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ปัจจุบันภาครัฐได้ ให้ความสำาคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมเป็น 
อย่างมากสะท้อนจากเม็ดเงินลงทุนสูงถึงประมาณ 2.2 ล้านล้านบาท Insight ฉบับนี้จึง
นำาเสนอมุมมองโอกาสสำาหรับภาคธุรกิจที่มีแนวโน้มจะเกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงสร้าง 
พืน้ฐานใน 3 ดา้นสำาคญัไดแ้ก ่โครงสรา้งพืน้ฐานการขนสง่ทางราง ทางอากาศ และทางน้ำา 
รวมถงึวเิคราะหผ์ลกระทบระยะสัน้และระยะยาวทีจ่ะสง่ผลตอ่การเปลีย่นแปลงโครงสรา้ง
ทางเศรษฐกิจและสังคมในวงกว้าง 

ในชว่งระยะเวลาดำาเนนิโครงการโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นคมนาคม แนน่อนวา่ธรุกจิรบัเหมา
กอ่สรา้งและวสัดกุอ่สรา้งเปน็ธรุกจิสองกลุม่แรกทีจ่ะไดอ้านสิงสจ์ากการพฒันากอ่นธรุกจิ
กลุ่มอื่นๆ ด้วยเม็ดเงินลงทุนจำ�นวนมห�ศ�ลในก�รพัฒน�โครงสร้�งพื้นฐ�นด้�นคมน�คม
ขน�ดใหญ่ ไม่ว่�จะเป็นโครงก�รพัฒน�โครงสร้�งพื้นฐ�นก�รขนส่งท�งร�ง ท�งอ�ก�ศหรือ
ท�งน้ำ� ทั้งในส่วนผู้รับเหม�ร�ยใหญ่ที่เคยมีประสบก�รณ์ในก�รก่อสร้�งโครงก�รเหล่�นี้
ม�ก่อนและผู้รับเหม�ร�ยย่อยที่มีโอก�สรับช่วงง�นก่อสร้�งต่อจ�กผู้รับเหม�หลัก รวมถึง
กลุ่มธุรกิจวัสดุก่อสร้�งหลัก เช่น ปูนซีเมนต์ และเหล็ก ย่อมได้รับผลพลอยได้จ�กโครงก�ร
ก่อสร้�งที่กำ�ลังจะเกิดขึ้นเช่นกัน 

ทั้งนี้ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรางยังเป็นปัจจัยสำาคัญที่ทำาให้เกิด 
การขยายตัวของเมืองและสร้างโอกาสทางธุรกิจทั้งในภาคการผลิตและภาคบริการตาม
แนวเส้นทางที่มีรถไฟพาดผ่าน โดยก�รพัฒน�ดังกล่�วเป็นหนึ่งในว�ระสำ�คัญของภ�ครัฐ 
เพร�ะนอกจ�กจะช่วยอำ�นวยคว�มสะดวกในก�รเดินท�ง ใช้พื้นที่ก่อสร้�งน้อย เป็นมิตรต่อ 
สิง่แวดลอ้ม และมตีน้ทนุในก�รขนสง่ทีต่่ำ�แลว้ ยงัจะชว่ยสร�้งคว�มเปน็เมอืง (urbanization) 
ส่งผลให้พ้ืนท่ีเหล่�น้ีมีก�รดำ�เนินกิจกรรมท�งธุรกิจเพ่ิมม�กข้ึน ยกตัวอย่�งเช่น ธุรกิจขนส่ง
และโลจิสติกส์  ธุรกิจอสังห�ริมทรัพย์ ธุรกิจค้�ปลีกค้�ส่งทั้งประเภทซูเปอร์ม�ร์เก็ตและ 
ไฮเปอร์ม�ร์เก็ต และธุรกิจขน�ดกล�งและขน�ดย่อม อีกทั้ง ยังนำ�ไปสู่ก�รจ้�งง�นที่เพิ่มขึ้น 
ทั้งในส่วนก�รเดินรถและธุรกิจร�ยรอบแนวรถไฟ โดยแม้ว่�ก�รพัฒน�ระบบขนส่งท�งร�ง
สว่นใหญจ่ะใชเ้มด็เงนิลงทนุสงูและไดผ้ลกำ�ไรจ�กค�่โดยส�รนอ้ย แตท่ัง้นี ้ห�กมกี�รพฒัน�
เมืองโดยผสมผส�นระหว่�งก�รพัฒน�อสังห�ริมทรัพย์และก�รขนส่งมวลชน (Transit 
Oriented Development: TOD) จะทำ�ให้ที่ดินบริเวณที่มีแนวรถไฟตัดผ่�นเกิดก�รพัฒน�
และเพิ่มมูลค่�ท�งเศรษฐกิจในภ�พรวมได้สูงยิ่งขึ้น

สำาหรับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางอากาศนั้น จะช่วยเพิ่มศักยภาพอุตสาหกรรม 
การบินของประเทศ อีกทั้งยังเป็นปัจจัยส่งเสริมธุรกิจที่เกี่ยวข้องอื่นๆ ทั้งการขนส่งทาง
อากาศ การซ่อมบำารุงเครื่องบิน และการท่องเที่ยวให้ได้รับผลพลอยได้ตามมา โดยอีไอซี
ประเมนิว�่ จ�กแผนง�นภ�ครฐัทีมุ่ง่เนน้ก�รพฒัน�สน�มบนิหลกัทัง้ 3 แหง่ ไดแ้ก ่สวุรรณภมู ิ
ดอนเมือง และภูเก็ต นอกจ�กจะช่วยอำ�นวยคว�มสะดวกในก�รขนส่งสินค้�และผู้โดยส�ร
แล้ว ยังเป็นปัจจัยสนับสนุนและสร้�งโอก�สให้กับธุรกิจที่เกี่ยวข้องอื่นๆ อีกเป็นจำ�นวนม�ก 
ทั้งธุรกิจรับเหม�ก่อสร้�งและวัสดุก่อสร้�งที่จะได้รับประโยชน์โดยตรงในช่วงระยะเวล�
พฒัน�สน�มบนิแลว้ ยงัมธีรุกจิก�รบนิและซอ่มเครือ่งบนิทีจ่ะส�ม�รถคว�้โอก�สจ�กปรมิ�ณ 

บทสรุปผู้บริหาร
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เที่ยวบินที่เพิ่มม�กขึ้น  รวมถึงธุรกิจท่องเที่ยวและธุรกิจนันทน�ก�รที่จะได้รับประโยชน์จ�ก
จำ�นวนนักท่องเที่ยวที่สูงขึ้น นอกจ�กนี้ ยังรวมถึงธุรกิจที่เกี่ยวข้องอื่นๆ เช่น ธุรกิจน้ำ�มัน 
เชือ้เพลงิอ�ก�ศย�น และธรุกจิอ�ห�รและเครือ่งดืม่ที่ใหบ้รกิ�รบนเครือ่งบนิ ซึง่มโีอก�สไดร้บั
ประโยชน์ต�มม�หลังก�รพัฒน�สน�มบินแล้วเสร็จ

ในขณะเดียวกัน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางน้ำาและการเชื่อมต่อระหว่างท่าเรือและ 
การขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ จะเป็นอีกหน่ึงกุญแจสำาคัญในการลดต้นทุนการขนส่งของผู้ประกอบการ 
อย่างมีนัยสำาคัญ รวมถึงช่วยเอื้อประโยชน์ต่อธุรกิจเกี่ยวเนื่อง เช่น ธุรกิจต่อเรือและซ่อม
เรือ และธุรกิจคลังสินค้า เป็นต้น โดยแผนง�นพัฒน�ท่�เทียบเรือช�ยฝั่งและศูนย์ก�รขนส่ง
ตู้สินค้�ท�งรถไฟที่ท่�เรือแหลมฉบัง รวมถึงเขื่อนป้องกันตลิ่งพังในแม่น้ำ�ป่�สัก จะนำ�ม�ซึ่ง
ก�รเปลี่ยนแปลงทั้งท�งด้�นก�รขนส่งและเศรษฐกิจ โดยในด้�นหนึ่ง คือคว�มพร้อมของ
โครงสร�้งพืน้ฐ�นจะทำ�ใหก้�รเชือ่มตอ่ระหว�่งท�่เรอืและก�รขนสง่รปูแบบอืน่ๆ เปน็ไปอย�่งมี
ประสทิธภิ�พ อนัจะสง่ผลตอ่ก�รลดตน้ทนุของผูป้ระกอบก�รอย�่งมนียัสำ�คญั และอกีด�้นหนึง่
คอืจะชว่ยสร�้งโอก�สท�งธรุกจิสำ�หรบัธรุกจิเกีย่วเนือ่งอืน่ๆ ตัง้แตต่น้น้ำ�ถงึปล�ยน้ำ� เชน่ ธรุกจิ
ซ่อมเรือจะได้ประโยชน์จ�กปริม�ณเรือที่จะเข้�ม�เทียบท่�ม�กขึ้น ธุรกิจคลังสินค้�ที่จะรองรับ
จำ�นวนสนิค�้นำ�เข�้สง่ออกจ�กท�่เรอืแหลมฉบงัทีจ่ะเพิม่สงูขึน้ และธรุกจินำ�เข้�/สง่ออกทีจ่ะได้
รับประโยชน์จ�กต้นทุนในก�รดำ�เนินง�นที่ลดลงและเพิ่มคว�มสะดวกรวดเร็วในก�รส่งสินค้� 

นอกจากโอกาสทางธุรกิจที่ได้กล่าวมาข้างต้น ในระยะยาว โครงการโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมเหล่านี้ยังจะส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเป็นวงกว้าง ทั้งใน
ดา้นเศรษฐกจิมหภาค พลงังาน แรงงาน เทคโนโลย ีและการเปน็ศนูยก์ลางการขนสง่สนิคา้ 
ก�รลงทุนในโครงสร้�งพื้นฐ�นขน�ดใหญ่จะส่งผลกระทบในระยะย�วต่อเศรษฐกิจและสังคม
ไทยในวงกว้�ง ไม่ว่�จะเป็นก�รกระตุ้นเศรษฐกิจทั้งจ�กโครงก�รลงทุนภ�ครัฐและโครงก�ร 
ลงทุนภ�คเอกชนที่จะเกิดขึ้นต�มม� ก�รใช้พลังง�นไฟฟ้�สำ�หรับโครงก�รรถไฟฟ้�และ 
คว�มต้องก�รน้ำ�มันสำ�เร็จรูปสำ�หรับอ�ก�ศย�นและเรือที่จะมีแนวโน้มสูงขึ้นในประเทศ  
ก�รพฒัน�สูส่งัคมเมอืงทำ�ใหม้กี�รเคลือ่นย�้ยแรงง�นจ�กภ�คเกษตรสูภ่�คบรกิ�รทีม่รี�ยไดส้งู 
กว่�ซึ่งอ�จทำ�ให้ก�รข�ดแคลนแรงง�นในภ�คเกษตรรุนแรงยิ่งขึ้น ในขณะเดียวกัน  
คว�มสลบัซบัซอ้นของระบบคมน�คมในประเทศกอ่ใหเ้กดิโอก�สก�รลงทนุในระบบเทคโนโลยี
และส�รสนเทศเพื่อจัดระเบียบก�รขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เชื่อมต่ออย่�งร�บรื่นม�กขึ้น  
และสุดท้�ย ยังสร้�งโอก�สให้ไทยก้�วไปเป็นศูนย์กล�งโลจิสติกส์ของภูมิภ�คได้ในอน�คต 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมจะเป็นปัจจัยสำาคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ
ด้วยการสร้างโอกาสทางธุรกิจให้กับภาคเอกชนอีกมากมาย ซึ่งผู้ประกอบการที่อยู่ ใน
ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับโครงการเหล่านี้ทั้งทางตรงและทางอ้อมจะต้องเตรียมตัวให้พร้อมกับ
ปรากฏการณ์ที่กำาลังจะเกิดขึ้น โดยอาจเริ่มจากการติดตามความคืบหน้าของโครงการต่างๆ 
อย่างสม่ำาเสมอ พร้อมทั้งวางแผนกลยุทธ์การดำาเนินงานและพัฒนาศักยภาพองค์กรให้
เหมาะสมกับการลงทุนโครงการที่มีขนาดใหญ่เพื่อไม่ให้เสียโอกาสทางธุรกิจในการปฏิรูป
โครงสร้างคมนาคมครั้งยิ่งใหญ่ครั้งนี้  





โครงสร้างพื้นฐานถือเป็นปัจจัยสำ�คัญในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจให้ก้าวไปข้างหน้า ทว่าการลงทุน
ในดา้นดงักลา่วนี ้โดยเฉพาะอยา่งยิง่ดา้นการคมนาคมขนสง่กลบัไมไ่ดม้สีดัสว่นทีส่งูมากนักในชว่ง
เกือบ 2 ทศวรรษที่ผ่านมา อย่างไรก็ตาม เมื่อบริบทของการคมนาคมขนส่งทวีความสำ�คัญยิ่งขึ้น 
ภาครัฐจึงหันมาสนใจเร่งพัฒนาการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานทั้งทางบก น้ำ� และอากาศ โดยมีมูลค่า
การลงทุนกว่า 2.2 ล้านล้านบาท เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบคมนาคมขนส่งและความสามารถใน
การแข่งขันของไทยให้ทัดเทียมนานาประเทศ ในขณะเดียวกันการลงทุนดังกล่าวนี้ย่อมก่อให้เกิด
โอกาสทางธุรกิจแก่ภาคเอกชนมากมายที่ไม่อาจมองข้ามได้

1
โครงสร้างพ้ืนฐาน…

ปัจจัยสำ�คัญในการขับเคล่ือนเศรษฐกิจ



การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานให้มีประสิทธิภาพถือเป็นปัจจัยสำ�คัญต่อการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ โครงสร้างพื้นฐาน
หรือสิ่งอำ�นวยความสะดวกขั้นพื้นฐาน ไม่ว่าจะเป็นโครงสร้างพื้นฐานด้านการเดินทาง เช่น ถนน รถไฟฟ้า โครงสร้างพื้นฐานดา้น 
ระบบสาธารณูปโภค เช่น ไฟฟ้า น้ำ�ประปา โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการสื่อสาร เช่น โทรศัพท์ เครือข่ายอินเทอร์เน็ต เป็นต้น  
สิ่งเหล่านี้นอกจากจะเป็นปัจจัยพื้นฐานในการดำ�รงชีวิตของมนุษย์แล้ว ยังเป็นสิ่งสำ�คัญที่สนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
ประเทศให้ขับเคลื่อนไปข้างหน้าอย่างมีประสิทธิภาพอีกด้วย ทั้งนี้ จะเห็นได้ว่ากลุ่มประเทศที่มีคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานใน
ระดับสูง เช่น สิงคโปร์ มาเลเซีย ไต้หวัน เกาหลีใต้ และจีน ล้วนแล้วแต่เป็นกลุ่มประเทศที่มีอัตราการเติบโตของ GDP และมี
ระดับรายได้ต่อหัวที่สูงทั้งสิ้น

10  เฟ้นธุรกิจเด่นรับเมกะโปรเจกต์คมนาคมไทย

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ World Economic Forum (WEF) และ International Monetary Fund (IMF)

กลุ่มประเทศที่มีคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานในระดับสูง
มักจะมีอัตราการเติบโตของ GDP และระดับรายได้ต่อหัวที่สูง1

เปรียบเทียบคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานโดยรวมของประเทศต่ออัตราการเติบโตของ GDP
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คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานโดยรวมวัดจากขอมูลของ WEF

คาเฉลี่ย 4.2

คาเฉลี่ย 3.6



ไทยเปน็ประเทศทีม่รีะดบัการลงทนุดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานขนาดใหญท่ี่ไมม่ากนกัมาเกอืบ 20 ป ีสง่ผลใหค้ณุภาพโครงสรา้ง
พืน้ฐานโดยรวมดอ้ยกวา่ประเทศอืน่ในภมูภิาคและมีโอกาสสญูเสยีศกัยภาพการแขง่ขนัเชงิธรุกจิอกีดว้ย นบัตัง้แตป่ ี1997 
ที่ไทยประสบวกิฤตการณก์ารเงนิในเอเชยีหรอืวกิฤตติม้ยำ�กุง้ สง่ผลใหก้ารลงทนุดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานขนาดใหญข่องไทยต้อง 
หยุดชะงักลง โดยสัดส่วนการลงทุนภาครัฐต่อ GDP ลดลงอย่างต่อเน่ืองมาเกือบ 20 ปี ด้วยเหตุน้ีจึงส่งผลให้โครงสร้าง 
พ้ืนฐานของไทยมีคุณภาพอยู่ในระดับค่อนข้างต่ำ�เม่ือเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาค ท้ังน้ีสะท้อนให้เห็นจากการจัดอันดับคุณภาพ 
โครงสรา้งพื้นฐานโดยรวมของ World Economic Forum ปี 2015-2016 ซึ่งพบวา่ไทยอยู่ในอันดับที่ 71 จากทั้งหมด 140 
ประเทศ ในขณะทีป่ระเทศเพือ่นบา้นอยา่งสิงคโปร ์และมาเลเซยี อยูใ่นอนัดบัที ่4 และ16 ตามลำ�ดบั และโดยเฉพาะอยา่งยิง่ 
โครงสรา้งพื้นฐานการขนส่งทางรางถือเป็นด้านที่ไทยเสียเปรียบอย่างเห็นได้ชัด เนื่องจากถูกจัดอยู่ในอันดับที่ 78 ซึ่งต่ำ�กวา่ 
ประเทศเพื่อนบ้านอย่างสิงคโปร์ มาเลเซีย อินโดนีเซีย และเวียดนาม ที่อยู่ในอันดับที่ 8, 13, 43 และ 48 ตามลำ�ดับ ด้วย
ปัจจัยด้านคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าว  นอกจากจะส่งผลกระทบต่อภาพลักษณ์ของประเทศแล้ว ยังจะส่ง 
ผลกระทบต่อความเชื่อม่ันของนักลงทุนต่างชาติที่อาจจะหันไปลงทุนในประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคที่มีโครงสร้างพื้นฐาน
สาธารณูปโภคต่างๆ ท่ีเพียบพร้อมกว่า  ดังนั้น จึงมีความจำ�เป็นอย่างยิ่งที่ไทยจะต้องพัฒนาคุณภาพโครงสร้างพื้นฐานให้
ทัดเทียมนานาชาติ เพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศและเพิ่มศักยภาพการแข่งขันในเวทีสากล
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ CEIC

ไทยมีแนวโน้มสัดส่วนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานลดลงมาอย่างต่อเนื่อง โดยในช่วง 17 ปี
ที่ผ่านมา ภายหลังวิกฤติต้มยำ�กุ้ง สัดส่วนการลงทุนภาครัฐต่อ GDP มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 7% 
ต่างจากมาเลเซียที่มีสัดส่วนการลงทุนภาครัฐต่อ GDP ที่สูงกว่า โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 12%

2
การลงทุนภาครัฐต่อ GDP

หน่วย: %
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ท้ังนี ้โครงการโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นคมนาคมถอืเปน็โครงการหมวดแรกทีภ่าครฐัตอ้งการผลกัดนัใหเ้กดิขึน้เพราะนอกจาก
จะทำ�ให้การใช้พลังงานในภาคการขนส่งลดลงแล้วยังก่อให้เกิดธุรกิจอื่นๆ ตามมาอีกมากมาย ปัจจุบัน การใช้พลังงาน 
ในภาคการขนส่งมีสัดส่วนสูงถึง 40% ของการใช้พลังงานทั้งหมดซึ่งถือเป็นสัดส่วนที่สูงมากอันเป็นผลจากการพึ่งพา 
การคมนาคมและการขนส่งทางถนนเป็นหลัก โดยขาดการกระจายสู่รูปแบบอื่นที่ใช้พลังงานน้อยกว่า เช่น ระบบราง และ
ระบบน้ำ� เป็นต้น อีกท้ัง เม่ือพิจารณาถึงการเชื่อมต่อกับประเทศเพื่อนบ้านหลังการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยิ่ง
ทำ�ใหภ้าครฐัไดเ้ลง็เหน็ถงึความสำ�คญัของโครงสร้างพืน้ฐานดา้นคมนาคมและหยบิยกขึน้มาดำ�เนนิการเปน็ลำ�ดบัแรก โดยมี 
การบรูณาการโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นคมนาคมต่างๆ เข้าดว้ยกนั ทัง้ทางบก (ถนนและราง) อากาศ (สนามบนิ) และน้ำ� (ทา่เรอื)  
นอกจากนี้แล้ว ผลของการเชื่อมต่อโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมยังเป็นปัจจัยสำ�คัญที่ก่อให้เกิดโอกาสทางธุรกิจต่างๆ  
ตามมาอีกด้วย เช่น ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ ธุรกิจค้าส่งค้าปลีก และธุรกิจท่องเที่ยวและนันทนาการ เป็นต้น 
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ที่มา:	การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสำ�นักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)

แผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมมีมูลค่ารวมทั้งหมดประมาณ 2.2 ล้านล้านบาท 
โดยส่วนใหญ่เป็นการลงทุนทางถนนและราง มูลค่ารวมกันประมาณ 1.9 ล้านล้านบาท นอกจากนั้น 
เป็นการลงทุนการขนส่งอากาศและการขนส่งทางน้ำ� 0.3 ล้านล้านบาท ซึ่งคาดว่า ระหว่างปี 2017-2019 
จะเป็นช่วงที่มีการลงทุนสูงที่สุดกว่าปีละ 4-6 แสนล้านบาท

3

คาดการณ์ปริมาณเงินลงทุนในโครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมของภาครัฐระหว่างปี 2016-2022

หน่วย: พันล้านบาท
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โครงการทางรางโครงการทางอากาศ
โครงการทางถนนโครงการระบบขนสงมวลชนอ่ืนๆ 

ในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล

โครงการทางนํ้า

6



การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม
จะเป็นจุดเปลี่ยนที่สำ�คัญของไทยซ่ึงทำ�ให้
ประสิทธิภาพการขนส่งและคมนาคมทัดเทียม
กบันานาประเทศ หากโครงการโครงสร้างพืน้ฐาน 
ทางคมนาคมเหล่านี้แล้วเสร็จ อีไอซีประเมินว่า 
จะเป็นการยกระดับการขนส่งและคมนาคมของ
ประเทศให้ทัดเทียมกับนานาประเทศได้อย่าง 
ก้าวกระโดด ยกตวัอยา่งเชน่ ระยะทางรถไฟฟา้ใน
กรุงเทพฯ และปริมณฑลต่อจำ�นวนประชากรจะ
มีค่าใกล้เคียงกับโตเกียว ซึ่งเป็นเมืองที่เดินทาง 
สะดวกสบายท่ีสุดแห่งหนึ่ งของโลก และ 
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของสนาม
บินในไทยจะสูงกว่าสิงคโปร์ซึ่ งปัจจุบันเป็น
ศูนย์กลางการขนส่งนานาชาติ เป็นต้น นอกจาก
นี้ ยังทำ�ให้สัดส่วนต้นทุนการขนส่งและโลจิสติกส์
ต่อ GDP (Logistics cost per GDP) ลดลงจาก 
14.2% มาอยู่ที่ 12.2% ซึ่งอยู่ในระดับใกล้เคียงกับ
ค่าเฉลี่ยของกลุ่มประเทศยุโรปอีกด้วย

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานกับการเติบโตใน
ดา้นเศรษฐกจิของประเทศนัน้ถอืวา่เปน็สิง่ทีต่อ้ง
ดำ�เนนิไปควบคูก่นั โดยเฉพาะโครงสรา้งพืน้ฐาน 
ด้านคมนาคมซึ่งจะก่อให้เกิดปรากฏการณ์ 
ต่อเนื่องทั้งทางเศรษฐกิจและสังคมตามมา
มากมาย โดยภาคเอกชนและผู้บริโภคที่มีส่วน
เกี่ยวข้องกับโครงการเหล่านี้ควรเตรียมตัวให้
พร้อมกับการเปลี่ยนแปลงของมิติใหม่ทาง 
ด้ านคมนาคมและขนส่งที่ กำ �ลั งจะมาถึ ง 
ในอนาคต
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  ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ World Bank

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสนามบิน

หากมีการก่อสร้างรถไฟฟ้าเพิ่มขึ้นในอนาคต
จะทำ�ให้สัดส่วนระยะทางรถไฟฟ้าในเขตเมืองหลวง
ต่อประชากรในกรุงเทพฯ มีค่าใกล้เคียงกับโตเกียว

การพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ ดอนเมืองและภูเก็ต
จะทำ�ให้ ไทยมีศักยภาพในการรองรับผู้ โดยสารสูงขึ้นใน
ระดับที่ทัดเทียมกับนานาประเทศ

4

5

สัดส่วนระยะทางรถไฟฟา้ในเขตเมืองหลวงต่อประชากรในเมืองหลวง

อัตราส่วนความสามารถในการรองรับผู้ โดยสารของสนามบินระหว่าง
ประเทศต่อจำ�นวนผู้โดยสารในปัจจุบัน

หน่วย:  กิโลเมตรต่อหนึ่งล้านคน
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BOX: บทบาทของภาคเอกชนกับการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานผ่าน Public-Private Partnership (PPP)
การร่วมลงทุนจากภาคเอกชนถือว่าเป็นส่วนที่มีความสำ�คัญมากเพราะนอกจากจะช่วยลดภาระงบประมาณ
เงินลงทุนของภาครัฐแล้ว ยังเป็นการดึงเอาความสามารถและความชำ�นาญของภาคเอกชนเข้ามาดำ�เนินการ
โครงการของรัฐให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นอีกด้วย รัฐบาลสามารถจัดสรรแหล่งที่มาของเงินลงทุนการก่อสร้าง
และดำ�เนินการโครงสร้างพื้นฐานด้านต่างๆ จาก 3 ส่วนได้แก่ 1) งบประมาณประจำ�ปี  2) เงินลงทุนจากการระดม 
ทุนผ่านพระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. 2548  (พ.ร.บ. หนี้สาธารณะ) และ 3) เงินลงทุนจาก 
การร่วมลงทนุผ่านพระราชบญัญตักิารใหเ้อกชนรว่มลงทนุในกจิการของรฐั พ.ศ. 2556  (พ.ร.บ.รว่มทนุฯ พ.ศ. 2556)  

หรือ Public-Private Partnership (PPP) โดยเงิน
ลงทุนจาก PPP น้ันจะช่วยให้ภาครัฐลดการก่อหน้ี
สาธารณะไม่ให้สูงจนเกินไปซึ่งต่างจากเงินลงทุน
จากงบประมาณประจำ�ปีหรือ พ.ร.บ. หนี้สาธารณะ 
ทั้งน้ี ในการก่อสร้างและดำ�เนินโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานภายใต้กรอบ PPP น้ัน มักเป็นการร่วมทุน
ระหวา่งเอกชนกบัรฐัวสิาหกจิ เชน่ การรถไฟฟ้าขนสง่
มวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) หรือการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) ในกิจการพัฒนาขนส่งมวลชน
ทางราง บรษิทั กสท.โทรคมนาคม จำ�กดั (มหาชน) ใน
กิจการโทรคมนาคม และการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
(กทท.) ในกิจการพัฒนาท่าเรือ เป็นต้น 

ภาครัฐได้มีการกำ�หนดแผนยุทธศาสตร์รวมถึง 
การออกประกาศแนวทางปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับ 
การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนไว้เรียบร้อย
แล้ว ซึ่งจะช่วยให้ภาคเอกชนคลายความวิตกกังวล 
ด้านกระบวนการในการเข้าร่วมทุนกับภาครัฐ  
ประเด็นด้ านกระบวนการพิจารณาโครงการ  
กฎระเบียบของทางราชการ และกฎหมาย ยังถือว่า
เป็นประเด็นสำ�คัญที่ภาคเอกชนยังติดตามเพื่อ
รอความชัดเจน ซึ่งปัจจุบัน สำ�นักคณะกรรมการ
นโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) ผู้เสนอแนะนโยบาย 
กำ�กับดูแลและพัฒนารัฐวิสาหกิจ ได้มีการสร้าง
ความมั่นใจต่อภาคเอกชนโดยการกำ�หนดรายการ
โครงการในกิจการภายใต้แผนยุทธศาสตร์ ให้
เอกชนร่วมลงทุน 65 โครงการ มูลค่าลงทุนทั้งหมด
ประมาณ 1.4 ล้านล้านบาท ซึ่งกว่า 60% เป็น
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โครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมทางราง ได้แก่ โครงการรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
8 โครงการ มูลค่าประมาณ 6 แสนล้านบาท และโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ-ระยองและ
กรุงเทพฯ-หัวหิน มูลค่าประมาณ 2.5 แสนล้านบาท นอกจากนี้ ยังมีโครงการประเภทอื่นๆ เช่น โครงการ
พัฒนาท่าเรือขนส่งสินค้า โครงการพัฒนาถนนที่มีการเก็บค่าผ่านทาง (มอเตอร์เวย์) และโครงการพัฒนา 
โครงขา่ยโทรคมนาคม เป็นต้น อีกทั้ง สคร. ยังเปิดโอกาสให้หน่วยงานรัฐและรัฐวิสาหกิจสามารถยื่นเสนอโครงการ 
อื่นๆ ที่อยู่นอกแผนยุทธศาสตร์เพื่อรับการพิจารณาการร่วมลงทุนได้อีกด้วย โดย สคร.ได้ออกประกาศที่เกี่ยวข้อง
กับการร่วมลงทุนเพื่อสร้างความกระจ่างในระเบียบปฏิบัติ ไม่ว่าจะเป็นหลักเกณฑ์และวิธีการคำ�นวณมูลค่าโครงการ 
การลงทุน หรือการแก้ไขสัญญาร่วมลงทุน ซึ่งจะช่วยย่นระยะเวลาในการพิจารณาและการเปลี่ยนแปลงโครงการให้
สั้นลง  

การกำ�หนดรูปแบบการร่วมลงทุนและรูปแบบการจัดสรรรายได้ที่น่าดึงดูดใจจะเป็นอีกปัจจัยสำ�คัญที่จะทำ�ให้การ
ร่วมทุนภายใต้กรอบ PPP ประสบความสำ�เร็จ ที่ผ่านมา รูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนในโครงการ
โครงสรา้งพื้นฐานส่วนใหญ่อยู่ใน 4 รูปแบบ ดังนี้ 1) การให้เอกชนก่อสร้าง โอนทรัพย์สิน และบริหารจัดการ (Build-
Transfer-Operate: BTO) 2) การให้เอกชนก่อสร้าง บริหารจัดการ และโอนทรัพย์สิน (Build- Operate-Transfer: 
BOT) 3) การให้เอกชนก่อสร้าง เป็นเจ้าของ และบริหารจัดการ (Build-Own-Operate: BOO) และ 4) รัฐทำ�สัญญา
บริหารจัดการ (Operation and Maintenance (O&M) contract) กับเอกชน ซึ่งแบบที่ 1-3  จะแตกต่างกันในแง่
ระยะเวลาการโอนสิทธิความเป็นเจ้าของในโครงสร้างพื้นฐานอย่างเห็นได้ชัด ส่วนแบบที่ 4 นั้น ส่วนใหญ่เอกชนจะไม่
ได้ลงทุนในส่วนโครงสร้างพื้นฐาน แต่จะรับผิดชอบในการให้บริการและสินทรัพย์ที่เกี่ยวข้อง อยา่งไรก็ดี ในการร่วม
ลงทุนทั้ง 4 รูปแบบ ส่วนใหญ่เอกชนจะเป็นผู้ ให้บริการและจัดเก็บรายได้ภายหลังการก่อสร้างแล้วเสร็จ รวมทั้งเป็น
ผู้กำ�หนดรูปแบบและมาตรฐานการให้บริการภายใต้กรอบใหญ่ที่รัฐกำ�หนด 
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ส่วนในด้านการจัดสรรรายได้นั้น มีอยู่ 3 รูปแบบหลัก ได้แก่ 1) ผู้รับสัมปทานเป็นผู้จัดเก็บรายได้ โดยผู้รับสัมปทาน
อาจเสนอส่วนแบ่งรายได้ให้แก่ภาครัฐตามที่ได้ตกลงกัน (เรียกว่า รูปแบบ net cost)  2) ภาครัฐเป็นผู้จัดเก็บราย
ได้ โดยจัดสรรผลตอบแทนให้เอกชนแบบกำ�หนดราคา (fixed payment) โดยผลตอบแทนที่เอกชนได้รับจะไม่มี
ส่วนเกี่ยวข้องกับรายได้จากการดำ�เนินงาน (เรียกว่า รูปแบบ gross cost)  และ 3) ภาครัฐเป็นผู้จัดเก็บรายได้ โดย
จดัสรรผลตอบแทนใหเ้อกชนตามทีต่กลงกนัไว ้(fixed payment) และเอกชนจะไดร้บัผลตอบแทนอกีสว่นหนึง่ตาม
ผลประกอบการ เช่น จำ�นวนผู้โดยสาร (เรียกว่า รูปแบบ modified gross cost) โดยสำ�หรับโครงการโครงสร้างพื้น
ฐานในอนาคต อไีอซมีองว่าจะอยูใ่นรปูแบบ net cost มากขึน้เนือ่งจากเปน็การลดภาระทางการเงนิของภาครฐัและ
เป็นการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามาดำ�เนินการได้อย่างเต็มที่ 

การที่ภาครัฐส่งเสริมและสนับสนุนให้เอกชนเข้าร่วมลงทุน นอกจากจะเปิดโอกาสให้เอกชนสร้างรายได้เพิ่ม
ขึ้นแล้ว ยังเป็นการเพิ่มพูนทักษะและขีดความสามารถในการบริหารโครงการขนาดใหญ่ของภาคเอกชนอีก
ด้วย ยกตัวอย่างเช่น กิจการพัฒนาระบบขนส่งทางรางบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล ซึ่งภาครัฐได้วางกรอบให้
เอกชนลงทุนในส่วนตัวรถไฟ ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบไฟฟ้าและเคร่ืองกลต่างๆ รวมถึงการเดินรถและบำ�รุง
รักษาขบวนรถไฟ ซึ่งการลงทุนในส่วนดังกล่าว มีมูลค่าประมาณ 30-40% ของมูลค่าโครงการทั้งหมด โดยเอกชน
ผู้รับสัมปทานจะได้รับรายได้จากค่าโดยสาร การพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์ และสื่อโฆษณาทั้งในบริเวณสถานีและ
ขบวนรถไฟฟ้าตามเง่ือนไขและระยะเวลาที่ตกลงกับภาครัฐ นอกจากรายได้แล้ว ภาคเอกชนยังมีโอกาสได้รับ
การถ่ายทอดเทคโนโลยีชั้นสูงจากบริษัทต่างชาติผู้ผลิตรถไฟฟ้าและอุปกรณ์ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ในด้านการติดตั้ง 
การซ่อมบำ�รุง และการแก้ปัญหาทางเทคนิคเฉพาะด้าน ซึ่งจะช่วยให้ไทยลดการพึ่งพาต่างชาติในระยะยาว 
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อย่างไรก็ดี โดยส่วนใหญ่แล้ว โอกาสของเอกชนในการร่วมลงทุนจะอยู่ในฐานะผู้ดำ�เนินโครงการ ซึ่งจะต้องมี
การเตรียมความพร้อมด้านบุคลากร เครื่องจักรอุปกรณ์ และการเงินที่เหมาะสม ในโครงการส่วนใหญ่ที่ภาครัฐ
ส่งเสริมให้เอกชนร่วมลงทุน เอกชนจะเข้ามามีบทบาทหลังจากการก่อสร้างแล้วเสร็จหรือประมาณ  3-7  ปีหลัง
เริ่มก่อสรา้งโครงการในฐานะผู้ดำ�เนินโครงการต่างๆ เช่น ผู้ทำ�การเดินรถไฟ หรือผู้เก็บคา่บริการค่าผ่านทาง โดย
เอกชนที่มีความสนใจในกิจการที่รัฐเปิดโอกาสให้ร่วมลงทุน นอกจากการติดตามข่าวสารด้านการประมูลโครงการ
จากภาครัฐอย่างสม่ำ�เสมอแล้ว ยังต้องวางแผนเตรียมความพร้อมทั้งทางด้านบุคลากรและเครื่องจักรอุปกรณ์ให้
เหมาะสมกับลักษณะของโครงการและเพียงพอกับความต้องการในอนาคต นอกจากนี้แล้ว ยังต้องจัดหาแหล่ง
เงินทุนเพื่อสนับสนุนการดำ�เนินการทั้งในระยะก่อนและหลังการดำ�เนินโครงการอีกด้วย 
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การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางราง ถือได้ว่าเป็นโครงการที่มี 
ความสำาคัญลำาดับแรกของโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทั้งหมด เพราะ
นอกจากจะชว่ยอำานวยความสะดวกในการเดนิทางและลดคา่ใชจ้า่ยในการขนสง่
สินค้าแล้ว ยังสร้างผลบวกโดยตรงต่อกลุ่มธุรกิจก่อสร้างและวัสดุก่อสร้างจาก
เม็ดเงินลงทุนกอ่สร้างและระบบรถไฟ รวมถงึสง่ผลบวกทางอ้อม ในการดงึดดู
ธุรกิจอื่นๆ เช่น ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์  ธุรกิจค้าส่ง
ค้าปลีก และธุรกิจท่องเที่ยวและนันทนาการ ซึ่งด้วยผลกระทบเชิงบวกทั้งใน 
ระยะสั้นและระยะยาวต่อธุรกิจที่เกี่ยวข้องเหล่านี้ จะเป็นรากฐานสำาคัญใน 
การขับเคลื่อนเศรษฐกิจไทยให้ก้าวต่อไปในอนาคต 

