส าหรับนักวิจัยจาก

สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) (สทร.) ที่เป็นคนกลางกับหน่วยงานต่า งๆ เช่น 

เป็นคนกลางระหว่าง Operator ที่กระทรวงคมนาคมกับหน่วยงานวิจัย อาจมีการตกลงกันในเรื่องของโจทย์

หรือโครงการวิจัยและระยะเวลาด าเนินการโครงการ เพื่อน าข้อเสนอของโครงการไปประเมินงบประมาณและ

ระยะเวลาจากหน่วยงานที่ให้ทุนได้ นอกจากนี้โครงการวิจัยที่เสร็จสมบูรณ์แล้วอาจไม่ได้น าไปใช้จริง เนื่องด้วย

โครงการวิจัยไม่ได้อยู่กับคนที่จะน าไปใช้จริง (โครงการวิจัยอยู่กับกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัย

และนวัตกรรม (อว.)) ซึ่งคนที่จะน าผลงานของโครงการไปใช้คือ Operator ไม่ได้เกี ่ยวข้องกับส่วนนี้ โดย 

Operator จะข้ึนตรงกับกระทรวงคมนาคม ดังนั้น Operator จึงไม่สามารถน าผลงานวิจัยไปใช้ได้ 

สรุปข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผนด้ำนววน. 

1. พระรำชบัญญัติกำรขนส่งทำงรำง พ.ศ. ..... 

พ.ร.บ.นี้อาจส่งผลให้ปริมาณการขนส่งทางราง (KR 2) เพิ่มขึ้นได้ เนื่องจากพ.ร.บ นี้สามารถให้

ภาคเอกชนและภาครัฐด าเนินการร่วมกันได้ 

2. พิจำรณำ KR ด้ำนกฎหมำย/กฎระเบียบ/นโยบำย 

เนื่องด้วยการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์และระบบราง มีข้อก าหนดหรือกฎหมายเข้ามาเกี่ยวข้อง เช่น 

พ.ร.บ. การขนส่งทางราง กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งข้ามแดน เป็นต้น ดังนั้นควรมีการพิจารณา KR นี้

เพิ่มเติมในอนาคต และอาจพิจารณาให้มีนักกฎหมายหรือนักนิติศาสตร์เข้ามาร่วมด าเนินงานเพื่อตรวจสอบ

และวิเคราะห์ในประเด็นนี้ 
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3. KR 3 ผู้เชี่ยวชำญ  

3.1. ด้ำนกำรพัฒนำผู้เชี่ยวชำญและจ ำนวนผู้เชี่ยวชำญหรือก ำลังคน  

3.1.1 ต้องมีการประมาณความต้องการด้านก าลังคนของบุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญในสายงาน

ระบบราง 

3.1.2 ผู้เชี่ยวชาญ บุคลากร หรือก าลังคน ต้องมีความรู้ทางด้านโครงสร้างพื้นฐานและพ.ร.บ 

ขนส่งทางราง 

3.1.3 มีการผลักดันและสนับสนุนหลักสูตรและนักศึกษาส าหรับภาคการศึกษาซึ่งเป็นก าลัง

ส าคัญของการพัฒนาก าลังคนในระบบราง 

3.1.4 นักวิจัยและพัฒนา ต้องเข้าใจภาพรวมของการพัฒนาคนในองค์กร 

3.1.5 ผลลัพธ์ของโครงการที่ผู้เชี่ยวชาญหรือนักวิจัยได้ด าเนินการต้องมีความเหมาะสมและ

น าไปใช้ได้จริง 

3.1.6 บุคลากรหรือผู้เชี่ยวชาญต้องมีความรู้ในการซ่อมบ ารุงและการผลิตรถไฟหรือราง 

3.2 ค ำนิยำมของจ ำนวนผู้เชี่ยวชำญ (Experts): ควรมีการตรวจสอบหรือพิจารณานิยามของค า

ว่าผู้เชี่ยวชาญเพ่ือให้ค านิยามสมบูรณ์ยิ่งขึ้น 

4. กำรผลิตชิ้นส่วนทำงรำงในประเทศ 

4.1 การผลิตชิ้นส่วนทางรางหรือการใช้เทคโนโลยีเพื่อผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศส่วนใหญ่

ยังคงต้องเรียนรู้และพ่ึงพาความรู้จากต่างประเทศ 

4.2 เรื่องของมาตรฐานชิ้นส่วนที่ผลิตได้จากงานวิจัยหรือโครงการวิจัย ควรมีการตรวจสอบให้

