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การคมนาคมขนสง 
 

รศ.กุลยา  ววิิตเสว ี
 

วัตถุประสงค 1. 
 

เม่ือศึกษาบทน้ีแลว นักศึกษาสามารถปฏิบัติไดดังนี้   
  1.  อธิบายไดวาการคมนาคมขนสงมีความสําคัญตอพ้ืนที่ทางภูมิศาสตรอยางไร 
  2. อธิบายไดถึงประวัติความเปนมาของการคมนาคมขนสงในประเทศไทย 
  3. อธิบายไดวารูปแบบการคมนาคมขนสงของประเทศไทยมีอะไรบาง 
  4. อธิบายไดถึงที่ตั้งและลักษณะของโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงแตละรูปแบบของ
ประเทศไทย 
  5. อธิบายไดวาการจัดลําดับศักด์ิของเสนทางคมนาคมขนสงทางถนนในประเทศไทยมี
วิธีการอยางไร และเม่ือจัดแลวมีถนนประเภทใดบาง 
  6. อธิบายไดวาเสนทางการคมนาคมขนสงระหวางประเทศมีรูปแบบอะไรบาง และมีที่
ตั้งอยูที่ใด จะสงผลตอการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ทางเศรษฐกิจของประเทศไทยอยางไร 
  7. อธิบายไดวาโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงรูปแบบตาง ๆ โดยรวมแลวมีผลตอ
ความกาวหนาและความเสื่อมโทรมทางเศรษฐกิจของพื้นที่อยางไร 
  8. อธิบายไดถึงการแขงขันระหวางเสนทางคมนาคมขนสงทางรถไฟและทางถนน 
รวมทั้งการปรับปรุงการใชประโยชนจากการคมนาคมขนสงทางรถไฟ 
 
ความนํา 2. 

 
  “การคมนาคม” และ “การขนสง” เปนศัพทสองคําที่มีความหมายแตกตางแตสัมพันธ
กัน “การคมนาคม” หมายถึง “การติดตอไปมาถึงกันและการสื่อสาร” แต “การขนสง” หมายถึง 
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  เก่ียวกับความสําคัญของการขนสง ฮอยล และโนวเลส (Hoyle and Knowles 1992, 1) 
ใหความเห็นวา “การขนสงเปนสวนหนึ่งของชีพจรประจําวันของบุคคล การเคล่ือนยายเปน
กิจกรรมและความจําเปนที่เปนรากฐานของชีวิตมนุษย แตถูกขัดขวางโดยอุปสรรคของระยะทาง

...” ถอยแถลงนี้แสดงวา บุคคลทุกคนยอมประสงคจะเดินทางจากที่หน่ึงไปยังอีกที่หน่ึง ไมวาจะ
เปนการเดินทางแบบประจําวันหรือบางคร้ังบางคราว สินคาที่ถูกรวบรวมมาก็ดี ที่เก็บมาก็ดี และ
ที่ผลิตจากโรงงานก็ดี ลวนตองถูกแจกจายจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หน่ึงโดยไมมีขอยกเวน 
แมกระท่ังการเดินทางก็อาจยังถูกขัดขวางดวยระยะทางที่ไกลหรือไมสะดวก และเม่ือน้ันก็
หมายความวา การดํารงชีวิตอาจอยูบนรากฐานที่ไมม่ันคง การไปมา ติดตอ สื่อสาร การรับส่ือ 
ขอมูลหรือสินคา จึงเปนความจําเปนพ้ืนฐานที่การยกระดับคุณภาพชีวิตของมนุษยตองขึ้นอยู
ดวย ถาเปนเชนนั้น คําถามก็คือ บทบาทของการคมนาคมขนสงในฐานะความจําเปนที่เปน
รากฐานของชีวิตมนุษยคืออะไร 
  บทบาทที่แพรหลายจนเปนที่รูจักกันดีของการคมนาคมขนสงก็คือบทบาทที่มีตอการ
เปลี่ยนแปลงพื้นที่ทางภูมิศาสตร แนวคิดที่เปนกรอบงานสําหรับการอธิบายเร่ืองน้ีคือ การท่ี
คนเราเห็นวาการเคลื่อนที่ไปมาบนพื้นโลกของคนและสิ่งของยอมกอใหเกิดโครงขายเสนทาง 
โครงขายที่ติดกันไปมาหลายเสนยอมกอกําเนิดศูนยกลาง แตศูนยกลางยอมมีขนาดแตกตางกัน
ตามจํานวนเสนทางที่เขามาบรรจบกัน ศูนยกลางที่มีขนาดใหญกวายอมหมายถึงการมีเสนทาง
เขามาบรรจบมากกวา จํานวนเสนทางจึงบงบอกการเขาถึงงาย (accessibility) ของศูนยกลาง 
และเม่ือการเขาถึงทําไดงาย ศูนยกลางก็จะทวีความกาวหนาทางเศรษฐกิจเปนลําดับ ผลสุดทาย
ก็คือมีการเปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่มากขึ้น 
  ผลของการพัฒนาดานการคมนาคมขนสงตอการเปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่ทางภูมิศาสตร
มีใหเห็นบอยคร้ังจนเปนเรื่องปกติ กรณีตัวอยางที่ยกขึ้นมาใหเห็นเปนประจํามักจะไดแก กรณี
พ้ืนที่ชนบทที่โดดเด่ียวจากโลกภายนอก และประกอบไปดวยสมาชิกของทองถิ่นที่ตองพึ่งตนเอง
อยูบนแนวทางเศรษฐกิจแบบยังชีพ แตตอมาชนบทท่ีมีสภาพดังที่วาน้ีกลับเปลี่ยนแปลงไปเปน
พ้ืนที่เกษตรกรรมเชิงการคาที่กาวหนา มองเห็นสภาพภูมิทัศน บานเรือน ไรนาและผูคนที่
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รูปแบบการคมนาคมขนสงของประเทศไทย 3. 

 
  ในอดีตรูปแบบการคมนาคมของประเทศไทยเปนการคมนาคมทางน้ํา อาศัยเรือเปน
พาหนะในการสัญจรไปมาตามเสนทางธรรมชาติ ไดแก แมน้ําและลําคลองที่มีอยูทั่วไป หากเปน
การเดินทางทางบกก็จะใชการเดินเทา และแรงงานสัตวประเภทชาง มา วัวควาย เปนพาหนะ 
หรือลากจูงพาหนะในการขนสงสินคาและผูเดินทาง 
  การคมนาคมขนสงตามรูปแบบของเทคโนโลยีการคมนาคมขนสงของประเทศแถบ
ตะวันตก เร่ิมขึ้นในประเทศไทยในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 4 
แหงกรุงรัตนโกสินทร โดยไดทรงรับการตัดถนนเปนเสนตรงเขามาดําเนินการในป พ.ศ. 2405 
ไดมีพระบรมราชโองการใหเจาพระยาสงขลาสรางทางจากเมืองสงขลาไปตอกับเมืองไทรบุรีทาง
ภาคใตของประเทศไทย และในรัชกาลเดียวกันนี้มีการตัดถนนแบบตะวันตกเปนคร้ังแรกใน
กรุงเทพฯ คือ ถนนเจริญกรุง บํารุงเมืองและเฟองนคร 
  ตอมาในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 5 รูปแบบการ
คมนาคมขนสงของประเทศไดเปลี่ยนแปลงไปเปนการคมนาคมขนสงทางรถไฟ และเสนทาง
รถไฟที่สรางขึ้นนี้เองมีสวนสําคัญตอรูปแบบการปกครองพื้นที่ของประเทศไทยอยางใหญหลวง 
กลาวคือ เสนทางคมนาคมขนสงทางรถไฟทําใหประเทศไทยสามารถรวมพื้นที่ภูมิภาค
หลากหลายวัฒนธรรมเขาดวยกัน ทํานองเดียวกัน การดึงอํานาจเขาสูสวนกลางซึ่งมีกรุงเทพฯ 
เปนผูนํา เพราะโดยทางรถไฟพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวสามารถเสด็จพระราชดําเนินออกไป
ดูแลทุกขสุขของราษฎรตามหัวเมืองไดโดยงาย การเดินทางไปมาติดตอกันของประชาชนก็
เกิดขึ้น รวมทั้งสามารถสงขาราชการจากสวนกลางไปปกครองภูมิภาค อน่ึงโดยทางรถไฟสายใต
ประชาชนทางจังหวัดภาคใตของประเทศไทยยังไดติดตอกับประชาชนชาวมาเลยในประเทศ
มาเลเซียไดสะดวก เน่ืองจากมีการตกลงทําสัญญาระหวางสองประเทศเก่ียวกับการเดินรถไฟ
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  รูปแบบการคมนาคมขนสงที่ประเทศไทยมีอยูขณะนี้มี 6 ประเภท คือ การคมนาคม
ขนสงทางบก การคมนาคมขนสงทางน้ํา การคมนาคมขนสงทางอากาศ การคมนาคมขนสงทาง
ไปรษณีย การคมนาคมทางโทรศัพทและโทรคมนาคม รายละเอียดเก่ียวกับเสนทางและบทบาท
ของการคมนาคมขนสงเหลาน้ีตอการเปลี่ยนแปลงพื้นที่เดิม จะไดกลาวในรายละเอียดตอไป 
 
การคมนาคมขนสงทางบก 4. 

 
  การคมนาคมขนสงประเภทน้ีประกอบดวย การคมนาคมขนสงประเภทยอย 2 ประเภท 
คือ การคมนาคมขนสงทางรถไฟ และการคมนาคมขนสงทางรถยนต หรือทางถนน 
 
  4.1 การคมนาคมขนสงทางรถไฟ  
   
  ตามที่กลาวมาแลววาเสนทางรถไฟปรากฏขึ้นบนพื้นที่ประเทศไทยในสมัยรัชกาลที่ 5 
และวางตัวเปนโครงขายโยงใยพ้ืนที่จังหวัดตาง ๆ ไดกอนเสนทางถนน จึงมีบทบาทในการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจ สังคมและการปกครองไดกอนเสนทางถนน อยางไรก็ตามหลังจาก
สงครามโลกครั้งที่สอง การคมนาคมขนสงทางถนนไดเขามาแทนที่การขนสงทางรถไฟ เสนทาง
รถไฟจึงมีการขยายตัวนอยกวาเสนทางถนน เพราะการคมนาคมขนสงทางรถไฟตองลงทุนสูง
กวา ขณะนี้ประเทศไทยมีเสนทางรถไฟเปนระยะทางรวมประมาณ 4,000 กม. รูปแบบโครงขาย
เสนทางรถไฟของประเทศไทยมีกรุงเทพฯเปนศูนยกลาง ที่กรุงเทพฯ จะเปนจุดเร่ิมตนของ
เสนทางรถไฟทุกสาย ซึ่งจะแยกออกจากกันไปในทิศทางตาง ๆ ตามรูปแบบที่เรียกวา “เสนทาง
เชื่อมประสาน” และแตละเสนทางที่แยกออกไปสูภูมิภาคตาง ๆ ของประเทศน้ันมี “เสนทางปอน” 
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  เสนทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ เปนเสนทางรถไฟสายแรกที่สรางขึ้นในประเทศ

ไทย ในสมัยรัชกาลที่ 5 เร่ิมแรกเปนเสนทางเดินรถ กรุงเทพฯ – นครราชสีมา ระยะทาง 264 
กม. สรางเสร็จในป พ.ศ. 2443 เรียกชื่อวา “รถไฟสายโคราช” เสนทางรถไฟสายตอมาไดสราง
ตออีก 2 สาย โดยแยกออกจากสถานีชุมทางถนนจิระ หางสถานีนครราชสีมา 2 กม. สายหนึ่งไป
ทางตะวันออกจากสถานีชุมทางถนนจิระ – บุรีรัมย – สุรินทร – ศรีสะเกษ – อุบลราชธานี 
ระยะทาง 575 กม. สรางเสร็จเม่ือป พ.ศ. 2473 อีกสายหนึ่งไปทางตะวันออกเฉียงเหนือ จาก

