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บทคัดยอ 

 งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาผลกระทบตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส 
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งานวิจัยที่เกี่ยวของ และสังเคราะหรวมกับขอมูลที่นักวิจัยเก็บไดจากการสัมภาษณหนวยงานสําคัญในภูมิภาค

อาเซียน 9 ประเทศ รวม 44 หนวยงาน เพื่อสรางเปนสถานการณจําลองในการวิเคราะหผานตัวแบบจําลอง

ภูมิศาสตร IDE-GSM แสดงใหเห็นถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศไทยภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน หลังป พ.ศ. 2558 รวมถึงทําการสอบถามความคิดเห็นขอผูเช่ียวชาญดวยวิธีเดลไฟ เพื่อพยากรณ

ผลกระทบทางเศรษฐกิจหลังเขาสูประชาคมอาเซียน ความนาสนใจของแตละประเทศตอนักลงทุนใน

ภาคอุตสาหกรรมตางๆ รวมถึงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงของขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย 

ผลการวิจัยแสดงใหเห็นผลกระทบตอประเทศไทยในรายจังหวัด และประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค รวมถึงระดับขีด

ความสามารถในการแขงขันของไทยหลังการรวมตัวเปนประชาคมอาเซียน 
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Abstract 

 This research aims to study the impact of Thailand's logistics infrastructure 

management and supply chain redesign within the AEC context. The research involved 

collecting data from various research projects and synthesized with the information 

collected from 44 agencies interview in 9 ASEAN’s countries. Scenarios were developed 

accordingly as input for Geographical Simulation Model, IDE-GSM, to calculate the economic 

impact on Thailand after ASEAN Economic Community officially begins in 2015. Delphi 

Technique was also employed to forecast economic trends, competitiveness of nations and 

the investment attractiveness of each ASEAN countries. The results show the economic 

impacts on provincial level, not only Thailand, but also other countries in the region. 

Thailand competitiveness ranking are also estimated after ASEAN integration come into 

effect. 

 

Key Words: Logistics Infrastructure, Supply Chain Redesign, Trade Facilitation, Geographical 

Simulation Model, ASEAN Economic Community 
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บทสรุปสาํหรับผูบริหาร (EXECUTIVE SUMMARY) 

โครงการสังเคราะหผลกระทบตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและการ

ปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งไดรับการสนับสนุนจากสํานักงานกองทุน

สนับสนุนการวิจัย (สกว.) และสํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) มีจุดมุงหมายเพื่อศึกษาผลกระทบ

ทางเศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึนกับประเทศไทย รวมถึงการเปลี่ยนแปลงขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

จากพลวัตรการเปลี่ยนแปลงโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสและการขนสงภายใตกรอบประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน และการปรับตัวของโซอุปทานสําคัญในโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ 

การศึกษาวิจัยน้ีจะนําขอมูลจาก 2 แผนงานวิจัย รวม 11 โครงการ ซึ่งไดรับทุนวิจัยภายใตภารกิจ

ดานโลจิสติกสและโซอุปทาน มาสังเคราะหรวมกับขอมูลที่นักวิจัยเก็บจากการลงพื้นที่สัมภาษณเชิงลึกกับ

หนวยงานตางๆ ในกลุมประเทศอาเซียน ทั้งภาครัฐที่เปนผูกําหนดนโยบาย เชน กระทรวงคมนาคม และ

กระทรวงพาณิชย เปนตน หนวยงานระหวางประเทศ เชน สํานักงานเลขาธิการอาเซียน ธนาคารโลก ธนาคาร

เพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย เปนตน สมาพันธและสมาคมดานโลจิสติกส รวมถึงมหาวิทยาลัยและหนวยงานวิจัย

ดานประชาคมอาเซียน เชน สถาบันเอเชียตะวันออกเฉียงใตศึกษา มหาวิทยาลัยแหงชาติสิงคโปร เปนตน รวม

ทั้งสิ้น 44 หนวยงาน ใน 9 ประเทศ โดยขอมูลทั้งหมดจะถูกประมวลเพื่อสรางสถานการณจําลองนําเขาสูตัว

แบบ GSM (Geographical Simulation Model) ที่พัฒนาโดยสถาบันพัฒนาเศรษฐกิจและองคการสงเสริม

การคาตางประเทศของญี่ปุน (Institute of Developing Economies - Japan External Trade 

Organization: IDE-JETRO) ซึ่งมีรากฐานมาจากแนวคิดเรื่องภูมิศาสตรเศรษฐกิจแบบใหม (New Economic 

Geography) ของ พอล ครุกแมน ศาสตราจารยผูไดรับรางวัลโนเบลสาขาเศรษฐศาสตรในป พ.ศ. 2551 ตัว

แบบจําลอง IDE-GSM  สามารถแสดงใหเห็นถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนจากการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐาน การอํานวยความสะดวกทางการคา และการพัฒนาของอุตสาหกรรมในแตละพื้นที่ แสดงผลออกมา

เปนตัวช้ีวัดเศรษฐกิจระดับมหภาค โดยคณะผูวิจัยมุงหวังพิจารณาผลกระทบทางเศรษฐกิจของประเทศไทย

จากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน รวมถึงผลกระทบที่เกี่ยวเน่ืองจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ภายใต พ.ร.บ. 2 ลานลานบาท ที่นาจะเปนตัวเรงใหเกิดการขยายตัวของเศรษฐกิจไดรวดเร็วเพิ่มข้ึนจากกรอบ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพียงอยางเดียว 

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในป พ.ศ. 2558 น้ัน คาดการณวาในป พ.ศ. 2563 

ประเทศไทยจะมีอัตราการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนเฉลี่ยปละ 0.05 

เปอรเซ็นต หรือคิดเปน GDP ประมาณ 977 พันลานเหรียญสหรัฐในปที่ 15 หลังเขาสู AEC (เทียบกับ 365.6 
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พันลานเหรียญสหรัฐในป 2555) คิดเฉลี่ยตอหัวของประชากร (GDP Per Capita) ประมาณ 12,732 เหรียญ

สหรัฐ ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น จังหวัดที่ไดรับผลทางบวกมากที่สุดคือ สมุทรปราการ 

และระยอง คิดเปนรอยละ 21.5 และ 16.7 ของประเทศตามลําดับ ในขณะที่ลําพูนและขอนแกนเปนจังหวัดที่

มีการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด (GPP) เทียบกับกอน AEC มากที่สุด สวนกรุงเทพมหานครไดรับ

ผลกระทบประมาณรอยละ 15 ของผลกระทบทั้งหมด และแมฮองสอนเปนจังหวัดที่ไดรับผลกระทบจาก AEC 

นอยที่สุด อยางไรก็ตามหากมองเปรียบเทียบกับประเทศในกลุมอาเซียน พบวาไทยมีการเจริญเติบโตเพิ่มข้ึน

เพียงเล็กนอยเทาน้ัน โดยมีเปอรเซ็นตการขยายตัวของ GDP หลังเขา AEC อยูในลําดับที่ 7 จาก 10 ประเทศ 

ขณะที่พมาจะมีการขยายตัวของ GDP มากที่สุดในอาเซียน คือเพิ่มข้ึนถึง 2.3 เปอรเซ็นตตอป ผลกระทบที่เกิด

กับประเทศไทยในระดับนอยชวงหลังป พ.ศ. 2558 น้ันเปนเพราะวาในความเปนจริง ประเทศไทยไดรับ

ผลกระทบจาก AEC เริ่มมาต้ังแตไทยลงนามในขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ใน พ.ศ. 2534  และ

ผลทางบวกดังกลาวก็เกิดข้ึนอยางตอเน่ืองคอยเปนคอยไปมาตลอด จึงไมเห็นการเปลี่ยนแปลงมากนักหลงัเขาสู 

AEC ใน พ.ศ. 2558 

การเขาสู AEC น้ัน ผลกระทบสวนใหญจะอยูในพื้นทีท่ี่มีอตุสาหกรรมต้ังอยูแลว สําหรับจังหวัดอื่นๆ ก็

จะมีความเจริญขยายตัวเขาไปถึงมากข้ึนเน่ืองจากการอํานวยความสะดวกทางการคาและโครงสรางพื้นฐานที่

พัฒนาข้ึนตามกรอบ AEC การเปลี่ยนแปลงน้ีอาจนําไปสูการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

โดยหากประเมินตามกรอบตัวช้ีวัด Global Competitiveness Index ของ World Economic Forum 

(WEF) และ World Competitiveness Scoreboard ของ IMD แลว ไทยนาจะอยูในลําดับที่ดีข้ึนจากเดิม

ประมาณ 1 อันดับ คือ อันดับที่ 37 และ 29 ของโลกตามลําดับ ผลมาจากประเด็นสําคัญที่ไทยจะปรับปรุง

กฎระเบียบที่เกี่ยวของกับธุรกิจ ใหสามารถอํานวยความสะดวกทางการคามากข้ึน  

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานคมนาคมขนสง ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ที่จะพรอมเปด

ดําเนินการในป พ.ศ. 2563 สงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของไทยในระดับสูงและไดรับผลมากที่สุดใน

อาเซียน โครงการน้ีนอกจากจะทําใหประเทศสวนใหญในกลุมอาเซียนไดประโยชนแลว ยังสงผลกระทบ

ทางบวกตอประเทศนอกกลุมอาเซียน เชน จีน ญี่ปุน อินเดีย อีกดวย ทั้งน้ีไทยจะมีผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนถึง 0.67% ในป พ.ศ. 2573 โดยจังหวัดที่ไดรับผลกระทบมากที่สุดคือ 

กรุงเทพมหานคร ที่ 34% ระยอง ที่ 11%  สมุทรปราการ ที่ 8% ชลบุรี ที่ 6% และเชียงใหมที่ 4% โครงการ

ที่ใหผลกระทบเชิงบวกมากทีสุ่ดคือ การกอสรางทาเรือ คิดเปนผลกระทบในป พ.ศ. 2573 อยูที่ประมาณ 58% 

ของโครงการทั้งหมด  โดยทางปฏิบัติสิ่งสําคัญที่จะทําใหเกิดผลกระทบตามระดับที่พยากรณ คือ ตองมีการ
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ดําเนินการอยางมืออาชีพเพื่อดึงดูดผูขนสงช้ันนําของโลกมาใชบริการ สวนโครงการรถไฟทางคูน้ันสงผลกระทบ

ในระดับที่ไมสูงมาก ซึ่งหากตองการเรงใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมาใชระบบรางรัฐอาจตองสราง

กลไกในการสนับสนุนเพิ่มเติม เชน กลไกทางดานราคา สําหรับโครงการรถไฟความเร็วสูงน้ันจะกระตุนใหเกิด

ความเจริญของเมืองบริเวณโดยรอบสถานี รวมถึงจังหวัดใกลเคียงโดยจะเห็นผลในระยะยาวมากกวาระยะสั้น 

ประเทศไทยมีความต่ืนตัวตอการเขาสูประชาคมอาเซียนในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศเพื่อนบาน 

แตในสาระสําคัญดานการปฎิบัติตามกรอบขอตกลงตางๆ ไทยยังดําเนินการไมไดตามแผน จึงมีความจําเปน

อยางย่ิงที่ภาครัฐจะตองดําเนินการตามกรอบขอตกลงตางๆ โดยเครงครัด ทั้งเน้ือหาและกรอบเวลา เพื่อให

เกิดผลกระทบทางบวกตอประเทศไทยอยางแทจริง ทั้งน้ีการปฏิบัติไดดีกวากรอบขอตกลงจะย่ิงสงผลกระทบ

ทางบวกมากข้ึน นอกจากน้ีรัฐควรกระจายความเจริญไปยังพื้นที่ตางๆ เพื่อลดชองวางในการพัฒนา โดยการ

กําหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษ หรือนิคมอุตสาหกรรมเพิ่มเติม เพื่อดึงดูดปจจัยการผลิตจากพื้นที่ปจจุบันออกไป 

ซึ่งจะชวยลดความแออัดในพื้นที่เดิมอีกดวย และควรพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่ตองดําเนินการควบคูกันทั้ง

โครงสรางพื้นฐานที่จะใหผลดีในระยะยาว และโครงสรางพื้นฐานดานการอํานวยความสะดวกทางการคาซึ่งจะ

เห็นผลดีในระยะสั้น เชน โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท สุดทาย รัฐควร

วางแผนแมบทดานการอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation Master Plan) เพื่อเรงใหเกิดการ

เช่ือมโยงทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ ซึ่งจะเปนกลไกสําคัญใหเศรษฐกิจขยายตัว 

ขณะที่เอกชนอาจจะยังไมจําเปนที่ตองเรงยายสถานที่ในการดําเนินธุรกิจ เน่ืองจากการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจจะยังคงกระจุกตัวอยูในพื้นที่ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมที่ต้ังอยูเดิม โดยเฉพาะหากรัฐมีการลงทุน

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหดีข้ึนเมื่อเทียบกับประเทศอื่น กิจกรรมทางเศรษฐกิจจะยังคงอยูในประเทศเปนสวน

ใหญ และหากตองการยายฐานการผลิตหรือขยายสถานที่กระจายสินคาไปในภูมิภาคอาเซียน ควรมุงเนนใน

พื้นที่ที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจเขมขน  โดยเฉพาะพื้นที่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออกตะวันตก (EWEC) 

มีการขยายตัวอยางเดนชัด หลังเขาสูประชาคมอาเซียน เมื่อเทียบกับแนวระเบียงเศรษฐกิจอื่น จึงอาจเปน

เปาหมายที่ดีในการขยายการลงทุน รวมถึงเอกชนตองเรงวางแผนพัฒนาบุคลากรของตนอยางเปนระบบ เพื่อ

พัฒนาฝมือแรงงาน ซึ่งเปนขอไดเปรียบในการแขงขันบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 



vi 

 

สารบาญ 

   

 หนา 

บทคัดยอ I 

Abstract Ii 

บทสรุปผูบริหาร iii 

สารบาญ vi 

สารบาญรูป X 

สารบาญตาราง xiv 

  

บทท่ี 1 บทนํา 1-1 

1.1 ที่มาและความสําคัญของปญหา  1-1 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย  1-2 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย  1-2 

1.4 กรอบแนวคิดและสมมติฐานของการวิจัย  1-3 

1.5 ประโยชนที่ไดรับจากการศึกษา  1-6 

1.6 วิธีดําเนินการวิจัยและสถานที่เก็บขอมูล  1-7 

1.7 แผนการดําเนินงานวิจัย  1-8 

  

บทท่ี 2 ทบทวนวรรณกรรม 2-1 

2.1 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community)  2-1 

2.2 การสังเคราะหผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตรและแบบจําลอง 2-6 

2.2.1 ตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 2-7 

2.2.2 แนวคิดและทฤษฎีที่ใชในการพัฒนาตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 2-9 

2.2.3 วัตถุประสงคของตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 2-10 

2.2.4 ระบบของตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE/ERIA-GSM ในปจจุบัน 2-11 

2.2.5 คุณลักษณะเดนของระบบตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 2-112 

2.2.6 รายละเอียดของตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 2-14 

2.3 การประเมินความสามารถในการแขงขันของประเทศ 2-16 

2.3.1 ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน 2-16 

2.3.2 ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน The Global Competitiveness Index 2-22 

2.3.3 ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน World Competitiveness Scoreboard 2-24 



vii 

 

 หนา 

2.4 การสรางสถานการณจําลอง (Scenario Development) 2-27 

2.4.1 การวางแผนหรือการวิเคราะหสถานการณจําลอง 2-28 

2.4.2 กระบวนการสรางสถานการณจําลอง 2-29 

2.4.3 การทําความเขาใจระบบและสถานการณจําลอง 2-32 

2.4.4 สรุปการสรางสถานการณจําลอง 2-33 

2.5 กรอบแนวคิดในการวิจัย 2-33 

  

บทท่ี 3 การสรางสถานการณจําลอง 3-1 

3.1 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการเก็บขอมูลวิจัยประเทศในกลุมอาเซียน และกรอบ 

MPAC  

3-1 

3.2 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการ

บริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

3-46 

3.2.1 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดาน

การบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบท

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3-48 

3.2.2 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐาน

และการบริหารจดัการดานโลจสิติกส เพื่อสงเสริม ความสามารถในการแขงขัน (กรณี

การขนสงทางถนน ราง และการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ) 

3-49 

3.2.3 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคา

ที่ทาเรือระหวางประเทศของไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

3-51 

3.2.4 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐาน

และการบริหารจัดการดานการขนสงทางอากาศเพื่อสงเสริมความสามารถในการ

แขงขัน 

3-51 

3.2.5 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการศึกษาเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพดาน

โครงสรางพื้นฐานโลจิสติกส (infrastructure) และสมรรถนะดานโลจิสติกส 

(logistics competence) 

3-54 

3.2.6 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการศึกษาผลกระทบดานการคาและโลจิ

สติกสจากการดําเนินการของทาเรือทวาย ประเทศสหภาพพมา 

3-56 

3.3 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากแผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุปทานของ

อุตสาหกรรมเปาหมาย เพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน  

3-57 



viii 

 

 หนา 

3.3.1 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานอุตสาหกรรม

อิเล็กทรอนิกส 

3-57 

3.3.2 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานผูใหบริการ         

โลจิสติกส 

3-58 

3.3.3 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานอุตสาหกรรม

เครื่องนุมหม 

3-59 

3.3.4 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานอุตสาหกรรม

ยานยนต 

3-60 

3.4 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 

ลานลานบาท  

3-60 

3.4.1 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางรถไฟทางคู 3-61 

3.4.2 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางรถไฟความเร็วสูง 3-62 

3.4.3 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางทาเรือ 3-63 

3.4.4 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางถนน 4 ชองจราจร 3-65 

3.4.5 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวาง

เมือง 

3-67 

3.4.6 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางและพัฒนาดานศุลกากร 3-68 

3.5 สรุปสถานการณจําลองที่ใชในการวิเคราะหผานตัวแบบจําลอง GSM  3-71 

3.5.1 สถานการณจําลองการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทย 3-72 

3.5.2 สถานการณจําลองการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทย 3-72 

  

บทท่ี 4 ผลการวิเคราะหผานตัวแบบจําลอง 4-1 

4.1 ผลการวิเคราะหกรณีการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทย 4-1 

4.2 ผลการวิเคราะหกรณีการลงทุนในระบบโครงสรางพื้นฐานตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลาน

ลานบาท 

4-9 

4.2.1 ผลกระทบจากโครงการพัฒนาทาเรือ 4-17 

4.2.2 ผลกระทบจากโครงการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 4-19 

4.2.3 ผลกระทบจากโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง 4-21 

4.2.4 ผลกระทบจากโครงการพัฒนารถไฟรางคู 4-23 

4.2.5 ผลกระทบจากโครงการเรงรัดกอสรางขยายเสนทาง 4 ชองจราจร 4-26 

  



ix 

 

 หนา 

บทท่ี 5 ผลการประเมินขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 5-1 

5.1 ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามดัชนี Global Competitiveness 

Index 

5-1 

5.2  ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามดัชนี World Competitiveness 

Scoreboard 

5-24 

  

บทท่ี 6 ผลการวิเคราะหโดยเทคนิคเดลไฟ 6-1 

6.1 การคาดการณผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับประเทศไทยโดยการใชเทคนิคเดลไฟ 6-1 

6.2 การเก็บขอมูลเพื่อการวิเคราะหโดยการใชเทคนิคเดลไฟ  6-2 

6.3 ผลการวิเคราะหโดยการใชเทคนิคเดลไฟกับผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1  6-3 

6.4 ผลการวิเคราะหโดยการใชเทคนิคเดลไฟกับผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 6-16 

 

บทท่ี 7 บทสรุป 7-1 

7.1 บทนํา 7-1 

7.2 สรุปผลกระทบตอประเทศไทยจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 7-3 

7.3 สรุปผลกระทบตอประเทศไทยจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 

ลานลานบาท 

7-6 

7.4 สรุปผลกระทบของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตอขีดความสามารถในการ

แขงขันของไทย 

7-10 

7.5 สรุปผลการศึกษา 7-11 

7.6 ขอจํากัดในการศึกษา 7-13 

7.7 ขอเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับภาครัฐและขอมูลสําหรับภาคเอกชน 7-14 

  

เอกสารอางอิง  

ภาคผนวก ก - สรุปผลการศึกษาเทียบกับเปาหมายการวิจัย ก-1 

ภาคผนวก ข - บทความสําหรับเผยแพรงานวิจัย ข-1 

ภาคผนวก ค - กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการนําผลจากโครงการไปใชประโยชน ค-1 

 

 

  



x 

 

สารบาญรูป 

 

 หนา 

รูปที่ 1.1  กรอบแนวคิดในการสังเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจของประเทศไทย 1-4 

รูปที่ 2.1  ความเปนมาของอาเซียนและประเทศสมาชิก 2-2 

รูปที่ 2.2  ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 2-2 

รูปที่ 2.3  แสดงพื้นที่และถนนภาคพื้นดินที่รวมอยูในระบบของ IDE-GSM 2-11 

รูปที่ 2.4  แสดงการเปรียบเทียบวิธีการสรางตัวแบบ 3 วิธี จากพื้นที่ใน 3 บริเวณ 2-13 

รูปที่ 2.5  ข้ันตอนการคํานวณของตัวแบบจําลอง IDE/ERIA-GSM 2-14 

รูปที่ 2.6  โครงสรางของ The Global Competitiveness Index (GCI ) 2-23 

รูปที่ 2.7  ปจจัยตางๆ ที่สงผลกระทบตอการแขงขันของประเทศ 2-24 

รูปที่ 2.8  การคํานวณอันดับการแขงขันของประเทศ 2-26 

รูปที่ 2.9  แสดงกระบวนการสรางสถานการณจําลอง 2-31 

รูปที่ 2.10 แสดงการเขียนกระบวนการสรางสถานการณจําลองในอีกรูปแบบ 2-33 

รูปที่ 2.11  กรอบแนวคิดในการสังเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจของประเทศไทย 2-34 

รูปที่ 3.1  เครือขายถนนในโปรแกรม IDE/ERIA-GSM 4 3-3 

รูปที่ 3.2  การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 2573 จากสถานการณจําลองในการ

สรางทาเรือนํ้าลึกที่ทวาย (Dawei) และทาเรือนํ้าลึกที่ปากบารา (Pak Bara) ในป 2558 

3-4 

รูปที่ 3.3  การเปลี่ยนแปลงของ GPP แตละจังหวัด กรณีมีการสรางทาเรือที่ทวาย (Dawei) และ/

หรือที่ปากบารา (Pak Bara) ในป 2558 

3-4 

รูปที่ 3.4     การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 2563 จากเหตุการณอุทกภัยใน

ประเทศไทย ป 2554  

3-5 

รูปที่ 3.5  การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 2563 เมื่อสรางเสนทางเศรษฐกิจแม

โขง-อินเดียและเสนทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต 

3-6 

รูปที่ 3.6  แผนผังการพัฒนาระบบโลจิสติกสแหงชาติตามวิสัยทัศนทางดานเศรษฐกิจของ

อินโดนีเซีย 

3-11 

รูปที่ 3.7  ระเบียงเศรษฐกิจในอินโดนีเซีย (Indonesian Economic Corridor) 3-13 

รูปที่ 3.8  แนวทางการดําเนินงานของระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 6 แหงในอินโดนีเซีย 3-13 

รูปที่ 3.9  โครงขายการกระจายสินคาในอินโดนีเซีย 3-14 

รูปที่ 3.10  มูลคาการสงออกฟลิปปนสป 2010 และ 2011 3-31 

รูปที่ 3.11  มูลคาการการคาตางประเทศของฟลิปปนสระหวางป 2007 ถึง 2011 3-31 

รูปที่ 3.12  แสดงความสัมพันธระหวางความเช่ือมโยง และการบูรณาการ  3-45 



xi 

 

 หนา 

รูปที่ 3.13  พื้นที่ทางเลือกในการสรางทาเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล 3-63 

รูปที่ 3.14  พื้นที่ทางเลือกในการสรางทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 3-64 

รูปที่ 3.15  พื้นที่ทางเลือกในการสรางทาเรือชุมพร 3-65 

รูปที่ 3.16  แสดงแผนภาพการเช่ือมโยงขอมูลและการวิเคราะหสรางสถานการณจําลอง 3-73 

รูปที่ 4.1  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

4-3 

รูปที่ 4.2  แสดงสัดสวนการเจริญเติบโตของ GPP ในภูมิภาคตางๆ ของไทยในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

4-5 

รูปที่ 4.3  แสดงเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศในเอเชียตะวันออก ในป พ.ศ. 

2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และ

ไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4-6 

รูปที่ 4.4  แสดงขอมูลพยากรณรายไดตอหัวของประชากร (GDP Per Capita) ของประเทศไทย 

ระหวางป พ.ศ. 2557 - 2573 (ค.ศ. 2014 - 2030) หลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

4-8 

รูปที่ 4.5  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการ

ลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-10 

รูปที่ 4.6  แสดงสัดสวนการเจริญเติบโตของ GPP ในภูมิภาคตางๆ ของไทยในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว 

และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท  

4-13 

รูปที่ 4.7  แสดงเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศในเอเชียตะวันออก ในป พ.ศ. 

2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียง

อยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-13 

รูปที่ 4.8  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการ

ลงทุนสรางทาเรือตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-18 

รูปที่ 4.9  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการ

ลงทุนสรางทาเรือตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-20 



xii 

 

 หนา 

รูปที่ 4.10  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยลงทุน

สรางรถไฟความเร็วสูง ตามพ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-22 

รูปที่ 4.11  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยลงทุน

สรางระบบรถไฟทางคู ตามพ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-25 

รูปที่ 4.12  แสดงการเปลี่ยนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว 

4-29 

รูปที่ 4.13  แสดงสัดสวนผลกระทบของโครงการตางๆ ภายใต พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 

ระหวางป พ.ศ. 2564 - 2576 

4-31 

รูปที่ 4.14  แสดง GDP ที่เพิ่มข้ึนสะสม จากผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตามพ.ร.บ. 

เงินกู 2 ลานลานบาท ระหวางป พ.ศ. 2563 – 2583 (ค.ศ. 2020 – 2040) 

4-32 

รูปที่ 5.1  แผนที่แสดงคาดัชนีความสามารถในการแขงขันของโลก (GCI) 5-2 

รูปที่ 6.1  การคาดการณดานกฎหมายและระเบียบทางการคาในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญ

กลุมที่ 1 

6-4 

รูปที่ 6.2   การคาดการณดานสภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงในป พ.ศ. 

2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-5 

รูปที่ 6.3   การคาดการณความสําคัญของเสนทางระเบียงเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2568 โดย

ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-5 

รูปที่ 6.4   การคาดการณดานการรับชวงบริการในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 6-6 

รูปที่ 6.5  การคาดการณดานสภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงในป พ.ศ. 

2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-7 

รูปที่ 6.6   การคาดการณดานความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานการขนสงในป พ.ศ. 

2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-8 

รูปที่ 6.7   การคาดการณดานปริมาณและการแยกรูปแบบการขนสงในป พ.ศ. 2568 โดย

ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-9 

รูปที่ 6.8   การคาดการณความสําคัญของเสนทางระเบียงเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2568 โดย

ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-9 

รูปที่ 6.9   การคาดการณดานแรงงานและการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางประชากรศาสตรในป พ.ศ. 

2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

6-10 

รูปที่ 6.10  การคาดการณดานความปลอดภัยในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 6-11 



xiii 

 

 หนา 

รูปที่ 6.11  การคาดการณดานการแพรหลายของเทคโนโลยีในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 

1 

6-12 

รูปที่ 6.12  การคาดการณดานประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิงในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุม

ที่ 1 

6-13 

รูปที่ 6.13  การคาดการณดานประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุม

ที่ 1 

6-14 

รูปที่ 6.14  การคาดการณดานสิ่งแวดลอมในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 6-14 

รูปที่ 6.15  การคาดการณดานความสามารถในการแขงขันในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 6-15 

รูปที่ 6.16  ความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมตางๆ โดยเปรียบเทียบระหวาง

ประเทศ 

6-17 

รูปที่ 6.17  ความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของประเทศตางๆ โดยเปรียบเทียบระหวาง

อุตสาหกรรม 

6-19 

รูปที่ 6.18 ขอบเขตของการจัดอันดับคะแนนที่คํานวณใหม 6-23 

รูปที่ 6.19 โครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตอการพัฒนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 6-25 

รูปที่ 6.20 การคาดการณดานกฎหมายและระเบียบทางการคาในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุม

ที่ 2 

6-26 

รูปที่ 6.21 การคาดการณดานตลาดโลจิสติกสในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 6-26 

รูปที่ 6.22 การคาดการณดานการรับชวงบริการในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 6-27 

รูปที่ 6.23 การคาดการณดานสภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงในป พ.ศ. 2568 

โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 

6-28 

รูปที่ 6.24  การคาดการณดานความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานการขนสงในป พ.ศ. 

2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 

6-29 

รูปที่ 6.25  การคาดการณความสําคัญของเสนทางระเบียงเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2568 โดย

ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 

6-30 

รูปที่ 6.26  การคาดการณดานความปลอดภัยในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 6-30 

รูปที่ 6.27  การคาดการณดานความสามารถในการแขงขันในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 6-31 

รูปที่ 7.1   แสดงการเปรียบเทียบเมอืงบริเวณสถานีรถไฟฟาชินคังเซ็น เมืองโยโกฮามา ประเทศ

ญี่ปุน ในระยะเวลา 40 ป หลงัเริ่มเปดดําเนินการ (ค.ศ. 1964 – 2004) 

7-12 

  



xiv 

 

สารบาญตาราง 

 

 หนา 

ตารางที่ 2.1  สมการคํานวณดัชนีราคาแบบตางๆ 2-18 

ตารางที่ 3.1  จังหวัดที่มีผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP มากที่สุดในป 2563 ทั้งเชิงบวกและเชิง

ลบ 

3-5 

ตารางที่ 3.2  Logistics Cost of Indonesia (% of GDP) 3-10 

ตารางที่ 3.3  ดัชนีช้ีวัดประสิทธิภาพของโลจิสติกสในภูมิภาคอาเซียน 2012 3-39 

ตารางที่ 3.4  ระดับการดึงดูดการลงทุนของประเทศสมาชิกอาเซียน 3-41 

ตารางที่ 3.5  ความแตกตางระดับการพัฒนาของประเทศในอาเซียน  3-42 

ตารางที่ 3.6  AEC สกอรการด 2008 - 2010 (เปอรเซ็นตความสําเร็จตามเปา)  3-43 

ตารางที่ 3.7  การเปลี่ยนแปลงปริมาณและตนทุนการขนสงสินคาทางถนนและรถไฟ (เฉลี่ยทั้ง

ประเทศ) ป พ.ศ. 2575 

3-50 

ตารางที่ 4.1  แสดงเปอรเซ็นต GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4-4 

ตารางที่ 4.2  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4-4 

ตารางที่ 4.3  แสดงเปอรเซ็นต GDP ที่เพิ่มข้ึนของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมี

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4-7 

ตารางที่ 4.4  แสดงมูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมี

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4-8 

ตารางที่ 4.5  แสดงเปอรเซ็นต GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 

ลานลานบาท 

4-12 

ตารางที่ 4.6  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 

4-13 



xv 

 

 หนา 

ลานลานบาท 

ตารางที่ 4.7  แสดงเปอรเซ็นต GDP ที่เพิ่มข้ึนของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยาง

เดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-15 

ตารางที่ 4.8  แสดงมูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยาง

เดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-16 

ตารางที่ 4.9  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนา

ทาเรือ รวม 3 แหง ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-19 

ตารางที่ 4.10  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนาทาง

หลวงพิเศษระหวางเมือง รวม 3 เสนทาง ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-21 

ตารางที่ 4.11  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนา

รถไฟความเร็วสูง รวม 3 เสนทาง ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-23 

ตารางที่ 4.12  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนา

ระบบรถไฟทางคู 14 โครงการ ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-26 

ตารางที่ 4.13  แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มาก

ที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนขยายชองการจราจร

โครงขายถนนบางสวนเปน 4 ชองจราจร ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

4-30 

ตารางที่ 5.1  คาถวงนํ้าหนักของดัชนียอยในแตละลําดับข้ันการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 5-1 

ตารางที่ 5.2  คาถวงนํ้าหนักของประเทศสมาชิกอาเซียนในป 2555 5-2 

ตารางที่ 5.3  คาถวงนํ้าหนักปจจัยสภาพการแขงขันของประเทศสมาชิกอาเซียนในป 2555 5-12 

ตารางที่ 5.4  คาถวงนํ้าหนักของตัวช้ีวัดที่ใชในการคํานวณ GCI (หนวย:รอยละ) 5-13 



xvi 

 

 หนา 

ตารางที่ 5.5  ผลคะแนนในตัวช้ีวัดของ GCI ที่ถูกคัดเลือก และผลกระทบตอคะแนน GCI ของ

ไทยหลังการคํานวณ 

5-22 

ตารางที่ 5.6   เกณฑที่ใชในการคํานวณดัชนีรวม WCS จากฐานการคํานวณของป พ.ศ. 2555 5-25 

ตารางที่ 5.7   ผลการคาดการณขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศจากเกณฑที่เกี่ยวของ

กับโลจิสติกสและโซอุปทาน 

5-42 

ตารางที่ 6.1  ประเทศที่พํานักและอาชีพของผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 6-3 

ตารางที่ 6.2   อาชีพของผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 6-16 

ตารางที่ 6.3  ผลคํานวณคะแนนใหมของทั้ง 2 มุมมอง 6-23 

ตารางที่ 6.4   ผลคํานวณจากการนําคะแนนที่ปรับใหมทั้ง 2 มุมมองมาคูณกัน 6-24 

ตารางที่ 6.5   สรุปผลความดึงดูดใจของอุตสาหกรรมทั้ง 6 ในแตละประเทศ 6-24 

 



1-1 

 

บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 ท่ีมาและความสาํคัญของปญหา 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AESAN Economic Community: AEC) เปนการรวมตัวกันของ

กลุมประเทศสมาชิกอาเซียน เพื่อใหมีเขตการคาเดียวโดยสามารถเคลื่อนยายปจจัยการผลิตไดอยางเสรี 

ทั้งวัตถุดิบและแรงงาน มีมาตรฐานสินคา กฎระเบียบและกฎเกณฑทางการคาแบบเดียวกัน อันจะนําไปสู

ความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจของภูมิภาค โดยประเทศไทยน้ัน การเขารวมจัดต้ังและเปน

สมาชิกในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะเพิม่โอกาสในการสงออกสนิคาของประเทศ รวมถึงทําใหตนทุนใน

การผลิตตํ่าลง โดยสามารถนําเขาวัตถุดิบและสินคาข้ันกลาง (Intermediary Goods) ในการผลิต  

อยางไรก็ตาม การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจดังกลาว ถาประเทศไทยไมมีการบริหารจัดการ

โครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสที่ดี อันประกอบดวยโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสง 

โลจิสติกส กฎระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวของ การใชระบบสารสนเทศที่ทันสมัยเพื่ออํานวยความสะดวก

ในการนําเขาสงออก นิคมอุตสาหกรรม เปนตน รวมถึงการปรับปรุงรูปแบบของการดําเนินงานภายในโซ

อุปทานของอุตสาหกรรมหลักของประเทศใหเหมาะสมทั้งสถานที่ต้ัง แรงงาน การเคลื่อนยายสินคาและ

บุคลากรแลว อาจทําใหเกิดผลกระทบทางเศรษฐกิจและระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศได  

จากความเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนน้ี ภาครัฐและภาคธุรกิจของประเทศไทยควรที่จะมีการเตรียม

ความพรอมและปรับตัว เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน และเพื่อเปนสารสนเทศประกอบการ

ตัดสินใจเชิงนโยบายของภาครัฐ และแนวทางการปรับตัวของภาคธุรกิจ คณะผูวิจัยทางดานโลจิสติกสและ

โซอุปทานไดพัฒนาโครงการวิจัยตางๆภายใตแผนงาน “การสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบรหิาร

จัดการโครงสรางพื้นฐานระบบการขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” โดยมี

โครงการวิจัยทั้งสิ้น 7 โครงการ ศึกษาในประเด็นที่สําคัญ 3 กลุม ไดแก 1) ดานกฎระเบียบดานโลจิสติกส

ที่ไมเอื้อตอการคาและการสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยในอาเซียน 2) ดานโครงสราง

พื้นฐาน ทั้งในสวน Node และ Sub Nodes ตางๆ ที่สําคัญบนเสนทางการคาและคมนาคม และ 3) ดาน

นิคมอุตสาหกรรม หรือเขตเศรษฐกิจพิเศษ รวมถึงการวิจัยตามแผนงาน “การบูรณาการการปรับรูปแบบ

โซอุปทานของอุตสาหกรรมเปาหมาย เพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน” โดยมี

โครงการวิจัยทั้งสิ้น 4 โครงการ ที่ศึกษารูปแบบการปรับรูปแบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมสําคัญของ

ประเทศ ใน 4 อุตสาหกรรม คือ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส อุตสาหกรรมผูใหบริการโลจิสติกส 

อุตสาหกรรมเครื่องนุงหม และอุตสาหกรรมยานยนต เพื่อหาแนวทางพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบขนสง

และโลจิสติกส รวมถึงแนวทางในการปรับรูปแบบโซอุปทานใหเหมาะสมภายใตบริบทของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 



1-2 

 

ทั้งน้ี เพื่อประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกส และการ

ปรับรูปแบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเปาหมาย จึงมีความจําเปนตองสังเคราะหผลกระทบเชิง

เศรษฐศาสตรและการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย อันนําไปสูการปรับตัวของ

สมาชิกภายใตโซอุปทานอยางเหมาะสม และจะเปนสารสนเทศสนับสนุนการตัดสนิใจของผูมีสวนเกี่ยวของ

กับการบริหารประเทศในการกําหนดทิศทางเชิงนโยบายที่เกี่ยวของกับระบบโลจิสติกสและโซอุปทานดวย 

โดยในโครงการวิจัยน้ี จะดําเนินการสังเคราะหผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตรในประเด็นตางๆ รวมถึงระดับ

ความสามารถในการแขงขันของประเทศแตละดาน จากผลการวิจัยของแตละโครงการวิจัยยอยภายใต

แผนงานทั้ง 2 แผน รวมถึงการสังเคราะหผลกระทบภาพรวมของการวิจัย โดยคณะวิจัยจะดําเนินการ

ติดตาม รวมลงพื้นที่ สํารวจขอมูล และรวมประชุมระดมความคิดเห็นกับคณะวิจัยที่เกี่ยวของทั้ง 2 

แผนงาน เพื่อใหการสังเคราะหผลกระทบที่จะเกิดข้ึนตอประเทศไทยเปนไปตามวัตถุประสงคของ

การศึกษาที่ไดต้ังไว 

 
 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย   

1.2.1 เพื่อศึกษาและสรางแบบจําลองของผลกระทบทางเศรษฐกิจและความสามารถในการ

แขงขันของประเทศ จากปจจัยตางๆที่เกี่ยวของภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.2.2 เพื่อประมวลและสังเคราะหองคความรูของงานวิจัยภายใตแผนงาน “การสังเคราะหเชิง

นโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบการขนสงและโลจิสติกส

ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” และแผนงาน “การบูรณาการการปรับ

รูปแบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเปาหมาย เพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสู

ประชาคมอาเซียน” รวมถึงงานวิจัยอื่นๆที่เกี่ยวของ 

1.2.3 เพื่อวิเคราะหและจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอภาครัฐในการบริหารจัดการ

โครงสรางพื้นฐานระบบการขนสงและโลจิสติกส รวมถึงการปรับรูปแบบโซอุปทานที่

สําคัญตอผูประกอบการ 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย  

 เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการวิจัย ในการศึกษาน้ีจะครอบคลุมสาระสําคัญตอไปน้ี 

1.3.1 ขอบเขตดานเน้ือหา 

การศึกษา วิเคราะห และสรางแบบจําลองทางเศรษฐศาสตร เพื่อวิเคราะหผลกระทบใน

ภาพรวมและภาพยอยของการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบการขนสงและโลจิสติกส 

และการปรับรูปแบบโซอุปทาน ภายใตแผนงานวิจัยทั้ง 2 แผนงาน คือ แผนงานการสังเคราะห

เชิงนโยบายงานวิจัยดานการบรหิารจดัการโครงสรางพื้นฐานระบบการขนสงและโลจิสติกสภายใต

บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และแผนงาน การบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุปทานของ
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อุตสาหกรรมเปาหมาย เพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน โดยจะประมวลผล

กระทบออกมาในเชิงเศรษฐศาสตร อาทิ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ผลิตภัณฑมวล

รวมของจังหวัด (GRDP) การเจริญเติบโตรายอุตสาหกรรม (Industry Growth) เปนตน  

1.3.2  ขอบเขตดานพื้นที่และประชากร 

การศึกษา วิเคราะห และสรางแบบจําลองน้ีจะครอบคลุมพื้นที่ภายในประเทศ และ

รวมถึงพื้นที่ของประเทศในกลุมสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และบางสวนของประเทศจีน

และอินเดีย 

 

1.4 กรอบแนวคิดและสมมติฐานของการวิจัย 

1.4.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

การสังเคราะหผลกระทบตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส

และการปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) น้ัน ดําเนินการ

ตามกรอบแนวคิดของผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับประเทศ โดยประมวลจากโครงการวิจัยใน 2 

แผนงานตามรูปที่ 1 

กรอบแนวคิดดังกลาวแสดงแนวทางการสังเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศ

ไทย อันมีผลกระทบมาจากกรอบขอตกลงตางๆ ภายใตการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของ

ไทย รวมถึงผลกระทบทีม่าจากการบรหิารจัดการโครงสรางการขนสงและโลจิสติกส และการปรับ

รูปแบบโซอุปทานของประเทศไทยภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยผูวิจัยจะสราง

สถานการณจําลองจากขอมูลทาง 3 กลุม เพื่อนําเขาสูการวิเคราะหผานแบบจําลอง IDE-GSM 

(Geographical Simulation Model) ซึ่งพัฒนาโดย IDE-JETRO หรือ สถาบันพัฒนาเศรษฐกิจ

ของญี่ปุน (Institute-of Developing Economies: IDE) และองคการสงเสริมการคา

ตางประเทศของญี่ปุน (Japan External Trade Organization: JETRO) หลังจากน้ันจะนํา

ผลลัพธจากแบบจําลองมาวิเคราะหและอภิปรายถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศไทย ใน

ประเด็นตางๆ อาทิ การเติบโตของประเทศ (Country Growth) และการเติบโตอุตสาหกรรมราย

สาขา (Sector Growth) และขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ (National 

Competitivenesss) โดยมีรายละเอียดของผลกระทบ ดังน้ี 

 

1.4.1.1 การเติบโตของประเทศ (Country Growth) 

ปจจัยที่เกี่ยวของกับการเจริญเติบโตของประเทศที่สงผลใหเกิดความย่ังยืนในการ

แขงขัน พิจารณาจากผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) 

และผลิตภัณฑมวลรวมภายในจังหวัด (Gross Regional Domestic Product: GRDP)   
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1.4.1.2 การเติบโตอุตสาหกรรมรายสาขา (Sector Growth)  

การเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมรายสาขาน้ัน สะทอนจากการเติบโตของรายได 

(Revenue Growth) ในอุตสาหกรรม ซึ่งจะพิจารณาผานตัวช้ีวัดการเจริญเติบโตของ

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ แยกตามอุตสาหกรรม นอกจากน้ีตัวแบบจําลอง GSM ได

มีการรวมผลกระทบของการเติบโตอุตสาหกรรมรายสาขา จากปจจัยทางเศรษฐกิจอื่นๆ เชน 

การเขาถึงตลาด (Market Access) การไหลเวียนของการคา (Trade Flow) การจางงาน 

(Employment) การเติบโตของนิคมอุตสาหกรรม (Growth of Industrial Estate) 

ปริมาณการคาชายแดน (Border GDP) เวลาการตรวจปลอยสินคา (Inspection 

Unreleased) การเติบโตของธุรกิจในเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Export Growth in Special 

Economic Zone: SEZ) และการไหลเวียนของการขนสง (Freight Flow) ไวในตัวแบบแลว 

 

1.4.1.3 ความสามารถในการแขงขันของประเทศ (National Competitiveness)  

ความสามารถในการแขงขันของประเทศ สะทอนจากตัวช้ีวัดเชิงเปรียบเทียบ 2 

ตัวช้ีวัด ขอมูลดัชนีช้ีวัดขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามกรอบของ WEF 

(World Economic Forum) และความสามารถในการแขงขันของสถาบันการจัดการ

นานาชาติ (International Institute for Management Development, IMD)  

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 1.1 กรอบแนวคิดในการสงัเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจของประเทศไทย 

 

   

ขอมูลจากแผนงานวิจัยการ

ปรับรูปแบบโซอุปทาน 

ผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส                                 

และการปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

การวิเคราะหผลลัพธ

จากแบบจําลอง GSM 

การวิจัยเอกสารและ

เก็บขอมูลภาคสนาม 

สถานการณจําลอง

ภายใตกรอบ AEC และ

เหตุการณที่เก่ียวของ 

การวิจัยเอกสารและ

เก็บขอมูลภาคสนาม 

ขอมูลจากแผนงานวิจัย

โครงสรางพื้นฐาน             

โลจิสติกสและการขนสง 

การวิจัยเอกสารและ

เก็บขอมูลภาคสนาม 

การสรางสถานการณ

จําลอง 
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1.4.1.4 การสรางสถานการณจําลองภายใตกรอบ AEC  

การสรางสถานการณจําลองภายใตกรอบ AEC และเหตุการณที่เกี่ยวของของ

นักวิจัย จะมาจากการวิจัยเอกสาร และเก็บขอมูลในพื้นที่ โดยมีปจจัยทางดานประสิทธิภาพ

ของระบบโลจิสติกส เปนปจจัยนําเขาที่สําคัญของการสรางสถานการณจําลอง ซึ่งนักวิจัยจะ

นําขอมูลตางๆ ทางดานโครงสรางพื้นฐาน และประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส มาเปน

เงื่อนไขในการสังเคราะหผลกระทบผานแบบจําลอง GSM ทั้งน้ีปจจัยทางดานประสิทธิภาพ

ของระบบโลจิสติกส ประกอบดวย ตนทุน (Cost) ที่เปลี่ยนแปลงไป เวลา (Time) ที่

เปลี่ยนแปลงไป ประสิทธิภาพของการใชทรัพยากร (Efficiency on Utilization of 

Resources) การปรับปรุงคุณภาพ (Quality Improvement) โครงสรางพื้นฐาน การ

เช่ือมโยงโซอุปทาน (Supply Chain Linkage) โดยใชโครงสรางพื้นฐาน ความพรอมและ

เขาถึงพื้นที่ (Availability and Accessibility) เปนตน 

 

1.4.2 สมมติฐานงานวิจัย 

การดําเนินการวิจัยครั้งน้ีมุงหมายที่จะศึกษาการเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนจากการจัดการ

โครงสรางพื้นฐานดานโลจสิติกส และการปรับตัวของโซอุปทาน ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน วาจะเกิดผลกระทบทางเศรษฐกิจ ไมวาจะเปนทางบวกหรือทางลบตอประเทศไทย

อยางไร ดังน้ันจึงมีแนวทางกําหนดสมมติฐานของงานวิจัยดังน้ี 

 

1.4.2.1 สมมติฐานที่ 1 

การที่ประเทศไทยจะเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนน้ัน จําเปนตอง

มีการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน เชน การลงทุนสรางโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางบก 

ทางนํ้า และทางอากาศ โดยกรอบสําคัญที่ตองดําเนินการ คือ แผนแมบทวาดวยความ

เช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity: MPAC) 

ฉะน้ันจึงมีความจําเปนอยางย่ิงที่ผูที่มีสวนเกี่ยวของในประเทศไทย จะตองเขาใจ

ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับประเทศจากการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานเพื่อเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน จึงกําหนดสมมติฐานแรกของการวิจัยไวดังน้ี 

สมมติฐานท่ี 1 การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสเพื่อเขาสู

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศไทย 

 

1.4.2.2 สมมติฐานที่ 2 

การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานทางดานขนสงและโลจิสติกสตามกรอบ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพียงอยางเดียว ไมอาจนําไปสูการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
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ของประเทศ และการขยายตัวของอุตสาหกรรมไดอยางเต็มที่ จําเปนที่จะตองมีการ

ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานตางๆ ของประเทศเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน

ใหกับประเทศ ทั้งโครงสรางพื้นฐานที่เปนสิ่งกอสราง (Hard Infrastructure) ไมวาจะ

เปนโครงขายขนสงทางบก ทางนํ้า ทางอากาศ และสิ่งอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยน

ถายรูปแบบการขนสง รวมถึงโครงสรางพื้นฐานที่ชวยอํานวยความสะดวกทางการคา 

(Soft Infrastructure) อาทิ การเพิ่มประสิทธิภาพของดานศุลกากร การปรับเปลี่ยน

กฎระเบียบตางๆ ให เอื้อตอการทําการคา กอรปกับรัฐบาลประเทศไทย มีแผน

ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ ซึ่งมีแนวทาง

ดําเนินการใหเปนรูปธรรมโดยการออกรางพระราชบัญญัติใหอานาจกระทรวงการคลังกู

เงินเพื่อ การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ พ.ศ. .... ในกรอบ

วงเงินงบประมาณ 2 ลานลานบาท หรือที่สาธารณชนมักจะเรียกกันวา พ.ร.บ.เงินกู 2 

ลานลานบาท ซึ่งจะสนับสนุนใหเกิดการเปลีย่นแปลงทางดานการเช่ือมตอพื้นที่ทั้งภายใน

และระหวางประเทศ รวมถึงการอํานวยความสะดวกทางการคาเพื่อสนับสนุนการเขาสู

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดวย จึงไดกําหนดสมมติฐานที่สองของการวิจัยไวดังน้ี 

สมมติฐานท่ี 2 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง ตาม พ.ร.บ. 

เงินกู 2 ลานลานบาท สงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศไทย 

 

1.5 ประโยชนท่ีไดรับจากการศึกษา  

1.5.1 สามารถบงช้ีผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตรตอประเทศไทยจากการบริหารจัดการโครงสราง

พื้นฐานดานการขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานในอุตสาหกรรม

เปาหมายภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได อันจะเปนสารสนเทศสําคัญใหกับ

ผูวางนโยบายที่เกี่ยวของและผูประกอบการในอุตสาหกรรมหลักในการตัดสินใจดําเนิน

กิจกรรมตางๆ 

1.5.2 สามารถบงช้ีผลกระทบดานความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยจากการบริหาร

จัดการโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานใน

อุตสาหกรรมเปาหมายภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได อันจะเปนสารสนเทศ

สําคัญใหกับผูวางนโยบายที่เกี่ยวของและผูประกอบการในอุตสาหกรรมหลักในการ

ตัดสินใจดําเนินกิจกรรมตางๆ 

1.5.3 สามารถจัดลําดับความสําคัญของโครงการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานดานการขนสง

และโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานในอุตสาหกรรมเปาหมาย จากระดับ

ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนทั้งในทางเศรษฐกิจและความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
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ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อันจะทําใหรัฐสามารถจัดสรรทรัพยากรที่

เกี่ยวของเพื่อสนับสนุนระบบเศรษฐกิจไดอยางถูกตองย่ิงข้ึน 

1.5.4 สามารถเตรียมความพรอมของหนวยงานภาครัฐในการออกนโยบายและมาตรการที่

เกี่ยวของในการสนับสนุนการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงและโลจิ

สติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานในอุตสาหกรรมเปาหมายได 

1.5.5 สามารถเตรียมความพรอมของหนวยงานภาคเอกชน เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบของโซอุปทานที่จะเกิดข้ึนภายใตบริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

1.6 วิธีดําเนินการวิจัยและสถานท่ีเก็บขอมูล 

ขอมูลเชิงประจักษจะเก็บขอมลูในประเทศไทย จากหนวยงานที่เกี่ยวของ อาทิ สํานักงานนโยบาย

และแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม และเก็บรวบรวมขอมูลจากนักวิจัยในโครงการ

ยอยตางๆ เปนตน รวมไปถึงประเทศในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 8 ประเทศ ประกอบดวย สิงคโปร 

มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส กัมพูชา ลาว พมา และเวียดนาม เพื่อการสังเคราะหผลกระทบทาง

เศรษฐกิจและระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศ ดังมีรายละเอียดดังน้ี 

 

1.6.1 วิธีสังเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐกิจประเทศ 

การนําตัวแบบจําลอง IDE/ERIA-GSM มาประยุกตใชกับการสังเคราะหผลกระทบตอ

ประเทศไทยจากการบริหารจดัการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส และการปรบัรูปแบบ

โซอุปทานในอตุสาหกรรมเปาหมายน้ัน จะตองอาศัยการซือ้สทิธ์ิการใชและดัดแปลงโปรแกรม IDE-

GSM เพื่อใหเหมาะสมกับบริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเขาทําสัญญากับ สถาบัน

พัฒนาเศรษฐกิจและองคการสงเสริมการคาตางประเทศของญี่ปุน (Institute-of Developing 

Economies - Japan External Trade Organization: IDE-JETRO) ซึ่งเปนเจาของลิขสิทธ์ิ

โปรแกรม และรวมมือกับผูเช่ียวชาญดานเศรษฐศาสตรที่เปนผูพัฒนาตัวแบบจําลองดังกลาว มา

ปรับตัวแบบจาํลองใหมีความเหมาะสมกับขอมลูและบรบิทของอุตสาหกรรมที่จะทําการสังเคราะห 

โดยในข้ันตอนน้ีจะตองกําหนดลกัษณะขอมูลทีจ่ะใชในแบบจําลองดังกลาว เพื่อวางแผนเก็บขอมูล

จากแตละชุดโครงการวิจัยเพื่อปอนเขาสูแบบจําลอง 

คณะวิจัยรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่เกี่ยวของ เชน การพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน และนโยบายที่เกี่ยวของกับการที่ไทยเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

และโครงการที่เกี่ยวของอื่นๆ เพื่อเปนขอมูลนําเขาสูแบบจําลอง 

คณะวิจัยของโครงการดําเนินการลงพื้นที่ทั้งภายในและภายนอกประเทศรวมกับแตละชุด

โครงการวิจัยในทั้ง 2 แผนงาน เพื่อเก็บขอมูล และประชุมรวมกนัเพื่อสรุปรายละเอียดใหเกิดความ

เขาใจที่ตรงกัน เพื่อใหไดขอมูลสําหรับนําเขาสูแบบจําลอง 
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รวบรวมขอมูลที่ไดจากทุกแหลงสรางเปนสถานการณจําลองเพื่อปอนเขาสูแบบจําลอง 

และประมวลผลกระทบที่เกิดข้ึนตอปจจัยตางๆ ทางดานเศรษฐกิจของประเทศ ตามวิธีการ

ประมวลผลของแบบจําลอง IDE-GSM 

สรุปผลขอมูลที่ไดจากแบบจําลอง และสังเคราะหผลกระทบที่เกิดข้ึนจากทางเลือกตางๆ 

ในการบริหารจดัการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานใน

อุตสาหกรรมเปาหมาย จัดลําดับความสําคัญของแตละโครงการจากผลกระทบที่เกิดข้ึนเพื่อเปน

แนวทางในการกําหนดนโยบายของภาครัฐและการปรับตัวของภาคอุตสาหกรรม 

สังเคราะหผลกระทบที่เกิดข้ึนกับประเทศในกลุมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ อันเปน

ผลมาจากในการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซ

อุปทานในอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศไทย 

 

1.6.2 วิธีสังเคราะหผลกระทบตอระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

วิธีการสังเคราะหผลกระทบดานความสามารถในการแขงขันของประเทศอันเน่ืองมาจาก

การบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานใน

อุตสาหกรรมเปาหมายในบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) น้ัน จะทําการประเมิน

ความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยเปรียบเทียบกับระดับของคะแนนในปจจุบัน รวมถึง

การสํารวจแนวโนมการเปลีย่นแปลงทางดานโลจิสติกสทีส่ําคัญในอาเซียน เมื่อมีการบริหารจัดการ

โครงสรางพืน้ฐานทีเ่ปลีย่นแปลงไป รวมถึงการปรบัรูปแบบโซอุปทานในอตุสาหกรรมเปาหมายตาม

บริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยในสวนของขอมลูน้ันจะดําเนินการสาํรวจจากนักวิจัยที่ไดลง

พื้นที่และเก็บขอมูลจริง จากภาคอุตสาหกรรมและหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของของประเทศตางๆ 

ในภูมิภาคอาเซียน และสังเคราะหขอมูลที่ไดเพื่อประเมินผลกระทบดานความสามารถในการ

แขงขันของประเทศไทย 

   

1.7 แผนการดําเนินงานวิจัย 

ในการดําเนินงานวิจัยน้ัน ทางคณะผูวิจัยไดวางแผนการดําเนินงานไว 12 เดือน ตามกรอบเวลา

ของโครงการ เริ่มตน 1 พฤษภาคม 2555 อยางไรก็ตามโครงการวิจัยน้ี จําตองอาศัยขอมูลจาก

โครงการวิจัยยอยตางๆ ทั้ง 2 แผน จึงตองรอใหแผนงานดังกลาวดําเนินการจนเสรจ็สิ้นกอน จึงจะสามารถ

นําขอมูลมาสังเคราะหเพื่อประเมินผลกระทบทางเศรษฐกิจได ทําใหการดําเนินงานยาวนานกวาที่

คาดการณไว และใชเวลาทั้งสิ้นรวม 17 เดือน โดยมีรายละเอียดในการดําเนินงานดังน้ี 
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กิจกรรม เดือน 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 

1.   ท บ ท ว น

วร ร ณ ก ร ร ม ที่

เกี่ยวของ 

                 

2.   ติ ด ต า ม

ความกาวหน า

และเก็บขอมูล

เชิงเอกสารจาก

โครงการยอย 

  *   *    *   *   * * 

3.   ติ ด ต า ม

ความกาวหน า

และเก็บขอมูล

เชิงประจักษจาก

โครงการยอย 

     *   *  *     * * 

4.   เก็บขอมูลเชิง

ป ร ะ จั ก ษ จ า ก

ป ร ะ เ ท ศ ใ น

ป ร ะ ช า ค ม

เ ศ ร ษ ฐ กิ จ

อาเซียน 

                 

5.   พั ฒ น า

แบบจําลองและ

วิเคราะหขอมูล 

                 

6.   จั ด สั ม ม น า

เ ผ ย แ พ ร

ผลงานวิจัย 

                 

7.   จัดทํารายงาน

ฉบับสมบูรณ 

                 

 

ดําเนินงานในเดือนตุลาคม 2556 
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บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรม 

 

ในการศึกษาวิเคราะหและสังเคราะหผลกระทบที่จะเกิดตอตอประเทศไทยจากการจัดการ

โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและการปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(AEC) ผูวิจัยไดสํารวจทฤษฎี วรรณกรรมและเอกสารที่เกี่ยวของพรอมทัง้ศึกษาเครือ่งมอืสนับสนุนการวิจยั 

โดยไดแบงการทบทวนวรรณกรรมทีเ่กี่ยวของออกเปน 5 สวน โดยสวนแรกเปนการศึกษาความเปนมาของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน วัตถุประสงคของการจัดต้ัง รวมถึงพัฒนาการที่เกิดข้ึนในปจจุบัน สวนที่ 2 

เปนแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของในการสรางแบบจําลองทางเศรษฐศาสตรเพื่อการสังเคราะหผลกระทบที่

เกิดข้ึนจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสรวมถึงการปรับรูปแบบโซอุปทาน 

รวมถึงการพัฒนาตัวแบบจําลอง (IDE Geographical Simulation Model : IDE-GSM) สวนที่ 3 เปน

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวัดขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ สวนที่ 4 เปนแนวคิด

และทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการสรางสถานการณจําลอง เพื่อจะนําไปสูสวนที่ 5 คือการสรางกรอบแนวคิดใน

การวิจัย 

 

2.1 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community) 

อาเซียน (ASEAN) กอต้ังเมื่อป 2510 ประกอบดวยไทย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย และ

สิงคโปร ในป 2535 ไดมีขอตกลงจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA)   อีก

ทั้งไดมีการจัดต้ังเวทีการหารือทางดานความมั่นคง (ASEAN Regional Forum: RAF) ในเวลา ตอมา

อาเซียนไดบูรณาการในเชิงกวาง โดยการขยายจํานวนสมาชิกดวยการดึงประเทศในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตทั้งหมด 10 ประเทศเขามาเปนสมาชิก รูปที่ 2.1 แสดงความเปนมาของอาเซียน

ตลอดจนวิวัฒนาการการเขารวมเปนสมาชิกต้ังแตป 2510 ถึงปจจุบัน 

อาเซียนประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจเอเชีย ในป 2540  เมื่อผานพนวิกฤตในชวงเวลาดังกลาวได

เกิดความรวมมือระหวางกันในป 2546  จากการประชุมสุดยอดที่บาหลี อาเซียนไดเดินหนาบูรณาการใน

เชิงลึกดวยการต้ังเปาหมายวาจะพัฒนาไปเปน "ประชาคมอาเซียน (ASEAN Community)"  

ประกอบดวย 3 เสาหลัก ไดแก ประชาคมความมั่นคงอาเซียน ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน และประชาคม

สังคม-วัฒนธรรมอาเซียน  ปจจัยที่จําเปนตองสรางเพื่อใหอาเซียนกาวสูการเปนประชาคมได 

ประกอบดวย ประการแรก การมีกติกาในการอยูรวมกัน  เพื่อสรางความเขมแข็งใหอาเซียนมีอํานาจการ

ตอรองเพิ่มมากข้ึน ประการที่สอง การสรางความเขาใจในกลุมประเทศอาเซียน ไมวาจะในดานของภาษา 

วัฒนธรรม และการเมืองการปกครองภายในประเทศ  ประการที่สาม จะตองดําเนินการเพื่อใหชองวาง

ของความแตกตางในประเทศสมาชิกแคบลง เน่ืองจากในปจจุบัน สภาพทางเศรษฐกิจการเงินของประเทศ

สมาชิกของอาเซียนยังมีชองวาง (Gap) ที่กวางมาก จนไมสามารถกาวไปขางหนาพรอมๆกันไดอยาง
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แทจริง ประการที่สี่ มีความมุงหวังที่จะทําใหอาเซียนกลายเปนประชาคม ควบคูกับการมีสวนรวมและการ

รวมรับรูของภาคประชาชน ประการที่ 5 การลดกําแพงภาษีระหวางกัน รวมถึงการลดเงื่อนไขที่ไมใชภาษี

ระหวางกัน เพื่อสรางความสะดวกในการดําเนินการคาขาย และการขนสงสินคาไปทั่วอาเซียน 

  

 
รูปที่ 2.1 ความเปนมาของอาเซียนและประเทศสมาชิก 

 

1. เป็นตลาดและฐานการผลิตร่วม

เคลืÉอนยา้ยสินคา้เสรี
เคลืÉอนยา้ยบริการอยา่งเสรี

เคลืÉอนยา้ยการลงทุนอยา่งเสรี

เคลืÉอนยา้ยแรงงานมีฝีมืออยา่งเสรี

เคลืÉอนยา้ยเงินทุนอยา่งเสรีมากขึÊน

AEC

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ( ASEAN Economic Community: AEC )

2. สร้างเสริมขีดความสามารถแข่งขนั

e-ASEAN
นโยบายภาษี

สิทธิทรัพยสิ์นทางปัญญา

นโยบายการแข่งขนั

พฒันาโครงสร้างพืÊนฐาน
การคุม้ครองผูบ้ริโภค

3. การพฒันาเศรษฐกิจอยา่งเสมอภาค

สนบัสนุนการพฒันา SMEs

ลดช่องวา่งการพฒันา

ระหว่างสมาชิกเก่า-ใหม่

4. การบูรณาการเขา้กบัเศรษฐกิจโลก

จดัทาํ FTA กบัประเทศนอกภูมิภาค

ปรับประสานนโยบายเศรษฐกิจ
สร้างเครือข่ายการผลิต จาํหน่าย

ปี 2015

 
รูปที่ 2.2 ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

ที่มา  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย 
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พัชราวลัย วงศบุญสิน ผูแทนจากกรมการคาระหวางประเทศกลาววา การประชุมสุดยอดอาเซียน

ครั้งที่ 13 ที่สิงคโปรเมื่อป 2550 ที่ประชุมไดใหความสําคัญกับแผนการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(AEC Blueprint) อยางมาก ในการผลักดันใหอาเซียนกาวไปสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งเปนหน่ึงใน

สามเสาหลักของประชาคมอาเซยีนภายในป 2015 ตามรูปที่ 2.2 ซึ่งจะเห็นวา ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

เนนการเปนตลาดและฐานการผลิตรวม การสรางขีดความสามารถแขงขัน การพัฒนาเศรษฐกิจอยางเสมอ

ภาค และการบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก   

สําหรับการสงเสริมการเคลื่อนยายสินคาน้ัน การเปดเสรีทางการคาเนนที่การลดอุปสรรคทาง

การคาดานภาษีและที่ไมใชภาษี รวมถึงการอาศัยแนวทางการรวมกลุมแบบรายสาขา (Sector-based 

Approach) สําหรับการสงเสริมการเคลื่อนยายสนิคาน้ัน การเปดเสรีทางการคาประเภทบริการเนนที่  (1) 

การเขาถึงตลาด และการปฏิบัติเย่ียงคนชาติน้ันอยางเต็มที่  (2) การขจัดขอกีดกันสําหรับการบริการทุก

รูปแบบ (Mode of Supply) (3) การจัดประเภทสาขาบริการสําหรับเรงรัดการรวมกลุม (Priority 

Services Sectors) ภายในป 2010 ประกอบดวย บริการดานสุขภาพ (การรักษาพยาบาล การดูแลพัก

ฟน) บริการสาขาเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (บริการเกี่ยวกับคอมพิวเตอร โทรคมนาคม) ธุรกิจ

ทองเที่ยว (โรงแรม ที่พัก ภัตตาคาร การจัดเลี้ยง ตัวแทนทองเที่ยว ธุรกิจนําเที่ยว และมัคคุเทศก) 

สําหรับการลงทุนระหวางกันในอาเซียน เปนการเพิ่มเติมจากการดึงดูดการลงทุนโดยตรงจาก

ตางประเทศ และจากความตระหนักถึงความพรอมที่แตกตางกันของประเทศสมาชิก  การสงเสริมการ

เคลื่อนยายดานเงินทุนระหวางประเทศสมาชิกมีมากข้ึน   สําหรับดานแรงงานการสงเสริมการเคลื่อนยาย

ดานแรงงานฝมือระหวางประเทศสมาชิกใหมากข้ึนน้ัน เนนการจัดทํากรอบแผนงานดานมาตรฐาน

ความสามารถ (Competencies) และคุณสมบัติ (Qualifications) ในระดับอาชีพ (Occupations) หรือ

ระดับงาน (Jobs) หลายประเภท ตลอดจนการเสริมสรางขีดความสามารถในการวิจัยของประเทศสมาชิก 

เพื่อยกระดับความชํานาญและการเขาสูตลาดแรงงานของกําลังแรงงาน ซึ่งเสริมดวยการพัฒนาเครือขาย

ขอมูลดานตลาดแรงงานระหวางประเทศสมาชิก สมภพ มานะรังสรรค (2551) ไดเสนอแนะใหเรงขยาย

ความรวมมือทางเศรษฐกิจโดย ขยายฐานการคา ขยายฐานการลงทุน ขยายฐานภาคบริการ และขยาย

ความรวมมือทางการเงิน   

 จากการที่อาเซียนมีศักยภาพทางภูมิศาสตรในการเช่ือมโยงกับภูมิภาคเอเชียตะวันออก เอเชียใต 

และแปซิฟก จึงมีแนวคิดที่จะรวมกันผลักดันความเช่ือมโยงดานกายภาพ (Physical)  (เสนทางคมนาคม

ทางบก ทางราง ทางนํ้า ทางอากาศ) Software (ICT พลังงาน Cross Border Facilitation Issues ฯลฯ) 

และ People-to-People Connectivity เพื่อเพิ่มพูนการพัฒนาเศรษฐกิจของอาเซียน สงเสริมการเปน

ศูนยกลางของอาเซียน (ASEAN Centrality) ในภูมิภาคเอเชียตะวันออก และเพื่อดํารงความสําคัญของ

บทบาทของอาเซียนในโครงสรางสถาปตยกรรมภูมิภาคใหม 

ปจจุบัน ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีแผนเช่ือมโยงโครงขายคมนาคมที่สาํคัญหลายโครงการทัง้

ในกรอบอนุภูมิภาค (GMS BIMSTEC ACMECS IMT-GT) และในกรอบอาเซียน อยางไรก็ตาม การ
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ดําเนินการตามแผนดังกลาวยังคงประสบปญหาอยู  เชน การกอสรางไมแลวเสร็จ / การพัฒนาโครงสราง

ลาชา  โดยเฉพาะในกลุมประเทศ Mainland Southeast Asia ดังน้ัน อาเซียนเห็นวา แผนแมบทฯ ควร

จะเขามาชวยเสริมสรางและเรงรดัการดําเนินการภายใตกรอบความรวมมอืตางๆ ที่มีอยู และไมสรางกรอบ

ความรวมมือใหมข้ึนมาอีก นอกจากน้ี ควรจะมีการจัดลําดับความสําคัญของโครงการตางๆ ที่จะไดรับการ

ดําเนินการเพื่อใหเกิดความเช่ือมโยงระหวางกันอยางแทจริงในอาเซียนดวย 

ในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน กลุมประเทศสมาชิกอาเซียนอาจไมสามารถเปนผูสนับสนุน

โครงการตางๆ ไดแตเพียงผูเดียว จึงมีความจําเปนทีจ่ะตองระดมความสนับสนุนจากภาคเอกชน ประเทศคู

เจรจาและหนวยงานระหวางประเทศ  แนวความคิดเรื่อง Connectivity  ถูกพัฒนาข้ึนเพื่อเสริมสราง

ความเปนปกแผนของประชาคมอาเซียน และเพื่อสงเสริมความสามารถในการแขงขันในเวทีโลก โดย

คํานึงถึงการตอบสนองผลประโยชนของประชาชน ประเทศสมาชิก ทั้ง 10 ประเทศเห็นดวยกับขอเสนอ

ของไทย ที่ประชุมผูนําอาเซียนครั้งที่ 15 ไดมีการออกแถลงการณในเรื่องของการเช่ือมโยงและใหจัดต้ัง

คณะทํางานระดับสูงวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (High Level Task Force on ASEAN 

Connectivity: HLTF-AC) เพื่อจัดทําแผนแมบท (Master Plan) วาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันใน

อาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity: MPAC) เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงในป 2558  

 แผนแมบท (Master Plan) วาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (Master Plan on 

ASEAN Connectivity: MPAC) เปนกลไกที่สําคัญสูการเขาสูประชาคมอาเซียนของสมาชิก 10 ประเทศ 

ซึ่งมีความแตกตางกันทั้งดานการเมือง การปกครอง เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรม การรวมกลุมกันจึง

ไมใชเรื่องงาย จําเปนตองวางรากฐานใหอาเซียนมีความเช่ือมโยง (connectivity) ระหวางกันมากข้ึน ที่

ประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที ่17 เมื่อเดือนตุลาคม 2553 ที่กรุงฮานอย ประเทศเวียดนาม ไดเห็นพองใน

รางแผนแมบทวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน ( Master Plan on ASEAN Connectivity: 

MPAC ) เพื่อใชเปนยุทธศาสตรขับเคลื่อนใหเกิดความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียนป 2554 – 2558 

ครอบคลุมความเช่ือมโยงใน 3 มิติ คือ ความเช่ือมโยงทางกายภาพ ความเช่ือมโยงดานกฎระเบียบ และ

ความเช่ือมโยงระหวางประชาชน โดย อุษณีย (2555) ผูเช่ียวชาญดานตางประเทศ ไดอธิบายรายละเอียด

ไวดังน้ี 

ความเช่ือมโยงทางกายภาพ (Physical Connectivity) หมายถึง การเช่ือมโยงโครงสรางพื้นฐาน

ดานการขนสง ดานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร และดานพลังงาน ดานการขนสง โครงขายดาน

คมนาคมถือเปนสวนสําคัญของแผนแมบทฉบับน้ี ประกอบดวยการสราง และพัฒนาเสนทางการการ

คมนาคม ขนสงทั้งทางบก ทางนํ้า และทางอากาศที่เช่ือมโยงประเทศสมาชิกอาเซียน และประเทศนอก

ภูมิภาคเขาดวยกันอยางมีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และอนุรักษสิ่งแวดลอม โครงการสําคัญในลําดับตนคือ 

โครงการทางหลวงอาเซียน    (ASEAN Highway Network – AHN) เปนเครือขายเสนทางถนนเช่ือมโยง

ประเทศสมาชิกเปนระยะทางทั้งสิ้น 38,400 กิโลเมตร และโครงการรถไฟสายสิงคโปร – คุนหมิง 

(Singapore Kunming Rail Link -SKRL) เช่ือมโยง 8 ประเทศ เสนทางหลักที่ผาน 6 ประเทศ คือ 
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สิงคโปร มาเลเซีย ไทย กัมพูชา เวียดนาม และจีน และมีเสนทางแยกอีก 2 สาย คือ ไทย – สปป.ลาว 

และ ไทย – พมา การคมนาคมทางนํ้าน้ัน แผนแมบทไดกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาทาเรือหลักสําหรับ

เครือขายการขนสงทางทะเลในภูมิภาคอาเซียนไว 47 แหง ซึ่งมีทาเรือกรุงเทพ และทาเรือแหลมฉบังของ

ไทยถูกนับรวมไวในยุทธศาสตรดังกลาวดวย สวนการคมนาคมทางอากาศ เนนการปรับปรุงระบบการบิน 

พัฒนาคุณภาพสาธารณูปโภคพื้นฐานเพื่อรองรับการขนสงทางอากาศ รวมทั้งการพัฒนาเสนทางบินใหมที่

เหมาะสม ดานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร เปนการพัฒนาโครงขายการสื่อสาร อินเทอรเน็ต 

ดาวเทียม และซอฟทแวร เพื่ออํานวยความสะดวกดานการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร การลงทุน และการ

เช่ือมโยงประชาชนสูประชาชน หน่ึงในยุทธศาสตรสําคัญคือ การจัดต้ัง ASEAN Broadband Corridor 

ภายในป 2557 ดานพลังงาน เปนการเรงรัดการดําเนินการตามแผนปฏิบัติการความรวมมือดานพลังงาน

ของอาเซียน โดยเฉพาะเรื่องโครงขายระบบสงไฟฟาอาเซียน การสรางแนวทอกาซธรรมชาติในอาเซียน 

การใชเทคโนโลยีถานหินสะอาด และพลังงานหมุนเวียน  

ความเช่ือมโยงดานกฎระเบียบ (Institutional Connectivity) หมายถึงการเช่ือมโยงในดาน

กฎระเบียบตางๆ ผานการจัดทําความตกลงระหวางประเทศ และความตกลงภูมิภาค รวมทั้งพิธีสาร ที่ชวย

อํานวยความสะดวกในการขนสง การเคลื่อนยายสินคา บริการ และการลงทุนอยางเสรี การเคลื่อนยาย

แรงงานมีฝมือและการพัฒนามนุษย และการขามพรมแดน ปจจุบัน มีความตกลงหลายกรอบที่เอื้อตอ

ความเช่ือมโยงของระบบ แตยังไมมีผลบังคับใช และตองปรับปรุงรายละเอียดใหเกิดประโยชนสูงสุดในทาง

ปฏิบัติ อาทิ กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาผานแดน กรอบ

ความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาขามแดน และกรอบความตกลง

อาเซียนวาดวยการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ  

ความเช่ือมโยงระหวางประชาชน ( People-to-people Connectivity ) เนนการเช่ือมโยงดาน

การศึกษาและวัฒนธรรม และการเช่ือมโยงดานการทองเที่ยว ดานการศึกษาและการพัฒนาทรัพยากร

มนุษย มีความรวมมือใน ๔ ดานที่มีความสําคัญสูงไดแก การสงเสริมความตระหนักรูเกี่ยวกับอาเซียนใน

หมูพลเมือง โดยเฉพาะเยาวชน การเสริมสรางอัตลักษณอาเซียนผานการศึกษา การสรางทรัพยากรมนุษย

ของอาเซียนในสาขาการศึกษา การเสริมสรางการสรางเครือขายของมหาวิทยาลัยอาเซียน ดานวัฒนธรรม 

จะสงเสริมการตระหนักรูถึงความแตกตางในมรดกทางวัฒนธรรมภายในอาเซียน เพิ่มการปฏิสัมพันธ

ระหวางนักวิชาการ นักเขียน ศิลปน สื่อมวลชน และนักศึกษา ดานการทองเที่ยว แผนงานดานการ

ทองเที่ยวของอาเซียนระหวางป ๒๕๔๗ – ๒๕๕๓ ไดพยายามสงเสริมใหอาเซียนเปนจุดหมายปลายทาง

ดานการทองเที่ยว แมจะประสบความสําเร็จที่สงผลใหจํานวนนักทองเที่ยวจากตางประเทศเดินทางมาถูมิ

ภาคอาเซียนเพิ่มมากข้ึน นอกเหนือจากนักทองเที่ยวของภูมิภาคที่เดินทางไปมาระหวางกัน แตยังมี

ประเด็นที่ตองรวมกันแกปญหา กลาวคือ การจัดทําขอกําหนดการตรวจลงตราใหเปนมาตรฐานเดียวกัน 

การใชระบบประกันภัยประเภทที่ ๓ แกนักทองเที่ยวที่เปนมาตรฐานสากล ตลอดจนมาตรฐานบริการดาน

การทองเที่ยว ความเช่ือมโยงระหวางประชาชนน้ี นับเปนสิ่งทาทายที่สําคัญประการหน่ึงของอาเซียน 
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เน่ืองจากความหลากหลายดานสังคม วัฒนธรรม ศาสนาและภาษา ตองอาศัยการเรียนรู และปรับตัวเขา

หากันพอสมควร  

แผนแมบทวาดวยการสรางความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (MPAC) เปนสัญญาณที่ดีใน

เสนทางการเขาสูประชาคมอาเซียน เน่ืองจากเปนการเตรียมความพรอมดานตางๆอยางเปนรูปธรรมมาก

ย่ิง ข้ึน นางสาวย่ิงลักษณ ชินวัตร นายกรัฐมนตรี กลาวปาฐกถาในหัวขอ Commitment to 

Connectivity ในงานเลี้ยงอาหารคํ่าของสภานักธุรกิจอาเซียน - สหรัฐ เมื่อวันที่ 13 กรกฎาคม 2555 ที่

ประเทศกัมพูชาวา การเช่ือมโยงอาเซียน ถือเปนหัวใจสําคัญของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งจะ

ปลดปลอยศักยภาพตลาดเดียว (ASEAN Single Market) ไดอยางเต็มที่และเปนฐานการผลิตที่มี

ประชากรมากกวา 600 ลานคน มีผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) รวมกันมากกวา 2 ลานลาน

เหรียญสหรัฐ  

         ฉะน้ันการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนในป 2558 ประเทศไทยจะตองมีการเตรยีมความพรอม

ในดานตางๆ เพื่อรองรับการแขงขัน ซึ่งหมายรวมถึง การจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิ

สติกส ที่ภาครัฐจะตองมีการกําหนดแนวนโยบายที่เกี่ยวของอยางเหมาะสม รวมถึงการปรับตัวของภาค

ธุรกิจในการปรับรูปแบบโซอุปทานใหสอดคลองกับเงื่อนไขทางการคาและโครงสรางอุตสาหกรรมที่

เปลี่ยนแปลงไป อันจะสงผลใหประเทศสามารถสรางความสามารถในการแขงขันได รวมถึงสามารถสราง

การขยายตัวทางเศรษฐกิจไดอีกดวย 

ทั้งน้ี การประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกส และการ

ปรับรูปแบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเปาหมาย จึงมีความสําคัญเพราะจะเปนสารสนเทศที่ชวย

สนับสนุนการตัดสินใจของผูมีสวนเกี่ยวของกับการบริหารประเทศในการกําหนดทิศทางเชิงนโยบายที่

เกี่ยวของกับระบบโลจิสติกสและโซอุปทาน ทั้งน้ีการสังเคราะหผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร จะทําให

สามารถมองเห็นปจจัยทางเศรษฐกิจตางๆ เชน ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) การจางงาน 

คาแรงที่เปนตัวเงิน ที่เปลี่ยนแปลงไป เมื่อพิจารณาถึงผลกระทบจากการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน

ตางๆ ทางดานการขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบของโซอุปทาน สวนการสังเคราะหระดับ

ความสามารถในการแขงขันของประเทศ ก็จะชวยใหเห็นความเปลี่ยนแปลงทางดานสมรรถนะทาง

เศรษฐกิจ (Economic Performance) ประสิทธิภาพของภาครัฐ (Government Efficiency) 

ประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ (Business Efficiency) และโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ที่สะทอน

ระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศโดยรวม 

 

2.2      การสังเคราะหผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตรและแบบจําลอง 

การสังเคราะหผลกระทบเชิงเศรษฐศาสตร จําเปนตองใชตัวแบบจําลองทางเศรษฐศาสตรเพื่อ

ประมวลผลขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางพื้นทางดานขนสงและโลจิสติกส แลวจําลองสถานการณจากปจจัย

ตางๆ ที่เปลี่ยนแปลงไป วาจะเกิดผลกระทบกับตัวช้ีวัดทางดานเศรษฐศาสตรตางๆ อยางไร โดยใน
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งานวิจัยน้ี ไดเลือกตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร (Geographical Simulation Model: GSM) ของ IDE-

JETRO หรือ สถาบันพัฒนาเศรษฐกิจของญี่ปุน (Institute-of Developing Economies: IDE) และ

องคการสงเสริมการคาตางประเทศของญี่ปุน (Japan External Trade Organization: JETRO) มาใชใน

การสังเคราะหผลการวิจัย เน่ืองจากมีความเหมาะสมทางดานขอมูลที่เกี่ยวของในพื้นที่และความ

สอดคลองกับขอมูลที่จะทําการสังเคราะห 

 

2.2.1   ตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 

ตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM สรางข้ึนมาเพื่อพยากรณผลกระทบของการ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานตอเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคของประเทศ โดยมีรากฐานมาจากแนวคิด

ดานเศรษฐศาสตรของนักเศรษฐศาสตรรางวัลโนเบลที่ไดรับรางวัลในป 2551 ศาสตราจารยพอล 

ครุกแมน (Paul Krugman) ผูเช่ียวชาญดานเศรษฐศาสตรระหวางประเทศ การคาระหวาง

ประเทศ และการเงินระหวางประเทศ ซึ่งคณะกรรมการรางวัลโนเบลไดยกยองวา ครุกแมนไดให

องคความรูใหมกับสังคม ในเรื่องผลกระทบของการผลิตที่ไดจากการประหยัดจากขนาดที่มีตอ

การคาระหวางประเทศวา แมในยุคปจจุบัน ประเทศที่มีลักษณะคลายคลึงกันก็ยังตองทําการคา 

ซื้อขายระหวางกัน จากบทความของโชติชัย (2551) ไดยกตัวอยาง ประเทศสวีเดนซึ่งผูสงออก

รถยนต Volvo ใหเยอรมนี แตเยอรมนีก็สงออกรถยนต BMW ใหสวีเดน เขาต้ังสมมุติฐานวา

ผูบริโภคชอบสินคาที่หลากหลาย และความชอบเชนน้ีทําให สินคาที่มีเวอรช่ันแตกตางกันดํารงอยู

ได แตเน่ืองจากหลักการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) บริษัทจึงไมสามารถกระจาย

การผลิตรถยนต Volvo ไปทั่วโลกได ดังน้ันบริษัทจึงมีฐานการผลิตที่กระจุกตัวในไมกี่ประเทศ ไม

จําเปนตองขยายฐานการผลิตไปทั่วโลก ฐานการผลิตจะต้ังอยูเพียงไมกี่ภูมิภาคหรือไมกี่เมือง

เทาน้ัน ที่มีประชากรหนาแนน และประชากรมีระดับรายไดที่สูง จึงเห็นไดวาบางประเทศจะเนน

ผลิตย่ีหอสินคาบางอยางเทาน้ัน ทฤษฎีของพอล ครุกแมนไดรับการยอมรับและเปนที่อางอิงของ

รูปแบบการคาระหวางประเทศในเวลาตอมา ซึ่งหลักการน้ีไดรับช่ือวา ทฤษฎีใหมทางการคา 

(New trade theory) นอกจากน้ี ครุกแมนไดนําเสนอความรูดานภูมิศาสตรเศรษฐกิจ 

(Economic geography) ที่สําคัญซึ่งเปนรากฐานสําคัญในการพัฒนาตัวแบบ IDE-GSM โดย

ต้ังสมมติฐานวา การคาระหวางประเทศมีรูปแบบ (pattern) และพฤติกรรมไปตามเสน

ผลตอบแทนที่เพิ่มข้ึน (Increasing retunes to scale) ถาเปนเชนน้ันแลว ภูมิภาคเศรษฐกิจใดที่

มีการผลิตมากก็จะย่ิงกําไรมาก และสามารถดึงดูดการโยกยายฐานการผลิต จากตางประเทศเขา

มาอีก ดังน้ันแลวการผลิตจะไมกระจายไปเทาเทียมกันทั่วโลก แตการผลิตจะกระจุกตัวอยูเพียง

ไมกี่ประเทศ หรือไมกี่ภูมิภาค หรือไมกี่เมืองที่มีประชากรจํานวนมาก แนนหนา และมีรายไดสูง 

ในป พ.ศ. 2549 ตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM (IDE Geographical 

Simulation Model: IDE-GSM) ถูกพัฒนาข้ึนเปนครั้งแรก เพื่อประยุกตการใชงานตัวแบบของ
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ครุกแมน ในผลงาน Krugman’s Core-Periphery (1991) และไดมีการเพิ่มรูปแบบการใชงาน

ข้ึนอีกเพื่อตอบสนองตอ 2 วัตถุประสงค คือ ประเมินการเปลี่ยนแปลงที่อยูของประชากรและ

อุตสาหกรรมในระยะยาวในพื้นที่เอเชียตะวันออก และวิเคราะหผลกระทบจากโครงการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานตอเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคของประเทศ 

ในชวงแรกการจําลองโดยใช IDE-GSM แสดงใหเห็นถึง (1) ตนทุนที่เกิดข้ึนบริเวณ

ชายแดนมีบทบาทสูง (2) คาจางที่เปนตัวเงิน (Nominal Wages) มีผลมากกวาที่คาดการณ ซึ่ง

จากแบบจําลองจะเห็นวาความพยายามในการลดตนทุนทางการคาที่เกิดข้ึนที่ชายแดนจะเกิด

ประสิทธิภาพมากกวาการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพียงอยางเดียว  

ตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM ในรุนที่สอง ถูกพัฒนาข้ึน ในป 2551 โดยไดแยก

ประเภทของอุตสาหกรรมในการวิเคราะหใหมีความละเอียดย่ิงข้ึนจากเดิม 3 ประเภทเปน 7 

ประเภท อันไดแก 1) อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร 2) อุตสาหกรรมยานยนต 3) 

อุตสาหกรรมไฟฟาและอิเล็กทรอนิคส 4) อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม 5) อุตสาหกรรม

แปรรูปอาหาร 6) อุตสาหกรรมบริการ และ 7) อุตสาหกรรมอื่น เพื่อใหไดผลลัพธที่นําไปสูการ

กําหนดนโยบายที่ชัดเจนย่ิงข้ึน ซึ่งรวมถึงการพยากรณผลกระทบของโครงการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานตออุตสาหกรรมแตละประเภทได 

สวนตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM ในรุนที่สาม ถูกพัฒนาข้ึนในชวงป 2552 - 

2553 โดยมีวัตถุประสงคหลักในการปรับปรุงคือ (1) เพื่อขยายขอบเขตทางภูมิศาสตรให

ครอบคลุมพื้นที่ในภาคพื้นเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Continental Southeast Asia: CSEA) ซึ่ง

เปนสมาชิกในการ Association of South East Asian Nations (ASEAN) และรวมถึงบางสวน

ของประเทศจีนและอนิเดียดวย (2) การเพิ่มเติมเสนทางขนสงทางทะเลและอากาศ และทางเลือก

การขนสงระหวางพื้นดิน ทะเลและการขนสงทางอากาศ (Modal Choice between land, sea 

and air traffic) 

สวนตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM ในรุนที่สี่ไดพัฒนาและนํามาใชงานในชวงป 

2554 โดยมีการเพิ่มเติมประเด็นทางดานกําแพงทางนโยบายและวัฒนธรรม (Policy and 

Cultural Barriers: PCB) เขามาในการพิจารณา อันหมายถึง ภาษีศุลกากร (Tariff) กฎระเบียบที่

ยุงยาก (Cumbersome Regulation) การขาดความโปรงใส (Lack of Transparency) และ

กําแพงทางวัฒนธรรม (Cultural Barrier) ซึ่งสะทอนจากแนวทางการธุรกิจในแตละทองถ่ิน 

สวนตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM ในรุนที่ 5 ซึ่งเปนรุนปจจุบัน ที่ใชในชวงป 

2555 – 2556 เพิ่มเติมการครอบคลุมพื้นที่พยากรณเปน 63 ประเทศ ประกอบดวย 5,708 หัว

เมือง มีรายละเอียดโครงขายการเช่ือมโยงครอบคลุม 10,972 เสนทาง ทั้งการขนสงทางบก ไมวา

จะเปนถนนและราง การขนสงทางนํ้า และการขนสงทางอากาศ จําลองการเคลื่อนยายประชากร

ไดครอบคลุมมากถึง 80% ของประชากรในโลก และครอบคลุมสัดสวนถึง 93.9% ของผลิตภัณฑ
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มวลรวมภายในประเทศ ของประเทศตางๆ ในโลก ซึ่งตัวแบบน้ีไมไดมีจุดมุงหมายเพื่อวิเคราะห

ความคุมคาทางเศรษฐกิจเทียบกับตนทุนแบบปกติทั่วไป (Ordinary Benefit Cost Analysis) แต

สามารถวิเคราะหผลกระทบทางออมจากการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของพื้นที่ตางๆ จากการ

เปลี่ยนแปลงโครงสรางพื้นฐาน การอํานวยความสําดวกทางการคา และการเปลี่ยนแปลงปจจัย

ทางเศรษฐกิจอื่นๆ อีกดวย 

 

2.2.2   แนวคิดและทฤษฎีท่ีใชในการพัฒนาตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 

ตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM เปนตัวแบบจําลองที่อธิบายเศรษฐศาสตรเชิง

พื้นที่ (Spatial Economics) หรือบางครั้งเรียกวา ภูมิศาสตรเศรษฐกิจแบบใหม (New 

Economics Geography) ซึ่งเปนทฤษฎีที่สําคัญที่อยูเบื้องหลังแบบจําลองน้ี เศรษฐศาสตรเชิง

พื้นที่อธิบายเรื่องการกระจายของกิจกรรมทางเศรษฐกิจภายในกรอบแนวคิดดุลยภาพทั่วไป 

(General Equilibrium Framework) องคประกอบสําคัญของเศรษฐศาสตรเชิงพื้นที่ ไดแก การ

เพิ่มข้ึนของผลตอบแทน ( Increasing Returns) การแขง ขันที่ไมสมบูรณ (Imperfect 

Competition) การชอบความหลากหลาย (Love for Variety) และพลังจากการรวมตัวกันทาง

เศรษฐกิจ (Endogenous Agglomeration forces)  