ชิ้นส่วนผ่านมาตรฐาน และเป็นที่ยอมรับได้ระดับสากล 

5. พิจำรณำ KR ด้ำนควำมย่ังยืน (Sustainability) แยกเป็น 2 ประเด็น 

5.1 การจัดตั้ง KR ด้านความยั่งยืน 

การพิจารณาการจัดตั ้ง KR ด้านความยั ่งยืน อาจพิจารณาจัดตั ้งเป็นความยั ่งยื ่นด้าน

สิ่งแวดล้อม (Environmental sustainability) ซึ่งการวัดค่าเป้าหมายควรมีการค านวณหรือตีค่าได้ง่ายและ

เป็นมาตรฐานเพื่อให้ง่ายต่อการขึ้นทะเบียนหรือรับรองการปล่อยก๊าซเรือนกระจก อีกทั้งผลงานวิจัยของ

โครงการหรือกิจกรรมในระบบโลจิสติกส์ที่ส่งผลต่อ KR 1 – 4 สามารถส่งผลต่อ ความยั่งยืนสิ่งด้านแวดล้อมได้

เช่นกัน 
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5.2 การเพ่ิมค าอธิบายด้านความยั่งยืนใน KR 1 ของแผนด้าน ววน. 2566 – 2570  

ส าหรับแผนด้าน ววน.ปี 2566 – 2570 อาจมีการเพิ่มเติมค าหรือประโยคใน KR 1 เพื่อให้

สอดคล้องกับความยั่งยื่น โดยอาจใช้ค าว่า “ลดต้นทุน บริการรวดเร็ว หรือ ลดการใช้ทรัพยากรอย่างยังยืน” 

เป็นต้น 

สรุปข้อเสนอแนะส ำหรับหน่วยงำนบริหำรและจัดกำรทุน 

1. ข้อมูลด้ำนเงินสนับสนุนหรือเงินทุนวิจัยของโครงกำร 

เล่มรายงานโครงการหรืองานวิจัยควรมีการระบุรายละเอียดของทุนวิจัย เพื่อให้งานต่อการวิเคราะห์

ความคุ้มค่าต่อการให้เงินทุน อีกท้ังควรมีแบบฟอร์มให้นักวิจัยประเมินผลงานวิจัยว่าส่งผลต่อ KR ของแผนด้าน 

ววน. 2566 – 2570 ด้านใดและเป็นจ านวนเท่าใด 

2. กำรน ำผลลัพธ์หรือผลงำนของโครงกำรวิจัยระบบรำงไปใช้จริงแบบต่อเนื่อง 

ควรมีการระบุข้อก าหนดเพิ่มเติมในสัญญาของโครงการส าหรับเงินทุนเพื่อทดสอบชิ้นส่วนทางรางที่

ผลิตได้จากงานวิจัยหรือโครงการ 

ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ ในกำรผลักดันระบบรำงและระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

1. รัฐบาลควรมีนโยบายหรือออกกฎให้หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงาน

หรือผลิตชิ้นส่วนรถไฟ ได้ทดลองและใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตเองในประเทศไทยได้วิ่งจริงในเส้นทางจริง  และส่งเสริม

การท างานข้ามหน่วยงานแบบบูรณาการ 

2. ความสะดวกสบายในการการเข้าถึงรถไฟเป็นไปอย่างล าบาก ท าให้ไม่สามารถใช้ Capacity ของ

รถไฟได้อย่างเต็มที่ เช่น รถไฟฟ้าสายสีแดง ดังนั้นควรส่งเสริมให้มีการพัฒนาระบบ Feeder เพื่อการเข้าถึง

ระบบรางด้วย 

3. ควรมีการก าหนดทิศทาง (Direction) ในเรื่องของการกระจายนโยบาย (Policy Deployment) 

หรือ ขั้น ตอนการกระจายยุทธศาสตร์ (Strategy Deployment) ของระบบราง 

4. อาจมีการจัดงานประชุมวิชาการส าหรับผู้ที่ได้รับทุนผ่านแผน ววน . ได้น าเสนอผลงานวิจัยหรือมี

การจัดเวทีเสวนาร่วมกับหน่วยงานที่เกี ่ยวข้อง เพื่อให้หน่วยงานหรือบุคคลที่สนใจรับรู้ถึงประโยชน์และ

ความส าคัญของงานวิจัยด้านระบบรางและระบบโลจิสติกส์ เพื่อน าผลงานจากงานวิจัยไปพัฒนาหรือน าไปใช้

ประโยชน์ต่อไป เช่น น าผลงานวิจัยไปลดต้นทุนโลจิสติกส์ในภาคธุรกิจหรืออุตสาหกรรม หรือน าผลงานไป

