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1. ปฐมบท 
 
ผู้เขียนได้มีโอกาสทํางานศึกษาวิจัยเก่ียวกับอุตสาหกรรมต่อเรือและซ่อมเรือของประเทศไทย ในระหว่างช่วงปี 
พ.ศ.2550-2555 และแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในประเทศไทย ในปี พ.ศ.2552 
ทั้ง 2 โครงการทําให้กับสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม (สศอ.) ตามมาด้วยการศึกษา
ความต้องการและแนวทางการพัฒนากําลังคนด้านปฏิบัติการระบบขนส่งทางราง ให้กับสํานักงานนโยบาย
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) ในปี พ.ศ.2553 ทั้งหมดน้ีพอจะทําให้มีพ้ืนฐานองค์
ความรู้ที่เก่ียวเนื่องกับสภาพพื้นฐานของอุตสาหกรรมไทยในปัจจุบัน ทั้งในด้านระบบราง และการต่อเรือ ซึ่ง
ต่างก็มีทั้งจุดอ่อน จุดแข็ง โอกาส และภาวะคุกคาม แม้จะยังไม่บังอาจกล่าวอ้างว่าตนเองเป็นผู้เช่ียวชาญใน
ศาสตร์แขนงน้ี แต่ก็เช่ือว่าพอจะสามารถปะติดปะต่อภาพทั้งหมดได้อยู่บ้าง ไม่มากก็น้อย 
 
เดือนกันยายน 2555 ที่ผ่านมาผู้เขียนจึงได้รับเชิญไปร่วมเป็นวิทยากรเสวนาเร่ืองขนส่งระบบราง ปูทางสู่ AEC 
จัดโดยคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนฯ และในที่สุดก็ได้รับการเช้ือเชิญให้เป็นที่ปรึกษาให้กับคณะ
อนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษาการคมนาคมระบบราง สภาผู้แทนฯ อันเป็นเหตุให้มีโอกาสได้เข้าร่วมประชุม
ติดตามความก้าวหน้าของการขนส่งทางรางในประเทศไทยมาต้ังแต่เดือนตุลาคม 2555 ที่ผ่านมา 
 
เมื่อรัฐบาลมีแนวนโยบายที่จะกู้เงินเพ่ือการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ ใน
วงเงิน 2 ล้านล้านบาท ผู้เขียนจึงมีความสนใจเป็นพิเศษ และอยากให้ข้อสังเกตบางประการเก่ียวกับโครงการ
เงินกู้ดังกล่าว ทั้งน้ี แหล่งอ้างอิงเพ่ือประกอบการวิพากย์ในบทความฉบับน้ี ประกอบไปด้วยเอกสาร 5 ช้ิน คือ  
 



ก. สไลด์เพ่ือนําเสนอต่อคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนฯ วันที่ 28 กุมภาพันธ์ 2556 เรื่อง “แนว
ทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศด้านการขนส่ง” ความยาว 32 หน้า ซึ่งเป็นเอกสารชุด
เดียวกันกับที่ใช้ประกอบการนําเสนอที่งานนิทรรศการ “Thailand 2020” ระหว่างวันที่ 8-16 มีนาคม 
2556 (ต่อมาได้รับการขยายเวลาไปจนถึงวันที่ 20 มีนาคม 2556) 
 

ข. หนังสือราชการ ประทับตราด่วนที่สุด จากกระทรวงการคลัง ถึงเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ที่ กค 
1004/4294 วันที่ 15 มีนาคม 2556 เรื่อง “ร่าง พ.ร.บ. ให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....” ภายในประกอบด้วย 

- ตัวหนังสือนํา ความยาว 7 หน้า 
- สิ่งที่ส่งมาด้วย 1 : บันทึกหลักการและเหตุผลประกอบร่าง พ.ร.บ. ให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้

เงินฯ (1 หน้า) ตัวร่าง พ.ร.บ.ฯ (4 หน้า) บัญชีท้าย พ.ร.บ.ฯ (2 หน้า) 
- สิ่งที่ส่งมาด้วย 2 : หลักเกณฑ์การตรวจสอบความจําเป็นในการตรากฎหมายร่าง พ.ร.บ.ฯ (3 

หน้า) 
- สิ่งที่ส่งมาด้วย 3 : เรื่องเสร็จที่ 279/2556 บันทึกวิเคราะห์สรุปสาระสําคัญของร่าง พ.ร.บ.ฯ (3 

หน้า) 
 

ค. เอกสาร “สรุปโครงการภายใต้แผนงานตามยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านคมนาคมขนส่ง
ของประเทศ” (3 หน้า) 
 

ง. หนังสือราชการ ประทับตราด่วนที่สุด จากกระทรวงคมนาคม ถึงเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ที่ คค (ปคร) 
08042/32 ลงวันที่ 22 กุมภาพันธ์ 2556 เรื่อง “ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม
ขนส่งของประเทศ เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการจัดทําร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงิน
เพ่ือลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....” (12 หน้า) แผ่นสุดท้ายเป็นคําสั่ง
กระทรวงการคลัง ที่1470/2555 เรื่อง “แต่งต้ังคณะทํางานกลั่นกรองโครงการภายใต้แผนการลงทุนใน
การจัดระบบการดําเนินงาน (Logistics) ด้านการขนส่ง” (1 หน้า) 

 

จ. เอกสารประกอบการพิจารณาร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. .... “รายละเอียดโครงการภายใต้แผนงานตาม
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ” โดยกระทรวงการคลัง (232 
หน้า) 



ทั้งน้ี ผู้เขียนได้รับเอกสาร ก. ในวันที่ 16 มีนาคม 2556 (ภายหลังจากที่ได้รับการทาบทามให้เป็นที่ปรึกษา
ประธานคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนฯ และได้รับการเชิญให้เข้าร่วมประชุมเป็นครั้งแรกในวันที่ 
7 มีนาคม 2556) เอกสาร ข.-ง. ได้รับในการประชุมคณะกรรมาธิการการคมนาคม ในวันที่ 21 มีนาคม 2556 
และเอกสาร จ. ในช่วงเช้าวันอังคารที่ 26 มีนาคม 2556 (ซึ่งท่านประธานคณะกรรมาธิการ ก็เพ่ิงจะได้รับ
เอกสารในเช้าวันเดียวกันน้ี และได้กรุณานํามามอบให้ผมด้วยตัวเอง ที่จุฬาฯ พร้อมคณะ ส.ส. จากพรรค
ประชาธิปัตย์ อีก 3-4 ท่าน) 
 
