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ABSTRACT 

Project Title:   A Study of Government policy and legal factors affecting 
development of rail freight transportation in Thailand  

Project Investigator :  Ms. Sununta  Charoenpanyaying 
Completing Date:     October, 2016 
 

Government policy, plans and legal regulations involved in the development of rail 
freight transportation in Thailand were investigated. Problems regarding rail freight were 
divided into three sections: 1) the early National Economic and Social Development Plans 
focused strongly on the development of road transport; however, increasing oil prices 
necessitated lower cost  modes of transport and policy altered to support an increase in 
rail freight infrastructure, 2) the outdated regulations were ineffective, with new laws 
required to manage and control the rail network with an accumulated deficit of almost 
one hundred billion baht and 3) other operational constraints including the lack of 
measures to promote and encourage the use of rail freight transportation and the poor 
public image of rail freight services need to be addressed. A new scenario for the 
development of the rail freight network was proposed as a national development plan 
which was not based on policy management but offered continuity with a clear direction. 
Investment in rolling stock is required to transport sufficient quantities of future cargo and 
optimize services. Regulatory laws require improvement to modernize rail transportation. 
The government must amend legislation pertaining to the control of railway 
administration and empower the State Railway of Thailand to operate and provide 
services for Thai citizens. The provision of efficient public services is required through 
effective management and operation of rolling stock as a profitable enterprise. Other 
solutions include the promotion and encouragement of the private sector to utilize rail 
freight services and structural reforms to establish a more efficient operation. A State 
Railway organizational restructure will increase efficiency, using cutting-edge technology 
and equipment while maximizing human resources. 
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บทที่ 1 

บทน า 

1.1 ความส าคัญและที่มาของปัญหาในการท าวิจัย 

การขนส่งสินค้าทางรถไฟ เป็นการขนส่งรูปแบบหนึ่งที่มีพัฒนาการที่ยาวนาน นับแต่การศึกษาเพ่ือ
วางทางรถไฟสายแรกในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ทางรถไฟสายเหนือ  ทางรถไฟสายใต้และทางรถไฟสาย
ตะวันออก ทุกเส้นทางก่อสร้างโดยรัฐ เพราะการก่อสร้างทางรถไฟย่อมใช้เวลานาน งบประมาณในการ
ก่อสร้างสูง  

ปัจจุบัน ทางรถไฟในประเทศไทยมีความยาวทั้งสิ้น 4,043 กิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนที่ 47 จังหวัด 
ประกอบด้วยเส้นทางสายหลักหรือสายประธาน 5 เส้นทาง ได้แก่ ทางสายเหนือ ถึงจังหวัดเชียงใหม่ 
ระยะทาง 781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือถึงอุบลราชธานี และหนองคายระยะทางรวม 1,093 
กิโลเมตร สายตะวันออกถึงอรัญประเทศ ระยะทาง 527 กิโลเมตร สายใต้ถึงปาดังเบซาร์และสุไหงโกลก
ระยะทาง 1,577 กิโลเมตร และสายแม่กลองระยะทาง 65 กิโลเมตร เป็นทางเดี่ยว ระยะทาง 3,763 
กิโลเมตร (คิดเป็นร้อยละ 93) ทางคู่ระยะทาง 173 กิโลเมตร (คิดเป็นร้อยละ 4) และเป็นทางสามระยะทาง 
107 กิโลเมตร (คิดเป็นร้อยละ 3)   

สภาพราง ร้อยละ 67 มีอายุมากกว่า 30 ปีขึ้นไป ท าให้ความเร็วในการเดินรถและรถจักรมีอายุการ
ใช้งานระหว่าง 12-44 ปี โดยเฉพาะรถจักรที่มีอายุ 40 ปี ขึ้นไป มีร้อยละ 72 ส่งผลต่อสมรรถนะในการลาก
จูง โดยเฉพาะเส้นทางขนส่งตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ ระหว่างไอซีดีลาดกระบัง-ท่าเรือแหลมฉบัง มีจ านวน
จุดตัดระหว่างถนนกับทางรถไฟทั่วประเทศ จ านวน 2,400 จุด เป็นทางผ่านระดับถนนที่รถไฟจะต้องหยุด
หรือชะลอความเร็ว ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท กรมชลประทาน องค์การ
บริหารส่วนท้องถิ่น หน่วยราชการอ่ืน รัฐวิสาหกิจและเอกชน จ านวน 2,200 จุด ส่วนที่เหลือเป็นสะพาน
และอุโมงค์ ซึ่งไม่มีผลกระทบต่อความล่าช้าและความปลอดภัยในการเดินรถ โครงข่ายรถไฟที่มีทางผ่าน
ระดับถนนที่เป็นป้ายจราจรไม่มีเครื่องกั้นถนน มีจ านวน 990 จุดและทางลักผ่าน จ านวน 540 จุดที่ยังไม่ได้
รับการปรับปรุงให้มีความปลอดภัย  

 
 
 
 
 
 
 
 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 6 
 

                    .                                                
                                                                          2   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 
รูปที่ 1 ลักษณะของทางรถไฟที่มีในประเทศไทย 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
การขนส่งสินค้าทางรถไฟเป็นรูปแบบการขนส่งที่ประหยัดค่าใช้จ่าย  เมื่อเปรียบเทียบต้นทุนเฉลี่ยใน

การขนส่งทุกรูปแบบ พบว่า การขนส่งสินค้าทางถนนมีต้นทุนสูงที่สุดคือ 1.72 บาทต่อตัน -กม. รองลงมา
ได้แก่ ทางราง 0.93 บาทต่อตัน-กม. และทางน้ ามีต้นทุนต่ าสุด 0.64 บาทต่อตัน-กม.1 และสามารถขนส่งได้
ครั้งละมากๆ การขนส่งทางรถไฟจึงเป็นรูปแบบการขนส่งที่ประหยัดพลังงาน และก่อให้เกิดมลพิษต่อ
สิ่งแวดล้อมน้อย แต่ข้อจ ากัดที่ส าคัญของการขนส่งสินค้าทางรถไฟคือ มีรูปแบบที่ไม่เป็น Door to Door 
จึงจ าเป็นต่อการบริหารแก้ไขของทางรถไฟนอกทางรถไฟ (Demand Side Management) เพ่ือช่วยท าให้

                                                           
1 ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสรา้งพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งประเทศ พ.ศ.2556-2563  
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การขนส่งท าได้สมบูรณ์มากขึ้น ด้วยการจัดให้มีศูนย์รวมและกระจายสินค้า (Consolidationed Center) 
เพ่ือท าหน้าที่รวบรวมสินค้าให้มีปริมาณมากพอที่จะมีการขนส่งสินค้าทางรถไฟที่คุ้มค่ากับต้นทุนการขนถ่าย
ข้ามระบบ (Double Handling) ที่เกิดขึ้น เช่น สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง ( Inland 
Container Deport:  ICD)  สามารถรองรับตู้สินค้าได้ถึงปีละ 1.4 ล้าน ทีอียู โดยร้อยละ 95  ที่ผ่านไอซีดี 
ลาดกระบัง มีจุดต้นทางและปลายทางที่ท่าเรือแหลมฉบัง หรือย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) 
เป็นจุดเชื่อมต่อการขนส่งสินค้าทางถนนกับทางรถไฟที่ศิลาอาสน์ จังหวัดอุตรดิตถ์ เป็นต้น 

 
รูปที่ 2 สัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าในประเทศ 

ที่มา: ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

 ในภาพรวมของการขนส่งสินค้าภายในประเทศ ใช้การขนส่งสินค้าทางถนนมากที่สุด คิดเป็นสัดส่วน
ทางถนน ร้อยละ 81 และการขนส่งทางรถไฟ คิดเป็นร้อยละ 2.2  การขนส่งสินค้าทางรถไฟมีสัดส่วนต่ า
มาก สินค้าที่ขนส่งทางรถไฟแบบเหมาคันส่วนใหญ่เป็นคอนเทนเนอร์ รองลงมาเป็น การขนส่งพลังงาน 
ได้แก่ ก๊าซ LPG น้ ามันดิบ และผลิตภัณฑ์น้ ามัน และซีเมนต์ ตามล าดับ 

ปัญหาการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  ได้แก่ การรถไฟฯ มีหน้าที่ทั้งด้านการพัฒนา โครงสร้างพ้ืนฐาน 
การบ ารุงรักษา และประกอบการเดินรถเองทั้งหมด ท าให้มีข้อจ ากัดในการพัฒนาระบบการขนส่งทางราง  
โครงสร้างพื้นฐานทางรางไม่ครอบคลุมทั่วประเทศ ขาดการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน รางมีอายุการ
ใช้งานมานานจึงมีสภาพทรุดโทรม และเส้นทางรถไฟระหว่างภูมิภาคกว่าร้อยละ 90 เป็นทางเดี่ยว และยังมี
จุดที่เป็นคอขวดของขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินค้า ท าให้เสียเวลาในการรอสับหลีกเป็นประจ า  หัวรถ
จักรและแคร่ช ารุดทรุดโทรม และไม่เพียงพอต่อการใช้งาน ท าให้การขนส่งสินค้ามีความล่าช้า  จุดตัดทาง
รถไฟโดยเฉลี่ยทุก 2 กม. ต่อจุด เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุและความล่าช้าในการเดินรถ ระบบอาณัติสัญญาณ
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ควบคุมการเดินรถที่ล้าสมัย รองรับการเดินรถด้วยความเร็วสูงไม่ได้ การหลีกขบวนรถไฟไม่สะดวก เป็น
สาเหตุท าให้ขบวนรถเสียเวลาและท าให้ศักยภาพด้านความปลอดภัยลดลง 

การศึกษาปัจจัยภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย เพ่ือแสดงให้
เห็นสถานภาพปัจจุบันของการขนส่งสินค้าทางรถไฟของไทย นโยบายภาครัฐที่มีผลโดยตรงต่อการ
ขับเคลื่อนทิศทางการขนส่งสินค้าทางรถไฟของไทย การศึกษาแนวทางปฏิบัติของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องว่าได้
มีการปฏิบัติไปในทิศทางที่สอดรับกันหรือไม่ อย่างไร ตลอดจนการรวบรวมและวิเคราะห์สาเหตุที่ส่งผลให้
เกิดปัญหาต่อการขนส่งสินค้าทางรถไฟ และในท้ายสุด คือการน าเสนอแนวทางและวิธีการแก้ไขปัญหา เพ่ือ
เป็นการส่งเสริมและสนับสนุนให้การขนส่งสินค้าทางรถไฟเกิดขึ้นได้ ซึ่งข้อมูลที่ได้จะเป็นประโยชน์ต่อการ
ก าหนดนโยบายการใช้การขนส่งสินค้าด้วยระบบราง การวางแผน และการน าเสนอแนวทางออก เพ่ือ
น าไปสู่การเพ่ิมศักยภาพและขีดความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศ และพัฒนาเชิงพัฒนาบูรณา
การด้านการขนส่งต่อไปในอนาคต 

1.2 วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย 

1) เพื่อศึกษานโยบายภาครัฐที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางรถไฟ 
2) เพื่อศึกษาด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางรถไฟ 
3) เพื่อรวบรวมและวิเคราะห์ปัญหาทางด้านนโยบายภาครัฐและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง ที่ส่งผลโดย

ต่อการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
4) สรุปและน าเสนอแนวทางการแก้ไขที่เหมาะสมเพื่อการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

1.3 ขอบเขตของโครงการวิจัย 

 การศึกษาแบ่งออก เป็น 2 ปัจจัยที่เกี่ยวข้องคือ 
1) ปัจจัยด้านนโยบาย การศึกษาครอบคลุมถึงนโยบายการขนส่งสินค้าทางรถไฟที่มีในแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  แผนในระดับบริหาร ได้แก่ มติคณะรัฐมนตรีต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง และแผนใน
การน านโยบายไปสู่การปฏิบัติการ แผนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงคมนาคม และการรถไฟ
แห่งประเทศไทย 
 2) ปัจจัยด้านกฎหมาย และระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ   

1.4  กรอบแนวความคิดของโครงการวิจัย  

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ทันสมัยและมี
ประสิทธิภาพ ประกอบกับแนวโน้มของราคาน้ ามันที่สูงขึ้น ท าให้มีความจ าเป็นเร่งด่วนในการสนับสนุนการ
ใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่งเพ่ือการประหยัดพลังงาน โดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง ทางน้ า 
และทางท่อให้มากขึ้น รวมทั้ง การปรับเปลี่ยนการใช้พลังงานในภาคการขนส่งไปสู่รูปแบบที่มีต้นทุนต่ า ใน
แผนพัฒนาเศรษฐกิจระดับชาติ ต่างมีเป้าหมายให้โครงสร้างเศรษฐกิจมีความสมดุล เข้มแข็งและพ่ึงพา
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ตนเองได้ ซึ่งแนวทางในการพัฒนาการประหยัดพลังงานในการขนส่งด้วยการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง จาก
การขนส่งทางถนนให้กลับมาสู่การขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ ซึ่งการขนส่งสินค้าทางรถไฟ เป็นรูปแบบหนึ่งที่
สามารถตอบสนองต่อการพัฒนาประเทศได้อย่างเหมาะสมนอกเหนือจากการขนส่งทางน้ า  

ระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ หากได้มีการก าหนดแผนเพ่ือการพัฒนารถไฟเพ่ือการขนส่งสินค้า
อย ่างช ัดเจน และในแผนดังกล ่าวได ้ถ ูกน ามาใช ้ในการบร ิหารและด าเน ินการรถไฟได้อย ่างมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น การแก้ไขปัญหาโครงสร้างพื้นฐานของการขนส่งสินค้ารถไฟ เร่งปรับปรุงด้าน
การบริการของการรถไฟ การส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐอย่างแท้จริงแล้ว การขนส่งสินค้าทาง
รถไฟ  จะเป็นรูปแบบส าคัญในการขนส่งสินค้ามากขึ้นแทนที่การขนส่งสินค้าทางถนนได้  

1.5   วิธีการศึกษา 

การด าเนินการศึกษา ได้ก าหนดขั้นตอนออกเป็น 2 งาน คือ 1) การรวบรวมข้อมูลประกอบด้วย 
ข้อมูลทั่วไปของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ นโยบายภาครัฐ กฎระเบียบและพิธีการต่าง ๆ หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ การเก็บข้อมูลภาคสนามด้วยการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า
ทางรถไฟ ผู้ประกอบการ ICD และหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง  2) การวิเคราะห์ และประมวลผลปัจจัยทั้ง
ทางด้านนโยบายของรัฐและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง และจากการเก็บข้อมูลในภาคสนามที่มีผลต่อระบบการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟ สถานการณ์ขนส่งสินค้าทางรถไฟ สภาพปัญหา อุปสรรคและปัญหาที่เกี่ยวข้อง 
แนวทางและมาตรการในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟ  

สถานที่เก็บข้อมูล ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย  สถานีและบรรจุแยกสินค้ากล่อง (ICD) และ
ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
รูปที่ 3 วิธีด าเนินการศึกษา 
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1.6   ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1) ทราบถึงสถานการณ์ปัจจุบันของระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
2) เสนอแนะแนวทางและมาตรการในการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ เพ่ือเป็นประโยชน์

แก่หน่วยงานในภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องและเป็นประโยชน์ต่อการเรียนการสอนของคณะที่
เกี่ยวข้อง 

หน่วยงานที่น าผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ ได้แก่ หน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการ
ขนส่งสินค้า และสถาบันการศึกษาท่ีเกี่ยวข้องกับการเรียนการสอน และการวิจัยด้านการค้า การขนส่งและ 
โลจิสติกส์ 
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บทที่  2 

การขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย 

 ต๎นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยูํในระดับสูงเมื่อเทียบกับประเทศที่พัฒนาแล๎ว เหตุผลส าคัญ
อยูํที่ภาคการขนสํงสํวนใหญํพ่ึงพาการขนสํงทางถนนประมาณร๎อยละ 80 ของปริมาณการขนสํงทั้งหมด 
หากภาครัฐมีความต๎องการจะลดต๎นทุนโลจิสติกส์เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขํงขันให๎กับประเทศ
แล๎ว ควรจะหันกลับมาพัฒนาระบบการขนสํงทางรางที่มีต๎นทุนการขนสํงที่ถูกกวํา ในบทนี้ได๎งน าเสนอ
ความเป็นมาและข๎อมูลพื้นฐานของการขนสํงทางรถไฟ เพื่อแสดงให๎เห็นความส าคัญของการพัฒนา
ระบบการขนสํงทางรางที่เกิดขึ้นในประเทศไทย 

2.1 ประวัติรถไฟไทย  

นับจากพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวเสด็จพระราชด าเนินประกอบพระราชพิธีกระท า
พระฤกษ์ โดยทรงหลั่งน้ าบนแผํนดิน แล๎วทรงใช๎เสียมเงินขนาดเล็กตักดินเทลงในเกวียนเงินขนาดเล็กเป็น
พระฤกษ์ เพ่ือเริ่มการสร๎างทางรถไฟ ณ บริเวณยํานสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ.2434 นั้น 
นับเป็นเวลากวํา 125 ปี ที่รถไฟไทยได๎ถือก าเนิดขึ้น โดยประเทศไทยมีการเดินรถไฟเป็นเวลานาน แตํการ
พัฒนารถไฟไทยขาดการพัฒนาอยํางตํอเนื่อง ท าให๎รถไฟไทยมีการเปลี่ยนแปลงไมํมากนัก ในขณะที่หลาย
ประเทศมีการพัฒนารถไฟอยํางตํอเนื่อง สามารถใช๎ประโยชน์จากรถไฟเพ่ือตอบสนองตํอความต๎องการทาง
เศรษฐกจิและสังคมของประชาชน  

แนวคิดการกํอสร๎างทางรถไฟในประเทศไทย เกิดขึ้นจากการผลักดันของประเทศอังกฤษ ที่แผํขยาย
อาณาเขตในบริเวณนี้  ตั้งแตํในชํวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว (รัชกาลที่ 4) แตํยังไมํได๎
มีการกํอสร๎างทางรถไฟขึ้น จนกระทั่งในสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเจ๎าเกล๎าเจ๎าอยูํหัว (รัชกาลที่ 5) จึง
ได๎เริ่มมีการศึกษาและกํอสร๎างทางรถไฟของรัฐสายแรก คือ ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ หรือ 
สายอีสาน ขึ้น โดยมีจุดเริ่มต๎นที่สถานีกรุงเทพ ฯ และขยายการกํอสร๎างไปสูํสายหลักตามภูมิภาคตําง ๆ 
ของประเทศ โดยเรียงล าดับตามปีที่เริ่มกํอสร๎าง คือ สายปากน้ า (พ.ศ.2434) สายอีสาน (พ.ศ.2434) สายใต๎   
(พ.ศ.2443) สายเหนือ (พ.ศ.2444) สายแมํกลอง (พ.ศ.2444) สายพระพุทธบาท (พ.ศ.2444)  สาย
ตะวันออก-อรัญประเทศ (พ.ศ.2448) สายบางบัวทอง (พ.ศ.2451) สายคอคอดกระ (พ.ศ.2486) สายมรณะ 
(พ.ศ.2486) สายตะวันออก-มาบตาพุด (พ.ศ.2524) สายตะวันออก-แหลมฉบัง ทางคูํ (พ.ศ.2547) และสาย
อีสาน-ทํานาแล๎ง (พ.ศ.2552)  

ในชํวงปี พ.ศ.2434-2448 มีการกํอสร๎างทางรถไฟหลายสาย ซึ่งเป็นผลจากแผํอิทธิพลของประเทศ
มหาอ านาจตะวันตก คือ อังกฤษและฝรั่งเศส  น ามาสูํการกํอสร๎างทางรถไฟสายหลักของไทยหลายสาย 
ได๎แกํ สายอีสาน สายใต๎ สายเหนือ สายตะวันออก-อรัญประเทศ เส๎นทางเหลํานี้มีระยะทางไกล และใช๎
เวลาในการกํอสร๎างเป็นเวลานาน จนกระทั่งมีการเปิดให๎บริการตลอดทั้งสาย เป็นที่นําสังเกตได๎วํา ทาง
รถไฟสายใต๎ มีระยะทางยาวที่สุดในประเทศ คือ 1,142 กิโลเมตร เริ่มการกํอสร๎างภายหลังสายอีสานและ
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สายเหนือ แตํใช๎เวลาการกํอสร๎างเพียง 15 ปี สามารถเปิดให๎บริการจนถึงสถานีสุไหงโกลก เมื่อปี พ.ศ.2464 
สะท๎อนให๎เห็นวําอิทธิพลของอังกฤษได๎เป็นแรงผลักดันส าคัญที่ท าให๎การกํอสร๎างทางรถไฟ เสร็จได๎อยําง
รวดเร็ว 

ตํอมาในชํวงสงครามโลกครั้งที่ 2 ญี่ปุ่นได๎เข๎ามาในประเทศไทย และเริ่มกํอสร๎างทางรถไฟในปี พ.ศ.
2486 เพ่ือใช๎ในการทหารจ านวน 2 สาย คือ  สายคอคอดกระ ระยะทาง 90 กิโลเมตร และสายมรณะ 
ระยะทาง 303 กิโลเมตร จากสถานีหนองปลาดุก - ดํานเจดีย์สามองค์ ซึ่งทางรถไฟทั้งสองสายใช๎เวลาการ
กํอสร๎างไมํถึง 1 ปี แตํเปิดใช๎เพื่อกิจการทางทหารเป็นส าคัญ และเม่ือสงครามสิ้นสุดลงในอีก 2 ปีตํอมา โดย
ที่ญี่ปุ่นเป็นฝ่ายพํายแพ๎ ทางรถไฟสายคอคอดกระถูกรื้อถอนทั้งหมด สํวนทางรถไฟสายมรณะถูกรื้อถอน
บางสํวนและไมํมีการเดินรถเชื่อมตํอกับเมียนมา และในชํวงเวลาเดียวกัน มีการยกเลิกการเดินรถและรื้อราง
รถไฟของเอกชน จ านวน 2 สาย คือ สายบางบัวทอง และสายทําเรือ-พระพุทธบาท สาเหตุหนึ่งของการ
ยกเลิกการเดินรถสันนิษฐานวํา มาจากภาวะสงคราม ท าให๎มีการใช๎บริการรถไฟลดลง และในปี พ.ศ.2503 
ทางรถไฟสายปากน้ ายกเลิกการเดินรถและรื้อรางรถไฟ เพ่ือสร๎างถนนแทน แสดงให๎เห็นวําการคมนาคม
ขนสํงทางถนนเริ่มเติบโตขึ้นมาแทนที่การขนสํงทางรถไฟ 

ภายหลังจากการเปิดให๎บริการรถไฟสายหลักครอบคลุมทุกสายและหลังชํวงสงครามโลกครั้งที่ 2 ใน
ปี พ.ศ.2524 ประเทศไทยได๎มีการกํอสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเพ่ิมเติม จาก สถานีชุมทาง
ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – แหลมฉบัง - มาบตาพุด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการกํอสร๎างสาธารณูปโภค
พ้ืนฐานในการสนับสนุนแผนพัฒนาชายฝั่งตะวันออก และรองรับการเกิดขึ้นของทําเรือและนิคม
อุตสาหกรรมในภาคตะวันออก การกํอสร๎างแล๎วเสร็จและเปิดเดินรถครั้งแรกเมื่อวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 
2538 ซึ่งหํางจากการเปิดให๎บริการรถไฟสายอีสานใต๎ (หนองคาย) ประมาณ 40 ปี การพัฒนาประเทศสํวน
ใหญํมุํงมาที่ภาคตะวันออก การใช๎บริการรถไฟเพ่ือขนสินค๎าบริเวณนี้จึงคับคั่งมากขึ้น สํงผลให๎มีการวาง
รถไฟเพ่ิมขึ้นอีก 1 ราง ในเส๎นทางชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – แหลมฉบัง ในปี พ.ศ.2547 ระยะทาง 
78 กิโลเมตร และเปิดให๎บริการเมื่อวันที่ 12 มกราคม พ.ศ.2555 นอกจากนี้มีการกํอสร๎างทางรถไฟสาย
อีสานใต๎เพ่ิมเติม จากสถานีหนองคาย-สถานีทํานาแล๎งของสปป.ลาว ระยะทาง 3.50 กิโลเมตร เริ่มเปิดการ
เดินรถเมื่อวันที่ 5 มีนาคม พ.ศ.2552  

การกํอสร๎างทางรถไฟในประเทศไทย แบํงออก ดังนี้ 

ก. การกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ หรือ สายอีสาน ทางรถไฟสายนี้มีความส าคัญตํอ
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ เนื่องจากใช๎เป็นเส๎นทางการติดตํอ สื่อสาร ขนสํง และค๎าขาย ในพ้ืนที่ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งมีจ านวนประชากรที่มากที่สุดของประเทศ แตํอยูํหํางไกลจากเมืองหลวงมาก  
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“ ... พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว มีพระราชหฤทัย ร าพึงถึงเหตุการณ์ ซึ่งจะทรงทะนุบ ารุงกรุง
สยาม ให้รุ่งเรืองไพบูลย์ยิ่งขึ้นไป ทรงพระราชด าเริห เห็นว่า การสร้างหนทางรถไฟ เดินไปมาในระหว่างหัว
เมืองไหล เปนเหตุให้เกิดความเจริญแก่บ้านเมือง ได้เปนอย่างส าคัญอันหนึ่ง เพราะทางรถไฟ อาจจะชักย่น
หนทางหัวเมือง ซึ่งตั้งอยู่ไกลไปมาถึงกันยากให้กลับเปนหัวเมืองใกล้ ไปมาถึงกันได้ โดยสะดวกเร็วพลัน การ
ย้ายขนสินค้าไปมาซึ่งเปนการล าบาก ก็สามารถจะย้ายขนไปมาถึงกันได้โดยง่าย..” 

จากประกาศการสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตั้งแตํกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ลงวันที่ 
22 มีนาคม พ.ศ.2433 แสดงให๎เห็นวํา การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้มาจากเหตุผล 2 ประการ คือ เหตุผล
ด๎านเศรษฐกิจและเหตุผลด๎านความมั่นคงของประเทศ เพราะนอกจากการกํอสร๎างทางรถไฟจะมี
จุดประสงค์เพ่ืออ านวยความสะดวกรวดเร็วในการขนสํงผู๎คนและสินค๎าระหวํางเมืองหลวงกับภาคอีสานแล๎ว 
ทางรถไฟจะเป็นประโยชน์ในด๎านการปกครองและรักษาพระราชอาณาเขต โดยเฉพาะในภาคอีสาน  ซึ่ง
ในชํวงเวลานั้นฝรั่งเศสได๎ครอบครองเพ่ือนบ๎านที่ติดกับไทย คือ ลาว กัมพูชา และเวียดนาม ฝรั่งเศสได๎
แสดงทําทีและพฤติกรรมที่คุกคามไทยหลายครั้ง น ามาสูํความขัดแย๎ง จนกระทั่งไทยต๎องเสียดินแดนสิบสอง
จุไท2 ให๎แกํฝรั่งเศสใน พ.ศ.2431 จากเหตุการณ์นี้สํงผลให๎ความสัมพันธ์ระหวํางไทยกับฝรั่งเศสเสื่อมลง

                                                           
2 ไทยเสียดินแดนสิบสองจุไท (ปัจจุบันอยูํในเขตเวียดนามเหนือและจีนตอนใต๎) ให๎กับฝรั่งเศส เมื่อวันที่ 22 ธันวาคม พ.ศ.
2431 พื้นที่ 87,000 ตร.กม. อยูํในสมัยรัชกาลที่ 5 ได๎เกิดเหตุการณ์พวกฮํอกํอกบฏ ทางฝ่ายไทยจัดก าลังไปปราบ ฝรั่งเศส
ท าทีเป็นยกทัพเข๎ามาชํวยไทยปราบฮํอ พอปราบเสร็จกลับไมํยอมถอนทัพออกไป โดยอ๎างวําสิบสองจุไทเป็นรัฐบรรณาการ

 
รูปที่ 4 เส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย  
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ตามล าดับ ด๎วยสาเหตุดังกลําว ท าให๎ประเทศไทยจ าเป็นที่จะต๎องมีการศึกษาความเป็นไปได๎และความ
เหมาะสมในการสร๎างทางรถไฟ และน ามาสูํการกํอสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือในเวลา
ตํอมา  

ในวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2430 ได๎มีการลงนามระหวํางพระเจ๎าน๎องยาเธอ กรมหลวงเทวะวงศ์    
วโรปการ เสนาบดีวําการตํางประเทศตัวแทนรัฐบาลไทยกับพลโท เซอร์แอนดรู คลาก (Sir Andrew Clark) 
ชาวอังกฤษ และคณะตัวแทนผู๎รับจ๎าง ในนามบริษัทปันชาร์ด แมกทักการ์ด โลเธอร์ (Messrs Punchard 
Mac Taggart, Lowther & Company) ท าการส ารวจความเหมาะสมการสร๎างทางรถไฟสายกรุงเทพฯ –
เชียงใหมํ - เชียงราย ไปจนถึงเชียงแสน และสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ทั้งนี้จะต๎องท าการส ารวจและ
ประมาณราคาการกํอสร๎างในเวลา 4 ปี ทางรถไฟนี้มีระยะยาวกวํา 1,060 กิโลเมตร ราคาคําส ารวจตรวจ
ทางรถไฟกิโลเมตรละ 35 ปอนด์ รวมเงินทั้งหมด 38,214 ปอนด์ หรือคิดเป็นเงินไทยประมาณ 630,000 
บาท โดยเป็นการประเมินขนาดความกว๎างของรางรถไฟ 3 ประเภท คือ 1 เมตร 1.435 เมตร และ 60 
เซนติเมตร ภายหลังจากการส ารวจเสร็จสิ้น รัฐบาลไทยตัดสินใจเลือกกํอสร๎างขนาดความกว๎างของรางรถไฟ
ที่ใช๎ขนาดมาตรฐานที่ดีที่สุดของโลกในขณะนั้น คือ 1.435 เมตร เนื่องจากการกํอสร๎างรางรถไฟมีคําใช๎จําย
สูงมาก ท าให๎ในปี พ.ศ. 2434 รัฐบาลไทยได๎มีการประกาศขายหุ๎นลงทุนสร๎างทางรถไฟแกํมหาชนจ านวน 
16,000 หุ๎น หุ๎นละ 100 บาท เป็นจ านวนเงินรวม 16 ล๎านบาท  เพ่ือเป็นเงินทุนมาสมทบกับเงินทุนจาก
กระทรวงพระคลังมหาสมบัติซึ่งกันไว๎แล๎วสํวนหนึ่ง ในปีเดียวกันนี้ได๎มีการเปิดซองประมูลการกํอสร๎างทาง
รถไฟสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ปรากฏวํามีผู๎ยื่นประมูลจ านวน 2 ราย ได๎แกํ นายเล็นซ์ (Lenz) ตัวแทน
ของบริษัทเยอรมันซึ่งมีธนาคารเยอรมัน 3 ธนาคารเป็นผู๎ค้ าประกัน ประมูลในราคา 11,976,925.50 บาท 
และนายจอร์จ มูเร แคมป์เบลล์ (George Murray Campbell) ชาวอังกฤษ มีห๎างซาดินเมเทธชั่นแหํง
อังกฤษเป็นผู๎ค้ าประกัน ประมูลในราคา 9,956,164.81 บาท ผลการประมูลรายที่ 2 ชนะการประมูล 
เพราะเสนอราคาต่ ากวํารายแรกมากกวํา 2 ล๎านบาท การกํอสร๎างทางรถไฟ จะใช๎เวลากํอสร๎าง 5 ปี 
นับตั้งแตํวันท าหนังสือสัญญาตกลงกัน จนถึงวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2439 ประมาณการคําใช๎จํายในการ
สร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือนี้ ยังมีคําใช๎จํายอ่ืน ๆ อีก ได๎แกํ เงินคําสํงดินและหินที่เกินกวํา 50 
เมตรขึ้นไป จ านวนเงิน 168,174.85 บาท เงินคําสะพานเหล็ก ถานรองด๎วยอิฐ 33 สะพานแทนสะพานไม๎ 
จ านวนอีก 620,402.63 บาท นอกจากนี้ยังมีเงินคําจัดซื้อที่ดิน คํากองจัดการและบังคับการ คําท าโรงพัก
และออฟฟิศจัดการทางรถไฟในกรุงเทพฯ เรือนส าหรับเจ๎าพนักงานผู๎บังคับการ และพนักงานรถไฟ การ
ป้องกันรักษาและหมอพยาบาล ดอกเบี้ยเงินทุนในระหวํางเวลาท าการกํอสร๎างและเงินที่จะเสียไปในทาง
ตําง ๆ ที่ยังไมํอาจรู๎ได๎ ท าให๎กรมรถไฟประมาณการคําใช๎จํายทั้งหมด 16,000,000 บาท 

                                                                                                                                                                               

ของเวียดนามมากํอน จึงยึดไปเป็นของฝรั่งเศส  เหตุการณ์นี้ท าให๎ไทยกับฝรั่งเศสขัดแย๎งกันเรื่อยมา จนน ามาสูํวิกฤตการณ์         
ร.ศ.112 (พ.ศ.2436) ซึ่งไทยต๎องเสียดินแดนฝั่งซ๎ายแมํน้ าโขง (ลาวในปัจจุบัน) ให๎แกํฝรั่งเศสในเวลาตํอมา 
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ในระหวํางการกํอสร๎างทางรถไฟของนายจอร์จ มูเร แคมป์เบลล์ได๎เกิดปัญหาหลายประการ อาทิ 
ความขัดแย๎งกับเจ๎ากรมรถไฟ ซึ่งเป็นชาวเยอรมัน การกํอสร๎างที่ไมํได๎มาตรฐาน การเรียกร๎องการชดเชยเมื่อ
ไทยต๎องการยกเลิกสัญญาจากผู๎รับเหมาที่ไมํเป็นธรรม และการแทรกแซงทางการเมืองของอังกฤษ ความ
ขัดแย๎งได๎ลุกลามบานปลายกลายเป็นปัญหาระหวํางประเทศ จนต๎องขึ้นศาลอนุญาโตตุลาการระหวําง
ประเทศถึง 3 ครั้ง การตํอสู๎ยืดเยื้อเป็นเวลานานกวํา 10 ปี ตั้งแตํปี 2434 – 2444 การพิจารณาคดีครั้ง
สุดท๎าย เซอร์ เอ็ดเวิร์ด คลาก (Sir Edward Clark) ผู๎ตัดสินคดีชาวอังกฤษ ได๎อํานค าตัดสินโดยสรุปได๎วํา 
การที่รัฐบาลไทยไลํผู๎รับเหมาออกจากการนั้น ไมํมีเหตุผลเพียงพอ ดังนั้นจึงต๎องชดใช๎คําเสียหายให๎
ผู๎รับเหมา จ านวน 161,016 ปอนด์ 3 ชิลลิ่ง 6 เพนนี หรือคิดเป็นเงินไทยประมาณ 2,500,000 บาท ความ
พํายแพ๎ของฝ่ายไทยเกิดจากสาเหตุหลายประการ ทั้งนี้เพราะเกิดจากความได๎เปรียบของฝ่ายผู๎รับเหมา ซึ่ง
ได๎รับการหนุนหลังจากรัฐบาลอังกฤษ และมีผู๎ตัดสินคดีความเป็นชาวอังกฤษ ความไมํเสมอภาคในการแสดง
หลักฐานของทั้งสองฝ่าย นอกจากนี้เจ๎าหน๎าที่ของฝ่ายไทยที่เกี่ยวข๎องกับคดีขาดความเข๎าใจในภาษาที่ดี 
ขาดความสามารถในการจัดการปัญหาเฉพาะหน๎า จนท าให๎เกิดความผิดพลาดและเสียเปรียบอังกฤษมาก
ยิ่งขึ้น บทเรียนจากการสร๎างทางรถไฟสายนี้ ท าให๎รัฐบาลไทยต๎องด าเนินการกํอสร๎างทางรถไฟด๎วยตัวเอง 
โดยอาศัยกรมรถไฟเป็นผู๎ด าเนินงานและจ๎างวิศวกรชาวตํางประเทศมากข้ึน รวมถึงการสั่งซื้อล๎อเลื่อนตําง ๆ 
โดยวิธีประมูลจากประเทศทางยุโรป และใช๎หลักการเดียวกันนี้สร๎างทางรถไฟในเส๎นทางสายอื่นตํอมา  

การกํอสร๎างทางรถไฟด าเนินการ จากกรุงเทพฯ - อยุธยา - สระบุรี ซึ่งเป็นพ้ืนที่ราบใน พ.ศ. 2438 
การกํอสร๎างได๎ด าเนินมาจนถึง"ดงพญาไฟ" ซึ่งเป็นภูเขาและป่าทึบ คนงานสํวนมากซึ่งเป็นคนจีน และชาว
อีสานที่มารับจ๎างท างานขุดดิน พูนทาง และระเบิดภูเขา ตํางเจ็บป่วยเป็นโรคไข๎ป่า และล๎มตายเป็นจ านวน
มาก แม๎แตํวิศวกรชาวเดนมาร์กที่มาคุมงานตอนหนึ่ง ชื่อนายราเบค ก็เสียชีวิตเนื่องจากเป็นไข๎ป่า  ศพยังได๎
ฝังไว๎ที่หน๎าสถานีมวกเหล็กตราบเทําทุกวันนี้ ความทราบฝ่าละอองธุลีพระบาท  พระบาทสมเด็จพระ
จุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวจึงทรงพระกรุณาเสด็จพระราชด าเนินพร๎อมด๎วย สมเด็จพระนางเจ๎าเสาวภาผํองศรี 
พระบรมราชินี โดยรถไฟพระที่นั่งเพ่ือทอดพระเนตรการกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้ ในวันที่ 14 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2438 เมื่อรถไฟพระที่นั่งไปจนสุดทางที่กํอสร๎างที่ต าบลหินลับแล๎ว ได๎เสด็จพระราชด าเนินตํอไปตาม
ทางที่ยังไมํได๎วางรางจนถึงศิลาใหญํอยูํริมทางรถไฟ ซึ่งยื่นล้ าเข๎ามาในแนวที่จะวางราง  จึงทรงจารึกอักษร
พระปรมาภิไธยยํอ จปร และ สผ กับปีรัตนโกสินทร์ศก 115 ตํอมา ได๎เรียกขานศิลาใหญํที่จารึกพระ
ปรมาภิไธยนี้วํา “ผาเสด็จ” และทรงพระกรุณาโปรดเกล๎าฯ ให๎เปลี่ยนชื่อป่าผืนใหญํระหวําง เมืองสระบุรี 
กับ นครราชสีมา จาก "ดงพญาไฟ" เป็น "ดงพญาเย็น” ตั้งแตํนั้นมาจนทุกวันนี้  

การกํอสร๎างทางรถไฟกลับไมํรุดหน๎าไปเทําที่ควร รัชกาลที่ 5 ทรงพระกรุณาโปรดเกล๎าฯ ให๎ยกเลิก
สัญญากับผู๎รับเหมาในวันที่ 6 สิงหาคม พ.ศ.2439 กรมรถไฟได๎ด าเนินการกํอสร๎างทางรถไฟตํอจาก
ผู๎รับเหมาในชํวงอยุธยา – แกํงคอย ปากชํอง และนครราชสีมา จนเมื่อวันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ. 2443 
พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว ได๎เสด็จราชด าเนินมาประกอบพิธีเปิดทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – 
นครราชสีมา  หลังจากนั้นการกํอสร๎างทางรถไฟได๎หยุดชะงักลงประมาณ 20 ปี เนื่องจากรัฐบาลขาด
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งบประมาณ และต๎องจัดสรรงบประมาณเพ่ือใช๎ในการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ และการกํอสร๎างทาง
รถไฟสายใต๎จนมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนืออีกครั้งจนถึงสิ้นสุดการกํอสร๎างที่จังหวัด
หนองคายและอุบลราชธานี ในปีพ.ศ. 2473  

 
 

 
 

รูปที่ 5 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวเสด็จพระราชด าเนินประกอบพระราชพิธีกระท าพระฤกษ์ โดยทรง
หลั่งน้ าบนแผ่นดิน แล้วทรงใช้เสยีมเงินขนาดเลก็ตักดินเทลงในเกวียนเงินขนาดเลก็เป็นพระฤกษ์ 

เพ่ือเร่ิมการสร้างทางรถไฟ ณ บริเวณย่านสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ.2434 

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 
นับตั้งแตํพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวเสด็จพระราชด าเนินประกอบพระราชพิธี

กระท าพระฤกษ์ เพ่ือเริ่มการสร๎างทางรถไฟ ณ บริเวณยํานสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ. 2434 
จนมีการกํอสร๎างทางรถไฟปลายทางส าเร็จ ได๎แบํงการกํอสร๎างออกเป็น 2 สาย คือ สายอีสานเหนือ และ
สายอีสานใต๎ ดังนี้ 

 สายอีสานเหนือ เริ่มจากสถานีกรุงเทพ ถึง สถานีหนองคาย ใช๎เวลาการกํอสร๎างประมาณ 
65 ปี (พ.ศ.2434 – 2499) ระยะทางรวม 624 กิโลเมตร นอกจากนี้เมื่อวันที่ 5 มีนาคม 
พ.ศ. 2552 มีการเดินรถไฟสถานีทํานาแล๎งเพ่ิมอีก 1 สถานี ซึ่งตั้งอยูํหํางจากจุดกึ่งกลาง
ของสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แหํงที่ 1 เป็นระยะทาง 3.50 กิโลเมตร ทางรถไฟที่เพ่ิมเติม
นี้เปิดให๎บริการหลังสถานีวารินช าราบนานถึง 53 ปี 

 สายอีสานใต๎ เริ่มจากสถานีกรุงเทพ ถึง สถานีอุบลราชธานีใช๎เวลาการกํอสร๎างประมาณ 
39 ปี (พ.ศ.2434 –  พ.ศ. 2473) ระยะทางรวม 575 กิโลเมตร 

 
 
 
 
 
 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E_%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2-%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%A7_%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_1
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ตารางที่ 1 สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการ และระยะทางของรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการเดินรถไฟ ห่างจากสถานกีรุงเทพ (กิโลเมตร) 

กรุงเทพฯ -อยุธยา 26 มีนาคม 2439 71 
สายกรุงเทพ – อุบลราชธาน ี   

ชุมทางแกํงคอย 1 พฤศจิกายน 2440 125 
ปากชํอง 25 พฤษภาคม 2442  

นครราชสมีา 21 ธันวาคม 2443  246 
ทําช๎าง  1 พฤศจิกายน 2468 285 

บุรีรัมย ์ 1 เมษายน 2468 376 
สุรินทร ์ 1 พฤษภาคม 2469 420 

ห๎วยทับทัน 1 พฤษภาคม 2470 482 
ศรีสะเกษ 1 สิงหาคม 2471 515 

อุบลราชธาน ี 1 เมษายน 2473 575 

สายกรุงเทพ – หนองคาย   
ชุมทางบัวใหญํ 1 พฤษภาคม 2474 346 

เมืองพล 2474 378 
บ๎านไผ ํ 2475 408 

ขอนแกํน 1 เมษายน 2476 450 
อุดรธาน ี 24 มิถุนายน 2484 569 

หนองคาย 23 กันยายน 2499 624 

ทํานาแล๎ง 5 มีนาคม 2552 627 

ที่มา : รวบรวมโดยผู๎วิจัย 

2) ปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎าง 

ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือใช๎เวลาการกํอสร๎างนานหลายสิบปี สาเหตุที่การ
กํอสร๎างลําช๎ากวําที่ก าหนด มาจากสาเหตุหลายประการ เชํน อิทธิพลและความขัดแย๎งของชาติตะวันตกใน
กิจการรถไฟไทย การละเมิดสัญญาของผู๎รับสัมปทาน งบประมาณการกํอสร๎างเกินจากที่ตั้งไว๎ ความล าบาก
ในการกํอสร๎าง เป็นต๎น รายละเอียดของปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎างและพัฒนาทางรถไฟ มีดังนี้ 

 การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้กํอให๎เกิดความขัดแย๎งและบาดหมางระหวํางมหาอ านาจที่
ต๎องการแสวงหาผลประโยชน์จากการสร๎างทางรถไฟอยํางรุนแรง คือ อังกฤษและเยอรมัน จากประวัติการ
กํอสร๎างทางรถไฟพบวํา อังกฤษได๎พยายามผลักดันให๎มีการกํอสร๎างทางรถไฟอยํางเดํนชัด ประเทศไทยได๎
วํ าจ๎ าง อังกฤษให๎ เป็นผู๎ ส ารวจการกํอสร๎ าง  จนกร ะทั่ งมีการประกาศการสร๎ างทางรถไฟสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือและมีการจัดตั้งกรมรถไฟขึ้น โดยมี นาย คาร์ล เบทเกะ ( K. Bethge ) ชาวเยอรมัน
เป็นเจ๎ากรมรถไฟคนแรก เพ่ือเป็นการคานอ านาจการครอบง ากิจการรถไฟของอังกฤษ เมื่อนายจอร์จ มูเร 
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แคมป์เบลล์ (George Murray Campbell) ได๎รับเหมากํอสร๎างทางรถไฟ ได๎เกิดความขัดแย๎งกับเจ๎ากรม
รถไฟหลายครั้ง ประกอบกับการแทรกแซงทางการเมืองของอังกฤษ ท าให๎ความขัดแย๎งลุกลามบานปลาย
กลายเป็นปัญหาระหวํางประเทศ จนต๎องขึ้นศาลอนุญาโตตุลาการ และท าให๎ประเทศไทยต๎องสูญเสียอยําง
มาก ทั้งการชดใช๎เงินผู๎รับเหมา งบประมาณการกํอสร๎างที่บานปลาย และเวลาที่เสียไปในชํวงพิจารณาคดี  

 การสร๎างทางรถไฟจากอยุธยาไปชุมทางบ๎านภาชี สระบุรี เข๎าสูํดงพญาเย็น มีคนงานและ
วิศวกรตายเป็นจ านวนมาก เนื่องจากไข๎ป่า จึงท าให๎แผนการสร๎างทางรถไฟซึ่งก าหนดไว๎ 5 ปี ลําช๎าจนใช๎
เวลาถึง 9 ปีเต็ม รวมระยะทาง 265  กิโลเมตร ใช๎งบประมาณการกํอสร๎างรวม 17,585,000 บาท สูงกวําที่
บริษัทอังกฤษประมูลไว๎ 7.62 ล๎านบาท  

 การกํอสร๎างทางรถไฟต๎องหยุดการกํอสร๎างประมาณ  20 ปี เนื่องจากรัฐบาลขาด
งบประมาณ อีกท้ังต๎องแบํงงบประมาณเพ่ือใช๎ในการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ และสายใต๎ด๎วย 

3) ผลของการสร๎างทางรถไฟสายอีสาน  

นับตั้งแตํการเปิดใช๎รถไฟครั้งแรกของไทยในสมัยรัชกาลที่ 5 จนกระทั่งถึงปัจจุบัน ได๎น าความ
เปลี่ยนแปลงทั้งทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทย เมื่อเปรียบเทียบกับการคมนาคมและขนสํงทาง
เรือและทางเกวียนในสมัยนั้น เชํน เดินทางด๎วยเกวียนจากกรุงเทพฯ มาถึงโคราชใช๎เวลา 27 วัน  และจาก
โคราชถึงเมืองอุบลราชธานีใช๎เวลา 12 - 22 วัน นอกจากปริมาณผู๎คนที่เดินทางไปตํางพ้ืนที่จะเพ่ิมขึ้นแล๎ว 
พ้ืนที่หรือจังหวัดที่ทางรถไฟผําน กลายเป็นเส๎นทางส าคัญในการขนสํงสินค๎าเข๎าและออก สามารถกระจาย
สินค๎าตําง ๆ ได๎กว๎างขวางข้ึน ประชาชนบริโภคสินค๎าหลากหลายมากข้ึน เป็นต๎น  

นับตั้งแตํปีพ.ศ. 2499 เป็นต๎นมา ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือไมํมีการกํอสร๎างทาง
รถไฟเพ่ิมเติม นอกจากทางรถไฟไปยังสถานีทํานาแล๎ง เป็นระยะทางประมาณ 3 กิโลเมตรเทํานั้น ซึ่งทาง
รถไฟสายนี้พาดผํานจังหวัดตําง ๆ ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพียง  8 จังหวัด คือ นครราชสีมา บุรีรัมย์ 
สุรินทร์ ศรีษะเกษ อุบลราชธานี ขอนแกํน อุดรธานี และหนองคาย และมีอีก 12 จังหวัดในภาคอีสานที่ไมํมี
ทางรถไฟผําน แสดงให๎เห็นวําทางรถไฟไมํมีการขยายให๎ครอบคลุมทั่วทั้งภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ข. การพัฒนาการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ 

การกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ มีสาเหตุจากความมั่นคงของประเทศเป็นหลัก เนื่องจากชาว
อังกฤษและคนในบังคับอังกฤษได๎เข๎าไปตั้งหลักแหลํง ท าการพาณิชย์ และการท าป่าไม๎ทางตอนเหนือของ
ประเทศไทย และจัดตั้งสมาคมพาณิชย์อังกฤษขึ้น อังกฤษได๎แผํขยายอิทธิพล รวมถึงการครอบคลุมการ
ปกครองหัวเมืองฝ่ายเหนือของไทย ได๎พยายามผลักดันและชักจูงให๎รัฐบาลอังกฤษที่ลอนดอนและอินเดีย
เห็นความจ าเป็นในการสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพ – เชียงใหมํ และพยายามยื่นขอสัมปทานการกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายนี้หลายครั้ง แตํได๎รับการปฏิเสธจากรัฐบาลไทย อังกฤษได๎พยายามแทรกแซงการปกครองทาง
ภาคเหนือหรือมณฑลพายัพในขณะนั้น เชํน ให๎การสนับสนุนแกํพวกเงี้ยวในการกํอกบฎ นอกจากนี้ไทยยัง
ประสบภัยคุกคามจากฝรั่งเศส ที่ติดตํอกับเจ๎านายทางหัวเมืองเหนืออยํางลับ ๆ ดังนั้นเพ่ือรักษาอ านาจการ

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A1%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9A%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B8%A2%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%81%E0%B9%88%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AB%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B9%88
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ปกครองของไทยและสกัดก้ันอิทธิพลของอังกฤษและฝรั่งเศส รัฐบาลไทยจึงตกลงใจที่จะสร๎างทางรถไฟสาย
เหนือ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให๎การติดตํอ การขนสํงก าลังทหารท าได๎สะดวกรวดเร็วขึ้น อีกทั้งต๎องการสร๎าง
ความใกล๎ชิดระหวํางสํวนกลางและมณฑลพายัพให๎มากขึ้น 

กํอนที่จะมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ เจ๎ากรมรถไฟคนที่สอง คือ นายแกรทส์ ชาวเยอรมัน 
ได๎ท าการส ารวจภูมิประเทศใหมํ เนื่องจากเห็นวําการส ารวจการสร๎างทางรถไฟสายเหนือที่อังกฤษเคยท าไว๎ 
มีระยะทางไกลสิ้นเปลืองคํากํอสร๎างมากเกินไป หลังจากการส ารวจแนวทางรถไฟแล๎ว ได๎แนะน าให๎ไทย
กํอสร๎างทางรถไฟจากลพบุรีไปยังนครสวรรค์ ผํานอุตรดิตถ์ ล าปาง ถึงเชียงใหมํ โดยค าดวําจะใช๎
งบประมาณในการกํอสร๎าง 35,800,000 บาท ในปีพ.ศ. 2447 นายแกรทส์ ขอลาออกจากราชการ ตํอมา
นายแอล ไวเลอร์ วิศวกรชาวเยอรมัน ได๎ด ารงต าแหนํงเป็น เจ๎ากรมการรถไฟสายเหนือ ท าให๎การกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายเหนือเป็นไปตามแบบแผนของเยอรมัน โดยมีขนาดกว๎างของทางรถไฟ 1.345 เมตร 

 การกํอสร๎างทางรถไฟแบํงออกเป็น 2 สํวน คือ การกํอสร๎าง และการประมูลสิ่งของเพ่ือใช๎ในการ
กํอสร๎าง โดยการประมูลสิ่งของนี้ได๎รับความสนใจจากนานาประเทศ เนื่องจากสามารถท าก าไรได๎มาก ท าให๎
มีหลายประเทศเข๎ารํวมการประมูล ได๎แกํ อังกฤษ ฝรั่งเศส สหรัฐอเมริกา เยอรมนี เบลเยี่ยม และญี่ปุ่น การ
ประมูลสิ่งของเหลํานี้มีการด าเนินการหลายครั้ง แตํละครั้งเกิดข๎อพิพาท ความขัดแย๎ง และการแทรกแซง
ทางการเมืองระหวํางประเทศ อยํางไรก็ตามทั้งการส ารวจภูมิประเทศ การเตรียมงานขั้นต๎น การกํอสร๎าง  
เป็นระยะ ๆ และการสั่งซื้ออุปกรณ์สํวนใหญํมาจากเยอรมนีและด าเนินการโดยชาวเยอรมัน  
   เมื่อปี พ.ศ. 2457 เกิดสงครามระหวํางประเทศมหาอ านาจ โดยฝ่ายสัมพันธมิตรซึ่งมีอังกฤษ 
และฝรั่งเศสเป็นหัวหน๎า กับฝ่ายเยอรมัน ออสเตรีย – ฮังการี สงครามในครั้งนี้ได๎แผํขยายออกไปจน
กลายเป็นสงครามโลกครั้งที่ 1 ในระยะแรกประเทศไทยได๎ประกาศตัวเป็นกลาง ตํอมาเมื่อการสงครามได๎
แผํขยายเข๎ามาในภูมิภาคเอเชีย พระบาทสมเด็จพระมงกุฏเกล๎าเจ๎าอยูํหัว ทรงมีพระราชด าริวําการสงคราม
อาจกระทบกระเทือนมาถึงประเทศไทยได๎ ประกอบกับในระยะหลังของสงคราม ประเทศไทยมีแนวโน๎มที่
จะเข๎าเป็นฝ่ายสัมพันธมิตร ฝ่ายตรงข๎ามกับเยอรมัน จึงโปรดเกล๎าฯ ให๎รวมกิจการรถไฟทั้งสายเหนือ และ
สายใต๎เข๎าด๎วยกัน เรียกชื่อใหมํวํา “กรมรถไฟหลวง” และโปรดเกล๎าฯ แตํงตั้งพระเจ๎าน๎องยาเธอกรมขุน
ก าแพงเพชรอัครโยธิน (พระองค์เจ๎าชายบุรฉัตรไชยากร) เป็นผู๎บัญชาการกรมรถไฟหลวง เมื่อวันที่ 27 
มิถุนายน พ.ศ. 2460 พร๎อมกับให๎เลิกต าแหนํงเจ๎ากรมรถไฟสายเหนือ คือ นายแอล ไวเลอร์ มาเป็นหัวหน๎า
แผนกวิชา ในกรมรถไฟหลวงแทน  
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รูปที่ 6 เส้นทางรถไฟสายเหนือ 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย 
  การเดินรถไฟสายเหนือ กํอนที่กรมขุนก าแพงเพชรอัครโยธิน จะมารับต าแหนํงผู๎บัญชาการกรม
รถไฟหลวงมีการเปิดเส๎นทางเดินรถไฟถึงสถานีปากพง และก าลังด าเนินการชํวงถ้ าขุนตาน บริเวณเขตตํอ
จังหวัดล าปาง และล าพูน การสร๎างทางรถไฟได๎ด าเนินการสร๎างทางตํอ โดยซื้อที่ดินส าหรับสร๎างสถานี
ล าพูนและสถานีเชียงใหมํ  ควบคุมการวางรางสร๎างทางรถไฟจากถ้ าขุนตานไปจนถึงสถานีเชียงใหมํ และ
เปิดการเดินรถตลอดทางสายเหนือ จากกรุงเทพฯ ถึง เชียงใหมํ ตั้งแตํวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2464 
 เนื่องจากความกว๎างของทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ คือ 1.345 เมตร 
แตํทางรถไฟสายใต๎มีความกว๎างเพียง 1 เมตร จึงเป็นอุปสรรคส าคัญตํอการเชื่อมโยงการเดินรถไฟทั่ว
ประเทศ ดังนั้นเมื่อวันที่ 5 มิถุนายน พ.ศ. 2460 พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล๎าเจ๎าอยูํหัว จึงตัดสินพระทัย
เปลี่ยนแปลงรางรถไฟทั้งหมดของประเทศให๎มีความกว๎าง 1 เมตร 

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 

การกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือเริ่มจากสถานีชุมทางบ๎านภาชี ซึ่งเป็นสถานีแยกทางรถไฟ 
สายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ ส าหรับการเดินรถไฟสายเหนือเริ่มขึ้นเป็นระยะๆ โดยเริ่มมีการเดิน
รถไฟจากสถานีชุมทางบ๎านภาชี - ลพบุรี เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2444 และขยายการให๎บริการเดินรถ
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ผํานสถานีรถไฟในจังหวัดตําง ๆ ได๎แกํ นครสวรรค์ พิจิตร พิษณุโลก อุตรดิตถ์ แพรํ ล าปาง  ล าพูน จนสุด
จังหวัดเชียงใหมํ โดยสามารถเดินรถไฟได๎ทั้งสายเมื่อวันที่  1 มกราคม พ.ศ. 2469 นอกจากนี้ยังมีทางแยก
จากสถานีชุมทางบ๎านดารา จังหวัดอุตรดิตถ์ ไปยังจังหวัดสุโขทัย ซึ่งเปิดการเดินรถในวันที่ 15 สิงหาคม 
พ.ศ. 2453 การเดินรถไฟสายเหนือทั้งสายใช๎เวลาทั้งสิ้น 25 ปี (พ.ศ. 2444 – พ.ศ. 2469) ซึ่งการกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายเหนือ จากชุมทางบ๎านภาชี - เชียงใหมํ ระยะทางทั้งสิ้น 661 กิโลเมตร สิ้นคํากํอสร๎างทั้งหมด 
46,817,492 บาท เมื่อนับรวมระยะทางจากสถานีกรุงเทพ – เชียงใหมํ รถไฟสายเหนือจะมีระยะทางรวม 
751 กิโลเมตร ดังนี้ 

ตารางที่  2 สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการ และระยะทางของรถไฟสายเหนือ 

สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการ 
เดินรถไฟ 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ชุมทางบ๎านภาชี – ลพบุร ี 1 เมษายน 2444  43  
ลพบุรี – ปากน้ าโพ (นครสวรรค์) 1 ตุลาคม 2448 117 
ปากน้ าโพ – พิษณุโลก 24 มกราคม 2450 139 
พิษณุโลก – ชุมทางบ๎านดารา (อุตรดิตถ)์ 11 พฤศจิกายน 2451 69 
ชุมทางบ๎านดารา – สวรรคโลก (สโุขทัย) 15 สิงหาคม  2452 29 
ชุมทางบ๎านดารา – ปางต๎นผึ้ง  15 สิงหาคม 2452 51 
ปางต๎นผึ้ง – แมํพวก  1 มิถุนายน 2454 19 
แมํพวก – ปากปาน (แพรํ) 15 พฤศจิกายน 2455 10  
ปากปาน – ห๎วยแมํต๎า 1 พฤษภาคม 2456 12 
ห๎วยแมํต๎า – บ๎านปิน 15 มิถุนายน 2457 13 
บ๎านปิน – ผาคอ 1 พฤษภาคม 2458 17 
ผาคอ – แมํจาง 15  ธันวาคม 2458 19 
แมํจาง – ล าปาง 1 เมษายน 2459 42 

ล าปาง – ปางหัวพง 20  ธันวาคม 2459 33 
ปางหัวพง – ปางยาง (ล าพูน) 1 กรกฎาคม 2461 4 
ปางยาง – อุโมงค์ขุนตาน – เชียงใหม ํ 1 มกราคม 2469 72 

ที่มา : รวบรวมโดยผู้วิจัย  

2) ปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎าง 

ทางรถไฟสายเหนือประสบปัญหา ทั้งที่เกิดจากรัฐบาลไทยและปัจจัยภายนอกหลายประการ 
นอกจากนี้ในขณะที่มีการกํอสร๎างและภายหลังจากการกํอสร๎างทางรถไฟแล๎วเสร็จ ทางรถไฟได๎รับความ
เสียหายในชํวงสงครามโลกครั้งที่ 1 และครั้งที่ 2 ดังนี้ 

 การกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือนี้กํอให๎เกิดความขัดแย๎งและการประท๎วงทางการทูตหลาย
ครั้ง เนื่องจากมีประเทศตะวันตกที่ต๎องการแสวงหาผลประโยชน์จากการสร๎างทางรถไฟและการประมูล
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สิ่งของที่ใช๎ อยํางไรก็ตามการส ารวจ การด าเนินการกํอสร๎าง และสิ่งของที่ใช๎สํวนใหญํล๎วนมาจากประเทศ
เยอรมนี เนื่องจากเจ๎ากรมรถไฟสายเหนือเป็นชาวเยอรมัน กลําวได๎วําการกํอสร๎างรถไฟสายนี้ถูกครอบคลุม
จากชาวเยอรมันเกือบทั้งหมด แตํได๎มีข๎อตกลงและความพยายามที่จะถํายเทอ านาจมาให๎คนไทยมากขึ้น 
ในชํวงสงครามโลกครั้งที่ 1 เมื่อไทยเข๎ารํวมกับสัมพันธมิตร ซึ่งอยูํฝ่ายตรงข๎ามกับเยอรมัน ท าให๎เจ๎ากรม
รถไฟและวิศวกรชาวเยอรมันต๎องตกเป็นเชลยสงครามโดยปริยาย สํงผลให๎การกํอสร๎างทางรถไฟต๎อง
หยุดชะงัก ดังนั้น รัชกาลที่ 6 ได๎ทรงโปรดเกล๎าฯ แตํงตั้งพระเจ๎าน๎องยาเธอกรมขุนก าแพงเพชรอัครโยธิน 
เป็นผู๎บัญชาการกรมรถไฟหลวง การกํอสร๎างจึงด าเนินการตํอได๎  

  เนื่องจากสภาพภูมิประเทศทางภาคเหนือของไทยประกอบด๎วยภูเขาสูงและป่าทึบ การ
กํอสร๎างเป็นไปอยํางยากล าบาก การกํอสร๎างอุโมงค์และสะพานข๎ามหลายแหํง โดยมีอุโมงค์ในเส๎นทาง
จังหวัดอุตรดิตถ์ แพรํ และล าพูน 4 อุโมงค์ คือ ปางตูบขอบ เขาพลึง ห๎วยแมํลาน และขุนตาน  

ค.  การพัฒนาการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต ๎

ทางรถไฟสายใต๎เป็นทางรถไฟอีกสายหนึ่งที่อังกฤษแสดงความประสงค์และกดดันให๎ประเทศ
ไทยสร๎าง เพราะต๎องการเชื่อมตํอทางรถไฟไทยกับทางรถไฟของประเทศอังกฤษในบริเวณแหลมมลายู ซึ่ง
เป็นอาณานิคม และเขตอิทธิพลของอังกฤษ และได๎แผํอิทธิพลเข๎ามาประชิดหัวเมืองมลายูของไทย เชํน ไทร
บุรี กลันตัน ตรังกานู ปะลิส ในสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว พระราชทานพระบรม รา
ชานุญาตให๎สร๎างทางรถไฟสายใต๎ข้ึน เพ่ือรักษาด๎านความมั่นคงของประเทศและรักษาสมดุลของมหาอ านาจ
ชาติตะวันตกที่เข๎ามามีบทบาทในประเทศไทย ได๎แกํ อังกฤษ เยอรมัน และฝรั่งเศส 
 จุดเริ่มต๎นของการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ คือเมื่อพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว 
ได๎พระราชทานพระบรมราชานุญาตสัมปทานสร๎างทางรถไฟ ตั้งแตํสงขลาไปถึงต าบลกุลิมในแขวงมณฑล
ไทรบุรีแกํนายชาลส์ ดันลอป (Mr. Charle Dunlop) เมื่อวันที่ 4 มีนาคม พ.ศ. 2433 โดยมีข๎อความใน
สัญญาวํา “การเซอร์เวทางสายใหญํ (เมนไลพ์) จะต๎องลงมือท าภายในเวลา 3 ปี  กับการกํอสร๎างจะต๎องลง
มือท าภายใน 4 ปี และจะต๎องให๎แล๎วเสร็จภายใน 8 ปี นับแตํวันที่มีในสัญญา ถ๎าผู๎รับอนุญาตท างานไมํ
ส าเร็จให๎ยกเลิกสัญญาเมื่อวันที่ 4 มีนาคม พ.ศ. 2441” เมื่อใกล๎หมดสัมปทานนายนายชาลส์ ดันลอป ไมํ
สามารถหาทุนมาด าเนินการได๎ ซ้ ายังขอให๎รัฐบาลค้ าประกันเงินทุนคํากํอสร๎างทางรถไฟสายนี้ แตํไมํได๎รับ
ความเห็นชอบ รถไฟนี้จึงถูกยกเลิกไปในปีพ.ศ. 2441 

 ทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี 
 ในปี พ.ศ. 2435 นายอากี เวสเตนโฮลซ์ (Aage Westenholz) ได๎ยื่นหนังสือขอสัมปทาน
สร๎างทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี ซึ่งรัฐบาลมิได๎พิจารณาอนุมติ จนนายอากี เวสเตนโฮลซ์ ได๎ยื่นขอ
อีกครั้งในปีพ.ศ. 2436 และได๎รับอนุญาตให๎สร๎างเส๎นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – เพชรบุรี ด๎วยขนาดราง 1 
เมตร เริ่มจากกรุงเทพ ฯ ไปตามคลองบางกอกใหญํ คลองภาษีเจริญ คลองด าเนินสะดวก และตามถนน
หลวงถึงเมืองเพชรบุรี โดยจะต๎องกํอสร๎างภายในเวลา 5 ปี มิฉะนั้นรัฐบาลซื้อคืนได๎ หลังจากได๎รับสัมปทาน
แล๎ว นายอากี เวสเตนโฮลซ์ ไมํสามารถหาทุนมาด าเนินการได๎ จึงยื่นข๎อเสนอให๎ไทยรับคืนสัมปทานไปสร๎าง
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ทางรถไฟเอง โดยให๎ตั้งกรมรถรางหรือรถไฟน๎อย และวําจ๎างตนเพ่ือควบคุมการกํอสร๎างภายใต๎การบังคับ
บัญชาของรัฐบาลไทย  โดยประมาณการคํากํอสร๎าง 3 ล๎านบาท แตํที่ประชุมเสนาบดีปฏิเสธข๎อเสนอนี้ 
ดังนั้นนายอากี เวสเตนโฮลซ์ จึงเสนอขอเปลี่ยนเส๎นทางจากเดิมไปทางเหนือตั้งแตํกรุงเทพ ไปพระปฐม
เจดีย์ โพธาราม ราชบุรี และขอให๎รัฐบาลประกันร๎อยละ 5 ตํอปี ซึ่งรัฐบาลตอบปฏิเสธ สาเหตุส าคัญที่
ต๎องการขอเปลี่ยนเส๎นทาง เนื่องจากเส๎นทางเดิมที่จะกํอสร๎างทางรถไฟเป็นเส๎นทางตามคลองที่ประชาชน
นิยมสัญจร และไมํรู๎สึกต๎องการความเรํงดํวนในการคมนาคม ผู๎รับสัมปทานจึงเกรงวํารถไฟจะไมํได๎รับความ
นิยมจนท าให๎ขาดทุน หากเปลี่ยนเส๎นทางมาทางพระปฐมเจดีย์ โพธารามและเพชรบุรี ซึ่งเป็นแหลํงการค๎า
และปูชนียสถานที่ประชาชนนิยมเดินทางไปนมัสการเป็นประจ าจะดีกวํา ปัญหาเรื่องการขอเปลี่ยนเส๎นทาง
การกํอสร๎างทางรถไฟเกิดขึ้นเรื่อยมา ควบคูํกับการโอนสัมปทาน โดยสัมปทานทางรถไฟสายนี้ ถูกเปลี่ยน
ผู๎รับโอนอีก 3 ครั้ง โดยมีผู๎รับโอนตามล าดับ  คือ พระเจ๎าน๎องยาเธอ กรมหมื่นนราธิปประพันธ์พงศ์ นาย
จอห์น อาร์มสตอง (John Armstrong) ผู๎จัดการธนาคารชาร์เตอร์แหํงประเทศไทย และนายปีเตอร์ บูจิ
สลอส คาร์ทิอุส กินซ์ (Peter Bugislaus Carteus Kinch) ในที่สุดนายกินซ์ เสนอให๎รัฐบาลรับซื้อสัมปทาน
คืนเป็นเงิน 25,000 บาท รัฐบาลได๎รับซื้อคืนในปี พ.ศ. 2443 หลังจากนั้นกรมรถไฟได๎วําจ๎างนายกินซ์เป็น
ผู๎ส ารวจและกํอสร๎างทางรถไฟเริ่มขึ้นในปี พ .ศ. 2443 จนการกํอสร๎างทางรถไฟดังกลําวแล๎วเสร็จและ
สามารถเปิดเดินรถได๎เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2446 ใช๎งบประมาณ 7,880,000 บาท การกํอสร๎างทาง
รถไฟกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี จึงลําช๎ากวําก าหนด 6 ปี (พ.ศ.2437 – พ.ศ.2443)  

 ทางรถไฟสายเพชรบุรี – หัวเมืองภาคใต๎ของไทย 
 รัฐบาลไทยได๎ตัดสินใจสร๎างทางรถไฟสายใต๎ตํอจากเพชรบุรี หลังจากที่ต๎องหยุดการกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายใต๎ลง หลังจากเปิดใช๎ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – เพชรบุรี เนื่องจากรัฐบาลมีนโยบายที่จะ
มุํงเน๎นการสร๎างทางรถไฟสายเหนือ สาเหตุที่ต๎องมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ตํอ ทั้งนี้เพราะหากรัฐบาล
ไทยไมํรีบสร๎างทางรถไฟสายใต๎โดยเร็ว ประเทศอังกฤษอาจถือโอกาสเข๎ามาแทรกแซงได๎ เนื่องจาก
สหพันธรัฐมลายูได๎ส ารวจเส๎นทางลุกล้ าเข๎ามาในพระราชอาณาเขตแล๎ว  เพ่ือเป็นการกระชับพ้ืนที่และ
ความสัมพันธ์ระหวํางไทยกับหัวเมืองทางใต๎ให๎แนํนแฟ้นยิ่งขึ้น เพราะในชํวงนั้นหัวเมืองภาคใต๎ตอนลํางมี
ความใกล๎ชิดกับปีนังมากกวํากรุงเทพฯ การด ารงชีวิตของประชาชนทางใต๎ใกล๎เคียงกับมลายูมากกวําฝั่งไทย 
การปรับปรุงการคมนาคมจะชํวยลดความแตกตํางระหวํางกัน อีกทั้งการสร๎างทางรถไฟเพ่ือป้องกันการถือ
โอกาสแทรกแซงหัวเมืองมลายูของไทยอีกทางด๎วย และตัดความร าคาญจากชาติตะวันตกที่พยายามเข๎ามา
สัมปทานขอสร๎างทางรถไฟ ท าให๎รัฐบาลไทยจึงตัดสินใจสร๎างทางรถไฟสายใต๎ลงสูํแหลมมลายูเอง  

ภายหลังจากการเจรจาและตํอรองระหวํางรัฐบาลไทยกับอังกฤษหลายครั้ง ท๎ายที่สุดไทยได๎
ให๎อังกฤษเข๎ามาดูแลการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎จากเพชรบุรีลงมายังแหลมมลายู โดยไทยยินยอมยกสิทธิ
การปกครองและการบังคับบัญชาเหนือดินแดนไทรบุรี กลันตัน ตรังกานู ปะลิส และเกาะใกล๎เคียงให๎แกํ
อังกฤษ สํวนอังกฤษยินยอมยกเลิกสิทธิสภาพนอกอาณาเขต โดยยอมให๎คนบังคับอังกฤษที่จดทะเบียนหลัง



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

                  .                                                
                                                                          20   สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

วันลงนามสัญญาต๎องขึ้นศาลไทย และยกเลิกอนุสัญญาลับ พ.ศ. 2440 และสหพันธรัฐมลายูยินยอมให๎ไทยกู๎
เงินเพ่ือสร๎างทางรถไฟสายนี้ โดยไทยได๎ลงนามก๎ูเงินในวันที่ 10 มีนาคม พ.ศ. 2451 

ปลายเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2451 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวได๎มีพระบรม  
ราชานุญาตแตํงตั้งนายเฮนรี่ กิตตินส์ ชาวอังกฤษ ด ารงต าแหนํงวิศวกรผู๎บังคับการทางรถไฟสายใต๎ โดย
ก าหนดระยะเวลาการกํอสร๎างไว๎ 7 ปี ตํอมาได๎ยืดระยะเวลาออกเป็น 10 ปี เริ่มกํอสร๎างในเดือนสิงหาคม 
พ.ศ. 2452 การด าเนินการสร๎างทางรถไฟออกเป็นระยะ ๆ ดังนี้ 

-  เพชรบุรี – สงขลา ใช๎ระยะเวลาการกํอสร๎าง 7 ปี ตั้งแตํ พ.ศ. 2452 – 2459 

- สงขลา – ระแงะ (นราธิวาส) ใช๎ระยะเวลาการกํอสร๎าง 3 ป ีตั้งแตํ พ.ศ. 2459 – 2462 
การกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ตํอไปยังสถานีสุไหงโกลก แล๎วเสร็จในปีพ.ศ. 2464 สาเหตุ

ส าคัญที่ท าให๎การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้ด าเนินงานได๎อยํางรวดเร็ว ทั้งนี้เพราะประเทศไทยมีภาระผูกพัน
กับสหพันธรัฐมลายูเรื่องเงินก๎ู จึงต๎องด าเนินงานให๎เสร็จตามก าหนด ไทยมีแหลํงเงินทุนแนํนอนในการน ามา
สร๎างทางรถไฟ นอกจากนี้การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้แตกตํางจากการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือและสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือที่จะด าเนินการกํอสร๎างจากสถานีกรุงเทพ ฯ จนถึงสถานีปลายทางตามล าดับ แตํนาย
กินตินส์เปลี่ยนแปลงแผนงานบางอยําง โดยเน๎นสร๎างทางรถไฟเชื่อมระหวํางหัวเมืองกํอน แล๎วจึงคํอย
เชื่อมตํอกัน เชํน มีการเรํงสร๎างรถไฟเชื่อมกันระหวํางสงขลากับชุมพรกํอน สํวนทางเพชรบุรีลงไปชุมพร
คํอย ๆ ด าเนินการตามมา เป็นต๎น 

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 

การกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎แบํงออกเป็น 2 ชํวง คือ การสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ – 
เพชรบุรี และการสร๎างทางรถไฟจากเพชรบุรี - หัวเมืองภาคใต๎ของไทย 

 การสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ – เพชรบุรี เริ่มกํอสร๎างขึ้นในเดือนเมษายน พ.ศ. 2443 
จนแล๎วเสร็จและเปิดด าเนินการอยํางเป็นทางการได๎ในปี พ.ศ. 2446 ระยะเวลาการกํอสร๎างประมาณ 2 ปี 
โดยกํอสร๎างตามเส๎นทางจากต๎นปากคลองบางกอกน๎อย ตรงไปทางทิศตะวันตก เลียบคลองมหาสวัสดิ์ ข๎าม
แมํน้ าทําจีนตรงต าบลบ๎านเขมรไปจนถึงฝั่งแมํน้ าแมํกลองตรงต าบลบ๎านโป่ง เลี้ยวไปทางทิศใต๎เลียบใกล๎ฝั่ง
แมํน้ า ข๎ามแมํน้ าแมํกลอง ที่งบประมาณการสร๎างไมํเกิน 7,880,000 บาท คิดเป็นคําใช๎จํายโดยเฉลี่ย
กิโลเมตรละ 52,000 บาท  

 ทางรถไฟสายเพชรบุรี – หัวเมืองภาคใต๎ของไทย เริ่มกํอสร๎างในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2452 
แล๎วเสร็จในปี พ.ศ. 2464 รวมระยะเวลา 12 ปี ทางสายนี้ผํานนครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ 
ชุมพร  สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช พัทลุง สงขลา ยะลา สุดปลายทางท่ีสุไหงโกลก จังหวัดนราธิวาส  
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รูปที่ 7 เส้นทางรถไฟสายใต้ 

ที่มา : การรถไฟแหํงประเทศไทย  
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ตารางที่ 3 สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการสถานีรถไฟสายใต้  
สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการเดินรถไฟ ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

กรุงเทพ – เพชรบุรี 1 เมษายน 2446  
เพชรบุร ี– ชะอ า 9 มิถุนายน 2454  

ชะอ า – หัวหิน 25 พฤศจิกายน 2454  
หัวหิน – วังก์พง 1 มกราคม 2456  

วังก์พง – ประจวบคีรีขันธ์ 1 มิถุนายน 2457 69 
ประจวบครีีขันธ ์– บ๎านกรูด 1 มิถุนายน 2457 59 

บ๎านกรูด – บางสะพานใหญ ํ 1 ธันวาคม 2458 16 
บางสะพานใหญ ํ– ชุมพร 1 ตุลาคม 2459  

ทุํงสง – บ๎านนา 14 กุมภาพันธ์ 2458  
ทุํงสง – พัทลุง 1 ตุลาคม 2457 89 
พัทลุง – อูํตะเภา (ชุมทางหาดใหญํ) 1 มกราคม 2456 84 

อูํตะเภา – คลองทราย 1 เมษายน 2460 100 
คลองทราย – บาลอ 1 พฤศจิกายน 2463  

บาลอ – ตันหยงมสั 1 มีนาคม 2463 38 

ตันหยงมัส – สุไหงโกลก 17 กันยายน 2464 45 

ชุมทางหาดใหญํ – บาดังเบซาร ์ 1 กรกฎาคม 2461  

ที่มา :  รวบรวมโดยผู๎วิจยั 

2) ปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎าง 
การกํอสร๎างทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี ลําช๎ากวําที่ก าหนด มีสาเหตุหลายประการ 

คือ เนื่องจากผู๎รับเหมาขาดเงินทุนในการด าเนินงาน ความต๎องการเปลี่ยนเส๎นทางกํอสร๎าง การเปลี่ยนมือผู๎
ถือสัมปทานถึง 4 ครั้ง ท๎ายที่สุดรัฐบาลเป็นผู๎ลงทุนรับคืนสัมปทานและด าเนินการกํอสร๎างเอง ในการ
ประมูลเครื่องรถไฟสายเพชรบุรีเกิดการแกํงแยํงผลประโยชน์ระหวํางมหาอ านาจตะวันตก ได๎แกํ เยอรมัน 
อังกฤษ และอเมริกา สํงผลให๎มีการประท๎วงแกํฝ่ายไทยหลายครั้ง เนื่องจากอเมริกากลําวอ๎างวําไมํได๎รับ
ความเป็นธรรมและความเสมอภาคในการประมูล  นอกจากนี้อิทธิพลของอังกฤษที่แผํขยายเข๎ามาทาง
ภาคใต๎ กดดันทั้งวิธีทางการฑูตที่เป็นทางการและไมํเป็นทางการ เพ่ือให๎ไทยอนุญาตให๎อังกฤษเข๎ามามีสํวน
ในการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ การเจรจาระหวํางกันเกิดขึ้นหลายครั้ง จนมีการแลกเปลี่ยนและท าสัญญา
รํวมกัน โดยไทยยินยอมยกสิทธิการปกครองและการบังคับบัญชาเหนือดินแดนไทรบุรี กลันตัน    ตรังกานู 
ปะลิส และเกาะใกล๎เคียงให๎แกํอังกฤษ สํวนอังกฤษยินยอมยกเลิกสิทธิสภาพนอกอาณาเขต และยกเลิก
อนุสัญญาลับ พ.ศ. 2440 นอกจากนี้สหพันธรัฐมลายูยินยอมให๎ไทยกู๎เงินเพ่ือสร๎างทางรถไฟสายใต๎ ให๎
อังกฤษเข๎ามาควบคุมดูแลการกํอสร๎างทั้งหมด โดยบังคับให๎ไทยแตํงตั้งเจ๎ากรมรถไฟชาวอังกฤษ และเป็น
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อิสระตํอกรมรถไฟเดิม ซึ่งมีเจ๎ากรมรถไฟเป็นชาวเยอรมัน แสดงให๎เห็นวําอังกฤษเข๎ามาแทรกแซงกิจการ
ภายในของไทยเป็นอยํางยิ่ง 

ง. การพัฒนาการกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออก 

ในปี พ.ศ. 2448 ซึ่งอยูํในชํวงพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล๎าเจ๎าอยูํหัว (รัชกาลที่ 6)  การ
กํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออก ได๎เริ่มขึ้นอยํางเป็นทางการเมื่อมีการจัดซื้อที่ดินส าหรับกํอสร๎างทางรถไฟ
สายตะวันออกโดยแนวทางรถไฟจะกํอสร๎างจากกรุงเทพถึงมณฑลปราจิณ (ปราจีนบุรี) การกํอสร๎าง
ด าเนินการเป็นระยะ ๆ จากรายงานการสร๎างทางรถไฟ สายตะวันออกปี พ.ศ. 2450 สรุปได๎วํา มีการ
กํอสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพถึงฉะเชิงเทราเป็นระยะทาง 63.4 กิโลเมตร ตํอมาการกํอสร๎างทางรถไฟสาย
นี้ต๎องหยุดชะงักลง เพราะกรมรถไฟเรํงกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎และสายเหนือกํอน จนกระทั่งในปี พ.ศ. 
2461 ได๎มีพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตสร๎างทางรถไฟหลวงตํอจากฉะเชิงเทรา ถึง อรัญประเทศ โดยให๎มี
การตรวจและวางแนวทางการวางรางรถไฟให๎เสร็จสิ้นภายใน 2 ปี จึงมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออก
จาก แปดริ้ว (ชุมทางฉะเชิงเทรา) ถึงสถานีรถไฟปราจีนบุรี และได๎เปิดการเดินรถไฟ จากทางแปดริ้วถึง
กบินทร์บุรี ระยะทาง 100 กิโลเมตร เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2467 และเริ่มเปิดการเดินรถจากกบินทร์
บุรีถึงสถานีอรัญประเทศ ระยะทาง 94 กิโลเมตร ในวันที่ 8 พฤศจิกายน พ.ศ. 2469  

ในปี พ.ศ. 2496 การรถไฟได๎มีการติดตํอเจรจากับคณะผู๎แทนรถไฟกัมพูชา เรื่อง การเชื่อมทาง
รถไฟกัมพูชากับรถไฟไทยในทางรถไฟสายตะวันออก (สายอรัญประเทศ) และได๎เปิดการเดินรถไฟระหวําง
ประเทศ ในวันที่ 22 เมษายน พ.ศ. 2498 ตํอมาได๎หยุดการเดินรถไฟไประยะหนึ่ง ตั้งแตํวันที่ 27 ตุลาคม 
พ.ศ. 2504 แล๎วเปิดการเดินรถใหมํอีกครั้งเมื่อวันที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2513 แตํก็ได๎ยุติการเดินรถไฟอีก 
เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2517 
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รูปที ่8 เส้นทางรถไฟสายตะวันออก 
ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย. 

 การกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเพ่ิมเติมเริ่มขึ้น เมื่อวันที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2512 รัฐบาลได๎
ออกพระราชกฤษฎีกาเวนคืนที่ดินในจังหวัดฉะเชิงเทรา และจังหวัดชลบุรี เพ่ือกํอสร๎างทางรถไฟระหวําง
สถานีฉะเชิงเทรา - สัตหีบ  ในปี พ.ศ. 2514 - พ.ศ. 2520 การรถไฟแหํงประเทศไทยได๎ท าการส ารวจ วาง
แนวเขต และเวนคืนที่ดินในบริเวณแนวที่จะกํอสร๎าง และได๎เริ่มกํอสร๎างในปี พ.ศ. 2524 จนแล๎วเสร็จในปี 
พ.ศ. 2528 ในวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 2538 ได๎มีพิธีเปิดทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออกอยํางเป็น
ทางการ เนื่องจากทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออกอยูํในบริเวณพ้ืนที่พัฒนาเศรษฐกิจที่ส าคัญของ
ประเทศ ซึ่งประกอบด๎วยโรงงานและนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญํของประเทศ ดังนั้น การกํอสร๎างและ
ขยายทางรถไฟสายนี้จึงมีการด าเนินการอยํางตํอเนื่อง โดยทางรถไฟในชํวงนี้ ประกอบด๎วย 2 ชํวงหลัก คือ 
ชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางแกํงคอย และชุมทางในชํวงที่สอง คือ ชุมทางฉะเชิงเทรา-ทําเรือแหลมฉบัง -
ทําเรือพาณิชย์สัตหีบ-ทําเรือมาบตาพุด นอกจากนี้มีชํวงชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางคลองสิบเก๎า ซ๎อนทับกับ
ทางรถไฟสายตะวันออกด๎วย 

เมื่อวันที่ 20 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 การรถไฟแหํงประเทศไทย ได๎เสนอขออนุมัติด าเนิน
โครงการกํอสร๎างทางคูํตอนฉะเชิงเทรา - ศรีราชา - แหลมฉบัง ระยะทาง 78 กิโลเมตร และได๎รับความ
เห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี และการสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกได๎รับการบรรจุไว๎ในแผนแมํบทการพัฒนา
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ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 - 2554 เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม พ.ศ. 2550  โดยมีขอบเขต
งานกํอสร๎างจากสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา ผํานสถานีส าคัญ ได๎แกํ ชลบุรี  บางพระ ชุมทางศรีราชา สิ้นสุดที่
สถานีแหลมฉบัง ครอบคลุมพ้ืนที่ 2 จังหวัด คือ ฉะเชิงเทรา และชลบุรี งานกํอสร๎างแล๎วเสร็จสมบูรณ์ เมื่อ
วันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2554 และเปิดเดินรถตั้งแตํวันที่ 12 มกราคม พ.ศ. 2555  

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 
 การกํอสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออก ด าเนินการขยายเส๎นทางออกไปหลายสาย 

โดยเฉพาะบริเวณชายฝั่งตะวันออก การกํอสร๎างและขยายทางรถไฟสายนี้มีการด าเนินการอยํางตํอเนื่องมา
ตั้งแตํปี พ.ศ. 2448 จนถึงปัจจุบัน นับเป็นเวลามากกวํา 100 ปี โดยระยะเวลาการกํอสร๎างเส๎นทางในสถานี
รถไฟที่ส าคัญ ดังนี้ 

 สายกรุงเทพ – อรัญประเทศ ระยะเวลาการกํอสร๎าง 21 ปี ระหวําง พ.ศ. 2448 – 2469 

 สายชายฝั่งทะเลตะวันออก ระยะเวลาการกํอสร๎าง 31 ปี พ.ศ. 2524 – 2555 
เส๎นทางรถไฟสายตะวันออกเริ่มจากสถานีกรุงเทพ ผํานฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี สุด

ปลายทางที่อรัญประเทศ จังหวัดสระแก๎ว (กม.255) ทางชํวงนี้ที่สถานีชุมทางคลองสิบเก๎า (กม. 85) มีทาง
แยกไปบรรจบทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ ที่สถานีชุมทางแกํงคอย  (กม.168) และที่สถานีชุมทาง
ฉะเชิงเทรา (กม.61) มีทางแยกไปทําเรือน้ าลึกสัตหีบ (กม.134) และที่สถานีชุมทางศรีราชามีทางแยกไป
ทําเรือ-แหลมฉบัง และสถานีชุมทางเขาชีจรรย์มีทางแยกไปยังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด 

ตารางที่ 4  สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการ และระยะทางของรถไฟสายตะวันออก 

สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการเดินรถไฟ ห่างจากสถานกีรุงเทพ 
(กิโลเมตร) 

สายกรุงเทพ – อรัญประเทศ 
 

 
กรุงเทพ- ฉะเชิงเทรา 24 มกราคม  2450 63 
แปดริ้ว - กบินทร์บุร ี 1 มกราคม 2467 100 

กบินทร์บุรี – อรัญประเทศ 8 พฤศจิกายน 2469 94 
สายชายฝ่ังทะเลตะวันออก 

 
 

ตอนฉะเชิงเทรา – ศรีราชา - แหลมฉบัง (รางคูํ) 12 มกราคม พ.ศ.2555 78 
ที่มา: รวบรวมโดยผู๎วิจัย 

สรุปรายละเอียดของการกํอสร๎าง การเปิดให๎บริการ และสถานภาพรถไฟในเส๎นทางตําง ๆ  ได๎แกํ 
สายอีสาน สายเหนือ สายใต๎ สายตะวันออก นอกจากทางรถไฟสายหลักทั้ง 4 เส๎นทางแล๎ว ยังมีทางรถไฟ
ไทยอีกหลายสายที่เปิดให๎ใช๎บริการและเลิกใช๎บริการไปแล๎ว ดังตารางที่ 5 

 กิจการรถไฟซึ่งได๎เริ่มตั้งแตํสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว รัชกาลที่ 5 นับตั้งแตํปี 
พ.ศ.2439 จนกระทั่งสิ้น รัชสมัยของพระองค์ในปี พ.ศ.2453 มีทางรถไฟที่เปิดใช๎เดินรถรวมทั้งสิ้น 932 
กิโลเมตร และก าลังกํอสร๎างยังไมํแล๎วเสร็จอีก 690 กิโลเมตร  ในสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล๎า
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เจ๎าอยูํหัว รัชกาลที่ 6 มีทางรถไฟที่เปิดใช๎ทั้งหมด 2,581 กิโลเมตร และอยูํในระหวํางกํอสร๎างอีก 497 
กิโลเมตร 

        ในสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล๎าเจ๎าอยูํหัว รัชกาลที่ 7 พระองค์ทรงด าเนินรัฐประศาสโนบายใน
การบ ารุงการคมนาคมเชํนเดียวกับรัชกาลกํอน ๆ แตํเนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทยก าลัง
ปั่นป่วน ดังนั้น การกํอสร๎างทางรถไฟสมัยนี้จึงเป็นไปได๎อยํางลําช๎า โดยมีทางรถไฟเพ่ิมขึ้นใหมํอีก 418 
กิโลเมตร 

    กิจการรถไฟในสมัยพระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาอนันนทมหิดล รัชกาลที่ 8  ประเทศไทย
ประสบกับสภาวะทางการเงิน และสงครามโลกครั้งที่ 2 ท าให๎การกํอสร๎างทางรถไฟไมํก๎าวหน๎าเทําที่ควร 
โดยมีทางรถไฟกํอสร๎างเพ่ิมอีก 259 กิโลเมตร 

ส าหรับกิจการรถไฟในสมัยพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช รัชกาลที่ 9 ใน
ระหวํางสงครามโลกครั้งที่ 2 กิจการรถไฟประสบภัยสงครามอยํางหนัก ทรัพย์สินทั้งทางอาคาร และรถจักร
ล๎อเลื่อน ได๎รับความเสียหายมาก จ าเป็นต๎องบูรณะฟ้ืนฟูให๎กลับสูํสภาพเดิมโดยเร็ว ถ๎าจะอาศัยเงินลงทุน
จากงบประมาณของรัฐแหลํงเดียวจะไมํทันการณ์ รัฐบาลจึงขอกู๎เงินจากธนาคารโลกมาสมทบ ในระหวําง
เจรจากู๎เงินนั้น ธนาคารโลกได๎เสนอให๎รัฐปรับปรุงองค์กรของกรมรถไฟหลวงให๎มีอิสระกวําที่เป็นอยูํ เพ่ือให๎
เกิดความคลํองตัวในการบริหารกิจการรถไฟในเชิงธุรกิจ  
         ในปี พ.ศ.2494 รัฐบาลสมัย จอมพล.ป.พิบูลสงคราม เป็นนายกรัฐมนตรี ได๎พิจารณาเห็นสมควร
จัดตั้งกิจการรถไฟเป็นเอกเทศ จึงได๎เสนอรํางพระราชบัญญัติการรถไฟแหํงประเทศไทย พ.ศ.2494 ตํอ
รัฐสภา และได๎มีพระบรมราชโองการให๎ตราเป็นพระราชบัญญัติขึ้นไว๎ตามที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
ฉบับลงวันที่ 30 มิถุนายน พ.ศ.2494 กรมรถไฟหลวงจึงเปลี่ยนฐานะมาเป็นรัฐวิสาหกิจประเภท
สาธารณูปการภายใต๎ชื่อวํา "การรถไฟแหํงประเทศไทย"  
 คณะรัฐมนตรีได๎แตํงตั้งคณะกรรมการรถไฟแหํงประเทศไทยขึ้นท าหน๎าที่ควบคุมดูแลกิจการของ
องค์การ ประกอบด๎วยประธานกรรมการ 1 คน คณะกรรมการ อีก 6 คน ผู๎วําการรถไฟฯ เป็นกรรมการ
โดยต าแหนํง  และรัฐได๎มอบเงินจ านวน 30 ล๎านบาท  ให๎เป็นเงินสมทบทุนประเดิมของการรถไฟแหํง
ประเทศไทย  ซึ่งมีพลเอกจรูญ รัตนกุล เสรีเริงฤทธิ์ เป็นผู๎วําการรถไฟแหํงประเทศไทย  ตั้งแตํวันที่  1 
กรกฎาคม พ.ศ.2494  ซึ่งในหลักการ รัฐควบคุมการแตํงตั้งและปลดผู๎บริหาร คุมอัตราเงินเดือนพนักงาน 
คุมอัตราคําโดยสารและคําระวาง คุมการเปิด-ปิดเส๎นทางและการบริการ และการควบคุมการลงทุนทั้งหมด 
แตํหากด าเนินงานขาดทุน รัฐชดเชยให๎เทําจ านวนที่ขาด  
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ตารางที่ 5 สรุปรายละเอียดการก่อสร้าง การเปิดให้บริการ และสถานภาพรถไฟในเส้นทางต่าง ๆ 

สายรถไฟ สถานีต้นทาง-ปลายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เร่ิม-ก่อสร้างแล้วเสร็จ 
(พ.ศ.) 

ระยะ เวลา
ก่อสร้าง (ปี) 

เร่ิมเปิดเดินรถไฟ 
ตลอดสาย 

สถานภาพปัจจุบนั 

สายอีสาน (เหนือ) กรุงเทพ -อุบลราชธานี 575 2434 - 2473 39 1 เมษายน 2473 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายอีสาน (ใต๎) กรุงเทพ -หนองคาย 624 2434 - 2499 65 23 กันยายน 2499 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายอีสาน (ใต๎) หนองคาย – ทํานาแล๎ง 3.50 2549-2551 18 เดือน 5 มีนาคม 2552 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายเหนือ ชุมทางบ๎านภาช-ีเชียงใหม ํ 661 2444 - 2469 25 1 มกราคม 2469 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายใต ๎ กรุงเทพฯ – เพชรบุร ี 1142 2443 - 2446 3 2446 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายใต ๎ เพชรบุร-ีสุไหงโกลก 2452 - 2464 12 2464 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายตะวันออก กรุงเทพ – อรัญประเทศ 257 2448 - 2469 21 8 พฤศจิกายน 
2469 

เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายตะวันออก ชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – 
แหลมฉบัง -   มาบตาพุด 

139 2524 - 2528 4 19 สิงหาคม  
2538 

เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายตะวันออก ชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – 
แหลมฉบัง (รางคู)ํ 

78 2547 - 2555 8 12 มกราคม 2555 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายปากน้ า กรุงเทพ-ปากน้ า 21 2434 - 2436 2 11 เมษายน 2436 ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2503 และรื้อทางรถไฟ
ออกท้ังหมด 
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สายรถไฟ สถานีต้นทาง-ปลายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เร่ิม-ก่อสร้างแล้ว
เสร็จ (พ.ศ.) 

ระยะเวลา
ก่อสร้าง (ปี) 

เร่ิมเปิดเดินรถไฟ 
ตลอดสาย 

สถานภาพปัจจุบนั 

สายแมํกลอง (มหาชัย) คลองสาน-มหาชัย 33.1 2444 - 2547 3 29 ธันวาคม  
2447 

เปิดให๎บริการตลอดสาย แตํเปลี่ยนแปลง
เส๎นทางเดินรถจากสถานคีลองสาน ย๎าย
มาเป็นสถานีวงเวยีนใหญ ํ

สายแมํกลอง บ๎านแหลม - แมํกลอง 33.8 2448 1 2448 เปิดให๎บริการตลอดสาย 
สายคอคอดกระ ชุมพร - เขาฝาชี 

 
90 2486 6 เดือน 25 ธันวาคม 2486 ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2488 และรื้อทางรถไฟ

ออกท้ังหมด 
สายมรณะ หนองปลาดุก – ดํานเจดีย ์

สามองค์  
303 2486 1 25 ธันวาคม พ.ศ.

2486 
(ปลายทางสถานี
ทันบิวซายัด พมํา) 

ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2490 และรื้อทางรถไฟ
ออกบางสํวน และเปิดให๎บริการจาก
สถานีกรุงเทพ – น้ าตก   

สายบางบัวทอง ซอยรถไฟพระยาวรพงษ์ -บาง
บัวทอง 

40 2451 - 2458 7 2458 ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2486 และรื้อทางรถไฟ
ออกท้ังหมด 

สายทําเรือ-พระพุทธบาท ทําเรือ-พระพุทธบาท 20 2444  ไมํมีข๎อมลู ยกเลิกเมื่อ พ.ศ. 2485  และรื้อทางรถไฟ
ออกท้ังหมด 
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2.2 เส้นทางรถไฟในประเทศไทย  

 โครงขํายทางรางในปัจจุบันของไทย ครอบคลุมพ้ืนที่ 47 จังหวัด แบํงออกเป็น ทางเดี่ยวระยะทาง 
3,763 กิโลเมตร (ร๎อยละ 93) ทางคูํระยะทาง 173 กิโลเมตร (ร๎อยละ 4) และทางสามระยะทาง 107 
กิโลเมตร (ร๎อยละ 3) โดยมีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับรองรับการขนสํงสินค๎าใน 2 รูปแบบ คือ สถานี
บรรจุและแยกสินค๎ากลํอง (Inland Container Depot: ICD) ที่ลาดกระบัง และยํานกองเก็บตู๎สินค๎า 
(Container Yard : CY) กระจายอยูํภูมิภาคตํางๆ ปัจจุบันการรถไฟ มีระยะทางที่เปิดการเดินรถแล๎ว รวม
ทั้งสิ้น 4,346 กิโลเมตร โดยเป็นทางคูํชํวง กรุงเทพ - รังสิต ระยะทาง 31 กิโลเมตร และเป็นทางสามชํวง
รังสิต - ชุมทางบ๎านภาชี ระยะทาง 59 กิโลเมตร โดยมีเส๎นทาง ดังนี้ 

 ทางสายเหนือ ถึง จังหวัดเชียงใหมํ ระยะทาง 751 กิโลเมตร 

 ทางสายใต๎ ถึง จังหวัดนราธิวาส (สุไหลโก-ลก) ระยะทาง 1,143 กิโลเมตร และ 
สถานีปาดังเบซาร์ ระยะทาง 974 กิโลเมตร 

 ทางสายตะวันออก ถึง จังหวัดสระแก๎ว (อรัญประเทศ) ระยะทาง 255 กิโลเมตร และนิคม
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะทาง 200 กิโลเมตร 

 ทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ถึง จังหวัดอุบลราชธานี  ระยะทาง  575  กิโลเมตร  และจังหวัด
หนองคาย  ระยะทาง 624 กิโลเมตร 

 ทางสายตะวันตก ถึง สถานีน้ าตก จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 194 กิโลเมตร 

 ทางสายแมํกลองชํวงวงเวียนใหญํ - มหาชัย ระยะทาง 31 กิโลเมตร และชํวงบ๎านแหลม - แมํกลอง 
ระยะทาง 34 กิโลเมตร 

 นอกจากนี้ ยังมีการสร๎างทางอีกหลายเส๎นทาง อาทิ คลองสิบเก๎า - บ๎านภาชี - แกํงคอย - ศรีราชา - 
แหลมฉบัง - เขาชีจรรย์ - มาบตาพุด เพื่อให๎รับโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออกอีกด๎วย 
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รูปที่ 9 แผนที่เส้นทางรถไฟไทย 
ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 10 ขนาดรางเส้นประธานของรถไฟไทย 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 11 ชนิดหมอนรถไฟแต่ละเส้นทางของรถไฟไทย 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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ตารางที่ 6 เส้นทางรถไฟไทยแยกแต่ละประเภท 

 
ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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2.3 ประเภทของรถไฟบรรทุกสินค้าที่ใช้ในกิจการรถไฟไทย 

รถไฟบรรทุกสินค๎าท่ีใช๎อยูํในกิจการรถไฟไทย แบํงออกเป็น 3 ประเภท คือ  

 รถเปิด คือ รถที่ไมํมีหลังคาคลุม  

 รถปิด คือ รถที่มีหลังคาคลุม  

 รถพิเศษ คือ รถที่ ใช๎ส าหรับบรรทุกของใหญํและหนัก หรือสิ่ งของที่จะบรรทุกบนรถ 
แบบเปิด และแบบปิดไมํได๎  

 รถบรรทุกตามแบบเปิด และแบบปิด มี 2 ชนิด คือ ชนิด 4 ล๎อ โดยมีล๎อพร๎อมเพลาติดตั้งอยูํกับโครง
ประธานโดยตรงคันละ 2 เพลา 4 ล๎อ และชนิดโบกี้ 8 ล๎อซึ่งมีแครํโบกี้คันละ 2 แครํ และมีล๎อพร๎อมเพลา
ติดตั้งอยูํแครํโบกี้ละ 2 เพลา 4 ล๎อ รถชนิด 4 ล๎อ จะมีขนาดเล็ก กวํารถบรรทุกโบกี้ 8 ล๎อ รถบรรทุกทั้ง
แบบเปิด และแบบปิดนี้ ท าให๎มีลักษณะแตกตํางกันออกไป เพ่ือให๎เหมาะสมกับสินค๎าตําง ๆ ที่จะท าการ
บรรทุกอีกด๎วย  
 รถบรรทุกแบบพิเศษ คือ รถท่ีออกแบบไว๎เป็นพิเศษ เพื่อบรรทุกของที่มีน้ าหนักมากและมีขนาดใหญํ 
เชํน บรรทุกหม๎อน้ า หรือเครื่องจักรกลที่มีขนาดหนักและใหญํโต รถแบบนี้มักจะออกแบบและสร๎างให๎ตัว
รถยาววางอยูํบนแครํโบกี้รวม 8 ล๎อ บางแบบลดตัวพ้ืนรถให๎ต่ าลงมา เพ่ือสิ่งบรรทุกจะได๎ไมํสูงเกินไปจนไป
กระทบสิ่งปลูกสร๎างริมทางรถไฟและโครงสร๎างของสะพานรถไฟ รถบางอยํางออกแบบไว๎ส าหรับการ
บรรทุกน้ ามันเครื่องเคมีที่เป็นของเหลว และปูนซิเมนต์  
 นอกจากนี้ก็ยังมีรถส าหรับบรรทุกสินค๎าที่ต๎องการอุณหภูมิต่ า เชํน รถบรรทุกปลาและเนื้อสัตว์ 
ผลไม๎ ผัก รถบรรทุกที่มีอุณหภูมิต่ านี้ใช๎น้ าแข็งก๎อนเก็บไว๎ในถังภายในรถแล๎วปลํอยให๎ความเย็นมา
หมุนเวียนภายในรถ บางชนิดใช๎น้ าแข็งแห๎งแทน ภายในตัวรถบุด๎วยฉนวนกันความร๎อนโดยรอบ ถ๎าเป็นรถ
ที่จะใช๎ขบวนสินค๎าเร็ว ก็ออกแบบให๎มีเครื่องเคลื่อนไหวและตัวรถให๎เหมาะสมกับความเร็วสูง เพ่ือการทรง
ตัวจะได๎ดีขึ้น  

 รถพํวงเป็นชื่อเรียกรวมบรรดารถที่ใช๎ในการบรรทุกสินค๎า และคนโดยสารในกิจการขนสํงโดยทาง
รถไฟ รถพํวงจะถูกน าเอามาพํวงตํอกันจ านวนหลายคันประกอบเป็นขบวนรถ แล๎วใช๎รถจักรท าการลากจูง
ตํอไป รถพํวงมีอยูํ 2 ชนิด คือ  

 รถบรรทุกคนโดยสาร เรียกวํา รถโดยสาร  

 รถบรรทุกสินค๎า เรียกวํา รถสินค๎า  

รถพํวงโดยทั่วไปมีสํวนประกอบที่ส าคัญ คือ  

 โครงประธาน ท าหน๎าที่รับน้ าหนักตัวรถและสิ่งบรรทุก  

 ล าตัว ท าหน๎าที่บรรจุสิ่งบรรทุกและป้องกันแดด ลม ฝน ล าตัวยึดติดกับโครงประธาน  
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 ล๎อพร๎อมเพลา ท าหน๎าที่รับน้ าหนักรถและสิ่งบรรทุกให๎ลงบนราง และท าให๎เคลื่อนที่ไปบนราง
นั้นได๎สะดวก  

 เครื่องลากจูงและเครื่องพํวง ส าหรับพํวงตํอรถเข๎าด๎วยกัน และถํายทอดก าลังฉุดลากจากรถจักร
ไปยังรถพํวงแตํละคันที่พํวงกันเป็นขบวน  

 อุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับการอ านวยความสะดวกแกํการโดยสาร และการบรรทุก 
 

  

รถตู้ใหญ่ รถข้างสูงและรถข้างต่ า 

  
รถบรรทุกน้ ามัน รถบรรทุกซีเมนต ์

 
รถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า 

รูปที่ 12 รถไฟบรรทุกสินค้าที่ใช้อยู่ในกิจการรถไฟไทย 
ที่มา: รถไฟไทยดอทคอม 
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2.4 ศูนย์จัดเก็บและกระจายสินค้าทางราง 

 สถานีบรรจุและแยกสินค๎ากลํอง (ไอซีดี) ของการรถไฟแหํงประเทศไทย เริ่มเปิดด าเนินการครั้งแรก
เมื่อวันที่ 5 เมษายน 2539 โดย รฟท. ก าหนดวัตถุประสงค์ให๎ ไอซีดีลาดกระบัง เป็นสถานที่ให๎บริการ 
รับสํงสินค๎าในรูปแบบตู๎สินค๎า Container ทั้งในรูปแบบน าสินค๎ามาบรรจุ หรือน าสินค๎าบางสํวนออกจากตู๎
สินค๎า (LCL) และในรูปแบบการบรรจุสินค๎าเต็มตู๎สินค๎า (FCL) เพ่ือขนสํงและด าเนินการทางพิธีการทาง
ศุลกากรและอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข๎องกํอนน าตู๎สินค๎าไปทําเรือ หรือรับจากทําเรือเข๎ามาจัดเก็บเพ่ือด าเนินการทาง
พิธีการทางศุลกากรและอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข๎อง และเพ่ือให๎เกิดความคลํองตัวในการให๎บริการ เป็นประโยชน์ตํอ 
ผู๎ใช๎บริการทั้งความสะดวก รวดเร็ว และประสิทธิภาพในการให๎บริการ และให๎เอกชนเป็นผู๎ให๎บริการแทน 
รฟท. ในรูปแบบการให๎สัมปทานจ านวน 6  สถานี 
 ICD ลาดกระบังเป็นสถานที่ส าหรับเก็บและตรวจของน าเข๎า ของสํงออก และบรรจุของสํงออก  เข๎า
คอนเทนเนอร์ มีรั้วรอบขอบชิด และประตูเข๎า-ออกที่มั่นคงแข็งแรง มีพ้ืนที่ทั้งหมดจ านวน 64 7-2-18.5 ไรํ 
แบํงเป็น พ้ืนที่ส าหรับอ านวยความสะดวก อาคารส านักงานของศุลกากร ศูนย์เอกซเรย์และเทคโนโลยี
ศุลกากร และหนํวยงานที่เกี่ยวข๎อง จ านวน 267.831 ไรํ เป็นพ้ืนที่โรงพักสินค๎า จ านวน 380 ไรํ การรถไฟ
แหํงประเทศไทยได ๎สัมปทานให๎กับภาคเอกชนด าเนินการ แบํงเป็น 6 โรงพักสินค๎า ดังนี้  

1. สถานี A  บริษัท สยามซอร์ไซด์ เซอร์วิส จ ากัด  
2. สถานี B บริษัท อีสเทิร์น ซี แหลมฉบัง เทอร์มินอล (ประเทศไทย) จ ากัด  
3. สถานี C  บริษัท เอเวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ เทอร์มินอล (ประเทศไทย) จ ากัด  
4. สถาน ีD  บริษัท ทิฟฟ่า ไอซีดี จ ากัด  
5. สถานี E  บริษัท ไทยฮันจิน โลจิสติกส์ จ ากัด  
6. สถานี F  บริษัท เอ็น วาย เค ดิสทริบิวชั่นเซอร์วิส (ประเทศไทย) จ ากัด  

 ภายในบริเวณพ้ืนที่ของแตํละโรงพักสินค๎าจะจัดแบํงออกเป็น 3 สํวน ดังนี้  

 1) สถานที่เก็บและตรวจปลํอยของขาเข๎า ประกอบด๎วย  โรงพักสินค๎าส าหรับเก็บรักษาของขาเข๎า 
ภายในโรงพักสินค๎า แบํงเป็น ที่เก็บของขาเข๎า ของผํานแดน ของถํายล า ของแตกหักเสียหาย ของมีคํา 
ของกลาง และของตกค๎าง ลานเก็บของขาเข๎าและลานส าหรับรถบรรทุกขนถํายของที่ตรวจปลํอยแล๎ว   
ลานวางคอนเทนเนอร์ขาเข๎า (Container Yaard- CY) ลานกลางแจ๎ง ส าหรับวางสินค๎าสูงหรือหนัก  ลานที่
พักสินค๎าอันตราย  ลานวางคอนเทนเนอร์ และขนถํายของถํายล า และของผํานแดน  ลานวางคอนเทน
เนอร์ส าหรับเก็บของกลางและของตกค๎าง  

 2) สถานที่ตรวจและบรรจุของขาออก ประกอบด๎วย  โรงพักสินค๎าเพ่ือการสํงออก ลานตรวจและ
บรรจุของเข๎าคอนเทนเนอร์  ลานส าหรับรถบรรทุกของถํายของสํงออก  ลานวางคอนเทนเนอร์เปลํา  ลาน
วางคอนเทนเนอร์ที่ตรวจบรรจุของเรียบร๎อยแล๎ว  
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 3) สถานีตรวจสอบ บริเวณพ้ืนที่ตรวจคน ยานพาหนะและของที่น าเข๎าและสํงออกนอกเขต ICD 
ลาดกระบัง 

 
รูปที่ 13 แผนภาพ ICD ลาดกระบัง 

ที่มา: ส านักงานศุลกากรตรวจสินค๎าลาดกระบัง 

  หน๎าที่ของการรถไฟฯ ในการบริหารจัดการ ICD คือ 
 (1) ดูแลและบ ารุงรักษาโครงสร๎างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข๎องกับการขนสํงทางรถไฟระหวําง ไอซีดี 
ลาดกระบัง กับทําเรือแหลมฉบัง ประกอบด๎วย  
     ก. ทางรถไฟ 4 ทาง ความยาวสูงสุดประมาณ 1,000 เมตร  
     ข. ทางรถไฟ 3 ทางจาก ไอซีดี ลาดกระบัง ถึงสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา และทางรถไฟทางคูํจาก
สถานีชุมทางฉะเชิงเทราถึงสถานีแหลมฉบัง ระยะทาง 112 กิโลเมตร ส าหรับทางรถไฟจากสถานีแหลม
ฉบังถึงยํานรถไฟในทําเรือแหลมฉบังซึ่งการทําเรือแหํงประเทศไทยเป็นผู๎ดูแลและบ ารุงรักษา  
     ค. อาคารส านักงานกลาง อาคารคลังสินค๎าตกค๎าง  
 (2) จัดหา ดูแล และซํอมบ ารุงรักษารถจักร ล๎อเลื่อนที่จะใช๎ในการขนสํงระหวําง ไอซีดี ลาดกระบัง 
กับทําเรือแหลมฉบังประกอบด๎วย  
     ก. รถจักรอยํางน๎อยจ านวน 7 คัน สามารถลากจูงได๎สูงสุดขบวนละ 80 ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 
(ทีอียู)  
  ข. รถโบกี้บรรทุกตู๎สินค๎า (บทต.) ขนาดสามารถรองรับน้ าหนักบรรทุก (น้ าหนักสินค๎า และ
น้ าหนักตู๎สินค๎า) ได๎คันละไมํน๎อยกวํา 48 ตัน  
 (3) จัดท าและปรับปรุงตารางก าหนดเวลาเดินรถบริการขนสํงตู๎สินค๎าระหวํางไอซีดีลาดกระบัง กับ
ทําเรือแหลมฉบัง ตามท่ีผู๎ประกอบการร๎องขอตามความเหมาะสม  
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 (4) จัดให๎มีประกันอุบัติเหตุการขนสํงตู๎สินค๎าทางรถไฟระหวํางไอซีดีลาดกระบัง กับทําเรือแหลมฉบัง 
 (5) ประกาศใช๎อัตราคําระวางพ้ืนฐานส าหรับการขนสํงทางรถไฟระหวํางไอซีดีลาดกระบัง กับทําเรือ
แหลมฉบัง ดังนี้  
     ก. การขนสํงจากไอซีดีลาดกระบัง ถึงทําเรือแหลมฉบัง (เที่ยวไป) ไมํวําจะเป็นตู๎สินค๎าที่บรรจุ
สินค๎าหรือตู๎เปลํา บรรทุกบนรถ บทต.  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 2 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 1,500 บาท (หนึ่งพันห๎าร๎อยบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 1 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 2,100 บาท (สองพันหนึ่งร๎อยบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 40 (สี่สิบ) ฟุต 1 (หนึ่ง) ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 2,100 บาท (สองพันหนึ่ง 
                      ร๎อยบาทถ๎วน)  
     ข. การขนสํงจากทําเรือแหลมฉบัง ถึงไอซีดีลาดกระบัง (เที่ยวกลับ) กรณีเป็นตู๎สินค๎าที่บรรจุ
สินค๎า คิดเหมือนกับ เที่ยวไป กรณีเป็นตู๎เปลํา บรรทุกบนรถ บทต.  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 2 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 500 บาท (ห๎าร๎อยบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 1 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 1,000 บาท (หนึ่งพันบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 40 ฟุต 1 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 1,000 บาท (หนึ่งพันบาทถ๎วน)  
                ราคาที่แสดงเป็นราคาตามประกาศการรถไฟฯ ใช๎ถึงวันที่ 30 มิถุนายน 2558  
 โครงขํายรถไฟระหวําง ICD ลาดกระบัง – ศรีราชา – ทําเรือแหลมฉบัง เป็นรางรถไฟระบบรางเดี่ยว
แยกจากสถานี รถไฟหัวตะเข๎เข๎าสูํ  ICD ลาดกระบังระยะทางประมาณ 5.75 กิโลเมตร โดยภายในพ้ืนที่
เขต ICD ลาดกระบัง จะมีรางขนานกันจ านวน  4 รางอยูํระหวํางลานกองเก็บตู๎สินค๎า และมีพ้ืนที่ส าหรับ
ยกตู๎สินค๎าขึ้นหรือลงจากแครํบรรทุกด๎วยการใช๎รถยก 
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รูปที่ 14 ลานกองเก็บตู้สินค้า และยกตู้สินค้าจากแคร่บรรทุก 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, 2558 

 รางรถไฟที่เข๎าสูํทําเรือแหลมฉบังเป็นรางเดี่ยวแยกจากสถานี รถไฟแหลมฉบังเข๎าสูํทําเรือแหลมฉบัง
ระยะประมาณ  6 กิโลเมตร สํวนภายในพ้ืนที่ทําเรือแหลมฉบังบริเวณทํา A ทํา B และ ทํา C เป็นระบบ
รางเดี่ยวเชํนกัน ทั้งนี้ปัจจุบันระบบรางที่ทํา C ยังไมํถูกใช๎งานมากนัก ซึ่งในอนาคตการทําเรือมีนโยบายที่
จะปรับปรุงระบบรางให๎ทํา B และทํา C สามารถใช๎งานระบบรางรํวมกันได๎โดยสะดวกยิ่งขึ้น โดยจะด าเนิน
โครงการพัฒนาศูนย์การขนสํงตู๎ สินค๎าทางรถไฟที่ทําเรือแหลมฉบัง เพ่ือรองรับกิจกรรมการขนสํงตู๎สินค๎า
ขึน้-ลงรถไฟภายในทําเรือแหลมฉบังในระยะยาว ท าให๎สามารถรองรับปริมาณตู๎สินค๎าที่จะมาใช๎บริการมาก
ขึ้นในอนาคต 
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รูปที่ 15 โครงข่ายรถไฟ ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

 นอกจากนี้การรถไฟฯ มีโครงการกํอสร๎างศูนย์บรรจุและแยกสินค๎ากลํอง ( Inland Container 
Depot) หรือ ICD แหํงที่ 2 เนื้อที่  290 ไรํ บริเวณสถานีรถไฟนาทา จังหวัดหนองคาย ด๎วยงบประมาณ 
2,000 ล๎านบาท ใช๎ระยะเวลาการด าเนินโครงการประมาณ 3 ปี  โดยพ้ืนที่ดังกลําวถือวําเป็นพ้ืนที่ที่มี
ศักยภาพสูง เนื่องจากอยูํใกล๎บริเวณพ้ืนที่ชายแดนไทย-ลาว ซึ่งปัจจุบันสํวนใหญํจะมีการขนสํงสินค๎า เชํน 
ข๎าว น้ าตาล แป้ง ยางพารา และมีพ้ืนที่กว๎างพอที่จะพัฒนาเป็นศูนย์การขนสํงและกระจายสินค๎า 
นอกจากนี้  ในอนาคตยังเ อ้ือประโยชน์ตํอคนในพ้ืนที่ โดยเฉพาะการสร๎างงานให๎กับคนในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือได๎ 
 ICD จังหวัดหนองคาย จะสามารถรองรับปริมาณสินค๎าในประเทศไทยได๎ประมาณ 5 ,000 ทีอียู 
สินค๎าจากลาว 20,000 ทีอียู และสินค๎าจากจีน 4,000 ทีอียู รวมทั้งสิ้นคาดวําจะสามารถรองรับตู๎สินค๎า
ได๎มากถึง 30,000 ทีอียูตํอปี และมีอัตราตู๎สินค๎าผําน ICD เพ่ิมข้ึนเฉลี่ยปีละประมาณร๎อยละ 10  
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 นอกจากจะมี ICD เป็นลานจัดเก็บและกระจายตู๎คอนเทนเนอร์แล๎ว การขนสํงสินค๎าทางรถไฟยังมี 
ยํานกองเก็บตู๎สินค๎าและขนถํายสินค๎า (Container Yard : CY) เป็นศูนย์กลางรวบรวมและกระจาย
สินค๎า ใช๎เป็นลานจัดเก็บตู๎คอนเทนเนอร์ทั้งตู๎เปลํา และตู๎ที่บรรจุสินค๎าแล๎ว CY ตั้งอยูํที่จุดศูนย์กลางเมือง
ตําง ๆ ทั่วประเทศ ตู๎ที่บรรจุสินค๎าแล๎วจะถูกเก็บไว๎ใน CY เพ่ือรอการขนตู๎ขึ้นเรือคอนเทนเนอร์ที่ต๎นทาง
เพ่ือสํงออกตํอไป และในทางกลับกันส าหรับการน าเข๎าเมื่อคอนเทนเนอร์เดินทางมาถึงปลายทางตู๎ที่บรรจุ
สินค๎ามาด๎วยจะถูกยกลงและขนไปเก็บไว๎ที่ CY เพ่ือรอให๎ผู๎น าเข๎ามาลากตู๎ออกไปที่โรงงานตนเองเพ่ือน า
สินค๎าออกจากตู๎ตํอไป บริษัทผู๎ขนสํงจะรับผิดชอบตั้งแตํทําต๎นทาง ไปยังทําปลายทางเทํานั้น โดยจะขนตู๎
ขึ้นและลงทําและน าไปพักไว๎ที่ลานเก็บตู๎คอนเทนเนอร์ ผู๎สํงออกจะรับผิดชอบในการน าสินค๎าบรรจุเข๎าตู๎
คอนเทนเนอร์ที่โรงงานของตนเองแล๎วลากตู๎ที่บรรจุสินค๎าเต็มตู๎แล๎วกลับมาคืนบริษัทที่ลานเก็บตู๎คอนเทน
เนอร์เพ่ือรอขนขึ้นเรือเพ่ือการสํงออกตํอไป ผู๎น าเข๎าจะรับผิดชอบในการลากตู๎สินค๎าที่บรรจุสินค๎ามาเต็มตู๎
จากลานเก็บตู๎ไปที่โรงงานของตนเองเพ่ือท าการเปิดตู๎และน าสินค๎าออกจากตู๎ แล๎วลากตู๎เปลําที่เอา
สินคา๎ออกจากตู๎แล๎วไปคืนบริษัทท่ีลานเก็บตู๎คอนเทนเนอร์ CY เป็นจุดเชื่อมตํอการขนสํงสินค๎าทางถนนกับ
ทางรถไฟของ รฟท. 3 แหํง และของเอกชน 6 แหํง ดังแสดงในรูปที่ 16  

ปัจจุบัน การรถไฟแหํงประเทศไทยได๎ลงทุนกํอสร๎างยํานกองเก็บตู๎สินค๎าในภูมิภาคตําง ๆ เพ่ือใช๎เป็น
พ้ืนที่ส าหรับรวบรวมและกระจายตู๎สินค๎าสาธารณะส าหรับผู๎ประกอบการขนสํงสินค๎า ซึ่งถือเป็นการ
สนับสนุนการขนสํงตู๎สินค๎าโดยใช๎รถไฟ ได๎แกํ สถานีกุดจิก สถานีทําพระ สถานีศิลาอาสน์ และสถานีชุมทาง
บ๎านทุํงโพธิ์ นอกจากนี้ ภาคเอกชนมีการลงทุนกํอสร๎างยํานกองเก็บตู๎สินค๎าด๎วยทุนทรัพย์ของตนเอง เพ่ือ
ความสะดวกในการขนสํง เชํน ในเส๎นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือและในเส๎นทางสายใต๎ มีการกํอสร๎างยําน
กองเก็บตู๎สินค๎า ได๎แกํ สถานีโนนพยอม สถานีชุมทางถนนจิระ สถานีบ๎านเกาะ สถานีบัวใหญํ ชุมทางทุํ งสง 
และท่ีหยุดรถทํามํวง โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 7 
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รูปที่ 16 ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 
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ตารางที่ 7 รายละเอียดย่านกองเก็บตู้สินค้าทางรถไฟในประเทศไทย 

สถาน ี จังหวัด ขนาดพ้ืนที ่
 (ตารางเมตร) 

ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง 
(ล้านบาท) 

เจ้าของ 

สถานีศิลาอาสน ์ อุตรดิตถ ์ 17,716 8.5 การรถไฟแหํงประเทศไทย 
สถานีทําพระ ขอนแกํน 14,840 18.4 การรถไฟแหํงประเทศไทย 

สถานีโนนพยอม ขอนแกํน 3,750 2 เอกชน 
สถานีกุดจิก นครราชสมีา 15,010 11.8 การรถไฟแหํงประเทศไทย 
ชุมทางถนนจิระ นครราชสมีา 3,000 4 เอกชน 

สถานีบ๎านเกาะ นครราชสมีา 6,250 7 เอกชน 
สถานีบัวใหญ ํ นครราชสมีา 3,750 4 เอกชน 

ที่หยุดรถทํามํวง กาญจนบุร ี 7,500 8 เอกชน 
ชุมทางบ๎านทํุง โพธิ ์ สุราษฎร์ธาน ี 25,260 18.8 การรถไฟแหํงประเทศไทย 

ชุมทางทุํงสง นครศรีธรรมราช 3,606 4 เอกชน 

ที่มา: ฝ่ายการเดินรถ, การรถไฟแหํงประเทศไทย 

2.5 สินค้าที่มีการขนส่งทางรถไฟไทย 
 การให๎บริการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในอดีตที่ผํานมาจนถึงปัจจุบันพบวํา ปริมาณความต๎องการขนสํง
สินค๎าทางรถไฟมีมากกวําความสามารถในการรองรับ เชํน ข๎าว น้ าตาล และมันส าปะหลัง จึงเป็นโอกาสใน
การผลักดันให๎เกิดการขนสํงสินค๎าทางรถไฟเพ่ิมมากขึ้น แตํที่ผํานมา การรถไฟแหํงประเทศไทยไมํสามารถ
ขยายบริการการขนสํงสินค๎าให๎ทันตํอการขยายตัวของตลาดได๎ เพราะมีข๎อจ ากัดในเรื่องโครงขําย สภาพ
โครงสร๎างพ้ืนฐาน และการขาดแคลนหัวรถจักร สํงผลตํอคุณภาพการให๎บริการ ท าให๎การขนสํงสินค๎าทาง
รางยังคงมีสัดสํวนที่ต่ ามาก   

 ปัจจุบันการขนสํงสินค๎าทางรถไฟของไทยมีปริมาณเพียงร๎อยละ 2.1 ของการขนสํงรวม ซึ่งการขนสํง
ทางราง รถจักร 1 คัน สามารถเคลื่อนย๎ายสินค๎าได๎กวํา 60 คอนเทนเนอร์ โดยต๎นทุนการใช๎น้ ามัน 1 ลิตร 
จะเฉลี่ยขนสํงสินค๎าได๎ 85.5 เมตริกตัน ขณะที่การขนสํงด๎วยรถบรรทุกน้ ามันเทํากันสามารถขนสํงได๎เพียง 
25.5 เมตริกตัน ท าให๎ต๎นทุนขนสํงทางถนนสูงกวําการขนสํงทางรางกวํา 2.4 เทํา ดังนั้น แนวทางการ
พัฒนาระบบขนสํงของประเทศไทย เพ่ือให๎มีต๎นทุนโลจิสติกส์ต่ ากวําที่เป็นอยูํจะต๎องมีการเปลี่ยนรูปแบบ
ประเภทขนสํง โดยให๎ปรับลดการขนสํงทางถนนมาเป็นระบบการขนสํงทางราง ซึ่งเป็นบริการขนสํงที่ มี
ต๎นทุนในการด าเนินการต่ าแตํอาจจะมีความสะดวกน๎อยกวําและรวดเร็วสู๎การขนสํงทางถนน ซึ่งสามารถ
ขนสํงสินค๎าได๎ด๎วยระบบ Door To Door ไมํได๎ อยํางไรก็ตาม สถานภาพการขนสํงด๎วยระบบรถไฟของไทย 
ยังมีปัญหาในด๎านประสิทธิภาพของการให๎บริการทั้งในด๎านความตรงตํอเวลา และความเร็ว ซึ่งรถไฟของ
ประเทศไทยมีอัตราความเร็วประมาณ 48-50 กิโลเมตรตํอชั่วโมง และไมํสามารถที่จะควบคุมตารางการ
เดินรถที่แนํนอน การรถไฟฯ ไมํสามารถจัดหาโบกี้หรือแครํที่เพียงพอกับความต๎องการของผู๎ที่จะใช๎งาน ซึ่ง
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รวมถึงปัญหาการมีหัวรถจักรที่ไมํเพียงพอ ทั้งหมดนี้สํงผลตํอความไมํนําเชื่อถือของการใช๎บริการขนสํงทาง
รถไฟ  จากข๎อมูลการขนสํงสินค๎าของ ICD ลาดกระบัง ซึ่งเป็นศูนย์รวบรวม เปลี่ยนถํายขนสํงตู๎คอนเทน
เนอร์ รอสํงมอบไปยังทําเรือแหลมฉบัง ซึ่ง ICD แหํงนี้มีวัตถุประสงค์ตั้งแตํแรกตั้งเพ่ือให๎เป็นสถานที่
รวบรวมตู๎สินค๎าที่ขนสํงด๎วยระบบรถบรรทุกเพ่ือปรับเปลี่ยนไปสูํการขนสํงทางราง เพ่ือสํงมอบสินค๎าให๎กับ
ทําเรือแหลมฉบัง ซึ่งปัจจุบัน ICD สามารถขนสํงสินค๎าทางรางได๎เพียงร๎อยละ 30 เทํานั้น โดยสํวนที่เหลือ
สินค๎ายังต๎องสํงด๎วยรถเทรเลอร์ ท าให๎ปริมาณรถบรรทุกแออัดอยูํในเส๎นทาง กทม.-ชลบุรี-พัทยา  

 ดังนั้น ทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ิมประสิทธิภาพและลดต๎นทุนที่ประมาณการไว๎วํา
ต๎นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยปัจจุบัน อยูํประมาณร๎อยละ 19 ตํอ GDP และลดลงให๎เหลือร๎อยละ 15 
ภายใน 4 ปีข๎างหน๎า จะบรรลุตามเป้าได๎นั้นภาครัฐจะต๎องเรํงด าเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพระบบการ
บริหารจัดการการรถไฟแหํงประเทศไทยให๎สามารถสนองตอบตํอการพัฒนาโลจิสติกส์ โดยให๎จัดท าเป็น
แผนหรือวาระแหํงชาติ มีทิศทางท่ีชัดเจน จากการศึกษาโครงการและแผนงานของการรถไฟฯ  เฉพาะใน
สํวนที่เกี่ยวข๎องกับปัญหาโครงการระบบขนสํงสินค๎า จะเห็นวํามีแผนงานและการลงทุนเป็นจ านวนเงินกวํา
หมื่นล๎านบาท โดยเฉพาะโครงการพัฒนาการขนสํงทางรางเชื่อมโยงทําอากาศยานสุวรรณภูมิ  และ
โครงการกํอสร๎างทางคูํฉะเชิงเทรา มีงบประมาณ 5,235 ล๎านบาท ทั้งนี้ โครงการศูนย์บริการตู๎คอนเทน
เนอร์ (ICD) ระยะที่ 2 ที่ลาดกระบัง อาจจะมีการขยายพ้ืนที่ติดกับ ICD ลาดกระบังแหํงที่ 1 ในพ้ืนที่ 414 
ไรํ วงเงินลงทุน 6,066 ล๎านบาท นอกจากนี้ การรถไฟฯ ก าลังด าเนินการสั่งซื้อรถโบกี้เพ่ือบรรทุกสินค๎ากวํา 
242 คัน และการเพ่ิมหัวรถจักร รวมถึงมีการปรับปรุงประสิทธิภาพความเร็วของรถที่เดิมมีแผนงาน       
hi-speed train ในการปรับปรุงเส๎นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ รวมถึงการปรับเปลี่ยนระบบเทคโนโลยี
ตําง ๆ เป็นต๎น   

 ในปัจจุบันสินค๎าที่ขนสํงทางรถไฟสํวนใหญํจะเป็นผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ซีเมนต์ สินค๎าเบ็ดเตล็ด และ
เครื่องใช๎ครัวเรือน นอกนั้นสินค๎าชนิดอื่นยังไมเํป็นที่นิยมขนสํงมากนัก เนื่องจากปัญหาด๎านความพร๎อมของ
การขนสํงระบบราง โดยในแตํละปีจะมีสินค๎าที่ถูกสํงผํานระบบรางอยูํที่ประมาณ 10 ล๎านตัน  
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ตารางที่ 8 ปริมาณการขนส่งสนิค้าทางรถไฟ แยกตามประเภทสินค้า (หน่วย : พันตัน) 

ประเภทสินค้า 2552 2553 2554 2555 2556 
 ไม ๎ 1 1 2 0 1 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 2 2 2 1 1 
 เครื่องบริโภคอื่นๆ 15 1 1 5 30 

 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 2,686 2,783 2,655 2,541 2,719 
 แรํธาต ุ 6 3 0 0 0 

 โลหะกํอสร๎าง 0 0 0 7 2 
 ดิน, หิน, ทราย 0 0 0 11 1 

 ซีเมนต ์ 1,166 1,141 1,120 903 1,099 
 วัสดุกํอสรา๎ง 1 7 15 115 35 
 ปุ๋ย 0 0 1 0 0 

 เครื่องใช๎ครัวเรือน 65 56 98 314 403 
 สินค๎าเบ็ดเตล็ด 7,191 7,404 6,970 6,861 7,527 

รวม 11,133 11,399 10,864 10,758 11,817 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

 จากตารางที่ 8 สินค๎าที่มีการขนสํงโดยรวมแตํละปีแล๎วเมื่อจัดกลุํมขบวนรถไฟขนสํงสินค๎าในไทย 
สามารถแบํงได๎เป็น 5 ชนิด ได๎แกํ ขบวนรถสินค๎าปูนซีเมนต์ ขบวนรถสินค๎าผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิง
ส าเร็จรูป ขบวนรถสินค๎าน้ ามันดิบ รถขบวนรถสินค๎าแก๏ส แอลพีจี และขบวนรถสินค๎าทั่วไป โดยแตํละ
ขบวนมีรายละเอียดดังนี้ 

1. ขบวนรถสินค๎าปูนซีเมนต์ 

 

ผู้ใช้บริการ 
บริษัท ซิเมนตไ์ทย โลจิสติกส์ จ ากดั 
บริษัท ปูนซีเมนต์นครหลวง จ ากัด (มหาชน)   
บริษัท ทีพีไอ โพลีน จ ากัด (มหาชน)  
บริษัท ชลประทานซเีมนต์ จ ากดั (มหาชน) 
 

ปริมาณการขนสํง 1.9 ล๎านตัน / ป ี
รายได๎คําระวาง 246 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 700 ตัน 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถปูนซิเมนตผ์งวันละ 9 ขบวน  
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2. ขบวนรถสินค๎าผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิงส าเร็จรูป 

 

ผู้ใช้บริการ 
บริษัทเชลล์แหํงประเทศไทย จ ากดั  
บริษัท เอสโซํ (ประเทศไทย) จ ากดั (มหาชน) 
บริษัท น้ ามันคาลเท็กซ์ (ไทย) จ ากัด  
บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน)  
  

ปริมาณการขนสํง 1.4 ล๎านกิโลลิตร / ปี 
รายได๎คําระวาง 471 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 800 กิโลลติร (684 ตัน) 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถขบวนรถน้ ามนัวันละ 10 ขบวน 

3. ขบวนรถสินค๎าน้ ามันดิบ 

 

ผู้ใช้การขนส่ง 
บริษัท ไทยเชลล ์ 
เอ็กซพลอเรชั่น แอนด์ โปรดั๊กช่ัน จ ากัด 
 

ปริมาณการขนสํง 1.3 ล๎านกิโลลิตร / ปี 
รายได๎คําระวาง 340 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 1,204 กิโลลติร ( 840 ตัน ) 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถน้ ามันดิบวันละ 4 ขบวน  

 
4. รถขบวนรถสินค๎าแก๏ส แอลพีจี 

 

ผู้ใช้การขนส่ง 
การปิโตรเลียมแหํงประเทศไทย 
 
 

ปริมาณการขนสํง 550,000 กิโลลิตร / ป ี
รายได๎คําระวาง 140 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 864 กิโลลติร (459 ตัน) 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถก๏าซวันละ 1 - 2 ขบวน 
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5. ขบวนรถสินค๎าทั่วไป 

 

ผู้ใช้บริการ 
ขบวนรถสินค๎าท่ัวไป 

สายเหนือ วันละ 2 ขบวน ( ไป - กลับ ) 
สายตะวันออกเฉียงเหนือ วันละ 4 ขบวน ( ไป - กลับ ) 

สายใต ๎ วันละ 4 ขบวน ( ไป - กลับ ) 
ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 600 - 800 ตัน 

 ในกลุํมสินค๎าที่มีปริมาณสูงในการใช๎ขนสํงทางรถไฟ มีเส๎นทางที่ใช๎ในการขนสํงโดยเฉพาะสินค๎า
น้ ามันเชื้อเพลิง ก๏าซแอลพีจี น้ ามันดิบ ปูนซีเมนต์ และสินค๎าบรรจุตู๎คอนเทนเนอร์ ดังแสดงในรูปที่ 17-21 
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รูปที ่17  เส้นทางการขนส่งสนิคา้น้ ามันเชื้อเพลิงทางรถไฟ 

ที่มา : การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 18  เส้นทางการขนส่งก๊าซแอลพีจีทางรถไฟ ของบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที ่19  เส้นทางการขนส่งน้ ามนัดิบทางรถไฟ ของบริษัท ปตท.สผ.สยาม จ ากัด 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 20 เส้นทางการขนส่งปนูซิเมนต์ทางรถไฟ 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที ่21  เส้นทางการขนส่งสนิคา้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ 

ที่มา : การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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2.6 ปริมาณและมูลค่าการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  
 ประเทศไทยมีการขนสํงทางถนนประมาณร๎อยละ 80 สํงผลให๎ต๎นทุนคําขนสํงของประเทศมีสัดสํวน
สูงถึงร๎อยละ 19 ของ GDP และศักยภาพในการแขํงขันของประเทศ ปัจจุบันรัฐบาลจึงให๎ความส าคัญตํอ
การเปลี่ยนรูปแบบการขนสํงให๎พ่ึงพาระบบที่ใช๎พลังงานอยํางมีประสิทธิภาพ คือ การขนสํงทางราง ซึ่งมี  
สถานีบรรจุและแยกสินค๎ากลํอง (ICD ลาดกระบัง) และลานกองเก็บสินค๎าคอนเทนเนอร์ (CY) เป็นสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าคัญในการสํงเสริมการขนสํงทางรถไฟ เมื่อเปรียบเทียบตู๎สินค๎าที่เข๎าออกจากสถานี
บรรจุและแยกสินค๎ากลํอง ICD ลาดกระบังแล๎วจะเห็นวําในแตํละปี  รถไฟจะมีปริมาณต๎ูสินค๎าผํานเข๎าออก
ประมาณ 4 แสนตู๎ ในขณะที่ทางรถยนต์ที่จะใช๎ถนนในการขนสํงจะมีประมาณปีละ 9 แสนตู๎  หรือมากกวํา
ทางรางถึง 2 เทํา ดังตารางที่ 9 

ตารางที่ 9 ตู้สินค้าผ่านเข้า/ออก สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ลาดกระบัง  

ปีงบประมาณ รถไฟ รถยนต์ รวม (ทีอียู) 

2557 469,868 874,297 1,344,165 

2556 445,846 930,342 1,376,188 

2555 402,131 886,101 1,288,232 

2554 400,434 1,082,889 1,483,323 

2553 409,703 1,145,638 1,555,341 

2552 379,771 1,086,756 1,466,527 

2551 449,770 1,293,789 1,743,559 

2550 406,426 1,212,622 1,619,048 

2549 442,849 983,696 1,426,545 

2548 403,674 831,497 1,235,171 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, 2558 

 เนื่องจากประเทศไทยมีรายได๎หลักในการเป็นผู๎สํงออกสินค๎า ดังนั้นเส๎นขนสํงสินค๎าที่ส าคัญเป็น
อันดับแรก คือ เส๎นทางระหวําง ICD ลาดกระบัง และทําเรือแหลมฉบัง โดยการรถไฟแหํงประเทศไทย 
(ร.ฟ.ท.) เป็นเจ๎าของที่ดิน และให๎บริการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ซึ่งรายได๎จากการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์
นี้เป็นรายได๎หลักของ ร.ฟ.ท. ถึง 537 ล๎านบาท จากรายได๎ทั้งหมด 1,753 ล๎านบาท (ร๎อยละ 30) และมี
การขยายตัวอยํางตํอเนื่องตั้งแตํเปิดให๎บริการในปี 2539 จากเดิมท่ี ICD ถูกออกแบบให๎รองรับตู๎สินค๎าเพียง 
6 แสนตู๎/ปี ได๎เพ่ิมข้ึนเป็น 1.5 ล๎านตู๎ ในปี 2553  
 ปัจจุบันการเติบโตของ ICD เป็นการขยายตัวที่มีแนวโน๎มลดลงแล๎ว แม๎ทําเรือแหลมฉบังจะมีการ
ขยายตัวเพ่ิมขึ้นแตํการใช๎บริการของ ICD ไมํได๎เติบโตไปในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากสภาพปัญหาการ
ให๎บริการของ ร.ฟ.ท. และการแขํงขันที่สูงขึ้นของภาคเอกชน ซึ่งมีการให๎บริการที่หลากหลาย ความ
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คลํองตัวสูง และมีคําบริการที่ต่ า เนื่องจากบริษัทเหลํานี้ความสามารถในการบริหารจัดการและเทคโนโลยี
สมัยใหมํที่ดีกวํา  

 ปริมาณการขนสํงสินค๎าและผู๎โดยสารระบบรางภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2557 พบวํา ในแตํละเดือน
สินค๎าจะถูกขนสํงประมาณ 9 แสนตัน เมื่อครบปีจะเฉลี่ยอยูํที่เกือบ 11 ล๎านตัน ซึ่งนับวําการขนสํงสินค๎า
ทางรถไฟของไทยยังมีปริมาณน๎อยเมื่อเทียบกับประเทศที่พัฒนาแล๎ว สํวนการขนสํงผู๎โดยสาร (ไมํนับ
รถไฟฟ้า) จะอยูํที่เดือนละประมาณ 3 ล๎านคน หรือปีละ 36 ล๎านคน นับวําอยูํในจ านวนที่ยังไมํมากเชํนกัน 
จากตัวเลขการขนสํงสินค๎าและผู๎โดยสารระบบรางภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2557 ท าให๎เห็นวําประเทศไทย
ควรให๎ความสนใจพัฒนาระบบรางให๎ดียิ่งขึ้น เพ่ือเป็นการสนับสนุนให๎เกิดการใช๎บริการทั้งการขนสํงสินค๎า
และผู๎โดยสาร อันจะสํงผลดีทั้งด๎านเศรษฐกิจและสภาพแวดล๎อมในอนาคต 

ตารางที่ 10 การขนส่งสินค้าและผู้โดยสารระบบรางภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2557 

 ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. รวม 

สินค้า  
(ล้านตัน) 

0.87 0.78 0.93 0.85 0.94 0.92 0.92 0.91 0.91 0.95 0.92 0.92 10.83 

ผู้โดยสาร 
(ล้านคน) 

3.20 2.84 3.29 3.17 3.00 2.86 3.02 3.09 2.77 3.23 2.91 3.06 36.43 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

2.7 การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย  

 การศึกษาผลงานที่เก่ียวข๎องการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ แบํงออกได๎เป็น  4 กลุํม ดังนี้ 

2.7.1 องค์กรรถไฟ 

 จิรพร สาวะพันธ์, 2547 ได๎ศึกษาถึงการก าเนิดกรมรถไฟหลวงและการกํอสร๎างทางรถไฟ 
เพ่ือเป็นกลไกในการป้องกันรักษาความมั่นคงของประเทศจากภัยคุกคามทั้งภายในประเทศ และจาก
จักรวรรดินิยมตะวันตก ทางรถไฟสายแรกมุํงไปจังหวัดนครราชสีมาเนื่องจากการปลุกระดมของฝรั่งเศสให๎
กระด๎างกระเดื่องตํอรัฐบาลสยาม เป็นทางขนาด 1.435 เมตร (Standard Gauge) ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ใน
การ “ผนวกแผํนดิน”  และเป็นยุทธศาสตร์ “กว๎างขวางคอ”  คือ ป้องกันไมํให๎ประเทศเพ่ือนบ๎านรุกรานได๎ 
เพราะทางรถไฟของประเทศเพ่ือนบ๎านขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) เทํานั้น  ทางรถไฟที่ได๎กํอสร๎างขึ้นนี้
มีบทบาทด๎านสํงก าลังบ ารุงในสงครามเอเชียบูรพา ไมํวําจะเป็นการเคลื่อนกองทัพ อาวุธยุทโธปกรณ์ และ
ยุทธปัจจัยเข๎าสูํสนามรบ หรือการสับเปลี่ยนก าลังรบ และมีการดัดแปลงเป็นขบวนรถไฟพยาบาลเพ่ือ
ล าเลียงทหารที่ได๎รับบาดเจ็บออกจากโรงพยาบาลสนามสํวนหน๎า และยังมีบทบาททางด๎านการป้องกันภัย
ทางอากาศ เป็นยามอากาศโดยการสังเกตการณ์และสํงขําวสารการลํวงล้ าแดนทางอากาศของเครื่องบิน
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ข๎าศึก การรถไฟยังกํอให๎เกิดความเจริญด๎านการคมนาคม กาขนสํงสินค๎าทางรถไฟ การเดินทาง และการ
ทํองเที่ยว กํอให๎เกิดผลกระทบที่ดีตํอเศรษฐกิจของประเทศอีกทางหนึ่งด๎วย  

 พิพัฒน์ ธรรมสิทธิ์, 2545 ได๎ศึกษาปัญหาโครงสร๎างการบริหารของการรถไฟแหํงประเทศไทย 
จากผลการส ารวจกลุํมตัวอยํางผู๎บริหารระดับกลางและระดับสูงของการรถไฟแหํงประเทศไทย จ านวน 43 
คน มีความเห็นด๎วยระดับปานกลาง ในเรื่องโครงสร๎างการบริหารมีความสมบูรณ์ การจัดการและ
บริหารงานแบบราชการที่มีขั้นตอนชัดเจนเป็นผลดี รองผู๎วําการรถไฟฯ มีอ านาจในการวินิจฉัยและสั่งการ
แก๎ปัญหาแบบเบ็ดเสร็จ เมื่อเกิดปัญหาขึ้น ผู๎บริหารระดับกลางสามารถสั่งการแก๎ไขปัญหาได๎โดยเร็วตาม
ขอบเขตอ านาจได๎ นโยบายของรัฐมีความชัดเจน รัฐมนตรีที่ก ากับดูแลได๎วางกรอบไว๎ชัดเจน  สหภาพ
แรงงานของการรถไฟฯ มีบทบาทในเชิงไมํสร๎างสรรค์ ความเหมาะสมของผู๎วําการฯ และการสรรหาผู๎วํา
การฯ ความเหมาะสมและเป็นธรรมของผู๎ที่จะขึ้นมาด ารงต าแหนํงของผู๎บริหารของการรถไฟฯ และ
แหลํงข๎อมูลและเทคโนโลยีที่จะชํวยผู๎บริหารในการตัดสินใจปัญหาในปัจจุบัน มีความเห็นด๎วยในระดับมาก
ในเรื่องบุคคลที่จะเข๎ามาด ารงต าแหนํงเป็นผู๎วําการรถไฟฯ ควรเป็นมืออาชีพและเป็นที่ยอมรับของสังคม
ทั่วไป มีความจ าเป็นที่ผู๎บริหารของการรถไฟฯ จะต๎องผํานการอบรมโดยเฉพาะและแสดงวิสัยทัศน์ทั้งด๎าน
การบริหาร เศรษฐกิจ การเมือง แตํมีความเห็นด๎วยในระดับน๎อยในเรื่องบทบาทเชิงสร๎างสรรค์ของสหภาพ
แรงงานที่ท าให๎การรถไฟฯ มีความเจริญก๎าวหน๎าและความจ าเป็นในปัจจุบันของสหภาพแรงงาน 
นอกจากนี้ผู๎บริหารระดับกลางและระดับสูงของการรถไฟฯ มีความเห็นวําปัญหาและอุปสรรคที่สะสมมา
นานสมควรได๎รับการแปรรูปร๎อยละ 76.7  และควรแปรรูปเป็นบริษัทมหาชน จ ากัด ร๎อยละ 45.5 ร๎อยละ 
100 เห็นวําควรปรับอัตราคําโดยสาร ให๎มีหลักเกณฑ์จากความเป็นธรรมและความเป็นจริงของต๎นทุน   
ร๎อยละ 43.7 ในด๎านของการเมือง ร๎อยละ 66.7 เห็นวําฝ่ายการเมืองควรแตํงตั้งเฉพาะกรรมการรถไฟ
เทํานั้น  ปัจจัยด๎านต าแหนํงและระดับไมํมีความสัมพันธ์กับความคิดเห็นด๎านตําง ๆ ของโครงสร๎างการ
บริหารของการรถไฟฯ  ยกเว๎นเพียง 2 กรณีคือ ความเห็นเกี่ยวกับลักษณะโครงสร๎างการบริหารของการ
รถไฟและผู๎บริหารระดับกลางสามารถวินิจฉัยและสั่งการแก๎ปัญหาได๎อยํางอิสระและรวดเร็วเมื่อเกิดปัญหา  
 สมโชค สระสม, 2546 ได๎ศึกษาต๎นทุนการผลิตและประสิทธิภาพของการรถไฟแหํงประเทศ
ไทย โดยที่การรถไฟฯ เป็นกิจการผูกขาดภายใต๎การก ากับของรัฐบาล มีภารกิจหลักคือการบริการขนสํง
ผู๎โดยสารและสินค๎า  จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพโดยรวมพบวํา ประสิทธิภาพโดยรวมของการรถไฟฯ มี
แนวโน๎มลดลงและปี พ.ศ.2541-2545 ลดลงต่ ามาก โดยในปีพ.ศ. 2544 มีประสิทธิภาพต่ าที่สุด และปีพ.ศ. 
2537 เป็นปีที่มีประสิทธิภาพสูงที่สุดและเป็นปีเดียวที่ประสิทธิภาพโดยรวมสูงกวําจุดคุ๎มทุนเพียงเล็กน๎อย 
จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพเฉพาะสํวนพบวําคําใช๎จํายอ่ืน (อัตราดอกเบี้ย) มีประสิทธิภาพมากที่สุด 
รองลงมาเป็นคําใช๎จํายเกี่ยวกับคําเสื่อมราคา คําน้ ามันเชื้อเพลิง คําวัสดุ และคําใช๎จํายเกี่ยวกับบุคคลมี
ประสิทธิภาพต่ าที่สุด การที่ประสิทธิภาพโดยรวมลดต่ าลงจากการใช๎จํายเกี่ยวกับบุคคล คําเสื่อมราคา 
คําใช๎จํายอ่ืน ๆ อาจจะเป็นเพราะการรถไฟฯ น าเทคโนโลยีเข๎ามาใช๎ในการให๎บริการน๎อยมาก สํวนมากจะ
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ใช๎พนักงานท าให๎มีคําใช๎จํายด๎านแรงงานมาก ท าให๎การพัฒนาองค์กรให๎มีประสิทธิภาพเหมาะกับ
สถานการณ์ปัจจุบันจึงท าได๎ยาก นอกจากนี้ยังมีคําใช๎จํายเกี่ยวกับการลงทุนในทรัพย์สินถาวร   ตําง ๆ และ
ภาระในการช าระอัตราดอกเบี้ยเงินกู๎ที่เพ่ิมสูงขึ้นเรื่อย ๆ ของในแตํละปี  การวิเคราะห์ดัชนีผลก าไรและ
ต๎นทุนการปฏิบัติงาน พบวําผลการด าเนินงานขาดทุนมาตลอดปี 2525-2545 โดยปี 2542 มีประสิทธิภาพ
ต่ าที่สุด เพราะมีต๎นทุนการปฏิบัติงานสูงที่สุด คือร๎อยละ 190.78 จากวิกฤตการณ์คําเงินบาทที่อํอนคํามาก 
ท าให๎การรถไฟฯ เสียคําใช๎จํายจากอัตราแลกเปลี่ยนที่เพ่ิมสูงขึ้นมาก การวิเคราะห์อัตราสํวนทางการเงินถึง
สภาพคลํองและโครงสร๎างหนี้สินของการรถไฟฯ พบวํา อัตราสํวนทุนหมุนเวียนสํวนใหญํต่ า ท าให๎เกิด
ปัญหาสภาพคลํองจนขาดเงินสดหมุนเวียนที่จะน ามาใช๎ในกิจการ กลําวได๎วําการรถไฟฯ เกิดปัญหาสภาพ
คลํองมาโดยตลอดและยิ่งจะทวีความรุนแรงมากขึ้น สํงผลกระทบตํอประสิทธิภาพในการด าเนินงานของ
การรถไฟฯ มาโดยตลอด เป็นการยากมากท่ีจะแก๎ปัญหานี้ให๎หมดไปในระยะเวลาอันสั้น 
 พดิศร วุฒาพาณิชย์, 2554 ได๎ศึกษาการปรับโครงสร๎างเพ่ือการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของการ
รถไฟฯ พบวํา สาเหตุส าคัญท่ีน าไปสูํการตัดสินใจแปรรูปของกิจการรถไฟฯ คือ ผลการด าเนินการที่มีรายได๎
ไมํค๎ุมกับต๎นทุนการด าเนินการจนประสบกับปัญหาการขาดทุนอยํางหนัก นับตั้งแตํเกิดวิกฤตการณ์น้ ามันใน
ปี พ.ศ.2516 การรถไฟฯ เริ่มประสบผลขาดทุนตั้งแตํปี พ.ศ.2517 เป็นมา ผลประกอบการที่ขาดทุนนี้
เป็นไปอยํางตํอเนื่องและมีแนวโน๎มเพ่ิมสูงขึ้นทุกปี จนกระทั่งปี 2554 มีหนี้ สินสะสมถึง 7 หมื่นล๎านบาท  
สาเหตุโดยรวมของการมีรายได๎ที่ไมํเพียงพอกับคําใช๎จําย เป็นผลจากรัฐบาลเข๎าควบคุมการเก็บคําโดยสาร 
ไมใํห๎ปรับขึ้นราคาตั้งแตํปี พ.ศ.2528 รัฐบาลไมํจํายเงินคําชดเชยให๎ตามเวลา ตามมาตรา 93 แหํงพรบ.การ
รถไฟแหํงประเทศไทย พ.ศ.2494 ท าให๎การรถไฟฯ ต๎องจํายดอกเบี้ยเงินกู๎ปีละประมาณ 1,800 ล๎านบาท 
รัฐบาลไมํจํายเงินชดเชยผลการขาดทุนจากการด าเนินกิจการเชิงสังคม ตามผลที่ขาดทุนจริง สํงผลให๎การ
รถไฟฯ ต๎องกู๎เงินเพ่ิมเติมเพ่ือชดเชยรายได๎ จนท าให๎เกิดหนี้สะสมและภาระดอกเบี้ย ผู๎บริหารไร๎
ประสิทธิภาพ ขาดจิตส านึก ขาดความรับผิดชอบและมีการคอร์รับชั่น การมีภาระหนี้สินที่เกิดจากการกู๎ยืม
เพ่ิมข้ึนอยํางตํอเนื่อง ท าให๎รัฐบาลต๎องแบกรับภาระ และการขาดประสิทธิภาพในการบริหารจัดการองค์กร  
ทั้ง ๆ ที่ในสํวนของโครงสร๎างพ้ืนฐานและการบริหารจัดการหารายได๎จากทรัพย์สินและที่ดินจ านวนมาก   
ไมํมีศักยภาพมากนัก ขาดแคลนเครื่องมือเครื่องใช๎ที่ทันสมัยในการท างานทั้งหัวรถจักรและระบบอาณัติ
สัญญาณ รางมีอายุการใช๎งานมานาน ปัญหาเรื่องการขาดแคลนบุคลากรที่มีศักยภาพ ปัจจัยที่น าไปสูํการ
คัดค๎านการแปรรูปกิจการรถไฟฯ คือ ปัญหาความไมํชัดเจนในนโยบายการแปรรูป หลักประกันความมั่นคง
ในการท างานและสิทธิประโยชน์ของพนักงานที่ลดลง ตลอดจนผลกระทบที่ประชาชนได๎รับภายหลังจาก
การแปรรูปกิจการไปเป็นบริษัท จ ากัด ดังนี้ แนวทางในการแก๎ปัญหาการคัดค๎านการแปรรูป คือ ใน
กระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ต๎องท าให๎เกิดการมีสํวนรํวมของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข๎อง เพ่ือให๎เกิดการยอมรับ
และเกิดประโยชน์ตํอประชาชนสํวนใหญํอยํางแท๎จริง 
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2.7.2 ข๎อได๎เปรียบ/ข๎อจ ากัดของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ 
     วสุ ชัยสุข, 2547 ได๎ศึกษาปัจจัยที่มีผลตํอการเลือกวิธีการขนสํงโดยรถบรรทุกและรถไฟ ใน