การศึกษาแบบเศรษฐศาสตรเชิงพื้นที่ (Spatial Economics) ไดมีดําเนินการศึกษาวิจัย

เปนอยางมากต้ังแตชวงป 2533 เปนตนมา เพราะสามารถอธิบายในเชิงพื้นที่ (Space) ไดดีกวา

แนวคิดหลักทางดานเศรษฐศาสตรอื่นๆ เพราะทําใหมองเห็นมุมมองทางเศรษฐศาสตรในแงมุม

ตางๆ ตามสภาพภูมิศาสตร ในกรอบแนวคิดดุลยภาพทั่วไป (General Equilibrium) ผลงานวิจัย

ดานน้ีไดเพิ่มข้ึนเปนอยางมาก อันเน่ืองมาจากอิทธิพลของโลกาภิวัฒนและกรอบความรวมมือทาง

เศรษฐกิจในระดับภูมิภาค ต้ังแตการเกิดข้ึนของสหภาพยุโรป (European Union) เขตการคาเสรี

อเมริกาเหนือ (NAFTA) 

สวนในแถบเอเชียตะวันออกน้ัน ความรวมมือทางภูมิภาคที่เกิดข้ึนโดยพฤตินัย แสดงให

เห็นวาแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการคาระหวางประเทศอยางเดียว ไมเพียงพอในการอธิบาย

การคาที่เกิดข้ึนจริงรวมถึงปริมาณเงินลงทุนที่ไหลเวียนอยูในภูมิภาคได เศรษฐศาสตรเชิงพื้นที่ 

(Spatial Economics) จึงเปนสิ่งจาํเปนอยางย่ิงในการประเมินผลลัพธของการเปลี่ยนแปลง และ

วิเคราะหการรวมตัวกันเชิงภูมิภาคของกลุมเอเชียตะวันออก อันรวมไปถึงจีนและอินเดียดวย 

เน่ืองจากทั้งสองประเทศมีตนทุนแรงงานทีตํ่่า และมีตลาดภายในประเทศขนาดใหญอนัสงอิทธิพล

โดยรวมตอภูมิภาคเปนอยางมาก 

ถึงแมวาทฤษฎีดานเศรษฐศาสตรเชิงพื้นที่ (Spatial Economics) จะกาวหนาไปอยาง

มากในชวงทศวรรษที่ผานมา แตก็ยังขาดความสมบูรณในดานการประยุกตใชเชิงประจักษ 

(Empirical Application) ผลกระทบจากตลาดทองถ่ิน (Home Market Effect) เปนแนวคิด
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สําคัญของการศึกษาเศรษฐศาสตรเชิงพื้นที่ และเปนเปาหมายสําคัญของงานวิจัยเชิงประจักษ

จํานวนมากที่จะพยายามพิสูจนการปรากฏอยูจริงของปจจัยดังกลาว (Davis and Weinstein 

1999; Hanson and Xiang 2004) แตถึงกระน้ันงานวิจัยที่ไดดําเนินการมาแลวสวนใหญยังคง

ไมไดทําการศึกษา ปจจัยทางภูมิศาสตร (Geographic Factors) อยางจริงจัง อันเปนปจจัยที่จะ

สะทอนใหเห็นผลกระทบจากตลาดทองถ่ิน เพราะงานวิจัยสวนใหญน้ันดําเนินการโดยกําหนด

ประเทศเปนหนวยของการวิเคราะห (Unit of Analysis) 

ตัวแบบจําลองในการวิเคราะหที่มีความเสมือนจริงมากข้ึน ไดเริ่มตนพัฒนาข้ึนต้ังแต 

2543 เปนตนมา แตถึงกระน้ันก็ยังไมไดมีการมุงเนนการจําลองเชิงตัวเลข (Numerical 

Simulations) (Fujita and Mori 2005, 396-397) ตัวอยางเชน ตัวแบบจําลองที่วิจัยในกลุม

สหภาพยุโรป ที่ดําเนินการโดย Teixeira (2006) เพื่อจําลองผลกระทบจากการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานโดยประเมินจากนโยบายดานการขนสงในประเทศโปรตุเกส มีขอสรุปวาการพัฒนา

โครงขายการขนสงน้ันยังไมสามารถสรางใหเกิดความเทาเทียมกันในเชิงพื้นที่ (Spatial Equity) 

ได สวน Bosker et al. (2007) ไดแบงพื้นที่ศึกษาในสหภาพยุโรปออกเปน 194 สวน ตามระบบ

หนวยพื้นที่ในการศึกษาทางสถิติ (Nomenclature of Territorial Units for Statistics: NUTS) 

เพื่อใหเห็นถึงผลกระทบของการรวมตัวกันในสหภาพยุโรปตามตัวแบบของ Puga (1999) จาก

งานวิจัยพบวาการเกิดของกลุมสงผลตอการรวมตัวกันในระดับที่สูงข้ึน (Higher Levels of 

Agglomeration)    

 

2.2.3   วัตถุประสงคของตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 

ตัวแบบ IDE-GSM น้ันมีวัตถุประสงคหลักเริ่มตน 2 ประการ ประการแรก เพื่อประเมิน

การเปลี่ยนแปลงที่อยูของประชากรและอุตสาหกรรมในระยะยาวบริเวณภูมิภาคเอเชียตะวันออก 

ถึงแมวาจะมีการศึกษาวิจัยจํานวนมากที่พยายามพยากรณตัวช้ีวัดทางเศรษฐศาสตรมหภาคใน

ระดับประเทศก็ตาม แตการศึกษาวิจัยที่ดําเนินการพยากรณการพัฒนาทางเศรษฐกิจในระดับ

ภูมิภาคของประเทศยังคงมีจํากัดมาก ทําให IDE-GSM ตอบสนองตอปญหาดังกลาว โดยเฉพาะ

ในชวงเวลาที่มีการรวมตัวทางเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคมากข้ึน การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรที่

มองในระดับประเทศเพียงอยางเดียว จึงไมเพียงพอที่จะอธิบายและใหขอมูลที่เปนประโยชนตอ

การพัฒนาความรวมมือทางเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค 

ประการที่สอง เพื่อวิเคราะหผลกระทบจากโครงสรางพื้นฐานทางการคาและการขนสง 

(Trade and Transport Facilitation Measures: TTFMs) ตอเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคของ

ประเทศ เน่ืองจากการใหลําดับความสําคัญของโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานจะดําเนินการได

ยากถาไมมีเครื่องมือในการวิเคราะหที่เหมาะสม IDE-GSM จึงถูกพัฒนาข้ึนเพื่อใชในการประเมิน

และใหขอแนะนําตอนโยบายในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางการคาและการขนสง 
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2.2.4   ระบบของตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE/ERIA-GSM ในปจจุบัน 

ระบบปจจุบันครอบคลุมพื้นที่ในการวิเคราะหจํานวน 63 ประเทศ ตามรูปที่ 4 ประเทศ

หรือภูมิภาคจะถูกแบงยอยออกเปนรัฐหรือจังหวัดหรือสวนใดๆ ซึ่งมีเมืองหลวงหรือเมืองสําคัญ

เปนตัวแทน รวมแลวนับได 5,708 หัวเมือง ซึ่งหัวเมืองแตละแหงจะแทนดวยจุดเช่ือมตอ (Node) 

ซึ่งแตละจุดน้ีมีการเช่ือมตอกันทั้งสิ้น 10,972 เสนทาง ซึ่งมีการขนสงในระบบรางซึ่งแตกตางจาก

ตัวแบบในรุนกอนหนา ทั้งน้ีในแตละพื้นที่จะมีขอมูลตางๆ ดังน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.3 แสดงพื้นที่และถนนภาคพื้นดินที่รวมอยูในระบบของ IDE-GSM 

 

 ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) รายอุตสาหกรรม (อุตสาหกรรมข้ันปฐมภูมิ 

ทุติยภูมิ และตติยภูมิ) 

 การจางงานรายอุตสาหกรรม (อุตสาหกรรมข้ันปฐมภูมิ ทุติยภูมิ และตติยภูมิ) 

 เสนแวงและเสนรุง (Longitude and Latitude) 

 พื้นที่ที่เหมาะสมแกการเพาะปลูก (Arable Land) 

 ขอมูลทางเศรษฐกิจอื่นๆ  

ขอมูลเกี่ยวกับเสนทางที่มีอยูทั้งสิ้น 10,972 เสนทางน้ี ในจํานวนน้ันมีบางสวนเปนถนนที่

เช่ือมโยงระหวางเมือง อางอิงตามฐานขอมูลทางหลวงในเอเชียของคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ

และสังคมสําหรับเอเชียและแปซิฟก (United Nations Economic and Social Commission 

for Asia and the Pacific: UNESCAP) ระยะทางระหวางเมืองที่นํามาใชเปนระยะทางจริง สวน

เสนทางทางทะเลและอากาศไดใชขอมูลที่คณะทํางานสถาบันโลจิสติกสแหงเอเชียและแปซิฟก 

(Logistics Institute – Asia Pacific: TLIAP) เปนผูรวบรวม แบงออกเปนเสนทางขนสงทางทะเล

และเสนทางขนสงทางอากาศ 
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2.2.5   คุณลักษณะเดนของระบบตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 

ตัวแบบจําลอง IDE/ERIA GSM มีคุณลักษณะเดนอยู 3 ประการ ประกอบดวย 

1) ความเปนตัวแบบที่สะทอนความเปนจริง 

คุณลักษณะเดนประการแรกน้ีมาจากผลของการใชการเช่ือมโยงเครือขาย 

(Topology) ของเมืองรวมถึงเสนทางระหวางเมืองอยางเปนจริง ซึ่งโดยปกติแลว

การศึกษาดานเศรษฐศาสตรเชิงพื้นที่ จะแทนสภาพทางภูมิศาสตรของเมืองดวยจุดหรือ

วงกลมบนเสนทางที่ผานไป หรือเรียกวา race-track economy (Fujita, Krugman 

and Venables 1999) ซึ่งแมแตกอนหนาน้ัน การศึกษาโดยตัวแบบเชิงประจักษก็จะ

กระทําโดยการใชตาราง (Mesh or Grid) หรือเสนตรง (Straight Line) เช่ือมตอระหวาง

เมือง อันหมายถึงการสงตอผลผลิตหรือการบริโภคจากเมืองหน่ึงไปยังอีกเมืองหน่ึง โดย

ไมไดมีการเช่ือมโยงเครือขายหรือระบุปจจัยสภาพทางภูมิศาสตรอยางแทจริง

ประกอบการอธิบายทางเลือกเสนทางระหวางเมืองแตอยางใด  

IDE-GSM เปนตัวแบบจําลองที่มีการระบุสภาพทางภูมิศาสตรและการเช่ือมโยง

เครือขายระหวางเมืองรวมถึงเสนทาง ซึ่งมีขอไดเปรียบเมื่อเทียบกบัการใชตาราง (Mesh) 

แบบเดิมอยู 3 ประการ คือ ใหขอมูลทางเลือกการขนสงที่เปนจริงเมื่อเทียบกับวิธีการ

สรางตาราง (Mesh) แตถึงกระน้ัน วิธีการเช่ือมโยงเครือขาย (Topology) ก็ยังคงมี

ปญหาในเรื่องของการคํานวณหาระยะทางที่สั้นที่สุดระหวาง 2 เมือง จากทางเลือกที่มี

อยูทั้งหมด ซึ่งปญหาดังกลาวสามารถแกไขไดโดยใชวิธีการของ Warshall-Floyd 

ขอไดเปรียบที่สอง คือ การเช่ือมโยงเครือขายใชขอมูลจํานวนนอยกวาเมื่อเทียบกับ

วิธีการใชตาราง ทั้งน้ี IDE-GSM รุนที่สี่ ใชหัวเมืองทั้งสิ้น 1,654 เมืองเพื่อแทนพื้นที่ใน

ภูมิภาคทั้งหมด ในขณะที่วิธีการแบบตาราง หากแบงพื้นที่เปนขนาด 10x10 ตาราง

กิโลเมตรแลว จะตองใชตารางถึง 200,000 ชอง ในการวิเคราะหพื้นที่เดียวกัน น่ัน

หมายถึงจํานวนขอมูลมหาศาลที่ตองนําไปใชในระบบ ซึ่งหากขยายขนาดใหเปน 

100x100 ตารางกิโลเมตร ซึ่งใชตารางจํานวน 2,000 ชอง เพื่อลดจํานวนขอมูลลง ก็จะ

ทําใหตัวแบบขนาดรายละเอียดไปอยางมากมาย 
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รูปที่ 2.4 แสดงการเปรียบเทียบวิธีการสรางตัวแบบ 3 วิธี จากพื้นที่ใน 3 บริเวณ 

ที่มา: Kumagai et.al. (2010) 

 

2) ความยืดหยุนสําหรับการขยายขอบเขตความสามารถของแบบจําลองในอนาคต 

IDE-GSM พัฒนาข้ึนโดยการเขียนโปรแกรมภาษาจาวา (JavaTM) ซึ่งเปนการเขียน

โปรแกรมแบบอ็อบเจกตโอเรียนต (Object-Oriented Programming: OOP) ทําใหตัว

แบบสามารถแกไขและขยายขอบเขตของความสามารถไดงาย สามารถที่จะทดสอบตัว

แบบทางเศรษฐศาสตรไดหลากหลายรูปแบบโดยอาศัยการแกไขเพียงเล็กนอยใน

โปรแกรม การเขียนโปรแกรมไดถูกออกแบบใหมิติของการวิเคราะหมี 3 ระดับ (Three-

Layered Hierarchy) คือ ระดับโลก ระดับประเทศ และระดับเมือง (World-Country-

City) และสามารถความความตัวแปรไดหลากหลายในทุกๆระดับ ตัวอยางเชน การ

เปลี่ยนคาตัวแปรใหแตกตางกันในการเคลื่อนยายระหวางประเทศ ( International) 

ภายในประเทศ (Intra-national) และการเคลื่อนยายระหวางอุตสาหกรรมภายในเมือง

เดียวกัน 

3) การบูรณาการตัวแบบเขากับการแสดงผลลัพธแบบภาพกราฟก 

การตรวจสอบขอมูลดวยภาพกราฟกมีความจําเปนอยางย่ิงในการจําลองทาง

ภูมิศาสตร เน่ืองมาจากวาฐานขอมูลทางภูมิศาสตรมีความซับซอนอยางมาก การใช

ภาพกราฟกจะชวยใหมองเห็นตําแหนงของแตละเมืองไดอยางถูกตองถาการสราง



2-14 
 

เครือขายเช่ือมโยงแตละเมืองไมผิดพลาด และเมื่อผลลัพธจากการจําลองถูกประมวล

ออกมาก็จําเปนที่จะตองตรวจสอบดวยภาพกราฟกเชนกัน เพื่อจะไดพิจารณาถึงแนวโนม

การกระจายของประชากรและอุตสาหกรรม รวมถึงเสนทาง วิธีและปริมาณการขนสงอีก

ดวย 

IDE-GSM ไดบูรณาการตัวแบบเขากับการแสดงผลลัพธแบบภาพกราฟก ซึ่งจะชวย

ใหสามารถตรวจสอบตําแหนงของแตละเมือง เสนทางแตละเสนทางได โดยใชโปรแกรม

สําเร็จรูป Ajax ที่ทํางานรวมกับ GoogleTM Maps รวมถึงการวิเคราะหดวยภาพกราฟก

โดยละเอียดดวย ภาษา R (ภาษาทางสถิติ) รวมถึงเครื่องมือ Maptools  

 

2.2.5   รายละเอียดของตัวแบบจําลองทางภูมิศาสตร IDE-GSM 

ตัวแบบจําลอง IDE-GSM มีพื้นฐานการพัฒนามาจากแนวคิดของ Krugman 

(1991) และไดขยายขอบเขตครอบคลุมไปถึงประเภทอุตสาหกรรมที่มีความหลากหลาย

ย่ิงข้ึน รวมถึงสินคาข้ันกลาง (Intermediate Goods) อีกดวย หลักการของตัว

แบบจําลองมีรายละเอียดตามรูปที่ 2.5 

 
รูปที่ 2.5 ข้ันตอนการคํานวณของตัวแบบจําลอง IDE/ERIA-GSM 

 

ข้ันตอนที่ 1 การบันทึกขอมูลเบื้องตน (Load Initial Data) 

รวบรวมขอมูลจากแตละภูมิภาคและเสนทางใหอยูในรูปแบบ CSV เพื่อบันทึกเขาสู

ระบบ โดยขอมูลตองอยูในรูปแบบที่กําหนดไวและมีความสอดคลองกัน ตัวอยางเชน ช่ือ
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ของเมืองที่ปรากฏในขอมูลแตละเสนทางจะตองเปนขอมูลเดียวกันกับที่ปรากฏในขอมูล

ภูมิภาค รวมถึงคุณลักษณะอื่นๆ ของเมือง โดยเฉพาะพิกัดเสนแวงและเสนรุง 

 

ข้ันตอนที่ 2 การหาดุลยภาพในระยะสั้น (Find short-run Equilibrium) 

ตัวแบบจําลอง IDE-GSM จะคํานวณดุลยภาพในระยะสั้น ภายใตเงื่อนไขการ

กระจายของประชากรที่กําหนด ออกมาเปนคาของปจจัยตางๆ เชน ผลิตภัณฑมวลรวม

ในประเทศ (GDP) การจางงาน (Employment) คาจางที่เปนตัวเงิน (Nominal Wage) 

ดัชนีราคา (Price Index) และปจจัยอื่นๆ ตามประเภทของอุตสาหกรรม ตัวแบบจําลอง 

IDE-GSM จะใชเทคนิคการทําซ้ํา (Iteration Technique) เพื่อแกสมการที่มีในตัวแบบ 

 

ข้ันตอนที่ 3 การเคลื่อนยายแรงงาน (Labor Movement) 

เมื่อคาของปจจัยตางๆ ในดุลยภาพระยะสั้นถูกคํานวณออกมาแลวน้ัน ตัว

แบบจําลอง IDE-GSM จะคํานวณการเคลื่อนยายของแรงงานบนพื้นฐานของคาแรงที่

แทจริง (Real Wages) ระหวางประเทศ ภูมิภาค และอุตสาหกรรม โดยจะยายจากที่ที่มี

คาแรงตํ่าไปสูที่ที่สูงกวา โดยมีขอจํากัดดานกฎหมายการเคลื่อนยายแรงงานระหวาง

ประเทศเปนปจจัยพิจารณาประกอบดวย 

 

ข้ันตอนที่ 4 ผลลัพธ (Output Results) 

ในการวินิจฉัยตัวแปรที่เกี่ยวของในตัวแบบอนุกรมเวลา IDE-GSM จะสงขอมูลคา

ดุลยภาพของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศที่แทจริงและที่เปนตัวเงินออกมา รวมถึง

จํานวนการจางงานรายอุตสาหกรรม คาแรงที่เปนตัวเงินรายอุตสาหกรรม และดัชนีราคา

ที่เกิดข้ึนในแตละป  

 

ข้ันตอนที่ 5 การยอนกลับไปทําข้ันตอนที่ 2 (Back to #2) 

หลังจากน้ันตัวแบบจะยอนกลับไปดําเนินการในข้ันตอนที่ 2 อีกครั้ง เพื่อหาจุดดุลย

ภาพใหมจากการกระจายของประชากรที่เปลี่ยนแปลงไปในแตละป โดยปกติแลวตัว

แบบจําลองจะดําเนินการทําซ้ําจํานวนทั้งสิ้น 25 ป เพื่อเปรียบเทียบผลของแนวทางการ

ดําเนินการที่แตกตางกันตามทางเลือกที่มี (Scenarios) 

อยางไรก็ตาม การนําตัวแบบจําลอง IDE-GSM มาประยุกตใชกับการสังเคราะห

ผลกระทบตอประเทศไทยจากการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิ

สติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานในอุตสาหกรรมเปาหมายน้ัน จําตองอาศัย
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ผูเช่ียวชาญที่เปนผูพัฒนาตัวแบบจําลองดังกลาว มาปรับตัวแบบจําลองใหมีความ

เหมาะสมกับขอมูลและบริบทของอุตสาหกรรมที่จะทําการสังเคราะหดวย 

 

2.3      การประเมนิความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

 2.3.1   ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน 

ความหมายของดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน 

Allen (R.G.D. Allen, 1975 อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ไดกลาว

วามีการใชตัวเลขดัชนีในศาสตรหลายๆ แขนง แตโดยสวนมากดัชนีจะถูกใชในทางเศรษฐศาสตร 

ดังน้ันทฤษฎีที่เกี่ยวกับดัชนีจึงถูกพัฒนามาในบริบทของเศรษฐศาสตรเปนสวนใหญ ทั้งน้ีในการ

วิจัยน้ีจะเริ่มจากการศึกษาความหมายของดัชนีในดานเศรษฐศาสตรเสียกอนเพื่อใหเขาใจ

ความหมายของดัชนีในภาพกวางกอนที่จะไปศึกษาในรายละเอียดของดัชนีวัดความสามารถใน

การแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานที่จะพัฒนาข้ึนมา 

ในทางเศรษฐศาสตรน้ันไดมีการนิยามความหมายของดัชนีไววาเปนตัวเลขที่ใชวัดการ

เปลี่ยนแปลง เพื่อบงช้ีถึงการเพิ่มข้ึนและลดลงของปริมาณหน่ึงที่ไมสามารถวัดสังเกตหรือวัดได

โดยตรงในสถานการณที่แตกตางกัน (Edgeworth, Bowley อางถึงใน R.G.D. Allen, 1975 อาง

ถึงใน ศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ซึ่งสถานการณที่แตกตางกันน้ีอาจจะหมายถึง

ชวงเวลาที่แตกตางกัน สภาพภูมิศาสตรที่แตกตางกัน หรือกลุมบุคคลที่แตกตางกันก็ได ซึ่งตัวเลข

ดัชนีมักจะถูกอางอิงโดยกําหนดใหมีคาเทากับคาหน่ึงในสถานการณหน่ึง ยกตัวอยางเชน 100 ซึ่ง

ตัวเลขน้ีจะเปนตัวเลขอางอิงของดัชนี (Reference base) 

ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานจะหมายถึง ตัวเลข

เชิงสัมพัทธที่สะทอนระดับความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานโดยการ

เปรียบเทียบความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานของประเทศใดประเทศ

หน่ึงกับคาฐาน ซึ่งไดมาจากประเทศที่มีคาความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซ

อุปทาน   ดีที่สุดจากทุกๆประเทศที่นํามาเปรียบเทียบกัน (SHI XIN, 2000 อางถึงในศุภกร และ

คณะ, 2550) 

 

ประโยชนของดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน 

 จากการที่ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานน้ันเปน

ภาพสะทอนของความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานที่เปนองคประกอบ

ของดัชนี ดังน้ัน เราจึงสามารถนําดัชนีมาใชเปนตัวอางอิงเพื่อเปรียบเทียบความสามารถในการ

แขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานระหวางประเทศตางๆเปนรายดานตามองคประกอบที่

นํามาเปรียบเทียบได เชนเดียวกับดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันทั่วไป ดัชนีที่มีการใชงานใน
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ลักษณะน้ีอยูแลว ไดแก The Global Competitiveness Index – GCI ของการประชุม

เศรษฐกิจโลก,  World Competitiveness  Scoreboard ของสถาบันระหวางประเทศเพื่อการ

พัฒนาการจัดการ หรือ Logistics Performance Index ของธนาคารโลก เปนตน 
 

การคํานวณดัชน ี

 ในที่น้ีจะขออธิบายถึงหลักการคํานวณดัชนีราคา ซึ่งเปนดัชนีที่พบเห็นไดมากที่สุด เชน 

ดัชนีตลาดหลักทรัพยของประเทศตางๆทั่วโลก และดัชนีคาขนสง เชน Baltic Index ประเภท

ตางๆ เปนตน ซึ่งผูวิจัยจะใชหลักการเดียวกันในการคํานวณดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน

ดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน 

Luskin (Luskin, 1987 อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ไดอธิบาย

กระบวนการสรางดัชนีหลักทรัพย ซึ่งเปนดัชนีราคาประเภทหน่ึงวาจะเริ่มจากการสุมตัวอยางหรือ

การเลือกหลักทรัพยที่สามารถจัดการไดจํานวนหน่ึงเพื่อเปนองคประกอบของดัชนี แลวนํา

หลักทรัพยที่เลือกมาน้ันมาทําการถวงนํ้าหนัก เพื่อจัดความสําคัญใหแตละองคประกอบน้ัน แลว

นํามาหาคาเฉลี่ย แลวจึงนํามาเปรียบเทียบกับคาเฉลี่ยในอดีตเพื่อคํานวณเปนดัชนี ซึ่ง Luskin ยัง

ไดกลาวตอวาดัชนีหลักทรัพยตางๆ น้ันมีความแตกตางกันข้ึนกับวิธีในการสุมตัวอยาง การถวง

นํ้าหนัก การหาคาเฉลี่ย และการเปรียบเทียบน่ันเอง ในทางเดียวกัน Sutliffe (Sutliffe, 1993 

อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ไดจําแนกวิธีการคํานวณดัชนีออกเปนสอง

ประเภทใหญตามวิธีการถวงนํ้าหนัก เชน การถวงนํ้าหนักตามราคาหรือมูลคา หรือถวงนํ้าหนัก

แบบเทากัน เปนตน และวิธีการหาคาเฉลี่ย ซึ่งแบงออกเปนการหาคาเฉลี่ยแบบเลขคณิต และ

แบบเรขาคณิต ดังสมการดานลาง 

เมื่อกําหนดให ௜ܺ เปนตัวเลขที่ตองการนํามาหาคาเฉลี่ย และ N เปนจํานวนตัวเลข

ทั้งหมดที่ ใชหาคาเฉลี่ยจะไดสมการหาคาเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic Mean) เปน 

തܺ = ଵ
ே
∑ ௜ܺ
ே
௜ୀଵ  และสมการหาคา เฉลี่ย เรขาคณิต (Geometric Mean) เปน 

)ܩ ଵܺ, ܺଶ, … , ܺ௡) = ൫∏ ௜ܺ
ே
௜ୀଵ ൯

భ
ಿ 

 

นอกจากน้ี Sutliffe ไดอธิบายถึงคุณสมบัติในการแยกองคประกอบของดัชนีที่ใชการหา

คาเฉลี่ยเรขาคณิตไวดังสมการดานลาง 
n

tt
nn

t ZZZZZZGU 1
)1(

1
12

1
01

0 )(...)()(   

โดย ܩ ௧ܷ
଴ แทนดัชนีที่ถวงนํ้าหนักแบบเทากัน และใชการหาคาเฉลี่ยเรขาคณิตที่เวลา t 

เทียบกับเวลาฐาน 0 

 tZ  เทากับ 



n

i
itP

0  เมื่อ itP  แทนราคาของสินคาที่เปนองคประกอบ ณ เวลา t  
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ซึ่งสมการน้ีสามารถนํามาเขียนใหมไดเปน 
11

2
0
1

0 ...  t
tt GUGUGUGU

 
Sutliffe ไดกลาววาดวยคุณสมบัติของน้ีทําใหการใชคาเฉลี่ยเรขาคณิตในการคํานวณ

ดัชนีมีขอดีมากกวาการใชคาเฉลี่ยเลขคณิตดังน้ี 

1. สามารถเปลี่ยนแปลงเวลาฐานไดโดยงาย ยกตัวอยางเชน การเปลี่ยนแปลงดัชนีจาก

เวลาฐาน 0 ไปเปนเวลาฐาน  สามารถทําไดโดยการหาร 0
tGU ซึ่งเทากับ

r
tr GUGU 0 ดวย 0

rGU  

2. อัตราการเปลี่ยนแปลงของดัชนีเปนอิสระจากเวลาฐาน 

3. สามารถเปลี่ยนแปลงองคประกอบของดัชนีไดโดยงาย 

 

อยางไรก็ตาม การใชการหาคาเฉลี่ยเรขาคณิตในการคํานวณดัชนีก็มีขอเสีย โดย Sutliffe 

ไดอธิบายวาถาราคาของสินคาที่เปนองคประกอบของดัชนีที่ใชการถวงนํ้าหนักแบบเทากันน้ันมี

การเพิ่มข้ึนและลดลงในอัตราที่ไมเทากัน จะทําใหอัตราการเปลี่ยนแปลงของดัชนีที่ใชการหา

คาเฉลี่ยเรขาคณิตน้ันเพิ่มข้ึนนอยกวาความเปนจริงในกรณีที่ราคาของสินคาเพิ่มข้ึน และลดลง

มากกวาความเปนจริงในกรณีที่ราคาของสินคาลดลง ซึ่งสงผลตอการคิดอัตราการเปลี่ยนแปลง

ของดัชนีในระยะยาวเน่ืองจากการมีอคติในทางลบของการหาคาเฉลี่ยเรขาคณิต (Marks และ 

Stuart 1971 อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ซึ่งจากวิธีการคํานวณดัชนีที่

แตกตางกันน้ี สามารถสรุปไดดังสมการคํานวณดัชนีในตารางดานลาง 

 

ตารางท่ี 2.1 สมการคาํนวณดัชนีราคาแบบตางๆ 

ผูสราง สมการคาํนวณดัชน ี การทํางาน 

Dutot, 1738 Np
Np

P
P




1

2

1

2  โดยเปนการรวมราคาของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N 

สัดสวนของราคาเฉลี่ยของชวงเวลา

ที่ 2 เทียบกับชวงเวลาที่ 1 

Carli, 1764 

 
N

pp
P
P  12

1

2  โดยเปนการรวมราคาของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N 

คาเฉลี่ยเลขคณิตของสัดสวนราคา

ในชวงเวลาที่ 2 เทียบกับชวงเวลาที่ 

1 

Jevons, 1865 

N

p
p

P
P

1

1

2

1

2  







  

คาเฉลี่ยเรขาคณิตของสัดสวนราคา

ในชวงเวลาที่ 2 เทียบกับชวงเวลาที่ 

1 

r
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ผูสราง สมการคาํนวณดัชน ี การทํางาน 

Laspeyres, 

1871 

 









11

12

1

2

xp
xp

P
P

 โดยเปนการรวมราคาของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N และ x เปนปริมาณของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N ในเวลาฐาน 

คาเฉลี่ยเลขคณิตถวงนํ้าหนักดวย

ปริมาณในเวลาฐาน 

Paasche, 1874 
 










21

22

1

2

xp
xp

P
P

 โดยเปนการรวมราคาของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N และ x เปนปริมาณของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N ในชวงเวลาสุดทาย 

คาเฉลี่ยเลขคณิตถวงนํ้าหนักดวย

ปริมาณในชวงเวลาสุดทาย 

Walsh, 1901 

  
   2

1

211

2
1

212

1

2

Nxxp

Nxxp
P
P


  

โดยเปนการรวมราคาของสินคาที่ n = 1 ถึง N 

สัดสวนของราคาเฉลี่ยที่ถวงนํ้าหนัก

ดวยคาเฉลี่ยเรขาคณิตของปริมาณ

ในชวงเวลาที่ 1 และ 2 

Pigou, 1920 / 

Fisher, 1922 

  2
1

1

2
PLPPP

P
  

เมื่อ LP คือดัชนีราคาแบบ Laypeyres 

และ PP คือดัชนีราคาแบบ Paasche 

คาเฉลี่ยเรขาคณิตของดัชนีราคา

แบบ Laypeyres และ Paasche 

Törnqvist, 

1936 

S

p
p

P
P  










1

2

1

2 เ มื่ อ   212
1 wws  , 1w  

เปนคาถวงนํ้าหนักของสินคาที่ n = 1 ถึง N 

ในชวงที่ 1 และ 2w  เปนคาถวงนํ้าหนักของ

สินคาที่ n = 1 ถึง N ในชวงที่ 2 

คาเฉลี่ยเรขาคณิตของสัดสวนราคา 

โดยถวง นํ้าหนักดวยคาเฉลี่ยเลข

คณิตของคาถวงนํ้าหนักของแตละ

สินคาในชวงเวลาที่ 1 และ 2 

ที่มา: Diewert, 1987 (อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) 

 

ซึ่งในการคํานวณดัชนีคาขนสงน้ัน Jansson และ Martinsson (Jansson & 

Martinsson, 2003 อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ไดเสนอแนวทางการ

คํานวณดัชนีคาขนสงโดยวิธีของ Jevons ซึ่งเปนดัชนีทางเรขาคณิต เน่ืองจากความเหมาะสมกับ

การกําหนดคาขนสงที่มีความหลากหลายสูง ทําใหสามารถพัฒนาไปสูดัชนีระดับอุตสาหกรรมการ

ขนสงได โดยใชสมการ 

n

i
j

it
jn

i
t

j

P
PI

1

01
0 











 

โดยที่  it
jP   คือ ราคาของคาขนสงประเภท J ณ เวลา t 

0i
jP   คือ ราคาของคาขนสงประเภท J ณ เวลาฐาน 
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ในขณะที่ Shi Xin (Shi Xin, 2000 อางถึงในศุภกร ลิ้มคุณธรรมโมและคณะ, 2550) ได

เสนอวิธีคํานวณดัชนีคาขนสงทางทะเลไวอีกแนวทางหน่ึง โดยใชคาเฉลี่ยเลขคณิต ดังสมการ

ตอไปน้ี 




00

11

ii

ii
ot QP

QP
I 

0
10

i

i
i P
WPL  

โดยที่  1iP และ 0iP   คือ ราคาคาขนสง ณ เวลาที่คํานวณดัชนี และ เวลาฐาน 

 1iQ  และ 0iQ  คือ ปริมาณการขนสง ณ เวลาที่คํานวณดัชนี และ เวลาฐาน 

 0L   คือ ดัชนีคาขนสง ณ เวลาฐาน โดยปกติมีคาเทากับ 100 หรือ 1,000 

iW   คือ คาถวงนํ้าหนักของเสนทางการขนสง โดยพิจารณาจากมูลคาการ

ขนสง 

ซึ่ง Shi Xin ยังไดเสนอวิธีในการคํานวณราคา (Pi) ไว 5 แนวทาง เน่ืองจากความแตกตาง

ของแตละผูใหบริการขนสง และจุดขนถายสินคาในแตละเสนทางดังน้ี 

1. การคํานวณราคาคาขนสงโดยใชคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาขนสงจากทุกๆ จุดขนถาย

สินคาของทุกๆ ผูใหบริการขนสงดังสมการดานลาง 

 
n
P

P jki
i

  

โดย  iP    คือ  คาขนสงในแตละเสนทางตัวอยาง 

 jkiP  คือ  คาขนสงระหวางจุดขนถายสินคา k ของผูใหบริการขนสง j  

 n     คือ  kj   

2. การคํานวณราคาคาขนสงโดยใชคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาขนสงจากทุกๆ จุดขนถาย

สินคาของผูใหบริการขนสงหลัก โดยพิจารณาเฉพาะผูใหบริการขนสงที่มีปริมาณ

การขนสงมากกวา 5% ของทั้งหมดดังสมการดานลาง 

 
n
P

P jki
i

  

3. การคํานวณราคาคาขนสงโดยใชคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาขนสงจากทุกๆ จุดขนถาย

สินคาของผูใหบริการขนสงหลัก ถวงนํ้าหนักดวยสัดสวนปริมาณการขนสงของแต

ละผูใหบริการขนสงหลักในแตละเสนทางดังสมการดานลาง 

  
1n

WP
P jjki
i

  
  

โดย  jW  คือ  สัดสวนปริมาณการขนสงของผู ใหบริการขนสงหลักใน

เสนทางตัวอยาง i  

  1n  คือ  จํานวนของจุดขนถายสินคา 
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4. การคํานวณราคาคาขนสงโดยใชคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาขนสงจากทุกๆ จุดขนถาย

สินคาของผูใหบริการขนสงหลัก ถวงนํ้าหนักดวยสัดสวนปริมาณการขนสงของแต

ละจุดขนถายสินคาของผูใหบริการขนสงหลักดังสมการดานลาง 

  
2n

WP
P kjki
i

  
  

โดย kW  คือ  สัดสวนปริมาณการขนสงของแตละจุดขนถายสินคาใน

เสนทางตัวอยาง i  

 2n  คือ  จํานวนของผูใหบริการขนสงหลัก   

5. การคํานวณราคาคาขนสงโดยใชคาเฉลี่ยเลขคณิตของคาขนสง ถวงนํ้าหนักดวย

สัดสวนปริมาณการขนสงของแตละจุดขนถายสินคาของผูใหบริการขนสงหลัก และ

สัดสวนปริมาณการขนสงของแตละผูใหบรกิารขนสงหลักในแตละเสนทางดังสมการ

ดานลาง 

kjjkii WWPP   

 

จากดัชนีที่กลาวมาทั้งหมดไดนําไปสูการสรางดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน

ดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานได 2 แบบ น่ันคือ 

1) ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน โดยใช

ประเทศที่มีผลประเมินความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซ

อุปทานดีที่สุดเปนฐาน เพื่อใชในการเปรียบเทียบความสามารถในการแขงขัน

ดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานกับประเทศตางๆ ทําใหทราบวา ประเทศใดมี

ความสามารถอยูในระดับใดเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่เปน Best Practice  

2) ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน โดยใช

เวลา ณ จุดอางอิงเปนฐาน เพื่อใชในการเปรียบเทียบพัฒนาการดานโลจสิติกส

และหวงโซอุปทานของประเทศหน่ึงๆวา มีการปรับปรุงดีข้ึนมาก-นอยเพียงใด 
 

ข้ันตอนการคํานวณหาคาดัชนีทั้ง 2 แบบ 

1. คัดเลือกตัวช้ีวัดที่มีการจัดทําอยูแลวในระดับนานาชาติเพื่อนํามาทําเปนดัชนี  

2. นําตัวช้ีวัดที่คัดเลือกมาวิเคราะหและสกัดใหเหลือเพียงตัวช้ีวัดยอยที่ใชวัด

ความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทานเทาน้ัน (ตัวช้ีวัด

ยอยที่ไมเกี่ยวของกับความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซ

อุปทานจะไมถูกนํามาคํานวณหาดัชนี)  
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ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน 

ในการวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยมุงหวังที่จะวัดความสามารถในการแขงขันดานโลจิสติกส

และหวงโซอุปทานโดยใชขอมูลทุติยภูมิจากตัวช้ีวัดที่มีอยูแลว ซึ่งขอบเขตของการศึกษาครั้ง

น้ีไดเลือกตัวช้ีวัดที่เปนที่รูจักกันในวงกวาง 2 ตัวช้ีวัด น่ันคือ  

(1) ดัช นี ช้ี วัดความสามารถในการแข ง ขันของโลก  The Global 

Competitiveness Index – GCI ของ การประชุมเศรษฐกิจโลก World 

Economic Forum - WEF และ 

(2) คะแนนความสามารถในการแขงขันระดับโลก World Competitiveness 

Scoreboard  ของ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการพัฒนาการจัดการ

(International Institute for Management Development – IMD) 

 

ผูวิจัยจะขออธิบายรายละเอียดของตัวช้ีวัดตางๆใหพอเขาใจในตัวช้ีวัดทั้ง 2 ตัววา 

คืออะไร มีรายการใดบางที่ถูกนํามาใชในการคํานวณ และหลักการคิดเปนอยางไร ดังน้ี  

 

 2.3.2   ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน The Global Competitiveness Index  

  ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน The Global Competitiveness Index (GCI) ของ

World Economic Forum โดย WEF ไดจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของประเทศตางๆ 

ทั่วโลก โดยเนนปจจัยดานการประกอบการธุรกิจเปนหลัก WEF เริ่มตนดําเนินการจัดอันดับ

ความสามารถในการแขงขันต้ังแตป 2522 มาเปนระยะเวลากวา 33 ป โดยนําเสนอในรายงาน

ประจําปดานความสามารถในการแขงขันของประเทศทั่วโลก และต้ังแตป 2548 เปนตนมา WEF 

ไดวิเคราะหความสามารถในการแขงขันโดยใช The Global Competitiveness Index – GCI 

ซึ่งเปนเครื่องมือที่ใชวัดปจจัยพื้นฐานเศรษฐกิจระดับมหภาคและจุลภาคของความสามารถในการ

แขงขันระดับชาติ  

  WEF ใหนิยาม “ความสามารถในการแขงขัน” วาเปน “ชุดของสถาบัน นโยบาย และ

ปจจัยที่ ตัดสินระดับผลิตภาพของประเทศใดประเทศหน่ึง” และ ระดับผลิตภาพก็จะชวย

เสริมสรางความมั่งค่ังที่ไดรับจากระบบเศรษฐกิจ และชวยกําหนดอัตราผลตอบแทนที่ไดรับจาก

การลงทุน ซึ่งทั้งหมดน้ีก็จะชวยผลักดันความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ กลาวอีกทางหน่ึงก็คือ ย่ิง

ระบบเศรษฐกิจของประเทศสามารถแขงขันไดมากเทาไหรก็จะเติบโตอยางย่ังยืนน่ันเอง 

  GCI มีคาเฉลี่ยถวงนํ้าหนักที่แตกตางกันตามองคประกอบที่มี ซึ่งในป 2555 ขอมูล

ทั้งหมดที่นํามาใชเปนเกณฑช้ีวัดน้ีมาจากสองทาง คือ 1) ขอมูลเชิงประจักษในรูปสถิติ 

(Secondary Data หรือ Hard Data) ที่ไดจากแหลงขอมูลทั้งภายในประเทศ ภูมิภาค และ

องคกรระหวางประเทศ รวมทั้งสถาบันเครือขายตางๆ จํานวน 31 เกณฑ คิดเปนสัดสวนประมาณ
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รอยละ 27.9 และ 2) ขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญ จํานวน 80 เกณฑ หรือ

คิดเปนสัดสวนรอยละ 72.1 จากจํานวนเกณฑทั้งหมด  111 เกณฑ โดยตัวช้ีวัดทั้งหมดน้ีจะถูก

แบงออกเปน 12 เสา (กลุม) และจัดเปนกลุมดัชนียอย 3 ดาน อันไดแก ดัชนียอยดานปจจัยข้ัน

พื้นฐาน 4 เสา ดานการเพิ่มประสิทธิภาพธุรกิจ 6 เสา  และดานนวัตกรรมและความชํานาญ 2 

เสา ดังรูปที่ 2.6 
   

 
รูปที่ 2.6  โครงสรางของ The Global Competitiveness Index (GCI ) 

 

จากเกณฑตางๆไดนํามาใชในการคํานวณและจัดอันดับความสามารถในการแขงขันโดย

คํานึงถึงลําดับข้ันการพัฒนาทางเศรษฐกิจ (Stage of Development) ที่แตกตางกัน ซึ่งกําหนด

จากอัตราเฉลี่ยผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอจํานวนประชากร (GDP Per Capita) ของ

ประชากรในประเทศ และในแตละลําดับข้ันของการพัฒนาจะมีนํ้าหนักในแตละดัชนียอยไม

เทากัน จึงทําใหประเทศตางๆ ถูกแบงออกเปน 3 กลุม คือ กลุมการแขงขันดวยปจจัยพื้นฐาน 

กลุมการแขงขันดวยการเพิ่มประสิทธิภาพธุรกิจ และกลุมการแขงขันดวยนวัตกรรมและความ

ชํานาญ ซึ่ง WEF เริ่มใชหลักการน้ีต้ังแตป 2548 เปนตนมา  
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 2.3.3   ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน World Competitiveness Scoreboard 
 

ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน World Competitiveness Scoreboard ของ 

สถาบันระหวางประเทศเพื่อการพัฒนาการจัดการ(International Institute for Management 

Development – IMD) ไดพัฒนาข้ึนต้ังแตปพ.ศ. 2532 โดยไดจัดทํารายงานความสามารถใน

การแขงขันของประเทศตางๆในโลก (World Competitiveness Yearbook: WCY) โดยได

ประเมินระดับการแขงขันของประเทศในดานสําคัญตางๆเกือบทุกดานโดยในแตละปลําดับการ

แขงขันโดยรวมของแตละประเทศจะสามารถแตกยอยลงมาเพื่อแสดงลําดับในเรื่องตางๆหลาย

ดานตัวอยาง เชน สมรรถนะทางเศรษฐกิจ (Economic Performance) จํานวน 78 ตัวช้ีวัด 

ประสิทธิภาพของภาครัฐ (Government Efficiency) จํานวน 71 ตัวช้ีวัด ประสิทธิภาพของภาค

ธุรกิจ (Business Efficiency) จํานวน 68 ตัวช้ีวัด และโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) 

จํานวน 114 ตัวช้ีวัด ซึ่งในป 2556 ประเทศไทยถูกจัดอยูในอันดับที่ 27 ของโลก ซึ่งดีข้ึนจากป 

2555 ซึ่งไทยอยูในอันดับที่ 30 จากทั้งหมด 60 ประเทศ ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกาอยูที่

อันดับ 1 สวนประเทศในกลุมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ถูกจัดอันดับดังน้ี สิงคโปรถูกจัด

อยูในอันดับที่ 5 มาเลเซียอันดับที่ 15 ฟลิปปนสอันดับที่ 38 และอินโดนีเซียอันดับที่ 39 

การจัดอันดับจะถูกคํานวณจากขอมูลที่เปดเผยตอสาธารณชนและการสํารวจความ

คิดเห็นของผูบริหารจากเครือขายพันธมิตรสถาบันการวิจัยช้ันนําและองคกรธุรกิจทั้งสิ้น กวา 

4,200 คน จาก 60 ประเทศทั่วโลก การสํารวจถูกออกแบบมาเพื่อเก็บขอมูลปจจัยที่มีผลการ

ดําเนินธุรกิจของเศรษฐกิจ นอกจากน้ันยังรวมถึงรายการที่ครอบคลุมทั้งจุดแข็งหลักและจุดออน

ของประเทศทําใหเปนไปไดที่จะระบุลําดับความสําคัญที่สําคัญสําหรับการปฏิรูปนโยบายซึ่งการ

จัดอันดับใชขอมูลที่เกี่ยวกับรายละเอียดของแตละประเทศและใชตัวช้ีวัดทั้งสิ้น 333 ตัวช้ีวัดยอย 

 

 
 

รูปที่ 2.7 ปจจัยตางๆ ที่สงผลกระทบตอการแขงขันของประเทศ 

ที่มา: IMD World Competitiveness Yearbook 2011 p.481 
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ตัวช้ีวัดแตละกลุมน้ันจะประกอบไปดวยปจจัย 5 ปจจัยยอยตามรูปที่ 2.7 เริ่มจากกลุม

ตัวช้ีวัดแรก ทางดานสมรรถนะทางเศรษฐกิจ (Economic Performance) ประกอบไปดวย 1) 

เศรษฐกิจภายในประเทศ (Domestic Economy) 2) การคาระหวางประเทศ (International 

Trade) 3) การลงทุนระหวางประเทศ (International Investment) 4) การจางงาน 

(Employment) และ 5) ราคา (Prices) ทั้งน้ีเมื่อรวมปจจัยยอยใน 5 ปจจัย จะมีตัวช้ีวัดรวม

ทั้งสิ้น 78 ตัวช้ีวัด 

กลุมตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของภาครัฐ (Government Efficiency) ประกอบไปดวย 1) 

การเงินภาครัฐ (Public Finance) 2) นโยบายการคลัง (Fiscal Policy) 3) การกํากับดูแลสถาบัน

การเงิน (Institution Framework) 4) กฎหมายธุรกิจ (Business Legislation) และ 5) กรอบ

สังคม (Societal Framework) ทั้งน้ีเมื่อรวมปจจัยยอยใน 5 ปจจัย จะมีตัวช้ีวัดรวมทั้งสิ้น 71 

ตัวช้ีวัด 

กลุมตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ (Business Efficiency) ประกอบไปดวย 1) ผลิต

ภาพ (Productivity) 2) ตลาดแรงงาน (Labor Market) 3) การเงิน (Finance) 4) แนวทางการ

จัดการ (Management Practices) และ 5) ทัศนคติและคุณคา (Attitudes and Values) ทั้งน้ี

เมื่อรวมปจจัยยอยใน 5 ปจจัย จะมีตัวช้ีวัดรวมทั้งสิ้น 68 ตัวช้ีวัด 

โครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ประกอบไปดวย 1) โครงสรางพื้นฐาน (Basic 

Infrastructure) 2) โครงสรางทางเทคโนโลยี (Technological Infrastructure) 3) โครงสราง

พื้นฐานทางวิทยาศาสตร (Scientific Infrastructure) 4) สุขภาพและสิ่งแวดลอม (Health and 

Environment) และ 5) การศึกษา (Education) ทั้งน้ีเมื่อรวมปจจัยยอยใน 5 ปจจัย จะมีตัวช้ีวัด

รวมทั้งสิ้น 114 ตัวช้ีวัด 

ในการคํานวณอันดับ ตามรูปที่ 2.8 น้ันจะใชคะแนนมาตรฐาน (Standard Value: STD) 

โดยใชขอมูลทั้งสิ้น 248 ตัวช้ีวัดมารวมกัน โดยมาจากขอมูลทุติยภูมิของแตละประเทศทั้งสิ้น 132 

ตัวช้ีวัด และขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นทั้งสิ้น 116 ตัวช้ีวัด รวมเปน 248 ตัวช้ีวัด โดยที่มี

ตัวช้ีวัดอีก 83 ตัวที่ใชเปนขอมูลพื้นฐานของแตละประเทศโดยมิไดมีการนํามาคํานวณอันดับ   
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รูปที่ 2.8 การคํานวณอันดับการแขงขันของประเทศ 

ที่มา: IMD World Competitiveness Yearbook 2011 p.482 

 

เน่ืองจากขอมูลทางสถิติของแตละประเทศน้ันมีความเปนมาตรฐานที่สามารถ

เปรียบเทียบกันได ฉะน้ันในการคํานวณจึงใชวิธีหาคาดัชนี (Index Values) โดยใหเปนคะแนน 

(Score) ที่มีคาต้ังแต 0 – 100 เพื่อจะคํานวณหาอันดับโดยรวม สูตรที่ใชในการคํานวณน้ันจะใช

สูตรเดียวกันกับการคํานวณคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ทั้งน้ีการจัดอันดับจะ

ใหความสําคัญของแตละปจจัยยอยแตละปจจัยในแตละกลุมที่ 5% รวมทั้ง 20 ปจจัยคือ 100% 

ซึ่งจะไมคํานึงถึงจํานวนตัวช้ีวัดซึ่งประกอบอยูภายใตแตละปจจัยยอยน้ัน การจัดอันดับในชวง

สุดทายจะแบงออกเปน 3 รูปแบบ คือ 1) การจัดอันดับตามตัวช้ีวัด (Criteria Rankings) ทั้ง 331 

ตัว 2) การจัดอันดับตามกลุมปจจัย (Factor Rankings) ทั้ง 4 กลุม คือ สมรรถนะทางเศรษฐกิจ 

(Economic Performance) ประสิท ธิภาพของภาครัฐ  (Government Efficiency) 

ประสิทธิภาพของภาคธุรกิจ (Business Efficiency) และโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) 
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และ 3) การจัดอันดับโดยรวม (Overall Rankings) โดยประเมินจากตัวช้ีวัดทั้งสิ้น 248 ตัว ตาม

รูปที่ 2.8 

ในการศึกษาเพื่อสังเคราะหผลกระทบดานความสามารถในการแขงขันของประเทศอัน

เน่ืองมาจากการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซ

อุปทานในอุตสาหกรรมเปาหมายในบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) น้ัน จะทําการ

ประเมินความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยเปรียบเทียบกับระดับของคะแนนในปจจุบัน 

เมื่อมีการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานที่เปลี่ยนแปลงไป รวมถึงการปรับรูปแบบโซอุปทานใน

อุตสาหกรรมเปาหมาย โดยขอมูลจะไดจากการสอบถามนักวิจัยภายใตโครงการวิจัยทางดาน

โครงสรางพื้นฐานขนสงและโลจิสติกส และโครงการวิจัยทางดานการปรับรูปแบบโซอุปทานที่ได

ลงเก็บขอมูลในพื้นที่จริง 

การใชฐานขอมูลทั้ง 2 ฐานดังกลาวประเมินความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย

กับประเทศในกลุมประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC) จะทําใหสามารถเปรยีบเทียบศักยภาพและ

ประสิทธิภาพของประเทศไทยกับประเทศคูแขงในดานตางๆทําใหทราบขอดีขอดอยของประเทศ

ไทยซึ่งแสดงถึงผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันของประเทศอันเกิดจากการบริหาร

จัดการโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจสิติกสและการปรับรูปแบบโซอุปทานที่เปลีย่นแปลงไป 

จากการพัฒนาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ได 

 

2.4      การสรางสถานการณจําลอง (Scenario Development) 

สถานการณจําลอง (Scenarios) หมายถึง การรวบรวมและการเรียบเรียงขอเท็จจริงและการ

เปลี่ยนแปลงเชิงสงัคมที่เกีย่วของ  ปกติสถานการณจําลองจะมีการรวบรวมสถานการณและปญหาที่สาํคัญ

ซึ่งคาดการณไมถึง มีโอกาสเกิดข้ึน และปรากฏในรูปแบบในสภาวะปจจุบัน ในขณะที่สถานการณจําลอง

อีกสวนหน่ึงน้ันแตกตาง กลาวคือ จะเกี่ยวของกับการวิเคราะหหรือวางแผนการสถานการณจําลองเพื่อ

ชวยผูที่กําหนดนโยบายขององคกรในการหาจดุออนและความไมยืดหยุนภายในองคกรรวมถึงกระบวนการ

ดําเนินงานตาง ๆ โดยนักวิเคราะหทางดานอนาคตศึกษาจะเลือกสถานการณจําลองที่มีความสําคัญข้ึนมา

เพื่อทําการวางแผนและวิเคราะห สําหรับความสําคัญน้ันจะพิจารณาจากความเปนไปไดของสถานการณ

จําลองและผลกระทบตางๆ 

ในอดีต แนวคิดการจําลองสถานการณใชในดานการคนหาองคประกอบที่จําเปนสําหรับการ

พิจารณาแรงขับเคลื่อนของสภาวะแวดลอมธุรกิจในเชิงลึก ความจําเปนในการแยกแนวโนมที่แทจริงออก

จากความไมแนนอนตองการการวิเคราะหความสัมพันธของสาเหตุที่มีระดับความนาเช่ือถือสูง 

ในปจจุบัน หลายองคกรมีแนวคิดทางดานการจําลองสถานการณเพื่อกําหนดทิศทางของการ

ตัดสินใจซึ่งเปนการจดัการกับปญหาที่มีนัยสาํคัญโดยทัว่ไปการตัดสนิใจน้ันจะมีหลายทางเลือก การจําลอง

สถานการณจึงเปนการใหขอมูลเกีย่วกับบริบทของอนาคตอยางมีเหตุผลเพือ่สนับสนุนการตัดสนิใจ ถาหาก
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ไมมีการใชแนวคิดน้ีก็จะไมมีขอมูลเพื่อชวยตัดสินใจและนําไปสูนิสัยการถามคําถามวา “บอกฉันหนอยวา

จะเกิดอะไรข้ึนตอไป” 

สําหรับประเทศไทย ความจําเปนทางดานแนวคิดเชิงกลยุทธที่มีประสิทธิภาพเปนสิ่งที่นําไปสู

ความชัดเจนในการเรงใหเกิดเปลี่ยนแปลงเพื่อตอบสนองตอชวงเวลาที่ประเทศจะตองเปนสวนหน่ึงของ

วิกฤตแหงความอยูรอดและการเติบโตโดยเฉพาะอยางย่ิงในยุคโลกาภิวัฒน 

จากเหตุการณในยุคตาง ๆ  ที่ประเทศไทยไดไดประสบ บางครั้งปญหาในประเทศเกิดข้ึนจากการที่

ไมสามารถรับมือตอการเปลี่ยนแปลงได เน่ืองจากยังคงติดอยูกับการใชวิธีการแบบเดิมเพื่อรับมือกับ

สภาวการณที่เปลี่ยนไป การตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงที่ไมทันการณจะกอใหเกิดผลเสียเปนอยางมาก 

ถาหากเราตองการจะทราบวิธีการตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็ว จะเปนประโยชนอยางมากตอ

การศึกษาพฤติกรรมที่อยูภายใตการเปลีย่นแปลงในขนาดใหญ 

 ในทางตรงกันขาม หากพิจารณาอีกมิติหน่ึงซึ่งเปนมุมมองของสถานการณจริงในเชิงวัฒนธรรม 

ประชาชนจะทําความเขาใจโครงสรางเชิงลึกและความไมแนนอนพื้นฐานเพื่อจัดการกับปญหาที่เกี่ยวกับ

การเปลี่ยนแปลงในชีวิตประจําวันอยางกลมกลืน ซึ่งเปนแนวคิดที่เรียกวา “Focused Scenario 

Thinking” แนวคิดน้ีจะไมเหมือนกับสถานการณจําลองในระดับโลกหรือระดับชาติซึ่งใชเพียงแคในกลุม

ของผูบริหารระดับสงูหรือรฐับาลเพื่อสรางกรอบการดําเนินงานเชิงกลยุทธในภาพรวม แนวคิดน้ีจะเปนการ

พัฒนาโดยภาคเอกชนเพื่อชวยการตัดสินใจของคนในระดับปฏิบัติการ 

กลาวโดยสรุป ปจจุบันโครงสรางพื้นฐานบางประการไดกาวไปอีกข้ัน  และกฏพื้นฐานของสภาวะ

แวดลอมของธุรกิจไดเปลี่ยนแปลงไป ในสถานกาณปจจุบัน องคกรโดยสวนมากยังขาดทิศทางในการ

ดําเนินงาน บทเรียนในอดีตไมอาจเปนแนวทางไดอีกตอไป ดังน้ันวิธีการใหมมีความจําเปนตองไดรับการ

พัฒนาข้ึนมา 

 

2.4.1   การวางแผนหรือการวิเคราะหสถานการณจําลอง  

การวางแผนสถานการณจําลอง ซึ่งอาจเรียกไดวาการวิเคราะหสถานการณ เปนวิธีการ

วางแผนเชิงกลยุทธที่บางองคกรใชในการวางแผนในระยะยาวที่มีความยืดหยุน วิธีน้ีเปนแนวคิด

ด่ังเดิมที่ไดรับการพัฒนาและประยุกตใชโดยหนวยขาวกรองของทหาร 

แนวคิดของการวางแผนสถานการณจําลองสําหรับอนาคตอยูบนพื้นฐานของสิ่งที่ไม

สามารถคาดการณไดในอนาคต แตสามารถพยากรณได จุดประสงคของกระบวนการน้ีคือการ

พัฒนานโยบายเพื่อช้ีนําพฤติกรรมเชิงบุคคลของแตละคน ซึ่งมีปญหาอยูที่การบรรลุเปาหมาย

ภายใตสถานการณที่ไมแนนอนและมีความคลุมเครือ ถาหากทุกสิ่งเปนสิ่งที่รูอยูแลวและสามารถ

กําหนดไดลวงหนาก็ไมมีความจําเปนตองมีกลุยุทธ และเชนเดียวกัน ถาหากทุกอยางลวนแลวแต

ไมแนนอน รวมถึงไมมีสิ่งใดที่สามารถพยากรณได การกําหนดกลยุทธก็เปนสิ่งที่เปนไปไมได 
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สถานการณจําลองที่ดีคือการคิดและความเขาใจกลไก ซึ่งจะไมเกี่ยวกับการคาดการณวา

จะมีผลลัพธที่มีคามากหรอืตํ่า แตจะเกี่ยวกับการสรางกรอบมุมมองทีส่ามารถทําใหวิเคราะหตอได 

ซึ่งคําถามของสถานการณจําลองจึงมุงประเด็นไปที่ความอยูรอดของประเทศซึ่งยากตอการแกไข 

ผล กระทบเชิงกลุยทธที่แทจริงของ AEC จะมีนัยสําคัญตอขอบเขตของสถานการณจําลอง ความ

ลึกซึ่งของการวิจัย และระยะเวลาที่ใชในการพัฒนาแนวคิดจนถึงข้ันเติบโตเต็มที ่

ด้ังน้ันจึงมีความจําเปนที่ตองเฝาระวัง ศึกษา และทําความเขาใจในผลกระทบในอนาคต 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาลักษณะสภาวะแวดลอมตองสามารถระบุความตองการที่จําเปน ไดแก 

1) ตองสามารถรับมือกับความไมแนนอนได ตัวอยางเชน มีเหตุการณที่เปนไปไดใน

อนาคตหลายทาง ซึ่งเปนความไมแนนอนที่ไมสามารถเปลี่ยนแปลงไดภายใตสภาวะ

แวดลอมในอนาคตที่เปนไปไดหลายแบบ 

2) ตองสามารถใหความสนใจตอการแปลความหมายในหลากหลายทิศทางของกลุทธที่

กําลังดําเนินไป ซึ่งแสดงถึงมุมมองที่แตกตางของผูที่มีสวนไดสวนเสียตอกลยุทธ 

3) สามารถบูรณาการองคความรูไดอยางกวางขวางเพื่อสรางลักษณะที่สอดคลองแบบ

องครวมของอนาคตที่หลากหลาย 

แนวคิดเริ่มตนมีอยูวา ไดมีกลุมนักวิเคราะหผูพัฒนาเกมสจําลองสถานการณสําหรับ

ผูสรางนโยบาย เกมสจะประกอบดวยขอเท็จจริงเกี่ยวกับอนาคต เชน สถิติประชากร ภูมิศาสตร 

การทหาร การเมือง สารสนเทศเชิงอุตสาหกรรม และแหลงทรัพยากรธรรมชาติ นอกจากน้ียังมี

ขอมูลแนวโนมเชิงสังคม เชิงเทคนิค เชิงเศรษฐกิจ เชิงสิ่งแวดลอม เชิงการศึกษา เชิงการเมือง 

และเชิงกีฬา ซึ่งเปนแรงขับเคลื่อนที่สําคัญ 

การวางแผนสถานการณจําลองอาจเกี่ยวของกบัมุมมองการคิดเชิงระบบ โดยเฉพาะอยาง

ย่ิงการจําแนกปจจัยที่รวมกันมาอยางซับซอน วิธีการน้ีชวยใหสามารถรวบรวมขอมูลปจจัยที่ยาก

ตอการสรางรูปแบบ เชน ความเขาใจที่ลึกซึ้งเกี่ยวกับอนาคต การเพิ่มมูลคาในเชิงลึก กฏหรือ

นวัตกรรมที่ไมเคยมีมากอน  เปนตน การคิดเชิงระบบใชในการวางแผนสถานการณจําลองที่เปน

เหตุเปนผล เน่ืองจากการคิดเชิงระบบสามารถอธิบายความสัมพันธในเชิงเหตุผลผลระหวางปจจัย

ตาง ๆ ได กรณีน้ีเมื่อการวางแผนสถานการณจําลองไดรับการบูรณาการเขากับวิธีคิดเชิงระบบ

เพื่อสรางสถานการณจําลอง บางครั้งเรียกวา โครงสรางเชิงพลวัต 

 

2.4.2   กระบวนการสรางสถานการณจําลอง 

การวางแผนสถานการณจําลอง สามารถแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก องคประกอบที่มี

ความแนนอนสูง (High Certainty Elements) ซึ่งเปนสวนที่เราสามารถคาดการณแนวโนม 

(Trends) และความตอเ น่ืองได และ องคประกอบที่ ไมมีความแนนอน (Uncertainty 
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Elements) ซึ่งจะเกี่ยวของกับสิ่งที่หาคาไมได เชน อัตราดอกเบี้ยในอนาคต ผลการเลือกต้ังทาง

การเมือง อัตราการกาวหนาของนวัตกรรม แนวโนมของทิศทางตลาดแฟช่ัน เปนตน 

ในภาพรวม แนวคิดพื้นฐานของกระบวนการจําลองสถานการณคอนขางคลายกับการ

พยากรณในระยะยาว และสามารถแบงกิจกรรมออกเปน 3 กลุม  ไดแก การวิเคราะหสภาวะ

แวดลอม (Environmental Analysis) การวิเคราะหสถานการณจําลอง (Scenario Analysis) 

และ การนํากลยุทธไปใช (Implement Strategy) 

อยางไรก็ตาม การศึกษาน้ีไดอธิบายกระบวนการของการวางแผนสถานการณจองลองไว 

4 ข้ันตอน ดังแสดงในรูปที่ 2.9 ซึ่งประกอบไปดวย ข้ันตอนที่ 1 การออกแบบตัวขับเคลื่อนการ

เปลี่ยนแปลงหรือกรอบการทํางานที่ยังสามารถพัฒนาตอไดโดยกระบวนการคนหา (Probing 

Process) ข้ันตอนที่ 2 การสรางเครือขายผูเช่ียวชาญ (Setting up Scenario Expert) ข้ันตอนที่ 

3 การวิเคราะหและคัดเลือกสถานการณจําลองที่มีศักยภาพ (Filtering and Analyzing the 

Potential) ข้ันตอนที่ 4 การตรวจสอบความถูกตองของสถานการณจําลอง (Scenario 

Verification) 

 

ขั้นตอนท่ี 1: การออกแบบตัวขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลงหรือกรอบการทํางานที่ยัง

สามารถพัฒนาตอไดโดยกระบวนการคนหา 

ข้ันตอนน้ีเปนการสุมตัวอยางผลลัพธของการวิเคราะหสิ่งแวดลอมเพื่อตัดสินใจเลือก

ปจจัยที่มีความสําคัญที่สุดซึ่งสามารถชวยทํานายสภาวะแวดลอมในอนาคตขององคกรที่

ดําเนินการและเช่ือมโยงปจจัยทั้งหมดเขาดวยกันเพื่อสรางกรอบการทํางาน น่ีเปนกระบวนการ

วิเคราะหเพียงบางสวนเพื่อระบุตัวขับเคลื่อนที่เกี่ยวของและใหความหมายตัวขับเคลื่อนเหลาน้ัน 

ผลลัพธที่ไดจากข้ันตอนน้ีโดยปกติแลวจะสามารถจัดกลุมตัวขับเคลื่อนไดระหวาง 7 ถึง 9 กลุม 

ในการศึกษาน้ี มีทีมผูเช่ียวชาญทั้งหมด 3 กลุมเพื่อทําการศึกษา ไดแก Infrastructure, 

Supply-Chain Redesign, และ Meta Analysis ซึ่งทําการจัดกลุมบนพื้นฐานของ Content 

Oriented 

 

 ขั้นตอนท่ี 2: การสรางเครือขายผูเช่ียวชาญ 

ข้ันตอนน้ีเปนการพัฒนาเครือขายของกลุมผูเช่ียวชาญ เครือขายน้ีจะชวยกําหนดปจจัย

นําเขาและชวยวิจารณและใหขอเสนอแนะเกี่ยวกับกระบวนการสําหรับกระบวนการที่ 3 และ 4 

นอกจากน้ี กลุมผูเช่ียวชาญน้ียังเปนผูที่มีสวนไดสวนเสียหลัก (Key Stakeholders) ผลลัพธ

สุดทายจากข้ันตอนที่ 4 จะกลับมายังกลุมคนเหลาน้ี วงจรดังกลาวจะชวยสรางกระบวนการ

ทดสอบสําหรับการสรางสถานการณจําลอง 
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รูปที่ 2.9 แสดงกระบวนการสรางสถานการณจําลอง 
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ขั้นตอนท่ี 3: การวิเคราะหและคัดเลือกสถานการณจําลองที่มีศักยภาพ 

สําหรับสวนน้ี จะเปนการคัดเลือกสถานการณจําลองใหเหลือเฉพาะที่ผูเช่ียวชาญประเมนิ

วามีศักยภาพ กลาวคือเปนสถานกาณจําลองที่มีความเปนไปไดและมีผลกระทบสูง โดยสวนมาก

หลังจากการคัดเลือกจะเหลือเพียงไมกี่สถานการณ 

 

ขั้นตอนท่ี 4: การตรวจสอบความถูกตองของสถานการณจําลอง 

ข้ันตอนถัดไปเปนการทดสอบความถูกตองเพื่อยืนยันวาเปนสถานการณจําลองทีใ่ชไดจรงิ 

เกิดข้ึนไดจริง และมีความเปนเหตุเปนผลซึ่งกันและกัน ในบางครั้งการใชสัญชาตญาณก็อาจเปน

ประโยชนสําหรับการตรวจสอบในกรณีที่ไมจําเปนตองการที่จะอางอิงในเชิงวิชาการ เชน   การ

ตอบสนองตอประเปนที่ซับซอนและไมสามารถอธิบายไดอยางชัดเจน ในกรณีน้ีตองยอนกลับไปที่

ข้ันตอนที่ 1 หรือ 2 ที่เกี่ยวของกับกระบวนการวางแผนสถานการณจําลอง นอกจากน้ี เพื่อที่จะ

สุมตัวอยางสถานการณจําลองออกมาสําหรับใชในการตัดสินใจวาสถานการณใดมีผลลัพธที่วิกฤต

ที่สุด วิธีการ Brach Point จะเปนวิธีทางคณิตศาสตรที่เหมาะสมที่จะใชในการวิเคราะห

สถานการณในอนาคต ผลลัพทธที่ไดจากข้ันตอนน้ีจะมีประโยชนตอผูมีสวนไดสวนเสียในการ

กําหนดนโยบาย และ/หรือ กลยุทธขององคกร และยังสามารถใหขอมูลการวิเคราะหในเชิง

ปริมาณดวยการใชการจําลองสถานการณดวยคอมพิวเตอร 

 

2.4.3   การทําความเขาใจระบบและสถานการณจําลอง 

ผูที่กําหนดสถานการณจําลองจะเริ่มตนจากหลักฐานที่มีจํานวนมากเพียงพอ บาง

สถานการณอาจจะเปนเหตุการณที่คาดไมถึงและเปนเอกเทศโดยสิ้นเชิง ในขณะเดียวกันหลาย

สถานการณอาจจะแสดงตามออกมาตามพฤติกรรมที่คาดการณไว 

กิจกรรมของสถานการณจําลองสามารถนํามาเขียนอีกครั้งหน่ึงไดดังรูปที่ 2.10 ซึ่ง

สามารถเปรียบเทียบไดกับกระบวนการเรียนรูโดยสถานการณจําลองมีบทบาทสําคัญในการต้ัง

ประเด็นคําถาม สวนที่สําคัญที่สุดของกจิกรรมคือทําใหสถานการณจําลองมีความชัดเจนมากข้ึน 

ดังที่นักวิจัยทุกคนไดประสบ เมื่อคําถามมีความชัดเจนมากข้ึนการวิเคราะหและการคนหาคําตอบ

ยอมมีความเปนไปไดสูงข้ึนอยางเปนสัมพันธกัน 
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รูปที่ 2.10 แสดงการเขียนกระบวนการสรางสถานการณจําลองในอกีรปูแบบ (Kens, 1996) 

 

 2.4.4   สรุปการสรางสถานการณจําลอง 

ในหลายสถานการณจําลองสามารถชวยวิเคราะหความเปนไปไดของผลลัพธตางๆ ใน

อนาคตซึ่งผลลัพธสามารถแบงออกเปนสถานการณจําลองที่เกิดผลลัพธในแงดี แงเสีย และเสมอ

ตัว ถึงแมวาจะมีการโตแยงกันเปนอยางมากเกี่ยวกับแนวทางในการแบงประเภทผลลัพธ จาก

ประสบการณไดแสดงใหเห็นวาการแบงผลลัพธทั้ง 3 แบบดังกลาวเปนรูปแบบที่มีความเหมาะสม

มากที่สุด และในทายที่สุด ผลลัพธของสถานการณจําลองจะใชในการวิเคราะหเหตุการณที่เปนไป

ไดในอนาคตโดยการพิจารณาทางเลือกของผลลัพธที่เปนไปได ซึ่งแสดงถึงทางเลือกในการพัฒนา

ในอนาคตตอไป 

 

2.5      กรอบแนวคิดในการวิจัย 

การสังเคราะหผลกระทบตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและการ

ปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) น้ัน ดําเนินการตามกรอบแนวคิด

ของผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกับประเทศ โดยประมวลจากโครงการวิจัยใน 2 แผนงานตามรูปที่ 2.11 

กรอบแนวคิดดังกลาวแสดงแนวทางการสังเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศไทย อันมี

ผลกระทบมาจากกรอบขอตกลงตางๆ ภายใตการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของไทย รวมถึง

ผลกระทบที่มาจากการบริหารจัดการโครงสรางการขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทาน

ของประเทศไทยภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยผูวิจัยจะสรางสถานการณจําลองจากขอมูล

ทาง 3 กลุม เพื่อนําเขาสูการวิเคราะหผานแบบจําลอง IDE-GSM (Geographical Simulation Model) 
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ซึ่งพัฒนาโดย IDE-JETRO หรือ สถาบันพัฒนาเศรษฐกิจของญี่ปุน ( Institute-of Developing 

Economies: IDE) และองคการสงเสริมการคาตางประเทศของญี่ปุน (Japan External Trade 

Organization: JETRO) หลังจากน้ันจะนําผลลัพธจากแบบจําลองมาวิเคราะหและอภิปรายถึงผลกระทบ

ทางเศรษฐกิจตอประเทศไทย ในประเด็นตางๆ อาทิ การเติบโตของประเทศ (Country Growth) และการ

เติบโตอุตสาหกรรมรายสาขา (Sector Growth) และขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

(National Competitivenesss)  

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
       รูปที่ 2.11 กรอบแนวคิดในการสังเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกจิของประเทศไทย 

 

 

 

 

   

ขอมูลจากแผนงานวิจัยการ

ปรับรูปแบบโซอุปทาน 

ผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส                                 

และการปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

การวิเคราะหผลลัพธ

จากแบบจําลอง GSM 

การวิจัยเอกสารและ

เก็บขอมูลภาคสนาม 

สถานการณจําลอง

ภายใตกรอบ AEC และ

เหตุการณที่เก่ียวของ 

การวิจัยเอกสารและ

เก็บขอมูลภาคสนาม 

ขอมูลจากแผนงานวิจัย

โครงสรางพื้นฐาน             

โลจิสติกสและการขนสง 

การวิจัยเอกสารและ

เก็บขอมูลภาคสนาม 

การสรางสถานการณ

จําลอง 
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บทที่ 3 

การสรางสถานการณจําลอง 

 

3.1 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการเก็บขอมลูวิจัยประเทศในกลุมอาเซยีน และกรอบ MPAC 

การลงพื้นที่เพื่อเก็บขอมูลจริง ผูวิจัยไดต้ังคําถามที่สําคัญเกี่ยวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

(ASEAN Economic Community: AEC) หลายประการ โดยเฉพาะอยางย่ิง การรวมตัวของอาเซียนในป 

2015 จะสําเร็จไดจริงหรือ? และหากรวมไดจริงจะเกิดผลกระทบอยางไร จากการสํารวจขอมูล และ

สัมภาษณผูที่เกี่ยวของพบวา ผูนําอาเซียนไดแสดงความต้ังใจทางการเมืองเพื่อสราง AEC ในป 2015 โดย

ต้ังแตป 2007 ไดมีการใชกฎบัตรอาเซียน (ASEAN Charter) และพิมพเขียวอาเซียน (ASEAN Blueprint) 

และในป 2010 ไดใชแผนแมบทเพื่อการเช่ือมโยงระดับภูมิภาค (Master Plan on ASEAN 

Connectivity: MPAC) อยางไรก็ตาม มีหลักฐานเชิงประจักษหลายอยางที่ นาจะเช่ือไดวาอาเซียนจะไม

สามารถประสบความสําเร็จตามเปาหมายในการสราง AEC ในป 2015 ในทางกลับกัน การทํางานอยาง

ตอเน่ืองเปนข้ันตอนที่จําเปนและจะตองมีการติดตามความคืบหนาอยางใกลชิด เพราะอาเซียนไดประกาศ

ตัวอยางเปนทางการแลวสําหรับการกอต้ังประชาคม ผูวิจัยจึงไดลงพื้นที่เพื่อเก็บขอมูลดังมีรายละเอียด

ดังน้ี 

 

ประเทศอินโดนีเซยี (27 – 31 สิงหาคม 2555) 

สําหรับการเดินทางเก็บขอมลูในประเทศอินโดนีเซียน้ัน ทางคณะผูวิจัยไดเขาพบหนวยงานที่

เกี่ยวของทัง้สิ้น 5 หนวยงานดังน้ี 

1) สํานักงานเลขาธิการอาเซียน (The ASEAN Secretariat) ณ กรุงจาการตา โดยเขาพบ ดร.

สมศักด์ิ พิภพภิญโญ ผูอํานวยการสวนการเงิน อุตสาหกรรมและโครงสรางพื้นฐาน สํานัก

เลขาธิการอาเซียน เพื่อเก็บขอมูลเชิงนโยบายของโครงสรางพื้นฐานทางดานโลจิสติกสและโซ

อุปทานของประเทศสมาชิกอาเซียน  

2) สํานักประสานงานรัฐมนตรีวาการกระทรวงเศรษฐกิจ โดยเขาพบ Mr.Budi Santoso ที่

ปรึกษาอาวุโสสํานักประสานงานรัฐมนตรีวาการกระทรวงเศรษฐกิจ ประเทศอินโดนีเซีย และ 

Mr.Erwin Raza หัวหนาฝายนโยบายโลจิสติกสและการกระจายสินคา สํานักประสานงาน

รัฐมนตรีวาการกระทรวงเศรษฐกิจ รวมถึงทีมรางแผนแมบทโลจิสติกสของประเทศอินโดนีเซีย

และหนวยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อเก็บขอมูลเชิงนโยบายและพัฒนาการที่สําคัญเกี่ยวกับ

โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสของประเทศอินโดนีเซีย  

3) ธนาคารโลก (The World Bank) โดยเขาพบ Mr.Henry Sandee ผูเช่ียวชาญอาวุโสดาน

การคา และทีมงานดานโลจิสติกส เพื่อสํารวจขอมูลและความคิดเห็นตอทศิทางการพัฒนาของ

ประเทศในกลุมอาเซียน  
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4) Universitas Trisakti โดยเขาพบ Dr.Tulus Tambunan ผูประสานงานขอมูลดัชนีช้ีวัดขีด

ความสามารถในการแขงขันของประเทศอินโดนีเซีย ตามกรอบของ World Economic 

Forum และ  

5) Economic Research Institute for ASEAN and East Asia (ERIA) โดยเขาพบ Mr.Ikumo 

Isono เพื่อพัฒนากรอบความรวมมือในการสรางตัวแบบจําลองผลกระทบทางดานเศรษฐกิจ 

ทั้งน้ีจากการเดินทางไปประเทศอินโดนีเซยี ทีมงานไดรับขอมูลพื้นฐานที่สาํคัญในการวิเคราะห 

รวมถึงขอมูลเชิงลึกเพื่อประเมินผลกระทบตอประเทศไทยในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

 

ทั้งน้ีรายละเอียดในการเดินทางและขอมูลที่ไดรับเปนดังน้ี 

การประชุมรวมกับ Mr.Ikumo Isono เรื่อง การประยุกตใชโปรแกรม IDE/GSM 

ERIA ณ Economic 

Research Institute for ASEAN and East Asia 

(ERIA) มีผูเขาประชุมทั้งหมด 14 ราย Mr.Ikumo 

Isono บรรยายถึงศักยภาพของโปรแกรม 

Geographical Simulation Model - GSM ที่จะ

เปนเครื่องมือสําคัญในการสังเคราะหผลกระทบที่

เกิดข้ึนจากการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

หลังจากน้ัน Mr.Ikumo Isono ได

เริ่มบรรยายถึงภารกิจและกิจกรรมของ ERIA รวมไปถึงแผนองครวมเพื่อพัฒนาเอเซีย ( the 

Comprehensive Asia Development Plan - CADP) และแผนแมบทในการเช่ือมโยงประชาคม

อาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity - MPAC) โดยบทบาทของ ERIA ในสวนที่เกี่ยวของ

กับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและเสาหลักดานความมั่นคงและสังคมวัฒนธรรมน้ัน คือ การบูรณาการ

เศรษฐกิจใหสอดคลองลึกซึ้งมากย่ิงข้ึน การลดชองวางของการพัฒนาใหนอยลง และการพัฒนาเศรษฐกิจ

อยางย่ังยืน  

ในสวนของโปรแกรม  IDE/ERIA-GSM หรือ  the Institute of Developing Economies, 

Japan External Trade Organization (IDE-JETRO) / Economic Research Institute for ASEAN 

and East Asia (ERIA) -Geographical Simulation Model(GSM)  ที่ใชในโครงการวิจัยน้ี คือ โปรแกรม

รุนที่ 4 ซึ่งเปนรุนลาสุดที่สามารถพยากรณถึงการเปลี่ยนแปลงของตัวช้ีวัดทางเศรษฐกิจตางๆ เชน 

ผลิตภัณฑมวลรวมระดับภูมิภาค (Gross Provincial Product - GPP) การเคลื่อนยายของแรงงาน เปน

ตน ครอบคลุมความสัมพันธของปจจัยตางๆในภูมิภาคยอย 1,650  เขตจาก 13 ประเทศและ 2 เขตการ

ปกครองพิเศษ อันไดแก ประเทศในกลุมอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ จีน อินเดีย บังคลาเทศ ฮองกง และมา
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เกา โดยภูมิภาคเหลาน้ีถูกเช่ือมโยงกันดวยเสนทางคมนาคม 5,099 เสนทางซึ่งประกอบดวยทางถนน 

4,114 เสนทาง ทางเดินเรือ 535 เสนทาง และทางอากาศ 332 เสนทาง และทางราง 118 เสนทาง ใน

อนาคตมีแนวโนมที่จะปรับปรุงโปรแกรมใหครอบคลุมประเทศอื่นๆทั่วโลก ซึ่งจะกลายเปนแบบจําลอง

ระดับโลกที่ทําใหเห็นผลกระทบทางเศรษฐกิจโดยรวมดวย และมีการเพิ่มปจจัยที่เกี่ยวของอื่นๆ และ

ปรับปรุงวิธีการวัดและประเมิน เพื่อใหผลการพยากรณสมบูรณมากย่ิงข้ึน เชน ปจจัยทางสังคมศาสตร  

มาตรการกีดกันทางนโยบายและวัฒนธรรม (Policy and Cultural Barriers - PCBs)  เปนตน และทาง

สถาบัน ERIA ก็ยังมีการปรับปรุงขอมูลตางๆใหทันสมัยอยูเสมอ  

 
รูปที่ 3.1 เครอืขายถนนในโปรแกรม IDE/ERIA-GSM 4 

 

สําหรับปจจัยนําเขา(Input) ที่สําคัญของโปรแกรมน้ีก็คือ สถานการณจําลอง (Scenario) 

ของการเปลี่ยนแปลงโครงสรางและรูปแบบทางดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน (ซึ่งจะไดจากโครงการ

ยอยภายใตโครงการดานการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและโครงการดานการปรับรูปแบบโซ

อุปทาน) จากการนําเสนอ Mr.Ikumo Isono ไดยกตัวอยางการพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ

สถานการณจําลองในสถานการณตางๆ เชน 

1. การสรางทาเรือนํ้าลึกที่ทวาย (Dawei) ประเทศพมา และทาเรือนํ้าลึกที่ปากบารา (Pak Bara) 

จังหวัดสตูล 

2. ผลกระทบจากเหตุการณอุทกภัยในประเทศไทย ป 2554  
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3. การสรางเสนทางเศรษฐกิจแมโขง-อินเดีย (Mekong-India Economic Corridor - MIEC) 

และ เสนทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต (North-South Economic Corridor - NSEC) 

 
 

รูปที่ 3.2  การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 2573 จากสถานการณจําลองในการสราง

ทาเรือนํ้าลึกที่ทวาย (Dawei) และทาเรือนํ้าลึกที่ปากบารา (Pak Bara) ในป 2558 

 

 
รูปที่ 3.3  การเปลี่ยนแปลงของ GPP แตละจังหวัด กรณีมีการสรางทาเรือที่ทะวาย (Dawei) และ/หรอืที่

ปากบารา (Pak Bara) ในป 2558 
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รูปที่ 3.4  การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 2563 จากเหตุการณอุทกภัยในประเทศไทย 

ป 2554 

 

ตารางท่ี 3.1 จังหวัดท่ีมีผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP มากท่ีสุดในป 2563 ท้ังเชิงบวกและเชิงลบ 

จังหวัด ผลกระทบตอ GPP  จังหวัด ผลกระทบตอ GPP 

สมุทรสาคร -0.5%  ภูเก็ต 0.1% 

สมุทรปราการ -0.5%  ลําพูน 0.1% 

พระนครศรีอยุธยา -0.5%  ชลบุร ี 0.3% 

ปทุมธานี -0.3%  ระยอง 0.7% 

ฉะเชิงเทรา -0.1%  

สระบุร ี -0.1%  

นครปฐม -0.1%  
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การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 

2563 เมื่อสรางเสนทางเศรษฐกจิแมโขง-อินเดีย 

การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 

2563 เมื่อสรางเสนทางเศรษฐกจิเหนือ-ใต 

  

 

 
รูปที่ 3.5  การพยากรณผลการเปลี่ยนแปลงของ GPP ในป 2563 เมื่อสรางเสนทางเศรษฐกิจแมโขง-

อินเดีย และเสนทางเศรษฐกิจเหนือ-ใต 
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ทั้งน้ี สิทธ์ิของโปรแกรมเปนของ IDE-JETRO ซึ่ง Mr.KUMAGAI Satoru จะเปนตัวแทน

ดําเนินการพัฒนาและปรับปรุงโปรแกรมใหมีความสอดคลองกับความตองการของโครงการ นอกจากน้ี

คณะนักวิจัยยังไดเจรจาเรื่องคุณสมบัติของโปรแกรมที่ตองการใหมีเพิ่มเติมเพื่อใหสามารถแสดงผลการ

สังเคราะหที่โครงการวิจัยฯตองการไดอยางถูกตองและครบถวนย่ิงข้ึน ภายใตงบประมาณที่ขอดําเนินการ

ไวกับทางผูใหทุน 

 

การประชุมรวมกับ Dr. Tulus Tambunan ณ Indonesia's Chamber of Commerce & 

Center for Industry, SME and Business Competition Studies, Universitas Trisakti  ซึ่งทาง          

Dr. Tulus Tambunan น้ันเปนผู

ประสานงานขอมูล ดัชนีช้ีวัดขีด

ความสามารถในการแขงขันของ

ประเทศอินโดนีเซียตามกรอบของ 

World Economic Forum – 

WEF อั นเป น ดัช นี ตั วห น่ึ งที่

โครงการวิจัยฯนํามาใชเปนดัชนีช้ีวัดขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศในกลุมอาเซียน ไดให

ความคิดเห็นในเรื่องตางๆดังน้ี 

- รัฐบาลอินโดนีเซียไมคอยใหความสาํคัญกับโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสเทาไรนัก แมในแต

ละปจะมีงบประมาณในสวนน้ีประมาณ 2% ของงบประมาณรายปของรัฐบาล แตในที่สุดก็ไมไดทําตามสิ่ง

ที่เสนอไวในตอนแรก  

- การขนสงทางเรือระหวางเกาะชวา (Java) กับเกาะสุมาตรา (Sumatra) ยังคงมีปญหา เพราะ

มีเที่ยวเรือนอย (ประมาณ 10 เที่ยวตอวัน) 

- ปญหาการฉอราษฎรบังหลวงกลับมาเปนปญหาสําคัญอีกครั้ง เพราะฝายรัฐบาลมีเสถียรภาพ

สูงมาก ฝายทหารอยูภายใตการควบคุมของรัฐบาล  

- นับต้ังแตการปฏิรูประบบการปกครองในป 2541 เพื่อใหมีความเปนประชาธิปไตยมากข้ึน 

รัฐบาลตองประสบปญหาเรื่องสิทธิมนุษยชนจํานวนมากจากสาเหตุของความหลากหลายทางชาติพันธุ

ภายในประเทศ สงผลใหเศรษฐกิจของประเทศถดถอยลง (ในขณะที่ประเทศจีนซึ่งยังเปนระบอบเผด็จการ 

สามารถสรางอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจไดมากกวารอยละ 10 ตอปไดอยางตอเน่ือง) 
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- มีการประชุมเพื่อเชิญชวนนักลงทุนใหมาพัฒนาโครงสรางพื้นฐานภายในประเทศเปนครั้งที่ 3 

แลว นับต้ังแต 2544 แตก็ยังไมดึงดูดใจเพียงพอ 

- ปญหาการถือครองที่ดินเปนปญหาสําคัญในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน อาจตองใชเวลา

ประมาณ 1-1.5 ปถึงจะเวนคืนที่ดินได ถึงแมจะมีกฎหมายปฏิรูปที่ดินในป 2535 เพื่อดึงดูดนักลงทุน

ชาวตางชาติ แตไมมีกฎหมายเวนคืนที่ดินหรือการครอบครองที่ดินก็ไมสามารถดึงดูดนักลงทุนชาวตางชาติ

ไดอยูดี 

- ปญหาเรื่องความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินก็เปนปญหาสําคัญในการตัดสินใจของนัก

ลงทุน การบังคับใชกฎหมาย ปริมาณตํารวจทองถ่ิน ยังไมดีพอ 

- งานวิจัยที่เกี่ยวของยังมีอยูนอย ทําใหไมมีขอมูลที่เพียงพอตอการตัดสินใจของนักลงทุน 

- ตนทุนการขนสงภายในประเทศกับการขนสงระหวางประเทศแตกตางกันมาก เพราะการ

ขนสงระหวางประเทศตองผานพิธีการศุลกากร ซึ่งตองจายสินบนสูงเพื่อใหสินคาสามารถนําเขา-สงออกได

ตามปกติ 

นอกจากน้ัน คณะนักวิจัยจากโครงการยอยตางๆยังไดเจรจาเรื่องการเก็บขอมูลโดยแบบสอบถาม 

ทั้งเรื่องจํานวนตัวอยาง ระยะเวลา และคาใชจาย เพราะ Dr. Tulus Tambunan เปนผูที่เก็บขอมูลให 

World Economic Forum – WEF อยูแลว จึงมีเครือขายที่กวางขวางในการเก็บรวบรวมขอมูล 

 

การประชุมรวมกับ Dr.Henry Sandy   ณ   The World Bank โดย 

Dr.Henry Sandy น้ันเปนผูเช่ียวชาญอาวุโสดานการคาและทีมงานดานโลจิสติกสของ

ธน าค า ร โ ล ก  ( The 

World Bank) และ

ทีมงานไดใหขอมูลเกี่ยวกับโครงการวิจัยที่

สิ้ นสุ ด โค ร งก าร ไปแล ว เ รื่ อ ง ดั ช นี วั ด

ความสามารถในการแขงขันซึ่งวัดเรื่องการ

ส ง ออก,  เ ศรษฐศาสตร จุ ลภาค และ

บรรยากาศในการทําธุรกิจ และอีกโครงการ

หน่ึงที่กําลังดําเนินการอยูเกี่ยวกับการเปด

ก ว า ง ขอ ง โ อก าส ใน ก า ร บู ร ณ าก า ร

อุตสาหกรรมการผลิตในประเทศอินโดนีเซียและการสรางเครือขายการผลิตสากล (Global Production 

Network) นอกจากน้ันยังแสดงความคิดเห็นตอทิศทางการพัฒนาของประเทศในกลุมอาเซียน ดังน้ี 

- มีความตองการในการลงทุนจากตางประเทศมาก โดยการแนะนําจากสถาบันของญี่ปุน แตติด

ปญหาเรื่องโครงสรางพื้นฐานที่ไมเพียงพอตอการขยายตัวของอุปสงคและอุปทาน 
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- มีแผนที่จะสรางทาเรือเพิ่มข้ึน และมีการทบทวนแผนใหม จากเดิมที่จะสรางเพียง 6 แหงก็

เปลี่ยนเปน 9 แหง และมีที่ต้ังอยูใกลเขตอุตสาหกรรม  

- สภาพโดยรวมประเทศอินโดนีเซียยังดอยกวาไทยในเรื่องความพรอมในการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน แตภาคเอกชนก็ไมไดสนใจเทาไรนัก เน่ืองจากตลาดภายในประเทศก็มีขนาดใหญ

เพียงพอตอการดําเนินธุรกิจแลว 

- สิ่งที่เปนปญหาหลักๆก็คือ กฎหมายของอินโดนีเซียยังไมคอยเอื้อประโยชนตอการเขารวม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเทาไรนัก นักลงทุนไมสามารถลงทุนในระยะยาวได  แตทางรัฐบาลก็พยายาม

ปรับกฎหมายตางๆใหเอื้อตอการลงทุนมากข้ึน  

- บริษัทตางๆพยายามทําตัวใหเล็ก เพื่อลดการเพงเล็งจากสวนราชการ แตก็ทําใหประเทศขาด

ความสามารถในการแขงขัน 

- คาแรงงานในอินโดนีเซียไมคอยเทาเทียมกันในแตละพื้นที่ และมีเสียงสะทอนวา คาแรงข้ึนเร็ว