ควรทราบว่าโดยเง่ือนของเวลา คณะรัฐมนตรี (ครม.) มีมติเมื่อวันที่ 19 มีนาคม พ.ศ. 2556 เห็นชอบให้
นําเสนอร่าง พ.ร.บ.ให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของ
ประเทศ พ.ศ. …. วงเงินไม่เกิน 2 ล้านล้านบาท และสภาผู้แทนราษฎรได้ออกหนังสือเชิญสมาชิกสภาผู้แทน
ราษฎร ลงวันที่ 22 มีนาคม พ.ศ. 2556 มาประชุมสมัยสามัญนิติบัญญัตินัดพิเศษ ในวันพฤหัสที่ 28 และวัน
ศุกร์ที่ 29 มีนาคม 2556 เพ่ือพิจารณาร่าง พ.ร.บ.เงินกู้ 2 ล้านล้านบาท (น่ันหมายความว่าบรรดาผู้เข้าร่วม
ประชุม เพ่ือทําหน้าที่กลั่นกรอง คงจะได้มีโอกาสศึกษารายละเอียดโครงการภายใต้แผนงาน ความหนา
ประมาณ 232 หน้า ไม่นับรวมเอกสารประกอบอ่ืนๆ ล่วงหน้าประมาณ 2 วัน)1 

 

2. แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศด้านการขนส่ง 
 
จากสไลด์แนวทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศด้านการขนส่ง ซึ่งจัดทําโดยกระทรวงคมนาคม 
สามารถกล่าวโดยสรุปได้ว่า เน้ือหาแบ่งออกเป็น 3 ส่วนใหญ่ๆ คือ  
ก. บทร่าย เพ่ือแสดงให้เห็นความสําคัญและท่ีมาของปัญหา (แสดงด้วยข้อมูล 2 ประเด็น คือ ภาพรวม

โครงสร้างพ้ืนฐานในปัจจุบัน และต้นทุนโลจิสติกส์และการขนส่ง) 
ข. บทข้อเสนอ เพ่ือแสดงนโยบายและแนวทางการทํางานของรัฐบาล (แสดงด้วยข้อมูล 3 ประเด็น คือ 

นโยบายรัฐบาลที่แถลงต่อรัฐสภา, ยุทธศาสตร์, การลงทุน) 
ค. บทสรุป เพ่ือแสดงว่าประเทศไทยจะได้อะไรจากโครงการทั้งหมด (แสดงด้วยข้อมูล 2 ประเด็น คือ ผลที่

คาดว่าจะได้รับจากการลงทุน และผลกระทบด้านเศรษฐกิจ) 
 

                                                            
1 ผู้สนใจสามารถศึกษาระเบียบวาระการประชุมได้จากลิงค์ต่อไปน้ี 
http://www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/more_news.php?cid=3082&filena
me=mp_meeting 



ในบทร่าย ส่วนแรกได้กล่าวถึงพ้ืนฐานข้อมูลใน 3 มิติ คือ (1) มิติปริมาณโครงสร้างพื้นฐาน โดยแสดงข้อมูล
ปริมาณเส้นทางการขนส่งในประเทศไทย แยกเป็นทางหลวง ทางน้ํา ทางรถไฟ (ทั้งสามส่วนน้ีบอกหน่วยเป็น
ความยาว, กิโลเมตร) และทางเครื่องบิน (บอกเป็นจํานวนท่าอากาศยาน) ซึ่งเป็นข้อมูลที่ต้องการแสดงปริมาณ
เส้นทางในประเทศไทย ตามมาด้วยข้อมูลเชิงคุณภาพ โดยสะท้อนในลักษณะ “อันดับ” ของไทยเม่ือเทียบกับ
นานาชาติ อาทิ คุณภาพของการขนส่งด้วยระบบรางของไทยจัดเป็นอันดับที่ 57 ของโลก คุณภาพการขนส่ง
ทางถนนของไทยเป็นอันดับที่ 36 ของโลก คุณภาพการขนส่งทางเรือเป็นอันดับที่ 43 ของโลก และคุณภาพ
การขนส่งทางอากาศของไทยเป็นอันดับที่ 28 ของโลก (ทั้งหมดนี้ อ้างอิงข้อมูลจาก World Economic 
Forum) (2) มิติปริมาณการใช้ประโยชน์ โดยแสดงปริมาณการขนส่งสินค้า (เน้นว่าสินค้า) และต้นทุนการ
ขนส่งในแบบต่างๆ (มี 4 แบบ คือ ถนน, ราง, นํ้า, อากาศ) ข้อสรุปคือ ประเทศไทยมีการขนส่งสินค้าผ่านทาง
ถนนมากที่สุด คิดเป็นปริมาณ 86% ของการขนส่งทั้งหมด แต่การขนส่งทางถนนก็มีค่าใช้จ่ายสูงที่สุดเมื่อเทียบ
กับการขนส่งด้วยวิธีการอ่ืน การขนส่งทางนํ้าจัดเป็นวิธีการขนส่งที่มีปริมาณเป็นอับดับที่ 2 (แต่ก็เพียงแค่ 
12%) ในขณะที่เป็นวิธีการขนส่งที่ถูกที่สุด การขนส่งทางรางเป็นวิธีการท่ีใช้น้อยมากเมื่อเทียบกับถนน คือ
ประมาณ 2% ของการขนส่งสินค้าทั้งหมด2 และการขนส่งสินค้าทางอากาศเป็นวิธีการที่ใช้น้อยที่สุดเพียง 
0.02% (กรณีน้ียังพอจะทําความเข้าใจได้โดยไม่ยากว่า มีค่าใช้จ่ายสูง เหมาะสมกับสินค้าบางประเภท 
โดยเฉพาะสินค้าประเภทที่มีนํ้าหนักเบา มูลค่าสูง บอบบาง อายุสั้น เป็นต้น) และเมื่อพิจารณาเทียบกับระดับ
นานาชาติแล้ว ประเทศไทยจัดเป็นประเทศที่มีต้นทุนโลจิสติกส์สูง คิดเป็นมูลค่าถึง 7.2% ของ GDP หรือ
ประมาณ 1.75 ล้านล้านบาทในปี พ.ศ.2555 และเมื่อพิจารณาในแง่ของการใช้พลังงาน การขนส่งก็เป็นเหตุให้
มีการใช้พลังงานไปถึง 35% ของปริมาณพลังงานทั้งหมดที่ใช้ในประเทศ (พูดง่ายๆ คือ ราว 1 ใน 3 ของ
พลังงานที่ใช้ในประเทศ สิ้นเปลืองไปกับการขนส่ง คิดเป็นมูลค่าราว 700,000 ล้านบาท ในปี พ.ศ.2554) (3) 
มิติคุณภาพของโครงสร้างพื้นฐาน โดยได้แสดงให้เห็นว่าแต่ละปี มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนเฉล่ีย
ประมาณปีละ 10,000 - 12,000 คน มีปริมาณของเสียในอากาศอันเกิดจากฝุ่นละออง สร้างความเสียหาย
ให้กับประเทศ ประมาณปีละ 7,200 ล้านบาท 
 