การขนสํงสินค๎า 6 กลุํม ได๎แกํ ข๎าว ผักและผลไม๎ ปูนซีเมนต์ วัสดุกํอสร๎าง เชื้อเพลิง และอาหาร โดยมีปัจจัย
ในการเลือก ได๎แกํ อัตราคําขนสํงสินค๎าตํอตัน ระยะเวลาที่ใช๎ในการขนสํงสินค๎าและคําความสะดวกในการ
ขนสํงสินค๎าในประเทศไทย ซึ่งอัตราคําใช๎จํายเฉลี่ยตํอตันตํอกิโลเมตรในการขนสํงสินค๎าของรถไฟมีคํา
เทํากับ 394.91 บาทตํอตันและ 1.37 บาทตํอตันตํอกิโลเมตร แตํส าหรับรถบรรทุกมีคํา 488.56 บาทตํอตัน 
และ 1.61 บาทตํอตันตํอกิโลเมตร คําใช๎จํายมีคําลดลงตามระยะทางขนสํงที่เพ่ิมขึ้น ส าหรับระยะเวลาที่ใช๎
ในการขนสํงสินค๎าเข๎าและออกกรุงเทพฯ กับจังหวัดตําง ๆ ทั่วประเทศของรถไฟมีคําเทํากับ 9.71 ชั่วโมง 
สํวนของรถบรรทุกมีคําเทํากับ 8.27 ชั่วโมง การเพ่ิมความเร็วในการขนสํงสินค๎าทางรถไฟจากปัจจุบันซึ่งมี
ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางประมาณ 40-60 กม./ชม.ให๎มีความเร็วเพ่ิมขึ้นเทํากับ 60 – 100 กิโลเมตร
ตํอชั่วโมง เมื่อปัจจัยอื่น ๆ คงที่ สํงผลให๎คําสัดสํวนการขนสํงสินค๎าเข๎าและออกกรุงเทพฯ และปริมณฑลโดย
รถบรรทุกลดลงมากที่สุด  
   จริยา ตติรัตน์, 2545 ได๎ศึกษาคําใช๎จํายของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟกับทางรถยนต์บรรทุก
จากต๎นทางแหลํงผลิต โรงงาน หรือคลังสินค๎าถึงปลายทางสํงสินค๎าหรือผู๎ใช๎บริการขั้นสุดท๎ายของสินค๎า
ปริมาณมาก (แห๎งและเหลว) ได๎แกํ น้ ามันส าเร็จรูป ก๏าซปิโตรเลียม น้ ามันดิบ ปูนซิเมนต์ผง และการขนสํงตู๎
คอนเทนเนอร์  โดยประมาณต๎นทุนรวมที่เกี่ยวข๎องกับการขนสํงตามแนวคิดของ BUTTON เป็นต๎นทุนตํอ
ระยะทาง คือ บาท/กิโลเมตร และตํอระยะทางและน้ าหนักบรรทุก (บาทตํอตันกิโลเมตร หรือ บาทตํอ
กิโลลิตรกิโลเมตร) คือต๎นทุนในการเคลื่อนย๎าย การน าสํง คําใช๎จํายขนถํายสินค๎า คําเสียเวลา และต๎นทุน
ผลกระทบภายนอกจากการขนสํง แบํงเป็นต๎นทุนทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ในระดับเอกชนและ
ระดับสังคม เพื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหวํางต๎นทุนตํอหนํวยกับปริมาณบริการขนสํงของการขนสํงสินค๎า
แตํละประเภทในเส๎นทางตําง ๆ โครงสร๎างต๎นทุนการขนสํงสินค๎า และการเปรียบเทียบต๎นทุนระหวํางการ
ขนสํงสินค๎า โครงสร๎างต๎นทุนการขนสํงสินค๎าพบวํา การขนสํงทางรถไฟมีคําใช๎จํายคงที่สูง ท าให๎การขนสํง
สินค๎าปริมาณน๎อยในระยะสั้นไมํคุ๎มคํา หากรวมคําขนสํงตํอเนื่องและคําเสียเวลาเข๎าไป การขนสํงทางรถไฟ
จะมีคําใช๎จํายที่เพ่ิมขึ้นอยํางรวดเร็ว จึงเสียเปรียบการขนสํงทางถนนอยํางมาก และคําใช๎จํายบุคลากรของ
การขนสํงทางรถไฟยังสูงกวําทางรถยนต์บรรทุกทั้งส าหรับต๎นทุนทางการเงินและต๎นทุนทางเศรษฐศาสตร์  
ส าหรับความสะดวกและรวดเร็วในการขนสํงสินค๎านั้น การขนสํงทางรถยนต์บรรทุกยังคงได๎เปรียบการ
ขนสํงทางรถไฟ เนื่องจากรถยนต์บรรทุกสามารถขนสํงได๎ทันทีในปริมาณไมํมาก สามารถวําจ๎าง
ผู๎ประกอบการและสามารถเพ่ิมจ านวนได๎งําย ไมํมีขั้นตอนทางราชการในการขอเดินรถ มีเส๎นทางครอบคลุม
ทั่วทั้งประเทศและถึงผู๎ใช๎บริการโดยตรง ซึ่งเมื่อรวมคําขนสํงตํอเนื่องส าหรับสินค๎าบางประเภทในบาง
เส๎นทางแล๎ว แนวโน๎มที่จะเลือกการขนสํงสินค๎าทางรถยนต์บรรทุกจึงมีมากกวําทางรถไฟ 
 ผู๎ใช๎บริการขนสํงสินค๎าไมํได๎ค านึงถึงผลกระทบตํอภายนอกจากการขนสํง ไมํวําจะเป็น
คําใช๎จํายเพ่ิมเติมทางถนน คําใช๎จํายด๎านอุบัติเหตุ หรือต๎นทุนมลภาวะทางอากาศ ซึ่งมีสํวนแบํงสูงในการ
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ขนสํงทางรถยนต์บรรทุก ท าให๎ไมํมีนัยส าคัญตํอการเลือกใช๎บริการการขนสํง  การประหยัดจากขนาดใน
การขนสํงสินค๎าทางรถไฟของสินค๎าที่มปีริมาณมาก สม่ าเสมอ และระยะทางไกล ไมํต๎องมีการขนสํงตํอเนื่อง
หรือเสียคําขนถํายสินค๎าซ้ าซ๎อน เนื่องจากคําใช๎จํายสํวนมากคงที่ เชํน เงินเดือนพนักงาน ท าให๎ต๎นทุนรวม
ตํอหนํวยแปรผันผกผันกับปริมาณการขนสํง และจะลดลงอยํางรวดเร็วเมื่อขนสํงปริมาณมากและระยะ
ทางไกล เชํน การขนสํงทางรถไฟของปูนซีเมนต์ผงจากต๎นทางที่สระบุรีไปยังปลายทางที่กรุงเทพฯ มีต๎นทุน
การขนสํงทางการเงิน 1.2960 บาทตํอตันกิโลเมตรและทางเศรษฐศาสตร์ 1.2440 บาทตํอตันกิโลเมตร แตํ
หากขนสํงไปยังปลายทางสุราษฏร์ธานีจะมีต๎นทุนการขนสํงทางการเงินเพียง 0.4035 บาทตํอตันกิโลเมตร
และทางเศรษฐศาสตร์ 0.4326 บาทตํอตันกิโลเมตร แตํส าหรับการขนสํงทางรถยนต์บรรทุก ต๎นทุนการ
ขนสํงทางการเงินจะลดลงจาก 0.8408 เป็น 0.7128 บาทตํอตันกิโลเมตร และทางเศรษฐศาสตร์จะลดลง
จาก 1.1687 เป็น 1.0645 บาทตํอตันกิโลเมตร การเปลี่ยนแปลงของราคาปัจจัยแปรผัน ได๎แกํ ราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงและต๎นทุนมลภาวะทางอากาศ มีผลตํอต๎นทุนรวมในการขนสํงสินค๎าทางรถยนต์บรรทุกมากกวํา 
แตํการเปลี่ยนแปลงของราคาปัจจัยคงที่หรือคําใช๎จํายในการขนถํายสินค๎า มีผลตํอต๎นทุนรวมในการขนสํง
สินค๎าทางรถไฟมากกวํา เนื่องจากการขนสํงทางรถยนต์บรรทุกมีต๎นทุนแปรผันตํอต๎นทุนรวมสูงและทาง
รถไฟมีต๎นทุนคงที่ตํอต๎นทุนรวมสูง  ต๎นทุนตํอหนํวยปริมาณบริการขนสํงในหนํวยบาทตํอตันกิโลเมตรหรือ
บาทตํอกิโลลิตรกิโลเมตร ต๎นทุนคงที่ในการด าเนินการขนสํงทางรถไฟสูงกวําทางรถยนต์บรรทุกมาก 
โดยเฉพาะคําใช๎จํายที่เกี่ยวกับเงินเดือนพนักงาน คําโครงสร๎างพ้ืนฐานและคําใช๎จํายสํวนกลางด๎านขนสํง ซึ่ง
คิดเป็นร๎อยละ 24.1 ของต๎นทุนรวมทางการเงินของการขนสํงทางรถไฟ แตํคิดเป็นเพียงร๎อยละ 5 ของ
ต๎นทุนรวมทางการเงินของการขนสํงทางรถยนต์บรรทุก  

      ธนิน ทรัพย์รุํงโรจน์, 2553 ได๎ศึกษาต๎นทุนโลจิสติกส์ของสินค๎าที่มียอดน าเข๎าและสํงออก
สูงสุดในปีงบประมาณ 2550-2551 ที่ดํานศุลกากรหนองคาย ซึ่งสินค๎าน าเข๎าที่ศึกษาได๎แกํ ไม๎แปรรูป และ
สายไฟประกอบรถยนต์ สํวนสินค๎าสํงออก ได๎แกํ น้ ามันและรถยนต์ จากการเปรียบเทียบต๎นทุนคํา
ด าเนินการและต๎นทุนการเดินรถของการขนสํงทางถนนและทางราง ผํานสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแหํงที่ 1 
และเส๎นทางรถไฟหนองคาย-ทํานาแล๎ง พบวํา สินค๎าไม๎แปรรูป การขนสํงทางรางระยะทาง 1,375 
กิโลเมตร ใช๎เวลา 47 ชั่วโมง 15 นาที หรือคิดเป็นเงิน 14,023 บาท และการขนสํงทางถนนระยะทาง 
1,451 กิโลเมตร ใช๎เวลา 41 ชั่วโมง 30 นาที หรือคิดเป็นเงิน 19,051 บาท ส าหรับสินค๎าสายไฟประกอบ
รถยนต์ การขนสํงทางรางระยะทาง 1,415 กิโลเมตร ใช๎เวลา 44 ชั่วโมง 45 นาที หรือคิดเป็นเงิน 13,308 
บาท และการขนสํงทางถนนระยะทาง 1,489 กิโลเมตร ใช๎เวลา 40 ชั่วโมง 50 นาที หรือคิดเป็นเงิน 
16,716 บาท ส าหรับสินค๎าน้ ามัน การขนสํงทางรางระยะทาง 1,724 กิโลเมตร ใช๎เวลา 51 ชั่วโมง 20 นาที 
หรือคิดเป็นเงิน 13,442 บาท และการขนสํงทางถนน 1,600 กิโลเมตร ใช๎เวลา 40 ชั่วโมง 5 นาที หรือคิด
เป็นเงิน 15,130 บาท และส าหรับสินค๎ารถยนต์ การขนสํงทางรางระยะทาง 1,485 กิโลเมตร ใช๎เวลา 46 
ชั่วโมง 5 นาที หรือคิดเป็นเงิน 12,470 บาท การขนสํงทางถนนระยะทาง 1,505 กิโลเมตร ใช๎เวลา 40 
ชั่วโมง 55 นาที หรือคิดเป็นเงิน 17,963 บาท 
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    การขนสํงทางถนนของสินค๎ามีระยะทางมากกวําการขนสํงทางรางของไม๎แปรรูป สายไฟ
ประกอบรถยนต์ น้ ามัน และรถยนต์ คิดเป็นร๎อยละ 5, 3, 7 และ 1 และต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของ
ทางถนนมากกวําการขนสํงทางรางถึง ร๎อยละ 26, 20, 11 และ 31 ส าหรับสินค๎าไม๎แปรรูป สินค๎าสายไฟ
ประกอบรถยนต์ สินค๎าน้ ามัน และสินค๎ารถยนต์ตามล าดับ เป็นเพราะต๎นทุนการเดินรถ รวมไปถึงคําน้ ามัน
เชื้อเพลิง คําบ ารุงรักษารถยนต์ และคํายางรถยนต์ ส าหรับเวลาการขนสํงทางถนนน๎อยกวําการขนสํงทาง
ราง ร๎อยละ 12, 9, 1 และ 11 ในสินค๎าไม๎แปรรูป  สินค๎าสายไฟประกอบรถยนต์ สินค๎าน้ ามัน และสินค๎า
รถยนต์ ตามล าดับ เนื่องจากความเร็วเฉลี่ยในการเดินรถทางถนนเทํากับ 80 กิโลเมตรตํอชั่วโมง แตํ
ความเร็วเฉลี่ยรถไฟเทํากับ 50 กิโลเมตรตํอชั่วโมง นอกจากนี้การขนสํงทางถนนสามารถขนสํงแบบ Door-
to-door แตํการขนสํงทางรางเป็นแบบหลายรูปแบบประกอบกันซึ่งจะเสียเวลาในการขนถํายสินค๎ามาก
และสํงผลกระทบตํอความสามารถในการตอบสนองความต๎องการของลูกค๎า อาจจะกระทบน๎อยลงหากมี
การวางแผนที่ดี เวลาในการขนสํงที่มากขึ้น จะท าให๎ต๎นทุนถือครองสินค๎ามีคําเพ่ิมขึ้น ต๎นทุนถือครองสินค๎า
สามารถค านวณจากคําเสียโอกาสของเงินลงทุนและมีคําเทํากับ 2.48, 11.28, 93.83 และ 142.32 บาท 
ส าหรับสินค๎าไม๎แปรรูป 30 ตัน สินค๎าสายไฟประกอบรถยนต์ 336 กระบะ สินค๎าน้ ามัน 38,000 ลิตร และ
สินค๎ารถยนต์ 7  คัน ตามล าดับ หลังจากรวมต๎นทุนถือครองสินค๎ากับต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของ
การขนสํงทางรางแล๎ว ต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของทางถนนมากกวําการขนสํงทางราง ร๎อยละ 25, 
3, 1 และ 0.38 ส าหรับสินค๎าไม๎แปรรูป สินค๎าสายไฟประกอบรถยนต์ สินค๎าน้ ามัน และสินค๎ารถยนต์ 
ตามล าดับ ซึ่งยังคงน๎อยกวําต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของการขนสํงทางถนน 

    ในปี พ.ศ. 2551 ต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าจะสามารถค านวณต๎นทุนโลจิสติกส์ของการ
น าเข๎าและสํงออกได๎ ซึ่งส าหรับการขนสํงทางถนนจะมีคําเทํากับ 277,353,284 บาทที่ดํานศุลกากร
หนองคาย และหากเปลี่ยนรูปแบบการขนสํงจากการขนสํงทางถนนเป็นการขนสํงทางราง จะได๎ต๎นทุน     
โลจิสติกส์เป็น 243,924,290 บาท การขนสํงทางรางสามารถประหยัดได๎ 33,428,994 บาทตํอปี แตํ
เนื่องจากข๎อจ ากัดความสามารถของการขนสํงทางรางที่สามารถขนสํงได๎เพียง 4 เที่ยวตํอวัน คิดเป็นมูลคํา
สินค๎าประมาณ 23,715,000 บาทตํอวัน หรือ 8,537,400,000 บาทตํอปี (360 วันตํอปี) หรือเทํากับร๎อยละ 
75 ดังนั้นจะเหลือความสามารถในการขนสํงอีกร๎อยละ 25 หรือ 2,134,350,000 บาท และหากรถไฟทางคูํ
ของรัฐบาลประสบความส าเร็จแล๎ว จะมีความสามารถในการขนสํงสินค๎าเพ่ิมขึ้นร๎อยละ 50 หรือ 
3,201,525,000   บาท แตํส าหรับการขนสํงทางถนนนั้น คําน้ ามันเชื้อเพลิงมีแนวโน๎มวําจะมีคําสูงขั้นทุกปี 
ยํอมสํงผลตํอต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าให๎มีคํามากกวําต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของการขนสํง
ทางราง จากนโยบาย AFTA ในปี พ.ศ. 2553 คาดวํามูลคําการน าเข๎าและสํงออกสินค๎าไทย-ลาวจะมี
แนวโน๎มที่สูงขึ้น จึงควรพัฒนาระแบบรางเพ่ือประหยัดต๎นทุนโลจิสติกส์ เพ่ิมประสิทธิภาพโดยเฉพาะระยะ
ทางไกลให๎มีการขนสํงที่รวดเร็วในปริมาณที่เพ่ิมขึ้น และเพ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณการขนสํง
สินค๎าที่เพ่ิมขึ้น  อีกทั้งยังควรขยายเส๎นทาง พัฒนาโครงขํายคมนาคมเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแขํงขัน
ทางแขํงขันทางเศรษฐกิจและเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคและระหวํางภูมิภาค และหาก
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สามารถใช๎ระบบรถไฟทางคูํจะสามารถลดเวลาในการขนสํงลงได๎ร๎อยละ 50 และเพ่ิมความเร็วเฉลี่ยจาก 
50-60 กิโลเมตรตํอชั่วโมงเป็น 80-100 กิโลเมตรตํอชั่วโมง นอกจากนี้ การขนสํงทางถนนยังมีคําซํอมบ ารุง
ที่สูงถึง 1,662,000,000 บาท ซึ่งสูงกวําคําซํอมบ ารุงรางถึงร๎อยละ 86 ดังนั้นการขนสํงทางรถไฟจึงเป็น
ทางเลือกท่ีประหยัดกวําส าหรับการน าเข๎า-สํงออกผํานจังหวัดหนองคาย  

 นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์ ,2556 ได๎ศึกษาการสร๎างเกณฑ์มาตรฐานการประเมินศักยภาพของ
เส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ปัจจัยเชิงกายภาพที่เกี่ยวข๎องกับการประเมินศักยภาพเส๎นทางการขนสํง
สินค๎าทางรถไฟ ได๎แกํ ระยะทางคูํ ระยะทางสาม จ านวนอุปกรณ์ในการยกขนสินค๎า ความสามารถของ
อุปกรณ์ในการยกขนสินค๎า ขนาดความกว๎างรางรถไฟ ความสามารถในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสํง และ
ความสามารถในการเชื่อมโยงการขนสํงสินค๎ากับประเทศเพ่ือนบ๎าน ปัจจัยเชิงสถิติที่เกี่ยวข๎องกับการ
ประเมินศักยภาพเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ได๎แกํ จุดตัดทางรถไฟ ความถี่ของการเดินรถสินค๎าตํอ
วัน ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช๎ในการยกขนสินค๎า ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช๎ในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสํง ความตรง
ตํอเวลาของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ความเสียหายจากการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ระยะเวลาที่ใช๎ในพิธีการ
ด๎านศุลกากร อุบัติเหตุทางรถไฟ ภัยธรรมชาติ และฤดูกาล ปัจจัยเชิงเทคนิคที่เกี่ยวข๎องกับการประเมิน
ศักยภาพเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ได๎แกํ ทางลาดชันสูงสุด ทางโค๎งสูงสุด ขนาดของรางรถไฟ ชนิด
หมอนรองรางรถไฟ อายุการใช๎งานเฉลี่ยของรางรถไฟ แผนการพัฒนาเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ 
และแผนการบ ารุงเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ  ปัจจัยเชิงกายภาพนั้นสามารถแบํงออกเป็น 3 กลุํม 
คือปัจจัยด๎านสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย จ านวนอุปกรณ์ใน
การยกขนสินค๎าและความสามารถของอุปกรณ์ในการยกขนสินค๎า ปัจจัยด๎านคุณลักษณะของเส๎นทางการ
ขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย ระยะทางคํู ระยะทางสาม และขนาดความกว๎างรางรถไฟ และปัจจัย
ด๎านความยืดหยุํนของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย ความสามารถในการเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนสํงและความสามารถในการเชื่อมโยงการขนสํงสินค๎ากับประเทศเพ่ือนบ๎าน ปัจจัยเชิงสถิตินั้นสามารถ
แบํงออกเป็น 4 กลุํม คือปัจจัยด๎านความนําเชื่อถือของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย ความตรง
ตํอเวลาของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ความเสียหายจากการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ และระยะเวลาที่ใช๎ในพิธี
การด๎านศุลกากร ปัจจัยด๎านสภาพของเส๎นทางและความถี่ของการเดินขบวนรถสินค๎า ประกอบไปด๎วย 
จุดตัดทางรถไฟและความถี่ของการเดินรถสินค๎าตํอวัน  ปัจจัยด๎านระยะเวลาในการยกขนสินค๎า 
ประกอบด๎วย ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชํในการยกขนสินค๎าและระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช๎ในการเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนสํง และปัจจัยด๎านอุบัติเหตุและสิ่งที่ไมํคาดคิด ประกอบไปด๎วย อุบัติเหตุทางรถไฟ ภัยธรรมชาติ และ
ฤดูกาล ปัจจัยเชิงเทคนิคสามารถแบํงออกเป็น 3 กลุํม คือปัจจัยด๎ายสภาพของเส๎นทางการขนสํงสินค๎า 
ประกอบด๎วยทางลาดชันสูงสุดและทางโค๎งสูงสุด  ปัจจัยด๎านสภาพของรางรถไฟ ประกอบด๎วย ขนาดของ
รางรถไฟ ชนิดหมอนรองรางรถไฟ และอายุการใช๎งานเฉลี่ยของรางรถไฟ และปัจจัยด๎านนโยบายและ
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แผนการพัฒนา ประกอบด๎วย แผนการพัฒนาเส๎นทาง การขนสํงสินค๎าทางรถไฟ และแผนการบ ารุงเส๎นทาง
การขนสํงสินค๎าทางรถไฟ  

2.7.3 การศึกษาท่ีเกี่ยวข๎องกับไอซีดี และซีวาย 
ภคิน คัมภิรานนท์, 2548 ได๎ศึกษาวิธีการสํงเสริมการขนสํงตู๎สินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟ

ระหวํางสถานีบรรจุและแยกสินค๎ากลํองลาดกระบังกับทําเรือแหลมฉบัง การศึกษาสถานภาพและศักยภาพ
ในการบริหารจัดการของการรถไฟฯ ในการขนสํงตู๎สินค๎าคอนเทนเนอร์โดยใช๎รถไฟ เพ่ือหาแนวทางในการ
หากลยุทธ์ในการสํงเสริมให๎มีการขนสํงสินค๎าทางรถไฟมากขึ้น โดยท าแบบจ าลองสถานการณ์ให๎มีปริมาณ
เที่ยวการเดินรถเฉลี่ยตํอปีเทํากับ 5,093 ขบวน จ าลองสถานการณ์ที่ก าหนดการเพ่ิมจ านวนขบวนรถไฟใน
การเดินรถให๎มีปริมาณเที่ยวเฉลี่ย เทํากับ 7,589 ขบวนตํอปี ซึ่งมีความแตกตํางร๎อยละ 49.01   
แสดงให๎เห็นวํา เมื่อท าการเพ่ิมรางรถไฟอีก 1 รางตั้งแตํสถานีฉะเชิงเทรา จนถึงสถานีศรีราชา และเพ่ิม
เที่ยวการเดินรถไฟบรรทุกตู๎คอนเทนเนอร์ ท าให๎สามารถขนสํงได๎เพ่ิมขึ้นจากเดิมถึง ร๎อยละ 49.01 หรือ
เทํากับ 424,760 TEUs ตํอปี  

วศันต์ สวํางวงศ์, 2549 ได๎ศึกษาประสิทธิภาพการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟ ระหวําง 
ICD ลาดกระบังและทําเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีทั้งการขนสํงทางรถไฟและการขนสํงทางรถยนต์บรรทุก ซึ่งการ
ขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟมีการให๎บริการไมํเหมาะสมกับความต๎องการในการขนสํงทั้งในเรื่องของ
อุปกรณ์ความพร๎อมในการให๎บริการที่มีประสิทธิภาพลดลงตามเวลาการท างาน จ านวนเที่ยวให๎บริการ และ
เวลาในการขนสํง ในปัจจุบัน จ านวนเที่ยวที่ให๎บริการในเส๎นทาง ICD ลาดกระบังและทําเรือแหลมฉบัง 
รถไฟ 1 ขบวน มี 30 แครํบรรทุก สามารถขนสํงได๎ประมาณ 60 TEU  ใน 1 วันมีรถไฟวิ่ง 26 ขบวน (ไป-
กลับ) คิดเป็น 1,560 TEUs/วัน และใน 1 เดือน รถไฟสามารถขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ได๎ประมาณ 
46,800 TEUs  แตํด๎วยข๎อจ ากัดตําง ๆ ของการรถไฟฯ เชํน จ านวนหัวรถจักรที่ไมํเพียงพอ ข๎อจ ากัดเรื่อง
ความจุของราง และข๎อจ านวนแครํ ฯลฯ ท าให๎การรถไฟฯ สามารถรองรับการขนสํงได๎ประมาณ 420,000 
TEUs/ปี  นอกจากนี้จ านวนเที่ยวในการขนสํง 26 เที่ยวตํอวัน ใน 1 ปี สามารถขนสํงได๎ 9,360 เที่ยว แตํ
ความต๎องการใช๎จ านวนเที่ยวเฉพาะในปี 2547 มีจ านวนเที่ยวสูงถึง 47,126 เที่ยว  แสดงให๎เห็นวําจ านวน
เที่ยวในการขนสํงมีน๎อยเกินไป สํวนความปลอดภัยในการขนสํงสินค๎าทางรถไฟมีมากกวําการขนสํงสินค๎า
ทางถนน ข๎อดีของการขนสํงทางรถไฟคือ อัตราการเกิดความเสียหาย และเสียเวลาในการขนสํงสินค๎าคอน
เทนเนอร์ของผู๎ใช๎บริการมีอัตราการเกิดน๎อย  บริษัทที่ใช๎บริการการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟใน
ปัจจุบันนี้เป็นบริษัทที่ได๎รับสัมปทานใน ICD ลาดกระบังซึ่งสํวนใหญํมีการด าเนินการขนสํงสินค๎าคอนเทน
เนอร์และมีรถยนต์บรรทุกเอง หากการรถไฟฯ ไมํสามารถเพ่ิมจ านวนเที่ยวในการบริการได๎ บริษัทเหลํานี้ก็
จะหันไปใช๎การขนสํงทางรถยนต์บรรทุกมากขึ้น ท าให๎รายได๎ของการรถไฟฯ ลดน๎อยลงและสํวนแบํงทาง
การตลาดก็จะลดลงตามไปด๎วย ประสิทธิภาพในการขนสํงประมาณจากการก าหนดตารางเวลาในการเดิน
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รถ จ านวนเที่ยวที่ให๎บริการ การตอบสนองความต๎องการในการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ และความ
ปลอดภัยด๎านอุบัติเหตุ  
 ธงชัย เจริญสวัสดิ์, 2549 ได๎ศึกษาปัญหาการขนสํงสินค๎าระบบตู๎คอนเทนเนอร์ด๎วยรถไฟ คือ 
ปัญหาด๎านโครงสร๎างพ้ืนฐาน การขนสํงระหวําง ICD ลาดกระบังกับทําเรือแหลมฉบังมีระยะทาง 118 
กิโลเมตร การสร๎างทางคูํจากสถานีหัวตะเข๎ถึงชุมทางฉะเชิงเทราท าให๎ระยะเวลาขนสํงลดลงจาก  4.5-5 
ชั่วโมงเหลือเพียงแคํ 3 ชั่วโมง แตํทางเดี่ยวที่เหลืออยูํเป็นการจ ากัดความสามารถในการเดินรถไว๎ที่  14 
ขบวน (28 ขบวนไป-กลับ) ขบวนละ 30 โบกี้ บรรทุกตู๎คอนเทนเนอร์ได๎ 60 ทีอียู   และมี Load Factor ที่
สูงถึงอัตราร๎อยละ  70-75 ปัญหาที่พบมากที่สุด ส าหรับผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 3 อันดับแรกคือ ขีด
ความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตู๎สินค๎ารองรับน้ าหนักตู๎คอนเทนเนอร์ไมํเป็นมาตรฐานเดียวกัน รถจักรเกํา
มีประสิทธิภาพในการขนสํงน๎อย และระบบทางเดี่ยวท าให๎การขนสํงลําช๎า ปัญหาส าหรับสายเรือผู๎รับขน
สินค๎าระหวํางประเทศคือ ระบบทางเดี่ยวท าให๎การขนสํงลําช๎า จ านวนรถจักรไมํพอ และจ านวนรถโบกี้
บรรทุกตู๎สินค๎าส าหรับขนย๎ายมีปริมาณน๎อย ไมํเพียงพอตํอปริมาณการขนสํง และปัญหาส าหรับผู๎รับจัดการ
ขนสํงสินค๎าระหวํางประเทศคือ ระบบทางเดี่ยวท าให๎การขนสํงลําช๎า รถจักรเกํามีประสิทธิภาพในการขนสํง
น๎อย พ้ืนที่ให๎บริการของ ICD ไมํเพียงพอตํอปริมาณความต๎องการขนสํงสินค๎า  ปัญหาด๎ า นก า ร บริ ห า ร
จัดการส าหรับผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบังที่พบมากที่สุด 3 อันดับแรกคือ ปัญหาการขนย๎ายเมื่อเปลี่ยน
ระบบการขนสํง การประสานงานระหวํางหนํวยงานภายในทําเรือแหลมฉบังลําช๎า และระยะเวลาของ
สัญญา ปัญหาส าหรับสายเรือผู๎รับขนสินค๎าระหวํางประเทศคือ ข๎อมูลสารสนเทศไมํเพียงพอและลําช๎า  การ
ประสานงานระหวํางหนํวยงานภายใน ICD ลาดกระบังลําช๎า และกฎระเบียบเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร และ
ปัญหาส าหรับผู๎รับจัดการขนสํงสินค๎าระหวํางประเทศคือ ขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร  กฎระเบียบ
เกี่ยวกับพิธีการศุลกากร และปัญหาการขนย๎ายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสํง  ปัญหาด๎านการบริการส าหรับ
ผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบังที่พบมากที่สุด 3 อันดับแรกคือ ความตรงตํอเวลา ขีดความสามารถในการ
ขนสํงไมํเพียงพอตํอความต๎องการของผู๎ใช๎บริการ และความยืดหยุํนเกี่ยวกับราคาและอัตราคําใช๎บริการ
กรณีขนตู๎เปลํา สายเรือผู๎รับขนสินค๎าระหวํางประเทศคือ ขีดความสามารถในการขนสํงไมํเพียงพอตํอความ
ต๎องการของผู๎ใช๎บริการ ความตรงตํอเวลา และระยะเวลาในการเดินรถจาก ICD ลาดกระบังถึงแหลมฉบัง
ช๎ากวํารถยนต์ และปัญหาส าหรับผู๎รับจัดการขนสํงสินค๎าระหวํางประเทศคือ เวลาปิดรับคืนตู๎ ไมํมีความ
ยืดหยุํนเมื่อขบวนรถเกิดอุบัติเหตุลําช๎า ภาพลักษณ์แบบระบบราชการท าให๎ผู๎ใช๎บริการพบเงื่อนไขและ
ขั้นตอนซ้ าซ๎อน ไมํได๎รับความสะดวกเทําที่ควร และไมํมีการให๎บริการนอกวันและเวลาท าการ ท าให๎
ผู๎ใช๎บริการไมํทราบข๎อมูลที่ต๎องการ โดยเฉพาะในวันศุกร์และเสาร์ ซึ่งถือเป็นชํวงที่การขนสํงสูง 
 นอกจากนี้  ผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง มีปัญหาการขนสํงไมํเพียงพอตํอความต๎องการ ที่
เกิดจากรถโบกี้บรรทุกตู๎สินค๎าน๎อย รถจักรเกําไมํมีประสิทธิภาพ สํวนความต๎องการที่สูงเนื่องมาจากสามารถ
บรรทุกตู๎สินค๎าได๎หลายขนาด สํงสินค๎าได๎คราวละมากๆ และถึงทําเรือพร๎อมกัน และปัญหาความลําช๎าจาก
การช ารุดของรถจักร อุบัติเหตุ หรือรถไฟตกราง ส าหรับปัญหาที่สายเรือผู๎รับขนสินค๎าระหวํางประเทศพบ



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

 

                                                                          63                             สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

คือปัญหาความลําช๎า ปริมาณการขนสํงไมํเพียงพอตํอความต๎องการ ไมํมีขีดความ สามารถในการรองรับได๎ 
และปัญหาการประสานงานการติดตํอ ที่มีขั้นตอนและเอกสารยุํงยาก และส าหรับผู๎รับจัดการขนสํงสินค๎า
ระหวํางประเทศพบปัญหาความลําช๎า อุปกรณ์ไมํมีประสิทธิภาพ และความเสียหายของสินค๎าระหวํางขนสํง 
 แนวทางการแก๎ไขปัญหาด๎านโครงสร๎างพ้ืนฐานจากปัญหาที่ส าคัญที่สุดคือระบบทางเดี่ยว ซึ่ง
ทางแก๎ที่เรํงดํวนที่สุดคือการสร๎างระบบทางคูํ ส าหรับปัญหาความลําช๎าจากประสิทธิภาพในการขนสํง
เนื่องจากมีรถจักรเกําและใช๎งานมานานมีแนวทางการแก๎ปัญหาคือการเรํงรัดโครงการจัดซื้อรถจักรและรถ
โบกี้บรรทุกตู๎สินค๎า ส าหรับปัญหาพ้ืนที่ยกขนตู๎ข๎างรางที่ ICD ลาดกระบังและแหลมฉบังไมํเพียงพอ 
แนวทางแก๎คือการจัดการเดินรถและการปรับกระบวนการยกขนให๎เอ้ืออ านวยตํอผู๎ใช๎บริการ และจาก
ปัญหาพ้ืนที่ให๎บริการของ ICD ลาดกระบังไมํเพียงพอตํอความต๎องการควรเรํงทบทวนโครงการ ICD 
ลาดกระบังระยะท่ีสองเพ่ือแก๎ไขปัญหา 
 แนวทางการแก๎ไขปัญหาด๎านการบริหารจัดการส าหรับปัญหาการขนย๎ายเมื่อเปลี่ยนระบบการ
ขนสํงคือ การน าเทคโนโลยีมาชํวยบริหารจัดการ เชํน การใช๎ GPS และระบบคอมพิวเตอร์ ส าหรับปัญหา
จากการขนสํงสินค๎าผํานทางรถไฟ ปัญหาเรื่องการประสานงาน จากการจัดการที่มีความซ้ าซ๎อนและขั้นตอน
ยุํงยาก จึงควรแก๎โดยการจัดตั้งหนํวยงานที่มีหน๎าที่ในการก ากับดูแลการบริหารจัดการโดยตรงเพ่ือลดล าดับ
ขั้นตอนและเพ่ิมความคลํองตัวในการท างาน แสดงความรับผิดชอบอยํางชัดเจนเมื่อเกิดปัญหา และน า
เทคโนโลยีเข๎ามาใช๎ในการจัดการ  ส าหรับปัญหาการจัดการด๎านข๎อมูลไมํมีความชัดเจนควรน าเทคโนโลยี
เข๎ามาใช๎และท าเว็บไซต์ที่สามารถให๎ข๎อมูลได๎ตลอดเวลา วางระบบในเว็บไซต์ให๎สามารถโต๎ตอบได๎ และ
ส าหรับปัญหาอ่ืน ๆ ไมํวําจะเป็นกฎระเบียบ พิธีการศุลกากร หรือสารสนเทศ ให๎มีความยืดหยุํน และ
จัดการแบบเน๎นการบริการมากขึ้น 
 แนวทางการแก๎ไขปัญหาด๎านการบริการ สามารถท าได๎โดยกํอสร๎างและจัดซื้อโครงสร๎าง
พ้ืนฐานให๎เพียงพอตํอการใช๎บริการ และปรับเปลี่ยนระบบการบริหารจัดการแนวทางในการเดินรถขนสํง
สินค๎าระบบตู๎คอนเทนเนอร์ ส าหรับปัญหาความตรงตํอเวลาต๎องแก๎จากปัญหาโครงสร๎างพ้ืนฐาน ปัญหา
ภาพลักษณ์ขององค์กรแบบระบบราชการ ควรจัดตั้งให๎เป็นหนํวยธุรกิจเพ่ือให๎มีประสิทธิภาพ อบรม
พนักงานให๎มีใจในการบริการและสร๎างจิตส านึกในการบริการที่ดี และควรมีศูนย์บริการลูกค๎าเพ่ือสร๎าง
ความพึงพอใจและความสัมพันธ์กับลูกค๎า และส าหรับปัญหาเรื่องความยืดหยุํนของราคาและอัตราคําใช๎
บริการในกรณีขนตู๎เปลําคือการปรับลดอัตราคําระวางเมื่อเหมาจํายขาไปและขากลับ ลดคําระวางเมื่อตู๎คอน
เทนเนอร์นั้นวํางเปลํา  
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2.7.4 กฎระเบียบที่เก่ียวข๎องการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ 
ปวีณา โสมวงศ์, 2552 ได๎ศึกษาการขนสํงทางรถไฟของประเทศไทยมีบทบาทน๎อยเนื่องจาก

ผูกขาดกับการรถไฟแหํงประเทศไทยเพียงหนํวยงานเดียว ควรได๎มีการเปิดโอกาสให๎มีการแขํงขันในการ
ให๎บริการให๎เอกชนเข๎ามาด าเนินงานด๎านรถไฟ  จากพระราชบัญญัติการรถไฟแหํงประเทศไทย พ.ศ. 2494 
ให๎จัดตั้งการรถไฟฯ ขึ้นเพ่ือรับโอนกิจการของกรมรถไฟ และจัดด าเนินการและน ามาซึ่งความเจริญของ
กิจการรถไฟ เพื่อประโยชน์แหํงรัฐและประชาชน และด าเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการขนสํงของรถไฟและธุรกิจ
อ่ืน ซึ่งเป็นประโยชน์แกํกิจการรถไฟ และในปี พ.ศ. 2543 ได๎มีการเพ่ิมมาตรา 9 ให๎การรถไฟฯ สามารถ
จัดตั้งบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเกี่ยวกับกิจการรถไฟหรือธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่อง
กับกิจการรถไฟ หรือเข๎ารํวมกับกิจการกับบุคคลอื่นหรือถือหุ๎นในบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัด เพ่ือ
ประโยชน์แกกํิจการรถไฟได๎ เพ่ือให๎การรถไฟฯ สามารถประกอบกิจการได๎ตามความเหมาะสมในทางธุรกิจ 
ซ่ึงหมายความวํา เอกชนสามารถใช๎รางรถไฟในการบริการขนสํงและการรถไฟฯ สามารถเรียกเก็บคําใช๎จําย
จากผู๎ประกอบการได๎ในปัจจุบัน  แนวทางในการให๎เอกชนเข๎ามาด าเนินงานในกิจการรถไฟมีได๎ 2 ทางคือ
ต๎องมีประกาศพระราชทานพระบรมราชานุญาตเป็นพิเศษตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พ.ศ. 2464 หรือได๎รับอนุญาตหรือสัมปทานจากรัฐมนตรีตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 แตํเงื่อนไข
ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ไมํมีการก าหนดขั้นตอนปฏิบัติที่ชัดเจนและเป็นรูปธรรมอยํางเทําเทียม 
สํงผลให๎บางโครงการไมํต๎องผํานการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี และการพิจารณาเป็นไปโดยไมํมีหลักเกณฑ์
หรือวิธีปฏิบัติที่แนํนอน เมื่อพิจารณาประกอบกับรํางพระราชบัญญัติการขนสํง ก าหนดให๎มีการจัดตั้ง
คณะกรรมการนโยบายการขนสํงแหํงชาติและคณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนสํงขึ้นเพ่ือท า
หน๎าที่ดูแลการบริหารจัดการด๎านขนสํงในภาพรวมทั้งหมด ซึ่งจะเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนสํง
โดยรวมของประเทศ และมีการก าหนดแนวทางที่ให๎เอกชนเข๎ารํวมลงทุนในการจัดให๎มีสิ่งอ านวยความ
สะดวกด๎านการขนสํงหรือประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด๎านการขนสํงเอาไว๎  

 วนิศร มุสิกสวัสดิ์, 2552 ได๎ศึกษาระบบโลจิสติกส์ด๎านการขนสํงทางรถไฟเป็นการขนสํงวิธี
เดียวที่กระจายสินค๎าจากจุดต๎นน้ าหรือการจัดเก็บและเคลื่อนย๎ายวัตถุดิบจากแหลํงผลิตเข๎าสูํขั้นตอนการ
ผลิตในโรงงานจนถึงปลายน้ าหรือผู๎บริโภคที่เป็นลูกค๎า ต๎องมีบทบัญญัติของกฎหมายที่เกี่ยวข๎องเข๎ามา
ควบคุมอยูํด๎วย แตํความรับผิดชอบในทางประมวลกฎหมายแพํงและอาญา ก าหนดความรับผิดชอบในทาง
มูลนิติกรรมสัญญาและมูลละเมิดไว๎อยํางจ ากัดและไมํสามารถน ามาใช๎กับการรถไฟฯ ควรมีการปรับปรุง
เนื้อหาที่เป็นปัญหาและสร๎างอุปสรรคให๎กับการพัฒนากิจการการรถไฟฯ  ได๎แกํ การจัดเก็บคําบริการใน
การโดยสารและคําระวางบรรทุกสินค๎า และรับฝากของในคลังสินค๎ามีราคาต่ าไมํคุ๎มกับต๎นทุน การรถไฟฯ  

มีที่ดินที่ไมํได๎รับการพัฒนาเพ่ือกิจการของการรถไฟฯ เป็นจ านวนมาก กิจการของการรถไฟฯ  ไมํมีความ
ช านาญและมีขีดความสามารถในการแขํงขันกับเอกชนได๎ เชํน การทํองเที่ยว การโรงแรม เป็นต๎น 
นอกจากนี้ โครงการพัฒนาการเดินรถไฟให๎ทันสมัยมีมูลคําที่สูงมาก การรถไฟฯ  ไมํมีเงินทุนที่เพียงพอ เชํน 
โครงการรถไฟความเร็วสูง และการบริหารงานของการรถไฟฯ ที่ผํานมามีหนี้สะสมเป็นจ านวนมาก ท าให๎
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เกิดสภาวการณ์ขาดทุนตํอเนื่องเป็นเวลานาน การรถไฟฯ จึงควรแปรรูปให๎เป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัท
มหาชนจ ากัด แตํยังคงเป็นรัฐวิสาหกิจอยูํ เพ่ือให๎ได๎รับการสนับสนุนเงินทุน ได๎สิทธิประโยชน์จากการ
สํงเสริมการลงทุน และยังสามารถพัฒนาการขนสํงทั้งคนโดยสารและสิ่งของให๎มีศักยภาพในการแขํงขัน อีก
ทั้งยังเป็นการเปิดโอกาสให๎มีการพัฒนากิจการการเดินรถไฟให๎ดียิ่งขึ้น เชํน โครงการรถไฟความเร็วสูง 
โครงการรถไฟทางคูํ และสามารถกู๎ยืมเงินจากกองทุนรัฐวิสาหกิจ ที่สามารถชดใช๎คืนได๎ในระยะเวลาที่นาน
กวําปกติ รวมถึงเป็นการเปิดโอกาสให๎ประชาชนทุกคนมีสํวนรํวมในการบริหารกิจการของการรถไฟแหํง
ประเทศไทยในที่สุด 

2.8 การขนส่งสินค้าด้วยรถไฟความเร็วสูง  
 ปัจจุบันมีการทดลองขนสํงสินค๎าด๎วยรถไฟความเร็วสูงของบริษัท Railex ซึ่งเป็นรถไฟขนสํงสินค๎า
เกษตรข๎ามฝั่งทะเลสหรัฐอเมริกา  รถไฟควบคุมอุณหภูมิพิเศษ  (Temperature Controlled Unit Train) 
หรือ รถไฟวิ่งระหวํางฝั่งตะวันตก-ตะวันออกของสหรัฐอเมริกาเพ่ือขนสํงสินค๎าเกษตรโดยเฉพาะ โดยใช๎
เวลาเพียง 5 วันเทํานั้น ส าหรับรูปแบบแนวคิดการขนสํงของ Railex คือใช๎รถไฟความเร็วสูงขนสํงสินค๎า
ทางไกล และตั้งศูนย์ขนถํายสินค๎าตามจุดตําง ๆ ทั่วประเทศ จากนั้นตํอเชื่อมเส๎นทางด๎วยรถบรรทุกใน
ระยะสั้นจากจุดกระจายสินค๎าอีกทีหนึ่ง แนวคิดนี้เริ่มใช๎ตั้งแตํปี 2006 โดยเริ่มจากเส๎นทางระหวํางรัฐ
วอชิงตันทางตะวันตกเฉียงเหนือของประเทศ มายังรัฐนิวยอร์กที่อยูํทางด๎านตะวันออกสุดของประเทศ 
จากนั้นมีการขยายเส๎นทางในปี 2008 โดยเพ่ิมเส๎นทางระหวํางรัฐแคลิฟอร์เนีย-นิวยอร์ก เพ่ิมเข๎ามา 
ส าหรับทิศทางในอนาคต Railex มีแผนตั้งจุดขนถํายสินค๎าตอนกลางประเทศที่ชิคาโก และมีแผนขยาย
เส๎นทางมายังภาคตะวันออกเฉียงใต๎อีกเส๎นทางหนึ่ง 
 ในหนึ่งสัปดาห์มีรถไฟของ Railex วิ่งให๎บริการขนสํงสินค๎า 4 ขบวน โดยแบํงเป็นเส๎นทางวอชิงตัน-
นิวยอร์ก 2 ขบวน และเส๎นทางแคลิฟอร์เนีย-นิวยอร์ก 2 ขบวน รถทุกขบวนปรับอากาศเพ่ือชํวยรักษา
สภาพสินค๎า มีระบบตรวจสอบสินค๎าด๎วยกล๎องวงจรปิด และมีระบบเช็คพิกัดด๎วยจีพีเอส สินค๎าที่ขนสํง  
ได๎แกํ การขนสํงไวน์ และการขนผลไม๎ที่ลงเรือหรือเครื่องบินจากแอฟริกามายังฝั่งตะวันออกของสหรัฐ 
ประโยชน์ของการขนสํงด๎วยรถไฟความเร็วสูง พบวํา มีประสิทธิภาพดีกวํารถบรรทุกมาก เพราะต๎นทุนการ
ขนสํงต่ ากวํา อนุรักษ์สิ่งแวดล๎อมมากกวํา และลดปัญหาจากการขนสํงโดยรถยนต์ เชํน การจราจรหรือ
อุบัติเหตุได๎มาก 
 ในทวีปยุโรปมีแนวคิดการสร๎างโครงขํายรถไฟความเร็วสูงส าหรับขนสํงสินค๎าด๎วยเชํนกัน ในโครงการ
ที่ชื่อวํา Euro Carex มีแนวทางที่ตํางไปจาก Railex เนื่องจากเป็นการผลักดันโดยอุตสาหกรรมการบินที่
ก าลังถูกบีบจากกฎกติกาทางสังคม เชํน การห๎ามบินในเวลากลางคืน ท าให๎ท าธุรกิจขนสํ งสินค๎าเป็นไปได๎
ยากมากยิ่งขึ้น การขนสํงด๎วยรถไฟความเร็วสูงจึงเป็นทางออกหนึ่ง เปลี่ยนวิธีการขนสํงมาใช๎รถไฟแทน 
และใช๎จุดขนถํายสินค๎าของสนามบิน หรือ cargo เดิม  ส าหรับโครงการ Euro Carex มีจุดศูนย์กลางอยูํที่
สนามบินชาร์ลเดอโกล ปารีส และเมือง Liege ในเบลเยียม จากนั้นกระจายสินค๎าไปยังประเทศอ่ืน ๆ ใน
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ยุโรปตะวันตก เชํน ขนข๎ามไปลอนดอนผํานอุโมงค์ลอดใต๎ชํองแคบอังกฤษ ขนขึ้นเหนือไปอัมสเตอร์ดัมและ
โคโลญจ์ และในระยะยาวจะขยายไปยังยุโรปตอนใต๎อยํางสเปนและอิตาลีด๎วย 

 แนวคิดการขนสํงสินค๎าด๎วยรถไฟความเร็วสูงที่เกิดขึ้นของทั้ง 2 โครงการในสหรัฐอเมริกาและใน
ยุโรป เป็นตัวอยํางที่ชี้ให๎เห็นวําการขนสํงด๎วยรถไฟความเร็วสูงเป็นไปได๎ในทางปฏิบัติ และมีผลตอบแทนที่
คุ๎มคําในเชิงธุรกิจ ซึ่งเป็นแนวทางหนึ่งที่จะใช๎ในการพัฒนากิจการรถไฟไทยได๎  
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บทที่ 3 

นโยบายภาครัฐท่ีมีต่อการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

กิจการรถไฟซึ่งได้เริ่มตั้งแต่สมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 5 นับตั้งแต่ปี 
พ.ศ.2433 ในนาม กรมรถไฟ ภายใต้กระทรวงโยธาธิการ มีพระเจ้าน้องยาเธอ เจ้าฟูากรมขุนนริศรานุวัติ
วงศ์ ทรงเป็นเสนาบดี และนาย เค. เบ็ทเก ( K. Bethge ) ชาวเยอรมัน เป็นเจ้ากรมรถไฟ ในช่วงปี พ.ศ.
2434-2448 มีการก่อสร้างทางรถไฟหลายสาย ซึ่งเป็นผลจากแผ่อิทธิพลของประเทศมหาอํานาจตะวันตก 
คือ อังกฤษและฝรั่งเศส  นํามาสู่การก่อสร้างทางรถไฟสายหลักของไทยหลายสาย ได้แก่ สายอีสาน สายใต้ 
สายเหนือ สายตะวันออก-อรัญประเทศ เส้นทางเหล่านี้มีระยะทางไกล และใช้เวลาในการก่อสร้างเป็น
เวลานาน จนกระทั่งมีการเปิดให้บริการตลอดทั้งสาย เป็นที่น่าสังเกตได้ว่า ทางรถไฟสายใต้ มีระยะทางยาว
ที่สุดในประเทศ คือ 1,142 กิโลเมตร เริ่มการก่อสร้างภายหลังสายอีสานและสายเหนือ แต่ใช้เวลาการ
ก่อสร้างเพียง 15 ปี สามารถเปิดให้บริการจนถึงสถานีสุไหงโกลก เมื่อปี พ.ศ.2464 สะท้อนให้เห็นว่า
อิทธิพลของอังกฤษได้เป็นแรงผลักดันสําคัญที่ทําให้การก่อสร้างทางรถไฟทําเสร็จได้อย่างรวดเร็ว  

ต่อมาในช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 ญี่ปุุนได้เข้ามาในประเทศไทย และเริ่มก่อสร้างทางรถไฟในปี พ.ศ.
2486 เพ่ือใช้ในการทหารจํานวน 2 สาย คือ  สายคอคอดกระ ระยะทาง 90 กิโลเมตร และสายมรณะ 
ระยะทาง 303 กิโลเมตร (จากสถานีหนองปลาดุก-ด่านเจดีย์สามองค์) ซึ่งทางรถไฟทั้งสองสายใช้เวลาการ
ก่อสร้างไม่ถึง 1 ปี แต่เปิดใช้เพื่อกิจการทางทหารเป็นสําคัญ และเม่ือสงครามสิ้นสุดลงในอีก 2 ปีต่อมา โดย
ที่ญี่ปุุนเป็นฝุายพ่ายแพ้ ทางรถไฟสายคอคอดกระถูกรื้อถอนทั้งหมด ส่วนทางรถไฟสายมรณะถูกรื้อถอน
บางส่วนและไม่มีการเดินรถเชื่อมต่อกับพม่า และในช่วงเวลาเดียวกันมีการยกเลิกการเดินรถและรื้อราง
รถไฟของเอกชน จํานวน 2 สาย คือ สายบางบัวทอง และสายท่าเรือ-พระพุทธบาท สาเหตุหนึ่งของการ
ยกเลิกการเดินรถสันนิษฐานว่า มาจากภาวะสงคราม ทําให้มีการใช้บริการรถไฟลดลง ในปี พ.ศ.2503 ทาง
รถไฟสายปากน้ํายกเลิกการเดินรถและรื้อรางรถไฟ เพ่ือสร้างถนนแทน แสดงให้เห็นว่าการคมนาคมขนส่ง
ทางถนนเริ่มเติบโตขึ้นมาแทนที่การขนส่งทางรถไฟ 

ภายหลังการเปิดให้บริการรถไฟสายหลักครอบคลุมทุกสายและหลังช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 ในปี 
พ.ศ.2524 ประเทศไทยได้มีการก่อสร้างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเพ่ิมเติม จากสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา–
ศรีราชา–แหลมฉบัง-มาบตาพุด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการก่อสร้างสาธารณูปโภคพ้ืนฐานในการ
สนับสนุนแผนพัฒนาชายฝั่งตะวันออก และรองรับการเกิดขึ้นของท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรมในภาค
ตะวันออก การก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิดเดินรถครั้งแรกเมื่อวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 2538 ซึ่งห่างจากการ
เปิดให้บริการรถไฟสายอีสานใต้ (หนองคาย) ประมาณ 40 ปี เนื่องจากการพัฒนาประเทศส่วนใหญ่มุ่งมาที่
ภาคตะวันออก การใช้บริการรถไฟเพ่ือขนส่งสินค้าบริเวณนี้จึงคับคั่งมากขึ้น ส่งผลให้มีการวางรถไฟเพ่ิมขึ้น
อีก 1 ราง ในเส้นทางชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – แหลมฉบัง ในปี พ.ศ.2547 ระยะทาง 78 กิโลเมตร 
และเปิดให้บริการเมื่อวันที่ 12 มกราคม พ.ศ.2555 นอกจากนี้มีการก่อสร้างทางรถไฟสายอีสานใต้เพ่ิมเติม 
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จากสถานีหนองคาย-สถานีท่านาแล้งของลาว ระยะทาง 3.50 กิโลเมตร เริ่มเปิดการเดินรถเมื่อวันที่ 5 
มีนาคม พ.ศ.2552 ระยะทางของรถไฟในปัจจุบันมีระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร ประกอบด้วยเส้นทาง
สายหลักหรือสายประธาน 5 เส้นทาง กระจายไปตามภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศ ครอบคลุมพ้ืนที่ 47 
จังหวัด โดยส่วนใหญ่เป็นทางรถไฟสายเดี่ยว ระยะทาง 3,763 กิโลเมตร หรือร้อยละ 93 ทางคู่ระยะทาง 
173 กิโลเมตร หรือร้อยละ 4 และทางสาม ระยะทาง 107 กิโลเมตร หรือร้อยละ 3 การขนส่งสินค้าทาง
รถไฟ ถือได้ว่าเป็นระบบการขนส่งสินค้ารูปแบบหนึ่งที่มีความสําคัญของประเทศ เนื่องจากเป็นระบบการ
ขนส่งที่มีประสิทธิภาพ และมีต้นทุนต่ํา การศึกษาเพ่ือแสดงให้เห็นถึงการพัฒนาการขนสินค้าทางรถไฟ 
จําเป็นที่จะต้องมีการทบทวนแผนยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนารถไฟในระดับต่าง  ๆ ทั้งใน
ระดับประเทศ ระดับกระทรวง และระดับหน่วยงานปฏิบัติ โดยตรง ดังนี้ 

3.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 1-11 
3.2 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2556-2560) 
3.3 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2554-2558 
3.4 แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร (พ.ศ. 2554-2563) 
3.5 แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2555-2559 
3.6 แผนอื่น ๆ ที่เก่ียวข้อง  
3.7 มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางรถไฟ 

3.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  

 นโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ทั้ง 11 ฉบับ (ปีพ.ศ. 2504 – พ.ศ.2559) เป็นแผนที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติจัดทําขึ้น เพ่ือใช้เป็นกรอบและแนวทางในการพัฒนาประเทศในแต่ละช่วงระยะเวลา 5 ปี ฉบับ 
สามารถสรุปแผนพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับรถไฟได้ดังนี้ 

3.1.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 1 – 3 (พ.ศ.2504 – พ.ศ.2519)  

   การพัฒนาประเทศมีเปูาหมายในการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือให้ประเทศไทยมีขีด
ความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจ และพัฒนาประเทศให้ทันสมัย จึงให้ความสําคัญกับการพัฒนา
ด้านคมนาคมและขนส่ง แนวโน้มการขยายการก่อสร้างโครงข่ายระบบถนนเพ่ือเชื่อมโยงทั่วประเทศเป็นไป
อย่างรวดเร็ว ทําให้การขนส่งทางถนนกลายเป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ การพัฒนาการขนส่งทาง
รถไฟเน้นหนักในการปรับปรุงบริการที่มีอยู่ให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น และเพียงพอแก่ความต้องการ  เช่น การ
เปลี่ยนสะพาน การเปลี่ยนราง การซื้อรถสินค้าเพ่ือใช้แทนของเดิมซึ่งหมดอายุใช้งาน และการขยายย่าน
สถานี เป็นต้น ส่วนการสร้างทางรถไฟสายใหม่นั้นยังคงจะดําเนินการในเฉพาะเส้นทางที่มีผลได้ทาง
เศรษฐกิจสูงหรือเป็นเส้นทางที่ก่อสร้างข้ึนตามนโยบายของรัฐบาลเท่านั้น  
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3.1.2 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 4 – 5 (พ.ศ.2520 – พ.ศ.2529)  

 การที่ประเทศไทยต้องเผชิญกับสภาวะน้ํามันแพง ทําให้นโยบายในการพัฒนาเศรษฐกิจ ด้วย
การลดต้นทุนด้านพลังงาน ลดความไม่สมดุลของระบบการขนส่งทางถนนที่ต้องใช้พลังงานมากกว่าระบบ
รถไฟหรือระบบการขนส่งทางน้ํา ประมาณ 3 เท่าตัว คือ ทางถนน ร้อยละ 85 ทางน้ํา ร้อยละ 9 และทาง
รถไฟ ร้อยละ 6 โดยเฉพาะในแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 5 (พ.ศ.2525-2529) มีแนวนโยบายสําคัญในการลด
ความสําคัญของการพัฒนาด้านถนนลงและเพ่ิมความสําคัญของการพัฒนาด้านรถไฟ  ทางน้ําให้มากขึ้น 
เพ่ือให้การใช้น้ํามันเชื้อเพลิงเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ดังนี้ 

ก. ปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งทางรถไฟให้สามารถสนองความต้องการใช้บริการใน
อนาคตได้อย่างเพียงพอ และให้สามารถขนส่งสินค้าและผู้โดยสารในสัดส่วนที่สูงขึ้น 

ข. สนับสนุนให้เอกชนลงทุนในกิจการต่อเนื่องที่จะอํานวยความสะดวกต่อการให้บริการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟในเชิงที่จะแข่งขันกับการขนส่งทางถนนได้ 

มาตรการเฉพาะในการพัฒนากิจการรถไฟ 

ก. ปรับปรุงกิจการเดินรถโดยสารและรถสินค้าระยะไกลให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น และ
เพียงพอกับความต้องการโดยการเพ่ิมความเร็วและความปลอดภัยของขบวนรถ ปรับปรุง
บริการบนขบวนรถโดยสารเพ่ิมจํานวนรถโดยสารและรถตู้สินค้า  รวมทั้งเพ่ิมความจุของ
ทาง 

ข. พิจารณาและทําการศึกษา การนําระบบรถไฟฟูามาใช้เพื่อลดการใช้นํ้ามันดีเซล 

3.1.3 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 6 – 7 (พ.ศ.2530 – พ.ศ.2539)  

 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจทั้งสองฉบับ ยังมีนโยบายต่อเนื่องในการพัฒนารถไฟ เช่นเดียวกับ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับที่ผ่านมาคือ การประหยัดน้ํามันและลดต้นทุนการขนส่ง กําหนดให้การขนส่งใน
ประเทศมุ่งการใช้ทางน้ําและทางรถไฟมากข้ึน แทนการขนส่งทางถนน ทั้งนี้โดยการ 

(1) เน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินงานและเสริมสร้างความปลอดภัยโดยการปรับปรุง
ราง สะพาน ย่านสถานี ระบบสื่อสารอาณัติสัญญาณและระบบโทรคมนาคม โดยเฉพาะในเส้นทางสายหลัก
ที่สนับสนุนการส่งออก 

(2) เร่งรัดปรับปรุงการบริหารงานให้เป็นระบบธุรกิจยิ่งขึ้นโดยเน้นการปรับปรุงมาตรการด้าน
การตลาดให้ทันกับสถานการณ์ทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งปรับปรุงการขนส่งสินค้าให้มีบริการใน
ลักษณะครบวงจร 

(3) ส่งเสริมให้เอกชนมีส่วนร่วมลงทุน และดําเนินงานในกิจการรถไฟให้มากขึ้น เช่น การเข้า
มามีส่วนร่วมในการเดินรถ การสร้างรางรถไฟเข้าแหล่งผลิตและแหล่งส่งออก 

(4) การเดินรถไฟสายทางแยกและชานเมือง หากรัฐไม่สามารถให้เงินอุดหนุนได้ รัฐจะต้อง
ยอมให้มีการกําหนดค่าบริการให้ได้รับผลตอบแทนการลงทุนตามสมควร 
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(5) พัฒนาโครงข่ายถนนและรถไฟ ให้ตอบสนองการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมและ
เกษตรกรรม โดยก่อสร้าง ปรับปรุง และเพ่ิมมาตรฐานทางให้สามารถเชื่อมระหว่างแหล่งวัตถุดิบ แหล่งผลิต
และผู้บริโภค 

(6) ปรับปรุงกิจการรถไฟให้ทันสมัยและมีประสิทธิภาพโดยพัฒนาการรถไฟความเร็วสูงใน
พ้ืนที่เศรษฐกิจสําคัญ และปรับปรุงคุณภาพการให้บริการในเรื่องความปลอดภัย ความตรงต่อเวลา ความ
สะดวก ตลอดจนการนําเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช้และส่งเสริมให้เอกชนมีส่วนร่วมในการเพ่ิมประสิทธิภาพ
มากขึ้น 

3.1.4 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 8 – 9 (พ.ศ.2540 – พ.ศ.2549)  

  แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 8 ได้ปรับเปลี่ยนแนวคิดการพัฒนาจากเดิมที่เน้นการพัฒนา
เศรษฐกิจเป็นจุดมุ่งหมายหลัก แต่เพียงอย่างเดียว เป็น การเน้นให้คนเป็นศูนย์กลาง หรือเปูาหมายสุดท้าย
ของการพัฒนา 
  การพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางรถไฟคือ การสนับสนุนการวางแผนพัฒนาระบบการ
ขนส่งทางถนนและรถไฟให้เชื่อมต่อกับการขนส่งที่สนามบินและท่าเรือเป็นแผนรวมเบ็ดเสร็จ เพ่ือให้การ
ขนส่งสินค้าและผู้โดยสารในระบบต่าง ๆ บริเวณสถานีรถไฟ สนามบิน ท่าเรือ และสถานีขนถ่ายสินค้า 
สามารถเชื่อมโยงประสานกันได้สะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ  และให้ประสานความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาสมรรถนะการขนส่งทางรถไฟให้เป็นระบบขนส่งหลักระบบหนึ่งของประเทศ 
ตลอดจนให้ระบบรถไฟสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่เฉพาะ พ้ืนที่เมือง และชุมชนเมือง รวมทั้งวางแผนงานต่อ
ขยายเชื่อมโยงโครงข่ายรถไฟกับประเทศเพ่ือนบ้านให้เกิดประโยชน์ร่วมกัน เพ่ือให้ระบบการขนส่งทางบก
เชื่อมโยงการขนส่งระบบอ่ืนและเป็นฐานรองรับกิจกรรมทางเศรษฐกิจในพ้ืนที่ต่าง  ๆ ให้มีประสิทธิภาพ 
ดังนี้  

นอกจากนี้กําหนดให้มีการพัฒนารัฐวิสาหกิจ เพ่ือลดบทบาทของรัฐในการเป็นเจ้าของ
รัฐวิสาหกิจ และเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงานของรัฐวิสาหกิจ โดย 
   1. เพิ่มบทบาทภาคเอกชน เพ่ือให้รัฐวิสาหกิจเป็นเครื่องมือในการเสริมสร้างระบบเศรษฐกิจ
ที่เข้มแข็ง โดยให้มีการติดตามและประเมินผลการดําเนินการตามแผนงานและเปูาหมายในการลดบทบาท
การเป็นเจ้าของรัฐวิสาหกิจ 

2. สนับสนุนรัฐวิสาหกิจให้มีสถานะเป็นบริษัทมหาชน และจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์ 
เพ่ือให้สามารถระดมทุนจากประชาชนได้อย่างกว้างขวาง 
   3. จัดตั้งองค์กรกลางเป็นการถาวร เพ่ือบริหารนโยบายการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชน และ
ประสานการปฏิบัติกับรัฐวิสาหกิจต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง รวมทั้งองค์กรกํากับรายสาขารัฐวิสาหกิจที่มีการเพ่ิม
บทบาทภาคเอกชนเพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมทั้งแก่ภาครัฐและเอกชน รวมทั้งการคุ้มครองผู้บริโภคในด้าน
ราคา ปริมาณ และคุณภาพการบริการ 
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  4. น าระบบประเมินผลการด าเนินงานมาใช้แทนการก ากับดูแลในรายละเอียด  เพ่ือให้
รัฐวิสาหกิจดําเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและคล่องตัว เนื่องจากกระแสการเปลี่ยนแปลงของโลกที่มี
ความซับซ้อนมากขึ้น ทําให้มีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในภูมิภาคทั้งระดับทวิภาคีและพหุภาคีมีอิทธิพล
มากขึ้น ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 9 ได้กําหนดยุทธศาสตร์การเพ่ิมสมรรถนะและขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศ ให้ความสําคัญกับ เพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพโครงสร้างพื้นฐาน 
เพ่ือเพ่ิมสมรรถนะภาคการผลิตและบริการ โดยใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานที่ได้พัฒนาขึ้นแล้วให้
คุ้มค่า และพัฒนาให้มีคุณภาพอยู่ในระดับมาตรฐาน พัฒนาพ้ืนที่ที่มีศักยภาพให้พร้อมรองรับการปรับตัวสู่
เศรษฐกิจยุคใหม่ เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ด้วยการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
ประโยชน์จากระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่ได้พัฒนาขึ้นแล้วอย่างคุ้มค่า ทั้งโครงข่ายถนน ทางรถไฟ ท่าเรือ 
และสนามบินสามารถเชื่อมโยงและสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจได้อย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ 
และในส่วนของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอย่างเป็นขั้นตอนกําหนดให้มีการดําเนินการอย่างเป็นขั้นตอนอีกด้วย 

3.1.5 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 10 – 11 (พ.ศ.2550 – พ.ศ.2559)  

 ยุทธศาสตร์ที่สําคัญของแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับนี้ เกี่ยวข้องกับการพัฒนารูปแบบการ
ขนส่ง ได้แก่ พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและการบริหารจัดการโลจิสติกส์  และระบบสื่อสาร
โทรคมนาคมที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพ โดยพัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เชื่อมโยงอย่าง  
บูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและการเชื่อมโยงไปสู่ต่างประเทศ  โดยการพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ ระบบการขนส่งสนับสนุน (Feeder) รวมทั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าตามจุด
ยุทธศาสตร์ฐานการผลิตของประเทศ รวมทั้งยกระดับประสิทธิภาพกระบวนการอํานวยความสะดวกทาง
การค้า  สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่งเพ่ือการประหยัดพลังงาน โดยเฉพาะระบบ
ขนส่งทางราง ทางน้ํา และทางท่อให้มากขึ้น รวมทั้งการปรับเปลี่ยนการใช้พลังงานในภาคขนส่งไปสู่รูปแบบ
ที่มีต้นทุนต่ํา การประยุกต์ใช้วิธีการจัดการขนส่งที่ทันสมัย และการใช้เทคโนโลยีการขนส่ง เพ่ือนําไปสู่การ
ลดต้นทุนการขนส่งทั้งในระดับธุรกิจและระดับประเทศ  

การลดต้นทุนด้านขนส่งและโลจิสติกส์ พัฒนาและขยายขีดความสามารถของโครงข่ายการ
ขนส่งทางราง ทางน้ํา ทางท่อ ระบบการขนส่งสนับสนุน (Feeder) และศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า
ตามจุดยุทธศาสตร์ฐานการผลิตของประเทศ  เพ่ือรองรับระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal) รวมทั้งการลงทุนพัฒนาระบบอํานวยความสะดวกทางการค้า เช่น ระบบ Single Window 
Entry และ One Stop Service เป็นต้น และการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ทั้งในเชิงปริมาณและ
คุณภาพ ตลอดจนการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้มีความ
สมบูรณ์ และการปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานของระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดต้นทุนเชื้อเพลิง 
 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 11 กําหนดยุทธศาสตร์การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การ
เติบโตอย่างมีคุณภาพและยั่งยืน ในการพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันที่มีประสิทธิภาพ เท่าเทียม 
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และเป็นธรรม พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้เชื่อมโยงการขนส่งทั้งภายใน 
ประเทศและระหว่างประเทศ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและมาตรฐานสู่สากล สร้างความม่ันคงด้านพลังงาน 
ด้วยการส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาด พัฒนาพลังงานทางเลือก และเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานในทุก 
ระดับ ปฏิรูปกฎหมาย และกฎ ระเบียบต่างๆ ทางเศรษฐกิจให้เอื้อต่อการเพ่ิมประสิทธิภาพการแข่งขันและ 
สอดคล้องกับกระแสการเปลี่ยนแปลงในสังคมโลก 
 เปูาหมายตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 11 กําหนดไว้คือ การลดสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์
ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศให้ต่ํากว่าร้อยละ 15.0 และเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางรางเป็นร้อยละ 5.0 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดย
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่การขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ ที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ําและมีการใช้
พลังงานที่มีประสิทธิภาพ พัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารจัดการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบที่เชื่อมโยงการขนส่ง ทางถนน ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศในลักษณะบูรณาการทั้ง
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและมาตรฐานการขนส่งสินค้าสู่สากลทั้งด้าน
ความรวดเร็ว ความปลอดภัย และความตรงต่อเวลา รวมทั้งสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจภายใต้กรอบ
ความร่วมมือระดับภูมิภาค และพัฒนาระบบบริหารจัดการรวบรวมและกระจายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือ
ลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของประเทศในภาพรวม และพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ โดยปรับปรุงทางรถไฟ
และจุดตัดระหว่างโครงข่ายรถไฟและโครงข่ายถนนเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการให้บริการ  ก่อสร้างทางคู่
ในเส้นทางรถไฟสายหลัก และจัดหารถจักรและล้อเลื่อน รวมทั้งปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณให้มีความ
ทันสมัยเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  พัฒนา
เส้นทางรถไฟความเร็วสูงเชื่อมโยงสู่เมืองต่าง ๆ ในภูมิภาคและกลุ่มประเทศอาเซียน ตลอดจนให้
ความสําคัญกับการปรับโครงสร้างการบริหารจัดการของการรถไฟแห่งประเทศไทยเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ
การให้บริการและดําเนินงานในอนาคต 

3.2 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2556-2560) 

 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศฉบับนี้ ให้ความสําคัญกับการอํานวยความ
สะดวกทางการค้าและการจัดการโซ่อุปทานเพ่ือความสามารถในการแข่งขัน มีองค์ประกอบหลัก คือ  

 3 เปูาหมายแห่งความสําเร็จ หรือ สามเหลี่ยมแห่งความสําเร็จ (Triangle of Achievements)  

 3 ภารกิจ คือ การสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการไทยในโซ่อุปทาน (Supply Chain 
Enhancement) การยกระดับประสิทธิภาพระบบอํานวยความสะดวกทางการค้า  (Trade 
Facilitation Enhancement) และการพัฒนาปัจจัยสนับสนุน (Capacity Building and 
Policy Driving Mechanism)  

 7 ประเด็นยุทธศาสตร์ และ 21 กลยุทธ์  
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ในแผนยุทธศาสตร์ ได้กําหนดยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟไว้ในภารกิจที่  2 
การยกระดับประสิทธิภาพระบบอํานวยความสะดวกทางการค้า (Trade Facilitation Enhancement)  
ในยุทธศาสตร์ที่ 3 และยุทธศาสตร์ที่ 7 ดังนี้ 

 ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ตามเส้นทาง 

ในยุทธศาสตร์นี้ให้ความสําคัญกับการเพ่ิมประสิทธิภาพบริการขนส่งหรือเครือข่ายโลจิสติกส์ที่
เชื่อมโยงตลอดทั้งต้นทางและปลายทางของเส้นทางโลจิสติกส์ที่มีการขนส่งสินค้าและจราจรหนาแน่น  โดย
ปรับลดเส้นทางที่ขาดหาย (Missing Link) หรือคอขวด (Bottle neck) ในเส้นทางขนส่งหลัก และเส้นทาง
สํารองรองรับการหยุดชะงักของโซ่อุปทานจากปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ในการขนส่งสินค้า ความปลอดภัยและการ
อํานวยความสะดวกในระหว่างการขนส่ง รวมทั้งสนับสนุนให้มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่งไปสู่
รูปแบบการขนส่งที่ประหยัดพลังงาน เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและสอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ 
โดยมีกลยุทธ์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้ารถไฟ 2 กลยุทธ์ คือ  

กลยุทธ์ที ่1 เพ่ิมขีดความสามารถและความปลอดภัยของการขนส่งสินค้าทางบกสู่ประตูการค้าหลัก 
โดยการพัฒนารถไฟทางคู่บนเส้นทางขนส่งหนาแน่น การพัฒนาระบบให้บริการขนส่งทางรางบริการยกขน
ตู้ในบริเวณท่าเรือแหลมฉบัง และปรับปรุงประสิทธิภาพบริการขนส่งทางรถไฟด้วยการจัดหาหัวรถจักร/
แคร่ ให้เพียงพอกับความต้องการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการ ตลอดจนการ
ปรับปรุง ถนนสายหลักท่ีเชื่อมโยงแหล่งผลิตไปสู่ประตูการค้าและการพัฒนาคนขับรถบรรทุกให้ได้มาตรฐาน
ประสิทธิภาพและความปลอดภัย 

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาเครือข่ายและเขตอุตสาหกรรม
บริการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบและอุตสาหกรรมให้บริการโลจิสติกส์  (Freight Village and 
Logistics Park) เพ่ือให้การก่อสร้างบริการพ้ืนฐานตรงกับความต้องการของภาคเอกชนและธรรมชาติของ
การดําเนินธุรกิจนั้น ๆ อาท ิการให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนศูนย์กระจายสินค้า (DC) จุดพักรถบรรทุก ลานตู้เปล่า 
ลานบรรจุสินค้า การให้ผู้ประกอบการเข้ามามีส่วนร่วมในการวางแผนและออกแบบการก่อสร้างท่าเรือหรือ
บริการอ่ืน ๆ รวมทั้งเปิดโอกาสให้มีการพัฒนาศูนย์บริการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งที่ดํา เนินการโดย
ภาคเอกชน และส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการจัดทําแผนเส้นทางสํารองการขนส่งสินค้ารองรับการ
หยุดชะงักของโซ่อุปทานจากปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆ ในกรณีฉุกเฉิน 

ยุทธศาสตร์ที่ 7 พัฒนาระบบติดตามและประเมินผลเพ่ือการปรับปรุงตนเอง  
(Monitoring System for Self Improvement) และสร้างความเข้มแข็งให้กับองค์กร/เครือข่าย
ขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 
ในยุทธศาสตร์นี้ให้ความสําคัญกับการติดตามและประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ

หน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการให้บริการของหน่วยงานภาครัฐ  
กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนาระบบตัวชี้วัดประสิทธิภาพและประสิทธิผล (Strategic KPI) การให้บริการของ

หน่วยงานภาครัฐ และระบบการติดตามและรายงานผลการดําเนินงานตามแผนอย่างสม่ําเสมอและต่อเนื่อง 
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โดยให้ภาคเอกชนในฐานะผู้ใช้บริการหรือผู้ได้รับผลกระทบโดยตรงเข้ามามีส่วนร่วม เพ่ือให้ระบบและกลไก
การให้บริการของภาครัฐมีการปรับปรุงพัฒนาอย่างต่อเนื่อง สอดคล้องกับความต้องการของภาคธุรกิจ และ
กระตุ้นให้เกิดการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลการดาเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

3.3 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม ฉบับ พ.ศ.2554-2558 

กระทรวงคมนาคม  กําหนดวิสัยทัศน์คือ  มุ่งสู่การขนส่งที่ยั่งยืน โดยมีพันธกิจ เปูาประสงค์และแผน
ยุทธศาสตร์ ดังนี้ 

พันธกิจ เป้าประสงค์ แผนยุทธศาสตร์ 
“พัฒนาระบบ กลไก และ
บุคลากร  รวมทั้ ง  วา ง
แนวนโยบายการพัฒนา 
กํากับดูแลและบูรณาการ 
การขนส่งและการจราจร 
ให้ มี อ ย่ า ง เ พี ย งพอ  มี
ป ร ะ สิ ท ธิ ภ า พ  ทั่ ว ถึ ง 
คุ้มค่า และเป็นธรรม 

1. เป็นศูนย์กลางเช่ือมต่อการ
เดินทางและการขนส่งของ
ภูมิภาค  

2. ระบบโลจิสติกส์การขนส่งมี
ประสิทธิภาพ เพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขัน  

3. การเดินทาง การขนส่ง 
และการจราจรมีความ
ปลอดภัย ประหยัดพลังงาน 
และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  

4. การพัฒนาการให้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะเพื่อ
ยกระดับคุณภาพชีวิต  

5. ระบบบริหารจัดการการ
ขนส่งและการจราจรที่มี
ประสิทธิภาพ  

6. เป็นองค์กรที่มีสมรรถนะสูง
และมีการบริหารจัดการที่ดี
รวมทั้งให้ความสําคัญ กับ
การปูองกันและปราบปราม
ทุจริตภาครัฐ 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเช่ือมต่อโครงข่ายระบบขนส่งภายใน 
ประเทศเพื่อเชื่อมต่อประเทศเพื่อนบ้าน  
กลยุทธ์ที่ 1.1 พัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางถนน ทางราง 
ทางน้ํา และทางอากาศ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ให้บริการของประตูการค้า โดยพัฒนาขีดความสามารถของ
ประตูการค้า เช่น ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ศูนย์รวบรวม
กระจายสินค้าทางบก เช่ือมต่อการขนส่งและการเดินทาง 
เสริมสร้างขีดความสามารถด้านคุณภาพและบริการของ
ผู้ประกอบการด้านการขนส่งให้สามารถแข่งขันได้พัฒนา
และปรับปรุงกฎหมาย และประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและระบบ
สารสนเทศเพื่ออํานวยความสะดวกด้านการขนส่ง และการ 
เดินทางกับประเทศเพื่อนบ้าน 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 การพัฒนาระบบโลจสิติกส์การขนส่ง  
กลยุทธ์ที่ 2.1 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริการ และ
ระบบบริหารจัดการขนส่งสินค้า (Logistics) ให้มี
ประสิทธิภาพ สามารถเคลื่อนย้ายสินค้าได้ตรงเวลาและ
ประหยัดต้นทุน โดยปรับปรุงและพัฒนาการขนส่งทางราง
ให้มีบริการที่ดีตรงต่อเวลา และน่าเช่ือถือ การขนส่งทางน้ํา
ทั้งทางลําน้ําชายฝั่ง และบริการเกี่ยวเนื่องให้มีประสิทธิภาพ 
ลดขั้นตอน และกระบวนการที่ทําให้เกิดความล่าช้า และ
ต้นทุนในการดําเนินการ รวมทั้งเช่ือมโยงการขนส่งทางราง
และทางน้ํากับการขนส่งรูปแบบอื่น (ทางถนนและทาง 
อากาศ) ตลอดจนพัฒนาระบบบริหารจัดการขนส่งสินค้า
เพื่อให้การขนส่งสินค้ามีความสะดวก รวดเร็ว และสามารถ
ตอบสนองความต้ องการของผู้ ใ ช้บริการได้อย่ างมี
ประสิทธิภาพ  
ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนาระบบการขนส่งให้ได้มาตรฐาน
ความปลอดภัย ประหยัดพลังงาน และเป็นมิตรต่อ