กวาอัตราเงินเฟอ จึงมักมีการเดินขบวนเปนประจํา 

- เรื่องนโยบายของรัฐบาลที่ไมคอยคงเสนคงวา ทําใหภาคอุตสาหกรรมเกิดความไมมั่นใจ  

- ระบบการนําเขายังใชระบบโควตา ตองมีการขออนุญาต กอนนําเขาเสมอ 

- จํานวนบริษัทที่สามารถใชชองทางการนําเขาแบบพิเศษ (Fast track) มีจํานวนเทาเดิม

มากกวา 10 ปแลว บริษัทตางชาติที่เพิ่งเขามาลงทุนจึงไมสามารถใชสิทธิน้ีได ทําใหตองเสียเวลาในการ

นําเขากวา 6 วันแทนที่จะเปน 1 วัน 

 

การประชุมรวมกับ Mr.Budi Santoso ที่ปรึกษาอาวุโสสํานักประสานงาน

รัฐมนตรีวาการกระทรวงเศรษฐกิจ ประเทศอินโดนีเซีย Mr.Erwin Raza หัวหนาฝาย

นโยบายโลจิสติกสและการกระจายสินคา สํานักประสานงานรัฐมนตรีวาการกระทรวง

เศรษฐกิจ และคณะทํางานจัดทํารางแผน

แมบทโลจิสติกสของประเทศอินโดนีเซีย 

เพื่อเก็บขอมูลเชิงนโยบายและพัฒนาการ

ที่สําคัญเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐานดาน   

โลจิสติกสของประเทศอินโดนีเซีย ซึ่งก็ได

เห็นมุมมองที่แตกตางออกไป เพราะแมวา

อินโดนีเซียจะได เปรียบดานปริมาณ

ทรัพยากรที่มีมากมาย แตเน่ืองจากทั้ง

ประเทศเปนเกาะ เวลาจะเดินทางไปไหน

ก็ตองขามนํ้าขามทะเลไปมา ผลเสียก็ตกอยูกับกิจกรรมทางดานขนสงสินคาและระบบโลจิสติกส ระบบ

การขนสงทางบก อาทิ ระบบรางและถนนของอินโดนีเซียก็ยังไมคอยพัฒนามากนัก ทําใหการคมนาคมไม
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สามารถเช่ือมตอเปนอันหน่ึงอันเดียวกันไดทั่วทั้งประเทศ การขนสงสินคาภายในประเทศน้ันยังคงตอง

พึ่งพาการขนสงทางนํ้าบวกกับทางบกเสียเปนสวนใหญ หรือที่เรียกวาการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

(Multi-Modal transportations) ผลก็คือ ตนทุนโลจิสติกสของอินโดนีเซียสูงถึง 27.24% ของ GDP ซึ่ง

จะสงผลโดยตรงตอศักยภาพในการแขงขันของประเทศโดย เฉพาะกับประเทศที่มีศักยภาพในการแขงขัน

สูงกวา ซึ่งอยูในกลุมอาเซียนเชนเดียวกับอินโดนีเซีย อาทิ สิงคโปร ที่มีตนทุนโลจิสติกสที่ตํ่าเพียงรอยละ 

7-8% มาเลเซียที่ระดับประมาณ 12-13% หรือแมแตประเทศไทยที่ระดับ 15-16% ของ GDP  

 

ตารางท่ี 3.2 Logistics Cost of Indonesia (% of GDP) 

ป ตนทุนการขนสง 

(Transportation 

Cost) 

ตนทุนวัสดุคงคลัง 

(Inventory 

Cost) 

ตนทุนการบริหาร 

(Admin.  Cost) 

ตนทุน 

โลจิสติกสรวม 

(Logistics Cost) 

2004 15.08 8.34 1.41 24.83 

2005 17.67 7.79 1.53 26.99 

2006 18 7.56 1.53 27.09 

2007 16.66 7.27 1.44 25.37 

2008 20.19 7.63 1.67 29.49 

2009 19.35 7.07 1.59 28.01 

2010 19.3 6.4 1.54 27.24 

ตนทุนโลจิสติกสโดยเฉลีย่ (%) 27.00 

 

 
 

เมื่อป 2010 ที่ผานมา อินโดนีเซียไดรับการจัดอันดับในดานระดับความพรอมและคุณภาพของ

สาธารณูปโภคดานการขนสง (Availability and quality of transport infrastructure) เปนอันดับที่ 80 
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ของโลกจากทั้งหมด 125 ประเทศทั่วโลก โดย World Economic Forum ถึงแมจะมีความเสียเปรียบใน

ดานตนทุนโลจิสติกสที่สูง และระบบการคมนาคมที่ไมคอยพัฒนาเทาที่ควร แตก็เปนโอกาสของประเทศ

อินโดนีเซียที่จะเริ่มพัฒนาตัวเอง เพื่อเตรียมพรอมกอนเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือ AEC ในป 

2015 น้ี และสิ่งหน่ึงที่คณะวิจัยจาก สกว. ไดพบจากการเดินทางไปศึกษาเก็บขอมูลคือ ประเทศ

อินโดนีเซียกําลังอยูในระหวางการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานครั้งใหญ โดยรัฐบาลอินโดนีเซียไดจัดการ

ประชุมวาดวยเรื่องการพัฒนาโครงสรางข้ันพื้นฐานของประเทศ เพื่อรองรับการพัฒนาเศรษฐกิจและการ

เช่ือมโยงดานระบบคมนาคม โดยมีการปรับปรุงแผนแมบทเพื่อการกระตุนเศรษฐกิจของประเทศ โดยมี

เปาหมายในที่จะเปน 1 ใน 5 ผูนําเศรษฐกิจโลก ภายในป พ.ศ. 2568 ซึ่งก็มีโครงการที่ไดรับการเสนอเพื่อ

การกระตุนและการพัฒนาเศรษฐกิจกวา 774 โครงการ สวนใหญน้ันเปนโครงการพัฒนาระบบการ

คมนาคมและสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานของประเทศเสียมากกวา เชน โครงการพัฒนาถนนและรางรถไฟ

มูลคากวา 7 ลานลานบาท และยังมีการเปดโอกาสใหกับนักลงทุนตางชาติในการเขามาลงทุนในประเทศ

อีกดวย ซึ่งตรงน้ีก็ชัดเจนวา ตลาดเกิดใหม หรือ Emerging market ที่มีขนาดใหญที่สุดของภูมิภาค 

South East Asia คงหนีไมพนอินโดนีเซียอยางแนนอน 

แผนยุทธศาสตรดานการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน รวมทั้งแผนการขยายและกระตุน

เศรษฐกิจกิจของอินโดนีเซียน้ัน เมื่อมองในภาพรวมก็เหมือนเปนการเตรียมพรอมเพื่อการแขงขันของ

ประเทศ แตเมื่อมองยอนกลับไปสูแผนหลักในการเรงการพัฒนาและขยายตัวทางเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย 

(Master Plan for Acceleration and Expansion of Indonesia Economic Development-MP3EI) 

จะพบวาแผนยุทธศาสตรดังกลาวซึ่งหมายรวมถึงการพัฒนาโลจิสติกสดวยน้ัน จริงๆแลวเปนการพัฒนา

เพื่อใหอินโดนีเซียเองน้ันมีมีความพรอมในตนเองเสียมากกวา ดังวิสัยทัศนทางดานเศรษฐกิจอินโดนีเซีย 

2025 ที่กลาวไววา “A self-sufficient, just, and prosperous Indonesia” หรือ “อินโดนีเซียที่

พอเพียงในตนเอง เทาเทียม และมั่งค่ัง” ช้ีใหเห็นชัดเจนถึงความตองการมีเสถียรภาพจากภายใน กอนที่

จะกาวออกไปแขงขันกับอารยประเทศ  

 
รูปที่ 3.6  แผนผังการพฒันาระบบโลจสิติกสแหงชาติตามวิสัยทัศนทางดานเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย 
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จากปญหาอุปสรรคทั้งหลายที่ขัดขวางการพัฒนาของประเทศ ไมวาจะเปนสภาพภูมิประเทศ ที่

เปนอุปสรรคตออินโดนีเซียในการเช่ือมโยงระบบโลจิสติกสทั่วทั้งประเทศเขาดวยกัน ทําให MP3EI หรือ

แผนหลักในการพัฒนาถูกรางข้ึนเพื่อแกไขปญหาดานระบบโครงสรางพื้นฐาน และระบบโลจิสติกสของ

ประเทศซึ่งจะเห็นไดวา อินโดนีเซียไดกําหนดกลยุทธอยางชาญฉลาด พลิกวิกฤตใหเปนโอกาสโดยการ

นําเอาจุดดอยเชิงภูมิศาสตรมาแปรเปลี่ยนใหเปนยุทธศาสตรการพัฒนาอยางเปนระบบ ซึ่งแผน

ยุทธศาสตรการพัฒนาน้ีก็ไมไดสรางข้ึนมาเพื่อเนนประโยชนใหกับใครเปนหลักนอกจากคนในประเทศเอง 

กลยุทธการพัฒนาน้ันแบงตามพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจ หรือ  economic corr idor ทั้ ง  6 เขต

ภายในประเทศ ซึ่งแนนอนวาความรูทางวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีน้ันขาดไมไดแนนอนสําหรับการเปน

เครื่องมือหลักในการพัฒนา และอินโดนีเซียยังมีการวางยุทธศาสตรเพื่อความเช่ือมโยง (Connectivity) 

ควบคูกันไป ตามเปาหมายการพัฒนาระบบโลจิสติกสแหงชาติ (National Logistics System) เพื่อการ

แขงขันและความรุงเรืองทางสังคมอยางที่รัฐบาลอินโดนีเซียมุงหวัง 

ระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 6 ของอินโดนีเซียไดแบงยุทธศาสตรการพัฒนาไปตาม 6 ภูมิภาคหลักของ

ประเทศ ตามพื้นที่ตางๆ ซึ่งมีดังน้ี 

1) Sumatra ในฐานะศูนยกลางการผลิตและแปรรูปทรัพยากรทางธรรมชาติ รวมทั้งเปนแหลง

พลังงานสํารองของประเทศ 

2) Java ในฐานะหนวยขับเคลื่อนภาคอุตสาหกรรมและบริการของชาติ 

3) Kalimantan ในฐานะศูนยกลางการผลิตและแปรรูปทรัพยากรแรธาตุและแหลงพลังงาน

สํารอง 

4) Sulawesi ในฐานะศูนยกลางการผลิตและแปรรูปสินคาเกษตรกรรม การเพาะปลูก การ

ประมง นํ้ามันและกาซธรรมชาติ 

5) Bali-Nusa Tenggarra ในฐานะประตูสูการทองเที่ยวและแหลงอาหารสํารองของชาติ 

6) Papau-Kepulauan Maluku ในฐานะศูนยกลางการพัฒนาการดานอาหาร การประมง 

พลังงานและแรธาตุของประเทศ 
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รูปที่ 3.7  ระเบียงเศรษฐกจิในอินโดนีเซีย (Indonesian Economic Corridor) 

 

ทั้ง 6 เสนทางการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจน้ี ต้ังอยูบนวิสัยทัศนที่จะนําอินโดนีเซียไปสูการเปน

รากฐานความมั่นคงของหวงโซอาหารของโลก เปนศูนยกลางการแปรรูปผลิตผลทางการเกษตร, การ

เพาะปลูก, การประมง และแหลงพลังงาน รวมทั้งมุงสูการเปนศูนยกลางทางโลจิสติกสของโลกอีกดวย ซึ่ง

พอกลับมามองประเทศไทยก็ยังไมเห็นการพัฒนาที่เปนรูปธรรมอยางน้ีเทาใดนัก  

 

  
รูปที่ 3.8  แนวทางการดําเนินงานของระเบียงเศรษฐกจิทั้ง 6 แหงในอนิโดนีเซีย 

 

ในสวนของรายละเอียดของแผนการพัฒนาระบบโลจิสติกสของอินโดนีเซียน้ันไดแบงการพัฒนา

ระบบสาธารณูปโภคออกเปน 2 สวนหลัก โดยสวนแรกก็คือ Local and international network 
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integration หรือสวนบูรณาเครือขายโลจิสติกสระดับภูมิภาคและสากล แนวคิดก็เริ่มจากการพัฒนา

เครือขายโลจิสติกสระดับทองถ่ินที่จะเช่ือมตอกับเมืองสําคัญในแตละพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจ ตามดวยการ

เช่ือมตอระหวางเกาะ (inter island) และสวนที่สองคือ Global network connection หรือสวน

เช่ือมตอกับเครือขายระดับโลก ซึ่งจะมีการเช่ือมตอระบบโลจิสติกสจากทาขนสงสินคานานาชาติของ

อินโดนีเซียกับเครือขายการกระจายสินคาระดับโลกซึ่งเช่ือมตอไปยัง 5 ภูมิภาคสําคัญก็คือออสเตรเลีย 

อเมริกา เอเชีย ยุโรป และแอฟริกา ซึ่งแนนอนวาการวางรากฐานที่มั่นคงน้ีจะชวยใหเกิดการพัฒนาตอยอด

อยางมั่นคงและย่ังยืน และทั้งหมดน้ีก็เพื่อความมั่นคงทางระบบโลจิสติกสทั้งภายในและภายนอกประเทศ 

และรองรับความย่ังยืนของการพัฒนาประเทศในระยะยาว 

 

Distribution Network of Basic and Strategic Commodities 

 
รูปที่ 3.9  โครงขายการกระจายสินคาในอินโดนีเซีย 
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แมอินโดนีเซียจะเริ่มการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน และระบบโลจิสติกสของประเทศใหมี

ประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึนแลว แตปญหาดานการคอรัปช่ันก็ยังคงเปนอุปสรรคสําคัญในการกาวไปขางหนา 

หลายสิบปที่ผานมาปญหาคอรัปช่ันในอินโดนีเซียจัดวาเปนปญหาหลักของประเทศ แมการเกิดข้ึนของ

ระบอบประชาธิปไตยไดชวยใหเกิดความโปรงใสมากข้ึน โดยรัฐบาลอินโดนีเซียเองไดมีการใหคํามั่นสัญญา

ในการขจัดปญหาคอรัปช่ัน มีการจัดต้ังหนวยงานอิสระในนามของคณะกรรมการขจัดปญหาคอรัปช่ัน 

(Corruption Eradication Commission: KPK) เพื่อขุดรากถอนโคนการทุจริต แตแมจะมีความพยายาม

ดังกลาว แตปญหาการทุจริตและระบบราชการของอินโดนีเซียยังคงเปนปญหาที่ภาคธุรกิจยังคงใหความ

สนใจเปนอยางมาก โดยจากการสํารวจความคิดเห็นจากผูบริหารบริษัทตางๆในภาคธุรกิจพบวา ผูบริหาร

กวา 30% เห็นวาปญหาการทุจริตเปนปญหาอุปสรรคที่มีความสําคัญเปนอันดับสองซึ่งมีผลตอการ

ประกอบธุรกิจที่นักลงทุนควรใหความสนใจพิจารณากอนการลงทุนประกอบธุรกิจในอินโดนีเซีย 

ดานคุณภาพของแรงงานก็เปนอีกปญหาหน่ึงที่อาจเปนอุปสรรคตอการพัฒนาเชนกัน อินโดนีเซีย

อยูในอันดับที่ 84 ของโลกในดานประสิทธิภาพของตลาดแรงงาน (Labor market efficiency) ซึ่งจัดวา

ยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอที่จะสามารถแขงขันหลังจากเปดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดอยางย่ังยืน 

เพราะ 40% ของแรงงานในอินโดนีเซียยังคงอยูในภาคเกษตรกรรมซึ่งก็คิดเปน 16% ของ GDP น่ัน

หมายถึงความไมสมดุลในผลิตภาพและการสรางมูลคาสวนเพิ่มในภาคเกษตรกรรม ซึ่งการเพิ่มระดับ

ผลผลิตใหสูงข้ึนและการพัฒนาทรัพยากรมนุษยน้ันเปนความจําเปนอยางใหญหลวงที่อินโดนีเซียยังตอง

พัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพ 

อีกประเด็นหน่ึงก็คือ ทรัพยากรบุคคลและสัดสวนประชากร ซึ่งก็แบงไดเปน วัยเรียน วัยทํางาน 

และวัยเกษียณ ในอินโดนีเซียน้ันมีสัดสวนดังกลาวที่คอนขางสมดุล ก็คือระดับ 36% 53% และ 12% 

ตามลําดับ เมื่อเปรียบเทยีบกับประเทศไทย ก็ยังถือวาอินโดนีเซียก็ยังมีขอไดเปรยีบ เพราะประเทศไทยเรา

เองน้ัน นอกจากที่จะไมมีทรัพยากรมากมายเทากับอินโดนีเซียแลว สัดสวนประชากรในวัยเรียน วัยทํางาน

และวัยเกษียณยังมีความไมสมดุลอีกดวย ที่เปนเชนน้ีเพราะประเทศไทยมีสัดสวนวัยทํางานถึง 55% เทียบ

กับวัยเรียนซึ่งมีเพียงแค 22% คาดการณไดวาในอนาคตอีกประมาณ 20 ปขางหนา ประเทศไทยอาจมี

สัดสวนของวัยเกษียณอายุคิดเปนสัดสวนเปน 2 เทาของวัยทํางาน ปญหาที่จะตามมาก็คือปญหาดาน

ตลาดแรงงานและการพัฒนาของไทยในระยะยาว ประเด็นที่จะสื่อถึงก็คือประเทศไทยเองก็นาจะตองหัน

กลับมามองแผนยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศในระยะยาวทั้งในดานการพัฒนาเศรษฐกิจ ระบบ

สาธารณูปโภค และทรัพยากรมนุษย ที่ตองทําควบคูกันไป  

กลับมาที่อินโดนีเซีย ซึ่งขณะน้ีมีขอมูลจากหนังสือพิมพทองถ่ินอางถึงการที่สหรัฐอเมริกาสนใจมา

ลงทุนในประเทศอินโดนีเซียรวมถึงประเทศฟลิปปนส ซึ่งจริงๆแลวอาจจะมาจากเหตุผลที่เกี่ยวของกับการ

ที่จะถวงดุลอํานาจของจีน และความสะดวกในการเขามาทําธุรกิจแทนทีจ่ะเปนเวียดนาม และไทยจากการ

สํารวจในปที่ผานมาสหรัฐอเมริกาเองตองการจะลดการลงทุนในจีนลง 21% และเพิ่มการลงทุนใน

มาเลเซีย 21% และในอินโดนีเซีย 11% ในอีก 2 ปขางหนา แสดงไดเห็นวาการที่อินโดนีเซียกําลังเปนที่



3-16 

 

สนใจของชาติมหาอํานาจอยางอเมริกาน้ัน เราอาจจะไดเห็นการพัฒนาของอินโดนีเซียอยางกาวกระโดด 

อันเปนผลมาจากการเขามาลงทุนของตางชาติก็เปนได 

นอกจากสหรัฐอเมริกาเองแลว จีนในฐานะมหาอํานาจแหงเอเชียก็ไดสนใจเขาลงในอินโดนีเซีย

เชนกัน สํานักขาวรอยเตอรระบุวา จีนสนใจที่จะเขาลงทุนในโครงการสกัดสินแรเหล็กและอะลูมิเนียม 

มูลคา 8.6 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ซึ่งกอนหนาน้ัน อินโดนีเซียเปนผูปอนวัตถุดิบจําพวกแรโลหะใหกับจีน

เปนสัดสวนถึง 80% ของความตองการ แมอินโดนีเซียเองจะพยายามลดการสงออกสินแรดวยการข้ึนภาษี

การสงออกข้ึนถึง 20% ทําใหยอดการนําเขาของจีนลดลงอยางหนัก แตการที่จีนตองการจะเขาไปลงทุนใน

อินโดนีเซียก็เพื่อชดเชยการนําเขาที่สญูเสียไป หากการลงทุนโครงการดังกลาวของจีนเสร็จสิ้น ผลพลอยได

ที่อินโดนีเซียจะไดรับคือขนาดของ GDP ที่เพิ่มสูงข้ึนน่ันเอง 

ผลจากการไปเยือนประเทศอินโดนีเซียของคณะวิจัยของ สกว. เพื่อศึกษาเก็บขอมูลในครั้งน้ี 

พบวา รัฐบาลอินโดนีเซียไดนําเสนอและเปดโอกาสชองทางการลงทุนในประเทศอินโดนีเซียใหกับนักลงทุน

ตางชาติ ดวยการนําเสนอขอไดเปรียบในการแขงขันของของอินโดนีเซีย โดยมีประเด็นสําคัญหลักๆ ที่

นาสนใจ ก็คือ 

1. มีตลาดภายในประเทศขนาดใหญ รวมทั้งการเพิ่มข้ึนของการแขงขันในตลาดแรงงานอัน

เน่ืองมาจากการเติบโตทางดานเศรษฐกิจและประชากรที่มีขนาดใหญเปนอันดับ 1 ในเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต 

2. มีการเปดตลาดตามนโยบายเศรษฐกิจระดับมหภาค รวมทั้งระบบการแลกเปลี่ยนเงินตรา

ตางประเทศอยางอิสระ 

3. มีทรัพยากรทางธรรมชาติจํานวนมหาศาลและหลากหลาย ทั้งการเกษตร เพาะปลูก การ

ประมง เหมืองแรและนํ้ามัน 

4. มีกลยุทธขยายตัวของเสนทางการขนสงทางทะเลระดับนานาชาติที่สําคัญ 

5. มีรัฐบาลที่ไดรับการคัดเลือกโดยระบอบประชาธิปไตย ซึ่งมีนโยบายปรับปรุงและสงเสริมการ

เพิ่มบรรยากาศการลงทุนภายในประเทศ 

นอกจากน้ีรัฐบาลอินโดนีเซียยังไดเปดโอกาสในการลงทุนใหกับนักลงทุนในหลายภาคสวนของ

ธุรกิจสําคัญๆประเทศ ดังน้ี 

1. ภาคธุรกิจการเกษตร อาทิ การปลูกถ่ัวเหลือง, ขาวโพด, ยางพารา, ปาลม, โกโก,กาแฟ, ออย 

และ เม็ดมะมวงหิมพานต 

2. ภาคการประมง อาทิ การประมงนํ้าเค็มและนํ้ากรอย 

3. ภาคอุตสาหกรรม อาทิ อุตสาหกรรมเคมี, ยา, อาหาร, ไมและผลิตภัณฑเฟอรนิเจอร, เย่ือ

กระดาษและกระดาษ, อิเล็กทรอนิกส, รถยนตและสิ่งทอ 

4. ระบบสาธารณูปโภค อาทิ โรงไฟฟาพลังงานถานหิน, โรงไฟฟาพลังงานความรอนใตพิภพ, 

ทางดวนยกระดับ, สนามบิน, ทาเรือ, ระบบโทรคมนาคม และโรงงานบําบัดนํ้า 
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5. ภาคการบริการ อาทิ ธุรกิจการคา, โรงแรม, ภัตตาคาร, อุตสาหกรรมบันเทิงและนันทนาการ, 

การบริการเชิงเทคนิคและวิศวกรรม  

 

โดยสรุปในภาพรวมก็คือ จากการที่ ไปเยือนประเทศอินโดนีเซียในครั้ งน้ี ตองยอมรับวา 

อินโดนีเซียเองน้ันยังคงตองการลงทุนเพื่อการพัฒนาในแทบทุกภาคสวนของประเทศที่มีความเกี่ยวของ

โดยตรงกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และศักยภาพในการแขงขันในระยะยาว เพราะเมื่อเปรียบเทียบกับ

ประเทศที่กําลังพัฒนาอื่นแลว อินโดนีเซียน้ันยังมีระดับของโครงสรางสาธารณูปโภคและการบริการใน

ระดับตํ่า ยกตัวอยางเชน ระดับความหนาแนนของถนนตํ่าเพียง 1.6 กิโลเมตร/ประชากร 1,000 คน, การ

บริโภคพลังงานไฟฟาก็ยังในระดับตํ่า โดยครัวเรือนกวา 45% ยังคงไมมีการเช่ือมตอกับระบบจาย

กระแสไฟฟา หรือแมแตการใชโทรศัพทก็มีเพียงแค 27 คูสายตอประชากร 1,000 คน ซึ่งตัวอยางเหลาน้ี

ไดยืนยันถึงความตองการในการเพิ่มพูนและปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคของประเทศอีกมากนัก  

 

 การประชุมรวมกับ ดร.สมศักด์ิ พิภพภิญโญ ผูอํานวยการสวนการเงิน 

อุตสาหกรรมและโครงสรางพื้นฐาน สํานักงานเลขาธิการอาเซียน ( the ASEAN 

Secretariat) เพื่อเก็บขอมูลเชิงนโยบายของโครงสรางพื้นฐานทางดานโลจิสติกสและโซ

อุปทานของประเทศสมาชิกอาเซียน จากการสนทนาก็มั่นใจไดวา ในป 2558 ประชาคม

เศรษฐกิ จอา เซี ยนจะต อ ง

เกิดข้ึนอยางแนนอน แตอาจ

ไมสมบูรณเทาไรนัก เพราะยัง

มี ป ญห า ใน เ รื่ อ ง ขอ ง ก า ร

จัดสรรงบประมาณและการ

ร ว บ ร ว ม เ งิ น ส นั บ ส นุ น 

นอกจากน้ี ดร.สมศักด์ิ พิภพ

ภิญโญ ก็ไดใหขอคิดที่นาสนใจ 

น่ันคือ การ เปนประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนน้ัน เปนการ 

“รวมความตาง” แตกตางจาก

รูปแบบของสหภาพยุโรปทีเ่ปนการ “สรางความเหมือน”เพราะประเทศในกลุมอาเซยีนมีความหลากหลาย

สูงทั้งดานการเมืองการปกครอง สังคมวัฒนธรรม ศาสนา ฯลฯ จึงเปนการยากที่จะทําใหทุกๆประเทศภาคี

สมาชิกทํางานรวมกันภายใตขอบังคับหรือกฎระเบียบที่เขมงวด จะตองมีการผอนปรนเปนบางกรณี 

เพื่อใหทุกๆภาคีสามารถทํางานรวมกันไดภายใตความตางน้ัน นอกจากน้ัน ยังใหขอคิดเห็นอื่นๆที่เปน

ประโยชน ดังน้ี 
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- ภาพรวมของอาเซียนมีความต้ังใจดานนโยบายสูง แตการนําไปใชจริงเกิดข้ึนไดยาก เพราะ

ความตองการของแตละประเทศภาคีสมาชิกไมสอดคลองกัน ตางคิดถึงประโยชนของประเทศตนเองเปน

หลัก ไมไดคิดถึงสวนรวม 

- การเกิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเปนผลดีกับประเทศไทยอยางแนนอน แตอาจจะไมเทากัน

ในแตละสาขาอุตสาหกรรม และแตละขนาดบริษัท 

- การรวมตัวกันในระดับภูมิภาคมีขอดีเรื่องของการสรางมาตรฐานกลาง ซึ่งมักจะสูงกวา

มาตรฐานระดับประเทศ หากทุกฝายยอมรับก็จะเปนการยกระดับมาตรฐานของภูมิภาคใหดีข้ึน 

- เรื่องโลจิสติกส ไทยมีความไดเปรียบจากลักษณะทางภูมิศาสตร เน่ืองจากเปนศูนยกลางของ

ภูมิภาค 

- สิ่งที่เปนอุปสรรคสําคัญจอการพัฒนาประเทศไทย คือ ความไมมีเสถียรภาพทางการเมือง ทํา

ใหนโยบายเศรษฐกิจไมมั่นคงและแนนอน 

- ควรมุงเนนทางการเกษตร เชน การประมง โดยหาเทคนิคตางๆที่เปนประโยชนมาใช อาทิเชน 

การมีกองเรือประมงโดยมีเรือแมลอยลําเพื่อใชในการแปรรูปวัตถุดิบ ซึ่งจะชวยลดนํ้าหนักของเสียลงได 

เกิดความประหยัดและลดตนทุนได 

- เรื่องกฎของแหลงกําเนิดสินคา (Rule Of Origin – ROO) อาจจะเปนปญหากับอุตสาหกรรม

ยานยนตได เพราะมีที่มาของช้ินสวนคอนขางหลากหลาย  

-  สินคาไทยยังไดช่ือวามีคุณภาพดี อยางเชน คนลาวยังนิยมซื้อของไทยมากกวาซื้อจากจีนหรือ

เวียดนาม สวนหน่ึงอาจเปนเพราะสื่อโฆษณาทางโทรทัศนชวย หรืออุตสาหกรรมภาพยนตรของไทยก็เปน

ที่ช่ืนชอบของชาวอินโดนีเซีย 

- ระบบการเงิน ณ ขณะน้ี มีหนวยงานกลางช่ือยอวา CMIM ทําหนาที่เหมือน IMF เปนธนาคาร

กลางในการจัดการระบบการเงินระหวางอาเซียน โดยมีสํานักงานในไทยที่จังหวัดเชียงใหม 

- ทักษะและผลิตภาพของแรงงานในหลายๆประเทศยังสูประเทศไทยไมได อยางเชน อินโดนีเซยี  

- การลงทุนระบบโลจิสติกส ไทยควรลงทุนในภูมิภาคพื้นที่ลุมแมนํ้าโขง (Greater Me-kong 

Subregion - GMS) ก็เพียงพอแลว   

- ปญหาเรื่องแรงกดดันทางสังคมคอนขางเยอะ แตก็จัดการไดไมยากนัก เพียงจายก็จบ 

- ตัวอยางโครงการทาเรือทวายในพมา หากสรางข้ึนจริงจะเปนผลดีกับไทย แตเปนผลรายกับ

สิงคโปรและมาเลเซีย 

- ประเทศในกลุมอาเซียนยังไมลงรอยกันหลายๆประเทศ เชน อินโดนีเซียไมชอบมาเลเซียดวย

เหตุผลทางประวัติศาสตร และไมชอบสิงคโปรเพราะรูสึกถูกเอาเปรียบ 

- ในภาพรวมๆ ไทยสนใจเรื่อง AEC นอยที่สุด CLMV สนใจมากที่สุด สิงคโปรไดประโยชนมาก

ที่สุด มาเลเซียสนใจเปนประเด็นๆไป ฟลิปปนสยังไมชัดเจนมากนัก อินโดนีเซียคอนขางจะตอตาน เพราะ

คิดวา อยูไดดวยตนเอง พมาก็ตองเขารวมแตยังมีปญหากับรัฐบาลทหารและชนกลุมนอย 
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ประเทศสิงคโปร (10 – 13 กันยายน 2555) 

สําหรับการเดินทางเก็บขอมลูในประเทศสงิคโปรน้ัน ทางคณะผูวิจัยไดเขาพบหนวยงานทีเ่กี่ยวของ

ทั้งสิ้น 6 หนวยงานดังน้ี 

1) สํานักงานเลขาธิการเอเปค (The APEC Secretariat) โดย HE Ambassador Muhamad 

Noor ผูอํานวยการบริหารสํานักเลขาธิการเอเปค เพื่อเก็บขอมูลเชิงนโยบายของโครงสราง

พื้นฐานทางดานโลจิสติกสและโซอุปทานของประเทศสมาชิกอาเซียน  

2) คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจแหงประเทศสิงคโปร (The Singapore Economic 

Development Board: EDB) โดย Ms.Dawn Lim Xian รักษาการหัวหนากลุมโลจิสติกส 

เพื่อเก็บขอมูลและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสของ

ประเทศสิงคโปร และแนวโนมการเตรียมพรอมเขาสูบริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

3) สหพันธสมาคมผูขนสงสินคานานาชาติ โดย Mr. Stanley Lim Hwee Hong ประธาน

สหพันธสมาคมผูขนสงสินคานานาชาติ (The International Federation of Freight 

Forwarders Associations: FIATA) เพื่อรับทราบความคิดเห็นและแนวทางพัฒนาการธุรกิจ

ดานโลจิสติกสในภูมิภาคหลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนและอปุสรรคในการทําการคาใน

ปจจุบัน  

4) The Logistics Institute – Asia Pacific, National University of Singapore โดย 

ผูอํานวยการวิจัยอุตสาหกรรม Assoc.Prof.Dr.Mark Goh เพื่อเก็บขอมูลพื้นฐานดานโลจิ

สติกสของประเทศสิงคโปรและประเทศอื่นๆ ในกลุมอาเซียน  

5) The Institute of Southeast Asian Studies (ISEAS) โดย Ms.Sanchita Basu Das 

หัวหนาวิจัยดานเศรษฐกิจ ศูนยอาเซียนศึกษา สํานักเอเชียตะวันออกเฉียงใตศึกษา และ

คณะผูวิจัยของ ISEAS โดยไดเก็บขอมูลดานโอกาสและอุปสรรคในการเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน และสถานการณดําเนินการของประเทศตางๆ และ  

6) Conference of Asia Pacific Express Carriers (CAPEC) โดย Ms.Sharon Tan 

ผูอํานวยการบริหารสํานักงานภูมิภาคของ CAPEC เพื่อรับทราบแนวทางในการปรับตัวเขาสู

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของผูขนสงสินคาที่เปนสมาชิก 

 

สิงคโปรเปนเสนทางระหวางทวีปยุโรปและเอเซียตะวันตกกับภาคพื้นตะวันออกไกล รวมทั้ง

ภาคพื้นแปซิฟค ทําใหสิงคโปรเปนชุมทางของเสนทางเดินเรือและสายการบินระหวางประเทศ และเปน

แหลงชุมนุมการคาขาย ปจจุบันสิงคโปรมีทาเรือที่ใหญเปนอันดับสองของเอเชีย รองจากโยโกฮามาของ

ญี่ปุน และเปนทาเรือที่มีการขนสงสินคามากเปนอันดับสามของโลก  

การขนสงทางบกของสิงคโปร เน่ืองจากเปนประเทศที่มีพื้นที่ไมมากประมาณ 900 ตาราง

กิโลเมตร ถนนในสิงคโปรจัดวาอยูในเกณฑดีมากประมาณ 1,300 กิโลเมตร นอกจากถนนแลวยังมีทาง
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รถไฟอยูสองสาย มีความยาวประมาณ 45 กิโลเมตร ไดมีการสรางทางรถไฟสายสิงคโปร - กรันจิ เมื่อป 

พ.ศ.2446 สมัยรัฐบาลสเตทส เซตเติลเมนต (Straits Settlements) โดยมีการเดินรถจากสถานีแทงคโรค

ไปยังวูดแลนด และมีบริการแพขนานยนตขามฟากไปเช่ือมตอกับทางรถไฟจากแผนดินใหญดวย ตอมาใน

ป พ.ศ. 2456 การรถไฟแหงสหพันธมลายูไดรับซื้อกิจการน้ีแลวปรับปรุงใหเริ่มจากสถานีบูกิตบันยังถึง

สถานีตันหยงปาการ ตอมาในป พ.ศ.2462 ไดมีการเริ่มสรางถนนขามชองยะโฮร เพื่อใหทางรถไฟติดตอถึง

กัน ทางรถไฟสายหลักขามถนนขามชองยะโฮรมาเลเซีย ตัดกลางประเทศลงสูใตถึงสถานีปลายทางที่ใกล

ทาเรือเคปเปล โดยมีทางแยกเลยเขาไปในทาเรือเคปเปลดวย ทางรถไฟอีกสายหน่ึงแยกจากสายแรกไป

ทางทิศตะวันตกเฉียงใต รถไฟสายน้ีเปนกรรมสิทธ์ิของรัฐบาลมาเลเซีย การเดินทางไปในสถานีรถไฟเพื่อ

โดยสารถือวาเปนการเดินทางผานประเทศ ตองมีการตรวจลงตราหนังสือเดินทางหรือเอกสารอยางอื่น

ทํานองเดียวกัน  

การคิดคาใชถนนดวยระบบอิเล็กทรอนิกส (ERP) ผูขับข่ีรถยนตทุกคนที่ขับรถเขามาในเมือง

หรือเดินทางผานทางถนนและทางดวนสายหลักจะตองจายคาใชถนนดวยระบบอิเล็กทรอนิกส 

(Electronic Road Pricing – ERP) หากอยูระหวางช่ัวโมงทําการของ ERP ทั้งน้ี ประโยชนของระบบ 

ERP ก็คือการลดปญหาการจราจรติดขัดบนถนนในยานธุรกิจกลางเมือง (Central Business District - 

CBD) ของประเทศสิงคโปร โดยรถทุกคันที่ผานเขามาในชวงเวลาที่กําหนดไวต้ังแต 7.30 – 19.00 น. 

จะตองเสียคาผานทาง นอกจากน้ี มีการเก็บคาผานทางสําหรับรถที่ผานดาน ERP ระหวางเวลา 7.30 – 

9.30 น.อีกดวย โดยดานน้ีจะต้ังอยูบนทางดวนและถนนที่การจราจรติดขัด  

สําหรับผูขับข่ีตางชาติที่ตองขับรถผานทางถนนที่เก็บคา ERP ในระหวางช่ัวโมงทําการน้ัน จะ

สามารถเลือกไดวาจะติดต้ังหรือเชาเครื่อง In-Vehicle Unit (IU) หรือจะจาย “คาใชถนน ERP” สําหรับผู

ที่ไมประสงคจะเชาหรือติดต้ังเครื่อง IU น้ัน ก็จะมีทางเลือกอีกทางหน่ึงก็คือตองจายเงินคา ERP เปน

จํานวนคงที่ น่ันก็คือ ไมวาจะผานเขาออกเครื่องตรวจ ERP (ERP gantry) กี่ครั้งก็ตาม ก็จะเสียเงินเพียง 

SGD 5 ตอวันเทาน้ัน เงินน้ีจะถูกหักพรอมกับคา VEP และคาผานทางออกจากบัตรออโตพาสเมื่อคุณ

เดินทางออกจากประเทศสิงคโปร วิธีการจายเงินแบบคงที่น่ีจะเริ่มใชต้ังแตวันที่ 1 กันยายน 2003 เปนตน

ไป จะใชไดเฉพาะผูที่ยังไมไดติดต้ังเครื่อง IU บนรถทะเบียนตางชาติของตนเทาน้ัน 

 

การขนสงทางน้ํา  

มีการขนสงทางนํ้าภายในประเทศ ทางนํ้าชายฝงและทางนํ้าระหวางประเทศ ทางนํ้า

ภายในประเทศมีใชอยูในวงจํากัดและไมคอยสะดวกเพราะสิงคโปรเปนเกาะเล็กๆและมีแนวชายฝงสั้น 

ภายในเกาะเองก็มีแมนํ้าสายสั้นๆและไมติดตอถึงกันรวมทั้งยังต้ืนเขินมากจึงตองจํากัดเวลาในการใชคือใน

ชวงเวลานํ้าข้ึนเทาน้ัน ทางนํ้าชายฝงเปนสวนหน่ึงของระบบขนสงทางนํ้าระหวางประเทศ แตมี

ลักษณะเฉพาะของตนเองคือใชเรือเล็ก ทาเรือเล็กๆที่มีจํานวนมากมาย เสนทางเดินเรือสั้น การใหบริการ

ไมเปนประจํา เรือที่เดินตามบริเวณชายฝงมีหลายบริษัท และมีบริษัทที่ใหบริการเปนประจําไปยังทาเรือ
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อินโดนิเซีย มาเลเซียตะวันออกและตะวันตก และไทย ในสวนของการขนสงทางนํ้าระหวางประเทศ 

รัฐบาลไดจัดต้ังสํานักงานจดทะเบียนเรือของสิงคโปรข้ึนเมื่อป พ.ศ.2509 และไดมีการตราพระราชบัญญัติ

อนุญาตใหมีการจดทะเบยีนเรอื ซึ่งเจาของอยูในตางประเทศเมือ่ป พ.ศ.2511 โดยมีความมุงหมายจะชักจงู

เรือสินคาตางชาติที่ไปจดทะเบยีนเปนเรอืสญัชาติไซบีเรียและปานามาใหสนใจโอนสัญชาติเปนเรือสิงคโปร

ได การทาเรือแหงชาติจัดต้ังข้ึนเมื่อป พ.ศ.2507 ไดมีการปรับปรุงทาเรือสิงคโปรใหสามารถรับเรือคอน

เทนเนอรที่มีการเปลี่ยนแปลงใหม และสามารถอํานวยความสะดวกใหกับเรือบรรทุกนํ้ามันขนาดสองแสน

ตันหรือมากกวา สายการเดินเรือแหงชาติไดจัดต้ังข้ึนเมื่อป พ.ศ.2511 บริษัทน้ีเปนสมาชิกของชมรม

เดินเรือแหงตะวันออกไกล เมื่อป พ.ศ.2512  

 

  
 

การขนสงทางอากาศ  

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศเริ่มมีสายการบินทําการคาสายแรกเมื่อป พ.ศ.2473 เปน

ของบริษัทดัทชอิสทอินเดีย และในป พ.ศ.2478 สายการบินแควนตัสไดเปดการบินระหวางสิงคโปรกับ

ออสเตรเลีย ตอเน่ืองมาจนถึงปจจุบัน  

ทาอากาศยานสากลเดิมอยูที่ปายาเลบารอยูหางจากตัวเมืองไปประมาณ 12 กิโลเมตร มีทางว่ิง

ยาวประมาณ 4,000 เมตร สามารถรับเครื่องบินพาณิชยไดทุกขนาดและทุกแบบ  

ปจจุบันสิงคโปรมีทาอากาศยานนานาชาติที่ทันสมัยมากคือ ทาอากาศยานนานาชาติชางงี มีขีด

ความสามารถในการรับเครื่องบินโดยสารขนาดใหญ และการใหบริการพรอมๆกันถึง 45 เครื่อง มีการ

สรางทางว่ิงที่สองบนพื้นที่ที่ไดจากการถมทะเล  
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สายการบินแหงชาติ เดิมสิงคโปรมีสายการบินรวมกับมาเลเซียใชช่ือวา มาเลเซีย - สิงคโปร แอร

ไลนส (Malasia - Singapore Airlines) ตอมาเมื่อไดแยกประเทศกันแลวก็ไดแยกสายการบินออกจากกัน

ดวยเมื่อป พ.ศ.2515 สายการบินของสิงคโปรใชช่ือวา สิงคโปร แอรไลนส (Singapore Airlines SIA) 

สรุปในภาพรวม สิงคโปรมีโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสที่ดีพรอมอยูแลว หากประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนเกิดข้ึนจริง สิงคโปรนาจะเปนฝายที่ไดประโยชนและแทบไมตองปรับปรุงโครงสราง

พื้นฐานดานโลจิสติกสใดๆเพิ่มเติมเลย 

 

การประชุมรวมกับ Ms.Dawn Lim เรื่อง แผนแมบทดานโลจิสติกส

สําหรับการบูรณาการเขากับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ณ The Singapore 

Economic Development Board (SEDB) Ms.Dawn Lim ไดอธิบาย

ภ า ร กิ จ

และหนาที่ของ SEDB ซึ่งโดยสรุปแลว

มีลักษณะเหมือนกับคณะกรรมการ

ส ง เสริมการลงทุน (Board of 

Investment - BOI) ของประเทศไทย 

โดย เนนการกํ าหนดกล ยุทธ เพื่ อ

สงเสริมการลงทุน และการกําหนด

ทิศทางของภาค อุตสาหกรรม 

สําหรับมุมมองของสิงคโปรตอการเขามาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนน้ัน มีความเห็นวา 

สิงคโปรจะไดรับประโยชนอยางแนนอน เพราะเปนผูนําในหลายๆสวน เชน ตลาดการเงิน ระบบเครือขาย

เทคโนโลยีสารสนเทศ ระบบพิธีการที่เกี่ยวของกับการสงออก-นําเขาตางๆ (ตัวอยางเชน National Single 

Window - NSW) ภาษีเงินไดนิติบุคคล (อัตราภาษีอยูที่ 17%) เสถียรภาพทางการเมือง เปนตน ซึ่ง

สิงคโปรก็มีการพัฒนาอยูอยางสม่ําเสมอ สําหรับความคิดเห็นสวนอื่นๆมีรายละเอียดดังน้ี 

- ขอตกลงการเปดนานฟาเสรีจะทําใหอาเซียนเขมแข็งข้ึน และสิงคโปรก็ยอมไดประโยชน

เชนกัน เพราะสนามบิน Changi ก็มีศักยภาพที่จะเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคอาเซียนไดดี  

- สิงคโปรมีความไดเปรียบเรื่องของการเปนศูนยกลางการขนสงทางทะเลอยูแลว และขณะน้ีก็

กําลังพยายามเพิ่มความไดเปรียบใหตนเองเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศอีกสวนหน่ึง นอกจากน้ัน

ตามลักษณะภูมิศาสตรแลวสิงคโปรยังเปนศูนยกลางของภูมิภาคอีกดวย 

- สิ่งที่ทําใหสิงคโปรไดเปรียบประเทศอื่นๆก็คือ การที่ภาคเอกชนในสิงคโปรสามารถสรางความ

รวมมือเปนเครือขายที่เขมแข็งได ไมแยงลูกคาหรือชิงตัดราคากันเอง ตางฝายตางหาลูกคาจากภายนอก 
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ทําใหฐานลูกคาเพิ่มมากข้ึน และ ไมมีขอจํากัดเรื่องสัดสวนความเปนเจาของธุรกิจของชาวตางชาติหรือ

จํากัดการลงทุนจากตางประเทศ 

- ขอจํากัดของประเทศตางๆในอาเซียนก็มีคอนขางเยอะ คือ อินโดนีเซียมีทาเรือไมเพียงพอตอ

ความตองการ ฟลิปปนสการเมืองวุนวายและอยูใกลไตหวันซึ่งมีโครงสรางพื้นฐานที่ดีกวาอยูแลว สิงคโปร

เองก็ไมมีพื้นที่ใหขยายมากนักแตก็อาศัยการถมทะเลแกปญหาไปได ไทยมีปญหาการเมืองที่วุนวาย 

- สิงคโปรมีหนวยงาน SPRING ที่คอยดูแล SMEs ทําหนาที่คลายสํานักงานสงเสริมวิสาหกิจ

ขนาดกลางและขนาดยอม (สสว.) เชน ชวยจัดการเรื่องการเงิน ประสานงานใหบริษัทขามชาติเขามาต้ัง

กิจการในสิงคโปร แตไมมีการใหแรงจูงใจเพื่อทําให SMEs เกิดการรวมตัวกันเพื่อสรางความประหยัด

เน่ืองจากขนาด  

- ในสวนของเศรษฐกิจ สิงคโปรก็ยังมีปญหาในเรื่องของปริมาณการผลิตและการบริโภค

ภายในประเทศที่มีขนาดไมใหญเพียงพอ เพราะประชากรในประเทศมีจํานวนนอย เศรษฐกิจเกือบทั้งหมด

ของาสิงคโปรอยูไดดวยการคาขาย  

- สิ่งที่อาเซียนควรทําใหดีข้ึน คือ ปญหาเรื่องการสงสินคาขามแดน ทั้งพิธีการศุลกากรและ

นโยบายที่แตกตางกันอยางมากในแตละประเทศ เรื่องของตนทุนการขนสงที่ผันผวน เรื่องการใหความ

สนับสนุนในการขนสงทางบกตามอยางที่สิงคโปรและอีกหลายๆประเทศทําอยู เปนตน 

-  สําหรับภาคเอกชนในสิงคโปรยังไมสนใจระบบขนสงทางรางเทาไรนัก  

-  ปญหาทางประชากรศาสตรของสิงคโปรในตอนน้ีก็คือ การเปนสังคมผูสูงอายุ อัตราการเกิด

ของเด็กนอยลงมากจนเกิดแนวโนมของประชากรวัยทํางานที่จะลดนอยลงมากเชนกันในอนาคต และมีการ

อพยพเขาประเทศจํานวนมาก ทําใหสัดสวนของประชากรที่ไมใชชนพื้นเมืองเพิ่มข้ึนเกินกวา 1 ใน 4 ของ

ประชากรทั้งหมด 

-  

การประชุมรวมกับ Ms. Sharon Tan ผูอํานวยการบริหารของ Conference of 

Asia Pacific Express Carriers (CAPEC)  CAPEC เปนองคกรไมแสวงหากาํไรที่ทาํ

หนาที่เสนอนโยบายที่เปนประโยชนแกผู

ใหบริการขนสง เกิดจากการรวมตัวกันของผู

ใหบริการขนสงรายใหญทั้ ง 4 อันไดแก  

DHL, FEDEX, UPS และ TNT  สําหรับ

ความคิดเหน็โดยรวมของการเกิดประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนน้ันจะเปนประโยชนตอ

ประเทศสมาชิกโดยรวมอยางแนนอน แตผูที่

จะไดประโยชนมากที่สุดนาจะเปนประเทศ

สิงคโปร สิ่งที่นาเปนกังวลก็คือ ความชัดเจน
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ในขอบังคับหรือกฎระเบยีบทีเ่ปนสวนกลางยังไมมีความชัดเจน ทําใหกระบวนการทางดานโลจิสติกสตางๆ 

อาจไมไดแตกตางไปจากสถานการณกอนที่จะมีการรวมตัวกัน ประเทศสมาชิกอาเซียนควรทําขอตกลงที่

เปนมาตรฐานกลางเพื่อผลักดันใหเกิดประขาคมเศรษฐกิจอาเซียนอยางแทจริง 

 

การประชุมรวมกับ Professor Dr. Mark Goh, 

the Logistics Institute - Asia Pacific, 

National University of Singapore โดย Professor Mark Goh ไดแสดงความ

คิดเห็นไวดังน้ี 

 เรื่องสถาบันที่รองรับงานที่เกี่ยวกับการเปน

อาเซียนมีจํานวนมากพอหรือยัง อยางเชน หนวยงาน

ที่ ดูแลเกี่ยวกับสกุลเงินตางๆ หนวยงานที่ ดูแล

เกี่ยวกับกระบวนการขนถายสินคาระหวางประเทศ

ภายในอาเซียนดวยกัน รวมไปถึงระบบที่อํานวย

ความสะดวก เชน National Single Window – 

NSW ที่จะชวยใหพิธีการตางๆลดข้ันตอนลงไปได อีก

ทั้งปญหาอื่นๆที่เกี่ยวของกับการบูรณาการ เชน การ

กําหนดพิกัดศุลกากรใหเปนพิกัดเดียวกัน การแบงสรรรายไดที่เกิดข้ึน การลงทุนในสิ่งอํานวยความสะดวก

ตางๆที่เพิ่มข้ึน อัตราภาษีที่เหมาะสม เปนตน  

 การเกิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทําใหอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา 

อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวน ยังไดเปรียบอยู สวนขาวเปนสิ่งที่นาสนใจอยางย่ิง เพราะอาเซียนมีผู

สงออกขาวรายใหญของโลกอยู 2 รายคือ ไทยและเวียดนาม การจัดสรรผลประโยชนและการจดัการระบบ

หวงโซอุปทานจะทําอยางไรเพื่อใหเปนที่นาพอใจของทุกฝาย 

 สําหรับฟลิปปนสเปนประเทศที่นาจะมีปญหา เพราะปญหาความมั่นคงทางการเมืองรุนแรง สวน

อินเดียไมคอยสนใจเทาไหร เพราะตลาดภายในประเทศมีขนาดใหญกวา 1,000 ลานคน สวนจีนถึงแม

ตลาดภายในประเทศจะมีขนาดใหญกวา 1,300 ลานคน แตก็ยังสนใจที่จะคาขายกับประเทศในกลุม

อาเซียนพอสมควร เพราะอาเซียนยังมีสิ่งที่จีนตองการ เชน ขาว ยางพารา เปนตน 
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 ก า ร ป ร ะ ชุ ม ร ว ม กั บ 

Mr.Stanley Lim ประธาน

กรรมการสมาคม FIATA หรือ

สมาพันธนานาชาติของสมาคมผูรับ

จัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

Mr.Stanley Lim กลาวถึงความพรอมของบริษัทผูรับจัดการ

ขนสงสินคาระหวางประเทศวา ไมไดรูสึกกังวลใจกับการมาของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน เพราะบริษัทเหลาน้ีคุนเคยกับการ

ทํางานในลักษณะน้ีอยูแลว เน่ืองจากเปนบรษัิทนานาชาติ แตที่

จะเปนกังวลก็คือ บริษัทที่เปนบริษัททองถ่ินมากกวา เพราะมี

ปญหาเรื่องของการสื่อสารดวยเหตุน้ี บริษัทขามชาติจึง

ไดเปรียบบริษัททองถ่ิน อีกประเด็นที่จะเปนปญหาก็คือ 

ขอตกลงในการขนสงสินคายังไมชัดเจน ซึ่งอาจทําใหบริษัท

ผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศเกิดความสับสนได 

 

 กา ร ป ร ะ ชุม ร วม กั บ Ms.Sanchita Basu, Dr.Termsak 

Chalermpalanupap และ Dr. Aekapol Chongvilaivan  ณ  Institute of 

Southeast 

Asian Studies ซึ่ง เปนหนวยงานที่

ศึกษาวิจัยในเรื่องตางๆที่เกี่ยวกับเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต  ซึ่ งจากมุมมองของ 

Institute of Southeast Asian Studies 

ปญหาที่สําคัญในอาเซียนก็คือ ความไม

แนนอน ทั้งเรื่องการเมือง เศรษฐกิจ ภัย

ธรรมชาติ สํ าหรับไทยน้ัน การลงทุน

โดยตรงจากตางชาติก็เปนปญหาที่สําคัญย่ิง 

อีกประเด็นก็คือ ความลาชาในการปรับสมดุลภาคสวนตางๆของแตละประเทศใหเทาเทียมกัน การขนสง

เปนประเด็นที่มีความแตกตางกันมากที่สุด ตองใชเวลาประมาณ 2-3 ปในการปรับสมดุลใหใกลเคียงกัน 

หลังจากน้ันจะตองแกไขปรับปรุงเรื่องของการปฏิรูปที่ดิน กฎหมายแรงงาน  

- ธุรกิจในอาเซียนเปน SMEs จํานวนมาก แตระบบเศรษฐกิจที่จะเติบโตไดดีมักมาจากบริษัท

ขามชาติตางๆ ตัวอยางเชน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน เปนตน  
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- รัฐบาลในหลายๆประเทศมักจะแกไขปญหาในระยะสั้น ไมมีการวางแผนระยะยาว และไม

ยึดถือในคํามั่นสัญญาที่ใหไวเทาไรนัก เชน ขอตกลงการเปดนานฟาเสรีก็ยังไมมีการลงนาม การเจรจา

การคาหากตองการเร็วและสะดวกก็จะเจรจาเปนรายกรณีไป 

- การนํารูปแบบของสหภาพยุโรปมาเปนตนแบบไมเหมาะสมเทาไรนักกับประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน เพราะมีความแตกตางกันคอนขางมาก 

- ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังจะไมไดเห็นเปนรูปธรรมมากนักในป 2558 เพราะหลายๆฝาย

ยังไมไดเตรียมตัวหรือต่ืนตัวกับการเขารวมเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเทาไรนัก การจัดทําราง

กฎหมายหรือกฎกระทรวงเพื่อรองรับการเปดเสรีทางการคา แรงงาน และเงินตราก็ยังไมพรอมในหลายๆ

ประเทศ ซึ่งในหลายๆกรณีตองใชการ lobby เขาชวยเพื่อใหกระบวนการสําเร็จไดรวดเร็วข้ึน 

- นโยบายที่เกี่ยวของกับภาคอุตสาหกรรมก็มีความสําคัญมาก เพราะนโยบายสงเสริมการลงทุน

เพื่อดึงดูดนักลงทุนใหเขามาในอาเซียนจะทําไดอยางไร หรือช้ินสวนที่ประกอบข้ึนเปนสินคาอาจมาจาก

หลายๆประเทศ ทําอยางไรจึงจะสงเสริมการขายได และเปนที่ตองตาตองใจของผูบริโภค 

- อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟาเปนอุตสาหกรรมที่นาลงทุนมากที่สุด 

- มองวา การเช่ือมโยงระหวางอาเซียนกับอินเดียนาจะเกิดจากระบบการขนสงทางนํ้ามากกวา

ทางบก เพราะปญหาขอพิพาทระหวางอินเดียกับพมายังคงเปนเรื่องที่ไมสามารถแกไขไดในระยะเวลาอัน

สั้นน้ี 

 

การประชุมรวมกับ Ambassador Muhamad Noor Yacob เลขาธิการของ The APEC 

Secretariat เรื่องความชวยเหลือดานโลจิสติกสในการบูรณาการเปน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน สําหรับ APEC น้ันเปนองคกรที่เกิดจาก

การรวมตัวของกลุมความรวมมือทางเศรษฐกิจ ระหวางเขตเศรษฐกิจ

ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก มีสมาชิกทั้งสิ้น 21 เขตเศรษฐกิจ (19 

ประเทศ 2 เขตเศรษฐกิจ) ประกอบดวยประเทศมหาอํานาจทางการเมืองและเศรษฐกิจที่สําคัญ คือ 

สหรัฐอเมริกา รัสเซีย สาธารณรัฐประชาชนจีน และ

ญี่ปุน รวมทั้งสมาชิกอาเซียน และประเทศในอเมริกา

เหนือและใต มีการเติบโตทางเศรษฐกิจ 4.2% และมี

การพัฒนาระบบตางๆใหสะดวกข้ึนและมีค าใชจายที่

ถู ก ล ง  โ ดย ใช

ก า ร อํ า น ว ย

ความสะดวกทางการคา ซึ่งชวยประหยัดตนทุน 38 พันลาน สวน

ใหญเปนเรื่องของการประหยัดเวลาและลดข้ันตอนการเคลื่อนไหวให

นอยลง สิ่งที่ APEC กําลังจะทําคือ การเช่ือมโยงระบบหวงโซอุปทาน 
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โดยมีเปาหมายใหการเช่ือมโยงมีประสทิธิภาพดีข้ึน 10% ในป 2558 โดยมุงเรื่องการปรับปรงุใหเร็วข้ึน ถูก

ลง และสะดวกข้ึน ซึ่งการพัฒนาจะมุงเนนไปที่ทาเรือหลัก 8 แหง  

- การปรับรูปแบบหวงโซอุปทานก็เปนประเด็นสําคัญที่เกี่ยวของกับเรื่องภัยธรรมชาติ เชน การ

สงเครื่องอุปโภคบริโภคไปยังสถานที่ประสบภัย แตสมาชิกกลับไมคอยใหความสําคัญเทาที่ควร 

- สิ่งสําคัญในการประเมินความสําเร็จของ APEC คือการวัดความกาวหนาของงานเปนรายช้ิน 

ไมใชวัดเปนองครวม 

- การจะทําใหประเทศสมาชิกยอมรับขอตกลงใดๆ ตองใชการเนนยํ้าทีละเรื่อง โดยให

ความสําคัญแกประเด็นที่ตองการมากเปนอันดับตนๆ เพื่อใหประเด็นดังกลาวซึมลึกในความทรงจําของ

สมาชิกและแสดงใหเห็นความสําคัญของประเด็นน้ันๆเดนชัดย่ิงข้ึน 

 

ประเทศฟลิปปนส (24 – 28 กันยายน 2555) 

สําหรับการเดินทางเก็บขอมูลในประเทศฟลิปปนสน้ัน ทางคณะผูวิจัยไดเขาพบหนวยงานที่

เกี่ยวของทั้งสิ้น 5 หนวยงานดังน้ี 

1) สหพันธของสมาคมผูรับจัดสงสินคาในฟลิปปนส (FEDERATION OF FORWARDERS 

ASSOCIATION IN THE PHILIPPINES - FEDFAP) โดย Mr. Erich H. Lingad นายก

สหพันธฯ  

2) มหาวิทยาลัยฟลิปปนส (University of Philippines) โดยประชุมรวมกับ Professor 

Dr.Ramon คณบดีคณะเศรษฐศาสตร และ Ms.Agustin L. Arcenas, และคณาจารย

ทานอื่นๆ  

3) ประชุมรวมกับคณะนักวิจัย IDE-JETRO และ ERIA เรื่อง การพัฒนาโปรแกรม GSM 

สําหรับการจัดการระบบโลจิสติกสและหวงโซอุปทานของไทย 

4) สํานักบูรณาการเศรษฐกิจภูมิภาค ธนาคารเพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย (Office of 

Regional Economic Integration - OREI, Asian Development Bank: ADB) โดย

ประชุมกับ Professor Dr.Iwan Azis หัวหนาหนวยใหความชวยเหลือดานโลจิสติกสใน

การบูรณาการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

5) แผนกวิเคราะหเศรษฐกิจ ธนาคารเพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย (Economics Research 

Department, Asian Development Bank: ADB) โดยประชุมกับ Mr. Douglas H. 

Brooks ผูชวยหัวหนาเศรษฐกร เรื่องดัชนีเครือขายการคา (Network Trade Index) 

 

ทั้งน้ีรายละเอียดในการเดินทางและขอมูลที่ไดรับเปนดังน้ี 
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 การประชุมรวมกับ Mr. Erich H. Lingad นายกสหพันธของสมาคมผูรับ

จัดสงสินคาในฟลิปปนส (FEDERATION OF FORWARDERS ASSOCIATION IN 

THE PHILIPPINES - FEDFAP) FEDFAP เปนองคกรที่ชวยผลักดันใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมรับจัดสงสินคา อาทิเชน 

- ชวยสนับสนุนและอํานวยความสะดวกการคาขายของภูมิภาค

และระหวางประเทศ 

- ใหการสนับสนุนสมาชิกในเรือ่งโลจสิติกส เชน การจัดการคลังสินคา การผานพิธีการศุลกากร 

การจัดสงสินคาถึงที่ การประชุม เทคโนโลยีสานสนเทศ ฯลฯ  

- จัดศูนยฝกอบรมและพัฒนาเพื่อใหความรูอยางตอเน่ืองและพัฒนาศักยภาพหลักของสมาชิก

ทั้งหลาย 

- ประสานงานใหมีการสนทนาในประเด็นที่เปนประโยชนแกอุตสาหกรรมระหวางสวนราชการ 

ภาคเอกชน องคอิสระตางๆ 

- จัดการหรือมีสวนรวมกับสมาคมหรือองคกรตางๆในโครงการเชิงสังคมเศรษฐกิจ 

- ชวยสรางความสัมพันธระหวางบริษัทที่เปนสมาชิก  

โครงการดานศุลกากร Electronic-To-Mobile (E2M)  

ในขณะที่พิธีการศุลกากรหลายๆข้ันตอนมีความเปนอัตโนมัติมากข้ึน แตบางสวนก็ยังคงตอง

กระทําดวยระบบด้ังเดิมตามปกติ การประเมินพิกัดศุลกากรซึ่งเปนข้ันตอนพิธีการศุลกากรที่ทําเพื่อ

คํานวณอากรและภาษีศุลกากรใหถูกตองก็ถูกทําใหเปนระบบอัตโนมัติ ในกรณีที่ไมมีระบบการจัดการ

ความเสี่ยงในการตรวจสอบความถูกตองของสิ่งที่ผูนําเขาไดแจงตอศุลกากร เจาหนาที่ศุลกากรจะประเมิน

สินคาที่แจงไวตอศุลกากรน้ันดวยตนเอง และเปนดุลพินิจของเจาหนาที่ศุลกากรที่จะเพิ่มหรือลดคาอากร

และภาษีของสินคาที่ถูกประเมินน้ัน   

นอกจากน้ี ระบบการแจงขอมูลรายละเอียดการขนสงบนเครือขายแบบออนไลนสูฝาย

ศุลกากรยังคงมีปญหาแกผูรับจัดสงสินคา เพราะระบบในปจจุบันปองกันมิใหผูรับจัดสงสินคาสงขอมูล

รายละเอียดการขนสงไปยังระบบจนกวาจะไดมีการประเมินบทลงโทษอันเน่ืองมาจากการที่ผูรับจัดสง

สินคาสงขอมูลลาชาเสียกอน ภาคอุตสาหกรรมไดเสนอแนะใหกรมศุลกากรอนุญาตใหสงขอมูล

รายละเอียดการขนสงไดโดยอัตโนมัติโดยไมตองรอการจายคาปรับ ซึ่งสิ่งน้ีจะชวยใหไมมีความลาชาในพิธี

การศุลกากรและการผานข้ันตอนตางๆในการขนสงสินคาและทําใหกระบวนการจัดสงสินคาเปนระบบ

อัตโนมัติทั้งหมด ดังที่ไดกลาวไปแลววา ระบบ e-CCM ที่ใชในปจจุบันซึ่งปองกันการสงขอมูลรายละเอียด

การขนสงลาชาน้ันขัดแยงกับการทําใหพิธีการศุลกากรเปนแบบอัตโนมัติทั้งระบบ ระบบ E2M จะยินยอม

ใหมีการสงขอมูลรายละเอียดการขนสงที่ลาชาโดยที่คาปรับจะถูกพิจารณาเรียกเก็บจากผูขนสงและผูรับ

จัดสงสินคาในภายหลัง ซึ่งข้ันตอนจะไมซับซอนและคาปรับจะไมสูงเทากับการที่ใหเจาหนาที่ศุลกากรเขา

มาประเมินดวยตนเอง  
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ปจจุบัน การนําวิธีการน้ีไปใชก็ยังสรางปญหาใหกับระบบใหมอยูซึ่งมาจากผูใหบริการขนสง

สินคาที่ไมใชเจาของเรือหรอืไมมเีรอืเปนของตนเอง (NON-VESSEL OPERATION COMMON CARRIER - 

NVOCC) และผูรับจัดสงสินคา เพราะผูรับจัดสงสินคาบางรายมุงที่จะใหมีการกําหนดโทษที่ชัดเจนในการ

สงขอมูลลาชาในกรณีที่เกิดเหตุจากสิ่งที่นอกเหนือการควบคุมของผูรับจัดสงสินคาและ NVOCC  

ดวยระบบน้ี กระบวนการแบบออนไลนของการใหความยินยอมข้ันที่สองโดยหนวยงาน

ราชการอื่นๆที่ทําหนาที่ควบคุมสินคา เชน ใบอนุญาตนําเขาสินคาจาก Philippine Economic Zone 

Authority (PEZA) และเขตสินคาปลอดอากรของกระทรวงเกษตรและคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนก็

สามารถใชงานรวมกันได สําหรับหนวยงานที่ ยังใชระบบการอนุญาตแบบธรรมดาอยูจะตองถูก

เปลี่ยนแปลงไปสูระบบอเิลคทรอนิกสเพื่อตอบสนองระบบ national single window กรมศุลกากรกําลัง

เริ่มตนพยายามนําระบบน้ีไปใชในชวงกลางเดือนสิงหาคม 2555 

ระบบการชําระหนี้ดวยสกุลเงินเด่ียวสําหรับ IATA SETTLEMENT SERVICES (ISS) 

เพื่อเพิ่มความเขมแข็งในข้ันตอนการโอนเงินและการชําระหน้ี ควรจะมีการเปลี่ยนแปลงจาก

ระบบสกุลเงินคูเปนระบบสกุลเงินเด่ียว แตจากขอบังคับของธนาคารกลางฟลิปปนสที่มีความเขมงวดใน

การเปลี่ยนแปลงเงนิสกุลเปโซไปเปนเงินสกุลดอลลารสหรัฐ ภาคอุตสาหกรรมจึงตองการทางเลือกอื่นๆซึ่ง

ทําใหตัวแทนสามารถชําระหน้ีไดดวยเงินทั้งสองสกุล 

ทางออกของวิธีการน้ีก็คือ การเปลี่ยนแปลงจาก Single Environment/Dual Currency ไปสู

ระบบDual Environment/Single Currency ซึ่งจะชวยใหตัวแทนมีความยืดหยุนในการเลือกสกลุเงินที่

ตองการจะชําระหน้ีและจายใหแกผูขนสงทีเ่ปนสมาชิกของระบบ Cargo Account Settlement 

Systems (CASS)  

ในเดือนพฤษภาคม 2554 ยกเวนเพียง 8 สายการบิน ตัวแทนสามารถเลือกสกลุเงินที่พวกเขา

ตองการชําระหน้ีได แตอยางไรก็ตามเมือ่ตัวแทนไดเลือกสกลุเงินแลวก็ไมสามารถเปลี่ยนแปลงไดอีก 

การโอนยายอุตสาหกรรมรบัจัดสงสินคาทางทะเลไปยังกระทรวงคมนาคมและการสื่อสาร 

สมาคมผูรับจัดสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศของฟลิปปนส (Philippine International 

Seafreight Forwarders Association, Inc. - PISFA) ไดพยายามโอนยายอุตสาหกรรมรับจัดสงสินคา

ทางทะเลจากกระทรวงพาณิชยและอุตสาหกรรม (Department of Trade and Industry - DTI) ไปยัง

กระทรวงคมนาคมและการสื่อสาร (Department of Transport and Communication – DOTC)  

หลายปที่ผานมา กรมการขนสงทางเรือของฟลิปปนสถูกกอต้ังเพื่อดูแลและควบคุมผูรับจัดสง

สินคาทางทะเลทั้งภายในและระหวางประเทศ แตเพื่อควบรวมการดูแลและการควบคุมอุตสาหกรรมการ

ขนสงทั้งทางอากาศและทางทะเลเขาดวยกัน  PISFA เริ่มพยายามที่จะโอนยายไปสูกระทรวงคมนาคมและ

การสื่อสารที่ซึ่งอุตสาหกรรมรับจัดสงสินคาทางอากาศอยูภายใตการดูแลของคณะกรรมการการบินพล

เรือนของกระทรวงคมนาคมและการสื่อสารอยูแลว   
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สถานการณปจจุบัน รางคําสั่งที่มีผลตอการโอนยายกําลังรอการลงนามจากประธานาธิบดีของ

ฟลิปปนส 

การฝากเช็คสําหรับตูคอนเทนเนอรกับสมาคมสายการเดินเรือนานาชาติ  

PISFA ไดลงนามในบันทึกขอตกลงกับสมาคมสายการเดินเรือนานาชาติ (The Association of 

International Shipping Lines - AISL) บันทึกขอตกลงจะยินยอมใหบริษัทผูรับจัดสงสินคาที่เปนสมาชิก 

PISFA สามารถฝากเช็คสําหรับการฝากตูคอนเทนเนอรกับสายการเดินเรือที่เปนสมาชิกของ AISL โดยไม

ตองจายเงินสดระหวางชวงเวลาที่ไมเสียเงินหลังจากตูคอนเทนเนอรถูกนําออกไปใชแลว  หากไมมี

คาใชจายในการถูกกักกันตูคอนเทนเนอร เช็คก็สามารถเรียกเก็บเงินไดภายใน 2-4 สัปดาห ซึ่งจะชวยให

บริษัทผูรับจัดสงสินคาที่มีตูสินคาจํานวนมากสามารถจัดการกับคาฝากตูคอนเทนเนอรไดทันกอนที่

คาใชจายจะเกิดข้ึนจริง  

การขนสงหลายรูปแบบ 

รัฐบาลฟลปิปนสไดเสนอกรอบแนวคิดนโยบายเบือ้งตนขององคกรที่จัดการเรื่องการขนสงหลาย

รูปแบบ กฎและขอบงัคับทีจ่ะนําไปใชกําลงัอยูในข้ันตอนการรางโดย FEDFAP รวมกบักระทรวงคมนาคม

และการสื่อสาร   

คาใชจายของสายการเดินเรือ 

ขอรองเรียนเรื่องการจัดเก็บคาใชจายสวนเกินจากสายการเดินเรือเปนประเด็นที่ถูกหยิบยกข้ึนมา 

สมาคมพยายามหาทางจัดการกับปญหาที่เกิดข้ึนน้ีในเรื่องคาใชจายจากสายการเดินเรือที่ไมสามารถ

ควบคุมได แตเน่ืองจากไมมีหนวยงานราชการใดเขาไปตรวจตราสายการเดินเรือนานาชาติ สันนิบาตผูใช

ทาเรือจึงไดย่ืนจดหมายตอรัฐบาลฟลิปปนสใหกรมเจาทา กระทรวงคมนาคมและการสื่อสารเพื่อควบคุม

สายการเดินเรือเหลาน้ี 

 

ภาพรวมของฟลิปปนส 

มูลคาการสงออกฟลิปปนส เทากบั 48.4 พันลานเหรียญสหรัฐในป 2554 
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รูปที่ 3.10  มูลคาการสงออกฟลิปปนสป 2010 และ 2011 

 

 มูลคาการนําขาวของฟลิปปนส เทากับ 63.7 พันลานเหรียญสหรัฐในป 2554 สินคาหลักที่นําเขา

ไดแก ผลิตภัณฑอิเล็กทรอนิกส นํ้ามันเช้ือเพลิง เครื่องจักรกล อุปกรณการขนสง เหล็กและโลหะ 

เคมีภัณฑและพลาสติก  เปนตน ญี่ปุนเปนประเทศที่ฟลิปปนสนําเขาสินคามากที่สุด ดวยสัดสวน 10.8% 

รองลงมาคือสหรัฐอเมริกาดวยสัดสวน 10.7% นําเขาจากจีน 10.1% จากสิงคโปร 8.1% และจากเกาหลี

ใต 7.3% 

 
รูปที่ 3.11  มูลคาการการคาตางประเทศของฟลปิปนสระหวางป 2007 ถึง 2011 

 

สภาพเศรษฐกิจของฟลิปปนส 

สํานักงานสถิติแหงชาติแสดงวา ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศของฟลิปปนสเติบโต  6.4% ใน

ไตรมาสแรก อัตราการเติบโตของเศรษฐกิจอยูเหนือประเทศอื่นๆในภูมิภาคยกเวนจีน อัตราการเติบโต

คาดหวังจนถึงสิ้นปควรอยูในระดับ 5.5 – 6%. 
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ตามที่ธนาคาร HSBC ประมาณการณไว ฟลปิปนสมีขนาดเศรษฐกิจใหญเปนอันดับที่ 44 ของโลก 

มีความเปนไปไดทีจ่ะข้ึนไปอยูในอันดับที่ 16 ในป 2593 ตลาดหลักทรัพยของฟลปิปนสมผีลประกอบการ

ที่ดีที่สุดแหงหน่ึงในภูมิภาค สอดคลองกบัการที่สกุลเงินเปโซแข็งคาข้ึนสูงสุดในรอบ 4 ปเมื่อเทียบกบั

คาเงินดอลลารสหรัฐ  

รัฐบาลฟลิปปนสเริ่มตนกระบวนการใหงบประมาณเพื่อกอสรางและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

กระทรวงคมนาคมและการสื่อสารไดรับงบประมาณ 7.2 พันลานเปโซ เพื่อใชในการปรับปรุงสนามบิน 

ทาเรือ และโครงการอื่นๆ 

รายการโครงการทีม่ีความสําคัญไดรวมไปถึงการพัฒนาสนามบินนานาชาติ Ninoy Aquino เต็ม

รูปแบบ การสรางสนามบินใหม 3 แหงที่ Bohol, Bicol and Misamis Oriental การปรบัปรุงสนามบิน

นานาชาติที ่Mactan, Puerto Princesa, Tacloban, Butuan, Cotabato, Dipolog, Pagadian, Tawi-

Tawi, Southern Leyte และ San Vicente ใน Palawan  การขยายเสนทางขนสงทางรางไปยัง Cavite 

ซึ่งเริ่มตนปลายเดือนพฤษภาคม 2555 การสรางทางยกระดับ NLEx-SLEx ซึ่งจะชวยแกไขปญหา

การจราจรภายในประเทศ 

 นอกจากน้ันยังมีขอเสนอแนะอื่นๆอีก ไดแก 

- การเช่ือมโยงระหวาง

ประเทศทางถนนนาจะทําไดลําบาก 

เพราะพวงมาลัยอยูดานซาย ไมคอย

เหมือนกับประเทศอื่นๆในภูมิภาค  

- ฟลิปปนส ไมมี ขอมู ล

อัตราสวนตนทุนดานโลจิสติกสตอ

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 

แตอาจวัดไดดวยมูลคาของสินคาที่

ขนสง 

- แผ นด าน โ ล จิ ส ติ ก ส

แหงชาติ ควรเนนหนักในดานทาเรือ สวนสนามบินแมจะมีแผนรองรับแตยังไมมีการทําใหเปนรูปธรรม

เทาไรนัก 

- มุมมองตอการเขามาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ภาคอุตสาหกรรมนาจะเสียเปรียบมาก

ข้ึน เพราะแขงขันเรื่องราคาไมได และฟลิปปนสไมเช่ือมโยงกับประเทศอื่นเทาไร 

- รัฐบาลปกปองสินคาเกษตรมากทําใหแขงขันเรื่องราคากับสินคานํา เขาไมได แตเรื่อง

ภาษาอังกฤษเปนจุดเดนของฟลิปปนส ทําใหการต้ังศูนย Call Center จากเดิมที่เคยต้ังอยูในอินเดียได

ยายมาต้ังในฟลิปปนสกันมากแลว 
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- อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนไดยายฐานการผลิตออกไปจากฟลิปปนสหลายรายแลว แตมี 

Mitsubishi ที่ประสบความสําเร็จ และ Toyota ที่ยังอยูได ในอนาคตการเติบโตนาจะลดลงเพราะตนทุน

สูง การเคลื่อนยายสินคาทําไดยาก ทั้งน้ีเน่ืองจากฟลิปปนสเปนประเทศที่ใชรถยนตมือสองจํานวนมาก มี

การนําเขาจากญี่ปุนและเกาหลีปริมาณสูง  สวนหน่ึงมาจากกฎหมายที่ไมสนับสนุนใหซื้อรถใหมเทาไรนัก

เพราะมีคาใชจายสูง  

- สิ่งที่อยากเสนอใหรัฐบาลจัดการ ไดแก  

 คนในฟลิปปนสยังไมรับรูถึงการมาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเทาไร รัฐบาล

ควรเขามาดูแล และกระตุนใหคนในชาติไดรับรู 

 ทําโปรไฟลของทาเรือตางๆที่มี เพื่อเสนอตอผูนําเขา-สงออกจากประเทศอื่นๆได 

 มีระบบใหการศึกษาที่ดีพอกอนสงออกทรัพยากรมนุษยไปยังตางชาติ 

 รัฐบาลควรหาทางเช่ือมโยงใหผูรับจัดสงสินคาภายในประเทศ 

 หลังจากเกิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนควรติดตามกระแสการเคลื่อนไหวของการ

คาขาย 

 

การประชุมรวมกับ Professor Dr.Ramon Clarete (Dean), Agustin L. Arcenas, Maha, 

Joy ณ U.P. School of Economics  

- เริ่มมีการต่ืนตัวบางจากภาคเอกชนโดยหอการคาของฟลิปปนสไดจัด

สัมมนาเมื่อประมาณ 1.5 เดือนที่ผานมา ซึ่งมีเสียงสะทอนมาวา อยากใหเริ่มสิ้นป 

2558 มากกวา 

- กฎหมายของฟลิปปนสอนุญาตใหตางชาติถือหุนไดไมเกิน 25% ซึ่งเปน

ผลมาจากการแกไขกฎหมายอยูเรื่อยๆ แตในความเปนจริงก็มีบริษัทที่ชาวตางชาติถือหุนอยูเกินกวา 25% 

เชน บริษัทโทรคมนาคม เปนตน 

- ภาคบริการมีบทบาท

สําคัญอยางย่ิงตอผลิตภัณฑมวล

รวมภายในประเทศเพราะมสีัดสวน

ถึง 60% 

- มุมมองของนักวิชาการ

คิ ด ว า ก า ร ม า ข อ ง ป ร ะ ช า ค ม

เศรษฐกิจอาเซียนนาจะทําให

ฟลิปปนสไดประโยชน ถือเปนการ

กาวกระโดดครั้งใหญ แตดานโลจิ

สติกสอาจจะทําใหเกิดคอขวดได 
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เพราะทาเรือในฟลิปปนสใชงานเต็มกําลังแลว หากหันไปใชการขนสงทางอากาศก็จะเปนการเพิ่มตนทุน  

ทายที่สุดอาจเกิดการยายฐานการผลิตไปประเทศอื่นๆ เชน เวียดนาม 

- แผนแมบทของฟลิปปนสก็มีแตนําไปปฏิบัติชา ดวยเรื่องของทรัพยากร ที่เดนชัดที่สุดคือเรื่อง

พลังงานมีราคาแพงมาก เพราะไมมีการอุดหนุนจากภาครัฐ แตตอนน้ีกําลังมีการปฏิรูปอุตสาหกรม

พลังงานเพื่อใหเกิดความย่ังยืนในอนาคต  

- ดานการศึกษา รัฐบาลตองกําจัดสถานศึกษาที่ไรคุณภาพใหหมดไป 

 

การประชุมรวมกับคณะนักวิจัย IDE-JETRO และ ERIA เรื่อง 

การพัฒนาโปรแกรม GSM สําหรับระบบโลจิสติกสและการจัดการหวงโซ

อุปทานของไทย ตอเน่ืองจากการประชุมที่อินโดนีเซียซึ่งขอให Mr.Ikumo 

Isono ประสานงานการใชสิทธิและดัดแปลงโปรแกรมเพิ่มเติมเพื่อใชในงานวิจัยน้ัน Mr.Ikumo Isono ได

แนะนําใหรูจักกับ Mr.Satoru Kumagai หัวหนาทีมที่ดูแลโปรแกรม IDE/ERIA GSM ซึ่งอยูที่ IDE-JETRO 

และใหคณะนักวิจัยอธิบายรายละเอียดและพูดคุยกับ Mr.Satoru Kumagai โดยตรง ซึ่งจากขอตกลง

เบื้องตนที่ไดเคยพูดคุยที่สํานักงานใหญของ  ERIA ที่อินโดนีเซีย Mr.Satoru Kumagai ยินดีที่จะรวม

ทํางานวิจัยกับคณะนักวิจัยของไทย และจะไปดําเนินการรางบนัทึกความเขาใจ โดยจะรีบดําเนินการใหเร็ว

ที่สุด 

 

การประชุมรวมกับ Mr. Iwan Azis หัวหนาหนวยใหความชวยเหลือ

ดานโลจิสติกสในการบูรณาการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ณ Office of 

Regional Economic Integration - OREI, Asian Development Bank (ADB) 

- ในเชิงวิชาการ มีการพัฒนา Regional Cooperation Index – RCI 

ใชวัดเรื่องงานวิจัยที่เกี่ยวของ นโยบายที่สนับสนุน และความรวมมือที่เ กิดข้ึน วาเปน

เชนไร ซึ่งเปนการอธิบายแบบธรรมดาวา ระดับความรวมมือระหวางประเทศมีมากนนอย

แคไหน ซึ่งผลที่ไดปรากฏวา เริ่มมีความรวมมือกันมากข้ึนต้ังแตป 2540 เปนตนมา แลว

ค อ ย ๆ ถ ด ถ อ ย ล ง

เน่ืองมาจากผลกระทบ

ของสหรัฐอเมริกาและ

สหภาพยุโรปที่เศรษฐกิจ

เริ่มถดถอย 

- ภูมิภาคยอยๆจะเริ่มกอตัว

กันมากข้ึนเพื่อความอยู

รอดในสังคมเศรษฐกิจ  
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- ความคาดหวังในแรงงานที่มีทักษะเปนสิ่งสําคัญในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพราะ

แรงงานสามารถเคลื่อนยายไดอยางเสรี  ผูวาจางจึงมีทางเลือกไดมากกวา 

- ระเบียงเศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึนในระดับภูมิภาค ผลประโยชนจากการลงทุนจะเปนอยางไร 

ประเทศไหนจะไดผลประโยชนมาก-นอยเพียงไหน เปนสิ่งที่ตองนํามาประกอบการ

พิจารณาและเกี่ยวของกับการแบงสรรงบประมาณของแตละประเทศ 

- กรอบแนวคิดเรื่องประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความเหมาะสมลงตัวเพียงใด ดูเหมือนวา

แนวคิดของอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขงจะเหมาะสมกวา เพราะมีจุดรวมกัน น่ันคือ ลุมแมนํ้า

โขง นาจะลองทําเปนโครงการนํารองกอนสัก 3-4 ประเทศแลวคอยพิจารณาวา ควร

ขยายเปนเต็มรูปแบบ หรือยกเลิกเสีย 

- บทบาทของระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่มีดีพอหรือไม สามารถพัฒนาใหทันตอการมา

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดไหม เพราะแตละประเทศยังมีความแตกตางของ

ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศคอนขางมาก และจะนําไปสูการเกิดคอขวดของขอมูล และ

ทําใหระบบลมในที่สุด 

- เรื่องการสรางความรวมมือของความมั่นคงดานอาหารซึ่งเริ่มตนมาต้ังแต 20 กวาปกอนก็

ยังไมเห็นเปนรูปธรรม ดังน้ัน ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก็คงจะเกิดข้ึนไดอยางเปน

รูปธรรมยากเชนกัน 

- เมื่อเกิดประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน หากใหไทยเปนศูนยกลาง การเขาถึงจะทําไดอยางไร 

เรื่องภาษาก็เปนจุดออน ในขณะที่ JETRO ไดศึกษามาแลววา เวียดนามนาจะเปน

ศูนยกลางที่ดีมาก ถาพิจารณาเฉพาะดานโลจิสติกสอยางเดียว สิงคโปรก็เหมาะสมที่สุด  

- สิ่งสําคัญที่เปนปญหาคือเรื่องการเงิน จะเอางบประมาณจากไหนมาลงทุนในภูมิภาค 

ประเด็นถัดมาคือเรื่องขอบังคับของแตละประเทศที่แตกตางกัน ทําใหการคาขาย

ชายแดนจะมีปญหาได 

 

ก า ร ป ร ะ ชุ ม ร ว ม กั บ  Mr. 