2
จากถนนสู่ราง…

มิติใหม่ในการคมนาคมขนส่งไทย  



การพัฒนาการขนส่งทางรางถือได้ว่าเป็นหัวใจหลักของโครงการโครงสร้างพื้นฐานที่กำ�ลังจะเกิดขึ้นสะท้อนจากปริมาณเงิน
ลงทุนท่ีมมีลูคา่กวา่ 70% ของโครงการโครงสรา้งพืน้ฐานทัง้หมด โครงสรา้งพ้ืนฐานทางรางของไทยน้ันถอืกำ�เนดิมากว่า 100  ปแีล้ว 
โดยรถไฟถือเป็นรูปแบบสำ�คัญในการขนส่ง หากแต่จำ�กัดอยู่เพียงการเดินทางระหว่างจังหวัดเท่านั้น ซึ่งความจริงแล้วรถไฟเป็น
ยานพาหนะที่มีศักยภาพสูงในการรองรับการเดินทางและขนส่งสินค้าทั้งภายในเมืองและระหว่างเมืองอันเนื่องมาจาก 3 ปัจจัย
ได้แก่

1) การขนส่งระบบรางใช้พื้นที่ ในการก่อสร้างน้อยกว่าทางถนนแต่มีความสามารถในการขนส่งที่มากกว่า ในกรณีของ 
การขนสง่ภายในเมอืง รถไฟฟา้มคีวามกวา้งของทางว่ิง (viaduct) ประมาณ 1 ใน 4 ของถนนทัว่ไปแตส่ามารถให้บรกิารผู้โดยสาร
ไดม้ากกว่าการขนสง่ทางถนนถึง 2-3  เทา่ สง่ผลใหภ้าวะการจราจรตดิขดัลดลง ในดา้นการขนส่งสนิคา้ระหวา่งจงัหวดั การกอ่สร้าง
ทางรถไฟคู่ขนานกับเส้นทางเดิม (รถไฟรางคู่) ในอนาคตจะสามารถขนส่งสินค้าได้ในปริมาณเทียบเท่าการขนส่งบนถนน 6 เลน 

2) การขนสง่มวลชนระบบรางปลอ่ยปรมิาณกา๊ซคารบ์อนไดออกไซดต่์ำ�กวา่การขนสง่รปูแบบอืน่ จากขอ้มลูของ Hitachi รายงาน
วา่ปรมิาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) ทีป่ลดปลอ่ยจากการเดนิทางดว้ยรถไฟฟา้อยูท่ี ่30-70 กรมั/ผู้โดยสาร/กโิลเมตร ขณะที ่
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ปลดปล่อยโดยการเดินทางด้วยรถยนต์และเครื่องบินอยู่ที่ 150 และ 170 กรัม/ผู้ โดยสาร/
กิโลเมตร ตามลำ�ดับ ทั้งนี้ การลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์นอกจากจะเป็นการลดมลพิษต่อผู้โดยสารแล้ว ยังเป็นการลด
กา๊ซเรือนกระจกซึ่งเป็นสาเหตุที่ทำ�ให้เกิดภาวะโลกร้อนอีกด้วย 

3) ต้นทุนการขนส่งทางรางถูกกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น สำ�นักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
(สศช.) ได้ประเมินว่าการใช้การขนส่งสินค้าทางรางมีต้นทุนที่ต่ำ�กว่าการขนส่งทางรถบรรทุกถึงกว่าครึ่ง โดยการขนส่งทางราง 
มีต้นทุนอยู่ที่ 0.9 บาท/ตัน/กิโลเมตร ขณะที่การขนส่งทางรถบรรทุกซ่ึงเป็นรูปแบบหลักในการขนส่งของไทยมีต้นทุนอยู่ที่  
2.12 บาท/ตนั/กโิลเมตร ถงึแมว้า่การขนสง่ทางรางนัน้จะยงัไมใ่ชร่ปูแบบการขนสง่จากตน้ทางไปสู่ผูร้บัปลายทาง (door-to-door) 
เพราะจำ�เป็นต้องพึ่งพารถบรรทุกอยู่ แต่ผู้ประกอบการขนส่งและโลจิสติกส์ก็สามารถบริหารจัดการให้การขนส่งทั้ง 2 ระบบ 
สอดประสานกันเพื่อลดต้นทุนรวมทั้งหมดได้

ดว้ยศกัยภาพของการเดนิทางและการขนสง่ดงักลา่ว ปจัจบุนัภาครฐัจงึใหค้วามสำ�คญักบัการลงทนุโครงสรา้งพืน้ฐานคมนาคม
ทางรางคอ่นขา้งมาก เนือ่งจากการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานดงักล่าวจะก่อใหเ้กิดโอกาสทางธรุกิจไมว่่าจะเปน็ทางตรงและทาง
อ้อมกับหลายภาคส่วน โดยอีไอซีแบ่งการวิเคราะห์ถึงโอกาสทางธุรกิจจาก 2 โครงการหลักได้แก่ โครงการรถไฟฟ้าภายใน
กรุงเทพฯ และปริมณฑล และโครงการรถไฟระหว่างเมือง
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นนทบุรี

นครปฐม

สมุทรสาคร

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

ปที่เริ่ม
ดำเนินการสายสีเขียว

A. เสนทางสุขุมวิท 
(หมอชิต-ออนนุช)

B. สวนตอขยายเสนทางสุขุมวิท 
(ออนนุช-แบริ่ง)

C. เสนทางสีลม
(สนามกีฬาแหงชาติ-สะพานตากสิน)

D. สวนตอขยายเสนทางสีลม
(สะพานตากสิน-วงเวียนใหญ)
(วงเวียนใหญ-บางหวา)

1999

2011

1999

2009
 และ 2013

จำนวน
สถานี

17

5

7

6

เจาของ
โครงการ

ผูดำเนิน
โครงการ

กทม.

กทม.

กทม.

กทม.

BTSC

BTSC

BTSC

BTSC

รูปแบบการรวมลงทุน/
การจัดสรรผลประโยชน

BTO  (civil work), BOT
(M&E)/Net cost

O&M contract

BTO/Net cost

O&M contract

ปริมาณผู โดยสาร
(เที่ยวตอวัน)

ประมาณ
650,000

ระยะทาง
(ก.ม.)

16.5

สายสีน้ำเงิน

เสนทางบางซื�อ-หัวลำโพง 2004 20 รฟม. BMCL BOT/Net cost ประมาณ 250,00018

สายแอรพอรตเรลลิงก

เสนทางสนามบินสุวรรณภูมิ-
พญาไท

2010 8 รฟท. SRTET ไมมีการรวมลงทุน ประมาณ 60,00028.5

5.3

7

7.5

A

B

C
D

1 2

3

4

โครงการที่เปดบริการแลว

1	Built-Transfer-Operate	(BTO)	เอกชนผู้รับสัมปทานรับผิดชอบในการก่อสร้างโครงการและโอนกรรมสิทธิ์ให้รัฐเมื่อโครงการแล้วเสร็จ	จากนั้นเอกชนเป็นผู้ดำาเนินการโครงการ	
2	Built-Operate-Transfer	(BOT)	เอกชนผู้รับสัมปทานรับผิดชอบในการก่อสร้างและดำาเนินการโครงการในช่วงระยะหนึ่งตามอายุสัมปทาน	จากนั้นจึงโอนกรรมสิทธิ์คืนแก่รัฐ	 	
3	Net	cost	การที่เอกชนผู้รับสัมปทานเป็นผู้จัดเก็บรายได้ค่าบริการโดยมีการตกลงแบ่งรายได้กับรัฐตามที่ตกลงในเงื่อนไขสัญญา
4	Operation	and	Maintenance	(O&M)	contract	การที่รัฐว่าจ้างเอกชนเดินรถและซ่อมบำารุงระบบทั้งหมด		 	 	 	
ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของสำานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร	(สนข.)



นนทบุรี

นครปฐม

สมุทรสาคร

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

ปที่คาดวาจะ
เริ่มเปดบริการสายสีมวง

เสนทางเตาปูน-บางใหญ 2016

จำนวน
สถานี

16

เจาของ
โครงการ

ผูดำเนิน
โครงการ

รฟม. BMCL

รูปแบบการรวมลงทุน/
การจัดสรรผลประโยชน

O&M /Gross cost 5

ระยะทาง
(ก.ม.)

23

สายสีน้ำเงิน

E. สวนตอขยายเสนทาง
บางซื�อ-ทาพระ

2019

8

รฟม.

11.1 N/A N/A

N/A N/A

สายสีแดง

เสนทางบางซื�อ-รังสิต 2019

มูลคาการลงทุน 
(ลานบาท)

60,000

77,000 8 รฟท.26.3

สายสีเขียว

สวนตอขยายทางทิศใตเสนทาง
จากสถานีแบริ่ง-สมุทรปราการ

F. สวนตอขยายเสนทาง
เสนทางหัวลำโพง-บางแค

2020 9

11

รฟม.1324,500

82,500
15.9

E

F

N/A N/A

N/A N/A

โครงการอยูระหวางดำเนินการ

5Gross	cost	รัฐเป็นผู้เก็บค่าโดยสารเองทั้งหมด	ส่วนเอกชนได้รับค่าจ้างจากการบริการเดินรถรถไฟฟ้าและซ่อมบำารุง	
ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของ	สนข.	



นนทบุรี

นครปฐม

สมุทรสาคร

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สายสีเหลือง

เสนทางลาดพราว-สำโรง 2016 23 รฟม.30.4

สายสีสม

เสนทางศูนยวัฒนธรรม-มีนบุรี 16 21.2

สายสีชมพู

เสนทางแคราย-มีนบุรี 2016

56,000

57,000 30 รฟม.34.5

ปที่คาดวาจะเริ่ม
ดำเนินการกอสรางสายสีเขียว

สวนตอขยายเสนทาง
หมอชิต-สะพานใหม-คูคต

2016

จำนวนสถานี

16

เจาของโครงการ

รฟม.*

ระยะทาง (ก.ม.)

18.5

มูลคาการลงทุน
(ลานบาท)

59,000

2016

2021

2021

ปที่คาดวาจะ
เริ่มเปดบริการ

2020

2021 รฟม.110,000

โครงการในระยะกลาง 
(เร่ิมกอสรางป 2016-2018)

*	อยู่ระหว่างการพิจารณาโอนโครงสร้างพื้นฐานให้กรุงเทพมหานคร
ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของ	สนข.
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นนทบุรี

นครปฐม

สมุทรสาคร

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

G

H

I

โครงการในระยะยาว 
(เร่ิมกอสรางหลังป 2018)

สวนตอขยายเสนทางบางแค-พุทธมณฑลสายสี่ 4 รฟม.8

สายสีแดง

G. สวนตอขยายเสนทางรังสิต-ธรรมศาสตร รังสิต 3 10.3

สายแอรพอรตเรลลิงก

สวนตอขยายเสนทางสนามบินดอนเมือง-พญาไท

17,500

31,000 N/A รฟท.21.8

สายสีเขียว

สวนตอขยายเสนทางสมุทรปราการ-บางปู

จำนวนสถานี

4

เจาของโครงการ

รฟม.

ระยะทาง 
(ก.ม.)

7

มูลคาการลงทุน 
(ลานบาท)

13,000

รฟท.6,000

I. สวนตอขยายเสนทางบางซื�อ-หัวลำโพง 6 6.5 รฟท.

H. สวนตอขยายเสนทางบางซื�อ-หัวหมาก 8 19 รฟท.
39,000

สายสีสม

สวนตอขยายเสนทางตลิ่งชัน-ศูนยวัฒนธรรม 14 18.6 รฟม.64,000

สายสีน้ำเงิน

สายสีมวง

สวนตอขยายเสนทางเตาปูน - ราษฎรบูรณะ (วงแหวนกาญจนาภิเษก) 17 รฟม.23.6104,000

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของ	สนข.



โอกาสทางธุรกิจจากโครงการรถไฟฟ้าภายใน
กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

รถไฟฟา้ถอืเปน็รปูแบบการขนสง่ทีก่า้วเขา้มามบีทบาทสำาคญั
ในชีวิตประจำาวันของผู้คนในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  
โดยในปัจจุบัน มีผู้ โดยสารหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน
รถไฟฟา้กวา่ 1 ลา้นเทีย่วตอ่วนัแทนทีร่ถยนตห์รอืระบบขนสง่
มวลชนรูปแบบอื่นเพื่อต้องการหลีกเลี่ยงสภาพการจราจร
ติดขัด โดยนอกจากรถไฟฟ้าจะช่วยเพิ่มความสะดวกสบายใน
การเดนิทางแลว้ ยงัชว่ยลดปรมิาณการใชน้้ำามนัเชือ้เพลงิและ
มลพษิจากการจราจรบนทอ้งถนน รวมถงึชว่ยเพิม่ศกัยภาพใน
การพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟฟ้าและสนับสนุนให้เกิด
ธรุกจิบรกิารใหม่ๆ  เพิม่ขึน้อกีดว้ย เชน่ ธรุกจิสือ่โฆษณาบรเิวณ
สถานีและขบวนรถไฟฟ้า และธุรกิจรักษาความปลอดภัย 
อย่างไรก็ตาม ปัจจุบัน รถไฟฟ้าภายในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑลครอบคลุมพื้นที่เพียง 537 ตารางกิโลเมตร หรือ  
1 ใน 3 ของกรุงเทพฯ เท่านั้น ด้วยเหตุนี้ ภาครัฐจึงพยายาม
เร่งผลักดันโครงการรถไฟฟ้าให้ครอบคลุมพื้นที่มากขึ้น เพื่อ
เสริมความสามารถในการบริการผู้ โดยสาร ตลอดจนสร้าง
มูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจและสังคมต่อไป

อีไอซี มองว่าการสร้างและขยายโครงการโครงสร้างพื้นฐาน
การขนส่งทางรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลที่กำาลัง
จะเกิดขึ้นในอีก 3 ปีข้างหน้า ในระยะเริ่มต้น จะส่งผลบวก 
โดยตรงต่อ ธุรกิจก่อสร้างและวัสดุก่อสร้าง ธุรกิจเดิน 
รถไฟฟ้า และธุรกิจเกี่ยวเนื่องกับระบบรถไฟฟ้า อาทิ ระบบ
ไฟฟ้า ระบบอาณัติสัญญาณ และระบบสื่อสาร  จากนั้น เมื่อ
โครงการโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรางเหล่านี้ค่อยๆ 
แล้วเสร็จ จะก่อให้เกิดการขยายตัวของเมืองไปตาม 
แนวรถไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณจุดตัดของรถไฟฟ้า
แตล่ะสาย  และสรา้งธรุกจิอืน่ๆ ตามมาอกีมากมาย เชน่ ธรุกจิ
อสังหาริมทรัพย์ ธุรกิจค้าส่งค้าปลีก และธุรกิจขนาดกลาง 
และขนาดย่อม (SMEs) ทั้งนี้รวมถึงการสร้างงานในธุรกิจ 
ที่ขยายตัวเหล่านี้อีกด้วย
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นนทบุรี

นครปฐม

สมุทรสาคร

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

G

H

I

โครงการในระยะยาว 
(เร่ิมกอสรางหลังป 2018)

สวนตอขยายเสนทางบางแค-พุทธมณฑลสายสี่ 4 รฟม.8

สายสีแดง

G. สวนตอขยายเสนทางรังสิต-ธรรมศาสตร รังสิต 3 10.3

สายแอรพอรตเรลลิงก

สวนตอขยายเสนทางสนามบินดอนเมือง-พญาไท

17,500

31,000 N/A รฟท.21.8

สายสีเขียว

สวนตอขยายเสนทางสมุทรปราการ-บางปู

จำนวนสถานี

4

เจาของโครงการ

รฟม.

ระยะทาง 
(ก.ม.)

7

มูลคาการลงทุน 
(ลานบาท)

13,000

รฟท.6,000

I. สวนตอขยายเสนทางบางซื�อ-หัวลำโพง 6 6.5 รฟท.

H. สวนตอขยายเสนทางบางซื�อ-หัวหมาก 8 19 รฟท.
39,000

สายสีสม

สวนตอขยายเสนทางตลิ่งชัน-ศูนยวัฒนธรรม 14 18.6 รฟม.64,000

สายสีน้ำเงิน

สายสีมวง

สวนตอขยายเสนทางเตาปูน - ราษฎรบูรณะ (วงแหวนกาญจนาภิเษก) 17 รฟม.23.6104,000



ในสว่นของการกอ่สรา้งรถไฟฟา้ในเขตกรงุเทพฯ และปรมิณฑล 4 สายใหม ่(เขยีว สม้ ชมพ ูและเหลอืง) ในชว่งป ี2016-2018 
จะเพิ่มมูลค่าในธุรกิจก่อสร้างและวัสดุก่อสร้าง สูงถึง 150,000 ล้านบาท ในการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าใหม่ 4 สาย 
อันได้แก่ สายสีเขียวส่วนต่อขยาย สายสีส้ม สายสีชมพู และสายสีเหลืองนั้น ผู้ประกอบการที่จะได้รับประโยชน์ส่วนใหญ่
จะเป็นผู้รับเหมาก่อสร้างรายใหญ่ที่มีศักยภาพในการรับงานรถไฟฟา้ที่มีความซับซ้อนและใช้เทคโนโลยีสูง รวมถึงผู้รับเหมา 
ช่วงต่อที่มีความสามารถเฉพาะทางวิศวกรรม เช่น การทำ�ฐานราก แต่อาจมีงานบางส่วน เช่น การสร้างและตกแต่งสถานี
รถไฟฟ้า ที่จะเป็นโอกาสให้ผู้ประกอบการขนาดกลางและเล็กมีส่วนร่วมจากการรับเหมาช่วงต่อ ในด้านผู้ผลิตปูนซีเมนต์
และเหล็กซ่ึงเป็นวัสดุหลักในการก่อสร้าง ย่อมได้รับอานิสงส์โดยตรงจากโครงการท่ีกำ�ลังจะเกิดข้ึนเช่นกัน โดยอีไอซีคาดว่า 
การใช้ปูนซีเมนต์ในทั้ง 4 โครงการดังกล่าวจะมีปริมาณอย่างน้อย 867,000 ลูกบาศก์เมตร คิดเป็นมูลค่าประมาณ 1,560 
ล้านบาท และใช้เหล็กไม่น้อยกว่า 280,000 ตัน คิดเป็นมูลคา่ประมาณ 5,600 ลา้นบาท ในส่วนขบวนรถไฟฟา้ ระบบและ
อุปกรณ์เกี่ยวข้องนั้น ยังคงต้องพึ่งพาการนำ�เข้าเป็นส่วนใหญ่ อย่างไรก็ตาม ด้วยศักยภาพของโครงการรถไฟฟ้าที่จะมี 
มากขึน้ในอนาคต กถ็อืเปน็โอกาสทีผู่ผ้ลติเครือ่งจกัรกลและชิน้สว่นยานยนต์ในไทยจะประยกุตเ์ทคโนโลยทีีม่อียูม่าใช้ในงาน
ผลติชิน้สว่นรถไฟฟา้ไดอ้กีดว้ย โดยอไีอซมีองวา่ผู้ประกอบการทีจ่ะผนัตวัเองเป็นผูผ้ลติช้ินสว่นรถไฟฟ้าควรเริม่จากการผลิต
ชิ้นส่วนที่ไม่ซับซ้อน เช่น กระจก ที่นั่ง ราวจับ สายไฟฟ้า หรือ ระบบปรับอากาศ แล้วค่อยขยายสู่ชิ้นงานที่มีความซับซ้อน
มากขึ้น เช่น ระบบไฟฟ้า ระบบอาณัติสัญญาณ  รวมถึงการประกอบรถไฟฟ้าจากชิ้นส่วนที่นำ�เขา้จากต่างประเทศ เป็นต้น 
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.)

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ สนข.

ในระยะกลางจะมีโครงการรถไฟฟ้าเกิดขึ้นใหม่ 4 สาย 
มูลค่าการลงทุนทั้งหมดประมาณ 280 พันล้านบาท6

มูลค่าการลงทุนในโครงการรถไฟฟ้า 4 สายที่มีแนวโน้มเริ่มดำ�เนินการในระยะกลาง

มูลค่าวัสดุก่อสร้างหลักที่ใช้ในโครงการรถไฟฟ้าทั้ง 4 สาย

หน่วย: พันล้านบาท

 หน่วย: พันล้านบาท
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คากอสรางงานโยธาคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คางานระบบและตัวรถไฟฟาคาที่ปรึกษาโครงการและอ่ืนๆ

สายสีเขียว
(หมอชิต-สะพานใหม-คคูต)

สายสีสม
(ศูนยวัฒนธรรม-มีนบุรี)

สายสีชมพู
(แคราย-มีนบุรี)  

สายสีเหลือง
(ลาดพราว-สําโรง)

2016F 2017F

1.6

0.5
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0.6
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0.2

ปูนซีเมนต เหล็กสําหรับงานโครงสราง
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เมื่อโครงการพร้อมที่จะให้บริการ กลุ่มผู้ ให้บริการเดินรถเป็นกลุ่มธุรกิจแรกที่จะได้ประโยชน์จากค่าโดยสารหรือ 
ค่าว่าจ้างเดินรถ และการบริหารพื้นที่เชิงพาณิชย์ ในปัจจุบัน รูปแบบการให้บริการเดินรถมี 3 รูปแบบ ได้แก่ 1) ภาครัฐ
ลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและระบบต่างๆ พร้อมเดินรถและบำ�รุงรักษารถเอง เช่น กรณีของรถไฟฟ้าสายแอร์พอร์ทเรลลิงก์  
2) เอกชนที่เข้าไปร่วมลงทุนกับภาครัฐโดยเป็นผู้ให้บริการเดินรถไฟฟ้าในส่วนของขบวนและระบบรถไฟฟ้าเพ่ือแลกกับ 
รายไดค้า่โดยสารและการบรหิารพืน้ทีบ่รเิวณสถานเีชงิพาณชิย ์โดยมสีญัญาตกลงการแบ่งรายไดก้อ่นดำ�เนนิการ เชน่ กรณี
รถไฟฟา้สายสีเขียวและสีน้ำ�เงินที่มี BTS และ BMCL เป็นผู้เดินรถ และ 3) ภาครัฐมีการว่าจ้างเอกชนเดินรถไฟฟา้ เช่น 
บริษัทกรุงเทพธนาคม ซึ่งเป็นวิสาหกิจของกรุงเทพมหานคร ทำ�การว่าจ้าง BTS ในการเดินรถในส่วนต่อขยายสายสีเขียว 
อ่อนนุช-แบริ่งและสะพานตากสิน-บางหว้า  

อย่างไรก็ตาม ไมว่า่จะเปน็การใหบ้รกิารรปูแบบใด ผู้ ใหบ้รกิารเดินรถกย็งัคงไดร้บัประโยชนจ์ากทัง้ทางตรงในส่วนคา่โดยสาร 
หรอืคา่วา่จา้งเดนิรถ และทางอ้อมจากการใหเ้ชา่พ้ืนทีบ่รเิวณสถานี รวมถงึธรุกจิทีเ่กีย่วเนือ่ง เชน่ โฆษณาและส่ือตา่งๆ  โดย 
อีไอซีคาดว่าปริมาณเที่ยวโดยสารรถไฟฟ้าทั้งหมดทุกสายจะเพิ่มขึ้นจากปี 2015 ที่ประมาณ 1 ลา้นเที่ยว/วัน เป็น 1.9 ลา้น
เที่ยว/วัน และ 2.3 ล้านเที่ยว/วัน ในปี 2020 และ 2025 ตามลำ�ดับ ทั้งนี้ ผู้จัดหาระบบบัตรโดยสาร เช่น เครื่องจำ�หน่ายบัตร
โดยสาร เครือ่งตรวจบตัรโดยสาร และระบบการหกัจ่ายคา่โดยสาร กจ็ะไดร้บัประโยชนจ์ากการขยายโครงข่ายรถไฟฟ้านีด้ว้ย
เช่นกัน อย่างไรก็ดี ต้องไม่ลืมว่าผู้ ให้บริการเดินรถต้องรับภาระค่าใช้จา่ยในส่วนการซื้อขบวนรถไฟฟา้เพิ่มเติมและการบำ�รุง
รักษาขบวนรถไฟฟ้าและระบบรถไฟฟ้าอีกด้วย โดยประเมินว่า ค่าบำ�รุงรักษาประจำ�ปีของระบบรถไฟฟ้าทั่วไป (ไม่นับรวม 
การซ่อมบำ�รุงใหญ่ หรือ major overhaul) มีมูลคา่ประมาณ 3- 5% ของมูลคา่เงินลงทุนเริ่มต้นทั้งหมด อีไอซีมองวา่ธุรกิจ
ให้บริการเดินรถไฟฟ้าเป็นธุรกิจที่มีอนาคตสดใสเนื่องจากยังมีความต้องการในการเดินทางในบริเวณกรุงเทพฯ ที่สูง อีกทั้ง 
รูปแบบการเดินทางอื่นๆ เช่น รถประจำ�ทาง ยังไม่ได้รับการปรับปรุงมากนัก อย่างไรก็ตาม ธุรกิจการให้บริการเดินรถไฟฟ้า
เป็นธุรกิจที่ต้องใช้ทักษะและเงินลงทุนสูง โอกาสจึงยังคงจำ�กัดอยู่กับผู้ประกอบการที่มีความพร้อมเท่านั้น

ในระยะที่โครงการรถไฟฟ้าเหล่านี้ค่อยๆ ทยอยแล้วเสร็จ จะทำ�ให้เกิดการขยายตัวของเมืองและธุรกิจตามแนวรถไฟฟ้า
โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดของรถไฟฟ้าของแต่ละเส้นทาง ซึ่งมีแนวโน้มที่จะพัฒนาเป็นย่านธุรกิจและที่อยู่อาศัยแห่งใหม่
ในอนาคต เมื่อพิจารณาโครงข่ายของเส้นทางรถไฟฟ้าเต็มรูปแบบในอนาคตพบว่า มีหลายทำ�เลที่เป็นจุดตัดของรถไฟฟ้า 
หลายสาย เชน่ ยา่นแครายซึง่เปน็จดุตดัระหวา่งรถไฟฟา้สมีว่งและรถไฟฟา้สชีมพ ูหรอืยา่นมนีบรุซีึง่เปน็จดุตดัระหวา่งรถไฟฟา้
สีส้มและรถไฟฟ้าสีชมพู เป็นต้น โดยจุดตัดของเส้นทางรถไฟฟา้เหล่านี้จะกลายเป็นจุดเปลี่ยนยานพาหนะทั้งการสับเปลี่ยน 
ระหว่างสายรถไฟฟ้าหรือการสับเปลี่ยนจากรถไฟฟ้าไปยังการขนส่งรูปแบบอื่น ทำ�ให้มีผู้ โดยสารมาใช้บริการมากกว่าสถานี
ทั่วไป ทั้งในด้านการจับจ่ายใช้สอยหรือการพักรับประทานอาหารระหว่างรอสับเปลี่ยนยานพาหนะ อีกทั้งยังมีโอกาสใน 
การกอ่สรา้งอสงัหารมิทรพัยท์ีอ่ยูอ่าศยัประเภทคอนโดมเินยีม ซึง่จะเปน็การดึงดดูธรุกจิบรกิารและธุรกจิอืน่ๆ ตามมามากมาย
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นนทบุรี

นครปฐม

สมุทรสาคร

ปทุมธานี

สมุทรปราการ

สถานีรถไฟฟาที่เปนจุดตัดของแตละเสนทาง
1. บางหวา

2. วงเวียนใหญ

3. วังบูรพา

4. หัวลำโพง

5. สีลม

6. อโศก

7. เพชรบุรี/มักกะสัน

8. ศูนยวัฒนธรรม

9. พญาไท

10. ราชเทวี

11. อนุสาวรียประชาธิปไตย/ผานฟา

12. บางขุนนนท

13. เตาปูน

14. บางซื�อ

15. หมอชิต

16. ลาดพราว

17. ลำสาลี

18. พัฒนาการ/หัวหมาก

19. สำโรง

20. ศูนยราชการนนทบุรี

21. หลักสี่

22. วัดพระศรีมหาธาตุ

23. มีนบุรี
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ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของศูนย์ข้อมูลกรุงเทพมหานคร

ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ในเขตมีนบุรี บางกอกน้อย ดอนเมือง บางซื่อ และลาดพร้าว 
สามารถขยายตัวได้อีกจากโครงการรถไฟฟ้าในอนาคต7

สดัสว่นประช�กรตอ่จำ�นวนครวัเรอืนในบรเิวณเขตพืน้ทีร่ถไฟฟ้�พ�ดผ�่นและมศีกัยภ�พในก�รพฒัน�อสงัห�รมิทรพัย์ในอน�คต

อสังหาริมทรัพย์เป็นอีกธุรกิจหนึ่งที่ควรจับตามองจากการขยายตัวของโครงข่ายรถไฟฟ้าในกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
โดยอีไอซีประเมินว่ายังมีพื้นที่ที่มีศักยภาพในการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ที่อยู่อาศัยได้อีกอย่างน้อย 5 เขต ในปัจจุบันจะ
เห็นได้ว่�ผู้บริโภคมักเลือกซื้ออสังห�ริมทรัพย์ที่อยู่อ�ศัยแนวรถไฟฟ้�ม�กขึ้น โดยเฉพ�ะที่อยู่อ�ศัยประเภทคอนโดมิเนียม 
เนื่องจ�กสะดวกต่อก�รเดนิท�งในชีวิตประจำ�วัน นอกจ�กนี ้ยังรวมถึงปัจจัยก�รแยกครอบครวัของผู้บริโภคซึ่งเดิมอ�ศยัอยู่
บรเิวณแนวรถไฟฟ�้แตไ่มส่�ม�รถขยบัขย�ยทีอ่ยูอ่�ศยัได ้เนือ่งจ�กร�ค�ทีด่นิไดป้รบัสงูขึน้ม�กแลว้ จงึปรบัเปลีย่นพฤตกิรรม 
หันม�ซื้อคอนโดมิเนียมบริเวณย่�นเดิมที่ตนเคยอยู่แทน จ�กเหตุดังกล่�วทำ�ให้มีอสังห�ริมทรัพย์ประเภทคอนโดมิเนียม 
เกิดขึ้นม�กม�ยต�มแนวรถไฟฟ้� 

ทั้งนี้ เมื่อพิจ�รณ�ถึงคว�มหน�แน่นและแนวโน้มที่ผู้อยู่อ�ศัยจะแยกตัวออกจ�กบ้�นปัจจุบัน ประกอบกับเส้นท�งรถไฟฟ้�
ที่จะดำ�เนินก�รในปัจจุบันและอน�คต อีไอซีพบว�่ย่�นที่มีสัดส่วนประช�กรต่อจำ�นวนครัวเรือนที่สูงกว่�ค่�เฉลี่ยโดยรวมของ
กรุงเทพฯ (2.15 คน/ครัวเรือน) มีจำ�นวนประช�กรอยู่อ�ศัยม�กกว่� 100,000 คน และอยู่ในแนวที่จะมีโครงก�รรถไฟฟ้� 
พ�ดผ�่นมทีัง้หมด 5 เขตไดแ้ก ่1) เขตมนีบรุ ี(2.57 คน/ครวัเรอืน) ซึง่ในอน�คตจะมรีถไฟฟ�้สชีมพแูละสสีม้พ�ดผ�่น ในสว่น
แนวรถไฟฟ้�มีก�รกำ�หนดผังก�รใช้ประโยชน์ที่ดิน (ผังเมือง) ให้เป็นที่ดินประเภทพ�ณิชยกรรม และมีที่อยู่อ�ศัยหน�แน่น
สูงจึงเหม�ะแก่ก�รสร้�งคอนโดมิเนียมในระยะ 500 เมตรจ�กแนวรถไฟฟ้� ขณะที่บริเวณเลยแนวรถไฟฟ้�ในรัศมีม�กกว่� 
500 เมตรมีก�รกำ�หนดผังเมืองเป็นที่ดินประเภทที่อยู่อ�ศัยหน�แน่นน้อยซึ่งเหม�ะกับก�รพัฒน�ท�วน์เฮ้�ส์และบ้�นเดี่ยว  
2) เขตบ�งกอกน้อย (2.48 คน/ครัวเรือน)  ซึ่งขณะนี้มีก�รก่อสร้�งรถไฟสีน้ำ�เงินส่วนต่อขย�ย ถูกกำ�หนดเป็นที่ดินประเภท
ที่อยู่อ�ศัยหน�แน่นป�นกล�งถึงสูงจึงเหม�ะแก่ก�รสร้�งคอนโดมิเนียม 3) เขตดอนเมือง (2.43 คน/ครัวเรือน) ซึ่งอยู่ใน
แนวรถไฟฟ้�ส�ยสีแดง สีชมพู และแอร์พอร์ตเรลลิงก์ ยังคงถูกจัดเป็นบริเวณที่อยู่อ�ศัยหน�แน่นน้อย โดยมีข้อกำ�หนด 
ก�รควบคมุคว�มสงูอ�ค�รบรเิวณใกลส้น�มบนิดอนเมอืงเปน็ปจัจยัจำ�กดัโอก�สของก�รพฒัน�ไวแ้คโ่ครงก�รท�วนเ์ฮ�้สแ์ละ
บ�้นเดีย่วระดบับน ยกเวน้ในบ�งพืน้ทีท่ีห่�่งจ�กเขตสน�มบินจงึจะมโีอก�สพฒัน�คอนโดมเินยีมได ้4) เขตบ�งซือ่ (2.36 คน/
ครัวเรือน) ซึ่งกำ�ลังจะเปิดก�รเดินรถไฟฟ้�ส�ยสีม่วงและมีก�รก่อสร้�งรถไฟฟ้�ส�ยสีแดงและสีน้ำ�เงินถูกกำ�หนดเป็นที่ดิน
ประเภทที่อยู่อ�ศัยหน�แน่นป�นกล�งถึงสูงจึงเหม�ะกับก�รสร้�งคอนโดมิเนียม และ 5) เขตล�ดพร้�วตั้งแต่ประม�ณซอย
ล�ดพร้�ว 43 เป็นต้นไป (2.29 คน/ครัวเรือน) ซึ่งอน�คตจะอยู่ใกล้แนวรถไฟฟ้�ส�ยสีเหลือง ยังคงถูกจัดเป็นบริเวณที่อยู่
อ�ศัยหน�แน่นน้อยจึงส�ม�รถพัฒน�โครงก�รได้ทั้งบ้�นเดี่ยว ท�วน์เฮ้�ส์ และคอนโดมิเนียม แต่เนื่องจ�กมีร�ค�ที่ดินที่สูง
และมีก�รพัฒน�ที่อยู่อ�ศัยไปบ้�งแล้ว ผู้ประกอบก�รพัฒน�อสังห�ริมทรัพย์จึงควรพิจ�รณ�อย่�งรอบคอบก่อนเริ่มลงทุน 

ลาดพราว

เขตที่มีจำนวนประชากรตอครัวเรือนมากกวาคาเฉลี่ย กทม.

