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บทคัดย่อ
	 ยุทธศาสตร์การพฒันาด้านการขนส่งทางถนน เป็นยุทธศาสตร์ท่ีส�ำคัญในการ

พัฒนาประเทศให้มีความพร้อมในการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซ่ึงในอดีตที่

ผ่านมารูปแบบของการพัฒนาระบบโครงข่ายทางถนนจะเน้นการพัฒนาเส้นทางเพื่อ

ความมั่นคงเป็นหลัก ในยุคนั้นจึงเน้นพัฒนาถนนให้เช่ือมโยงตัดผ่านเข้าสู่ชุมชนเป็น

หลกั ด้วยเหตุผลในการปกครองด้านความมัน่คง แต่ต่อมาเมือ่ประเทศมกีารพฒันามาก

ขึ้นทางด้านเศรษฐกิจ ท�ำให้การขนส่งเป็นหัวใจส�ำคัญ ดังนั้น เส้นทางถนนที่จะต้อง

รองรับการขนส่งเพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจจ�ำเป็นต้องเป็นเส้นทางถนน

ที่ไม่ผ่านเข้าชุมชน เพื่อป้องกันปัญหาเรื่องอุบัติเหตุและการจราจรติดขัด ซึ่งแตกต่าง

จากการพัฒนาถนนเพื่อความมั่นคงแต่อดีตท่ีผ่านมาท่ีนโยบายยังคงเลือกที่จะพัฒนา

เสรมิศกัยภาพการขนส่งทางถนน โดยเน้นการพฒันาเส้นทางบนโครงข่ายเดิมท่ีพฒันา

ไว้เพื่อตอบสนองด้านความมั่นคง โดยวิธีการเพิ่มช่องจราจรให้สามารถรองรับปริมาณ

การจราจรเพื่อการขนส่งมากขึ้น ท�ำให้เกิดปัญหาด้านการจราจร ด้านอุบัติเหตุ และ

ภาระด้านงบประมาณของประเทศตามมา ซึ่งปัญหาเหล่านี้หากไม่ได้รับการแก้ไขเมื่อ

เข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะมีรถบรรทุกขนส่งจากต่างประเทศหลั่งไหลผ่าน 

เข้ามา ก็จะยิ่งเป็นการซ�้ำเติมสร้างปัญหาต่าง ๆ เหล่านี้มากขึ้นไปอีก นอกจากนี้ หาก

ระบบการอ�ำนวยความสะดวกในการขนส่งระหว่างประเทศยังไม่ได้รับการพัฒนาเท่า 

ที่ควร ก็ย่ิงเป็นอุปสรรคในการขนส่งของผู้ประกอบการย่ิงข้ึนไปอีก ดังนั้น การปรับ

ยุทธศาสตร์เพื่อการพัฒนาโครงข่ายถนนที่เหมาะสมและการปรับปรุงกฎระเบียบเพื่อ

การขนส่งจึงเป็นเรื่องจ�ำเป็นเร่งด่วนที่ภาครัฐควรต้องให้ความส�ำคัญ โดยเฉพาะอย่าง

ย่ิงส�ำหรับการเน้นการพฒันาโครงข่ายระบบทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง เพือ่เพิม่ความ

สะดวกในการขนส่ง เพื่อเช่ือมต่อแหล่งเกษตรกรรม แหล่งอุตสาหกรรม และด่าน

ชายแดน ลดปัญหาอบัุตเิหตุจากการใช้ทางหลวงร่วมกันกับท้องถ่ิน และลดงบประมาณ

ภาครฐัในการซ่อมและบ�ำรุงรกัษา รวมถึงปรบัปรงุกฎระเบยีบเพือ่ให้เอือ้อ�ำนวยแก่การ

ขนส่งระหว่างประเทศ เพื่อให้ประเทศไทยมีความพร้อมและมีศักยภาพในการเป็น

ศนูย์กลางด้านการขนส่งทางถนนในภมูภิาค ส�ำหรบัการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ค�ำส�ำคญั: การพัฒนาด้านการขนส่งทางถนน, ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน, 

          ศูนย์กลางด้านการขนส่งทางถนน
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ABSTRACT
	 Strategy for road infrastructure development is crucial for the country 

in order to be ready for ASEAN Economic Community. In the past, the road 

network has been used as provincial linkage for serving country’s security. 

Later, as the economic for the country has been promoted, the past government 

decided to expand capacity of existing network such as increasing the number 

of lanes to compromise extra traffic for logistic service. This decision caused 

problems not only on traffic congestion, but also on road accident and on 

government budget for road maintenance. In addition, the regulation for  

cross-border transportation has not been systematized causing hindrance for 

logistic business. Therefore, the strategic plan for improving infrastructure and 

revising regulation are considered as immediate response for the government 

by promoting inter-city motorway networks to connect agricultural areas, to  

industrial areas, and to gateways, and border crossing points. This network will 

sustain road transportation, reduce road accidents, and relieve governmental 

fiscal budget for road maintenance. In addition, the regulations for supporting 

road transport should also be improved. If the proposed strategy has been 

followed, the Kingdom of Thailand will be ready and be highly potential to 

become road transportation hub for incoming ASEAN Economic Community.  

Keywords: Road Infrastructure Development, AEC, Road Transport Hub 
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บทน�ำ
	 ในปี พ.ศ. 2558 ประเทศไทยและประเทศสมาชิก 

อาเซียนจะก้าวเข้าสู ่ความเป็นประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community, AEC) 

อย่างเป็นรูปธรรม ซ่ึงเป็นหนึ่งเสาหลักตามข้อตกลง 

ในการรวมกันของประเทศสมาชิกทั้ง 10 ประเทศเป็น

ประชาคมอาเซียน โดยมเีป้าหมายของการเช่ือมโยงทาง

เศรษฐกิจในภมูภิาค ทีป่ระกอบด้วยประชากรรวม 600 

ล้านคน และมีผลิตภัณฑ์มวลรวมท้ังภูมิภาคมากกว่า 

1.5 ล้านล้านดอลลาร์สหรัฐฯ คือการเป็นเขตการผลิต

ตลาดเดียว หรือ “Single Market and Production 

Base” และมกีารเคลือ่นย้ายสนิค้าและการบริการ รวม

ถึงแรงงานอย่างเสร ี ทัง้นี ้ความส�ำเรจ็ท่ีจะเกิดขึน้จาก

การรวมตัวของประชาคมอาเซียนจะท�ำให้เกิดการ 

เดินทาง การขนส่งท้ังคนและสินค้าระหว่างกันในหมู่

สมาชิกประเทศอาเซียนในอัตราที่เพิ่มสูงข้ึนแบบก้าว

กระโดด

	 ด้วยประเทศไทยมีความได้เปรียบในที่ตั้งทาง

ภูมิศาสตร์ท่ีมีต�ำแหน่งอยู ่ในจุดศูนย์กลางของหมู ่

ประเทศสมาชิก จึงท�ำให้ประเทศไทยมีศักยภาพอย่าง

ย่ิงที่จะพัฒนาให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งของอาเซียน

โดยเฉพาะการขนส่งทางถนน แต่เมื่อพิจารณาการ

พฒันาด้านโครงสร้างพืน้ฐาน ระบบคมนาคมขนส่งของ

ประเทศไทยที่ผ่านมา กลับพบว่ายังมีปัญหาที่จะเป็น

อุปสรรคอย่างย่ิงต่อการพัฒนาให้ประเทศไทยเป็น

ศูนย์กลางการขนส่งของอาเซียนในการขนส่งทางถนน

อันมีสาเหตุมาจากรูปแบบการพัฒนาโครงข่ายถนนใน

อดีตที่อาจมีผลน�ำไปสู่ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ และการ

มีต้นทุนการคมนาคมขนส่งท่ีสูง ท�ำให้ประเทศไทย

ประสบอุปสรรคในการช่วงชิงความได้เปรียบในการ

แข่งขันทางการค้ากับนานาประเทศ รวมท้ังสูญเสีย

โอกาสทางเศรษฐกิจ หากต้องพลาดจากการเป็น

ศูนย ์กลางการคมนาคมขนส่งที่ส�ำคัญในภูมิภาค 

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้และภูมิภาคเอเชีย ซ่ึงท�ำให้

ประเทศไทยจ�ำเป็นต้องเร่งวิเคราะห์หาแนวทางและเร่ง

ท�ำการปรบัปรงุแก้ไขปัญหาเหล่านัน้ เพือ่ให้ประเทศไทย

มีระบบโครงข่ายโครงสร้างพื้นฐานทางถนนที่สามารถ

รองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจได้อย่างย่ังยืนและมี

ประสิทธิภาพ ดังที่ในบทความนี้ได้วิเคราะห์ไว้

ปัญหาที่เกิดขึ้นในระบบขนส่งทางถนน
	 จากนโยบายการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทาง

