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บทน ำ 

กรมการขนส่งทางราง (ขร.) เป็นหน่วยงานส่วนราชการในสังกัดกระทรวงคมนาคม ซึ่งก่อตั้งเมื่อวันที่ 
15 เมษายน 2562 ตามพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที ่ ๑๘) พ.ศ. ๒๕๖๒  
มีอ านาจหน้าที่ในการจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ยุทธศาสตร์ และแผนการพัฒนาด้านการขนส่งทางราง
ของประเทศและก ากับดูแลการใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางราง  และเพื่อให้ ขร.  
มีแนวทางในการด าเนินงานตามอ านาจหน้าที่ ให้เป็นตามเป้าหมาย  จึงมีความจ าเป็นต้องมีการจัดท า
แผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) 
เพ่ือเป็นกรอบและทิศทางการท างาน โดยใช้วิธีการทบทวนแผนระดับที่ ๑ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561 – 2580) แผนระดับที่ 2 ได้แก่ แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ แผนการปฏิรูปประเทศ  
แผนพัฒนาเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติ และแผนระดับที่ ๓ ซึ่งเป็นแผนปฏิบัติการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
กับการขนส่งสินค้าทางราง รวมถึงนโยบายรัฐบาล สถานการณ์ปัจจุบันทางด้านการขนส่งสินค้าทางราง  
น ามาวิเคราะห์ข้อมูล และน าผลที่ได้มาประชุมรับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชนเพ่ือให้แผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี  
(พ.ศ. 2566 - 2570) ฉบับนี้ มีความสมบูรณ์และครบถ้วนตามมุมมองของทุกภาคส่วน เพ่ือใช้เป็นทิศทาง 
การปฏิบัติงานของ ขร. และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง น าไปสู่การการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางของประเทศ 
ให้เป็นไปตามเป้าหมายการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางที่ก าหนดไว้ในแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ
(พ.ศ. 2566 - 2580) และสอดคล้องกับทิศทางยุทธศาสตร์ชาติ ทั้งนี้ ขร. ได้ก าหนดพันธกิจและแนวทาง 
เพ่ือพัฒนาในระยะ 5 ปี โดยมีห้วงระยะเวลาตั้งแต่ปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖6 – ๒๕70  

ทั้งนี้ กองยุทธศาสตร์และแผนงาน กรมการขนส่งทางราง ในฐานะผู้จัดท าแผนปฏิบัติการการส่งเสริม
การเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) หวังเป็นอย่างยิ่งว่า 
แผนดังกล่าวจะเป็นกรอบแนวทางการด าเนินงานให้กรมการขนส่งทางรางและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ
และเอกชนท างานร่วมกันภายใต้ระยะเวลา 5 ปี เพ่ือน าไปสู่การเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางของประเทศ 
ให้เป็นไปตามค่าเป้าหมายของแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2566 - 2580) ต่อไป 
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แผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริมกำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง 
ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570)  

ส่วนที่ ๑  บทสรุปผู้บริหาร 

กรมการขนส่งทางราง (ขร.) เป็นหน่วยงานส่วนราชการในสังกัดกระทรวงคมนาคม (คค.) ซึ่งก่อตั้งเมื่อ
วันที่ 15 เมษายน 2562 ตามพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่ ๑๘) พ.ศ. ๒๕๖๒ มีอ านาจ
หน้าที่ในการจัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ยุทธศาสตร์ และแผนการพัฒนาด้านการขนส่งทางรางของประเทศ
และก ากับดูแลการใช้ประโยชน์โครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางราง โดย คค. ได้มอบหมายให้ ขร. เป็นหน่วยงาน
หลักในการขับเคลื่อนเป้าหมายการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมขึ้น ประเด็น (07) โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ 
และดิจิตัล ของแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ  ที่ผ่านมา ขร. ได้จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริมการเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรถไฟ พ.ศ. 2563 - 2565 และได้หมดอายุในเดือนกันยายน 2565 
ประกอบกับผลการประชุมสภาความมั่นคงแห่งชาติ เมื่อวันที่ 4 กรกฎาคม 2565 และการประชุมคณะกรรมการ
เฉพาะกิจเพ่ือบริหารสถานการณ์วิกฤติเศรษฐกิจ เมื่อวันที่ 11 สิงหาคม 2565 ณ ท าเนียบรัฐบาล โดยมี
นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน โดยที่ประชุมมอบหมายให้ คค. เตรียมการรับมือจากผลกระทบของราคาน้ ามัน 
ที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และให้มีการจัดท าแผนและมาตรการรณรงค์เร่งรัดให้มีการใช้การขนส่งทางรางเพ่ิมมากขึ้น 
เพ่ือเป็นการลดใช้พลังงานน้ ามันของประเทศโดยรวม จากเหตุผลความจ าเป็นดังกล่าว ขร. จึงได้จัดท าแผนปฏิบัติการ
การส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) เพ่ือให้การ
ด าเนินงานที่ผ่านมามีความต่อเนื่องตามนโยบายของรัฐบาลและเป็นไปตามเป้าหมายของแผนแม่บทภายใต้
ยุทธศาสตร์ชาติ 

ส าหรับแผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี  
(พ.ศ. 2566 - 2570) มีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เนื่องจากการ
ขนส่งสินค้าทางรางมีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงานในหลายมิติ ทั้งด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านกฎหมาย/
กฎระเบียบในการขนส่ง ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบการค้าต่างประเทศ ตลอดจนด้านสภาพปัญหา/อุปสรรค 
ของการขนส่งสินค้าทางรางจากผู้ใช้บริการ โดยการจัดท าแผนปฏิบัติการฯ ขร. ได้มีการบูรณาการกับหน่วยงาน 
ที่ เกี่ยวข้องทุกภาคส่วน ทั้งหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน เพ่ือรับฟังความคิดเห็นและน ามาจัดท า 
แผนปฏิบัติการฯ ให้มีความสมบูรณ์และครบถ้วนในทุกมิติ โดยแผนปฏิบัติการฯ ได้ ก าหนดแนวทางการเพ่ิม
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเป็น 4 พันธกิจ จ านวน 63 โครงการ ซึ่งจะต้องเร่งด าเนินการให้แล้วเสร็จภายในปี 
พ.ศ. 2570 และได้ใช้แบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่งระดับประเทศ (National Model : NAM)  
ในการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจาก 4 พันธกิจ จ านวน 63 โครงการ ซึ่งผลที่ได้จากแบบจ าลองฯ 
ภายใต้สมมติฐานนอกจากการพัฒนาโครงข่ายรถไฟในเส้นทางหลักแล้ว จะมีการพัฒนาย่านกองเก็บตู้สินค้า  
สิ่งอ านวยความสะดวกในการยกขน การแก้ไขกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าทางรางโดยให้สามารถ
ขนส่งสินค้าร่วมกันของผู้ประกอบการรายอ่ืนด้วย ซึ่งจะมีผลท าให้ค่าใช้จ่ายรวมในการขนส่งสินค้าทางรางต่ ากว่า
ปัจจุบันร้อยละ 20 โดยผลจากแบบจ าลองฯ พบว่าในปี พ.ศ. 2570 จะมีปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง  
13,304 ล้านตัน-กม.ต่อปี   
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ส่วนที่ ๒ ความสอดคล้องกับแผน ๓ ระดับ ตามนัยยะของมติคณะรัฐมนตรี  
เมื่อวันที่ ๔ ธันวาคม ๒๕๖๐ 

๒.๑ ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) (แผนระดับที่ ๑) 

๑) ยุทธศำสตร์ชำติด้ำนกำรสร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน 
(๑) เป้ำหมำย  
      (1.1)  ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ

และยั่งยืน  
 (1.2) ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้น  

(๒) ประเด็นยุทธศำสตร์  
 (2.1) ประเด็นข้อ 4.2 อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต ข้อย่อย 4.2.4 

อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ 
 (2.2) ประเด็นข้อ 4.4 โครงสร้างพ้ืนฐาน เชื่อมไทย เชื่อมโลก ข้อย่อย ๔.๔.๑ 
เชื่อมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้รอยต่อ ข้อย่อย ๔.๔.๒ สร้างและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ และข้อย่อย ๔.๔.๓ 
เพ่ิมพ้ืนที่และเมืองเศรษฐกิจ  

(๓) กำรบรรลุเป้ำหมำยตำมยุทธศำสตร์ชำติ  
        แผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง 
ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) เป็นการวางแผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางของประเทศให้มี
โครงข่ายหลักที่สมบูรณ์ครอบคลุมพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ แหล่งอุตสาหกรรม และเชื่อมต่อกับการขนส่งระบบอ่ืน
และประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้การขนส่งทางรางเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ ซึ่งจะท าให้ต้นทุน  
การขนส่งของประเทศต่ าลง ส่งผลให้ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้นและมี เศรษฐกิจ 
ทีเ่ติบโตอย่างยั่งยืน 
 

๒.๒ แผนระดับที่ ๒ (เฉพาะที่เกี่ยวข้อง)  

๒.๒.๑ แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ  
 ประเด็น (07) โครงสร้ำงพ้ืนฐำน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล 

 1) เป้ำหมำยและตัวชี้วัดของแผนแม่บทย่อย โครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนคมนำคม
และระบบโลจิสติกส์ รายละเอียดแสดงดังตำรำงที่ 1  
ตำรำงที่ 1 แสดงค่ำเป้ำหมำยกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง 

รหัส
เป้ำหมำย 

เป้ำหมำย ตัวชี้วัด ค่ำเป้ำหมำย 
ปี 2561 
- 2565 

ปี 2566 
- 2570 

ปี 2571 
- 2575 

ปี 2576 
- 2580 

070101 การขนส่งสินค้า
ทางรางเพิ่มขึ้น 

สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง
ต่อปริมาณการขนส่งสินค้าทั้ งหมด 
(เฉลี่ยร้อยละ) 

ร้อยละ 4 ร้อยละ 7 ร้อยละ 8 
ร้อยละ 

10 
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2) แนวทำงกำรพัฒนำ  
3.1) แนวทำงพัฒนำที่ 1 กำรขนส่งทำงรำง เร่งพัฒนาและปรับปรุง

โครงข่ายทางรถไฟขนาด ๑ เมตรและรถไฟความเร็วสูง รวมทั้งเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางรางด้วยการจัดหา  
สิ่งอ านวยความสะดวก รถจักรและล้อเลื่อนที่สอดรับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีระบบรถไฟในอนาคต  
เพ่ือให้เป็นโครงข่ายการเดินทางและขนส่งหลักของประเทศที่สอดรับกับความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้า 
การพัฒนาเมืองและพ้ืนที่พิเศษ พ้ืนที่เกษตรกรรม ท่องเที่ยว และอุตสาหกรรมของประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ตลอดจนเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนให้เข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการที่หลากหลายมากขึ้น เพ่ือลดต้นทุน และ
เพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของระบบขนส่งทางราง 

3) กำรบรรลุเป้ำหมำยตำมแผนแม่บทฯ 
การก าหนดแผนการพัฒนาโครงการรถไฟทางคู่และโครงการรถไฟทางสายใหม่ 

การพัฒนาย่านกองเก็บตู้สินค้าและสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้าไปพร้อมกับการพัฒนาโครงข่ายรถไฟ 
ในเส้นทางหลักของประเทศท่ีมีการเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน รวมถึงการเชื่อมต่อทางรถไฟกับแหล่งผลิต 
แหล่งอุตสาหกรรมโดยตรง การจัดหารถจักรล้อเลื่อนเพ่ือรองรับความต้องการของภาคเอกชน ตลอดจน 
การจัดท าโครงการ/มาตรการในการแก้ไขกฎหมาย/กฎระเบียบ การจัดท ามาตรฐานการขนส่งทางราง 
เพ่ืออ านวยความสะดวกและแก้ไขอุปสรรคในการขนส่งสินค้าทางราง   

๒.๒.๒ แผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ 
 ๑) เรื่อง/ประเด็นการปฏิรูป 

 หัวข้อที่ ๑ : การปฏิรูปด้านการเพ่ิมความสามารถทางการแข่งขันของประเทศ 
หัวข้อย่อยที่ ๑.๒ : การรวมกลุ่มในภูมิภาค (Regional Integration) 
เรื่องและประเด็นการปฏิรูปที่ ๙ Connectivity : พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน

ในประเทศ  
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานนับเป็นนโยบายที่ส าคัญในการสร้างอุตสาหกรรม

เป้าหมาย เนื่องจากการพัฒนาดังกล่าวจะเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการลดต้นทุน และอ านวยความสะดวกให้กับ 
นักลงทุนและการท าธุรกิจของภาคอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง โดยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานนั้นจะมุ่งเน้นไปที่
อุตสาหกรรมเป้าหมายที่เกี่ยวข้องเป็นหลัก เช่น การเชื่อมต่อเส้นทางคมนาคม ทั้งทางถนนสู่พื้นที่เกษตร และทางราง
เพ่ือเชื่อมพ้ืนที่อุตสาหกรรมในภูมิภาค การเร่งรัดการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง เช่น ระหว่างไทยและ
กลุ่ม CLMV (Cambodia, Lao PDR, Myanmar, Vietnam) โดยเน้นเส้นทางท่ีเชื่อมโยงแหล่งการผลิตที่ส าคัญ  

 2) เป้ำหมำย 
2.๑) เพ่ือเชื่อมโยงแหล่งผลิตและตลาดที่ส าคัญต่อการสร้างอุตสาหกรรม

เป้าหมายระดับภูมิภาค 
2.2) เพ่ือส่งเสริมให้ไทยเป็น Logistics Hub ที่ส าคัญ โดยอ านวยความ

สะดวกด้านการขนส่งและสนับสนุนการสร้างอุตสาหกรรมเป้าหมายระดับภูมิภาค 
3)  กำรบรรลุเป้ำหมำยตำมแผนกำรปฏิรูปฯ 
     การก าหนดแผนการพัฒนาโครงการรถไฟทางคู่และโครงการรถไฟทางสายใหม่ 

การพัฒนาย่านกองเก็บตู้สินค้าและสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้าไปพร้อมกับการพัฒนาโครงข่ายรถไฟ 
ในเส้นทางหลักของประเทศท่ีมีการเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน รวมถึงการเชื่อมต่อทางรถไฟกับแหล่งผลิต 
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แหล่งอุตสาหกรรมโดยตรง การจัดหารถจักรล้อเลื่อนเพ่ือรองรับความต้องการของภาคเอกชน ตลอดจน  
การจัดท าโครงการ/มาตรการในการแก้ไขกฎหมาย/กฎระเบียบ การจัดท ามาตรฐานการขนส่งทางราง 
เพ่ืออ านวยความสะดวกและแก้ไขอุปสรรคในการขนส่งสินค้าทางราง 

๒.๒.๓ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี ๑3 (พ.ศ. 2566 - 2570) 
 1)  หมุดหมายการพัฒนา 

 หมุดหมายที่ 5 ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์
ที่ส าคัญของภูมิภาค  

กลยุทธ์ที่ 2 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและปัจจัยสนับสนุนเพ่ือเป็น
ประตูการค้าการลงทุนและฐานเศรษฐกิจส าคัญของภูมิภาค 

กลยุทธ์ย่อยที่ ๒.๓ ให้ความส าคัญกับการขนส่งระบบรางอย่างต่อเนื่อง 
เพ่ือให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของประเทศ เชื่อมต่อกับเครือข่ายโลจิสติกส์ในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค 
เพ่ือลดต้นทุนโลจิสติกส์ สนับสนุนจุดเชื่อมระหว่างไทย สปป.ลาว และจีน ที่จังหวัดหนองคายและเชียงราย 
รวมถึงสนับสนุนการเชื่อมต่อกับพ้ืนที่เศรษฐกิจภายในประเทศ ทั้งภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง 
ภาคตะวันออก และภาคใต้ ให้สามารถเข้าสู่จีนและกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขงได้โดยสะดวก 

กลยุทธ์ย่อยที่  ๒.๕ เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์   
เพ่ืออ านวยความสะดวก และลดอุปสรรคในการค้าการลงทุน รวมถึงสอดรับกับรูปแบบการค้าในอนาคต  
โดยการพัฒนาระบบบริหารจัดการด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน อาทิ การน าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้งาน  
การพัฒนาระบบการให้บริการ การพัฒนาซอฟต์แวร์ การพัฒนา ปรับปรุง หรือผ่อนคลายกฎระเบียบและ  
แนวปฏิบัติที่เก่ียวข้อง 

กลยุทธ์ย่อยที่ ๒.๗ สนับสนุนให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุน 
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ิมมากขึ้น โดยการด าเนินการจะต้องมีความโปร่งใส ตรวจสอบได้ และมีการประเมิน
ประสิทธิภาพและความส าเร็จที่ชัดเจน รวมถึงเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการด้านการค้า การลงทุน และภาคบริการขนส่ง 
มีบทบาทในการให้บริการมากข้ึน 

2)  เป้ำหมำยของกำรพัฒนำระดับหมุดหมำย 
เป้าหมายที่ 3 ไทยเป็นประตูและทางเชื่อมโครงข่ายคมนาคมและโลจิสติกส์

ของภูมิภาค 
ตัวชี้วัดที่ 3.2 สัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยต่อผลิตภัณฑ์มวลรวม

ในประเทศ ภายในปี พ.ศ. 2570 เฉลี่ยน้อยกว่าร้อยละ ๑๑  
 

๒.๓ แผนระดับที่ ๓ ที่เกี่ยวข้อง  

2.3.1 แผนปฏิบัติรำชกำร กรมกำรขนส่งทำงรำง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) 

 กรมการขนส่งทางราง (ขร.) ได้ด าเนินการจัดท าแผนปฏิบัติราชการ ขร. ระยะ ๕ ปี 
(พ.ศ. ๒๕๖๖ - ๒๕๗๐) ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ซาติ แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ แผนการปฏิรูป
ประเทศ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๓ (พ.ศ. ๒๕๖๖ - ๒๕๗๐) (ร่าง) แผนปฏิบัติการด้าน
คมนาคม พ.ศ. 2566 – 2570 นโยบายรัฐบาล มติคณะรัฐมนตรี แผนและนโยบายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับการ
พัฒนาระบบการขนส่งทางรางของประเทศ การเพ่ิมสัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางและการก ากับดูแล
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ระบบการขนส่งทางรางให้มีมาตรฐานการบริการที่ดี มีความปลอดภัย และตอบสนองต่อความต้องการ 
ของประชาชน โดยได้รวบรวมข้อมูล มีการระดมความคิดจากผู้บริหารและบุคลากรในสังกัด ขร. เพ่ือร่วมก าหนด
ทิศทางในอนาคต วางกลยุทธ์ แนวทางการพัฒนา และการด าเนินงานในการบริหารจัดการองค์กร การพัฒนาองค์
ความรู้และศักยภาพบุคลากร และการบูรณาการการท างานร่วมกับภาคส่วนต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยแบ่งเป็น  
5 พันธกิจ ดังนี้ 
 1)  พันธกิจที่ ๑ เสนอแนะนโยบาย มาตรการ มาตรฐาน และจัดท าแผนการ
พัฒนา การขนส่งทางรางและขับเคลื่อนให้เกิดผลในการปฏิบัติ 
 2)  พันธกิจที่ ๒ พัฒนามาตรฐานและก ากับดูแลการขนส่งทางราง ให้เป็นไป
ตามมาตรฐานสากล 
 3)  พันธกิจที่ ๓ ก ากับดูแลการขนส่งทางรางให้เป็นไปตามกฎหมาย 
 4)  พันธกิจที่ ๔ พัฒนาคุณภาพการขนส่งทางรางในการให้บริการสู่ความเป็นเลิศ 
 5)  พันธกิจที่ ๕ ปฏิบัติงานด้วยหลักธรรมาภิบาล ตอบสนองผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุก
ฝ่าย และพัฒนาองค์กร องค์ความรู้ให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี นวัตกรรม และการบริหารจัดการ 

2.3.2 แผนปฏิบัติรำชกำร ส ำนักงำนนโยบำยและแผนกำรขนส่งและจรำจร  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้ด า เนินการจัดท า
แผนปฏิบัติราชการ สนข. (พ.ศ. 2566 - 2570) ซึ่งจัดเป็นแผนระดับที่ 3 โดยมีความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์
ชาติ (พ.ศ. 2561 - 2580) แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) แผนการปฏิรูปประเทศ 
(ฉบับปรับปรุง) ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. ๒๕66 - ๒๕70) นโยบายรัฐบาล 
และแผนอ่ืนเกี่ยวข้อง ได้แก่  เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่ งยืน (Sustainable Development Goals : SDGs)  
โมเดลเศรษฐกิจใหม่ (BCG Economy Model : BCG Model) นโยบายกระทรวงคมนาคม ยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม นโยบาย
ประเทศไทย 4.0 (Thailand 4.0) และร่างแผนยุทธศาสตร์ดิจิทัลกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2566 - 2570 
ส าหรับใช้ประกอบการบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตร์ภายใน สนข. ให้สามารถด าเนินภารกิจเกี่ยวกับการเสนอแนะ
นโยบายและจัดท าแผนหลัก แผนแม่บท และยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร ความปลอดภัย
และสิ่งแวดล้อมในระบบการขนส่งของประเทศ ตามที่ก าหนดไว้ในกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 และกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ งและจราจร กระทรวงคมนาคม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2562 ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ตอบสนองเป้าหมายการพัฒนาด้านการขนส่งและจราจรของประเทศ รวมทั้งตอบสนองต่อ 
ความต้องการของประชาชนและผู้รับบริการ ซึ่งแผนปฏิบัติราชการ สนข. ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570)  
ได้ถูกแปลงไปสู่การปฏิบัติโดยจัดท าเป็นแผนปฏิบัติราชการประจ าปีที่ก าหนดโครงการ กิจกรรม งบประมาณ 
ระยะเวลาด าเนินการ ผู้รับผิดชอบ และตัวชี้วัดความส าเร็จ เพ่ือใช้ประกอบการติดตามและประเมินผลการ
ด าเนินงาน ณ สิ้นปีงบประมาณ รวมทั้งน าผลการติดตามและประเมินผลดังกล่าวมาใช้เป็นข้อมูลประกอบการ
จัดท าแผนปฏิบัติราชการในระยะถัดไปร่วมกับข้อมูลปัจจัยสภาพแวดล้อมอ่ืน ๆ ที่มีการเปลี่ยนแปลงและส่งผล
กระทบต่อการด าเนินงานของ สนข. จากการวิเคราะห์ SWOT Analysis และ TOWS Matrix น ามาก าหนด
ประเด็นยุทธศาสตร์และกลยุทธ์การด าเนินงาน ประกอบด้วย 3 ประเด็นยุทธศาสตร์ 8 กลยุทธ์ (กลยุทธ์ 3 น  
2 ข และ 3 ส) ส าหรับเป็นแนวทางการด าเนินงานของ สนข. ให้บรรลุวิสัยทัศน์ จ าแนกตามประเด็น
ยุทธศาสตร์ได้ ดังนี้ 
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1)  ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนานโยบายและแผนงานคมนาคมเพ่ือการ
พัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน  

2)  ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 ผลักดันนโยบายและแผนงานคมนาคมสู่การปฏิบัติ 
3) ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาปัจจัยสนับสนุนการบรรลุผลส าเร็จตามพันธกิจ 

2.3.3 แผนปฏิบัติกำรกำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 – 2570 
แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 

จัดท าขึ้นภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 
(พ.ศ. 2566-2570) และได้พิจารณาถึงความสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่ งยืน (Sustainable 
Development Goals: SDGs) แห่งสหประชาชาติรวมถึงแผนอ่ืนๆ ที่ เกี่ยวข้อง โดยมีความต่อเนื่องจาก 
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2561-2565) ตามกรอบแนวทาง 
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ระยะ 20 ปี ซึ่งได้ปรับเปลี่ยนชื่อแผนจาก “แผนยุทธศาสตร์” เป็น “แผนปฏิบัติการ” 
ตามแนวทางของคู่มือการจัดท าแผนระดับที่ 3 แผนปฏิบัติการฉบับนี้มีเป้าหมายเพ่ือให้ “ระบบโลจิสติกส์เป็นกลไก
ส าคัญในการผลักดันให้ประเทศไทยเป็นประตูการค้าที่ส าคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค” ประกอบด้วย 5 แนวทาง 
การพัฒนา ได้แก่  

1)  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก  
2)  การยกระดับมาตรฐานและเพ่ิมมูลค่าโซ่อุปทาน  
3)  การพัฒนาพิธีการศุลกากรและกระบวนการน าเข้า-ส่งออกที่เกี่ยวข้อง และ

การอ านวยความสะดวกในการขนส่งระหว่างประเทศ  
4)  การพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (Logistics Service Providers: LSPs) 
5)  การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม การพัฒนาบุคลากร และ 

การติดตามผลด้านโลจิสติกส์  
โดยมีเป้าหมายตัวชี้วัดให้สัดส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP และสัดส่วนต้นทุน

การเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ GDP ลดลง และประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของประเทศด้านพิธีการศุลกากรและ
ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและธุรกิจดีขึ้น ทั้งนี้ ในการจัดท าแผนปฏิบัติการด้านการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) 
ในฐานะฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส่งสินค้าและบริการของประเทศ (กบส.)  
ได้ด าเนินการร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งจากภาครัฐ ภาคเอกชน และภาควิชาการ รวมถึงมีการรับฟัง 
ความคิดเห็นจากภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในภูมิภาคท่ัวประเทศ เพ่ือน าความเห็นและข้อเสนอแนะมาประกอบการ
จัดท าแผนปฏิบัติการให้มีความชัดเจนและสมบูรณ์ โดยคณะรัฐมนตรีมีมติให้ความเห็นชอบแผนปฏิบัติการด้านการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 เมื่อวันที่ 13 ธันวาคม 2565  

2.3.4 แผนวิสำหกิจกำรรถไฟแห่งประเทศไทย ปี พ.ศ. 2566  - 2570 
(แผนฟื้นฟูกำรรถไฟแห่งประเทศไทย) 

   รฟท. ได้จัดท าแผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย ปี พ.ศ. 2566 – 
2570 (แผนฟ้ืนฟูการรถไฟแห่งประเทศไทย) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา วิเคราะห์ และจัดท าแผนวิสาหกิจ
การรถไฟแห่งประเทศไทย ปี พ.ศ. 2566 – 2570 (แผนฟ้ืนฟูการรถไฟแห่งประเทศไทย) ให้เป็นรูปธรรม
และมีความสอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาประเทศตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ ด้วยแนวคิดการจัดการเชิงกลยุทธ์ 
ที่สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยต่างๆ ทั้งจากภายในและภายนอกที่ส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน
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และการบริหารจัดการโดยมีแนวทางการแปลงกลยุทธ์ไปสู่การปฏิบัติที่ชัดเจน  เพ่ือให้สามารถวางแผน
ปฏิบัติการด้านการฟ้ืนฟูกิจการ ที่มุ่งเน้นการขับเคลื่อนองค์กรอย่างยั่งยืน และเข้าใจถึงสภาพปัญหาทางด้าน
การเงินอย่างชัดเจน โดยให้ความส าคัญกับการสร้างรายได้อย่างมั่นคง การบริหารจัดการต้นทุนเป็นส าคัญ  
เพ่ือแก้ปัญหาผลประกอบการที่ขาดทุน โดยมียุทธศาสตร์และกลยุทธ์ส าหรับปี พ.ศ. 2566 – 2570 ดังนี้ 
 1)  ยุทธศาสตร์ที่ 1: พัฒนาขีดความสามารถด้านการแข่งขัน (Enhance 
Competitive Advantage) 
  กลยุทธ์ที่ 1.1 พัฒนาโครงข่ายทางรถไฟ เพ่ือเพ่ิมความสามารถด้าน
บริการและรองรับการคมนาคมขนส่ง 
  กลยุทธ์ที่ 1.2 บริหารการจัดหาและซ่อมบ ารุงรถจักรและล้อเลื่อน เพ่ือ
ลดต้นทุนการแข่งขัน 
  กลยุทธ์ที่  1 .3 ลดต้นทุนการซ่อมบ ารุ งรักษาระบบรางด้วยการ 
Outsource/Out-job 
 2) ยุทธศาสตร์ที่ 2: พลิกฟ้ืนธุรกิจหลัก (Core Business Turnaround) 
  กลยุทธ์ที่ 2.1 ขยายการขนส่งสินค้าในอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ 
  กลยุทธ์ที่ 2.2 บริหารจัดการขบวนรถโดยสารเพ่ือลดการขาดทุน 
  กลยุทธ์ที่ 2.3 พัฒนาขบวนรถท่องเที่ยว 
  กลยุทธ์ที่ 2.4 ขยายพันธมิตรการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel) 
  กลยุทธ์ 2.5 พัฒนาคุณภาพบริการโดยสารและสินค้า 
  กลยุทธ์ 2.6 บริหารโครงการรถไฟฟ้าสายสีแดงและรถไฟความเร็วสูง
อย่างมีประสิทธิภาพ 
  กลยุทธ์ 2.7 พัฒนาบริการและบริหารต้นทุน PSO ให้เหมาะสม 
 3) ยุทธศาสตร์ที่ 3: ปรับรูปแบบธุรกิจสู่ผู้ให้บริการแพลตฟอร์มระบบราง 
(Become Platform Provider) 
  ต่อยอดโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือให้บริการแพลตฟอร์มระบบราง 
 4) ยุทธศาสตร์ที่ 4: พัฒนาและสร้างรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับการขนส่งระบบราง 
(Non-core Business Enhancement) 
  กลยุทธ์ที่ 4.1 เร่งสร้างรายได้จากการบริหารสัญญาเช่า ทรัพย์สินและที่ดิน 
  กลยุทธ์ที่ 4.2 สนับสนุนบริษัทลูกในการพัฒนาโครงการขนาดใหญ่และขยาย
ธุรกิจใหม่ เพ่ือสร้างรายได ้
  กลยุทธ์ที่ 4.3 พัฒนารูปแบบการสร้างรายได้เสริม จากการใช้ประโยชน์จาก
ทรัพย์สินของ รฟท. 
 5) ยุทธศาสตร์ที่ 5: ปฏิรูปองค์กรให้สอดคล้องกับการฟ้ืนฟู (Organizational Reform) 
  กลยุทธ์ที่ 5.1 ปรับโครงสร้างองค์กรและบริษัทลูกให้สอดคล้องกับการฟ้ืนฟู 
  กลยุทธ์ที่ 5.2 ปรับปรุงกระบวนการท างานและขับเคลื่อนองค์กรด้วยเทคโนโลยี 
  กลยุทธ์ที่ 5.3 บริหารจัดการค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรอย่างมีประสิทธิภาพ 
 6) ยุทธศาสตร์ที่ 6: พัฒนาระบบรางด้วย BCG Model (BCG Model Incorporation) 
  กลยุทธ์ที่ 6.1 พัฒนาระบบรางด้วยนวัตกรรมสีเขียว ที่สอดคล้องกับนโยบาย 
BCG Model 
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2.3.5  โครงกำรศึกษำควำมเป็นไปได้ในกำรพัฒนำโครงข่ำยรถไฟให้ครอบคลุมและ
เชื่อมโยงพื้นที่ทั่วประเทศและรองรับกำรขนส่งต่อเนื่องหลำยรูปแบบได้อย่ำงไร้รอยต่อ (R-MAP) 

 โครงการ R-MAP มีวัตถุประสงค์เพ่ือทบทวนแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายทาง
รถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การท่องเที่ยว และการพัฒนาพ้ืนที่ และศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนา
โครงข่ายรถไฟให้ครอบคลุมและเชื่อมโยงพ้ืนที่ทั่วประเทศและรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่าง
ไร้รอยต่อ การเชื่อมต่อกับโครงข่ายเดิมกับนิคมอุตสาหกรรม แหล่งท่องเที่ยว และการพัฒนาพ้ืนที่ในระดับจังหวัด 
ภูมิภาค และประเทศเพ่ือนบ้านได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตลอดจนสิ่งอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านโลจิสติกส์รูปแบบต่าง ๆ เพ่ือสนับสนุนการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจ การกระจายโอกาสการพัฒนา 
ความเจริญสู่ ระดับจังหวัดและภูมิภาค และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน  โดยจัดท าแผน 
การพัฒนาต่างๆ ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2566 - 2585) ดังนี้ 

1) แผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่ 
2) แผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางสายใหม่ 
3) แผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูง 
4) แผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟเชื่อมแหล่งอุตสาหกรรม 
5) แผนการจัดหารถจักรและล้อเลื่อน 
6) แผนการพัฒนาโรงซ่อมบ ารุง 
7) แผนงานการพัฒนาระบบการเดินรถด้วยระบบไฟฟ้า 
8) แผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการขนส่งสินค้า 
9) แผนการปรับปรุงสะพานทางรถไฟ 
10) แผนการพัฒนาท่าเรือบก 

 
ส่วนที่ ๓ สำระส ำคัญของแผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริมกำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง 
              ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) 

๓.1 กำรประเมินสถำนกำรณ์ ปัญหำ และควำมจ ำเป็นของแผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริม 
กำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570)  

 จากข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางของ สนข. แสดงให้เห็นถึงปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางรางในปี พ.ศ. 2565 มีปริมาณ 11.46 ล้านตัน ลดลง 1.2 แสนตัน เมื่อเทียบกับปี  
พ.ศ. 2564 และเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนแล้ว พบว่าสัดส่วนของการขนส่งสินค้าทางราง 
มีสัดส่วนเพียงร้อยละ 1.44 เท่านั้น เพ่ือให้การขนส่งสินค้าทางรางมีปริมาณมากขึ้น จึงจ าเป็นต้อง
ท าการศึกษาวิเคราะห์ถึงสภาพปัญหาและอุปสรรคของการขนส่งทางรถไฟในปัจจุบัน ผ่านการทบทวน
รายงานการศึกษา การสัมภาษณ์เชิงลึก และการประชุมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในการใช้บริการและให้บริการ
ในการขนส่งทางราง โดยผลจากการศึกษาสามารถแบ่งหัวข้อของการวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคของ 
การขนส่งทางราง ไดดั้งต่อไปนี้ 

 3.1.1 กำรวิเครำะห์ควำมจุทำงรถไฟในปัจจุบัน  
   ความจุ (Capacity) หมายถึง ปริมาณหรือจ านวนที่มากที่สุดที่สามารถรองรับได้ 
โดยเมื่อน าค าว่า ความจุ มาใช้กับการคมนาคมขนส่ง จึงเป็นปริมาณ หรือจ านวนการขนส่งที่เครือข่าย  
การขนส่งนั้นๆ ที่สามารถรองรับได้ Sheffi (1985:17) ได้ให้นิยามของความจุของเส้นทางการขนส่งไว้ว่า 
เป็นปริมาณจราจรที่มากที่สุดที่สามารถสัญจรผ่านสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่งได้ ทั้งนี้ในการขนส่งทางราง 
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ความจุการขนส่งทางราง จะหมายถึงปริมาณการจราจรที่มากที่สุดของจ านวนสินค้า หรือยานพาหนะที่ขนส่ง
ทางรถไฟ (หน่วยเป็น ตัน/ขบวน/วัน) 

   ปัจจุบันเส้นทางรถไฟที่ส่วนใหญ่เป็นเส้นทางรถไฟทางเดี่ยวถึงร้อยละ 81.85 
ในขณะที่สัดส่วนของรถไฟรทางคู่มีสัดส่วนร้อยละ 15.50 และรถไฟทางสาม มีสัดส่วนอยู่เพียงร้อยละ 2.65  
จากปัญหาดังกล่าว ท าให้ต้องมีการหยุดรอหลีกของขบวนรถไฟ รวมถึงปัญหาทางด้านความสามารถในการ
รองรับน้ าหนักกดเพลาของเส้นทางรถไฟในบางพ้ืนที่ ท าให้ความเร็วเฉลี่ยในการเดินรถเฉลี่ย ต่ ากว่ามาตรฐาน
ที่ก าหนดไว้ ซึ่งส่งผลต่อความจุของทางอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ท าให้ต้องมีการงดการเดินรถเพ่ือปรับเวลาใหม่ 
ทั้งนี้ การงดการเดินรถดังกล่าว ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการให้บริการและความพึงพอใจของลูกค้า  
เป็นสาเหตุที่ท าให้การใช้บริการการขนส่งทางรางลดน้อยลงส่งผลโดยตรงต่อระยะเวลาในการเดินรถ  
และความจุทางอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  
   ควำมจุทำง  คือความสามารถของเส้นทางในการท าขบวนรถ ในเวลา 24 ชั่วโมง 
ถือตามการค านวณว่าทางในช่วงดังกล่าวใช้เวลาเดินทางช้าเท่าไร ส าหรับรถท่ีช้าที่สุด  

  สูตรการค านวณความจุทาง ตามสูตร Scott’s formula ได้ดังนี้  
 

 
 

โดย 
T = เวลาวิ่งที่นานที่สุดของขบวนรถระหว่าง 2 สถานี ในช่วงเส้นทางที่พิจารณา (นาที) 
t = เวลาที่ใช้ในการปฏิบัติของสถานี ในการรับและปล่อยขบวนรถในทางตรงข้ามท่ีสถานี  
ซึ่งโดยปกติก าหนดไว้ 3 นาที แต่ ในกรณีท่ีเป็นสัญญาณไฟสี ก าหนดไว้ที่ 1 นาที  
0.7 คือ สัมประสิทธิ์ที่ รฟท. เลือกใช้ในการค านวณ เมื่อน าการท าขบวนล่าช้ามาคิดเมื่อพิจารณาเส้นทาง
รถไฟขนาด 1 เมตร ที่คุณภาพทางดีท่ีสุดเท่าที่ท าได้ จะให้ความจุทางรางตามประเภทของรางรถไฟดังนี้  

