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บทสรุปส าหรับผู้บริหาร 
รายงานการศึกษาส่วนบุคคล ( Individual Study) เรื่องข้อเสนอการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้า 

ทางรางเพื่อลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศ  มีวัตถุประสงค์เพื่อเสนอให้คณะกรรมการพัฒนาระบบ 

การบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.) ซึ่งเป็นคณะกรรมการระดับชาติที่มีหน้าที่ให้
ความเห็นหรือข้อเสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการบริหารจัดการขนส่งและ
บริการของประเทศ เพื่อให้การพัฒนาระบบบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศด าเนินการอย่าง 
มีเอกภาพ มีการบูรณาการอย่างเป็นระบบ และมีประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่อง    

จากการศึกษาพบว่าที่ผ่านมาภาครัฐได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงข่ายรถไฟขนาดทาง 1 เมตร 
เพื่อให้เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้าของประเทศ ตามที่ก าหนดไว้ในแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 
ระยะ 20 ปี ประเด็นโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล และมีการถ่ายทอดแผนทั้ง 3 ระดับ 

อย่างเป็นขั้นเป็นตอน โดยในช่วงที่ผ่านมากระทรวงคมนาคมได้ด าเนินการปรับโครงสร้างการบริหารกิจการ
ระบบขนส่งทางรางที่มีการแบ่งแยกกลไกการบริหารจัดการด้านนโยบาย การก ากับดูแล และการประกอบ
กิจการออกจากกันอย่างชัดเจน โดยได้มีการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง เพื่อท าหน้าที่ในการก ากับดูแลกิจการ
ระบบขนส่งทางราง เพื่อให้ผู้ใช้บริการได้รับบริการที่มีคุณภาพในราคาที่เหมาะสมและสอดคล้องกับมาตรฐานสากล 
และได้อนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ไดด้ าเนินการก่อสร้างรถไฟทางคู่และทางสายใหม่ ระยะที่ 1    

อย่างไรก็ดี รายงานประจ าปี 2565 แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี ประเด็นโครงสร้าง
พื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล ระบุว่า ประเทศไทยยังไม่สามารถบรรลุเป้าหมายการเพิ่มสัดส่วนการขนส่ง
ทางรางเป็นร้อยละ 4 ภายในปี 2565 ได้ โดยการขนส่งสินค้าภายในประเทศส่วนใหญ่ยังคงพึ่งพาการขนส่ง 
ทางถนนซึ่งเป็นการขนส่งที่มีต้นทุนสูงกว่าการขนส่งทางรางและทางน้ า ท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ 

ยังอยู่ในระดับที่สูงกว่าประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาค และหากประเทศไทยไม่สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศได้
จะส่งผลกระทบต่อความสามารถในการแข่งขันของประเทศในอนาคต ซึ่งจากการวิเคราะห์ตามหลักการของ
วงจรการบริหารงานคุณภาพ (PDCA) และการคิดเชิงออกแบบ (Design Thinking) พบว่า ปัจจัยส าคัญที่ท าให้
ไม่สามารถเพิม่สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางได ้ได้แก่ ข้อจ ำกัดทำงกำยภำพของระบบขนส่งทำงรำงที่จ าเป็นต้อง
มีการขนส่งช่วงหัว/ท้ายการยกขน (Double Handling) ท าให้การขนส่งสินค้าทางรางจะมีค่าขนส่งสินค้าต่ ากว่า
ทางรถยนต์ก็ต่อเมื่อเป็นเส้นทางที่มีจุดต้นทาง – ปลายทางที่มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (CY) บริเวณ
สถานีรถไฟ นอกจากนี้ สินค้าที่เหมาะสมส าหรับการขนส่งทางรถไฟจ าเป็นต้องเป็นสินค้าที่ไม่เน่าเสียง่าย  
มีการบรรจุภัณฑ์ที่ดีและทนทานต่อแรงกระแทกที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนส่งทางรถไฟ ส่งผลให้การขนส่ง
สินค้าทางรางในปัจจุบันส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและสินค้าอุตสาหกรรม และข้อจ ำกัด
ของผู้ให้บริกำร เนื่องจากปัจจุบัน รฟท. เป็นผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐานและขนส่งสินค้า (ของผู้อื่น) รายเดียว
ของประเทศ ท าให้มีขีดความสามารถในการด าเนินงานและการให้บริการที่จ ากัด จึงไม่สามารถตอบสนอง 
ต่อความต้องการระดับนโยบายและผู้ใช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

ดังนั้น เพื่อให้สามารถเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้ารางได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ภาครัฐจึงจ าเป็นต้อง 
มีนโยบายหรือมาตรการที่จะช่วยลดข้อจ ากัดของระบบรางและความพร้อมของผู้ให้บริการ ทั้งนี้ เพื่อให้การขับเคลื่อน
ข้อเสนอเชิงนโยบายสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม จึงได้แบ่งการด าเนินงานออกเป็น 2 ระยะ ดังนี้   



จ 
 

ระยะเร่งด่วน (ภายใน 3-6 เดือน) โดยมีเป้าหมายหลักเพื่อเพิ่มอัตราการใช้ประโยชน์ของทางคู่และ
ทางสาม สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง (ไอซีดี ลาดกระบัง) และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ 

ที่ท่าเรือแหลมฉบัง (SRTO) เป็นอย่างน้อยร้อยละ 50 ของขีดความสามารถภายในปี 2567 โดยมอบหมายให้ 
กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. จัดท าแผนบูรณาการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางราง เพื่อปรับตาราง
เดินรถ เพิ่มจ านวนขบวนรถและบทบาทภาคเอกชนในเส้นทางรถไฟทางคู่และทางสาม จัดตั้งคณะท างาน 

ในรูปแบบ Sandbox ประกอบด้วยผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องตลอดกระบวนการ
ขนส่งสินค้าทางราง ณ จุดต้นทางถึงจุดปลายทางในเส้นทางระหว่างไอซีดี ลาดกระบัง - ท่าเรือแหลมฉบัง และ
จัดให้มีการประชุมหารือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชนในประเด็นที่ส าคัญ อาทิ การเพิ่ม 

อุปสงค์การขนส่งสินค้าทางราง วิธีการและแนวทางการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนใน (ร่าง) พระราชบัญญัติ 
การขนส่งทางราง พ.ศ. ....  การปรับรูปแบบการให้บริการโดยการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาประยุกต์ใช้  เพื่อเป็น
ข้อมูลประกอบการจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายเสนอ กบส. และคณะรัฐมนตรีต่อไป   

ระยะปานกลาง (ภายใน 6 เดือน – 2 ปี) โดยมีเป้าหมายหลักเพื่อให้การลงทุนพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคมในระยะต่อไปสามารถสนับสนุนให้โครงข่ายระบบรางเป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้า
ของประเทศ โดยมอบหมายให้กระทรวงคมนาคม จัดท าแผนบูรณาการการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม
ที่มีความเชื่อมโยงของโครงข่ายคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบทั้งทางถนน ทางราง ทางน้ า ทางอากาศ ที่มีอยู่ในปัจจุบัน
และอยู่ระหว่างการพัฒนา รวมถึงแผนในอนาคต ขยายผลการด าเนินงานของคณะท างานในรูปแบบ Sandbox 
ไปยังในเส้นทางยุทธศาสตร์การขนส่งสินค้าทางรางที่ส าคัญ และบูรณาการเชื่อมโยงฐานข้อมูลการขนส่งสินค้า
ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าของประเทศมีความถูกต้อง  

อย่างไรก็ดี เนื่องจากรูปแบบการด าเนินการตามข้อเสนอเชิงนโยบายจ าเป็นต้องด าเนินการในลักษณะ
การบูรณาการการท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ซึ่งแต่ละหน่วยงานล้วนมีบทบาท
และหน้าที่ความรับผิดชอบที่แตกต่างกัน ท าให้อาจจะเกิดข้อจ ากัดในการด าเนินการร่วมกัน และไม่สามารถ
ด าเนินการได้ตามเป้าหมายตามกรอบระยะเวลาที่ก าหนดไว้ นอกจากนี้ ภายหลังจากที่ได้ด าเนินการแล้วเสร็จ
อาจจะไม่ได้รับการยอมรับจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมถึงภาคการเมือง ท าให้ไม่ประสบผลส าเร็จตามผลการศึกษาฯ 
ดังนั้น เพื่อลดปัญหาดังกล่าวจึงจ าเป็นต้องจัดตั้งคณะท างานที่มีองค์ประกอบการของผู้แทนจากหน่วยงาน 

ที่เกี่ยวข้องที่ครอบคลุมทั้งกระบวนการขนส่งสินค้าตั้งแต่ต้นทาง – ปลายทาง โดยอาศัยอ านาจของคณะกรรมการ 
กบส. พร้อมทั้งก าหนดให้คณะท างานด าเนินงานในรูปแบบ Sandbox เพื่อลดข้อจ ากัดที่เกิดขึ้นจากอ านาจ
หน้าที่ตามกฎหมายของแต่ละหน่วยงาน และก าหนดให้มีการทดสอบวิธีการแก้ไขปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น
ในกระบวนการขนส่ง และหรือที่เกิดขึ้นจากระเบียบและกฎหมายของแต่ละหน่วยงาน ซึ่งจะช่วยให้สามารถ
รับรู้ถึงปัญหา อุปสรรค สามารถแก้ไขก่อนที่จะน าไปใช้จริง และลดความเสี่ยงหากมีผลกระทบแง่ลบในวงกว้าง 
นอกจากนี้ ได้ก าหนดให้มีกลไกการติดตามผลการด าเนินงานของหน่วยงานรับผิดชอบอย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ คาดว่า
ภายหลังจากที่ได้ด าเนินการตามข้อเสนอเชิงนโยบายจะท าให้เกิดการใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานระบบราง
และสิ่งอ านวยความสะดวกเพิ่มขึ้นได้อย่างเป็นรูปธรรม ซึ่งจะช่วยสนับสนุนให้ประเทศบรรลุเป้าหมายการเพิ่ม
สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางเพื่อลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศต่อไป  



ฉ 
 

กิตติกรรมประกาศ 
 

รายงานการศึกษาส่วนบุคคลฉบับนี้ ส าเร็จลุล่วงด้วยดีด้วยความกรุณาและความเอาใจใส่ในการให้ค าแนะน า
และข้อคิดเห็นอันเป็นประโยชน์จากท่านอาจารย์ระรินทิพย์  ศิโรรัตน์ ในฐานะอาจารย์ที่ปรึกษาหลัก และ
อาจารย์ที่ปรึกษาร่วมประกอบด้วย อาจารย์บรรจงจิตต์  อังศุสิงห์ และอาจารย์จุฬา  สุขมานพ ท าให้เอกสาร
ฉบับนี้มีความสมบูรณ์ยิ่งขึ้นตามวัตถุประสงค์ของหลักสูตรนักบริหารระดับสูง : ผู้น าที่มีวิสัยทัศน์และคุณธรรม 
(นบส. 1) รุ่นที่ 97 ตลอดจนสามารถน าความรู้และทักษะที่ได้เรียนรู้จากการจัดท ารายงานฉบับนี้ไปปรับใช้
ประโยชน์ในทางปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรมต่อไป ผู้ศึกษาจึงขอขอบพระคุณอาจารย์ที่ปรึกษาทุกท่านเป็นอย่างยิ่ง 
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2. ข้อเสนอเพื่อขบัเคลื่อนนโยบายสู่การปฏิบตัิ 
เรื่อง ข้อเสนอการเพิ่มสัดส่วนการขนสง่สินค้าทางรางเพื่อลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 

2.1 การก าหนดประเด็นการศึกษา 
2.1.1 ปัญหา ความท้าทาย หรือการพัฒนา 

ที่ผ่านมาประเทศไทยได้ให้ความส าคัญกับการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ 

อย่างต่อเนื่อง ท าให้โครงสร้างพื้นฐานของประเทศทั้งในด้านระบบคมนาคม พลังงาน สาธารณูปโภค (น้ าประปา) 
สาธารณูปการ (ที่อยู่อาศัย) และดิจิทัลสามารถรองรับความต้องการของประชาชนได้อย่างเพียงพอและ
ครอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศ อย่างไรก็ดี ประเทศไทยยังจ าเป็นต้องให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในยุทธศาสตร์ชาติ  ระยะ 20 ปี 
เนื่องจากโครงสร้างพื้นฐานที่ดีของประเทศถือเป็นปัจจัยสนับสนุนประการหนึ่งในการสร้างความสามารถ  

ในการแข่งขันของประเทศที่จะช่วยให้เกิดการพัฒนาต่อยอดจากฐานทรัพยากรและกิจกรรมทางเศรษฐกิ จ 

ในพื้นที่และกระตุ้นให้เกิดการสร้างมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจในส่วนภูมิภาค ยกระดับผลิตภาพของภาคการผลิต
และบริการ ลดต้นทุนการผลิตและบริการที่แข่งขันได้ในระดับสากล สนับสนุนให้เกิดความเชื่อมโยงกับอนุภูมิภาค
และภูมิภาคอย่างเป็นระบบ รวมถึงช่วยสร้างบรรยากาศทางเศรษฐกิจของประเทศที่เหมาะแก่การค้าและการลงทุน   

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของระบบขนส่งทางรางที่สามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งอื่น 