สายไหมคาเฉลี่ย 
กทม.มีนบุรี ดอนเมือง บางซื�อบางกอกนอย

2.15 2.10 2.00 1.80 1.65

หน�วย: คนตอครัวเรือน คอนโดมิเนียม บานเดี่ยวหรือทาวนเฮาส

2.57 2.48 2.43 2.36 2.29

บางบัวทอง สวนหลวง บางนา
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ด้านการค้าปลีก อีไอซีประเมินว่าธุรกิจซูเปอร์มาร์เก็ต6 ในบางพื้นที่ของกรุงเทพฯ ยังสามารถขยายตัวได้อีกจากโครงการ
รถไฟฟา้ในอนาคต แนน่อนว�่เมือ่มกี�รขย�ยตวัของทีอ่ยูอ่�ศยักต็อ้งมกี�รจบัจ�่ยใชส้อยเพือ่อปุโภคบรโิภคต�มม� ประกอบกบั 
ลักษณะของครอบครัวในกรุงเทพฯ ที่มีขน�ดเล็กลงและมีพฤติกรรมก�รใช้จ่�ยซื้อสินค้�บ่อยขึ้น ยิ่งเป็นปัจจัยสนับสนุน
ให้มีคว�มต้องก�รใช้บริก�รจ�กร้�นค้�ปลีกประเภทซูเปอร์ม�ร์เก็ตเพิ่มขึ้น ถึงแม้ว่� ธุรกิจนี้มีก�รขย�ยตัวที่รวดเร็วและ 
ก�รแข่งขันที่รุนแรง แต่อีไอซีมองว่�ยังมีบ�งทำ�เลในแนวรถไฟฟ้�ที่จำ�นวนซูเปอร์ม�ร์เก็ตยังไม่ถึงจุดอิ่มตัวเนื่องจ�กยังมี
จำ�นวนส�ข�ต่อจำ�นวนประช�กรที่ต่ำ�กว่�ค่�เฉลี่ยรวมของกรุงเทพฯ (230 ส�ข�ต่อประช�กร 1 แสนคน) อยู่อีกหล�ยพื้นที่ 
ได้แก่ 1) บ�งใหญ่ และบ�งบัวทอง นนทบุรี (33 ส�ข�/แสนคน) ซึ่งค�ดว่�จะมีรถไฟฟ้�ส�ยสีม่วงเปิดบริก�รได้ในปี 2016   
2) เขตมนีบรุี7 (66 ส�ข�/แสนคน) ซึง่มปีระช�กรสงูถงึ 170,000 คนและในอน�คตจะมรีถไฟฟ�้ส�ยสชีมพแูละส�ยสสีม้พ�ดผ�่น 
3) เขตบ�งน�8 (105 ส�ข�/แสนคน) ซึ่งจะมีรถไฟฟ้�ส�ยสีเขียวส่วนต่อขย�ยตอนใต้ผ่�นในอน�คต 4) เขตหลักสี่และ
เขตดอนเมือง (108 ส�ข�/แสนคน) ซึ่งอยู่ในแนวรถไฟฟ้�ส�ยสีแดง ส�ยสีชมพู และแอร์พอร์ตเรลลิงก์ 5) เขตส�ยไหม9  
(186 ส�ข�/แสนคน) ซึ่งจะมีรถไฟส�ยสีเขียวส่วนต่อขย�ยตอนเหนือให้บริก�รในอน�คต โดยในปัจจุบันทุกเขตที่กล่�วม�มี
ประช�กรม�กกว่� 100,000 คนและมีแนวโน้มที่จะขย�ยตัวต่อไปจ�กโครงก�รรถไฟฟ้�ในอน�คต

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของสำานักงานสถิติแห่งชาติ	และข้อมูลบริษัทค้าส่งค้าปลีก

ธุรกิจซูเปอร์มาร์เก็ตในเขตบางใหญ่ บางบัวทอง  มีนบุรี บางนา หลักสี่ ดอนเมือง และสายไหม 
สามารถขยายตัวได้อีกจากโครงการรถไฟฟ้าในอนาคต8

คว�มหน�แน่นของซูเปอร์ม�ร์เก็ตในเขตที่มีจำ�นวนน้อยกว่�ค่�เฉลี่ยของกรุงเทพฯ และค�ดว่�มีรถไฟฟ้�พ�ดผ่�นในอน�คต

นอกเหนือจากธุรกิจที่ ได้รับประโยชน์โดยตรงจากการก่อสร้างรถไฟฟ้าที่กล่าวไปข้างต้นแล้ว การขยายตัวของโครงการ
รถไฟฟา้ในกรงุเทพฯ และปรมิณฑลยงัทำาใหเ้กดิธรุกจิแขนงอืน่ๆ  ตามมาอกีมากมาย  เชน่  ธรุกจิสือ่โฆษณ�บรเิวณสถ�นี
และขบวนรถไฟฟ้� ซึ่งปัจจุบันสร้�งเม็ดเงินสะพัดกว่� 2,500 ล้�นบ�ท และค�ดว่�จะสูงถึง 13,000 ล้�นบ�ทและ 32,000 
ล�้นบ�ทในป ี2020 และ 2023 ต�มลำ�ดบั  ซึง่จะสง่ผลถงึผูผ้ลติจอภ�พ (LED/LCD) ทีจ่ะไดร้บัผลพลอยไดอ้กีดว้ย นอกจ�กนี ้
ยงัมธีรุกจิขน�ดกล�งและขน�ดยอ่มทีจ่ะเตบิโตควบคูไ่ปกบัก�รขย�ยโครงข�่ยรถไฟฟ�้ เชน่ บรษิทัรกัษ�คว�มปลอดภยั บรษิทั
ทำ�คว�มสะอ�ด และบริษัท/สถ�นที่รับฝ�กรถยนต์ เป็นต้น 
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6 ซูเปอร์ม�ร์เก็ตเช่น Big C, Tops, Villa, Foodland, และ MaxValu มักมีพื้นที่บริก�รขน�ด 900-2,000 ต�ร�งเมตร โดยส่วนใหญ่อยู่ในห้�งสรรพสินค้� คอมมูนิตี้มอลล์ 
แหล่งที่พักอ�ศัยและย่�นธุรกิจ ส่วนสินค้�ในซูเปอร์ม�ร์เก็ตมักเป็นผลิตภัณฑ์เกี่ยวกับอ�ห�ร 
7 เป็นค่�เฉลี่ยถ่วงน้ำ�หนักระหว่�งเขตมีนบุรีและคลองส�มว�เนื่องจ�กมีพื้นที่บริก�รใกล้กัน
8 เป็นค่�เฉลี่ยถ่วงน้ำ�หนักระหว่�งเขตบ�งน�และพระโขนงเนื่องจ�กมีพื้นที่บริก�รใกล้กัน
9 เป็นค่�เฉลี่ยถ่วงน้ำ�หนักระหว่�งเขตบ�งเขนและส�ยไหมเนื่องจ�กมีพื้นที่บริก�รใกล้กัน

เขตมีความหนาแน�นของซูเปอรมารเก็ตนอยกวาคาเฉลี่ย กทม.

บางใหญ-
บางบัวทอง

คาเฉลี่ย กทม. บางคอแหลม-
ยานนาวา

สายไหม-
บางเขน

บางนา-
พระโขนง

มีนบุรี หลักสี่-
ดอนเมือง

230
279

จำนวนสาขาตอ 1 แสนคน

186

108105
66
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BOX: รถไฟฟ้าสายสีเขียว…รถไฟฟ้าเส้นแรกของไทย
ที่ให้มากกว่าความสะดวกในการเดินทาง
ในเดอืนกมุภาพนัธ ์ป ี1992  กา้วแรกของการพฒันาระบบ
รถไฟฟ้าเพื่อการขนส่งมวลชนของไทยได้เร่ิมต้นข้ึนจาก
การลงนามสัญญาร่วมลงทุนระหว่างกรุงเทพมหานคร
และบริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำ�กัด (BTSC) 
โดยมีโครงการรถไฟฟ้าสายเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบ
พระชนมพรรษาหรือรถไฟฟ้าสายสีเขียวเป็นโครงการ
แรกและมีการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน 
(Public Private Partnership: PPP) ในรูปแบบ net 
gross concession ซึ่งกรุงเทพมหานคร ในฐานะ 
หน่วยงานภาครัฐผู้เป็นเจ้าของโครงการเป็นผู้รับผิดชอบ
ในการจัดหาและเวนคืนที่ดินในการก่อสร้าง ส่วนบริษัท
ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำ�กัด มหาชน (Bangkok 
Mass Transit System Public Company: BTSC) เอกชน 
ผู้ได้รับสัมปทานรับผิดชอบในการลงทุนด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานทั้งหมด เช่น ทางวิ่ง สถานี ศูนย์ซ่อมบำ�รุง  
ขบวนรถไฟฟ้า ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบไฟฟ้า  
รวมถึงการให้บริการเดินรถและซ่อมบำ�รุงอีกด้วย  
ทั้ งนี้  การลงทุนในโครงการดังกล่าวนี้มีมูลค่ากว่า 
50,000 ล้านบาท ซึ่ง BTSC ในฐานะผู้ลงทุนหลักได้รับ 
ผลตอบแทนเป็นค่าโดยสารรถไฟฟ้าและสิทธิในการ
พัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์บริเวณสถานีเป็นระยะเวลา  
30 ปี (1999-2028) 

ในระยะเดินรถช่วงแรก BTSC ประสบกับปัญหาขาดทุน 
แตก่็ไดท้ำ�การปรบักลยทุธจ์นสามารถพลกิสถานการณ์ได้
ในท่ีสดุ ในระยะแรก รถไฟฟา้ถอืเปน็ยานพาหนะเดินทางใน
รปูแบบใหมจ่งึทำ�ใหม้ผีู้ใชบ้รกิารไมม่ากนกั ประกอบกบัชว่ง
เวลาทีเ่ริม่เปดิบรกิารในป ี1999 ซึง่เปน็ชว่งเวลาที่ไทยผา่น
วิกฤตเิศรษฐกจิมาเพยีง 2 ป ีทำ�ให ้BTSC ประสบปญัหาดา้น
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การเงนิในชว่งแรกของการดำ�เนนิการ อยา่งไรกต็าม BTSC 
ได้ทำ �การปรับกลยุทธ์ ในการดึ งดูด ผู้ โดยสารโดย 
การจัดรถรับส่งจากจุดต่างๆ สู่สถานีรถไฟฟ้าทำ�ให้มีเที่ยว
โดยสารบริการเพิ่มขึ้นถึงเกือบ 2 เท่าภายใน 5 ปีจาก
ประมาณ 60 ลา้นเที่ยวในปี 2000 เป็นประมาณ 120 ล้าน
เที่ยวในปี 2005 อีกทั้งมีการเติบโตของเที่ยวโดยสารอยา่ง
ต่อเน่ืองเรื่อยมา นอกจากนี้ BTSC ยังได้ตั้งบริษัท วีจีไอ 
โกลบอล มีเดีย (VGI Global Media) จำ�กัด (มหาชน) ขึ้น
เพ่ือรองรับธุรกิจโฆษณาทั้งในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าและ
ขบวนรถไฟฟา้ ซึ่งในปี 2014 สามารถสร้างรายได้ให้ BTSC 
กวา่ 2,900 ลา้นบาท ซึง่สงูกวา่รายไดจ้ากการขนสง่มวลชน
เกือบ 700 ล้านบาทเลยทีเดียว 

อย่างไรก็ตาม แม้ BTSC จะประสบปัญหาขาดทุนใน 
การให้บริการเดินรถในช่วงแรก แต่รถไฟสายสีเขียว 
รถไฟฟา้ขนสง่มวลชนสายแรกของไทยเสน้นี ้ส่งผลบวก 
ในวงกว้างต่อการเติบโตของธุรกิจอื่นๆ บริเวณแนว
รถไฟฟ้า ในระยะหลังการก่อสร้างรถไฟฟา้ (2000-2014)  
พบว่า นอกจากธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ ในส่วน 
การให้บริการเดินรถไฟฟ้าแล้ว ยังมีธุรกิจที่ได้รับอานิสงส์
จากโครงการรถไฟฟ้าเส้นแรกน้ีอีกมากมาย เช่น ธุรกิจ
อสังหาริมทรัพย์ที่อุปทานคอนโดมิเนียมมีการปรับตัวเพิ่ม
ขึ้น 10% ต่อปีในแนวรถไฟฟ้า  ธุรกิจค้าส่งค้าปลีกที่มี
จำ�นวนร้านค้าปลีกเพิ่มขึ้นอีก 6% ต่อปีตามแนวรถไฟฟ้า
เช่นกนั และธรุกจิสือ่โฆษณารอบบรเิวณสถานีและตามแนว
รถไฟฟา้ที่มีเม็ดเงินสะพัดกว่า 2 พันล้านบาทต่อปี เป็นต้น 

Economic Intelligence Center (EIC) 33



  

ชวงระยะกอนการกอสราง

ธุรกิจกอสราง 

งานโยธา
17,000 ลานบาท

งานวางราง
100 ลานบาท

ธุรกิจเดินรถไฟฟา

ธุรกิจพลังงานไฟฟา 

รายไดเฉลี่ย: 3,600 ลานบาท/ป*

เท่ียวโดยสารเฉล่ีย: 140 ลานเท่ียว/ป*  

คาบำรุงรักษา: ราว 500-600 ลานบาท/ป**

ปริมาณการใชไฟฟา: 
ประมาณ 400 ลานบาท/ป**

ธุรกิจขนสงและโลจิสติกส
รายไดรถโดยสารประจำทาง: 
ลดลงประมาณ 120 ลานบาทป*

สัดสวนการใหบริการทางรถไฟฟา: 
เพิ่มขึ้นประมาณ 7% ตอป*

(ประมาณมูลคาการลงทุน: ลานบาท) 

ระบบอาณัติ
สัญญาณ

ระบบไฟฟา
และสายไฟฟา

ระบบสื�อสาร
และโทรคมนาคม

ขบวนรถไฟฟา
7,000 ลานบาท

ธุรกิจวัสดุกอสราง 

เหล็ก
1,600 ลานบาท

17,000 ลานบาท

สแตนเลส
600 ลานบาท

ปูนซีเมนต
330 ลานบาท

ธุรกิจจำหน�ายระบบท่ีเก่ียวของกับรถไฟฟา

ธุรกิจที่เกี่ยวของอื�นๆ

ชวงระหวางการกอสราง 
(1995-1999)

ชวงหลังการกอสราง 

ลิฟทและบันไดเลื�อน
150 ลานบาท

ประตูกั้นชานชลา
40 ลานบาทตอสถานี

ธุรกิจที่ปรึกษา

รายงานศึกษา
ความเปนไปได

รายงานผลกระทบ
ตอสิ่งแวดลอม

ธุรกิจตัวแทนซื้อขายอสังหาริมทรัพย 

ที่ดิน ที่อยูอาศัย

ธุรกิจพัฒนาอสังหาริมทรัพย

มูลคาท่ีดิน: เพ่ิมข้ึนประมาณ 8% ตอป*

การเติบโตของอุปทานคอนโดมิเนียม:  
เพิ่มขึ้นประมาณ 10% ตอป*

ธุรกิจคาสงคาปลีก

จำนวนรานคาปลีก: 
เพิ่มขึ้นประมาณ 6% ตอป*

หางสรรพสินคา: เพิ่มขึ้น 4 แหง 
(ขนาด  90,000-140,000 ตารางเมตร

ธุรกิจที่เกี่ยวของอื�นๆ

ธุรกิจสื�อโฆษณา: 
รายไดประมาณ 2,000 ลานบาท/ป**

ธุรกิจพนักงานทำความสะอาด: 
รายไดประมาณ 30 ลานบาท/ป**

ธุรกิจพนักงานรักษาความปลอดภัย: 
รายไดประมาณ 70 ลานบาท/ป**

ธุรกิจบริการที่จอดรถยนต:  
รายไดประมาณ 36 ลานบาท/ป**

* คาเฉล่ียป 2000-2014  |  ** ป 2014
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โอกาสทางธุรกิจจากโครงการรถไฟระหว่างเมือง 

ปัจจุบัน ไทยมีโครงสร้างพื้นฐานรถไฟระหว่างเมืองทั้งหมดประมาณ  4,000 กิโลเมตร  ซึ่งกว่า 90% ของเส้นทางทั้งหมด
เป็นรางเดี่ยวขนาดความกว้างราง 1 เมตร ทำ�ให้การขนส่งผู้ โดยสารและสินค้าไม่คล่องตัวนักเพราะต้องมีการสับหลีก
รถไฟขาขึ้นขาล่องทำ�ให้เกิดความล่าช้าในการบริการ เพื่อแก้ปัญหาดังกล่าว ภาครัฐจึงได้วางแผนการก่อสร้างทางรถไฟ
อกีหนึง่เสน้ขนานไปกบัแนวรถไฟเดมิ ซึง่เปน็ทีรู่จ้กัในชือ่ “รถไฟรางคู”่ นัน่เอง โดยภาครฐัไดก้ำ�หนดแผนพฒันาโครงการ
รถไฟรางคู่จำ�นวน 17 เส้นทาง มูลค่าลงทุนประมาณ 570,000 ล้านบาท รวมถึงการก่อสร้างรางรถไฟอีก 1 คู่ขนาด 
ความกว้างราง 1.435 เมตรสำ�หรับรถไฟความเร็วปานกลางและความเร็วสูงจำ�นวน 6 เส้นทาง มูลค่าลงทุนอย่างน้อย  
1 ล้านล้านบาท  เพื่อรองรับปริมาณผู้ โดยสารระหว่างเมืองซึ่งมีแนวโน้มจะเพิ่มขึ้นอีกด้วย  ซึ่งคาดว่าธุรกิจก่อสร้างและ
อุปกรณ์ระบบรถไฟจะได้รับประโยชน์ในช่วงของการก่อสร้าง ส่วนในระยะยาวเมื่อมีการก่อสร้างรถไฟรางคู่และรถไฟ
ความเร็วปานกลางและความเร็วสูงแล้วเสร็จทุกโครงการ  จะก่อให้เกิดการขยายตัวของเมืองและธุรกิจอื่นๆ ตามมา  
เช่น  ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์และธุรกิจค้าส่งค้าปลีก รวมไปถึงธุรกิจโลจิสติกส์ที่จะขยายตัวไปตามเมืองจุดตัดของระบบ
ขนส่งทางรางต่างๆ โดยเฉพาะบริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือซึ่งเป็นพื้นที่ที่มีความสนใจมากที่สุด 

การก่อสร้างรถไฟรางคู่เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพและความคล่องตัวในการขนส่งผู้ โดยสารและสินค้า โดยการก่อสร้าง
รถไฟรางคู่เป็นการก่อสร้างและวางรางขนาดความกว้าง 1 เมตร (meter gauge) เพิ่มเติมเพื่อขนานไปกับแนวเส้นทาง
รถไฟเดิมที่มีอยู่ในปัจจุบัน เพื่อลดเวลาการสับหลีกระหว่างรถไฟเที่ยวขาขึ้นและขาล่องทำ�ให้ประสิทธิภาพของการขนส่ง
เพิ่มมากขึ้น โดยภาครัฐได้วางแผนการลงทุนโครงการรถไฟรางคู่ไว้กวา่ 17 โครงการ มีมูลคา่ทั้งหมดประมาณ 570,000 ลา้น
บาท โดยมีเส้นทางรถไฟรางคู่ที่อยู่ในระหว่างเตรียมการประมูล 3 เส้นทาง ได้แก่ 1) สายฉะเชิงเทรา-คลอง 19-แก่งคอย 
สระบุรี คิดเป็นมูลค่าลงทุนประมาณ 11,000 ล้านบาท 2) สายชุมทางถนนจิระ นครราชสีมา-ขอนแก่น คิดเป็นมูลค่าลงทุน
ประมาณ 27,000 ล้านบาท และ 3) สายประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร คิดเป็นมูลคา่ลงทุนประมาณ 17,000 ลา้นบาท และมีอีก 
3 โครงการท่ีจะดำ�เนินการในระยะต่อไป ได้แก่ 1) สายลพบุรี-ปากน้ำ�โพ คิดเป็นมูลค่าลงทุนประมาณ 25,000 ล้านบาท  
2) สายมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ คิดเป็นมูลค่าลงทุนประมาณ 30,000 ลา้นบาท และ 3) สายนครปฐม-หัวหิน มูลคา่
ลงทุนประมาณ 20,000 ล้านบาท
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นอกจากโครงการรถไฟรางคูแ่ลว้ ภาครฐัยงัมแีผนพฒันาโครงการรถไฟความเรว็ปานกลางและความเรว็สงูเพือ่ตอบสนอง
ความต้องการในการเดินทางและขนส่งสินค้าที่รวดเร็วมากย่ิงขึ้น โครงการรถไฟความเร็วปานกลางและความเร็วสูงน้ัน 
จะเป็นการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายใหม่เพิ่มขึ้นอีกหน่ึงคู่ ซ่ึงมีรางขนาดความกว้าง 1.435 เมตร (standard gauge)  
โดยเส้นทางส่วนใหญ่จะขนานไปกับแนวเส้นทางเดิมที่มีอยู่ในปัจจุบัน และใช้ความเร็วในการเดินรถมากกว่า 150 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง ซึ่งภาครัฐมีความสนใจในการลงทุนรถไฟความเร็วปานกลางและความเร็วสูง 6 โครงการ ประเมินมูลคา่อย่างน้อย 
1 ลา้นล้านบาท

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ สนข.

ปัจจุบันมีเส้นทางรถไฟรางคู่ที่อยู่ในแผนการลงทุน 17 โครงการและอยู่ระหว่างเตรียมการประมูล 3 เส้นทาง 
ได้แก่ 1) สายฉะเชิงเทรา-คลอง 19-แก่งคอย สระบุรี 2) สายชุมทางถนนจิระ นครราชสีมา-ขอนแก่น 
และ 3) สายประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร
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ฉะเชิงเทรา-คลอง 19-แกงคอย
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106 11,272

เสนทาง ระยะทาง
(กม.)

งบประมาณลงทุน
(ลานบาท)

ชุมทางถนนจิระ-ขอนแกน 185 27,007

ประจวบคีรีขันธ-ชุมพร 167 17,293

ลพบุรี-ปากน้ำโพ 148 24,842

มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ 132 29,855

นครปฐม-หัวหิน 165 20,038

หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ 90 9,437

ปากน้ำโพ-เดนชัย 285 29,822

ชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี 309 32,399

ขอนแกน-หนองคาย 174 18,244

ชุมพร-สุราษฎรธานี 167 17,510

สุราษฎรธานี-สงขลา 339 35,544

หาดใหญ-ปาดังเบซาร 45 N/A

เดนชัย-เชียงใหม 217 N/A

เดนชัย-เชียงของ 326 77,485

ชุมทางบานภาชี-นครหลวง 15 2,934

บานไผ-นครพนม 347 60,512

36  เฟ้นธุรกิจเด่นรับเมกะโปรเจกต์คมนาคมไทย





โครงการรถไฟความเร็วปานกลางเสนทางกรุงเทพฯ-แกงคอย-
นครราชสีมา-หนองคาย และ แกงคอย-มาบตาพุด 

เชื�อมตอชายแดนลาวที่หนองคายซึ่งมีอัตราการเติบโตของ GDP สูงถึง 7% สูกรุงเทพฯ 
และนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ซึ่งเปนนิคมอุตสาหกรรมปโตรเคมีที่สำคัญของประเทศ
นอกจากนี้ ในอนาคตมีโอกาสขยายเสนทางตอไปยังลาวและจีนตอนใต

เพิ่มประสิทธิภาพการกระจายสินคาสูภาคตะวันออกเฉียงเหนือและลาว โดยเฉพาะสินคา
ประเภทน้ำมันจากมาบตาพุดและปูนซีเมนตจากจังหวัดสระบุรี 

ระยะทางรวม: ประมาณ 875 กิโลเมตร
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 4 แสนลานบาท 
ประเภท: ความเร็วปานกลาง (160-180 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการตกลงดานการออกแบบและแหลงเงินทุน 

โครงการรถไฟความเร็วสูง เสนทางกรุงเทพฯ-พิษณุโลก-เชียงใหม

เชื�อมตอกรุงเทพฯ และเชียงใหม ซึ่งเปนเมืองทองเที่ยวหลักของประเทศ มีนักทองเที่ยวชาวไทยและ
ตางชาติสูงกวาปละ 7 ลานคนและมีการเติบโตอยางตอเนื�อง รวมถึงยังผานเมืองประวัติศาสตรที่เปน
สถานที่ทองเที่ยวสำคัญ เชน สุโขทัย และอยุธยา อีกดวย

เพิ่มตัวเลือกในการเดินทางจากจังหวัดในภาคกลางสูจังหวัดในภาคเหนือ นอกเหนือจากการใชเครื�องบิน
ซึ่งผู โดยสารไมสามารถขึ้น/ลงระหวางจังหวัดที่อยูในแนวรถไฟได 

ระยะทางรวม: ประมาณ 670 กิโลเมตร
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 4.5 แสนลานบาท 
ประเภทรถไฟ: ความเร็วสูง (มากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ

โครงการรถไฟเสนทางกาญจนบุรี-กรุงเทพฯ-ทาเรือแหลมฉบัง 
และเสนทางกรุงเทพฯ-สระแกว

เชื�อมระหวางทาเรือแหลมฉบังผานกรุงเทพฯ สูพุน้ำรอน กาญจนบุรี ซึ่งสามารถเดินทางตอเนื�อง
ไปไดถึงเศรษฐกิจพิเศษและนิคมอุตสาหกรรมทวาย เมียนมา ซึ่งจะเปนทั้งทาเรือน้ำลึกและแหลงผลิต
สินคาสำคัญในอนาคต รวมถึงเสนทางแยกกรุงเทพฯ-สระแกว ซึ่งสามารถขยายเสนทางจากสระแกว
ตอไปยังพนมเปญ กัมพูชา และโฮจิมินหซิตี้ เวียดนาม ซึ่งมีประชากรกวา 1.5 และ 8 ลานคน ตามลำดับ 

การพัฒนาสูสะพานแผนดิน (land bridge) เพื�อขนสงสินคาระหวางมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทร
แปซิฟกซึ่งสามารถลดเวลาขนสงสินคาไดประมาณ 1-3 วัน 

ระยะทางรวม: ประมาณ 575 กิโลเมตร
งบประมาณลงทุน: อยูในระหวางการศึกษา
ประเภทรถไฟ: ความเร็วปกติ (เฉลี่ยประมาณ 40-100 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1 เมตร (meter gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการพิจารณาโครงการ

โครงการรถไฟเสนทางตาก-พิษณุโลก-ขอนแกน-มุกดาหาร 

เสนทางรถไฟเชื�อมระหวางภาคตะวันตกที่ตาก และตะวันออกที่มุกดาหาร 
โดยจังหวัดทั้งสองไดรับการสนับสนุนเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษที่จะทำให
เกิดธุรกิจมากมายในอนาคต อีกทั้งยังเปนเสนทางรถไฟเชื�อมกับเขต
เศรษฐกิจพิเศษของประเทศเพื�อนบาน ไดแก เขตเศรษฐกิจพิเศษสะหวัน-
เซโน ลาว และเขตเศรษฐกิจพิเศษเมียวดี เมียนมา ที่ไดมีการจัดตั้งไป
เรียบรอยแลว

สามารถใชสงสินคาประเภทสิ่งทอ เสื้อผาและอุปกรณกีฬา ชิ้นสวน
อิเล็กทรอนิกสระหวาง เมียนมา ไทย และลาว ทั้งเพื�อการบริโภคใน
ประเทศทั้งสามและเพื�อการสงออก   

ระยะทางรวม: ประมาณ 660 กิโลเมตร 
งบประมาณลงทุน: อยูในระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ
ประเภทรถไฟ: อยูในระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ
ความกวางราง: อยูในระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ  

ความคืบหนา: อยูระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ

โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ-ระยอง

เชื�อมตอระหวางสนามบินสุวรรณภูมิ กรุงเทพฯ ผานชลบุรีซึ่งมีแหลงทองเที่ยวที่สำคัญอยางพัทยา 
สูระยอง ฐานการผลิตสำคัญของไทย อีกทั้งยังมีทาเรือและนิคมอุตสาหกรรมอยูรายรอบตามเสนทางรถไฟ 

มุงเนนบริการนักทองเที่ยวสัญจรระหวางกรุงเทพฯ พัทยา และระยอง รวมถึงบุคลากรที่ทำงานในนิคม
อุตสาหกรรมที่ใกลเคียงเสนทางรถไฟเปนหลัก 

ระยะทางรวม: ประมาณ 220 กิโลเมตร 
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 1.5 แสนลานบาท
ประเภทรถไฟ: ความเร็วสูง (ความเร็วมากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการพิจารณาโครงการ

โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ-หัวหิน

เชื�อมระหวางกรุงเทพฯ และหัวหิน เมืองตากอากาศที่มีนักทองเที่ยวไทยและ
ตางชาติกวาปละ 2.5 ลานคน อีกทั้งรถไฟเสนนี้ยังมีโอกาสที่จะขยายตอไปยัง
ภาคใตของไทยในอนาคต

สวนใหญเปนการใหบริการนักทองเที่ยวที่ตองการไปพักผอนยังหัวหิน เนื�องจาก
ปจจุบันนักทองเที่ยวสวนใหญยังคงอาศัยการเดินทางโดยรถยนตเปนหลัก 

ระยะทางรวม: ประมาณ 220 กิโลเมตร 
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 0.95 แสนลานบาท
ประเภทรถไฟ: ความเร็วสูง (ความเร็วมากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการพิจารณาโครงการ

หนองคาย

ขอนแกน

นครราชสีมา

แกงคอย
สระแกว

ระยอง

มาบตาพุดแหลมฉบัง
หัวหิน
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โครงการรถไฟความเร็วปานกลางเสนทางกรุงเทพฯ-แกงคอย-
นครราชสีมา-หนองคาย และ แกงคอย-มาบตาพุด 

เชื�อมตอชายแดนลาวที่หนองคายซึ่งมีอัตราการเติบโตของ GDP สูงถึง 7% สูกรุงเทพฯ 
และนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด ซึ่งเปนนิคมอุตสาหกรรมปโตรเคมีที่สำคัญของประเทศ
นอกจากนี้ ในอนาคตมีโอกาสขยายเสนทางตอไปยังลาวและจีนตอนใต

เพิ่มประสิทธิภาพการกระจายสินคาสูภาคตะวันออกเฉียงเหนือและลาว โดยเฉพาะสินคา
ประเภทน้ำมันจากมาบตาพุดและปูนซีเมนตจากจังหวัดสระบุรี 

ระยะทางรวม: ประมาณ 875 กิโลเมตร
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 4 แสนลานบาท 
ประเภท: ความเร็วปานกลาง (160-180 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการตกลงดานการออกแบบและแหลงเงินทุน 

โครงการรถไฟความเร็วสูง เสนทางกรุงเทพฯ-พิษณุโลก-เชียงใหม

เชื�อมตอกรุงเทพฯ และเชียงใหม ซึ่งเปนเมืองทองเที่ยวหลักของประเทศ มีนักทองเที่ยวชาวไทยและ
ตางชาติสูงกวาปละ 7 ลานคนและมีการเติบโตอยางตอเนื�อง รวมถึงยังผานเมืองประวัติศาสตรที่เปน
สถานที่ทองเที่ยวสำคัญ เชน สุโขทัย และอยุธยา อีกดวย

เพิ่มตัวเลือกในการเดินทางจากจังหวัดในภาคกลางสูจังหวัดในภาคเหนือ นอกเหนือจากการใชเครื�องบิน
ซึ่งผู โดยสารไมสามารถขึ้น/ลงระหวางจังหวัดที่อยูในแนวรถไฟได 

ระยะทางรวม: ประมาณ 670 กิโลเมตร
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 4.5 แสนลานบาท 
ประเภทรถไฟ: ความเร็วสูง (มากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ

โครงการรถไฟเสนทางกาญจนบุรี-กรุงเทพฯ-ทาเรือแหลมฉบัง 
และเสนทางกรุงเทพฯ-สระแกว

เชื�อมระหวางทาเรือแหลมฉบังผานกรุงเทพฯ สูพุน้ำรอน กาญจนบุรี ซึ่งสามารถเดินทางตอเนื�อง
ไปไดถึงเศรษฐกิจพิเศษและนิคมอุตสาหกรรมทวาย เมียนมา ซึ่งจะเปนทั้งทาเรือน้ำลึกและแหลงผลิต
สินคาสำคัญในอนาคต รวมถึงเสนทางแยกกรุงเทพฯ-สระแกว ซึ่งสามารถขยายเสนทางจากสระแกว
ตอไปยังพนมเปญ กัมพูชา และโฮจิมินหซิตี้ เวียดนาม ซึ่งมีประชากรกวา 1.5 และ 8 ลานคน ตามลำดับ 

การพัฒนาสูสะพานแผนดิน (land bridge) เพื�อขนสงสินคาระหวางมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทร
แปซิฟกซึ่งสามารถลดเวลาขนสงสินคาไดประมาณ 1-3 วัน 

ระยะทางรวม: ประมาณ 575 กิโลเมตร
งบประมาณลงทุน: อยูในระหวางการศึกษา
ประเภทรถไฟ: ความเร็วปกติ (เฉลี่ยประมาณ 40-100 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1 เมตร (meter gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการพิจารณาโครงการ

โครงการรถไฟเสนทางตาก-พิษณุโลก-ขอนแกน-มุกดาหาร 

เสนทางรถไฟเชื�อมระหวางภาคตะวันตกที่ตาก และตะวันออกที่มุกดาหาร 
โดยจังหวัดทั้งสองไดรับการสนับสนุนเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษที่จะทำให
เกิดธุรกิจมากมายในอนาคต อีกทั้งยังเปนเสนทางรถไฟเชื�อมกับเขต
เศรษฐกิจพิเศษของประเทศเพื�อนบาน ไดแก เขตเศรษฐกิจพิเศษสะหวัน-
เซโน ลาว และเขตเศรษฐกิจพิเศษเมียวดี เมียนมา ที่ไดมีการจัดตั้งไป
เรียบรอยแลว

สามารถใชสงสินคาประเภทสิ่งทอ เสื้อผาและอุปกรณกีฬา ชิ้นสวน
อิเล็กทรอนิกสระหวาง เมียนมา ไทย และลาว ทั้งเพื�อการบริโภคใน
ประเทศทั้งสามและเพื�อการสงออก   

ระยะทางรวม: ประมาณ 660 กิโลเมตร 
งบประมาณลงทุน: อยูในระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ
ประเภทรถไฟ: อยูในระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ
ความกวางราง: อยูในระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ  

