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บทคัดย่อ 
 

 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ได้ทบทวนแผนวิสาหกิจของ กทพ. เพื่อให้
สอดคล้องกับปัจจัยการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ทั้งปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก ไม่ว่าจะเป็นการเปลี่ยนแปลง    
ทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผู้บริโภค เป็นต้น โดยได้จัดท าแผนวิสาหกิจ 
ปีงบประมาณ 2566 - 2570 เพ่ือเสริมสร้างความเข้มแข็งในการด าเนินงาน เพ่ือบรรลุเป้าหมายการเป็น “องค์กร
นวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น” (Innovation for better drive and better life) รวมถึง
มุ่งเน้นการก้าวสู่การเป็นผู้น าในธุรกิจด้านคมนาคมด้วย Smart Expressway โดยครอบคลุมในประเด็น       
ที่ส าคัญ เช่น การยกระดับการบริหารจัดการด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและนวัตกรรมใหม่ ๆ การขยาย
เส้นทางพิเศษเพื่อตอบสนองความต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการ การบูรณาการเส้นทางกับหน่วยงานอื่น
เพ่ือขยายโครงข่ายได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการด าเนินธุรกิจเชิงพาณิชย์ด้วยการบริหารจัดการพ้ืนที่ให้เกิด
ประโยชน์ การยกระดับสมรรถนะของบุคลากรให้มีความรู้ความสามารถพร้อมรับต่อการเปลี่ยนแปลงของ
กระแสโลกได้ เพ่ือให้ กทพ. สามารถขับเคลื่อนองค์กรและบรรลุวิสัยทัศน์ที่ก าหนดไว้  

การจัดท าแผนวิสาหกิจ ปีงบประมาณ 2566 - 2570 ครั ้งนี ้ได้มีการปรับยุทธศาสตร์ให้
สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วและส่งผลต่อ     
การด าเนินงานของ กทพ. ดังนั้นกรอบแนวทาง และทิศทางของ กทพ. ในปีงบประมาณ 2566  - 2570        
จึงประกอบด้วย 9 ยุทธศาสตร์เพ่ือผลักดันให้องค์กรสามารถบรรลุวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ได้เป็นอันดับ
แรกและก้าวไปสู่การบรรลุวิสัยทัศน์เป็นล าดับต่อไป 

สาระส าคัญของแผนวิสาหกิจ ปีงบประมาณ 2566 - 2570 ของ กทพ. ประกอบด้วย วิสัยทัศน์ 
(Vision) คือ “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation for better drive and 
better life)” ภารกิจ (Mission) คือ 1) จัดให้มี พัฒนา/ปรับปรุงทางพิเศษให้เป็นไปตามมาตรฐานและ
ปลอดภัย 2) บริการอย่างมีนวัตกรรมและคุณค่าเพ่ิม 3) บริหารจัดการสินทรัพย์อย่างมีประสิทธิภาพ         
เพ่ือเสริมสร้างศักยภาพการด าเนินธุรกิจทางพิเศษและประโยชน์ต่อสังคม 4) พัฒนาระบบการบริหารจัดการ
และการลงทุนเพ่ือเพ่ิมมูลค่าองค์กร และ ค่านิยม (Core Value) คือ บริการที่ดี พัฒนาก้าวไกล ภาพลักษณ์   
ใสสะอาด และมีทิศทางและต าแหน่งยุทธศาสตร์ ระยะสั้น ปี 2566 - 2570 ยกระดับการบริหารจัดการสู่    
ทางพิเศษอัจฉริยะ ระยะกลาง ปี 2570 - 2575 ทางพิเศษอัจฉริยะเพ่ือส่งเสริม Logistic ของประเทศ และ
ระยะยาว ปี 2575 - 2580 ทางพิเศษอัจฉริยะเพ่ือผู้ใช้ทางและสังคม โดยมีวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
(Strategic Objective) 4 ประเด็น ได้แก่ 1) ยกระดับโครงข่ายและการให้บริการทางพิเศษด้วยเทคโนโลยีและ
นวัตกรรม 2) เพ่ิมศักยภาพในการใช้สินทรัพย์ และพัฒนาธุรกิจเชิงพาณิชย์ 3) สร้างความยั่งยืนต่อผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย 4) พลิกโฉมการบริหารจัดการเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง ทั้งนี้ กทพ. ได้ก าหนด เป้าประสงค์        
เชิงยุทธศาสตร์ ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ ดังนี้ 

เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ได้แก่ ระบบ ITS ในการใช้งานบนทางพิเศษ มีระบบที่ Fully 
Resilience สามารถรองรับการจัดการกับการเชื่อมต่อของทางพิเศษในทุกสายงานและทุกระบบได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ การขยายโครงข่ายครอบคลุมและทันเวลา การบริการอย่างมีคุณภาพที่รวดเร็ว ปลอดภัย      
การเพ่ิมขึ้นของรายได้ธุรกิจเชิงพาณิชย์ อัตราการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์ (Asset Utilization Rate) 
ภาพลักษณ์และความยั่งยืนตามแนวทางมาตรฐานสากล การบริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder 
Management) เทคโนโลยีดิจิทัลรองรับธุรกิจและบริการด้วยความมั่นคงปลอดภัย นวัตกรรมในการส่งเสริม
การด าเนินงานและสร้างมูลค่าเพ่ิม และ ยกระดับการบริหารและพัฒนาบุคลากร เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง 



ข 

 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ การเสริมสร้างความมั่นคงของระบบโครงข่ายด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
การส่งเสริมนวัตกรรมในการให้บริการ การสร้างความผูกพันกับลูกค้า การแสวงหาโอกาสในการใช้สินทรัพย์
และการลงทุนธุรกิจเชิงพาณิชย์  การส่งเสริมภาพลักษณ์องค์กรสู่การเติบโตอย่างยั่งยืน การยกระดับ           
การตอบสนองต่อกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การส่งเสริมและพัฒนาขีดความสามารถด้วยเทคโนโลยี เพ่ือการ
ขับเคลื่อนองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ (Digital Transformation) การยกระดับระบบจัดการนวัตกรรมองค์กร 
(Corporate Innovation System: CIS) และ การพลิกโฉมการบริหารและศักยภาพของทุนมนุษย์เพ่ือรองรับ
การเปลี่ยนแปลง  

กลยุทธ์ ได้แก่ การพัฒนาและขยายโครงข่ายรองรับการขยายตัวของประเทศ การพัฒนาระบบ
โครงข่ายที่รองรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี การส่งเสริมการน านวัตกรรมมาพัฒนาบริการ การยกระดับ      
การแก้ไขปัญหาบนทางพิเศษ การยกระดับมาตรฐานการให้บริการของลูกค้าโดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัล การพัฒนา   
การตลาดเชิงรุกเพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้า ด้วย Data Analytics การส่งเสริมการลงทุนและ     
ใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์ การพัฒนารูปแบบธุรกิจ และพัฒนาความร่วมมือเพ่ือพัฒนาธุรกิจเชิงพาณิชย์         
การวิเคราะห์ GAP และพัฒนาแนวทางการผลักดันองค์กรสู่ความยั่งยืน การมุ่งตอบสนองความต้องการ     
ความคาดหวัง และความกังวลผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล เพ่ือสะท้อนถึงประสิทธิภาพ   
ของกระบวนการด าเนินงานและการบริหารค่าใช้จ่าย การพัฒนาและสร้างเสริมการรักษาความมั่นคงปลอดภัย
ทางเทคโนโลยีดิจิทัล การพัฒนาโครงสร้างและกระบวนการด้านนวัตกรรม การส่งเสริมการน านวัตกรรม      
มาปรับปรุงกระบวนการ และติดตามผลลัพธ์  การสร้างความร่วมมือกับพันธมิตรในการพัฒนานวัตกรรม     
ขององค์กร การส่งเสริมการบริหารทุนมนุษย์ (HRM) การบริหารการเปลี่ยนแปลง (Change Management) 
การยกระดับศักยภาพและความสามารถของบุคลากร (HRD) และการพัฒนาระบบการจัดการความรู้ (KM) 
เพ่ือรองรับและพร้อมต่อการด าเนินธุรกิจ ทั้งนี้การก าหนดเป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ยุทธศาสตร์ และกลยุทธ์ 
ให้สอดคล้องกับ วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ รวมถึงได้มีการก าหนดตัวชี้วัดในแต่ละโครงการ/แผนงาน เพ่ือให้
มั่นใจได้ว่า กทพ. จะสามารถบรรลุวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ได้ รวมถึงได้แสดงความสอดคล้องของแต่ละ     
กลยุทธ์เพื่อผลักดันไปสู่เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ไดผ้่านแผนที่ยุทธศาสตร์ (Strategy Map) 
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  แผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) ที่น าเสนอ         
ในเอกสารวิชาการฉบับนี้ เป็นการตรวจสอบและวิเคราะห์สภาวะแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ โดยการวิเคราะห์
สภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ทั้งภายในและภายนอก และวิเคราะห์ต าแหน่งยุทธศาสตร์ เพ่ือก าหนด
เป้าหมายทางยุทธศาสตร์ และแนวทางการพัฒนา รวมทั้งมาตรการและปัจจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้การทางพิเศษ -
แห่งประเทศไทย สามารถด าเนินงานขับเคลื่อนองค์กรไปสู่นวัตกรรมการบริการอย่างยั่งยืน 
 

 การจัดท าเอกสารประกอบการศึกษาฉบับนี้ ได้รับค าแนะน าและข้อเสนอแนะจากอาจารย์        
ที่ปรึกษา นาวาอากาศเอก ไชยา ออกแดง รองผู้อ านวยการศูนย์ศึกษายุทธศาสตร์ สถาบันวิชาการป้องกัน
ประเทศ และคณาจารย์ประจ าหลักสูตรนักยุทธศาสตร์ ร่วมกับการระดมสมองของคณะผู้บริหาร ตลอดจน
เจ้าหน้าที่ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย คณะที่ปรึกษามหาวิทยาลัยขอนแก่น และบริษัท ทริส          
คอร์ปอเรชั่น จ ากัด ท าให้เอกสารวิชาการฉบับนี้มีความสมบูรณ์ ถูกต้องตามหลักวิชาการ และได้ถูกน าเสนอ
กับผู้บริหารของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย เพื่อใช้ในการก าหนดทิศทางการด าเนินงานของการทางพิเศษ -
แห่งประเทศไทยในปีงบประมาณท่ีจะมาถึงนี้อย่างแน่นอน 

 
 สุดท้ายนี้  ในฐานะผู้จัดท า  ขอขอบพระคุณ  ทุกท่านที่มีส่วนร่วมในการผลิตเอกสารวิชาการ

ฉบับนี้ รวมทั้งขอน้อมรับความผิดพลาดทุกประการที่เกิดข้ึนในเอกสารนี้ไว้แต่เพียงผู้เดียว และหวังเป็นอย่างยิ่ง
ว่าเอกสารวิชาการฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ต่อผู้เกี่ยวข้องและผู้ที่ให้ความสนใจ 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) จัดตั้งขึ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2515 ตามประกาศของคณะปฏิวัติ    

ฉบับที่ 290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน 2515 เดิมเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงมหาดไทย ภายหลังการปฏิรูป
ระบบราชการตั้งแต่วันที่ 3 ตุลาคม 2515 ได้มีการโอน กทพ. มาสังกัดกระทรวงคมนาคม และต่อมา       
ได้มีการปรับปรุงกฎหมายโดยการประกาศใช้บังคับพระราชบัญญัติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
(พ.ร.บ. กทพ.) พ.ศ. 2550 มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 9 มกราคม 2551 ปัจจุบัน กทพ. มีอ านาจหน้าที่กระท า
กิจการภายใต้ขอบแห่งวัตถุประสงค์ของ พ.ร.บ. กทพ. พ.ศ. 2550 ดังนี้ 

 1. สร้างหรือจัดให้มีทางพิเศษด้วยวิธีใด ๆ ตลอดจนบ ารุงและรักษาทางพิเศษ 
 2. ด าเนินงานหรือธุรกิจเกี่ยวกับทางพิเศษและธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับทางพิเศษหรือที่เป็นประโยชน์แก่ กทพ. 

 ทั้งนี้ ตาม พ.ร.บ. กทพ. พ.ศ. 2550 “ทางพิเศษ” หมายความว่า ทางหรือถนนซึ่งจัดสร้างขึ้นหรือได้รับ
โอนหรือได้รับมอบไม่ว่าจะจัดสร้างในระดับพื้นดิน เหนือ หรือใต้พื้นดิน หรือพื้นน้ า เพื่ออ านวยความสะดวก
ในการจราจรเป็นพิเศษ และให้หมายความรวมถึงสะพาน อุโมงค์ เรือส าหรับขนส่งรถข้ามฟาก ท่าเรือส าหรับ
ขึ้นลงรถ ทางเท้า ที่จอดรถ เขตทาง ไหล่ทาง เขื่อนกั้นน้ า ท่อ หรือทางระบายน้ า ก าแพงกันดิน รั้วเขต 
หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร อาคาร หรือสิ่งอ่ืนใดที่จัดไว้ในเขตทางเพ่ืออ านวยความสะดวก หรือ
เพ่ือความปลอดภัยเกี่ยวกับงานทางพิเศษ 

 กทพ. เป็นหน่วยงานที่มีภารกิจหลักในการแก้ปัญหาจราจร โดยการก่อสร้างทางพิเศษ ซึ่งช่วยสนับสนุน
และเพ่ิมประสิทธิภาพการพัฒนาด้านการขนส่งของประเทศมาโดยตลอด โดยปัจจุบันทางพิเศษที่เปิดให้บริการ
ทางพิเศษ จ านวน 8 สายทาง ระยะทางรวม 224.6 กิโลเมตร (กม.) ดังแสดงในตารางที ่1 และแผนภาพที่ 1 
  



2 

ตารางท่ี 1 ทางพิเศษในความรับผิดชอบของ กทพ. ที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 
ทางพิเศษ ระยะทาง (กม.) 

1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 27.1 
2) ทางพิเศษศรีรัช 38.4 
3) ทางพิเศษฉลองรัช (รวมทางพิเศษสายรามอินทรา-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

ทางพิเศษฉลองรัชเดิม ระยะทาง 18.7 กม. ทางพิเศษสายรามอินทรา -วงแหวน 
รอบนอกกรุงเทพมหานคร ระยะทาง 9.5 กม.) 

28.2 

4) ทางพิเศษอุดรรัถยา 32.0 
5) ทางพิเศษบูรพาวิถี 55.0 
6) ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 4.7 
7) ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) 
8) ทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร  

22.5 
16.7 

รวมระยะทางทางพิเศษท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบัน 224.6 
 
 

 
 

แผนภาพที่ 1 ทางพิเศษที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 
 
  

ทางพิเศษที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน
1. ทางพิเศษเ ลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั นที่ 1) ระยะทาง 27.1 กิโลเมตร

สายดินแดง   ท่าเรือ (29 ต.ค. 2524)
สายบางนา   ท่าเรือ (17 ม.ค. 2526)
สายดาวคะนอง   ท่าเรือ (5 ธ.ค. 2530)

2. ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั นที่ 2) ระยะทาง   .4 กิโลเมตร
ส่วน A (2 ก.ย. 2536) ส่วน B (6 ต.ค. 2539)
ส่วน C (2 ก.ย. 2536) ส่วน D (2 ธ.ค. 2541)

 . ทางพิเศษ ลองรัช (ทางด่วนสายรามอินทรา   อาจณรงค์ 
และทางด่วนสายรามอินทรา   วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) ระยะทาง 2 .2  กิโลเมตร
รามอินทรา   อาจณรงค์ (1 เม.ย. 2543)
รามอินทรา   วงแหวน (23 มี.ค. 2552)

4. ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางด่วนสายบางนา   ชลบุรี) 
ระยะทาง 55.0 กิโลเมตร (7 ก.พ. 2543)

5. ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางด่วนสายบางปะอิน   ปากเกร ด) ระยะทาง  2.0 กิโลเมตร 
แจ้งวั นะ   เชียงราก (2 ธ.ค. 2541)
เชียงราก   บางไทร (1 พ.ย. 2542)

6. ทางพิเศษสายบางนา   อาจณรงค์ (S1) ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร (15 มิ.ย. 2548)

7. ทางพิเศษกาญจนาภเิษก (บางพลี   สุขสวัสดิ์)
ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร (23 มี.ค. 2552)

8. ทางพิเศษสายศรีรัช   วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร
ระยะทาง 16.7 กิโลเมตร (22 ส.ค. 2559)

บางไทร

เชียงราก

บางปะอิน

               

สามโคก

        

ลาดหลุมแก้ว อุดรรัถยา

บางพูน

ธัญบุรี

ล าลูกกา

ดอนเมืองปากเกร ดบางบัวทอง
หลักสี่

สายไหม

       

รามอินทรา

ประชาชื่น

ลาดกระบัง

ศรีนครินทร์
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สัญญาณบ่งชี ถึงการเปลี่ยนแปลงที่ส าคัญ ด้านเทคโนโลยี 
ในปัจจุบันปี พ.ศ. 2564 มีการขยายตัวของอุปกรณ์ดิจิทัลอย่างรวดเร็ว ซึ่งอุปกรณ์ในกลุ่มอัจฉริยะ

ต่าง ๆ สามารถท าให้เชื่อมโยงกันง่ายขึ้น โดยในอุปกรณ์ต่าง ๆ ท าให้เราสามารถควบคุมเครือข่ายอุปกรณ์         
ในชีวิตประจ าวันได้ ซึ่งเทคโนโลยีเหล่านี้เรียกว่า “Internet of Things” หรือ IoT คือสภาพแวดล้อม   
อันประกอบด้วยสรรพสิ่งที่สามารถสื่อสารและเชื่อมต่อกันได้ผ่านโพรโทคอลการสื่อสารทั้งแบบใช้สายและไร้สาย 

 ระบบควบคุมอุปกรณ์ในชีวิตประจ าวัน (Device Mesh) 
 เป็นแนวโน้มที่ต่อยอดจาก Internet of Things โดยประเด็นแรกคือการที่ผู้ใช้งานแต่ละคน   

จะมีการใช้งานอุปกรณ์ต่าง ๆ มากขึ้น ไม่ว่าจะเป็น Mobile Device Wearable (อุปกรณ์สวมใส่) เครื่องใช้ไฟฟ้า
ในครัวเรือน อุปกรณ์บนรถยนต์ และอุปกรณ์ทางด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งก็คือระบบตรวจจับ (Sensors) ในระบบ 
Internet of Things นอกจากนี้ระบบจัดการเว็บไซต์ (Back-end) ส าหรับ Internet of Things ที่ปัจจุบันยังมี
การแยกขาดจากกันส าหรับแต่ละผู้ผลิตนั้น แต่ในอนาคตอาจสามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันได้อีกด้วย  

 อุปกรณ์เสมือนจริง (Ambient User Experience) 
 ประสบการณ์ในการใช้งานอุปกรณ์ไอทีที่อยู่รอบตัวได้อย่างต่อเนื่องลื่นไหล สามารถสลับ

ใช้อุปกรณ์ใดก็ได้โดยการใช้งานจะยังคงต่อเนื่องกันไป ตัวอย่างเช่น ความสามารถ  Handoff ของอุปกรณ์
ในระบบ IOS และ OSX ของบริษัทแอปเปิล ทั้งนี้ก็เนื ่องจากการที่อุปกรณ์ต่าง ๆ ได้เชื ่อมต่อกันเป็น
โครงข่ายของอุปกรณ์ที่เรียกว่า Device Mesh ซึ่งหมายถึงการที่อุปกรณ์ต่าง ๆ จะมีการติดต่อสื่อสารระหว่าง
กันตลอดเวลามีการโอนถ่ายข้อมูลและสถานะการท างานต่าง ๆ ให้แก่ก ัน อุปกรณ์ในเหล่านี ้ ได้แก่ 
คอมพิวเตอร์ สมาร์ทโฟน อุปกรณ์สวมใส่ รถยนต์ เครื่องใช้ไฟฟ้าภายในบ้าน รวมไปถึงเซ็นเซอร์ต่าง ๆ ด้วย 

 วัสดุในการพิมพ์ 3 มิติ (3D-printing Materials) 
 การพิมพ์แบบ 3 มิติสามารถพิมพ์ให้ผลลัพธ์ที่ได้ออกมาเป็นชิ้นงานที่เป็นวัสดุจริง ๆ ไม่ใช่แค่

ภาพเพียงอย่างเดียว โดยแนวโน้มที่คาดว่าจะเกิดขึ้นคือการพัฒนาให้รองรับกับวัสดุการพิมพ์ที่มีความหลากหลาย
มากยิ่งขึ้น แต่เดิมท่ีอาจจะรองรับได้แค่พลาสติกหรือผงแป้งที่มีความละเอียดมาก ๆ เพ่ือใช้ในการขึ้นรูปหรือท า
ตัวอย่างเท่านั้น เช่น นิกเก้ิลอัลลอย คาร์บอนไฟเบอร์ แก้ว หมึกชนิดพิเศษ กระแสไฟฟ้า หรือวัสดุที่ใช้ในทาง
การแพทย์หรือทางชีววิทยา หรือแม้แต่กลุ่มอุตสาหกรรมอวกาศ รถยนต์ พลังงานและการทหาร เป็นต้น 

 ในอนาคตเราอาจสามารถผลิตอะไหล่รถยนต์ชิ้นเล็ก ๆ เลนส์กรอบไฟ กระจกมองข้างโดย    
ไม่จ าเป็นต้องรออะไหล่จากศูนย์ใหญ่ เพียงแค่เก็บไฟล์ 3D เอาไว้ก็สามารถผลิตอะไหล่ได้แล้ว หรือในวงการ
แพทย์อาจหมายถึงอวัยวะเทียมท่ีทดแทนอวัยวะเดิมที่เสียหายไปก็ได้ 

 โลกของข้อมูลสารสนเทศ (Information of Everything) 
 ข้อมูลต่าง ๆ ที่ส่งข้ามไปมาระหว่างอุปกรณ์ก็คือ Information of Everything เดิมทีข้อมูล

เหล่านี้มีปรากฏอยู่แล้วเพียงแต่แยกกันอยู่ ขาดความสมบูรณ์ หรือขาดความเชื่อมโยงถึงกัน เทคโนโลยีในการ
เชื่อมโยงข้อมูลจะถูกน ามาใช้เพ่ือการนี้ เช่น Graph Database หรือเทคโนโลยีใหม่ ๆ ที่จะเข้ามาช่วยวิเคราะห์
และเพ่ิมความหมายให้กับข้อมูล เพ่ือที่จะท าให้ข้อมูลที่กระจัดกระจายกันอยู่มีความหมายและความเชื่อมโยง     
ที่สามารถน าไปประมวลผลได้ 

 ระบบที่สามารถเรียนรู้ได้ด้วยตนเอง (Advanced Machine Learning) 
 หลังจากที่ข้อมูลได้ถูกจัดกลุ่มจัดหมวดหมู่และมีความหมายแล้ว ข้อมูลเหล่านี้จะต้องถูกน าไป

ศึกษา แต่ด้วยปริมาณที่มีในระดับมหาศาลและถูกสร้างขึ้นอยู่ตลอดเวลาซึ่งมากเกินกว่าความสามารถในการ
จัดการด้วยมนุษย์ธรรมดา ๆ ทั่วไป ดังนั้นเครือข่ายใยประสาทแบบลึก (Deep Neural Network) จึงถูก
น ามาใช้เพ่ือสร้างระบบที่สามารถเรียนรู้ได้ด้วยตนเอง (Advanced Machine Learning) ระบบจะเรียนรู้และ
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สร้างความเข้าใจกับข้อมูลที่เกิดขึ้น เทคโนโลยีด้านนี้จะเติบโตก้าวหน้าขึ้นอย่างรวดเร็ว องค์กรต่าง ๆ จะต้อง
ศึกษาและพิจารณาว่าจะน าเทคโนโลยีด้านนี้มาใช้ให้เกิดประโยชน์กับองค์กรได้อย่างไร 

 ผู้ช่วยและสิ่งของที่สามารถเรียนรู้ตอบโต้ได้อัตโนมัติ (Autonomous Agents and Things) 
 Machine Learning น าความชาญฉลาดมาสู่อุปกรณ์ต่าง ๆ รอบ ๆ ตัวเรา จนเปลี่ยนบทบาทจาก

การท าตามค าสั่งมาเป็นเลขาส่วนตัวผู้คอยให้ค าแนะน าและช่วยก าหนดการท างานให้กับเรา (Autonomous 
Agents and Things) ในปัจจุบันซอฟต์แวร์เลขาส่วนตัว เช่น Google Now, Microsoft Cortana, Siri มีความ
ฉลาดมาก สามารถคิดและให้ค าแนะน าที่เป็นประโยชน์ในสถานการณ์ที่แตกต่างกันอย่างหลากหลาย และ
ซอฟต์แวร์เหล่านี้จะยิ่งมีความสามารถเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ เมื่อผนวกรวมเข้ากับเทคโนโลยีทางด้านฮาร์ดแวร์ที่ก้าวหน้า
ขึ้นอย่างเช่น หุ่นยนต์ ก็จะท าให้หุ่นยนต์ท าหน้าที่ได้ดีขึ้น คอยให้บริการต่าง ๆ และคอยช่วยเหลือมนุษย์ได้ดีขึ้น 
ในอีก 5 ปีข้างหน้ารูปแบบการปฏิสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์และระบบคอมพิวเตอร์จะเปลี่ยนไป มนุษย์จะออกค าสั่ง
น้อยลง และเปลี่ยนมาเป็นการตัดสินใจเลือกจากตัวเลือกที่ระบบน าเสนอมาให้แทน 

  วิธ ีการในการตรวจสอบและป้องกันการเจาะระบบจะต้อ งยืดหยุ ่นและปรับตัวตาม
สถานการณ์ได้มากขึ้น (Adaptive Security Architecture) 

 วิธีการในการตรวจสอบและป้องกันการเจาะระบบจะต้องยืดหยุ่นและปรับตัวตามสถานการณ์
ได้มากขึ้นเรียกว่า Adaptive Security Architecture นั่นคือการป้องกันจะต้องฝังลงไปในแอปพลิเคชัน        
ทีต่ิดตั้งใช้งานบนสมาร์ทโฟน และจะต้องอาศัยการวิเคราะห์ข้อมูลจากพฤติกรรมของผู้ใช้ระบบที่ผ่านช่องทาง
ต่าง ๆ แล้ววิเคราะห์ว่าเป็นพฤติกรรมที่จะก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อความปลอดภัยของระบบหรือไม่            
แล้วน าเสนอหนทางป้องกันส่งตรงไปยังตัวผู้ใช้เพ่ือท าการปิดกั้นหรือจ ากัดภัยคุกคามที่อาจจะเกิดขึ้น 

 สถาปัตยกรรมของระบบงานแบบแบบใหม่ (Advanced Customer Architecture) 
 การเรียนรู้ของระบบด้วย Deep Neural Network ต้องการพลั งในการประมวลผล             

ที่สลับซับซ้อนมากขึ้น รูปแบบของการประมวลผลโดยอาศัยหน่วยประมวลด้านกราฟฟิก (Graphic Processing 
Unit : GPU) หรือโปรเซสเซอร์แบบ Field Programmable Gate Arrays (FPGAs มิใช่ FPGA ที่หมายถึง 
Flip-Chip Pin Grid Array ที่เป็นลักษณะขาของซีพียู) น าไปสู่สถาปัตยกรรมของระบบแบบใหม่ที่ก้าวหน้ามากขึ้น 
(Advanced System Architecture) 

 สถาปัตยกรรมของแอปพลิเคชันแบบใหม่ (Mesh App and Service Architecture) 
 สถาปัตยกรรมของแอปพลิเคชันที่ท างานบน Device Mesh จะเปลี่ยนไป ลักษณะการท างาน

ของแอปพลิเคชันจะเป็นการท างานแบบ Apps and Services Architecture คือ แอปพลิเคชันจะท างาน   
โดยการติดต่อกับเซอร์วิสขนาดเล็กหลากหลายตัวที่ท างานอยู่บนเซิร์ฟเวอร์ซึ่งอาจจะกระจายอยู่บนคลาวด์ 
ความสลับซับซ้อนจะถูกย้ายจากฝั่งเซิร์ฟเวอร์มาอยู่บนตัวแอปพลิเคชันซึ่งเซอร์วิสจะมีขนาดเล็กลงปรับเปลี่ยน       
ได้ง่ายและมีความคล่องตัวสูงมากขึ้น การติดตั้งและเริ่มใช้งานก็ต้องการความรวดเร็ว และคล่องตัวตามไปด้วย
เช่นกัน เทคโนโลยีที่เหมาะสมส าหรับเรื่องนี้คือ เทคโนโลยี Container และ Microservices ทีมงานพัฒนา       
แอปพลิเคชันจะต้องสร้างสถาปัตยกรรมใหม่ที่ทันสมัย เพ่ือท าให้การส่งมอบแอปพลิเคชันบนคลาวด์ได้อย่าง 
รวดเร็ว ยืดหยุ่น และคล่องตัว 

 อินเทอร์เน็ตของสรรพสิ่งในกระบวนการท างานและช่องทางบนโลกออนไลน์ (Internet of 
Things Architecture and Platforms) 

 แม้ว่ามาตรฐานต่าง ๆ ในการสื่อสารและการท างานระหว่างอุปกรณ์ต่าง ๆ ใน IoT ยังไม่ได้ลงตัว
เนื่องจากการแข่งขันของผู้ผลิตแต่ละราย ซึ่งกว่าจะก าหนดมาตรฐานจนเป็นที่ยอมรับกันได้คาดว่ายังคงต้องใช้
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ระยะเวลาพอสมควร ทว่าองค์กรที่จะใช้ IoT จะต้องติดตามและเตรียมพร้อมก าหนด IoT Platform ที่มีความ
เหมาะสมกับองค์กรของตนเอง มิเช่นนั้นเมื่อถึงเวลาที่มาตรฐานมาถึงก็จะล่าช้าเกินกว่าจะด าเนินการรองรับ 

ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีใหม่ ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
ความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและความรวดเร็วของโลกยุคดิจิทัล ที่หมุนเปลี่ยนยุคสมัยให้ผ่านไปอย่าง

รวดเร็ว ได้สร้างความเปลี่ยนแปลงให้กับวิถีชีวิต และสร้างความไม่มั่นคงให้กับการด าเนินธุรกิจในหลาย
อุตสาหกรรม โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ภาคธุรกิจหรืออุตสาหกรรม ที่ด าเนินกิจการมาอย่างยาวนาน โดยไม่มีการ
เปลี่ยนแปลง เช่นเดียวกับธุรกิจในอุตสาหกรรมการคมนาคม/ทางพิเศษ ที่มีการปรับเปลี่ยนโฟกัสจากการเร่ง
ก่อสร้างขยายเส้นทาง มาเป็นการมุ่งเน้นการบริหารเส้นทางและสินทรัพย์ให้มีประสิทธิภาพและสร้างมูลค่าเพ่ิม
ให้กับองค์กร ซึ่งเทคโนโลยีใหม่ ๆ เป็นองค์ประกอบที่ส าคัญในการพัฒนาในรูปแบบดังกล่าว อาทิเช่น 

1) เทคโนโลยีในระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent transport system) ที่สามารถเชื่อมโยงข้อมูล
ผู้โดยสาร รถโดยสารสาธารณะ และปริมาณผู้โดยสาร ณ จุดยืนรอรถ เข้ากับศูนย์ควบคุมข้อมูลเพ่ือบริหาร
จัดการจ านวนรถโดยสารสาธารณะให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้โดยสารแบบ real-time 

2) เทคโนโลยีในระบบบริหารจัดการจราจร (Traffic management and surveillance system)   
ที่มุ่งเน้นการลดความแออัดและการจราจรติดขัดบนท้องถนน ผ่านเทคโนโลยีระบบการติดตาม จัดเก็บ 
ประมวลผล และแจ้งเตือนผู้ใช้รถใช้ถนน 

3) ระบบจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติ (Automated fare collection system) ระบบจัดเก็บค่า
โดยสารอัตโนมัติ ที่อ านวยความสะดวกให้แก่การเดินทางโดยใช้ระบบขนส่งรถสาธารณะ รวมถึงระบบการ
จัดเก็บข้อมูล ณ จุดจัดเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติที่สามารถน าไปใช้ประโยชน์ในการท า Data Analytics  
เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับองค์กร 

4) ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ (Electronic toll collection system) เพ่ือลดความ
หนาแน่นของปริมาณจราจร ณ จุด จัดเก็บค่าผ่านทาง รวมถึงการลดต้นทุนในการให้บริการและโอกาสในการ
เกิดข้อผิดพลาดในการด าเนินงานจากการใช้ทรัพยากรมนุษย์ 

5) เทคโนโลยีที่ใช้ในการตรวจสอบคุณภาพโครงสร้างพ้ืนฐานในขั้นตอนการก่อสร้าง และขั้นตอน
การตรวจเช็คสภาพภายหลังการให้บริการ (Road infrastructure monitoring approaches) ยกตัวอย่างเช่น
การใช้ ระบบ 5D Building Information Modelling (BIM) หรือเทคโนโลยี Drones Survey ในการจัดเก็บ
และวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อประกอบการตัดสินใจ  

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
1. เพ่ือศึกษาแผนวิสาหกิจของ กทพ. ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) และแผนปฏิบัติการวิสาหกิจ กทพ. 

ปีงบประมาณ 2566 รวมทั้ง ศึกษาผลการด าเนินงาน กทพ. ที่ผ่านมา 
2. เพ่ือศึกษาปัญหา ข้อขัดข้อง และอุปสรรคที่ส าคัญจากการด าเนินงานที่ผ่านมา 
3. เพ่ือศึกษาจัดท าแผนวิสาหกิจของ กทพ. ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) ให้รองรับและสอดคล้องกับ

วิสัยทัศน์ (Vision) ใหม่ของ กทพ. “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น ( Innovation 
for Better Drive and better Life)” ที่มุ่งสู่ Smart Expressway 
 

1.  ขอบเขตของการศึกษา 
 การวิจัยเรื่อง “แผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ 5 ปี (พ.ศ.2566 - 2570)” เพ่ือศึกษา
แผนวิสาหกิจ กทพ. ระยะ 5 ปี (พ.ศ.2566 - 2570)  ให้รองรับและสอดคล้องกับวิสัยทัศน์ (Vision) ใหม่ของ 
กทพ. “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น ( Innovation for Better Drive and 
better Life)” ที่มุ่งสู่ Smart Expressway 
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1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
1.1 ศึกษาเกี่ยวกับยุทธศาสตร์และเป้าหมายของแผนต่างๆ โดยเฉพาะเรื่องที่เกี่ยวกับ Smart 

Expressway ประกอบด้วยแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 (พ.ศ. 2561 - 2580) แผนการปฏิรูปประเทศ (ฉบับ
ปรับปรุง) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2566 - 2570) แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (ด้านที่ 7) ประเด็นโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล (พ.ศ. 2561 - 2580) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย 
ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) นโยบายและแผนระดับชาติว่าด้วยการพัฒนาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 
(พ.ศ. 2561 - 2580) แผนยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจ (พ.ศ. 2560 - 2564) โดยขยายระยะเวลาไปจนถึง พ.ศ. 2566 
แผนแม่บทและแผนด าเนินงานการพัฒนาระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองระยะ 20 ปี 

1.2  ศึกษาข้อมูลแผนวิสาหกิจ ปีงบประมาณ 2560 - 2564 และแผนปฏิบัติการปีงบประมาณ 2564 
ของ กทพ.  