ถนนในอดีตที่มีวัตถุประสงค์เพื่อความมั่นคงของชาติ 

(National Security) เป็นส�ำคญั จงึมุง่เน้นพฒันาถนน

เข้าสู่ทุกชุมชนของประเทศเพื่อให้สามารถเคลื่อนย้าย

เจ้าหน้าที่ ทั้งฝ่ายปกครอง ฝ่ายทหาร และฝ่ายบริการ

ประชาชนให้เข้าถึงชุมชนได้อย่างสะดวก รวดเรว็ ท�ำให้

รูปแบบการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเป็นการตัดถนน

เช่ือมต่อและผ่านชุมชนตั้งแต่ระดับหมู่บ้าน ต�ำบล  

อ�ำเภอ จังหวัด ทั่วถึงทั้งประเทศในกรอบของถนนสอง

ช่องจราจร ต่อมาเมือ่ปรมิาณรถมากข้ึนจงึมกีารพฒันา

ผิวทางจากผิวทางลูกรังเป็นผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต 

ทีม่คีวามสามารถรับน�ำ้หนกับรรทกุทีม่ากข้ึนตามสภาพ

การจราจรทีเ่พิม่ข้ึน แต่ด้วยรปูแบบโครงข่ายทางหลวง

ทีพ่ฒันาข้ึนเพือ่วัตถุประสงค์ทางความมัน่คงของชาตทิี่

บังคับให้ต้องผ่านเข้าชุมชนนั้น ท�ำให้โครงข่ายดังกล่าว

ไม่เหมาะอย่างย่ิงที่จะได้รับการพัฒนา ขยับขยาย 

ให้มีจ�ำนวนช่องจราจรมากข้ึน ด้วยเหตุผลของความ

ปลอดภัยของประชาชนสองข้างทางที่ต้องใช้ทางหลวง

สญัจร  เพราะการขยายช่องจราจรบนเขตทางเดมินีจ้ะ

เป็นการส่งสัญญาณให้ผู้ขบัขี่ยานพาหนะจะสัญจรด้วย

ความเร็วที่สูงขึ้น

	 ภายหลังจากการพัฒนาโครงข่ายทางหลวง 

เพื่อความมั่นคงของชาติตามนโยบายระยะ 40 ปีแรก 

จาก พ.ศ. 2485 จนแล้วเสร็จ เมื่อประเทศมีโครงข่าย

ทางหลวงขนาดสองช่องจราจรเข้าสู่ชุมชนต่าง ๆ ทั่ว

ประเทศกว่า 104,000 กิโลเมตร หลังจากแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาตฉิบบัที ่5 ต้ังแต่ พ.ศ. 2525 

เป็นต้นมา ประเทศไทยมีความจ�ำเป็นที่จะต้องขยาย

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการเจริญเติบโต
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ทางเศรษฐกิจ ทั้งด้านเกษตรกรรม และอุตสาหกรรม

ภายในประเทศ ซึ่งจะถือว่าในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับ

ที่ 5 (พ.ศ. 2525-2529) ต่อเนื่องถึงช่วงแผนพัฒนาฯ 

ฉบบัท่ี 6 (พ.ศ. 2530-2534) นบัเป็นช่วงหัวเลีย้วหัวต่อ

ของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งของ

ประเทศ เพราะด้วยการพฒันาเศรษฐกิจทัง้ภาคเกษตร

และอตุสาหกรรมมมีากข้ึน ส่งผลให้มปีรมิาณการขนส่ง

ทางถนนโดยเฉพาะรถบรรทุกมีปริมาณสูงข้ึนอย่างต่อ

เนื่อง โครงข่ายทางหลวงขนาดสองช่องจราจรที่ได้รับ

การพฒันาข้ึนด้วยวัตถุประสงค์เพือ่ความมัน่คงของชาติ

ที่มีอยู่เริ่มไม่เพียงพอ ประเทศไทยจ�ำเป็นต้องมีการ

พิจารณาเพิ่มพื้นที่ถนน จะด้วยการขยายเพิ่มช่องทาง

จราจร หรือสร้างเส้นทางใหม่ ดังนั้น ด้วยเหตุผล 

และข้อจ�ำกัดหลายประการทั้งด้านวิศวกรรม ด้าน 

งบประมาณลงทุน ท�ำให้การพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพ

โครงข่ายทางหลวงของประเทศไทยเพือ่วัตถุประสงค์ใน

การรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจมีอยู่ 2 ทางเลือก

หลกัทีร่ฐับาลต้องตัดสนิใจก�ำหนดเป็นนโยบาย กล่าวคือ 

ทางเลอืกที ่1 คอืการพฒันาขยายเพิม่ช่องจราจรภายใน

เขตทางของโครงข่ายทางหลวงเดิม ที่ได้รับการพัฒนา

ไว้ด้วยวัตถุประสงค์เพือ่ความมัน่คงของชาติ มลีกัษณะ

โครงข่ายผ่านเข้าสู่ชุมชน และทางเลือกที่ 2 คือการ

พัฒนาขยายโครงข่ายทางหลวงด้วยโครงข่ายทางเลือก

ในรูปแบบทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Intercity 

Motorway) ที่เช่ือมโยงการขนส่งระยะไกลระหว่าง

แหล่งผลติกับศนูย์ส่งออกท่าเรอื หรือจงัหวัดศนูย์กลาง

ภูมิภาคโดยไม่ผ่านเข้าสู่ชุมชนเน้นเส้นทางเลี่ยงชุมชน

เป็นหลัก

	 ซ่ึงทั้งสองทางเลือกมีข้อดีและข้อเสียที่แตกต่าง

กัน  โดยหากจะเลอืกพฒันาขยายเพิม่ช่องจราจรภายใน

เขตทางของโครงข่ายทางหลวงเดิมตามทางเลือกท่ี 1 

นั้น อาจจะมีข้อดีเพราะเป็นทางเลือกท่ีพัฒนาได้ง่าย 

ใช้งบประมาณน้อยกว่าทางเลือกที่ 2 เนื่องจากมีเขต

ทางเดิมอยู่แล้วไม่จ�ำเป็นต้องเวนคืนท่ีดิน ซ่ึงอาจเป็น

เพียงข้อดีเพียงข้อเดียว ซึ่งรัฐบาลในขณะนั้นได้เลือกที่

จะลงทุนในทางเลือกที่ 1 โดยเน้นการขยายเพิ่ม

ศักยภาพการขนส่งตามแนวโครงข่ายเดิมให้มีช่อง

จราจรทีเ่พิม่ข้ึน เพือ่รองรบัปริมาณจราจรท่ีเพิม่มากข้ึน

จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ จึงท�ำให ้

เกิดการใช้โครงข่ายทางถนนผสมปนเปกัน ระหว่างการ

ขนส่งคน และการขนส่งสนิค้า รวมถึงการปนกันระหว่าง 

การขนส่งทางไกลของรถบรรทุกกับการเดินทางของรถ

ส่วนตัวในท้องถ่ินที่ว่ิงผสมปนเปกันในโครงข่ายถนน

เดียวกัน เป็นผลให้เกิดปัญหาการขนส่งทางถนนตาม

มามากมาย โดยปัญหาท่ีมีความส�ำคัญท่ีสุด ได้แก ่

ปัญหาอุบัติเหตุการขนส่งทางถนน ปัญหาการจราจร

ตดิขัดในเมอืงใหญ่ และปัญหาการขาดแคลนงบประมาณ 

ที่ใช้ในการบ�ำรุงรักษาถนนที่เสียหายเร็วขึ้น ซึ่งปัญหา

ทัง้หมดนีเ้ป็นปัญหาระดับชาตทิีต้่องการการแก้ไขอย่าง

เร่งด่วน 

	 ด้านธนาคารเพื่อการพัฒนาเอเชีย (Asian  

Development Bank, ADB) (กรมทางหลวง, 2550) 

ได้ประมาณการว่าประเทศไทยสญูเสยีทางเศรษฐกิจจาก 

อบุติัเหตุทางถนน และการจราจรติดขัดในกรงุเทพมหานคร 

คิดเป็นมูลค่ารวมประมาณร้อยละ 4-5 ของผลิตภัณฑ์

มวลรวมในประเทศทุกปี ซ่ึงนอกจากจะเกิดความ 

สูญเสียทางเศรษฐกิจแล้ว ยังเป็นปัญหาที่มีผลกระทบ

โดยตรงต่อสังคม เนื่องจากเป็นปัญหาที่เกิดกับรูปแบบ

การขนส่งหลัก และมีผลกระทบต่อภาคประชาชนผู้ใช้

รถใช้ถนนโดยรวม โดยปัญหาท้ังสองเกิดผลต่อทั้ง 

ผู้เดินทางท่ัวไปและการขนส่งสินค้า โดยการขนส่ง

สนิค้าจะเกิดผลกระทบแง่ลบต่อการบริการขนส่งสนิค้า 

ซึ่งท�ำให้เกิดค่าใช้จ่ายในการขนส่งสูงขึ้น รวมถึงความ

ไม่แน่นอนของการบริการ ส่งผลถึงคุณภาพการบริการ

ขนส่งสินค้า การขนส่งสาธารณะทางถนนก็ได้รับ 

ผลกระทบเช่นกัน

	 2.1	ปัญหาความสญูเสยีจากอุบตัเิหตุ

	 	 อุบัติเหตุการจราจรทางถนนเป็นปัญหาที่

ส�ำคัญของประเทศ ความสูญเสียด้านสังคม เศรษฐกิจ

และสิ่งแวดล้อมต่อประเทศไทยที่เกิดจากอุบัติเหตุการ
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ก) อบุตัเิหตรุถบรรทกุพ่วง 18 ล้อ ชนรถยนต์และ 

รถ จยย. ได้รบัความเสยีหายทัง้สิน้ 7 คนั จ.ชมุพร

ทีม่า: http://news.tlcthai.com/news-clips/197570.html

รปูที ่1: ปัญหาอบุตัเิหตจุากการใช้โครงข่ายถนนร่วมกนัของรถบรรทกุพ่วงและรถส่วนบคุคล

ข) อุบตัเิหตรุถบรรทกุพ่วง 18 ล้อ ชนรถ จยย. บน

ถนนบางนา-ตราด ช่องคูข่นานขาเข้า จ.ชลบรุี

ทีม่า: http://news.voicetv.co.th/thailand/98587.html

ขนส่งในแต่ละปีมีมูลค่าหลายแสนล้านบาท ในช่วง

ระหว่างปี พ.ศ. 2551-2555 มีอุบัติเหตุจากการขนส่ง

เกิดขึ้นจ�ำนวน 396,535 ครั้ง มีผู้เสียชีวิตรวมทั้งสิ้น 

48,668 คน และผู้บาดเจ็บรวม 196,996 คน โดย

อบัุตเิหตทุีเ่กิดข้ึนกว่าร้อยละ 99 เป็นอบัุติเหตทุางถนน 

(กระทรวงคมนาคม, 2557)

