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บทสรุปส าหรับผู้บรหิาร 
 

รายงานการศึกษากลุ่ม เรื่อง การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือยกระดับการเติบโตเขต
เศรษฐกิจพิเศษ (กรณีจังหวัดตาก) มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบคมนาคมเพ่ือ
สนับสนุนการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษให้สามารถพัฒนาและเติบโตได้อย่างต่อเนื่อง รวมทั้งเพ่ือ
ก าหนดแนวทางการพัฒนาระบบคมนาคมอย่างเหมาะสม โดยจัดท าเป็นข้อเสนอเชิงนโยบายและ 
แนวทางแก้ไขปัญหาของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งที่สามารถน าไปปฏิบัติให้เขตเศรษฐกิจพิเศษ
สามารถเติบโตได้อย่างต่อเนื่องและสอดคล้องกับการเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศ และเป็นตัวชี้น า
การเติบโตของพื้นที่โดยรอบ โดยศึกษาจากเอกสารที่เกี่ยวข้องที่เกี่ยวกับการพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจ
พิเศษ รวมถึงการสัมภาษณ์ผู้บริหารสูงสุดที่เกี่ยวข้องกับการคมนาคมขนส่งของประเทศ (นายอาคม 
เติมพิทยาไพสิฐ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม) และวิเคราะห์ สังเคราะห์ข้อมูลต่าง  ๆ มาเป็น
แนวทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพ่ือยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ (กรณีจังหวัดตาก) 

รัฐบาลและคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ให้ความส าคัญกับการมุ่งเน้นส่งเสริม
การค้าชายแดนผ่านการจัดต้ังเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ โดยมีการแต่งตั้ง 
คณะ กรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ และมีมติเห็นชอบให้จังหวัดตากเป็นเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษของไทย 1 ใน 10 พ้ืนที่ชายแดน ซึ่งกรณีจังหวัดตากเป็นพ้ืนที่ที่มีศักยภาพและโอกาส
สูงในการพัฒนาให้เป็นพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนด้วยเหตุผลหลายประการ แต่การจะพัฒนา
จังหวัดตากให้เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษยังมีปัญหาและอุปสรรคในหลาย ๆ ประการ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
เรื่องการคมนาคมขนส่งซึ่งเป็นปัจจัยหลักในการสนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน 
ได้แก่ 1) ปัญหาความแออัดของพ้ืนที่และการจราจรบริเวณด่านพรมแดน 2) ปัญหาการขาดการ
วางแผนอย่างเป็นระบบ 3) ปัญหาสภาพภูมิประเทศที่ไม่เอ้ือต่อการคมนาคมขนส่ง และ 4) ปัญหา
แรงงานในพ้ืนที่ ซึ่งปัญหาต่าง ๆ ดังกล่าว ท าให้กลุ่มผู้ศึกษาให้ความสนใจกับประเด็น “การพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่ง” เพ่ือยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

จากสภาพปัญหาดังกล่าว จ าเป็นต้องมีการด าเนินการแก้ไขปัญหาเพ่ือการพัฒนา โดย 
ได้เสนอข้อเสนอเชิงนโยบาย ดังนี้ 1) เชื่อมโยงระบบคมนาคมขนส่งทางบก โดยเฉพาะระบบถนน 
ให้สามารถขับขี่ได้อย่างสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย มีแนวทางในการแก้ไขปัญหา โดยปรับปรุง
ลักษณะกายภาพของถนนและเชื่อมโยงเส้นทางจากอ าเภอแม่สอดไปท่าเรือแหลมฉบัง ระยะทาง  
600 กิโลเมตร 2) เร่งศึกษาความเหมาะสมในการก่อสร้างทางรถไฟสายแม่สอด-ตาก-ก าแพงเพชร-
นครสวรรค์ เชื่อมต่อไปยังท่าเรือแหลมฉบัง 3) ปรับปรุงระบบคมนาคมขนส่งทางอากาศ โดยขยาย
รันเวย์ ปรับปรุงอาคารผู้โดยสาร และเพ่ิมสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการเป็นสนามบินเชิงพาณิชย์
และสนามบินนานาชาติ ซึ่งประโยชน์ที่ได้รับจะท าให้มีระบบคมนาคมที่มีประสิทธิภาพและปลอดภัย 
สนับสนุนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ รวมทั้งท าให้อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก และเมืองบริวาร
โดยรอบจะได้รับประโยชน์ไปด้วย เช่น การมีระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงพ้ืนที่ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ 
มีการท่องเที่ยวเกิดขึ้นในจังหวัดตากและจังหวัดโดยรอบ เป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจในเชิงพ้ืนที่ให้ดีขึ้น 



จ 

ทั้งนี้ ปัจจัยแห่งความส าเร็จของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือยกระดับการเติบโต 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ ประกอบด้วย 1) เป็นนโยบายส าคัญของรัฐบาลในการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยเฉพาะ
การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษให้มีช่องทางการค้าขายชายแดนและกระจายความเจริญ รวมทั้งเป็น
ฐานการผลิตสินค้า โดยใช้แรงงานจากประเทศเพ่ือนบ้าน 2) มีการบูรณาการและเชื่อมโยงการ
ด าเนินงานตามนโยบายของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษอย่างชัดเจน และ
เป็นรูปธรรม 3) มีการสนับสนุนงบประมาณในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษจ านวนมากและต่อเนื่อง 
และ 4) เป็นประตูเชื่อมโยงประเทศเพ่ือนบ้านตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ (พม่า อินเดีย และจีนตอนใต้) 
รวมทั้งความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากแนวทางการแก้ไขปัญหา ได้แก่ 1) ความไม่พร้อม ความไม่ทันสมัย
ของเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่น ามาใช้ในการปรับปรุงและขยายเส้นทางคมนาคมทางถนน มีแนวทาง
ในการบริหารความเสี่ยง โดยร่วมมือกับภาคเอกชนในการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมรวมถึงเทคนิค
ทางวิศวกรรมมาใช้ในการปรับปรุงและขยายเส้นทาง 2) สภาพภูมิประเทศไม่เอ้ืออ านวยต่อการพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งทางราง มีแนวทางในการบริหารความเสี่ยง โดยเร่งศึกษาความเหมาะสมและความ
เป็นไปได้ในการก่องสร้างระบบคมนาคมขนส่งทางราง และ 3) การมีพ้ืนที่จ ากัดและไม่เหมาะสมใน
การขยายสนามบิน มีแนวทางในการบริหารความเสี่ยง โดยส ารวจและสรรหาพ้ืนที่ใหม่ที่เหมาะสม
ส าหรับการขยายสนามบิน ซึ่งความส าเร็จในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือยกระดับการเติบโต
เขตเศรษฐกิจพิเศษ ต้องก าหนดเป้าหมายและระยะเวลาในการด าเนินการให้มีความสอดคล้องและ
เป็นรูปธรรม เพ่ือการบรรลุเป้าหมาย “การยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษโดยการใช้ระบบ
คมนาคมขนส่งเป็นตัวขับเคลื่อน” 

บทสรุปส าหรับผู้บริหารในรายงานการศึกษากลุ่ม กลุ่มผู้ศึกษาต้องการใช้สื่อสารกับ
ผู้บริหารระดับนโยบายสูงสุดของประเทศและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
ให้มีความเข้าใจ เข้าถึงปัญหา อุปสรรค และแนวทางแก้ไขได้อย่างเป็นรูปธรรมมากข้ึน 
 
 



ฉ 

กิตตกิรรมประกาศ 
 

รายงานการศึกษากลุ่ม (Group Project)  เรื่อง “การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือ
ยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ (กรณีจังหวัดตาก)” ฉบับนี้ ส าเร็จลุล่วงด้วยดี ด้วยความกรุณา
ของ ดร. รัฐ ธนาดิเรก อาจารย์ที่ปรึกษา ที่กรุณาให้ค าปรึกษา แนะน า แนวทางที่ถูกต้อง และปรับแก้
ข้อบกพร่องต่าง ๆ ของรายงานให้มีเนื้อหาที่สมบูรณ์ กลุ่มผู้ศึกษาจึงขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูง  

กลุ่มผู้ศึกษาขอขอบพระคุณท่านอาจารย์ธีรยุทธ หล่อเลิศรัตน์ และอาจารญ์สุรพันธ์ ปุสสเด็จ 
ที่ได้ให้ค าแนะน า ปรับปรุงแนวทางข้อเสนอของกลุ่ม และเพ่ิมเติมให้มีความสมบูรณ์ยิ่งขึ้น เพ่ือใช้เป็น
แนวทางในการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษต่อไป 

กลุ่มผู้ศึกษาขอขอบพระคุณท่านอาคม เติมพิทยาไพสิฐ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
ที่ให้ความเมตตาให้เกียรติกับกลุ่มผู้ศึกษาสัมภาษณ์ เกี่ยวกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือ
ยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ (กรณีจังหวัดตาก) 

ท้ายนี้กลุ่มผู้ศึกษาขอขอบคุณผู้เกี่ยวข้องทุกท่าน นักบริหารระดับสูง (นบส. 1) รุ่นที่ 88 ที่
ให้ความช่วยเหลือ แนะน า ให้รายงานการศึกษากลุ่มฉบับนี้ ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยดี 

 
 
 

คณะผู้จัดท า กลุ่มที ่6 
สิงหาคม 2561 
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สารบัญ 
 

 
บทสรุปส าหรับผูบ้ริหาร ง 
กิตติกรรมประกาศ ฉ 
สารบัญ ช 
สารบัญตาราง  ซ 
สารบัญภาพ  ฌ 
1. สภาพทั่วไปของปัญหาที่ต้องการแก้ไข 1 
2. การคาดการณ์ปัญหาของประเทศในอนาคต 11 
3. แนวทางแก้ปัญหา และ/หรือ การพัฒนา 16 
4. การน าแนวทางแก้โจทย์สู่การปฏิบัติ 19 
5. สรุปในภาพรวม 27 
บรรณานุกรม 32 
คณะผู้จัดท า 33 



ซ 

สารบัญตาราง  
 
 

ตารางที่ 1  แสดงมูลค่าการค้าชายแดนจังหวัดตาก 9 
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1. สภาพทั่วไปของปัญหาที่ต้องการแก้ไข 

 
1.1 ความส าคัญของปัญหา 

1.1.1 ความเป็นมาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
จากบริบทกระแสการเปลี่ยนแปลงของโลกไม่ว่าจะเป็นการย้ายฐานศูนย์กลางการผลิต

การค้า จากการเปลี่ยนขั้วทางเศรษฐกิจมายังประเทศในเอเชียซึ่งจะส่งผลให้ประเทศในภูมิภาค
อาเซียนมีแนวโน้มการขยายตัวทางเศรษฐกิจในอัตราสูงขึ้น และหรือการรวมกลุ่มประชาคมอาเซียน
ส่งผลให้เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้า การบริการ การลงทุน และแรงงานฝีมือระหว่างประเทศ เป็นยุค  
ไร้พรมแดน เกือบทุกประเทศทั่วโลกโดยเฉพาะประเทศที่อยู่ระหว่างการพัฒนาได้ให้ความส าคัญกับ
การพัฒนาพื้นที่เฉพาะเพ่ือให้การพัฒนาระบบการให้บริการกระจายไปตามส่วนต่าง ๆ ของประเทศใน
ระยะเวลาต่อไป 

ส าหรับประเทศไทยมีข้อได้เปรียบทางลักษณะทางภูมิศาสตร์ที่เป็นพ้ืนที่ชายแดนโดยมี
อาณาเขตติดต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน 4 ประเทศ ได้แก่ ประเทศพม่า ลาว กัมพูชา และมาเลเซีย ใน 
33 จังหวัด รวมระยะทางทั้งหมดประมาณ 4,863 กิโลเมตร ประกอบกับภาวะเศรษฐกิจภายในประเทศ
ที่ค่อนข้างผันผวน โดยตั้งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 - 2509) 
จนถึงปี 2549 เศรษฐกิจไทยมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ยประมาณร้อยละ 3.0 เป็นเวลาหลายปี และในปี 
2560 อัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจของไทยอยู่ที่ร้อยละ 3.91 ต่ ากว่าค่าเฉลี่ยของเศรษฐกิจอาเซียน
ที่ขยายตัวร้อยละ 5.1 และต่ าที่สุดในกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน ไม่รวมสิงคโปร์ที่เป็นประเทศพัฒนา
แล้วและบรูไน ส าหรับปี 2561 คาดว่าเศรษฐกิจไทยจะขยายตัวร้อยละ 3.6 - 4.6 ต่ ากว่าการขยายตัว
เฉลี่ยของเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งประมาณการว่าจะอยู่ที่ร้อยละ 5.2 รัฐบาลจึงก าหนดนโยบายขับเคลื่อน
เศรษฐกิจผ่านแนวคิดการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zone: SEZ) ขึ้นเป็นกลไก
ด าเนินการเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันให้กับภาคธุรกิจไทยในห่วงโซ่อุปทานของภูมิภาค 
ดึงดูดเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ สร้างความมั่นคงในพ้ืนที่เชื่อมโยงประเทศเพ่ือนบ้านและ
เชื่อมโลก (ภาพท่ี 1) 

โดยแนวคิดการจัดตั้ง SEZ ประเทศไทยได้เริ่มมานานกว่า 10 ปี จากการจัดตั้งเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน (Special Border Economic Zone) ซึ่งเป็นการใช้ประโยชน์จากโอกาส
ของความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงที่ได้ก าหนดแผนการ
ด าเนินงานร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะการพัฒนาเส้นทางคมนาคมขนส่งและกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ (Economic Corridor) อย่างไรก็ดี การพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดนในช่วงที่ผ่านมายังไม่เกิดผลที่ชัดเจนมากนัก เนื่องจากมีข้อจ ากัดและปัญหาอุปสรรค
ในการขับเคลื่อนการด าเนินงานเพื่อสนับสนุนการเติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน โดยเฉพาะ
ในประเด็นด้านความต่อเนื่องภายใต้การเปลี่ยนแปลงรัฐบาลบ่อยครั้ง และการบริหารจัดการ 

อย่างไรก็ตาม แนวทางการพัฒนาและขับเคลื่อนการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษให้เป็น
รูปธรรม เริ่มมีทิศทางการพัฒนาที่ชัดเจนขึ้น เมื่อคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ได้เข้ามาบริหาร
ประเทศ โดย คสช. ได้มีค าสั่งคณะรักษาความสงบแห่งชาติที ่72/2557 แต่งตั้งคณะกรรมการนโยบาย 
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ที่มา : http://www.taksez.com/th/page/origin.html 

 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิด "เขตเศรษฐกิจพิเศษของประเทศไทย" 
 
เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) ซึ่งในการประชุม กนพ. ครั้งที่ 1/2557 เมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม 2557 
โดยมีพลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา ในฐานะหัวหน้า คสช. เป็นประธานที่ประชุม ได้ให้ความ เห็นชอบ
พื้นที่ที่มีศักยภาพเหมาะสมในการจัดตั้งเป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษระยะแรกของไทยใน 5 
พื้นที่ชายแดนเป็นล าดับแรกก่อน เพ่ือรองรับการก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียนในปี 2558 ได้อย่าง
สมบูรณ์ ได้แก่ (1) อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก (2) อ าเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแก้ว (3) พ้ืนที่
ชายแดน จังหวัดตราด (4) พ้ืนที่ชายแดน จังหวัดมุกดาหาร และ (5) อ า เภอสะเดา จังหวัดสงขลา 
รวมทั้งได้เห็นชอบหลักเกณฑ์และวิธีการสนับสนุนการจัดตั้งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 4 เรื่อง 
ได้แก่ (1) สิทธิประโยชน์ส าหรับการลงทุน (2) การให้บริการจุดเดียวแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop 
Service: OSS) (3) มาตรการสนับสนุนการใช้แรงงานต่างด้าว และ (4) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
และด่านศุลกากรในพื้นที่ เพ่ือให้สามารถรองรับกิจกรรมในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษและเชื่อมโยงใน
ภูมิภาค ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ทั้งนี้ ภายใต้ 5 พ้ืนที่ชายแดนที่ได้รับความเห็นชอบให้จัดตั้งเป็นเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ 
พื้นที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก เป็นพื้นที่ที่มีศักยภาพและความพร้อมของเมือง ทั้งทางด้านเศรษฐกิจ 
การลงทุนภาคอุตสาหกรรม ภาคเกษตร และการท่องเที่ยว และได้รับการสนับสนุนจากทุกภาคส่วนใน
พ้ืนที่ร่วมกันผลักดันอย่างต่อเนื่อง โดยพ้ืนที่แม่สอดสามารถเชื่อมโยงกับเศรษฐกิจพิเศษเมียวดี 
(Myawady Trade Zone) ของสหภาพพม่า ซึ่งตั้งอยู่ห่างออกไปเพียง 10 กิโลเมตร และมีพ้ืนตั้งอยู่
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ปลายแนวเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ (East-West Economic  Corridor : EWEC) หรือเส้นทาง R2 
เชื่อมโยง 4 ประเทศ ได้แก่ เมียนมา ไทย ลาว และเวียดนาม โดยเชื่อมโยงจากเมียนมา ผ่านสะพาน
มิตรภาพไทย-เมียนมาแห่งที่ 1 สู่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก-พิษณุโลก-เพชรบูรณ์ เข้าสู่ภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 (ชัยภูมิ ขอนแก่น มหาสารคาม กาฬสินธุ์ มุกดาหาร) 
และเชื่อมสู่ สปป.ลาว ผ่านสะพานมิตรภาพแห่งที่ 2 (มุกดาหาร-สะหวันนะเขต) เป็นเส้นทางเชื่อมโยง
การค้าการลงทุนภายใต้กรอบความร่วมมือกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง (GMS) โดยเป็นจุดตัด
ระหว่างแนวเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ North-South Economic Corridor (NSEC) (ภาพท่ี 2) 

นอกจากนั้น ในด้านของมูลค่าการค้าขายชายแดนจังหวัดตากมีมูลค่าการค้าชายแดนที่  
ผ่านมา (ปี 2555 - 2558) ประมาณปีละประมาณ 60,000 ล้านบาท นอกจากนี้ยังมีกลุ่มนักธุรกิจ นัก
ลงทุน ทั้งในและต่างประเทศ เช่น จีน มาเลเซีย เกาหลีใต้ เวียดนาม ต่างสนใจมาลงทุน ด าเนินการ
ค้าขาย และด าเนินธุรกิจในพ้ืนที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ทั้งด้านอุตสาหกรรม ด้านค้าขายอัญมณี
และสินค้าเกษตรกรรม และด้านการท่องเที่ยว โดยในช่วงปี 2558 - ปัจจุบัน มีผู้สนใจขอรับส่งเสริม
การลงทุนจาก BOI รวม 50 โครงการ 8,945.40 ล้านบาท ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในพ้ืนที่จังหวัดตากถึง 28 
โครงการ วงเงินรวม 3,817.30 ล้านบาท หรือคิดเป็นร้อยละ 43 ของวงเงินรวมทั้งหมดทุกโครงการ 
(ภาพที่ 3) โดยประเภทธุรกิจที่ขอรับการส่งเสริมได้แก่ เสื้อผ้าส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์พลาสติก ยานยนต์
เครื่องจักรและชิ้นส่วน จะเห็นได้ว่าภาคธุรกิจมีความพร้อมในการลงทุนและมีมูลค่าการลงทุนสูงเมื่อ
เปรียบเทียบกับเขตเศรษฐกิจพิเศษอ่ืน 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.1.2 ระบบคมนาคมในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 
เขตเศรษฐกิจพิเศษตากมีเนื้อท่ีมากกว่า 80,000 ไร่ ครอบคลุมพ้ืนที่ 3 อ าเภอ 14 ต าบล 

คือ อ.แม่สอด 8 ต าบล อ.พบพระ 3 ต าบล และ อ.แม่ระมาด 3 ต าบล 
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งเป็นหัวใจส าคัญต่อการขับเคลื่อนการเติบโต

ของเขตเศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งจากการศึกษาสถานะของระบบคมนาคมขนส่งของพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจ
พิเศษตากในปัจจุบัน พบว่าสามารถเชื่อมต่อได้หลักๆ อยู่ 2 ระบบ ได้แก่ ระบบขนส่งทางถนน และ 
ระบบขนส่งทางอากาศ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) ระบบขนส่งทางถนน 
ระบบขนส่งทางถนน ถือว่าเป็นระบบขนส่งหลักที่ใช้เดินทางขนส่งทั้งคน และ

สินค้า ผ่านเข้า ออก ในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก จากภาพที่ 4 พบว่าโครงข่ายถนนที่ส าคัญใน
เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก ได้แก่ 

จากความพร้อมของศักยภาพเชิงพื้นที่ ที่เป็นแหล่งผลิตทางการเกษตรและแหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศ
ที่มีความโดดเด่นเฉพาะตัว ตลอดจนเป็นประตูสู่อันดามัน และประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง คือ 
พม่า ลาว และเวียดนาม ท าให้เป็นที่สนใจของนักลงทุน และมีโอกาสเชื่อมโยงกับเส้นทางการค้าขาย
ไปสู่ประเทศจีน อินเดีย และยุโรปได้ ซึ่งจะท าให้เกิดมูลค่าการค้าการขายและการลงทุนเพิ่มขึ้นได้
อย่างก้าวกระโดด จึงเป็นปัจจัยที่ท าให้ให้ความส าคัญในการศึกษาเพื่อยกระดับการเติบโตเขต
เศรษฐกิจพิเศษในพื้นที่นี้  
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ภาพที่ 2 โครงข่ายการคมนาคมทางบก ตามแนวพื้นที่เศรษฐกิจ Economic Corridor 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : ส านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ 
 
ภาพที่ 3 การขอรับส่งเสริมการลงทุนจาก BOI (ปี 2558-ปัจจุบัน) 
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ภาพที่ 4 แผนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษตาก 
 
- ทางหลวงหมายเลข 12 เชื่อมต่อชายแดนไทย-เมียนมา กับอ าเภอแม่สอด และ

เชื่อมต่อไปยังภูมิภาคอ่ืน ๆ โดยตัดกับทางหลวงสายประธานคือทางหลวงหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) 
ที่อ าเภอเมืองตากและตัดกับทางหลวงหมายเลข 11 ที่แยกอินโดจีน อ าเภอเมืองพิษณุโลก ไปสิ้นสุดที่
อ าเภอเมืองมุกดาหาร 

- ทางหลวงหมายเลข 105 เชื่อมต่ออ าเภอแม่สอดกับพ้ืนที่ทางทิศเหนือ ได้แก่ 
อ าเภอแม่ระมาด อ าเภอท่าสองยาง ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 108 ที่อ าเภอแม่สะเรียง จังหวัด
แม่ฮ่องสอน 

- ทางหลวงหมายเลข 1090 เชื่อมต่ออ าเภอแม่สอดกับพ้ืนที่ทางทิศใต้ ผ่านอ าเภอ
พบพระ ไปสิ้นสุดที่อ าเภออุ้มผาง 

โดยหากพิจารณาจากลักษณะการใช้งานโครงข่ายพบว่า ทางหลวงหมายเลข 12 
ท าหน้าที่เป็นกระดูกสันหลัง (Back Bone) ของพื้นที่วางตัวในแนวตะวันออก-ตะวันตก อีกทั้งยัง
เป็นโครงข่ายตามแนวพื้นที่เศรษฐกิจ East West Economic Corridor อีกด้วย โดยมีทางหลวง
หมายเลข 105 และ 1090 เป็นเส้นทางเชื่อมต่อไปในพ้ืนที่ทางทิศเหนือและทิศใต้ ปัจจุบันทางหลวง
หมายเลข 12 เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งสินค้า/คน ในพ้ืนที่อ าเภอแม่สอด ไปยังภูมิภาคอ่ืน 

2) ระบบขนส่งทางอากาศ 
ระบบขนส่งทางอากาศจะด าเนินการผ่านท่าอากาศยานแม่สอด โดยข้อมูลรายละเอียด

ของท่าอากาศยานแม่สอด (ภาพที่ 5) มีดังนี้ 
- ขนาดและที่ตั้งของสนามบินแม่สอด ท่าอากาศยานแม่สอด หรือ “สนามบินแม่

สอด” เป็นสนามบินที่ให้บริการในพ้ืนที่อ าเภอแม่สอดจังหวัดตากและพ้ืนที่ใกล้เคียง เป็นสนามบิน
ขนาดเล็ก ตั้งอยู่ที่ต าบลท่าสายลวด อ าเภอแม่สอด ห่างจากตัวเมืองตากไปทางทิศตะวันตกประมาณ 
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90 กิโลเมตร และห่างจากเทศบาลนครแม่สอดไปทางทิศตะวันตกประมาณ 4 กิโลเมตร แต่เดิมเป็น
สนามบินทางทหารที่สร้างขึ้นตั้งแต่ช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ 1 จนกระทั่งปี 2506 สนามบินแห่งนี้ก็
ถูกปรับเปลี่ยนมาให้บริการเชิงพาณิชย์จนถึงปัจจุบัน โดยขณะนี้สนามบินแม่สอดอยู่ในความดูแลของ
กรมท่าอากาศยาน กระทรวงคมนาคม ซึ่งมีแผนการขยายสนามบินอย่างต่อเนื่อง เพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของเศรษฐกิจในบริเวณพ้ืนที่รอยต่อระหว่างไทย-พม่าที่บริเวณอ าเภอแม่สอด โดยสามารถ
รองรับผู้โดยสารได้ราว 200 คนต่อชั่วโมง โดยจากสถิติในปี พ.ศ. 2558 มีผู้โดยสารเข้ามาใช้บริการ
เป็นจ านวน 144 คน 

- อาคารผู้โดยสารของสนามบินแม่สอด สนามบินแม่สอดมีอาคารผู้โดยสารเป็น
อาคารเดี่ยวขนาด 1 ชั้น พร้อมลู่วิ่งเครื่องบิน 1 เส้น โดยมีพ้ืนที่ใช้สอยของผู้โดยสารขาเข้าและขาออก
ในชั้นเดียวกัน และมีบริการสาธารณะเบื้องต้น เช่น ห้องน้ าและโทรศัพท์สาธารณะ ทั้งนี้สนามบิน 
แม่สอดอยู่ในแผนพัฒนาท่าอากาศยานของประเทศที่จะขยายเป็นสนามบินนานาชาติ พร้อมอาคาร
ผู้โดยสารใหม่ที่มีขนาดใหญ่ข้ึนในอนาคต 

- การเดินทางไปสนามบินแม่สอด การเดินทางเข้า - ออกจากสนามบินแม่สอดใช้
เส้นทางหลวงหมายเลข 12 เพ่ือเข้าสู่สนามบิน โดยทางเข้าสนามบินอยู่ติดกับถนนใหญ่ ใกล้ศูนย์การค้า
วัสดุก่อสร้างเมกาโฮมเซ็นเตอร์ โดยหากเดินทางจากอ าเภอแม่สอด จะใช้เวลาประมาณ 15 นาที และ
จากตัวเมืองตาก จะใช้เวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 30 นาที ทั้งนี้ก็ข้ึนอยู่กับสภาพการจราจร ความใกล้ - 
ไกล และรูปแบบการเดินทางที่เลือก แต่เนื่องจากระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนที่ยังไม่สะดวก เพียงพอ 
การใช้รถเช่าจึงยังคงเป็นตัวเลือกท่ีสะดวกรวดเร็วที่สุดในการเดินทาง 

- สายการบินที่ให้บริการบินไปสนามบินแม่สอด ปัจจุบันสนามบินแม่สอดมีเส้นทาง
ในประเทศให้บริการเพียง 1 เส้นทาง คือนกแอร์ (Nok Air)เส้นทางกรุงเทพ (ดอนเมือง) 

 
1.1.3 สภาพปัญหา และข้อจ ากัด 

จากข้อมูลที่กล่าวมาในข้างต้นจะพบว่า เมื่อทางรัฐบาลท าการคัดเลือกให้ อ าเภอแม่สอด
เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ โดยพิจารณาจากศักยภาพทางเศรษฐกิจในพื้นที่เป็นประเด็นหลัก แต่ในระบบ
คมนาคมท่ีเชื่อมต่อในพ้ืนที่ยังคงมีปัญหาและข้อจ ากัด ดังนี้ 

1) ปัญหาการจราจรแออัดที่สะพานข้ามแม่น้ าเมย แห่งที่ 1 เนื่องจากสะพานข้าม
แม่น้ าเมยแห่งที่ 1 มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี เดิมเป็นสะพานข้ามเพ่ือใช้ในการเดินทางติดต่อ
ระหว่างประเทศ แต่ในปัจจุบันด้วยสภาพการเติบโตของเศรษฐกิจ ท าให้ทุกกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
เกิดขึ้นบนสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 1 เช่น การเดินทางข้ามไป - มาระหว่างประชากรทั้งสอง
ประเทศ รวมถึงการขนส่งสินค้าอุปโภคบริโภคท่ีขนส่งข้ามระหว่างสองประเทศ ด้วยข้อจ ากัดของขนาด 
และสภาพการจราจร จึงท าให้ปัจจุบันสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 1 แห่งนี้มีความสับสน วุ่นวาย อีกทั้ง
ที่กล่าวมาแล้วว่า เป็นสะพานที่มีการก่อสร้างมานานกว่า 20 ปี ดังนั้นสภาพสะพานจึงมีความทรุดโทรม 
สามารถรองรับน้ าหนักได้เพียง 25 ตัน จึงไม่สามารถรองรับการขนส่งขนาดใหญ่ได้ 

2) ข้อจ ากัดของสภาพเส้นทางหลวงหมายเลข 12 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 
สายแม่สอด (เขตแดน) – มุกดาหาร เป็นทางหลวงแผ่นดินสายรองประธานที่เป็นเส้นทางคมนาคม
ส าคัญที่เชื่อมระหว่างภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย สายทางเริ่มต้นที่สะพาน 
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ภาพที่ 5 สภาพท่าอากาศยานแม่สอด 
 

มิตรภาพไทย-พม่า อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก และสิ้นสุดที่อ าเภอเมืองมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร มี
ระยะทางตลอดทั้งสายรวม 793.391 กิโลเมตร อีกทั้งรัฐบาลยังวางแผนให้เป็นหนึ่งในถนนสายเศรษฐกิจ
ตะวันออก - ตะวันตก ที่เชื่อมระหว่างเมืองเมาะล าเลิง ประเทศพม่า และเมืองดานัง ประเทศเวียดนาม  
แต่ตามลักษณะทางกายภาพของเส้นทางในส่วนของช่วงจากอ าเภอเมืองตากมาอ าเภอแม่สอด โดยเฉพาะ
บริเวณดอยรวก สภาพภูมิประเทศของแนวเส้นทางเป็นสภาพที่มีลักษณะเป็นภูเขาสูงชัน ผู้ใช้เส้นทาง 
ที่ไม่มีความเคยชินในเส้นทางจึงมักเกิดอุบัติเหตุในการใช้เส้นทางโดยเฉพาะในบริเวณช่วงนี้เป็นประจ า 
ยังส่งผลให้เกิดการสูญเสีย ทั้งชีวิต และทรัพย์สิน ตามมาอย่างไม่สามารถประเมินค่าได้ 