1.3 ศึกษาสภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ภายนอกและภายในองค์กร กทพ. รวมถึงการวิเคราะห์
สภาพแวดล้อมที่เอ้ือต่อการน าองค์กรไปสู่ Smart Expressway โดยใช้ 5-FORCE PESTEL  7’S Model และ
SWOT  

1.4 ศึกษาและจัดท าแผนวิสาหกิจ กทพ. ระยะ 5 ปี (พ.ศ.2566 - 2570)  ให้รองรับและสอดคล้อง
กับวิสัยทัศน์ (Vision) ใหม่ของ กทพ. “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation 
for Better Drive and better Life)” ที่มุ่งสู่ Smart Expressway 
 2. ขอบเขตด้านประชากร 
 การวิจัยในครั้งนี้จะด าเนินการส ารวจข้อมูลสภาพแวดล้อมจากหน่วยงานทั้งภายนอกและภายใน
องค์กร ที่เก่ียวข้อง พร้อมกับศึกษากฎระเบียบ นโยบายที่เกี่ยวข้องเพ่ือใช้เป็นข้อมูลในวิเคราะห์ด้วย 5-FORCE 
PESTEL  7’S Model และ SWOT  
 3. ขอบเขตด้านเวลา 
 ระยะเวลาในการศึกษาใช้เวลา 3 เดือน (มีนาคม - พฤษภาคม 2565) 
 
1.4 วิธีการด าเนินงานวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยมีการด าเนินการดังนี้ 
1. การรวบรวมข้อมูล 

1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ รวบรวมข้อมูลแผนงาน นโยบาย ยุทธศาสตร์ แผนวิสาหกิจ และแผนอ่ืน  ๆ        
ที่เกี่ยวข้อง เช่น การประสานขอข้อมูลต่างๆ จากหน่วยงานระดับกระทรวง กรม และหน่วยงานภายใน กทพ.  
เช่น กรมทางหลวง ฝ่ายนโยบายและแผน การทางพิเศษแห่งประเทศไทย รวมทั้งเอกสารประกอบการศึกษา
ด้านยุทธศาสตร์และการจัดแผนของสถาบันการศึกษาต่างๆ ที่เก่ียวข้อง 

1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ โดยรวบรวมข้อมูลจากการท าสัมมนาหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการจัดท าแผน
วิสาหกิจ (Work Shop) ตามท่ีระบุในขอบเขตของประชากร 

2. การจัดระเบียบข้อมูล 
เมื่อผู้วิจัยรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิได้ครบถ้วนแล้วจึงน าข้อมูลดังกล่าวมาเรียบเรียงและ

ตรวจสอบตามข้ันตอนการวิจัยเชิงคุณภาพเพ่ือเตรียมข้อมูลใช้ส าหรับการวิเคราะห์ขั้นตอนต่อไป 
3. การวิเคระห์ข้อมูลและการสังเคราะห์ข้อมูล 

ด าเนินการวิ เคราะห์ข้อมูลโดยวิธีวิ เคราะห์เนื้อหาข้อมูล ( Content Analysis) เพ่ือแยกแยะ
ส่วนประกอบและความสัมพันธ์ระหว่างส่วนประกอบต่าง ๆ ของข้อมูลและน าข้อมูลที่ได้มาสังเคราะห์ 
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4. การน าเสนอข้อมูล 
 น าเสนอแนวข้อมูลเชิงพรรณาเกี่ยวกับปัญหา ข้อขัดข้อง และอุปสรรคที่ส าคัญจากการด าเนินงาน     
ที่ผ่านมาของ กทพ. และเสนอแนะแนวทางการจัดท าแผนวิสาหกิจของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ    
5 ปี พ.ศ. 2566 - 2570)  ให้รองรับและสอดคล้องกับวิสัยทัศน์ (Vision) ใหม่ของ กทพ. “องค์กรนวัตกรรม
เพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation for Better Drive and better Life)” ที่มุ่งสู่ Smart 
Expressway 
 
1.5 ข้อจ ากัดของการศึกษา 

1. ผู้วิจัยเล็งเห็นถึงการพัฒนาด้านเทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Technology) ที่เกี่ยวข้องกับด้านการ
คมนาคมขนส่งอย่างมาก โดยเห็นสภาพแวดล้อมภายนอกในระดับโลก (Global) ระดับภูมิภาคเอเชีย (Asian) 
ซึ่งผู้วิจัยปฏิบัติงานอยู่การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ที่มีแผนวิสาหกิจ กทพ. พ.ศ. 2561 - 2566 ที่ใช้อยู่
ในปัจจบัน และอยู่ระหว่างจัดท าแผนวิสาหกิจ ระยะ 5 ปี พ.ศ. 2566 - 2570 จะต้องมีการวิเคราะห์
สภาพแวดล้อมทั้งภายนอกและภายใน รวมถึงการวิเคราะห์ภาพรวมให้ทันต่อ เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital 
Technology) ที่ก าลังจะเปลี่ยนแปลงไปเพื่อเป็นยุทธศาสตร์ขององค์กรต่อปรับตัวอย่างทันกาล 

2. แผนวิสาหกิจที่ก าลังจะจัดท าต้องมีการความสอดคล้องต่อแผนยุทธศาสตร์ต่าง  ๆ และวิสัยทัศน์ของ
องค์กร เพ่ือให้สามารถน าแผนวิสาหกิจ และแผนปฏิบัติการที่ด าเนินการแล้วเสร็จสามารถเชื่อมโยงไม่เกิดความ
ซับซ้อนได ้
 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ท าให้ทราบแผนวิสาหกิจ กทพ. ระยะ 5 ปี พ.ศ. 2566 - 2570 และแผนปฏิบัติการ กทพ. ปี 2566 
รวมทั้ง ทราบถึงผลการด าเนินการของ กทพ. ที่ผ่านมา 

2. ท าให้ทราบปัญหา ข้อขัดข้อง และอุปสรรคที่ส าคัญจากการด าเนินงานที่ผ่านมาของ กทพ. 
3. ได้แนวทางในการจัดท าแผนวิสาหกิจ กทพ. ระยะ 5 ปี พ.ศ. 2566 - 2570 ให้รองรับและสอดคล้อง

กับวิสัยทัศน์ (Vision) ใหม่ของ กทพ. “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation 
for Better Drive and better Life)” ที่มุ่งสู่ Smart Expressway 
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บทท่ี 2 
การตรวจสอบและวิเคราะห์สภาวะแวดลอ้มทางยุทธศาสตร์ 

 

2.1 สภาวะแวดล้อมภายนอก 
 

2.1.1 ข้อมูลเมกะเทรนด์ (Megatrends) 
 

 
(ที่มา : ด าเนินการโดยที่ปรึกษา กทพ. 2566) 

แผนภาพที่ 2 Megatrend 
 

 Megatrend คือ ปัจจัยขับเคลื่อนที่ส่งผลกระทบต่อธุรกิจ เศรษฐกิจ สังคม พฤติกรรมผู้บริโภค 
และการด ารงชีวิตของสังคม ซึ่งปัจจัยดังกล่าวเป็นแนวโน้มที่มองภาพในระยะปานกลาง - ยาว โดยกระทบในทุก
อุตสาหกรรม ซึ่งประเด็นที่ส าคัญที่จ าเป็นต้องติดตาม เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญอย่าง
ต่อเนื่อง คือ 1) Rapid Technology Development หรือการพัฒนาเทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดด ที่จะ
น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงหรือการพลิกโฉมในหลายอุตสาหกรรม 2) Demography หรือการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างประชากรโลก ซึ่งจะน าไปสู่พฤตกิรรมผู้บริโภคที่เปลี่ยนแปลงไป  3) Environmental Pressures หรือ
ความท้าทายของการใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างไม่ยั่งยืน น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศท่ีร้ายแรง       
มากยิ่งขึ้น รวมถึงปัญหาการขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติในการประกอบธุรกิจ และ 4) Shifting Power หรือ
การเปลี่ยนขั้วอ านาจทางการเมืองโลกระหว่างประเทศที่มีเศรษฐกิจขนาดใหญ่ โดยในแต่ละ Megatrend         
จะมีประเด็นย่อย (sub-trend) ตามแผนภาพที่ 3 ดังนี้  

 



9 

 
แผนภาพที่ 3 Megatrend และประเด นย่อย (sub-trend) 

 

(1) ด้านการพั นาเทคโนโลยีอย่างก้าวกระโดด ที่จะน าไปสู่ การเปลี่ยนแปลง (Rapid 
Technology Development) มีประเด็นที่ กทพ. ต้องพิจารณาในกระบวนการก าหนดยุทธศาสตร์ของ
องค์กร คือ  

 การพั นาเทคโนโลยีนวัตกรรม (Technological Innovation) 
 เทคโนโลยีรูปแบบใหม่ที่สร้างโอกาสในการเติบโตอย่างก้าวกระโดดในหลายธุรกิจ จากการ

น าเทคโนโลยีมาปรับปรุง/สนับสนุน การท าธุรกิจ ยกตัวอย่างเช่น Automation IoT AI Blockchain Drones 
Robots VR และ AR เป็นต้น รวมถึงแนวโน้มการใช้ประโยชน์จากฐานข้อมูล (Data-driven technology)     
ในการวิเคราะห์โอกาสทางธุรกิจในหลายอุตสาหกรรม 

 การเปลี่ยนแปลงรูปแบบการท างาน (Changing Work) 
 สืบเนื่องจาก Technological Innovation จะมีการเปลี่ยนแปลงวิธีการท างานจากการ

น าเทคโนโลยีมาสนับสนุนการท างาน ยกตัวอย่างเช่น การน าระบบ automation หรือหุ่นยนต์มาท างานแทน
ทรัพยากรมนุษย์  โดยจะเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการท างานให้กับคนงานในกลุ่ม skilled-worker             
ในขณะเดียวกันเทคโนโลยีดังกล่าวจะเข้ามาทดแทน เพ่ิมอัตราการว่างและอัตราการเลิกจ้างกับคนงานในกลุ่ ม 
unskilled-worker ด้วยเช่นกัน ตามแผนภาพที่ 4 

 

 
แผนภาพที่ 4 Share of Jobs at risk of automation in specific emerging markets 
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ซึ่งจากทั้ง 2 ประเด็นสามารถสรุปแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ของ กทพ. คือ การใช้
เทคโนโลยีเพ่ือปรับปรุงกระบวนการท างานขององค์กร ทั้งกระบวนการก่อสร้าง กระบวนการบริหารจัดการ 
และกระบวนการติดตามและรายงานผลการด าเนินงาน การใช้ประโยชน์จาก Digital เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ    
ในการด าเนินงาน และพิจารณาถึงอัตราก าลังที่ เหมาะสม (ส่วนขาด/ส่วนเกิน) และการใช้ประโยชน์          
จากฐานข้อมูลลูกค้า ที่มีหลากหลายกลุ่มและหลากหลายประเภทเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการและ           
เป็นฐานข้อมูลเพื่อต่อยอดผลิตภัณฑ์และบริการที่เหมาะสม 

(2) ด้านโครงสร้ างประชากรโลก (Demography) มีประเด็นที่  กทพ. ต้องพิจารณา               
ในกระบวนการก าหนดยุทธศาสตร์ขององค์กร คือ  

 การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างประชากรโลก (Demographic Shifts) 
 คาดการณ์ปริมาณประชากรโลกที่จะเพ่ิมสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภูมิภาค

เอเชีย โดย OECD ได้มีการคาดการณ์จ านวนประชากรในภูมิภาคเอเชียจะเพ่ิมข้ึนประมาณ 1,000 พันล้านคน 
ภายในระยะเวลา 15 ปี (2016 - 2030) ซึ่งในกลุ่มประเทศที่มีการเพ่ิมขึ้นของประชากรที่สูงจะน าไปสู่การเพ่ิมขึ้น
ของสังคมเมือง (Urbanization) อย่างก้าวกระโดด พร้อมทั ้งสร้างความท้าทายในการบริหารจัดการ
ทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัดให้เพียงพอต่อความต้องการของประชากรที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ตามแผนภาพที่ 5 
 

 
 

 
แผนภาพที่ 5 Global population to reach 9.7 billion by 2050 
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 การขยายตัวของชุมชนเมือง (Urbanization) 
 การขยายตัวของชุมชนเมืองก าลังขยายตัวอย่างรวดเร็ว โดยจ านวนประชากรที่อาศัยอยู่ใน

ชุมชนเมืองทั่วโลกจะเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 66 ภายในปี 2040 ส าหรับประเทศไทยสัดส่วนการเป็นสังคมเมือง    
จะเพ่ิมสูงขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ โดยธนาคารแห่งประเทศไทยได้มีการคาดการณ์สัดส่วนการเป็นสังคมเมือง
ของประเทศไทยจะเพ่ิมขึ้นจากประมาณร้อยละ 30 เป็นร้อยละ 65 ภายในช่วงเวลา 30 ปี (2000 - 2030)      
ซึ่งการเติบโตของสังคมเมืองจะสนับสนุนการเติบโตของเศรษฐกิจและสังคม ในขณะเดียวกันก็สร้างความ
กดดันให้กับภาครัฐในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานให้ทันต่อการเจริญเติบโตและความต้องการของประชาชนใน
สังคมเมือง รวมถึงเมื่อพิจารณาควบคู่กับ Technological Innovation จะสามารถสร้างโอกาสทางธุรกิจจากการใช้
ประโยชน์จากฐานข้อมูลประชากรในสังคมเมือง ยกตัวอย่างเช่น New Business Model และการด าเนินงาน
ร่วมกับหน่วยงานอื่นในการสร้าง Smart City เป็นต้น ตามแผนภาพที่ 6 
 

 
แผนภาพที่ 6 Thailand Urbanization Rate 2000 – 2030 

 

ซึ่งจากท้ัง 2 ประเด็นสามารถสรุปแนวทางการก าหนดยุทธศาสตร์ของ กทพ. คือ การขยายตัว
ของชุมชนเมือง ส่งผลต่อการเพ่ิมขึ้นของความต้องการในการใช้รถใช้ถนน โดยเฉพาะในพ้ืนที่เมืองหลวง ซึ่งจะส่งผล
ต่อกลยุทธ์ด้านการบริหารจัดการความสมดุลระหว่างปริมาณความต้องการใช้ทางพิเศษและปริมาณ
เส้นทางที่ให้บริการ รวมถึงความท้าทายในการขยายเขตการให้บริการ โดยพิจารณาถึงศักยภาพ ก าลังการผลิต 
และ Demand Side Management ในภาพรวมของประเทศ 

(3) การใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างไม่ยั่งยืน ที่น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศที่ร้ายแรง
มากยิ่งขึ น รวมถึงการขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติ (Environmental Pressures) มีประเด็นที่ กทพ. ต้อง
พิจารณาในกระบวนการก าหนดยุทธศาสตร์ขององค์กร คือ  

 การเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศ (Climate Change) 
 การเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิโลกที่เป็นผลมาจากภาคอุตสาหกรรมการผลิตพลังงาน ภาค

ขนส่ง และภาคเกษตรกรรม ส่งผลให้ระดับน้ าทะเลเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องจากการละลายตัวของภูเขาน้ าแข็ง 
รวมถึงส่งผลให้สภาพอากาศที่ทวีความรุนแรงยิ่งขึ้น และน าไปสู่ปัญหาภัยธรรมชาติที่รุนแรงมากยิ่งขึ้นไม่ว่า    
จะเป็นวิกฤตภัยแล้ง และวิกฤตน้ าท่วมฉับพลัน ตามแผนภาพที่ 7 และ 8 
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แผนภาพที่ 7 Global Demand on Global Natural Resources 

 

 
 

แผนภาพที่ 8 Global Climate Risk Index: Ranking 1998 - 2017 
 

 การขาดแคลนของทรัพยากรธรรมชาติ (Resource Scarcity) 
 การขาดแคลนของทรัพยากรธรรมชาติ ที่จะเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของ

จ านวนประชากรโลกและการเติบโตของสังคมเมือง (Demographic Shift & Urbanization) โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในกลุ่มประเทศด้อยพัฒนาและก าลังพัฒนา ซึ่งจะส่งผลต่อการชะลอตัวของอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจ
โลกจากการเพ่ิมสูงขึ้นอย่างก้าวกระโดดของราคาสินค้าอุปโภค บริโภค และการเข้ามามีบทบาทมากขึ้นจาก
ภาครัฐในการก าหนดนโยบายเพื่อควบคุมปริมาณการใช้ทรัพยากรธรรมชาติ 

 การเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิโลกจากผลลัพธ์ของการด าเนินงานในภาคอุตสาหกรรมการผลิต     
ภาคขนส่ง และภาคเกษตรกรรม และการขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติสร้างความท้าทายกับหลายอุตสาหกรรม
ที่จะต้องมุ่งเน้นการด าเนินธุรกิจจากพลังงานสะอาด รวมถึงบริหารความเสี่ยงจากสภาวะการขาดแคลนวัสดุ
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และอุปกรณ์ที่พึ่งพาทรัพยากรธรรมชาติเป็นหลัก จากอัตราการเติบโตของจ านวนประชากรส่งผลโดยตรงต่อความ
ต้องการในการใช้รถใช้ถนน ซึ่งจ าเป็นต้องมีการวางแผนการขยายเส้นทางโลจิสติกส์ให้สอดคล้องกับการขยายตัว
ของสังคมเมือง และการบริการจัดการจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ 

(4) การเปลี่ยนขั วอ านาจเศรษฐกิจโลก (Shifting Power) ซึ่งเกิดจากการที่เศรษฐกิจโลกขับเคลื่อน
โดยกลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว โดยเฉพาะกลุ่ม G7 (สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น เยอรมนี สหราชอาณาจักร ฝรั่งเศส 
อิตาลี และแคนาดา) แต่ขั้วอ านาจของเศรษฐกิจโลกก าลังจะเปลี่ยนผ่านไปสู่ประเทศตลาดเกิดใหม่ อาทิเช่น    
กลุ่มประเทศ E7 (จีน อินเดีย บราซิล รัสเซีย อินโดนีเซีย เม็กซิโก และตุรกี) ซึ่งเศรษฐกิจก าลังเติบโตอย่าง
รวดเร็ว เนื่องจากกลุ่มประเทศดังกล่าวยังมีทรัพยากรสมบูรณ์ และมีโอกาสในการพัฒนาเศรษฐกิจได้       
อีกมาก อย่างไรก็ตาม ผลกระทบจากการเปลี่ยนขั้วอ านาจเศรษฐกิจโลก เช่น การเกิดสงครามการค้าระหว่าง
ประเทศ (Tread Wars) การเกิดความไม่เท่าเทียมกันที่มากขึ้นระหว่างคนรวยและคนจน (Widening 
Income Inequality) รวมถึงการเพิ่มขึ้นของแนวคิดชาตินิยม (Nationalism and Protectionism) ในหลาย
กลุ่มประเทศ และประเด็นการเปลี่ยนขั้วอ านาจดังกล่าว ยังไม่มีผลกระทบต่อภาคขนส่งในประเทศไทย         
และ กทพ. อย่างมีนัยส าคัญ  

(5) Megatrends จากผลกระทบของ COVID - 19 

 
แผนภาพที่ 9 Impact of COVID - 19 on Megatrends 

 

จากนิยามของ Megatrends ว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงวิถีการใช้ชีวิตและวิถีการท าธุรกิจครั้งใหญ่ใน
ระดับโลก ซึ่งวิกฤต COVID-19 ไม่ได้ท าให้ Megatrends เปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ เพียงแต่เป็นตัวเร่งให้
หลาย ๆ กิจกรรมและหลาย ๆ ธุรกิจเกิดขึ ้นและแพร่หลายเร็วขึ ้นอย่างมีนัยส าคัญ ยกตัวอย่างเช่น 
Demographic Changes ที่อาจมีการเปลี่ยนแปลงจากอัตราการเกิดที่ลดลงและอัตราการตายที่เพิ่มขึ้น
อย่างมากในช่วงวิกฤต COVID-19 รวมถึงอัตราการเติบโตของสังคมเมืองที่ชะลอตัวลงจากสภาวะเศรษฐกิจ
ชะลอตัว และมาตรการควบคุมโรคระบาดของภาครัฐที่จ ากัดการเดินทางและย้ายถิ่นฐานของแรงงาน ส่งผล
ให้ธุรกิจในหลาย ๆ อุตสาหกรรมต้องหยุดชะงัก ในทางกลับกันธุรกิจที่ได้ประโยชน์จากวิกฤต COVID-19 
โดยตรงคือ กลุ่มธุรกิจยา โดยเฉพาะกลุ่ม Biotechnology รวมถึงกลุ่ม Healthcare และ Wellness            
ตามแผนภาพที่ 10 
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แผนภาพที่ 10 Change in fertility preferences  

 

 อีกหนึ่ง Megatrend ที่ได้รับผลกระทบโดยตรงและเกิดการเปลี่ยนแปลงรวดเร็วยิ่งขึ้น คือ 
Technology Innovation and Changing Work ยกตัวอย่างเช่น การที่ทุกคนต้องท างานจากบ้าน (Work 
from Home) ส่งผลให้ไม่ว่าจะเป็นเทคโนโลยีส าหรับการประชุมออนไลน์ การซื้อของออนไลน์ การเรียน
ออนไลน์ หรือการท าธุรกรรมทางการเงินผ่านช่องทางออนไลน์ ฯลฯ เหล่านี้ที่มีอยู่แล้ว แต่ถูกน ามาใช้อย่าง
แพร่หลายมากขึ้นหลายเท่า ซึ่งเทคโนโลยีเหล่านี้จะเข้ามาเป็น New Normal ในวิถีชีวิตหลัง COVID-19 ซึ่งใน
อนาคตจะยิ่งใช้งานได้ดีข้ึน เพราะจะมีการแข่งขันกันพัฒนาเทคโนโลยีให้ไปมีประสิทธิภาพกว่านี้  

 
2.1.2 แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 25 0) 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) เป็นยุทธศาสตร์ชาติฉบับแรกของประเทศไทย    
ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ซึ่งจะต้องน าไปสู่การปฏิบัติเพ่ือให้ประเทศไทยบรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทย
มีความมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง”  

เพื่อความสุขของคนไทยทุกคนการพัฒนาประเทศในช่วงระยะเวลาของยุทธศาสตร์ชาติ  จะ
มุ่งเน้นการสร้างสมดุลระหว่างการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม โดยประกอบด้วย 6 ยุทธศาสตร์ 
มีสาระส าคัญดังนี ้
 1. ยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง มีเป้าหมายการพัฒนาที่ส าคัญ คือ ประเทศชาติมั่นคง
ประชาชนมีความสุข เน้นการบริหารจัดการสภาวะแวดล้อมของประเทศให้มีความมั่นคง ปลอดภัย เอกราช 
อธิปไตยและมีความสงบเรียบร้อยในทุกระดับ ตั้งแต่ระดับชาติ สังคม ชุมชน มุ่งเน้นการพัฒนาคน เครื่องมือ 
เทคโนโลยีและระบบฐานข้อมูลขนาดใหญ่ให้มีความพร้อมสามารถรับมือกับภัยคุกคามและภัยพิบัติได้ทุก
รูปแบบ และทุกระดับความรุนแรง ควบคู่ไปกับการป้องกันและแก้ไขปัญหาด้านความมั่นคงที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
และที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคตใช้กลไกการแก้ไขปัญหาแบบบูรณาการทั้งกับส่วนราชการ ภาคเอกชน ประชาสังคม 
และองค์กรที่ไม่ใช่รัฐ รวมถึงประเทศเพ่ือนบ้านและมิตรประเทศท่ัวโลกบนพื้นฐานของหลักธรรมาภิบาล 
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 2. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายการพัฒนาที่มุ่งเน้นการ
ยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ บนพื้นฐานแนวคิด 3 ประการ ได้แก่  

(1) “ต่อยอดอดีต” โดยมองกลับไปที่รากเหง้าทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ์ วัฒนธรรม ประเพณี     
วิถีชีวิตและจุดเด่นทางทรัพยากรธรรมชาติที่หลากหลายรวมทั้งความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบของประเทศ   
ในด้านอ่ืน ๆ น ามาประยุกต์ผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรมเพ่ือให้สอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและ
สังคมโลกสมัยใหม่  

(2) “ปรับปัจจุบัน” เพ่ือปูทางสู่อนาคต ผ่านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศในมิติ
ต่าง ๆ ทั้งโครงข่ายระบบคมนาคมและขนส่ง โครงสร้างพ้ืนฐานวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและดิจิทัล และการปรับ
สภาพแวดล้อมให้เอ้ือต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต  

(3) “สร้างคุณค่าใหม่ในอนาคต” ด้วยการเพ่ิมศักยภาพของผู้ประกอบการ พัฒนาคนรุ่นใหม่ 
รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจ เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตร์ที่รองรับอนาคต     
บนพื้นฐานของการต่อยอดอดีตและปรับปัจจุบัน พร้อมทั้งการส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐ ให้ประเทศไทย
สามารถสร้างฐานรายได้และการจ้างงานใหม่ ขยายโอกาสทางการค้าและการลงทุนในเวทีโลก ควบคู่ไปกับ
การยกระดับรายได้และการกินดีอยู่ดี รวมถึงการเพ่ิมขึ้นของคนชั้นกลางและลดความเหลื่อมล้ าของ          
คนในประเทศได้ในคราวเดียวกัน 
 3. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ มีเป้าหมายการพัฒนา
ที่ส าคัญเพ่ือพัฒนาคนในทุกมิติและในทุกช่วงวัยให้เป็นคนดี เก่ง และมีคุณภาพ โดยคนไทยมีความพร้อมทั้ง
กาย ใจ สติปัญญา มีพัฒนาการที่ดีรอบด้านและมีสุขภาวะที่ดีในทุกช่วงวัยมีจิตสาธารณะ รับผิดชอบต่อสังคม
และผู้อ่ืน มัธยัสถ์ อดออม โอบอ้อมอารี มีวินัย รักษาศีลธรรม และเป็นพลเมืองดีของชาติ มีหลักคิดที่ถูกต้อง   
มีทักษะที่จ าเป็นในศตวรรษที่ 21 มีทักษะสื่อสารภาษาอังกฤษและภาษาที่สาม และอนุรักษ์ภาษาท้องถิ่น        
มีนิสัยรักการเรียนรู้และการพัฒนาตนเองอย่างต่อเนื่องตลอดชีวิต สู่การเป็นคนไทยที่มีทักษะสูง เป็นนวัตกรรม 
นักคิด ผู้ประกอบการเกษตรกรยุคใหม่ และอ่ืน ๆ โดยมีสัมมาชีพตามความถนัดของตนเอง 

4. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม มีเป้าหมายการพัฒนาที่ให้
ความส าคัญกับการดึงเอาพลังของภาคส่วนต่าง ๆ ทั้งภาคเอกชน ประชาสังคม ชุมชนท้องถิ่น มาร่วมขับเคลื่อน
โดยการสนับสนุนการรวมตัวของประชาชนในการร่วมคิดร่วมท าเพ่ือส่วนรวม การกระจายอ านาจและความ
รับผิดชอบไปสู่กลไกบริหารราชการแผ่นดินในระดับท้องถิ่น การเสริมสร้างความเข้มแข็งของชุมชนในการ
จัดการตนเองและการเตรียมความพร้อมของประชากรไทยทั้งในมิติสุขภาพ เศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดล้อมให้
เป็นประชากรที่มีคุณภาพ สามารถพ่ึงตนเองและท าประโยชน์แก่ครอบครัว ชุมชน และสังคมให้นานที่สุด โดยรัฐ
ให้หลักประกันการเข้าถึงบริการและสวัสดิการที่มีคุณภาพอย่างเป็นธรรมและทั่วถึง 

5. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม มีเป้าหมาย
การพัฒนาที่ส าคัญเพ่ือน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนในทุ กมิติทั้งด้านสังคม เศรษฐกิจ 
สิ่งแวดล้อม ธรรมาภิบาลและความเป็นหุ้นส่วนความร่วมมือระหว่างกันทั้งภายในและภายนอกประเทศอย่าง
บูรณาการ ใช้พ้ืนที่เป็นตัวตั้งในการก าหนดกลยุทธ์และแผนงาน และการให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องได้เข้ามามีส่วน
ร่วมในแบบทางตรงให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดยเป็นการด าเนินการบนพ้ืนฐานการเติบโตร่วมกัน ไม่ว่าจะ
เป็นทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และคุณภาพชีวิต โดยให้ความส าคัญกับการสร้างสมดุลทั้ง 3 ด้าน อันจะน าไปสู่
ความยั่งยืนเพื่อคนรุ่นต่อไปอย่างแท้จริง  

6. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ มีเป้าหมายการ
พัฒนาที ่ส าคัญเพื่อปรับเปลี ่ยนภาครัฐที ่ย ึดหลัก “ภาครัฐของประชาชนเพื่อประชาชนและประโยชน์
ส่วนรวม” โดยภาครัฐต้องมีขนาดที่เหมาะสมกับบทบาทภารกิจ แยกแยะบทบาทหน่วยงานของรัฐที่ท าหน้าที่    
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ในการก ากับหรือในการให้บริการ ยึดหลักธรรมาภิบาล ปรับวัฒนธรรมการท างานให้มุ่งผลสัมฤทธิ์และผลประโยชน์
ส่วนรวม มีความทันสมัยและพร้อมที่จะปรับตัวให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงของโลกอยู่ตลอดเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การน านวัตกรรม เทคโนโลยี ข้อมูลขนาดใหญ่ ระบบการท างานที่เป็นดิจิทัลเข้ามาประยุกต์ใช้อย่างคุ้มค่า และ
ปฏิบัติงานเทียบได้กับมาตรฐานสากล รวมทั้งมีลักษณะเปิดกว้าง เชื่อมโยงถึงกันและเปิดโอกาสให้ทุกภาคส่วน
เข้ามามีส่วนร่วมเพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชนได้อย่างสะดวก รวดเร็ว และโปร่งใส โดยทุกภาค
ส่วนในสังคมต้องร่วมกันปลูกฝังค่านิยมความซื่อสัตย์สุจริตความมัธยัสถ์ และสร้างจิตส านึกในการปฏิเสธ    
ไม่ยอมรับการทุจริตประพฤติมิชอบอย่างสิ้นเชิง นอกจากนั้น  กฎหมาย ต้องมีความชัดเจน มีเพียงเท่าที่
จ าเป็น มีความทันสมัย มีความเป็นสากล มีประสิทธิภาพ และน าไปสู่การลดความเหลื่อมล้ าและเอ้ือต่อการ
พัฒนา โดยกระบวนการยุติธรรมมีการบริหารที่มีประสิทธิภาพ เป็นธรรม ไม่เลือกปฏิบัติ และการอ านวย
ความยุติธรรมตามหลักนิติธรรม 
  

2.1.  แผนการปฏิรูปประเทศ ( บับปรับปรุง) 
วันที่ 18 เมษายน 2562 ราชกิจจานุเบกษา ประกาศใช้แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ  

จ านวน 23 ประเด็น ภายหลังจากที่ยุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2561- 2580 มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 13 ตุลาคม 
2561 เพ่ือเป็นเป้าหมายการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืนตามหลักธรรมาภิบาล และใช้เป็นกรอบในการจัดท า
แผนต่าง ๆ ให้สอดคล้องและบูรณาการกันเพ่ือให้เกิดเป็นพลังผลักดันร่วมกันไปสู่เป้าหมายดังกล่าว ส่งผลให้
ต้องมีการปรับปรุงแผนการปฏิรูปประเทศ 

เพื่อให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติและแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ โดยให้มีขั้นตอนการ
ด าเนินการตามท่ีบัญญัติในมาตรา 11 แห่งพระราชบัญญัติแผนและข้ันตอนการด าเนินการปฏิรูปประเทศ พ.ศ. 
2560 ที่อย่างน้อยต้องมีวิธีการจัดท าแผนการมีส่วนร่วมของประชาชนและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ขั้นตอนในการ
ด าเนินการปฏิรูปประเทศ การวัดผลการด าเนินการ และระยะเวลาด าเนินการปฏิรูปประเทศทุกด้านโดยมี
ระยะเวลาในการปรับปรุงแผนการปฏิรูปประเทศภายใน 90 วัน นับตั้งแต่วันที่คณะรัฐมนตรีแต่งตั้ง
คณะกรรมการปฏิรูปประเทศทุกด้าน 

ในการด าเนินการปรับปรุงแผนการปฏิรูปประเทศตามมติคณะรัฐมนตรีดังกล่าวสอดคล้องกับ
ข้อเสนอแนะของวุฒิสภาและสภาผู้แทนราษฎรที่เห็นควรให้ความส าคัญกับการคัดเลือกเฉพาะกิจกรรมปฏิรูป
ประเทศที่จะส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงต่อประชาชนอย่างมีนัยส าคัญ (Big Rock) ซึ่งเป็นกิจกรรมที่มี
ความส าคัญเร่งด่วนและด าเนินการร่วมกันหลายหน่วยงาน สามารถด าเนินการและวัดผลได้อย่างเป็น
รูปธรรมในช่วงปี 2564 - 2566 เพ่ือบรรจุในแผนการปฏิรูปประเทศ (ฉบับปรับปรุง) เนื่องจากกิจกรรมที่มีอยู่
ในปัจจุบันยังไม่เป็นการปฏิรูปที่ชัดเจนแผนการปฏิรูปประเทศ (ฉบับปรับปรุง) ยังคงเป็นแผนระดับที่ 2 ตามนัยมติ
คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2560 โดยต้องส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติ และ
แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ซึ่งทุกหน่วยงานต้องด าเนินการตามกิจกรรมปฏิรูปประเทศที่จะส่งผลให้เกิด
การเปลี่ยนแปลงต่อประชาชนอย่างมีนัยส าคัญ (Big Rock) น าไปสู่การปฏิบัติตามหลักความสัมพันธ์เชิงเหตุ
และผล (Causal Relationship : XYZ) เพ่ือให้บรรลุผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติของแต่ละ
ช่วงเวลา 5 ปี โดยแผนการปฏิรูปประเทศ ฉบับปรับปรุงจะด าเนินการคู ่ขนานไปกับเล่มแผนการปฏิรูป
ประเทศฉบับเดิมที่ประกาศใช้เมื่อเดือนเมษายน 2561 ที่เป็นกิจกรรมในลักษณะภารกิจปกติของหน่วยงาน 
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ทั้งนี้ แผนการปฏิรูปประเทศทั้ง 13 ด้าน มีรายละเอียดสรุปได้ ดังนี้ 
1) แผนการปฏิรูปประเทศด้านการเมือง  
 มีเป้าประสงค์เพื่อสร้างความรู้ความเข้าใจแก่ประชาชนเกี่ยวกับการปกครองในระบอบ

ประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์ทรงเป็นประมุข ส่งเสริมให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมทางการเมืองและ
กระบวนการนโยบายสาธารณะ การเมืองมีเสถียรภาพและความมั่นคงและเกิดความสามัคคีปรองดอง
สมานฉันท์ของคนในชาติ ตลอดจนเพ่ือให้พรรคการเมืองและนักการเมืองยึดมั่นในประโยชน์ของประเทศชาติ
และประชาชนเป็นหลัก  

2) แผนการปฏิรูปประเทศด้านการบริหารราชการแผ่นดิน  
 เป้าประสงค์เพ่ือให้ความส าคัญในการเตรียมความพร้อมเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงในทุกมิติและ

รองรับผลกระทบของสถานการณ์ชีวิตวิถีใหม่และทิศทางที่ก าหนดไว้ตามยุทธศาสตร์ชาติ ทั้งนี้ในการด าเนินการ
ดังกล่าวจะส่งผลให้ภาครัฐมีความโปร่งใส เป็นที่เชื่อถือไว้วางใจของประชาชนในความซื่อตรง และมาตรฐานการ
ท างานที่มีคุณภาพสูงในระดับสากล มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องและมุ่งเน้นให้เกิดผลสัมฤทธิ์ที่ชัดเจน ส่งผล
ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงมุ่งเน้นการสร้างเอกภาพแห่งพลังในการขับเคลื่อนกระบวนการปฏิรูประบบบริหาร
ราชการแผ่นดิน เพ่ือให้การจัดท าบริการสาธารณะ การอ านวยความสะดวกแก่ประชาชนมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล เป็นประโยชน์ต่อประชาชนอย่างมีนัยส าคัญ  

3) แผนการปฏิรูปประเทศด้านกฎหมาย 
 มีเป้าประสงค์เพื่อให้เกิดผลอันพึงประสงค์ในการมีกฎหมายที่ดีและมีเพียงเท่าที่จ าเป็นตาม

หลักการของมาตรา 258 ค. ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ในการด าเนินการดังกล่าวจะส่งผลประโยชน์
ในการลดภาระของการด ารงชีวิตหรือการประกอบอาชีพให้กับประชาชนและภาคธุรกิจโดยรวม รวมทั้ง
สนับสนุนให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการจัดท าและเสนอร่างกฎหมาย ตลอดจนประชาชนสามารถเข้าถึง
กฎหมายได้โดยสะดวกและเข้าใจเนื้อหาสาระของกฎหมายได้โดยง่าย 

4) แผนการปฏิรูปประเทศด้านกระบวนการยุติธรรม  
 มีเป้าประสงค์เพ่ืออ านวยความยุติธรรมในแต่ละขั้นตอนให้เป็นไปอย่างโปร่งใสแล้วเสร็จตาม

ระยะเวลาที่ก าหนด ประชาชนสามารถเข้าถึงกระบวนการยุติธรรมได้โดยง่าย สร้างความเสมอภาค ลดความ
เหลื่อมล้ า พัฒนาระบบการบริหารงานยุติธรรมให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ไม่เลือกปฏิบัติและเป็นธรรม    

5) แผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ  
 มีเป้าประสงค์เพ่ือยกระดับศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศกระจายความเจริญและความ

เข้มแข็งของภาคสังคม และปรับบทบาท โครงสร้าง และกลไกสถาบันบริหารจัดการเศรษฐกิจของประเทศ
ตามหลักแนวคิดการบริหารงานคุณภาพที ่มีบทบาทส าคัญต่อการขับเคลื ่อนประเด็นปฏิรูปเพื่อเพิ ่ม
ความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจ และลดความเหลื่อมล้ าให้เกิดผลสัมฤทธิ์ 

6) แผนการปฏิรูปประเทศด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  
 มีเป้าประสงค์เพ่ือให้ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ได้รับการดูแล รักษา และฟ้ืนฟูอย่าง

เป็นระบบ มีประสิทธิภาพ และมีความสมบูรณ์ยั่งยืนเป็นฐานการพัฒนาประเทศทั้งทางเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม 
พร้อมทั้งเกิดความสมดุลระหว่างการอนุรักษ์และการใช้ประโยชน์ ลดความขัดแย้งของการพัฒนาที่ใช้ฐาน
ทรัพยากรธรรมชาติ บรรเทาผลกระทบสิ่งแวดล้อมและลดภัยพิบัติทางธรรมชาติ และมีระบบบริหารจัดการ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่มีประสิทธิภาพบนพ้ืนฐานการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนตามแนวทาง
ประชารัฐ 
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7) แผนการปฏิรูปประเทศด้านสาธารณสุข  
 มีเป้าประสงค์เพื ่อให้ผู ้ป่วย ผู ้เสี ่ยงโรคและผู ้ส ูงอายุได้ร ับบริการที ่ม ีประสิทธิภาพ 

