
1. เรื่อง รายงานสถานการณ์การส่งออกของไทย ประจ าเดือนสิงหาคมและ 8 เดือนแรกของปี 2566
คณะรัฐมนตรีรับทราบรายงานสถานการณ์การส่งออกของไทย ประจ าเดือนสิงหาคมและ 8 เดือน

แรกของปี 2566 ตามที่กระทรวงพาณิชย์ (พณ.) เสนอ ดังนี้
สาระส าคัญ
1. สรุปสถานการณ์การส่งออกของไทย ประจ าเดือนสิงหาคม 2566
การส่งออกของไทยในเดือนสิงหาคม 2566 พลิกกลับมาขยายตัวในรอบ 11 เดือน มี

มูลค่า 24,279.6 ล้านเหรียญสหรัฐ (824,938 ล้านบาท) ขยายตัวร้อยละ 2.6 หากหักสินค้าเกี่ยวเนื่องกับ
น  ามัน ทองค า และยุทธปัจจัย ขยายตัวร้อยละ 3.9 ได้รับแรงหนุนจากสญัญาณการฟ้ืนตวัของภาคการผลิตโลกที่ดี
ขึ้นกว่าเดือนก่อนหน้า แม้ว่าจะยังอยู่ในระดับต่ ากว่าปกติ การใช้จ่ายของผู้บริโภคปรับตัวดีขึ้นตามภาคบริการของ
ประเทศคู่ค้าท่ีขยายตัว ส่งผลดีต่อสินค้าส่งออกท่ีเกี่ยวเนื่อง รวมทั้ง การส่งเสริมนโยบายพลังงานสะอาดและ
ความต้องการสินค้าเทคโนโลยีท าให้สินค้าหมวดอุตสาหกรรมกลับมาขยายตัวอีกครั้ง ประกอบกับการอ่อนค่าของ
เงิน บาทในระดับที่เหมาะสมส่งผลดีต่อการส่งออก ตลาดคู่ค้าส าคัญฟ้ืนตัว อาทิ สหรัฐฯ จีน ญี่ปุ่น อินเดีย เกาหลี
ใต้ ไต้หวัน ออสเตรเลีย ซาอุดีอาระเบีย และแอฟริกาใต้ โดยการส่งออกของไทยในเดือนนี้ยังท าได้ดีกว่าหลาย
ประเทศใน ภูมภิาค และกลับมาเกินดุลการค้า ทั้งนี้ การส่งออกไทย 8 เดือนแรกของปี 2566 หดตัวร้อยละ
4.5 และ เม่ือหักสินค้าเกี่ยวเนื่องกับน  ามัน ทองค า และยุทธปัจจัย หดตัวร้อยละ 1.5

มูลค่าการค้ารวม
มูลค่าการค้าในรูปเงินดอลลาร์สหรัฐ เดือนสิงหาคม 2566 มีมูลค่าการค้ารวม 48,199.3

ล้านเหรียญสหรัฐ หดตัวร้อยละ 5.7 เทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน โดยการส่งออก มีมูลค่า 24,279.6
ล้านเหรียญสหรัฐ ขยายตัวร้อยละ 2.6 เทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน การน าเขา้ มีมูลค่า 23,919.7 ล้านเหรียญ
สหรัฐ หดตัวร้อยละ 12.8 ดุลการค้า เกินดุล 359.9 ล้านเหรียญสหรัฐ ภาพรวม 8 เดือนแรกของปี 2566 มี
มูลค่า การค้ารวม 383,111.7 ล้านเหรียญสหรัฐ หดตัวร้อยละ 5.1 เทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน โดยการ
ส่งออก มี มูลค่า 187,593.1 ล้านเหรียญสหรัฐ หดตัวร้อยละ 4.5 เทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน การน าเข้า
มีมูลค่า 195,518.6 ล้านเหรียญสหรัฐ หดตัวร้อยละ 5.7 ดุลการค้า 8 เดือนแรกของปี 2566 ขาดดุล 7,925.4
ล้านเหรียญ สหรัฐ

มูลค่าการค้าในรูปเงินบาท เดือนสิงหาคม 2566 มีมูลค่าการค้ารวม 1,647,414 ล้านบาท
หดตัว ร้อยละ 12.1 เทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน โดยการส่งออก มีมูลค่า 824,938 ล้านบาท หด
ตัวร้อยละ 4.4 เทียบกับเดือนเดียวกันของปีก่อน การน าเข้า มีมูลค่า 822,476 ล้านบาท หดตัวร้อยละ 18.6
ดุลการค้า เกินดุล 2,462 ล้านบาท ภาพรวม 8 เดือนแรกของปี 2566 มีมูลค่าการค้ารวม 13,112,568
ล้านบาท หดตัวร้อยละ 4.6 เทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน โดยการส่งออก มีมูลค่า 6,379,734 ล้านบาท
หดตัวร้อยละ 3.9 เทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน การน าเข้า มีมูลค่า 6,732,833 ล้านบาท หดตัวร้อยละ 5.3
ดุลการค้า 8 เดือนแรกของปี 2566 ขาดดุล 353,009 ล้านบาท

การส่งออกสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมเกษตร มูลค่าการส่งออกสินค้าเกษตรและ
อุตสาหกรรมเกษตร หดตัวร้อยละ 1.5 สินค้าอุตสาหกรรม

เกษตร หดตัวร้อยละ 7.6 แต่สินคา้เกษตรกลับมาขยายตัวร้อยละ 4.2 ทั งนี สินค้าส าคัญที่ขยายตัว ได้แก่
ผลไม้ สด แช่เย็น แช่แข็ง และแห้ง ขยายตวัร้อยละ 99.8 (ขยายตัวในตลาดจีน มาเลเซีย สหรัฐฯ เวยีดนาม และ
เกาหลีใต)้ ข้าว ขยายตัวร้อยละ 10.8 (ขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ อินโดนีเซีย มาเลเซีย โมซัมบิก และแองโกลา) ส่ิง
ปรุงรสอาหาร ขยายตวัร้อยละ 28.6 (ขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ ออสเตรเลีย ฟิลิปปินส์ เนเธอร์แลนด์ และมาเลเซยี)
ผักกระป๋องและ ผักแปรรูป ขยายตัวร้อยละ 26.5 (ขยายตัวในตลาดญี่ปุ่น สหรัฐฯ เกาหลีใต้ จีน และไต้หวัน) นม
และผลิตภัณฑ์นม ขยายตวัร้อยละ 13.2 (ขยายตวัในตลาดฟิลิปปินส์ กัมพูชา สิงคโปร์ เวียดนาม และลาว) ผักสด
แช่เย็น แช่แข็ง และ แห้ง ขยายตัวร้อยละ 22.8 (ขยายตวัในตลาดญี่ปุ่น ไต้หวัน สหรัฐฯ ออสเตรเลีย และกัมพูชา)
ขณะทีส่ินค้าส าคัญที่
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หดตัว อาทิ ยางพารา หดตัวร้อยละ 32.9 (หดตัวในตลาดจีน มาเลเซีย ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ และอินเดยี) ผลติภณัฑ์
มันส าปะหลัง หดตัวร้อยละ 12.8 (หดตัวในตลาดจีน ไต้หวัน มาเลเซีย สหรัฐฯ และฟิลิปปินส์) อาหารทะเล
กระป๋อง และแปรรูป หดตัวร้อยละ 9.7 (หดตัวในตลาดสหรัฐฯ ออสเตรเลีย สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ กัมพูชา และ
แอฟริกาใต้) น  าตาลทราย หดตัวร้อยละ 23.1 (หดตัวในตลาดอินโดนีเซีย กัมพูชา มาเลเซีย ไต้หวัน และจีน) ไก่
แปรรูป หดตัว ร้อยละ 12.8 (หดตัวในตลาดญี่ปุ่น สหราชอาณาจักร เนเธอร์แลนด์ เกาหลีใต้ และเยอรมน)ี ไขมัน
จากน  ามันจากพืช และสัตว์ หดตัวร้อยละ 57.4 (หดตัวในตลาดเมียนมา มาเลเซีย กัมพูชา ญี่ปุ่น และฮ่องกง) ทั้งนี้
8 เดือนแรกของปี 2566 การส่งออกสินค้าเกษตรและอุตสาหกรรมเกษตร หดตัวร้อยละ 3.5

การส่งออกสินค้าอุตสาหกรรม
มูลค่าการส่งออกสินค้าอุตสาหกรรม ขยายตัวร้อยละ 2.5 ซึ่งมีสินค้าส าคัญท่ีขยายตัว อาทิ

รถยนต์ อุปกรณ์ และส่วนประกอบ ขยายตัวร้อยละ 5.2 (ขยายตัวในตลาดออสเตรเลีย ฟิลิปปินส์ ญี่ปุ่น มาเลเซีย
และแอฟริกาใต้) แผงวงจรไฟฟ้า ขยายตัวร้อยละ 39.8 (ขยายตัวในตลาดญี่ปุ่น ไต้หวัน จีน สหรัฐฯ และมาเลเซีย)
เครื่องจักรกลและส่วนประกอบ ขยายตัวร้อยละ 6.4 (ขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ ญี่ปุ่น จีน ออสเตรเลีย และ
เนเธอร์แลนด์) เครื่องโทรศัพท์ อุปกรณ์และส่วนประกอบ ขยายตัวร้อยละ 36.9 (ขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ
ฮ่องกง เม็กซิโก เนเธอร์แลนด์ และสิงคโปร์) อุปกรณ์กึ่งตัวน า ทรานซิสเตอร์ และไดโอด ขยายตัวร้อยละ 74.5
(ขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ จีน อินเดีย เกาหลีใต้ และกัมพูชา) หม้อแปลงไฟฟ้าและส่วนประกอบ ขยายตัวร้อย
ละ 59.1 (ขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ เนเธอร์แลนด์ เม็กซิโก ญี่ปุ่น และไต้หวัน) ขณะทีส่ินค้าส าคัญท่ีหดตัว อาทิ
เครื่องคอมพิวเตอร์ อุปกรณ์ และส่วนประกอบ หดตัวรอ้ยละ 26.9 (หดตัวในตลาดสหรัฐฯ จีน ฮ่องกง
เนเธอร์แลนด์ และมาเลเซยี) ผลิตภัณฑ์ยาง หดตวัร้อยละ 4.7 (หดตัวในตลาดจีน ญี่ปุ่น มาเลเซีย เวียดนาม และ
อินเดีย) อัญมณี และเครื่องประดับ (ไม่รวมทองค า) หดตัวร้อยละ 10.4 (หดตัวในตลาดสหรัฐฯ อินเดีย
เยอรมนี สหราช อาณาจักร และญี่ปุ่น) เครื่องปรับอากาศและส่วนประกอบ หดตัวร้อยละ 23.4 (หดตัวใน
ตลาดออสเตรเลีย สหรัฐฯ สิงคโปร์ เวียดนาม และอินเดีย) ทั้งนี้ 8 เดือนแรกของปี 2566 การส่งออกสินค้า
อุตสาหกรรม หดตัว ร้อยละ 4.1

ตลาดส่งออกส าคัญ
การส่งออกไปยังตลาดส าคัญส่วนใหญ่กลับมาขยายตัว สอดคล้องกับสัญญาณ

การปรับตัวดีขึ นของการผลิตภาคอุตสาหกรรมของโลก ทั้งนี้ ภาพรวมการส่งออกไปยังกลุ่มตลาดต่าง ๆ สรุปได้
ดังนี้ (1) ตลาดหลัก ขยายตัวร้อยละ 2.3 โดยขยายตัวในตลาดสหรัฐฯ ร้อยละ 21.7 จีน ร้อยละ 1.9 และญี่ปุ่น
ร้อยละ 15.7 แต่ยังหดตัวต่อเนื่องในตลาดอาเซียน (5) CLMV และสหภาพยุโรป (27) ร้อยละ 1.5 ร้อยละ 21.3 และ
ร้อยละ 11.6 ตามล าดับ (2) ตลาดรอง ขยายตัวร้อยละ 2.4 โดยขยายตัวในตลาดทวีปออสเตรเลีย ร้อยละ 22.4
แอฟริกา ร้อยละ 4.9 รัสเซียและกลุ่ม CIS ร้อยละ 30.4 และสหราชอาณาจักร ร้อยละ 10.7 ขณะที่ตลาดเอเชียใต้
ตะวันออกกลาง และลาตินอเมริกา หดตัวร้อยละ 0.9 ร้อยละ 12.6 และร้อยละ 11.7 (3) ตลาดอ่ืน ๆ ขยายตัว
ร้อยละ 62.8 อาทิ สวิตเซอร์แลนด์ ขยายตัวร้อยละ 53.6

2. มาตรการส่งเสริมการส่งออกและแนวโน้มการส่งออกระยะต่อไป
ส าหรับแผนการส่งเสริมการส่งออกในช่วงที่ เหลือของปี 2566 นายภูมิธรรม