3) ความแออัดของท่าอากาศยานแม่สอด ท่าอากาศยานแม่สอด เดิมเป็นท่าอากาศยาน
เพ่ือความมั่นคง ดังนั้นแนวทางวิ่ง (Runway) และสิ่งอ านวยความสะดวกที่สนับสนุนกิจกรรมในเชิง
พาณิชย์จึงมียังไม่เพียงพอให้สอดคล้องกับการเติบโตของสภาพพ้ืนที่ 

 
1.2 ผลกระทบจากอดีตถึงปัจจุบัน 

การขับเคลื่อนการพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดนของประเทศไทยด าเนินการอย่าง
จริงจัง มาตั้งแต่ปี 2557 เพ่ือให้เกิดการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่ในพ้ืนที่ชายแดน โดยใช้ประโยชน์
จากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และการเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านเพ่ือให้เกิดการ
กระจายความเจริญสู่ภูมิภาค ลดความเหลื่อมล้ าของการพัฒนา เสริมสร้างความมั่นคงของประเทศ 
และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนบริเวณชายแดน ซึ่งจากการที่รัฐบาลได้คัดเลือกอ าเภอ 
แม่สอดเป็นพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษโดยพิจารณาจากสภาพทางเศรษฐกิจเป็นปัจจัยหลักและให้การ
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สนับสนุนในด้านต่าง ๆ เพ่ือดึงดูดให้เกิดการลงทุนและเสริมสร้างความมั่นคงบริเวณชายแดนของ
ประเทศ ซึ่งจากการที่รัฐบาลได้ให้การสนับสนุนและส่งเสริม ท าให้การค้าชายแดนที่อ าเภอแม่สอด 
จังหวัดตากมีมูลค่าเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง (ตารางท่ี 1)  

อย่างไรก็ดี จากสภาพปัญหาและข้อจ ากัดของระบบโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่งข้างต้นที่
ระบบคมนาคมที่ยังไม่สมบูรณ์และมีประสิทธิภาพเพียงพอ ส่งผลให้การเติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ยังไม่สามารถด าเนินการได้อย่างเต็มศักยภาพตามวัตถุประสงค์ของ
รัฐบาล โดยเฉพาะในประเด็นการเพ่ิมศักยภาพของพ้ืนที่ชายแดนในการเป็นประตูเชื่อมโยงเศรษฐกิจ
กับประเทศเพ่ือนบ้านจากการเพ่ิมศักยภาพพ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดนที่พัฒนาต่อเนื่องและพ้ืนที่ใหม่ 
ด้วยการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ และการให้บริการและอ านวยความสะดวกบริเวณ
จุดผ่านแดนที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือช่วยสนับสนุนการพัฒนาทั้งด้านการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยว
ในพ้ืนที่ให้ขยายตัวเพ่ิมขึ้น แต่หากพิจารณาในด้านการเติบโตทางเศรษฐกิจของจังหวัดตาก (GPP) 
ในช่วงปี 2557 - 2559 พบว่าในปี 2557 ซึ่งเป็นปีที่รัฐบาลขับเคลื่อนเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน
อย่างจริงจัง GPP ของจังหวัดตาก มีการขยายตัวเพ่ิมจากปี 2556 ถึงร้อยละ 8.3 และเริ่มขยายตัว
ลดลงเหลือร้อยละ 3.8 และ 4.1 ในปี 2558 และ 2559 ตามล าดับ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559)  

ทั้งนี้ หากจะด าเนินการให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ได้ต้องเพ่ิมบทบาทของเมืองชายแดนใน
ปัจจุบัน โดยอาศัยระบบคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ในการส่งเสริมการค้าข้ามพรมแดนที่เชื่อมโยงกับ
ฐานผลิตในภาคกลางของประเทศ หรือเชื่อมโยงกับพื้นที่ตอนในหรือจังหวัดอ่ืน ๆ เพื่อสร้างกิจกรรมที่มี
มูลค่าเพิ่ม และพ้ืนที่สามารถสร้างประโยชน์จากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียนได้ (อาคม เติมพิทยาไพสิฐ, 2557) 

 
1.3 ความพยายามการด าเนินการของรัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

จากสภาพปัญหาและข้อจ ากัดทางด้านกายภาพของระบบโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่ง ทาง
รัฐบาลเองก็ได้ทราบปัญหาจึงได้จัดสรรงบประมาณเพ่ือเร่งแก้ไขปัญหาในเบื้องต้น เมื่อปี 2557 
คณะอนุกรรมการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและด่านศุลกากร ภายใต้คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษ ได้เสนอขอรับจัดสรรงบประมาณเพ่ือแกปัญหาในเบื้องต้น (ตารางท่ี 2) กล่าวคือ  

1.3.1 ก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมย แห่งที่ 2 เพ่ือรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่จะเติบโตขึ้น 
และเป็นการบริหารกิจกรรมที่จะเกิดข้ึนบนสะพานให้ออกมาอย่างสะดวก รวดเร็วมากยิ่งขึ้น  

1.3.2 ระบบคมนาคมขนส่งสายหลัก โดยเฉพาะในส่วนของการคมนาคมขนส่งทางถนนผ่านทาง
หลวงหมายเลข 12 ได้ท าการขยายช่องจราจรในเส้นทางหลวงหมายเลข 12 ช่วงตาก - แม่สอด ในช่วง
ที่ยังไม่เป็น 4 ช่องจราจร ให้เป็น 4 - 6 ช่องจราจร รวมถึงปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของเส้นทาง
ในช่วงที่เกิดอุบัติเหตุบ่อย ๆ ให้มีลักษณะทางกายภาพของเส้นทางให้มีความปลอดภัยมากข้ึน  

1.3.3 ระบบคมนาคมขนส่งเส้นทางสายรอง ที่ใช้เชื่อมต่อระหว่างสะพานมิตรภาพ แห่งที่ 1 
และแห่งที่ 2 ได้จัดสรรงบประมาณเพ่ือพัฒนาถนนผังเมืองรวมเพ่ือรองรับการเชื่อมต่อการคมนาคม
ระหว่างสะพานมิตรภาพทั้งสองแห่งให้มีความคล่องตัวและสะดวกมากยิ่งขึ้น 

1.3.4 ระบบคมนาคมทางอากาศ ได้มีการปรับปรุงขยายท่าอากาศยานแม่สอด เพ่ือรองรับ
กิจกรรมและเที่ยวบินที่คาดว่าจะเพ่ิมมากขึ้นด้วยเช่นกัน 
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ตารางท่ี 1 แสดงมูลค่าการค้าชายแดนจังหวัดตาก 
 

หน่วย: ล้านบาท 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา: ประมวลจากข้อมูลของกรมการค้าต่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์  
โดยส านักยุทธศาสตร์และการวางแผนพัฒนาพื้นที่ สศช. 

 
 

ตารางท่ี 2 รายละเอียดงบประมาณที่ขอรับจัดสรรในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตาก 
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1.4 สรุปปัญหาและความพยายามในอดีตที่ผ่านมา 
กล่าวโดยสรุป คือ เมื่อรัฐบาลได้จัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษขึ้นมา 5 แห่ง โดยเขตเศรษฐกิจ พิเศษ

จังหวัดตาก เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ 1 ใน 5 ที่มีความส าคัญอันดับต้น ๆ เนื่องด้วยเป็นพ้ืนที่ที่มี
ปริมาณการค้าขายสูงเป็นอันดับจากศักยภาพการผลิตสินค้าอุปโภคบริโภคที่ได้เปรียบจากการใช้
แรงงานของประเทศเพ่ือนบ้าน แต่ด้วยข้อจ ากัดและสภาพปัญหาของระบบคมนาคม ท าให้การเข้าถึง
พ้ืนที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ยังไม่เอ้ืออ านวยต่อการขับเคลื่อนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจในพ้ืนที่ 
และการด าเนินการตัดถนนที่ผ่านมาของหน่วยงานราชการ อาทิ กรมทางหลวง และกรมทางหลวง
ชนบท เป็นการตัดถนนเพ่ือความมั่นคงในสายหลักที่เข้าสู่ พ้ืนที่ที่เป็นภูเขา ดังนั้น ลักษณะทาง
กายภาพจึงยังคงมีความไม่ปลอดภัย เมื่อปริมาณการจราจรมีการเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว อาทิเช่น ทาง
หลวงหมายเลข 12 ช่วง ตาก - แม่สอด ต้องรองรับปริมาณจราจรและผู้ใช้เส้นทางทั้งผู้ที่สัญจรผ่าน
ทางเป็นประจ า รวมทั้งผู้ใช้เส้นทางหน้าใหม่ ๆ ที่ไม่คุ้นเคยทางเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องมาโดยตลอด จึง
มักเกิดอุบิตเหตุในช่วงเส้นทางดังกล่าว รัฐบาลได้ตระหนักถึงปัญหาดังกล่าวจึงได้จัดสรรงบประมาณ
เพ่ือขยายและปรับปรุงเส้นทางเพ่ือบรรเทาการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่ งเป็นการแก้ไขเฉพาะหน้าโดยยังไม่
สามารถตอบโจทย์การยกระดับการพัฒนาเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดนได้ ส าหรับระบบคมนาคมทาง
อากาศ ได้แก่ ท่าอากาศยานแม่สอดที่เดิมเป็นท่าอากาศยานเพ่ือการขนส่งเพ่ือความมั่นคง แต่รัฐบาล
ได้เห็นความจ าเป็นในการปรับปรุงท่าอากาศยานเพ่ือรองรับกิจกรรมในเชิงพาณิชย์มากยิ่งขึ้น จึงได้
พิจารณาจัดสรรงบประมาณเพ่ือปรับปรุงท่าอากาศยานอย่างเร่งด่วน 
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2. การคาดการณ์ปัญหาของประเทศในอนาคต 

 
2.1 ทิศทางและแนวโน้มของปัญหาในอนาคต 

การพัฒนา “ความเป็นเมืองชายแดน” ไปสู่การเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษ เป็นความคาดหวังของ
ทุกภาคส่วนทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชน  ที่จะเป็นการเพ่ิมโอกาสทางเศรษฐกิจและ
ความสามารถในการแข่งขันของพ้ืนที่ สร้างประโยชน์จากความเชื่อมโยงกับฐานการผลิตหลักของ
ประเทศภาคและประเทศในภูมิภาค ดึงดูดการลงทุนจากในและต่างประเทศ และตอบสนองต่อ
เป้าหมายการพัฒนาประเทศในภาพรวม มีการบริหารจัดการการใช้ประโยชน์พ้ืนที่และการส่งเสริม
กิจกรรมในพ้ืนที่อย่างเป็นระบบได้มาตรฐานและมีประสิทธิภาพ คุณภาพชีวิตของคนในพ้ืนที่ดีขึ้น  
มีการจ้างงานและเพ่ิมรายได้ให้ชุมชน รวมถึงมีกฎระเบียบและแนวทางการก ากับดูแลผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมและสังคมที่ได้มาตรฐานและมีการบังคับใช้ที่เข้มแข็ง มีการแก้ปัญหาข้อจากัดเดิมในพ้ืนที่
และการป้องกันผลกระทบเชิงลบต่าง ๆ เช่น ปัญหาขาดแคลนแรงงาน ไร้ทักษะ ปัญหาสิ่งแวดล้อม 
หรือความแออัดของด่านพรมแดน ประกอบกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ได้ให้ความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ โดยภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 2 ได้มีการก าหนดแนวทางเรื่องการเชื่อมโยงกับภูมิภาค
และเศรษฐกิจโลกด้วยการสร้างความเป็นหุ้นส่วนของการพัฒนากับนานาประเทศ รวมทั้งส่งเสริมให้
ประเทศไทยเป็นฐานของการประกอบธุรกิจ นอกจากนี้ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ฉบับที่ 12 ได้มีการก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่บริเวณชายแดน เพ่ือเป็นประตู
เศรษฐกิจเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านเพ่ิมมูลค่าการลงทุนในพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่บริเวณชายแดนไว้
อย่างชัดเจน 

ดังนั้น หากไม่สามารถขับเคลื่อนการยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ โดยเฉพาะเขต
เศรษฐกิจพิเศษชายแดน อ าเภอแม่สอด จังหวัดตากได้ เพราะยังมีปัญหา อุปสรรค และข้อจ ากัดใน
เรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคมขนส่ง ซึ่งปัจจัยส าคัญปัจจัยหนึ่งของการขับเคลื่อนการ
พัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ และแม้ว่ารัฐบาลจะให้การสนับสนุนให้มีการแก้ไขปัญหา แต่ยังมีแนวโน้ม
ของปัญหาที่อาจไม่สามารถด าเนินการได้ท่ีส าคัญ ได้แก่ (1) การพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานยังไม่ได้
มาตรฐานสากล เนื่องจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในอนาคตต้องใช้เงินลงทุนจ านวนมาก และ
จะต้องพัฒนาให้เป็นไปตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ดังนั้นหากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการของประชาชนในสังคมและอาจจะกลายเป็นข้อจ ากัดต่อการขยายตัวของฐานเศรษฐกิจ
ของประเทศในอนาคตได้ และ (2) ระบบการจราจรทุกด้านและการขนส่งสินค้าข้ามแดนระหว่าง
ประเทศยังไม่เป็นระบบที่เชื่อมโยงกันรวมทั้งปัญหาการผ่านด่านศุลกากร และด่านคนตรวจคนเข้าเมือง
ซึ่งใช้ระยะเวลาค่อนข้างนานในการผ่านแดนแต่ละแห่ง ฉะนั้นหากไม่สามารถแก้ไข พัฒนา ปรับปรุง 
ข้อจ ากัดต่าง ๆ เหล่านี้ได้แล้ว จะท าให้เขตเศรษฐกิจพิเศษอ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ไม่บรรลุผลตาม
เป้าหมายการพัฒนา และอาจท าให้นักลงทุนขาดความเชื่อมั่นในการลงทุน ขณะที่ประเทศเพ่ือนบ้าน 
มีแนวโน้มการขยายตัวทางเศรษฐกิจเพ่ิมขึ้น ประเทศไทยอาจสูญเสียโอกาสในการเป็นฐานของการ
ประกอบธุรกิจและเป็นศูนย์กลางด้านคมนามคมขนส่งในภูมิภาคอาเซียนจากศักยภาพที่ตั้งของ
ประเทศ 
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2.2 Potential Demand ในอนาคตในการแก้ปัญหา และ/หรือการพัฒนามีแนวโน้มจะเป็นอย่างไร 
คณะผู้ศึกษาได้ท าการสัมภาษณ์ ท่านรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ 

ซึ่งเป็นหน่วยงานหลักในการรับผิดชอบการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่งในภาพรวมของ
ประเทศ เพ่ือศึกษาศักยภาพและแนวการพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษอ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก 
สามารถสรุปประเด็นส าคัญที่เกี่ยวข้องกับ Potential Demand การแก้ปัญหา และ/หรือแนวโน้มของ
การพัฒนา ได้ดังนี้ 

 
2.2.1 การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนจังหวัดตากและการแก้ไขปัญหาด้านคมนาคม

ขนส่ง เขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนจังหวัดตากริเริ่มมาเป็นระยะเวลานานแล้ว โดยส่วนใหญ่เน้นท า
การค้าขายกับสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา ได้แก่ สินค้าอุปโภคบริโภค อาทิ อาหาร เสื้อผ้า 
เซรามิค รวมถึงสินค้าขนาดใหญ่ที่เก่ียวกับการก่อสร้างเครื่องมือต่าง ๆ ซึ่งถือว่าเป็นประตูเศรษฐกิจที่มี
มูลค่าการค้าขายที่สูงที่สุดส าหรับไทยและสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาเมื่อเทียบกับด่านอ่ืน ๆ เช่น 
กาญจนบุรี ระนอง ราชบุรี เป็นต้น  