ประสิทธิผล และทันสมัย มีความรอบรู้ด้านสุขภาพเพ่ิมขึ้น สามารถป้องกันและลดโรคที่สามารถป้องกันได้ 
พร้อมทั้งผู้สูงอายุสามารถดูแลสุขภาพตนเองและได้รับการบริการและรักษาพยาบาลที่มีคุณภาพที่บ้านและ     
ในชุมชน 

8) แผนการปฏิรูปประเทศด้านสื่อสารมวลชน เทคโนโลยีสารสนเทศ  
 มีเป้าประสงค์เพื่อมุ่งเน้นการสร้างดุลยภาพระหว่างเสรีภาพในการท าหน้าที่ของสื่อ บน

ความรับผิดชอบกับการก ากับที่มีความชอบธรรม และการใช้พ้ืนที่ดิจิทัลเพ่ือการสื่อสารอย่างมีจรรยาบรรณ  
ด ารงรักษาเสรีภาพของการแสดงออก การรับรู้ของประชาชนด้วยความเชื่อว่าเสรีภาพของการสื่อ สารคือ
เสรีภาพของประชาชนตามแนวทางของประชาธิปไตย และมุ่งเน้นให้สื่อเป็นโรงเรียนของสังคมในการให้ความรู้
แก่ประชาชน ปลูกฝังวัฒนธรรมของชาติ และปลูกฝัง ทัศนคติที่ดี 

9) แผนการปฏิรูปประเทศด้านสังคม  
 มีเป้าประสงค์เพื่อแก้ไขปัญหาความยากจนและความเหลื่อมล้ าในสังคม การคุ้มครองกลุ่ม

เปราะบางในสังคม ตลอดจนการสร้างความเป็นธรรมในการเข้าถึงทรัพยากรและแหล่งทุนของประชาชน 
10) แผนการปฏิรูปประเทศด้านพลังงาน 
 มีเป้าประสงค์เพ่ือให้กิจการพลังงานมีการแข่งขันอย่างเป็นธรรมมากขึ้น ภายใต้กลไกตลาด        

ที่เหมาะสม หน่วยงานภาครัฐมีการใช้พลังงานอย่างรับผิดชอบ ประหยัดคุ้มค่า และมีประสิทธิภาพ ตลอดจน    
มีการใช้พลังงานสะอาดที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม รวมทั้งมีการเผยแพร่สื่อสารข้อมูลการวิเคราะห์ด้านพลังงาน 
เพ่ือสนับสนุนการวางแผนและเตรียมความพร้อมระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ และสนับสนุนการเติบโต
ของพลังงานทางเลือก และสร้างความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้องแก่ประชาชนอย่างต่อเนื่อง  

11) แผนการปฏิรูปประเทศด้านการป้องกันและปราบปรามการทุจริตและประพฤติมิชอบ  
 มีเป้าประสงค์เพ่ือแก้ปัญหาการทุจริตและประพฤติมิชอบ ให้มีการส่งเสริมสนับสนุน  และ

ให้ความรู้แก่ประชาชนเกี่ยวกับการทุจริตประพฤติมิชอบ และให้มีมาตรการควบคุม ก ากับ ติดตาม การบริหาร
จัดการของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน โดยเฉพาะการปฏิบัติหน้าที่ด้วยความซื่อสัตย์สุจริตของ
บุคลากรใช้ดุลยพินิจโดยสุจริต ภายใต้กรอบธรรมาภิบาลและการก ากับกิจการที่ดีอย่างแท้จ ริง รวมถึงการ
เปิดเผยข้อมูลข่าวสารภาครัฐให้ประชาชนสามารถเข้าถึงและตรวจสอบได้และสนับสนุนแนวร่วมปฏิบัติของ
ภาคเอกชนในการต่อต้านการทุจริตเพื่อขจัดปัญหาการทุจริตที่เก่ียวข้องกับการติดต่อกับหน่วยงานภาครัฐ  

12) แผนการปฏิรูปประเทศด้านการศึกษา 
 มีเป้าประสงค์เพ่ือยกระดับคุณภาพของการจัดการศึกษาลดความเหลื่อมล้ าทางการศึกษา      

มุ่งความเป็นเลิศและสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ และปรับปรุงระบบการศึกษาให้มี
ประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากร เพ่ิมความคล่องตัวในการรองรับความหลากหลายของการจัดการศึกษา และ
สร้างเสริมธรรมาภิบาล ซึ่งการศึกษาที่จะได้รับการปฏิรูปจะครอบคลุมถึงการเรียนรู้ตลอดชีวิต มิได้จ ากัดเฉพาะ
การจัดการศึกษาเพ่ือคุณวุฒิตามระดับเท่านั้น 

13) แผนการปฏิรูปประเทศด้านวัฒนธรรม กีฬาแรงงาน และการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์  
 มีเป้าประสงค์เพ่ือให้ประชาชนมีคุณธรรมจริยธรรม เพ่ิมมูลค่าทางเศรษฐกิจฐานวัฒนธรรม 

ประชาชนออกก าลังกายและเล่นกีฬาอย่างสม่ าเสมอ รวมถึงมีความรอบรู้ด้านสุขภาพเพ่ือพัฒนาสุขภาพ       
ให้แข็งแรง และเป็นฐานในการพัฒนากีฬาชาติ และก าลังคนของประเทศมีทักษะที่เ อื้อต่อการสร้าง       
ผลิตภาพแรงงานและคุณภาพชีวิตที่ดี 

 



19 

2.1.4 แผนพั นาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  บับท่ี 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) 
ส านักนายกรัฐมนตรีและส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติได้จัดท า

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเพ่ือก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ โดย กทพ. ใช้ทิศทางและ
กรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 พ.ศ.  2560 - 2564        
ซึ่งขยายระยะเวลาจนถึง 30 กันยายน พ.ศ. 2566 เป็นแนวนโยบายภาครัฐประกอบการวางแผนยุทธศาสตร์ 
ซึ่งทิศทางและกรอบยุทธศาสตร์ดังกล่าวประกอบไปด้วย 

1. ยุทธศาสตร์การเสริมสร้างและพัฒนาศักยภาพทุนมนุษย์ 
 เน้นการพัฒนาและดูแลผู้สูงอายุ การพัฒนาศักยภาพคนรองรับการลดลงของขนาดก าลัง

แรงงาน ยกระดับคุณภาพการศึกษา สร้างสุขภาวะที่ดี การสร้างความอยู่ดี มีสุขให้ครอบครัวไทย รวมทั้งการ
เสริมสร้างบทบาทของสถาบันทางสังคมและทุนทางวัฒนธรรมในการส่งเสริมคุณธรรมจริยธรรมในสังคม 

2. ยุทธศาสตร์การสร้างความเป็นธรรม และลดความเหลื่อมล้ าในสังคม 
 ลดความเหลื่อมล้ า การสร้างโอกาสเข้าถึงทรัพยากรและแหล่งทุนในการประกอบอาชีพ 

ยกระดับรายได้ สร้างโอกาสการเข้าถึงการศึกษา การพัฒนาระบบบริการสาธารณะให้มีคุณภาพและมีช่องทางการ
เข้าถึงที่หลากหลาย 

3. ยุทธศาสตร์การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขันได้อย่างยั่งยืน 
 ให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการนโยบายการเงินและนโยบายการคลัง การปรับ

โครงสร้างทั้งห่วงโซ่คุณค่าในภาคเกษตร อุตสาหกรรม บริการ การลงทุน เพ่ือต่อยอดการสร้างมูลค่าเพ่ิมของ
สาขาการผลิตและบริการที่เป็นฐานการเติบโตทางเศรษฐกิจ 

4. ยุทธศาสตร์การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเพ่ือการพัฒนาที่ยั่งยืน 
 มุ่งอนุรักษ์ฟ้ืนฟูสร้างความมั่นคงของฐานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม สร้างสมดุล

ระหว่างการอนุรักษ์และการใช้ประโยชน์อย่างยั่งยืนและเป็นธรรม 
5. ยุทธศาสตร์การเสริมความม่ันคงแห่งชาติ เพ่ือการพัฒนาประเทศสู่ความมั่งค่ังและยั่งยืน 
 ให้ความส าคัญกับความมั่นคงที่ส่งผลกระทบต่อการพัฒนา ในทุกมิติ ทั้งมิติเศรษฐกิจ  สังคม 

และสิ่งแวดล้อม ตลอดจนการพัฒนาศักยภาพให้ประเทศ สามารถรับมือกับภัยคุกคามทุกรูปแบบที่จะเกิดขึ้น
ในอนาคต  

6. ยุทธศาสตร์การบริหารจัดการในภาครัฐ การป้องกันทุจริตประพฤติมิชอบ และธรรมาภิ
บาลในสังคมไทย 

 มุ่งเพื่อให้การบริหารจัดการภาครัฐมีความโปร่งใส มีประสิทธิภาพ มีความรับผิดชอบและ
ตรวจสอบได้อย่างเป็นธรรม และการป้องกันและปราบปรามการทุจริตคอร์รัปชั่น 

7. ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ 
 มุ่งเน้นการพัฒนากายภาพโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง การเชื่อมโยงเครือข่าย

โทรคมนาคม การพัฒนาความมั่นคงด้านพลังงานและการผลิตพลังงานทดแทน และการสนับสนุนการพัฒนา
เศรษฐกิจดิจิตอล 

8. ยุทธศาสตร์การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม 
 มุ่งให้ความส าคัญกับการขับเคลื่อนการพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม 

เพ่ือมุ่งให้วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรมเป็นเครื่องมือส าคัญที่จะช่วยขับเคลื่อนการพัฒนา
ประเทศในมิติต่าง ๆ  
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9. ยุทธศาสตร์การพัฒนาภาค เมือง และพ้ืนที่เศรษฐกิจ 
 มุ่งเพ่ือรักษาฐานเศรษฐกิจเดิมให้เข้มแข็งโดยมีคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามมาตรฐานสากล สร้าง

ฐานเศรษฐกิจใหม่รองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื่อกระจายกิจกรรมทางเศรษฐกิจและ
ความเจริญสู่ภูมิภาค  

10. ยุทธศาสตร์ความร่วมมือระหว่างประเทศเพ่ือการพัฒนา 
 มุ่งให้เกิดการประสานและพัฒนาความร่วมมือกันระหว่างประเทศ ทั้งในเชิงรุกและรับอย่าง

สร้างสรรค์ และการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นฐานของการประกอบธุรกิจ การให้บริการทางการศึกษา  
การให้บริการด้านการเงิน การให้บริการด้านสุขภาพ การให้บริการด้านโลจิสติกส์ และการลงทุนเพ่ือการวิจัยและ
พัฒนา รวมทั้งเป็นฐานความร่วมมือในเอเชีย  

 
2.1.5 แผนพั นาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  บับ 1  (พ.ศ. 2566 - 2570) 

ภายใต้กระแสแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น อาทิ ความก้าวหน้าของเทคโนโลยีอย่างพลิกผัน       
การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างประชากรสู่สังคมสูงวัย และภาวะโลกร้อนจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
ร่วมกับปัจจัยเร่งจากการแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ที่ก่อให้เกิดความผันผวนของสถานการณ์ทางเศรษฐกิจ 
สังคมและสิ่งแวดล้อมแก่หลายประเทศทั่วโลกรวมถึงประเทศไทยนั้น พบว่าแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว
สามารถน ามาซึ่งโอกาสและความเสี่ยงที่จะช่วยผลักดันให้การพัฒนาประเทศไทยในระยะต่อไปให้เกิดผลส าเร็จ 
หรือเป็นอุปสรรค หน่วงรั้งการขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศให้ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ขึ้นอยู่กับ
บริบทหรือศักยภาพและขีดความสามารถของประเทศในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น โดยโอกาส     
ที่ส าคัญส าหรับประเทศไทยซึ่งมีที่มาจากแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงในระดับโลก พบว่ามีที่มาจากความก้าวหน้า
และความแพร่หลายของเทคโนโลยีเป็นหลัก ซึ่งต้องอาศัยการพัฒนาคนและระบบบริหารจัดการด้านดิจิทัล
และข้อมูลสารสนเทศให้มีความพร้อมเพ่ือรองรับโอกาสที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงให้กระจายลงสู่ทุกภาค
ส่วนอย่างท่ัวถึงเท่าทัน 

ทั้งนี้ การยกระดับสมรรถนะและศักยภาพของประเทศไทยในระยะเวลาอันใกล้จะไม่สามารถ
เกิดขึ้นได้อย่างเป็นรูปธรรมหากอาศัยเพียงการมุ่งแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าหรือการปรับเปลี่ยนแนวทาง           
การด าเนินงานในรายละเอียดเพียงเล็กน้อย เนื่องจากการปรับตัวแบบค่อยเป็นค่อยไปจะไม่เท่าทันต่อ
พลวัตการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นอย่างรวดเร็วฉับพลันในยุคปัจจุบัน อีกทั้งยังไม่เพียงพอส าหรับการรับมือกับ
ความเสี่ยงที่อาจส่งผลกระทบที่รุนแรงและแผ่ขยายในวงกว้าง หรือทันต่อการแสวงหาโอกาสที่จะสร้าง
ผลประโยชน์ที่ผลักดันให้ประเทศไทยสามารถบรรลุเป้าหมายในการพัฒนาภายใต้กรอบยุทธศาสตร์ชาติ       
ได้ตามกรอบระยะเวลาที่ก าหนด  

1. พลิกโฉมประเทศไทย สู่เศรษฐกิจสร้างคุณค่า สังคมเดินหน้าอย่างยั่งยืน (Transformation 
to Hi - Value and Sustainable Thailand) 

การวางกรอบทิศทางการพัฒนาประเทศในระยะของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 มีจุดประสงค์    
เพ่ือพลิกโฉมประเทศไทย หรือ เปลี่ยนแปลงประเทศขนานใหญ่ (Thailand’s Transformation) ภายใต้
แนวคิด “Resilience” ซึ่งมีจุดมุ่งหมายในการลดความเปราะบาง สร้างความพร้อมในการรับมือกับการ
เปลี่ยนแปลง สามารถปรับตัวให้อยู่รอดได้ในสภาวะวิกฤติ โดยสร้างภูมิคุ้มกันทั้งในระยะสั้นและระยะยาว
รวมทั้งการสร้างความสมดุลระหว่างความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศกับความสามารถในการ
พ่ึงตนเอง พร้อมทั้งการปรับเปลี่ยนองคาพยพในมิติต่าง ๆ ให้เท่าทันและสอดคล้องกับพลวัตและบริบทใหม่
ของโลก และให้ความส าคัญกับเป้าหมายการพัฒนาอย่างยั่งยืน ในการเสริมสร้างคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน
ทุกกลุ่ม และส่งต่อทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่ดีไปยังคนรุ่นต่อไป  
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เพ่ือให้การขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศเกิดผลสัมฤทธิ์ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในยุทธศาสตร์ชาติ 
และสอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนาประเทศทั้งหมดตามที่กล่าวถึงข้างต้น การพลิกโฉมประเทศไทย 
(Thailand’s Transformation) ในระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 จึงมีเป้าหมายหลักเพ่ือพลิกโฉมประเทศไปสู่ 
“เศรษฐกิจสร้างคุณค่า สังคมเดินหน้าอย่างยั่งยืน” หรือ “Hi-Value and Sustainable Thailand” โดยใช้องค์
ความรู้ ความคิดสร้างสรรค์ เทคโนโลยี และนวัตกรรมเป็นเครื่องมือในการขับเคลื ่อนการยกระดับ
ศักยภาพและพัฒนาประเทศในทุกมิติ เพ่ือสนับสนุน เสริมสร้างการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจและขีด
ความสามารถในการแข่งขัน และเพ่ือส่งเสริมโอกาสและความเสมอภาคทางสังคมอย่างทั่วถึง 

2. องค์ประกอบหลักของการขับเคลื่อนประเทศสู่ “เศรษฐกิจสร้างคุณค่า สังคมเดินหน้าอย่าง
ยั่งยืน” (Hi-Value and Sustainable Thailand) 

เนื่องด้วยเป้าประสงค์ที่ต้องการให้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ท าหน้าที่ระบุทิศ
ทางการพัฒนาประเทศที่ควรมุ่งเน้นได้อย่างชัดเจน การก าหนดกรอบแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 จึงมุ่งเน้น
คัดเลือกประเด็นการพัฒนาที่มีล าดับความส าคัญสูงในการพลิกโฉมประเทศไทยสู่  Hi - Value and 
Sustainable Thailand ในองค์ประกอบส าคัญ 4 ประการ ได้แก่  

1)  เศรษฐกิจมูลค่าสูงที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (High Value-Added Economy)  
2) สังคมแห่งโอกาสและความเสมอภาค (High Opportunity Society)  
3)  วิถีชีวิตที่ยั่งยืน (Eco-Friendly Living)  
4)  ปัจจัยสนับสนุนการพลิกโฉมประเทศ (Key Enablers for Thailand’s Transformation) 

โดยรายละเอียดขององค์ประกอบทั้ง 4 ด้าน และหมุดหมาย ตามแผนภาพที่ 11 และ
ตารางที่ 2 มีดังนี ้
 

 
แผนภาพที่ 11 องค์ประกอบทั ง 4 ด้าน และหมุดหมาย 
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ตารางท่ี 2 องค์ประกอบทั ง 4 ด้าน และหมุดหมาย 
หมุดหมาย ขอบเขต 

ขอบเขตของหมุดหมายภายใต้เศรษฐกิจมูลค่าสูงท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
1. ไทยเป็นประเทศชั้นน าด้านสินค้า

เกษตรและเกษตรแปรรูปมูลค่าสูง 
 ภาคการเกษตรของไทยได้รับการปรับโครงสร้างให้เป็นภาคการผลิต

ที่มีผลตอบแทนสูง ผ่านการยกระดับผลิตภาพ การพัฒนาคุณภาพ
ของผลผลิต และการปรับเปลี่ยนประเภทของการผลิตจากการผลิต
ที่มีมูลค่าเพ่ิมต่ า ไปสู่การผลิตที่มีมูลค่าเพ่ิมสูง สอดคล้องกับศักยภาพ
ของพื้นที่และความต้องการของตลาด โดยส่งเสริมการประยุกต์ใช้
เทคโนโลยีและภูมิปัญญาในการผลิต และการพัฒนาศักยภาพของ
เกษตรกร ด้วยการสนับสนุนข้อมูลและองค์ความรู้ที่จ าเป็น รวมทั้ง
การสนับสนุนการด าเนินงานของสถาบันเกษตรกร 

 เกษตรกรสามารถเข้าถึงช่องทางการตลาดสินค้าเกษตรที่หลากหลาย 
อาทิ การขายตรงให้กับผู้ค้าปลีกหรือผู้ส่งออก การขายสินค้าผ่าน
ช่องทางออนไลน์ การท่องเที่ยวเชิงเกษตรกรรม และการท าเกษตร
พันธสัญญากับผู้แปรรูป 

 โครงสร้างพ้ืนฐานที่มีความส าคัญต่อภาคการเกษตรและเกษตรแปร
รูปได้รับการพัฒนาให้เพียงพอต่อความต้องการและมีประสิทธิภาพ 
อาทิ แหล่งน้ าเพ่ือการเกษตร ระบบการตรวจรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑ์
การเกษตร และโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน 
โลจิสติกส์การเกษตร 

 เทคโนโลยีชีวภาพเพ่ือแปรรูปและสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ผลผลิตและ
วัสดุเหลือใช้ทางการเกษตรได้รับการวิจัยและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง 
และมีกลไกการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่ส่งเสริมให้เกิดการน าไปใช้ประโยชน์
ในเชิงพาณิชย์ เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจชีวภาพ (Bioeconomy) 

2. ไทยเป็นจุดหมายของการท่องเที่ยว
ที่เน้นคุณค่าและความยั่งยืน 

 ประเทศไทยมีภาพลักษณ์ในฐานะจุดหมายปลายทางของการท่องเที่ยว
ที่เน้นคุณค่าและใส่ใจในความยั่งยืน 

 การท่องเที่ยวไทยมีจุดเด่นด้านการท่องเที่ยวรูปแบบเฉพาะ เช่น 
การท่องเที่ยวเชิงนิเวศน์ เชิงเกษตร เชิงการแพทย์และการส่งเสริม
สุขภาพ เชิงอาหารและวัฒนธรรม เชิงธุรกิจ และเชิงกีฬา 

 การท่องเที่ยวไทยมีกิจกรรมที่หลากหลายพร้อมทั้งมีบริการที่ได้
มาตรฐานสากล สามารถเพ่ิมมูลค่าและดึงดูดนักท่องเที่ยวเป้าหมาย
ทั้งไทยและต่างชาติที่มีคุณภาพและมีความเต็มใจจ่ายสูง 

 แหล่งท่องเที่ยวได้รับการดูแลรักษาให้มีความยั่งยืนและเน้นคุณค่า
อย่างเหมาะสมกับพ้ืนที่ผ่านกระบวนการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน 

 รายได้จากการท่องเที่ยวมีสัดส่วนการกระจายตัวสู่เมืองรองในทุกภูมิภาค 
และกระจายตัวสู่ชุมชนและผู้ประกอบการรายย่อยในพ้ืนที่มากขึ้น 
ผ่านการเพ่ิมมูลค่าด้วยการสร้างอัตลักษณ์ของพ้ืนที่อย่างเต็มศักยภาพ 
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3. ไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า

ของอาเซียน 
 อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยปรับตัวสู่การเป็นฐานการผลิตยานยนต์

ไฟฟ้าของอาเซียน 
 ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมยานยนต์สูง 

มีการสนับสนุนการลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่เกี่ยวข้อง
กับยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการพัฒนาทักษะแรงงานอย่างต่อเนื่อง 

 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีมาตรการลดผลกระทบที่จะมีต่อผู้ประกอบการ
ในอุตสาหกรรมยานยนต์ตั้งเดิมและภาคการผลิตอื่นที่เกี่ยวข้อง อาทิ 
เกษตรกรผู้ผลิตพืชพลังงาน 

 ปริมาณการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศไทยเพ่ิมขึ้นในทุกภาคส่วน 
ทั้งภาครัฐภาคเอกชน และประชาชนทั่วไป รถโดยสารสาธารณะ
ในเมืองหลักปรับสู่ระบบการขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าทั้งหมด 

 ประเทศไทยมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าอย่างเพียงพอครอบคลุมเส้นทาง
คมนาคมส าคัญท่ัวประเทศ 

4. ไทยเป็นศูนย์กลางทางการแพทย์
และสุขภาพมูลค่าสูง 

 อุตสาหกรรมเครื่องมือแพทย์และบริการทางการแพทย์และสุขภาพ 
ที่มีพ้ืนฐานอยู่บนศักยภาพและความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศ
เป็นเครื่องยนต์ส าคัญที่ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยมีการ
ลงทุนในงานวิจัยและพัฒนาต่อยอดองค์ความรู้และเทคโนโลยีขั้นสูง
อย่างต่อเนื่อง 

 ประเทศไทยมีชื่อเสียงด้านการรักษาโรคเฉพาะทางและบริการ
ทางการแพทย์ขั้นสูง เช่น การผ่าตัดสมอง การผ่าตัดหัวใจ และ
การรักษาโรคมะเร็ง เป็นต้น รวมถึงเป็นจุดหมายปลายทางของบริการ
ทางการแพทย์ บริการด้านความสวยความงามและบริการส่งเสริม
สุขภาวะ 

 ระบบสาธารณสุขได้รับการพัฒนาคุณภาพและขยายศักยภาพ มีการ
ปรับสู่ Smart Medical/Smart Healthcare โดยการน าเทคโนโลยี
มาใช้เพ่ือรองรับกับการด ารงชีวิตสมัยใหม่ และเป็นปัจจัยหนึ่งที่ช่วย
สนับสนุนความต้องการใช้ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ 

 บุคลากรและทรัพยากรด้านสาธารณสุขมีการกระจายตัวอย่าง
เพียงพอและเหมาะสมกับผู้รับบริการจากทั้งในและต่างประเทศ 

5. ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและ
จุดยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญ
ของภูมิภาค 

 ประเทศไทยเป็นประตูการค้า บริการ และการลงทุนที่ส าคัญของอาเซียน 
โดยมีกฎระเบียบและกระบวนการน าเข้าส่งออกที่มีประสิทธิภาพ 
เอ้ือต่อการด าเนินธุรกิจ ลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ และเพ่ือเพ่ิมความ
ได้เปรียบในการแข่งขัน 

 ประเทศไทยมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก
ด้านการขนส่งสินค้าและการค้าผ่านแดน ยกระดับระบบการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์และการเชื่อมโยงโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง
ในอาเซียนอย่างไร้รอยต่อ 
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 ประเทศไทยมีนโยบายและมาตรการจูงใจสนับสนุนให้เกิดการ

ขยายตัวด้านการค้าและการลงทุน การจัดท าข้อตกลงทางการค้า
ระหว่างประเทศ เพ่ือเสริมสร้างศักยภาพและเชื่อมโยงผู้ประกอบการ
ในประเทศให้เป็นส่วนหนึ่งของห่วงโซ่การค้าการลงทุนโลก (Global 
Value Chains) 

 ผู้ประกอบการและแรงงานด้านโลจิสติกส์ของไทยมีองค์ความรู้และ
ทักษะที่เหมาะสมส าหรับการให้บริการที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพ 
และคุณภาพสูง มีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในการปรับรูปแบบ
ธุรกิจที่สอดคล้องต่อการเปลี่ยนแปลง และมีศักยภาพในการแข่งขัน
ทั้งในระดับประเทศและระดับสากล 

6. ไทยเป็นฐานการผลิตอิเล็กทรอนิกส์
อัจฉริยะและบริการดิจิทัลของ
อาเซียน 

 ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ
ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ดิจิทัลคอนเทนต์ และเป็นผู้ให้บริการด้าน
ดิจิทัลที่ส าคัญของอาเซียน 

 เทคโนโลยี องค์ความรู้ และนวัตกรรม ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะและบริการด้านดิจิทัล ทั้งด้านซอฟแวร์และ
การสร้างสรรค์ดิจิทัลคอนเทนต์ ได้รับการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง  
ด้วยความร่วมมือของภาครัฐสถาบันการศึกษา และผู้ประกอบการ 
พร้อมทั้งมีกลไกสนับสนุนให้เกิดการน าเทคโนโลยี องค์ความรู้ และ
นวัตกรรมที่พัฒนาขึ้นไปใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ 

 ประเทศไทยมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และปัจจัยแวดล้อม
ที่ส่งเสริมการประกอบธุรกิจด้านดิจิทัล อาทิ อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง 
แรงงานที่มีทักษะสอดคล้องกับความต้องการ และกฎระเบียบที่เท่าทัน
การเปลี่ยนแปลงและมีประสิทธิภาพสูง 

 ภาครัฐมีระบบเฝ้าระวังและป้องกันการโจมตีทางไซเบอร์ โดยทุกภาคส่วน
มีความตระหนักถึงความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ ประชาชนและ
ผู้ประกอบการมีทักษะในการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลให้เกิดประโยชน์
และปลอดภัย 

สังคมแห่งโอกาสและความเสมอภาค (High Opportunity Society) 
7. ไทยมี SMEs ที่เข้มแข็งมีศักยภาพสูง 

และสามารถแข่งขันได ้
 ประเทศไทยมีระบบนิเวศ (Ecosystem) ที่เหมาะสมต่อการเติบโต

ของ SMEs โดยมีการแข่งขันทางการค้าที่เปิดกว้างและเป็นธรรม 
ความเหลื่อมล้ าระหว่าง SMEs และธุรกิจขนาดใหญ่ ในการเข้าถึง
แหล่งเงินทุนและนวัตกรรมการเงินทางเลือกที่เหมาะสม องค์ความรู้
และเทคโนโลยีที่จ าเป็น รวมถึงตลาดภาครัฐและช่องทางตลาดใหม่ ๆ 
ลดลง โดยมีการสนับสนุนจากภาครัฐที่ตรงกับความต้องการเฉพาะ
ของผู้ประกอบการ 
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 SMEs ไทยมีศักยภาพสูง ขับเคลื่อนด้วยเทคโนโลยี องค์ความรู้ และ

นวัตกรรมโดยเฉพาะในการเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิต การพัฒนา
รูปแบบธุรกิจ และการเพ่ิมมูลค่าของสินค้าและบริการ ตลอดจน
สามารถปรับตัวสู่ธุรกิจใหม่ที่มีแนวโน้มความต้องการมากขึ้นในอนาคต 
อาทิ ผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม หรือสินค้าและบริการ
ทางสุขภาพ 

 SMEs ไทยมีบทบาทในภาคการส่งออกมากขึ้น สามารถเชื่อมโยง
เข้าสู่ห่วงโซ่มูลค่าโลกได้ โดยเฉพาะในภาคการผลิตและบริการเป้าหมาย 

 วิสาหกิจชุมชนมีศักยภาพ ผลิตได้และขายเป็น สามารถน าอัตลักษณ์ 
วัฒนธรรมและภูมิปัญญาของชุมชนมาสร้างมูลค่าเพ่ิมให้แก่สินค้า
และบริการ และสามารถสร้างงาน สร้างรายได้ให้แก่คนในชุมชน 

 วิสาหกิจเพ่ือสังคมขยายตัวและเติบโตอย่างต่อเนื่อง รวมถึงมีบทบาท
มากขึ้นในการพัฒนาชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม อาทิ การสร้าง
การมีส่วนร่วมและกระจายผลประโยชน์จากการด าเนินธุรกิจไปสู่ชุมชน 
การสร้างงานในกลุ่มผู้ด้อยโอกาส และการพัฒนาสินค้าและบริการ
ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

8. ไทยมีพ้ืนที่และเมืองหลักของภูมิภาค
ที่มีความเจริญทางเศรษฐกิจ ทันสมัย
และน่าอยู่ 

 พ้ืนที่และเมืองหลักของภูมิภาคได้รับการพัฒนาเศรษฐกิจอย่างเต็ม
ศักยภาพ มีการพัฒนาเมืองหลักและการเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ
ในทุกภูมิภาค โดยเฉพาะอย่างยิ่งตามแนวระเบียงเศรษฐกิจทั้งในระดับ
ภายในประเทศและระดับภูมิภาค รวมถึงการเชื่อมโยงระหว่างเมือง
และชนบทโดยรอบ 

 บริการสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการศึกษา และบริการ
สาธารณสุข มีคุณภาพมาตรฐานใกล้เคียงกันระหว่างพื้นที่ รวมถึง
มีการจัดสรรงบประมาณบุคลากร และทรัพยากรที่ส าคัญอื่น ๆ  
อย่างเพียงพอและเหมาะสม 

 พ้ืนที่เศรษฐกิจและเมืองหลักทั่วประเทศมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
อย่างทั่วถึง มีประสิทธิภาพ และด าเนินงานไดอ้ย่างยั่งยืน โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งด้านการคมนาคมขนส่งในเมือง และระบบสารสนเทศดิจิทัล
ที่มีความครอบคลุม สามารถเข้าถึงได้เพ่ือรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ในภูมิภาค และพัฒนาปัจจัยดึงดูดการพัฒนาสู่ภูมิภาค (Pull Factors) 
อย่างต่อเนื่อง พร้อมทั้งมีสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพ้ืนฐาน
ที่จ าเป็นต่อการด ารงชีวิตของประชาชนให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
และยั่งยืน (Eco-living) 

 องค์การปกครองส่วนท้องถิ่นมีศักยภาพในการก ากับดูแลและก าหนด
มาตรฐานการให้บริการสาธารณะ ขณะที่ชุมชน สถาบันการศึกษา 
และภาคเอกชนในพื้นที่มีส่วนร่วมในการออกแบบและขับเคลื่อน
การพัฒนาที่เหมาะสมและตอบโจทย์ความต้องการของคนในท้องที่ใต้
อย่างแท้จริง 
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9. ไทยมีความยากจนข้ามรุ่นลดลง 

และคนไทยทุกคนมีความคุ้มครอง
ทางสังคมที่เพียงพอเหมาะสม 

 คนยากจนข้ามรุ่นลดลง จากมาตรการให้ความช่วยเหลือและแก้ไขปัญหา
แบบมุ่งเป้า และเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีสามารถระบุตัวบุคคล ปัญหา 
และความต้องการได้อย่างแม่นย าและมีประสิทธิภาพ 

 นโยบายการเงินการคลัง และกฎหมายสามารถสนับสนุนการกระจาย
รายได้ และสร้างความเป็นธรรมในสังคมได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 ทุกกลุ่มคนสามารถเข้าถึงเทคโนโลยีดิจิทัลได้อย่างครอบคลุม ทั่วถึง 
และมีคุณภาพ โดยเฉพาะในชนบทและพื้นที่ห่างไกล เพื่อลดความ
เหลื่อมล้ าของโอกาสทางเศรษฐกิจและสังคม และระหว่างพื้นที่  
(digital divide) เด็กจากครอบครัวยากจนได้รับการช่วยเหลือให้สามารถ
เข้าถึงการศึกษาที่มีคุณภาพ โดยเฉพาะการศึกษาในระดับที่สูงกว่า
การศึกษาภาคบังคับได้อย่างเสมอภาค เพ่ือเพ่ิมโอกาสการเลื่อนชั้น
ทางเศรษฐกิจและสังคมอันจะน าไปสู่การลดความเหลื่อมล้ าในประชากร
รุ่นถัดไป 

 คนไทยทุกคนมีความคุ้มครองทางสังคมที่เพียงพอ เหมาะสม สอดคล้องกับ
บริบทความจ าเป็น บนฐานของความยั่งยืนทางการคลัง 

 ระบบประกันสังคมได้รับการพัฒนาทั้งในด้านรูปแบบ เงินสมทบ 
และสิทธิประโยชน์ให้สอดคล้องกับความต้องการและลักษณะการท างาน
ที่หลากหลายสามารถจูงใจให้แรงงานนอกระบบเข้าสู่ระบบ และ
สร้างหลักประกันให้แก่แรงงานในภาวะวิกฤตได้ 

 ระบบความคุ้มครองทางสังคมของไทยมีความบูรณาการ เชื่อมโยงกัน
ตั้งแต่ระดับนโยบาย ฐานข้อมูล ระดับปฏิบัติ จนถึงการติดตามประมวลผล 
โดยมีระบบที่สามารถระบุชุดสิทธิของความคุ้มครองทางสังคม  
ที่แต่ละบุคคล/ครัวเรือนพึงได้รับ 

วิถีชีวิตที่ย่ังยืน (Eco-Friendly Living) 
10. ไทยมีเศรษฐกิจหมุนเวียนและสังคม

คาร์บอนต่ า 
 ขยะได้รับการหมุนเวียนกลับไปใช้ประโยชน์ในสัดส่วนที่สูงขึ้น ผ่านการ

ปรับปรุงระบบการจัดการ รวมทั้งการแก้ไขหรือก าหนดกฎระเบียบ
ที่จ าเป็นเพ่ิมเติม อาทิ การก าหนดมาตรการเชิงบังคับส าหรับการ
คัดแยกขยะตั้งแต่ต้นทาง การมีข้อก าหนดด้านการออกแบบบรรจุภัณฑ์
พลาสติกให้เอ้ือต่อการรีไซเคิล การพัฒนากลไกในการจัดการซาก
ผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์อย่างเป็นระบบ 
รวมทั้งการแก้ไขกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการผลิตสินค้าจาก
วัสดุเหลือใช้ 

 ประเทศไทยมีศักยภาพในการรีไซเคิลน้ าทิ้ง โดยเริ่มจัดท าระบบในพ้ืนที่
ที่มีความพร้อม อาทิ นิคมอุตสาหกรรม และชุมชนขนาดใหญ่ 

 
 พลังงานหมุนเวียนเป็นแหล่งพลังงานหลักส าหรับการพัฒนาก าลัง
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การผลิตไฟฟ้าใหม่ของประเทศ โดยการปรับเปลี่ยนตลาดการซื้อขาย
ไฟฟ้าไปสู่รูปแบบตลาดเสรีเพื่อส่งเสริมการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน
หมุนเวียนของผู้ผลิตรายย่อยและภาคพ้ืนที่ที่ประสบภัยธรรมชาติซ้ าชาก 
และพ้ืนที่ที่มีแนวโน้มจะเผชิญกับผลกระทบที่ประชาชน และการปรับปรุง
ระบบสายส่งไฟฟ้าและการจัดการให้สามารถรองรับไฟฟ้าที่ผลิตจาก
พลังงานทดแทนในสัดส่วนที่สูงขึ้น 

 การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามีสัดส่วนที่สูงขึ้นทั้งในระบบขนส่งมวลชน
และยานพาหนะส่วนบุคคล 

 ผลิตภัณฑ์ท่ีมาจากวัสดุเหลือใช้และมีการปล่อยคาร์บอนในปริมาณต่ า
ตลอดวงจรชีวิตได้รับการสนับสนุน ทั้งในด้านการพัฒนาเทคโนโลยี
และนวัตกรรมส าหรับการผลิต และมาตรการทางการเงินการคลัง
เพ่ือจูงใจผู้บริโภค 

11. ไทยสามารถลดความเสี่ยงและ
ผลกระทบจากภัยธรรมชาติและ
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 พ้ืนที่ที่ประสบภัยธรรมชาติซ้ าซาก และพ้ืนที่ที่มีแนวโน้มจะเผชิญกับ
ผลกระทบที่รุนแรงจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ได้รับการ
จัดการให้มีความเสี่ยงที่ลดลง ผ่านการใช้มาตรการป้องกันภัยที่ยั่งยืน
และมาตรการการปรับตัวที่เหมาะสมกับสภาพพ้ืนที่และการด าเนินชีวิต
ของประชาชน 