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 3 

                  .                                                
                                                             75                          สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

พันธกิจ เป้าประสงค์ แผนยุทธศาสตร์ 

สิ่งแวดล้อม  
กลยุทธ์ที่ 3.1 ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน มาตรฐาน
ยานพาหนะ และสภาพแวดล้อมให้มีคุณภาพ และความ
ปลอดภัยในการเดินทางและการขนส่ง โดยปรับปรุงและ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน สิ่งอํานวยความสะดวก และ
ตรวจสอบมาตรฐานยานพาหนะและสภาพแวดล้อมให้มี
คุณภาพ และความปลอดภัย ในการเดินทางและการขนส่ง 
รวมทั้งประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเพื่อการขนส่งท่ีปลอดภัย 
กลยุทธ์ที่ 3.2 ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง
ให้มีความรู้ความเข้าใจ จิตสํานึก และทักษะเรื่องความ
ปลอดภัยด้านการขนส่งและจราจร โดยเสริมสร้างความรู้
ความเข้าใจ สร้างการมีส่วนร่วมการประชาสัมพันธ์เพื่อ
ปลูกฝังจิตสํานึกและทักษะเรื่องความปลอดภัยด้านการ
ขนส่งแก่ผู้ที่ เกี่ยวข้อง รวมทั้งบังคับใช้และกํากับดูแล
กฎหมายและกฎ ระเบียบที่เกี่ยวข้องอย่างเข้มงวด  
กลยุทธ์ที่ 3.3 ส่งเสริมการขนส่งที่ประหยัดพลังงานและ
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม โดยการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี
เพื่อให้มีการใช้พลังงานและยานพาหนะที่สะอาด สนับสนุน
การใช้จักรยานและยานพาหนะไฟฟูา ส่งเสริมการขับขี่ที่
ประหยัดพลังงานเช้ือเพลิง และบริหารจัดการการใช้
พลังงานด้านการขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น  
กลยุทธ์ที่ 3.4 พัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อลด
ปัญหาและเพิ่มความคล่องตัวในการเดินทาง โดยพัฒนา
และปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเช่ือมต่อโครงข่ายการ
เดินทางการบริหารจัดการจราจร และการใช้เทคโนโลยีเพื่อ
อํานวยความสะดวกในการเข้าถึง ลดเวลาและเพิ่มคล่องตัว
ในการเดินทาง 
ยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบการ
ขนส่งให้ครอบคลุมทุกพื้นที่ เศรษฐกิจ ชุมชุม อย่างทั่วถึง 
พอเพียง และประชาชนสามารถเข้าถึงระบบขนส่ ง
สาธารณะเพิ่มขึ้น  
กลยุทธ์ที่ 4.1 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเช่ือมโยง
โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะระบบขนส่ง
มวลชน ให้ครอบคลุมพื้นที่ในเขตเมืองและพื้นที่ชนบท 
เพื่อให้ระบบขนส่งสาธารณะมีความคล่องตัว เช่ือถือได้
เข้าถึงสะดวก และราคาที่เหมาะสม โดยปรับปรุงโครงสร้าง
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พื้นฐานท่ีมีอยู่เดิม และพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่ง
สาธารณะในทุกสาขาการขนส่งให้มีประสิทธิภาพสามารถใช้
งานได้ อย่างปลอดภัย เข้าถึงการบริการได้สะดวก รวมถึง
เช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะต่างรูปแบบ (Public 
Transport Interchange) ไม่ว่าจะเป็นการเช่ือมต่อด้วย
โครงสร้างพื้นฐานหรือการใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ ระบบตั๋ว
โดยสาร (ระบบตั๋วต่อตั๋วร่วม) เพื่อให้ผู้ใช้บริการสามารถ
เข้าถึงและเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ได้อย่างสะดวก
รวดเร็ว  
กลยุทธ์ที่ 4.2 ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน โดย
กําหนดมาตรการจูงใจให้ประชาชน มาใช้ระบบขนส่ง
มวลชนมากขึ้น 
ยุทธศาสตร์ที่ 5 พัฒนาการบริหารจัดการระบบขนส่งและ
การจราจร  
กลยุทธ์ที่ 5.1 กําหนดบทบาทและโครงสร้างองค์กรของ
หน่วยงานด้านการขนส่ง โดยแบ่งแยก บทบาทการ
ดํ า เ นิ น ง า นของหน่ ว ย ง า น ในฐ าน ะ  Policymaker, 
Operator, Regulator อย่างชัดเจน เพื่อให้สามารถ
กําหนดโครงสร้างองค์กรรองรับการดําเนินงานได้อย่าง
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ  
กลยุทธ์ที่ 5.2 เตรียมความพร้อมและพัฒนาศักยภาพของ
บุคลากรด้านการขนส่งของประเทศ ให้สามารถปรับตัวให้
ทันกับการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ สังคม สิ่งแวดล้อม 
เทคโนโลยีและนวัตกรรมที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของ
ประเทศ ภูมิภาค และโลก  
กลยุทธ์ที่ 5.3 บูรณาการดําเนินงานภายใต้แผนยุทธศาสตร์
และการแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติ ในทุกระดับ โดยกําหนด
แนวทางการบูรณาการแผนงาน/ โครงการ/ งานของ
กระทรวงคมนาคม และสร้างเครือข่ายการประสานการ
ทํางานร่วมกันในทุกระดับ 
กลยุทธ์ที่ 5.4 นําเทคโนโลยีมาใช้ในการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน ระบบขนส่ง และระบบบริการ  เพื่อการขนส่ง 
รวมทั้งบูรณาการระบบการขนส่งของประเทศ โดยพัฒนา
และประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเพื่อการบูรณาการและการ
บริหารจัดการระบบการขนส่งและจราจรของประเทศอย่าง
มีประสิทธิภาพ  
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กลยุทธ์ที่ 5.5 พัฒนาและปรับปรุงกฎหมายและกฎ 
ระเบียบให้เอื้อต่อการส่งเสริมและพัฒนาการ ขนส่งให้เท่า
ทันต่อสภาพแวดล้อมท่ีเปลี่ยนแปลงไป 
ยุทธศาสตร์ที่ 6  เป็นองค์กร สมรรถนะสูงที่ยึดมั่นในหลัก
ธรรมาภิบาลของการบริหาร กิจการบ้านเมืองที่ด ี 
กลยุทธ์ที่ 6.1 พัฒนาระบบการบริหารจัดการให้มีคุณภาพ 
ประสิทธิภาพ คุ้มค่า มีความโปร่งใส ไม่ทุจริต และสามารถ
ตรวจสอบได้โดยพัฒนาเทคโนโลยีมาใช้ในการปฏิบัติ
ราชการและการบริหารจัดการงาน นําระบบสากลเพื่อ
พัฒนาคุณภาพและธรรมาภิบาลในการปฏิบัติราชการ 
ยกระดับมาตรฐานความโปร่งใสเพื่อสร้างการยอมรับและ
ความเชื่อมั่น และพัฒนาระบบงานหรือกลไกเพื่อสร้างความ
โปร่งใส และปูองกันทุจริตอย่างจริงจัง รวมทั้งส่งเสริมการมี
ส่วนร่วมของภาคประชาชนเพื่อสร้างความโปร่งใสในการ 
ปฏิบัติราชการและปูองกันการทุจริตและเปิดโอกาสให้มีการ
ตรวจสอบได้ 
กลยุทธ์ที่ 6.2 พัฒนาระบบฐานข้อมูลให้มีความทันสมัย 
ถูกต้อง บูรณาการเช่ือมโยงระหว่างหน่วยงานในกระทรวง
คมนาคมเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจการปฏิบัติงานและการ
พัฒนางานด้านต่าง ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยพัฒนา
ฐานข้อมูลให้มีความถูกต้อง ทันสมัย ครอบคลุมการใช้งาน 
เน้นการบูรณาการ โครงข่ายและการเข้าถึงข้อมูล  
กลยุทธ์ที่ 6.3 พัฒนาบุคลากรให้เป็นคนดีมีความเป็นผู้นํา 
สามารถปฏิบัติงานบนฐานความรู้ ที่หลากหลายเช่ียวชาญ
เ ชิ งลึ ก  และส ามา รถปรั บตั ว รั บกั บสถานกา รณ์ ที่
เปลี่ยนแปลงได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเพิ่มสมรรถนะของ
บุคลากรด้วยรูปแบบที่หลากหลายและมุ่งเน้นการเรียนรู้
จากประสบการณ์จริง ส่งเสริมค่านิยมไม่ทุจริต และพัฒนา
หน่วยงานให้เป็นสังคมคนดีมีคุณธรรม  
กลยุทธ์ที่  6.4 สร้างวัฒนธรรมการทํางานที่ความ
หลากหลายและสามารถทํางานข้ามหน่วยงาน หรือสายงาน
ได้พัฒนาคุณภาพของบุคลากรชีวิตและสังคมการทํางานที่มี
ความสุข โดยพัฒนาระบบหมุนเวียนงานเพื่อส่งเสริมให้
บุคลากรได้เรียนรู้งานที่หลากหลาย และพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตและความสมดุล ระหว่างการปฏิบัติหน้าที่และชีวิต
ครอบครัวของบุคลากร 
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 แผนงานโครงการภายใต้ยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคมฉบับ พ.ศ.2554-2558 กําหนดให้การ
ขนส่งระบบรางมีการพัฒนา ดังนี้ 

1) ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟขนส่งสินค้าเพ่ิมข้ึนจาก 39 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็น 60 กิโลเมตร  
      ต่อชั่วโมง 
2) ขบวนรถโดยสารเพิ่มขึ้นจาก 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงเป็น 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
3) สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางให้เพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 2.5 ให้สูงขึ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 5  
4) การวางเปูาปริมาณผู้โดยสารทางรถไฟเพ่ิมขึ้นจาก 45 ล้านคน-เที่ยวต่อปีเป็น 75 ล้านคน-

เที่ยวต่อปี  
5) ลดระยะเวลาการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังเมืองภูมิภาคตามแนวสายทางรถไฟความเร็วสูง

ภายในรัศมี 300 กิโลเมตรรอบ กรุงเทพฯ ในระยะเวลาไม่เกิน 90 นาทีจากเดิมที่ใช้ระยะเวลา
เฉลี่ยประมาณ 3 ชั่วโมง  

 ในแผนได้ระบุการพัฒนา และปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบันให้เป็นโครงข่ายการขนส่ง
หลักของประเทศ ที่สามารถเชื่อมโยงโครงข่ายและการบริหารจัดการขนส่งสินค้าได้อย่างสะดวก ปลอดภัย 
และสามารถลดต้นทุนของประเทศได้ในภาพรวม เช่น การพัฒนาระบบรถไฟรางคู่ไปยังพ้ืนที่อุตสาหกรรม
หรือพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการขนส่งสินค้าโดยตู้คอนเทนเนอร์  รวมทั้งสามารถสนับสนุนการขยายฐานการ
ผลิตตามแนวเส้นทางรถไฟ ประกอบด้วยโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะเร่งด่วน 5 เส้นทางคือ เส้นทาง 
ลพบุรี-ปากน้ําโพ  มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ ถนนจิระ-ขอนแก่น นครปฐม-หัวหิน และประจวบคีรีขันธ์ - 
ชุมพร และโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ระยะต่อไป คือเส้นทางหัวหิน -ประจวบคีรีขันธ์  ชุมพร-
สุราษฏร์ธานี  สุราษฏร์ธานี-ปาดังเบซาร์ ปากน้ําโพ-เด่นชัย ขอนแก่น-หนองคายและถนนจิระ-
อุบลราชธานี ตลอดจนการปรับปรุงทาง ราง หมอน สะพาน ติดตั้งรั้ว เครื่องกั้น ระบบอาณัติสัญญาณไฟสี
และระบบโครงข่ายโทรคมนาคมท่ัวประเทศ เป็นต้น 
 สําหรับแผนการพัฒนาโครงข่ายเชื่อมต่อภูมิภาค ได้ให้ความสําคัญกับการพัฒนารถไฟสายใหม่ ที่อยู่
ตามแนวโครงข่ายเส้นทางภายใต้กรอบ GSM ได้แก่ สายเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และสายบ้านไผ่-
นครพนม เป็นต้น 
 นอกจากนี้ในแผนพัฒนาฯ ได้กําหนดการพัฒนาระบบรางเอาไว้ในนโยบายโครงสร้างพ้ืนฐานและ
พัฒนาระบบรางเพ่ือขนส่งมวลชน การบริหารจัดการระบบขนส่งสินค้าและบริการ โดยจะมีการพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งทางราง โดยเชื่อมโยงโครงข่ายและการบริหารจัดการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าและ
บริการที่สะดวกและปลอดภัย ทั้งในพ้ืนที่ชนบท พ้ืนที่เมือง และระหว่างประเทศ รวมทั้งสนับสนุนการ
ขยายฐานการผลิตตามแนวเส้นทางรถไฟ 
 1.  พัฒนาระบบรถไฟทางคู่เชื่อมชานเมืองและหัวเมืองหลักในเส้นทางที่มีความสําคัญ 
 2.  ศึกษาและพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ–เชียงใหม่ กรุงเทพฯ –นครราชสีมากรุงเทพฯ–
หัวหิน และเส้นทางอ่ืนเพื่อเตรียมการเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
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 3.  ศึกษาและพัฒนาขยายทางรถไฟสายแอร์พอร์ตเรลลิงค์ต่อจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยัง
ชลบุรีและพัทยา 
 4.  เพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางรถไฟ 

 สําหรับแผนอนาคต ในแผนงานโครงการภายใต้ยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม เพ่ือสนับสนุน
การพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2556-2560) พบว่า กระทรวงคมนาคมมีแผนที่จะพัฒนา
ระบบรางหลัก ๆ อยู่ 2 แนวทาง ดังในแผนกลยุทธ์สนับสนุนการใช้การขนส่งทางรถไฟเพ่ือนําไปสู่การลด
ต้นทุนการขนส่งของประเทศ โดยมีโครงการพัฒนากฎระเบียบ และมาตรการเพ่ือลดต้นทุนการขนส่งทาง
ราง และส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันในการให้บริการขนส่งทางรถไฟ จํานวน 5 โครงการ งบลงทุน 67 ล้าน
บาท และโครงการส่งเสริมการใช้ระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เพ่ือลดข้อจํากัดของการขนส่งทาง
รถไฟ จํานวน 10 โครงการ งบลงทุน 7,133 ล้านบาท 
 กระทรวงคมนาคมได้ประมาณการขนส่งผู้โดยสารระหว่างปีงบประมาณ 2552 - 2561 พบว่า 
จํานวนผู้โดยสารจะเพ่ิมจาก 45 ล้านคนต่อปีในปีพ.ศ. 2550 เป็น 50 ล้านคนต่อปี ในปีพ.ศ.2561 สําหรับ
การขนส่งสินค้าทางรางคาดว่า ปริมาณการขนส่งสินค้าเหมาคันเพ่ิมขึ้นจาก 12 ล้านตัน ในปี 2550 เป็น 
17 ล้านตัน ในปีพ.ศ. 2561 สินค้าที่มีอัตราการเติบโตมากที่สุด ได้แก่ สินค้าคอนเทนเนอร์ รองลงมาได้แก่ 
ผลิตภัณฑ์น้ํามันเชื้อเพลิง และก๊าซ LPG ตามลําดับ 

3.4  แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร (พ.ศ. 2554-2563) 

 แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ 2554-2563 เป็นแผนซึ่งสํานักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้ศึกษาและทบทวนสถานการณ์ที่เกี่ยวข้องกับการคมนาคมขนส่ง และ
ดําเนินการศึกษาแผนหลักระบบคมนาคมขนส่งให้สอดคล้องกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนไป ให้ครอบคลุมทั้งใน
ระดับนโยบาย ระดับพ้ืนที่ และระดับปฏิบัติการ เพ่ือนํามาใช้ประกอบการจัดทําแผนหลักการพัฒนาระบบ
ขนส่งและจราจร และแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งรายสาขา สําหรับหน่วยงานของกระทรวง
คมนาคม เพ่ือใช้เป็นกรอบในการดําเนินงานไปในทิศทางเดียวกัน  

ตารางที่  11  เป้าประสงค์ ยุทธศาสตร์ ผลลัพธ์ และผลกระทบ  
ในแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร (พ.ศ. 2554-2563) 

เปูาประสงค ์ ยุทธศาสตร ์ ผลลัพธ์ ผลกระทบ 
1. เป็นศูนย์กลาง

เชื่อมต่อการ
เดินทางและการ
ขนส่ง (Hubs for 
Connectivity) 

1.1 การพัฒนาและปรับปรุงเพื่อ
เพิ่มศักยภาพของโครงข่าย 
และศูนย์กลางการขนส่ง
ระหว่างประเทศ 

1.2 การเสริมสร้างขีดความ 
สามารถในการแข่งขันให้
ผู้ประกอบการไทย 

1) ปริมาณการเดิน
ทางผ่านประเทศไทย
เพิ่มมากข้ึน 

2) ปริมาณการขนส่งสินค้า
ผ่านประเทศไทยเพิ่ม
มากขึ้น 

1) มูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมใน
ประเทศ (GDP) เพิ่มขึ้น 

2) การค้าระหว่างประเทศของ
ไทยขยายตัว 

3) เพิ่มบทบาทเศรษฐกิจของ
ไทยในภูมภิาค 
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เปูาประสงค ์ ยุทธศาสตร ์ ผลลัพธ์ ผลกระทบ 

2. เพื่อให้มีระบบขนส่ง
ที่มีประสิทธิภาพ 
และระดับการ
ให้บริการที่ดี
เชื่อมโยงพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจและชุมชน 
(Accessibility) 

2.1 การพัฒนาและปรับปรุ ง
ประสิทธิภาพระบบขนส่ง 
เพื่อส่งเสริมให้มีการขยาย
พื้นที่การพัฒนาเศรษฐกิจ
ไปสู่ภูมิภาค 

1) การขนส่งบนเส้นทาง
หลักเช่ือมโยงพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจ มีความ
สะดวก รวดเร็ว และ
น่าเชื่อถือมากขึ้น 

2) ระดับความพึงพอใจ
ของผู้ ใช้บริการระบบ
ขนส่งเพิ่มขึ้น 

1 )  เ ศ ร ษ ฐ กิ จ ใ น ภู มิ ภ า ค
สามารถเติบโตได้อย่าง
รวดเร็วและยั่งยืน 

2) เพิ่มโอกาสในการ
ประกอบการธรุกิจ 

3. เพื่อปรับปรุงและเพิ่ม
ความปลอดภัย 
(Safety) ในการ
เดินทาง และการ
ขนส่ง 

3.1 การปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐาน มาตรฐาน ยาน 
พาหนะ และสภาพแวดล้อม
ให้มีคุณภาพและความ
ปลอดภัยในการเดินทาง
และการขนส่ง 

3.2 การปรับเปลีย่นพฤติกรรม
ของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องให้มี
ความรู้ ความเข้าใจ 
จิตสํานึก และทักษะเรื่อง
ความปลอดภัยดา้นการ
ขนส่ง 

1) จํานวนอุบัติเหตุจาก
การขนส่งลดลง 

2) จํานวนผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจากการขนส่ง
ลดลง 

1) คุณภาพชีวิตดีขึ้น 
2 )  ล ด ค ว า ม สู ญ เ สี ย ท า ง

เศรษฐกิจและสังคมจาก
อุบัติเหตุ 

4. เพื่อส่งเสริมการ
ขนส่ งที่ ป ร ะหยั ด
พลั ง ง าน  (Energy 
Saving) และเป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
(Environmental 
Friendly) 

4.1 การส่งเสริมและสนับสนุนให้
มีการเปลี่ยนมาใช้รูปแบบ
การขนส่งทางราง และทาง
น้ําเพิ่มขึ้น (Shift mode) 

4.2 การส่งเสรมิและพัฒนา
เทคโนโลยีเพื่อให้มีการใช้
พลังงานและยานพาหนะที่
สะอาดและเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม 

1) สัดส่วนและปรมิาณ
การใช้พลังงานในภาค
การขนส่งลดลง 

2) มลภาวะที่เกดิจากภาค
การขนส่งลดลง 

1) ลดผลกระทบที่มตี่อภาวะ
โลกร้อน 

2) ลดการพึ่งพาการนําเข้า
น้ํามันเชื้อเพลิง 

3) เพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขัน 

5. เพื่อยกระดับการ
เข้าถึงและเพิ่มการ
ใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะ (Public 
Transport) 

5.1 การพัฒนาโครงสรา้ง
พื้นฐานและการเชื่อมโยง
ระบบขนส่งสาธารณะอย่าง
ทั่วถึงและเท่าเทียม 

ผู้โดยสารระบบขนส่ง
สาธารณะเพิม่ขึ้น 

1 ) เพิ่มความเท่าเทียมกันใน
สังคม 

2) คุณภาพชีวิตดีขึ้น 
3) ชุมชนมีความน่าอยู่มากขึ้น 
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เปูาประสงค ์ ยุทธศาสตร ์ ผลลัพธ์ ผลกระทบ 

6. เป็นองค์กรที่มี
สมรรถนะสูงและมี
การบริหารจัดการที่
ดีรวมทั้งให้ความ 
สําคัญ กับการ
ปูองกันและปราบ 
ปรามทุจรติภาครัฐ 

6.1 การปรับปรุงและพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานเพื่อลด
ปัญหาคอขวด และลด
ปัญหาการจราจรติดขดั 

6.2 การเพิ่มประสิทธิภาพการ
บริหารจดัการจราจร 
(Traffic Management) 

ความเร็วเฉลี่ยในการ
เดินทางและการขนส่งดี
ขึ้น 

1) บรรเทาสภาพการจราจร
แออัด 

2) ลดความสญูเสียทาง
เศรษฐกิจจากปญัหาการ
ขนส่งและจราจร 

3.5 แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2555 – 2559 

การรถไฟฯ  ได้จัดทําแผนวิสาหกิจมาแล้ว 5 ฉบับ คือ แผนวิสาหกิจ พ.ศ. 2534-2539 แผนวิสาหกิจ 
พ.ศ. 2540-2544 แผนวิสาหกิจ พ.ศ. 2545-2549 แผนวิสาหกิจ พ.ศ. 2550-2554 ซึ่งในปัจจุบันกําลังใช้
แผนวิสาหกิจ พ.ศ.2555 – 2559 โดยในปีงบประมาณ 2559 แนวทางแผนวิสาหกิจของรถไฟฯ อยู่ บน
พ้ืนฐานของยุทธศาสตร์ของคณะรักษาความสงบแห่งชาติ ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้ างพ้ืนฐานด้าน
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ.2558 – 2565 และแผนฟ้ืนฟูกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2558 – 
2567 แผนวิสาหกิจจึงเป็นแนวทางหรือทิศทางสําคัญในการปฏิบัติงานของการรถไฟฯ  

วิสัยทัศน์ ( Vision ) คือ“มุ่งสู่ความเป็นเลิศในการให้บริการระบบรางที่สะดวก ตรงต่อเวลา และ
ปลอดภัย” 

วัตถุประสงค์ ( Objectives) มีดังนี ้
1.  เพ่ือสร้างความเป็นเลิศในการให้บริการของการรถไฟฯ ภายใต้สภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนไป 
2.  เพ่ือปรับปรุงผลการดําเนินงานของการรถไฟฯ ทั้งธุรกิจหลักและธุรกิจรอง รวมทั้ง มีการจัดการ

ต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพ 
3.  เพ่ือให้เกิดการพัฒนาองค์กรและบุคลากรที่สอดคล้องกับแผนการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานระบบ

ราง  อันจะนําไปสู่ความสามารถในการแข่งขันที่ยั่งยืนของการรถไฟฯ ในระยะยาว 
4.  เพ่ือให้เกิดการบูรณาการการทํางานร่วมกันของหน่วยงานต่าง ๆ ของการรถไฟฯ ในการผลักดัน

วิสัยทัศน์การรถไฟฯ อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
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รูปที ่ 22  วิสัยทัศน์และการก าหนดยุทธศาสตร์เพ่ือรองรับในแผนวิสาหกิจการรถไฟฯ 

เปูาหมายของแผนวิสาหกิจ เมื่อสิ้นสุดในปีงบประมาณ 2559 จะสามารถทําให้การดําเนินงาน
ในภาพรวม ได้ดังนี้ 

 รายได้จากการขนส่งผู้โดยสาร ไม่ต่ํากว่า 3,253 ล้านบาท และรายได้จากการขนส่งสินค้า 
เพ่ิมข้ึน ร้อยละ 13 จากปี 2558 

 รายได้จากการบริหารทรัพย์สิน เพ่ิมข้ึน ร้อยละ 7 จากปี 2558 

 ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร ไม่ต่ํากว่า 35.75 ล้านคน และปริมาณการขนส่งสินค้า เพ่ิมข้ึน  
ร้อยละ 13 จากปี 2558 

 กิโลเมตรผู้โดยสาร ไม่ต่ํากว่า 6,184 ล้านคน – กม. และกิโลเมตรสินค้า เพ่ิมขึ้น ร้อยละ 13 
จากปี 2558 

 คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถใช้แผนวิสาหกิจ และแผนปฏิบัติการประจําปี เป็น
เครื่องมือสําหรับติดตามและประเมินผลการดําเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็น
ประจําทุกไตรมาส เพ่ือนํามาวางแผนกลยุทธ์ในการขับเคลื่อนโครงการ/แผนงานให้บรรลุ
เปูาหมายที่กําหนดไว้ 

    ผู้ใช้บริการมีระดับความพึงพอใจในการเดินทางและขนส่งสินค้าทางรถไฟเพ่ิมข้ึน 
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3.6 แผนอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง  

 นอกจากแผนระดับประเทศแล้ว ยังมีแผนพัฒนาระบบรางระดับจังหวัดหลัก ๆ อยู่อีก 2 เส้นทาง
ด้วยกัน เพ่ือเป็นการพัฒนาโครงข่ายเชื่อมต่อภูมิภาคที่อยู่ตามแนวโครงข่ายเส้นทางภายใต้กรอบ GSM 
ได้แก่ สายเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และสายบ้านไผ่-นครพนม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 3.6.1 โครงการรถไฟเด่นชัย-เชียงราย  

 การศึกษาของรัฐบาลไทยตั้งแต่ปี 2503 และสํารวจพ้ืนที่ในปี 2512 ใช้เส้นทางเด่นชัย-แพร่-
สอง-เชียงม่วน-ดอกคําใต-้พะเยา-ปุาแดด-เชียงราย ระยะทางรวม 273 กิโลเมตร ต่อมาปี 2537-2538 การ
รถไฟแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) ได้ว่าจ้างที่ปรึกษาทําการทบทวนผลการศึกษาได้ข้อสรุปว่าเส้นทางเด่นชัย-
แพร่-สอง-งาว (ลําปาง)-พะเยา-เชียงราย ย่นระยะทางเหลือประมาณ 246 กิโลเมตร ช่วงแรกจะใช้
งบประมาณเพียง 2.2 ล้านบาท ทําให้ในปี 2539-2541 ทาง ร.ฟ.ท.ได้ว่าจ้างเอกชนให้สํารวจออกแบบและ
ศึกษาผลกระทบ จนมีพระราชกฤษฎีกาเวนคืนที่ดินในปี 2544  
 กระทั่งปี 2547 รัฐบาลในขณะนั้นได้ให้ศึกษาความเหมาะสมอีก โดยให้เหตุผลว่าเพ่ือให้เชื่อม
กับจีนตอนใต้ และปี 2551 ยังให้ศึกษาเพ่ือให้เชื่อมชายแดน จ.เชียงราย และระบบรางของจีนได้ 
 ปี 2553-2554 จึงได้เริ่มศึกษารถไฟแบบรางคู่ เพ่ือให้มีขนาดกว้างขึ้นเป็น 1.453 เมตร และ
กรณีเส้นทางใน จังหวัดเชียงราย ให้แยกเส้นทางไปยังท่าเรือแม่น้ําโขงเชียงแสนแห่งที่ 2 ตําบลบ้านแซว 
อําเภอเชียงแสน และสะพานข้ามแม่น้ําโขงไทย-สปป.ลาว ที่ อําเภอเชียงของ อีกด้วย 
 ทั้งนี้ แนวเส้นทางตามแผนล่าสุดจะผ่านพ้ืนที่ 4 จังหวัด คือ แพร่ ลําปาง พะเยา เชียงราย มี 
26 สถานี แยกเป็น จังหวัดแพร่ มี 6 สถานี คือ สถานี เด่นชัย สูงเม่น แพร่ แม่คํามี หนองเสี้ยว จังหวัด
ลําปาง มี 3 สถานี คือ สถานีแม่ตีบ งาว ปงเตา จังหวัดพะเยา มี 6 สถานี มีสถานีมหาวิทยาลัยพะเยา บ้าน
โทกกวาก พะเยา ดงเจน บ้านร้อง บ้านใหม่ จังหวัดเชียงราย มี 11 สถานี มีสถานีปุาแดด ปุาแงะ บ้านโปุง
เกลือ สันปุาเหียง เชียงราย ทุ่งก่อ เวียงเชียงรุ้ง ชุมทางบ้านปุาซาง บ้านเกี๋ยง ศรีดอนชัย และเชียงของ 
 ปัจจุบันรถไฟสายเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ การรถไฟแห่งประเทศไทย ได้ทําการศึกษา
โครงการเสร็จแล้ว อยู่ระหว่างรอการอนุมัติรายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม  เนื่องจากตัดผ่านพ้ืนที่     
ลุ่มน้ํา 1A ลงทุนรวม 77,000 ล้านบาท แยกเป็นค่าก่อสร้าง 71,000 ล้านบาท และนอกนั้นเป็นงบเวนคืน
ที่ดิน โดยการก่อสร้างใช้เขตทางกว้าง 50 เมตร ขนาดราง 1 เมตร มีเวนคืนที่ดินประมาณ 10,000 ไร่ และ
มีเจาะอุโมงค์ 4 แห่ง รวม 13 กิโลเมตร 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 3 

                  .                                                
                                                             84                          สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

 
รูปที่ 23 แนวเส้นทางรถไฟสายเด่นชัย-เชียงราย 

ที่มา: ผู้จัดการออนไลน ์

 3.6.2 โครงการรถไฟบ้านไผ่-นครพนม 

 โครงการรถไฟสายบ้านไผ่-นครพนม เป็นการพัฒนาการคมนาคมขนส่ง ตามแผนพัฒนาแนว
พ้ืนที่เศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก ภายใต้กรอบโครงการพัฒนาร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภาคลุ่มน้ําโขง 
เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการขยายตัวทางการค้า การลงทุน การอุตสาหกรรม การเกษตรและสนับสนุนการจ้าง
งาน ยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนในพ้ืนที่ รวมทั้งเป็นจุดเชื่อมต่อในการขนส่งไปยังประเทศลาว 
เวียดนาม จีน ในการเปิดประชาคมอาเซียน โดยแนวเส้นทางจะผ่านบ้านไผ่ มหาสารคาม  ร้ อยเอ็ด  
มุกดาหาร และนครพนม มีระยะทางประมาณ 354 กิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนที่ 6 จังหวัด ได้แก่ จังหวัด
ขอนแก่น เริ่มต้นที่บ้านหนองแวงไร่ อําเภอบ้านไผ่ จังหวัดขอนแก่น จังหวัดมหาสารคาม จังหวัดร้อยเอ็ด 
จังหวัดยโสธร จังหวัดมุกดาหาร และจังหวัดนครพนม เบื้องต้นมี 1 ชุมทางรถไฟ และมี 30 สถานี 
งบประมาณในการก่อสร้างเบื้องต้นประมาณ 5,5000 ล้านบาท ตามแผนงานโครงการใช้เวลาในการ
ก่อสร้าง 6 ปีโดยกําหนดแล้วเสร็จภายในปี 2562 ประโยชน์ที่จะได้รับเมื่อการก่อสร้างแล้วเสร็จ นอกจาก
การเดินทางสะดวก ลดรายจ่ายในการขนส่งสินค้า เชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินค้าทางการเกษตรกรรม 
และอุตสาหกรรม จากภาคอีสานสู่ภาคอ่ืน ๆ  ของประเทศและประเทศเพ่ือนบ้าน ยังเป็นการกระจาย
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ความเจริญไปสู่ภูมิภาคตะวันออกเฉียงเหนือและการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศโดยรวมซึ่งจะส่งผล
ให้สร้างรายได้ สร้างโอกาส และคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน 

 
รูปที่ 24 แนวเส้นทางรถไฟสายบ้านไผ่-นครพนม 

ที่มา: อีสานออนไลน ์

3.7 มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

การดําเนินงานที่จะให้ประสบผลสําเร็จตามที่กําหนดไว้ในแผนพัฒนาฯ ในทุกระดับนั้น จําเป็นที่
จะต้องศึกษาจากนโยบายของคณะรัฐมนตรี ตลอดจนมติคณะรัฐมนตรีที่ออกมาในแต่ละช่วงเวลา ประกอบ
กันดังนี ้
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ตารางที่ 12  นโยบายคณะรัฐมนตรี ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางรถไฟ 

นายกรัฐมนตรี นโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ 
ช่วงสมัยกรมรถไฟ 
นายพันเอก พระยาพหลพลพยุหเสนา 
(พจน์ พหลโยธิน)  เป็นนายกรัฐมนตร ี 

ตั้งแต่วันท่ี 16 ธค. 2476-21กย. 2477 

แถลงนโยบาย เมื่อวันจันทร์ที่ 25 ธค. 
2476 

 

ขยายและแกไ้ขบรเิวณสถานีกรุงเทพฯ ให้สะดวกและเพื่อเป็นความปลอดภัย
ยิ่งข้ึนแก่การเดินรถเข้าออก สําหรบัท้ังสินค้าและคนโดยสาร การขยายและ
แก้ไขนี้จะเสร็จบริบูรณ์ในปี 2479 จะสร้างสถานีใหม่ที่บรเิวณสถานี
สับเปลี่ยนบางซื่อและตั้งเครื่องประกอบ เช่น หอคอยไฟฉาย เป็นตน้ งานนี้จะ
เสร็จในปี 2478 
การวางทางคู่ จะทําต่อจากคลองรงัสิตถึงบ้านพาชี แต่จะแล้วเสร็จตลอดได้ใน
ปี 2481 ในระยะเวลา 4 ปี จะเปดิใช้การสําหรับทางคู่ไดเ้พียงบางปะอิน 
การสร้างทางขอนแก่นถึงหนองคาย เป็นงานดินตลอดไปในปี 2480 คือ ปีท่ี 4 
ข้างหน้าจะเสร็จเพียงการวางรางแต่ ก.ม. ท่ี 541 ถึง 571 การทําสะพาน แต่ 
ก.ม. 474 ถึง ก.ม. 541 การโรยหนิแต่ก.ม. 496 ถึง ก.ม.541 การสร้างสถานี
และที่พักพนักงานแต่ ก.ม. 496 ถึง ก.ม. 541 และจะเปิดเดินรถได้ถงึ 
กุมภวาปีในปี 2481 ถึงอุดรในปี 2482 และถึงหนองคายในปี 2484 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 8 

 นายพันเอก พระยาพหลพลพยหุเสนา 
(พจน์ พหลโยธิน) เป็นนายกรัฐมนตร ี

 ตั้งแต่วันท่ี 21 ธค. 2480 - 16 ธค. 2481  
แถลงนโยบาย เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 23 ธค. 
2480 

ส่งเสริมสมรรถภาพของการรถไฟ 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 9 
 นายพันเอก หลวงพิบูลสงคราม (แปลก 
ขีตตะสังคะ) เป็นนายกรัฐมนตร ี
ตั้งแต่วันที่ 16 ธค. - 6 มคี. 2485  แถลง
นโยบาย เมื่อวันจันทร์ที่ 26 ธค. 2481 

จะส่งเสริมการขนส่งทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ ให้เป็นประโยชน์และสะดวก
ยิ่งข้ึน โดยเพิ่มสายรถไฟใหม่บางตอน ปรับปรุงค่าระวางรถไฟ เปิดทา่เรือในท่ี
สําคัญ และขยายสายการบินให้มากข้ึน 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 10 

 จอมพลแปลก พิบูลสงคราม  
(แปลก ขีตตะสังคะ)  เป็นนายกรัฐมนตร ี

 ตั้งแต่วันท่ี 7 ม.ีค. - 24 กค. 2487  แถลง
นโยบาย เมื่อวันจันทร์ที่ 16 มี.ค. 2485 

เนื่องจากประเทศไดร้ับความกระทบกระเทือนเพราะการสงครามนัน้ ก็จะได้
พยายามทําให้กลับคืนดีขึ้นเพื่อให้เกิดผลแกร่าษฎร ในเรื่องนี้รัฐบาลจะสนใจ
ยิ่งในเรื่องการคมนาคมเพราะการคมนาคมเป็นเส้นโลหติของประเทศชาติซึ่ง
รัฐบาลจะกอบกู้และบาํรุงทั้งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ ตลอดถงึการ
ถนน การรถไฟและการเดินเรือทะเลเพื่อให้เป็นประโยชน์แก่เศรษฐกจิและ
การสญัจรไปมาของมหาชนอย่างดทีี่สุดที่จะทําได ้
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นายกรัฐมนตรี นโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ 
ช่วงสมัยกรมรถไฟ 
คณะรัฐมนตรี คณะที่ 13 

 หม่อมราชวงศ์เสนีย์ ปราโมช เป็น
นายกรัฐมนตร ี

 ตั้งแต่วันท่ี 17 กย.2488 - 15 ตค. 2488 

 แถลงนโยบาย เมื่อวันพุธท่ี 19 กย. 2488 

การคมนาคม ได้แก่ ถนนหนทาง การรถไฟและการสื่อสารอื่น ๆ ซึ่งชํารุดทรุด
โทรมขาดการบูรณะมานั้น รัฐบาลจะไดร้ีบจัดการบรูณะโดยด่วน 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 16 

นายปรีดี พนมยงค์ เป็นนายกรัฐมนตร ี

 ตั้งแต่วันท่ี 11 มยิ. 2489 - 23 สค. 2489 

แถลงนโยบาย เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 13 มิย. 
2489 

การคมนาคม ในหลักทั่วไปรัฐบาลจะจัดการบํารุงและบูรณะการสื่อสาร ทาง
รถไฟ การทางและการขนส่งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศให้กลับสู่สภาพ
ก่อนสงคราม 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 17  
พลเรือตรี ถวัลย์ ธํารงนาวาสวัสดิ์ (หลวง
ธํารงนาวาสวัสดิ์) เป็นนายกรัฐมนตร ี
ตั้งแต่วันท่ี 23 สค. - 30 พค. 2490 แถลง
นโยบาย เมื่อวันจันทร์ที่ 26 สค. 2489 

รัฐบาลจะได้เร่งบูรณะการคมนาคมที่ชํารุดทรุดโทรมเนื่องจากภัยแห่งสงคราม
ให้เข้าสู่สภาพเดิมและจะได้ปรับปรุงการบริหารกิจการอันเกี่ยวกับการสื่อสาร
และการขนส่งเพื่อให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นส่วนการก่อสร้างในด้านคมนาคม
ต่อไปนั้นจะได้พิจารณาดําเนินการตามความสําคัญเพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจของ
ประเทศภายหลังสงคราม 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 18 

 พลเรือตรี ถวัลย์ ธํารงนาวาสวสัดิ ์(หลวง
ธํารงนาวาสวัสดิ์) เป็นนายกรัฐมนตร ี

 ตั้งแต่วันท่ี 30 พค. 2490 - 8 พย. 2490 

 แถลงนโยบาย เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 5 มิย. 
2490 

รัฐบาลจะได้เร่งรัดบูรณะทางคมนาคมที่ได้ชํารุดทรุดโทรมจากผลของการ
สงครามและจากการสึกหรอตามธรรมชาติให้เข้าสู่สภาพดียิ่งขึ้น เพื่อสนอง
ความต้องการของประเทศ ส่วนการก่อสร้างทางคมนาคมใหม่ก็จะได้จัด
ปรับปรุงโครงการที่มีอยู่เดิมให้เหมาะสมเพื่อยังประโยชน์ให้แก่การเศรษฐกิจ
ของประเทศภายหลังสงครามสําหรับการสื่อสารและการขนส่ง รัฐบาลจะได้
เร่งรัดและจะได้ส่งเสริมให้กิจการก้าวหน้าและมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 19 

 นายควง อภัยวงศ์ เป็นนายกรัฐมนตร ี 

ตั้งแต่วันท่ี 10 พย. 2490 - 6 กพ. 2491  

แถลงนโยบาย เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 27 พย. 
2490 

เกี่ยวกับการขนส่งทางบก ทางน้ําและการไปรษณีย์โทรเลข โทรศัพท์ ซึ่งได้รับ 
ความกระทบกระเทือนจากสงคราม อันก่อให้เกิดความยากลําบากแก่
ประชาชนผู้ใช้นั้น รัฐบาลนี้จะขมักเขม้นจัดการบูรณะซ่อมแซมกล่าวโดย
ฉะเพาะ คือ การรถไฟ จะได้จัดการให้เป็นผลเป็นความสะดวกแก่ประชาชน
โดยเร็ว 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 22 

 จอมพล แปลก พิบูลสงคราม 

 (แปลก ขีตตะสังคะ) เป็นนายกรัฐมนตร ี

 ตั้งแต่วันท่ี 25  มิย.2492 - 28 พย. 2494 

 แถลงนโยบาย เมื่อวันพุธท่ี 6 กค. 2492 

จะปรับปรุงส่งเสริมและขยายการขนส่งทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ 
ตลอดจนการสื่อสารให้พอแก่ความต้องการของประเทศในการขนส่งสินค้า
และโดยสารโดยเฉพาะ  การรถไฟ จะได้จัดการปรับปรุงสิ่งที่เสียหายจากการ
สงครามให้คืนดีใช้งานได้ จะได้สั่งซื้อรถจักร รถบรรทุก รถโดยสาร ทั้งเครื่อง
อุปกรณ์ในการโรงงานและการเดินรถ และจะได้สร้างทางรถไฟเพิ่มเติมต่อไป
ตามโครงการ 
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นายกรัฐมนตรี นโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ 
ช่วงสมัยการรถไฟฯ มีสภาวะเป็นรัฐวิสาหกิจ 
คณะรัฐมนตรี คณะที่ 31 

 จอมพล ถนอม กิตติขจร  
 เป็นนายกรัฐมนตร ี

 แต่งตั้งวันท่ี 7 มคี. 2512 - 16 พย. 2514 

 แถลงนโยบาย เมื่อวันอังคารที่ 25 มีค. 
2512 

รัฐบาลจึงจะดําเนินการปรับปรุงและขยายกจิการดา้นขนส่งทั้งในประเทศและ
ระหว่างประเทศท้ังทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ํา ทางอากาศ และการท่าเรือ ให้
เพียงพอแก่ความต้องการของประชาชน 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 52 
พลเอก ชวลิต  ยงใจยุทธ  
เป็นนายกรัฐมนตร ี 
ตั้งแต่วันท่ี 25 พย. 2539 - 9 พย. 2540 
แถลงนโยบายเมื่อวันพุธท่ี 11 ธค. 2539 

ปรับปรุงเส้นทางรถไฟสายหลักใหเ้ป็นทางคู่ขนาน และให้มีการนํารถไฟ
ความเร็วสูงมาใช้ในเส้นทางที่เหมาะสม  เร่งรัดการจัดสร้างเครือข่ายการ
ขนส่งทางรถยนต์และรถไฟกับ ประเทศเพื่อนบ้าน 
 

คณะรัฐมนตรี คณะที่ 53 
นายชวน หลีกภัย  
เป็นนายกรัฐมนตร ี
แถลงนโยบาย วันพฤหัสบดีที่ 20 พย. 
2540 

การปรับโครงสร้างพื้นฐาน 
 ด้านการขนส่งทางบก  เพิ่มบทบาทภาคเอกชนในการมีส่วนร่วมในการ
พัฒนาเส้นทางคมนาคมทางบก  ทั้งทางถนนและรถไฟให้กระจายและ
เช่ือมโยงไปสู่ภูมิภาคต่าง  ๆ  ทั่วประเทศ  เพื่อสนับสนุนการพัฒนา
อุตสาหกรรมและการกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาค 

 
ตารางที่ 13   แผนพัฒนาการเศรษฐกิจฉบับท่ี 10-11 และ นโยบายคณะรัฐมนตรี  

ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสนิค้าทางรถไฟ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 

คณะรัฐมนตรี นโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 
ฉบับท่ี 10 
(พ.ศ.2550 – 2554) 

นายสมัคร สุนทรเวช  
ได้แถลงต่อรัฐสภา 
เมื่อวันท่ี 18 กพ. 2551 
(29 มค. 2551-8 กย. 2551) 

สนับสนุนการขนส่งทางรถไฟ เป็นนโยบายเร่งด่วนที่
ตั้งเปูาหมายดําเนินการไว้ในปีแรกของการบริหารราชการ 
ได้แก่ รถไฟความเร็วสูง รถไฟทางคู่ รถไฟชานเมือง และ
รถไฟก้างปลาเ ช่ือมโยงจังหวัดที่ยังไม่มีรถไฟขนส่ง
ผู้โดยสารและขนส่งสินค้า 

 นายสมชาย วงศ์สวสัดิ์  
ได้แถลงต่อ รัฐสภา 
เมื่อวันท่ี 7 ตค. 2551 
(24 กย. 2551- 2 ธค. 2551) 

เป็นนโยบายเร่งด่วน ที่ตั้งเปูาหมายดําเนินการในปีแรก
ของการบริหารราชการ ได้แก่ รถไฟทางคู่ การพัฒนา
บริการรถโดยสารสาธารณะ 

 นายอภิสิทธ์ิ เวชชาชีวะ  
ได้แถลงต่อรัฐสภา 
เมื่อวันท่ี 29 ธค. 2551 
(20 ธค.2551 – 9 ธค. 2554) 

การขนส่งทางรถไฟได้แก่  
1) พัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่ทั่วประเทศ โดยเฉพาะใน

เส้นทางที่มีปรมิาณการขนส่งหนาแน่น พัฒนาเส้นทาง
เชื่อมโยงฐานการผลติในภูมิภาคและระหว่างประเทศ 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 

คณะรัฐมนตรี นโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ 

ปรับปรุงบูรณะทาง รวมทั้งพัฒนาการให้บริการ และ
สิ่งอํานวยความสะดวกใหไ้ด้มาตรฐาน  

2) พัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์อย่าง
บูรณาการ ท้ังในด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน การ
ปรับปรุงพัฒนากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง  

3) พัฒนาระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยเช่ือมโยง
การขนส่งทางถนน ทางราง ทางน้ํา และทางอากาศ
อย่างเป็นระบบ พร้อมทั้งพัฒนาสิ่ งอํานวยความ
สะดวกในการขนส่ง เช่น สถานีบรรจุและแยกสินค้า
กล่อง ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าในภูมิภาค เป็น
ต้น  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 
ฉบับท่ี 11 
(พ.ศ.2555 – 2559) 

นางสาวยิ่งลักษณ์ ชินวัตร  
ได้แถลงต่อรัฐสภา 
เมื่อวันท่ี 23 สค. 2554 
(9 สค. 2554-22 พค. 2557) 
 

ส่วนที่สนับสนุนการขนส่งทางรถไฟได้แก่  พัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งทางราง โดยเช่ือมโยงโครงข่ายและการ
บริหารจัดการขนส่งผู้โดยสาร สินค้า และบริการที่สะดวก
และปลอดภัยทั้งในพื้นที่ชนบท พื้นที่เมือง และระหว่าง
ประเทศ รวมทั้งสนับสนุน การขยายฐานการผลิตตาม
แนวเส้นทางรถไฟ ประกอบ ด้วย พัฒนาระบบรถไฟทางคู่
เชื่อมชานเมืองและหัวเมืองหลักในเส้นทางที่มีความสาํคญั 
ศึกษาและพัฒนารถไฟความเร็วสูงสาย กรุงเทพฯ–
เชียงใหม่ กรุงเทพฯ–นครราชสีมา กรุงเทพฯ–หัวหิน และ
เส้นทางอื่น ๆ เพื่อเตรียมการ เช่ือมต่อกับประเทศเพื่อน
บ้าน รวมถึงศึกษาและพัฒนาขยายทางรถไฟสายแอร์
พอร์ตเรลลิงค์ต่อจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยังชลบุรี
และพัทยา  

 พลเอก ประยุทธ์   จั นทร์ โอชา 
นายกรัฐมนตรี  
แถลงต่อสภานิติบัญญัติแห่งชาติ  
วันศุกร์ที่ 12 กย. 2557  
( 30 สค. 2557) 

ปรับโครงสร้างการบริหารจัดการในสาขาขนส่งที่มีการ
แยกบทบาท และภารกิจของหน่วยงานระดับนโยบาย 
หน่วยงานกํากับดูแล และหน่วยปฏิบัติที่ชัดเจน และ 

จัดตั้งหน่วยงานกํากับดูแลระบบราง เพื่อทําหน้าท่ีกําหนด
มาตรฐานการให้บริการและความปลอดภัย  โครงสร้าง
อัตราค่าบริการที่เป็นธรรม การลงทุน การบํารุงรักษา 
และการบริหารจัดการ ซึ่งจะช่วยสนับสนุนการพัฒนา
ระบบรางให้เป็นโครงข่ายหลักของประเทศ รวมทั้ง
พิจารณาปรับปรุงกฎหมาย และระเบียบที่เกี่ยวข้องกับ
สาขาขนส่งและการประกอบกิจการโลจิสติกส์ให้ทันสมัย
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ 

คณะรัฐมนตรี นโยบายที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ 

สอดคล้องกับ สถานการณ์ในปัจจุบัน และมีความชัดเจน
ในทางปฏิบัติ รวมทั้งสนับสนุนให้ภาคเอกชนเข้ามา  มี
ส่วนร่วมในภาคขนส่งเพิ่มขึ้น 

พัฒนาและปรับปรุงระบบบริหารจัดการของรัฐวิสาหกิจ
ให้มี ประสิทธิภาพ โปร่งใส และตรวจสอบได้ โดยจัดทํา
ยุทธศาสตร์การพัฒนารัฐวิสาหกิจที่ชัดเจน  พร้อมทั้ง
กําหนดเปูาหมายและมาตรการที่จะแก้ไขปัญหาและฟื้นฟู
กิจการของรัฐวิสาหกิจ ที่มีปัญหาด้านการเงินและการ
ดําเนินงานให้เกิดผลในทางปฏิบัติ ตลอดจนพิจารณา
ความจําเป็น ในการคงบทบาทการเป็นรัฐวิสาหกิจแต่ละ
แห่ ง ให้สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน  เพื่ อ ให้
รัฐวิสาหกิจ เป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพของรัฐในการ
พัฒนาประเทศและพัฒนากลไกการกํากับดูแล 12 

รัฐวิสาหกิจที่เข้มแข็ง เพื่อให้เกิดการแข่งขันที่เป็นธรรม 
คํานึงถึงผลประโยชน์ของประเทศส่วนรวม  คุ้มครอง
ผู้ใช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถให้บริการ
ประชาชนได้ตามมาตรฐาน ที่กําหนดไว้ รวมทั้งมีการ
บริหารจัดการหนี้ทั้งในส่วนที่รัฐบาลและรัฐวิสาหกิจ
รับภาระอย่างโปร่งใส และมีประสิทธิภาพเพื่อลดภาระ
ทางการคลัง 

ที่มา: รวบรวมโดยผู้วิจัย  

เมื่อได้มีการประมวลจากมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  ได้ข้อสรุปดังนี้  
1.  มติที่เกี่ยวข้องกับปรับโครงสร้าง การรถไฟฯ และลดสภาวะหนี้สิน  ฟ้ืนฟูฐานะการเงินของการ

รถไฟ เป็นปัญหาในอันดับต้น ๆ เพราะมีประเด็นเรื่องที่การรถไฟฯ มีการขาดทุนอย่างต่อเนื่อง ทําให้มติที่
ออกมาส่วนใหญ่ยังมีแนวทางในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว เช่น  คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบให้การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินเพื่อใช้ในการดําเนินการประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 วงเงิน 8,711.265 ล้าน
บาท ตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 39 (4) โดยให้กระทรวงการคลัง
เป็นผู้ค้ําประกัน ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอมา 3 เห็นควรพิจารณายุทธศาสตร์ในการเพ่ิมรายได้จากการ

                                                           
3 มติคณะรัฐมนตรี  12 พฤษภาคม 2558 เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินเพื่อใช้ในการดําเนินงานของการรถไฟแหง่ประเทศไทย

ประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2558   
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ขนส่งผู้โดยสารและสินค้าโดยการพัฒนาคุณภาพและยกระดับมาตรฐานการให้บริการ รวมทั้งขยายตลาด
ของกลุ่มผู้ใช้บริการระบบรางให้เพิ่มมากขึ้น ตลอดจนพิจารณาการเพิ่มรายได้จากการบริหารทรัพย์สิน และ
ควรเร่งปรับโครงสร้างการบริหารจัดการกิจการของ รฟท. ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่  27 เมษายน 
2553 (เรื่อง ผลการประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีเศรษฐกิจ ครั้งที่ 5/2553) ซึ่งประกอบด้วย 3 หน่วย
ธุรกิจ ได้แก่ หน่วยธุรกิจการเดินรถ หน่วยธุรกิจการซ่อมบํารุง หน่วยธุรกิจการบริหารทรัพย์สิน และ 1 
บริษัทลูก ให้สามารถแบ่งแยกบัญชีทรัพย์สิน หนี้สิน และรับรู้ผลกําไรขาดทุนของแต่ละหน่วยธุรกิจได้อย่าง
ชัดเจน4 

2) มติที่เกี่ยวข้องแผนแม่บทในการพัฒนาระบบราง  ซึ่งเป็นผลจากแนวทางตามแผนพัฒนาของ
ประเทศ นับตั้งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจ ฉบับที่ 7 เป็นต้น มุ่งสู่การพัฒนาโครงข่ายคมนาคมในลักษณะ 
บูรณการ การผลักดันรูปแบบการขนส่งในรูปแบบที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ําและมีการใช้พลังงานอย่าง
มีประสิทธิภาพ เช่น เห็นชอบแนวทางการพัฒนา ระบบขนส่งทางรางโดยการดูแลรักษาและเชื่อมต่อ
เส้นทางให้มีประสิทธิภาพในการเดินรถสนับสนุน การบริการขนส่งคนและสินค้า ลดการใช้พลังงานในภาค
การขนส่ง เพ่ิมขีดความสามารถในการขนส่งในภูมิภาคและเชื่อมโยงเส้นทางการค้าใหม่ รวมทั้งการพัฒนา
ระบบรถไฟด่วนไปสู่หัวเมืองหลักของประเทศ กระทรวงคมนาคมจึงได้มอบหมายให้สํานักนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ทําการศึกษาความเหมาะสมการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งระบบ
ราง เพ่ือจัดทําแผนแม่บทเพ่ือพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง แผนงานที่จะถูกนํามาบรรจุไว้ในแผน
แม่บทการพัฒนาระบบรถไฟ ประกอบด้วย แผนการพัฒนาโครงข่ายทางคู่ทั่วประเทศ แผนการปรับปรุง
โครงสร้างพ้ืนฐานให้ได้มาตรฐานเพ่ือความปลอดภัย แผนการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟสายใหม่ แผนการ
พัฒนาระบบรถไฟด่วน/รถไฟความเร็วสูง และแผนงานด้านอ่ืน ๆ เช่น การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และการพัฒนาด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 

3)  มติที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาทางรถไฟสายใหม่  ทางรถไฟทางคู่  เนื่องจากแนวทางการก่อสร้างทาง
รถไฟสายใหม่ มีน้อยมากในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจแผนแรก ๆ และเริ่มปรากฏชัดเจนในแผนพัฒนา
เศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 5 เป็นต้นมา ซึ่งมีมติในการก่อสร้างทางรถไฟรางคู่ เพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพและ
ความคล่องตัวในการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า  ดังแสดงรูปที่ 25   

 

                                                           
4 มติคณะรัฐมนตรี 17 มิถุนายน  2557 เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินเพื่อใช้ในการดําเนินงานประจําปีงบประมาณ 2557 ของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย 
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โครงการที่พร้อมด าเนินการก่อสร้าง 1 โครงการ5 
1. โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบ

เก้า-แก่งคอย ระยะทาง 106 กิโลเมตร วงเงิน 
11,272.34 ล้านบาท 

โครงการที่อยู่ระหว่างน าเสนอขออนุมัติโครงการ จ านวน 
2  โครงการ  

2. โครงการรถไฟทางคู่  ช่วงชุมทางถนนจิระ -
ขอนแก่น ระยะทาง 185 กิโลเมตร วงเ งิน 
26,007 ล้านบาท และ 

3. โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร 
ระยะทาง 167 กิโลเมตร วงเงิน 17,292 ล้าน
บาท 

โครงการที่อยู่ระหว่างการพิจารณาของคณะกรรมการ
ผู้ชํานาญการพิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมด้านคมนาคมของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือ
โครงการร่วมกับเอกชน ภายใต้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ จํานวน 3 โครงการ ได้แก่ 

4. โครงการรถไฟทางคู่  ช่วงลพบุรี -ปากน้ํ าโพ 
ระยะทาง 148 กิโลเมตร วงเงิน 24,842 ล้าน
บาท  

5. โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงมาบกะเบา-ชุมทางถนน
จิระ ระยะทาง 132 กิโลเมตร วงเงิน 29,855 
ล้านบาท และ 

6. โครงการรถไฟทางคู่  ช่วงนครปฐม -หัวหิน 
ระยะทาง 165 กิโลเมตร วงเงิน 20,038 ล้าน
บาท 

รูปที่ 25  โครงการพัฒนารถไฟ 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

4) มติที่เกี่ยวข้องกับการจัดหาอุปกรณ์ รถจักร การเดินรถไฟ เช่น   รฟท. กู้เงินในประเทศเพ่ือเป็น
ค่าใช้จ่ายในการดําเนินโครงการจัดหารถจักรพร้อมอะไหล่ (รถจักรดีเซลไฟฟูา) จํานวน 50 คัน วงเงิน 885 
ล้านบาท โครงการซ่อมบูรณะรถจักรดีเซลไฟฟูาอัลสตอม จํานวน 56 คัน วงเงิน 342.73 ล้านบาท และ
โครงการจัดหารถโดยสารรุ่นใหม่ สําหรับบริการเชิงพาณิชย์ จํานวน 115 คัน วงเงิน 672.44 ล้านบาท 
จํานวนรวมทั้งสิ้น 1,900.17 ล้านบาท โดย รฟท. เป็นผู้รับภาระในการชําระคืนต้นเงิน ดอกเบี้ย และ

                                                           
5 มติคณะรัฐมนตรี 21 ตุลาคม 2557 เรื่อง แผนการดําเนินงานโครงการลงทุนพัฒนาด้านคมนาคมขนส่ง ปี พ.ศ.2558 
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ค่าใช้จ่ายจากการกู้เงิน และสําหรับโครงการจัดหารถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า จํานวน 308 คัน (น้ําหนักกดเพลา 
20 ตัน) วงเงิน 106 ล้านบาท6 

5) มติที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบการจัดเก็บสินค้า เช่น ICD และ CY  ได้แก่ เห็นชอบการต่อ
อายุสัมปทานการดําเนินงานของผู้ประกอบการเอกชนที่สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) ที่
ลาดกระบัง  จํานวน 6 ราย  เป็นระยะเวลา 5 ปี เริ่มตั้งแต่วันที่ 6 มีนาคม 2549 ถึงวันที่  5  มีนาคม  
2554  โดยกําหนดอัตราค่าเนียมสัมปทานเฉลี่ยที่ 56.40 บาทต่อตารางเมตร ปรับเพ่ิมขึ้นร้อยละ  5  ทุกปี
สัมปทาน  โดยให้มีผลตั้งแต่วันสิ้นสุดสัญญาสัมปทานเดิมตามมาตรา  21  แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยการ
ให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ตามท่ีกระทรวงคมนาคมเสนอ7 

6)  มติที่ เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางรถไฟ  เช่น แนวทางในการแก้ไขปัญหา จุดตัดทางรถไฟ 
ระยะเวลาดําเนินการปี 2558-2560 ประกอบด้วย การติดตั้งปูายหยุด ปูายรูปรถไฟ พร้อมจัดทําสัญญาณ
เตือนไฟกระพริบตลอดเวลา เนินชะลอความเร็ว และปูายเตือนบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ไม่ได้รับอนุญาต 
(ทางลักผ่าน) จํานวน 584 แห่ง และจัดทําเครื่องกั้นที่จุดตัดทางรถไฟที่ได้รับอนุญาต จํานวน 775 แห่ง 
ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และโครงการก่อสร้างทางข้ามและทางลอดของทางรถไฟ จํานวน 107 แห่ง 
ของกรมทางหลวงชนบทและกรมทางหลวง  เร่งดําเนินการติดตั้งปูายจราจรพร้อมสัญญาณไฟบริเวณจุดตัด
ทางรถไฟ โดยใช้มาตรฐานตามคู่มือการติดตั้งปูายจราจรของกรมทางหลวงชนบท และให้การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยเร่งดําเนินการติดตั้งหรือกําหนดมาตรฐานการให้สัญญาณเสียงและสัญญาณแสงที่หัวรถจักร
ของขบวนรถไฟเพ่ือให้สัญญาณเตือนก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟกับถนนทุกแห่ง รวมทั้งให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
เร่งดําเนินการประชาสัมพันธ์ให้เจ้าหน้าที่ผู้ขับรถไฟและผู้ใช้ถนนขับรถด้วยความระมัดระวังให้มากขึ้นเมื่อ
ใกล้ถึงจุดตัดกับทางรถไฟ8 

7) มติที่เกี่ยวข้องกับบุคลากรรถไฟ ได้แก่ ปัญหาการหยุดรถของพนักงานรถไฟ ปัญหาขาดกําลังคน  
เช่น คณะรัฐมนตรีมีมติให้แก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า การให้ความช่วยเหลือผู้โดยสาร และการแก้ไขปัญหา
ระยะยาว กรณทีี่พนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.)  ในพ้ืนที่เส้นทางภาคใต้ได้ยื่นขอลาปุวยพร้อม
กันเป็นจํานวนมาก ในวันที่ 19 ตุลาคม 2552  และต่อมาได้อ้างว่าหัวรถจักรอยู่ในสภาพที่ไม่สมบูรณ์       
ไม่สามารถให้บริการได้ ทําให้มีการหยุดเดินรถไฟในเส้นทางภาคใต้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นรถขบวนท้องถิ่น  และ
จากการหยุดเดินรถทําให้เกิดความเสียหายแก่ รฟท.  ประมาณ 20.16 ล้านบาท นั้น  กระทรวงคมนาคมได้
ดําเนินการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า  โดยมอบหมายให้กรมการขนส่งทางบก บริษัทขนส่ง จํากัด และ
บริษัทเอกชน ร่วมบริการจัดรถโดยสารมาให้บริการขนถ่ายสัมภาระและรับผู้โดยสารที่ตกค้างเพ่ือไปส่งยัง

                                                           
6 มติคณะรัฐมนตรี 25 พฤศจิกายน 2556 เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินประจาํปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 ของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย    
7 มติคณะรัฐมนตรี 8 กันยายน 2552 เรื่อง  ขออนุมัติต่ออายุสัญญาสัมปทานการดําเนินงานของผู้ประกอบการเอกชนที่
สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) ที่ลาดกระบัง 
8 มติคณะรัฐมนตรี 2 มิถุนายน 2558 เรื่องแนวทางการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ 
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จุดหมายปลายทาง และให้กรมการขนส่งทางบก  กรมทางหลวง  และกรมทางหลวงชนบทจัดส่งเจ้าหน้าที่
ในพ้ืนที่เข้าดูแลและช่วยเหลือประชาชนเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง จัดหาอาหาร ที่พักชั่วคราว 
ขนถ่ายสัมภาระ เพื่อเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทาง รวมทั้งให้เจ้าหน้าที่ในพ้ืนที่ ได้แก่ ทหาร  
ตํารวจ  และฝุายปกครองจัดกําลังเพ่ือช่วยอํานวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร ในส่วนของรถจักร จํานวน 4 
คัน ที่ถูกยึดไว้ที่โรงรถจักรหาดใหญ่ ซึ่งพนักงานอ้างว่ามีสภาพไม่สมบูรณ์ไม่อาจนํามาใช้เดินรถได้ ขณะที่
วิศวกรใหญ่ฝุายช่างกลยืนยันว่า รถจักรดังกล่าวอยู่ในสภาพที่ใช้การได้ นั้น ทางผู้บริหาร รฟท. ได้จัดหา
พนักงานขับรถและช่างเครื่องจํานวน 4 ชุดจากส่วนกลางไปสํารองในพ้ืนที่เพ่ือเดินรถทันที  เมื่อกู้รถจักรคืน
ได้  เป็นต้น  สําหรับการแก้ไขปัญหาระยะยาว ได้แต่งตั้งคณะกรรมการแก้ไขปัญหาการบริหารจัดการ รฟท. 
จํานวน  4  คณะ  ประกอบด้วย  คณะกรรมการ ฯ ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน คณะกรรมการ ฯ ด้านทรัพย์สิน 
คณะกรรมการ ฯ ด้านกฎหมายและระเบียบข้อบังคับและคณะกรรมการ ฯ ด้านบุคลากรและอัตรากําลัง  
หรือ กรณีเห็นชอบให้  รฟท.  ยกเว้นการปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2541 โดย
อนุมัติให้ รฟท. รับพนักงาน รฟท. จํานวน 171 อัตรา ประกอบด้วย ตําแหน่งช่างเครื่องฝึกหัด จํานวน  
121  อัตรา และตําแหน่งพนักงานเดินรถและโยธา จํานวน 50 อัตรา9 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
9 มติคณะรัฐมนตรี 27 ตุลาคม 2552 เรื่อง  รายงานการหยุดเดินรถของพนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย 
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บทที่ 4 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

 
  กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ แบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม คือ  

1)  กฎหมายควบคุม และก ากับรถไฟ 
2)  กฎหมายบริหารและจัดการการรถไฟ 
3)  กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสินค้าที่ขนส่งทางรถไฟ 
 

 
รูปที่ 26  แผนภาพกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการรถไฟ 

 

4.1 กฎหมายควบคุมและก ากับรถไฟ  
กฎหมายควบคุมและก ากับรถไฟ ประกอบด้วยกฎหมาย 3 ฉบับ ได้แก่ ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 

58 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 และพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้า
ร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2556  ซึ่งสาระส าคัญของกฎหมายสรุปได้ดังนี้ 

4.1.1 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  
ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ให้สิทธิรัฐในการใช้อ านาจด าเนินการควบคุมแต่ผู้เดียว

ในการประกอบการกิจการรถไฟ ทั้งนี้เพราะกิจการรถไฟถือเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอัน
กระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน ประกาศคณะปฏิวัติฉบับนี้มีผลดังนี้ 

1) การประกอบกิจการรถไฟ ผู้ประกอบการจะต้องได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจาก
รัฐมนตรี10 หากมีการฝ่าฝืน ต้องระวางจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับไม่เกินสองหมื่นบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ11 

                                                           
10 ข้อ 4 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 
11 ข้อ 16 ประกาศคณะปฏิวตัิ ฉบับที่ 58 
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2) ในกรณีที่รถไฟมีกฎหมายเฉพาะว่าด้วยกิจการรถไฟ ให้เป็นตามกฎหมายของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย12  

3) ในการอนุญาตหรือให้สัมปทานกิจการรถไฟ รัฐมนตรีจะก าหนดเงื่อนไขใด ๆ ตามที่
เห็นว่าจ าเป็นเพ่ือความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว้ด้วยก็ได้ เงื่อนไขที่ก าหนดรัฐมนตรีจะแก้ไข
เปลี่ยนแปลง หรือเพ่ิมเติมก็ได้ แต่ต้องก าหนดระยะเวลาการใช้บังคับเงื่อนไขที่แก้ไข เปลี่ยนแปลงหรือ
เพ่ิมเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร13  หากผู้ได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานการรถไฟ ไม่ปฏิบัติตาม
เงื่อนไขที่ก าหนด ต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองหมื่นบาท และในกรณีที่เป็นความผิดต่อเนื่องกัน ให้ปรับ
อีกไม่เกินวันละหนึ่งพันบาทตลอดเวลาที่ยังท าการฝ่าฝืนอยู่14 

4) ให้กระทรวงคมนาคมมีอ านาจและหน้าที่ที่เก่ียวกับกิจการรถไฟ15 
4.1.2 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช  2464 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 เป็นกฎหมายเก่าที่ตราขึ้นในสมัย
พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว และเริ่มใช้บังคับมาตั้งแต่วันที่ 15 สิงหาคม พ.ศ. 2464 เหตุผลที่
ส าคัญในการประกาศใช้พระราชบัญญัตินี้ คือ ด้วยมีเหตุสมควรที่จะจัดวางการรถไฟแผ่นดิน  รถไฟราษฎร์
และทางหลวงให้เรียบร้อยดียิ่งขึ้น และเพ่ือรวบรวมบทกฎหมายข้อบังคับในเรื่องนี้เข้าไว้เป็นหมวดหมู่  

เนื้อหาพระราชบัญญัติ ได้ก าหนดให้แบ่งรถไฟออกเป็น 3 ประเภท16 คือ 
    ก.  รถไฟแผ่นดิน 
    ข.  รถไฟผู้รับอนุญาต ซึ่ง“ผู้รับอนุญาต” หมายความว่า บุคคล ห้างหุ้นส่วนหรือบริษัทที่

ได้รับอนุญาตจากรัฐบาลให้สร้างรถไฟได้เป็นพิเศษ (มาตรา 3 (13)) 
ค.  รถไฟหัตถกรรม คือรถไฟที่ห้างหรือบริษัทซึ่งประกอบหัตถกรรม หรือ พาณิชยกรรม

ได้สร้างข้ึนไว้ใช้เฉพาะแต่รับส่งคนงานและบรรทุกสิ่งของที่เกิดขึ้นโดยธรรมชาติ หรือสิ่งที่ประดิษฐ์ขึ้น กับสิ่ง
อ่ืน ๆ ที่จ าเป็นจะต้องใช้ส าหรับกิจการนั้น ๆ ห้ามมิให้เรียกหรือรับค่าโดยสารหรือค่าระวางบรรทุกสินค้าแต่
อย่างหนึ่งอย่างใดเป็นอันขาด 17  

ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ ก าหนดความหมายของ “รถไฟ” ไว้ว่า กิจการที่จัดท าขึ้นเพ่ือหา
ประโยชน์ด้วยวิธีบรรทุก ส่งคนโดยสารและสินค้าบนทางซึ่งมีราง  

“ที่ดินรถไฟ” หมายความว่า ที่ดินทั้งหลายที่ได้จัดหาหรือเช่าถือไว้ใช้ในการรถไฟโดยชอบ
ด้วยพระราชก าหนดกฎหมาย 

                                                           
12 ข้อ 6 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 
13 ข้อ 7 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 
14 ข้อ 17 ประกาศคณะปฏิวตัิ ฉบับที่ 58 
15 ข้อ 9 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 
16 มาตรา 4 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
17 มาตรา 140 พระราชบัญญัติจดัวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
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“ทางรถไฟ” หมายความว่า ถนนหรือทางซึ่งได้วางรางเพ่ือการเดินรถ 
“เครื่องประกอบทางรถไฟ” หมายความว่า สถานี ส านักงานที่ท าการคลังไว้สินค้า 

เครื่องจักรประจ าที ่และสรรพสิ่งของทั้งปวงที่ก่อสร้างไว้เพ่ือประโยชน์ของรถไฟ 
“หัตถภาระ” หมายความว่า ถุง ย่าม ห่อผ้า หรือกระเป๋าถือทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารน าไปใน

ห้องรถโดยสาร เพ่ือใช้สอยเองหรือเพ่ือความสะดวก 
“ครุภาระ” หมายความว่า สรรพสิ่งของเครื่องใช้ทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารอาจน าบรรทุกในรถ

สัมภาระ 
“ผู้รับอนุญาต” หมายความว่า บุคคล ห้างหุ้นส่วนหรือบริษัทที่ได้รับอนุญาตจากรัฐบาลให้

สร้างรถไฟ  

รถไฟไทยถือได้ว่าเป็นรถไฟหลวง เป็นสมบัติของแผ่นดินอยู่ในความบังคับบัญชาของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย18 ขึ้นอยู่ในกระทรวงคมนาคม มีผู้ว่าการรถไฟฯ เป็นหัวหน้าบัญชากิจการ19 อยู่
ภายใต้ความบังคับบัญชาและรับผิดชอบของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม20  

คณะกรรมการรถไฟ ท าหน้าที่21 ควบคุมรถไฟราษฎรตามอ านาจและหน้าที่ซึ่งมีก าหนดไว้
ว่า เป็นอ านาจหน้าที่ของสภากรรมการรถไฟ ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ ในส่วนรถไฟหลวง ให้
คณะกรรมการนี้มีหน้าที่รับปรึกษา ในเมื่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการเสนอในเรื่องต่อไปนี้  

  1) โครงการและนโยบายของการรถไฟ 
2) การลงทุนใหม่ 

 3) งบประมาณประจ าปี และ 
  4) กิจการอย่างอ่ืนเกี่ยวด้วยการรถไฟ 
การรถไฟฯ มีอ านาจที่จะออกกฎข้อบังคับ และตั้งอัตราค่าระวางขึ้นไว้ได้ เมื่อเห็นว่าเป็น

การจ าเป็น22 ในเรื่องดังนี้  
 

                                                           
18 ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2433 พระบาทสมเด็จพระจลุจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้สถาปนากรมรถไฟ
ขึ้นเป็นครั้งแรกในสังกัดกระทรวงโยธาธิการ ในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 6 พระองค์
ทรงมีพระบรมราชโองการโปรดเกล้าฯ ให้เปลี่ยนช่ือจาก “กรมรถไฟ”เป็น “กรมรถไฟหลวง” ในปี พ.ศ.2494 ตรงกับ
รัฐบาลสมัยจอมพล ป. พิบูลสงคราม มีการตราพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทยข้ึน “กรมรถไฟหลวง” จึงเปลี่ยน
สถานะเป็นรัฐวิสาหกิจภายใต้ช่ือ “การรถไฟแห่งประเทศไทย” ตั้งแต่นั้นมา  
19 ผู้บัญชาการกรมรถไฟ เปลี่ยนเป็นผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย มาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย พ.ศ. 2494  
20 การรถไฟแห่งประเทศไทย ไดร้ับโอนกิจการของกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม ในมาตรา 6(1) แห่งพระราชบัญญัติการ
รถรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494  
21 มาตรา 10  พระราชบัญญัตจิัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
22 มาตรา 15  พระราชบัญญัตจิัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
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1) แบบและการสร้างรถ  
2) วิธีจัดระเบียบการเดินรถและวางก าหนดอัตราให้รถวิ่งเร็วหรือช้าเพียงไร และให้เดินไป

ได้โดยสถานใด  
3) อัตราค่าระวางซึ่งผู้โดยสารต้องเสีย  
4) จ านวนผู้โดยสารในห้องรถห้องหนึ่ง ๆ ไม่ให้เกินกว่าก าหนดอย่างสูง ตามที่จะได้ตั้งขึ้น

ไว้  
5) การบรรทุกผู้โดยสารและจัดที่ให้ผู้โดยสารอยู่และว่าด้วยหัตถภาระของผู้โดยสารนั้น  
6) รถขายอาหารและห้องขายอาหาร  
7) อัตราระวางบรรทุก ข้อสัญญาและข้อไขสัญญาที่กรมรถไฟแผ่นดินจะรับบรรทุก รับ

รักษาของ หรือรับฝากหัตถภาระ ครุภาระ ห่อวัตถุ และสินค้าไว้ในที่แห่งใดแห่งหนึ่ง
ของรถไฟในนามของผู้เป็นเจ้าของ ผู้ส่งของ หรือผู้รับของนั้น  

8) ก าหนดเวลาที่รถไฟจะออกเดิน  
9) การเดินรถ  
10) เครื่องอาณัติสัญญาและโคมไฟของรถไฟ  
11) การสับเปลี่ยนรถ หรือจัดให้รถหลีกรางกัน  
12)  ว่าด้วยกุญแจและเหล็กเปิดปิดราง รางซึ่งผ่านกัน และทางรถไฟผ่านถนนเสมอระดับ  
13) การระงับหรือลดหย่อนภยันตรายอันพึงเกิดขึ้นแก่กิจการของรถไฟ และเกี่ยวกับ

ประชาชนหรือพนักงานรถไฟ  
14)  ความปราศภัย ความผาสุก และความเรียบร้อยของประชาชนในระหว่างเวลาเดินทาง 

อยู่ในรถหรือในที่ดินของรถไฟ แต่อัตราค่าระวางโดยสารและค่าบรรทุกอย่างสูงนั้น        
การรถไฟฯ และกระทรวงพาณิชย์ ต้องก าหนดโดยมีข้อตกลงกันก่อน 

ซึ่งกฎข้อบังคับเหล่านี้ เมื่อผู้ว่าการการรถไฟฯ ได้ออกประกาศแล้ว สามารถบังคับใช้ได้ 
ในกรณีที่มีผู้กระท าความผิด อาณาบาลรถไฟ23 จะเป็นผู้รับเรื่องราวหรือค าร้องขอ

ค่าเสียหายของบุคคลผู้ซึ่งร้องทุกข์ว่าได้รับความเสียหายอย่างใดอย่างหนึ่ง อันเนื่องแต่การก่อสร้าง  การ
บ ารุง หรือลักษณะจัดการงานแห่งรถไฟ24  