ในบทร่ายส่วนที่สอง ได้อ้างถึงการเตรียมความพร้อมเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยแสดงให้เห็นภาพ
ความเช่ือมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน มีแนวคิด “ระเบียงเศรษฐกิจ” เป็นฐาน อันได้แก่ทิศเหนือเช่ือมต่อกับ
ประเทศพม่า ลาว จีน ทิศใต้เช่ือมต่อกับมาเลเซีย สิงคโปร์ ทิศตะวันตกเช่ือมต่อกับพม่า และทิศตะวันออก
เช่ือมต่อกับลาว เวียดนาม กัมพูชา โดยมีองค์ประกอบการเช่ือมโยง 6 ส่วน คือ ท่าเรือ ศูนย์รวบรวมและ
กระจายสินค้า ท่าอากาศยาน จุดเช่ือมต่อชายแดน เส้นทางขนส่งทางทะเล-ชายฝั่ง และเส้นทางขนส่งทางบก  
 

                                                            
2 ควรพิจารณาต่อว่า เพราะเหตุใดประเทศไทยจึงมีการขนส่งสินค้าด้วยระบบรางน้อยที่สุด? 



บทร่ายทั้งหมดน้ี เพ่ือโยงไปถึงประเด็นท้าทาย 4 ประเด็นคือ คือ (1) การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งเพ่ือลด
ต้นทุน (เปลี่ยนวิธีการขนส่งไปใช้วิธีการที่ถูกกว่า) (2) เพ่ิมประสิทธิภาพการเช่ือมโยง (3) ยกระดับคุณภาพชีวิต
ของประชาชน และ (4) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม3 

 
หลังจากร่ายถึงพ้ืนฐาน ความสําคัญ ความจําเป็น ประเด็นท้าทายแล้ว บทร่ายน้ีจบลงตรงที่รัฐบาลสรุปไว้ 2 
ประเด็นว่า ตลอดระยะเวลา 10 ปีที่ผ่านมา (พ.ศ.2545-2555) แม้ว่างบประมาณแผ่นดินจะเพ่ิมขึ้นจาก 1.0 
ล้านล้านบาท มาเป็น 2.4 ล้านล้านบาท แต่ประเทศไทยมีสัดส่วนการลงทุนในสินทรัพย์ทุนถาวรเป็นสัดส่วนตํ่า 
คือ เพ่ิมจาก 1.65 แสนล้านบาท มาเป็น 2.64 แสนล้านบาท (ราวๆ 10 กว่าเปอร์เซ็นต์ของงบประมาณ
แผ่นดิน) โดยระบุว่า การลงทุนจะก่อให้เกิดการจ้างงาน บทสรุปประเด็นที่สอง คือ ประเทศไทยมีการลงทุนใน
ระดับตํ่าติดต่อกันเป็นระยะเวลานานนับต้ังแต่วิกฤตต้มยํากุ้ง4 โดยส่วนตัวในส่วนของท่อนร่ายที่กล่าวมา
ทั้งหมด ย่อหน้าน้ีจะเป็นส่วนที่ดูเหมือนจะไม่เข้าพวกที่สุด เมื่อเทียบกับร่ายส่วนต้นที่ผ่านมา เน่ืองจากการให้
เหตุผลว่าควรลงทุนเพราะยังลงทุนในสัดส่วนตํ่า และไม่ได้ลงทุนมาเป็นเวลานานแล้ว ยังไม่ทําให้ผู้เขียนรู้สึก
คล้อยตามว่าสมเหตุสมผล 
 
เรื่องน้ีไม่น่าจะเป็นประเด็นใหญ่ที่ควรหยิบยกมาถกเถียงกัน รวมท้ังคงจะเป็นการเสียเวลาเป็นอย่างมาก หาก
จะมีใครกล่าวอ้างถึงการกู้เงินโดยรัฐบาลในอดีต ว่าคนนู้นก็กู้ คนน้ีก็กู้ สาระสําคัญไม่ได้อยู่ที่ว่าคนอ่ืนเคยกู้ ขีด
ความสามารถในการกู้ หรือแม้แต่ขีดความสามารถในการชําระเงินกู้ 
 
สาระสําคัญที่ควรจะเป็นประเด็นที่ต้องถกกันมากๆ คือ ความจําเป็นจริงๆ ที่จะต้องลงทุน (ซึ่งนําไปสู่การกู้) 
 
ในส่วนของท่อนร่ายทั้งหมด ผู้เขียนคิดว่ายังพอติดตาม คิดตามได้เพลินๆ แม้การหยิบยกข้อมูลตัวเลขจาก
แหล่งต่างๆ อาจจะก่อให้เกิดความสงสัยถึงความแม่นยํา ความน่าเช่ือถือ ว่าแหล่งข้อมูลมีความน่าเช่ือถือ
เพียงใด5 แต่ก็ยังพอยอมรับได้ และทําให้ผู้เขียนจินตนาการไปถึง “ความเช่ือมโยง” ว่ารัฐบาลจะผูกโยงร่ายน้ี 
ไปสู่รูปแบบการประยุกต์ที่เป็นรูปธรรมได้อย่างไร 

                                                            
3  ประเด็นท้าทายน้ี ในท้ายที่สุดนําไปสู่ยุทธศาสตร์ 3 ด้านคือ Modal Shift + Multimodal (การปรับเปลี่ยน
วิธีการขนส่ง + การมีวิธีการขนส่งที่หลายหลาย) Connectivity (ความเช่ือมโยง) และ Mobility (ยกระดับความ
คล่องตัว) 
4  ประเด็นน้ีต้องการคนที่เข้าใจเรื่องเศรษฐกิจการคลังมาช่วยวิเคราะห์ 
5  และน่ีเป็นเรื่องน่าเศร้า ที่ผู้เขียนแสดงทัศนะในทุกคร้ังทีท่ําได้อยู่เสมอว่าประเทศไทยอ่อนแอเรื่องระบบการ
จัดเก็บข้อมูล เพ่ือติดตามสถานการณ์ พยากรณ์อนาคต และใช้ข้อมูลเพ่ือการกําหนดยุทธศาสตร์ในทุกระดับช้ัน 