ทั้งภายในประเทศและภูมิภาคอย่างเป็นระบบ นอกจากจะช่วยให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้า
จากทางถนนสู่ระบบรางและมีส่วนสนับสนุนต่อเป้าหมายการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศแล้ว ยังมีส่วนช่วย
เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศอีกด้วย อย่างไรก็ตาม ที่ผ่านมารัฐบาลได้เร่งรัดการลงทุนพัฒนา
ปรับปรุงโครงข่ายรถไฟขนาดทาง 1 เมตร เพื่อให้ เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้าของประเทศ โดยได้
ลงทุนพัฒนาและปรับปรุงโครงข่ายรถไฟทางคู่ รถไฟสายใหม่ อาทิ การก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา – 
คลองสิบเก้า – แก่งคอย เพื่อช่วยลดระยะทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือไปยังท่าเรือ
แหลมฉบังได้ประมาณ 80 กิโลเมตร รวมถึงการจัดหารถจักรและล้อเลื่อน ตลอดจนผลักดันให้มีการจัดตั้ง
กรมการขนส่งทางราง เพื่อท าหน้าที่ด้านนโยบาย (Policy Adviser) แต่จากการติดตามผลการพัฒนาพบว่า 
ประเทศไทยยังคงมีสัดส่วนการขนส่งทางรางเฉลี่ยร้อยละ 1.86 จากปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ
ทั้งหมด ซึ่งต่ ากว่าเป้าหมายที่ก าหนดไว้ให้มีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางร้อยละ 4 ภายในปี 2565 
ค่อนข้างมาก ท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศยังอยู่ในระดับที่สูงกว่าประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค    

2.1.2 ประเดน็การศึกษา 
1) เพราะเหตุใดจึงท าให้ไม่สามารถขับเคลื่อนประเด็นการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง 

ได้ตามเป้าหมาย  
2) ท าอย่างไรถึงจะท าให้สามารถเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางได้ตามเป้าหมาย  
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2.1.3 สภาพปัญหาที่ผ่านมา แนวโน้มและผลกระทบ  
1) สภาพการด าเนินงานในปจัจบุัน  

จากรายงานสรุปผลการด าเนินการตามยุทธศาสตร์ชาติและแผนการปฏิรูปประเทศ ปี 2565 
ในประเด็นโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัลภายใต้แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี 
พบว่า อันดับความสามารถด้านการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศดีขึ้น1อย่างต่อเนื่องในช่วงปี 2561 – 
2565 โดยพัฒนาจากอันดับที่ 48 ในปี 2561 มาอยู่ในอันดับที่ 43 ในปี 2565 แต่เมื่อเทียบค่าเป้าหมายในปี 2570 
ที่ก าหนดให้ความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศดีขึ้นและจะต้องอยู่ภายในอันดับที่ 38 
ภายในปี 2570 เพื่อให้สามารถสนับสนุนเป้าหมายการเป็นประเทศที่พัฒนาแล้วตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติ 
ระยะ 20 ปี พบว่าอันดับความสามารถด้านการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐานของประเทศในปัจจุบันยังห่างไกล
จากค่าเป้าหมายที่ตั้งไว้ค่อนข้างมาก แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยยังคงต้องให้ความส าคัญกับการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในยุทธศาสตร์ชาติ  
แผนภาพที ่2 ผลการจัดอันดับความสามารถด้านการแข่งขันดา้นโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ ปี 2565 

 
ที่มา: IMD World Competitive Yearbook 2022 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางได้ถูกก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของการประเมิน
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศด้านโครงสร้างพื้นฐานทั่วไป (Basic Infrastructure) โดยพิจารณาจาก
ความหนาแน่นของโครงข่ายทางราง (Density of the Railroad network) (กิโลเมตรต่อตารางกิโลเมตร) 
ซึ่งในปี 2564 ประเทศไทยได้รับการจัดอันดับโครงข่ายทางรางลดลง 3 อันดับจากอันดับที่ 42 ในปี 2563 
มาอยู่ในอันดับที่ 45 แสดงให้เห็นว่าประเทศต่างๆ ทั่วโลกได้หันมาให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงข่ายทางราง 
ซึ่งเป็นผลจากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง แนวโน้มราคาพลังงาน และผลกระทบจากสภาพ
ภูมิอากาศที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาค พบว่าไทยได้รับการจัดอันดับโครงข่าย
ทางรางอยู่ในอันดับที่ 2 ของอาเซียน โดยมีความหนาแน่นของโครงข่ายทางรางเฉลี่ยประมาณ 0.010 กิโลเมตร
ต่อตารางกิโลเมตร (อ้างอิงจากข้อมูล ณ ปี 2562) โดยมีประเทศสิงคโปร์ได้รับการจัดอันดับโครงข่ายทางราง
อยู่ในอันดับที่ 1 ของภูมิภาคที่มีความหนาแน่นของโครงข่ายทางรางเฉลี่ยประมาณ 0.722 กิโลเมตรต่อตาราง
กิโลเมตร เนื่องจากประเทศเป็นพ้ืนที่ขนาดเล็ก  

                                                           

1
 ผลการจัดอันดับความสามารถในการแข่งขั นด้านโครงสร้างพื้นฐาน โดยสถาบันการจัดการนานาชาติ ( International Institute for 
Management Development: IMD) พ.ศ. 2565 โดยที่การประเมินความสามารถในการแข่งขันด้านโครงสร้างพื้นฐาน เป็นการประเมินจาก 5 มิติ
หลัก ประกอบด้วย  (1)  โครงสร้างพื้นฐานทั่วไป (Basic Infrastructure)  (2) โครงสร้างพื้นฐานทางด้านเทคโนโลยี (Technological 
Infrastructure) (3) โครงสร้างพื้นฐานทางด้านวิทยาศาสตร์ (Scientific Infrastructure) (4) สุขภาพและสิ่งแวดล้อม (Health and Environment) 
และ (5) การศึกษา (Education) 
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ตารางที ่1 อนัดับโครงข่ายทางรางของประเทศในอาเซยีนปี 2560 - 2564 

ประเทศ 2560 2561 2562 2563 2564 
(1) สิงคโปร ์ 1 2 2 2 2 
(2) ไทย 42 42 41 42 45 
(3) มาเลเซีย 46 46 45 45 46 
(4) ฟิลิปปินส ์ 48 58 60 60 57 
(5) อินโดนีเซีย 55 54 54 54 52 

ที่มา: จากการรวบรวมข้อมูล IMD ของ สศช. 

จากการพิจารณายุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางของประเทศ พบว่า 
ประเทศไทยได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งทางรางเพื่อเป็นทางเลือกในการเดินทางและขนส่ง
สินค้าของประเทศตั้งแต่แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525 -2529) เป็นต้นมา แต่ยังมีความก้าวหน้า
ค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับการพัฒนาโครงข่ายทางถนน และจากวิกฤตราคาน้ ามันเชื้อเพลิงช่วงปี2551 ท าให้
รัฐบาลได้ให้ความส าคัญกับการเร่งลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางและสิ่งอ านวยความสะดวก 
เพื่อให้โครงข่ายทางรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ท าหน้าที่เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้าของประเทศ 
พร้อมทั้งได้ก าหนดให้ภาครัฐเป็นผู้รับภาระการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งทางรางทั้งหมด 
ซึ่งคณะรัฐมนตรีได้มีมติอนุมัติแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ รฟท. ระยะที่ 1 พ.ศ. 2553 -2557  
ของ รฟท. กรอบวงเงินลงทุนรวมประมาณ 176,808 ล้านบาท เพื่อพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานและ 

สิ่งอ านวยความสะดวก รวมถึงจัดหารถจักรและล้อเลื่อน อย่างไรก็ตาม จากการติดตามผลการขับเคลื่อน 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล พบว่าสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด
เพิ่มขึ้นเล็กน้อยจากร้อยละ 1.68 ในปี 2561 เป็นร้อยละ 1.95 ในปี 2563 ต่ ากว่าค่าเป้าหมายตามที่ก าหนดไว้
ในแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล
ค่อนข้างมาก (ร้อยละ 4 ภายในปี 2565)    

แผนภูมิที ่1 สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางในปี 2565 และค่าเปา้หมายที่ก าหนดไวใ้น 

แผนแม่บทภายใตป้ระเดน็การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจสิติกส์และดิจิทลั  

 
ที่มา : กรมการขนสง่ทางราง   
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2) แนวโน้มและผลกระทบ  
ปี 2564 คาดว่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศจะมีมูลค่าประมาณ 2,238.8 พันล้านบาท  

คิดเป็นมูลค่าเพิ่มขึ้นประมาณร้อยละ 1.8 เมื่อเทียบกับปี 2563 เนื่องจากการฟื้นตัวของกิจกรรมเศรษฐกิจ
ภายในประเทศจากการผ่อนคลายมาตรการควบคุมและป้องกันสถานการณ์การแพร่ระบาดโควิด -19 และ 

แรงขับเคลื่อนจากมาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจและการท่องเที่ยว ประกอบกับการฟื้นตัวของเศรษฐกิจโลก ท าให้
การส่งออกกลับมาขยายตัว ส่งผลให้คาดว่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในปี 2564 จะมีสัดส่วนประมาณ 

ร้อยละ 13.8 ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปี (Nominal GDP) ลดลงเมื่อเทียบกับปี 2563    
แผนภูมิที่ 2 ตน้ทนุโลจสิติกส์ของประเทศไทย ปี 2560 – 2564 (หน่วย พันล้านบาท) 

 
ที่มา : สศช.   
หมายเหตุ : r (revised) หมายถึงปรับปรุงข้อมูลย้อนหลงัตามข้อมูลระบบบญัชปีระชาชาติ  p (preliminary) หมายถึง ข้อมูลเบื้องต้น 

 e (estimated) หมายถึงข้อมูลประมาณการ  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยกับต่างประเทศ โดยผลการส ารวจ
ของบริษัท Armstrong & Associates ที่ปรึกษาด้านการบริการทางโลจิสติกส์และผู้เชี่ยวชาญ ด้านการวิจัยตลาด 
พบว่า ปี 2563 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP เฉลี่ยของทุกประเทศทั่วโลกอยู่ที่ร้อยละ 10.8 เพิ่มขึ้นจาก
ร้อยละ 10.7 ในปี 2562 โดยประเทศในทวีปอเมริกาเหนือและยุโรปมีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP อยู่ในระดับ
ต่ าที่สุดที่ร้อยละ 8.4 และ 8.6 ตามล าดับ ในขณะที่ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกมีสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์
ต่อ GDP เฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 12.9 เพิ่มขึ้นจากร้อยละ 12.8 ในปี 2562 ซึ่งต่ ากว่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย
ในปี 2563 แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยจ าเป็นต้องเร่งด าเนินการลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อให้
สามารถแข่งขันได้กับประเทศอื่น ๆ ทั่วโลก  

แผนภูมิที่ 3 สัดส่วนตน้ทนุโลจสิติกส์ต่อ GDP ปี 2563 รายภูมิภาค  (หน่วย ร้อยละ) 

 
                           ที่มา  Armstrong & Associates 
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จากการวิเคราะห์องค์ประกอบของต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ พบว่า ต้นทุนการขนส่ง
สินค้าเป็นองค์ประกอบใหญ่ที่สุด คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 46.7 ของมูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์รวม 
รองลงมาคือ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง และต้นทุนการบริหารจดัการโลจสิติกส์ ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนประมาณ
ร้อยละ 45.9 และ ร้อยละ 7.4 ตามล าดับ ซึ่ งทั้ ง  2 ต้นทุนดั งกล่ าวเป็นต้นทุนที่ ผู้ ประกอบการ 

ได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาและประยุกต์ใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยมาช่วยในการบริหารจัดการ เพื่อลดต้นทุน 

ให้สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการทั้งภายในประเทศและต่างประเทศได้ ในขณะที่การบริหารจัดการต้นทุน
การขนส่งสินค้าของประเทศให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพจะเป็นบทบาทที่ส าคัญของภาครัฐในฐานะ
ผู้พัฒนา/ผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อรองรับความต้องการขนส่งสินค้า
ของผู้ประกอบการได้อย่างมีประสิทธิภาพทั้งทางด้านระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า    

แผนภูมิที ่4 โครงสรา้งต้นทนุโลจสิติกส์ของประเทศไทยปี 2564 (หน่วย : ร้อยละ)  

 

ที่มา : สศช. 