Douglas H. Brooks ผูชวยหัวหนาเศรษฐกร 

เรื่อง Network Trade Index ณ The Asian 

Development Bank's Economics 

Research Department,  Asian 

Development Bank (ADB) ซึ่งหัวขอหลัก

ในการสนทนาคือ Network Trade Index  

หรือ NTI เปนเครื่องมือหน่ึงที่ ใชในการ

พิจารณาความสัมพันธระหวางประเทศ 2 
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ประเทศวาตองพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมาก-นอยเพียงใดในการสงออกสินคาระหวางทําและสินคา

สําเร็จรูป ซึ่งในการวิจัยน้ีไดเนนไปที่อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและอุตสาหกรรมยานยนต แตก็สามารถ

ประยุกตไปยังอุตสาหกรรมอื่นๆได ผลลัพธที่ไดจะเปนเครือขายของการคาขายสินคาของอุตสาหกรรม

น้ันๆ ซึ่งเหมาะกับการดูในภาพกวาง และคณะนักวิจัยมีแนวโนมที่จะจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการใน

กรุงเทพฯเร็วๆน้ี สิ่งที่ตองทําตอไปคือจะทบทวนปรบัปรุงแบบจาํลองอยางไรใหสะทอนหวงโซอุปทาน มิใช

เพียงแคการคาขายเพียงอยางเดียว โดยขอมูลนําเขาจะเปนขอมูลการคาขายในอดีต เพื่อดูแนวโนมใน

อนาคต สามารถนําไปประยุกตใชกับเรือ่งความมั่นคงทางอาหาร การบริหารความเสี่ยงหวงโซอุปทาน หรือ

พัฒนาโครงการใหมๆก็ไดเชนกัน  

  แบบจําลองน้ีกําลังพัฒนาใหผลลัพธออกมาเปนทางเลือกในการแกปญหาทั้งดานนโยบายและ

ดานโครงสรางพื้นฐานเพื่อลดความยุงยากในการคาขาย แตปญหาคือเรื่องมาตรการที่มิใชภาษีซึ่งมักแกไข

ไดยาก เพราะมักเปนสิ่งที่กําหนดมาจากรัฐบาลหรือสวนราชการ การทําใหเกิดขอตกลงระหวางรัฐ การลง

นาม ไปจนถึงการนําไปปฏิบัติจริงลวนตองอาศัยเวลา ความอดทน และความต้ังใจจริงอยางมาก 

 

ประเทศเวียดนาม  (4 – 8  พฤศจิกายน 2555) 

สําหรับประเทศเวียดนามผูวิจัยมีโอกาสเขาพบหนวยงานตางๆ  5 หนวยงาน คือ (1) Foreign 

Trade University (2) Transport Development  and Strategy Institute (TDSI) (3) Ministry of 

Industry and Commerce (4) Central Institute for Economic Management – CIEM และ (5) 

The Vietnam Freight Forwarder Association – VIFFAS  

ขอคนพบสําคัญเกี่ยวกับความคิดเห็นในภาพรวมของเวียดนาม การรับรูตอการเขามาของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนคอนขางนอย หากถามประชากรทั่วไปแทบจะไมมีผูใดทราบ แมแต

สถาบันการศึกษาหรือภาคเอกชนเองก็ตาม ทั้งน้ีเพราะ ไมมีการประชาสัมพันธของหนวยงานภาครัฐ และ

เวียดนามเองก็ใหความสําคัญตอกรอบการพัฒนาขององคการคาโลกมากกวา ซึ่งกรอบดังกลาวก็

ครอบคลุมกรอบทั่วไปของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอยูแลว และจะตองดําเนินการใหแลวเสร็จภายในป 

พ.ศ. 2557 ดังน้ัน การเตรียมความพรอมทั่วไปจึงกระทําเพื่อพัฒนาภายใตกรอบขององคการคาโลกเปน

สําคัญน่ันเอง การเตรียมความพรอมสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงไมใชประเด็นที่เวียดนามจะให

ความสําคัญ เพราะมีกรอบขอตกลงที่นอยกวา และมีกําหนดเวลาที่มาถึงหลังขอกําหนดของกรอบการคา

โลก 

 

ประเทศมาเลเซีย (24 - 27  กุมภาพันธ  2556) 

สําหรับประเทศมาเลเซียคณะผูวิจัยเขาพบหนวยงานตางๆ  5 หนวยงาน คือ (1) ดานศุลกากร

สะเดา (ชายแดนไทย) (2) Malaysia Institute of Transport – MITRANS (3) Port Klang, North port 

และ (4) Federation of Malaysia Freight Forwarders – FMFF  
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ขอคนพบสําคัญเกี่ยวกับความคิดเห็นในภาพรวมของประเทศมาเลเซียยังถือวา การรับรูเรื่อง

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีคอนขางนอย และยังไมคอยใหความสนใจเทาประเทศไทย แตแผนการ

พัฒนาของมาเลเซียมีการวางเปาหมายไปไกลจนถึงป ค.ศ. 2020 ซึ่งเปนเปาหมายใหญ ที่มุงเปาไปในเรื่อง

ของการเปนประเทศที่พัฒนาแลว ดังน้ันเรื่องประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจงึไมนาจะเปนปญหาอะไร แมไม

มีการรับรูเทาไหร แตก็มีความพรอมในระดับที่สูงกวาอยูแลว เชนเดียวกับสิงคโปร 

 

ประเทศกัมพูชา (22-24 เมษายน 2556) 

สําหรับประเทศกัมพูชา ผูวิจัยเขาสัมภาษณหนวยงานตางๆ  9 หนวยงาน คือ (1) Cambodia 

Freight Forwarders Association (CAMFFA) (2) Cambodia Resident Mission (CARM) - 

Representative of ADB (3) Economic Institute of Cambodia – EIC (4) Multilateral Trade 

Department,   Ministry of Commerce (5) Ministry of Foreign Affair (6) Ministry of Public 

Works and Transport (7) Office of Commercial Affairs, Royal Thai Embassy (8) Société 

Concessionaire d’Aéroport (SCA), Phnom Penh International Airport Operator และ (9) Toll 

Royal Railways (Cambodia)  

ขอคนพบสําคัญเกี่ยวกับความคิดเห็นในภาพรวมของประเทศกัมพูชาก็เปนไปในทํานองเดียวกัน

กับประเทศดอยพัฒนาอื่นๆ น่ันคือ ประชาชนไมมีการรับรูถึงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จะรับรูอยูบาง

เฉพาะในผูที่ทําหนาที่ผลักดันเศรษฐกิจของกัมพูชาเขาสูระดับสากล เชน Mr. Sok Hack ที่ปรึกษา

กระทรวงการตางประเทศที่ทําหนาที่ดําเนินการใหกัมพูชาเขาเปนสมาชิกองคการคาโลก สําหรับการ

เตรียมความพรอมดานอื่นๆ ยังถือวา ไมมีความพรอมในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเลย เพราะ

สวนใหญจะยังอยูกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานภายในประเทศ และเห็นไดชัดวา มีการกระจุกตัวอยูใน

พื้นที่ที่ผูมีอํานาจอาศัยอยู เชน บริเวณพื้นที่โดยรอบของสํานักงานนายกรัฐมนตรี บานนายกเทศมนตรี 

เปนตน  

 

ประเทศลาว (6 - 9 พฤษภาคม 2556) 

สําหรับประเทศลาว ทางคณะผูวิจัยสัมภาษณหนวยงานตางๆ  5 หนวยงาน คือ (1) The Office 

of the Trade Facilitation Secretariat (TFS) (2) Division of Planning and Budgeting, 

Department of Transport, Ministry of Public Works and Transport (3) Lao National 

Chamber of Commerce and Industry (LNCCI) (4) Lao International Freight Forwarders 

Association (LIFFA) และ (5) Asia Research Center,  National University of Laos  

ขอคนพบสําคัญเกี่ยวกับความคิดเห็นในภาพรวมของประเทศลาว มีการรับรูเรื่องประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอยูบางเพราะมีการจัดสัมมนาเรื่องประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแตไมบอย และไมคอยได

ประชาสัมพันธผานสื่อมวลชนเทาไหร สวนใหญขอมูลจะมาจากสื่อโทรทัศนจากประเทศไทย มีการเตรียม
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ความพรอมในโครงสรางพืน้ฐานโดยสวนใหญเปนการลงทุนจากตางชาติ เชน จีน ซึ่งโครงสรางสวนใหญยัง

ถือวาไมพรอม แมจะมีแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานก็ตามแตวางบประมาณในการพัฒนาไมเพียงพอ จึง

ข้ึนอยูกับการเจรจาความรวมมือกับประเทศจีนเปนสําคัญ แตประเทศลาวมีจุดที่นาสนใจอยางหน่ึงก็คือ 

การใหความสําคัญแกกฎระเบียบระหวางประเทศมากกวากฎระเบียบภายในประเทศ หากพบวา

กฎระเบียบทั้งสองมีขอขัดแยงกันก็พรอมที่จะแกไขกฎระเบียบภายในประเทศใหเปนไปในทิศทางเดียวกัน

กับกฎระเบียบระหวางประเทศ ซึ่งถือเปนขอดี แมวาในทางปฏิบัติอาจจะยังไมพรอมก็ตาม 

 

ประเทศพมา (12-15 พฤษภาคม 2556) เขาสัมภาษณหนวยงานตางๆ  6 หนวยงาน คือ (1) 

Ministry of Commerce (2) Myanmar Port Authority (3) Myanmar Maritime University (4) 

Ministry of Transport (5) Myanmar International Freight Forwarders Association (MIFFA) 

และ (6) the Union of Myanmar Federation of Chambers of Commerce & Industry 

(UMFCCI)  

ขอคนพบสําคัญเกี่ยวกับความคิดเห็นในภาพรวมของประเทศพมาที่เพิ่งเปดประเทศไดไมนาน มี

การลงทุนทางตรงจากตางประเทศคอนขางมาก ในสวนของการรับรูตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังถือ

วานอย สวนการเตรียมความพรอมก็ยังไมคอยดีเทาไรนัก เน่ืองจากประสบการณการคาระหวางประเทศ

ยังไมมาก ตองอาศัยองคกรระหวางประเทศในการชวยวางแผนอีกพอสมควร อีกทั้งเพิ่งยายเมืองหลวงได

ไมนาน ทําใหสาธารณูปโภคตางๆยังไมคอยสมบูรณเทาที่ควร แตประเทศพมาก็มีขอดีเชนเดียวกันกับ

ประเทศลาว น่ันคือ การพรอมที่จะแกไขกฎระเบียบภายในประเทศใหเปนไปในทิศทางเดียวกันกับ

กฎระเบียบระหวางประเทศน่ันเอง 

 

นอกเหนือจากรายละเอียดขางตน ผูวิจัยยังมุงหวังจะศึกษาถึงแนวโนมของความสําเร็จของ

อาเซียน และอุปสรรคที่จากเงื่อนไขที่มี ในการบรรลุเปาหมายที่ต้ังไวในป 2015 โดยมีประเด็นที่สรุปได

ดังน้ี 

 

 ประเด็นที่ 1 หลักการตลาดและฐานการผลิตเดียว  

  ภายใตหลักการการเคลื่อนยายสินคาอยางเสรี กลุมประเทศอาเซยีน 6 (ASEAN-6) ไดมีการปรบั

อัตราภาษีศุลกากรเปน ศูนย สําหรับ 99% ของสินคาที่ซื้อขายกันทัง้หมด ในขณะที่กลุมประเทศใน 

CLMV อันประกอบดวย กัมพูชา ลาว พมา และเวียดนาม คิดอัตราภาษีศุลกากรระหวาง 0 – 5% สําหรับ 

98.6% ของสินคาที่ซือ้ขายกันทั้งหมด สวนสนธิสญัญา ASEAN Trade in Goods Agreement (ATIGA) 

ซึ่งมผีลมาต้ังแต ป 2010 เปนกรอบสําคัญทีเ่ปนตัวกําหนดแนวทางในการซื้อขายสินคาภายในกลุม

อาเซียน 
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อยางไรก็ตาม แมมีการปรับอัตราภาษีศุลกากรลงแลว แตอุปสรรคทางการคาที่ไมใชมาตรการ

ทางดานภาษี (Non-Tariff Barriers: NTBs) ก็ยังคงเปนอุปสรรคสําคัญ พมา อินโดนีเซีย และฟลิปปนส 

ถูกมองวาเปนประเทศที่มีขอจํากัดทางดาน NTM มากที่สุด ในขณะที่กัมพูชาและไทยเปนประเทศที่มี

ขอจํากัดดานน้ีนอยที่สุด NTB ไดถูกนํามาใช แทนการกีดกันโดยภาษีศุลกากร อาเซียนตองเผชิญกับ

อุปสรรคที่ประเทศตางๆ พยายามปกปองอุตสาหกรรมภายในของตัวเอง นอกจากน้ีลักษณะสําคัญของ

เศรษฐกิจการเมืองในอาเซียน คือ เปนลักษณะความสัมพันธอันแนบแนนใกลชิด ระหวางชนช้ันนํา

ผูปกครองและนักธุรกิจช้ันสูง ซึ่งสิ่งน้ีทําใหเปาหมายการเปนภูมิภาคนิยม (Regionalism) ถูกบิดเบือนไป 

  จากการอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation) การดําเนินการที่สําคัญอยางหน่ึง

ของอาเซียนคือการกอต้ังการเช่ือมโยงระบบอิเล็กทรอนิกส ณ จุดเดียวของอาเซียน (ASEAN Single 

Windows: ASW) ซึ่งเปนเครือขายการเช่ือมโยงระบบอิเล็กทรอนิกส (National Single Windows: 

NSW) ของทุกประเทศสมาชิกในอาเซียน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร และไทยเปนประเทศที่บรรลุผล

ในทางปฏิบัติมากที่สุด แมวาจะมีอุปสรรคจากการขาดการเช่ือมความสัมพันธระหวางหนวยงาน และการ

ขาดบุคลากรที่เหมาะสมอยูบาง ในขณะที่ประเทศในกลุม CLMV อยูในระดับที่ลาหลังมากที่สุด ขณะที่ยัง

มีขอสงสัยจํานวนมากถึงประสิทธิผลของ ASW/NSW วาจะเกิดข้ึนไดจริงหรือไม อาเซียนจึงไดมีโครงการ

นํารองของ ASW กับประเทศสมาชิก 7 ประเทศ 

  เพื่อใหไดประโยชนจากการเคลื่อนยายสินคาอยางเสรี อาเซียนจําเปนตองลดตนทุนดานการขนสง

และโลจิสติกสระหวางและภายในประเทศสมาชิก จากตัวช้ีวัดประสิทธิภาพดานโลจิสติกส (LPI) ของ

ธนาคารโลก (World Bank) ป 2012 พบวา มีความแตกตางระหวางประสิทธิภาพดานโลจิสติกสของ

ประเทศสมาชิกอาเซียน (ตาราง 3.3) 
 

ตารางท่ี 3.3  ดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพของโลจิสติกสในภูมภิาคอาเซียน 2012 

  

อันดับ 

(จาก 155 ประเทศ) 
คะแนน 

สัดสวนเทียบกับ 

ผูที่ไดคะแนนสูงสุด (%) 

กัมพูชา 101 2.56 50.0 

อินโดนีเซีย 59 2.94 62.2 

ลาว 109 2.50 48.0 

มาเลเซีย 29 3.49 79.8 

พมา 129 2.37 43.8 

ฟลิปนส 52 3.02 64.8 

สิงคโปร 1 4.13 100 

ไทย 38 3.18 69.6 

เวียดนาม 53 3.00 64.1 

    ที่มา: ลําดับคะแนน LPI ของธนาคารโลก ป 2012 
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 อาเซียนไดกําหนดขอตกลงรวมกัน 7 ขอเพื่อการเปดเสรีดานบริการ ภายใตกรอบขอตกลงที่วา

ดวยการบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement in Service: AFAS)  จากการเจรจา

ตลอดมากวา 15 ป ผลลัพธที่เห็นในปจจุบัน เปนเพียงการใหเสรีในการบริการที่เพิ่มเทาน้ัน ไมเปนเสรี

อยางแทจริง ซึ่งในเบื้องตน AFAS ไดยึดหลักความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General 

Agreement on Trade in Service: GATS) ของ WTO เปนกรอบในการเจรจา ซึ่งไมทําใหเกิดแรงจูงใจที่

มากนักสําหรับการเปดเสรีดานบริการ ประเด็นที่สําคัญคือ เศรษฐกิจในภาคบริการเปนสัดสวนที่ใหญมาก

ใน GDP ของประเทศสมาชิก ซึ่งนําไปสูการเพิ่มข้ึนในสัดสวนการจางงานภาคบริการ แตจากสิ่งที่ปรากฏ

อยูพบวา การเปดเสรีภาคบริการน้ัน ยังคอนขางหางไกลความเปนจริงอยูมาก เน่ืองจาก 1) การเปดเสรี

ตามหมวด 3 ประเด็นเรื่องการดําเนินกิจการ (Commercial Presence) ในประเทศสมาชิก ยังอนุญาตให

ประเทศในกลุมอาเซียนเขาถือหุนไดอยูในระดับ 70% เทาน้ัน 2) การเปดเสรีตามหมวด 4 การเคลื่อนยาย

บุคลากร (Movement of Natural Persons) ยังคงจํากัดการเคลื่อนยายอยูในกลุมอาชีพเฉพาะบางอยาง

เทาน้ัน และ 3) มีความยืดหยุนและขอยกเวนมากเกินไป   

  นับต้ังแตเกิดวิกฤตการณในป 1997 – 1998  อาเซียนยังติดปญหาในการหาเม็ดเงินลงทุน

ทางตรงจากตางประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI)  แมขอตกลงดานการลงทุนอาเซียน 

(ASEAN Comprehensive Investment Agreement: ACIA) อันเปนการรวมกันของบทบัญญัติเขตการ

ลงทุนอาเซียน (the Provision of ASEAN Investment Area) และขอตกลงคุมครองการลงทุนอาเซียน 

(ASEAN Investment Guarantee Agreement) ซึ่งเริ่มตนมีผลต้ังแตเดือนเมษายน 2555 แตการบังคับ

ใชยังคงเปนประเด็นอยู ในป 2553 มีการรองเรียน จากผูรองจํานวน 69 คน ในประเด็นเรื่อง การขาด

ความโปรงใสในการดําเนินงาน และอีก 121 คนกลาวหาวามีความซับซอนมากเกินไป จนเกิดความลาชา

ในข้ันตอนการปฏิบัติ ผูรองเรียนซึ่งสวนใหญอยูในประเทศอนิโดนีเซีย มาเลเซีย ไทย และเวียดนาม แจงวา

การสนับสนุนใหเกิดการลงทุนยังมปีญหาตองแกไข 

  สิ่งสําคัญสําหรับการสงเสริมการลงทุนในภูมิภาค ควรเริ่มตนจากการมีกฎหมายการลงทุน

ภายในประเทศที่ดี ซึ่งหากพิจารณาจากดัชนีที่เกี่ยวของกับการลงทุน ประเทศที่อยูในระดับที่ดีจะดึงดูด 

FDI มากกวา (ตาราง 3.4) 

 ประเทศในกลุมอาเซียนพยายามใหเกิดการเคลื่อนยายของแรงงานมืออาชีพ (ตามหมวด 4) เพื่อ

สนับสนุนใหเกิดการลงทุน และการเคลื่อนยายบริการอยางเสรี มีการสรางขอตกลงยอมรับรวม (Mutual 

Recognition Agreements: MRAs) แตละประเทศอาจยอมรับดานการศึกษาและประสบการณ 

ใบอนุญาตและใบรับรองจากประเทศอื่น ๆ กระทั่งตอนน้ีอาเซียนไดสรุป MRAs  7 ขอ แตก็จํากัดอยูใน

ดานบริการเกี่ยวกับวิศวกรรมและสถาปตยกรรมซึ่งยอมรับมาตรฐานของระดับทักษะดานสถาปตยกรรม

และวิศวกรรมในอาเซียนตามที่ไดลงทะเบียนไว สิ่งสําคัญ คือ MRAs ไมถือเปนขอตกลงเสรี แตเปนเพียง

โครงสรางการทํางานเพื่อสนับสนุนการเคลื่อนยายของแรงงานมืออาชีพระหวางประเทศสมาชิก  
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ตารางท่ี 3.4 ระดับการดึงดูดการลงทุนของประเทศสมาชกิอาเซียน 

ประเทศ 

ลําดับ Ease of Doing Business  

ป 20121 

(จาก 183 ประเทศ) 

ระดับขีดความสามารถในการ

แขงขัน ประจําป 2012 – 20132 

(จาก 144 ประเทศ) 

บรูไน 83 28 

กัมพูชา 138 35 

อินโดนีเซีย 129 50 

ลาว 165 - - 

มาเลเซีย 18 25 

พมา -- 
 

ฟลิปปนส 136 65 

สิงคโปร 1 2 

ไทย 17 38 

เวียดนาม 98 75 

ที่มา: 1 – Doing Business 2012, World Bank; 2 – World Competitiveness Index, 2012-

2013 

 

 ย่ิงกวาน้ันประเทศตาง ๆ ไดกําหนดขอจํากัดเกี่ยวกับชาวตางประเทศที่จะเขามาทํางาน เชน 

ประเทศไทยมีพระราชบัญญัติการทํางานของคนตางดาว หากชาวตางชาติตองการทํางานจําเปนตองมี

ใบอนุญาตทํางานภายในประเทศอยางถูกตอง ดังน้ัน MRAs ไมเปนตัวบงช้ีการเขาสูตลาดและการ

เคลื่อนยายของแรงงานฝมือภายในอาเซียนอยางมีประสิทธิภาพ  

 

  ประเด็นท่ี 2  การแขงขันทางเศรษฐกิจ 

  เปาหมายของ AEC ในเรื่องการแขงขันทางเศรษฐกิจมี 2 แนวคิด คือ แนวคิดที่ 1 คือ การออก

นโยบายการแขงขันที่มีมาตรฐานซึ่งนโยบายดานการแขงขันเปนสิ่งจําเปนสําหรับแตละประเทศ เชน 

มาเลเซีย ฟลิปปนส และบรูไนยังไมไดออกพระราชบัญญัติเกี่ยวกับกฎหมายตอตานการผูกขาด สวน

สิงคโปร อินโดนีเซีย ไทย และเวียดนามไดออกกฎหมายเกี่ยวกับการแขงขันและใหอํานาจในการแขงขัน

อยางเสรี จากความแตกตางน้ีดูเหมือนจะยากในการออกนโยบายการแขงขันที่เปนแบบเดียวกันภายใน

ภูมิภาค โดยการดําเนินการในระยะยาว สิ่งที่จะนําไปสูความสําเร็จคือรูปแบบของความรวมมือและการมี

สวนรวมของประเทศสมาชิก  

  แนวคิดที่ 2 คือ การเพิ่มศักยภาพในการแขงขันเปนแนวคิดที่ใชกันทั่วโลก โครงสรางพื้นฐานถือ

เปนองคประกอบสําคัญ ป 2010 ผูนําอาเซียนไดปรับใช MPAC เพื่อเช่ือมโยงอาเซียนโดยการปรับปรุง
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ดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทางกายภาพ การเช่ือมโยงสถาบัน และการเช่ือมโยงบุคคลเขาดวยกัน 

จากรายงานของธนาคารเพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย (ADB) ระบุวาอาเซียนจําเปนตองใชเงินประมาณ 

60,000 ลานเหรียญสหรัฐสาํหรับการลงทนุดานโครงสรางพื้นฐานระหวางป 2010 – 2020 ซึ่งอาเซียนก็ได

ต้ังกองทุนสาธารณูปโภคอาเซียน (AIF) ในความรวมมือกับ ADB และการสนับสนุนความรวมมือระหวาง

ภาครัฐและเอกชนเพื่อการปฏิบัติงานในการวางโครงสรางพื้นฐานภายในภูมิภาครวมกัน 

 

  ประเด็นท่ี 3  การพัฒนาทางเศรษฐกิจอยางเสมอภาค 

  อาเซียนตองเผชิญกับปญหาสําคัญของความแตกตางในระดับการพัฒนาของประเทศสมาชิก 

(ตาราง 3.5) เพื่อนําประเทศสมาชิกใหเขาสูผลประโยชนรวมกันใน AECF โครงสรางพื้นฐานถือเปน

องคประกอบสําคัญ 

 

ตารางท่ี 3.5 ความแตกตางระดับการพัฒนาของประเทศในอาเซียน 

  GDP ตอบุคคล การคาตอ HDI Ranking อัตราสวนความยากจน 

  (PPP, US$) อัตรา GDP 2011 (เปอรเซ็นตของ 

  2011 2011 ประชากร)ปลาสุด 

บรูไน 49,384 99 33 - - 

กัมพูชา 2,065 126 139 53.3 (2008) 

อินโดนีเซีย 4,352 44 124 46.1 (2010) 

ลาว 2,449 64 138 66 (2008) 

มาเลเซีย 14,744 148 61 2.3 (2009) 

พมา 1,254 33 149 - - 

ฟลิปปนส 3,920 52 112 41.5 (2009) 

สิงคโปร 56,708 298 26 - - 

ไทย 9,222 132 103 4.6 (2009) 

เวียดนาม 3,143 166 128 43.4 (2008) 

 

  อาเซียนมีโปรแกรมที่เรียกวา การริเริ่มเพื่อการทํางานอยางบูรณาการของอาเซียน ( IAI) โดย

สมาชิกอาเซียนที่พัฒนาแลวมักใหการสนับสนุนสมาชิกที่ดอยพัฒนากวา ปจจุบันน้ีอาเซียนอยูในแผน 2 

ของโปรแกรม IAI (2009 – 2015)  ที่ครอบคลุมการทํางานหลัก 7 อยาง ตัวอยางเชน พื้นที่ของโปรแกรม 

IAI อาจจะไมเหมาะสมกับลําดับความสําคัญของ CLMV โดยพวกเขาไมทําตามประเด็นใหม เชน การ

พัฒนาการของ FTAs บางสวนของทั้งหมดในภูมิภาค ตัวอยางเชน พมาและเวียดนามจําเปนตองไดรับการ
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แกปญหาเกี่ยวกับการพฒันาทางดานการเกษตร และการเปลี่ยนแปลงดานอุณหภูมิ ตามลําดับ นอกจากน้ี

พื้นที่เหลาน้ียังไมสอดคลองกบัแผนการทาํงาน IAI  เหตุผลสําคัญทีส่ําหรับการจบัคูผดิสามารถพยยามปรับ

ใหเขากับโครงสรางการทํางานของประเทศในกลุม CLMV ทั้งหมด แตการไมสนใจในเรื่องความแตกตางใน

ระยะยาวจําเปนตองไดรับการแกไขควบคูกันไป 

 

  ประเด็นท่ี 4  การบูรณาการเก่ียวกับเศรษฐกิจโลก 

  น่ีคือหน่ึงในหลักการที่ประสบความสําเร็จมากที่สุดของพิมพเขียวใน AEC ภูมิภาคไดเห็นถึงความ

เขาใจของ FTA ของจีนและเกาหลีในอาเซียน การเริ่มตนของ ASEAN – CERFTA และการคาของอินเดีย

ในอาเซียนตามขอตกลงดานสินคา นอกจากน้ีอาเซียนยังไดแสดงบทบาทของผูสรางสะพานเช่ือม

ความสัมพันธระหวางประเทศตาง ๆ ในกรอบที่ใหญที่สุดของเอเชีย โดยตัวขับเคลื่อนสําคัญก็คือข้ันตอน

การทํางานของ ASEAN+3, East Asia Summit (EAS) และ Regional Comprehensive Economic 

Partnership (RCEP) นอกจากน้ีสหรัฐและรัสเซยีใน EAS ไดยืนยันความสําคัญของอาเซียนและคุณคาของ

อาเซียนในระดับภูมิภาคและระดับโลก 

 

  AEC สกอรการด 

  อาเซียนไดพัฒนา AEC สกอรการดเพื่อใชประเมินศักยภาพและความสําเร็จของการทํางานที่

ไดรับมอบหมายตามกําหนดการเชิงกลยุทธใน AEC 

  นับต้ังแตพิมพเขียวไดนํามาใช สํานักเลขาธิการอาเซียนไดประกาศสกอรการดอยางเปนทางการ 2 

ครั้งคือ ป 2010 และ 2012 จากสกอรการดซึ่งตีพิมพในเดือนมีนาคม 2012 อาเซียนประสบความสําเร็จ

ในการประเมินผลคือ 68.2% ของเปาหมายจากป 2008 – 2011 

 

ตาราง 3.6 AEC สกอรการด 2008 - 2010 (เปอรเซ็นตความสาํเร็จตามเปา) 

ประชาคม หลักการขอ 1: หลักการขอ 2: หลักการขอ 3: หลักการขอ 4: 

เศรษฐกจิ พื้นฐานของตลาด การแขงขัน การพัฒนาทางเศรษฐกจิ การบรูณาการเกี่ยวกับ 

อาเซียน และการผลิตเดียว ทางเศรษฐกิจ อยางเสมอภาค เศรษฐกจิโลก 

68.2 66.5 69.2 66.7 85.7 

 

  แต AEC สกอรการดในรูปแบบปจจุบันยังไมมีประโยชนในทางปฏิบัติมากนัก เน่ืองจากมี

รายละเอียดที่สั้นและไมครอบคลุมขอมูลทั้งหมด คะแนนที่ไดจึงถือวายังไมนาเช่ือถือ สกอรการดยังไม

สามารถทําไดกับทุกประเทศ และยังมีความไมเขาใจของภาคเอกชนที่ไมเขารวมประเมินผลประโยชนจาก

นโยบายตามเงื่อนไขของตนุทนที่ตํ่ากวา ราคาที่ลดลง และทางเลือกใหกับผูบริโภคที่เพิ่มมากข้ึน 
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 ธุรกิจในอาเซียน 

  สิ่งสําคัญ คือ การตัดสินใจการดําเนินการของภาคเอกชนเปนสิ่งสําคัญในการสราง AEC ในป 

2015 หรือปตอ ๆ มา อยางไรก็ตามจนถึงบัดน้ีถือวายังขาดการรับรูของภาคธุรกิจในอาเซียน แมวา

บางสวนจะเขาใจเรื่อง เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ที่นํามาใชในป 1993 แตอัตราการทําใหเปน

ประโยชนของ AFTA อยูในระดับตํ่าเพียง 23% เทาน้ัน สําหรับธุรกิจตาง ๆ อินเตอรเน็ตเปนแหลงขอมูล

ข้ันตนของการทํางาน แตปจจุบันอินเตอรเน็จไมไดใหขอมูลอะไรมากนักกับอาเซียน ภาคธุรกิจจําเปนตอง

ไดรับขอมูลจากรัฐบาลอีกทางหน่ึง 

  ภาคธุรกิจตองผิดหวังกับนโยบายที่เช่ืองชาทําใหการเติบโตไมตอเน่ือง พวกเขาพิจารณา NTB ใน

ฐานะอุปสรรคที่ใหญที่สุดสําหรับการบรูณาการทางเศรษฐกิจในอาเซียน ขณะที่อุปสรรคบางอยาง

จําเปนตองมีเพื่อการปกปองดานสิ่งแวดลอมหรือดานสุขภาพของมนุษย สัตว และพืช การสํารวจบริษัทใน

ภูมิภาคน้ีพบวา ปญหาสําคัญที่เกิดข้ึน (ไมใชทั้งหมด) ของประเทศในอาเซียนคือการคอรัปรันในรูปแบบ

ของการติดสินบนเพื่อทําใหการนําเขาสินคา การขอใบอนุญาตและการตออายุ การทดสอบ การตรวจสอบ

จากดานศุลกากร และการขอใบอนุญาตทํางานทําไดงายข้ึน 

  สังคมธุรกิจในประเทศสมาชิกอาเซียนที่ดอยพัฒนามีปญหาดานภาษาทําใหพวกเขาตองรอ

เอกสารอาเซียนเพื่อนํามาแปลเปนภาษาทองถ่ิน โมเดลทางธุรกิจในเอเชียไดเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว 

และแตละภาคสวนก็ตองหาคุณคาที่แตกตางสําหรับตลาดที่ตางกัน ดังน้ันประเทศในอาเซียนจําเปนตอง

ไดรับการสนับสนุนทางธุรกิจอยางรวดเร็วเพื่อชวยในการทําตลาดและเตรียมพรอมสําหรับหาตลาดใหม ๆ 

 

  ขอแนะนําเชิงนโยบาย 

1. ความสําเร็จจากการใชพิมพเขียว AEC จําเปนตองมีความรวมมือและการทํางานรวมกันระหวาง

ตัวแทนที่ตางกันทางเศรษฐกิจ ประเทศสมาชิกแตละประเทศตองจัดระเบียบนโยบายเพื่อการ

เริ่มตนที่ดีตอไป 

2. อาเซียนตองทํางานเช่ือมตอกันเพื่อพัฒนารวมกับประเทศสมาชิก 

3. หนาที่สําคัญที่สุดคือการเพิ่มการรับรูของประโยชนที่จะไดรับจาก AEC ไปยังนักธุรกิจ สิ่งสําคัญ 

คือ ความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนพรอมการประชุมแลกเปลี่ยนความคิดเห็นระหวางกัน 

สิ่งที่เขียนในอาเซียนและ AEC ควรเปนภาษาอังกฤษและภาษาทองถ่ิน สมาคมอุตสาหกรรมตอง

เขามาแสดงบทบาทสําคัญและจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการพรอมทั้งใหสื่อมวลชนเขามามีสวน

รวมในการเผยแพรขอมูลตาง ๆ 

4. AEC สกอรการดควรมาจากพิมพเขียวที่สามารถภาครัฐและเอกชนสามารถนํามาใชและเขาใจงาย  

5. การประเมินผลเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกทางการคาควรจัดลําดับความสําคัญ การให

ความสําคัญควรทําอยางบูรณาการทั้งดานศุลกากรและโลจิสติกส อาเซียนจําเปนตองพิจารณา

กระบวนการและประสิทธิผลของระบบฐานขอมูลกลาง NTB 
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6. อาเซียนควรเปดโอกาสให SMEs เพราะ SMEs ยังขาดความรูทางการเงินและทางเทคนิค ดังน้ัน

จึงจําเปนตองใหการสนับสนุนและใหความรูเพื่อใหสามารถเขารวมแขงขันทางการคาในอาเซียน 

ตัวแทนภาครัฐจําเปนตองเพิ่มการความชวยเหลือโดยการสนับสนุนและใหขอมูลที่จําเปน โดย 

SMEs ควรมีเครือขายพัฒนาการคาและการลงทุนที่ชัดเจนซึ่งจะชวยในการต้ังสํานักงาน การวาง

รูปแบบและการรับรองเพื่อสรางความมั่นใจใหกับนักลงทุน 

 

ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการเก็บขอมูลวิจัยประเทศในกลุมอาเซยีนและกรอบ MPAC สามารถ

สรุปใหเห็นไดตามรูปที่ 3.12 ซึ่งกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่จะเกิดจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ผานการเปนตลาดและฐานการผลิตเด่ียว ยอมเปนผลมาจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตามกรอบแผน

แมบทการเช่ือมโยงในภูมิภาคอาเซียน (MPAC) ทั้งสวนการพัฒนาโครงขายการขนสงคมนาคม (Hard 

Infrastructure) และโครงสรางที่ชวยอํานวยความสะดวกทางการคา (Soft Infrastructure) โดยที่การ

พัฒนาดังกลาวมาจากกระแสผลักดันในยุคโลกาภิวัฒน (Globalization Phenomena) ใหมีการรวมตัว

กันเปนกลุมเศรษฐกิจในภูมิภาค (Regional Integration) ซึ่งในภูมิภาคอาเซียนก็เชนกัน นอกจาก AEC 

แลว ยังมีพลังผลักดันใหเกิดการพัฒนาจากกรอบอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (Greater Mekong Subregion: 

GMS) รวมถึงขอตกลงตามกรอบการคาเสรี (Free Trade Agreement) ตางๆ และการเปนสมาชิกของ

องคกรการคา เชน WTO 

 
รูปที่ 3.12  แสดงความสมัพันธระหวางความเช่ือมโยง (Connectivity) และการบูรณาการ (Integration) 

 

นักวิจัยไดทําการสังเคราะหขอมูลตางๆ และพบวากรอบแผนแมบทการเช่ือมโยงในภูมิภาค

อาเซียนน้ัน เปนโครงสรางหลักที่สามารถนําไปใชเปนปจจัยนําเขาในแบบจําลอง GSM ได เน่ืองจากมี
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ความชัดเจนในรูปแบบของโครงการทีจ่ะดําเนินการ ไมวาจะในสวนการพัฒนาโครงขายการขนสงคมนาคม 

(Hard Infrastructure) และโครงสรางที่ชวยอํานวยความสะดวกทางการคา (Soft Infrastructure) และ

จะไดนําขอมูลจากการที่นักวิจัยลงเก็บขอมูลเพิ่มเติม ทั้งจากสวนของคณะผูวิจัยโครงการน้ี รวมถึงขอมูล

จากกลุมงานวิจัยดานโครงสรางพื้นฐานการขนสงและโลจิสติกส และกลุมงานวิจัยดานการปรับตัวของโซ

อุปทาน ไปปรับเปลี่ยนปจจัยตางๆ ในรายละเอียดเพื่อใหสถานการณจําลองมีความสมจริงมากข้ึน  

 

3.2 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหาร

จัดการโครงสรางพ้ืนฐานระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ในแผนงานน้ีประกอบดวยโครงการวิจัยจํานวนทั้งสิ้น 7 โครงการ โดยปจจัยนําเขาสูแบบจําลอง

ไดจากการทบทวนวรรณกรรมทัง้ทางดานกฎระเบียบดานโลจสิติกสและดานการพฒันาโครงขายโครงสราง

พื้นฐานในปจจุบัน โดย พบวาไทยยังมีขอจํากัดในหลายประเด็นที่สําคัญ ไดแก ดานกฎระเบียบดานโลจิ

สติกสที่ไมเอื้อตอการคาและการสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยในอาเซียน  ดาน

โครงสรางพื้นฐานทั้งในสวนของ Node และ Sub nodes ตางๆ ที่สําคัญบนเสนทางการคาและคมนาคม 

ซึ่งจะสงผลใหเวลาและตนทุนในการขนสง รวมถึงการขนสินคาผานแดนสูงมากกวาที่ควรจะเปน  

จากผลการศึกษา OECD ดัชนีช้ีวัดผลการดําเนินงานดานโลจิสติกส (Logistics Performance 

Index: LPI) ดาน logistics competence และ Infrastructure มีผลตอ GDP อยางมีนัยสําคัญ แสดงให

เห็นวาจึงควรพัฒนาและใชงบประมาณไปสําหรับทั้งสองดานดังกลาวซึ่งจะสงผลตอ GDP ดังน้ัน หาก

สามารถทําการเช่ือมโยงการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจและการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเขาดวยกัน โดย

แสดงใหเห็นถึงการเคลื่อนยายสินคาและการพัฒนาทางเศรษฐกิจผานไปบนโครงขายการการขนสงและโล

จิสติกสได จะสามารถแสดงใหเห็นถึงขีดความสามารถในการรองรับของโครงขายที่เอื้อตอการพัฒนาหรือ

เปนอุปสรรคตอการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ โดยภายใตแผนงานวิจัยในครั้งน้ีจึงไดมีการศึกษาวิจัยในเชิง

ลึก 2 กลุม ไดแก ดานกฎระเบียบดานโลจิสติกสที่ไมเอื้อตอการคาและการสรางความสามารถในการ

แขงขันของประเทศไทยในอาเซียน และดานโครงสรางพื้นฐาน ทั้งในสวนของ Node และ Sub nodes 

ตางๆ ที่สําคัญบนเสนทางการคาและคมนาคม ประกอบดวย 7 โครงการ ดังน้ี 

กลุมที่  1 การศึกษาทบทวนกฎระเบียบดานโลจิสติกสที่ ไม เอื้อตอการคาและการสราง

ความสามารถในการแขงขันของประเทศในอาเซียน : 6 ประเด็นการวิจัย 

1. การวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐานและการบริหารจัดการดานโลจิสติกสเพื่อ

สงเสริมความสามารถในการแขงขัน (กรณีการขนสงทางถนน ราง และการขนสงตอเน่ือง

หลายรูปแบบ) 

2. การศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคาที่ทาเรือระหวางประเทศของไทยเพื่อรองรับ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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3. การวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐานและการบริหารจดัการดานการขนสงทางอากาศ

เพื่อสงเสริมความสามารถในการแขงขัน 

4. การศึกษาเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกส (infrastructure) และ

สมรรถนะดานโลจิสติกส (logistics competence)   

5. การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา (กรณีเสนทางการขนสงบน

ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต) 

6. โครงการศึกษาผลกระทบดานการคาและโลจิสติกสจากการดําเนินการของทาเรือทวาย 

ประเทศสหภาพพมา 

 

กลุมที่ 2 การศึกษา Design/Redesign Node และ Sub nodes ตางๆที่สําคัญบนเสนทาง 

การคาและคมนาคมที่มีศักยภาพใหสามารถเพิ่มประสิทธิภาพกระบวนการขนสงสินคาทั้งภายในประเทศ

และการเช่ือมโยงตางประเทศ และลดตนทุนใหแกผูประกอบการและผูใชบริการ: 1 ประเด็นการวิจัย 

7. การศึกษาและประเมินศักยภาพดานโลจิสติกสและการลงทุนเพื่อจัดทํายุทธศาสตรเชิงรุก

สําหรับเครือขายภาคเอกชนไทยในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและการเปดเสรี

ทางการคากับจีน  

 

ในสวนของแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน

ระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเปนการนําผลการศึกษาที่ไดจากทั้ง 7 

โครงการภายใตแผนงานมาบูรณาการ (Integrate) รวมทั้งพิจารณาใหนํ้าหนัก การจัดลําดับนโยบายดาน

การบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกส วาควรเรงดําเนินการพัฒนาสวนใดกอน 

ควรดําเนินการประเด็นใดในลําดับถัดไป เพื่อใหเห็นความเช่ือมโยงและลําดับกอนหลังของแนวทางการ

ดําเนินนโยบายและการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน ตลอดจนประเมินผลกระทบของการไดประโยชน

จากโอกาส หรือผลกระทบทางลบจากการเสียโอกาส ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดังน้ันเพื่อ

ดําเนินการใหผลการศึกษาจากทุกโครงการภายใตแผนงานวิจัยมีความสอดคลองกัน  

การบูรณาการผลการศึกษาที่ไดจากทั้ง 7 โครงการมาสังเคราะหดวยการสรางความเข่ือมโยง

ระหวางแบบจําลองดานการขนสง (Transport model) และแบบจําลองคํานวณดุลยภาพทั่วไป 

(Computable General Equilibrium: CGE) เขาดวยกัน  
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3.2.1  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการ

บริหารจัดการโครงสรางพ้ืนฐานระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

แผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน

ระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดําเนินการศึกษาโดย

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (ดร.ณรงค ปอมหลักทอง และคณะ) ภายใตการสนับสนุน

ของสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัยและสํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ ซึ่งมีที่มาและ

ความสําคัญ คือ จากการที่ประเทศไทยกําลังกาวเขาสูการเปนสวนหน่ึงของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ซึ่งมีเปาหมายเพื่อมุงใหเกิดการไหลเวียน

อยางเสรีของสินคา บริการ การลงทุน เงินทุน ตลอดจนการพัฒนาทางเศรษฐกิจ การลดปญหา

ความยากจนและความเหลื่อมล้ําทางสังคม โดยทําใหอาเซียนเปนตลาดและฐานการผลิตเดียว 

(Single market and production base) ทําใหประเทศไทยจําเปนตองเปดโครงสรางพื้นฐาน

ดานคมนาคมขนสงภายในประเทศใหเปนสวนหน่ึงของภูมิภาคอาเซียน เพื่อรองรับการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจ และรองรับความตองการเดินทางและการขนสงสินคาที่เพิ่มข้ึน ซึ่งความสามารถใน

การรองรับของโครงสรางพื้นฐานที่มีในปจจุบันอาจไมเพียงพอตอการขยายตัวที่อาจเกิดข้ึน ดังน้ัน

จึงจําเปนตองพิจารณาใหมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสเพิ่มข้ึน ทั้ง

ทางดานกายภาพ (Hardware) ดานกฎระเบียบและกฎหมาย (Software) และขอบังคับตาม

ขอตกลงในการอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade facilitations)  อีกทั้งมีความจําเปนอยาง

ย่ิงที่จะตองสรางความเขาใจและพัฒนาแนวทางสําหรับประเมินผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจ

โดยรวมที่อาจเกิดข้ึนจากการลงทุนและการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกส 

เพื่อนํามาใชเปนขอมูลสนับสนุนการตัดสินใจของรัฐบาลในการจัดทําโครงการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสวาควรเรงดําเนินการพัฒนาสวนใดกอน และควรดําเนินการ

ประเด็นใดในลําดับถัดไป โดยใหเกิดผลประโยชนมากที่สุดตอประเทศไทยภายใตงบประมาณที่มี

อยูอยางจํากัด  

จากการประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสที่มีตอผลิต

ภาพการผลิตและระบบเศรษฐกิจโดยรวม พบวา 1) ความสามารถดานโลจิสติกสของไทยมี

แนวโนมแยลงเมื่อเทียบกบัตางประเทศ 2) สภาพปญหาของโครงสรางพื้นฐานและบรกิารดานโลจิ

สติกสโดยรวมยังมีชองวางอีกมากที่ควรไดรับการพัฒนาและปรับปรุงเพื่อยกระดับความสามารถ

ดานโลจิสติกสของไทย 3) การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสหากสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ

ดานโลจิสติกสใหดีข้ึนนาจะสงผลดีตอการพัฒนาผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการ และ 4) 

การลงทุนของรัฐบาลเพื่อปรับปรุงโครงขายการขนสงน้ันไมจําเปนวาเมื่อมีการลงทุนแลวจะสงผล

ในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป แตการลงทุนที่เหมาะสมในลําดับที่ถูกตองอาจทํา
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ใหเกิดประโยชนตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมมากกวา จากผลการศึกษาดังกลาวนําไปสู

ขอเสนอแนะในดานตางๆ ประกอบดวย ดานนโยบายและโครงการลงทุนของรัฐบาล ดานการ

ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง ดานการพัฒนาศักยภาพหรือสมรรถนะดานโลจิสติกส ดานการ

สรางความเช่ือมโยงเปนเครือขาย ดานการเงินและการลงทุน ดานการพัฒนาฐานขอมูลภายใน

ของผูประกอบการ และดานฐานขอมูลผลิตภาพการผลิตและประสิทธิภาพดานโลจิสติกส 

 

3.2.2  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและ

การบริหารจัดการดานโลจิสติกส เพ่ือสงเสริม ความสามารถในการแขงขัน (กรณีการ

ขนสงทางถนน ราง และการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ) 

โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางถนนของประเทศไทยยังสามารถรองรับปริมาณ

การจราจรในอนาคตไดอีกเปนจํานวนมาก แตอาจมีสภาพการจราจรแออัดเฉพาะจุดในชวงเวลา

เรงดวน สนับสนุนใหมีการพัฒนาการขนสงทางรางเพิ่มข้ึนและเช่ือมโยงใหทั่วประเทศ เปนแกน

หลักในการขนสงสินคา โดยใหการขนสงทางถนนสนับสนุนในการกระจายสินคา  

สิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงทางราง เพื่อสนับสนุนใหเกิดการขนสงตอเน่ือง

หลายรูปแบบ จําเปนตองมีจุดพักรถที่กวางขวางปลอดภัยและที่สาํคัญตองสรางกิจกรรมการคาให

เกิดข้ึนโดยรอบเพื่อสรางบรรยากาศการคาใหสามารถสรางกิจกรรมทางเศรษฐกิจอื่นๆ ที่ตอเน่ือง

ใหเติบโตไดอยางย่ังยืน 

การวิเคราะหผลกระทบปริมาณและตนทุนการขนสงสินคา (จากแบบจําลองการขนสง

สินคา) เน่ืองจากโครงการปรับปรุงโครงขายการขนสงระดับประเทศ 5 โครงการ ดังน้ี 

โครงการท่ี 1 - โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ระยะเรงดวน (ในป 

2556-2563) มี 5 เสนทาง 

โครงการท่ี 2 - โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ (เปดใช พ.ศ. 

2570): โครงการปรับปรุงจุดเปลี่ยน 

ถายการขนสงสินคา ระหวางรถบรรทุกและรถไฟ (คาดวาจะสามารถลดเวลาการเปลี่ยน

ถายสินคา 50%) โครงการกอสรางทางรถไฟรางคู (คาดวาสามารถเพิ่มความเร็วเฉลี่ยของการ

ขนสงสินคาจาก 32 กม./ชม. เปน 60 กม./ชม.) และโครงการกอสรางทางรถไฟสายใหม 2 

เสนทาง ไดแก เดนชัย-เชียงของ และ บานไผ-นครพนม  

โครงการท่ี 3 - การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% (ต้ังแต พ.ศ. 2560) 

โครงการท่ี 4 - การเพิ่มตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30% (ต้ังแต พ.ศ. 2560) 

โครงการท่ี 5 – กรณีดําเนินโครงการขางตนพรอมกัน แยกเปน 5.1 - โครงการที่ 1 + 

โครงการที่ 2  5.2 - โครงการที่ 1 + โครงการที่ 3   5.3 - โครงการที่ 1 + โครงการที่ 4 และ 5.4 

- โครงการที่ 1 + โครงการที่ 2 + โครงการที่ 3 + โครงการที่ 4  



3-50 

 

ตารางท่ี 3.7  การเปลีย่นแปลงปรมิาณและตนทุนการขนสงสินคาทางถนนและรถไฟ  

(เฉลี่ยท้ังประเทศ) ป พ.ศ. 2575 

 

 

การเปลีย่นแปลง (รอยละ) 

โครงการ

ท่ี 1 

โครงการ

ท่ี 2 

โครงการ

ท่ี 3 

โครงการ

ท่ี 4 

โครงการ

ท่ี 5.1 

โครงการ

ท่ี 5.2 

โครงการ

ท่ี 5.3 

โครงการ

ท่ี 5.4 

การเปลีย่นแปลง (เทียบกับกรณีฐาน) ปริมาณการขนสงสนิคา 

ทางถนน -7% 0% -2% 0% -8% -9% -8% -10% 

ทางรถไฟ -18% 5% 25% 20% -8% 2% -5% 31% 

การเปลีย่นแปลง (เทียบกับกรณีฐาน) ตนทุนการขนสงสินคา 

ทางถนน 7.5% 0.5% -0.5% 27.9% 11.4% 9.5% 36.4% 41.0% 

ทางรถไฟ 14.6% -3.9% -18.7% 0.9% 0.1% -11.2% 13.1% -14.6% 

 

กลาวโดยสรุปการขยายโครงขายทางดวนพิเศษและปรับปรุงและขยายทางหลวงเดิมใหมี

คุณภาพ ควรดําเนินการรวมกับการพัฒนาและปรับปรุงโครงขายและการบริการของการขนสง

โดยรถไฟ โดยที่เสนทางโครงขายถนนควรสนับสนุนใหเช่ือมโยงกับการขนสงทางรถไฟ เพื่อใหเกิด

การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบต้ังแตตนทางถึงปลายทางอยางมีประสิทธิภาพ  

การบริการที่จุดเช่ือมตอระหวางรูปแบบการขนสงทั้งระหวางรถบรรทุกและรถไฟ และ

ระหวางเรือและรถไฟควรไดรับการวางแผนการจัดการใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว และตนทุนตํ่า  

การลดคาบริการขนสงทางรถไฟ (อาจดําเนินการดวยการอุดหนุนจากภาครัฐ) เปนสิ่งที่

ควรทําอยางย่ิง เน่ืองจากสามารถลด ตนทุนการขนสงไดโดยตรง และทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบการขนสงมาใชรถไฟมากข้ึน  

การทําใหคาบริการขนสงทางถนนเพิ่มข้ึน (เชน การเก็บเงินคาใชถนนโดยตรง การเพิ่ม

ราคาเช้ือเพลิงการขนสง เปนตน) เปนสิ่งที่ควรระมัดระวัง เน่ืองจากทําใหตนทุนการขนสงทาง

ถนนเพิ่มข้ึนโดยตรง แตมีผลผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงไมมากนัก เน่ืองจากการ

ขนสงทางรถไฟและทางนํ้าไมสามารถดําเนินการต้ังแตตนทางถึงปลายทางไดเองทั้งหมด ไม

ครอบคลุมทั่วทุกพื้นที่ ดังน้ัน การขนสงทางถนนยังมีความจําเปนอยูมาก (แตควรพัฒนาให

เช่ือมตอกับการขนสงทางรถไฟหรือทางนํ้า) 
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3.2.3  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคาท่ี

ทาเรือระหวางประเทศของไทยเพ่ือรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคาที่ทาเรือระหวางประเทศของ

ไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื่อหาแนวทางการปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวก

ทางการคาที่ทาเรือระหวางประเทศใหมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนซึ่งผูมีสวนเกี่ยวของสามารถนําไปใช

ไดจริง  การศึกษาน้ันประกอบไปดวยการสํารวจภาคสนามที่ทาเรือไทย 9 แหง คือ ทาเรือ

กรุงเทพ ทาเรือบีเอ็มที แปซิฟค ทาเรือทีพีที ทาเรือยูนิไทย ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือศรีราชา ทา

เรือเคอรี่สยามซีพอรต ทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด และทาเรือนํ้าลึกสงขลา โดยผูวิจัยได

สัมภาษณผูที่เกี่ยวของทั้งหมดรวม 39 ทาน ทั้งผูบริหารทาเรือ และเจาหนาที่ศุลกากร หนวยงาน

ภาครัฐและเอกชน เพื่อทราบถึงภาพรวมการดําเนินงาน ปญหาที่พบ และแนวทางพัฒนาของ

ทาเรือ และไดทําแบบสอบถามไปยังบริษัทผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศรวมกวา 40 

แหง เพื่อทบทวนและประเมนิปญหาการดําเนินงาน และขอคิดเห็นที่มีตอการใชบริการทาเรือตาง 

ๆ รวมถึงไดสํารวจภาคสนามที่ทาเรือสิงคโปรซึ่งใชเปนทาเรือตนแบบในการพัฒนาทาเรือไทย  

จากการศึกษาพบวา ในภาพรวมประเทศไทยยังไมมีแผนพัฒนาทาเรือในระดับประเทศที่

ชัดเจน แผนพัฒนาที่มีอยูเปนเพียงแผนพัฒนาของทาเรือแตละแหง สําหรับทาเรือของการทาเรือ

แหงประเทศไทยน้ัน มีปญหาหลักคือทาเรือกรุงเทพมีความแออัด ลอมรอบไปดวยชุมชน ขยาย

พื้นที่ไมได และยังมีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานตํ่ากวาทาเรือตูสินคาอื่น สวนทาเรือแหลมฉบัง

น้ันแมจะมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานสูงกวาเน่ืองจากใหสัมปทานเอกชน แตยังไมสามารถใช

ทาเทียบใหเต็มประสทิธิภาพได มีปญหาการเช่ือมตอเสนทางการขนสง และแผนการพัฒนาเฟส 3 

ยังมีความไมแนนอนสูงจากภาครัฐ สวนทาเรือเอกชนน้ันสวนใหญมีขนาดเล็ก รัฐไมใหการ

สนับสนุน ขาดโครงสรางพื้นฐานที่จําเปน ในดานศุลกากรน้ัน หนวยงานตาง ๆ ยังไมเช่ือมตอกับ

ระบบของศุลกากร ทําใหการพัฒนาระบบ single window ยังไมคืบหนาเทาที่ควร  

คณะผูวิจัยไดจัดประชุมระดมความคิดเห็นระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อหาแนวทาง

ปรับปรุงทาเรือไทย ผลที่ไดจากงานวิจัยน้ีนํามาซึ่งขอเสนอแนะการปรับปรุงสิ่งอํานวยความ

สะดวกทางการคาที่ทาเรือไทย ทั้งในภาพรวมและรายทาเรือ ซึ่งหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถ

นําไปใชในการวางแผนงาน พัฒนาระบบที่มีอยูใหดีข้ึนเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได 

 

3.2.4  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพ้ืนฐานและ

การบริหารจัดการดานการขนสงทางอากาศเพ่ือสงเสริมความสามารถในการแขงขัน 

การขนสงทางอากาศเปนสาขาที่มีความสําคัญตอการพัฒนาทางเศรษฐกิจ การคา การ

ลงทุนระหวางประเทศ รวมถึงความสัมพันธระหวางประเทศ โดยการขนสงผูโดยสารมีสวนชวย

กระตุนดานการทองเที่ยวทั้งในสวนกลางและภูมิภาค และการขนสงสินคาทางอากาศทาให
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กระจายสินคาออกสูตลาดโลกไดอยางรวดเร็ว นอกจากน้ี การเปดเสรีการบินภายในประเทศเปน

ปจจัยสําคัญที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมการบินของไทย ซึ่งสงผลตอการ

ขยายตัวของสายการบินตนทุนตํ่าและทําใหปริมาณการเดินทางทางอากาศภายในประเทศสูงข้ึน

อยางเห็นไดชัด ย่ิงไปกวาน้ัน ไทยยังไดจัดทําความตกลงวาดวยบริการขนสงทางอากาศกับ

ประเทศตางๆ รวมถึงการใหสัตยาบันกับความตกลงในกรอบความรวมมือประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน 

(ASEAN Economic Community: AEC) ในดานการบริการขนสงทางอากาศ ซึ่งจะเปด

โอกาสใหกิจกรรมดานการบริการขนสงทางอากาศในภูมิภาคอาเซียนขยายตัวข้ึนอยางมาก ดังน้ัน 

โครงการศึกษาน้ีมีจุดประสงคเพื่อวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐานและการบริหารจัดการ

ดานการขนสงทางอากาศ อันมีจุดมุงหมายสุดทายเพื่อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาระบบการ

ขนสงทางอากาศของประเทศไทยใหมีประสิทธิภาพในอนาคต โดยมีขอบเขตของการศึกษาที่เนน

เฉพาะการขนสงผูโดยสารทางอากาศเทาน้ัน 

จากการวิเคราะหดานบทบาทและศักยภาพของสาขาการขนสงทางอากาศของไทยผาน

การสังเคราะหขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณผูกากับดูแลทาอากาศยาน เศรษฐกิจ และการ

ทองเที่ยว พบวา ทาอากาศยานของไทยทั้ง 38 แหง มีความแตกตางในการรองรับผูโดยสารและ

เที่ยวบิน โดยทาอากาศยานภายใตสังกัดของกรมการบินพลเรือน (บพ.) สวนใหญเปนทาอากาศ

ยานภูมิภาคที่รองรับผูโดยสารภายในประเทศ และความนิยมในการทองเที่ยวของจังหวัดที่เปน

ที่ต้ังของทาอากาศยานสวนใหญยังไมสูงนัก เมื่อเทียบกับจังหวัดที่ เปนที่ต้ังของทาอากาศยาน

นานาชาติหลักซึ่งอยูภายใตสังกัดของ บมจ. ทาอากาศยานไทย (ทอท.) สงผลใหทาอากาศยานใน

สังกัดของ บพ. ยังไมมีปญหาทางศักยภาพในการรองรับเหมือนกับ ทอท. นอกจากน้ี ปจจัย

ทางดานการขยายตัวของการทองเที่ยวและเศรษฐกิจในเมือง เชน กรุงเทพฯ ภูเก็ต และเชียงใหม 

มีอิทธิพลตอการขยายตัวของความตองการในการเดินทางทางอากาศ โดยการเปดเสรีทางการ

ขนสงผูโดยสารตามขอตกลงของประชาคมอาเซียนภายในป 2558 จะเปนแรงกระตุนใหความ

ตองการดังกลาวขยายตัวย่ิงข้ึน ดังน้ัน ผูกากับดูแลทาอากาศยานโดยเฉพาะในพื้นที่ที่มีการ

ขยายตัวของการทองเที่ยวคอนขางสูง เชน ภูเก็ตและเชียงใหม ควรมีการวางแผนเพื่อรองรับการ

ขยายตัวดังกลาวไดอยางทันทวงที ย่ิงไปกวาน้ัน การศึกษาในครั้งน้ีไดคนพบปญหาทางดานอื่นๆ 

เชน ปญหาการเดินทางเขา-ออกทาอากาศยานและตัวเมือง ปญหาการขนสงสาธารณะและ

การจราจรภายในเมืองใหญ ปญหาขอจากัดของพื้นที่ในการพัฒนาทาอากาศยาน ปญหาการ

กํากับดูแลและบริหารจัดการทาอากาศยานที่มีผูกากับดูแลหลายหนวยงานแตมีการบริหารงานที่

ไมไปในทิศทางเดียวกัน ปญหาการจัดสรรงบประมาณจากภาครัฐ ปญหาความตองการเดินทาง

ทางอากาศในบางเสนทางมไีมเพียงพอตอความคุมทนุในการใหบริการของสายการบิน และปญหา

ผลกระทบของทาอากาศยานที่มีตอสังคม เปนตน 
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สําหรับธุรกิจสายการบิน การขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ และการ

เปดเสรีทางการบินในภูมิภาคอาเซียน เปนปจจัยสาคัญที่ผูประกอบการสายการบินตองเตรียม

ความพรอมเพื่อรับกับการแขงขันที่มีความรุนแรงข้ึนในอนาคต นอกจากน้ี สายการบินจัดเปน

ผูรับบริการจากทาอากาศยานดวยเชนกัน ทาใหการวางแผนเพื่อพัฒนาสาขาการขนสงทางอากาศ

ตองพิจารณาความเห็นของผูประกอบการสายการบินดวย โดยคณะผูวิจัยไดสัมภาษณและเก็บ

ขอมูลในเชิงลึกจากผูประกอบการสายการบิน เพื่อสังเคราะหเปนขอเสนอแนะในการดาเนินงาน

ของสาขาการขนสงทางอากาศในครั้งน้ีดวย 

เมื่อพิจารณาการกํากับดูแลการขนสงทางอากาศของไทย พบวา การกํากับดูแลทาอากาศ

ยานในประเทศไทยมีจุดประสงคเพื่อใหการดําเนินงานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและปราศจาก

การกีดกันทางราคาโดย บพ. มีหนาที่กําหนดคาธรรมเนียมตางๆ ไวใหชัดเจน อยางไรก็ตาม การ

กาหนดคาธรรมเนียมของไทยไมไดอยูในรูปแบบการต้ังเพดานราคาเชนเดียวกับประเทศตะวันตก 

และยังมีความไมชัดเจนวาการกําหนดคาธรรมเนียมตางๆ กาหนดข้ึนดวยหลักเกณฑใด หรอือาศัย

หลักการทางเศรษฐศาสตรในการกาหนดราคาหรือไม นอกจากน้ี การกากับดูแลกิจการสายการ

บินและทาอากาศยานในประเทศไทยแตกตางจากประเทศตะวันตก โดยตลาดการบิน

ภายในประเทศของไทยคอนขางเล็กและมีการเปดเสรีที่ยังมีเงื่อนไขในการประกอบกิจการบาง

ประการ สวนตลาดการบินระหวางประเทศยังไมมีการเปดเสรีอยางเต็มรูปแบบ มีเพียงสัญญาการ

เปดเสรีทวิภาคีกับบางประเทศ อยางไรก็ตาม นโยบายที่จะเปดนานฟาเสรีแบบตลาดเดียวของ

ภูมิภาคอาเซียนยังคงมีขอจากัดและอุปสรรคในการดาเนินงานอยู 

นอกจากน้ี โครงการวิจัยไดศึกษาปจจัยที่มีผลตอการเดินทางทางอากาศภายในประเทศ

และระหวางประเทศ โดยการวิเคราะหดวยแบบจาลองทางเศรษฐมิติ พบวา การเปดเสรีทางการ

บินภายในประเทศและการดาเนินการตามขอตกลงทางดานการเปดเสรีในการขนสงผูโดยสารของ

ภูมิภาคอาเซียนมีผลตอการเดินทางทางอากาศของไทยอยางมีนัยสาคัญ จึงคาดการณไดวา

แนวโนมของอุตสาหกรรมการบินของไทยในอนาคตจะไดรับผลกระทบจากขอตกลงทางการบิน

อยางเห็นไดชัด โดยเฉพาะเมื่อเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอยางเต็มรูปแบบในป 

2558 ดังน้ัน การเรงเตรียมความพรอมเพื่อรับมือกับการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินใน

อนาคตจึงเปนสิ่งจาเปนที่ผูกากับนโยบายของสาขาการขนสงทางอากาศและดานอื่นๆ ควรให

ความสาคัญจากทิศทางการขยายตัวของตลาดการเดินทางทางอากาศในอนาคตอันเน่ืองมาจาก

ปจจัยตางๆ ตลอดจนปญหาและอุปสรรคของการพัฒนาศักยภาพทาอากาศยานและสาขาการ

ขนสงทางอากาศ คณะผูวิจัยไดพิจารณาแผนยุทธศาสตรการพฒันาระบบขนสงรายสาขาป 2554-

2563 ประกอบกับการศึกษาแผนแมบทดานการขนสงทางอากาศของตางประเทศ โดยพบวาแผน

ยุทธศาสตรของไทยควรใหความสาคัญเพิ่มเติมในบางประเด็น ไดแก วิธีการกาหนดคาธรรมเนียม

ที่เหมาะสม การพัฒนาทาอากาศยานภูมิภาค การเขาออกทาอากาศยาน สิทธิของผูโดยสาร การ
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วางแผนการพัฒนาเชิงพื้นที่ (Spatial Planning and Development) ในการสรางทาอากาศ

ยาน และการเช่ือมโยงนโยบายการขนสงทางอากาศเขากับสาขาการขนสงตางๆ 

 

3.2.5  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการศึกษาเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสราง

พ้ืนฐานโลจิสติกส (infrastructure) และสมรรถนะดานโลจิสติกส (logistics 

competence) 

รายงานวิจัยน้ีมีจุดประสงคหลักเพื่อประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพื้นฐานดานโลจิ

สติกส ประเมินผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสตอผลิตภาพการผลิต

ของผูประกอบการและเศรษฐกจิสวนรวม ศึกษาสภาพปญหาของโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส

ที่ภาคอุตสาหกรรมการผลิตกําลังประสบอยู และนําเสนอแนวทางในการพัฒนาศักยภาพดานโลจิ

สติกสของไทย  ผลการศึกษาโดยรวมช้ีวาประเทศไทยมีกระบวนการดําเนินงานและการบริหาร

จัดการดานโลจิสติกสที่ขาดประสิทธิภาพ ซึ่งเปนผลทําใหตนทุนการโลจิสติกสโดยรวมของ

ประเทศอยูในระดับที่สูง  

อยางไรก็ดี จากการประเมินผลกระทบของการพฒันาโครงสรางพื้นฐานโลจสิติกสตอผลิต

ภาพการผลิตน้ัน หากภาคอุตสาหกรรมสามารถเพิ่มประสิทธิภาพดานโลจิสติกสใหดีข้ึน (เชน การ

ลดตนทุนการขนสงหรือตนทุนโลจิสติกส) นาจะสงผลกระทบในทางบวกตอการพัฒนาผลิตภาพ

การผลิตของผูประกอบการ  โดยเฉพาะการพัฒนาดานการบรหิารคลังสินคาที่มีประสิทธิภาพและ

การควบคุมคุณภาพการผลิตและการจัดสงสินคาเพื่อลดอัตราการสงคืนสินคาจากลูกคาซึ่งจะชวย

สรางความนาเช่ือของผูผลติสินคา  สําหรับการประเมนิผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงตนทุนการ

ขนสงทางบกซึ่งเกิดจากการดําเนินโครงการตางๆ ที่เกี่ยวกับการปรับปรุงโครงขายการขนสง

ระดับประเทศซึ่งประกอบดวย 4 โครงการหลัก (ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 

(Motorway) ระยะเรงดวน 5 เสนทาง โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ 

การลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% การเพิ่มตนทุนการขนสงสินคาทางถนน 30%) 

และกรณีที่มีการดําเนินโครงการพรอมกัน โดยรวมพบวา โครงการลดคาบริการการขนสงทาง

รถไฟเปนเพียงโครงการเดียวที่หากดําเนินการแลวจะสงผลทําใหผลิตภาพการผลิตของ

ผูประกอบการในอุตสาหกรรมตางๆ เพิ่มข้ึน  ในขณะที่การดําเนินพรอมกันโดยเฉพาะอยางย่ิง

การดําเนินการทั้งสี่โครงการหลักพรอมกัน ไมสามารถทําใหตนทุนการขนสงทางบกลดลง ซึ่ง

สงผลลบตอผลิตภาพการผลิตของผูประกอบการในแตละสาขาการผลิต 

จากการประเมินผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมจากการดําเนินโครงการปรับปรุง

โครงขายการขนสงระดับประเทศ 3 โครงการหลัก (ไดแก โครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง 5 

เสนทาง โครงการปรับปรุงและพัฒนาการขนสงสินคาโดยรถไฟ และ การลดคาบริการการขนสง

สินคาทางรถไฟ 30%) น้ัน การลงทุนของรัฐบาลเพื่อปรับปรุงโครงขายการขนสงน้ัน ไมจําเปนวา



3-55 

 

เมื่อมีการลงทุนแลวจะสงผลในทางบวกตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมเสมอไป  โดยที่โครงการ

ปรับปรุงโครงขายการขนสง 3 โครงการสงผลตอตัวแปรเศรษฐกิจในระดับมหภาคที่สําคัญ

แตกตางกัน ตัวอยางเชน การลงทุนในโครงขายทางดวนพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 5 

เสนทาง จะสงผลใหดัชนีราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยสูงข้ึน สงผลให

ปริมาณการสงออกโดยรวมลดลง เน่ืองจากเมื่อราคาสินคาสูงข้ึน สงผลใหความสามารถในการ

แขงขันลดลง นอกจากน้ียังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติที่

แทจริงลดลงดวย ในขณะที่โครงการลดคาบริการการขนสงสินคาทางรถไฟ 30% สงผลใหดัชนี

ราคาสินคาผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยมีคาลดลง และทําใหปริมาณการสงออก

โดยรวมเพิ่มข้ึน เน่ืองจากเมื่อราคาสินคาลดลง สงผลใหความสามารถในการแขงขันสูงข้ึนน่ันเอง 

นอกจากน้ียังสงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติที่แทจริงเพิ่มข้ึนอีก

ดวย  นอกจากน้ัน หากรัฐบาลดําเนินการทั้ง 3 โครงการไปพรอมกันจะสงผลใหดัชนีราคาสินคา

ผูบริโภคและดัชนีราคาสินคาสงออกเฉลี่ยลดลง สงผลใหปริมาณการสงออกโดยรวมเพิ่มข้ึน และ

สงผลใหการจางงานโดยรวมและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติที่แทจริงเพิ่มข้ึนถึงรอยละ 0.895 

เมื่อเทียบกับการปรับปรุงแตละโครงการแยกกัน 

โดยรวมแลว แนวทางการพัฒนาศักยภาพโลจิสติกสมี 7 ประการสําคัญ (ก) ภาครัฐควร

ใหความสําคัญการคัดเลือกและดําเนินโครงการอยางรอบคอบและพิจารณารอบดานบูรณาการ

แบบองครวม ไมควรเรงรัดที่จะผลกัดันโครงการมากจนเกินไปทัง้ๆ ที่ยังไมมีการศึกความเปนไปได

และความเหมาะสมในการลงทุนใหดีกอน เพื่อลดโอกาสการลงทุนที่สูญเปลาและปญหาอื่นๆ (ข) 

การผลักดันใหเกิดการเปลีย่นแปลงรูปแบบการขนสงจากทางถนนมาทางรางมากข้ึนจะสงผลดีตอ

ระบบเศรษฐกิจโดยรวม โดยจําเปนตองดําเนินการเพิ่มเติมอีกหลายโครงการ เชน ขยายเสนทาง

ทางรถไฟ ปรับปรุงการบริการที่จุดเปลี่ยนถายการขนสงสินคาระหวางรถบรรทุกและรถไฟ และ

ระหวางเรือและรถไฟ เพื่อเพิ่มความคลองตัวในการไหลของวัตถุดิบและสินคาจากแหลงหน่ึงไป

อีกแหลงหน่ึง  (ค) การสรางความพรอมดานอื่นๆ เชน การพัฒนากฎระเบียบใหไดมาตรฐาน การ

เพิ่มประสิทธิภาพของระบบการบริหารจัดการ การปรับใชเทคโนโลยี การพัฒนาศักยภาพของ

บุคลากรที่เกี่ยวของทั้ งในหนวยงานภาครัฐและเอกชน (ง) การสรางความเ ช่ือมโยงที่มี

ประสิทธิภาพระหวางผูประกอบการในหวงโซอุปทานซึ่งจะชวยลดตนทุนการขนสงสินคาของ

ผูประกอบการลงได (จ) ภาครัฐควรสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมมากข้ึนในการพัฒนา

โครงการลงทุนของภาครัฐ  อยางไรก็ดี การเขามามีสวนรวมของภาคเอกชนในโครงการลงทุนของ

รัฐจําเปนตองผานกระบวนการคัดเลือกผูประกอบการที่มีศักยภาพแทจริง การกําหนดราคาที่

เหมาะสม การออกแบบสัญญาที่ชวยแบงสรรความเสี่ยงไดอยางลงตัวตามความสามารถในการ

บริหารความเสี่ยงของแตละฝายที่เกี่ยวของ การสรางแรงจูงใจในการพัฒนาที่มุงไปสูการสราง

ประโยชนรวมกันสําหรับเศรษฐกิจสวนรวม เปนตน (ฉ) ผูประกอบการควรสรางและพัฒนาระบบ
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ฐานขอมูลองคกรของตนอยางเปนระบบ เพื่อสะดวกในการจัดเก็บ ตรวจสอบ วิเคราะหและวาง

แผนการผลิตในระยะกลางและระยาว โดยที่ขอมูลองคกรควรครอบคลุมมิติตางๆ เชน การเงิน 

การผลิต โลจิสติกส เปนตน (ช) การเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการพัฒนาฐานขอมูลและเช่ือมตอ

ฐานขอมูลระหวางหนวยงานภาครัฐ ซึ่งจะเปนประโยชนตอการศึกษาแนวทางในการพัฒนาฯ 

 

3.2.6  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการศึกษาผลกระทบดานการคาและโลจิสติกสจาก

การดําเนินการของทาเรือทวาย ประเทศสหภาพพมา 

โครงการศึกษาผลกระทบดานการคาและโลจิสติกสจากการดําเนินการของทาเรือทวาย 

ประเทศสหภาพพมา ไดเสนอขอเสนอแนะเชิงนโยบายทางเศรษฐศาสตร ในหลายประการ โดยสิ่ง

ที่สําคัญที่จะเปนปจจัยนําเขาแบบจําลองคือ 1) การแกไขขอจํากัดและอุปสรรคทางดานกฎหมาย 

กฎระเบียบระหวางประเทศไทยและสหภาพเมียนมาร อันเปนอุปสรรคในการพัฒนาการคา เขต

เศรษฐกิจพิเศษทวายและชองทางการคาดานบานพุนารอน 2) ในระยะสั้นรัฐบาลควรสงเสริม

การคาชายแดนที่ผานชองทางบานพุนารอนใหมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจการคาเพิ่มข้ึนและควร

สงเสริมอุตสาหกรรมทองเที่ยวระหวางทั้งสองประเทศ พัฒนาความสะดวกและความปลอดภัยใน

การเดินทางทองเที่ยวเมืองทวายและสงเสริมบริษัทธุรกิจการทองเที่ยวของประเทศไทยในการดา

เนินธุรกิจทองเที่ยวเสนทางดังกลาว รวมทั้งการพัฒนาการเช่ือมโยงไปสูภูมิภาคเอเชียใตสูประเทศ

อินเดียและศรีลังกา โดยทําความรวมมือระหวางประเทศ 3) การพัฒนาจังหวัดตามแนวเสนทาง

การเช่ือมตอตะวันออกสูตะวันตกของประเทศไทย ควรมียุทธศาสตรการพัฒนาอยางเปนรูปธรรม 

ในการรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจ 25%-50% ในระยะเวลาอันใกล 4) ระยะกลางและระยะ

ยาว รัฐควรกําหนดยุทธศาสตรการคาชายแดนแตละดานศุลกากรระหวางประเทศไทยและ

สหภาพเมียนมาร โดยเพิ่มศักยภาพทางการคาแตละดานและสงเสริมตามความเขมแข็งหรือ

จุดเดนของดานศุลกากรแตละชองทาง 5) ลดอุปสรรคทางการคาอันเน่ืองมาจากกฎระเบียบที่

แตกตางกันแตละประเทศ โดยจัดต้ังคณะกรรมการรวมสองประเทศ ทําหนาที่ดูแลความสะดวก

ทางการคา 6) การใหความชวยเหลือสนับสนุนใหเสนทางการขนสงจราจร ตามแนวเสนทางจาก

บานพุนารอนไปยังโครงการทวาย เปนเสนทางถนนแอสฟลทโดยเร็ว เพื่อเปนจุดเริ่มตนของ

กระแสการคา การลงทุนและการทองเที่ยว และสุดทาย 7) การพัฒนาความรวมมือระหวาง

ประเทศในการสรางความเช่ือมตอ (Connectivity) ที่เพิ่มเติมข้ึน โดยเปนการเช่ือมตอจาก

โครงการทวายในเสนทางขนสงทางนํ้าสูเมืองยางกุงและเสนทางถนนสูเมืองเมาะลําไย 
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3.3 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากแผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุปทานของ

อุตสาหกรรมเปาหมาย เพ่ือเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน 

แผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเปาหมาย เพื่อเตรียมความ

พรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียนน้ันศึกษาในอุตสาหกรรมเปาหมายรวม 4 อุตสาหกรรมอัน

ประกอบดวย อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส อุตสาหกรรมผูใหบริการดานโลจิสติกส อุตสาหกรรม

เครื่องนุงหม และอุตสาหกรรมยานยนต โดยมีรายละเอียดที่เปนขอมูลสําหรับปจจัยนําเขาแบบจําลองดังน้ี 

 

3.3.1 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานอุตสาหกรรม

อิเล็กทรอนิกส 

 กลุมอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสใหความสําคัญกับปจจัยดานแรงงานมากที่สุด ทั้งในดาน

ทักษะของแรงงาน คาแรงงาน และความเพียงพอของแรงงาน นอกจากน้ียังใหความสําคัญกับ

ปจจัยเกี่ยวกับวัตถุดิบ โดยเนนที่ปจจัยดานคุณภาพของวัตถุดิบและคุณภาพของผูสงมอบที่กลุม

ผูประกอบการใหความสําคัญ  

โดยจากการวิเคราะห พบวาประเทศไทย เปนประเทศที่มีศักยภาพรองรับอุตสาหกรรม

อิเลคทรอนิคสสูงที่สุดในกลุมอาเซียน ในระดับเดียวกับประเทศมาเลเซีย โดยแนวโนมการ

เปลี่ยนแปลงของอตุสาหกรรมอิเลก็ทรอนิกสไทย ไดแก (1) มูลคาการลงทุนของชาวตางชาติในกลุ

มอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสมูลคาสูง (Hi-end) มีมากข้ึน โดยประเทศไทยจําเปนตองพัฒนา

ปจจัยที่ดานแรงงาน, วัตถุดิบ, โครงสรางพื้นฐานและปจจัยดานโลจิสติกส (2) พัฒนาอุตสาหกรรม

อิเล็กทรอนิกสในปจจุบันจาก OEM เปน ODM  โดยประเทศไทยตองมุงเนนการพัฒนาปจจัยใน

ดานแรงงาน และปจจัยดานโครงสรางพื้นฐานเพื่อ สงเสริมการเปลี่ยนลักษณะการดําเนินการจาก 

OEM เปน ODM อยางมีประสิทธิภาพ (3) แนวโนม ที่จะมีกลุมอุตสาหกรรมในประเทศไตหวัน

และเกาหลีมาลงทุนในประเทศอาเซียนมากข้ึน โดยประเทศไทยตองมีการเตรียมความพรอมเพื่อ

สรางแรงดึงดูด ในดานปจจัยแรงงาน, ดานวัตถุดิบ, ดานโลจิสติกส และดานโครงสรางพื้นฐาน (4) 

การรวมตัวกันของกลุมอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสที่มีมูลคาตํ่า (Low-End) เพื่อจุดประสงค

เดียวกัน คือ ยกระดับตัวเอง ในการแขง ขันกับเศรษฐกิจแบบกาวกระโดด และ (5) เกิดการเขาไป

ลงทุนในกลุมประเทศ CLMV ตามกลุมผูผลิตหลัก 

 โดยแนวโนมการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมทั้ง 5 แนวโนมที่จะเกิดข้ึน ทําใหกลุม

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสไทยและผูมีสวนเกี่ยวของตองมีการปรับตัว เพื่อใหสอดรับกับการ

เปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึนภายใตบริบทของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยสามารถจําแนกกลุม

กลยุทธของอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสไดทั้งหมด 4 กลุมกลยุทธ โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี (1) 

การสงเสริมและการพัฒนาจากภาครัฐบาล (2) การพัฒนาผูประกอบการในหวงโซอุปทาน (3) 

การพัฒนาการแขงขัน และ (4) การพัฒนาเทคโนโลยีดานการผลิต 
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3.3.2 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานผูใหบริการโลจิสติกส 

 ผูใชบริการโลจิสติกสจะมีปจจัยกําหนดในการเลือกผูใหบริการ โดยจะใหความสําคัญกับ

คาบริการและคาธรรมเนียมเปนอันดับหน่ึง ตามมาดวย ช่ือเสียงของกิจการ คุณภาพของบริการ 

ความหลากหลายของบริการ ความถูกตองของเอกสารที่จัดทําและความสามารถใน การขยาย

ธุรกิจรวมกับลูกคา โดยในประเทศไทย จะเนนในดานคุณภาพบริการของผูใหบริการ เน่ืองดวย 

ความหลากหลายของระดับการใหบริการภายในประเทศ จากการสํารวจพบวา ผูใหบริการโลจิ

สติกสของไทยน้ันมีลักษณะการดําเนินการหลายหลายรูปแบบ อาทิ การดําเนินกิจการโลจิสติกส

ครบวงจร การมีรูปแบบการขนสงที่หลากหลาย เปนตน ดังน้ันผูบริโภคจึงมีความสนใจในดาน

คุณภาพการใหบริการเปนสาคัญ  

 โดยผลการศึกษาบงช้ี ถึงจุดในการพัฒนาอุตสาหกรรมน้ีในประเทศไทย ไมวาจะเปน

แผนพัฒนาทรัพยากรบุคคลทั้งภายในประเทศ และใน CLMV จากผลการสารวจปฐมภูมิและทุติย

ภูมิจะพบวา อุตสาหกรรมผูใหบริการโลจิสติกสในอาเซียนมีแนวโนมที่จะจางพนักงานในลักษณะ

จางเหมา (Outsource) มากข้ึน ในขณะเดียวกันมีความตองการพนักงานในทุกระดับที่มีทักษะ

หรือมีความเปนมืออาชีพมากข้ึน นอกจาก น้ียังควรสง เสริมภาคเอกชนในการลงทุน

อุตสาหกรรมโลจิสติกสตลอดจนอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของใน CLMV ประกอบดวย สงเสริม

อุตสาหกรรมผูใหบริการโลจิสติกส ธุรกิจประกันภัย การสรางจุดพักรถและจุดพักสินคาบน

เสนทางเช่ือมโยง CLMV กับไทย  

 ประเด็นเพิ่มเติมไดแก การปรับปรุงกฎระเบียบเพื่อสนับสนุนตอระบบโลจิสติกสและการ

นาเขาสงออก ซึ่งไดเคยมีการศึกษาในรายงาน การปรับปรุงโครงสรางกฎระเบียบที่เปนอุปสรรค

ตอการสงออกและนําเขาของไทย ที่ควรดําเนินการตอเน่ืองใหเห็นผลในเชิงประจกัษ การปรับปรงุ

ระบบงานของภาครัฐเพื่อเอื้ออํานวยใหการพัฒนายุทธศาสตรโลจิสติกสไทยมีประสิทธิภาพ การ

ปรับปรุงมาตรฐานรถบรรทุก และ Container ใหเปนมาตรฐานและสอดคลองกับประเทศเพื่อน

บาน ซึ่งไดมีการดําเนินการต้ังแตป 2550 รวมถึงการที่ภาครัฐควรเปนเจาภาพในการพัฒนาระบบ

สนับสนุนการตัดสินใจ และเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ และการพัฒนาโครงขายระบบ

รางคูใหครอบคลุมในประเทศและเช่ือมโยงกับ CLMV เพื่อเนน Freight Transport การเช่ือมโยง

การเปลี่ยนรูปแบบการขนสงโดยการพัฒนา Container yard, หัวรถจักรและแคร  การพัฒนา

คุณภาพการใหบริการและประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบขนสงทางรางใหเปนที่ยอมรับ

ของภาคเอกชน และนโยบายสนับสนุนพลังงานทั้งทางหลักและทางเลือก ตองมีเสถียรภาพและ

พัฒนา Infrastructure ที่พรอมสําหรับการจาํหนายพลงังานทั้งภายในประเทศและเสนทางหลกัที่

เช่ือมโยงกับ CLMV 

 นอกจากน้ี รัฐบาลควรมีนโยบายเงินกู ยืมดอกเบี้ยตา หรือสนับสนุนเงินทุนใหกับ

ผูประกอบการเพื่อไปพัฒนาประสทิธิภาพดาน IT ดานการประหยัดพลังงานการขนสง และพัฒนา
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นวัตกรรมโลจิสติกส และภาคเอกชนควรรวมมือกับบริษัทขามชาติเพื่อทําธุรกิจในการใหบรกิารโล

จิสติกสรวมกัน  

 

  3.3.3 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานอุตสาหกรรม

เครื่องนุงหม 

อุตสาหกรรมสิง่ทอและเครื่องนุงหมไทยน้ันมีศักยภาพในการแขงขันสูง เมื่อพิจารณาใน

ดานวัตถุดิบ ประเทศมีกระบวนการผลิตต้ังแตตนนํ้าถึงปลายนํ้า ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับคูแขงใน

ดานการผลิตการใชเทคโนโลยีเครื่องจักรสิ่งทอมิไดมีความแตกตางกัน  สําหรับดานบุคลากร

แรงงานของไทยโดยรวมมีทักษะทางการผลิตที่ ดี  สวนเรื่องการพัฒนาผลิตภัณฑใหม 

(Research and Development) ผูประกอบไทยยังมีความหลากหลายในการพัฒนาไมสูงมาก

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่พัฒนานวัตกรรมอยางตอเน่ือง ดังน้ันการวิเคราะหความมี

ศักยภาพที่กลาวมาจึงสงผลตอความสําคัญการพัฒนาอุตสาหกรรมโดยภาพรวมเพื่อการสงออก 

ซึ่งผูสงออกสิ่งทอควรตระหนักพรอมรับมือกับกฎการคาเสรีในรายละเอียดเรื่องขอมูลการคา 

สิทธิประโยชนตาง ๆ การกีดกันทางการคาในรูปแบบตางๆ  รวมทั้งเปลี่ยนแนวคิดใหม เพื่อการ

ตอบสนองความตองการของลูกคาทั้งดานการสงมอบทันเวลา  ราคาขายที่เกิดความพึงพอใจทั้ง

ผูซื้อและผูขาย  และการรักษาความพึงพอใจลูกคาหลังการขายเพื่อใหเกิดความประทับใจและ

เกิดการซื้อซ้ํานับวาเปนสิ่งจําเปนอยางย่ิง และสําหรับการคาการขายและการผลิตในปจจุบันมี

การดําเนินธุรกิจในโลกไรพรมแดนดังน้ันประเทศไทยจึงควรมกีารรวมตัวกับอุตสาหกรรมในกลุม

อาเซียนเพื่อเปนการสรางความแข็งแกรงใหกับอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุมหมในระดับ

ภูมิภาคอาเซียน 

จากการศึกษา พบวา ประเทศไทยมีศักยภาพในการแขงขันของปจจัยใน 3 อันดับแรก 

คือ ดานแรงงาน ดานวัตถุดิบ และดานโลจิสติกส ตามลําดับ ซึ่งยังสามารถพัฒนาตอเน่ืองไปได

ทั้งในดานการพัฒนาเชิงรุก ไดแก การสงเสริมใหผูประกอบการอุตสาหกรรมเครื่องนุงหมขยาย

การลงทุนไปในประเทศ CLMV ใด มากข้ึน การพัฒนาระบบโลจิสติกส เสนทางการขนสงและท

าเรือในการขนสงสินคาใหมีความสะดวก รวดเร็วและมีตนทุนที่ถูกกวา การศึกษารสนิยม 

ลักษณะการบริโภคของลูกคา เชนสํารวจพฤติกรรมผูบริโภค รสนิยมความตองการของลูกคาใน

ประเทศตางๆ ในอาเซียน พัฒนาสินคาใหมีรูปแบบหลากหลายและทันตอแนวโนมแฟช่ัน หรือ 

สงเสริมการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑใหตอบสนองความตองการของลูกคาและกระตุนความ

ตองการลูกคา และการดําเนินกลยุทธการตลาดในเชิงรุก เชนพัฒนาสินคาใหตรงตามความ

ตองการของตลาด และพัฒนารูปแบบของการตัดเย็บใหตรง กับความตองการของลูกคาในตาง

ประเทศมากข้ึน สรางมูลคาเพิ่ม (Value Added) ใหกับผลิตภัณฑจากการสรางตราสินคา 

(Brand Building) โดยนําเทคโนโลยีใหมๆ มาใช รวมทั้งการทําตลาดเชิงรกุ หรือสนับสนุนใหมชี
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องทางตลาดในตางประเทศ สนับสนุนใหผูประกอบการเขารวมการจัดแสดง สินคาในประเทศต

างๆ และจัดศูนยแสดงสินคาในตางประเทศที่มีศักยภาพ เปนตน 

การพัฒนาเชิงรับ ไดแก เสริมสรางศักยภาพในดานการผลติ การสรางความเขมแข็งในด

าน Supply Chain Management โดยพัฒนาความเช่ือมโยงระหวางอุตสาหกรรมทั้งโซอปุทาน  

 

  3.3.4   ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากการวิจัยการปรับรูปแบบโซอุปทานอุตสาหกรรมยาน

ยนต 

การวิเคราะหและเปรียบเทียบศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนต  ไดทํา

การเปรียบเทียบศักยภาพการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตแตละประเทศเปาหมายทั้งโซ

อุปทาน ซึ่งประกอบดวย ผูประกอบรถยนต ผูสงมอบลําดับที่ 1 และ 2 พบวาประเทศมาเลเซีย

เปนประเทศที่มีคะแนนศักยภาพสูงสุด สวนประเทศไทยอยูในลําดับที่ 2 รองลงมา โดย

ผูประกอบการใหความสําคัญคือ ปจจัยดานแรงงาน ปจจัยดานวัตถุดิบ ปจจัยดานเศรษฐกิจ 

ปจจัยดานโลจิสติกสและปจจัยดานโครงสรางพื้นฐาน 

แนวทางการเพิ่มศักยภาพปจจัยที่สําคัญ เพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขัน พบวา 

อุตสาหกรรมยานยนตของไทย ยังตองมีการพัฒนาปจจัยอีกมาก โดยเฉพาะอยางย่ิงปจจัยที่ไทย

ยังแขงขันไดยากขางตน นํามาซึ่งการวิเคราะหในรูปแบบของการจําลองเหตุการณตางๆ 

ทางดานคุณภาพของแรงงาน ตนทุนคาขนสงของทั้งในประเทศและระหวางประเทศและการ

ปรับปรุงปจจัยทางดานเทคโนโลยี และปจจัยดังกลาวนํามาซึ่งการวิเคราะหแบบจําลอง

เหตุการณตางๆ และวิเคราะหผานแบบจําลองการเคลื่อนยายของอุตสาหกรรมระหวาง 2 พื้นที่ 

ไดแก (1) การลงทุนเพื่อลดตนทุนการขนสงภายในประเทศ (2) การลงทุนเพื่อลดตนทุนการ

ขนสงระหวางประเทศ (3) การเพิ่มข้ึนของแรงงานมีฝมือหรือการลดลงของจํานวนแรงงานรวม

ของทั้ง 2 พื้นที่ และ (4) การลงทุนเพื่อลดตนทุนการวิจัยและพัฒนา 

 

3.4 ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากโครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานภายใต พ.ร.บ.เงินกู  2  ลานลาน

บาท 

การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานตางๆ ของประเทศเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันใหกับ

ประเทศเปนสิ่งสําคัญย่ิงสาํหรบัประเทศไทย ทั้งโครงสรางพื้นฐานที่เปนสิง่กอสราง (Hard Infrastructure) 

ไมวาจะเปนโครงขายขนสงทางบก ทางนํ้า ทางอากาศ และสิ่งอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนถายรูป

แบบการขนสง รวมถึงโครงสรางพื้นฐานที่ชวยอํานวยความสะดวกทางการคา (Soft Infrastructure) อาทิ 

การเพิ่มประสิทธิภาพของดานศุลกากร การปรับเปลี่ยนกฎระเบียบตางๆ ใหเอื้อตอการทําการคา  

ปจจุบันรัฐบาลประเทศไทย มีแผนยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง

ของประเทศ โดยมีแนวทางการจัดสรรงบประมาณ ตามรางพระราชบัญญัติใหอํานาจกระทรวงการคลังกู
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เงินเพื่อการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ พ.ศ. .... ในกรอบวงเงินงบประมาณ 

2 ลานลานบาท หรือที่คนทั่วไปเรียกวา พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท โดยโครงการน้ีจะสนับสนุนใหเกิด

การเปลี่ยนแปลงทางดานการเช่ือมตอพื้นที่ทั้งภายในและระหวางประเทศ รวมถึงการอํานวยความสะดวก

ทางการคาเพื่อสนับสนุนการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดวย คณะผูวิจัยจึงไดนําโครงการน้ีเปนสวน

หน่ึงของการสรางสถานการณจําลอง โดยไดแยกรายละเอียดของโครงการเปนกลุมตามลักษณะรูปแบบ

การขนสงหรือการดําเนินการ รวม 6 กลุมโครงการ ดังน้ี 

1. กลุมโครงการกอสรางทาเรือ 

2. กลุมโครงการกอสรางรถไฟทางคู 

3. กลุมโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง 

4. กลุมโครงการกอสรางถนน 4 ชองจราจร 

5. กลุมโครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

6. กลุมโครงการกอสรางและพัฒนาดานศุลกากร 

ผู วิจัยไดสรุปรายละเอียดที่เปนปจจัยนําเขาของแบบจําลองแยกตามกลุมโครงการดังมี

รายละเอียดดังตอไปน้ี 

 

3.4.1  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางรถไฟทางคู 

โครงการพัฒนารถไฟรางคูน้ัน ดําเนินข้ึนใน 2 ยุทธศาสตรหลักตามโครงการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท อันประกอบดวยยุทธศาสตรการปรับเปลี่ยน

รูปแบบการขนสงใหมีตนทุนตํ่าลง และยุทธศาสตรการเช่ือมตอการเดินทางกับประเทศเพื่อนบาน 

รวมเปนโครงการพัฒนารถไฟทางคูทั้งสิ้น 14 โครงการ มีรายละเอียดดังน้ี 

ยุทธศาสตรที่ 1 การปรับเปลีย่นรูปแบบการขนสงสินคาทางถนนสูการขนสงที่มีตนทุนตํ่า

กวา ตามแผนงานพัฒนาและปรบัปรุงโครงขายทางรถไฟที่มีอยูในปจจุบันใหเปนโครงขายการขนสง

หลักของประเทศ มีทั้งสิ้น 11 โครงการ 

1) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายลพบุรี - ปากนาโพ 

2) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายปากนาโพ - เดนชัย 

3) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายมาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ 

4) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมทางถนนจิระ - ขอนแกน 

5) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายขอนแกน - หนองคาย 

6) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมทางถนนจิระ - อุบลราชธานี 

7) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายนครปฐม - หัวหิน 

8) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายหัวหิน - ประจวบคีรีขันธ 

9) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายประจวบคีรีขันธ - ชุมพร 
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10) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมพร - สุราษฏธานี 

11) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายสุราษฏรธานี – ปาดังเบซาร 

 

ยุทธศาสตรที่ 1 การปรับเปลีย่นรูปแบบการขนสงสินคาทางถนนสูการขนสงที่มีตนทุนตํ่า

กวา ตามแผนงานพัฒนาสิ่งอานวยความสะดวกดานการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ มีทั้งสิ้น 1 

โครงการ 

1) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมทางบานภาชี-นครหลวง 

 

ยุทธศาสตรที่ 2 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอานวยความสะดวกในการเดินทาง

และขนสงไปสูศูนยกลางของภูมิภาคทั่วประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบานตามแผนงาน

พัฒนาโครงขายเช่ือมตอภูมิภาค 

1) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายเดนชัย – เชียงราย - เชียงของ 

2) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายบานไผ – นครพนม 

 

สมมติฐานสําคัญของโครงการน้ีคือ ปริมาณการขนสงทางรถไฟจะเพิ่มปริมาณข้ึนเปน 2 

เทาจากเดิมที่เปนการขนสงบนรางเด่ียว และความเร็วเฉลี่ยอยูที่ 120 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  

 

3.4.2  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางรถไฟความเร็วสูง 

การเช่ือมโยงระหวางเมืองใหญดวยรถไฟความเร็วสูงน้ัน เปนการพัฒนาระบบคมนาคม

ขนสงทางราง โดยเช่ือมโยงโครงขายและการบรหิารจัดการขนสงผูโดยสารและสินคา รวมถึงบริการ

ที่สะดวกและปลอดภัย ทั้งพื้นที่ในชนบทและในเมือง ซึ่งจะชวยกระตุนใหการเคลื่อนยายตัวของ

ประชากรเปนไดงายและรวดเร็วมากข้ึน เกิดการเคลื่อนยายกิจกรรมทางเศรษฐกิจไปยังพื้นที่หัว

เมืองตางๆ มากข้ึนเน่ืองจากความสะดวกในการขนสง ซึ่งในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม 

พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ก็มีการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง (High Speed Train) ข้ึน 3 

เสนทางหลัก คือ  

1. โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ – พิษณุโลก - เชียงใหม  

2. โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ – นครราชสีมา - หนองคาย  

3. โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ – หัวหิน – ปาดังเบซาร (ระยะแรกถึงหัวหิน)  

สมมติฐานสําคัญของโครงการน้ีคือ คาโดยสารรถไฟ จะสูงข้ึนประมาณ 4 เทาของคาโดยสาร

รถไฟปกติ และจะตํ่ากวาครึ่งหน่ึงของคาโดยสารทางเครื่องบินเล็กนอย และความเร็วเฉลี่ยอยูที่ 250 

กิโลเมตรตอช่ัวโมง นอกจากน้ียังตองมีการสรางถนนเช่ือมตอระหวางสถานีรถไฟความเร็วสูงกับหัว