	 มูลค่าต่อความสูญเสียที่เกิดข้ึนจากการศึกษา 

ของกรมทางหลวง (กรมทางหลวง, 2550) สรุปได้ว่า 

ประเทศไทยต้องเผชิญกับความสูญเสียทางเศรษฐกิจ

เป็นมูลค่ามหาศาลจากจ�ำนวนอุบัติเหตุท่ีมีนับแสนราย 

และคร่าชีวติประชากรไทยไปเป็นจ�ำนวนมาก โดยเฉพาะ 

ในช่วงเทศกาลสงกรานต์ของทุกปี งานวิจัยช้ินนี้ได้

ประมาณมูลค่าความสูญเสียทางการเงินที่เกิดข้ึนจาก

อุบัติเหตุทั้งหมดในปี พ.ศ. 2551 ไว้สูงถึง 232,000 

ล้านบาท คิดเป็นอตัราร้อยละ 2.8 ของผลผลติมวลรวม

ในประเทศ โดยผลการวิจัยพบว่าทุกคร้ังที่มีอุบัติเหตุ

ร้ายแรงเกิดข้ึนในประเทศไทยถึงข้ันท�ำให้มีผู้เสียชีวิต

นั้น ความสูญเสียทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนจะมีมูลค่าสูง

ถึง 5,300,000 บาทต่อครั้งโดยเฉลี่ย ส่วนอุบัติเหตุที่

ท�ำให้เกิดผู้บาดเจ็บถึงข้ันพิการนั้นมีมูลค่าสูงกว่าคือ

ประมาณ 6,200,000 บาทโดยเฉลี่ย 

	 ปัจจัยหนึ่งที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุดังท่ีกล่าวมาแล้ว

เป็นผลมาจากความจ�ำเป็นที่ต้องใช้โครงข่ายถนนร่วม

กันระหว่างรถบรรทกุหนกัทีต้่องการขนส่งระยะไกล กับ

รถขนาดเล็กที่สัญจรอยู่ในท้องถิ่น ทั้ง ๆ ที่รถบรรทุก

หนักส่วนมากมักมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพื่อ

ขนส่งระยะไกลจากแหล่งผลิตไปยังแหล่งกระจาย 

สินค้าที่ไม่ต้องการเดินทางผ่านชุมชน แต่ในเมื่อรัฐไม่

ได้จัดเตรียมโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

(Motorway) แยกไว้ให้ ท�ำให้รถบรรทุกหนักไม่มีทาง

เลือก จ�ำเป็นต้องใช้ถนนผ่านชุมชนที่มีอยู่ โดยจ�ำเป็น

ต้องใช้ถนนร่วมกับรถขนาดเล็กท่ีสัญจรภายในท้องถ่ิน 

ซ่ึงการใช้ถนนร่วมกันในลักษณะนี้มีผลต่อการเพิ่ม 

ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุดังกล่าว ซ่ึงจะเห็นได้

จากข่าวทีเ่กิดข้ึนจากการชนกันของรถบรรทกุขนาดใหญ่  

และรถขนาดเล็ก เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล และรถ

จักรยานยนต์ ดังรูปที่ 1 โดยข้อมูลขององค์การอนามัย

โลกในรายงาน Global Status on Road Safety 

2013 ยังพบว่าอัตราการเสียชีวิตบนท้องถนนของ

ประเทศไทยมค่ีาเฉลีย่ที ่38.1 คนต่อประชากร 100,000 

คน และในจ�ำนวนนีผู้้เสยีชีวิตจากการขับข่ีรถจกัรยานยนต์ 

ถึงร้อยละ 73.5
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	 นอกจากนี ้ในช่วงเทศกาลประจ�ำปีของทุกปี เช่น 

เทศกาลปีใหม่ และเทศกาลสงกรานต์ จะต้องมีการ

รณรงค์ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนเป็นประจ�ำ 

ทั้งนี้ สาเหตุประการหนึ่งที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุบน

ท้องถนนในช่วงเทศกาลก็คอื ผลท่ีเกิดมาจากการขยาย

ช่องจราจรที่ผ่านชุมชนให้มีขนาดกว้างขึ้น เพื่อรองรับ

การขนส่งโดยไม่ได้ค�ำนึงถึงผลท่ีก่อให้เกิดการปะปน 

กันของการจราจรระหว่างรถบรรทุกขนาดใหญ่และรถ

ท้องถิ่น รวมถึงรถจักรยานยนต์ ดังนั้น เมื่อถนนมีการ

ขยายจ�ำนวนช่องจราจรเพิม่ข้ึน ท�ำให้ผูขั้บข่ีใช้ความเรว็

ในการสัญจรเพิ่มข้ึน จึงเป็นท่ีมาของสถิติอุบัติเหตุ

จ�ำนวนมากทีเ่กิดข้ึนทกุปี โดยการรณรงค์ความปลอดภยั 

ในช่วงเทศกาลจงึเปรียบเหมอืนการแก้ไขปัญหาทีป่ลาย

เหตุเท่านั้น

	 2.2	ปัญหาการจราจรตดิขัดบรเิวณเมือง

	 สภาพการติดขัดของการจราจรในเขตเมืองใหญ่

ทีเ่ป็นปัญหาคาราคาซังมานาน แม้ว่าหน่วยงานทีร่บัผดิ

ชอบ เช่น กรมทางหลวง จะได้ท�ำการเพิม่ขยายจ�ำนวน

ช่องจราจรมากขึ้น จาก 4 ช่อง เป็น 6 ช่อง เป็น 8 

ช่องจราจร ปัญหาการติดขัดของการจราจรในพื้นท่ี 

จุดตัดต่าง ๆ  ในบริเวณเมืองใหญ่ก็ยังไม่บรรเทาปัญหา

ลง สาเหตุหนึ่งก็มาจากการท่ีรัฐมีนโยบายชะลอการ

พัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) ให้

ล่าช้าไปกว่าแผนฯ โดยเลอืกท่ีจะขยายถนนในโครงข่าย

เดมิทีมุ่ง่เน้นเพือ่ความมัน่คงทีผ่่านเข้าชุมชนมาทดแทน

ตามที่กล่าวถึงปัญหาไว้ข้างต้น ด้วยเหตุท่ีทางหลวง

พิเศษระหว่างเมือง (Motorway) นั้น เป็นทางหลวง

โครงข่ายทางเลือกที่มีระบบควบคุมทางเข้าออก เน้น

เลี่ยงชุมชนเมือง และมุ่งเน้นแยกปริมาณการจราจร

ของรถทีต้่องการเดินทางระยะไกลไม่ต้องผ่านเข้าชุมชน

ออกจากปริมาณการจราจรท้องถิ่น ซึ่งการกระท�ำเช่นนี ้

จะท�ำให้ทราบปริมาณการจราจรท่ีแท้จริง สามารถ 

ออกแบบจ�ำนวนช่องจราจรของทางหลวงได้อย่าง 

พอเพียง

	 ผลจากการจราจรท่ีติดขัดบริเวณคอขวดและ

เมืองใหญ่ มีผลต่อการใช้พลังงานของประเทศ ซึ่งจาก

ประมาณการการใช้พลงังานของกระทรวงพลงังาน จาก

รายงานสถิติพลงังานของประเทศไทย 2555 (กระทรวง

พลังงาน, 2555) พบว่าประเทศไทยใช้พลังงานในภาค

การขนส่งคิดเป็นร้อยละ 35.8 ของการใช้พลังงาน

ทั้งหมดของประเทศ รองจากสาขาอุตสาหกรรมท่ีใช้

พลังงานคิดเป็นร้อยละ 36.7 ส่งผลให้ค่าการขนส่ง 

ของประเทศไทยมค่ีาสงูข้ึนตามไปด้วย อนัจะเห็นได้จาก

ค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ ในปี พ.ศ. 2554 ที่มี

ค่าสงูถึงร้อยละ 14.5 ของผลติภณัฑ์มวลรวมในประเทศ 

(GDP) ดังรูปที่ 2

	 2.3	ปัญหาการขาดงบประมาณในการซ่อมบ�ำรงุ

รกัษาทาง

	 	 งบประมาณประจ�ำปีทีไ่ด้รบัการจดัสรรให้กับ

กรมทางหลวงเพือ่การพฒันาทางหลวง ทัง้การก่อสร้าง 

และการบ�ำรงุรกัษาทางหลวงให้มปีระสทิธภิาพ ส�ำหรับ

การรองรับปริมาณการจราจรที่มีแนวโน้มเพิ่มข้ึนทุกปี

จากการที่รัฐบาลในอดีตเลือกที่จะชะลอการพัฒนา

ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง โดยเลอืกทีจ่ะใช้แนวทาง

การขยายจ�ำนวนช่องจราจรในโครงข่ายทางหลวงเดิม

ให้มจี�ำนวนเพิม่ข้ึนเพือ่รองรบัปรมิาณการจราจรทีส่งูข้ึน 

รวมไปถึงการรองรับปริมาณการขนส่งทางถนนท่ีมาก

ข้ึน ท�ำให้ภาระการบ�ำรงุรักษาถนนทีจ่ะเกิดความเสยีหาย 

ทีม่เีพิม่มากข้ึน จากการใช้ทางของรถบรรทกุทีม่ปีริมาณ

สูงขึ้นตกอยู่กับงบประมาณประจ�ำปี ท�ำให้งบประมาณ

ของประเทศที่มีอยู่อย่างจ�ำกัดไม่สามารถจัดสรรให้กับ

การซ่อมแซมถนนได้อย่างเพียงพอ จึงเป็นผลท�ำให้

คุณภาพของทางหลวงลดลงไปในแต่ละปี และเกิดความ

เสียหายที่รุนแรงขึ้น ซึ่งหากพิจารณาถึงผลกระทบจาก 

ปริมาณรถจากต่างประเทศที่จะหลั่งไหลเข้ามามากข้ึน

จากการเข้าร่วมเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ผล 

กระทบต่อความเสียหายท่ีจะเพิ่มข้ึนของทางหลวงเป็น

สิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ โดยจะเห็นได้ว่าโครงข่ายที่มีอยู่ใน