2.1.4 ความจ าเป็นในการด าเนินการแก้ไขหรือพัฒนา  
ในช่วงปี 2559 – 2563 ปริมาณการขนส่งสินค้าของประเทศมีแนวโน้มลดลงจาก 597.94 ล้านตัน/ป ี

ในปี 2559 เป็น 565.13 ล้านตัน/ปี ในปี 2563 หรือลดลงเฉลี่ยร้อยละ 1.33 ต่อปี ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลกระทบ
จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 และส่วนใหญ่เป็นการลดลงของการขนส่งสินค้าทางอากาศ 
ในขณะที่การขนส่งสินค้าทางชายฝั่ งทะเลมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเล็กน้อยเฉลี่ยร้อยละ 1.71 ซึ่งเป็นผลจาก 
การพัฒนาท่าเรือและสิ่งอ านวยความสะดวกของผู้ประกอบการทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อรองรับการขนส่ง
ทางน้ า ซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีค่าใช้จ่ายต่อหน่วยที่ต่ ากว่าการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ อย่างไรก็ดี การขนส่ง
สินค้าของประเทศส่วนใหญ่ยังคงเป็นการขนส่งสินค้าทางถนนเป็นหลักเฉลี่ยประมาณร้อยละ 80 ในขณะที่
การขนส่งสินค้าทางรางมีแนวโน้มลดลงเฉลี่ยร้อยละ 3 ต่อปี ท าให้มีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางเฉลี่ย
เพียงร้อยละ 1.86 แสดงให้เห็นว่าการพัฒนาระบบขนส่งทางรางในช่วงที่ผ่านมายังไม่สามารถจูงใจให้ผู้ประกอบการ
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าจากถนนสู่ระบบรางได้ตามเป้าหมายได ้
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แผนภูมิที่  5 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ
ปี 2559 -2563 (หน่วย : พันตัน) 

 

แผนภูมิที่ 6 สัดส่วนการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศจ าแนกตามรปูแบบการขนส่ง

เฉลี่ยปี 2559 -2563 (หน่วย : ร้อยละ) 

 

ที่มา : ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  

ในขณะที่การขนส่งทางถนนมีต้นทุนสูงกว่าการขนส่งรูปแบบอื่นยกเว้นการขนส่งทางอากาศ  
โดยการขนส่งทางถนนมีต้นทุนเฉลี่ย 1.38 บาทต่อตันต่อ กม. ทางรางเฉลี่ย 0.71 บาทต่อตันต่อ กม. และ 

ทางน้ าเฉลี่ย 0.52 บาทต่อตันต่อ กม. ท าให้กรณีที่ภาครัฐสามารถจูงใจให้ผู้ประกอบการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ
การขนส่งสินค้าทางถนนสู่ทางน้ าหรือทางรางได้ 1 ตันต่อ กม. จะช่วยลดต้นทุนค่าขนส่งประมาณ 0.67 – 0.86 
บาทต่อตันต่อ กม. หรือลดลงประมาณร้อยละ 48 – 62 ซึ่งจะมีส่วนช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ 
ในภาพรวมต่อไป ทั้งนี้ กรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าจากถนนโดยใช้รถบรรทุกเป็นการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟ โดยมีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 1 หรือประมาณ 5 ล้านตันต่อปี จะช่วยให้
ประหยัดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าของประเทศรวมประมาณ 4.3 ล้านบาท ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศได้
ประมาณร้อยละ 0.0266 ต่อ GDP 

แผนภูมิที่ 7 ต้นทุนการขนส่งสินค้าจ าแนกตามรูปแบบการขนส่งสินค้า ป ี2561 (หน่วย : บาทต่อตันต่อกิโลเมตร) 

 
ที่มา : ผลการศึกษาความต้องการการเดนิทาง (Travel Demand Survey) และปรับปรุงฐานข้อมูลการเคลื่อนย้ายสินค้าเพื่อวางแผนระบบขนส่ง 

ของประเทศ ปี 2561 ของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
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2.2 การก าหนดขอ้เสนอเชิงนโยบาย 

2.2.1 หลักการและแนวคิดที่ใช้เป็นกรอบหรือแนวทางการจัดท าข้อเสนอ  
1) หลักการของวงจรการบริหารงานคุณภาพ (Principle of PDCA Cycle) หรือที่เรียกว่า

วงจรเดมมิ่ง (Deming Cycle) โดยเริ่มต้นจากการวางแผน/ก าหนดเป้าหมาย (P : Plan) แล้วน าไปปฏิบัติ (D : Do) 
ท าการตรวจสอบผลการปฏิบัติว่าบรรลุเป้าหมายที่วางไว้หรือไม่ (C : Check) ถ้ายังไม่บรรลุเป้าหมายก็ท าการแก้ไข
ปรับปรุงวิธีการปฏิบัติ หรือทบทวนเป้าหมาย แต่ถ้าบรรลุเป้าหมายแล้วก็สามารถปรับปรุงค่าเป้าหมายที่ท้าทาย
มากยิ่งขึ้นต่อไป (A : Act) ซึ่งหลักการดังกล่าวมีจุดเด่นที่เป็นกระบวนการที่ท าซ้ าได้เรื่อย ๆ จนกลายเป็น
วงจร (Cycle) เพื่อน าไปสู่การปรับปรุงการด าเนินการหรือนโยบายอย่างเหมาะสม หรือการจัดท านโยบายใหม่ 
ซึ่งแนวคิดดังกล่าวจะช่วยสนับสนุนแนวคิดการบริหารจัดการภาครัฐสมัยใหม่ที่ให้ความส าคัญต่อความมีประสิทธิภาพ 
(Efficiency) และความมีประสิทธิผล (Effectiveness) เพื่อให้การบริหารต้นทุนหรือทรัพยากรอย่างเหมาะสม
และมีความคุ้มค่ามากที่สุด (Economy) อีกด้วย  

แผนภาพที่ 3 วงจรการบรหิารงานคุณภาพ (PDCA)  

 

2) หลักการคิดเชิงออกแบบ (Design Thinking) เป็นกระบวนการคิดที่ท าให้เราสามารถ 
ท าความเข้าใจความต้องการของกลุ่มเป้าหมายได้อย่างละเอียด ผ่าน 5 ขั้นตอนที่ส าคัญ คือ การท าความเข้าใจ
ปัญหาอย่างถ่องแท้ (Empathize) เพื่อให้ได้ข้อมูลที่เป็นความเป็นจริงและปราศจากอคติ การนิยาม (Define) 
เป็นการสรุปว่าผู้ใช้เป็นใคร ต้องการอะไร ท าไมถึงมีปัญหา ความสร้างสรรค์ (Ideate) เป็นขั้นตอนการระดม
สมอง เพื่อค้นหาไอเดียหรือความคิดใหม่ๆ ที่ เป็นประโยชน์ในการแก้ปัญหา  การจ าลอง (Prototype)  
เป็นขั้นตอนการสร้างแบบจ าลองวิธีการแก้ไขปัญหา เพื่อทดสอบว่าวิธีดังกล่าวนั้นมีความเหมาะสม และสามารถ
แก้ไขปัญหาได้ตรงจุดหรือไม่ และการทดสอบ (Test) เป็นขั้นตอนการลงมือทดสอบวิธีการแก้ไขปัญหา  
ซึ่งขั้นตอนนี้ไม่ใช่ขั้นตอนสุดท้ายแต่เป็นขั้นตอนที่จะต้องมีการทดสอบซ้ า และกรณีที่พบว่าวิธีการแก้ไขปัญหา 
มีความไม่เหมาะสมก็จะต้องเริ่มกลับไปค้นหาไอเดียหรือความคิดใหม่ๆ ในขั้นตอนที่ 3 อีกครั้ง โดยการน า
กระบวนการคิดเชิงออกแบบมาประยุกต์ใช้ในการออกแบบนโยบายสาธารณะ ตามวงจร PDCA จะช่วยให้
ภาครัฐสามารถก าหนดนโยบายสาธารณะที่มีลักษณะมุ่งเป้า (Targeted) เพิ่มขึ้น ซึ่งนอกจากจะท าให้
สามารถแก้ไขปัญหาหรือพัฒนาประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพแล้วยังจะช่วยให้การใช้จ่ายเงินงบประมาณ
ของประเทศเป็นไปอย่างคุ้มค่าและเกิดประโยชน์สูงสุดอีกด้วย  
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แผนภาพที ่4 กระบวนการคดิเชิงออกแบบ (Design Thinking)  

 

2.2.2 การวิเคราะหข์้อมูลเพื่อประกอบการตัดสินใจ   

1) นโยบาย/ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ  
จากการวิเคราะห์พบว่าการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศได้ถูกก าหนดไว้ใน

ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี และได้มีการถ่ายทอดไปสู่แผนระดับที่ 2 และ 3 อย่างสอดคล้องกันทั้งในส่วน 
ของแนวทางการพัฒนาและเป้าหมายการพัฒนา โดยเฉพาะในส่วนของแผนระดับที่ 3 อาทิ แผนยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) ชี้ให้เห็นว่ากระทรวงคมนาคมได้ให้
ความส าคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งทางราง โดยมุ่งเน้นให้ระบบโครงสร้างพื้นฐานทางรางและทางน้ า 
เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ ระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบเสริม (Feeder Systems) เพื่อขนส่ง
ทั้งผู้โดยสารและสินค้า ค านึงถึงการเชื่อมต่อให้มีประสิทธิภาพสูงสุดเพื่อลดต้นทุนการขนส่ง และแผนปฏิบัติการ
ด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 -2570 ของ สศช. ที่ได้ให้ความส าคัญกับการเร่ง
พัฒนาโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่และทางรถไฟสายใหม่ให้เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้า การบริหาร
จัดการโครงสร้างพื้นฐานและศูนย์บริการโลจิสติกส์ที่รัฐลงทุนไว้ โดยการเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการมีส่วนร่วม
เป็นผู้ให้บริการ รวมถึงการส่งเสริมให้ผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐานใช้ประโยชน์จากความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี
ดิจิทัลในการพัฒนาและปรับปรุงบริการที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์   

แผนภาพที่ 5 การถ่ายทอดยทุธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศในแต่ละระดับ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 -2580) ให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบรางมากขึ้น เพื่อรองรับการเชื่อมโยงโครงข่าย 
ทั้งในประเทศและภูมิภาคอย่างไร้รอยต่อ 

แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 -2580) ประเด็นโครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล  เร่งพัฒนา
และปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟขนาด 1 เมตร และรถไฟความเร็วสูง รวมทั้งเพิ่มศักยภาพการขนส่งทางรางด้วยการจัดหา 
สิ่งอ านวยความสะดวก รถจักรและล้อเลื่อนที่สอดรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีของระบบรถไฟในอนาคต เพื่อให้เป็นโครงข่าย
การเดินทางและขนส่งหลักของประเทศที่สอดรับกับความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้า การพัฒนาเมืองและพ้ืนที่พิเศษ พื้นที่
เกษตรกรรม ท่องเที่ยวและอุตสาหกรรมของประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนเพิ่มบทบาทของภาคเอกชนเข้ามา  
มีส่วนร่วมในการบริการที่หลากหลายมากขึ้น เพื่อลดต้นทุนและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของระบบขนส่งทางราง 

ที่ส าคัญ อาทิ แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) เพื่อเป็นกรอบทิศทาง 
ในการพัฒนาระบบคมนาคมของไทยในระยะยาว ภายใต้วิสัยทัศน์การพัฒนา “มุ่งสู่การขนส่งที่ยั่งยืน” โดยได้ก าหนดให้มี 
การพัฒนาส่งเสริมการขนส่งสินค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศให้ใช้การขนส่งทางรางและทางน้ าเป็นรูปแบบหลัก 
และได้ก าหนดเป้าหมายสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในปี 2579 เป็นร้อยละ 10  และลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ 
ของประเทศเป็นร้อยละ 11.9 ในปี 2579   
แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 -2570 ได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนา 
“ระบบโลจิสติกส์เป็นกลไกส าคัญในการผลักดันให้ประเทศไทยเป็นประตูการค้าที่ส าคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค ”และ 
ได้ก าหนดเป้าหมายการลดสัดส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP เหลือร้อยละ 5 ภายในปี 2570 โดยให้ความส าคัญกับการเร่ง
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกเชื่อมโยงการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ เชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรม และด่านชายแดนที่ส าคัญ  

แผนระดับที่ 1 

แผนระดับที่ 2 

แผนระดับที่ 3 
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อย่างไรก็ตาม จากการพิจารณาเอกสารรายงานการวิเคราะห์งบประมาณรายจ่ายประจ าปี
งบประมาณ พ.ศ. 2565 ของส านักงบประมาณ พบว่า หน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมมีงบลงทุนรวม 
174,237.9951 ล้านบาท (ร้อยละ 82.33 ของงบประมาณที่ได้รับการจัดสรร (รวมเงินนอกงบประมาณ)   
ส่วนใหญ่เป็นการลงทุนพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางถนน ซึ่งรวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับ
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อาทิ ศูนย์การขนส่งชายแดนจังหวัดนครพนม ในขณะที่การลงทุนพัฒนา
ระบบขนส่งทางราง (รวมระบบรถไฟฟ้า) มีเพียงประมาณร้อยละ 6 ซึ่งจากการวิเคราะห์เห็นว่าเป็นผลจาก
ความพร้อมของ รฟท. ที่มีความสามารถในการเบิกจ่ายลงทุนก่อสร้างรถไฟทางคู่เฉลี่ยเพียงร้อยละ 50 ต่ ากว่า
เป้าหมายที่กระทรวงการคลังก าหนดให้รัฐวิสาหกิจเบิกจ่ายไม่น้อยกว่าร้อยละ 95 ซึ่งเป็นผลจากปัญหา 
ในขั้นตอนการจัดซื้อจัดจ้างและการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน รวมถึงขาดการยอมรับจากประชาชนในพื้นที่ ท าให้ 
การก่อสร้างรถไฟทางคู่ล่าช้ากว่าแผนค่อนข้างมาก ส่งผลให้ได้มีการจัดสรรงบประมาณ/เงินกู้ในสัดส่วนต่ า 

ซึ่งชี้ให้เห็นว่าการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งทางรางยังมีปัญหาในขั้นการแปลงแผนไปสู่ 
การปฏิบัติ (Implementation) 

แผนภูมิที่ 8 สัดส่วนของรายจ่ายประจ าปงีบประมาณ พ.ศ. 2565 ของกระทรวงคมนาคม (หน่วย : ล้านบาท) 
  

ที่มา : ส านักงบประมาณ 

2) ผลการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของภาครัฐที่ผ่านมา   
(1) การปรับโครงสร้างการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางราง  

▪ ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 รัฐมีหน้าที่ต้องจัดท าให้บริการ
พื้นฐานสาธารณะแก่ประชาชน ซึ่งตาม พ.ร.บ. จัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 2464 และ พ.ร.บ. 
การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2484 ได้ก าหนดให้ รฟท. มีหน้าที่เป็นผู้บริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน 
(ก่อสร้างและบ ารุงรักษา) และเป็นผู้ประกอบกิจการรวมถึงเป็นผู้ควบคุมกิจการเดินรถไฟ ซึ่งถือว่าเป็น 