เมืองใกลเคียงพื้นที่โครงการ เพื่อสรางการเขาถึงพื้นที่ (Accessibility) เพิ่มเติมดวย 
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3.4.3  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางทาเรือ 

ทาเรือสําคัญที่จะมีการดําเนินการกอสรางภายใต พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท คือทาเรือ

นํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล ที่มีเสนทางสําคัญคือ เสนทางยุโรป และทาเรือที่พัฒนาข้ึนอีก 2 แหง

คือ ทาเรือชุมพร และทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 โดยมีรายละเอียดของปจจัยนําเขาดังน้ี 

โครงการกอสรางทาเทียบเรือนํ้าลึกปากบารา จ.สตูล (ระยะที่ 1) มีวัตถุประสงคเพื่อเปน

ประตูการคาทางทะเลฝงอันดามันเช่ือมโยงศูนยกลางการขนสง/ขนถายสินคาทางทะเลไปยังเอเชีย

ใต ตะวันออกกลางและทวีปยุโรป รวมทั งเช่ือมโยงชายฝงทะเลอนัดามัน อาวไทย และชายฝงทะเล 

ภาคตะวันออก โดยการพัฒนาทาเรือนํ้าลึกใหสามารถรองรับเรือขนาดประมาณ 50,000-70,000 

เดทเวทตันได รวมทั้งพัฒนาระบบคมนาคมครบวงจรเพื่อเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการ

แขงขันของประเทศ ซึ่งพื้นที่บริเวณปากบารา มีความไดเปรียบทางภูมิศาสตรที่มีระดับนํ้าลึก

สําหรับเรือสินคาขนาดใหญ และอยูใกลเสนทางเดินเรือที่ผานมาจาก ชองแคบมะละกา โดยเรือ

สามารถแวะเขามารับสินคาไดโดยใชเวลาเพียง 6 ช่ัวโมงจากเสนทางเดินเรือหลักของโลก สามารถ

ขนสงสินคาไปยังยุโรปและตะวันออกกลางไดโดยไมตองเปลี่ยนถายเรือ ทําใหประหยัดเวลาและลด

ตนทุนการขนสง 

คุณลักษณะที่สําคัญของทาเรือปากบารา มีทาเรือหนาทายาว 750 เมตร พรอมเครนยาว

ตลอดหนาทา และทาเทียบเรือบรกิาร 220 เมตร รองรับสินคา 825,000 TEU มีการขุดลอกรองนํ้า

ลึก 14 เมตร จากระดับนาทะเลตํ่าสุด ปริมาณ 9.01 ลาน ลบ.ม. พรอมแองกลับลําเรือ มีสะพาน

เขาทาเรือขนาด 4 เลน ยาว 4.50 กิโลเมตร พรอมชองเรือสัญจร  

 

 
รูปที่ 3.13  พื้นที่ทางเลอืกในการสรางทาเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล 
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โครงการกอสรางทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 มีวัตถุประสงคเพื่อรองรับการคาระหวาง

ประเทศที่มีแนวโนมขยายตัวเพิ่มข้ึน และเพิ่มขีดความสามารถของทาเรือนาลกึบริเวณ ชายฝงทะเล

อาวไทยตอนลางทดแทนการขยายทาเรือสงขลาที่มีการใชงานจนเกินขีดความสามารถใหสามารถ 

รองรับความตองการในการขนสงสินคาไดสะดวกตลอดเวลาและมีเสนทางรถไฟเปนสะพาน

เศรษฐกิจดวยการ เช่ือมโยงกับทาเรือนาลึกปากบารา จังหวัดสตูล อันจะเปนการเสริมสรางขีด

ความสามารถในการแขงขันกับ ตางประเทศ 

 

 
รูปที่ 3.14  พื้นที่ทางเลอืกในการสรางทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 

 

การกอสรางทาเรือชุมพรมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาการขนสงชายฝงที่มีประสิทธิภาพให

สามารถเช่ือมโยงการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบไดทั้งภายใน และระหวางประเทศเพื่อสนับสนุน

การเช่ือมโยงทางนํ้าระหวางภาคใตตอนบนและภาคตะวันออกเช่ือมไปสูฝงตะวันตก ซึ่งชวยลด

ตนทุนการขนสง ชวยประหยัดพลังงาน ลดการจราจรแออัดและอุบัติเหตุ ลดมลภาวะทาง

สิ่งแวดลอม ตลอดจนเปนปจจัยชวยเสริมใหเกิดการกระจายความเจริญไปสูทองถ่ินและภูมิภาคทา

ใหประชาชนในพื้นที่และบริเวณใกลเคียงมีความเปนอยูที่ดีข้ึน  

ปจจุบันรัฐบาลมีแนวทางในการเลือกสถานที่สรางทาเรืออยู 3 แหง โดยทางผูวิจัยไดเลือก

พื้นที่ทางเลือกที่ 3 บริเวณแหลมคอกวาง มาเปนปจจัยนําเขาสูแบบจําลอง เน่ืองจากเปนทางเลือก

ที่มีการศึกษาแลววามีความเหมาะสมมากที่สุด 
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รูปที่ 3.15  พื้นที่ทางเลอืกในการสรางทาเรือชุมพร 

 

สมมติฐานสําคัญของโครงการน้ีคือโครงการสามารถดําเนินการเสร็จสิ้นและเปดดําเนินการ

ไดสมบูรณภายในป พ.ศ. 2563 โดยที่ทาเรือสําคัญ คือทาเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล ทาเรือ

ชุมพร และทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 โดยกําหนดระดับประสิทธิภาพในการดําเนินการของทาเรือ

กําหนดไวที่ระดับเดียวกันกับทาเรือสิงคโปร ที่มีเสนทางสําคัญคือ เสนทางยุโรป ซึ่งจะสามารถลด

ความแออัดของการใชทาเรือที่มีอยูในปจจุบันได นอกจากน้ียังตองมีการสรางถนนเช่ือมตอระหวาง

ทาเรือและหัวเมืองใกลเคียงพื้นที่โครงการ เพื่อสรางการเขาถึงพื้นที่ (Accessibility) เพิ่มเติมดวย 

 

3.4.4  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางถนน 4 ชองจราจร 

มติ ครม.เมื่อวันที่ 10 มกราคม 2538 ที่เห็นชอบใหกรมทางหลวงดําเนินการกอสรางทาง

หลวง สายหลักใหเปน 4 ชองจราจร (ระยะที่ 2) จํานวน 11 โครงขาย ระยะทาง 5,450 กิโลเมตร 

และเพิ่มชองจราจร เสนทางสายหลักเช่ือมโยงแหลงผลิตและประตูการคาที่สําคัญของประเทศ เปน

การกระจายการพัฒนาสูภูมิภาค โครงการเรงรัดกอสรางขยาย 4 ชองจราจร และเพิ่มประสิทธิภาพ

ทางหลวงสายหลัก มีวัตถุประสงคเพื่อลดปญหาคอขวดและเพิ่มความจุของทางหลวงสายหลัก

รวมทั้งอํานวยความสะดวก และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชนในภูมิภาค โดย

โครงการพัฒนาภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ประกอบดวยการกอสรางเพิ่มชองจราจร ทาง

หลวงสายประธานและโครงขายหลักของประเทศ ใหเปน 4 ชองจราจร จํานวน 45 โครงการ 

ระยะทาง 1,864 กิโลเมตร ดังมีรายละเอียดของทางหลวงดังตอไปน้ีน้ี 

1) 12 ตาก - แมสอด ตอน 3-4  

2) 12 หลมสัก - นาหนาว ตอน 2  

3) 12 กาฬสินธุ - อ.สมเด็จ ตอน 2  
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4) 12 กาฬสินธุ - นาไคร - อ.คาชะอี  

5) 103 อ.รองกวาง - อ.งาว  

6) 101 อ.รองกวาง - อ.เวียงสา ตอน 1 และ 2  

7) 203 หลมสัก - หลมเกา - เลย  

8) 33 ปราจีนบุรี - อ.กบินทรบุรี  

9) 225 นครสวรรค - ชัยภูมิ  

10) 229 อ.แกงครอ - อ.บานไผ  

11) 23 รอยเอ็ด - ยโสธร - อ.เข่ืองใน  

12) 24 อ.ปราสาท - อ.ขุขันธ - แยกสาย 2085  

13) 2085 และ 2178 กนัทรลักษณ - อุบลราชธานี  

14) 4103 สาย ทางเลี่ยงเมืองนครศรีธรรมราช  

15) 408 สาย นครศรีธรรมราช - สงขลา  

16) 4 สาย กระบี่ - อ.หวยยอด  

17) 210 สาย อ.วังสะพุง - อ.นากลาง  

18) 22 สาย อ.หนองหาน - อ.พรรณานิคม  

19) 22 สาย สกลนคร - นครพนม  

20) 101 สาย สุโขทัย - สวรรคโลก  

21) 201 สาย อ.แกงครอ - อ.ชุมแพ  

22) 4 สาย ชุมพร - ระนอง  

23) 314 บางปะกง - ฉะเชิงเทรา  

24) 304 มีนบุรี - ฉะเชิงเทรา ตอน 2  

25) 304 กบินทรบุรี - ปกธงชัย(ทางเช่ือมผืนปา)  

26) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 4  

27) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 5  

28) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 6  

29) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 7 

30) 3 ตราด - หาดเล็ก ตอน 2  

31) 1152 เชียงราย - ขุนตาล ตอน 1  

32) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 1  

33) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 2  

34) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 3  

35) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 4  
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36) 101 กาแพงเพชร - สุโขทัย  

37) 115 กําแพงเพชร -พิจิตร  

38) 3138 อ.บานบึง - อ.บานคาย ตอน4  

39) 3138 อ.บานบึง - อ.บานคาย ตอน3  

40) 36 กระทิงลาย - ระยอง ตอน1  

41) 36 กระทิงลาย - ระยอง ตอน2  

42) 410 ยะลา - เบตง  

43) 202 ยโสธร - อานาจเจริญ  

44) 220 ศรีสะเกษ - อ.ขุขันธ  

45) 404,416 อ.ยานตาขาว - อ.ละงู 

 

3.4.5  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

การเช่ือมโยงระหวางเมืองใหญดวยทางหลวงระหวางเมืองน้ันจะชวยกระตุนใหเกิดการ

เคลื่อนยายกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากข้ึนเน่ืองจากความสะดวกในการขนสง ซึ่งในการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ก็มีการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

(Motorway) ข้ึน 3 เสนทางหลัก อันประกอบดวย 

 

1. โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายบางปะอิน - สระบุรี  –

นครราชสีมา  

 โครงการน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อพฒันาระบบโครงขายทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

ใหกระจายการพัฒนาสูภูมิภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เพื่อลดตนทุนการขนสงสินคา

ของประเทศ เปนเสนทางที่สามารถแบงเบาปริมาณจราจรระหวางกรุงเทพมหานคร

และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธินชวง

บางปะอิน-สระบุรี ) และทางหลวงหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ ชวงสระบุรี -

นครราชสีมา) ซึ่งมีปริมาณการจราจรสูง 

 

2. โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายบางใหญ - บานโปง - กาญจนบุรี  

 โครงการ น้ีจะเปนเสนทางที่ สามารถแบ ง เบาปริมาณจราจรระหวาง

กรุงเทพมหานครและภาคตะวันตกบนทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)และ

ทางหลวงแผนดินหมายเลข 338 (ถนนบรมราชชนนี) ซึ่งมีปริมาณการจราจรสูงข้ึน 

เพิ่มความคลองตัวในการเดินทางและขนสงสินคาใหเปนไปอยางสะดวกและรวดเร็ว

มากข้ึน และเปนเสนทางเช่ือมตอระหวางประเทศไทยและประเทศพมาและทาเรือนํ้า
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ลึกทวายเพื่อเปนประตูการคาโลก ที่สาคัญแหงใหมในอนาคตรองรับการเขาสู

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)ในป 2558 พัฒนาโครงขายทางหลวง พิเศษ

ระหวางเมือง เพื่อกระจายการพัฒนาสูภูมิภาค และลดตนทุนการขนสงของประเทศ 

 

3. โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายพัทยา – มาบตาพุด 

 โครงการน้ีเปนเสนทางที่จะสามารถแบงเบาปริมาณการจราจรระหวาง

กรุงเทพมหานครและภาคตะวันออกบนทางหลวง แผนดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) 

ซึ่งมีปริมาณการจราจรสูง เพิ่มความคลองตัวในการเดินทางและขนสงสินคา ให

เปนไปอยางสะดวกและปลอดภัยมากขึ นและเปนเสนทางเช่ือมตอระหวางประเทศ

ไทยกับประเทศกัมพูชา และประเทศในกลุมสีเ่หลี่ยมเศรษฐกิจอินโดจีนรองรบัการเขา

สูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในป 2558 กระจายการพัฒนาสูภูมิภาค 

เช่ือมโยงนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุดกับทาเรือแหลมฉบัง พัฒนาระบบโครงขาย ทาง

หลวงพิเศษระหวางเมอืงของประเทศ สนับสนุนระบบการขนสงทางถนนของประเทศ 

 

3.4.6  ปจจัยนําเขาแบบจําลองจากกลุมโครงการกอสรางและพัฒนาดานศุลกากร 

การกอสรางและพัฒนาดานศุลกากรมีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่มศักยภาพของดานศุลกากรที่

เกี่ยวเน่ืองกับการมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศในการรองรับการเขาสูประชาคม

อาเซียน (AEC) เช่ือมโยงโครงสรางพื้นฐานทางเศรษฐกิจในหลากหลายดานเขาดวยกันทั้งการ

คมนาคม เศรษฐกิจ การทองเที่ยว การศึกษา สังคม และวัฒนธรรม ฯลฯ อันเกื้อหนุนใหเกิดการ

ขยายตัวทางการคาและการลงทุน ทั้งภาคอุตสาหกรรม เกษตรกรรม และบริการ รวมถึงเพื่อพัฒนา

ดานศุลกากรดานอาคารสถานที่และสิ่งอํานวยความสะดวกใหมีความพรอมและทันสมัยสามารถ

รองรับบริการการคาขามแดนบนเสนทางเช่ือมโยงดานโลจิสติกส (Asian High Way Network) ทั้ง

เสนทางถนนโครงขายหลัก เสนทางสายรอง เสนทางราง ทาเรือและทาอากาศยาน ที่เปนทานาเขา-

สงออก รวมทั้งปรับปรุง สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับเจาหนาที่ปฏิบัติใหเหมาะสมเพราะตอง

ปฏิบัติงานตลอด 24 ช่ัวโมง และเพื่อจัดใหมีเครื่องมือและอุปกรณเพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงาน ทั้ง

เครื่องมืออุปกรณพื้นฐานและเครื่องมืออุปกรณเทคโนโลยีช้ันสูง เพื่อสรางระบบการควบคุมทาง

ศุลกากรทดแทนการตรวจสอบทางกายภาพ ตลอดเสนทางการขนสงทั้งเสนทางหลักของ AEC 

(Asian High Way Network) เสนทางรอง ทาเรือและทาอากาศยาน โดยมีขอบเขตของโครงการ

ตางๆ ดังน้ี 

โครงการเพิ่มศักยภาพของดานศุลกากรเพื่อรองรับการเช่ือมโยงโครงสรางพื้นฐานทางโลจิ

สติกสของ AEC จําแนกตามลักษณะทางกายภาพ 3 กลุม ประกอบดวย  
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1. กลุมโครงการพัฒนาดานศุลกากรบนเสนทางเช่ือมโยงหลักของ AEC เปนกลุมดาน

ศุลกากรที่อยูบนเสนทางเช่ือมโยงหลักของ AEC จะสอดคลองกับเสนทางคมนาคม

หลักในการเช่ือมโยงโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกส (Asian High Way Network) 

ไดแก 

 AH 1 บานคลองลึก (ชายแดนไทย-กัมพูชา) - อรัญประเทศ - สระแกว - 

กบินทรบุรี - ปราจีนบุรี - นครนายก - หินกอง - กรุงเทพฯ - อางทอง - สิงหบุรี 

- ชัยนาท - นครสวรรค - กาแพงเพชร - ตาก - แมสอด (ชายแดนไทย-พมา)  

 AH 2 สะเดา (ชายแดนไทย-มาเลเซีย) - บานคลองแงะ - บานหอหงส - บาน

คูหา - พัทลุง - ทุงสง -เวียงสระ - ไชยา - ชุมพร - ประจวบคีรีขันธ - เพชรบุรี - 

นครปฐม - กรุงเทพฯ - บางปะอิน - ตาก - ลาปาง - พะเยา - เชียงราย - แม

สาย (ชายแดนไทย-พมา)  

 AH 3 เชียงของ - (ชายแดนไทย-ลาว) – เชียงราย  

 AH 12 สะพานมิตรภาพไทย-ลาว - หนองคาย - อุดรธานี - ขอนแกน - 

นครราชสีมา - สระบุรี  

 AH 13 หวยโกน (ทุงชาง) (ชายแดนไทย-ลาว) - นาน - แพร - อุตรดิตถ - 

พิษณุโลก - นครสวรรค  

 AH 15 นครพนม (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว) - สกลนคร - อุดรธานี  

 AH 16 มุกดาหาร (สะพานมิตรภาพไทย-ลาว) - กาฬสินธุ - หลมสัก - พิษณุโลก 

– สุโขทัย  

 AH 18 สุไหงโก-ลค (ชายแดนไทย-มาเลเซีย) - ตากใบ - นราธิวาส - ปตตานี - 

หาดใหญ  

 AH 19 ปกธงชัย - กบินทรบุรี - แปลงยาว - ชลบุรี – กรุงเทพฯ  

 AH 112 อาเภอคลองลอย - อาเภอบางสะพานนองคาย  

 AH 121 มุกดาหาร - อานาจเจริญ - ยโสธร - บุรีรัมย - สระแกว 

 AH 123 บานพุนารอน (ชายแดนไทย-พมา) - กาญจนบุรี - นครปฐม - 

กรุงเทพฯ - สมุทรปราการ - ชลบุรี - แหลมฉบัง - มาบตาพุด - ระยอง - 

จันทบุรี – คลองใหญ  

ตามเสนทางเช่ือมหลักของ AEC ดังกลาว กรมศุลกากรมีดานศุลกากรที่ต้ังตาม

เสนทางขนสงหลกัดังกลาว เพื่อใหบริการศุลกากร การตรวจปลอยสินคา การควบคุม

สินคาผานแดน และการควบคุมทางศุลกากร กรมศุลกากรไดกาหนดโครงการยอย

เพื่อพัฒนาดานศุลกากรตาง ๆ ไดแก  
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1.1 โครงการพัฒนาดานศุลกากรสะเดา (ดานศุลกากรสะเดาแหงใหม)  

1.2 โครงการพัฒนาดานศุลกากรสุไหงโกลก  

1.3 โครงการพัฒนาสานักงานศุลกากรภาคที่ 4  

1.4 โครงการพัฒนาดานศุลกากรสิชล  

1.5 โครงการพัฒนาดานศุลกากรบานดอน  

1.6 โครงการพัฒนาดานศุลกากรชุมพร 

1.7 โครงการพัฒนาดานศุลกากรประจวบคีรีขันธ  

1.8 โครงการพัฒนาดานศุลกากรจันทบุรี  

1.9 โครงการพัฒนาดานศุลกากรอรัญประเทศ (ดานศุลกากรจุดผานแดนแหงใหม)  

1.10 โครงการพัฒนาดานศุลกากรมุกดาหาร  

1.11 โครงการพัฒนาดานศุลกากรนครพนม  

1.12 โครงการพัฒนาดานศุลกากรหนองคาย  

1.13 โครงการพัฒนาดานศุลกากรเชียงของ  

1.14 โครงการพัฒนาดานศุลกากรเชียงแสน  

1.15 โครงการพัฒนาดานศุลกากรแมสอด (ดานศุลกากรแมสอดแหงที่ 2)  

1.16 โครงการกอสรางดานศุลกากรบริเวณจุดผานแดนบานพุนารอน  

1.17 โครงการพัฒนาดานศุลกากรทุงชาง  

1.18 โครงการพัฒนาศูนยเอ็กซเรยตูคอนเทนเนอรสินคา ทาเรือแหลมฉบัง  

 

2. กลุมโครงการพัฒนาดานศุลกากรบนเสนทางเช่ือมโยงรอง ทาเรือและทาอากาศยาน

เปนกลุมดานศุลกากรที่ต้ังอยู ในเสนทางตอเน่ือง เปนเสนทางยอยในการขนสงสินคา

ไปยังเสนทางหลัก ของ AEC ซึ่งมีทั งภารกิจที่เปนดานนําเขา-สงออกทางบกบริเวณ

ชายแดน ทางทาเรือออกสูตางประเทศโดยตรง ทางทาอากาศยานภายในประเทศที่มี

เที่ยวบิน ตางประเทศเชนเดียวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ กรมศุลกากรไดกาหนด

โครงการยอยเพื่อพัฒนาดานศุลกากรตางๆ ไดแก  

2.1 โครงการพัฒนาดานศุลกากรบานประกอบ  

2.2 โครงการพัฒนาดานศุลกากรบูเกะตา ระยะที่ 3  

2.3 โครงการพัฒนาดานศุลกากรเบตง  

2.4 โครงการพัฒนาดานศุลกากรปาดังเบซาร  

2.5 โครงการพัฒนาดานศุลกากรทาอากาศยานหาดใหญ  

2.6 โครงการพัฒนาดานศุลกากรตากใบ 

2.7 โครงการพัฒนาดานศุลกากรสตูล  
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2.8 โครงการพัฒนาดานศุลกากรกระบี่  

2.9 โครงการพัฒนาดานศุลกากรภูเก็ต  

2.10 โครงการพัฒนาดานศุลกากรทาอากาศยานภูเก็ต  

2.11 โครงการพัฒนาดานศุลกากรเขมราฐ  

2.12 โครงการพัฒนาดานศุลกากรบึงกาฬ  

2.13 โครงการพัฒนาดานศุลกากรทาลี่  

2.14 โครงการพัฒนาสานักงานศุลกากรภาคที่ 2  

2.15 โครงการพัฒนาดานศุลกากรทาอากาศยานเชียงใหม (ฝายบริการศุลกากรลาํพูน)  

2.16 โครงการพัฒนาดานศุลกากรแมฮองสอน  

2.17 โครงการพัฒนาดานศุลกากรเชียงดาว  

2.18 โครงการพัฒนาดานพรมแดนบานฮวก (ดานศุลกากรเชียงของ)  

2.19 โครงการพัฒนาดานศุลกากรชองจอม  

 

3. กลุมโครงการสนับสนุนการเช่ือมโยงเพื่อการควบคุมทางศุลกากรเปนกลุมโครงการ

เกี่ยวกับการจัดหาเครื่องมือ อุปกรณเพื่อใชการสนับสนุนการปฏิบัติงาน และการ

ควบคุมทางศุลกากร ทั้งที่เปนเครื่องมือ อุปกรณพื้นฐาน และเครื่องมือ อุปกรณที่ใช

เทคโนโลยีช้ันสูง ซึ่งจะสามารถ อํานวยความสะดวกในการตรวจสอบไดอยางแมนยํา 

รวดเร็ว ไมเปนอุปสรรคตอการขนสงตลอดเสนทางเคลื่อนยายสินคาของ AEC มี

โครงการตาง ๆ ดังน้ี 

3.1 โครงการเพิ่มประสิทธิภาพระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV System) และระบบ

เทคโนโลยีอื่นที่เหมาะสมกับการควบคุมทางศุลกากร ระยะที่ 3  

3.2 โครงการจัดหาระบบตรวจสอบตูคอนเทนเนอรสินคา ระยะที่ 6  

3.3 โครงการจัดหารถยนตปฏิบัติการเพื่อเพิ่มสมรรถนะการควบคุมทางศุลกากร  

3.4 โครงการจัดหาเรือตรวจการณศุลกากรเพื่อเพิ่มสมรรถนะการควบคุมทางศุลกากร 

 

3.5 สรุปสถานการณจําลองท่ีใชในการวิเคราะหผานตัวแบบจําลอง GSM  

จากขอมูลที่เก็บรวบรวมเพื่อสรางสถานการณจําลอง ไดผานการสังเคราะหโดยผูเช่ียวชาญของ

คณะผูวิจัย เพื่อจะนําไปวิเคราะหผานตัวแบบ IDE-GSM ขอมูลขางตนไดนํามากําหนดเปนคาตัวแปร จาก

สังเคราะหจากแผนงานวิจัยทางดานการปรับโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสและการขนสง รวมถึงแผนงาน

การปรับรูปแบบโซอุปทาน รวมทั้งการลงพื้นที่เก็บขอมูลวิจัยในประเทศตางๆ ในภูมิภาคอาเซียน 

ประกอบดวย อินโดนีเซีย สิงคโปร มาเลเซีย ฟลิปปนส พมา ลาว กัมพูชา และเวียดนาม ทําใหได คาตัว

แปรตางๆ อาทิ ความเร็วของการขนสง เวลาและตนทุนในการขนสินคาผานแดน ความสามารถในการ
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ดําเนินงานของโครงสรางพื้นฐานตางๆ เชน ทาเรือ สนามบิน รวมถึงคาพิกัดของสถานที่สําคัญ ที่จะเปน

ปจจัยนําเขาสูการวิเคราะหผานตัวแบบจําลองเพื่อใหมีความแมนยํามากข้ึน โดยสรุปสถานการณจําลองที่

จะใชในการวิเคราะห แบงออกเปน 2 สถานการณหลัก ดังน้ี 

3.5.1   สถานการณจําลองการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทย 

สถานการณน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อสะทอนใหเห็นผลลัพธเปรียบเทียบกันระหวางกรณีที่ทุก

ประเทศในภูมิภาคอาเซียนไมมีการดําเนินการอะไร เทียบกับการที่ทุกประเทศดําเนินการตาม

กรอบขอตกลงอาเซียนในสวนของแผนแมบทวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน 

(Master Plan on ASEAN Connectivity: MPAC) ซึ่งจะเปนการตอบสมมติฐานงานวิจัย 

สมมติฐานที่ 1 วา การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสเพื่อเขาสูประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนสงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศไทยหรือไม โดยจะนําขอมูลเพิ่มเติมจาก

การเก็บรวบรวมของนักวิจัยขางตน เพื่อปรับแตคาตัวแปรของแบบจําลองใหมีความเหมาะสมทั้ง

ในประเด็นโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสและการขนสง รวมถึงการปรับรูปแบบของโซอุปทาน 

 

3.5.2   สถานการณจําลองการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทย 

สถานการณน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อสะทอนใหเห็นผลลัพธเปรียบเทียบกันระหวางกรณีที่ทุก

ประเทศในภูมิภาคอาเซียนเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยไมมีการลงทุนใน

โครงสรางพื้นฐานเพิ่มเติมจากกรอบอาเซียน เทียบกับการที่ประเทศไทยไดดําเนินการลงทุน

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ผลการวิเคราะหในกรณีน้ีมีเพื่อมุง

หมายที่จะตอบสมมติฐานงานวิจัยที่ 2 วา การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง ตาม 

พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท จะสงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศไทยหรือไม โดย

จะแบงเปน 6 สถานการณยอยดังน้ี 

1. สถานการณจําลองโครงการกอสรางทาเรือ 

2. สถานการณจําลองโครงการกอสรางรถไฟทางคู 

3. สถานการณจําลองโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง 

4. สถานการณจําลองโครงการกอสรางถนน 4 ชองจราจร 

5. สถานการณจําลองโครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

6. สถานการณจําลองโครงการกอสรางและพัฒนาดานศุลกากร 
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ทางผูวิจัยจะนําปจจัยนําเขาดังกลาวเพื่อวิเคราะหผลผานตัวแบบ GSM เพื่อสังเคราะหผลกระทบ

ตอประเทศไทย ตามแนวความคิดในรูป 3.14 ซึ่งแสดงใหเห็นถึงภาพรวมของการสรางสถานการณจําลอง

โดยใชขอมูลจากโครงการดานโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกส (Logistics Infrastructure) และการปรับ

รูปแบบโซอุปทาน (Supply Chain Redesign: SCD)  

 
รูปที่ 3.14  แสดงแผนภาพการเช่ือมโยงขอมลูและการวิเคราะหสรางสถานการณจําลอง 

 

ผลกระทบตอประเทศไทยที่ไดจากแบบจําลอง จะนําเสนอในประเด็นการเพิ่มกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ และนําไปสูการเปลี่ยนแปลงของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ของประเทศไทยใน

รายจังหวัด รวมถึงผลกระทบของไทยเทียบกับประเทศตางๆ ในภูมิภาคอาเซียน 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะหผานตัวแบบจําลอง 

 

สถานการณจําลองทั้ง 2 สถานการณหลัก ที่ผานการสังเคราะหโดยผูเช่ียวชาญ ไดถูกนํามา

วิเคราะหผานตัวแบบ IDE-GSM โดยกําหนดคาตัวแปรที่ไดสังเคราะหจากแผนงานวิจัยทางดานการปรับ

โครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสและการขนสง รวมถึงแผนงานการปรับรูปแบบโซอุปทาน รวมทั้งการลงพื้นที่

เก็บขอมูลวิจัยในประเทศตางๆ ในภูมิภาคอาเซียน ประกอบดวย อินโดนีเซีย สิงคโปร มาเลเซีย ฟลิปปนส 

พมา ลาว กัมพูชา และเวียดนาม ทําได คาตัวแปรตางๆ อาทิ ความเร็วของการขนสง เวลาและตนทุนใน

การขนสินคาผานแดน ความสามารถในการดําเนินงานของโครงสรางพื้นฐานตางๆ เชน ทาเรือ สนามบิน 

รวมถึงคาพิกัดของสถานที่สําคัญ ลวนแลวแตเปนสิ่งที่จะชวยใหผลการวิเคราะหผานตัวแบบจําลองมีความ

แมนยํามากข้ึน 

ผลการวิเคราะหผานตัวแบบจําลองไดแบงออกเปน 2 สถานการณ และนําเสนอเปนภาพแผนที่

แสดงระดับการเปลี่ยนแปลงของผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (Gross Provincial Product: GPP) ใน 2 

ระดับ ระดับแรกคือมุมมองกลุมประเทศภายในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (GMS) และระดับที่สองพิจารณา

กวางข้ึนคือมุมมองในกลุมประเทศเอเชียตะวันออก (East Asia) โดยจะมีการใหขอมูลภูมิภาคที่มีระดับ 

GPP เปลี่ยนแปลงมากทีสุ่ด 5 อันดับแรก และ 5 อันดับทายสุด ในกรอบเวลาของป พ.ศ. 2573 หรือ ค.ศ. 

2030 พรอมอภิปรายผลการวิเคราะห 

 

4.1  ผลการวิเคราะหกรณกีารเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทย 

สถานการณน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อสะทอนใหเห็นผลลัพธเปรียบเทียบกันระหวางกรณีที่ทุกประเทศใน

ภูมิภาคอาเซียนไมมีการดําเนินการอะไรเพิ่มเติมเลยจากขอมูลในป พ.ศ. 2548 หรือ ค.ศ.2005 ซึ่งเปนป

ฐานของฐานขอมูล IDE-GSM เทียบกับการที่ทุกประเทศดําเนินการตามกรอบขอตกลงอาเซียนในสวนของ

แผนแมบทวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity: 

MPAC) รวมถึงเปนกรณีที่จะตอบสมมติฐานงานวิจัย สมมติฐานที่ 1วา การปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน

ดานโลจิสติกสเพื่อเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศไทย

หรือไม 

เมื่อพิจารณาจากประเทศที่อยูรอบประเทศไทยในกลุมอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง ตามรูปที่ 4.1 จะ

เห็นวาการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (GPP) ของพื้นที่รอบประเทศไทยจะมีสัดสวน

เปอรเซ็นตการขยายตัวอยางมากเมื่อเทียบกับประเทศไทย โดยเฉพาะอยางย่ิงพื้นที่ที่มีเขตแดนติดกับ

ประเทศไทย สะทอนใหเห็นผลกระทบของการจัดการโครงสรางพื้นฐานที่ดีของภูมิภาคอาเซียน ตาม

ขอตกลงอาเซียนในสวนของแผนแมบทวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (MPAC) มีผลทําให

เศรษฐกิจขยายตัว แตอยางไรก็ตามประเทศไทยน้ัน มีการขยายตัวในสัดสวนเปอรเซ็นตที่ไมมากนัก 
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เน่ืองจากฐานของผลิตภัณฑมวลรวมในภูมิภาค มีขนาดใหญเมื่อเทียบกับประเทศเพื่อนบาน รวมถึง

ประเทศไทยไดรับผลกระทบจากมาอยางตอเน่ืองต้ังแตลงนามในขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN 

Free Trade Agreement: AFTA) ในป พ.ศ. 2534 แลว โดยผลกระทบน้ีเกิดแบบคอยเปนคอยไปมา

ตลอด นอกจากน้ียังสังเกตไดวาตามแนวเสนทางที่ดําเนินการกอสรางทางหลวงอาเซียน (ASEAN 

Highway Network: AHN) และโครงขายการขนสงตามแผน MPAC ตามแนวเสนสีเหลือง ทําใหเกิดการ

ขยายตัวของเศรษฐกิจตลอดแนวเสนทาง รวมถึงบริเวณพื้นที่ขางเคียง สะทอนการพัฒนาพื้นที่ตามแนว

ระเบียงเศรษฐกิจตางๆ โดยเฉพาะระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออกตะวันตก (East West Economic 

Corridor: EWEC) 

สําหรับประเทศไทยน้ันจังหวัดที่มีการขยายตัวมากที่สุด ไดแก จังหวัดลําพูน ซึ่งเมื่อพิจารณาจาก

ตารางที่ 4.1 ซึ่งแสดง 5 จังหวัดแรกที่มีเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงผลติภัณฑมวลรวมในจงัหวัด (GPP) จะ

พบวาจังหวัดลําพูนมีการขยายตัวถึง 0.24% รองลงไปคือจังหวัดขอนแกน อยูที่ 0.20% ในขณะที่ตราด

เปนจังหวัดที่แทบจะไมไดรับผลกระทบเลย สวนกรุงเทพมหานครน้ันไดรับผลกระทบเพียง 0.01% เทาน้ัน 

ทั้งน้ีการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น จากสัดสวน

การเปลี่ยนแปลงเปอรเซ็นตของ GPP น้ี จะพบวาจังหวัดที่มีระดับการเปลี่ยนแปลง %GPP สูงน้ันกระจาย

ตัวไปยังสวนภูมิภาค สะทอนใหเห็นถึงการกระจายสัดสวนของความเจริญไปยังจังหวัดรอบนอก

กรุงเทพมหานคร และภาคที่มีเขตอุตสาหกรรมหนาแนน ซึ่งหมายถึงการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

นาสงผลใหมีการกระจายความเจริญไปยังภูมิภาคมากข้ึน 
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รูปที่ 4.1 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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ตารางที่ 4.1 แสดงเปอรเซ็นต GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มากที่สุด 5 ลําดับ และนอย

ที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลาํดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด % GPP  ลําดับ จังหวัด % GPP 

1 ลําพูน 0.24%  72 แมฮองสอน 0.01% 

2 ขอนแกน 0.20%  73 ชลบุร ี 0.01% 

3 กาฬสินธุ 0.19%  74 จันทบรุ ี 0.01% 

4 สงขลา 0.17%  75 กรุงเทพมหานคร 0.01% 

5 มุกดาหาร 0.17%  76 ตราด 0.00% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

แตหากเมื่อพิจารณาจากมูลคาการเติบโตโดยมูลคา ตามตารางที่ 4.2 แลว สมุทรปราการ และ

ระยอง ไดรับผลกระทบเชิงบวกสูงที่สุด คือ 387.4 ลานเหรียญสหรัฐ และ 301.6 ลานเหรียญสหรัฐ 

ตามลําดับ ทั้งน้ีจังหวัดที่ไดรับผลกระทบเชิงบวกสูงสุด 5 อันดับแรกของไทย ซึ่งไดรับผลกระทบรวมกัน 

71.9% ของผลกระทบที่ประเทศไทยไดรับทั้งหมด สังเกตไดวาจังหวัดเหลาน้ีลวนเปนจังหวัดที่มี

อุตสาหกรรมขนาดใหญอยูแลว สอดคลองกับแนวคิดของพอล ครุกแมน ที่วาการเจริญเติบโตของ

อุตสาหกรรมจะไมกระจายตัวแบบเทาๆ กัน แตจะกระจุกตัวอยูเฉพาะในหัวเมืองใหญ เน่ืองจากการ

ประหยัดจากขนาด 

 

ตารางที่ 4.2 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 

5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ จังหวัด 

GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 สมุทรปราการ 387.4  21.5%  72 จันทบุรี 0.6  0.03% 

2 ระยอง 301.6  16.7%  73 อุทัยธานี 0.5  0.03% 

3 กรุงเทพมหานคร 270.7  15.0%  74 นครนายก 0.3  0.02% 

4 สมุทรสาคร 203.8  11.3%  75 ตราด 0.3  0.02% 

5 พระนครศรีอยุธยา 135.8  7.5%  76 แมฮองสอน 0.2  0.01% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเปนภูมิภาคของไทย จะพบวาภาค

ตะวันออกมีมูลคาการเติบโตมากที่สุดถึง 791.1 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปน 44% ของผลกระทบที่
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ประเทศไทยไดรับจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งผลกระทบหลกัมาจากจงัหวัดสมุทรปราการ

และระยองซึ่งต้ังอยูในภาคตะวันออก สวนกรุงเทพมหานคร ซึ่งพิจารณาแยกออกมาจากภาคกลางไดรับ

ผลกระทบรองลงมาที่ประมาณ 270.69 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปน 15% ของประเทศ ในขณะที่

ภาคใตไดรับผลกระทบนอยที่สุดที่ประมาณ 4% ของผลกระทบทั้งหมดเทาน้ัน 

 

 
 

รูปที่ 4.2 แสดงสัดสวนการเจริญเติบโตของ GPP ในภูมิภาคตางๆ ของไทยในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

เมื่อพิจารณาภาพที่กวางข้ึนในมุมมองเอเชียตะวันออก สิ่งที่พบคือ มีการเคลื่อนยายปจจัยการผลิต

ภายในภูมิภาค สงผลใหระดับการเติบโตทางเศรษฐกิจในแตละประเทศมีความแตกตางกัน รวมถึงพื้นที่

ภายในของแตละประเทศ เมื่อพิจารณากลุมประเทศที่อยูรอบขางประเทศไทย พบวาประเทศพมามีระดับ

การเปลี่ยนแปลงอยางมากแทบในทุกพื้นที่ของประเทศ ยกเวนทางฝงตะวันตกของประเทศโดยเฉพาะใน

เขตมาเกวซึ่งเปนเขตที่ใหญที่สุดของพมา ในประเทศลาว พื้นที่ตอนกลางบริเวณแขวงบริคําไชย ไมคอย

ไดรับผลกระทบ ในขณะที่ผลกระทบสวนใหญเกิดในพื้นที่ตอนเหนือและตอนใตของประเทศ  
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รูปที่ 4.3 แสดงเปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศในเอเชียตะวันออก ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

สวนกัมพูชาซึ่งเปนประเทศเดียวที่โดยรวมของประเทศไดรับผลกระทบเชิงลบจากการเขาสู

ประชาคมอาเซียน พื้นที่สวนใหญของกัมพูชามีการเจริญเติบโตลดลงยกเวนบางสวนที่ติดกับประเทศลาว 

นาจะเปนเพราะโครงสรางพื้นฐานตามแผนแมบทวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (MPAC) 

รวมถึงการอํานวยความสะดวกดานศุลกากร (Customs Facilitation) สวนใหญน้ัน อยูในลาวและพมา 

รวมไปถึงบางสวนของเวียดนามตอนเหนือ ทําใหลาวและพมาไดรับประโยชนมากเมื่อเทียบกับกัมพูชาและ

เวียดนาม ในขณะที่ผลกระทบกับเวียดนามตอนเหนือจะสูงกวาตอนใต เพราะมีการเคลื่อนยายปจจัยการ
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ผลิตจากใตข้ึนเหนือ อยางไรก็ตามหากมองตามกรอบอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (GMS) การดําเนินการตาม

กรอบระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern Economic Corridor) สําหรับกัมพูชานาจะไดประโยชน

มากกวา AEC เน่ืองจากมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานหลายสวนอยูในกรอบน้ี และนาจะเขามาเสริมการ

พัฒนาตามกรอบ AEC ได 

 

ตารางที่ 4.3 แสดงเปอรเซ็นต GDP ที่เพิ่มขึ้นของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวาง

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 

ลําดับ ประเทศ % GDP  ลําดับ ประเทศ % GDP 

1 พมา 2.29%  6 มาเลเซีย 0.26% 

2 บรูไน 2.12%  7 ไทย 0.05% 

3 ลาว 1.16%  8 เวียดนาม 0.05% 

4 อินโดนีเซีย 0.39%  9 ฟลิปปนส 0.01% 

5 สิงคโปร 0.36%  10 กัมพูชา -0.02% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

ประเทศมาเลเซียในฝงมาเลเซียตะวันออกมีระดับการเปลี่ยนแปลงสูงพื้นที่อื่นของประเทศ 

เน่ืองจากมีการเคลื่อนยายปจจัยการผลิตออกไปบางสวน สวนฝงตะวันตกของมาเลเซีย แถบยะโฮบารู 

สวนที่มีชายแดนติดกับสิงคโปรน้ัน ก็จะมีการขยายตัวของความเจริญสูงกวาในสวนอื่น ในขณะที่ความ

เจริญทางเศรษฐกิจในประเทศอินโดนีเซีย ขยายจากพื้นที่เดิมในหมูเกาะชวา ใกลเมืองหลวงจาการตา 

กระจายไปยังสวนตางๆ ของประเทศ โดยเฉพาะตอนเหนือของเกาะสุมาตรา ตอนเหนือของกาลิมันตัน 

สุราเวสี มาลูกูและปาปวซึ่งอยูในเขตตะวันออกของอินโดนีเซีย เชนเดียวกันกับประเทศฟลิปปนส ความ

เจริญไดขยายตัวไปทางทะเลมินดาเนา โดยเฉพาะพื้นที่ คารากาที่อยูตอนใตและเซบูซึ่งอยูตอนเหนือของ

ทะเลมินดาเนา สวนประเทศบรูไนน้ันมีการขยายตัวของเศรษฐกิจมากเปนอนัดับสองรองจากพมา ตรงขาม

กับสิงคโปรซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอยเทาน้ัน เมื่อพิจารณาจากระดับ GDP ที่เพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 

2573 ตามตาราง 4.3 

 เมื่อพิจารณาจากมูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนเปนตัวเงินตามตารางที่ 4.4 จะพบวาประเทศอินโดนีเซีย

เปนประเทศที่ไดรับผลกระทบในเชิงมูลคามากที่สุด โดย GDP จะสูงข้ึนเมื่อเทียบกับการไมมีประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนถึง 12,582 ลานเหรียญสหรัฐ ในป พ.ศ. 2573 หรือในปที่ 15 หลังเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน คิดเปนผลกระทบประมาณ 47.8% หรือเกือบครึ่งหน่ึงของ GDP ที่เพิ่มข้ึนในอาเซียน

ทั้งหมด ในขณะที่ประเทศพมามีมูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนประมาณ 5,876 ลานเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 

22.3% ของผลกระทบในอาเซียน สวนประเทศไทยน้ันอยูที่ลําดับ 5 ไดรับผลกระทบประมาณ 6.9% ของ

ผลกระทบทั้งหมดในอาเซียนเทาน้ัน 
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ตารางที่ 4.4 แสดงมูลคา GDP ที่เพิ่มขึ้นของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการ

เขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 

ลําดับ ประเทศ 
GDP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ ประเทศ 

GDP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 อินโดนีเซีย 12,582 47.8%  6 ลาว 654 2.5% 

2 พมา 5,876 22.3%  7 บรูไน 500 1.9% 

3 มาเลเซีย 2,361 9.0%  8 เวียดนาม 316 1.2% 

4 สิงคโปร 2,189 8.3%  9 ฟลิปปนส 60 0.2% 

5 ไทย 1,806 6.9%  10 กัมพูชา -45 -0.2% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

ผลกระทบที่เกิดข้ึนในกลุมอาเซียนทั้งหมด คิดเปนการเติบโตของ GDP ที่สูงข้ึนเมื่อเทียบกับการไมมี

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนรวมแลวประมาณ 26,298 ลานเหรียญสหรัฐ ในป พ.ศ. 2573 หรือในปที่ 15 

หลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในขณะที่กลุมอาเซียนบวก 6 รวมแลวมีการขยายตัวของ GDP 

เพิ่มข้ึนประมาณ 31,094 ลานเหรียญสหรัฐ ซึ่งคิดเปนสัดสวนเฉพาะการขยายตัวของเฉพาะประเทศใน

กลุมอาเซียนประมาณ 84.6% 

 

 

 

 

 

 

 

\ 

รูปที่ 4.4 แสดงขอมูลพยากรณรายไดตอหัวของประชากร (GDP Per Capita) ของประเทศไทย 

ระหวางป พ.ศ. 2557 - 2573 (ค.ศ. 2014 - 2030) หลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

หากนําขอมูล GDP ขางตน คํานวณเปนรายไดตอหัวประชากร (GDP per capita) โดยอาศัย

ขอมูลพยากรณ GDP ของประเทศไทยจาก GSM Model และใชขอมูลพยากรณจํานวนประชากรจาก

สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เรื่อง Thailand Population Forecast 

ที่พยากรณจํานวนประชากรของไทยไวถึงป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) ออกเปนผลลัพธตามรูปที่ 4.4 จะ

เห็นไดวา ประเทศไทยจะมี GDP per Capita สูงข้ึนเรื่อยๆ หลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และ

ประมาณป พ.ศ. 2573 ประเทศไทยจะมีรายไดตอหัวประชากรประมาณ 12,616 เหรียญสหรัฐตอป ซึ่ง

AEC 

12,616 USD  



4-9 

 

ตามแนวทางของธนาคารโลก ไดจัดประเทศที่มีรายไดเกินคาดังกลาวเปนกลุมประเทศที่มีรายไดสูง (High 

Income Country) ซึ่งอีกนัยหน่ึงหากสมมติวาธนาคารโลกยังใชหลักเกณฑรายไดดังกลาวอยูในป พ.ศ. 

2573 ประเทศไทยจะหลุดจากการอยูในกับดักประเทศรายไดปานกลาง (Middle Income Trap) 

กลาวโดยสรุปวาการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในป พ.ศ. 2558 น้ัน คาดการณวา

ในป พ.ศ. 2563 ประเทศไทยจะมีอัตราการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึน

เฉลี่ยปละ 0.05 เปอรเซ็นต หรือคิดเปน GDP ประมาณ 977 พันลานเหรียญสหรัฐในปที่ 15 หลังเขาสู 

AEC (เทียบกับ 365.6 พันลานเหรียญสหรัฐในป 2555) คิดเฉลี่ยตอหัวของประชากร (GDP Per Capita) 

ประมาณ 12,732 เหรียญสหรัฐ ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น จังหวัดที่ไดรับผล

ทางบวกมากที่สุดคือ สมุทรปราการ และระยอง คิดเปนรอยละ 21.5 และ 16.7 ของประเทศตามลําดับ 

ในขณะที่ลําพูนและขอนแกนเปนจังหวัดที่มีการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด (GPP) เทียบกับ

กอน AEC มากที่สุด สวนกรุงเทพมหานครไดรับผลกระทบประมาณรอยละ 15 ของผลกระทบทั้งหมด 

และแมฮองสอนเปนจังหวัดที่ไดรับผลกระทบจาก AEC นอยที่สุด อยางไรก็ตามหากมองเปรียบเทียบกับ

ประเทศในกลุมอาเซียน พบวาไทยมีการเจริญเติบโตเพิ่มข้ึนเพียงเล็กนอยเทาน้ัน โดยมีเปอรเซ็นตการ

ขยายตัวของ GDP หลังเขา AEC อยูในลําดับที่ 7 จาก 10 ประเทศ ขณะที่พมาจะมีการขยายตัวของ GDP 

มากที่สุดในอาเซียน คือเพิ่มข้ึนถึง 2.3 เปอรเซ็นตตอป ผลกระทบที่เกิดกับประเทศไทยในระดับนอยชวง

หลังป พ.ศ. 2558 น้ันเปนเพราะวาในความเปนจริง ประเทศไทยไดรับผลกระทบจาก AEC เริ่มมาต้ังแต

ไทยลงนามในขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ใน พ.ศ. 2534  และผลทางบวกดังกลาวก็เกิดข้ึน

อยางตอเน่ืองคอยเปนคอยไปมาตลอด จึงไมเห็นการเปลี่ยนแปลงมากนักหลังเขาสู AEC ใน พ.ศ. 2558  

จากขอสรุปดังกลาว สามารถตอบสมมติฐานที่ 1 ของการวิจัย ไดวา การปรับปรุงโครงสราง

พื้นฐานดานโลจิสติกสเพือ่เขาสูประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนสงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศ

ไทย 

 

4.2  ผลการวิเคราะหกรณีการลงทุนในระบบโครงสรางพ้ืนฐานตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 

สถานการณน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อสะทอนใหเห็นผลลัพธเปรียบเทียบกันระหวางกรณีที่ทุกประเทศใน

ภูมิภาคอาเซียนเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยไมมีการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานเพิ่มเติม

จากกรอบอาเซียน เทียบกับการที่ประเทศไทยไดดําเนินการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตาม พ.ร.บ. 

เงินกู 2 ลานลานบาท ผลการวิเคราะหในกรณีน้ีมีเพื่อมุงหมายที่จะตอบสมมติฐานงานวิจัยที่ 2 วา การ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท จะสงผลกระทบทางบวก

ตอเศรษฐกิจของประเทศไทยหรือไม 
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รูปที่ 4.5 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการเขาสู 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

 

เมื่อพิจารณาจากประเทศที่อยูรอบประเทศไทยในกลุมอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง ตามรูปที่ 4.5 จะ

เห็นวาการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (GPP) ของพื้นที่รอบประเทศไทยจะมีสัดสวน

เปอรเซ็นตการขยายตัวลดลงอยางมากเมื่อเทียบกับประเทศไทย โดยเฉพาะอยางย่ิงพื้นที่ที่มีเขตแดนติด

กับประเทศไทย สะทอนใหเห็นวาการลงทนุพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศ ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลาน

ลานบาทน้ันทําใหประเทศไทยสามารถดึงดูดปจจัยการผลิตจากประเทศโดยรอบ อันเน่ืองมาจากการ

อํานวยความสะดวกในการคาจากการมีโครงสรางพื้นฐานที่เช่ือมโยงพื้นที่ธุรกิจตางๆ เขาดวยกัน  
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เมื่อพิจารณารายประเทศจะพบวาประเทศพมาตามแนวชายแดนติดตอกับไทยน้ันไดรับผลกระทบ

ทางลบไมมากนักเมื่อเทียบกับสวนอื่นของประเทศ ในขณะที่พื้นที่ตอนลางของพมาไดรับผลกระทบ

ทางบวกต้ังแตพื้นที่แถบทวายลงมา โดยเฉพาะตอนลางสุดของพมา ซึ่งอยูใกลกับบริเวณพื้นที่ที่ไทยจะมี

การลงทุนกอสรางทาเรือปากบารา ที่จังหวัดสตูล และหากพิจารณาทางฝงตะวันออกของประเทศไทย

พบวา ไทยสามารถดึงดูดปจจัยการผลติจากประเทศลาวและกัมพูชาไดเชนเดียวกัน สะทอนใหเห็นวาการ

ลงทุนโครงสรางพื้นฐานตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน ทําใหไทยมีขอไดเปรียบ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบ

กับการที่ไทยเขาสู AEC โดยไมมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐานน้ี ไทยจะไดประโยชนเพียงเล็กนอย แตหากมี

การลงทุนไทยจะมีการเติบโตเพิ่มข้ึนแตกตางกับประเทศเพื่อนบานอยางมีนัยยะ  

สวนประเทศเวียดนามน้ัน ไดรับประโยชนจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของไทยเน่ืองจาก

เวียดนามน้ันเปนฐานของการผลิตสินคาหลายประเภท รวมถึงมีทาเรือขนาดใหญสําหรับการขนสงสินคา

ขามทวีป ฉะน้ันการขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทย จึงสงผลทางบวกตอเวียดนาม โดยเฉพาะทางตอน

เหนือของประเทศเวียดนามรอบเมืองหลวงฮานอย และผลการวิเคราะหน้ียังสะทอนใหเห็นวาประเทศลาว

และกัมพูชา มีลักษณะเปนประเทศที่เปนทางผานของสินคา มากกวาพื้นที่ผลิตสินคา จึงไมคอยมีการ

ขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจเกิดข้ึน 

เมื่อพิจารณาผลกระทบที่เกิดข้ึนภายในประเทศตามตารางที่ 4.5 น้ัน ระดับของผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GPP) ในหลายจังหวัดมีการเปลี่ยนแปลงในทางบวกในระดับสูง เชน จังหวัดเชียงราย จะ

มีการขยายตัวของ GPP สูงถึง 5.11% หากมีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 ลาน

ลานบาท เชนเดียวกันกับจังหวัดเชียงใหมก็จะขยายตัวเพิ่มข้ึนถึง 4.66% เมื่อเทียบกับการไมลงทุนใน

โครงการดังกลาว ทั้งน้ีเปนผลมาจากโครงการที่จะดําเนินการภายใต พ.ร.บ.น้ี อยูในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม 

จึงทําใหตัวจังหวัด และพื้นที่ใกลเคียงไดรับผลกระทบในระดับสูง ในขณะที่จังหวัดตากมีการขยายตัวนอย

ที่สุดเพียง 0.13% โดยรวมแลวโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน จะทําใหประเทศไทยมีการเจริญเติบโต

ของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนประมาณ 6,561 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือ

ประมาณ 203,400 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 
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ตารางที่ 4.5 แสดงเปอรเซ็นต GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) มากที่สุด 5 ลําดับ และนอย

ที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด % GPP  ลําดับ จังหวัด % GPP 

1 เชียงราย 5.11%  72 พิจิตร 0.29% 

2 เชียงใหม 4.66%  73 สุพรรณบุร ี 0.29% 

3 ระนอง 3.52%  74 กําแพงเพชร 0.21% 

4 หนองคาย 3.06%  75 ลําปาง 0.20% 

5 ยะลา 2.04%  76 ตาก 0.13% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

ขณะที่พิจารณาผลกระทบในเชิงมูลคาของ GPP ที่เปลี่ยนแปลงไป จะพบวากลุมจังหวัดที่เปนพื้นที่

เศรษฐกิจและอุตสาหกรรม เปนสวนที่ไดรับผลกระทบในเชิงมูลคาสูงที่สุด อาทิ กรุงเทพมหานครไดรับ

ผลกระทบสูงที่สุดเปนมูลคาประมาณ 2,258.5 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือเพิ่มข้ึนประมาณ 70,000 ลาน

บาทตอป ในป พ.ศ. 2573 เมื่อเปรียบเทียบกับการไมลงทุนในโครงการภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลาน

บาท ทั้งน้ีคิดเปนสัดสวนประมาณ 34% หรือ หน่ึงในสามของผลกระทบที่ประเทศไทยไดรับทั้งหมด 

ในขณะที่พื้นที่ที่ไดรับผลกระทบในลําดับถัดมาคือ ระยอง ไดรับผลกระทบเพิ่มข้ึนประมาณ 723.4 ลาน

เหรียญสหรฐัตอป  สมุทรปราการ 527.2 ลานเหรียญสหรัฐตอป ชลบุร ี402.2 ลานเหรียญสหรัฐตอป และ

เชียงใหม 243.2 ลานเหรียญสหรัฐตอป ซึ่งทั้ง 5 อันดับแรกน้ี จัดเปนพื้นที่เศรษฐกิจและอุตสาหกรรม

ขนาดใหญอยูแลว อยางไรก็ตามเมื่อรวมผลกระทบในเชิงมูลคา GPP ที่เปลี่ยนแปลงข้ึนของจังหวัดที่ไดรับ

ผลกระทบมากที่สดุ 5 ลําดับแรกน้ี คิดเปน 63% ของผลกระทบที่ประเทศไทยไดรับทั้งหมดจากการลงทุน

ในโครงสรางพื้นฐาน และเมื่อพิจารณาตอไปใน 15 ลําดับจังหวัดที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด ซึ่งมี จังหวัด

สมุทรสาคร สงขลา พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี ฉะเชิงเทรา เชียงราย นครราชสีมา ภูเก็ต ลําพูน และ

นครปฐมเพิ่มข้ึนมาน้ัน จะคิดผลกระทบรวมไดถึง 82% ของประเทศไทยเลยทีเดียว   

เมื่อพิจารณาผลกระทบของโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลาน

บาท ตามภูมิภาคตางๆ ของประเทศไทยตามตารางที่ 4.6 น้ัน จะพบวาผลกระทบสวนใหญอยูใน

กรุงเทพมหานคร และภาคตะวันออก ซึ่งมีจังหวัดระยอง สมุทรปราการ และชลบุรี รวมอยู และ 3 จังหวัด

ดังกลาวก็ไดรับผลกระทบสูงที่สุดใน 5 อันดับแรกของประเทศไทย 
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ตารางที่ 4.6 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ จังหวัด 

GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 กรุงเทพมหานคร 2,258.5 34%  72 ลําปาง 4.6 0.07% 

2 ระยอง 723.4 11%  73 พิจิตร 3.7 0.06% 

3 สมุทรปราการ 527.2 8%  74 แมฮองสอน 3.3 0.05% 

4 ชลบุรี 402.2 6%  75 อุทัยธานี 3.0 0.05% 

5 เชียงใหม 243.2 4%  76 ตาก 1.7 0.03% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

อยางไรก็ตาม จะเห็นวา ภาคใต ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ ไดรับผลกระทบในระดับ

ที่เทากันทั้ง 3 ภูมิภาค และก็ไดรับผลกระทบในระดับที่ใกลเคียงกบัภาคกลางและภาคตะวันตก สะทอนให

เห็นวาโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานน้ันจะชวยใหเกิดการกระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจไปยังพื้นที่

สวนภูมิภาค ไดอยางใกลเคียงกันมากข้ึน โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เพียงอยางเดียวในสถานการณจําลองกอนหนา ตามรูปที่ 4.6 จะเห็นวาความเจริญกระจายไปยังพื้นที่ 

ภาคเหนือ ภาคอีสาน และภาคใตคอนขางนอย และกระจุกตัวอยูในภาคอื่น ซึ่งชวยเนนยํ้า 

 

 
 

รูปที่ 4.6 แสดงสัดสวนการเจริญเติบโตของ GPP ในภูมิภาคตางๆ ของไทยในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกัน

ระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลาน

บาท 
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เมื่อพิจารณาผลกระทบจากมุมมองที่กวางข้ึนในภูมิภาคอาเซียน รวมถึงเอเชียตะวันออก ตามรูปที่ 

4.7 จะพบวาจากการที่ประเทศไทยมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน 

กอใหเกิดการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจในวงกวาง ไมเฉพาะประเทศในภูมิภาคอาเซียน แต

รวมถึงประเทศจีนทางตอนใต และตะวันตกเฉียงใต โดยเฉพาะมณฑลยูนนานซึ่งเปนมณฑลที่อยูใกลไทย

มากที่สุด และเปนประตูการคาหลักแหงหน่ึงที่เช่ือมตอกับประเทศไทย ผานทางเสนทางถนน คุนมั่นกงลู 

(คุนหมิง – กรุงเทพฯ) หรือเสนทาง R 3  

 
 

รูปที่ 4.7 แสดงเปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศในเอเชียตะวันออก ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
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ในขณะที่ประเทศบังคลาเทศ และอินเดียก็มีการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจเชนกันอัน

เน่ืองมาจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของไทยเชนกัน โดยเฉพาะในพื้นที่รัฐโอริสสา ซึ่งมีทาเรือหลาย

เเหง โดยเฉพาะทาเรือ Paradeep ซึ่งเปนทาเรือหลักของรัฐทางภาคตะวันออกของอินเดีย การ

เจริญเติบโตน้ียังรวมถึงรัฐเบงกอลตะวันตกของอินเดียซึ่งเปนพื้นที่ที่ติดกับบังคลาเทศ รัฐทมิฬนาฑูทาง

ตอนใตของอินเดีย และพื้นที่ของอินเดียสวนที่มีพรมแดนติดกับพมา 

เมื่อพิจารณาผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนภายในภูมิภาคอาเซียนตามตารางที่ 4.7 จะพบวา 

ประเทศไทยจะมีการขยายตัวของ GDP อันเปนผลกระทบจากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม 

พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาทมากที่สุด คิดเปน GDP ที่เพิ่มข้ึนประมาณ 0.67% ตอป เมื่อเทียบกับการไม

ลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ในขณะที่บรูไน มาเลเซีย และสิงคโปร ไดรับผลกระทบในลําดับถัดไปที่ 0.51%, 

0.28% และ 0.18% ตามลําดับ ในขณะที่กัมพูชา และพมา แมมีพื้นที่บางสวนของประเทศที่ไดรับ

ผลกระทบทางบวก แตโดยรวมแลวโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทาํใหเกดิการเคลื่อนยายกจิกรรมทาง

เศรษฐกิจมาไทยมากกวา และใหผลรวมของการขยายตัวทางเศรษฐกิจของกัมพูชาและพมาลดลงที่ -

0.02% และ -0.28% ตามลําดับ ซึ่งสะทอนใหเห็นวา เมื่อประเทศใดมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการ

เช่ือมโยงพื้นที่ทางเศรษฐกิจที่ดีแลว หากประเทศเพื่อนบานไมมีปจจัยเกื้อหนุนที่ดีหรือขาดการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานเพิ่มเติมเพื่อสรางการเช่ือมตอ อาจสงผลกระทบเชิงลบทางเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อน

บานเหลาน้ันได อยางไรก็ตามคณะผูวิจัยอยากเนนยํ้าวา สถานการณจําลองน้ีอยูบนสมมติฐานที่วา 

ประเทศไทยดําเนินการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานอยูเพียงประเทศเดียวโดยประเทศอื่นๆ ไมมีการ

ดําเนินการอะไรเพิ่มเติมเลย 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทยีบกับผลที่ประเทศไทยไดรับจากการเขาสู AEC เพียงอยางเดียวตามตารางที่ 

4.4 ในสถานการณจําลองแรก พบวาไทยมีการเติบโตของ GDP ที่ 0.05% เทียบกับการเติบโตภายใต

โครงการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ในสถานการณจําลองที่ 2 

พบวามีการขยายตัวของ GDP ที่ประมาณ 0.67% สะทอนใหเห็นวาสัดสวนการเจริญเติบโตของ GDP ที่

เพิ่มข้ึนถึงประมาณ 13 เทาเปนผลจากโครงสรางพื้นฐานที่กระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจอยางมาก 
 

ตารางที่ 4.7 แสดงเปอรเซ็นต GDP ที่เพิ่มขึ้นของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวาง

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

ลําดับ ประเทศ % GDP  ลําดับ ประเทศ % GDP 

1 ไทย 0.67%  6 ลาว 0.07% 

2 บรูไน 0.51%  7 อินโดนีเซีย 0.04% 

3 มาเลเซีย 0.28%  8 ฟลิปปนส 0.04% 

4 สิงคโปร 0.18%  9 กัมพูชา -0.02% 

5 เวียดนาม 0.14%  10 พมา -0.28% 

ที่มา: ผูวิจัย 
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เมื่อมองจากมิติขนาดของผลกระทบ ตามตารางที่ 4.8 พบวามูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนสูงที่สุดในกลุม

อาเซียน จากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศไทย ก็ยังอยูที่ประเทศไทย โดยมีมูลคาอยูที่

ประมาณ 6,561 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือประมาณ 203,000 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 

2030) หรือ 10 ป หลังโครงการโครงสรางพื้นฐานที่พัฒนาข้ึนตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาทเปด

ดําเนินการครบทุกโครงการ หรือคิดเปนผลกระทบประมาณ 55% ของผลกระทบเชิงบวกรวมทั้งหมดใน

อาเซียน และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับผลที่ประเทศไทยไดรับจากการเขาสู AEC เพียงอยางเดียวตาม

ตารางที่ 4.4 ซึ่งไทยจะไดรับผลกระทบทางบวกเพียง 1,806 ลานเหรียญสหรฐัตอป ทําใหเห็นวาการลงทุน

พัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ใหผลกระทบทางเศรษฐกิจมากข้ึนถึงประมาณ 

3.6 เทา ในป พ.ศ. 2563 

ขณะที่ประเทศเพื่อนบานอยางมาเลเซียน้ันไดรับผลกระทบรองลงมาจากประเทศไทยอยูที่ประมาณ 

2,447 ลานเหรียญสหรัฐตอป คิดเปนสัดสวนประมาณ 20% ของผลกระทบทั้งหมด ในขณะที่อินโดนีเซีย 

สิงคโปร และเวียดนามไดรับผลกระทบทางบวกในระดับที่ใกลเคียงกัน คือ ประมาณ 8-10%  โดยที่

กัมพูชาและพมาน้ัน ถูกดึงดูดปจจัยการผลิตไปมากจนการเติบโตลดลงกวาที่ควรจะเปนเล็กนอย 

 

ตารางที่ 4.8 แสดงมูลคา GDP ที่เพิ่มขึ้นของประเทศในกลุมอาเซียน ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการ

เขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

ลําดับ ประเทศ 
GDP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ ประเทศ 

GDP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 ไทย 6,561  55%  6 ฟลิปปนส 287  2% 

2 มาเลเซีย 2,447  20%  7 ลาว 117  1% 

3 อินโดนีเซีย 1,182  10%  8 บรูไน 34  0% 

4 สิงคโปร 1,060  9%  9 กัมพูชา -18  0% 

5 เวียดนาม 1,005  8%  10 พมา -702  -6% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

เมื่อพิจารณาการลงทุนตามโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ซึ่ง

คณะผูวิจัยไดแยกผลกระทบตามกลุมโครงการยอยที่มีระดับของผลกระทบสูง โดยไดกําหนดสมมติฐาน

สําคัญดังน้ี 

 

กลุมโครงการพัฒนารถไฟทางคู 

สมมติฐานสําคัญของโครงการน้ีคือ ปริมาณการขนสงทางรถไฟจะเพิ่มปริมาณข้ึนเปน 2 เทาจาก

เดิมที่เปนการขนสงบนรางเด่ียว และความเร็วเฉลี่ยอยูที่ 120 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
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กลุมโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง 

สมมติฐานสําคัญของโครงการน้ีคือ คาโดยสารรถไฟ จะสูงข้ึนประมาณ 4 เทาของคาโดยสารรถไฟ

ปกติ และจะตํ่ากวาครึ่งหน่ึงของคาโดยสารทางเครื่องบินเล็กนอย และความเร็วเฉลี่ยอยูที่ 250 กิโลเมตร

ตอช่ัวโมง นอกจากน้ียังตองมีการสรางถนนเช่ือมตอระหวางสถานีรถไฟความเร็วสูงกับหัวเมืองใกลเคียง

พื้นที่โครงการ เพื่อสรางการเขาถึงพื้นที่ (Accessibility) เพิ่มเติมดวย 

 

กลุมโครงการพัฒนาทาเรือ 

สมมติฐานสําคัญของโครงการน้ีคือโครงการสามารถดําเนินการเสร็จสิ้นและเปดดําเนินการได

สมบูรณภายในป พ.ศ. 2563 โดยที่ทาเรือสําคัญ คือทาเรือนํ้าลึกปากบารา จังหวัดสตูล ที่มีเสนทางสําคัญ

คือ เสนทางยุโรป และทาเรือที่พัฒนาข้ึนอีก 2 แหงคือ ทาเรือชุมพร และทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 โดย

กําหนดระดับประสิทธิภาพในการดําเนินการของทาเรือกําหนดไวที่ระดับเดียวกันกับทาเรือสิงคโปร ซึ่งจะ

สามารถลดความแออัดของการใชทาเรือที่มีอยูในปจจุบันได นอกจากน้ียังตองมีการสรางถนนเช่ือมตอ

ระหวางทาเรือและหัวเมืองใกลเคียงพื้นที่โครงการ เพื่อสรางการเขาถึงพื้นที่ (Accessibility) เพิ่มเติมดวย 

 

 4.2.1    ผลกระทบจากโครงการพัฒนาทาเรือ 

ทาเรือที่ไดรับการพัฒนาตามโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน มี 3 แหง คือทาเรือนํ้าลึก

แหงใหมที่ ปากบารา จังหวัดสตูล ทาเรือชุมพร และทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2 โดยโครงการ

ดังกลาวมีวัตถุประสงคเพื่อลดความแออัดของการใชทาเรือที่มีอยูในปจจุบันได และเปนการเพิ่ม

โอกาสทางดานการคา อันอาจนําไปสูความเปนศูนยกลางการขนสงทางเรือในภูมิภาคได 
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รูปที่ 4.8 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการเขาสู 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนสรางทาเรือตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

 

ผลกระทบของโครงการพัฒนาทาเรือของไทยใหผลคลายกับผลกระทบภาพรวมของการ

ลงทุนตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท เมื่อพิจารณาจากรูปที่ 4.8 จะพบวาไทยไดรับผลทางบวก

เปนหลัก คิดเปนการเจริญเติบโตของ GDP ปที่เพิ่มข้ึนปละประมาณ 3,855.3 ลานเหรียญสหรัฐ 

หรือประมาณ 120,000 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573  ในขณะที่พมาและลาวไดรับผลกระทบ

ทางลบ สวนเวียดนามและกัมพูชาไดผลทางบวกเล็กนอย 
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เมื่อพิจารณาผลกระทบตอพื้นที่รายจังหวัดของไทยตามตารางที่ 4.9 จะพบวา ทุกจังหวัด

ในประเทศไทยน้ันไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น โดยจังหวัดระยองมีมูลคาการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

สูงที่สุดในประเทศ ประมาณ 840.7 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือประมาณ 26,000 ลานบาทตอป 

ในป พ.ศ. 2573 หรือประมาณ 10 ป หลังเปดดําเนินการใชทาเรือเต็มรูปแบบ ผลกระทบน้ีคิดเปน

รอยละ 21.8 ของผลกระทบที่เกิดข้ึนทั้งหมดกับประเทศไทย ทั้งน้ีเน่ืองมาจากการมีทาเรือเพิ่มเติม

เพื่อแกไขปญหาความแออัดสงผลใหธุรกิจอุตสาหกรรมในบริเวณดังกลาว สามารถขยายตัวไดมาก

ข้ึน ในขณะที่จังหวัดที่ไดรับผลกระทบรองลงไปก็คือ สมุทรปราการ กรุงเทพมหานคร สมุทรสาคร 

และพระนครศรีอยุธยา ซึ่งลวนแลวแตเปนพื้นที่ที่มีธุรกิจและอุตสาหกรรมขนาดใหญอยูแลว รวม

ผลกระทบใน 5 ลําดับแรก คิดเปน 77.5% ของผลกระทบรวมของประเทศ แสดงใหเห็นวาการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนจากการพัฒนาทาเรือน้ันคอนขางกระจุกตัวอยูในพื้นที่เพียงไมกี่

จังหวัด  
 

ตารางที่ 4.9 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนาทาเรือ รวม 3 แหง ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ จังหวัด 

GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 ระยอง 840.7  21.8%  72 นครนายก 0.7  0.02% 

2 สมุทรปราการ 788.4  20.5%  73 อุทัยธานี 0.7  0.02% 

3 กรุงเทพมหานคร 770.0  20.0%  74 หนองบัวลําภู 0.6  0.02% 

4 สมุทรสาคร 367.9  9.5%  75 อํานาจเจริญ 0.6  0.01% 

5 พระนครศรีอยุธยา 222.6  5.8%  76 แมฮองสอน 0.3  0.01% 

ที่มา: ผูวิจัย 
 

อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาการขยายตัวของ GPP เทียบกับการไมมีการลงทุนพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน จะพบวาจังหวัดฉะเชิงเทราเปนจังหวัดที่มีการขยายตัวของ GPP จากเดิมมาก

ที่สุดที่ 0.70% รองลงไปคือจังหวัดลําพูน มีการขยายตัวที่ 0.64% ตามมาดวยสมุทรปราการ 

สมุทรสาคร และระยองตามลําดับ 

 

 4.2.2    ผลกระทบจากโครงการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 

การเช่ือมโยงระหวางเมืองใหญดวยทางหลวงระหวางเมืองน้ันจะชวยกระตุนใหเกิดการ

เคลื่อนยายกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากข้ึนเน่ืองจากความสะดวกในการขนสง ซึ่งในการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ก็มีการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 



4-20 

 

(Motorway) ข้ึน 3 เสนทางหลัก คือ โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายบางปะอิน 

- สระบุรี –นครราชสีมา โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายบางใหญ - บานโปง - 

กาญจนบุรี และโครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายพัทยา – มาบตาพุด 

 

 
รูปที่ 4.9 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการเขาสู 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยมีการลงทุนสรางทาเรือตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

 

โครงการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมือง เมื่อพิจารณาจากรูปที่ 4.9 จะพบวา 

โครงการน้ีทําใหกิจกรรมทางเศรษฐกิจมีการขยายตัวจากสวนกลางไปยังปลายทางของโครงการใน

ภาคตะวันตก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ รวมถึงภาคใต ผลกระทบโดยรวมตอประเทศไทยทําให 
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GDP เติบโตข้ึนจากเดิมปละประมาณ 933.87 ลานเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 29,000 ลานบาท

ตอป ในป พ.ศ. 2573  โดยที่โครงการน้ีแทบไมมีผลกระทบกับประเทศเพื่อนบานเลย  

เมื่อพิจารณาตามตารางที่ 4.10 ถึง มูลคา GPP ที่เพิ่มข้ึนของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 

พบวากรุงเทพมหานครไดรับผลกระทบมากที่สุดที่ประมาณ 496 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปน 

53.1% ของผลกระทบรวมที่ประเทศไทยไดรับ ในขณะที่สมุทรปราการไดรับผลกระทบในลําดับ

ถัดไปคิดเปนประมาณ 11.6% สวนนครราชสีมา สมุทรสาคร และกาญจนบุรี ไดรับผลกระทบ

ใกลเคียงกันที่ประมาณ 5% ทั้งน้ีการสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมืองอาจทําใหบางจังหวัดมีการ

ขยายตัวนอยกวาที่ควรจะเปน เชน จังหวัดระยอง เน่ืองจากความสะดวกในการเคลื่อนยายปจจัย

การผลิตระหวางเมือง อาจสงผลใหภาคอุตสาหกรรมขยายตัวไปในพื้นที่อื่น เพื่อหลีกหนีความแออัด

ในบางพื้นที่  

 

ตารางที่ 4.10 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมือง รวม 3 เสนทาง ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ จังหวัด 

GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 กรุงเทพมหานคร 496.0  53.1%  72 จันทบุรี -2.7  -0.3% 

2 สมุทรปราการ 108.1  11.6%  73 ปราจีนบุรี -2.7  -0.3% 

3 นครราชสีมา 51.1  5.5%  74 เชียงใหม -6.2  -0.7% 

4 สมุทรสาคร 47.6  5.1%  75 ฉะเชิงเทรา -7.8  -0.8% 

5 กาญจนบุรี 44.9  4.8%  76 ระยอง -166.3  -17.8% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

เมื่อพิจารณาการขยายตัวของ GPP เทียบกับการไมมีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

จะพบวาจังหวัดกาญจนบุรีเปนจังหวัดที่มีการขยายตัวของ GPP จากเดิมมากที่สุดที่ 1.22% รองลง

ไปคือ ศรีสะเกษ บุรีรัมย สุรินทร และอุบลราชธานีใกลเคียงกันที่ประมาณ 0.8 – 0.9% ทั้งน้ีจะ

สังเกตไดวาโครงการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหวางเมืองน้ันชวยใหเกิดการกระจายตัวของเมืองไป

ยังภูมิภาคที่เปนปลายทางของโครงการที่มีความเจริญนอยกวาตนทางไดเปนอยางดี  

 

 4.2.3      ผลกระทบจากโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง 

การเช่ือมโยงระหวางเมืองใหญดวยรถไฟความเร็วสูงน้ันจะชวยกระตุนใหการเคลื่อนยาย

ตัวของประชากรเปนไดงายและรวดเร็วมากข้ึน เกิดการเคลื่อนยายกิจกรรมทางเศรษฐกจิไปยังพื้นที่
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หัวเมืองตางๆ มากข้ึนเน่ืองจากความสะดวกในการขนสง ซึ่งในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม 

พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ก็มีการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง (High Speed Train) ข้ึน 3 

เสนทางหลัก คือ โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ – พิษณุโลก - เชียงใหม โครงการรถไฟ

ความเร็วสูง สายกรุงเทพ – นครราชสีมา - หนองคาย และโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ 

– หัวหิน – ปาดังเบซาร (ระยะแรกถึงหัวหิน)  

 

 
รูปที่ 4.10 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เทียบกันระหวางการเขาสู 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยลงทุนสรางรถไฟความเร็วสูง ตามพ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลาน

บาท 

การพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง น้ันเปนการพัฒนาเพื่อการขนสงผูโดยสารเปนหลัก 

จากรูปที่ 4.10 จะเห็นวาโครงการดังกลาวกระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจของเมืองในบริเวณ

พื้นที่จังหวัดที่มีสถานี และจังหวัดใกลเคียงเปนอยางมาก เมื่อเทียบกับพื้นที่ที่อยูหางไกลออกไป 
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และแมวาโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพ – ปาดังเบซาร ซึ่งระยะแรกจะมีสถานีปลายทาง

ที่หัวหิน แตก็สามารถกระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจของพื้นที่สวนใหญในภาคใตได  ทั้งน้ี

โดยรวม ประเทศไทยจะมีการขยายตัวของ GDP ประมาณ 739 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือ

ประมาณ 23,000 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573 หรือ 10 ปหลังมีการสรางโครงการเปด

ดําเนินงาน  

 

ตารางที่ 4.11 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนารถไฟความเร็วสูง รวม 3 เสนทาง ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
%  ลําดับ จังหวัด 

GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
% 

1 เชียงใหม 223.9  30.3%  72 นครราชสีมา -2.4  -0.3% 

2 กรุงเทพมหานคร 221.5  30.0%  73 ลําปาง -2.4  -0.3% 

3 เชียงราย 37.7  5.1%  74 กําแพงเพชร -2.7  -0.4% 

4 หนองคาย 31.4  4.2%  75 สระบุรี -2.8  -0.4% 

5 ลําพูน 29.7  4.0%  76 พระนครศรีอยุธยา -18.9  -2.6% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

เมื่อพิจารณาผลกระทบรายพื้นที่ตามตารางที่ 4.11 จะพบวาจังหวัดเชียงใหมเปนพื้นที่ที่

มีการเจริญเติบโตของ GPP มากที่สุดเมื่อเทียบกับการไมมีโครงการดังกลาว โดยการขยายตัวจะ

เกิดข้ึนประมาณรอยละ 30.3% ของผลกระทบทั้งหมด คิดเปนมูลคาประมาณ 223.9 ลานเหรียญ

สหรัฐตอป รองลงไปคือกรุงเทพมหานคร ซึ่งไดรับผลกระทบในระดับที่ใกลเคียงกันที่ประมาณ 

221.5 ลานเหรียญสหรัฐตอป ในขณะที่เชียงราย หนองคาย และลําพูน ไดรับผลกระทบที่ประมาณ 

4 – 5% ทั้งน้ีมีจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ที่มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจนอยกวาที่ควรจะเปนใน

ระดับคอนขางมาก 

 

 4.2.4 ผลกระทบจากโครงการพัฒนารถไฟรางคู 

โครงการพัฒนารถไฟรางคูน้ัน ดําเนินข้ึนใน 2 ยุทธศาสตรหลักตามโครงการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท อันประกอบดวยยุทธศาสตรการปรับเปลี่ยน

รูปแบบการขนสงใหมีตนทุนตํ่าลง และยุทธศาสตรการเช่ือมตอการเดินทางกับประเทศเพื่อนบาน 

รวมเปนโครงการพัฒนารถไฟทางคูทั้งสิ้น 14 โครงการ มีรายละเอียดดังน้ี 
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ยุทธศาสตรที่ 1 การปรับเปลีย่นรูปแบบการขนสงสินคาทางถนนสูการขนสงที่มีตนทุนตํ่า

กวา ตามแผนงานพัฒนาและปรบัปรุงโครงขายทางรถไฟที่มีอยูในปจจุบันใหเปนโครงขายการขนสง

หลักของประเทศ มีทั้งสิ้น 11 โครงการ 

1) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายลพบุรี - ปากนาโพ 

2) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายปากนาโพ - เดนชัย 

3) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายมาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ 

4) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมทางถนนจิระ - ขอนแกน 

5) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายขอนแกน - หนองคาย 

6) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมทางถนนจิระ - อุบลราชธานี 

7) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายนครปฐม - หัวหิน 

8) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายหัวหิน - ประจวบคีรีขันธ 

9) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายประจวบคีรีขันธ - ชุมพร 

10) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมพร - สุราษฏธานี 

11) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายสุราษฏรธานี – ปาดังเบซาร 

 

ยุทธศาสตรที่ 1 การปรับเปลีย่นรูปแบบการขนสงสินคาทางถนนสูการขนสงที่มีตนทุนตํ่า

กวา ตามแผนงานพัฒนาสิ่งอานวยความสะดวกดานการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ มีทั้งสิ้น 1 

โครงการ 

1) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายชุมทางบานภาชี-นครหลวง 

 

ยุทธศาสตรที่ 2 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอานวยความสะดวกในการเดินทาง

และขนสงไปสูศูนยกลางของภูมิภาคทั่วประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบานตามแผนงาน

พัฒนาโครงขายเช่ือมตอภูมิภาค 

1) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายเดนชัย – เชียงราย - เชียงของ 

2) โครงการกอสรางรถไฟทางคู สายบานไผ – นครพนม 

 

โครงการสรางรถไฟทางคูเพื่อเช่ือมตอพื้นที่ตางๆ ของประเทศเพื่อกระตุนใหเกิดการ

ตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการขนสงของภาคธุรกิจ รวมถึงการเช่ือมตอกับประเทศเพื่อนบาน รวม

ทั้งสิ้น 14 โครงการภายใต พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน จากรูปที่ 4.11 จะเห็นวาโครงการ

ดังกลาวสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจของแตละพื้นที่ไมมากนัก แต

สามารถกระจายครอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศไดอยางกวางขวาง รวมผลกระทบตอประเทศไทยเปน

มูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนประมาณ 694.8 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือประมาณ 21,500 ลานบาทตอป 



4-25 

 

โดยที่ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น ในขณะที่ประเทศเพื่อนบาน เชน พมา และ

เวียดนามตอนเหนือ ก็ไดรับผลกระทบทางบวกในระดับที่ใกลเคียงกับประเทศไทย 

 
รูปที่ 4.11 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เปรียบเทียบระหวางการเขาสู 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว และไทยสรางระบบรถไฟทางคูตามพ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

 

เมื่อพิจารณาในรายละเอียดของผลกระทบในรายพื้นที่ตามตารางที่ 4.12 จะพบวา

จังหวัดสมุทรปราการไดรับผลกระทบมากที่สุด โดยที่มีการเปลี่ยนแปลง GPP ประมาณ 140 ลาน

เหรียญสหรัฐตอป หรือคิดเปนผลกระทบประมาณ 20.1% ของผลกระทบทั้งหมดที่ประเทศไทย

ไดรับจากการลงทุนพัฒนาระบบรถไฟรางคู ในขณะที่กรุงเทพมหานครไดรับผลกระทบรองลงไป 

โดยมีการขยายตัวของ GPP ประมาณ 108 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือประมาณ 15.5% ซึ่งอยูใน
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ระดับที่ใกลเคียงกับผลกระทบตอจังหวัดสมุทรสาคร สวนจังหวัดระยองและพระนครศรีอยุธยา

ไดรับผลกระทบที่ใกลเคียงกันประมาณ 6.4% และ 6.2% ในขณะที่ตราดเปนจังหวัดที่ไดรับ

ผลกระทบนอยที่สุด คือ แทบไมไดรับผลกระทบเลย 

 

ตารางที่ 4.12 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนโครงการพัฒนาระบบรถไฟทางคู 14 โครงการ ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญ

สหรัฐ) 

%  ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญ

สหรัฐ) 

% 

1 สมุทรปราการ 140.0  20.1%  72 อุทัยธานี 0.2  0.024% 

2 กรุงเทพมหานคร 108.0  15.5%  73 เลย 0.1  0.020% 

3 สมุทรสาคร 107.6  15.5%  74 แมฮองสอน 0.03  0.005% 

4 ระยอง 44.6  6.4%  75 จันทบุรี 0.03  0.004% 

5 พระนครศรีอยุธยา 42.7  6.2%  76 ตราด 0.00 0.000% 

ที่มา: ผูวิจัย 

 

เมื่อพิจารณาระดับการเจริญเติบโตของ GPP รายจังหวัด พบวาจังหวัดสงขลามีการ

ขยายตัวของ GPP มากที่สุดคือประมาณ 0.41% เมื่อเทียบกับการไมมีโครงการพัฒนาระบบรถไฟ

รางคู ในขณะที่สตูล ลําพูน มุกดาหาร และนครปฐม มีระดับการขยายตัวของ GPP มากในลําดับ

ถัดไปที่ระดับ 0.26%, 0.25%, 0.23% และ 0.18% ตามลําดับ 

 

 4.2.5 ผลกระทบจากโครงการเรงรัดกอสรางขยายเสนทาง 4 ชองจราจร 

มติ ครม.เมื่อวันที่ 10 มกราคม 2538 ที่เห็นชอบใหกรมทางหลวงดําเนินการกอสรางทาง

หลวง สายหลักใหเปน 4 ชองจราจร (ระยะที่ 2) จํานวน 11 โครงขาย ระยะทาง 5,450 กิโลเมตร 

และเพิ่มชองจราจร เสนทางสายหลักเช่ือมโยงแหลงผลิตและประตูการคาที่สําคัญของประเทศ เปน

การกระจายการพัฒนาสูภูมิภาค โครงการเรงรัดกอสรางขยาย 4 ชองจราจร และเพิ่มประสิทธิภาพ

ทางหลวงสายหลัก มีวัตถุประสงคเพื่อลดปญหาคอขวดและเพิ่มความจุของทางหลวงสายหลัก

รวมทั้งอํานวยความสะดวก และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชนในภูมิภาค โดย

โครงการพัฒนาภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ประกอบดวยการกอสรางเพิ่มชองจราจร ทาง

หลวงสายประธานและโครงขายหลักของประเทศ ใหเปน 4 ชองจราจร จํานวน 45 โครงการ 

ระยะทาง 1,864 กิโลเมตร ดังมีรายละเอียดดังน้ี 

1) 12 ตาก - แมสอด ตอน 3-4  
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2) 12 หลมสัก - นาหนาว ตอน 2  

3) 12 กาฬสินธุ - อ.สมเด็จ ตอน 2  

4) 12 กาฬสินธุ - นาไคร - อ.คาชะอี  

5) 103 อ.รองกวาง - อ.งาว  

6) 101 อ.รองกวาง - อ.เวียงสา ตอน 1 และ 2  

7) 203 หลมสัก - หลมเกา - เลย  

8) 33 ปราจีนบุรี - อ.กบินทรบุรี  

9) 225 นครสวรรค - ชัยภูมิ  

10) 229 อ.แกงครอ - อ.บานไผ  

11) 23 รอยเอ็ด - ยโสธร - อ.เข่ืองใน  

12) 24 อ.ปราสาท - อ.ขุขันธ - แยกสาย 2085  

13) 2085 และ 2178 กันทรลักษณ - อุบลราชธานี  

14) 4103 สาย ทางเลี่ยงเมืองนครศรีธรรมราช  

15) 408 สาย นครศรีธรรมราช - สงขลา  

16) 4 สาย กระบี่ - อ.หวยยอด  

17) 210 สาย อ.วังสะพุง - อ.นากลาง  

18) 22 สาย อ.หนองหาน - อ.พรรณานิคม  

19) 22 สาย สกลนคร - นครพนม  

20) 101 สาย สุโขทัย - สวรรคโลก  

21) 201 สาย อ.แกงครอ - อ.ชุมแพ  

22) 4 สาย ชุมพร - ระนอง  

23) 314 บางปะกง - ฉะเชิงเทรา  

24) 304 มีนบุรี - ฉะเชิงเทรา ตอน 2  

25) 304 กบินทรบุรี - ปกธงชัย(ทางเช่ือมผืนปา)  

26) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 4  

27) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 5  

28) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 6  

29) 317 จันทบุรี - สระแกว ตอน 7 

30) 3 ตราด - หาดเล็ก ตอน 2  

31) 1152 เชียงราย - ขุนตาล ตอน 1  

32) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 1  

33) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 2  
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34) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 3  

35) 118 เชียงใหม - เชียงราย ตอนที่ 4  

36) 101 กาแพงเพชร - สุโขทัย  

37) 115 กําแพงเพชร -พิจิตร  

38) 3138 อ.บานบึง - อ.บานคาย ตอน4  

39) 3138 อ.บานบึง - อ.บานคาย ตอน3  

40) 36 กระทิงลาย - ระยอง ตอน1  

41) 36 กระทิงลาย - ระยอง ตอน2  

42) 410 ยะลา - เบตง  

43) 202 ยโสธร - อานาจเจริญ  

44) 220 ศรีสะเกษ - อ.ขุขันธ  

45) 404,416 อ.ยานตาขาว - อ.ละงู 

 

การพัฒนาโครงขายถนนดังกลาว มีความต้ังใจที่จะชวยลดความแออัดของการใชถนน

สายหลักที่ใชในการขนสงและเดินทาง ซึ่งจากการวิเคราะหตามรูปที่ 4.12 พบวากิจกรรมทาง

เศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจะเกิดข้ึนโดยรอบบริเวณโครงขายการจราจรที่มีการขยายชองทางข้ึนเปน 4 

ชองจราจร กระจายอยูทั่วประเทศ โดยที่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีการกระจายกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจในบริเวณที่กวางกวาภูมิภาคอื่น ทั้งน้ีผลกระทบโดยรวมตอประเทศไทย ทําให GDP 

เปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนประมาณ 446.3 ลานเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 13,800 ลานบาท ในป พ.ศ. 