                                                           
23 ส านักงานอาณาบาล มีหน้าที่จัดการสืบสวนในกรณีที่ผู้กระท าผิด    หรือกระท าให้เกิดการเสียหายต่อกิจการของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย   ตลอดทั้งในกรณีที่เจ้าหน้าท่ีรถไฟกระท าผดิวินัยในทางปกครอง  กับเป็นผู้กล่าวโทษแทนการรถไฟ
แห่งประเทศไทย  ในเมื่อจ าเป็นต้องด าเนินคดีในทางอาญาและเป็นผู้ว่าต่างแก้ต่างการรถไฟแห่งประเทศไทยในคดีแพ่งทั้ง
ที่เป็นโจทก์และจ าเลย    โดยมีหัวหน้าส านักงานอาณาบาล  เป็นผู้ควบคุมบังคับบัญชารับผิดชอบขึ้นตรงต่อผู้ว่าการรถไฟ
แห่งประเทศไทย ในข้อบังคับคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 158 ว่าด้วยระเบียบปฏิบัติงานของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย 
24 มาตรา 13  พระราชบัญญัตจิัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
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ในกรณีของการรถไฟฯ จะจัดหาซื้อที่ดิน เพ่ือสร้างทางรถไฟได้ นั้น จะต้องด าเนินการออก
พระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดิน และออกพระราชกฤษฎีการจัดซื้อที่ดิน    

การบรรทุกส่ง ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้ก าหนดโทษปรับส าหรับผู้ส่งของที่จงใจแสดง
รายการสิ่งของอันเป็นความเท็จ ให้มีความผิดให้ปรับเป็นพินัยไม่เกินกว่า 500 บาท25  และได้มีข้อก าหนด
จ านวนเงินจ ากัดความรับผิดของรถไฟไว้ด้วย เช่น กรมรถไฟแผ่นดินจะต้องรับผิดชอบใช้ค่าครุภาระ ห่อวัตถุ 
หรือสินค้าอันได้จดลงบัญชีประกันบรรทุกส่งไปหรือฝากไว้เป็นอันตรายสูญหายนั้น  มีเขตจ ากัดเป็นจ านวน
เงินไม่เกินกว่าห่อละ 100 บาท ถ้าเหมาบรรทุกครึ่งคันรถไม่เกิน 400 บาทและถ้าเหมาบรรทุกทั้งคันรถไม่
เกิน 1,000 บาท 26 

4.1.3  พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2556 
                 ในปัจจุบัน ประเทศไทยมีความจ าเป็นต้องจัดท าโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการสาธารณะใน
ด้านต่าง ๆ เพ่ิมมากขึ้น ในกิจการรถไฟ  จ าเป็นต้องใช้งบประมาณเป็นจ านวนมาก ซึ่งรัฐไม่สามารถ
ด าเนินการให้เพียงพอในการจัดสรรงบประมาณดังกล่าวได้  ดังนั้น การมอบหมายให้เอกชนเข้าร่วม
ด าเนินการในกิจการของรัฐเพ่ือจัดท าโครงสร้างพื้นฐานและบริการสาธารณะ จึงเป็นแนวทางหนึ่งที่จะท าให้
มีการจัดท าโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการสาธารณะขึ้น อีกทั้งยังส่งผลเป็นการประหยัดงบประมาณของ
ภาครัฐด้วย  

การร่วมลงทุน หมายความว่า ร่วมลงทุนกับเอกชนไม่ว่าโดยวิธีใด หรือมอบให้เอกชนลงทุนแต่
ฝ่ายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือให้สัมปทาน หรือให้สิทธิไม่ว่าในลักษณะใด 

การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐต้องค านึงถึงหลักการ27 คือ (1) ประสิทธิภาพและ
ความคุ้มค่าในการด าเนินกิจการและการใช้ทรัพยากรของรัฐ  (2) การยึดถือวินัยการเงินการคลัง (3) 
ประโยชน์ต่อสังคมและเศรษฐกิจจากการด าเนินโครงการ (4) ความโปร่งใสในกระบวนการตัดสินใจที่
เกี่ยวข้อง (5) การจัดสรรความเสี่ยงที่เหมาะสมของโครงการระหว่างรัฐกับเอกชน (6) สิทธิและประโยชน์
ของผู้รับบริการ    และผู้ให้บริการ (7) การส่งเสริมการแข่งขันอย่างเป็นธรรมระหว่างเอกชนที่ประสงค์จะ
ร่วมลงทนุ 

คณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ  จะเป็นผู้จัดท าแผน
ยุทธศาสตร์เพ่ือก าหนดนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ ที่สอดคล้องกับบทบัญญัติว่าด้วย
แนวนโยบายพ้ืนฐานแห่งรัฐของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ซึ่งมีระยะเวลาครั้งละห้าปี แผนยุทธศาสตร์จะต้องมีรายละเอียดอย่างน้อย ดังต่อไปนี้ (1) นโยบาย
การลงทุนในกิจการของรัฐในสาขาต่าง ๆ ตลอดจนประเภทและลักษณะของกิจการ  ที่สมควรให้เอกชนมี
ส่วนร่วมในการลงทุน พร้อมกับก าหนดความส าคัญและความเร่งด่วน รวมทั้งล าดับการด าเนินกิจการต่าง ๆ 

                                                           
25 มาตรา 52 พระราชบัญญตัิจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
26 มาตรา 55 พระราชบัญญตัิจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 
27 มาตรา 6 พระราชบัญญตัิว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2556 
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โดยให้พิจารณาขีดความสามารถในการด าเนินการของหน่วยงานของรัฐและเอกชน  ที่เกี่ยวข้อง
ประกอบด้วย (2) เป้าหมายการให้เอกชนร่วมลงทุนและกรอบระยะเวลาการด าเนินการ (3) ประมาณการ
ลงทุนของภาครัฐและเอกชน ซึ่งต้องแสดงการประมาณการใช้งบประมาณ  ของภาครัฐในแต่ละ
ปีงบประมาณด้วย (4) ความเชื่อมโยงระหว่างกิจการที่สมควรให้เอกชนมีส่วนร่วมในการลงทุน28  

ในส่วนของโครงการที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของรถไฟ จะเข้าข่ายในการเสนอขอ
งบประมาณตามพระราชบัญญัติฉบับนี้นั้น จะต้องเป็นโครงการที่มีมูลค่าตั้งแต่หนึ่งพันล้านบาทขึ้นไป29 

4.2 การบริหารและจัดการรถไฟ  

รถไฟมีการบริหารและจัดการรถไฟ มีกฎหมายที่ก าหนดไว้ชัดเจนในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ. 2494 ก าหนดอ านาจและหน้าที่และความรับผิดชอบของการรถไฟแห่งประเทศไทย  
ด้วยพระราชบัญญัติฉบับนี้ เป็นกฎหมายเก่าแก่ฉบับหนึ่งที่ยังคงใช้บังคับอยู่ ในปัจจุบัน ท าให้มีการแก้ไข
หลายครั้ง ดังต่อไปนี้ 

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 250230 
โดยที่พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทยฉบับที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมีบทบัญญัติบางประการที่ไม่

เหมาะสมแก่การบริหารกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทยให้เจริญก้าวหน้าไปได้เท่าที่ควร จึงจ าต้อง
แก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่าด้วยการรถไฟแห่งประเทศไทย 

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 250931 
โดยที่การรถไฟแห่งประเทศไทยมีความประสงค์จะช่วยส่งเสริมกิจการโรงแรมในต่างจังหวัดให้เจริญ

ยิ่งขึ้น แต่โดยที่พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ไม่ได้บัญญัติให้การรถไฟแห่งประเทศ
ไทยมีอ านาจที่จะด าเนินการดังกล่าวได้อย่างแจ้งชัด จึงสมควรแก้ไขกฎหมายดังกล่าวให้การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยด าเนินกิจการโรงแรมและภัตตาคารได้ และในขณะเดียวกันสมควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติ
เกี่ยวกับการแต่งตั้งผู้รักษาการแทนผู้ว่าการหรือ ผู้รักษาการในต าแหน่งผู้ว่าการ  ในกรณีที่ผู้ว่าการ ไม่
สามารถปฏิบัติหน้าที่ หรือเมื่อต าแหน่งผู้ว่าการว่างลงเสียด้วย 

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 252432 
เนื่องจากกฎหมายว่าด้วยการรถไฟแห่งประเทศไทย ยังไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการได้มา และการเข้า

ครอบครองซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือประโยชน์แก่การสร้างทางรถไฟโดยเฉพาะ  ในการนี้เห็นสมควรแก้ไข

                                                           
28 มาตรา 16 (1) ประกอบ มาตรา 19 พระราชบัญญตัิว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ 
พ.ศ.2556 
29 มาตรา 23 พระราชบัญญตัิว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2556 
30 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 76 ตอนที่ 62 ฉบับพิเศษ หน้า 5 วันท่ี 12 มิถุนายน 2502 
31 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 83 ตอนที่ 65 ฉบับพิเศษ หน้า 10 วันท่ี 1 สิงหาคม 2509 
32 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 98 ตอนที่ 164 ฉบับพิเศษ หน้า 1 วันท่ี 2 ตุลาคม 2524 
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เพ่ิมเติมกฎหมายว่าด้วยการรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือก าหนดเกี่ยวกับการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพ่ือ
กิจการรถไฟขึ้น  

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 5) พ.ศ. 253033 
โดยที่บทบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ที่บัญญัติไว้โดยเฉพาะในพระราชบัญญัติการรถไฟ

แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ซ้ าซ้อนกับบทบัญญัติในกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ที่ได้
ปรับปรุงใหม่แล้วสมควรยกเลิกบทบัญญัติดังกล่าว 

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 253534 
เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย

ที่ใช้อยู่ในปัจจุบันมีบทบัญญัติบางประการที่ไม่เหมาะสมกับสภาพและเหตุการณ์ปัจจุบัน  สมควรแก้ไข
เพ่ิมเติมอ านาจหน้าที่ของการรถไฟแห่งประเทศไทยให้กระท าการต่าง  ๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ได้
กว้างขวางยิ่งขึ้น เพ่ือพัฒนากิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยให้เจริญก้าวหน้าต่อไป และให้อ านาจผู้ว่าการ
รื้อถอนสิ่งปลูกสร้างที่รุกล้ าเข้ามาในเขตสองข้างทางของรางรถไฟได้  เพ่ือประโยชน์ในการเดินรถ และ
สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมหลักเกณฑ์การก าหนดอัตราค่าโดยสารและค่าระวางบรรทุกให้การรถไฟแห่งประเทศ
ไทยสามารถก าหนดให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจได้อย่างคล่องตัว นอกจากนี้ สมควรก าหนดเครื่องแบบ
ของพนักงานและแก้ไขเพ่ิมเติมองค์ประกอบ ลักษณะ และการด ารงต าแหน่งของคณะกรรมการการรถไฟ
แห่งประเทศไทย และลักษณะของผู้ว่าการให้สอดคล้องกับกฎหมายว่าด้วยคุณสมบัติ  มาตรฐานส าหรับ
กรรมการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ  

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 7) พ.ศ. 254335 
โดยที่สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมอ านาจหน้าที่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือให้สามารถจัดตั้งบริษัท

จ ากัดหรือบริษัทมหาชน จ ากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเกี่ยวกับกิจการรถไฟหรือธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับกิจการ
รถไฟ หรือเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอื่น หรือถือหุ้นในบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัด เพ่ือประโยชน์แก่
กิจการรถไฟได้ เพ่ือให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถประกอบกิจการได้ตามความเหมาะสมในทาง
ธุรกิจ และห้ามผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทยประกอบกิจการแข่งขันกับกิจการของการรถไฟแห่ งประเทศ
ไทย หรือเข้าเป็นหุ้นส่วนที่ไม่จ ากัดความรับผิดชอบในหุ้นส่วน หรือเป็นผู้ถือหุ้น หรือเป็นกรรมการในบริษัท
ที่ประกอบกิจการในลักษณะดังกล่าว และแก้ไขเพ่ิมเติมเรื่องที่การรถไฟแห่งประเทศไทย ต้องได้รับความ
เห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อนที่จะด าเนินการให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ในปัจจุบัน  

เนื้อหาพระราชบัญญัติมีจ านวน 52 มาตรา โดยแบ่งได้ ดังนี้ 

- ขอบเขตการบังคับใช้และบทนิยาม (มาตรา 1 -5)   
- หมวดที่ 1   การจัดตั้ง ทุน และเงินส ารอง (มาตรา 6-21) 

                                                           
33 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 104 ตอนท่ี 164 ฉบับพิเศษ หน้า 33 วันที่ 19 สิงหาคม 2530 
34 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 109 ตอนท่ี 44 หน้า 57 วันท่ี 9 เมษายน 2535 
35 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 117 ตอนท่ี 111ก หน้า 4 วันท่ี 29 พฤศจิกายน 2543 
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- หมวดที่ 2   การก ากับ  ควบคุม และการบริหาร (มาตรา 22-37) 
- หมวดที่ 2 ทวิ   การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพื่อกิจการรถไฟ (มาตรา 37 ทวิ) 
- หมวดที่ 3   ความสัมพันธ์กับรัฐบาล (มาตรา 38-44) 
- หมวดที่ 4   การร้องทุกข์  และการสงเคราะห์ (มาตรา 45-46) 
- หมวดที่ 5   การบัญชี การสอบ และการตรวจ (มาตรา 47-52) 
สาระส าคัญของพระราชบัญญัติ มีรายละเอียด ดังนี้ 
พระราชบัญญัติฉบับนี้  ก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงการคลังรักษาการ และให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกกฎกระทรวง เพ่ือ
ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ กฎกระทรวงนั้น เมื่อได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้วให้ใช้บังคับได้36  
 การจัดตั้ง “การรถไฟแห่งประเทศไทย” ให้มีสภาพนิติบุคคล โดยมีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้37  

(1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 
(2) จัดด าเนินการและน ามาซึ่งความเจริญของกิจการรถไฟเพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน  และ

ด าเนินธุรกิจอัน 
อ านาจหน้าที่ของการรถไฟฯ38 มีดังนี้ 
(1) สร้าง ซื้อ จ้าง รับจ้าง จัดหา จ าหน่าย แลกเปลี่ยน เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ยืม ให้ยืม  และ

ด าเนินงานเกี่ยวกับเครื่องใช้ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟ 
(2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จ าหน่าย  

แลกเปลี่ยน และด าเนินงานเกี่ยวกับทรัพย์สินใด ๆ 
(3) ก าหนดอัตราค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟ  และจัด

ระเบียบเกี่ยวกับวิธีช าระค่าภาระดังกล่าว 
(4) จัดระเบียบเกี่ยวกับความปลอดภัย การใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ  ของกิจการ

รถไฟ 
(5) กู้ยืมเงิน ให้กู้ยืมเงิน ลงทุน ร่วมลงทุน หรือออกพันธบัตรหรือตราสารอื่นใดเพ่ือการลงทุน 
(6) รับส่งเงินทางรถไฟ 
(7) รับขนส่งคนโดยสาร สินค้า พัสดุภัณฑ์ และของอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกับกิจการรถไฟ 
(8) ด าเนินกิจการโรงแรมและภัตตาคาร รวมตลอดถึงกิจการอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์แก่กิจการโรงแรม

หรือภัตตาคาร 
(9) จัดบริการท่องเที่ยวที่เกี่ยวเนื่องกับกิจการรถไฟ 

                                                           
36 มาตรา 5 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
37 มาตรา 6 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
38 มาตรา 9 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
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(10) จัดตั้งบริษัทจ ากัดหรือบริษทัมหาชนจ ากัดเพ่ือประกอบธุรกิจเกี่ยวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืน
ที่เกี่ยวเนื่องกับกิจการรถไฟ ทั้งนี้ บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดดังกล่าว จะมีคนต่างด้าวตาม
กฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวถือหุ้นเกินกว่าร้อยละสี่สิบเก้าของทุนจดทะเบียนของ
บริษัทนั้นไม่ได้ 

(11) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัด เพ่ือประโยชน์
แก่กิจการรถไฟ 

ในการด าเนินกิจการดังต่อไปนี้ การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องได้รับความเห็นชอบจาก
คณะรัฐมนตรีก่อน39 จึงจะสามารถด าเนินกิจการต่อไปได ้

(1) สร้างทางรถไฟสายใหม่ 
(2) เลิกสร้างทางรถไฟที่ได้เริ่มสร้างแล้วหรือเลิกกิจการในทางซึ่งเปิดเดินแล้ว 
(3) เพ่ิมหรือลดทุน 
(4) กู้ยืมเงินหรือให้กู้ยืมเงินมีจ านวนเกินคราวละห้าล้านบาท 
(5) ลงทุนหรือร่วมลงทุนซึ่งมีวงเงินเกินห้าสิบล้านบาท 
(6) ออกพันธบัตรหรือตราสารอื่นใดเพ่ือการลงทุน 
(7) จ าหน่ายอสังหาริมทรัพย์ 
(8) จัดตั้งบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด 
(9) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนหรือถือหุ้นในบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด 
ทุนของการรถไฟแห่งประเทศไทย   

   การรถไฟฯ ได้รับโอนทรัพย์สินและหนี้ทั้งสิ้นของกรมรถไฟ40 ทุนประเดิมของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย41 ให้ประกอบด้วย  

 1) สินทรัพย์ที่รับโอนมาจากกรมรถไฟเมื่อได้หักหนี้สินออกแล้ว 
 2) เงินจากงบประมาณรายจ่ายสามัญของกรมรถไฟประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2494 จ านวน 

30,000,000 บาท กับเงินทั้งหมดในงบประมาณรายจ่ายวิสามัญลงทุนที่เกี่ยวกับการรถไฟในงบเงินกองทุน
พัฒนาเศรษฐกิจและงบการรถไฟประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2494 ให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย 

 เงินส ารองของการรถไฟฯ42 ประกอบด้วย เงินส ารองเผื่อขาด และเงินส ารองอ่ืน ๆ เพ่ือความ
ประสงค์แต่ละอย่างโดยเฉพาะ เช่น ค่าเสื่อมราคาและค่าท าให้ดีขึ้น เป็นต้น ตามแต่คณะกรรมการจะ
เห็นสมควร ทั้งนี้ให้การรถไฟฯ เปิดบัญชีเงินฝากไว้กับธนาคารตามระเบียบของคณะกรรมการซึ่งได้รับความ

                                                           
39 มาตรา 39 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
40 มาตรา 10 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
41 มาตรา 12 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
42 มาตรา 20 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
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เห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี43 นอกจากนี้ ทรัพย์สินของการรถไฟแห่งประเทศไทยย่อมไม่อยู่ในความรับผิด
แห่งการบังคับคดี44  
 การก ากับ ควบคุม และจัดการ  

ก. รัฐมนตรีและคณะรัฐมนตรี  
-  รัฐมนตรีมีอ านาจหน้าที่ก ากับโดยทั่วไปซึ่งกิจการของการรถไฟฯ จะสั่งให้การรถไฟฯ ชี้แจง

ข้อเท็จจริง แสดงความคิดเห็น หรือท ารายงานหรือยับยั้งการกระท าใด ๆ ซึ่งขัดต่อนโยบายของรัฐบาลหรือ
มติของคณะรัฐมนตรี ตลอดจนมีอ านาจที่จะสั่งสอบสวนข้อเท็จจริงที่เกี่ยวกับการด าเนินงานได้45  

-  การรถไฟฯ หรือคณะกรรมการ ให้น าเรื่องเสนอรัฐมนตรีเพ่ือเสนอต่อไปยังคณะรัฐมนตรี46 
จะต้องเสนอเรื่องไปยังคณะรัฐมนตรีตามความในพระราชบัญญัตินี้  

ข. คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย  
-  คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยประกอบด้วย ประธานกรรมการหนึ่งคน และกรรมการ

อ่ืนอีกไม่น้อยกว่าสี่คน แต่ไม่เกินหกคน และผู้ว่าการฯ เป็นกรรมการและเลขานุการคณะกรรมการ 
 - ให้คณะรัฐมนตรีเป็นผู้แต่งตั้งประธานกรรมการและกรรมการอ่ืน  
  คณะกรรมการฯ มีอ านาจหน้าที่ในการวางนโยบายและควบคุมดูแลโดยทั่วไปซึ่งกิจการของการ

รถไฟฯ  ให้รวมถึง วางข้อบังคับเกี่ยวกับการต่าง ๆ การรถไฟฯ วางข้อบังคับการประชุมและการด าเนิน
กิจการของคณะกรรมการ และวางข้อบังคับว่าด้วยการบรรจุ การแต่งตั้ง และการถอดถอนพนักงานของ
การรถไฟฯ ตั้งอัตรามาตรฐานค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟ 
รวมถึงก าหนดค่าภาระการใช้รถไฟ บริหารและความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟ 

- แต่งตั้งผู้ว่าการรถไฟฯ ก าหนดให้ผู้ว่าการได้รับเงินเดือนตามที่คณะกรรมการก าหนด และอยู่ใน
ต าแหน่งได้จนกว่าคณะกรรมการจะให้ออกจากต าแหน่งเพราะบกพร่องหรือไม่สุจริตต่อหน้าที่หรือหย่อน
สมรรถภาพ มติให้ผู้ว่าการออกจากต าแหน่ง ต้องประกอบด้วยคะแนนเสียงมากกว่ากึ่งจ านวนกรรมการ
ทั้งหมดนอกจากผู้ว่าการ การแต่งตั้ง การก าหนดเงินเดือน และการให้ออกจากต าแหน่งตามมาตรานี้ 
จะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี47 

ค.  ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย 
      ผู้ว่าการฯ จะต้องไม่มีคุณสมบัติต้องห้าม48   อย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้  

                                                           
43 มาตรา 21 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
44 มาตรา 13 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
45 มาตรา 22 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
46 มาตรา 23 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
47 มาตรา 31 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
48 มาตรา 32 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
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(1) ประกอบกิจการอันมีสภาพอย่างเดียวกัน และเป็นการแข่งขันกับกิจการของการรถไฟฯ หรือ
เข้าเป็นหุ้นส่วนในห้างหุ้นส่วนสามัญ หรือเป็นหุ้นส่วนไม่จ ากัดความรับผิดในห้างหุ้นส่วนจ ากัด หรือเป็นผู้ถือ
หุ้นหรือเป็นกรรมการของบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัดที่ประกอบกิจการอันมีสภาพอย่างเดียวกัน
และเป็นการแข่งขันกับกิจการของการรถไฟฯ  ไม่ว่าจะท าเพ่ือประโยชน์ตนหรือประโยชน์ผู้อ่ืน หรือมีส่วน
ได้เสียในสัญญากับการรถไฟฯ  หรือในกิจการที่กระท าให้แก่การรถไฟฯ ไม่ว่าทางตรงหรือทางอ้อม เว้นแต่
เป็นหุ้นส่วนในห้างหุ้นส่วนหรือเป็นผู้ถือหุ้นในบริษัทเช่นว่านั้นโดยสุจริต และได้แจ้งให้คณะกรรมการทราบ
ก่อนที่จะได้รับการแต่งตั้งให้เป็นผู้ว่าการ 

(2) เป็นประธานกรรมการ หรือกรรมการในกิจการร่วมลงทุนตามมาตรา 9 (5) หรือในบริษัท
จ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดตามมาตรา 9 (10) หรือ (11) 

(3) ขาดคุณสมบัติหรือมีลักษณะต้องห้ามตามกฎหมายว่าด้วยคุณสมบัติมาตรฐานส าหรับ
กรรมการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ 

ผู้ว่าการรถไฟฯ มีอ านาจดังนี้ 
- บริหารกิจการของการรถไฟฯ  ให้เป็นไปตามนโยบายที่คณะกรรมการก าหนดและมีอ านาจ

บังคับบัญชาพนักงานของการรถไฟฯ ทุกต าแหน่ง รับผิดชอบต่อคณะกรรมการในการจัดการและ
ด าเนินงานของการรถไฟฯ 49  

- เพ่ือประโยชน์ในการด าเนินกิจการรถไฟ ให้ผู้ว่าการ หรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมี
อ านาจสั่งให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างสิ่งใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมายภายในระยะสี่สิบเมตรวัดจากขอบ
รางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟ แต่ต้องไม่เกินเขตที่ดินของการรถไฟฯ  รื้อถอนหรือท าลายสิ่ง
ปลูกสร้างนั้นภายในก าหนดเวลาอันสมควรได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่า
การมีอ านาจรื้อถอนหรือท าลาย  โดยผู้นั้นจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการนั้น 
(มาตรา 15 ทวิ) 
    - ในกิจการที่เกี่ยวกับบุคคลภายนอก50  

ผู้ว่าการเป็นผู้กระท าการในนามของการรถไฟฯ และเป็นตัวแทนของการรถไฟฯ และเพ่ือการนี้
ผู้ว่าการอาจมอบอ านาจให้ผู้แทนของการรถไฟฯ ที่ได้ตั้งขึ้นตามมาตรา 8 หรือบุคคลใด ๆ ปฏิบัติกิจการ
เฉพาะอย่างแทนได้ แต่ทั้งนี้ต้องเป็นไปตามข้อบังคับท่ีคณะกรรมการก าหนด 

ในกรณีที่มีข้อบังคับซึ่งได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาตามมาตรา 25 วรรคท้าย ก าหนดว่า นิติ
กรรมใดผู้ว่าการจะท าได้ก็แต่โดยความเห็นชอบของคณะกรรมการก่อน บรรดานิติกรรมที่ผู้ว่าการท าขึ้นโดย
มิได้รับความเห็นชอบดังกล่าว ย่อมไม่ผูกพันการรถไฟแห่งประเทศไทย เว้นแต่คณะกรรมการจะให้สัตยาบัน 

 
 

                                                           
49 มาตรา 33 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
50 มาตรา 34 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
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- กรณีท่ีผู้ว่าการฯ ไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้  
เมื่อผู้ว่าการไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้ด้วยเหตุใดเหตุหนึ่ง หรือเมื่อต าแหน่งผู้ว่าการว่างลงและ

ในระหว่างที่ยังมิได้แต่งตั้งผู้ว่าการ ให้คณะกรรมการแต่งตั้งพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยคนหนึ่ง
เป็นผู้รักษาการแทนผู้ว่าการหรือผู้รักษาการในต าแหน่งผู้ว่าการ แล้วแต่กรณีเป็นการชั่วคราว และให้น า
มาตรา 32 มาใช้บังคับโดยอนุโลม ให้ผู้รักษาการแทนผู้ว่าการหรือผู้รักษาการในต าแหน่งผู้ว่าการ มีอ านาจ
หน้าที่อย่างเดียวกับผู้ว่าการ  

ความสัมพันธ์กับรัฐบาล 
ในการด าเนินกิจการของการรถไฟฯ ให้ค านึงถึงประโยชน์ของรัฐและประชาชนและความ

ปลอดภัย51  กิจการการรถไฟฯ ด าเนินการต่อไปนี้จะต้องที่ต้องขอความเห็นชอบจากรัฐบาล52  
(1) สร้างทางรถไฟสายใหม่ 
(2) เลิกสร้างทางรถไฟที่ได้เริ่มสร้างแล้วหรือเลิกกิจการในทางซึ่งเปิดเดินแล้ว 
(3) เพ่ิมหรือลดทุน 
(4) กู้ยืมเงินหรือให้กู้ยืมเงินมีจ านวนเกินคราวละห้าล้านบาท 
(5) ลงทุนหรือร่วมลงทุนซึ่งมีวงเงินเกินห้าสิบล้านบาท 
(6) ออกพันธบัตรหรือตราสารอื่นใดเพ่ือการลงทุน 
(7) จ าหน่ายอสังหาริมทรัพย์ 
(8) จัดตั้งบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด 
(9) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนหรือถือหุ้นในบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด 
การรถไฟฯ จะต้องไม่วางระเบียบว่าด้วยการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ตลอดจน

การก าหนดค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกเช่นว่านั้นอันจะเป็นการขัดกับนโยบายของ
คณะรัฐมนตรี ในทางเศรษฐกิจและการคลัง ให้คณะรัฐมนตรีแจ้งนโยบายดังกล่าวในวรรคก่อนให้
คณะกรรมการทราบ53 (มาตรา 41) 
 งบประมาณการรถไฟ 
  การรถไฟฯ จะต้องจัดท างบประมาณประจ าปี แยกเป็นงบลงทุนและงบท าการ ส าหรับงบลงทุน
ให้น าเสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาและให้ความเห็นชอบ ส่วนงบท าการให้น าเสนอคณะรัฐมนตรีเพ่ือ
ทราบ54   นอกจากนี้ รายได้ที่การรถไฟฯ ได้รับจากการด าเนินงานให้ตกเป็นของการรถไฟฯ ส าหรับเป็น
ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ55 รายได้ที่ได้รับในปีหนึ่ง ๆ เมื่อได้หักค่าใช้จ่ายส าหรับด าเนินงาน ค่าภาระต่าง ๆ ที่

                                                           
51 มาตรา 38 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
52 มาตรา 38 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
53 มาตรา 41 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
54 มาตรา 42 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
55 มาตรา 43 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
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เหมาะสม เช่น ค่าบ ารุงรักษา ค่าเสื่อมราคา และเงินสมทบกองทุนส าหรับจ่ายสงเคราะห์ผู้ปฏิบัติงานในการ
รถไฟแห่งประเทศไทยและครอบครัว เงินส ารองธรรมดาซึ่งตั้งไว้เผื่อขาด เงินส ารองขยายงาน และเงินลงทุน
ตามที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีแล้ว เหลือเท่าใดให้น าส่งเป็นรายได้ของรัฐ แต่ถ้ารายได้มี
จ านวนไม่พอส าหรับรายจ่ายดังกล่าว นอกจากเงินส ารองที่ระบุไว้แล้ว และการรถไฟฯ ไม่สามารถหาเงิน
จากทางอ่ืน รัฐพึงจ่ายเงินให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทยเท่าจ านวนที่ขาด 

ทั้งนี้ คณะกรรมการฯ จะต้องท ารายงานปีละครั้งเสนอรัฐมนตรี ในรายงานให้กล่าวถึงผลงานในปี
ที่ล่วงแล้วของการรถไฟแห่งประเทศไทย และค าชี้แจงเกี่ยวกับนโยบายของคณะกรรมการ โครงการและ
แผนกงานที่จะจัดท าในภายหน้า56  โครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทย ดังแสดงในรูปที่ 27 

 
รูปที่  27 แผนผังองค์กรและสายการบังคับบัญชากิจการรถไฟ 

หมายเหตุ: เร่ิมใช้ 1 ตุลาคม 2553 
ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 

4.3 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสินค้าที่ขนส่งทางรถไฟ 
การขนล่งสินค้าผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิงส าเร็จรูปทางรถไฟ เนื่องจากกลุ่มน้ ามันเป็นกลุ่มสินค้าที่

จะต้องขนส่งโดยเฉพาะ สินค้าดังกล่าวอยู่ภายใต้ พระราชบัญญัติควบคุมน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542 ซึ่ง
น้ ามันเชื้อเพลิงตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้แก่ ก๊าซธรรมชาติ ก๊าซปิโตรเลียมเหลว น้ ามันดิบ  น้ ามัน
เบนซิน น้ ามันเชื้อเพลิง ส าหรับเครื่องบิน น้ ามันก๊าด น้ ามันดีเซล น้ ามันเตา และน้ ามันหล่อลื่น 57 ทั้งนี้ได้
ก าหนดให้ การขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิง เป็นการเคลื่อนย้ายน้ ามันเชื้อเพลิงจากที่แห่งหนึ่งไปยังที่อีกแห่งหนึ่ง 
ไม่ว่าโดยทางบก ทางน้ า ทางท่อ หรือโดยวิธีการอ่ืนใด ในการก าหนดการเก็บรักษา การขนส่ง การใช้ การ

                                                           
56 มาตรา 44 พระราชบัญญตัิการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
57 มาตรา 4 พระราชบัญญตัิควบคุมน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542 
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จ าหน่าย การแบ่งบรรจุน้ ามันเชื้อเพลิง และการควบคุมอ่ืนใดเกี่ยวกับน้ ามันเชื้อเพลิง ก าหนดให้รัฐมนตรีมี
อ านาจในการออกกฎกระทรวงเป็นเรื่อง ๆ ไป ซึ่งได้มี (ร่าง) กฎกระทรวงการขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิง โดย
ยานพาหนะทางบก ก าหนดให้รถไฟขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นรถไฟที่มีถังขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิงติดตรึงอยู่
อย่างถาวรกับตัวโครงรถไฟ การประกอบกิจการรถไฟขนส่งน้ ามันเชื้อเพลิง ก าหนดให้เป็นกิจการควบคุม
กิจการควบคุมประเภทที่ 3  ได้แก่กิจการที่ต้องได้รับใบอนุญาตจากผู้อนุญาตก่อนจึงจะประกอบการได้58  

                                                           
58 มาตรา 17(3) พระราชบัญญัติควบคุมน้ ามันเชื้อเพลิง พ.ศ. 2542 
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บทที่  5 

ปัญหาและอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ประเทศไทยมีการสนับสนุนการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ส่งผลให้การ
ขนส่งในระบบอื่น รวมถึงทางรถไฟไม่ได้ร ับการดูแลเท่าที ่ควร  ในยุคที ่มีการแข่งขันทางธุรกิจสูง 
ประกอบภาวะน้้ามันแพง ท้าให้ ภาครัฐจ้าเป็นที่จะต้องพัฒนาระบบการขนส่งทางราง และการขนส่งใน
รูปแบบอื่น ที ่มีต้นทุนการขนส่งที ่ถ ูกกว่าการขนส่งทางถนนมากยิ ่งขึ ้น การศึกษาแผนพัฒนาใน
ระดับประเทศ นโยบายภาครัฐ และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ การศึกษาท้าให้
ได้เห็นสภาพปัญหาที่เกิดขึ้นจากการขนส่งสินค้าทางรถไฟที่มีมาอย่างต่อเนื่อง ยาวนานและไม่ได้รับการ
แก้ไขได้ทันต่อเหตุการณ์ ในบทวิเคราะห์นี ้ ผู ้ว ิจ ัยได้ม ีการเก็บพื้นที ่ภาคสนามเพื ่อเก็บข้อมูลกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ สรุปได้ดังนี้  

5.1 การเก็บข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  

 นอกจากการศึกษาปัญหาการขนส่งสินค้าทางรถไฟจากเอกสารที่เกี่ยวข้องแล้ว ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง โดยมี
รายละเอียด ดังนี้   

5.1.1  สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) หรือ ICD ลาดกระบัง 

 การเก็บข้อมูลบริเวณ ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี59 พบว่า ปัจจุบันการใช้บริการการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟมีอัตราที่มีแนวโน้มลดลง แม้ท่าเรือแหลมฉบังจะมีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นแต่การใช้บริการของ 
ICD ไม่ได้เติบโตไปในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากสภาพปัญหาการให้บริการของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
และการแข่งขันที่สูงขึ้นของภาคเอกชนที่มีการสร้างจุดจัดเก็บและกระจายสินค้าของตนเองทั่วบริเวณถนน
สายมอเตอร์เวย์และใกล้เคียง ส่งผลให้เกิดธุรกิจการให้บริการในลักษณะคล้ายคลึงกับ ICD ลาดกระบัง
หลายบริษัท แต่จะให้บริการโดยการขนส่งด้วยรถบรรทุกและเรือชายฝั่ง บริษัทเหล่านี้มีความคล่องตัวสูง 
และมีค่าบริการที่ใกล้เคียงกับ ICD ลาดกระบัง เนื่องจากความสามารถในการบริหารจัดการและเทคโนโลยี
สมัยใหม ่

                                                           
59 เก็บข้อมูลภาคสนาม สถานีบรรจแุละแยกสินค้ากล่อง (ไอซดีี) หรือ ICD ลาดกระบัง วันอังคารที่ 6 ตุลาคม พ.ศ.2558 
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                รูปที่  28 สถานีขนถ่ายสินค้า ICD ลาดกระบัง 

จากภาพสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบังจะเห็นว่า บริเวณสีแดงคือ สถานีขนถ่าย
สินค้า ICD ลาดกระบัง บริเวณสีน้้าเงิน คือ รางรถไฟ ซึ่งอยู่กลางระหว่าง 6 สถานี และบริเวณสีเขียวคือจุด
พักรอรถบรรทุก สภาพปัญหาการด้าเนินงานรายประเด็นของ ICD  พบว่ามี 4 ข้อหลัก ๆ ดังนี้  

 ในอดีตสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องหรือ ICD ลาดกระบัง มีบริษัทเข้าสัมปทานใช้พ้ืนที่
ทั้งสิ้น 6 สถานี ประกอบด้วย บริษัท สยามซอร์ไซด์ เซอร์วิส จ้ากัด ได้รับสัมปทาน
ประกอบการในสถานี A, บริษัท อีสเทิร์น ซี แหลมฉบัง เทอร์มินอล จ้ากัด ได้รับสัมปทาน
ประกอบการในสถานี B, บริษัทเอเวอร์กรีน คอมเทนเนอร์ เทอร์มินัล (ประเทศไทย) 
จ้ากัด ได้รับสัมปทานประกอบการในสถานี C, บริษัท ทิฟฟ่าไอซีดี จ้ากัด ได้รับสัมปทาน
ประกอบการในสถานี D, บริษัทไทยฮันจิน โลจิสติกส์ จ้ากัดได้รับสัมปทานประกอบการ
ในสถานี E และบริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวเทชั่น เซอร์วิส (ประเทศไทย) จ้ากัด ได้รับ
สัมปทานประกอบการในสถานี F ซึ่งทั้งหมดนี้ได้หมดสัญญาการเช่าพ้ืนที่ในบริเวณ
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ดังกล่าวกับ ร.ฟ.ท. ไปแล้วตั้งแต่วันที่ 5 มีนาคม พ.ศ.2549 นับเป็นเวลาเกือบ 10 ปี ที่
พ้ืนที่ ICD ลาดกระบังยังไม่สามารถหาข้อสรุปแนวปฏิบัติได้ว่าการสรรหาผู้ประกอบการ
เอกชนมาบริหารจัดการในพื้นท่ี ICD ของ ร.ฟ.ท. นี้อย่างไร คือจะให้สัมปทานแก่เอกชน 6 
รายเช่นเดิม หรือให้เอกชนรายเดียวบริหารทั้ง 6 สถานี เพ่ือสะดวกต่อการจัดการของ 
ร.ฟ.ท. ปัญหาดังกล่าวเป็นผลให้การพัฒนา ICD ลาดกระบังหยุดชะงัก เนื่องจาก
ผู้ประกอบการไม่ทราบความชัดเจน จึงไม่กล้าลงทุนเพิ่มเติมในพ้ืนที่ 

 การให้บริการด้านการขนส่งสินค้าทางรางของ ร.ฟ.ท. ยังมีสภาพปัญหาหลายอย่าง ได้แก่
ขาดแคลนหัวจักร แคร่ที่สามารถรองรับน้้าหนัก และรางรถไฟที่เพียงพอต่อความจุ แม้จะ
มีการจัดซื้อแคร่ใหม่เพ่ิมเติมแล้วก็ตาม แต่การใช้งานจริงยังไม่สามารถใช้งานได้อย่างเต็ม
ประสิทธิภาพ นอกจากนี้การขนส่งสินค้ายังไม่มีความเที่ยงตรงเรื่องเวลาอีกด้วย 

 การออกแบบการจราจรภายใน ICD ลาดกระบังไม่ดีเท่าที่ควร มีสภาพแออัดในช่วง
เร่งด่วน โดยเฉพาะเส้นทางที่เชื่อมต่อกับมอเตอร์เวย์ บริเวณที่จอดพักรถบรรทุกปัจจุบัน
ใช้เกาะกลางถนน (บริเวณกรอบสีเขียวของรูปที่ 28) ท้าให้เกิดการบดบังทัศนวิสัยจึงมี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง นอกจากนี้สภาพเส้นทางยังขรุขระขาดการดูแล  

  
รูปที่ 29 สภาพทั่วไปของ ICD ลาดกระบัง 

 ความเสื่อมโทรมของสิ่งอ้านวยความสะดวกและลานพักตู้สินค้า ส่งผลโดยตรงต่อ
ประสิทธิภาพการบริหาร จัดการตู้สินค้าจากเดิมที่สามารถกองตู้สินค้าได้สูงถึง 5-6 ชั้น 
ลดลงเหลือเพียง 3 ชั้น 

 การขนส่งสินค้าทางรางเมื่อรถไฟวิ่งไปถึงท่าเรือแหลมฉบัง บริเวณท่าเรือจะมีการแบ่งเขต
ตู้คอนเทนเนอร์ส้าหรับยกขนอยู่ 2 โซน คือ ท่าเรือโซน B และท่าเรือโซน C ตู้สินค้าที่จะ
ขนส่งจาก ICD ลาดกระบัง จะถูกก้าหนดเขตในการส่ง ซึ่งผู้ประกอบการ ICD จะต้อง
บริหารและจัดการแยกตู้สินค้าตั้งแต่เริ่มจัดการ  แต่ด้วยการขนส่งทางราง รพท.ได้ก้าหนด
โควตา ให้แก่ผู้ประกอบการแต่ละสถานี ท้าให้ผู้ประกอบการหลายรายต้องร่วมมือกัน
เพ่ือให้สามารถใช้งานพื้นที่ท่ีก้าหนด ให้เต็มพ้ืนที่มากที่สุด  
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 การที่ผู้ให้บริการที่ ICD ยังต้องมีรถบรรทุก หรือรถเทลเล่อร์ ใช้ในการขนส่งสินค้า
ค่อนข้างมาก เพ่ือให้บริการแก่ลูกค้า แสดงให้เห็นว่า  สัดส่วนการขนส่งทางรถบรรทุกยังมี
การใช้ขนส่งสินค้าในอัตราที่ใกล้เคียงกับการขนส่งทางรถไฟ ซึ่งไม่เป็นผลดีต่อสภาพ
การจราจรบนถนน ต้นทุนการขนส่ง ความปลอดภัย และสภาพแวดล้อม  

  
รูปที่ 30  การใช้รถบรรทุกในการขนส่งสนิค้า ใน ICD ลาดกระบัง 

5.1.2 ท่าเรือแหลมฉบัง 

ข้อมูลท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี60 พบว่า ท่าเรือแหลมฉบังมีความส้าคัญและมีบทบาท
มากในระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เนื่องจากเป็นท่าเรือน้้าลึกหลักในการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ ตั้งอยู่ทางภาคตะวันออกของประเทศไทย มีพ้ืนที่ขนาดใหญ่ถึง 6 ,340 ไร่ ส้าหรับพ้ืนที่ส่วนต่าง ๆ 
ประกอบด้วย ท่าเทียบเรือตู้คอนเทนเนอร์ 7 ท่า ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 1 ท่า ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 1 
ท่า ท่าเทียบเรือโดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ท่า ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป ประเภทเทกอง 1 ท่า และอู่ต่อเรือ
และซ่อมเรือ 1 ท่า การให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือ เรียกได้ว่า ท่าเรือแหลมฉบังเป็นศูนย์กลางการขนส่ง
ทางน้้าและโลจิสติกส์ เชื่อมโยงเศรษฐกิจไทยสู่อาเซียน  โดยในปี 2557 ท่าเรือไทยมีปริมาณตู้สินค้าผ่าน
รวม 8.35 ล้านทีอียู ทั้งนี้มาจากท่าเรือแหลมฉบังมากถึงร้อยละ 77 เป็นอันดับ 5 ของอาเซียน และอันดับ 
23 ของโลก  

                                                           
60

 เก็บข้อมูลภาคสนาม กองการท่า  ท่าเรือแหลมฉบัง วันอังคารที่ 13 ตุลาคม พ.ศ.2558  
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รูปที่ 31 ปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้า-ออก ณ ลานขนถ่ายตู้สนิค้ารถไฟ ท่าเรือแหลมฉบัง ปีงบประมาณ 2553-2557 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้า-ออก ลานขนถ่ายตู้สินค้ารถไฟ ท่าเรือแหลมฉบัง ปีงบประมาณ 2553-
2557 มีปริมาณตู้สินค้าขาออกมากกว่าตู้สินค้าขาเข้าประมาณ 6 หมื่นตู้ ซึ่งอยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกับอดีต 
โดยมีตู้สินค้าขาเข้า 266,705 TEUs และตู้สินค้าขาเข้า 201,371 TEUs ในแต่ละปี จะมีปริมาณการน้าเข้า
ตู้สินค้าสูงขึ้นทุกปี ประมาณปีละ 1 หมื่น TEUs ในขณะที่ปริมาณการส่งออกมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
ยกเว้นปี 2554 ซึ่งมีปริมาณตู้ผ่านท่าลดลง ทั้งนี้เป็นเพราะผลกระทบจากภาวะน้้าท่วมอย่างรุนแรงในปี
ดังกล่าว 

 ในท่าเรือแหลมฉบัง มีการขนส่งสินค้าทางรถไฟเพ่ือมาลงเรือ และส่งสินค้าต่อยังต่างประเทศ 
ในแต่ละวันสามารถขนส่งสินค้าทางรถไฟ ไป-กลับได้ประมาณ 26-28 เที่ยวต่อวัน โดยสินค้าส่วนใหญ่มา
จาก ICD ลาดกระบัง รอ้ยละ 90 นอกนั้นเป็นสินค้าเกษตรที่ส่งมาจากทางภาคอีสาน ในการขนส่งสินค้าทาง
รถไฟนี้ ท่าเรือแหลมฉบังมีปัญหาหลายด้าน สรุปได้ ดังนี้ 

 ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังมายังท่าเรือแหลมฉบังไม่มี
ความแน่นอน โดยใช้เวลาประมาณ 2-3 ชั่วโมง หากรวมการยกสินค้าขึ้นลงจากแคร่จะใช้
เวลามากถึง 4 ชั่วโมง 

 จ้านวนเที่ยวของการขนส่งสินค้าทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังมายังท่าเรือแหลมฉบังต่อ
วันได้ประมาณ 28 ขบวนเท่านั้น 

 จ้านวนหัวรถจักรและจ้านวนแคร่ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ โดยปัจจุบันรถจักรเก่าใช้
พ่วงได้เฉลี่ยเพียง 30 บทต. และรถจักรใหม่ U20 ใช้ได้เฉลี่ยเพียง 34-45 บทต. 
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 ปัญหาด้านการคมนาคมภายในท่าเรือของรถบรรทุกขนส่งสินค้าที่แออัดโดยเฉพาะใน
ชั่วโมงเร่งด่วน และสภาพถนนยังขรุขระขาดการดูแล ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการขนส่ง
ล่าช้า  

 ปัญหาด้านการบริหารจัดการการใช้งานเครื่องสแกนวัตถุต้องสงสัยของสินค้าที่ส่งทาง
รถไฟก่อนน้าสินค้าส่งออกต่างประเทศ เนื่องจากบริเวณรางรถไฟ  ท่าเรือแหลมฉบังได้
จัดเตรียมอุปกรณ์เครื่องมือในการตรวจสอบสินค้าแล้ว แต่ยังไม่สามารถใช้ได้จริงในทาง
ปฏิบัติ ทั้งนี้เพราะเป็นความกังวลของผู้ขับขี่รถไฟ ในการขับขบวนรถไฟสู่อุโมงค์เพ่ือ
เอกซเรย์ในการตรวจสอบตู้สินค้า  

 

  
รูปที่ 32  บริเวณของการใช้อุปกรณ์ตรวจสอบสินค้าโดยการ x-ray บริเวณรางรถไฟ ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

 ปัญหาการแบ่งเขตตู้สินค้าท่ีขนส่งทางรถไฟ ที่ท่าเรือแหลมฉบังออกเป็น 2 เขต คือ โซน B 
และ โซน C การให้บริการยกขนตู้สินค้าขึ้นลงภายในท่าเรือแหลมฉบัง โดยการยกขนตู้
สินค้าจะให้ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือต่าง ๆ ภายในท่าเรือแหลมฉบังด้าเนินการขนถ่ายตู้
สินค้าขึ้นลงรถไฟ ระหว่างลานขนถ่ายตู้สินค้ารถไฟ บริเวณหลังท่าเทียบเรือ การที่
ผู้ประกอบการแต่ละท่าแต่ละรายท้าการยกขนตู้สินค้าเอง ท้าให้ต้องมีการจัดแบ่ง
เครื่องมือยกขน ได้แก่ รถยกตู้สินค้าหนักและรถหัวลาก หางลาก ซึ่งปกติท้างานอยู่ภายใน
บริเวณท่าเทียบเรือ ออกมาท้าการยกตู้สินค้าขึ้นลงรถไฟ ณ ลานขนถ่ายตู้สินค้าทางรถไฟ 
ภายนอกท่าเทียบเรือ จึงไม่สะดวกและยากต่อการวางแผนบริหารจัดการ  เนื่องจากสภาพ
การจราจรที่ติดขัด  

จากปัญหาดังกล่าว ท่าเรือแหลมฉบังมีแผนส้าหรับการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 4 โครงการ
หลัก ๆ โดยทั้งหมดคาดว่าจะเสร็จสิ้นพร้อมใช้งานในปี พ.ศ.2560  ได้แก่  

 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Rail Transper Terminal : SRTO)  

 โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งบริเวณท่าเทียบเรือ A 
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 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 3 

 โครงการปรับปรุงสิ่งอ้านวยความสะดวกเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ  
โดยเฉพาะแผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังที่เกี่ยวข้องกับการบริหารรถไฟโดยตรง คือโครงการ

พัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Rail Transper Terminal : SRTO)  

 
รูปที่ 33 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สนิค้าทางรถไฟ (Rail Transper Terminal : SRTO) 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
รูปที่ 34 แผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง SRTO 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง 
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โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟนี้จะเป็นการให้บริการของท่าเรือแหลมฉบัง  
โดยตรงเพ่ือท้าหน้าที่เป็นผู้บริการในการยกขนตู้สินค้าเป็นการเฉพาะ ทั้งนี้ การท่าเรือฯ จะเป็นผู้ลงทุน
โครงสร้างพื้นฐาน และเครื่องมือยกขนหลักทั้งหมด พร้อมสิ่งอ้านวยความสะดวกที่จ้าเป็นในการยกตู้สินค้า
ขึ้นลงรถไฟ รวมถึงการบริหารและประกอบการ ใช้งบประมาณลงทุนรวม 2,944.93 ล้านบาท ใช้ระยะเวลา
ในการก่อสร้าง 18 เดือน คาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการได้ในปี 2561 โครงการจะแบ่งการด้าเนินงานเป็น 
2 ระยะ คือ ระยะที่ 1 (ปี 2559 – 2560) และระยะที่ 2 (ปี 2565 – 2566) ในระยะแรกนั้น จะด้าเนินการ
ก่อสร้างลานขนถ่ายตู้สินค้าทางรถไฟ (Rail Yard) ในพ้ืนที่ Zone 4 อยู่ระหว่างท่าเทียบเรือชุด B และ C มี
พ้ืนที่ประมาณ 600 ไร่ ติดตั้งปั้นจั่นยกตู้สินค้าชนิดเดินบนรางคร่อมรางรถไฟ (Rail Mounted Gantry 
Crane – RMG) จ้านวน 6 ราง เพ่ือหลีกเลี่ยงการเคลื่อนขบวนรถไฟในการบรรทุก/ขนถ่ายตู้สินค้าขึ้น-ลง
ขบวนรถไฟ และสามารถยกขนตู้สินค้าขึ้นลงได้พร้อมกันในเวลาเดียวทั้ง 6 ราง หรือ 12 ขบวน อีกทั้งใช้รถ
คานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้า (Rubber Tyred Gantry Crane) เป็นเครื่องมือหลักในการจัดเรียงตู้สินค้าในลาน
กองเก็บตู้สินค้า (Container Yard) ซึ่งจะก่อสร้างทั้งสองฝั่งของรางรถไฟ โดยสามารถรองรับปริมาณตู้
สินค้าได้จ้านวน 2 ล้าน TEUs ต่อปี มีผลท้าให้สัดส่วนในการขนส่งตู้สินค้าจากทางบกมาทางรางที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง เพ่ิมข้ึนจากเดิมร้อยละ 7 เป็นร้อยละ  15 ในอนาคต 

 กล่าวโดยสรุปคือ ท่าเรือแหลมฉบังจะมีโครงการด้าเนินงานปรับปรุงแก้ไขปัญหาหลาย
ประการ เช่น ก่อสร้างระบบรางใหม่เป็นทางรถไฟรางคู่จากสถานีแหลมฉบังเข้าสู่ลานขนถ่ายในท่าเรือ ลาน
ขนถ่ายและลานกองตู้สินค้า ระบบสาธารณูปโภค งานอาคาร และจัดหาอุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลักที่
สามารถยกขนคร่อมรางรถไฟได้ โดยให้เอกชนผู้ร่วมลงทุนบริหารประกอบการเป็นผู้จัดหาอุปกรณ์เครื่องมือ 
จากการพัฒนาแก้ไขระบบโครงการตา่ง ๆ นี้ จะท้าให้ท่าเรือสามารถรองรับตู้สินค้าได้กว่า 2 ล้านทีอียูต่อปี 

5.1.3 การรถไฟแห่งประเทศไทย  

ข้อมูลการรถไฟแห่งประเทศไทย61 พบว่า ตัวเลขปริมาณการขนส่งสินค้าเหมาคันย้อนหลัง 5 
ปีล่าสุดไม่มีความเปลี่ยนแปลงมากนัก โดยเฉลี่ยอยู่ที่ 11,000 ตัน ท้าให้การรถไฟฯ มีรายได้จากการขนส่ง
ประมาณปีละ 1,500 ล้านบาท ในอนาคตการรถไฟแห่งประเทศไทยมีแผน ในปี 2562 มีเป้าหมายที่ 
30,000 ตัน คิดเป็นรายได้เกือบ 5,000 ล้านบาท ทั้งนี้การพัฒนาจะบรรลุเป้าหมายดังกล่าว การรถไฟฯ ได้
มีแผนการ ดังนี้ 

 แผนการเดินรถจักร U20 ทั้งหมด 6 เส้นทาง ได้แก่ ICD ลาดกระบัง-แหลมฉบัง และ
แหลมฉบัง-หนองคาย เป็นสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ บางละมุง-ส้าราญ และ  บางละ
มุง-นครสวรรค์ เป็นสินค้าประเภทก๊าซ บึงพระ-แหลมฉบัง และบึงพระ-    มาบตาพุด 
เป็นสินค้าประเภทน้้ามัน  

                                                           
61

 เก็บข้อมูลภาคสนาม การรถไฟแห่งประเทศไทย วันอังคารที่ 20 ตุลาคม พ.ศ.2558 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 5 
 

                  .                                                
                                                                        117   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 โครงการซื้อรถจักรหลายโครงการ เช่น โครงการ Refurbish รถจักร Alsthom 56 
คัน โครงการซื้อรถจักรแทน GE 50 คัน โครงการซื้อรถจักร Barter Trade  7 คัน 
โครงการซื้อรถ บทต 308 คัน โครงการซื้อรถโดยสาร 115 คัน โครงการจัดหารถ
โดยสารดีเซลรางปรับอากาศ 186 คัน และโครงการจัดหารถโดยสารดีเซลราง
ธรรมดา 88 คัน 

 โครงการรถไฟทางคู่รวม 12 เส้นทาง กว่า 2,500 กิโลเมตร โดยเพ่ิมเส้นทางใหม่คือ 
สายเด่นชัย-เชียงของ ระยะทาง 326 กิโลเมตร และบ้านไผ่-นครพนม ระยะทาง 355 
กิโลเมตร ทั้ง 2 เส้นทางคาดว่าจะได้เริ่มก่อสร้างได้ช่วงเดือนสิงหาคม พ.ศ.2559 

ด้านปัญหาในการพัฒนา พบว่า การรถไฟฯ ยังมีปัญหาหลายด้าน สามารถแจกแจงเป็นราย
ประเด็นได้ ดังนี้ 

 โครงสร้างองค์กร และการบริหารองค์กรยังไม่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน รวมถึง
กระบวนการท้างานและวัฒนธรรมองค์กรแบบราชการ ท้าให้การด้าเนินงานล่าช้า 
ภาพลักษณ์ในการท้างานบริการมีการปรับเปลี่ยนน้อย ส่งผลให้รถไฟไทยพัฒนาช้า
มาก ประกอบกับเป็นองค์กรขนาดใหญ่ โดยเฉพาะคณะผู้บริหารที่อิงกับระบบ
การเมือง เมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงในระบบการเมืองก็จะท้าให้เกิดความไม่แน่นอนใน
การบริหารจัดการองค์กร  

 ปัญหาการบริหารทรัพยากรมนุษย์ ทั้งนี้เพราะตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 
กรกฎาคม 2541 เห็นชอบมาตรการลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรโดยก้าหนดกรอบให้
ภายในวันที่ 1 ตุลาคม 2545 ให้มีพนักงานไม่เกิน 18,015 คน และลูกจ้างไม่เกิน 
4,056 คน และงดรับพนักงานใหม่ตามมาตรการลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร ยกเว้น
ต้าแหน่งที่เกี่ยวกับการเดินรถและต้าแหน่งที่ใช้คุณวุฒิพิเศษเท่านั้น แต่ต้องไม่เกิน 
5% ของพนักงานที่เกษียณอายุ ในการจ้ากัดจ้านวนการจ้าง ส่งผลให้การขอเพ่ิม
จ้านวนลูกจ้างเฉพาะงานต้องแก้ปัญหาเฉพาะหน้า โดยการขออนุมัติต่อคณะรัฐมนตรี 
เป็นคราว ๆ ไป เพ่ือให้มีอัตราก้าลังในการด้าเนินการ เช่น มติคณะรัฐมนตรี เมื่อ 
วันที่  17 เมษายน 2555 เรื่อง    ขอยกเว้นการปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 
28 กรกฎาคม 2541 เพ่ือขอเพ่ิมอัตราก้าลังพนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย 
จ้านวน 2,438 อัตรา 

 ปัญหาการลงทุนที่ไม่เพียงพอที่จะน้ามาพัฒนา เช่น การจัดสร้างรางคู่ รถไฟความเร็ว
สูง การจัดหาแคร่ หัวรถจักรและล้อเลื่อนทดแทนรถเก่า เป็นต้น ปัจจุบันใน
ต่างประเทศรถไฟมีความเร็วมากประมาณ 300 กิโลเมตร/ชั่วโมง ในขณะที่รถไฟของ
ประเทศไทยมีความเร็วเพียง 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังนั้น จะต้องใช้เงินลงทุนพัฒนา
ระบบรางนั้น จะต้องใช้เงินจ้านวนมหาศาล  
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 ปัญหาด้านหนี้สินรวมของการรถไฟฯ จ้านวนสูงมาก ซึ่งเป็นผลจากการประกอบการ
ของการรถไฟฯ ที่ขาดทุนสะสมเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2556 มีรายได้รวม 
13,733 ล้านบาทลดลงจาก ปี 2555  จ้านวน 12,636 ล้านบาท โดยปรับลดลง 
จ้านวน 1,099 ล้านบาท ส้าหรับค่าใช้จ่ายกลับมีจ้านวนเพ่ิมขึ้น คือ ในปี 23,244 
ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี  2555 ซึ่งมีจ้านวน 22,093 ล้านบาท  ปรับเพ่ิมขึ้นจ้านวน 
1,151 ล้านบาท ทั้งนี้ เพ่ิมขึ้นจากค่าใช้จ่ายการบ้ารุงทาง อาณั ติสัญญาณและสิ่ง   
ปลูกสร้าง ค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษารถจักรและล้อเลื่อน และการเดินรถขนส่ง ท้า
ให้การรถไฟฯ ประสบผลขาดทุนและยังคงมีการขาดสภาพคล่องอย่างรุนแรง เฉพาะ
ในปี 2556 มีผลขาดทุนสุทธิจ้านวน 12,954 ล้านบาท และมีผลขาดทุนสะสม 
จ้านวน 80,127 ล้านบาท  ปัญหาภาวะหนี้สินที่มากมายดังกล่าวนี้ยังไม่สามารถ
หาทางแก้ไขได้  

 การสื่อสารภายในและภายนอกองค์กรมีปัญหาค่อนข้างมาก ในแนวคิดในการ
ด้าเนินการแปรรูปนั้น จะต้องเป็นเรื่องที่ส้าคัญของทุกคนในองค์กร แต่กลับเป็นเรื่อง
เฉพาะกลุ่มภายในองค์กรเท่านั้น โดยมองว่าพนักงานเป็นผู้ปฏิบัติไม่มีส่วนเกี่ยวข้อง 
ท้าให้การสื่อสารภายในองค์กรและภายนอกที่จะสร้างความเข้าใจที่ตรงกันจึงเกิด
ช่องว่างผู้บริหารและผู้ที่เกี่ยวข้องกับการรถไฟระดับสูง ขาดประสิทธิภาพในการวาง
กลยุทธ์ส่งผลต่อการจัดการการเปลี่ยนแปลง และการขับเคลื่อนองค์กรให้สามารถ
ไปสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดีขึ้น 

5.2 ปัญหาทางนโยบาย 
 จากอดีตจนถึงปัจจุบัน การขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่ได้รับการพัฒนาเท่าที่ควร ส่วนหนึ่งมาจากการ
ก้าหนดนโยบายที่พัฒนา และแก้ไขปัญหาไม่ตรงจุด ส่งผลให้การพัฒนาหยุดชะงัก จากบทที่ 3 ผู้วิจัยได้น้าเสนอ
นโยบายของภาครัฐที่เกี่ยวข้องหลายฉบับ และได้พบปัญหาที่เกิดขึ้น สรุปประเด็นได้ ดังนี้ 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในช่วงปี พ.ศ.2504 – พ.ศ.2519 มีการมุ่งเน้นการ
พัฒนาการขนส่งทางถนนมากเกินไป ส่งผลให้การขนส่งในระบบอ่ืนขาดงบพัฒนา ดังจะเห็นได้
จากนโยบายขยายการก่อสร้างโครงข่ายระบบถนนเพ่ือเชื่อมโยงทั่วประเทศเป็นไปอย่างรวดเร็ว 
เพ่ือท้าให้การขนส่งทางถนนกลายเป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ หลังจากนั้นแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในช่วงปี พ.ศ.2520 – พ.ศ.2529 เริ่มมีการส่งเสริมการขนส่งทาง
รางที่มากขึ้น แต่ยังไม่มีความชัดเจน เป็นเพียงการศึกษาหาแนวทางการพัฒนาระบบรางเท่านั้น 
อีกทั้งการส่งเสริมไม่ได้มาจากความต้องการพัฒนาอย่างแท้จริง จากการที่น้้ามันดีเซลเพ่ิมราคา
สูงขึ้น ท้าให้แนวนโยบายค่อนข้างกว้าง ไม่มีความชัดเจนของการพัฒนา เช่น นโยบายพิจารณา
และท้าการศึกษา การใช้รถไฟเพ่ือลดการใช้น้้ามันดีเซล เป็นต้น หลังจากปี พ.ศ.2530 จนถึง
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ปัจจุบัน แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้มีแนวทางพัฒนาการขนส่งทางรถไฟเพ่ิมมาก
ขึ้น แต่แนวนโยบายมีความเป็นนามธรรมและกว้างเกินไป ท้าให้หน่วยงานที่รับหน้าที่เอา
นโยบายไปปฏิบัติ ไม่เกิดความชัดเจน ส่งผลให้การพัฒนาหยุดชะงัก ไม่เป็นไปตามแนวทางที่
เหมาะสม แม้จะมีการน้าระบบประเมินผลการด้าเนินงานมาใช้แทนการก้ากับดูแล เพ่ือให้การ
รถไฟด้าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและคล่องตัวแล้วก็ตาม 

 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับปัจจุบันที่ใช้มาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556 
จนถึงปี 2560 มีการก้าหนดนโยบายที่กว้าง ไม่มีความชัดเจนยากแก่การปฏิบัติ และมุ่งเน้นเพียง
การน้าเอาระบบรางมาแก้ปัญหาจุดที่มีการจราจรทางถนนหนาแน่นเท่านั้น การขนส่งสินค้าทาง
รางจึงยังคงเป็นเพียงทางเลือกในการขนส่ง 

 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม และแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร ฉบับ
ปัจจุบันนับว่ามีความชัดเจนของแนวทางการพัฒนามากที่สุด มีการระบุเส้นทางที่จะก่อสร้าง 
โดยแผนพัฒนาฉบับนี้ได้มุ่งเน้นการพัฒนา และปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบันให้
เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของประเทศ ที่สามารถเชื่อมโยงโครงข่ายและการบริหารจัดการ
ขนส่งสินค้าได้อย่างสะดวกปลอดภัย และสามารถลดต้นทุนของประเทศได้ในภาพรวม เช่น การ
พัฒนาระบบรถไฟรางคู่ไปยังพื้นท่ีอุตสาหกรรมหรือพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการขนส่งสินค้า   ตู้คอน
เทนเนอร์ รวมทั้งสามารถสนับสนุนการขยายฐานการผลิตตามแนวเส้นทางรถไฟ ตลอดจนการ
ปรับปรุงทาง ราง หมอน สะพาน ติดตั้งรั้ว เครื่องกั้น ระบบอาณัติสัญญาณไฟสีและระบบ
โครงข่ายคมนาคมทั่วประเทศ แต่ในรายละเอียดแต่ละโครงการ ยังคงติดปัญหาด้านเงินทุน ที่ไม่
มีความชัดเจน แม้จะมีความใกล้เคียงที่สุดในช่วงปี  2554 แต่ไม่ผ่านสภา ภาครัฐจึงควรจัดสรร
งบประมาณให้เพียงพอต่อการก่อสร้างให้แต่ละโครงการตอบสนองนโยบายสามารถเกิดขึ้นได้จริง 

 ปัญหาความไม่สมบูรณ์ของโครงข่ายรถไฟ ซึ่งปัจจุบันโครงข่ายรถไฟเชื่อมต่อเส้นทางระหว่าง
กรุงเทพฯ ไปยังพ้ืนที่ใน 47 จังหวัดทั่วประเทศ ยังครอบคลุมพ้ืนที่ไม่เพียงพอ จึงจ้าเป็นต้อง
ขยายโครงข่ายใหม่ เช่น เส้นทางรถไฟสายใหม่ ช่วงเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และช่วงบ้านไผ่-
มหาสารคาม-มุกดาหาร-นครพนม ซึ่งสามารถเชื่อมไป สปป.ลาว ได้  เส้นทางรถไฟเชื่อมโยง
แหล่งผลิตส้าคัญยังเป็นทางเดี่ยว ได้แก่ เส้นทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา -คลองสิบเก้า-แก่งคอย, 
มาบกะเบา-ชุมทางจิระ-ขอนแก่น เป็นต้น  

 ปัญหาโครงข่ายรถไฟเชื่อมประตูการค้าใช้งานไม่เต็มประสิทธิภาพ การขนส่งสินค้าทางรถไฟยังมี
ปัญหาในขีดความสามารถของทาง ความพอเพียงของหัวรถจักร และต้าแหน่งที่ตั้งของศูนย์
รวบรวมและกระจายสินค้ายังไม่ตอบสนองความต้องการ โดยเฉพาะการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์
ระหว่างไอซีดีลาดกระบัง-ท่าเรือ แหลมฉบัง ซึ่งใช้ขนส่งทางถนนประมาณร้อยละ 80 ขณะที่ใช้
ขนส่งทางรถไฟร้อยละ 20 ขณะที่รถไฟทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมบัง ได้เปิดการเดิน
รถแล้ว แต่ความถี่ในการเดินรถอยู่ที่ 30 ขบวนต่อวันเช่นเดิม เนื่องจากติดขัดปัญหาที่ทางเข้า
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ท่าเรือแหลมฉบังซึ่งเป็นทางรถไฟทางเดี่ยว ไม่มีย่านรถไฟขนาดใหญ่ที่ให้บริการขนถ่ายตู้คอน
เทนเนอร์ขึ้น-ลงรถไฟ (Single Rail Transfer Operation) ในบริเวณท่าเรือที่จะรองรับรถไฟ
หลายขบวนพร้อมกัน ประกอบกับหัวรถจักรที่ใช้งานอยู่ปัจจุบัน สามารถลากจูงแคร่รถไฟได้
เพียง 30 แคร่ หรือ 60 TEUs ต่อเที่ยวเท่านั้น  

 สิ่งอ้านวยความสะดวก ณ จุดเชื่อมต่อยังขาดประสิทธิภาพ เช่น ไอซีดีลาดกระบัง (ระหว่างถนน
กับรถไฟเพ่ือเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) เส้นทางเชื่อมป่าโมก นครหลวง และสถานีรถไฟชุมทางบ้าน
ภาชี (ระหว่างรถไฟกับล้าน้้า)  

5.3 ปัญหาทางกฎระเบียบ 
 กฎระเบียบและข้อปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟมีทั้งหมด 3 กลุ่ม ได้แก่ กฎหมาย
ควบคุม และก้ากับรถไฟ กฎหมายบริหาร และจัดการรถไฟ และสุดท้ายคือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสินค้าที่
ขนส่งทางรถไฟ เมื่อศึกษาถึงรายละเอียดกฎหมายแต่ละฉบับดังที่แสดงเอาไว้ในบทที่ 4 จะพบว่ามีปัญหา
และอุปสรรคหลายประการ สามารถแจกแจงรายประเด็นได้ ดังนี้ 

 กฎระเบียบที่ใช้มีอายุมากเกินไป ไม่ทันต่อยุคสมัยของบริบททางสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป ส่งผลให้
เป็นอุปสรรคในการด้าเนินการที่ต้องประสานงานกับองค์กรต่าง ๆ ดังจะเห็นได้จากกฎหมายที่ใช้
อยู่ในปัจจุบัน เช่น พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง ได้ก้าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.
2464 และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้ก้าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.2494 เป็นต้น 

 กฎหมายปัจจุบันมีจุดเน้นไปที่การก้ากับ และควบคุมการบริหารของรถไฟ โดยรัฐมีภาระหน้าที่
ต้องด้าเนินการหรือจัดหาบริการให้แก่ประชาชนเป็นหลัก ท้าให้เกิดการขาดทุนสะสมเกือบแสน
ล้านบาท ส่งผลต่อพัฒนาการขนส่งสินค้าที่ร่วมใช้โครงสร้างพื้นฐานเดียวกัน 

 การรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งเป็นองค์กรรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปการที่จัดตั้งขึ้นตาม
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 และมีวัตถุประสงค์ในการจัดตั้งที่ก้าหนด
ไว้อย่างชัดเจนว่า ให้การรถไฟฯ ด้าเนินกิจการด้านการขนส่งทางรถไฟเพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและ
ประชาชน รวมถึงความเจริญของกิจการรถไฟ แต่ทว่าการขนส่งทางรถไฟซึ่งเป็นกิจการด้าน
บริการสังคม โดยเฉพาะการให้บริการประชาชนผู้มีรายได้น้อยซึ่งมีอยู่เป็นจ้านวนมาก และยังมี
ความจ้าเป็นต้องพ่ึงพาอาศัยใช้บริการนั้น ได้ประสบปัญหาการขาดทุนมาอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2517 และขาดการพัฒนาการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ ประกอบกับในช่วง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจ ที่ 1-5 ที่ผ่านมา รัฐบาลก็ไม่ได้ส่งเสริมการลงทุนสร้างรางคู่ท่ัวประเทศ และ
ไม่ขยายเส้นทางที่จ้าเป็นอย่างจริงจัง กระทั่งปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทย ณ รอบปีบัญชี ปี 
2554 มีผลขาดทุนสะสม 68,645 ล้านบาท มีหนี้สินกว่า 82,200 ล้านบาท และผลขาดทุนสุทธิ
จ้านวน 11,306 ล้านบาท แม้จะมีที่ดินทั้งสิ้น 234,976.95 ไร่ ซึ่งถือว่าเป็นทรัพย์สินที่มูลค่ายิ่ง 
สะท้อนให้เห็นถึงความสามารถในการด้าเนินกิจการอย่างชัดเจน ซึ่งสาเหตุโดยรวมของการมี
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รายได้ที่ไม่เพียงพอกับค่าใช้จ่ายนี้ เป็นผลอันเนื่องมาจากหลาย ๆ ประการ เช่น การควบคุมการ
เก็บค่าโดยสาร โดยไม่ให้ปรับขึ้นราคามาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2528 รัฐบาลไม่จ่ายค่าชดเชยให้ตรงเวลา 
ตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 43 ท้าให้การรถไฟฯ ต้องจ่าย
ดอกเบี้ยเงินกู้ปีละประมาณ 1,800 ล้านบาท 

 ขั้นตอนในการจัดหาเครื่องมือ เครื่องใช้ ประกอบการด้าเนินงาน ทั้งหัวรถจักร ระบบอาณัติ
สัญญาณ ใช้ตามขั้นตอนราชการ ท้าให้ไม่ทันต่อเหตุการณ์ และการขาดงบประมาณในการ
ปรับปรุงรางที่มีอายุการใช้งานมานานรวมทั้งการขาดแคลนบุคลากรที่มีศักยภาพ เนื่องจากมติ
คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2541 ได้ก้าหนดให้ การรถไฟแห่งประเทศไทยงดรับ
พนักงานใหม่ ยกเว้นต้าแหน่งที่จ้าเป็นเกี่ยวกับการเดินรถและต้าแหน่งที่ใช้คุณวุฒิพิเศษเท่านั้น 
แต่ต้องไม่เกิน 5 % ของพนักงานที่เกษียณอายุ 
การรถไฟฯ เป็นองค์กรที่มีขนาดใหญ่มาก แม้จะได้รับจัดตั้งเป็นรัฐวิสาหกิจก็ตาม แต่ขั้นตอนการ
ด้าเนินการยังใช้แนวราชการซึ่งมีกฎระเบียบขั้นตอนมาก ท้าให้การบริหารงานในองค์กรมีปัญหา
ตามมาค่อนข้างมาก ดังจะเห็นได้จาก ความพยายามในการแก้ไขเพ่ิมเติมในพระราชบัญญัติการ
รถไฟแห่งประเทศไทยฉบับที่  7  พ.ศ. 2543 เพ่ิมเติมอ้านาจหน้าที่ของการรถไฟฯ เพ่ือให้
สามารถจัดตั้งบริษัทจ้ากัดหรือบริษัทมหาชน จ้ากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเกี่ยวกับกิจการรถไฟหรือ
ธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับกิจการรถไฟ หรือเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจ้ากัด 
หรือบริษัทมหาชนจ้ากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟได้ ท้าให้การรถไฟฯ สามารถด้าเนินงานใน
ลักษณะการเข้าไปร่วมทุนกับเอกชนได้ โดยบริษัทลูกจะให้บริการเดินรถไฟในโครงการรถไฟฟ้า
เชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  หรือ ในกรณีที่การรถไฟฯ เป็นหนึ่งในรัฐวิสาหกิจที่รัฐบาลมี
นโยบายแปรรูปกิจการไปสู่ภาคเอกชน โดยล่าสุดเมื่อวันที่ 27 เมษายน พ.ศ. 2553 ที่ประชุม
คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบใน “แผนการปรับโครงสร้างองค์กรการรถไฟแห่งประเทศไทย” 
ภายใต้ข้อเสนอของกระทรวงคมนาคม ที่ก้าหนดให้ใช้ระยะเวลาในการด้าเนินการ 5 ปี (พ.ศ.
2553-2557) และใช้เงินลงทุนทั้งสิ้น 176,808 ล้านบาท พร้อมกันนี้ให้แยกหน่วยธุรกิจออกเป็น 
3 หน่วย คือ เดินรถ ซ่อมบ้ารุง บริหารทรัพย์สิน กับอีก 1 บริษัทลูก คือ บริษัท รถไฟฟ้า รฟท. 
จ้ากัด ซึ่งดูแลการจัดเดินรถแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ ส่วนโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ จะยังคงอยู่ภายใต้
ฝ่ายบริหาร คือ รฟท. เป็นต้น 

 การด้าเนินงานบางอย่างของการรถไฟฯ ถูกจ้ากัดโดยข้อของกฎหมาย เช่น โดยเฉพาะในเรื่องการ
ก้าหนดค่าโดยสารนั้น การรถไฟฯ ไม่สามารถที่จะด้าเนินการปรับเพ่ิมค่าโดยสารหรือค่าระวาง
หรือค่าความสะดวกต่าง ๆ โดยปราศจากความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  
ค่าโดยสารรถไฟชั้น 3 นั้น การรถไฟฯ ต้องจัดเก็บในราคาที่ต่้ากว่าต้นทุนตลอดมา เนื่องจากไม่ได้
รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีให้มีการปรับเพ่ิมค่าโดยสารตามภาวะเศรษฐกิจและต้นทุนที่
เพ่ิมข้ึนได ้และจนถึงปัจจุบันการรถไฟฯ ก็ยังคงไม่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีให้มีการ
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ปรับเพิ่มค่าโดยสารรถไฟชั้น 3 โดยยังคงให้ตรึงราคาไว้เท่าเดิม นอกจากนี้ ในกรณีของการยกเลิก
เส้นทางเดิม62 ของเส้นทางที่ไม่คุ้มทุน ซึ่งการรถไฟฯ สามารถยกเลิกได้ตามข้อที่กฎหมายก้าหนด 
แต่ในทางปฏิบัติแล้ว การรถไฟฯ ยังต้องจัดเดินขบวนรถไฟเข้าไปในเส้นทางในถิ่นทุรกันดารและ
เส้นทางที่ไม่คุ้มทุนอีกหลายเส้นทาง ซึ่งการรถไฟฯ ต้องให้การสนับสนุนและสนองตอบต่อ
นโยบายของรัฐบาล ทั้งนี้ การจัดเดินรถไฟในลักษณะดังกล่าวเป็นการให้บริการเชิงสังคมตาม
นโยบายของรัฐบาล และรายได้จากการโดยสารรถไฟชั้น 3 ที่เก็บค่าโดยสารในราคาที่ถูกและต่้า
กว่าต้นทุนซึ่งมีเป็นจ้านวนมากนี้ เป็นสาเหตุส้าคัญที่ท้าให้การรถไฟฯ ต้องแบกรับภาระการ
ขาดทุนจากการด้าเนินกิจการ และส่งผลให้การรถไฟฯ มีผลการด้าเนินงานที่ขาดทุนมาอย่าง
ต่อเนื่อง 

 ขาดมาตรการ หรือกฎระเบียบ ในการที่จะส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการหันมาใช้การขนส่งสินค้า
ทางรถไฟมากขึ้น การส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง นอกเหนือจากความจ้าเป็นในการ
พัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง เพ่ือให้การขนส่งทางรางมี
การให้บริการที่ดีขึ้น มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ โดยการเพ่ิมหัวรถจักร ล้อเลื่อน 
และแคร่ ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่ มีโรงซ่อมบ้ารุงที่ได้มาตรฐานรองรับการใช้
งาน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู่) เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการขนส่ง และมีการ
เชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณจุดส้าคัญที่สามารถ
ขนส่งต่อเนื่องได้ สะดวกรวดเร็ว และลดต้นทุน และที่ส้าคัญต้องมีการปฏิรูปโครงสร้างองค์กร
รถไฟ เพ่ือสามารถด้าเนินกิจการได้อย่างมีประสิทธิภาพ การควบคุมดูแล และการยกระดับการ
ให้บริการให้มีมาตรฐาน เพียงพอเพ่ือให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทาง
รถไฟมากขึ้น 