ปัจจบัุนใช้งบประมาณในการซ่อมแซมจากงบประมาณ
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ประจ�ำปีที่ได้รับการจัดสรรจากรัฐบาล ซ่ึงเป็นภาระ

โดยตรงกับรายได้ท่ีเก็บจากภาษ ีซ่ึงจะแตกต่างกับระบบ

ทางหลวงพเิศษท่ีจะมกีารเก็บค่าผ่านทางส�ำหรับรถทีใ่ช้

ทาง และโดยหลกัการการเก็บเงินผูใ้ช้ทางเพือ่น�ำมาเป็น

ค่าซ่อมบ�ำรุงและรักษาถนนท�ำให้ถนนอยู่ในสภาพที่ดีที่

สามารถรองรับปริมาณการจราจรได้และไม่เป็นภาระ

กับงบประมาณประจ�ำปี

	 2.4		ปัญหาทีจ่ะเกดิข้ึนในอนาคต

	 	 	เมื่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้มีข้อ

ตกลงร่วมกัน ท�ำให้การขนส่งสนิค้าในภมูภิาคมกีารข้าม

พรมแดนมากข้ึน จึงเป็นสิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไม่ได้ว่าถนน

ทางหลวงในปัจจุบันท่ีมีอยู่ในโครงข่ายของกระทรวง

คมนาคมนัน้จะมปีริมาณจราจรเพิม่ข้ึน โดยเฉพาะอย่าง

ย่ิงรถขนส่งทีม่าจากประเทศเพือ่นบ้านส่วนใหญ่จะเป็น

รถบรรทุกขนาดใหญ่ ซ่ึงจะเป็นตัวเร่งซ�้ำเติมปัญหาที่

สะสมอยู่บนระบบโครงข่ายของประเทศไทยตามที่ได้

กล่าวไว้ข้างต้นให้มคีวามรนุแรงย่ิงข้ึน กล่าวคอื ปัญหา

อุบัติเหตุมีแนวโน้มที่เพิ่มขึ้นจากปริมาณรถบรรทุกที่จะ

เพิม่เข้ามาในระบบมากข้ึน และความไม่ชินเส้นทางของ

รถข้ามชาติ จะเป็นผลให้มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ

เพิ่มข้ึน ปัญหารถติดบริเวณเมืองก็จะเพิ่มข้ึนจาก

ปรมิาณรถบรรทุกทีเ่พิม่ข้ึนอย่างหลกีเลีย่งไม่ได้ ในขณะ

เดียวกันความเสียหายของถนนก็จะต้องเพิ่มข้ึนอย่างมี

นัยส�ำคัญ ซ่ึงเป็นผลกระทบต่องบประมาณแผ่นดิน 

ที่จ�ำเป็นจะต้องจัดสรรเพิ่มเติมเพื่อการซ่อมบ�ำรุงโครง

ข่ายให้สามารถใช้งานได้อย่างสะดวกและปลอดภัย

ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเพื่อ
การขนส่งทางถนนที่มีประสิทธิภาพของ
ประเทศไทย
	 การพัฒนาระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนน 

ในประเทศไทยในอดีตที่ประเทศไทยมีการก่อสร้างใน

ช่วงสงครามเย็น รัฐบาลยุคนั้นจึงมีนโยบายใช้การ

พัฒนาถนนเป็นยุทธศาสตร์การพัฒนาเพื่อความมั่นคง

ที่เน้นการพัฒนาถนนเพื่อเชื่อมชุมชนสู่ชุมชน เพื่อ

ประโยชน์ด้านการปกครอง โดยมหีลกัแนวคดิทีต้่องการ

รปูที ่2:  อัตราการใช้พลังงานของประเทศ (ทีม่า: กระทรวงพลงังาน, 2555)
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เชื่อมโยงโครงข่ายถนนให้เข้าถึงพื้นที่ให้มากที่สุด เพื่อ

ให้สามารถด�ำเนินนโยบายการปกครองจากภาครัฐ

เข้าไปยังพื้นท่ีปกครองให้สะดวกรวดเร็ว และแนวคิด

นี้ยังคงยึดถือกันมาอย่างยาวนาน ดังนั้น การพัฒนา

โครงข่ายถนนในลกัษณะดังกล่าวจะแตกต่างโดยสิน้เชิง

กับการพฒันาถนนเพือ่รองรบัการขยายตวัในการขนส่ง

เชิงเศรษฐกิจ 

	 จากการวิเคราะห์ประเด็นปัญหาที่เกิดจากการ

ด�ำเนนินโยบายเพือ่รองรบัการเติบโตของเศรษฐกิจ โดย

การเพิม่ศกัยภาพการรองรับปริมาณจราจรท่ีเกิดข้ึนด้วย

การขยายเพิ่มช่องจราจรบนโครงข่ายเดิมก่อให้เกิด

ปัญหาที่ก�ำลังเผชิญอยู่ในปัจจุบัน ไม่ว่าจะเป็นการเกิด

อุบัติเหตุที่เพิ่มมากข้ึนจากการใช้โครงข่ายร่วมกัน 

ของรถบรรทุกเพื่อการขนส่ง และรถส่วนตัว หรือรถ

จักรยานยนต์เพื่อการเดินทางในท้องถ่ิน และจากการ

ใช้ความเร็วในการสัญจรผ่านชุมชนที่มากขึ้น ไปจนถึง

ปัญหาการติดขัดของจราจรในเมืองใหญ่ที่เกิดจาก

ปัญหาคอขวดจากปริมาณรถที่มากขึ้น และปัญหาการ

เพิ่มภาระของงบประมาณในการซ่อมแซมและบ�ำรุง

รักษาแนวทางแก้ไขปัญหาเหล่านั้นอย่างยั่งยืน เพื่อให้

ประเทศไทยสามารถช่วงชิงความได้เปรยีบด้านทีต่ัง้ทาง

ภมูศิาสตร์ของประเทศมาพฒันาให้เป็นศนูย์กลางขนส่ง

อโุมงค์ช่วงทีผ่่านภูเขาการควบคมุการเข้าออกโครงข่าย

สะพานช่วงทีผ่่านหบุเขา Interchange ทีมี่การตดักนัของถนน

รูปที่ 3: ลักษณะเฉพาะของทางหลวงพิเศษ (ที่มา: ชยธันว์, 2557)
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ทางถนนของภูมิภาคนั้น จ�ำเป็นอย่างย่ิงที่ภาครัฐควร

ต้องพิจารณาเร่งด�ำเนินการน�ำนโยบายการพัฒนา 

โครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง หรอืมอเตอร์เวย์ 

ที่กรมทางหลวงศึกษาไว้กลับมาเร่งก่อสร้างโดยเร็ว 

เพราะด้วยคุณสมบัติพิเศษของทางหลวงมอเตอร์เวย ์

จะช่วยแก้ปัญหาต่าง ๆ  ที่กล่าวมาก่อนนี้ได้เป็นอย่างดี 

เนือ่งจากทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง หรือมอเตอร์เวย์ 

มีลักษณะพิเศษเฉพาะ ดังนี้ (แสดงดังรูปที่ 3)