2573 หรือประมาณ 10 ปหลังเริ่มใชงานถนน 4 ชองจราจรในโครงขายถนนตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 

ลานลานบาท 
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รูปที่ 4.12 แสดงการเปล่ียนแปลง GPP ของประเทศตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยลงทุนขยายชองการจราจรโครงขายถนนบางสวนเปน 4 ชองจราจร ตามพ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 

 

การเพิ่มข้ึนของ GPP รายจังหวัดจากโครงการขยายชองการจราจรโครงขายถนนบางสวน

เปน 4 ชองจราจร ตามตารางที่ 4.13 จะพบวาจังหวัดระยองมีการขยายตัวของ GPP มากที่สุดที่

ประมาณ 498 ลานเหรียญสหรัฐ และชลบุรีไดรับผลในระดับรองลงไปอยูที่ประมาณ 240.4 ลาน
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เหรียญสหรัฐ ในขณะที่กรุงเทพมหานครมีการขยายตัวนอยลงกวาที่ควรจะเปน อันเน่ืองมาจาก

โครงขายดังกลาวมุงเนนพัฒนาการขนสงในสวนภูมิภาค 

 

ตารางที่ 4.13 แสดงมูลคา GPP ที่เพิ่มขึ้นของจังหวัดตางๆ ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030)  

มากที่สุด 5 ลําดับ และนอยที่สุด 5 ลําดับ เทียบกันระหวางการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) เพียงอยางเดียว  

และไทยมีการลงทุนขยายชองการจราจรโครงขายถนนบางสวนเปน 4 ชองจราจร ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท 
 

จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบมากท่ีสุด 5 ลําดับ  จังหวัดท่ีไดรับผลกระทบนอยท่ีสุด 5 ลําดับ 

ลําดับ จังหวัด 
GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
  ลําดับ จังหวัด 

GPP 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 
 

1 ระยอง 498.0   72 นนทบุรี -5.2  

2 ชลบุรี 240.4   73 ปทุมธานี -20.9  

3 ฉะเชิงเทรา 46.8   74 พระนครศรีอยุธยา -33.5  

4 ภูเก็ต 30.7   75 สมุทรสาคร -61.9  

5 ระนอง 26.0   76 กรุงเทพมหานคร -466.4  

ที่มา: ผูวิจัย 

 

ผลการวิเคราะหตามสถานการณจําลองที่ 2 เกี่ยวกับการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 

2 ลานลานบาทน้ัน สงผลกระทบตอประเทศไทยในระดับที่แตกตางกันตามชวงเวลา ซึ่งเมื่อพิจารณาจาก

รูปที่ 4.13 ซึ่งแสดงสัดสวนผลกระทบของโครงการตางๆ ภายใต พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ระหวางป 

พ.ศ. 2564 – 2576 ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นถึงผลกระทบตอประเทศไทยที่มาจากโครงการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท น้ัน ไดรับผลจากกลุมโครงการพัฒนาทาเรือมากทีส่ดุ 

ซึ่งเมื่อพิจารณาลงถึงรายละเอียดจะเห็นไดวา โครงการพัฒนาทาเรืออันประกอบดวย ทาเรือปากบารา 

จังหวัดสตูล ทาเรือชุมพร และทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงใหม กระตุนใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจเพื่มข้ึนได

เน่ืองจากมีความเช่ือมโยงกับพื้นที่อุตสาหกรรมเดิมโดยตรง และสามารถลดความแออัดของการใชทาเรือ

ในปจจุบัน กระตุนใหพื้นที่บริเวณใกลเคียง และพื้นที่อุตสาหกรรมมีการขยายตัวของกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ และผลกระทบน้ีจะคอยๆ เปนสัดสวนที่เพิ่มข้ึนตามชวงเวลา อยางไรก็ตามผลกระทบดังกลาว

อยูบนสมมติฐานที่วา การดําเนินงานของทาเรือตองมีประสิทธิภาพในระดับเดียวกันกับทาเรือช้ันนําใน

ภูมิภาคอาเซียน และมีเสนทางเดินเรือหลักไปยังสหภาพยุโรป  
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รูปที่ 4.13 แสดงสัดสวนผลกระทบของโครงการตางๆ ภายใต พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ระหวางป พ.ศ. 2564 - 

2576 

 

ในขณะที่ผลกระทบจากโครงการทางหลวงระหวางเมืองสงผลกระทบตอประเทศไทยเปนสัดสวนที่

มากเปนอันดับสองรองจากโครงการพัฒนาทาเรือ โดยผลกระทบที่สําคัญของโครงการจะชวยกระจาย

กิจกรรมทางเศรษฐกิจไปยังภูมิภาคปลายทางของโครงขายในขางที่มีขนาดเศรษฐกิจเล็กกวา อันอาจ

หมายถึงการกระจายความเจริญไปยังสวนภูมิภาคดวยโครงการดังกลาว และเมื่อพิจารณาจากรูปที่ 4.13 

จะพบวาตลอดชวงที่พิจารณา ผลกระทบจากโครงการทางหลวงระหวางเมืองสงผลกระทบตอประเทศไทย

ในระดับที่เปนสัดสวนใกลเคียงกันตลอด  

โครงการรถไฟความเร็วสูงน้ันสงผลกระทบตอประเทศไทยในสัดสวนที่มากเปนอันดับ 3 ซึ่งใน

ระยะแรกน้ันมีผลกระทบตอประเทศไทยเปนสดัสวนที่ใกลเคียงกบัการพัฒนาทางหลวงระหวางเมือง แตใน

ระยะยาวน้ันแมโครงการจะมผีลกระทบตอประเทศในขนาดที่สูงข้ึน แตจะเปนสัดสวนที่ลดลงเน่ืองจากการ

ขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มาจากการลงทุนกอสรางทาเรือน้ันเพิ่มข้ึนในอัตราที่สูงกวา ในขณะที่

โครงการระบบรถไฟรางคูที่ใหผลกระทบเปนสดัสวนมากในลาํดับถัดไปน้ัน จะมีสัดสวนผลกระทบทีเ่พิม่ข้ึน

ตามระยะเวลา สะทอนใหเห็นถึงแนวโนมในการตัดสินใจของผูประกอบการในเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ

ขนสงจากถนนไปสูรางน้ัน อาจตองอาศัยระยะเวลา ซึ่งหากจะทําการเรงกระบวนการ อาจตองมีการ

กระตุนดวยนโยบายที่เกี่ยวของเพื่อนําไปสูการใชงานรูปแบบการขนสงทางรางใหเพิ่มข้ึน เชนเดียวกับ

โครงการพัฒนาถนน 4 ชองจราจรน้ันก็จะใหผลกระทบในสดัสวนที่เพิม่มากข้ึนในระยะยาว สุดทายคือการ

สงเสริมใหเกิดการอํานวยความสะดวกทางการคาผานการพัฒนาดานศุลกากรทั้ง 41 แหง จะชวยสงผล

กระทบในปริมาณที่สูงในระยะสั้น แตเมื่อเวลาผานไปผลกระทบจะคอยๆ ลดลง อันเปนผลมาจากความ

แออัดที่จะคอยๆ เกิดข้ึนจากปริมาณการคาที่เพิ่มข้ึน สะทอนใหเห็นวาการอํานวยความสะดวกทางการคา

น้ีใหผลดีในระยะสั้น และจะตองมีการพัฒนาใหรองรับการคาที่เพิ่มข้ึนไดอยางตอเน่ือง 
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ผลลัพธของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่สะทอนผานตัวเลขผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) 

จากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท หากนําขอมูลมาประมวลเปน

ตัวเลข GDP ที่เพิ่มข้ึนสะสม ต้ังแตชวงเวลาที่โครงการทั้งหมดไดเริ่มเปดดําเนินการครบทุกโครงการ ในป 

2563 (ค.ศ. 2020) ตอเน่ืองไปจนถึงป พ.ศ. 2583 (ค.ศ. 2040) เพื่อคํานวณระยะเวลาคืนทุน (Payback 

Period) ดวยวิธีการแบบ Static Payback Period  ซึ่งไมคิดอัตราสวนลดของผลตอบแทน ตามรูปที่ 

4.14 พบวาการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท หรือคิดเปนมูลคาประมาณ 

64 พันลานเหรียญสหรัฐน้ันสามารถคืนทุนไดภายในระยะเวลาประมาณ 12 ป หรือ ประมาณ พ.ศ. 2575 

(ค.ศ. 2032) หากโครงการเสร็จสิ้นตามกําหนดเวลาและสามารถดําเนินงานไดตามระดับที่ไดวางแผนไว 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4.14 แสดง GDP ที่เพิ่มขึ้นสะสม จากผลกระทบของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตามพ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 

ระหวางป พ.ศ. 2563 – 2583 (ค.ศ. 2020 – 2040) 

 

กลาวโดยสรุป ผลการวิเคราะหตามสถานการณจําลองที่ 2 สามารถสรุปไดวา ผลกระทบตอ

ประเทศไทยที่เกิดข้ึนจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน จะทําให

ประเทศไทยมีการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนประมาณ 6,561 ลาน

เหรียญสหรัฐตอป หรือประมาณ 203,000 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) หรือ 10 ป 

ภายหลังโครงการตางๆ ภายใต พ.ร.บ. ไดเริ่มเปดดําเนินการครบถวน ตามแผนในป พ.ศ. 2560 (ค.ศ. 

2020) ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลกระทบในทางบวกทั้งสิ้น และกรุงเทพมหานครเปนจังหวัดที่

ไดรับผลกระทบมากที่สุดถึง 34% ในขณะที่ผลกระทบสวนใหญถึง 82% กระจุกตัวอยูในจังหวัดเพียง 15 

จังหวัด ซึ่งเปนพื้นที่ที่เดิมทีเปนเขตเศรษฐกจิและอุตสาหกรรมอยูกอนหนาแลว ทั้งน้ีโครงการพัฒนาทาเรอื

ใหผลกระทบตอประเทศไทยในสัดสวนที่สูงที่สุด ในขณะที่ภาพรวมของโครงการจะใหผลกระทบในรปูแบบ

ของการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และเกิดการเจริญเติบโตของ GDP ของประเทศ ซึ่งเมื่อ

พิจารณาสวนตางของ GDP สะสมที่เพิ่มข้ึนเทียบกับการไมลงทุนในโครงการดังกลาว โครงการจะไดรับ

โครงการเร่ิมเปดใชงาน 

64 พันลานเหรียญสหรัฐ 

การเจริญเติบโตของ GDP สะสม (พันลานเหรียญสหรัฐ) 
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ผลตอบแทนที่เทียบเทากบัเงินลงทุนในระยะเวลาประมาณ 12 ปหลังจากเปดดําเนินการทุกโครงการ หรือ

ประมาณ พ.ศ. 2575  

จากขอสรุปขางตน สามารถตอบสมมติฐานที่ 2 ของการวิจัย ไดวาการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดาน

คมนาคมขนสง ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท น้ันสงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของประเทศไทย 
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บทที่ 5 

ผลการประเมินขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

 

5.1  ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามดัชนี Global Competitiveness Index 

ดัชนีวัดความสามารถในการแขงขัน The Global Competitiveness Index (GCI) ของWorld 

Economic Forum โดย WEF ไดจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของประเทศตางๆ ทั่วโลก โดยเนน

ปจจัยดานการประกอบการธุรกิจเปนหลัก WEF เริ่มตนดําเนินการจัดอันดับความสามารถในการแขงขัน

ต้ังแตป 2522 มาเปนระยะเวลากวา 33 ป โดยนําเสนอในรายงานประจําปดานความสามารถในการ

แขงขันของประเทศทั่วโลก และต้ังแตป 2548 เปนตนมา WEF ไดวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน

โดยใช The Global Competitiveness Index – GCI ซึ่งเปนเครื่องมือที่ใชวัดปจจัยพื้นฐานเศรษฐกิจ

ระดับมหภาคและจุลภาคของความสามารถในการแขงขันระดับชาติ  

เมื่อเริ่มตนพิจารณาจากกลุมประเทศในอาเซียนรวมถึงประเทศไทยน้ันอยูในลําดับข้ันใดของการ

พัฒนาทางเศรษฐกิจ ซึ่งเมื่อพิจารณาจากตาราง 5.1 น้ันจะเห็นถึงรายละเอียดคาถวงนํ้าหนักที่จะใชในการ

คํานวณระดับขีดความสามารถในการแขงขัน 

 

ตารางที่ 5.1  คาถวงนํ้าหนักของดัชนียอยในแตละลําดับข้ันการพัฒนาทางเศรษฐกจิ 
 

ลําดับข้ันการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 

ข้ันท่ี 1 กลุมการ

แขงขันดวย

ปจจัยพื้นฐาน 

กําลังเคล่ือนจากข้ัน

ท่ี 1 ไปสูข้ันท่ี 2 

ข้ันท่ี 2 กลุมการ

แขงขันดวยการเพิ่ม

ประสิทธิภาพธุรกิจ 

กําลังเคล่ือนจากข้ัน

ท่ี 2 ไปสูข้ันท่ี 3 

ข้ันท่ี 3 กลุมการ

แขงขันดวยนวัตกรรม

และความชํานาญ 

อัตราเฉล่ีย GDP ตอประชากร (เหรียญสหรัฐฯ) 

นอยกวา 2,000 2,000-2,999 3,000-8,999 9,000-17,000 มากกวา 17,000 

คาถวงนํ้าหนักสําหรับดัชนียอยดานปจจัยขั้นพื้นฐาน 

60% 40-60% 40% 20-40% 20% 

คาถวงนํ้าหนักสําหรับดัชนียอยดานการเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางาน 

35% 35-50% 50% 50% 50% 

คาถวงนํ้าหนักสําหรับดัชนียอยดานนวัตกรรมและความชํานาญ 

5% 5-10% 10% 10-30% 30% 
 

  

จากหลักเกณฑดังกลาวทําใหประเทศตางๆในกลุมอาเซียนมีคาถวงนํ้าหนักดัชนียอยที่แตกตางกัน 

ดังตารางที่ 5.2 (สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและสาธารณรัฐแหงสหภาพพมาไมมีขอมูล) 
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ตารางที่ 5.2 คาถวงนํ้าหนักของประเทศสมาชิกอาเซียนในป 2555 
 

ประเทศ ถูกจัดอยูในกลุม 

คาถวงนํ้าหนักสําหรับดัชนียอย 

ดานปจจัยข้ัน

พื้นฐาน 

ดานการเพิ่ม

ประสิทธิภาพธุรกิจ 

ดานนวัตกรรมและ

ความชํานาญ 

บรูไน เคล่ือนจากขั้นที่ 1 ไปสูขั้นที่ 2 56.2% 37.9% 6% 

กัมพูชา ขั้นที่ 1 60% 35% 5% 

อินโดนีเซีย ขั้นที่ 2 40% 50% 10% 

ลาว - (ไมมีขอมูล) - - - 

มาเลเซีย เคล่ือนจากขั้นที่ 2 ไปสูขั้นที่ 3 38.3% 50% 11.7% 

พมา - (ไมมีขอมูล) - - - 

ฟลิปปนส เคล่ือนจากขั้นที่ 1 ไปสูขั้นที่ 2 55.5% 38.4% 6.1% 

สิงคโปร ขั้นที่ 3  20% 50% 30% 

ไทย ขั้นที่ 2 40% 50% 10% 

เวียดนาม ขั้นที่ 1 60% 35% 5% 

 

รูปที่ 5.1  แผนที่แสดงคาดัชนีความสามารถในการแขงขันของโลก (GCI) 

 

 
 

 

สําหรับตัวช้ีวัดทั้งหมดมีรายละเอียดดังน้ี 
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ดัชนียอยดานปจจัยขั้นพ้ืนฐาน 

 เสาท่ี 1 สถาบัน          25% 

  A. สถาบันภาครัฐ        75% 

   1. สิทธิในทรัพยสิน     20% 

    1.01 สิทธิในทรัพยสิน 

    1.02 การปองกันทรัพยสินทางปญญา ½ 

   2. จริยธรรมและการฉอราษฎรบังหลวง   20% 

    1.03 การผันงบประมาณสาธารณะสูปจเจกชน 

    1.04 ความเช่ือถือของสาธารณชนตอจริยธรรมนักการเมือง 

1.05 การติดสินบนและเงินกินเปลา 

   3. ความมีอิทธิพลนอกกฎหมาย   20% 

1.06 ความเปนอิสระของกระบวนการยุติธรรม 

1.07 ความลําเอียงในการตัดสินใจของเจาหนาที่ภาครัฐ 

   4. ประสิทธิภาพของรัฐบาล    20% 

1.08 ความสูญเปลาในการใชจายงบประมาณของรัฐบาล 

1.09 ภาระจากกฎระเบียบของรัฐบาล  

1.10 ประสิทธิภาพของกรอบทางกฎหมายในการยุติขอพิพาท 

1.11 ประสิทธิภาพของกรอบทางกฎหมายในกฎระเบียบที่ทาทาย 

1.12 ความโปรงใสของการจัดทํานโยบายรัฐบาล 

1.13 การจัดเตรียมบริการของรัฐบาลเพื่อปรับปรุงผลดําเนินการของธุรกิจ 

   5. ความปลอดภัย     20% 

1.14 ตนทุนของธุรกิจจากการกอการราย 

1.15 ตนทุนของธุรกิจจากอาชญากรรมและความรุนแรง 

1.16 ตนทุนของธุรกิจจากอาชญากรรมประเภทมาเฟยหรือการขมขูรีดไถ 

1.17 ความเช่ือมั่นในบริการของตํารวจ 

  B. สถาบันเอกชน        25% 

   1. จริยธรรมของบริษัท    50% 

    1.18 พฤติกรรมทางจริยธรรมของบริษัท 

   2. ความรับผิดชอบ     50% 

1.19 ความเขมแข็งของมาตรฐานการตรวจสอบและรายงานทางบัญชี 

1.20 ประสิทธิภาพของคณะกรรมการบริหารบริษัท 

1.21 การคุมครองความสนใจของผูถือหุนสวนนอย 
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1.22 ความเขมแข็งของการคุมครองนักลงทุน * 

  

 เสาท่ี 2 โครงสรางพ้ืนฐาน             25% 

  A. โครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสง     50% 

2.01 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทั้งหมด 

2.02 คุณภาพของถนน 

2.03 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบราง e 

2.04 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทาเรือ 

2.05 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงทางอากาศ 

2.06 ปริมาณ seat kilometers ที่มีของสายการบิน * 

  B. โครงสรางพ้ืนฐานทางไฟฟาและโทรศัพท    50% 

2.07 คุณภาพของแหลงจายกระแสไฟฟา  

2.08 จํานวนผูใชโทรศัพทเคลื่อนที่ ½ 

2.09 จํานวนสายโทรศัพทแบบติดต้ังอยูกับที่ ½ 

 

 เสาท่ี 3 สภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจมหภาค     25% 

3.01 ดุลงบประมาณของรัฐบาล * 

3.02 เงินออมสุทธิระดับชาติ * 

3.03 อัตราเงินเฟอ * f 

3.04 หน้ีรัฐบาล * 

3.05 อันดับความนาเช่ือถือของประเทศ * 

  

 เสาท่ี 4 สุขอนามัยและการศึกษาขัน้พ้ืนฐาน     25% 

  A. สุขอนามัย        50% 

4.01 ผลกระทบทางธุรกิจของโรคไขจับสั่น g 

4.02 การเกิดโรคไขจับสั่น * g 

4.03 ผลกระทบทางธุรกิจของวัณโรค g 

4.04 การเกิดวัณโรค * g 

4.05 ผลกระทบทางธุรกิจของโรคภูมิคุมกันบกพรอง g 

4.06 การแพรระบาดของโรคภูมิคุมกันบกพรอง * g 

4.07 อัตราการเสียชีวิตของทารก * 

4.08 อายุคาดเฉลี่ย * 
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  B. การศึกษาขั้นพ้ืนฐาน      50% 

4.09 คุณภาพของการศึกษาข้ันพื้นฐาน 

4.10 อัตราคาเลาเรียนการศึกษาข้ันพื้นฐาน * 

 

ดัชนียอยดานการเพ่ิมประสิทธิภาพธุรกิจ 

 เสาท่ี 5 การศึกษาระดับอุดมศึกษาและการฝกอบรม     17% 

  A. ปริมาณของการศึกษา      33% 

5.01 อัตราคาเลาเรียนในการศึกษาระดับทุติยภูมิ * 

5.02 อัตราคาเลาเรียนในการศึกษาระดับตติยภูมิ * 

  B. คุณภาพของการศึกษา      33% 

5.03 คุณภาพของระบบการศึกษา  

5.04 คุณภาพของการศึกษาในสาขาคณิตศาสตรและวิทยาศาสตร 

5.05 คุณภาพของสถานศึกษาดานการจัดการ  

5.06 การเขาถึงอินเตอรเน็ตของสถานศึกษา 

  C. การฝกอบรมระหวางการทํางาน     33% 

5.07 ความหาไดงายของบริการดานการฝกอบรมและวิจัยเฉพาะทางใน

ทองถ่ิน 

5.08 ระดับการฝกอบรมพนักงาน 

 

 เสาท่ี 6 ประสิทธิภาพของตลาดสินคา      17% 

  A. สภาพการแขงขัน       67% 

   1. สภาพการแขงขันภายในประเทศ   variable h 

6.01 ความรุนแรงของการแขงขันภายในประเทศ 

6.02 ระดับของการครอบงําตลาด 

6.03 ประสิทธิผลของนโยบายตอตานการผูกขาด 

6.04 ระดับและผลกระทบของระบบภาษีอากร ½ 

6.05 อัตราภาษีโดยรวม *  

6.06 จํานวนข้ันตอนในการเริ่มตนธุรกิจ * i 

6.07 เวลาที่ใชในการเริ่มตนธุรกิจ * i 

6.08 คาใชจายที่เกิดข้ึนของนโยบายดานการเกษตร 

   2. สภาพการแขงขันของตางชาติ   variable h 

6.09 ความแพรหลายของอุปสรรคทางการคา 
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6.10 ภาษีการคา *  

6.11 ความแพรหลายของความเปนเจาของโดยตางชาติ  

6.12 ผลกระทบทางธุรกิจจากขอบังคับในการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ 

6.13 ภาระของพิธีการศุลกากร 

6.14 รอยละของมูลคาการนําเขาเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 

* j 

  B. คุณภาพของเง่ือนไขทางอุปสงค     33% 

6.15 ระดับความเอาใจใสผูบริโภคจากธุรกิจ  

6.16 ความซับซอนของผูบริโภค 

 

 เสาท่ี 7 ประสิทธิภาพของตลาดแรงงาน      17% 

  A. ความยืดหยุน        50% 

7.01 ความรวมมือกันในการสรางสัมพันธระหวางนายจางกับลูกจาง 

7.02 ความยืดหยุนในการตัดสินใจเรื่องคาจาง 

7.03 การดําเนินการวาจางและไลออก  

7.04 ตนทุนความสูญเปลา * 

6.04 ระดับและผลกระทบของระบบภาษีอากร ½ 

  B. การใชบุคลากรท่ีมีความสามารถอยางมีประสิทธิภาพ  50% 

7.05 คาตอบแทนกับผลิตภาพ  

7.06 ความไววางใจในการจัดการระดับมืออาชีพ ½ 

7.07 ภาวะสมองไหล 

7.08 สัดสวนแรงงานหญิงจากแรงงานทั้งหมด * 

  

 เสาท่ี 8 การพัฒนาตลาดการเงิน       17% 

  A. ประสิทธิภาพ        50% 

8.01 ความหาไดงายของบริการทางการเงิน  

8.02 การจัดเตรียมบริการทางการเงินในอัตราที่เหมาะสม  

8.03 ระบบการเงินผานชองทางตลาดหลักทรัพยของประเทศ 

8.04 ความงายในการเขาถึงแหลงระดมทุน  

8.05 ความหาไดงายของกิจการรวมทุน 

  B. ความไววางใจและความเชื่อมั่น     50% 

8.06 ช่ือเสียงของธนาคาร 
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8.07 ขอบังคับในการแลกเปลี่ยนเอกสารทางการเงิน 

8.08 ดัชนีวัดระดับความคุมครองสิทธิของผูใหยืมและผูยืม * 

 

 เสาท่ี 9 ความพรอมทางเทคโนโลยี       17% 

  A. การยอมรับเทคโนโลยี      50% 

9.01 การหาไดของเทคโนโลยีลาสุด  

9.02 ระดับการซึมซับเทคโนโลยีใหมๆของบริษัท 

9.03 ระดับการถายโอนเทคโนโลยีผานการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ 

 B. การใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร    50% 

9.04 จํานวนผูอินเตอรเน็ต * 

9.05 จํานวนผูจดทะเบียนใชอินเตอรเน็ตความเร็วสูงแบบประจําที่ * 

9.06 ความเร็วของอินเตอรเน็ต * 

9.07 จํานวนผูจดทะเบียนใชอินเตอรเน็ตความเร็วสูงแบบเคลื่อนที่ * 

2.08 จํานวนผูใชโทรศัพทเคลื่อนที่ * ½ 

2.09 จํานวนสายโทรศัพทแบบติดต้ังอยูกับที่ * ½ 

  

 เสาท่ี 10 ขนาดของตลาด         17% 

  A. ขนาดตลาดภายในประเทศ     75% 

    10.01 ดัชนีวัดขนาดตลาดภายในประเทศ * k 

  B. ขนาดตลาดตางประเทศ      25% 

    10.02 ดัชนีวัดขนาดตลาดตางประเทศ * l 

 (ตัวช้ีวัดที่ 10.03 - 10.04 ไมไดนํามาคํานวณ GCI โดยตรง แตใชคํานวณตัวช้ีวัดที่ 10.01 - 10.02) 

    10.03 ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศที่เปรียบเทียบอํานาจในการซื้อ 

    10.04 รอยละของมูลค าการส งออกเมื่อเทียบกับผลิ ตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ 

 

ดัชนียอยดานนวัตกรรมและความชํานาญ  

 เสาท่ี 11 ความชํานาญของธุรกิจ       50% 

    11.01 ปริมาณผูจําหนายวัตถุดิบภายในประเทศ 

11.02 คุณภาพผูจําหนายวัตถุดิบภายในประเทศ 

11.03 สถานะของการพัฒนากลุมเครือขายสินคา  

11.04 ธรรมชาติของขอไดเปรียบทางการแขงขันที่เนนตลาดเฉพาะ 
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11.05 ความกวางของหวงโซอุปทาน  

11.06 การควบคุมการกระจายสินค าระหว างประเทศโดยบริ ษัท

ภายในประเทศ 

11.07 ความชํานาญในกระบวนการผลิต 

11.08 ระดับความชํานาญทางการตลาด 

11.09 ความเต็มใจในการมอบหมายงานใหลูกนองทํา 

7.06 ความไววางใจในการจัดการระดับมืออาชีพ ½ 

 

 เสาท่ี 12 นวัตกรรมดานการวิจัยและพัฒนา      50% 

12.01 ความสามารถในการรองรับนวัตกรรม  

12.02 คุณภาพของสถาบันวิจัยทางวิทยาศาสตร 

12.03 คาใชจายของบริษัทในการวิจัยและพัฒนา  

12.04 ความรวมมือระหวางมหาวิทยาลัยและอุตสาหกรรมในการวิจัยและ

พัฒนา  

12.05 การจัดหาผลิตภัณฑที่ใชเทคโนโลยีข้ันสูงของรัฐบาล  

12.06 การหาไดงายของนักวิทยาศาสตรและวิศวกร 

12.07 การขอจดสิทธิบัตรภายใตความตกลงระหวางประเทศสําหรับการขอรับ

ความคุมครองการประดิษฐในประเทศที่เปนสมาชิก 

1.02 การปองกันทรัพยสินทางปญญา ½ 

 

หมายเหตุ 

1. ตัวช้ีวัดใดมีเครื่องหมาย * หมายถึง เปนขอมูลเชิงประจักษในรูปสถิติ นอกจากน้ันเปนการ

สํารวจความคิดเห็นจากผูเช่ียวชาญ 

2. ตัวช้ีวัดใดมีสัญลักษณ ½ หมายถึง ตัวช้ีวัดน้ันถูกอางอิงในเสาที่แตกตางกัน 2 เสา เพื่อปองกัน

การนับซ้ํา จึงตองถวงนํ้าหนักดวยคา ½ 

3. คาถวงนํ้าหนักที่ปรากฏ เปนคาถวงนํ้าหนักที่คิดเทียบกับระดับที่อยูเหนือข้ึนไป 1 ข้ัน เชน คา

ถวงนํ้าหนักของเสายอย A “โครงสรางพื้นฐานทางการขนสง” คิดเปนรอยละ 50 ของเสาหลักที่ 2  

“โครงสรางพื้นฐาน” แตคาถวงนํ้าหนักของเสาหลักที่ 2  “โครงสรางพื้นฐาน” ก็คิดเปนรอยละ 25 ของ

ดัชนียอยดาน “ปจจัยพื้นฐาน” เปนตน  

4. ทุกๆจํานวนตัวช้ีวัดภายใตเสายอยเดียวกันจะมีคาถวงนํ้าหนักที่เทากัน เชน เสายอย A  

“สุขอนามัย” ภายใตเสาหลักที่ 4  “สุขอนามัยและการศึกษาข้ันพื้นฐาน” มี 8 ตัวช้ีวัด ดังน้ัน แตละ

ตัวช้ีวัดจะมีคาถวงนํ้าหนักเทากับ 
ଵ
଼
 หรือ 12.5% ของเสายอย A “สุขอนามัย” 
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5. กรณีที่เสายอยใดมีตัวช้ีวัดที่มีสัญลักษณ ½ รวมอยูกับตัวช้ีวัดปกติ ใหนับจํานวนตัวช้ีวัดที่มี

สัญลักษณ ½  เปน ½ ของตัวช้ีวัดปกติ เชน เสายอย B “การใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร” 

ภายใตเสาหลกัที่ 9 “ความพรอมทางเทคโนโลยี” มีตัวช้ีวัดปกติจํานวน 4 ตัว และตัวช้ีวัดที่มีสัญลักษณ ½ 

จํานวน 2 ตัว ดังน้ัน ตัวช้ีวัดปกติจะมีคาถวงนํ้าหนักเทากับ 
ଵ

ൣସା൫భమ×మ൯൧
= ଵ

ହ
 หรือ 20% ของเสายอย B 

“การใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร” สวนตัวช้ีวัดที่มีสัญลักษณ ½ จะมีคาถวงนํ้าหนักเทากับ  
ଵ
ଶൗ
ହ
= ଵ

ଵ଴
 หรือ 10% น่ันเอง  

6. e “n/appl.” ใชสําหรับระบบเศรษฐกิจที่มีเครือขายระบบรางรวมทั้งหมดนอยกวา 50 

กิโลเมตร 

7. f จากแนวความคิดที่วา ทั้งภาวะเงินเฟอและเงินฝดที่สูงเกินไปจะสงผลเสียตอระบบเศรษฐกิจ 

ภาวะเงินเฟอจึงถูกอธิบายโดยใชการแจกแจงแบบโคงระฆังควํ่า ซึ่งกําหนดใหอัตราเงินเฟอมีคาอยูระหวาง

รอยละ 0.5-2.9 ประเทศที่มีคาความเปนไปไดสูงที่สุดจะได 7 คะแนน  สวนประเทศอื่นๆก็ไดคะแนน

ลดหลั่นกันลงไปตามลําดับ 

8. g ผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันของโรคไขจับสั่น โรควัณโรค และโรคภูมิคุมกัน

บกพรองไมไดหมายถึงอุบัติการณของโรคเทาน้ัน แตหมายถึงตนทุนทางธุรกิจ ดังน้ัน ในการประเมินผล

กระทบจากแตละโรค WEF ไดคิดประกอบรวมกันระหวางอุบัติการณของโรคกับตนทุนทางธุรกิจที่รับรู

จากการสอบถามดวยแบบสอบถาม เพื่อที่จะสรางผลคะแนนตัวช้ีวัดน้ี WEF ไดนําขอมูลอุบัติการณของ

โรคของแตละประเทศเปรียบเทียบกับประเทศที่มีอุบัติการณของโรคสูงสุด ผลจากสวนกลับจะถูกนํามา

คูณดวยตนทุนทางธุรกิจซึ่งไดจากแบบสอบถาม และแปลงคามาตรฐานใหเปนระดับคะแนน 1-7 แต

สําหรับประเทศที่ไมมีอุบัติการณของโรคจะมีคะแนนเทากับ 7 โดยไมสนใจวา ตนทุนทางธุรกิจซึ่งไดจาก

แบบสอบถามจะมีคาหรือไม กรณีของโรคไขจับสั่น ประเทศน้ันจะไดคะแนนระดับ 7 ถาถูกจําแนกเปน

ประเทศที่โรคไขจับสั่นไมใชโรคประจําถ่ินโดยองคการอนามัยโลก 

9. h เสายอย “สภาพการแขงขัน” ถูกถวงนํ้าหนักโดย 2 องคประกอบ คือสภาพการแขงขัน

ภายในประเทศ และสภาพการแขงขันของตางชาติ ซึ่งตัวแปรที่ถูกรวมอยูในองคประกอบทั้ง 2 จะแสดงถึง

ระดับของสภาพการแขงขันวาถูกบิดเบือนมาก-นอยเพียงใด ความสัมพันธของสิ่งรบกวนเหลาน้ันข้ึนอยูกับ

การเปรียบเทียบความรุนแรงของสภาพการแขงขันภายในประเทศและสภาพการแขงขันของตางชาติ ซึ่ง

WEF ไดใชปฏิสัมพันธที่เกิดข้ึนระหวางตลาดภายในประเทศและตลาดตางประเทศมาเปนคาถวงนํ้าหนัก 

สภาพการแขงขันภายในประเทศไดจากผลรวมของการบริโภค (Consumption-C) การลงทุน 

(Investment-I) การใชจายภาครัฐ (Government-G) และการสงออก (Export-E) สวนสภาพการแขงขัน

ของตางชาติไดจากการนําเขา ( Import-M) ดังน้ัน WEF จึงใหคาถวงนํ้าหนักสภาพการแขงขัน

ภายในประเทศ = 
ୋ୍ାୋାଡ଼

ୋ୍ାୋାଡ଼ା୑
 และคาถวงนํ้าหนักสภาพการแขงขันของตางชาติ = 

୑
ୋ୍ାୋାଡ଼ା୑

  

แตเน่ืองจากผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ GDP = C+I+G+(X-M) และเราทราบรอยละของมูลคาการ
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นําเขาเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (ตัวช้ีวัดที่ 6.14 ซึ่งมีคาเทากับ 
ெ
ீ஽௉

× 100) 

และรอยละของมูลคาการสงออก เมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (ตัวช้ีวัดที่ 10.04 ซึ่งมีคา

เทากับ 
௑

ீ஽௉
× 100) และผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (ตัวช้ีวัดที่ 10.03 ซึ่งมีคาเทากับ 

GDP(PPP)) ดังน้ัน สามารถคํานวณคาตางๆ ไดดังน้ี 

คาของตัวช้ีวัดที	่6.14 = ெ
ீ஽௉

× 100 → ܯ = ୋୈ୔
ଵ଴଴

× คาของตัวช้ีวัดที่	6.14  

 

คาของตัวช้ีวัดที	่10.04 = ௑
ீ஽௉

× 100 → ܺ = ୋୈ୔
ଵ଴଴

× คาของตัวช้ีวัดที่	10.04  

 

C + I + G + X +M	 
= C + I + G + (X − M) + 	2M  

	= GDP + ቀ2 × ୋୈ୔
ଵ଴଴

× คาของตัวช้ีวัดที่	6.14ቁ  

	= GDP × ቀ1 + ଶ	×	คาของตัวชีว้ดัที	่଺.ଵସ
ଵ଴଴

ቁ  

	= ୋୈ୔
ଵ଴଴

× [100	 +	(2	 × 	คาของตัวช้ีวัดที่	6.14)]  
 

C + I + G + X  
  = C + I + G + (X − M) + 	M 

= GDP + ቀୋୈ୔
ଵ଴଴

× คาของตัวช้ีวัดที่	6.14ቁ  

= GDP × ቀ1 + คาของตัวชีว้ดัที่	଺.ଵସ
ଵ଴଴

ቁ  

= ୋୈ୔
ଵ଴଴

× (100	 + 	คาของตัวช้ีวัดที	่6.14)  
 

ୋ୍ାୋାଡ଼
ୋ୍ାୋାଡ଼ା୑

   =
ృీౌ
భబబ×(ଵ଴଴	ା	คาของตัวชีว้ดัที	่଺.ଵସ)	

ృీౌ
భబబ×[ଵ଴଴	ା	(ଶ	×	คาของตัวชีว้ดัที่	଺.ଵସ)]	

 

       = ଵ଴଴	ା	คาของตัวชีว้ดัที่	଺.ଵସ
[ଵ଴଴	ା	(ଶ	×	คาของตัวชีว้ดัที	่଺.ଵସ)]

  

 

୑
ୋ୍ାୋାଡ଼ା୑

   =
ృీౌ
భబబ×คาของตัวชีว้ดัที	่଺.ଵସ

ృీౌ
భబబ×[ଵ଴଴	ା	(ଶ	×	คาของตัวชีว้ดัที่	଺.ଵସ)]		

 

     = คาของตัวชีว้ดัที	่଺.ଵସ
[ଵ଴଴	ା	(ଶ	×	คาของตวัชี้วดัที	่଺.ଵସ)]		
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10. i ตัวช้ีวัดที่ 6.06 และ 6.07 ถูกรวมเปนตัวช้ีวัดตัวเดียวกัน  

11. j ตัวช้ีวัดที่ 6.14 รอยละของมูลคาการนําเขาเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 

ข้ันแรกจะแปลงเปนคาลอการิทึม จากน้ันจึงใชการแปลงคามาตรฐานแบบตํ่าสุด-สูงสุด ตัวช้ีวัดน้ีเดิมคือ 

ตัวช้ีวัดที่ 10.04 ซึ่งยังคงถูกใชในการคํานวณดัชนีวัดขนาดตลาด (ดู ขอ 12 k) 

12. k ขนาดตลาดภายในประเทศถูกสรางโดยการใชล็อกธรรมชาติของผลรวมมูลคาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซื้อกับมูลคารวมของการนําเขาสินคาและบริการ 

(ประมาณการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซื้อ) หักดวยมูลคารวมของการสงออกสินคาและบริการ 

(ประมาณการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซื้อ) ขอมูลที่ไดจะถูกแปลงคามาตรฐานใหเปนระดับคะแนน 

1-7 คาประมาณการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซื้อของการนําเขาและการสงออกไดจากการ

เปรียบเทียบสัดสวนการนําเขาและการสงออกเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศที่

เปรียบเทียบอํานาจในการซื้อเปนรอยละซึ่งปรากฏคาในตัวช้ีวัดที่ 10.03   10.04  และ 6.14 

13. l ขนาดของตลาดตางประเทศถูกสรางโดยการใชลอ็กธรรมชาติของมูลคารวมของการสงออก

สินคาและบริการ (คาประมาณการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซื้อ) ขอมูลที่ไดจะถูกแปลงคามาตรฐาน

ใหเปนระดับคะแนน 1-7 คาประมาณการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซื้อของการนําเขาและการสงออก

ไดจากการเปรียบเทียบสัดสวนการนําเขาและการสงออกเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศที่

เปรียบเทียบอํานาจในการซื้อเปนรอยละ  

 
 จากขอ 9. h จึงนําคาของตัวช้ีวัดที่ 6.14 มาคํานวณหาคาถวงนํ้าหนักสําหรับตัวช้ีวัดในเสายอย 

“สภาพการแขงขัน” ซึ่งไดคาถวงนํ้าหนักของประเทศในกลุมอาเซียน ดังน้ี  
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ตารางที่ 5.3 คาถวงนํ้าหนักปจจัยสภาพการแขงขันของประเทศสมาชิกอาเซียนในป 2555 
 

ประเทศ 
คาของตัวชี้วัดท่ี 

6.14 

คาถวงน้ําหนักสาํหรับตัวชี้วัดในเสายอย “สภาพการแขงขัน” 

สภาพการแขงขัน

ภายในประเทศ 

สภาพการแขงขันของ

ตางชาติ 

บรูไน 31.2 80.79% 19.21% 

กัมพูชา 83.6 68.71% 31.29% 

อินโดนีเซีย 24.6 83.51% 16.49% 

ลาว - (ไมมีขอมูล) - (ไมมีขอมูล) - (ไมมีขอมูล) 

มาเลเซีย 80.7 69.13% 30.87% 

พมา - (ไมมีขอมูล) - (ไมมีขอมูล) - (ไมมีขอมูล) 

ฟลิปปนส 35.7 79.17% 20.83% 

สิงคโปร 183.3 60.72% 39.28% 

ไทย 80.7 69.13% 30.87% 

เวียดนาม 96.5 67.06% 32.94% 

  

จากขอมลูขางตน สามารถแจกแจงคาถวงนํ้าหนักของแตละตัวช้ีวัดที่สงผลตอคะแนนรวมไดดังน้ี
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ตารางที่ 5.4  คาถวงนํ้าหนักของตัวช้ีวัดที่ใชในการคํานวณ GCI (หนวย:รอยละ) 

           

 

 
บรูไน กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย เวียดนาม 

ดัชนียอยดานปจจัยข้ันพื้นฐาน 
          

เสาท่ี 1 สถาบัน 
          

A. สถาบันภาครัฐ 
          

1. สิทธิในทรัพยสิน 
          

1.01 สิทธิในทรัพยสิน 1.4025 1.5000 1.0000 - 0.9575 - 1.3875 0.5000 1.0000 1.5000 

1.02 การปองกันทรัพยสินทางปญญา ½ 0.7013 0.7500 0.5000 - 0.4788 - 0.6938 0.2500 0.5000 0.7500 

2. จริยธรรมและการฉอราษฎรบังหลวง 
          

1.03 การผันงบประมาณสาธารณะสูปจเจกชน 0.7013 0.7500 0.5000 - 0.4788 - 0.6938 0.2500 0.5000 0.7500 

1.04 ความเชื่อถือของสาธารณชนตอจริยธรรมนักการเมือง 0.7013 0.7500 0.5000 - 0.4788 - 0.6938 0.2500 0.5000 0.7500 

1.05 การติดสินบนและเงินกินเปลา 0.7013 0.7500 0.5000 - 0.4788 - 0.6938 0.2500 0.5000 0.7500 

3. ความมีอิทธิพลนอกกฎหมาย 
          

1.06 ความเปนอิสระของกระบวนการยุติธรรม 1.0519 1.1250 0.7500 - 0.7181 - 1.0406 0.3750 0.7500 1.1250 

1.07 ความลําเอียงในการตัดสินใจของเจาหนาที่ภาครัฐ 1.0519 1.1250 0.7500 - 0.7181 - 1.0406 0.3750 0.7500 1.1250 

4. ประสิทธิภาพของรัฐบาล 
          

1.08 ความสูญเปลาในการใชจายงบประมาณของรัฐบาล 0.3506 0.3750 0.2500 - 0.2394 - 0.3469 0.1250 0.2500 0.3750 

1.09 ภาระจากกฎระเบียบของรัฐบาล  0.3506 0.3750 0.2500 - 0.2394 - 0.3469 0.1250 0.2500 0.3750 

1.10 ประสิทธิภาพของกรอบทางกฎหมายในการยุติขอพิพาท 0.3506 0.3750 0.2500 - 0.2394 - 0.3469 0.1250 0.2500 0.3750 

1.11 ประสิทธิภาพของกรอบทางกฎหมายในกฎระเบียบที่ทาทาย 0.3506 0.3750 0.2500 - 0.2394 - 0.3469 0.1250 0.2500 0.3750 

1.12 ความโปรงใสของการจัดทํานโยบายรัฐบาล 0.3506 0.3750 0.2500 - 0.2394 - 0.3469 0.1250 0.2500 0.3750 
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1.13 การจัดเตรียมบริการของรัฐบาลเพื่อปรับปรุงผลดําเนินการของธุรกิจ 0.3506 0.3750 0.2500 - 0.2394 - 0.3469 0.1250 0.2500 0.3750 

5. ความปลอดภัย 
          

1.14 ตนทุนของธุรกิจจากการกอการราย 0.5259 0.5625 0.3750 - 0.3591 - 0.5203 0.1875 0.3750 0.5625 

1.15 ตนทุนของธุรกิจจากอาชญากรรมและความรุนแรง 0.5259 0.5625 0.3750 - 0.3591 - 0.5203 0.1875 0.3750 0.5625 

1.16 ตนทุนของธุรกิจจากอาชญากรรมประเภทมาเฟยหรือการขมขูรีดไถ 0.5259 0.5625 0.3750 - 0.3591 - 0.5203 0.1875 0.3750 0.5625 

1.17 ความเชื่อม่ันในบริการของตํารวจ 0.5259 0.5625 0.3750 - 0.3591 - 0.5203 0.1875 0.3750 0.5625 

B. สถาบันเอกชน 
          

1. จริยธรรมของบริษัท 
          

1.18 พฤติกรรมทางจริยธรรมของบริษัท 1.7531 1.8750 1.2500 - 1.1969 - 1.7344 0.6250 1.2500 1.8750 

2. ความรับผิดชอบ 
          

1.19 ความเขมแข็งของมาตรฐานการตรวจสอบและรายงานทางบัญชี 0.4383 0.4688 0.3125 - 0.2992 - 0.4336 0.1563 0.3125 0.4688 

1.20 ประสิทธิภาพของคณะกรรมการบริหารบริษัท 0.4383 0.4688 0.3125 - 0.2992 - 0.4336 0.1563 0.3125 0.4688 

1.21 การคุมครองความสนใจของผูถือหุนสวนนอย 0.4383 0.4688 0.3125 - 0.2992 - 0.4336 0.1563 0.3125 0.4688 

1.22 ความเขมแข็งของการคุมครองนักลงทุน * 0.4383 0.4688 0.3125 - 0.2992 - 0.4336 0.1563 0.3125 0.4688 

           

เสาท่ี 2 โครงสรางพื้นฐาน 
          

A. โครงสรางพื้นฐานทางการขนสง 
          

2.01 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทั้งหมด 1.1688 1.2500 0.8333 - 0.7979 - 1.1563 0.4167 0.8333 1.2500 

2.02 คุณภาพของถนน 1.1688 1.2500 0.8333 - 0.7979 - 1.1563 0.4167 0.8333 1.2500 

2.03 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบราง e 1.1688 1.2500 0.8333 - 0.7979 - 1.1563 0.4167 0.8333 1.2500 

2.04 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทาเรือ 1.1688 1.2500 0.8333 - 0.7979 - 1.1563 0.4167 0.8333 1.2500 

2.05 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงทางอากาศ 1.1688 1.2500 0.8333 - 0.7979 - 1.1563 0.4167 0.8333 1.2500 
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2.06 ปริมาณ seat kilometers ที่มีของสายการบิน * 1.1688 1.2500 0.8333 - 0.7979 - 1.1563 0.4167 0.8333 1.2500 

B. โครงสรางพื้นฐานทางไฟฟาและโทรศัพท 
          

2.07 คุณภาพของแหลงจายกระแสไฟฟา  3.5063 3.7500 2.5000 - 2.3938 - 3.4688 1.2500 2.5000 3.7500 

2.08 จํานวนผูใชโทรศัพทเคล่ือนที่ ½ 1.7531 1.8750 1.2500 - 1.1969 - 1.7344 0.6250 1.2500 1.8750 

2.09 จํานวนสายโทรศัพทแบบติดตั้งอยูกับที่ ½ 1.7531 1.8750 1.2500 - 1.1969 - 1.7344 0.6250 1.2500 1.8750 

           

เสาท่ี 3 สภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจมหภาค 
          

3.01 ดุลงบประมาณของรัฐบาล * 2.8050 3.0000 2.0000 - 1.9150 - 2.7750 1.0000 2.0000 3.0000 

3.02 เงินออมสุทธิระดับชาติ * 2.8050 3.0000 2.0000 - 1.9150 - 2.7750 1.0000 2.0000 3.0000 

3.03 อัตราเงินเฟอ * f 2.8050 3.0000 2.0000 - 1.9150 - 2.7750 1.0000 2.0000 3.0000 

3.04 หน้ีรัฐบาล * 2.8050 3.0000 2.0000 - 1.9150 - 2.7750 1.0000 2.0000 3.0000 

3.05 อันดับความนาเชื่อถือของประเทศ * 2.8050 3.0000 2.0000 - 1.9150 - 2.7750 1.0000 2.0000 3.0000 

           

เสาท่ี 4 สุขอนามัยและการศึกษาข้ันพื้นฐาน 
          

A. สุขอนามัย 
          

4.01 ผลกระทบทางธุรกิจของโรคไขจับส่ัน g 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

4.02 การเกิดโรคไขจับส่ัน * g 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

4.03 ผลกระทบทางธุรกิจของวัณโรค g 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

4.04 การเกิดวัณโรค * g 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

4.05 ผลกระทบทางธุรกิจของโรคภูมิคุมกันบกพรอง g 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

4.06 การแพรระบาดของโรคภูมิคุมกันบกพรอง * g 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

4.07 อัตราการเสียชีวิตของทารก * 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 
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4.08 อายุคาดเฉล่ีย * 0.8766 0.9375 0.6250 - 0.5984 - 0.8672 0.3125 0.6250 0.9375 

B. การศึกษาข้ันพื้นฐาน 
          

4.09 คุณภาพของการศึกษาขั้นพื้นฐาน 3.5063 3.7500 2.5000 - 2.3938 - 3.4688 1.2500 2.5000 3.7500 

4.10 อัตราคาเลาเรียนการศึกษาขั้นพื้นฐาน * 3.5063 3.7500 2.5000 - 2.3938 - 3.4688 1.2500 2.5000 3.7500 

           

           ดัชนียอยดานการเพิ่มประสิทธิภาพธุรกิจ 
          

เสาท่ี 5 การศึกษาระดับอุดมศึกษาและการฝกอบรม 
          

A. ปริมาณของการศึกษา 
          

5.01 อัตราคาเลาเรียนในการศึกษาระดับทุติยภูมิ * 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

5.02 อัตราคาเลาเรียนในการศึกษาระดับตติยภูมิ * 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

           

B. คุณภาพของการศึกษา 
          

5.03 คุณภาพของระบบการศึกษา  0.5264 0.4861 0.6944 - 0.6944 - 0.5333 0.6944 0.6944 0.4861 

5.04 คุณภาพของการศึกษาในสาขาคณิตศาสตรและวิทยาศาสตร 0.5264 0.4861 0.6944 - 0.6944 - 0.5333 0.6944 0.6944 0.4861 

5.05 คุณภาพของสถานศึกษาดานการจัดการ  0.5264 0.4861 0.6944 - 0.6944 - 0.5333 0.6944 0.6944 0.4861 

5.06 การเขาถึงอินเตอรเน็ตของสถานศึกษา 0.5264 0.4861 0.6944 - 0.6944 - 0.5333 0.6944 0.6944 0.4861 

C. การฝกอบรมระหวางการทํางาน 
          

5.07 ความหาไดงายของบริการดานการฝกอบรมและวิจัยเฉพาะทางในทองถิ่น 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

5.08 ระดับการฝกอบรมพนักงาน 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 
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เสาท่ี 6 ประสิทธิภาพของตลาดสินคา 
          

A. สภาพการแขงขัน 
          

1. สภาพการแขงขันภายในประเทศ 
          

6.01 ความรุนแรงของการแขงขันภายในประเทศ 0.5234 0.4111 0.7138 - 0.5908 - 0.5197 0.5189 0.5908 0.4012 

6.02 ระดับของการครอบงําตลาด 0.5234 0.4111 0.7138 - 0.5908 - 0.5197 0.5189 0.5908 0.4012 

6.03 ประสิทธิผลของนโยบายตอตานการผูกขาด 0.5234 0.4111 0.7138 - 0.5908 - 0.5197 0.5189 0.5908 0.4012 

6.04 ระดับและผลกระทบของระบบภาษีอากร ½ 0.2617 0.2056 0.3569 - 0.2954 - 0.2598 0.2595 0.2954 0.2006 

6.05 อัตราภาษีโดยรวม *  0.5234 0.4111 0.7138 - 0.5908 - 0.5197 0.5189 0.5908 0.4012 

6.06 จํานวนขั้นตอนในการเริ่มตนธุรกิจ * i 0.2617 0.2056 0.3569 - 0.2954 - 0.2598 0.2595 0.2954 0.2006 

6.07 เวลาที่ใชในการเริ่มตนธุรกิจ * i 0.2617 0.2056 0.3569 - 0.2954 - 0.2598 0.2595 0.2954 0.2006 

6.08 คาใชจายที่เกิดขึ้นของนโยบายดานการเกษตร 0.5234 0.4111 0.7138 - 0.5908 - 0.5197 0.5189 0.5908 0.4012 

2. สภาพการแขงขันของตางชาติ 
          

6.09 ความแพรหลายของอุปสรรคทางการคา 0.1348 0.2028 0.1527 - 0.2859 - 0.1481 0.3637 0.2859 0.2135 

6.10 ภาษีการคา *  0.1348 0.2028 0.1527 - 0.2859 - 0.1481 0.3637 0.2859 0.2135 

6.11 ความแพรหลายของความเปนเจาของโดยตางชาติ  0.1348 0.2028 0.1527 - 0.2859 - 0.1481 0.3637 0.2859 0.2135 

6.12 ผลกระทบทางธุรกิจจากขอบังคับในการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ 0.1348 0.2028 0.1527 - 0.2859 - 0.1481 0.3637 0.2859 0.2135 

6.13 ภาระของพิธีการศุลกากร 0.1348 0.2028 0.1527 - 0.2859 - 0.1481 0.3637 0.2859 0.2135 

6.14 รอยละการนําเขาเม่ือเทียบกับผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ * j 0.1348 0.2028 0.1527 - 0.2859 - 0.1481 0.3637 0.2859 0.2135 

B. คุณภาพของเง่ือนไขทางอุปสงค 
          

6.15 ระดับความเอาใจใสผูบริโภคจากธุรกิจ  1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

6.16 ความซับซอนของผูบริโภค 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 
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เสาท่ี 7 ประสิทธิภาพของตลาดแรงงาน 
          

A. ความยืดหยุน 
          

7.01 ความรวมมือกันในการสรางสัมพันธระหวางนายจางกับลูกจาง 0.7019 0.6481 0.9259 - 0.9259 - 0.7111 0.9259 0.9259 0.6481 

7.02 ความยืดหยุนในการตัดสินใจเรื่องคาจาง 0.7019 0.6481 0.9259 - 0.9259 - 0.7111 0.9259 0.9259 0.6481 

7.03 การดําเนินการวาจางและไลออก  0.7019 0.6481 0.9259 - 0.9259 - 0.7111 0.9259 0.9259 0.6481 

7.04 ตนทุนความสูญเปลา * 0.7019 0.6481 0.9259 - 0.9259 - 0.7111 0.9259 0.9259 0.6481 

6.04 ระดับและผลกระทบของระบบภาษีอากร ½ 0.3509 0.3241 0.4630 - 0.4630 - 0.3556 0.4630 0.4630 0.3241 

B. การใชบุคลากรท่ีมีความสามารถอยางมีประสิทธิภาพ 
          

7.05 คาตอบแทนกับผลิตภาพ  0.9024 0.8333 1.1905 - 1.1905 - 0.9143 1.1905 1.1905 0.8333 

7.06 ความไววางใจในการจัดการระดับมืออาชีพ ½ 0.4512 0.4167 0.5952 - 0.5952 - 0.4571 0.5952 0.5952 0.4167 

7.07 ภาวะสมองไหล 0.9024 0.8333 1.1905 - 1.1905 - 0.9143 1.1905 1.1905 0.8333 

7.08 สัดสวนแรงงานหญิงจากแรงงานทั้งหมด * 0.9024 0.8333 1.1905 - 1.1905 - 0.9143 1.1905 1.1905 0.8333 

           

เสาท่ี 8 การพัฒนาตลาดการเงิน 
          

A. ประสิทธิภาพ 
          

8.01 ความหาไดงายของบริการทางการเงิน  0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

8.02 การจัดเตรียมบริการทางการเงินในอัตราที่เหมาะสม  0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

8.03 ระบบการเงินผานชองทางตลาดหลักทรัพยของประเทศ 0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

8.04 ความงายในการเขาถึงแหลงระดมทุน  0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

8.05 ความหาไดงายของกิจการรวมทุน 0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

B. ความไววางใจและความเช่ือม่ัน 
          

8.06 ชื่อเสียงของธนาคาร 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 
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8.07 ขอบังคับในการแลกเปล่ียนเอกสารทางการเงิน 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

8.08 ดัชนีวัดระดับความคุมครองสิทธิของผูใหยืมและผูยืม * 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

           

เสาท่ี 9 ความพรอมทางเทคโนโลยี 
          

A. การยอมรับเทคโนโลยี 
          

9.01 การหาไดของเทคโนโลยีลาสุด  1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

9.02 ระดับการซึมซับเทคโนโลยีใหมๆของบริษัท 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

9.03 ระดับการถายโอนเทคโนโลยีผานการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ 1.0528 0.9722 1.3889 - 1.3889 - 1.0667 1.3889 1.3889 0.9722 

B. การใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 
          

9.04 จํานวนผูอินเตอรเน็ต * 0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

9.05 จํานวนผูจดทะเบียนใชอินเตอรเน็ตความเร็วสูงแบบประจําที่ * 0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

9.06 ความเร็วของอินเตอรเน็ต * 0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

9.07 จํานวนผูจดทะเบียนใชอินเตอรเน็ตความเร็วสูงแบบเคล่ือนที่ * 0.6317 0.5833 0.8333 - 0.8333 - 0.6400 0.8333 0.8333 0.5833 

2.08 จํานวนผูใชโทรศัพทเคล่ือนที่ * ½ 0.3158 0.2917 0.4167 - 0.4167 - 0.3200 0.4167 0.4167 0.2917 

2.09 จํานวนสายโทรศัพทแบบติดตั้งอยูกับที่ * ½ 0.3158 0.2917 0.4167 - 0.4167 - 0.3200 0.4167 0.4167 0.2917 

           

เสาท่ี 10 ขนาดของตลาด 
          

A. ขนาดตลาดภายในประเทศ 
          

10.01 ดัชนีวัดขนาดตลาดภายในประเทศ * k 4.7375 4.3750 6.2500 - 6.2500 - 4.8000 6.2500 6.2500 4.3750 

B. ขนาดตลาดตางประเทศ 
          

10.02 ดัชนีวัดขนาดตลาดตางประเทศ * l 1.5792 1.4583 2.0833 - 2.0833 - 1.6000 2.0833 2.0833 1.4583 
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ดัชนียอยดานนวัตกรรมและความชํานาญ 
          

เสาท่ี 11 ความชํานาญของธุรกิจ 
          

11.01 ปริมาณผูจําหนายวัตถุดิบภายในประเทศ 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.02 คุณภาพผูจําหนายวัตถุดิบภายในประเทศ 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.03 สถานะของการพัฒนากลุมเครือขายสินคา  0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.04 ธรรมชาติของขอไดเปรียบทางการแขงขันที่เนนตลาดเฉพาะ 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.05 ความกวางของหวงโซอุปทาน  0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.06 การควบคุมการกระจายสินคาระหวางประเทศโดยบริษัทภายในประเทศ 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.07 ความชํานาญในกระบวนการผลิต 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.08 ระดับความชํานาญทางการตลาด 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

11.09 ความเต็มใจในการมอบหมายงานใหลูกนองทํา 0.3158 0.2632 0.5263 - 0.6158 - 0.3211 1.5789 0.5263 0.2632 

7.06 ความไววางใจในการจัดการระดบัมืออาชีพ ½ 0.1579 0.1316 0.2632 - 0.3079 - 0.1605 0.7895 0.2632 0.1316 

           

เสาท่ี 12 นวัตกรรมดานการวิจัยและพัฒนา 
          

12.01 ความสามารถในการรองรับนวัตกรรม  0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 

12.02 คุณภาพของสถาบันวิจัยทางวิทยาศาสตร 0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 

12.03 คาใชจายของบริษัทในการวิจัยและพัฒนา  0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 

12.04 ความรวมมือระหวางมหาวิทยาลัยและอุตสาหกรรมในการวิจัยและพัฒนา 0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 

12.05 การจัดหาผลิตภัณฑที่ใชเทคโนโลยีขั้นสูงของรัฐบาล  0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 

12.06 การหาไดงายของนักวิทยาศาสตรและวิศวกร  0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 

12.07 การขอจดสิทธิบัตรภายใตความตกลงระหวางประเทศ 

        สําหรับการขอรับความคุมครองการประดิษฐในประเทศที่เปนสมาชิก  
0.4000 0.3333 0.6667 - 0.7800 - 0.4067 2.0000 0.6667 0.3333 
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1.02 การปองกันทรัพยสินทางปญญา ½ 0.2000 0.1667 0.3333 - 0.3900 - 0.2033 1.0000 0.3333 0.1667 

 
100.0000 100.0000 100.0000 - 100.0000 - 100.0000 100.0000 100.0000 100.0000 

 

 จากการพิจารณาของนักวิจัยและผูเช่ียวชาญ ไดคัดเลือกตัวช้ีวัดที่เกี่ยวของกับโลจิสติกสและโซอุปทานออกมา 27 ตัวช้ีวัดจากทั้งหมด แลวนํามาไปสอบถามความ

คิดเห็นของผู เ ช่ียวชาญ เพื่อคาดการณความเปลี่ยนแปลงที่จะ เกิดข้ึนเมื่ อไทยเขาร วมประชาคมเศรษฐกิจอาเซี ยนในป  พ .ศ.  2558 ผลที่ ได เปนดัง น้ี 
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ตารางที่ 5.5  ผลคะแนนในตัวช้ีวัดของ GCI ที่ถูกคัดเลอืก และผลกระทบตอคะแนน GCI ของไทยหลังการคํานวณ 

ตัวช้ีวัด 

ผลประเมิน 
คาถวง

นํ้าหนัก 

ผลกระทบตอ GCI 

กอนเขา AEC หลังเขา AEC เปล่ียนแปลง 
ราย

ตัวช้ีวัด 
รายเสา ภาพรวม 

       0.235463 

เสาท่ี 2 โครงสรางพื้นฐาน 
     

0.028303  

A. โครงสรางพื้นฐานทางการขนสง 
     

  

2.01 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทั้งหมด 4.03 5.03 1 0.0083 0.0083   

2.02 คุณภาพของถนน 4.59 5 0.41 0.0083 0.003403   

2.03 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบราง e 2.9 3.9 1 0.0083 0.0083   

2.04 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทาเรือ 4.63 5.41 0.78 0.0083 0.006474   

2.05 คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงทางอากาศ 5.11 5.33 0.22 0.0083 0.001826   

เสาท่ี 7 ประสิทธิภาพของตลาดแรงงาน 
     

0.032709  

A. ความยืดหยุน 
     

  

7.01 ความรวมมือกันในการสรางสัมพันธระหวางนายจางกับลูกจาง 4.71 4.62 -0.1 0.0093 -0.00093   

7.02 ความยืดหยุนในการตัดสินใจเรื่องคาจาง 3.8 4.05 0.25 0.0093 0.002325   

7.03 การดําเนินการวาจางและไลออก  3.95 4.37 0.42 0.0093 0.003906   

6.04 ระดับและผลกระทบของระบบภาษีอากร ½ 3.86 4.43 0.57 0.0046 0.002622   

B. การใชบุคลากรที่มีความสามารถอยางมีประสิทธิภาพ 
     

  

7.05 คาตอบแทนกับผลิตภาพ  3.91 5 1.09 0.0119 0.012971   

7.06 ความไววางใจในการจัดการระดับมืออาชีพ ½ 4.42 5.11 0.68 0.006 0.00408   

7.07 ภาวะสมองไหล 4.65 5.3 0.65 0.0119 0.007735   
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ตัวช้ีวัด 

ผลประเมิน 
คาถวง

นํ้าหนัก 

ผลกระทบตอ GCI 

กอนเขา AEC หลังเขา AEC เปล่ียนแปลง 
ราย

ตัวช้ีวัด 
รายเสา ภาพรวม 

เสาท่ี 9 ความพรอมทางเทคโนโลยี 
     

0.029607  

A. การยอมรับเทคโนโลยี 
     

  

9.01 ความหาไดงายของเทคโนโลยีลาสุด  4.71 5.11 0.39 0.0139 0.005421   

9.02 ระดับการซึมซับเทคโนโลยีใหมๆของบริษัท 4.22 4.89 0.67 0.0139 0.009313   

9.03 ระดับการถายโอนเทคโนโลยีผานการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ 3.83 4.9 1.07 0.0139 0.014873   

เสาท่ี 10 ขนาดของตลาด 
     

0.115164  

A. ขนาดตลาดภายในประเทศ 
     

  

10.01 การเติบโตของขนาดตลาดภายในประเทศ * k 3.97 5.37 1.4 0.0625 0.0875   

B. ขนาดตลาดตางประเทศ 
     

  

10.02 การเติบโตของขนาดตลาดตางประเทศ * l 4.17 5.5 1.33 0.0208 0.027664   

เสาท่ี 11 ความชํานาญของธุรกิจ 
     

0.02968  

11.01 ปริมาณผูจําหนายวัตถุดิบภายในประเทศ 4.58 5 0.42 0.0053 0.002226   

11.02 คุณภาพผูจําหนายวัตถุดิบภายในประเทศ 4.58 5.32 0.74 0.0053 0.003922   

11.03 สถานะของการพัฒนากลุมเครือขายสินคา  3.73 5.32 1.59 0.0053 0.008427   

11.04 ความไดเปรียบทางการแขงขัน 4.39 4.52 0.13 0.0053 0.000689   

11.05 ความกวางของหวงโซอุปทาน  3.83 5.7 1.87 0.0053 0.009911   

11.06 การควบคุมการกระจายสินคาระหวางประเทศโดยบริษัทภายในประเทศ 4.05 4.6 0.55 0.0053 0.002915   

11.07 ความชํานาญในกระบวนการผลิต 4.71 5.14 0.43 0.0053 0.002279   

11.08 ระดับความชํานาญทางการตลาด 4.48 4.95 0.48 0.0053 0.002544   

11.09 ความเต็มใจในการมอบหมายงานใหลูกนองทํา 3.63 4.26 0.63 0.0053 0.003339   
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 จากตารางขางตน จะพบวา คะแนน GCI ของประเทศไทยในภาพรวมจะเพิ่มข้ึนประมาณ 0.24 คะแนน 

จาก 7 คะแนน โดยในเสาที่ 2 เรื่องโครงสรางพื้นฐานจะมีการพัฒนาเพิ่มข้ึนในทุกดาน เสาที่ 7 ดาน

ประสิทธิภาพของตลาดแรงงานโดยรวมก็จะดีข้ึน แมจะมีผลกระทบเรื่องความรวมมือกันในการสรางสัมพันธ

ระหวางนายจางกับลูกจางที่สงผลเชิงลบเล็กนอย สวนเสาที่ 9 ความพรอมทางเทคโนโลยี คะแนนจะเพิ่มข้ึน

จากตัวช้ีวัดดานระดับการถายโอนเทคโนโลยีผานการลงทุนทางตรงจากตางประเทศเปนสําคัญ ดานเสาที่ 10 

ขนาดของตลาดโดยรวมมีขนาดใหญข้ึนเน่ืองจากการเติบโตของตลาดภายในประเทศเปนสําคัญ  และเสา

สุดทายที่ถูกเลือก เสาที่ 11 ความชํานาญของธุรกิจมีแนวโนมที่จะเพิ่มข้ึนเชนเดียวกับเสาอื่นๆ  

 

5.2  ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามดัชนี World Competitiveness Scoreboard 

ดัชนีช้ีวัดขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามตัวช้ีวัด World Competitiveness 

Scoreboard ของ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการพัฒนาการจัดการ (International Institute for 

Management Development – IMD) ซึ่งเปนหนวยงานเอกชนต้ังอยูที่เมืองโลซานน ประเทศ

สวิตเซอรแลนดซึ่ง IMD วิเคราะหและจัดอันดับความสามารถของประเทศตางๆจากการสรางและรักษา

สภาพแวดลอมที่เอื้อตอความสามารถในการแขงขันของวิสาหกิจ โดยใชเกณฑในการจัดอันดับ 4 ดาน ดานละ 

5 ปจจัยยอย รวมเปน 20 ปจจัยยอย 

จากปจจัยยอยทั้ง 20 ปจจัย ซึ่งถูกวัดดวยเกณฑตางๆน้ัน ในแตละปจจัยยอยก็มีจํานวนเกณฑในการ

วัดไมเทากัน แตละปจจัยยอยจะถูกนํามาคํานวณโดยใหคาถวงนํ้าหนักของปจจยัยอยเทากับรอยละ 5 ของดัชนี

รวม ดังน้ัน หากปจจัยยอยน้ันมีเกณฑที่ใชในการวัดมากเพียงใด เกณฑแตละเกณฑก็จะแบงคาถวงนํ้าหนัก

เทาๆกันภายใตปจจัยยอยน่ันเอง ซึ่งในแตละป IMD จะมีการปรับปรุงจํานวนเกณฑตามความเหมาะสม โดยใน

ป 2012 มีเกณฑทั้งหมดจํานวน 329 เกณฑ  

ขอมูลที่ใชในการใหคะแนนจะมาจาก 2 สวน สวนแรกเปนขอมูลทุติยภูมิจากหนวยงานตางๆที่ไดมี

การรวบรวมไวแลว จํานวน 214 เกณฑ และขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นจากผูเช่ียวชาญกวา 4,000 ราย

ทั่วโลกอีก 115 เกณฑ แต เกณฑบางเกณฑเปนเพียงขอมูลเบื้องตนเทาน้ัน สวนเกณฑที่นํามาใชในการคํานวณ

ดัชนีรวมมีเพียง 246 เกณฑ ดังตารางตอไปน้ี 
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ตาราง 5.6 เกณฑที่ใชในการคํานวณดัชนีรวม WCS จากฐานการคํานวณของป พ.ศ. 2555 

ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

ผลดําเนินการทางเศรษฐกิจ 

 เศรษฐกิจภายในประเทศ     

1.1.01 มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ - GDP  *  * 0.6250000 

1.1.02 มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ - GDP(PPP) *  * 0.6250000 

1.1.03 รอยละของสวนแบงใน GDP ของโลก ณ ราคาตลาด *    

1.1.04 มูลคาการใชจายภาคครัวเรือน  *    

1.1.05 รอยละของมูลคาการใชจายภาคครัวเรือนตอ GDP *    

1.1.06 มูลคาการใชจายภาครัฐ  *    

1.1.07 รอยละของมูลคาการใชจายภาครัฐตอ GDP *    

1.1.08 มูลคาการพัฒนาอสังหาริมทรัพยสุทธิ *    

1.1.09 รอยละของมูลคาการพฒันาอสังหาริมทรัพยตอ GDP *    

1.1.10 มูลคาการออมรวมภายในประเทศสุทธิ *    

1.1.11 รอยละของมูลคาการออมรวมภายในประเทศตอ GDP *    

1.1.12 การแจกแจงรายละเอียดของระบบเศรษฐกิจเทียบเปนรอยละตอ GDP *    

1.1.13 ความหลากหลายทางเศรษฐกิจมีความครอบคลุม  * * 0.6250000 

 การเจริญเติบโต     

1.1.14 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของ GDP ที่แทจริง *  * 0.6250000 

1.1.15 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของ GDP per capita ที่แทจริง *  * 0.6250000 

1.1.16 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตที่แทจริงของการใชจายภาคครัวเรือน *    

1.1.17 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตที่แทจริงของการใชจายภาครัฐ *    
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ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

1.1.18 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตที่แทจริงของการพัฒนาอสังหาริมทรัพย *    

1.1.19 ความยืดหยุนของระบบเศรษฐกิจ  * * 0.6250000 

 ความม่ังค่ัง     

1.1.20 มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเฉล่ียตอคน  *  * 0.6250000 

1.1.21 มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือตอคน *  * 0.6250000 

 การพยากรณ     

1.1.22 การพยากรณ :  รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของ GDP ที่แทจริง *    

1.1.23 การพยากรณ :  รอยละของความเปล่ียนแปลงอัตราเงินเฟอ *    

1.1.24 การพยากรณ :  รอยละของอัตราการวางงาน *    

1.1.25 การพยากรณ :  รอยละของดุลบัญชีเดินสะพัดตอ GDP/GNP *    

 การคาระหวางประเทศ     

1.2.01 มูลคาดุลบัญชีเดินสะพัด  *    

1.2.02 รอยละของมูลคาดลุบัญชีเดินสะพัดตอ GDP *  * 0.4545455 

1.2.03 มูลคาดุลการคา  *    

1.2.04 รอยละของมูลคาดุลการคาตอ GDP *    

1.2.05 มูลคาดุลบริการเชิงพาณิชย  *    

1.2.06 รอยละของมูลคาดุลบัญชีเชิงพาณิชยตอ GDP *    

1.2.07 รอยละของสวนแบงในการสงออกสินคาและบริการเชิงพาณิชยของโลก *    

1.2.08 มูลคาการสงออกสินคา  *  * 0.4545455 

1.2.09 รอยละของมูลคาการสงออกสินคาตอ GDP *  * 0.4545455 

1.2.10 มูลคาการสงออกสินคาเฉล่ียตอคน *    

1.2.11 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของการสงออกสินคา *  * 0.4545455 
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ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

1.2.12 มูลคาการสงออกบริการเชิงพาณิชย  *  * 0.4545455 

1.2.13 รอยละของมูลคาการสงออกบริการเชิงพาณิชยตอ GDP *  * 0.4545455 

1.2.14 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของการสงออกบริการเชิงพาณิชย *  * 0.4545455 

1.2.15 มูลคาการสงออกสินคาและบริการเชงิพาณิชย   *    

1.2.16 การแจกแจงรายละเอียดการสงออก จําแนกเปนรายอุตสาหกรรม *    

1.2.17 มูลคาการนําเขาสินคาและบริการเชิงพาณิชย   *    

1.2.18 รอยละของมูลคาการนําเขาสินคาและบริการเชิงพาณิชย ตอ GDP *    

1.2.19 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของการนําเขาสินคาและบริการเชิงพาณิชย  *    

1.2.20 การแจกแจงรายละเอียดการนําเขา จําแนกเปนรายอุตสาหกรรม *    

1.2.21 อัตราสวนของการคาขายระหวางประเทศตอ GDP *  * 0.4545455 

1.2.22 ดัชนีเปรียบเทียบมูลคาการสงออกตอมูลคาการนําเขา โดยใชป 2005 เปนฐาน *  * 0.4545455 

1.2.23 รอยละของรายรับจากการทองเที่ยวระหวางประเทศตอ GDP *  * 0.4545455 

1.2.24 อัตราแลกเปล่ียนที่สนับสนุนความสามารถในการแขงขันของธุรกิจ  * * 0.4545455 

 การลงทุนระหวางประเทศ     

1.3.01 มูลคาการลงทุนทางตรงโดยเงินในตางประเทศ  *  * 0.3846154 

1.3.02 รอยละของมูลคาการลงทุนทางตรงโดยเงินในตางประเทศตอ GDP *  * 0.3846154 

1.3.03 มูลคาการลงทุนทางตรงโดยหุนในตางประเทศ  *  * 0.3846154 

1.3.04 รอยละของมูลคาการลงทุนทางตรงโดยหุนในตางประเทศตอ GDP *  * 0.3846154 

1.3.05 มูลคาการลงทุนทางตรงโดยเงนิจากตางประเทศ  *  * 0.3846154 

1.3.06 รอยละของมูลคาการลงทุนทางตรงโดยเงินจากตางประเทศตอ GDP *  * 0.3846154 

1.3.07 มูลคาการลงทุนทางตรงโดยหุนจากตางประเทศ *  * 0.3846154 

1.3.08 รอยละของมูลคาการลงทุนทางตรงโดยหุนจากตางประเทศตอ GDP *  * 0.3846154 
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ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

1.3.09 มูลคาดุลบัญชีการลงทุนทางตรงโดยเงิน  *    

1.3.10 รอยละของมูลคาดุลบัญชีการลงทุนทางตรงโดยเงินตอ GDP *    

1.3.11 มูลคาการลงทุนทางตรงโดยหุนสุทธิ  *    

1.3.12 รอยละมูลคาของการลงทุนทางตรงโดยหุนสุทธิตอ GDP *    

1.3.13 ภัยคุกคามที่ทําใหตองยายสถานที่ผลิต  * * 0.3846154 

1.3.14 ภัยคุกคามที่ทําใหตองยายส่ิงอํานวยความสะดวกในการวิจัยและพัฒนา  * * 0.3846154 

1.3.15 ภัยคุกคามที่ทําใหตองยายงานบริการ  * * 0.3846154 

 การเงิน     

1.3.16 มูลคาสินทรัพยทางการลงทุน  *  * 0.3846154 

1.3.17 มูลคาหน้ีสินทางการลงทุน  *  * 0.3846154 

 การจางงาน     

1.4.01 จํานวนการจางงาน *  * 0.8333333 

1.4.02 รอยละของการจางงานตอประชากร *  * 0.8333333 

1.4.03 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของการจางงาน *  * 0.8333333 

1.4.04 รอยละของการจางงาน จําแนกเปนรายอุตสาหกรรม  *    

1.4.05 รอยละของการจางงานในภาครัฐตอการจางงานทั้งหมด *    

1.4.06 รอยละของการวางงาน *  * 0.8333333 

1.4.07 รอยละของการวางงานระยะยาว  *  * 0.8333333 

1.4.08 รอยละของการวางงานของแรงงานที่มีอายุนอยกวา 25 ป  *  * 0.8333333 

 ราคา     

1.5.01 อัตราเงินเฟอผูบริโภคโดยเฉล่ีย *  * 2.5000000 

1.5.02 ดัชนีคาครองชีพ เปรียบเทียบกับเมืองนิวยอรค *  * 2.5000000 
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ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

1.5.03 คาเชาอพารตเมนทขนาด 3 หองในเมืองใหญ  *    

1.5.04 คาเชาสํานักงาน  *    

ประสิทธิภาพของรัฐบาล 

 การเงินสาธารณะ     

2.1.01 มูลคาการขาดดุลหรือเกินดุลงบประมาณรัฐบาล  *    

2.1.02 รอยละของการขาดดุลหรือเกินดุลงบประมาณรัฐบาลตอ GDP *  * 0.6250000 

2.1.03 มูลคาหน้ีทั่วไปของรัฐบาล  *    

2.1.04 รอยละของมูลคาหน้ีทั่วไปของรัฐบาลตอ GDP *  * 0.6250000 

2.1.05 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตที่แทจริงของหน้ีทั่วไป  *  * 0.6250000 

2.1.06 รอยละของมูลคาหน้ีภายในประเทศของรัฐบาลกลางตอ GDP *    

2.1.07 รอยละของมูลคาหน้ีตางประเทศของรัฐบาลกลางตอ GDP *    

2.1.08 รอยละของการจายดอกเบี้ยตอรายรับปจจุบัน *  * 0.6250000 

2.1.09 ประสิทธิภาพของการจัดการการเงินสาธารณะ  * * 0.6250000 

2.1.10 มาตรการจัดการปญหาการเล่ียงภาษี  * * 0.6250000 

2.1.11 การจัดการปญหากองทุนบํานาญในอนาคต  * * 0.6250000 

2.1.12 รอยละของคาใชจายทั่วไปของภาครัฐ (% ของ GDP) *  * 0.6250000 

 นโยบายการคลัง     

2.2.01 รอยละของรายไดจากภาษีที่เก็บไดทั้งหมดตอ GDP *  * 0.6250000 

2.2.02 รอยละของรายไดจากภาษีบุคคลธรรมดาตอ GDP *    

2.2.03 รอยละของรายไดจากภาษีบริษัทตอ GDP *    

2.2.04 รอยละของรายไดจากภาษีทางออมที่เก็บจากสินคาและบริการตอ GDP *    
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2.2.05 รอยละของรายไดจากภาษีอสังหาริมทรัพยตอ GDP *    

2.2.06 รอยละของเงินประกันสังคมภาคบังคับที่ไดตอ GDP *    

2.2.07 อัตราภาษีที่แทจริงของรายไดบุคคลธรรมดา *  * 0.6250000 

2.2.08 อัตราภาษีบริษัทซ่ึงคํานวณจากกําไรกอนหักภาษี *  * 0.6250000 

2.2.09 อัตราภาษีสินคาอุปโภคบริโภค (VAT/GST) *  * 0.6250000 

2.2.10 อัตราเงินประกันสังคมที่สมทบจากลูกจาง *  * 0.6250000 

2.2.11 อัตราเงินประกันสังคมที่สมทบจากนายจาง *  * 0.6250000 

2.2.12 ภาษีบุคคลธรรมดาแทจริงที่ไมบั่นทอนการทํางานหรือหาความกาวหนา  * * 0.6250000 

2.2.13 ภาษีบริษัทที่แทจริงที่ไมลดทอนกิจกรรมของบริษัท  * * 0.6250000 

 กรอบการทํางานของสถาบัน     

 ธนาคารกลาง     

2.3.01 อัตราดอกเบี้ยระยะส้ันที่แทจริง *  * 0.3846154 

2.3.02 ตนทุนการลงทุนที่กระตุนการพัฒนาธุรกิจ  * * 0.3846154 

2.3.03 ชวงกวางระหวางอัตราดอกเบี้ยเงินกูและเงินฝาก *  * 0.3846154 

2.3.04 การจัดอันดับเครดิตประเทศของ Institutional Investor  Magazine *  * 0.3846154 

2.3.05 ผลกระทบเชิงบวกจากนโยบายของธนาคารกลาง  * * 0.3846154 

2.3.06 มูลคาเงินสํารองตางประเทศ  *  * 0.3846154 

2.3.07 เสถียรภาพของอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ *  * 0.3846154 

 ประสิทธิภาพของรัฐบาล     

2.3.08 กรอบการทํางานดานกฎหมายและระเบียบตางๆที่กระตุนใหเกิดการแขงขันธุรกิจ  * * 0.3846154 

2.3.09 ความสามารถในการปรับเปล่ียนนโยบายใหสอดคลองกับเศรษฐกิจ  * * 0.3846154 

2.3.10 การตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพของรัฐบาล  * * 0.3846154 
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2.3.11 ความโปรงใสของรัฐบาล  * * 0.3846154 

2.3.12 ระดับความเปนพิธีรีตองของรัฐบาลที่ไมขัดขวางการทํางานของธุรกิจ  * * 0.3846154 

2.3.13 ระดับการติดสินบนและการฉอราษฎรบังหลวง  * * 0.3846154 

 กฎระเบียบทางธุรกิจ     

 การเปดกวางทางธุรกิจ     

2.4.01 กําแพงภาษี  * * 0.2500000 

2.4.02 อํานาจของศุลกากรที่มีประสิทธิภาพ  * * 0.2500000 

2.4.03 การคุมครองธุรกิจภายในประเทศที่ไมนําไปสูความออนแอ  * * 0.2500000 

2.4.04 การเปดกวางใหตางชาติสามารถติดตอสวนราชการได  * * 0.2500000 

2.4.05 อิสระทางการลงทุนของชาวตางชาติในการควบคุมบริษัทในประเทศ  * * 0.2500000 

2.4.06 การเขาถึงตลาดทุนไดงาย  * * 0.2500000 

2.4.07 ความดึงดูดใจในการลงทุน  * * 0.2500000 

 การแขงขันและกฎระเบียบ     

2.4.08 รอยละของเงินอุดหนุนจากภาครัฐใหแกรัฐวิสาหกิจและเอกชนตอ GDP *  * 0.2500000 

2.4.09 การอุดหนุนที่ไมบั่นทอนความยุติธรรมในการแขงขันและพัฒนาธุรกิจ  * * 0.2500000 

2.4.10 ความเปนเจาของรัฐวิสาหกิจที่ไมคุกคามภาคธุรกิจ  * * 0.2500000 

2.4.11 กฎระเบียบที่สรางความยุติธรรมในการแขงขัน  * * 0.2500000 

2.4.12 เศรษฐกิจคูขนาน (ตลาดมืด, ตลาดที่ไมมีการบันทึกขอมูล) ไมขัดขวางการพัฒนาเศรษฐกิจ  * * 0.2500000 

2.4.13 ความสะดวกในการประกอบธุรกิจ   * * 0.2500000 

2.4.14 การกอตั้งบริษัทไดรับการสนับสนุนจากกฎระเบียบ  * * 0.2500000 

2.4.15 จํานวนวันในการเริ่มธุรกิจ *  * 0.2500000 

2.4.16 จํานวนขั้นตอนในการเริ่มธุรกิจ *  * 0.2500000 
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 กฎระเบียบดานแรงงาน     

2.4.17 กฎระเบียบดานแรงงานที่ไมขัดขวางธุรกิจ  * * 0.2500000 

2.4.18 กฎระเบียบดานการวางงานที่จูงใจใหหางานทํา  * * 0.2500000 

2.4.19 กฎหมายการเขาเมืองที่ไมขัดขวางการจางแรงงานตางชาติ  * * 0.2500000 

2.4.20 ตนทุนความซํ้าซอน (จํานวนสัปดาหของเงินเดือน) *  * 0.2500000 

 กรอบการทํางานทางสังคม     

2.5.01 ระบบยุติธรรมที่มีประสิทธิภาพ  * * 0.5000000 

2.5.02 การคุมครองความปลอดภัยสวนบุคคลและสิทธิครอบครองของภาคเอกชน  * * 0.5000000 

2.5.03 สังคมที่มีอายุมากขึ้นไมเปนภาระในการพัฒนาธุรกิจ  * * 0.5000000 

2.5.04 ความเส่ียงจากการไรเสถียรภาพทางการเมืองต่ํา  * * 0.5000000 

2.5.05 รัฐบาลใหความสําคัญในการพัฒนาสังคม  * * 0.5000000 

2.5.06 ดัชนีความเสมอภาคในการกระจายรายไดของ GINI *  * 0.5000000 

2.5.07 สัดสวนจํานวนครัวเรือนที่มีรายไดต่ําสุด 10% ของครัวเรือนทั้งหมด *    

2.5.08 สัดสวนจํานวนครัวเรือนที่มีรายไดสูงสุด 10% ของครัวเรือนทั้งหมด *    

2.5.09 กฎระเบียบในการสรางเสมอภาคในสังคม  * * 0.5000000 

2.5.10 รอยละของจํานวนที่น่ังของเพศหญิงในรัฐสภา  *  * 0.5000000 

2.5.11 รอยละของเพศหญิงในคณะกรรมการบริหารบริษัททั้งหมด  *  * 0.5000000 

2.5.12 ดัชนีความไมเทาเทียมทางเพศของ UNDP *  * 0.5000000 

ประสิทธิภาพของธุรกิจ 

 ผลิตภาพและประสิทธิภาพ     

3.1.01 ผลิตภาพโดยรวมโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ *  * 0.5000000 

3.1.02 ผลิตภาพโดยรวม *    
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3.1.03 รอยละตอความเปล่ียนแปลงการเติบโตที่แทจริงของผลิตภาพโดยรวม *  * 0.5000000 

3.1.04 ผลิตภาพแรงงานโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ *  * 0.5000000 

3.1.05 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของผลิตภาพแรงงานโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ  *  * 0.5000000 

3.1.06 ผลิตภาพโดยรวมโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ *  * 0.5000000 

3.1.07 ผลิตภาพทางการเกษตรโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ  *  * 0.5000000 

3.1.08 ผลิตภาพทางอุตสาหกรรมโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ *  * 0.5000000 

3.1.09 ผลิตภาพทางการบริการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ *  * 0.5000000 

3.1.10 ประสิทธิภาพของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม  * * 0.5000000 

3.1.11 ผลิตภาพของบริษัทที่ถูกสนับสนุนดวยกลยุทธที่มีความเปนสากล  * * 0.5000000 

 ตลาดแรงงาน     

 ตนทุน     

3.2.01 ระดับคาจางแรงงานในการผลิต *  * 0.2631579 

3.2.02 รอยละของความเปล่ียนแปลงของตนทุนแรงงานในภาคการผลิต *    

3.2.03 ผลตอบแทนของอาชีพดานการบริการ *  * 0.2631579 

3.2.04 ผลตอบแทนของระดับบริหาร  *  * 0.2631579 

3.2.05 ชวงกวางของอัตราผลตอบแทนระหวางผูบรหิารสูงสุดกับผูชวยสวนตัว *    

 ความสัมพันธ     

3.2.06 จํานวนชั่วโมงทํางานตอปโดยเฉล่ีย *  * 0.2631579 

3.2.07 แรงงานสัมพันธที่ชวยเพิ่มผลิตภาพ  * * 0.2631579 

3.2.08 แรงจูงใจของแรงงานในบริษัทมีสูง  * * 0.2631579 

3.2.09 ระดับความขัดแยงในอุตสาหกรรม (วันทํางานที่สูญเสีย / 1,000 คน / ป) *    

3.2.10 การพัฒนาฝมือแรงงานมีความสําคัญในบริษัท  * * 0.2631579 
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 การหาแรงงานท่ีมีทักษะไดงาย     

3.2.11 จํานวนแรงงานทั้งที่ถูกจางและวางงานแตลงทะเบียนไว *  * 0.2631579 

3.2.12 รอยละของแรงงานตอประชากร *  * 0.2631579 

3.2.13 รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของแรงงาน *  * 0.2631579 

3.2.14 รอยละของการจางงานแบบ part-time ตอแรงงานทั้งหมด *  * 0.2631579 

3.2.15 รอยละของแรงงานหญิงตอแรงงานทั้งหมด *  * 0.2631579 

3.2.16 รอยละของแรงงานตางชาติตอแรงงานทั้งหมด *    

3.2.17 แรงงานที่มีทักษะสามารถหาไดงาย  * * 0.2631579 

3.2.18 ทักษะทางดานการเงินหาไดงาย  * * 0.2631579 

3.2.19 การดึงดูดและการรักษาผูที่มีความสามารถในธุรกิจเปนส่ิงสําคัญ  * * 0.2631579 

3.2.20 ภาวะสมองไหลไมขัดขวางความสามารถในการแขงขัน  * * 0.2631579 

3.2.21 แรงงานตางชาติที่มีทักษะสูงถูกดึงดูดใหเขามาทํางานใหประเทศ  * * 0.2631579 

3.2.22 ประสบการณทํางานระดับนานาชาติของผูบริหารระดับอาวุโสไดรับความใสใจ  * * 0.2631579 

3.2.23 ผูบริหารอาวุโสที่มีศักยภาพหาไดงาย  * * 0.2631579 

 การเงิน     

 ประสิทธิภาพของธนาคาร     

3.3.01 รอยละของสินทรัพยภาคการธนาคารตอ GDP *  * 0.3571429 

3.3.02 การหมุนเวียนบัตรทางการเงิน  *    

3.3.03 มูลคาการทําธุรกรรมของบัตรทางการเงิน  *  * 0.3571429 

3.3.04 ระดับความเส่ียงในการลงทุน *  * 0.3571429 

3.3.05 ประสิทธิภาพการบริการของภาคการเงินและการธนาคาร  * * 0.3571429 

3.3.06 ประสิทธิภาพกฎระเบียบของภาคการเงินและการธนาคาร  * * 0.3571429 
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3.3.07 มีการควบคุมปจจัยเส่ียงทางการเงิน  * * 0.3571429 

 ประสิทธิภาพของตลาดหลักทรัพย     

3.3.08 ศักยภาพของตลาดหลักทรัพยในการระดมทุน  * * 0.3571429 

3.3.09 มูลคาตลาดโดยรวมของหลักทรัพยที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย  *    

3.3.10 รอยละของมูลคาตลาดโดยรวมของหลักทรัพยที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยตอ GDP *  * 0.3571429 

3.3.11 มูลคาการซ้ือขายในตลาดหลักทรัพยตอคน *    

3.3.12 จํานวนบริษัทในประเทศที่จดทะเบียน *  * 0.3571429 

3.3.13 รอยละของความเปล่ียนแปลงของดัชนีตลาดหลักทรัพย *  * 0.3571429 

3.3.14 สิทธิของผูถือหุนถูกนําไปปฏิบัติ  * * 0.3571429 

 การจัดการทางการเงิน     

3.3.15 การหาสินเชื่อไดงายของธุรกิจ  * * 0.3571429 

3.3.16 การรวมทุนสามารถหาไดงาย  * * 0.3571429 

3.3.17 หน้ีสินของบริษัทไมลดทอนความสามารถในการแขงขัน  * * 0.3571429 

 มาตรฐานในการจัดการ     

3.4.01 ความยืดหยุนของบริษัทในการปรับตัวสูง  * * 0.5555556 

3.4.02 มาตรฐานทางจริยธรรมทางธุรกิจถูกนําไปใช  * * 0.5555556 

3.4.03 ความนาเชื่อถือของระดับบริหารในแวดวงธุรกิจสูง  * * 0.5555556 

3.4.04 ความสามารถในการใหคําแนะนําของคณะกรรมการบริหารมีประสิทธิภาพ  * * 0.5555556 

3.4.05 มาตรฐานการตรวจสอบและการบัญชีถูกนําไปใช  * * 0.5555556 

3.4.06 ความพึงพอใจของลูกคาเปนส่ิงที่ถูกเนนย้ําในบริษัท  * * 0.5555556 

3.4.07 ความเปนผูประกอบการของผูบริหารครอบคลุมไปทั่วธุรกิจ  * * 0.5555556 

3.4.08 ความรับผิดชอบตอสังคมของผูนําธุรกิจมีสูง  * * 0.5555556 



5-36 

 

ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

3.4.09 การจัดการดานความหวงใยในสุขภาพ ความปลอดภัย และส่ิงแวดลอมมีเพียงพอ  * * 0.5555556 

 ทัศนคติและคานิยม     

3.5.01 ทัศนคติของการเขาสูสากลในสังคมธุรกิจเปนบวก  * * 0.7142857 

3.5.02 มีภาพลักษณที่กระตุนการพัฒนาธุรกิจ  * * 0.7142857 

3.5.03 มีวัฒนธรรมชาติที่เปดตอแนวคิดของตางชาติ  * * 0.7142857 

3.5.04 ความยืดหยุนและความสามารถในการปรับตัวสูง เม่ือตองเผชิญความทาทายใหมๆ  * * 0.7142857 