เวชยชัย รองนายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ ได้มอบนโยบายแก่ผู้บริหารกระทรวง
พาณิชย์ พาณิชย์จังหวัด และทูตพาณิชย์ทั่วโลก เมื่อวันที่ 14 กันยายน 2566 ที่ผ่านมา โดยยังคงรักษา
เป้าหมายการส่งออกในปี 2566 ไว้อยู่ที่ร้อยละ 1 - 2 และมีนโยบาย “เร่งขยับตัวเลขการส่งออก เปลี่ยนจากติด
ลบให้เป็นบวก” โดย (1) ใช้ประโยชน์จาก Soft Power สร้างเรื่องราวให้กับสินค้าและบริการไทยโดยเชื่อมโยง
กับภาคบริการและการท่องเที่ยว (2) จัดท าและน าข้อมูลมาใช้วิเคราะห์พฤติกรรมผู้บริโภคเชิงลึกในตลาดทั่วโลก
เพ่ือน ามาพัฒนาสินค้าให้ตอบสนองความต้องการ (3) แก้ไขปัญหาและอุปสรรคการค้าชายแดน เป็นปัญหาคอ
ขวดและเป็นอุปสรรคต่อสินค้าไทยตั้งแต่ต้นน้ าถึงปลายน้ า (4) ผลักดันและสร้างระบบนิเวศน์ในการยกระดับผู้ให้
บริการโลจิสติกส์ไทย เป็นผู้ให้บริการระดับภูมิภาค นอกจากนี้ มีนโยบาย “ผลักดันให้มีการใช้ประโยชน์จาก
FTA” โดยให้ภาครัฐเข้าไปช่วยเหลือผู้ประกอบการในการปรับตัว สร้างความรู้ความเข้าใจ โดยเฉพาะ
ผู้ประกอบการรายเล็ก และเตรียมความพร้อมให้ด าเนินธุรกิจสอดรับกับกฎกติกาใหม่ ๆ ของโลก เช่น Carbon
Credit BCG และ SGDs เป็นต้น อีกทั้งได้มอบหมายให้พาณิชย์จังหวัดและทูตพาณิชย์ วางแผนยุทธศาสตร์หรือ
แผนบริหารจัดการสินค้าอย่างครบวงจรร่วมกัน ทั้งในประเทศและต่างประเทศ เพ่ือ “รักษาตลาดเดิม



เสริมตลาดใหม่” และเพ่ิมบทบาท “พาณิชย์คู่คิด SME” ให้ความช่วยเหลือผู้ประกอบการรายเล็กให้สามารถ
ส่งออกได้

แนวโน้มการส่งออกในระยะถัดไป กระทรวงพาณิชย์ ประเมินว่า การส่งออกในช่วงที่เหลือ
ของปี จะมีแนวโน้มการฟ้ืนตัวอย่างค่อยเป็นค่อยไป สินค้าที่เกี่ยวข้องกับเมกะเทรนส์ด้านพลังงานสะอาด และ
เทคโนโลยีดิจิทัลมีทิศทางที่ขยายตัวได้ดี ส่วนความต้องการสินค้าเกษตรและอาหารซึ่งเป็นสินค้าศักยภาพของ
ไทยขยายตัวอย่างต่อเนื่อง รวมทั้ง ในช่วงปลายปีมูลค่าการส่งออกมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นจากค าสั่งซื้อที่เกี่ยวข้องกับ
เทศกาลเฉลิมฉลองในประเทศคู่ค้า ส าหรับภาพรวมตลาดส่งออกเริ่มเห็นการฟ้ืนตัวของตลาดหลัก อย่างสหรัฐฯ จีน
และญี่ปุ่น กลับมาบวกซึ่งเป็นสัญญาณที่ดี และตลาดส่งออกใหม่ ๆ ที่ยังคงขยายตัวต่อเนื่อง อย่างไรก็ตาม
ความไม่แน่นอนของเศรษฐกิจโลกจากการคงอัตราดอกเบี้ยระดับสูงยาวนานที่จะชะลอการผลิตและการบริโภค
สินค้าโดยเฉพาะสินค้าที่ไม่จ าเป็น ภาวะภัยแล้งที่อาจจะกระทบต่อผลผลิตเพ่ือการส่งออก และปัญหาความขัดแย้ง
ด้านภูมิรัฐศาสตร์ที่ยังไม่มีที่ท่าว่าจะยุติ ล้วนเป็นปัจจัยที่อาจส่งผลกระทบต่อมูลค่าการส่งออกแทบทั้งสิ้น ซ่ึง
กระทรวงพาณิชย์ต้องติดตามสถานการณ์อย่างใกล้ชิดต่อไป

2. เรื่อง รายงานประจ าปีผลการด าเนินงานคณะกรรมการคุ้มครองการรับงานไปท าที่บ้าน ชุดที่ 4 ปีท่ี 1
คณะรัฐมนตรีรับทราบรายงานประจ าปีผลการด าเนินงานคณะกรรมการคุ้มครองการรับงานไป

ท าท่ีบ้าน ชุดที่ 4 ปีที่ 1 (4 ตุลาคม 2564 - 3 ตุลาคม 2565) ตามที่กระทรวงแรงาน (รง.) เสนอ

สาระส าคัญของเรื่อง
รง. รายงานว่า รง. (กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน) ได้จัดท ารายงานประจ าปีผลการ

ด าเนินงานคณะกรรมการคุ้มครองการรับงานไปท าที่บ้าน ชุดที่ 4 ปีที่ 1 (4 ตุลาคม 2564 - 3 ตุลาคม 2565)
สาระส าคัญสรุปได้ ดังนี้

เรื่อง ผลการด าเนินงาน
1. การประชุมคณะกรรมการฯ
ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2565

คณะกรรมการฯ มีการประชุม 3 ครั้ง ในประเด็นส าคัญ ๆ ดังนี้
1.1) พิจารณาให้ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในการจัดท า
รายงานผลการด าเนินงานคณะกรรมการฯ ชุดที่ 3 ปีที่ 2 และ
พิจารณาการแต่งตั้งคณะอนุกรรมการภายใต้คณะกรรมการฯ ชุดที่ 4
2) พิจารณาความคืบหน้า (ร่าง) พระราชบัญญัติส่งเสริมการพัฒนา
คุณภาพชีวิตและคุ้มครองแรงงานนอกระบบ พ.ศ. ....1 และพิจารณา
ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมการรับฟังความเห็น (ร่าง) พระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้รับงานไปท าที่บ้าน พ.ศ. 2553 (ฉบับที่ ..) พ.ศ. ....2
3) พิจารณาแนวทางการส่งเสริมผู้จ้างงานและผู้รับงานไปท าท่ีบ้าน
และพิจารณาโครงการสรรหากรรมการผู้ทรงคุณวุฒิและการเลือก
กรรมการผู้แทนผู้จ้างงาน กรรมการผู้แทนผู้รับงานไปท าที่บ้านใน
คณะกรรมการฯ ชุดที่ 5

2 . ก า ร พ ัั ฒ น า ก ล ไ ก ใ น ก า ร
พัฒนาการคุ้มครองงานทีร่ับไปท าที่
บ้าน

คณะกรรมการฯ ได้แต่งตั้งคณะอนุกรรมการเพื่อพิจารณาหรือ
ปฏิบัติการอย่างหนึ่งอย่างใดตามที่คณะกรรมการฯ มอบหมาย รวม 2
คณะ ดังนี้
2.1) คณะอนุกรรมการพัฒนากฎหมายคุ้มครองผู้รับงานไปท าที่บ้าน
ได้ด าเนินการประชุม 2 ครั้ง เพ่ือพิจารณาในประเด็นส าคัญ ดังนี้
(1) เสนอแนะเพ่ิมเติมการรับฟังความเห็น (ร่าง) พระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้รับงานไปท าที่บ้าน พ.ศ. 2553 (ฉบับที่ ..) พ.ศ. .... และ
(2) การปรับปรุง (ร่าง) พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้รับงานไปท าที่บ้าน
(ฉบับที่ ..) พ.ศ. .... และข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมจากการรับฟังความ



คิดเห็น (ร่าง) พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้รับงานไปท าที่บ้าน (ฉบับที่
..) พ.ศ. ....
2.2) คณะอนุกรรมการด้านยุทธศาสตร์และขับเคลื่อนนโยบายการรับ
งานไปท าที่บ้าน ได้ด าเนินการประชุม 2 ครั้ง เพ่ือพิจารณาในประเด็น
ส าคัญ ดังนี้ (1) การขับเคลื่อนการด าเนินงานส่งเสริม คุ้มครอง และ
พัฒนาการรับงานไปท าที่บ้าน ภายใต้แผนยุทธศาสตร์เสริมสร้าง
หลักประกันทางสังคมและขยายความคุ้มครองให้ทั่วถึงตาม
แผนปฏิบัติการด้านการบริหารจัดการแรงงานนอกระบบ พ.ศ. 2563
- 2565 และการเตรียมข้อมูลประกอบการบริหารจัดการแรงงานนอก
ระบบในแต่ละกลุ่มอาชีพให้ได้รับการคุ้มครอง มีหลักประกันทาง
สังคมและเข้าถึงสิทธิประโยชน์อย่างทั่วถึงตามเป้าประสงค์ของ
ยุทธศาสตร์เสริมสร้างหลักประกันทางสังคมและขยายความคุ้มครอง
ให้ทั่วถึง และ (2) (ร่าง) แผนปฏิบัติการด้านการคุ้มครองการรับงาน
ไปท าที่บ้าน พ.ศ. 2566 - 2570

3. การส่งเสริมและพัฒนาผู้รับงาน
ไปท าที่บ้าน

คณะกรรมการฯ ได้ส่งเสริมและพัฒนาผู้รับงานไปท าที่บ้าน เพ่ือให้มี
ความรู้ด้านกฎหมายที่เก่ียวขอ้ง มีอาชีพเสริมเพ่ิมจากอาชีพหลัก มี
รายได้ที่ม่ันคง มีงานท าอย่างต่อเนื่อง สามารถเข้าถึงสวัสดิการแห่งรัฐ
หลักประกันทางสังคมและสิทธิประโยชน์ตามที่กฎหมายก าหนด
รวมทั้งมีคุณภาพชีวิตที่ดี มีความเข้มแข็งและยั่งยืน โดยมีการด าเนิน
กิจกรรมและโครงการต่าง ๆ เช่น
3.1) โครงการสร้างเครือข่ายการคุ้มครองแรงงานนอกระบบใน
สังคม สูงวัย โดยจัดอบรมให้ความรู้เกี่ยวกับกฎหมายคุ้มครอง
แรงงานนอกระบบและให้มีช่องทางการติดต่อแบบสองทาง (Two
way) เพ่ือเป็นช่องทางในการติดต่อสื่อสาร แลกเปลี่ยนความรู้
ประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับแรงงานนอกระบบระหว่าง
สมาชิกในเครือข่าย ตลอดจนสามารถเข้าถึงสิทธิต่าง ๆ ให้ได้รับการ
คุ้มครองอย่างทั่วถึงและเป็นธรรมซึ่งมีเป้าหมายเป็นแรงงานนอก
ระบบกลุ่มผู้สูงอายุ (60 ปีขึ้นไป) และมีผู้เข้าร่วมโครงการฯ จ านวน
468 คน
3.2) กิจกรรมส่งเสริมความปลอดภัยให้แก่เครือข่ายแรงงานนอก
ระบบ โดยส่งเสริมให้เครือข่ายแรงงานนอกระบบมีความรู้ความเข้าใจ
เกี่ยวกับความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการ
ท างานและสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในการด ารงชีวิตและถ่ายทอด
องค์ความรู้ให้แก่ผู้ที่เกี่ยวข้องได้ ซึ่งมีเป้าหมายให้หน่วยปฏิบัติ
ด าเนินการทั้ง 86 หน่วยงาน และมีผู้เข้าร่วมกิจกรรมฯ จ านวน 2,564
คน
3.3) กิจกรรมสร้างความเข้มแข็งชมรมแรงงานนอกระบบ โดยจัดให้
มีเวทีแลกเปลี่ยนความรู้และประสบการณ์ด้านแรงงานนอกระบบของ
จังหวัดเพ่ือสร้างความสัมพันธ์อันดี รวมทั้งได้มีการจัดท าฐานข้อมูล
ชมรมแรงงานนอกระบบเพ่ือใช้ในการบริหารจัดการและส่งเสริม
แรงงานนอกระบบให้สอดคล้องกับบริบทในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งมีเป้าหมาย
ให้เครือข่ายสมาชิกชมรมแรงงานนอกระบบทั้ง 76 จังหวัด และมี
ผู้เข้าร่วมกิจกรรมฯ จ านวน 1,575 คน
3.4) กิจกรรมคัดเลือกบุคคลและเครือข่ายแรงงานนอกระบบดีเด่น
ประจ าปี พ.ศ. 2565 เพ่ือให้แรงงานนอกระบบได้ตระหนักถึงคุณค่า



ของตนเอง มุ่นมั่นพัฒนาความรู้ความสามารถให้พร้อมรับการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นได้อย่างเหมาะสมและยั่งยืน พร้อมทั้งช่วย
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศให้ก้าวหน้าสู่สากล โดยมีเป้าหมาย
ให้ผู้จ้างงาน/นายจ้างแรงงานนอกระบบ และเครือข่ายแรงงานนอก
ระบบ ซึ่งมีผู้เข้ารับการคัดเลือก จ านวน 44 คน แบ่งเป็นประเภทผู้
จ้างงาน/นายจ้าง จ านวน 8 คน ประเภทแรงงานนอกระบบ จ านวน
17 คน และประเภทเครือข่ายแรงงานนอกระบบ จ านวน 19 คน
5) กิจกรรมตรวจแรงงานนอกระบบ โดยด าเนินการในรูปแบบการ
ตรวจแรงงานกลุ่มเป้าหมายในสถานประกอบการ/ส านักงานของ
นายจ้าง/ผู้จ้างงาน/ผู้ส่งมอบงานที่รับไปท าที่บ้าน/ตัวแทนหรือ
ผู้รับเหมาในงานที่รับงานไปท าที่บ้าน สถานที่ท างานของลูกจ้าง/ผู้รับ
งานไปท าที่บ้านรวมทั้งติดตามและประเมินผล ซึ่งมีผู้ที่ได้รับ ตรวจ
แล้ว จ านวน 302 คน
6) กิจกรรมตรวจแรงงานนอกระบบเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหา
การค้ามนุษย์ด้านแรงงาน กลุ่มลูกจ้างในงานเกษตรและลูกจ้าง
ท างานบ้านโดยเฉพาะกลุ่มเปราะบางหรือกลุ่มที่มีความเสี่ยงในการ
บังคับใช้แรงงานหรือบริการและการค้ามนุษย์ด้วยแรงงาน และเพ่ือ
เสริมสร้างความรู้ ความเข้าใจและประชาสัมพันธ์กฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับการบังคับใช้แรงงานหรือบริการและการค้ามนุษย์ด้วยแรงงานหรือ
การใช้แรงงานเด็กในรูปแบบที่เลวร้าย และมีผู้ที่ได้รับการตรวจแล้ว
จ านวน 15,277 คน