 
หลังบทร่าย เน้ือหาในบทข้อเสนอ ดูเหมือนจะทําให้ผู้เขียนเกิดความกังวลมากที่สุด 
 

 
 

บทข้อเสนอเริ่มต้นด้วยการผูกโยงยุทธศาสตร์ประเทศ ตามความเห็นของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ซึ่งมุ่งเป้า 3 ประการ คือ (1) สร้างความสามารถในการแข่งขัน (2) สร้าง
โอกาสและความเสมอภาคและเท่าเทียมกันในสังคม และ (3) การสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตร
กับสิ่งแวดล้อม 
 
ดูเหมือนยุทธศาสตร์ประเทศที่ สศช. กําหนดไว้ผู้เขียนพอจะยอมรับและทําความเข้าใจได้ พิจารณาแบบไวๆ ก็
เอาหละครับ พอไหว (ย่ิงถ้าพยายามคิดภายใต้บริบทการพัฒนาคุณภาพประชากรให้สอดคคล้องกับระบอบ
การปกครองแบบประชาธิปไตย ว่าประชาชนทุกระดับช้ันจะต้องมีความเสมอภาค มีคุณภาพชีวิตที่ดี และมี
ความสามารถในการแข่งขันกับใครๆ ได้ ก็ย่ิงคิดว่าพอไหว) แต่การผูกโยงยุทธศาสตร์น้ี ไปสู่โครงสร้างพ้ืนฐาน



ด้านคมนาคม ดูเหมือนจะเป็นการสร้างความสัมพันธ์ที่ยากจะมองเห็นความเช่ือมโยง (แม้ว่าคิดแบบผิวเผินดู
เหมือนจะใช่ แต่จริงๆ อาจจะไม่ใช่!) เป็นตรรกะแบบเดียวกับเวลาที่เราเห็นใครถ่ายภาพสวยๆ แล้วถามว่าใช้
กล้องถ่ายรูปย่ีห้ออะไรถ่าย หรือเวลาไปทานอาหารท่ีบ้านเพ่ือนที่ปรุงได้อร่อยๆ รสจัดจ้าน แล้วเพ่ือนก็ถามว่า
ใช้กระทะยี่ห้ออะไร ใช้ตะหลิวแบบไหน จึงสามารถผัดกับข้าวได้รสชาติเลอเลิศ 
 
เราควรฝึกคนของเราให้มีความรู้ความเข้าใจในวิธีการปรุงอาหาร จนรู้ว่าต้องใช้วัตถุดิบอะไร ใช้กระทะแบบ
ไหน ใช้เครื่องมืออะไร ซึ่งแน่นอนว่าในขณะกําลังฝึก ก็อาจเริ่มจากเครื่องมือใกล้เคียงที่ใช้เรียนรู้ได้ เมื่อชํานาญ
แล้วจึงจัดหาเคร่ืองมือคุณภาพเลิศให้ เขาก็จะใช้เครื่องมือราคาแพง คุณภาพดี ได้เต็มประสิทธิภาพ 
 
หรือในทางกลับกัน เราจะจัดหาเคร่ืองมือช้ันยอดให้เขาเอาไปใช้เริ่มฝึกฝน นับต้ังแต่แรกเริ่มเรียนรู้? กว่าจะ
ชํานาญเครื่องมือช้ันเลิศที่จัดหาให้ก็คงเก่า หมดสภาพ ไปพร้อมๆ กับการใช้ประโยชน์ที่ยังไม่เต็มที่ 
 
เราจะซื้อซูเปอร์คาร์ป้ายแดงราคา 20 ล้านบาท ให้กับเด็กหนุ่มวัยรุ่นที่ยังขับรถไม่เป็น เพ่ือเอาไปฝึกฝนก่อนจะ
พาไปสอบใบขับขี่หรือไม่? 
 
ตัวอย่างในปัจจุบันที่ดูจะเด่นชัดที่สุด รฟท. บริหารกิจการรถไฟเป็นอย่างไร รถไฟตรงเวลาไหม? ประสิทธิภาพ
การซ่อมบํารุงเป็นอย่างไร? โครงการรถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ หรือแอร์พอร์ตลิงค์มีประสิทธิภาพ
เป็นอย่างไร? ผู้อ่านทราบหรือไม่ว่าระบบเช็คอินกระเป๋า ที่พวกเราเคยฝันกันว่าสถานีมักกะสันจะทําตัวเป็น
สถานี "City Air Terminal" มูลค่ากว่า 500 ล้านบาท ทุกวันน้ีก็ยังไม่สามารถใช้การได้ รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงค์
ต้องปรับลดอัตราเร็วลง เน่ืองจากระบบการซ่อมบํารุงที่ไร้ประสิทธิภาพ ประกอบกับการจัดหาอะไหล่ของ
โครงการต้องเป็นไปตามระเบียบการจัดซื้อจัดจ้างของกระทรวงการคลัง ซึ่งมีผลทําให้ไม่สามารถจัดหาวัสดุได้
ทันกับความต้องการใช้ ที่สําคัญที่สุดระบบการพัฒนาบุคลากรสายปฏิบัติการในการขนส่งทางรางของประเทศ
ไทยเพ่ิงจะเริ่มพัฒนาได้เพียงระยะต้นๆ เท่าน้ัน 
 
แม้แต่สถาบัน หรือหน่วยงานที่มีหน้าที่ศึกษา พัฒนา เทคโนโลยีด้านระบบรางโดยตรง ประเทศไทยก็ไม่เคยมี! 
แล้วอยู่ดีๆ เราก็จะก้าวข้ามช้ันไปจับเทคโนโลยีรถไฟฟ้าความเร็วสูง! ผู้เขียนก็อยากให้มีนะครับ แต่ไม่ใช่ตอนน้ี 
ก่อนจะไปไกลในเร่ืองน้ี ขอวกกลับมาที่ความสามารถในการแข่งขัน เราคิดว่าธุรกิจพัฒนาขึ้นได้เพราะเรามี
ถนนหนทางที่ดี มีทางเช่ือมต่อกับนานาประเทศในเขต AEC มีรถไฟฟ้าความเร็วสูง ก่อนที่จะพัฒนาศักยภาพ
ของคน ของธุรกิจ ของอุตสาหกรรมพ้ืนฐานในประเทศ อย่างน้ันหละหรือ? 
 