ส าหรับในด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับแนวโน้มการเติบโตของเขตเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดนอ าเภอแม่สอด จังหวัดตากนั้น ได้ด าเนินการให้มีการก่อสร้างสะพานมิตรภาพไทย – 
พม่า ข้ามแม่น้ าเมย โดยที่สะพานเดิมก่อสร้างมาตั้งแต่ปี 2539 มีโครงสร้างเป็นสะพานข้ามแม่น้ า
ขนาด 2 ช่องทางจราจร ซึ่งใช้สัญจรมาเป็นเวลา 20 กว่าปี เป็นสะพานที่มีขนาดค่อนข้างเล็ก แคบ 
ก่อให้เกิดปัญหารถติด เมื่อมีการพัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษนี้แล้วจึงได้ริเริ่มสร้างสะพานมิตรภาพ
ไทย - พม่า แห่งที่ 2 เพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าว และยังเป็นการจัดระเบียบด่านชายแดนที่ควรจะมีการ
แบ่งแยกอย่างชัดเจนระหว่างผู้คนสัญจรกับการขนส่งสินค้า นับเป็นโครงการแรกของกระทรวง
คมนาคม ประมาณปี 2557 - 2558 โดยมีวัตถุประสงค์ดังนี้ 

1) เพ่ือรองรับการคมนาคมขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทยและสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมาที่มีการขยายตัวและเติบโตอย่างรวดเร็ว 

2) เพ่ือเป็นเส้นทางสัญจรส าหรับตลาดแรงงานของสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาที่จะ
เข้ามาท างานในประเทศไทย รองรับการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมต่อไป 

3) เพ่ือส่งเสริมประชาสัมพันธ์การท่องเที่ยวและอ านวยความสะดวกให้นักท่องเที่ยวมี
ความสะดวกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น 
 

2.2.2 แนวโน้มและโอกาสในการพัฒนาระบบการคมนาคมเพื่อสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
หน้าที่หลัก คือ การสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อการค้าขายทางเศรษฐกิจเพื่อเชื่อมเมืองเก่า

กับเมืองใหม่ อันจะน ามาซึ่งความเจริญก้าวหน้าในทุก ๆ ด้านมาถึงด่านชายแดนของไทย ดังนั้นการที่
จะด าเนินการสอดรับกับนโยบายดังกล่าวจึงต้องมีความร่วมมือกันระหว่างทุกภาคส่วนเพ่ือผลักดันให้
โครงการประสบความส าเร็จที่ส าคัญ เช่น  

1) การก่อสร้างสะพานมิตรภาพไทย - พม่า แห่งที่ 2 ข้ามแม่น้ าเมย ความยาว 21 กิโลเมตร 
2) ขยายถนนจากเดิม 2 ช่องจราจร เป็น 4 ช่องจราจร เพ่ือแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุช่วงดอย

รวก (ปัจจุบันการก่อสร้างอยู่ในช่วงสุดท้าย) 



13 

3) ท าทางเชื่อมตัดถนนใหม่ ระหว่างเมืองเก่าและเมืองใหม่ เนื่องจากจุดเชื่อมเดิมมีขนาด
ถนนเล็กมาก 

4) ส่วนถนนที่มีความลาดชันของภูเขาท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง อาจต้องท าการศึกษา
เทคนิคและนวัตกรรม อาทิ ท าการเจาะอุโมงค์ ท าถนนอุโมงค์ ซึ่งจะช่วยลดระยะเวลาการเดินทาง
และลดอุบัติเหตุ 

5) ปรับปรุงสนามบินแม่สอดให้ทันสมัย ขยายรันเวย์เพ่ิมเป็น 2,100 เมตร (เดิม 1,800 
เมตร) เพ่ือรองรับเครื่องบินล าใหญ่ลงจอดได้ (ปัจจุบันมีเพียงนกแอร์ เครื่อง ATR60-70 คน) 

6) พัฒนาถนนจากแม่สอด จังหวัดตาก ไปยังจังหวัดก าแพงเพชร โดยมีเป้าหมายคือ ใช้
ทางหลวงหมายเลข 32 (ถนนสายเอเชีย) เป็นหลัก เข้ามาถึงอ าเภอแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ให้เป็น
ถนน 4 ช่องจราจร เป็นอย่างน้อย โดยสามารถใช้เวลาในการเดินทาง 4 – 5 ชม. ซึ่งเป็นอีกหนึ่ง
โครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับโครงการประกาศเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากเพ่ือเชื่อมต่อกับท่าเรือ
แหลมฉบัง 

นอกจากนี้ ต้องมีการพัฒนาในด้านของระบบ Logistics เพ่ือการน าเข้าและส่งออกสินค้า
ด้วย โดยต้องพิจารณาถึงโครงสร้างพ้ืนฐานในเขตเศรษฐกิจพิเศษกับนอกเขตฯ จะเห็นได้ว่า อ าเภอแม่
สอดเป็นหนึ่งในโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 6 ประเทศ 
กัมพูชา – พม่า - สปป. ลาว – เวียดนาม – ไทย - จีนตอนใต้ (ยูนนาน) Greater Mekong Subregional 
(GMS) หรือเรียกว่า หกเหลี่ยมเศรษฐกิจ เป็นความร่วมมือของ 6 ประเทศ ทั้งนี้อาจจะเรียกอีกนัยหนึ่ง
ว่า EAST - WEST CORRIDOR ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก กล่าวคือ ด้านตะวันตกคือ 
อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ส่วนด้านตะวันออกคือ อ าเภอเมือง จังหวัดมุกดาหาร เพื่อให้สอดคล้องกับ
โครงสร้างพ้ืนฐาน จึงมีแนวนโยบายที่จะด าเนินการพัฒนาถนนเชื่อม 2 ฝั่งเข้ าด้วยกัน จากถนน
หมายเลข 12 อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก เชื่อมไปยังจังหวัดสุโขทัย พิษณุโลก เพชรบูรณ์ หล่มสัก 
ขอนแก่น กาฬสินธุ์ และสุดท้ายที่มุกดาหาร ส่วนฝั่งตะวันตกจากอ าเภอแม่สอดมาจังหวัดก าแพงเพชร 
นครสวรรค์ ก าลังท าการศึกษาเรื่องรถไฟ โดยให้ประเทศญี่ปุ่นและเกาหลีใต้ ช่วยท าการศึกษารูปแบบ 
โดยจะวางแผนให้มีเส้นทางรถไฟแม่สอด - ตาก - ก าแพงเพชร - นครสวรรค์ และนครสวรรค์ - บ้านไผ่ 
เป็นระยะต่อไป 

 
2.2.3 ปัจจัยแห่งความส าเร็จที่ส าคัญ ได้แก่ การบริหารจัดการงบประมาณ ซึ่งก าหนดในเบื้องต้น

ไว้ 3 แนวทาง ได้แก่ 
1) รัฐบาลจัดสรรงบประมาณ 
2) ระดมทุนในตลาดจากเอกชน เช่น Thailand Future Fund 
3) เอกชนลงทุนทั้งหมด 
 

2.2.4 ผลกระทบจากการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ อ าเภอแม่สอด ที่ต้องระมัดระวัง ดังนี้ 
1) ผลดีของโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ ได้แก่ 

- มีการพัฒนาระบบคมนาคมท่ีสะดวก รวดเร็ว มากยิ่งขึ้น 
- รองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจ เพ่ิมมูลค่าให้เศรษฐกิจไทยมีความคล่องตัวมากขึ้น 
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- ส่งเสริมเผยแพร่การท่องเที่ยวให้เป็นที่รู้จักมากขึ้น 
- จังหวัดใกล้เคียงและเมืองอ่ืน ๆ โดยรอบพ้ืนที่อ าเภอแม่สอด เช่น อ าเภอเมืองตาก 

จังหวัดก าแพงเพชรและสุโขทัยมีความเจริญเติบโตเพ่ิมข้ึนตามไปด้วย 
2) ผลเสียของโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ ได้แก่ 

มลพิษทางอากาศ ทางน้ า รวมทั้งขยะ ไม่ว่าจะเป็นขยะจากบ้าน ขยะอุตสาหกรรม และขยะ
อิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งจะต้องมีมาตรการจัดการสาธารณูปโภคภายในพื้นที่ที่มีประสิทธิภาพ ทั้งถนน ไฟฟ้า 
ประปา เป็นต้น ส าหรับปัญหาคนในพ้ืนที่ประมาณการณ์ว่า หากมีระบบการจัดการที่ดีไม่น่ามีผลกระทบ
ดังกล่าว 
 

2.2.5 มาตรการรองรับเทคโนโลยี 4.0 
การประกาศเขตเศรษฐกิจพิเศษคือ การยกระดับธุรกิจในประเทศไทยให้กลายเป็นเขต

เศรษฐกิจระดับโลก หรืออาจจะเรียกได้ว่าเป็นการปฏิวัติอุตสาหกรรม จึงจ าเป็นต้องมีการน ามาตรการ 
Thailand 4.0 เข้ามาประยุกต์ใช้ขับเคลื่อนเศรษฐกิจ โดยน าเทคโนโลยีหรือระบบ Automatic มาใช้
ในการจัดการระบบเศรษฐกิจมากขึ้น เช่น ระบบ IT Automation ในโรงงานและการบริการทางการ
ท่องเที่ยว การจองโรงแรม หรือแม้กระทั่งการใช้บัตรแมงมุม เป็นต้น ที่อ านวยความสะดวกให้กับ
นักท่องเที่ยวได้เดินทางง่ายขึ้นและปลอดภัยยิ่งขึ้น 

 
2.2.6 แนวทางการพัฒนาในอนาคต 

1) จัดระเบียบแรงงาน เช่น การค้าแรงงานผิดกฎหมาย การก่ออาชญากรรม 
2) พัฒนาแหล่งท่องเที่ยวให้ทันสมัย สอดคล้องกับวิถีท่องเที่ยวรูปแบบใหม่ โดยเฉพาะ

การท่องเที่ยวแบบ Sightseeing โดยอาศัยโอกาสจากการพัฒนาเชื่อมโยงโครงสร้างพ้ืนฐาน 
3) พัฒนาถนนเชื่อมต่อจากเมืองกอกะเร็ก สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา ไปถึงประเทศ

อินเดีย 
 

2.3 สรุปการคาดการณ์ทิศทางการพัฒนาประเทศในอนาคต (Chapter Summary) 
สถานการณ์เศรษฐกิจภูมิภาคมีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ทั้งในด้านการพัฒนาประเทศ 

ระบบคมนาคม และความร่วมมือระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ASEAN Economic Community 
(AEC) ที่มีจุดมุ่งหมายผลักดัน ASEAN ให้เป็นตลาดและฐานการผลิตเดียว มีการเคลื่อนย้ายสินค้า 
บริการ การลงทุน และแรงงานฝีมือได้อย่างเสรี ท าให้บริษัทต่างชาติมีตัวเลือกในการตั้งฐานการผลิต
และกระจายสินค้ามากขึ้น ในระยะต่อไปความเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคจะยกระดับขึ้นอีกขั้น ซึ่งไทย
อยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ เชื่อมต่อมหาสมุทรแปซิฟิกกับมหาสมุทรอินเดีย (East - West Economic 
Corridor) และเชื่อมต่อจีนตอนใต้เข้ากับภูมิภาคแหลมทอง (North - South Economic Corridor) 
ท าให้ไทยมีศักยภาพเป็นศูนย์กลางการคมนาคมและโลจิสติกส์ของภูมิภาคและการเป็นประตูสู่เอเชียได้ 

ส าหรับมาตรการส่งเสริมการลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษ จะดึงดูดความสนใจของบริษัทต่างชาติ
ได้เป็นอย่างมากส่งผลให้นักลงทุนต่างชาติมีความเชื่อมั่นและมีแผนการลงทุนเพ่ิมในไทยมาก  ซึ่ง 
การลงทุนในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจนี้เป็นการก้าวเข้าสู่ภูมิภาคอาเซียนพร้อมทั้งช่วยกระจายความรู้ด้าน  
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E-Commerce และโลจิสติกส์ให้แก่ผู้ประกอบการไทยอีกด้วย ดังนั้น เขตเศรษฐกิจพิเศษจึงเป็นหนึ่ง
ในแนวทางท่ีจะช่วยเพิ่มโอกาสทางเศรษฐกิจ และสร้างความเจริญให้กับประเทศ โดยเฉพาะการพัฒนา
เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษในพ้ืนที่ชายแดนจังหวัดตาก ซึ่งมีความพร้อมทั้งทางด้านฐานการผลิต วัตถุดิบ 
และตลาดแรงงาน โดยบางพ้ืนที่มีสภาพทางกายภาพและศักยภาพที่เหมาะสมที่จะพัฒนาไปสู่เขต
เศรษฐกิจพิเศษเป็นอย่างมาก อีกทั้งยังช่วยกระจายการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ยกระดับคุณภาพ
ชีวิตของประชาชนมีความเป็นอยู่ท่ีดีขึ้น 

อย่างไรก็ดี การที่จะด าเนินการให้เป็นไปตามเป้าประสงค์เพ่ือให้การด าเนินโครงการเขต
เศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากประสบความส าเร็จได้นั้น ปัจจัยส าคัญที่จะช่วยขับเคลื่อนเขตเศรษฐกิจ
พิเศษได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล คือ ระบบการคมนาคม ซึ่งจะท าหน้าที่เชื่อมโยงเขต
เศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตาก กับสหภาพเมียนมารวมถึงจังหวัดโดยรอบ จึงจ าเป็นต้องเร่งด าเนินการ
โครงสร้างพื้นฐานหลายโครงการ ได้แก่ 

1) โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 
2) การขยายสนามบินแม่สอด 
3) การพัฒนาเส้นทางคมนาคม ถนนเมืองแม่สอด รวมทั้งถนนเชื่อมต่อชายแดนแม่สอดไปยัง

สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
4) โครงการขุดเจาะอุโมงค์ถนนสายตาก - แม่สอด (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12) 
5) เส้นทางรถไฟเชื่อมฝั่งตะวันตกและฝั่งตะวันออก (อยู่ในขั้นตอนท าการศึกษา) 

ทั้งนี้ ด้วยข้อได้เปรียบด้านต าแหน่งภูมิประเทศ และศักยภาพในอุตสาหกรรมที่มีความเชี่ยวชาญ
ประกอบกับเป้าหมาย วิสัยทัศน์ และแผนการด าเนินงานที่ชัดเจนของรัฐบาล โดยมีโครงการระเบียง
เศรษฐกิจลุ่มน้ าโขงเป็นปัจจัยสนับสนุนในการขับเคลื่อนส าคัญที่จะยกระดับเศรษฐกิจของไทยใน
อนาคต และการพัฒนาระบบคมนาคมที่สะดวก รวดเร็ว มีศักยภาพจะสามารถรองรับการขยายตัว
ของเศรษฐกิจ ซึ่งเป็นการเพ่ิมมูลค่าให้เศรษฐกิจไทยมีความคล่องตัวมากขึ้นส่งผลให้จังหวัดใกล้เคียง
และเมืองอ่ืน ๆ โดยรอบมีความเจริญเติบโตที่ดีขึ้นตามไปด้วย ที่ส าคัญยังส่งเสริมประชาสัมพันธ์การ
ท่องเที่ยวประเทศไทย โดยเฉพาะอ าเภอแม่สอด จังหวัดตากให้เป็นที่รู้จักมากขึ้น นักลงทุนต่างชาติ
เชื่อมั่นและให้การตอบรับ ซึ่งจะส่งผลท าให้กิจกรรมทางเศรษฐกิจในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดนและ
บริเวณโดยรอบกลับมาคึกคักและขยายตัวได้มีเสถียรภาพ 
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3. แนวทางแก้ปัญหา และ/หรอื การพัฒนา 