1 ปัจจุบันผ่านการตรวจพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกา (คณะที่ 9) ในวาระท่ี 3 แล้ว ทัง้นี้ คณะรฐัมนตรมีี
มติ (28 ธันวาคม 2564) อนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตฯ ตามท่ี รง. เสนอ
และคณะกรรมการกฤษฎีกาได้เปลี่ยนชื่อเป็น “ร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมและคุ้มครองแรงงานอิสระ พ.ศ. ....”
2 ปัจจุบันผ่านการพิจารณาของคณะกรรมการพิจารณาร่างกฎหมายของ รง. ครบทุกมาตราแล้ว เมื่อวันที่
26 กันยายน 2566

3. เรื่อง โครงการพัฒนาโครงสร้างพื นฐานด้านการคมนาคมขนส่งเพื่อพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้
เพื่อเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน (โครงการแลนด์บริดจ์)

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ ดังนี้
1. รับทราบหลักการโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เพ่ือพัฒนาระเบียง

เศรษฐกิจภาคใต้เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน (โครงการแลนด์บริดจ)์
2. ให้กระทรวงคมนาคมด าเนินการรับฟังความคิดเห็นจากนักลงทุนต่างประเทศ ( Road

Show) ในการพัฒนาโครงการแลนด์บริดจ์เพ่ือน ามาประกอบในการจัดท าร่างเอกสารเชิญชวนผู้ลงทุน
ในการร่วมลงทุนโครงการ (RFP)

สาระส าคัญและข้อเท็จจริง
สรุปรายละเอียดของโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เพื่อพัฒนา

ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน ดังนี้
1. เหตุผลความจ าเป็น

ด้วยประเทศไทยตั้งอยู่บนศูนย์กลางของกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ มี
ชายฝั่งทะเลติดกับมหาสมุทร 2 ด้าน คือ ฝั่งอ่าวไทยด้านตะวันออกติดกับมหาสมุทรแปซิฟิก ฝั่งอันดามัน
ด้านตะวันตกติดกับมหาสมุทรอินเดีย ประเทศไทยจงึมีความไดเ้ปรยีบทางที่ตั้งและภูมิศาสตร์ที่มีลักษณะทาง
กายภาพ สามารถเปิดสู่ทะเลทั้งสองด้าน และมีความได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์ กล่าวคือ



1) ความได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์จากต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ของประเทศไทย ที่
เป็นศูนย์กลางของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เป็นประตูในการขนส่งและแลกเปลี่ยนสินค้าของประเทศ ใน
ภูมิภาครวมถึงประเทศจีนตอนใต้ และเป็นช่องทางในการแลกเปลี่ยนสินค้าระหว่างทวีปต่าง ๆ ของโลก

2) ความได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์จากต าแหน่งที่ตั้งโครงการแลนด์บริดจ์ โดยจะช่วย
ลด เวลาและระยะทางการขนส่งจากเดิม ท าให้ประหยัดต้นทุนการขนส่ง หลีกเลี่ยงปัญหาการติดขัดของช่องแคบมะ
ละกา ในอนาคต มีแนวโน้มในการจูงใจผู้ประกอบการขนส่งและนักลงทุนให้ใช้ประโยชน์จากเส้นทางนี้มากขึ้น

3) ความได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์จากการขนส่งสินค้าและน้ ามันในภูมิภาค โดยปัจจุบัน
การขนส่งสินค้าผา่นช่องแคบมะละกา คิดเป็นร้อยละ 16 ของการขนส่งสินค้าของโลก และปริมาณการขนส่งน้ ามัน
ผ่าน ช่องแคบมะละกาคิดเป็นร้อยละ 15 - 18 ของการขนส่งน้ ามันทั้งโลก ด้วยปริมาณสินค้าและน้ ามันที่
ส่งผ่าน ช่องแคบมะละกาเป็นจ านวนมากท าให้เป็นโอกาสในการพัฒนาโครงการเพ่ือให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการ
ขนส่งสินค้า และน้ ามันในอนาคต

จึงเป็นโอกาสที่จะใช้ความได้เปรียบดังกล่าวข้างต้น เพ่ือพัฒนาโครงการที่สามารถเชื่อมโยง
การขนส่งระหว่างฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามัน นอกเหนือจากการขนส่งสินค้าผ่านช่องแคบมะละกาในปจัจุบนั อัน
เป็นการสนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันและศักยภาพทางการคา้ของประเทศไทยกบักลุ่มประเทศ ที่
อยู่ทางด้านมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิก อีกทั้งยังรองรับและส่งเสริมโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) ซึ่งเป็นโครงการที่ส าคัญของประเทศ

ถึงแม้ว่าในปัจจุบันจะมีท่าเรือระนองที่เป็นประตูการค้าหลักฝั่งอันดามันของประเทศแล้วก็ตาม
ยังพบว่าท่าเรือระนองนั้นประสบปัญหาในการด าเนินการ เนื่องจากมีความลึกร่องน้ าที่ไม่เพียงพอต่อการเดินเรือ
สินค้า
ขนาดใหญ่ และต าแหน่งของท่าเรืออยู่บริเวณปากแม่น้ ากระบุรี มีตะกอนสะสมมาก ท าให้จะต้องเสียค่าใช้จ่าย
ในการบ ารุงรักษาร่องน้ าเป็นประจ าทุกปี

ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นต้องมีการพัฒนาเพ่ือที่จะท าให้ประเทศไทยสามารถใช้ประโยชน์
จากยุทธศาสตร์การเชื่อมมหาสมุทรแปซิฟิกเข้ากับมหาสมุทรอินเดียดังกล่าว เพ่ือเป็นจุดยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ ใน
การคมนาคมขนส่งของทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เชื่อมโยงการขนส่งระหว่างกลุ่มประเทศทั้งด้านมหาสมุทรแปซิฟิก
และมหาสมุทรอินเดีย รวมถึงการเพ่ิมศักยภาพในการผลิตและการขนส่งสินค้าจากกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง
(GMS) รวมถึงประเทศจีนตอนใต้ และโครงการแลนด์บริดจ์สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศที่ได้ก าหนดไว
ตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ด้านการสรา้งความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายการพัฒนาที่มุ่งเน้นการยกระดับ
ศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติบนพ้ืนฐานแนวคิดปรับปัจจุบันเพ่ือปูทางสู่อนาคต ผ่านการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน ของประเทศในมิติต่าง ๆ และสอดคล้องกับแผนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 -
2570) หมุด หมายที่ 5 เพ่ือให้ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาคใน
เป้าหมายที่ 1 เพ่ือให้ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนในภูมิภาค และเป้าหมายที่ 3 เพ่ือให้ไทยเป็นประตูและทางเชื่อม
โครงข่ายคมนาคม และโลจิสติกส์ของภูมิภาค

2. วัตถุประสงค์โครงการ
2.1 เพ่ือส่งเสริมและพัฒนาความสามารถในการแข่งขันด้านขนส่งและโลจิสติกส์ของ

ประเทศไทย รวมทั้งเพ่ือส่งเสริมและอ านวยความสะดวกแก่ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางทะเล
2.2 เพ่ือพัฒนาให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางน้ าในระดับภูมิภาคและ

ระดับโลก
2.3 เพ่ือพัฒนาสะพานเศรษฐกิจรองรับการขนส่งสินค้าระหว่างมหาสมุทรอินเดียและ

มหาสมุทรแปซิฟิกด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกสองฝั่งและการเชื่อมโยงด้วยระบบขนส่งสินค้าด้วยระบบรางและ
มอเตอร์เวย์

2.4 เพ่ือพัฒนาพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใตใ้ห้เป็นศูนย์กลางในการเชื่อมโยงการคา้และ
โลจิสติกส์กับพ้ืนที่เศรษฐกิจหลักของประเทศและของภูมิภาค

3. รูปแบบการพัฒนาโครงการ
3.1 องค์ประกอบที่ส าคัญของโครงการ ที่จะต้องมีการพัฒนาไปพร้อมกันประกอบด้วย

ท่าเรือน้ าลึก 2 ฝั่งทะเล และโครงข่ายเชื่อมโยงระบบราง มอเตอร์เวย์ และทางท่อ ดังนี้



1) ท่าเรือน้ าลึกฝั่งทะเลอันดามัน ที่แหลมอ่าวอ่าง อ าเภอราชกรูด
จังหวัดระนอง ออกแบบให้สามารถรองรับสินค้าได้ 20 ล้าน TEUs ขนาดร่องน้ าลึก 21 เมตร

2) ท่าเรือน้ าลึกฝั่งอ่าวไทย ที่แหลมริ่ว อ าเภอหลังสวน จังหวัดชุมพร
รองรับสินค้าได้ 20 ล้าน TEUs ขนาดร่องน้ าลึก 17 เมตร

3) เส้นทางเชื่อมโยงท่าเรือทั้ง 2 ฝั่ง มีระยะทางประมาณ 90 กิโลเมตร
ประกอบด้วย

3.1) ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) ขนาด 6 ช่องจราจร
โดยเป็นอุโมงค์ 3 แห่ง ระยะทางอุโมงค์ประมาณ 21 กิโลเมตร

3.2) ทางรถไฟขนาดราง 1.435 เมตร (Standard Gauge) จ านวน 2 ทาง
โดยเป็นอุโมงค์ 3 แห่ง ระยะทางอุโมงค์ประมาณ 21 กิโลเมตร ออกแบบเพ่ือรองรับการขนส่งตู้สินค้า 2 ชั้นบนแคร่
(Double Stack)

3.3) ทางรถไฟขนาดราง 1.0 เมตร (Meter Gauge) จ านวน 2 ทาง
โดยเป็นอุโมงค์ 3 แห่ง ระยะทางอุโมงค์ประมาณ 21 กิโลเมตร เพ่ือเชื่อมต่อกับระบบโครงข่ายทางรางหลักของประเทศ

3.4) พ้ืนที่ส าหรับวางท่อขนส่งน้ ามันส าเร็จรูปและแก๊สธรรมชาติ
เพ่ือสนับสนุนการขนส่งน้ ามันและแก๊สธรรมชาติทางท่อในพ้ืนที่ของโครงการ

4) การพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์หลังท่าโดยการถมทะเลเพ่ือพัฒนากิจการ
สนับสนุนท่าเรือ

โครงการแลนด์บริดจ์จะก่อให้เกิดการพัฒนาในพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใต้
เพ่ือรองรับอุตสาหกรรมขนาดเบา เช่น การประกอบชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ ยานยนต์อนาคต อาหาร กิจกรรมด้านโลจิ
สติกส์ ศูนย์กระจายสนิค้า เครื่องมือและอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้า และส่งเสริมการใช้
ประโยชน์ที่ดิน ในพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้โดยการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์ เช่น ก่อสร้างอาคารส านักงาน
อาคารพาณิชย์ และโรงแรม เป็นต้น รวมถึงการพัฒนาอุตสาหกรรมบริการต่าง ๆ ในพื้นที่ เช่น ร้านอาหาร
โรงพยาบาล สถานบันเทิง และร้านค้าต่าง ๆ ระหว่างเส้นทางโครงการ

3.2 รูปแบบการพัฒนาโครงการ เป็นการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ
(Public Private Partnership : PPP) โดยให้ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนโครงการทั้งโครงการในลักษณะท่าเรือเดียวเชื่อม 2 ฝั่ง
(One Port Two Sides) โดยมีองค์ประกอบ ได้แก่ ท่าเรือน้ าลึกฝั่งทะเลอันดามัน ท่าเรือน้ าลึกฝั่งอ่าวไทย เส้นทาง
เชื่อมโยงท่าเรือทั้ง 2 ฝั่ง และการพัฒนาพ้ืนที่เชิงพาณิชย์หลังท่า

4. ประมาณการสินค้าที่จะมาใช้โครงการแลนด์บริดจ์
1. กลุ่มประเทศที่มีโอกาสขนส่งสินค้าผ่านโครงการแลนด์บริดจ

1) กลุ่มประเทศที่อยู่ทางฝั่งมหาสมุทรแปซิฟิก ได้แก่ กลุ่มประเทศเอเชีย
ตะวันออก กลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และกลุ่มประเทศโอเชียเนีย

2) กลุ่มประเทศที่อยู่ทางฝั่งมหาสมุทรอินเดีย ได้แก่ กลุ่มประเทศเอเชียใต้
กลุ่มประเทศตะวันออกกลาง กลุ่มประเทศยุโรป และกลุ่มประเทศแอฟริกา

2. ประเภทสินค้าที่ส าคัญที่มีโอกาสผ่านโครงการแลนด์บริดจ
1) สินค้าถ่ายล า (Transshipment) มีปริมาณสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์
ผ่าน ท่า (Throughput) ประมาณ 25.8 ล้าน TEUs โดยขนส่งผ่านท่าเรือฝั่งระนอง 13.6 ล้าน TEUs และท่าเรือฝั่งชุมพร
12.2 ล้าน TEUs โดยมีชนิดสินค้าจากการคาดการณ์ ดังนี้

1.1) ท่าเรือฝั่งระนอง ได้แก่ เยื่อไม้ เม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑ์ ที่
ท าจากพลาสติก อาหารสัตว์ กระดาษ ผลิตภัณฑ์นมและท่ีท าจากนม และเคมีภัณฑ์อินทรีย์

1.2) ท่าเรือฝั่งชุมพร ได้แก่ เคมีภัณฑ์ อาหารสัตว์ ยางและผลิตภัณฑ์
ที่ท าจากยาง ผลิตภัณฑ์น้ ามันปาล์ม และธัญพืช