-  เส้นทางรถไฟทางเดี่ยว ให้ความจุทางอยู่ที่ 80 ขบวน/วัน 
-  เส้นทางรถไฟทางคู่ ให้ความจุทางอยู่ที่ 300 ขบวน/วัน  
-  เส้นทางรถไฟทางสาม ให้ความจุทางอยู่ที่ 400 ขบวน/วัน 

ดังนั้น จะเห็นได้ว่าปริมาณร้อยละของรถไฟรางเดี่ยวมีผลกระทบต่อความจุทางราง ที่การเดินรถไฟจะท าได้  
ในแต่ละวัน การพัฒนารถไฟรางคู่ในเส้นทางที่มีความหนาแน่นของการเดินรถที่มาก จึงเป็นปัจจัยที่ส าคัญ  
ในการช่วยเพิ่มความสามารถในการเดินรถของการขนส่งทางรางได้ 
  3.1.2  ปัญหำควำมสำมำรถในกำรรับน้ ำหนัก U20 ของสะพำนทำงรถไฟ   
    การเดินรถไฟขนส่งสินค้าของประเทศไทยมีอัตราความเร็วของการเดินรถ
เฉลี่ยอยู่ที่ 70 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และมีความสามารถในการรองรับได้ 20 ตันต่อเพลา อย่างไรก็ตาม  
เมื่อมีการเดินรถผ่านบริเวณสะพานรถไฟ จะท าให้ความเร็วในการเดินรถลดลงเหลือ 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
เนื่องจากสะพานรถไฟมีความสามารถในการรองรับน้ าหนักได้ 16 ตันต่อเพลา ดังนั้นการปรับปรุงสะพานรถไฟ
จะสามารถช่วยเพ่ิมความเร็วในการเดินรถให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น และรองรับปริมาณการขนส่งสินค้า
เพ่ิมขึ้นร้อยละ 20 อย่างไรก็ตามการปรับปรุงสะพานรถไฟในแต่ละพ้ืนที่จ าเป็นต้องพิจารณาถึงล าดับ
ความส าคัญของโครงการโดยพิจารณาถึงความหนาแน่นของขบวนเดินรถในแต่ละเส้นทาง เพ่ือให้การปรับปรุง
สะพานสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงของการขนส่งและการเดินรถ รฟท. มีแผนการปรับปรุงสะพานเดิม
เพ่ือให้รองรับน้ าหนักบรรทุกสินค้าเพ่ิม โดยเมื่อปรับปรุงแล้วเสร็จจะท าให้ความสามารถรองรับน้ าหนักได้  
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20 ตัน/เพลา เช่นเดียวกับรางในเส้นทางประธานที่ได้ปรับปรุงให้รองรับน้ าหนักได้ 20 ตัน/เพลา ดังนั้น  
รฟท. จึงได้วางแผนปรับปรุงทางรถไฟเดิม ให้สามารถรับน้ าหนัก U20 เปลี่ยนหมอน เปลี่ยนราง  
ปรับปรุงสะพานเดิม และปรับปรุงระบบระบายน้ า บริเวณทางวิ่งและสถานีรถไฟ เมื่อโครงการแล้วเสร็จจะ
ส่งผลให้ความเร็ววิ่งผ่านบริเวณสะพานจาก 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็น 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
ท าให้การขนส่งสินค้ารองรับปริมาณขนส่งสินค้าต่อเที่ยวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 20 จากเดิมขบวนละ 2,100 ตัน 
เพ่ิมขึ้นเป็น 2,500 ตัน โดยสถานการณ์ปรับปรุงสะพานรถไฟ ตามรายงานของ  ขร. และ รฟท.   
(27 กันยายน 2565) ดังตำรำงท่ี 2 
ตำรำงท่ี 2 ตำรำงแสดงสถำนะกำรปรับปรุงสะพำนรถไฟ 

ล ำดับ เส้นทำงรถไฟ 
ปรับปรุง
แล้วเสร็จ 

รอกำร
ปรับปรุง 

รวม 

1 สายตะวันออกเฉียงเหนือ 
สระบรุี - นครราชสีมา - ขอนแก่น - หนองคาย 

8 แห่ง 0 แห่ง 8 แห่ง 

2 สายตะวันออก 
กรุงเทพ - ฉะเชิงเทรา – แหลมฉบัง - มาบตาพุด 

16 แห่ง 0 แห่ง 16 แห่ง 

3 สายเหนือ 
กรุงเทพ - นครสวรรค์ - ล าปาง - เชียงใหม ่

63 แห่ง 2 แห่ง 65 แห่ง 

4 สายใต ้
กรุงเทพ - ประจวบ - ชุมพร - สุราษฎร์ธานี - สุไหงโกลก 

28 แห่ง 798 แห่ง 826 แห่ง 

 
  3.1.3  ปัญหำพื้นที่เส้นทำงรถไฟที่ประสบปัญหำน้ ำท่วม 

 พ้ืนที่เส้นทางรถไฟที่ประสบปัญหาน้ าท่วม เป็นอีกหนึ่งปัญหาส าคัญต่อ 
การเดินรถไฟ โดยจากข้อมูลที่ท าการศึกษาและรวบรวมข้อมูลสภาพน้ าท่วมของเส้นทางรถไฟในปี พ.ศ. 2564  
ที่ผ่านมาพบว่า มีเส้นทางรถไฟที่ประสบปัญหาน้ าท่วมบริเวณ 5 พ้ืนที่ ได้แก่  

1) เส้นทางรถไฟช่วงบริเวณหลักกิโลเมตรที่ 296/7 ถึง 297/1 ระหว่าง 
สถานีบ าเหน็จณรงค์ - จตุรัส สภาพทางได้รับความเสียหายปานกลาง 

2) เส้นทางรถไฟช่วงบริเวณหลักกิโลเมตรที่ 244/1 ถึง 245/1 ระหว่าง
สถานีระหว่าง สถานีกุดจิก - โคกกรวด พบความเสียหายมาก เนื่องจากหินบนทางรถไฟถูกพัดไปกับกระแสน้ า 

3) เส้นทางรถไฟช่วงบริ เวณหลักกิโลเมตรที่  113/5 ถึง 116/1  
ช่วงระหว่าง สถานีบ้านหมอ - หนองโดน จังหวัดสระบุรี พบความเสียหายมาก เนื่องจากหินบนทางรถไฟถูกพัด
ไปกับกระแสน้ า ระบบอาณัติสัญญาณได้รับความเสียหาย 

4) เส้นทางรถไฟช่วงบริเวณเสาโทรเลขที่ 121/2 - 125/4 ระหว่าง 
ที่หยุดรถดอนสงวน - ที่หยุดรถหนองผักชี ได้รับความเสียหายเล็กน้อย 

5) เส้นทางรถไฟช่วงบริเวณหลักกิโลเมตรที่ 500/15 – 501/8 ระหว่าง
สถานีสวี – เขาสวนทุเรียน อ าเภอสวี จังหวัดชุมพรมีความเสียหายเล็กน้อย 
รายละเอียดแสดงดังรูปที่ 1  
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รูปที่ 1 แสดงต ำแหน่งพื้นที่รำงรถไฟที่ประสบปัญหำน้ ำท่วม 

  3.1.4  ปัญหำด้ำนกำรให้บริกำรขนส่งสินค้ำ 
    1) ปัญหำด้ำนหัวรถจักรและแคร่ที่มีไม่เพียงพอ  
    โดยในปัจจุบัน รฟท. มีจ านวนหัวรถจักร ดีเซลไฟฟ้าที่ใช้ท าขบวน 
ในการลากจูงขบวนรถโดยสาร และขบวนรถสินค้า จ านวน 239 คัน มีอายุการใช้งานมานานระหว่าง 1-52 ปี 
โดยมีรถจักรที่มีอายุมากกว่า 30 ปี จ านวน 142 คัน หรือร้อยละ 59 ท าให้มีรถจักรที่มีความพร้อมใช้งาน 
(Availability) ลดลง โดยในปัจจุบันมีรถจักรที่พร้อมใช้งานประมาณ 166 คัน/วัน ไม่เพียงพอต่อปริมาณ
ความต้องการรถจักรในการใช้งาน ส าหรับในส่วนของรถสินค้า รฟท. มีรถสินค้าใช้งาน 3 กลุ่มได้แก่ รถสินค้า 4 ล้อ 
จ านวน 1,243 คัน รถสินค้า 8 ล้อ 3,007 คัน และรถสินค้า 12 ล้อ จ านวน 5 คัน รวม 4,255 คัน  
(ไม่รวมรถสินค้าของเอกชน) อย่างไรก็ดี รถสินค้าประเภท 4 ล้อ โดยส่วนใหญ่ จะเป็นรถที่มีอายุการใช้งานสูง 
และอยู่ในแผนการจ าหน่ายออกจากระบบ ท าให้เกิดปัญหาการขาดแคลนรถบรรทุกสินค้า และไม่สามารถ
ขยายอัตราการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมได้อย่างที่ควร  
   2) ปัญหำด้ำนย่ำนกองเก็บตู้สินค้ำและสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกในกำรยกขน  
    จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง การประชุมหารือกับ
องค์กรภาคธุรกิจ และผู้ประกอบการขนส่งในการใช้บริการขนส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ 
สามารถสรุปประเด็นส าคัญของปัญหาและอุปสรรคได้ดังต่อไปนี้  
    2.1) ขนาดและลักษณะของพ้ืนที่ย่านกองเก็บตู้สินค้าไม่เหมาะสม 
และไม่สะดวกในการเข้าถึง ท าให้ผู้ต้องการใช้บริการไม่สามารถขนส่งคู้คอนเทนเนอร์ไปพักยังพ้ืนที่ย่านกองเก็บ 
ตู้สินค้าได้  
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    2.2) การขาดอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในย่านกองเก็บตู้สินค้า  
เช่น เครนส าหรับยกตู้คอนเทนเนอร์ วินส์ (Winch) ส าหรับเคลื่อนที่รถโบกี้บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ (บทต.) 
และรถ Forklift ท าให้ผู้ประกอบการรายย่อยไม่สามารถเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากทางถนนมาใช้บริการ
การขนส่งทางรางได้  
    2.3) การให้บริการไม่สนองตอบกับความต้องการของลูกค้าในบางกลุ่ม 
กล่าวคือ ปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางรถไฟจะเป็นในลักษณะเหมาขบวน หรือขนส่งครั้งละจ านวนมาก  
ท าให้สินค้าบางประเภทที่ไม่ได้มีความต้องการในการขนส่งครั้งละเป็นจ านวนมากแต่มีความถี่ในการขนส่งที่บ่อย 
รวมถึงผู้ประกอบการรายเล็กที่ไม่ได้มีก าลังการผลิตสูง ไม่สามารถมาใช้บริการได้เต็มที่ และยังคงท าให้  
การขนส่งทางถนน มีต้นทุนที่ถูกกว่า 
    2.4) ย่านกองเก็บตู้สินค้า ในปัจจุบันหลายพ้ืนที่ไม่มีผู้ ให้บริการ 
ในการขนย้ายสินค้า ผู้ส่งสินค้าจ าเป็นต้องด าเนินงานด้วยตัวเอง ท าให้ต้นทุนในการด าเนินงานมีความทับซ้อน  
   3) อัตรำค่ำบริกำรขนส่ง  
    การขนส่งทางรางจะถูกแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ ค่าใช้จ่าย 
ในการเคลื่อนย้ายสินค้า (Movement) และ ค่าใช้จ่ายในการขนถ่ายสินค้า (Handling) โดยในการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟ โดยส่วนใหญ่จะเป็นการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ หรือเป็นการขนส่งสินค้าคราวละมากๆ  
และมีการส ารองรถสินค้าทั้งคันเป็นการล่วงหน้า โดย รฟท. มีการก าหนดค่าระวางในการขนส่งสินค้า  
ตามลักษณะของสินค้า 7 ประเภท และคิดค่าระวางของสินค้าแตกต่างกัน ส าหรับสินค้าตู้คอนเทนเนอร์   
การก าหนดอัตราค่าระวางการขนส่ง ดังตำรำงที่ 3 ซ่ึงจะมีความแตกต่างจากสินค้าประเภทอ่ืน แต่จะคิดเป็นตู้เปล่า
และตู้บรรทุกสินค้าต่อเที่ยวตามขนาดของตู้ (20 ฟุต หรือ 40–45 ฟุต) ส่วนการคิดค่าระวางการขนส่ง  
จะคิดเป็นจ านวนตู้ตามขนาดของตู้ (ขนาด 20 ฟุต และเกินกว่าขนาด 20 ฟุต) ตามจ านวนที่บรรทุก 
บนรถโบกี้บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ (บทต.) ที่สามารถบรรทุกได้จ านวน 1 ตู้ หรือ 2 ตู้ ขณะเดียวกันจะคิด  
ค่าระวางทั้งเที่ยวบรรทุก และเที่ยวเปล่า ตามระยะทางที่ขนส่ง โดยมีสูตรในการค านวณค่าระวาง  คือ 
ค่าขนส่งเหมาคัน = (อัตราค่าระวางต่อคัน + อัตราค่าธรรมเนียมการใช้น้ ามันต่อคัน) x จ านวนคัน (ตู้สินค้า) 
ที่ต้องการบรรทุก และปัดเศษอัตราค่าระวางข้ึนให้เต็ม 5 หรือ 10 บาท 
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ตำรำงท่ี 3 แสดงอัตรำค่ำระวำงกำรขนส่งคอนเทนเนอร์ 

 
จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่ใช้บริการขนส่งสินค้า และขึ้นทะเบียนกับ รฟท. พบว่าการขนส่งสินค้า 
จะได้อัตราค่าระวางที่ต่ ากว่าปกติ แต่จ าเป็นต้องมีการขนส่งทั้งเที่ยวไปและเที่ยวกลับ โดยจะคิดค่าระวาง  
เป็นเที่ยวบรรทุก 1 เที่ยว และตู้เปล่า 1 เที่ยว และในเที่ยวที่เป็นตู้เปล่านั้น ไม่สามารถขนส่งสินค้าชนิดอ่ืนๆ 
นอกจากสินค้าที่เป็นของบริษัทตนเอง ท าให้ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องแบกรับภาระตุ้นทุนที่เพ่ิมขึ้น 
นอกเหนือจากค่าระวางในการขนส่งแล้ว การขนส่งสินค้าทางรางยังคงต้องช าระเงินในส่วนของค่าขนถ่าย
สินค้าเพ่ิมเติมด้วย ท าให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าทางรางไม่มีความแตกต่างจากการขนส่งทางถนน 
   4)  กฎระเบียบข้อบังคับกำรขนส่งสินค้ำทำงรถไฟ  
      เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดปัญหาในการขนส่งสินค้าทางราง  
จากงานวิจัยของ สุนันทา (2560) แสดงให้เห็นว่าหนึ่งในอุปสรรคของการให้บริการขนส่งสินค้าคือเรื่องของ
กฎระเบียบข้อบังคับ โดยสามารถสรุปประเด็นปัญหาได้ 3 ประเด็น ได้แก่ 1) กฎระเบียบที่ใช้เก่าเกินไป  
ไม่ทันต่อสถานการณ์ปัจจุบันที่เปลี่ยนแปลงไป เป็นอุปสรรคในการด าเนินการที่ต้องประสานงานกับ  
องค์กรต่างๆ ดังจะเห็นได้จากกฎหมายที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน เช่น พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง 
ก าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2464 และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้ก าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2494 
2) กฎหมายปัจจุบันมีจุดเน้นไปที่การก ากับ และควบคุมการบริหารของการรถไฟ โดยที่รัฐมีภาระหน้าที่ต้อง
ด าเนินการหรือจัดหาบริการให้แก่ประชาชนเป็นหลัก ท าให้เกิดการขาดทุนสะสมเกือบแสนล้านบาท ส่งผลต่อ
การพัฒนาการขนส่งสินค้าที่ร่วมใช้โครงสร้างพ้ืนฐานเดียวกัน และ 3) การด าเนินงานบางอย่างของ  รฟท.  
ถูกจ ากัดด้วยข้อของกฎหมาย ท าให้ไม่สามารถด าเนินการปรับเพ่ิมค่าระวางหรือค่าความสะดวกต่างๆ  
โดยปราศจากความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี  
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  3.1.5  ปัญหำทำงด้ำนกำรปฏิบัติกำรเดินรถ  
    เป็นอีกหนึ่งปัญหาที่ส าคัญของการจัดการการขนส่งทางรางที่ต้องแก้ไข  
โดยคู่มือปฏิบัติการด้านการเดินรถ ของฝ่ายการเดินรถ รฟท. ระบุถึงปัญหาของการปฏิบัติการเดินรถไว้แต่ละ
ประเด็นดังนี้  
   1) ปัญหาด้านหัวรถจักร และรถพ่วง ที่มีสภ าพไม่สมบูรณ์  ช ารุด  
ไม่สามารถท าขบวนหรือไม่สามารถวิ่งได้ตามพิกัดที่ก าหนด หรือ รถพ่วงหรือหัวรถจักรช ารุดมีไม่เพียงพอ  
ต่อการให้บริการในช่วงเร่งด่วน  
   2) ปัญหาเกี่ยวกับเส้นทาง มีการลดความเร็วในจุดต่างๆ ทั้งในพ้ืนที่ที่ไม่
สามารถรองรับน้ าหนักกดเพลาได้ 20 ตันเพลา และในพ้ืนที่ที่ช ารุด รวมถึงสถานีที่มีความยาวและขนาด 
ไม่ได้มาตรฐาน เป็นอุปสรรคในการหลีกขบวน รวมถึงเส้นทางลาดชัน ท าให้ต้องลดความเร็ว  
   3) เกี่ยวกับอุปกรณ์อาณัติสัญญาณในการเดินรถที่ช ารุด ไม่สามารถใช้งานได้ 
จ าเป็นต้องรอการซ่อมแซม รวมถึงอุปกรณ์รุ่นเก่า - รุ่นใหม่ ที่ไม่สามารถท างานประสานงานกันได้อย่างเป็นระบบ  
   4) ภัยธรรมชาติ โดยเฉพาะน้ าท่วมท าให้เกิดน้ าท่วมขังบริ เวณราง  
และสร้างความเสียหายต้องรีบท าการซ่อมแซมเพ่ือให้กลับมาเดินรถได้อย่างเป็นปกติ 
   5) บุคลากร เป็นอีกหนึ่งปัญหาขององค์กรขนาดใหญ่ ที่มีบุคลากรในการ
ปฏิบัติงานไม่เพียงพอหรือไม่สามารถพัฒนาบุคลากรให้เติบโตทันกับบุคลากรเก่าที่ลาออกไป  
   6) จุดตัดบริเวณถนนและทางรถไฟที่ไม่มีมาตรฐาน อาจจะท าให้เกิด
อุบัติเหตุ และเสียเวลาในการปฏิบัติการเดินรถ 

๓.2 ผลกำรพัฒนำกำรเพิ่มปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำงที่ผ่ำนมำ 
 จากยุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2561-2580 ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 

มีเป้าหมายการพัฒนาที่มุ่งเน้นการยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ ซึ่งในแผนแม่บทภายใต้
ยุทธศาสตร์ชาติ (7) ประเด็น โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล (พ.ศ. 2561-2580)  
ให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับและสนับสนุนความสามารถในการแข่งขัน  
ของประเทศในด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ ในการพัฒนาระบบขนส่งทางราง  
ให้เป็นโครงข่ายหลักในการขนส่งของประเทศและรองรับการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ รวมถึง  
สิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ ในรูปแบบต่าง ๆ พร้อมทั้งพัฒนากระบวนการและ 
การบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ที่มีการใช้ระบบเทคโนโลยีสมัยใหม่เพ่ิมขึ้น ตลอดจนการพัฒนายกระดับ
ศักยภาพของผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของประเทศ เพ่ือให้สามารถสนับสนุนการขนส่งสินค้าต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
อย่างไร้รอยต่อและสอดรับกับการพัฒนาพ้ืนที่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ เกษตรกรรม ท่องเที่ยวและ
อุตสาหกรรมของประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศในระดับที่แข่งขันได้ 
นอกจากนี้ แผนการปฏิรูปประเทศด้านเศรษฐกิจ ในด้านความสามารถในการแข่ งขัน ในประเด็นปฏิรูปที่ 9 
Connectivity : พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในประเทศ กิจกรรมที่ 2 เร่งรัดการลงทุน ในโครงสร้างพ้ืนฐานส าคัญ 
พัฒนาการเชื่อมโยงทางราง เช่น ระหว่างไทยและ CLMV โดยเน้นเส้นทางที่เชื่อมโยงแหล่งการผลิตที่ส าคัญ 
เช่น ระบบรางจาก กทม./EEC สู่กัมพูชา และโฮจิมินท์ซิตี้ เพ่ือเชื่อมโยงคลัสเตอร์อิเล็กทรอนิกส์  

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสั งคมแห่ งชาติ  ฉบับที่  13 (พ.ศ.  2560-2565)  
ให้ความส าคัญกับการขนส่งระบบรางอย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของประเทศ  
เชื่อมต่อกับเครือข่ายโลจิสติกส์ในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค เพ่ือลดต้นทุนโลจิสติกส์ สนับสนุนจุดเชื่อม
ระหว่างไทย สปป.ลาว และจีน ที่จังหวัดหนองคายและเชียงราย รวมถึงสนับสนุนการเชื่อมต่อกับพ้ืนที่
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เศรษฐกิจภายในประเทศ ทั้งภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคใต้  
ให้สามารถเข้าสู่จีนและกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขงได้โดยสะดวก  การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหาร
จัดการโลจิสติกส์ เพ่ืออ านวยความสะดวก และลดอุปสรรคในการค้าการลงทุน รวมถึงสอดรับกับรูปแบบ
การค้าในอนาคต โดยการพัฒนาระบบบริหารจัดการด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน อาทิ การน าเทคโนโลยีที่ทันสมัย
มาใช้งาน การพัฒนาระบบการให้บริการ การพัฒนาซอฟต์แวร์ การพัฒนาปรับปรุง หรือผ่อนคลาย
กฎระเบียบและแนวปฏิบัติที่เกี่ยวข้องสนับสนุนให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
เพ่ิมมากขึ้น โดยการด าเนินการจะต้องมีความโปร่งใส ตรวจสอบได้ และมีการประเมินประสิทธิภาพและ
ความส าเร็จที่ชัดเจน รวมถึงเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการด้านการค้า การลงทุน และภาคบริการขนส่งมี
บทบาทในการให้บริการมากขึ้น  

 การขนส่งสินค้าในระบบรถไฟ (Feeder Line) จากพ้ืนที่เศรษฐกิจและอุตสาหกรรม 
ของจังหวัดต่างๆ เข้ากับโครงข่ายรถไฟหลักของประเทศ ตลอดจนพัฒนาความร่วมมือในการให้บริการรถไฟ
ระหว่างประเทศ พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ในรูปแบบต่าง ๆ เพ่ือรองรับ  
การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า หรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อาทิ  นิคมอุตสาหกรรม  
ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า สถานีขนส่งสินค้า รวมทั้งการจัดหาอุปกรณ์การยกขนตู้สินค้าทางรถไฟ  
ในแนวเส้นทางยุทธศาสตร์ที่สามารถเชื่อมโยงกับฐาน การผลิตอุตสาหกรรมและเกษตรกรรมของประเทศ  
ไปยังประตูการค้าหลักของประเทศโดยเฉพาะบริเวณท่าเรือระหว่างประเทศและด่านการค้าท่ีส าคัญ  

 กระทรวงคมนาคมได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย  
ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) เพ่ือเป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย 
ในระยะยาว และให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องขับเคลื่อนไปในทิศทางและมุ่งสู่เป้าหมายเดียวกัน เพ่ือให้สอดคล้อง
กับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 
(พ.ศ. 2560-2565) โดยยุทธศาสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง (Integrated Transport Systems) 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทุกรูปแบบการขนส่ง และการบริการ โดยบูรณาการแผนงาน/โครงการกับ  
ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ขั้นตอนการวางแผนจนถึงขั้นตอนการก่อสร้างให้มีความสอดคล้องกับ  
การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทั้งระบบและสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนๆ ให้มีโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สมบูรณ์
และมีประสิทธิภาพ โดยมีเป้าหมายส าคัญประกอบด้วย การเชื่อมโยงโครงข่าย (Connectivity) การเข้าถึง 
(Accessibility) และความคล่องตัวในการจราจร (Mobility) โดยมีการบูรณาการระหว่างรูปแบบการขนส่ง 
(Intermodal transport) มุ่งเน้นให้ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางและทางน้ าเป็นรูปแบบการขนส่งหลัก
ของประเทศ ระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบเสริม (Feeder Systems) เพ่ือขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้า 
ค านึงถึงการเชื่อมต่อให้มีประสิทธิภาพสูงสุดเพ่ือลดต้นทุนการขนส่ง พัฒนาศูนย์การเปลี่ยนถ่ายรูปแบบ  
การขนส่งสินค้า เช่น Inland Container Depot (ICD) หรือ Container Yard (CY) เป็นต้น  

 จากยุทธศาสตร์ชาติ นโยบาย และแผนการพัฒนาดังกล่าวข้างต้น รวมทั้งปัญหา 
จากการให้บริการรถไฟ ทั้งในด้านความตรงต่อเวลา ความสะดวกสบาย และความปลอดภัย สะท้อนถึง  
ความพร้อมของโครงข่ายทางรถไฟและโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับ รวมถึงหัวรถจักรหรือแคร่บรรทุกสินค้า  
อุปกรณ์ยกขนต่างๆ ที่ไม่เพียงพอ หรือมีสภาพทรุดโทรม ส่งผลให้ภาคเอกชนและผู้ใช้บริการไม่มั่นใจที่จะมา  
ใช้บริการ กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางราง (ขร.) ซึ่งมีภารกิจเกี่ยวกับการเสนอแนะนโยบาย 
ยุทธศาสตร์ และแผนการพัฒนาด้านการขนส่งทางราง การก ากับดูแลมาตรฐานและระเบียบทางด้าน  
ความปลอดภัย การบ ารุงทาง และการประกอบกิจการ วางแผนโครงข่าย พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง
ของประเทศให้มีโครงข่ายที่สมบูรณ์ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศ เชื่อมต่อกับการขนส่งระบบอ่ืนและประเทศเพ่ือนบ้าน 
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ต่อมาในเดือนมกราคม 2563 กระทรวงคมนาคม (คค.) ได้มอบหมายให้ ขร. เป็นหน่วยงานหลักในการ
ขับเคลื่อนเป้าหมายการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมขึ้น ประเด็น (07) โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิตัล 
ของแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติดังกล่าว ซึ่ง ขร. ได้จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริมการเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรถไฟ พ.ศ. 2563 – 2565 และได้มีการประชุมร่วมกับ รฟท. ในการ
จัดท ายุทธศาสตร์การพัฒนา โดยแบ่งเป็น 4 ด้าน ประกอบด้วย 
  1) ด้านโครงสร้างพื้นฐาน โดยมีการพัฒนาโครงข่ายทางเดิม ทางคู่ ทางสายใหม่ และ
แผนการใช้งาน เป็นปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จ (KSFs) แบ่งเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ประเมินผลความสามารถ 
ในการขนส่งสินค้าในโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ในระยะที่ 1 ที่แล้วเสร็จ จ านวน 2 แผนงาน/โครงการ 
ก ากับติดตามแก้ไขปัญหาอุปสรรคการก่อสร้างโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ในระยะที่ 1 และระยะที่ 2 
จ านวน 8 แผนงาน/โครงการ และเร่งรัดการอนุมัติวงเงินและเวนคืน จ านวน 8 แผนงาน/โครงการ รวมทั้งสิ้น  
18 แผนงาน/โครงการ 
  2) ด้านการบริหารจัดการ โดยมีการยกระดับคุณภาพและประสิทธิภาพการให้บริการ 
(Level of Service) การขนส่งสินค้าทางรถไฟเป็นปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จ (KSFs) ซึ่งเป็นการเตรียมความพร้อม
ในการด าเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) โดยแบ่งเป็น 3 ส่วน ได้แก่ เพ่ิมประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการ จ านวน 5 แผนงาน/โครงการ ปรับปรุง/ดัดแปลงและจัดหารถจักรและล้อเลื่อนเพ่ิมเติม 
จ านวน 5 แผนงาน/โครงการ และก่อสร้างโรงซ่อมบ ารุ ง จ านวน 3 แผนงาน/โครงการ รวมทั้ งสิ้ น  
13 แผนงาน/โครงการ 
  3) ด้านบุคลากร โดยมีการพัฒนาบุคลากรและขีดความสามารถในการบริหารจัดการ 
เป็นปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จ (KSFs) โดยการบริหารและพัฒนาบุคลากร เพ่ือให้บุคลากรของ รฟท.  
มีโครงสร้างอัตราควบคู่ไปกับการพัฒนาบุคลากรเพ่ือเตรียมความพร้อมรองรับการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางราง 
จ านวน 3 แผนงาน/โครงการ 
  4) ด้านการตลาด โดยมีการส่งเสริมให้เอกชนมีส่วนร่วมในการขนส่งทางราง 
เป็นปัจจัยส าคัญสู่ความส าเร็จ (KSFs) โดยส่งเสริมให้มีการเพ่ิมรายได้จากการขนส่งสินค้า รวมทั้งการร่วมลงทุน
ร่วมกับภาคเอกชนให้กับ รฟท. จ านวน 4 แผนงาน/โครงการ 
  โดยผลจากการด าเนินงานตามแผนปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพ 
ในการขนส่งสินค้าทางรถไฟ พ.ศ. 2563 – 2565 ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในปีงบประมาณ 
2563 มีปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจ านวน 11,029,372 ตัน ปีงบประมาณ 2564 มีปริมาณ  
การขนส่งสินค้าทางรางจ านวน 11,776,569 ตัน และปีงบประมาณ 2565 มีปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง
จ านวน 11,084,850 ตัน ซึ่งปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางปี 2565 เมื่อเปรียบเทียบกับปี 2564 ลดลง 
จ านวน 691,719 ตัน คิดเป็นร้อยละ 5.87 จากปีงบประมาณ 2564 เนื่องจากการก่อสร้างรถไฟทางคู่
ระยะที่ 1 รวมถึงโครงการอ่ืนๆ เช่น การจัดหาหัวรถจักรและล้อเลื่อน การปรับปรุงโรงซ่อมบ ารุง มีความ
ล่าช้ากว่าแผนที่ก าหนดไว้ ส่งผลให้เกิดความล่าช้าในการขนส่งสินค้าและเกิดการขาดแคลนหัวรถจักรและ
ล้อเลื่อนมาให้บริการกับผู้ประกอบการ การขาดแคลนบุคลากรของ รฟท.  ในการให้บริการ ประกอบกับ
สถานการณ์การแพร่ระบาดโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนา 2019 (Covid-19) ท าให้สถานการณ์เศรษฐกิจโดยรวม
ของประเทศเกิดภาวะซบเซาและชะลอตัว 
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๓.3 กำรจัดท ำแผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริมกำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง 
ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570)  
  จากผลการประชุมสภาความมั่นคงแห่งชาติ เมื่อวันที่ 4 กรกฎาคม 2565 และ 
การประชุมคณะกรรมการเฉพาะกิจเพ่ือบริหารสถานการณ์วิกฤติเศรษฐกิจ เมื่อวันที่ 11 สิงหาคม 2565  
ณ ท าเนียบรัฐบาล โดยมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน ที่ประชุมมอบหมายให้ คค. เตรียมการรับมือ  
จากผลกระทบของราคาน้ ามันที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และให้มีการจัดท าแผนและมาตรการรณรงค์เร่งรัดให้มี
การใช้การขนส่งทางรางเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือเป็นการลดใช้พลังงานน้ ามันของประเทศโดยรวม ต่อมา 
ปลัดกระทรวงคมนาคม (ปกค.) ได้มอบหมายให้ ขร. ร่วมกับ รฟท. การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
และ บริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จ ากัด (รฟฟท.) จัดท าแผนการส่งเสริมการใช้ระบบรางให้เพ่ิมมากขึ้น และให้ 
ขร. รายงานผลการด าเนินงานตามแผนฯ ให้ คค. ภายในวันที่ 20 ของทุกเดือน 
  เมื่อวันที่ 9 มกราคม 2566 ขร. ได้มีค าสั่งกรมการขนส่งทางราง ที่ 5/2566  
เรื่อง แต่งตั้งคณะกรรมการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง โดย ขร. มีภารกิจเกี่ยวกับ
การเสนอแนะนโยบาย ยุทธศาสตร์และแผนการพัฒนาด้านการขนส่งทางราง การก ากับดูแลมาตรฐานและ
ระเบียบทางด้านความปลอดภัย การบ ารุงทาง และการประกอบกิจการ วางแผนโครงข่าย เพ่ือให้การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานทางรางของประเทศมีโครงข่ายที่สมบูรณ์ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศ เชื่อมต่อกับการขนส่ง
ระบบอ่ืนและประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัยในการเดินทาง  
และเพ่ือให้การส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  
บรรลุตามเป้าหมาย อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 32 แห่งพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน 
พ.ศ. 2534 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ประกอบข้อ 1 ของกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมการขนส่งทางราง 
กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2562 จึงแต่งตั้งคณะกรรมการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง 
โดยมีองค์ประกอบ หน้าที่และอ านาจ ดังนี้ 
  องค์ประกอบ 

1) อธิบดีกรมการขนส่งทางราง    ประธานกรรมการ 
2) รองอธิบดีกรมการขนส่งทางราง    รองประธานกรรมการ 
3) ผู้แทนส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม   กรรมการ 
4) ผู้แทนส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กรรมการ 
5) ผู้แทนส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ กรรมการ 
6) ผู้แทนกรมศุลกากร     กรรมการ 
7) ผู้แทนกรมการค้าต่างประเทศ    กรรมการ 
8) ผู้แทนส านักงานมาตรฐานสินค้าเกษตรและอาหารแห่งชาติ กรรมการ 
9) ผู้แทนส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน  กรรมการ 
10) ผู้แทนการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย  กรรมการ 
11) ผู้แทนส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ กรรมการ 
12) ผู้แทนการท่าเรือแห่งประเทศไทย   กรรมการ 
13) ผู้แทนบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน)   กรรมการ 
14) ผู้แทนสภาผู้ส่งสินค้าทางเรือแห่งประเทศไทย  กรรมการ 
15) ผู้แทนสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย   กรรมการ 
16) ผู้แทนหอการค้าไทยและสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย กรรมการ 
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17) ผู้แทนส านักงานยุทธศาสตร์ธุรกิจการเดินรถ   กรรมการ 
 การรถไฟแห่งประเทศไทย 
18) ผู้แทนฝ่ายโครงการพิเศษและก่อสร้าง   กรรมการ 
 การรถไฟแห่งประเทศไทย 
19) ผู้แทนฝ่ายการช่างโยธา     กรรมการ 
 การรถไฟแห่งประเทศไทย 
20) ผู้แทนฝ่ายปฏิบัติการเดินรถ    กรรมการ 
 การรถไฟแห่งประเทศไทย 
21) ผู้แทนฝ่ายบริการสินค้า     กรรมการ 
 การรถไฟแห่งประเทศไทย 
22) ผู้อ านวยการกองมาตรฐานความปลอดภัยและบ ารุงทาง กรรมการ 
 กรมการขนส่งทางราง 
23) ผู้อ านวยการกองก ากับกิจการขนส่งทางราง  กรรมการ 
 กรมการขนส่งทางราง 
24) ผู้อ านวยการกองยุทธศาสตร์และแผนงาน กรรมการและ 
      กรมการขนส่งทางราง เลขานุการ  
25) หัวหน้ากลุ่มยุทธศาสตร์และแผนการพัฒนา  กรรมการและ 
 กองยุทธศาสตร์และแผนงาน    ผู้ช่วยเลขานุการ 
 กรมการขนส่งทางราง 
หน้ำที่และอ ำนำจ 
1) จัดท าแผนปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง 
2) ติดตามและเร่งรัดการขับเคลื่อนแผนปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพ

ในการขนส่งสินค้าทางราง 
3) ให้ข้อเสนอแนะเพ่ือการแก้ไขปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินงานตาม

แผนปฏิบัติการเพ่ือส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง 
4) ให้ข้อเสนอแนะในการด าเนินการการก ากับการใช้ประโยชน์รางและจัดท า

กฎระเบียบเพื่อรองรับการขนส่งทางรางในเส้นทางหลักของประเทศและระหว่างประเทศ 
5) ด าเนินการอ่ืนใดตามท่ีได้รับมอบหมาย 

  ส าหรับการจัดท าแผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง  
ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) โดย ขร. ได้ศึกษาและทบทวน
แผนปฏิบัติการของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง และผลการศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาโครงข่ายรถไฟ  
ให้ครอบคลุม และเชื่อมโยงพ้ืนที่ทั่วประเทศและรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่างไร้รอยต่อ (R-Map) 
และด าเนินการจัดประชุมคณะกรรมการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง รวมทั้งหมด 
3 ครั้ง เพ่ือรับฟังความคิดเห็นจากทุกภาคส่วน โดยมุ่งหวังที่จะท าให้เป็นแผนปฏิบัติการมีการบูรณาการ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องรอบด้าน เนื่องจากการขนส่งสินค้าทางรางมีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน  
โดยจ าเป็นบูรณาการการด าเนินงานหลายกระทรวง ในการด าเนินภารกิจตามแผนงานที่ก าหนด ซึ่งต้องได้รับ
ความร่วมมือตามอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้บรรลุตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติและเป้าหมาย
ของแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น (07) โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล  
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๓.4  แผนปฏิบัติกำร 
   ๓.4.๑ พันธกิจที่ ๑ กำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำน (Infrastructure Development) 

๑) เป้ำประสงค์ 
 เพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางรางและเครือข่ายโลจิสติกส์ 
ให้เชื่อมโยงตลอดทั้งต้นทางและปลายทาง สนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสู่รูปแบบการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ที่สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ ประหยัดพลังงานและเป็นมิตร 
กับสิ่งแวดล้อม รวมทั้งพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเพ่ิมความจุทางและรองรับการขนส่งทางรางในอนาคต 