ความคืบหนา: อยูระหวางการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ

โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ-ระยอง

เชื�อมตอระหวางสนามบินสุวรรณภูมิ กรุงเทพฯ ผานชลบุรีซึ่งมีแหลงทองเที่ยวที่สำคัญอยางพัทยา 
สูระยอง ฐานการผลิตสำคัญของไทย อีกทั้งยังมีทาเรือและนิคมอุตสาหกรรมอยูรายรอบตามเสนทางรถไฟ 

มุงเนนบริการนักทองเที่ยวสัญจรระหวางกรุงเทพฯ พัทยา และระยอง รวมถึงบุคลากรที่ทำงานในนิคม
อุตสาหกรรมที่ใกลเคียงเสนทางรถไฟเปนหลัก 

ระยะทางรวม: ประมาณ 220 กิโลเมตร 
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 1.5 แสนลานบาท
ประเภทรถไฟ: ความเร็วสูง (ความเร็วมากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการพิจารณาโครงการ

โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ-หัวหิน

เชื�อมระหวางกรุงเทพฯ และหัวหิน เมืองตากอากาศที่มีนักทองเที่ยวไทยและ
ตางชาติกวาปละ 2.5 ลานคน อีกทั้งรถไฟเสนนี้ยังมีโอกาสที่จะขยายตอไปยัง
ภาคใตของไทยในอนาคต

สวนใหญเปนการใหบริการนักทองเที่ยวที่ตองการไปพักผอนยังหัวหิน เนื�องจาก
ปจจุบันนักทองเที่ยวสวนใหญยังคงอาศัยการเดินทางโดยรถยนตเปนหลัก 

ระยะทางรวม: ประมาณ 220 กิโลเมตร 
งบประมาณลงทุน: ประมาณ 0.95 แสนลานบาท
ประเภทรถไฟ: ความเร็วสูง (ความเร็วมากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ความกวางราง: 1.435 เมตร (standard gauge)

ความคืบหนา: อยูระหวางการพิจารณาโครงการ

หนองคาย

ขอนแกน

นครราชสีมา

แกงคอย
สระแกว

ระยอง

มาบตาพุดแหลมฉบัง
หัวหิน

กาญจนบุรี

กรุงเทพ

เชียงใหม

พิษณุโลก มุกดาหาร

ตาก

กางแผนโครงการรถไฟ
เสนทางใหมในอนาคต



อีไอซีคาดว่าโครงการรถไฟระหว่างเมืองท่ีมีแนวโน้มว่าจะมีการก่อสร้างภายใน 3 ปีน้ี คือโครงการรถไฟรางคู่ท้ัง 3 โครงการแรก 
เนื่องจากเป็นโครงการที่ ใช้เงินลงทุนไม่สูงมากเมื่อเทียบกับโครงการอื่นๆ เมื่อพิจารณามูลค่าการลงทุนแล้ว พบว่า 
การลงทุนรถไฟรางคู่ทั้ง 3 โครงการแรก มีมูลคา่ลงทุนประมาณ 55,000 ลา้นบาท ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับโครงการอื่นแล้ว
ยังถือว่าเป็นเม็ดเงินลงทุนที่น้อยกว่าโครงการรถไฟความเร็วสูงและปานกลางระหว่างเมืองอื่นๆ ซ่ึงไม่ทำ�ให้เกิดภาระทาง 
การเงินกับภาครัฐมากนัก อีกท้ัง โครงการทั้งหมดเป็นการวางรางใหม่คู่ขนานไปกับแนวเส้นทางเดิมในอาณาเขตของ 
การรถไฟแห่งประเทศไทย จึงทำ�ให้มีคา่ใช้จ่ายในการเวนคืนที่ดินไม่มากนัก  

ภาคก่อสร้างจะได้รับอานิสงส์จากการก่อสร้างโครงการรถไฟรางคู่ทั้ง 3 สาย เป็นเม็ดเงินประมาณ 40,000 ล้านบาท 
นอกจากน้ี ผูจ้ดัหาระบบอาณตัสิญัญาณจะไดร้บัประโยชนจ์ากเมด็เงนิลงทนุในโครงการดงักลา่วอกีประมาณ 10,000 ลา้น
บาท งานกอ่สร้างรถไฟรางคูเ่ปน็การวางรางคูข่นานไปกบัเสน้ทางเดมิในระดบัพืน้ดนิ ซึง่แตกตา่งจากการสรา้งรถไฟฟา้ทีต่อ้ง
มีทางว่ิงยกระดับหรืออุโมงค์ ส่งผลให้ค่าใช้จ่ายในการดำ�เนินการโครงการรถไฟรางคู่ต่ำ�กว่ารถไฟฟ้ามาก โดยอุปกรณ์หลัก 
ที่ใช้ ในการวางรางคือหมอนคอนกรีตและเหล็กราง ซึ่งคาดว่า ในระยะเริ่มต้น โครงการทั้ง 3 จะมีการใช้หมอนคอนกรีต 
อยา่งนอ้ย 76,000 ทอ่น (มลูค่าประมาณ 76 ลา้นบาท) และเหลก็รางรถไฟกว่า 45,000 ตนั (มลูค่าประมาณ 1,660 ลา้นบาท) 
ซึ่งในปัจจุบัน หมอนคอนกรีตสามารถผลิตได้ในประเทศ จึงนับว่าเป็นโอกาสขยายตัวของธุรกิจผลิตหมอนคอนกรีต ขณะที่
เหลก็รางรถไฟน้ันยงัคงตอ้งนำ�เขา้จากตา่งประเทศ แตห่ากมกีารกอ่สรา้งโครงการเพิม่ขึน้ในอนาคตกเ็ป็นโอกาสท่ีผูป้ระกอบ
การในธุรกิจเหล็กไม่ควรมองขา้ม ทั้งนี้อุปกรณ์หลักทั้ง 2 อย่างจะถูกประกอบและจัดวางก่อนอุปกรณ์ย่อยอื่นๆ เป็นทางวิ่ง 
ก่อนทีจ่ะทำ�การตดิตัง้อาณตัสิญัญาณเพือ่ควบคมุการเดนิรถและวางอปุกรณเ์ครือ่งกัน้ถนนเสมอระดบั (level crossing) ตอ่ไป 
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ สนข.

การก่อสร้างรถไฟรางคู่ทั้ง 3 สายจะใช้เงินลงทุนทั้งหมดประมาณ 5.5 หมื่นล้านบาท 
โดยคาดว่าจะมีการลงทุนเฉลี่ยปีละกว่า 10,000 ล้านบาทระหว่างปี 2017-2019 10

มูลค่าการลงทุนในโครงการรถไฟรางคู่ 3 สายที่มีแนวโน้มเริ่มดำ�เนินการภายในปี 2019

มูลค่าวัสดุก่อสรา้งหลักที่ใช้ในโครงการรถไฟรางคู่ 3 สาย

หน่วย: ล้านบาท                          

หน่วย: ล้านบาท                          
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ในระยะยาว เมื่อโครงการรถไฟรางคู่แล้วเสร็จ อีไอซีมองว่าจะเกิดโอกาสทางธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ในจังหวัดตามแนว
รถไฟในภาคตะวนัออกเฉยีงเหนอื โดยมปีจัจยัจากทัง้ผูอ้ยูอ่าศยัเดมิและผูท้ีย่า้ยทีอ่ยูอ่าศยัเขา้มาทำ�งานในจังหวดันัน้ๆ เมือ่
ทำ�การเปรียบเทียบสัดส่วนประชากรต่อจำ�นวนครัวเรือนในแต่ละจังหวัดกับค่าเฉลี่ยรายภาค ซึ่งสะท้อนถึงความหนาแน่น
และแนวโน้มที่ผู้อยู่อาศัยจะแยกตัวออกจากบ้านปัจจุบัน อีไอซีพบว่าภาคตะวันออกเฉียงเหนือยังคงมีสัดส่วนประชากรต่อ
จำ�นวนครัวเรือนสูงที่สุด (4 คน/ครัวเรือน) แต่ยังมีจังหวัดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่มีสัดส่วนประชากรต่อจำ�นวนครัว
เรือนทีส่งูกวา่คา่เฉลีย่ของภาคและมีจำ�นวนประชากรมากกว่า 1 ลา้นคน 4 ลำ�ดบัแรกไดแ้ก ่1) ศรสีะเกษ (5.1 คน/ครวัเรอืน) 
2) บุรีรัมย์ (4.53 คน/ครัวเรือน)  3) อุดรธานี (4.23 คน/ครัวเรือน)  และ 4) สุรินทร์ (4.07 คน/ครัวเรือน) โดยจังหวัดเหล่านี ้
เป็นบริเวณที่ผู้ประกอบการในธุรกิจอสังหาริมทรัพย์ควรจับตามองเนื่องจากยังคงมีโอกาสในการพัฒนาที่อยู่อาศัยเพิ่มเติม 
โดยเฉพาะบา้นเดีย่วหรอืทาวนเ์ฮา้สท์ีม่รีาคาไมส่งู เพราะคาดวา่ผู้ซือ้สว่นใหญจ่ะมาจากบุคลากรในภาคเกษตรและภาคบรกิาร
ที่มีกำ�ลังซื้อไม่สูงมากนัก

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย

ในระยะยาว การก่อสร้างรถไฟรางคู่
จะทำ�ให้ธุรกิจพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีการเติบโตมากที่สุด11

สัดส่วนประชากรต่อจำ�นวนครัวเรือนในจังหวัดที่รถไฟรางคู่พาดผ่านและมีศักยภาพในการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในอนาคต

จังหวัดในแนวรถไฟพาดผานที่มีศักยภาพในการพัฒนาอสังหาริมทรัพย

อุบลราชธานีคาเฉลี่ย 
ภาคตะวันออก

เฉียงเหนือ

ศรีสะเกษ บุรีรัมย อุดรธานี สุรินทร

4.00 3.75 3.49 3.48

หน�วย: คนตอครัวเรือน

ขอนแกน นครราชสีมา

5.10 4.53 4.23 4.07

บานเดี่ยวหรือทาวนเฮาส

42  เฟ้นธุรกิจเด่นรับเมกะโปรเจกต์คมนาคมไทย



ดา้นการคา้สง่คา้ปลกี อไีอซมีองวา่ธรุกจิไฮเปอรม์ารเ์กต็10  ในบางจงัหวดัของภาคตะวนัออกเฉยีงเหนอืทีจ่ะมกีารพฒันาการ
ขนส่งทางรางยังคงมีโอกาสเติบโตต่อไปได้อีก ขณะที่ผู้บริโภคในกรุงเทพฯ เน้นการจับจ่ายใช้สอยจำ�นวนน้อยชิ้นและ 
บ่อยครั้ง ผู้บริโภคต่างจังหวัดมีพฤติกรรมการจับจ่ายสิ่งของปริมาณมากและความถี่ในการซื้อของไม่มาก เน่ืองจาก 
ความสะดวกในการเดนิทางต่ำ�กวา่ จากปจัจยัดงักลา่ว อไีอซมีองวา่การค้าสง่คา้ปลีกประเภทไฮเปอรม์ารเ์กต็มคีวามเหมาะสม
กบัผูบ้ริโภคตา่งจงัหวดัมากท่ีสดุ เมือ่พจิารณาการแขง่ขนัในปจัจบุนั พบวา่ ยงัคงมจีงัหวดัในภาคตะวนัออกเฉยีงเหนอืบางส่วน
ทีม่ศีกัยภาพในการขยายสาขาไฮเปอร์มาร์เกต็เพิม่เตมิไดอ้กีเน่ืองจากยงัมจีำ�นวนสาขาตอ่จำ�นวนประชากรต่ำ�กวา่คา่เฉลีย่ของ
หวัเมอืงใหญอ่ยูม่าก (50 สาขาตอ่ประชากร 1 แสนคน) อกีทัง้ในระยะยาว การกอ่สรา้งรถไฟรางคูจ่ะทำ�ใหห้วัเมอืงเหลา่นีค้กึคกั
มากขึ้น อีไอซีประเมินว่า จังหวัดที่มีศักยภาพในการขยายธุรกิจไฮเปอร์มาร์เก็ตเหล่านี้ ได้แก่ 1) บุรีรัมย์ (13 สาขา/แสนคน)   
2) นครราชสีมา (19 สาขา/แสนคน) 3) สุรินทร์ (22 สาขา/แสนคน)  4) อุดรธานี (32 สาขา/แสนคน)  และ 5) อุบลราชธานี 
(33 สาขา/แสนคน)  ซ่ึงการขยายธุรกิจไฮเปอร์มาร์เก็ตในจังหวัดเหล่าน้ี ถือเป็นโอกาสทางธุรกิจของนักธุรกิจรายใหญ่ทั้ง 
จากกรุงเทพฯ และผู้ประกอบการท้องถิ่นอีกด้วย

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสำ�นักงานสถิติแห่งชาติ และข้อมูลบริษัทค้าส่งค้าปลีก

บุรีรัมย์ นครราชสีมา สุรินทร์ อุดรธานี และอุบลราชธานี 
ยังสามารถพัฒนาด้านการค้าส่งค้าปลีกได้เนื่องจากยังไม่ถึงจุดอิ่มตัวนัก12

ความหนาแน่นของไฮเปอร์มาร์เก็ตในจังหวัดที่มีศักยภาพในการเติบโตจากอานิสงส์ของรถไฟรางคู่ในระยะยาวเมื่อ
โครงข่ายทั้งหมดแล้วเสร็จในอนาคต

จังหวัดในแนวรถไฟพาดผานที่มีศักยภาพในการพัฒนาไฮเปอรมารเก็ต

บุรีรัมย กทม. ชลบุรีสุรินทรนครราชสีมา อุดรธานี อุบลราชธานี

100

3332
221913

125

จำนวนสาขาตอ 1 แสนคน
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10 ไฮเปอรม์ารเ์กต็ เชน่ Big C Jumbo, Makro, และ Tesco Lotus Extra ฯลฯ มกัมพีืน้ทีบ่รกิารมากกวา่ 10,000 ตารางเมตร ตัง้อยูบ่รเิวณชานเมอืงและพืน้ที่ใกลแ้หลง่ชมุขน
ที่ไม่ติดขัดกับข้อจำ�กัดทางพื้นที่และกฎหมายผังเมือง สินคา้ส่วนใหญ่เป็นสินค้าอุปโภคบริโภค รวมถึงอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และเครื่องใช้ตา่งๆ



เมื่อมีการก่อสร้างรถไฟรางคู่ทั้งหมดแล้วเสร็จจะทำ�ให้ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ที่อยู่ในจังหวัดที่เป็นจุดตัดของรถไฟ
รางคู่และจังหวัดที่ติดกับประเทศเพื่อนบ้านจะมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว ถึงแม้ว่าแนวโน้มการเดินทางและขนส่งสินค้าใน
อนาคตจะเปลีย่นมาใชร้ะบบรางมากขึน้ แตก่ารขนส่งดว้ยรถยนตห์รอืรถบรรทกุในการลำ�เลยีงผู้โดยสารและสินคา้จากสถานี
รถไฟไปยงัจดุหมายปลายทางกย็งัคงมคีวามจำ�เปน็ อกีทัง้ ยงัตอ้งมคีลงัสนิคา้เพือ่กกัเกบ็สนิคา้กอ่นทำ�การกระจายตอ่ไปดว้ย  
โดยอีไอซีประเมินว่าหัวเมืองใหญ่ที่เป็นจุดตัดของทางรถไฟ เช่น นครราชสีมา ขอนแก่น และ พิษณุโลก  รวมถึงหัวเมืองที่
ติดต่อกับประเทศเพื่อนบ้าน เช่น เชียงราย หนองคาย อุบลราชธานี และสงขลา ย่อมเป็นจุดที่มีความต้องการการลำ�เลียง
และกระจายสินค้าต่อเนื่องในอนาคต ซึ่งเป็นโอกาสที่ผู้ประกอบการโลจิสติกส์ท้องถิ่นในจังหวัดดังกลา่วไม่ควรมองข้าม

นอกจากน้ีแลว้ กลุม่ธรุกจิทอ่งเทีย่วและนนัทนาการ เปน็อกีกลุม่ธรุกจิหนึง่ทีจ่ะไดร้บัประโยชนต์ามมา แน่นอนวา่การเดนิทาง 
ทีส่ะดวกขึน้ ยอ่มทำ�ใหแ้นวโนม้การคมนาคมสัญจรเพิม่ขึน้ อกีทัง้ยงัมอีปุสงค์ในการพักอาศัยชัว่คราวเพ่ิมขึน้ จากนักทอ่งเทีย่ว 
ที่ไปเยือนท้องถิ่นนั้นๆ และมีการจับจ่ายใช้สอยตามมา ซึ่งส่งผลบวกต่อธุรกิจโรงแรมและร้านอาหารตามหัวเมืองต่างๆ

ธุรกิจโรงแรมมีโอกาสขยายตัวจากกลุ่มนักท่องเที่ยวและผู้ที่เดินทางไปติดต่อธุรกิจตามต่างจังหวัด สำ�หรับจังหวัดที่เป็น
แหล่งท่องเที่ยว เช่น เชียงใหม่ และสุราษฎร์ธานี ด้วยจำ�นวนนักท่องเที่ยวที่เพิ่มจากการเดินทางที่สะดวกขึ้นจะเป็นโอกาส
ให้โรงแรมกลุม่บตูคิควา้โอกาสจากกลุ่มนกัทอ่งเทีย่ว hi-end ทีเ่นน้คณุภาพและบริการของโรงแรม จากการสำ�รวจของ STR 
Global บริษัทที่รวบรวมสถิติธุรกิจโรงแรมทั่วโลก พบว่าโรงแรมบูติค ซึ่งเป็นโรงแรมที่เน้นบรรยากาศ การตกแต่งที่สวยงาม 
และการให้บริการที่เป็นกันเองนั้น มีอัตราการเขา้พักเฉลี่ย (occupancy rate) สูงกว่าโรงแรมประเภทอื่นๆ ถึง 13% ดังนั้น 
ผู้ประกอบการโรงแรมตามจังหวัดท่องเที่ยวต่างๆ จึงอาจต่อยอดกระแส “บูติค” ด้วยการพัฒนารูปแบบของโรงแรมให้มี 
เอกลักษณ์และมีสถาปัตยกรรมที่ผสมผสานระหว่างความเป็นท้องถิ่นและความทันสมัย เพื่อรองรับความต้องการของ 
นักท่องเที่ยว hi-end ในยุคปัจจุบัน ส่วนโรงแรมระดับกลางถึงลา่ง อาจมุ่งเน้นจับตลาดนักท่องเที่ยวแบ็คแพ็คที่ต้องการ
ความสะดวกสบายในการเดินทางมากกว่าคุณภาพของโรงแรม โดยตั้งโรงแรมตามแนวสถานีรถไฟ เพื่อให้เหมาะแก่การ 
เดนิทางตอ่ไปยงัสถานท่ีทอ่งเทีย่วตา่งๆ นอกจากนี ้สำ�หรบัหวัเมอืงใหญท่ีม่นีกัธรุกจิและพนกังานขายเดินทางไปตดิตอ่งานเป็น
ประจำ� เช่น นครราชสีมา ขอนแก่น และนครศรีธรรมราช จะเป็นโอกาสให้โรงแรมระดับกลาง รวมถึงเซอร์วิส อพาร์ทเมนท์ 
ในการขยายธุรกิจเพื่อช่วงชิงเม็ดเงินจากนักธุรกิจเหล่านี้

ธุรกิจอาหารกล่องและอาหารจานด่วน มีแนวโน้มได้รับผลพลอยได้จากกลุ่มนักท่องเท่ียวและนักธุรกิจท่ีต้องการความเร่งด่วน 
ระหว่างการเดินทาง จะเห็นได้ชัดว่าธุรกิจอาหารกล่องและอาหารจานด่วนเพื่อนำ�ไปรับประทานบนขบวนรถไฟ ได้รับ 
ความนิยมเป็นอย่างสูงในประเทศที่มีโครงข่ายรถไฟครอบคลุมทั่วประเทศ เช่น ญี่ปุ่น ซึ่งจะมีเอะคิเบ็ง (Ekiben) หรืออาหาร
กล่องขายอยู่ทั่วไปตามสถานีรถไฟ โดยเอะคิเบ็งที่ขายในแต่ละสถานีจะเป็นอาหารท้องถิ่นของแต่ละเมือง ทำ�ให้นอกจาก
ผู้บริโภคจะได้รับความเอร็ดอร่อยแล้ว ยังได้ร้ือฟื้นถึงประวัติความเป็นมาของแต่ละเมืองในระหว่างการเดินทางด้วย อีไอซี
มองว่า ผู้ประกอบการไทยอาจใช้แนวทางของญี่ปุ่นเพื่อสร้างมูลคา่เพิ่มให้แก่อาหารกล่องที่ขายตามสถานีรถไฟ เช่น สร้าง
รูปลักษณ์ของบรรจุภัณฑ์ให้มีลักษณะคล้ายปิ่นโต และบรรจุผลิตภัณฑ์ OTOP ของแต่ละจังหวัด เพื่อดึงดูดนักท่องเที่ยวที่
ใช้รถไฟในการสัญจรไปตามสถานที่ต่างๆ 

การก่อสร้างรถไฟรางคู่และรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลนั้นส่งผลต่อลักษณะธุรกิจที่คล้ายคลึงกัน แต่ด้วย
โครงขา่ยรถไฟรางคูท่ีม่กีารกระจายครอบคลมุไปทัว่ประเทศทำ�ใหเ้กดิผลกระทบในวงกวา้งมากกวา่ โดยในระยะเริม่ตน้ของ
การก่อสร้างรถไฟรางคู่ทั้ง 3 สายจะทำ�ให้เกิดเม็ดเงินหมุนเวียนในธุรกิจก่อสร้างและระบบรถไฟถึง 40,000 และ 10,000 
ล้านบาท ตามลำ�ดับ  ส่วนในระยะยาว อีไอซีมองว่า ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์และธุรกิจค้าส่งค้าปลีกในจังหวัดในภาคตะวัน- 
ออกเฉียงเหนือ เช่น บุรีรัมย์ สุรินทร์ นครราชสีมา และ อุบลราชธานี ยังมีศักยภาพที่จะขยายต่อไปได้อีก ทั้งนี้ รวมถึง
ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ ธุรกิจท่องเที่ยวและนันทนาการก็มีแนวโน้มที่จะเติบโตในอนาคตอีกด้วย
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รถไฟรางคู

โครงการระบบรางเอ้ือโอกาสธุรกิจใดบาง?

• รถไฟรางคู 17 โครงการ
• รถไฟเสนทางใหม 6 โครงการ

• หมอนคอนกรีต

• ระบบอาณัติสัญญาณ
• ระบบควบคุม
• ระบบไฟฟา

• ขนสงสินคา
• คลังสินคา

• บานเดี่ยวและทาวนเฮาส
  - ศรีสะเกษ
  - บุรีรัมย
  - อุดรธานี
  - สุรินทร

• ไฮเปอรมารเก็ต
  - บุรีรัมย
  - นครราชสีมา
  - สุรินทร
  - อุดรธานี
  - อุบลราชธานี

• โฆษณา
• LCD/LED
• รักษาความปลอดภัย
• บริษัททำความสะอาด
• รับฝากรถยนต
• ไฟฟา

• โรงแรม
• ทองเที่ยว
• ศูนยการประชุม
• อาหารและเครื�องดื�ม

รถไฟฟาในกรุงเทพฯ และปริมณฑล

• รถไฟฟาในระยะสั้น 4 โครงการ
• รถไฟฟาในระยะกลาง 4 โครงการ
• รถไฟฟาในระยะยาว 6 โครงการ

• ปูนซีเมนต
• เหล็ก

• ระบบอาณัติสัญญาณ
• ระบบควบคุม
• ระบบไฟฟา
• ระบบบัตรโดยสาร

• การเดินรถ
• การซอมบำรุง

• คอนโดมิเนียม
  - มีนบุรี
  - บางกอกนอย
  - บางซื�อ
  - ลาดพราว

• บานเด่ียวและทาวนเฮาส
  - ดอนเมือง
  - ลาดพราว

• ซูเปอรมารเก็ต
  - บางใหญ และบางบัวทอง
  - มีนบุรี
  - บางนา 
  - หลักสี่ และดอนเมือง
  - สายไหม

ธุรกิจกอสราง

ธุรกิจวัสดุกอสราง

ธุรกิจระบบรถไฟและอุปกรณ

ธุรกิจขนสงและโลจิสติกส

ธุรกิจอสังหาริมทรัพย

ธุรกิจคาปลีก

ธุรกิจอื�นๆ ที่เกี่ยวของ



ไม่ว่าจะเป็นโครงการรถไฟฟ้าในเมืองหรือโครงการรถไฟระหว่างเมือง พบว่า การพัฒนาระบบขนส่งทางรางส่วนใหญ่มัก
ไมไ่ดผ้ลกำ�ไรจากคา่โดยสาร (fare box revenue) เทา่ใดนกั เนือ่งจากเปน็โครงการโครงสรา้งพืน้ฐานทีม่กีารใชเ้งนิลงทนุ
สงูและเน้นใหบ้รกิารประชาชนเปน็หลกั  จากการรวบรวมขอ้มลูผลการศกึษาความเป็นไปไดข้องโครงการรถไฟรปูแบบตา่งๆ  
พบวา่ โดยทัว่ไปโครงการเหล่านีม้รีะยะการคนืทนุไมต่่ำ�กว่า 15 ปหีากพึง่พาเฉพาะรายไดห้ลกัจากคา่โดยสาร  ซึง่ถอืว่าคนืทนุ
ค่อนข้างช้าเมื่อเทียบกับธุรกิจโครงสร้างพื้นฐานประเภทโรงไฟฟา้ที่มีระยะคืนทุนประมาณ 7-10 ปี อีกทั้งยังไม่สามารถปรับ
คา่โดยสารข้ึนไดม้ากนกั เนือ่งจากเปน็โครงสรา้งพืน้ฐานเพือ่บรกิารประชาชนในการเดินทาง สง่ผลให้โครงการโดยส่วนใหญ่
มักจะประสบกับภาวะการขาดทุนค่อนข้างนานในช่วงเเรกของการเปิดให้บริการ ทั้งนี้ ผู้ ให้บริการเดินรถเองก็ได้ตระหนักถึง
จดุออ่นดงักลา่วและไดพ้ยายามหาแหล่งรายไดเ้สรมิตา่งๆ เพือ่ชว่ยสรา้งผลประกอบการใหด้ขีึน้ เชน่ การให้เชา่พืน้ทีบ่รเิวณ
สถานี และการประกอบธุรกิจโฆษณาทั้งบริเวณนอกและในตัวรถไฟฟา้รวมถึงบริเวณสถานี เป็นต้น แต่ยังไม่ถือเป็นการใช้
พื้นที่อยา่งเต็มที่จากการพัฒนาโครงการขนส่งทางรางเท่าใดนัก 

แนวคดิการพฒันาเมอืงโดยผสมผสานระหวา่งการพฒันาอสงัหารมิทรพัย์และการขนสง่มวลชน หรอื Transit Oriented 
Development (TOD) ไดถ้กูหยบิยกขึน้มาเปน็แนวทางในการพฒันาทีด่นิบรเิวณรายรอบสถานรีถไฟหรอืบรเิวณทีม่แีนว
รถไฟพาดผ่าน เพื่อก่อให้เกิดประโยชน์สูงที่สุด จากการก่อสร้างโครงการรถไฟรูปแบบต่างๆ โดยทั่วไปแล้วราคาที่ดินมัก
ดีดตัวสูงขึ้นทันมีข่าวประกาศแผนการก่อสรา้งระบบขนส่งทางราง ดังนั้น เพื่อเก็บเกี่ยวผลประโยชน์สูงสุดจากราคาที่ดินที่
ปรับขึ้นเหลา่นี้ จึงเกิดแนวคิดการพัฒนาเมืองผสมผสานระหว่างการขนส่งมวลชนและอสังหาริมทรัพย์ หรือ TOD ซึ่งได้รับ
ความนิยมอย่างแพร่หลายในต่างประเทศ เช่น ฮ่องกง และญี่ปุ่น โดยเอกชนที่ได้รับอนุญาตจากภาครัฐจะเป็นผู้ดำ�เนินการ
พัฒนาอสังหาริมทรัพย์ เช่น ที่อยู่อาศัย สถานศึกษา สำ�นักงาน โรงเรียน โรงพยาบาล และ/หรือ ระบบขนส่งทางรางควบคู่
ไปด้วยกัน ส่วนภาครัฐจะนำ�รายได้ส่วนแบ่งจากการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์เหล่าน้ีมาสนับสนุนกิจการรถไฟ อีกทั้ง ผู้ที่อยู่
อาศัยรายรอบสถานีรถไฟท่ีเติบโตข้ึนยังส่งผลต่อภาพรวมอุปสงค์ในการโดยสารทางรถไฟอย่างสม่ำ�เสมอซึ่งส่งผลบวกต่อ
กิจการรถไฟอีกด้วย

แนวความคิด TOD ได้รับการพิสูจน์แล้วว่าเป็นแนวทางการพัฒนาที่ประสบความสำ�เร็จทั้งด้านธุรกิจและสังคม เช่น 
กรณีการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ในฮ่องกง บริเวณสถานีรถไฟฟ้า Hang Hua และ Lohas ซึ่งแต่เดิมเป็นที่ว่างเปล่า  
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนฮ่องกงได้ทำ�การออกแบบให้มีสถานีรถไฟฟ้าทั้งในย่านธุรกิจและย่านชานเมืองเพื่อเปิดโอกาสให้
มีการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ต่อเนื่อง โดยในการพัฒนาที่ดินรอบสถานีรถไฟฟ้าของฮ่องกงจะมีการแบ่งเป็นโซนต่างๆ เช่น  
โซนคอนโดมเินยีมทีพ่กัอาศยั โซนศนูยก์ารคา้ โซนอาคารสำ�นกังาน และโซนพืน้ทีส่เีขยีว เปน็ตน้ อกีทัง้การออกแบบโครงการ
ส่วนใหญ่ยังมุ่งเน้นสำ�หรับกลุ่มคนรายได้ปานกลางที่มีกำ�ลังซื้อและพึ่งพาระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก หลังจากออกแบบ
แล้วเสร็จ ทางการรถไฟฟ้าฮ่องกงได้ทำ�การเปิดประมูลเพ่ือให้เอกชนที่สนใจเข้ามาลงทุนโดยมีการแบ่งเฟสการลงทุนเป็น
ระยะเพือ่ใหส้อดคลอ้งกบัอปุสงคท์ีจ่ะคอ่ยๆ ปรบัตวัสงูขึน้  ผลจากการพฒันาอสงัหารมิทรพัย์ในยา่นต่างๆ ทำ�ใหก้ารรถไฟฟา้
ฮ่องกงสามารถคืนทุนจากโครงการรถไฟฟ้าภายในระยะเวลาเพียง 8 ปี และมีผลประกอบการเติบโตอย่างต่อเนื่อง
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ที่มา: เอกสารประกอบการบรรยายหัวข้อ “Rail + Property+ Pedestrian Model (RPP): case study of Hong Kong and implication 
for Thailand ”, ดร.เอกชัย สุมาลี

การลงทุนจากการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์บริเวณโดยรอบสถานีขนส่งระบบราง
ควบคู่ไปกับการเดินรถไฟในเขตบริหารพิเศษฮ่องกงทำ�ให้บริษัทเดินรถสามารถคืนทุนได้ภายใน 8 ปี 13
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ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของ	LOHAS	Property	

การออกแบบพื้นที่บริเวณสถานี LOHAS Park แบบผสมผสานระหว่างการพัฒนาระบบรางและ
อสังหาริมทรัพย์ในเขตบริหารพิเศษฮ่องกง ทำาให้มีการใช้ประโยชน์จากการก่อสร้างทางรถไฟมากที่สุด14
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อีไอซีมองว่าแนวความคิดการพัฒนา TOD เป็นแนวคิดหนึ่งที่สามารถนำ�มาประยุกต์ใช้กับไทยเพื่อก่อให้เกิดประโยชน์
สูงสุดกับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางของไทย โดยเฉพาะการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าบริเวณเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล เนื่องจากยังมีที่ดินในหลายพื้นที่ที่ยังสามารถพัฒนาด้านอสังหาริมทรัพย์ตามแนวความคิด TOD ได้ ยกตัวอยา่ง 
เชน่ บริเวณบางปิง้ สมทุรปราการ ยงัเปน็พืน้ทีด่นิวา่งเปลา่และซ่ึงจะมกีารขยายเสน้ทางรถไฟฟา้สายสเีขยีวทางตอนใต้ตอ่ไป
ในอนาคต และบริเวณบางแคและพุทธมณฑลสาย 4  ที่จะมีการขยายเส้นทางรถไฟฟา้สายสีน้ำ�เงิน ซึ่งถือวา่เป็นโอกาสที่ดี 
ทัง้สำ�หรบัผูท้ี่ใหบ้รกิารเดนิรถไฟฟา้ในปัจจบุนัและนกัพฒันาอสงัหารมิทรพัยท์ีต่อ้งการจะก้าวเขา้สูธ่รุกจิเดนิรถไฟในอนาคต

นอกจากธุรกิจต่างๆ ที่ได้กล่าวไปข้างต้น การขยายตัวของโครงการรถไฟฟ้าในกรุงเทพฯ และปริมณฑล 4 โครงการและ
โครงการรถไฟรางคู่ในระยะเริ่มต้นทั้ง 3 โครงการยังทำ�ให้เกิดการจ้างงานตามมาอีกกว่า 28,000 และ 21,000 ตำ�แหน่ง 
ตามลำ�ดบั  อไีอซปีระเมนิวา่ ในระยะการกอ่สรา้งโครงการรถไฟฟ้า 4 เสน้ทางในระยะเริม่ตน้จะกอ่ใหเ้กดิการจ้างงานวศิวกร
และสถาปนิกถึงกว่า 2,200 ตำ�แหน่ง รวมถึงแรงงานที่มีฝีมือและไร้ฝีมือ (unskilled labor) อีกกว่า 25,000 ตำ�แหน่ง และ
เมือ่เขา้สูร่ะยะการเดนิรถจะกอ่ใหเ้กดิการจา้งงานในสว่นพนกังานประจำ�สถานีกวา่ 500 คน พนกังานรกัษาความปลอดภยัและ
พนักงานทำ�ความสะอาดบริเวณสถานี อีกกว่า 350 และ 170 ตำ�แหน่ง ตามลำ�ดับ ดังนั้นจะเห็นได้วา่การก่อสร้างโครงการ
รถไฟฟ้าเหล่านี้ นอกจะเป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจในระยะสั้นจากการลงทุนก่อสร้างและระบบรถไฟฟ้าแล้ว ยังก่อให้เกิด 
การจา้งงานในระยะยาวอีกดว้ย  ดา้นการกอ่สรา้งรถไฟรางคูท่ัง้ 3 สาย ประเมนิวา่ ในระยะการก่อสรา้งจะกอ่ใหเ้กดิการจา้งงาน
วิศวกรและสถาปนิกถึงกว่า 2,500 ตำ�แหน่ง รวมถึงแรงงานที่มีฝีมือและไร้ฝีมือ (unskilled labor) อีกกว่า 18,000 ตำ�แหน่ง 
ซึง่นอกจากเปน็การสรา้งงานสว่นภมูภิาคแลว้ สิง่ทีต่ามมาคอืการจับจา่ยใช้สอยของบคุลากรและแรงงานดงักลา่วตามจงัหวดั
ตา่งๆ  และสดุทา้ยจะสง่ผลบวกตอ่การเจรญิเตบิโตของผลติภณัฑม์วลรวมจงัหวดั (Gross Provincial Product: GPP) นัน่เอง  