	 1.	 ควบคุมการเข้าออกอย่างเป็นระบบ ท�ำให้

สามารถจ�ำแนกประเภทของรถยนต์ที่ใช้ส�ำหรับการ 

เดินทางระยะไกลออกจากรถยนต์ท่ีใช้ในการเดินทาง 

ภายในท้องถ่ินและมรีะบบเก็บค่าผ่านทางเพือ่ใช้ส�ำหรบั

การซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษาโครงข่าย

	 2.	 ควบคุมความลาดชันของเส้นทางเพื่อให้รถ

บรรทุกขนาดใหญ่สามารถเดนิทางได้ด้วยความเรว็ตาม

ที่ก�ำหนด โดยการก่อสร้างทางในช่วงที่ผ่านภูเขาจะใช้

วิธกีารก่อสร้างอโุมงค์ และใช้วิธกีารก่อสร้างในรปูแบบ

สะพานเมื่อทางหลวงผ่านช่วงที่เป็นหุบเขา

	 3.	 เมื่อมีการตัดกันของเส ้นทางหลวงกับ

ทางหลวงพิเศษ จะใช้ลักษณะการก่อสร้างในรูปแบบ 

Interchange เพื่อลดการตัดกันของกระแสจราจร

	 4.	 แนวเส้นทางจะได้รับการก�ำหนดให้ไม่ผ่าน

เข้าชุมชน แต่จะมุ่งเน้นเช่ือมจุดส�ำคัญเพื่อการขนส่ง

ตามที่ระบุไว้ในส่วนต่อไป

	 หลกัการวางแผนโครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่าง 

เมอืงจะต้องเช่ือมต่อแหล่งผลติไปยังแหล่งส่งออก และ

รองรับปริมาณการจราจรท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่ง โดย

เป็นไปตามข้อพิจารณา 3 ประการคือ

	 1.	 เชื่อมต่อแหล่งเกษตรกรรมและแหล่ง

อุตสาหกรรม เพื่อสนับสนุนการเติบโตภาคเศรษฐกิจ

ภายในประเทศ โดยเน้นการขนส่งวัตถุดิบจากภาค

เกษตรกรรมไปยังภาคอุตสาหกรรม

	 2.	 เชือ่มต่อเมืองหลักในภูมิภาค เพื่อสนับสนุน

การกระจายสินค้าจากแหล่งผลิตไปสู่ผู้บริโภคภายใน

ประเทศ และเป็นการเสริมสร้างการกระจายความ

เจรญิทางเศรษฐกิจไปสูภ่มูภิาค โดยเมอืงหลกัในภมูภิาค

จะพิจารณาจากการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจภายใน

จงัหวดั จ�ำนวนประชากร และปรมิาณจราจร ซ่ึงได้แก่ 

เชียงใหม่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น อุดรธานี 

หนองคาย นครราชสมีา อบุลราชธานี กรุงเทพมหานคร 

ประจวบคีรีขันธ์ เพชรบุรี ชลบุรี ระยอง ภูเก็ต พังงา 

กระบี่ สงขลา และสุราษฎร์ธานี

	 3.	 เชื่อมต่อด่านชายแดน และท่าเรือท่ีส�ำคัญ

เพื่อสนับสนุนการขนส่งระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะ

เป็นการขนส่งสินค้าที่ผลิตภายในประเทศเพื่อส่งออก 

หรือการน�ำเข้าสินค้าจากประเทศเพื่อนบ้าน โดยผ่าน

ทางด่านชายแดนที่ส�ำคัญ ได้แก่ ด่านแม่สาย ด่าน

เชียงของ ด่านหนองคาย ด่านบึงกาฬ ด่านนครพนม 

ด่านมุกดาหาร ด่านช่องเม็ก ด่านช่องจอม ด่าน

อรัญประเทศ ด่านแม่สอด ด่านพุน�้ำร้อน ด่านสะเดา 

และด่านสไุหงโก-ลก และผ่านท่าเรอืท่ีส�ำคญัในปัจจบัุน 

ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือมาบตาพดุ ท่าเรือสงขลา 

และท่าเรือท่ีคาดว่าจะมีการพัฒนาในอนาคต ได้แก่ 

ท่าเรือปากบารา และท่าเรือทวาย ประเทศเมียนมา

	 จากหลักการดังกล่าวจึงได้เสนอแผนการพัฒนา

โครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองโดยพิจารณา 

ร่วมกับแผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่าง

เมืองเดิม พ.ศ. 2534 ที่ JICA ได้เคยศึกษาจ�ำนวน 13 

เส้นทาง ระยะทาง 4,150 กิโลเมตร (กรมทางหลวง, 

2557) โดยมีจ�ำนวนทั้งสิ้น 17 สายทาง ระยะทางรวม 

6,466 กิโลเมตร ซ่ึงโครงข่ายที่เสนอนี้จะเช่ือมต่อ 

ในทิศทางเหนือ-ใต้ โดยโครงข่ายถนน M1 M3 และ  

M5 และเชื่อมต่อในทิศทางตะวันออก-ตะวันตก โดย

โครงข่าย M2 M4 M6 และ M8 อีกทั้งยังมีโครงข่าย

ทีส่นบัสนนุการขนส่งรอบกรุงเทพมหานคร โดยโครงข่าย 

M7 และ M9 ที่เป็นวงแหวนรอบกรุงเทพมหานคร 

และโครงข่ายย่อยอื่น ๆ ดังรูปที่ 4

	 นอกจากนี้เมื่อมีการพัฒนาโครงข่ายทางหลวง

พิเศษระหว่างเมืองแล้วเสร็จ เส้นทางหลวงพิเศษ 

ทีไ่ด้รบัการพฒันาขึน้นีค้วรได้รบัการก�ำหนดให้เป็นเส้น 
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ด่านแม่สาย
ด่านเชยีงของ

ตลิะวา

ด่านแม่สอด

ทวาย

ด่านพนุ�ำ้ร้อน

แหลมฉบงั

มาบตาพดุ

ด่านอรญัประเทศ

ด่านคลองใหญ่

ด่านช่องจอม

ด่านช่องเม็ก

ด่านมุกดาหาร

ด่านนครพนม

ด่านบงึกาฬ

ด่านหนองคาย

ปากบารา
ด่านสะเดา

สงขลา

ด่านสไุหงโก-ลก

รปูที ่4:  แผนการพฒันาระบบโครงข่ายทางหลวงพเิศษระหว่างเมือง (ทีม่า: ชยธันว์, 2557)
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โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (Asian Highways) แทน

โครงข่ายทางหลวงเอเชียเดิมที่ก�ำหนดบนโครงข่าย

ทางหลวงปกติ ทัง้นีเ้พือ่แบ่งแยกประเภทของการขนส่ง

จากต่างประเทศให้อยู่ในระบบทางหลวงท่ีสามารถ

ควบคุมการเข้าออก และมีจุดพักรถตามระเบียบและ

ข้อก�ำหนดที่ชัดเจน

ยุทธศาสตร์ด้านข้อก�ำหนด กฎระเบียบ และ
กฎหมาย
	 การทีจ่ะพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางการ

ขนส่งทางถนนของอาเซียนนั้น นอกจากมิติทางด้าน

โครงสร้างพื้นฐานแล้ว ยงัมีมิติท้าทายที่ส�ำคัญอีกอย่าง

หนึ่งก็คือ เง่ือนไข กฎหมาย และการอ�ำนวยความ

สะดวกในการขนส่งสินค้าผ่านแดน การจ�ำกัดน�้ำหนัก

บรรทุกของรถขนส่งระหว่างประเทศ และกฎระเบียบ

ในการขนส่ง ที่จะต้องมีการพัฒนาให้สามารถรองรับ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

	 จากรายงานการวิจัยเรื่อง “ระบบโลจิสติกส ์

และสิ่งอ�ำนวยความสะดวกทางการค้ากับการก้าวสู่

ประชาคมอาเซียน” (กรกรัณย์ และ จิตติชัย, 2554) 

พบว่า ประเทศจะต้องมีการปรับตัวในการขนส่งสินค้า

ผ่านแดน โดยแบ่งออกเป็น 4 ประเด็นหลัก ได้แก่

	 1.	 ด้านการพัฒนาพื้นท่ี: การออกแบบพื้นที่ 

ควรต้องท�ำให้สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงของการ 

ใช้งาน ควรมกีารจดัพืน้ท่ีเพือ่รองรบัรถท่ีจะมาเปิดตรวจ

ให้เพียงพอ และไม่ใช้พื้นที่บนถนนสาธารณะในการ

ด�ำเนินงาน การจัดจ�ำนวนช่องทางจราจร จ�ำนวนช่อง

จอดรถ ควรต้องท�ำการศึกษาจ�ำนวนยานพาหนะที่จะ

เข้ามาใช้บริการ เพื่อให้พื้นที่ที่มีอยู่สามารถรองรับ

ปริมาณยานพาหนะที่เกิดขึ้นได้ เป็นต้น นอกจากนั้น

ยังควรแยกพื้นที่บริเวณด่านพรมแดนส�ำหรับการ 

ท่องเที่ยว รถโดยสาร ออกจากพื้นที่ในการตรวจตรา

และขนส่งสินค้าส�ำหรับรถบรรทุก และควรแยกพื้นที่

ส�ำหรบักิจกรรมการขนส่งสนิค้าออกนอกชุมชน เพือ่ให้

เกิดความปลอดภยัต่อนกัท่องเทีย่ว ผูค้นในเมอืง อกีทัง้

ช่วยให้เกิดความรวดเร็วในการปฏิบัติงาน

	 2.	 ด้านการประสานงาน: ควรสร้างระบบทีเ่อือ้

ต่อการแลกเปลี่ยนข้อมูล เพื่อให้การปฏิบัติงานตรวจ

สอบ ณ จุดเดียว (Single Stop Inspection: SSI) 

เป็นไปได้อย่างคล่องตัว และเพื่อช่วยในการตรวจตรา 

สนิค้าและลดกิจกรรมการท�ำงานท่ีซับซ้อน โดยปัจจบัุน

มีเพียงบางด่านเท่านั้นที่เจ้าหน้าที่ทั้งสองฝ่ายมีระบบ

แลกเปลี่ยนข้อมูลกัน ซ่ึงในอนาคตควรจะขยายให้

ครอบคลุมทุกด่าน

	 3.	 ด้านการพฒันาระบบสิง่อ�ำนวยความสะดวก: 

ผลการวิจยับ่งช้ีว่า ASEAN Single Window Inspec-

tion เพียงอย่างเดียวเพิ่มมูลค่าการส่งออกได้ไม่มาก

เนื่องจากเป็นการลดเวลาการตรวจปล่อยเฉพาะในฝั่ง

ไทย ซ่ึงหลงัจากการน�ำระบบการจดัการทีไ่ม่ใช้เอกสาร 

(Paperless) มาใช้ ก็สามารถลดเวลาได้ค่อนข้างมาก

อยู่แล้ว ดังนั้น หน่วยงานที่เก่ียวข้องของไทยจึงควร

เจรจาให้ประเทศเพือ่นบ้าน (โดยเฉพาะลาว พม่า และ

กัมพูชา) สร้างระบบที่จะท�ำให้ระยะเวลาการตรวจ

ปล่อยลดลง 

	 4.	 ด้านการพฒันาเชิงสถาบัน: รฐับาลอาจท�ำได้

ด้วยการปรับแก้กฎระเบียบและกฎหมายท่ีเก่ียวข้องเพือ่

ให้เกิดความโปร่งใสของเจ้าหน้าท่ีฝ่ายไทย และหากเป็น

ไปได้ควรมีการเจรจากับประเทศเพื่อนบ้านให้สร้าง

ระบบสถาบันท่ีอ�ำนวยความสะดวกการค้าชายแดนให้

มีความโปร่งใส ลดการคอร์รัปชัน

	 ข้อเสนอการพัฒนาระบบการอ�ำนวยความ

สะดวกในการขนส่งจะต้องด�ำเนินการควบคู่ไปกับการ

พฒันาระบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งทางบก ซ่ึงต้องเร่ง

ด�ำเนินการ ดังนี้

	 1.	 การสนับสนุนการเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบ

การขนส่งท่ีแตกต่างกัน หรือการสนับสนุนการขนส่ง

แบบต่อเนื่อง โดยการพัฒนาระบบการอ�ำนวยความ

สะดวกจะต้องลดข้ันตอนการด�ำเนินงานในการเปลี่ยน

ถ่ายระบบขนส่ง เช่น จากเรือ-รถยนต์ เรือ-รถไฟ 

รถยนต์-รถไฟ นอกจากนี้ควรพิจารณาการเช่ือมต่อ
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ระบบขนส่งอื่นเข้ากับระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษ 