การสร้างโอกาส ความเสมอภาค และเท่าเทียมกันทางสังคม เกิดได้เพราะเราจะมีถนนท่ีดี มีรถไฟฟ้าความเร็ว
สูงเช่ือมต่อระหว่างกรุงเทพฯ และเชียงใหม่ อย่างน้ันหละหรือ? แปลว่าคนไทยทุกคนมีสิทธ์ิจะได้ใช้รถไฟฟ้า
ความเร็วสูงเท่าๆ กัน? 
 
เบ้ืองต้น ผู้อ่านบางท่านอาจจะไม่ค่อยเห็นด้วยกับตรรกะของผู้เขียนในตอนน้ี เพราะเอกสารฉบับน้ี ผูกโยงเรื่อง
โดยเริ่มต้นจากสถานะระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เพ่ือจะโยงไปหายุทธศาสตร์ Modal Shift, Connectivity 
และ Mobility ก่อนจะแปรรูปไปเป็นสารพัดโครงการที่จะต้องกู้เงินมาทํากัน 2 ล้านล้านบาท ทําไมผู้เขียนจึง
พยายามดึงผู้อ่านออกไปคุยกันในเรื่องอ่ืน 
 
ผู้เขียนไม่ปฏิเสธว่า การแปรยุทธศาสตร์ชาติสามารถทําได้ในหลากหลายมิติ หลากหลายระดับช้ัน (เช่น มิติ
การศึกษาของประชากร มิติทักษะความสามารถของอุตสาหกรรม มิติผังเมือง ฯลฯ แล้วแต่ว่าจะมีนักวิชาการ
ในศาสตร์ด้านไหนจะเอายุทธศาสตร์น้ีไปแปรให้สอดคล้องกับความคิด ความสนใจของตน และเห็นว่าเรื่อง
น้ันๆ เป็นความสําคัญลําดับต้นๆ ที่จะต้องทํา) ในที่น้ี ตามร่ายของกระทรวงคมนาคม โครงสร้างพ้ืนฐานก็เป็น
มิติหน่ึง หรือระดับช้ันหน่ึงที่อาจถูกแปรให้เห็นเป็นยุทธศาสตร์ Modal Shift, Connectivity และ Mobility 
ได้เหมือนกัน (ในมุมมองน้ี ไม่ผิดเลยนะครับ) 
 
ประเด็นคือ สําหรับประเทศไทย ลําดับความสําคัญก่อน-หลัง ภายใต้เงินลงทุนที่เรามี เราจะจัดลําดับ
ความสําคัญของการลงทุนไว้อย่างไร? อะไรควรทําก่อน อะไรควรทําทีหลัง อะไรสามารถชะลอไปได้? 
 
ร้ายที่สุด สมมติแบบสุดโต่ง ถ้าผู้เขียนเกิดจะเข้าใจว่าการพัฒนาการศึกษา (หรือด้านอ่ืนๆ) อาจจะเป็นเรื่อง
ยากกว่า เมื่อเทียบกับการลงทุนพัฒนาถนน รถไฟฟ้า หรือแม้แต่ท่าเรือ (เช่น สมมติว่าผู้เขียนเห็นความสําคัญ
ของคุณภาพประชากรในประเทศมากกว่า อยากจะลงทุน 2 ล้านล้านบาท เพ่ือยกระดับโรงเรียนมัธยมท่ัว
ประเทศบ้าง ยุทธศาสตร์ของ สศช. จะถูกแปรรูปโดยกระทรวงศึกษาธิการบ้างเป็นอย่างไร?) 
เด๋ียวนะครับ!!! หยุดไว้ก่อน … สมมติก่อนละกันครับ 
 
สมมติว่าเรายอมรับตรรกะของรัฐบาล ที่เห็นว่ากระทรวงคมนาคมควรได้สิทธ์ิกู้เงิน 2 ล้านล้านบาทเพ่ือ
ยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการคมนาคมก่อนกระทรวงอื่นๆ ไปก่อน ... 

 
ผู้เขียนขอพาผู้อ่าน ย้อนกลับไปที่ยุทธศาสตร์ Modal Shift, Connectivity และ Mobility อีกคร้ัง โดยสมมติ
ว่า ยุทธศาสตร์น้ียอมรับได้ 



 

 
 
ภายหลังการยก ยุทธศาสตร์ Modal Shift, Connectivity และ Mobility เป็นที่ต้ัง สไลด์แผ่นต่อๆ มาของ
กระทรวงคมนาคมก็แสดงให้เห็นความสําคัญของภูมิภาคต่างๆ ในประเทศไทย อันเป็นแหล่งผลิตสินค้าที่สําคัญ 
 
 



 
 
ข้อมูลเหล่าน้ีสะท้อนให้เห็นความสําคัญของการขนส่งสินค้าจากแหล่งผลิตไปสู่ตลาด ซึ่งแน่นอนว่าโครงสร้าง
พ้ืนฐานการขนส่งที่เหมาะต่อการขนส่งสินค้าเหล่าน้ี คงไม่พ้นทางถนน ระบบราง และทางนํ้า 
 
กรณีระบบราง ต้องระบุให้ชัดเจนมากข้ึนอีกด้วยว่า เป็นระบบรางที่เน้นการขนส่งสินค้า ไม่ใช่ขนคน ซึ่งผู้เขียน
ขอเน้นว่า หมายถึง “ระบบรถไฟรางคู่” ควรทราบว่า รถไฟฟ้าความเร็วสูงไม่ใช่ระบบรถไฟฟ้าที่เน้นการขนส่ง
สินค้า แต่เน้นการขนส่งคน ระหว่างเมืองศูนย์กลางทางธุรกิจขนาดใหญ่ เช่น โตเกียว-โอซาก้า ของประเทศ
ญี่ปุ่น เป็นต้น ผู้ใช้บริการหลักของรถไฟฟ้าความเร็วสูงน่าจะเป็นกลุ่มนักธุรกิจมากกว่าจะเป็นการใช้เพ่ือสัญจร
ไปมา หรือแม้แต่ขนส่งสินค้า เคยมีผู้ให้ความเห็นแย้งว่าสามารถใช้ขนส่งสินค้านํ้าหนักเบา มูลค่าสูงได้ เช่น 
ดอกไม้ ช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ แต่ชาวโลกใช้รถไฟฟ้าความเร็วสูงขนส่งสินค้าประเภทน้ีจริงๆ หรือ? 
 