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางมิได้เป็นเพียงแค่การสร้างเสริมประสิทธิภาพในการขนส่งผู้ โดยสารและสินค้าให้
กับประเทศเท่านั้น หากแต่จะก่อให้เกิดธุรกิจอื่นๆ ตามมาอีกมากมาย อาทิ ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์และธุรกิจค้าส่งค้าปลีก 
ทั้งในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลและต่างจังหวัด ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ทั้งในส่วนของการเดินรถไฟเองและ 
ในส่วนการขนส่งด้วยยานพาหนะต่อเนื่องอื่นๆ รวมไปถึงธุรกิจคลังสินค้า ธุรกิจโรงแรม ร้านอาหาร เป็นต้น อีกทั้ง ยัง 
กอ่ใหเ้กดิการจา้งงานอกีกวา่ 50,000 ตำ�แหนง่ซึง่เปน็การกระจายรายไดแ้ละกระตุน้เศรษฐกจิทางออ้ม ถงึแมว้า่ โครงการ
รถไฟแทบทุกประเภทมีโอกาสที่จะเผชิญกับการขาดทุนในช่วงการดำ�เนินการเนื่องจากมีการใช้เม็ดเงินลงทุนสูงและใช้
บุคลากรจำ�นวนมาก แต่ถ้าหากมีการนำ�เอาแนวคิดการพัฒนาเมืองโดยผสมผสานระหว่างการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์
และการขนส่งมวลชน  (TOD) เข้ามาใช้ควบคู่ก็สามารถสร้างประสิทธิภาพให้การลงทุนชัดเจนและเป็นระบบมากขึ้น  
ซึ่งจะช่วยบรรเทาปัญหาด้านการเงินในที่สุด
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การขนสง่ทางอากาศจดัเปน็รปูแบบการขนสง่ทีส่ะดวกและรวดเรว็ทีส่ดุ โดยในปจัจบุนั ผูค้น
ตา่งกม็แีนวโนม้ทีจ่ะสญัจรโดยใชร้ปูแบบดงักลา่วเพิม่มากขึน้ ทำ�ใหภ้าครฐัมคีวามจำ�เปน็ตอ้ง
พัฒนาสนามบิน ทั้งสนามบินสุวรรณภูมิ ดอนเมือง และภูเก็ต เพื่อรองรับกับการขยายตัว 
ของผู้ โดยสารทางอากาศที่มีแนวโน้มเติบโตอย่างก้าวกระโดด ทั้งนี้ การพัฒนาสนามบิน
ไม่เพียงแต่จะทำ�ให้การเดินทางมีความสะดวกขึ้น แต่ยังส่งผลต่อเศรษฐกิจและธุรกิจที่
เกีย่วขอ้งอกีเป็นจำ�นวนมาก ไมว่่าจะเปน็ธรุกิจรบัเหมาก่อสรา้ง ขนสง่ทางอากาศ ทอ่งเทีย่ว
และธรุกจิเกีย่วเนือ่งอืน่ๆ ทัง้นีจ้งึถอืเปน็โอกาสสำ�คญัของภาคเอกชนทีเ่กีย่วขอ้งในการควา้
โอกาสทางธุรกิจที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเป็นทวีคูณ  

3
ขยายสนามบิน 

สู่การพัฒนาธุรกิจภาคพ้ืนดิน



สนามบินจัดเป็นประตูด่านแรกในการเข้าออกของประเทศที่นับวันจะทวีความสำ�คัญมากย่ิงขึ้น โดยจากสถิติของบริษัท 
ท่าอากาศยานไทย จำ�กัด (มหาชน) พบว่าปริมาณผู้โดยสารทางอากาศระหว่างปี 2009 และ 2014 มีจำ�นวนเพิ่มขึ้นกวา่ 11% 
ต่อปี ยิ่งไปกว่านั้น การเดินทางทางอากาศยังเป็นรูปแบบหลักที่นักท่องเที่ยวตา่งชาติใช้เพื่อเดินทางมาสู่ไทย โดยมีสัดส่วน
สูงถึง 82% ของการเดินทางทั้งหมด และมีแนวโน้มเติบโตอยา่งต่อเนื่องเพราะเป็นรูปแบบการเดินทางที่สะดวกสบายและ
ปลอดภยัเมือ่เทยีบกบัการเดนิทางทางถนน ทัง้นี ้จากขอ้มลูขององคก์ารการบนิพลเรอืนระหวา่งประเทศพบวา่ มีผูเ้สยีชวีติจาก 
การเดินทางทางอากาศโดยเฉลี่ยประมาณ 200-500 รายต่อปี ในขณะที่มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงกวา่ 1 ล้าน
รายต่อปี ซึ่งถ้าหากไทยสามารถพัฒนาศักยภาพให้กลายเป็นศูนย์กลางการบินของภูมิภาคได้ จะทำ�ให้มีทั้งเที่ยวบินและ 
ผู้ โดยสารเพิ่มขึ้น ตามมาด้วยการจับจ่ายใช้สอยจากปริมาณนักท่องเที่ยวที่เพิ่มขึ้น และท้ายที่สุดจะสนับสนุนให้เศรษฐกิจ
โดยรวมของประเทศเติบโตขึ้นนั่นเอง

เพื่อรองรับปริมาณผู้ โดยสารทางอากาศที่มีแนวโน้มขยายตัวและยกระดับให้ ไทยเป็นศูนย์กลางการบินของภูมิภาค  
ภาครฐัจงึพยายามอยา่งยิง่ยวดในการพฒันาสนามบนิหลายแหง่ ในปจัจบุนั สนามบินหลกั 3 แหง่ของไทย ไดแ้ก ่สวุรรณภมู ิ
ดอนเมอืง และภเูกต็ มขีีดความสามารถในการรองรบัผู้โดยสารเพียง 70 ลา้นคนต่อป ีในขณะทีป่รมิาณผู้โดยสารของสนามบนิ 
ทั้ง 3 แห่งมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นเป็น 95 ลา้นคนต่อปี ในปี 2016 รวมถึงสนามบินมีพื้นที่ไม่เพียงพอที่จะรองรับเครื่องบินที่จะ
จอดคา้งคนื ดว้ยเหตนุี ้ภาครัฐจงึมแีนวนโยบายเรง่ผลกัดนัโครงการพัฒนาสนามบินใหส้อดคลอ้งกบัการขยายตวัของจำ�นวน
ผู้โดยสารและอุตสาหกรรมการบิน ยกตัวอย่างเช่น 1) โครงการพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ือรองรับผู้ โดยสารระหว่าง
ประเทศ ที่มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยกว่า 6% ต่อปี ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา 2) โครงการพัฒนาสนามบินดอนเมือง เพื่อรองรับ 
การขยายตัวของสายการบินต้นทุนต่ำ�ที่มีแนวโน้มเติบโตอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2015 สนามบินดอนเมืองถือเป็นศูนย์กลาง
ของสายการบินต้นทุนต่ำ�ที่ใหญ่ที่สุดในโลก เนื่องจากสามารถรองรับผู้โดยสารได้กว่า 22.5 ลา้นคนต่อปี  ซึ่งสูงกว่าสนามบิน 
LCCT ของมาเลเซยีทีเ่คยครองอนัดบั 1 มากอ่นหนา้นี ้และ 3) โครงการพัฒนาสนามบนิภเูกต็ เพือ่รองรบัปรมิาณนักทอ่งเทีย่ว 
ในจังหวัดที่กำ�ลังอยู่ในช่วงขยายตัวกว่า 18% ต่อปี ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา

ทั้งนี้ อีไอซีคาดว่าเมื่อโครงการพัฒนาสนามบินทั้ง 3 แห่งแล้วเสร็จภายในปี 2021 จะทำ�ให้สามารถรองรับผู้ โดยสาร 
ทั้งในและต่างประเทศได้เพิ่มขึ้นกว่า 2 เท่าเป็น 140 ล้านคนต่อปี 
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สนามบินสุวรรณภูมิ

โครงการ เฟส 2

โครงการระยะที่ 3

โครงการระยะที่ 2*

การกอสรางทางวิ่งเสนที่ 3 ความยาว 4,000 เมตร

อุโมงคเชิื�อมอาคาร 
เฟส 1 และเฟส 2

ปรับปรุง
อาคาร 1

การขยายอาคารผู โดยสาร
ระหวางประเทศเพิ่มเติม

อาคารเทียบ
เครื�องบินรองหลังที่ 1

วงเงิน 52-55 พันลานบาท

ระยะเวลา 2016-2019

สนามบินดอนเมือง

สนามบินภูเก็ต

อาคาร
ผู โดยสารหลังที่ 2

อาคาร
ผู โดยสารปจจุบัน

ระยะเวลา 2016-2019

ระยะเวลา 2017-2021

โครงการระยะที่ 1 การปรับปรุงอาคาร
ผู โดยสารหลังเดิมเปนอาคาร
ผู โดยสารภายในประเทศ

ระยะเวลา 2016-2017

วงเงิน 20 พันลานบาท ระยะเวลา 2016-2019

วงเงิน 27.7 พันลานบาท ระยะเวลา 2017-2020

อาคารเชื�อมกับรถไฟฟาสายสีแดง

*	อยู่ระหว่างการพิจารณาปรับปรุงแผนการดำาเนินงาน
ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคม	และบริษัท	ท่าอากาศยานไทย	จำากัด	(มหาชน)

แผนการพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ ดอนเมือง และภูเก็ต
ในช่วงปี 2016-2021 15
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ทั้งนี้ โครงการพัฒนาสนามบินทั้ง 3 แห่งดังกล่าว จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจและเศรษฐกิจไทยในหลากหลายมิติ โดยใน
ช่วงระยะเวลาดำ�เนินการ  ธุรกิจรับเหมาก่อสร้างและวัสดุก่อสร้างจะได้รับประโยชน์อย่างเด่นชัด และเมื่อการก่อสร้าง
แล้วเสร็จ ธุรกิจที่จะได้รับอานิสงส์ตามมา ได้แก่ ธุรกิจการบินและธุรกิจเกี่ยวเนื่อง และธุรกิจท่องเที่ยว

ภายในช่วงการพัฒนาสนามบิน ธุรกิจรับเหมาก่อสร้างและวัสดุก่อสร้างจะได้รับประโยชน์สูงที่สุด ทั้งในส่วนของงาน
ก่อสรา้งอาคาร งานก่อสร้างทางวิ่ง งานก่อสรา้งอุโมงค์ และงานสาธารณูปโภค โดยรวมมูลค่าโครงการสูงถึง 1.14 แสน
ลา้นบาท ทั้งนี้ วัสดุก่อสร้างส่วนใหญ่ประมาณ 80% เช่น ปูนซีเมนต์และเหล็ก สามารถจัดหาและผลิตได้ในประเทศ จึงถือ
เป็นโอกาสสำ�หรับผู้ผลิตวัสดุก่อสร้างที่จะได้รับอานิสงส์ตามมา

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคม และบริษัท ท่าอากาศยานไทย จำ�กัด (มหาชน)

เมื่อโครงการพัฒนาสนามบินทั้ง 3 แห่งแล้วเสร็จภายในปี 2021 
จะทำ�ให้สามารถรองรับผู้ โดยสารได้เพิ่มขึ้นกว่า 2 เท่า16

คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ณ สนามบินสุวรรณภูมิ ดอนเมือง และภูเก็ต เทียบกับขีดความสามารถของสนามบิน

หน่วย: ล้านคน

50

60

70

10

0

80

40

30

20

2025F2024F2023F2022F2021F2020F2019F2018F2017F2016F2015E2014

ภูเก็ตสุวรรณภูมิ

45 ลานคน/ป

60 ลานคน/ป

80 ลานคน/ป

18.5 ลานคน/ป
30 ลานคน/ป

40 ลานคน/ป

6.5 ลานคน/ป
12.5 ลานคน/ป

18 ลานคน/ป

เสนประแสดงขีดความสามารถในการรองรับผูโดยสารตอปของแตละสนามบิน
ดอนเมือง
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จำ�กัด (มหาชน)

การพัฒนาสนามบินจะทำ�ให้ธุรกิจรับเหมาก่อสร้างและวัสดุก่อสร้าง
ได้รับประโยชน์โดยตรง สูงถึง 1.14 แสนล้านบาท17

รายละเอียดงบประมาณพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ ดอนเมือง และภูเก็ต

หน่วย: พันล้านบาท

ธุรกิจการบิน ซ่อมเครื่องบินและธุรกิจเกี่ยวเนื่องอื่นๆ มีแนวโน้มจะพลิกโฉมอย่างมีนัยสำ�คัญ ในส่วนของสายการบินตา่งๆ  
จะได้รับประโยชน์จากปริมาณผู้โดยสารที่มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นเกือบ 50% จาก 95 ลา้นคนต่อปี ในปี 2015 เป็น 140 ลา้นคน
ต่อปีภายในปี 2025 คิดเป็นจำ�นวนเที่ยวบินที่จะเพิ่มกวา่ 280,000 เที่ยวบินต่อปี ในส่วนผู้ประกอบการขนส่งสินคา้ทางอากาศมี
แนวโน้มได้รับอานิสงส์จากความต้องการขนส่งที่เพิ่มมากขึ้น ซึ่งนอกจากจะมีรายได้เพิ่มขึ้นแล้ว ยังทำ�ให้สามารถบริหารต้นทุน
ต่อหน่วยได้ดีขึ้นจากการประหยัดต่อขนาด (economies of scale) อีกด้วย ทั้งนี้ ในปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางอากาศตาม
สนามบนิในตา่งจงัหวดัยงัมปีรมิาณท่ีนอ้ยมาก โดยมสีดัสว่นไมถ่งึ 10% ของการขนส่งสนิคา้ทางอากาศทัง้หมด ทำ�ใหธ้รุกิจน้ียัง
มโีอกาสเตบิโตไดม้าก ซึง่ผูป้ระกอบการขนสง่สนิคา้ทางอากาศควรคว้าโอกาสน้ีและใชจ้ดุเดน่ดา้นทีต่ัง้ของสนามบนิในภมูภิาค
ให้เป็นประโยชน์ ยกตัวอย่างเช่น การใช้สนามบินหาดใหญ่ นครพนม และตาก ซึ่งอยู่บริเวณใกล้เคียงกับเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
เป็นจุดกระจายสินค้าที่มีความต้องการเร่งด่วน เป็นต้น

สำ�หรับธุรกิจเกี่ยวเนื่องอื่นๆ เช่น ธุรกิจขายน้ำ�มันเชื้อเพลิงอากาศยาน และธุรกิจอาหารและเครื่องดื่มสำ�หรับให้บริการ
บนเครื่องบินและภาคพื้นดิน เป็นอีกหนึ่งกลุ่มธุรกิจที่จะได้รับผลพลอยได้ตามมา โดยทั่วไปแล้วค่าใช้จ่ายน้ำ�มันเช้ือเพลิง
อากาศยานมีสัดส่วนที่สูงถึง 30-40% ของค่าใช้จ่ายทั้งหมดของสายการบิน ซึ่งในปี 2015 คาดว่าปริมาณการใช้น้ำ�มันเชื้อเพลิง 
อากาศยานในไทยสูงถึง 36 ล้านบาร์เรลต่อปี และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นกวา่ 50% เป็น 54 ลา้นบาร์เรลต่อปีภายในปี 2025 ตาม
จำ�นวนเที่ยวบินท่ีเพิ่มมากข้ึน นอกจากนี้ ธุรกิจอาหารและเครื่องดื่มสำ�หรับให้บริการบนเครื่องบินและภาคพื้นดินก็เป็นอีก
หนึ่งธุรกิจที่จะได้อานิสงส์ตามมา โดย Global Industry Analysts Inc. บริษัทวิจัยชั้นนำ�ของโลกคาดการณ์ว่าตลาดอาหารที่
ให้บริการบนเครื่องบินในภูมิภาคเอเชียมีแนวโน้มขยายตัวกว่า 6% ต่อปีภายในปี 2020 ซึ่งถือว่ามีอัตราการเติบโตสูงที่สุดเมื่อ
เทยีบกบัภมูภิาคอืน่ๆ จงึถอืเปน็โอกาสสำ�หรบัผูป้ระกอบการธรุกจิอาหารที่ใหบ้รกิารบนเครือ่งบนิและภาคพืน้ดนิในการวางแผน
หาช่องทางสร้างรายได้เพิ่มเติม 

ยิ่งไปกว่านี้ เมื่อมีการใช้เครื่องบินในการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสารเพิ่มขึ้น ย่อมทำ�ให้มีความต้องการซ่อมบำ�รุงเครื่องบิน 
สูงขึ้นด้วย ในปี 2015 สายการบินของไทยมีเคร่ืองบินกว่า 250 ลำ� ซ่ึงจะมีการหมุนเวียนนำ�ไปซ่อมบำ�รุงท้ังในและต่างประเทศ  
คิดเป็นมูลค่าสูงถึง 23 พันล้านบาท และมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนกว่า 6% ต่อปีตามทิศทางอุตสาหกรรมการบิน ส่วนในภูมิภาคเอเชีย Boeing 
คาดการณ์ว่า ภายในปี 2025 สายการบินในเอเชียจะมีความต้องการเคร่ืองบินสูงกว่า 16,000 ลำ�หรือเพ่ิมข้ึนเกือบ 70% จากปี 2015 
โดยเคร่ืองบินเหล่าน้ีจำ�เป็นต้องมีการซ่อมบำ�รุงเป็นระยะๆ ตามการใช้งานจริง อย่างไรก็ดี ศักยภาพการซ่อมบำ�รุงในภูมิภาคกลับมี 
แนวโน้มไม่เพียงพอ เน่ืองจากศูนย์ซ่อมท่ีใหญ่ท่ีสุดในอาเซียนต้ังอยู่ท่ีสิงคโปร์ ซ่ึงมีปัญหาไม่สามารถขยายพ้ืนท่ีเพ่ิมเติมได้  
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสำ�นักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)

อุตสาหกรรมซ่อมบำ�รุงเครื่องบินในไทย มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นกว่า 6% ต่อปี 
ตามทิศทางของอุตสาหกรรมการบิน18

ประมาณการมูลค่าการซ่อมบำ�รุงเครื่องบินของไทย

หน่วย: พันล้านบาท

จากปจัจยัดงักลา่ว จงึถอืเปน็โอกาสของผูป้ระกอบการไทยทีจ่ะชว่งชงิโอกาสนีจ้ดัตัง้ศนูยซ์อ่มเครือ่งบนิครบวงจร โดยไทย
มีข้อได้เปรียบด้านการเป็นฐานผลิตชิ้นส่วนเครื่องบินที่สำ�คัญของภูมิภาค เช่น ชิ้นส่วนโลหะขึ้นรูปสำ�หรับอากาศยาน ดังนั้น 
การตั้งธุรกิจซ่อมบำ�รุงเครื่องยนต์และชิ้นส่วนจะเป็นการต่อยอดและสร้างมูลค่าเพิ่มจากอุตสาหกรรมเดิมที่มีอยู่แล้ว  
ซึ่งอีไอซีมองวา่ผู้ประกอบการไทยควรเลือกลงทุนในอุตสาหกรรมการซ่อมเครื่องบินประเภทลำ�ตัวแคบ  เช่น Boeing 737-
MAX และ Airbus 319/320/321neo เนือ่งจากเปน็รุน่ที่ใชอ้ยูอ่ยา่งแพรห่ลายและมคีวามถี่ในการบนิสงู จงึมคีวามจำ�เปน็ตอ้ง
เปลีย่นและซอ่มบำ�รงุชิน้สว่น เชน่ ชดุฐานลอ้ เปน็ประจำ� ทัง้นี ้ปจัจบุนั ภาครฐัมแีนวนโยบายในการจดัตัง้ศนูยซ์อ่มเครือ่งบนิ 
ที่สนามบินอู่ตะเภา และเอกชนต่างชาติหลายรายเริ่มแสดงความสนใจเข้ามาจัดตั้งศูนย์ซ่อมเครื่องบินดังกล่าว ไม่ว่าจะเป็น 
Air France หรือ Lufthansa  ซึ่งผู้ประกอบการไทยอาจร่วมมือกับบริษัทผู้ผลิตหรือซ่อมบำ�รุงเครื่องบินที่มีศักยภาพเหล่านี้ 
เพ่ือเสริมสร้างความแข็งแกร่งของธุรกิจ และนำ�เอาเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาประยุกต์ใช้ อันจะช่วยเพ่ิมขีดความสามารถใน
การซ่อมบำ�รุงและทำ�ให้สามารถบริหารต้นทุนได้ดีขึ้น 

ทั้งนี้ เนื่องจากอุตสาหกรรมซ่อมเครื่องบินเป็นอุตสาหกรรมเฉพาะและต้องการคุณภาพในการให้บริการสูง ดังนั้น เพื่อสรา้ง
ความม่ันใจให้กับสายการบินท่ีจะเข้ามารับบริการ ทางภาครัฐและเอกชนท่ีมีความสนใจในการทำ�ธุรกิจซ่อมบำ�รุงควรประสานงาน
กบัภาคการศกึษาเพือ่เตรยีมความพรอ้มในดา้นทกัษะและฝมีอืของบคุลากร และใชจ้ดุเดน่ดา้นแรงงานทีม่คีณุภาพแต่มตีน้ทนุ
ต่ำ�กวา่สิงคโปร์ประมาณ 6 เท่าเป็นตัวชูโรง
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย

จำ�นวนนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางมาไทย
มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเป็น 45 ล้านคนต่อปี ภายในปี 202019

จำ�นวนนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางมาในไทย

หน่วย: ล้านคน

ธุรกิจท่องเที่ยวและนันทนาการ เช่น การจัดประชุมและงานนิทรรศการ โรงแรม เอเจนซี่ทัวร์ และร้านอาหาร มีโอกาส
ได้ประโยชน์สูงหลังจากการพัฒนาสนามบิน อีไอซีประเมินว่า ภายในปี 2020 จะมีผู้ โดยสารเดินทางเข้าออกผ่านสนามบิน
หลักทั้ง 3 แห่ง (สุวรรณภูมิ ดอนเมือง และภูเก็ต) กวา่ 120 ลา้นคน และมีนักท่องเที่ยวต่างชาติเดินทางมาไทยเพิ่มขึ้นจาก 
28 ลา้นคนต่อปี เป็น 45 ลา้นคนต่อปี หรือเพิ่มขึ้นกว่า 10% ต่อปี ซึ่งจะทำ�ให้มีเงินหมุนเวียนเพิ่มขึ้นสูงถึง 1 ลา้นลา้นบาท
ตอ่ป ี ถอืเปน็โอกาสของธรุกจิทอ่งเทีย่วและธรุกจิตอ่เนือ่งทีจ่ะพฒันารปูแบบทางธรุกจิใหม่ๆ  และแสวงหาแนวทางการสรา้ง
รายได้เพิ่มเติม

ดว้ยสนามบนิทีม่ศีกัยภาพสงูขึน้ จะสง่เสรมิใหอ้ตุสาหกรรมการจัดประชมุ การทอ่งเทีย่วเพือ่เปน็รางวัลสำ�หรบัความสำ�เรจ็
หรอืผลงาน การจดัประชมุนานาชาต ิและการจดันทิรรศการ (Meetings, Incentives, Conventions, and Exhibitions: 
MICE) มีแนวโน้มขยายตัวได้สูงในเชียงใหม่และภูเก็ต อุตสาหกรรม MICE ถือเป็นกลไกสำ�คัญของอุตสาหกรรมท่องเที่ยว
เชิงธุรกิจที่มีอัตราการเติบโตสูง และมีความสำ�คัญต่อการจ้างงานและการสร้างรายได้ของประเทศ โดยในปี 2015 คาดว่าจะ 
มีนักธุรกิจที่เดินทางมาประชุม จัดนิทรรศการ และท่องเที่ยวเพ่ือเป็นรางวัลสำ�หรับความสำ�เร็จหรือผลงานกว่า 1 ล้านคน  
ก่อให้เกิดเม็ดเงินหมุนเวียนสูงถึง 1 แสนล้านบาท อีไอซีมองว่าเชียงใหม่และภูเก็ตเป็นกลุ่มจังหวัดที่มีโอกาสคว้าเม็ดเงิน
จากการเดนิทางเขา้มาของนกัเดนิทางกลุม่ MICE มากทีส่ดุ เนือ่งจากเป็นจงัหวดัใหญท่ีม่แีผนงานการขยายสนามบนิระหวา่ง
ประเทศและยังมีศูนย์นิทรรศการและสถานที่จัดงานรูปแบบเฉพาะอีกด้วย โดยปัจจุบัน เชียงใหม่มีศูนย์นิทรรศการ 1 แห่ง 
และสถานที่จัดงานรูปแบบเฉพาะ 3 แห่ง ส่วนภูเก็ตมีสถานที่จัดงานรูปแบบเฉพาะ 3 แห่ง ทั้งนี้ ในระยะยาว หากมีนักธุรกิจ 
เดนิทางมาประชุมเพิม่ข้ึน ผูป้ระกอบการยงัสามารถสรา้งศนูยน์ทิรรศการและสถานทีจ่ดังานรปูแบบเฉพาะเพ่ิมเตมิ เพราะยงัม ี
ปริมาณพื้นที่ที่ค่อนขา้งน้อยเมื่อเทียบกับกรุงเทพฯ ที่มีศูนย์นิทรรศการ 7 แห่งและสถานที่จัดงานรูปแบบเฉพาะถึง 15 แห่ง 
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สำ�หรับธุรกิจโรงแรมนั้น  ผู้ประกอบการควรมองหาโอกาสเข้าไปลงทุนตามเมืองท่องเที่ยวที่มีศักยภาพและมีการเติบโต
ของผู้ โดยสารทางอากาศสูง ยกตัวอย่างเช่น ภูเก็ต ซึ่งมีอัตราการเติบโตของผู้โดยสารทางอากาศในช่วง 5 ปีที่ผา่นมาสูง
ถึง 15% ต่อปี โดยนอกจากจะมีนักท่องเที่ยวยุโรปที่เดินทางมาพักที่ภูเก็ตเป็นจำ�นวนมากแล้ว ยังมีปัจจัยบวกเพิ่มเติมมาจาก
กลุ่มนักท่องเที่ยวเอเชีย ทั้งจีน มาเลเซีย และอินเดีย ที่มีแนวโน้มขยายตัวสูงอีกด้วย โดยปัจจุบัน อัตราการเข้าพักเฉลี่ยใน
ภูเก็ตอยู่ในระดับที่สูงเม่ือเทียบกับเมืองท่องเท่ียวอ่ืนๆ สะท้อนให้เห็นอุปสงค์ของนักท่องเที่ยวที่ยังดีอยู่ อย่างไรก็ดี ด้วย
ข้อจำ�กัดด้านทำ�เลที่ดีซึ่งเหลืออยู่ไม่มากนัก ทำ�ให้นักลงทุนอาจจะต้องมองหาจุดเด่นทางด้านอื่นๆ ของโรงแรมเพิ่มเติมเพื่อ
ดึงดูดนักท่องเที่ยว

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคมและการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย

ภูเก็ตเป็นจังหวัดที่มีอัตราการเติบโตของผู้ โดยสารทางอากาศ
และอัตราการเข้าพักเฉลี่ยอยู่ในระดับสูงเมื่อเทียบกับเมืองท่องเที่ยวอื่นๆ20

เปรียบเทียบศักยภาพในการเติบโตของโรงแรมตามเมืองท่องเที่ยวที่มีสนามบินระหว่างประเทศ
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คาเฉลี่ย
ท่ัวประเทศ 

12%

คาเฉลี่ยท่ัวประเทศ
61%
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ท้ังนี ้“โรงแรมแคปซลู” (capsule hotel) เปน็อกีหนึง่รปูแบบธรุกิจตามแนวสนามบนิทีน่า่สนใจ และเหมาะแก่การลงทนุ
สำ�หรบัผูป้ระกอบการ SMEs โรงแรมแคปซลูมลีกัษณะเปน็หอ้งเลก็ๆ รปูรา่งคลา้ยแคปซลู เพือ่ใหบ้รกิารทีพ่กัรายช่ัวโมงหรอื
คา้งคนืแกผู่้โดยสารตอ่เครือ่งในราคาประหยัด โดยแนวคดิดงักลา่วเริม่ไดร้บัความนยิมอยา่งแพรห่ลายในหลายประเทศ เชน่ 
ญ่ีปุน่และองักฤษ เนือ่งจากเหมาะสำ�หรบัผู้โดยสารทีต่อ้งขึน้เครือ่งในเวลาเช้าตรู ่ หรอืผู้โดยสารท่ีมเีวลาเหลอืคอ่นขา้งมาก
ระหวา่งรอเปลีย่นเครือ่งและไมต่อ้งการเสยีคา่หอ้งพกัในอตัราทีส่งู ซึง่สอดคลอ้งกบัพฤตกิรรมของนกัทอ่งเทีย่วตา่งชาติกลุ่ม
สะพายเป้ (backpacker) ในไทย ท่ีมีแนวโน้มเป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวที่มาเท่ียวด้วยตนเองและมีงบประมาณที่จำ�กัด ดังนั้น  
ผู้ประกอบการ SMEs อาจจับกระแสดังกล่าวและนำ�มาประยุกต์ใช้กับธุรกิจโรงแรมของไทย โดยอาจพิจารณาสร้างโรงแรม
แคปซูลในบริเวณใกล้ๆ สนามบิน หรือใกล้ระบบขนส่งสาธารณะท่ีสามารถเช่ือมต่อไปยังสนามบินได้สะดวก เช่น แอร์พอร์ตลิงก์  
สถานีเพชรบุรีและสถานีมักกะสัน รวมถึงจัดสิ่งอำ�นวยความสะดวกเท่าที่จำ�เป็น เช่น หมอน ผ้าห่ม และนาฬิกาปลุก  
เพือ่ทำ�ใหส้ามารถนำ�เสนอราคาห้องพกัในอตัราทีต่่ำ�ได ้อนัจะเปน็การตอบโจทย์ความตอ้งการของลูกคา้เฉพาะกลุม่และชว่ย
สร้างความโดดเด่นจากคู่แข่งรายอื่นๆ ในตลาด

สำ�หรับเอเจนซี่ทัวร์ ควรมุ่งเน้นเจาะกลุ่มนักท่องเที่ยวจีน ซึ่งเป็นนักท่องเที่ยวกลุ่มหลักที่มีสัดส่วนเกือบ 1 ใน 3 ของ 
นักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้าสู่ไทย และมีแนวโน้มเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2016 นักท่องเที่ยวชาวจีนมีแนวโน้ม
เดินทางมาไทยกวา่ 9.4 ล้านคน เพิ่มขึ้นจากปี 2015 กวา่ 16% และคิดเป็นสัดส่วนสูงถึง 30% ของนักท่องเที่ยวที่เดินทาง 
มาไทยทั้งหมด อย่างไรก็ดี ปัจจุบันเอเจนซี่ทัวร์มักมุ่งเน้นแต่การท่องเที่ยวแบบประหยัด ดังน้ัน เพ่ือเพ่ิมรายได้จาก 
นักท่องเที่ยวจีน เอเจนซ่ีทัวร์จึงควรปรับกลยุทธ์ โดยอาจจัดโปรแกรมที่เน้นการท่องเที่ยวที่มีคุณภาพและเน้นกลุ่มเฉพาะ
มากขึ้น เช่น การท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ เนื่องจากยังมีนักท่องเที่ยวจีนในระดับกลางถึงสูงที่ต้องการพักผ่อนตามสถานที่ที่มี
มาตรฐานสูงอยู่เป็นจำ�นวนมาก

ในทำ�นองเดยีวกนั รา้นอาหารกค็วรสรา้งสรรคร์ายการอาหารทีแ่ปลกใหมเ่พือ่ดงึดดูความสนใจของลูกคา้ต่างชาติ ซึง่อไีอซ ี
มองว่าหากร้านอาหารใช้จุดเด่นของอาหารไทยและสร้างความโดดเด่นด้วยเมนูที่สร้างสรรค์ จะทำ�ให้มีโอกาสประสบ 
ความสำ�เร็จได้มาก ยกตัวอย่างเช่น รา้น Mango Tango ย่านสยามสแควร์ กรุงเทพฯ ซึ่งเป็นร้านขนมที่นำ�เอามะม่วงมา
ดดัแปลงใหเ้ปน็เมนตูา่งๆ เชน่ พดุดิง้และไอศกรมี ถอืเปน็ตวัอยา่งทีป่ระสบความสำ�เรจ็อยา่งเหน็ไดช้ดั เนือ่งจากถกูจดัอนัดบั
โดย Tripadvisor เว็บไซต์ท่องเที่ยวชื่อดัง ให้เป็นรา้นขนมที่ไม่ควรพลาดเมื่อมากรุงเทพฯ หรือร้านคั่วไก่นิมมาน เชียงใหม่  
ซึง่นำ�เอากว๋ยเตีย๋วคัว่ไกม่าเสริฟ์ในรปูแบบของกะทะรอ้น ทำ�ใหเ้กดิความแปลกใหม ่และดงึดดูใหก้ลุม่นกัทอ่งเทีย่วจนี ญีปุ่น่ 
และเกาหลี นิยมมารับประทาน

นอกจากผลกระทบเชิงบวกของการพัฒนาสนามบินที่คาดว่าจะก่อให้เกิดการค้าและการลงทุนแล้ว ยังรวมไปถึงการจ้าง
งานในธุรกิจที่เกี่ยวข้องอีกเป็นจำ�นวนมาก อีไอซีประเมินว่า หากโครงการพัฒนาสนามบินทั้ง 3 แห่งแล้วเสร็จ จะทำ�ให้เกิด
การจ้างงานทั้งทางตรงและทางอ้อมสูงถึง 68,000 ตำ�แหน่ง ก่อให้เกิดเงินหมุนเวียนกวา่ 1.5 พันลา้นบาท ซึ่งจะช่วยกระตุ้น
เศรษฐกิจของทั้งจังหวัดและพื้นที่รอบๆ สนามบินได้เป็นอยา่งมาก

Economic Intelligence Center (EIC) 59



ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคม	กรมการบินพลเรือน	และการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย

การพัฒนาสนามบินจะสร้างโอกาสให้แก่ภาคธุรกิจในหลายภาคส่วน 
ทั้งในช่วงการก่อสร้างและหลังก่อสร้าง21

อย่างไรก็ตาม มีธุรกิจบางประเภทที่อาจได้รับผลกระทบเชิงลบ เช่น ธุรกิจรถโดยสารปรับอากาศระหว่างเมือง เมื่อมี 
ก�รพฒัน�โครงสร้�งพืน้ฐ�นขนสง่ท�งอ�ก�ศทีส่มบรูณ ์ยอ่มทำ�ใหผู้ค้นทีต่อ้งก�รคว�มเรง่ดว่นในก�รเดนิท�งหนัม�ใชบ้รกิ�ร
ก�รขนสง่ท�งอ�ก�ศม�กยิง่ขึน้ ซึง่แนน่อนว�่จะสง่ผลกระทบตอ่ธรุกจิรถโดยส�รระหว�่งเมอืงโดยตรง โดยรถโดยส�รระหว�่ง
เมืองมีแนวโน้มเสียส่วนแบ่งท�งก�รตล�ดให้แก่ส�ยก�รบิน โดยเฉพ�ะส�ยก�รบินต้นทุนต่ำ� ที่จำ�หน่�ยร�ค�ตั๋วโดยส�รใน
ร�ค�ใกล้เคียงหรือแพงกว่�รถโดยส�รระหว่�งเมืองเล็กน้อย สิ่งเหล่�นี้ทำ�ให้ผู้ประกอบก�รรถโดยส�รระหว่�งเมืองจำ�เป็น
ต้องปรับกลยุทธ์และเตรียมรับมือกับคว�มเปลี่ยนแปลงที่อ�จเกิดขึ้น เพื่อทำ�ให้ส�ม�รถแข่งขันในตล�ดได้ ไม่ว่�จะเป็น 
ก�รมุง่เนน้ทำ�ก�รตล�ดในจงัหวดัที่ไมม่สีน�มบนิ หรอืก�รพฒัน�นวตักรรมหรอืเทคโนโลยใีหม่ๆ  เชน่ ใชร้ะบบข�ยตัว๋โดยส�ร
ผ่�นช่องท�งออนไลน์ให้ม�กขึ้น เพื่อลดจำ�นวนพนักง�นและช่วยบริห�รต้นทุนให้ถูกลง เป็นต้น

ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากแผนงานที่ภาครัฐวางไว้  ยังมีสนามบินภูมิภาคขนาดกลางอีกหลายแห่งที่มีศักยภาพในการเติบโต 
และมีโอกาสได้รับการพัฒนาปรับปรุงในอนาคต อาทิ สนามบินสุราษฎร์ธานีและสนามบินอุบลราชธานี จึงเหมาะแก่ 
การเขา้ไปจบัจองพืน้ที่ในธรุกจิการบนิและธรุกจิตอ่เนือ่งอืน่ๆ สรุ�ษฎรธ์�น ีเปน็จงัหวดัทีม่จีดุเดน่ด�้นก�รทอ่งเทีย่ว โดยใน 
ปี 2014 มีปริม�ณผู้คนเดินท�งเข้�-ออกจังหวัด สูงถึง 5 ล้�นคน และมีอัตร�ก�รเติบโตกว่� 18% เมื่อเทียบกับปีก่อนหน�้  
ยิ่งไปกว่�นี้ ระบบคมน�คมในจังหวัดเองก็มีคว�มสะดวกสบ�ย โดยส�ม�รถเดินท�งไปยังจังหวัดอื่นๆ ทำ�ให้มีแนวโน้ม 
ที่ประช�ชนในจังหวัดข้�งเคียง เช่น พังง� และระนอง จะหันม�ใช้สน�มบินสุร�ษฎร์ธ�นีเพื่อเดินท�งต่อไปยังกรุงเทพฯ โดย
อีไอซีมองว่� ธุรกิจโรงแรมและท่องเที่ยว ยังคงเป็นธุรกิจที่น่�เข้�ไปลงทุน เนื่องจ�กมีอุปสงค์ที่สูง ประกอบกับส�ยก�รบิน

โครงการสรางแลวเสร็จ

ธุรกิจรับเหมากอสราง
และวัสดุกอสราง

ธุรกิจการบิน

ธุรกิจขนสง
สินคาทางอากาศ

ธุรกิจซอมบำรุง
เครื�องบิน

โรงแรม

เอเจนซี่ทัวร

รานอาหาร

ศูนยการประชุม

ขายน้ำมัน
เชื้อเพลิง

อาหารที่ใหบริการ
บนเครื�องบินและภาคพืื้นดิน

สายการบิน

ระหวางการกอสราง

ธุรกิจทองเที่ยว
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สนามบินสุราษฎร์ธานีและอุบลราชธานี เป็นสนามบินภูมิภาคขนาดกลางที่มีศักยภาพ
ในการเติบโตและเหมาะแก่การเข้าไปจับจองพื้นที่ทางธุรกิจ22
สนามบิน ขีดความสามารถในการรองรับ

ผูโดยสารของสนามบิน
อัตราการเติบโตของผูคนท่ี
เดินทางเขา-ออกจังหวัด

โครงขายท่ีเช่ือมตอกับตางจังหวัด
หรือประเทศเพื่อนบาน

สรุปภาพรวม

สุราษฎรธานี

อุบลราชธานี

ขอนแกน

อุดรธานี

นครศรีธรรมราช

ลําปาง

นครพนม

นาน

สกลนคร

เลย

สูง ต่ํา

หลายสายได้มีการเพิ่มความถี่เที่ยวบินไปสุราษฎร์ธานีอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2015 มีจำ�นวนเที่ยวบินสูงถึง 20 เที่ยวต่อวัน 
จากปี 2014 ซึ่งมีเพียง 12 เที่ยวต่อวัน ส่วนสนามบินอุบลราชธานีมีข้อได้เปรียบด้านความจุซึ่งสามารถรองรับผู้โดยสารได้
อีกมาก อีกทั้งยังมีโครงสร้างพื้นฐานทางคมนาคมที่ครบครัน ทั้งรถไฟ และถนนที่เชื่อมต่อกับลาวและกัมพูชา ทำ�ให้มีอัตรา 
การเตบิโตของผูค้นทีเ่ดนิทางเขา้-ออกจงัหวดักวา่ 10% ตอ่ป ีนอกจากน้ี ไทยกบัลาวยงัมแีผนงานการสรา้งสะพานขา้มแมน่้ำ�โขง 
แห่งที่ 6 ที่อุบลราชธานี ซึ่งจะเป็นปัจจัยส่งเสริมให้คนลาวในบริเวณใกล้เคียง เช่น ปากเซ หันมาใช้สนามบินอุบลราชธานีใน
การเดินทางมายังกรุงเทพฯ มากขึ้น เนื่องจากอุบลราชธานีมีสายการบินให้บริการกว่า 5 สายการบิน ทั้งสายการบินต้นทุน
ต่ำ�และสายการบินเต็มรูปแบบ ต่างจากสนามบินปากเซที่มีสายการบินลาวเพียงสายการบินเดียวที่ให้บริการบินตรงมายัง
กรุงเทพฯ  และมีค่าตั๋วโดยสารที่แพงกว่าสายการบินของไทยเกือบ 2 เท่า ทั้งน้ี ผู้ประกอบการควรหาช่องทางทำ�ธุรกิจที่
เกี่ยวข้องกับการให้บริการผู้โดยสาร เช่น รถให้เช่า รถรับส่ง ตลอดจนร้านอาหารและเครื่องดื่มทั้งในพื้นที่สนามบินและรอบ
สนามบิน เพื่อรองรับผู้โดยสารที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง

จะเห็นได้ว่า การสร้างสนามบินไม่ได้จำ�กัดประโยชน์อยู่แค่พื้นที่บริเวณสนามบินเท่านั้น แต่ยังมีผลประโยชน์ต่อเนื่องไป
ยังธุรกิจที่เกี่ยวข้องอีกมากมาย  ทั้งธุรกิจสายการบิน ธุรกิจท่องเที่ยวและธุรกิจเกี่ยวเนื่องอื่นๆ รอบสนามบิน ซึ่งสุดท้าย
แล้วจะนำ�ไปสู่การพัฒนาเศรษฐกิจของเมืองและและพื้นที่โดยรอบ ทั้งนี้ หากสนามบินมีการเชื่อมต่อกับโครงสร้าง 
พื้นฐานทางถนน และทางราง ที่ครบครัน ก็จะยิ่งทำ�ให้การพัฒนาพื้นที่โดยรอบเกิดประโยชน์อย่างสูงสุด ด้านผู้ประกอบ
การธรุกจิทีเ่กีย่วขอ้งกบัธรุกจิการบนิควรตระหนกัวา่การพฒันาสนามบนิ และการสรา้งสนามบนิแหง่ใหม ่มีโอกาสทีจ่ะเกดิ
ขึน้ไดส้งูในอนาคต ดงันัน้ ผูป้ระกอบการจงึควรมองหาโอกาสพฒันารปูแบบธรุกจิใหม่ๆ  เพือ่ตอบสนองความตอ้งการของ
ผู้ โดยสารทางอากาศที่จะเติบโตต่อไป
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BOX: การพัฒนาสนามบิน Amsterdam Schiphol 
สู่เมืองศูนย์กลางธุรกิจและการบิน (aerotropolis)

การแปลงโฉมสนามบนิสู ่“เมอืงศนูยก์ลางธรุกจิและ
การบนิ” (aerotropolis) ถอืไดว้า่เปน็พฒันาการกา้ว
สำาคญัในธรุกจิการบนิ แตเ่ดมิ สน�มบนิจะจำ�กดัหน�้ที่
อยูแ่คเ่พยีงด�่นในก�รเดนิท�งเข้�ออกระหว�่งประเทศ
เท่�นั้น แต่เมื่อเวล�เปลี่ยนไป สน�มบินเริ่มปรับตัวสู่
ก�รเปน็ศนูยก์ล�งก�รค�้ ธรุกจิ และนคิมอตุส�หกรรม 
เพือ่ตอบโจทยผ์ู้โดยส�รทีเ่ดนิท�งม�ดว้ยจดุประสงคท์ี่
แตกต่�งกัน 

สนามบนิ Schiphol เมอืงอมัสเตอรด์มั เนเธอรแ์ลนด ์
เป็นตัวอย่างความสำาเร็จที่เห็นเด่นชัดในการพัฒนา
สู่ “เมืองศูนย์กลางธุรกิจและการบิน” โดยสน�มบิน 
Schiphol มีคว�มได้เปรียบท�งภูมิศ�สตร์ที่ส�ม�รถ 
เดินท�งเช่ือมต่อไปยังยุโรปฝ่ังตะวันตกและฝ่ังตะวันออก 
ไดส้ะดวก จงึทำ�ใหม้ผีู้โดยส�รเดนิท�งเข้�ออกสน�มบนิ 
แหง่นีม้�กถงึ 55 ล�้นคนตอ่ป ีทัง้นีเ้มือ่มผีู้โดยส�รเพิม่
ม�กขึน้ Schiphol Group ซึง่เปน็หนว่ยง�นดแูลสน�มบนิ 
จึงมีแนวคิดพัฒน� “เมืองรอบสน�มบิน” เพื่อดึงดูด
นักธุรกิจและรองรับคว�มต้องก�รที่เปลี่ยนไปของ 
ผู้โดยส�ร โดย Schiphol Group ได้พัฒน�พื้นที่รอบๆ 
สน�มบินให้เป็นศูนย์จัดง�นประชุม โรงแรม 5 ด�ว 
ตลอดจนใชอ้ตัร�ค�่เช�่ทีย่ดืหยุน่เพือ่จงูใจบรษิทัชัน้นำ�
กว่� 500 ร�ย เช่น Microsoft, Unilever และ Boeing 
ให้หันม�ตั้งบริษัทในพื้นที่รอบสน�มบิน 

สิ่งเหล่�นี้ จึงทำ�ให้สน�มบินไม่ได้จำ�กัดบทบ�ทเป็น
เพียงสน�มบินอีกต่อไป แต่กล�ยเป็นเมืองศูนย์กล�ง
ธรุกจิทีม่บีทบ�ทสำ�คญัในก�รขบัเคลือ่นประเทศ โดยใน
กรณีของ Schiphol นั้น ธุรกิจบริเวณรอบๆ สน�มบิน 
ได้ก่อให้เกิดก�รจ้�งง�นกว่� 65,000 ตำ�แหน่ง อีกทั้ง
ยังมีบทบ�ทในก�รสร้�งร�ยได้กว่� 4% ของ GDP ของ
เนเธอร์แลนด์
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จากการวิเคราะห์ของอีไอซีพบว่าองค์ประกอบหลักซึ่ง
เป็นเบื้องหลังความสำ�เร็จสู่การเป็นเมืองศูนย์กลาง
ธุรกิจและการบินของสนามบิน Schiphol ได้แก่

ประการแรก การเชือ่มตอ่โครงสรา้งพืน้ฐาน โดยภาครฐั 
ได้สร้างโครงสร้างพื้นฐานทางคมนาคมท่ีครบครันให้
แล้วเสร็จก่อนการพัฒนาพื้นท่ีรอบสนามบิน ทั้งทาง
มอเตอร์เวย์สองสาย และสถานีรถไฟฟ้าใต้อาคาร 
ผู้ โดยสาร เพื่อเชื่อมต่อระหว่างสนามบินและใจกลาง
เมืองอัมสเตอร์ดัม รวมทั้งเชื่อมโยงกับส่วนต่างๆ ของ
เนเธอร์แลนด์อย่างมีประสิทธิภาพ จึงทำ�ให้บริษัทชั้นนำ�
หลายแห่งหันมาตั้งบริษัทรอบๆ สนามบินแทนใจกลาง
เมือง เนือ่งจากสามารถเดนิทางไปตดิตอ่ธรุกจิทัง้ในและ
ต่างประเทศได้อย่างสะดวก

ประการที่สอง ความร่วมมือที่เหนียวแน่นระหว่าง 
ภาครัฐและชุมชนท้องถิ่น ภาครัฐเนเธอร์แลนด์ได้มี 
การจัดตั้ง Schiphol Group ซึ่งเป็นบริษัทที่ถือหุ้น
ระหวา่งภาครฐั และเทศบาลเมอืงอมัสเตอรดั์มและเมอืง 
รอตเตอร์ดัม เพื่อบริหารจัดการพื้นที่สนามบิน โดยได้มี
การแบง่งานออกเปน็หลายๆ สว่น เชน่ ดา้นการบิน ดา้น 
การขายสินค้าและบริการเพื่อผู้บริโภค รวมถึงด้าน 
การพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ซึ่งทำ�ให้สามารถบริหาร
จดัการพืน้ทีร่อบสนามบนิไดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพ ไมเ่พยีง
เทา่นัน้ Schiphol Group ยงัรว่มกบัชมุชนทอ้งถิน่ ไดแ้ก ่
เทศบาลอัมสเตอร์ดัม เทศบาลฮาร์เลมเมอร์เมร์และ
จังหวัดนอร์ทฮอลแลนด์ จัดตั้งบริษัท Schiphol Area 
Development เพื่อพัฒนาพื้นท่ีโดยรอบสนามบินให้ 
สอดรับกับการดำ�เนินงานภายในพื้นที่สนามบิน เช่น 
จัดตั้งร้านอาหารและศูนย์การค้า ซ่ึงสิ่งเหล่าน้ีต่าง 
ส่งเสริมซ่ึงกันและกัน และทำ�ให้ผู้ประกอบการเชื่อมั่น
ในศกัยภาพของสนามบนิและหนัมาต้ังบรษิทัในบรเิวณนี ้
มากยิ่งขึ้น

ประการสุดท้าย การเข้าใจพฤติกรรมของผู้ประกอบการ
และผู้บริโภค Schiphol Group เข้าใจพฤติกรรมของ 
นักธุรกิจที่จะมาเช่าพื้นที่ตามแนวสนามบินว่ามีความ
ต้องการที่หลากหลาย จึงไม่ได้มีการกำ�หนดราคาค่าเช่า
สำ�นักงานที่ตายตัว แต่นำ�เสนอราคาค่าเช่าที่หลากหลาย
เพื่อให้เหมาะสมกับความต้องการของผู้เช่าแต่ละราย 
เช่น  สัญญาเช่าระยะยาว (Sure2Stay) เหมาะสำ�หรับ
บริษัทขนาดใหญ่และต้องการมีพื้นที่ส่วนตัว หรือสัญญา
เช่าระยะสั้น (ShortStay) เหมาะสำ�หรับบริษัทขนาดเล็ก
ที่อาจประกอบธุรกิจเป็นฤดูกาล เช่น บริษัททัวร์ ซึ่งจะมี
งานชุกเฉพาะเทศกาลดอกทิวลิป เป็นต้น

จากปัจจัยทั้ง 3 ข้างต้น จะเห็นได้ว่า ความสำ�เร็จของ
สนามบนิ Schiphol ลว้นแลว้แตเ่กดิมาจากการวางแผน
ที่ดี และความร่วมมือที่เหนียวแน่นระหว่างภาครัฐ 
เอกชน และชุมชนท้องถิ่น ซึ่งสิ่งเหล่านี้ คือบทเรียน
สำ�คัญที่ไทยควรนำ�ไปเป็นแนวทางพัฒนาสนามบินไปสู่ 
“เมอืงศนูยก์ลางธรุกจิและการบนิ” ใหเ้ปน็รปูธรรมและ
มีความยั่งยืนในไทยต่อไป 
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การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางน้ำ�ให้มีความเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่นๆ เป็นหนึ่ง
ในปัจจัยสำ�คัญที่มีผลต่อการขับเคลื่อนภาคการขนส่งและเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ  
ไม่ว่าจะเป็นในแง่ของการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของผู้ประกอบการ การเพิ่มประสิทธิภาพ
การนำ�เข้าและส่งออกสินค้า รวมถึงเป็นโอกาสของธุรกิจที่เก่ียวข้อง โดยธุรกิจรับเหมา
ก่อสร้างและวัสดุก่อสร้างจะได้รับประโยชน์ในช่วงระยะเวลาดำ�เนินโครงการ ในขณะที่
ธุรกิจต่อเรือและซ่อมเรือ และธุรกิจคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าจะได้รับประโยชน์ 
ตามมาเมือ่การก่อสรา้งแล้วเสรจ็ โดยในชว่งระยะเวลาอนัใกล้นี ้ภาครฐัมแีนวนโยบายพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานทางน้ำ�หลากหลายโครงการ เช่น โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง 
ทีท่า่เรอืแหลมฉบงั และโครงการพฒันาศนูยก์ารขนสง่ตูส้นิคา้ทางรถไฟทีท่า่เรอืแหลมฉบงั  
ซ่ึงผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องควรจับตามองและควรปรับกลยุทธ์ทางธุรกิจให้สอดคล้อง 
และทันกับความเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้น

4
เช่ือมต่อท่าเรือ…สู่การพัฒนา

ขีดความสามารถการขนส่งในอนาคต



สำ�หรับไทย ท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพ เป็น 2 ท่าเรือหลักที่มีความสำ�คัญเป็นอย่างย่ิงต่อเศรษฐกิจของประเทศใน
ด้านการนำ�เข้าและส่งออกสินค้า ทั้งในรูปแบบสินค้าเทกอง สินค้าบรรจุส่งทางตู้สินค้า และสินค้าขนาดใหญ่ เช่น รถยนต์ และ
เครือ่งจกัรกล ในป ี2014 ทา่เรอืทัง้ 2 แหง่รองรบัสนิคา้นำ�เขา้และสง่ออกน้ำ�หนักกวา่ 94 ลา้นตนั สนิคา้บรรจตุูส้นิคา้กวา่ 8 ลา้นทอียีู11 

และรถยนต์กว่า 1.2 ลา้นคัน และยังคงมีแนวโน้มขยายตัวอย่างต่อเนื่องประมาณ 5-7% ต่อปี ตามการขยายตัวของเศรษฐกิจและ
การค้าระหวา่งไทยและประเทศคู่คา้ ทั้งนี้ท่าเรือแหลมฉบังจัดเป็นทา่เรือตู้สินค้าขนาดใหญ่อันดับที่ 22 ของโลก และอันดับที่ 5 ของ
อาเซียน ส่วนท่าเรือกรุงเทพจัดเป็นท่าเรือตู้สินค้าขนาดใหญ่อันดับที่ 88 ของโลก และอันดับที่ 9 ของอาเซียน

ปัจจบุนัทา่เรอืทัง้ 2 แหง่กำ�ลงัประสบปญัหาความแออดั และปญัหาการเชือ่มต่อระหว่างทา่เรอืและการขนสง่รปูแบบอืน่ๆ ที่ไมม่ี
ประสทิธภิาพเท่าทีค่วร โดยในป ี2015 ตูส้นิคา้ทีข่นสง่ผา่นทา่เรอืกรงุเทพ มแีนวโน้มสงูถงึ 1.5 ลา้นทอียีตูอ่ปี ซึง่เกนิกวา่ขดีความสามารถ 
ของทา่เรอืทีร่องรับตูส้นิคา้ไดเ้พยีง 1.34 ลา้นทอียีตูอ่ป ีสำ�หรบัทา่เรอืแหลมฉบงันัน้ แมป้จัจบุนัยงัสามารถรองรบัตูส้นิค้าไดเ้พยีงพอ 
แตภ่ายในป ี2020 มแีนวโนม้วา่ปรมิาณขนสง่ตูส้นิคา้ผา่นท่าเรอืแหลมฉบงัจะเพิม่ขึน้เปน็ 9 ลา้นทอียีตูอ่ป ีในขณะทีท่า่เรอืแหลมฉบงั 
กลับรองรับตู้สินคา้ได้เพียง 8 ล้านทีอียูต่อปี ด้วยเหตุนี้จึงทำ�ให้ทา่เรือทั้ง 2 แห่งเริ่มประสบปัญหาพื้นที่แออัด ซึ่งแน่นอนวา่จะส่ง 
ผลกระทบโดยตรงตอ่ประสทิธภิาพในการขนสง่ นอกจากนี ้ไทยยงัประสบปญัหาการเช่ือมตอ่ระหวา่งท่าเรอืและการขนส่งรปูแบบอ่ืนๆ 
อาทิ ท่าเรือแหลมฉบังไม่มีท่าเทียบเรือชายฝ่ังท่ีรับส่งสินค้าจากแหล่งน้ำ�ภายในประเทศโดยเฉพาะ เรือชายฝั่งต้องรอให้เรือขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศเทียบท่าแล้วเสร็จก่อนจึงจะสามารถเทียบท่าได้ ทำ�ให้การนำ�เข้าและส่งออกสินค้าเกิดความล่าช้า อีกทั้ง 
การขนส่งสินค้าตามลำ�น้ำ�ในประเทศระหว่างแม่น้ำ�ป่าสัก แม่น้ำ�เจ้าพระยา และท่าเรือแหลมฉบังที่ไม่สามารถใช้เรือขนาดใหญ่ใน 
การขนสง่ได ้เนือ่งจากแมน่้ำ�บางแห่งอยูใ่นสภาวะตืน้เขนิและมกีารพังทลายของตลิง่ ทัง้นี ้รวมถงึการขนส่งสนิคา้ทางรถไฟระหวา่ง
สถานีบรรจุและแยกสินค้าลาดกระบัง (Inland Container Depot: ICD) และท่าเรือแหลมฉบังที่ไม่ได้รับความสะดวกมากนัก  
เนื่องจากไม่มีระบบสนับสนุนการขนส่งทางรางที่ครบวงจรในท่าเรือแหลมฉบัง 

เพือ่แกป้ญัหาทีก่ลา่วมานี ้ภาครฐัจงึพยายามผลกัดนัการพฒันาเสรมิศกัยภาพโครงสรา้งพืน้ฐานทางน้ำ� ควบคูไ่ปกบัการเชือ่มตอ่ 
ระหว่างท่าเรือและการขนส่งรูปแบบอื่นๆ โดยภาครัฐมีนโยบายก่อสร้างเขื่อนป้องกันตลิ่งพังและขุดลอกแม่น้ำ�ป่าสัก เพ่ือทำ�ให้
ประสิทธิภาพการเดินเรือส่งสินค้าภายในประเทศเพิ่มสูงขึ้น ส่วนอีกด้านหนึ่ง ก็ได้มีการพัฒนาท่าเทียบเรือ A0 ในท่าเรือแหลมฉบัง 
เพือ่รองรบัสนิคา้ทีข่นสง่โดยเรอืลำ�น้ำ�และเรอืชายฝัง่โดยเฉพาะ อกีทัง้ยงัมโีครงการพัฒนาศนูยก์ารขนส่งตูส้นิคา้ทางรถไฟทีท่่าเรอื
แหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator: SRTO) โดยจะมีการสร้างรางรถไฟจากสถานีแหลมฉบังเขา้สู่ลานขนถา่ยในท่าเรือ  
และติดตั้งเครื่องมือยกขนตู้สินค้าชนิดเดินบนรางรถไฟเพื่อทำ�การกระจายตู้สินค้าไปยังท่าเทียบเรือต่างๆ ทั้งน้ี เป็นการทำ�ให้ 
การขนถ่ายสินค้าภายในท่าเรือมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

นอกจากน้ี ในระยะยาว ภาครัฐยังมีแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางน้ำ�อีกหลายโครงการ เช่น โครงการพัฒนาท่าเรือน้ำ�ลึก 
ปากบารา และการสร้างรางรถไฟเป็นสะพานเชื่อม (land bridge) การขนส่งระหว่างท่าเรือปากบาราฝั่งอันดามันกับท่าเรือ
สงขลาแห่งที่ 2 ในฝั่งอ่าวไทย ซึ่งจะช่วยย่นระยะเวลาในการขนส่งสินค้าระหว่างอ่าวไทยและทะเลอันดามันได้อย่างมีนัยสำ�คัญ 
โดยสินคา้ที่ต้องการขนส่งไปยังฝั่งตะวันตก เช่น อินเดีย ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา สามารถขนถ่ายทางรางจากท่าเรือ 
สงขลาแห่งที่ 2 เพื่อส่งออกไปที่ท่าเรือปากบารา ภายในเวลาเพียง 6 ช่ัวโมงเท่าน้ัน จากเดิมที่เรือต้องอ้อมช่องแคบมะละกา  
และใช้เวลาในการเดินทางอย่างน้อย 1 วัน 
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11 ทีอียู (Twenty-foot Equivalent Units: TEU) คือ ปริมาณความจุของตู้บรรจุสินค้าขนาด 20 ฟุต



การสร้างรางรถไฟเป็นสะพานเชื่อมระหว่างทะเลอันดามันและอ่าวไทย 
จะช่วยย่นระยะเวลาในการขนส่งสินค้าได้อย่างมีนัยสำาคัญ23

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคม

ในระยะสั้น (2015-2017) ภาครัฐมีแผนการลงทุนในโครงการขนส่งทางน้ำา 3 โครงการ
มูลค่าประมาณ 6 พันล้านบาท ส่วนในระยะยาวมีโครงการลงทุนอีกกว่า 20 พันล้านบาท24

2018-2022

2015  2016  2017

300,0001.9

825,00010

12

โครงการพัฒนา
ทาเทียบเรือ A0

โครงการพัฒนาศูนยการขนสง
ตูสินคาทางรถไฟที่ทาเรือแหลมฉบัง

โครงการกอสรางเขื�อนปองกัน
ตลิ่งพังในแมน้ำปาสัก งบประมาณ 

หน�วย: พันลานบาท
ขีดความสามารถ
ในการรองรับสินคา
หน�วย: ทีอียู/ป

โครงการพัฒนาทาเรือ
น้ำลึกปากบารา

โครงการพัฒนาทาเรือ
สงขลาแหงที่ 2

2,000,0003

1

โครงการระยะสั้น โครงการระยะยาว

สตูล

อันดามัน

อาวไทย

สงขลาทาเรือปากบารา

ทาเรือสงขลาแหงที่ 2
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หากโครงสร้างพื้นฐานเหล่านี้แล้วเสร็จ จะเป็นปัจจัยผลักดันสำ�คัญที่ช่วยขับเคลื่อนธุรกิจในหลายๆ ภาคส่วน โดยใน
ระยะสั้น ธุรกิจก่อสร้าง ธุรกิจขนส่ง ธุรกิจต่อเรือและซ่อมเรือ ตลอดจนธุรกิจนำ�เข้าและส่งออก มีแนวโน้มจะได้รับ 
ผลประโยชน์อย่างเด่นชัด

ธุรกิจรับเหมาก่อสร้างจะได้รับอานิสงส์จากเม็ดเงินลงทุนก้อนใหญ่ คิดเป็นเงินประมาณ 27 พันล้านบาท โดยเม็ดเงินจะ
กระจายไปในหลายๆ สว่น เชน่ งานก่อสรา้งทา่เทียบเรอื งานขดุลอกพืน้ทีห่นา้ทา่ และงานกอ่สรา้งอาคาร อยา่งไรกด็ ีเนือ่งจาก
การก่อสร้างท่าเรือเป็นงานท่ีต้องใช้เทคโนโลยีสูง โอกาสจึงค่อนข้างจำ�กัดอยู่เพียงผู้รับเหมาขนาดใหญ่ที่มีประสบการณ์
เทา่นั้น ซึ่งหากผู้ประกอบการขนาดกลางต้องการเพิ่มโอกาสในการได้งาน อาจปรับกลยุทธ์โดยร่วมมือจัดตั้ง joint venture 
กับบริษัทไทยหรือบริษัทตา่งชาติที่มีประสบการณ์มากกว่า เป็นต้น

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคม

โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน้ำ�
มีมูลค่ารวมสูงถึง 27 พันล้านบาท 25

คาดการณ์งบประมาณในการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ำ�

หน่วย: พันล้านบาท

การก่อสร้างท่าเรือรวมไปถึงการเชื่อมต่อท่าเรือเข้ากับการขนส่งทางรถไฟ จะทำ�ให้ต้นทุนในการขนส่งลดลงอย่างมี 
นยัสำ�คญัและยงัชว่ยสง่เสรมิธรุกจิขนสง่และโลจสิตกิส์ใหเ้ตบิโตไดด้ยีิง่ขึน้ ปจัจบุนั ผูป้ระกอบการมกัเลอืกใชร้ถบรรทกุใน
การขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือแหลมฉบัง เนื่องจากรถบรรทุกสามารถวิ่งเข้าสู่หน้าท่าได้โดยตรง ทำ�ให้มีค่าใช้จา่ยในการขนส่ง 
ครั้งเดียว ขณะที่การขนส่งสินค้าในตู้บรรจุสินค้าทางรถไฟในปัจจุบัน ซึ่งนิยมขนส่งในเส้นทาง ICD ลาดกระบัง-ท่าเรือ 
แหลมฉบังนั้น นอกจากผู้ประกอบการต้องจ่ายค่าขนส่งสินค้าแล้ว ยังต้องจา่ยค่า rail transfer เพื่อขนย้ายสินค้าจากสถานี
รถไฟแหลมฉบังไปยังทา่เทียบเรือ ดังนั้น หากโครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังร่วมกับการก่อสร้าง SRTO แล้วเสร็จ อีไอซี
มองวา่จะเป็นโอกาสให้ผู้ ให้บริการโลจิสติกส์ (Logistics Service Provider: LSP) สามารถขนสินค้าไปยังท่าเรือแหลมฉบัง
โดยทางรถไฟได้สะดวกข้ึน ส่งผลให้ต้นทุนการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบัง ในระยะทางประมาณ 
120 กิโลเมตรลดลงเป็นอย่างมาก เนื่องจากการปรับรูปแบบการขนส่งทางรถบรรทุกสู่ระบบรางจะทำ�ให้ต้นทุนลดลง 
อยา่งน้อย 900 บาท ต่อการขนส่ง 1 ทีอียู โดยภายในปี 2032 คาดว่าจะมีผู้ประกอบการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งมาใช้
การขนส่งทางรางเพิ่มขึ้นราว 1.1 ล้านทีอียู ซึ่งจะทำ�ให้ต้นทุนในการขนส่งสินค้าลดลงกว่า 1 พันลา้นบาท 
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0.6

โครงการพัฒนาศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟ (SRTO)

โครงการพัฒนาทาเทียบเรือชายฝง (ทาเทียบเรือ A0)

โครงการเข่ือนปองกันตล่ิงพังในแมนํ้าปาสัก

โครงการพัฒนาทาเรือนํ้าลึกปากบารา

โครงการพัฒนาทาเรือนํ้าลึกสงขลาแหงที่ 2
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กอนมี SRTO หลังมี SRTO

คาขนสง 3,200 บาท
ตอ 1 ทีอียู

ระยะทาง 118 กิโลเมตร

คาขนสง 2,000 บาท
ตอ 1 ทีอียู

+คายกขนสินคา 500 บาทตอ 1 ทีอียู
+ความลาชาในการเคลื�อนยายสินคา

คาขนสง 3,200 บาท
ตอ 1 ทีอียู

คาขนสง 2,000 บาท
ตอ 1 ทีอียู

+คาบริการ SRTO 300 บาทตอ 1 ทีอียู

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสำ�นักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)

SRTO จะทำ�ให้การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบัง จากรถบรรทุก
เป็นการขนส่งด้วยรถไฟมีต้นทุนในการขนส่งลดลงอย่างน้อย 900 บาท ต่อการขนส่ง 1 ทีอียู

เมื่อมีการเชื่อมต่อท่าเรือเข้ากับการขนส่งทางรถไฟอย่างมีประสิทธิภาพ 
คาดว่าจะมีผู้ประกอบการปรับเปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางรางเพิ่มขึ้น 1.1 ล้านทีอียู ภายในปี 2032

26

27

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ สนข.