สถานีชุมทางจิระ - ขอนแกน – อุดรธานี ไปสิ้นสุดที่ จ.หนองคาย ริมฝงแมน้ําโขง ระยะทาง 624 
กม. สรางเสร็จเม่ือป พ.ศ. 2498 ป พ.ศ. 2510 มีการสรางทางแยกเสนทางรถไฟที่สถานีชุมทาง
แกงคอย จ.สระบุรี – ต.ลํานารายณ อ.ชัยบาดาล จ.ลพบุรี – อ.จตุรัส จ.ชัยภูมิ – สถานีชุมทาง
บัวใหญ จ.นครราชสีมา ซึ่งที่สถานีชุมทางบัวใหญ เสนทางรถไฟสายนี้จะบรรจบกับเสนทาง
รถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือที่จะเดินทางไปยัง จ.หนองคาย รวมระยะทางของเสนทางสาย
แกงคอย – บัวใหญ 251 กม. ในอนาคตจะมีเสนทางรถไฟบัวใหญ – รอยเอ็ด – มุกดาหาร – 
นครพนม ระยะทาง 368 กม. เพิ่มขึ้นอีกสายหนึ่ง 
  ทางรถไฟสายเหนือ สรางแยกจากเสนทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือที่สถานี
อยุธยา ขึ้นไปทางทิศเหนือ ผานจังหวัดตาง ๆ จนสุดทางที่ จ.เชียงใหม ระยะทาง 751 กม. เร่ิม
สรางตั้งแตป พ.ศ. 2439 มาแลวเสร็จเม่ือป พ.ศ. 2464 เสนทางรถไฟสายเหนือมีเสนทางปอน 
โดยแยกจากจากสถานีชุมทางบานดารา – อ.สวรรคโลก จ.สุโขทัย ระยะทาง 457 กม. เสนทาง

ปอนน้ีใหบริการเม่ือป พ.ศ. 2452 อีกเสนทางหนึ่งคือเสนทาง อ.เดนชัย จ.แพร – จ.พะเยา –    
จ.เชียงราย ระยะทาง 246 กม. เสนทางสายน้ีเปนโครงการที่จะสรางตอไป 
  ทางรถไฟสายใต เร่ิมสรางในสมัยรัชกาลที่ 5 เชนเดียวกับทางรถไฟสายอ่ืน เร่ิมตนจาก

เสนทางบางกอกนอย ธนบุรี – เพชรบุรี ในป พ.ศ. 2446 จากนั้นสรางตอลงไปทางภาคใตถึง           
จ.สงขลา ขามเขตแดนไปสถานีปาดังเบซาร ของมาเลเซีย โดยสรางเสร็จเม่ือป พ.ศ. 2461 
ระยะทาง 975 กม. เสนทางรถไฟสายนี้มีเสนทางปอนคือ สถานีชุมทางหาดใหญ – สถานี        

สุไหงโกลก จ.นราธิวาส รวมแลวระยะทางจากสถานีธนบุรี – สถานีสุไหงโกลก 1,144 กม. 

เสนทางรถไฟสายนี้เปนเสนทางคมนาคมขนสงระหวางประเทศไทย – มาเลเซีย ที่เกาแกและ
สําคัญ 
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  เส นทางป อน เข า สู เ ส นทางรถไฟสายใต มีหลายสาย  ได แก  สาย  อ .ทุ งสง                     
จ .นครศรีธรรมราช  – อ . กันตั ง จ .ตรัง  ระยะทาง  93 กม .  สายชุมทางเขาชุมทอง  –                     

จ.นครศรีธรรมราช สายชุมทางทุงโพธิ์ – คีรีรัฐนิคม สําหรับเสนทางสายนี้มีโครงการจะขยายตอ
ออกไปท่ีบานปานุน    ต.โคกลอย อ.ตะกั่วทุง จ.พังงา เพ่ือความสะดวกของผูโดยสารที่จะ
เดินทางตอไปยัง จ.ภูเก็ต 
  ทางรถไฟสายตะวันออก เร่ิมสรางขึ้นในป พ.ศ. 2448 โดยสรางจากกรุงเทพฯ ไปถึง
สถานีอรัญประเทศ จ.สระแกว เปนระยะทาง 255 กม. ทางรถไฟสายนี้ใชเดินรถเชื่อมตอกับ
รถไฟของกัมพูชาที่เขตแดนระหวางประเทศเม่ือป พ.ศ. 2496 เชนเดียวกับทางรถไฟสายอื่น ๆ 
เสนทางรถไฟสายนี้มีเสนทางแยกออกจากสายหลักที่สถานีรถไฟมักกะสัน มุงไปยังสถานีแมน้ํา 
และที่ทาเรือกรุงเทพของการทาเรือแหงประเทศไทย บริเวณคลองเตย โดยสรางเสร็จและเดินรถ
ในป พ.ศ. 2452 และยังมีทางแยกจากสถานีมักกะสันไปบรรจบกับสถานีจิตรลดาบนเสนทาง
รถไฟสายเหนือเปนระยะทาง 3 กม. เริ่มเปดใชเม่ือป พ.ศ. 2479 เปนตนมา 
  ทางรถไฟสายตะวันออก เปนเสนทางการคมนาคมขนสงที่สนับสนุนความเจริญกาวหนา

ทางเศรษฐกิจโดยแท ในป พ.ศ. 2527 การรถไฟฯ ไดเปดเดินรถเสนทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา –     
สัตหีบ ระยะทาง 134 กม. เพ่ือใหสัมพันธกับการขนสงสินคาที่ทาเรือสัตหีบและแหลงพัฒนา
อุตสาหกรรมในพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก ทางแยกของทางรถไฟสายนี้อยูที่สถานีชุมทางศรี
ราชา มุงไปยังสถานีรถไฟแหลมฉบัง และตอเขาไปยังทาเรือแหลมฉบัง ระยะทาง 9 กม. ดวย 

นอกจากนี้ยังสรางทางรถไฟสายสัตหีบ – มาบตาพุด โดยแยกเสนทางที่สถานีชุมทางเขาชีจรรย 
เปนระยะทาง 24 กม. เปดการเดินรถในป พ.ศ. 2538 ในปเดียวกันน้ียังสรางเสนทางรถไฟแยก
จากทางรถไฟสายอรัญประเทศที่สถานีคลองสิบเกาไปบรรจบกับเสนทางรถไฟสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือที่สถานีชุมทางแกงคอย จ.สระบุรี เปนระยะทาง 82 กม. เพ ื่อใหการขนสง
สินคาระหวางชายฝงทะเลตะวันออกกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือผานทางไปอยางรวดเร็ว ไม
ตองเขามาแวะในกรุงเทพฯ 
  ทางรถไฟสายตะวันตก เดิมในป พ.ศ. 2444 ทางรถไฟที่เปดบริการเดินรถในแถบ
ทิศทางน้ีคือ ทางรถไฟสายแมกลอง เ ดินรถตั้ งแตกรุงเทพฯ  ถึง จ .สมุทรสาคร  และ                
จ.สมุทรสงคราม แรกเริ่มนั้นทางรถไฟสายนี้ดําเนินงานโดยเอกชนสองบริษัท คือ บริษัททาจีน
แวลเลยกําปนี ทุนจํากัด และบริษัทรถไฟแมกลอง ทุนจํากัด เสนทางเดินรถระยะแรกอยูบน

เสนทาง คลองสาน – มหาชัย ระยะทางยาว 33 กม. ตอมาจึงเดินรถสาย ทาจีน – แมกลองอีก
ชวงหนึ่ง บริษัททั้งสองไดดําเนินกิจการเดินรถไฟมาจนถึงป พ.ศ. 2485 และ พ.ศ. 2486 จึงได
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  4.2 การคมนาคมทางรถยนต 
   
  ชวงเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2505 มาจนถึงปจจุบัน การดําเนินงานของรัฐบาลอยูภายใต
กรอบการดําเนินงานของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 ถึงฉบับที่ 9 ตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 รัฐบาลมุงเนนที่จะกอสรางและใหบริการ
สาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน อันประกอบไปดวยการบูรณะและการกอสรางทางหลวงอยาง
กวางขวางทั่วประเทศ เพ่ือรองรับความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ อันเกิดจากการขยายตัว
ทางดานเกษตรกรรมและอุตสาหกรรมในเวลานั้น ผลจากการดําเนินงานของรัฐบาลในขณะนั้น
ไดทําใหประเทศไทยมีทางหลวงทั้งสายประธานและเสนทางปอน เสนทางเชื่อมประสานตลอด
ทั้งประเทศ เปนระยะทางประมาณ 200,000 กม. (อักขรานุกรมภูมิศาสตรไทย 2545, 341) 
 
   4.2.1 ลําดับศักด์ิทางหลวงของประเทศ 
 
   หากพิจารณาโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงทางถนนของประเทศจะเห็นวา
โครงขายเสนทางดังกลาวประกอบดวยเสนทางใหญนอยที่มีความสําคัญลดหลั่นกันไป (ภาพที่ 
10.1)         นักภูมิศาสตรดานการคมนาคมขนสงมีวิธีจัดลําดับความสําคัญของเสนทางโดยการ
เปรียบเทียบลักษณะทางกายภาพของถนนที่ออกแบบมา ลักษณะทางกายภาพของเสนทางที่
นํามาจัดลําดับศักด์ิความสําคัญนั้น บอยครั้งมักจะไดแกขนาดของถนนหรือจํานวนชองทาง
จราจร วัสดุลาดพื้นผิวจราจร จํานวนทางแยก การมีและไมมีไฟสัญญาณจราจร รวมทั้งขอบังคับ
การกําหนดความเร็วในการผานทางของยานพาหนะ และยังอาจพิจารณาจากลักษณะความ
เจริญกาวหนาทางเศรษฐกิจของพื้นที่ตนทางและปลายทาง ที่เสนทางนั้นเชื่อมตออยูก็ได เพราะ
เหตุวาทางสายหลักหรือสายประธานยอมเชื่อมตอระหวางพ้ืนที่กาวหนาหรือเมืองขนาดใหญ
เทาน้ัน 
   เก่ียวกับลําดับศักด์ิของเสนทาง กรมทางหลวงไดกําหนดระดับความสําคัญของ
เสนทางไวดังนี้ 
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   ทางหลวงพิเศษ คือ ทางหลวงระหวางเมืองที่ออกแบบใหมีมาตรฐานสูงสําหรับให
การจราจรผานทางไปไดอยางรวดเร็ว โดยมีการควบคุมการเขาออกที่สมบูรณแบบ มีรั้วก้ัน
ตลอดแนวทาง มีทางแยกเปนทางแยกตางระดับ โดยไมมีไฟสัญญาณจราจร และอาจมีพ้ืนที่
ใหบริการสิ่งอํานวยความสะดวกตามจุดที่กําหนด เชน รานอาหาร สถานีบริการเชื้อเพลิง หอง
สุขาและที่พักรถ ตัวอยางของทางหลวงพิเศษที่เปดใหบริการแลว ไดแก ทางหลวงพิเศษสาย