2) กลยุทธ์/แนวทางการพัฒนาและแผนงาน/โครงการ 
   2.1) โครงข่ำยระบบรำง/เส้นทำง (Networks/Tracks) ประกอบด้วย 
23 โครงกำร ดังนี้ 
  2.1.1) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงลพบุรี – ปากน้ าโพ (งานโยธา) 
  2.1.2) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงนครปฐม – หัวหิน (งานโยธา) 
  2.1.3) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร 
(งานโยธา) 
  2.1.4) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ 
(งานโยธา) 
  2.1.5) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงลพบุรี – ปากน้ าโพ  
(ระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.6) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงนครปฐม – หัวหิน  
(ระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.7) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงหัวหิน – ประจวบคีรีขันธ์ 
(ระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.8) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร  
(ระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.9) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ  
(ระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.10) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น – หนองคาย  
(งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ (รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมหรือ EIA ผ่านความเห็นชอบ
จากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (กกวล.) แล้ว) 
  2.1.11) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงชุมทางหาดใหญ่ –  
ปาดังเบซาร์ (งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) (รายงาน EIA ผ่านความเห็นชอบจาก กกวล. แล้ว) 
  2.1.12) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ชุมพร – สุราษฎร์ธานี  
(งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) (รายงาน EIA ผ่านความเห็นชอบจาก กกวล. แล้ว)  
  2.1.13) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงชุมทางถนนจิระ – 
อุบลราชธานี (งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) (รายงาน EIA ผ่านความเห็นชอบจาก กกวล. แล้ว)  
  2.1.14) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงปากน้ าโพ – เด่นชัย  
(งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) (รายงาน EIA ผ่านความเห็นชอบจาก กกวล. แล้ว) 
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  2.1.15) โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงสุราษฎร์ธานี  -  
ชุมทางหาดใหญ่-สงขลา (งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) (รายงาน EIA ผ่านความเห็นชอบจาก กกวล. แล้ว) 
  2.1.16) โครงการก่อสร้างรถไฟทางสายใหม่ ช่วงเด่นชัย - เชียงราย – 
เชียงของ (งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.17) โครงการก่อสร้างรถไฟทางสายใหม่ ช่วงบ้านไผ่ - มุกดาหาร – 
นครพนม (งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.18) โครงการก่อสร้างรถไฟทางสายใหม่ ช่วงชุมพร – ระนอง  
(งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) 
  2.1.19) โครงการทางรถไฟสายใหม่ ช่วงสุพรรณบุรี - อ.นครหลวง - 
ชุมทางบ้านภาชี 
  2.1.20) โครงการปรับปรุงสะพานรองรับ 20 ตันเพลา  
จ านวน 184 แห่ง (สายใต้ สายเหนือ สายตะวันออกและสายแยกย่อย) 
  2.1.21) โครงการปรับปรุงสะพานรองรับ 20 ตันเพลา  
จ านวน 287 แห่ง (สายใต้ สายตะวันออกเฉียงเหนือ และสายแยกย่อย) 
  2.1.22) โครงการปรับปรุงสะพานรองรับ 20 ตันเพลา  
จ านวน 384 แห่ง (สายใต้) 
  2.1.23) โครงการปรับปรุงสะพานรองรับ 20 ตันเพลา  
จ านวน 119 แห่ง (สายแยกย่อย) 
 
   2.2)  สิ่งอ ำนวยควำมสะดวก/กำรเข้ำถึง (Facilities/Accessibility) 
ประกอบด้วย 14 โครงกำร ดังนี้ 
  2.2.1) โครงการทางรถไฟเชื่อมต่อนิคมอุตสาหกรรมเหล็กบางสะพาน 
ระยะที่ 1 
  2.2.2) นิคมอุตสาหกรรมสีเขียวส าหรับสินค้าเกษตรและอาหาร 
กฟผ. แม่เมาะ ระยะที่ 1 : ช่วงสถานีแม่เมาะ – CY กฟผ. แม่เมาะ 
  2.2.3) นิคมอุตสาหกรรม WHA ตะวันออก 
  2.2.4) นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ 
  2.2.5) นิคมอุตสาหกรรมเวิร์ล 
  2.2.6) โครงการศูนย์การขนส่งชายแดนจังหวัดนครพนม 
  2.2.7) โครงการศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าเชียงของ
จังหวัดเชียงราย 
  2.2.8) โครงการพัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) 
  2.2.9) โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 
  2 .2.10 ) โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่ งสินค้าทางรถไฟ 
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 2 
  2.2.11) การขยายการขนส่งสินค้าในอุตสาหกรรมศักยภาพ 
(ขยายและเจาะตลาดอุตสาหกรรมด้วย Direct sale, พัฒนารูปแบบการเชื่อมต่อกับนิคมอุตสาหกรรม) 
  2.2.12) ICD เชียงรากน้อย 
  2.2.13) โครงการพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าสถานีนาทา 
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   2.3) โรงซ่อมบ ำรุง (Depot) ประกอบด้วย 3 โครงกำร ดังนี้ 
  2.3.1) โครงการก่อสร้างโรงซ่อมรถจักรศรีราชาและหน่วย 10  
ICD ลาดกระบัง 
  2.3.2) โครงการก่อสร้างโรงซ่อมหนักรถสินค้าที่คลองสิบเก้า 
  2.3.3) โครงการก่อสร้างโรงซ่อมรถจักรที่แก่งคอย 

๓.4.2 พันธกิจที ่๒ กำรบริหำรจัดกำร (Management) 
๑) เป้าประสงค์ 

   พัฒนาการบริหารจัดการ โดยการพัฒนาระบบนิเวศการขนส่งทางราง  
ให้มีความน่าเชื่อถือ สะดวก รวดเร็ว และแข่งขันได้ทั้งในด้านเวลาและราคา การบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ศูนย์บริการเปลี่ยนถ่ายสินค้า และการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีดิจิทัล เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งสินค้าให้
สามารถแข่งขันได้ทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ การปรับปรุงกฎหมาย/กฎระเบียบเพ่ือยกระดับการขนส่ง
ทางรางและอ านวยความสะดวกในการน าเข้า - ส่งออกสินค้า รวมถึงการเตรียมรถจักรล้อเลื่อนให้เพียงพอต่อ 
ความต้องการของภาคเอกชน 

2) กลยุทธ์/แนวทางการพัฒนา และแผนงาน/โครงการ 
   2.1)  ควำมน่ำเชื่อถือ (Reliability) ประกอบด้วย 1 โครงกำร คือ 
    พัฒนาความตรงต่อเวลาเพ่ือสร้างความน่าเชื่อถือ (Reliability) 
   2.2)  กำรติดตำมและตรวจสอบ (Monitoring) ประกอบด้ วย  
2 โครงกำร ดังนี้ 
  2.2.1) โครงการพัฒนาระบบติดตามขบวนรถไฟและจัดงาน
ขนส่งสินค้า (Train Tracking and Freight) Management System) 
  2.2.2) โครงการจ้างพัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือการบริหาร
จัดการงานซ่อมบ ารุงรักษาทางของฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
   2.3)  พิธี กำรศุ ลกำกร (Customs Clearance) ประกอบด้ วย  
1 โครงกำรคือ 
    โครงการศึกษา ทบทวน ระเบียบปฏิบัติ และมาตรการที่เก่ียวข้อง
กับการปฏิบัติพิธีการศุลกากร 
   2 .4 ) กำรพัฒนำบุคลำกร (Human Resource Development) 
ประกอบด้วย 1 โครงกำรคือ 
    การพัฒนาศูนย์ฝึกอบรมสู่สถาบันอบรมระบบราง 
   2.5)  กำรปรับปรุงรถจักร/ล้อเลื่อน (Rolling Stock Improvement) 
ประกอบด้วย 4 โครงกำร ดังนี้ 
    2.5.1) โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้าพร้อมอะไหล่ เพ่ือทดแทน
รถ ยี.อี. จ านวน 50 คัน ขนาดน้ าหนักกดเพลา 16 ตันต่อเพลา 
    2.5.2) โครงการปรับปรุงรถจักร GEA 36 คัน และ โครงการปรับปรุง
รถจักร HID 21 คัน 
    2.5.3) โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้า Hybrid DL 30 คัน  
(ขนส่งสินค้า) (ทดแทน) 
    2.5.4) โครงการจัดหารถ บทต. จ านวน 946 คัน พร้อมอะไหล่ 
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๓.4.๓ พันธกิจที่ ๓ กำรบริหำรจัดกำรควำมต้องกำร (Demand Management) 
๑) เป้ำหมำย 

 ปรับปรุงและพัฒนาให้ผู้ใช้บริการสามารถเข้าถึงระบบการขนส่งระบบรางได้
โดยง่าย รวมถึงการเชื่อมต่อการขนส่งทางรางกับการขนส่งระบบอ่ืน การปรับปรุงแก้ไขอัตราค่าบริการการขนส่ง
สินค้าทางรางให้สามารถแข่งขันกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนได้ รวมถึงการน าระบบ IT มาช่วยในการบริหารจัดการ
เพ่ือลดต้นทุนการขนส่ง การก าหนดมาตรการหรือโปรโมชั่นต่างๆ เพ่ือดึงดูดผู้ใช้บริการ 

2) กลยุทธ์/แนวทางการพัฒนา และแผนงาน/โครงการ 
 2.1)  กำรเข้ำถึง (Accessibility) ประกอบด้วย 1 โครงกำรคือ 
  พัฒนาการเชื่อมต่อการขนส่งและการเดินทางแบบ Multimodal 
(การจัดสรรพื้นที่ให้เอกชนเช่าเพ่ือท าศูนย์กระจายสินค้า ในจังหวัดที่มีศักยภาพ) 
 2.2)  กำรตลำด (Marketing) ประกอบด้วย 4 โครงกำร ดังนี้ 
  2.2.1) การปรับรูปแบบการด าเนินธุรกิจเป็น Hub-to-Hub  
(การให้บริการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel)) แบบ Hub to Hub กับกลุ่มลูกค้า B2B 
  2.2.2) การเพ่ิมรายได้การขนส่งพัสดุหีบห่อที่มีน้ าหนักเกินกว่า 
30 กิโลกรัม 
  2.2.3) การพัฒนาระบบ IT เพ่ือรองรับการขนส่งหีบห่อวัตถุ 
  2.2.4) การใช้สัญลักษณ์ Eco-Rail Mark 
 2.3)  รำคำ (Pricing) ประกอบด้วย 1 โครงกำรคือ 
  โครงการศึกษาการก าหนดอัตราขั้นสูงและหลักเกณฑ์การทบทวน
อัตราค่าขนส่ง ค่าใช้ประโยชน์จากราง ค่าบริการในการประกอบกิจการขนส่งทางราง  

   ๓.4.4 พันธกิจที่ ๔ กำรสนับสนุนกฎข้อบังคับ (Supportive Regulations) 
๑) เป้าหมาย 

   พัฒนาการขนส่งทางรางของประเทศไทยให้มีกฎหมาย กฎระเบียบ 
และมาตรฐานเดียวกัน เพื่อคุณภาพการให้บริการที่มีความปลอดภัยและลดอุบัติเหต รวมถึงการปรับปรุง
กฎระเบียบ/ข้อบังคับที่เอ้ือต่อการขนส่งสินค้าทางราง 

 2)  กลยุทธ์/แนวทางการพัฒนา 
   2.1)  กำรปรับปรุ งกฎข้อบังคับ  (Regulatory Improvement) 
ประกอบด้วย 3 โครงกำร ดังนี้ 
    2.1.1) การจัดท าร่างประกาศหลักเกณฑ์และข้อบังคับต่าง ๆ 
เพ่ือรองรับ (ร่าง) พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพ่ือก ากับการบริการขนส่งทางราง เช่น ด้านการ
คุ้มครองผู้ใช้บริการ การจัดสภาพกายภาพสถานีและภายในขบวนรถ ด้านความปลอดภัยของผู้โดยสารในการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งทางรางในเขตเมืองและระหว่างเมือง ด้านการประกอบกิจการขนส่งทางรางและ
มาตรฐานเกี่ยวกับอัตราค่าบริการขนส่งทางราง และด้านก ากับการใช้ประโยชน์ราง เป็นต้น 
    2.2.2) จัดท าร่างหลักเกณฑ์และข้อบังคับต่าง ๆ เพ่ือก ากับการ
บริการขนส่งทางราง เช่น ร่างกฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการยื่นค าขอใบอนุญาตและการต่ออายุ
ใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางราง 
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    2.2.3) จัดตั้งบริษัทลูกเดินรถสินค้าและซ่อมบ ารุงรถจักรและ
ล้อเลื่อนเพ่ือรองรับธุรกิจใหม่ 
   2.2)  เทคโนโลยีระบบรำง  (Rail Technology) ประกอบด้วย  
1 โครงกำร คือ 
    ประสานงานและร่วมมือกับสถาบันวิจัยสถาบันการศึกษา 
ภาคอุตสาหกรรมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่งทางราง ทั้งในประเทศและต่างประเทศ เพ่ือพัฒนา
อุตสาหกรรมระบบรางภายในประเทศให้มีมาตรฐานสากลและราคาที่แข่งขันได้ หรือพัฒนานวัตกรรมที่ส่งเสริมขีด
ความสามารถและประสิทธิภาพของการขนส่งทางราง 
   2.3)  กำรเปิดเสรีกำรขนส่งทำงรำง (Open Tracks) ประกอบด้วย 
2 โครงกำร ดังนี้ 
    2.3.1) พัฒนาธุรกิจการให้เช่าใช้ทาง (time slot) ในการเดินรถ
ขนส่งและธุรกิจบริการที่เกี่ยวเนื่องกับการเป็น Platform provider 
    2.3.2 โครงการศึกษาและประเมินความเหมาะสมการจัดสรรเวลา
การเดินรถขนส่งทางราง เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถของความจุทางในโครงข่ายหลักในประเทศและระหว่างประเทศ 
   2.4)  มำตรฐำน (Standardization) ประกอบด้วย 3 โครงกำร ดังนี้ 
    2.4.1) โครงการศึกษาจัดท ามาตรฐานการตรวจสภาพรถขนส่ง
ทางรางของหน่วยงานตรวจสอบและรับรองรถขนส่งทางราง 
    2.4.2) โครงการศึกษาจัดท ามาตรฐานระบบระบายน้ าโครงสร้าง
พ้ืนฐานระบบราง และจัดท ามาตรการลดความเสี่ยงต่อภัยระบบราง (Hazard Map & Railway Hazard 
Identification And Alert System) 
    2.4.3) โครงการศึกษาและจัดท ามาตรฐานการประกอบกิจการ
ขนส่งสินค้าทางราง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics) 
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3.5 กำรคำดกำรณ์ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำงตำมแผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริม 
กำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570)  

 3.5.1 กำรศึกษำและคำดกำรณ์ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำ 
การศึกษาและคาดการณ์ปริมาณการขนส่ งสินค้า ใช้ข้ อมูล พ้ืนฐาน 

การเคลื่อนย้ายสินค้าจากแบบจ าลองการขนส่งสินค้าระดับประเทศ จากโครงการศึกษาส ารวจความต้องการ
การเดินทาง (Travel Demand Survey) และปรับปรุงฐานข้อมูลการเคลื่อนย้ายสินค้าเพ่ือการวางแผน 
ระบบขนส่งของประเทศ (2561) แล้วท าการปรับเทียบข้อมูลดังกล่าวและท าการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้า
ที่ได้จากการปรับเทียบไปเป็นปริมาณการขนส่งสินค้าในอนาคต โดยใช้แบบจ าลองการเกิดการขนส่งสินค้า 
(Freight Generation Model) และเนื่องจากสินค้าส่วนใหญ่ (ร้อยละ 88) ขนส่งทางถนนและการขนส่ง 
ทางรถไฟถูกจ ากัดด้วยความจุของรถไฟเอง รวมถึงประยุกต์ใช้อัตราการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้า 
ทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศที่ได้กับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ และรูปแบบการขนส่งเดิมซึ่งมีโอกาส
ที่จะมาใช้รถไฟ ได้แก่ รถบรรทุก และเรือ หลังจากนั้นจะค านวณสินค้าที่มีโอกาสเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งมา
ใช้รถไฟ (Shifted Mode) โดยเฉพาะจากรูปแบบรถบรรทุกมาใช้รถไฟ และการขนส่งทางเรือมาใช้รถไฟ  
โดยพิจารณาถึงค่าใช้จ่ายในการขนส่งแต่ละรูปแบบตามแผนงานของ รฟท. ที่มีการปรับปรุงเป็นทางคู่และ
ก่อสร้างทางสายใหม่แล้วท าการค านวณปริมาณสินค้าท่ีจะใช้ทางรถไฟในอนาคต 

โครงการ R-MAP ได้ท าการรวบรวมข้อมูลการขนส่งสินค้า ได้แก่ ข้อมูลประเภท
สินค้าและรูปแบบที่มีการขนส่งหลักภายในจังหวัดและระหว่างจังหวัดภายในประเทศ รวมทั้งประเทศเพ่ือนบ้าน
สถิติข้อมูลศุลกากร ต าแหน่งที่ตั้งสถานี ย่านกองเก็บตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ (Container Yard) ศูนย์รวบรวมและ
กระจายสินค้า รวมถึงการศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับต้นทุนการขนส่งสินค้า เช่น ความเร็ว และ
ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าในแต่ละรูปแบบการขนส่ง เป็นต้น  โดยใช้ข้อมูลจากแบบจ าลองด้านการจราจร
และขนส่งระดับประเทศ (National Model, NAM) ที่พัฒนาโดยส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ รวมทั้งพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบในการขนส่งสินค้าจากการ
สัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 

ในส่วนของการพยากรณ์ความต้องการขนส่งสินค้าที่จะเปลี่ยนรูปแบบ 
การขนส่งมาใช้รถไฟในอนาคตนั้น โครงการ R-MAP ได้พิจารณาแยกความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
ในอนาคต ประกอบด้วย 1) ความต้องการขนส่งสินค้าส าหรับสินค้าที่มีการขนส่งทางรถไฟอยู่ในปัจจุบัน ซึ่งมีการ
ขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ พลังงานเชื้อเพลิง ซีเมนต์ เครื่องดื่ม เส้นหมี่ แป้ง และสินค้าเกษตร เป็นต้น  
2) สินค้าศักยภาพที่มีแนวโน้มเปลี่ยนรูปแบบมาขนส่งทางรถไฟ โดยในกรณีที่มีการก่อสร้างรถไฟทางคู่และ
รถไฟสายใหม่ตามแผนงานต่างๆ โครงการ R-MAP ได้ทบทวนและวิเคราะห์ให้สอดคล้องกับการคาดการณ์ในปี
อนาคต โดยวิเคราะห์จากผลการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการภายในโครงการกรณีที่มีการเปิดให้บริการรถไฟ
เส้นทางใหม่และจากการทบทวนผลการวิเคราะห์ในรายงานการศึกษาของโครงการที่เก่ียวข้องกับการวิเคราะห์
การคาดการณ์การขนส่งสินค้าทางรถไฟที่ผ่านมา ซึ่งสินค้าที่เคยถูกขนส่งโดยรถบรรทุกเป็นหลักจะปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมมาใช้การขนส่งทางรถไฟเป็นจ านวนหนึ่ง 3) สินค้าใหม่ที่มีความต้องการมาใช้การขนส่งทางรถไฟ
เนื่องจากการพัฒนาเส้นทางในอนาคต โครงการ R-MAP ได้วิเคราะห์จากการทบทวนผลการวิเคราะห์ 
ในรายงานการศึกษาที่ผ่านมาของโครงการที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์คาดการณ์การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
กรณีท่ีมีการเปิดให้บริการเส้นทางในอนาคต นอกจากนี้โครงการ R-MAP ได้น าโครงการรถไฟสายใหม่เส้นทาง 
“ชุมพร-ระนอง” เพ่ือเชื่อมโยงการเดินทางระหว่าง 2 ฝั่งทะเล (อ่าวไทย-อันดามัน) และโครงการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งเพ่ือพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งระหว่าง
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อ่าวไทยและอันดามัน ซึ่งอยู่ในขั้นตอนระหว่างการด าเนินการศึกษามาวิเคราะห์ร่วมด้วย ซึ่งการศึกษาได้มีการ
ประมาณการปริมาณการขนส่งสินค้าที่เข้ามาใช้ในเส้นทางโครงการ โดยโครงการ R-MAP ได้พิจารณาแยก
ความต้องการขนส่งสินค้าทางรถไฟในอนาคตออกเป็น ดังต่อไปนี้ 

  1)  ควำมต้องกำรขนส่งสินค้ำส ำหรับสินค้ำที่ มีกำรขนส่งทำงรถไฟอยู่ 
ในปัจจุบัน  

 ความต้องการขนส่งสินค้าส าหรับสินค้าที่มีการขนส่งทางรถไฟในปัจจุบัน 
โครงการ R-MAP ได้คาดการณ์โดยใช้ข้อมูลปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟในปี พ.ศ. 2562 ที่ได้จาก รฟท. 
พบว่ามีปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางรวมทั้งหมด 10.50 ล้านตัน เมื่อพิจารณาแยกประเภทของกลุ่มสินค้า
พบว่า สินค้าคอนเทนเนอร์มีสัดส่วนการขนส่งโดยน้ าหนักสูงที่สุด ประมาณร้อยละ 62 รองลงมาคือ ปูนซีเมนต์
และกลุ่มสินค้าพลังงาน มีสัดส่วนการขนส่งใกล้เคียงกันประมาณร้อยละ 18 ส่วนสินค้าประเภทอ่ืนๆ มีสัดส่วน 
การขนส่งรวมกันเพียงร้อยละ 1  

ส าหรับการคาดการณ์สินค้าคอนเทนเนอร์ที่มีการขนส่งทางรถไฟ  
โครงการ R-MAP ได้วิเคราะห์แนวโน้มอัตราการเติบโตของสินค้าคอนเทนเนอร์จากข้อมูลสถิติการขนส่งสินค้า
ทางรถไฟ และคาดการณ์ไปยังปีอนาคต ส าหรับการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าปูนซีเมนต์ ใช้สมมติฐาน
เส้นแนวโน้มแบบบเส้นตรงจากข้อมูลสถิติปริมาณการใช้ปูนซีเมนต์ในประเทศของสมาคมอุตสาหกรรม
ปูนซีเมนต์ไทย ดังรูปที่ 2 โดยปรับลดความชันของเส้นแนวโน้มในระยะยาวหลังปี 2575 ลงครึ่งหนึ่ง  
หากพิจารณาปริมาณการขนส่งปูนซีเมนต์ทางรถไฟจะพบว่าสัดส่วนการขนส่งปูนซีเมนต์ทางรถไฟต่อปริมาณ
การใช้ทั่วประเทศ มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี พ.ศ. 2562 มีสัดส่วนร้อยละ 6.56 เมื่อมีการ
พัฒนารถไฟทางคู่แล้วเสร็จ ประกอบกับในอนาคตหากเปิดให้เอกชนเข้ามามีบทบาทในการเดินรถมากขึ้นคาด
ว่าปริมาณการขนส่งทางรถไฟจะยิ่งเพ่ิมขึ้น โดยคาดการณ์แนวโน้มของสัดส่วนการใช้งานตามแนวโน้มของ
ข้อมูลสถิติช่วง 3 ปีที่ผ่านมา จะได้ผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งปูนซีเมนต์ทางรถไฟ ดังตำรำงท่ี 4  

 
ที่มา : ข้อมูลของสมาคมอุตสาหกรรมปูนซีเมนต์ไทย, 2566 

รูปที่ 2 แสดงสถิติปริมำณกำรใช้ปูนซีเมนต์ในประเทศ 
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ตำรำงท่ี 4 แสดงผลกำรคำดกำรณ์ปริมำณกำรขนส่งปูนซีเมนต์ 

ปี พ.ศ. 
ปริมำณกำรใช้ปูนซีเมนต์ในประเทศ 

(ล้ำนตัน) 

กำรขนส่งปูนซีเมนต์ทำงรถไฟ 
ล้ำนตัน สัดส่วนต่อปริมำณกำรใช้งำน 

(ร้อยละ) 
2565 30.86 2.26 7.31 
2570 32.51 2.78 8.55 
2575 34.17 3.34 9.79 
2580 34.99 3.86 11.03 
2585 35.82 4.39 12.27 

ส าหรั บการคาดการณ์ สิ นค้ า กลุ่ มพลั ง ง าน  ได้ แก่  น้ า มั นดิ บ  
น้ ามันส าเร็จรูป และก๊าซ LPG โครงการ R-MAP ได้วิเคราะห์โดยใช้สมมติฐานว่าการใช้พลังงานในอนาคต
เทคโนโลยีจะมุ่งเน้นไปสู่พลังงานรูปแบบที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้นและมีประสิทธิภาพในการใช้พลังงาน
มากขึ้น การขนส่งน้ ามันจึงจะไม่เพ่ิมข้ึนมากนัก และมีการขยายโครงข่ายการขนส่งน้ ามันทางท่อมากขึ้น จึงลด
ความจ าเป็นในการขนส่งทางรถไฟลง นอกจากนี้โครงการ R-MAP ได้คาดการณ์ความต้องการการขนส่งสินค้า
กลุ่มพลังงานจากต้นทาง-ปลายทางใหม่ที่จะมาใช้การขนส่งทางรถไฟในอนาคต เช่น การขนส่งน้ ามันส าเร็จรูป
จากจังหวัดระยองส่งออกไปยังสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
โดยผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้ากลุ่มพลังงานทางรถไฟดังตำรำงท่ี 5 

ตำรำงท่ี 5 แสดงผลกำรคำดกำรณ์ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำกลุ่มพลังงำน 

ปี พ.ศ. 
ปริมำณกำรขนส่ง (ล้ำนตัน) 

น้ ำมันส ำเร็จรูป 
(Petrol) 

น้ ำมันดิบ (Crude Oil) 
ก๊ำซธรรมชำติ 

(LPG) 
รวม 

2570 0.69 1.07 0.71 2.47 
2575 0.73 1.18 0.73 2.64 
2580 0.78 1.30 0.75 2.83 
2585 0.88 1.52 0.82 3.22 

ส าหรับการคาดการณ์สินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์ส่วนที่ใช้การขนส่ง 
ทางรถไฟอยู่แล้ว ซึ่งเป็นกลุ่มสินค้าหลักที่ใช้การขนส่งทางรถไฟ มีปริมาณการขนส่งสินค้าในปี พ.ศ. 2562 
เท่ากับ 6.66 ล้านตัน มีอัตราการเพ่ิมโดยเฉลี่ยร้อยละ 1-3 ต่อปี โดยเพ่ิมเป็น 8.12 9.18 10.39 และ 
11.75 ล้านตัน ในปี พ.ศ. 2570 2575 2580 และ 2585 ตามล าดับ สินค้ากลุ่มคอนเทนเนอร์ที่มีการ
ขนส่งทางรางในปัจจุบัน ประกอบด้วย 

 1.1)  คอนเทนเนอร์ตะวันออก 
  ปริมาณสินค้าที่มีโอกาสใช้การขนส่งทางรางระหว่างไอซีดีลาดกระบัง 

กับท่าเรือแหลมฉบัง ขึ้นอยู่กับปริมาณการน าเข้า/ส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง 
 1.2)  คอนเทนเนอร์แลนด์บริดจ์ 
  คอนเทนเนอร์แลนด์บริดจ์เป็นสินค้าที่ขนส่งระหว่างไทยและ

มาเลเซียผ่านทางด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ ส่วนใหญ่เป็นการส่งออกจากภาคใต้ของไทย สินค้าหลัก ได้แก่ 
ยางพาราและไม้ยางพารา 
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 2.3)  คอนเทนเนอร์อ่ืนๆ 
  คอนเทนเนอร์อ่ืนๆ ส่วนใหญ่เป็นการส่งออกสินค้าจากภูมิภาค

ต่างๆ ของไทย ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง สินค้าหลักเป็นสินค้าเกษตรที่มีปริมาณการส่งออกจ านวนมาก ได้แก่ ข้าว 
น้ าตาล ยางพารา ไม้ยางพารา และแป้งมันส าปะหลัง 

 2) สินค้ำศักยภำพที่เปลี่ยนรูปแบบมำขนส่งทำงรถไฟจำกกำรปรับปรุง
และกำรสร้ำงทำงรถไฟสำยใหม่ในอนำคต 

 ด้วยคุณลักษณะของระบบการขนส่งทางรางที่เป็นรูปแบบการขนส่ง 
ที่สามารถขนส่งสินค้าได้ปริมาณมากในเที่ยวเดียวโดยต้นทุนต่อหน่วยจะยิ่งถูกลงหากยิ่งมีปริมาณการขนส่งมาก  
แต่มีข้อด้อยเรื่องที่ไม่เป็นการขนส่งแบบ Door-to-door ต้องมีการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งในการเชื่อมต่อ 
กับแหล่งผลิต/แหล่งบริโภค รวมทั้ง มีความถี่และความยืดหยุ่นในการให้บริการที่เป็นรองการขนส่งทางถนน 
การขนส่งทางรางจึงเหมาะสมและมีประโยชน์ในการช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ส าหรับการขนส่งสินค้าทางไกล 
(Long Haul) โดยเฉพาะสินค้าที่มีน้ าหนักมาก สินค้าที่มีการขนส่งในปริมาณมาก และสินค้าที่ไม่ต้องการ 
ความเร่งด่วน โดยสินค้าศักยภาพที่มีแนวโน้มเปลี่ยนรูปแบบมาขนส่งทางรถไฟ โครงการ R-MAP ได้ศึกษา
พฤติกรรมการขนส่งสินค้าและประเมินโอกาสที่สินค้าแต่ละชนิดจะปรับเปลี่ยนจากการขนส่งรูปแบบอ่ืน  
มาใช้การขนส่งทางรถไฟจากการศึกษารายงานที่เกี่ยวข้องและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ พบว่ากลุ่มสินค้า 
ที่มีโอกาสมากในการขนส่งทางรางมีลักษณะดังนี้  

 2.1)  เป็นสินค้าที่มีน้ าหนักมาก ขนส่งครั้งละมากๆ และต้องท าการ
ขนส่งระยะทางไกล  

 2.2)  เป็นสินค้าที่ไม่ต้องการความเร่งด่วนในการขนส่ง ทั้งนี้การขนส่ง
ทางรางสามารถช่วยให้เจ้าของสินค้าสามารถประหยัดต้นทุนขนส่งได้มากกว่าการขนส่งทางถนน โดยเฉพาะ
ต้นทุนค่าเชื้อเพลิง อีกท้ังการขนส่งสินค้าทางรางยังมีความปลอดภัยมากกว่าการขนส่งทางถนน 

 ส าหรับสินค้าศักยภาพที่มีโอกาสปรับเปลี่ยนมาใช้การขนส่งทาง
ราง โครงการ R-MAP ประเมินจากการทบทวนลักษณะการขนส่งของกลุ่มสินค้าแต่ละประเภทรวมไปถึงการ
ส ารวจความเห็นจากผู้ประกอบการที่เป็นเจ้าของสินค้า สมาคมผู้ประกอบการสินค้าชนิดต่างๆ สมาคมด้านการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ และผู้ให้บริการตัวแทนการขนส่ง สามารถสรุปกลุ่มสินค้าศักยภาพที่มีแนวโน้มเปลี่ ยน
รู ป แ บ บ 
มาขนส่งทางรถไฟดังตำรำงท่ี 6 
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ตำรำงท่ี 6 แสดงสินค้ำศักยภำพที่มีแนวโน้มเปลี่ยนรูปแบบมำขนส่งทำงรถไฟ 

ล ำดับ สินค้ำ 
ลักษณะกำรขนส่งที่เปลี่ยนรูปแบบมำใช้ทำงรถไฟ 

ภำยในประเทศ ระหว่ำงประเทศ 
1 ข้าว  √ 
2 ข้าวโพด  √ 
3 ปาล์มน้ ามัน  √ 
4 ยางพารา  √ 
5 มันส าปะหลัง  √ 
6 น้ าตาล  √ 
7 ไม้ยางพารา  √ 
8 ปุ๋ย  √ 
9 เหล็ก อลมูิเนียม  √ 

10 ผลไม ้  √ 
11 เนื้อสัตว์แช่แข็งและแปรรูป  √ 
12 กระดาษ เยื่อกระดาษ  √ 
13 วัสดุก่อสร้าง √  
14 สินค้าอุปโภคบริโภค √  
15 สินแร ่  √ 
16 ถ่านหิน  √ 

โครงการ R-MAP ได้ใช้แบบจ าลองการแบ่งรูปแบบการขนส่ง โดยอ้างอิงมาจากโครงการศึกษาต่างๆ  
ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า เช่น โครงการศึกษาแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟสนับสนุน 
เขตเศรษฐกิจพิเศษ การท่องเที่ยวและการพัฒนาพ้ืนที่ (2561) และได้ปรับปรุงให้สอดคล้องกับการศึกษา 
การขนส่งสินค้าในอนาคต โดยผู้ประกอบการจะเลือกใช้การขนส่งทางรถไฟเมื่อต้นทุนการขนส่งโดยรวมต่ ากว่า
รูปแบบทางถนนหรือทางเรือร้อยละ 30 ขึ้นไป แต่ถ้าต้นทุนการขนส่งโดยรวมต่ ากว่ารูปแบบทางถนนหรือ 
ทางเรือไม่เกินร้อยละ 30 จะเลือกใช้รูปแบบการขนส่งทางรถไฟลดลงเป็นอัตราส่วน ไปจนถึงต้นทุนการขนส่ง
โดยรวมทางรถไฟเท่ากันหรือสูงกว่ารูปแบบอ่ืนๆ ผู้ประกอบการจะไม่เลือกใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
รายละเอียดของแบบจ าลองการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า ดังรูปที่ 3 
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รูปที่ 3 แสดงแบบจ ำลองกำรแบ่งรูปแบบกำรขนส่ง เพื่อใช้ในกำรพยำกรณ์สัดส่วนกำรขนส่ง 

                 สินค้ำทำงรถไฟและรถบรรทุก 

ข้อมูลต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยอ้างอิงจากโครงการการศึกษาเพ่ือพัฒนาเส้นทางพิเศษส าหรับรถบรรทุกและ
ระบบบริหารจัดการเพ่ือเชื่อมต่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดย สนข. มีรายละเอียดดังตำรำงท่ี 7  

ตำรำงท่ี 7 แสดงต้นทุนกำรขนส่งและกำรเปลี่ยนถ่ำยสินค้ำต่อหน่วย 

รูปแบบกำรขนส่ง 
ต้นทุนทำงเวลำ  

(Value of Time)  
บำท/ตัน/นำที 

อัตรำค่ำขนส่งต่อระยะทำง 
บำท/ตัน/กม. 