2) สินค้าน าเข้า - ส่งออกของไทย มีปริมาณสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์
ผ่านท่า (Throughput) ประมาณ 6 ล้าน TEUs โดยขนส่งผ่านท่าเรือฝั่งระนอง 4.6 ล้าน TEUs และท่าเรือฝั่งชุมพร

1.4 ล้าน TEUs โดยมีชนิดสินค้าจากการคาดการณ์ ดังนี้



2.1) ท่าเรือฝั่งระนอง สินค้าส่งออก ได้แก่ ปูนซีเมนต์ ไม้และ
ผลิตภัณฑ์ ที่ท าจากไม้ เม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑ์ท่ีท าจากพลาสติก และยางและผลิตภัณฑ์ที่ท าจากยาง และ
สินค้าน าเข้า ได้แก่ เคมีภัณฑ์อินทรีย์ เยื่อไม้ เหล็ก และเคมีภัณฑ์อนินทรีย์

2.2) ท่าเรือฝั่งชุมพร สินค้าส่งออก ได้แก่ ไม้และผลิตภัณฑ์ที่ท าจาก
ไม้ ยางและผลิตภัณฑ์ท่ีท าจากยาง อาหารกระป๋อง และอาหารทะเลแช่แข็ง และสินค้าน าเข้า ได้แก่ ไม้ และ
ผลิตภัณฑ์ ที่ท าจากไม้ ยางและผลิตภัณฑ์ที่ท าจากยาง อาหารกระป๋อง และเหล็ก

2.3) สินค้าจากนิคมอุตสาหกรรมหลังท่า ประกอบด้วย สินค้า
จากอุตสาหกรรมอาหารทะเล/อาหารฮาลาล อุตสาหกรรมเกษตรมูลค่าสูงจากยางพาราและปาล์มน้ ามัน และ
อุตสาหกรรมจากการสร้างมูลค่าของน าเข้ามาประกอบแล้วส่งออกเชื่อมโยงโซ่อุปทานระหว่างกลุ่มประเทศ ฝั่ง
มหาสมุทรแปซิฟิกและอินเดีย เช่น อุตสาหกรรมบรรจภุัณฑ์ฐานชีวภาพ และบรรจุภัณฑ์ย่อยสลายได้ อุตสาหกรรม
ไม้แปรรูปขั้นสูง อุตสาหกรรมการผลิตเครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ วัสดุ/อุปกรณ์การแพทย์
เป็นต้น และอุตสาหกรรมที่น าวัตถุดิบจากพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกมาพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องอ่ืน ๆ

3) สินค้าจากจีนตอนใต้ และประเทศในกลุ่ม GMS มีปริมาณสินค้า
บรรจุตู้คอนเทนเนอร์ผ่านท่า (Throughput) ประมาณ 1.4 ล้าน TEUs โดยขนส่งผ่านท่าเรือฝั่งระนอง 1.2 ล้าน TEUs
และท่าเรือฝั่งชุมพร 0.2 ล้าน TEUs โดยมีชนิดสินค้าจากการคาดการณ์ ดังนี้
1) ท่าเรือฝั่งระนอง สินค้าส่งออก ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ที่ท าจากเหล็ก
เหล็กกล้า เคมีภัณฑ์อนินทรีย์ และเม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑ์ที่ท าจากพลาสติก โดยมีสินค้าเป้าหมายหลัก
ประกอบด้วยสินค้าประเภทอิเล็กทรอนิกส์จากจีนตอนใต้ที่สามารถน าเข้ามาเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการประกอบ
ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ในประเทศไทยเพ่ือส่งออกไปยังประเทศในกลุ่มเอเชียใต้ และเอเชียกลาง และสินค้าน าเข้า
ได้แก่ เคมีภัณฑ์อินทรีย์ เม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑ์ท่ีท าจากพลาสติก เคมีภัณฑ์อนินทรีย์ และปูนซีเมนต์

2) ท่าเรือฝั่งชุมพร สินค้าส่งออก ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ท่ีท าจากเหล็ก
เซรา

มิก ปุ๋ย และเม็ดพลาสติกและผลิตภัณฑ์ท่ีท าจากพลาสติก โดยมีสินค้าเป้าหมายหลัก ประกอบด้วยสินค้าประเภท
อิเล็กทรอนิกส์จากจีนตอนใต้ที่สามารถน าเขา้มาเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมจากการประกอบชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ในประเทศ
ไทย เพ่ือส่งออกไปยังประเทศในกลุ่มเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และออสเตรเลีย และสินค้าน าเขา้ ได้แก่ ไม้และ
ผลิตภัณฑ์ ที่ท าจากไม้ ผลไม้ ธัญพืช และเยื่อไม้

ประโยชน์และผลกระทบ
1. ประโยชน์ที่ประเทศไทยจะได้รับจากการด าเนินการ

1.1 ลดต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่ง และเพ่ิมความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศไทย ทั้งทางด้านเศรษฐกิจ อุตสาหกรรม และการท่องเที่ยว

1.2 สนับสนุนระบบโลจิสติกส์การขนส่งทางเรือของประเทศไทยเพ่ือเชื่อมโยงกับ
ประเทศในภูมิภาค

1.3 เพ่ิมศักยภาพในการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งในพ้ืนที่จังหวัดระนอง
จังหวัดชุมพร และจังหวัดอ่ืน ๆ ในภาคใต้

1.4 เพ่ิมศักยภาพในการพัฒนาคุณภาพชีวิต โอกาสการจ้างงาน และช่วยลดปัญหา
ทาง สังคมในพ้ืนที่จังหวัดระนอง จังหวัดชุมพร และจังหวัดอ่ืน ๆ ในภาคใต้

2. การวิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ
การวิเคราะห์ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจส าหรับโครงการตามแนวทางการวิเคราะห์

โครงการลงทุนขนาดใหญ่ซึ่งพิจารณาทั้งผลประโยชน์ทางตรงและทางอ้อม ซึ่งสรุปได้ว่าโครงการแลนด์บริดจ์ มี
ความเหมาะสมในการลงทุนทั้งทางตรงและทางอ้อม ดังนี้

1. มูลค่าปัจจุบัน (NPV) 257,453 ล้านบาท
2. อัตราผลประโยชน์ต่อทุน (B/C Ratio) เท่ากับ 1.35
3. อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) ร้อยละ 17.43
4. ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจทางตรง ร้อยละ 9.52
5. อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ร้อยละ 8.62
6. ระยะเวลาคืนทุนปีที่ 24



2.7 การพัฒนาโครงการจะท าให้เกิดการจ้างงานในพ้ืนที่ จ านวน 280,000 ต าแหน่ง
โดย แบ่งเป็นจังหวัดระนอง จ านวน 130,000 ต าแหน่ง จังหวัดชุมพร 150,000 ต าแหน่ง และรวมทั้งเป็นส่วน
ช่วย ท าให้ GDP ของประเทศไทยมีอัตราการเจริญเติบโตเพ่ิมขึ้นจากเดิมที่ประมาณการโดย ส านักงานสภา
พัฒนาการ เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ที่ 4.0% ต่อปี เป็น 5.5% ต่อปี

3. ผลกระทบที่จะเกิดขึ นหากด าเนินโครงการ
1. ด้านสิ่งแวดล้อมและการขึ นทะเบียนมรดกโลก

3 . 1 . 1 การพัฒนาโครงการแลนด์บริดจ์จ าเป็นจะต้องด าเนินการ
ด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งประกอบด้วย การจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (Initial Environmental
Examination : IEE) รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม Environmental Impact Assessment (EIA)
และรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการ กิจการหรือการด าเนินการที่อาจมีผลกระทบ
ต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพ อนามัย คุณภาพชีวิตของประชาชนในชุมชนอย่างรุนแรง
(Environmental and Health Impact Assessment : EHIA) ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม (ทส.)

3.1.2 ต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรือฝั่งอันดามันในจังหวัดระนอง ปัจจุบันได้
ก าหนดต าแหน่งที่แหลมอ่าวอ่าง อ าเภอราชกรูด จังหวัดระนอง ซึ่งอยู่นอกเขตอุทยานแห่งชาติหมู่เกาะระนอง
และอุทยานแห่งชาติแหลมสน โดยพ้ืนที่ของโครงการแลนด์บริดจ์ไม่ได้อยู่ในเขตพ้ืนที่ที่ ทส. อยู่ระหว่างการเสนอ
ขึ้นทะเบียนแหล่งมรดกทางธรรมชาติพ้ืนที่แหล่งอนุรักษ์ทะเลอันดามันเป็นแหล่งมรดกโลกเข้าสู่บัญชีรายชื่อ
เบื้องต้น (Tentative List) ของศูนย์มรดกโลก แต่อยู่ในเขตที่ก าหนดเป็นพื้นที่เขตแนวกันชน (Buffer Zone) ซ่ึง
อยู่ในระยะ 3 กิโลเมตร จากพ้ืนที่ที่เสนอข้ึนทะเบียน ซึ่งจะต้องมีการหารือระหว่าง คค. และ ทส. ต่อไป

2. ด้านกฎหมาย
การพัฒนาโครงการแลนด์บริดจ์ให้ประสบผลส าเร็จได้ต้องด าเนินการพัฒนา

ด้านกฎหมาย เนื่องจากปัจจุบนัยังไม่มีกฎหมาย กฎระเบียบที่จะส่งเสริมการด าเนินการในรปูแบบการพัฒนาโครงการ
ตามท่ีได้กล่าวมาข้างต้นเพ่ือจูงใจนักลงทุนและส่งเสริมการพัฒนาพ้ืนที่ในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใต้ (SEC) ที่
เป็นรูปธรรมจึงมีความจ าเป็นต้องด าเนินการพัฒนาด้านกฎหมาย ประกอบด้วย

1. จัดท า (ร่าง) พระราชบัญญัติระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใต้ (SEC)
2. จัดตั้งคณะกรรมการนโยบายระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใต้

3. จัดตั้งส านักงานคณะกรรมการนโยบายระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใต้
ใน การขับเคลื่อนนโยบายและผลักดันให้เกิดการพัฒนาเมืองและพัฒนาอุตสาหกรรม

3. แผนการด าเนินโครงการ
กิจกรรม วันที่ด าเนินการ

คณะรัฐมนตรีรับทราบโครงการ ตุลาคม 2566
ด าเนินการรับฟังความเห็นจากนักลงทุนต่างประเทศ (Road Show) พฤศจิกายน 2566 - มกราคม 2567
ด าเนินการจัดท ากฎหมายพระราชบัญญัติระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคใต้ (SEC) มกราคม - ธันวาคม 2567
จัดตั้งคณะกรรมการนโยบายและส านักงานนโยบายระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคใต้ (SEC)

ธันวาคม 2567

คัดเลือกเอกชนร่วมลงทุน เมษายน - มิถุนายน 2568
ด าเนินการออกพระราชกฤษฎีกาเวนคืนที่ดิน และจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน มกราคม 2568 - ธันวาคม 2569
เสนอคณะรัฐมนตรีอนุมัติลงนามในสัญญา กรกฎาคม - สิงหาคม 2568
ด าเนินการก่อสร้างโครงการแลนด์บริดจ์ กันยายน2568 - กันยายน2573
เปิดให้บริการ ตุลาคม 2573

ค่าใช้จ่ายและแหล่งที่มา หรือการสูญเสียรายได้
1. รูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม

รูปแบบการลงทุนในโครงการแลนด์บริดจ์จะเป็นการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน
(Public Private Partnership หรือ PPP) ซึ่งเป็นการให้สิทธิแก่เอกชนลงทุนในการก่อสร้างและการบริหารจัดการ



เป็นระยะเวลา 50 ปี โดยก าหนดให้ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนโครงการทั้งโครงการ ประกอบด้วย ท่าเรือ ทางรถไฟ
ขนาด 1.435 เมตร และมอเตอร์เวย์ รวมถึงการพัฒนาพ้ืนที่หลังท่า โดยภาครัฐท าหน้าที่เป็นผู้ด าเนินการเวนคืน
ที่ดิน ลงทุนทางรถไฟขนาด 1.0 เมตร และก าหนดสิทธิประโยชน์ให้กับเอกชนผู้ร่วมลงทุนในโครงการ โดยแบ่งการ
ลงทุน เป็นระยะ ดังนี้

1.1 การลงทุนท่าเรือฝั่งระนอง แบ่งออกเป็น 3 ระยะ ประกอบด้วย
1.1.1 ระยะที่ 1/1 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้า จ านวน

6 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2573
1.1.2 ระยะที่ 1/2 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้น

6 ล้าน TEUs รวมเป็น 12 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2577
1.1.3 ระยะที่ 1/3 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้น

8 ล้าน TEUs รวมเป็น 20 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2579
1.2 การลงทุนท่าเรือฝั่งชุมพร แบ่งออกเป็น 4 ระยะ ประกอบด้วย

1.2.1 ระยะที่ 1/1 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้า จ านวน
4 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2573

1.2.2 ระยะที่ 1/2 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้น
4 ล้าน TEUs รวมเป็น 8 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2577

1.2.3 ระยะที่ 1/3 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้น
6 ล้าน TEUs รวมเป็น 14 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2579

1.2.4 ระยะที่ 1/4 พัฒนาให้สามารถรองรับปริมาณสินค้าเพ่ิมขึ้น
6 ล้าน TEUs รวมเป็น 20 ล้าน TEUs ในปี พ.ศ. 2582

2. ประมาณการลงทุนโครงการ
1. ระยะที่ 1/1

1. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งชุมพร จ านวน 118,519.50 ล้านบาท
2. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งระนอง จ านวน 141,716.02 ล้านบาท
3. งานก่อสร้างเส้นทางเชอมโยง2 ท่าเรือ จ านวน195,504.00ล้านบาท
4. งานก่อสร้างพ้ืนที่เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า จ านวน