ที่เสนอขึ้นมาเพื่อลดปัญหาการขนส่งที่เกิดขึ้น และลด

ระยะเวลาในการขนส่ง

	 2.	 เน้นการสนบัสนนุการกระจายสนิค้า โดยจดั

ตั้งจุดกระจายสินค้าตามพื้นที่เมืองใหญ่ เพื่อให้รถ

บรรทุกขนาดใหญ่สามารถผ่อนสินค้าไปสู่ระบบขนส่ง

ขนาดเล็กท่ีสามารถเข้าสู ่เมืองโดยระบบโครงข่าย

ทางหลวงเดิมได้สะดวก

	 3.	 การตรวจสอบการขนส่งสนิค้าผ่านแดนและ

ข้ามแดนควรมกีารพฒันาและประยุกต์ใช้ระบบ Single 

Windows Inspection และ Single Stop Inspection 

โดยเร็ว เพื่อลดค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการ และยัง

เป็นการเพิ่มแรงจูงใจของผู้ประกอบการอีกด้วย

สรุป
	 จากนโยบายการพฒันาทางหลวงของประเทศไทย 

ที่ผ่านมาที่เน้นการพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพเฉพาะใน

โครงข่ายทางหลวงเดิม โดยการขยายเพิ่มช่องจราจร

บนเส้นทางภายในเขตทางเดิม ทั้งนี้ เพื่อสนองตอบ

วัตถุประสงค์ในการเสรมิสร้างความมัน่คงของประเทศ

ให้สามารถรองรับปริมาณรถที่เพิ่มมากขึ้น และรองรับ

ปริมาณรถขนส่งเพื่อโลจิสติกส์ แต่นโยบายดังกล่าวใน

อดีตไม่ได้ตระหนักถึงปัญหาที่จะตามมา ที่เลือกขยาย

เพิ่มช่องจราจรในเขตทางเดิมท่ีมักจะผ่านเข้าชุมชน

แทนการก่อสร้างโครงข่ายถนนเส้นทางแนวใหม่ท่ีไม่

ผ่านเข้าชุมชน และเป็นระบบมอเตอร์เวย์ ท่ีมีการ

ควบคุมการเข้าออกโดยสมบูรณ์ ดังนั้น เมื่อนโยบาย

เป็นเช่นนั้นจึงส่งผลให้การเดินทางของสินค้าและ

ประชาชน ทั้งการเดินทางในระยะใกล้และระยะไกล

รวมกันอยู่บนโครงข่ายเดียวกัน จึงเป็นผลท�ำให้เกิด

ปัญหาทีต่ามมาหลายประการ อาทเิช่น ปัญหาอบุติัเหตุ 

ปัญหาการจราจรติดขัด หรือแม้กระทั่งปัญหาด้าน 

งบประมาณ

	 เมื่อการมาถึงของการเป็นประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนในปี พ.ศ. 2558 ปริมาณการขนส่งที่จะเกิดขึ้น

ในประเทศและระหว่างประเทศก็จะเพิ่มมากข้ึน หาก

ภาครัฐไม่ได้มีแผนการพัฒนาการปรับระบบโครงข่าย

การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ปัญหาดังที่กล่าวมานี้จะทวี

ความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี้สภาพปัญหาที่เกิด

ข้ึนบริเวณด่านชายแดนที่สะท้อนจากผู้ประกอบการ

ภาคเอกชนในจดุเช่ือมต่อต่าง ๆ  จะเห็นได้ว่าระบบการ

บรหิารจดัการยังเป็นปัญหาตดิขัด ซ่ึงได้แก่ การจดัการ

ด้านการตรวจตรา และการบริการทางด้านภาษี รวม

ถึงการบรหิารพืน้ทีใ่ห้บริการ จดุจอดรถบรรทุก เป็นต้น 

ท�ำให้ผู้ประกอบการเกิดอุปสรรคในการขนส่ง

	 นอกจากนี้ เมื่อมองถึงยุทธศาสตร์ทางด้าน

กายภาพ จากการท่ีประเทศไทยมีความได้เปรียบในท่ี

ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่มีต�ำแหน่งอยู่ในจุดศูนย์กลางของ

ประเทศสมาชิก จึงท�ำให้ประเทศไทยมีศักยภาพอย่าง

ย่ิงที่จะพัฒนาให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งของอาเซียน 

โดยเฉพาะการขนส่งทางถนน ซึ่งในการช่วงชิงโอกาส

และความได้เปรียบในเชิงกายภาพของพื้นที่ที่ต้ังอยู่ใน

ศูนย์กลางของอาเซียนท่ีเอื้อประโยชน์ต่อประเทศไทย

นัน้ หากต้องการพฒันาให้เกิดประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจ

ตามเป้าหมาย จ�ำเป็นต้องก�ำหนดยุทธศาสตร์ในการ

พฒันาให้ประเทศไทยเป็นศนูย์กลางการขนส่งทางถนน

ของอาเซียนในทั้ง 2 มิติคือ มิติด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

(Infrastructure) และมิติด้านข้อก�ำหนด กฎระเบียบ 

กฎหมายต่าง ๆ  ในการอ�ำนวยความสะดวกในการขนส่ง 

(Regulations) 

	 ในมิติด้านโครงสร้างพื้นฐาน นโยบายภาครัฐ

จ�ำเป็นต้องเน้นการพฒันาทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง 

ที่มีการควบคุมการเข้าออกชัดเจนเพื่อบริหารจัดการ 

การใช้ทางหลวงอย่างเป็นระบบ เพื่อให้สามารถแบ่ง

แยกประเภทของการขนส่งสนิค้าและขนส่งคนออกจาก

กัน อีกท้ังยังช่วยแยกรถเดินทางไกลและรถท่ีเดินทาง 

ในท้องถ่ินใกล้ ๆ ออกจากกัน ซ่ึงจะเป็นการลดการ 

สญูเสยีท้ังด้านงบประมาณ ด้านพลงังาน และด้านชีวิต

และทรัพย์สินอย่างเป็นรูปธรรม

	 ส่วนมิติด้านข้อก�ำหนด กฎระเบียบ กฎหมาย 
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ต่าง ๆ  และการอ�ำนวยความสะดวกในการขนส่งสนิค้า

ผ่านแดน จะต้องมกีารพฒันาให้สามารถรองรับประชาคม 

เศรษฐกิจอาเซียน โดยการพัฒนาประเทศไทยให้เป็น

ศนูย์กลางการขนส่งทางถนนของอาเซียนจ�ำเป็นจะต้อง

มีการปรับนโยบายให้มีความพร้อมในทุกด้านทุกมิติ 

และในขณะเดียวกันต้องมีแผนรองรับส�ำหรับการ

พัฒนาผู้ประกอบการขนส่งในประเทศให้สามารถ

แข่งขันกับผู้ประกอบการจากต่างประเทศได้
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 ACADEMICTALK

Strategy for Road Development to Promote Thailand 

To become a Regional Road Transport Hub for AEC

ABSTRACT
	 A strategy for road the infrastructure development is crucial for the 

country in order to be ready for the ASEAN Economic Community. In the past, 

the road network have been used as a provincial linkage for serving the  

country’s security. Later, as the economy of the country was promoted, past 

governments have decided to expand the capacity of existing networks such 

as increasing the number of lanes to facilitate extra traffic for logistic services. 

This decision caused problems not only for traffic congestion, but also road 

accidents and no government budget for road maintenance. In addition, the 

regulation for cross-border transportation has not been systematized causing 

hindrance for logistic business. Therefore, the strategic plan for improving  

infrastructure and revising regulation are considered as an immediate response 

for the government by promoting inter-city motorway networks to connect 

agricultural areas to industrial areas and to gateways and border crossing 

points. This network will sustain road transportation, reduce road accidents and 

relieve the governmental fiscal budget for road maintenance. In addition, the 

regulations for supporting road transport should also be improved. If the  

proposed strategy is followed, the Kingdom of Thailand will be ready for the 

Economic Community.
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Introduction
	 By the end of 2015, Thailand and other 

ASEAN countries are making the ASEAN  

Economic Community (AEC) into a reality. It is 

one of the pillars in uniting all the 10 ASEAN 

member states. The objective of the economic 

connection in the region with the population of 

600 million people and GDP of over 1,500,000,000 

USD is to become a single market and  

production base and have a free mobility of 

goods and services, as well as labour. The 

expected success in realizing the AEC will result 

in the speedy growth in movement of the  

citizens and products of the member countries.

	 Located in the centre of the region,  

Thailand has a big advantage in terms of  

location. This gives the country have a high 

potential to become the transportation center 

of ASEAN, particularly land transportation.  