อัตรำค่ำบริกำรอื่น ๆ 
(Heading Cost) 

บำท/ตัน 
ทางถนน 0.14 1.47 - 
ทางรถไฟ 0.14 0.95 80 
ทางน้ า 0.14 0.26 64 

ที่มา : โครงการการศึกษาเพือ่พัฒนาเสน้ทางพิเศษส าหรับรถบรรทุกและระบบบริหารจัดการเพือ่เชื่อมต่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

เมื่อพิจารณาจากแบบจ าลองการแบ่งรูปแบบการขนส่งพบว่า ผู้ประกอบการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งสินค้า
ด้วยต้นทุนค่าขนส่งโดยรวม ประกอบด้วย ต้นทุนทางเวลา ต้นทุนการขนส่งตามระยะทาง และค่าบริการอ่ืนๆ 
ซึ่งการขนส่งทางรถไฟโดยส่วนใหญ่ต้องมีการยกขนหลายครั้ง เนื่องจากเส้นทางรถไฟส่วนใหญ่ไม่ได้เชื่อมต่อ  
ไปยังจุดต้นทางและปลายทางของสินค้าโดยตรง หากพิจารณาตามต้นทุนต่อหน่วยผู้ประกอบการจะเลือก
ขนส่งทางรถไฟเฉพาะกรณีที่มีระยะทางไกลกว่า 310 กม. (สมมติฐานให้การขนส่งทางรถไฟมีการยกขนสองครั้ง) 
ซึ่งสอดคล้องกับลักษณะการขนส่งที่ว่าการขนส่งระยะใกล้ยังคงใช้บริการขนส่งทางรถบรรทุกหรือทางถนน  
เป็นหลักอยู่ ส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากเรือมาใช้รถไฟมีความเป็นไปได้ต่ ามาก เนื่อง จากต้นทุน 
ต่อหน่วยระยะทางส าหรับการขนส่งทางเรือต่ ากว่าการขนส่งทางรถไฟมาก รวมทั้งลักษณะเฉพาะของตัวสินค้า
ที่ขนส่งทางเรือไม่ต้องการความเร็วในการขนส่ง เป็นสินค้าที่มีน้ าหนักมากและมูลค่าต่ า  นอกจากนี้ 
ส าหรับสินค้าประเภทอ่ืนๆ ที่อาจเปลี่ยนรูปแบบมาใช้การขนส่งทางรางในอนาคต โครงการ R-MAP ได้
วิเคราะห์โดยใช้ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและจากการทบทวนการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับ 
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การวิเคราะห์การขนส่งสินค้าทางราง โครงการ R-MAP ได้คาดการณ์ปริมาณความต้องการสินค้าประเภทอ่ืนๆ  
ที่จะเปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางราง ประกอบด้วย 

  2.2.1) การขนส่งสินแร่ทางรถไฟในอนาคต มีดังนี้ 
  (1) ขนส่งแร่โปแตสจากเหมืองในจังหวัดอุดรธานี

เพ่ือส่งออกทางท่าเรือมาบตาพุด ปริมาณ 1.5 ล้านตันต่อปี 
  (2) ขนส่งแร่อลูมิน่า น าเข้าจากเหมืองใน สปป.ลาว 

เพ่ือส่งออกทางท่าเรือมาบตาพุด ปริมาณ 0.5 ล้านตันต่อปี 
  2.2.2) การขนส่งถ่านหินทางรถไฟในอนาคต มีดังนี้ 
  ขนส่งถ่านหินน าเข้าจากท่าเรือมาบตาพุด เพ่ือมาใช้ใน

แหล่งผลิตอุตสาหกรรมปูนซีเมนต์จังหวัดล าปาง 3.0 ล้านตันต่อปี 

 3) สินค้ำที่มีควำมต้องกำรใหม่เพื่อมำใช้กำรขนส่งทำงรถไฟเนื่องจำก 
กำรปรับปรุงและสร้ำงสำยทำงใหม่ในอนำคต  

การคาดการณ์สินค้าที่มีความต้องการมาใช้การขนส่งทางรถไฟเนื่องจาก 
การปรับปรุงและสร้างสายทางรถไฟสายใหม่ในอนาคต ได้แก่  

 3.1) การขนส่งสินค้าผ่านแดนและสินค้าน าเข้า-ส่งออก ระหว่างไทย 
จีน/ลาว โดยในปัจจุบันได้มีการก่อสร้างทางรถไฟจากจีนมายังนครหลวงเวียงจันทน์ของ สปป.ลาว ซึ่งเปิด
ให้บริการในปี พ.ศ. 2565 โดยคาดว่าจะมีการขนส่งสินค้าระหว่างจีนและ สปป.ลาว เพ่ิมข้ึนอย่างมาก รวมทั้ง
สินค้าระหว่างไทย-จีน ทั้งสินค้าผ่านแดน สปป.ลาว และสินค้าน าเข้า-ส่งออก ระหว่างไทยและจีน มีโอกาส
เปลี่ยนมาใช้การขนส่งทางรถไฟระหว่างประเทศมากข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีการเชื่อมโยงโครงข่ายทางรถไฟ
จากนครหลวงเวียงจันทน์มาถึงชายแดนประเทศไทยที่หนองคาย การขนส่งทางรถไฟจะยิ่งเพ่ิมมากขึ้น
เนื่องจากสามารถลดขั้นตอนและเวลาในการขนส่งจากการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งระหว่างทางถนนและทางราง 
โดยการคาดการณ์สินค้าผ่านแดนและสินค้าน าเข้า-ส่งออกระหว่างไทย จีน/ลาว ปรับใช้ผลการศึกษาโครงการ
ศึกษาและออกแบบ กรอบรายละเอียด (Definitive Design) รถไฟทางคู่ขนาดทางมาตรฐานช่วงนครราชสีมา- 
แหลมฉบัง-มาบตาพุด และช่วงแก่งคอย-บ้านภาชี-บางซื่อ ที่ศึกษาโดย สนข. ซึ่งได้ท าการศึกษาปริมาณสินค้า
ของเส้นทางรถไฟไทย จีน โดยสมมติฐานของการวิเคราะห์โครงการในขณะนั้นรถไฟไทย-จีน มีการเดินรถ
ร่วมกันระหว่างรถโดยสารและรถสินค้า และมี โครงข่ายเชื่อมโยงจากแก่งคอยไปถึ งมาบตาพุด  
ผลการคาดการณ์ปริมาณสินค้าที่จะขนส่งในเส้นทางโครงการกรณีมีการขนส่งสินค้าเชื่อมโยงกับจีนตอนใต้ 
พบว่าจะมีสินค้ามาใช้ย่านขนถ่ายสินค้าที่ย่านนาทาประมาณ 4 ล้านตันต่อปี ในปี พ.ศ.2565 (ปีเปิดตาม
สมมติฐานเดิม) และเพ่ิมขึ้นเป็น 13 ล้านตันในปี พ.ศ.2595 ทั้งนี้ จากสถานการณ์ปัจจุบันมีการปรับปีเปิด
จากการศึกษาเดิม จึงตั้งสมมติฐานคาดว่าจะเปิดให้บริการเชื่อมต่อโดยมีเส้นทางรถไฟจากนครหลวงเวียงจันทน์
มาถึงไทยในปี พ.ศ. 2572 และปรับลดอัตราการขยายตัวของปริมาณการขนส่งในอนาคตในระยะยาว  
(ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2575) ลงครึ่งหนึ่งเนื่องจากสภาวะการหดตัวของเศรษฐกิจโลกและปริมาณการน าเข้า-ส่งออก
สินค้าของประเทศต่างๆ ผลคาดการณ์แสดงดังตำรำงท่ี 8 
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ตำรำงท่ี 8 กำรคำดกำรณ์ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดนและสินค้ำน ำเข้ำ-ส่งออกระหว่ำงไทย จีน/ลำว 

ปี พ.ศ. 
ปริมำณกำรขนส่ง (ล้ำนตัน) 

มุ่งใต้ (จีน/ลำว - ไทย) มุ่งเหนือ (ไทย - จีน/ลำว) รวม 
2575 2.62 2.68 5.30 
2580 3.50 3.57 7.07 
2585 3.87 3.96 7.83 
2590 4.16 4.28 8.45 

 3.2) การคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าผ่านเส้นทางรถไฟสายใหม่ 
ชุมพร-ระนอง  

 โครงการ R-MAP ได้ทบทวนข้อมูลจากโครงการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งเพ่ือพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอัน
ดามัน ซึ่งอยู่ระหว่างการด าเนินการศึกษา ได้มีการรวบรวมข้อมูลทั้งประเภทสินค้า ปริมาณสินค้า จุดต้นทาง- 
ปลายทางอ้างอิงตาม HS Code รวมถึงการเปรียบเทียบระยะเวลาและค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ โครงการ R-MAP จึงใช้หลักการของ Original – Destination รายสินค้าอ้างอิงตาม HS Code ของ 
UN Comtrade (UNCTAD) มาจับคู่เป็นตาราง O-D Matrix รายประเทศ/รายสินค้าที่สามารถขนส่งด้วยตู้ 
Container และวิเคราะห์ข้อมูลถึงความเป็นได้ของสินค้า ระหว่างประเทศในกลุ่ม APEC เช่น จีน ฟิลิปปินส์ 
ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย เป็นต้น ที่ตั้งอยู่ฝั่งมหาสมุทรแปซิฟิก (ฝั่งตะวันออกของไทย) และประเทศในกลุ่ม
เอเชียใต้ ตะวันออกกลาง ยุโรป และแอฟริกา ที่ตั้งอยู่ฝั่งมหาสมุทรอินเดีย (ฝั่งตะวันตกของไทย) ที่มีการซื้อ
ขายระหว่างมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิก โดยกลุ่มสินค้าเป้าหมายในอนาคตท่ีมีโอกาสในการขนส่ง
ผ่านท่าเรือน้ าลึกระนอง-ชุมพร แบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลัก ประกอบด้วย (1) กลุ่มสินค้าส่งออกและน าเข้าของ
ประเทศไทยรวมถึงสินค้าหลังท่าของท่าเรือระนอง จากการเปรียบเทียบทั้งระยะเวลาและค่าใช้จ่าย ในกรณีที่มี
ความถี่เรือเหมือนท่าเรือหลักของประเทศในปัจจุบันจะท าให้มีความได้เปรียบในการขนส่งสินค้า เนื่องจาก
ระยะเวลาและค่าใช้จ่ายรวมทั้งหมดจะถูกลงจากการไม่ต้องอ้อมช่องแคบมะละกา ส่วนท่าเรือชุมพรจะเป็น
ทางเลือกให้ผู้ประกอบโดยเฉพาะในพ้ืนที่ SEC และภาคใต้ในการใช้เป็นท่าเรือรวบรวมและกระจายสินค้าที่มา
จากประเทศฝั่งมหาสมุทรแปซิฟิก โดยไม่ต้องมีการเปลี่ยนถ่ายล าที่ช่องแคบมะละกาหรือไม่จ าเป็นต้องขนส่ง
มาจากท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นการช่วยเหลือผู้ประกอบในเรื่องต้นทุนค่าขนส่งสินค้า อย่างไรก็ตาม ท่าเรือชุมพร
จะมีสินค้าเพ่ิมมากขึ้นได้ก็ต่อเมื่อมีการ Transshipment ของสินค้า และใช้ประโยชน์ของ Space บนเรือและ
ความถี่ของเรือที่เข้าเทียบท่า (2) กลุ่มสินค้า Transshipment/Transit ระหว่างประเทศที่อยู่ฝั่งมหาสมุทรอินเดีย
และแปซิฟิก มีสมมติฐาน คือ สินค้าที่ Transshipment/Transit ที่มีการถ่ายล าบริเวณช่องแคบมะละกาเพ่ือ
ส่งต่อประเทศที่ตั้งอยู่ฝั่งมหาสมุทรอินเดียหรือฝั่งตะวันตกของไทยทั้งเอเชียใต้ ตะวันออกกลาง แอฟริกา ยุโรป 
ซึ่งสินค้าส่วนใหญ่จะมาจากอาเซียน ออสเตรเลีย ซึ่งโดยเฉลี่ยแล้วจะมีปริมาณประมาณร้อยละ 20 – 30  
ของเรือแม่ ส าหรับกลุ่มสินค้า Transshipment/Transit จะใช้งานบนระบบรางส าหรับกลุ่มสินค้าประเภทนี้
โดยเฉพาะ โดยมีเส้นทางเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอันดามันผ่านท่าเรือน้ าลึกระนอง -ชุมพร  
ในโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมและขนส่งเพ่ือพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคใต้  
เพ่ือเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน (Land Bridge) และส าหรับกลุ่มสินค้าส่งออกและ
น าเข้าของประเทศไทยผ่านทางท่าเรือน้ าลึกระนองและชุมพร จะใช้งานโครงการรถไฟช่วงชุมพร -ระนอง  
ที่เชื่อมต่อกับโครงข่ายรถไฟปัจจุบันซึ่งอยู่ระหว่างการศึกษาโดย สนข. 
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 3.5.2 สมมติฐำนที่ใช้ในแบบจ ำลองกำรขนส่งสินค้ำ 
การพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรและขนส่งในส่วนของแบบจ าลอง 

การขนส่งสินค้า โครงการ R-MAP ได้จัดท าสมมติฐานเพ่ิมเติมส าหรับการขนส่งสินค้าทางรางในอนาคตดังนี้ 
 1) ในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟ นอกจากการพัฒนาโครงข่ายทางราง

ในเส้นทางสายหลักและสายรองที่ส าคัญเป็นทางคู่แล้ว จะมีการพัฒนาย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard) 
บริเวณสถานีตามพ้ืนที่ต่างๆ เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้า ทั้งนี้ จะจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนถ่าย
สินค้าไว้บริการด้วย อาทิเช่น ลานกองเก็บตู้สินค้า อุปกรณ์ยกขนสินค้า เป็นต้น 

 2) มีการแก้ไขกฎระเบียบ/ข้อบังคับเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
โดยให้สามารถขนส่งสินค้าร่วมกันของผู้ประกอบการรายอ่ืนได้ เพ่ือให้สามารถปันส่วนต้นทุนของการขนส่งสินค้า
ร่วมกันและมีผลให้ต้นทุนการขนส่งสินค้าทางรถไฟในภาพรวมลดลง 

 ในการด าเนินการตามสมมติฐานดังกล่าวข้างต้น จะมีผลท าให้ค่าใช้จ่ายรวม 
ในการขนส่งสินค้าทางรถไฟในส่วนของค่าขนส่ง (Transport Cost) และค่าบริหารจัดการการขนส่ ง 
(Administration Cost ) ลดลงกว่าปัจจุบันประมาณร้อยละ 20-25 (ในการศึกษาครั้งนี้ จะใช้สมมติฐานว่า 
ค่าใช้จ่ายทั้ง 2 ส่วนลดลงร้อยละ 20) โดยค่าพารามิเตอร์เกี่ยวกับค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าที่ใช้ในแบบจ าลอง
การขนส่งสินค้าที่ปรับปรุงใหม่แสดงดังตำรำงที ่9  

ตำรำงที่ 9 แสดงค่ำพำรำมิเตอร์เกี่ยวกับค่ำใช้จ่ำยในกำรขนส่งสินค้ำที่ใช้ในกำรแบบจ ำลอง 

รูปแบบกำรขนส่ง 
ต้นทุนทำงเวลำ 

(Value of Time)   
บำท/ตัน/นำที 

อัตรำค่ำขนส่งต่อระยะทำง 
บำท/ตัน/กม. 

อัตรำค่ำบริกำรอื่นๆ 
(Heading Cost) 

 บำท/ตัน 
ทางถนน 0.14 1.47 - 
ทางรถไฟ 0.14 0.95 80 
ทางน้ า 0.14 0.26 64 

ที่มา : โครงการการศึกษาเพือ่พัฒนาเสน้ทางพิเศษส าหรับรถบรรทุกและระบบบริหารจัดการเพือ่เชื่อมต่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
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 3.5.3 ผลกำรคำดกำรณ์ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง 

 1)  ผลคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง จ าแนกตามประเภทสินค้า  
ปี พ.ศ. 2570 

ประเภทสินค้ำ ปริมำณ (ล้ำนตัน/ปี) 

1. สินค้าคอนเทนเนอร์และสินค้าอื่น ๆ 17.52 

2. ปูนซีเมนต ์ 2.78 

3. ช้ินส่วนคอนกรีตอดัแรงส าเร็จรปู (Segment) 0.35 

4. สินค้ากลุ่มพลังงาน 2.47 

5. สินแร่ แร่เหล็ก แร่โปแตส 2.00 

6. ถ่านหิน 3.00 

7. นิคมอุตสาหกรรม/แหล่งอุตสาหกรรม 4.12 

รวมท้ังหมด 32.24 

2)  ผลคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าจ าแนกตามรูปแบบการขนส่ง  
ปี พ.ศ. 2570 

รูปแบบกำรขนส่ง 
ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำ (พันตันต่อปี) 

พ.ศ. 2566 พ.ศ. 2570 

ทางถนน 771,155 790,425 

ทางราง 11,367 32,235 

ทางน้ า 98,733 106,535 

ทางอากาศ 59 62 

รวม 881,314 929,257 

สัดส่วนปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำงต่อปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทั้งหมด (%) 1.29 3.47 
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รูปแบบกำรขนส่ง 

ระยะทำงรวมของกำรขนส่งสินค้ำ 
(ล้ำนตัน-กม.ต่อปี) 

พ.ศ. 2566 พ.ศ. 2570 

ทางถนน 156,545 171,861 

ทางราง 2,783 13,304 

ทางน้ า 20,043 21,088 

ทางอากาศ 39 39 

รวม 179,410 206,292 

สัดส่วนปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำงต่อปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทั้งหมด (%) 1.55 6.45 

เป้ำหมำยตำมยุทธศำสตร์ชำติ 20 ปี 4 7 

3.6 มูลค่ำกำรลงทุนโครงกำร 

พันธกิจที ่ มูลค่ำกำรลงทุน (ล้ำนบำท) 

1. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Development) 307,486.10 

2. การบริหารจดัการ (Management) 13,118.48 

3. การบริหารจดัการความต้องการ (Demand Management) 25.00 

4. การสนับสนุนกฎข้อบังคับ (Supportive Regulations) 167.95 

รวม 320,797.53 

 

หมายเหตุ : ไมร่วมโครงการ ทางคูร่ะยะที่ 1 ทางรถไฟสายใหม่ระยะที่ 1 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3  
               และโครงการก่อสร้างโรงซ่อมบ ารุง เนื่องจากเป็นโครงการขนาดใหญ่ที่อยูร่ะหว่างก่อสร้าง/ 
               ครม. อนุมัติงบประมาณแล้ว
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ภำคผนวก 
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ภำคผนวก ก 
ควำมสอดคล้องระหว่ำงแผนปฏิบัติรำชกำรกรมกำรขนส่งทำงรำง 

ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) กับโครงกำร/กิจกรรม 
ภำยใต้แผนปฏิบัติรำชกำรฯ 
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ควำมสอดคล้องระหว่ำงแผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริมกำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง  
ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) กับโครงกำร/กิจกรรมภำยใต้แผนปฏิบัติรำชกำรฯ 

 

พันธกิจที่ 1 กำรพัฒนำโครงสร้ำงพ้ืนฐำน (Infrastructure Development) 
 

 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อง

กับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

กลยุทธ์ 
S1T1 

โครงข่าย 
ระบบราง/ 
เส้นทาง 

(Networks/ 
Tracks) 

 

ทำงคู่ระยะที ่1 (งำนโยธำ)           

1. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงลพบุรี – ปากน้ าโพ  

20,679.98 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

√     รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  
 

2. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงนครปฐม – หัวหิน  

18,502.70 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

√     รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  

3. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร 

14,935.90 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

√     รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  

4. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงมาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ  

27,453.80 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

√ √ √ √ 
√ 

(ส
ัญญ

า2
) 

รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  

ทำงคู่ระยะที ่1  
(ระบบอำณัติสัญญำณ) 

        

  

5. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงลพบุรี – ปากน้ าโพ 

20,679.98 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

 √ √   รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

 

  

6. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงนครปฐม – หัวหิน  

18,502.70 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

 √ √   รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  

7. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงหัวหิน – ประจวบคีรีขันธ ์

6,939.08 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

 √ √   รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  

8. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร  

14,935.90 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

 √ √   รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

  

9. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงมาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ  

27,453.80 
(โยธา+ระบบ
อาณัติสัญญาน) 

   √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 
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 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อง

กับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

ทำงคู่ระยะที ่2 (งำนโยธำและ
ระบบอำณัติสัญญำณ)  
(EIA ผ่ำนแล้ว) 

        
  

10. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงขอนแก่น – หนองคาย  

29,748   √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

R-MAP 

 ขออนุมัต ิ
ปี 66 

 

11. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ชุมพร – สุราษฎร์ธาน ี 

24,294   √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

R-MAP 

 ขออนุมัต ิ
ปี 66 

 

12. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงชุมทางหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์  

6,661    √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

R-MAP 

 
ขออนุมัต ิ
ปี 67 

 

13. โครงการก่อสรา้งรถไฟทางคู่  
ช่วงชุมทางถนนจิระ – 
อุบลราชธานี  

37,527     √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

R-MAP 

 
ขออนุมัต ิ
ปี 68 

 

14. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงปากน้ าโพ – เด่นชัย  

62,860     √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

R-MAP 

 
ขออนุมัต ิ
ปี 68 

 

15. โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงสุราษฎร์ธาน- ี ชุมทางหาดใหญ-่
สงขลา 

57,375     √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

R-MAP 

 
ขออนุมัต ิ
ปี 68 

 

ทำงสำยใหม่ระยะที่ 1 (งำนโยธำ
และระบบอำณัติสัญญำณ) 

        

  

16. โครงการก่อสร้างรถไฟ 
ทางสายใหม่ ช่วงเด่นชัย - 
เชียงราย - เชียงของ  

85,343.96 √ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

 
คาดการณ์
แล้วเสร็จปี 

70 

17. โครงการก่อสร้างรถไฟ 
ทางสายใหม่ ช่วงบ้านไผ่ - 
มุกดาหาร - นครพนม  

66,846.53 √ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

 
คาดการณ์
แล้วเสร็จปี 

70 

ทำงสำยใหม่ระยะที่ 1 (งำนโยธำ
และระบบอำณัติสัญญำณ) 

        

  

18. โครงการก่อสร้างรถไฟ 
ทางสายใหม่ ช่วงชุมพร-ระนอง 

43,790.19     √ รฟ
ท.

 R-MAP 
ลท.  

 
ขออนุมัต ิ
ปี 68 
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 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อง

กับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

19.โครงการทางรถไฟสายใหม่ 
ช่วงสุพรรณบุรี - อ.นครหลวง - 
ชุมทางบ้านภาชี 

21,840.07     √ รฟ
ท.

 

R-MAP 

 ระยะ
เร่งด่วนช่วง

ชุมทาง 
บ้านภาช ี-  
อ.นครหลวง 
ขออนุมัต ิ
ปี 68 

กำรปรับปรุงสะพำนรถไฟ
รองรับกำรขนส่งสินค้ำ 20 ตัน
เพลำ 

        

  

20. โครงการปรับปรุงสะพาน
รองรับ 20 ตนัเพลา  
จ านวน 184 แห่ง (สายใต ้ 
สายเหนอื สายตะวันออกและ 
สายแยกยอ่ย) 

1,882.40 √ √    รฟ
ท.

 

R-MAP 

  

21. โครงการปรับปรุงสะพาน
รองรับ 20 ตนัเพลา  
จ านวน 287 แห่ง (สายใต ้ 
สายตะวันออกเฉยีงเหนอื และ 
สายแยกยอ่ย) 

2,077.92  √ √   รฟ
ท.

 

R-MAP 

  

22. โครงการปรับปรุงสะพาน
รองรับ 20 ตันเพลา  
จ านวน 384 แห่ง (สายใต้) 

2,587.42   √ √  รฟ
ท.

 

R-MAP 

  

23. โครงการปรับปรุงสะพาน
รองรับ 20 ตนัเพลา  
จ านวน 119 แห่ง (สายแยกย่อย) 

792.034    √ √ รฟ
ท.

 

R-MAP 

  

กลยุทธ ์
S1T2 

สิ่งอ านวย 
ความสะดวก/ 

การเข้าถึง 
(Facilities/ 

Accessibility) 

24. โครงการทางรถไฟเชื่อมต่อ
นิคมอุตสาหกรรมเหล็กบาง
สะพาน ระยะที่ 1 

399.00  √    รฟ
ท.

 

R-MAP 

 

 

25. นิคมอุตสาหกรรมสีเขียว
ส าหรับสินค้าเกษตรและอาหาร 
กฟผ. แม่เมาะ  
ระยะที่ 1 : ช่วงสถานีแม่เมาะ – 
CY กฟผ. แม่เมาะ 

80.00   √   รฟ
ท.

 

R-MAP  

ก่อสร้าง
กลางปี 68 
- กลางป ี

69 

26. นิคมอุตสาหกรรม WHA 
ตะวันออก 

690.00    √  รฟ
ท.

 

R-MAP 
 

 

27. นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี ้ 1,071.00     √ รฟ
ท.

 

R-MAP 
 

 

28. นิคมอุตสาหกรรมเวิร์ล 1,021.00     √ รฟ
ท.

 

R-MAP 
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 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อง

กับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

29. โครงการศูนย์การขนส่ง
ชายแดนจังหวัดนครพนม 

1,361.36 √ √    ขบ
. 

ลท. 
 ด าเนินการ

ปี  
62-67 

30. โครงการศูนย์เปลี่ยนถ่าย 
รูปแบบการขนส่งสินค้าเชียง
ของจังหวัดเชียงราย 

2,864.73 √ √ √   ขบ
. 

ลท. 
 

 

31. โครงการพัฒนาท่าเรือบก  
(Dry Port) 

5,352.00     √ กท
ท.

 

ลท. 

 ด าเนินการ
พัฒนาใน
จังหวัด

ขอนแก่นเป็น
ที่แรก  

32. โครงการพัฒนาท่าเรือ 
แหลมฉบัง ระยะที่ 3  

114,046.93 √ √ √ √ √ กท
ท.

 

ลท. 

 ก่อสร้าง
ย่านรถไฟ
ฝั่ง E F 
รองรับตู้
สินค้าทาง
รถไฟได้  
4 ล้าน  

ที.อี.ยู./ปี 
33. โครงการพัฒนาศูนย์การ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง ระยะที่ 2 

913.78 √ √ √   กท
ท.

 
ลท. 

  

34. การขยายการขนส่งสินค้า 
ในอุตสาหกรรมศักยภาพ (ขยาย
และเจาะตลาดอุตสาหกรรม
ด้วย Direct sale, พัฒนา
รูปแบบการเชื่อมต่อกับนิคม
อุตสาหกรรม) 

100 √ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
 

  

34.1 โครงการขยายและเจาะ
ตลาดอุตสาหกรรมด้วย Direct 
sales 

N/A √     รฟ
ท.

 

 
  

35. ICD เชียงรากน้อย N/A √ √ √ √ √ รฟ
ท.

 

R-MAP 
 รัฐและ

เอกชนร่วม
ลงทุน (PPP) 

36. โครงการพัฒนาศูนย์
เปลี่ยนถ่ายสินค้าสถานีนาทา 

5,235.71    √ √ รฟ
ท.

  
R-MAP  
ลท.  

  

36.1 โครงการจ้างศึกษาและ
วิเคราะห์การให้เอกชนร่วม
ลงทุนในกิจการของรัฐโครงการ
ศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าและย่าน
กองเก็บตู้สินค้าเพื่อรองรับการ
ขนส่งทางรางจังหวัดหนองคาย 
ตามมาตรา 22 แห่ง
พระราชบัญญัติการร่วมลงทุน
ระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 
2562 

N/A √     รฟ
ท.

 

R-MAP  
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 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อง

กับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

กลยุทธ ์
S1T3 

โรงซ่อมบ ารุง 
(Depot) 

37. โครงการก่อสร้างโรงซ่อม
รถจักรศรีราชาและหนว่ย 10  
ICD ลาดกระบัง 

359.87 √ √ √   รฟ
ท.

 

R-MAP  

 รฟท. ได้รับ
งบประมาณป ี

54 
ปัจจุบันอยู่
ระหว่าง
ประกาศ
แก้ไข

แผนงาน
ประกวดราคา

ใหม ่

38. โครงการก่อสร้างโรงซ่อม
หนักรถสินค้าที่คลองสิบเก้า 

2,850.00 √ √ √ √  รฟ
ท.

 

R-MAP  

 รฟท. ได้รับ
งบประมาณป ี

63 
ปัจจุบันอยู่
ระหว่างที่
ปรึกษา
ทบทวน
แบบ

ก่อสร้าง
และจัดท า
เอกสาร
ประกวด
ราคา 

39. โครงการก่อสร้างโรงซ่อมรถ
จักรที่แก่งคอย 

1,826.15 √ √ √ √  รฟ
ท.

 

R-MAP  

 รฟท. ได้รับ
งบประมาณป ี

54 
ปัจจุบันอยู่
ระหว่างส่ง
เร่ืองให้กรม
บันชีกลาง
พิจารณาค า
วินิจฉยัของ

ศาล
ปกครอง

สูงสุดเรื่อง
คุณสมบัติผู้
เสนอราคา
ต่ าสุดว่า

ขาด
คุณสมบัติ
หรือไม่ 
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พันธกิจที่ 2 กำรบริหำรจัดกำร (Management) 

 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อ

งกับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

กลยุทธ ์
S2T1 

ความน่าเชื่อถือ 
(Reliability) 

40. พัฒนาความตรงต่อเวลา 
เพื่อสร้างความน่าเช่ือถือ 
(Reliability) 

 (ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ รฟ
ท.

 

 
 

วส.รฟท. 

 

  

กลยุทธ ์
S2T2 

การติดตามและ
ตรวจสอบ 

(Monitoring) 

41. โครงการพัฒนาระบบ
ติดตามขบวนรถไฟและจัดงาน
ขนส่งสินค้า (Train Tracking 
and Freight) Management 
System) 

947.5 √     รฟ
ท.

 

 
 

วส.รฟท. 
 

  

42. โครงการจ้างพัฒนาระบบ
สารสนเทศเพื่อการบริหาร
จัดการงานซ่อมบ ารุงรักษาทาง
ของฝ่ายการช่างโยธา รฟท. 

96.5 √ √    รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
 

  

กลยุทธ ์
S2T3 

พิธีการศุลกากร 
(Customs 
Clearance) 

 

43. โครงการศึกษา ทบทวน 
ระเบียบปฏบิัติ และมาตรการที่
เกี่ยวขอ้งกับการปฏิบัติพธิีการ
ศุลกากร 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ 

กศ
ก.

 (ก
รม

ศุล
กา

กร
) 

 
 

ลท. 
 

  

กลยุทธ ์
S2T4 

การพัฒนา
บุคลากร 
(Human 
Resource 

Development) 

44. การพัฒนาศูนย์ฝึกอบรมสู่
สถาบันอบรมระบบราง 

20.00 √     รฟ
ท.

 

 วส.รฟท. 

 เร่ิม
ด าเนินการ
ตามรูปแบบ
การด าเนิน

ธุรกิจ 
(Business 
Model)  
ปี 67 

กลยุทธ ์
S2T5 

การปรับปรุง 
รถจักร/ลอ้เลื่อน 
(Rolling Stock 
Improvement) 

45. โครงการจัดหารถจักร
ดีเซลไฟฟ้าพร้อมอะไหล่ เพื่อ
ทดแทนรถ ยี.อี. จ านวน 50 คัน 
ขนาดน้ าหนกักดเพลา 16 ตัน
ต่อเพลา 

6,525.50 √     รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

 ส่งมอบครบ
แล้ว 

46. โครงการปรับปรุงรถจักร 
GEA 36 คัน และ โครงการ
ปรับปรุงรถจักร HID 21 คัน  

2,469 (GEA 
1,692 + 
HID 777)  

√ √ √   รฟ
ท.

 

วส.รฟท. 

 
(ทยอยซ่อม
ภายในป ี
68) 

47. โครงการจัดหารถจักร
ดีเซลไฟฟ้า Hybrid DL 30 
คัน (ขนส่งสินค้า) (ทดแทน)  

600 √ √ √ √  รฟ
ท.

 

วส.รฟท. 

 
*เปิด

ให้บริการปี 
70 

48. โครงการจัดหารถ บทต. 
จ านวน 946 คัน พร้อมอะไหล่ 

2,459.98 √ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
ลท. 

 
*เปิด

ให้บริการ
กลางปี 70 
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พันธกิจที่ 3 กำรบริหำรจัดกำรควำมต้องกำร (Demand Management)  

 โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อ

งกับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

กลยุทธ์ 
S3T1 

การเข้าถึง 
(Accessibility) 

49. พัฒนาการเชื่อมต่อการ
ขนส่งและการเดินทางแบบ 
Multimodal (การจัดสรรพื้นที่
ให้เอกชนเช่าเพื่อท าศูนย์
กระจายสินค้า ในจังหวัดที่มี
ศักยภาพ) 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 

 

  

49.1 โครงการให้เอกชน
บริหารจัดการศูนย์เปลีย่นถ่าย
สินค้าและย่านกองเก็บตู้สินค้า
เพื่อรองรับการขนส่งทางราง  
 ที่หยุดรถศรีส าราญ 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√     รฟ
ท. วส.รฟท. 

 

  

กลยุทธ์ 
S3T2 

การตลาด 
(Marketing) 

50. การปรับรูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจเป็น Hub-to-Hub  
(การให้บริการขนส่งหีบห่อวัตถุ 
(Parcel)) แบบ Hub to Hub กับ
กลุ่มลูกค้า B2B 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
 

  

51. การเพิ่มรายได้การขนส่ง
พัสดหุีบหอ่ที่มีน้ าหนกัเกนิกวา่ 30 
กิโลกรัม 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
 

  

52. การพัฒนาระบบ IT  
เพื่อรองรับการขนส่งหีบห่อวัตถ ุ

7 √     รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
 

  

53. การใช้สัญลักษณ์  
Eco-Rail Mark 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

  √ √ √ ขร
. ปร.ขร. 

  

กลยุทธ์ 
S3T3 

ราคา (Pricing) 

54. โครงการศึกษาการก าหนด
อัตราขั้นสูงและหลกัเกณฑก์าร
ทบทวนอัตราค่าขนส่ง ค่าใช้
ประโยชน์จากราง ค่าบริการใน
การประกอบกิจการขนส่งทางราง 

18.00  
√ 
4.
50 

√ 
13.5

0 
  ขร

. ปร.ขร. 

  

 
 

 

 

 

 

 



 

47 
 

พันธกิจที่ 4 กำรสนับสนุนกฎข้อบังคับ (Supportive Regulations)  

 
 
  

โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อ

งกับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

กลยุทธ์ 
S4T1 

การปรับปรุงกฎ
ข้อบังคับ 

(Regulatory 
Improvement) 

55. การจัดท าร่างประกาศ
หลักเกณฑแ์ละข้อบังคับต่าง ๆ 
เพื่อรองรับ (ร่าง) 
พระราชบัญญัติการขนส่งทาง
ราง พ.ศ. .... เพื่อก ากับการ
บริการขนส่งทางราง เช่น ด้าน
การคุ้มครองผู้ใช้บริการ การ
จัดสภาพกายภาพสถานแีละ
ภายในขบวนรถ ดา้นความ
ปลอดภัยของผู้โดยสารในการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งทาง
รางในเขตเมืองและระหว่าง
เมือง ด้านการประกอบกิจการ
ขนส่งทางรางและมาตรฐาน
เกี่ยวกบัอัตราค่าบรกิารขนส่งทาง
ราง และด้านก ากับการใช้ประโยชน์
ราง เป็นต้น 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ ขร
. 

ปร.ขร. 

  

56. จัดท าร่างหลักเกณฑ์และ
ข้อบังคับต่าง ๆ  เพื่อก ากับการ
บริการขนส่งทางราง เช่น รา่ง
กฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์
และวิธกีารยื่นค าขอใบอนุญาต
และการต่ออายุใบอนุญาตประกอบ
กิจการขนส่งทางราง 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ ขร
. 

ปร.ขร. 

  

57. จัดตั้งบริษัทลูกเดินรถ
สินค้าและซ่อมบ ารุงรถจักรและ
ล้อเลื่อนเพื่อรองรับธุรกิจใหม่ 

50 √ √ √   รฟ
ท.

  
วส.รฟท. 

 

 ด าเนินการ
จัดตั้ง 

บริษัทลูก 
ปลายป ี68 

กลยุทธ์ 
S4T2 

เทคโนโลยี 
ระบบราง 

(Rail Technology) 

58. ประสานงานและรว่มมือ
กับสถาบันวิจัสถาบันการศึกษา 
ภาคอุตสาหกรรมและ
หน่วยงานที่เกีย่วข้องกับระบบ
การขนส่งทางราง ทั้งใน
ประเทศและต่างประเทศ เพื่อ
พัฒนาอุตสาหกรรมระบบราง
ภายในประเทศให้มี
มาตรฐานสากลและราคาที่
แข่งขันได้ หรือพัฒนา
นวัตกรรมที่ส่งเสริมขีด
ความสามารถแลประสิทธภิาพ
ของการขนส่งทางราง 

(ไม่ใช้
งบประมาณ) 

√ √ √ √ √ 

ขร
./ส

ถา
บัน

วิจ
ยัแ

ละ
พัฒ

นา
เท

คโ
นโ

ลย
ีระ

บบ
รา

ง 
(ส

ทร
.) 

ปร.ขร. 
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โครงกำร/กิจกรรม 
ประมำณกำร 
งบประมำณ 
(ล้ำนบำท) 

ระยะเวลำด ำเนินกำร 

ผู้ร
ับผิ

ดช
อบ

 ควำม
สอดคล้อ

งกับ
แผนงำน
ต่ำงฯ 

ควำม
เร่งด่วน
โครงกำร 

หมำยเหตุ 

25
66

 

25
67

 

25
68

 

25
69

 

25
70

 

กลยุทธ์ 
S4T3 

การเปิดเสรีการ
ขนส่งทางราง 
(Open Tracks) 

59. พัฒนาธุรกิจการให้เช่าใช้
ทาง (time slot) ในการเดินรถ
ขนส่งและธุรกิจบรกิารที่
เกี่ยวเนื่องกับการเป็น 
Platform provider 

20 √ √ √   รฟ
ท.

 วส.รฟท. 
 

 ภาคเอกชน
เข้าร่วม

บริการเดิน
รถปี 69 

60. โครงการศึกษาและประเมิน
ความเหมาะสมการจัดสรรเวลา
การเดินรถขนส่งทางราง เพื่อ
เพิ่มขีดความสามารถของความ
จุทางในโครงข่ายหลักใน
ประเทศและระหวา่งประเทศ 

24.00  
√ 

6.0
0 

√ 
18.0
0 

  ขร
. 

 
 

ปร.ขร. 
 
 
 

 

  

กลยุทธ์ 
S4T4 

มาตรฐาน 
(Standardization) 

61. โครงการศึกษาจัดท า
มาตรฐานการตรวจสภาพรถขนส่ง
ทางรางของหนว่ยงาน
ตรวจสอบและรับรอง 
รถขนส่งทางราง 

13.95  
√ 

13.
95 

   ขร
. ปร.ขร. 

  

62. โครงการศึกษาจัดท า
มาตรฐานระบบระบายน้ า
โครงสร้างพื้นฐานระบบราง 
และจัดท ามาตรการลดความ
เส่ียงต่อภัยระบบราง (Hazard 
Map & Railway Hazard 
Identification And Alert 
System) 

28.00  
√ 

8.9
6 

√ 
19.0

4 
  ขร

. ปร.ขร. 

  

63. โครงการศึกษาและจัดท า
มาตรฐานการประกอบกจิการ
ขนส่งสินค้าทางราง เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า
ควบคุมอุณหภูมิ  
(Cold Chain Logistics) 

32.00   
√ 

8.00 

√ 
24.0

0 
 ขร

. 

ปร.ขร. 