กรุงเทพฯ – ชลบุรี (สายใหม) ระยะทาง 82 กม. และทางหลวงพิเศษสายวงแหวนรอบนอกดาน
ตะวันออกระยะทาง 64 กม. 
   ทางหลวงแผนดิน คือ ทางหลวงที่เชื่อมตอระหวางภูมิภาคของประเทศ มี
ความสําคัญทางดานเศรษฐกิจ การเมือง การปกครอง และการปองกันประเทศ 
   ทางหลวงจังหวัด คือ ทางหลวงที่เชื่อมตอระหวางศาลากลางจังหวัดกับอําเภอ 
หรือสถานที่สําคัญของจังหวัดน้ัน 
   ทางหลวงเทศบาล คือ ทางหลวงในเขตเทศบาลซึ่งเทศบาลเปนผูดําเนินการสราง 
ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา 
   ทางหลวงชนบท คือ ทางหลวงที่อยูนอกเขตเทศบาลโดยมีองคการบริหารสวน
จังหวัดเปนผูดําเนินการกอสราง 
   ทางหลวงสัมปทาน คือ ทางหลวงที่รัฐบาลไดใหสัมปทานแกเอกชนดําเนินการ
กอสรางขึ้นเพื่อการคมนาคม หรือเพ่ือการอุตสาหกรรม 
   ทางหลวงทั้ง 6 ประเภทนี้กรมทางหลวงรับผิดชอบดูแลเพียง 4 ประเภท คือ ทาง
หลวงพิเศษ ทางหลวงแผนดิน ทางหลวงจังหวัดและทางหลวงสัมปทาน สวนทางหลวงชนบท
นั้นกรมโยธาธิการ สํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบท กรป.กลาง  กรมชลประทานหรือหนวยงานอ่ืน
ที่เก่ียวของเปนผูรับผิดชอบ สําหรับทางหลวงเทศบาลนั้นก็เชนกัน อยูในความดูแลของเทศบาล
แตละแหง 
   อน่ึงการที่ทางหลวงมีลําดับศักด์ิหลายระดับ แตละระดับมีหลายสาย กอความสับสน
ในการเรียกชื่อและกําหนดตําแหนงที่ตั้งใหถูกตอง กรมทางหลวงจึงนําระบบหมายเลขมาใช
เรียกชื่อทางหลวงประเภทตาง ๆ ที่กลาวมาขางตน โดยมีหลักเกณฑดังนี้ 
   ทางหลวงที่มีหมายเลข 1 ตัว หมายถึง หมายเลขของทางหลวงพิเศษระหวางเมือง
และทางหลวงแผนดิน ซึ่งเชื่อมตอภูมิภาคเขาดวยกัน ทางหลวงดังกลาวไดรับการกําหนด
หมายเลขดังนี้ 
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 1) ถนนพหลโยธินจากกรุงเทพฯ ถึงเชียงราย กําหนดใหเปนทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 1 

 2) ถนนมิตรภาพ จาก จ.สระบุรี ถึง จ.หนองคาย กําหนดใหเปนทางหลวง
แผนดินหมายเลข 2 

 3) ถนนสุขุมวิท จาก กรุงเทพฯ ถึง จ.ตราด กําหนดใหเปนทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 3 

 4) ถนนเพชรเกษม จากกรุงเทพฯ ถึง อ.สะเดา จ.สงขลา กําหนดใหเปนทาง
หลวงแผนดินหมายเลข 4 

 5) ถนนเชื่อมตอวงแหวนรอบนอก กรุงเทพฯ ถึง จ.เชียงราย กําหนดใหเปนทาง
หลวงพิเศษหมายเลข 5 

 6) ถนนเชื่อมตอวงแหวนรอบนอก กรุงเทพฯ ถึง จ.หนองคาย กําหนดใหเปน
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 6 

 7) ถนนเชื่อมตอวงแหวนรอบนอก กรุงเทพฯ ถึง จ.จันทบุรี กําหนดใหเปนทาง
หลวงพิเศษหมายเลข 7 

 8) ถนนเชื่อมตอวงแหวนรอบนอก กรุงเทพฯ ถึง สถานีรถไฟปาดังเบซาร         
อ.สะเดา จ.สงขลา กําหนดใหเปนทางหลวงพิเศษหมายเลข 8 

 9) ถนนเชื่อมตอวงแหวนรอบนอก กรุงเทพฯ กําหนดใหเปนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 
 
  ทางหลวงที่มีเลข 2 ตัว หมายถึงทางหลวงแผนดิน หรือทางหลวงพิเศษสายประธาน
ตามภาคตาง ๆ เชนทางหลวงแผนดินหมายเลข 22 เปนทางหลวงแผนดินสายประธานในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ สายอุดรธานี – นครพนม 
  ทางหลวงที่มีเลข 3 ตัว หมายถึง ทางหลวงแผนดินสายรอง เชน ทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 602 เปนทางหลวงแผนดินสายรองในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ สายชัยภูมิ – เขมราฐ 

ทางหลวงแผนดินหมายเลข 314 เปนทางหลวงแผนดินสายรองในภาคตะวันออก บางปะกง – 
ฉะเชิงเทรา 
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  ทางหลวงที่มีเลข 4 ตัว หมายถึง ทางหลวงแผนดินที่เชื่อมระหวางจังหวัดกับอําเภอ 
หรือสถานที่สําคัญของจังหวัดน้ัน เชน ทางหลวงหมายเลข 1001 เปนทางหลวงในภาคเหนือ 
สายแยกทางหลวงหมายเลข 1 อ.พราว 
 
   4.2.2 ทางหลวงระหวางประเทศ 
   
   ในประเทศไทยนอกจากจะมีโครงขายทางหลวงแผนดินที่เชื่อมตอภูมิภาคตาง ๆ 
เขาดวยกันแลว ยังมีทางหลวงระหวางประเทศที่กําหนดขึ้นเพ่ือผลประโยชนทางดานการ
เชื่อมตอเสนทางการขนสงสินคาและผูโดยสารกับตางประเทศอีก 3 โครงขาย คือ โครงขายทาง
หลวงเอเชีย โครงการทางหลวงอาเซียน ซึ่งอยูระหวางการวางแผนดําเนินการ และโครงการทาง
หลวงประเทศไทยเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบาน 
 
    1) ทางหลวงเอเชีย 
    โครงขายทางหลวงเอเชีย เปนโครงการที่ริเริ่มโดยคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ
และสังคมสําหรับเอเชียและแปซิฟก (Economic and Social Commission for Asia and 
Pacific, ESCAP) ซึ่งเดิมอยูในชื่อ ECAFE หรือคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจสําหรับเอเชียและ
ตะวันออกไกล โครงการนี้มีกําเนิดในป พ.ศ. 2502 เม่ือรัฐบาลของประเทศตาง ๆ ในภูมิภาค
เอเชียและตะวันออกไกลอันไดแก ไทย กัมพูชา เนปาล บังกลาเทศ ปากีสถาน มาเลเซีย 
ฟลิปปนส เวียดนาม ศรีลังกา ลาว อัฟกานิสถาน อินเดีย อินโดนีเซีย และอิหราน ตกลงกันที่จะ
ใหความรวมมือพัฒนาการขนสงระหวางประเทศ โดยการคัดเลือกเสนทางการขนสงจะตั้งอยูบน
พ้ืนฐานความตั้งใจที่จะใชโครงสรางพ้ืนฐานที่มีอยูแลวใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยเสนทางใน
โครงการจะเชื่อมตอเมืองหลวงของแตละประเทศ ศูนยกลางอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม ทา
อากาศยานหลัก ศูนยขนถายสินคาและเมืองทองเท่ียวสําคัญของแตละประเทศเขาดวยกัน 
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ภาพที่ 10.1  ลําดับศักด์ิและโครงขายทางหลวงในปจจุบัน 
ที่มา: สถาบันการขนสง  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 3 
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    จุดเร่ิมตนของโครงขายทางหลวงเอเชียอยูที่ทวีปยุโรป ซึ่งอยูทางทิศตะวันตก 
ผานประเทศอิหราน และเชื่อมโยงไปยังประเทศเวียดนามและฟลิปปนสทางตะวันออก ประเทศ
อินโดนีเซียทางตะวันตกเฉียงใต และประเทศศรีลังกาทางดานใต ในปจจุบันโครงขายทางหลวง
เอเชียเชื่อมตอประเทศตาง ๆ 52 ประเทศ โดยมีประเทศจีน เมียนมาร และมองโกเลียเขารวม
หลังสุด ความยาวของระยะทางของทางหลวงเอเชียรวมทั้งหมดประมาณ 140,000 กม. ใน
จํานวนนี้เปนโครงขายทางหลวงในเอเชียประมาณ 23,548 กม. และเปนโครงขายทางหลวงที่อยู
ในประเทศไทย 5,000 กม. ทางหลวงเอเชียที่ผานประเทศไทยจะซอนทับอยูบนทางหลวง
แผนดินของประเทศไทยเปนสวนใหญ มีบางสวนของเสนทางเทาน้ันที่แยกออกมา โดยสรุปแลว 
ทางหลวงเอเชียที่ผานประเทศไทยมีทั้งหมด 9 สาย (ภาพที่ 10.2) แตละสายมีจุดตั้งตนและที่
หมายปลายทางดังตอไปน้ี 
    1) เสนทาง AH-1 เริ่มตนจากเขตแดนเมียนมารที่ อ.แมสอด จ.ตาก ไปตามทาง
หลวงหมายเลข 105 ถึง จ.ตาก เลี้ยวขวาไปตามทางหลวงหมายเลข 1 ถึง อ.พยุหคีรี ตรงไป
ตามทางหลวงหมายเลข 32 คือ อ.บางปะอิน เลี้ยวขวาไปตามทางหลวงหมายเลข 1 ถึง อ.หิน
กอง เลี้ยวขวาไปตามทางหลวงหมายเลข 33 ผาน จ.นครนายก ปราจีนบุรี จดชายแดนกัมพูชา
ที่ อ.อรัญประเทศ ผิวทางลาดยางและคอนกรีตตลอดเสนทาง 698 กม. 
    2) เสนทาง AH-2 เริ่มตนจากเขตแดนเมียนมารที่ อ.แมสาย จ.เชียงราย ไปตาม
ทางหลวงหมายเลข 110 ถึง จ.เชียงราย ตรงไปตามทางหลวงหมายเลข 1 ถึง อ.พยุหคีรี ตรงไป
ตามทางหลวงหมายเลข 32 คือ อ.บางปะอิน เลี้ยวขวาไปตามทางหลวงหมายเลข 1 ถึง          
อ.หินกอง เลี้ยวขวาไปตามทางหลวงหมายเลข 1 ถึงกรุงเทพฯ และจากกรุงเทพฯ ไปตามทาง
หลวงหมายเลข 4 ผาน จ.นครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ และชุมพร แลวตรงไปตาม
ทางหลวงหมายเลข 41 ถึง จ.พัทลุง เลี้ยวไปตามทางหลวงหมายเลข 4 ผาน อ.หาดใหญ และไป
จดชายแดนของมาเลเซียที่ อ.สะเดา สภาพทางลาดยางและคอนกรีตแลว ระยะทางยาว
ประมาณ 1,945 กม. 
    3) เสนทาง AH-3 เร่ิมตนจากแยกสาย AH-2 ที่ จ.เชียงราย ไปตามทางหลวง
แผนดินหมายเลข 1020 เลี้ยวไปตามทางหลวงหมายเลข 1152 เลี้ยวซายไปตามทางหลวง
หมายเลข 1020 ไปจดเขตแดนลาวที่ อ.เชียงของ เปนทางลาดยางตลอดสายยาวประมาณ 115 
กม. 
    4) เสนทาง AH-12 เร่ิมตนแยกจากสาย AH-1 ที่สามแยกหินกองไปตามทาง
หลวงหมายเลข 1 ถึง จ.สระบุรี เลี้ยวขวาไปตามทางหลวงหมายเลข 2 ผาน จ.นครราชสีมา 
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    5) เสนทาง AH-13 เร่ิมตนแยกจากสาย AH-1 ที่ จ.นครสวรรค ผาน จ.
พิษณุโลก จ.แพร จ.นาน (หวยโกน) เขาสูประเทศลาว 
    6) เสนทาง AH-15 เร่ิมตนแยกจากสาย AH-12 ที่อุดรธานีไปตามทางหลวง
หมายเลข 22 ผาน จ.สกลนคร สิ้นสุดที่ จ.นครพนม เปนทางลาดยางตลอดระยะทาง 241 กม. 
    7) เสนทาง AH-16 เร่ิมตนจากชายแดนดาน จ.มุกดาหาร ไปตัดสาย AH-1 ที่   
จ.ขอนแกน ผาน จ.พิษณุโลก ไปบรรจบกับสาย AH-1 ที่ จ.ตาก 
    8) เสนทาง AH-18 เร่ิมตนแยกจากสาย AH-2 ที่ อ.หาดใหญ ไปตามทางหลวง
หมายเลข 43 เลี้ยวซายไปตามทางหลวงหมายเลข 42 ผาน จ.ปตตานี ไปจนถึง จ.นราธิวาส 
จากน้ันไปตามทางหลวงหมายเลข 4056 ไปจนจดเขตแดนของมาเลเซียที่ อ.สุไหงโกลก ถนน
เปนทางลาดยางตลอดสาย ระยะทางประมาณ 275 กม. 
    9) เสนทาง AH-19 เร่ิมตนแยกจากสาย AH-12 ที่ จ.นครราชสีมา ไปตัดกับสาย 
AH-1 ที่ อ.กบินทรบุรี ไปยัง จ.ชลบุรี (แหลมฉบัง) จากน้ันมุงเขาสูกรุงเทพฯ 
(สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 66) 
 