 ทรัพยากรธรรมชาติที่มีความส าคัญต่อการป้องกันความเสี่ยงและ
ผลกระทบจากภัยธรรมชาติและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
อาทิ ป่าต้นน้ า ป่าชายเลนและพ้ืนที่ชุ่มน้ า ได้รับการอนุรักษ์และฟ้ืนฟู
ให้อยู่ในสภาพดี 

 เป้าหมายด้านการลดความเสี่ยงจากภัยธรรมชาติและการลดผลกระทบ
จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ได้รับการบูรณาการเข้ากับ
การวางแผนการพัฒนาพื้นที่ ทั้งการใช้ประโยชน์ที่ดิน และการจัดท า
โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งก่อสร้าง 

 ระบบการจัดการภัย ทั้งการคาดการณ์ การเตือนภัย การเผชิญเหตุ 
และการฟ้ืนฟูหลังเกิดภัย ในทุกระดับได้รับการปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพ
และศักยภาพท่ีสูงขึ้น 

 ทุกภาคส่วนได้รับการพัฒนาขีดความสามารถในการเตรียมพร้อมรับมือ
กับภัยธรรมชาติและการปรับตัวเพ่ือลดผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศโดยเฉพาะการมีมาตรการช่วยเหลือกลุ่มคนเปราะบาง 
อาทิ คนยากจน และเกษตรกรที่มีแนวโน้มได้รับผลกระทบมากกว่า
ประชากรกลุ่มอ่ืน 
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ปัจจัยสนับสนุนการพลิกโ มประเทศ (Key Enablers for Thailand’s Transformation) 
12. ไทยมี ก าลั งคนสมรรถนะสู ง           

มุ่งเรียนรู้อย่างต่อเนื่อง ตอบโจทย์
การพัฒนาแห่งอนาคต 

 ระบบการศึกษาไทยตั้งแต่ระดับปฐมวัยมีคุณภาพมาตรฐานใกล้เคียงกัน
ภายในประเทศและเทียบเท่าระดับสากล โดยมุ่งพัฒนาคนให้มีทักษะ
ที่จ าเป็นในโลกยุคใหม่อย่างรอบด้าน อาทิ ทักษะด้านภาษาต่างประเทศ 
ทักษะด้านติจิทัลและทักษะการเป็นผู้ประกอบการ รวมถึงทักษะ
ทางสังคม/พฤติกรรม (Soft Skills) อาทิ ทักษะการคิดเชิงวิพากษ์ 
ความคิดสร้างสรรค์ ความสามารถในการปรับตัว การยอมรับความ
แตกต่าง และการสื่อสารและการท างานร่วมกับผู้อ่ืนพร้อมทั้งส่งเสริม
การสร้างสังคมแห่งการเรียนรู้ตลอดชีวิต 

 ระบบการศึกษาและกลไกที่เกี่ยวเนื่องมีความเหมาะสมและสอดรับ
กับศักยภาพของเด็กแต่ละกลุ่ม ตั้งแต่กลุ่มผู้มีความสามารถพิเศษ 
จนถึงกลุ่ม NEETs (กลุ่มเด็กและเยาวชนอายุระหว่าง 15-24 ปี 
ที่ไม่ได้เรียน ไม่ได้ท างาน หรือไม่ได้อยู่ในระบบฝึกอบรมใด ๆ) 

 สถาบันอุดมศึกษาสามารถปรับบทบาทในการผลิตและพัฒนาก าลังคน
ให้มีปริมาณและคุณภาพสอดคล้องกับความต้องการของตลาดแรงงาน 
และสนับสนุนการมุ่งสู่การเป็น Hi-value and Sustainable 
Thailand รวมถึงมีบทบาทในการพัฒนาทุนมนุษย์ในทุกช่วงวัย 
(นอกเหนือจากวัยเรียน) ระบบการฝึกอบรมเพ่ือปรับและยกระดับ
ทักษะฝีมือแรงงาน (Reskill / Upskill /New skill) มีคุณภาพ ทันสมัย 
ได้มาตรฐาน ตอบโจทย์ความต้องการอย่างตรงจุดทุกคนสามารถ
เข้าถึงได้ โดยเฉพาะการฝึกอบรมเพ่ือโยกย้ายแรงงานไปสู่ภาคการผลิต
และบริการเป้าหมายภายใต้การสร้างเศรษฐกิจมูลค่าสูงที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม และส าหรับผู้มีความเสี่ยงจากการถูกทดแทนจาก
ระบบอัตโนมัติ กลุ่มวัยแรงงานตอนปลาย และผู้สูงอายุ 

 นโยบายการบริหารจัดการก าลังคนภายใต้บริบทสังคมสูงวัยมีความ
ชัดเจน และสามารถลดทอนความเสี่ยงในการขาดแคลนก าลังแรงงาน 
อาทิ การขยายอายุเกษียณ การยกระดับผลิตภาพแรงงานไทย และ
การดึงดูดแรงงานทักษะสูงจากต่างประเทศ 

 ระบบการบริหารจัดการก าลังคนและฐานข้อมูลสารสนเทศด้าน
ก าลังคนของประเทศมีความบูรณาการ น าไปสู่การออกแบบนโยบาย
ที่เฉพาะเจาะจง และมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

 สถาบันทางสังคมเอ้ือต่อการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ ตั้งแต่การส่งเสริม
การเลี้ยงดูบุตร การปฏิรูปสื่อและอุตสาหกรรมบันเทิง จนถึงมาตรการ
ที่เอ้ือต่อการมีสุขภาพที่มีความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อม และมีจิตส านึก
ที่ดีต่อสังคมส่วนรวม 
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13. ไทยมีภาครัฐที่มีสมรรถนะสูง  การท างานของภาครัฐมีความบูรณาการและเป็นเอกภาพ ตั้งแต่

ระดับนโยบายระดับปฏิบัติ จนถึงการติดตามประเมินผล ทั้งระหว่าง
หน่วยงานภาครัฐและเอกชน รวมถึงการด าเนินงานร่วมกับภาคี
การพัฒนาอื่น ๆ 

 โครงสร้างของหน่วยงานภาครัฐมีความยืดหยุ่น สามารถปรับเปลี่ยน 
ควบรวม หรือยกเลิกภารกิจให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับ
ทิศทางการพัฒนาประเทศ ได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 

 ภาครัฐมีความยั่งยืนทางการคลัง มีความสามารถในการจัดเก็บ
รายได้เพ่ิมข้ึน และมีการบริหารจัดการรายจ่ายอย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยการปรับบทบาทและลดภารกิจเหลือเพียงเท่าที่จ าเป็น 

 การบริหารงานภาครัฐและการให้บริการสาธารณะปรับเปลี่ยนสู่การเป็น
รัฐบาลดิจิทัลเต็มรูปแบบ 

 กฎหมาย ระเบียบ และมาตรการภาครัฐมีความทันสมัย ไม่ซ้ าซ้อน 
มีการบังคับใช้ที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน
และสนับสนุนการพลิกโฉมประเทศไปสู่การเป็น Hi-Value and 
Sustainable Thailand 

 ทุกภาคส่วน ทั้งภาคเอกชน ภาคประชาสังคม และภาคประชาชน 
มีบทบาทในการออกแบบ จัดท า และขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศ
สู่การเป็น Hi-Value and Sustainable Thailand รวมถึงมีบทบาท
ในการติดตามตรวจสอบการท างานของภาครัฐในทุกระดับอย่างเป็น
รูปธรรม 

 
2.1.6 แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (ด้านที่ 7) ประเด น โครงสร้างพื นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และ

ดิจิทัล (พ.ศ. 2561 - 25 0) 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 - 2580) จะเป็น

ปัจจัยสนับสนุนที่ส าคัญต่อการสร้างความสามารถในการแข่งขัน เพิ่มศักยภาพการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  
และการเตรียมความพร้อมทางด้านเศรษฐกิจและสังคมให้มีความเข้มแข็ง เอื ้ออ ำนวยต่อการบรรลุ
วัตถุประสงค์ การพัฒนาในทุก ๆ ด้านของประเทศ โดยมุ่งเน้นการขยายขีดความสามารถ พัฒนาคุณภาพ
และประสิทธิภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ พลังงาน ดิจิทัล เพ่ือยกระดับผลิตภาพ
ของภาคการผลิตและบริการ ลดต้นทุนการผลิตและบริการที่แข่งขันได้ในระดับสากล สนับสนุนให้เกิดความ
เชื่อมโยงกับอนุภูมิภาคและภูมิภาคอย่างเป็นระบบ รวมถึงพัฒนาระบบการบริหารจัดการให้สามารถรองรับ
การเกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติและปรับตัวได้ทันกับแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีในอนาคต รวมทั้ง
รูปแบบการเคลื่อนย้ายทุนและแรงงาน การค้า ตลอดจนมาตรการกีดกันทางการค้าใหม่ ๆ ให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานสากล เพ่ือยกระดับประเทศไทยให้เป็นประเทศที่มีรายได้สูงที่มีความสามารถในการแข่งขัน  

แผนย่อยของแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติประเด็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ประกอบด้วย 
3 แผนย่อย ดังนี้  
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1) แผนย่อยโครงสร้างพื นฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์  
ประเทศไทยมีโครงข่ายคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ที ่สามารถสนับสนุนการ

เดินทางและการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อ รวมทั้งสามารถสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาเมือง
และพ้ืนที่พิเศษ พื้นที ่เกษตรกรรม ท่องเที่ยวและอุตสาหกรรมของประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อ
ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนและท าให้เกิดการใช้พลังงานในภาคขนส่งที่มีประสิทธิภาพและเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม รวมทั้งท าให้ต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศอยู่ในระดับที่แข่งขันได้ในระดับสากล โดยมีแนว
ทางการพัฒนา ดังนี้ 

1) การขนส่งทางราง เร่งพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟขนาด 1 เมตร และรถไฟ
ความเร็วสูง รวมทั้งเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางรางด้วยการจัดหาสิ่งอ านวยความสะดวก รถจักรและล้อเลื่อน     
ที่สอดรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีระบบรถไฟในอนาคต เพื่อให้เป็นโครงข่ายการเดินทางและขนส่งหลักของ
ประเทศท่ีสอดรับกับความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้า การพัฒนาเมืองและพ้ืนที่พิเศษ พ้ืนที่เกษตรกรรม 
ท่องเที่ยว และอุตสาหกรรมของประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนให้เข้ามามี
ส่วนร่วมในการให้บริการที่หลากหลายมากขึ้น เพ่ือลดต้นทุน และเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของระบบ
ขนส่งทางราง 

2) การขนส่งทางน้ า ส่งเสริมการพัฒนาท่าเรือ บ ารุงรักษาร่องน้ า บูรณาการการ
บริหารจัดการและการตลาดเพ่ือกระตุ้นให้เกิดการใช้ประโยชน์ท่าเรือทั้งชายฝั่งและท่าเรือแม่น้ าในภูมิภาคท่ีมี
อยู่ในปัจจุบันและยกระดับให้เป็นจุดน าเข้า-ส่งออกสินค้าของกลุ่มประเทศกัมพูชา สปป.ลาว เมียนมา 
เวียดนาม และเป็นท่าเรือสนับสนุนให้กับท่าเรือหลักของประเทศโดยเฉพาะท่าเรือแหลมฉบัง พร้อมทั้งสนับสนุน 
การพัฒนาและบริหารจัดการพื้นที่หลังท่าเรือ โดยสนับสนุนให้ผู้ประกอบการจัดหาเครื่องจักรและอุปกรณ์ 
รวมทั้งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ทันสมัยและสอดรับกับบริบทการค้าระหว่างประเทศ เพ่ือยกระดับ
มาตรฐานการให้บริการที่ทัดเทียมกับท่าเรือชั้นน าในภูมิภาคและสอดคล้องกับสนธิสัญญาความร่วมมือระหว่าง
ประเทศ ตลอดจนสนับสนุนให้เกิดการสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ  

3) การขนส่งทางอากาศ ส่งเสริมการพัฒนาท่าอากาศยานหลักของประเทศ และขยาย       
ขีดความสามารถของระบบท่าอากาศยานภูมิภาคต่างๆ ให้สามารถรองรับปริมาณความต้องการเดินทาง และ
ขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศที่เพ่ิมมากข้ึน ปรับปรุงระบบการบริหารจัดการท่าอากาศยาน เพ่ือรักษา
คุณภาพความปลอดภัย ความพร้อมของอุปกรณ์ การอ านวยความสะดวกต่อผู้โดยสารและสินค้า และการเผชิญ
เหตุฉุกเฉินให้ได้มาตรฐานสากลและสอดคล้องกับสนธิสัญญาความร่วมมือระหว่างประเทศ รวมทั้งการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการบริหารจัดการห้วงอากาศเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการจราจรทางอากาศ  

4) การขนส่งทางถนน พัฒนาโครงข่ายถนนเพื่อรองรับปริมาณความต้องการเดินทาง 
และขนส่งสินค้าระหว่างพื้นที่บริเวณด่านการค้าและประตูการค้าหลักตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ พัฒนา
โครงข่ายถนนเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเมืองและพ้ืนที่พิเศษ พ้ืนที่เกษตรกรรม ท่องเที่ยว อุตสาหกรรม และเชื่อมต่อ
กัน ระบบการขนส่งรูปแบบอ่ืน และบำรุงรักษาโครงข่ายถนนที่มีอยู่ในปัจจุบันให้มีคุณภาพ สามารถท าหน้าที่เป็น
ระบบเสริมเพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่งไปยังโครงข่ายการขนส่งรูปแบบอื่น  ๆ รวมทั้งสนับสนุน
การเดินทางที่ไม่ใช้เครื ่องยนต์ในเขตเมือง โดยให้ความส าคัญกับการพัฒนาทางข้าม ทางเท้า และทาง
จักรยาน เพื่อสร้างมาตรฐานและคุ้มครองความปลอดภัยของประชาชนผู้ใช้บริการ พร้อมทั้งสนับสนุนให้ใช้
ยานพาหนะที่ใช้พลังงานสะอาดและมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานสูง รวมทั้งเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ตลอดจน
ให้ความส าคัญกับการป้องกันและแก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงจุดอันตรายเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยและลดความสูญเสีย
จากการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  
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5) ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล รวมทั้งเมืองหลักในภูมิภาคและพื้นที่พิเศษ พัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกภายในสถานี เพื่อ
รองรับการเดินทางของคนทุกกลุ่ม และยกระดับการพัฒนาสถานีให้เป็นศูนย์กลางการเดินทางของพ้ืนที่
ภายใต้แนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่ โดยรอบสถานีขนส่งมวลชน รวมทั้งส่งเสริมให้เกิดการใช้โครงสร้างอัตรา         
ค่าโดยสารร่วมและบัตรโดยสารร่วมในระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อสนับสนุนให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ 
การเดินทางจากรถส่วนบุคคลมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพ่ิมข้ึน  

6) พัฒนาและบูรณาการการเดินทางและขนส่งทุกรูปแบบและฐานข้อมูล เพื่อน าไปสู่
การควบคุมสั่งการและบริหารจัดการจราจรอัจฉริยะทั้งในระดับพื้นที่และระดับประเทศ พร้อมทั้งพัฒนา
ระบบเทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรมด้านคมนาคม เพ่ือให้ประชาชนผู้ใช้บริการสามารถใช้เป็นข้อมูลในการวางแผน
ค่าใช้จ่ายและระยะเวลาที่ใช้การเดินทางและขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

7) พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ในรูปแบบต่าง ๆ ที่สอดรับกับ
ความต้องการการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อและสอดรับกับรูปแบบการค้าระหว่าง
ประเทศในอนาคต พัฒนาระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการบริหารจัดการทั้งในส่วนของการบริหารจัดการ
โครงสร้างพ้ืนฐาน กระบวนการโลจิสติกส์และการให้บริการโลจิสติกส์ อาทิ ระบบการบริหารจัดการขนส่ง ระบบการ
ตรวจสอบรถเที่ยวเปล่า การพัฒนาความร่วมมือด้านการขนส่งข้ามพรมแดนกับประเทศเพ่ือนบ้าน ตลอดจน
พัฒนาระบบการช าระเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ผ่านระบบเชื่อมโยงหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ในรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกส์  

8) เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์ตลอดโซ่ อุปทานทั้ งภาคเกษตร 
ภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการ ให้สอดรับกับการขับเคลื่อนการยกระดับการผลิตทางการเกษตรเพ่ือสร้าง
มูลค่าให้สูงขึ้น การพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการด้วยนวัตกรรมและเทคโนโลยีแห่งอนาคต พร้อมทั้ง
ส่งเสริมให้เกิดการสร้างประโยชน์จากห่วงโซ่มูลค่าของสินค้าและบริการ และมีการดำเนินกิจกรรม          
ด้านโลจิสติกส์ ที่มีความปลอดภัยและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันด้วยการ   
ลดต้นทุน เพ่ิมผลิตภาพ และสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจได้อย่างยั่งยืน  

9) ยกระดับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของประเทศ โดยการยกระดับประสิทธิภาพและสร้าง
มาตรฐานการให้บริการโลจิสติกส์เทียบเคียงผู ้ให้บริการโลจิสติกส์ระหว่ างประเทศ เพื่อมุ ่งสู ่ความเป็น
มาตรฐานสากลและแข่งขันได้ ส่งเสริมผู้ให้บริการโลจิสติกส์สู ่การให้บริการแบบครบวงจร รวมทั้งสร้าง
มาตรฐาน การขนส่งสินค้าและการประกันภัย พัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ บุคลากรเฉพาะทางและ
การพัฒนาระบบฐานข้อมูล พร้อมทั้งส่งเสริมการลงทุนเพื ่อพัฒนาผู ้ให ้บริการโลจิสติกส์และบริการ            
ที่เกี่ยวข้องให้สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการเป็นศูนย์กลางทางภูมิศาสตร์และเชื่อมต่อกับเครือข่ายโลจิสติกส์     
ในระดับภูมิภาค และระดับโลก  

10) สนับสนุนให้เกิดการวิจัยพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีที ่เกี ่ยวข้องกับการ
คมนาคมและระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัยภายในประเทศ เพื่อลดการพึ่งพาการนำเข้าเทคโนโลยีจากต่างประเทศ 
โดยการสร้างนวัตกรรมจากการวิจัยพัฒนา และรับการถ่ายทอดและต่อยอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ เพ่ือสร้าง
มูลค่าเพ่ิมให้กับภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการขนส่งและโลจิสติกส์ เช่น วัสดุอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับระบบ
ไฟฟ้า และเครื่องกล แบตเตอรี่ รถไฟฟ้า รถจักรและล้อเลื่อน เป็นต้น รวมทั้งสามารถน าเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ที่ทันสมัยมาใช้ในกระบวนการขนส่งและระบบโลจิสติกส์เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ            
ในรูปแบบ last mile delivery เช่น การใช้อากาศยานไร้คนขับ การใช้หุ่นยนต์ในการขนส่งสินค้า เป็นต้น 

11) ปฏิรูปองค์กรและปรับโครงสร้างการกำกับดูแลและการบริหารจัดการ โดยแยก
บทบาทและภารกิจของหน่วยงานระดับนโยบาย หน่วยงานก ากับดูแล และหน่วยปฏิบัติที่ชัดเจน พร้อมทั้ง
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ปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้มีความทันสมัยและสามารถตอบสนองต่อการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง     
ของประเทศให้มีมาตรฐานในระดับสากล  

2) แผนย่อยโครงสร้างพื นฐานด้านพลังงาน  
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานให้มีความม่ันคงในระดับที่เหมาะสม มีการกระจาย

ชนิดของเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้า ส่งเสริมพลังงานทดแทน และการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ รวมทั้ง
กำกับดูแลกลไกตลาดพลังงานให้มีการแข่งขันอย่างเสรีและเป็นธรรม เพ่ือสนับสนุนขีดความสามารถในการ
แข่งขันของประเทศ โดยมีแนวทางการพัฒนา ดังนี้ 

1) จัดหาพลังงานและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานทั้งระบบให้มีความมั่นคง      
ในระดับที่เหมาะสม ทันสมัย สามารถรองรับความต้องการใช้พลังงานตามการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ และการเปลี่ยนแปลงด้านเทคโนโลยี มีการกระจายชนิดของเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้า  

2) ส ่ง เสร ิม ให ้เก ิดการพัฒนาเทคโนโลย ี ป ัจจ ัยแวดล ้อม และสร ้า งแรงจ ูง ใจ          
เพ่ือสนับสนุนการจัดหาแหล่งพลังงานใหม่ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบการบริหารจัดการพลังงาน
อัจฉริยะ เพ่ือน าไปสู่การผลิตและการใช้พลังงานที่ มีประสิทธิภาพ มีเสถียรภาพ และทันกับแนวโน้ม           
การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีด้านพลังงานในอนาคต  

3) สนับสนุนการผลิตและการใช้พลังงานทดแทนทั้งพลังงานไฟฟ้า พลังงานความ
ร้อน และเชื้อเพลิงชีวภาพตามศักยภาพของแหล่งเชื้อเพลิงในพื้นที่ ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับ
การผลิตและใช้พลังงานทดแทนอย่างเพียงพอ โดยค านึงถึงต้นทุนค่าพลังงานที่เหมาะสม เปิดโอกาสให้ผู้ใช้
ไฟฟ้าสามารถลงทุนผลิตไฟฟ้าใช้ได้เอง และขายไฟฟ้าส่วนเกินเข้าสู่ระบบได้ โดยไม่กระทบราคารับซื้อและ
เงื่อนไขอ่ืน ๆ ในทางลบต่อผู้ใช้ไฟฟ้ารายอ่ืน ๆ และต่อระบบไฟฟ้าโดยรวม รวมทั้งปรับปรุงการก ากับดูแลให้
สามารถควบคุม และตรวจสอบการผลิตและใช้ไฟฟ้าได้แบบเรียลไทม์ เพ่ือน าข้อมูลมาใช้ในการบริหารจัดการ 
และการวางแผนระบบไฟฟ้าของประเทศ  

4) ส่ง เสริมการวิจ ัย พัฒนา และถ่ายทอดเทคโนโลยีด ้านพลังงานทดแทนและ
เทคโนโลยี ที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะระบบการกักเก็บพลังงาน และระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ และการ
นำมาใช้เพ่ือให้สามารถผลิตไฟฟ้าจากพลังงานทดแทนได้ในสัดส่วนที่สูงขึ้น และการผลิตไฟฟ้าที่มีการกระจาย
ศูนย์มากขึ้น  

5) สนับสนุนการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาคอุตสาหกรรม ภาคธุรกิจ ภาค
ขนส่ง และภาคครัวเรือน ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้พลังงานโดยมุ่งให้เกิดจิตสำนึกและความรับผิดชอบต่อ
การใช้พลังงานอย่างคุ้มค่าและเกิดประโยชน์สูงสุด  

6) พัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย และระเบียบการกำกับดูแลให้ส่งเสริมการแข่งขันในกิจการ
พลังงาน สอดคล้องกับเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป และส่งเสริมให้เกิดการอนุรักษ์พลังงาน รวมทั้งบริหารจัดการ
และใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินหรือโครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานให้เกิดประโยชน์สูงสุด เพื่อสนับสนุนการ
เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

 ) แผนย่อยโครงสร้างพื นฐานด้านดิจิทัล  
การพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐานด้านดิจ ิท ัลของประเทศ ซึ ่งประกอบด้วยเทคโนโลยี

สารสนเทศ และการสื่อสาร การแพร่ภาพกระจายเสียง พื้นที่ทดลองทดสอบรองรับการพัฒนานวัตกรรมดิจิทัล 
บุคลากรดิจิทัล รวมถึงกฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง ให้มีเสถียรภาพ ทันสมัย ครอบคลุมทุก
พ้ืนที ่และสามารถให้บริการได้อย่างต่อเนื่อง เพ่ือรองรับการติดต่อสื่อสาร การเชื่อมต่อ การแลกเปลี่ยนข้อมูล
สารสนเทศ การค้าและพาณิชย์ การบริการภาครัฐและเอกชนที่สอดรับกับแนวโน้มการเปลี่ยนแปลง ทาง
เทคโนโลยีด้านดิจิทัลในอนาคต สนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศและนำไปสู่การยกระดับ
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เศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งการเป็นศูนย์กลางด้านดิจิทัลของภูมิภาคอาเซียนในอนาคต โดยมีแนวทางการ
พัฒนาดังนี้  

1) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลทั้งในส่วนของโครงข่ายสื่อสารหลักภายในประเทศ
และโครงข่ายบรอดแบรนด์ความเร็วสูง ให้ครอบคลุมทั่วประเทศ มีเสถียรภาพและสอดรับกับแนวโน้ม                
การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีด้านดิจิทัลและการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งสนับสนุนให้เกิด
การบูรณาการการใช้งานโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกด้านดิจิทัล พร้อมทั้งก าหนดรูปแบบ
สถาปัตยกรรมโครงข่ายให้สามารถเชื่อมต่อถึงกันได้ในลักษณะโครงข่ายเชื่อมต่อแบบเปิด ให้เป็นโครงข่าย
เดียวสามารถให้บริการประชาชนอย่างมีคุณภาพและทั่วถึง ตลอดจนส่งเสริมการแข่งขันในตลาดของ
ผู้ประกอบการรายใหม่ในส่วนบริการปลายทางท้ังแบบใช้สายและแบบไร้สาย  

2) ส่งเสริมให้มีการลงทุนและร่วมใช้ทรัพยากรโครงสร้างพื้นฐานดิจิทัลทั้งในประเทศ 
และต่างประเทศ ทั้งในส่วนของภาคพื้นดิน เคเบิลใต้น้ าและระบบดาวเทียมส าหรับการเชื่อมโยงกับประเทศ
เพ่ือนบ้านให้มีความจุเพียงพอและมีระบบโครงข่ายสำรองเพื่อให้สามารถบริการสื่อสารระหว่างประเทศ
ได้อย่างต่อเนื่อง มีเสถียรภาพ และสอดรับกับแนวโน้มความต้องการใช้งานทั้งภายในประเทศและของประเทศ 
เพ่ือนบ้านในภูมิภาคอย่างเสรีและเป็นธรรม  

3) สนับสนุนให้มีการพัฒนาระบบนิเวศ ทั้งในส่วนโครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัล ศูนย์ข้อมูลขนาด
ใหญท่ี่ได้มาตรฐานสากล บุคลากรดิจิทัล สิ่งอ านวยความสะดวก และสภาพแวดล้อมที่เหมาะสม รวมทั้งปรับปรุง
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือเป็นแหล่งบ่มเพาะธุรกิจและดึงดูดการลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมดิจิทัล 
ซึ่งจะน าไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมเทคโนโลยีดิจิทัลที่มีศักยภาพและเป็นอุตสาหกรรมแห่งอนาคตสำหรับกิจการที่
ใช้เทคโนโลยีขั้นสูงทั้งภายในประเทศและจากต่างประเทศ  

4) ก าหนดมาตรการและแนวปฏิบัติสำหรับผู้ให้บริการในการคุ้มครองสิทธิส่วนบุคคล 
และการคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคลของผู้รับบริการ เช่น แนวปฏิบัติในการใช้งานโมบายคอมเมิร์ซหรือ 
สมาร์ทโฟน แนวปฏิบัติในการใช้งานสื่อสังคมออนไลน์ เป็นต้น เพ่ือรองรับการเติบโตของการใช้งานเทคโนโลยี
ดิจิทัลในอนาคต ตลอดจนจัดให้มีมาตรการเฝ้าระวังและรับมือภัยคุกคามไซเบอร์ที่เหมาะสมและสอดคล้อง 
ตามมาตรฐานสากลโดยเฉพาะการปกป้องโครงสร้างพื้นฐานที่มีความจ าเป็นอย่างยิ่งยวด เช่น โครงสร้าง
พื้นฐานทางไฟฟ้า โครงสร้างพื้นฐานทางการเงิน เป็นต้น เพื่อให้มีความมั่นคงปลอดภัยเพียงพอต่อการค้า
และการลงทุน การสร้างเครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลภัยคุกคามไซเบอร์  

  
2.1.7 แผนแม่บทและแผนด าเนินงานการพั นาระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง      

ระยะ 20 ปี 
กรมทางหลวงได้เริ ่มแผนการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ( Intercity 

Motorways) มาตั้งแต่ปี 2540 ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 22 เมษายน 2540 ให้ความเห็นชอบในหลักการ
ของแผนแม่บทการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศไทย จ านวน 13 เส้นทาง 
ระยะทาง 4,150 กิโลเมตร จากสภาพเศรษฐกิจสังคมและยุทธศาสตร์ในการพัฒนาประเทศในด้านต่าง ๆ      
ที่เปลี่ยนแปลงไป กรมทางหลวงได้ด าเนินการศึกษาและทบทวนแผนแม่บทฯ ฉบับปี พ.ศ. 2540 ดังกล่าว 
โดยในปี พ.ศ. 2560 กรมทางหลวงได้จัดท าแผนแม่บทการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ( Intercity 
Motorways) ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) จ านวน 21 สายทาง ระยะทางรวมทั้งสิ้น 6,612 กิโลเมตร ซึ่งใน
ปัจจุบันกรมทางหลวงได้ด าเนินการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองตามแผนแม่บทนี้ โดยล่าสุด     
กรมทางหลวงอยู่ระหว่างการด าเนินการศึกษาทบทวนเพ่ือจัดท าแผนบูรณาการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองและระบบราง (MR-MAP) ตามนโยบายของกระทรวงคมนาคม ตามแผนภาพที่ 12  
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แผนภาพที่ 12 โครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  
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ทั้งนี ้ ตั ้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน มีทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองที ่ก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิด
ให้บริการแล้ว ทั้งในส่วนที่กรมทางหลวงรับผิดชอบการด าเนินงานและบ ารุงรักษาเอง และในส่วนที่ให้เอกชน
รับผิดชอบ การด าเนินงานและบ ารุงรักษาภายใต้การก ากับดูแลของกรมทางหลวง จ านวนรวม 3 สายทาง 
ระยะทางรวม 282 กิโลเมตร ได้แก่ 

1) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 สายกรุงเทพมหานคร-บ้านฉาง (ระยะทาง 181 กิโลเมตร) 
2) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) 

ตอนบางปะอิน - บางพลี และตอนพระประแดง - บางแค ช่วงพระประแดง - ต่างระดับบางขุนเทียน 
(ระยะทาง 79 กิโลเมตร) 

3) ทางหลวงสัมปทาน สายทางยกระดับอุตราภิมุข (ระยะทาง 22 กิโลเมตร) (บริษัท ทางยกระดับ
ดอนเมือง จ ากัด (มหาชน) เป็นผู้รับสัมปทาน) 

ส าหรับโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองที่ปัจจุบันอยู่ระหว่างการก่อสร้าง มีจ านวน  3 สาย
ทาง ระยะทางรวม 317 กิโลเมตร ได้แก่ 

1) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 6 สายบางปะอิน - นครราชสีมา (ระยะทาง 
196 กิโลเมตร) 

2) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 81 สายบางใหญ่ - กาญจนบุรี (ระยะทาง 96 
กิโลเมตร) 

3) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 82 สายบางขุนเทียน - บ้านแพ้ว (ระยะทาง 
25 กิโลเมตร) 

ในส่วนของโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองที่อยู่ระหว่างการศึกษารูปแบบการลงทุนและ
เตรียมความพร้อมในการเสนอขออนุมัติเห็นชอบการด าเนินการก่อสร้าง มีจ านวน 4 สายทาง ระยะทางรวม 
187 กิโลเมตร ได้แก่ 

1) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 8 สายนครปฐม - ชะอ า (ระยะทาง 109 
กิโลเมตร) 

2) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 5 ส่วนต่อขยายทางยกระดับอุตราภิมุข     
ช่วงรังสิต - บางปะอิน (ระยะทาง 22 กิโลเมตร) 

3) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 ทางยกระดับช่วงศรีนครินทร์ - ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูม ิ(ระยะทาง 18 กิโลเมตร) 

4) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 สายวงแหวนกาญจนาภิ เษก 
ด้านตะวันตก ช่วงบางขุนเทียน - บางบัวทอง (ระยะทาง 38 กิโลเมตร) 
 
2.2 สภาวะแวดล้อมที่เกี่ยวขอ้งกับองค์กร 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) จัดตั้งขึ้นตั้งแต่ปี พ.ศ. 2515 ตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 
290 ลงวันที่ 27 พฤศจิกายน 2515 เดิมเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงมหาดไทย ภายหลังการปฏิรูประบบ
ราชการตั้งแต่วันที่ 3 ตุลาคม 2515 ได้มีการโอน กทพ. มาสังกัดกระทรวงคมนาคม และต่อมาได้มีการ
ปรับปรุงกฎหมายโดยการประกาศใช้บังคับพระราชบัญญัติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (พ.ร.บ. กทพ.) 
พ.ศ. 2550 มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 9 มกราคม 2551 ปัจจุบัน กทพ. มีอ านาจหน้าที่กระท ากิจการภายใน     
ขอบแห่งวัตถุประสงคข์อง พ.ร.บ. กทพ. พ.ศ. 2550 ดังนี้ 
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 1. สร้างหรือจัดให้มีทางพิเศษด้วยวิธีใด ๆ ตลอดจนบ ารุงและรักษาทางพิเศษ 
 2. ด าเนินงานหรือธุรกิจเกี่ยวกับทางพิเศษและธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับทางพิเศษหรือที่เป็นประโยชน์แก่ 

กทพ. 
 ทั้งนี้ ตาม พ.ร.บ. กทพ. พ.ศ. 2550 “ทางพิเศษ” หมายความว่า ทางหรือถนนซึ่งจัดสร้างขึ้นหรือ

ได้รับโอนหรือได้รับมอบไม่ว่าจะจัดสร้างในระดับพ้ืนดิน เหนือ หรือใต้พ้ืนดิน หรือพ้ืนน้ า เพ่ืออ านวยความ
สะดวกในการจราจรเป็นพิเศษ และให้หมายความรวมถึงสะพาน อุโมงค์ เรือส าหรับขนส่งรถข้ามฟาก ท่าเรือ
ส าหรับขึ้นลงรถ ทางเท้า ที่จอดรถ เขตทาง ไหล่ทาง เขื่อนกั้นน้ า ท่อ หรือทางระบายน้ า ก าแพงกันดิน รั้วเขต 
หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร อาคาร หรือสิ่งอ่ืนใดที่จัดไว้ในเขตทางเพ่ืออ านวยความสะดวก 
หรือเพ่ือความปลอดภัยเกี่ยวกับงานทางพิเศษ 

 กทพ. เป็นหน่วยงานที่มีภารกิจหลักในการแก้ปัญหาจราจร โดยการก่อสร้างทางพิเศษ ซึ่งช่วยสนับสนุน
และเพ่ิมประสิทธิภาพการพัฒนาด้านการขนส่งของประเทศมาโดยตลอด โดยปัจจุบันทางพิเศษที่เปิดให้บริการ
ทางพิเศษ จ านวน 8 สายทาง ระยะทางรวม 224.6 กิโลเมตร (กม.) ภายใต้วิสัยทัศน์ “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการ
เดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน (Innovation for Better Drive and better Life)” ที่มุ่งสู่ Smart Expressway 

 
ตารางท่ี   ทางพิเศษในความรับผิดชอบของ กทพ. ที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน 

ทางพิเศษ ระยะทาง (กม.) 
1) ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 27.1 
2) ทางพิเศษศรีรัช 38.4 
3) ทางพิเศษฉลองรัช (รวมทางพิเศษสายรามอินทรา-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

ทางพิเศษฉลองรัชเดิม ระยะทาง 18.7 กม. ทางพิเศษสายรามอินทรา -วงแหวน 
รอบนอกกรุงเทพมหานคร ระยะทาง 9.5 กม.) 