การผูกขาดกิจการเดินรถไฟแต่เพียงผู้เดียว โดยไม่มีการแข่งขันการประกอบกิจการ ท าให้การพัฒนาระบบ
ขนส่งทางรางเพื่อเป็นโครงข่ายหลักในการเดินทางและขนส่งของประเทศตามเป้าหมายยุทธศาสตร์การพัฒนา
ของประเทศจึงจ าเป็นต้องเร่งด าเนินการปรับโครงสร้างการบริหารกิจการโดยการแบ่งแยกกลไกการบริการ
จัดการด้านนโยบาย การก ากับดูแล และการประกอบกิจการออกจากกันอย่างชัดเจน เพื่อให้ผู้ใช้บริการได้รับ
บริการที่มีคุณภาพในราคาที่เหมาะสมและสอดคล้องกับมาตรฐานสากล  
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▪ ปี 2562 ได้มีการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง (ขร.) ตาม พ.ร.บ. ปรับปรุง
กระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่ 18) พ.ศ. 2562 เพื่อท าหน้าที่ด้านนโยบาย (Policy Adviser) ประกอบด้วย 
งานเสนอแนะนโยบาย ก าหนดยุทธศาสตร์ แนวทางการพัฒนารูปแบบการลงทุนและการบริหารจัดการโครงข่าย
ขนส่งทางรางของประเทศ และจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาการขนส่งทางราง และด้านก ากับดูแลมาตรฐาน 
(Regulator) ทั้งทางด้านความปลอดภัย การซ่อมบ ารุงทางและการประกอบการทางราง (Level of Service) 
เช่น อัตราค่าบริการ คุณภาพการให้บริการ และมาตรการในการส่งเสริมการแข่งขันของผู้ประกอบการ เป็นต้น 

แผนภาพที ่6 เปรียบเทียบโครงสร้างบริหารกิจการระบบรางของประเทศในปัจจุบนัและอนาคต 

 

ที่มา : สนข. 
▪ อย่างไรก็ตาม เนื่องจาก (ร่าง) พ.ร.บ. การขนส่งทางราง พ.ศ. …. ซึ่งเป็นกฎหมาย

หลักในการพัฒนาและก ากับมาตรฐานของระบบการขนส่งทางรางของประเทศยังอยู่ในขั้นการพิจารณาของ
สภาผู้แทนราษฎร วาระที่ 2 เมื่อมีการยุบสภาผู้แทนราษฎร ขร. จะต้องน า (ร่าง) พ.ร.บ.การขนส่งทางรางฯ 
เสนอคณะรัฐมนตรีชุดใหม่ภายหลังการเลือกตั้งทั่วไป ท าให้ขณะนี้ ขร. ยังไม่สามารถก ากับกิจการขนส่งทางราง
ได้อย่างเต็มรูปแบบ  

▪ จากการพิจารณา (ร่าง) พ.ร.บ.การขนส่งทางรางฯ ฉบับเสนอสภาผู้แทนราษฎร 
เห็นว่าภายหลังจากที่ร่างกฎหมายดังกล่าวมีผลบังคับใช้แล้วจะท าให้ ขร. มีอ านาจก ากับดูแลกิจการ 
ผ่านใบอนุญาตประกอบกิจการ แต่อาจจะยังไม่สามารถเพิ่มจ านวนผู้ให้บริการระบบขนส่งทางรางตามเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้ได้ เนื่องจากร่างกฎหมายได้ก าหนดให้ รฟท. มีหน้าที่เป็นผู้จัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและผู้ประกอบ
กิจการเช่นเดียวกับในปัจจุบัน โดยที่ไม่ได้ก าหนดใหค้ณะกรรมการจัดสรรเวลาการเดินรถขนส่งทางราง มีอ านาจ
หน้าที่ในการก าหนดหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา ไกล่เกลี่ยข้อพิพาทหรือข้อขัดแย้งเกี่ยวกับการจัดสรรเวลา 
การเดินรถ และพิจารณาความเหมาะสมของการใช้ประโยชน์จากรางหรือทางเฉพาะ เพื่อเปิดโอกาสให้มี
ผู้ประกอบการกิจการเดินรถหลายรายสามารถเดินรถบนเส้นทางเดียวกัน (Open Access) ท าให้กรณีที่ รฟท. จะ
อนุญาตให้เอกชนที่เข้าร่วมเดินรถเป็นผู้จัดหารถจักรและล้อเลื่อน และให้บริการเดินรถ จ าเป็นต้องด าเนินการ
ตามขั้นตอนของ พ.ร.บ. การร่วมลงทุนฯ เนื่องจากการให้บริการขนส่งสินค้าทางรางเป็นกิจการที่เข้าข่ายต้อง
ปฏิบัติตาม พ.ร.บ. การร่วมลงทุนฯ ทั้งนี้ ปัจจุบัน รฟท. ได้มีการให้สิทธิแก่เอกชนเฉพาะเส้นทางที่ได้รับอนุญาต
ใน 2 รูปแบบ ได้แก่ รฟท. ร่วมเดินรถกับเอกชนเป็นลักษณะของการว่าจ้าง รฟท. ลากจูงขบวนรถโดยสารของ
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ตนเอง หรือการที่เอกชนจัดหารถจักรและล้อเลื่อนมาใช้ขนส่งสินค้าที่ตนเองเป็นเจ้าของเท่านั้นไม่ได้รับส่งสินค้า
ของผู้อื่น จึงท าให้ รฟท. ถือเป็นผู้ให้บริการขนส่งทางรางรายเดียวของประเทศ  

(2) ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางราง  
▪ ตั้งแต่ปี 2553 เป็นต้นมา รฟท.ได้รับอนุมัติการลงทุนพัฒนาปรับปรุงทางรถไฟ

ขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) ประกอบด้วย ปรับปรุงทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน 586 กม. 
การก่อสร้างทางคู่ ระยะที่ 1 จ านวน 7 เส้นทาง และทางรถไฟสายใหม่ จ านวน 2 เส้นทาง ระยะทางรวม 
1,577 กม. กรอบวงเงินรวมประมาณ 1.7 ล้านล้านบาท ซึ่งในปี 2564 รฟท. ได้ปรับปรุงทางรถไฟและ
ก่อสร้างทางคู่แล้วเสร็จ จ านวน 2 เส้นทาง ระยะทางรวม 293 กม. ท าให้โครงข่ายทางรถไฟขนาดทาง 1 เมตร 
มีระยะทางรวม 4,049 กม. ครอบคุลมพื้นที่ 47 จังหวัด โดยทางรถไฟส่วนใหญ่ยังคงเป็นทางเดี่ยว คิดเป็นร้อยละ 84 
ระยะทาง 3,391 กม. (รวมสายวงเวียนใหญ่ - มหาชัย และบ้านแหลม - แม่กลอง ระยะทาง 65 กม.) ส่วนทางคู่
และทางสาม มีระยะทางประมาณ 551 กม. และ 107 กม. หรือคิดเป็นร้อยละ 14 และ ร้อยละ 3 ตามล าดับ 
รวมทั้งท าให้โครงสร้างทางรถไฟในเส้นทางประธานส่วนใหญ่มีสภาพอยู่ในระดับดี - ดีมาก (มีค่า Quality Index 
ระหว่าง 0 – 20) และสามารถรองรับน้ าหนักกดลงเพลา 20 ตัน/เพลา  

▪ ปัจจุบัน รฟท. อยู่ระหว่างก่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่ ระยะที่ 1 จ านวน 4 เส้นทาง 
และรถไฟสายใหม่ จ านวน 2 เส้นทาง ระยะทางรวม 1,290 กม.2 และเตรียมการเสนอขออนุมัติการลงทุน
โครงการรถไฟทางคู่ ระยะที่ 2 จ านวน 7 เส้นทาง ระยะทางรวม 1,479 กม. และรถไฟสายใหม่ จ านวน  
4 เส้นทาง3ระยะทางรวม 642 กม. ซึ่งการด าเนินการเป็นส่วนหนึ่งของแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟ
สนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การท่องเที่ยว และการพัฒนาพื้นที่ (แผนแม่บทฯ) กรอบวงเงิน 2.90 ล้านล้านบาท 
ของกระทรวงคมนาคม เพื่อรองรับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางให้สามารถสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่ 
ในด้านต่างๆ ของประเทศและเชื่อมโยงด้านการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้านในภูมิภาค ทั้งนี้ คาดว่าในปี 2580 
โครงข่ายทางรถไฟของประเทศจะมีระยะทางคู่และทางสามเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 17 เป็นร้อยละ 88 มีความ
ครอบคลุมพื้นที่เพิ่มขึ้นจาก 47 จังหวัด เป็น 62 จังหวัด และมีปริมาณการขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้นจาก 11 ล้านตัน
เป็น 87 ล้านตันต่อปี หรือมีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรถไฟเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 10 ในปี 2580   

ตารางที่ 2 ผลที่คาดวา่จะไดร้ับจากการพัฒนาโครงการตามแผนแมบ่ทฯ  
รายการ (หน่วย : กม.) ปัจจุบัน 

พ.ศ.2564 
ระยะเร่งด่วน
พ.ศ. 2565 

ระยะกลาง 
พ.ศ. 2570 

ระยะยาว 
พ.ศ. 2580 

โครงข่ายทาง 1 เมตร     

   ทางเดี่ยว 3,391 2,694 1,145 754 
   ทางคู่ ทางสาม 551 2,191 4,382 5,640 
   ระยะทางรวม 107 4,885 5,527 6,394 
   ร้อยละทางคู่และทางสาม 17% 44.85% 79.28% 88.21% 
   ติดต้ังระบบไฟฟ้า - - 304 1,402 

                                                           

2 โครงการรถไฟทางคู่ ระยะที่ 1 จ านวน 4 เส้นทาง ระยะทางรวม 613 กม. ประกอบด้วย ช่วงมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ ระยะทาง 132 กม.  
ช่วงลพบุรี - ปากน้ าโพ ระยะทาง 145 กม.  ช่วงนครปฐม - หัวหิน ระยะทาง 169 กม. และช่วงประจวบคีรีขันธ์ - ชุมพร ระยะทาง 167 กม. และ
โครงการรถไฟสายใหม่ จ านวน 2 เส้นทาง ระยะทางรวม 677 กม. ประกอบด้วย ช่วงเด่นชัย - เชียงราย ระยะทาง 322 กม. และช่วงบ้านไผ่ - 
นครพนม ระยะทาง 355 กม.  
3
 โครงการรถไฟสายใหม่ จ านวน 4 เส้นทาง ระยะทางรวม 642 กม. ประกอบด้วย ช่วงนครสวรรค์ – ก าแพงเพชร - ตาก- แม่สอด ระยะทาง 256 กม. 
ช่วงกาญจนบุรี - ชท.บ้านภาชี ระยะทาง 221 กม. ช่วงสงขลา - ปากบารา ระยะทาง 142 กม. และชท.บ้านภาชี - อ.นครหลวง ระยะทาง 23 กม.  
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รายการ (หน่วย : กม.) ปัจจุบัน 
พ.ศ.2564 

ระยะเร่งด่วน
พ.ศ. 2565 

ระยะกลาง 
พ.ศ. 2570 

ระยะยาว 
พ.ศ. 2580 

โครงข่ายรถไฟขนาดทางมาตรฐาน* 29 1,248 1,747 2,506 
ระยะทางรวม 4,073 6,133 7,274 8,900 
จ านวนจังหวัดที่ระบบรางเข้าถึง 47 55 58 62 
วงเงินลงทุน (หน่วย ล้านบาท)     
โครงสร้างพื้นฐาน  1,197,775 819,861 705,578 2,723,213 
รถจักรและล้อเลื่อน 86,958 49,724 44,551 181,233 
รวมทั้งหมด 1,284,733 869,585 750,129 2,904,446 

หมายเหตุ : * รวมรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

แผนภาพที่ 7 แผนการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศ     

 
  ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  

▪ รฟท. ได้ปรับปรุง/ก่อสร้างลานกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard : CY)  
ให้เป็นลานคอนกรีตบริเวณสถานีรถไฟในระหว่างการด าเนินการก่อสร้างทางคู่ระยะที่ 1 และทางสายใหม่ 
เพื่อยกระดับการให้บริการย่านขนส่งสินค้าให้มีคุณภาพและมาตรฐานสากล ท าให้ปัจจุบันตามแนวเส้นทางรถไฟ 
มีลานกองเก็บตู้สินค้า (CY) รวม 32 แห่งทั่วประเทศ ส่วนใหญ่เป็น CY ในพื้นที่ รฟท. จ านวน 30 แห่ง (บริหารงาน
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โดย รฟท. จ านวน 20 แห่ง และเอกชน 10 แห่ง) ที่เหลือเป็น CY ในพื้นที่เอกชน 2 แห่ง ซึ่งจากการวิเคราะห์
พบว่า การขนส่งตู้สินค้าผ่าน CY ส่วนใหญ่จะมาจากภาคใต้ร้อยละ 42.16 รองลงมาคือภาคตะวันออก ร้อยละ 25.91 
และภาคตะวันออกเฉียงเหนือร้อยละ 17.74 แต่ปริมาณการขนส่งตู้สินค้าของ CY ในภาพรวมยังอยู่ในระดับต่ ากว่า
ขีดความสามารถในการรองรับปริมาณตู้สินค้า ยกเว้น CY สถานปีาดังเบซาร์และทุ่งสง   

▪ จากการติดตามประเมินผลการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง 
ของประเทศ ของ สศช. ปี 2565 พบว่า การด าเนินโครงการลงทุนพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางราง 
ในภาพรวม มีความล่าช้ากว่าแผนงานที่ก าหนดไว้เฉลี่ย 4 – 6 ปี และเมื่อเปิดให้บริการแล้วมีปริมาณการขนส่ง
สินค้าต่ ากว่าที่ รฟท. ประมาณการไว้ อาทิ ช่วงจิระ – ขอนแก่น ตามแผนคาดว่าจะเปิดให้บริการปี 2561  
แต่สามารถเปิดให้บริการในปี 2563 และเมื่อเปิดให้บริการโครงการฯ แล้ว มีปริมาณการขนส่งสินค้าในช่วง  
ปี 2562 – 2564 เฉลี่ย 1.056 – 1.14 ล้านตันต่อปีหรือประมาณ 3,150 ตันต่อวัน เพิ่มขึ้นจากปี 2559  
เฉลี่ยร้อยละ 4.4 ต่อปี ต่ ากว่าที่คาดการณ์ไว้ในผลการศึกษาความเหมาะสมของโครงการฯ ที่คาดว่าจะมีปริมาณ
สินค้าเพิ่มขึ้นเป็นเฉลี่ยประมาณ 13,000 ตันต่อวัน ในปี 2562 เป็น 17,000 ตันต่อวัน ในปี 2582 หรือคิดเป็น
เพิ่มขึ้นร้อยละ 6.9 ต่อป ี