    2) โครงการทางหลวงอาเซียน 
    โครงการทางหลวงอาเซียนมีที่มาจากการประชุมรัฐมนตรีดานการขนสงของ
กลุมประเทศสมาชิกอาเซียน เม่ือป พ.ศ. 2540 ที่ จังหวัดเชียงใหม การประชุมคร้ังน้ีมี
จุดมุงหมายที่จะจัดสรางโครงขายทางหลวงเพื่อเชื่อมโยงการเดินทางติดตอระหวางพ้ืนที่ของ
ประเทศสมาชิกอาเซียนเขาดวยกัน เสนทางที่กําหนดสรางมีประมาณ 23 เสนทาง มีระยะทาง
รวมทั้งสิ้น 36,600 กม. ในดานมาตรฐานทางหลวงกําหนดไวเปน 4 มาตรฐาน ดังนี้ 
    ทางหลวงเอเชียชั้นพิเศษ หมายถึง ทางดวนที่มีระบบการควบคุมทางเขาออก
สมบูรณแบบ 

ทางหลวงเอเชียชั้น 1 หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต 4 ชองทางจราจร     
    ทางหลวงเอเชียชั้น 2 หมายถึง ถนนลาดยางหรือคอนกรีต 2 ชองทางจราจร ผิวทาง
กวาง 7 เมตร 
    ทางหลวงเอเชียชั้น 3 หมายถึง ถนนลาดยาง 2 ชองทางจราจร ผิวทางกวาง 6 
เมตร (เรื่องเดียวกัน, 67) 
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    โครงการนี้ยังอยูในระหวางรวบรวมขอมูล ทางหลวงอาเซียน ซึ่งในปจจุบันเปน
มาตรฐานชั้น 3 เพ่ือเตรียมวางแผนจัดการดําเนินงานขั้นตอไป 
 
    3) โครงการทางหลวงประเทศไทยเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบาน 
    ในขณะนี้โครงขายทางหลวงแผนดินของประเทศไทยกําลังอยูในชวงเวลาของการ
เพ่ิมระดับความสําคัญ ในฐานะเปนปจจัยสนับสนุนการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ รัฐบาล
ไทยกําลังใหความรวมมือกับประเทศเพื่อนบานดําเนินการเชื่อมโยงเสนทางคมนาคมขนสงระหวาง
เมืองชายแดนของแตละฝายเขาหากัน การรวมมือทําความตกลงกันในครั้งนี้มีทั้งระดับทวิภาคี และ
พหุภาคี ความรวมมือระดับทวิภาคีนั้นประเทศไทยทํากับประเทศลาว เมียนมาร กัมพูชาและ
มาเลเซีย จากภาพที่ 10.3 จะเห็นโครงการสรางถนนและสะพานที่เชื่อมตอกันระหวางประเทศ ใน
ดานความรวมมือระดับพหุภาคี ประเทศไทยไดลงนามในกรอบความรวมมืออนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง 
กรอบความรวมมือน้ีไดรับการสนับสนุนจากธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank, 
ADB) ประเทศที่ลงนามในความรวมมือนี้มีประเทศไทย ลาว กัมพูชา เวียดนาม เมียนมาร และจีน
ตอนใตหรือมณฑลยูนนาน 
   ตามกรอบความรวมมือมีการกําหนดเสนทางเศรษฐกิจจํานวน 10 เสนทาง โดย
แบงเปน 3 เขตเศรษฐกิจหลัก คือ เขตเศรษฐกิจเหนือ – ใต ตะวันออก – ตะวันตก และเขต
เศรษฐกิจดานใต (ภาพที่ 10.4) ทางดานประเทศไทยเสนทางที่จะเปนประโยชนตอเศรษฐกิจ
ของประเทศมีอยู 4 เสนทาง ดังนี้ 

เสนทาง R1  กรุงเทพฯ – พนมเปญ – โฮจิมินหซิตี้ – วังเตา    
   เสนทาง R2   โครงขายเชื่อมโยงแนวตะวันออก – ตะวันตก หรือ ไทย – ลาว – 
เวียดนาม 
   เสนทาง R3  ไดแกเสนทาง เชียงราย – คุนหมิง มี 2 เสนทาง คือ  R3A เชื่อม 
ไทย – ลาว – จีน R3B เชื่อม ไทย – เมียนมาร – จีน  
   เสนทาง R10  เสนทางเลียบฝงทะเลไทย – กัมพูชา – เวียดนาม (เร่ืองเดียวกัน, 
68) 
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ภาพที่ 10.2  โครงขายทางหลวงเอเชียในประเทศไทย 
ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, หนา 65 
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ภาพที่ 10.3  โครงการความรวมมือระดับทวิภาคีระหวางไทยกับประเทศเพื่อนบาน 
ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 69 
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ภาพที่ 10.4  กรอบความรวมมืออนุภาคลุมแมน้ําโขง 
ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 70 
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    กรอบความรวมมือเชื่อมโยงการคมนาคมขนสงของประเทศไทยกับประเทศ
เพ่ือนบานอีกกรอบหนึ่ง คือ กรอบความรวมมือสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ อินโดนีเซีย – มาเลเซีย – 
ไทย กรอบความรวมมือน้ีกําหนดเสนทางถนนเชื่อมโยงกันดังตอไปน้ี 

เสนทาง จ.สตูล – รัฐเปอรลิส ของมาเลเซีย ระยะทาง 35 กม.     

เสนทาง นาทวี – บานประกอบ – อลอสตาร     

เสนทาง ยะลา – เบตง – ปนัง     
ภายใตกรอบความรวมมือน้ีนอกจากเปนความรวมมือดวยการขนสงทางถนนแลว ยังมีการขนสง
ทางรถไฟ ทางน้ําและทางอากาศรวมอยูดวย 
 
    4) ผลของการเชื่อมโยงเสนทางคมนาคมขนสงทางถนนกับประเทศเพื่อนบาน 
    การเชื่อมโยงเสนทางคมนาคมขนสงของประเทศไทย กับเสนทางคมนาคม
ขนสงของเพื่อนบานสงผลตอความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของพ้ืนที่จังหวัดชายแดนหลาย
แหงของประเทศอยางสําคัญ จังหวัดเหลาน้ีมีการเปดจุดผานแดนระหวางประเทศ จังหวัดละ
หลายแหง ตามที่เห็นในตารางที่ 10.1 10.2 10.3 และ 10.4 การเปดจุดผานแดนหลายแหงบง
บอกถึง การที่ตลาดการคาชายแดนมีขนาดใหญมากขึ้นและนํามาซ่ึงการขยายตัวทางพื้นที่ของ
เมืองในจังหวัดเหลาน้ัน 
 
ตารางที่ 10.1  จุดผานแดนถาวรและจุดผอนปรนไทย – ลาว  
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของ สปป. ลาว เวลา 
จุดผานแดนถาวร 13 จุด / ดานสากล 5 ดาน 

1 เชียงราย ดาน อ.เชียงของ เมืองหวยทราย แขวงบอแกว (ดาน
สากล) 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

เชียงราย ดาน บ.เชียงแสน อ.เชียงแสน เมืองตนผ้ึง แขวงบอแกว (ดานทองถ่ิน) 08.00-18.00 2 น.    
ทุกวัน 

3 นาน ดาน บ.หวโกน อ.เฉลิมพระ
เกียรติ 

บ.นํ้าเงิน เมืองเงิน แขวงไชยะบุรี (ดาน
ทองถ่ิน) 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

4 เลย ดานบานปากหวย ต.หนองผือ 
อ.ทาลี่ 

เมืองแกนทาว แขวงไชยะบุรี (ดาน
ทองถ่ิน) 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

5 เลย ดาน อ.เชียงคาน เมืองสานะคาม แขวงเวียงจันทน (ดาน
ทองถ่ิน) 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 
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ตาราง 10.1 (ตอ) 
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของ สปป. ลาว เวลา 

6 เลย ดาน บ.คกไผ ต.ปากชม อ.
ปากชม 

บ.วัง เมืองสานะคาม แขวงเวียงจันทน 0 8 . 0 0 -1 8 . 0 0  น .  
ทุกวัน 

7 หนองคาย ดานทาเสด็จ อ.เมือง ทาเด่ือ กําแพง นครเวียงจันทน (ดาน
ทองถ่ิน) 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

8 หนองคาย ดาน อ.บึงกาฬ เมืองปากซัน แขวงบอลิคําไซ (ดาน
ทองถ่ิน) 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

9 หนองคาย ดานสะพานมิตรภาพไทย-ลาว 
บ.เหลาจอมมณี ต .มีชัย อ .
เมือง 

บ.ดงพูลี เมืองหาดทรายฟอง กําแพง
นครเวียงจันทน (ดานสากล) 

06.00-22.00 น.    
ทุกวัน 

10 นครพนม ดาน อ.เมือง เมืองทาแขก แขวงคํามวน (ดานสากล) 08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

11 มุกดาหาร ดาน อ.เมือง เมืองคันทะบุ รี แขวงสะหวันนะเขต 
(ดานสากล 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

12 อุบลราช-
ธานี 

ดาน บ.ปากแซง กิ่งอ.นาตาล บ.ปากตะพาน เมืองละคอนเพ็ง แขวง
สาละวัน 

08.00-18.00 น.    
ทุกวัน 

13 อุบลราช-
ธานี 

ดานชองเม็ก อ.สิรินธร บ.วังเตา แขวงจําปาสัก (ดานสากล) 08.00-18.00 น.  