พัฒนาด้านการผลิตหรือซ่อมบ ารุงรถไฟ เป็นต้น  
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5. โครงการวิจัยอาจท างานร่วมกับภาคเอกชน โดยท าโครงการวิจัยเป็นวิจัยเชิงกรณีศึกษา (Case 

Study) เพื่อให้ภาคเอกชนที่เข้าร่วมได้มีการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์หรือน าไปใช้จริง โดยเริ่มแรกอาจท า

เป็นการศึกษาแบบน าร่อง (Pilot study) ซึ่งหากผลงานวิจัยสามารถน าไปพัฒนาต่อหรือน าไปใช้ได้จริง อาจ

ส่งผลให้ผลงานวิจัยมีการเผยแพร่ไปยังผู้ที่สนใจหรือหน่วยงานอื่นๆ ได้    

ข้อเสนอแนะส ำหรับกำรศึกษำในอนำคต 

1. ด าเนินการติดตามสถานการณ์ของงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบโลจิสติกส์และระบบรางในอดีตและ

ปัจจุบันอย่างต่อเนื่อง เพื่อตรวจสอบและวัดผลว่าโครงการวิจัยเป็นไปตามที่คาดการณ์หรือประมาณการไว้ใน

แต่ละ KR หรือไม่ และโครงการวิจัยมีผลต่อบรรลุค่าเป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) ได้หรือไม่ โดย

ติดตามผลจากนักวิจัยของโครงการวิจัย เพ่ือประเมินและให้ข้อเสนอและต่อการปรับปรุงโจทย์วิจัยต่อไป 

2. ควรผลักดันหรือให้ความสนใจกับการศึกษาเชิงลึกในการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางให้เพิ่มขึ้น 

เพ่ือเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางให้มากขึ้น เนื่องด้วยผลการศึกษาได้ชี้ให้เห็นว่าในปัจจุบันโครงการวิจัย

ที่มอียู่ ยังไม่สามารถตอบโจทย์ KR ด้านปริมาณการขนส่งทางราง ของแผนด้าน ววน 2566 – 2570 ได้ ดั้งนั้น

การศึกษาในอนาคตควรให้ความส าคัญกับโจทย์วิจัยด้านการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางและโจทย์วิจัยเพ่ือ

เพิ่มปริมาณการขนส่งทางราง โดยการศึกษาในอนาคตอาจมีการประชุมหรือหารือร่วมกับ บพข. เพื่อหา

แนวทางในการสนับสนุนโครงการวิจัยและการจัดสรรทุนวิจัยในอนาคต อีกท้ังการศึกษาควรด าเนินงานร่วมกับ

เครือข่ายหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) กรมการขนส่งทางราง เป็นต้น ซึ่งเครือข่าย

เหล่านี้เป็นกุญแจส าคัญในการพัฒนางานวิจัยด้านระบบราง  
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1. ตัวอย่ำงแบบฟอร์มส ำหรับกำรประเมินโครงกำรวิจัยที่ส่งผลต่อ KR ด้ำนโลจิสติกส์ของแผน ววน. 2566 

- 2570 

เรื่อง “โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศที่ส่งผลต่อ KR ตามแผนของ ววน. ปีพ.ศ. 2566 

– 2570” 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลเกี่ยวกับโครงกำรวิจัย 

1. ชื่อโครงการวิจัย:           

2. ชื่อนักวิจัย:           

3. หน่วยงานที่ท่านได้รับทุนและจ านวนเงินทุน:       

4. วัตถุประสงค์ของโครงการ:         

5. ผลผลิตและผลลัพธ์ของโครงการวิจัย:        

ตำรำงที่ 1 ตารางแสดงผลผลิตและผลลัพธ์ของโครงการ 

ผลผลิต ผลลัพธ์ 
 
 
 

 
 
 

ส่วนที่ 2 P6 (S1) พัฒนำระบบโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศให้ทันสมัยได้มำตรฐำนสำกล แข่งขัน

ได้ และเชื่อมต่อกับเครือข่ำยรองรับระบบเศรษฐกิจนวัตกรรมในภูมิภำคอำเซียน  

1. KR1 P6: มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบภายในประเทศลดลง  โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 2,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566 - 2570 หรือ เฉลี่ย 400 ล้านบาทต่อ

ปี) 

1.1 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR1 P6 ด้านมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู ้ประกอบการ

ภายในประเทศลดลงหรือไม่ 

 ส่งผล  ไม่ส่งผล (ข้ามไปข้อ 2) 

1.2 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR1 P6 ด้านมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู ้ประกอบการ