3.5.05 ความตองการในการปฎิรูประบบเศรษฐกิจและสังคมเปนที่ยอมรับ  * * 0.7142857 

3.5.06 ระบบคานิยมที่เอ้ือตอการแขงขัน  * * 0.7142857 

3.5.07 การปลูกฝงคานิยมของบริษัทตอลูกจาง  * * 0.7142857 

โครงสรางพื้นฐาน 

 โครงสรางพื้นฐานท่ัวไป     

4.1.01 ปริมาณพื้นที่ของแผนดิน  *    

4.1.02 ปริมาณพื้นที่เพาะปลูกตอประชากร *  * 0.2941176 

4.1.03 ปริมาณแหลงนํ้าตอประชากร *  * 0.2941176 

4.1.04 การเขาถึงแหลงนํ้ามีการจัดการที่ดี  * * 0.2941176 

4.1.05 การเขาถึงสินคาโภคภัณฑทําไดสะดวก  * * 0.2941176 

4.1.06 การจัดการเมืองสนับสนุนการพัฒนาธุรกิจ  * * 0.2941176 

4.1.07 จํานวนประชากรทั้งหมด *  * 0.2941176 

4.1.08 รอยละของผูที่มีอายุนอยกวา 15 ปตอประชากร *    

4.1.09 รอยละของผูที่มีอายุมากกวา 65 ปตอประชากร *    

4.1.10 อัตราสวนการพึ่งพา (จํานวนเด็กและผูสูงอายุ /  คนวัยทํางาน) *  * 0.2941176 
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4.1.11 ความหนาแนนของถนน *  * 0.2941176 

4.1.12 ความหนาแนนของระบบราง *  * 0.2941176 

4.1.13 จํานวนผูโดยสารทางอากาศตอป *    

4.1.14 คุณภาพของการขนสงทางอากาศ  * * 0.2941176 

4.1.15 โครงสรางพื้นฐานในการกระจายสินคาและบริการมีประสิทธิภาพ  * * 0.2941176 

4.1.16 ประสิทธิภาพของการขนสงทางนํ้าด ี  * * 0.2941176 

4.1.17 มีการวางแผนและสนับสนุนงบประมาณในการบํารุงรักษาและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน  * * 0.2941176 

4.1.18 ประสิทธิภาพและความเพียงพอของแหลงพลังงาน  * * 0.2941176 

4.1.19 ความม่ันใจในการหาแหลงพลังงานในอนาคต  * * 0.2941176 

4.1.20 ปริมาณการผลิตพลังงานจากธรรมชาติ *    

4.1.21 รอยละของการผลิตพลังงานจากธรรมชาติตอความตองการ *  * 0.2941176 

4.1.22 ปริมาณการใชพลังงานขั้นสุดทาย *    

4.1.23 สัดสวนการใชพลังงานขั้นสุดทายตอคน *    

4.1.24 ตนทุนคาไฟฟาในภาคอุตสาหกรรม *  * 0.2941176 

4.1.25 ราคานํ้ามันเชื้อเพลิง *    

 โครงสรางพื้นฐานทางเทคโนโลยี     

4.2.01 รอยละของมูลคาการลงทุนดานโทรคมนาคมตอ GDP  *  * 0.2173913 

4.2.02 จํานวนการใชสายโทรศัพทพื้นฐาน *  * 0.2173913 

4.2.03 ราคาคาโทรศัพทพื้นฐานภายในพื้นที่ *  * 0.2173913 

4.2.04 จํานวนผูจดทะเบียนในระบบโทรศัพทเคล่ือนที่ *  * 0.2173913 

4.2.05 อัตราคาใชจายในการใชโทรศัพทเคล่ือนที่ *  * 0.2173913 

4.2.06 เทคโนโลยีการส่ือสารตอบสนองความตองการของธุรกิจได  * * 0.2173913 
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4.2.07 ความครอบคลุมในการเชื่อมโยงธุรกิจทั่วโลก  * * 0.2173913 

4.2.08 สวนแบงของจํานวนคอมพิวเตอรที่ใชเทียบกับทั้งโลก *  * 0.2173913 

4.2.09 สัดสวนคอมพิวเตอรตอประชากร *  * 0.2173913 

4.2.10 สัดสวนผูใชอินเตอรเน็ตตอประชากร *  * 0.2173913 

4.2.11 คาธรรมเนียมรายเดือนในการใชอินเตอรเน็ตความเร็วสูง *  * 0.2173913 

4.2.12 สัดสวนผูใชอินเตอรเน็ตความเร็วสูงตอประชากร *  * 0.2173913 

4.2.13 ความเร็วของอินเตอรเน็ต *  * 0.2173913 

4.2.14 แรงงานที่มีทักษะดานเทคโนโลยีสารสนเทศสามารถหาไดงาย  * * 0.2173913 

4.2.15 วิศวกรที่มีคุณสมบัติสามารถหาไดงาย  * * 0.2173913 

4.2.16 มีการพัฒนาความรวมมือดานเทคโนโลยีระหวางบริษัท  * * 0.2173913 

4.2.17 การรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนสนับสนุนใหมีการพัฒนาเทคโนโลยี  * * 0.2173913 

4.2.18 สภาพแวดลอมทางกฎหมายเอ้ือตอการพัฒนาและการประยุกตใชเทคโนโลยี  * * 0.2173913 

4.2.19 มีการใหทุนสนับสนุนการพัฒนาทางเทคโนโลยี  * * 0.2173913 

4.2.20 กฎระเบียบทางเทคโนโลยีเอ้ือตอการพัฒนาธุรกิจและนวัตกรรม  * * 0.2173913 

4.2.21 มูลคาการสงออกสินคาเทคโนโลยีชั้นสูง *  * 0.2173913 

4.2.22 รอยละของมูลคาการสงออกสินคาเทคโนโลยีชั้นสูงตอสินคาที่ผลิตสงออก *  * 0.2173913 

4.2.23 มีความปลอดภัยในระบบคอมพิวเตอรและอินเตอรเน็ต  * * 0.2173913 

 โครงสรางพื้นฐานทางวิทยาศาสตร     

4.3.01 คาใชจายรวมดานการวิจัยและพัฒนา  *  * 0.2631579 

4.3.02 รอยละของคาใชจายรวมดานการวิจัยและพัฒนาตอ GDP  *  * 0.2631579 

4.3.03 คาใชจายรวมดานการวิจัยและพัฒนาเฉล่ียตอคน *    

4.3.04 คาใชจายภาคธุรกิจดานการวิจัยและพัฒนา *  * 0.2631579 
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4.3.05 รอยละของคาใชจายภาคธุรกิจดานการวิจัยและพัฒนาตอ GDP  *  * 0.2631579 

4.3.06 จํานวนบุคลากรดานการวิจัยและพัฒนาทั้งประเทศ *  * 0.2631579 

4.3.07 จํานวนบุคลากรดานการวิจัยและพัฒนาเฉล่ียตอประชากร *  * 0.2631579 

4.3.08 จํานวนบุคลากรดานการวิจัยและพัฒนาในภาคธุรกิจ *    

4.3.09 จํานวนบุคลากรดานการวิจัยและพัฒนาในภาคธุรกิจเฉล่ียตอประชากร *    

4.3.10 รอยละของปริญญาทั้งหมดดานวิทยาศาสตรและวิศวกรรม *  * 0.2631579 

4.3.11 จํานวนบทความทางวิทยาศาสตรที่ตีพิมพ *  * 0.2631579 

4.3.12 รางวัลโนเบลสาขาฟสิกส, เคมี, สรีรวิทยา, แพทย และเศรษฐศาสตรที่ไดรับ *    

4.3.13 รางวัลโนเบลสาขาฟสิกส, เคมี, สรีรวิทยา, แพทย และเศรษฐศาสตรที่ไดรับเฉล่ียตอประชากร *  * 0.2631579 

4.3.14 จํานวนการยื่นจดสิทธิบัตรภายในประเทศ *  * 0.2631579 

4.3.15 จํานวนการยื่นจดสิทธิบัตรภายในประเทศเฉล่ียตอประชากร *  * 0.2631579 

4.3.16 จํานวนสิทธิบัตรที่ใหกับคนในประเทศ (เฉล่ีย 2008-2010) *  * 0.2631579 

4.3.17 จํานวนสิทธิบัตรตอประชากร *  * 0.2631579 

4.3.18 การวิจัยทางวิทยาศาสตรมีคุณภาพสูงในระดับนานาชาติ  * * 0.2631579 

4.3.19 นักวิจัยและนักวิทยาศาสตรถูกดึงดูดเขามาภายในประเทศ  * * 0.2631579 

4.3.20 กฎหมายที่เก่ียวของกับการวิจัยทางวิทยาศาสตรกระตุนการสรางนวัตกรรม  * * 0.2631579 

4.3.21 มีการคุมครองทรัพยสินทางปญญาที่ไดผล  * * 0.2631579 

4.3.22 มีการพัฒนาการถายทอดเทคโนโลยีระหวางบริษัทและมหาวิทยาลัยมาก  * * 0.2631579 

4.3.23 ความสามารถในการรองรับนวัตกรรมใหมๆของบริษัทมีสูง  * * 0.2631579 

 สุขภาพและส่ิงแวดลอม     

4.4.01 รอยละของคาใชจายทางสุขภาพตอ GDP *  * 0.3125000 

4.4.02 คาใชจายทางสุขภาพเฉล่ียตอประชากร *    
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4.4.03 รอยละของคาใชจายทางสาธารณสุขตอทั้งหมด *    

4.4.04 โครงสรางพื้นฐานดานสุขภาพตอบสนองความตองการของสังคม  * * 0.3125000 

4.4.05 อัตราการรอดชีวิตของทารกแรกเกิด *  * 0.3125000 

4.4.06 จํานวนปที่คาดหวังวาจะมีชีวิตอยูอยางสุขภาพดี  *    

4.4.07 อัตราการตายของเด็กกอนมีอายุครบ 5 ขวบ *    

4.4.08 จํานวนประชากรตอบุคลากรทางการแพทย *  * 0.3125000 

4.4.09 รอยละของประชากรที่อยูในเมือง *    

4.4.10 ดัชนีวัดการพัฒนาของมนุษย *  * 0.3125000 

4.4.11 ระดับปญหาทางสุขภาพ (ความเจ็บปวย,โรค,...) ไมมีผลกระทบตอบริษัท  * * 0.3125000 

4.4.12 อัตราการใชพลังงานตอ GDP ที่เกิดขึ้น *  * 0.3125000 

4.4.13 รอยละของการนําผลิตภัณฑกระดาษมาหมุนเวียนใชตอทั้งหมด *    

4.4.14 รอยละของประชากรที่โรงบําบัดนํ้าเสียใหบริการได  *    

4.4.15 อัตราการใชนํ้าตอ GDP ที่เกิดขึ้น *  * 0.3125000 

4.4.16 อัตราการปลอยคารบอนไดออกไซด  *    

4.4.17 อัตราการปลอยคารบอนไดออกไซดตอ GDP ที่เกิดขึ้น *  * 0.3125000 

4.4.18 รอยละของพลังงานหมุนเวียนตอความตองการทั้งหมด *    

4.4.19 เทคโนโลยีพลังงานหมุนเวียนชวยสรางความไดเปรียบทางการแขงขัน  * * 0.3125000 

4.4.20 พื้นที่รองรับทางชีวภาพเฉล่ียตอประชากร *    

4.4.21 รอยเทานิเวศตอคน *    

4.4.22 ความแตกตางระหวางพื้นที่รองรับทางชีวภาพกับรอยเทานิเวศตอประชากร *  * 0.3125000 

4.4.23 การใหความสําคัญของการพัฒนาอยางยั่งยืนในบริษัท  * * 0.3125000 

4.4.24 ปญหามลภาวะที่ไมมีผลกระทบรายแรงตอเศรษฐกิจ  * * 0.3125000 
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ลําดับ ปจจัย 
ท่ีมาของคะแนน ความเกี่ยวของกับดัชนีรวม 

ฐานขอมูล สํารวจความคิดเห็น ใชคํานวณดัชนีรวม คาถวงนํ้าหนัก 

4.4.25 กฎหมายส่ิงแวดลอมที่ไมขัดขวางการทํางานของธุรกิจ  * * 0.3125000 

4.4.26 การเปล่ียนแปลงของสภาพอากาศที่ถูกจัดการโดยรัฐบาลอยางมีประสิทธิภาพ  * * 0.3125000 

4.4.27 คุณภาพชีวิตที่ดี  * * 0.3125000 

 การศึกษา     

4.5.01 รอยละของคาใชจายสาธารณะทางการศึกษาโดยรวมตอ GDP *  * 0.3846154 

4.5.02 คาใชจายสาธารณะทางการศึกษาโดยรวมเฉล่ียตอประชากร *    

4.5.03 อัตราสวนของจํานวนลูกศิษยตอครูชั้นประถมศึกษา *  * 0.3846154 

4.5.04 อัตราสวนของจํานวนลูกศิษยตอครูชั้นมัธยมศึกษา *  * 0.3846154 

4.5.05 รอยละของการเขาศึกษาตอในระดับมัธยมศึกษา *  * 0.3846154 

4.5.06 รอยละของประชากรที่สําเร็จการศึกษาระดับอุดมศึกษา *  * 0.3846154 

4.5.07 อัตราการเขามาศึกษาตอของชาวตางชาติ *  * 0.3846154 

4.5.08 อัตราการไปศึกษาตอตางประเทศ *    

4.5.09 การประเมินทางการศึกษาโดย PISA *  * 0.3846154 

4.5.10 ผลการสอบ TOEFL *    

4.5.11 ระบบทางการศึกษาตอบสนองความตองการของเศรษฐกิจที่มีการแขงขัน  * * 0.3846154 

4.5.12 มีการเนนการศึกษาทางวิทยาศาสตรในชั้นเรียน  * * 0.3846154 

4.5.13 การศึกษาระดับอุดมศึกษาตอบสนองความตองการของเศรษฐกิจที่มีการแขงขัน  * * 0.3846154 

4.5.14 การศึกษาดานการจัดการตอบสนองความตองการของเศรษฐกิจที่มีการแขงขัน  * * 0.3846154 

4.5.15 รอยละของผูที่อานและเขียนหนังสือไมไดตอประชากร *  * 0.3846154 

4.5.16 ทักษะทางภาษาตอบสนองความตองการของธุรกิจ  * * 0.3846154 

 รวม 214 115 246 100.00 
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 จากการพิจารณาของนักวิจัยและผูเช่ียวชาญ ไดคัดเลือกเกณฑที่เกี่ยวของกับโลจิสติกสและโซอุปทานออกมา 57 เกณฑจากทั้งหมด แลวนํามาไปสอบถามความ

คิดเห็นของผูเช่ียวชาญ เพื่อคาดการณความเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึนเมื่อไทยเขารวมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป พ.ศ. 2558 ผลที่ไดเปนดังน้ี 
 

ตารางที่ 5.7 ผลการคาดการณขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศจากเกณฑทีเ่กี่ยวของกบัโลจสิติกสและโซอุปทาน 

ตัวช้ีวัด 
ผลประเมิน คาถวง

นํ้าหนัก 

ผลกระทบตอ WCY 

กอนเขา AEC หลังเขา AEC เปล่ียนแปลง รายตัวช้ีวัด รายปจจัยยอย รายปจจัยหลัก ภาพรวม 

ดัชนีรวม (เทียบจาก 100 คะแนน)        1.36447 

ประสิทธิภาพของรัฐบาล       0.479194  

กฎระเบียบทางธุรกิจ      0.479194   

การเปดกวางทางธุรกิจ         

กําแพงภาษี 4.08 3.69 -0.38 0.25000 -0.01923    

อํานาจของศุลกากรที่มีประสิทธิภาพ 3.69 4.08 0.38 0.25000 0.019231    

การคุมครองธุรกิจภายในประเทศที่ไมนําไปสูความออนแอ 3.5 3.9 0.4 0.25000 0.02    

การเปดกวางใหตางชาติสามารถติดตอสวนราชการได 3.57 4.36 0.79 0.25000 0.039286    

อิสระทางการลงทุนของชาวตางชาติในการควบคุมบริษัทในประเทศ 3.79 4.36 0.57 0.25000 0.028571    

การเขาถึงตลาดทุนไดงาย 3.65 4.65 1 0.25000 0.05    

ความดึงดูดใจในการลงทุน 3.82 4.47 0.65 0.25000 0.032353    

การแขงขันและกฎระเบียบ         

การอุดหนุนที่ไมบั่นทอนความยุติธรรมในการแขงขันและพัฒนา

ธุรกิจ 

3.56 4.31 0.75 0.25000 0.0375    

ความเปนเจาของรัฐวิสาหกิจที่ไมคุกคามภาคธุรกิจ 3.31 3.92 0.62 0.25000 0.030769    

กฎระเบียบที่สรางความยุติธรรมในการแขงขัน 3.08 3.92 0.83 0.25000 0.041667    
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ตัวช้ีวัด 
ผลประเมิน คาถวง

นํ้าหนัก 

ผลกระทบตอ WCY 

กอนเขา AEC หลังเขา AEC เปล่ียนแปลง รายตัวช้ีวัด รายปจจัยยอย รายปจจัยหลัก ภาพรวม 

เศรษฐกิจคูขนาน (ตลาดมืด, ตลาดที่ไมมีการบันทึกขอมูล) ไม

ขัดขวางการพัฒนาเศรษฐกิจ 

3.14 3.36 0.21 0.25000 0.010714    

ความสะดวกในการประกอบธุรกิจ 3.78 4.94 1.17 0.25000 0.058333    

การกอตั้งบริษัทไดรับการสนับสนุนจากกฎระเบียบ 4 4.73 0.73 0.25000 0.036364    

กฎระเบียบดานแรงงาน         

กฎระเบียบดานแรงงานที่ไมขัดขวางธุรกิจ 3.6 4.2 0.6 0.25000 0.03    

กฎระเบียบดานการวางงานที่จูงใจใหหางานทํา 3.45 4.27 0.82 0.25000 0.040909    

กฎหมายการเขาเมืองที่ไมขัดขวางการจางแรงงานตางชาติ 3.73 4.18 0.45 0.25000 0.022727    

ประสิทธิภาพของธุรกิจ       0.850741  

ผลิตภาพและประสิทธิภาพ      0.351169   

ผลิตภาพโดยรวมโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ 3.42 4.32 0.89 0.50000 0.089474    

ผลิตภาพทางการเกษตรโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ 3.58 3.84 0.26 0.50000 0.026316    

ผลิตภาพทางอุตสาหกรรมโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ 3.74 4.47 0.74 0.50000 0.073684    

ผลิตภาพทางการบริการโดยเปรียบเทียบอํานาจในการซ้ือ 3.72 4.44 0.72 0.50000 0.072222    

ประสิทธิภาพของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม 3.74 3.89 0.16 0.50000 0.015789    

ผลิตภาพของบริษัทที่ถูกสนับสนุนดวยกลยุทธที่มีความเปนสากล 3.79 4.53 0.74 0.50000 0.073684    

ตลาดแรงงาน      0.499572   

ตนทุน         

ระดับคาจางแรงงานในการผลิต 3.73 4.2 0.47 0.26316 0.024561    

ผลตอบแทนของอาชีพดานการบริการ 4.18 4.73 0.55 0.26316 0.028708    

ผลตอบแทนของระดับบริหาร 4 4.55 0.55 0.26316 0.028708    

การหาแรงงานท่ีมีทักษะไดงาย         
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ตัวช้ีวัด 
ผลประเมิน คาถวง

นํ้าหนัก 

ผลกระทบตอ WCY 

กอนเขา AEC หลังเขา AEC เปล่ียนแปลง รายตัวช้ีวัด รายปจจัยยอย รายปจจัยหลัก ภาพรวม 

รอยละของแรงงานตอประชากร 3.69 4.08 0.38 0.26316 0.020243    

รอยละของความเปล่ียนแปลงการเติบโตของแรงงาน 3.85 4.31 0.46 0.26316 0.024291    

รอยละของการจางงานแบบ part-time ตอแรงงานทั้งหมด 3.73 4.27 0.55 0.26316 0.028708    

รอยละของแรงงานหญิงตอแรงงานทั้งหมด 4 4.55 0.55 0.26316 0.028708    

แรงงานที่มีทักษะสามารถหาไดงาย 3.92 4.23 0.31 0.26316 0.016194    

ผูมีทักษะทางดานการเงินหาไดงาย 3.43 4.21 0.79 0.26316 0.041353    

การดึงดูดและการรักษาผูที่มีความสามารถในธุรกิจเปนส่ิงสําคัญ 3.54 3.77 0.23 0.26316 0.012146    

ภาวะสมองไหลไมขัดขวางความสามารถในการแขงขัน 3.38 4.13 0.75 0.26316 0.039474    

แรงงานตางชาติที่มีทักษะสูงถูกดึงดูดใหเขามาทํางานใหประเทศ 3.62 4.85 1.23 0.26316 0.064777    

ประสบการณทํางานระดับนานาชาติของผูบริหารระดับอาวุโสไดรับ

ความใสใจ 

3.73 4.73 1 0.26316 0.052632    

ผูบริหารอาวุโสที่มีศักยภาพหาไดงาย 3.15 4.85 1.69 0.26316 0.089069    

โครงสรางพื้นฐาน       0.034535  

โครงสรางพื้นฐานท่ัวไป      0.001628   

ความหนาแนนของถนน 3.73 3.54 -0.19 0.29412 -0.01113    

ความหนาแนนของระบบราง 2.56 3.08 0.53 0.29412 0.031046    

คุณภาพของการขนสงทางอากาศ 3.97 3.88 -0.09 0.29412 -0.00551    

โครงสรางพื้นฐานในการกระจายสินคาและบริการมีประสิทธิภาพ 3.69 3.74 0.06 0.29412 0.003361    

ประสิทธิภาพของการขนสงทางนํ้าด ี 3.64 3.57 -0.07 0.29412 -0.0042    

มีการวางแผนและสนับสนุนงบประมาณในการบํารุงรักษาและพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน 

3.62 3.88 0.26 0.29412 0.015571    

ประสิทธิภาพและความเพียงพอของแหลงพลังงาน 3.42 3.35 -0.06 0.29412 -0.0038    
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ตัวช้ีวัด 
ผลประเมิน คาถวง

นํ้าหนัก 

ผลกระทบตอ WCY 

กอนเขา AEC หลังเขา AEC เปล่ียนแปลง รายตัวช้ีวัด รายปจจัยยอย รายปจจัยหลัก ภาพรวม 

ความม่ันใจในการหาแหลงพลังงานในอนาคต 3.16 3.16 0 0.29412 0    

รอยละของการผลิตพลังงานจากธรรมชาติตอความตองการ 3.1 2.93 -0.17 0.29412 -0.01014    

ตนทุนคาไฟฟาในภาคอุตสาหกรรม 3.42 3.19 -0.23 0.29412 -0.01357    

โครงสรางพื้นฐานทางเทคโนโลยี      0.032907   

ความเร็วของอินเตอรเน็ต 3.56 3.7 0.15 0.21739 0.006441    

แรงงานที่มีทักษะดานเทคโนโลยีสารสนเทศสามารถหาไดงาย 3.74 3.83 0.09 0.21739 0.003781    

วิศวกรที่มีคุณสมบัติดานสารสนเทศสามารถหาไดงาย 3.88 3.84 -0.04 0.21739 -0.00174    

มีการพัฒนาความรวมมือดานเทคโนโลยีระหวางบริษัท 3.44 3.37 -0.07 0.21739 -0.00322    

การรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนสนับสนุนใหมีการพัฒนา

เทคโนโลยี 

3.43 3.79 0.36 0.21739 0.015528    

สภาพแวดลอมทางกฎหมายเอ้ือตอการพัฒนาและการประยุกตใช

เทคโนโลยี 

3.39 3.78 0.39 0.21739 0.017013    

มีการใหทุนสนับสนุนการพัฒนาทางเทคโนโลยี 3.54 3.64 0.11 0.21739 0.004658    

กฎระเบียบทางเทคโนโลยีเอ้ือตอการพัฒนาธุรกิจและนวัตกรรม 3.08 3.25 0.17 0.21739 0.007246    

มูลคาการสงออกสินคาเทคโนโลยีชั้นสูง 3.5 3 -0.5 0.21739 -0.02174    

รอยละของมูลคาการสงออกสินคาเทคโนโลยีชั้นสูงตอสินคาที่ผลิต

สงออก 

3.5 3.36 -0.14 0.21739 -0.00593    

มีความปลอดภัยในระบบคอมพิวเตอรและอินเตอรเน็ต 2.67 2.92 0.25 0.21739 0.01087    
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 จากตาราง 5.7 ขางตน จะพบวา เมื่อประเทศไทยเขารวมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป พ.ศ. 2558 

คะแนนความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยดวยวิธีการประเมินของ IMD นาจะเพิ่มข้ึน 1.36 คะแนน 

จากคะแนน 100 คะแนนเต็ม โดยประสิทธิภาพของภาครัฐเพิ่มข้ึน 0.479 คะแนนจากการปรับปรุงกฎระเบียบ

ทางธุรกิจ เชน National Single Window เปนตน มีเพียงเรื่องกําแพงภาษีที่สงผลกระทบตอความสามารถใน

การแขงขันเชิงลบ เน่ืองจากความซ้ําซอนของระบบการจัดเก็บภาษี สวนดานประสิทธิภาพของธุรกิจเพิ่มข้ึนถึง 

0.85 คะแนน โดยเกิดจากผลิตภาพและประสทิธิภาพ 0.35 คะแนน และตลาดแรงงานที่สงผลเชิงบวกอีก 0.50  

คะแนน ปจจัยหลักสุดทายซึ่งเกี่ยวของกับโครงสรางพื้นฐานตางๆพบวา มีคะแนนเพิ่มข้ึนในอัตราที่เล็กนอย 

เพราะจะเกิดการใชงานเกิดขีดความสามารถในการรองรับทั้งทางถนนและอากาศ สวนระบบรางเน่ืองจากมี

โครงการปรับปรุงรถไฟรางคูและรถไฟความเร็วสูง จึงคาดการณวา นาจะยังเพียงพอตอความตองการในการ

ขนสงและโลจิสติกส สวนโครงสรางพื้นฐานทางเทคโนโลยี ประเทศไทยยังถือวาเปนประเทศที่อยูในกลุมผูนํา

เมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆในกลุมสมาชิกอาเซียน จึงยังมีคะแนนดานโครงสรางพื้นฐานทางเทคโนโลยีที่ดีกวา

โครงสรางพื้นฐานทั่วไป  

 

 โดยสรุป ทั้ง Global Competitive Index ของ WEF และ World Competitiveness Scoreboard 

ของ IMD ตางก็แสดงใหเห็นวา ความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยตางก็เพิ่มข้ึนหลังจากเขารวม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดย Global Competitive Index เพิ่มข้ึนรอยละ 3.34 (เพิ่มข้ึน 0.235463 

คะแนนจาก 7 คะแนนเต็ม) สวน World Competitiveness Scoreboard เพิ่มข้ึนรอยละ 1.36447  
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บทที่ 6 

ผลการวิเคราะหโดยเทคนิคเดลไฟ 

 

6.1 การคาดการณผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นกับประเทศไทยโดยการใชเทคนิคเดลไฟ 

ในการศึกษาเพื่อสังเคราะหผลกระทบดานตางๆ ตอประเทศไทยอันเน่ืองมากจากการบริหารจัดการ

โครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานในอุตสาหกรรมเปาหมายในบริบท

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) น้ันตองทําการประเมินความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยกับ

ประเทศในกลุมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) รวมถึงประเทศอืน่ๆ ในโลก เพื่อทําการเปรยีบเทียบศักยภาพ

และประสทิธิภาพของประเทศไทยกับประเทศคูแขงในดานตางๆ อันจะนําไปสูผลกระทบทีจ่ะเกิดข้ึนในการเขาสู

การเปนประชาคมอาเซียน โดยวิธีการหน่ึงทีเ่ปนวิธีในการคาดการณผลลัพธในอนาคต คือ วิธีการออกความเห็น

ของผูเช่ียวชาญ หรือเทคนิคเดลฟาย ซึ่งเปนเทคนิคที่มีข้ันตอนและระเบียบแบบแผนที่ชัดเจน โดยผูเช่ียวชาญ

ตอบแบบสอบถามจํานวนสองรอบหรอืมากกวาน้ัน โดยในแตละรอบผูจัดทําจะสรุปคําตอบของรอบน้ันเพื่อเปน

ขอมูลสําหรับตอบคําถามในรอบถัดไป โดยเช่ือวาคําตอบในแตละรอบจะถูกเกลาให "ถูกตอง" มากย่ิงข้ึน ซึ่ง

สุดทาย การสอบถามจะหยุดลงเมื่อไดขอสรุปที่มีเอกภาพ และคะแนนคาเฉลี่ยหรือมัธยฐานจะเปนตัวกําหนด

คําตอบ 

วิธีเดลไฟเปนวิธีหน่ึงของการมองอนาคต ไดรับการพัฒนาโดย RAND Corporation ในคริสตทศวรรษที่ 

1950 เปนวิธีสํารวจความเห็นจากกลุมผูเช่ียวชาญในสาขาหน่ึงๆ เพื่อใหไดคําตอบที่นาเช่ือถือมากที่สุด โดยให

ผูเช่ียวชาญในสาขาน้ันๆ ตอบแบบสอบถามชุดเดียวกนัหลายครั้ง ในการสํารวจรอบที่หน่ึง ผูตอบแบบสอบถาม

จะตอบคําถามพรอมขอคิดเห็นสวนตัวเกี่ยวกับคําถาม จากน้ันคณะวิจัยจะคํานวณหาคาควอไทล (quartile) 

ของคําตอบและรวบรวมขอคิดเห็นเพิ่มเติมของผูตอบเพิ่มลงในชุดแบบสอบถามรอบที่สอง พรอมสงคําตอบที่ได

ในรอบแรกคืนใหผูตอบ ผูตอบจะเปรียบเทียบคําตอบของตนกับผูเช่ียวชาญทานอื่นและขอคิดเห็นเพิ่มเติม เพื่อ

ตัดสินใจใหมวา จะยืนยันความคิดเดิม หรือจะเปลี่ยนใจโดยมิตองเผชิญหนากับผูเช่ียวชาญทานอื่น ความเหน็ที่

แตกตางจากความเห็นของคนสวนใหญมีความสําคัญไมย่ิงหยอนกวาความเห็นของคนสวนใหญ ผลการศึกษา

หลายช้ินระบุวาความเห็นของสมาชิกที่ดีที่สุดของกลุมอาจไมตรงกับความเห็นของคนสวนใหญ 

ในระยะแรกมีการใชเทคนิคเดลไฟกันมากในการคาดการณเทคโนโลยี โดยทํานายวาเทคโนโลยีใดจะมี

การพิสูจนหลักการไดเมื่อใด จะเริ่มพรอมใชงานหรอืจะมีการใชอยางแพรหลายไดเมื่อใด แตตอมามีการใชอยาง

แพรหลายในการสํารวจและประเมินนโยบายดานตางๆ ทั้งในภาครัฐและภาคเอกชน ทางดานการศึกษา การ

จัดการ และสาธารณสุข เรียกวาเปนเดลฟายเชิงนโยบาย  

เทคนิคเดลไฟ มีขอดี อยูหลายประการที่เหมาะสมในการคาดการณผลกระทบในอนาคต กลาวคือ ดวย

หลักการทีไ่มเปดเผยช่ือของผูตอบ ทําใหผูตอบมีอิสรภาพทางความคิด รวมถึงสามารถสอบถามและไดความเห็น

จากกลุมผูเช่ียวชาญจาํนวนมาก ซึ่งในโครงการน้ีจะสํารวจจากผูเช่ียวชาญดานโลจิสติกสและโซอุปทานในระดับ

นานาชาติ ซึ่งผลลพัธที่ไดจะใชวิธีการทางสถิติเพื่อประมวลผล เปนการลดอคติ (Bias) ทําใหไดขอมูลที่นาเช่ือถือ 
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รวมถึงวิธีการน้ีเหมาะสมกับลกัษณะปญหาทางดานการประเมินผลกระทบในอนาคต เน่ืองจากเปนคําถามที่ยาก 

มีหลายมิติ ที่ตองประเมินทั้งขอเท็จจริงทางเศรษฐกิจ การเมืองการปกครอง และสังคมวัฒนธรรม  

 

6.2 การเก็บขอมลูเพ่ือการวิเคราะหโดยการใชเทคนิคเดลไฟ 

ผูวิจัยไดใชแบบสอบถาม 2 ชุด เพื่อสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจาก

ผูเช่ียวชาญ 2 กลุม กลุมแรกคือ ผูเช่ียวชาญที่อยูในองคกรหรือสาขาขององคกรที่มีที่ต้ังอยูในกลุมประเทศ

สมาชิกอาเซียน เชน ธนาคารเพื่อการพัฒนาเอเซีย ธนาคารโลก กระทรวง และสมาคมดานโลจิสติกสตางๆ 

เปนตน และกลุมที่สองคือผูเช่ียวชาญที่เกี่ยวของกับการลงทุนในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน ในที่น้ี ผูวิจัยได

เก็บรวบรวมขอมูลจากนักธุรกิจในประเทศญี่ปุนเปนสําคัญ 

 

สําหรับการแปลผลคะแนนประเมิน ผูวิจัยไดแบงออกเปนชวงคะแนนดังน้ี 

1.00 – 1.25  หมายถึง สงผลกระทบเชิงลบระดับมากที่สุด 

1.26 – 1.75  หมายถึง สงผลกระทบเชิงลบระดับมาก 

1.76 – 2.25  หมายถึง สงผลกระทบเชิงลบระดับปานกลาง 

2.26 – 2.75 หมายถึง สงผลกระทบเชิงลบระดับเล็กนอย 

2.76 – 3.25 หมายถึง ไมสงผลกระทบใดๆ 

3.26 – 3.75 หมายถึง สงผลกระทบเชิงบวกระดับเล็กนอย 

3.76 – 4.25 หมายถึง สงผลกระทบเชิงบวกระดับปานกลาง 

4.26 – 4.75 หมายถึง สงผลกระทบเชิงบวกระดับมาก  

4.76 – 5.00  หมายถึง สงผลกระทบเชิงบวกระดับมากที่สุด 

ผูวิจัยขออธิบายผลการวิเคราะหที่ไดจากแบบสอบถาม โดยจําแนกตามกลุมผูเช่ียวชาญ ดังน้ี 
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6.3 ผลการวิเคราะหโดยการใชเทคนิคเดลไฟกับผูเชี่ยวชาญกลุมท่ี 1 

 

ผูเช่ียวชาญในกลุมน้ีเปนผูเช่ียวชาญที่อยูในองคกรหรือสาขาขององคกรที่มีที่ต้ังอยูในกลุมประเทศ

สมาชิกอาเซียน มีจํานวนทั้งสิ้น 65 ราย 

 

ตารางท่ี 6.1 ประเทศท่ีพํานักและอาชีพของผูเชี่ยวชาญกลุมท่ี 1 

 
สัญชาติ จํานวน รอยละ  อาชีพ จํานวน รอยละ 

Cambodia 16 24.6   Government 36 55.4 

Indonesia 6 9.2   Academia 8 12.3 

Vietnam 6 9.2   Business 6 9.2 

Lao PDR 4 6.2   Other  4 6.2 

Philippines 
4 6.2   

Industry 

Association 
3 4.6 

Malaysia 3 4.6   [Not Specified] 8 12.3 

Myanmar 3 4.6   รวม 65 100.0 

Singapore 1 1.5     

Thailand 1 1.5     

[Not Specified] 21 32.3     

รวม 65 100.0     

   

 จากตารางที่ 6.1 จะพบวา ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 มีที่พํานักกระจายตัวอยูในกลุมประเทศสมาชิก

อาเซียน เกือบทุกประเทศ ยกเวนประเทศบรูไนดารุสซาลาม โดยประเทศที่ผูเช่ียวชาญพํานักมากที่สุด คือ 

ประเทศกัมพูชา ประมาณหน่ึงในสี่ของผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 ทั้งหมด สวนอาชีพของผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

มากกวาครึ่งเปนขาราชการหรือพนักงานของรัฐที่มีหนาที่ในการกําหนดนโยบายของประเทศ 
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รูปที่ 6.1 การคาดการณดานกฎหมายและระเบียบทางการคาในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
  

 จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) อัตราภาษีและคาธรรมเนียมตางๆที่ถูกเรียกเก็บอยางเปนทางการภายในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน 

ซึ่งจายโดยภาคการขนสงและโลจิสติกส นาจะมีอัตราที่ลดลงเล็กนอย  

2) ข้ันตอนการควบคุมพิธีการขามแดนของสินคา เอกสาร พาหนะ และพนักงานขับรถ ระหวางกลุม

ประเทศสมาชิกอาเซียนกับประเทศนอกกลุมอาเซียน นาจะมีการผอนปรนข้ึนเล็กนอย 

3) ข้ันตอนการควบคุมพิธีการขามแดนของสินคา เอกสาร พาหนะ และพนักงานขับรถ ระหวางกลุม

ประเทศสมาชิกอาเซียนกับประเทศนอกกลุมอาเซียน นาจะถูกลดข้ันตอนลงเล็กนอย 

4) ขนาดและนํ้าหนักสูงสุดของสิ่งของที่อนุญาตใหบรรทุกทางถนนภายในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน 

นาจะอนุญาตใหบรรทุกไดเพิ่มข้ึนเล็กนอย  

 

 

 

 

 

  

3.64

2.56

3.47

2.66

1 2 3 4 5

TAXES, USER FEES AND OTHER OFFICIAL CHARGES 
(e.g. on vehicles,  fuel, infrastructure usage) paid by 
the logistics and transport sector in ASEAN

BORDER CROSSING CONTROL OF CARGO, 
DOCUMENTS, VEHICLE AND DRIVER in road freight 
transport between ASEAN and non-ASEAN countries 

BORDER CROSSING CONTROL OF CARGO, 
DOCUMENTS, VEHICLE AND DRIVER in road freight 
transport within ASEAN countries 

MAXIMUM ALLOWED WEIGHTS AND 
MEASUREMENTS in international road freight 
transport within ASEAN

DECREASE

STRICTER

SMALLER

SMALLER

INCREASE

LOOSER

LARGER

LARGER
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รูปที่ 6.2  การคาดการณดานศักยภาพทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา ในป พ.ศ. 2568 

ผลิตภาพของแรงงานระดับพนักงานปฏิบัติการในภาคการขนสงและโลจิสติกสนาจะเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง  

 

รูปที่ 6.3 การคาดการณดานตลาดโลจสิติกสในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) สวนแบงการตลาดของผูใหบริการโลจิสติกสในตลาดการขนสงสินคาทางถนนระหวางประเทศ 

นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนเล็กนอย  

2) สวนแบงการตลาดของผูใหบริการโลจิสติกส ในตลาดการขนสงสินคาทางนํ้าโดยสายการเดินเรือ

และเรือบรรทุกสินคาที่มีลอ นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

3) สวนแบงการตลาดของผูใหบริการระดับสูง (3PL, 4PL) ในตลาดของการจัดหาผูใหบริการ           

โลจิสติกส นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนเล็กนอย 

3.93

1 2 3 4 5

LABOUR PRODUCTIVITY OF BLUE COLLAR 
logistics and transport personnel in 
ASEAN 

DECREASE INCREASE

4.02

3.71

3.77

3.73

1 2 3 4 5

Concentration in INTERNATIONAL 
ROAD FREIGHT TRANSPORT MARKET in 
ASEAN 

Concentration in LINER AND RO-RO 
SHIPPING MARKET in ASEAN 

Concentration in the market FOR 
PROVISION OF ADVANCED LOGISTICS 
SERVICES (3PL, 4PL, etc.) in the ASEAN 

Share of intra-ASEAN freight in ASEAN 
transported by ASEAN LOGISTICS SERVICE 
PROVIDERS 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE
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4) สวนแบงของการขนสงสินคาภายในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนที่ขนสงโดยผูใหบริการ            

โลจิสติกสของอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

 

รูปที่ 6.4 การคาดการณดานการรับชวงบริการในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) ระดับการรับชวงบริการของผูใชบริการโลจิสติกสภายในอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับ

ปานกลาง 

2) ระดับการรับชวงบริการดานการประมวลผลขอมูลโลจิสติกสระหวางการปฏิบัติงานของ

ผูใชบริการโลจิสติกสภายในอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

3) ระดับการรับชวงบริการดานการจัดการวัสดุ (เชน การจัดการคลังสินคา การขนสง) และบริการที่

เพิ่มมูลคา ระหวางการปฏิบัติงานของผูใชบริการโลจิสติกสภายในอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึน

ในระดับปานกลาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.90

4.10

4.02

1 2 3 4 5

Level of outsourcing by users of 
LOGISTICS SERVICES within ASEAN 

Level of outsourcing of LOGISTICS 
INFORMATION PROCESSING among 
logistics users operating in ASEAN 

Level of outsourcing of MATERIALS 
MANAGEMENT AND VALUE-ADDED 
SERVICES among logistics users operating in 
ASEAN 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE
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รูปที่ 6.5 การคาดการณดานสภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสงในป พ.ศ. 2568  

โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพืน้ฐานการขนสงทางถนนในอาเซียน นาจะมีการปรับปรุงเพิ่มข้ึน

อยางมาก 

2) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางรางในอาเซียน นาจะมีการปรับปรุงเพิ่มข้ึน

ในระดับปานกลาง 

3) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางนํ้าและทาเรือในอาเซียน นาจะมีการ

ปรับปรุงเพิ่มข้ึนอยางมาก 

4) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางอากาศในอาเซียน นาจะมีการปรับปรุง

เพิ่มข้ึนอยางมาก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.37

4.57

4.21

4.32

1 2 3 4 5

ROAD TRANSPORT 
INFRASTRUCTURE in ASEAN

RAIL TRANSPORT INFRASTRUCTURE in 
ASEAN

PORT and MARITIME TRANSPORT 
INFRASTRUCTURE in ASEAN

AIRPORT and AIR TRANSPORT 
INFRASTRUCTURE in ASEAN

DETERIORATE IMPROVE

DETERIORATE IMPROVE

DETERIORATE IMPROVE

DETERIORATE IMPROVE
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รูปที่ 6.6 การคาดการณดานความสามารถในการรองรับของโครงสรางพื้นฐานการขนสงในป พ.ศ. 2568  

โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางถนนในอาเซียนนาจะถูกใชงานจนเกินขีดความสามารถในการ

รองรับเล็กนอย  

2) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางรางในอาเซียนนาจะถูกใชงานจนเกินขีดความสามารถในการ

รองรับเล็กนอยเล็กนอย 

3) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางนํ้าและทาเรือในอาเซียนนาจะถูกใชงานจนเกินขีดความสามารถ

ในการรองรับเล็กนอย  

4) โครงสรางพื้นฐานทางการสื่อสารโทรคมนาคมในอาเซียนนาจะถูกใชงานจนเกินขีดความสามารถ

ในการรองรับเล็กนอย  

5) ทาเรือระดับอาเซียนนาจะถูกใชงานจนเกินขีดความสามารถในการรองรับเล็กนอย 

 

 

 

 

 

 

  

3.66

3.66

3.50

3.54

3.32

3.61

1 2 3 4 5

ROAD TRANSPORT 
INFRASTRUCTURE in ASEAN

RAIL TRANSPORT INFRASTRUCTURE 
in ASEAN

Maritime and PORT INFRASTRUCTURE 
in ASEAN

AIRPORT and AIR TRANSPORT 
INFRASTRUCTURE in ASEAN

UNDER CAPACITY OVER CAPACITY

UNDER CAPACITY OVER CAPACITY

UNDER CAPACITY OVER CAPACITY

UNDER CAPACITY OVER CAPACITY

UNDER CAPACITY OVER CAPACITY

UNDER CAPACITY OVER CAPACITYASEAN PORTS in ASEAN 

TELECOMMUNICATIONS 
INFRASTRUCTURE in ASEAN 
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รูปที่ 6.7 การคาดการณดานปรมิาณและการแยกรูปแบบการขนสงในป พ.ศ. 2568  

โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) สัดสวนของการขนสงทางราง เทียบกับระดับการขนสงสินคาระหวางประเทศ (ตัน-กิโลเมตร) 

ภายในอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

2) แนวโนมอัตราการเจริญเติบโตของการขนสงโดยตูคอนเทนเนอรมากกวารอยละ 7 ตอป คอนขาง

แนนอน (อางอิงอัตราการเจริญเติบโตจากผลการศึกษาของ ESCAP/KMI) 

 

รูปที่ 6.8 การคาดการณความสําคัญของเสนทางระเบียงเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา ในป พ.ศ. 2568 

เสนทางระเบียงเศรษฐกิจนาจะมีความสาํคัญตอการคาระหวางประเทศในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนคอนขาง

แนนอน 

3.93

3.93

1 2 3 4 5

Share of RAIL of the total 
INTERNATIONAL FREIGHT TRANSPORT 
performance (ton-km) in ASEAN 

According to an ESCAP/KMI study, 
the CONTAINER TRAFFIC in the region 
has grown since 1980 at more 7 % 
Compound Annual Growth Rate. How 
likely is this trend to continue until 
2025?

DECREASE INCREASE

DEFINITELY NOT DEFINITELY

4.21

1 2 3 4 5

Economic Corridors have 
become significant routes 
for trade between within 

DEFINITELY NOT DEFINITELY
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รูปที่ 6.9 การคาดการณดานแรงงานและการเปลี่ยนแปลงลกัษณะทางประชากรศาสตร 

ในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) แรงงานที่มีทักษะดานการขนสงและโลจิสติกสระดับผูบริหาร นาจะมีจํานวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

2) แรงงานที่มีทักษะดานการขนสงและโลจิสติกสระดับพนักงานปฏิบัติการ นาจะมีจํานวนเพิ่มข้ึนใน

ระดับปานกลาง 

3) จากประเด็นของการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางประชากรศาสตร (การอพยพ สังคมสูงอายุ ฯลฯ) 

แรงงานที่มีทักษะดานการขนสงและโลจิสติกสทุกระดับ นาจะมีจํานวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

 

  

3.84

4.12

4.13

1 2 3 4 5

AVAILABILITY OF SKILLED PERSONNEL 
for WHITE COLLAR transport and 
logistics jobs (managerial level) in 
ASEAN 

AVAILABILITY OF SKILLED PERSONNEL 
for BLUE COLLAR transport and 
logistics jobs (operational level) in 
ASEAN 

AVAILABILITY OF SKILLED LABOUR for 
transport and logistics jobs (all levels) 
in ASEAN 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE
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รูปที่ 6.10 2 การคาดการณดานความปลอดภัยในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 
จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) ความเปนไปไดในการรบกวนโซอุปทานจากสาเหตุที่เกิดข้ึนภายในประเทศกลุมสมาชิกอาเซียน 

นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนเล็กนอย  

2) อุบัติการณของการขโมยสินคาและอาชญากรรมที่เกี่ยวของกับพาหนะขนสงในการขนสงสินคา

ระหวางประเทศภายในอาเซียน ไมแตกตางจากเดิมเทาไรนัก 

 

  

2.87

3.40

1 2 3 4 5

PROBABILITY OF EXTERNAL 
SUPPLY CHAIN DISRUPTIONS 
due to ASEAN-based causes 
(e.g. political, natural, 
infrastructural, social) 

PREVALENCE OF CARGO 
THEFTS AND VEHICLE-RELATED 
CRIMES in international freight 
transport in ASEAN 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE
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รูปที่ 3 การคาดการณดานการแพรหลายของเทคโนโลยีในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) การใชเทคโนโลยีติดตามและคนหาในระบบโลจิสติกส นาจะมีปริมาณเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

2) เทคโนโลยีใหมๆซึ่งยังไมพรอมใชงานในปจจุบันจะมีการพัฒนาเพื่อใหใชงานไดจริงในระบบโลจิ

สติกสภายในอาเซียนคอนขางแนนอน 

3) การขนสงระหวางประเทศภายในอาเซียนมากกวารอยละ 95 ที่ใชใบตราสงสินคาจะใหความ

เช่ือมั่นในการใชระบบใบตราสงสินคาอิเลคทรอนิกสแทนเอกสารแบบที่เปนกระดาษคอนขาง

แนนอน 

 

 

 

 

  

3.79

3.93

4.22

1 2 3 4 5

The use of TRACKING AND 
TRACING TECHNOLOGIES in 
logistics in ASEAN 

Significant NEW TECHNOLOGIES 
not readily available today will 
already be IN OPERATIONAL USE 
in logistics in ASEAN

Over 95 % of all INTERNATIONAL 
SHIPMENTS in ASEAN using a 
Waybill will be relying on an 
ELECTRONIC WAYBILL INSTEAD 
OF PAPER DOCUMENTS

DECREASE INCREASE

DEFINITELY NOT DEFINITELY

DEFINITELY NOT DEFINITELY
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รูปที่ 6.12 การคาดการณดานประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิงในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) ประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิง/พลังงานในการขนสงสินคาทางถนนภายในอาเซียน นาจะมีการ

ปรับปรุงใหดีข้ึนในระดับปานกลาง  

2) ประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิง/พลังงานในการขนสงสินคาทางรางภายในอาเซียน นาจะมีการ

ปรับปรุงใหดีข้ึนในระดับปานกลาง  

3) ประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิง/พลังงานในการขนสงสินคาทางนํ้าภายในอาเซียน นาจะมีการ

ปรับปรุงเพิ่มข้ึนเล็กนอย  

4) ประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิง/พลังงานในการขนสงสินคาทางถนนภายในอาเซียน นาจะมีการ

ปรับปรุงเพิ่มข้ึนเล็กนอย 

 

 
 
 
 
 
 
 

  

3.57

3.69

3.82

3.88

1 2 3 4 5

Fuel/energy efficiency in ROAD 
FREIGHT TRANSPORT in ASEAN will 
be significantly improved

Fuel/energy efficiency in RAIL 
TRANSPORT in ASEAN will be 
significantly improved

Fuel/energy efficiency in MARITIME 
TRANSPORT in ASEAN will be 
significantly improved

Fuel/energy efficiency in AIR 
TRANSPORT in ASEAN will be 
significantly improved

DEFINITELY NOT DEFINITELY

DEFINITELY NOT DEFINITELY

DEFINITELY NOT DEFINITELY

DEFINITELY NOT DEFINITELY
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รูปที่ 46.13 การคาดการณดานประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) การปฏิบัติงานดานการขนสงสินคาทางถนนภายในอาเซียน นาจะมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนในระดับ

ปานกลาง  

2) ประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิง/พลังงานในการขนสงสินคาทางรางภายในอาเซียน นาจะมี

ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 

 

รูปที ่6.14 การคาดการณดานสิ่งแวดลอมในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 

3.91

3.85

1 2 3 4 5

Operational efficiency of ROAD 
FREIGHT TRANSPORT (due to e.g. 
route planning, empty running, 
load factor) 

Operational efficiency of RAIL 
FREIGHT TRANSPORT (due to 
e.g. scheduling, train 
composition, load factor) 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE

4.22

3.95

1 2 3 4 5

Costs to comply with the 
ENVIRONMENTAL 
REGULATIONS in the transport 
sector in ASEAN 

Demand for 
ENVIRONMENTALLY 
ACCOUNTABLE logistics 
services 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE
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จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) คาใชจายที่เกี่ยวของกับกฎระเบียบดานสิ่งแวดลอมในภาคการขนสงภายในอาเซียน มีมูลคาเพิ่ม

ข้ึนในระดับปานกลาง 

2) อุปสงคดานความรับผิดชอบตอสิ่งแวดลอมในภาคการบริการโลจิสติกส มีปริมาณเพิ่มข้ึนในระดับ

ปานกลาง 

 

รูปที่ 6.15 การคาดการณดานความสามารถในการแขงขันในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 

 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) ความสําคัญของภาคการขนสงและโลจิสติกสตอความสามารถในการแขงขันของอาเซียน มี

สัดสวนเพิ่มข้ึนอยางมาก 

2) ความสําคัญของภาคการขนสงและโลจิสติกสในการดึงดูดการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ มี

สัดสวนเพิ่มข้ึนอยางมาก 

3) สัดสวนของภาคการขนสงและโลจิสติกสในการคํานวณผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ มี

สัดสวนเพิ่มข้ึนอยางมาก 

 

โดยสรปุ ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 คาดการณวา ในป พ.ศ. 2568 ปจจัยตางๆทีส่นับสนุนกจิกรรมโลจิสติกสและโซ

อุปทานจะสงผลในเชิงบวกตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนคอนขางแนนอน 

 

  

4.32

4.41

4.46

1 2 3 4 5

Importance of the logistics and transport 
sector for the COMPETITIVENESS of ASEAN 

Importance of the logistics and transport 
sector to attract FOREIGN DIRECT 
INVESTMENT into ASEAN 

Share of the logistics and transport sector of 
the combined GROSS DOMESTIC PRODUCT in 
ASEAN 

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE

DECREASE INCREASE
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6.4 ผลการวิเคราะหโดยการใชเทคนิคเดลไฟกับผูเชี่ยวชาญกลุมท่ี 2 

 

สําหรับผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 เปนผูเช่ียวชาญที่เปนแสดงความคิดเห็นในฐานะนักลงทุน ซึ่งผูวิจัยได

อาศัยเครือขายของ IDE-JETRO ประเทศญี่ปุนในการเก็บขอมูล ซึ่งผูเช่ียวชาญที่ไดเปนเปนผูเช่ียวชาญที่พํานัก

อยูในประเทศญี่ปุนทั้งสิ้น จํานวน 61 ราย ซึ่งประกอบอาชีพตางๆ ดังน้ี 

 

ตารางที่ 6.2 อาชีพของผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 

อาชีพ จํานวน รอยละ 

Business 42 68.9 

Government 11 18.0 

Academia 2 3.3 

Industry 

Association 2 3.3 

Other (Specified) 1 1.6 

[Not Specified] 3 4.9 

 

จากตารางขางตนจะพบวา ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 เกือบรอยละ 70 จะเปนนักธุรกิจ รองลงมาคือ

พนักงานของรัฐอีกประมาณรอยละ 20 สวนที่เหลือเปนนักวิชาการ สมาชิกสมาคม ฯลฯ 

 

การวิเคราะหความดึงดูดใจของระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมตางๆ 

ผูวิจัยไดใหผูเช่ียวชาญแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการคาดการณความดึงดูดใจของระบบโซอุปทานของ

อุตสาหกรรมตางๆ 6 อุตสาหกรรมหลักระหวางกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประเทศในป พ.ศ. 2568 

(ค.ศ.2025) อุตสาหกรรมทั้ง 6 น้ันประกอบไปดวย 1) ยานยนต 2) อิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา 3) สิ่งทอ

และเครื่องนุงหม 4) เกษตรและเหมืองแร 5) การแปรรูปอาหาร และ 6) การบริการ ระดับความคิดเห็นไดถูก

นําเสนอใน 2 มุมมอง มุมมองแรก คือ การเปรียบเทียบภายในแตละอุตสาหกรรมวา  ระหวางกลุมประเทศ

สมาชิกอาเซียนดวยกัน ประเทศใดมีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเดียวกันมากกวากัน 

มุมมองที่สอง คือ การเปรียบเทียบภายในแตละประเทศวา ในอุตสาหกรรมหลักทั้ง 6 อุตสาหกรรมใดมีความ

ดึงดูดใจในระบบโซอุปทานภายในประเทศมากกวากัน 
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รูปที่ 6.16 ความดึงดูดใจในระบบโซอปุทานของอุตสาหกรรมตางๆ โดยเปรียบเทียบระหวางประเทศ 

 
 

Singapore, 3.02

Singapore, 3.26

Singapore, 2.98

Singapore, 2.93

Singapore, 3.26

Singapore, 4.08

Malaysia, 3.59

Malaysia, 3.69

Malaysia, 3.00

Malaysia, 3.54

Malaysia, 3.62

Malaysia, 4.10

Thailand, 4.27

Thailand, 3.87

Thailand, 3.20

Thailand, 3.64

Thailand, 4.01

Thailand, 4.28

Indonesia, 4.72

Indonesia, 4.19

Indonesia, 3.85

Indonesia, 4.16

Indonesia, 4.28

Indonesia, 4.25

Philippines, 3.95

Philippines, 3.88

Philippines, 3.61

Philippines, 3.80

Philippines, 3.95

Philippines, 4.05

Cambodia, 3.95

Cambodia, 3.96

Cambodia, 4.36

Cambodia, 3.95

Cambodia, 3.88

Cambodia, 3.90

Lao PDR, 3.82

Lao PDR, 3.86

Lao PDR, 4.23

Lao PDR, 3.88

Lao PDR, 3.95

Lao PDR, 3.87

Myanmar, 4.20

Myanmar, 4.30

Myanmar, 4.44

Myanmar, 4.44

Myanmar, 4.39

Myanmar, 4.13

Vietnam, 4.14

Vietnam, 4.30

Vietnam, 4.05

Vietnam, 4.17

Vietnam, 4.30

Vietnam, 4.22

Brunei, 3.27

Brunei, 3.54

Brunei, 3.46

Brunei, 3.53

Brunei, 3.64

Brunei, 3.81

2.00 3.00 4.00 5.00

Automotive

Electrical & Electronics

Textile & Garment

Agriculture/Mining

Food Processing

Services
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จากตารางที่ 6.16 จะพบวา ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 คาดการณวา ในป พ.ศ. 2568  

1) สําหรับอุตสาหกรรมยานยนต ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด คือ 

อินโดนีเซีย โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก รองลงมาคือ ประเทศไทย พมา และเวียดนาม สวนประเทศ

ที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนนอยที่สุด คือ สิงคโปร ซึ่งอาจกลาวไดวา ไมมีความ

ดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมยานยนตเลย 

2) สําหรับอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซ

อุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด คือ เวียดนามและพมา โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก รองลงมาคือ อินโดนีเซยี 

สวนประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนนอยที่สุด คือ สิงคโปร  โดยเพิ่มข้ึนใน

ระดับเล็กนอย 

3) สําหรับอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึน

มากที่สุด คือ พมา โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก รองลงมาคือ กัมพูชา และลาว ตามลําดับ สวน

ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิม่ข้ึนนอยที่สดุ คือ สิงคโปร และ มาเลเซีย  ซึ่งอาจ

กลาวไดวา ไมมีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหมเพิ่มข้ึน

เลย 

4) สําหรับอุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึน

มากที่สุด คือ พมา โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก รองลงมาคือ เวียดนาม และอินโดนีเซีย ตามลําดับ 

สวนประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนนอยที่สุด คือ สิงคโปร ซึ่งอาจกลาวไดวา 

ไมมีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแรเพิ่มข้ึนเลย 

5) สําหรับอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมาก

ที่สุด คือ พมา โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก รองลงมาคือ เวียดนาม และอินโดนีเซีย ตามลําดับ สวน

ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มนอยที่สุด คือ สิงคโปร โดยเพิ่มข้ึนในระดับ

เล็กนอย 

6) สําหรับอุตสาหกรรมการบริการ ประเทศที่มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด คือ 

ไทย  โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก รองลงมาคือ อินโดนีเซีย และเวียดนาม ตามลําดับ สวนประเทศที่

มีความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนนอยที่สุด คือ บรูไน โดยเพิ่มข้ึนในระดับเล็กนอย 
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รูปที่ 6.17 ความดึงดูดใจในระบบโซอปุทานของประเทศตางๆ โดยเปรียบเทียบระหวางอุตสาหกรรม 
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จากตารางที่ 6.17 จะพบวา ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 คาดการณวา ในป พ.ศ. 2568  

1) สําหรับประเทศสิงคโปร อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด 

ไดแก อุตสาหกรรมการบริการ โดยเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจให

ลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับเล็กนอย ไดแก อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารและ

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา และอุตสาหกรรมที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงระดับ

ความดึงดูดใจในระบบโซอุปทาน ไดแก อตุสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม อุตสาหกรรมเกษตร

และเหมืองแร อุตสาหกรรมยานยนต 

2) สําหรับประเทศมาเลเซีย อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด 

ไดแก อุตสาหกรรมการบริการ โดยเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจให

ลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับเล็กนอย ไดแก อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร 

อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร  และ

อุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงระดับความดึงดูดใจในระบบโซ

อุปทาน ไดแก อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม  

3) สําหรับประเทศไทย อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด ไดแก 

อุตสาหกรรมการบริการ และอุตสาหกรรมยานยนต โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก สวนอุตสาหกรรมที่

ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง ไดแก อุตสาหกรรมการแปรรูป

อาหาร และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนใน

ระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับเล็กนอย ไดแก อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร  และ

อุตสาหกรรมที่ไมมกีารเปลีย่นแปลงระดับความดึงดูดใจในระบบโซอุปทาน ไดแก อุตสาหกรรมสิ่ง

ทอและเครื่องนุงหม  

4) สําหรับประเทศอินโดนีเซีย อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด 

ไดแก อุตสาหกรรมยานยนต รองลงมา คือ อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร โดยเพิ่มข้ึนในระดับ

มาก สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง ไดแก 

อุตสาหกรรมการบริการ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมเกษตรและ

เหมืองแร และอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม  

5) สําหรับประเทศฟลิปปนส อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด 

ไดแก อุตสาหกรรมการบริการ รองลงมา คือ อุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรมการแปรรูป

อาหาร อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา  อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร โดย

เพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง สวนอุตสาหกรรมทีดึ่งดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับ

เล็กนอย ไดแก อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม  

6) สําหรับประเทศกัมพูชา อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทนุในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด ไดแก 

อุตสาหกรรมสิง่ทอและเครื่องนุงหม โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุน
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ในระบบโซอุปทานเพิ่ม ข้ึนในระดับปานกลาง ไดแก  อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและ

เครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร อุตสาหกรรมการบริการ 

และ อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร  ตามลําดับ 

7) สําหรับประเทศลาว อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด ไดแก 

อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม รองลงมาคือ อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร  อุตสาหกรรม

เกษตรและเหมืองแร อุตสาหกรรมการบริการ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา 

อุตสาหกรรมยานยนต ตามลําดับ โดยเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง  

8) สําหรับประเทศพมา อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด ไดแก 

อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม และอุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร รองลงมาคือ

อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา ตามลําดับ

โดยเพิ่มข้ึนในระดับมาก สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับ

ปานกลาง ไดแก อุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมการบริการ ตามลําดับ 

9) สําหรับประเทศเวียดนาม อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด 

ไดแก อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา โดย

เพิ่มข้ึนในระดับมาก สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับปาน

กลาง ไดแก อุตสาหกรรมการบริการ อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร อุตสาหกรรมยานยนต 

และอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม ตามลําดับ 

10) สําหรับประเทศบรูไน อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนในระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนมากที่สุด ไดแก 

อุตสาหกรรมการบริการ โดยเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจใหลงทุนใน

ระบบโซอุปทานเพิ่มข้ึนในระดับเล็กนอย ไดแก อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร อุตสาหกรรม

อิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา อุตสาหกรรมเกษตรและเหมืองแร อุตสาหกรรมสิ่งทอและ

เครื่องนุงหม และอุตสาหกรรมยานยนต ตามลําดับ 

 

จากการคาดการณของผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 ซึ่งแบงแยกไดเปน 2 มุมมองน้ัน จะพบวา บางประเทศ

เชน พมาและเวียดนามมีความดึงดูดใจตอทุกๆอุตสาหกรรมเพิม่ข้ึนในระดับปานกลางถึงมาก แตบางประเทศที่

พัฒนาจนถึงจุดอิ่มตัว หรือเปนประเทศที่เนนการคาขาย เชน สิงคโปร หรือเปนประเทศที่มีสินคาสงออกหลักที่

ไมไดอยูใน 6 กลุมอุตสาหกรรมที่นํามาสอบถาม เชน ประเทศบรูไนที่สงออกนํ้ามันและปโตรเลียม แทบจะไมมี

ความดึงดูดใจเพิ่มข้ึนใน 6 กลุมอุตสาหกรรม ซึ่งในความเปนจริงแลว การที่กลุมประเทศสมาชิกอาเซียนจะ

รวมตัวกันเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป พ.ศ. 2558 น้ัน สามารถที่จะเคลื่อนยายทรัพยากรไดอยางมี

อิสระมากข้ึน ดังน้ันประเทศตางๆจึงควรจะรองรับการลงทุนในระบบโซอุปทานตามความเหมาะสมของ

ประเทศดวย เปนการแบงงานกันทําตามหลักทฤษฎีการคาระหวางประเทศของ อดัม สมิธ อันหมายถึง การ

แบงงานกันทําระหวางประเทศ ทําใหแตละประเทศไดรับประโยชนมากข้ึน แมวาปจจัยการผลิตเทาเดิม เมื่อ
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แตละประเทศผลติสินคาที่ตนถนัด คือใชทรัพยากรที่มีอยูผลิตสินคาที่ใชตนทุนตํ่าที่สดุก็จะผลิตสนิคาน้ันไดมาก 

แลวนําไปแลกเปลี่ยนกับสินคาของประเทศอื่นก็จะทําใหไดสินคามากกวาในกรณีที่ใชทรัพยากรที่มีอยูผลิต

สินคาทุกชนิดเอง   

ผูวิจัยจึงไดคํานวณคะแนนใหม เพื่อจัดอันดับความเหมาะสมของความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานโดย

ใชหลักการเดียวกับการคํานวณดัชนีวัดความสามารถในการแขงขันของ WEF และ IMD โดยอาศัยการจําแนก

ตามมุมมองที่ไดกําหนดไวในตอนแรก โดยมุมมองแรกคือ ความดึงดูดใจในระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรม

ตางๆ โดยเปรียบเทียบระหวางประเทศ โดยกําหนดใหประเทศที่มีความดึงดูดใจมากที่สุดจะไดคะแนนเทากับ 

5 สวนประเทศที่มีความดึงดูดใจนอยที่สุดจะไดคะแนนเทากับ 1 เพื่อสะทอนมุมมองของนักลงทุนในการเลือก

ประเทศที่ดึงดูดใจในการลงทุน อีกมุมมองหน่ึงคือ การเปรียบเทียบภายในแตละประเทศ โดยกําหนดให

อุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจมากทีสุ่ดในประเทศน้ันๆจะไดคะแนนเทากับ 5 สวนอุตสาหกรรมที่ดึงดูดใจนอยที่สุดใน

ประเทศน้ันๆจะไดคะแนนเทากับ 1 เพื่อสะทอนลําดับความสําคัญเชิงเปรียบเทียบในการกําหนดนโยบาย

สนับสนุนอุตสาหกรรมแตละประเภทเพื่อรองรับการลงทุน สูตรการคํานวณคะแนนใหมของทั้ง 2 มุมมอง เปน

ดังน้ี 

คะแนนที่คํานวณได = ૚ +
คะแนนจากการสอบถามผูเชี่ยวชาญในมุมมองน้ันๆ − คะแนนต่ําสุดในมุมมองน้ันๆ

คะแนนสูงสุดในมุมมองน้ันๆ − คะแนนต่ําสุดในมุมมองน้ันๆ
× ૝ 

 

จากน้ันนําคะแนนที่คํานวณใหมของทั้ง 2 มุมมองมาคูณกัน และจําแนกผลคูณคะแนนเปน 3 ระดับ คือ  

1) ผลคะแนนเทากับ 15.00 - 25.00 คะแนน หมายถึง ประเทศน้ันๆมีความดึงดูดใจในการลงทุน

ระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมที่พิจารณาในระดับสูง (มีสัดสวนประมาณรอยละ 15 ของผล

คะแนนทั้งหมด)  

2) ผลคะแนนเทากับ 8.00 - 14.99 คะแนน หมายถึง ประเทศน้ันๆมีความดึงดูดใจในการลงทุน

ระบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมที่พิจารณาในระดับปานกลาง (มีสัดสวนประมาณรอยละ 35 

ของผลคะแนนทั้งหมด) และ 

3) ผลคะแนนเทากับ 1.00 - 7.99 คะแนน หมายถึง ประเทศน้ันๆมีความดึงดูดใจในการลงทุนระบบ

โซอุปทานของอุตสาหกรรมที่พิจารณาในระดับนอย (มีสัดสวนประมาณรอยละ 50 ของผล

คะแนนทั้งหมด)  ดังรูปตอไปน้ี 
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ตารางที่ 6.3 ผลคํานวณคะแนนใหมของทั้ง 2 มุมมอง 

  
คะ

แน
นจ

าก
มุม

มอ
ง

ภา
ยใ

นป
ระ

เท
ศ 

5 5 10 15 20 25 

4 4 8 12 16 20 

3 3 6 9 12 15 

2 2 4 6 8 10 

1 1 2 3 4 5 

 1 2 3 4 5 

  คะแนนจากมุมมองภายในอุตสาหกรรม 

 

รูปที่ 6.18  ขอบเขตของการจัดอันดับคะแนนที่คํานวณใหม 

    

คะ
แน

นจ
าก

มุม
มอ

งภ
าย

ใน
ปร

ะเ
ทศ

 

5 

 5 

 1 คะแนนจากมุมมองภายในอุตสาหกรรม  

 

 

 

  

มีความดึงดูดใจสูง 

มีความดึงดูดใจปานกลาง 

มีความดึงดูดใจน้อย 
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ตารางที ่6.4 ผลคํานวณจากการนําคะแนนทีป่รบัใหมทั้ง 2 มุมมองมาคูณกัน 

Country 

 Industry 

Si
ng
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e 
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ay
sia

 

Th
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nd
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sia

 

Ph
ili

pp
in

es
 

Ca
m

bo
di

a 
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o 

PD
R 

M
ya

nm
ar

 

Vi
et
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m

 

Br
un

ei
 

Automotive 1.31 7.36 19.56 25.00 13.04 5.05 2.88 7.19 8.87 1.59 

Electrical & Electronics 2.15 9.31 11.65 11.73 11.69 6.15 4.60 15.97 25.00 6.23 

Textile & Garment 1.17 1.05 1.60 3.38 2.73 23.90 22.12 25.00 3.93 5.57 

Agriculture/Mining 1.00 7.75 7.58 10.33 9.01 5.86 5.58 25.00 12.51 7.58 

Food Processing 2.15 7.40 14.62 13.73 14.08 3.19 7.81 21.77 23.41 8.77 

Services 16.49 17.34 25.00 13.47 15.21 2.06 2.25 3.72 16.70 5.00 

 

ตารางที ่6.5 สรปุผลความดึงดูดใจของอุตสาหกรรมทั้ง 6 ในแตละประเทศ 

Country 

 Industry 
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Automotive   *** *** *    *  

Electrical & 

Electronics 
 * * * *   *** ***  

Textile & Garment      *** *** ***   

Agriculture/Mining    * *   *** *  

Food Processing   * * *   *** *** * 

Services *** *** *** * ***    ***  

หมายเหตุ (วาง) หมายถึง  มีความดึงดูดใจนอย  

* หมายถึง  มีความดึงดูดใจปานกลาง 

  *** หมายถึง  มีความดึงดูดใจมาก 

 

โดยสรุป ในสวนของโซอุปทานของอุตสาหกรรมตางๆ จะพบวา ประเทศที่ดึงดูดใจและเหมาะสมตอ

อุตสาหกรรมทั้ง 6 มากที่สุดในป พ.ศ. 2568 ก็คือ ประเทศพมา ซึ่งมีความดึงดูดใจในระดับสูงถึง 4 

อุตสาหกรรม อาจเน่ืองมาจากการที่ประเทศพมาเพิ่งจะเปดประเทศไดไมนาน ทรัพยากรตางๆยังคงมีอยูอยาง

เพียงพอ รวมถึงปจจัยดานแรงงานทียั่งคงอตัราตํ่าอยูอีกดวย รองลงมาคือประเทศเวียดนาม ซึ่งมีความดึงดูดใจ

ในระดับสูง 3 อุตสาหกรรม และระดับปานกลางอีก 2 อุตสาหกรรม ซึ่งอาจเกิดจากการเขารวมเปนสมาชิกของ
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องคการคาโลกดวย ทําใหกฎระเบียบทางการคามีความเปดกวางมากข้ึน ประเทศไทยเองก็มีความดึงดูดใจ

ระดับสูงใน 2 อุตสาหกรรม คืออุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมการบรกิาร รวมถึงมีความดึงดูดใจระดับ

ปานกลางในอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารและอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและเครื่องใชไฟฟา สวน

อุตสาหกรรมการเกษตรและเหมืองแร ซึ่งเปนอาชีพสวนใหญของประเทศไทยกลับไมดึงดูดใจมากเทาไหรนัก 

ทั้งน้ีอาจเปนเพราะประเทศไทยประสบปญหาเกี่ยวกับการบริหารจัดการพืชผลทางการเกษตรคอนขางมาก 

เชน โครงการรับประกันราคาขาว การประทวงเพื่อเรียกรองสิทธิประโยชนตางๆจากเกษตรกร เชน ยางพารา 

ปาลมนํ้ามัน เปนตน รวมถึงภัยพิบัติทางธรรมชาติที่เกิดข้ึนบอยครั้ง จึงทําใหเกิดความเสี่ยงตอการลงทุนใน

อุตสาหกรรมเกษตรน่ันเอง สวนประเทศที่ดึงดูดใจนอยที่สดุก็คือ ประเทศบรูไน ซึ่งแทบจะไมมีความดึงดูดใจใน

อุตสาหกรรมใดเลยจาก 6 อุตสาหกรรมดังกลาว มีเพียงอุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารเทาน้ันที่ยังพอมีความ

ดึงดูดใจในการลงทุนระดับปานกลาง  

 

รูปที่ 6.19 โครงสรางพื้นฐานทีจ่ําเปนตอการพัฒนาประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

 
 

ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 แสดงความคิดเห็นตอโครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตอการพัฒนาประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน อันดับหน่ึงคือ การพัฒนาถนน รอยละ 54 การพัฒนาระบบราง รอยละ 24 และการพัฒนา

ทาเรือ รอยละ 7 สวนโครงสรางพื้นฐานอื่นๆมีเพียงเล็กนอย เชน กระแสไฟฟา โครงสรางดานซอฟทแวร  เขต

เศรษฐกิจพิเศษ ระบบเอกสาร ระบบโทรคมนาคม ฯลฯ 
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รูปที่ 6.20 การคาดการณดานกฎหมายและระเบียบทางการคาในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) อัตราภาษีและคาธรรมเนียมตางๆที่ถูกเรียกเก็บอยางเปนทางการซึ่งจายโดยภาคการขนสงและ       

โลจิสติกส นาจะมีอัตราที่เพิ่มข้ึนเล็กนอย  ทั้งในไทยและในอาเซียน 

2) ข้ันตอนการควบคุมพิธีการขามแดนของสินคา เอกสาร พาหนะ และพนักงานขับรถ ระหวางกลุม

ประเทศสมาชิกอาเซียนกับประเทศนอกกลุมอาเซียน และไทยกับประเทศอื่นๆ นาจะมีการผอนปรน

ข้ึนในระดับปานกลาง 

3) ข้ันตอนการควบคุมพิธีการขามแดนของสินคา เอกสาร พาหนะ และพนักงานขับรถ ระหวางกลุม

ประเทศสมาชิกอาเซียนกับประเทศนอกกลุมอาเซียน นาจะมีข้ันตอนเพิ่มข้ึนเล็กนอย 

  

รูปที่ 6.21 การคาดการณดานตลาดโลจสิติกสในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 

3.29

3.86

3.60

3.30

4.16

1 2 3 4 5

TAXES, USER FEES AND OTHER OFFICIAL CHARGES 
paid by the logistics and transport sector in …

BORDER CROSSING CONTROL OF CARGO, 
DOCUMENTS, VEHICLE AND DRIVER in road freight 

transport between non-ASEAN countries  and …

BORDER CROSSING CONTROL OF CARGO,
DOCUMENTS, VEHICLE AND DRIVER in road freight

transport within ASEAN countries

Thailand ASEAN

4.49

3.70

4.42

1 2 3 4 5

the concentration* in the market FOR 
PROVISION OF ADVANCED LOGISTICS 

SERVICES (3PL, 4PL, etc.) in …

the share of intra-ASEAN freight in ASEAN
transported by ASEAN LOGISTICS SERVICE

PROVIDERS

Thailand ASEAN
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จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) สวนแบงการตลาดของผูใหบริการระดับสูง (3PL, 4PL) ในตลาดของการจัดหาผูใหบริการ           

โลจิสติกส นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนอยางมาก ทั้งในไทยและในอาเซียน 

2) สวนแบงของการขนสงสินคาภายในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนที่ขนสงโดยผูใหบริการ            

โลจิสติกสของอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับเล็กนอย 

 

รูปที่ 6.22 การคาดการณดานการรับชวงบริการในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) ระดับการรับชวงบริการของผูใชบริการโลจิสติกสภายในอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับ

มาก ทั้งในไทยและในอาเซียน 

2) ระดับการรับชวงบริการดานการประมวลผลขอมูลโลจิสติกสระหวางการปฏิบัติงานของ

ผูใชบริการโลจิสติกสภายในอาเซียนในไทยนาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง สวนของ

อาเซียนอยูในระดับมาก 

3) ระดับการรับชวงบริการดานการจัดการวัสดุ (เชน การจัดการคลังสินคา การขนสง) และบริการที่

เพิ่มมูลคา ระหวางการปฏิบัติงานของผูใชบริการโลจิสติกสภายในอาเซียน นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึน

ในระดับมาก ทั้งในไทยและในอาเซียน 
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รูปที่ 6.23 การคาดการณดานสภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานทางการขนสง 

ในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางถนน นาจะมีการปรับปรุงเพิ่มข้ึนอยางมาก 

ทั้งในไทยและในอาเซียน 

2) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางรางในอาเซียน นาจะมีการปรับปรุงเพิ่มข้ึน

ในระดับปานกลาง สวนในไทยนาจะมีการปรับปรุงเพิ่มข้ึนอยางมาก 

3) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางนํ้าและทาเรือในอาเซียน นาจะมีการ

ปรับปรุงเพิ่มข้ึนอยางปานกลาง ทั้งในไทยและในอาเซียน 

4) สภาพทางเทคนิคของโครงสรางพื้นฐานการขนสงทางอากาศในอาเซียน นาจะมีการปรับปรุง

เพิ่มข้ึนอยางมาก สวนในไทยนาจะมีการปรับปรุงเพิ่มข้ึนในระดับปานกลาง 
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รูปที่ 6.24 การคาดการณดานความสามารถในการรองรบัของโครงสรางพื้นฐานการขนสง 

ในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางถนนนาจะถูกใชงานไมเกินขีดความสามารถในการรองรับ ทั้งใน

ไทยและในอาเซียน 

2) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางรางนาจะถูกใชงานไมเกินขีดความสามารถในการรองรับ ทั้งใน

ไทยและในอาเซียน 

3) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางอากาศนาจะถูกใชงานไมเกนิขีดความสามารถในการรองรับ ทั้งใน

ไทยและในอาเซียน 

4) โครงสรางพื้นฐานการขนสงทางนํ้าและทาเรือนาจะถูกใชงานไมเกินขีดความสามารถในการ

รองรับ ทั้งในไทยและในอาเซียน 
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รูปที่ 6.25 การคาดการณความสําคัญของเสนทางระเบียงเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 
จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา ในป พ.ศ. 2568 

เสนทางระเบียงเศรษฐกิจนาจะมีความสาํคัญตอการคาระหวางประเทศในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนคอนขาง

แนนอน 

 

รูปที่ 6.26 การคาดการณดานความปลอดภัยในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 ความเปนไปไดในการรบกวนโซอุปทานจากสาเหตุที่เกิดข้ึนภายในประเทศกลุมสมาชิกอาเซียนและจาก

ภายในประเทศไทย นาจะมีสัดสวนเพิ่มข้ึนเล็กนอย 
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รูปที่ 6.27  การคาดการณดานความสามารถในการแขงขันในป พ.ศ. 2568 โดยผูเช่ียวชาญกลุมที ่2 

 
 

จากรูปขางตนจะพบวา เมื่อเปรียบเทียบกับปจจุบันแลว ผูเช่ียวชาญคาดการณวา แนวโนมในป พ.ศ. 

2568 จะเปนดังตอไปน้ี 

1) ความสําคัญของภาคการขนสงและโลจิสติกสตอความสามารถในการแขงขันของอาเซียนและของ

ไทย มีสัดสวนเพิ่มข้ึนอยางมาก 

2) ความสําคัญของภาคการขนสงและโลจิสติกสในการดึงดูดการลงทุนทางตรงจากตางประเทศสู

อาเซียนและจากตางประเทศสูไทย มีสัดสวนเพิ่มข้ึนอยางมาก 

 

โดยสรุปแลว แมจะมีบางปจจัยที่มีความเห็นขัดแยงกับผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 อยูบาง เชน อัตราภาษีและ

คาธรรมเนียมตางๆที่ถูกเรียกเก็บอยางเปนทางการซึ่งจายโดยภาคการขนสงและโลจิสติกส นาจะมีอัตราที่

เพิ่มข้ึนเล็กนอย  หรือข้ันตอนการควบคุมพิธีการขามแดนของสินคา เอกสาร พาหนะ และพนักงานขับรถ 

ระหวางกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนกับประเทศนอกกลุมอาเซียน นาจะมีข้ันตอนเพิ่มข้ึนเล็กนอย ซึ่งแตกตาง

กับผูเช่ียวชาญกลุมที่ 1 ทั้งน้ีอาจเปนเพราะเปนมุมมองในฐานะนักลงทุนที่เปนประเทศคูคา ซึ่งอยูนอกกลุม

ประเทศสมาชิกอาเซียน อาจจะคาดการณวา เมื่อเปนประเทศนอกกลุม การติดตอคาขายอาจจะตองมี

คาใชจายหรือข้ันตอนที่มากข้ึนเพื่อเปนประโยชนในการคุมครองประชาชนของประเทศตนเองเปนสําคัญ แต

กระน้ัน ผูเช่ียวชาญกลุมที่ 2 ซึ่งเปนนักลงทุนก็มีแนวโนมในการคาดการณวา ในป พ.ศ. 2568 ปจจัยตางๆที่

สนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกสและโซอุปทานจะสงผลในเชิงบวกตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและตอไทย

คอนขางแนนอน 
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บทที่ 7 

บทสรุป 

 

7.1 บทนํา 

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AESAN Economic Community: AEC) ของประเทศไทย มี

ความมุงหวังที่จะเห็น 10 ประเทศสมาชิก กลายเปนเขตการคาเดียวที่สามารถเคลื่อนยายปจจัยการผลิตได

อยางเสรี ทั้งวัตถุดิบและแรงงาน มีมาตรฐานสินคา กฎระเบียบและกฎเกณฑทางการคาแบบเดียวกัน อันจะ

นําไปสูปริมาณการคาและกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มมากข้ึน ภายใตความมุงหวังดังกลาวของทั้งภาครัฐและ

เอกชน ทําใหเกิดการคาดการณตางๆ นานา วาหลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 

2558 จะเกิดอะไรข้ึน และประเทศไทยจะไดรับผลกระทบอยางไร แตจนถึงปจจุบันก็ยังไมมีคําตอบที่บงช้ี

ผลกระทบไดอยางชัดเจน อันเปนที่มาของการศึกษาวิจัยในครั้งน้ี วาการเขาสู AEC จะเกิดผลกระทบตอ

ประเทศไทยจริงหรือไม มากนอยเพียงใด 

การตอบคําถามขางตนจําเปนตองใชเครื่องมือในการพยากรณที่มีความเหมาะสมกับการพยากรณ

เศรษฐกิจในระดับมหภาค โดยคณะผูวิจัยไดมีความรวมมือกับสถาบันพัฒนาเศรษฐกิจของญี่ปุน (Institute-of 

Developing Economies: IDE) และองคการสงเสริมการคาตางประเทศของญี่ปุน (Japan External Trade 

Organization: JETRO) หรือ IDE-JETRO ในการประยุกตใชแบบจําลองทางภูมิศาสตร (Geographical 

Simulation Model) ที่มีช่ือวา IDE-GSM เพื่อการสังเคราะหผลกระทบทางเศรษฐกิจตอประเทศไทย จากการ

เขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตัวแบบน้ีพัฒนามาจากแนวคิดภูมิศาสตรเศรษฐกิจใหม (New Economic 

Geography) ของ ศาสตราจารย พอล ครุกแมน ผูไดรับรางวัลโนเบลสาขาเศรษฐศาสตรในป ค.ศ. 2008 

เงื่อนไขสําคัญที่ทุกประเทศสมาชิกอาเซียนจะตองปฏิบัติในการเปนประชาคมอาเซียน คือ การ

ดําเนินการตามแผนแมบทวาดวยการเช่ือมโยงในภูมิภาคอาเซียน (Master Plan on ASEAN Connectivity: 

MPAC) ซึ่งเปนแผนที่จะสนับสนุนใหเกิดความเปนตลาดและฐานการผลิตเดียว ที่มีการเคลื่อนยายสินคาและ

ปจจัยการผลิตอยางเสรีตามพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) แผนแมบท MPAC น้ี

กําหนดแนวทางการเช่ือมโยงภูมิภาค ใน 3 มิติ อันประกอบดวย 1) การเช่ือมโยงทางกายภาพ (Physical 

Connectivity) ซึ่งเนนความเช่ือมโยงในดานโครงสรางพื้นฐานการคมนาคมขนสง โดยการปรับปรุงคุณภาพ

โครงสรางพื้นฐานที่มีอยูแลวใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน และขยายเครือขายใหครอบคลุมทั่วถึงพื้นที่ในอาเซียน 

การพัฒนาดานการสื่อสารผานเทคโนโลยีสารสนเทศ และการพัฒนาเครือขายดานพลังงาน 2) การเช่ือมโยง

องคกร (Institutional Connectivity) เนนการเช่ือมโยงระบบ และกระบวนการของหนวยงานตางๆ อยางมี

ประสิทธิผล โดยอาศัยกลไกการสรางขอตกลงและรวมมือกันปฏิบัติ  เชน กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการ

อํานวยความสะดวกในการขนสงสินคาผานแดน กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความสะดวกใน

การขนสงสินคาขามแดน และกรอบความตกลงวาดวยการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ และ 3) การเช่ือมโยง

ผูคน (People-to-people Connectivity) สงเสริมการเคลื่อนยายบุคคลโดยเสร ีเรียนรูแลกเปลี่ยนภาษาและ
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วัฒนธรรมเพื่อสงเสริมใหเกิดความไวเน้ือเช่ือใจ อันนําไปสูการพัฒนาความสัมพันธทางเศรษฐกิจ ซึ่งโดยสรุป 

การดําเนินการตามแผนแมบท MPAC น้ี คือสิ่งที่สําคัญที่จะสรางผลกระทบตอทุกประเทศสมาชิก หลังการเขา

สูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

แผนแมบท MPAC น้ีมีความเปนรูปธรรมที่ชัดเจนที่จะเปนขอมูลในการวิเคราะหผานตัวแบบ IDE-

GSM เพื่อสังเคราะหผลกระทบตอประเทศไทย เน่ืองจากมีรายละเอียดของปฏิบัติที่เกี่ยวของกับโครงสราง

พื้นฐานทางโลจิสติกสภายใตกรอบอาเซียน ไมวาจะเปนโครงการที่จะดําเนินงานกอสรางโครงสรางพื้นฐาน

เช่ือมโยงภูมิภาค ทั้งการขนสงทางบก ทางนํ้า และทางอากาศ รวมถึงการสรางกลไกการอํานวยความสะดวก

ทางการคา (Trade Facilitation) ทั้งการปรับปรุงกฎระเบียบ อัตราภาษีและคาธรรมเนียมตางๆ ที่ชวยพัฒนา

ใหกระบวนการในโซอุปทานมีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน ทั้งในแงการลดตนทุนและเวลาในการเคลื่อนยายสินคา ซึ่ง

เมื่อทําการวิเคราะหผานตัวแบบจาํลอง IDE-GSM ก็จะทําใหเห็นถึงระดับกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลง

ไปในแตละจังหวัด  

อยางไรก็ตามขอมูลจากแผนแมบท MPAC เพียงอยางเดียว ก็ไมอาจทําใหเขาใจถึงทุกบริบทของ

ประชาคมอาเซียน คณะผูวิจัยจึงไดเดินทางเพื่อเก็บรวบรวมขอมูลดวยการ สัมภาษณเชิงลึกกับหนวยงานตางๆ 

ในกลุมประเทศอาเซียน ทั้งภาครัฐที่เปนผูกําหนดนโยบาย เชน กระทรวงคมนาคม และกระทรวงพาณิชย เปน

ตน หนวยงานระหวางประเทศ เชน สํานักงานเลขาธิการอาเซียน ธนาคารโลก ธนาคารเพื่อการพัฒนาแหง

เอเชีย เปนตน สมาพันธและสมาคมดานโลจิสติกสของประเทศตางๆ รวมถึงมหาวิทยาลัยและหนวยงานวิจัย

ดานประชาคมอาเซียน เชน สถาบันเอเชียตะวันออกเฉียงใตศึกษา มหาวิทยาลัยแหงชาติสิงคโปร เปนตน รวม

ทั้งสิ้น 44 หนวยงาน ใน 9 ประเทศ อันประกอบดวย สิงคโปร อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย กัมพูชา ลาว 

พมา เวียดนาม และไทย ขอมูลดังกลาวจะถูกนํามาสังเคราะหรวมกับขอมูลจาก 2 แผนงานวิจัย อัน

ประกอบดวยแผนงานการสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบขนสง

และโลจิสติกสภายใตบรบิทประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน และแผนงานการบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุปทาน

ของอุตสาหกรรมเปาหมายเพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน ซึ่งภายใต 2 แผนงานน้ี มี

โครงการวิจัยรวมทั้งสิ้น 11 โครงการ ภายใตทุนวิจัยของภารกิจดานโลจิสติกสและโซอุปทาน 

นอกเหนือจากการดําเนินการตามแผนแมบท MPAC แลว ประเทศไทยยังมีแนวทางในการดําเนินการ

กอสราง และปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานตางๆ ของประเทศเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันใหกับ

ประเทศ ทั้งโครงสรางพื้นฐานที่เปนสิ่งกอสราง (Hard Infrastructure) และโครงสรางพื้นฐานที่ชวยอํานวย

ความสะดวกทางการคา (Soft Infrastructure) ตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม

ขนสงของประเทศ โดยมีการออกรางพระราชบัญญติัใหอานาจกระทรวงการคลังกูเงินเพื่อการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ พ.ศ. .... ในกรอบวงเงินงบประมาณ 2 ลานลานบาท หรือที่

สาธารณชนมักจะเรียกกันวา พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ซึ่งจะสนับสนุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางดานการ

เช่ือมตอพื้นที่ทั้งภายในและระหวางประเทศ รวมถึงการอํานวยความสะดวกทางการคาเพื่อสนับสนุนการเขาสู
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดวย ทางคณะผูวิจัยจึงไดบรรจุโครงการน้ีเปนสวนหน่ึงในการวิจัย เพื่อจะตอบ

คําถามวาการดําเนินงานตามโครงการดังกลาวจะมีผลกระทบตอประเทศไทยอยางไร 

งานวิจัยน้ีนอกจากจะมุงเนนในการตอบคําถามเรื่องผลกระทบตอประเทศไทยจากการเขาสูประชาคม

อาเซียน และผลกระทบจาก พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ในแงการปรับตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจแลว ยัง

รวมถึงการประเมินระดับขีดความสามารถในการแขง ขันของประเทศไทยตามตามดัชนี Global 

Competitiveness Index โดย World Economic Forum (WEF) และขีดความสามารถในการแขงขันของ

ประเทศตามดัชนี World Competitiveness Scoreboard ของ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการพัฒนาการ

จัดการ (International Institute for Management Development – IMD) แหงประเทศสวิตเซอรแลนด 

โดยนักวิจัยไดดําเนินการสอบถามความคิดเห็นจากผูเช่ียวชาญทางดานอาเซียน ในการประเมินถึงผลกระทบ

ดังกลาว และการใชเทคนิคเดลไฟ ในการคาดการณอนาคตเกี่ยวกับความนาสนใจในการลงทุนอุตสาหกรรม

ตางๆ ภายในภูมิภาคอาเซียน จากความเห็นของนักลงทุนเปาหมายในประเทศญี่ปุน ซึ่งเปนประเทศผูลงทุน

รายใหญในภูมิภาค 

บทน้ีจะนําเสนอบทสรุปงานวิจัยแบงออกเปน 7 สวน อันประกอบดวย 1) บทนํา 2) สรุปผลกระทบ

ตอประเทศไทยจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 3) สรุปผลกระทบตอประเทศไทยจากการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 4) สรุปผลกระทบของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนตอขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 5) สรุปผลการศึกษา 6) ขอจํากัดในการศึกษา และ 7) 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับภาครัฐและขอมูลสําหรับภาคเอกชน 

 

7.2 สรุปผลกระทบตอประเทศไทยจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในป พ.ศ. 2558 น้ัน ประเทศไทยจะไดรับผลกระทบใน

ระดับที่ไมมากนัก โดยมีผลกระทบอยูในลําดับ 7 ของอาเซียน โดยในป พ.ศ. 2563 ประเทศไทยจะมีอัตราการ

เจริญเติบโตของผลติภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เพิ่มมากข้ึนเทียบกับการไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เพียง 0.05 เปอรเซ็นตตอป หรือคิดเปน GDP ในป 2563 ประมาณ 977 พันลานเหรียญสหรัฐหรือประมาณ 

30.3 ลานลานบาท ในปที่ 15 หลังเขาสู AEC โดยหากเทียบกับ GDP ของไทยในป พ.ศ. 2555 ซึ่งอยูที่

ประมาณ 365.6 พันลานเหรียญสหรัฐ จะเห็นไดวา GDP ของไทยจะโตข้ึนประมาณ 2.7 เทา ในป ค.ศ. 2030  

เมื่อนําระดับ GDP ของประเทศไทยมาคิดคํานวณกับประมาณการณการเจริญเติบโตของจํานวน

ประชากร ซึ่งพยากรณโดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เพื่อคํานวณรายได

ตอหัวของประชากร (GDP per Capita) จะพบวา ประเทศไทยจะมี GDP per Capita สูงข้ึนเรื่อยๆ หลังเขาสู

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน และในเวลาประมาณ 17 ป หลังจากน้ี ประเทศไทยจะมีรายไดตอหัวประชากรอยู

ที่ประมาณ 12,616 เหรียญสหรัฐตอป ซึ่งตามแนวทางของธนาคารโลก จะจัดใหประเทศไทยเปนกลุมประเทศ

ที่มีรายไดสูง (High Income Country) ซึ่งหมายความวาไทยจะหลุดจากการอยูในกับดักประเทศรายไดปาน

กลาง (Middle Income Trap) ในประมาณ ป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 
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สําหรับประเทศไทยน้ัน เมื่อพิจารณาจากมูลคาการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (GPP) แลว 

พบวา ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น โดยที่ จังหวัดสมุทรปราการ และระยอง ไดรับ

ผลกระทบเชิงบวกสูงที่สุด คือ 387.4 ลานเหรียญสหรัฐตอป และ 301.6 ลานเหรียญสหรัฐตอป ในป พ.ศ. 