จุดผอนปรน 

เชียงราย บ.แจมปอง ต.หลายงาว อ.
เวียงแกน 

บ.ดาน เมืองหวยทราย แขวงบอแกว 08.00-18.00 1 น. (ทุก
วัน จ.พ.ศ. วันนักขัต
ฤกษ) 

2 บ.รมโพธิ์ทอง (เลาเจอ) ม.9  เชียงราย บ.ปางไฮ เมืองคอน แขวงไชยะบุลี 08.00-18.00 
ต.ตับเตา อ.เทิง 

น. (ทุก
วันที่ 20 ของเดือน) 

บ.สวนดอก ม.8 ต.บานแซว  3 เชียงราย บ.สีเมืองงาม แขวงบอแกว 08.00-18.00 
อ.เชียงแสน 

น. ทุก
วัน 

บ.สบรวก ม.1 ต.เวียง  4 เชียงราย บ.เมืองมอม เมืองตนผ้ึง แขวงบอแกว 08.00-18.00 
อ.เชียงแสน 

น. ทุก
วัน 

5 พะเยา บ.ฮวก ต.ภูซาง กิ่ง อ.ภูซาง บ.ปางมอน เมืองเชียงฮอน แขวงไชยะ
บุรี 

08.00-18.00 น. ทุก
วันที่ 10, 30 ของทุก
เดือน 

6 นาน บ.หวยสะแตง ต.งอบ อ.ทุง
ชาง 

บ.ปาหวาน เมืองเชียงฮอน แขวงไชยะ
บุรี 

08.00-18.00 น. เสาร
, อาทิตย 

บ.ใหมชายแดน ต.ชนแดน  7 นาน บ.เตสอง เมืองเชียงฮอน แขวงไชยะบุรี 08.00-18.00 
อ.สองแคว 

น. วันที่
ลงทายดวย 5 
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ตารางที่ 10.1  (ตอ)  
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของ สปป. ลาว เวลา 

บ.หวยตาง ต.บานโคก  8 อุตรดิตถ 
อ.บานโคก 

บ.ขอนแกน เมืองบอแตน แขวงไชยะบุรี 08.00-18.00 น.  
ทุกวันอังคาร 

9 อุตรดิตถ บ.ภูดู ต.มวงเจ็ดตน อ.บาน
โคก 

บ.ผาแกง (บวมลาว) เมืองปากลาย 
แขวงไชยะบุรี 

08.00-18.00 น.  
ทุกวันเสาร 

บ.เหมืองแพร ต.นาแหว  บ.เหมืองแพร เมืองบอแตน แขวงไชยะ
บุรี 

0 8 . 0 0 -1 8 . 0 0  10 เลย 
อ.นาแหว 

น . 
เฉพาะวันพระ 

11 เลย บ.นาขา ต.ปากหมัน อ.ดาน
ซาย 

บ.นาขา เมืองบอแตน แขวงไชยะบุรี 0 8 . 0 0 -1 8 . 0 0  น . 
เฉพาะวันพฤหัสบดี 

12 เลย บ.นากระเซ็ง ต.อาซี อ.ทาลี่ บ.เมืองหมอ เมืองแกนทาว แขวงไชยะ
บุรี 

08.00-18.00 น. ทุก 
1 ค่ําและ 9 คํา 

13 หนองคาย บ.เปงจาน ต.โพนแพง  บ.ทวย เมืองทาพระบาท แขวงบอลิคํา
ไซ 

0 8 . 3 0 -1 8 . 0 0  
กิ่งอ.รัตนวาป 

น . 
อาทิตยและพุธ 

14 หนองคาย บ.บุงคลา อ.บุงคลา บ.ปากกระด่ิง เมืองปากกระด่ิง แขวง
บอลิคําไซ 

08.30-18.00 น. ทุก
วันอังคารและศุกร 

15 นครพนม ดานศุลกากร อ.ทาอุเทน บ.หินบูน เมืองหินปูน แขวงคํามวน 08.00-18.00 น. 
16 นครพนม บ.ธาตุพนม ต.ธาตุพนม บ.ปากเซบ้ังไฟ เมืองหนองบก แขวงคํา

มวน 
08.00-18.00 น. 

บ.ดอนแพง ต.บานแพง  17 นครพนม บ.บุงกวาง เมืองปากกระด่ิง แขวงบอลิ
คําไซ 

08.00-18.00 
อ.บานแพง 

น. 

18 อุบลราช-
ธานี 

หนาท่ีวาการอําเภอเขมราฐ บซนาปากซัน เมืองสองคอน แขวง
สะหวันนะเขต 

0 8 . 0 0 -1 8 . 0 0  น 
 จันทร-ศุกร 

บ.สองคอน ต.สองคอน  19 อุบลราช-
ธานี 

บ.หนองแสง บ.ดอนหมากเด่ือ บ.กะลา 
เมืองละครเพ็ง แขวงสาละวัน 

08.00-18.00 
อ.โพธิ์ไทร 

น. ทุก
วันพฤหัสบดี 

บ.ดานเกา ต.โขงเจียม  20 อุบลราช-
ธานี 

บ . สีสัมพัน เมืองชะนะสมบูน แขวง
จําปาสัก 

08.00-18.00 
อ.โขงเจียม 

น. ทุก
วันอังคาร /พฤหัสฯ /
เสาร 

บ.หนองแสง (ชองตาอุ)  บ.เหียง เมืองสุขุมา แขวงจําปาสัก 0 8 . 0 0 -1 8 . 0 0  21 อุบลราช-
ธานี ต.โพนงาม อ.บุณฑริก 

น . 
จันทร-ศุกร 

 
ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 25 – 26  
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ตารางที่ 10.2  จุดผานแดนถาวรและจุดผอนปรนไทย – เมียนมาร 
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของเมียนมาร เวลาเปด-ปด 

จุดผานแดนถาวร 

1 เชียงราย เมืองทาข้ีเหล็ก รัฐฉาน สะพานขามแม นํ้าสาย เขต
เทศบาลตําบลแมสย อ .แม
สาย 

0 6 . 3 0 -1 8 . 3 0  น .  
ทุกวัน 

บ.ริมเมย ม.2 ต.ทาสายสวด  2 ตาก เมืองเมียวดี รัฐกะเหร่ียง 0 6 . 3 0 -1 8 . 3 0  
อ.แมสอด 

น .  
ทุกวัน 

3 ระนอง - ดานตรวจคนเขาเมือง อ .
เมืองระนอง 

  - ทาเทียบเรือสะพานปลา  
ต.บางร้ิน อ.เมืองระนอง 

  - ปากนํ้าระนอง ต.ปากนํ้า  
อ.เมืองระนอง 

06.30-24.00 น.  
เมืองเกาะสอง ภาคตะนาวศรี 

  - ทาเทียบเรือของบริษัท อัน
ดามันคลับ จํากัด ต.ปากนํ้า  
อ.เมืองระนอง 

ทุกวัน 

จุดผอนปรน 

1 เชียงราย ทา บ.ปางหา ต.เกาะชาง อ.
แมสาย 

เมืองทาข้ีเหล็ก รัฐฉาน 06.00-18.00 น.  
ทุกวัน 

2 เชียงราย ทา บ.สายลมจอย ต.เวียงพาง
คํา  อ.แมสาย 

เมืองทาข้ีเหล็ก รัฐฉาน 06.00-18.00 น.  
ทุกวัน 

ทา บานเกาะทราย ต.แมสาย  3 เชียงราย 
อ.แมสาย  

เมืองทาข้ีเหล็ก รัฐฉาน 06.00-18.00 น.  
ทุกวัน 

สบรวก ม.1 ต.เวียง  4 เชียงราย 
อ.เชียงแสน 

เมืองพง จ.ข้ีเหล็ก รัฐฉาน 06.00-18.00 น. 
ทุกวัน 

ดานพระเจดียสามองค  5 กาญจนบุรี 
อ.สังขละบุรี 

อ.พญาตองซู ภาคตะนาวศรี 06.00-18.00 น.  
ทุกวัน 

ชองทาง บ.หวยตนนุน ม.4  น.  6 แมฮองสอน อ.แมแจะ จ.ดอยกอ รัฐคะยา  06.00-18.00 
ต.แมเงา อ.ขุนยวม ทุกวันพุธ 
ชองทาง บ.หวยผ้ึง ม.4  7 แมฮองสอน 
ต.หวย อ.เมือง 

รัฐฉาน 06.00-18.00 น.  
ทุกวัน 

บ.ไรเครา ต.คลองวาฬ  8 ประจวบฯ 
อ.เมืองประจวบฯ 

บานมิดอง จ.มะริด ภาคตะนาวศรี 06.00-18.00 น.  
ทุกวัน 

ชองทางกิ่วผาวอก  9 เชียงใหม เมืองสาด รัฐฉาน 06.00-18.00 
บ.อรุโณทัย ม.10 ต.เมืองนะ  
อ.เชียงดาว 

น. 
ทุกวัน 
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ตารางที่ 10.2  (ตอ) 
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของเมียนมาร เวลาเปด-ปด 

10 เชียงใหม ชองทางหลักแตง  บ . เปยง
หลวง ต.เปยงหลวง อ.เวียง
แห 

เมืองเตาะ รัฐฉาน 06.00-18.00 น. ทุก
วัน 

จุดผานแดนช่ัวคราว  

1 ดานพระเจดียสามองค  กาญจนบุรี อ.พญาตองซู ภาคตะนาวศรี 08.30-17.00 
อ.สังขละบุรี* 

น. ทุก
วัน 

 
*เพ่ือผอนผันใหชาวตางประเทศเดินทางเขา-ออก ไดเฉพาะเพ่ือการทองเท่ียว 

ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 34 
 
ตารางที่ 10.3  จุดผานแดนถาวรและจุดผอนปรนไทย – กัมพูชา 
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของกัมพูชา เวลา 

จุดผานแดนถาวร 

1 สระแกว บานคลองลึก อ.อรัญประเทศ ปอยเปต อ.โอโจรว จ.บันเตเมียเจย 07.00-20.00 น.  
ทุกวัน 

2 จันทบุรี บานผักกาด อ.โปงนํ้ารอน ไพลิน จ.พระตะบอง 07.00-20.00 น.  
ทุกวัน 

3 จันทบุรี บานแหลม อ.ดปงนํ้ารอน พนมปรึก จ.พระตะบอง 07.00-20.00 น.  
ทุกวัน 

4 สุรินทร ชองจอม อ.กาบเชิง โอรเสม็ด อ.สําโรง จ.อุดรมีชัย 07.00-20.00 น.  
ทุกวัน 

5 ศรีสะเกษ ชองสะงํา อ.ภูสิงห ชองจอม อ.อัลลองเวง จ.อุดรมีชัย 07.00-20.00 น.  
ทุกวัน 

6 ตราด บานหาดเล็ก อ.คลองใหญ จามเยียม อ.มณฑลสีมา จ.เกาะกง 07.00-20.00 น.  
ทุกวัน 

จุดผอนปรน 
น. 1 จันทบุรี บานบึงชนังลาง อ.โปงนํ้ารอน บานสวายเวง จ.พระตะบอง 07.00-16.00 

ทุกวัน 
2 จันทบุรี บานซับตารี อ.สอยดาว บานโอลําดวน จ.พระตะบอง 07.00-16.00 น.  

ทุกวัน 
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ตาราง 10.3 (ตอ) 
 

3 จันทบุรี บานสวนสม อ.สอยดาว สวนสม จ.พระตะบอง 07.00-16.00 น. ทุก
วัน 

4 สระแกว บานเขาดิน อ.คลองหาด พนมได (บานกิโล 13) จ.พระตะบอง 09.00-16.00 น. ทุก
วัน 

5 สระแกว บ า น ห น อ ง ป รื อ  อ . อ รั ญ
ประเทศ 

มาลัย จ.บันเตียเมียนเจย 09.00-16.00 น.  
(อ, พ, พฤ. และศ.) 

6 สระแกว บานตาพระยา อ.ตาพระยา บานบึงตะกวน จ.บันเตียเมียนเจย 09.00-16.00 น.  
(อ, พ, พฤ. และศ.) 

7 อุ บ ล ร าช -
ธานี 

ชองอานมา อ.นํ้ายืน บานสะเตียลกวาง อ.จอมกระสาน จ.
พระวิหาร 

09.00-15.00 น.  
(อ. และ พฤ.) 

บานหม่ืนดาน ต.บอพลอย  8 ตราด บานศาลเจา อ.สัมลูด จ.พระตะบอง 08.30-17.30 
อ.บอไร 

น. ทุก
วัน 

ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 41  

 
ตารางที่ 10.4  จุดผานแดนถาวรและจุดผอนปรนไทย – มาเลเซีย 
 
ลําดับ จังหวัด พ้ืนท่ีของไทย พ้ืนท่ีของกัมพูชา เวลา 

จุดผานแดนถาวร 

1 สงขลา ดานสะเดา อ.สะเดา ดานบูกิตกายูฮิตัม รัฐเคดาห 0 5 . 0 0 -2 3 . 0 0  น .  
ทุกวัน 

2 สงขลา ดานปาดังเบซาร อ.สะเดา ดานปาดังเบซาร รัฐเปอรลิส 0 5 . 0 0 -2 1 . 0 0  น .  
ทุกวัน 

  ดานทาอากาศยานหาดใหญ  08.00-18.00 น. 
  ดานทาเรือสงขลา  08.30-16.30 น. 
3 นราธิวาส ดานสุไหงโก-ลก อ.สุไหงโกลก ดานรัฐตูปนยัง รัฐกลันตัน 05.00-21.00 น. 
4 นราธิวาส ดานตากใบ อ.ตากใบ (ทาเรือ) ดานเปงกาลันกูโบ รัฐกลันตัน 05.00-18.00 น. 
5 ยะลา ดานเบตง อ.เบตง ดานบูกิตบือราปต รัฐเคดาห 05.00-18.00 น. 
6 สตูล ดานสตูล (ทาเรือ) อ.เมือง - ทาเรือกัวลาเปอรลิส รัฐเปอรลิส 08.30-16.30 น. 
   - ทาเรือเทลก อีกวา ลังกาวี รัฐเคดาห  
   - ทาเรือเจตตีกัว ลังกาวี รัฐเคดาห  
7 สตูล ดานวังประจัน อ.ควนโด ดานวังเกลียน รัฐเปอรลิส 05.00-18.00 น. 