5.4 ปัญหาอื่นๆ  
 นอกจากปัญหาด้านนโยบาย และกฎระเบียบต่าง ๆ จะเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาการขนส่งสินค้า

ทางรถไฟของไทยแล้ว ยังมีปัญหาอ่ืน ๆ ที่ส่งผลกระทบอีกมากมาย สามารถสรุปเป็นประเด็นได้ดังนี้ 

 ขาดมาตรการ หรือกฎระเบียบ ในการที่จะส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการหันมาใช้การขนส่ง
สินค้าทางรถไฟมากขึ้น การส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง นอกเหนือจากความจ้าเป็น
ในการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง เพ่ือให้การขนส่ง
ทางรางมีการให้บริการที่ดีขึ้น มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ โดยการเพ่ิมหัวรถจักร 

                                                           
62

 มาตรา 39 ก้าหนดว่า การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อน จึงจะสามารถด้าเนินกิจการ

ดังต่อไปนี้ได ้

       (1) สร้างทางรถไฟสายใหม่ 
       (2) เลิกสร้างทางรถไฟที่ได้เร่ิมสร้างแล้ว หรือเลิกกิจการในทางซึ้งเปิดเดนิแล้ว 

       : 
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ล้อเลื่อน และแคร่ ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่ มีโรงซ่อมบ้ารุงที่ได้มาตรฐาน
รองรับการใช้งาน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู่) เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการ
ขนส่ง และมีการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณ
จุดส้าคัญท่ีสามารถขนส่งต่อเนื่องได้ สะดวกรวดเร็ว และลดต้นทุน และที่ส้าคัญต้องมีการปฏิรูป
โครงสร้างองค์กรรถไฟ เพ่ือสามารถด้าเนินกิจการได้อย่างมีประสิทธิภาพ การควบคุมดูแล และ
การยกระดับการให้บริการให้มีมาตรฐาน เพียงพอเพ่ือให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น 

 ภาพลักษณ์ในการบริหารและการด้าเนินการของรฟท. ค่อนข้างลบอย่างมาก ทั้งนี้เพราะในเชิง
การให้บริการของผู้โดยสาร ยังไม่มีความปลอดภัยเพียงพอ   สภาพของขบวนรถไฟและรางรถไฟ
ที่ไม่ปลอดภัย สภาพขบวนรถไฟเก่า สภาพทางที่ทรุดโทรม ขบวนรถ รางรถไฟและไม้หมอนอยู่ใน
สภาพเก่า พนักงานประมาทเลินเล่อ ฯลฯ ท้าให้สถิติการเกิดเหตุรถไฟตกรางเกิดเหตุบ่อยครั้ง 
ความล่าช้า ไม่ตรงต่อเวลาของรถไฟไทย สิ่งเหล่านี้ล้วนเป็นตัวอย่างที่แสดงให้เห็นภาพของการ
ให้บริการของรถไฟได้เป็นอย่างดี  
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บทที่  6 

ข้อเสนอแนะการพัฒนาและแก้ปัญหาที่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

จากการศึกษาปัญหาทั้งระบบของการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย ท าให้เข้าใจถึง สภาพ
ปัญหาแต่ละด้านที่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนา ทั้งด้านนโยบาย ด้านกฎหมาย และปัญหาอื่น ๆ เชิงลึก 
การเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหาและพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย โดยแจก
แจงรายประเด็น ดังนี้ 

6.1 แนวทางการแก้ปัญหาและพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟด้านนโยบาย 

 ปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่ได้รับการพัฒนาเท่าที่ควร ส่วนหนึ่งมาจากการก าหนดนโยบายที่
พัฒนา และแก้ไขปัญหาไม่ตรงจุด ส่งผลให้การพัฒนาหยุดชะงัก  การเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหา และ
การพัฒนา โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

6.1.1 แผนที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับรถไฟ 
1) นโยบายที่ก าหนดตามแผนพัฒนารถไฟที่มีอยู่แล้ว ควรท าให้เป็นนโยบายเร่งด่วนเพ่ือให้

สามารถปฏิบัติงานได้อย่างต่อเนื่องและส าเร็จตามแผน เช่น ภาครัฐผลักดันนโยบายโครงการจัดสร้าง
โครงข่ายรถไฟที่ได้ด าเนินการอยู่เดิมทั้ง 2 โครงการ ให้เกิดขึ้นจริง ได้แก่ ช่วงเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ 
และช่วงบ้านไผ่-มหาสารคาม-มุกดาหาร-นครพนม 

2) ก าหนดให้แผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ เป็นแผนพัฒนาระดับชาติ เพ่ือไม่ให้
อิงกับนโยบายคณะรัฐมนตรี ซึ่งมีผลท าให้นโยบายที่มีต่อการบริหารจัดการรถไฟมีการเปลี่ยนแปลง
ตลอดเวลา 

3) ก าหนดแผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟให้มีความชัดเจนเป็นรูปธรรม 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถน าเอาไปปฏิบัติงานได้จริง การก าหนดแผนแต่ละโครงการควรระบุหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบ ระยะเวลาด าเนินการ และควรให้มีการประเมินผลการปฏิบัติตามแผน เพ่ือเป็นแรงผลักดันให้
เกิดการปฏิบัติตามกรอบนโยบาย และความรับผิดชอบหากโครงการผิดพลาดหรือไม่สามารถปฎิบัติได้ตาม
แผน    

4) ภาครัฐควรมีความชัดเจนในการจัดสรรงบประมาณให้เพียงพอต่อการก่อสร้างแต่ละ
โครงการตอบสนองนโยบายสามารถเกิดขึ้นได้จริง เช่น โครงการจัดสร้างโครงข่ายรถไฟรางคู่ทั่วประเทศ ที่
ยังไม่มีความชัดเจนด้านแหล่งเงินทุน ส่งผลให้การจัดสร้างหยุดชะงัก นอกจากนี้หากทิ้งช่วงระยะเวลานาน 
แผนการศึกษาท่ีจัดท าล่วงหน้าไปก่อนจะไม่สามารถใช้งานได้ดีตามบริบทของสังคมและพ้ืนที่ที่เปลี่ยนแปลง
ไป 

5) ควรก าหนดแผนจัดหาอุปกรณ์รถไฟ ลงทุนด้านอุปกรณ์เพ่ือให้เพียงพอต่อปริมาณสินค้าที่
ขนส่งในปัจจุบัน และรองรับอนาคตที่จะเกิดข้ึน 
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6) ภาครัฐควรจัดท านโยบายแก้ปัญหาโครงข่ายรถไฟเชื่อมประตูการค้าใช้งานไม่เต็ม
ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางรถไฟยังมีปัญหาในขีดความสามารถของทาง ความพอเพียงของหัวรถจักร 
และต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้ายังไม่ตอบสนองความต้องการ 

7) ภาครัฐควรจัดท านโยบายเพ่ิมสิ่งอ านวยความสะดวก ณ จุดเชื่อมต่อยังขาดประสิทธิภาพ 
เช่น ไอซีดีลาดกระบัง (ระหว่างถนนกับรถไฟเพ่ือเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) เส้นทางเชื่อมป่าโมก นครหลวง และ
สถานีรถไฟชุมทางบ้านภาชี (ระหว่างรถไฟกับล าน้ า) รวมทั้งสร้างมาตรการจูงใจผู้ประกอบการให้เปลี่ยนมา
ใช้บริการขนส่งทางรางเพ่ิมข้ึน 

8) การพัฒนา ICD ลาดกระบัง รัฐควรเร่งหาข้อสรุปแนวทางการบริหารจัดการพ้ืนที่ ให้เกิด
ความชัดเจนโดยเร็ว ไม่ให้เกิดช่องว่างในการบริหาร ที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรางจาก
กรุงเทพฯ ไปยังท่าเรือแหลมฉบังทั้งระบบ อีกท้ังยังควรเข้าไปแก้ปัญหาการออกแบบการจราจรภายใน ICD 
ลาดกระบังให้มีประสิทธิภาพ ไม่เกิดความแออัดในช่วงเร่งด่วน และสภาพผิวทางขรุขระดังเช่นปัจจุบัน 
นอกจากนี้ ควรปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกและลานพักตู้สินค้า ให้สามารถจัดการตู้สินค้าจากปัจจุบัน
จัดได้เพียง 3 ชั้น ให้สามารถจัดวางได้เป็น 5-6 ชั้น เช่นเดิม 

9) รัฐควรให้การสนับสนุนงบประมาณการจัดซื้อหัวรถจักรทั้ง U20 ทั้งหมด 6 เส้นทางตาม
แผน และแคร่ให้เพียงพอต่อปริมาณสินค้าโดยเร็ว จากปัจจุบันรถจักรเก่าใช้พ่วงได้เฉลี่ยเพียง 30 บทต. 
และรถจักรใหม่ U20 ใช้ได้เฉลี่ยเพียง 34-45 บทต. ท าให้ปัจจุบันสามารถขนส่งได้เพียงประมาณวันละ 28 
เที่ยวสินค้า และยังมีปริมาณการใช้การขนส่งทางถนนเช่นเดิม นอกจากนี้ผลจากการขาดแคลนและขาด
ประสิทธิภาพของหัวรถจักรและแคร่ยังส่งผลต่อความตรงต่อเวลา ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าไม่เกิด
แรงจูงใจ ไม่เห็นความแตกต่างถึงประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรถไฟที่ดีกว่า จึงไม่หันมาเลือกใช้
บริการ  

6.1.2  แผนที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานอ่ืนที่มีผลโดยตรงต่อรถไฟ 
1) รัฐควรเร่งให้เกิด 4 โครงการตามแผนโดยเร็ว ได้แก่ โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้า

ทางรถไฟ โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งบริเวณท่าเทียบเรือ A โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 
3 และโครงการปรับปรุงสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ เพ่ือแก้ปัญหา และเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพในกระบวนการโลจิสติกส์ ส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

2) ท่าเรือแหลมฉบังควรมีการเร่งแก้ปัญหาการใช้งานเครื่องสแกนวัตถุต้องสงสัยของสินค้าที่
ขนส่งทางรถไฟก่อนน าสินค้าส่งออกต่างประเทศ โดยการเร่งท าความเข้าใจให้ความรู้กับผู้เกี่ยวข้อง ให้
เครื่องสแกนสามารถใช้งานได้จริง    

6.2 แนวทางการแก้ปัญหาและพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟด้านกฎระเบียบ 
  ปัจจุบันประเทศไทยใช้กฎระเบียบและข้อปฏิบัติทางการรถไฟแบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กฎหมาย
ควบคุม และก ากับรถไฟ กฎหมายบริหาร และจัดการรถไฟ และสุดท้ายคือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสินค้าที่
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ขนส่งทางรถไฟ สภาพปัญหาและอุปสรรคจากกฎระเบียบที่ส่งผลต่อการพัฒนาการขนส่งทางรถไฟของ
ประเทศไทย มีข้อเสนอแนะวิธีการแก้ไขแต่ละประเด็น ดังนี้ 

1) ภาครัฐควรปรับปรุงตัวบทกฎหมายให้มีความทันสมัย สามารถใช้ได้กับบริบทของสังคมยุค
ปัจจุบันที่ได้เปลี่ยนแปลงไป เนื่องจากกฎระเบียบที่ใช้แต่ละฉบับในปัจจุบันมีอายุมากเกินไป เช่น 
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง ได้ก าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.2464 และพระราชบัญญัติการ
รถไฟแห่งประเทศไทย ได้ก าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.2494 เป็นต้น 

2) รัฐควรปรับกฎหมายการก ากับ และควบคุมการบริหารของรถไฟ ไม่ให้มีภาระหน้าที่ด าเนินการ
หรือจัดหาบริการให้แก่ประชาชนเป็นหลักเพียงอย่างเดียว ควรจะค านึงถึงผลประกอบการให้องค์กร
สามารถอยู่ได้ด้วย ดังจะเห็นได้จากนโยบายเดิมที่ส่งผลให้เกิดการขาดทุนสะสมเกือบแสนล้านบาท ส่งผล
ต่อพัฒนาการการขนส่งสินค้าท่ีร่วมใช้โครงสร้างพื้นฐานเดียวกัน 

3) รัฐควรปรับกฎหมายให้เกิดความอิสระด้านราคา โดยให้การรถไฟฯ สามารถพิจารณาก าหนด
ราคาได้เอง เนื่องจากกฎหมายปัจจุบันการด าเนินงานบางอย่างถูกจ ากัดด้วยข้อของกฎหมายที่ไม่เป็นอิสระ 
ท าให้ไม่สามารถด าเนินการปรับเพ่ิมค่าระวางหรือค่าความสะดวกต่าง ๆ โดยปราศจากความเห็นชอบของ
คณะรัฐมนตรีได้ ส่งผลให้มีเหตุการณ์จัดเก็บราคาที่ต่ ากว่าต้นทุนตลอดมา 

6.3 แนวทางการแก้ปัญหาและพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟด้านอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง  

จากการศึกษาปัญหาในการขนส่งสินค้าทางรถไฟของไทย นอกจากปัญหาจากนโยบายและ
กฎระเบียบแล้ว ยังมีปัญหาอีกหลายประการที่ส่งผลต่อพัฒนาการที่ล่าช้าของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ซึ่ง
ได้น าเสนอวิธีการแก้ไขและพัฒนารายประเด็น ดังนี้ 

1) รัฐควรเพ่ิมมาตรการ และกฎระเบียบ ในการส่งเสริมและสนับสนุนให้ภาคเอกชนหันมาใช้การ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น เช่น การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทาง
ราง เพ่ือให้มีการให้บริการที่ดีขึ้น มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ การเพ่ิมหัวรถจักร ล้อเลื่อน 
และแคร่ ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่ มีโรงซ่อมบ ารุงที่ได้มาตรฐานรองรับการใช้งาน การ
เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู่) เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการขนส่ง และมีการเชื่อมโยงกับการ
ขนส่งรูปแบบอ่ืน โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณจุดส าคัญที่สามารถขนส่งต่อเนื่องได้ สะดวก
รวดเร็ว และลดต้นทุน  

2) การปฏิรูปโครงสร้างองค์กรรถไฟ เพ่ือสามารถด าเนินกิจการได้อย่างมีประสิทธิภาพ การ
ควบคุมดูแล และการยกระดับการให้บริการให้มีมาตรฐาน เพียงพอเพ่ือให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้
บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น 

3) รัฐควรพัฒนาการรถไฟแห่งประเทศไทยให้มีโครงสร้างองค์กร และการบริหารองค์กรให้เป็น
อันหนึ่งอันเดียวกัน รวมถึงกระบวนการท างานที่รวดเร็ว นอกจากนี้ควรปรับภาพลักษณ์ในการท างาน
บริการให้ทันสมัยมากข้ึน  
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4) ควรแก้ไขมติคณะรัฐมนตรี   เรื่องจ านวนบุคลากรในองค์กร โดยก าหนดอัตราก าลังและ
คุณสมบัติเฉพาะของบุคคลที่จ าเป็นในกิจการรถไฟด้านต่าง ๆ ให้มีความเพียงพอ  

5) การรถไฟฯ ควรสร้างภาพลักษณ์ใหม่ให้องค์กรมีความทันสมัยทั้งด้านเครื่องจักรกล อุปกรณ์ใน
การด าเนินกิจการ และบุคลากร รวมไปถึงการพัฒนาวัฒนธรรมองค์กร เมื่อภาคลักษณ์ขององค์กรดี ส่งผล
ต่อความเชื่อ ความไว้วางใจ ในการเลือกใช้บริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น ทั้งนี้ภาครัฐควรเข้ามา
ช่วยท าการประชาสัมพันธ์ภาพลักษณ์ใหม่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือช่วยกระตุ้นให้ภาคเอกชน
ทราบถึงความเปลี่ยนแปลงได้เร็วยิ่งขึ้น 

6.4 การศึกษาที่ควรด าเนินการต่อไป 

 การขนส่งสินค้าทางรถไฟจะส่งเสริมให้มีการใช้มากขึ้น จ าเป็นที่จะต้องมีการศึกษาเพ่ิมเติม ใน
ประเด็นดังนี ้

1) การศึกษาเพ่ือเร่งหามาตรการส่งเสริม/สนับสนุนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง กับการขนส่งสินค้าทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชน ในการผลักดันการใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟมากข้ึน 

2) การศึกษาเพ่ือการปฏิรูปโครงสร้างองค์กรรถไฟ เพ่ือให้การด าเนินงานของการรถไฟฯ มี
ประสิทธิภาพ 

3) การศึกษาความส า เร็จของประเทศที่ ใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟ เ พ่ือเป็นต้นแบบ 
(Benchmarking) ในการพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟของไทยต่อไป  
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ตารางสรุปสาระส าคัญของแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 1 
(พ.ศ.2504 – 2509) 

ทางรถไฟท่ีเปิดเดินรถแล้ว 3,000 กิโลเมตรเศษ จุดหมายคือ จะก่อสร้างย่านสถานีบางซื่อให้แล้ว
เสร็จ และการสร้างทางใหม่สายแก่งคอย - บัวใหญ่ ยาว 272 กิโลเมตร ในด้านบ ารุงรักษาจะ
เปลี่ยนรางสายใต้ และสะพานหลายแห่งท่ียังค้างอยู่ให้แล้วเสร็จ เพื่อให้รับน ้าหนักของขบวนลาก
จูงได้มากขึ้น กับเพิ่มอุปกรณ์ของรถไฟให้ทันกับความต้องการเพื่ออ านวยความสะดวกแก่การ
ขนส่ง ท้ังนี้โดยจะกู้เงินจากต่างประเทศส าหรับซื้อเครื่องอุปกรณ์  ต่าง ๆ การรถไฟฯ ด าเนินการ
ก่อสร้างย่านขนถ่ายสินค้าพหลโยธินให้เสร็จ เพิ่มรถตู้และรถจักรตามความขยายตัวของความ
ต้องการการขนส่งทางรถไฟ ปรับปรุงอัตราค่าโดยสาร และค่าระวางขนสินค้าให้เหมาะสมยิ่งขึ้น 
แนวทางด าเนินงานเกี่ยวกับพัฒนาการด้านคมนาคม 
ปริมาณสินค้าท่ีขนส่งทางรถไฟจะเพิ่มขึ้นในอัตราร้อยละ 4 ต่อปี และเพื่อให้รถไฟสามารถขยาย
บริการขนส่งตามความต้องการ แก้ไขอุปสรรคเกี่ยวกับการเดินรถในปัจจุบันบางประการ เช่น 
ขยายสะพานให้สามารถรับน้ าหนักได้เพิ่มขึ้น ส่วนการสร้างทางรถไฟสายใหม่นั้น จะได้
ด าเนินการก่อสร้างทางรถไฟสายแก่งคอย-บัวใหญ่ต่อไป เมื่อการก่อสร้างทางสายนี้แล้วเสร็จ ก็มี
ทางระบายสินค้าจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือมาสู่ตลาดเพิ่มขึ้น การขยายบริการรถไฟในระยะ
เจ็ดปีข้างหน้า จะมีค่าใช้จ่ายประมาณ 1,509.6 ล้านบาท โดยเหตุนี้ จ าต้องใช้รายได้ของการ
รถไฟเองลงทุนในกิจการบางส่วนด้วย ในกรณีนี้หากการรถไฟฯ งบประมาณด าเนินการแล้ว
จ าต้องกู้ยืมเงินจากต่างประเทศมาลงทุนในการขยายบริการรถไฟ ส่วนปรับปรุงอัตราค่าโดยสาร
และค่าระวางขนสินค้าเพื่อให้มีรายได้เพิ่มขึ้นบ้างตามสมควรใน พ.ศ. 2504 ก็จะช่วยให้สามารถ
ลงทุนขยายกิจการให้มีบริการเพิ่มขึ้นได้ใกล้เคียงกับความต้องการที่คาดคะเนไว้ 
งานพัฒนากิจการรถไฟตามแผนพัฒนาฯ 3 ปีหลังนี้ ภายในปี 2509 จะสร้างทางสายแก่งคอย -
บัวใหญ่ให้แล้วเสร็จ ซึ่งจะเพิ่มทางรถไฟท่ัวประเทศเป็นระยะทาง 3,760 กม. ซื้อรถสินค้าเพิ่มอีก 

ในป ี2504 ทางรถไฟมีความยาว 3,584กิโลเมตร และเมื่อสิ้นปี 
พ.ศ. 2509 มีความยาวประมาณ 3,688 กิโลเมตร ส่วนท่ีเพิ่มมา
จากการก่อสร้างทางรถไฟสายส าคัญสองสาย คือ สายหนอง
ปลาดุก-สุพรรณบุรีและสายแก่งคอย -บัวใหญ่ ส าหรับทางสาย
หลังนีจ้ะต้องมีการก่อสร้างต่อไปจะแล้วเสร็จสมบูรณ์ในปี พ.ศ. 
2510 ในส่วนที่เกี่ยวกับอุปกรณ์ขนส่งสินค้านั้นปรากฏว่าใน 
พ.ศ. 2509 การรถไฟมีรถส่งสินค้าประมาณ 8,200 หลัง ใน
จ านวนนี้ประมาณ 1,650 หลังเป็นรถที่จัดหามาในระยะแผน 
พัฒนาฉบับแรก กับหัวรถจักรดีเซลประมาณ 165 คันหรือ
ประมาณร้อยละ 60 ของความต้องการรถประเภทนี้ นอกจากนี้ 
ยังมีทางรถไฟสายเหนือและบางส่วนของสายตะวันออกเฉียง 
เหนือที่ได้รับการปรับปรุงให้เป็นราง 80 ปอนด์อีกด้วย ใน
ระยะแรกของแผนพัฒนาดังกล่าว ส่วนใหญ่เป็นการด าเนิน งาน
เพื่อปรับปรุงบริการที่มีอยู่แล้วให้มีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น เช่น 
การเปลี่ยนสะพาน การเปลี่ยนราง การซื้อรถสินค้าเพื่อใช้แทน
ของเดิมซึ่งหมดอายุใช้งานและการขยายย่านสถานี เป็นต้น 
นอกจากน้ียังได้มีการก่อสร้างทางสายหนองปลาดุก–สุพรรณบุรี 
ขึ้นใหม่อีกสายหนึ่ง และเปิดใช้บริการในปี 2506 ได้ก่อสร้าง
ย่านสินค้าพหลโยธินเสร็จแล้วเป็นส่วนใหญ่ ส่วนการก่อสร้าง
ทางสายแก่งคอย – บัวใหญ่ จะสร้างเสร็จในระยะที่สองของ
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

1,004 หลัง รวมกับที่มีอยู่แล้วเป็นจ านวนทั้งสิ้น 8,185 หลัง ซื้อรถจักรดีเซล 10 ชุด รวมเป็น
ทั้งหมด 20 ชุด ผลิตหมอนคอนกรีต จ านวน 317,300 ท่อน เพื่อใช้แทนหมอนไม้เปลี่ยนสะพาน
ให้เป็นสะพานเหล็กหรือคอนกรีตรวม 183 แห่ง และก่อสร้างย่านสินค้า พหลโยธินให้แล้วเสร็จ 
ทั้งนี้คาดว่าจ านวนผู้โดยสารต่อกิโลเมตรจะเพิ่มในอัตราร้อยละ 3 ต่อปี และจ านวนสินค้าบรรทุก 
ตัน-กิโลเมตร จะเพิ่มในอัตราร้อยละ 4 ต่อปี 
โครงการพัฒนาการรถไฟ เป็นการด าเนินงานตามโครงการ 6 ปี (พ.ศ.2504-2509) โดยใช้เงิน
รายได้และเงินส ารองของการรถไฟฯ เงินกู้และเงินสมทบจากงบประมาณแผ่นดิน แบ่งออกได้
เป็นประเภทใหญ่ 3 ประเภท คือ 

ก. การปรับปรุงบริการให้มีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น เช่น การเปลี่ยนรถจักรไอน ้าเป็นรถจักรดีเซล 
การซื้อรถสินค้าเพื่อใช้แทนรถเก่าที่หมดอายุใช้งานและเพิ่มจ านวนรถสินค้าให้เพียงพอแก่
ความต้องการ การเปลี่ยนแปลงรางจาก 50 ปอนด์เป็น 70 ปอนด์ การเปลี่ยนสะพานให้รับ
น้ าหนักเพลาได้ 15 ตัน การซื้อรถโดยสารเพิ่มเติม การซื้อแทนของเก่าที่หมดอายุใช้งาน 
การเปลี่ยนหมอนรองรางเป็นหมอนคอนกรีต การขยายและปรับปรุงย่านสับเปลี่ยนต่าง ๆ 
การปรับปรุงเครื่องสัญญาณการโทรคมนาคม ศูนย์ฝึกการรถไฟและอื่น ๆ นอกจากนี้เพื่อ
อ านวยความสะดวกให้แก่ผู้โดยสาร จะจัดการเดินรถดีเซลรางแทนรถธรรมดาในรัศมี 200 
กิโลเมตรจากพระนคร รถชนิดนี้มีความเร็วกว่ารถโดยสารธรรมดา และการน ารถโดยสาร
ปรับอากาศมาใช้ 

ข. งานก่อสร้างอื่น ๆ เพื่อขยายเส้นทางรถไฟสายใหม่ที่มีคุณประโยชน์ทางเศรษฐกิจ และการ
ด าเนินงานเพื่อบรรเทาความคับคั่งของการจราจรในเขตนครหลวง เช่น การก่อสร้างทาง
หนองปลาดุก – สุพรรณบุรี การสร้างทางสายแก่งคอย – บัวใหญ่ และการก่อสร้างย่าน
สินค้าพหลโยธิน 

แผนพัฒนานี้ งานก่อสร้างต่าง ๆ ของการรถไฟฯ เท่าที่ได้
ด าเนินมาแล้วนั้น ล่าช้ากว่าก าหนดเป็นส่วนมาก ท าให้เงิน
งบประมาณแผ่นดินเป็นจ านวนมากที่จัดสรรไว้เพื่อการลงทุน
มิได้ใช้เป็นประโยชน์เต็มที่ตามโครงการ เนื่องจากการวางแผน
งาน และการด าเนินงานไม่รัดกุมพอ ซึ่งเป็นผลเสียแก่การ
พัฒนาโครงการของการรถไฟฯ เอง และการพัฒนาเศรษฐกิจ
ส่วนรวม นอกจากนี้ การค านวณงบประมาณค่าใช้จ่ายก็ไม่
รัดกุมพอ ท าให้เกิดความยุ่งยากในการจัดสรรงบประมาณการ
รถไฟฯ ก าลังแก้ไขอุปสรรคเหล่านี้ด้วยการปรับปรุงการบริหาร
และการด าเนินงานให้มีสมรรถภาพยิ่งขึ้น 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 2 

(พ.ศ.2510 – 2514) 

การขนส่งทางรถไฟจะเน้นไปในการปรับปรุงบริการที่มีอยู่แล้วให้มีสมรรถภาพสูงขึ้นมากกว่าการ
ขยายเส้นทางสายใหม่ เว้นแต่การสร้างและการขยายเส้นทางนั้นจะด าเนินไปเพื่อให้สอดคล้อง
กับการพัฒนาเศรษฐกิจด้านอื่น ๆ หรือเพื่อสนองความต้องการทางด้านความมั่นคงของประเทศ 
เป้าหมาย 
การรถไฟฯ จะจัดหารถโดยสารและรถสินค้ามาเปลีย่นรถเก่าท่ีหมดอายุใช้งาน และเพิ่มรถใหม่ให้
เพียงพอแก่ความต้องการ ประมาณว่าจะสามารถเพิ่มรถสินค้าขึ้นจ านวน 8,396 คันรถโดยสาร
จ านวน 857 คัน รถดีเซลรางจะเพิ่มขึ้น 48 คัน ซึ่งจะพอเพียงกับปริมาณงานในขณะนั้น ทั้งนี้ 
จะสามารถบรรทุกผู้โดยสารได้ 3.4 พันล้านผู้โดยสาร-กิโลเมตร และบรรทุกสินค้าได้ 1.7 
พันล้านตัน-กิโลเมตร 
โครงการ  
1) โครงการปรับปรุงและขยายงานบนทางที่เปิดเดินรถแล้ว มีวัตถุประสงค์ในการที่จะปรับปรุง
ประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าและผูโ้ดยสารทางรถไฟให้สูงขึ้นและเพียงพอแก่ความต้องการ 
โครงการนี้ได้เริ่มขึ้นมาตั้งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับแรก ส าหรับการด าเนินงานระหว่างปี 
2510–2514 ส่วนหนึ่งจะเป็นการด าเนินงานตามแผนพัฒนากิจการรถไฟ พ.ศ. 2504–2509 ให้
แล้วเสร็จ นอกจากน้ีจะมีการด าเนินงานท่ีส าคัญ คือ 
- จัดหารถดีเซล 78 คัน 
- จัดหารถดีเซลและรถดีเซลสบัเปลี่ยน 43 คัน 
- จัดหารถโดยสาร 25 คัน และสรา้งรถโดยสาร 180 คัน 
- จัดหาขบวนรถเป็นชุด 1 ชุด 
- จัดหาและสร้างรถสินค้า 435 คันและแม่แคร่รถ 8 ล้อ 196 คัน 
- เปลี่ยนสะพานให้รับน ้าหนักได ้15 ตัน รวม 388 ช่วง 

การจัดหารถจักรดีเซล 84 คัน และเครื่องอะไหล่ จัดหารถดีเซล
ราง 32 ชุด จัดหาและสร้างรถโดยสาร 205 คัน เปลี่ยนสะพาน
เป็นชนิดรับน ้าหนักมาตรฐาน 15 ตัน เปลี่ยนรางและเช่ือมราง
ในทางสายเหนือ สายใต้ และสายตะวันออกเฉียงเหนือ ขยาย
ย่านสถานีปรับปรุงพื้นทาง ผลิตหมอนคอนกรีต ปรับปรุงรถไฟ
สายแม่กลอง และส ารวจทางสายใหม่ ผลการด าเนินงานส่วน
ใหญ่สามารถด าเนินไปได้ตามเป้าหมาย  

งานส าคัญที่ประสบความล่าช้า ได้แก่ งานจัดหารถจักรดีเซล 
ซึ่งในระยะเวลาสิ้นสุดของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 2 ได้รับรถ
จักรดีเซลมาใช้งานเพียง 30 คันเท่านั้น  
งานอื่นๆ ประสบความล่าช้า ได้แก่ การจัดหารถโดยสาร การ
เปลี่ยนสะพาน การขยายย่านสถานี การผลิตหมอนคอนกรีต 
การเปลี่ยนราง สาเหตุส าคัญของความล่าช้าเนื่องจากต้องใช้
เวลาด าเนินการขั้นเตรียมการและพิจารณาการจัดซื้อเตรียมการ
และพิจารณาการจัดซื้อจากต่างประเทศเป็นเวลานาน 
นอกจากนี้ ยังขาดการวางแผนงานที่ดีในส่วนที่เกี่ยวกับงาน
ก่อสร้างซึ่งการรถไฟด าเนินการเอง 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

- ผลิตหมอนคอนกรีต 192,000 ท่อน 
- เปลี่ยนรางเป็นขนาด 70 ปอนด์ และ 80 ปอนด์ พร้อมกับเช่ือมรางและเปลี่ยนเครื่องยึดเหนีย่ว

รางในทางตอนภูเขา 
- ขยายย่านขนาดใหญ่และขนาดกลาง รวม 8 แห่ง 
- ปรับปรุงทางสายแม่กลองให้มีสภาพดีและปลอดภัยยิ่งข้ึน 
2. โครงการประเภทส ารวจและก่อสร้างทางสายใหม่ ได้แก่ การด าเนินงานก่อสร้างทางสาย   

แก่งคอย–บัวใหญ่ ต่อเนื่องจากท่ีได้ด าเนินไปแล้วในปี 2509 จนแล้วเสร็จ นอกจากนี้ จะมีการ
ส ารวจทางเศรษฐกิจและวิศวกรรม สายเด่นชัย-เชียงราย-เชียงแสน สายคลองบางพระ-      
แหลมฉบัง-สัตหีบ เพื่อให้สอดคล้องกับโครงการส ารวจและก่อสร้างท่าเรือน ้าลึกแห่งที่สองทาง
ชายฝั่งทะเลด้านตะวันออก และท าการก่อสร้างทางเช่ือมสายบางซื่อ-คลองตัน เพื่อให้การ
ขนส่งสินค้าเข้าออกจากท่าเรือโดยทางรถไฟสามารถด าเนินไปได้โดยสะดวกขึ้น 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 3 
(พ.ศ.2515 – 2519) 

มุ่งในทางเสริมสร้างระบบการขนส่งและการคมนาคมให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น เพื่อให้สอดคล้องและ
อ านวยความสะดวกแก่การพัฒนาเศรษฐกิจสาขาอื่น ๆ การพัฒนาการขนส่งทางรถไฟ ยังคงจะ
เน้นหนักไปในการปรับปรุงบริการที่มีอยู่แล้วให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น  และเพียงพอแก่ความ
ต้องการ นอกจากน้ี จะส่งเสริมให้การรถไฟฯ ปรับปรุงบริการให้สามารถอ านวยบริการขนส่งชาน
เมืองให้มากข้ึน ส่วนการสร้างทางรถไฟสายใหม่นั้นยังคงจะด าเนินการในเฉพาะเส้นทางที่มีผลได้
ทางเศรษฐกิจสูง หรือเป็นเส้นทางที่ก่อสร้างขึ้นตามนโยบายของรัฐบาลเท่านั้น 
โครงการที่จะก่อสร้างทางรถไฟไปถึงเชียงราย-เชียงแสน ควรจะได้ศกึษาในทางเทคนิค และ
ประโยชน์ทางเศรษฐกิจให้รอบคอบเสียก่อน เพื่อพิจารณาถึงความจ าเป็น 
โครงการที่ส าคัญ ได้แก่ การปรับปรุงและขยายงานบนทางที่เปิดเดินรถแล้ว โครงการนี้ได้เริ่มมา
ตั้งแต่แผนพัฒนาฯ ฉบับแรก คือ การที่จะปรับปรุงบริการที่มีอยู่แล้วให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้นและ

ในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับนี้  เกิดภาวะเงินเฟ้อและ
เศรษฐกิจชะงักงันขึ้นทั่วโลก ท าให้ราคาวัสดุอุปกรณ์ก่อสร้าง
ต่างๆ มีราคาสูงจนผู้รับเหมาก่อสร้างไม่สามารถจะด าเนินการ
ก่อสร้างต่อไปได้ ได้ละทิ้งงานไปมาก จนท าให้รัฐบาลต้อง
ปรับปรุงราคาค่ารับเหมาโครงการก่อสร้างต่าง ๆ เสียใหม่
โดยเฉพาะในสาขาคมนาคมและขนส่ง นอกจากนี้โครงการที่
เกี่ยวกับการก่อสร้างส่วนใหญ่มักจะมีการด าเนินงานล่าช้า 
เพราะเมื่อส่วนราชการที่ได้รับอนุมัติเ งินงบประมาณแล้ว 
จ าเป็นต้องใช้เวลาเตรียมการซึ่งในบางกรณีต้องเสียเวลานาน 4 
- 5 เดือน 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

เพียงพอกับความต้องการ ส าหรับการด าเนินงานส่วนหนึ่งจะเป็นการด าเนินงานตามแผนพัฒนา
กิจการรถไฟ พ.ศ. 2510-2514 นอกนั้นจะเป็นการส่งเสริมให้มีการปรับปรุงบริการขนส่งชาน
เมืองให้มากขึ้น เพิ่มประสิทธิภาพความเร็วขบวนรถและจัดหา หัวรถจักร รถตู้สินค้า และรถ
โดยสารเพิ่มขึ้น เพื่อปรับปรุงให้มีการบริการขนส่งท่ีพอเพียงและสะดวกรวดเร็วในอัตราค่าขนส่ง
ที่สมควร มีการด าเนินงานท่ีส าคัญ ๆ คือ 
- จัดหารถจักรดีเซล 154 คัน 
- จัดสร้างรถโดยสาร 210 คัน 

- จัดสร้างรถสินค้า 721 คัน 
- ขยายย่านสถานีขนาดใหญ่และขนาดกลาง 
- เปลี่ยนสะพานให้เป็นชนิดรับน า้หนักมาตรฐานได ้15 ตัน จ านวน 103 แห่ง 
- ผลิตและจดัหาหมอนรองรางจ านวน 150,000 ท่อน 

- เปลี่ยนราง 50 ปอนด์เป็น 60 ปอนด์ ในทางสายตะวันออกระยะทาง 100 กิโลเมตร และ

เปลี่ยนราง 60 ปอนด์ เป็น 80 ปอนด์ ในทางสายใต้และสายตะวันออกเฉียงเหนือ ระยะทาง 
312 กิโลเมตร 
- เชื่อมราง 70 ปอนด์ ในทางสายใต้ ระยะทาง 200 กิโลเมตร 
- ปรับปรุงการเดินรถไฟสายแม่กลองให้รวดเร็วและปลอดภัยยิ่งข้ึน 
จะมีการส ารวจแนวทางที่จะก่อสร้างทางรถไฟจากคลองสิบเก้าถึงบ้านภาชี ระยะทางประมาณ 
75 กิโลเมตร ส ารวจแนวทางสายบัวใหญ่-ร้อยเอ็ด-มุกดาหาร-นครพนม ระยะทางประมาณ 375 
กิโลเมตร และส ารวจเส้นทางรถไฟ สายเด่นชัย-เชียงใหม่ เพื่อแก้ไขเปลี่ยนแนวทาง ระยะทาง
ประมาณ 215 กิโลเมตร และจะมีการส ารวจเศรษฐกิจทางรถไฟ สายฉะเชิงเทรา-แหลมฉบัง  
สัตหีบ-และสายคลองสิบเก้า-บ้านภาช ีด้วย 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 4 
(พ.ศ.2520 – 2524) 

การขยายตัวของปัจจัยพื้นฐานทางเศรษฐกิจในด้านคมนาคมและขนส่ง  ได้ก าหนดวงเงินงบ
พัฒนาฯ จ านวน 37,175 ล้านบาท หรือร้อยละ 14.7 ของงบพัฒนาทั้งสิ้นเทียบกับแผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 3 ร้อยละ 19.4 งบพัฒนาให้ความส าคัญในการขยายระบบการขนส่งผลิตผลสู่ตลาดให้
กว้างขวางมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะในด้านการสร้างถนนจากไร่นาสู่ตลาด ในรูปของทางหลวง
จังหวัดและท้องถิ่นระหว่างอ าเภอ ถึงต าบลและหมู่บ้านให้มากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ จะได้ท าการ
ปรับปรุงการคมนาคมทางน้ า และสนามบินพาณิชย์ ให้ไปสู่ในส่วนภูมิภาคมากยิ่งขึ้น 
ปัญหาการประสานงานการขนส่งระบบต่าง ๆ ซึ่งรัฐได้ทุ่มเทเงินลงทุนเพื่อการพัฒนากิจการ
ด้านการคมนาคมและขนส่งไปแล้วเป็นจ านวนมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งระบบการขนส่งทางถนน
ประเภทต่าง ๆ แต่ก็ยังไม่ประสานเชื่อมกับระบบการขนส่งทางรถไฟ และระบบการขนส่งทางน้ า 
ซึ่งเสียค่าใช้จ่ายต่ าที่สุดเมื่อเทียบกับการขนส่งประเภทอื่น ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในระยะเวลาที่
น้ ามันเชื้อเพลิงมีราคาเพิ่มสูงขึ้น จึงจ าเป็นที่จะต้องจัดให้มีการประสานงานวางแผนและก่อสร้าง
ระบบการขนส่งให้สอดคล้องและสัมพันธ์กัน เพื่อให้มีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจการขนส่งสูงสุด
ในระยะยาว 
ก าหนดแผนงานในการปรับปรุงการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางถนนและทางรถไฟ จัดใหม้ี
บริการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารที่เพียงพอกับความต้องการทัง้ทางถนนและรถไฟ 

การเปลี่ยนแปลงราคาน้ ามันและวิกฤตการณ์ทางการเงินของ
โลก ท าให้เกิดภาวะเงินเฟ้อ เศรษฐกิจตกต่ า จ าเป็นต้องมีการ
ลดรายจ่ายของประเทศ  ในเชิงนโยบายด้านคมนาคมขนส่ง
มุ่งเน้นการพัฒนาขีดความสามารถในการลดต้นทุนพลังงาน 

การรถไฟฯ ปรับปรุงการขนส่งสินค้าทางรถไฟให้รวดเร็วและ
เพียงพอ เพื่อให้มีการใช้บริการทางรถไฟมากขึ้น เนื่องจากการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟสิ้นเปลืองพลังงานน้อยกว่าทางบก 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 5 
(พ.ศ.2525 – 2529) 

มีการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้พลังงานในสาขาคมนาคมและขนส่ง การปรับโครงสร้างระบบ
ขนส่งในประเทศให้มีการประหยัดพลังงานอย่างจริงจัง ขยายการใช้บริการรถไฟและขนส่งทาง
น้ าเพิ่มขึ้น เพื่อลดการใช้ถนนลงเพื่อเป็นการประหยัดพลังงานและจะสนับสนุนการขนส่งทางน้ า
ระหว่างประเทศ 
 
 

ในช่วง 20 ปีที่ผ่านมา ระบบรถไฟนั้นเกือบจะไม่มีการขยาย
เส้นทางใหม่เพิ่มขึ้นจากที่มีอยู่เดิม และปัจจุบันก็ยังมีระยะทาง

รถไฟยาวท้ังสิ้นเพียง 3,800 กิโลเมตร การพัฒนากิจการรถไฟที่
ผ่านมาส่วนใหญ่ในเรื่องการปรับปรุงบริการที่มีอยู่แล้ว ให้มี
ประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น แต่ก็ไม่สามารถแข่งขันกับระบบถนนได้
มาก 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

ปัญหาหลักของโครงสร้างระบบการขนส่งและการสื่อสารในด้านต่าง ๆ สรุปไดด้ังนี ้
1. ปัญหาความไม่สมดุลของโครงสร้างระบบการขนส่งท่ีมุ่งใช้ระบบถนนเป็นหลักมากเกินไป ซึ่ง

ต้องใช้พลังงานมากกว่าระบบรถไฟหรือระบบทางน้ าประมาณ 3 เท่าตัว จากประมาณการ
ขนส่งสินค้าทั่วประเทศ ปีละ 93 ล้านตัน เป็นการขนส่งโดยใช้ระบบถนนถึงร้อยละ 85 ใช้
ระบบทางน้ าและทางรถไฟร้อยละ 9 และ 6 ตามล าดับเท่านั้น ส่วนทางด้านการขนส่ง
ผู้โดยสาร จากสถิติของปี 2521 มีการขนส่งผู้โดยสารรวมประมาณ 90,000 ล้านคน/ 
กิโลเมตร เป็นการขนส่งโดยใช้ระบบถนนถึงร้อยละ 93 และใช้ระบบรถไฟเพียงร้อยละ 6.7 
และระบบทางอากาศเพียงร้อยละ 0.3 เท่านั้น 
นโยบายการลงทุนการพัฒนาระบบการขนส่งของรัฐที่ผ่านมา รัฐได้ชดเชยผู้ใช้ถนนมากที่สุด 
ดังจะเห็นได้จากรายได้ทั้งหมดจากการเก็บค่าผ่านทาง ภาษีน ้ามันที่ใช้ในการขนส่งและภาษี
รถยนต์ ยังมีสัดส่วนไม่เหมาะสมกันกับการลงทุนก่อสร้างและบ ารุงรักษาในแต่ละปี ส่วนการ
ขนส่งทางรถไฟและทางน้ านั้น ผู้ใช้บริการจะต้องจ่ายค่าบริการเต็ม และรัฐชดเชยน้อยมาก
จึงท าให้เกิดความต้องการใช้บริการขนส่งทั้ง 3 รูปแบบเป็นไปอย่างบิดเบือน และไม่สมดุล
กัน นิยมใช้ถนนมากเพราะสะดวก ถูก เป็นการส่งเสริมให้มีการเลือกใช้ระบบการขนส่งที่ไม่
ถูกต้อง นอกจากน้ัน โครงสร้างภาษีน้ ามันไดถู้กบิดเบอืนมาโดยตลอด โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ที่น ้ามันดีเซลมีราคาถูกนั้น ท าให้กิจการขนส่งสินค้าด้านรถบรรทุกสินค้ามีลักษณะที่ไม่
ประหยัด และขาดประสิทธิภาพ 

2. โครงสร้างระบบการขนส่งใช้พลังงานในสัดส่วนที่สูงสุดและขาดประสิทธิภาพ คือ การขนส่ง
เป็นสาขาท่ีใช้น้ ามันเชื้อเพลิงถึงร้อยละ 42 ของการใช้น้ ามันทั้งหมดซึ่งนับว่าสูงมาก 

3. ปัญหาความแออัดของการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและเมอืงใหญ่อื่นๆ 
4. ปัญหาด้านกฎหมายและความหย่อนยานในการบังคับควบคมุให้มีการปฏิบตัิตามกฎหมาย 
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สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

5. ปัญหาการบริหารระบบการขนส่งและการสื่อสารปัจจุบันยังขาดหน่วยงานกลางที่จะท า  
หน้าท่ีเป็นศูนย์รวบรวมสถิติข้อมูล วางแผน และประสานงานการควบคุมให้มีการปฏิบัติ 
ตามแผน 

เป้าหมายทางรถไฟ 
ขยายบริการการขนส่งทางรถไฟให้เพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 10.3 ต่อปี (แผนฯ 4 ร้อยละ 6.8 ต่อปี) 
โดยการ 
(1) เพิ่มจ านวนผู้โดยสารจาก 74.3 ล้านคน / ปี (หรือ 8,861 ล้านคน / กม.) ในป ี2523 เป็น 

117.6 ล้านคน / ปี (หรือ 16,600 ล้านคน / กม.) ในป ี2529 
(2) เพิ่มปริมาณสินค้าท่ีจะบรรทุกจาก 6.30 ล้านตัน / ปี (หรือ 2,942 ล้านตัน – กม.) ในป ี

2523 เป็น 13.00 ล้านตัน / ปี (หรือ 5,694 ล้านตัน – กม.) ในป ี2529 
(3) เพิ่มขีดความสามารถของการเดินรถโดยปรับปรุงทางสะพานย่านสถานี เพิ่มความจุของทาง 

โดยสร้างทางคู่ ทางยกระดับ (โดยเฉพาะทางยกระดับให้การรถไฟฯ ท าการศึกษาอย่าง
รอบคอบถึงความเหมาะสมและเปรียบเทียบความจ าเป็นเร่งด่วนในการลงทุนกับโครงการอื่น 
ๆ ของการรถไฟฯ เสียก่อน) ติดตั้งเครื่องอาณัติสัญญาณเพื่อให้เหมาะสมกับปริมาณการ
ขนส่งและความปลอดภัยของการด าเนินงาน รวมทั้งจัดหารถจักรดีเซลขนาดใหญ่และเล็ก
เพิ่มขึ้น 97 คัน รถดีเซลราง 48 ชุด รถโดยสาร 624 คัน และรถสินค้า 2,557 คัน 

(4) ส ารวจและสร้างทางสายใหม ่เพื่อรับปริมาณการขนส่งที่จะเพิ่มขึน้ในอนาคต 
แนวนโยบาย 
ลดความส าคญัของการพัฒนาด้านถนนลงและเพิม่ความส าคัญของการพัฒนาด้านรถไฟ ทางน ้า
ให้มากข้ึน เพื่อให้การใช้น ้ามันเชื้อเพลิงเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ 

(1) ปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งทางรถไฟให้สามารถสนองความต้องการใช้บริการใน
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อนาคตได้อย่างเพียงพอ และให้สามารถขนส่งสินค้าและผูโ้ดยสารในสัดส่วนท่ีสูงขึ้น 
(2) สนับสนุนให้เอกชนลงทุนในกิจการต่อเนื่องที่จะอ านวยความสะดวกต่อการให้บริการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟในเชิงที่จะแข่งขันกับการขนส่งทางถนนได้ 
มาตรการเฉพาะในการพัฒนากิจการรถไฟ 

(1) ปรับปรุงกิจการเดินรถโดยสารและรถสินค้าระยะไกลให้มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น และ
เพียงพอกับความต้องการ โดยการเพิ่มความเร็วและความปลอดภัยของขบวนรถ ปรับปรุง
บริการบนขบวนรถโดยสารเพิ่มจ านวนรถโดยสารและรถตู้สินค้า รวมทั้งเพิ่มความจุของทาง 

(2) พิจารณาและท าการศึกษา การน าระบบรถไฟฟ้ามาใช้เพื่อลดการใช้น ้ามันดีเซล 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 6 
(พ.ศ.2530 – 2534) 

1.  เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงานและเสริมสร้างความปลอดภัยโดยการปรับปรุงราง 
สะพาน ย่านสถานี ระบบสื่อสารอาณัติสัญญาณและระบบโทรคมนาคม โดยเฉพาะใน
เส้นทางสายหลักท่ีสนับสนุนการส่งออก 

2.  เร่งรัดปรับปรุงการบริหารงานให้เป็นระบบธุรกิจยิ่งขึ้นโดยเน้นการปรับปรุงมาตรการด้าน
การตลาดให้ทันกับสถานการณ์ทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งปรับปรุงการขนส่งสินค้าให้
มีบริการในลักษณะครบวงจร 

3.  ส่งเสริมให้เอกชนมีส่วนร่วมลงทุน และด าเนินงานในกิจการรถไฟให้มากขึ้น เช่น การเข้ามามี
ส่วนร่วมในการเดินรถ การสร้างรางรถไฟเข้าแหล่งผลิตและแหล่งส่งออก 

4.  การเดินรถไฟสายทางแยกและชานเมือง หากรัฐไม่สามารถให้เงินอุดหนุนได้ รัฐจะต้องยอม
ให้มีการก าหนดค่าบริการให้ได้รับผลตอบแทนการลงทุนตามสมควร 

การปรับโครงสร้างจากการใช้ถนนให้หันมาใช้ทางน ้าและทาง
รถไฟมากขึ้น ยังไม่ได้ผล ในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 5 มี
นโยบายที่จะประหยัดน้ ามันและลดต้นทุนการขนส่ง จึง
ก าหนดให้การขนส่งในประเทศมุ่งการใช้ทางน ้าและทางรถไฟ
มากขึ้น แทนการขนส่งทางถนน ดังนั้น จึงได้ด าเนินงานตาม
โครงการพัฒนาการขนส่งทางน ้า และโครงการพัฒนากิจการ
รถไฟ ซึ่งมีวงเงินลงทุนประมาณ 2,400 ล้านบาท และ 10,000 
ล้านบาท ตามล าดับ แต่การด าเนินงานตามโครงการดังกล่าวยัง
ไม่เกิดผลตามเป้าหมาย ทั้งนี้เพราะมีความล่าช้าในการ
ด าเนินงาน มีปัญหาในการบริหารโครงการ ระเบียบขั้นตอนทาง
ราชการเป็นอุปสรรค ปัญหาทางการเงิน และขาดการ
ประสานงานกันเองภายในโครงการ และระหว่างโครงการอื่นๆ 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 7 
(พ.ศ.2535 – 2539) 

พัฒนาโครงข่ายถนนและรถไฟ ให้ตอบสนองการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม 
โดยก่อสร้าง ปรับปรุง และเพิ่มมาตรฐานทางให้สามารถเช่ือมระหว่างแหล่งวัตถุดิบ แหล่งผลิต
และผู้บริโภค ปรับปรุงกิจการรถไฟให้ทันสมัยและมีประสิทธิภาพโดยพัฒนาการรถไฟความเร็ว
สูงในพื้นที่เศรษฐกิจส าคัญ และปรับปรุงคุณภาพการให้บริการในเรื่องความปลอดภัย ความตรง
ต่อเวลา ความสะดวก ตลอดจนการน าเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาใช้และส่งเสริมให้เอกชนมีส่วนร่วมใน
การเพิ่มประสิทธิภาพมากขึ้น 

ไม่ม ี

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 8 
(พ.ศ.2540 – 2544) 

การพัฒนาระบบการขนส่งทางบกให้เช่ือมโยงการขนส่งระบบอื่นและเป็นฐานรองรับกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีต่าง ๆ ให้มีประสิทธิภาพ ดังนี้  
- สนับสนุนการวางแผนพัฒนาระบบการขนส่งทางถนนและรถไฟให้เช่ือมต่อกับการขนส่งที่

สนามบินและท่าเรือเป็นแผนรวมเบ็ดเสร็จ เพื่อให้การขนส่งสินค้าและผู้โดยสารในระบบต่าง ๆ 
บริเวณสถานีรถไฟ สนามบิน ท่าเรือ และสถานีขนถ่ายสินค้า สามารถเช่ือมโยงประสานกันได้
สะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ   

- ประสานความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาสมรรถนะการขนส่งทางรถไฟให้
เป็นระบบขนส่งหลักระบบหนึ่งของประเทศ ตลอดจนให้ระบบรถไฟสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่
เฉพาะพื้นที่เมือง และชุมชนเมือง รวมทั้งวางแผนงานต่อขยายเช่ือมโยงโครงข่ายรถไฟกับ
ประเทศเพื่อนบ้านให้เกิดประโยชน์ร่วมกัน 

พัฒนารัฐวิสาหกิจ เพื่อลดบทบาทของรัฐในการเป็นเจ้าของรัฐวิสาหกิจ และเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการด าเนินงานของรัฐวิสาหกิจ โดย 
  1. เพ่ิมบทบาทภาคเอกชน เพื่อให้รัฐวิสาหกิจเป็นเครื่องมือในการเสริมสร้างระบบเศรษฐกิจ 

ที่เข้มแข็ง โดยให้มีการติดตามและประเมินผลการด าเนินการตามแผนงานและเป้าหมาย
ในการลดบทบาทการเป็นเจ้าของรัฐวิสาหกิจ 

ไม่ม ี
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

  2. สนับสนุนรัฐวิสาหกิจให้มีสถานะเป็นบริษัทมหาชน และจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์ 
เพื่อให้สามารถระดมทุนจากประชาชนได้อย่างกว้างขวาง 

 3. จัดต้ังองค์กรกลางเป็นการถาวร เพื่อบริหารนโยบายการเพิ่มบทบาทภาคเอกชน และ
ประสานการปฏิบัติกับรัฐวิสาหกิจต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง รวมทั้งองค์กรก ากับรายสาขา
รัฐวิสาหกิจที่มีการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนเพื่อให้เกิดความเป็นธรรมทั้งแก่ภาครัฐและ
เอกชน รวมทั้งการคุ้มครองผู้บริโภคในด้านราคา ปริมาณ และคุณภาพการบริการ 

  4. น าระบบประเมินผลการด าเนินงานมาใช้แทนการก ากับดูแลในรายละเอียด เพื่อให ้
     รัฐวิสาหกิจด าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและคล่องตัว 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 9 
(พ.ศ.2545 – 2549) 

ยุทธศาสตร์การเพิม่สมรรถนะและขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ให้ความส าคัญกับ 
      เพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพโครงสร้างพื้นฐาน เพื่อเพิ่มสมรรถนะภาคการผลิต

และบริการ โดยใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานที่ได้พัฒนาขึ้นแล้วให้คุ้มค่า และพัฒนา
ให้มีคุณภาพอยู่ในระดับมาตรฐาน 

พัฒนาพ้ืนท่ีที่มีศักยภาพให้พร้อมรองรับการปรับตัวสู่เศรษฐกิจยุคใหม่ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศ ด้วยการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้ประโยชน์จากระบบโครงสร้าง
พื้นฐานที่ได้พัฒนาขึ้นแล้วอย่างคุ้มค่า ทั้งโครงข่ายถนน ทางรถไฟ ท่าเรือ และสนามบิน
สามารถเช่ือมโยงและสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่ เศรษฐกิจ ได้อย่างเป็นระบบและมี
ประสิทธิภาพ 

ด าเนินการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอย่างเป็นขั้นตอน 

ไม่ม ี
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 10 
(พ.ศ.2550 – 2554) 

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและการบริหารจัดการโลจิสติกส์  และระบบสื่อสาร
โทรคมนาคมที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพ โดยพัฒนาเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้
เช่ือมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและการเช่ือมโยงไปสู่ต่างประเทศ  โดยการพัฒนา
ระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ระบบการขนส่งสนับสนุน (Feeder) รวมทั้งศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้าตามจุดยุทธศาสตร์ฐานการผลิตของประเทศ รวมทั้งยกระดับประสิทธิภาพ
การอ านวยความสะดวกทางการค้า  สนับสนุนการใช้รูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนส่งเพื่อ
การประหยัดพลังงาน โดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง ทางน้ า และทางท่อให้มากขึ้น รวมทั้งการ
ปรับเปลี่ยนการใช้พลังงานในภาคขนส่งไปสู่รูปแบบที่มีต้นทุนต่ า การประยุกต์ใช้วิธีการจัดการ
ขนส่งที่ทันสมัย และการใช้เทคโนโลยีการขนส่ง เพื่อน าไปสู่การลดต้นทุนการขนส่งทั้งในระดับ
ธุรกิจและระดับประเทศ 
ลดต้นทุนด้านขนส่งและโลจิสติกส์ พัฒนาและขยายขีดความสามารถของโครงข่ายการขนส่ง
ทางราง ทางน้ า ทางท่อ ระบบการขนส่งสนับสนุน (Feeder) และศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้าตามจุดยุทธศาสตร์ฐานการผลิตของประเทศ เพื่อรองรับระบบการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal) รวมทั้งการลงทุนพัฒนาระบบอ านวยความสะดวกทางการค้า เช่น 
ระบบ Single Window Entry และ One Stop Service เป็นต้น และการพัฒนาบุคลากร
ด้านโลจิสติกส์ทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ ตลอดจนการพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้มีความสมบูรณ์ และการปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้
พลังงานของระบบขนส่งสาธารณะเพื่อลดต้นทุนเช้ือเพลิง 

การพัฒนาระบบทางรถไฟของประเทศโดยการเร่งรัดการ
ก่อสร้างโครงการระบบรถไฟทางคู่สายฉะเชิงเทรา- ศรีราชา- 
แหลมฉบัง ระยะทาง 78 กิโลเมตร ซึ่งเป็นเส้นทางส าคัญในการ
ขนส่งสินค้าจาก ICD ลาดกระบังไปยังท่าเรือแหลมฉบัง ให้
ด าเนินการแล้วเสร็จเมื่อเดือนพฤศจิกายน 2554 
ก าหนดปริมาณสินค้าระบบขนส่งทางรางและทางน้ าเพิ่มขึ้น 
ไม่น้อยกว่าร้อยละ ร้อยละ 2.5 ในปี 2552  ร้อยละ 3.3 ในปี 
2553 และร้อยละ 5.4  ในปี 2554 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 
(พ.ศ.2555 – 2559) 

เป้าหมายที่ส าคัญคือ 
1.  ลดสัดส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ GDP ให้ต่ ากว่าร้อยละ 15 และเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางราง

เป็นร้อยละ 5 ซึ่งในปจัจุบันการขนส่งสินค้าส่วนใหญ่เป็นการขนส่งทางถนน ร้อยละ 82 ทาง
น้ าร้อยละ 15 และทางรถไฟเพียงร้อยละ 3 

2.  การผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยพัฒนาปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่งไปสู่การขนส่งในรูปแบบอื่น ๆ ที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่ าและมีการใช้พลังงานที่มี
ประสิทธิภาพ 

3.  พัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและระบบบริหารจัดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ 
เช่ือมโยงการขนส่งทางถนน ทางราง ทางน้ า และทางอากาศในลักษณะบูรณาการ ทั้ง
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและมาตรฐานการขนส่งสินค้าสู่
สากลทั้งด้านความรวดเร็ว ความปลอดภัย และความตรงต่อเวลา  

4. สนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจภายใต้กรอบความร่วมมือระดับภมูิภาคและพัฒนาระบบบริหาร
จัดการรวบรวมและกระจายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ เพื่อลดต้นทุนระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศในภาพรวม  

5. ยกระดับประสิทธิภาพกระบวนการอ านวยความสะดวกทางการค้าและการขนส่งสินค้าผ่าน
แดนและข้ามแดน เช่น การพัฒนาระบบ National Single Window และด่านการค้า
ชายแดน เป็นต้น  

6. เพิ่มความสามารถในการแข่งขันของประเทศในระยะยาว โดยเฉพาะการขนส่งทางรถไฟ ด้วย
การบูรณะปรับปรุงทางรถไฟ และจุดตัดระหว่างโครงข่ายรถไฟและโครงข่ายถนนเพื่อเพิ่ม
ความปลอดภัยในการให้บริการ ก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายหลัก และจัดหารถจักร
และล้อเลื่อน รวมทั้งการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณให้มีความทันสมัยเพื่อเพิ่มขีด

ไม่ม ี
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ 

สาระส าคัญในแผนพัฒนาฯ เมื่อสิ้นสุดแผนพัฒนาฯ 

ความสามารถในการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร และสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ การพัฒนา
เส้นทางรถไฟความเร็วสูงเช่ือมโยงสู่เมืองต่าง ๆ ในภูมิภาคและกลุ่มประเทศอาเซียน 
ตลอดจนการปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทย รวมทั้งปรับปรุงพัฒนาโครงข่ายขนส่ง
มวลชนท่ีมีอยู่ใน ปัจจุบนัให้มคีวามทนัสมัย ครอบคลุมพื้นท่ีบริการเพิ่มขึน้ และสอดคล้องกับ
การขยายตัวของเมืองและการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยการก่อสร้างโครงข่ายระบบรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชน และเพิ่มประสิทธิภาพรถโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 
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ภาคผนวก 2 

มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องกับการบริหารและจัดการการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 
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มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องกับการบริหารและจัดการการขนส่งสนิค้าทางรถไฟ 

มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

22 กันยายน 2558 เรื่อง ขอ
อนุมัติดําเนินโครงการพัฒนา
ศูนย์การขนส่งตูส้ินค้าทาง
รถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบังของ
การท่าเรือแห่งประเทศไทย  

อนุมัติในหลักการให้กระทรวงคมนาคม (การท่าเรือแห่งประเทศไทย) ดําเนินโครงการ
พัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟท่ีท่าเรือแหลมฉบัง โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย
เป็นผู้ลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและเครื่องมือยกขนหลักท้ังหมด รวมถึงการบริหารและการ
ประกอบการ โดยใช้งบประมาณลงทุนของการท่าเรือแห่งประเทศไทย วงเงินรวม 
2,944.93 ล้านบาท 

22 กันยายน 2558    
เรื่อง ข้อสั่งการของ
นายกรัฐมนตร ี  

ในด้านเศรษฐกิจ ให้รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) ร่วมกับกระทรวง
คมนาคม สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องดําเนินการ เร่งรัดการเจรจากับประเทศญี่ปุุนหรือภาคเอกชนภายในประเทศที่
สนใจลงทุนโครงการก่อสร้างรถไฟเส้นทางแนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก -ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor) เชื่อมโยงเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษทวาย และเร่งรัด
การดําเนินโครงการรถไฟสายต่าง ๆ เช่น โครงการรถไฟฟูาสายสีน้ําเงินส่วนต่อขยาย ช่วง
เตาปูน-ท่าพระ และหัวลําโพง-บางแค โครงการรถไฟฟูาสายสีเขียว ช่วงหมอชิต-สะพาน
ใหม-่คูคต รวมทั้งโครงการที่เกี่ยวข้องกับการบริการด้านสาธารณูปโภคด้วย ทั้งนี้ ในการ
ทําความตกลงหรือเจรจาระหว่างประเทศเกี่ยวกับโครงการลงทุนต่าง ๆ ซึ่งมีประเด็น
เกี่ยวข้องกับด้านการเงิน ให้หน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง เช่น กระทรวงการคลัง สํานัก
งบประมาณ เข้าร่วมเป็นคณะเจรจาต่อรองด้วย 

11 สิ งหาคม 2558 เรื่ อ ง     
ผลการประชุมคณะกรรมการ
บริหารร่วมความร่วมมือด้าน
รถไฟระหว่างไทย - จีน ครั้งที่ 
5 ภายใตบ้ันทึกความเข้าใจว่า
ด้วยความร่วมมือระหว่าง
รัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทย
และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ภายใต้การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทาง
รถไฟในกรอบยุทธศาสตร์การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งของไทย 
พ.ศ. 2558 - 2565   

ประชุมคณะกรรมการบริหารร่วมความร่วมมือด้านรถไฟระหว่างไทย -จีน ครั้งที่ 5 เมื่อ
วันท่ี 30 มิถุนายน - 2 กรกฎาคม 2558 (The 5th Meeting of the Joint Committee 
on Railway Cooperation between Thailand and China) ณ จังหวัดนครราชสีมา
และกรุงเทพ ฯ โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และนายหวัง เสี่ยวเทา รอง
ผู้อํานวยการคณะกรรมการพัฒนาและปฏิรูปแห่งชาติจีน เป็นประธานร่วมการประชุม 
ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ สรุปสาระสําคัญได้ ดังนี้ 
    1. ทั้งสองฝุายได้ทบทวนผลการประชุมคณะกรรมการฯ ครั้งที่ 4 และแสดงความ

พอใจต่อความก้าวหน้าของการดําเนินการ การศึกษาความเป็นไปได้ การ
ประเมินผลกระทบทางสังคมและสิ่งแวดล้อม และการฝึกอบรมให้แก่เจ้าหน้าที่การ
รถไฟแห่งประเทศไทย 

    2. ความร่วมมือด้านการเงิน 
    3. ฝุายไทยเสนอว่าภายใต้กรอบสัญญาอีพีซีทั้งสองฝุายจะมีการจัดตั้งบริษัทร่วมทุน

ระหว่างไทย-จีน เพื่อลงทุนระบบรถไฟรวมถึงการให้บริการเดินรถและซ่อมบํารุง 
และด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

     4. องค์การรถไฟของจีน (ซีอาร์ซี) นําเสนอความก้าวหน้าการศึกษาความเป็นไปได้
และการดําเนินงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

     5. การพิจารณาความก้าวหน้าของการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ การ
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ประเมินผลกระทบทางสังคมและสิ่งแวดล้อม และสถานการณ์ปัจจุบัน 
     6. ฝุายจีนแสดงความพึงพอใจในการอํานวยความสะดวกของฝุายไทยในเรื่องการ

ตรวจลงตราและใบอนุญาตทํางานให้แก่ผู้เช่ียวชาญฝุายจีน 
     7. ท้ังสองฝุายจะพิจารณาการจัดทําร่างกรอบความตกลงระหว่างรัฐบาลไทยและจีน

ว่าด้วยการกระชับความร่วมมือด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบราง ภายใต้
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟของไทยในกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 

     8. ทั้งสองฝุายได้หารือเกี่ยวกับการเลือกสถานที่ตั้งศูนย์การควบคุมและบริหารการ
เดินรถกลางและการวางแนวเส้นทาง 

     9. หลักสูตรการฝึกอบรมและการถ่ายทอดองค์ความรู้ 
     10. ทั้งสองฝุายเห็นชอบในหลักการให้จัดการประชุมคณะกรรมการฯ ครั้งที่ 6 ณ 

นครเฉิงตู สาธารณรัฐประชาชนจีน ระหว่างวันท่ี 6-8 สิงหาคม 2558 
30 มิถุนายน 2558 
ผลการประชุมคณะกรรมการ
รัฐมนตรีด้านเศรษฐกิจ  
ครั้งท่ี 8/2558    

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบผลการประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีด้านเศรษฐกิจ ครั้งที่ 
8/2558 เมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2558 ตามที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเสนอ ดังนี้ 
- รับทราบและมอบหมายให้กระทรวงคมนาคมเร่งรัดดําเนินโครงการต่าง ๆ ตาม

แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทยและนโยบายรัฐบาล พ.ศ. 
2558-2569 ให้แล้วเสร็จตามเปูาหมายที่กําหนดไว้ต่อไป 

23 มิถุนายน 2558 
เรื่อง ขออนุมัติเปลี่ยนแปลง
ก า ร ก่ อ ห นี้ ผู ก พั น ข้ า ม
ปีงบประมาณ พ.ศ .  2558 
ของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย 
 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  อนุมัติในหลักการให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เปลี่ยนแปลงช่ือและเปูาหมาย

โครงการ จากเดิม โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงสุราษฎร์ธานี -ปาดังเบเซาร์ 
รายการค่าจ้างท่ีปรึกษาเพื่อศึกษาความเหมาะสม สํารวจ ออกแบบรายละเอียดและ
จัดทํารายงานการวิเคราะห์สิ่งแวดล้อม เป็น โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วง        
สุราษฎร์ธานี-ชุมทางหาดใหญ่-สงขลา รายการค่าจ้างที่ปรึกษาเพื่อศึกษาความ
เหมาะสม สํารวจ ออกแบบรายละเอียดและจัดทํารายงานการวิเคราะห์สิ่งแวดล้อม 
สําหรับงบประมาณในการดําเนินโครงการฯ ให้ รฟท. เปลี่ยนแปลงรายการผูกพัน
ข้ามปีงบประมาณตามนัยข้อ 7 (3) ของระเบียบการก่อหนี้ผูกพันข้ามปีงบประมาณ 
พ.ศ. 2534 และที่แก้ไขเพิ่มเติม ภายในกรอบวงเงิน 276,800,000 บาท ตามผลการ
จัดหา ตามความเห็นของสํานักงบประมาณ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของกระทรวงการคลังและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่ให้ รฟท. ถือปฏิบัติตามขั้นตอนของ
กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีให้ถูกต้องครบถ้วน และติดตาม
การดําเนินโครงการฯ เพื่อให้การใช้จ่ายงบประมาณเป็นไปตามแผนการใช้จ่าย
งบประมาณรายจ่ายประจําปี และให้ความสําคัญกับการพัฒนาโครงข่ายรถไฟและสิ่ง
อํานวยความสะดวกตามแนวเส้นทางให้สามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าทางรถไฟไป
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ยังท่าเรือน้ําลึกในจังหวัดสงขลา รวมทั้งประสานกับสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร เพือ่พิจารณาความเหมาะสมของรูปแบบการเช่ือมโยงโครงข่ายและ
การเดินรถไฟท้ัง 2 เส้นทางร่วมกัน เพื่อให้การเดินทางและขนส่งสินค้าระหว่างพื้นที่
ดังกล่าวเป็นไปอย่างสะดวกและเกิดการใช้ประโยชน์โครงข่ายได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ไปพิจารณาดําเนินการในส่วนท่ีเกี่ยวข้องต่อไปด้วย 

3.   ในการเสนอโครงการต่าง ๆ ในโอกาสต่อไป ให้กระทรวงคมนาคมตรวจสอบความ
พร้อมของโครงการที่อยู่ในความรับผิดชอบให้ละเอียดรอบคอบก่อนเสนอขออนุมัติ
ดําเนินโครงการเพื่อมิให้เกิดปัญหาความซ้ําซ้อนของโครงการในลักษณะนี้อีก 

16 มิถุนายน 2558 
เรื่อง ผลการประชุมความ
ร่ ว ม มื อ ร ะ บ บ ร า ง ร ะ ดั บ
รัฐมนตรี ระหว่างกระทรวง
คมนาคมแห่งราชอาณาจักร
ไ ท ย แ ล ะ ก ร ะ ท ร ว ง ที่ ดิ น 
โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่ง 
แ ล ะ ก า ร ท่ อ ง เ ที่ ย ว แ ห่ ง
ญี่ปุุน     

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบรายงานผลการประชุมความร่วมมือระบบรางระดับรัฐมนตรี
ระหว่างกระทรวงคมนาคมแห่งราชอาณาจักรไทยและกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน 
การขนส่ง และการท่องเที่ยวแห่งญี่ปุุน ระหว่างวันที่  26-27 พฤษภาคม 2558 ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ สรุปสาระสําคัญได้ ดังนี้ 
1.  ผลการหารือระหว่างรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

ที่ดินฯ ของญี่ปุุน      
     1.1 การก่อสร้างโครงการรถไฟความเร็วสูง เส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ ทั้งสองฝุาย

จะร่วมมือกันในการดําเนินโครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง เส้นทางกรุงเทพฯ-
เชียงใหม่ โดยใช้เทคโนโลยีชินคันเซ็นของญี่ปุุน 

          1.2 การพัฒนาเส้นทางแนวเศรษฐกิจด้านใต้ เส้นทางกาญจนบุรี  – กรุงเทพฯ - 
แหลมฉบัง กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ อยู่ในแผนงานที่ทั้งสองฝุายจะร่วมมือกัน
ต่อไป ซึ่งนอกจากจะเป็นเส้นทางเช่ือมต่อการเดินทางของประชาชนแล้ว ยังเป็น
การเช่ือมต่อพ้ืนท่ีระหว่างทวาย-กาญจนบุรี-กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ และต่อไปยัง
เวียดนาม 

       1.3 การพัฒนาเส้นทางแม่สอด-มุกดาหาร (Upper East-West Corridor) ทั้งสอง
ฝุายจะหารือร่วมกันเกี่ยวกับการศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาระบบรถไฟ
ในเส้นทางแม่สอด-มุกดาหาร ตามแนวเศรษฐกิจด้านตะวันออก-ตะวันตก 

      1.4  โครงการรถไฟฟูาในเขตเมือง ฝุายญี่ปุุนจะเร่งดําเนินการส่งมอบขบวนรถไฟฟูา
สายสีม่วง (บางใหญ่-บางซื่อ) 3 ขบวนแรก ในปลายเดือนกันยายน 2558 และ
จะส่งมอบครบทั้ง 21 ขบวนภายในปีนี้ โดยจะเริ่มทดสอบระบบและทดลอง
การเดินรถก่อนเปิดให้บริการประชาชนได้ในกลางปี 2559 

2. การลงนามบันทึกความร่วมมือด้านระบบรางระหว่างกระทรวงคมนาคมแห่ง
ราชอาณาจักรไทย และกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่งและการท่องเที่ยว
แห่งญี่ปุุน รัฐมนตรีทั้งสองได้ร่วมลงนามบันทึกความร่วมมือด้านระบบราง โดยทั้งสอง
กระทรวงจะร่วมกันพัฒนารถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ และการพัฒนา
และ/หรือปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟในเส้นทางแนวเศรษฐกิจด้านใต้ 
(กาญจนบุรี-กรุงเทพฯ-แหลมฉบัง กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) รวมทั้งจะหารือร่วมกัน
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เกี่ยวกับการศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาระบบรถไฟในเส้นทางแม่สอด -มุกดาหาร 
ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจด้านตะวันออก-ตะวันตก ตลอดจนการศึกษาการพัฒนาระบบ
ขนส่งสินค้าทางรางของไทย และศึกษาความเหมาะสมเส้นทางกรุงเทพฯ-ระยอง ซึ่งทั้ง
สองฝุายจะจัดตั้งคณะกรรมการบริหารร่วมระดับรัฐมนตรีเพื่อกํากับการดําเนินงานตาม
บันทึกความร่วมมือฉบับนี้ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงที่ดินฯ ของญี่ปุุน จะเป็นประธานร่วม และจะจัดตั้งคณะทํางานเพื่อดําเนินงาน
ร่วมกัน ประกอบด้วย (1) คณะทํางานโครงการรถไฟความเร็วสูง เส้นทาง กรุงเทพฯ -
เชียงใหม่ (2) คณะทํางาน เส้นทาง กาญจนบุรี-กรุงเทพฯ กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-อรัญ
ประเทศ กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-แหลมฉบัง และ (3) คณะทํางานด้านการเงินและรูปแบบ
การลงทุน 

9 มิถุนายน 2558 
เ รื่ อ ง  การจั ดทํ าแผนงาน
เกี่ยวกับการเช่ือมโยงเส้นทาง
คมนาคมและการลงทุนด้าน
คมนาคมขนส่ง 

คณะรัฐมนตรีมีมติ 
1. เห็นชอบตามที่นายกรัฐมนตรีเสนอให้กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น 

กระทรวงการคลัง สํานักงบประมาณ สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ จัดทําแผนงานท่ีชัดเจนใน 3 หัวข้อหลัก ดังนี ้

   1.1  แผนการเชื่อมโยงเส้นทางและการลงทุนของการคมนาคมทั้งทางราง ทางบก ทาง
อากาศ และทางน้ํา โดยแสดงถึงความเช่ือมโยงและการสนับสนุนเกื้อกูลระหว่าง
กัน ตลอดจนการเ ช่ือมโยงไปสู่การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ และนิคม
อุตสาหกรรมใหม่ตามนโยบายรัฐบาล 

   1.2 แผนการดําเนินงานของแต่ละโครงการตามห้วงเวลาซึ่งสอดคล้องกับแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ประกอบด้วย ระยะที่ 1 ตั้งแต่ปัจจุบัน-เดือน
กันยายน 2559 (ช่วงเวลาสิ้นสุดแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 
11) ระยะที่ 2 ตั้งแต่เดือนกันยายน 2559-กันยายน 2564 (ระยะเวลาตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12) และระยะที่ 3 ตั้งแต่เดือน
กันยายน 2564-กันยายน 2569 (ระยะเวลาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับท่ี 13) 

    1.3  แผนการจัดหาเงินลงทุน (Financing) และรูปแบบการลงทุน โดยแสดงให้เห็นว่า
โครงการใดใช้งบประมาณจากแหล่งใด เช่น เงินงบประมาณ เงินกู้ในประเทศ 
เงินกู้ต่างประเทศ ให้เอกชนร่วมลงทุน การร่วมทุนแบบรัฐต่อรัฐ 

2. ให้กระทรวงคมนาคมเสนอแผนดังกล่าวต่อคณะรัฐมนตรีภายในเดือนมิถุนายน 2558 
9 มิถุนายน 2558 
เ รื่ อ ง  ผ ล ก า ร ป ร ะ ชุ ม
คณะกรรมการบริหารร่วม
ค ว า ม ร่ ว ม มื อ ด้ า น ร ถ ไ ฟ
ระหว่างไทย - จีน ครั้งที่  4 
ภายใต้บันทึกความเข้าใจว่า

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
 1.  รับทราบตามที่กระทรวงคมนาคมรายงานผลการประชุมคณะกรรมการบริหารร่วม

ความร่วมมือด้านรถไฟระหว่างไทย-จีน ครั้งที่ 4 ภายใต้บันทึกความเข้าใจว่าด้วย
ความร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยและรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ภายใต้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟในกรอบยุทธศาสตร์การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 โดย
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ด้วยความร่วมมือระหว่าง
รัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทย
และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ภายใต้การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทาง
รถไฟในกรอบยุทธศาสตร์การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งของไทย 
พ.ศ. 2558 - 2565    