ตารางที่ 3 ประมาณการปริมาณสินค้าโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงจิระ – ขอนแกน่ 
ช่วง พ.ศ. 2562 พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2572 พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2582 

ปริมาณสินค้า (ตนั/วัน) 13,000 14,000 15,000 16,000 17,000 
ปริมาณการขนสง่ (พันตัน-กม./วัน) 1,030,000 1,108,000 1,187,000 1,267,000 1,347,000 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย  

(3) ด้านการจัดหารถจักรและล้อเลื่อน  
▪ เมื่อพิจารณาทรัพยากรที่ส าคัญต่อการให้บริการขนส่งสินค้าของ รฟท. อย่าง 

รถจักรและล้อเลื่อน เห็นว่า รฟท. มีรถจักรและล้อเลื่อนที่มีอายุการใช้งานมานานเฉลี่ย 37 ปี ซึ่งหาก
เปรียบเทียบกับผู้ให้บริการขนส่งทางรางในประเทศที่พัฒนาแล้ว อาทิ Amtrak ประเทศสหรัฐอเมริกา Chiltern 
railway สหราชอาณาจักร และ JR East ประเทศญี่ปุ่น พบว่าอายุการใช้งานรถจักรและล้อเลื่อนมีระยะเวลา
การใช้งานต่ ากว่า คือ 21 ปี 27.7 ปี และ 29.8 ปี ตามล าดับ ส่วนใหญ่เป็นผลจากกระบวนการจัดซื้อจัดหา 

รถจักรและล้อเลื่อนของ รฟท. ที่ด าเนินการได้ล่าช้ากว่าเป้าหมายที่คณะรัฐมนตรีอนุมัติ อาทิ การจัดหารถจักร
ดีเซลไฟฟ้า น้ าหนักกดเพลา 16 ตัน/เพลา จ านวน 50 คัน ซึ่ง รฟท. ได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีตั้งแต่ปี 2554 
แต่สามารถลงนามในสัญญาได้ในปี 2563 และได้รับมอบรถจักรดังกล่าวครบทั้งหมดในปี 2565 ท าให้ รฟท. 
จ าเป็นต้องน ารถจักรและล้อเลื่อนที่มีอายุการใช้งานสูงและมีสภาพเก่ามาให้บริการ ส่งผลให้มีปัญหาขบวนรถไฟ
เสียระหว่างทางและล่าช้ากว่าที่ก าหนดไว้ในตารางเดินรถอยู่บ่อยครั้ง โดยในปี 2563 รฟท. มีความตรงต่อเวลา
ของขบวนรถสินค้าเพียงร้อยละ 49.9 ต่ ากว่าขบวนรถสินค้าของประเทศอินเดีย สาธารณรัฐประชาชนจีน 
รัสเซีย และสหรัฐอเมริกา ที่มอีัตราตรงต่อเวลาของขบวนรถสินค้าร้อยละ 90 ขึ้นไป  
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แผนภูมิที่ 9 อายุการใช้งานเฉลี่ยของ 
รถจักรดีเซลและรถดีเซลราง ปี 2563 

 

แผนภูมิที่ 10 ร้อยละความตรงต่อเวลาของ 
ขบวนรถสินค้าปี 2563   

 
ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย 

3) ผลลัพธ์จากการพัฒนาระบบขนส่งทางราง  
(1) จากการติดตามประเมินผลการพัฒนาระบบขนส่งทางราง พบว่า ปริมาณการขนส่ง

สินค้ามีแนวโน้มลดลงจาก 11.7 ล้านตัน ในปี 2560 เป็น 11.45 ล้านตัน ในปี 2563 ส่วนหนึ่งเป็นการลดลง
ตามภาวะเศรษฐกิจที่ได้รับผลกระทบจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโควิด-19 อย่างไรก็ดี ปริมาณ 

การขนส่งสินค้าทางรถไฟเริ่มปรับตัวดีขึ้นเล็กน้อยในป ี2562 -2563 ซึ่งเป็นผลมาจาก รฟท. ได้ปรับเพิ่มจ านวน
ขบวนสินค้าจาก 4,062 ขบวน ในปี 2561 เป็น 5,506 ขบวน ในปี 2562 และมีการใช้กลยุทธ์ด้านราคาโดย
การปรับลดอัตราค่าระวาง ประมาณร้อยละ 14 – 28 เพื่อจูงใจให้ผู้ประกอบการหันมาขนส่งสินค้า 
ทางรถไฟเพิ่มขึ้น ประกอบกับในปี 2563 มีการเปิดให้บริการทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา – คลองสิบเก้า – แก่งคอย 
ซึ่งช่วยลดระยะทางที่ใช้ในการขนส่งสินค้าจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือไปยังท่าเรือแหลมฉบังได้ประมาณ  
80 กม. แต่การด าเนินการดังกล่าวยังไม่สามารถเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้อย่างยั่งยืน ท าให ้
ในปี 2564 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางมีแนวโน้มคงที่ใกล้เคียงกับปี 2563   

แผนภูมทิี่ 11 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางภายในประเทศ ปี 2563 (หน่วย พันตัน) 

02  

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

(2) จากการวิเคราะห์ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟจ าแนกตามประเภทสินค้า พบว่า 
ร้อยละ 63 เป็นการขนส่งตู้สินค้า (แบบเหมาคัน) ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการขนส่งตู้สินค้าเพื่อน าเข้า -ส่งออก  
ในเส้นทางระหว่างไอซีดี ลาดกระบัง – ท่าเรือแหลมฉบัง สายตะวันออกเฉียงเหนือและสายใต้ (แลนด์บริดจ์: ไทย- 
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มาเลเซีย) ที่เหลือเป็นการขนส่งสินค้าภายในประเทศในกลุ่มอุตสาหกรรม พลังงาน และเกษตร อย่างไรก็ดี ในช่วง 
ที่ผ่านมาการขนส่งปูนซีเมนต์ทางรถไฟมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งเป็นผลจากในปี 2558  บริษัท ทีพีไอ 
จ ากัด (มหาชน) 4 ได้รับมอบรถจักรเพิ่มเติมจ านวน 2 คัน เพื่อขนส่งสินค้าปูนซิเมนต์ของบริษัทฯ โดยการด าเนินการ
ดังกล่าวเป็นส่วนหนึ่งของการแก้ไขปัญหาขาดแคลนรถจักรและล้อเลื่อนของ รฟท.  

ตารางที่ 4 ปริมาณสนิค้าทางรถไฟแยกตามประเภทสินค้าในช่วงปี 2559 – 2563 
หน่วย: พันตัน  

ประเภทสินค้า 2559 2560 2561 2562 2563 
เพ่ิมขึ้น (ลดลง)  

(เฉลี่ยร้อยละต่อปี) 
59-63 59-62 

1) กลุ่มพลังงาน 2,512.90 2,421.80 1,997.53 1,901.00 1,764.97 (8.28) (8.66) 
สัดส่วน (ร้อยละ) 21.46 20.18 19.43 17.95 16.01 เฉลี่ย 19.01  
▪ ก๊าซแอลพีจี       776.40       694.30       641.95       503.00       406.77  (14.72) (13.25) 
▪ น้ ามันดิบ   1,192.50    1,156.60       801.29       866.00    1,016.07  (2.08) (8.55) 
▪ ผลิตภัณฑ์น้ ามัน       544.00       570.90       554.29       532.00       342.13  (9.42) (0.66) 
สัดส่วน (ร้อยละ) 21.46 20.18 19.43 17.95 16.01 เฉลี่ย 19.01  

2) กลุ่มอุตสาหกรรม   1,306.50    1,751.00    1,819.39    1,960.00    2,092.11  13.10 15.22 
ปูนซีเมนต์ผงและถุง    1,306.50    1,751.00    1,819.39    1,960.00    2,092.11  13.10 15.22 
สัดส่วน (ร้อยละ) 11.16 14.59 17.69 18.51 18.98 เฉลี่ย 16.19  

3) กลุ่มสินค้าคอนเทนเนอร์  7,859.20    7,653.30    5,928.90    6,606.00    7,018.69  (1.87) (4.58) 
สัดส่วน (ร้อยละ) 67.11 63.78 57.66 62.38 63.66 เฉลี่ย 62.92  

4) กลุ่มสินค้าเกษตร/ทั่วไป1       32.20      173.40      536.44      123.00      149.69  148.13 190.27 
สัดส่วน (ร้อยละ) 0.27 1.45 5.22 1.16 1.36 เฉลี่ย 1.89  

รวม 11,710.80  11,999.50  10,282.26  10,590.00  11,025.46  (1.19) (2.95) 
ที่มา: รฟท. หมายเหตุ 1การขนส่งสินค้าเกษตร/ทั่วไป อาทิ รถมอเตอร์ไซค์ พัสดุขนาดใหญ่ จะเป็นการขนส่งพ่วงกับขบวนรถโดยสารหรือที่เรียกว่า
รถโบกี้สัมภาระ ซึ่งปริมาณการขนส่งสินค้าในกลุ่มนี้จะขึ้นอยู่กับความสามารถในการรองรับปริมาณการขนส่งของแต่ละเส้นทาง 

(3) ในขณะที่การขนส่งตู้สินค้า (แบบเหมาคัน) และสินค้ากลุ่มพลังงานเริ่มมีแนวโน้ม
ลดลง โดยการขนส่งตู้สินค้าที่ลดลง ส่วนใหญ่เป็นผลจากปัญหาความล่าช้าของการสรรหาผู้ประกอบการรายใหม่
ที่สถานีไอซีดีลาดกระบัง ของ รฟท. การก่อสร้างและสรรหาผู้ประกอบการที่ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ  
ณ ท่าเรือแหลมฉบัง (SRTO) ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ท าให้มีปริมาณการขนส่งตู้สินค้าในเส้นทาง
ดังกล่าวเฉลี่ยประมาณ 0.43 ล้านทีอียู ต่ ากว่าความสามารถในการขนส่งตู้สินค้าของสถานีไอซีดี ลาดกระบัง 
(ประมาณ 1 ล้านทีอียู) และ SRTO (ประมาณ 2 ล้านทีอียู) ทั้งนี้ กทท. ไดจ้้างเหมาบริษัท ที ไอ พี เอส จ ากัด เพื่อ
ให้บริการบริหารจัดการตู้สินค้าภายใน SRTO แล้วเสร็จตั้งแต่ต้นปี 2566 และได้ก าหนดเป้าหมายว่า 
การด าเนินการดังกล่าวจะช่วยเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางที่ท่าเรือแหลมฉบังจากร้อยละ 7 เป็นร้อยละ 15 
ส าหรับสินค้ากลุ่มพลังงานเป็นผลจากการที่บริษัทผู้ค้าส่งได้มีการขยายโครงข่ายการขนส่งทางท่อเพิ่มขึ้น ท าให ้
มีปริมาณการขนส่งสินค้ากลุ่มพลังงานทางรถไฟลดลงอย่างต่อเนื่อง  

(4) อย่างไรก็ดี จากการวิเคราะห์อัตราการใช้ประโยชน์ของทางรถไฟ ปี 2564 เห็นว่า 
มีอัตราการใช้ประโยชน์ของทางเฉลี่ยเพียงประมาณร้อยละ 36 ต่ ากว่าขีดความสามารถของทางค่อนข้างมาก 
โดยภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันออกมีการอัตราการใช้ประโยชน์ต่ าสุดเฉลี่ยร้อยละ 24-26  
                                                           

4
 รฟท. ได้เปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการ ลงทุนจัดซื้อรถจักรและรถบรรทุกสินค้าเพื่อขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการ โดยบริษัทฯ จะเป็นผู้ดูแล

และบ ารุงรักษารถจักร และ รฟท. ให้ส่วนค่าระวางเพื่อชดเชยเงินลงทุนในอัตราและระยเวลาที่ตกลงกัน 
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ส่วนหนึ่งเป็นผลจากเป็นเส้นทางที่มีการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ระยะที่ 1 แล้วเสร็จ ได้แก่ ช่วงฉะเชิงเทรา - คลองสิบเก้า -
แก่งคอย และช่วงจิระ – ขอนแก่น ท าให้มีความจุทางเพิ่มขึ้น แต่ รฟท. ยังไม่ได้มีการปรับเพิ่มจ านวนขบวนรถ
ภายหลังจากการเปิดให้บริการทางคู่  

แผนภูมทิี่ 12 อัตราการใช้ประโยชน์ของทางรถไฟในปี 2564 

 
ที่มา : ผลการศึกษาการก ากับการใช้ประโยชน์รางและจัดท ากฎ ระเบียบเพื่อรองรับการขนส่งทางรางในเส้นทางหลักของประเทศ ของกรมการขนส่งทางราง 
ปี 2564 หมายเหตุ : ไม่รวมขบวนรถสินค้า (เมื่อต้องการ) 

4) ความต้องการของผู้ประกอบการภาคเอกชน   
(1) จากการพิจารณาจากเอกสารรายงานการประชุมคณะอนุกรรมการตรวจสอบและ

ประเมินผลภาคราชการ กลุ่มกระทรวง คณะที่ 6 ของส านักงาน ก.พ.ร.  เมื่อวันที่ 28 มีนาคม 2566 และ
คณะกรรมการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ของ ขร.  เมื่อวันที่ 9 กุมภาพันธ์ 2566 
ที่ได้เชิญผู้แทนจากสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย สภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย และบริษัท ปตท. 
จ ากัด (มหาชน) ให้ข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง ซึ่งสรุปสาระส าคัญ ดังนี้  

ตารางที ่5 สรุปข้อคิดเห็นของผู้ประกอบการภาคเอกชนตามห่วงโซคุ่ณค่า (Value Chain)  
ในประเด็นการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานและระบบโลจสิติกส์ 

ประเด็น ข้อคิดเห็น 

1. โครงสร้าง
พื้นฐานและ 
สิ่งอ านวย
ความสะดวก 

▪ การด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ที่มีความล่าช้ากว่าแผนเป็นอย่างมาก  
▪ การปรับเพิ่มความสูงชานชาลาเป็น 1.10 เมตร จะส่งผลต่อการเชื่อมโยงระบบรางกับประเทศ

เพื่อนบ้าน เนื่องจากระบบรางของประเทศเพื่อนบ้านมีระดับชานชาลาแตกต่างกัน ส่วนใหญ่มี 
ความสูงของชานชาลา 23 ซม. ยกเว้นมาเลเซียที่ใช้ความสูง 80 ซม.    