ที่มา: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2548, 47 
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5. การคมนาคมขนสงทางน้ํา 
 
  การคมนาคมขนสงทางน้ําเปนรูปแบบการคมนาคมขนสงที่แพรหลายของไทยในอดีต 
ขณะน้ันการขนสงสินคาและการสัญจรไปมาของผูคนภายในประเทศใชเรือและเสนทางนํ้าเปน
สวนใหญ การคมนาคมขนสงทางนํ้าเร่ิมเสื่อมความนิยมและชะลอการขยายตัวลงเม่ือมีการนํา
การคมนาคมขนสงทางรถไฟและทางรถยนตเขามาใชอยางแพรหลาย ประมาณหลังสงครามโลก
คร้ังที่สองเปนตนมา ปจจุบันน้ีการคมนาคมขนสงทางน้ําภายในประเทศทํากันนอย เฉพาะใน
แมน้ําบางสาย และบริเวณชายฝงทะเลเทาน้ัน สวนการคมนาคมขนสงทางน้ําระหวางประเทศยัง
ดําเนินการอยู และมีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจของประเทศคอนขางมาก การกลาวถึง
รายละเอียดเก่ียวกับการคมนาคมขนสงทางน้ําของประเทศไทย อาจแยกตามประเภทของแหลง
น้ําที่เปนเสนทางคมนาคมขนสงได 3 ประเภท ดังตอไปน้ี 
 

5.1 การคมนาคมขนสงทางแมนํ้าลําคลองภายในประเทศ 
 

   แหลงของการเดินเรือขนสงทางน้ําของประเทศ สวนใหญอยูที่ลํานํ้าเจาพระยา
ตอนลางและสาขาซึ่งอยูในภาคกลางและกรุงเทพฯ การเดินเรือในลํานํ้าเหลาน้ีเปนการบรรทุก
สินคาและผูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทาง สินคาที่บรรทุกจากบริเวณเหนือนํ้าแถบ            
จ.พระนครศรีอยุธยา อางทอง สิงหบุรี ชัยนาท และนครสวรรค ลองลงมายังกรุงเทพฯ สวนมาก
จะเปนสินคาเกษตรกรรม และสินคาอุตสาหกรรมจําพวกไม ทราย ปูนซีเมนต เปนตน สวนการ
เดินเรือเพ่ือการสัญจรประจําวันและการเดินทางทองเที่ยวน้ัน กิจกรรมนี้ทํากันมากที่สุดในแมน้ํา
เจาพระยา และคลองซอยแยกตาง ๆ ในเสนทางน้ําเหลาน้ีมีทาเทียบเรือโดยสาร เพ่ือบริการ
ประชาชนอยูหลายแหง เชน ทาเทียบเรือยนตขามฟาก ทาเทียบเรือดวนในแมน้ําเจาพระยา ทา
เทียบเรือโดยสารในคลองแสนแสบ คลองพระโขนง คลองบางกอกนอย เปนตน 
 

5.2 การขนสงชายฝงทะเล 
 

   ประเทศไทยมีชายฝงทะเลถึงสามดาน และเปนชายฝงทะเลที่มีระยะทางยาว 
ชายฝงทะเลท้ังสามดาน ไดแก ชายฝงทะเลดานอาวไทย ชายฝงทะเลตะวันออก และชายฝง
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    ในดานเสนทางการขนสงเลียบชายฝง มีเสนทางเดินเรือ 8 เสนทางที่ มี

ความสําคัญ คือ เสนทางกรุงเทพฯ – ศรีราชา (ทาเรือเกาะสีชัง ทาเรือแหลมฉบัง) เสนทาง

กรุงเทพฯ – ศรีราชา – สมุทรสงคราม เสนทางกรุงเทพฯ – บานดอน จ.สุราษฎรธานี เสนทาง

กรุงเทพฯ –ปากพนัง จ.นครศรีธรรมราช เสนทางกรุงเทพฯ – ประจวบคีรีขันธ เสนทาง

กรุงเทพฯ – สมุทรสาคร – ชุมพร เสนทางกรุงเทพฯ – สงขลา – ปตตานี – นราธิวาส และ

เสนทางระนอง – กระบี่ – ภูเก็ต – กันตัง 
 

5.3 การคมนาคมขนสงทางน้ําระหวางประเทศ 
 

   การคมนาคมขนสงทางนํ้าระหวางประเทศของประเทศไทย สามารถแยกไดเปน 2 
ประเภท คือ การคมนาคมขนสงระหวางประเทศทางแมน้ํา และการคมนาคมขนสงระหวาง
ประเทศทางทะเล 
   การคมนาคมขนสงระหวางประเทศทางแมน้ําที่สําคัญ คือ เสนทางแมน้ําโขง ซึ่งไหล
ผานทิศเหนือและทิศตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศ เสนทางแมน้ําสายน้ีประเทศไทยใชเปน
เสนทางคมนาคมขนสงติดตอกับมณฑลยูนนาน ซึ่งเปนเขตการปกครองที่อยูทางใตสุดของ
ประเทศจีน การคมนาคมขนสงระหวางประเทศไทยและจีนเกิดขึ้นบนเสนทางนี้ไดเพราะเปน
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    การขนสงสินคาผานแมน้ําโขงของไทยและจีนเริ่มขึ้นเม่ือป พ.ศ. 2545 และมี
มูลคาทางการคาสูงขึ้นอยางตอเน่ือง แมวาจะเปนสัดสวนที่นอยเม่ือเทียบกับมูลคาการคา
ทั้งหมดของทั้งสองประเทศ สินคาสงออกของประเทศไทยที่สําคัญ คือ สินคาเกษตรกรรม 
รองลงมาคือสินคาอุปโภคบริโภค และสินคาเชื้อเพลิง สําหรับสินคานําเขาจากจีน ไดแก สินคา
เกษตรกรรมมากที่สุด รองลงมาคือไมแปรรูป และผลิตภัณฑสําหรับอุปโภคบริโภค 
    การขนสงสินคาระหวางไทยและจีนขณะนี้ยังมีอุปสรรคเร่ืองตนทุนคาขนสง
สินคาผานลํานํ้าโขงมีราคาสูง กับการที่ตองขนสงสินคาผานเมียนมารและลาว ซึ่งยังคงมีปญหา
ความไมม่ันคงทางการเมือง และผลประโยชนที่จะไดรับจากการผานแดนของสินคาอยูบาง 
    เก่ียวกับทาเทียบเรือรับ – สงสินคาจากเรือจีนในลํานํ้าโขงนั้น นอกจากทาเทียบ
เรือที่ อ.เชียงแสน และ อ.เชียงของ จ.เชียงราย แลว ไทยยังมีทาเทียบเรือในจังหวัดอ่ืน ไดแก 
อุบลราชธานี มุกดาหาร นครพนม และหนองคายอีกดวย 
 

5.4 การคมนาคมขนสงระหวางประเทศทางทะเล 
 

   เสนทางการคมนาคมขนสงทางทะเล เปนเสนทางการติดตอการคาระหวางประเทศ
ที่สําคัญที่สุดในบรรดาการคมนาคมขนสงสินคาระหวางประเทศทุกรูปแบบ เพราะประมาณรอย
ละ 90 ของสินคาไทยที่สงตางประเทศ จะผานเสนทางการคมนาคมขนสงทางทะเลทั้งสิ้น 
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    5.4.1 ทาเรือกรุงเทพฯ เขตคลองเตย กรุงเทพมหานครตั้งอยูบนฝงซายของ
แมน้ําเจาพระยา มีเน้ือที่ 2,300 ไร เดิมเปนทาเรือขนาดใหญที่สุดของประเทศ และมีสินคาผาน
เขาออกมากที่สุด อยางไรก็ตาม ขณะนี้มีทาเรือแหลมฉบังและมาบตาพุด ที่มีสินคาผานเขาออก
มากกวาแลว 
    5.4.2 ทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง ต.ทุงสุขลา อ.ศรีราชา และ ต.บางละมุง        
อ.บางละมุง จ.ชลบุรี อยูหางจากกรุงเทพฯ 130 กม. มีเน้ือที่ 6,340 ไร ทาเรือแหงน้ีสรางขึ้นเพ่ือ
ลดความแออัดของทาเรือกรุงเทพ สินคาที่นํามาลงที่ทาเรือน้ีไดแก สินคาระบบตูคอนเทนเนอร 
สินคาเทกองประเภทเกษตรกรรม ซึ่งเรือที่บรรทุกมามีขนาดใหญมากไมสามารถเขาเทียบทาที่
ทาเรือกรุงเทพได ทาเรือแหงน้ีเปดดําเนินการเม่ือป พ.ศ. 2535 
    5.4.3 ทาเรือมาบตาพุด อยูในบริเวณนิคมอุตสาหกรรม จ.ระยอง มีเน้ือที่ 8,000 
ไร เปนแหลงอุตสาหกรรมหลักที่เก่ียวของกับการใชกาซธรรมชาติเปนวัตถุดิบ เชน ปุยเคมี 

อุตสาหกรรมปโตรเคมี ทาเรือแหงนี้จึงรับ – สง สินคาเหลวเปนหลัก 
    5.4.4 ทาเรือพาณิชยสัตหีบ ต.พลูตาหลวง อ.สัตหีบ จ.ชลบุรี มีเน้ือที่ 1,100 ไร 
อยูหางจากกรุงเทพฯ 170 กม. เปนทาเรือทางทหารที่เคยใชเปนทาเรือพาณิชย ทดแทนทาเรือ
แหลมฉบังในขณะที่ยังสรางไมเสร็จ ขณะนี้ใชเปนทาเรือทางทหารตามเดิม 
    5.4.5 ทาเรือน้ําลึกสงขลา ต.เขาหัวแดง อ.สิงหนคร จ.สงขลา เปนทาเรือสินคา
ระบบตูคอนเทนเนอร สงผานสิงคโปรไปยังทวีปยุโรป ทาเรือแหงน้ีทําหนาที่เปนศูนยรับและ
สงออกสินคาระหวางประเทศที่สําคัญของจังหวัดภาคใตตอนลาง สินคาสงออกที่สําคัญ ไดแก 
ยางพารา อาหารทะเลแปรรูป สวนสินคานําเขา ไดแก น้ํามันเชื้อเพลิง ปุยและปลาทูนา 
    5.4.6 ทาเรือนํ้าลึกภูเก็ต ตั้งอยูในอาวมะขาม ต.มะขาม อ.เมือง จ.ภูเก็ต ทาเรือ
แหงนี้เปนทาเรือรับสินคาเพ่ือสงออกและนําเขาสินคาจากตางประเทศ ไดแก เหลา ดีบุก ปลาแช
แข็งและยังมีการขนสงผูโดยสารระหวางประเทศ และภายในประเทศจํานวนประมาณสองแสนถึงส่ี
แสนคนตอป 
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การคมนาคมขนสงทางอากาศ 6. 
 