60,892.56 ล้านบาท
5. ค่าเวนคืนและจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จ านวน 6,212.00 ล้านบาท
รวมประมาณการลงทุนโครงการ เป็นเงินทั้งสิ้น 522,844.08 ล้านบาท

1. ระยะที่ 1/2
1. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งชุมพร จ านวน 45,644.75 ล้านบาท
2. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งระนอง จ านวน 73,164.78 ล้านบาท
3. งานก่อสร้างเส้นทางเชื่อมโยง 2 ท่าเรือ จ านวน21,910.00 ล้านบาท
2.2.4 งานก่อสร้างพ้ืนที่เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า จ านวน

23,952.30 ล้านบาท
รวมประมาณการลงทุนโครงการ เป็นเงินทั้งสิ้น 164,671.83 ล้านบาท

3. ระยะที่ 1/3
1. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งชุมพร จ านวน 73,221.99 ล้านบาท
2. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งระนอง จ านวน 115,929.76 ล้านบาท
2.3.3 งานก่อสร้างพ้ืนที่เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า จ านวน

39,361.04 ล้านบาท
รวมประมาณการลงทุนโครงการ เป็นเงินทั้งสิ้น 228,512.79 ล้านบาท

4. ระยะที่ 1/4
1. งานก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกฝั่งชุมพร จ านวน 68,280.20 ล้านบาท



2.4.2 งานก่อสร้างพื้นที่ เปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า จ านวน

รวมประมาณการลงทุนโครงการ เป็นเงินท้ังสิ้น 85,177.77 ล้านบาท
3. การเปรียบเทียบมูลค่าการลงทุนกับโครงการที่ผ่านมา

16,897.57 ล้านบาท

มูลค่าการลงทุนโครงการแลนด์บริดจ์สามารถเปรียบเทียบกับโครงการลงทุนในลักษณะ
ที่คล้ายกันทั้งในประเทศและต่างประเทศในองค์ประกอบต่าง ๆ ดังนี้

3.1 ท่าเรือ

ท่าเรือ/ระยะพัฒนา
ปีท่ีเสร็จ
สมบูรณ์

วิสัย
สามารถ
ท่าเรือ

ปริมาณ
ขุดลอก
และถมทะเล

ค่าลงทุน
ท่าเรือรวม

ค่าลงทุนเฉลี่ย
ต่อ วิสัย

สามารถ ท่าเรือ
(MTEU) (M.cu.m) (M.USD) (MUSD/MTEU)

โครงการแลนด์บริดจ์
- ท่าเรือฝั่งระนอง 2579 20 124.14 9,870 493.50
- ท่าเรือฝั่งชุมพร 2582 20 120.7 9,130 456.50
โครงการภายในประเทศ
- ท่าเรือแหลมฉบัง/ขั้นที่ 3 

(อยู่ระหว่างก่อสร้าง) 2568 7.0 56.00 2,843.80 406.26

โครงการภายนอกประเทศ
- ท่าเรือสิงคโปร์

TUAS Mega Port /ขั้นที่ 1 2564 20.0 88 12,042.64 602.13

- ท่าเรืออินโดนีเซีย
Patimban Port

2561
(Phase 1) 7.5 40.8 3,210 478.75

- ท่าเรือเกาหลีใต้ BNCT , 
Busan Port (Phase 2 - 3) 2548 2.4 - 970 549.72

3.2 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง

ล าดับ รายการ

ทางระดับพื น
(6 ช่องจราจร)

ทางยกระดับ
(6 ช่องจราจร)

อุโมงค์

โครงการ
ทางหลวง
พิเศษ

ระหว่างเมือง
สายบางปะ

อิน -
นครราชสีมา1

โครงการ
Landbridge

โครงการทาง
หลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง
สายบางปะ

อิน -
นครราชสีมา

1

โครงการ
Landbridge

โครงการ
ทางพิเศษ
สายกะทู-้
ป่าตอง
จังหวัด
ภูเก็ต2

โครงการ
Landbridge

1 ค่าก่อสร้าง
งานโยธา
(ลบ.)

337.34 4,447 1,413.32 38,862 5,800 63,360

2 ระยะทาง
(กม.)

2.02 30.67 1.48 43.18 3.70 19.80

3 พ้ืนที่หน้า
ตัดอุโมงค์
(ตร.ม.)

- - - - 138.50 312



4 ค่าก่อสร้าง
(ลบ./กม.)

167 145 954 900 11.32
ต่อ ตร.ม. 
หน้าตัด

10.26 ต่อ
ตร.ม. หน้าตัด

ที่มา : 1สัญญาก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน – นครราชสีมา
2โครงการทางพิเศษสายกะทู้-ป่าตอง จังหวัดภูเก็ต

3.3 ทางรถไฟ

ล าดับ รายการ

ทางระดับพื น (2 ทาง) ทางยกระดับ (2 ทาง) อุโมงค์ (2 ทาง)
รถไฟทาง
คู่ช่วง
มาบกะ
เบา - ชุม
ทาง ถนน
จิระ3

โครงการ
Landbridge

รถไฟทาง
คู่ช่วง
มาบกะ
เบา - ชุม
ทาง ถนน
จิระ3

โครงการ
Landbridge

รถไฟทาง
คู่ช่วง
มาบกะ
เบา - ชุม
ทาง ถนน
จิระ3

โครงการ
Landbridge

1 ค่าก่อสร้างงานโยธา
(ลบ.)

2,480 3062.4 1,876 12,880 357 25,740

2 ระยะทาง (กม.) 31 35.2 5 32.2 0.26 19.8
3 ค่าก่อสร้าง (ลบ./กม.) 80 87 375 400 1,373 1,300

ที่มา : 3สัญญาก่อสร้างโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ

4. เรื่อง สรุปผลการประชุมคณะกรรมการแก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพื่อสังคมที่เป็นธรรม ครั งที่
1/2566

คณะรัฐมนตรีรับทราบสรุปผลการประชุมคณะกรรมการแก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชน
เพ่ือสังคมที่เป็นธรรม ครั้งที่ 1/2566 ตามท่ีรองนายกรัฐมนตรี (นายภูมิธรรม เวชยชัย) ประธานกรรมการแก้ไข
ปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมเสนอ และมอบหมายให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องขับเคลื่อนการ
แก้ไขปัญหาความเดือดร้อนของประชาชนอย่างต่อเนื่องตามหน้าที่และอ านาจต่อไป

การด าเนินการ
รองนายกรัฐมนตรี (นายภูมิธรรม เวชยชัย) ในฐานะประธานกรรมการ ได้มอบหมายให้

รัฐมนตรีวา่การกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ในฐานะรองประธานกรรมการ เป็นประธานการประชุมคณะกรรมการ
แก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม ครั้งที่ 1/2566 เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 2566 ซึ่งที่
ประชุมได้มอบหมายให้ฝ่ายเลขานุการสรุปผลการประชุมน าเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อโปรดทราบ โดยมี
สาระส าคัญการประชุมสรุปได้ดังนี้

1. รับทราบค าสั่งส านักนายกรัฐมนตรี ที่ 269/2566 เรื่อง แต่งตั้งคณะกรรมการ
แก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม ลงวันที่ 9 ตุลาคม พ.ศ. 2566

2. รับทราบมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 10 ตุลาคม 2566 เรื่อง แนวทางการแก้ไขปัญหาของ
ขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมท่ีเป็นธรรม (ขปส.)

3. เห็นชอบในหลักการและแนวทางการแก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคม ที่เป็น
ธรรม 6 ประการ ดังนี้

1. ควรยุติการคุกคามพ้ืนที่สมาชิกของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม ด้วยการยุติ
การแจ้งความด าเนินคดีในทุกพ้ืนที่ คดีใหม่ต้องไม่มี หรือให้ยุติทุกกรณี คดีเก่าที่อยู่ในกระบวนการ ยุติธรรมให้มี
มาตรการจ าหน่าย หรือชะลอการด าเนินคดี และน าเขา้สู่การนิรโทษกรรมแก่ราษฎร ซึ่งได้รับความเสียหายหรือได้รับ
ผลกระทบจากการด าเนินการตามนโยบายของรัฐ
2. ในการแก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมรัฐบาลควรยึดปญหาั
ความเดือดร้อน ข้อมูลและข้อเท็จจริงของประชาชนเป็นหลัก มีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย ระเบียบ มติ
คณะรัฐมนตรี และนโยบายที่เป็นอุปสรรคให้สอดคล้องกับการแก้ไขปัญหา



3.3 กรณีชุมชนที่เป็นสมาชิกของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่ เป็นธรรม ที่
อยู่ระหว่างการด าเนินการแก้ไขปัญหาร่วมกับรฐับาล สามารถเข้าถึงระบบสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน รวมถึงการพัฒนาที่
อยู่อาศัย และโครงการพัฒนาต่าง ๆ ของรัฐ
4. ปัญหารายกรณีและกรณีปัญหาเร่งด่วนที่มีแนวทางการแก้ไขปัญหาร่วมกับหน่วยงาน
ของรัฐ และเมื่อได้แนวทางการแก้ไขปัญหาที่ ได้ข้อยุติแล้วให้รายงานต่อคณะกรรมการทราบ หาก
ยังไม่ได้ข้อยุติให้จัดท าแผนการแก้ไขปัญหารายกรณีอย่างเป็นรูปธรรมแล้วน าเข้าสู่การพิจารณา ของ
คณะกรรมการแก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมให้ความเห็นชอบ และน าเสนอ
คณะรัฐมนตรีทราบแล้วแต่กรณี

5. ให้มีการแต่งตั้งคณะอนุกรรมการและคณะท างานแก้ไขปัญหาของขบวนการ
ประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม โดยมีสัดส่วนระหว่างหน่วยงานของรัฐกับผู้แทนภาคประชาชนที่เท่ากัน โดยให้
มีหน้าที่และอ านาจในการแก้ไขปัญหาให้เป็นรูปธรรมอย่างต่อเนื่อง

6. ให้น าข้อเสนอเชิงนโยบายของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม
10 ด้าน ไปปฏิบัติให้เกิดผลเป็นรูปธรรม โดยให้หน่วยงานที่รับผิดชอบและเกี่ยวข้องรับข้อเสนอของขบวนการ
ประชาชน เพ่ือสังคมที่เป็นธรรมไปด าเนินการแก้ไขปัญหา เพ่ือลดปัญหาความเหลื่อมล้ าทางสังคมโดยเร็ว

4. รับทราบผลการศึกษาร่างกฎหมายนิรโทษกรรมแก่ราษฎร ซึ่งได้รับความเสียหายหรือ
ได้รับผลกระทบจากการด าเนินการตามนโยบายของรัฐ พ.ศ. .... โดยมอบหมายให้กระทรวงยุติธรรมรับไป
ด าเนินการน าเสนอร่างกฎหมายตามขั้นตอนต่อไป

5. เห็นชอบ (ร่าง) ค าสั่งส านักนายกรัฐมนตรี แต่งตั้งคณะกรรมการขับเคลื่อน
การส่งเสริมสิทธิ เสรีภาพ การกระจายอ านาจ และการจัดการภัยพิบัติ โดยมีรองนายกรัฐมนตรี (นายสมศักดิ์
เทพสุทิน) เป็นประธานกรรมการ

6. เห็นชอบให้แต่งตั้งคณะกรรมการอ านวยความยุติธรรมเพ่ือแก้ไขปัญหาความเดือดร้อน
ของประชาชน โดยมีพลต ารวจเอก สุรเชษฐ์ หักพาล รองผู้บัญชาการต ารวจแห่งชาติ เป็นประธานกรรมการ
7. เห็นชอบให้แต่งตั้งคณะอนุกรรมการ ภายใต้คณะกรรมการแก้ไขปัญหาของขบวนการ
ประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม จ านวน 7 คณะ ดังนี้
1. คณะอนุกรรมการแก้ไขปัญหาที่ดินทั้งระบบ โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเกษตร
และสหกรณ์ เป็นประธานอนุกรรมการ

2. คณะอนุกรรมการด้านกฎหมาย และกระบวนการยุติธรรม โดยมีรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงยุติธรรม เป็นประธานอนุกรรมการ
3. คณะอนุกรรมการแก้ไขปัญหาผลกระทบจากโครงการพัฒนาของรัฐ
โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ เป็นประธานอนุกรรมการ
4. คณะอนุกรรมการขับเคลื่อนสวัสดิการโดยรัฐ โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการ
พัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ เป็นประธานอนุกรรมการ

5. คณะอนุกรรมการแก้ไขปัญหาสิทธิและสถานะบุคคล โดยมีรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทยหรือรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงมหาดไทยที่ได้รับมอบหมาย เป็นประธานอนุกรรมการ
6. คณะอนุกรรมการสิทธิที่อยู่อาศัยและการเข้าถึงสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน โดยมี
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ เป็นประธานอนุกรรมการ
7. คณะอนุกรรมการแก้ไขปัญหาที่อยู่อาศัยในที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยมี
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม เป็นประธานอนุกรรมการ

8. เห็นชอบให้คณะอนุกรรมการที่จะแต่งตั้งขึ้นรับข้อเสนอของขบวนการประชาชน
เพ่ือสังคมที่เป็นธรรมไปด าเนินการดังนี้
อนุกรรมการที่รับผิดชอบ ข้อเสนอของขบวนการประชาชนเพื่อสังคมที่เป็นธรรม
คณะอนุกรรมการแก้ไข
ปัญหาที่ดินทั้งระบบ

1. ให้ด าเนินการแก้ไขปัญหาที่ดินทั้งระบบโดยยึดหลักการ ดังนี้
1. กระจายการถือครองที่ดินทุกคนต้องเข้าถึงที่ดินอย่างเป็นธรรมและยั่งยืน
2. ที่ดินเป็นปัจจัยการผลิตไม่ใช่สินค้า