▪ รฟท. มีปัญหาขาดทุนสะสม ในขณะที่ภาครัฐลงทุนโครงสร้างพื้นฐานจ านวนมาก ท าให้ รฟท.  
มีภาระค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาเพิ่มขึ้น แต่ไม่สามารถใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานได้ 
เนื่องจากไม่สามารถจัดหารถจักรและล้อเลื่อน  รวมถึงจัดการเที่ยววิ่งให้ เพียงพอต่อ 
ความต้องการ โดยเฉพาะเส้นทาง ICD ลาดกระบัง - ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีปริมาณตู้สินค้า
จ านวนมาก   

▪ ควรมีการลงทุนระบบการขนถ่ายสินค้าและระบบศุลกากรที่อ านวยความสะดวก อาทิ การพัฒนา
ท่าเรือบก (Dry Port) ในบริเวณที่มีปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าจากภาคอุตสาหกรรม  
จุดผ่านแดนที่ส าคัญตามล าดับความส าคัญ อาทิ ด่านเชียงของ ซึ่งจะมีระบบรางเข้าไปต่อเชื่อม 
กับระบบการขนส่งด้วยรถบรรทุก หรือการท าสถานีบรรจุ/แยกตู้สินค้า (Inland Container Depot: 
ICD) ให้บริการการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ทั้งทางถนน ราง และทางน้ าในพื้นที่บริเวณใกล้
ท่าเรือสงขลา เป็นต้น 
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ประเด็น ข้อคิดเห็น 

▪ ควรมีแผนการเชื่อมโยงระบบรางกับประเทศเพื่อนบ้าน ASEAN ในแนวด้านตะวันออก-ตะวันตก
ที่ผ่านพื้นที่  EEC เพิ่มเติมจากการเชื่อมโยงระบบรางกับประเทศจีนและลาว กล่าวคือ  
การเชื่อมโยงกับระบบรางของเวียดนามจากท่าเรือวุงเต่าในทะเลจีนใต้ ผ่านกัมพูชา ผ่านพื้นที่ EEC 
และเข้าสู่ประเทศพม่าทางด่านเจดีย์สามองค์ เพื่อเชื่อมโยงกับเส้นทางรถไฟของพม่าที่สถานี 
ตันบูซายัต ที่เชื่อมโยงระบบรางได้ถึงท่าเรือทิลาวา ปากอ่าวเมาะตะมะ ที่เมืองร่างกุ้ง (เส้นทาง
ดังกล่าวนี้กองทัพญี่ปุ่นเคยก่อสร้างไว้ช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 ปัจจุบันขาดตอนในฝั่งไทยประมาณ 
80 กม.และในฝั่งพม่าประมาณ 120 กม.) เส้นทางนี้จะช่วยในการขนส่งสินค้าขั้นปฐมและขั้นกลาง
เข้ามาผลิตเพื่อเพิ่มมูลค่าในพื้นที่ EEC แล้วส่งสินค้าส าเร็จรูปออกไปสู่ตลาดต่างประเทศได้อย่าง
สะดวกทั้งฝั่งเอเชียตะวันออก อินเดีย ตะวันออกกลาง แอฟริกา และยุโรป 

2. ก า ร บ ริ ห า ร
จัดการ   

▪ ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางรางในความเป็นจริงอาจจะสูงกว่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางถนน 
เนื่องจากต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางรางที่ รฟท. จัดเก็บได้รวมต้นทุนการบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐาน 
ในขณะที่ต้นทุนการขนส่งสินค้าทางถนน ไม่ได้รวมต้นทุนการบ ารุงรักษาไว้ในต้นทุน เนื่องจาก
เป็นค่าใช้จ่ายของภาครัฐ  แต่เป็นระบบที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน และสามารถน าไปใช้เป็น
จุดขายที่ดีได ้ 

▪ ควรมีการศึกษาโมเดลการขนส่งแบบไร้รอยต่อ “เรือและราง” ที่ท่าเรือแหลมฉบังและสถานีไอซีดี 
ในลักษณะเดียวกับท่าเรือชินโจวกับสถานีศูนย์บริการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ  

3. ก า ร ก ร ะ ตุ้ น 
อุปสงค์ 

▪ ควรเพ่ิมบทบาทของภาคเอกชนในการให้บริการระบบราง ด้วยการอนุญาตให้เอกชนสามารถขน
สินค้าได้ทั้งที่เป็นของตนเองและรับ/ส่งสินค้าบุคคลอื่น เพื่อให้เอกชนคุ้มทุนทั้งในเที่ยวไปและเที่ยวกลับ 

▪ ควรก าหนดให้สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน)  มีบทบาท  
ในการตรวจรับรองมาตรฐานผลิตภัณฑ์ที่ใช้ในระบบราง รวมทั้งให้การขึ้นทะเบียนรับรอง
บริษัทผู้ผลิตที่ได้มาตรฐาน 

4. สภาพแวดล้อม
ที่ ส นั บ ส นุ น
ก า ร พั ฒ น า
ประสิทธิภาพ 
ด้านโลจิสติกส์  

▪ ควรเร่งก าหนดให้มีแนวทางการก ากับดูแลและตรวจสอบการจัดเก็บตู้สินค้าของภาคเอกชน 
เนื่องจากปัจจุบันยังไม่มีหน่วยงานก ากับดูแลทั้งในส่วนของต าแหน่งที่ตั้งและความสูง ซึ่งเป็นผลจาก
ช่องโหว่ของกฎหมายปัจจุบัน กล่าวคือ กรมเจ้าท่า เป็นหน่วยงานที่ก ากับสายเรือหรือผู้ส่งสินค้า 
(Shipper) ซึ่งเป็นเจ้าของตู้สินค้า กรมศุลกากร เป็นหน่วยงานอนุญาตการน าเข้าส่งออก และองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น มีหน้าที่ตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 

ที่มา : ประมวลโดยผู้ศึกษา, 2566 

(2) จากการพิจารณาประเด็นข้อเสนอแนะของผู้แทนภาคเอกชน  เห็นว่าส่วนใหญ่ 
มีความสอดคล้องกับแนวทางการพัฒนาระบบรางของประเทศ ยกเว้นประเด็น“ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางราง
ในความเป็นจริงอาจจะสูงกว่าต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางถนน” ซึ่งจากการพิจารณาโครงสร้างอัตราค่าระวาง 
พบว่า รฟท. ก าหนดอัตราค่าระวางสินค้าแบบเหมาคันตามประเภทสินค้าที่แบ่งออกเป็น 7 ประเภท5 โดยการขนส่ง 
ตู้สินค้าจะมีการก าหนดค่าระวางการขนส่งแตกต่างจากสินค้าอื่นๆ (ทั้ง 6 ประเภท) ที่จะคิดค่าระวางทั้งเที่ยว
บรรทุกและเที่ยวเปล่าตามระยะทางที่ขนส่งตามขนาดของตู้ แสดงให้เห็นถึงโครงสร้างอัตราค่าระวางที่มี 
ความซับซ้อน6 และมีข้อจ ากัดที่จะสามารถให้บริการเฉพาะบางเส้นทางและบางสถานีที่มี CYเท่านั้น อาทิ 
สถานีหนองคาย สถานีศิลาอาศน์ ทั้งนี้ รฟท. ได้ก าหนดอัตราพิเศษส าหรับผู้ประกอบการที่ขึ้นทะเบียนขนส่ง
กับ รฟท. และอัตราค่าระวางในเส้นทางไอซีดี ลาดกระบัง – ท่าเรือแหลมฉบัง  

                                                           

5  การขนส่งสินค้าทางราง แบ่งออกเป็น 7 ประเภท ประกอบด้วย สินค้าประเภท 3 (สินค้าส าเร็จรูป) ประเภท 4 (สินค้าเกษตร) ปูนซิเมนต์ผง 
น้ ามันเชื้อเพลิง (ยกเว้นน้ ามันเตา) น้ ามันเตาก๊าซ ตู้สินค้า  
6 ค่าขนส่ง  = (อัตราค่าระวางต่อคัน + อัตราค่าธรรมเนียมการใช้น้ ามันต่อคัน) x จ านวนคัน (ตู้สินค้า) ที่บรรทุก 
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(3) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบค่าขนส่งสินค้าทางรางและทางรถยนต์ในเส้นทางที่ รฟท. 
มีสถานีขนส่งให้บริการ อาทิ เส้นทางท่าเรือแหลมฉบัง – สถานีหนองคาย เส้นทางไอซีดี ลาดกระบัง – ท่าเรือ
แหลมฉบัง พบว่า ค่าขนส่งสินค้าทางรางระหว่างสถานีรถไฟจะมีค่าขนส่งต่ ากว่าทางรถยนต์ประมาณ 

ร้อยละ 10 – 50 ขึ้นอยู่กับระยะทางและประเภทตู้สินค้า อย่างไรก็ตาม การเปรียบเทียบต้นทุนดังกล่าว 

ยังไม่รวมค่าขนส่งในช่วงหัว/ท้ายการยกขน (Double Handling) ระหว่างจุดต้นทาง - ปลายทางไปยังสถานี
รถไฟ ท าให้เมื่อรวมค่าขนส่งดังกล่าวแล้วอาจจะท าให้ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าทางรางสูงกว่าทางรถยนต์ได้
โดยเฉพาะกรณีที่เป็นการขนส่งสินค้าจากจุดต้นทางไปยังสถานีรถไฟที่มีระยะทางไกล  

ตารางที่ 6 เปรียบเทียบตน้ทุนค่าขนส่งสินค้าทางรางและทางถนน 

ในเส้นทางระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง - สถานีรถไฟหนองคาย  
รายการ ขนส่งทางราง ขนส่งทางถนน* 

ระยะเวลา 20 ชั่วโมง 13 ชั่วโมง 
ระยะทาง 718 กม. 670 กม. 
ค่าขนส่ง ขนาด 20 ฟุต ราคาประมาณ7,590 บาท 

(ไป-กลับ ) 
รถ 10 ล้อ ราคาประมาณ 14,900 บาท  

(แบบเหมาคันเที่ยวเดียว) 
ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย และ* https://www.deliveree.com/th/truck-for-delivery/ 

ตารางที่ 7 เปรียบเทียบต้นทุนคา่ขนส่งสนิค้าทางรางและทางรถยนต ์

ในเส้นทางระหว่างไอซีดี ลาดกระบัง – ทา่เรือแหลมฉบงั 

 
ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย  

แผนภาพที่ 8 สรุปผลการเปรียบเทียบค่าขนส่งสินค้าทางรางและรถยนต์  

 
ที่มา ผู้ศึกษา ปี 2566 
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5) การคาดการณ์ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าทางรางในอนาคต 

จากการพิจารณาสถานการณ์และบริบทการเปลี่ยนแปลงที่มีผลต่อกิจกรรมการขนส่ง 
ทั้งภายนอกและภายในประเทศ พบว่ามีหลายปัจจัยที่จะให้มีปริมาณความต้องการขนส่งทางรางเพิ่มขึ้น 
ได้แก่ แนวโน้มการเพิ่มขึ้นของราคาน้ ามันเชื้อเพลิงและค่าแรงงาน การปฏิบัติตามพันธกรณีระหว่างประเทศ 

ที่เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศตามที่นายกรัฐมนตรี (พลเอกประยุทธ์ฯ) ได้ประกาศเจตนารมณ ์

ว่าไทยพร้อมยกระดับการแก้ไขปัญหาภูมิอากาศอย่างเต็มที่ด้วยทุกวิถีทาง เพื่อบรรลุเป้าหมายความเป็นกลาง 

ทางคาร์บอน ภายในปี ค.ศ. 2050 และบรรลุเป้าหมายการปล่อยก๊าซเรือน กระจกสุทธิเป็นศูนย์ได้ในปี ค.ศ. 2065 
รวมถึงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางภายใต้กรอบความร่วมมือระหว่างประเทศ (โครงการรถไฟไทย - จีน 
และโครงการรถไฟจีน - ลาว) ส่งผลให้คาดว่ากรณีที่ภาครัฐสามารถด าเนินการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและ 
สิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ รวมถึงมีผู้ให้บริการระบบขนส่งทางราง 
ที่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการภายในประเทศทั้ง ในเชิงปริมาณ ระยะเวลาและ
ค่าใช้จ่ายได้อย่างมีประสิทธิภาพจะท าให้ผู้ประกอบการภายในประเทศจะมีความต้องการขนส่งสินค้าทางราง
เพิ่มขึ้น ประเด็นท้าทายและบริบทการเปลี่ยนแปลง 

6) สรุปข้อค้นพบที่ส าคัญเพื่อประกอบการจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบาย  
ประเด็น ข้อค้นพบ 