อย่างไรก็ดี สไลด์แผ่นถัดไปท่ีอาจดูเหมือนจะโต้แย้งเรื่องการขนถ่ายผู้โดยสารได้ ก็เป็นสไลด์ที่แสดงให้เป็น
แหล่งท่องเที่ยว ซึ่งกระจายตัวอยู่ตามภูมิภาคต่างๆ ของประเทศไทย 



 

 
 

แน่นอนว่า กรณีแหล่งท่องเที่ยว ก็คงจําเป็นจะต้องขนถ่ายคน การมีโครงสร้างพ้ืนฐานที่ดีอันได้แก่ ถนน หรือ
ระบบราง คุณภาพดี ที่ตัดไปสู่แหล่งท่องเที่ยว 
 
ประเด็นที่น่าคิด คือ อะไรคือเหตุผลที่ทําให้การท่องเที่ยวเจริญ มีพัฒนาการ สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจ?  
 
เป็นเพราะการคมนาคมดี ผู้คนจึงแห่แหนเดินทางไปท่องเท่ียว? หรือเป็นเพราะแหล่งท่องเที่ยว “ดี” ด้วยตัว
ของแหล่งท่องเที่ยวเอง (หมายถึง สวย สะอาด ปลอดภัย ต่ืนตาต่ืนใจ amazing ย่ิงใหญ่ อลังการ ฯลฯ) แล้ว
จึงดึงดูดให้ผู้คนเดินทางไปท่องเที่ยว? ถ้าเป็นด้วยเหตุผลแรก การพัฒนาระบบคมนาคมเพ่ือดึงดูดนักท่องเที่ยว
ก็คงจะสมเหตุสมผลดี แต่ถ้าเป็นด้วยเหตุหลัง สิ่งสําคัญอันดับแรกๆ จึงควรทุ่มเทไปที่การอนุรักษ์ พัฒนา สร้าง
คุณค่าในตัวของแหล่งท่องเที่ยวก่อน ซึ่งหมายรวมไปถึงคุณภาพของผู้ให้บริการต่างๆ ในแหล่งท่องเที่ยว ไม่ว่า
จะเป็นที่พัก สินค้า อาหาร ฯลฯ ควรทราบว่า แหล่งท่องเที่ยวบางแห่ง เดินทางไปสุดแสนลําบาก แต่ภายใต้



ความลําบากน้ัน กลับกลายเป็นเสน่ห์ที่ทําให้เกิดมนต์ขลังในการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยวที่ว่า และมี
นักท่องเที่ยวจํานวนมากยินดีด้ันด้น ลําบากลําบน เพ่ือเดินทางไปให้ถึง กล่าวคือ นักท่องเที่ยวที่หลงใหลเสน่ห์
ของการเดินเท้าขึ้นภูกระดึง น่าจะมีเหตุผลที่แตกต่างจากนักท่องเท่ียวที่อยากจะน่ังกระเช้าขึ้นไป หรือ
นักท่องเที่ยวที่ยินดีจะเดินเท้าเข้าป่า กินระยะเวลาเดินทางไป-กลับ 5 วัน เพ่ือไปสัมผัสกับแสงพระอาทิตย์ขึ้น
บนยอดดอยโมโกจู ในจังหวัดกําแพงเพชร เพียงแค่เช้าเดียว นักท่องเที่ยวเหล่าน้ีใช้ตรรกะในการท่องเที่ยว
ต่างกัน การเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกให้กับนักท่องเที่ยวเหล่าน้ี ก็ไม่เหมือนกัน 
 
อย่างไรก็ดี บทสรุปในตอนท้ายของสไลด์ เฉพาะประเด็นน้ี พาไปสู่การลงทุนในระบบรถไฟฟ้าความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ 387,821.00 ล้านบาท กรุงเทพฯ-หนองคาย 170,450.00 ล้านบาท กรุงเทพฯ-ปา
ดังเบซาร์ 124,327.90 ล้านบาท และ สุวรรณภูมิ-ชลบุรี-พัทยา-ระยอง 100,631.00 ล้านบาท รวมเป็นมูลค่า 
783,229,900,000.00 ล้านบาท (เจ็ดแสนแปดหมื่นกว่าล้านบาท) จากยอดรวม 2 ล้านล้านบาท ซึ่งคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 39.16 ของทั้งโครงการเงินกู้ จึงดูเหมือนจะเป็นส่วนที่น่าสงสัยถึงความจําเป็นมากที่สุด (หรือ
พูดง่ายๆ คือ ลงทุนในโครงการที่ "เป็นการพาโจทย์มาพบคําตอบ" ที่น่าจะไม่เก่ียวข้องมากที่สุดถึงเกือบ 40%) 
ทั้งน้ี ยังไม่ต้องพูดถึงปัญหาทางเทคนิควิศวกรรม การเตรียมระบบบริหารจัดการ การเตรียมแผนซ่อมบํารุง 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี การพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศ ซึ่งไม่เคยถูกกล่าวถึงหรือมีแผนรองรับที่ชัดเจน 
(ควรทราบว่า โดยทั่วไปค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษาระบบรถไฟฟ้ามีมูลค่าประมาณ 2 เท่าของมูลค่าตัวรถ 
ตลอดอายุการใช้งาน กล่าวคือ ถ้าซื้อตัวรถไฟฟ้ามา 1,000 บาท ใช้งานได้ 20 ปี เราจะต้องมีงบประมาณเพ่ือ
การซ่อมบํารุงเตรียมไว้อีกต่างหาก 2,000 บาท ตลอดระยะเวลา 20 ปี ซึ่งไม่ได้อยู่ในงบเงินกู้!) 
 
สิ่งที่ผู้เขียนต้องการส่ือสารในระหว่างที่กําลังเล่าเรื่องราวตรงน้ี คือ การลงทุนในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
เพ่ือการคมนาคมเป็นสิ่งที่ดี เป็นสิ่งที่ควรกระทํา แต่การกระทําก็ต้องสอดคล้องกับแนวความคิด ลําดับ
ความสําคัญ ที่มา และที่ไป ว่าเพราะอะไร เราจึงควรทําอะไร 
 