สาระสําคัญของการประชุมในครั้งนี้ ทั้งสองฝุายได้แสดงความเห็นต่อผลการประชุม
คณะกรรมการร่วมฯ ครั้งท่ี 3 และให้การประเมินเชิงบวกเกี่ยวกับความก้าวหน้าของ
งานที่แต่ละฝุายรับผิดชอบ รวมถึงการศึกษาความเป็นไปได้ การประเมินผลกระทบ
ทางสังคมและสิ่งแวดล้อม การพัฒนาหลักสูตรการฝึกอบรมบุคลากร แผนการเดินรถ 
และซ่อมบํารุง การอํานวยความสะดวกในการตรวจลงตรา และรูปแบบทางการเงิน 
โดยองค์การรถไฟแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน (ซีอาร์ซี) ได้เสนอร่างข้อเสนอแนะ
เกี่ยวกับองค์ประกอบของโครงการ การกําหนดความเร็วการเดินรถ การกําหนดที่ตั้ง
สถานี การกําหนดแนวเส้นทางเบื้องต้น ระบบการเดินรถและซ่อมบํารุง และได้เสนอ
หลักสูตรการฝึกอบรมบุคลากรด้านการก่อสร้างและการเดินรถสําหรับเส้นทางรถไฟ 
กรุงเทพฯ-แก่งคอย-หนองคาย และแก่งคอย-มาบตาพุด สําหรับผู้บริหารและ
เจ้าหน้าที่เทคนิค นอกจากนี้ ทั้งสองฝุายได้หารือเกี่ยวกับแผนการเดินรถและซ่อม
บํารุงเส้นทางรถไฟ กรุงเทพฯ-แก่งคอย-หนองคาย และแก่งคอย-มาบตาพุด รวมทั้ง
พิจารณารูปแบบการใช้งานและการพัฒนาท่าเรือมาบตาพุด รวมถึงการเช่ือมโยง
โครงข่ายโครงการกับการขยายทางคู่เสน้ทางแก่งคอย-ฉะเชิงเทรา และรถไฟความเรว็
สูง เส้นทางกรุงเทพฯ -ระยอง และได้เห็นชอบในหลักการให้จัดการประชุม
คณะกรรมการร่วมฯ ครั้งที่ 5 ณ จังหวัดนครราชสีมา ระหว่างวันที่ 30 มิถุนายน-1 
กรกฎาคม 2558 

 2. ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของกระทรวงการคลังและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่เห็นควรเร่งปฏิบัติตามขั้นตอนของกฎหมาย
และระเบียบที่เกี่ยวข้องอย่างเคร่งครัดเพื่อให้สามารถดําเนินโครงการได้ตาม
เปูาหมายที่คณะกรรมการบริหารร่วมความร่วมมือด้านรถไฟระหว่างไทย-จีนกําหนด
ไว้ และเร่งพิจารณากําหนดหน่วยงานเจ้าของโครงการ (ฝุายไทย) ในการบริหาร
กิจการรถไฟขนาดทางมาตรฐานเพื่อให้สามารถคัดเลือกและสรรหาบุคลากรที่จะ
ปฏิบัติงานจริงเข้ารับการอบรม รวมทั้งควรประสานกับสถาบันการศึกษาหรือ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาบุคลากรระบบรางเพื่อให้สามารถกําหนดหลกัสูตร
ในลักษณะที่ต่อยอดจากหลักสูตรที่มีอยู่ แล้วในปัจจุบัน นอกจากนี้  ควรให้
ความสําคัญกับการพิจารณารายละเอียดค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการฝึกอบรมแต่ละ
หลักสูตรของทั้งสองฝุายโดยเฉพาะฝุายไทยเพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณา
ความคุ้มค่าตามขั้นตอน ไปประกอบการพิจารณาดําเนินการด้วย 

2 มิถุนายน 2558 
เรื่อง แนวทางการแก้ไขปัญหา
จุดตัดทางรถไฟ 

คณะรัฐมนตรีมีมติ 
1. เห็นชอบตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ ดังนี้ 
   1.1 เห็นชอบแนวทางการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ ระยะเวลาดําเนินการปี 2558-

2560 ประกอบด้วย การติดตั้งปูายหยุด ปูายรูปรถไฟ พร้อมจัดทําสัญญาณเตือน
ไฟกระพริบตลอดเวลา เนินชะลอความเร็ว และปูายเตือนบริเวณจุดตัดทางรถไฟ
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ที่ไม่ได้รับอนุญาต (ทางลักผ่าน) จํานวน 584 แห่ง และจัดทําเครื่องกั้นที่จุดตัด
ทางรถไฟท่ีได้รับอนุญาต จํานวน 775 แห่ง ของการรถไฟแห่งประเทศไทย และ
โครงการก่อสร้างทางข้ามและทางลอดของทางรถไฟ จํานวน 107 แห่ง ของกรม
ทางหลวงชนบทและกรมทางหลวง 

  1.2 มอบหมายกระทรวงมหาดไทยและหน่วยงานท้องถิ่นกํากับดูแลพื้นที่ท่ัวประเทศ
ไม่ให้เกิดจุดตดัทางรถไฟ (ทางลักผ่าน) เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ หากจําเป็นขอให้หน่วยงาน
ท้องถิน่ท่ีเป็นเจ้าของพื้นที่รับผิดชอบดําเนินการตามมาตรฐานความปลอดภัยที่
การรถไฟแห่งประเทศไทยกําหนด 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ สํานัก
งบประมาณ และคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่เห็นควรให้
หน่วยงานเจ้าของพื้นที่ (ถนน) เร่งดําเนินการติดตั้งปูายจราจรพร้อมสัญญาณไฟ
บริเวณจุดตัดทางรถไฟ โดยใช้มาตรฐานตามคู่มือการติดตั้งปูายจราจรของกรมทาง
หลวงชนบท และให้การรถไฟแห่งประเทศไทยเร่งดําเนินการติดตั้งหรือกําหนด
มาตรฐานการให้สัญญาณเสียงและสัญญาณแสงที่หัวรถจักรของขบวนรถไฟเพื่อให้
สัญญาณเดือนก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟกับถนนทุกแห่ง รวมทั้งให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
เร่งดําเนินการประชาสัมพันธ์ให้เจ้าหน้าที่ผู้ขับรถไฟและผู้ใช้ถนนขับรถด้วยความ
ระมัดระวังให้มากขึ้นเมื่อใกล้ถึงจุดตัดกับทางรถไฟ เป็นต้น ไปพิจารณาดําเนินการ
ต่อไปด้วย 

3.  ให้กระทรวงคมนาคมเร่งดําเนินการตามแผนงาน/โครงการในการแก้ปัญหาจุดตัด
รถไฟโดยด่วน โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดรถไฟที่มีปัญหาเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้งเป็น
ลําดับแรกก่อน 

26 พฤษภาคม 2558 
เรื่อง ขอความเห็นชอบร่าง
บันทึกความร่วมมือด้านระบบ
รางระหว่างกระทรวง
คมนาคมแห่งราชอาณาจักร
ไทยและกระทรวงท่ีดิน 
โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่ง 
และการท่องเที่ยวแห่ง
ญี่ปุุน     

คณะรัฐมนตรีมีมติ 
1. เห็นชอบและอนุมัตติามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ ดังนี ้
   1.1 เห็นชอบร่างบันทึกความร่วมมือด้านระบบรางระหว่างกระทรวงคมนาคมแห่ง

ราชอาณาจักรไทยและกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่ง และการ
ท่องเที่ยวแห่งญี่ปุุน (Memorandum of Cooperation between the 
Ministry of Transport of the Kingdom of Thailand and the Ministry of 
Land, Infrastructure, Transport and Tourism of Japan on Railway 
Sector) มีสาระสําคัญเป็นความร่วมมือระหว่างไทยกับญี่ปุุนในการพัฒนาระบบ
รางในประเทศไทย เช่น การพัฒนารถไฟความเร็วสูง การพัฒนาเส้นทางรถไฟ 
การให้บริการขนส่งทางราง ความช่วยเหลือทางวิชาการ เป็นต้น  ทั้ งนี้ หากมี
ความจําเป็นต้องปรับปรุงแก้ไขร่างบันทึกความร่วมมือฯ ในส่วนท่ีมิใช่สาระสําคัญ
ก่อนการลงนามและเป็นประโยชน์ต่อประเทศไทย ให้กระทรวงคมนาคมสามารถ
ดําเนินการได้โดยประสานกับกรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กระทรวงการ
ต่างประเทศ โดยไม่ต้องนําเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาอีกครั้ง 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย:  ภาคผนวก 2 

                                                                          159                             สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

   1.2  อนุมัติให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม หรือผู้ที่ได้รับมอบหมายเป็นผู้ลงนาม
ฝุายไทยสําหรับการลงนามดังกล่าว 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของกระทรวงการต่างประเทศและสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่ เห็นควรพิจารณา
เปรียบเทียบความเหมาะสมของรูปแบบการลงทุนภายใต้กรอบความร่วมมือฯ และให้
ความสําคัญกับการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้กับบุคลากรของไทยอย่างเป็นระบบ ไป
พิจารณาดําเนินการต่อไปด้วย 

3.  ในการดําเนินการตามบันทึกความร่วมมือฯ หากจะต้องมีข้อผูกพันเกี่ยวกับการ
กําหนดเส้นทางรถไฟสายต่าง ๆ และการปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการให้เอกชน
ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556  ให้กระทรวงคมนาคมดําเนินการให้เป็นไป
ตามขั้นตอนของกฎหมาย ระเบียบ และมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้อง ส่วนกรณีที่มีข้อ
ผูกพันที่เข้าข่ายต้องดําเนินการตามมาตรา 23 วรรคสอง ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย (ฉบับช่ัวคราว) พุทธศักราช 2557 ที่ต้องได้รับความเห็นชอบจาก
สภานิติบัญญัติแห่งชาติ เช่น การดําเนินการตามขั้นตอนหรือวิธีการตามกฎหมายว่า
ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์โดยตราเป็นกฎหมาย เป็นต้น ให้กระทรวงคมนาคม
นําบันทึกความร่วมมือฯ เสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเพื่อให้เป็นไปตามขั้นตอนการ
ปฏิบัติเกี่ยวกับหนังสือสัญญาตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย (ฉบับช่ัวคราว) 
พุทธศักราช 2557 ต่อไปด้วย 

4. ให้กระทรวงคมนาคมนําเรื่องกรอบระยะเวลาการดําเนินโครงการต่าง ๆ หลักในการ
ร่วมลงทุน และความร่วมมือระหว่างกันไปร่วมหารือในการเจรจาในครั้งนี้ด้วย ทั้งนี้ 
เพื่อให้เกิดความชัดเจน โปร่งใส และให้เกิดความเช่ือมั่นในการลงทุน 

5. ให้กระทรวงคมนาคมร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับไปพิจารณาการใช้ประโยชน์จาก
พื้นที่ตามแนวเขตเส้นทางรถไฟ โดยคํานึงถึงการจัดเป็นพื้นที่สําหรับประกอบอาชีพ
ของประชาชนผู้มีรายได้น้อยด้วย เช่น การสร้างตลาด ร้านค้า ทั้งนี้ การดําเนินการ
ต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามบทบัญญัติของกฎหมาย ระเบียบ และมติคณะรัฐมนตรีที่
เกี่ยวข้องด้วย 

12 พฤษภาคม 2558 
เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินเพื่อใช้ใน
การดําเนินงานของการรถไฟ
แห่งประเทศไทยประจําปี
งบประมาณ พ.ศ. 2558   

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี ้
1.  เห็นชอบให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินเพื่อใช้ในการดําเนินการประจําปี

งบประมาณ พ.ศ. 2558 วงเงิน 8,711.265 ล้านบาท ตามพระราชบัญญัติการรถไฟ
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 39 (4) โดยให้กระทรวงการคลังเป็นผูค้้ําประกัน 
ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ 

2.  ส่วนประเด็นของการขอยกเว้นค่าธรรมเนียมการค้ําประกันให้แก่ รฟท. ให้ รฟท. 
จัดทําข้อมูลเพิ่มเติมตามที่กระทรวงการคลังกําหนดเพื่อเสนอขอความเห็นชอบต่อ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง ตามขั้นตอนของกฎหมายและระเบียบหลักเกณฑ์ที่
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เกี่ยวข้อง          
3. ให้ รฟท. รับความเห็นของกระทรวงการคลังที่เห็นควรให้ รฟท. เร่งรัดกระบวนการ 
    รับรองงบการเงินให้เป็นปีปัจจุบันโดยเร็ว และควรนําระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมา

ปรับใช้ทั้งด้านการบริหารการเดินรถ การบริหารจัดเก็บรายได้ และการเงินการบัญชี 
อันเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงานของ รฟท. ไปประกอบการพิจารณา
ดําเนินการต่อไป 

7 พฤษภาคม 2558 
เ รื่ อ ง  ข อ อ นุ มั ติ ดํ า เ นิ น
โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ 
ช่ ว ง ชุ ม ท า ง ถ น น จิ ร ะ  - 
ขอนแก่น ของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย  

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1. อนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วง

ชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น ในกรอบวงเงิน 26,007.20 ล้านบาท (รวมภาษีมูลค่าเพิ่ม
ร้อยละ 7) ระยะเวลาดําเนินการ 4 ปี (ปีงบประมาณ 2558-2561) โดยดําเนินการ
ประกวดราคาจ้างก่อสร้างด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ (E-Auction) ตามระเบียบ
สํานกันายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการพัสดุด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. 2549 โดย
ให้รัฐบาลรับภาระค่าใช้จ่ายในการดําเนินโครงการทั้งสิ้น และให้สํานักงบประมาณ
จัดสรรงบประมาณรายปี และหรือกระทรวงการคลังจัดหาแหล่งเงินกู้และค้ําประกัน
เงินกู้ภายในประเทศให้ตามความเหมาะสมต่อไป ทั้งนี้ หากคณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติ
ให้ รฟท. ดําเนินโครงการโดยใช้เงินกู้ เห็นสมควรให้ความเห็นชอบให้ รฟท. กู้เงินได้
ตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2549 มาตรา 39 (4) ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติที่เห็นควรให้ รฟท. เร่งเสนอโครงการก่อสร้างทางคู่ช่วงมาบกะเบา -ชุมทาง
ถนนจิระ ให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาทันทีเมื่อรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมของโครงการผ่านความเห็นชอบจากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
เพื่อให้สามารถเพิ่มความจุทางของรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือได้ตามเปูาหมายที่
กําหนดไว้ในแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. 
2558-2565 และมอบหมายให้สํานักงบประมาณและกระทรวงการคลังพิจารณา
ความเหมาะสมของกรอบวงเงินลงทุนของโครงการในรายละเอียดตามขั้นตอนต่อไป 
โดยคํานึงถึงความพร้อมของกรอบวงเงินงบประมาณประจําปี การบริหารหนี้
สาธารณะ และการรักษาวินัยทางการคลังของประเทศในภาพรวม ไปพิจารณา
ดําเนินการ  

3 .   ให้ ก ระทรว งคมนาคมรั บคว าม เห็ นของกระทรวงกา รคลั ง  ก ระทรว ง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ และคณะกรรมการติดตามและตรวจสอบการใช้จ่ายงบประมาณภาครัฐที่
เห็นควรให้ รฟท. ปฏิบัติตามมาตรการปูองกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามที่
เสนอไว้ในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมโครงการดังกล่าวอย่าง
เคร่งครัด และให้กระทรวงคมนาคมกํากับดูแลการปฏิบัติงานของ รฟท. ด้วย 
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นอกจากน้ี ในการดําเนินการทุกขั้นตอนการปฏิบัติจะต้องเรียบร้อยก่อนผูกพันสัญญา 
และไม่มีปัญหา เช่น การไม่สามารถส่งมอบพื้นที่ก่อสร้างให้บริษัทคู่สัญญาทันตาม
ระยะเวลาที่ กํ าหนด การออกแบบแบบรูปรายการไม่สมบูรณ์  เนื่ องจาก
สภาพแวดล้อมเปลี่ยนแปลงหรือเพื่อความปลอดภัยของประชาชนและผู้โดยสาร จึง
ทําให้ต้องออกแบบแบบรูปรายการเพิ่มเติม เป็นเหตุให้ขออนุมัติวงเงินเพิ่มเติมและ
ขยายระยะเวลาออกไปอีก ไปประกอบการดําเนินการด้วย 

7 เมษายน  2558 เรื่อง  
การดําเนินงานภายใต้บันทึก
ความเข้าใจว่าด้วยความ
ร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่ง
ราชอาณาจักรไทยกับรัฐบาล
แห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ภายใต้การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานทางรถไฟของประเทศ
ไทยในกรอบยุทธศาสตร์การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งของไทย 
พ.ศ. 2558 - 2565 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  รับทราบผลการประชุมคณะกรรมการบริหารโครงการภายใต้บันทึกความเข้าใจว่า

ด้วยความร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยกับรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน ภายใต้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟของประเทศไทยในกรอบ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-
2565 โดยได้มีการประชุมร่วมกัน 3 ครั้ง และได้ข้อสรุปที่ต้องดําเนินการต่อไปในแต่
ละประเด็น คือ การแบ่งช่วงดําเนินการ รูปแบบความร่วมมือ ขอบเขตการดําเนินงาน
ของแต่ละฝุาย และแหล่งเงินทุน นอกจากนี้ ทั้งสองฝุายได้พิจารณาร่างบันทึกความ
ร่วมมือระหว่างกระทรวงคมนาคมของไทยกับคณะกรรมการพัฒนาและปฏิรูป
แห่งชาติ สาธารณรัฐประชาชนจีน (Memorandum of Cooperation) โดย
เห็นชอบในหลักการ เช่น ฝุายไทยจะรับผิดชอบการเวนคืนที่ดินและการศึกษา
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม และฝุายจีนจะรับผิดชอบด้านการศึกษา (สํารวจและ
ออกแบบ) ซึ่งท้ังสองฝุายจะรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการดําเนินการดังกล่าวในสัดส่วน
ของแต่ละฝุายไปพลางก่อน โดยค่าใช้จ่ายนี้ถือเป็นส่วนหนึ่งของวงเงินลงทุนของ
โครงการ และทั้งสองฝุายจะร่วมดําเนินการสํารวจและออกแบบโครงการรถไฟ 
เส้นทางหนองคาย-นครราชสีมา-แก่งคอย-ท่าเรือมาบตาพุด และเส้นทางแก่งคอย-
กรุงเทพฯ เป็นต้น และทั้งสองฝุายกําหนดที่จะประชุมครั้งที่ 4 ณ เมืองคุนหมิง 
สาธารณรัฐประชาชนจีน ระหว่างวันท่ี 6-8 พฤษภาคม 2558 

2.  เห็นชอบในหลักการร่างบันทึกความร่วมมือระหว่างกระทรวงคมนาคมของไทยกับ
คณะกรรมการพัฒนาและปฏิรูปแห่งชาติ สาธารณรัฐประชาชนจีน (Memorandum 
of Cooperation) และอนุมัติให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมลงนามในบันทึก
ความร่วมมือฯ 

3.  เห็นชอบให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้ความร่วมมือและสนับสนุนการดําเนินโครงการ
ภายใต้บันทึกความเข้าใจฯ 

4.   ในส่วนของงบประมาณในการดําเนินโครงการภายใต้บันทึกความเข้าใจฯ ให้เป็นไป
ตามความเห็นของสํานักงบประมาณซึ่งจะพิจารณาจัดสรรงบประมาณรายจ่าย
ประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2559 ตามความจําเป็นและเหมาะสมตามกําลังเงินของ
ประเทศต่อไป ทั้ งนี้  ให้ เป็นไปตามขั้นตอนของกฎหมาย ระเบียบ และมติ
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คณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้อง 
5.  ในขั้นตอนการดําเนินการของฝุายไทยที่รับผิดชอบในการเวนคืนที่ดิน หากจะต้อง

ดําเนินการตามขั้นตอนหรือวิธีการตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์
โดยตราเป็นกฎหมาย นั้น ให้กระทรวงคมนาคมนําบันทึกความร่วมมือระหว่าง
กระทรวงคมนาคมของไทยกับคณะกรรมการพัฒนาและปฏิรูปแห่งชาติ สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน (Memorandum of Cooperation) และ/หรือเอกสารบันทึกความ
ร่วมมืออื่นที่เกี่ยวข้องเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาเพื่อให้เป็นไปตามขั้นตอนปฏิบัติ
เกี่ยวกับหนังสือสัญญาตามรัฐธรรมนูญต่อไป 

6.   ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของกระทรวงการต่างประเทศ กระทรวง
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี และ
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่เห็นควรกําหนดให้
มีการเพิ่มข้อความการปฏิบัติตามขั้นตอนของกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง
ของไทยอย่างเคร่งครัด โดยเฉพาะในประเด็นการเสนอให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาให้
ความเห็นชอบการดําเนินโครงการ รูปแบบการลงทุน การจัดหาแหล่งเงิน และการ
พิจารณารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมของโครงการ และเร่งจัดทํารายงาน
การศึกษาความเหมาะสมของโครงการตลอดแนวเส้นทางโดยให้ความสําคัญกับการ
กําหนดรูปแบบการให้บริการ การกําหนดมาตรฐานทางเทคนิคและวงเงินลงทุนของ
โครงการ แผนธุรกิจการให้บริการโครงการ รูปแบบทางเลือกในการลงทุน ความ
พร้อมของบุคลากรในการบริหารจัดการระบบรถไฟขนาดทางมาตรฐาน ตลอดจน
ผลกระทบต่อฐานะการเงิน และเร่งพิจารณาเสนอแนวทางการบริหารจัดการระบบ
รางของประเทศทั้งระบบให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา รวมทั้งการปฏิรูปโครงสร้างการ
บริหารจัดการระบบราง เพื่อให้การกําหนดหน่วยงานเจ้าของโครงการ (ฝุายไทย) ใน
การบริหารกิจการรถไฟขนาดทางมาตรฐานมีความชัดเจนและสามารถใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการพิจารณารูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมของรัฐบาลไทย เป็นต้น ไป
ประกอบการพิจารณาดําเนินการต่อไป 

27 มีนาคม  2558 
เรื่อง ความก้าวหน้าการ
ดําเนินงานของคณะกรรมการ
บริหารโครงการภายใต้บันทึก
ความเข้าใจว่าด้วยความ
ร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่ง
ราชอาณาจักรไทยกับรัฐบาล
แห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ภายใต้การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานทางรถไฟในกรอบ

คณะรัฐมนตรีมีมติ 
1.  รับทราบผลการประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีด้านเศรษฐกิจ ในคราวประชุมครั้งที่ 

3/2558 เมื่อวันท่ี 18 มีนาคม 2558 สรุปได้ดังนี้ 
     1.1  รับทราบความก้าวหน้าการดําเนินงานของคณะกรรมการบริหารโครงการภายใต้

บันทึกความเข้าใจว่าด้วยความร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยกับ
รัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน ภายใต้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทาง
รถไฟในกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง
ของไทย พ.ศ. 2558-2565 และตามที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
รายงานเพิ่มเติมว่า เมื่อวันที่ 10-11 มีนาคม 2558 คณะกรรมการบริหาร
โครงการฯ ได้มีการประชุมครั้งที่ 3 ณ กรุงเทพมหานคร และจังหวัดหนองคาย 
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ยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 
2558 - 2565  

โดยผลการประชุมทั้ง 3 ครั้ง ไทยและจีนเห็นชอบร่วมกันและได้ข้อสรุปที่ต้อง
ดําเนินการในประเด็น  

            (1) การแบ่งช่วงดําเนินการ ช่วงที่ 1 กรุงเทพมหานคร-แก่งคอย ช่วงที่ 2  
                แก่งคอย-มาบตาพุด ช่วงที่ 3 แก่งคอย-นครราชสีมา และช่วงที่ 4   
                นครราชสีมา-หนองคาย  
            (2) รูปแบบความร่วมมือ  
            (3) ขอบเขตการดําเนินงานของแต่ละฝุาย  
            (4) แหล่งเงินทุน  
            (5) การถ่ายทอดองค์ความรู้ และ  
            (6) กําหนดการประชุมครั้งต่อไป (ครั้งท่ี 4) ณ เมืองคุนหมิง สาธารณรัฐ 
                ประชาชนจีน ระหว่างวันท่ี 6-8 พฤษภาคม 2558 
      1.2  ให้คณะกรรมการบริหารโครงการฯ และกระทรวงคมนาคมรับความเห็นของที่

ประชุมโดยเฉพาะอย่างยิ่งประเด็นความชัดเจนตั้งแต่เริ่มต้นดําเนินโครงการว่า
จะมีนิติบุคคลใดเป็นผู้ลงทุนและเป็นเจ้าของรางรถไฟ ระบบสัญญาณ ตลอดจน
ตัวรถ โดยเฉพาะในส่วนของการเดินรถ ฝุายใดจะเป็นผู้จัดหาเงินลงทุน และมี
การแบ่งปันเงินรายได้จากการเดินรถอย่างไร เนื่องจากกระทบต่อผลประโยชน์
ของประเทศโดยตรง โดยให้คํานึงถึงผลประโยชน์ของรัฐและประชาชนเป็น
สําคัญ และให้รับความเห็นของกระทรวงการคลังและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่เห็นควรพิจารณาให้มีการปฏิบัติตาม
ขั้นตอนกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องของประเทศไทยอย่างเคร่งครัด
โดยเฉพาะในประเด็นการใช้แหล่งเงินกู้ต่างประเทศ และเร่งศึกษาวิเคราะห์
ความเหมาะสมของโครงการทั้งทางด้านเศรษฐกิจ การเงิน เทคนิค และ
สิ่งแวดล้อม เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการเจรจา รวมทั้ งพิจารณาเสนอแนว
ทางการบริหารจัดการระบบรางของประเทศท้ังระบบให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา 
โดยให้ความสําคัญกับการกําหนดรูปแบบการบริหารจัดการโครงการทั้งในช่วง
ระหว่างก่อสร้างและหลังเปิดให้บริการ เง่ือนไขการเงิน การลงทุน รวมถึงแผน
ธุรกิจที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับการให้บริการกิจการทางรางในแต่ละ
ประเภท การแก้ไขปัญหาฐานะการเงินของการรถไฟแห่งประเทศไทย ตลอดจน
การปฏิรูปโครงสร้างการบริหารจัดการระบบราง เป็นต้น ไปประกอบการ
พิจารณาดําเนินการต่อไป 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของสํานักงบประมาณเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายเบื้องต้น
เกี่ยวกับค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและค่าบริหารจัดการ ให้กระทรวงคมนาคมและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเสนอขอตั้งงบประมาณรายจ่ายประจําปีตามความจําเป็นและ
เหมาะสม ไปพิจารณาดําเนินการต่อไปด้วย 
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25 พฤศจิกายน  2557 
เรื่อง ขอความเห็นชอบร่าง
บันทึกความเข้ า ใจว่ าด้ วย
ความร่วมมือระหว่างรัฐบาล
แห่งราชอาณาจักรไทยกับ
รั ฐ บ า ล แ ห่ ง ส า ธ า ร ณ รั ฐ
ประชาชนจีน ด้านการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟ
ของประเทศไทยในกรอบ
ยุ ท ธ ศ า ส ต ร์ ก า ร พั ฒ น า
โครงสร้างพื้นฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 
2558 - 2565 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบร่างบันทึกความเข้าใจว่าด้วยความร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักร

ไทยกับรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีนภายใต้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทาง
รถไฟของประเทศไทยในกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 มีสาระสําคัญคือ รัฐบาลไทยตกลงให้
รัฐบาลจีนเข้ามามีส่วนร่วมในการดําเนินการตาม “กรอบยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565” โดยเฉพาะ
โครงการรถไฟทางคู่ขนาดมาตรฐาน (Standard Gauge) เส้นทางหนองคาย-โคราช-
แก่งคอย-ท่าเรือมาบตาพุด (ประมาณ 734 กิโลเมตร) และเส้นทางแก่งคอย -
กรุงเทพฯ (ประมาณ 133 กิโลเมตร) ซึ่งเป็นโครงการรถไฟทางคู่ขนาดมาตรฐาน
โครงการแรกของไทย โดยทั้งสองฝุายจะใช้ความร่วมมือในรูปแบบรัฐบาลต่อรัฐบาล
ในการดําเนินโครงการความร่วมมอืดังกล่าว และให้เสนอร่างบันทึกความเข้าใจฯ เพื่อ
ขอความเห็นชอบของสภานิติบัญญัติแห่งชาติ ตามมาตรา 23 ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย (ฉบับช่ัวคราว) พุทธศักราช 2557 

2.  ให้กระทรวงการต่างประเทศดําเนินการออกหนังสือมอบอํานาจเต็ม (Full Powers) 
ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมหรือผู้แทนเป็นผู้ลงนามในร่างบันทึกความเข้าใจ 
เมื่อสภานิติบัญญัติแห่งชาติให้ความเห็นชอบร่างบันทึกความเข้าใจฯ แล้ว ท้ังนี้ หากมี
ความจําเป็นต้องปรับปรุงถ้อยคําที่มิใช่สาระสําคัญในร่างบันทึกความเข้าใจฯ โดยไม่มี
ผลเปลี่ยนแปลงหลักการและสาระสําคัญ ให้กระทรวงคมนาคมสามารถหารือกับ
กระทรวงการต่างประเทศและส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง และดําเนินการต่อไปโดยไม่
ต้องนําเสนอคณะรัฐมนตรีและสภานิติบัญญัติแห่งชาติพิจารณาอีกครั้งหนึ่ง 

3.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของสํานักงบประมาณและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่เห็นว่า ความร่วมมือในรูปแบบรัฐบาลต่อ
รัฐบาลในการดําเนินโครงการฯ เป็นการลงทุนขนาดใหญ่และมีวงเงินงบประมาณสูง 
จึงเห็นควรดําเนินการตามขั้นตอนของกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ และมติ
คณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องให้ถูกต้องครบถ้วนก่อนดําเนินโครงการต่อไป และเพื่อให้
การดําเนินงานภายใต้ร่างบันทึกความเข้าใจฯ เป็นไปอย่างรอบคอบ เกิดความ
โปร่งใส และเกิดประโยชน์ต่อการพัฒนาระบบรางของประเทศ เห็นควรพิจารณา
ความสอดคล้องของแผนการพัฒนาระบบรางขนาดมาตรฐานของประเทศกับ
แผนการพัฒนาระบบรถไฟของประเทศเพื่อนบ้าน อาเซียน และสาธารณรั ฐ
ประชาชนจีน (จีนตอนใต้) การเปรียบเทียบความเหมาะสมและความคุ้มค่าของการ
พัฒนารถไฟขนาดมาตรฐานในระดับความเร็วต่าง ๆ การพิจารณากําหนดรูปแบบ
การร่วมลงทุนที่เหมาะสม โดยเฉพาะเรื่องสิทธิในการพัฒนาที่ดินตามแนวเส้นทาง 
การกําหนดให้มีการถ่ายทอดความรู้และเทคโนโลยีอย่างเป็นระบบ รวมทั้งการสงวน
สิทธิของรัฐบาลไทยในการพิจารณารูปแบบการลงทุนจัดหาขบวนรถ ผู้ให้บริการเดิน
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รถและบํารุงรักษาที่เหมาะสมตามขั้นตอนกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องของ
ประเทศไทย ไปพิจารณาดําเนินการในส่วนท่ีเกี่ยวข้องต่อไป 

21 ตุลาคม  2557  เรื่ อง 
แผนการดําเนินงานโครงการ
ลงทุนพัฒนาด้านคมนาคม
ขนส่ง ปี พ.ศ. 2558     

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  รับทราบตามที่กระทรวงคมนาคมรายงานสรุปแผนการดําเนินงานโครงการลงทุน

พัฒนาด้านคมนาคมขนส่งที่สําคัญในปี พ.ศ. 2558 ประกอบด้วย การพัฒนารถไฟ
ทางคู่ การพัฒนารถไฟฟูาขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล การพัฒนา
ทางหลวงสายหลัก การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ํา การเพิ่มขีดความสามารถ
การให้บริการขนส่งทางอากาศ และการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 

2.   ให้กระทรวงคมนาคมพิจารณาดําเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 14 ตุลาคม 
2557 (เรื่อง ข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรี) ในเรื่องการนําโครงการต่าง ๆ ในแผนไป
ประมวลในแผนปฏิบัติการที่จะส่งให้สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ และการพิจารณาจ้างหรือเพิ่มสัดส่วนการจ้างที่ปรึกษาที่เป็น
นักวิชาการหรือผู้เช่ียวชาญชาวไทยในโครงการที่มีการจัดซื้อจัดจ้าง หรือจ้างที่ปรึกษา
โครงการด้วย 

3.   ในการดําเนินโครงการตามแผนดังกล่าว ให้กระทรวงคมนาคมดําเนินการให้เป็นไป
ตามกฎหมาย กฎ ระเบียบราชการ และมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องด้วย โดยเฉพาะ
พระราชบัญญัติพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  พ.ศ. 2521 และ
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 รวมทั้ง
หากโครงการใดเป็นอํานาจของคณะรัฐมนตรีให้นําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาด้วย 

4.   ให้กระทรวงคมนาคมเร่งดําเนินการนําระบบตั๋วร่วม (e-ticket) มาใช้ในการเช่ือมการ
เดินทางของประชาชนที่สัญจรโดยเรือโดยสาร รถไฟฟูา และรถประจําทาง และให้
คํานึงถึงการให้บริการแก่ผู้มีรายไดน้้อยให้สามารถเข้าถึงระบบบรกิารขนส่งสาธารณะ 
รวมทั้งการอํานวยความสะดวกในการใช้บริการของผู้พิการและผู้สูงอายุด้วย 

5.   ให้กระทรวงคมนาคมประสานงานกับกระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
กระทรวงศึกษาธิการ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งร่วมมือกับภาคเอกชนเพื่อ
จัดเตรียมแผนพัฒนากําลังคนด้านคมนาคมขนส่งให้สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนา
ระบบคมนาคมขนส่งของประเทศด้วย 

21 ตุลาคม  2557 
เรื่อง  แผนการดําเนิน
โครงการรถไฟทางคู่ 
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2558  

คณะรัฐมนตรีมีมติ 
1.  รับทราบแผนการดําเนินโครงการรถไฟทางคู่ ปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 ตามที่

กระทรวงคมนาคมเสนอ ดังนี้ 
     1.1 โครงการที่พร้อมดําเนินการก่อสร้าง 1 โครงการ คือ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วง

ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย ระยะทาง 106 กิโลเมตร วงเงิน 11,272.34 
ล้านบาท 

     1.2  โครงการที่อยู่ระหว่างนําเสนอขออนุมัติโครงการ จํานวน 2  โครงการ ได้แก่ 
โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น ระยะทาง 185 กิโลเมตร 
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วงเงิน 26,007 ล้านบาท และโครงการรถไฟทางคู่ ช่วงประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร 
ระยะทาง 167 กิโลเมตร วงเงิน 17,292 ล้านบาท 

     1.3  โครงการที่อยู่ระหว่างการพิจารณาของคณะกรรมการผู้ชํานาญการพิจารณา
รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านคมนาคมของส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ หรือโครงการร่วมกับเอกชน ภายใต้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ จํานวน 3 โครงการ ได้แก่ โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงลพบุรี-ปากน้ําโพ 
ระยะทาง 148 กิโลเมตร วงเงิน 24,842 ล้านบาท โครงการรถไฟทางคู่ ช่วง
มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ ระยะทาง 132 กิโลเมตร วงเงิน 29,855 ล้านบาท 
และโครงการรถไฟทางคู่ ช่วงนครปฐม-หัวหิน ระยะทาง 165 กิโลเมตร วงเงิน 
20,038 ล้านบาท 

 2. ให้กระทรวงคมนาคมพิจารณาดําเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 14 ตุลาคม 
2557 (เรื่อง ข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรี) ในเรื่องการนําโครงการต่าง ๆ ในแผนไป
ประมวลในแผนปฏิบัติการที่จะส่งให้สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ และการพิจารณาจ้างหรือเพิ่มสัดส่วนการจ้างที่ปรึกษาที่เป็น
นักวิชาการหรือผู้เช่ียวชาญชาวไทยในโครงการที่มีการจัดซื้อจัดจ้างหรือจ้างที่ปรึกษา
โครงการด้วย 

3.   ในการดําเนินโครงการตามแผนดังกล่าว ให้กระทรวงคมนาคมดําเนินการให้เป็นไป
ตามกฎหมาย กฎ ระเบียบราชการ และมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องด้วย โดยเฉพาะ
พระราชบัญญัติพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  พ .ศ. 2521 และ
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 รวมทั้ง
หากโครงการใดเป็นอํานาจของคณะรัฐมนตรี ให้นําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาด้วย 

14 ตุลาคม  2557 เรื่อง  
ขออนุมัติเปลี่ยนแปลงรายการ
ก่อหนี้ผูกพันข้ามปี 
งบประมาณ จากเดมิรายการ
ค่าจ้างศึกษาความเหมาะสม
และออกแบบเบื้องต้นระบบ
เชื่อมต่อการเดินทางของ
ผู้โดยสารกับระบบรถไฟ
ความเร็วสูงเขตพื้นท่ีจังหวัด
พิษณุโลก เป็นค่าจ้างศึกษา
และออกแบบกรอบ
รายละเอียด (Definitive 
Design) รถไฟทางคู่ขนาดทาง
มาตรฐาน ช่วงนครราชสีมา - 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  อนุมัติในหลักการการเปลี่ยนแปลงรายการก่อหนี้ผูกพันข้ามปีงบประมาณของ

สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร จากเดิม รายการค่าจ้างศึกษาความ
เหมาะสมและออกแบบเบื้องต้นระบบเช่ือมต่อการเดินทางของผู้โดยสารกับระบบ
รถไฟความเร็วสูงเขตพื้นที่จังหวัดพิษณุโลก กรอบวงเงิน 49.3040 ล้านบาท เป็น 
ค่าจ้างศึกษาและออกแบบกรอบรายละเอียด (Definitive Design) รถไฟทางคู่ขนาด
มาตรฐาน ช่วงนครราชสีมา-แหลมฉบัง-มาบตาพุด และช่วงแก่งคอย-บ้านภาชี-   
บางซื่อ งบประมาณทั้งสิ้น 49.3040 ล้านบาท โดยปีงบประมาณ 2557 ตั้ง
งบประมาณ 9.8608 ล้านบาท ปีงบประมาณ 2558 ตั้งงบประมาณผูกพันจํานวน 
34.5128 ล้านบาท และปีงบประมาณ 2559 ตั้งงบประมาณผูกพันจํานวน 4.9304 
ล้านบาท ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ และให้กระทรวงคมนาคม (สํานักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร) ขอทําความตกลงกับสํานักงบประมาณตาม
ขั้นตอนต่อไป ตามความเห็นของสํานักงบประมาณ  

2.  ให้รับความเห็นของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมและสํานักงาน
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แหลมฉบัง - มาบตาพดุ และ
ช่วงแก่งคอย - บ้านภาชี - 
บางซื่อ ของสํานักงาน
นโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร    

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเกี่ยวกับประเด็นด้าน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมโครงการ ฯ หากโครงการรถไฟฟูาทางคู่ขนาดมาตรฐาน ช่วง
นครราชสีมา-แหลมฉบัง-มาบตาพุด และช่วงแก่งคอย -บ้านภาชี-บางซื่อ ของ
สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร เข้าข่ายต้องจัดทํารายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม เรื่อง กําหนดประเภทและขนาดโครงการ หรือกิจการซึ่งต้องจัดทํา
รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติ 
และแนวทางการจัดทํารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ลงวันที่ 24 
เมษายน 2555 กระทรวงคมนาคมต้องเสนอรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมโครงการดังกล่าว ให้กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม
ดําเนินการตามขั้นตอนต่อไป และให้สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร
ประสานกับการรถไฟแห่งประเทศไทยเพื่อนําผลการศึกษาโครงการรถไฟความเร็วสูง
สายตะวันออกมาใช้ประกอบในการพิจารณาศึกษาแนวเส้นทางที่เหมาะสมของ
โครงการ ช่วงนครราชสีมา-แหลมฉบัง-มาบตาพุด รวมทั้งพิจารณาปรับเพิ่มขอบเขต
งานการศึกษาในด้านการวิเคราะห์ทางเลือกของการพัฒนา รูปแบบการลงทุน และ
การเปรียบเทียบความเหมาะสมของโครงการฯ ระหว่างการพัฒนารถไฟขนาดทาง
มาตรฐานความเร็ว 160-180 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และรถไฟความเร็วสูง เพื่อให้การ
พัฒนาระบบรถไฟขนาดทางมาตรฐานของประเทศ สามารถตอบสนองต่อพฤติกรรม
และความต้องการเดินทางและขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ ไปพิจารณา
ดําเนินการด้วย 

3.   สําหรับการจ้างศึกษาและออกแบบเกี่ยวกับการขนส่งระบบรางดังกล่าว ให้สํานักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  พิจารณาดําเนินการให้เป็นไปตามมติ
คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 14 ตุลาคม 2557 (เรื่อง ข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรี) ด้าน
การบริหารราชการแผ่นดิน ที่กําหนดให้ทุกส่วนราชการที่จะมีการจัดซื้อจัดจ้างหรือ
ดําเนินโครงการซึ่งต้องมีการจ้างท่ีปรึกษาโครงการ พิจารณาจ้างหรือเพิ่มสัดส่วนการ
จ้างที่ปรึกษาที่เป็นนักวิชาการหรือผู้เช่ียวชาญชาวไทย เพื่อให้เกิ ดการถ่ายทอด
ความรู้และลดการจ้างที่ปรึกษาจากต่างประเทศซึ่งจะเป็นการประหยัดงบประมาณ
และส่งเสริมการจ้างงานภายในประเทศด้วย 

14 ตุลาคม  2557 
เรื่อง ขออนุมัติเปลี่ยนแปลง
รายการก่อหนี้ ผู กพันข้ าม
ปี ง บ ป ร ะ ม า ณ  จ า ก เ ดิ ม
รายการค่าจ้างศึกษาออกแบบ
รายละ เอี ยดร ะบบขนส่ ง
มวลชนเมืองนครราชสีมาและ

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  อนุมัติเปลี่ยนแปลงรายการก่อหนี้ผูกพันข้ามปีงบประมาณ ของสํานักงานนโยบายและ

แผนการขนส่งและจราจร จากเดิม รายการค่าจ้างศึกษาออกแบบรายละเอียดระบบ
ขนส่งมวลชนเมืองนครราชสีมาและการพัฒนาระบบเช่ือมต่อการเดินทางของ
ผู้โดยสารกับระบบรถไฟความเร็วสูงเขตพื้นที่จังหวัดนครราชสีมา กรอบวงเงิน 
117.6830 ล้านบาท เป็น ค่าจ้างศึกษาความเหมาะสมและออกแบบระบบรถไฟทาง
คู่ ขนาดทาง 1.00 เมตร (Meter Gauge) ช่วงเด่นชัย-เชียงใหม่ งบประมาณทั้งสิ้น 
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การพัฒนาระบบเช่ือมต่อการ
เดินทางของผู้ โดยสารกับ
ระบบรถไฟความเร็วสูงเขต
พื้นที่จังหวัดนครราชสีมา เป็น
ค่าจ้างศึกษาความเหมาะสม
และออกแบบระบบรถไฟทาง
คู่ช่วงเด่นชัย - เชียงใหม่ ของ
สํ า นั ก ง า น น โ ย บ า ย แ ล ะ
แผนการขนส่งและจราจร     

117.6830 ล้านบาท โดยปีงบประมาณ 2557 ตั้งงบประมาณ 23.5366 ล้านบาท 
ปีงบประมาณ 2558 ตั้งงบประมาณผูกพันจํานวน 51.0688 ล้านบาท และ
ปีงบประมาณ 2559 ตั้งงบประมาณผูกพันจํานวน 43.0776 ล้านบาท ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ และให้กระทรวงคมนาคม (สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร) ขอทําความตกลงกับสํานักงบประมาณตามขั้นตอนต่อไป ตาม
ความเห็นของสํานักงบประมาณ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม (สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร) รับความเห็น
ของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมในประเด็นด้านผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมโครงการฯ ไปพิจารณาดําเนินการด้วย ทั้งนี้ การจ้างศึกษาและออกแบบ
เกี่ยวกับการขนส่งระบบรางดังกล่าว ให้สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร พิจารณาดําเนินการให้เป็นไปตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 14 ตุลาคม 2557 
(เรื่อง ข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรี) ด้านการบริหารราชการแผ่นดิน ที่กําหนดให้ทุก
ส่วนราชการที่จะมีการจัดซื้อจัดจ้างหรือดําเนินโครงการซึ่งต้องมีการจ้างที่ปรึกษา
โครงการพิจารณาจ้างหรือเพิ่มสัดส่วนการจ้างที่ปรึกษาที่เป็นนักวิชาการหรือ
ผู้เช่ียวชาญชาวไทย เพื่อให้เกิดการถ่ายทอดความรู้และลดการจ้างที่ปรึกษาจาก
ต่างประเทศ ซึ่ งจะเป็นการประหยัดงบประมาณและส่งเสริมการจ้างงาน
ภายในประเทศด้วย 

คณะรักษาความสงบแห่งชาติ 
(คสช.) เห็นชอบแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการ
คมนาคม โดยในการประชุม 
คสช. เมื่อวันที่ 29 กรกฎาคม 
2557 

มีมติเห็นชอบแนวทางการพัฒนาในระยะเร่งด่วน ซึ่งจะเริ่มดําเนินการในปีงบประมาณ 
พ.ศ.2557-2558 ประกอบไปด้วย 2 แผนงานหลัก คือ การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งทางราง และการพัฒนาการเช่ือมโยงโครงข่ายการคมนาคมเพื่อ
เชื่อมโยงประตูการค้าเมือง หลัก กทม. และปริมณฑล ตามแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านคมนาคมขนส่งทางรางได้เห็นชอบให้มีการเร่งดําเนินการโครงการรถไฟทางคู่ 6 
เส้นทาง ระยะทางรวม 887 กิโลเมตร ในวงเงิน 127,472 ล้านบาท ซึ่งโครงการก่อสร้าง
รถไฟทางคู่ ช่วงหัวหิน – ประจวบคีรีขันธ์ ได้บรรจุอยู่ในโครงการภายใต้ยุทธศาสตร์การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย แผนงาน 1 การพัฒนาโครงข่าย
รถไฟระหว่างเมือง (การพัฒนาระบบรถไฟทางคู่) ระยะที่ 1 ด้วย 

29 กรกฎาคม 2557  
เรื่อง ยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 
2558 - 2565     

คณะรักษาความสงบแห่งชาติลงมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบในหลักการกรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง

ของไทย (พ.ศ. 2558-2565) ซึ่งประกอบด้วย 5 แผนงาน ได้แก่ แผนงานการพัฒนา
โครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง แผนงานการพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพื่อแก้ไข
ปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล แผนงานการเพิ่มขีดความสามารถ
ทางหลวงเพื่อเช่ือมโยงฐานการผลิตที่สําคัญของประเทศและเช่ือมโยงกับประเทศ
เพื่อนบ้าน แผนงานการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ํา และแผนงานการเพิ่มขีด
ความสามารถในการให้บริการขนส่งทางอากาศ เพื่อให้หน่วยงานส่วนราชการที่
เกี่ยวข้องใช้เป็นแนวทางประกอบการพิจารณาในการจัดทํารายละเอียดแผนงาน/
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โครงการในระยะต่อไป 
2.  เห็นชอบแนวทางการพัฒนาในระยะเร่งด่วนท่ีจะเรง่ดําเนินการในปี พ.ศ. 2557 และปี 

พ.ศ. 2558 ประกอบด้วย 
     2.1  การเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมกับประตูการค้า เมืองหลักในภูมิภาค และ

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
     2.2  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งทางราง 
           2.2.1  ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานรถไฟทางคู่ในเส้นทางรถไฟเดิม ในช่วงที่มี

ปัญหาความคับคั่งของการเดินรถ เพื่อใช้ในการขนส่งสินค้า และ
สําหรับขบวนรถไฟท้องถิ่น 6 เส้นทาง รวมระยะทาง 887 กิโลเมตร 

            2.2.2 วางมาตรฐานใหม่สําหรับอนาคต โดยการสร้างทางรถไฟทางคู่ขนาด
มาตรฐาน 1.4.5 เมตร (Standard Gauge) จํานวน 2 เส้นทาง ได้แก่ 
เส้นทางหนองคาย-นครราชสีมา-ท่าเรือแหลมฉบัง ระยะทาง 737 
กิโลเมตร และเส้นทางเชียงของ-เด่นชัย-บ้านภาชี ระยะทาง 655 
กิโลเมตร 

            ทั้งนี้ ในการดําเนินการแผนงาน/โครงการตามกรอบยุทธศาสตร์และแผนพัฒนา
ในระยะเร่งด่วน ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องดําเนินการให้เป็นไปตามกฎ ระเบียบราชการที่
เกี่ยวข้องด้วย 
3.  ให้กระทรวงคมนาคมเร่งจัดทําข้อมูลสรุปในเรื่องนี้ให้เข้าใจได้ง่ายและน่าสนใจ โดยให้

ครอบคลุมประเด็นความเป็นมา แผนงาน/โครงการที่จะดําเนินการในแต่ละปี 
แหล่งที่มาของเงินงบประมาณ และการดําเนินงานร่วมกันของกระทรวงคมนาคมกับ
หน่วยงานต่าง ๆ เพื่อเผยแพร่ให้ประชาชนผู้สนใจได้ทราบอย่างถูกต้อง ท่ัวถึง ตรงกัน 
ผ่านสื่อโทรทัศน์รวมการเฉพาะกิจแห่งประเทศไทยต่อไป 

4.  ให้ฝุายเศรษฐกิจรับไปดําเนินการแต่งตั้งคณะกรรมการที่ปรึกษาของคณะรักษาความ
สงบแห่งชาติด้านโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมเพื่อทําหน้าที่ให้ความเห็นและ
ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการกําหนดยุทธศาสตร์และแนวทางการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านคมนาคมของประเทศ ทั้งทางบก น้ํา และอากาศ โดยให้มีหัวหน้าคณะ
รักษาความสงบแห่งชาติเป็นประธานกรรมการ รองหัวหน้าคณะรักษาความสงบ
แห่งชาติและหัวหน้าฝุายเศรษฐกิจ คณะรักษาความสงบแห่งชาติ หัวหน้าส่วน
ราชการ และผู้เกี่ยวข้องร่วมเป็นกรรมการ โดยให้เร่งดําเนินการออกเป็นคําสั่งคณะ
รักษาความสงบแห่งชาติต่อไป 

17 มิถุนายน  2557  
เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินเพื่อใช้ใน
กา รดํ า เ นิ น ง าน ประจํ า ปี
งบประมาณ 2557 ของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย 

คณะรักษาความสงบแห่งชาติลงมติอนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินเพื่อ
ใช้ในการดําเนินงานประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 ของ รฟท. จํานวน 8,864.618 ล้าน
บาท โดย รฟท. รับภาระต้นเ งินกู้  ดอกเบี้ย และค่าใช้จ่ายในการกู้ เ งิน และให้
กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกัน รวมทั้งพิจารณาวิธีการกู้เงิน เง่ือนไข และรายละเอียด
ตามความเหมาะสม พร้อมยกเว้นค่าธรรมเนียมการค้ําประกันให้ รฟท. ทั้งนี้ ให้กระทรวง
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คมนาคม โดย รฟท. รับความเห็นของกระทรวงการคลังที่เห็นควรให้ความสําคัญและเร่ง
ดําเนินงานปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ รฟท. 
ให้แล้วเสร็จ ซึ่งรวมถึงราง หัวรถจักร และระบบอาณัติสัญญาณ เพื่อให้สามารถเดินรถได้
อย่างมีประสิทธิภาพ และเห็นควรพิจารณายุทธศาสตร์ในการเพิ่มรายได้จากการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าโดยการพัฒนาคุณภาพและยกระดับมาตรฐานการให้บริการ รวมทั้ง
ขยายตลาดของกลุ่มผู้ใช้บริการระบบรางให้เพิ่มมากข้ึน ตลอดจนพิจารณาการเพิ่มรายได้
จากการบริหารทรัพย์สิน และควรเร่งปรับโครงสร้างการบริหารจัดการกิจการของ รฟท. 
ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 27 เมษายน 2553 (เรื่อง ผลการประชุมคณะกรรมการ
รัฐมนตรีเศรษฐกิจ ครั้งท่ี 5/2553) ซึ่งประกอบด้วย 3 หน่วยธุรกิจ ได้แก่ หน่วยธุรกิจการ
เดินรถ หน่วยธุรกิจการซ่อมบํารุง หน่วยธุรกิจการบริหารทรัพย์สิน และ 1 บริษัทลูก ให้
สามารถแบ่งแยกบัญชีทรัพย์สิน หนี้สิน และรับรู้ผลกําไรขาดทุนของแต่ละหน่วยธุรกิจได้
อย่างชัดเจน รวมทั้งความเห็นของคณะรักษาความสงบแห่งชาติรวม 2 ข้อ ไปพิจารณา
ดําเนินการด้วย ดังน้ี  
1.   การรถไฟแห่งประเทศไทยควรเร่งรัดปรับปรุงการรักษาความสะอาดของขบวนรถให้

มากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งสภาพภายนอกของตู้โดยสาร  
2.   การที่ขบวนรถไฟต้องวิ่งเข้าสู่สถานีหัวลําโพงเป็นจํานวนมากในแต่ละวัน ก่อให้เกิด

ปัญหาการจราจรติดขัดและการสูญเสียทางเศรษฐกิจเป็นอย่างมากในภาพรวม ดังนั้น 
กระทรวงคมนาคม และ รฟท. ควรพิจารณาแนวทางแก้ไขปัญหาดังกล่าวในระยะ
ยาวทั้งระบบ เพื่อดําเนินการต่อไป เช่น การนํารถไฟชานเมืองระยะสั้นมาใช้วิ่งเข้า
เมืองแทนการให้ขบวนรถระยะไกลต้องวิ่งเข้าเมืองทุกขบวน เป็นต้น 

25 พฤศจิกายน 2556 
เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินประจําปี
งบประมาณ พ.ศ. 2557 ของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติและให้ดําเนินการตามความเห็นของกระทรวงการคลัง ดังนี้ 
1.  ให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้ยืมเงินต่อจากกระทรวงการคลังเมื่อมีความ

พร้อมในการดําเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนทางรางในพื้นที่กรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (สายสีแดง) บางซื่อ-รังสิต วงเงิน 710.51 ล้านบาท โครงการก่อสร้างทาง
คู่ในเส้นทางรถไฟ สายชายฝั่งทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย 
วงเงิน 3,321.43 ล้านบาท และโครงการปรับปรุงทางที่ไม่ปลอดภัย 8 สายทาง 
วงเงิน 2,892.06 ล้านบาท โดยให้สํานักงบประมาณพิจารณาจัดสรรงบประมาณ
รายจ่ายประจําปีเป็นงบชําระหนี้ให้แก่ รฟท. เฉพาะในส่วนที่รัฐบาลรับภาระเพื่อ
ชําระหนี้คืนแหล่งเงินกู้โดยตรง ทั้งในส่วนของเงินต้น ดอกเบี้ย และค่าใช้จ่ายอื่นที่
เกี่ยวข้องตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขที่กระทรวงการคลังได้ตกลงกับ รฟท. 
ต่อไป รวมทั้งให้ รฟท. จัดทําแผนการดําเนินงาน แผนการใช้จ่ายเงิน และแผนการกู้
เงินที่สอดคล้องกับระยะเวลาที่จะดําเนินการจริง โดยให้ รฟท. ทยอยเบิกเงินกู้
โดยตรงจากแหล่งเงินกู้ตามความเหมาะสมและจําเป็น ทั้งนี้ ให้ รฟท. ดําเนินการตาม
กฎหมายและระเบียบข้อบังคับและมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องให้เสร็จสิ้นก่อนการกู้
เงิน 
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2.  รฟท. กู้เงินในประเทศเพื่อเป็นค่าใช้จ่ายในการดําเนินโครงการจัดหารถจักรพร้อม
อะไหล่ (รถจักรดีเซลไฟฟูา) จํานวน 50 คัน วงเงิน 885 ล้านบาท โครงการซ่อม
บูรณะรถจักรดีเซลไฟฟูาอัลสตอม จํานวน 56 คัน วงเงิน 342.73 ล้านบาท และ
โครงการจัดหารถโดยสารรุ่นใหม่ สําหรับบริการเชิงพาณิชย์ จํานวน 115 คัน วงเงิน 
672.44 ล้านบาท จํานวนรวมทั้งสิ้น 1,900.17 ล้านบาท โดย รฟท. เป็นผู้รับภาระใน
การชําระคืนต้นเงิน ดอกเบี้ย และค่าใช้จ่ายจากการกู้เงิน และสําหรับโครงการจัดหา
รถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า จํานวน 308 คัน (น้ําหนักกดเพลา 20 ตัน) วงเงิน 106 ล้าน
บาท เนื่องจากคณะรัฐมนตรีได้อนุมัติให้ดําเนินการจัดซื้อจัดจ้างด้วยวิธีการประกวด
ราคาสากล โดยให้ผู้ประกวดราคาเสนอแหล่งเงินกู้ในลักษณะของ Supplier 
Credit/Export Credit และกระทรวงการคลังจะเป็นผู้พิจารณาความเหมาะสมของ
แหล่งเงินกู้ที่ผู้ประกวดราคาเสนอมา หากพบว่าต้นทุนเงินกู้ที่เสนอสูงกว่าต้นทุนที่
กระทรวงการคลังจะจัดหาให้ รฟท. ได้ ให้กระทรวงการคลังดําเนินการจัดหาแหล่ง
เงินกู้เพื่อดําเนินโครงการดังกล่าวให้ต่อไป แต่เนื่องจากโครงการดังกล่าวอยู่ระหว่าง
ขั้นตอนการพิจารณาข้อเสนอด้านเทคนิค ซึ่งโครงการดังกล่าวยังไม่มีความชัดเจน
ของแหล่งเงินทุน ดังนั้น เมื่อ รฟท. ทราบแหล่งเงินที่ชัดเจนแล้ว ให้ รฟท. นําเสนอ
คณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาอนุมัติแหล่งเงินสําหรับโครงการดังกล่าวต่อไป 

3.  ให้ รฟท. กู้เงินเพื่อชําระคืนเงินกู้ที่จะครบกําหนดชําระ (Roll-over) ตามแผนการ
ปรับโครงสร้างหนี้ จํานวน 14,989.28 ล้านบาท รวมทั้งให้ รฟท. ต่ออายุสัญญาเงินกู้
เบิกเกินบัญชี วงเงิน 800 ล้านบาท ออกไปอีก 1 ปี เพื่อไว้รองรับปัญหาเงินสดขาด
มือในการดําเนินงาน 

4.  กระทรวงการคลังจะเป็นผู้ค้ําประกัน และเป็นผู้พิจารณาการกู้เงิน เง่ือนไข และ
รายละเอียดต่าง ๆ ของการกู้เงินได้ตามความเหมาะสมและจําเป็น 

5 พฤศจิกายน 2556 
เรื่อง ร่างแถลงการณ์ร่วมว่า
ด้วยโครงการความร่วมมือ
ของรัฐบาลในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านรถไฟ
โดยแลกเปลีย่นกับสินคา้
เกษตรจากประเทศไทย 
(Joint Statement on the 
Governmental 
Cooperation Project on 
the Railway Infrastructure 
Development in 
Exchange  of Agricultural 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  รับทราบผลการหารือระหว่างฝุายไทยและฝุายจีนเกี่ยวกับความร่วมมือระหว่างสอง

ประเทศในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านรถไฟโดยแลกเปลีย่นกับสินค้าเกษตรจาก
ประเทศไทยซึ่งเป็นการดําเนินการภายใต้บันทึกความเข้าใจระหว่างรัฐบาลแห่ง
ราชอาณาจักรไทยและรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน ว่าด้วยความร่วมมือ
ระหว่างรัฐบาลในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านรถไฟในประเทศไทยโดย
แลกเปลี่ยนกับสินค้าเกษตรจากประเทศไทย (ลงวันที่ 11 ตุลาคม 2556) ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ  

2.  ในการดําเนินการตามผลการหารือดังกล่าว ให้ทุกหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง เช่น 
กระทรวงการคลัง กระทรวงการต่างประเทศ กระทรวงคมนาคม กระทรวงพาณิชย์ 
เป็นต้น ดําเนินการให้เป็นไปตามกฎหมาย ระเบียบ หลักเกณฑ์ และมติคณะรัฐมนตรี
ที่เกี่ยวข้องต่อไปด้วย 
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Products from 
Thailand)    
1 ตุลาคม 2556 
เรื่อง ขออนุมัติดําเนินการสรร
หาเอกชนเพื่อรับสัมปทาน
เป็นผู้ประกอบการสถานีบรรจุ
และแยกสินค้ากล่องไอซีดีที่
ลาดกระบังของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย 

 คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  อนุมัติในหลักการของโครงการสรรหาเอกชนเพื่อรับสัมปทานเป็นผู้ประกอบการ

สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) ที่ลาดกระบังของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(รฟท.) และให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. ดําเนินการต่อไปตามหมวด 2 แห่ง
พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรอืดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 
2535 จนกว่าจะแล้วเสร็จ ส่วนการดําเนินการในขั้นตอนต่อไปจะต้องเป็นไปตาม
พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ทั้งนี้ ตามที่
บัญญัติไว้ในมาตรา 69 (1) แห่งพระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของ
รัฐ พ.ศ. 2556 ตามความเห็นของสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา และให้ รฟท. 
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับความเห็นของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อมและสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
เกี่ยวกับการปฏิบัติตามมาตรการปูองกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมอย่าง
เคร่งครัด และจัดให้มีมาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้วย สําหรับ
การคัดเลือกเอกชนเพื่อรับสัมปทานไอซีดีลาดกระบัง โดยลดจํานวนผู้ประกอบการให้
เหลือน้อยราย ควรมีการศึกษาวิเคราะห์เพิ่มเติมโดย เฉพาะประเด็นจํานวน
ผู้ประกอบการที่เหมาะสมเพื่อให้เกิดความรอบคอบและเกิดการแข่งขันของ
ผู้ประกอบการที่มีประสิทธิภาพ และสามารถตอบสนองต่อประโยชน์สูงสุดของ
ผู้ใช้บริการและผลประโยชน์ของภาครัฐในระยะยาว ไปพิจารณาประกอบการ
ดําเนินการในส่วนท่ีเกี่ยวข้องต่อไปด้วย 

2.  คณะรัฐมนตรีเห็นว่า การพัฒนาระบบการขนส่งทางรางและการบริหารจัดการการ
ขนส่งสินค้าและตู้สินค้าให้ทันสมัย มีประสิทธิภาพ และครบวงจร จะช่วยลดต้นทุน
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางและการขนส่งได้มาก และจะทําให้ประชาชนและ
ผู้ประกอบการเลือกใช้บริการจากระบบการขนส่งทางรางมากยิ่งขึ้น จึงขอให้
กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับความเห็นดังกล่าวไปเร่งรัดการดําเนินการในส่วนที่
เกี่ยวข้องต่อไป 

1 ตุลาคม 2556 
เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินสําหรับใช้
ในการดําเนินงานของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย   

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินเพื่อบรรเทาการขาดสภาพคล่อง

การดําเนินงาน ในวงเงิน 4,891.460 ล้านบาท ซึ่งอยู่ในกรอบวงเงินที่บรรจุไว้ในการ
ปรับปรุงแผนการบริหารหนี้สาธารณะประจําปีงบประมาณ พ.ศ.2556 ครั้งที่ 2 ที่
ได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีแล้วเมื่อวันที่ 25 มิถุนายน 2556  เนื่องจากได้จัดสรร
งบประมาณรายจ่ายประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2555 จํานวน 789.2539 ล้านบาท 
และงบประมาณรายจ่ายประจําปี พ.ศ. 2556 จํานวน 21.7161 ล้านบาท รวมทั้งสิ้น 
810.970 ล้านบาท เพื่อเป็นเงินอุดหนุนบริการสาธารณะประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 
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2554 ไว้แล้ว สําหรับกรณีขอยกเว้นค่าธรรมเนียมการค้ําประกันเงินกู้ ให้ขอทําความ
ตกลงกับกระทรวงการคลังต่อไป ตามความเห็นของสํานักงบประมาณ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับข้อสังเกตของกระทรวงการคลังเกี่ยวกับการเร่งปรับ
โครงสร้างการบริหารจัดการกิจการของ รฟท. ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 27 
เมษายน 2553 (เรื่อง ผลการประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีเศรษฐกิจ ครั้งที่ 
5/2553) ซึ่งประกอบด้วย 3 หน่วยธุรกิจ ได้แก่ หน่วยธุรกิจการเดินรถ หน่วยธุรกิจ
การซ่อมบํารุง หน่วยธุรกิจการบริหารทรัพย์สิน และ 1 บริษัทลูก เพื่อดําเนิน
โครงการ Airport Rail Link โดยให้แต่ละหน่วยธุรกิจสามารถบริหารจัดการตนเองได้
อย่างเป็นรูปธรรม เนื่องจากการบริหารหน่วยธุรกิจในปัจจุบันของ รฟท. ในทาง
ปฏิบัติยังไม่สามารถบริหารจัดการแบ่งแยกบัญชีทรัพย์สิน หนี้สิน และรับรู้ผลกําไร
ขาดทุนของแต่ละหน่วยธุรกิจได้อย่างชัดเจน และให้ รฟท. เร่งดําเนินการศึกษา
ต้นทุนต่อหน่วย (Unit Cost) ในการให้บริการที่มีประสิทธิภาพทั้งการดําเนินงานใน
เชิงพาณิชย์และเชิงสังคม รวมทั้งให้ความสําคัญและเร่งดําเนินงานปรับปรุงโครงสร้าง
พื้นฐานตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ รฟท. ให้แล้วเสร็จโดยเร็ว เป็น
ต้น ไปพิจารณาดําเนินการต่อไป 

13 สิงหาคม 2556 เรื่อง ผล
การประชุมเ ชิงปฏิบัติ เพื่ อ
ปรับปรุงการบริหารจัดการ
และกําหนดทิศทางการดําเนิน
กิจการในอนาคตของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย  

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบตามที่นายกรัฐมนตรีรายงานว่า ตามที่ได้ประชุมเชิงปฏิบัติการ
เพื่อปรับปรุงการบริหารจัดการและกําหนดทิศทางการดําเนินกิจการในอนาคตของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เมื่อวันที่ 8 สิงหาคม 2556 และเห็นควรมอบหมาย
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องรับไปศึกษารายละเอียดในเรื่องต่าง ๆ ดังนี้ 
1.  การจัดทําแบบจําลองทางการเงิน (financial model) เพื่อบริหารจัดการทรัพย์สิน

และหนี้สินของ รฟท. ให้เกิดประสิทธิภาพและประโยชน์สูงสุด ให้กระทรวงการคลัง
ร่วมกับกระทรวงคมนาคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับไปดําเนินการ 

2.   การดําเนินการด้านเทคนิคในเรื่องต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการดําเนินกิจการรถไฟ โดย
พิจารณาถึงความจําเป็นเหมาะสม ความพร้อม องค์ความรู้ ทักษะ และความชํานาญ 
โดยให้พิจารณาทั้งในส่วนท่ี รฟท. มีความพร้อม และมีศักยภาพในการดําเนินการได้
เอง และในส่วนที่จะให้หน่วยงานภายนอกรับไปดําเนินการ (outsource) ให้
กระทรวงคมนาคมร่วมกับกระทรวงศึกษาธิการและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องรับไป
ดําเนินการ 

3.  รูปแบบการให้บริการ (service design) เพื่อพิจารณาความพร้อมและรูปแบบในการ
ให้บริการแก่ผู้โดยสาร รวมทั้งการสร้างมูลค่าเพิ่มในเรื่องต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องเพื่อให้ 
รฟท. มีรายได้เพิ่มขึ้น เช่น การนําผลิตภัณฑ์ OTOP ที่เป็นสินค้าและอาหารที่เป็นที่
นิยมและมีช่ือเสียงของแต่ละจังหวัดมาจัดจําหน่าย ให้กระทรวงคมนาคมร่วมกับ
กระทรวงมหาดไทย กระทรวงพาณิชย์ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องรับไปดําเนินการ 

4.  การบริหารจัดการด้านราคา (pricing) เพื่อพิจารณาแนวทางการกําหนดราคาค่า
โดยสารและบริการให้สอดคล้องกับต้นทุน โดยให้นําการกําหนดราคาของเส้นทาง
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รถไฟฟูาสายสีแดง บางซื่อ-รังสิต มาประกอบการพิจารณา รวมทั้งการกําหนด
ผลตอบแทนจากการใช้ประโยชน์ในทรัพย์สินต่าง ๆ ของ รฟท. เช่น การใช้ที่ดิน
บริเวณมักกะสันและบริเวณริมแม่น้ําเจ้าพระยา เป็นต้น ให้กระทรวงคมนาคมและ
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องรับไปดําเนินการ 

ทั้งนี้ จะได้มีการจัดตั้งคณะทํางานเพื่อศึกษาในรายละเอียดในประเด็นดังกล่าวข้างต้น
ต่อไป สําหรับการดําเนินงานในช้ันต้น ให้ รฟท. เร่งรัด ปรับปรุงสภาพภูมิทัศน์ของสถานี
รถไฟต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในส่วนของห้องน้ํา การอํานวยความสะดวกให้แก่ผู้พิการ
และผู้สูงอายุ รวมทั้งการจัดทําปูายบอกทางในสายทางที่มีผู้ใช้บริการจํานวนมาก เช่น 
กรุงเทพฯ-หัวหิน และกรุงเทพฯ-อยุธยา ให้มีความเหมาะสม ชัดเจนด้วย 

27 กุมภาพันธ์  2556 
เรื่อง ยุทธศาสตร์การพัฒนา
โ ค ร ง ส ร้ า ง พื้ น ฐ า น ด้ า น
คมนาคมขนส่งของประเทศ
เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการ
จัดทําร่างพระราชบัญญัติให้
อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงิน
เ พื่ อ ล ง ทุ น ใ น โ ค ร ง ส ร้ า ง
พื้นฐานด้านการขนส่งของ
ประเทศ พ.ศ. .... 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศเพื่อ

เป็นข้อมูลประกอบการจัดทําร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงิน
เพื่อลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งของประเทศ พ.ศ. .... และให้หน่วย
ราชการที่เกี่ยวข้องใช้เป็นแนวทางและเครื่องมือสําหรับประสานการดําเนินงาน
ร่วมกันอย่างมีบูรณาการ สอดคล้องตามบทบาทภารกิจหน้าท่ีในขั้นตอนต่อไป ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยยุทธศาสตร์ฯ ประกอบด้วย 

     1.1  การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนสู่การขนส่งที่มีต้นทุนต่ํากว่า 
(Modal Shift & Multimodal) โดยมีแนวทางในการดําเนินการพัฒนา/
ปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบัน พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อ
สนับสนุนให้มีการขนส่งสินค้าทางลําน้ําและชายฝั่ง พัฒนาสิ่งอํานวยความ
สะดวกด้านการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ วงเงินจํานวน 1,076,542 ล้าน
บาท 

     1.2  การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางและ
ขนส่งไปสู่เมืองศูนย์กลางของภูมิภาคทั่วประเทศ และเช่ือมโยงกับประเทศ
เพื่อนบ้าน (Connectivity) โดยมีแนวทางในการดําเนินการพัฒนาประตูการค้า
หลักและประตูการค้าชายแดน (Gateway) และพัฒนาโครงข่ายเช่ือมต่อ
ภูมิภาค (Regional Connectivity) วงเงินจํานวน 1,793,004 ล้านบาท 

     1.3  การพัฒนาและปรับปรุงระบบขนส่งเพื่อยกระดับความคล่องตัว (Mobility) โดย
มีแนวทางในการดําเนินการพัฒนาระบบขนส่งในเขตเมอืง (Urban) และพัฒนา
โครงข่ายขนส่งเช่ือมโยงพื้นที่เศรษฐกิจหลักภายในประเทศ ( Intercity) วงเงิน
จํานวน 1,376,010 ล้านบาท 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมเพิ่มเติมข้อมูลให้ครอบคลุมถึงการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่ต้อง
ดําเนินการอย่างรวดเร็ว เที่ยงตรงและแม่นยํา รวมทั้งการกําหนดจุดเช่ือมต่อของ
ระบบการคมนาคมขนส่งในภาพรวมด้วย และให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของ
กระทรวงสาธารณสุขและสํานักงบประมาณที่เห็นควรให้หน่วยราชการที่เกี่ยวข้อง
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ปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการปูองกันผลกระทบต่อสุขภาพของประชาชน
ตามขั้นตอนอย่างเคร่งครัด รวมทั้งให้มีการจัดสัมมนารับฟังความคิดเห็นของ
ประชาชน เพื่อสร้างความเข้าใจร่วมกันในด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้ าน
คมนาคมขนส่งของประเทศ โดยค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานให้เจียดจ่ายจากเงิน
งบประมาณรายจ่ายประจําปีของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ไปพิจารณาดําเนินการด้วย 

3.  เห็นชอบให้กระทรวงคมนาคมดําเนินการจัดนิทรรศการ เรื่อง การลงทุนพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศไทย เพื่อสร้างความรู้ความเข้าใจ
แก่ประชาชน โดยให้นําเสนอข้อมูล ข้อเท็จจริงที่เกี่ยวข้องให้ชัดเจน ครบถ้วน เช่น 
แนวทางการบริหารจัดการความเป็นไปได้และความเหมาะสมคุ้มค่าในทางเศรษฐกิจ
และการลงทุน เป็นต้น ทั้งนี้ ให้มีกิจกรรมการมีส่วนร่วมของประชาชนในการแสดง
ความคิดเห็นเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าวด้วย 

4.  ให้กระทรวงการคลังประสานงานกับสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาและหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องเพื่อเร่งรัดจัดทําร่างพระราชบัญญัติให้อํานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อ
ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งของประเทศ พ.ศ. .... ให้แล้วเสร็จ และ
นําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาภายในวันที่ 12 มีนาคม 2556 เพื่อจะได้นําเสนอ
รัฐสภาตามขั้นตอนต่อไปให้ทันก่อนการพิจารณาร่างพระราชบัญญัติงบประมาณ
รายจ่ายประจําปี พ.ศ. 2557 

8 มกราคม  2556 
เ รื่ อ ง  ค ว า ม เ ห็ น แ ล ะ
ข้ อ เ ส น อ แ น ะ ข อ ง ส ภ า ที่
ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ  เรื่ อง การพัฒนา
ระบบขนส่งทางราง     

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ เรื่อง การพัฒนาระบบขนส่งทางราง และรับทราบความเห็น ผลการ
พิจารณา และผลการดําเนินการของกระทรวงคมนาคม ร่วมกับกระทรวงพาณิชย์ 
กระทรวงพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ สํานักงานคณะกรรมการการอุดมศึกษา สํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกา สํานักงาน ก.พ. สํานักงาน ก.พ.ร. สํานักงบประมาณ กรมบัญชีกลาง กรม
ศุลกากร สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ สํานักงานตรวจคนเข้าเมือง 
กรมการขนส่งทางบก กรมเจ้าท่า กรมการบินพลเรือน กรมทางหลวง กรมทางหลวง
ชนบท สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) การรถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟฟูาขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย บริษัท รถไฟฟูา ร.ฟ.ท. จํากัด และสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ โดยในส่วนของความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาฯ สรุปได้ 
ดังนี ้
1.  ด้านนโยบายของรัฐบาล รัฐควรดําเนินการจัดให้มีแผนแม่บทอย่างชัดเจนของระบบ 

โลจิสติกส์ของประเทศในการจัดการการขนส่งเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพและเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ประกาศนโยบายให้การขนส่งทางรางเป็น
วาระแห่งชาติโดยเร่งด่วน ศึกษาแนวทางการขยายโครงข่ายการขนส่งทางรางของ
ประเทศจีนซึ่งจะเป็นผู้นําและรุกคืบมาในภูมิภาคอาเซียน และเปิดให้ภาคเอกชนและ
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ภาคประชาสังคมเข้ามามีส่วนร่วมในการวางแผนแก้ไขปัญหาการขนส่งของประเทศ 
เป็นต้น 

2.  ด้านโครงสร้างพื้นฐานโลจิสติกส์ รัฐควรดําเนินการพัฒนาความเช่ือมโยงการขนส่ง
ภายในประเทศ ทั้งทางราง ทางอากาศ ทางถนน และทางน้ํา จัดให้มีการศึกษาการ
ใช้นวัตกรรมและการใช้เทคโนโลยีที่เหมาะสม และมีความปลอดภัยกับการใช้บริการ 
จัดให้มีระบบการเช่ือมโยงของระบบการขนส่งและโลจิสติกส์ให้ท่ัวถึงในแต่ละภูมิภาค 
ลดต้นทุนโลจิสติกส์เพื่อช่วยเหลือ ชดเชยผู้ประกอบการที่มีปัญหาต้นทุนในปัจจุบัน 
โดยการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่ง จากการขนส่งทางถนนไปสู่ทางรางและทาง
น้ํา พัฒนาท่าอากาศยานหลักในแต่ละภูมิภาคของประเทศ เริ่มโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงทั้งเส้นทาง ในเส้นทางหลัก กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ กรุงเทพฯ-ระยอง และ
เปิดเขตการค้าเสรีของประชาคมอาเซียน เป็นต้น 

3.  ด้านกฎหมายที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ รัฐควรดําเนินการ
ทบทวนและปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับนโยบายหลักของประเทศด้านระบบ         
โลจิสติกส์ แก้กฎหมาย และปรับปรุงกฎระเบียบให้มีความบูรณาการและสอดคล้อง
ต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ และแก้ไขกฎระเบียบการขนส่งสินค้าและการเดินทาง
ของผู้โดยสาร และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้องกับการข้ามพรมแดน รวมทั้งกําหนดผู้มี
อํานาจใช้กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายอย่างชัดเจนและมีประสิทธิภาพ เป็นต้น 

4.  ด้านระบบบริหารจัดการ รัฐควรดําเนินการจัดตั้งทบวงโลจิสติกส์หรือองค์กรมหาชน
เพื่อรับผิดชอบนโยบายหลักด้านโลจิสติกส์ของประเทศ จัดตั้งหน่วยงานที่จะเป็น
ศูนย์กลางในการรับผิดชอบอย่างเป็นรูปธรรม ปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย ให้ความสําคัญกับงานวิจัย ศูนย์ข้อมูล จัดตั้งศูนย์ควบคุมสั่งการระบบโลจิสติกส์
ของประเทศ จัดสรรงบประมาณให้เพียงพอและสอดคล้องกับนโยบายและแผนงาน
โครงการ เร่งสร้างบุคลากรที่มีความเช่ียวชาญ ถ่ายทอดเทคโนโลยีจากผู้ชํานาญการ
จากต่างประเทศโดยเฉพาะการขนส่งทางราง จัดตั้งสถาบัน หลักสูตรโลจิสติกส์ใน
สถาบันการศึกษา หรือจัดตั้งสภาวิชาชีพโลจิสติกส์ เป็นต้น 

5.  ด้านการมีส่วนร่วมของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง รัฐควรดําเนินการรับฟังความคิดเห็นจาก
ทุกภาคส่วน เช่น จัดทําประชาพิจารณ์ ประชาสัมพันธ์โครงการ เวทีสนทนา การ
ประชุมเชิงวิชาการ การสํารวจปัญหา/ความต้องการ และความพึงพอใจของ
ประชาชนและผู้เกี่ยวข้อง สํารวจผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม สํารวจความคิดเห็นของ
ทั้งบุคลากร องค์กร สมาคม นักวิชาการ และอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องต่อการดําเนินโครงการ 
เป็นต้น 

12 พฤศจิกายน 2555 
เรื่อง การบริหารโครงการ
เงินกู้เพื่อฟื้นฟูเศรษฐกิจและ
พัฒนา โคร งสร้ า งพื้ น ฐาน 

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติตามมติคณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 
4 (ฝุายเศรษฐกิจ) ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรี (นายกิตติรัตน์ ณ ระนอง) เป็นประธาน
กรรมการ ในการประชุมครั้งที่ 14/2555 เมื่อวันท่ี 5 ตุลาคม 2555 ดังนี ้
1.  รับทราบผลการพิจารณาของสํานักงานบริหารหนี้สาธารณะ สํานักงบประมาณ และ
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(Development Policy 
Loan : DPL) 

การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) เกี่ยวกับความเหมาะสมและความจําเป็นของ
โครงการ ของ รฟท. เรียงตามลําดับความสําคัญ ได้แก่ โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่
ไม่ปลอดภัย ของ รฟท. กระทรวงคมนาคม โครงการติดตั้งเครื่องกั้นเสมอระดับและ
ปรับปรุงเครื่องกั้น จํานวน 105 แห่ง และงานติดตั้งรั้วสองข้างทางตามแนวเขตทาง
รถไฟ จํานวน 17 รายการ โดย 

     1.1  โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่ปลอดภัย เห็นควรสนับสนุนการดําเนิน
โครงการฯ ที่เหลืออยู่ จํานวน 12 สายทาง เนื่องจากมีความสอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์เพื่อสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางรางและการพัฒนา
ทางคู่ (Double Track) รวมถึงความสอดคล้องกับการปรับปรุงโครงข่ายหลัก
ซึ่งสภาพทางและอายุการใช้งานของสายทางทุกสายทางอยู่ในสภาพที่ไม่
ปลอดภัย 

      1.2  โครงการติดตั้งเครื่องกั้นเสมอระดับและปรับปรุงเครื่องกั้น จํานวน 105 แห่ง 
เห็นควรสนับสนุนโครงการฯ เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินรถ และลด
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น โดยแผนงานที่ รฟท. เสนอมาอยู่ในเส้นทางสายหลักที่มี
ปริมาณการจราจรตัดผ่านหนาแน่น 

     1.3  งานติดตั้งรั้วสองข้างทางตามแนวเขตทางรถไฟ จํานวน 17 รายการ เป็นงานที่มี
ความจําเป็นที่จะต้องเร่งดําเนินการควบคู่ไปกับการพัฒนาและปรับปรุง
โครงสร้างพื้นฐานของรางรถไฟ เพื่อรองรับการลงทุนในส่วนของระบบราง โดย
การติดตั้งรั้วในเขตสายทางรถไฟจะช่วยลดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากทางลักผ่าน
และเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการด้านการขนส่งผู้โดยสารและขนส่งสินค้าให้
รวดเร็วและตรงเวลามากขึ้น 

2.  อนุมัติให้ดําเนินโครงการและอนุมัติการจัดสรรวงเงินกู้เพื่อฟื้นฟูเศรษฐกิจและพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน (Development Policy Loan : DPL) ตามข้อเสนอของ
คณะกรรมการกลั่นกรองและบริหารโครงการเงินกู้เพื่อฟื้นฟูเศรษฐกิจและพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน และให้หน่วยงานเจ้าของโครงการดําเนินการตามขั้นตอนของ
ระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยเคร่งครัด ได้แก่ 

     2.1  โครงการปรับปรุงทางรถไฟท่ีไม่ปลอดภัย ของ รฟท. กระทรวงคมนาคม จํานวน 
4 สายทาง ระยะทาง 265 กิโลเมตร ได้แก่ ระหว่างสถานีคลองรังสิต-ชุมทาง
บ้านภาชี ระยะทาง 120 กิโลเมตร  ระหว่างชุมทางบ้านภาช-ีมาบกะเบา (เดิม) 
ระยะทาง 44 กิโลเมตร ระหว่างชุมทางศรีราชา-ชุมทางเขาชีจรรย์-สัตหีบ 
ระยะทาง 66 กิโลเมตร และระหว่างชุมทางเขาชุมทอง-นครศรีธรรมราช 
ระยะทาง 35 กิโลเมตร วงเงินรวมทั้งสิ้น 2,939.2523 ล้านบาท 

      2.2  โครงการติดตั้งเครื่องกั้นเสมอระดับและปรับปรุงเครื่องกั้น จํานวน 105 แห่ง 
วงเงิน 195.42 ล้านบาท 

     2 .3 โครงการ  GFMIS-SOE ส่วนขยาย (ระยะที่  2 )  ของสํ านั กงาน
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ กระทรวงการคลัง วงเงิน 87 ล้านบาท 
3.  อนุมัติให้ รฟท. ดําเนินโครงการ และอนุมัติให้กระทรวงการคลังกู้เงินในประเทศ และ

ให้ รฟท. กู้เงินต่อจากกระทรวงการคลังเพื่อเป็นค่าใช้จ่ายสําหรับโครงการปรับปรุง
ทางรถไฟท่ีไม่ปลอดภัยในสายทางที่ยังไม่ได้รับการจัดสรรแหล่งเงินลงทุน จํานวน 8 
สายทาง ระยะทาง 849 กิโลเมตร รวมวงเงิน 8,874.62 ล้านบาท และให้สํานัก
งบประมาณพิจารณาจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจําปีเป็นงบชําระหนี้ให้แก่ รฟท. 
เพื่อใช้ชําระหนี้คืนแก่แหล่งเงินกู้โดยตรงท้ังในส่วนเงินต้น ดอกเบี้ย และค่าใช้จ่ายอื่น
ที่เกี่ยวข้อง ตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขที่กระทรวงการคลังจะได้ตกลงกับ 
รฟท. ต่อไป ส่วนงานติดตั้งรั้วสองข้างทางตามแนวเขตทางรถไฟ จํานวน 17 รายการ 
วงเงิน 3,064.13 ล้านบาท ให้มีการทบทวนความเหมาะสมของโครงการให้รอบคอบ
และนําเสนอคณะกรรมการกลั่นกรองฯ คณะที่ 4 (ฝุายเศรษฐกิจ) ก่อนนําเสนอ
คณะรัฐมนตรีพิจารณาต่อไป 

2 ตุลาคม 2555 เรื่อง   
ขออนุมัติการกู้เงินเพื่อดําเนิน
โครงการก่อสร้างทางคู่ ใน
เส้นทางรถไฟสายชายฝั่งทะเล
ตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา - 
คลอ ง สิ บ เ ก้ า  - แ ก่ ง คอย 
พ ร้ อ ม ท า ง คู่ เ ลี่ ย ง เ มื อ ง 
(Chord Line) จํานวน 3 แห่ง 
ของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (รฟท.) 