การวางแผน (Plan) ที่ผ่านมาภาครัฐได้ด าเนินการเร่งลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อ
รองรับการขนส่งสินค้าทางราง โดยมีการถ่ายทอดแผนทั้ง 3 ระดับอย่างเป็นขั้นเป็นตอน เพื่อให้
บรรลุเป้าหมายการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง (ร้อยละ 4 ภายในปี 2565) ตามที่ก าหนด
ไว้ในแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี  

การติดตามผลการ
ด าเนินงาน (Act & 
Check)  

▪ ปี 2562 ได้มีการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง (ขร.) ตามพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง 
ทบวง กรม (ฉบับที่ 18) พ.ศ. 2562 เพื่อท าหน้าที่ด้านนโยบาย (Policy Adviser) แล้ว แต่
เนื่องจาก (ร่าง) พ.ร.บ.การขนส่งทางรางฯ จ าเป็นต้องเสนอคณะรัฐมนตรีชุดใหม่พิจารณา
อีกครั้ง ท าให้ ขร. ยังไม่มีอ านาจหน้าที่ในการก ากับกิจการอย่างเตม็รูปแบบ อย่างไรก็ดี การ
ให้เอกชนเข้าร่วมให้บริการในกิจการขนส่งสินค้าภายใต้ (ร่าง) พ.ร.บ. การขนส่งทางรางฯ 
จ าเป็นต้องด าเนินการตามขั้นตอน พ.ร.บ. การร่วมลงทุนฯ  

▪ ผลการด าเนินโครงการก่อสร้างทางคู่และปรับปรุงทาง รวมถึงการจัดหารถจักรและล้อเลื่อน
ของ รฟท. ในช่วงที่ผ่านมา มีความล่าช้ากว่าแผนงานที่ได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีโดย
เฉลี่ย 4 – 10 ปี  

▪ รฟท. ยังไม่สามารถใช้ประโยชน์จากความจุทางที่เพิ่มขึ้นให้เกิดประโยชน์สูงสุดโดยมีอัตรา
การใช้ประโยชน์ทางเฉลี่ยร้อยละ 36  ซึ่งส่วนใหญ่เป็นผลจากที่ รฟท. ไม่สามารถเพิ่ม
จ านวนขบวนรถภายหลังจากที่ด าเนินการก่อสร้างทางคู่แล้วเสร็จ  

▪ เมื่อก่อสร้างทางคู่แล้วเสร็จและเปิดให้บริการ พบว่า มีปริมาณสินค้าต่ ากว่าเป้าหมาย 

ที่คาดการณ์ไว้  
ปัจจัยส าคัญที่ท าให้
มีปริมาณการขนส่ง

▪ ด้านข้อจ ากัดทางกายภาพของระบบการขนส่งทางที่ไม่สามารถตอบสนองการขนส่ง
แบบถึงมือผู้ รับ (Last-mile Delivery) และจ าเป็นต้องมีการขนส่งช่วงหัว/ท้าย 

การยกขน (Double Handling) ท าให้การขนส่งสนิค้าทางรางจะมีค่าขนส่งสินค้าต่ ากวา่ทาง
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ประเด็น ข้อค้นพบ 
สินค้ าทางรางต่ า
กว่าเป้าหมาย 

รถยนต์ก็ต่อเมื่อเป็นเส้นทางที่มีจุดต้นทาง – ปลายทางที่มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 
(CY) บริเวณสถานีรถไฟ นอกจากนี้ สินค้าที่เหมาะสมส าหรับการขนส่งทางรถไฟจ าเป็นต้อง
เป็นสินค้าที่ไม่เน่าเสียง่าย มีการบรรจุภัณฑ์ที่ดี และทนทานต่อแรงกระแทกที่เกิดขึ้นใน
กระบวนการขนส่งทางรถไฟ ส่งผลให้การขนส่งสินค้าทางรางในปัจจุบันส่วนใหญ่ 
เป็นการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและสินค้าอุตสาหกรรม  

▪ ด้านความพร้อมของผู้ให้บริการ เนื่องจากปัจจุบัน รฟท. เป็นผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐาน
และขนส่งสินค้า (ของผู้อื่น) รายเดียวของประเทศ ท าให้มีขีดความสามารถในการด าเนนิงาน
และการให้บริการที่จ ากัด ท าให้ไม่สามารถตอบสนองต่อความต้องการระดับนโยบายและ
ผู้ใช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ที่มา : ผู้ศึกษา ปี 2566 

2.2.3 แนวทางการแก้ไขปัญหาหรอืพัฒนานโยบาย 

จากแนวคิดและการวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องที่สรุปได้ว่า เพื่อให้ประเทศไทยสามารถเพิ่มสัดส่วน
การขนส่งสินค้ารางได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ภาครัฐจ าเป็นต้องก าหนดนโยบายหรือมาตรการเพื่อลดข้อจ ากัด
ทางกายภาพและแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากความพร้อมของ รฟท. ในฐานะผู้จัดการโครงสร้างพื้นฐานและให้บริการ
ระบบขนส่งทางรางของประเทศ เพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
โดยผู้ศึกษา จึงได้จัดท าข้อเสนอการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางสินค้าทางราง เพื่อลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์  
ในบริบทของ สศช. ในฐานะหน่วยงานยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ เพื่อน าข้อเสนอดังกล่าวเสนอ กบส. พิจารณาก่อนเสนอคณะรัฐมนตรีตามขั้นตอนต่อไป ทั้งนี้ เพื่อให้การ
ขับเคลื่อนข้อเสนอสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม ผู้ศึกษาจึงได้ก าหนดระยะเวลาในการด าเนินการออกเป็น 2 
ระยะ ดังนี ้

1) ระยะเร่งด่วน (ภายใน 3 -6 เดือน) ได้แก ่

(1) เพื่อแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากความพร้อมของ รฟท. โดยมอบหมายให้ รฟท.จัดท า
แผนบูรณาการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางรางระยะเร่งด่วนเสนอ กบส. ภายใน 3 เดือน เพื่อเพิ่ม
อัตราการใช้ประโยชน์ของทางรถไฟในเส้นทางที่มีทางคู่และทางสามทั้งที่ก่อสร้างแล้วเสร็จและอยู่ระหว่าง
ก่อสร้างในปัจจุบัน เพื่อให้สามารถเพิ่มอัตราการประโยชน์ของทางรถไฟในเส้นทางดังกล่าวไม่ต่ ากว่าร้อยละ 
50 ภายหลังการเปิดให้บริการ ทั้งนี้ แผนบูรณาการฯ จะต้องครอบคลุมประเด็น ดังนี้  

▪ แผนปรับเพิ่มจ ำนวนขบวนรถสินค้ำ โดยการน ารถจักรและล้อเลื่อน ขนาดน้ าหนัก
กดเพลา 20 ตัน/เพลา ที่ รฟท. ได้จัดหาเพื่อให้บริการขนส่งสินค้ามาใช้ประโยชน์อย่างเต็มที่เป็นล าดับแรก   

▪ แผนกำรจัดหำรถจักรและล้อเลื่อนทั้งในส่วนของการพิจารณาแนวทางในการ
ร่วมมือกับผู้ประกอบการภาคเอกชนที่มีปริมาณขนส่งสินค้าทางรถไฟจ านวนมากและต่อเนื่องให้จัดหารถจักร
และล้อเลื่อนเพื่อขนส่งสินค้าของตนเองเพิ่มขึ้น และการพิจารณารูปแบบหรือแนวทางการจัดหารถจักรและ
ล้อเลื่อนของ รฟท. อาทิ การเช่าซื้อ การเช่า เพื่อช่วยแก้ไขปัญหาการขาดแคลนรถจักรและล้อเลื่อนใน  

การให้บริการขนส่งสินค้าของ รฟท. ได้โดยเร็วที่สุด  
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▪ แผนกำรเพิ่มบทบำทภำคเอกชนเพื่อให้บริกำรขนส่งสินค้ำของผู้อื่น โดย 

ให้กระทรวงคมนาคมก ากับให้ รฟท. เร่งปฏิบัติตามขั้นตอนพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและ
เอกชน พ.ศ. 2562 เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งสินค้าทางราง  

▪ กำรเร่งรัดกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ระยะที่ 1 และทำงสำยใหม่ รวมถึงสิ่งอ ำนวย
ควำมสะดวกที่คณะรัฐมนตรีได้อนุมัติแล้วให้แล้วเสร็จโดยเร็ว ทั้งนี้ กรณีที่ รฟท. จ าเป็นต้องปรับแผนให้
ก าหนดเป้าหมายที่ชัดเจนโดยเร็ว เพื่อใช้ประกอบการจัดท าแผนบูรณาการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ทางรางระยะปานกลางเสนอ กบส. ต่อไป  

 

(2) การแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากข้อจ ากัดทางกายภาพผ่านเส้นทางน าร่อง ได้แก่  
เส้นทาง ICD ลาดกระบัง ไปยังท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นเส้นทางที่มีความพร้อมทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐาน
ระบบราง รถจักรและล้อเลื่อน รวมถึงการเปิดให้บริการของศูนย์การขนส่งทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบังอย่างเต็ม
รูปแบบแล้ว แต่กลับมีปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟลดลงอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากปัญหาทางปฏิบัติ  โดย 

(2.1) แต่งตั้งคณะท างานที่ประกอบด้วยผู้แทนจากหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน
ที่เกี่ยวข้องตลอดกระบวนการขนส่งสินค้าทางราง ณ จุดต้นทางถึงจุดปลายทาง โดยใช้กลไกการท างานแบบ 
Sandbox เพื่อศึกษาประเด็นปัญหาและอุปสรรคการขนส่งสินค้าทางรางที่เกิดขึ้นในทางปฏิบัติตลอดกระบวนการ
ขนส่ง โดยมีเป้าหมายเพื่อเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟในเส้นทางดังกล่าวเพิ่มขึ้นเป็น 700,000 ตู้ 
ภายในปี 2566   

(2.2) รัฐบาลโดยกระทรวงคมนาคม และ รฟท. ต้องเร่งแก้ไขปัญหาสัญญาสัมปทาน 
ICD ลาดกระบังที่สิ้นสุดลงตั้งแต่วันที่ 5 มีนาคม 2554 ให้เป็นไปตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบที่
เกี่ยวข้องให้เกิดความชัดเจนและมีเอกชนรายใหม่มาด าเนินการที่ ICD ลาดกระบังให้ได้โดยเร็วที่สุด    

(3) การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบาย เพื่อสนับสนุนให้เกิดการเพิ่มสัดส่วนการขนสง่สินค้า
ทางรางอย่างยั่งยืน โดย สศช. ในฐานะฝ่ายเลขานุการฯ กบส. ด าเนินการจัดประชุมเฉพาะกลุ่ม (Focus 
Group) เพื่อหารือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชนในประเด็นที่ส าคัญ ดังนี้  

▪ ความเห็นต่อ (ร่าง) พ.ร.บ.การขนส่งทางราง พ.ศ. ...ฉบับเสนอสภาผู้แทนราษฎร 
เพื่อประเมินถึงผลประโยชน์และผลกระทบที่จะเกิดขึ้นภายหลังจากที่กฎหมายดังกล่าวมีผลบังคับใช้แล้ว 
โดยเฉพาะในประเด็นของขั้นตอนและวิธีการที่เกี่ยวข้องกับการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในกิจการขนส่งทางราง 
รวมถึงความพร้อมของ ขร. ในการปฏิบัติตามอ านาจหน้าที่ภายหลังจากที่ (ร่าง) พ.ร.บ. การขนส่งทางรางฯ  
มีผลบังคับใช้แล้ว เพื่อเสนอความเห็นประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีตามขั้นตอนของการเสนอ
กฎหมายใหม่    

▪ แนวทางการสนับสนุนให้ผู้ประกอบการภายในประเทศเปลี่ยนแปลงรูปแบบ 

การขนส่งสินค้าจากถนนสู่ระบบขนส่งทางรางเพิ่มขึ้น อาทิ กำรพัฒนำเครื่องหมำยทำงกำรค้ำฉลำกขนส่ง 
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สีเขียวและใบรับประกันกำรขนส่ง เพื่อใช้ในการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อยออกมาจาก
ผลิตภัณฑ์แต่ละหน่วยตลอดวัฏจักรของผลิตภัณฑ์ (รวมกิจกรรมระบบโลจิสติกส์)  กำรส่งเสริมให้มีผู้ให้บริกำร
ระบบโลจิสติกส์ น ำเสนอกำรให้บริกำรแบบ Door to Door Service โดยก าหนดให้ใช้ระบบขนส่งทางรางเป็น
โครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้า  การปรับรูปแบบการให้บริการของ รฟท. โดยการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมา
ประยุกต์ใช้ อาทิ ระบบ Track and Trace ขบวนรถรวมถึงตู้สินค้า  การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าระวางตาม
ปริมาณความต้องการขนส่งในแต่ละช่วงเวลา  

2) ระยะปานกลาง (ภายใน 6 เดือน – 2 ปี) ดังนี้  
(1) การแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากข้อจ ากัดทางกายภาพของระบบขนส่งทางราง โดย 

(1.1) มอบหมายให้กระทรวงคมนาคม เร่งจัดท าแผนระดับที่ 3 “แผนปฏิบัติการ
ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและสิ่งอ านวยความสะดวกทุกรูปแบบ ระยะ 5 ปี พ.ศ. 2566 – 
2570” โดยแผนดังกล่าวต้องแสดงให้เห็นถึง 