อนุกรรมการที่รับผิดชอบ ข้อเสนอของขบวนการประชาชนเพื่อสังคมที่เป็นธรรม
1.3 รับรองสิทธิชุมชนให้บริหารจัดการที่ดินร่วมกันตามมาตรา 43

ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560
2. ให้ด าเนินการแก้ไขปัญหาความขัดแย้งและส่งเสริมสิทธิชุมชน และให้ชุมชน
สามารถเข้าถึงการพัฒนาโครงสร้างขั้นพ้ืนฐานและโครงการของรัฐได้อย่างเท่าเทียม
โดยมีกรณีปัญหาที่ต้องพิจารณาด าเนินการอย่างน้อย 266 กรณี

คณะอนุกรรมการด้าน
กฎหมาย และกระบวนการ
ยุติธรรม

1. รวบรวม ศึกษา ข้อจ ากัดของกฎหมายที่เกี่ยวข้องให้น าไปสู่การแก้ปัญหาของ
ขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม จัดท าร่างกฎหมายหลัก และกฎหมาย
ล าดับรอง มติคณะรัฐมนตรี และนโยบาย ที่เอ้ือให้กับการแก้ไขปัญหาของ
ขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมและยั่งยืน โดยยึดหลักการดังนี้

1.1 ให้ยกเลิกคดีความที่ไม่เป็นธรรมทั้งปวง โดยให้มีการแต่งตั้งกลไก ที่
ประชาชนเข้ามามีสว่นรว่ม เพ่ือพิจารณากลั่นกรองคดีที่เข้าข่ายละเมิดสิทธิชุมชน
และมนุษยชน คดีกลั่นแกล้ง คดีฟ้องร้องประชาชน เร่งรัดร่างกฎหมายนิรโทษ
กรรม แก่ราษฎรซึ่งได้รับความเสียหายหรือได้รับผลกระทบจากการด าเนินการ
ตามนโยบายของรัฐเข้าสู่คณะรัฐมนตรีและบังคับใช้กฎหมายภายใน 100 วัน

1.2 ขอให้ใช้ระบบไต่สวนในการพิจารณาคดีแทนระบบกล่าวหา
ในคดีที่เกี่ยวกับสิทธิมนุษยชนและคดีที่เกี่ยวกับที่ดิน ทรัพยากรป่าไม้
และสิ่งแวดล้อม ทั้งนี้ในการพิจารณาคดีและการค้นหาข้อเท็จจริงในคดีที่ดิน
ทรัพยากรป่าไม้ สิ่งแวดล้อม ต้องไม่ใช้การพิจารณาหลักฐานทางราชการเท่านั้น
ควรมีการวิ เคราะห์หลักฐานทางด้านสั งคมศาสตร์ มานุษยวิทยา
ชาติพันธุ์วิทยา รวมถึงวัฒนธรรมประเพณี ตามบริบทของแต่ละพ้ืนที่

1.3 ส่งเสริมสิทธิในการเข้าถึงกระบวนการยุติธรรมอย่างเท่าเทียม
ของประชาชน โดยให้ปรับปรุง แก้ไข พระราชบัญญัติกองทุนยุติธรรม
พ.ศ. 2558 และระเบียบที่เกี่ยวข้อง 10 ประเด็น เพ่ือส่งเสริมการเข้าถึง
กระบวนการยุติธรรมของคนจน ตั้งแต่เริ่มต้นจนสิ้นสุดกระบวนการยุติธรรม
2. พิจารณาร่างกฎหมายนิรโทษกรรมแก่ราษฎร ซึ่งได้รับความเสียหาย
หรือได้รับผลกระทบจากการด าเนินการตามนโยบายของรัฐ พ.ศ. .... ตามที่
กระทรวงยุติธรรมได้ศึกษาและรับฟังความคิดเห็นแล้ว เข้าสู่การพิจารณา
ของคณะรัฐมนตรี และบังคับใช้ ภายใน 100 วัน

คณะอนุกรรมการแก้ไขปญัหา
ผลกระทบจากโครงการ
พัฒนาของรัฐ

พิจารณาแนวทางการแก้ไขปัญหาโครงการพัฒนาของรัฐ ให้มีแนวทางในการพัฒนา
ที่ ท าให้คุณภาพชีวิตของประชาชนดีขึ้น ผู้ที่ได้รับผลกระทบต้องได้รับ
การฟ้ืนฟูเยียวยาและชดเชยอย่างเป็นธรรม รวมไปถึงการร่างระเบียบการชดเชย
ด้านต่าง ๆ ให้สอดคล้องกับสถานการณ์สังคมปัจจุบัน ตลอดรวมถึงการแก้ไข
ปัญหา ความขัดแย้งและยุติปัญหา ในพ้ืนที่น าร่องทุ่งทับใน ห้วยฝั่งแดง แม่สอด
แม่มอก ห้วยน้ ารี โครงการผันน้ ายวม กรณีผลกระทบต่อประชาชนและ
สิ่งแวดล้อม เสนอส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนและ
กระทรวงการคลังเอ้ือทุน ให้ต่างชาติเช่าที่ดินหาดไม้ขาวสร้างโรงแรมขนาดใหญ่
โดยยึดหลักการ ดังนี้
1. การพัฒนาโครงการของรัฐ ไม่กระทบวิถีชีวิตของประชาชน ธรรมชาติ
สิ่งแวดล้อม และชุมชนต้องดีขึ้น
2. การชดเชยเยียวยาและการฟ้ืนฟูผู้ได้รับผลกระทบจากโครงการพัฒนาของรัฐ ภายใต้
หลักการ “ผู้สร้างผลกระทบจะต้องเป็นผู้จ่าย” โดยมีเกณฑ์การฟ้ืนฟู 3 ระดับ ดังนี้

2.1 ระยะสั้น ให้มีการชดเชยเยียวยาผู้ได้รับผลกระทบจากโครงการ
พัฒนาของรัฐอย่างเป็นธรรมถูกต้องและเท่าเทียม

2.2 ระยะกลาง ให้ส่งเสริมการรวมกลุ่มและพัฒนาอาชีพของชุมชนผู้ได้รับ
ผลกระทบจากโครงการพัฒนาของรัฐให้มีความเข้มแข็งและยั่งยืน



อนุกรรมการที่รับผิดชอบ ข้อเสนอของขบวนการประชาชนเพื่อสังคมที่เป็นธรรม
2.3 ระยะยาว ให้มีการฟื้นฟูเยียวยาวิถีชีวิตผู้ได้รับผลกระทบ ชุมชนและ

สิ่งแวดล้อมให้กลับมาเป็นปกติสุขเช่นเดิม โดยให้ชุมชนเป็นศูนย์กลาง ใน
การฟ้ืนฟูเยียวยาผู้ได้รับผลกระทบจากโครงการพัฒนาของรัฐ
3. เคารพสิทธิชุมชนดั้งเดิมเป็นหลักไม่ท าลายสิ่งแวดล้อม ระบบนิเวศวิทยา
และยึดหลักการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs)

คณะอนุกรรมการขับเคลื่อน
สวัสดิการโดยรัฐ

ให้อนุกรรมการขับเคลื่อนสวัสดิการโดยรัฐ จัดท าแผนและก าหนดแนวทาง
นโยบายสวัสดิการแห่งรัฐตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 10 ตุลาคม 2566
เรื่อง แนวทางการแก้ไขปัญหาของขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรม

คณะอนุกรรมการแก้ไขปัญหา
สิทธิและสถานะบุคคล

ให้มีการจัดตั้งหน่วยปฏิบัติการเฉพาะกิจเพ่ือด าเนินการแก้ไขปัญหากรณีเร่งด่วน
จ านวน 102 ราย ให้แล้วเสร็จภายใน 100 วัน และแก้ไขปัญหาสมาชิกขบวนการ
ประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมที่เหลืออยู่ให้แล้วเสร็จภายในปี พ.ศ. 2567

คณะอนุกรรมการสิทธิ
ที่อยู่อาศัยและการเข้าถึง
สาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน

1. ให้คณะอนุกรรมการน าที่ดินของรัฐมาใช้ในการแก้ปัญหาที่อยู่อาศัย
จ านวน 139 แห่ง เพ่ือให้ชุมชนดังกล่าวเข้าถึงระบบสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน
อันเป็นสิทธิของประชาชนทุกคน โดยในระหว่างที่รัฐบาลแก้ไขปัญหาขอให้สั่งการ
ไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหาแนวทางแก้ไขปัญหา และพัฒนาสาธารณูปโภค
ไปพลางก่อน พร้อมทั้งสนับสนุนงบประมาณในทุกชุมชนจนกว่าจะมีแนวทาง
การแก้ปัญหาเป็นอย่างอ่ืนและให้อนุกรรมการได้พิจารณาสนับสนุนงบประมาณ
แนวทางในการด าเนินการในทุกกรณีที่เกิดปัญหาขึ้นในอนาคต
2. กรณีปัญหาที่อยู่อาศัย ต้องไม่ใช้กฎหมายมาบังคับไล่รื้อแต่ให้ใช้กระบวนการ
เจรจา การแก้ปัญหาที่อยู่อาศัย ทั้งนี้การด าเนินการแก้ไขปัญหาที่อยู่อาศัยของ
คนจน
ของหน่วยงานที่มีอยู่ยังมีข้อติดขัดในระเบียบของหน่วยงานที่เก่ียวข้อง เช่น
พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร หรือ การจัดตั้ง และระบบสหกรณ์ ที่ต้องได้รับ
การปรับปรุงให้การด าเนินโครงการที่อยู่อาศัยของคนจนให้มีประสิทธิภาพ และ
สอดคล้องกับบริบทของคนจน
3. ให้ทบทวน การเก็บภาษีท่ีดินและสิ่งปลูกสร้างที่ดินแบบแปลงรวมที่ประชาชน
รวมกลุ่มกันซื้อหรือเช่าที่ดินมาบริหารร่วมกัน โดยให้คิดเกณฑ์การช าระภาษี
กับรายแปลงย่อยที่แต่ละครัวเรือนครอบครองจริง โดยด าเนินการตามสรุปผลการ
ประชุม หารือเมื่อวันที่ 14 กุมภาพันธ์ 2566 เรื่อง การเสียภาษทีี่ดินของสหกรณ์การ
เช่าที่ดิน คลองโยง จังหวัดนครปฐม ซึ่งที่ประชุมได้ข้อสรุปตรงกันว่า
กระทรวงการคลังสามารถ อาศัยอ านาจตามมาตรา 8 (12) แห่งพระราชบัญญัติ
ภาษีท่ีดินและสิ่งปลูกสร้าง พ.ศ. 2562 เพ่ือออกกฎกระทรวงให้สหกรณ์ ได้รับการ
ยกเว้นภาษีท่ีดินได้

คณะอนุกรรมการแก้ไขปญัหา
ที่อยู่อาศัยในที่ดินของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย

แก้ไขปัญหาที่อยู่อาศัยในที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย ของขบวนการ
ประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมที่อยู่ในความรับผิดชอบของส่วนราชการ และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้เป็นไปตาม มติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 1
กุมภาพันธ์ 2565

9. มอบหมายให้คณะอนุกรรมการที่จะแต่งตั้งขึ้นและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับข้อเสนอของ
ขบวนการประชาชนเพ่ือสังคมที่เป็นธรรมไปพิจารณาด าเนินการแก้ไขปัญหา จ านวน 38 กรณี ดังนี้

1. กรณีบ้านใหม่ล้านนา ต าบลข่วงเปา อ าเภอจอมทอง จังหวัดเชียงใหม่
2. กรณีบ้านรอยพระพุทธบาท ต าบลรอบเวียง อ าเภอเมืองเชียงราย จังหวัดเชียงราย
3. กรณีบ้านศิริราษฎร์ ต าบลแม่ยาว อ าเภอเมืองเชียงราย จังหวัดเชียงราย
4. กรณีพ้ืนที่ไร่ดง ต าบลน้ าดิบ อ าเภอป่าซาง จังหวัดล าพูน
5. โครงการน าร่องธนาคารที่ดิน 4 พ้ืนที่ ของสถาบันบริหารจัดการธนาคารที่ดิน ได้แก่

1) ชุมชนบ้านไร่ดง ต าบลน้ าดิบ อ าเภอป่าซาง 2) ชุมชนบ้านท่ากอม่วง ต าบลหนองปลาสะวาย



อ าเภอบ้านโฮ่ง 3) ชุมชนบ้านแพะใต้ ต าบลหนองล่อง อ าเภอเวียงหนองล่อง และ 4) ชุมชนบ้านโป่ง ต าบลแม่แฝก
อ าเภอสันทราย จังหวัดเชียงใหม่

6. การเช่าที่ดินเพ่ือแก้ปัญหาที่อยู่อาศัยชุมชนที่ได้รับผลกระทบจากโครงการก่อสร้าง
รถไฟเชื่อม 3 สนามบิน แปลงริมบึงมักกะสัน (ซอยหมอเหล็ง)
7. ขอให้ส่งมอบพ้ืนที่ให้กับสถาบันเกษตรกรหรือสหกรณ์ ในพื้นที่จังหวัด สุ
ราษฎร์ธานี ได้แก่ 1) ชุมชนคลองไทรพัฒนา หมู่ที่ 4 ต าบลไทรทอง อ าเภอชัยบุรี 2) ชุมชนสันติพัฒนา หมู่ที่ 6 ต าบล
บางสวรรค์ อ าเภอพระแสง 3) ชุมชนก้าวใหม่ หมู่ที่ 5 ต าบลไทรทอง อ าเภอชัยบุรี