 
3.1 สรุปความเชื่อมโยงผลวิเคราะห์ในหัวข้อที่ 1 (อดีตถึงปัจจุบัน) และ 2 (ทิศทางของปัญหา 
Potential Demand และความท้าทายในอนาคต 

เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษท่ีมีความส าคัญในล าดับต้น ๆ โดยมีปริมาณ
การค้าขาย การผลิตสินค้าสูงมากในจ านวนเขตเศรษฐกิจพิเศษทั้ง 5 เขตที่รัฐบาลสนับสนุนให้จัดตั้ง
ขึ้นมา เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากเป็นจุดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญที่จะเชื่อมต่อไปยังหาดตะวันออกของ
ประเทศไทยและด้วยความที่จังหวัดตากเป็นเขตชายแดนด้านตะวันตกที่ติดกับประเทศพม่า หากจะ
พิจารณาการเคลื่อนย้ายทุน ผลผลิตสินค้าและบริการระหว่างประเทศแล้ว เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัด
ตากจะเป็นยุทธศาสตร์ส าคัญที่ประเทศเพ่ือนบ้านฝั่งตะวันตกและฝั่งตะวันออกจะเคลื่อนย้ายปัจจัย
การผลิตในทางเศรษฐกิจเข้าหากันหรือส่งผ่านระหว่างกัน และการที่ประเทศไทยเข้าสู่ AEC (ASEAN 
Economic Community) ย่อมจะต้องรองรับนโยบายตลาดและฐานการผลิตเดียวซึ่งจะมีการเคลื่อนย้าย
สินค้า บริการ การลงทุนและแรงงานกันได้อย่างเสรี ซึ่งผลของการที่ประเทศไทยเข้าสู่ AEC นี้เอง 
ย่อมมีผลท าให้การเคลื่อนย้ายปัจจัยการผลิตในทางเศรษฐกิจเป็นไปโดยง่าย กรณีนี้ย่อมท าให้เขต
เศรษฐกิจพิเศษได้รับผลเหล่านี้ไปด้วย ซึ่งผลเหล่านี้เองจะท าให้เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากซึ่งอยู่
ชายแดนติดกับประเทศเพ่ือนบ้านมีความเจริญเติบโตมากขึ้น จึงท าให้รัฐต้องบริหารจัดการปัจจัย
รองรับต่าง ๆ ให้เพิ่มมากขึ้นเพื่อให้เกิดความสะดวกมิฉะนั้นจะมีความหยุดชะงักติดขัดขึ้นมาได้ กรณีนี้
สอดคล้องกับปัญหาตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันที่ปรากฏในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตาก กล่าวคือ 
ระบบการคมนาคมขนส่งที่ยังไม่มีการพัฒนามากเท่าที่ควรแม้จะมีความพยายามมาโดยตลอดแต่ก็ยัง
เป็นปัญหาในบางจุดที่ส าคัญอยู่ กรณีนี้จึงน ามาซึ่งข้อเสนอของคณะผู้ศึกษาที่จะต้องพัฒนาระบบการ
คมนาคมในด้านต่าง ๆ ให้มากข้ึน ไม่ว่าจะเป็นทางถนน ทางอากาศ และทางราง 
 
3.2 เป้าหมายหลักท่ีทางกลุ่มเห็นว่าต้องบรรลุภายใน 4-5 ปี 

เป้าหมายหลักท่ีทางกลุ่มเห็นว่าจะต้องด าเนินการให้ได้ภายใน 4-5 ปี ประกอบด้วย 
1) การพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนน 
2) การพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนนอากาศ 
3) การพัฒนาระบบการคมนาคมทางราง 
 
3.2.1 ข้อมูลและเหตุผลเพื่อสนับสนุนความเหมาะสมของเป้าหมายหลัก 

1) การพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนนเป็นแนวทางเดิมที่รัฐบาลด าเนินการในเขตพ้ืนที่
เขตเศรษฐกิจจังหวัดตากมาโดยตลอด โดยมีเส้นทางที่ส าคัญ คือ ทางหลวงหมายเลข 12 เป็นเส้นทาง
หลักท่ีเชื่อมต่อระหว่างฝั่งตะวันตกของประเทศไปยังฝั่งตะวันออกของประเทศและยังมีเส้นทางท่ีรองที่
ส าคัญอีก 2 เส้นทาง คือ ทางหลวงหมายเลข 105 และทางหลวงหมายเลข 1090 ที่จะเชื่อมต่อไปด้าน
ทิศเหนือและทิศใต้ของเขตเศรษฐกิจจังหวัดตาก หากได้มีการพัฒนาเส้นทางเหล่านี้ให้แล้วเสร็จ
โดยเร็วก็จะสามารถยกระดับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากได้อย่างแน่นอน 
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2) การพัฒนาระบบการคมนาคมทางอากาศ เป็นเรื่องที่สามารถด าเนินการได้ เนื่องจาก
ในพ้ืนที่จังหวัดตากมีสนามบินแม่สอด รัฐบาลไม่ต้องลงทุนใหม่แต่อย่างใดเพียงแต่ปรับปรุงให้
สนามบินแม่สอดให้เป็นสนามบินพาณิชย์ขนาดใหญ่และเป็นสนามบินนานาชาติ ซึ่งหากด าเนินการได้
เป็นผลส าเร็จก็จะเป็นปัจจัยอีกปัจจัยหนึ่งที่สนับสนุนการเจริญเติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัด
ตากได ้

3) การพัฒนาระบบการคมนาคมทางราง เป็นการคมนาคมที่สามารถรองรับการขนส่งได้ 
ทีละมาก ๆ โดยมีค่าใช้จ่ายน้อยหากเปรียบเทียบกับการขนส่งโดยระบบอ่ืน ๆ ในพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจ
พิเศษจังหวัดตากยังไม่เคยมีการขนส่งระบบราง หากรัฐบาลได้มีการด าเนินการให้มีการขนส่งระบบราง
เพ่ิมขึ้นในเขตพ้ืนที่นี้จะเป็นแรงผลักดันที่ดีที่จะท าให้นักลงทุนมาลงทุนเพ่ิมขึ้นสอดคล้องกับการขยายตัว
ของเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากในอนาคต 
 

3.2.2 ความสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายหลักและแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ (20 ปี) 
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2577) มีกรอบยุทธศาสตร์ คือ “ประเทศไทยมี

ความมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน” เป็นประเทศที่พัฒนาแล้วด้วยการพัฒนาเศรษฐกิจตามหลักปรัชญา
เศรษฐกิจพอเพียง โดยมียุทธศาสตร์ที่ส าคัญ 6 ยุทธศาสตร์ ซึ่งการด าเนินการที่เป็นเป้าหมายหลักที่
ทางกลุ่มน าเสนอ คือ การพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนน การพัฒนาระบบการคมนาคมทาง
อากาศ และการพัฒนาระบบคมนาคมทางรางนั้น เป็นการสร้างปัจจัยเพ่ือสนับสนุนและรองรับการ
เจริญเติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตาก กรณีนี้จึงสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ใน
ยุทธศาสตร์ที่ 2 ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ในด้านการพัฒนาการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 

 
3.2.3 ความสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายหลักและแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศฉบับท่ี 12 

การจัดท าแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 จะมีการน ากรอบยุทธศาสตร์
ชาติ 20 ปี รวม 6 ยุทธศาสตร์ไปเป็นกรอบในการจัดท าแผนด้วยและในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 นี้เองจะบรรจุรายละเอียดยุทธศาสตร์เกี่ยวกับเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษไว้
หลายประกาศ แต่เมื่อพิจารณาเป้าหมายหลักที่ทางกลุ่มน าเสนอ คือ การพัฒนาระบบการคมนาคม
ทางถนน การพัฒนาระบบการคมนาคมทางอากาศ และการพัฒนาระบบการคมนาคมทางรางแล้ว จะเห็น
ได้ว่าการพัฒนาซึ่งเป็นเป้าหมายหลักดังกล่าวสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 ดังนี้ 

- ยุทธศาสตร์การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและการแข่งขันได้อย่างยั่งยืน 
- ยุทธศาสตร์ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ 
- ยุทธศาสตร์การพัฒนาภาค เมือง และพ้ืนที่เศรษฐกิจ 
นอกจากนี้เป้าหมายส าคัญในการพัฒนา 1 ใน 4 เรื่องที่ส าคัญตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 คือ การพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน (Border SEZ) เพ่ือ
ยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชน การใช้แรงงานเข้มข้น การใช้วัตถุดิบท้องถิ่น และธุรกิจด้าน 
โลจิสติกส์เป็นส าคัญ 
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3.2.4 ความสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายหลักและนโยบาย Thailand 4.0 รวมถึงนโยบายอ่ืน ๆ 
และ Demand ในหัวข้อที่ 2 

เป้าหมายหลักของกลุ่มที่น าเสนอส่วนใหญ่จะเป็นเรื่องการพัฒนาระบบคมนาคม กรณีนี้
จึงมิได้มีความเกี่ยวข้องหรือมีความสัมพันธ์โดยตรงกับนโยบาย Thailand 4.0 แต่อย่างไรก็ตาม การ
พัฒนาที่เป็นเป้าหมายหลักนี้อาจจะก่อให้เกิดความต้องการในด้านต่าง ๆ เพ่ิมเติมขึ้นมาในเขต
เศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตาก เช่น การใช้จ่ายสินค้าและบริการต่าง ๆ ระบบการจัดการของเมืองในด้าน
ต่าง ๆ ซึ่งกิจกรรมเหล่านี้สามารถน านโยบาย Thailand 4.0 มาพัฒนาให้เกิดความสะดวกได้ เช่น 
ระบบการช าระเงินแบบอิเล็กทรอนิกส์หรือการพัฒนาเมืองแบบอัจฉริยะ (Smart City) เป็นต้น 

 
3.3 เป้าหมายรองเพื่อน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายหลัก 

3.3.1 การจัดท าแผนการพัฒนาระบบการคมนาคมแบบบูรณการระหว่างหาดตะวันตกและ
ตะวันออก 

3.3.2 การจัดท าแผนการพัฒนาระบบการคมนาคมทางอากาศในเขตชายแดน 
3.3.3 การจัดท าแผนการพัฒนาระบบการคมนาคมทางรางในพ้ืนที่ชายแดนที่เป็นภูเขา 
3.3.4 การจัดสรรงบประมาณที่ชัดเจนและเร่งด่วน 
3.3.5 การผ่อนปรนกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรค เช่น การจัดท ารายงาน EIA 
3.3.6 การสร้างความรู้ความเข้าใจกับประชาชนในพื้นท่ี 
3.3.7 การสร้างความปลอดภัยในการใช้ทาง 
 

3.4 แนวทางการบรรลุเป้าหมายรอง 
การจะด าเนินการให้บรรลุเป้าหมายรองได้นั้นจะต้องมีผู้รับผิดชอบที่ชัดเจน มีการก าหนด

ระยะเวลาการด าเนินการที่ชัดเจน และรัฐบาลต้องสร้างความม่ันใจว่า การด าเนินการตามเป้าหมายรอง
ให้ส าเร็จมิได้ขึ้นอยู่กับการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

 
3.5 สรุปภาพรวมของเป้าหมายหลัก เป้าหมายรอง และแนวทางบรรลุเป้าหมาย (Chapter 
Summary) 

เป้าหมายหลักของกลุ่มที่น าเสนอเป็นเรื่องเกี่ยวกับการพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนน ทาง
อากาศ และทางราง ซึ่งการพัฒนาดังกล่าวสอดคล้องโดยตรงกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 รวมทั้งยังสามารถน านโยบาย Thailand 4.0 มา
สนับสนุนในทางอ้อมได้ ทั้งนี้ เป้าหมายหลักดังกล่าวจะเกิดความส าเร็จได้จะต้องมีการสนับสนุนด้วย
เป้าหมายรอง ไม่ว่าจะเป็นการจัดท าแผนการพัฒนาระบบการคมนาคมแบบบูรณาการ การจัดสรร
งบประมาณ การผ่อนปรนกฎระเบียบ การสร้างความรู้ความเข้าใจกับประชาชน รวมทั้งการสร้าง
ความปลอดภัยในการใช้ทางอีกด้วย ซึ่งแนวทางในการบรรลุเป้าหมายจะต้องประกอบด้วยหน่วยงาน 
ผู้ปฏิบัติที่ชัดเจน ระยะเวลาการด าเนินการที่ชัดเจน รวมถึงความเชื่อมั่นในการด าเนินโครงการ 
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4. การน าแนวทางแก้โจทย์สู่การปฏิบัติ 

 
4.1 การน าแนวทางบรรลุเป้าหมายไปปฏิบัติ 

4.1.1 แนวทางการขับเคลื่อน 
ตามที่ระบบคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยส าคัญที่จะมีผลต่อการยกระดับการเติบโตของ

เศรษฐกิจพิเศษ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก และ
จ าเป็นต้องได้รับการปรับปรุงหรือเร่งพัฒนาเพ่ือรองรับต่อโอกาสของการเติบโตของเมืองในอนาคต 
รวมถึงการช่วงชิงความได้เปรียบจากศักยภาพของพ้ืนที่เพ่ือสร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับ
ประเทศ โดยต้องเร่งด าเนินการทั้งในระยะเร่งด่วนที่สามารถท าให้ส าเร็จได้เร็ว อาทิ การปรับปรุงถนน 
โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 และการปรับปรุงท่าอากาศยานแม่สอด ซึ่งเป็น
นโยบายที่รัฐบาลสนับสนุนอยู่แล้วแต่จ าเป็นที่ต้องเร่งรัดด าเนินการให้แล้วเสร็จโดยเร็วหรือให้เป็นไป
ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ และการด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งที่อาจต้องใช้ระยะเวลาใน
การด าเนินการ เช่น การก่อสร้างเส้นทางรถไฟเชื่อมฝั่งตะวันตกและฝั่งตะวันออก และโครงการขุด
เจาะอุโมงค์ถนนสายตาก – แม่สอด ที่แม้จะต้องใช้เวลาแต่จ าเป็นต้องเริ่มด าเนินการเพ่ือให้สามารถ
รองรับความจ าเป็นในอนาคตได้ทันต่อสถานการณ์ 

การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพื่อยกระดับการเติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
(จังหวัดตาก) ให้เป็นผลส าเร็จได้นั้น มีปัจจัยและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหลายหน่วยงาน กลุ่ม 
ผู้ศึกษาจึงได้ก าหนดหน่วยงานที่รับผิดชอบ แนวทางและหรือมาตรการภายใต้ความรับผิดชอบ
ของทุกภาคส่วน เพื่อผลักดันให้การด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งมีทิศทางด าเนินการที่
ชัดเจน เป็นรูปธรรม สัมฤทธิ์ผลได้อย่างรวดเร็ว ทันกับการขับเคลื่อนด้านเศรษฐกิจของประเทศ
เพ่ือนบ้าน เพ่ือสร้างโอกาสในการพัฒนาเศรษฐกิจไทยให้ก้าวหน้าอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน โดย
มีรายละเอียดดังนี้ 

1) หน่วยงานราชการส่วนกลาง เช่น กระทรวงคมนาคม กรมทางหลวง และกรมทาง
หลวงชนบท กระทรวงท่องเที่ยวและการกีฬา หน่วยงานรัฐวิสาหกิจที่เก่ียวข้อง เป็นต้น โดยมีแนวทาง
ด าเนินการที่ส าคัญ ได้แก่ 