ภายในประเทศลดลง เป็นจ านวนเท่าใดต่อปี (ตอบเป็นจ านวนเงิน : บาทต่อปี โดยแยกเป็นจ านวนของแต่ละปี) 
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ตำรำงที่ 2 ตารางชี้แจ้งโครงการวิจัยที่ส่งผลต่อการลดต้นทุนโลจิสติกส์ 

ปีพ.ศ. จ ำนวน (บำทต่อปี) 
2566  

2567  

2568  
2569  

2570  

2. KR2 P6: ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิ ่มขึ ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้  เทคโนโลยีและ

นวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 2 ล้านต้น ในช่วงปี 2566 - 2570 หรือ เฉลี่ย 4 แสนตันต่อปี) 

2.1 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR2 P6: ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมข้ึน หรือไม่ 

 ส่งผล  ไม่ส่งผล (ข้ามไปข้อ 3) 

2.2 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR2 P6: ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น เป็นจ านวน

เท่าใดต่อปี (ตอบเป็นจ านวนตัน : ตันต่อปี โดยแยกเป็นจ านวนของแต่ละปี) 

ตำรำงท่ี 3 ตารางชี้แจ้งโครงการวิจัยที่ส่งผลต่อการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง 

ปีพ.ศ. จ ำนวน (ตันต่อปี) 
2566  

2567  
2568  

2569  

2570  

3. KR3 P6: จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และ ผู้เชี่ยวชาญ 

(Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง ในสถาบันอุดมศึกษา หน่วยงานภาครัฐ หรือ

หน่วยงานภาคเอกชนเพ่ิมข้ึน (ค่าเป้าหมาย 500 คน ในช่วงปี 2566 - 2570 หรือ เฉลี่ย 100 คนต่อปี) 

3.1 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR3 P6 ด้านผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัยโลจิสติกส์และ

ระบบราง และ ผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบรางเพ่ิมข้ึน หรือไม่ 

 ส่งผล  ไม่ส่งผล (ข้ามไปข้อ 4) 
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3.2 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR3 P6 ด้านผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัยโลจิสติกส์และ

ระบบราง และ ผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบรางเพิ่มขึ้น เป็น

จ านวนเท่าใดต่อปี (ตอบเป็นจ านวนคน : คนต่อปี โดยแยกเป็นจ านวนของแต่ละปี) 

ตำรำงท่ี 4 ตารางชี้แจ้งโครงการวิจัยที่ส่งผลต่อการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง 

ปีพ.ศ. จ ำนวน (คนต่อปี) 

2566  
2567  

2568  
2569  

2570  

4. KR4 P6: มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพ่ิมข้ึน โดยการใช้ผลงานวิจัย 

องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 4,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566 - 2570 หรือ เฉลี่ย 800 

ล้านบาทต่อปี) 

4.1 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR4 P6: มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตใน

ประเทศเพ่ิมข้ึน หรือไม่ 

 ส่งผล  ไม่ส่งผล (จบแบบประเมิน) 

4.2 โครงการวิจัยของท่านส่งผลต่อ KR4 P6: มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตใน

ประเทศเพ่ิมข้ึน เป็นจ านวนเท่าใดต่อปี (ตอบเป็นจ านวนบาท : บาทต่อปี โดยแยกเป็นจ านวนของแต่ละปี) 

ตำรำงท่ี 5 ตารางชี้แจ้งโครงการวิจัยที่ส่งผลต่อการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง 

ปีพ.ศ. จ ำนวน (บำทต่อปี) 
2566  

2567  

2568  
2569  

2570  
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2. ภำพกำรประชุมผ่ำนสื่ออิเล็กทรอนิกส์ (Zoom Meeting) 

2.1 กำรประชุมครั้งที่ 1 

หัวข้อ เพ่ือทบทวนเป้าหมายและหาแนวทางในการสนับสนุนโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางใน

อนาคต ให้เป็นตามแผนของ ววน. 2566 - 2570 

วันศุกร์ ที่ 26 มกราคม 2567 เวลา 10.00 – 12.00 น. 
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2.2 กำรประชุมครั้งที่ 2 

หัวข้อ: เพ่ือทบทวนเป้าประสงค์และผลสัมฤทธิ์ที่ส าคัญ (OKR) ด้านความยั่งยืน (Sustainability) ของแผนงาน 

P6 (S1): พัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ตามแผนของ ววน. 2566 - 2570 

วันอังคาร ที่ 30 เมษายน 2567เวลา 10.00 – 12.00 น. 
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3. เวทีเสวนำ “กำรยกระดับควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของอุตสำหกรรมเป้ำหมำยของประเทศ”  

ครั้งที่ 8: ระบบขนส่งทำงรำงในกำรสร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของประเทศ 

วันพุธที่ 5 มิถุนายน พ.ศ. 2567 เวลา 13.00 – 16.00 น. 