  ประชาชนไทยรูจักเครื่องบินเปนคร้ังแรกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลา
เจาอยูหัว รัชกาลที่ 6 เม่ือมีนักบินของเบลเยียม นําเคร่ืองบินขับมาสาธิตการบินถวายใหทรง
ทอดพระเนตรและใหประชาชนในกรุงเทพฯ ไดชม ณ สนามราชกรีฑาสโมสร ปทุมวัน เม่ือวันที่ 
6 กันยายน 2454 หลังจากน้ันกระทรวงกลาโหมไดจัดสงนายทหารไปศึกษาวิชาการบินใน
ตางประเทศ และจัดซ้ือเครื่องบินเขามาใชในประเทศไทย รวมทั้งกอสรางสนามบินดอนเมืองใน
ป พ.ศ. 2457 จากน้ันสนามบินดอนเมืองไดรับการพัฒนาตอมา จนกระทั่งกลายเปนทาอากาศ
ยานหลักของประเทศ และเปลี่ยนชื่อเปนทาอากาศยานกรุงเทพ ในขณะนี้ทาอากาศยานดอน
เมืองมีความสําคัญในฐานะทาอากาศยานระหวางประเทศ และเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต ความแออัดของทาอากาศยานดอนเมืองทําใหรัฐบาลจัดสรางทาอากาศ
ยานสากลแหงที่สองที่ ต.หนองงูเหา จ.สมุทรปราการ ในชื่อ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งจะเปน
ทาอากาศยานระหวางประเทศแทนที่ทาอากาศยานดอนเมือง ซึ่งจะใชสําหรับธุรกิจการบินของ
เอกชน และการบินภายในประเทศบางสวนตอไป 
  นอกจากทาอากาศยานดอนเมือง ซึ่งเปนศูนยกลางการบินหลักภายในประเทศแลว 
บริการการบินรับ – สง ผูโดยสารยังมีการขยายตัว จนตองเพ่ิมเสนทางบินและสนามบินใน
ตางจังหวัด ซึ่งมีจํานวนถึง 30 แหง แลว (ภาพที่ 10.5) ในจํานวนนี้หลายแหงไดรับการ
กําหนดใหเปนสนามบินที่มีดานศุลกากรประจํา ซึ่งหมายความวาเครื่องบินตางประเทศสามารถ
บินขึ้นลงได สนามบินที่มีลักษณะดังที่กลาว ไดแก สนามบินเชียงใหม หาดใหญ เชียงราย 
พิษณุโลก อุบลราชธานี อุดรธานี ตรัง ขอนแกน หัวหิน กระบี่ เปนตน 
  ในดานสนามบินสําหรับใชเพ่ือกิจการอ่ืน ประเทศไทยมีสนามบินอูตะเภาสําหรับใชใน
กิจการทางทหาร สนามบินสําหรับใชในกิจการบินของเอกชน เชน สนามบินสมุย สนามบิน
สุโขทัย และสนามบินที่ จ.นครสวรรค สําหรับกิจการทางเกษตรกรรม ของกระทรวงเกษตรและ
สหกรณ 
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ภาพที่ 10.5  ที่ตั้งของสนามบินในประเทศ 
ที่มา: อักขรานุกรมภูมิศาสตรไทย เลม 1 2545, หนา 375 
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การคมนาคมขนสงทางไปรษณีย โทรศัพทและโทรคมนาคม 7. 
 
  การคมนาคมขนสงประเภทนี้เปนเทคโนโลยีการคมนาคมขนสงแบบสมัยใหม ที่ผูรับและ
ผูสงสินคาและขาวสารขอมูลไมตองเผชิญหนากัน และไมมีความจําเปนตองมีการเคลื่อนยาย
หรือเดินทาง ในบางกรณี กิจการโทรคมนาคมยุคใหมทําใหการติดตอส่ือสารเกี่ยวกับขอความ 
เสียงและภาพ เดินทางผานสื่อกลาง ไดแก ระบบสาย ระบบคลื่นความถี่ ระบบแสงและระบบ
แมเหล็กไฟฟาไปยังผูรับที่ปลายทางไดอยางสะดวกและรวดเร็ว ถึงขนาดที่วาเม่ือมีเหตุการณ
อยางหน่ึงเกิดขึ้น ณ สถานที่แหงหนึ่งน้ัน ภาพและเสียงของเหตุการณนี้สามารถไปถึงผูชมที่นั่ง
อยูหนาจอโทรทัศนในอีกซีกโลกหน่ึงไดในเวลาเดียวกันกับที่เหตุการณนั้นกําลังเกิดขึ้น การ
คมนาคมขนสงประเภทน้ีกําลังมีการใชประโยชนอยางแพรหลายในประเทศไทย ทัดเทียมกับ
อารยะประเทศท่ีเปนแหลงกําเนิดและผลิตอุปกรณโทรคมนาคมเหลาน้ี บทบาทของ
โทรคมนาคมทําใหการเชื่อมโยงขอมูลขาวสารจากทุกซอกทุกมุมของประเทศไทย และทั่วโลก
เปนส่ิงที่เปนไปได ระยะทางและความไมสะดวกในเสนทางการคมนาคมขนสงไมใชอุปสรรคตอ
การเขาถึงสถานที่อีกตอไป ดังน้ันสถานที่ที่มีเสนทางการคมนาคมขนสงทางถนน ทางรถไฟ 
ทางนํ้าและทางอากาศนอยกวาสถานที่อ่ืน ๆ ก็ยังสามารถเปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่ใหกาวหนา
ได การคมนาคมขนสงประเภทนี้จึงใหโอกาสแกความเสมอภาคทางเศรษฐกิจที่จะเกิดขึ้นทั่ว
ประเทศได 
  อุปสรรคเพียงประการเดียวของประเทศไทยที่จะตัดโอกาสดังที่กลาวนี้ คือ ความไมรูจัก
ที่จะนําเทคโนโลยีการคมนาคมขนสงมาประมวลขอมูลขาวสาร เพ่ือประยุกตใชใหสอดคลองกับ
วัฒนธรรมการดํารงชีวิตของประชาชน 
 
8. ภาพรวมโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงกับการเปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่
ของประเทศไทย 
 