1.1) การติดตามเร่งรัดแผนงาน/ โครงการ/ มาตรการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดนให้เป็นไปตามแผน โดยกระทรวง
คมนาคมเป็นหน่วยงานที่จัดท าแผนงานหรือโครงการหรือมาตรการที่ได้จัดท ากรอบแผนด าเนินงาน
และมีการสนับสนุนงบประมาณด าเนินโครงการไว้แล้ว รวมถึงการติดตามเร่งรัดแผนงาน โครงการ 
หรือมาตรการสนับสนุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานอ่ืน ๆ ที่จะสนับสนุนกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ทางกายภาพด้านถนนและสะพาน เช่น การพัฒนาด่านศุลกากร การด าเนินงานของศูนย์บริการ
เบ็ดเสร็จด้านการลงทุนและศูนย์บริการเบ็ดเสร็จด้านแรงงานในพ้ืนที่ให้มีประสิทธิภาพและเชื่อมโยง
ข้อมูลด้วยเทคโนโลยีที่ทันสมัย รวมทั้งเตรียมการในเรื่องที่เกี่ยวข้อง เช่น กระทรวงแรงงานจัดท า
โครงการการพัฒนาฝีมือแรงงานและทรัพยากรมนุษย์ การเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของ
ผู้ประกอบการ การจัดการสิ่งแวดล้อมอุตสาหกรรมและสิ่งแวดล้อมเมือง เป็นต้น 
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1.2) การติดตามประเมินผลการด าเนินการเป็นระยะ ๆ อย่างต่อเนื่อง ทั้งการประเมิน 
ผลกระทบการพัฒนาในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดนและพ้ืนที่โดยรอบในมิติทั้งด้านเศรษฐกิจ 
สังคม ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และความมั่นคง รวมทั้งก าหนดและด าเนินมาตรการที่
จ าเป็นต่าง ๆ เพื่อลดผลกระทบที่อาจเกิดข้ึนจากการพัฒนาให้เหลือน้อยที่สุด  

1.3) การบูรณาการการจัดท าแผนงานและโครงการที่เกี่ยวข้องกับเขตพัฒนาเศรษฐกิจ
พิเศษชายแดน โดยส านักงบประมาณพิจารณาจัดสรรงบประมาณที่ครอบคลุมการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่ต้องด าเนินการในระยะต่อไป รวมถึงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านอ่ืน อาทิ ด่านศุลกากร และการ
อ านวยความสะดวก เพ่ือให้การพัฒนาเป็นไปตามเป้าหมาย มีความต่อเนื่องและยั่งยืน 

1.4) การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์การด าเนินงานทั้งในประเทศและต่างประเทศอย่าง
เป็นระบบและต่อเนื่อง ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) เร่งสร้างความเข้าใจแก่ 
ทุกภาคส่วน ดึงดูดการลงทุน และร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้านในการเชื่อมโยงระบบคมนาคมขนส่ง 
เพ่ือสนับสนุนการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจข้ามพรมแดนให้เพ่ิมมากข้ึน 

1.5) การเร่งศึกษาความเป็นไปได้และความเหมาะสมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
คมนาคมขนส่งที่ต้องด าเนินการในอนาคต โดยกระทรวงคมนาคมเร่งรัดการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ
เชื่อมฝั่งตะวันตกและฝั่งตะวันออก และโครงการขุดเจาะอุโมงค์ถนนสายตาก – แม่สอดให้แล้วเสร็จ 
เพ่ือใช้เป็นกรอบแนวทางการพัฒนาต่อไป 

1.6) การศึกษา เตรียมวางแผน และเตรียมความพร้อมในการยกระดับเมืองสู่ 
Smart City และการพัฒนาแหล่งท่องเที่ยวบริเวณโดยรอบเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษ จังหวัดตาก 
โดยอาศัยการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งที่อยู่ระหว่างด าเนินการและที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เพ่ือสร้าง
ประโยชน์ต่อเนื่องในการพัฒนาเมืองและส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาแหล่งท่องเที่ยวใหม่ ๆ 

2) หน่วยงานราชการส่วนท้องถิ่น 
2.1) การบริหารจัดการและสนับสนุนการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษ ด้วยการประสานสร้างความเข้าใจและสร้างการยอมรับของทุกภาคส่วนในพ้ืนที่ 
ตลอดจนประสานติดตามและการด าเนินงานร่วมกับหน่วยงานราชการส่วนกลาง เพ่ือให้ข้อมูลกับ
ประชาชนในพื้นท่ีและภาคเอกชนอย่างสม่ าเสมอ 

2.2) การประชาสัมพันธ์ข้อมูลด้านการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ที่เป็นประโยชน์
เพ่ือดึงดูดนักลงทุนให้เข้ามาด าเนินกิจการในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษชายแดน และอ านวยความ
สะดวกการลงทุน 

2.3) การศึกษา เตรียมวางแผน และเตรียมความพร้อมรองรับกับการเกิดเมืองใหม่
บริเวณโดยรอบเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษ ซึ่งเป็นผลจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม
ขนส่ง ทั้งในด้านการจัดวางผังเมือง และสิ่งแวดล้อม เช่น ขยะ และน้ าเสีย เป็นต้น 

3) ภาคเอกชน 
3.1) การเข้าร่วมด าเนินการหรือร่วมลงทุน เพราะการลงทุนพัฒนาโครงสร้าง

พ้ืนฐานโดยเฉพาะระบบคมนาคมขนส่ง เช่น การพัฒนาถนน ท่าอากาศยาน ระบบราง ต้องใช้วงเงิน
ลงทุนสูงมาก ส่วนใหญ่เป็นระดับ 1,000 – 10,000 ล้านบาท ขึ้นไป ในขณะที่ภาครัฐมีข้อจ ากัดด้าน
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งบประมาณ ดังนั้นต้องอาศัยภาคเอกชนในการร่วมด าเนินการ เช่น อาจร่วมทุนหรือร่วมด าเนินการใน
รูปแบบของ PPP หรือการเข้ารับสัมปทาน เพ่ือเป็นผู้ลงทุนในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 

3.2) การประชาสัมพันธ์โครงการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งผ่านสื่อต่าง ๆ ทั้งใน
ประเทศและต่างประเทศ โดยอาจผ่านทางสภาอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมจังหวัด หอการค้า หรือ
เอกชนรายใหญ่ เพ่ือสร้างความเชื่อม่ันให้กับนักลงทุน 

4) ภาคประชาชน 
4.1) การให้ความสนใจและให้ความส าคัญกับโครงการลงทุนพัฒนาระบบคมนาคม

ขนส่งในพื้นที่ โดยท าความเข้าใจ ร่วมแสดงความคิดเห็น และให้ความร่วมมือในการด าเนินการ เพ่ือให้
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งสามารถด าเนินการเป็นไปอย่างเรียบร้อยและเกิดประโยชน์ต่อการ
พัฒนาพ้ืนที่ต่อไป 

4.2) การปรับเปลี่ยนทัศนคติ และเตรียมความพร้อมรับรองรับต่อการเปลี่ยนแปลง 
ที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เช่น การเกิดเมืองใหม่หรือแหล่งท่องเที่ยวใหม่ ๆ เพ่ือสร้างโอกาสในการสร้าง
รายได้เพ่ิมข้ึน 
 

4.1.2 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
ความต้องการยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ (กรณีจังหวัดตาก) ด้วยการพัฒนา

ระบบคมนาคมขนส่งนั้น ทางกลุ่มผู้จัดท าการศึกษาได้มีการศึกษาการวิเคราะห์ถึงผลประโยชน์ที่คาด
ว่าจะได้รับจากการด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง โดยมุ่งเน้นไปที่ภาพรวมของการเจริญเติบโต
ทางเศรษฐกิจของจังหวัด (GPP) เป็นส าคัญ โดยใช้ทฤษฎีหลักการผลตอบแทนเชิงกว้างที่มีต่อระบบ
เศรษฐกิจ (Wider Economic Benefits) จากการศึกษาของ Graham (2010) ซึ่งเป็นการศึกษาถึง
ความสัมพันธ์ของระบบการขนส่ง (Transportation Improvement) กับมูลค่าของผลิตภาพที่เกิดขึ้น 
(Productivity) และอัตราการจ้างงาน (Effective Employment) ตามภาพท่ี 6  

นอกจากนั้นได้ศึกษาการวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางอ้อมจากการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านการขนส่งที่จะท าให้ภาคธุรกิจได้รับโอกาสในการเข้าสู่ตลาดอ่ืนและตลาดใหม่ รวมทั้งได้รับ
ประโยชน์จากการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับท้องถิ่น อาทิ การเกิดธุรกิจโดยรอบแนวเส้นทางที่มีการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เช่นเดียวกับเมืองในเอเซียและยุโรปอื่น โดยจากการศึกษาความเหมาะสม
ของโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ - เชียงใหม่ ระยะที่ 1 กรุงเทพ - 
พิษณุโลก มีการใช้ตัวเลขคาดการณ์อัตราการเจริญเติบโตของ GPP ในการวิเคราะห์ผลประโยชน์
ทางอ้อม (ภาพท่ี 7) ซึ่งมีแนวทางในการประมาณการอัตราการเติบโตของ GPP ในแต่ละช่วงเวลาดังนี้ 

- ช่วงปีที่ 1-5 ใช้อัตราการเจริญเติบโตเพ่ิมขึ้นครึ่งหนึ่งของที่คาดการณ์ไว้ เนื่องจากอยู่
ในช่วงด าเนินการยังไม่แล้วเสร็จสมบูรณ์ การพัฒนายังท าได้ไม่เต็มที่ 

- ช่วงปีที่ 6- 15 ใช้อัตราการเจริญเติบโตเพ่ิมข้ึนตามที่คาดการณ์ไว้ 
- ช่วงปีที่ 16-30 ใช้อัตราการเจริญเติบโตแบบปกติ 

ทั้งนี้ ในการศึกษาหาผลประโยชน์จากการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพ่ือยกระดับการ
เติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษ จังหวัดตาก ทางกลุ่มผู้จัดท าการศึกษาได้ประยุกต์ใช้หลักการและ
แนวทางข้างต้น ประกอบกับการใช้มูลค่า GPP จังหวัดตาก ในปี 2559 เป็นฐานในการศึกษา ส าหรับ 
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ภาพที ่6 ความสัมพันธ์ระหว่างการขนส่ง การรวมตัวทางเศรษฐกิจ และผลิตภาพ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 7 แนวทางการวิเคราะห์ผลประโยชน์ในเขตพ้ืนที่เศรษฐกิจจากการพัฒนาระบบคมนาคม 

 
อัตราการขยายตัวของ GPP ใช้ของปี 2556 ซึ่งเป็นปีก่อนเริ่มพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนแบบ
จริงจังในกรณีที่ไม่มีการด าเนินโครงการ และใช้อัตราเฉลี่ยของปี 2557-2559 ซึ่งเป็นปีหลังจากมีการ
ขับเคลื่อนการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากแล้วในกรณีที่มีการด าเนินโครงการ ซึ่งจังหวัดตาก
มีมูลค่า GPP ณ ปี 2559 ประมาณ 47,523 ล้านบาท อัตราการขยายตัวในปี 2556 ที่ประมาณร้อยละ 
1.3 ใช้เป็นกรณีที่เลวร้ายที่สุดจากการไม่มีการด าเนินโครงการลงทุนพัฒนาระบบคมนาคม (Worse 
Case) และใช้อัตราเฉลี่ยของปี 2557-2559 ประมาณร้อยละ 5 (ที่มาของข้อมูลอ้างอิงจากส านักงาน
บัญชีประชาชาติ สศช.) โดยค านวณตามแนวทางในการประมาณการอัตราการเติบโตของ GPP จาก
การศึกษาความเหมาะสมของโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ - เชียงใหม่ 
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ระยะที่ 1 กรุงเทพ - พิษณุโลก ใน 2 ช่วง คือ ช่วงปีที่ 1 - 5 และช่วงปีที่ 6 - 15 ในกรณีที่มีการด าเนิน
โครงการลงทุนพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง  

จากการเปรียบเทียบระหว่างกรณีไม่มีการด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งกับกรณี
มีการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพ่ือหาส่วนต่างหรือ GAP ที่เป็นมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจจากการ
พัฒนาระบบคมนาคมของจังหวัดตาก ปรากฏว่า ในช่วง 15 ปีข้างหน้า กรณีที่ไม่มีการพัฒนาระบบ
คมนาคมจังหวัดตากจะมีมูลค่า GPP เฉลี่ยประมาณ 52,788 ล้านบาท และกรณีที่มีการลงทุนพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งจะมีมูลค่า GPP เฉลี่ยที่ประมาณ 64,409 ล้านบาท แสดงให้เห็นว่า การพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งจะส่งผลให้เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจในพื้นที่จังหวัดตากเพิ่มขึ้นได้ถึงประมาณ 
11,631 ล้านบาทต่อปี ซึ่งสามารถตอบสนองต่อนโยบายการกระจายความเจริญและลดความเหลื่อมล้ า
ของรัฐบาลได้ 

 
4.2 ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพื่อยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ (จังหวัดตาก) 

ปัจจัยส าคัญแห่งความส าเร็จในการขับเคลื่อนการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือยกระดับ 
การเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากให้สามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้นั้น ประกอบด้วย
ปัจจัยต่าง ๆ ที่ส าคัญ ดังนี้ 

4.2.1 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและเครือข่ายเชื่อมโยงที่มีความพร้อมในการอ านวยความ
สะดวกให้นักลงทุนสามารถประกอบการได้อย่างสะดวกและมีประสิทธิภาพสามารถรองรับการเติบโต
ทางเศรษฐกิจในอนาคต ทั้งในส่วนของการพัฒนาสนามบิน ถนน และระบบราง ซึ่งเป็นปัจจัยที่ช่วย
เพ่ิมความน่าสนใจและศักยภาพการแข่งขันให้กับพ้ืนที่ 

4.2.2 การบริหารโครงการหรือแผนงาน และการติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบคมนาคม
ขนส่งที่มีประสิทธิภาพของหน่วยงานเจ้าของโครงการในพ้ืนที่ที่ต้องเน้นให้เกิดความโปร่งใสและ
ยืดหยุ่นในการบริหารงาน 

4.2.3 การจัดการสิ่งแวดล้อมที่ได้มาตรฐานสากล เพ่ือสร้างความเชื่อมั่นให้กับประชาชนในพ้ืนที่
หลีกเลี่ยงปัญหาที่จะเกิดขึ้นและสนับสนุนให้ภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่ง โดยเฉพาะเรื่องการจัดการสิ่งแวดล้อมเพ่ือคุณภาพชีวิตที่ยั่งยืนรวมทั้งการพัฒนาเมือง
ที่ทันสมัย มีการจัดการที่ดี เป็นที่ดึงดูดใจของประชาชนในการเข้ามาอยู่อาศัย 

4.2.4 ภาครัฐโดยรัฐบาลให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือสนับสนุนการ
เติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษอย่างต่อเนื่อง ทั้งในด้านนโยบายและเงินงบประมาณสนับสนุนปัจจัย
ต่าง ๆ ข้างต้น นับเป็นสิ่งส าคัญที่จะต้องเร่งด าเนินการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับต่อการลงทุนพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่ง และภาคส่วนต่าง ๆ ทั้งในและต่างประเทศมั่นใจในการด าเนินการ ซึ่งจะเป็น
การเอ้ืออ านวยในการพัฒนาระบบคมนาคมให้เป็นปัจจัยส่งเสริมให้พ้ืนที่ที่เป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษมี
ความพรั่งพร้อมที่จะสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจทั้งในระยะสั้นและระยะยาวต่อไป 
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4.3 ความท้าทาย และความเสี่ยงในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพื่อยกระดับการเติบโตของ
เขตเศรษฐกิจพิเศษ (จังหวัดตาก) 