28.2 

4) ทางพิเศษอุดรรัถยา 32.0 
5) ทางพิเศษบูรพาวิถี 55.0 
6) ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ 4.7 
7) ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) 
8) ทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร  

22.5 
16.7 

รวมระยะทางทางพิเศษท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบัน 224.6 
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แผนภาพที่ 1  ทางพิเศษท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบัน 
 

แผนพั นาโครงข่ายทางที่เก บค่าผ่านทางในพื นที่กรุงเทพ  และปริมณฑล และจังหวัดภูเก ต 
ประกอบด้วย 

1. โครงการทางพิเศษสายพระราม 3 - ดาวคะนอง - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันตก 
(ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร) 

2.  ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข 6 (บางปะอิน-นครราชสีมา M6) (ระยะทาง 196 
กิโลเมตร) 

3. ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข 81 (บางใหญ่-กาญจนบุรี M81) (ระยะทาง 96 กิโลเมตร) 
4. โครงการระบบทางด่วนขั้นที่ 3 สายเหนือ  

ระยะที่ 1 (ตอน N2 ถนนประเสริฐมนูกิจ - ถนนวงแหวนรอบนอกฯ ด้านตะวันออก) (ระยะทาง 11.3 
กิโลเมตร)  

 ระยะที่ 2 (ส่วนทดแทนตอน N1 บางซื่อ - ถนนประเสริฐมนูกิจ) (ระยะทาง 7.1 กิโลเมตร) 
5.  โครงการทางพิเศษสายกะทู้ - ป่าตอง จังหวัดภูเก็ต (ระยะทาง 3.98 กิโลเมตร) 
6.  โครงการทางพิเศษสายฉลองรัช - นครนายก - สระบุรี (ระยะที่ 1 จตุโชติ - ถนนวงแหวนฯ รอบที่ 3) 

(ระยะทาง 17 กิโลเมตร) 
7. โครงการทางพิเศษสายเมืองใหม่ - เกาะแก้ว - กะทู้ จังหวัดภูเก็ต (ระยะทาง 30 กิโลเมตร) 
8. ส่วนต่อขยายทางยกระดับอุตราภิมุข (ระยะทาง 18 กิโลเมตร) 
 

โดยแสดงดังแผนภาพที่ 14 และมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ทางพิเศษที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน
1. ทางพิเศษเ ลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั นที่ 1) ระยะทาง 27.1 กิโลเมตร

สายดินแดง   ท่าเรือ (29 ต.ค. 2524)
สายบางนา   ท่าเรือ (17 ม.ค. 2526)
สายดาวคะนอง   ท่าเรือ (5 ธ.ค. 2530)

2. ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั นที่ 2) ระยะทาง   .4 กิโลเมตร
ส่วน A (2 ก.ย. 2536) ส่วน B (6 ต.ค. 2539)
ส่วน C (2 ก.ย. 2536) ส่วน D (2 ธ.ค. 2541)

 . ทางพิเศษ ลองรัช (ทางด่วนสายรามอินทรา   อาจณรงค์ 
และทางด่วนสายรามอินทรา   วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) ระยะทาง 2 .2  กิโลเมตร
รามอินทรา   อาจณรงค์ (1 เม.ย. 2543)
รามอินทรา   วงแหวน (23 มี.ค. 2552)

4. ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางด่วนสายบางนา   ชลบุรี) 
ระยะทาง 55.0 กิโลเมตร (7 ก.พ. 2543)

5. ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางด่วนสายบางปะอิน   ปากเกร ด) ระยะทาง  2.0 กิโลเมตร 
แจ้งวั นะ   เชียงราก (2 ธ.ค. 2541)
เชียงราก   บางไทร (1 พ.ย. 2542)

6. ทางพิเศษสายบางนา   อาจณรงค์ (S1) ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร (15 มิ.ย. 2548)

7. ทางพิเศษกาญจนาภเิษก (บางพลี   สุขสวัสดิ์)
ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร (23 มี.ค. 2552)

8. ทางพิเศษสายศรีรัช   วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร
ระยะทาง 16.7 กิโลเมตร (22 ส.ค. 2559)

บางไทร

เชียงราก

บางปะอิน

               

สามโคก

        

ลาดหลุมแก้ว อุดรรัถยา

บางพูน

ธัญบุรี

ล าลูกกา

ดอนเมืองปากเกร ดบางบัวทอง
หลักสี่

สายไหม

       

รามอินทรา

ประชาชื่น

ลาดกระบัง

ศรีนครินทร์

       

          

1

 2

             

 

ถ.ล าลูกกา

1

ศรีรัช ส่วน C  ลองรัช

 

ศรีรัช วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร

ท่าเรือดาวคะนอง บางนา อาจณรงค์

บางนา
เ ลิมมหานคร

บางพลี

บาง ื่อ

บูรพาวิถีสุขสวัสดิ์

           

กาญจนาภิเษก (บางพลี สุขสวัสดิ)์

7

         

พระสมุทรเจดีย์

 

 

บางใหญ่

พระราม  
ดินแดง

ศรีรัช ส่วน Dศรีรัช ส่วน A     B

 7

1
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แผนภาพที่ 14 แผนพั นาโครงข่ายทางที่เก บค่าผ่านทางในพื นที่กรุงเทพ  และปริมณฑล และจังหวัดภูเก ต 
 
2.  การวิเคราะห์สภาวะแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ (SWOT Analysis) 

2.3.1 การใช้เครื่องมือในการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมทั งภายนอกและภายใน ดังนี้ 
2. .1.1 การวิเคราะห์อุตสาหกรรมคมนาคมและการแข่งขันด้วย 5-Forces (การวิเคราะห์

สภาพแวดล้อมภายนอก)  
การวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือ 5 Forces เพ่ือสะท้อนถึงระดับความรุนแรงในการแข่งขัน

ของอุตสาหกรรมและธุรกิจ โดยพิจารณาจากองค์ประกอบใน 5 ด้าน ได้แก่ 1) อุปสรรคของผู้เข้าใหม่         
2) อ านาจต่อรองของผู้ขาย 3) อ านาจต่อรองของผู้ซื้อ 4) สินค้าทดแทน 5) ความรุนแรงของการแข่งขัน 

โครงสร้างตลาดคมนาคม ที่มีกฎเกณฑ์ ข้อบังคับเชิงผูกขาดของภาครัฐ จึงท าให้
ระดับการแข่งขันจึงไม่รุนแรงมากนัก อย่างไรก็ตาม ความก้าวหน้าของเทคโนโลยีในอนาคต รวมถึงแนวโน้ม
ประชาชนและภาคธุรกิจมีรูปแบบการเดินทางที่หลากหลาย และพฤติกรรมที่ เปลี่ยนแปลงไปในยุค          
New Normal จะท าให้ลูกค้ามีทางเลือกมากยิ่งข้ึน ทั้งนี้ สามารถสรุประดับการแข่งขันของโครงสร้างคมนาคม 
ผ่านการวิเคราะห์ 5-forces ที่มีผลต่อ กทพ. ในแต่ละด้าน ได้ดังนี ้ 

ภาพรวมของอุตสาหกรรมโครงสร้างการคมนาคมขนส่งทางบก มีการเปลี่ยนแปลง       
โดยระดับการแข่งขันที ่จะเริ ่มมีรูปแบบการขนส่งสาธารณะอื่น ที ่จะมาทดแทน พฤติกรรมผู ้บริโภค        
ที่เปลี่ยนไปจาก New Normal ประกอบกับความก้าวหน้าของเทคโนโลยีในอนาคต จะท าให้ลูกค้ามี
ทางเลือกมากยิ่งข้ึน 

อ านาจต่อรองของผู้ขาย (Bargaining Power of Suppliers) 
• การก าหนดราคาข้ึนกับคณะรัฐมนตรีในช่วงของการเสนอโครงการ 
ความรุนแรงของการแข่งขัน (Rivalry Among Current Competitors) 
• ปริมาณและความต้องการเดินทางและใช้ทางพิเศษเพ่ิมขึ้น ทั้งการขยายตัวของเมือง 

อุตสาหกรรม และการเปิดเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
• ตลาดที่ใหญ่ขึ้นและคู่แข่งขันมากขึ้นจากทิศทางการขยายเส้นทางพิเศษสู่นอกเมือง 

และเขตเมืองอ่ืนที่นอกเหนือจากกรุงเทพและปริมณฑล และผู้ประกอบการเข้ามาได้มากขึ้น    

โครงการทางพเิศษ ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงทีอ่ยู่ระหว่างการก่อสร้าง
1. โครงการทางพิเศษสายพระราม     ดาวคะนอง   วงแหวน

รอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวันตก (ระยะทาง 1 .7 กม.)
2.  ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข 6 (บางปะอิน นครราชสีมา M6) 

(ระยะทาง 1 6 กม.)
 . ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หมายเลข 81 (บางใหญ่ กาญจนบุรี M81) 

(ระยะทาง  6 กม.)

โครงการทางพเิศษตามแผนงานเร่งดว่น
4. โครงการระบบทางด่วนขั นที่   สายเหนือ 

ระยะที่ 1 (ตอน N2 ถนนประเสริฐมนูกิจ   ถนนวงแหวนรอบนอก  
ด้านตะวันออก) (ระยะทาง 11.  กม.) 
ระยะที่ 2 (ส่วนทดแทนตอน N1 บาง ื่อ   ถนนประเสริฐมนูกิจ) 
(ระยะทาง 7.1 กม.)

5. โครงการทางพิเศษสายกะทู้   ป าตอง จังหวัดภูเก ต
(ระยะทาง  .   กม.)

6. โครงการทางพิเศษสาย ลองรัช   นครนายก   สระบุรี     
(ระยะที่ 1 จตุโชติ   ถนนวงแหวน  รอบที่  ) 
(ระยะทาง 17 กม.)

โครงการทางพเิศษทีอ่ยูร่ะหว่างการศกึษาความเหมาะสม 
7. โครงการทางพิเศษสายเมืองใหม่   เกาะแก้ว   กะทู้ จังหวัดภูเก ต 

(ระยะทาง  0 กม.)
 . ส่วนต่อขยายทางยกระดับอุตราภิมุข (ระยะทาง 1  กม.)

อ่าวไทย

แจ้งวั นะ

งามวงศ์วาน

บางปะอิน

วังน้อย

ธัญบุรี

บางบ่อ

บางบอน

สุขสวัสด์ิ
บางพลี

อาจณรงค์

บางบอน

บางใหญ่

ลาดหลุมแก้ว

6

ทา
งพ

ิเศ
ษอ

ุดร
รัถ

ยา

ถนนวงแหวน  รอบท่ี  

เ 
ลิม

มห
าน

คร

รามอินทรา

ล าลูกกา

ศรีนครินทร์

บางสมัคร

บางปะกง

ท่าเรือ

ชลบุรี

ปทุมธานี

 ะเชิงเทรา
สมุทรปราการสมุทรสาคร

บางนา1

นนทบุรี

บางแค

บางขุนเทียน

ลาดกระบัง

ดินแดง

4

จังหวัดภูเก ต

5

7

M81

 M6

 

2

 



39 

อ านาจต่อรองของผู้ ื อ (Bargaining Power of Customer) 
• ลูกค้าไม่สามารถต่อรองได้เนื่องจากราคาถูกก าหนดโดยหน่วยงานภาครัฐ 
• ลูกค้ามีอ านาจต่อรองน้อยในธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 
• เนื่องจาก กทพ. เป็นผู้ให้บริการทางพิเศษหลักในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร นนทบุรี 

สมุทรปราการ อีกทั้งตลาดคมนาคม (ทางพิเศษ) ยังมีลักษณะตลาดแบบผูกขาด/กึ่งผูกขาด 
อุปสรรคของผู้เข้าแข่งขันรายใหม่ (Threat of New Entrants) 
• มีข้อจ ากัดจากเงินลงทุนสูง 
• ระยะเวลาการลงทุน และการเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศท่ีต้องเป็นหน่วยงาน

ภาครัฐในการลงทุน และระยะเวลาการคืนทุนยาว  
อุปสรรคของสินค้าทดแทน (Threat of Substitute Products or Services) 
• ผู้บริโภคสามารถใช้บริการทางปกติ หรือทางพิเศษสายอ่ืน บางเส้นทางที่มีแนวสายทาง

เดียวกันกับทางพิเศษของ กทพ. เช่น Tollway ทางพิเศษของกรมทางหลวง เป็นต้น 
• ระบบขนส่งสาธารณะ เช่น รถไฟฟ้า เป็นต้น ที่มีการขยายเส้นทางสู่นอกเมือง ท าให้

ผู้บริโภคไม่จ าเป็นต้องเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว 
 

สรุปการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก 5 - Forces แสดงได้ดังแผนภาพที่ 15 

 
แผนภาพที่ 15 การวิเคราะห์อุตสาหกรรมคมนาคม 5-Forces 

 

2. .1.2  การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอก ด้วย PESTEL 
การวิเคราะห์ PESTEL เป็นการสรุปการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอกจากปัจจัยที่ได้

รวบรวม จะน าไปสู่การวิเคราะห์โอกาส (Opportunity) และอุปสรรค (Threat) ในส่วนของการวิเคราะห์ 
SWOT ขององค์กรในล าดับถัดไป ซึ่งการวิเคราะห์ PESTEL ของ กทพ. ประกอบด้วยการวิเคราะห์ปัจจัย       
6 ด้าน ได้แก่  
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1)  ปัจจัยด้านการเมือง (Political) เป็นการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจาก 
การด าเนินการใดๆ ของรัฐที่ส่งผลต่อองค์กร พบว่าประเด็นที่เก่ียวข้องกับ กทพ. คือ  

- นโยบายและยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม และของ สนข. ที่มุ่งเน้นการแก้ใข
ปัญหาการจราจรติดขัดบนทางด่วน ทั้งการผลักดันใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางแบบ
ไม่มีไม้ก้ัน (M-Flow) 

- การให้ความส าคัญและนโยบาย smart city ของประเทศ 
- นโยบายภาครัฐ ที่ส่งเสริมการใช้ดิจิทัลเทคโนโลยี (Thailand 4.0) 
- นโยบายและการบังคับใช้กฎหมาย PDPA ที่จะเริ่มในปี 2566 
- ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉ.13 ที่ต้องมีโครงสร้างพ้ืนฐานเชื่อมโยงโครงข่าย

เส้นทางคมนาคมขนส่งในอาเซียนไร้รอยต่อ นโยบาย PPP ที่ส่งผลต่อต้นทุน
การเงิน และแหล่งเงินทุนทีไ่ด้จากจาก TFF  

2)  ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ (Economic) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อองค์กร
ในด้านเศรษฐกิจ พบว่าประเด็นที่เก่ียวข้องกับ กทพ. คือ 

- การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส COVID-19 ส่งผลกระทบต่อการเติบโตของ
เศรษฐกิจทั่วโลก และคาดการณ์ว่าจะท าให้ความต้องการพลังงานทั่วโลกในปี 
2563 - 2564 ลดลงถึงร้อยละ 6  

- การยกระดับและพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ โดยเฉพาะโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) ส่งผลต่อความระบบคมนาคมขนส่งที่
รองรับโลจิสติกส์ 

3)  ปัจจัยด้านสังคมและวัฒนธรรม (Socio-cultural) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มี
ผลกระทบต่อองค์กรในแง่สังคมและวัฒนธรรม พบว่าประเด็นที่เก่ียวข้องกับ กทพ. คือ 

- ลักษณะของการเป็นสังคมเมืองและเมืองใหญ่ที่เพ่ิมข้ึน   
- สถานการณ์โรค COVID-19 ท าให้พฤติกรรมการเดินทางของผู้บริโภคเปลี่ยนไป 

4)  ปัจจัยด้านเทคโนโลยี (Technological) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ
องค์กรในด้านเทคโนโลยี พบว่าประเด็นที่เก่ียวข้องกับ กทพ. คือ 

- เทคโนโลยีและนวัตกรรมทางพิเศษ ระบบเก็บค่าผ่านทางแบบไม่มีไม้กั้น       
(M-Flow)  

- ที่สามารถเข้าถึงและน าเทคโนโลยีมาใช้ในการบริหารจัดการทางพิเศษ 
- ความก้าวหน้าและการพัฒนาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการใช้

พลังงาน เช่น รถยนต์ไฟฟ้า Solar Rooftop เป็นต้น เพ่ือส่งผลต่อธุรกิจ
เกี่ยวเนื่อง และการให้บริการทางพิเศษที่รองรับการใช้พลังงานที่เปลี่ยนแปลงไป 

5)  ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ
องค์กรในด้านสิ่งแวดล้อม แนวโน้มของประเด็นสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ พบว่าประเด็นที่เก่ียวข้องกับ กทพ. คือ 

- กระแสความตื่นตัว และความสนใจในการด าเนินธุรกิจที่ค านึงถึงสิ่งแวดล้อม 
การด าเนินงานธุรกิจอย่างยั่งยืน (Sustainable development: SD) 

- การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมนโยบายการรักษาผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม  
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6)  ปัจจัยด้านกฎหมายและข้อบังคับ (Legal) เป็นการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ
องค์กรในด้านกฎหมายและข้อบังคับ เช่น พบว่าประเด็นที่เก่ียวข้องกับ กทพ. คือ 

- กระแสความตื่นตัว และความสนใจในการด าเนินธุรกิจที่ค านึงถึงสิ่งแวดล้อม 
การด าเนินงานธุรกิจอย่างยั่งยืน (Sustainable development: SD) 

- การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือส่งเสริมนโยบายการรักษาผลกระทบต่อ   
สิ่งแวดล้อม 

สรุปการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก PESTEL แสดงได้ดังแผนภาพที่ 16 

แผนภาพที่ 16 การวิเคราะห์อุตสาหกรรมคมนาคม (PESTEL Analysis) 

2. .1.  การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน ด้วย 7’S Model 
การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน ที่ปรึกษาใช้เครื่องมือในการวิเคราะห์ คือ          

The McKinsey 7S Model (7’S) ซึ่งเป็นเครื่องมือที่ใช้เพ่ือเป็นกรอบการพิจารณาและการวางแผนในการ
ก าหนดกลยุทธ์องค์กร การปรับปรุงประสิทธิภาพการท างาน ตรวจสอบโดยการประสานองค์ประกอบทั้ง 7 
องค์ประกอบที่มีความส าคัญต่อการบริหารองค์กรเริ่มตั้งแต่การก าหนดกลยุทธ์องค์กรเก่ียวข้องกับการพิจารณา
กลยุทธ์ขององค์กร โครงสร้างองค์กร ระบบการปฏิบัติงาน บุคลากร ทักษะ ความรู้ ความสามารถและรูปแบบ
การบริหารจัดการ ซึ่งองค์ประกอบดังกล่าวสามารถน าไปวิเคราะห์ถึงวิสัยทัศน์เดิมขององค์กร ที่เกิดจากค่านิยม
ของผู้ก่อตั้งองค์กร ซึ่งองค์ประกอบแบ่งเป็นสองกลุ่มคือ Hard elements เป็นปัจจัยที่ง่ายต่อการจัดการ 
สามารถจัดการได้จากสายงานบังคับบัญชา โดยใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพ่ือสนับสนุนการจัดการ และ Soft 
elements ซึ่งเป็นปัจจัยที่เป็นนามธรรม มีอิทธิพลต่อวัฒนธรรมองค์กรโดยรวม 
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การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในขององค์กรผ่านเครื่องมือ 7’S 
เป็นกรอบแนวคิดพ้ืนฐานผ่านตัวแปรทั้ง 7 ประการ ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญต่อประสิทธิภาพ

ในการด าเนินงานขององค์กร และมีส่วนส าคัญต่อความส าเร็จของธุรกิจ โดยข้อมูลดังกล่าวจะเป็นข้อมูลน าเข้า
หนึ่งที่ส าคัญ ในการประเมินจุดแข็ง และจุดอ่อนขององค์กร 

โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์ดังนี้ 
 

Ha
rd

 E
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m
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ts 

กลยุทธ์ของ
องค์กร 

(Strategy) 

การบริหารเชิงกลยุทธ์จะช่วยให้องค์กรก าหนดและพัฒนาข้อได้เปรียบทางการแข่งขันขึ้นมาได้
และเป็นแนวทางที่บุคคลภายในองค์กรรู้ว่าจะใช้ความพยายามไปในทิศทางใดจึงจะประสบ
ความส าเร็จ 
 

โครงสร้างองค์กร 
(Structure) 

การจัดโครงสร้างองค์กรที่ดีจะมีส่วนช่วยให้เกิดความคล่องตัวในการปฏิบัติงานลดความซ้ าซ้อน
หรือขัดแย้งในหน้าที่ ช่วยให้บุคลากรได้ทราบขอบเขตงานความรับผิดชอบมีความสะดวกใน
การติดต่อประสานงาน ผู้บริหารสามารถตัดสินใจในการบริหารจัดการได้อย่างถูกต้องและ
รวดเร็ว 
 

ระบบการ
ปฏิบัติงาน 
(System) 

การจัดระบบการท างาน (Working System) อาทิ ระบบบัญชี/การเงิน ระบบพัสดุ ระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ/ระบบการติดตาม/ประเมินผลเพื่อช่วยสนับสนุนให้องค์กรบรรลุ
เป้าหมายที่วางไว้ได้อย่างคล่องตัวและเป็นระบบ 
 

So
ft 
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บุคลากร 
(Staff) 

การคัดเลือกบุคลากรนั้นจะต้องวิเคราะห์บนพื้นฐานของกลยุทธ์องค์กร ซึ่งจะส่งผลให้กระบวนการ
ก าหนดคุณลักษณะ และการคัดเลือกและจัดวางบุคลากรมีความเหมาะสมยิ่งขึ้น 
 

ทักษะ ความรู้ 
ความสามารถ 

(Skill) 

การสนับสนุนการพัฒนาทักษะในการปฏิบัติงานของพนักงานโดยแบ่งทักษะออกเป็น 2 ด้าน
หลัก  

1. ทักษะด้านงานอาชีพ (Occupational Skills) เป็นทักษะที่จะท าให้บุคลากรสามารถ
ปฏิบัติงานในต าแหน่งหน้าที่ได้ ตามหน้าที่ และลักษณะงานที่รับผิดชอบ เช่น ด้าน
การเงิน ด้านบุคคล ซึ่งคงต้องอยู่บนพื้นฐานการศึกษาหรือได้รับการอบรมเพิ่มเติม  

2. ทักษะ ความถนัด หรือความชาญฉลาดพิเศษ (Aptitudes and special talents) นั้น
อาจเป็นความสามารถที่ท าให้พนักงานนั้น ๆ โดดเด่นกว่าคนอื่น ส่งผลให้มีผลงานที่
ดีกว่าและเจริญก้าวหน้าในหน้าที่การงานได้รวดเร็วซึ่งองค์กรคงต้องมุ่งเน้นในทั้ง 2 
ความสามารถไปควบคู่กัน 

So
ft 

Ele
m

en
ts 

รูปแบบการ
บริหารจดัการ 

(Style) 

ความเป็นผู้น าขององค์กรจะมีบทบาทที่ส าคัญต่อความส าเร็จหรือล้มเหลวขององค์กร ผู้น าที่
ประสบความส าเร็จจะต้องวางโครงสร้างวัฒนธรรมองค์กรด้วยการเช่ือมโยงระหว่างความเป็น
เลิศและพฤติกรรมทางจรรยาบรรณให้เกิดขึ้น  

ค่านิยมร่วม 
(Shared 
values) 

ค่านิยมและบรรทัดฐานที่ยึดถือร่วมกันโดยสมาชิกขององค์กรที่ได้กลายเป็นรากฐานของระบบ
การบริหารและวิธีการปฏิบัติของบุคลากรและผู้บริหารภายในองค์กรหรืออาจเรียกว่า
วัฒนธรรมองค์กร รากฐานของวัฒนธรรมองค์กรก็คือ ความเช่ือค่านิยมที่สร้างรากฐานทาง
ปรัชญาเพื่อทิศทางขององค์กรโดยทั่วไปแล้วความเช่ือจะสะท้อนให้เห็นถึงบุคลิกภาพและ
เป้าหมายของผู้ก่อตั้งหรือผู้บริหารระดับสูงต่อมาความเช่ือเหล่านั้นจะก าหนดบรรทัดฐาน เป็น
พฤติกรรมประจ าวันขึ้นมาภายในองค์กรเมื่อค่านิยมและความเช่ือได้ถูกยอมรับทั่วทั้งองค์กร
และบุคลากรกระท าตามค่านิยมเหล่านั้นแล้วองค์กรก็จะมีวัฒนธรรมที่เข้มแข็ง 
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ทั้งนี้สามารถสรุปผลการวิเคราะห์ในแต่ละประเด็นทั้ง 7 ประเด็น ของ กทพ. โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

Ha
rd
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กลยุทธ์ของ
องค์กร 

(Strategy) 

มีการก าหนดยุทธศาสตร์ เป้าประสงค์และตัวช้ีวัด (KPI) โดยมุ่งเน้นให้สามารถเตรียมการรองรับการ
เปลี่ยนแปลง และสอดรับกับการเปลี่ยนแปลงนโยบายการขนส่งของประเทศ ที่ให้ความส าคัญกับการ
สร้างความปลอดภัย การน าเทคโนโลยีการใช้ในการบริหารจัดการทางพิเศษการมุ่งเน้นคุณภาพบริการ 
อย่างไรก็ตาม ยังไม่ปรากฏการก าหนดต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ และ      
กลยุทธ์ในการแสดงถึงความเชื่อมโยงในการบรรลุต่อวิสัยทัศน์ 

โครงสร้าง
องค์กร 

(Structure) 

มีการก าหนดแผนงานปรับโครงสร้างองค์กร ต้นปี 2566 เพื่อขับเคลื่อนองค์กรให้รองรับการ
เปลี่ยนแปลง อย่างไรก็ตาม ควรมุ่งเน้นด้านการตลาดและการบริการลูกค้า ให้ส่งผลถึงการวางแผนและ
ความส าเร็จในการปฏิบัติตามแผนงานการสนองตอบต่อความคาดหวังของลูกค้า 

ระบบการ
ปฏิบัติงาน 
(System) 

มีความพร้อมของระบบโครงข่ายที่มีความครอบคลุมในการเดินทางทั้งในเขตเมืองและจุดเช่ือมต่อที่
ส าคัญนอกเขตเมือง  รวมถึงมีการออกแบบระบบงาน และกระบวนการขององค์กรที่สนับสนุนการ
ด าเนินงาน มีการใช้เทคโนโลยี ITS เพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้า  อย่างไรก็ตามผลคะแนน
ด้านคุณภาพการด าเนินงานด้านที่ผลคะแนนลดลงได้แก่ ป้ายบอกทิศทางและสัญญาณ การจัดเก็บค่า
ผ่านทางพิเศษผ่านเงินสด และระบบเก็บค่าผ่านทาง Easy Pass ซึ่งสะท้อนถึงภาพลักษณ์ที่ต้อง
ยกระดับการด าเนินงาน 
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บุคลากร 
(Staff) 

ผู้บริหารระดับสูงเปิดใจในการรับมือและเตรียมพร้อมรองรับส าหรับธุรกิจใหม่ๆ รวมทั้งให้ความส าคัญ
กับการก าหนดทิศทางการด าเนินงาน และการพัฒนาและปรับปรุงระบบงาน/กระบวนการด าเนินงาน
ขององค์กร อย่างไรก็ตาม รูปแบบการบริหารที่เป็นระบบและมีขั้นตอน จึงส่งผลให้การประสานงาน 
การท างานร่วมกันระหว่างสายงาน และการสื่อสารระหว่างกันภายในองค์กร ในบางครั้งยังมีความล่าช้า 
และไม่คล่องตัว นอกจากนี้การส่งเสริมนวัตกรรมเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับองค์กรอยู่ในระยะเริ่มต้น 

ทักษะ ความรู้ 
ความสามารถ 

(Skill) 

บุคลากรของ กทพ. มีความเช่ียวชาญสูงในด้านในกระบวนการบริหารทางพิเศษ อย่างไรก็ตาม ต้อง
ค านึงถึงโอกาสในการขยายธุรกิจใหม่ที่สอดคล้องกับโครงสร้างในอุตสาหกรรมที่เปลี่ยนแปลงไป ดังนั้น 
บุคลากรของ กทพ. จ าเป็นต้องเพิ่มศักยภาพ ขีดความสามารถ เพื่อเตรียมความพร้อมในการรองรับกับ
ทิศทางการด าเนินงานในธุรกิจในอนาคต และการคิดเชิงธุรกิจเพื่อสร้างโอกาสทางธุรกิจ การพร้อมรับ
การเปลี่ยนแปลง รวมทั้งการใช้ประโยชน์และวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่ (Data Analytic)  เพื่อสร้าง
มูลค่าเพิ่มได้ในอนาคต 
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รูปแบบการ
บริหารจดัการ 

(Style) 

ได้มีการจัดท าแผนแม่บททรัพยากรบุคคล และพนักงานจ านวน 1,146 คน ที่จะเกษียณอายุภายใน 10 
ปีข้างหน้าคิดเป็นร้อยละ 23.65 ของพนักงานท้ังหมด โดยเป็นระดับบริหาร (ระดับ 8 ข้ึนไป จ านวน 63 
คน) ในขณะที่ ระดับ 6-7 ที่จะขึ้นมาทดแทนนั้นจ านวน 170 คน หากคิดสัดส่วนระดับ  8-9 ถือว่าอยู่
ในระดับที่เพียงพอ ที่รองรับคนที่จะเกษียณ  ทั้ งนี้กทพ. ต้องให้ความส าคัญในการพัฒนา Talent 
เพื่อให้รองรับต าแหน่งบริหาร ในอนาคตได้อย่างต่อเนื่องอย่างไรก็ตามพนักงานที่อายุงานสูงส่วนใหญ่
ยังอยูในระดับปฏิบัติการ ซึ่งอาจทบทวนโครงสร้างให้มีความเหมาะสมกับอายุงาน  

ค่านิยมร่วม 
(Shared 
values) 

มีการก าหนดค่านิยม “SMART EXAT” และก าหนดกรอบพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของผู้บริหาร และ
พนักงานโดยสอดคล้องกับค่านิยม รวมถึงการทบทวนพฤติกรรมที่พึงประสงค์ตามวัฒนธรรมองค์กร 
และการปรับเปลี่ยน Mindset ให้มีความเข้าใจและมีพฤติกรรมตรงตามวัฒนธรรมองค์กรใหม่ 
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ซึ่งสามารถแสดงได้ดังแผนภาพที่ 17 ดังนี้ 

 
แผนภาพที่ 17 สรุปการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายในโดยเครื่องมือ The McKinsey 7S Model (7’S) 

2.3.2 สรุปการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมการด าเนินงาน  
   การวิเคราะห์ จุดแข ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) 

ในการวิเคราะห์ S-W-O-T (จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส อุปสรรค) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จาก
ส่วนที่ 1 เมื่อรวบรวมข้อมูลสภาพแวดล้อมทั้งภายในและภายนอก โดยการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน เป็นการ
วิเคราะห์ข้อมูลในการด าเนินงาน รวมถึงผลลัพธ์ของกลยุทธ์ที่ผ่านมาด้วย ผ่านเครื่องมือ The McKinsey 7-S 
Model (7’s) และการวิเคราะห์โอกาส อุปสรรค ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ผลกระทบที่มีต่อองค์กร โดยเครื่องมือ 
PESTEL และ PORTER’s 5 Forces  

จากการวิเคราะห์ปัจจัยภายนอก ที่เป็นปัจจัยเชิงบวกคือโอกาส ปัจจัยเชิงลบคืออุปสรรค และ
ปัจจัยภายในที่เป็นปัจจัยเชิงบวกคือจุดแข็ง และปัจจัยเชิงลบคือจุดอ่อน สามารถสรุป SWOT โดยมีข้อมูล
จริงประกอบการวิเคราะห์ในแต่ละประเด็น (Evidence) ได้ดังนี้  

 
 จุดแข ง (Strength) Evidence 
1 โครงข่ายที่มีความครอบคลุมในการเดินทางทั้งในเขตเมือง

และจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญนอกเขตเมือง รวมถึงเชื่อมต่อ 
ไปยังระบบขนส่งในรูปแบบต่าง ๆ 

โครงสร้างที่เชื่อมต่อเมืองและนอกเมืองได้ครบ    
ทุกทิศ ทั้ง เหนือ ใต้ ตะวันออก และตะวันตก 

2 บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านในกระบวนการ
บริหารทางพิเศษ  

ระดับ Competency ของบุคลากร และผล
ส ารวจความพึงพอใจต่อบุคลากรในการกู้ภัยบน
ทางพิเศษอยู่ในระดับสูง 

3 ความมั่นคงทางการเงิน และโครงสร้างเงินทุนที่มีต้นทุน
ทางการเงินในระดับที่เหมาะสม 

การระดมทุนที ่สามารถด าเนินงานได้จาก
การเป็นหน่วยงานรัฐ  และการท า PPP 
DE Coverage  
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4 บริหารจัดการทางพิเศษอย่างมีประสิทธิภาพ โดยสะท้อน
ถึงความรวดเร็วในการเดินทาง 

ระยะเวลาเดินทาง ทางราบ ที ่ใช้ระยะเวลา
มากกว่าการเดินทางผ่านทางพิเศษ 

5 มีการใช้เทคโนโลยี ITS เพ่ือตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าเพ่ือยกระดับคุณภาพการบริการบนทางพิเศษ 
เช่น ระบบแจ้งเตือนรถจอดและแจ้งเหตุผิดปกติ      
บนทางพิเศษ ระบบบริหารจัดการช่องจราจรบนทางพิเศษ
แบบอัตโนมัติ ศูนย์แลกเปลี่ยนข้อมูลจราจรอัจฉริยะ  
 

มีการพัฒนาระบบ ระบบแจ้งเตือนรถจอดและ
แจ้งเหตุผิดปกติบนทางพิเศษ ระบบบริหาร
จัดการจราจรบนทางพิเศษแบบอัตโนมัติ ศูนย์
แลกเปลี่ ยนข้อมูลจราจรอัจฉริยะ E-tax 
Invoice/Receipt, EXAT Traffic Application, 
EXAT Portal 

 จุดอ่อน (Weakness) Evidence 
1 ต้นทุนการให้บริการและค่าใช้จ่ ายด าเนินงานที่มี

แนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
ต้นทุนการเงิน  

2 คว ามพ ึงพอ ใจ ในบางประ เด ็นหล ัก ได ้แก ่ ก า ร
จัดเก็บค่าผ่านทางทั้งเงินสด และระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง
อัตโนมัติ ลดลงจากปีที ่ผ ่านมาและไม่เป็นไปตาม
ความต้องการและความคาดหวังของลูกค้า 

แนวโน้มในบางบริการที่ลดลง และความพึงพอใจใน
บริการหลักท่ียังอยู่ในระดับต่ า  

3 ไม่สามารถบริหารสินทรัพย์ที่มีอยู่เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพ
สูงสุด  

แผนงานพัฒนาธุรกิจ/การบริหารทรัพย์สินล่าช้า 
และปรับแผน ส่งผลให้รายได้ยังไม่เป็นตาม
เป้าหมาย  

4 ขาดการวิเคราะห์ Business Model ในการหาโอกาส
ทางธุรกิจจากธุรกิจเกี่ยวเนื่อง โดยปัจจุบันรายได้หลัก
เป็นการพ่ึงพิงจากรายได้จัดเก็บค่าผ่านทาง 

ผลการด าเนินงานตามยุทธศาสตร์เรื่องรายได้เสริม    
ที่ยังไม่เกิดขึ้น 

5 ขาดการก าหนดแนวทางการใช้ประโยชน์จากฐานข้อมูล
ลูกค้าเ พื ่อยกระดับการบร ิหารจ ัดการและสร ้า ง
มูลค่าเพ่ิม (Data analytics) 

ผลประเมิน Core Business Enabler ที่อยู่ระดับ    
ต่ ากว่า 3 

6 ระบบการประเมินผลการปฏิบัติงาน (PMS) ในแต่ละ
ระดับ ยังไม่เชื่อมโยงกับการประเมินผลการปฏิบัติงาน
ขององค์กร 

ผลประเมิน Core Business Enabler ที่อยู่ระดับ   
ต่ ากว่า 3 

7 อยู่ระหว่างการด าเนินการตามแนวทางในการบริหาร 
Successors เพ่ือสืบทอดในต าแหน่งงานที่ส าคัญ 

ผลประเมิน Core Business Enabler ที่อยู่ระดับ   
ต่ ากว่า 3 

8 ขาดแนวทางในการพัฒนาชิ้นงานนวัตกรรมเ พ่ือ
ปรับปรุงกระบวนการท างานและสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับ
ผลิตภัณฑ์และบริการ 

ผลประเมิน Core Business Enabler ที่อยู่ระดับ   
ต่ ากว่า 3 

9 ขาดการบูรณาการกระบวนการท างานภายใน เพื่อเพิ่ม
ความคล่องตัวในการด าเนินการ และเพิ่มศักยภาพ
ในการแข่งขัน  

โครงสร้างองค์กร ที ่แยกกันท างาน (Work 
process เดิม) 
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 โอกาส (Opportunity) Evidence 
1 นโยบายในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบนทางด่วน 

ทั้งการผลักดันใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางแบบไม่มีไม้กั้น 
(M-Flow) และปรับปรุงโครงข่ายทางพิเศษ 

นโยบายและยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม 
และของ สนข. ที ่มุ ่งเน้นการแก้ไขปัญหา
การจราจรติดขัดบนทางด่วน ทั้งการผลักดันใช้
ร ะบบ เก ็บค ่า ผ ่านทา งแบบไม ่ม ีไ ม ้กั ้น      
(M-Flow) 

2 นโยบายในการขยายบริการทางพิเศษให้ครอบคลุมทั่วประเทศ 
และเมืองเศรษฐกิจ โดยบูรณาการโครงข่ายทางพิเศษ
ระหว่างหน่วยงาน 

การให้ความส าคัญและนโยบาย smart city 
ของประเทศ 

3 พฤติกรรมของผู้ใช้บริการทางพิเศษ ที่เน้นความปลอดภัย
ในช่วง COVID-19 ส่งผลท าให้เปลี่ยนพฤติกรรมมาใช้
ระบบ ETC สูงขึ้น 

สัดส่วนการใช้ easy pass ที่เพ่ิมข้ึน  

4 นโยบายภาครัฐ ที่ส่งเสริมการใช้ดิจิทัลเทคโนโลยี
เพ่ือสนับสนุนการให้บริการ  

นโยบาย Thailand 4.0 

5 นโยบาย DATA Governance ของรัฐบาลที่มุ่งเน้น
การสร้างแนวปฏิบัติที่ดีในการบริหารจัดการและก ากับ
ดูแลข้อมูลที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