▪ การบูรณาการโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความด้านคมนาคมขนส่ง
ทุกรูปแบบทั้งทางถนน ทางราง ทางน้ า ทางอากาศที่มีอยู่ในปัจจุบันและอยู่ระหว่างการพัฒนาให้สามารถ
เชื่อมโยงแบบไร้ร้อยต่อ (Seamless) ทั้งนี้ เพื่อจูงใจให้สามารถจูงใจให้เกิดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal  transportation) ที่มีระบบขนส่งทางรางเป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งสินค้าของประเทศ
จ าเป็นต้องให้ความส าคัญกับการพิจารณาออกแบบโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกตามแนวคิด Hub 
and Spoke เพื่อให้การขนส่งในเส้นทางดังกล่าวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพทั้งทางด้านต้นทุนและระยะเวลาที่ใช้
ในการขนส่ง  

▪ จัดท าแผนการลงทุน ที่ประกอบด้วยรายชื่อแผนงาน/โครงการ และ
กลุ่มเป้าหมายของโครงการ ความพร้อมของหน่วยงานผิดชอบ การปฏิบัติตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบที่
เกี่ยวข้อง แหล่งเงินที่ใช้ในการลงทุนโดยรวมถึงการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในกิจการของรัฐ ตลอดจนการพิจารณา
จัดล าดับความส าคัญของการลงทุนภายใต้แผน เพื่อให้การลงทุนของภาครัฐเป็นไปอย่างคุ้มค่าและเกิดประโยชน์
สูงสุดแก่ประชาชน รวมทั้งก่อให้เกิดความสมดุลในทุกมิติทั้งด้านสังคม เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม  

(1.2) การติดตามและขยายผลการด าเนินงานของคณะท างานในข้อ 1) (2) ใน
เส้นทางยุทธศาสตร์การขนส่งสินค้าทางรางที่ส าคัญ อาทิ เส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือเชื่อมต่อไปยัง
สาธารณรัฐประชาชนจีนตามแนวเส้นทาง ทางสายไหมใหม่ภายใต้โครงการ One Belt One Road (OBOR) พร้อม
ทั้งปรับปรุงกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้อง อาทิ กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ 

การขนส่งสินค้าทางถนน เพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนน และสนับสนุนให้เกิดการขนส่งสินค้าในรูปแบบตู้สินค้า
มากขึ้น ซึ่งจะช่วยสนับสนุนให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งสินค้าจากถนนสู่รางได้ในระดับหนึ่ง  

(2) การแก้ไขปัญหาความพร้อมของ รฟท. ในฐานะผู้ให้บริการระบบขนส่งทางราง  
โดยให้ รฟท. เร่งด าเนินการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในกิจการขนส่งทางรางตามขั้นตอนของกฎหมายและ
ระเบียบที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งจัดท ารายงานความก้าวหน้าเสนอ กบส. เป็นประจ าทุกๆ 6 เดอืน   

(3) การบูรณาการเชื่อมโยงฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
โดยปัจจุบันปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนน เป็นการประมาณการจากแบบจ าลองด้านคมนาคมขนส่ง ในขณะที่ 
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ปริมาณการขนส่งสินค้ารูปแบบอื่น ได้แก่ ทางราง ทางน้ า และทางอากาศ เป็นปริมาณการขนส่งที่เกิดขึ้นจริง 
ท าให้ปริมาณสัดส่วนการขนส่งสินค้าของประเทศอาจจะบิดเบือนจากข้อเท็จจริง ดังนั้น เพื่อให้ปริมาณ  

การขนส่งสินค้าของประเทศมีความถูกต้อง ควรมีการบูรณาการเชื่อมโยงฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ กรมการขนส่งทางบก กรมทางหลวง 

ทั้งนี้ คาดว่าภายหลังจากที่ได้ด าเนินการตามข้อเสนอเชิงนโยบาย จะท าให้เกิดการใช้
ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกระบบรางเพิ่มขึ้นจากปัจจุบัน โดยคาดว่าจะท าให้มี
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟเพิ่มขึ้นจากปัจจุบันที่มีประมาณ 11-12 ล้านตัน เป็นประมาณ 60  
ล้านตันภายในปี 2570 หรือประมาณร้อยละ 4 ของปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งหมด ซึ่งแสดงให้เห็นว่า 

การด าเนินการตามข้อเสนอยังไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้ในยุทธศาสตร์ชาติ  โดยเป็นผลจาก
ข้อเสนอเชิงนโยบายในการศึกษาฉบับนี้อ้างอิงจากผลการด าเนินงานของ รฟท. ในส่วนของความพยายาม
ในการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในปัจจุบันเป็นหลัก  

2.2.4 ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความส าเร็จของขอ้เสนอ 

การด าเนินการตามข้อเสนอเชิงนโยบายดังกล่าวอาจจะมีปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อความส าเร็จ 

ของการด าเนินงานและแนวทางบริหารจัดการ ดังนี้ 
ตารางที่ 8 ปัจจัยที่อาจมีผลกระทบต่อความส าเร็จของการด าเนินงานและแนวทางบริหารจัดการ 
ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อ 

ความส าเร็จของการด าเนินงาน 
แนวทางบริหารจัดการความเสี่ยง 

กฎระเบียบของแต่ละหน่วยงานที่
ไม่ยืดหยุ่น และซับซ้อน ท าให้ไม่
สามารถบูรณาการการท างานของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

การแต่งตั้งคณะท างานที่มีองค์ประกอบการของผู้แทนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่ครอบคลุม
ทั้งกระบวนการขนส่งสินค้าตั้งแต่ต้นทาง – ปลายทาง โดยอาศัยอ านาจของคณะกรรมการ 
กบส. พร้อมทั้งก าหนดให้คณะท างานด าเนินงานในรูปแบบ Sandbox เพื่อลดข้อจ ากัดที่
เกิดขึ้นจากอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายของแต่ละหน่วยงาน และก าหนดให้มีการทดสอบ
วิธีการแก้ไขปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนส่ง และหรือที่เกิดขึ้นจาก
ระเบียบและกฎหมายของแต่ละหน่วยงาน จะช่วยให้รับรู้ถึงปัญหา อุปสรรค และสามารถ
แก้ไขก่อนที่จะน าไปใช้จริง รวมถึงลดความเสี่ยงหากมีผลกระทบแง่ลบในวงกว้าง นอกจากนี้ 
ยังช่วยให้หน่วยงานภาครัฐสามารถน าผลการด าเนินงานดังกล่าวไปใช้ประกอบการปรับปรุง
กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องให้สอดรับกับบริบทในปัจจุบัน  

ความยอมรับของหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงภาคการเมือง  

การก าหนดให้หน่ วยงานรับผิ ดชอบหลัก  ต้ องให้ความส าคัญกับกระบวนการ 
ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบันการศึกษา เข้ามามีส่วนร่วมในการ
จัดท าแผน การจัดท าแผนโดยอ้างอิงหลักการทางวิชาการ ที่มีการก าหนดตัวชี้วัดและค่า
เป้าหมาย การก าหนดหลักเกณฑ์การจัดท าดับความส าคัญของมาตรการ แผนงาน/โครงการ 
รวมทั้งกลไกการติดตามประเมินผลการด าเนินงานอย่างมีระบบจะช่วยให้เกิดความยอมรับ
จากทุกภาคส่วน   

ความพร้อมของบุคลากรและ
ข้อจ ากัดงบประมาณของ สศช. 
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง   

การก าหนดให้หน่วยงานรับผิดชอบก าหนดประเด็นหารือและเป้าหมายในการท างาน 
รูปแบบการหารือรวมทั้งกลุ่มเป้าหมายของผู้แทนหน่วยงานที่จะเข้าร่วมประชุมหารือที่
ชัดเจนจะช่วยลดจ านวนทรัพยากรและงบประมาณได้ นอกจากนี้ การก าหนดให้หน่วยงาน
รับผิดชอบจัดท ารายงานผลการด าเนินงานเสนอ กบส. เป็นระยะๆ จะช่วยให้ กบส. ได้รับ
ทราบถึงปัญหาดังกล่าวและจัดท าข้อเสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อลดข้อจ ากัดดังกล่าวได้  

ที่มา : ประมวลโดยผู้ศึกษา, 2566 
 



30 

2.3 ภาวะผู้น าเพื่อการขับเคลื่อนข้อเสนอ การขับเคลื่อนข้อเสนอข้างต้น จ าเป็นต้องเป็นผู้น าที่มีลักษณะ ดังนี้  
2.3.1 ต้องมีความรู้ความเข้าใจในหลักการและแนวคิดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม

ขนส่ง และระบบโลจิสติกส์ สามารถมองภาพในลักษณะองค์รวม และสามารถวิเคราะห์ และกล้าตัดสินใจ 

บนหลักการทางวิชาการเพื่อให้ข้อคิดเห็นหรือข้อเสนอแนะโดยเฉพาะในส่วนของการพิจารณาจัดล าดับ
ความส าคัญของแผนงาน/โครงการพัฒนา   

2.3.2 มีความเป็นผู้น า (Agile Leadership) มีวิสัยทัศน์ในการก าหนดทิศทางการพัฒนาประเทศและ
องค์กรไปสู่เป้าหมายที่วางแผน กล้าคิด กล้าท าในสิ่งที่ถูกต้อง สามารถสื่อสารสร้างความเชื่อมั่นและ 

ความร่วมมือให้แก่ผู้เกี่ยวข้องทั้งในและนอกองค์กร เพื่อน าพาองค์กรให้สอดคล้องกับวิสัยทัศน์ที่เป็นหน่วยงาน
หลักในการวางแผนและจัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ สู่ความสมดุลและยั่งยืน ที่ยึดประโยชน์ส่วนรวม 
ทันต่อการเปลี่ยนแปลง และมีประสิทธิภาพสูง 

2.3.3 ต้องมีความสามารถในการบูรณาการ (Collaboration) ประสานการท างานร่วมกับหน่วยงาน 

ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เพื่อให้สามารถท างานร่วมกันในการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน และระบบโลจิสติกส์ได้อย่างราบรื่น โดยต้องน าเสนอให้ทุกหน่วยงานเห็นประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นร่วมกัน
ทั้งต่อบทบาทภารกิจของหน่วยงานและต่อประเทศในภาพรวม เพื่อให้ทุกหน่วยงานยินดีร่วมกันท างานให้
ประสบความส าเร็จตามเป้าหมายที่ก าหนด   

2.3.4 ต้องมีความยืดหยุ่นในการท างาน ยินดีรับฟังปัญหา ข้อสังเกต และค าแนะน าต่างๆ อย่างไม่มีอคติ 
และน ามาประกอบการวิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางการปรับปรุง แก้ไขปัญหาในการด าเนินโครงการต่อไป  

2.3.5 ต้องมีความสามารถในการก ากับติดตามการด าเนินโครงการให้เป็นไปตามเป้าประสงค์ ผ่านเครื่องมือ
ต่างๆ เช่น การก าหนด OKR (Objective and Key Result) และ KPIs (Key Performance Indicators)  
ให้ชัดเจน หรือ การก าหนดให้มีการรายงานความคืบหน้าหรือปัญหา/อุปสรรคที่เกิดขึ้นต่อคณะรัฐมนตรี  
เป็นประจ าอย่างสม่ าเสมอ 



3.  แผนพัฒนาตนเอง 
 

(ขอมูลสวนบุคคลไมเผยแพร) 
 



43 

 

 

บรรณานุกรม 

กฎหมาย 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2566 -2570) ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 139 

ตอนที่ 258 ง หน้า 1-149 

ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 – 2580). ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอนที่ 82 ก หน้า 1-71 

พระราชบัญญัติการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2560. ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 134 ตอน 79 ก หน้า 1-12 

พระราชบัญญัติสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พ.ศ. 2561. ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135  
ตอน 112 ก หน้า 30-42  

ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ 
พ.ศ. 2552 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 126 ตอนพิเศษ 73 ง หน้า 1-5 

เอกสารตีพิมพ์ 
กรมการขนส่งทางราง “โครงการศึกษาการก ากับการใช้ประโยชน์รางและจัดท ากฎระเบียบเพื่อรองรับการ

ขนส่งทางในเส้นทางหลักของประเทศและระหว่างประเทศ”,ปี 2564  
ส านักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ . “แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 -2570”,ปี 2565 

ส านักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ. “รายงานสรุปผลการด าเนินการตามยุทธศาสตร์ชาติและ
แผนการปฏิรูปประเทศ ปี 2565 

ส านักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ . “รายงานต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย ประจ าปี 
2564”, ปี 2565 

ส านักงบประมาณ “เอกสารรายงานการวิเคราะห์งบประมาณรายจ่ายประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2565”, 
ปี 2565 

เอกสารไม่ตพีิมพ์  
กระทรวงคมนาคม “ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580)”,

เดือนมกราคม 2562  
กรมการขนส่งทางราง “รายงานการประชุมคณะกรรมการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า 

ทางราง ครั้งที่ 1/2566”,2566  
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ประวัติผู้เขียนเอกสารรายงานการศึกษาส่วนบุคคล 

ชื่อ – สกุล นางภาวิณา  อัศวมณีกุล 

 
ประวัติการศึกษา 
ปริญญาตร ี ศิลปศาสตรบณัฑิต (เกียรตนิิยมอันดับ 1) การจัดการทั่วไป (การเงิน) / 

สถาบันราชภฏัจันทรเกษม / ปี 2537 

ปริญญาโท พัฒนบริหารศาสตรมหาบัณฑิต /เศรษฐศาสตร์ธุรกิจ / 
สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ / ปี 2541 

 

ประสบการณ์การรับราชการ 
ปี 2564 – ปัจจุบัน ผู้อ านวยการกองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  
ปี 2561 - 2564  ผู้เชี่ยวชาญด้านวิเคราะห์การลงทุน 

 

รางวัลหรือทุนการศึกษา (เฉพาะที่ส าคัญ) 
ข้าราชการพลเรือนดีเด่นประจ าปีงบประมาณ 2565  
 

ต าแหน่งหน้าที่ปัจจุบันและสถานที่ท างาน 

ผู้อ านวยการกองยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน  
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาต ิ
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