ณ ห้องพญาไท 1-2 ชั้น 6 โรงแรมอีสติน แกรนด์ พญาไท กรุงเทพ 
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รูปภำพกิจกรรมเวทีเสวนำ  
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รำยงำนกิจกรรมกำรด ำเนินงำนและผลกำรด ำเนินงำนกำรจัดกำรควำมรู้และบูรณำกำรประเด็นเชิงยุทธศำสตร์ เพื่อพัฒนำวิทยำศำสตร์ วิจัย และนวัตกรรม (ววน.) 

ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ 

วัตถุประสงค์ วันที่ กิจกรรม ผลกำรด ำเนินงำน 

1. ทบทวนและให้ข้อเสนอแนะต่อค่าป้าหมายและผลสัมฤทธิ์
ส าคัญ (OKRs) ของแผนงานโลจิสติกส์และระบบราง ในแผน
ด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566-2570 เพื่อให้สะท้อนผลกระทบเชิง
บวกท่ีเกิดจากการพัฒนาด้าน ววน. อย่างแท้จริง 

30 สิงหาคม 2566 –  
4 มิถุนายน 2567 

ด าเนินการศึกษาโครงการวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และระบบรางใน
ปี 2563 – 2566 และ ด าเนินการศึกษา
เอกสาร ข่าว บทความ ที่เกี่ยวข้องกับ
ด้านความยั่งยืน 

ด าเนินการจัดการวิเคราะห์
โครงการวิจัยที่ส่งผลต่อ KR ของ
แผนด้าน ววน. 2566 - 2570 

2.ประมวลความรู้และจัดการความรู้ในเรื่องโลจิสติกส์และ
ระบบรางในรอบปี 

30 สิงหาคม 2566 – 
29 เมษายน 2567 

ด าเนินการศึกษาเอกสาร ข่าว บทความ 
และยุทธศาสตร์ ต่างๆที่เก่ียวข้อง 

ด าเนินการจัดการประมวลความรู้ 
วิเคราะห์ประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

3. ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะต่อ
การปรับปรุงแผนด้าน ววน. โจทย์วิจัยที่มี ความคมชัด ชี้
ทิศทาง และแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ 
วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณ ววน. 
ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะ/
แนวทาง/วิธีการเพ่ือผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัยด้านโลจิ
สติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ ร่วมกับ บพข. 
 

26 มกราคม 2567 1. จัดการประชุมเพ่ือทบทวนเป้าหมาย
และหาแนวทางในการสนับสนุน
โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบ
รางในอนาคต ให้เป็นตามแผนของ ววน. 
2566 - 2570 

น าเสนอผลการศึกษา ให้
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ
ส าหรับแนวทางในการสนับสนุน
โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และ
ระบบรางในอนาคต ให้เป็นตาม
แผนของ ววน. 2566 - 2570 
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วัตถุประสงค์ วันที่ กิจกรรม ผลกำรด ำเนินงำน 

3. ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะต่อ
การปรับปรุงแผนด้าน ววน. โจทย์วิจัยที่มี ความคมชัด ชี้
ทิศทาง และแนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ 
วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณ ววน. 
ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะ/
แนวทาง/วิธีการเพ่ือผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัยด้านโลจิ
สติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ ร่วมกับ บพข. (ต่อ) 
 

30 เมษายน 67 2. จัดการประชุมเพ่ือทบทวน
เป้าประสงค์และผลสัมฤทธิ์ที่ส าคัญ 
(OKR) ด้านความยั่งยืน 
(Sustainability) ของแผนงาน P6 
(S1): พัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบ
รางของประเทศ ตามแผนของ ววน. 
2566 - 2570 

น าเสนอผลการศึกษา ให้ข้อคิดเห็น
และข้อเสนอแนะส าหรับการจัดตั้ง 
KR ด้านความยั่งยืน
(Sustainability) 

5. น าเสนอผลการศึกษา ในเวทีเสวนา  
ครั้งที่ 8: ระบบขนส่งทางรางในการสร้างความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ 

5 มิถุนายน 2567 ประชุมเพ่ือน าเสนอผลการศึกษาใน
ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของ
ประเทศ 

น าเสนอการศึกษาโดยรวมทั้งหมด
ของโลจิสติกส์และระบบรางของ
ประเทศ 
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