นโยบายและการบังคับใช้กฎหมาย PDPA     
ที่จะเริ่มในปี 2566 

6 นโยบายของการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
ที่มุ่งเน้นโอกาสในการสร้างรายได้จากบริการโลจิสติกส์ 

หมุดหมายที่ 5 ประตูการค้าการลงทุนและ 
โลจิสติกส์ และโอกาสในการสร้างรายได้จาก
บริการโลจิสติกส์ของประเทศ ในร่างแผน 
พัฒนาฯ ฉบับ 13 ที่ต้องมีโครงสร้างพ้ืนฐาน
เชื่อมโยงโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งใน
อาเซียนไร้รอยต่อ 

 อุปสรรค (Threats) Evidence 
1 ระบบการขนส่งสาธารณะในรูปแบบรถไฟฟ้าที่ครอบคลุม

เขตเมืองและชานเมือง ส่งผลต่อทางเลือกที่หลากหลาย
ในการเดินทาง 

การขยายเส ้นทางระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะ ที่เชื่อมต่อถึงชานเมือง  

2 ผลกระทบจาก COVID-19 ส่งผลต่อการลดลงของ
ปริมาณการจราจรที่ใช้ทางพิเศษ 

ปริมาณรถผ่านทาง ในสถานการณ์ COVID-19       
ที่ลดลง  

3 นโยบายการลงทุนของภาครัฐ ส่งผลต่อต้นทุนทางการเงิน
ของ กทพ. ที่เพ่ิมสูงขึ้น 

ต้นทุนการเงิน และแหล่งเงินทุนที่ได้จาก 
TFF 

4 กฎระเบียบของภาครัฐที่ยังไม่คล่องตัวในการด าเนินธุรกิจ
เกี่ยวเนื่อง 

รายได้การพัฒนาธุรกิจที่ยังไม่เป็นไปตาม
เป้าหมาย 
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บทท่ี 3 
แผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) 
 

 .1 แผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
   แผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) ประกอบด้วย

เป้าหมายทางยุทธศาสตร์ (End) กลยุทธ์ในการด าเนินการ (Ways) และมาตรการ/ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 
(Means) และแผนที่ยุทธศาสตร์ (Strategic Map) 
 
 .2 เป้าหมายทางยุทธศาสตร์ (End) 

 .2.1 วิสัยทัศน์ (Vision) 
 องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation for better drive and 
better life) 

 .2.2 พันธกิจ (Mission) 
 1)  จัดให้มี พัฒนา/ปรับปรุงทางพิเศษให้เป็นไปตามมาตรฐานและปลอดภัย  
 2)  บริการอย่างมีนวัตกรรมและคุณค่าเพ่ิม  
 3)  บริหารจัดการสินทรัพย์อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือเสริมสร้างศักยภาพการด าเนินธุรกิจทาง
พิเศษและประโยชน์ต่อสังคม  
 4)  พัฒนาระบบการบริหารจัดการและการลงทุนเพ่ือเพ่ิมมูลค่าองค์กร 

 .2.  ค่านิยม (Core Value) 
 บริการที่ดี พัฒนาก้าวไกล ภาพลักษณ์ใสสะอาด และมีทิศทางและต าแหน่งยุทธศาสตร์ ระยะสั้น 
ปี 2566 - 2570 ยกระดับการบริหารจัดการสู่ทางพิเศษอัจฉริยะ ระยะกลาง ปี 2570 - 2575 ทางพิเศษ
อัจฉริยะเพ่ือส่งเสริม Logistic ของประเทศ และระยะยาว ปี 2575 - 2580 ทางพิเศษอัจฉริยะเพ่ือผู้ใช้         
ทางและสังคม 

 .2.4 วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
 1)  ยกระดับโครงข่ายและการให้บริการทางพิเศษด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม  
 2)  เพ่ิมศักยภาพในการใช้สินทรัพย์ และพัฒนาธุรกิจเชิงพาณิชย์  
 3)  สร้างความยั่งยืนต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  
 4)  พลิกโฉมการบริหารจัดการเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง 
 
 .3 กลยุทธ์ในการด าเนินการ (Ways) 

 .3.1 ว ัตถ ุประสงค ์เช ิง ย ุทธศาสตร ์ที ่ 1  ยกระด ับโครงข ่ายและการให ้บร ิการทางพ ิเศษ            
ด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ระบบจราจรและขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transport System: ITS) เป็นงานพัฒนาระบบ      

ที่เน้นการผสมผสานเทคโนโลยีประเภทต่าง ๆ เช่น เทคโนโลยีการสื่อสาร เทคโนโลยีการเก็บรวบรวมข้อมูลอัตโนมัติ 
เทคโนโลยีคอมพิวเตอร์และโปรแกรมการวิเคราะห์ข้อมูลจ านวนมาก เทคโนโลยีการควบคุม เทคโนโลยี
สารสนเทศ ฯลฯ เข้าด้วยกันเพ่ืออ านวยการผู้ ใช้ระบบการขนส่งและจราจรซึ่งได้แก่ ผู้เดินทางให้เกิดความ
สะดวก ปลอดภัย และประหยัดนอกจากนี้ระบบ ITS เป็นการพัฒนาระบบอัจฉริยะเพ่ือใช้ในการแก้ไขปัญหา
การจราจรและการขนส่ง โดยความหมายของค าว่าอัจฉริยะ หมายถึง ความสามารถที่จะรวบรวมข้อมูลจาก
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แหล่งต่าง ๆ มาท าการวิเคราะห์แบบทันทีทันใด (Real-Time) เพื่อที่จะใช้เป็นฐานข้อมูลในการค านวณ
สภาพการณ์หนึ่ง ๆ รวมไปถึงแนวทางและวิธีการแก้ไขปัญหา จากนั้นจะมีการสื่อสารข้อมูลดังกล่าวไปยัง
องค์กรและลูกค้ารวมถึงหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

ในอนาคต ทิศทางของทางด่วนอัจฉริยะ (Smart Expressway) ซึ่งบูรณาการระหว่างแพลตฟอร์ม
ด้านไอทีและการสื่อสารส าหรับทางด่วนที่ยกระดับการประมวลผลแบบคลาวด์, Internet of Things (IoT) 
และระบบการจัดการความปลอดภัยที่ล้ าสมัย โดยมีการเชื่อมต่ออุปกรณ์ IoT และอุปกรณ์ส าหรับสื่อสารข้อมูล 
ส่งข้อมูลไปยังโซลูชันแบบบูรณาการที่วิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่พร้อมรองรับและจัดการบริการได้ทุกรูปแบบ 
เช่น ระบบตรวจสอบติดตามแบบอัจฉริยะ, ระบบรับมือเหตุฉุกเฉิน และการวิเคราะห์อ่ืน ๆ นอกจากนั้น จะต้อง
มีการผนวกการใช้ประโยชน์จากระบบสื่อสารสัญญาณ 5G เข้ากับส่วนประกอบของปัญญาประดิษฐ์ซึ่งจะช่วย
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีให้ราบรื่นยิ่งขึ้น โดยผลกระทบที่คาดหวังของทางด่วนอัจฉริยะ
นอกเหนือจากการลดระยะเวลาเดินทางให้สั้นลงแล้ว จะช่วยเพ่ิมโอกาสทางเศรษฐกิจ และสนับสนุนด้าน       
โลจิสติกส์ให้ราบรื่น ซึ่งเป็นส่วนประกอบที่ส าคัญในความเป็นเมืองอัจฉริยะ (Smart City) 
ในส่วนของการด าเนินงานด้านลูกค้า มีการมุ่งเน้นการพัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้าด้วย เทคโนโลยี
ดิจิทัล การรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลที่เป็นเสียงของลูกค้า (Voice of Customer : VOC) เพ่ือน าไปสู่การเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการด้านลูกค้าและตอบสนองความต้องการและความคาดหวังของลูกค้า รวมถึง
มุ่งเน้นการสร้างความสัมพันธ์กับลูกค้าอย่างยั่งยืน ทั้งในด้านการเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการลูกค้า ด้วย
เทคโนโลยีดิจิทัลผ่านช่องทางที่เหมาะสม เช่น การพัฒนาช่องทางการให้บริการผ่าน EXAT Platform และการ
เพ่ิมศักยภาพของบุคลากรในการให้บริการลูกค้าอย่างมืออาชีพ 
   
  .3.1.1  ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเสริมสร้างความม่ันคงของระบบโครงข่ายด้วยเทคโนโลยีและ

นวัตกรรม 
 
 กลยุทธ์ที่ 1 การพั นาและขยายโครงข่ายรองรับการขยายตัวของประเทศ 
    ณ ปัจจุบันจนถึงปี 2580 นโยบายของกระทรวงคมนาคม ที่จัดให้มีแผนแม่บทการ
พัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) ระยะ 10 ปีแรก (เริ่มต้นก่อสร้าง
ในช่วงปี พ.ศ. 2560 - 2569) มีจ านวนโครงการที่จะเริ่มท าการก่อสร้างจ านวน 33 โครงการ ระยะทางประมาณ 
3,307 กิโลเมตร ใช้เงินลงทุนประมาณ 1.33 ล้านล้านบาท โดยโครงการส่วนใหญ่จะเป็นโครงการทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองที ่ท าหน้าที่เชื ่อมการเดินทางระหว่างภาคเชื ่อมการเดินทางระหว่างเมืองหลักและ        
ด่านการค้าชายแดน และโครงการถนนวงแหวนเพื่อแก้ปัญหาการจราจรติดขัด 

จากผลการศึกษาการพัฒนาโครงข่ายทางพิเศษในอนาคตในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล จังหวัดใกล้เคียง และพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ ภายใต้กรอบแนวความคิดในการวางโครงข่ายทางพิเศษตาม
แผนแม่บทการพัฒนาทางพิเศษ และขั้นตอนการด าเนินการศึกษาจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาทางพิเศษ ทั้งนี้
สามารถจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาทางพิเศษ โดยมีจ านวนโครงการทั้งหมด 16 โครงการ ระยะทางรวม 
312.70 กิโลเมตร เงินลงทุนรวมทั้งสิ้น 471,198 ล้านบาท  

ดังนั ้น กทพ. จึงต้องมีการก าหนดกลยุทธ์ในการขยายแนวเส้นทางของโครงการ       
ทางพิเศษที่มีการเชื่อมโยงกับโครงข่ายคมนาคม มีการเชื่อมโยงกับโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองของ       
กรมทางหลวงและเชื่อมโยงกับโครงข่ายทางหลวงแผ่นดิน รวมทั้งมีการเชื่อมโยงกับระบบคมนาคมขนส่งอ่ืน  ๆ 
ซึ่งสอดคล้องกับการพัฒนา Smart City ในระดับประเทศ 
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 กลยุทธ์ที่ 2 การพั นาและขยายโครงข่ายรองรับการขยายตัวของประเทศ 
 การบริหารทางพิเศษสมัยใหม่ นอกเหนือจากการขยายเส้นทางทางพิเศษให้ครอบคลุมพ้ืนที่
ส าคัญ และมีความทั่วถึงแล้ว การน าเทคโนโลยีมาช่วยในการบริหารจัดการทางพิเศษ หรือ ITS นับเป็นกลยุทธ์
ที่ส าคัญที่ กทพ. จะต้องค านึงถึง โดยระบบจราจรอัจฉริยะ ( ITS) ประกอบไปด้วยระบบการจัดการที่มีความ
ทันสมัยสามารถเก็บข้อมูลจราจร เช่น ความเร็วของกระแสจราจร (Speed) ปริมาณจราจร (Volume) และความ
หนาแน่นของปริมาณจราจร (Density) แบบอัตโนมัติและเป็นปัจจุบันทันกาล (Real Time) ข้อมูลดังกล่าว
จะส่งไปยังส่วนประมวลผลต่าง ๆ เช่น ระบบตรวจวัดสภาพจราจรอัจฉริยะ ระบบประมาณระยะเวลาการเดินทาง 
ระบบตรวจจับอุบัติการณ์ นอกจากนั้นต้องสามารถแสดงผลข้อมูลที่ผ่านการประมวลในรูปแบบต่าง ๆ ที่ผู้ใช้ทาง
และเจ้าหน้าทีส่ื่อสารและควบคุมจราจรสามารถเข้าใจได้ง่าย เช่น การแสดงข้อมูลจราจรผ่านเว็บไซต์ (Web 
Application) เพ่ือสนับสนุนการบริหารจัดการจราจรของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรของ กทพ. การแสดงข้อมูลจราจร
ผ่านโทรศัพท์มือถือ (Mobile Application) เพ่ือให้ข้อมูลจราจรบนทางพิเศษแก่ผู้ใช้ทางทั่วไป และการแสดง
ข้อมูลสภาพจราจรผ่านป้ายรายงานสภาพจราจรอัจฉริยะ 
 
  .3.1.2  ยุทธศาสตร์ที่ 2 การส่งเสริมนวัตกรรมในการให้บริการ 
 
  กลยุทธ์ที่ 3 การส่งเสริมการน านวัตกรรมมาพั นาบริการ 

 กลยุทธ์มุ ่งเน้นการพัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้า/ผู ้ใช้บริการทางพิเศษผ่าน
ช่องทาง E-Service เช่น Easy Pass EXAT Service EXAT Dashboard M-Flow เป็นต้น โดยการพัฒนา
กระบวนการให้บริการลูกค้าจากการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลจากเสียงของลูกค้า (Voice of Customer: 
VOC) และจากฐานข้อมูลลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษขององค์กร มาพัฒนาและยกระดับกระบวนการ
ให้บริการลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ พร้อมทั้งสร้างประสบการณ์ที่ดีในการใช้บริการทางพิเศษผ่านระบบ
เทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรมหรือระบบประมวลผลข้อมูลในรูปแบบดิจิทัลแพลตฟอร์ม (Digital Platform) 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการพัฒนาและบริหารจัดการด้านลูกค้าและตลาด ตลอดจนเป็นการปรับปรุงและ
พัฒนากระบวนการท างาน กระบวนการออกแบบผลิตภัณฑ์และบริการ รวมทั้งกระบวนการพัฒนาการ
ให้บริการจากนวัตกรรม ซึ่งมาจากการว ิเคราะห์และใช ้ฐานข้อมูลของล ูกค้าอย่างมีประส ิทธ ิภาพ 
(Customer Analytics) และก าหนดกลยุทธ์ในการพัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ
อย่างเหมาะสมในแต่ละกลุ่มลูกค้า เพ่ือเป็นการต่อยอดและขยายการด าเนินงานในธุรกิจหลักและธุรกิจใหม่/
ธุรกิจเกี่ยวเนื่อง หรืออาจพัฒนาเป็นกลุ่มลูกค้าที่มีความจงรักภักดีและมีศักยภาพในการใช้บริการทางพิเศษ 
(Potential Customer) 

นอกจากนี้ กทพ. ต้องค านึงถึงการให้บริการของสินค้าทดแทนและคู่แข่งขันที่จะส่งผล
ต่อการใช้บริการทางพิเศษของ กทพ. เช่น รถไฟฟ้าบนดิน/รถไฟฟ้าใต้ดิน รถโดยสารประจ าทาง เป็นต้น หรือ
กล่าวได้ว่าอาจท าให้ กทพ. สูญเสียลูกค้า/ผู ้ใช้บริการทางพิเศษให้กับสินค้าทดแทนและคู่แข่งขันที ่มี
แนวโน้มการขยายการให้บริการเพ่ิมมากขึ้น รวมทั้งจากสถานการณ์แพร่ระบาดของ COVID-19 ที่ท าให้
พฤติกรรมของลูกค้า/ผู ้ใช้บริการทางพิเศษมีการเปลี ่ยนแปลงไป เช่น ลูกค้า/ ผู ้ใช้บริการทางพิเศษ         
มีการย้ายที่อยู่อาศัยอยู่นอกเขตเมืองหลวงหรือภูมิภาคมากขึ้น ลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษมีการใช้บริการ
รถไฟฟ้าบนดิน/รถไฟฟ้าใต้ดินก่อนเข้ามาเขตเมืองหลวง เป็นต้น ซึ่งจากปัจจัยดังกล่าวจะส่งผลต่อพฤติกรรม
การใช้บริการทางพิเศษ  

ดังนั้น กทพ. ต้องน าข้อมูลจากเสียงของลูกค้า (Voice of Customer: VOC) มาวิเคราะห์
ถึงความต้องการ ความคาดหวัง ของลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ เพื่อน ามาข้อมูลมาพัฒนากระบวนการ
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ให้บริการลูกค้า โดยน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาพัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ  
ประกอบกับการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่มีความรวดเร็วอย่างก้าวกระโดด รวมทั้งจาก
สถานการณ์แพร่ระบาดของ COVID-19 เป็นปัจจัยเร่งที่ส าคัญท่ีท าให้การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาพัฒนา
ในอุตสาหกรรม ทางพิเศษอย่างมาก ดังเห็นได้จากคู่แข่งขันทั้งในประเทศและต่างประเทศต่างมีการแข่งขันกัน
น าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาพัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ เช่น คู่แข่งขันทั้งใน
ประเทศ คือ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือ มอเตอร์เวย์ (Motorway) มีการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมขั้นสูง
มาพัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ เช่น เทคโนโลยี RFID (Radio Frequency 
Identification) ระบบ M-Flow (Multi-lane Free Flow) ส่วนคู่แข่งขันต่างประเทศ คือ Korea Expressway 
Corporation (KEC) ประเทศเกาหลี มีการพัฒนาระบบ C-ITS (Cooperative-Intelligent Transport 
Systems) หรือเรียกว่าเป็นศูนย์บริหารจัดการทางพิเศษอัจฉริยะอย่างครบวงจร หรือ Central Nippon 
Expressway Company Limited (NEXCO Central) ประเทศญี่ปุ่น มีการพัฒนาระบบ i-Movement        
ซึ่งเป็นนวัตกรรมในการบริหารจัดการและบ ารุงรักษาทางพิเศษโดยใช้ Generation Technology รวมถึง
เทคโนโลยี ICT ที่ทันสมัยและเทคโนโลยีหุ่นยนต์มาใช้งานในระบบ i-Movement 

โดยกลยุทธ์ดังกล่าว กทพ. ต้องให้ความส าคัญในการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมา
พัฒนากระบวนการให้บริการลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษอย่างจริงจังเพ่ือขับเคลื่อนต าแหน่งและทิศทางการ
ด าเนินงานขององค์กรแห่งนวัตกรรม โดยปัจจัยความส าเร็จหนึ่งในการที่องค์กรก้าวสู่องค์กรแห่งนวัตกรรมได้ 
คือ การมีโครงสร้างองค์กรที่เหมาะสมที่เอ้ือต่อการด าเนินงาน การมีอัตราก าลังที่เหมาะสม รวมถึงการก าหนด
แนวทางและแผนการพัฒนาศักยภาพของบุคลากรให้สอดคล้องกับทิศทางการด าเนินงานขององค์ กรและทิศ
ทางการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่เปลี่ยนแปลงไป รวมถึงการก าหนดระดับอ านาจ
หน้าที่ความรับผิดชอบที่ชัดเจน การสร้างบรรยากาศและวัฒนธรรมนวัตกรรมที่เอ้ือต่อการท างานร่วมกันของ
พนักงานในองค์กร เพ่ือมุ่งเน้นในการสร้างนวัตกรรมในการปรับปรุงกระบวนการให้บริการทางพิเศษให้ทันต่อ
การเปลี่ยนแปลงที่ก าลังมาอย่างรุนแรงและ Disruptive Technology ตามแผนภาพที ่18 และ 19 
 

 
แผนภาพที่ 18 หลักการท างานของระบบ M-Flow (Multi-lane Free Flow) 

ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือ มอเตอร์เวย์ (Motorway) 
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แผนภาพที่ 19 ระบบ i-Movement ของ Central Nippon Expressway Company Limited  

(NEXCO Central) ประเทศญี่ปุ น 
 
 กลยุทธ์ที่ 4 การยกระดับการแก้ไขปัญหาบนทางพิเศษ 
                   มุ่งเน้นการสร้างความตระหนักถึงความส าคัญในเรื่องความปลอดภัยอาชีวอนามัย
และสภาพแวดล้อมในการท างาน ที่จะมีผลกระทบต่อชีวิตและทรัพย์สินของพนักงานและลูกจ้าง ตลอดจน
บุคคลภายนอกที่มาปฏิบัติงานหรือมาใช้บริการ ซึ่ง กทพ. ได้มีการก าหนดนโยบายความปลอดภัย อาชีวอนามัยและ
สภาพแวดล้อมในการท างาน เพื่อเป็นแนวทางการบริหารจัดการ ดังนี้ 1) ด าเนินงานภายใต้กฎหมาย ข้อบังคับ 
และมาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน 2) ให้การ
สนับสนุนและส่งเสริมกิจกรรมด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อมในการท างานเพ่ือให้เกิดผล
ในการปฏิบัติอย่างสูงสุด 3) พัฒนาความสามารถของบุคลากรด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อม
ในการท างานอย่างต่อเนื่อง เพ่ือรักษามาตรฐานการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 4) พนักงานและ
ลูกจ้างตลอดจนบุคคลภายนอกที่มาปฏิบัติงานหรือมาใช้บริการต้องปฏิบัติตามประกาศ กฎระเบียบด้าน
ความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อมในการท างานโดยเคร่งครัด 5) ผู้บังคับบัญชาทุกระดับต้องให้
การส่งเสริม สนับสนุน ดูแลรับผิดชอบ และให้ความส าคัญในเรื ่องความปลอดภัย อาชีวอนามัยและ
สภาพแวดล้อมในการท างานของผู้ใต้บังคับบัญชา 6) สร้างวัฒนธรรมองค์กรในด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัย
และสภาพแวดล้อมในการท างาน ผ่านเจตนารมณ์ของผู้บริหาร และการมีส่วนร่วมของบุคลากรทุกระดับ 

ในส่วนของการด าเนินงานเพ่ือยกระดับการแก้ไขปัญหาบนทางพิเศษ จะต้องมุ่งเน้นการ
พัฒนาและปรับปรุงด้านกายภาพของทางพิเศษและอุปกรณ์ต่าง ๆ บนทางพิเศษ ให้มีความสะดวกปลอดภัย 
ผ่านการด าเนินการกิจกรรมบ ารุงรักษาทางพิเศษ กิจกรรมบ ารุงรักษาอุปกรณ์ รวมถึงการบ ารุงรักษาไฟฟ้า
บนทาง การบ ารุงรักษายานพาหนะ การบ ารุงรักษาอาคาร และพัฒนา/ปรับปรุง ทางพิเศษ เพ่ือหลีกเลี่ยงการเกิด
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อุบัติเหตุบนทางพิเศษ และต้องมีการประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องทั ้งภายในและ
ภายนอก กทพ. เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรอย่างบูรณาการ 
 
  .3.1.3  ยุทธศาสตร์ที่ 3 การสร้างความผูกพันกับลูกค้า 
 
  กลยุทธ์ที่ 5 การยกระดับมาตรฐานการให้บริการของลูกค้าโดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัล 
 โดยให้ความส าคัญกับการศึกษาปัจจัยและระดับความต้องการ ความคาดหวัง รายกลุ่ม
ลูกค้าที่ส่งผลต่อความพึงพอใจของลูกค้า ซึ่งจะมีการวิเคราะห์สารสนเทศจากการส ารวจเพ่ือการเรียนรู้เกี่ยวกับ
ลูกค้าและตลาด และน ามาสรุปผลเป็นข้อเสนอแนะเพ่ือการปรับปรุงการด าเนินงานขององค์กร โดยสารสนเทศ
ดังกล่าวจะถูกน าไปใช้ประโยชน์ในการวางแผนผลิตภัณฑ์และบริการ การตลาด การปรับปรุงระบบงาน และ
กระบวนการท างาน การพัฒนาโอกาสธุรกิจใหม่ การสร้างความสัมพันธ์กับลูกค้าในแต่ละกลุ่มลูกค้าที่เหมาะสม 
รวมถึงการทบทวนและปรับปรุงมาตรฐานการให้บริการลูกค้าที ่สอดคล้องกับความต้องการของลูกค้า         
ที่ครอบคลุมทุกกลุ่มลูกค้า รักษาระดับมาตรฐานการให้บริการ และเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการด้วย
เทคโนโลยีด ิจ ิท ัลที ่ครอบคลุมทุกกลุ ่มล ูกค ้า รวมถึงยกระดับมาตรฐานและขั ้นตอนการให้บร ิการ           
ตามข้อตกลงระดับการให้บริการ (Service Level Agreement: SLA)  

ในส่วนของการสร้างประสบการณ์ที่ดีกับลูกค้า เป็นกระบวนการจัดการเพ่ือเสริมสร้าง
ประสบการณ์ที่ดีให้แก่ลูกค้า สร้างความพึงพอใจ ความประทับใจให้กับลูกค้าตั้งแต่ขั้นตอนการศึกษาข้อมูล
สินค้าและบริการ การตัดสินใจ การซื้อ การใช้บริการ และการให้บริการหลังการขาย โดยการศึกษาว่าลูกค้า
ต้องการมีประสบการณ์อย่างไรในการใช้สินค้าและบริการ เพื่อออกแบบสินค้าและบริการ หรือกิจกรรมการ
สร้างปฏิสัมพันธ์กับลูกค้า รวมถึงการแสวงหาสิ่งอ านวยความสะดวกใหม่ๆ ที่สามารถตอบความต้องการของ
ลูกค้าและช่วยเสริมสร้างประสบการณ์ที่ดีให้แก่ลูกค้าได้มากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในยุค New Normal           
ที่พฤติกรรมการใช้บริการของลูกค้ามีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ จึงจ าเป็นต้องมีการพัฒนาระบบเพื่อ
รองรับการให้บริการออนไลน์ รวมถึงส่งเสริมประชาสัมพันธ์การให้บริการออนไลน์ ทั้งนี้ในการพัฒนา Digital 
Customer Experience จ าเป็นต้องมกีารด าเนินงานผ่าน 5 ขั้นตอน คือ 1) Analyzing the Experiential 
world of the customer หมายถึง การแบ่งประเภทของลูกค้าและระบุเป้าหมายในการซื้อสินค้าและจุด
สัมผัสลูกค้าของลูกค้า เพื่อพัฒนาสินค้าและกระบวนการให้บริการที่สอดคล้องส าหรับลูกค้าแต่ละประเภท   
2) Building the experiential platform หรือการวางแผนกลยุทธ์ วางต าแหน่งของตัวสินค้าและบริการ 
ตลอดจนภาพลักษณ์ขององค์กร รวมถึงการให้ค ามั่นสัญญาว่าลูกค้าจะได้รับประสบการณ์ที่ดีจากการใช้สินค้า
และบริการ 3) Designing the Brand Experience หรือการออกแบบภาพลักษณ์การให้บริการที่เกี่ยวข้องกับ
การท าธุรกรรมกับลูกค้าทุก ๆ ด้าน 4) Structuring the Customer Interface หรือการติดต่อสื่อสารกับ
ลูกค้าเพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารที่ส าคัญในการให้บริการระหว่างลูกค้าและองค์กร และ 5) Engaging in 
Continuous Experiential Innovation หรือการสร้างนวัตกรรมด้านประสบการณ์อย่างต่อเนื่องโดยการ
พัฒนาจากประสบการณ์เดิมที่ลูกค้าได้รับ เพ่ือให้เกิดสินค้าและบริการใหม่ ๆ ที่เกินความคาดหวังของลูกค้า 

 
 กลยุทธ์ที่ 6 การพั นาเพื่อตอบสนองความต้องการของลูกค้าด้วย Data Analysis 
 ข้อได้เปรียบของ กทพ. คือ การมีฐานข้อมูลของลูกค้าที่มาก โดยเป็นข้อมูลขนาด
ใหญ่ที่กระจายอยู่ทั่วประเทศ และแตกต่างกันในแต่ละพ้ืนที่และประเภทอุตสาหกรรม ดังนั้น การวิเคราะห์
ข้อมูลที่มีจ านวนมากเหล่านี ้ เพื่อให้เกิดประโยชน์ในการต่อยอดเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มจากฐานข้อมูลที ่มี         
จึงจ าเป็นต้องใช้ Data Analytics ซึ่งเป็น Business Intelligence เพ่ือแสดงผลเพื่อช่วยในด้านธุรกิจ ซึ่งเริ่มต้น
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จากการน าข้อมูลเหล่านั้นมาท าให้อยู่ในรูปแบบที่พร้อมจะประมวลผลได้โดยเทคโนโลยีหรือชุดค าสั ่งและ
แบบจ าลองที่สร้างขึ้นเพ่ือน าข้อมูลที่ได้ผ่านการวิเคราะห์แล้วมาใช้ หรือแปลความหมายโดยบุคคลที่ได้รับการ
ฝึกอบรมการใช้เทคโนโลยีเหล่านั้น รูปแบบของการวิเคราะห์ข้อมูลสามารถแบ่งได้ดังนี้ 
 การวิเคราะห์ข้อมูลแบบพ้ืนฐาน (Descriptive analytics) เป็นการวิเคราะห์เ พ่ือ
แสดงผลของรายการทางธุรกิจ เหตุการณ์ หรือกิจกรรมต่าง ๆ ที่ได้เกิดขึ้น หรืออาจก าลังเกิดขึ้นในลักษณะที่
ง่ายต่อการเข้าใจ หรือต่อการตัดสินใจ ตัวอย่างเช่น รายงานการขาย รายงานผลการด าเนินงาน 
 การวิเคราะห์แบบเชิงวินิจฉัย (Diagnostic analytics) เป็นการอธิบายถึงสาเหตุของสิ่ง
ที่เกิดขึ้น ปัจจัยต่าง ๆ และความสัมพันธ์ของปัจจัยหรือตัวแปรต่างๆ ที่มีความสัมพันธ์ต่อกันของสิ่งที่เกิดขึ้น 
ตัวอย่างเช่น ความสัมพันธ์ระหว่างยอดขายต่อกิจกรรมทางการตลาดแต่ละประเภท ซึ่งเป็นก้าวใหม่ที่ช่วยเสริม
ให้ตัดสินใจไปในทางท่ีถูกต้อง 

การว ิเคราะห์แบบพยากรณ์ ( Predictive analytics) เป ็นการว ิเคราะห ์เ พื ่อ
พยากรณ์สิ่งที่ก าลังจะเกิดขึ้นหรือน่าจะเกิดขึ้น โดยใช้ข้อมูลที่ได้ เกิดขึ้นแล้วกับแบบจ าลองทางสถิติ หรือ 
เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ต่าง ๆ (Artificial intelligence) ตัวอย่างเช่น การพยากรณ์ยอดขาย การพยากรณ์
ผลประชามต ิ

การวิเคราะห์แบบให้ค าแนะน า (Prescriptive analytics) เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลที่มี
ความซับซ้อนที่สุด เป็นทั้งการพยากรณ์สิ่งต่างๆ ที่จะเกิดขึ้น ข้อดี ข้อเสีย สาเหตุ และระยะเวลาของสิ่งที่จะ
เกิดขึ้น ร่วมถึงการให้ค าแนะน าทางเลือกต่างๆที่มีอยู่ และผลของแต่ละทางเลือก ดังนั้น การวิเคราะห์ข้อมูล     
ที่ กทพ. มีอยู่ จะท าให้องค์กรสามารถใช้ประโยชน์ข้อมูลที่เก็บจากพฤติกรรมของลูกค้าแต่ละราย วิเคราะห์ใน
ภาพรวมรายพ้ืนที่หรือรายอุตสาหกรรม เพ่ือน าไปสู่การท าการตลาดเบื้องต้น ไปจนถึงสถิติประชากรและภูมิ
ประชากรศาสตร์ เพื่อช่วยในการตัดสินใจในการต่อยอดเชิงธุรกิจจากฐานลูกค้า หรือความต้องการของลูกค้า
เหล่านั้น สู่การด าเนินธุรกิจเกี่ยวเนื่องที่สามารถตอบสนองได้ตรงความต้องการของลูกค้า นอกจากนั้น Data 
Analytic จะสามารถช่วยเพิ่มช่องทางการตัดสินใจและ Productivities ซึ่งจะท าให้การท างานมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลมากขึ้น ช่วยลดกระบวนการที่ไม่จ าเป็นและลดต้นทุนขององค์กร รวมไปถึงการบริหารความ
เสี่ยงในมิติต่าง ๆ 
 

 .3.2 วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ที ่ 2 เพิ ่มศักยภาพในการใช้สินทรัพย์ และพั นาธุรกิจเชิง
พาณิชย์ 

 
 3.3.2.1 ยุทธศาสตร์ที ่ 4 การแสวงหาโอกาสในการใช้สินทรัพย์และการลงทุนธุรกิจ        

เชิงพาณิชย์ 
 
   กลยุทธ์ที่ 7 การส่งเสริมการลงทุนและใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์ 
 กทพ. มีลักษณะการประกอบธุรกิจในรูปแบบ Asset - Based ดังนั้น ประเด็นในการ
บริหารสินทรัพย์จึงเป็นประเด็นที่องค์กรต้องให้ความส าคัญกับสินทรัพย์ทั้งสินทรัพย์ที่ก่อให้เกิดรายได้ ได้แก่ 
การลงทุนขยายเขตทางพิเศษ โดยต้องพิจารณาแหล่งเงินลงทุนในการขยายเส้นทาง โดยมีต้นทุนทางการเงิน
ที่เหมาะสม นอกจากนั้น การศึกษาแนวเส้นทางใหม่ ๆ เพื่อรองรับทิศทางการเติบโตของเมือง (Urbanization) 
ที่จะขยายตัวในอนาคตโดยเฉพาะพื้นที่ในเขตกรุงเทพฯ ตลอดจนการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของ      
ผู้ใช้ทาง จัดเป็นการเตรียมพร้อมเพ่ือรองรับการขยายขอบข่ายการให้บริการทางพิเศษ อีกทั้งยังเป็นการเพิ่ม
ช่องทางการให้บริการที่ตอบรับกับความต้องการของผู้ใช้ทางในอนาคต ต้องมีการค านึงถึงแหล่งเงินทุน 
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และต้นทุนทางการเงินที่มีความเหมาะสมและคุ้มค่าทั้งในเชิงการเงินและเศรษฐศาสตร์  ทั้งนี้ ต้องมีการ
ค านึงถึงการบริหารความเสี่ยงจากต้นทุนทางการเงินด้วย โดยพิจารณาจากแหล่งเงินทุน หรือการใช้
เครื่องมือทางการเงินสมัยใหม่มาใช้เพ่ือระดมเงินทุน ทั้งในรูปแบบพันธบัตร เงินกู้ และทางเลือกจากการ
ระดมเงินจากนักลงทุนในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย อย่างไรก็ตาม จากการที่มีการส่งเสริมการร่วมลงทุน
ระหว่างภาครัฐและเอกชนมากขึ้นในรูปแบบของสัญญาสัมปทานทางพิเศษบางเส้นทาง ดังนั้น กทพ. จึงต้องให้
ความส าคัญกับการก าหนดกลยุทธ์เพ่ือบริหารสัญญาสัมปทานระหว่าง กทพ. กับบริษัทเอกชนที่มีความเป็นธรรม 
และไม่เกิดการเสียเปรียบในเงื่อนไขที่ก าหนดในสัญญา 
 
   กลยุทธ์ที่   การพั นารูปแบบธุรกิจ และพั นาความร่วมมือเพื่อพั นาธุรกิจเชิง
พาณิชย์ 

ปัจจุบัน กทพ. มีเขตทางรวมทั้งหมด ประมาณ 2,900 ไร่ สามารถน ามาใช้เป็นสาธารณประโยชน์
ได้ประมาณ 1,136 ไร่  หรือคิดเป็นร้อยละ 39.17 โดย กทพ. ได้ด าเนินการพัฒนาพ้ืนที่บางส่วนเพ่ือ
สาธารณประโยชน์ไปบางแล้ว เช่น การพัฒนาสวนหย่อม สวนสาธารณะ เส้นทางจักรยาน และการจัดท า
เส้นทางลัด เป็นต้น ส าหรับการพัฒนาพื้นที่เพื่อประโยชน์ของประชาชนตามนโยบายของรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคม กทพ. ได้พิจารณาพื้นท่ีที่มีศักยภาพ จ านวน 7 แห่ง ดังนี้ 

1.  บริเวณใต้ด่านอโศก 1 เนื้อที่ประมาณ 3 ไร่ พัฒนาเป็น พ้ืนที่สีเขียวพร้อมลู่วิ่ง ลาน
พักผ่อนและกิจกรรม โซนสันทนาการและลานจอดรถ คาดว่าจะส่งมอบพื้นที่ให้พันธมิตรรับไปพัฒนาได้
ในเดือนพฤศจิกายน 2564 

2.  บริเวณพ้ืนที่ร่วมบริการทางพิเศษเพลินจิต เนื้อที่ประมาณ 4.5 ไร่ พัฒนาเป็นพ้ืนที่ร่วม
บริการ และลานกิจกรรม คาดว่าจะส่งมอบพื้นท่ีให้พันธมิตรรับไปพัฒนาได้ในเดือนกรกฎาคม 2566 

3.  บริเวณศูนย์บริการทางพิเศษบางโปรง เนื้อที่ประมาณ 50 ไร่ พัฒนาเป็น Service 
Center ครบวงจร (เป็นโครงการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน ซึ่งจะต้องด าเนินการตามขั้นตอนของ
กฎหมายต่อไป) 