  เสนทางการคมนาคมขนสงกอใหเกิดความเขาถึงงายแกพ้ืนที่ และนํามาซ่ึงความ
เจริญรุงเรืองทางเศรษฐกิจและสังคมของพื้นที่นั้น ประเทศไทยมีการคมนาคมที่กาวหนา มี
รูปแบบการคมนาคมขนสงทุกประเภทท่ีทันสมัย แตโดยหลักการท่ัวไปแลวการพัฒนาระบบ
เศรษฐกิจ สังคม ใหมีความเสมอภาคกันทั้งประเทศไมไดขึ้นอยูกับการมีระบบการคมนาคม
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  โครงขายเสนทางคมนาคมของประเทศไทยทุกรูปแบบ หากจะสังเกตใหดีลวนแลวแตมี
ศูนยกลางใหญ ๆ อยูที่กรุงเทพมหานคร ซึ่งก็ไมแปลกที่จะทําใหกรุงเทพมหานครเปนเมืองที่
เขาถึงงายที่สุดในประเทศ และมีขนาดใหญมากในแงของจํานวนประชากรและความหลากหลาย
ของสินคา ลองพิจารณาโครงขายของเสนทางรถไฟ เราจะพบวา เสนทางรถไฟทุกสายมี
จุดเร่ิมตนรวมกันอยูที่กรุงเทพฯ ในรูปของเสนทางเช่ือมประสาน ที่จะออกจากกรุงเทพฯ เพ่ือมุง
ตรงไปยังเมืองใหญปลายทางในภูมิภาคตาง ๆ ในขณะที่เสนทางปอนเขาสูทางรถไฟสายหลักมี
นอยมาก เสนทางรถไฟจึงเปนเพียงทางเชื่อมตอกรุงเทพฯ กับเมืองศูนยกลางของภูมิภาค โดยมี
เมืองอ่ืนบนเสนทางเปนทางผานเทาน้ัน โครงขายเสนทางรถไฟลักษณะนี้เปนโครงขายที่มี
วัตถุประสงคของเหตุการณในอดีตเปนรากฐานและยังไมมีการเปลี่ยนแปลง บทบาทสําคัญของ
เสนทางรถไฟในสมัยเม่ือเกือบ 150 ป มาแลว คือ การทําหนาที่เชื่อมตอเมืองสําคัญในภูมิภาค 
ซึ่งยังคงมีความเปนเอกลักษณทางวัฒนธรรมของตนเอง และแปลกแยกไปจากวัฒนธรรมของ
กรุงเทพฯและภาคกลาง เสนทางรถไฟที่สะดวกทําใหรัฐบาลกลางสามารถสงขาราชการจาก
สวนกลางไปปกครองดูแลจังหวัดในภูมิภาค และทําใหประชาชนในภูมิภาคสามารถเดินทางเขา
มาติดตอ สื่อสาร รวมทั้งตั้งถิ่นฐานอยูในกรุงเทพฯ และจังหวัดอ่ืน ๆ และตระหนักวาตนเองเปน
สวนหนึ่งของประเทศไทย ในแงของการปกครอง เสนทางรถไฟจึงเปนเครื่องมือสําคัญของการดึง
อํานาจเขาสูสวนกลาง กอใหเกิดการรวมพื้นที่ปกครองที่แตกตางและนําประเทศไปสูความเปนรัฐ
ประชาชาติ (nation - state) แบบสมัยใหม 
  เสนทางคมนาคมขนสงทางรถไฟในปจจุบันมีการใชประโยชนนอย และเนนหนักไป
ทางดานการขนสงสินคามากกวาผูโดยสาร ความเสื่อมลงของเสนทางคมนาคมขนสงทางรถไฟ 
เกิดขึ้นเพราะไมสามารถแขงขันกับเสนทางคมนาคมขนสงรูปแบบอ่ืนได แตในสภาพพื้นที่ที่
การจราจรแออัดจากการมีรถยนตเปนจํานวนมาก กับการที่น้ํามันเชื้อเพลิงมีราคาสูงขึ้น การ
คมนาคมขนสงทางรถไฟจะเปนประโยชนมาก รัฐบาลไดจัดใหมีบริการรถไฟในรูปแบบใหม คือ 
รถไฟฟา BTS และรถไฟใตดินที่เชื่อมโยงเมืองชั้นในเขาดวยกันในกรุงเทพมหานคร ชวยให
การจราจรในกรุงเทพฯ สะดวกมากกวาเดิม แตก็ยังไมสามารถแกไขปญหาจราจรติดขัดไดมาก
นัก เน่ืองจากเสนทางมีระยะทางสั้น จํากัดเฉพาะการขนสงผูโดยสารในเมืองชั้นใน ไมรวมไปถึง
ชานเมือง อีกทั้งโครงขายเสนทางปอนยังมีอยูนอย ผูโดยสารยังตองใชการคมนาคมรูปแบบอ่ืน 
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  การคมนาคมขนสงทางรถไฟถูกแขงขันจากความสะดวกสบายของเสนทางการคมนาคม
ขนสงทางถนนและรถยนตสวนบุคคลอยางมาก อีกทั้งการลงทุนสรางถนนมีคาใชจายต่ํากวา ทํา
ใหมีการสรางเสนทางที่มีลําดับศักด์ิรองลงมาเปนเสนทางปอนเขาสูเสนทางที่มีลําดับศักด์ิสูงกวา
เปนลําดับไปได โครงขายเสนทางถนนจึงแผขยายครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ประเทศ แมวาเสนทางสาย
ประธานยังเชื่อมโยงพื้นที่กรุงเทพฯกับเมืองใหญในภูมิภาคอยูก็ตาม ลักษณะการเชื่อมตอเสนทาง
เปนรางแหครอบคลุมพ้ืนที่ประเทศของโครงขายถนน ทําใหโครงขายทางรถไฟ ซึ่งมีการเชื่อมตอ
นอยกวา ตองตกอยูในสภาพเสียเปรียบในการแขงขัน ความนิยมการเดินทางดวยรถไฟของ
ประชาชนเสื่อมลงเปนอันมาก แตการขนสงสินคาประเภทของเหลวและสินคาเทกองยังตองใช
รถไฟ 
  ทางเลือกในการเดินทางและการขนสงสินคาของประชาชนไทย นอกจากเสนทางรถไฟ
และเสนทางถนนแลว ประชาชนยังสามารถใชเสนทางการบินไดหลายเสนทางมากขึ้น เน่ืองจาก
มีการสรางสนามบินภายในจังหวัดใหญหลายจังหวัดทั่วประเทศ อยางไรก็ตามศูนยกลางการบิน
ยังอยูที่กรุงเทพฯ เชนเคย 
  ผลกระทบของโครงขายเสนทางคมนาคมขนสงตอประเทศไทยโดยรวมนั้น คือ การทํา
ใหกรุงเทพฯ เปนเมืองใหญระดับมหานคร จํานวนประชากรของกรุงเทพฯ ที่บันทึกไวใน
ทะเบียนราษฎร มีถึง 6 ลานคน แตหากนับรวมประชาชนที่เดินทางสัญจรไปมาระหวางจังหวัด
ใกลเคียงกับกรุงเทพฯ แลว กรุงเทพฯ ก็มีประชากรถึง 10 ลานคน ถึงกระนั้นขนาดอันใหญโต
ของกรุงเทพฯ ยังไมมีทีทาวาจะหยุดลง การยายสนามบินระหวางประเทศจากทาอากาศยาน
ดอนเมืองไปสูสนามบินสุวรรณภูมิ จ.สมุทรปราการ เม่ือพิจารณาตําแหนงที่ตั้งแลวจะมีที่ตั้งอยู
ในทิศทางที่สะดวกตอการเดินทางตอไปยังที่ตั้งของทาเรือพาณิชยแหลมฉบังและทาเรือ       
มาบตาพุด จ.ระยอง นอกจากน้ี การเดินเรือขนสงสินคาและผูโดยสารเลียบชายฝงทะเลจาก
ภาคใตขึ้นมาถึงอาวไทยตอนบนจะเพิ่มขึ้น และเปนเสนทางปอนสินคาใหแกเมืองทาชายฝงทะเล
ตะวันออก กรณีที่ทาเรือระหวางประเทศเหลาน้ันเติบโตขึ้น ดังนั้นความพลุกพลานของ
การจราจรทางทะเลจะเกิดขึ้นในอาวไทย ตั้งแตชายฝงทะเลทางภาคใตขึ้นมาถึงชายฝงทะเลดาน
ตะวันออก อยางไมตองสงสัย ที่แนนอนคือความกาวหนาทางเศรษฐกิจในบริเวณนี้จะมีแนวโนม
เขาไปบรรจบกับการขยายตัวมาทางจังหวัดชายฝงตะวันออกของกรุงเทพฯ ในอนาคต  
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  ในดานของจังหวัดซ่ึงเปนที่ตั้งของเมืองใหญในภูมิภาค แตเดิมการเปลี่ยนแปลงทาง
เศรษฐกิจของพื้นที่เปนไปอยางชา ๆ เพราะการเชื่อมตอกับจังหวัดใกลเคียงโดยรอบไมสามารถ
แขงขันกับกรุงเทพฯได แมวากรุงเทพฯ จะอยูหางออกไปมากกวาก็ตาม ที่เปนเชนนี้เพราะ
โครงขายการคมนาคมขนสงของจังหวัดในภูมิภาคเชื่อมตอกับกรุงเทพไดโดยตรงมากกวา
จะตองใชเสนทางผานศูนยกลางในภูมิภาคกําลังจะขยายตัวไดโดยเปนอิสระจากกรุงเทพฯระดับ
หนึ่งกําลังจะเร่ิมขึ้น การเปดพรมแดนระหวางประเทศเพื่อแลกเปลี่ยนสินคาและเชื่อมตอเสนทาง
การคมนาคมขนสงกับประเทศเพื่อนบาน เปนสาเหตุสําคัญของเรื่องนี้ จังหวัดชายแดนของ
ประเทศเองจะไดรับผลกระทบโดยตรงที่จะมีโอกาสเปลี่ยนสภาพเปนพ้ืนที่เศรษฐกิจกาวหนา 
ตัวอยางของจังหวัดที่ กําลังเปลี่ยนแปลงตามที่กลาว ไดแก จ.ตาก เชียงราย เชียงใหม 
กาญจนบุรี เลย หนองคาย นครพนม มุกดาหาร อุบลราชธานี สระแกว สงขลา เปนตน 
  จากท่ีบรรยายมานี้จะเห็นวา การคมนาคมขนสงทางรถยนต เคร่ืองบินและเรือ มี
ความสําคัญตอการเปลี่ยนแปลงภูมิทัศนทางเศรษฐกิจของประเทศไทยอยางเห็นไดชัด แมใน
จังหวัดที่การคมนาคมขนสงยังไมสะดวก ก็ไมอาจกลาวไดวาไมมีการเปลี่ยนแปลงภายในพื้นที่ 
เพราะการคมนาคมติดตอทางโทรศัพทและโทรคมนาคมหลากหลายรูปแบบ แพรหลาย และ
กระจายขอมูลขาวสารที่จะมีผลตอการปรับปรุงพ้ืนที่ไปทั่วประเทศ 
  เสนทางการคมนาคมขนสง แมวาจะมีขอดี คือ ชวยขจัดความลาหลัง แตขอเสียซ่ึงเปน
ผลในทางกลับกันก็มีอยู ขอเสียที่เห็นไดเดนชัดก็คือ ทรัพยากรธรรมชาติ เชน ปาไม สัตวปา 
ทองน้ํา พืชธรรมชาติ ไรนา วัฒนธรรมของทองถิ่น ทัศนียภาพของธรรมชาติ ถูกทําลายจนหมด
สิ้นจากการสรางทาง ตัวอยางการระเบิดเกาะแกงและสรางเข่ือนในแมน้ําโขงของจีนเปน
อุทาหรณที่ดี ในตัวเมืองของประเทศไทยก็เชนกัน การเปลี่ยนรูปแบบเสนทางคมนาคมขนสงมา
สูรูปแบบใหมสามารถทําลายความเจริญของพ้ืนที่ที่เคยมีมาได กรณีนี้เห็นไดจากการตั้งถิ่นฐาน
ริมแมน้ําลําคลองในกรุงเทพฯ แตเดิมการตั้งบานเรือนอยูริมฝงแมน้ําถือวาอยูในพ้ืนที่เศรษฐกิจ
กาวหนา เพราะอยูติดเสนทางคมนาคมขนสงทางน้ํา แตเม่ือมีการสรางถนนในสวนที่เคยเปน
หลังบาน การตั้งถิ่นฐานก็นิยมที่จะอยูใกลถนน ที่ดินและที่พักอาศัยริมนํ้าก็เส่ือมโทรมลง 
กลายเปนชุมชนแออัด ที่ไม มีผู ใดตองการพักอาศัย เหตุการณเชนน้ีเห็นไดทั่วไปใน
กรุงเทพมหานครและเมืองในตางจังหวัด เชน ริมคลองแสนแสบ แมน้ําเจาพระยา เรือนแพใน
แมน้ํานาน จ.พิษณุโลก เปนตน 
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สรุป 9. 
 
  ประเทศไทยมีการคมนาคมขนสงที่ทันสมัยทุกรูปแบบ โครงขายเสนทางคมนาคมขนสง
ทุกประเภทครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วประเทศ นาสังเกตวาศูนยกลางการคมนาคมที่ใหญที่สุดยังอยูที่
กรุงเทพมหานคร ดังน้ันความกาวหนาทางเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานครจึงยังคงล้ําหนาเมือง
ศูนยกลางในภูมิภาคหลายชวงตัว อยางไรก็ตาม การคมนาคมขนสงระหวางประเทศที่จะเกิดขึ้น
จากความรวมมือทําการคาเสรีผานพรมแดน ในระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน จะทาํ
ใหมีแนวโนมที่ศูนยกลางทางเศรษฐกิจและประชากรของประเทศจะเกิดขึ้นที่จังหวัดชายแดน
ของประเทศบาง 
  ในบรรดาการคมนาคมขนสงรูปแบบตาง ๆ ที่มีการดําเนินการอยูในประเทศไทย การ
คมนาคมขนสงทางรถไฟมีการดําเนินงานที่ลาหลังมากที่สุด เน่ืองจากยังไมไดปรับปรุงโครงขาย
เสนทาง รวมทั้งการบริการขนสงสินคาและผูโดยสารบนเสนทาง สิ่งที่ควรปรับปรุงมากที่สุดของ
การคมนาคมขนสงทางรถไฟ ก็คือการนํารถไฟไปใชในตําแหนงแหงที่และในกิจกรรมที่ถูกตอง 
สอดคลองกับศักยภาพของการใชประโยชนจากการคมนาคมทางรถไฟ นั่นคือ สนับสนุนใหใช
รถไฟสําหรับการขนสงสินคามากขึ้น กับใชรถไฟในเขตที่มีการจราจรหนาแนนแออัด เพ่ือลด
จํานวนรถยนตและการจราจรติดขัดในเมือง 
  การคมนาคมขนสงในประเทศไทยนอกจากจะเปลี่ยนภูมิทัศนทางเศรษฐกิจ
ภายในประเทศใหกาวหนาแลว ยังมีผลในทางกลับกันคือ ทําใหพ้ืนที่บางสวนเสื่อมโทรมลงได 
ดังกรณีการเกิดชุมชนแออัดริมฝงนํ้า และสองขางทางรถไฟ จากการเปลี่ยนรูปแบบการ
คมนาคมขนสงจากรูปแบบเดิมมาเปนรูปแบบใหม ซึ่งทําใหการเขาถึงงายของพื้นที่ลดลง การ
คมนาคมขนสงในโลกสมัยนี้ จึงมุงเนนการขนสงที่มีลักษณะ “ยั่งยืน” ที่จะชวยใหเกิดความเสมอ
ภาคในความกาวหนาทางเศรษฐกิจของพื้นที่โดยไมมีผลขางเคียงทางลบเกิดขึ้น 
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แนวขอสอบ 
 
จงเลือกคําตอบที่ถูกตองที่สุด 

การคมนาคมขนสงทางรถไฟในสมัยรัชกาลที่ 5 ถูกนํามาใชเพ่ือประโยชนทางดานใด 1. 
 (1) การขนสงสินคาและผูโดยสาร 
 (2) การรวมพื้นทีท่างการปกครอง  
 (3) เปลี่ยนสภาพทางเศรษฐกิจของพื้นที่ 
 (4) เชื่อมสัมพันธไมตรีกับประเทศเพ่ือนบาน 

ลําดับศักด์ิที่สงูของเสนทางบงชี้ถึงเรื่องสาํคัญใด 2. 
 (1) การลงทุนที่สงูในการสราง 
 (2) ความรวดเรว็ในการผานทาง  
 (3) ความสําคัญของสถานที่ที่เสนทางเชื่อมตอ 
 (4) จํานวนสิ่งอํานวยความสะดวกบนเสนทาง 
3. การติดตอกับประเทศเพ่ือนบานเปนคร้ังแรกโดยเสนทางคมนาคมขนสงทางรถไฟเกิดขึ้นใน

ภูมิภาคใด 
 (1) ภาคกลาง     (2) ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 (3) ภาคใต      (4) ภาคตะวันออก 

เสนทาง AH-2 หมายถึงเสนทางใด 4. 
 (1) ทางหลวงเอเชียสายเมียนมาร – มาเลเซีย 
 (2) ทางหลวงแผนดินสายมิตรภาพ สระบุรี – หนองคาย 
 (3) เสนทางการคาไทย – ลาว – เวียดนาม  
 (4) ทางหลวงอาเซียนสายเมียนมาร – กัมพูชา  

ขอใดแสดงการเขาถึงงายทีสุ่ดของพ้ืนที่ศนูยกลาง 5. 
 (1) มีถนนเขาถึง 2 เสนทาง  (2) มีถนนเขาถึง 5 เสนทาง 
 (3) มีถนนเขาถึง 3 เสนทาง  (4) มีถนนเขาถึง 4 เสนทาง 
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