  

    
 
หมายเหตุ :      สีแดง = แผนปฏิบัติราชการ กรมการขนส่งทางราง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566-2570) (ปร.ขร.) 
     สีฟ้า = แผนปฏิบัติราชการ ส านักงานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร (พ.ศ. 2566-2570) (ปร.สนข.) 
     สีเขียว = แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย ปี พ.ศ. 2566-2570 (แผนฟื้นฟูการรถไฟแห่งประเทศไทย) (วส.รฟท.) 
     สีม่วง = แผนปฏิบัติการการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 (ลท.) 
     สีส้ม = (ร่าง) แผนการพัฒนาโครงข่ายรถไฟให้ครอบคลุมและเชื่อมโยงพื้นที่ทั่วประเทศและรองรับการขนส่ง 
                             ต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่างไร้รอยต่อ (R-MAP) 

 =   โครงการเร่งด่วนทีสุ่ด 
 =   โครงการเร่งด่วน 
                  =   โครงการระยะถัดไป 
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ภำคผนวก ข 
รำยละเอียดโครงกำร 

แผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริมกำรเพิ่มประสิทธิภำพ 
ในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) 
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1. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงลพบุรี – ปำกน้ ำโพ (งำนโยธำ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 20,680 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ทางรถไฟทางคู่ในปัจจุบันไดร้ับการพัฒนาจนถึงสถานีลพบรุี แต่เนื่องจากเส้นทางจากสถานี

ลพบุรีขึ้นไปมีเขตทางแคบและผ่านโบราณสถานท่ีส าคัญคือพระปรางค์สามยอด จากการ
ด าเนินการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบรายละเอียดระบบรถไฟทางคู่ช่วงลพบุรี – 
ปากน้ าโพ ที่ด าเนินการโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย จึงได้น าเสนอแนวเส้นทางรถไฟใหม่
โดยเริ่มต้นจากสถานีบ้านกลับ (กม.131+276) เส้นทางรถไฟมุ่งขึน้ทิศเหนือวิ่งไปตามแนว
เส้นทางเดมิประมาณ 4 กิโลเมตร จากน้ันแนวเส้นทางเลีย้วซ้ายไปทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ
ก่อสร้างเป็นทางคู่ใหม่ยกระดบัไปตามกึ่งกลางของทางหลวงเลี่ยงเมอืงหมายเลข 311 ข้าม
ทางแยก จากนั้นแนวเส้นทางเลีย้วขวาไปตามทีร่าบทุ่งนาซึ่งจ าเป็นต้องเวนคืนโดยมีความ
กว้างของเขตทาง 60 เมตร มุ่งข้ึนทิศเหนือไปบรรจบทางรถไฟเดิม ก่อนถึงสถานีโคก
กระเทียม โดยมีระยะทางของทางรถไฟเลี่ยงเมืองลพบุรี ประมาณ 32 กิโลเมตร (ทางรถไฟ
ระดับพื้นดินระยะทางประมาณ 9 กิโลเมตร และทางรถไฟยกระดับ ระยะทางประมาณ 23 
กิโลเมตร) มสีถานียกระดับใหม่ 2 สถานี ช่วงสถานีท่าแค - ปากน้ าโพจะก่อสร้างทางรถไฟ
เพิ่มอีก 1 ทาง ขนานกับทางรถไฟเดิมตลอดช่วง โดยทั่วไปจะก าหนดให้ระยะห่างจากทาง
รถไฟเดมิประมาณ 5 - 10 เมตร จนสิ้นสดุที่สถานีปากน้ าโพ จังหวัดนครสวรรค์ (กม.
252+110) มีเขตทางกว้าง 80 เมตร ระยะทางประมาณ 116 กิโลเมตร เมื่อรวมทางรถไฟ
เลี่ยงเมืองลพบุรีแล้วจะมรีะยะทางรวม 148 กิโลเมตร มสีถานีรวม 21 สถานี และป้ายหยุด
รถ 4 แห่ง 

ที่ตั้งโครงการ เริ่มต้นจากสถานีบา้นกลับ (กม.131+276) สิ้นสุดทีส่ถานีปากน้ าโพ จังหวัดนครสวรรค์  
(กม.252+110) 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2559 - 2567 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2559 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2560 

4. ก่อสร้าง ปี 2561 – 2567 

5. เปิดให้บริการ ปี 2567 
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2. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงนครปฐม – หัวหิน (งำนโยธำ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 18,503 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงนครปฐม-หัวหิน มีพื้นท่ีครอบคลุม 4 จังหวดั 10 อ าเภอ 21 ต าบล 

คือ จังหวัดนครปฐม ราชบรุี เพชรบุรี และประจวบครีีขันธ์ แนวเส้นทางโครงการมีจดุเริม่ต้นท่ี
สถานีรถไฟนครปฐม จดุสิ้นสุดอยูท่ี่สถานีรถไฟหนองแก ระยะทางรวมทั้งหมด 169 
กิโลเมตร จ านวน 28 สถานี ลักษณะโครงการเป็นโครงการพัฒนารถไฟทางคู่ใหม่ โดย
ก่อสร้างทางรถไฟใหมเ่พิ่ม 1 ทาง เป็นคันทางระดับดินขนานไปกับเส้นทางรถไฟเดิม  เพื่อ
เป็นการเพิ่มความรวดเร็ว ความจขุองทางรถไฟ และสามารถรองรับปริมาณผูโ้ดยสารและ
สินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ประกอบกับมีการยกเลิกจดุตัดทางรถไฟ 
เสมอระดับในปัจจบุัน เขตทางกว้าง 60 เมตร เส้นทางวิ่งไปตามแนวเส้นทางรถไฟเดิมตลอด
สายทาง เริ่มต้นที่ กม.47+700 บริเวณสถานีนครปฐม แนวเส้นทางมุ่งไปทางทิศตะวันตกถึง
ชุมทางหนองปลาดุก ระยะทางประมาณ 16.5 กิโลเมตร จากนั้นแนวเส้นทางเลีย้วซ้ายลงใต้ 
ผ่านจังหวัดราชบุรี เพชรบุรี สิ้นสดุที่ กม. 217+700 เลยสถานหีัวหินไปประมาณ 4 
กิโลเมตร โดยบริเวณสถานีช่วง กม.211+583 ถึง กม.215+873 ระยะทาง 4.290 
กิโลเมตร เป็นทางวิ่งยกระดับ ระบบรางเป็นทางกว้าง 1 เมตร (Meter Gauge) 

ที่ตั้งโครงการ เริ่มต้นท่ี กม.47+700 บริเวณสถานีนครปฐม สิ้นสุดที่ กม. 217+700 เลยสถานหีัวหินไป
ประมาณ 4 กิโลเมตร 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2559 - 2566 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2559 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2560 

4. ก่อสร้าง ปี 2561 – 2566 

5. เปิดให้บริการ ปี 2566 

3. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร (งำนโยธำ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 14,936 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร ครอบคลมุเขตพื้นที่จังหวัดประจวบครีีขันธ์  

4 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ อ าเภอทับสะแก อ าเภอบางสะพาน และอ าเภอ
บางสะพานน้อย และครอบคลุมเขตพื้นท่ีจังหวัดชุมพร 2 อ าเภอ ไดแ้ก่ อ าเภอปะทิว และ
อ าเภอเมืองชุมพร แนวเส้นทางโครงการฯ มีจดุเริม่ต้นโครงการทีส่ถานีประจวบครีีขันธ์ 
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อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ์ (กม.302+330) ลงไปทางทิศใต้ตามแนวเส้นทางรถไฟสายใต้ 
และไปสิ้นสุดที่สถานีชุมพร อ าเภอเมืองชุมพร (กม.468+530) โดยรูปแบบรางท่ีใช้เป็น
ระบบรางกว้าง 1 เมตร (Meter Gauge) โดยจะเป็นการก่อสร้างทางรถไฟเพิ่มข้ึนอีก 1 ทาง 
คู่ขนานไปกับทางรถไฟเดิม ใช้ความเร็วสูงสุดได้ 160 กม./ชม. เพื่อเพิ่มความรวดเร็วในการ
เดินทางและขนส่งสินค้า โดยแนวเส้นทางส่วนใหญ่ของโครงการจะเป็นแนวเดียวกับทางรถไฟ
ปัจจุบัน โดยมีการเปลี่ยนเฉพาะสว่นท่ีมีลักษณะทางเรขาคณิตของแนวเส้นทางเดิมไม่
เหมาะสม เป็นอุปสรรคต่อความเรว็และความปลอดภัยในการเดินรถ ประกอบด้วย บรเิวณ
มาบอ ามฤต บ้านคอกมา้ และนาชะอัง รวมระยะทางโครงการทั้งหมด 167 กม. ผ่านสถานี
รถไฟ 21 สถานี ป้ายหยุดรถ 6 แห่ง และที่หยุดรถ 1 แห่ง 

ที่ตั้งโครงการ เริ่มต้นโครงการที่สถานีประจวบครีีขันธ์ อ าเภอเมืองประจวบคีรีขันธ ์(กม.302+330) ลงไป
ทางทิศใต้ตามแนวเส้นทางรถไฟสายใต้ และไปสิ้นสุดทีส่ถานีชุมพร อ าเภอเมืองชุมพร (กม.
468+530) 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2559 - 2566 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2559 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2560 

4. ก่อสร้าง ปี 2561 – 2566 

5. เปิดให้บริการ ปี 2566 

4. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงมำบกะเบำ – ชุมทำงถนนจิระ (งำนโยธำ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 27,454 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ แนวเส้นทางโครงการผ่านพ้ืนท่ี  

2 จังหวัด 6 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอมวกเหล็ก และอ าเภอแก่งคอย จังหวัดสระบุรี อ าเภอปาก
ช่อง อ าเภอสีคิ้ว อ าเภอสูงเนิน และอ าเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา มีจุดเริม่ต้นท่ีสถานีรถไฟ
มาบกะเบา ท่ี กม.134+250 จนสิ้นสุดโครงการที่ชุมทางถนนจิระ ที่ กม.270+000 มี
ระยะทางประมาณ 132 กิโลเมตร กิโลเมตร ผ่านสถานีต่างๆ จ านวน 24 สถานี แนว
เส้นทางจะเป็นการก่อสร้างทางรถไฟความกว้าง 1 เมตร หรือ Meter Gauge ขนานไปกับ
ทางรถไฟเดิม (เขตทางกว้าง 80 เมตร) มรีั้วกั้นตลอดแนวเส้นทาง ซึง่ในช่วงระหว่างสถานี
มาบกะเบาถึงสถานีลาดบัวขาว ระยะทางประมาณ 70 กิโลเมตร จะผ่านสภาพภมูิประเทศท่ี
เป็นภูเขา ในช่วงนี้ทางรถไฟเดิมมคีวามคดเคี้ยวและมีความลาดชันมาก จึงออกแบบให้เลี้ยว
ซ้ายเบนออกจากเขตทางรถไฟเดิม โดยเวนคืนท่ีดินเป็นเขตทางใหม่กว้าง 40 เมตร เพื่อ
ปรับปรุงเป็นรถไฟทางคู่ใหม่ท่ีได้มาตรฐาน โดยเป็นโครงสร้างอุโมงคร์ถไฟและทางรถไฟ
ยกระดับผ่านพ้ืนท่ีภเูขา สร้างรางรถไฟท่ีระดับความชันที่ได้มาตรฐาน จากนั้นจะกลับเขา้สู่
แนวเส้นทางเดิม ซึ่งจะมีการก่อสรา้งทางรถไฟใหม่เพิ่ม 1 ทาง สลับกับการสร้างแนวเส้นทาง
คู่ใหม่เป็นช่วงๆ ไปถึงสถานลีาดบวัขาว 
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ที่ตั้งโครงการ จุดเริม่ต้นท่ีสถานรีถไฟมาบกะเบา ท่ี กม.134+250 จนสิ้นสุดโครงการที่ชุมทางถนนจิระ  
ที่ กม.270+000 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2559 - 2566 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2559 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2560 

4. ก่อสร้าง ปี 2561 – 2566 

5. เปิดให้บริการ ปี 2566 

5. โครงกำรจัดหำและติดตั้งระบบอำณัติสัญญำณและโทรคมนำคม ในโครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่สำย
เหนือ ช่วงลพบุรี – ปำกน้ ำโพ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 2,768 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการจัดหาและติดตั้งระบบอาณัตสิัญญาณและโทรคมนาคม ในโครงการก่อสร้างรถไฟ

ทางคู่สายเหนือ ช่วงลพบุรี - ปากน้ าโพ 
ที่ตั้งโครงการ สถานีลพบุรี - สถานีปากน้ าโพ 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 24 มกราคม 2563 - 23 เมษายน 2566  (39 เดือน) ได้รบัการคิดค่าปรับเป็น 0 จาก

มาตรการโควดิ 19 จ านวน 827 วัน (27 เดือน) 
แผนด าเนินงาน  รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ปี พ.ศ. 2551 - 2558 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี พ.ศ. 2558 

3. ก่อสร้าง ปี พ.ศ. 2563 - 2568 

4. เปิดให้บริการ ภายในปี พ.ศ. 2568 

6. – 8. โครงกำรจัดหำและติดตั้งระบบอำณัติสัญญำณและโทรคมนำคม ในโครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่สำยใต้ 
ช่วงนครปฐม-ชุมพร (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 6,210 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ จัดหาและตดิตั้งระบบอาณตัิสญัญาณและโทรคมนาคม ในโครงการก่อสร้างรถไฟทางคูส่ายใต้ 

ช่วงนครปฐม-ชุมพร 
ที่ตั้งโครงการ สถานีนครปฐม - สถานีชุมพร 
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หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 24 มกราคม 2563 - 23 เมษายน 2566  (39 เดือน) ได้รบัการคิดค่าปรับเป็น 0 จาก

มาตรการโควดิ 19 จ านวน 827 วัน (27 เดือน) 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ปี พ.ศ. 2551 - 2558 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี พ.ศ. 2558 

3. ก่อสร้าง ปี พ.ศ. 2563 - 2568 

4. เปิดให้บริการ ภายในปี พ.ศ. 2568 

9. โครงกำรจัดหำและติดตั้งระบบอำณัติสัญญำณและโทรคมนำคม ในโครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่สำย
ตะวันออกเฉียงเหนือ ช่วงมำบกระเบำ – ชุมทำงถนนจิระ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 2,445 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการจัดหาและติดตั้งระบบอาณัตสิัญญาณและโทรคมนาคม ในโครงการก่อสร้างรถไฟ

ทางคู่สายตะวันออกเฉยีงเหนือ ช่วงมาบกระเบา - ชุมทางถนนจิระ 
ที่ตั้งโครงการ สถานีมาบกะเบา บรเิวณ กม.134+250 จุดสิ้นสุด : สถานีชุมทางถนนจิระ บริเวณ กม.

268+136 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 24 มกราคม 2563 – 23 ตุลาคม 2566  (45 เดือน) ติดปัญหาการส่งมอบพ้ืนท่ีช่วงคลอง

ขนานจิตร-ชุมทางถนนจิระ ท่ียังอยู่ระหว่างจดัหาผูร้ับจ้างงานโยธา โดยจะด าเนินการแล้ว
เสร็จหลังงานโยธา 6 เดือน 

แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ปี 2551 - 2558 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2558 

3. ก่อสร้าง ปี 2563 - 2570 

4. เปิดให้บริการ ภายในปี 2570 (หลังจากงานโยธาแล้วเสร็จ 
6 เดือน) 

10. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงขอนแก่น – หนองคำย (งำนโยธำและระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 29,748 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงขอนแก่น-หนองคาย ครอบคลุมเขตพื้นที่ 3 จังหวัด ได้แก่ จังหวัด

ขอนแก่น จังหวัดอุดร และจังหวัดหนองคาย มีจุดเริ่มต้นต่อจากโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่วงจิระ-ขอนแก่น ที่ กม.453+955 ห่างจากสถานีรถไฟขอนแก่น ประมาณ 4.2 กิโลเมตร 
และมีจุดสิ้นสุดโครงการที่สถานีรถไฟหนองคาย ท่ี กม.621+345 ผ่าน 14 สถานี (ไม่รวม
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สถานีชุมทางขอนแก่น ซึ่งถูกออกแบบไว้ในโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงจิระ-ขอนแก่น) 
และ 2 ท่ีหยุดรถ แนวเส้นทางรถไฟทางคู่ที่จะสร้างใหม่ จะก่อสร้างทางรถไฟความกว้าง 1 
เมตร หรือ Meter Gauge เป็นคันทางระดับดินหรือยกระดับคู่ขนานไปกับทางรถไฟเดิม
ปัจจุบัน ห่างจากทางเดิมประมาณ 7 เมตร โดยมีมาตรฐานการออกแบบให้สามารถท า
ความเร็วในการเดินรถได้สูงสุด 160 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และจะมีการปรับรัศมีโค้งบางแห่งที่
มีรัศมีโค้งน้อยกว่า 1,600 เมตร เพื่อความปลอดภัยในการรองรับความเร็ว 

ที่ตั้งโครงการ มีจุด เริ่ มต้นต่อจากโครงการก่อสร้ างรถไฟทางคู่ ช่ วง ชุมทางถนนจิระ -ขอนแก่น  
ที ่กม.453+955 จุดสิ้นสุด : สถานีหนองคาย ที ่กม.621+345 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2568 - 2571 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2566 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2567 

4. ก่อสร้าง ปี 2568 - 2571 

5. เปิดให้บริการ ปี 2571 

11. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ชุมพร – สุรำษฎร์ธำนี (งำนโยธำและระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 24,294 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟช่วงชุมพร-สุราษฎรธ์านี ครอบคลุมเขตพื้นท่ีจังหวัดชมุพร 5 อ าเภอ ได้แก่ 

อ าเภอเมืองชุมพร อ าเภอสวี อ าเภอทุ่งตะโก อ าเภอหลังสวน และอ าเภอละแม และ
ครอบคลมุเขตพื้นที่จังหวัดสุราษฎร์ธานี 4 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอท่าชนะ อ าเภอไชยา อ าเภอ
ท่าฉาง และอ าเภอพุนพิน มีจุดเริม่ต้นโครงการที่บรเิวณปลายย่านสถานีรถไฟชุมพร อ าเภอ
เมือง จังหวัดชุมพร ทางด้านทิศใต ้ท่ี กม.469+300 ลงไปทางทิศใต้ตามแนวเส้นทางรถไฟ
สายใต้และสิ้นสุดทีส่ถานีสรุาษฎรธ์านี อ าเภอพุนพิน จังหวัดสุราษฎร์ธานี ท่ี กม.637+500 
แนวเส้นทางจะเป็นการก่อสร้างทางรถไฟความกว้าง 1 เมตร หรือ Meter Gauge ขนานไป
กับทางรถไฟเดิมซึ่งจะอยู่ทางฝั่งซา้ยของรางในปัจจุบัน โดยจะมีการปรับแนวรถไฟบางช่วง
เพื่อให้รถไฟสามารถใช้ความเร็วไดสู้งสุด 160 กม./ชม. ส าหรบับางพื้นที่ซึ่งมีข้อจ ากัดจะใช้
ความเร็วไดไ้ม่เกิน 120 กม./ชม. ประกอบด้วย 21 สถานี (ไมร่วมสถานีชุมพร) 6 ท่ีหยุดรถ 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นโครงการที่บริเวณปลายย่านสถานรีถไฟชุมพร อ าเภอเมอืง จังหวัดชุมพร ทางด้าน
ทิศใต้ ที่ กม.469+300 สิ้นสุดทีส่ถานีสรุาษฎร์ธานี อ าเภอพุนพิน จังหวัดสุราษฎร์ธานี  
ที่ กม.637+500 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2569 - 2572 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2566 
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3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2567 - 2568 

4. ก่อสร้าง ปี 2568 - 2571 

5. เปิดให้บริการ ปี 2571 

12. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงชุมทำงหำดใหญ่ – ปำดังเบซำร์ (งำนโยธำและระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 6,661 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการก่อสร้างรถไฟช่วงชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ ได้ออกแบบให้เป็นรถไฟทางคู่ขนาด 

1 เมตร ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า เป็นการต่อขยายโครงข่ายจากสถานีด่านปาดังเบซาร์
ระหว่างชายแดนไทยกับมาเลเซีย แนวเส้นทางโครงการมีจุดเริม่ต้นท่ีสถานีชุมทางหาดใหญ่ ที่ 
กม.928+860 และสิ้นสุดแนวเสน้ทางโครงการที่สถานีปาดังเบซาร ์ท่ี กม.973+306 โดย
การออกแบบจะก่อสร้างคู่ขนานไปกับแนวเดิม และสร้างอยู่ในเขตทางรถไฟเดิม โครงการมี 3 
สถานี คือ สถานีชุมทางหาดใหญ่ สถานีคลองแงะ และสถานีปาดังเบซาร์ และยังมีอีก 4 ป้าย
หยุดรถคือ ป้ายบา้นพรุ ป้ายศาลาทุ่งลุง ป้ายคลองร า และป้ายท่าขอ่ย การเดินรถจะสามารถ
ท าความเร็วไดสู้งสุดถึง 160 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง บริเวณต าบลทุ่งหมอ อ าเภอสะเดา กม.
966+200 ถึง กม.967+325 ได้ปรับเป็นทางคู่ใหมห่่างจากทางรถไฟเดิมประมาณ 80 
เมตร เมื่อก่อสร้างแล้วเสร็จจะยกเลิกทางรถไฟเดิม และมีแนวรั้วกั้นตลอดแนวเส้นทาง 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นทีส่ถานีชุมทางหาดใหญ่ ที่ กม.928+860 และสิ้นสุดแนวเส้นทางโครงการที่
สถานีปาดังเบซาร์ ท่ี กม.973+306 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2568 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2567 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2567 - 2568 

4. ก่อสร้าง ปี 2568 - 2571 

5. เปิดให้บริการ ปี 2571 

13. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงชุมทำงถนนจิระ – อุบลรำชธำนี (งำนโยธำและระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 37,527 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟช่วงชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี ครอบคลุมเขตพื้นที ่5 จังหวัด 16 อ าเภอ 

ได้แก่ จังหวัดนครราชสมีา จังหวัดบุรีรัมย์ จังหวัดสรุินทร์ จังหวัดศรสีะเกษ และจังหวัด
อุบลราชธานี มีจุดเริ่มต้นที่ปลายยา่นสถานีชุมทางถนนจิระ ท่ี กม.268+100 และสิ้นสุดที่
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ปลายย่านสถานีอุบลราชธานี ที่ กม.575+050 ประกอบด้วย 34 สถานี (ไม่รวมสถานี 
ชุมทางถนนจิระ ซึ่งถูกออกแบบไว้ในโครงการรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกระเบา-ชุมทางถนนจิระ) 
แบ่งเป็นสถานีช้ัน 1 จ านวน 7 สถานี สถานีช้ัน 2 จ านวน 7 สถาน ีและสถานีช้ัน 3  
จ านวน 20 สถานี และมีที่หยุดรถ จ านวน 7 แห่ง แนวเส้นทางรถไฟทางคู่ที่จะสร้างใหม่  
จะก่อสร้างทางรถไฟความกว้าง 1 เมตร หรือ Meter Gauge คู่ขนานไปกับทางรถไฟเดิม  
โดยแนวท่ีสร้างใหม่จะอยูฝ่ั่งทิศใตข้องทางรถไฟเดิม (ฝั่งขวา) ห่างจากศูนย์กลางทางรถไฟเดิม
ออกมา 6 เมตร และจะมีการปรับรัศมีโค้งบางแห่งที่มีรศัมีโค้งน้อยกว่า 1,600 เมตร เพื่อให้
สามารถรองรับความเร็วสูงสุดที่ 160 กม./ชม. ซึ่งเป็นไปตามข้อก าหนดในการออกแบบ 

ที่ตั้งโครงการ จุดเริม่ต้นท่ีปลายย่านสถานีชุมทางถนนจิระ ท่ี กม.268+100 และสิ้นสดุที่ปลายย่านสถานี
อุบลราชธานี ที่ กม.575+050 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2570 - 2573 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2568 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2569 - 2570 

4. ก่อสร้าง ปี 2570 - 2573 

5. เปิดให้บริการ ปี 2573 

14. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงปำกน้ ำโพ – เด่นชัย (งำนโยธำและระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 62,860 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการมจีุดเริ่มต้นที่อ าเภอเมืองนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์ กม.252+225 (เป็น

จุดสิ้นสุดของโครงการก่อสรา้งรถไฟทางคู่ชวงลพบุรี-ปากน้ าโพ) ห่างจากสถานีปากน้ าโพ
ประมาณ 2.0 กิโลเมตร จะด าเนนิการก่อสร้างทางรถไฟขนาด 1.0 เมตร (Meter Gauge) 
เพิ่มอีก 1-2 ทาง มีการปรับแนวเส้นทางบางส่วนให้สามารถรองรับความเร็วส าหรบัรถไฟ
บรรทุกผูโ้ดยสารที่ 160 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และรองรับความเร็วส าหรับรถไฟบรรทุกสินค้าที่ 
120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง พร้อมปรับปรุงจุดตดัทางรถไฟให้มีความปลอดภัยมากข้ึน โดยแนว
เส้นทางจะวิ่งขนาบเส้นทางรถไฟเดิมขึ้นไปทางทิศเหนือ และมีจดุสิน้สุดโครงการ ท่ีอ าเภอเดน
ชัย จังหวัดแพร ซึ่งห่างจากสถานีเด่นชัยไปทางทิศเหนือ ประมาณ 1.2 กิโลเมตร (กม.
536+000) ผ่านพ้ืนท่ีจังหวัดนครสวรรค์ พิจิตร พิษณุโลก อุตรดติถ์ และแพร่ มสีถานีราย
ทาง 38 สถานี ป้ายหยุดรถ 5 แห่ง รางรถไฟจะมีระยะห่างประมาณ 5-10 เมตร เขตทาง
ตลอดแนวเส้นทางโครงการส่วนใหญ่กว้าง 80 เมตร โดยโครงสร้างทางรถไฟของโครงการจะ
ก่อสร้างเป็นทางรถไฟระดับดิน (รวมสวนท่ีเป็นอุโมงค) ประมาณร้อยละ 89 และเป็นทาง
รถไฟยกระดับประมาณร้อยละ 11 โดยมีส่วนท่ีเป็นอโุมงค์ระยะทางประมาณ 5.5 กิโลเมตร 
ที่บริเวณอุโมงค์เขาพลึงและปางตบูขอบโดยจะออกแบบเป็นระบบอโุมงค์ที่มีทางเชื่อม 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นที่อ าเภอเมืองนครสวรรค์ จังหวัดนครสวรรค์ กม.252+225 และมีจุดสิ้นสุดโครงการ  
ที่อ าเภอเดนชัย จังหวัดแพร ซึ่งห่างจากสถานีเด่นชัยไปทางทิศเหนือ ประมาณ 1.2 กิโลเมตร 
(กม.536+000) 
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หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2570 - 2574 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2568 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2569 - 2570 

4. ก่อสร้าง ปี 2570 - 2574 

5. เปิดให้บริการ ปี 2574 

15. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงคู่ ช่วงสุรำษฎร์ธำนี – ชุมทำงหำดใหญ่ - สงขลำ (งำนโยธำและ 
ระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 57,375 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ แนวเส้นทางโครงการมีจุดเริ่มต้นต่อจากสถานีสุราษฎร์ธานี ที่ กม.637+500 (เป็นจุดสิ้นสุด

ของโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ช่วงชุมพร- สุราษฎร์ธานี) และสิ้นสุดแนวเส้นทางโครงการที่
บริเวณสถานีสงขลา ที่ กม.958+250 พาดผ่านพื้นที่ 4 จังหวัด 24 อ าเภอ 83 ต าบล คือ 
จังหวัดสุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช พัทลุง และสงขลา โดยได้ด าเนินงานออกแบบเพื่อ
ก่อสร้างทางรถไฟโดยขยายจากทางเดี่ยวเป็นทางคู่ โดยออกแบบเป็นคันทางรถไฟใหม่ 1 ทาง 
ขนาดทาง 1 เมตร ในเขตทางเดิม 80 เมตร แนวเส้นทางโครงการแบ่งออกเป็น 2 ช่วง คือ 
ช่วงสุราษฎร์ธานี-ชุมทางหาดใหญ่ และช่วงชุมทางหาดใหญ่-สงขลา มีสถานีและที่หยุดรถไฟ
รวมทั้งสิ้น 65 แห่ง (ไม่รวมสถานีสุราษฎร์ธานี ซึ่งได้ออกแบบไว้ในโครงการรถไฟทางคู่ช่วง
ชุมพร-สุราษฎร์ธานี) การออกแบบแนวเส้นทางช่วงที่ 1 ช่วงสุราษฎร์ธานี -ชุมทางหาดใหญ่ 
ลักษณะการออกแบบจะเป็นการเพิ่มรางอยู่ในด้านตรงข้ามกับต าแหน่งอาคารสถานีที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน เพื่อหลีกเลี่ยงการรื้อถอนและการสร้างอาคารสถานีขึ้นใหม่โดยไม่จ าเป็น  
โดยต าแหน่งสถานีส่วนใหญ่ยังคงอยู่ในต าแหน่งย่านสถานีเดิม มีเพียงสองสถานี คือ  
สถานีฉวาง ย้ายต าแหน่งไปทางด้านขวาห่างจากสถานีเดิม 320 เมตร และสถานีคลองจันดี
ย้ายต าแหน่งไปทางด้านซ้าย ห่างจากสถานีเดิม 350 เมตร เพื่อความเหมาะสมทางด้าน
วิศวกรรมและลดผลกระทบต่อชุมชน พร้อมกันนี้บริ เวณสถานีช่องเขา อ าเภอทุ่งสง  
จังหวัด นครศรีธรรมราช จะมีการขุดเจาะแนวอุโมงค์ใหม่ 1 แห่ง ระยะห่างด้านซ้ายจาก
อุโมงค์เดิม 15 เมตร ความยาว 250 เมตร การออกแบบแนวเส้นทางช่วงที่ 2 ช่วง 
ชุมทางหาดใหญ่-สงขลา มีการออกแบบให้เป็นทางรถไฟระดับดิน 13.10 กิโลเมตร  
จ านวน 2 สถานี และเป็นทางรถไฟยกระดับ 16.12 กิโลเมตร  จ านวน 5 สถานี   
เส้นทางรถไฟ ช่วงสุราษฎร์ธานี-สงขลา มีสถานีย่านกองเก็บตู้สินค้า (CY) อยู่ 1 แห่ง ได้แก่ 
สถานีทุ่งสง จังหวัดนครศรีธรรมราช และจากการศึกษาความเหมาะสมและการออกแบบ
รายละเอียดโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงสุราษฎร์ธานี -สงขลา ได้เพิ่มเติมลานกองเก็บ 
ตู้สินค้า (CY) ของโครงการอีก 1 แห่ง ที่สถานีรถไฟบางกล่ า จังหวัดสงขลา และออกแบบ
แก้ไขปัญหาจุดตัดในโครงการทั้งสิ้น 405 แห่ง โดยพิจารณาตามความเหมาะสมที่สอดคล้อง
กับความต้องการใช้งานของชุมชน ประกอบด้วย 9 รูปแบบ คือ 
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สะพานรถไฟข้ามถนน จ านวน 79 แห่ง สะพานรถยนต์ข้ามทางรถไฟ จ านวน 18 แห่ง 
สะพานกลับรถรูปตัวยู จ านวน 73 แห่ง สะพานกลับรถรูปตัวเอช จ านวน 4 แห่ง ทางลอด
ทางรถไฟ จ านวน 41 แห่ง ทางบริการข้างทางรถไฟ จ านวน 95 ช่วง ทางลอดขนาดเล็กเพื่อ
การเกษตร จ านวน 39 แห่ง สะพานลอย ส าหรับคนข้าม จ านวน 20 แห่ง และสะพานลอย
ส าหรับรถจักรยานยนต์ จ านวน 36 แห่งการศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาโครงข่าย
รถไฟให้ครอบคลุมและเช่ือมโยงพื้นที่ท่ัวประเทศ รายงานฉบับสมบูรณ์ และรองรับการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบได้อย่างไร้รอยต่อ (Final Report) สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้า
คุณทหารลาดกระบัง ภาคผนวก ก-16 รูปแบบสถานีมีการออกแบบให้สอดคล้องกับ
เอกลักษณ์ประจาท้องถิ่น โดยได้รับแรงบันดาลใจจากศิลปะพื้นบ้านสู่ขั้นตอนการพัฒนาออก
แบบอย่างต่อเนื่องจนได้รูปแบบทางสถาปัตยกรรมที่มีความเหมาะสม พร้อมมีสิ่งอ านวยความ
สะดวกในการใช้งานตามมาตรฐาน Universal Design ขนาดของสถานี แบ่งเป็น 3 ขนาด 
ตามปริมาณผู้โดยสาร ประกอบด้วยสถานีขนาดเล็กจ านวน 31 สถานี สถานีขนาดกลาง 
จ านวน 9 สถานี และสถานีขนาดใหญ่จ านวน 7 สถานี และที่หยุดรถไฟจ านวน 18 แห่ง 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นต่อจากสถานสีุราษฎรธ์านี ที่ กม.637+500 (เป็นจุดสิน้สุดของโครงการก่อสร้าง
รถไฟทางคู่ช่วงชุมพร- สุราษฎร์ธานี) และสิ้นสุดแนวเส้นทางโครงการที่บริเวณสถานสีงขลา  
ที่ กม.958+250 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2570 - 2574 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2568 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2569 - 2570 

4. ก่อสร้าง ปี 2570 - 2574 

5. เปิดให้บริการ ปี 2574 

16. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงสำยใหม่ ช่วงเด่นชัย - เชียงรำย – เชียงของ (งำนโยธำ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 85,345 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการพัฒนาทางรถไฟสายใหม ่ช่วงเด่นชัย-เชียงของ ครอบคลุมเขตพื้นท่ี 4 จังหวัด  

17 อ าเภอ 59 ต าบล ประกอบดว้ยจังหวัดแพร่ 5 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเด่นชัย อ าเภอสูงเม่น 
อ าเภอเมืองแพร่ อ าเภอหนองม่วงไข่ และอ าเภอสอง จังหวัดล าปาง 1 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอ
งาว จังหวัดพะเยา 3 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมืองพะเยา อ าเภอดอกค าใต้ และอ าเภอภูกามยาว 
และจังหวัดเชียงราย 8 อ าเภอ ไดแ้ก่ อ าเภอป่าแดด อ าเภอเทิง อ าเภอเมืองเชียงราย อ าเภอ
เวียงชัย อ าเภอเวียงเชียงรุ้ง อ าเภอดอยหลวง อ าเภอเชียงแสน และอ าเภอเชียงของ มี
จุดเริม่ต้นโครงการทีส่ถานีรถไฟเดน่ชัย จ.แพร่ไปยัง อ.เชียงของ จ.เชียงราย รวมระยะทาง 
326 กิโลเมตร รวม 25 สถานี (ไม่รวมสถานีเด่นชัย) แนวเส้นทางจะเป็นการก่อสร้างทาง
รถไฟทางคู่ความกว้าง 1 เมตร หรอื Meter Gauge โดยจะมีการออกแบบแนวเส้นทางรถไฟ
เพื่อให้สามารถใช้ความเร็วไดสู้งสดุ 160 กม./ชม. มีอุโมงค์ 3 แห่ง คือ ในพ้ืนท่ีอ าเภอสอง 
จังหวัดแพร่ ยาว 6.4 กิโลเมตร ซึง่จะเป็นอุโมงค์ที่ยาวท่ีสดุในประเทศ อุโมงค์แห่งที่ 2 อยู่ที่
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อ าเภอเมืองพะเยายาว 2.8 กิโลเมตร และอุโมงค์ที่อ าเภอดอยหลวง จังหวัดเชียงรายยาว 
3.6 กิโลเมตร ตลอดสายมีระบบป้องกันอุบัติเหตุบรเิวณจดุตัดทางรถไฟ เช่น สะพานข้าม 
380 แห่ง มีทางยกระดับอย่างครบถ้วนสมบูรณ ์

ที่ตั้งโครงการ จดุเริม่ตน้โครงการท่ีสถานเีดน่ชยั และสิน้สดุโครงการท่ีสถานเีชียงของ 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2561 - 2571 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2561 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2563 – 2566 

4. ก่อสร้าง ปี 2565 - 2571 

5. เปิดให้บริการ ปี 2571 

17. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงสำยใหม่ ช่วงบ้ำนไผ่ - มุกดำหำร – นครพนม (งำนโยธำ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 67,965 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการพัฒนาทางรถไฟสายใหม ่ช่วงบ้านไผ่-นครพนม ครอบคลุมเขตพื้นที่ 6 จังหวัด  

19 อ าเภอ  70 ต าบล ประกอบด้วยจังหวัดขอนแก่น 1 อ าเภอ ไดแ้ก่ อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัด
มหาสารคาม 3 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอกุดรัง อ าเภอบรบือ และอ าเภอเมืองมหาสารคาม 
จังหวัดร้อยเอ็ด 7 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอศรสีมเด็จอ าเภอจังหาร อ าเภอเมืองร้อยเอด็ อ าเภอ
เชียงขวัญ อ าเภอโพธิ์ชัย อ าเภอโพนทาง และอ าเภอหนองพอก จังหวัดยโสธร 1 อ าเภอ 
ได้แก่ อ าเภอเลิงนกกา จังหวัดมุกดาหาร 4 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอนิคมค าสร้อย อ าเภอเมือง
มุกดาหาร และอ าเภอหว้านใหญ่ และและจังหวัดนครพนม 3 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอธาตุพนม 
อ าเภอเรณูนคร และอ าเภอเมืองนครพนม มีจุดเริม่ต้นโครงการที่สถานีบ้านหนองแวงไร่ 
อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น (กม.0+000) และสิ้นสุดเส้นทางที่สถานีสะพานมติรภาพ 3 
จังหวัดนครพนม (กม.354+783)  รวมระยะทาง 355 กิโลเมตร ประกอบด้วย 18 สถานี 
12 ป้ายหยุดรถไฟ และ 1 ชุมทางรถไฟ แนวเส้นทางจะเป็นการก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ความ
กว้าง 1 เมตร หรือ Meter Gauge โดยจะมีการออกแบบแนวเส้นทางรถไฟเพื่อให้สามารถใช้
ความเร็วไดสู้งสุด 160 กม./ชม. 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นโครงการที่สถานีบ้านหนองแวงไร่ อ าเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น (กม.0+000) 
และสิ้นสุดเส้นทางที่สถานสีะพานมิตรภาพ 3 จังหวัดนครพนม (กม.354+783) 

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2562 - 2569 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2562 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2563 – 2565 

4. ก่อสร้าง ปี 2565 - 2569 

5. เปิดให้บริการ ปี 2569 
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18. โครงกำรก่อสร้ำงรถไฟทำงสำยใหม่ ช่วงชุมพร-ระนอง (งำนโยธำและระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 52,383 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ แนวเส้นทางโครงการรางรถไฟช่วงชุมพร-ระนอง วางตัวในแนวตะวันออก-ตะวันตก อยู่ใน