8. สหกรณ์ท่ีดินคลองโยง จ ากัด พ้ืนที่โฉนดชุมชนคลองโยง
9. ชุมชนไทด า (บ้านทับชัน) หมู่ที่ 1 ต าบลทรัพย์ทวี อ าเภอบ้านนาเดิม
จังหวัดสุราษฎร์ธานี หนังสือส าคัญส าหรับที่หลวงออกไม่ตรงตามต าแหน่งทะเบียนหวงห้ามเดิมทับที่อยู่อาศัย
ชุมชนไทด า จ านวน 77 แปลง เนื้อท่ี 1,408 ไร่

10. กลุ่มผู้ได้รับผลกระทบจากการก่อสร้างอ่างเก็บน้ าห้วยฝั่งแดง ต าบลตาเกา
อ าเภอน้ าขุ่น จังหวัดอุบลราชธานี

11. ปัญหาสิทธิและสถานะบุคคล
12. ชุมชนพานหินโพธิ์ทอง ต าบลตลาดใหญ่ อ าเภอเมืองภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต
13. อ่างเก็บน้ าห้วยฝั่งแดง ต าบลตาเกา อ าเภอน้ าขุ่น จังหวัดอุบลราชธานี
14. ชุมชนตาดปูน ต าบลทุ่งนาเลา อ าเภอคอนสาร จังหวัดชัยภูมิ กรณีโรงโม่หินศักดิ์ชัย
15. ชุมชนบ่อแก้ว ต าบลทุ่งพระ อ าเภอคอนสาร จังหวัดชัยภูมิ
16. ชุมชนโคกยาว ต าบลทุ่งลุยลาย อ าเภอคอนสาร จังหวัดชัยภูมิ
17. กลุ่มผู้ได้รับผลกระทบจากเขื่อนล าเซบก ต าบลท่าเมือง อ าเภอดอนมดแดง

จังหวัดอุบลราชธานี
18. ที่สาธารณประโยชน์ ดอนหนองโมง – หนองกลาง บ้านเขวาโคก
บ้านเขวาโคกพัฒนา ต าบลสระบัว อ าเภอปทุมรัตต์ จังหวัดร้อยเอ็ด

19. ที่สาธารณประโยชน์โคกภูพระ บ้านหินโง่น หมู่ที่ 11 ต าบลกุดแห่
อ าเภอเลิงนกทา จังหวัดยโสธร

20. ที่สาธารณประโยชน์โคกปออีกว้าง บ้านกุดแข้ด่อน หมู่ที่ 12 ต าบลกุดเชียงหมี
อ าเภอ

เลิงนกทา จังหวัดยโสธร
9.21 ที่สาธารณประโยชน์ “ป่าช้า - บ้านร้าง” หมู่ที่ 5 บ้านกุดแข้ด่อน

ต าบลกุดเชียงหมี อ าเภอเลิงนกทา จังหวัดยโสธร (ชุมชนแดนสวรรค)์
9.22 ที่สาธารณประโยชน์โน่นอีหง่อม โนนหนองห้าง และโนนม่วง ต าบลหัวช้าง

อ าเภออุทุมพรพิสัย จังหวัดศรีสะเกษ
9.23 ป่าสงวนแห่งชาติ ป่าดงหมูแปลงที่ 2 ต าบลค าป่าหลาย อ าเภอเมืองมุกดาหาร จังหวัด

มุกดาหาร
9.24 ที่สาธารณประโยชน์โนนสามพันตา บ้านน้อยนางาม ต าบลขัวเรียง อ าเภอชุมแพ

จังหวัดขอนแก่น
9.25 เขตรักษาพันธุ์สัตว์ป่าห้วยศาลา บ้านจะแวะ ต าบลกันทรอม อ าเภอขุนหาญ จังหวัด

ศรีสะเกษ
9.26 เขตรักษาพันธุ์สัตว์ป่า ห้วยศาลา ภูติ๊กต๊อก ต าบลห้วยจันทร์ อ าเภอขุนหาญ จังหวัด

ศรีสะเกษ
9.27 เขตป่าสงวนแห่งชาติป่าเขาพระวิหาร ภูกระทุงพนมประโน ซ าหมาก

กม. 10 - 13 บ้านทับทิมสยาม 07 ต าบลบักดอง อ าเภอขุนหาญ จังหวัดศรีสะเกษ
28. ชุมชนท่าเว่อ ต าบลท่ามะไฟหวาน อ าแภอแก้งคร้อ จังหวัดชัยภูมิ

29. ปลูกป่าทับที่ดินท ากิน เขตป่าฝั่งห้วยก าโพด ป่าตาปุม บ้านตาปุม หมู่ท่ี 5 ต าบล
ตระเปียงเตีย อ าเภอล าดวน จังหวัดสุรินทร์

30. ที่สาธารณประโยชน์โคกหนองเม็ก หมู่ที่ 1 ต าบลขอนแตกอ าเภอสังขะ จังหวัดสุรินทร์



31. ที่สาธารณประโยชน์โคกปะแนตต าบลดมต าบลบ้านชบอ าเภอสังขะ จังหวัดสุรินทร์
32. ชาวเลเกาะหลีเป๊ะ ต าบลเกาะสาหร่าย อ าเภอเมืองสตูล จังหวัดสตูล
33. ชุมชนหลังเวทีสะพานหิน ต าบลตลาดใหญ่ อ าเภอเมืองภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต
34. ชุมชนสระต้นโพธิ์ หมู่ที่ 7 ต าบลรัษฎา อ าเภอเมืองภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต
9 . 35 กรณีนายวิทยา แก้วบัวขาว ต าบลหนองกินเพล อ าเภอวารินช าราบ

9.36 กรณีหาดไม้ขาว หมู่ 5 ต าบลไม้ขาว อ าเภอไม้ขาว จังหวัดภูเก็ต
9.37 ชุมชนแหลมหมา กรณีนายสมยศ มิตรพันธ์ หมู่ที่ 4 บ้านท่าดินแดง ต าบลล าแกน
อ าเภอ

9.38 ชุมชนลับแล ต าบลวารินช าราบ อ าเภอวารินช าราบ จังหวัดอุบลราชธานี

จังหวัด
อุบลราชธานี

ท้ายเหมือง จังหวัดพังงา

5. เรื่อง ขออนุมัติด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น - หนองคาย ของการรถไฟแห่งประเทศไทย
คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทยด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ช่วง

ขอนแก่น - หนองคาย ตามความเห็นของส านักงบประมาณ ดังนี้
1. อนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทยด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น -

หนองคาย ในกรอบวงเงิน 29,748 ล้านบาท (รวมภาษีมูลค่าเพ่ิม ร้อยละ 7) ระยะเวลาด าเนินการ 5 ปี (พ.ศ.
2567 - พ.ศ. 2571) โดยด าเนินการประกวดราคาจ้างก่อสร้างด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ (e
- bidding) ตามระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 และ
ที่แก้ไขเพ่ิมเติม รวมทั้งให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถปรับปรุงรายละเอียดด้านงบประมาณค่าก่อสร้าง
ค่าจ้างท่ีปรึกษา และค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ภายในกรอบวงเงินโครงการที่คณะรัฐมนตรีอนุมัติ เพ่ือความคล่องตัว
ในการบริหารงบประมาณภายใต้การก ากับดูแลของกระทรวงคมนาคม และให้การรถไฟแห่งประเทศไทยรายงาน
ให้คณะรัฐมนตรีเพ่ือทราบด้วย

2. ให้รัฐบาลรับภาระค่าใช้จ่ายในการด าเนินโครงการ โดยมีแหล่งเงินในการด าเนินการ ดังนี้
2.1 ส านักงบประมาณจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าปี วงเงินรวม 385 ล้านบาท

เพ่ือเป็นค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน จ านวน 369 ล้านบาท ค่าจ้างท่ีปรึกษาช่วยเวนคืนที่ดิน จ านวน 9 ล้านบาท และ
ค่าจ้างท่ีปรึกษาด าเนินการประกวดราคา จ านวน 7 ล้านบาท

2.2 ให้กระทรวงการคลังพิจารณาจัดหาแหล่งเงินกู้ที่เหมาะสมให้การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยกู้ต่อจากกระทรวงการคลัง และค้ าประกันเงินกู้ภายในประเทศให้ตามความเหมาะสม วงเงินรวม
29,363 ล้านบาท เพ่ือเป็นค่าก่อสร้าง จ านวน 28,759 ล้านบาท และค่าจ้างควบคุมงานก่อสร้าง จ านวน 604
ล้านบาท ตามกฎหมายและระเบียบที่เก่ียวข้อง และส านักงบประมาณพิจารณาจัดสรรงบประมาณส าหรับช าระ
คืนต้นเงินกู้ ค่าดอกเบี้ยเงินกู้ และค่าใช้จ่ายในการกู้เงินให้การรถไฟแห่งประเทศไทย

2.3 อนุมัติหลักการร่างพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินที่จะเวนคืนในพื้นที่บางส่วน
ในท้องที่อ าเภอเมืองขอนแก่น อ าเภอน้ าพอง อ าเภอเขาสวนกวาง จังหวัดขอนแก่น อ าเภอโนนสะอาด อ าเภอกุม
ภวาปี อ าเภอประจักษ์ศิลปาคม อ าเภอเมืองอุดรธานี อ าเภอเพ็ญ จังหวัดอุดรธานี และอ าเภอสระใคร จังหวั ด
หนองคาย เพื่อด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ในเส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ช่วงขอนแก่น -
หนองคาย พ.ศ. ....

สาระส าคัญ
การรถไฟแห่งประเทศไทยขออนุมัติด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น -

หนองคาย ในวงเงิน 29,748 ล้านบาท ระยะเวลาด าเนินการ 5 ปี โดยด าเนินการประกวดราคาจ้างก่อสร้างด้วย
วิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ (e - bidding) ตามระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหาร
พัสดุภาครัฐ พ.ศ. 2560 หรือที่ประกาศใช้ล่าสุด โดยสรุปสาระส าคัญได้ ดังนี้

1. ความสอดคล้องของโครงการ
โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น - หนองคาย เป็นส่วนหนึ่งของโครงการภายใต้

ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย ในแผนงาน 1 การพัฒนาโครงข่ายรถไฟ



ระหว่างเมือง (การพัฒนาระบบรถไฟทางคู่) ระยะที่ 2 เพ่ือเพ่ิมศักยภาพการให้บริการขนส่งระบบราง สนับสนุน
การขนส่งผู้โดยสารและสินค้า รองรับจ านวนผู้โดยสารและปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพ่ิมสูงขึ้นและลดระยะเวลา
การโดยสารและการขนส่งสินค้า ซึ่งสอดคล้องตามนโยบายการพัฒนาระบบขนส่งและโลจิสติกส์และแผนการ
พัฒนาต่าง ๆ ของรัฐบาลที่สนับสนุนให้มีการใช้ระบบขนส่งระบบราง เพื่อช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ลด
มลพิษ ลดต้นทุนการขนส่งสินค้า และสามารถประหยัดการใช้พลังงานของประเทศได้ในระยะยาว นอกจากนี้ยัง
มีส่วนส าคัญในการส่งเสริมสนับสนุนการเชื่อมต่อเส้นทางหนองคาย - นครราชสีมา - สระบุรี - ฉะเชิงเทรา -
แหลมฉบัง - มาบตาพุด ซึ่งจะช่วยสนับสนุนด้านการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะจากสาธารณรัฐประชาชนจีนตอนใต้
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มายังท่าเรือแหลมฉบังและมาบตาพุด
โดยช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการเปลี่ยนถ่ายการขนส่งสินค้า (Multimodal Transport) จากทางรถไฟไปยัง
ระบบการขนส่งทางชายฝั่งที่ท่าเรือแหลมฉบังและมาบตาพุด ตลอดจนเป็นการส่งเสริมแนวคิดการพัฒนาเมือง
ศูนย์กลางการคมนาคมในภาคต่าง ๆ ของไทยที่มีศักยภาพ ได้แก่ ขอนแก่น พิษณุโลก และกรุงเทพฯ โดยกา ร
ส่งเสริมให้เป็นศูนย์กลางระบบโลจิสติกส์ที่มีพร้อมทั้งด้านโครงสร้างพื้นฐานและการจัดการ เช่น สนามบิน ศูนย์
รวบรวมและกระจายสินค้า รวมทั้งกิจการต่อเนื่องอย่างครบถ้วน และสอดคล้องกับผังแนวคิดการพัฒนาการ
เชื่อมโยงกับต่างประเทศในแนวแกนภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตามแนวตะวันออก - ตะวันตก (สระบุรี -
นครราชสีมา - ขอนแก่น - อุดรธานี - หนองคาย - เวียงจันทน์)

2. ความเหมาะสมของโครงการ
1. ลักษณะของโครงการ

เป็นโครงการก่อสร้างทางรถไฟใหม่ขนาดทาง 1.00 เมตร เพ่ิมข้ึนจ านวน 1
ทาง ขนาดไปกับเส้นทางรถไฟเดิม ระยะทางประมาณ 167 กิโลเมตร ประกอบด้วยทางรถไฟระดับดินระยะทาง
ประมาณ 153 กิโลเมตร และทางรถไฟยกระดับ 2 แห่ง ระยะทางประมาณ 14 กิโลเมตร มีสถานีทั้งสิ้น 14
สถานี เป็นการก่อสร้างสถานีรถไฟใหม่จ านวน 6 สถานี และปรับปรุงสถานีรถไฟเดิมจ านวน 8 สถานี มีที่หยุดรถ
จ านวน 4 แห่ง และได้ด าเนินการยกเลิกจุดตัดทางรถไฟเสมอระดับในปัจจุบันทั้งหมดโดยได้มีการก่อสร้าง
สะพานรถยนต์ข้ามทางรถไฟ (Overpass) จ านวน 31 แห่ง และถนนลอดใต้ทางรถไฟ (Underpass) จ านวน 53
แห่ง พร้อมก่อสร้างรั้วตลอดแนวเส้นทางรถไฟ ซึ่งจะเป็นการเพ่ิมความจุของทางรถไฟตลอดจนความรวดเร็วและ
ความปลอดภัยในการให้บริการ เพ่ือให้สามารถรองรับปริมาณผู้โดยสารและสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ

2. การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารและสินค้า
1) ผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารที่จะเดินทางโดยใช้เส้นทางรถไฟช่วง

ขอนแก่น - หนองคาย มีจ านวนประมาณ 3,500 คนต่อวัน ในปี พ.ศ. 2569 (ปีที่คาดว่าจะเริ่มเปิดให้บริการตาม
รายงานผลการศึกษาความเหมาะสมฉบับปรับปรุงใหม่) และมีจ านวนเพิ่มข้ึนเป็น 5,800 คนต่อวัน ในปี พ.ศ.
2599 คิดเป็นอัตราการเพ่ิมขึ้นประมาณร้อยละ 2.19 ต่อปี

2) ผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าโดยใช้เส้นทางรถไฟช่วงนี้มี
จ านวนประมาณ 3.50 ล้านตันต่อปี ในปี พ.ศ. 2569 และมีจ านวนเพิ่มขึ้นเป็น 4.20 ล้านตันต่อปี ในปี 2599
คิดเป็นอัตราการเพ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 0.67 ต่อปี

3. ประมาณการผลตอบแทนของโครงการ
1) ผลตอบแทนทางด้านเศรษฐศาสตร
ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการพบว่ามีความ

เหมาะสมต่อการลงทุน เนื่องจากอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return :
EIRR) มีค่าเท่ากับร้อยละ 18.46 มากกว่าร้อยละ 12 ตามหลักเกณฑ์ท่ีส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติก าหนดไว้ นอกจากนี้มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ณ อัตราคิดลดร้อยละ 12 มีค่า 14,598 ล้านบาท
และอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C Ratio) ณ อัตราคิดลดร้อยละ 12 มีค่า 1.69 เท่า ซึ่งแสดงให้เห็นว่า
รัฐบาลจะได้รับผลประโยชน์สูงกว่าต้นทุนที่สูญเสียไปกรณีที่มีการพัฒนาโครงการนี้

2) การวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงิน
จากการประมาณการค่าใช้จ่ายรวมและรายได้รวมของโครงการผลกา

รวิคราะห์ความเหมาะสมทางการเงิน พบว่ามีอัตราผลตอบแทนทางการเงิน (Financial Internal Rate of
Return : FIRR) เท่ากับร้อยละ -3.98



4. การออกแบบรายละเอียดโครงการ
1) แนวเส้นทางโครงการ
โครงการมีจุดเริ่มต้นที่ กม. 453+954.950 ซึ่งเป็นจุดสิ้นสุดของโครงการ

ก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงชุมทางจิระ - ขอนแก่น ซึ่งอยู่ถัดขึ้นไปทางเหนือของสถานีขอนแก่น (กม. 449+750)
ประมาณ 4.2 กิโลเมตร และมีจุดสิ้นสุดที่สถานีหนองคาย (กม.621+345) ระยะทางรวมประมาณ 167 กิโลเมตร
พาดผ่านพ้ืนที่ 3 จังหวัด ได้แก่ ขอนแก่น อุดรธานี และหนองคาย ในการออกแบบจะต้องมีการปรับปรุงแนว
เส้นทางในบางช่วง เนื่องจากไม่สามารถรองรับความเร็วตามข้อก าหนด (Design Speed) ซึ่งก าหนดไว้ที่
ความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยรถไฟโดยสารจะเดินรถด้วยความเร็ว 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ
รถไฟบรรทุกสินค้าจะเดินรถด้วยความเร็ว 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง

2) สถานีรถไฟ
ตลอดแนวเส้นทางโครงการมีจ านวนสถานีรถไฟทั้งหมด 14 สถานี ได้แก่

สถานีส าราญ สถานีโนนพยอม สถานีน้ าพอง สถานีเขาสวนกวาง สถานีโนนสะอาด สถานีห้วยเกิ้ง สถานีกุมภวา
ปี สถานีห้วยสามพาด สถานีหนองตะไก้ สถานีหนองขอนกว้าง สถานีอุดรธานี สถานีนาพู่ สถานีนาทา และ
สถานีหนองคาย ซึ่งเป็นสถานีรถไฟที่มีอยู่เดิมทั้งหมด แต่จะมีการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงให้เหมาะสมมากขึ้น
นอกจากนี้ตลอดแนวเส้นทางโครงการมีป้ายหยุดรถจ านวน 4 แห่ง ได้แก่ ที่หยุดรถห้วยไห ที่หยุดรถบ้านวังชัย ที่
หยุดรถห้วยเสียว และที่หยุดรถค ากลิ้ง

3) ลานกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard)
โครงการได้ก าหนดให้มีลานกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard : CY) จ านวน

3 แห่ง ได้แก่ สถานีโนนสะอาด พ้ืนที่ขนาด 10,500 ตารางเมตร สถานีหนองตะไก้ พ้ืนที่ขนาด 21,750 ตาราง
เมตร และสถานีนาทา พ้ืนที่ขนาด 19,000 ตารางเมตร เพ่ือรองรับปริมาณการขนส่งสินค้าที่มีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้น
ในอนาคต

4) โรงช่อมบ ารุง
โครงการได้ก าหนดให้โรงซ่อมบ ารุงตั้งอยู่ที่บริเวณสถานีนาทาจังหวัด

หนองคาย มีขนาดพื้นที่ 11.25 ไร่ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพงานซ่อมบ ารุงให้สามารถบ ารงุรักษาขบวนรถเม่ือมาถึง
สถานีปลายทาง โดยได้พิจารณาถึงการซ่อมบ ารุงวาระไม่เกิน 6 เดือน หรือบ ารุงเบา ( Light Maintenance)
และสามารถซ่อมฉุกเฉินนอกวาระได้ ประเภทรถที่รองรับในโรงซ่อมบ ารุงนาทา ประกอบด้วย รถจักร
(Locomotive) รถดีเซลราง (Diesel Multiple Unit) รถสินค้า (Freight Train) รวมถึงการรองรับขบวนรถ
โดยสารใหม่ซึ่งเป็นแบบรถชุด (Train set) ขนาดความยาว 340 เมตร

5. การประมาณการมูลค่าลงทุนโครงการเบื องต้นและแผนการเบิกจ่ายเงิน
การรถไฟแห่งประเทศไทยได้พิจารณาและประเมินมูลค่าโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่

ช่วงขอนแก่น - หนองคาย โดยอ้างอิงจากประมาณการตามผลการศึกษาและปรับปรุงให้เป็นปัจจุบันแล้ว มี
มูลค่าโครงการเป็นจ านวนเงินทั้งสิ้น 29,748 ล้านบาท (รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ 7)

6. การด าเนินงานด้านสิ่งแวดล้อม
การรถไฟแห่งประเทศไทยได้เสนอรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA)

ต่อส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมครั้งแรกเมื่อวันที่ 23 มิถุนายน 2559
ซึ่งคณะกรรมการผู้ช านาญการได้มีมติเม่ือวันที่ 9 มีนาคม 2561 เห็นชอบให้น าเสนอคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติและคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้ให้ความเห็นชอบรายงาน EIA แล้ว เมื่อวันที่ 3 ตุลาคม 2561

7. แผนการด าเนินงานโครงการ
การรถไฟแห่งประเทศไทยได้วางแผนการด าเนินโครงการ โดยได้พิจารณาให้มีความ

เหมาะสมและสอดคล้องตามกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทยและได้
ปรับแผนการด าเนินงานโครงการให้เป็นปัจจุบันแล้ว ซึ่งคาดว่าจะสามารถเริ่มด าเนินการก่อสร้างได้ในเดือน
พฤษภาคม 2567 แล้วเสร็จในเดือนเมษายน 2570 และเปิดให้บริการต่อประชาชนได้ในเดือนพฤษภาคม 2570



2.8 การเวนคืนที่ดินและรื อย้ายสิ่งปลูกสร้าง
จากผลการออกแบบรายละเอียดด้านวิศวกรรมของโครงการฯ มีความจ าเป็นต้อง

ด าเนินการเวนคืนที่ดินประมาณ 184 ไร่ เพ่ือก่อสร้างแนวเส้นทางรถไฟใหม่บางช่วงเพ่ือปรับแก้รัศมีโค้งและ
ก่อสร้างทางยกระดับหรือทางลอดเพ่ือแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟเสมอระดับในท้องที่จังหวัดขอนแก่น อุดรธานี
และหนองคาย ดังนั้น เพ่ือให้สามารถด าเนินโครงการได้ตามวัตถุประสงค์ จึงมีความจ าเป็นต้องออกพระราช
กฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินที่จะเวนคืนเพ่ือด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ในเส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ
ช่วงขอนแก่น - หนองคาย ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศไทยได้จัดเตรียมพระราชกฤษฎีกาดังกล่าวพร้อมแผนที่แนบ
ท้าย โดยกรมการปกครองมีหนังสือ ที่ มท 0310.1/10566 ลงวันที่ 18 เมษายน 2566 แจ้งผลการตรวจสอบ
แนวเขตการปกครองแผนที่ท้ายร่างพระราชกฤษฎีกาโครงการก่สร้างรถไฟทางคู่ช่วงขอนแก่น - หนองคาย
เรียบร้อยแล้ว ซึ่งเป็นการด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 22 มีนาคม 2565

6. เรื่อง มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมือง
สายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา (กรุงเทพอภิวัฒน์ - รังสิต) ของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติในหลักการในการด าเนินมาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท
ตลอดสาย ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชานเมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) และ
สายธานีรัถยา (กรุงอภิวัฒน์ - รังสิต) ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม
(สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ตามท่ีกระทรวงคมนาคมเสนอ ส าหรับการขอรับการ
ชดเชยส่วนต่างรายได้ของการรถไฟแห่งประเทศไทยนั้น เมื่อสิ้นสุดมาตรการดังกล่าวแล้วให้การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยเสนอขอรับการจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าปีตามส่วนต่างรายได้ที่เกิดขึ้นจริงต่อไป ตาม
ความเห็นของส านักงบประมาณ

สาระส าคัญ
มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด 20 บาท ตลอดสาย ตามนโยบายรัฐบาล ส าหรับรถไฟชาน

เมืองสายสีแดง สายนครวิถี (กรุงเทพอภิวัฒน์ - ตลิ่งชัน) และสายธานีรัถยา (กรุงอภิวัฒน์ - รังสิต) ของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย และรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัฐธรรม (สายสีม่วง) ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย โดยมีระยะเวลาด าเนินการประมาณ 1 ปี (เริ่มต้นเมื่อระบบมีความพร้อม 1 จนถึงวันที่ 30
พฤศจิกายน 2567) ตามท่ีกระทรวงคมนาคม (คค.) เสนอในครั้งนี้ ถือเป็นมาตรการที่จะช่วยลดภาระค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางให้กับประชาชน สร้างแรงจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้บริการสาธารณะและลดภาวะมลพิษใน
ภาพรวม อย่างไรก็ตาม คค. ได้ประมาณการจ านวนผู้โดยสารและรายได้ของแต่ละเส้นทางภายใต้มาตรการ
ดังกล่าวพบว่า มีแนวโน้มผู้ใช้บริการของแต่ละเส้นทางเพ่ิมข้ึน แต่การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) จะสูญเสียรายได้บางส่วนเมื่อเทียบกับผลการด าเนินงานใน
ปัจจุบัน ซ่ึง รฟท. และ รฟม. ได้เสนอแนวทางการชดเชยรายได้ที่สูญเสียแล้ว สรุปได้ ดังนี้
เส้นทาง มาตรการอัตราค่าโดยสารสูงสุด

20 บาท ตลอดสาย
ประมาณการ
รายได้ที่สูญเสีย

แนวทางการชดเชยรายได้ที่สูญเสีย

รถไฟชาน
เมืองสาย
สีแดง

- ปรับลดอัตราค่าโดยสาร จาก 12
- 42 บาท (อัตราเฉลี่ย 30.01
บาท) เป็น 12 - 20 บาท
- จ านวนผู้โดยสาร 7.7 ล้านคนต่อ
ปี (กรณีฐาน)
- ประมาณการรายได้ (กรณีฐาน)
จาก 231 ล้านบาท/ปี เป็น 154
ล้านบาท/ปี (ลดร้อยละ 33)

77 ล้านบาท/ปี - รฟท. ขอรับเงินชดเชยการขาด
รายได้ส่วนต่างค่าโดยสารเต็ม
จ านวนที่ลดให้แก่ประชาชนตาม
นโยบายภาครัฐ เพ่ือมิให้เกิดปัญหา
การขาดสภาพคล่องของ รฟท.



รถไฟฟ้า
สายสีม่วง

- ปรับลดอัตราค่าโดยสาร จาก 14
- 42 บาท (อัตราเฉลี่ย 23 บาท)
เป็น 14 - 20 บาท
- จ านวนผู้โดยสาร จาก 20.3 ล้าน
คนต่อปี เป็น 23.9 ล้านคน/ปี
(เพ่ิมข้ึนร้อยละ 18)
- ประมาณการรายได้ จาก 412
ล้านบาทต่อปี เป็น 222 ล้าน
บาท/ปี (ลดลงร้อยละ 46)

190 ล้านบาท/ปี - รฟม. ขอน าเงินส่วนแบ่งรายได้ของ
โครงการรถไฟสายสีน้ าเงินที่แต่ละปี
เคยน าส่งให้กระทรวงการคลังมา
ชดเชยกับรายได้ที่หายไปจากการ
ปรับลดค่าโดยสาร

รวม 267 ล้านบาท/ปี

1 เริ่มด าเนินการหลังจากการพัฒนาเช่ือมต่อระบบ Europay Mastercard and Visa (EMV) แล้วเสร็จ