จากลําดับความคิด รัฐบาลเน้นยํ้าที่โลจิสติกส์ การขนถ่ายสินค้า โดยเฉพาะสินค้าเกษตรที่ผลิตจากแหล่งต่างๆ 
และสินค้าอุตสาหกรรมที่ผลิตจากนิคมอุตสาหกรรมที่อยู่ในพ้ืนที่ต่างๆ ในส่วนน้ีสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้
จากการพัฒนาโครงข่ายถนน รวมท้ังปรับปรุงโครงการรถไฟเดิม ให้เป็น "รางคู่" สายต่างๆ ในยุทธศาสตร์ที่ 1 
ในวงเงิน 354,560.73 ล้านบาท และเพ่ิมเติมโครงการรถไฟรางคู่สายใหม่ๆ อาทิ เส้นทางเด่นชัย-เชียงราย-
เชียงของ (ซึ่งควรทราบว่า ประเทศไทยริเริ่มโครงการน้ีไว้โดยรัฐบาลชุดเก่าๆ ต้ังแต่ราวปี พ.ศ.2503 และผ่าน
กระบวนการศึกษา ทบทวน ศึกษา ทบทวน มาแล้วจวบจนถึงปัจจุบัน เป็นเวลากว่า 50 ปี ก็ยังไม่ได้สร้าง 
เหตุผลคืออะไร?) ที่กล่าวมาน้ีไม่มีส่วนไหนสัมพันธ์กับโครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูงเลย 



เหตุใดรัฐบาลจึงต้องเร่งสร้างรถไฟฟ้าความเร็วสูง? 
 
หากคําตอบ (ไม่ว่าจะตอบโดยใคร) ถูกโยงไปถึงเรื่องการเช่ือมต่อกับ AEC แล้วหละก็ ประเด็นน้ีผู้เขียนจะได้
ขยายความต่อไป 
 
ตารางต่อไปนี้ ผู้เขียนสรุปจากรายละเอียดโครงการ ซึ่งแต่ละโครงการแสดงค่าใช้จ่ายไว้ 4 ส่วน คือ ค่าจ้างที่
ปรึกษา ค่าที่ดิน ค่าก่อสร้าง และค่างานระบบรถไฟฟ้าฯ ทุกโครงการดําเนินกิจกรรมระหว่าง พ.ศ.2557-2562 
ผู้ที่พอจะมีประสบการณ์ในงานวิศวกรรมโยธา คงพอจะมองเห็นปัญหาที่ซ่อนอยู่เบ้ืองหลัง คือการจัดหาที่ดิน 
การเวนคืน การสํารวจผลกระทบสิ่งแวดล้อม การก่อสร้าง ฯลฯ ซึ่งในแผนงานไม่มีรายละเอียดดังกล่าว แต่
เรื่องที่น่าจะต้องกังวลท่ีสุด คือ เง่ือนไขของเวลาซึ่งโครงการทั้งหมดจะถูกดําเนินการตามแผน จะอยู่ในระหว่าง
ปี พ.ศ. 2557-2561 หรือช่วง 5 ปี 
 
การมีโครงการใหญ่ๆ ไม่เฉพาะโครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูง รถไฟฟ้ารางคู่ มอเตอร์เวย์ ทางหลวง ท่าเรือ ฯลฯ 
ที่รวมอยู่ในแผนงาน 2 ล้านล้านบาท ที่จะต้องดําเนินโครงการอยู่ในช่วงประมาณ 5-7 ปี ปัญหาสําคัญที่นัก
บริหารโครงการทั่วไปคงจะคาดการณ์ได้โดยไม่ยากนักคือ จะระดมหาแรงงาน ผู้รับเหมา ผู้ควบคุมโครงการ 
ฯลฯ มาจากไหน? ทุกโครงการจะใช้แรงงานไทยใช่หรือไม่? (หรือจะเป็นแรงงานต่างชาติที่มีอยู่ในประเทศไทย
ในขณะนี้ก็ตามแต่) 
 

 
มูลค่าโครงการ ท่ีปรึกษา ท่ีดิน ค่าก่อสร้าง งานระบบรถไฟฟ้า 

 

กรุงเทพฯ-เชียงใหม ่ 387,821,000,000.00 
7,000,000,000.00 18,371,000,000.00 288,629,000,000.00 73,821,000,000.00 

 
1.80 4.74 74.42 19.03 % 

กรุงเทพฯ-หนองคาย 170,450,000,000.00 
3,000,000,000.00 11,800,000,000.00 123,950,000,000.00 31,700,000,000.00 

 
1.76 6.92 72.72 18.60 % 

กรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร ์ 124,327,900,000.00 
2,500,000,000.00 5,865,000,000.00 92,398,900,000.00 23,564,000,000.00 

 
2.01 4.72 74.32 18.95 % 

สุวรรณภูม-ิชลบุรี-พัทยา-
ระยอง 

100,631,000,000.00 
1,800,000,000.00 4,767,000,000.00 74,909,000,000.00 19,155,000,000.00 

 
1.79 4.74 74.44 19.03 % 

 
ควรสังเกตว่า แต่ละโครงการมีสัดส่วนค่าจ้างที่ปรึกษา ค่าที่ดิน ค่าก่อสร้าง และค่างานระบบรถไฟฟ้าใกล้เคียง
กัน อาทิ ค่าที่ปรึกษาจะอยู่ในวงเงินประมาณร้อยละ 2 และควรทราบว่าโครงการทั้งหมดยังไม่รวมค่าตัว
รถไฟฟ้า (Rolling Stock) ผู้เขียนยังไม่แน่ใจว่า การไม่รวมค่าตัวรถไฟฟ้าเข้าไปด้วยหมายถึง รัฐบาลจะให้เป็น
ความรับผิดชอบของเอกชนที่จะรับสัมปทานเดินรถ เฉกเช่นเดียวกับที่บริษัท BTS จะต้องจัดหารถไฟฟ้ามาว่ิง
บนทางยกระดับของกรุงเทพมหานครเอง หรือไม่ ถ้าใช่ ปัญหาต่อไปท่ีจะต้องพิจารณาคงเป็นมูลค่าการซ่อม



บํารุง ซึ่งเอกชนจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบ อัตราผลตอบแทนจะจูงใจให้เอกชนลงทุนหรือไม่? ราคาค่าต๋ัวโดยสาร
ในที่สุดจะถูกกว่า ใกล้เคียง หรือแพงกว่าค่าโดยสารเคร่ืองบิน ที่อยู่ในเส้นทางเดียวกัน? 
 
แต่ไม่ว่าอย่างไร เรื่องที่น่าสนใจมากที่สุด คงเป็นเรื่องการลงทุนพัฒนาโครงการทั้งหมดน้ี ผู้ประกอบการไทยจะ
ได้ประโยชน์เป็นสัดส่วนเท่าไร เมื่อเทียบกับผู้ประกอบการ (และผู้เช่ียวชาญ/ที่ปรึกษา) จากต่างประเทศ 
ประเทศไทยจะได้ใช้โอกาสน้ีพัฒนาศักยภาพทางเทคนิคของบุคคลากรไทย รวมไปถึงอุตสาหกรรมสนับสนุน
ต่างๆ ที่อยู่ในห่วงโซ่มากน้อยแค่ไหน? แรงงานทั้งหมดเป็นแรงงานไทย? 
 