พื้นที่ภาคใต้ของประเทศไทย เชื่อมระหว่าง 2 ฝั่งทะเล คือฝั่งอ่าวไทยกับฝั่งอันดามัน 
จุดเริม่ต้นโครงการเบื้องต้นก าหนดให้อยู่ในพ้ืนท่ีท่าเรือตามการคัดเลือกของโครงการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งเพื่อพัฒนาระเบียงเศรษฐกจิภาคใต้ เพ่ือเช่ือมโยง
การขนส่งระหว่างอ่าวไทยและอันดามัน (Land Bridge) โดยเริม่ต้นที่แหลมริ่ว อ าเภอหลัง
สวน จังหวัดชุมพร และสิ้นสุดโครงการที่อ่าวอ่าง อ าเภอเมืองระนอง จังหวัดระนอง โดยเป็น
เส้นทางที่เน้นการพัฒนาเพื่อการขนส่งสินค้าและแลกเปลีย่นสินค้าระหว่างทวีปต่าง ๆ เป็น
หลัก เพื่อลดเวลาและระยะทางรวมถึงประหยดัต้นทุนการขนส่งจากฝั่งอ่าวไทยกับฝั่งอันดา
มันแทนช่องแคบมะละกา 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นโครงการที่บริเวณท่าเรอืชุมพร และสิ้นสุดเส้นทางทีบ่ริเวณท่าเรือระนอง 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2568 - 2573 
แผนด าเนินงาน  
 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2568 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2568 – 2569 

4. ก่อสร้าง ปี 2570 - 2573 

5. เปิดให้บริการ ปี 2573 

19. โครงกำรทำงรถไฟสำยใหม่ ช่วงสุพรรณบุรี  - อ.นครหลวง - ชุมทำงบ้ำนภำชี (งำนโยธำและ 
ระบบอำณัติสัญญำณ) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเพ่ิมศักยภาพการขนส่งทางระบบรางให้สามารถรองรับจ านวนผูโ้ดยสารและปรมิาณการ
ขนส่งสินค้าท่ีขยายตัวเพิ่มมากข้ึนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ ส่งเสริมการท่องเที่ยวและการ
พัฒนาเศรษฐกิจในระดับภมูิภาคและของประเทศโดยรวม เพิ่ม ขีดความสามารถด้านการ
ขนส่งของประเทศ และเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางหลักท่ีเชื่อมโยงโครงข่ายโลจสิติกสไ์ปยัง
ประเทศเพื่อนบ้าน 

วงเงินโครงการ 21,840 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการรถไฟสายใหม่ช่วงสุพรรณบุรี - อ.นครหลวง – ชุมทางบ้านภาช ีแนวเส้นทางมีการ

ออกแบบให้สามารถใช้ความเร็วสงูสุด 160 กม./ชม. และเพื่อความปลอดภัยได้ก าหนดใหม้ี
รั้วกั้นตลอดแนวเส้นทางและออกแบบบริเวณที่เป็นจุดตัดรถไฟกับถนนเป็นจุดตดัต่างระดับ 
เส้นทางโครงการเริม่ต้นจากสถานสีุพรรณบุรี ผ่านบรเิวณท่าเรืออ าเภอนครหลวงและสิ้นสดุ
แนวโครงการที่สถานีชุมทางบ้านภาชี 

ที่ตั้งโครงการ มีจุดเริ่มต้นโครงการที่สถานีสุพรรณบุรี และสิ้นสุดเส้นทางทีส่ถานีชุมทางบ้านภาชี 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2568 - 2572 
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แผนด าเนินงาน  รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ N/A 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ปี 2568 

3. จัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและชดเชยสิง่ปลูกสร้าง ปี 2568 – 2569 

4. ก่อสร้าง ปี 2570 - 2572 

5. เปิดให้บริการ ปี 2572 

20. โครงกำรปรับปรุงสะพำนรองรับ 20 ตันเพลำ จ ำนวน 184 แห่ง (สำยใต้ สำยเหนือ สำยตะวันออก
และสำยแยกย่อย) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อให้สามารถเดินขบวนรถไฟไดอ้ย่างปลอดภัย เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการระบายน้ าในพื้นที่
ประสบปัญหาอุทกภยั และเพื่อรองรับขบวนรถไฟท่ีมีน้ าหนักกดเพลาเพิ่มขึ้น 

วงเงินโครงการ 1,882.40 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการเสริมความมั่นคงสะพานของเดิมและด าเนินการเปลี่ยนสะพานใหม่แทนสะพาน

ของเดิมในส่วนของสะพานท่ีช ารุดหรือ รองรับน้ าหนักกดเพลามาตรฐาน U.20 ไม่ได ้
ที่ตั้งโครงการ สะพานรถไฟในทางสายใต้ สายเหนือ สายตะวันออก  สายมหาชัย สายสุพรรณบรุี  

สายพระรามหกและสายคีรีรัฐนคิม 
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์สะพาน ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 270 วัน 
แผนด าเนินงาน  รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2565 - เม.ย. 2566 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี พ.ค. 2566 

3. ก่อสร้าง ต.ค. 2566 - มิ.ย. 2567 

4. เปิดให้บริการ ก.ค. 2567 

21. โครงกำรปรับปรุงสะพำนรองรับ 20 ตันเพลำ จ ำนวน 287 แห่ง (สำยใต้ สำยตะวันออกเฉียงเหนือ
และสำยแยกย่อย) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อให้สามารถเดินขบวนรถไฟไดอ้ย่างปลอดภัย เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการระบายน้ าในพื้นที่
ประสบปัญหาอุทกภยั และเพื่อรองรับขบวนรถไฟท่ีมีน้ าหนักกดเพลาเพิ่มขึ้น 

วงเงินโครงการ 2,077.92 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการเสริมความมั่นคงสะพานของเดิมและด าเนินการเปลี่ยนสะพานใหม่แทนสะพาน

ของเดิมในส่วนของสะพานท่ีช ารุดหรือ รองรับน้ าหนักกดเพลามาตรฐาน U.20 ไม่ได ้
ที่ตั้งโครงการ สะพานรถไฟในทางสายใต้ สายตะวันออกเฉียงเหนือ สายกาญจนบุร ีและสายคีรรีัฐนิคม 
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์สะพาน ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 270 วัน 
แผนด าเนินงาน  รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2566 - เม.ย. 2567 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี พ.ค. 2567 

3. ก่อสร้าง ต.ค. 2567 - มิ.ย. 2568 

4. เปิดให้บริการ ก.ค. 2568 
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22. โครงกำรปรับปรุงสะพำนรองรับ 20 ตันเพลำ จ ำนวน 384 แห่ง (สำยใต้) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อให้สามารถเดินขบวนรถไฟไดอ้ย่างปลอดภัย เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการระบายน้ าในพื้นที่
ประสบปัญหาอุทกภยั และเพื่อรองรับขบวนรถไฟท่ีมีน้ าหนักกดเพลาเพิ่มขึ้น 

วงเงินโครงการ 2,587.42 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการเสริมความมั่นคงสะพานของเดิมและด าเนินการเปลี่ยนสะพานใหม่แทนสะพาน

ของเดิมในส่วนของสะพานท่ีช ารุดหรือ รองรับน้ าหนักกดเพลามาตรฐาน U.20 ไม่ได ้
ที่ตั้งโครงการ สะพานรถไฟในทางสายใต ้
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์สะพาน ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 270 วัน 
แผนด าเนินงาน  รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2567 - เม.ย. 2568 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี พ.ค. 2568 

3. ก่อสร้าง ต.ค. 2568 - มิ.ย. 2569 

4. เปิดให้บริการ ก.ค. 2569 

23. โครงกำรปรับปรุงสะพำนรองรับ 20 ตันเพลำ จ ำนวน 119 แห่ง (สำยแยกย่อย) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อให้สามารถเดินขบวนรถไฟไดอ้ย่างปลอดภัย เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการระบายน้ าในพื้นที่
ประสบปัญหาอุทกภยั และเพื่อรองรับขบวนรถไฟท่ีมีน้ าหนักกดเพลาเพิ่มขึ้น 

วงเงินโครงการ 792.03 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการเสริมความมั่นคงสะพานของเดิมและด าเนินการเปลี่ยนสะพานใหม่แทนสะพาน

ของเดิมในส่วนของสะพานท่ีช ารุดหรือ รองรับน้ าหนักกดเพลามาตรฐาน U.20 ไม่ได ้
ที่ตั้งโครงการ สะพานรถไฟในทางสายปาดังเบซาร์ สายกันตัง สายนครศรีธรรมราช และสายกาญจนบรุ ี
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์สะพาน ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 270 วัน 
แผนด าเนินงาน  รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2568 - เม.ย. 2569 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี พ.ค. 2569 

3. ก่อสร้าง ต.ค. 2569 - มิ.ย. 2570 

4. เปิดให้บริการ ก.ค. 2570 

24. โครงกำรทำงรถไฟเชื่อมต่อนิคมอุตสำหกรรมเหล็กบำงสะพำน ระยะท่ี 1 (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1) เชื่อมโยงระบบการขนส่งทางรางสู่อุตสาหกรรมเหล็กบางสะพานและท่าเรือน้ าลึก เพื่อเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการการขนส่งสินค้าจากทุกภาคส่วน และช่วยลดปัญหาด้านการจราจรในพื้นที่ 
2) สร้างโอกาสในการให้บริการด้าน Logistic ในพื้นที่และพร้อมเป็นประตูเช่ือมต่อ EEC & SEC 
3) สนับสนุน นโยบายรัฐ ในการพฒันาระบบคมนาคมให้รองรับการขนส่งต่อเนื่อง (รถ เรือ 
รถไฟ) เสริมศักยภาพให้กับอุตสาหกรรมเกษตรกรรม และการพัฒนาของประเทศ ฯลฯ 

วงเงินโครงการ 399 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ งานก่อสร้างวางรางรถไฟแบ่งเป็น 2 ส่วน 

1. เชื่อมต่อโครงการ SSI’s Distribution Hub (ดา้นเหนือ)  
รวมความยาวทาง 786 เมตร และ 
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2. เช่ือมต่อโครงการ SSI’s Logistics Terminal (ด้านใต้)  
ความยาวทางรวม 2,138 เมตร  

ที่ตั้งโครงการ สถานีนาผักขวง 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 1 ป ี
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ออกแบบรายละเอียดและขออนุญาต
เชื่อมต่อราง 

ม.ค. 2566 - มิ.ย. 2567 

2. ก่อสร้าง  มิ.ย. 2567 - ธ.ค. 2570 

25. นิคมอุตสำหกรรมสีเขียวส ำหรับสินค้ำเกษตรและอำหำร กฟผ. แม่เมำะ ระยะที่ 1 : ช่วงสถำนีแม่เมำะ 
– CY กฟผ. แม่เมำะ 

วัตถุประสงค์ 1) เพื่อขนส่งวัตถุพลอยได้จากโรงไฟฟ้าถ่านหินไปยังพ้ืนท่ีต่างๆ ท่ัวประเทศ 
2) รองรับการขนส่งสินค้าจากการพัฒนาพื้นที่เป็นนิคมอุตสาหกรรมสีเขียวส าหรับสินค้าเกษตร
และอาหาร  

วงเงินโครงการ 80 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ 1. งานก่อสร้างวางรางระยะทาง 2 กม. 

2. งานก่อสร้างลานกองเก็บตู้สินคา้ 
ที่ตั้งโครงการ สถานีรถไฟแม่เมาะ จ.ล าปาง 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 1 ป ี
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ออกแบบรายละเอียดและขออนุญาต
เชื่อมต่อราง 

ม.ค. 2568 - พ.ค. 2568 

2. ก่อสร้าง  มิ.ย. 2568 - ธ.ค. 2568 

26. นิคมอุตสำหกรรม WHA ตะวันออก 

วัตถุประสงค์ เพื่อเชื่อมเส้นทางรถไฟกับแหล่งผลิตสินค้า  
วงเงินโครงการ 690 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ 1. งานก่อสร้างวางรางระยะทาง 3 กม. 

2. งานก่อสร้างลานกองเก็บตู้สินคา้ 
ที่ตั้งโครงการ นิคมอุตสาหกรรม WHA ตะวันออก จ.ระยอง 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 1 ป ี
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ออกแบบรายละเอียดและขออนุญาต
เชื่อมต่อราง 

มิ.ย. 2568 - ธ.ค. 2568 

2. ก่อสร้าง  ม.ค. 2569 - มิ.ย. 2569 
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27. นิคมอุตสำหกรรมอมตะซิตี้ 

วัตถุประสงค์ เพื่อเช่ือมเส้นทางรถไฟกับแหล่งผลิตสินค้า  
วงเงินโครงการ 1,071 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ 1. งานก่อสร้างวางรางระยะทาง 5 กม. 

2. งานก่อสร้างลานกองเก็บตู้สินคา้ 
ที่ตั้งโครงการ นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จ.ชลบุรี 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 1 ป ี
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ออกแบบรายละเอียดและขออนุญาต
เชื่อมต่อราง 

มิ.ย. 2569 - ธ.ค. 2569 

2. ก่อสร้าง  ม.ค. 2570 - มิ.ย. 2570 

28. นิคมอุตสำหกรรมเวิร์ล 

วัตถุประสงค์ เพื่อเช่ือมเส้นทางรถไฟกับแหล่งผลิตสินค้า  
วงเงินโครงการ 1,021 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ 1. งานก่อสร้างวางรางระยะทาง 2 กม. 

2. งานก่อสร้างลานกองเก็บตู้สินคา้ 
ที่ตั้งโครงการ นิคมอุตสาหกรรมเวิรล์ จ.ชลบรุ ี
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 1 ป ี
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ออกแบบรายละเอียดและขออนุญาต
เชื่อมต่อราง 

ม.ค. 2570 - พ.ค. 2570 

2. ก่อสร้าง  มิ.ย. 2570 - ธ.ค. 2570 

29. โครงกำรศูนย์กำรขนส่งชำยแดนจังหวัดนครพนม (ขบ.) 

วัตถุประสงค์ ๑. เพื่อเป็นสถานปีรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งระหว่างประเทศไปสูภ่ายในประเทศ รองรับ
การเช่ือมต่อระบบการขนส่งจากทางถนนไปสู่ทางรถไฟร่วมกับโครงการรถไฟทางคูส่ายบ้าน
ไผ-่นครพนม รองรับการขนส่งสินค้าจากทางตอนใต้ของสาธารณรัฐประชาชนจีนและทางตอน
เหนือของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวยีดนามกับภูมิภาคต่าง ๆ ของราชอาณาจักรไทย  
๒. เพื่อเป็นศูนยร์วบรวมและกระจายสินค้าตู้คอนเทนเนอรห์รือสินค้าบรรจหุีบห่อ (Break 
Bulk Cargo)  
๓. เพื่อเป็นศูนย์ให้บริการเบ็ดเสรจ็ (One Stop Service) ท าให้สามารถด าเนินการพิธีการที่
เกี่ยวกับการน าเข้าและส่งออกได้ในจุดเดยีว 

วงเงินโครงการ 1,361.36 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ โครงการศูนย์การขนส่งชายแดนจงัหวัดนครพนม ตั้งอยู่ในท้องที่ต าบลอาจสามารถ  

อ าเภอเมืองนครพนม จังหวดันครพนม บริเวณทิศใต้ของด่านพรมแดนนครพนม มเีส้น
ทางเข้าออกหลักบริเวณทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 295 ซึ่งเป็นเสน้ทางเข้าสู่สะพาน
มิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 3 (นครพนม-ค าม่วน) และใกล้กับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 212 
(หนองคาย-อุบลราชธานี) บนขนาดเนื้อที่ประมาณ 121 ไร่ 3 งาน 67 ตารางวา เป็นหนึ่งใน
โครงการตามแผนพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า (Truck Terminal) ของกรมการขนส่งทางบก  
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ท าหน้าที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งสินค้าทางถนน รองรับการขนส่งสินค้าทางถนน
ระหว่างประเทศบนเส้นทางสาย R12 โดยโครงการทางด้านทิศตะวนัตกได้ถูกออกแบบให้มี
การเช่ือมต่อ และประชดิกับแนวการพัฒนาโครงการรถไฟทางคูส่ายบ้านไผ่-นครพนม  
ของการรถไฟแห่งประเทศไทย เพือ่รองรับการเปลี่ยนรปูแบบการขนส่งระหว่างทางถนนและ
ทางรางอีกด้วย 

ที่ตั้งโครงการ ต าบลอาจสามารถ อ าเภอเมืองนครพนม จังหวัดนครพนม ประชิดดา่นพรมแดนนครพนม 
อยู่ห่างจากสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 3 ประมาณ 1.5 กม. 

หนว่ยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางบก 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. ๒๕๕๖ - ๒๕๖๗ 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ 2556 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ๒๕๖๒ (อนุมัติโครงการตาม พ.ร.บ.ร่วมทุนฯ) 

3. ก่อสร้าง ๒๕๖๕ - ๒๕๖๗ 

4. เปิดให้บริการ ๒๕๖๘ 

5. อ่ืนๆ  

30. โครงกำรศูนย์เปลี่ยนถ่ำยรูปแบบกำรขนส่งสินค้ำเชียงของจังหวัดเชียงรำย (ขบ.) 

วัตถุประสงค์ ๑. เชื่อมโยงและรองรับการขนส่งสินค้าจากดา้นตะวันตกของสาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งเป็น
ภูมิภาคทีม่ีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจรวดเร็วแตไ่มม่ีทางออกทะเล (Landlocked) โดย
รัฐบาลจีนได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาส่งเสรมิด้านการลงทุน รวมถึงการขยายความร่วมมือ
ทางเศรษฐกิจและการค้าระหว่างกลุ่มประเทศอนุภมูิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS)  
๒. รองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ในการเปลี่ยนรูปแบบ
การขนส่งกับระบบราง ผ่านแนวรถไฟทางคู่สายเด่นชัย-เชียงราย-เชยีงของ ช่วยลดค่าใช้จ่าย
และเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง รวมถึงแก้ไขปัญหามลพิษและสิ่งแวดล้อม  
๓. อ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของผู้ประกอบการขนส่ง โดยเป็น
จุดให้บริการในการน าเข้า-ส่งออกแบบเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว เป็นพ้ืนที่ท าการของหน่วยงาน
ตรวจปล่อยสินค้า (CIQ) และสามารถพัฒนาเป็นพื้นที่ควบคุมร่วมกนั (Common Control 
Area, CCA) ได้ในอนาคต 

วงเงินโครงการ 2,864.73 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ศูนย์เปลีย่นถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าเชียงของ จังหวัดเชียงราย ตัง้อยู่ในท้องที่ต าบลเวียง 

อ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงรายประชิดด่านพรมแดนเชียงของ บริเวณสะพานมิตรภาพไทย-
ลาว แห่งที่ 4 (เชียงของ – ห้วยทราย) บนเนื้อที่ 335-1-10.6 ไร่ เป็นหนึ่งในโครงการตาม
แผนพัฒนาสถานีขนส่งสินค้า (Truck Terminal) ของกรมการขนส่งทางบก ท าหน้าทีเ่ป็น
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งสนิค้าทางถนน รองรับการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่าง
ประเทศบนเส้นทางสาย R3A และรองรับการขนส่งต่อเนื่องหลายรปูแบบ ในการเปลี่ยน
รูปแบบการขนส่งกับระบบราง ผ่านแนวการพัฒนาโครงการรถไฟทางคู่ สายเด่นชัย-เชียงราย-
เชียงของ ของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

ที่ตั้งโครงการ ต าบลเวยีง อ าเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย ประชิดด่านพรมแดนเชียงของ บริเวณสะพาน
มิตรภาพไทย-ลาว แห่งที่ 4 (เชียงของ – ห้วยทราย) 

หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางบก 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. ๒๕๕๓ - ๒๕๖๕ 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ 2553 (โดย สนข.) 
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2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ๒๕๕๕ (อนุมัติในหลักการโครงการ) / ๒๕๖๔ 
(อนุมัติโครงการ ตาม พ.ร.บ.ร่วมทุนฯ) 

3. ก่อสร้าง ระยะที่ ๑ : ๒๕๖๐ - ๒๕๖๓ / ระยะที่ ๒ : 
๒๕๖๖ – ๒๕๖๘ 

4. เปิดให้บริการ Soft Opening (ขบ. บริหารจดัการเอง) : 
๒๕๖๔ / PPP บริหารจดัการ : ๒๕๖๖ 

 5. อ่ืนๆ  

31. โครงกำรพัฒนำท่ำเรือบก (Dry Port) (กทท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อให้สอดคล้องกับนโยบายหลักของกระทรวงคมนาคมในการขับเคลื่อนและสนับสนุนการ
ขนส่งหลายรูปแบบเชื่อมโยงการขนส่งทางบก ทางราง และทางน้ า อย่างไร้รอยต่อ 
(Seamless Transport) และรองรับโครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 

วงเงินโครงการ 5,352 ล้านบาท (วงเงินท่ีด าเนินโครงการอ้างอิงตามผลการศึกษาจดัท าแผนแม่บทการ
พัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) เพื่อน าไปสู่การเป็นศูนย์กลางโลจสิติกส์ของภูมิภาคของ สนข.) 

รายละเอียดโครงการ เป็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานท่ีเชื่อมต่อกับการขนส่งทางถนนและทางรถไฟไปยังท่าเรือ ซึ่ง
จะช่วย 
อ านวยความสะดวกให้ผู้น าเข้า-ส่งออก สามารถขนส่งสินค้าได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว 

ที่ตั้งโครงการ ต าบลม่วงหวาน อ าเภอน้ าพอง จังหวัดขอนแก่น 
หน่วยงานรับผดิชอบ ฝ่ายพัฒนาธุรกิจและการตลาด การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปี พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร  แผนด ำเนินงำน 
1. ศึกษาออกแบบ  กรกฎาคม 2566 - มกราคม 2567 
2. การสร้างความเข้าใจกับประชาชนในพ้ืนท่ี  กุมภาพันธ์ 2567 - ธันวาคม 2568 
3. การเวนคืนทีด่ินตาม พ.ร.ฎ. ว่าด้วยการ
เวนคืนและการได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์  
พ.ศ. 2562 

มกราคม 2568 - ธันวาคม 2569 

4. คัดเลือกเอกชน  มกราคม - ธันวาคม 2568 
5. เอกชนท่ีได้รบัการคดัเลือกออกแบบ
รายละเอียด (Detail Design)  

มกราคม - ธันวาคม 2569 

6. ก่อสร้างควบคมุงานก่อสร้างระยะที่ 1  
(ปรับสภาพทีด่ิน) (เปิดให้บริการป ี2572) 

มกราคม - ธันวาคม 2570 
 

32. โครงกำรพัฒนำท่ำเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 (กทท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อเป็นการเพิ่มขีดความสามารถ (Capacity) ของท่าเรือแหลมฉบังให้ เพียงพอที่จะรองรับ 
อุปสงค์ในการใช้ท่าเรือแหลมฉบังจากปริมาณตู้สินค้าที่คาดว่าเพิ่มมากขึ้นในอนาคต ซึ่งอยู่ในระดับ
ที่มากกว่าขีดความสามารถในปัจจุบัน 
2. เพื่อให้มีโครงสร้างพื้นฐานท่าเทียบเรือและสิ่งอ านวยความสะดวกในการรองรับการขนส่งตู้
สินค้าผ่านทางรถไฟ เพื่อพัฒนาระบบการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้ได้มาตรฐาน 
ในระดับสากล 
3. เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ (Efficiency) ของการด าเนินงานและการบริหารจัดการของท่าเรือแหลมฉบัง 
ระยะที่ 3 โดยเน้นให้มีความสามารถในการรองรับการขนถ่ายด้วยเครื่องมือขนสินค้าประเภทตู้
สินค้าที่ทันสมัย และใช้ระบบจัดการตู้สินค้าแบบอัตโนมัติ (Automation) ในส่วนที่มีความ
เหมาะสม โดยให้ความส าคัญกับสภาพแวดล้อมหรือเป็นท่าเรอืสีเขียว (Green Port) ในเวลาเดียวกัน 
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4. เพื่อสนับสนุนการเป็นประตูการค้า (Gateway) ส าหรับสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมและ
การค้าของประเทศไทยที่เช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ 

วงเงินโครงการ 114,046.93 ลา้นบาท แบ่งเปน็ 
- การท่าเรือฯ ลงทุน 53,489.58 ล้านบาท 
- เอกชน ลงทุน 60,557.35 ล้านบาท 

รายละเอียดโครงการ - ก่อสร้างท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ E0 ความยาวหน้าท่า 920 เมตร 
- ก่อสร้างท่าเทียบเรือตู้สินค้า E (E1,E2) ความยาวหน้าท่า 1,500 เมตร รองรับตู้สินค้า  
3 ล้าน ที.อี.ยู./ปี 
- ก่อสร้างท่าเทียบเรือตู้สินค้า F (F1,F2) ความยาวหน้าท่า 2,000 เมตร รองรับตู้สินค้า  
4 ล้าน ที.อี.ยู./ปี 
- ก่อสร้างย่านรถไฟฝั่ง E F รองรับตู้สินค้าทางรถไฟได้ 4 ล้าน ที.อี.ยู./ปี 
- ก่อสร้างท่าเทียบเรือชายฝั่ง รองรับตู้สินค้า 1 ล้าน ที.อี.ยู./ป 

ที่ตั้งโครงการ ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรรีาชา จ.ชลบรุี (เนื้อที่ 1,600 ไร่) 
หน่วยงานรับผดิชอบ การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 96 เดือน (ปีงบประมาณ 2562 - 2570) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร  แผนด ำเนินงำน 
1. ศึกษาออกแบบ  2561 - 2564 
2. เสนอคณะรัฐมนตรี  ตุลาคม 2561 

3. ก่อสร้าง 

แผนงาน/กิจกรรม  
ปีท่ี
ด าเนินการ 

- งานก่อสร้างงานทางทะเล (ส่วนที่ 1)  
ปีงบประมาณ 
2564 - 2569 

- งานก่อสร้างอาคาร ท่าเทียบเรือ ระบบถนน
และระบบสาธารณูปโภค (ส่วนท่ี 2) 

ปีงบประมาณ 
2566 - 2570 

- งานก่อสร้างระบบรถไฟ (ส่วนที่ 3)  
ปีงบประมาณ 
2566 - 2569 

- งานจัดหาเครื่องมือ พร้อมจดัหาและตดิตั้ง
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศส าหรบับริหาร
ท่าเทียบเรือและระบบโครงสรา้งพื้นฐาน
(ส่วนท่ี 4) 

ปีงบประมาณ 
2566 - 2570 

 

4. เปิดให้บริการ  เริ่มเปดิด าเนินการท่าแรก (F1) พ.ย. 2570 
 

33. โครงกำรพัฒนำศูนย์กำรขนส่งสินค้ำทำงรถไฟที่ท่ำเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 2 (กทท.) 

วัตถุประสงค์ การท่าเรือแห่งประเทศไทย มีความจ าเป็นต้องเพิ่มศักยภาพของศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ  
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator : SRTO) เพื่อรองรับปริมาณตู้สินค้าที่เพิ่ม
มากขึ้น โดยการเพิ่มเติมเครื่องมือยกขนตู้สินค้า ประกอบด้วยรถคานเคลื่อนที่ชนิดเดินบนราง 
(Rail Mounted Gantry Crane : RMG) จ านวน 2 คัน และรถคานเคลื่อนที่ชนิดล้อยาง (Rubber 
Tyred Gantry Crane : RTG) จ านวน 4 คัน 

วงเงินโครงการ 913.78 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ จ้างเหมาสร้างรถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิดเดินบนราง (RMG : FULLY ELECTRIC)  

จ านวน 2 คัน และจ้างเหมาสร้างรถคานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้าชนิดล้อยาง (RTG) จ านวน 4 คัน 
ที่ตั้งโครงการ ศนูย์การขนส่งตูส้ินค้าทางรถไฟ (SRTO) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบรุ 
หน่วยงานรับผดิชอบ การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
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ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2566 - 2568 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร  แผนด ำเนินงำน 
1. ด าเนินการสรรหาผูร้ับจ้างฯ  มิ.ย. 2566 - พ.ย. 2566 
2. ลงนามในสัญญา  ธ.ค. 2566 
3. ผู้รบัจ้างด าเนินการฯ (ระยะเวลา 450 วัน)  ม.ค. 2567 - มี.ค. 2568  

34. กำรขยำยกำรขนส่งสินค้ำในอุตสำหกรรมศักยภำพ (ขยำยและเจำะตลำดอุตสำหกรรมด้วย Direct 
sale, พัฒนำรูปแบบกำรเชื่อมต่อกับนิคมอุตสำหกรรม) (รฟท.) 
      33.1 โครงกำรขยำยและเจำะตลำดอุตสำหกรรมด้วย Direct sales 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อขยายการสร้างรายได้จากการขนส่งสินคา้ในกลุ่มลูกค้าปัจจุบนั และกลุม่อุตสาหกรรม
ใหม่ท่ีมีศักยภาพ 
2. เพื่อเพิ่มส่วนแบ่งทางการตลาดด้านการขนส่งสินค้าของระบบราง 

วงเงินโครงการ - 
รายละเอียดโครงการ 1.) ขยายตลาดการขนส่งกลุ่มสินค้าใหม่ (ผลิตภัณฑ์เหล็ก) จากสถานีนาผักขวงไปยังท่ีหยุดรถ

ศรีส าราญ 
2.) เพิ่มและพัฒนาจุดขึ้นลงสินค้า (CY) ใหม่ ได้แก่ 1.ที่หยุดรถศรีส าราญ และ 2.สถานีนา
ผักขวง 

ที่ตั้งโครงการ สถานีรถไฟนาผักขวง จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 
ที่หยุดรถศรีส าราญ จังหวัดสุพรรณบุร ี

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 24 เดือน 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ด าเนินการในปี พ.ศ. 2566 ดังนี้ 
1. บริษัท สหวิริยาสตีลอินดัสตร ีจ ากัด (มหาชน) แจ้งความประสงค์จะด าเนินการทดสอบการ
ขนส่ง ผลิตภัณฑ์เหล็กแผ่นรีดร้อนชนิดม้วนจากสถานีนาผักขวง-บ้านม้า และนัดประชุมหารือ 
2. ประชุมร่วมกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณาการทดสอบการขนส่งผลิตภัณฑ์เหล็กแผ่นรีด 
ร้อนชนิดม้วน 
3. ส ารวจพ้ืนท่ีบริเวณย่านสถานีบ้านม้า (ครั้งท่ี 1) 
4. ติดตามหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตรวจสอบและรับรองแบบแผนผังการบรรทุกผลิตภัณฑ์ฯ 
5. ประชุมร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง กรณี บริษัท สหวิริยาฯ เปลี่ยนสถานีปลายทางจุดลง
สินค้าเป็นท่ีหยุดรถศรีส าราญ 
6. บริษัท สหวิริยาฯ ประสานผู้รับขนส่งพิจารณารูปแบบการขนส่ง 
7. ประชุมร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณาความเป็นไปได้ในการขนส่งผลิตภัณฑ์ฯ 
8. ส ารวจพ้ืนท่ีบริเวณที่หยุดรถศรีส าราญ (ครั้งท่ี 2) 
9. ส ารวจพ้ืนท่ีบริเวณสถานีนาผักขวง 
10. ทดลองเดินขบวนรถทดสอบการขนส่งผลิตภัณฑ์เหล็กแผ่นรีดร้อนชนิดม้วนร่วมกับ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง 
11. ติดตาม และประชุมร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อสรุปผลการทดสอบ 
12. ขออนุมัติจากการรถไฟฯ เพื่อให้ บริษัท สหวิริยาฯ ขนส่งผลิตภัณฑ์เหล็กแผ่นรีดร้อน
ชนิดม้วนในเส้นทางรถไฟ 
ด าเนินการในปี พ.ศ. 2567 
เปิดเดินขบวนรถสินค้าขนส่งผลิตภัณฑ์เหล็กแผ่นรีดร้อนชนิดม้วน 

 

35. ICD เชียงรำกน้อย (รฟท.) 
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วัตถุประสงค์ ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard :CY) เป็นที่เช่ือมต่อการขนสง่สินค้าทางถนนกับทาง
รถไฟ รองรับการขนส่งต่อเนื่องด้วยการใช้ระบบตูค้อนเทนเนอร์ในการขนส่ง เป็นการส่งเสริม
การขนส่งสินค้าในลักษณะ Hub And Spoke ที่ใช้การขนส่งทางถนนเป็น Feeder และใช้
รถไฟเป็นหลักในการขนส่งสินค้าระยะทางไกล ดังนั้น เพื่อสนับสนุนให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบ
การขนส่ง จึงเกิดการพัฒนา CY เพื่ออ านวยความสะดวก รองรับการเปลีย่นรูปแบบการขนส่ง
สินค้า ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนของผู้ประกอบการในการลงทุนและการบริหารจดัการการขนส่ง
ต่อเนื่องอย่างมีประสิทธิภาพ 

วงเงินโครงการ N/A 
รายละเอียดโครงการ N/A 
ที่ตั้งโครงการ ย่านสถานีรถไฟเชียงรากน้อย จ.พระนครศรีอยุธยา 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ด าเนินการภายในปี พ.ศ. 2570 

36. โครงกำรพัฒนำศูนย์เปลี่ยนถ่ำยสินค้ำสถำนีนำทำ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1) เพื่อเป็นศูนย์เปลี่ยนถ่ายตู้สินคา้และย่านกองเก็บตู้สินค้าส าหรับการขนส่งระหว่างประเทศ 
รวมทั้งการเช่ือมต่อระบบการขนสง่ทางถนนสู่ราง หรือรางสูร่าง ระหว่างขนาดความกว้างทาง
มาตรฐาน(Standard Gauge) ขนาด 1.435 เมตร และขนาดความกว้าง Meter Gauge 
ขนาด 1.000 เมตร รองรับการขนส่งสินค้าจากจีนผ่าน สปป.ลาว เข้ามาในไทยโดยข้าม
สะพานแม่น้ าโขงแห่งที่ 7 (หนองคาย – เวียงจันทน์ 2) 
2) เพื่อเป็นศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าตู้สินคา้หรือสินค้าประเภทบรรจหุีบห่อ (Parcel 
หรือ Personal Shipment) 
3) เพื่อเป็นศูนย์การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) ให้สามารถด าเนินพิธีการ 
ด้านศุลกากรที่เกี่ยวข้องกับการส่งออกและน าเข้าได้ในจุดเดียว 

วงเงินโครงการ เงินลงทุนเริ่มต้นปี 2569 – 2570 จ านวน 4,230,884,246.84 บาท 
เงินลงทุนเพิ่มเตมิ จ านวน 1,004,833,774.38 บาท 
รวมเงินลงทุน จ านวน 5,235,718,021.22 บาท 

รายละเอียดโครงการ หน้ำท่ีของศูนย์ : อ านวยความสะดวกในการเปลี่ยนถ่ายสินค้าระหว่างระบบราง Meter 
Gauge และ Standard Gauge โดยข้ามระหว่างไทย กับ สปป.ลาว และจีน โดยข้ามสะพาน
มิตรภาพไทย - สปป.ลาว (หนองคาย – เวียงจันทร์ 2)  
พ้ืนที่เป้ำหมำย : การให้บริการศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้าฯ นาทา จ านวน 268 ไร่ 
แผนกำรก่อสร้ำง : จากรายงานผลการศึกษาฯ ได้แบ่งการก่อสร้างเป็น 2 ระยะ 
1) ระยะที่ 1 (Phase 1) ลานกองเก็บตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ (Container Yard) ส าหรับรถไฟ
ทางคู่ ในขณะที่โครงการรถไฟความเร็วสูงยังไม่ได้ด าเนินการ 
2) ระยะที่ 2 (Phase 2) เมื่อก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงจะเพิ่มทางวิ่งอีก 6 ทาง  เป็น 
Standard Gauge 3 ทาง จากจีน เข้าสู่ศูนย์ถ่ายสินค้าจากทิศทางตอนเหนือของสถานีนาทา 
และ Meter Gauge 3 ทาง ส าหรับรถขนส่งสินค้าในประเทศ เข้ามาจากทิศใต้ของสถานีนา
ทา ถัดจากลานกองเก็บสินค้าของระยะที่ 1 ซึ่งจะท าให้มีรางขนถ่ายสินค้าทั้งหมด 8 ทาง โดย
ไม่ต้องรื้อย้ายรางใดๆ และสร้างถนนโดยรอบ ติดตั้ง Gantry Crane และเพิ่มพื้นที่ลานกอง
เก็บสินค้า รวมทั้งอาคารต่าง ๆ เพื่อให้เป็น Transshipment Yard เส้นทางขนส่งหลัก : คุณ
หมิง (จีน)– บ่อเต็น (ลาว)–เมืองไซ (ลาว)–หลวงพระบาง (ลาว)–วังเวียง (ลาว)– นครหลวง
เวียงจันทร์ (ลาว)– หนองคาย (ไทย) 
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ที่ตั้งโครงการ ทิศตะวันตกของทางรถไฟ บริเวณสถานีรถไฟนาทา อยู่หา่งจากสถานีรถไฟ 
หนองคายไปทางทิศใต้ ระยะทาง 3.26 กิโลเมตร ศูนยเ์ปลี่ยนถ่ายสนิค้าและ 
ย่านกองเก็บสินค้าท่ีนาทา มีพื้นทีป่ระมาณ 268 ไร่ แบ่งเป็นออกเป็น 
• พื้นที่ส าหรับกองเก็บตู้สินค้าประเภทต่างๆ (Container Yard) 
ประมาณ 104 ไร ่
• พื้นทีล่านขนถ่ายสินค้า (Transshipment Yard) ประกอบด้วยพื้นที่ ราง 
ถนน และลานกองเก็บโดยรอบประมาณ 75 ไร่ 
• พื้นที่อาคารส านักงาน โรงพักสินค้าและอื่นๆ รวมถึงท่ีจอดรถท่ีมาติดต่อ 
รถขนส่ง ประมาณ 89 ไร ่

หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ เริ่มด าเนินการปี 2569 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ความพร้อมในการจัดท าและด าเนินโครงการ 
1. ความพร้อมในการได้มาซึ่งกรรมสิทธ์ิที่ดินหรือสิทธิในการใช้ทรัพย์สินย์ 
อสังหาริมทรัพย์ตามพื้นที่แนวเขตทางของโครงการ มีค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน และชดเชย
ทรัพย์สินส าหรับการเวนคืนที่ดิน จ านวน 143 แปลง (ในเนื้อท่ีดินทั้งหมดประมาณ 178.28 
ไร่) และอาคารสิ่งปลูกสร้าง จ านวน 122 รายการ พิจารณาประมาณค่าจัดกรรมสิทธิ์อยู่ที่
ประมาณ 1,526,265,000 บาท โดยอ้างอิงตามหลักเกณฑ์ของพระราชบัญญัติการเวนคืน
และการได้มาซึ่งอสังหารมิทรัพย์ พ.ศ.2562 และประกาศกฎกระทรวง ณ วันท่ี 5 กรกฎาคม 
พ.ศ.2564 รวมถึงร่างแผนที่แนบท้ายพระราชกฤษฎีกาก าหนดที่ดินในบริเวณที่ที่จะเวนคืน
จากกรมแผนท่ีทหาร 
2. ความพร้อมในการลดหรือแก้ไขผลกระทบต่อประชาชนจากการด าเนินโครงการ 
จัดประชุมรับฟังความคิดเห็นโดยให้ข้อมูลด้านสิ่งแวดล้อมที่มีผลต่อการพัฒนาโครงการฯ 
ได้แก่ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ คุณค่าการใช้
ประโยชน์ของมนุษย์ และ คุณค่าต่อคุณภาพชีวิต อ้างอิงตามแนวทางการจัดท ารายการข้อมูล
ด้านสิ่งแวดล้อม ของส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เดือน
ธันวาคม พ.ศ. 2555 ผลสรุปข้อคิดเห็นจากการประชุมให้ความส าคัญกับการจัดท าแนวทาง
เตรียมการป้องกันและแก้ไขที่ชัดเจนในการปัญหามลพิษทางสิ่งแวดล้อมที่จะเกิดขึ้น
โดยเฉพาะปัญหามลพิษทางอากาศ ปัญหาน้ าท่ีมาจากโครงการ เป็นต้น 

          36.1 โครงกำรจ้ำงศึกษำและวิเครำะห์กำรให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรของรัฐโครงกำรศูนย์
เปลี่ยนถ่ำยสินค้ำและย่ำนกองเก็บตู้สินค้ำเพื่อรองรับกำรขนส่งทำงรำงจังหวัดหนองคำย ตำมมำตรำ 22 
แห่งพระรำชบัญญัติกำรร่วมลงทุนระหว่ำงรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อพัฒนารูปแบบการเช่ือมต่อแบบ Multimodal กับการโดยสารระบบราง เพื่อเพิ่ม 
load factor/ ridership 
2. เพื่อพัฒนาศูนย์กระจายสินค้าและคลังสินค้าในพ้ืนท่ี Container yard (CY) ที่มีศักยภาพ 
เพื่อตอบสนองความต้องการและเพิ่มปริมาณการขนส่ง 
3. เพื่อลดปัญหาด้าน double handling ในการขนส่งสินค้า การเปลี่ยนถ่ายสินค้าในบรเิวณ 
CY 

วงเงินโครงการ N/A 
รายละเอียดโครงการ ศึกษาและวิเคราะห์การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐโครงการศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า

และย่านกองเก็บตู้สินค้าเพื่อรองรับการขนส่งทางรางจังหวัดหนองคาย ตามมาตรา 22 ,23 , 
25 ,28 แห่งพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 

ที่ตั้งโครงการ ทิศตะวันตกของทางรถไฟ บริเวณสถานีรถไฟนาทา อยู่หา่งจากสถานีรถไฟหนองคายไปทาง
ทิศใต้ ระยะทาง 3.26 กิโลเมตร   
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หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ที่ปรึกษาจะต้องด าเนินการตามขอบเขตและข้อก าหนด ให้แล้วเสรจ็ภายใน 210 วันนับถัด

จากวันที่ได้ลงนามในสัญญาจ้างทีป่รึกษา (เริ่มต้นสญัญาวันท่ี 16 มถิุนายน 2565 ถึงสิ้นสุด
สัญญาวันท่ี 11 มกราคม 2566) 

แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 
1. ด าเนินศึกษาโครงการตาม พรบ. ร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและ

เอกชน พ.ศ. 2562 มาตรา 22 
1.1) จัดท ารายงาน 

ปี 2565-2566 

2. น าเสนอโครงการตามขั้นตอนพรบ.ร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และเอกชน พ.ศ. 2562 

2.1) จัดท ารายงานผลการศึกษาฯ เพื่อขอความเห็นชอบต่อ
คณะกรรมการรถไฟ  
2.2) จัดท ารายงานการศึกษาฯ เพื่อขอความเห็นชอบต่อ คค. 
2.3) จัดท ารายงานผลการศึกษาฯ เพื่อขอความเห็นชอบต่อ สคร. 
2.4) คณะกรรมการ (PPP) เสนอผลรายงานต่อ ครม. เพื่อ
พิจารณาอนุมัติ 

ปี 2566-2567 

3. ด าเนินการออก พรฎ. เวนคืนที่ดินและ ส ารวจอสังหาริมทรัพย์
และจัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและจ่ายค่าทดแทน 

ปี 2567-2568 

4. ด าเนินการคัดเลือกเอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ มาตรา 
32-35 

4.1) ด าเนินการจ้างที่ปรึกษา ตามมาตรา 32-34 ของพรบ.
ร่วมลงทุน ปี 2562 (จัดท าร่างประกาศเชิญชวน/ 
ร่างขอบเขตของงาน/ร่างสัญญาร่วมลงทุน) 

4.2) ด าเนินการคัดเลือกเอกชน 

ปี 2567-2571 

 

37. โครงกำรก่อสร้ำงโรงซ่อมรถจักรศรีรำชำและหน่วย 10 ICD ลำดกระบัง (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อซ่อมบ ารุงรถจักรดีเซล และรถพ่วงสนับสนุนโครงการขยายและเพิ่มศักยภาพ การขนส่ง
สินค้าในเส้นทางสายตะวันออก ให้มีความสมบูรณ ์

วงเงินโครงการ 359,870,000.00 บาท 
รายละเอียดโครงการ เพื่อรองรับโครงการขยายและเพิม่ศักยภาพการขนส่งสินค้าในเส้นทางสายตะวันออก ซึ่งการ

รถไฟฯ ได้ด าเนินการจดัหารถ รถพ่วง (บทต.) และ รถจักรขนาด 120 ตัน จึงมคีวาม
จ าเป็นต้องจัดตั้งแขวง สรจ.ศช. และหน่วย 10 ICD ลาดกระบัง ไวร้องรับงานซ่อมบ ารุงรถ
จักรดีเซล และรถพ่วง ด้วยทางสายนี้ยังไม่มโีรงซ่อมล้อเลื่อน 

ที่ตั้งโครงการ ย่านสถานีศรีราชา และ ย่านบรรจสุินค้ากล่อง ไอซดีี ลาดกระบัง 
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์อาคารและสถานท่ี ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 730 วัน 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2565 – ม.ีค. 2566 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ส.ค. 2566 

3. ก่อสร้าง ต.ค. 2566 – ต.ค. 2568 

4. เปิดให้บริการ พ.ย. 2568 

38. โครงกำรก่อสร้ำงโรงซ่อมหนักรถสินค้ำที่คลองสิบเก้ำ  (รฟท.) 
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วัตถุประสงค์ เพื่อซ่อมบ ารุงรถสินค้าให้เพียงพอที่จะรองรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้าทางรถไฟในอนาคต 
วงเงินโครงการ 2,850,000,000.00 บาท 
รายละเอียดโครงการ รฟท. ได้ตั้งเป้าที่จะเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรถไฟ จาก 11.03 ล้านตัน เป็นปีละ 

16.02 ล้านตัน โดยได้จัดท าแผนธุรกิจส าหรับการขนส่งสินค้าทางรถไฟดังกล่าว และก าหนด
ยุทธศาสตร์ในการเพิ่มปริมาณการขนส่งจากลูกค้ากลุ่มเดิม และแสวงหาลูกค้ากลุ่มใหม่  
โดยเส้นทางหลักที่จะใช้ในการขนส่งสินค้าในอนาคตจะเป็นเส้นทาง มาบตาพุด-แหลมฉบัง-
ชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางแก่งคอย-ชุมทางบัวใหญ่-หนองคาย และเส้นทางไอซีดีลาดกระบัง-
ท่าเรือแหลมฉบัง และประเภทสินค้าหลักที่ใช้ในอนาคตจะเน้นการใช้รถ บทต. ซึ่งจะ
สอดคล้องกับการก่อสร้างย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container yard) ด าเนินการก่อสร้าง 
พร้อมกับการก่อสร้างรางคู่ทั่วประเทศไทย 

ที่ตั้งโครงการ ย่านสถานีชุมทางคลองสิบเก้า 
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์อาคารและสถานท่ี ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 900 วัน 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2565 – พ.ค. 2566 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ก.ย. 2566 

3. ก่อสร้าง พ.ย. 2566 – พ.ค. 2569 

4. เปิดให้บริการ มิ.ย. 2569 

39. โครงกำรก่อสร้ำงโรงซ่อมรถจักรที่แก่งคอย (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ รองรับการซ่อมรถจักรดีเซลขนาดใหญ่ตลอดจนล้อเลื่อนที่เพ่ิมขึ้น ให้สามารถด าเนินการซ่อม
บ ารุงรักษารถท่ีมีการใช้งานได้ครบถ้วน ตามวงจรการซ่อมบ ารุงรักษามาตรฐาน 

วงเงินโครงการ 1,825,500,000.00 บาท 
รายละเอียดโครงการ ก่อสร้างโรงงานซ่อมหลัก (Main Workshop) และโรงซ่อมบ ารุงรถจักรดีเซลระหว่างการใช้งาน 

(Running Shed หรือ Depot) เพื่อรองรับการซ่อมรถจักรดเีซลขนาดใหญ่ ตลอดจนล้อเลื่อน
ที่เพ่ิมขึ้น 

ที่ตั้งโครงการ ย่านสถานีชุมทางแก่งคอย 
หน่วยงานรับผดิชอบ ศูนย์อาคารและสถานท่ี ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 730 วัน 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ศึกษาออกแบบ ต.ค. 2563 – พ.ค. 2563 

2. เสนอคณะรัฐมนตร ี ก.ย. 2566 

3. ก่อสร้าง พ.ย. 2566 – พ.ย. 2569 

4. เปิดให้บริการ ม.ค. 2569 

 

 

 

 

40. พัฒนำควำมตรงต่อเวลำเพื่อสร้ำงควำมน่ำเชื่อถือ (Reliability) (รฟท.) 
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วัตถุประสงค์ ๑. เพื่อปรับปรุงการด าเนินงานด้านความตรงต่อเวลาของขบวนรถโดยสารและสินค้าให้อยู่ใน
เกณฑ์มาตรฐาน 
๒. เพื่อก่อให้เกิดการด าเนินงานร่วมกันของฝ่ายต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับความตรงต่อเวลาในการ
เดินขบวนรถโดยสารและสินค้า 

วงเงินโครงการ - (ไม่ใช้งบประมาณ) 
รายละเอียดโครงการ ๑. ด าเนินการตรวจและวิเคราะห์สภาพทาง โดยใช้ข้อมูลจากรถตรวจรถตรวจสภาพทาง (ตท.) 

รถอเนกประสงค์ (อป.01) และรถไฟกึ่งรถบรรทุกตรวจรางร้าว (ตร.1) ในรูปแบบการใช้
ข้อมูลร่วมกัน เพื่อน าไปจัดท าแผน และจัดล าดับความส าคัญของการซ่อมและบ ารุงทาง 
๒. ด าเนินการซ่อมและบ ารุงทาง ตามแผนที่ได้ด าเนินการวิเคราะห์ ตามล าดับความส าคัญ
ตามที่ก าหนดไว้ เพื่อแก้ไขจุดที่เป็นปัญหาต่อความปลอดภัยและการเดินขบวนรถ 
๓. ควบคุมค่าดัชนีสภาพทางให้เป็นไปตามเป้าหมาย โดยด าเนินการบ ารุงทางเชิงป้องกัน  
ตามแผนที่ได้วางไว้ 
๔. บริหารจัดการงานซ่อมทาง ให้ไม่ส่งผลกระทบต่อการเดินรถ 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ เริ่มกลางปีงบประมาณ 2566 เปน็ต้นไป 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 
 
 
 
 
 

 

41. โครงกำรพัฒนำระบบติดตำมขบวนรถไฟและจัดงำนขนส่งสินค้ำ (Train Tracking and Freight) 
Management System) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อพัฒนาระบบตดิตามขบวนรถไฟและจัดการงานขนส่งสินค้า (Train Tracking and 
Freight Management System) 

วงเงินโครงการ 947.5 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ จัดท าระบบติดตามขบวนรถไฟและจัดการงานขนส่งสินค้า (Train Tracking and Freight 

Management 
System) จ านวน 7 ระบบ ประกอบด้วย 
1. ระบบติดตามและรายงานข้อมลูต าแหน่งขบวนรถไฟ (Train Tracking) 
2. ระบบบริหารจัดการการขนส่งสินค้า (Cargo Delivery Management) 
3. ระบบการวางแผนพนักงานประจ าขบวนรถไฟ (Crew and Roster) 
4. ระบบการจดัริ้วขบวน การปรบัริ้วขบวน (Passenger and Cargo Train Planning) 
5. ระบบแสดงข้อมลูขบวนรถไฟบริเวณพื้นท่ีสถานี (Train Terminal Display) 
6. ระบบแสดงข้อมูลก าหนดเวลาการเข้า-ออกสถานี และเวลาการเข้า-ออกจริง ณ สถานีรถไฟ 
(Tracking for Customer) 
7. ระบบฐานข้อมูลกลาง (Centralized Database) ด้านสนับสนุนการเดินรถและด้านการ
ขนส่งสินค้า 

ที่ตั้งโครงการ รถจักร รถโดยสาร รถสินค้า และสถานีรถไฟของการรถไฟฯ 
หน่วยงานรับผดิชอบ ส านักงานยุทธศาสตร์ธุรกจิการเดนิรถ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 540 วัน (เม.ย.2565 - ต.ค.2566) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

N/A 

42. โครงกำรจ้ำงพัฒนำระบบสำรสนเทศเพื่อกำรบริหำรจัดกำรงำนซ่อมบ ำรุงรักษำทำงของฝ่ำยกำรช่ำง
โยธำ กำรรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4
1. ตรวจและวิเคราะห์สภาพทาง
2. ด าเนินการจัดท าแผนงานซ่อมและบ ารุงทาง
3. ด าเนินงานซ่อมทางในจุดท่ีเป็นปัญหาต่อการเดินขบวนรถ
4. ด าเนินงานบ ารุงทางเชิงป้องกัน

พัฒนาความตรงต่อเวลาเพ่ือสร้างความน่าเช่ือถือ (Reliability)

รายะเอียดกิจกรรมในการด าเนินงานของแผนงาน
ระยะเวลาด าเนินงาน

ปี 2566 ปี 2567 ปี 2568 ปี 2569 ปี 2570
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วัตถุประสงค์ 1. เพื่อศึกษาและพัฒนาระบบสารสนเทศในการบริหารจัดการงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟ 
(TMMS) ที่มีใช้งานอยู่ของศูนย์บ ารุงทางภาคเหนือ และของต่างประเทศ ให้ครอบคลมุทั่วท้ัง
ฝ่ายการช่างโยธา 
2. เพื่อออกแบบและจดัท าระบบสารสนเทศในการบริหารจัดการงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟ 
(TMMS) ซึ่งครอบคลุมโครงสร้างพื้นฐานของทางรถไฟ ที่เหมาะสมและได้มาตรฐานสากล ใช้
เป็นเครื่องมือในการบริหารจัดการให้ครอบคลุมทุกกระบวนการการบริหารจดัการของฝ่าย
การช่างโยธา 
3. เพื่อบริหารจัดการโครงสรา้งพื้นฐานท่ีเป็นต้นทุนให้เกิดประโยชน์เต็มประสิทธิภาพความจุ
ของทาง รองรับการเปิดให้เอกชนเดินรถในเส้นทางที่ก าหนด (Open Access) โดยสามารถ
เชื่อมโยงระบบ (System Integration) กับระบบสารสนเทศของการรถไฟท่ีมีใช้งานอยู่ใน
ปัจจุบันเพื่อเป็นการบรูณาการกระบวนการท างานผ่านระบบอย่างสมบูรณค์รบถ้วน 

ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 1. จัดการฐานข้อมูลที่มีอยู่ให้เป็นรูปแบบจัดการสารสนเทศเพื่อการตัดสินใจ 
2. สามารถตดิตามความเคลื่อนไหวของการซ่อมบ ารุงทางให้เป็นปัจจุบัน (Real time) 
3. ลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงทางและการบริหารจัดการ รวมถึงลดขั้นตอนการจดัท า
เอกสารและการรายงานผลต่างๆ 
4. มีความสอดคล้องกับแผนวิสาหกิจของการรถไฟ (แผนฟื้นฟูฯ พ.ศ. 2566-2570) กล
ยุทธที่ 5.2 ปรับปรุงกระบวนการท างาน และขับเคลื่อนองค์กรด้วยเทคโนโลยี 
5. สามารถประเมินต้นทุนการซ่อมบ ารุงทาง เพื่อใช้ส าหรับการคิดคา่ใช้จ่ายในการใช้ทาง ได้
อย่างเหมาะสมและเป็นประโยชน์ต่อการรถไฟฯ 

วงเงินโครงการ 96,500,000 บาท 
รายละเอียดโครงการ ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย มีพันธกิจหลักในการควบคุมดูแล การซ่อมบ ารุง

ทางรถไฟ สะพาน ช่องน้ า อุโมงค์ อาคารสถานท่ี และสิ่งก่อสร้างต่างๆ และงานด้านเทคนิค
วิศวกรรมทั้งหมดของการรถไฟฯ รวมถึงฝ่ายการช่างโยธาเป็นหน่วยงานหลักท่ีดูแลรับผดิชอบ
เครื่องมือ เครื่องจักร ท่ีใช้ในงานซ่อมบ ารุงทางทั้งหมดของการรถไฟฯ โดยแบ่งพื้นที่ความ
รับผิดชอบออกเป็น 34 แขวง 161 ตอน ปัจจุบันการซ่อมบ ารุงดังกล่าวใช้ระยะเวลานานใน
การด าเนินการ เนื่องจากการบริหารจัดการงานซ่อมที่ยังไมเ่ป็นระบบการจัดหาอะไหล่ที่ไม่มี
ประสิทธิภาพ และไม่มรีะบบการตดิตามตรวจสอบสถานะการด าเนินการซ่อม ท าให้ฝ่ายการ
ช่างโยธา  เสียโอกาสในการด าเนนิภาระกิจการซ่อมบ ารุงทางรถไฟ สะพาน ช่องน้ า อุโมงค์ 
อาคารสถานท่ี และสิ่งก่อสร้างต่างๆ ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพและเป็นเหตุให้การใช้
งบประมาณในการซ่อมบ ารุงสูงขึน้มาก 
 ปัจจุบันฝ่ายการช่างโยธาได้จดัท าระบบบรหิารงานซ่อมบ ารุงทาง (TMMS) ของ
ศูนย์ภาคเหนือเป็นโครงการน าร่องของฝ่าย โดยขอบเขตงานของการบริหารจัดการยังไม่
ครอบคลมุทุกประเภทของการตรวจสภาพทาง การวิเคราะหส์ภาพทางการบริหารจัดการงาน
ซ่อมบ ารุงทาง และการจัดการโครงสร้างพื้นฐานเป็นเพียงการซ่อมบ ารุงทางโดยงานอัดหิน
เท่านั้น   และแผนที่ทางรถไฟไม่ครอบคลุมพื้นท่ีของศูนย์บ ารุงทางภาคกลาง ศูนย์บ ารุงทาง
ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ และศูนย์บ ารุงทางภาคใต้ รวมถึงพื้นที่รับผิดชอบในเส้นทางที่
ก่อสร้างใหม่ในอนาคต จึงเห็นความส าคญัของการประยุกต์ใช้เทคโนโลยดีิจิทัลในงานซ่อม
บ ารุงรักษาทางรถไฟ และเป็นโครงการภายใต้แผนวิสาหกจิการรถไฟแห่งประเทศไทย ปี 
2566 – 2570 ยุทธศาสตร์ที่ 5 ปฎิรูปองค์กรให้สอดคล้องกับการฟื้นฟู (Oranizational 
Reform) กลยุทธ์ 5.2 ปรับปรุงกระบวนการท างานและขับเคลื่อนองค์กรด้วยเทคโนโลยี 
แผนงาน 5.2.2 การพัฒนาและปรับปรุงกระบวนการซ่อมบ ารุงด้วยเทคโนโลยี 

ที่ตั้งโครงการ ศูนย์บ ารุงทางภาคกลาง ศูนย์บ ารงุทางภาคเหนือ ศูนย์บ ารุงทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
และศูนย์บ ารุงทางภาคใต ้

หน่วยงานรับผดิชอบ ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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ระยะเวลาด าเนินโครงการ 540 วัน (เริ่มต้นโครงการตั้งแต่ ต.ค.2566 จน ถึง สิ้นสดุโครงการ มี.ค. 2568) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 

1. ด าเนินการจัดซื้อจัดจ้าง ต.ค. 2566 

2. ผลิตอุปกรณ์และส่งของ พ.ย. 66 - ต.ค. 67 

3. การตรวจรับงานตามสัญญา พ.ย. 66 - ต.ค. 67 

43. โครงกำรศึกษำ ทบทวน ระเบียบปฏิบัติ และมำตรกำรที่เกี่ยวข้องกับกำรปฏิบัติพิธีกำรศุลกำกร  
(กศก. (กรมศุลกำกร)) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อให้มีข้อมูลในการวิเคราะหแ์ละทบทวนความเหมาะสมของมาตรการ หรือระเบียบ
ปฏิบัติด้านพิธีการศุลกากร ท่ีอาจเป็นอุปสรรคต่อการตรวจปล่อยสินค้า และ/หรือการ
ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ี 
2. เพื่อระบโุอกาสและความเป็นไปได้ในการปรับปรุงระเบียบปฏิบัต ิและมาตรการต่างๆ  
ในการปฏิบัติพิธีการศุลกากร ที่จะสามารถท าให้เกิดการอ านวยความสะดวกทางการค้า  
และปฏิบตัิงานของเจ้าหน้าท่ีได้มากยิ่งขึ้น 

วงเงินโครงการ -  (ไม่ใช้งบประมาณ) 
รายละเอียดโครงการ 1. หลักการและเหตุผล   

กฎหมายและระเบยีบพิธีการศลุกากรมีความส าคญัอย่างมากในการด าเนินธุรกิจและ
ความสามารถในการแข่งขันของภาคเอกชน รวมถึงการด าเนินกิจการด้านต่าง ๆ ของภาครัฐ 
จึงจ าเป็นต้องมีการทบทวนระเบียบปฏิบัติ และมาตรการทีเ่กี่ยวข้องกับการปฏิบัติพิธีการ
ศุลกากร ให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับบริบทต่าง ๆ ที่เปลีย่นแปลงไป อันจะเป็นการ
อ านวยความสะดวกในการน าเข้า - ส่งออก แก่ผู้ประกอบการ รวมถึงการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าท่ีภายในองค์กรเพื่อให้บรกิารด้านพิธีการศลุกากรมีความสะดวกรวดเร็ว และสามารถ
แข่งขันได้ในระดับสากล จึงจ าเป็นต้องจัดท าโครงการนี ้
2. เป้าหมาย  
    ก. เป้าหมายเชิงผลผลติ (Output) :   
       มีการทบทวนความเหมาะสมของระเบียบปฏิบัติ และมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบตัิ
พิธีการศุลกากร  
    ข. เป้าหมายเชิงผลลัพธ์ (Outcome) :   
        ทราบถึงระเบียบปฏิบตัิ และมาตรการที่เกีย่วข้องกับการปฏิบตัิพิธีการศุลกากร ที่ต้อง
ด าเนินการปรับปรุงแกไ้ข  
    ค. ผลที่คาดว่าจะเกิด :   
        มาตรการที่เกีย่วข้องกับการปฏิบัติพิธีการศุลกากร มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับ
บริบทต่าง ๆ ที่เปลีย่นแปลงไป 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กองมาตรฐานพิธีการและราคาศลุกากร กรมศลุกากร 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

กิจกรรม 

ระยะเวลาในการด าเนินการ 
ปี พ.ศ. 2566 - 

2570 
ปี พ.ศ. 2567 - 2571 

ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. 
- 

พ.ค. 

มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. 

1. รวบรวมระเบียบปฏิบัติ และมาตรการที่
เกี่ยวขอ้งกับการปฏิบัติพิธกีารศุลกากร ที่ควร
ด าเนนิการทบทวน 
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2. ศึกษาและวิเคราะห์ความเหมาะสมของ
ระเบียบปฏิบัติ และมาตรการที่เกี่ยวขอ้งกบัการ
ปฏิบัติพิธีการศุลกากร 

        

3. ทบทวนความเหมาะสมของระเบียบปฏิบัติ 
และมาตรการทีเ่กี่ยวข้องกับการปฏิบัติพิธกีาร
ศุลกากร โดยพิจารณาถึงผลกระทบทีอ่าจเกดิขึ้น 

        

4. จัดท ารายงานผลการทบทวนระเบียบปฏิบัติ 
และมาตรการทีเ่กี่ยวข้องกับการปฏิบัติพิธกีาร
ศุลกากร 

        

5. รายงานผลการทบทวนระเบียบปฏิบัติ และ
มาตรการที่เกี่ยวขอ้งกับการปฏิบัติพิธกีาร
ศุลกากร เสนอกรมฯ 

        

 

44. กำรพัฒนำศูนย์ฝึกอบรมสู่สถำบันอบรมระบบรำง (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อสร้างภาพลักษณ์องค์กรใหก้ับ รฟท. ผ่านการปรับเปลี่ยนศูนย์ฝึกอบรมการรถไฟ ให้
เป็นสถาบันฝึกอบรมระบบรางในระดับอาเซยีน  
2. เพื่อยกระดับโครงสร้างพื้นฐานของศูนย์ฝึกอบรมของ รฟท. สู่การเป็นสถาบันฝึกอบรมที่
กรมการขนส่งทางรางรับรอง   
3. เพื่อสร้างให้ศูนย์ฝึกอบรมสามารถหารายไดจ้ากการเป็นสถาบันท่ีด าเนินการให้บริการ
ทางการศึกษาตั้งแต่ระดับ ปวส.    
4. เพื่อสร้างให้ศูนย์ฝึกอบรมสามารถหารายไดจ้ากการเป็นสถาบันท่ีด าเนินการอบรมใหผู้้
ปฏิบัติหน้าท่ีในการขนส่งทางราง    
5. เพื่อสร้างให้ศูนย์ฝึกอบรมสามารถหารายไดจ้ากการเป็นสถาบันท่ีรับรองสมรรถนะใหผู้้
ปฏิบัติหน้าท่ีในการขนส่งทางรางเพื่อขอรับใบอนุญาตจากกรมขนส่งทางราง 

วงเงินโครงการ 20.00 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ พัฒนาบุคลากรระบบราง 
ที่ตั้งโครงการ สถาบันฝึกอบรมระบบราง การรถไฟแห่งประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ สถาบันฝึกอบรมระบบราง การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 2566 – 2570 

 
 

 

 

 

 

แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยละเอียดกจิกรรม ปี 66 ปี 67 ปี 68 ปี 69 ปี 70 
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1. ศึกษารวบรวมข้อมูล เพื่อก าหนด
รูปแบบสถาบันอบรมระบบราง ซึง่
ประกอบด้วย 
    - วิเคราะห์ และก าหนดรูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจ (Business Model) 
    - โครงสร้างการสร้างรายได้จาก
หลักสตูรอบรมวิชาชีพ และการออก
คุณวุฒิวิชาชีพ 
    - พันธมิตรการด าเนินธุรกจิ 
    - ทรัพยากรที่จ าเป็นในการด าเนินธุรกิจ 

√     

2. เตรียมความพร้อมด้านทรัพยากร 
(อาทิ บุคลากร เทคโนโลยี สถานที่ และ
ภาพลักษณ์ของศูนยฝ์ึกฯ) เพื่อให้
สามารถด าเนินการตามรูปแบบการ
ด าเนินธุรกิจ (Business Model) ได้
ลุล่วง 

√     

3. เริม่ด าเนินการตามรูปแบบการด าเนิน
ธุรกิจ (Business Model) 

 √ √ √ √ 

4. ติดตามและสรุปผลการด าเนินงาน  √ √ √ √ 
 

45. โครงกำรจัดหำรถจักรดเีซลไฟฟ้ำพร้อมอะไหล่ เพื่อทดแทนรถ ยี.อี. จ ำนวน 50 คัน ขนำดน้ ำหนักกด
เพลำ 16 ตันต่อเพลำ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ การรถไฟแห่งประเทศไทย โดยฝ่ายการช่างกล ไดจ้ัดท าโครงการจดัหารถจักรดีเซลไฟฟ้า
พร้อมอะไหล่ เพื่อทดแทนรถ ยี.อี. จ านวน  50 คัน ขนาดน้ าหนักกดเพลา 16 ตันต่อเพลา 
วงเงินรวม 6,562,500,000.00 บาท เพื่อน ามาทดแทนรถจักรดเีซลไฟฟ้า GEK (ยีอีเค) ที่
ใช้งานมาตั้งแต่ปี 2507 – 2508 จ านวน 50 คัน (หมายเลข 4001 – 4050) ซึ่งใน
ปัจจุบันมีอายุการใช้งานเฉลี่ยประมาณ 56 ปี การวิ่งให้บริการทุกวนัของรถจักร GEK ท าให้
รถจักรเสื่อมสภาพและช ารุดในขณะท าขบวน โดยฝ่ายการช่างกลตัง้เป้าโครงการฯ เพื่อเพ่ิม
ประสิทธิภาพทางด้านการขนส่งสนิค้าและการโดยสารแก่พี่น้องประชาชน เป็นการสนับสนุน
ศักยภาพการเพิ่มรายได้ของการรถไฟฯ 

วงเงินโครงการ 6,562,500,000.00 บาท 
รายละเอียดโครงการ จัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้าพร้อมอะไหล่ เพื่อทดแทนรถ ยี.อี. จ านวน 50 คัน ขนาดน้ าหนักกด

เพลา 16 ตันต่อเพลา 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2563 - 2566 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

- รถจักรในระยะที่ 1 จ านวน 20 คัน ส่งออกใช้งาน ในปีงบประมาณ 2565 โดยใช้ ท า
ขบวน ดังนี ้
1. สายเหนือ ขบวนรถด่วนพิเศษ กรุงเทพ - เชียงใหม่ - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 9 - 10 
2. สายเหนือ ขบวนรถด่วนพิเศษ กรุงเทพ - เชียงใหม่ - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 13 - 14 
3. สายตะวันออกเฉียงเหนือ ขบวนรถด่วนพิเศษ กรุงเทพ - อุบลราชธานี - กรุงเทพ เลข
ขบวนท่ี 23 - 24 
4. สายตะวันออกเฉียงเหนือ ขบวนรถด่วนพิเศษ กรุงเทพ - หนองคาย - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 
25 - 26 
5. สายใต้ ขบวนรถด่วนพิเศษ กรุงเทพ - ชุมทางหาดใหญ่ - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 31 - 32 
6. สายใต้ ขบวนรถด่วนพิเศษ กรุงเทพ - สุไหงโก-ลก - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 37 – 38 
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7. สายใต้ ขบวนรถด่วน กรุงเทพ - ตรัง - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 83 – 84 
8. สายใต้ ขบวนรถด่วน กรุงเทพ - นครศรีธรรมราช - กรุงเทพ เลขขบวนที่ 85 – 86 
- ส าหรับรถจักรในระยะที่ 2 จ านวน 30 คัน ก าหนดส่งมอบภายใน 915 วัน นับจากวันลง
นามฯ หรือ ภายในเดือนกุมภาพันธ์ 2566 ซึ่งการประมาณการทางผู้ผลิตจะส่งรถจักร 15 คัน ใน
เดือนพฤศจิกายน 2565 ฝ่ายการช่างกลด าเนินการทดสอบแล้วเสร็จในเดือนกุมภาพันธ์ 
2566 และรถจักร 15 คัน สุดท้าย ประมาณการผู้ผลิตจะส่งมอบในเดือนธันวาคม 2565 
ซึ่งฝ่ายการช่างจะด าเนินการทดสอบแล้วเสร็จและสามารถส่งออกใช้งานได้ในไตรมาสที่ 3 
ของปีงบประมาณ 2566 

46. โครงกำรปรับปรุงรถจักร GEA 36 คัน และ โครงกำรปรับปรุงรถจักร HID 21 คัน (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อปรับปรุงรถจักรและล้อเลื่อนให้มีประสิทธิภาพ สร้างความปลอดภัยในการเดินรถ และลด
อุบัติเหตุและการเสยีเวลาเนื่องจากรถจักรและล้อเลื่อนช ารุดระหว่างการท าขบวน 

วงเงินโครงการ โครงการซ่อมปรับปรุงรถจักรดีเซลไฟฟ้า GEA จ านวน 36 คัน วงเงินรวม 
1,692,000,000.00 บาท 
โครงการซ่อมปรับปรุงรถจักรดีเซลไฟฟ้า HID จ านวน 21 คัน วงเงินรวม 
777,000,000.00 บาท 

รายละเอียดโครงการ ด าเนินการ 2 โครงการ โดยปรับปรุงรถจักร GEA 36 คัน และปรับปรุงรถจักร HID 21 คัน 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2566 ถึงปี 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

- เสนอ ผวก.,คกร. ขอความเห็นชอบ อนุมัติ สั่งซื้อ-จ้าง กันยายน 2566 
- ทยอยซ่อมภายในปี 2568 
- ได้รับรถครบตามสัญญา ในปี 2570 
- เริ่มให้บริการตั้งแต่ปี 2568 

47. โครงกำรจัดหำรถจักรดเีซลไฟฟ้ำ Hybrid DL 30 คัน (ขนส่งสินค้ำ) (ทดแทน) (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อเพิ่มการขนส่งสินคา้ทางราง ตอบสนองนโยบายของประเทศในการลดต้นทุนโลจิสติกส์
และสนบัสนุนการขนส่งทางรางเปน็แกนหลักของประเทศ 
2. เพื่อพัฒนาภาพลักษณ์ ยกระดบัการให้บริการขนส่งสินคา้เชิงรุกและเพิ่มรายได้ให้ รฟท. 
3. เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและคุณภาพการให้บริการขนส่ง 

วงเงินโครงการ 600 
รายละเอียดโครงการ จัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้า Hybrid DL 30 คัน 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2566 ถึงปี 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 
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48. โครงกำรจัดหำรถ บทต. จ ำนวน 946 คัน พร้อมอะไหล่ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อเพิ่มการขนส่งสินคา้ทางราง ตอบสองนโยบายประเทศในการลดต้นทุนโลจสิติกส์และ
สนับสนุนการขนส่ง  ทางรางเป็นแกนหลักของประเทศ 
2. เพื่อพัฒนาภาพลักษณ์ ยกระดบัการให้บริการขนส่งสินคา้เชิงรุกและเพิ่มรายได้ของ รฟท. 
3. เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและคุณภาพการให้บริการขนส่ง 

วงเงินโครงการ 2,459,975,562 บาท 
รายละเอียดโครงการ 

เส้นทำง 
จ ำนวนขบวนรถ 
(ขบวนบรรทุก) 

จ ำนวนรถ บทต.  
ที่ใช้ในเส้นทำง 

(คัน)* 

๑) ไอซีด-ีแหลมฉบัง 12 154 

๒) หนองคาย-แหลมฉบัง 2 132 

๓) อรัญประเทศ-แหลมฉบัง 1 33 

๔) เชียงของ-แหลมฉบัง 1 99 

๕) นครพนม-แหลมฉบัง 1 99 

๖) หนองคาย-แหลมฉบัง 4 264 

๗) หาดใหญ่-แหลมฉบัง 1 99 

๘) อุบลราชธานี-แหลมฉบัง 1 66 

รวมทั้งหมด 23 946 
 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

รำยกำร แผนด ำเนินงำน 
1. จัดท ารายละเอียดโครงการ (วิเคราะห์เส้นทาง / ความคุ้มค่า/ งบประมาณ) 

ปี 2566 
2. ขออนุมัติโครงการต่อการรถไฟฯ 
3. ขออนุมัติโครงการต่อคณะกรรมการรถไฟฯ 
4. เสนอรายงานการศึกษาและวิเคราะห์โครงการฯ ต่อการรถไฟฯ เพื่อลงนาม

เสนอ คค. พิจารณาให้ความเห็นชอบ 
5. ขออนุมัติโครงการ/งบประมาณจาก คค. และ ครม.  ปี 2566-2567 
6. ด าเนินการของบประมาณ 

6.1 ฝ่ายการช่างกลด าเนินการจัดท าค าของบประมาณปี 2567 เพื่อขอ
เปิดแฟ้มจาก นผ.  