However, considering the transportation  

infrastructures in Thailand, it was found that 

there are problems that might bar the  

development to turn Thailand into ASEAN’s land 

transportation center. The cause of the problem 

lies with road development network in the  

past that might lead to accident and high 

transportation costs. These obstacles will be the 

challenges for Thailand to take the advantage 

in competing in trade with other countries and 

impose the country if it loses the chance of 

being the major transportation hub in the region. 

As a result, Thailand needs to act quickly in 

analyzing to find the way and implement the 

solutions to the aforementioned problems in 

order to have the road network system that 

can support the economic growth sustainably 

and effectively, as described in this analytical 

article.

Problems in the road transportation
	 In the past, the priority of road  

infrastructure development policy was national 

security. The aim was to build the roads that 

could reach all communities in the country in 

order to move administrative, army and public 

service authorities easily. The necessity resulted 

in two-lane roads that linked vil lages,  

sub-districts, districts and provinces all over the 

country. Later, when there were more vehicles 

on the roads, non-asphalt roads were improved 

to asphalt concrete roads that can bear heavier 

load as a result of higher traffic. However, as 

the original purpose of roads was national  

security that forced the roads into communities, 

the road network is not suitable for developing 

into more lanes. Having more lanes on the roads 

could be an assumption that motorists may 

drive fast. But as the safety of people who live 

on the sides of the road, road expansion is 

limited for that matter.

	 The first 40 years after 1942 with the main 

goal of highway network development being 

meant for national security, when Thailand  

began to develop two-lane highway network 

into communities nationwide of a distance of 

over 104,000 kilometers as a result of the 5th 

National Economic and Social Development Plan 

since 1982, the country needed to expand its 

infrastructure to meet the economic growth both 

in term of agriculture and industry. The time 
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during the 5th National Economic and Social 

Development Plan (1982-1986) and the 6th 

National Economic and Social Development Plan 

(1987-1991) was the turning point of the  

national transportation infrastructure network 

development as more agricultural and industrial 

development brought about the need of using 

road transportation, especially by trucks. The 

two-lane highway originally built for national 

security seemed to be insufficient. Thailand has 

to consider expanding road area, either by 

expanding the lanes or new routes. For the 

reasons and limitations in engineering and  

budget, the efficiency improvement of the  

highway network in Thailand to support the  

economic growth should take into consideration 

2 alternatives. The first alternative is to expand 

more lanes on the existing highway network 

which was originally meant for national security 

built through communities. The second alternative 

is to develop the highway network a special 

type of highway called “inter motorways” that 

links long distances between the production 

bases and export areas or the central provinces 

of the region, without the need to cut through 

the communities.

	 Both alternatives pose different advantages 

and disadvantages. If the government chooses 

to build more lanes on the existing roads as 

in the first alternative, it requires a lower budget 

than the second alternative for it does not need 

land expropriation, which might be the only 

advantage. The past governments chose this 

option, allowing the existing roads to have more 

lanes to support more traffic as a result of the 

national economic growth. This caused the 

mixture between passenger transportation of 

goods and passenger, and the mixture between 

long distance cargo trucks and local passenger 

cars travelling on the same road network. The 

consequences are a lot of road problems. The 

most troubling ones are road accidents, city 

traffic congestion, and the lack of a budget for 

maintenance of roads which deteriorate faster 

than usual. These are national-level problems 

that need immediate actions.

	 Asian Development Bank (ADB) (Department 

of Highway, 2007) estimated that road accident 

and traffic jams in Bangkok in Bangkok account 

for 4-5 percent loss of the GDP each year. Not 

only do these problems hurt the economy, it 

also affects the society because they occur  

with the main means of transport and affect 

commuters as a whole. Both problems happen 

to both general passengers and goods  

transportation. Specifically, the accidents in  

cargo transportation affect the transportation 

services, causing increased cost and unreliability 

of the service, as well as the quality of goods 

delivery. Besides, commuting is also adversely 

affected.

Loss caused by accident

	 Road accident is a pressing problem of 

the country. It account for over 500,000,000,000 

baht loss, in term of social, economic and  

environmental to Thailand each year. During 

2008-2012, the number of transport accidents 

was 396,535 cases, resulting in 48,668 people 

dead and 196,996 injured, and more than 99 
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percent of transport accident happened on the 

roads (Ministry of Transport, 2014).  

	 The cost of the loss, according the  

Department of Highways (Department of  

Highways, 2007), can be concluded that Thailand 

suffers a vast amount of economic loss caused 

by hundreds of thousands of accident that took 

lives of Thai people, especially during the 

Songkran Festivals each year. The research 

estimated the lost value caused by all the  

accidents in 2007 as high as 232,000,000,000 

baht, accounting for 2.8 percent of GDP. The 

research also indicated that every time a serious 

accident occurs in Thailand to the extent that 

a life is lost, the economic loss costs as high 

was 5,300,000 for each accident and that when 

one is disabled, it costs 6,200,000 baht lost by 

average.

	 A factor that causes such accidents is 

the need for road networks shared between 

long-distance cargo trucks and local passenger 

cars. Even though the purpose of cargo truck 

is the long-distance goods delivery from the 

production bases to the distribution centres that 

do not necessitate needing to drive past  

communities, the government does not provide 

special highway networks or motorways for 

them. They have no other choice but to use 

the existing roads that cut through residential 

communities and that already have local  

passenger cars passing by. Such a common 

use of road brings higher risk of road accidents, 

as we can see from the news coverage of 

crashing between big cargo trucks and small 

passenger cars and motorcycles in Figure 1. 

The World Health Organization’s (WHO) report 

titled “Global Status on Road Safety 2013”, 

indicated that the death rate caused by road 

accident in Thailand was 38.1 people per 100,000 

people, and motorcyclists accounted for 73.5 

percent of that number.

	 In addition, during long holidays such as 

the Songkran Festival and New Year, there 

always needs to be safety campaigns for  

traveling on roads. One of the reasons that 

cause road accidents during long holidays is 

Figure 1: The Accident on the road networks shared 

between cargo trucks and passenger cars
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the consequence of expanding road lanes in 

the communities to facilitate transportation  

without considering that it might also cause 

crashes between large trucks and local cars 

and motorcycles. Therefore, when lanes are 

added, motorists travel with higher speed,  

resulting in more accidents every year. The road 

safety campaigns during festivals are only a 

solution of the problem at hand only, not  

tackling its root cause.

City traffic congestion

	 City traffic congestion has been a troubling 

problem for a long time. Although relevant  

government agencies, such as the Department 

of Highways, have expanded the road lanes 

from 4 to 6 and to 8 lanes, the traffic has 

never seemed to improve, especially at the 

crossroads at big cities. One of the causes is 

that the governments developed motorway  

later than planned. They chose to expand the 

lanes of the existing roads, for national security, 

that cut through the city as mentioned earlier. 

As motorways are alternative highway networks 

with controlled entry and exit, avoiding cities 

and focusing on separating long-distance cargo 

truck from local cars. With this method of  

management, the actual traffic will be realized, 

and the relevant authorities will be able to  

design the traffic lanes that satisfy the demand 

of using the roads.     

	 The congested traffic at the bottlenecks 

and big cities affect the energy consumption of 

Thailand. According to a statistic report of  

Ministry of Energy (Ministry of Energy, 2012), it 

was found that transport accounted for 35.8 

percent of the overall energy consumption of 

the country, second to industrial sectors with 

36.7 percent of the whole usage. This results 

in higher cost of transport as seen in logistic 

costs of Thailand in 2011 as high as 14.5  

percent of GDO shown in figure 2.

The lack of a road maintenance budget

	 Budgets are allocated to the Department 

of Highways to develop highways both  

construction and maintenance to meet the  

demand of the traffic that seems to grow every 

year. As mentioned earlier, former governments 

decided to delay the development of motorways 

and chose to expand the lanes of the existing 

highway networks to satisfy the increasing  

demand of commuting and transporting. With 

more use of roads, there is more road destruction 

caused by large trucks. The budgets for fixing 

the road lie with the fiscal budget. The limited 

budget of the country is not enough to allocate 

for proper road maintenance. Each year, the 

quality of highways drops little by little and the 

damage grows more critical. With the pending 

AEC, more vehicles are expected to flood  

in Thailand and the damage to the roads is, 

therefore, inevitable. The existing road network 

requires a maintenance budget from the fiscal 

budget allocated by the government, which is 

the direct burden to the revenue taxation. In 

contrast, the motorway system collects the  

fee from the vehicles that use the roads. In 

principle, the money collected from vehicles will 

be used for road maintenance to facilitate a 
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good traveling experience and to relieve the 

burden of the fiscal budget.  

Possible problems in the future

	 When the agreement of AEC is made  

into actual practice, more cross-border goods 

transport is expected. It is unavoidable that  

the existing road network of the Ministry of 

Transport will bear more traffic. More importantly, 

the vehicles that come from the neighboring 

countries are mostly large trucks and they will 

be the factor that intensifies the problems  

accumulated upon Thailand’s road network. To 

be specific, accidents tend to rise with more 

trucks coming into the system. Foreign drivers 

who are not familiar with the international  

roadways also pose more risk for accident. City 

traffic will be worsened due to more trucks. 

Consequently, the damage to the roads is  

expected to increase significantly and in turn, 

will affect the national budget required for 

maintenance to achieve proper road condition 

and road safety eventually.

Strategies in developing highway 
networks for efficient road transport 
in Thailand
	 Road networks in Thailand in the past 

were constructed during the Cold War. The 

government back then, aimed to serve the main 

purpose of national security thus, to link  

one community with another to facilitate  

administration. The ultimate goal was to build 

roads to reach as many communities as  

possible so that the government could launch 

its policies to the local administrative agencies 

Figure 2: The Energy Consumption of Thailand
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conveniently. The concept has been carried on 

for a long time. The practice is completely 

different from the development to support the 

economic growth, especially logistics. 