2573 (ค.ศ. 2030) ตามลําดับ ทั้งน้ีจังหวัดที่ไดรับผลกระทบเชิงบวกสูงสุด 5 อันดับแรกของไทย คือ 

สมุทรปราการ ระยอง กรุงเทพมหานคร สมุทรสาคร และพระนครศรีอยุธยา ไดรับผลกระทบรวมกัน 71.9% 

ของผลกระทบที่ประเทศไทยไดรับทั้งหมด สังเกตไดวาจังหวัดเหลาน้ีลวนเปนจังหวัดที่มีอุตสาหกรรมขนาด

ใหญอยูแลว สอดคลองกับแนวคิดของพอล ครุกแมน ที่วาการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมจะไมกระจายตัว

แบบเทาๆ กัน แตจะกระจุกตัวอยูเฉพาะในหวัเมืองใหญ เน่ืองจากการประหยัดจากขนาด สวนแมฮองสอนเปน

จังหวัดที่ไดรับอานิสงคของขยายตัวทางเศรษฐกิจจาก AEC นอยที่สุด 

สวนจังหวัดที่มีการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (%GPP) มากที่สุด คือ จังหวัดลําพูนมีการ

ขยายตัวถึง 0.24% รองลงไปคือจังหวัดขอนแกน อยูที่ 0.20% ในขณะที่ตราดเปนจังหวัดที่แทบจะไมมีการ

ขยายตัวของ GPP เลย สวนกรุงเทพมหานครน้ันมีการเปลี่ยนแปลงของ GPP เพียง 0.01% เทาน้ัน จาก

สัดสวนการเปลี่ยนแปลงเปอรเซ็นตของ GPP น้ี จะพบวาจังหวัดที่มีระดับการเปลี่ยนแปลง %GPP สูงน้ัน

กระจายตัวไปยังสวนภูมิภาค เปนการกระจายความเจริญไปยังจังหวัดรอบนอกกรุงเทพมหานคร และภาคที่มี

เขตอุตสาหกรรมหนาแนน ซึ่งหมายถึงการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนาสงผลใหมีการกระจายความ

เจริญไปยังภูมิภาคมากข้ึน 

เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเปนภูมิภาคของไทย จะพบวาภาค

ตะวันออกมีมูลคาการเติบโตมากที่สุดถึง 791.1 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปน 44% ของผลกระทบที่ประเทศ

ไทยไดรับจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งผลกระทบหลักมาจากจังหวัดสมุทรปราการและระยอง

ซึ่งต้ังอยูในภาคตะวันออก สวนกรุงเทพมหานคร ซึ่งพิจารณาแยกออกมาจากภาคกลางไดรับผลกระทบ

รองลงมาที่ประมาณ 270.69 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปน 15% ของประเทศ ในขณะที่ภาคใตไดรับ

ผลกระทบนอยที่สุดที่ประมาณ 4% ของผลกระทบทั้งหมดเทาน้ัน 

ขณะที่ประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคอาเซียน จะไดรับผลกระทบจากการเคลื่อนยายปจจัยการผลิต สงผลให

ระดับการเติบโตทางเศรษฐกจิของแตละประเทศในรายพืน้ที่มีความแตกตางกัน เมื่อพิจารณากลุมประเทศที่อยู

รอบขางประเทศไทย พบวาประเทศพมามีระดับการเปลี่ยนแปลงอยางมากแทบในทุกพื้นที่ของประเทศ ยกเวน

ทางฝงตะวันตกของประเทศโดยเฉพาะในเขตมาเกวซึ่งเปนเขตที่ใหญที่สุดของพมา ในประเทศลาว พื้นที่

ตอนกลางบริเวณแขวงบริคําไชย ไมคอยไดรับผลกระทบ ในขณะที่ผลกระทบสวนใหญเกิดในพื้นที่ตอนเหนือ

และตอนใตของประเทศ  

สวนกัมพูชาซึ่งเปนประเทศเดียวในภูมิภาค ที่มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจนอยกวาที่ควรจะเปน จากการ

เขาสูประชาคมอาเซียน พื้นที่สวนใหญของกัมพูชามีการเจริญเติบโตลดลงยกเวนบางสวนที่ติดกับประเทศลาว 

นาจะเปนเพราะโครงสรางพื้นฐานตามแผนแมบทวาดวยความเช่ือมโยงระหวางกันในอาเซียน (MPAC) รวมถึง

การอํานวยความสะดวกดานศุลกากร (Customs Facilitation) สวนใหญน้ัน อยูในลาวและพมา รวมไปถึง
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บางสวนของเวียดนามตอนเหนือ ทําใหลาวและพมาไดรับประโยชนมากเมื่อเทียบกับกัมพูชาและเวียดนาม 

ในขณะที่ผลกระทบทางบวกกับเวียดนามตอนเหนือจะสูงกวาตอนใต เพราะมีการเคลื่อนยายปจจัยการผลิต

จากใตข้ึนเหนือ อยางไรก็ตามหากมองตามกรอบอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (GMS) การดําเนินการตามกรอบ

ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern Economic Corridor) สําหรับกัมพูชานาจะไดประโยชนมากกวา AEC 

เน่ืองจากมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานหลายสวนอยูในกรอบน้ี และนาจะเขามาเสริมการพัฒนาตามกรอบ 

AEC ได 

ประเทศมาเลเซียในฝงมาเลเซียตะวันออกมีระดับการเปลี่ยนแปลงสูงพื้นที่อื่นของประเทศ เน่ืองจากมี

การเคลื่อนยายปจจัยการผลิตออกไปบางสวน สวนฝงตะวันตกของมาเลเซีย แถบยะโฮบารู สวนที่มีชายแดน

ติดกับสิงคโปรน้ัน ก็จะมีการขยายตัวของความเจริญสูงกวาในสวนอื่น ในขณะที่ความเจริญทางเศรษฐกิจใน

ประเทศอินโดนีเซีย ขยายจากพื้นที่เดิมในหมูเกาะชวา ใกลเมืองหลวงจาการตา กระจายไปยังสวนตางๆ ของ

ประเทศ โดยเฉพาะตอนเหนือของเกาะสุมาตรา ตอนเหนือของกาลิมันตัน สุราเวสี มาลูกูและปาปวซึ่งอยูใน

เขตตะวันออกของอินโดนีเซีย เชนเดียวกันกับประเทศฟลิปปนส ความเจริญไดขยายตัวไปทางทะเลมินดาเนา 

โดยเฉพาะพื้นที่ คารากาที่อยูตอนใตและเซบูซึ่งอยูตอนเหนือของทะเลมินดาเนา สวนประเทศบรูไนน้ันมีการ

ขยายตัวของเศรษฐกิจมากเปนอันดับสองรองจากพมา ตรงขามกับสิงคโปรซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กนอย

เทาน้ัน ในขณะที่ไทยมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยูที่อันดับ 7 ในกลุมประเทศอาเซียนที่ 0.05% 

เมื่อพิจารณาจากมูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนเปนตัวเงิน จะพบวาประเทศอินโดนีเซียเปนประเทศที่ไดรับ

ผลกระทบในเชิงมูลคามากที่สุด โดย GDP จะสูงข้ึนเมื่อเทียบกับการไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนถึง 

12,582 ลานเหรียญสหรัฐ ในป พ.ศ. 2573 หรือในปที่ 15 หลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน คิดเปน

ผลกระทบประมาณ 47.8% หรือเกือบครึ่งหน่ึงของ GDP ที่เพิ่มข้ึนในอาเซียนทั้งหมด ในขณะที่ประเทศพมามี

มูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนประมาณ 5,876 ลานเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 22.3% ของผลกระทบในอาเซียน สวน

ประเทศไทยน้ันอยูที่ลําดับ 5 ไดรับผลกระทบประมาณ 6.9% ของผลกระทบทั้งหมดในอาเซียนเทาน้ัน 

เมื่อพิจารณาภาพรวม ผลกระทบที่เกิดข้ึนในกลุมอาเซียนทั้งหมด คิดเปนการเติบโตของ GDP ที่สูงข้ึน

เมื่อเทียบกับการไมมีประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนรวมแลวประมาณ 26,298 ลานเหรียญสหรัฐ ในป พ.ศ. 2573 

หรือในปที่ 15 หลังเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในขณะที่กลุมอาเซียนบวก 6 รวมแลวมีการขยายตัวของ 

GDP เพิ่มข้ึนประมาณ 31,094 ลานเหรียญสหรัฐ ซึ่งผลกระทบดังกลาวตกอยูเฉพาะประเทศในกลุมอาเซียน

ประมาณ 84.6% ของผลกระทบทั้งหมด 

กลาวโดยสรุป ประเทศไทยจะไดรับผลกระทบในระดับที่ไมมากนัก คือมีการเพิ่มข้ึนของ GDP เทียบ

กับการไมมีประชาคมอาเซียน เพียง 0.05% เพราะในความเปนจริงน้ันประเทศไทยไดรับผลกระทบจาก AEC 

มานานแลว ต้ังแตที่ไทยลงนามในขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ใน พ.ศ. 2534  และผลทางบวก

ดังกลาวก็เกิดข้ึนอยางตอเน่ืองคอยเปนคอยไปมาตลอด จึงไมเห็นการเปลี่ยนแปลงอยางมีนัยสําคัญ หลังเขาสู 

AEC ใน พ.ศ. 2558  
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7.3 สรุปผลกระทบตอประเทศไทยจากการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 

การกอสรางและปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานตางๆ ของประเทศเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 

ตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ ภายใตพระราชบัญญัติใหอา

นาจกระทรวงการคลังกูเงินเพื่อการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของประเทศ พ.ศ. .... ในกรอบ

วงเงินงบประมาณ 2 ลานลานบาท หรือเรียกสั้นๆ วา พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ชวยใหเกิดการเช่ือมตอ

พื้นที่ทั้งภายในและระหวางประเทศมากข้ึน รวมถึงทําใหมีการอํานวยความสะดวกทางการคาเพื่อสนับสนุนการ

เขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเปนอยางมาก โดยพบวาประเทศไทยจะมีอัตราการเติบโตของ GDP เพิ่มข้ึน

อีกเฉลี่ยปละ 0.67% ตอป เมื่อเทียบกับการไมลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ซึ่งเมื่อเทียบกับการเพิ่มข้ึนของ GDP 

ในกรณีที่เขาสูประชาคมอาเซียนเพียงอยางเดียว ซึ่งอยูที่ 0.05% จะพบวาการลงทุนตาม พ.ร.บ. ทําใหผลตาง

การเติบโตของเศรษฐกิจมากข้ึนถึงประมาณ 13 เทา 

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ของไทยจากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. 

เงินกู 2 ลานลานบาท หากนําขอมูลมาประมวลเปนตัวเลข GDP ที่เพิ่มข้ึนสะสม ต้ังแตชวงเวลาที่โครงการ

ทั้งหมดไดเริ่มเปดดําเนินการครบทุกโครงการ ในป 2563 (ค.ศ. 2020) ตอเน่ืองไปจนถึงป พ.ศ. 2583 (ค.ศ. 

2040) เพื่อคํานวณระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) ดวยวิธีการแบบ Static Payback Period  ซึ่งไมคิด

อัตราสวนลดของผลตอบแทน จะพบวาการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ซึ่งคิด

เปนมูลคาเงินลงทุนประมาณ 64 พันลานเหรียญสหรัฐน้ัน จะสามารถคืนทุนไดภายในระยะเวลาประมาณ 12 

ป หรือ ประมาณ พ.ศ. 2575 (ค.ศ. 2032) หากโครงการเสร็จสิ้นตามกําหนดเวลาและสามารถดําเนินงานได

ตามระดับที่ไดวางแผนไว 

การที่ประเทศไทยมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน กอใหเกิดการ

ขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจในวงกวาง ไมเฉพาะประเทศในภูมิภาคอาเซียน แตรวมถึงประเทศจีนทาง

ตอนใต และตะวันตกเฉียงใต โดยเฉพาะมณฑลยูนนานซึ่งเปนมณฑลที่อยูใกลไทยมากที่สุด และเปนประตู

การคาหลักแหงหน่ึงที่เช่ือมตอกับประเทศไทย ผานทางเสนทางถนน คุนมั่นกงลู (คุนหมิง – กรุงเทพฯ) หรือ

เสนทาง R 3 ในขณะที่บังคลาเทศ และอินเดียก็มีการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจเชนกัน โดยเฉพาะใน

พื้นที่รัฐโอริสสา ซึ่งมีทาเรือหลายเเหง โดยเฉพาะทาเรือ Paradeep ซึ่งเปนทาเรือหลักของรัฐทางภาค

ตะวันออกของอินเดีย การเจริญเติบโตน้ียังรวมถึงรัฐเบงกอลตะวันตกของอินเดียซึ่งเปนพื้นที่ที่ติดกับบังคลา

เทศ รัฐทมิฬนาฑูทางตอนใตของอินเดีย และพื้นที่ของอินเดียสวนที่มีพรมแดนติดกับพมา 
 

เมื่อเปรียบเทียบผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนภายในภูมิภาคอาเซียน  พบวาประเทศไทยมีการ

ขยายตัวของ GDP อันเปนผลกระทบจากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท

มากที่สุด คิดเปน GDP ที่เพิ่มข้ึนประมาณ 0.67% ตอป เมื่อเทียบกับการไมลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ในขณะที่

บรูไน มาเลเซีย และสิงคโปร ไดรับผลกระทบในลําดับถัดไปที่ 0.51%, 0.28% และ 0.18% ตามลําดับ 

ในขณะที่กัมพูชา และพมา แมมีพื้นที่บางสวนของประเทศที่ไดรับผลกระทบทางบวก แตโดยรวมแลวโครงการ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานทําใหเกิดการเคลื่อนยายกิจกรรมทางเศรษฐกิจมาไทยมากกวา และใหผลรวมของการ
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ขยายตัวทางเศรษฐกิจของกัมพูชาและพมาลดลงที่ -0.02% และ -0.28% ตามลําดับ ซึ่งสะทอนใหเห็นวา เมื่อ

ประเทศใดมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการเช่ือมโยงพื้นที่ทางเศรษฐกิจที่ดีแลว หากประเทศเพื่อนบานไมมี

ปจจัยเกื้อหนุนที่ดีหรือขาดการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพิ่มเติมเพื่อสรางการเช่ือมตอ อาจสงผลกระทบเชิงลบ

ทางเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบานเหลาน้ันได อยางไรก็ตามคณะผูวิจัยอยากเนนยํ้าวา สถานการณจําลองน้ี

อยูบนสมมติฐานที่วา ประเทศไทยดําเนินการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานอยูเพียงประเทศเดียวโดยประเทศอื่นๆ 

ไมมีการดําเนินการอะไรเพิ่มเติมเลย 

เมื่อพิจารณาการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (GPP) ของประเทศรอบประเทศไทยจะมี

สัดสวนเปอรเซ็นตการขยายตัวลดลงอยางมากเมื่อเทียบกับประเทศไทย โดยเฉพาะอยางย่ิงพื้นที่ที่มีเขตแดน

ติดกับประเทศไทย สะทอนใหเห็นวาการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศ ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลาน

ลานบาทน้ันทําใหประเทศไทยสามารถดึงดูดปจจัยการผลิตจากประเทศโดยรอบ อันเน่ืองมาจากการอํานวย

ความสะดวกในการคาจากการมีโครงสรางพื้นฐานที่เช่ือมโยงพื้นที่ธุรกิจตางๆ เขาดวยกัน เชน ประเทศพมา

ตามแนวชายแดนติดตอกับไทยน้ันไดรับผลกระทบทางลบไมมากนักเมื่อเทียบกบัสวนอื่นของประเทศ ในขณะที่

พื้นที่ตอนลางของพมาไดรับผลกระทบทางบวกต้ังแตพื้นที่แถบทวายลงมา โดยเฉพาะตอนลางสุดของพมา ซึ่ง

อยูใกลกับบริเวณพื้นที่ที่ไทยจะมีการลงทุนกอสรางทาเรือปากบารา ที่จังหวัดสตูล และหากพิจารณาทางฝง

ตะวันออกของประเทศไทยพบวา ไทยสามารถดึงดูดปจจัยการผลิตจากประเทศลาวและกัมพูชาไดเชนเดียวกัน 

สะทอนใหเห็นวาการลงทุนโครงสรางพื้นฐานตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน ทําใหไทยมีขอไดเปรียบ ซึ่ง

เมื่อเปรียบเทียบกับการที่ไทยเขาสู AEC โดยไมมีการลงทุนโครงสรางพื้นฐานน้ี ไทยจะไดประโยชนเพียง

เล็กนอย แตหากมีการลงทุนไทยจะมีการเติบโตเพิ่มข้ึนแตกตางกับประเทศเพื่อนบานอยางมีนัยยะ 

สวนประเทศเวียดนามน้ัน ไดรับประโยชนจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของไทยเน่ืองจากเวียดนาม

น้ันเปนฐานของการผลิตสนิคาหลายประเภท รวมถึงมีทาเรือขนาดใหญสําหรับการขนสงสินคาขามทวีป ฉะน้ัน

การขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทย จึงสงผลทางบวกตอเวียดนาม โดยเฉพาะทางตอนเหนือของประเทศ

เวียดนามรอบเมืองหลวงฮานอย และผลการวิเคราะหน้ียังสะทอนใหเห็นวาประเทศลาวและกัมพูชา มีลักษณะ

เปนประเทศที่เปนทางผานของสินคา มากกวาพื้นที่ผลิตสินคา จึงไมคอยมีการขยายตัวของกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจเกิดข้ึน 

เมื่อมองจากมิติขนาดของผลกระทบพบวามูลคา GDP ที่เพิ่มข้ึนสูงที่สุดในกลุมอาเซียน จากการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานของประเทศไทย ก็ยังอยูที่ประเทศไทย โดยมีมูลคาอยูที่ประมาณ 6,561 ลานเหรียญสหรัฐ

ตอป หรือประมาณ 203,000 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) หรือ 10 ป หลังโครงการโครงสราง

พื้นฐานที่พัฒนาข้ึนตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาทเปดดําเนินการครบทุกโครงการ หรือคิดเปนผลกระทบ

ประมาณ 55% ของผลกระทบเชิงบวกรวมทั้งหมดในอาเซียน และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับผลที่ประเทศ

ไทยไดรับจากการเขาสู AEC เพียงอยางเดียวตามตารางที่ 4.4 ซึ่งไทยจะไดรับผลกระทบทางบวกเพียง 1,806 

ลานเหรียญสหรัฐตอป ทําใหเห็นวาการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ใหผล

กระทบทางเศรษฐกจิมากข้ึนถึงประมาณ 3.6 เทา ในป พ.ศ. 2563 ขณะที่ประเทศเพื่อนบานอยางมาเลเซียน้ัน



7-8 
 

ไดรับผลกระทบรองลงมาจากประเทศไทยอยูที่ประมาณ 2,447 ลานเหรียญสหรัฐตอป คิดเปนสัดสวน

ประมาณ 20% ของผลกระทบทั้งหมด ในขณะที่อินโดนีเซีย สิงคโปร และเวียดนามไดรับผลกระทบทางบวกใน

ระดับที่ใกลเคียงกัน คือ ประมาณ 7-8%  โดยที่กัมพูชาและพมาน้ัน ถูกดึงดูดปจจัยการผลิตไปมากจนการ

เติบโตลดลงกวาที่ควรจะเปนเล็กนอย 

เมื่อพิจารณาผลกระทบที่เกิดข้ึนภายในประเทศ พบวาระดับของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 

(GPP) ในหลายจังหวัดมีการเปลี่ยนแปลงในทางบวกในระดับสูง เชน จังหวัดเชียงราย จะมีการขยายตัวของ 

GPP สูงถึง 5.11% หากมีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท เชนเดียวกัน

กับจังหวัดเชียงใหมก็จะขยายตัวเพิ่มข้ึนถึง 4.66% เมื่อเทียบกับการไมลงทุนในโครงการดังกลาว ทั้งน้ีเปนผล

มาจากบางโครงการที่จะดําเนินการภายใต พ.ร.บ.น้ี อยูในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม จึงทําใหตัวจังหวัด และพื้นที่

ใกลเคียงไดรับผลกระทบในระดับสูง ในขณะที่จังหวัดตากมีการขยายตัวนอยที่สุดเพียง 0.13% โดยรวมแลว

โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน จะทําใหประเทศไทยมีการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนประมาณ 6,561 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือประมาณ 203,400 ลานบาทตอป 

ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) 

สวนผลกระทบในเชิงมูลคาของ GPP ที่เปลี่ยนแปลงไป จะพบวากลุมจังหวัดที่เปนพื้นที่เศรษฐกิจและ

อุตสาหกรรม จะเปนพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบในเชิงมูลคาสูงที่สุด โดย กรุงเทพมหานครไดรับผลกระทบสูงที่สุด

เปนมูลคาประมาณ 2,258.5 ลานเหรียญสหรัฐตอป หรือเพิ่มข้ึนประมาณ 70,000 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 

2573 เมื่อเปรียบเทียบกับการไมลงทุนในโครงการภายใต พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท ทั้งน้ีคิดเปนสัดสวน

ประมาณ 34% หรือ หน่ึงในสามของผลกระทบทีป่ระเทศไทยไดรับทั้งหมด ในขณะที่พื้นที่ที่ไดรับผลกระทบใน

ลําดับถัดมาคือ ระยอง ไดรับผลกระทบเพิ่มข้ึนประมาณ 723.4 ลานเหรียญสหรัฐตอป  สมุทรปราการ 527.2 

ลานเหรียญสหรัฐตอป ชลบุรี 402.2 ลานเหรียญสหรัฐตอป และเชียงใหม 243.2 ลานเหรียญสหรัฐตอป ซึ่งทั้ง 

5 อันดับแรกน้ี จัดเปนพื้นที่เศรษฐกิจและอุตสาหกรรมขนาดใหญอยูแลว อยางไรก็ตามเมื่อรวมผลกระทบใน

เชิงมูลคา GPP ที่เปลี่ยนแปลงข้ึนของจังหวัดที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด 5 ลําดับแรกน้ี คิดเปน 63% ของ

ผลกระทบที่ประเทศไทยไดรับทั้งหมดจากการลงทุนในโครงสรางพื้นฐาน และเมื่อพิจารณาตอไปใน 15 ลําดับ

จังหวัดที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด ซึ่งมี จังหวัดสมุทรสาคร สงขลา พระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี ฉะเชิงเทรา 

เชียงราย นครราชสีมา ภูเก็ต ลําพูน และนครปฐมเพิ่มข้ึนมาน้ัน จะคิดผลกระทบรวมไดถึง 82% ของประเทศ

ไทยเลยทีเดียว   

หากพิจารณาผลกระทบของโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 

ตามภูมิภาคตางๆ ของประเทศไทยจะพบวาผลกระทบสวนใหญอยูในกรุงเทพมหานคร และภาคตะวันออก ที่ -

34.4% และ 28.0% ตามลําดับ โดยภาคตะวันออกซึ่งมีจังหวัดระยอง สมุทรปราการ และชลบุรี รวมอยู และ 

3 จังหวัดดังกลาวก็ไดรับผลกระทบสูงที่สุดใน 5 อันดับแรกของประเทศไทย สวนภาคใต ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ ไดรับผลกระทบนอยในระดับที่เทากันทั้ง 3 ภูมิภาค ที่ภาคละ 7.9% สวน

ภาคกลางและภาคตะวันตก ก็อยูที่ 7.3% และ 6.6% ตามลําดับ สะทอนใหเห็นวานอกเหนือจาก
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กรุงเทพมหานครและภาคตะวันออกแลว โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานน้ันจะชวยใหเกิดการกระจาย

กิจกรรมทางเศรษฐกิจไปยังพื้นที่สวนภูมิภาคอื่นๆ ไดดีข้ึน เมื่อเทียบกับการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เพียงอยางเดียว 

การลงทุนโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน สงผลกระทบตอประเทศไทยในระดับ

ที่แตกตางกันตามชวงเวลา โดยสัดสวนผลกระทบในชวงป พ.ศ. 2564 – 2576 ไดรับผลมาจากกลุมโครงการ

พัฒนาทาเรือมากที่สุด ซึ่งเมื่อพิจารณาลงถึงรายละเอียดจะเห็นไดวา โครงการพัฒนาทาเรืออันประกอบดวย 

ทาเรือปากบารา จังหวัดสตูล ทาเรือชุมพร และทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงใหม กระตุนใหเกิดกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจเพื่มข้ึนไดเน่ืองจากมีความเช่ือมโยงกบัพื้นทีอุ่ตสาหกรรมเดิมโดยตรง และสามารถลดความแออัดของ

การใชทาเรือในปจจุบัน กระตุนใหพื้นที่บริเวณใกลเคียง และพื้นที่อุตสาหกรรมมีการขยายตัวของกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ และผลกระทบน้ีจะคอยๆ เปนสัดสวนที่เพิ่มข้ึนตามชวงเวลา อยางไรก็ตามผลกระทบดังกลาวอยูบน

สมมติฐานที่วา การดําเนินงานของทาเรือตองมีประสิทธิภาพในระดับเดียวกันกับทาเรือช้ันนําในภูมิภาค

อาเซียน และมีเสนทางเดินเรือหลักไปยังสหภาพยุโรป  

ในขณะที่ผลกระทบจากโครงการทางหลวงระหวางเมืองสงผลกระทบตอประเทศไทยเปนสัดสวนที่มาก

เปนอันดับสองรองจากโครงการพัฒนาทาเรือ โดยผลกระทบที่สําคัญของโครงการจะชวยกระจายกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจไปยังภูมิภาคปลายทางของโครงขายในขางที่มีขนาดเศรษฐกิจเล็กกวา อันอาจหมายถึงการกระจาย

ความเจริญไปยังสวนภูมิภาคดวยโครงการดังกลาว นอกจากน้ีพบวาตลอดชวงปพ.ศ. 2564 – 2576 ผลกระทบ

จากโครงการทางหลวงระหวางเมืองสงผลกระทบตอประเทศไทยในระดับที่เปนสัดสวนใกลเคียงกันตลอด  

โครงการรถไฟความเร็วสูงน้ันสงผลกระทบตอประเทศไทยในสัดสวนที่มากเปนอันดับ 3 ซึ่งในระยะแรก

น้ันมีผลกระทบตอประเทศไทยเปนสัดสวนที่ใกลเคียงกับการพัฒนาทางหลวงระหวางเมือง แตในระยะยาวน้ัน

แมโครงการจะมีผลกระทบตอประเทศในขนาดที่สูงข้ึน แตจะเปนสัดสวนที่ลดลงเน่ืองจากการขยายตัวของ

กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มาจากการลงทุนกอสรางทาเรือน้ันเพิ่มข้ึนในอัตราที่สูงกวา ในขณะที่โครงการระบบ

รถไฟรางคูที่ใหผลกระทบเปนสัดสวนมากในลําดับถัดไปน้ัน จะมีสัดสวนผลกระทบที่เพิ่มข้ึนตามระยะเวลา 

สะทอนใหเห็นถึงแนวโนมในการตัดสินใจของผูประกอบการในเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงจากถนนไปสูราง

น้ัน อาจตองอาศัยระยะเวลา ซึ่งหากจะทําการเรงกระบวนการ อาจตองมีการกระตุนดวยนโยบายที่เกี่ยวของ

เพื่อนําไปสูการใชงานรูปแบบการขนสงทางรางใหเพิ่มข้ึน เชนเดียวกับโครงการพัฒนาถนน 4 ชองจราจรน้ันก็

จะใหผลกระทบในสัดสวนที่เพิ่มมากข้ึนในระยะยาว สุดทายคือการสงเสริมใหเกิดการอํานวยความสะดวกทาง

การคาผานการพัฒนาดานศุลกากรทั้ง 41 แหง จะชวยสงผลกระทบในปริมาณที่สูงในระยะสั้น แตเมื่อเวลา

ผานไปผลกระทบจะคอยๆ ลดลง อันเปนผลมาจากความแออัดที่จะคอยๆ เกิดข้ึนจากปริมาณการคาที่เพิ่มข้ึน 

สะทอนใหเห็นวาการอํานวยความสะดวกทางการคาน้ีใหผลดีในระยะสั้น และจะตองมีการพัฒนาใหรองรับ

การคาที่เพิ่มข้ึนไดอยางตอเน่ือง 

ผลลัพธของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่สะทอนผานตัวเลขผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) จาก

โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท หากนําขอมูลมาประมวลเปนตัวเลข GDP 
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ที่เพิ่มข้ึนสะสม ต้ังแตชวงเวลาที่โครงการทั้งหมดไดเริ่มเปดดําเนินการครบทุกโครงการ ในป 2563 (ค.ศ. 

2020) ตอเน่ืองไปจนถึงป พ.ศ. 2583 (ค.ศ. 2040) เพื่อคํานวณระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) ดวย

วิธีการแบบ Static Payback Period  ซึ่งไมคิดอัตราสวนลดของผลตอบแทน เงินลงทุนโครงการประมาณ 64 

พันลานเหรียญสหรัฐน้ันสามารถคืนทุนไดภายในระยะเวลาประมาณ 12 ป หรือ ประมาณ พ.ศ. 2575 (ค.ศ. 

2032) หากโครงการเสร็จสิ้นตามกําหนดเวลาและสามารถดําเนินงานไดตามระดับที่ไดวางแผนไว 

กลาวโดยสรุป การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน จะทําใหประเทศไทย

มีการเจริญเติบโตของผลติภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนประมาณ 6,561 ลานเหรียญสหรัฐตอป 

หรือประมาณ 203,400 ลานบาทตอป ในป พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) หรือ 10 ป ภายหลังโครงการตางๆ 

ภายใต พ.ร.บ. ไดเริ่มเปดดําเนินการครบถวน ตามแผนในป พ.ศ. 2560 (ค.ศ. 2020) ทุกจังหวัดในประเทศไทย

ไดรับผลกระทบในทางบวกทั้งสิน้ และกรุงเทพมหานครเปนจังหวัดที่ไดรับผลกระทบมากที่สุดถึง 34% ในขณะ

ที่ผลกระทบสวนใหญถึง 82% กระจุกตัวอยูในจังหวัดเพียง 15 จังหวัด ซึ่งเปนพื้นที่ที่เดิมทีเปนเขตเศรษฐกิจ

และอุตสาหกรรมอยูกอนหนาแลว ทั้งน้ีโครงการพัฒนาทาเรือใหผลกระทบตอประเทศไทยในสัดสวนที่สูงที่สุด 

ซึ่งหากไทยตองการไดรับผลกระทบตามที่คาดการณ สิ่งสําคัญคือการบริหารทาเรืออยางมีประสิทธิภาพ เพื่อ

ชักชวนบริษัทขนสงระดับโลกมาใชบริการ ซึ่งหากทุกโครงการสามารถสรางเสร็จ และดําเนินงานไดตาม

มาตรฐานอยางเครงครับ จะพบวาการลงทุน 2 ลานลานบาทน้ี จะคืนทุนในป พ.ศ. 2575 (ค.ศ. 2032) หรือ

ประมาณ 12 ปหลังจากเปดดําเนินการทุกโครงการ   

โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท นอกจากจะทําใหเกิดการพัฒนา

ทางเศรษฐกิจของไทยแลว ยังดึงดูดปจจัยการผลิตจากประเทศรอบขาง ทําใหไทยไดเปรียบในเชิงการแขงขัน

มากข้ึน ซึ่งหากเมื่อพิจารณาจากมุมกลับกัน หากไทยไมมีการลงทุนดังกลาว แตทุกประเทศรอบขางมีการ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหดีข้ึน ประเทศไทยนอกจากจะไมไดรับผลกระทบเชิงบวกจาก AEC แลว อาจจะทํา

ใหเศรษฐกิจไมเติบโตอยางที่ควรจะเปน และอาจสูญเสียความสามารถในการแขงขันได 

 

7.4 สรุปผลกระทบของการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตอขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 

ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามดัชนี Global Competitiveness Index (GCI) ของ

World Economic Forum (WEF) เปนการจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของประเทศตางๆ ทั่วโลก 

โดยเนนปจจัยดานการประกอบการธุรกิจเปนหลัก ซึ่งสามารถใชเปนเครื่องมือที่ใชวัดปจจัยพื้นฐานเศรษฐกิจ

ระดับมหภาคและจุลภาคของความสามารถในการแขงขันระดับชาติ  

หลังการเขาสูประชาคมอาเซียนจะพบวาคะแนน GCI ของประเทศไทยในภาพรวมจะเพิ่มข้ึนประมาณ 

0.24 คะแนน จาก 7 คะแนน โดยมีผลสําคัญมาจากที่โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและขนสงที่มีการพัฒนา

เพิ่มข้ึนในทุกดาน รวมถึงประสิทธิภาพของตลาดแรงงานทีเ่พิ่มสงูข้ึนจากการเขาสูประชาคมอาเซียน แมวาจะมี

ผลกระทบเชิงลบเล็กนอยจากเรื่องความรวมมือในการสรางสัมพันธระหวางนายจางกับลูกจาง 
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ขณะที่ประเด็นความพรอมทางเทคโนโลยี จะไดคะแนนเพิ่มข้ึนจากตัวช้ีวัดดานระดับการถายโอน

เทคโนโลยีผานการลงทุนทางตรงจากตางประเทศเปนสําคัญ รวมถึงการเพิ่มข้ึนของคะแนนดานขนาดของ

ตลาดโดยรวม ซึ่งจะมีขนาดใหญข้ึนเน่ืองจากการเติบโตของตลาดภายในประเทศ และปจจัยสําคัญสุดทายคือ

ความชํานาญของธุรกิจไทย ที่มีแนวโนมที่จะสูงข้ึนจากการเขาสูประชาคมอาเซียน 

สวนขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศตามดัชนี World Competitiveness Scoreboard

ของ สถาบันระหวางประเทศเพื่อการพัฒนาการจัดการ (International Institute for Management 

Development – IMD) ในประเทศสวิตเซอรแลนด ซึ่งมีการจัดอันดับความสามารถของประเทศตางๆ จาก

การสรางและรักษาสภาพแวดลอมที่เอื้อตอความสามารถในการแขงขันของวิสาหกิจ  

พบวา เมื่อประเทศไทยเขารวมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป พ.ศ. 2558 คะแนนความสามารถใน

การแขงขันของประเทศไทยดวยวิธีการประเมินของ IMD นาจะเพิ่มข้ึน 1.36 คะแนน จากคะแนน 100 

คะแนนเต็ม โดยประสิทธิภาพของภาครัฐเพิ่มข้ึน 0.479 คะแนนจากการปรับปรุงกฎระเบียบทางธุรกิจ เชน 

National Single Window เปนตน มีเพียงเรื่องกําแพงภาษีที่สงผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันเชิง

ลบ เน่ืองจากความซ้ําซอนของระบบการจัดเก็บภาษี สวนดานประสิทธิภาพของธุรกิจเพิ่มข้ึนถึง 0.85 คะแนน 

โดยเกิดจากผลิตภาพและประสิทธิภาพ 0.35 คะแนน และตลาดแรงงานที่สงผลเชิงบวกอีก 0.50  คะแนน 

ปจจัยหลักสุดทายซึ่งเกี่ยวของกับโครงสรางพื้นฐานตางๆพบวา มีคะแนนเพิ่มข้ึนในอัตราที่เล็กนอย เพราะจะ

เกิดการใชงานเกิดขีดความสามารถในการรองรับทั้งทางถนนและอากาศ สวนระบบรางเน่ืองจากมีโครงการ

ปรับปรุงรถไฟรางคูและรถไฟความเร็วสูง จึงคาดการณวา นาจะยังเพียงพอตอความตองการในการขนสง

และโลจิสติกส สวนโครงสรางพื้นฐานทางเทคโนโลยี ประเทศไทยยังถือวาเปนประเทศที่อยูในกลุมผู นําเมื่อ

เทียบกับประเทศอื่นๆในกลุมสมาชิกอาเซียน จึงยังมีคะแนนดานโครงสรางพื้นฐานทางเทคโนโลยีที่ดีกวา

โครงสรางพื้นฐานทั่วไป  

กลาวโดยสรุป ทั้ง Global Competitive Index ของ WEF และ World Competitiveness 

Scoreboard ของ IMD ตางก็แสดงใหเห็นวา ความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยตางก็เพิ่มข้ึน

หลังจากเขารวมประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดย Global Competitive Index เพิ่มข้ึนรอยละ 3.34 (เพิ่มข้ึน 

0.235463 คะแนนจาก 7 คะแนนเต็ม) สวน World Competitiveness Scoreboard เพิ่มข้ึนรอยละ 

1.36447  ซึ่งหากมองในแงของลําดับแลว ไทยนาจะอยูในลําดับที่ดีข้ึนจากเดิมประมาณ 1 อันดับ คือ อันดับที่ 

37 และ 29 ของโลกตามลําดับ ผลมาจากประเด็นสําคัญที่ไทยจะปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับธุรกิจ ให

สามารถอํานวยความสะดวกทางการคามากข้ึน  

 

7.5 สรุปผลการศึกษา 

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในป พ.ศ. 2558 สงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของไทย

เพียงเล็กนอย และไดรับผลอยูในอันดับ 7 ในกลุมประเทศอาเซียน โดยมีการเพิ่มข้ึนของผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนเพียง 0.05% ในป พ.ศ. 2573 เน่ืองจากผลกระทบไดเกิดอยางตอเน่ืองมาตลอด
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ต้ังแตป พ.ศ. 2534  ที่ไทยไดมีการลงนามในขอตกลงเขตการคาเสรอีาเซยีน (AFTA) ทั้งน้ีทุกจังหวัดในประเทศ

ไทยมีกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนทั้งหมดแตไมเทากัน โดยที่จังหวัดที่มีผลิตภัณฑมวลรวมในจังหวัด (GPP) 

เพิ่มข้ึนมากที่สุดคือ สมุทรปราการ และระยอง ซึ่งสังเกตไดวาผลกระทบจะเกิดข้ึนสูงและกระจุกตัวอยูใน

บริเวณพื้นที่ที่มีธุรกิจหรืออุตสาหกรรมอยูแตเดิมแลว นอกจากน้ีการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะยัง

เปนตัวกระตุนใหไทยมีการพัฒนาทางดานโครงสรางพื้นฐานและการอํานวยความสะดวกทางการคา อันนําไปสู

การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ ซึ่งหากพิจารณาตามกรอบ IMD และ WED จะทําใหไทยมี

อันดับการแขงขันที่ดีข้ึน 1 ลําดับ รวมถึงจะทําใหประเทศไทยหลุดพนจากกับดับประเทศรายไดปานกลาง 

(Middle Income Trap) ในประมาณป พ.ศ. 2563 อันสามารถตอบสมมติฐานงานวิจัยที่ 1 ไดอยางแจงชัด 

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานคมนาคมขนสง ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ที่จะพรอมเปด

ดําเนินการในป พ.ศ. 2563 สงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของไทยในระดับสูงและไดรับผลมากที่สุดใน

อาเซียน อันเปนการตอบสมมติฐานที่ 2 ของงานวิจัย โครงการน้ีนอกจากจะทําใหประเทศสวนใหญในกลุม

อาเซียนไดประโยชนแลว ยังสงผลกระทบทางบวกตอประเทศนอกกลุมอาเซียน เชน จีน ญี่ปุน อินเดีย อีกดวย 

ทั้งน้ีไทยจะมีผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) เพิ่มข้ึนถึง 0.67% ในป พ.ศ. 2573 โดยจังหวัดที่ไดรับ

ผลกระทบมากที่สุดคือ กรุงเทพมหานคร ที่ 34% ระยอง ที่ 11%  สมุทรปราการ ที่ 8% ชลบุรี ที่ 6% และ

เชียงใหมที่ 4% โครงการที่ใหผลกระทบเชิงบวกมากที่สุดคือ การกอสรางทาเรือ คิดเปนผลกระทบในป พ.ศ. 

2573 อยูที่ประมาณ 58% ของโครงการทั้งหมด  โดยทางปฏิบัติสิ่งสําคัญที่จะทําใหเกิดผลกระทบตามระดับที่

พยากรณ คือ ตองมีการดําเนินการอยางมืออาชีพเพื่อดึงดูดผูขนสงช้ันนําของโลกมาใชบริการ สวนโครงการ

รถไฟทางคูน้ันสงผลกระทบในระดับที่ไมสูงมาก ซึ่งหากตองการเรงใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมาใช

ระบบรางรัฐอาจตองสรางกลไกในการสนับสนุนเพิ่มเติม เชน กลไกทางดานราคา สําหรับโครงการรถไฟ

ความเร็วสูงน้ันจะกระตุนใหเกิดความเจริญของเมืองบริเวณโดยรอบสถานี รวมถึงจังหวัดใกลเคียงโดยจะเห็น

ผลในระยะยาวมากกวาระยะสั้นตามที่แสดงใหเห็นในรูปที่ 7.1  

 

  

 

 
 

 

 

 

 

                ป ค.ศ. 1964      ป ค.ศ. 2004 
 

รูปที่ 7.1 แสดงการเปรียบเทียบเมืองบริเวณสถานีรถไฟฟาชินคังเซ็น เมืองโยโกฮามา ประเทศญีปุ่น 

ในระยะเวลา 40 ป หลังเริ่มเปดดําเนินการ (ค.ศ. 1964 – 2004) 

      ที่มาของรูป: http://stophs2.org/ 
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อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณา GDP ที่เพิ่มข้ึนสะสมต้ังแตเริ่มโครงการลงทุนมูลคาประมาณ 64 พันลาน

เหรียญสหรัฐน้ี จะสามารถคืนทุนไดภายในระยะเวลาประมาณ 12 ป หรือ ประมาณ พ.ศ. 2575 หากโครงการ

เสร็จสิ้นตามกําหนดเวลาและสามารถดําเนินงานไดตามระดับที่ไดวางแผนไว อันแสดงใหเห็นวาหากไทย

ตองการกระตุนใหมีการเจริญเติบโตของกิจกรรมเศรษฐกิจมากข้ึน จะตองมีการลงทุนมากข้ึน ทั้งโครงสราง

พื้นฐานของประเทศที่จะใหผลดีในระยะยาว และการอํานวยความสะดวกทางการคาซึ่งจะเห็นผลดีในระยะสั้น 

และในทางกลับกัน การที่ไทยไมลงทุนในโครงสรางพื้นฐาน และการอํานวยความสะดวกทางการคา ก็จะทําให

ประเทศอื่นๆ สามารถดึงดูดปจจัยการผลิตไปได และทําใหการขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทยลดลง  

 

7.6 ขอจํากัดในการศึกษา 

การพยากรณทางเศรษฐกิจเพื่อใหเห็นผลกระทบในระยะยาวจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน อาจ

จําเปนตองพยากรณในระยะถึงประมาณ 30 - 40 ป หลังโครงสรางพื้นฐานดังกลาวเริ่มเปดดําเนินการ ดังจะ

เห็นไดจากตัวอยางในรูป 7.1 เพราะการเจริญเติบโตของเมืองโดยธรรมชาติ จะไมเกิดข้ึนอยางรวดเร็ว เวนแต

จะมีการกระตุนเชิงนโยบาย และการลงทุนดานอื่นๆ รวมกันไป แตการพยากรณในครั้งน้ี ซึ่งอาศัยตัว

แบบจําลองทางดานภูมิศาสตร IDE-GSM มีขอจํากัดในการพยากรณ ซึ่งจะใหความแมนยําสูงในระยะไมเกิน 

ประมาณ 25 ป จากปจจุบัน นักวิจัยจึงจํากัดการพยากรณสวนใหญไวที่ป พ.ศ. 2573 หรือ ค.ศ. 2030 

การเปนประชาคมอาเซียนโดยสมบูรณตามขอสมมติฐานในงานวิจัยน้ี จําเปนอยางย่ิงที่ทุกประเทศ

จะตองปฏิบัติตามขอตกลงในพันธสัญญาตางๆ โดยเครงครัด ซึ่งหากบางประเทศไมสามารถปฏิบัติตามกรอบ

เวลาที่ตกลงไวได ผลกระทบก็จะมีการเปลี่ยนแปลงไปจากที่พยากรณไวได 

การเปนประชาคมอาเซียนน้ัน มี 3 เสาหลักที่ตองคํานึงถึง ซึ่งนอกจากมิติทางดานเศรษฐกิจแลว ยังมี

มิติทางดานสังคมวัฒนธรรม และมิติการเมืองและความมั่นคงอีกดวย แตในการศึกษาครั้งน้ี มุงเนนการ

สังเคราะหผลกระทบจากมิติทางดานเศรษฐกิจเพียงเทาน้ัน เน่ืองจากขอจํากัดของแบบจําลองภูมิศาสตร IDE-

GSM ฉะน้ัน หากตองการพิจารณาผลกระทบที่แทจริงจากการเขาสูประชาคมอาเซียน และโครงการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาท น้ัน จําเปนที่จะตองรวมผลกระทบดานอื่น นอกเหนือจาก

เศรษฐกิจ เชน ผลกระทบทางดานสังคม ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ผลกระทบดานสุขภาวะของประชากร เปน

ตน 

การวิเคราะหผลกระทบโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ.เงินกู 2 ลานลานบาทน้ัน ใช

สมมติฐานสําคัญที่วา โครงการตองดําเนินการเสร็จสิ้นเปนไปตามแผน และเปดดําเนินการตามกําหนด รวมถึง

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานน้ีจะเกิดข้ึนเฉพาะในประเทศไทย โดยที่ประเทศอื่นๆ ไมมีการลงทุนใดเพิ่มเลย 

เพื่อจะพิจารณาผลกระทบเฉพาะโครงการดังกลาวใหเห็นชัดเจนตามวัตถุประสงคในการวิจัย แตโดยขอเท็จจรงิ 

ประเทศตางๆ ยอมมีการพัฒนาและการลงทุนในโครงสรางพื้นฐาน ไมมากก็นอย และยอมมีผลกระทบตอ

ประเทศไทยอีกเชนกัน ซึ่งหากมีการนําผลวิจัยช้ินน้ีไปอางอิงตอ จึงมีความจําเปนที่ตองเนนยํ้าขอจํากัดน้ีให

ชัดเจน 
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7.7 ขอเสนอแนะเชิงนโยบายสาํหรับภาครฐัและขอมลูสาํหรับภาคเอกชน 

หลังการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนในป พ.ศ. 2558 น้ัน ผูวิจัยไดประมวลผลกระทบที่จะเกิดข้ึน 

เพื่อนําเสนอเปนขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอภาครัฐดังน้ี 

1. ประเทศไทยมีความต่ืนตัวตอการเขาสูประชาคมอาเซียนในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศเพื่อน

บาน แตในสาระสําคัญดานการปฎิบัติตามกรอบขอตกลงตางๆ ไทยยังดําเนินการไมไดตามแผน 

จึงมีความจําเปนอยางย่ิงที่ภาครัฐจะตองดําเนินการตามกรอบขอตกลงตางๆ โดยเครงครัด 

เพื่อใหเกิดผลกระทบทางบวกตอประเทศไทยอยางแทจริง ทั้งน้ีการปฏิบัติไดดีกวากรอบขอตกลง

จะย่ิงสงผลกระทบทางบวกมากข้ึน 

2. กรอบระยะเวลาในการปฏิบัติเปนสิ่งที่สําคัญ การดําเนินการที่ลาชาจะสงผลใหประเทศอื่นที่

ดําเนินการไดทัน ไดผลประโยชนทางเศรษฐกิจไปกอน และเปนการยากที่ไทยจะยอนกลับไปให

ไดผลประโยชนในระดับเดิม 

3. กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนในไทยจากการเปนประชาคมอาเซียน จะกระจุกตัวอยูในพื้นที่ที่

อุตสาหกรรมที่มอียูเดิม รัฐจําเปนที่จะตองกระจายความเจริญไปยังพื้นที่ตางๆ เพื่อลดชองวางใน

การพัฒนา โดยการกําหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษ หรือนิคมอุตสาหกรรมเพิ่มเติม เพื่อดึงดูดปจจัย

การผลิตจากพื้นที่ปจจุบันออกไป ซึ่งจะชวยลดความแออัดในพื้นที่เดิมอีกดวย 

4. ประเทศไทยจะสามารถหลุดจากกับดักประเทศรายไดปานกลาง (Middle Income Trap) ได

รวดเร็วข้ึนกวาป พ.ศ. 2573 ถาภาครัฐดําเนินการลงทุนกอสรางและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

และสงเสริมใหมีการอํานวยความสะดวกทางการคาใหมากย่ิงข้ึน โดยรัฐควรดําเนินการควบคูกัน

ทั้งโครงสรางพื้นฐานที่จะใหผลดีในระยะยาว และการอํานวยความสะดวกทางการคาซึ่งจะเห็น

ผลดีในระยะสั้น เชน โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท 

5. ผลกระทบตอประเทศไทยจากโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลาน

บาท แมวาจะมีสัดสวนมาจากการพัฒนาทาเรือมากที่สุด แตภาครัฐก็ควรใหความสําคัญกับ

โครงการอื่นๆ ดวย เพราะการทํางานของโครงสรางพื้นฐานการคมนาคมขนสง ไมสามารถเกิดข้ึน

โดยลําพัง จําเปนที่ตองมีการเช่ือมตอและประสานกันเปนโครงขาย 

6. ที่ผานมาประเทศไทยมีเพียงแผนแมบททางดานโลจิสติกส (Logistics Master Plan) ซึ่งมุงเนน

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตางๆ ซึ่งเปนเพียงสวนหน่ึงของการอํานวยความสะดวกทางการคา

เทาน้ัน หากตองการกระตุนการขยายตัวของเศรษฐกิจ รัฐควรมุงเนนการพัฒนาใหเกิดการ

อํานวยความสะดวกทางการคา ซึ่งเปนปจจัยทางตรงที่จะกอใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 

โดยที่รัฐควรวางแผนแมบทดานการอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation 

Master Plan) เพื่อเรงใหเกิดการเช่ือมโยงทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ ซึ่งจะเปน

กลไกสําคัญใหเศรษฐกิจขยายตัว 
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ขอมูลสําคัญตอภาคเอกชนในการตัดสินใจทําธุรกิจ สวนใหญไดถูกนําเสนอในรายละเอียดของ

รายงานฉบับน้ี โดยเฉพาะในบทที่ 4 ถึงบทที่ 7 โดยจะประมวลเปนขอเสนอแนะเพิ่มเติมดังน้ี 

1. การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจจะยังคงกระจุกตัวอยูในพื้นที่ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมที่ต้ังอยูเดิม 

ฉะน้ันอาจจะยังไมจําเปนที่ตองเรงยายสถานที่ในการดําเนินธุรกิจ โดยเฉพาะหากรัฐมีการลงทุน

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหดีข้ึนเมื่อเทียบกับประเทศอื่น กิจกรรมทางเศรษฐกิจจะยังคงอยูใน

ประเทศเปนสวนใหญ 

2. หากตองการยายฐานการผลิตหรือขยายสถานที่กระจายสินคาไปในภูมิภาคอาเซียน ควรมุงเนน

ในพื้นที่ที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจเขมขน  (พื้นที่สีแดงที่มีการขยายตัวของ GPP เกิน 2% ตามที่

เสนอในบทที่ 4)  เน่ืองจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจมีแนวโนมจะไมกระจายตัวทั่วไป แตจะกระจุก

ตัวอยูในบริเวณดังกลาว  

3. พื้นที่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออกตะวันตก (EWEC) มีการขยายตัวอยางเดนชัด หลังเขา

สูประชาคมอาเซียน เมื่อเทียบกับแนวระเบียงเศรษฐกิจอื่น จึงอาจเปนเปาหมายที่ดีในการขยาย

การลงทุน 

4. จากการลงเก็บขอมูลในพื้นที่ พบวา คุณภาพฝมือแรงงาน จะเปนปจจัยสําคัญที่ชวยสรางขีด

ความสามารถในการแขงขันของธุรกิจไดอยางดี เอกชนควรวางแผนพัฒนาบุคลากรของตนอยาง

เปนระบบ เพื่อใหมีขอไดเปรียบในการแขงขัน 
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ภาคผนวก ก 

สรุปผลการศึกษาเทยีบกบัเปาหมายการวิจยั 

 
เปาหมายของผลผลิต (output) และตัวช้ีวัด  

 

 
ตารางที่ ก-1 แสดงผลผลิตและตัวชี้วัดของแผนงานวิจัยตามขอเสนอวิจัยเทียบกับการดําเนินการจริง 

 

ผลผลิต 
เปรียบ
เทียบ 

ตัวช้ีวัด 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ตนทุน 

ปจจัยทางเศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลง
ไปจากการบริหารจัดการโครงสราง
พื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส 
และการปรับรูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน 

การเปลี่ยนแปลงผลิตภัณฑ
มวลรวมภายในประเทศ, 
การจางงาน, คาแรงท่ีเปน
ตัวเงิน, ดัชนีราคา 

   

ดําเนิน 
การจริง 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศเพิ่มสูงข้ึน 
และสงผลใหการจางงาน, 
คาแรงท่ีเปนตัวเงิน, ดัชนี
ราคาเพิ่มสูงข้ึนตามลําดับ 

   

ปจจัยทางดานขีดความสามารถใน
การแขงขันของประเทศจากการ
บริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน

ดานขนสงและโลจิสติกส และการ
ปรับรูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน 
ปจจัยเศรษฐกิจมหภาค

และการลงทุน 

คะแนนความสามารถในการ
แขงขันของประเทศ, 

ทัศนคติของผูประกอบการ 

เวลาในการดําเนินการ
ดานธุรกิจ 

ระดับตนทุนใน
ระบบโลจิสติกส 

ดําเนิน 
การจริง 

ปจจัยเศรษฐกิจมหภาค
และการลงทุนเปลี่ยนแปลง

ในทิศทางท่ีดีข้ึน 

ความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศมีระดับคะแนน

สูงข้ึน  

เวลาในการดําเนินการ
ดานธุรกิจสั้นลงจากการ
อํานวยความสะดวกใน

การคา 

ระดับตนทุนใน
ระบบโลจิสติกสมี
แนวโนมลดลงจาก

การพัฒนาโครงสราง
พื้นฐาน 

ปจจัยทางดานขีดความสามารถใน
การแขงขันอุตสาหกรรมรายสาขา

ในประเทศ 

แผนงาน 
ปริมาณธุรกิจของแตละ

อุตสาหกรรม 
การเขาถึงตลาด,  
คุณภาพสินคา 

การตรวจปลอยสินคา, 
เวลาในโซอุปทาน 

ตนทุนในระบบโลจิ
สติกสของ

อุตสาหกรรมราย
สาขา 

ดําเนิน 
การจริง 

ปริมาณธุรกิจของแตละ
อุตสาหกรรมเพิ่มสูงข้ึนตาม 

GDP ท่ีสูงข้ึน 

การเขาถึงตลาดเพิ่มมากข้ึน
จากการเชื่อมโยงท่ีดีข้ึน,  

คุณภาพสินคาจะพัฒนาข้ึน
จากการไหลของสินคาท่ีดี 

และการเขาถึงแหลงวัตถุดิบ
และแรงงานคุณภาพ 

การตรวจปลอยสินคา
ลดลงจากการผอน

คลายกฎระเบียบ, เวลา
ในโซอุปทานลดลง
เพราะการผานแดน

รวดเร็วข้ึน 

ตนทุนในระบบโลจิ
สติกสของ

อุตสาหกรรมราย
สาขาลดลงจากเวลา
และคาใชจายท่ีลดลง 

ทัศนคติของผูเกี่ยวของ 

แผนงาน 
จํานวนผูใหสัมภาษณ

เกี่ยวกับผลกระทบและ
ขอคิดเห็นอื่น 

ความรูและความเขาใจถึง
ผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนจาก
การปรับตัวเขาสูประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน 

  

ดําเนิน 
การจริง 

ผูใหสัมภาษณจาก 44 
หนวยงานใน 9 ประเทศใน
กลุมอาเซียน แสดงทัศนคติ

ตอผลกระทบ 
 

ผูใหสัมภาษณมองเห็น
ผลกระทบทางบวกเปนสวน
ใหญ แตยังไมพรอมเขาสู

อาเซียน 
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ผลผลิต 
เปรียบ
เทียบ 

ตัวช้ีวัด 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ตนทุน 

ขอเสนอการจัดลําดับความสําคัญ
ของโครงการบริหารจัดการ

โครงสรางพื้นฐานและการปรับ
รูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน  

ขอเสนอแนะเชิงนโยบายตอ
การจัดการโครงสรางพื้นฐาน
ดานการขนสงและโลจิสติกส 

และการปรับรูปแบบ 
โซอุปทานในอุตสาหกรรม

เปาหมาย 

  

ดําเนิน 
การจริง 

 

รัฐควรดําเนินการตามแผน
อยางเครงครัด เพื่อใหได

ผลลัพธทางเศรษฐกิจตามท่ี
คาดหวัง 

  

บทวิเคราะหผลกระทบตอประเทศ
ไทยในการบริหารจัดการโครงสราง
พื้นฐานการขนสงและโลจิสติกส 
และการปรับรูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน 1 เรื่อง 
หนวยงานภาครัฐ 

นักวิชาการ ผูมีสวนไดเสียมี
ขอมูลประกอบการตัดสินใจ 

  

ดําเนิน 
การจริง 

นําเสนอตามบทความใน
ภาคผนวก ข 

ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย
และขอมูลตอภาคเอกชน
ตามท่ีนําเสนอในบทท่ี 7 

  

จัดสัมมนาเพื่อนําเสนอผลกระทบ
ตอประเทศไทยในการบริหาร

จัดการโครงสรางพื้นฐานการขนสง
และโลจิสติกส และการปรับ

รูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน 2 ครั้ง    

ดําเนิน 
การจริง 

ดําเนินการในวันท่ี 31 
ตุลาคม 2556 จํานวน 2 
ครั้ง ท่ีโรงแรมรามาการ

เดน และ
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

   

การจัดทํารายงานฉบับสมบูรณ 
แผนงาน 150 เลม 

เปนรายงานท่ีมีขอมูลเปน
ประโยชนตอผูท่ีเกี่ยวของ 

  

ดําเนิน 
การจริง 

ดําเนินงานตามกรอบ
งบประมาณท่ีไดรับ 

รายงานนําเสนอขอมูลใหกับ
ผูท่ีมีสวนไดเสียท่ีเกี่ยวของ 

  

 
 

เปาหมายของผลลัพธ (outcome) และตัวช้ีวัด  
 

ตารางที่ ก-2 แสดงผลลัพธและตัวชี้วัดของแผนงานวิจัย 

ผลลัพธ 
เปรียบ
เทียบ 

ตัวช้ีวัด 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ตนทุน 

ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจจากการ
บริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน

ดานขนสงและโลจิสติกส และการ
ปรับรูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน 

การเพิ่มข้ึนของผลิตภัณฑ
มวลรวมภายในประเทศ 
(GDP), การเพิ่มจางงาน, 
การเพิ่มข้ึนของคาแรงท่ี

เปนตัวเงิน 

   

ดําเนิน 
การจริง 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศเพิ่มสูงข้ึน 
และสงผลใหการจางงาน, 
คาแรงท่ีเปนตัวเงิน, ดัชนี
ราคาเพิ่มสูงข้ึนตามลําดับ 

มูลคา GDP ตามท่ี
นําเสนอในรายงาน 
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ผลลัพธ 
เปรียบ
เทียบ 

ตัวช้ีวัด 
เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เวลา ตนทุน 

ผลกระทบตอขีดความสามารถใน
การแขงขันของประเทศจากการ
บริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน

ดานขนสงและโลจิสติกส และการ
ปรับรูปแบบโซอุปทาน 

แผนงาน 

การเพิ่มข้ึนของปจจัย
เศรษฐกิจในระดับมหภาค, 

การเพิ่มข้ึนของลงทุน
ภายในประเทศ, การเพิ่ม

การลงทุนไปยัง
ตางประเทศ, การเพิ่มข้ึน
ของจางงาน, การปรับตัว
ข้ึนของปริมาณผลผลิตใน

แตละอุตสาหกรรม 

การเพิ่มระดับคะแนน
ความสามารถในการแขงขัน

ของประเทศ, จํานวน
ผูประกอบการท่ีมุงสูการทํา

ธุรกิจระดับโลก 

ลดจํานวนวันในการ
เริ่มตนธุรกิจ 

ลดตนทุนในระบบโลจิ
สติกสโดยรวมของ

ประเทศ 

ดําเนิน 
การจริง 

ปจจัยเศรษฐกิจมหภาค
เปลี่ยนแปลงในทิศทางท่ีดี
ข้ึน การลงทุนในประเทศ
และตางประเทศเพิ่มสูงข้ึน

จากระดับกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจท่ีมากข้ึน อัน
สงผลใหผลผลิตในแตละ
อุตสาหกรรมเพิ่มมากข้ึน 

ความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศมีระดับคะแนน
สูงข้ึน โดยลําดับสูงข้ึน 1 

ลําดับ และพบวา
ผูประกอบการไทยสนใจทํา
ธุรกิจในระดับโลกเพิ่มมาก

ข้ึน 

เวลาในการดําเนินการ
ดานธุรกิจสั้นลงจากการ
อํานวยความสะดวกใน

การคา 

ระดับตนทุนในระบบโล
จิสติกสมีแนวโนมลดลง

จากการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐาน 

ผลกระทบตอตอขีดความสามารถ
ในการแขงขันอุตสาหกรรมราย

สาขาในประเทศ 

แผนงาน 

รายไดของแตละ
อุตสาหกรรมเพิ่มสูงข้ึน, 
การคาไหลเวียนเพิ่มข้ึน, 
เพิ่มการจางงาน, เพิ่ม
มูลคาการคาชายแดน , 

เพิ่มผูประกอบการบริเวณ
ชายแดน, เพิ่มการสงออก
ในเขตสงเสริมการสงออก
,เพิ่มการไหลเวียนการ

ขนสง 

เพิ่มการเขาถึงตลาด, เพิ่ม
คุณภาพสินคา 

ลดระยะเวลาในการ
ตรวจปลอยสินคา, ลด
ระยะเวลาในโซอุปทาน 

ลดตนทุนในระบบโลจิ
สติกสของอุตสาหกรรม

รายสาขา 

ดําเนิน 
การจริง 

รายไดของแตละ
อุตสาหกรรมเพิ่มสูงข้ึน
ตาม GDP ท่ีสูงข้ึน โดยมี
ปริมาณการคาไหลเวียน
มากข้ึน การคาชายแดน
ขยายตัวจากความสะดวก
ในการคา มีการสงออก
มากข้ึนจากการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ และสงผล
ใหมีการไหลเวียนการ

ขนสงสูงข้ึน 

การเขาถึงตลาดเพิ่มมากข้ึน
จากการเชื่อมโยงท่ีดีข้ึน,  

คุณภาพสินคาจะพัฒนาข้ึน
จากการไหลของสินคาท่ีดี 

และการเขาถึงแหลงวัตถุดิบ
และแรงงานคุณภาพ 

การตรวจปลอยสินคา
ลดลงจากการผอน

คลายกฎระเบียบ, เวลา
ในโซอุปทานลดลง
เพราะการผานแดน

รวดเร็วข้ึน 

ตนทุนในระบบโลจิ
สติกสของอุตสาหกรรม

รายสาขาลดลงจาก
เวลาและคาใชจายท่ี

ลดลง 
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ภาคผนวก ข 

บทความสาํหรับเผยแพรงานวจิยั 

 

โครงการสงัเคราะหผลกระทบตอประเทศไทยจากการจดัการโครงสรางพื้นฐานดานโลจสิตกิส 

และการปรบัรูปแบบโซอุปทานภายใตบรบิทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

รศ.ดร.รุธิร พนมยงค มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

รศ.ดร.อภิชาต โสภาแดง มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

ดร.ณรงค ปอมหลักทอง  มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ผศ.ดร.ปุน เท่ียงบูรณธรรม มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

อาจารยกฤษณ ปทมะโรจน มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

อาจารยศุภกร ล้ิมคุณธรรมโม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลสุวรรณภูมิ 

 

ที่มาและความสําคัญ 

โครงการสังเคราะหผลกระทบตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและการ

ปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซ่ึงไดรับการสนับสนุนจากสํานักงานกองทุน

สนับสนุนการวิจัย (สกว.) และสํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) มีจุดมุงหมายเพื่อศึกษาผลกระทบ

ทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึ้นกับประเทศไทย รวมถึงการเปลี่ยนแปลงขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

จากพลวัตรการเปลี่ยนแปลงโครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสและการขนสงภายใตกรอบประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน และการปรับตัวของโซอุปทานสําคัญในโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศ 

วิธีการวิจัย 

การศึกษาวิจัยน้ีจะนําขอมูลจาก 2 แผนงานวิจัย รวม 11 โครงการ ซ่ึงไดรับทุนวิจัยภายใตภารกิจ

ดานโลจิสติกสและโซอุปทาน มาสังเคราะหรวมกับขอมูลที่นักวิจัยเก็บจากการลงพื้นที่สัมภาษณเชิงลึกกับ

หนวยงานตางๆ ในกลุมประเทศอาเซียน ทั้งภาครัฐที่เปนผูกําหนดนโยบาย เชน กระทรวงคมนาคม และ

กระทรวงพาณิชย เปนตน หนวยงานระหวางประเทศ เชน สํานักงานเลขาธิการอาเซียน ธนาคารโลก ธนาคาร

เพื่อการพัฒนาแหงเอเชีย เปนตน สมาพันธและสมาคมดานโลจิสติกส รวมถึงมหาวิทยาลัยและหนวยงานวิจัย

ดานประชาคมอาเซียน เชน สถาบันเอเชียตะวันออกเฉียงใตศึกษา มหาวิทยาลัยแหงชาติสิงคโปร เปนตน รวม

ทั้งสิ้น 44 หนวยงาน ใน 9 ประเทศ โดยขอมูลทั้งหมดจะถูกประมวลเพื่อสรางสถานการณจําลองนําเขาสูตัว

แบบ GSM (Geographical Simulation Model) ที่พัฒนาโดยสถาบันพัฒนาเศรษฐกิจและองคการสงเสริม
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การคาตางประเทศของญ่ีปุน (Institute of Developing Economies - Japan External Trade 

Organization: IDE-JETRO) ซ่ึงมีรากฐานมาจากแนวคิดเร่ืองภูมิศาสตรเศรษฐกิจแบบใหม (New Economic 

Geography) ของ พอล ครุกแมน ศาสตราจารยผูไดรับรางวัลโนเบลสาขาเศรษฐศาสตรในป พ.ศ. 2551 ตัว

แบบจําลอง IDE-GSM  สามารถแสดงใหเห็นถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐาน การอํานวยความสะดวกทางการคา และการพัฒนาของอุตสาหกรรมในแตละพื้นที่ แสดงผลออกมา

เปนตัวช้ีวัดเศรษฐกิจระดับมหภาค โดยคณะผูวิจัยมุงหวังพิจารณาผลกระทบทางเศรษฐกิจของประเทศไทย

จากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน รวมถึงผลกระทบที่เกี่ยวเน่ืองจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ภายใต พ.ร.บ. 2 ลานลานบาท ที่นาจะเปนตัวเรงใหเกิดการขยายตัวของเศรษฐกิจไดรวดเร็วเพิ่มขึ้นจากกรอบ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพียงอยางเดียว 

ผลการวิจัย 

การเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในป พ.ศ. 2558 น้ัน คาดการณวาในป พ.ศ. 2563 

ประเทศไทยจะมีอัตราการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เพิ่มขึ้นเฉลี่ยปละ 0.05 

เปอรเซ็นต หรือคิดเปน GDP ประมาณ 977 พันลานเหรียญสหรัฐในปที่ 15 หลังเขาสู AEC (เทียบกับ 365.6 

พันลานเหรียญสหรัฐในป 2555) คิดเฉลี่ยตอหัวของประชากร (GDP Per Capita) ประมาณ 12,732 เหรียญ

สหรัฐ ทุกจังหวัดในประเทศไทยไดรับผลทางบวกทั้งสิ้น จังหวัดที่ไดรับผลทางบวกมากที่สุดคือ สมุทรปราการ 

และระยอง คิดเปนรอยละ 21.5 และ 16.7 ของประเทศตามลําดับ ในขณะที่ลําพูนและขอนแกนเปนจังหวัดที่

มีการขยายตัวของผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด (GPP) เทียบกับกอน AEC มากที่สุด สวนกรุงเทพมหานครไดรับ

ผลกระทบประมาณรอยละ 15 ของผลกระทบทั้งหมด และแมฮองสอนเปนจังหวัดที่ไดรับผลกระทบจาก AEC 

นอยที่สุด อยางไรก็ตามหากมองเปรียบเทียบกับประเทศในกลุมอาเซียน พบวาไทยมีการเจริญเติบโตเพิ่มขึ้น

เพียงเล็กนอยเทาน้ัน โดยมีเปอรเซ็นตการขยายตัวของ GDP หลังเขา AEC อยูในลําดับที่ 7 จาก 10 ประเทศ 

ขณะที่พมาจะมีการขยายตัวของ GDP มากที่สุดในอาเซียน คือเพิ่มขึ้นถึง 2.3 เปอรเซ็นตตอป ผลกระทบที่เกิด

กับประเทศไทยในระดับนอยชวงหลังป พ.ศ. 2558 น้ันเปนเพราะวาในความเปนจริง ประเทศไทยไดรับ

ผลกระทบจาก AEC เร่ิมมาต้ังแตไทยลงนามในขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ใน พ.ศ. 2534  และ

ผลทางบวกดังกลาวก็เกิดขึ้นอยางตอเน่ืองคอยเปนคอยไปมาตลอด จึงไมเห็นการเปลี่ยนแปลงมากนักหลังเขาสู 

AEC ใน พ.ศ. 2558 
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บทสรุปงานวิจัย 

กลาวโดยสรุป การเขาสู AEC น้ัน ผลกระทบสวนใหญจะอยูในพื้นที่ที่มีอุตสาหกรรมต้ังอยูแลว 

สําหรับจังหวัดอ่ืนๆ ก็จะมีความเจริญขยายตัวเขาไปถึงมากขึ้นเน่ืองจากการอํานวยความสะดวกทางการคาและ

โครงสรางพื้นฐานที่พัฒนาขึ้นตามกรอบ AEC การเปลี่ยนแปลงน้ีอาจนําไปสูการเพิ่มขีดความสามารถในการ

แขงขันของประเทศ โดยหากประเมินตามกรอบตัวช้ีวัด Global Competitiveness Index ของ World 

Economic Forum (WEF) และ World Competitiveness Scoreboard ของ IMD แลว ไทยนาจะอยูใน

ลําดับที่ดีขึ้นจากเดิมประมาณ 1 อันดับ คือ อันดับที่ 37 และ 29 ของโลกตามลําดับ ผลมาจากประเด็นสําคัญ

ที่ไทยจะปรับปรุงกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับธุรกิจ ใหสามารถอํานวยความสะดวกทางการคามากขึ้น  

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานคมนาคมขนสง ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท ที่จะพรอมเปด

ดําเนินการในป พ.ศ. 2563 สงผลกระทบทางบวกตอเศรษฐกิจของไทยในระดับสูงและไดรับผลมากที่สุดใน

อาเซียน โครงการน้ีนอกจากจะทําใหประเทศสวนใหญในกลุมอาเซียนไดประโยชนแลว ยังสงผลกระทบ

ทางบวกตอประเทศนอกกลุมอาเซียน เชน จีน ญ่ีปุน อินเดีย อีกดวย ทั้งน้ีไทยจะมีผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GDP) เพิ่มขึ้นถึง 0.67% ในป พ.ศ. 2573 โดยจังหวัดที่ไดรับผลกระทบมากที่สุดคือ 

กรุงเทพมหานคร ที่ 34% ระยอง ที่ 11%  สมุทรปราการ ที่ 8% ชลบุรี ที่ 6% และเชียงใหมที่ 4% โครงการ

ที่ใหผลกระทบเชิงบวกมากที่สุดคือ การกอสรางทาเรือ คิดเปนผลกระทบในป พ.ศ. 2573 อยูที่ประมาณ 58% 

ของโครงการทั้งหมด  โดยทางปฏิบัติสิ่งสําคัญที่จะทําใหเกิดผลกระทบตามระดับที่พยากรณ คือ ตองมีการ

ดําเนินการอยางมืออาชีพเพื่อดึงดูดผูขนสงช้ันนําของโลกมาใชบริการ สวนโครงการรถไฟทางคูน้ันสงผลกระทบ

ในระดับที่ไมสูงมาก ซ่ึงหากตองการเรงใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมาใชระบบรางรัฐอาจตองสราง

กลไกในการสนับสนุนเพิ่มเติม เชน กลไกทางดานราคา สําหรับโครงการรถไฟความเร็วสูงน้ันจะกระตุนใหเกิด

ความเจริญของเมืองบริเวณโดยรอบสถานี รวมถึงจังหวัดใกลเคียงโดยจะเห็นผลในระยะยาวมากกวาระยะสั้น 

ขอเสนอแนะ 

ประเทศไทยมีความต่ืนตัวตอการเขาสูประชาคมอาเซียนในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศเพื่อนบาน 

แตในสาระสําคัญดานการปฎิบัติตามกรอบขอตกลงตางๆ ไทยยังดําเนินการไมไดตามแผน จึงมีความจําเปน

อยางย่ิงที่ภาครัฐจะตองดําเนินการตามกรอบขอตกลงตางๆ โดยเครงครัด ทั้งเน้ือหาและกรอบเวลา เพื่อให

เกิดผลกระทบทางบวกตอประเทศไทยอยางแทจริง ทั้งน้ีการปฏิบัติไดดีกวากรอบขอตกลงจะย่ิงสงผลกระทบ

ทางบวกมากขึ้น นอกจากน้ีรัฐควรกระจายความเจริญไปยังพื้นที่ตางๆ เพื่อลดชองวางในการพัฒนา โดยการ
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กําหนดเขตเศรษฐกิจพิเศษ หรือนิคมอุตสาหกรรมเพิ่มเติม เพื่อดึงดูดปจจัยการผลิตจากพื้นที่ปจจุบันออกไป 

ซ่ึงจะชวยลดความแออัดในพื้นที่เดิมอีกดวย และควรพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่ตองดําเนินการควบคูกันทั้ง

โครงสรางพื้นฐานที่จะใหผลดีในระยะยาว และโครงสรางพื้นฐานดานการอํานวยความสะดวกทางการคาซ่ึงจะ

เห็นผลดีในระยะสั้น เชน โครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ตาม พ.ร.บ. เงินกู 2 ลานลานบาท สุดทาย รัฐควร

วางแผนแมบทดานการอํานวยความสะดวกทางการคา (Trade Facilitation Master Plan) เพื่อเรงใหเกิดการ

เช่ือมโยงทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ ซ่ึงจะเปนกลไกสําคัญใหเศรษฐกิจขยายตัว 

ขณะที่เอกชนอาจจะยังไมจําเปนที่ตองเรงยายสถานที่ในการดําเนินธุรกิจ เน่ืองจากการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจจะยังคงกระจุกตัวอยูในพื้นที่ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมที่ต้ังอยูเดิม โดยเฉพาะหากรัฐมีการลงทุน

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหดีขึ้นเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน กิจกรรมทางเศรษฐกิจจะยังคงอยูในประเทศเปนสวน

ใหญ และหากตองการยายฐานการผลิตหรือขยายสถานที่กระจายสินคาไปในภูมิภาคอาเซียน ควรมุงเนนใน

พื้นที่ที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจเขมขน  โดยเฉพาะพื้นที่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออกตะวันตก (EWEC) 

มีการขยายตัวอยางเดนชัด หลังเขาสูประชาคมอาเซียน เมื่อเทียบกับแนวระเบียงเศรษฐกิจอ่ืน จึงอาจเปน

เปาหมายที่ดีในการขยายการลงทุน รวมถึงเอกชนตองเรงวางแผนพัฒนาบุคลากรของตนอยางเปนระบบ เพื่อ

พัฒนาฝมือแรงงาน ซ่ึงเปนขอไดเปรียบในการแขงขันบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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ภาคผนวก ค 

กิจกรรมที่เกีย่วของกับการนาํผลจากโครงการไปใชประโยชน 
 

กิจกรรมที่ 1 การประชมุสัมมนาเรื่อง “งานประชุมเผยแพรผลงานวจิยัดานโลจิสตกิสและโซอุปทาน 

ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน” (ASEAN Economic Community : AEC) 
 

วันท่ี  พฤหัสบดีที่ 31 ตุลาคม พ.ศ. 2556 
 
เวลา  08:30 – 16:30 น. 
 
สถานท่ี  หองประชุมแคทลียา 2 โรงแรม รามาการเดนส กรุงเทพฯ 
 
หลักการและเหตุผล 
 
 จากการเขามาของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป พ.ศ. 2558 ทําใหประเทศไทยเกิดการต่ืนตัวใน

การเตรียมความพรอมเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเฉพาะอยางยิ่งภาคสวนที่เกี่ยวของกับการ

เปดเสรีทางการคาในสาขาสินคาและบริการสําคัญ 12 สาขา สาขาโลจิสติกสก็เปนหน่ึงในน้ันที่มีความสําคัญใน

การเคลื่อนยายสินคาและบริการตางๆใหครอบคลุมความตองการของลูกคาและตลาดที่มีขนาดใหญขึ้นจากการ

รวมตัวเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทางสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) รวมกับ สํานักงาน

คณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (วช.) จึงไดใหทุนสนับสนุนการวิจัยแกนักวิจัยดานโลจิสติกสทั่วประเทศกวา 11 

โครงการในป พ.ศ. 2555 ซึ่งเกี่ยวของกับการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและการปรับรูปแบบโซ

อุปทานภาย ใตบ ริบทประชาคม เศรษฐกิ จอา เซี ยน และรองศาสตราจารย  ดร . รุ ธิ ร  พนมย งค 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร และคณะ ไดทําการสังเคราะหขอมูลจากโครงการวิจัยตางๆ เพื่อแสดงใหเห็น

ผลกระทบตอประเทศไทยจากการจากการจัดการโครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและการปรับรูปแบบโซ

อุปทาน 

 บัดน้ี การสังเคราะหขอมูลดังกลาวไดเสร็จสิ้นลงแลว คณะผูวิจัยจึงไดจัดการสัมมนาวิชาการคร้ังน้ีขึ้น 
เพื่อเผยแพรประชาสัมพันธ และอภิปรายผลการสังเคราะห อันจะนําไปสูการใชงานในเชิงนโยบายและ
ประกอบการตัดสินใจในเชิงธุรกิจ 
 

วัตถุประสงค 
1. เพื่อเผยแพรและประชาสัมพันธผลการสังเคราะหขอมูลแกสาธารณชน 
2. เพื่อเสริมสรางความรวมมือในการพัฒนาเครือขายดานโลจิสติกสอยางยั่งยืน 
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เปาหมาย 
ผูเขาสัมมนา จํานวน 100 คน ประกอบดวย 

1) ผูแทนจากสวนราชการที่มีสวนเกี่ยวของในการกําหนดนโยบายดานโลจิสติกส  
2) องคกรเอกชน สมาคม สมาพันธดานโลจิสติกส  
3) ภาคธุรกิจในอุตสาหกรรมโลจิสติกสและอุตสาหกรรมอ่ืนๆที่เกี่ยวของ 
4) เครือขายนักวิจัยดานโลจิสติกส 
5) สื่อมวลชน 
6) ผูที่สนใจ 

 
กําหนดการ 
 
08.30 – 09.00 น.  ลงทะเบียน 
 
09.00 - 09.20 น.  กลาวรายงาน 

โดย  รองศาสตราจารย ดร.ดวงพรรณ  กริชชาญชัย   
        ผูประสานงานโครงการวิจัยดานโลจิสติกส รวมระหวาง วช. และ สกว. 
 
09.20 - 09.35 น.  พิธีเปดการประชุม 

โดย   ศาสตราจารย นพ.สุทธิพันธ  จิตพิมลมาศ 
      ผูอํานวยการสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 
 
09.35 – 10.40 น. ปาฐกถาพิเศษ “โครงสรางพื้นฐานดานโลจิสติกสและอนาคตประเทศไทย” 

โดย   ดร.จุฬา  สุขมานพ 
          ผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม 
 
10.40 - 12.00 น. บรรยาย เร่ือง “ผลกระทบตอประเทศไทยจากการจัดการโครงสรางพ้ืนฐาน 

ดานโลจิสติกส และการปรับรูปแบบโซอุปทานภายใตบริบท 
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 
โดย   รองศาสตราจารย ดร.รุธิร  พนมยงค   

           มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
 
12.00 – 13.00 น. พัก รับประทานอาหารกลางวัน 
 

กําหนดการชวงบายเปนการสัมมนาแยกหองประชุม 2 กลุม 
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กลุมท่ี 1 :  หองประชุมแคนนา 1  เร่ือง “Infrastructure Management” 
 
13.00 – 13.30 น. แผนงาน “การสังเคราะหเชิงนโยบายงานวิจัยดานการบริหารจัดการโครงสราง

พื้นฐานระบบขนสงและโลจิสติกสภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 
โดย   ดร.ณรงค  ปอมหลักทอง 
 

13.30 – 14.00 น. โครงการยอยที่ 1 “การศึกษาและประเมินศักยภาพดานโลจิสติกสและการลงทุน
เพื่อจัดทํายุทธศาสตรเชิงรุกสําหรับเครือขายภาคเอกชนไทยในการเขาสูประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนและการเปดเสรีทางการคากับจีน” 

             โดย   รองศาสตราจารย ดร.วันชัย  รัตนวงษ 
                    มหาวิทยาลัยหอการคาไทย 
 
14.00 – 14.30 น. โครงการยอยที่ 2 “การวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐานและการบริหาร

จัดการดานโลจิสติกสเพื่อสงเสริมความสามารถในการแขงขัน (กรณี การขนสงทาง
ถนน ราง และการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ)” 

          โดย   ดร.พัตรานุช  ศรประสิทธิ์ 
                    สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
 
14.30 – 15.00 น. โครงการยอยที่ 3 “การศึกษาเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพดานโครงสรางพื้นฐาน        

โลจิสติกสและสมรรถนะดานโลจิสติกส” 
           โดย   ดร.ชัยสิทธิ์  อนุชิตวรวงศ 
                    สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
 
15.00 – 15.30 น. โครงการยอยที่ 4 “การวิเคราะหศักยภาพของโครงสรางพื้นฐานและการบริหาร

จัดการดานการขนสงทางอากาศเพื่อสงเสริมความสามารถในการแขงขัน” 
             โดย   ดร.สุเมธ  องกิตติกุล 
                    สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
 
15.30 – 16.00 น. โครงการยอยที่ 5 “การศึกษาตนทุนการขนสงที่แทจริงและการบิดเบือนราคา (กรณี

เสนทางการขนสงบนระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต)” 
             โดย   ดร.ศิริชัย  ตันรัตนวงศ 
                    มหาวิทยาลัยนเรศวร 
 
16.00 – 16.30 น. โครงการยอยที่ 6 “การศึกษาผลกระทบดานการคาและโลจิสติกสจากการ

ดําเนินการของทาเรือทวาย ประเทศสหภาพพมา” 
             โดย   ดร.บุญทรัพย  พานิชการ 
                    มหาวิทยาลัยนเรศวร 
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กลุมท่ี 2 :  หองประชุมแคทลียา 2  เร่ือง “Supply Chain Industry Redesign” 
 
13.00 – 13.30 น. แผนงาน “การบูรณาการการปรับรูปแบบโซอุปทานของอุตสาหกรรมเปาหมาย เพื่อ

เตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมอาเซียน” 
โดย   รองศาสตราจารย ดร.อภิชาต  โสภาแดง 

           มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 
13.30 – 14.00 น. โครงการยอยที่ 1 “การปรับรูปแบบโซอุปทานสําหรับอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส

ไทยเพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 
             โดย   รองศาสตราจารย ดร.อภิชาต  โสภาแดง 
                    มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 
14.00 – 14.30 น. โครงการยอยที่ 2 “การพัฒนาคุณภาพในการใหบริการสําหรับอุตสาหกรรมผู

ใหบริการโลจิสติกสไทยเพื่อเตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน” 

             โดย   รองศาสตราจารย ดร.ธนัญญา  วสุศรี 
                    มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 
 
14.30 – 15.00 น. โครงการยอยที่ 3 “การปรับรูปแบบโซอุปทานสําหรับอุตสาหกรรมเคร่ืองนุงหมเพื่อ

เตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 
             โดย   รองศาสตราจารย ดร.วลัยลักษณ  อัตธีรวงศ 
                    สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง 
 
15.00 – 15.30 น. โครงการยอยที่ 4 “การปรับรูปแบบโซอุปทานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตไทยเพื่อ

เตรียมความพรอมในการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 
             โดย   ผูชวยศาสตราจารย เจริญ  สุนทราวาณิชย 
                   มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 
 
15.30 – 16.00 น. แผนงานเร่ือง “Infrastructure Management” 

โครงการยอยที่ 7 “การศึกษาสิ่งอํานวยความสะดวกทางการคาที่ทาเรือระหวาง
ประเทศของไทยเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” 

             โดย   ผูชวยศาสตราจารย ดร.จิตติชัย  รุจนกนกนาฏ 
                    จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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ภาพกิจกรรมท่ี 1  

การประชุมสัมมนาเร่ือง “งานประชุมเผยแพรผลงานวิจัยดานโลจิสติกสและโซอุปทาน 

ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (ASEAN Economic Community : AEC) 

วันพฤหัสบดีท่ี 31 ตุลาคม พ.ศ. 2556  เวลา 08:30 – 16:30 น. ณ หองประชุมแคทลียา 2 โรงแรม รามาการเดนส กรุงเทพฯ 
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ภาพกิจกรรมท่ี 1  

การประชุมสัมมนาเร่ือง “งานประชุมเผยแพรผลงานวิจัยดานโลจิสติกสและโซอุปทาน 

ภายใตบริบทประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (ASEAN Economic Community : AEC) 

วันพฤหัสบดีท่ี 31 ตุลาคม พ.ศ. 2556  เวลา 08:30 – 16:30 น. ณ หองประชุมแคทลียา 2 โรงแรม รามาการเดนส กรุงเทพฯ 
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กิจกรรมที่ 2 การประชมุสัมมนาเรื่อง “ผลกระทบ AEC ตอโลจิสติกสในประเทศไทย” 

 

วันท่ี  พฤหัสบดีที่ 31 ตุลาคม พ.ศ. 2556 
 
เวลา  18:00 – 20:00 น. 
 
สถานท่ี  หองประชุม 201 ชั้น 2 คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี 
  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ทาพระจันทร 
 
หลักการและเหตุผล 
 
          เน่ืองในโอกาสครบรอบ 30 ปของสาขาวิชาบริหารธุรกิจระหวางประเทศ โลจิสติกสและการขนสง 
(IBLT) คณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร จึงรวมกับ ศูนยใหคําปรึกษาและพัฒนา
ผูบริหารทางธุรกิจแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร จัดสัมมนาวิชาการ เร่ือง “ผลกระทบ AEC ตอ Logistics ใน
ประเทศไทย” ดวยประเทศไทยจะเขาสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community: AEC) ในป 2558 ซึ่งหมายถึงการเปดเสรีการคา การบริการ การลงทุน การเงิน และแรงงาน
ฝมือกับอีก 9 ประเทศสมาชิกอาเซียน ตามพันธกรณีที่ไดทําไวรวมกันในการรวมกลุมความรวมมือทาง
เศรษฐกิจ โดยมีเปาหมายใหอาเซียนเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน เสริมสรางความแข็งแกรงของ
เศรษฐกิจในภูมิภาคอาเซียน และเพิ่มอํานาจการตอรองในเวทีการคาโลก ซึ่งการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจาก
ความรวมมือดังกลาวอาจสงผลกระทบตอภาคอุตสาหกรรม การคา และการบริการ ไดทั้งในรูปแบบของโอกาส
และอุปสรรค ดวยเหตุน้ีหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและเอกชนจึงไดเรงจัดทําแผนงานและดําเนินการ
เตรียมความพรอมในดานตางๆ เพื่อรับมือกับการเปลี่ยนแปลงดังกลาว โดยการพัฒนาระบบโลจิสติกสก็เปนอีก
กลไกหน่ึงที่ประเทศไทยและหลายประเทศนํามาใชในการเตรียมความพรอมและเสริมสรางความเขมแข็งใหกับ
ภาคธุรกิจและอุตสาหกรรมของตน 
          ทั้งน้ี เพื่อใหการพัฒนาระบบโลจิสติกสอุตสาหกรรมเปนไปในทิศทางที่เหมาะสมและกาวทันตอการ
เปดเสรี AEC ในอีก 2 ปขางหนา  จึงตองมีการวางแผนเตรียมความพรอมดานโลจิสติกสเพื่อรองรับการเปดเสรี 
AEC  ตอไป 
  
วัตถุประสงค 
  
          เพื่อเปนแนวทางการเตรียมความพรอมของภาคธุรกิจดานโลจิสติกสในประเทศไทยเขาสูการเปน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในป 2558 
 
กลุมเปาหมาย 
  

ศิษยเกา ศิษยปจจุบัณคณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี หนวยงานที่จัดอบรมกับศูนยใหคําปรึกษาฯ  
นักธุรกิจ เจาของกิจการ หนวยงานภาครัฐและเอกชน และผูสนใจทั่วไป 
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วิทยากร 
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