4.  บริเวณพ้ืนที่บริการสังคม ทางพิเศษสีลม เนื้อที่ประมาณ 4 ไร่ พัฒนาเป็นพื้นที่ร่วม
บริการ และลานกิจกรรม คาดว่าจะสามารถส่งมอบพื้นท่ีให้ผู้ที่ได้รับคัดเลือกได้ประมาณเดือนกันยายน 2566 

5.  บริเวณสถานที่บริการทางพิเศษอุดรรัถยา กม. 16 เนื้อที่ ประมาณ 20 ไร่ พัฒนา
เป็น Service Area ครบวงจร (เป็นโครงการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน ซึ่งจะต้องด าเนินการตามขั้นตอน
ของกฎหมายต่อไป) 

6.  พ้ืนที่ทางพิเศษอุดรรัถยา บริเวณมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์รังสิต เนื้อที่ประมาณ 
98 ไร่ พัฒนาเป็น Park & Ride และโลจิสติกส์ (เป็นโครงการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน ทั้งนี้       
อาจพิจารณาความเป็นไปได้ที่จะพัฒนาร่วมกับมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์) 

7.  พ้ืนที่บริเวณอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ เนื้อที่ประมาณ 10 ไร่ พัฒนาเป็น ศูนย์บริการ
รัฐวิสาหกิจ ร้านค้า Skywalk และพ้ืนที่สาธารณะ คาดว่าจะส่งมอบพ้ืนที่ให้ผู้ที่ได้รับคัดเลือกได้ ประมาณเดือน
กันยายน 2567 

โดยในแต่ละพ้ืนที่มีแนวทางจะพัฒนาสู่เชิงพาณิชย์ อย่างไรก็ตามจะต้องมีการพิจารณา
ศักยภาพในทางธุรกิจและความเป็นไปได้ในการร่วมด าเนินงานกับพันมิตรต่อไป ซึ่งการพัฒนาจะต้องสร้างรายได้
ให้เพียงพอต่อการบริหาร และไม่เป็นภาระต่อภาครัฐ รวมถึงเพื่อลดปัญหาที่จะเกิดจากการพัฒนาพื้นที่ 
ขอให้ กทพ. ท าความเข้าใจกับประชาชนถึงวัตถุประสงค์ของการพัฒนาให้มีความชัดเจน เพ่ือไม่ให้เกิดปัญหาใน
การด าเนินการตามที่ได้วางแผนไว้ นอกจากนั้น ส าหรับพื้นที่ที่การพัฒนาจะเป็นการร่วมลงทุนระหว่างรัฐ
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และเอกชน กทพ. ต้องพิจารณาแนวทางร่วมลงทุนที่เหมาะสมในการด าเนินการ โดยจะต้องมีความชัดเจนทั้งในส่วน
ของวงเงินการลงทุน และผลตอบแทน  

 
 .3.  วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ที่   สร้างความยั่งยืนต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

 
 .3. .1 ยุทธศาสตร์ที่ 5 การส่งเสริมภาพลักษณ์องค์กรสู่การเติบโตอย่างยั่งยืน 
 

   กลยุทธ์ที่   การวิเคราะห์ GAP และพั นาแนวทางการผลักดันองค์การสู่ความยั่งยืน 
                       การพัฒนาแนวทางการผลักดันองค์กรสู่ความยั่งยืนในมิติด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อมจะสามารถสะท้อนจากภาพลักษณ์ที่ดีในด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะพิจารณา
จากผลการส ารวจภาพลักษณ์ด้าน ความรับผิดชอบต่อสังคมของ กทพ. จากผู้มีส่วนได้เสียทั้ง 7 กลุ่ม 
ประกอบด้วย (1) ภาครัฐในฐานะเจ้าของ (2) เจ้าหน้าที่ กทพ. (3) คู่ค้า (4) ผู้ใช้บริการทางพิเศษ (5) ผู้
ได้รับผลกระทบจากการเวนคืน (6) ชุมชนรอบเขตทางพิเศษ และ (7) สังคม เพ่ือน าผลที่ได้จากการ
ส ารวจไปใช้ในการประเมินผลในการด าเนินการด้านความรับผิดชอบต่อสังคมขององค์กร และพัฒนาเป็น
แนวทางในการส่งเสริมภาพลักษณ์ต่อการด าเนินงานด้านความรับผิดชอบต่อสังคมของ กทพ. ต่อมุมมองด้าน
ความรับผิดชอบในการด าเนินธุรกิจ (Sustainable Business) การสร้างเสริมการยอมรับจากชุมชนและสังคม
อย่างเป็นธรรม (Sustainable Society) และการพัฒนาขีดความสามารถต่อการบรรเทาและพัฒนา
สิ่งแวดล้อม (Sustainable Planet) เป็นต้น 

รวมทั้ง กทพ. ยังมุ่งเน้นในการพัฒนาเข้าสู่องค์กรที่มีการพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยน าแนวทาง
ที่ดีที่เป็นมาตรฐานสากล มาเป็นแนวปฏิบัติในการด าเนินงาน ทั้งมาตรฐาน ISO 26001 UN SDGs รวมถึง
เกณฑ์การก ากับดูแลของส านักคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) กระทรวงการคลัง ในการส่งเสริม
กิจกรรมการมีส่วนร่วมรับผิดชอบต่อสังคม ชุมชน สิ่งแวดล้อม โดยการพัฒนากระบวนการมีส่วนร่วมจากผู้ม ี   
ส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Engagement) เช่น บุคลากร ลูกค้า คู่ค้า และชุมชนส าคัญ เป็นต้น เพ่ือจะได้
ทราบความต้องการและความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในแต่ละกลุ่ม มีการจ้างงานที่ค านึงถึงผลประโยชน์
ขององค์กรและสังคม (Social Hiring) และสร้างมาตรฐานความปลอดภัย และระบบบริหารจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการปฏิบัติงานภายในองค์กร และผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม การดูแลความถูกต้องสมบูรณ์ของห่วงโซ่
อุปทาน (Monitor Supply Chain) การด าเนินงานที่ใส่ใจและให้ความส าคัญกับสิ่งแวดล้อม ควบคู่ไปกับการ
พัฒนาและส่งเสริมโครงการที่ยกระดับคุณภาพชีวิตของสังคม ชุมชน การสร้างสมดุลของสิ่งแวดล้อม และการ
เข้าถึงองค์กร สินค้าและบริการ (Accessibility) นอกจากนี้ กทพ. มุ่งเน้นโครงการ/กิจกรรมที่เป็นความ
รับผิดชอบต่อสังคมในกระบวนการท างานหลัก (CSR In Process) ซึ ่งจะสร้างภาพลักษณ์ด้านความ
รับผิดชอบต่อสังคมได้เด่นชัดมากยิ่งขึ้น และสามารถสร้างภาพจ าด้านความรับผิดชอบต่อสังคมในวงกว้าง     
ซึ่งท าให้ภาพลักษณ์ด้านความรับผิดชอบต่อสังคมดียิ่งขึ้นในอนาคตและสามารถเข้าถึงทุกกลุ่มผู้มีส่วนได้      
ส่วนเสียของ กทพ. ได้มากขึ้น 
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 .3. .2  ยุทธศาสตร์ที่ 6 การยกระดับการตอบสนองต่อกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

   กลยุทธ์ที่ 10 การมุ่งตอบสนองความต้องการความคาดหวัง และความกังวลผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย 
                       กทพ. ได้ก าหนดกลุ่มผู้มีส่วนได้เสียทั้ง 7 กลุ่ม ประกอบด้วย (1) ภาครัฐในฐานะเจ้าของ 
(2) เจ้าหน้าที่ กทพ. (3) คู่ค้า (4) ผู้ใช้บริการทางพิเศษ (5) ผู้ได้รับผลกระทบจากการเวนคืน (6) ชุมชนรอบเขต
ทางพิเศษ และ (7) สังคม ซึ่งตามแนวทางการประเมินผลการด าเนินงานของส านักงานคณะกรรมการนโยบาย
รัฐวิสาหกิจ (สคร.) ที่ก าหนดให้มีการบริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อให้ กทพ. ให้ความส าคัญในการ
สร้างสายสัมพันธ์ที่ดีกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย เพื่อเป็นรากฐานให้องค์กรมีการเติบโตอย่างยั่งยืน โดย
เน้นการตอบสนองความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งภายในและภายนอกขององค์กร เพื่อยกระดับ
ความพึงพอใจและความผูกพันของทุกกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยในการด าเนินงานของ กทพ. นั้นนอกเหนือจาก
การที่องค์กรจะให้ความส าคัญในด้านผลประกอบการทางการเงินหรือการด าเนินธุรกิจหลักแล้วนั้นการรับฟังเสียง
จากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วนที่มีความเกี่ยวข้องกับองค์กร ยังเป็นสิ่งที่องค์กรควรให้ความส าคัญ เพ่ือน าไปพัฒนา 
ส่งเสริม และปรับปรุงในแต่ละด้านที่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอาจได้รับผลกระทบจากการด าเนินงานขององค์กร  
ทั้งในด้านบวกและด้านลบ นอกจากนี้ การสร้างความสัมพันธ์กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียยังส่งผลดีต่อองค์กรในด้านต่าง ๆ 
โดยจะช่วยให้องค์กรสามารถพิจารณาครอบคลุมประเด็นที่เกี่ยวข้องและบริหารความเสี่ยงของธุรกิจได้ดียิ่งขึ้น 
ท าให้ปัจจุบันองค์กรทั้งในประเทศและต่างประเทศจึงเริ่มให้ความส าคัญกับการด าเนินการตามกระบวนการ
การสร้างความสัมพันธ์กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมากขึ้น 

ทั้งนี้ ในการให้ความส าคัญในการยกระดับการด าเนินงานด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยการ
ส ารวจและรับรู้ถึงความต้องการ ความคาดหวัง ความเชื่อมั่น และความพึงพอใจของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และน ามา
จัดท าแนวทางการบริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างเป็นระบบ และไปในทิศทางเดียวกันทุ กผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย ด้วยจุดประสงค์ที่จะสามารถตอบสนองต่อความต้องการ ความคาดหวัง ความเชื่อมั่น และเพ่ิมความ
พึงพอใจของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้ดีข้ึน โดยในส่วนการจัดท าแผนบูรณาการในการยกระดับการตอบสนอง
ต่อความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพ่ือยกระดับการด าเนินงานด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ควรเริ่มจากการ
ส ารวจและรับรู้ถึงความต้องการ ความคาดหวัง ความเชื่อมั่น และความพึงพอใจของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
เพื่อก าหนดแนวทางการบริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างเป็นระบบ และไปในทิศทางเดียวกัน และท้ายที่สุด
เพ่ือที่จะสามารถตอบสนองต่อความต้องการ ความคาดหวัง ความเชื่อมั่น และเพ่ิมความพึงพอใจของกลุ่มผู้มี      
ส่วนได้ส่วนเสียได้ดีขึ้น  

 
3.3.4 วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ที่ 4 พลิกโ มการบริหารจัดการเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง 

 
3.3.4.1 ยุทธศาสตร ์ที ่ 7  การส่ง เสร ิมและพั นาขีดความสามารถด ้วยเทคโนโลยี         
เพื่อขับเคลื่อนองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ (Digital Transformation) 

 
   กลยุทธ์ที ่ 11 การพั นาเทคโนโลยีด ิจ ิทัล เพื ่อสะท้อนถึงประสิทธิภาพของ
กระบวนการด าเนินงานและการบริหารค่าใช้จ่าย 

โดยกลยุทธ์จะมุ่งเน้นในการพัฒนาขีดความสามารถด้านเทคโนโลยีดิจิทัล (Digital 
Technology) เพ่ือการขับเคลื่อนองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ (Digital Transformation) ภายในปี 2570 จากการน า
เทคโนโลยีดิจิทัลมาปรับใช้ในกระบวนการท างานต่าง ๆ อย่างเต็มรูปแบบ เพื่อให้สามารถสะท้อนถึง
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ประสิทธิภาพการบริหารจัดการองค์กร การบริหารค่าใช้จ่ายและประสิทธิภาพกระบวนการท างานได้อย่างเป็น
รูปธรรม รวมทั้งผลักดันองค์กรสู่การเป็น Digital Transformation หรือการขับเคลื่อนองค์กรด้วยการเป็นผู้
ให้บริการทางพิเศษด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลโดยอาศัย Operation Platform ในการด าเนินการ เช่น ระบบ AI 
(Artificial Intelligence) ระบบศูนย์บริหารจัดการทางพิเศษอัจฉริยะ หรือ Intelligence Operation Center 
(IOC) ระบบ RFID (Radio Frequency Identification) ระบบ M-Flow (Multi-lane Free Flow) เป็นต้น 
ซึ่ง กทพ. ต้องมีการปรับปรุงเพื่อก้าวเข้าสู่ Digital Technology และ Digital Service ดังนี้  

ก า ร พัฒนาสถาปั ต ยกร รมอ งค์ ก ร  ห รื อ  Create to Enterprise Architecture 
Organization ภายใต้แนวความคิด คือ การรวบรวมทุกสิ่งทุกอย่างขององค์กรเข้าไว้ด้วยกันตั้งแต่ นโยบาย 
วิสัยทัศน์ พันธกิจ แผนยุทธศาสตร์/ยุทธศาสตร์ กลยุทธ์ โครงสร้างองค์กร ระบบงาน กระบวนการท างานที่
ส าคัญ ความเสี่ยง ข้อมูลสนับสนุนการท างาน ระบบซอฟท์แวร์ต่าง ๆ โครงสร้างพื้นฐานทางด้านไอที และ
ระบบความปลอดภัยภายในองค์กร น ามาจัดวางเข้ากันอย่างเป็นระบบและเป็นขั้นตอน ซึ่งสามารถแบ่งเป็น
สถาปัตยกรรมย่อย ๆ ดังนี้ 1) Business Architecture คือ การแสดงกลยุทธ์ (Strategy) ขององค์กร 
โครงสร้างองค์กร (Organization Chart) รวมทั้งระบบงาน กระบวนการท างาน/ขั้นตอนการท างานที่ส าคัญของ
องค์กร (Work System Business Process & Workflows) ของแต่ละฝ่ายงาน/สายงาน 2) Information 
Architecture คือ การแสดงโครงสร้างข้อมูล การจัดเก็บข้อมูลการแลกเปลี่ยนข้อมูล 3) Application 
Architecture คือ การแสดงระบบโปรแกรมหรือ IT ที่มีอยู่การเชื่อมต่อของระบบ IT 4) Technology/ 
Infrastructure Architecture คือ การแสดงโครงสร้างซอฟต์แวร์/ฮาร์ดแวร์/เครือข่ายจากการพัฒนา
สถาปัตยกรรมจะช่วยให้เราสามารถเข้าใจองค์กรได้ดียิ ่งขึ ้น พร้อมทั้งเป็นพื้นฐานส าคัญในการพัฒนา
โครงสร้างองค์กรในอนาคต ตามนโยบายของหน่วยงานก ากับ/ผู้บริหารระดับสูง  แนวทางกลยุทธ์ขององค์กร
ที่วางไว้ โดยให้สามารถก าหนดและเปลี่ยนแปลงได้เหมาะสมมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้  ยังเป็นสิ่งส าคัญในการ
เพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารต้นทุนและค่าใช้จ่ายให้องค์กรมากขึ้น จากการตัดสินใจในการท างาน (Data 
Driven Organization) เช่น การลดปริมาณใช้กระดาษ ระยะเวลาการปฏิบัติงานที่ลดลง เป็นต้น รวมถึงการปรับปรุง
กระบวนการท างานสู่ กระบวนการดิ จิทั ล (Digital Process for Organization Management) ภ าย ใ ต้
สถาปัตยกรรมองค์กรที ่ได้ก าหนดขึ้น โดยมีการบริหารจัดการข้อมูลให้อยู ่ในรูปแบบ Single Source 
เพ่ือให้สามารถก าหนด Data Operation และ Data Governance อย่างเหมาะสมตามบริบทขององค์กร และ
รองรับการให้บริการทางพิเศษ เช่น กระบวนการช าระค่าผ่านทางพิเศษ กระบวนการเติมเงินผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
กระบวนการแจ้งเตือนผู้ใช้บริการ กระบวนการกู้ภัย/ให้ความช่วยเหลือ กระบวนการให้บริการผ่านแอพพลิเคชั่น 
เป็นต้น เพื่อให้ กทพ. เข้าสู่ Smart Expressway Smart Connection to Fully Digital Service         
โดยอาศัยการพัฒนากระบวนการดิจิทัลหรือแอพพลิเคชันที่เชื่อมโยงระบบต่างๆ สู่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม 
(Stakeholder) เพ่ือสร้างความพึงพอใจจากการให้บริการที่ดีให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม 

การจัดท าแผนปฏิบัติการดิจิทัลขององค์กร จากการเปลี่ยนแปลงด้านเศรษฐกิจ
และเทคโนโลยีดิจิทัลอย่างก้าวกระโดด ท าให้องค์กรทั้งภาครัฐและเอกชนต้องปรับตัวให้เข้ากับการ
เปลี่ยนแปลงดังกล่าว ประกอบกับปัจจัยภายนอกของคู่เทียบทั้งภายในและต่างประเทศเป็นตัวเร่งที่ส าคัญใน
การปรับตัวขององค์กรให้ทันต่อกระแสของการเปลี่ยนแปลง การจัดท าแผนปฏิบัติการดิจิทัลขององค์กรจะเป็น
การจัดเก็บและรวบรวมข้อมูลด้านเทคโนโลยีดิจิทัลที่ส าคัญต่าง ๆ ขององค์กร รวมถึงการพัฒนาและปรับปรุง
ฐานข้อมูลด้านเทคโนโลยีดิจิทัลขององค์กรเพ่ือน าองค์กรไปสู่การขับเคลื่อนและการบริหารจัดการด้าน
เทคโนโลยีดิจิทัล (Data Driven Digital) ซึ่งให้ความส าคัญกับการพัฒนาขีดความสามารถด้านระบบงานและ
ข้อมูล โดยมีการจัดท าแผนการด าเนินงานเพ่ือน าข้อมูลดังกล่าวมาบริหารจัดการให้องค์กรมีการพัฒนาและ
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เปลี่ยนแปลงไปตามแผนที่ก าหนดไว้ เช่น การพัฒนาระบบ AI (Artificial Intelligence) การพัฒนาระบบศูนย์
บริหารจัดการทางพิเศษอัจฉริยะ หรือ Intelligence Operation Center (IOC) การพัฒนาระบบ Big Data 
รวมทั้งข้อมูลที่ยังไม่มีระบบจัดการ (Unstructured Data) เป็นต้น เพ่ือให้เกิดการบริหารจัดการและการน า
ข้อมูลไปวิเคราะห์ในเชิงลึกเพ่ือน าไปใช้งานต่อยอดให้เกิดผล (Big Data Analytics) รวมถึงการบูรณาการ
ข้อมูลขององค์กรทั้งหมดให้เป็นระบบ โดยการพัฒนาระบบการเชื่อมโยงข้อมูลภายในองค์กรให้มีประสิทธิภาพ 
และขยายผลระหว่างหน่วยงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การพัฒนา Data Platform ที่จะเชื่อมโยงข้อมูล
ต่างๆ ผ่านระบบตัวกลาง (Shared Platform) เพ่ือให้ทุกหน่วยงานสามารถเข้าถึงข้อมูลและแลกเปลี่ยน     
ข้อมูลได้ เป็นต้น นอกจากนี้ ควรมีการควบคุมและรักษาความปลอดภัยและสิทธิในการเข้าถึงข้อมูลที่เหมาะสม 
รวมทั้งการพัฒนาระบบเพ่ือให้บริการกับผู้ใช้บริการทางพิเศษผ่านแฟลตฟอร์มข้อมูลขององค์กร ( Data 
Platform) พร้อมทั้งการบริการที่เป็นดิจิทัล (Digital Customer Service) เพ่ือสร้างความพึงพอใจอย่างสูงสุด
ให้กับผู้ใช้บริการทางพิเศษ 

 
   กลยุทธ์ที ่ 12 การพั นาและเสริมสร้างการรักษาความปลอดภัยความมั่นคง
ปลอดภัยทางเทคโนโลยีดิจิทัล 

โดยกลยุทธ์มุ่งเน้นการพัฒนาและสร้างความมั่นคงปลอดภัยทางเทคโนโลยีดิจิทัล และ
ความเชื่อมั่นในการด าเนินงานด้วยเทคโนโลยีดิจิทัลให้กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วน ซึ่งเป็นปัจจัยพ้ืนฐานที่
ช่วยขับเคลื่อนองค์กรสู่ Digital Technology และ Digital Service ซึ่งการพัฒนาและสร้างความมั่นคง
ปลอดภัยทางเทคโนโลยีดิจิทัลหรือ ความปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber Security) นั้น เป็นการใช้เทคโนโลยี 
กระบวนการหรือการกระท าทั้งหมดที่จ าเป็น เพ่ือท าให้องค์กรปราศจากความเสี่ยง และความเสียหายที่มีผล
ต่อความปลอดภัยของข้อมูลข่าวสาร (Information) ในทุกรูปแบบ ทั้งทางอิเล็กทรอนิกส์และทางกายภาพ 
ความปลอดภัยของระบบเครือข่ายที่ใช้ในการเก็บข้อมูล การเข้าถึง การประมวลผล การกระจายข้อมูล รวมถึง
การระวังป้องกันต่อการอาชญากรรม การโจมตี การบ่อนท าลาย การจารกรรมข้อมูลและความผิดพลาดต่าง ๆ 
โดยควรค านึงถึงองค์ประกอบพื้นฐานของความปลอดภัยของข้อมูล หรือ CIA จ านวน 3 ประการ ได้แก่ 1) การ
รักษาความลับของข้อมูล (Confidentiality) 2) การรักษาความคงสภาพของข้อมูลหรือความสมบูรณ์ของ
ข้อมูล (Integrity) และ 3) ความพร้อมใช้งานของข้อมูล (Availability) รวมถึงการท าธุรกรรมต่าง ๆ          
ทางออนไลน์ เช่น จัดให้มีระบบการช าระค่าผ่านทางพิเศษที่ตรงตามความต้องการ มีประสิทธิภาพ และมั่นคง
ปลอดภัย เป็นต้น  

ดังนั้น การก าหนดมาตรการหรือนโยบายพัฒนาและสร้างความมั่นคงปลอดภัยทาง
เทคโนโลยีดิจิทัลและความปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber Security) เป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับองค์กรที่ก าลังมุ่งสู่
การให้บริการผ่านเทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Technology & Digital Service) และการเป็นผู้ให้บริการทาง
พิเศษผ่านการพัฒนาแฟลตฟอร์มข้อมูล (Data Platform) เพ่ือการให้บริการผู้ใช้บริการและการสื่อสารผ่าน
โซเซียลมีเดีย (Communication & Social Media) รวมถึงสงครามทางไซเบอร์ (Cyber Warfare) และการ
ก าหนดมาตรการการเฝ้าระวังและรับมือกับภัยคุกคามไซเบอร์ที่เหมาะสมและสอดคล้องตามมาตรฐานสากล 
โดยเฉพาะการปกป้องโครงสร้างพื้นฐานขององค์กร เช่น ระบบฐานข้อมูลผู้ใช้บริการทางพิเศษ ระบบการช าระ
ค่าผ่านทางพิเศษ เป็นต้น เพ่ือให้ระบบต่าง ๆ มีความมั่นคงปลอดภัยต่อการด าเนินงาน  

นอกจากนี้ การส่งเสริมให้เกิดความตระหนักและรู้เท่าทันภัยคุกคามทางไซเบอร์ว่าเป็นสิ่ง
ส าคัญที่ต้องด าเนินการอย่างต่อเนื่องในองค์กร โดยมุ่งที่การพัฒนาและส่งเสริมหลักธรรมภิบาลทางด้าน
เทคโนโลยีสารสนเทศ (IT Governance) มาปฏิบัติใช้อย่างจริงจัง เพ่ือปรับปรุงกระบวนการตัดสินใจและการ
บริหารจัดการทางด้านเทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Technology) ขององค์กรให้มีประสิทธิภาพ เป็นไปตาม
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มาตรฐานสากล และสอดคล้องกับการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ขององค์กรอย่างแท้จริง รวมทั้งมีการน าเครื่องมือ
และมาตรฐานต่าง ๆ มาใช้อย่างเหมาะสม รวมถึงพัฒนากระบวนการตัดสินใจและการบริหารจัดการด้าน
เทคโนโลยีดิจิทัล (Digital Technology) เช่น IT Government Cobit ITIL ISO เป็นต้น 

 
 .3.4.2 ยุทธศาสตร์ที่   การยกระดับระบบการจัดการนวัตกรรมองค์กร (Corporate 

Innovation System: CIS) 
 

   กลยุทธ์ที่ 1  การพั นาโครงสร้างและกระบวนการด้านนวัตกรรม 
กลยุทธ์มุ่งเน้นการพัฒนาโครงสร้างและกระบวนการด้านนวัตกรรมองค์กรเพ่ือให้เกิดการ

พัฒนาระบบนวัตกรรมที่เป็นระบบ ซึ่งจ าเป็นต้องสร้างโครงสร้างและระบบการจัดการนวัตกรรมขององค์กร 
(Corporate Innovation System: CIS) โดยการพัฒนาระบบนวัตกรรม (Innovation Systems) เป็นการ
น าความคิด การกระท า หรือวัตถุใหม่ ๆ ซึ่งถูกรับรู้ว่าเป็นสิ่งใหม่ ๆ ด้วยตัวบุคคลแต่ละคนหรือหน่วยอ่ืน ๆ ของการ
ยอมรับในสังคม (Everette M. Rogers, 1983) หรือเป็นการจัดเรียงการประสานงานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน 
องค์กร หรือกลุ่มคนที่เกี่ยวข้องในระบบห่วงโซ่อุปทานของนวัตกรรม (Freeman, 1987 ; Lundvall, 1992) 
ดังนั้น กล่าวได้ว่านวัตกรรมจะสามารถเกิดขึ้นได้มาจากการน าแนวความคิด การปฏิบัติหรือสิ่งประดิษฐ์ใหม่ ๆ 
ที่ยังไม่เคยน ามาใช้มาก่อนหรือเป็นการพัฒนาดัดแปลงจากของเดิมที่มีอยู่ให้มีความทันสมัยและมีประสิทธิภาพดี
ยิ่งขึ้น เมื่อน านวัตกรรมมาใช้จะช่วยให้การท างานมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลดีขึ้นมากกว่าเดิม รวมทั้ง    
ยังช่วยประหยัดเวลาและแรงงานได้ด้วย (กิดานันท์ มลิทอง, 2540) 

กลไกในการสร้างองค์กรไปสู่องค์กรแห่งนวัตกรรมให้ประสบความส าเร็จได้นั้น 
องค์ประกอบที่ส าคัญ คือ องค์กรจะต้องมีการก าหนดโครงสร้างและกรบวนการการท างานที่ชัดเจน และ
ก าหนดแนวทางการด าเนินงานอย่างเป็นระบบ พร้อมทั้งบูรณาการเชื่อมโยงระบบงาน กระบวนการท างาน 
บุคลากรขององค์กร และองค์ความรู้ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องทั้งจากภายในและภายนอกองค์กร และที่ส าคัญต้องมีการ
ก าหนดทิศทาง เป้าหมาย รูปแบบองค์กร และวิธีการปฏิบัติงานขององค์กรให้ชัดเจนและน าไปปฎิบัติได้จริงและ
ทั่วถึงทั้งองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการส่งเสริมบรรยายการในการสร้างนวัตกรรมเพ่ือเป็นการกระตุ้นและ
จูงใจบุคลากรให้มีส่วนร่วมให้เกิดความมุ่งมั่นในการสร้างนวัตกรรมของตนและให้สอดคล้องเกิดการประสานงาน
ตั้งแต่คณะกรรมการ ผู้บริหารระดับสูง และพนักงานระดับต่าง ๆ เพ่ือให้เกิดการสนับสนุนซึ่งกันและกัน และ
ส่งเสริมให้บุคลากรมีความกล้าคิด กล้าแสดงออก และเกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ร่วมกันภายในองค์กร รวมถึงน า
ระบบเทคโนโลยีต่าง ๆ มาสนับสนุนการท างานหรือการสร้างนวัตกรรมให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่องค์กรเพื่อให้
เกิดการพัฒนาระบบการจัดการนวัตกรรมขององค์กร (Corporate Innovation System) 

โดยการมุ่งเน้นการจัดการนวัตกรรมขององค์กรที่เป็นระบบ ผ่านกระบวนการตั้งแต่ การ
ก าหนดทิศทาง/นโยบายด้านการจัดการนวัตกรรม บทบาทของผู้น าและบุคลากร/หน่วยงานด้านนวัตกรรม การ
ก าหนดกลยุทธ์ด้านนวัตกรรม กระบวนการนวัตกรรมทั้งประเด็นโครงสร้างและการจัดการกระบวนการ
นวัตกรรมรวมทั้งการจัดการ/การใช้ประโยชน์จากนวัตกรรม การจัดการความรู้เพ่ือสร้างให้เกิดนวัตกรรม 
พฤติกรรมและวัฒนธรรมขององค์กรและบุคลากร การส่งเสริม/สนับสนุนทรัพยากร และผลลัพธ์จากการ
พัฒนานวัตกรรม โดยกระบวนการสร้างนวัตกรรม (Innovation Process) สามารถแสดงได้ทั้งในรูปแบบ
ของนวัตกรรมผลิตภัณฑ์ นวัตกรรมบริการ นวัตกรรมกระบวนการ นวัตกรรมรูปแบบธุรกิจ หรือนวัตกรรม
ในรูปแบบอ่ืน ๆ ขององค์กร เพ่ือส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการปฎิบัติงานและส่งเสริมความสามารถ
ในการท าก าไรในธุรกิจหลักขององค์กรอย่างยั่งยืน นอกจากนี้ ยังรวมถึงการสร้างนวัตกรรมใหม่ที่ตอบสนอง
ต่อความต้องการของลูกค้า/ผู้ใช้บริการทางพิเศษ 
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กลยุทธ์ที่ 14 การส่งเสริมการน านวัตกรรมมาปรับปรุงกระบวนการและติดตามผลลัพธ์ 
   จากการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมอย่างรวดเร็ว ท าให้องค์กรต้องมี
ปรับตัวให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ซึ่งปัจจัยที่ส าคัญในการส่งเสริมให้เกิดการสร้างนวัตกรรมมา
ปรับปรุงกระบวนการท างานนั้น คือ ความสามารถขององค์กรในการสร้างสรรค์และพัฒนานวัตกรรมที่สามารถ
น ามาใช้งานได้จริง และอีกปัจจัยหนึ่ง คือ การสร้างให้องค์กรเกิดวัฒนธรรมนวัตกรรม (Innovation Culture) เพ่ือ
เป็นการส่งเสริมและสนับสนุนให้เกิดสร้างสรรค์นวัตกรรมมาปรับปรุงกระบวนการท างาน รวมทั้งเป็นการสร้าง
บรรยากาศให้บุคลากรภายในองค์กรเกิดไอเดียใหม่ ๆ กล้าที่จะคิดนอกกรอบ และน ามาทบทวนพัฒนากระบวนการ
ท างานให้มีประสิทธิภาพให้ดียิ่งขึ้น พร้อมทั้งกระตุ้นให้เกิดการปรับปรุงกระบวนการอย่างต่อเนื่อง โดยวัฒนธรรม
นวัตกรรม ประกอบด้วย 1) วิเคราะห์วัฒนธรรม สิ่งแวดล้อม และสมรรถนะขององค์กร 2) วิเคราะห์และก าหนด
สิ่งสนับสนุนและสิ่งขัดขวาง 3) ออกแบบวัฒนธรรมนวัตกรรมขององค์กร การพัฒนา แนวทางแก้ปัญหาและ
กิจกรรมน าร่อง มีองค์ประกอบย่อย คือ ภาวะผู้น าด้านนวัตกรรม การกระจายอ านาจให้บุคลากรด้วยการท าทันที 
สมรรถนะของบุคลากร และทบทวนผลลัพธ์และพัฒนายกระดับให้สูงขึ้น (สมหวังวิทยา ปัญญานนท์, 2548) 
ดังนั้น หากองค์กรมีวัฒนธรรมนวัตกรรมจะช่วยส่งเสริมการน านวัตกรรมมาปรับปรุงกระบวนการท างานได้ อย่าง
ต่อเนื่องและเห็นผลลัพธ์จากการปรับปรุงกระบวนการท างานได้ 
 
   กลยุทธ์ที่ 15 การสร้างความร่วมมือกับพันธมิตรในการพั นานวัตกรรมขององค์กร 

กลยุทธ์พันธมิตรธุรกิจ (Business Alliance) คือ การร่วมมือกันขององค์กรหรือบริษัท
ด าเนินการกิจกรรมรูปแบบใดๆ ร่วมกัน เพ่ือตอบสนองความต้องการทางธุรกิจร่วมกัน เพ่ือให้สามารถบรรลุถึง
วัตถุประสงค์ เป้าหมาย และความต้องการ รวมถึงการใช้ทรัพยากรร่วมกันทั้งในส่วนของบุคลากรและ
งบประมาณในการด าเนินการ หากมีการสร้างพันธมิตรทางธุรกิจองค์กรหรือบริษัทอาจมีโอกาสในการบรรลุ
เป้าหมายหรือประสบผลส าเร็จตามที่ก าหนดไว้ได้โดยมีการใช้ทรัพยากรในการด าเนินงานทั้งบุคลากรและ
งบประมาณได้ในจ านวนที่น้อยกว่า โดยประโยชน์ของพันธมิตรธุรกิจ เช่น การขยายฐานลูกค้า/ตลาด การ
แบ่งปันทักษะ/ความรู้/ความสามารถ การแบ่งปันความเสี่ยงด้านต้นทุน การแบ่งปันมาตรฐานการด าเนินงาน
ต่าง ๆ เป็นต้น และรูปแบบของพันธมิตรธุรกิจ สามารถแบ่งออกได้เป็น 4 รูปแบบ (ยุดา รักษ์ไทย และสุภาวดี 
วิทยะประพันธ์, 2544) คือ  

1. การรวมการเฉพาะกิจ (Ad Hoc Pool) เป็นการรวมลงทุนที่มีการด าเนินงาน
ร่วมกันแชร์ทรัพยากรกันน้อยที่สุดทั้ง บุคลากร เงิน และเทคโนโลยี เพื่อไม่เป็นการสร้างต้นทุนให้เพิ่มขึ้น 
หรือถ้ามีก็ให้เกิดน้อยที่สุด เนื่องจากการด าเนินการรวมกันในลักษณะนี้จะใช้ระยะเวลาสั้น ๆ และไม่มีการ
เตรียมทุนไว้ ส าหรับกรณีที่อาจมีการเปลี่ยนแปลงภายหลัง  

2. การร่วมมือ (Consortium) เป็นการร่วมพันธมิตรธุรกิจที่จะสร้างผลประโยชน์
เช่นเดียวกับ Ad Hoc Pool แต่จะมีการเพิ่มทุนให้กับพันธมิตรธุรกิจ เพื่อให้สามารถรับมือกับความ
เปลี่ยนแปลงจากสภาพแวดล้อมหรือความเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดภายหลังจากเริ่มด าเนินการ และจะส่งผลท า
ให้พันธมิตรธุรกิจสามารถสร้างโอกาสใหม ่ๆ จากการด าเนินการได้อย่างไม่มีอุปสรรค  

3. โครงการร่วมลงทุน (Project-based Joint Ventures) เป็นการร่วมลงทุนโดยใช้
ทรัพยากรหรือสิ่งที่มีอยู่ไปสร้างมูลค่าเพ่ิมเชิงกลยุทธ์ (Strategic Value) ส่วนผลที่เกิดขึ้นจากการด าเนินงานจะ
ด าเนินการจ่ายออกเป็นตัวเงิน เช่น เงินปันผล ค่าธรรมเนียม เป็นต้น ส่วนทรัพยากรและผลผลิตส่วนใหญ่จะอยู่
กับพันธมิตรเพ่ือด าเนินการต่อไป   