6.2 นผ.ด าเนินการเปิดแฟ้มงานและบรรจุแผนงานประจ าปีงบประมาณ 2567 
6.3 การรถไฟฯ ด า เนินการรวบรวมและขออนุมัติ งบลงทุนฯ 

ปีงบประมาณ 2567 จาก คกร. 
6.4 การรถไฟฯ ขออนุมัติงบประจ าปี 2567 ต่อ คค.และ สศช. 
6.5 ครม. อนุมัติงบประจ าปี 2567   

ปี 2568 

7. จัดเตรียมเอกสารประกวดราคา 
8. ด าเนินการประกวดราคา 
9. พิจารณาประกวดราคาและลงนามในสัญญา ปี 2568-2569 
10. จ่ายงวดแรกหลังวันลงนามสัญญา ร้อยละ 15 เดือน  ปี 2569 
11. ส่งมอบปี 2570 จ านวน 154 คัน ปี 2570 
12. ส่งมอบปี 2571 จ านวน 165 คัน ปี 2571 
13. ส่งมอบปี 2572 จ านวน 198 คัน ปี 2572 
14. ส่งมอบปี 2573 จ านวน 264 คัน ปี 2573 
15. ส่งมอบปี 2574 จ านวน 165 คัน ปี 2574 
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49. พัฒนำกำรเชื่อมต่อกำรขนส่งและกำรเดินทำงแบบ Multimodal (กำรจัดสรรพื้นที่ให้เอกชนเช่ำเพื่อ
ท ำศูนย์กระจำยสินค้ำ ในจังหวัดที่มีศักยภำพ) รฟท. 
       49.1 โครงกำรให้เอกชนบริหำรจัดกำรศูนย์เปลี่ยนถ่ำยสินค้ำและย่ำนกองเก็บตู้สินค้ำเพื่อรองรับกำร
ขนส่งทำงรำง ที่หยุดรถศรีส ำรำญ 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อเพิ่มปริมาณและรายได้การขนส่งสินค้าการขนส่งสินค้า  
2. เพิ่มช่องทางการขนส่งสินค้า 

วงเงินโครงการ - 
รายละเอียดโครงการ เพิ่มและพัฒนาจุดขึ้นลงสินค้าใหม่ ได้แก่ ท่ีหยุดรถศรีส าราญ 
ที่ตั้งโครงการ ที่หยุดรถศรีส าราญ จังหวัดสุพรรณบุร ี
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ด าเนินการภายในปี พ.ศ. 2566 ดังนี้ 
1. บส. แจ้งเง่ือนไขการเช่าท่ีดินของการรถไฟฯ 
2. บริษัทด าเนินการจัดส่งแบบเพิ่มเติมและมีหนังสือขอเช่าพื้นที่บริเวณที่หยุดรถศรีส าราญ
ให้กับฝ่าย บส.พิจารณาอัตราค่าเช่าพ้ืนท่ี 
3. ฝ่าย บส. แจ้งเงื่อนไขการเช่าพื้นที่เพ่ือส าหรับขึ้น-ลงสินค้า 
4. บริษัทพิจารณาอัตราค่าเช่าเงื่อนไขตามที่ฝ่าย บส. แจ้ง 
5. ฝ่ายบริการสินค้านัดหารือทิศทางแผนด าเนินงานของบริษัท หลังจากมีการเปลี่ยนแปลง
ผู้บริหารของบริษัท โดยมีหัวข้อ ดังนี้ 
      1) แผนการเช่ารถ บทต. เพื่อน าไปปรับปรุงจ านวน 60 คัน 
      2) ขนาดพื้นท่ีที่ต้องการเช่า 
6. บริษัทมีความประสงค์แจ้งขอเปลี่ยนแปลงการขอใช้พื้นที่ 
7. นัดตรวจร่วมพื้นที่ร่วมกัน (บริษัท บส. สค. และ ยธ.) ครั้งท่ี 2 
8. ฝ่าย ยธ. จัดท าบันทึกพิจารณาร่วม (ขนาดพื้นท่ี) และเสนอให้ฝ่าย บส. 
9. ฝ่าย บส.พิจารณาอัตราค่าเช่าพ้ืนท่ีและแจ้งเงื่อนไขการเช่าพื้นที่เพ่ือส าหรับขึ้น-ลงสินค้า 
10. บริษัทพิจารณาอัตราค่าเช่าตามที่ฝ่าย บส. เสนอ และเง่ือนไขต่างๆ ในการเช่า 
11. ขออนุมัติการรถไฟฯ เพ่ือให้เช่า (3 เดือน) 
12. ลงนามรับมอบพื้นที่ (1 เดือน) 

50. กำรปรับรูปแบบกำรด ำเนินธุรกิจเป็น Hub-to-Hub (กำรให้บริกำรขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel)) แบบ 
Hub to Hub กับกลุ่มลูกค้ำ B2B (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อขยายและพัฒนาการให้บรกิารขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel) แบบ Hub to Hub กับกลุ่ม
ลูกค้า B2B 
2. เพื่อเพิ่มรายได้ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจากการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel) 

วงเงินโครงการ N/A 
รายละเอียดโครงการ ปรับรูปแบบการด าเนินธุรกิจเป็น Hub-to-Hub (การให้บริการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel)) 

แบบ Hub to Hub กับกลุ่มลูกค้า B2B 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2566 ถึงปี 2570 
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แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

 

51. กำรเพิ่มรำยได้กำรขนส่งพัสดุหีบห่อที่มีน้ ำหนักเกินกว่ำ 30 กิโลกรัม (รฟท.)  

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อขยายและพัฒนาการบริการการขนส่งหีบห่อวัตถุ ในกลุ่มลูกค้าท่ีมีน้ าหนักเกินกว่า  
30 กิโลกรมั  
2. เพื่อเพ่ิมรายได้ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจากการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel) 

วงเงินโครงการ N/A 
รายละเอียดโครงการ ศึกษาและวางแผนการตลาดในกลุ่มลูกค้าที่มีการขนส่งหีบห่อวัตถุ ในกลุ่มลูกค้าที่มีน้ าหนัก

เกินกว่า 30 กิโลกรัม 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2566 ถึงปี 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

 

52. กำรพัฒนำระบบ IT เพื่อรองรับกำรขนส่งหีบห่อวัตถุ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อใช้ระบบ IT ในการตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ  
2. เพื่อใช้ระบบ IT ในการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารทรัพยากรและขบวนรถขนส่งหีบห่อวัตถุ 

วงเงินโครงการ N/A 
รายละเอียดโครงการ พัฒนาระบบ IT เพื่อรองรับการขนส่งหีบห่อวัตถุเพื่อตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ

และเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารทรัพยากรและขบวนรถขนส่งหีบห่อวัตถุ 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2566 ถึงปี 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 
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53. กำรใช้สัญลักษณ์ Eco-Rail Mark (ขร.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อให้ผู้บริโภครับทราบรูปแบบการขนส่งของผลติภณัฑ ์
2. ดึงดูดให้ผู้บริโภคใช้ผลิตภัณฑ์ทีม่ีการขนส่งทางรางซึ่งเป็นการขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

วงเงินโครงการ N/A 
รายละเอียดโครงการ จัดท าสญัลักษณ์ Eco-Rail Mark เพื่อใช้กับผลิตภัณฑ์ที่ใช้การขนส่งระบบราง 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ ปีงบประมาณ 2568 ถึงปี 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ขร. ได้จัดท าสัญลักษณ์ Eco-Rail Mark เพื่อใช้กับผลิตภัณฑ์ที่ใช้การขนส่งระบบราง ปัจจุบัน
อยู่ระหว่างพิจารณาเสนอให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด าเนินการ 

54. โครงกำรศึกษำกำรก ำหนดอัตรำขั้นสูงและหลักเกณฑ์กำรทบทวนอัตรำค่ำขนส่ง ค่ำใช้ประโยชน์จำกรำง 
ค่ำบริกำรในกำรประกอบกิจกำรขนส่งทำงรำง (ขร.) 

วัตถุประสงค์ 2.1 ศึกษาโครงสร้างต้นทุนและปจัจัยที่เกี่ยวข้องต่อการก าหนดอัตราขั้นสูงของค่าขนส่ง ค่า
ใช้ประโยชน์จากราง ค่าบริการในการประกอบกิจการขนส่งทางราง ทั้งในปัจจุบันและ
คาดการณ์ในอนาคต 
2.2 จดัท าหลักเกณฑ์และวิธีการก าหนดอัตราขั้นสูงของอัตราค่าขนส่ง ค่าใช้ประโยชน์จาก
ราง ค่าบริการในการประกอบกิจการขนส่งทางราง 
2.3 จดัท าข้อเสนอมาตรการก ากบัอัตราค่าขนส่ง ค่าใช้ประโยชน์จากราง ค่าบริการในการ
ประกอบกิจการขนส่งทางราง รวมทั้งมาตรการเพื่อส่งเสรมิการขนส่งสินค้าทางราง 
2.4 จดัท าร่างข้อก าหนด กฎระเบยีบ กฎหมายทีเ่กี่ยวข้องกับการก าหนดอัตราขั้นสูงและ
หลักเกณฑ์การขึ้นของอัตราค่าขนส่ง ค่าใช้ประโยชน์จากราง ค่าบรกิารในการประกอบกิจการ
ขนส่งทางราง รวมทั้งการส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางราง 

วงเงินโครงการ 18,000,000 บาท 
รายละเอียดโครงการ  เพื่อจัดท ามาตรฐานอัตราค่าขนส่งสินค้า ค่าใช้ประโยชน์จากราง ค่าบริการในการประกอบ

กิจการขนส่งทางราง และหลักเกณฑ์การขึ้นอัตราค่าขนส่งสินค้าทางรางตามประเภทสินค้า 
น้ าหนัก ระยะทาง และเส้นทางการขนส่งทางรางทั้งในประเทศ ระหว่างประเทศ และผ่าน
ด่าน เพื่อใช้ในการก าหนดอัตราขั้นสูงและมีอัตราค่าระวางที่เหมาะสมเป็นธรรมกับทุกฝ่าย 
รวมทั้งจัดท ามาตรการด้านการก ากับอัตราค่าขนส่งสินค้า มาตรการส่งเสริมการขนส่งสินค้า
ทางราง เพื่อใช้ในเส้นทางน าร่องและผลักดันไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรมเพื่อจูงใจให้
ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าหันมาเลือกใช้การขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น และน าไปสู่การ
ขับเคลื่อนการด าเนินงานตามตัวช้ีวัดสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางต่อปริมาณการขนส่ง
สินค้าท้ังหมดภายในประเทศเพิ่มมากขึ้น 

ที่ตั้งโครงการ เส้นทางการขนส่งสินค้าทางรางทั้งในประเทศ ระหว่างประเทศ และการขนส่งสินค้าผ่านแดน 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 14 เดือน (ต.ค 66 - ธ.ค. 67) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

งวดงำน งำนที่จะส่งมอบ ก ำหนดส่งมอบ 
งวดงานที่ 1 รายงานเบื้องต้น (Inception Report) ภาษาไทย 

จ านวน ๒5 ชุด 
ภายในเดือนที่ ๑ นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 2 ร า ย ง า นค วา มก้ า วหน้ า  ( Progress Report) 
ภาษาไทย จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ 4 นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 3 รายงานฉบับกลาง (Interim Report) ภาษาไทย 
จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ 7 นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 
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งวดงานที่ 4 - ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์ (Draft Final Report)
ภาษาไทย จ านวน 25 ชุด 
- ร่ า ง ร าย ง านส รุ ปส าห รั บผู้ บ ริ ห าร  (Draft 
Executive Summary Report) ภาษาไทยและ
อังกฤษ จ านวนอย่างละ 25 ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑0 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

งวดงานที่ 5 - รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) ภาษาไทย 
จ านวน ๕๐ ชุด ซึ่งภาคผนวกมีร่างหลักเกณฑ์และ
วิธีการก าหนดอัตราขั้นสูงของอัตราค่าขนส่ง ค่าใช้
ประโยชน์จากราง ค่าบริการในการประกอบ
กิจการขนส่ งทางราง  รวมทั้ งกฎหมายและ
มาตรการการบังคับใช้กฎหมายที่ผ่านการรับฟัง
ความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นภาษาไทย
และอังกฤษ เป็นต้น 
-  รายงานสรุปส าหรับผู้บริ หาร  (Executive 
Summary Report) ภ า ษ า ไ ท ย แ ล ะ อั ง ก ฤษ 
จ านวนอย่างละ ๕๐ ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑2 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

งวดงานที่ 6 - รายงานและเอกสารตามงวดงานที่ 5 ทั้งหมด  
ใ น ลั ก ษ ณ ะ  Digital Report อ ยู่ ใ น  USB 
Flashdrive ขนาดความจุ ไม่น้อยกว่ า 32 GB 
พร้อมค าอธิบายอยู่ ในกล่องบรรจุที่ เหมาะสม 
จ านวน ๕๐ ชุด 
- ไฟล์ข้อมูลทั้งหมดของโครงการตามงวดงานที่ 1 
– 5 รวมทั้งไฟล์ Presentation ที่ เกี่ยวข้องใน
รูปแบบไฟล์ต้นฉบับที่สามารถแก้ไขได้และรูปแบบ
ไฟล์ PDF และไฟล์วีดิทัศน์เพื่อการประชาสัมพันธ์ 
ความยาวไม่น้อยกว่า 4 นาที พากย์ภาษาไทยและ
ค าบรรยาย(Subtitle) ภาษาอังกฤษ เพื่อประโยชน์
ในการด าเนินงานในภายหลัง บันทึกใน Portable 
Hard disk ขนาดความจุไม่น้อยกว่า 1 TB จ านวน ๕ ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑4 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

55. กำรจัดท ำร่ำงประกำศหลักเกณฑ์และข้อบังคับต่ำง ๆ เพื่อรองรับ (ร่ำง) พระรำชบัญญัติกำรขนส่ง
ทำงรำง พ.ศ. .... เพื่อก ำกับกำรบริกำรขนส่งทำงรำง เช่น ด้ำนกำรคุ้มครองผู้ใช้บริกำร กำรจัดสภำพ
กำยภำพสถำนีและภำยในขบวนรถ ด้ำนควำมปลอดภัยของผู้โดยสำรในกำรเดินทำงด้วยระบบขนส่งทำง
รำงในเขตเมืองและระหว่ำงเมือง ด้ำนกำรประกอบกิจกำรขนส่งทำงรำงและมำตรฐำนเกี่ยวกับอัตรำ
ค่ำบริกำรขนส่งทำงรำง และด้ำนก ำกับกำรใช้ประโยชน์รำง เป็นต้น (ขร.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อจัดท าร่างประกาศหลักเกณฑแ์ละข้อบังคับต่าง ๆ เพื่อรองรับ (ร่าง) พระราชบัญญัติการ
ขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพื่อก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางรางให้เป็นไปตาม
มาตรฐานและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

วงเงินโครงการ - (ไม่ใช้งบประมาณ) 
รายละเอียดโครงการ กรมการขนส่งทางรางได้แต่งตั้งคณะท างานร่างกฎหมายล าดับรอง เพื่อพิจารณาจัดท าร่าง

ประกาศหลักเกณฑ์และข้อบังคับต่าง ๆ เพื่อรองรับ (ร่าง) พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง 
พ.ศ. .... ในการก ากับดูแลการบริการ การประกอบกิจการขนส่งทางรางให้เป็นไปตาม
มาตรฐาน 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
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หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

คณะท างานร่างกฎหมายล าดับรองร่วมพิจารณาจัดท าร่างประกาศหลักเกณฑ์และข้อบังคับ
ต่าง ๆ ตามบทบัญญัติแห่ง (ร่าง) พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพื่อประกอบการ
ก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางรางให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

56. จัดท ำร่ำงหลักเกณฑ์และข้อบังคับต่ำง ๆ เพื่อก ำกับกำรบริกำรขนส่งทำงรำง เช่น ร่ำงกฎกระทรวง 
ก ำหนดหลักเกณฑ์และวิธีกำรยื่นค ำขอใบอนุญำตและกำรต่ออำยุใบอนุญำตประกอบกิจกำรขนส่งทำงรำง 
(ขร.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อจัดท าร่างประกาศหลักเกณฑแ์ละข้อบังคับต่าง ๆ เพื่อรองรับ (ร่าง) พระราชบัญญัติการ
ขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพื่อก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางรางให้เป็นไปตาม
มาตรฐานและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

วงเงินโครงการ - (ไม่ใช้งบประมาณ) 
รายละเอียดโครงการ กรมการขนส่งทางรางได้แต่งตั้งคณะท างานร่างกฎหมายล าดับรอง เพื่อพิจารณาจัดท าร่าง

กฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการยื่นค าขอใบอนุญาตและการต่ออายุใบอนุญาต
ประกอบกิจการขนส่งทางราง เพื่อรองรับ (ร่าง) พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... ใน
การก ากับดูแลการบริการ การประกอบกิจการขนส่งทางรางให้เป็นไปตามมาตรฐาน 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

คณะท างานร่างกฎหมายล าดับรองร่วมพิจารณาจัดท าร่างกฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์
และวิธีการยื่นค าขอใบอนุญาตและการต่ออายุใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางราง  
ตามบทบัญญัติแห่ง (ร่าง) พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... เพื่อประกอบการก ากับ
ดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางรางให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

57. จัดตั้งบริษัทลูกเดินรถสินค้ำและซ่อมบ ำรุงรถจักรและล้อเลื่อนเพื่อรองรับธุรกิจใหม่ (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อเร่งด าเนินการจัดตั้งบริษัทลูกเพื่อเพิ่มความคล่องตัวในการด าเนนิงานให้กับ รฟท. ตามมติ 
ครม. อีกท้ังแก้ไขปัญหาด้านบุคลากรและเพิ่มความคล่องตัวจากการด าเนินการในธุรกจิใหม่ 

วงเงินโครงการ 50 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ด าเนินการจัดตั้งบริษัทลูกเพื่อเพิ่มความคล่องตัวในการด าเนินงานให้กับ รฟท. ตามมติ ครม. 

อีกทั้งแก้ไขปัญหาด้านบุคลากรและเพิ่มความคล่องตัวจากการด าเนินการในธุรกิจใหม่ 
ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 
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58. ประสำนงำนและร่วมมือกับสถำบันวิจัยสถำบันกำรศึกษำ ภำคอุตสำหกรรมและหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง
กับระบบกำรขนส่งทำงรำง ทั้งในประเทศและต่ำงประเทศ เพื่อพัฒนำอุตสำหกรรมระบบรำง
ภำยในประเทศให้มีมำตรฐำนสำกลและรำคำที่แข่งขันได้ หรือพัฒนำนวัตกรรมที่ส่งเสริมขีดควำมสำมำรถ
และประสิทธิภำพของกำรขนส่งทำงรำง (ขร.) 

วัตถุประสงค์ เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางภายในประเทศให้มีมาตรฐานสากลและราคาที่แข่งขันได้ 
หรือพัฒนานวัตกรรมที่ส่งเสรมิขีดความสามารถและประสิทธิภาพของการขนส่งทางราง 

วงเงินโครงการ - (ไม่ใช้งบประมาณ) 
รายละเอียดโครงการ ประสานงานและร่วมมือกับสถาบันวิจัยสถาบันการศึกษา ภาคอุตสาหกรรมและหน่วยงานท่ี

เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่งทางราง ทั้งในประเทศและต่างประเทศ เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรม
ระบบรางภายในประเทศให้มีมาตรฐานสากลและราคาที่แข่งขันได้ หรือพัฒนานวัตกรรมที่
ส่งเสริมขีดความสามารถและประสิทธิภาพของการขนส่งทางราง 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

ด าเนินการประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อผลักดันให้มีการผลิตและประกอบรถไฟ 
ในประเทศตามนโยบายของกระทรวงคมนาคม 

 

59. พัฒนำธุรกิจกำรให้เช่ำใช้ทำง (time slot) ในกำรเดินรถขนส่งและธุรกิจบริกำรที่เกี่ยวเนื่องกับกำร
เป็น Platform provider (รฟท.) 

วัตถุประสงค์ 1. เพื่อจัดสรรการใช้ทรัพยากร (รางและโครงสร้างพื้นฐาน) ให้เกิดประโยชนส์ูงสุด 
2. สนับสนุนให้ภาคเอกชนเป็นผู้ร่วมให้บริการเดินรถ เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดในด้าน
บริการใหม่ ๆ รวมทั้งเป็นการเพิ่มรายได้ให้การรถไฟฯ โดยไม่ต้องลงทุนเพิ่ม 

วงเงินโครงการ 20 ล้านบาท 
รายละเอียดโครงการ ศึกษาและพัฒนาธุรกิจการให้เช่าใช้ทาง (time slot) ในการเดินรถขนส่งและธุรกิจบริการ 

ที่เกี่ยวเนื่องกับการเป็น Platform provider 
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ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ พ.ศ. 2566 - 2570 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

 

60. โครงกำรศึกษำและประเมินควำมเหมำะสมกำรจัดสรรเวลำกำรเดินรถขนส่งทำงรำง เพื่อเพิ่มขีด
ควำมสำมำรถของควำมจุทำงในโครงข่ำยหลักในประเทศและระหว่ำงประเทศ (ขร.) 

วัตถุประสงค์ 2.1 เพื่อศึกษา วิเคราะห์ ประเมินความเหมาะสมการจดัสรรเวลาการเดินรถขนส่งทางราง 
รวมทั้งก าหนดหลักเกณฑ์การประเมินความสามารถของความจุทางและการจัดสรรเวลาการ
เดินรถขนส่งทางรางของโครงข่ายหลักในประเทศและระหวา่งประเทศ 
2.2 เพื่อจดัท าหลักเกณฑ์การจดัสรรเวลาการเดินรถขนส่งทางรางร่วมกัน รวมทั้งหลักเกณฑ์
การทบทวน การปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถ การปรบัขีดความสามารถความจุทาง เพื่อการ
ให้บริการขนส่งทางรางร่วมกันอยา่งเป็นธรรม สมเหตุสมผล และไมเ่ลือกปฏิบตัิ 
2.3 เพื่อจดัท ามาตรการการบังคบัใช้กฎหมาย ข้อเสนอแนะเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถของ
ความจุทางในโครงข่ายหลักในประเทศและระหว่างประเทศ รวมทั้งส่งเสริมและผลักดันการ
ด าเนินงานภายใต้กรอบกฎหมายและระเบียบทีเ่กี่ยวข้อง 

วงเงินโครงการ 24,000,000 บาท 
รายละเอียดโครงการ เพื่อจัดท าหลักเกณฑ์การประเมินความสามารถของความจุทาง และจัดท าหลักเกณฑ์การ

จัดสรรเวลาการเดินรถขนส่งร่วมกัน รวมทั้งจัดท าหลักเกณฑ์การทบทวน การปรับเปลี่ยน
ตารางเวลาเดินรถ การปรับขีดความสามารถความจุทาง โดยให้เกิดการใช้ประโยชน์จากรางได้
อย่างเต็มประสิทธิภาพ 

ที่ตั้งโครงการ โครงข่ายทางรถไฟหลักในประเทศและระหว่างประเทศ 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 18 เดือน (ต.ค 66 - มี.ค. 68) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

งวดงำน งำนที่จะส่งมอบ ก ำหนดส่งมอบ 
งวดงานที่ 1 รายงานเบื้องต้น (Inception Report) ภาษาไทย 

จ านวน ๒5 ชุด 
ภายในเดือนที่ ๑ นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 2 รายงานความก้าวหน้า 1 (Progress Report 1) 
ภาษาไทย จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ 4 นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 3 รายงานความก้าวหน้า 2 (Progress Report 2) 
ภาษาไทย จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ 7 นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 4 รายงานฉบับกลาง (Interim Report) ภาษาไทย 
จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑0 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

งวดงานที่ 5 ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์ (Draft Final Report) 
ภาษาไทย จ านวน 25 ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑3 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 



 

88 

 

 

งวดงานที่ 6 - รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) ภาษาไทย 
จ านวน ๕๐ ชุด ซึ่งภาคผนวกมีร่างหลักเกณฑ์ 
การจัดสรรเวลาการเดินรถขนส่งทางรางร่วมกัน  
และมาตรการการบังคับใช้กฎหมายที่ผ่านการรับ
ฟั งความคิดเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็น
ภาษาไทยและอังกฤษ 
-  รายงานสรุปส าหรับผู้บริหาร  ( Executive 
Summary Report) ภ า ษ า ไ ท ย แ ล ะ อั ง ก ฤษ 
จ านวนอย่างละ ๕๐ ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑6 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

งวดงานที่ 7 - รายงานและเอกสารตามงวดงานที่ 6 ทั้งหมด  
ใ น ลั ก ษ ณ ะ  Digital Report อ ยู่ ใ น  USB 
Flashdrive ขนาดความจุ ไม่น้อยกว่ า 32 GB 
พร้อมค าอธิบายอยู่ ในกล่องบรรจุที่ เหมาะสม 
จ านวน ๕๐ ชุด 
- รายงานตามงวดงานที่ 1 - 6 และไฟล์ข้อมูล 
ของโครงการทั้งหมดที่สามารถแก้ไขได้ รวมทั้ง 
Presentation ข อ ง โ ค ร ง ก า ร ทั้ ง ห ม ด  เ พื่ อ
ประโยชน์ในการด าเนินงานในภายหลัง บันทึกใน 
Portable Hard disk ขนาดความจุไม่น้อยกว่า 1 TB 
จ านวน ๕ ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑8 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

61. โครงกำรศึกษำจัดท ำมำตรฐำนกำรตรวจสภำพรถขนส่งทำงรำงของหน่วยงำนตรวจสอบและรับรอง
รถขนส่งทำงรำง (ขร.) 

วัตถุประสงค์ 2.1 เพื่อรวบรวม ศึกษา วิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบคุณสมบตัิของหน่วยงานตรวจสอบและ
รับรองรถขนส่งทางราง รวมถึงมาตรฐาน วิธีการและเครื่องมือท่ีใช้ในการตรวจสภาพรถขนส่ง
ทางรางในประเทศและต่างประเทศ 
2.2 เพื่อจดัท า (ร่าง) มาตรฐาน วิธีการและเครื่องมือท่ีใช้ในการตรวจสภาพรถขนส่งทางราง 
2.3 เพื่อจดัท าคุณสมบตัิ  (ร่าง)  แนวทางการก ากับดูแล กฎกระทรวง ระเบียบหรือข้อบังคับ
ที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานตรวจสอบและรับรองรถขนส่งทางราง 

วงเงินโครงการ 13,954,300 บาท 
รายละเอียดโครงการ รวบรวม ศึกษา วิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบคุณสมบัติ และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงาน

ตรวจสอบและรับรองรถขนส่งทางราง รวมถึงมาตรฐาน วิธีการและเครื่องมือที่ใช้ในการตรวจ
สภาพรถขนส่งทางรางในประเทศและต่างประเทศ และน ามาวิเคราะห์จัดท ามาตรฐาน วิธีการ
และเครื่องมือที่ใช้ในการตรวจสภาพรถขนส่งทางราง และจัดท าแนวทางการก ากับดูแล 
กฎกระทรวง ระเบียบหรือข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานตรวจสอบและรับรองรถขนส่ง
ทางราง เพื่อรถขนส่งทางรางมีความปลอดภัยในการใช้งานและให้บริการมากข้ึน  
ลดการเกิดอุบัติเหตุ และสร้างความเชื่อมั่นแก่ผู้ใช้บริการ 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 9 เดือน (พฤศจิกายน 2566 – กรกฎาคม 2567) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

9.1 อนุมัติร่าง TOR (สิงหาคม 2566) 
9.2 ประกาศประกวดราคา/ประกาศจัดซื้อจัดจ้าง (สิงหาคม 2566) 
9.3 เปิดซอง/e-Auction/e-Bidding (กันยายน 2566) 
9.4 ประกาศผลการจัดซื้อจัดจ้าง (ตุลาคม 2566) 
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9.5 อนุมัติผลการจัดซื้อจัดจ้าง (ตุลาคม 2566) 
9.6 ลงนามในสัญญา (ตุลาคม – พฤศจิกายน 2566) 
9.7 ส่งงานงวดที่ 1 (พฤศจิกายน 2566) 
9.8 ส่งงานงวดที่ 2 (กุมภาพันธ์ 2567) 
9.9 ส่งงานงวดที่ 3 (พฤษภาคม 2567) 
9.10 ส่งงานงวดที่ 4 (กรกฎาคม 2567) 

62. โครงกำรศึกษำจัดท ำมำตรฐำนระบบระบำยน้ ำโครงสร้ำงพื้นฐำนระบบรำง และจัดท ำมำตรกำรลด
ควำมเสี่ยงต่อภัยระบบรำง (Hazard Map & Railway Hazard Identification And Alert System) (ขร.) 

วัตถุประสงค์ 2.1 เพื่อรวบรวมและศึกษาเชิงเปรียบเทียบ และหาสาเหตุ ตลอดจนสถิติความเสี่ยงภัยต่อ
ระบบราง รวมถึงการเกิดน้ าท่วมของการขนส่งทางรางที่ผ่านมา ศึกษาการแก้ไขการเกิดน้ าท่วม
ของระบบราง รวมทั้งจัดเก็บและรวบรวมข้อมูลความเสี่ยงต่อภัยที่เกี่ยวข้องกับระบบราง 
อย่างน้อยประกอบด้วย อุบัติเหตุ ภัยธรรมชาติ เช่น น้ าท่วม ดินถล่ม แผ่นดินไหว เป็นต้น 
หรือจุดที่มีความเสี่ยงต่อการเดินรถ เพ่ือน าไปประกอบในการจัดท าระบบฐานข้อมูลดิจิทัล 
2.2 เพื่อจัดท าข้อเสนอแนะ แนวทางป้องกันและแก้ไขปัญหา การรวบรวมข้อมูลความเสี่ยง
ต่อภัยที่เกี่ยวข้องกับระบบราง เพื่อลดความเสี่ยงต่อการเกิดภัยของระบบราง รวมถึง
แผนปฏิบัติการ (Action Plan) ส าหรับการแก้ไขปัญหาของการเกิดภัยต่อระบบราง โดยแบ่ง
ระยะเวลาการด าเนินงานออกเป็นระยะเร่งด่วน ระยะกลาง และระยะยาว 
2.3 เพื่อจัดท ามาตรฐานระบบระบายน้ าโครงสร้างพื้นฐานระบบราง 
2.4 เพื่อจัดท าแนวทางการป้องกันความเสี่ยงต่อภัยของระบบขนส่งทางราง พร้อมทั้งจัดท า
ระบบฐานข้อมูลเพื่อศึกษาและรวบรวมปัจจัยที่มีผลต่อการเดินรถของระบบราง จัดท าแนวทาง
หรือข้อก าหนดในการปรับปรุงทางกายภาพบริเวณจุดที่มีความเสี่ยงต่อภัยของระบบราง  
ภัยธรรมชาติ หรือน้ าท่วม รวมถึงคู่มือการวิเคราะห์ 
และมาตรการลดความเสี่ยงต่อภัยของระบบราง 
2.5 เพื่อจัดท า Application ระบบแจ้งเหตุเมื่อเกิดความเสี่ยงต่อภัยของระบบราง โดยเฉพาะ
หากเกิดภัยธรรมชาติ หรือน้ าท่วมที่ส่งผลกระทบต่อการเดินรถ 

วงเงินโครงการ 28,000,000 บาท 
รายละเอียดโครงการ รวบรวมและศึกษาเชิงเปรียบเทียบ หลักเกณฑ์ มาตรฐาน และศึกษาสาเหตุ ตลอดจนสถิติ

การเกิดความเสี่ยงภัยต่อระบบราง ภัยธรรมชาติ เช่น น้ าท่วม ดินถล่ม แผ่นดินไหว เป็นต้น 
จากการขนส่งทางรางที่ผ่านมา และน าข้อมูลมาวิเคราะห์ เพื่อจัดท าข้อเสนอแนะ และ
แนวทางป้องกันเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุในระบบราง การปรับปรุงทางกายภาพจุดที่มีความ
เสี่ยงต่อการเกิดภัยของระบบราง ภัยธรรมชาติ หรือน้ าท่วม รวมทั้งจัดท ามาตรฐานระบบ
ระบายน้ าโครงสร้างพื้นฐานระบบราง และจัดท าระบบฐานข้อมูลเชิงดิจิทัลด้านความเสี่ยง 
ต่อภัยที่เกี่ยวข้องกับระบบราง 

ที่ตั้งโครงการ ประเทศไทย 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 18 เดือน (กุมภาพันธ์ 2567 – สิงหาคม 2568) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

9.1 อนุมัติร่าง TOR (ตุลาคม 2566) 
9.2 ประกาศประกวดราคา/ประกาศจัดซื้อจัดจ้าง (พฤศจิกายน 2566) 
9.3 เปิดซอง/e-Auction/e-Bidding (ธันวาคม 2566) 
9.4 ประกาศผลการจัดซื้อจัดจ้าง (มกราคม 2567) 
9.5 อนุมัติผลการจัดซื้อจัดจ้าง (มกราคม 2567) 
9.6 ลงนามในสัญญา (กุมภาพันธ์ 2567) 
9.7 ส่งงานงวดที่ 1 (มีนาคม 2567) 
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9.8 ส่งงานงวดที่ 2 (มิถุนายน 2567) 
9.9 ส่งงานงวดที่ 3 (กันยายน 2567) 
9.10 ส่งงานงวดที่ 4 (มกราคม 2568) 
9.11 ส่งงานงวดที่ 5 (พฤษภาคม 2568) 
9.12 ส่งงานงวดที่ 6 (สิงหาคม 2568) 

63. โครงกำรศึกษำและจัดท ำมำตรฐำนกำรประกอบกิจกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง เพื่อเพิ่มประสิทธิภำพกำร
ขนส่งสินค้ำควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics) (ขร.) 

วัตถุประสงค์ 2.1 เพื่อศึกษาและจดัท ามาตรฐานการประกอบกิจการขนส่งทางราง มาตรฐานการขนส่ง
สินค้าทางราง และข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold 
Chain Logistics) 
2.2 เพื่อศึกษาและจดัท ากฎระเบยีบการขนส่งสินค้าทางรางตามระบบมาตรฐานคุณภาพการ
ขนส่งสินค้าด้วยรถไฟแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Management for Rail 
Operation) เพื่อพัฒนาส่งเสริมผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟในโครงข่ายหลักของ
ประเทศและเส้นทางระหว่างประเทศ 
2.3 เพื่อศึกษาและจดัท ามาตรการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางราง และ
มาตรการส่งเสรมิการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain Logistics) และ
ข้อเสนอแนะการปรับปรุงกฎระเบยีบที่เกี่ยวข้อง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
การขนส่งสินค้าทางราง รวมทั้งส่งเสรมิและผลักดันการด าเนินงานภายใต้กรอบกฎหมายและ
ระเบียบทีเ่กี่ยวข้อง 

วงเงินโครงการ 32,000,000 บาท 
รายละเอียดโครงการ เพื่อจัดท ามาตรฐานการขนส่งสินค้าทางรางแบบควบคุมอุณหภูม ิ(Cold Chain Logistics) ซึ่ง

จะเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งสินค้าแบบควบคุมอุณหภูมิให้มีคุณภาพ และเป็นที่
ยอมรับในระดับสากล โดยให้มีความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งจะผลักดันการเปลี่ยนรูปแบบ
การขนส่งสินค้าให้การขนส่งสินค้าทางรางเป็นระบบหลักของประเทศและสนับสนุนการเพิ่ม
ศักยภาพการแข่งขันในระดับประเทศต่อไปในอนาคต 

ที่ตั้งโครงการ โครงข่ายทางรถไฟหลักในประเทศและระหว่างประเทศ 
หน่วยงานรับผดิชอบ กรมการขนส่งทางราง 
ระยะเวลาด าเนินโครงการ 18 เดือน (ต.ค 67 - มี.ค. 69) 
แผนด าเนินงาน  
(พ.ศ. 2566 - 2570) 

งวดงำน งำนที่จะส่งมอบ ก ำหนดส่งมอบ 
งวดงานที่ 1 รายงานเบื้องต้น (Inception Report) ภาษาไทย 

จ านวน ๒5 ชุด 
ภายในเดือนที่ ๑ นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 2 รายงานความก้าวหน้า 1 (Progress Report 1) 
ภาษาไทย จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ 4 นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 3 รายงานความก้าวหน้า 2 (Progress Report 2) 
ภาษาไทย จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ 7 นับถัด
จากวันลงนามในสัญญา 

งวดงานที่ 4 รายงานฉบับกลาง (Interim Report) ภาษาไทย 
จ านวน ๒5 ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑0 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

งวดงานที่ 5 ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์ (Draft Final Report) 
ภาษาไทย จ านวน 25 ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑3 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 
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งวดงานที่ 6 - รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report) ภาษาไทย 
จ านวน ๕๐ ชุด ซึ่งภาคผนวกมีร่างมาตรฐาน 
การประกอบกิจการขนส่งทางราง มาตรฐานการ
ขนส่งสินค้าทางรางแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold 
Chain Logistics) กฎหมายและมาตรการการ
บังคับใช้กฎหมายที่ผ่านการรับฟังความคิดเห็นของ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นภาษาไทยและอังกฤษ 
-  รายงานสรุปส าหรับผู้บริหาร  (Executive 
Summary Report) ภ า ษ า ไ ท ย แ ล ะ อั ง ก ฤษ 
จ านวนอย่างละ ๕๐ ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑6 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 

งวดงานที่ 7 - รายงานและเอกสารตามงวดงานที่ 6 ทั้งหมด  
ใ น ลั ก ษ ณ ะ  Digital Report อ ยู่ ใ น  USB 
Flashdrive ขนาดความจุ ไม่น้อยกว่ า 32 GB 
พร้อมค าอธิบายอยู่ ในกล่องบรรจุที่ เหมาะสม 
จ านวน ๕๐ ชุด 
- รายงานตามงวดงานที่ 1 - 6 และไฟล์ข้อมูล 
ของโครงการทั้งหมดที่สามารถแก้ไขได้ รวมทั้ง 
Presentation ข อ ง โ ค ร ง ก า ร ทั้ ง ห ม ด  เ พื่ อ
ประโยชน์ในการด าเนินงานในภายหลัง บันทึกใน 
Portable Hard disk ขนาดความจุไม่น้อยกว่า 1 TB 
จ านวน ๕ ชุด 

ภายในเดือนที่ ๑8 นับ
ถัดจากวันลงนามใน
สัญญา 
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