	 Because the government expanded the 

lanes on the existing roads to meet the  

economic growth, Thailand is facing a lot of 

transportation problems. For example, accidents 

are increased due to the shared use of the 

road between logistic trucks and passenger car 

or motorcycle for local commutes. Accidents 

seem to be more severe when the passing 

vehicles use higher speed. Traffic in big cities 

is worsened due to bottlenecks with more  

vehicles, and the lack of a budget for road 

maintenance. In order to address these problems 

sustainably so that Thailand can take advantage 

of its location to become the centre of ASEAN 

transportation, it is necessary that the government 

act quickly in implementing the motorways  

that the Department of Highways has studied. 

Motorways have the following key characteristics 

and strengths (as shown in figure 3).

	 1.	It can systematically control the entry 

and exit, enabling the relevant agencies to 

separate long-distance vehicles from local  

passenger cars, and has toll collecting systems 

of which the fee can be allocated for road 

network maintenance.

	 2.	It can control the slope of the roads 

so that the large trucks can travel within the 

defined speed. Motorways will be constructed 

as a tunnel through a mountain and as a bridge 

over a valley.

	 3.	When two roads cross, instead of 

making intersections, motorways are constructed 

in the form of interchanges, to avoid having so 

many crossroads and to facilitate a smoother 

traffic flow.

	 4.	The route of motorways will not be 

allowed to cut through communities, but focus 

on strategic location to facilitate the transport 

as will be specified in the next section.

	 The principle of planning motorway system 

is to connect production bases to export locations, 

and to be able to support the traffic incurred 

by transport. The criteria are as follows:

	 1.	Connecting agricultural and industrial 

bases: to support the economic growth of the 

country, with a focus on transporting raw  

materials from agricultural to industrial areas.

	 2. Connecting major cities in the regions: 

to support goods transportation from production 

bases to domestic consumers and promote the 

distribution of economic growth to the regional 

level, by considering the economic growth  

within a province, population and traffic, such 

as the provinces of Chiang Mai, Phitsanulok, 

Nakhon Sawan, Khon Kaen, Udon Thani, Nong 

Khai, Nakhon Ratchasima, Ubon Ratchathani, 

Bangkok, Prachuap Khiri Khan, Phetchaburi, 

Chon Buri, Rayong, Phuket, Phang-nga, Krabi, 

Songkhla and Surat Thani.

	 3.	Connecting major border crossing points 

and ports: to support international transportation, 

both domestic-made products for exports and 

imported goods from neighboring countries, via 

major border crossing points such as Mae Sai, 

Chiang Khong, Nong Khai, Bueng Kan, Nakhon 

Phanom, Mukdahan, Chong Mek, Chong Chom, 
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TunnelSystematic Entry and Exit Control

Bridge over a valley Interchange

Figure 3: Characteristics and Strengths of Motorway

Aranyaprathet, Mae Sot, Phu Nam Ron, Sadao, 

Su-ngai Kolok, as well as the current major 

ports such as Laem Chabang, Map Ta Phut, 

Songkhla, and those to be developed in the 

future such as Pak Bara, Dawey (Myanmar).

	 Based on the aforementioned criteria, the 

motorway development plan was proposed by 

considering together with the existing Master 

Plan for Motorway Development B.E. 2534 (1991) 

that JICA studied on 13 routes totaling 4,150 

kilometers (Department of Highways, 2014). The 

total plan includes 17 routes with the entire 

distance of 6,466 kilometers. The proposed 

networks will link north-south via M1, M3, and 

M5, and east-west via M2, M4, M6, and M 8, 

while some networks are proposed to support 

the transportation around Bangkok via M7 and 

M9, which are the Bangkok Outer Rings and 

other sub-networks as shown in figure 4.

	 In addit ion, when the motorway  

development is complete, the developed  

motorways shall be designated as Asian  

Highways in place of the original highway  

network. This is for the purpose of classifying 
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types of inbound transport from foreign countries 

to be within the highway system which can 

control the entry and exit and which has stops 

as defined by clear regulations and requirements.

Strategies on requirements,  
regulations, and laws
	 In order to develop Thailand into ASEAN’s 

transportation center, apart from infrastructures, 

there is another challenge: conditions, law and 

facilities in cross-border transportation, weight 

limit of the international cargo trucks and  

transportation regulations. All these also need 

to be developed to support the coming of AEC.

	 According to the research titled “Logistic 

Systems and Trade Facilities’’ and the ‘‘Coming 

of ASEAN Economic Community” (Konkaran and 

Chittichai, 2011), there are 4 issues that Thailand 

needs to change in terms of cross-border 

transportation as listed below.

	 1.	Area Development: Area development 

should be conducted in accordance with the 

actual usage. There should be space to support 

the vehicles waiting for inspection and the space 

should not be on the public road. The number 

of lanes and parking space should also be 

taken into consideration by surveying the  

number of vehicles coming to use the space 

so as to meet the demand of the vehicles. In 

addition there should be separation between 

the border pass for tourism and public  

transportation from the inspection point and 

cargo truck station. Logistic centres should be 

away from residential communities for the  

safety of tourists and local residents, and for 

convenient operations.

	 2.	Coordination: There should be a suitable 

system for information sharing in order that the 

single stop inspection (SSI) runs smoothly, and 

so that goods inspection becomes easier, and 

complicated operations are simplified. As of 

now, there are only some border crossing points 

that authorities on both sides have a system 

for two-way communication. So this system 

should cover all the border crossing points.

	 3.	Facilities Development: Research results 

indicated that ASEAN Single Window Inspection 

alone cannot increase a lot of export values 

because it only reduces the lead time on  

Thailand’s part. After the introduction of  

paperless management system, it can help  

reduce time efficiently. Therefore, Thailand’s 

relevant authorities should discuss with our 

neighboring countries (especially Laos, Myanmar, 

and Cambodia, to create a system that  

reduces inspection lead time.

	 4.	Statutory development: The government 

may do so by amending relevant regulations 

and law for better transparency on Thailand’s 

part. If possible, the government should also 

discuss with neighboring countries to develop 

an institute that facilitates border trading to be 

more transparent and stop corruption. 

	 The recommendations for improving the 

facilities of transportation should be implemented 

in parallel with the land transportation network. 

The following should be accelerated. 

	 1. The government should promote the 

link between different means of transportation 

or enhance continued transport. The development 
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ด่านแม่สาย
ด่านเชยีงของ

ตลิะวา

ด่านแม่สอด

ทวาย

ด่านพนุ�ำ้ร้อน

แหลมฉบงั

มาบตาพดุ

ด่านอรญัประเทศ

ด่านคลองใหญ่

ด่านช่องจอม

ด่านช่องเม็ก

ด่านมุกดาหาร

ด่านนครพนม

ด่านบงึกาฬ

ด่านหนองคาย

ปากบารา
ด่านสะเดา

สงขลา

ด่านสไุหงโก-ลก

Figure 4:  The Motorway Network Development Plan
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of facilities should reduce the procedures in 

transferring, such as boat-car, boat-train, and 

car-train. In addition, relevant authorities  

should also consider linking other means of 

transportation with the proposed special  

highway network in order to minimize the  

transport problems and the transportation lead 

time. 

	 2. The government should support goods 

distribution by establishing a distribution centre 

in big cities so that large trucks can distribute 

the products to smaller vehicles that can reach 

the city via the existing highway network system 

conveniently.

	 3. Cross-border goods inspection should 

be developed and apply Single Window  

Inspection and Single Stop Inspection soon in 

order to reduce costs of the business and 

motivate them at the same time.

 

Conclusion
	 Previously, Thailand’s policy on highway 

development focuses on the efficiency of the 

existing highway network by expanding lanes 

on the existing roads. That was meant for the 

main goal of national security, to support more 

vehicles coming to use roads, and to meet the 

demand of logistic vehicles. However, such a 

policy did not realize the potential problems 

that have arisen from expanding more lanes on 

the roads that cut through communities instead 

of building new road networks that avoid the 

city and develop the motorway system that can 

completely control the entry and exit of vehicles. 

As a result of the original policy, transportation 

of goods and local passengers, both short and 

long distances, are mixed on the same network. 

This has brought a lot of critical problems such 

as a huge number of road accidents, traffic 

congestion and budget deficiency. 

	 When the AEC is brought into practice 

by the end of 2015, domestic and international 

transportation rate will increase significantly. If 

the government does not have an effective plan 

to develop the transportation network, the  

problems will simply get worse. In addition, the 

problems on the borders that reflected by the 

private businesses at the junction points are 

found to be problematic administration such as 

inspection management and duty service, area 

management, truck parking, etc. All these are 

obstacles for transportation. 

	 Furthermore, being situated at the centre 

of ASEAN, Thailand has the potential to be 

developed into the transportation centre of 

ASEAN, especially road transportation. In  

physical terms, Thailand has an obvious  

advantage. However, if the country wants to 

optimize the economic benefits as planned, it 

needs to set the strategies in developing 2 

dimensions: infrastructure and regulations.

	 Regarding infrastructure, the development 

policy should focus on the motorway system 

with controlled entry and exit for a systematic 

management so that it can separate cargo trucks 

from passenger vehicles. With this system, 

long-distance vehicles and short-distance local 

cars are distinguished. These two benefits will 

reduce the budget and energy, as well as save 

lives and properties objectively.
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	 For another thing, requirements, regulations, 

laws and facilities for cross-border transportation 

should also be improved to support AEC. To 

become ASEAN’s transportation hub, Thailand 

needs to revise its policy to be prepared in  

all dimensions and have a plan B for the  

development of transportation businesses in 

Thailand to be competitive among the  

competitors from other countries.


	Rattha Cover_Ebook 3
	02-110
	111-123
	Rattha Back Cover_Ebook 