การด าเนินงานเพ่ือขับเคลื่อนการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือยกระดับการเติบโตของเขต
เศรษฐกิจพิเศษตามที่กลุ่มผู้ศึกษาได้น าเสนอนั้น แม้ว่าจะมีการก าหนดผู้รับผิดชอบ แนวทางและ
มาตรการไว้อย่างชัดเจน รวมทั้งได้พิจารณาค านึงถึงความพร้อมของประเทศ โอกาสของการพัฒนา 
และการด าเนินการสนับสนุนภายใต้นโยบายต่าง ๆ ของรัฐบาล เพ่ือให้การขับเคลื่อนการพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งเกิดผลได้อย่างรวดเร็วเป็นรูปธรรม แต่อย่างไรก็ตามยังคงมีประเด็นความท้าทายหรือ
ความเสี่ยงในการบรรลุเป้าหมาย ซึ่งทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาได้ก าหนดประเด็นความเสี่ยงในเรื่องต่าง ๆ 
พร้อมแนวทางในการบริหารจัดการความเสี่ยงไว้ดังตารางที่ 3 

 
4.4 สรุป (Chapter Summary) 

การขับเคลื่อนแนวทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเพ่ือยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ (จังหวัดตาก) เป็นเรื่องส าคัญ เพราะหากสามารถด าเนินการได้ส าเร็จตามแผนจะส่งผลต่อการ
เติบโตทางเศรษฐกิจในพ้ืนที่ ซึ่งจะกระทบต่อการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ เกิด
การกระจายรายได้ และลดความเหลื่อมล้ าจากการพัฒนาตามเป้าประสงค์ของนโยบายการพัฒนา
ประเทศ ทั้งยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ซึ่งทั้งนี้ทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาตระหนัก
ถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่จะส่งผลต่อความส าเร็จ จึงได้ก าหนดบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่ต้องรับผิดชอบ
เพราะในการด าเนินการดังกล่าวจะมีหลายภาคส่วนที่เข้ามาเกี่ยวข้อง ได้แก่ ภาครัฐ ทั้งที่เป็น
หน่วยงานราชการจากส่วนกลางในระดับกระทรวง ทบวง กรม รวมถึงรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้องในการ
เป็นเจ้าของโครงการ เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย และการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย เป็นต้น 
และหน่วยงานราชการในระดับท้องถิ่น รวมทั้งได้มีการก าหนดแนวทางหรือมาตรการที่ควรต้อง
ด าเนินการไว้อย่างชัดเจน เพ่ือเป็นกรอบในการด าเนินงานของทุกภาคส่วน 

นอกจากนี้ ทางกลุ่มผู้จัดท าการศึกษายังได้ตระหนักดีถึงปัจจัยความเสี่ยงที่อาจท าให้การ
ด าเนินงานล้มเหลว โดยในภาพรวมสามารถสรุปปัจจัยที่เป็นทั้งความท้าทายและความเสี่ยงต่อ
ความส าเร็จในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในพ้ืนที่จังหวัดตากท่ีส าคัญได้เป็น 3 ประเด็นหลัก ดังนี้ 

1) ปัจจัยเกี่ยวกับความต่อเนื่องเชิงนโยบาย และงบประมาณสนับสนุนในการด าเนินการ 
เพราะหากขาดทั้ง 2 ปัจจัย ย่อมกระทบต่อความส าเร็จของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งอย่างหลีกเลี่ยง
ไม่ได้ โดยอาจท าให้เกิดความล่าช้าไม่ทันต่อสถานการณ์ หรือโครงการอาจได้รับการยกเลิกไปเลย 

2) ปัจจัยด้านความเชื่อม่ันต่อการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ทั้งจากภาคเอกชน และ
โดยเฉพาะจากประชาชนในพื้นที่ที่อาจได้รับผลกระทบจากการด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
ทั้งในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและอาจร่วมถึงวิถีชีวิตดั้งเดิมก่อนมีการด าเนินโครงการ ซึ่งอาจท า
ให้เกิดการต่อต้านการด าเนินการ 

3) ปัจจัยด้านความพร้อมของคนในพื้นที่ จากการขาดองค์ความรู้หรือขาดความสนใจต่อ
การด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ท าให้ขาดการเตรียมความพร้อมรองรับต่อการเปลี่ยนแปลง
ที่อาจเกิดขึ้นภายหลังการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง จนอาจท าให้เกิดทัศนคติที่ไม่ดีต่อนโยบายการ
พัฒนาด้านอ่ืน ๆ ของรัฐบาลในอนาคต
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ตารางท่ี 3 ปัจจัยเสี่ยง และแนวทางการบริหารจัดการความเสี่ยง 

ปัจจัยเสี่ยงในการด าเนินการขับเคลื่อน แนวทางการบริหารความเสี่ยง 
1. การสร้างความเชื่อมั่นและความต่อเนื่องของ
การให้การสนับสนุนการพัฒนาระบบคมนาคม
ขนส่ง อาจจะไม่บรรลุผลตามที่คาดหมายไว้ 
เนื่องจาก ปัญหาด้านงบประมาณ และการบูร
ณาความร่วมมือของทุกภาคส่วน 

1. ควรมีช่องทางที่จะท าให้เกิดการบูรณาความ
ร่ วมมื อกับทุ กภาคส่ วน โดยอาจผ่ านทาง
คณะกรรมการ กนพ. เพ่ือให้ทุกภาคส่วนได้เข้า
มามีส่วนร่วมอย่างส าคัญในการด าเนินการ 

2. การเร่งด าเนินโครงการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่อยู่ระหว่างการศึกษา อาทิ โครงการ
ขุดเจาะอุโมงค์ถนนสายตาก - แม่สอด (ทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 12) และโครงการ
ก่อสร้างเส้นทางรถไฟ เชื่อมฝั่งตะวันตกและฝั่ง
ตะวันออก อาจจะประสบปัญหาความล่าช้า 
อันเนื่องจากขั้นตอนการจัดท า TOR และการ
สรรหาผู้ร่วมลงทุน  

2. หน่วยงานที่รับผิดชอบควรต้องเร่งศึกษากฎ 
ระเบียบ ข้อปัญหา และข้อจากัดอย่างเร่งด่วน 
เพ่ือน าเสนอ ครม. ให้ปรับลดเงื่อนไขหรือปรับ
ระเบียบที่เอ้ือให้เกิดการคล่องตัวในการจัดหาผู้
ร่วมลงทุนอย่างมีประสิทธิภาพ 

3. การสร้างความเข้าใจถึงผลประโยชน์ที่จะ
ได้รับจากลงทุนพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
อาจจะยังท าได้ไม่ทั่วถึงเท่าที่ควร ซึ่งจะส่งผล
ต่อการมีส่วนร่วมของประชาชนทั้งในและนอก
เขตพ้ืนที่  

3. ทุกภาคส่วนต้องเข้ามามีบทบาทในการสร้าง
ความรู้ ความเข้าใจถึงประโยชน์ที่จะได้รับจาก
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง และควรเปิด
โอกาสให้มีการจัดเวทีให้ประชาชนได้เข้ามามีส่วน
ร่ วมแสดงความคิด เห็ น เ พ่ือให้ การ พัฒนา
สอดคล้องกับความต้องการของประชาชนในพื้นที่ 

4. ความกังวลของประชาชนในเรื่องคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมอาจท าให้เกิดการต่อต้านการลงทุน
ในพ้ืนที่ก่อสร้างหรือด าเนินโครงการพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่ง 

4. หน่วยงานเจ้าของโครงการต้องด าเนินการ
จัดท ารายงานด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
(EIA) ให้เป็นไปตามหลักวิชาการ และจัดส่งให้
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
โดยส านักนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ
ตรวจสอบ และมีการก ากับให้การด าเนินการ
เป็นไปตามกรอบรายงาน EIA อย่างเคร่งครัด 
รวมทั้งมีการก าหนดมาตรการรองรับ และ
แนวทางในการสร้างความม่ันใจให้กับประชาชน
ในพ้ืนที่ที่อาจได้รับผลกระทบ  



26 

ปัจจัยเสี่ยงในการด าเนินการขับเคลื่อน แนวทางการบริหารความเสี่ยง 
5. การให้หน่วยงานราชการท้องถิ่นและภาคเอกชน

เข้ามามีบทบาทในการจัดท าประชาสัมพันธ์ใน
ลักษณะเชิงรุก อาจติดขัดด้านความเข้าใจ
ขั้นตอนและรายละเอียดในเนื้อหา ของการ
ด าเนินโครงการและความก้าวหน้าของโครงการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมทั้งมีงบประมาณ
ในการด าเนินงานไม่ เพียงพอ ซึ่ งจะเป็น
อุปสรรคต่อการด าเนินงานด้านประชาสัมพันธ์
ได้ในที่สุด 

5. รัฐบาลควรจัดหางบประมาณที่เพียงพอสนับสนุน
ให้หน่วยงานท้องถิ่นเพ่ือร่วมกับภาคเอกชน
ด าเนินงานจัดท าประชาสัมพันธ์ โดยเฉพาะ
ในช่วงเริ่มต้นของการด าเนินโครงการ เพ่ือสร้าง
ความมั่นใจให้แก่ประชาชนในพ้ืนที่ รวมทั้งนัก
ลงทุนทั้งภายในและต่างประเทศ นอกจากนี้
หน่วยงานเจ้าของโครงการควรสนับสนุนด้าน
ข้อมูลต่างๆ ที่จะเผยแพร่ไปยังสื่อต่างๆ 
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5. สรุปในภาพรวม 

 
5.1 สรุปในภาพรวม 

การรวมกลุ่มประชาคมอาเซียน AEC ท าให้การค้าขาย การให้บริการ และการลงทุนเข้าสู่ยุค 
ไร้พรมแดน ประกอบกับนโยบายรัฐบาลทั้งยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ที่มุ่งงเน้นการเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแข่งขันประเทศ เพ่ือน าประเทศไปสู่ความมั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืน แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ที่ให้
ความส าคัญกับการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจใหม่บริเวณชายแดนเพ่ือเป็นประตูเศรษฐกิจเชื่อมโยงกับ
ประเทศเพ่ือนบ้านและเพ่ิมมูลค่าการลงทุนในพื้นที่เศรษฐกิจใหม่บริเวณชายแดน รวมทั้งให้ความส าคัญ
กับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานซึ่งรวมถึงระบบคมนาคมขนส่ง เพ่ือเป็นปัจจัยสนับสนุนในการพัฒนา
และเน้นการเชื่อมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจเพ่ือให้ประเทศไทยเป็นฐานเศรษฐกิจ การค้า และการ
ลงทุนที่ส าคัญ ตลอดจนนโยบาย Thailand 4.0 ที่ท าให้ประเทศไทยต้องปรับโครงสร้างภาคการผลิต 
และบริการเป็นระบบ 4.0  

ขณะที่ประเทศไทยมีข้อได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้านในภูมิภาคอาเซียน จาก
ศักยภาพของท าเลที่ตั้งที่อยู่ตรงจุดศูนย์กลาง มีพ้ืนที่ชายแดนติดกับประเทศเพ่ือนบ้านทั้งเมียนมา 
ลาว เวียดนาม กัมพูชา และมาเลเซีย ซึ่งสามารถเชื่อมผ่านประเทศเหล่านั้นไปยังประเทศจีน อินเดีย 
และยุโรป ได้ด้วย รัฐบาลจึงได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจชายแดนเป็นเขตเศรษฐกิจ
พิเศษ ซึ่งประเทศไทยได้มีการด าเนินการเรื่องการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษมาหลายสิบปีแล้วแต่การ
พัฒนาคงยังเป็นปัญหาไม่สามารถขับเคลื่อนได้อย่างต่อเนื่อง จนกระทั้งในปี 2557 รัฐบาลโดยการน า
ของคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ได้ให้ความส าคัญกับเรื่องดังกล่าว โดยมีค าสั่งแต่งตั้ง
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) เป็นกลไกในการขับเคลื่อนเป็นการเฉพาะ 
และมีการก าหนดพ้ืนที่ที่พัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษอย่างชัดเจน ซึ่งในระยะแรกของการขับเคลื่อน
ก าหนดไว้ 5 พ้ืนที่ รวมถึงพ้ืนที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ที่มีชายแดนติดกับประเทศเมียนมา จาก
การพัฒนาส่งผลให้จังหวัดตากมีมูลค้าการค้าการขายชายแดนสูงขึ้น โดยที่ผ่านมามีมูลค่ าการค้า
ชายแดนสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

อย่างไรก็ดี แม้ว่าพัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษอ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก จะพัฒนาไปได้ระดับ
หนึ่ง แต่จากข้อเท็จจริงในขณะนี้การด าเนินการยังคงมีปัญหา ที่ส าคัญคือ ระบบคมนาคมขนส่งที่ยัง  
ไม่เอ้ืออ านวยที่จะส่งเสริมการเติบโตของพ้ืนที่ได้อย่างเต็มศักยภาพ ที่ส าคัญเช่น ปัญหาสภาพการจราจร
ที่แออัดของการคมนาคมขนส่งทางถนนที่ปัจจุบันใช้เส้นทางหลักเส้นเดียว คือ ทางหลวงหมายเลข 12 
ที่เริ่มต้นที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ไปสิ้นสุดที่จังหวัดมุกดาหาร ซึ่งมีปัญหาข้อจ ากัดทางกายภาพท า
ให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง ส าหรับการคมนาคมขนส่งทางอากาศมีเพียงสนามบินแม่สอด ซึ่งเป็นสนามบิน
ขนาดเล็กเพียงแห่งเดียว และไม่มีระบบคมนาคมขนส่งทางรางเข้าถึง ปัจจัยดังกล่าวล้วนเป็นปัญหา
และอุปสรรคที่ส าคัญต่อการยกระดับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ซึ่ง  
ที่ผ่านมารัฐบาลได้พยายามแก้ปัญหาด้วยการจัดสรรงบประมาณเพ่ือปรับปรุงระบบคมนาคม เช่น  
การปรับปรุงช่องทางถนนเป็น 4 - 6 เลน การก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 เพ่ือบรรเทาปัญหา
การจราจรข้ามแดน และการปรับปรุงท่าอากาศยานแม่สอดซึ่งยังอยู่ระหว่างด าเนินการ นอกจากนี้มี
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แนวคิดที่จะด าเนินการเจาะอุโมงค์ถนนสายตาก - แม่สอด (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12) เพ่ือจะ
ช่วยลดระยะเวลาการเดินทางและลดอุบัติเหตุ และการก่อสร้างเส้นทางรถไฟเชื่อมฝั่งตะวันตกและฝั่ง
ตะวันออกเพ่ือให้สามารถใช้ประโยชน์จากท่าเรือแหลมฉบังได้ ทั้งหมดนี้เป็นเรื่องที่ต้องเร่งด าเนินการ
เพ่ือให้การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก ยกระดับของการเติบโตได้มากยิ่งขึ้น 