ประมาณการสินค้าที่ขนส่งจาก ICD ลาดกระบังไปยังทา่เรือแหลมฉบัง

หน่วย: ล้านทีอียู

การขนสงทางรางที่คาดวาจะเพิ่มข้ึนจากการเปล่ียนรูปแบบการขนสง
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แนวทางการขนส่งสินค้าทางน้ำ�
ภายในประเทศที่มีความเป็นไปได้ 3 รูปแบบ28ในทำ�นองเดียวกัน ผู้ ให้บริการโลจิสติกส์จะสามารถใช้ 

การขนส่งสินค้าทางลำ�น้ำ�ภายในประเทศและชายฝั่ง เพื่อลด
ตน้ทนุการขนสง่ ปจัจบุนั แมก้ารขนสง่สนิคา้ทางน้ำ�มตีน้ทนุถกู
ทีส่ดุเพยีง 0.64 บาท/ตนั/กโิลเมตร ซึง่ถกูกวา่การขนสง่ทางราง 
45% และถูกกว่าการขนส่งทางถนนเกือบ 300% แต่กลับเป็น
รูปแบบการขนส่งที่ไม่ค่อยได้รับความนิยมมากนัก เน่ืองจาก
ปัญหาร่องน้ำ�ตื้นเขินในฤดูแล้งและปัญหาการพังทลายของ 
ตลิ่งริมแม่น้ำ� โดยการขนส่งทางน้ำ�ภายในประเทศคิดเป็น
สัดส่วนเพียง 15% ของการขนส่งสินค้าทั้งหมดในประเทศ 
อยา่งไรก็ดี หากการก่อสรา้งท่าเทียบเรือ A0 และเขื่อนป้องกัน
ตลิ่งพังในแม่น้ำ�ป่าสักแล้วเสร็จ  อีไอซีมองว่าการขนส่งสินค้า
ทางลำ�น้ำ�และการขนส่งชายฝั่งภายในประเทศ จะเป็นอีกหน่ึง
ทางเลือกที่น่าจับตามอง เพราะมีต้นทุนการขนส่งที่ต่ำ�และ
สามารถขนส่งสินค้าปริมาณมากได้ ในคราวเดียวกัน อีกทั้ง
ไทยยังมีความได้เปรียบทางภูมิศาสตร์ท่ีมีแม่น้ำ�กระจายอยู่ทั่ว 
ทุกภูมิภาคและมีพื้นที่ชายฝั่งทะเลยาวกว่า 2,000 กิโลเมตร  
ซึ่งสามารถพัฒนาโครงข่ายการขนส่งให้เกิดความเช่ือมโยง
ระหว่างภาคตะวันออก ภาคกลาง ภาคตะวันตก และภาคใต้ได้

อไีอซปีระเมนิวา่แนวทางการขนสง่สนิคา้ทางน้ำ�ทีเ่ปน็ประโยชน์
และมีความเป็นไปได้มากที่สุดมี 3 รูปแบบ ได้แก่ 1) การขนส่ง
สินค้าทางลำ�น้ำ�จากแม่น้ำ�ป่าสัก ผ่านแม่น้ำ�เจ้าพระยา เพื่อไป 
สง่ออกทีท่า่เรอืกรงุเทพ  และทา่เรอืแหลมฉบงั โดยขา้ว น้ำ�ตาล
ทราย และมันสำ�ปะหลัง ซึ่งมีพื้นที่เพาะปลูกหลักในลุ่มแม่น้ำ� 
ป่าสักและเจ้าพระยา ถือเป็นกลุ่มสินค้าที่มีความเหมาะสมใน
การขนส่งมากที่สุด 2) การขนส่งสินค้าเลียบชายฝั่งระหว่าง
ท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือกรุงเทพ โดยนอกจากจะมีต้นทุนที่
ถูกแล้ว ยังทำ�ให้การขนส่งมีความรวดเร็วมากยิ่งขึ้น เนื่องจาก
ไม่ตอ้งเผชญิปญัหาความแออดับรเิวณทางเข้าทา่เรอืแหลมฉบัง 
และ 3) การขนส่งสนิคา้เลยีบชายฝัง่จากภาคใต้ เชน่ จากทา่เรอื
สงขลาหรือสุราษฏร์ธานี เพื่อไปถ่ายลงเรือใหญ่ที่ท่าเรือแหลม
ฉบัง เพื่อกระจายสินค้าสู่ภูมิภาคอื่นของประเทศหรือทำ�การ 
ส่งออกตอ่ไป ทัง้นี ้สนิคา้ทีม่ศีกัยภาพในการขนสง่เลยีบชายฝ่ังสงู 
ไดแ้ก ่ยางพารา ไม ้และเฟอรน์เิจอร ์เนือ่งจากเป็นสนิค้าในพืน้ที่
หลังท่า (hinterland) ที่มีปริมาณในการส่งออกสูง มีน้ำ�หนัก
มาก และไม่ต้องการความเร่งด่วนในการขนส่ง อย่างไรก็ตาม 
การขนส่งทางน้ำ�เองก็ยังคงมีข้อจำ�กัด เช่น การพัฒนาพื้นที่ 
หลงัทา่ในทา่เรือบางแหง่ เชน่ ทา่เรอืสงขลา คอ่นขา้งพฒันายาก
เนื่องจากมีพื้นที่จำ�กัด จึงเป็นสิ่งท่ีผู้ประกอบการควรพิจารณา
และเลือกวิธีการขนส่งที่เหมาะสมที่สุด

แมน้ำปาสัก

แมน้ำเจาพระยา

แหลมฉบัง

สงขลา

สุราษฎรธานี

อยุธยา

นครสวรรค

เลย

นครราชสีมา

กรุงเทพฯ ขาว น้ำตาล มันสำปะหลัง

ยางพารา เฟอรนิเจอรไมไม

2

3

1
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นอกจากนี้ คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าเป็นอีกหนึ่งธุรกิจที่จะได้รับอานิสงส์จากการพัฒนาท่าเรือ อีไอซีประเมินว่า 
ภายในปี 2020 ปริมาณสินค้านำ�เข้าและส่งออกที่ท่าเรือแหลมฉบังมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเป็นประมาณ 9 ลา้นทีอียูต่อปี ซึ่งจะ
ทำ�ให้มีความต้องการพื้นท่ีจัดเก็บสินค้าเพิ่มข้ึนราว 3-5 ล้านตารางเมตร จึงถือเป็นโอกาสของผู้ประกอบธุรกิจคลังสินค้า
ในการเพิ่มรายได้ โดยผู้ประกอบการควรมองหาทำ�เลที่ไม่ไกลจากท่าเรือและแหล่งผลิตสินค้ามากนัก เพื่อขนส่งสินค้าจาก
ท่าเรือและกระจายไปยังภูมิภาคต่างๆ ได้สะดวก เช่น ฉะเชิงเทรา ซึ่งตั้งอยู่ระหวา่งท่าเรือแหลมฉบังและแหล่งผลิตสำ�คัญ
อย่างอยุธยา หรือหาดใหญ่ ซึ่งตั้งอยู่ใกล้ทั้งท่าเรือสงขลา และท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 รวมถึงยังสามารถกระจายสินค้าไปยัง
จังหวัดอื่นๆ ในภาคใต้ และประเทศเพื่อนบ้านอย่างมาเลเซียได้สะดวก เป็นต้น

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของการท่าเรือแห่งประเทศไทย

ภายในปี 2020 ปริมาณสินค้านำ�เข้าและส่งออกจากท่าเรือแหลมฉบัง
มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเป็นประมาณ 9 ล้านทีอียูต่อปี 29

ประมาณการจำ�นวนตู้สินค้า ณ ทา่เรือแหลมฉบัง

หน่วย: ล้านทีอียู
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*ประเมินพื้นที่คลังสินค้าโดยคาดว่าจะมีสินค้าประมาณ 50% ของสินค้าทั้งหมดที่ต้องการใช้พื้นที่คลังสินค้า
ที่มา:	การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ Avison Young

ภายในปี 2020 พื้นที่จัดเก็บสินค้าจะต้องมีเพิ่มขึ้นราว 3-5 ล้านตารางเมตร 
เพื่อรองรับปริมาณสินค้า ณ ท่าเรือแหลมฉบังที่เพิ่มสูงขึ้น30

ประมาณการพื้นที่คลังสินค้าที่ต้องใช้เพื่อรองรับสินค้า ณ ท่าเรือแหลมฉบัง*

หน่วย: ล้านตารางเมตร

ผลพลอยได้อีกอย่างหนึ่งของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ำ�คืออุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือซ่ึงมีแนวโน้มเติบโต 
หากได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ อุตสาหกรรมต่อเรือเป็นอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ซ่ึงสามารถสร้างรายได้จำ�นวนมากให้กับ
ประเทศ เช่น เกาหลีใต้ สามารถสรา้งรายได้เข้าประเทศกว่า 3 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อปี หรือคิดเป็นสัดส่วนถึง 10% ของ 
GDP อย่างไรกด็ ีในปจัจบุนั ผูป้ระกอบการไทยมขีดีความสามารถในการตอ่เรอืขนาดเลก็ที่ใชข้นสนิค้าได้ไมเ่กนิ 20,000 ตนั หรอื
ขนตู้สินค้าได้ราว 1,300 ทีอียูเท่านั้น ต่างจากประเทศเพื่อนบา้น เช่น เวียดนาม ที่มีขีดความสามารถในการต่อเรือขนาดใหญ่ที่
สามารถขนสนิคา้ไดต้ัง้แต ่30,000 ถงึ 100,000 ตนั หรอืขนตูส้นิคา้ไดม้ากถงึ 2,000-7,000 ทอียีตูอ่ครัง้ อไีอซมีองวา่ผู้ประกอบการ 
ควรมุ่งเน้นเจาะตลาดใน 3 ด้าน เพื่อให้ไทยสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ได้แก่ 1) ตลาดซ่อมเรือ เนื่องจากไทยมีแรงงานที่
เชี่ยวชาญด้านการซ่อมเรือมากกว่าการต่อเรือขนาดใหญ่ อีกทั้งการต่อเรือขนาดใหญ่จำ�เป็นต้องใช้เทคโนโลยีขั้นสูง ซึ่งไทยอาจ
เสียเปรียบผู้ประกอบการต่างชาติที่มีความพร้อมทางเทคโนโลยีมากกว่า 2) หากผู้ประกอบการต้องการรุกในอุตสาหกรรมต่อ
เรือ ควรมุ่งเน้นตลาดเรือเฉพาะทางเป็นหลัก เช่น เรือสนับสนุนตรวจการไกลฝั่ง และเรือขนส่งน้ำ�มันชายฝั่ง ซึ่งเป็นเรือที่ใช้
อยา่งแพร่หลายในการขนส่งน้ำ�มันภายในประเทศและผู้ประกอบการไทยมีศักยภาพอยู่แล้ว และ 3) การต่อเรือขนาดเล็กเพื่อ
ใช้ในการขนส่งทางลำ�น้ำ�ในประเทศ เนื่องจากสอดคล้องกับศักยภาพของแรงงานและอู่ต่อเรือไทย ซึ่งในระยะยาว หากภาครัฐ
ให้การสนับสนุนเชิงนโยบายและออกมาตรการผลักดันอยา่งเป็นรูปธรรม เช่น การจัดโรดโชว์ เพื่อประชาสัมพันธ์ศักยภาพของ
อู่ต่อเรือและซ่อมเรือไทย รวมถึงสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในการซ่อมบำ�รุงเรือแก่ภาคเอกชนอย่างต่อเนื่อง ก็จะ
เป็นอีกปัจจัยที่ช่วยส่งเสริมให้ไทยสามารถแข่งขันในอุตสาหกรรมนี้ได้อย่างยั่งยืน

4.9

8 ครั้ง/ป 12 ครั้ง/ป 15 ครั้ง/ป

3.3 2.5

อัตราการหมุนเวียนสินคา

พื้นที่คลังสินคา
(หน�วย: ลานตารางเมตร)
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ธุรกิจนำ�เข้าและส่งออกมีแนวโน้มจะได้รับประโยชน์สูงจากการขนส่งทางน้ำ�ที่มีประสิทธิภาพ ปัจจุบัน ปัญหาการจราจร
ติดขัดบริเวณทางเข้าทา่เรือแหลมฉบัง และปัญหาความแออัดของท่าเรือเนื่องจากไม่มีทา่เทียบเรือชายฝั่งโดยเฉพาะ ทำ�ให้
การนำ�เขา้และสง่ออกสนิคา้เกดิความลา่ชา้ และกอ่ใหเ้กดิตน้ทนุคา่เสยีโอกาสอกีเปน็จำ�นวนมาก ทัง้นี ้จากรายงานการศกึษา
ปญัหาการจราจรบนทางหลวงเข้า/ออกท่าเรอืแหลมฉบงัโดยจฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั พบวา่ การจราจรบรเิวณทางเขา้ทา่เรอื
แหลมฉบงัในชว่งเชา้และเยน็ มกีารตดิขดัประมาณ 1.5-2 ชัว่โมง ทำ�ใหเ้กดิตน้ทนุคา่เสยีโอกาสสงูถงึ 42,000 บาทตอ่ชัว่โมง12 
แนน่อนวา่เมือ่มกีารพฒันาทา่เรอืและสิง่อำ�นวยความสะดวกทีค่รบครนั ยอ่มทำ�ใหก้ารขนถา่ยสนิคา้เพือ่นำ�เขา้และสง่ออกมี
ประสิทธิภาพ อันจะทำ�ให้สินค้าส่งถึงมือลูกค้าได้อย่างรวดเร็วและตรงตามเวลา 

อย่างไรก็ตาม มีบางธุรกิจที่อาจได้รับผลกระทบในเชิงลบ เช่น ธุรกิจรถบรรทุก เมื่อผู้ประกอบการขนส่งลดการพึ่งพา 
การขนสง่ทางถนน และเปลีย่นรปูแบบมาใชก้ารขนสง่ทางน้ำ�เพิม่มากขึน้ มแีนวโนม้วา่จะทำ�ใหผู้ป้ระกอบการรถบรรทกุสญูเสีย 
รายได้ไปบางสว่น โดยกระทรวงคมนาคมประเมนิวา่ ภายในป ี2020 การพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานทางน้ำ�จะชว่ยเพิม่สดัสว่นการ
ขนสง่สนิคา้ทางลำ�น้ำ�และการขนสง่เลยีบชายฝัง่ภายในประเทศจาก 15% เปน็ 20% จากปจัจยัดงักลา่ว จงึทำ�ใหผู้ป้ระกอบการ 
รถบรรทุกอาจต้องปรับกลยุทธ์ทางธุรกิจ เช่น มุ่งเน้นการเป็น feeder ในเส้นทางระยะสั้น เพื่อรับช่วงการขนสินค้าต่อจาก
การขนส่งรูปแบบอื่น เป็นต้น

สิ่งเหล่านี้คือผลกระทบต่อภาคธุรกิจที่จะเกิดในอนาคตอันใกล้เมื่อมีการพัฒนาท่าเรือ อันจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อ 
ผู้ประกอบการในหลายๆ ภาคส่วน ทั้งธุรกิจรับเหมาก่อสร้าง ขนส่งและโลจิสติกส์ ต่อเรือและซ่อมเรือ รวมไปถึงธุรกิจ 
นำ�เข้าและส่งออก แต่อาจส่งผลกระทบในเชิงลบกับธุรกิจบางประเภท เช่น ธุรกิจรถบรรทุก โดยผู้ประกอบการควร 
เตรียมรับมือเพื่อวางแผนกลยุทธ์รองรับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงและคว้าโอกาสที่กำ�ลังเกิดขึ้น
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12 รถบรรทุก 1 คัน มีต้นทุนค่าเสียโอกาสอยู่ประมาณ 300 บาทต่อชั่วโมงต่อคัน



  

BOX: ปัจจัยความสำ�เร็จสู่ศูนย์กลางการค้า
ที่สำ�คัญของโลกของสิงคโปร์
สงิคโปรแ์มจ้ะเปน็ประเทศเลก็ๆ แตท่า่เรอืของสงิคโปรก์ลบัมบีทบาททีส่ำ�คญัยิง่ตอ่การคา้โลกและเศรษฐกจิโดยรวม
ของประเทศ ด้วยความได้เปรียบทางยุทธศาสตร์ที่ตั้งของสิงคโปร์ คาดว่าในปี 2015 จะมีตู้บรรจุสินค้ากวา่ 29 ล้านทีอียู 
หรือราว 6% ของสินคา้ที่ขนส่งทางน้ำ�ทั่วโลก ถูกส่งมาเปลี่ยนถา่ยที่สิงคโปร์เพื่อกระจายต่อไปยังภูมิภาคต่างๆ ส่งผลให้
สิงคโปร์กลายเป็นท่าเรือเปลี่ยนถ่ายตู้สินค้าที่ใหญ่และสำ�คัญที่สุดของโลก ยิ่งไปกวา่นั้น ท่าเรือสิงคโปร์ยังเป็นฟันเฟือง
ทีม่บีทบาทสำ�คญัตอ่เศรษฐกจิโดยรวมของประเทศอกีดว้ย โดยอตุสาหกรรมการเดนิเรอืและธรุกจิเกีย่วเนือ่งมบีทบาทใน
การจา้งงานกว่า 170,000 ตำ�แหน่ง และมีมูลค่าของอุตสาหกรรมคิดเป็นสัดส่วนที่สูงถึง 7% ของ GDP ประเทศ

นอกจากตำ�แหนง่ทีต่ัง้ทีเ่ปน็จดุยทุธศาสตรแ์ลว้ 
ยังมีอีก 5 ประการ ที่ส่งเสริมให้ท่าเรือสิงคโปร์
กลายเปน็ศูนย์กลางการขนสง่ทีส่ำ�คญัของโลก

1) โครงสร้างพื้นฐานที่มีศักยภาพ บริษัท
การท่าเรือสิงคโปร์ (PSA Corporation) ได้
พัฒนาท่าเทียบเรือสินค้าถึง 4 ท่า ซ่ึงสามารถ
รองรับเรือขนส่งสินค้าและสินค้าทุกประเภท 
รวมถึงสามารถรองรับตู้สินค้าในคราวเดียวกัน
กว่า 35,000 ทีอียู ไม่เพียงเท่าน้ัน PSA ยังได้
ลงทุนพัฒนาสิ่งอำ�นวยความสะดวกต่างๆ เพื่อ
สนับสนุนกิจกรรมของท่าเรือ เช่น การติดตั้ง
เครนขนาดใหญ่เพ่ือขนถ่ายสินค้าขึ้นและลงเรือ
เดินสมุทรขนาดใหญ่ รวมไปถึงการพัฒนาคลัง
สินค้าและศูนย์กระจายสินค้าขนาดใหญ่ พื้นที่
กว่า 500,000 ตารางเมตร เพ่ือรองรับสินค้า 
นำ�เข้าและสง่ออกจำ�นวนมหาศาล ซึง่คลงัสนิคา้
และศูนย์กระจายสินค้าเหล่าน้ี ไม่ได้มีหน้าที่ 
เพยีงแค ่“จดัเกบ็” และ “กระจาย” สนิคา้เทา่น้ัน  
แตย่งัมพีืน้ทีส่ว่นหนึง่สำ�หรบัการจดัเตรยีมสนิคา้
กอ่นการขนสง่ เชน่ ตดิฉลาก บรรจหุบีหอ่ รวมถงึ 
ตรวจสอบคุณภาพสินคา้อีกด้วย 

2) การใช้เทคโนโลยีและระบบบริหารจัดการข้ันสูง 
เพือ่บรหิารจดัการทา่เรอืใหม้ปีระสทิธภิาพภายใน
เวลาอันรวดเร็ว เช่น ระบบ PortNet เพื่อใช้แจ้ง
เตือนเวลาเข้าและออกของเรือสินค้า ปริมาณ
สินค้า และการจัดเรียงสินค้า เพื่อให้เจ้าหน้าที่
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ใช้ระบบคอมพิวเตอร์วางแผนแนวทางการขนถ่ายสินค้าต่อไป อีกทั้งระบบควบคุมเครนระยะไกลยังเป็นอีกระบบ
ที่ทำ�ให้เจ้าหน้าที่หนึ่งคนสามารถควบคุมเครนกว่า 6 ตัว ในเวลาเดียวกัน รวมถึงสามารถตรวจสอบและควบคุม
การดำ�เนินงานผ่านกล้องวิดีโอแบบเรียลไทม์ ทำ�ให้การดำ�เนินงานมีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 

3) คุณภาพของบุคลากร PSA ให้ความสำ�คัญกับการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์เป็นอย่างมาก โดยในแต่ละปี จะจัด
ฝึกอบรมให้แก่พนักงานกว่า 50 ชั่วโมง นอกจากนี้ ยังจัดโปรแกรมฝึกอบรม key customer manager เพื่อให้
พนักงานเข้าใจและสามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ดีขึ้น

4) การใช้มาตรการจูงใจทางภาษี ภาครัฐของสิงคโปร์มีการใช้มาตรการทางภาษีมากมายเพื่อจูงใจบริษัทเดินเรือ 
ยกตัวอย่างเช่น การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลให้กับบริษัทเรือและลูกเรือ รวมไปถึงให้สิทธิพิเศษในการจอดเรือ 
(priority berth) แก่บริษัทเรือที่มาจดทะเบียนจัดตั้งในสิงคโปร์ เป็นต้น

5) ความเป็นอิสระของหน่วยงาน ภาครัฐได้ทำ�การแปรรูปการท่าเรือของสิงคโปร์ให้เป็นบริษัท PSA Corporation 
ในปี 1997 เพื่อให้ PSA เป็นองค์กรที่ทำ�หนา้ที่บริหารจัดการด้านท่าเรือโดยเฉพาะ และโอนยา้ยงานที่เกี่ยวข้องกับ 
การออกกฎระเบียบ รวมถึงอัตราค่าภาระท่าเรือให้ไปอยู่ในความรับผิดชอบของ Maritime Port Authority 
(MPA) ซึ่งเป็นองค์กรรัฐที่ทำ�หน้าท่ีวางนโยบายด้านการขนส่งทางน้ำ� จึงทำ�ให้ PSA สามารถดำ�เนินงานได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพ 

ด้วยความครบครันของโครงสร้างพื้นฐาน นวัตกรรม บุคลากร และมาตรการจูงใจทางภาษี ทำ�ให้บริษัทขนส่ง
ทางน้ำ�หันมาใช้สิงคโปร์เป็นศูนย์กลางการขนส่ง ประกอบกับความได้เปรียบด้านที่ตั้งที่ทำ�ให้สิงคโปร์กลายเป็น
ศูนย์กลางการค้าที่สำ�คัญของโลกนั่นเอง
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โครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมทั้งทางราง ทางอากาศ และทางน้ำาโครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมทั้งทางราง ทางอากาศ และทางน้ำาโครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมทั้งทางราง ทางอากาศ และทางน้ำ ที่กำาที่กำาที่กำ ลังเกิดขึ้น 
นอกจากจะทำานอกจากจะทำานอกจากจะทำ ให้เกิดผลประโยชน์โดยตรงต่อผู้ประกอบธุรกิจแล้ว ยังมีผลกระทบทางอ้อมาให้เกิดผลประโยชน์โดยตรงต่อผู้ประกอบธุรกิจแล้ว ยังมีผลกระทบทางอ้อมา
ตอ่เศรษฐกจิและธรุกจิในวงกวา้งทัง้ในระยะสัน้และระยะยาวอกีดว้ย ไมว่า่จะเปน็ผลกระทบ
ดา้นเศรษฐกจิมหภาคจากการใชจ้า่ยลงทนุภาครฐั ซึง่จะกอ่ใหเ้กดิการลงทนุของภาคเอกชน
ตามมา แต่กต็้องคำาตามมา แต่กต็้องคำาตามมา แต่กต็้องคำ นึงถึงข้อจำาถึงข้อจำาถึงข้อจำ กดัของกรอบวินัยทางการเงินการคลงั  หรือการใชพ้ลงังาน
ภายในประเทศทีม่แีนวโนม้สงูขึน้ ทัง้ในรปูพลงังานไฟฟา้สำาภายในประเทศทีม่แีนวโนม้สงูขึน้ ทัง้ในรปูพลงังานไฟฟา้สำาภายในประเทศทีม่แีนวโนม้สงูขึน้ ทัง้ในรปูพลงังานไฟฟา้สำ หรบัการขนสง่ทางรถไฟฟา้และ
ผลติภณัฑป์โิตรเลยีมสำาผลติภณัฑป์โิตรเลยีมสำาผลติภณัฑป์โิตรเลยีมสำ หรบัการขนสง่ทางเครือ่งบนิและเรอื ในดา้นการพฒันาสูค่วามเปน็
เมือง (urbanization) ในภูมิภาคต่างๆ อาจทำาเมือง (urbanization) ในภูมิภาคต่างๆ อาจทำาเมือง (urbanization) ในภูมิภาคต่างๆ อาจทำ ให้แรงงานในภาคเกษตรมีแนวโน้มเคลื่อนาให้แรงงานในภาคเกษตรมีแนวโน้มเคลื่อนา
ย้ายไปสู่ภาคบริการมากขึ้น  อีกทั้งระบบขนส่งและโลจิสติกส์ที่หลากหลายและซับซ้อน
อาจทำาอาจทำาอาจทำ ใหเ้กดิการพึง่พาเทคโนโลยดีา้นสารสนเทศมากขึน้เพือ่ใหก้ารสง่ผา่นขอ้มลูทีม่ขีนาดาใหเ้กดิการพึง่พาเทคโนโลยดีา้นสารสนเทศมากขึน้เพือ่ใหก้ารสง่ผา่นขอ้มลูทีม่ขีนาดา
ใหญด่ำาใหญด่ำาใหญด่ำ เนนิไปอยา่งรวดเรว็และราบรืน่ขึน้ ทา้ยทีส่ดุการเพิม่ประสทิธภิาพโครงสรา้งพืน้ฐาน
ดา้นคมนาคมขนสง่เหลา่นีย้งัเปดิโอกาสให้ไทยในดา้นการพฒันาสูศ่นูยก์ลางการขนสง่และ
โลจิสติกส์ของภูมิภาคเอเชียในอนาคตอีกด้วย
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โครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคม



โครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมที่ ได้กล่าวถึงทั้งหมดล้วนแล้วแต่ก่อให้เกิดโอกาสทางธุรกิจและการลงทุนแก่ 
ภาคเอกชนเป็นเม็ดเงินไม่น้อยกว่า 2.2 ล้านล้านบาท และเมื่อการก่อสร้างระบบการขนส่งสินค้าและผู้ โดยสารเหล่านี้
แล้วเสร็จจะเป็นการพลิกโฉมระบบคมนาคมขนส่งในทศวรรษหน้า แน่นอนว่าโครงการเหล่านี้จะก่อให้เกิดผลกระทบใน
ระยะยาวในหลากหลายแง่มุมอย่างที่ ไม่เคยมีมาก่อน โดยอีไอซีประเมินว่าในระยะยาว การพัฒนาโครงการโครงสร้าง 
พื้นฐานด้านคมนาคมจะส่งผลกระทบในวงกว้างต่อระบบเศรษฐกิจและธุรกิจไทย 5 ด้าน ดังนี้

1) การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐจะทำ�ให้ต้นทุนการขนส่งลดลงอย่างมีนัยสำ�คัญและส่งเสริมให้เกิดการลงทุน
ภาคเอกชนตามมา ในขณะที่ยังไม่ส่งผลกระทบต่อวินัยทางการเงินของประเทศ

แน่นอนว่าโครงการโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ในประเทศเป็นการลงทุนและการใช้จ่ายจากภาครัฐเป็นจำ�นวนมหาศาล 
ซึง่เปน็การขบัเคลือ่นเศรษฐกจิทัง้ในระยะสัน้จากการกอ่สรา้งโครงการเองและในระยะยาวจากการลดตน้ทนุดา้นการขนสง่ 
และส่งเสริมให้มีการลงทุนในธุรกิจอื่นๆ ของภาคเอกชนที่จะตามมา โดยเม็ดเงินลงทุนในโครงการโครงสร้างพื้นฐานดา้น
คมนาคมเหลา่นีจ้ะถกูสง่ผา่นเข้าสู่ระบบเศรษฐกจิจากธุรกจิกอ่สรา้ง วสัดกุอ่สรา้ง และธรุกจิภาคบรกิารและอุปโภคบรโิภค ทำ�ให้
เกดิการกระตุ้นเศรษฐกจิในรอบแรก (first-round effect) ผา่นการใชจ้า่ยในการลงทนุของภาครฐั การจา้งงาน การผลติ และ 
การบริโภคภาคเอกชนตามมา ซ่ึงคาดว่าการลงทุนในโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานเหล่าน้ีจะมีมูลค่าประมาณ 2-5 แสนล้านบาท
ในช่วง 4 ปีแรกของการลงทุน และจะกระตุ้นการเติบโตของ GDP ของประเทศ ได้ราว 0.3%-1% ต่อปี อีกทั้งยัง 
สง่ผลตอ่เนือ่งเปน็รอบทีส่อง (second-round effect) ในการเป็นรากฐานดึงดดูใหเ้อกชนลงทนุตอ่เนือ่งตามมา (crowding-in 
effect) ทัง้ในชว่งระหวา่งการกอ่สรา้งและเม่ือการกอ่สรา้งแลว้เสรจ็ จากการวิจยัของ Credit Suisse พบวา่ หากมกีารลงทนุ
ในโครงการโครงสรา้งพืน้ฐานในไทยสงูขึน้ 10% จะกอ่ใหเ้กดิการลงทนุเพิม่จากภาคเอกชนอกีกวา่ 3% ตามมาภายในช่วงเวลา 
6 เดอืน นอกจากนี ้การเชือ่มโยงโครงสรา้งพืน้ฐานทีม่ปีระสทิธภิาพยงัมแีนวโน้มทำ�ใหส้ดัสว่นตน้ทนุการขนสง่และโลจสิตกิส ์
ต่อ GDP ของไทย ลดลงจาก 14.2% มาอยู่ที่ 12.2% ซึ่งอยู่ในระดับใกล้เคียงกับค่าเฉลี่ยของกลุ่มประเทศยุโรปอีกด้วย

ในขณะเดียวกนั การลงทนุในโครงการโครงสรา้งพืน้ฐานเหลา่นีจ้ะทำ�ใหห้นีส้าธารณะเตบิโตสงูขึน้จากการจดัหาแหลง่เงนิ
ทนุ ในขณะทีก่ารนำ�เขา้วตัถดุบิและสนิคา้จากตา่งประเทศจะกระทบตอ่สถานะของดลุการชำ�ระเงินของประเทศ แตค่าดวา่
ยงัไมอ่ยู่ในระดบัทีน่า่กงัวล  เมือ่พจิารณาแหลง่ทีม่าของเมด็เงนิลงทนุในโครงการเหลา่นีแ้ลว้จะพบวา่เงนิลงทนุสว่นใหญจ่ะ
มาจากการระดมทนุผา่น พ.ร.บ. หนีส้าธารณะ ทำ�ใหม้คีวามเสีย่งทีจ่ะฝา่ฝนืกรอบความยัง่ยนืทางการคลงั (วนิยัทางการคลงัที่
รักษาเสถียรภาพของเศรษฐกิจภายในประเทศ) ที่กำ�หนดให้ยอดหนี้สาธารณะต่อ GDP มีค่าไม่เกิน 60% อย่างไรก็ตาม อีไอซี 
ประเมินว่า การก่อหนี้ใหม่จากการลงทุนโครงการโครงสร้างพื้นฐานรวมกับหนี้สาธารณะคงค้าง เมื่อเทียบกับ GDP จะมีคา่
ไม่เกิน 52% ในช่วงระยะเวลาก่อสร้างโครงการโครงสร้างพื้นฐานทางคมนาคมทั้งหมด อีกทั้ง หากมีการร่วมลงทุนระหว่าง 
รฐัและเอกชน (PPP) หรอืการระดมเงนิทนุผา่นทางกองทนุรวมโครงสรา้งพ้ืนฐาน (infrastructure fund) จะทำ�ใหส้ดัสว่นหนี้
ลดลงไปได้อีก ด้านดุลการชำ�ระเงินของประเทศ คาดว่าจะมีการนำ�เข้าสินค้าทุนในช่วงที่มีการสร้างโครงการต่างๆ ประมาณ 
ปลีะ 10,000-60,000 ลา้นบาท ซึง่ยงัคงต่ำ�กวา่ดุลการคา้เฉลีย่ระหวา่งป ี2010-2014 ทีเ่กนิดลุอยูป่ระมาณ 535,000 ลา้นบาท 
อยูม่าก จงึคาดวา่การนำ�เข้าสนิคา้ทนุดงักลา่วจะมผีลกระทบตอ่ดลุการชำ�ระเงนิของประเทศเพยีงเลก็นอ้ย สดุทา้ย การลงทนุ
ในโครงการโครงสรา้งพ้ืนฐานขนาดใหญ่อาจส่งผลกระทบตอ่ดอกเบีย้ในระยะสัน้และระยะยาว โดยเฉพาะหากมกีารระดมทุน 
จากภาคเอกชนมากขึ้นก็อาจทำ�ให้อัตราดอกเบี้ยปรับสูงขึ้นได้เพราะจะเกิดการแข่งขันแย่งชิงเม็ดเงินลงทุนของนักลงทุน  
ซึ่งเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ภาครัฐและเอกชนควรจับตามอง
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หมายเหตุ พิจารณาแหล่งที่มาของเงินทุนจาก พ.ร.บ. หนี้สาธารณะ ไม่รวมแหล่งเงินจากงบประมาณประจำ�ปี และ PPP 
ที่มา : การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสำ�นักงานบริหารหนี้สาธารณะ

สัดส่วนหนี้สาธารณะต่อ GDP ในระหว่างการก่อสร้างโครงการโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคม 2.2 ล้านล้านบาท จะมีค่าไม่เกิน 52%31

สัดส่วนหนี้สาธารณะต่อ GDP
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2) การใช้พลังงานภายในประเทศมีแนวโน้มปรับเพ่ิมข้ึน 
โดยการก่อสร้างสนามบินและท่าเรือจะทำ�ให้มีอุปสงค์
การใช้น้ำ�มันปิโตรเลียมสูงขึ้น ในขณะที่การก่อสร้าง
รถไฟฟ้า จะทำ�ให้พลังงานไฟฟ้าก้าวเข้ามามีบทบาท
ที่สำ�คัญ  

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมที่พัฒนาข้ึน ย่อมก่อ
ใหเ้กดิอปุสงคก์ารใชพ้ลงังานทัง้ในรปูน้ำ�มนัและไฟฟา้
เพิม่ขึน้อยา่งหลกีเลีย่งไมไ่ด ้อไีอซคีาดวา่ ภายในป ี2025 
จะมเีทีย่วบนิเดนิทางเข้า-ออกสนามบนิ ทัง้ 3 แหง่ ไดแ้ก ่
สุวรรณภูมิ ดอนเมือง และภูเก็ตเพิ่มมากกว่า 280,000 
เที่ยวบินต่อปี ก่อให้เกิดอุปสงค์ของปริมาณน้ำ�มัน 
เชือ้เพลงิอากาศยาน (jet fuel) เพิม่เกอืบ 50% เปน็ 54 ลา้น
บาร์เรลต่อปี คิดเป็นมูลค่าประมาณ 1.32 แสนลา้นบาท 
ต่อปี จาก 36 ล้านบาร์เรลต่อปีในปี 2015 คิดเป็นมูลค่า
ประมาณ 9 หมื่นล้านบาทต่อปี หรือคิดเป็นการเติบโต
เฉลี่ยปีละ 4% เช่นเดียวกันกับการพัฒนาท่าเรือที่มี
แนวโน้มทำ�ให้อุปสงค์การใช้น้ำ�มันปิโตรเลียมหลักอย่าง
น้ำ�มันเตาเพิ่มสูงขึ้น เป็น 10 ล้านบาร์เรลต่อปี คิดเป็น
มูลค่าประมาณ 13 พันล้านบาทต่อปี ในปี 2025 จาก  
5 ล้านบาร์เรลต่อปีในปี 2015 คิดเป็นมูลค่าประมาณ  
6.7 พันล้านบาทต่อปี หรือคิดเป็นการเติบโตเฉลี่ยปีละ 
7% อกีทัง้ในดา้นอปุสงคก์ารใชพ้ลงังานไฟฟา้กม็แีนวโนม้
ทีจ่ะปรบัขึน้จากโครงการพฒันารถไฟฟา้ในเขตกรงุเทพฯ 
และปริมณฑล โดยคาดว่าโครงการรถไฟฟ้าทั้ง 10 สาย 
จะทำ�ให้มีความต้องการกำ�ลังไฟฟ้าเพิ่มเติมประมาณ  
300 เมกะวัตต์ พร้อมทั้งยังต้องมีการสร้างสถานีไฟฟ้า
ย่อย (substation) อย่างน้อย 10 สถานีเพื่อเพิ่ม
ประสทิธภิาพการสง่และสำ�รองกระแสไฟฟา้ อยา่งไรกด็ ี
ในระยะยาวเมื่อโครงข่ายรถไฟฟ้าแล้วเสร็จ มีแนวโน้ม
ที่ประชากรในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลจะหันมา
ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้ามากขึ้น ซึ่งจะ 
ช่วยลดสัดส่วนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในกรุงเทพฯ 
ประมาณ 3% ส่งผลให้ประหยัดน้ำ�มันเชื้อเพลิงได้
ประมาณ 70 ลา้นลิตรต่อปี ภายในปี 2025 หรือคิดเป็น
มูลค่าการประหยัดน้ำ�มันเชื้อเพลิงราว 2.1 พันล้านบาท
ต่อปี

ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของสำ�นักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.)

รถไฟฟ้าจะช่วยลดสัดส่วนการใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลและประหยัดน้ำ�มันเชื้อเพลิงลงประมาณ 
70 ล้านลิตรต่อปี ภายในปี 2025

32
สัดส่วนการเดินทางในกรุงเทพฯ

ปริมาณการใช้เช้ือเพลิงโดยรถส่วนบุคคลในกรุงเทพฯ

หน่วย:%

หน่วย: ล้านลิตร/ปี
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ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของ	BMI	และบริษัท	ท่าอากาศยานไทย	จำากัด	(มหาชน)	

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของสำานักงานนโยบายและแผนพลังงาน	และ	ปตท.