4. การร่วมลงทุน (Full-blown Joint Ventures) เป็นการร่วมลงทุนระยะยาว โดย
พันธมิตรธุรกิจทุกฝ่ายจะให้การสนับสนุนด้านเงินทุนและทรัพยากรอย่างเต็มที่และต่อเนื่ อง เพื่อให้สามารถ
รับมือหรือเตรียมการรองรับในสถานการณ์ต่าง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นได้ โดยมีการให้ผลประโยชน์แก่พันธมิตร 
เช่น เงินปันผล ค่าธรรมเนียม เป็นต้น ทั ้งนี ้ บริษัทแม่จะมีการเรียกคืนเงินทุนหรือทรัพยากรที่น าไปใช้
ด าเนินงาน ยกเว้นพันธมิตรจะยุติด าเนินการ  
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ดังนั้น การสร้างความร่วมมือกับพันธมิตรในการพัฒนานวัตกรรมขององค์กรจะเป็นการ
สร้างสายสัมพันธ์ที่ดีกับพันธมิตรที่มีความสามารถหรือความเก่งในด้านการสร้างและพัฒนานวัตกรรม ใน
ลักษณะการแชร์ทรัพยากร บุคลากร/แรงงาน และผลประโยชน์ร่วมกันหรือบางส่วน เพ่ือเป็นการขับเคลื่อน
และส่งเสริมการพัฒนานวัตกรรมขององค์กร และสร้างองค์กรให้เติบโตอย่างยั่งยืนจากการสร้างธุรกิจทางพิเศษ 
ธุรกิจใหม่/ธุรกิจเกี่ยวเนื่องจากความร่วมมือกับพันธมิตรด้วยนวัตกรรม และมุ่งเน้นการตอบสนองความต้องการ
ของพันธมิตรทั้งภายในและภายนอกขององค์กร เพ่ือยกระดับความพึงพอใจและความผูกพันของพันธมิตรจากการสร้าง
ความร่วมมือกับพันธมิตร ทั้งนี้ กลุ่มพันธมิตรของ กทพ. เช่น ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือ มอเตอร์เวย์ 
(Motorway) บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จ ากัด (มหาชน) (Tollway) เป็นต้น หรือบริษัททางพิเศษใน
ต่างประเทศ เช่น Central Nippon Expressway Company Limited (NEXCO Central) ประเทศญี่ปุ่น 
Korea Expressway Corporation (KEC) ประเทศเกาหลี เป็นต้น หาก กทพ. มีการสร้างความร่วมมือ
กับพันธมิตรทางธุรกิจทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ โดยมีการแชร์และแลกเปลี่ยนความรู้ความสามารถ
ทางด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรมขั้นสูง จะท าให้ กทพ. สามารถยกระดับการพัฒนานวัตกรรมในธุรกิจทาง
พิเศษ และธุรกิจใหม่/ธุรกิจเกี่ยวเนื่องของ กทพ. สู่องค์กรแห่งนวัตกรรมได้อย่างก้าวกระโดด 

 
  .3.4.  ยุทธศาสตร์ที ่   พลิกโ มการบริหารและศักยภาพของทุนมนุษย์เพื่อรองรับการ

เปลี่ยนแปลง 
 
    กลยุทธ์ที่ 16 การส่งเสริมการบริหารทุนมนุษย์ (HRM) 

มุ่งเน้นในการบริหารทุนมนุษย์ในลักษณะเชิงกลยุทธ์มากขึ้น (Strategic HRM) ซึ่งจะ
พัฒนาระบบการบริหารคนให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เพ่ือให้องค์กรบรรลุเป้าหมาย โดยให้ความส าคัญ      
ในการพัฒนาระบบ Competency เป็นเครื่องมือส าคัญในการเชื่อมโยงวิสัยทัศน์ พันธกิจ ยุทธศาสตร์ และ     
กลยุทธ์ขององค์กรเข้ากับการบริหารทรัพยากรบุคคล เพ่ือที่จะวิเคราะห์คุณลักษณะที่จ าเป็นส าหรับพนักงาน
ในแต่ละต าแหน่งงาน และเตรียมความพร้อมบุคลากรให้พร้อมรองรับธุรกิจหลักขององค์กร รวมถึงธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง   
ในอนาคต เพ่ือให้พนักงานในต าแหน่งงานนั้น ๆ สามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้อง
กับทิศทางการด าเนินงาน รวมถึงเป้าหมายขององค์กร โดยมีการทบทวนสมรรถนะประจ าปี ให้สอดคล้อง
กับยุทธศาสตร์ขององค์กร รวมถึงการประเมินสมรรถนะของบุคลากร (Competency Gap Analysis) 
และน าไปสู่การพัฒนาบุคลากรที่เหมาะสมต่อไป 

ทั้งนี้ จะมีการพัฒนา/ทบทวนระบบ Competency โดยครอบคลุม Competency 3 กลุ่ม 
ได้แก่  Core Competency, Management Competency และ Functional Competency ให้มีความ
สอดคล้องกับความสามารถพิเศษที่จ าเป็นในอนาคตขององค์กร รวมถึง การน าระบบ Competency ดังกล่าวมา
ใช้ส าหรับการสรรหาและคัดเลือกพนักงาน (Recruitment and Selection) และฝึกอบรมพนักงาน (Training and 
Development) โดยแนวทางที่ส าคัญ ประกอบด้วย 1) การสรรหาและคัดเลือกพนักงาน (Recruitment 
and Selection) โดยเป็นเกณฑ์หนึ่งในการพิจารณาคุณสมบัติและความสามารถของพนักงานที่รับเข้า
ท างานในต าแหน่งนั้น รวมถึงพฤติกรรมที่เหมาะสมกับวัฒนธรรมขององค์กร นอกจากนี้ในอนาคต ระบบ 
Competency ที่ก าหนดขึ้นจะถูกน าไปใช้เป็นเกณฑ์หนึ่งในการพิจารณาเลื่อนต าแหน่ง 2) การฝึกอบรมพนักงาน 
(Training and Development) โดยการก าหนด Competency ที่ชัดเจนรายต าแหน่งงาน ซึ่งจะท าให้ทราบถึง
จุดอ่อน และจุดแข็งของพนักงานแต่ละคนในแต่ละต าแหน่งได้ โดยข้อมูลจากการประเมินผลดังกล่าว จะถูก
น าไปใช้ในการวางแผนการจัดอบรมเพ่ือความก้าวหน้าของพนักงานในแต่ละต าแหน่งงานต่าง ๆ และการ
วางแผนการสืบทอดต าแหน่งงาน โดยครอบคลุมในต าแหน่งที่ส าคัญ ตั้งแต่ระดับผู้อ านวยการฝ่ายขึ้นไป     
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โดยการก าหนด Competency ที่ชัดเจน เพ่ือให้สามารถคัดเลือกบุคลากรที่มีคุณสมบัติที่เหมาะสมและ
ครบถ้วน มาเป็นผู้สืบทอดต าแหน่ง (Successor) รวมถึงมีการจัดท าแผนพัฒนารายบุคคล ( Individual 
Development Plan: IDP) เหล่านั้น ให้มีความพร้อมในการสืบทอดต าแหน่งต่อไป และ 3) การประเมินผล
การปฏิบัติงานของพนักงาน (Performance Appraisal) โดยปรับปรุงหลักเกณฑ์การประเมินผลของ
พนักงานให้สอดคล้องกับ Competency ที่ได้ปรับปรุง รวมถึงการพัฒนาหลักเกณฑ์ วิธีปฏิบัติให้สามารถ
วัดผลการปฏิบัติงานได้จริง และเชื่อมโยงกับระบบแรงจูงใจขององค์กร สามารถแยกกลุ่มบุคลากรได้จากผลการ
ประเมินอย่างเป็นธรรม 
 
   กลยุทธ์ที่ 17 การบริหารการเปลี่ยนแปลง (Change Management) 

การพัฒนาบุคลากรต้องค านึงถึงความพร้อมรับต่อการเปลี ่ยนแปลงที ่จะเกิดขึ ้น      
ทั้งจากเทคโนโลยี และการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมคมนาคม ที่มีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว ดังนั้น 
บุคลากรจ าเป็นต้องมีองค์ความรู้ และมีความสามารถทางด้านเทคโนโลยี นวัตกรรม และพร้อมปรับตัวต่อการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น  
 
                   กลยุทธ์ที่ 1  การยกระดับศักยภาพและความสามารถของบุคลากร (HRD) 

การเพิ่มขีดความสามารถ และศักยภาพของบุคลากรในการรองรับการด าเนินงาน
ของธุรกิจหลักและธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องในอนาคต โดยมีแนวทางที่ส าคัญ ทั้งการบริหารจัดการคนเก่ง (Talent 
Management) โดยจะมีการเสาะแสวงหาบุคลากร (Sourcing) ที่มีศักยภาพ ทั้งจากภายในและภายนอกองค์กร 
โดยสอดคล้องกับทิศทางการด าเนินงานในอนาคต เช่น การด าเนินในธุรกิจเกี่ยวเนื่อง การพัฒนานวัตกรรม เพ่ือ
พัฒนาเกี่ยวเนื่องขององค์กร การเพิ่มประสิทธิภาพของการบริหารจัดการสินทรัพย์ เป็นต้น รวมถึงให้
ความส าคัญการคัดเลือกและส่งเสิรม Talent Pool ที่มีคุณภาพภายในองค์กร นอกจากนี้จะมุ่งเน้นในการพัฒนา
ศักยภาพ (Development) บุคลากรกลุ่มดังกล่าวอย่างสม่ าเสมอเพื่อให้พนักงาน Talent มีศักยภาพที่สูงขึ้น 
และมีทักษะสอดคล้องกับที่องค์กรคาดหวัง โดยกลุ่มพนักงานดังกล่าวจะเป็นตัวจักรส าคัญ ในการสนับสนุน
การพัฒนาประสิทธิภาพในการด าเนินงานขององค์กรในทุกมิติ และการวางแผนและพัฒนาบุคลากร เพ่ือปิด
ช่องว่าง (Gap) ของ Competency ในแต่ละบุคคล อีกทั้งยังมุ่งเน้นในการจัดท าแผนพัฒนารายบุคคล 
(Individual Development Plan) ให้สอดคล้องกับ Career Path ของพนักงานในแต่ละต าแหน่ง รวมถึง
เพ่ือเตรียมความพร้อมของบุคลากรที่เป็น Successor ในการสืบทอดต าแหน่งที่ส าคัญขององค์กร และตาม
ความต้องการทางธุรกิจในอนาคตต่อไป 

 
         กลยุทธ์ที่ 19 การพั นาระบบการจัดการความรู้ (KM) เพื่อรองรับและพร้อม  
ต่อการด าเนินธุรกิจ 
 
   การพัฒนาบุคลากรให้รองรับทิศทางในอนาคต นอกจากการอบรมแล้วยังต้องให้
ความส าคัญต่อการบริหารจัดการองค์ความรู้ (Knowledge Management) ตลอดทั้งกระบวนการ ตั้งแต่การ
ระบุองค์ความรู้ที่มีความส าคัญต่อการด าเนินธุรกิจในปัจจุบันและอนาคตขององค์กร การจัดเก็บองค์ความรู้ที่
เกิดขึ้น ทั้งที่เป็นความรู้ชัดแจ้ง (Explicit Knowledge) และความรู้แฝงเร้น หรือความรู้แบบฝังลึก (Tacit 
Knowledge) รวมถึงการเผยแพร่ การแบ่งปันองค์ความรู้ที ่เกิดขึ้นระหว่างหน่วยงาน/ฝ่ายงาน/กลุ่มงาน 
เพื่อให้เกิดการปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการด าเนินงานขององค์กร นอกจากนี้  



63 

กลยุทธ์ดังกล่าวจะสนับสนุนให้เกิดการจัดเก็บและพัฒนานวัตกรรมขององค์กร  ให้เกิดการต่อยอด  
การน าไปประยุกต์ใช้ และสร้างนวัตกรรมในกระบวนการท างาน ในการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับองค์กร 
 
 .4 มาตรการ ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง (Means) 

แผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) ประกอบด้วย 4 
เป้าประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 9 ประเด็นยุทธศาสตร์ และ 19 กลยุทธ์การพัฒนา ซึ่งสามารถก าหนดแผนงาน
และโครงการปีงบประมาณ 2566 - 2570 (Strategy Map) โดยมีการแปลงยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติผ่าน 
Balanced Scorecard (BSC) ออกได้ 46 ตัวชี้วัด ด าเนินการจัดท าแผนงาน/โครงการ เพ่ือขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์องค์กรไปสู่วิสัยทัศน์ที่วางไว้ดังตารางที่ 4 
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ตารางท่ี 4 ตัวชี วัดของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2566 - 2570 
 

กลยุทธ์  KPI หน่วยวัด ค่าเป้าหมาย 5 ปี ผู้รับผิดชอบหลัก 
โครงสร้างปัจจบุัน 

ผู้รับผิดชอบหลัก 
โครงสร้างใหม ่2566 2567 2568 2569 2570 

S1 การเสริมสร้างความมั่นคงของระบบโครงข่ายด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม  

   

1.1 การพัฒนาและขยาย
โครงข่ายรองรับการขยายตัว
ของประเทศ  

 KPI 1.1 จ านวนโครงการทางพิเศษสายใหม่ 
ที่ด าเนินงานได้แล้วเสร็จตามแผนงาน 

โครงการ 7 7 7 6 5 ฝนผ./ฝกส./ฝกท. ฝ่ายวางแผนและวิเคราะห์โครงการ/ 
ฝ่ายกรรมสิทธิ์ที่ดนิ/ 

ฝ่ายวิศวกรรมการก่อสร้าง 

  

1.2 การพัฒนาระบบ
โครงข่ายที่รองรับการ
เปลี่ยนแปลงเทคโนโลย ี

 KPI 1.2 เทคโนโลยี/นวัตกรรมทีใ่ช้ในระบบ
โครงข่าย (ITS) 

ร้อยละ 100 100 100 100 100 กวพ./ฝสท. ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม/ 
ฝ่ายเทคโนโลยสีารสนเทศ 

S2 การส่งเสริมนวัตกรรมในการให้บริการ  

  

2.1 การส่งเสริมการน า
นวัตกรรมมาพัฒนาบริการ 

 KPI 2.1 อัตราส่วนปริมาณจราจรที่ผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์เทียบกับปริมาณจราจรทั้งหมด 

ร้อยละ 53.54* 55.04* 56.54* 58.04* 59.54* ฝจค./ ฝบร./กวพ. ฝ่ายจัดเก็บค่าผ่านทาง/ 
ฝ่ายพฒันาและสนบัสนนุ
เทคโนโลยสีารสนเทศ/ 
ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม 

  

2.2 การยกระดับการแก้ไข
ปัญหาบนทางพิเศษ 

 KPI 2.2.1 ระยะเวลาการช่วยเหลือรถที่เกิด
อุบัติเหตุให้พ้นการกีดขวางการจราจรบนทาง
พิเศษ  

นาท ี 19.76 19.50 19.00 18.66 18.66 ฝคจ./กวป. ฝ่ายควบคุมการจราจร 

 

  KPI 2.2.2 ระยะเวลาในการแก้ไขปัญหารถ
ขัดข้องบนทางพิเศษ  

นาท ี 17.63 17.50 17.00 16.24 16.24 ฝคจ./กวป. ฝ่ายควบคุมการจราจร 

 

  KPI 2.2.3 อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนทางพิเศษ 100  
ล้านคนั-กม. 

12.30 12.30 12.10 11.87 11.87 ฝคจ./กวป. ฝ่ายควบคุมการจราจร 

 

  KPI 2.2.4 ความแตกต่างของระยะเวลาใน
การเดินทางบนทางพิเศษกับถนนพื้นราบ 
(Time Saving) 

ร้อยละ 40%1 42.5%1 45%1 47.5%1 50%1 กวป. ฝ่ายควบคุมการจราจร 

S3 การสร้างความผูกพันกับลูกค้า  

 

3.1 การยกระดับมาตรฐาน
การให้บริการของลูกค้าโดยใช้
เทคโนโลยดีิจิทัล 

 KPI 3.1 ระดับความพึงพอใจลูกค้า (CSI) ร้อยละ 94.25 94.50 94.75 95.00 95.25 สผว. ฝ่ายพฒันาธุรกิจและบริหารพืน้ที ่

3.2 การพัฒนาเพื่อตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้า ด้วย 
Data Analytics 

 KPI 3.2 ความส าเร็จในการวิเคราะห์และ
จัดท าฐานข้อมูลของลูกค้า เพื่อก าหนดกลยุทธ์
ทางการตลาด 

ร้อยละ 100 
Descriptive 
Analytics 

100 
Diagnostic 
Analytics 

100 
Predictive 
Analytics 

100 
Prescriptive 
Analytics 

100 
Cognitive/Self 

Learning Analytics 

สผว./ฝสท./ฝบร./
ฝจค. 

ฝ่ายพฒันาธุรกิจและบริหารพืน้ที่/ 
ฝ่ายเทคโนโลยสีารสนเทศ/ 
ฝ่ายพฒันาและสนบัสนนุ
เทคโนโลยสีารสนเทศ 

S4 การแสวงหาโอกาสในการใช้สินทรัพย์และการลงทุนธุรกิจเชิงพาณิชย์  

 

4.1 การส่งเสริมการลงทนุ
และใช้ประโยชน์จาก

 KPI 4.1.1 รายได้ค่าผ่านทาง      
(ไม่น้อยกว่า)  

ล้านบาท 12,632 12,931 15,220.44 16,009.97 16,335.81 ฝกง./ฝนผ. ฝ่ายการเงินและบญัชี/ 
ฝ่ายวางแผนและวิเคราะห์โครงการ 
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กลยุทธ์  KPI หน่วยวัด ค่าเป้าหมาย 5 ปี ผู้รับผิดชอบหลัก 
โครงสร้างปัจจบุัน 

ผู้รับผิดชอบหลัก 
โครงสร้างใหม ่

 
สินทรัพย ์  KPI 4.1.2 จ านวนรายได้จากการจัดหา

ประโยชน์พืน้ที่ทางพิเศษ 
ล้านบาท 310.26 360.53  413.32  468.75  526.94  ฝกส. ฝ่ายพฒันาธุรกิจและบริหารพื้นที ่

 
4.2 การพัฒนารูปแบบธุรกิจ 
และพัฒนาความร่วมมือเพื่อ
พัฒนาธุรกิจเชิงพาณชิย์ 

 KPI 4.2.1 จ านวนโครงการการพัฒนารูปแบบ
ธุรกิจอ่ืน (Potential Business) 

โครงการ 3 3 3 3 3 
ฝกส./สผว. ฝ่ายพฒันาธุรกิจและบริหารพื้นที ่

 
 KPI 4.2.2 ROA ร้อยละ 3.15* 3.05* 3.02* 2.91* 3.00* 

ฝกง./ฝกส. 
ฝ่ายการเงินและบญัชี/ 

ฝ่ายพฒันาธุรกิจและบริหารพื้นที ่
S5 การส่งเสริมภาพลักษณ์องค์กรสู่การเติบโตอย่างยั่งยืน  

 

5.1 การวิเคราะห ์GAP และ
พัฒนาแนวทางการผลักดัน
องค์กรสู่ความยั่งยืน 

 KPI 5.1 ระดับผลประเมินภาพลกัษณ์ของ
องค์กร 

ร้อยละ 80 81 82 83 84 สผว. ส านักผูว้่าการ 

 
 KPI 5.2 ค่าแฟคเตอร์ของค่าประสิทธิภาพเชิง 

นิเวศเศรษฐกิจ (Eco-Efficiency) 
Factor 

X 
ปีฐาน+A% ปีฐาน+B% ปีฐาน+C% ปีฐาน+D% ปีฐาน+5% ฝนผ. ฝ่ายวางแผนและวิเคราะห์โครงการ 

S6 การยกระดับการตอบสนองต่อกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  

 

6.1 การมุ่งตอบสนองความ
ต้องการความคาดหวัง และ
ความกังวลผู้มสี่วนไดส้่วนเสีย 

 KPI 6.1 ระดับความพึงพอใจของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย  

ร้อยละ 80 81 82 83 84 สผว. ส านักผูว้่าการ 

S7  การส่งเสริมและพั นาขีดความสามารถด้วยเทคโนโลยี เพื่อการขับเคลื่อนองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ (Digital Transformation)  

 

7.1 การพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล เพื่อสะท้อนถึง
ประสิทธิภาพของกระบวนการ
ด าเนินงานและการบริหาร
ค่าใช้จ่าย 

 KPI 7.1.1 ความส าเร็จของการพัฒนา
สถาปัตยกรรมองค์กร (Enterprise 
Architecture : EA)  

ร้อยละ 100 100 100 100 100 ฝสท. ฝ่ายเทคโนโลยสีารสนเทศ 

 KPI 7.1.2 ร้อยละความส าเร็จของการ
ด าเนินงานตามแผนปฏบิัติการดจิิทัล 

ร้อยละ 100 100 100 100 100 ฝสท. ฝ่ายพฒันาและสนบัสนนุ
เทคโนโลยสีารสนเทศ 

7.2 การพัฒนาและสร้างเสริม
การรักษาความมัน่คงปลอดภัย
ทางเทคโนโลยดีิจิทัล  

 KPI 7.2 ระบบบริหารจัดการฯ ได้รับการ
รับรองมาตรฐานความมั่นคงปลอดภัยทาง
เทคโนโลยดีิจิทัล ของขอบเขตงานที่ก าหนด 

ร้อยละ 100 100 100 100 100 ฝสท. ฝ่ายเทคโนโลยสีารสนเทศ 

S8 การยกระดับระบบจดัการนวัตกรรมองค์กร (Corporate Innovation System :CIS)  

 

8.1 การพัฒนาโครงสรา้งและ
กระบวนการดา้นนวัตกรรม  

 KPI 8.1 ความส าเร็จของการพัฒนาระบบการ
จัดการนวัตกรรมขององค์กร  (Corporate 
Innovation System : CIS)  

ร้อยละ 100 100 100 100 100 กวพ. ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม 

8.2 การส่งเสริมการน านวัตกรรม
มาปรับปรุงกระบวนการ และ 
ติตดามผลลัพธ ์

 KPI 8.2 จ านวนกระบวนการที่มกีารปรับปรุง
โดยการใช้นวตักรรม 

จ านวน/ 
ร้อยละ 

1 1 100% 100% 100% กวพ./ฝบท. ฝ่ายยุทธศาสตร์และ
ประเมินผล/ 

ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม 
8.3 การสร้างความร่วมมือกับ
พันธมิตรในการพฒันา
นวัตกรรมขององค์กร 
 
 
 
 
 

 KPI 8.3 จ านวนนวัตกรรมที่พัฒนาได้จาก
ความร่วมมือกับพันธมิตรในการพัฒนา
นวัตกรรม และใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ 
 
 
 
 

จ านวน/ 
ร้อยละ 

1 1 100% 100% 100% กวพ./ฝบร. ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม/ 
ฝ่ายบ ารุงรักษา 
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กลยุทธ์  KPI หน่วยวัด ค่าเป้าหมาย 5 ปี ผู้รับผิดชอบหลัก 
โครงสร้างปัจจบุัน 

ผู้รับผิดชอบหลัก 
โครงสร้างใหม ่S9 การพลิกโ มการบริหารและศักยภาพของทุนมนุษย์เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง  

 

9.1 การส่งเสริมการบริหารทุน
มนุษย์ (HRM) 

 KPI 9.1 Productivity Ratio  อันดับ อันดับ 1 ใน 3 ของ
รัฐวิสาหกิจกลุ่ม

คมนาคม และมผีล
การด าเนินงานที่ดีขึ้น 

Productivity ratio 
อันดับ 1 ใน 3 ของ

รัฐวิสาหกิจกลุ่ม
คมนาคม และมผีล

การด าเนินงานที่ดีขึ้น
จากปี 66 

Productivity ratio 
อันดับ 1 ใน 3 ของ

รัฐวิสาหกิจกลุ่ม
คมนาคม และมผีล

การด าเนินงานที่ดีขึ้น
จากปี 67 

Productivity ratio 
อันดับ 1 ใน 3 ของ

รัฐวิสาหกิจกลุ่ม
คมนาคม และมผีล

การด าเนินงานที่ดีขึ้น
จากปี 68 

อันดับ 1 ใน 2 ของ
รัฐวิสาหกิจกลุ่ม

คมนาคม 

ฝบท./ฝกง./ฝนผ. ฝ่ายทรัพยากรบุคคล/ 
ฝ่ายการเงินและบญัชี/ 

ฝ่ายวางแผนและวิเคราะห์โครงการ 

9.2 การบริหารการ
เปลี่ยนแปลง (Change 
Management) 

 KPI 9.2 ระดับความส าเร็จในการบริหารการ
เปลี่ยนแปลง (Change Management) 

ร้อยละ 100 100 100 - - ฝนผ./ฝบท./กวพ. ฝ่ายนโยบายและแผน/ 
ฝ่ายทรัพยากรบุคคล/ 
ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม 

9.3 การยกระดับศักยภาพ
และความสามารถของ
บุคลากร (HRD) 

 KPI 9.3 ระดับ Competency ของ
กลุ่มเป้าหมายทีไ่ด้รับการพฒันา New-
skill/Up-skill/Re-skill  

ร้อยละ 80 85 90 90 90 ฝบท. ฝ่ายทรัพยากรบุคคล 

9.4 การพัฒนาระบบการ
จัดการความรู้ (KM) เพื่อ
รองรับและพร้อมต่อการ
ด าเนินธุรกิจ 

 KPI 9.4 ระดับความส าเร็จในการน าองค์
ความรู้สู่การพัฒนานวัตกรรมและสร้าง
มูลค่าเพิ่ม 

ร้อยละ 100 100 100 100 100 ฝบท./กวพ. ฝ่ายทรัพยากรบุคคล/ 
ฝ่ายวิจัยและนวัตกรรม 

 
 
หมายเหตุ 1 ตัวชี้วัดตามบันทึกข้อตกลง 
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 .5 แผนที่ยุทธศาสตร์ (Strategic Map) 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) มีการแปลงยุทธศาสตร์สู่การปฏิบัติผ่าน Balanced 

Scorecard (BSC) โดยก าหนดกลยุทธ์ ตัวชี้วัด เป้าหมาย และแผนงาน/โครงการที่สอดรับยุทธศาสตร์ ใน 4 ด้าน 
ได้แก่ ด้านเป้าหมายองค์กร (Goal) ด้านลูกค้า (Customer) ด้านกระบวนการภายใน (Internal Process) 
และด้านการเรียนรู้และพัฒนา (Learning & Growth) โดยแผนที่ยุทธศาสตร์ (Strategy Map) และ 
Balanced Scorecard กทพ. มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ ตามแผนภาพที่ 20 
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แผนภาพที่ 20 แผนที่ยุทธศาสตร์การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ปีงบประมาณ 2566 - 2570 
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บทท่ี 4 
ข้อเสนอแนะทางยุทธศาสตร ์

 
4.1 สรุปผลการศึกษา 

ผลจากการตรวจสอบและวิเคราะห์สภาวะแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการทางพิเศษ  -       
แห่งประเทศไทย พบว่าในการจัดท าแผนวิสาหกิจการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) 
ควรวางแผนการพัฒนาให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติในระดับต่าง ๆ ดังนี้  

 
แผนระดับที่ 1 : แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 25 0) ส าหรับยุทธศาสตร์ชาติ           

ที่เกี่ยวข้องกับ กทพ. คือ  
ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายการพัฒนาที่มุ่งเน้นการ

ยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ  
แนวคิดที ่ (2) “ปรับปัจจุบัน” เพื่อปูทางสู ่อนาคต ผ่านการพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานของประเทศในมิติต่าง ๆ ทั้งโครงข่ายระบบคมนาคมและขนส่ง โครงสร้างพ้ืนฐานวิทยาศาสตร์
เทคโนโลยีและดิจิทัล และการปรับสภาพแวดล้อมให้เอ้ือต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต  

ยุทธศาสตร์ที ่ 6 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ มี
เป้าหมาย การพัฒนาที่ส าคัญเพ่ือปรับเปลี่ยนภาครัฐที่ยึดหลัก “ภาครัฐของประชาชนเพื่อประชาชนและ
ประโยชน์ส่วนรวม”โดยภาครัฐต้องมีขนาดที่เหมาะสมกับบทบาทภารกิจ แยกแยะบทบาทหน่วยงานของรัฐที่
ท าหน้าที่ในการก ากับหรือในการให้บริการ ยึดหลักธรรมาภิบาล ปรับวัฒนธรรมการท างานให้มุ่งผลสัมฤทธิ์และ
ผลประโยชน์ส่วนรวม มีความทันสมัยและพร้อมที่จะปรับตัวให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงของโลกอยู่ตลอดเวลา 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการน านวัตกรรม เทคโนโลยี ข้อมูลขนาดใหญ่ ระบบการท างานที่เป็นดิจิทัล เข้ามา
ประยุกต์ใช้อย่างคุ้มค่า และปฏิบัติงานเทียบได้กับมาตรฐานสากล โดย กทพ. ต้องด าเนินกิจการด้วยหลักธรรมาภิบาล 
ปรับวัฒนธรรมการท างานให้มุ ่งผลสัมฤทธิ ์และผลประโยชน์ส่วนรวม พร้อมที ่จะปรับตัวให้ทันต่อการ
เปลี่ยนแปลงของโลกอยู่ตลอดเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่ง กทพ. ควรการน านวัตกรรม เทคโนโลยี ข้อมูลขนาดใหญ่ 
ระบบการท างานที่เป็นดิจิทัลเข้ามาประยุกต์ใช้อย่างคุ้มค่า และปฏิบัติงานเทียบได้กับมาตรฐานสากล 

 
แผนระดับท่ี 2 : แผนการปฏิรูปประเทศ ( บับปรับปรุง)  
ทั้งนี้ การด าเนินงานของ กทพ. แม้จะไม่ปรากฏด้านที่เกี่ยวข้องกับการคมนาคมโดยตรง แต่ส่วนที่ กทพ. 

จ ะ เ กี่ ย ว ข้ อ ง กั บ แ ผ น ก า ร ป ฏิ รู ป ป ร ะ เ ท ศ  คื อ ด้ า น ที่  5  ด้ า น เ ศ ร ษ ฐ กิ จ  โ ด ย ป ร ะ เ ด็ น ส า คั ญ 
ที่เก่ียวข้องคือการเป็นกลไกสถาบันบริหารจัดการเศรษฐกิจของประเทศตามหลักแนวคิดการบริหารงานคุณภาพ
ที่มีบทบาทส าคัญต่อการขับเคลื่อนประเด็นปฏิรูปเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจ และลด
ความเหลื่อมล้ าให้เกิดผลสัมฤทธิ์ 

 
แผนระดับที่ 3 : แผนพั นาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  บับท่ี 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) 
ทั้งนี้ กทพ. ใช้ทิศทางและกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 

พ.ศ. 2560 - 2564 เป็นแนวนโยบายภาครัฐประกอบการวางแผนยุทธศาสตร์ ซึ่งทิศทางและกรอบยุทธศาสตร์
ที่เก่ียวข้องกับการด าเนินงานของ กทพ. ประกอบไปด้วย  
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ยุทธศาสตร์ที่ 7 ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ โดย กทพ. ควรมุ่งเน้นการ
พัฒนากายภาพโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง การเชื่อมโยงเครือข่ายโทรคมนาคม  

ยุทธศาสตร์ที ่ 8 ยุทธศาสตร์การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม  ซึ่ง กทพ.     
ควรมุ่งให้ความส าคัญกับการขับเคลื่อนการพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวั ตกรรม เพ่ือมุ่งให้
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรมเป็นเครื่องมือส าคัญที่จะช่วยขับเคลื่อนการพัฒนาองค์กรในมิติต่าง ๆ 

 
แผนระดับท่ี 4 : ร่างแผนพั นาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  บับ 1  (พ.ศ.2566 - 2570) 
ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) มีประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ 

กทพ. ได้แก่  
หมุดหมายที่ 5 ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและจุดยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค โดย 

กทพ. ให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งสินค้าและการค้า
ผ่านแดน ยกระดับระบบการบริหารจัดการโลจิสติกส์และการเชื่อมโยงโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งในอาเซียน
อย่างไร้รอยต่อ  

หมุดหมายที่ 13 ไทยมีภาครัฐที่มีสมรรถนะสูง กทพ. ให้ความส าคัญกับการท างานร่วมกันอย่างบูรณา
การและเป็นเอกภาพ ตั ้งแต่ระดับนโยบายระดับปฏิบัติ จนถึงการติดตามประเมินผล  ทั้งระหว่าง
หน่วยงานภาครัฐ ภาครัฐ และเอกชน รวมถึงการด าเนินงานร่วมกับภาคีการพัฒนาอ่ืน ๆ  

 
แผนระดับที่ 5 : แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (ด้านที่ 7) ประเด น โครงสร้างพื นฐาน ระบบ 

โลจิสติกส ์และดิจิทัล (พ.ศ. 2561 - 25 0) 
ยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับ กทพ. ได้แก่  
แผนย่อยที่ 1 แผนย่อยโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ ประเทศไทยมีโครงข่าย

คมนาคมและระบบโลจิสติกส์ที่สามารถสนับสนุนการเดินทางและการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบอย่าง
ไร้รอยต่อ  

แนวทางการพัฒนาที่ 4 การขนส่งทางถนน พัฒนาโครงข่ายถนนเพ่ือรองรับปริมาณความต้องการเดินทาง 
และขนส่งสินค้าระหว่างพ้ืนที่บริเวณด่านการค้าและประตูการค้าหลักตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ พัฒนา
โครงข่ายถนนเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเมืองและพื้นที่พิเศษ พื้นที่เกษตรกรรม ท่องเที่ยว อุตสาหกรรม และ
เชื่อมต่อกัน ระบบการขนส่งรูปแบบอ่ืน และบ ารุงรักษาโครงข่ายถนนที่มีอยู่ในปัจจุบันให้มีคุณภาพ สามารถท า
หน้าที่เป็นระบบเสริมเพ่ือเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่งไปยังโครงข่ายการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ได้ก าหนดวิสัยทัศน์ขึ้นในปี 2564 “องค์กรนวัตกรรมเพ่ือการเดินทางและ
คุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น (Innovation for better drive and better life)” เพ่ือใช้นวัตกรรมขับเคลื่อนองค์กร 
ก่อให้เกิดผลิตภัณฑ์บริการด้านนวัตกรรมสู่ผู้ใช้บริการ ยกระดับ 
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4.2 อภิปรายผลการศึกษา 
เนื่องจากเป็นการศึกษายุทธศาสตร์ของการทางพิเศษแห่งประเทศตามค่านิยม (Core Value) ระยะสั้น     

ปี 2566 - 2570 ยกระดับการบริหารจัดการสู่ทางพิเศษอัจฉริยะ และเนื่องจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทย
เป็นรัฐวิสาหกิจด าเนินจึงท าให้การด าเนินงานตามเชิงธุรกิจจึงได้ท าการวิเคราะห์ Busicness Model  

 

 

 
แผนภาพที่ 21 Business Model ระยะที่ 1 ปี 2566 – 2571  

ยกระดับการบริหารจัดการสู่ทางพิเศษอัจ ริยะ 
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4.3 ข้อเสนอแนะทางยุทธศาสตร์ที่ได้จากการศึกษา 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทยควรพั นาระบบนวัตกรรมองค์กรเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มต่อผลิตภัณฑ์      
และบริการ 

ประเด็นส าคัญคือนวัตกรรมเชิงกระบวนการ ซึ่งเป็นการพัฒนาองค์ความรู้ และประสบการณ์ของบุคลากร      
ในองค์กรเพ่ือพัฒนาให้การด าเนินงานในกระบวนการที่ส าคัญมีประสิทธิภาพสูงสุด ไม่ว่าจะเป็นการลด
ระยะเวลาการด าเนินงาน โดยใช้ Digital เข้าช่วยในการลดระยะเวลาและกระบวนการในการด าเนินงาน ซึ่งจะ
เป็นการตอบสนองต่อทิศทางของ Digital Utility ในการสร้างมูลค่าเพิ่มต่อกระบวนการในการด าเนินงาน 
จากแนวโน้มการขยายตัวของการบริหารจัดการทางพิเศษ ส่งผลให้องค์กรต้องวิเคราะห์ถึงศักยภาพทางธุรกิจ       
ทั้งการรักษาฐานลูกค้าเดิม และพัฒนาองค์ความรู้สู่ธุรกิจเกี่ยวเนื่อง ซึ่งการส่งเสริมนวัตกรรมเป็นการใช้ความรู้ 
ทักษะการบริหารจัดการ รวมทั้งประสบการณ์ของบุคลากรในองค์กรเพ่ือการคิดค้น การประดิษฐ์ การพัฒนา   
การผลิตสินค้า การบริการ กระบวนการผลิต และการจัดการองค์กรในรูปแบบใหม่ ดังนั ้นการพัฒนา
นวัตกรรมอย่างมีประสิทธิภาพและทันต่อการเปลี่ยนแปลงที่รวดเร็ว ทั้งในส่วนของนวัตกรรมผลิตภัณฑ์ 
(Product Innovation) และนวัตกรรมกระบวนการ (Process Innovation) นั้นจะช่วยขับเคลื่อนให้องค์กรก้าวไปสู่
องค์กรที่มุ่งฐานความรู้ (knowledge - based Organization) และเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันระดับโลก    
ได้อย่างยั่งยืน ซึ่งความท้าทายในการบูรณาการระหว่างการส่งเสริมนวัตกรรมของ กทพ. เพ่ือน าไปใช้ประโยชน์ในเชิง
พาณิชย์ ซึ่งสอดคล้องกับแนวทางการวิเคราะห์ธุรกิจเกี่ยวเนื่องขององค์กร โดยการด าเนินงานเป็นโครงการ     
น าร่องส าหรับการวิเคราะห์ความเป็นได้ทางธุรกิจของบริษัทในเครือ รวมถึง หรือการด าเนินงานร่วมกันตลอด
ห่วงโซ่คุณค่า ล้วนแล้วแต่เป็นประเด็นส าคัญและเป็นความท้าทายที่องค์กรจะต้องมีการผลักดันให้นวัตกรรม
ขององค์กร เข้าไปอยู ่ในทุกกระบวนการการท างาน เพื่อส่งเสริมให้ กทพ. เป็นองค์กรแห่งนวัตกรรม        
โดยผลสัมฤทธิ์ที่ได้ นอกเหนือจากการวิเคราะห์และใช้ประโยชน์ของธุรกิจเกี่ยวเนื่องแล้ว  จะท าให้องค์กร
เป็นองค์กรแห่งการเรียนรู้และคิดค้นสิ่งใหม่เพ่ือพัฒนาองค์กรสู่ความยั่งยืน 
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ภาคผนวก 

โครงสร้างองค์กร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
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