ส าหรับการคาดการณ์ปัญหาในอนาคตนั้น จากการเข้าสัมภาษณ์ผู้รับผิดชอบต่อการพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งโดยตรง คือ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม (นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ) ได้ให้
ข้อคิดเห็นว่าไทยอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ เชื่อมต่อมหาสมุทรแปซิฟิกกับมหาสมุทรอินเดีย (East - 
West Economic Corridor) และเชื่อมต่อจีนตอนใต้เข้ากับภูมิภาคเอเซีย (North - South Economic 
Corridor) ท าให้ไทยมีศักยภาพเป็นศูนย์กลางการคมนาคมและโลจิสติกส์ของภูมิภาคและการเป็น
ประตูสู่เอเชียได้ เขตเศรษฐกิจพิเศษเป็นแนวทางหนึ่งที่จะใช้โอกาสนั้นในการช่วยเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขัน เพ่ิมมูลค่าทางเศรษฐกิจ และสร้างความเจริญให้กับประเทศ โดยเฉพาะการพัฒนาเป็น
เขตเศรษฐกิจพิเศษในพ้ืนที่ชายแดนจังหวัดตากซึ่งมีความพร้อมในท าเลที่ตั้งที่ที่อยู่ติดกับประเทศ 
เมียนมาที่ขณะนี้อยู่ระหว่างการพัฒนามีก าลังซื้อค่อนข้างสูง และอยู่ในแนวระเบียงเศรษฐกิจ East - 
West Economic Corridor อย่างไรก็ดี ปัญหาส าคัญที่จะท าการด าเนินการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ
จังหวัดตากพร้อมต่อการช่วงชิงโอกาสจากศักยภาพของท าเลที่ตั้งได้นั้น ปัจจัยส าคัญที่จะ ช่วย
ขับเคลื่อนเขตเศรษฐกิจพิเศษได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล คือ ระบบการคมนาคมที่จะต้อง
ท าเกิดการเชื่อมโยงเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากกับประเทศเมียนมาให้ได้ รวมถึงการเชื่อมโยง
ระบบคมนาคมขนส่งกับจังหวัดโดยรอบพ้ืนที่ โดยไม่ควรมองความเจริญเฉพาะการพัฒนาพ้ืนที่ที่เป็น
เขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากเท่านั้น แต่ควรมองโอกาสจากการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งต่อการ
พัฒนาประเทศด้านอ่ืนด้วย เช่น การพัฒนาแหล่งท่องเที่ยว เป็นต้น ซึ่งจะท าให้เกิดความเจริญของ
พ้ืนที่เมืองบริเวณโดยรอบ 

ดังนั้น เป้าหมายหลักในระยะ 4- 5 ปี จากการศึกษาจึงเห็นว่ารัฐบาลควรจะให้ความส าคัญเพ่ิมเติม
เป็นอย่างมาก คือ การพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนนในทุกเส้นทางที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้เกิดความ
รวดเร็วและปลอดภัย การพัฒนาระบบการคมนาคมทางอากาศให้สามารถรองรับเครื่องบินขนาดใหญ่
รวมทั้งให้เป็นสนามบินนานาชาติ การพัฒนาระบบการคมนาคมทางรางที่จะเพ่ิมทางเลือกที่ประหยัด
และขนส่งได้ในปริมาณมาก ๆ ซึ่งเป้าหมายที่กลุ่มเสนอนี้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ 
20 ปี ในยุทธศาสตร์ที่ 2 ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนา การสร้างความสามารถในการแข่งขันและสอดคล้อง
กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 ถึง 3 ยุทธศาสตร์ คือ ด้านการสร้างความเข้มแข็ง
ทางเศรษฐกิจและการแข่งขันได้อย่างยั่งยืน ด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์  
และด้านการพัฒนาภาคเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจ และยังมีผลโดยอ้อมในเรื่อง Thailand 4.0 อีกด้วย 
เป้าหมายหลักดังกล่าวจะส าเร็จได้จะต้องมีเป้าหมายรองที่ชัดเจนในส่วนที่เกี่ยวกับการมีแผนพัฒนา
ระบบการคมนาคมแบบบูรณาการระหว่างภาค แผนการพัฒนาระบบการคมนาคมทางอากาศในเขต
ชายแดน และแผนการพัฒนาระบบการคมนาคมทางรางในพ้ืนที่สูงซึ่งมีภูเขา อีกทั้งยังต้องมีการ
จัดสรรงบประมาณที่ชัดเจน ผ่อนปรนกฎระเบียบบางประการ เช่น การจัดท ารายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) แผนการสร้างความปลอดภัยการใช้ทาง และแผนการสร้างความรู้ความ
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เข้าใจให้กับประชาชนในพื้นที่ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งการจะบรรลุเป้าหมายรองจะต้องมีหน่วยงานที่รับผิดชอบ
อย่างชัดเจน มีระยะเวลาที่แน่นอนและปลอดจากการเมืองอย่างแท้จริง 

ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายจึงได้ก าหนดบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่ต้องรับผิดชอบ 
เพราะในการด าเนินการดังกล่าวจะมีหลายภาคส่วนที่เข้ามาเกี่ยวข้อง รวมทั้งได้ก าหนดแนวทางหรือ
มาตรการที่ควรต้องด าเนินการไว้อย่างชัดเจน เ พ่ือเป็นกรอบในการด าเนินงานของทุกภาคส่วน 
นอกจากนี้ ทางกลุ่มผู้จัดท าการศึกษายังได้ตระหนักดีถึงปัจจัยความเสี่ยงที่อาจท าให้การด าเนินงาน
ล้มเหลว โดยในภาพรวมสามารถสรุปปัจจัยที่เป็นทั้งความท้าทายและความเสี่ยงต่อความส าเร็จในการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในพ้ืนที่จังหวัดตากที่ส าคัญได้เป็น 3 ประเด็นหลัก (1) ปัจจัยเกี่ยวกับ
ความต่อเนื่องเชิงนโยบายและงบประมาณสนับสนุนในการด าเนินการ (2) ปัจจัยด้านความเชื่อมั่นต่อ
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ทั้งจากภาคเอกชน และโดยเฉพาะจากประชาชนในพ้ืนที่ที่อาจได้รับ
ผลกระทบจากการด าเนินการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง และ (3) ปัจจัยด้านความพร้อมของคนใน
พ้ืนที่ รวมทั้งได้มีแนวทางการบริหารความเสี่ยงไว้ด้วย เช่น การบริหารความเสี่ยงความต่อเนื่องเชิง
นโยบายและงบประมาณ ซึ่งควรใช้กลไกของ กนพ. ในการขับเคลื่อน ความเสี่ยงต่อความเชื่อมั่นจาก
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ควรเร่งศึกษากฎระเบียบ ข้อปัญหา และข้อจากัดอย่างเร่งด่วน เพ่ือ
น าเสนอ ครม. แก้ไขปัญหา เพ่ือสร้างความเชื่อมั่นให้กับภาคเอกชน และการเปิดโอกาสให้มีการจัด
เวทีให้ประชาชนได้เข้ามามีส่วนร่วมแสดงความคิดเห็นเพ่ือให้การพัฒนาสอดคล้องกับความต้องการ
ของประชาชนในพื้นท่ี เป็นต้น 

นอกจากนั้น จากการศึกษาผลกระทบของความส าเร็จจากการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งต่อ
การยกระดับการเติบโตของเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตาก โดยพิจารณาจากประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่
คาดว่าจะได้รับการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งตามแนวทางการพัฒนาที่ศึกษาไว้ โดยจากการค านวณ
ในเบื้องต้นพบว่า กรณีมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคมขนส่งในพ้ืนที่ จะท าให้ GPP ของ
จังหวัดตากในอนาคตข้างหน้าประมาณ 15 ปี จะมีมูลค่าเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยประมาณ 11,631 ล้านบาทต่อปี 
ซึ่งสามารถตอบสนองต่อนโยบายการกระจายความเจริญและลดความเหลื่อมล้ าของรัฐบาลได้ 
 
5.2 บทเรียนที่ได้เรียนรู้จากการจัดท ารายงาน 

5.2.1 ความท้าทายในการบูรณาการ 
กลุ่มผู้ท าการศึกษาประกอบไปด้วยข้าราชการพลเรือนประเภทอ านวยการและพนักงาน

รัฐวิสาหกิจระดับผู้บริหาร รวมทั้งสิ้น 10 คน โดยสังกัดหน่วยงานแตกต่างกันไป คือ กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงยุติธรรม กระทรวงท่องเที่ยวและกีฬา การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย ส านักงาน
คณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวง
สาธารณสุข ซึ่งถือได้ว่ามาจากแนวความคิดที่หลากหลายซึ่งแต่ละความคิดเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา
ประเทศชาติทั้งสิ้น แต่อย่างไรก็ตามเมื่อส านักงาน ก.พ. ก าหนดไว้ในหลักสูตรนักบริหารระดับสูง : 
ผู้น าที่มีวิสัยทัศน์และคุณธรรม (นบส. 1) ว่า ผู้เข้ารับการอบรมจะต้องจัดท ารายงานการศึกษากลุ่ม 
(Group Project) หรือ GP เพียง 1 เรื่อง โดยรายงานดังกล่าวจะต้องเป็นข้อเสนอเชิงนโยบายที่
ตอบสนองต่อการขับเคลื่อนนโยบายของรัฐบาลและยุทธศาสตร์ชาติและการท างานเชิงบูรณาการ



30 

ระหว่างส่วนราชการ กลุ่มผู้ท าการศึกษาจึงได้มีการน าเสนอข้อเสนอในหลายประเด็น เช่น ในเรื่อง
การเกษตร ในเรื่องการท่องเที่ยว เรื่องในภาคอุตสาหกรรม เรื่องการคมนาคม และเรื่องอาหารและยา
ซึ่งเมื่อได้มีการอภิปรายแลกเปลี่ยนความคิดกันจนเป็นที่ยุติแล้ว กลุ่มผู้ท าการศึกษาจึงมีความเห็น
สอดคล้องกันว่า ควรจะจัดท ารายงานข้อเสนอเกี่ยวกับการคมนาคม โดยศึกษากรณีการลดอุบัติเหตุ
ทางถนนบนทางหลวงสาย 12 ดอยรวก โดยเห็นว่า ถนนสายดังกล่าวเชื่อมโยงจากเขตเศรษฐกิจพิเศษ
จังหวัดตากไปยังภาคตะวันออกของประเทศได้ ซึ่งจุดบริเวณดอยรวกดังกล่าวมีสภาพทางกายภาพ
เป็นภูเขาท าให้การสร้างถนนจ าเป็นต้องด าเนินการตามสภาพภูมิศาสตร์ จึงท าให้สภาพของถนน
ดังกล่าวมีความคดเคี้ยวท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งมากกว่าจุดอ่ืน ๆ ซึ่งหากปล่อยไว้เช่นนี้อาจจะเป็น
อุปสรรคในการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษจังหวัดตากได้ ทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาจึงได้ตกลงกันใน
เบื้องต้นว่าควรจะน าเสนอหัวข้อดังกล่าว  

ซึ่งต่อมาได้มีการน าข้อเสนอดังกล่าวเข้าพบที่ปรึกษาจึงได้รับค าชี้แนะว่าควรจะน าเสนอ
ปัญหาของการคมนาคมในภาพรวมที่จะท าให้มีผลกระทบต่อการยกระดับการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ
พิเศษจังหวัดตาก ซึ่งทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาได้น าข้อเสนอดังกล่าวมาพิจารณาร่วมกันอีกครั้งหนึ่ง มี
การถกเถียงกันถึงวิธีการในกรณีที่จะปรับปรุงข้อเสนอดังกล่าว ในที่สุดทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาก็มี
ความเห็นเป็นแนวทางเดียวกันให้ปรับปรุงข้อเสนอในรายงานให้เป็น “การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง
เพ่ือยกระดับการเติบโตเขตเศรษฐกิจพิเศษ (กรณีจังหวัดตาก)” โดยได้มีการแบ่งงานกันท าในการ
จัดหาข้อมูลมาพิจารณา ซึ่งในการค้นคว้าหาข้อมูลนั้นได้มีแนวความคิดร่วมกันว่าควรจะมีการขอ
ทราบแนวคิดจากผู้บริหารหน่วยงานที่มีหน้าที่ควบคุมการคมนาคม โดยทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาได้
เลือกที่จะสัมภาษณ์ท่านรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม (นาอาคม เติมพิทยาไพสิฐ) ซึ่งกรณีนี้ถือ
เป็นความโชคดีของกลุ่มที่ 6 ที่ท่านได้รับที่จะให้ทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาเข้าสัมภาษณ์ และความที่ท่าน
เคยเป็นผู้บริหารสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติด้วยทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาจึงได้รับข้อมูลที่
ครอบคลุมทั้งในส่วนของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษและในส่วนของการบริหารจัดการการคมนาคม
ของประเทศ โดยการเข้าสัมภาษณ์ใช้เวลาทั้งสิ้นเกือบ 2 ชั่วโมง 

ความร่วมมือร่วมใจของกลุ่มผู้ท าการศึกษาอีกประการหนึ่งที่ส าคัญ คือ การช่วยกัน
วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการค้นคว้าและสัมภาษณ์การเรียบเรียงหัวข้อการรายงาน รวมทั้งในการจัดท า
เอกสารน าเสนอ (Power Point) ได้อย่างหลากหลายและเป็นที่ยุติในที่สุด ซึ่งในรายละเอียดของ
รายงานข้อเสนอดังกล่าวถือได้ว่าเป็นการประสานความคิดของสมาชิกกลุ่มแต่ละท่านที่มีความคิดทั้งที่
เหมือนกันและแตกต่างกันได้อย่างลงตัวจนส าเร็จเป็นรายงานข้อเสนอตามหัวข้อที่กลุ่มตั้งใจไว้ รวมทั้ง
มีรูปแบบตามที่ส านักงาน ก.พ. ก าหนด และน าส่งและน าเสนอได้ตามเวลาที่ก าหนด กรณีนี้จึงถือเป็น
ความส าเร็จของสมาชิกกลุ่มที่ 6 ทุกท่านที่ได้ร่วมแรงร่วมใจกันจัดท าข้อเสนอรายงานในเชิงนโยบาย
ในนามกลุ่มที่ 6 ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการฝึกอบรมหลักสูตรนักบริหารระดับสูง : ผู้น าที่มีวิสัยทัศน์และ
คุณธรรม (นบส.1) รุ่นที่  88 
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5.2.2 การเชื่อมโยงระหว่างแนวทางการพัฒนาตนเอง (IS) ให้เข้ากับการน าข้อเสนอในรายงาน
กลุ่มไปปฏิบัติ (GP) 

หากจะพิจารณาการน าข้อเสนอในรายงานกลุ่มไปปฏิบัติต่อแนวทางการพัฒนาตนเองแล้ว
ทางกลุ่มผู้ท าการศึกษาเห็นว่า แนวทางการพัฒนาตนเองที่ส าคัญที่สามารถเชื่อมโยงกับข้อเสนอใน
รายงานกลุ่มได้ มีดังนี้ 

1) การคิดในเชิงกลยุทธ์ (Thinking) ซึ่งเกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ปัญหา สถานการณ์ 
แนวทาง การปฏิบัติ แนวทางการตัดสินใจเพื่อน ามาประกอบการพิจารณาให้ได้ข้อยุติที่เหมาะสม 

2) การตัดสินใจ (Decision Making) เป็นการเลือกโดยการพิจารณาจากข้อมูล โอกาส 
ปัญหา ประเมินทางเลือก ผลลัพธ์ เพ่ือการตัดสินใจที่ดีที่สุด 

3) การวางแผนกลยุทธ์ (Strategic Planning) เป็นการสร้างแผนปฏิบัติงานที่มีการ
ระบุเป้าหมาย วัตถุประสงค์ กลยุทธ์ และแนวทางการปฏิบัติที่ชัดเจนเพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ 

4) ความเป็นผู้น า (Leadership) เป็นการโน้มน้าวให้ผู้อ่ืนยอมรับในค าแนะน าแก่ผู้อ่ืน
เกี่ยวกับการท างาน การตัดสินใจ เป็นต้น 

5) การท างานให้บรรลุผลสัมฤทธิ์ (Achieving Result) เป็นการบริหารการปฏิบัติงาน
ให้ได้ผลส าเร็จตามแผนและเป้าหมายที่ก าหนด ตอบสนองต่อความคาดหวังของผู้ที่เกี่ยวข้อง 

6) การส่งเสริมการท างานแบบบูรณาการและสร้างจิตส านึกความรับผิดชอบ (Create 
Alignment and Accountability) การประสานสอดคล้องระหว่างวิสัยทัศน์ ยุทธศาสตร์ เป้าหมาย
ขององค์กร บุคลากร กระบวนการท างานเพื่อให้ปฏิบัติงานได้อย่างมีความรับผิดชอบและเพ่ือผลส าเร็จ
ในภาพรวมตามที่ก าหนด 
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