การอ้างว่า การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานจะเป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจ ภาคธุรกิจจะมีงาน แรงงานจะมีงาน
ทํา มีรายได้ จนถึงตอนน้ีผู้อ่านคิดว่าโครงการทั้งหมดน้ีใช้แรงงานไทยทั้งหมดหรือไม่? 

 

3. สรุป 
1) ยุทธศาสตร์ประเทศ ตามความเห็นของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

(สศช.) ซึ่งมุ่งเป้า 3 ประการ คือ (1) สร้างความสามารถในการแข่งขัน (2) สร้างโอกาสและความเสมอภาค
และเท่าเทียมกันในสังคม และ (3) การสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เป็น
ยุทธศาสตร์ที่ดีครับ แต่การแปรยุทธศาสตร์เหล่าน้ีไปสู่ภาคปฏิบัติเป็นโครงการต่างๆ ควรจัดลําดับ
ความสําคัญให้ชัดเจน ว่าอะไรควรทําก่อน อะไรควรทําหลัง อะไรเร่งด่วน อะไรยังไม่เร่งด่วน และไม่มี
อะไรสะท้อนว่าขณะน้ีควรเทงบไปที่กระทรวงคมนาคมก่อนกระทรวงอ่ืนๆ ด้วยงบประมาณจากโครงการ
เงินกู้ 2 ล้านล้านบาท 

 
2) ถ้าเราเช่ือว่ากระทรวงคมนาคมควรเป็นหน่วยงานนําร่องในการยกระดับประเทศ โครงสร้างพ้ืนฐานระบบ

คมนาคมของประเทศไทยก็สมควรได้รับการพัฒนา แต่ในระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการ
คมนาคม ก็มีเรื่องเร่งด่วนอ่ืนๆ ที่สมควรได้รับความสําคัญและพัฒนาไปควบคู่กันแบบคู่ขนาน เช่น 
การศึกษา เทคโนโลยี อุตสาหกรรม เป็นต้น 

 
3) ประเทศเพ่ือนบ้านของเราอย่างสิงคโปร์ และมาเลเซีย มีมุมมองเก่ียวกับการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ 

(logistics hub) ที่แตกต่างโดยสิ้นเชิง ในขณะที่เรากําลังมุ่งสนใจลงทุนเงินจากโครงการเงินกู้ 2 ล้านล้าน
บาทไปเพ่ือสร้าง "ความเป็นศูนย์กลางในเชิงกายภาพ" (physical hub) ประเทศเพ่ือนบ้านเหล่าน้ันกําลัง
มุ่งความสนใจไปที่ "ความเป็นศูนย์กลางแบบเสมือน" (virtual hub) ในมิติของการพัฒนาธุรกิจ การ
บริหารและควบคุมธุรกิจด้านการค้าการขนส่ง พูดเป็นภาษาชาวบ้านง่ายๆ ถนนเป็นของคนไทย แต่พ่อค้า



ขายส่งอาจเป็นชาวต่างชาติที่มาทําธุรกิจรับซื้อผลผลิตของชาวสวนไทย ณ แหล่งผลิต ขนส่งโดยบริษัท
ขนส่งชาวจีน (เผลอๆ ขับรถโดยแรงงานต่างชาติ) ไปขาย ณ ตลาดไท ย่านรังสิต ที่อุดมไปด้วยแรงงานต่าง
ด้าวที่พูดภาษาไทยไม่ชัด รวมท้ังขนส่งสินค้าเหล่าน้ันไปยังศูนย์กระจายสินค้าที่จะเกิดขึ้นในเขตจังหวัด
ต่างๆ ที่ผู้ประกอบการต่างชาติเหล่าน้ันไปริเริ่มก่อร่างสร้างธุรกิจกันเอาไว้ 

 
รถไฟฟ้าความเร็วสูงก็ด้วยครับ ผลิตโดยประเทศจีน ออกแบบโดยจีน ช้ินส่วนทําในจีน ประกอบในจีน
เผลอๆ จะก่อสร้างเส้นทางด้วยแรงงานจีน (เพราะแรงงานไทยไม่พอแน่ๆ) ไม่แน่ว่าจะควบคุมการเดินรถ
ด้วยชาวจีน คร้ันพอจะซ่อมบํารุง (ซึ่งแพงกว่าตัวรถอีก 2 เท่า ก็จะต้องนําเข้าช้ินส่วนจากจีน โดยบริษัท
ชาวจีน) ... 
 
ผู้เขียนอาจจะมองโลกในแง่ร้ายไปสักหน่อย ... แต่ตัวอย่างจากโครงการรถไฟดีเซลของ รฟท. ที่ดําเนิน
ธุรกิจมากว่า 116 ปี, รถไฟฟ้า BTS ที่ทําธุรกิจมาต้ังแต่ปี พ.ศ.2542 ถึงตอนน้ีก็ 13-14 ปีแล้ว, รถไฟใต้ดิน 
MRT ที่อายุเกือบ 10 ปี และรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงค์ที่จะเจ๊งไม่เจ๊งแหล่ ยังไม่สามารถทําให้ผู้เขียนมองโลก
ในแง่ดีไปกว่าน้ีได้ 
 

4) รถไฟฟ้าความเร็วสูง เราควรมีครับ แต่ไม่ใช่ พ.ศ.นี้ หรือระยะเวลาอันใกล้ เรามีเรื่องเร่งด่วนอ่ืนที่ต้องทํา
มากกว่า 

 
5) ผู้เขียนเห็นด้วยกับโครงการยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม จากโครงการเงินกู้น้ี แต่ก็เพียง

ส่วนที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาถนน ระบบรถไฟฟ้า 10 สายทาง ระบบรถไฟรางคู่ เพราะน้ีจะเป็นกลไกที่
ตอบโจทย์ด้านโลจิสติกส์ทั้งหมดที่รัฐบาลกล่าวถึง แต่ผู้เขียนไม่เห็นด้วยเลยโดยสิ้นเชิงกับการเกิดรถไฟฟ้า
ความเร็วสูงในตอนน้ี แปลว่าเราสามารถชะลอโครงการน้ีโดยตัดวงเงินกู้ออกได้ ไม่ตํ่ากว่า 40% 

 
มุมมองด้านอ่ืนๆ ขอยกยอดไปคุยในตอนที่ 2 ครับ 