ปริมาณการใช้น้ำามันเชื้อเพลิงอากาศยานมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นกว่า 50% ภายในปี 2025 
จากยอดการใช้ ในปี 2015 หรือคิดเป็นการเติบโตเฉลี่ย 4% ต่อปี

ปริมาณการใช้น้ำามันเตาสำาหรับเรือขนส่งมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นกว่า 100% 
ภายในปี 2025 จากยอดการใช้ ในปี 2015 หรือคิดเป็นการเติบโตเฉลี่ย 7% ต่อปี

33

34

ประม�ณก�รคว�มต้องก�รใช้น้ำ�มันเชื้อเพลิงอ�ก�ศย�น

ประม�ณก�รคว�มต้องก�รใช้น้ำ�มันเต�สำ�หรับเรือขนส่ง

ทางดา้นผูป้ระกอบการดา้นพลงังานจะตอ้งเตรยีมการขยายธรุกจิเพือ่รองรบัความตอ้งการทีจ่ะเพิม่สงูขึน้ในอนาคต 
ทั้งนี้ ผู้ประกอบก�รด้�นน้ำ�มันเชื้อเพลิงอ�ก�ศย�นและน้ำ�มันเต�สำ�หรับเรือขนส่งควรเตรียมสร้�งสถ�นที่จัดเก็บ
น้ำ�มนัขน�ดใหญเ่พือ่รองรบัอปุสงคท์ีจ่ะเตบิโตในอน�คต อกีทัง้ ควรตดิต�มร�ค�น้ำ�มนัอย�่งใกลช้ดิ รวมถงึทำ�ประกนั
คว�มเสีย่งร�ค�น้ำ�มนัในร�ค�ทีเ่หม�ะสม สว่นผูป้ระกอบก�รด�้นพลงัง�นไฟฟ�้และอปุกรณท์ีเ่กีย่วขอ้งควรจะตดิต�ม
คว�มคบืหน�้ของโครงก�รรถไฟฟ�้เพือ่ห�ลูท่�งเข�้เปน็สว่นหนึง่ของโครงก�รทัง้ในสว่นโรงไฟฟ�้และสถ�นไีฟฟ�้ยอ่ย
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของธนาคารแห่งประเทศไทย

ค่าจ้างแรงงานเฉลี่ยของภาคบริการอื่นๆ 
มีค่าจ้างที่สูงกว่าภาคการเกษตรหลายเท่าตัว35

ค่าจ้างแรงงานเฉลี่ยจำ�แนกตามประเภทอุตสาหกรรม

หน่วย: บาท/เดือน

ในกรณศีกึษาของประเทศทีพ่ฒันาแลว้ เชน่ เกาหลีใต ้จะเหน็ไดช้ดัวา่เมือ่ประเทศมกีารพฒันาและลงทนุโครงสรา้งพืน้ฐาน 
ต่างๆ จะทำ�ให้แรงงานในภาคการเกษตรเคลื่อนย้ายไปประกอบอาชีพอื่นๆ ในภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการมากขึ้น 
โดยในปี 1980 ซึ่งเป็นทศวรรษแห่งการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เกาหลีใต้มีแรงงานในภาคการเกษตรกว่า 35% ซึ่งน้อยกวา่
แรงงานในภาคบริการเล็กน้อย แต่เม่ือมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานแล้วเสร็จ แรงงานในภาคการเกษตรของเกาหลีใต้ได้
เคลื่อนย้ายไปสู่ภาคบริการจนทำ�ให้แรงงานภาคการเกษตรมีสัดส่วนเหลือเพียงไม่ถึง 10% ของแรงงานทั้งหมด ในขณะที่
แรงงานในภาคบริการยังคงเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจนมีสัดส่วนที่สูงถึง 70% ของแรงงานทั้งหมด 

การเปลีย่นแปลงเชงิโครงสรา้งของแรงงานจงึเปน็อกีประเดน็หนึง่ทีท่กุภาคสว่นทีเ่กีย่วขอ้งควรหามาตรการเพือ่ปอ้งกนั
การขาดแคลนแรงงานในภาคการเกษตรตอ่ไป ในกรณขีองเกาหลใีตม้กีารนำ�เอาเครือ่งจกัรกลมาใช้กบัภาคการเกษตรเพือ่ 
แกป้ญัหาแรงงานขาดแคลน จนทำ�ใหผ้ลผลติการเกษตรตอ่ไรเ่พิม่สงูขึน้ราว 2.6% ตอ่ป ีในระหวา่งป ี1970 ถงึ 2009 หรอืเตบิโต
เปน็อนัดบั 3 ของเอเชยีรองจากจนีและปากสีถาน จงึทำ�ใหก้ารเปลีย่นแปลงโครงสรา้งของแรงงานไมไ่ดส้ง่ผลกระทบทีร่นุแรง
มากนัก สำ�หรับไทยนั้น หากมีการเคลื่อนย้ายแรงงานเกิดขึ้น อาจใช้กลยุทธ์เดียวกันกับเกาหลีใต้ คือ การนำ�เอานวัตกรรม 
หรือเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและเพิ่มผลผลิตการเกษตร รวมถึงอาจมีการวิจัยและพัฒนา 
พันธ์ุพืชเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมในสินค้าเกษตร ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีจะช่วยลดผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงโครงสร้างของแรงงานไทยได้ 

3) แรงงานจากภาคการเกษตรมแีนวโนม้เคลือ่นยา้ยไปสูภ่าคบรกิารมากขึน้จากการพฒันาระบบขนสง่ทางรางสว่นภมูภิาค
 
การขยายตวัของธรุกจิตา่งๆ ตามหวัเมอืงจากอานสิงสข์องรถไฟรางคูม่แีนวโนม้จะดงึดดูแรงงานจากภาคการเกษตรเขา้สู่
ภาคบรกิารมากขึน้ อีไอซีประเมนิว่าธรุกจิค้าส่งค้าปลีก เชน่ ไฮเปอรม์าร์เกต็ ซูเปอรม์าร์เกต็ รวมถึง โรงแรม และร้านอาหาร 
จะขยายตวัเปน็จำ�นวนมาก ซึง่แนน่อนวา่ธรุกจิบรกิารเหลา่นีท้ำ�ใหเ้กดิความตอ้งการแรงงานในการดำ�เนนิกจิการเพ่ิมมากขึน้ 
ประกอบกับค่าจ้างแรงงานของภาคบริการที่สูงกว่าภาคการเกษตรประมาณ 2-4 เท่า อีกทั้งรายได้ในภาคการเกษตรมีความ 
ไม่แน่นอนจากปัจจัยหลายประการ เช่น ปัญหาสภาพภูมิอากาศและภัยธรรมชาติ ปัญหาความผันผวนของราคาสินค้าทางการเกษตร 
เป็นต้น จากเหตุข้างต้น ทำ�ให้แรงงานในภาคการเกษตรมีแนวโน้มหันมาประกอบอาชีพในภาคบริการที่มีรายได้สูงกวา่
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10,630 

11,680 

19,915 

การกอสราง

เกษตรกรรม การปาไม และการประมง คาสงคาปลีก การซอมยานยนตและรถจักรยานยนต

การขนสง และสถานที่เก็บสินคา

กิจกรรมโรงแรม และการบริการดานอาหาร
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ที่มา: การวิเคราะห์โดย EIC จากข้อมูลของ World Bank 

การพัฒนาเชิงโครงสร้างพื้นฐานที่มากขึ้นทำ�ให้แรงงานในเกาหลีใต้
เคลื่อนย้ายจากภาคการเกษตรเข้าสู่ภาคบริการมากขึ้น36

สัดส่วนการจ้างงานในเกาหลีใต้

หน่วย: %

4) เทคโนโลยีสารสนเทศจะเข้ามามีบทบาทอย่างมีนัยสำ�คัญกับระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ของไทยในอนาคต

การขนส่งในอนาคตมีแนวโน้มที่จะพึ่งพาเทคโนโลยีเพื่อเสริมประสิทธิภาพให้การขนส่งและสร้างความมั่นใจให้ผู้ว่าจ้าง
ขนส่งและผู้บริโภคมากยิ่งขึ้น ถึงแม้ว่าในปัจจุบันเทคโนโลยีสารสนเทศได้เข้ามามีส่วนในกิจกรรมการขนส่งและโลจิสติกส์
ทั้งในการขนส่งผู้ โดยสารและสินค้า ยกตัวอย่างเช่น การใช้ระบบระบุตำ�แหน่งบนพื้นโลก (Global Positioning System: 
GPS) เพือ่ตดิตามตำ�แหนง่ ความเรว็ และสมรรถนะยานพาหนะที่ใชข้นสง่ผู้โดยสารและสินคา้แบบเรยีลไทม ์การใชร้ะบบการ
จัดการคลงัสนิคา้ (Warehouse Management System: WMS) เพือ่ชว่ยใหก้ารปฏบิตังิานภายในคลงัสนิคา้มคีวามถกูต้อง 
และรวดเร็วมากยิ่งขึ้น อย่างไรก็ตาม การขยายโครงข่ายระบบคมนาคมในอนาคต ทั้งทางราง เครื่องบิน และเรือ ทำ�ให้
การเดินทางและขนส่งมีความหลากหลายและสลับซับซ้อนมากขึ้น ก็ย่อมต้องการระบบสนับสนุนและการถ่ายทอดข้อมูล
สารสนเทศที่มีปริมาณมากยิ่งขึ้น พร้อมทั้งมีการประมวลผลที่รวดเร็วและแม่นยำ�ตามไปด้วย เพ่ือเสริมประสิทธิภาพของ 
ผู้ ให้บริการขนส่งจากผู้ผลิต (producers) จนถึงมือผู้บริโภคสุดท้าย (end users) เช่น การจัดเส้นทางและตารางเวลาใน 
การให้บริการ รวมถึงการประเมินและการหักจ่ายค่าบริการ เป็นต้น 

ในระบบขนส่งมวลชน ระบบตั๋วร่วมเป็นตัวอย่างที่เห็นได้เด่นชัดในการพึ่งพาเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการส่งผ่าน
ข้อมูลขนาดใหญ่ ระบบตั๋วร่วมเป็นระบบหนึ่งที่ใช้กันอยา่งแพร่หลายเพื่ออำ�นวยความสะดวกในการพกพาตั๋วโดยสารเพียง
ใบเดียวที่สามารถใช้บริการได้กับการขนส่งหลากหลายรูปแบบ เช่น  ระบบขนส่งมวลชนทางราง ระบบโดยสารสาธารณะ 
ระบบขนส่งทางน้ำ� และระบบทางพิเศษ เป็นต้น ซึ่งย่อมหมายถึงการส่งผ่านข้อมูลขนาดใหญ่จากเครื่องอ่านบัตรโดยสาร
ตามสถานี ไปยังศูนย์รวบรวมข้อมูลศูนย์บริหารจัดการรายได้กลางเพื่อทำ�การหักค่าโดยสาร และธนาคารเพื่อทำ�การชำ�ระ
บัญชีรายได้ค่าโดยสารระหวา่งผู้ ให้บริการต่อไป โดยระบบต้องอ่านและส่งผ่านข้อมูลด้วยระยะเวลาเพียง 0.3 วินาทีและมี
ความถี่อย่างน้อย 1 ล้านครั้งต่อวัน จึงต้องการระบบประมวลผลข้อมูลสารสนเทศที่มีประสิทธิภาพสูงและสามารถจัดเก็บ
ข้อมูลที่มีขนาดใหญ่มากได้
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ส่วนในด้านการขนส่งสินค้า เทคโนโลยี “Internet of Things (IoT)” มีแนวโน้มจะเข้ามามีบทบาทสำาคัญในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพบริการขนส่งสินค้า ระบบก�รเชื่อมต่ออุปกรณ์สื่อส�รกับย�นพ�หนะผ่�นเครือข่�ยอินเทอร์เน็ต หรือระบบ 
Internet of Things (IoT) จะถกูตอ่เชือ่มกบัชพิ Radio-Frequency Identification (RFID) ทีถ่กูตดิไวก้บัสนิค�้แลว้สง่ขอ้มลู
ตำ�แหน่งของสินค้�ผ่�นไปยังระบบประมวลผลกล�ง นอกจ�กนี้แล้ว IoT ยังส�ม�รถแจ้งข้อมูลพย�กรณ์อ�ก�ศ บอกสภ�พ
ก�รจร�จรเพื่อให้หลีกเลี่ยงเส้นท�งที่ติดขัด รวมไปถึงวิเคร�ะห์ลักษณะก�รขับขี่ของคนขับรถ  ซึ่งก�รผสมผส�นระหว่�ง 
เทคโนโลยีเดิมเข้�กับระบบอินเทอร์เน็ตทำ�ให้ผู้ประกอบก�รส�ม�รถตรวจสอบและควบคุมระยะเวล�และเส้นท�งใน 
ก�รขนส่งสินค้�ได้ดีขึ้น  

นวัตกรรมทางเทคโนโลยีท่ีถูกสร้างข้ึนมาเสริมประสิทธิภาพเหล่าน้ี แม้จะเป็นการเพ่ิมค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อผู้ประกอบการ 
แต่ในระยะยาวถือว่าเป็นการลงทุนที่คุ้มค่า นวัตกรรมและเทคโนโลยีใหม่เหล่�นี้นับวันจะยิ่งมีบทบ�ทต่อภ�คก�รขนส่ง 
ซึ่งส�ม�รถลดต้นทุนค่�บริก�รและเวล�ในก�รขนส่ง อีกทั้งยังส�ม�รถเพิ่มประสิทธิภ�พให้กับผู้ประกอบก�รได้อย่�งมี 
นยัสำ�คญั ทัง้ในระหว�่งก�รขนสง่สนิค�้และก�รว�งแผนขนสง่สนิค�้ในอน�คต ยกตวัอย�่งเชน่ UPS ผูป้ระกอบก�รยกัษ์ใหญ่
ด�้นขนสง่และโลจสิตกิสล์ำ�ดบัตน้ของโลกไดม้กี�รบนัทกึขอ้มลูก�รขนสง่สนิค�้ตัง้แตช่ว่งตน้ทศวรรษ 1980 ม�กถงึ 1.6 ล�้น
กิกะไบต์ จ�กนั้นได้นำ�เอ�เทคโนโลยีก�รวิเคร�ะห์ข้อมูลขน�ดใหญ่ (Big Data Analysis) ซึ่งใช้เงินลงทุนประม�ณ 200-300 
ล้�นดอลล�ร์สหรัฐฯ ม�ช่วยประมวลผลและห�เส้นท�งก�รขนส่งเหม�ะสมที่สุดให้กับคนขับรถ ซึ่งผลลัพธ์ที่ได้ทำ�ให้ UPS 
ส�ม�รถประหยดัน้ำ�มนัม�กถงึ 1.5 ล�้นแกลลอน ในป ี2013 ทัง้นี ้UPS ค�ดว�่ เมือ่โครงก�รดงักล�่วไดน้ำ�ไปใชท้ัว่ทกุเสน้ท�ง 
ในสหรัฐฯ ภ�ยในปี 2017 จะทำ�ให้บริษัทประหยัดค่�ใช้จ่�ยได้ถึงปีละ 50 ล้�นดอลล�ร์สหรัฐฯ

ระบบประมวลผลแบบ real-time / ขอมูลสถิติ

แนะนำเสนทางที่เหมาะสม

แจงเตือนหากพฤติกรรม

การขับขี่มีความเสี่ยง

ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC

IoT จะทำาให้ผู้ประกอบการขนส่งตรวจสอบ
และควบคุมระยะเวลาและเส้นทางในการขนส่งได้ดีขึ้น37

ตัวอย่�งก�รใช้ง�น IoT กับภ�คก�รขนส่ง
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5) การพฒันาโครงการพืน้ฐานดา้นคมนาคมเปดิโอกาสให้ไทยกา้วสูก่ารเปน็ศนูยก์ลางการขนสง่และโลจสิตกิส์ในอนาคต

นอกจากการมีโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมแล้ว เป้าหมายการพัฒนาสู่การเป็นศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์  
ยังประกอบด้วยปัจจัยอีกหลายอย่าง เช่น การสร้างระบบเชื่อมต่อการขนส่งหลายรูปแบบ และการเสริมสร้างทักษะ
บุคลากร โครงการโครงสร้างพื้นฐานคมนาคมเหล่านี้นอกจากจะพัฒนาบริการการขนส่งภายในประเทศแล้ว ยังส่งเสริม
ประเทศสู่เป้าหมายสูงสุดในการเป็นศูนย์กลางการขนส่งระหว่างประเทศในภูมิภาคอีกด้วย นอกจากความพร้อมทางด้าน
ทำ�เลที่ตั้งอยู่ในศูนย์กลางภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ประกอบกับโครงสร้างพื้นฐานที่กำ�ลังพัฒนาขึ้นมาใหม่แล้ว อีไอซี
มองว่ายังมีอีกหลายปัจจัยที่ยังคงต้องได้รับการสนับสนุนควบคู่ไปด้วย ได้แก่ 1) การพัฒนาระบบขนส่งที่เชื่อมโยงการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) ทั้งในและระหว่างประเทศที่จะทำ�ให้การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งและ 
การกระจายสินค้าระหว่างราง-น้ำ�-อากาศมีความต่อเนื่องและราบร่ืนมากขึ้น 2) การพัฒนากฎระเบียบที่เอื้ออำ�นวยต่อ 
การค้าและการขนส่ง เช่น มาตรการจูงใจทางภาษีและสิทธิประโยชน์ด้านการลงทุนแก่นักลงทุนตา่งชาติ และ 3) การพัฒนา
ศักยภาพของบุคลากรท้ังในด้านวิชาการและภาษาให้มีศักยภาพท่ีทัดเทียมกับประเทศอ่ืนในภูมิภาค โดยหากไทยสามารถบูรณาการ 
ปัจจัยดังกล่าวเข้าด้วยกันได้ทั้งหมด ก็มีโอกาสก้าวสู่การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ได้ไม่ยาก

ประโยชน์ของการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์นั้นนอกจากจะเป็นศูนย์กลางการขนส่งและกระจายสินค้าแล้ว ยังทำ�ให้ไทย
มีโอกาสก้าวสู่การเป็นศูนย์กลางการค้าและการเงินระหว่างประเทศอีกด้วย นอกจากความสามารถในการขนส่งสินค้าที่ 
เพิม่ขึน้แลว้ ผลพลอยไดจ้ากการประหยดัเวลาในการขนส่งสนิคา้ (economies  of  speed) และการประหยัดจากขนาดของ
กำ�ลังการผลิต (economies  of  scale) ทำ�ให้ราคาสินค้าที่ผลิตในไทยมีแนวโน้มลดลงจึงสรา้งศักยภาพในการแข่งขันทาง 
การค้าและรายได้ให้ประเทศเพิ่มข้ึนตามไปด้วย และท้ายที่สุดอาจส่งผลไทยเป็นศูนย์กลางการค้าและการเงินแห่งใหม่ใน
อนาคต 

ภาคเอกชนควรใช้ โอกาสนี ้สรา้งเครอืขา่ยพนัธมติรในหว่งโซอ่ปุทาน เพือ่สรา้งมลูคา่เพิม่จากการเปน็ศนูยก์ลางการขนสง่ 
โดยแม้ไทยจะมโีอกาสเปน็ศนูยก์ลางการขนสง่ แตห่ากผูป้ระกอบการในหว่งโซอ่ปุทานไมป่รบักลยทุธ ์กจ็ะทำ�ให้ไทยเปน็เพยีง
ทางผ่านเพื่อกระจายสินค้าไปยังประเทศรอบข้างเท่านั้น อีไอซีมองว่าผู้ประกอบการไทยควรต่อยอดจากการเป็นศูนย์กลาง 
การขนส่งสู่การเป็นศูนย์กลางการผลิตและการค้าภายในภูมิภาค เหมือนในกรณีของไต้หวันซึ่งได้มีการพัฒนาโครงการ
ศนูยก์ลางธรุกจิและโลจสิตกิสร์ะหว่างป ี2004 ถึง 2008 เพ่ือบูรณาการความรว่มมอืระหวา่งผูผ้ลติและผูค้า้ ในการแลกเปลีย่น
ขอ้มลูดา้นการผลติและการขนสง่รว่มกนั เชน่ แผนการขนสง่และนำ�เขา้วตัถดุบิ แผนการขนส่งสนิคา้สำ�เรจ็รปู แผนการบรหิาร
คงคลังสินค้า เป็นต้น ซึ่งจะทำ�ให้การขนส่งทั้งสินค้าและการผลิตสินค้าในอุตสาหกรรมต่างๆ เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ
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ที่มา:	การวิเคราะห์โดย	EIC	จากข้อมูลของ	“The	Analysis	and	Development	of	Taiwan’s	Industrial	Logistics	Hub”
โดย	Trappey	C.V.	และคณะ

การถ่ายทอดข้อมูลและข่าวสารแบบบูรณาการระหว่างผู้ผลิต ผู้ขนส่งสินค้า ผู้บริโภคและผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียของไต้หวัน ทำาให้การขนส่งสินค้าและการผลิตสินค้าในไต้หวันเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ38

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมทั้งทางราง ทางอากาศ และทางน้ำา นอกจากจะสร้างความสะดวกสบายใน 
การเดินทางและขนสง่สนิคา้แลว้ ยงัสง่ผลบวกตอ่ธรุกจิตา่งๆ ทัง้ในระยะสัน้ เชน่ ธรุกจิกอ่สรา้งและวสัดอุปุกรณก์อ่สรา้ง 
และในระยะยาว เช่น ธุรกิจขนส่งและโลจิสติกส์ ธุรกิจพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ธุรกิจค้าปลีกค้าส่ง และธุรกิจขนาดกลาง
และเล็กอีกมากมาย ซึ่งจะเป็นกลไกในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศในอนาคตต่อไป อย่างไรก็ตาม การลงทุนใน 
โครงการเหลา่นีก้อ็าจกอ่ใหเ้กดิผลกระทบในวงกวา้งตามมา เชน่ สถานะการเงนิของประเทศ การใชพ้ลงังาน การเคลือ่นยา้ย 
แรงงานระหว่างธุรกิจ การพึ่งพาเทคโนโลยี และการพัฒนาประเทศสู่ศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์ ซึ่งทุกสิ่ง
ที่ ได้กล่าวจะเป็นปัจจัยกำาหนดอนาคตของประเทศต่อไป ไม่ว่ากระแสการพัฒนาจะปรับเปลี่ยนไปในทิศทางใดก็ตาม  
ภาครฐัและภาคเอกชนควรมกีารตัง้รบัและสรา้งความสามารถในการปรบัเปลีย่นกลยทุธ์ไดอ้ยา่งทนัทว่งทเีพือ่ความอยูร่อด 
และเติบโตอย่างยั่งยืน

ขอมูล
ยืนยันคำสั่งซื้อ

แผนการจัดสงวัตถุดิบ

คำสั่งซื้อสินคา

ผูบริโภค

ผูผลิตวัตถุดิบตางประเทศ ผูผลิตวัตถุดิบในประเทศ

ขอมูลการสั่งซื้อวัตถุดิบ
การคาดการณ
ปริมาณการผลิต

คำสั่งซื้อวัตถุดิบ

ผูผลิตสินคาตางประเทศ ผูผลิตสินคาในประเทศ

สินคาสำเร็จรูป

แผนการจัดสงวัตถุดิบ

ศูนยกลางการจัดสงสินคา

ขอมูลการรับสินคา
ขอมูลสินคาคงคลัง

ศูนยกลางขอมูลและธุรกิจ

ขอมูล
การจัดสง
สินคา

สินคาสำเร็จรูป

ชิ้นสวน/
วัตถุดิบ

ชิ้นสวน/
วัตถุดิบ ชิ้นสวน/

วัตถุดิบ

ชิ้นสวน/
วัตถุดิบ

สินคาสำเร็จรูป

ขอมูลการสั่งซื้อวัตถุดิบ
การคาดการณ
ปริมาณการผลิต

การเคลื�อนที่ของขอมูล

การเคลื�อนที่ของสินคา

แผนการจัดสงวัตถุดิบ

คำสั่งซื้อวัตถุดิบ แผนการจัดสงวัตถุดิบ



คณะผู้จัดทำา

ธรีนิทร ์มปีระสบก�รณท์ำ�ง�นเปน็ทีป่รกึษ�ท�งธรุกจิม�กกว�่ 10 ป ีกบั The Boston  Consulting  
Group และ A.T. Kearney โดยเป็นที่ปรึกษ�ให้กับบริษัทชั้นนำ�ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  
ในหล�กหล�ยกลุม่อตุส�หกรรม เชน่ ธน�ค�รพ�ณชิย ์ประกนัภยั พลงัง�น สนิค�้อปุโภคบรโิภค
และธุรกิจบริก�ร มีคว�มเชี่ยวช�ญในก�รว�งกลยุทธ์ธุรกิจ ก�รพัฒน�รูปแบบธุรกิจเพื่อสร้�ง
คว�มส�ม�รถในก�รแข่งขันรวมถึงก�รปรับกระบวนก�รทำ�ง�นให้มีประสิทธิภ�พ

ธีรินทร์ จบก�รศึกษ�ระดับปริญญ�ตรี (เกียรตินิยมอันดับหนึ่งเหรียญทอง) ส�ข�วิช�ระบบ
ส�รสนเทศท�งก�รบัญชี จ�กจุฬ�ลงกรณ์มห�วิทย�ลัย และปริญญ�โท ส�ข�วิช�บริห�รธุรกิจ 
จ�ก Kellogg School of Management, Northwestern University

ธีรินทร์ รัตนภิญโญวงศ์
ผู้อำ�นวยก�รอ�วุโสกลยุทธ์ธุรกิจ
และอุตส�หกรรมและรักษ�ก�ร
คลัสเตอร์ธุรกิจส่งออก 

ดร.สทุธ�ภ� อมรววิฒัน ์ดำ�รงตำ�แหนง่ รองผูจ้ดัก�รใหญ ่ผูบ้รหิ�รสงูสดุ Economic Intelligence 
Center (EIC) ซึ่งเป็นหน่วยง�นกลยุทธ์ของธน�ค�รไทยพ�ณิชย์ โดยก่อนหน้�นั้น ดร.สุทธ�ภ� 
ไดก้อ่ตัง้และดแูลส�ยง�นวเิคร�ะหค์ว�มเสีย่ง (Risk Analytics) กลุม่บรหิ�รคว�มเสีย่งม�ก่อน 
ทัง้นี ้กอ่นรว่มง�นในแวดวงธน�ค�รไทย ดร.สทุธ�ภ� มปีระสบก�รณท์ำ�ง�นในต่�งประเทศกว่�  
10 ปี ทั้งภ�คองค์กรระหว่�งประเทศ และภ�คเอกชนชั้นนำ� ได้แก่ กองทุนก�รเงินระหว่�ง
ประเทศ (IMF) สหรฐัอเมรกิ� บรษิทัทีป่รกึษ� Booz Allen Hamilton สหรฐัอเมรกิ� ING Group 
เนเธอรแ์ลนด ์เปน็ตน้ นอกจ�กนีย้งัเคยดำ�รงตำ�แหนง่ระดบัผูอ้ำ�นวยก�รสว่นวเิคร�ะหเ์ศรษฐกจิ
มหภ�คของสำ�นักง�นเศรษฐกิจ ก�รคลัง กระทรวงก�รคลังอีกด้วย

ดร.สุทธ�ภ� เป็นหนึ่งในคณะอนุกรรม�ธิก�รด้�นก�รเงิน ก�รธน�ค�ร สถ�บันก�รเงินและ 
ตล�ดทุน สภ�นิติบัญญัติแห่งช�ติ อีกทั้งยังเป็นผู้เชี่ยวช�ญ (Non-resident Fellow)  
ด้�นเศรษฐกิจระหว่�งประเทศและตล�ดก�รเงินให้กับองค์กรระหว่�งประเทศ Asia Society 
กรุงนิวยอร์ค สหรัฐอเมริก�

ดร.สุทธ�ภ� เป็นนักเรียนทุนพระร�ชท�นเล่�เรียนหลวง จบก�รศึกษ�ปริญญ�ตรี ส�ข�
คณิตศ�สตร์ประยุกต์ มห�วิทย�ลัยฮ�ร์ว�ร์ด และปริญญ�เอก ส�ข�เศรษฐศ�สตร์ ก�ร
บริห�รและนโยบ�ย สถ�บันเทคโนโลยีแห่งรัฐแมสซ�ชูเซตส์ (M.I.T.) สหรัฐอเมริก�  
ดร.สุทธ�ภ� ได้รับเลือกเป็นหนึ่งใน 20 ผู้นำ�รุ่นใหม่ของภูมิภ�คเอเชียแปซิฟิก ในปี 2550  
โดยคณะกรรมก�รขององค์กรระหว่�งประเทศ Asia Society

ดร.สุทธ�ภ� อมรวิวัฒน์    
รองผู้จัดก�รใหญ่ ผู้บริห�รสูงสุด
Economic Intelligence Center

ทับขวัญ มีประสบก�รณ์ก�รทำ�ง�นในแผนก Investment Banking ที่ J.P.Morgan ประเทศ
สิงคโปร์ โดยให้คำ�ปรึกษ�แก่บริษัทขน�ดใหญ่ในอ�เซียนในด้�นก�รระดมเงินทุนจ�กตล�ด
ตร�ส�รทุน เริ่มง�นกับธน�ค�รไทยพ�ณิชย์ในปี  2553  ในหน่วยง�นวิเคร�ะห์คว�มเสี่ยง 
สินเชื่อ โดยดูแลคว�มเสี่ยงภ�พรวมระดับ Portfolio และระดับอุตส�หกรรมให้แก่ธน�ค�ร

ทบัขวญั เปน็นกัเรยีนทนุพระร�ชท�นเล�่เรยีนหลวง (King's Scholarship) จบก�รศกึษ�ปรญิญ�
ตรี ส�ข�เศรษฐศ�สตร์ จ�ก Yale University และปริญญ�โท ส�ข�เศรษฐศ�สตร์และก�รเงิน 
จ�ก London School of Economics (LSE)

ทับขวัญ หอมจำ�ป�
ผู้อำ�นวยก�รคลัสเตอร์ธุรกิจ
โครงสร้�งพื้นฐ�น  



ดร.สุปรีย์ มีประสบก�รณ์เป็นที่ปรึกษ�สำ�นักง�นคณะกรรมก�รนโยบ�ยรัฐวิส�หกิจ (สคร.) ใน
โครงก�รเพิ่มบทบ�ทเอกชนในรูปแบบ Public Private Partnership (PPPs) และมีผลง�น
วิจัยท�งวิช�ก�รที่ผ่�นม� ได้แก่ ก�รศึกษ�ก�รว�งแผนระบบไฟฟ้�ในประเทศไทย ก�รศึกษ�
คว�มเปน็ไปไดข้องก�รใชร้ถยนตพ์ลงัง�นไฮโดรเจนในรฐั Hawaii และก�รศกึษ�ผลกระทบท�ง
เศรษฐกิจจ�กก�รลงทุนของมห�วิทย�ลัย Cornell

ดร.สุปรีย์ จบก�รศึกษ�ระดับปริญญ�ตรี ส�ข�วิศวกรรมศ�สตร์ (เครื่องกล) จ�กมห�วิทย�ลัย
ธรรมศ�สตร์  จ�กนั้นศึกษ�ต่อปริญญ�โท ด้�นก�รบริห�รง�นวิศวกรรม จ�ก Tufts University 
ภ�ยหลังจ�กก�รจบก�รศึกษ� ได้ฝึกง�นตำ�แหน่งนักวิเคร�ะห์ธุรกิจ ที่บริษัท Blackmore 
Partners Inc. ก่อนที่จะศึกษ�ต่อปริญญ�เอกด้�น Regional Science and Urban Economics 
ที่ Cornell University  นอกจ�กนี้ ดร.สุปรีย์ ยังผ่�นหลักสูตรก�รพัฒน�บุคล�กรด้�นวิศวกรรม
ระบบขนส่งท�งร�ง (วศร.) จ�กสำ�นักง�นพัฒน�เทคโนโลยีแห่งช�ติ (สวทช.) อีกด้วย

อสิระสรรค ์มปีระสบก�รณท์ำ�ง�นวเิคร�ะหแ์ละจดัทำ�นโยบ�ยด�้นก�รพฒัน�โครงสร�้งพืน้ฐ�น
ก�รขนส่งระหว่�งประเทศภ�ยใต้กรอบอ�เซียนและเอเปคกับกระทรวงคมน�คม ก่อนหน้�นี้ 
เคยรว่มง�นกบับรษิทั Procter & Gamble ประเทศไทย ในส�ยง�นก�รว�งแผนก�รจดัสง่สนิค�้ 
และได้รับร�งวัล Star Award ซึ่งเป็นร�งวัลที่มอบให้แก่พนักง�นที่มีผลง�นเป็นเลิศ

อิสระสรรค์ จบก�รศึกษ�ระดับปริญญ�ตรี ส�ข�วิศวกรรมสิ่งแวดล้อม จ�กจุฬ�ลงกรณ์
มห�วิทย�ลัย และได้รับทุนรัฐบ�ลไทยเพื่อศึกษ�ต่อระดับปริญญ�โท ส�ข� Industrial and 
Systems Engineering มห�วิทย�ลัย Florida

ดร.สุปรีย์ ศรีสำ�ร�ญ 
นักวิเคร�ะห์อ�วุโส
ส�ข�ธุรกิจที่ดูแล: ขนส่งและโลจิสติกส์, 
ก่อสร้�งและโครงสร้�งพื้นฐ�น

อิสระสรรค์ กันทะอุโมงค์
นักวิเคร�ะห์

คณะผู้จัดทำา



Economic Intelligence Center (EIC)
E-mail: eic@scb.co.th  โทร:  +662  544  2953

Economic and Financial 
Market Research

ดร.พชรพจน์ นันทรามาศ
ผู้อำ�นวยการเศรษฐกิจมหภาค
phacharaphot.nuntramas@scb.co.th

ดร.ชุติมา ตันตะราวงศา
chutima.tontarawongsa@scb.co.th

ปิยากร ชลวร
piyakorn.chonlaworn@scb.co.th

ณฐกร วิสุทธิโก 
natakorn.visudtiko@scb.co.th

ธนกร ลิ้มวิทย์ธราดล 
tanakorn.limvittaradol@scb.co.th

วรดา ตันติสุนทร
vorada.tantisunthorn@scb.co.th

ยุวาณี อุ้ยนอง
yuwanee.ouinong@scb.co.th

Knowledge Management 
& Networking

ดร.อัญญรัตน์ บุญนิธิวรกุล
ผู้อำ�นวยการบริหารองค์ความรู้และเครือข่ายวิจัย
anyarat.boonnithivorakul@scb.co.th

ณภัทร ศรีจามร
napat.srichamorn@scb.co.th

ณัฐธิดา อินทรมยูร
nattida.Intaramayoon@scb.co.th

วนิชชา นาฑีสุวรรณ 
wanitcha.nateesuwan@scb.co.th

วิภัสรา อาภาสกุลเดช 
vipasara.arpaskundait@scb.co.th

โสฬสฎา อุปมัย
sorodda.upamai@scb.co.th

อรัญ สอนดาธนาเสฎฐ์
alan.sondatanaset@scb.co.th

เอกรัฐ เลากุลรัตน์
ekarat.laokulruch@scb.co.th

Sectorial Strategy

ธีรินทร์ รัตนภิญโญวงศ์ 
ผู้อำ�นวยการอาวุโสกลยุทธ์ธุรกิจและ
อุตสาหกรรม และรักษาการคลัสเตอร์ส่งออก 
teerin.ratanapinyowong@scb.co.th

พิชญ์สินี ฐิติสมบูรณ์
pitsinee.thitisomboon@scb.co.th

วีรวรรณ ฉายานนท์
veerawan.chayanon@scb.co.th

Service Cluster

วิธาน เจริญผล
ผู้อำ�นวยการคลัสเตอร์ธุรกิจบริการ 
vithan.charoenphon@scb.co.th

ปวริศร์ พฤศราช
pavaris.pruedsaradch@scb.co.th

ปราณิดา ศยามานนท์ 
pranida.syamananda@scb.co.th

กานต์ชนก บุญสุภาพร 
kanchanok.bunsupaporn@scb.co.th 	

ภคณี พงศ์พิโรดม
pakanee.pongpirodom@scb.co.th

ลภัส อัครพันธุ์
lapas.akaraphanth@scb.co.th

วิภาวดี ศรีโสภา
vipavadee.srisopa@scb.co.th

Export Cluster

โกญจนาท เถื่อนมูลแสน
konjanart.thueanmunsaen@scb.co.th

โชติกา ชุ่มมี
chotika.chummee@scb.co.th

ธีระยุทธ ไทยธุระไพศาล
teerayut.thaiturapaisan@scb.co.th

ปัณณ์ บุญญาวานิชย์
pann.boonyavanich@scb.co.th

พริมา อัครยุทธ
parima.arkkarayut@scb.co.th

Infrastructure Cluster

ทับขวัญ หอมจำ�ปา
ผู้อำ�นวยการคลัสเตอร์ธุรกิจโครงสร้างพ้ืนฐาน
tubkwan.homchampa@scb.co.th

ดร.ศิวาลัย ขันธะชวนะ
sivalai.khantachavana@scb.co.th

ดร.สุปรีย์ ศรีสำ�ราญ
supree.srisamran@scb.co.th

เลิศพงศ์ ลาภชีวะสิทธิ์
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