คณะรัฐมนตรีมีมติ 
1.  อนุมัติตามที่กระทรวงการคลังเสนอ ดังนี้ 
    1.1  ให้กระทรวงการคลังกู้เงินในประเทศ วงเงิน 11,348.35 ล้านบาท และให้การ

รถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินต่อจากกระทรวงการคลังเพื่อดําเนินโครงการ
ก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา-คลอง
สิบเก้า-แก่งคอย พร้อมทางคู่เลี่ยงเมือง (Chord Line) จํานวน 3 แห่ง ทั้งนี้ 
วงเงินที่ รฟท. กู้ต่อจากกระทรวงการคลังจะนําไปใช้จ่ายในส่วนของค่าเวนคืน
และรื้อย้ายสิ่งปลูกสร้าง จํานวน 128.82 ล้านบาท ดําเนินการประกวดราคา 
จํานวน 8 ล้านบาท ค่าก่อสร้าง จํานวน 10,805.29 ล้านบาท และค่าจ้างที่
ปรึกษาควบคุมงานก่อสร้าง จํานวน 406.24 ล้านบาท 

    1.2  ให้สํานักงบประมาณพิจารณาจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจําปีเป็นงบชําระ
หนี้ให้แก่ รฟท. เพื่อใช้ชําระหนี้คืนแก่แหล่งเงินกู้โดยตรงทั้งในส่วนเงินต้น 
ดอกเบี้ย และค่าใช้จ่ายอื่นที่เกี่ยวข้องตามหลักเกณฑ์  วิธีการและเง่ือนไขที่
กระทรวงการคลังจะได้ตกลงกับ รฟท. ต่อไป 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. กระทรวงการคลัง และสํานักงบประมาณรับ
ความเห็นของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติไป
หารือร่วมกันในเรื่องการพิจารณาความเหมาะสมของการจัดเตรียมงบประมาณเพื่อ
ชําระหนี้เงินต้นและดอกเบี้ยตามแผนการชําระหนี้ดังกล่าวเพื่อรักษาวินัยการคลัง
และลดผลกระทบต่อภาพลักษณ์ทางการเงินของ รฟท. โดยเฉพาะอัตราส่วน
ความสามารถในการก่อหนี้และความสามารถในการชําระหนี้ ซึ่งจะทําให้มีผลกระทบ
ต่อต้นทุนทางการเงินของ รฟท. 
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

5 มิถุนายน  2555 เรื่อง ขอ
อนุมัติกู้เงินสําหรับใช้ในการ
ดําเนินงานของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบและอนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินสําหรับใช้ในการ

ดําเนินงานของ รฟท. จํานวน 6,923 ล้านบาท โดยให้กระทรวงการคลังค้ําประกัน 
และพิจารณาวิธีการกู้เงิน เง่ือนไข รวมทั้งรายละเอียดตามความเหมาะสม ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ ส่วนการนําเงินอุดหนุนบริการสาธารณะ (PSO) มาหักออก
จากวงเงินกู้และการคิดค่าธรรมเนียมในการค้ําประกันนั้น ให้สงวนสิทธิการคิด
ค่าธรรมเนียมในการค้ําประกันให้เป็นไปตามกฎกระทรวงกําหนดอัตราและเง่ือนไข
การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการค้ําประกันของกระทรวงการคลัง พ.ศ. 2551 ตาม
ความเห็นของกระทรวงการคลัง 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับความเห็นของกระทรวงการคลัง และสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ รวมทั้งข้อสังเกตของสํานัก
งบประมาณ เกี่ยวกับการทบทวนแนวทางการบริหารกิจการของ รฟท. โดยให้
ความสําคัญในแนวทางการเพิ่มรายได้โดยเฉพาะรายได้ในเชิงพาณิชย์ และรายได้จาก
การบริหารจัดการสินทรัพย์และที่ดิน การลดรายจ่ายที่ไม่จําเป็น การปรับโครงสร้าง
อัตราค่าโดยสารใหม่ให้เป็นไปตามกรอบดําเนินการที่คาดว่าจะสามารถประกาศใช้ได้
ภายในวันที่ 31 กรกฎาคม 2555 และเร่งปรับโครงสร้างการบริหารจัดการกิจการ
ของ รฟท. และจัดทําระบบบัญชีแยกสินทรัพย์ที่เกิดจากการลงทุนตามแผนการ
ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ รฟท. ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 27 เมษายน 
2553 (เรื่อง ขออนุมัติกู้เ งินเพื่ออุดหนุนบริการสาธารณะ (PSO) ประจําปี
งบประมาณ พ.ศ. 2553) การจัดทําแผนการปรับโครงสร้างทางการเงินเพื่อเพิ่มเสริม
สภาพคล่องทางการเงินในการแก้ไขปัญหาหนี้สินไปดําเนินการต่อไปด้วย 

17 เมษายน   2555 เรื่อง  
ขอยกเว้นการปฏิบัติตามมติ
คณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่  28 
กรกฎาคม 2541 เพื่อขอเพิ่ม
อัตรากําลังพนักงานการรถไฟ
แห่ งประเทศไทย จํ านวน 
2,438 อัตรา 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1. อนุมัติตามมติคณะกรรมการกลั่นกรองเรื่ องเสนอคณะรัฐมนตรี  คณะที่  4 

(ฝุายเศรษฐกิจ) ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรี (นายกิตติรัตน์ ณ ระนอง) เป็นประธานการ
ประชุม ในการประชุมครั้งที่ 2/2554 เมื่อวันที่ 2 ธันวาคม 2554 ที่เห็นชอบการ
ยกเว้นการปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2541 ตามมาตรการ
ลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรเพื่อให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) สามารถเพิ่ม
อัตรากําลังพนักงาน จํานวน 2,438 อัตรา ทั้งนี้ ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับ
ความเห็นของสํานักงบประมาณที่เห็นควรให้ รฟท. บริหารจัดการเพิ่มรายได้ให้
สอดคล้องกับการเพิ่มขึ้นของรายจ่าย ไปพิจารณาดําเนินการต่อไปด้วย 

2. ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. เร่งรัดการจัดทําแผนการบริหารจัดการกิจการรถไฟ
ในภาพรวม โดยให้ครอบคลุมถึงการปรับโครงสร้างองค์กร กรอบอัตรากําลัง และการ
กําหนดกลุ่มบุคลากรในสายงานที่ควรจะใช้วิธีการจ้างพนักงานจากภายนอกองค์กร 
(Outsource) เพื่อลดภาระค่าใช้จ่ายที่ไม่จําเป็น รวมทั้งจัดทําแผนการเพิ่มทุน การ
บริหารจัดการหน่วยธุรกิจ และบริษัทดําเนินโครงการ Airport Rail Link ให้แล้ว
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

เสร็จตามนัยมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 20 มีนาคม 2555 (เรื่อง ข้อเสนอการขอรับ
เงินอุดหนุนบริการสาธารณะประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2555) แล้วนําเสนอ
คณะรัฐมนตรีโดยเร็วต่อไป 

2 เมษายน   2555 เรื่อง ขอ
อนุมัติกู้เงินของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย     

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบและอนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินตามรายการที่บรรจุใน

การปรับปรุงแผนการบริหารหนี้สาธารณะ ครั้งที่ 1 และสําหรับโครงการ/แผนงาน
ต่อเนื่องในแผนการก่อหนี้ใหม่เพื่อการลงทุนและแผนการก่อหนี้จากต่างประเทศ รวม
เป็นเงินท้ังสิ้น 47,679.770 ล้านบาท ตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2494 มาตรา 39 (4) โดยให้กระทรวงการคลังค้ําประกัน รวมทั้งพิจารณา
วิธีการกู้เงิน เงื่อนไข และรายละเอียดตามความเหมาะสม พร้อมทั้งยกเว้นการคิดค่า
ค้ําประกันเงินกู้ให้แก่ รฟท. ทั้งส่วนที่ รฟท. รับภาระ และรัฐบาลรับภาระตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ สําหรับโครงการ/แผนงานต่อเนื่องในแผนการก่อหนี้ใหม่เพื่อ
การลงทุนและแผนการก่อหนี้จากต่างประเทศ มีดังน้ี 

     1.1 แผนเงินกู้เพื่อปรับโครงสร้างหนี้ที่ รฟท. รับภาระ จํานวน 11 รายการ เป็นเงิน 
13,206.220 ล้านบาท 

     1.2 แผนเงินกู้ เพื่อการลงทุน (หนี้ในประเทศ) จํานวน 6 โครงการ เป็นเงิน 
26,477.550 ล้านบาท ประกอบด้วย โครงการปรับปรุงระยะทางที่ 5 เป็นเงิน 
6,408.000 ล้านบาท โครงการปรับปรุงทางระยะที่ 6 เป็นเงิน 5,079.000 ล้าน
บาท โครงการก่อสร้างระบบขนส่งทางรถไฟเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
(ทางเดินเช่ือมสถานีเพชรบุรี) เป็นเงิน 87.000 ล้านบาท โครงการจัดหารถจักร
พร้อมอะไหล่ จํานวน 50 คัน เป็นเงิน 6,562.500 ล้านบาท โครงการซ่อม
บูรณะรถจักรดีเซลไฟฟูาอัลสตอม จํานวน 56 คัน เป็นเงิน 3,360.000 ล้าน
บาท และโครงการจัดหารถโดยสารรุ่นใหม่ สําหรับบริการเชิงพาณิชย์ จํานวน 
115 คัน เป็นเงิน 4,981.050 ล้านบาท 

      1.3 แผนเงินกู้เพ่ือดําเนินกิจการทั่วไปและอื่น ๆ (หนี้ในประเทศ) จํานวน 4 รายการ 
เป็นเงิน 3,926.000 ล้านบาท 

     1.4 แผนการก่อหนี้จากต่างประเทศ จํานวน 3 โครงการ เป็นเงิน 4,070.000 ล้าน
บาท ประกอบด้วย โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟูา ขนาดน้ําหนักกดเพลา
สูงสุด 20 ตัน/เพลา จํานวน 7 คัน เป็นเงิน 1,155.000 ล้านบาท โครงการ
จัดหารถจักรดีเซลไฟฟูา น้ําหนักกดเพลาสูงสุด 20 ตัน/เพลา จํานวน 13 คัน 
เป็นเงิน 2,145.000 ล้านบาท และโครงการจัดหารถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า 
น้ําหนักกดเพลาสูงสุด 20 ตัน/เพลา จํานวน 308 คัน เป็นเงิน 770.000 ล้านบาท 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับข้อสังเกตของสํานักงบประมาณที่เห็นควรจัดทํา
แผนการใช้จ่ายเงินกู้ให้เหมาะสมและสอดคล้องกับแผนการปฏิบัติงานและติดตาม
ประเมินผลการดําเนินงานอย่างใกล้ชิด เพื่อให้การใช้จ่ายเงินกู้มีประสิทธิภาพ และมิ
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ให้เกิดภาระงบประมาณที่รัฐบาลจะต้องรับภาระชําระหนี้เงินกู้ที่เพิ่มมากขึ้นใน
อนาคต ไปพิจารณาดําเนินการด้วย 

29 มีนาคม   2555 
เรื่อง รายงานความคืบหน้า
การดําเนินการตามแผนการ
ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย ระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2553 
- 2557 (เพิ่มเติม) ณ เดือน
ธันวาคม 2554     

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบตามที่กระทรวงคมนาคมรายงานความคืบหน้าการดําเนินการ
ตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของการรถไฟแห่งประเทศไทย ระยะเร่งด่วน 
พ.ศ. 2553 - 2557 (เพิ่มเติม) ณ เดือนธันวาคม 2555 สรุปได้ ดังนี ้
1.  ความคืบหน้าการดําเนินการตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของการรถไฟ

แห่งประเทศไทย ระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2553 - 2557 (เพิ่มเติม) ประกอบด้วย 
     1.1 แผนงาน/โครงการที่มีความพร้อมและสามารถดําเนินการได้ทันที จํานวน 11 

โครงการ วงเงินลงทุนรวม 87,529.00 ล้านบาท (รัฐบาลรับภาระ 84,024.00 
ล้านบาท และการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) รับภาระ 3,505.00 ล้านบาท) 
ได้แก่ โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 5 วงเงิน 8,508.00 ล้านบาท 
โครงการปรับปรุงทางรถไฟ ระยะที่ 6 วงเงิน 6,779.00 ล้านบาท โครงการ
ก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา - 
คลองสิบเก้า - แก่งคอย วงเงิน 11,348.00 ล้านบาท โครงการจัดหารถจักร
ดีเซลไฟฟูา น้ําหนักกดเพลาสูงสุด 20 ตัน/เพลา จํานวน 13 คัน วงเงิน 
2,145.00 ล้านบาท โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ ไม่ ปลอดภัย วงเ งิน 
23,671.00 ล้านบาท โครงการปรับปรุงสะพาน จํานวน 1,434 แห่ง วงเงิน 
12,167.00 ล้านบาท โครงการอาณัติสัญญาณไฟสี จํานวน 224 แห่ง วงเงิน 
11,358.00 ล้านบาท โครงการจัดหาและติดตั้งเครื่องกั้นถนนและปรับปรุง
เครื่องกั้น จํานวน 1,284 แห่ง วงเงิน 5,456.00 ล้านบาท งานติดตั้งรั้วสองข้าง
ทางตามแนวเขตทางรถไฟ ระยะทาง 1,649 กิโลเมตร วงเงิน 4,737.00 ล้าน
บาท โครงการสร้างโรงรถจักรแก่งคอย วงเงิน 1,000.00 ล้านบาท และ
โครงการสร้างโรงรถศรีราชาและหน่วย 10 ลาดกระบัง วงเงิน 360.00 ล้านบาท 

      1.2  โครงการที่จะต้องดําเนินการศึกษาความเหมาะสมและจัดทํารายงานการศึกษา
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เพื่อนําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความ
เห็นชอบเป็นรายโครงการ จํานวน 10 โครงการ วงเงินลงทุนรวม 89,279.00 
ล้านบาท (รัฐบาลรับภาระ 68,310.00 ล้านบาท และการรถไฟแห่งประเทศ
ไทยรับภาระ 20,969.00 ล้านบาท) ได้แก่ โครงการก่อสร้างทางคู่สายลพบุรี - 
ปากน้ําโพ ระยะทาง 118 กิโลเมตร โครงการก่อสร้างทางคู่สายมาบกะเบา - 
นครราชสีมา ระยะทาง 132 กิโลเมตร โครงการก่อสร้างทางคู่สายนครราชสีมา 
- ขอนแก่น ระยะทาง 185 กิโลเมตร โครงการก่อสร้างทางคู่สายนครปฐม - 
หนองปลาดุก - หัวหิน ระยะทาง 165 กิโลเมตร โครงการก่อสร้างทางคู่สาย
ประจวบคีรีขันธ์ - ชุมพร ระยะทาง 167 กิโลเมตร โครงการจัดหารถจักรดีเซล
ไฟฟูาทดแทน GE จํานวน 50 คัน โครงการ Refurbish รถจักร จํานวน 56 คัน 
โครงการจัดหารถโดยสารรุ่นใหม่ สําหรับให้บริการเชิงพาณิชย์ จํานวน 115 
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คัน โครงการก่อสร้างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ICD แห่งที่ 2  และ
โครงการติดตั้งระบบโครงข่ายโทรคมนาคม 

      1.3  การก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟ จํานวน 114 แห่ง วงเงิน 19,012.50 ล้าน
บาท ได้แก่ การก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟ ของกรมทางหลวง จํานวน 82 
แห่ง วงเงิน 16,550.00 ล้านบาท กําหนดแผนการก่อสร้างในปี พ.ศ. 2554 
จํานวน 25 แห่ง ซึ่งได้ดําเนินการสํารวจและออกแบบแล้วเสร็จ โดยจะ
ดําเนินการในส่วนท่ีเกี่ยวข้องต่อไป และการก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟ ของ
กรมทางหลวงชนบท อยู่ระหว่างการพิจารณาทบทวนการเสนอขอปรับ
แผนการดําเนินงานและกรอบวงเงินโครงการก่อสร้างสะพานข้ามจุดตัดทาง
รถไฟในส่วนของกรมทางหลวงชนบททั้งหมด เพื่อนําเสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณา ทั้งนี้ กรมทางหลวงชนบทได้ดําเนินการออกแบบรายละเอียดแล้ว
เสร็จ 14 แห่ง และมีแผนงานที่จะดําเนินการก่อสร้างในปี พ.ศ. 2554 จํานวน 
1 แห่ง ซึ่งอยู่ระหว่างขั้นตอนการประกวดราคา 

2.  การพิจารณาแหล่งเงินทุนเพื่อดําเนินโครงการตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้าง
พื้นฐานของ รฟท. ระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2553 - 2557 (เพิ่มเติม) กระทรวงคมนาคมได้
ขอรับการจัดสรรเงินกู้เพื่อฟื้นฟูเศรษฐกิจและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (DPL) โดยมี
กรอบวงเงินกู้ปี พ.ศ. 2554 - 2557 วงเงินรวม 140,686.433 ล้านบาท โดยเป็น
วงเงินกู้ปี พ.ศ. 2554 จํานวน 30,260.030 ล้านบาท (รฟท. จํานวน 24,705.030 
ล้านบาท กรมทางหลวง จํานวน 5,360.000 ล้านบาท และกรมทางหลวงชนบท 
จํานวน 195.000 ล้านบาท) ซึ่งในเบื้องต้นได้รับการจัดสรรเงินกู้ดังกล่าว วงเงินรวม 
7,627.2360 ล้านบาท ในส่วนของ รฟท. ได้แก่ โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่
ปลอดภัยต่อการเดินรถ และโครงการติดตั้งเครื่องกั้นถนนเสมอระดับและปรับปรุง
เครื่องกั้น นอกจากนี้ กระทรวงคมนาคมได้แจ้งให้กระทรวงการคลังและสํานัก
งบประมาณพิจารณาจัดสรรแหล่งเงินที่เหมาะสมสําหรับในส่วนที่ยังไม่ได้รับการ
จัดสรรเงินกู้ให้กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ รฟท. 

20 มีนาคม   2555 เรื่อง  
ขออนุมัติต่ออายุสัญญาเงินกู้
วงเงิน 800 ล้านบาท ของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบการต่ออายุสัญญาเงินกู้ วงเงิน 800 ล้านบาท ของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

(รฟท.) จากธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) ต่อไปอีก 1 ปี ตามพระราชบัญญัติการ
รถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2594 มาตรา 39 (4) สําหรับใช้ในกรณีที่ รฟท. อาจขาด
เงินทุนหมุนเวียนในช่วงเวลาหนึ่ง เพื่อไม่ให้กระทบต่อการดําเนินงาน โดยให้
กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกัน พร้อมยกเว้นค่าธรรมเนียมการค้ําประกันให้ รฟท. 
ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับความเห็นของสํานักงบประมาณและสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่เห็นควรเร่งรัดดําเนินการ
ปรับปรุงโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อฟื้นฟูฐานะการเงิน เน้นการเพิ่มรายได้เชิง
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พาณิชย์ควบคู่ไปกับการควบคุมและลดค่าใช้จ่ายลงเพื่อบรรเทาภาวะการขาดสภาพ
คล่องทางการเงินในระยะยาว และเนื่องจาก รฟท. มีโครงการที่จะต้องดําเนินการ
ตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานที่ได้รับอนุมัติไว้แล้ว โดยใช้เงินลงทุนเป็น
จํานวนมากทั้งโครงการปรับปรุงทาง โครงการรถไฟทางคู่ และโครงการรถไฟ
ความเร็วสูง จึงเห็นควรเร่งรัดพิจารณาแผนการปรับโครงสร้างองค์กร แผนการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพและศักยภาพการให้บริการ และแผนการบริหารจัดการหน่วย
ธุรกิจของ รฟท. เพื่อให้สามารถสร้างรายได้ที่เพียงพอกับการชําระหนี้ที่มีอยู่เดิมและ
ภาระการลงทุนในอนาคต แล้วนําเสนอคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจและ
คณะรัฐมนตรีโดยเร็ว ไปพิจารณาดําเนินการต่อไปด้วย 

มติคณะรัฐมนตรีนอกสถานที่ 
ครั้งที่ 3/2555  20 มีนาคม 
2555  

เห็นชอบข้อเสนอผลการประชุมร่วมภาครัฐและเอกชน เพื่อแก้ปัญหาทางเศรษฐกิจใน
ภูมิภาค ครั้งที่ 3/2555 ในวันจันทร์ที่ 19 มีนาคม 2555 ตามข้อเสนอของคณะกรรมการ
ร่วมภาคเอกชน 3 สถาบัน (กกร.) (สภาหอการค้าแห่งประเทศไทย สภาอุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย และสมาคมธนาคารไทย) สภาอุตสาหกรรมท่องเที่ยวแห่งประเทสไทย 
(สทท.) สภาธุรกิจตลาดทุนไทย และผู้แทนภาคเอกชนในพ้ืนที่ 5 จังหวัดในกลุ่มภาคใต้ฝั่ง
อันดามัน (จังหวัดภูเก็ต พังงา กระบี่ ตรัง และระนอง) ข้อเสนอของภาคเอกชน (เสนอ
โดย กกร./สทท.) ประกอบด้วย 8 เรื่อง ซึ่งมอบหมายกระทรวงคมนาคมพิจารณาศึกษา
ความเป็นไปได้และความเหมาะสม ในการพัฒนาเร่งรัดระบบโครงการรถไฟทางคู่ภาคใต้ 
(เส้นทางกรุงเทพฯ – ชุมพร – สุไหงโกลก และปาดังเบซาร์) ให้สอดคล้องกับแนวทางการ
พัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูงที่กระทรวงคมนาคมได้ ศึกษาไว้ รวมทั้งเร่งรัด
ดําเนินการตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ระยะเร่งด่วน พ.ศ.2553-2557 ตาม
มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 27 เมษายน 2553 

20 มีนาคม   2555 เรื่อง   
ผลการประชุมร่วมภาครัฐและ
เอกชนเพื่อแก้ไขปัญหาทาง
เศรษฐกิจในภูมิภาค ครั้งที่ 
3/2555    

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบและเห็นชอบตามที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเสนอ ดังนี้ 
1.  รับทราบผลการประชุมร่วมภาครัฐและเอกชนเพื่อแก้ไขปัญหาทางเศรษฐกิจใน

ภูมิภาค ครั้งที่ 3/2555 เมื่อวันท่ี 19 มีนาคม 2555 ณ จังหวัดภูเก็ต โดยได้พิจารณา
ข้อเสนอของคณะกรรมการร่วมภาคเอกชน 3 สถาบัน (กกร.) และสภาอุตสาหกรรม
ท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (สทท.) 

2.  เห็นชอบตามมติที่ประชุมและข้อสั่งการของนายกรัฐมนตรีตามผลการประชุมร่วม
ภาครัฐและเอกชนเพื่อแก้ไขปัญหาทางเศรษฐกิจในภูมิภาค ครั้งที่ 3/2555 จังหวัด
ภูเก็ต และให้หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องรับไปดําเนินการตามมติที่ประชุม และรายงานผล
การดําเนินงานให้สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
เพื่อนําเสนอคณะรัฐมนตรีต่อไป ดังนี้ 

     -  โครงการรถไฟทางคู่ภาคใต้ (เส้นทางกรุงเทพฯ - ชุมพร - สุไหงโก-ลก และ 
 ปาดังเบซาร์) ที่ประชุมมีมติให้กระทรวงคมนาคมศึกษาความเป็นไปได้และความ

เหมาะสมในการพัฒนาเร่งรัดระบบโครงการรถไฟทางคู่ภาคใต้ (เส้นทาง
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กรุงเทพฯ - ชุมพร - สุไหงโก-ลก และปาดังเบซาร์) ให้สอดคล้องกับแนวทางการ
พัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูงที่กระทรวงคมนาคมได้ศึกษาไว้ รวมทั้ง
เร่งรัดการดําเนินการตามแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ระยะเร่งด่วน 
พ.ศ. 2553 - 2557 ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 27 เมษายน 2553 (เรื่อง ผล
การประชุมคณะกรรมการรัฐมนตรีเศรษฐกิจ ครั้งที่ 5/2553) ซึ่งจะช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางรางให้เป็นไปตามเปูาหมายที่กําหนดไว้ 

       -  โครงการ “ทางรถไฟสายอันดามัน” ที่ประชุมมีมติให้ สทท. ศึกษาความเป็นไปได้ 
และจัดทํารายละเอียดของโครงการทั้งปริมาณการขนส่ง ผู้โดยสารและสินค้า 
ความคุ้มค่าในการลงทุน ตลอดจนผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

22 กุมภาพันธ์   2555 
เรื่ อง   ผลการประชุมร่ วม
ภาครัฐและเอกชนเพื่อแก้ไข
ปั ญ ห า ท า ง เ ศ ร ษ ฐ กิ จ ใ น
ภูมิภาค ครั้งที่ 2/2555 

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  รับทราบและเห็นชอบตามมติที่ประชุมร่วมภาครัฐและเอกชนเพื่อแก้ไขปัญหาทาง

เศรษฐกิจในภูมิภาค ครั้งที่ 2/2555 เมื่อวันที่ 21 กุมภาพันธ์ 2555 ณ จังหวัด
อุดรธานี โดยมีรายละเอียดข้อเสนอเพื่อพิจารณาของคณะกรรมการร่วมภาคเอกชน 
3 สถาบัน (กกร.) และสภาอุตสาหกรรมท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (สทท.) รวม 5 
เรื่อง ตามที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเสนอ 
ดังนี ้

      1.1  ข้อเสนอของ กกร. เกี่ยวกับการเร่งรัดโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ กรุงเทพฯ - 
หนองคาย ให้แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2562 โครงการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงจาก
กรุงเทพฯ - หนองคาย โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ขอนแก่น (บ้านไผ่) - 
มหาสารคาม - ร้อยเอ็ด - มุกดาหาร - นครพนม และโครงการปรับปรุงขยาย
ช่องทางการจราจรเพื่อการคมนาคมและการท่องเที่ยวเลียบแม่น้ําโขงเส้นทาง
หมายเลข 211 และเส้นทางหมายเลข 212 ที่ประชุมมีมติให้กระทรวงคมนาคม
รับข้อเสนอของ กกร. ไปพิจารณา ดังนี้ 

            1.1.1 ศึกษาความเป็นไปได้ในการเร่งรัดแผนพัฒนารถไฟทางคู่ เส้นทาง
กรุงเทพฯ - หนองคาย ให้แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2562 โดยคํานึงถึง
ข้อจํากัดด้านขีดความสามารถในการลงทุนของภาครัฐ ระเบียบและ
ขั้นตอนที่เกี่ยวข้องกับการพิจารณาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและ
สังคมควบคู่กันไป 

             1.1.2  ศึกษาความเหมาะสมของโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - 
หนองคาย ที่การรถไฟแห่งประเทศไทยได้ศึกษาไว้ และเร่งเสนอ
โครงการฯ ตามขั้นตอนของระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

            1.1.3  ศึกษารายละเอียดถึงความเหมาะสมของโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ 
ขอนแก่น (บ้านไผ่) - มหาสารคาม - ร้อยเอ็ด - มุกดาหาร - นครพนม 
และเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาตามระเบียบและขั้นตอนต่อไป 

 2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นเพิ่มเติมของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม
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เกี่ยวกับการศึกษาความเป็นไปได้ในการเร่งรัดแผนพัฒนารถไฟทางคู่เส้นทาง
กรุงเทพฯ - หนองคาย ให้แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2562 นั้น เห็นควรพิจารณาถึงความ
เหมาะสมคุ้มค่าในการลงทุนและการใช้ประโยชน์ โดยให้สอดคล้องและเช่ือมโยงกับ
การดําเนินโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพ - หนองคาย ที่กําลังจะเกิดขึ้น 
ไปประกอบการพิจารณาดําเนินการต่อไปด้วย 

22 พฤศจิกายน   2554 
เรื่อง  รายงานการพิจารณา
ศึกษาของคณะกรรมาธิการ
เศรษฐกิจ การพาณิชย์และ
อุตสาหกรรม วุฒิสภา เรื่อง 
ก า รแก้ ปั ญหา โ ค ร งส ร้ า ง
พื้ น ฐาน เศรษฐกิ จ  :  ด้ าน
โครงข่ายระบบขนส่งและการ
อํ านวยความสะดวกทา ง
การค้า 

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบผลการดําเนินการตามรายงานการพิจารณาศึกษาของ
คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ การพาณิชย์และอุตสาหกรรม วุฒิสภา เรื่อง การแก้ไขปัญหา
โครงสร้างพื้นฐานเศรษฐกิจ : ด้านโครงข่ายระบบขนส่งและการอํานวยความสะดวกทาง
การค้า ตามที่กระทรวงพาณิชย์เสนอ และแจ้งให้สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภาทราบต่อไป 
โดยกระทรวงพาณิชย์ได้รวบรวมผลการดําเนินงานของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง สรุปได้ ดังนี้ 
1.  พัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานและบริการขนส่งทางราง 
     1.1  กระทรวงคมนาคมกําหนดแผนพัฒนาระบบขนส่งจราจร (พ.ศ. 2554 - 2563) 

10 ปี เพ่ือเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางราง 
     1.2  การรถไฟแห่งประเทศไทยมีแผนการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานระยะเร่งด่วน 

(พ.ศ. 2553 - 2557) ประกอบด้วย งานโยธา งานอาณัติสัญญาณและ
โทรคมนาคม งานรถจักร และก่อสร้างทางคู่ 

     1.3  โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้า ICD 
     1.4  ริเริ่มพัฒนาโครงการระบบรถไฟความเร็วสูง 5 เส้นทาง จากกรุงเทพฯ ไป

เชียงใหม่ หนองคาย ปาดังเบซาร์ อุบลราชธานี และระยอง และปี พ.ศ. 2555 
มีแผนงานเตรียมการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายเด่นชัย - เชียงราย - เชียงของ 

     1.5  กระทรวงคมนาคมมีแผนงานการลงทุนแบบ PPPs จํานวน 20 โครงการ เช่น 
โครงการก่อสร้างทางหลวง (บางปะอิน - สระบุรี - นครราชสีมา) โครงการ
พัฒนาท่าเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัดสตูล โครงการทางพิเศษศรีรัช -           
วงแหวนรอบนอก และโครงการรถไฟฟูาสีม่วง สีน้ําเงิน เป็นต้น 

     1.6  กระทรวงคมนาคมจัดทําหน่วยงาน จํานวน 3 หน่วยงาน ได้แก่ ธุรกิจการเดินรถ 
ธุรกิจการบริหารทรัพย์สิน ธุรกิจซ่อมบํารุง และบริษัท รถไฟฟูา ร.ฟ.ท. จํากัด 
ดําเนินโครงการ Airport Rail Link 

2. พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และบริการขนส่งทางน้ํา 
    2.1  กระทรวงคมนาคมได้พัฒนาท่าเรือทางลําน้ําและท่าเรือชายฝั่งสําหรับการขนส่ง

สินค้า ได้แก่ โครงการก่อสร้างท่าเรือ อําเภอท่าเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
สถานีขนส่งสินค้าทางน้ํา จังหวัดอ่างทอง โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือ A แหลม
ฉบัง และโครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

    2.2  พัฒนาท่าเรือเพื่อการขนส่งและ Logistics เช่น การก่อสร้างท่าเรือปากบารา    
          จังหวัดสตูล ท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2 และท่าเรือเชียงแสน 
3.  พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริการขนส่งทางอากาศ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด 
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(มหาชน) ได้พัฒนาเขตปลอดอากร ณ สนามบินสุวรรณภูมิ พื้นที่ 413 ไร่ เพื่อ
ให้บริการขนส่งสินค้าแบบเบ็ดเสร็จในจุดเดียว (One Stop Services) 

4.  การบริหารจัดการระบบขนส่ง 
     4.1  มีคณะทํางานจัดทําแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม (พ.ศ. 2555 - 2559)      
           เพื่อสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศ (พ.ศ. 2555 - 2559) 
     4.2  มีแผนพัฒนาระบบขนส่งจราจร (พ.ศ. 2554 - 2563) เพื่อบูรณาการกับ

หน่วยงานภาครัฐอื่น ๆ และเอกชนที่เกี่ยวข้องเพื่อพัฒนาระบบขนส่งและ
จราจรในอนาคต 10 ปี 

3  พฤษภาคม   2554 
เรื่อง  ขอรับความเห็นชอบ
โครงการลงทุนด้านรถจักร
และล้อเลื่อน ของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินโครงการลงทุนด้านรถจักรและ

ล้อเลื่อน วงเงินลงทุนรวมทั้งสิ้น 14,903.55 ล้านบาท ประกอบด้วย โครงการจัดหา
รถโดยสารรุ่นใหม่สําหรับบริการเชิงพาณิชย์ จํานวน 115 คัน วงเงิน 4,981.05 ล้าน
บาท แทนการจัดหาขบวนรถโดยสารรูปแบบชุด (Train Set) สําหรับบริการเชิง
พาณิชย์ จํานวน 6 ขบวน โครงการจัดหารถจักรพร้อมอะไหล่ จํานวน 50 คัน วงเงิน 
6,562.50 ล้านบาท และโครงการซ่อมบูรณะรถจักรดีเซลไฟฟูาอัลสตอม จํานวน 56 
คัน วงเงิน 3,360 ล้านบาท โดยให้ รฟท. เป็นผู้รับภาระค่าใช้จ่ายจากเงินกู้ และ
กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกันเงินกู้ ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับความเห็นของกระทรวงการคลังและสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ไปพิจารณาดําเนินการต่อไป
ด้วย ดังน้ี 

     2.1  ประเด็นความเห็นเกี่ยวกับโครงการจัดหารถโดยสารรุ่นใหม่สําหรับบริการเชิง
พาณิชย์ จํานวน 115 คัน ได้แก่ การจัดทําข้อมูลเพิ่มเติมด้านเทคนิคและราคา
ต่อหน่วยของโครงการฯ โดยเปรียบเทียบความแตกต่างทางเทคนิคของตู้รถ
โดยสารที่เสนอในครั้งนี้กับโครงการจัดหาขบวนรถโดยสารรูปแบบชุด (Train 
Set) และความเหมาะสมของประมาณการวงเงินลงทุนเพื่อประกอบการ
พิจารณาของคณะรัฐมนตรี การศึกษาผลกระทบจากการพัฒนากิจการรถไฟ
ร่วมกับสาธารณรัฐประชาชนจีน เพื่อใช้ในการกําหนดแผนธุรกิจของ รฟท. 
และแผนพัฒนาระบบรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบันให้มีความเหมาะสมและเกิด
ประโยชน์สูงสุด การเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในการจัดหารถโดยสารและรถ
สินค้าในระยะต่อไป การเร่งรัดแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ รฟท. 
ระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2553 - 2557 การจัดหาแหล่งเงินดําเนินการ โดยเฉพาะใน
ส่วนของการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานทางราง การปรับปรุงตารางการเดินรถ
ให้สอดคล้องกับประมาณการการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าที่คาดว่าจะเพิ่มขึ้น
ในอนาคต และการเร่งสํารวจพฤติกรรมการเดินทางและความต้องการของ
ผู้โดยสารทางรถไฟ เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการจัดทําแผนส่งเสริมการขายและ
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การกําหนดกลยุทธ์ด้านราคาที่เหมาะสมและสอดคล้องกับความต้องการของ
ผู้โดยสาร 

       2.2 ประเด็นความเห็นเกี่ยวกับโครงการจัดหารถจักรพร้อมอะไหล่ จํานวน 50 คัน 
และโครงการซ่อมบูรณะรถจักรดีเซลไฟฟูาอัลสตรอม จํานวน 56 คัน ได้แก่ 
การพิจารณาศึกษาแนวทางการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในการพัฒนากิจการ
รถไฟ และการเข้ามามีส่วนร่วมในการลงทุนจัดหารถจักรพร้อมอะไหล่ จํานวน 
50 คัน การศึกษาผลกระทบจากการพัฒนากิจการรถไฟร่วมกับสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน เพื่อใช้ในการกําหนดแผนธุรกิจของ รฟท. และแผนพัฒนาทาง
รถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบัน การเร่งพัฒนาระบบการบริหารจัดการรถจักร (Fleet 
Management) ที่ครอบคลุมทั้งด้านแผนการใช้งานของรถจักร แผนการจัดหา
หรือซ่อมบํารุงรถจักร รวมทั้งแผนการปลดระวางรถจักรอย่างเป็นระบบ การ
จัดทําแผนการส่งเสริมการตลาดเพื่อสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนและ
ผู้ประกอบการมาใช้บริการขนส่งทางรถไฟเพิ่มมากขึ้น การจัดทําฐานข้อมูล
ที่ดินของ รฟท. เพื่อให้ทราบจํานวนพื้นที่ ที่ตั้ง และการใช้ประโยชน์ที่ดินของ 
รฟท. ในปัจจุบัน และการจัดทํารายงานผลการดําเนินงานตามแผนปฏิรูป
โครงสร้างการบริหารจัดการกิจการของ รฟท.  

3.  ให้กระทรวงการคลังเร่งรัดการดําเนินการเกี่ยวกับการจัดหาและค้ําประกันเงินกู้เพื่อ
รองรับการดําเนินโครงการลงทุนด้านรถจักรและล้อเลื่อนของ รฟท. ให้แล้วเสร็จ
โดยเร็ว 

3  พฤษภาคม   2554 
เรื่อง  ขออนุมัติกู้เงินสําหรับ
ใช้ในการดําเนินงานของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติ ดังนี้ 
1.  เห็นชอบให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงิน จํานวน 6,278 ล้านบาท เพื่อให้มี

กระแสเงินสดเพียงพอที่จะใช้ในการดําเนินงานสําหรับช่วงเวลาที่เหลือก่อนสิ้น
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2554 โดยให้กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกัน รวมทั้งพิจารณา
วิธีการ เงือ่นไข รายละเอียดของการกู้เงิน และยกเว้นการคิดค่าค้ําประกันเงินกู้ให้แก่ 
รฟท. ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ 

 2. ให้กระทรวงคมนาคม โดย รฟท. รับความเห็นของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติและข้อสังเกตของสํานักงบประมาณที่เห็นควรให้ รฟท. 
เร่งนําเสนอให้คณะกรรมการ รฟท. พิจารณาอนุมัติปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร
ตามความเห็นของคณะกรรมการเงินอุดหนุนบริการสาธารณะที่มีมติให้ รฟท. 
สามารถเบิกเงินอุดหนุนบริการสาธารณะประจําปี พ.ศ. 2553 ส่วนที่เหลือได้
ภายหลังจากคณะกรรมการ รฟท. พิจารณาปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสารแล้ว 
เพื่อให้ รฟท. นําเงินอุดหนุนดังกล่าวมาชดเชยการขาดสภาพคล่องขององค์กรต่อไป 
และให้ รฟท. เร่งดําเนินการตามบันทึกข้อตกลงการให้บริการสาธารณะประจําปี
งบประมาณ พ.ศ. 2553 ของ รฟท. ในเรื่องการปรับปรุงโครงสร้างค่าโดยสารให้
สอดคล้องและเหมาะสมกับสถานการณ์และต้นทุนที่เป็นจริง รวมทั้งเร่งรัดปรับปรุง
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การบริหารจัดการเพื่อเพิ่มรายได้ในส่วนการขนส่งเชิงพาณิชย์และการบริหาร
สินทรัพย์ต่าง ๆ โดยเฉพาะการบริหารจัดการที่ดินเพื่อประโยชน์เชิงพาณิชย์อย่างมี
ประสิทธิภาพควบคู่กับการควบคุมและลดค่าใช้จ่ายลง ไปดําเนินการด้วย 

4 เมษายน   2554 
เรื่อง  รายงานความคืบหน้า
ก า ร ดํ า เ นิ น ก า ร ต า ม ม ติ
คณะรัฐมนตรี เรื่อง แผนการ
ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย ระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2553 
- 2557 (เพิ่มเติม)  

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบตามที่กระทรวงคมนาคมรายงานความคืบหน้าการดําเนินการ
ตามมติคณะรัฐมนตรี เรื่อง แผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) ระยะเร่งด่วน พ.ศ. 2553 - 2557 (เพิ่มเติม) ณ เดือนมกราคม 2554 
มีผลการดําเนินงาน ดังนี ้
1.  แผนงาน/โครงการที่มีความพร้อมและสามารถดําเนินการได้ทันที จํานวน 11 รายการ 

วงเงินลงทุนรวม 87,529 ล้านบาท (รัฐรับภาระ 84,024 ล้านบาท รฟท. รับภาระ 
3,505 ล้านบาท) 

2.  โครงการที่จะต้องดําเนินการศึกษาความเหมาะสมและจัดทํารายงาน EIA เพื่อ
นําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความเห็นชอบเป็นรายโครงการ จํานวน 10 
โครงการ วงเงินลงทุนรวม 89,279 ล้านบาท (รัฐรับภาระ 68,310 ล้านบาท รฟท. 
รับภาระ 20,969 ล้านบาท) 

3.  การก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟ จํานวน 112 แห่ง ปีงบประมาณ พ.ศ. 2554 - 
2559 ของกรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบท วงเงินลงทุนรวม 19,475 ล้าน
บาท (เปลี่ยนแปลงจากเดิม จํานวน 114 แห่ง วงเงินลงทุน 19,013 ล้านบาท) 
แบ่งเป็นงานของกรมทางหลวง 82 แห่ง วงเงินลงทุน 16,550 ล้านบาท และงานของ
กรมทางหลวงชนบท 30 แห่ง วงเงินลงทุน 2,925 ล้านบาท 

27 เมษายน 2553 รับทราบผลการประชุมคณะรัฐมนตรีเศรษฐกิจ (รศก.) ครั้งที่ 5/2553 เมื่อวันที่ 26 
เมษายน 2553 เห็นชอบแผนการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (รฟท.) ซึ่งแผนการลงทุนดังกล่าวได้รวมการพัฒนาโครงการข่ายระบบรถไฟทางคู่ใน
เส้นทาง สายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ และสายใต้ 

3 สิงหาคม 2553 
เรื่อง  ขอความเห็นชอบการ
ดําเนินโครงการพัฒนาศูนย์
การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่
ท่าเรือแหลมฉบัง 

คณะรัฐมนตรีมีมติดังนี้ 
1.  ให้กระทรวงคมนาคม โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) เร่งดําเนินการตาม

ความเห็นของคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ เมื่อวันที่ 10 
พฤษภาคม 2553 ที่ให้ กทท. ทบทวนแผนดําเนินงานของโครงการพัฒนาศูนย์การ
ขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบังให้มีความเหมาะสมของอัตราค่าภาระใน
การให้บริการและรูปแบบการให้เอกชนเข้าร่วมทุนในโครงการตามขั้นตอนของ
พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรอืดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 
2535 ภายใต้กรอบวงเงินสําหรับการศึกษาและออกแบบรายละเอียดของโครงการ 
จํานวน 39  ล้านบาท และให้นําเสนอโครงการให้คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติพิจารณาอีกครั้งหนึ่งโดยด่วน 

2.  ให้ กทท. รับความเห็นของกระทรวงการคลังและสํานักงบประมาณที่ให้ กทท. 
พิจารณาความเหมาะสมและเป็นไปได้กรณีที่จะให้ภาคเอกชนเข้าร่วมพัฒนา
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โครงการฯ และความคุ้มค่าในการลงทุนให้สอดคล้องกับพระราชบัญญัติฯ ไป
พิจารณาประกอบการดําเนินการด้วย 

17 พฤศจิกายน 2552 
เ รื่ อ ง   ผ ล ก า ร ป ร ะ ชุ ม
ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร รั ฐ ม น ต รี
เศรษฐกิจ ครั้งท่ี 16/2552   

คณะรัฐมนตรีมีมติตามที่เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
กรรมการและเลขานุการคณะกรรมการรัฐมนตรีเศรษฐกิจ (รศก.) เสนอ ดังนี้ 
-  รับทราบผลการประชุมคณะกรรมการ รศก. ครั้งท่ี 16/2552 เมื่อวันที่ 11 พฤศจิกายน 

2552 โดยที่ประชุมได้พิจารณาเรื่องต่าง ๆ ได้แก่  การแก้ไขมติคณะกรรมการ รศก. 
ครั้งที่ 15/2552  การแต่งตั้งคณะกรรมการ 4 ฝุาย  เพื่อตรวจสอบการดําเนินการ
โครงการ  76  โครงการ และเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหามาบตาพุดและการ
พัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ และแนวทางแก้ไขปัญหาการบริหารจัดการการรถไฟ
แห่งประเทศไทย 

-   เห็นชอบในหลักการพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟและแนวทางการแก้ไขปัญหาการ
บริหารจัดการรถไฟแห่งประเทศไทย   และให้กระทรวงคมนาคมจัดทํารายละเอียด
แผนการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน  ระยะเร่งด่วนช่วงปี พ.ศ. 2553-2557 ที่ชัดเจน  
ทั้งนี้  ให้เร่งจัดส่งรายละเอียดแผนการลงทุนดังกล่าวให้สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ภายใน  7  วัน  และให้สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติพิจารณาภายใน 45 วัน และ
นําเสนอคณะกรรมการ รศก. พิจารณาต่อไป 

-   เห็นชอบในหลักการการปรับโครงสร้างองค์กรของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.)  
ที่จะดําเนินการจัดตั้งหน่วยธุรกิจ ซึ่งได้แก่ หน่วยเดินรถ  หน่วยทรัพย์สิน  และหน่วย
ซ่อมบํารุง  และการจัดตั้งบริษัทลูกเพื่อให้บริการโครงการ  Airport Rail Link  
รวมทั้งมอบหมายให้กระทรวงคมนาคมหารือและทําความเข้าใจกับ  รฟท.และ
ผู้เกี่ยวข้องในเรื่องดังกล่าวต่อไป   ทั้งนี้  กระทรวงคมนาคมควรให้ความสําคัญกับ
การแก้ไขปัญหาภาระค่าใช้จ่ายบุคลากรของ รฟท. และภาระการเงินของ รฟท. ด้วย 

-   มอบหมายให้กระทรวงคมนาคมเร่งศึกษารายละเอียดความเหมาะสมของโครงการ 
และแผนการลงทุนเส้นทางรถไฟเช่ือมโยงกับประเทศเพื่อนบ้าน ในเส้นทางเหนือ-ใต้  
และตะวันออก-ตะวันตก  ท่ีสอดคล้องกับกรอบความร่วมมือระหว่างประเทศ และส่ง
ให้กระทรวงการคลังพิจารณาความเหมาะสมของแหล่งเงินทุน 

-   มอบหมายให้กระทรวงคมนาคมศึกษาความเหมาะสมของโครงการรถไฟความเร็วสูง
ในเส้นทางกรุงเทพ-ระยอง ให้แล้วเสร็จภายใน  45  วัน  โดยพิจารณารูปแบบการ
ลงทุนในลักษณะ Public Private Partnership (PPP) และส่งให้กระทรวงการคลัง
พิจารณาและดําเนินการตามขั้นตอนของกฎหมายที่เกี่ยวข้องต่อไป 

-   มอบหมายให้กระทรวงคมนาคมรับไปพิจารณาวางแผนพัฒนาโครงข่ายรถไฟของ
ประเทศ  ให้สอดคล้องและสนับสนุนกับการพัฒนาเมือง  รวมทั้งคํานึงถึงการ
เชื่อมโยงแหล่งท่องเที่ยวท่ีสําคัญ และการสนับสนุนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบ 

     โลจิสติกส์ของประเทศ 
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

27 ตุลาคม 2552 
เรื่อง  รายงานการหยุดเดินรถ
ของพนักงานการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย 

คณะรัฐมนตรีมีมติตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ ดังนี้ 
1.  รับทราบตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอสถานการณ์การหยุดเดินรถ การแก้ไขปัญหา

เฉพาะหน้า การให้ความช่วยเหลือผู้โดยสาร และการแก้ไขปัญหาระยะยาว สรุปได้
ดังนี้  จากกรณีที่พนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.)  ในพื้นที่เส้นทางภาคใต้
ได้ยื่นขอลาปุวยพร้อมกันเป็นจํานวนมาก ในวันที่  19 ตุลาคม 2552  และต่อมาได้
อ้างว่าหัวรถจักรอยู่ในสภาพท่ีไม่สมบูรณ์ ไม่สามารถให้บริการได้ ทําให้มีการหยุดเดิน
รถไฟในเส้นทางภาคใต้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นรถขบวนท้องถิ่น  และจากการหยุดเดินรถทํา
ให้เกิดความเสียหายแก่ รฟท.  ประมาณ 20.16 ล้านบาท นั้น  กระทรวงคมนาคมได้
ดําเนินการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้า  โดยมอบหมายให้กรมการขนส่งทางบก บริษัท
ขนส่ง จํากัด และบริษัทเอกชนร่วมบริการจัดรถโดยสารมาให้บริการขนถ่ายสัมภาระ
และรับผู้โดยสารที่ตกค้างเพื่อไปส่งยังจุดหมายปลายทาง และให้กรมการขนส่งทาง
บก  กรมทางหลวง  และกรมทางหลวงชนบทจัดส่งเจ้าหน้าที่ในพื้นที่เข้าดูแลและ
ช่วยเหลือประชาชนเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง จัดหาอาหาร ที่พัก
ช่ัวคราว ขนถ่ายสัมภาระ เพื่อเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทาง รวมทั้ง
ให้เจ้าหน้าที่ในพ้ืนท่ี ได้แก่ ทหาร  ตํารวจ  และฝุายปกครองจัดกําลังเพื่อช่วยอํานวย
ความสะดวกแก่ผู้โดยสาร ในส่วนของรถจักร จํานวน 4 คัน ที่ถูกยึดไว้ที่โรงรถจักร
หาดใหญ่ ซึ่งพนักงานอ้างว่ามีสภาพไม่สมบูรณ์ ไม่อาจนํามาใช้เดินรถได้ ขณะที่
วิศวกรใหญ่ฝุายช่างกลยืนยันว่า รถจักรดังกล่าวอยู่ในสภาพที่ใช้การได้ นั้น ทาง
ผู้บริหาร รฟท. ได้จัดหาพนักงานขับรถและช่างเครื่องจํานวน 4 ชุดจากส่วนกลางไป
สํารองในพื้นที่เพ่ือเดินรถทันที  เมื่อกู้รถจักรคืนได้  เป็นต้น  สําหรับการแก้ไขปัญหา
ระยะยาว ได้แต่งตั้งคณะกรรมการแก้ไขปัญหาการบริหารจัดการ รฟท. จํานวน  4  
คณะ  ประกอบด้วย  คณะกรรมการ ฯ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน คณะกรรมการ ฯ ด้าน
ทรัพย์สิน คณะกรรมการ ฯ ด้านกฎหมายและระเบียบข้อบังคับและคณะกรรมการ ฯ 
ด้านบุคลากรและอัตรากําลัง 

2.  เห็นชอบให้  รฟท.  ยกเว้นการปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 
2541 โดยอนุมัติให้ รฟท. รับพนักงาน รฟท. จํานวน 171 อัตรา ประกอบด้วย 
ตําแหน่งช่างเครื่องฝึกหัด จํานวน  121  อัตรา และตําแหน่งพนักงานเดินรถและ
โยธา จํานวน 50 อัตรา 

6 ตุลาคม 2552  
เรื่อง  อุบัติเหตุรถไฟตกรางที่
สถานีเขาเต่า อําเภอหัวหิน 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

คณะรัฐมนตรีมีมติดังนี้ 
1.  รับทราบตามที่อธิบดีกรมปูองกันและบรรเทาสาธารณภัยรายงานว่า  รถไฟขบวน

รถด่วน ตรัง-กรุงเทพ เกิดอุบัติเหตุตกรางก่อนเข้าสถานีเขาเต่า อําเภอหัวหิน จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ์ เมื่อเวลา 04.42 น.  ของวันที่ 5 ตุลาคม 2552 รวม 12 โบกี้ มี
ผู้เสียชีวิต 7 ราย และบาดเจ็บ 88 ราย ทั้งนี้ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ให้ความ
ช่วยเหลือผู้บาดเจ็บและเก็บกู้ซากโบกี้รถไฟตั้งแต่เริ่มเกิดเหตุแล้วเสร็จ เมื่อเวลา 
02.00 น.  ของวันที่ 6 ตุลาคม 2552 ขณะนี้เดินรถได้ตามปกติแล้ว  และรับทราบ
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ตามที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมแจ้งว่า การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) จะ
มอบเงินช่วยเหลือแก่ญาติผู้เสียชีวิตรายละ  80,000  บาท  และมอบเงินช่วยเหลือ
ผู้ได้รับบาดเจ็บที่นอนรักษาตัวที่โรงพยาบาล  รวมทั้งค่ารักษาพยาบาลด้วย   และใน
ส่วนของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย แจ้งว่ากระทรวงมหาดไทยได้ช่วยเหลือ
ผู้บาดเจ็บรายละ 5,000 บาท  ผู้เสียชีวิตรายละ 10,000 บาท  และให้ทางจังหวัด
ช่วยจัดงานศพด้วย 

 2.  ให้  รฟท.  กําหนดมาตรการแก้ไขปัญหาระยะยาวเกี่ยวกับประสิทธิภาพของ
พนักงานขับรถไฟ เพื่อสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้โดยสาร และหาวิธีปูองกันไม่ให้เกิด
เหตุการณ์ดังกล่าวขึ้นอีก โดยปรับโครงสร้าง รฟท. ให้มีการบริหารจัดการอย่างมี
ประสิทธิภาพ  สําหรับการให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ญาติผู้เสียชีวิตและ
ผู้ได้รับบาดเจ็บควรพิจารณาให้ความช่วยเหลือเพิ่มขึ้นตามความเดือดร้อนที่แท้จริง
โดยยึดหลักมนุษยธรรม 

22 กันยายน 2552  
เรื่อง  ขออนุมัติกู้ เ งินระยะ
ยาวเพื่อใช้ในการดําเนินงาน
ของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย     

คณะรัฐมนตรีมีมติดังนี้ 
1.  อนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กู้เงินระยะยาวเพื่อใช้ในการดําเนินงาน 

ชําระหนี้ และดอกเบี้ยเงินกู้ รวมถึงจ่ายลงทุนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการของ 
รฟท. จํานวน 4,210 ล้านบาท โดยให้กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกัน รวมทั้ง
พิจารณาวิธีการกู้เงิน เงื่อนไข  และรายละเอียดตามความเหมาะสม  ตามที่กระทรวง
คมนาคมเสนอ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคมรับความเห็นของกระทรวงการคลังและสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่ให้  รฟท.  ดําเนินการเจรจากับสหภาพ
แรงงานรัฐวิสาหกิจ รฟท. ให้สามารถดําเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 3 
มิถุนายน 2552  เพื่อให้แบ่งแยกผลขาดทุนต่าง ๆ  ได้อย่างชัดเจน  และสร้างรายได้
เพิ่มเติมจากทรัพย์สินของ รฟท.  รวมทั้งให้บริหารรายรับ-รายจ่าย  โดยหาแนวทาง
ในการเพิ่มรายได้จากธุรกิจหลักและธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องและควบคุมค่าใช้จ่ายการ
ดําเนินงานในส่วนท่ีสามารถควบคุมไดเ้พื่อให้การดาํเนินงานเป็นไปอย่างต่อเนื่องกรณี
ที่ต้นทุนการดําเนินงานปรับตัวเพิ่มขึ้นจากที่ประมาณการไว้ โดยเฉพาะต้นทุนด้าน
น้ํามันเชื้อเพลิง  และจัดทําแผนการจัดหาเงินลงทุนเพื่อการพัฒนาโครงการและการ
ดําเนินกิจการในระยะยาว และให้เสนอคณะรัฐมนตรีทราบ ไปดําเนินการด้วย 

8 กันยายน 2552  
เรื่อง  ขออนุมัติต่ออายุสัญญา
สัมปทานการดําเนินงานของ
ผู้ประกอบการเอกชนที่สถานี
บรรจุและแยกสินค้ากล่อง 
(ไอซีดี) ท่ีลาดกระบัง 

คณะรัฐมนตรีมีมติดังนี้ 
1.  เห็นชอบการต่ออายุสัมปทานการดําเนินงานของผู้ประกอบการเอกชนที่สถานีบรรจุ

และแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) ที่ลาดกระบัง  จํานวน 6 ราย  ได้แก่  สถานี A บริษัท 
สยามชอร์ไซด์ เซอร์วิส จํากัด (SSS), สถานี B บริษัท อิสเทิร์นซี แหลมฉบัง 
เทอร์มินัล จํากัด (ESCO), สถานี C  บริษัท เอเวอร์กรีนคอนเทนเนอร์ เทอร์มินัล
(ประเทศไทย)  จํากัด  (ECTT), สถานี D บริษัท ทิฟฟุา ไอซีดี จํากัด (TIFFA), สถานี 
E  บริษัท  ไทยฮันจิน  โลจิสติกส์ จํากัด (THL)  และสถานี F  บริษัท เอ็น.วาย.
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เค.ดิสทริบิวช่ัน เซอร์วิส (ประเทศไทย) จํากัด (NICD)  เป็นระยะเวลา 5 ปี เริ่มตั้งแต่
วันที่ 6 มีนาคม 2549 ถึงวันที่  5  มีนาคม  2554  โดยกําหนดอัตราค่าเนียม
สัมปทานเฉลี่ยที่ 56.40 บาทต่อตารางเมตร ปรับเพิ่มขึ้นร้อยละ  5  ทุกปีสัมปทาน  
โดยให้มีผลตั้งแต่วันสิ้นสุดสัญญาสัมปทานเดิมตามมาตรา  21  แห่งพระราชบัญญัติ
ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ตามที่
กระทรวงคมนาคมเสนอ 

2.  ให้กระทรวงคมนาคม (การรถไฟแห่งประเทศไทย) รับความเห็นของสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่เห็นควรเร่งดําเนินการ
ก่อสร้างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง  (ไอซีดี)  แห่งที่  2  เพื่อสนับสนุนให้มี
ปริมาณความต้องการขนส่งสินค้าทางรางเพิ่มขึ้น   และข้อสังเกตของสํานักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกาเกี่ยวกับสัญญาที่จัดทําขึ้นใหม่จะสิ้นสุดในปี พ.ศ. 2554  
สมควรที่การรถไฟ ฯ  ในฐานะหน่วยงานเจ้าของโครงการต้องพิจารณาเกี่ยวกับการ
ดําเนินงานที่สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง  (ไอซีดี)  ที่ลาดกระบัง   เป็นการ
ล่วงหน้าด้วยว่า หลังจากท่ีสิ้นสุดระยะเวลาตามสัญญาที่จัดทําข้ึนใหม่แล้วถ้าประสงค์
ให้เอกชนดําเนินงานที่เดิมต้องดําเนินการตามขั้นตอนที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติ
ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ซึ่ง
จําเป็นจะต้องพิจารณาถึงระยะเวลาในการดําเนินการตามขั้นตอนต่าง ๆ ด้วย ไป
พิจารณาดําเนินการด้วย 

23 มิถุนายน 2552  
เรื่อง  การปรับโครงสร้างการ
บริหารจัดการเพื่อฟื้นฟูฐานะ
ทางการเงินของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี (พลตรี สนั่น ขจรประศาสน์) 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม   รัฐมนตรีว่าการกระทรวงแรงงาน   รัฐมนตรีช่วยว่า
การกระทรวงการคลั ง  (นายประดิษฐ์   ภัทรประสิทธิ์ )  รั ฐมนตรี ช่วยว่ าการ
กระทรวงมหาด ไทย  (นายบุญจง  ว งศ์ ไ ต ร รั ตน์ )  และรั ฐมน ตรี ช่ วยว่ าการ
กระทรวงมหาดไทย (นายถาวร  เสนเนียม)  รับไปช้ีแจงทําความเข้าใจกับสหภาพแรงงาน
รัฐวิสาหกิจรถไฟแห่งประเทศไทย  และพนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) กรณี
ที่มีความเข้าใจคลาดเคลื่อนเกี่ยวกับมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 2552 (เรื่อง 
ผลการประชุมคณะกรรมการกํากับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ ครั้งที่ 1/2552) ว่าจะมีการ
แปรรูป รฟท. โดยให้ช้ีแจงทําความเข้าใจกับสหภาพแรงงาน ฯ  และพนักงาน รฟท.  
ตลอดจนประชาชน ให้เข้าใจถูกต้องตรงกันว่ามติคณะรัฐมนตรีดังกล่าวมุ่งปรับปรุง
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการ รฟท. ให้ดียิ่งขึ้นและแก้ไขปัญหาการขาดทุนของ รฟท.ที่
เป็นอย่างต่อเนื่อง  การจะตั้งบริษัทลูก 2 บริษัท เพื่อแยกการบริหารทรัพย์สิน  และการ
ให้บริการของ รฟท. ให้ชัดเจนและมีประสิทธิภาพโดยบริษัทลูกทั้ง 2 บริษัท รฟท. ถือหุ้น
ร้อยละ 100 และไม่มีการแปรรูป ฯ แต่อย่างใด 

3 มิถุนายน 2552  
เ รื่ อ ง   ผ ล ก า ร ป ร ะ ชุ ม
คณะกรรมการกํากับนโยบาย

คณะรัฐมนตรีมีมติดังนี้ 
 1.  เห็นชอบผลการประชุมคณะกรรมการกํากับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ (กนร.) ครั้งที่ 

1/2552  เมื่อวันที่  9  มีนาคม  2552  ซึ่งที่ประชุมได้พิจารณาเรื่อง การปรับ



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย:  ภาคผนวก 2 

                                                                          193                             สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ด้ า น รั ฐ วิ ส า ห กิ จ  ค รั้ ง ที่ 
1/2552   

โครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อฟื้นฐานะทางการเงินของการรถไฟแห่งประเทศไทย  
(รฟท.)  ตามที่รองนายกรัฐมนตรี  (นายกอร์ปศักดิ์   สภาวสุ)  ประธานกรรมการ
กนร. เสนอ 

2.  อนุมัติในหลักการเกี่ยวกับการปรบัโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อฟ้ืนฟูฐานะทางการ
เงินของ รฟท.ที่กระทรวงคมนาคมเสนอ (หนังสือกระทรวงคมนาคม ด่วนที่สุด ที่ คค 
(ปคร.) 0804/143 ลงวันที่ 12 พฤษภาคม 2552 และหนังสือกระทรวงคมนาคม 
ด่วนที่สุด ที่ คค (ปคร.) 0804/149 ลงวันที่ 18 พฤษภาคม 2552) ส่วนเงินทุน
หมุนเวียนในการดําเนินงานของบริษัทเดินรถและบริษัทบริหารสินทรัพย์นั้น อนุมัติ
งบประมาณให้เฉพาะบริษัทเดินรถ จํานวน 140 ล้านบาท  เพื่อใช้จ่ายใน
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2552  เท่านั้น  และให้ รฟท. ปรับแผนปฏิบัติงาน และแผนการ
ใช้จ่ายงบประมาณรายจ่ายประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2552 ไปดําเนินการ  ส่วนปี  
ต่อ ๆ ไป  ให้ใช้จ่ายจากรายได้ที่จะเกิดขึ้นตามประมาณการทางการเงินของบริษัท
ต่อไป ตามความเห็นของสํานักงบประมาณ 

3.  ให้กระทรวงคมนาคมดําเนินการตามข้อสังเกตของรองนายกรัฐมนตรี   
(นายกอร์ปศักดิ์  ฯ)  ประธาน กรรมการ กนร.  ที่ให้กระทรวงคมนาคมกํากับดูแล
การดําเนินงานของ รฟท. อย่างใกล้ชิดและรายงานความคืบหน้าต่อคณะรัฐมนตรี
ต่อไป  และให้รับความเห็นของกระทรวงการคลัง  สํานักงบประมาณ  และสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  ที่ให้  รฟท.  พิจารณา
ทบทวนโครงสร้างอัตรากําลังสําหรบัหน่วยธุรกิจเดินรถโครงการระบบขนส่งทางรถไฟ
เช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  (Airport  Rail  Link : ARL)  ให้สอดคล้องกับกรณี
การจ้างบริษัทที่มีความเช่ียวชาญและประสบการณ์ โดยเฉพาะฝุายปฏิบัติการ และ
จัดทําแผนในการโอนหน่วยธุรกิจการเดินรถโดยสารและสินค้าให้ชัดเจนเพื่อให้
สามารถดําเนินการได้ภายในปี พ.ศ. 2554  และให้กระทรวงคมนาคมพิจารณา
แนวทางและกลไกกํากับดูแลระบบขนส่งทางรางทําหน้าที่กําหนดหลักเกณฑ์ 
มาตรฐานการให้บริการ และการกํากับการให้บริการระบบขนส่งทางรางเพื่อคุ้มครอง
ผู้ใช้บริการ และเพื่อสร้างความเป็นธรรมระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งรัฐบาล         
ผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐานและผู้ให้บริการเดินรถ  และให้ รฟท. เร่งจัดเตรียม
รายละเอียดของโครงการลงทุนภายใต้แผนยุทธศาสตร์การปรับปรุงโครงสร้างการ
บริหารจัดการเพื่อฟื้นฟูฐานะการเงิน ของ  รฟท.โดยให้ศึกษาความเหมาะสมของ
โครงการทั้งทางด้านเทคนิค เศรษฐกิจ การเงิน  แผนธุรกิจและแผนการตลาด  
ทางเลือกการเพิ่มบทบาทของภาคเอกชน เพื่อให้โครงการมีรายละเอียดที่สมบูรณ์   
และนําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาตามขั้นตอนต่อไป ไปพิจารณาดําเนินการด้วย 

11 พฤศจิกายน 2551  
เรื่ อ ง   ขออนุมั ติ โครงการ
จั ดหา รถจั ก รดี เ ซ ล ไฟฟู า 

คณะรัฐมนตรีมีมติดังนี้ 
1.  อนุมัติให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) จัดหารถจักรดีเซลไฟฟูา ขนาดน้ําหนักกด

เพลาสูงสุด 20 ตัน/เพลา จํานวน 7 คัน และรถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า  (บทต.)  ขนาด
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จํานวน 20 คัน และรถโบกี้
บ ร ร ทุ ก ตู้ สิ น ค้ า  ( บ ท ต . ) 
จํานวน 308 คัน ของการ
รถไฟแห่งประเทศไทย 

น้ําหนักกดเพลาสูงสุด  20  ตัน/เพลา จํานวน 308  คัน  โดยให้ รฟท. เป็นผู้รับภาระ
ค่าใช้จ่าย  และให้  รฟท.  กู้เงินจากต่างประเทศเพื่อดําเนินโครงการ ฯ  โดย
กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกันเงินกู้ โดย รฟท. เป็นผู้รับภาระการลงทุนทั้งหมด 
เนื่องจากเป็นการลงทุนในส่วนของระบบรถ  (Rolling Stocks)  รวมทั้งให้ รฟท.
จัดทําแผนการปรับปรุงทางและสะพานให้สามารถรองรับน้ําหนักของรถจักรและ
อุปกรณ์ล้อเลื่อนและแผนการจัดหารถจักรให้มีความสอดคล้องกัน ตามความเห็นของ
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

2.  ให้กระทรวงการคมนาคม และ  รฟท.  เร่งรัดดําเนินการตามแนวทางของแผนการ
ปรับปรุงโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อฟื้นฟูฐานะการเงินของ รฟท. ตามมติ
คณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 24 กรกฎาคม 2550 (เรื่องแผนปฏิบัติการปรับปรุงโครงสร้าง
การบริหารจัดการเพื่อฟ้ืนฟูฐานะการเงินของ รฟท.) ร่วมกับกระทรวงการคลังเพื่อให้
มีความคืบหน้าเป็นรูปธรรมโดยเร็ว และเป็นไปตามมติคณะอนุกรรมการกํากับการ
ดําเนินการแผนยุทธศาสตร์การปรับปรุงโครงสร้างบริหารจัดการเพื่อฟื้นฟูฐานะ
ทางการเงินของ  รฟท.   ภายใต้คณะกรรมการกํากับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ เมื่อ
วันที่ 10 กรกฎาคม 2551 ซึ่งมีมติให้ปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็น
ผู้บริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน และจัดตั้งบริษัทลูก  2  บริษัท คือ บริษัทเดินรถ
และบริษัทบริหารทรัพย์สินภายในปี 2551 และเห็นควรให้ รฟท. เร่งรัดปรับปรุง
เส้นทาง  โดยเฉพาะหมอนและทางที่มีอยู่ในสภาพทรุดโทรมในเส้นทางต่าง  ๆ  ที่
ผ่านย่านกองเก็บตู้สินค้าคอนเทรนเนอร์ (Container Yard : CY) ตามความเห็น
กระทรวงการคลังด้วย 

1 พฤษภาคม 2551 
 

เห็นชอบแนวทางการพัฒนา ระบบขนส่งทางรางโดยการดูแลรักษาและเช่ือมต่อเส้นทาง
ให้มีประสิทธิภาพในการเดินรถสนับสนุน การบริการขนส่งคนและสินค้า ลดการใช้
พลังงานในภาคการขนส่ง เพิ่มขีดความสามารถในการขนส่งในภูมิภาคและเช่ือมโยง
เส้นทางการค้าใหม่ รวมทั้งการพัฒนาระบบรถไฟด่วนไปสู่หัวเมืองหลักของประเทศ 
กระทรวงคมนาคมจึงได้มอบหมายให้สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
ทําการศึกษาความเหมาะสมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งระบบราง เพื่อจัดทํา
แผนแม่บทเพื่อพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง  
แผนงานท่ีถูกนํามาบรรจุไว้ในแผนแม่บทการพัฒนาระบบรถไฟ ประกอบด้วย  
1)  แผนการพัฒนาโครงข่ายทางคู่ทั่วประเทศ แนวทางการเสนอแนะเส้นทางเพื่อพัฒนา 

จะพิจารณาจากความจุที่ยังเหลืออยู่ของช่วงเส้นทางต่าง  ๆ ประกอบกับความ
หนาแน่นของการใช้เส้นทาง และความต่อเนื่องของการพัฒนาจากศูนย์กลางของ
ประเทศ โดยในระยะแรกจะเป็นการสร้างทางคู่ช่วงชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางคลอง
สิบเก้า-ชุมทางแก่งคอย ช่วงมาบกะเบา -ชุมทางถนนจิระ-ขอนแก่น และช่วง
ประจวบคีรีขันธ์-ชุมพร  
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2)  แผนการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานให้ได้มาตรฐานเพื่อความปลอดภัย เช่น โครงการ
ปรับปรุงทางระยะที่ 5 โครงการปรับปรุงทางระยะที่ 6 โครงการติดตั้งระบบโครงข่าย
โทรคมนาคม ศูนย์ควบคุมการเดินรถ และการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟูา 13 คัน (20 
ตัน/เพลา) เป็นต้น  

3)  แผนการพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟสายใหม่ โดยเส้นทางที่เสนอให้พัฒนาใน ระยะแรก
ของแผนแม่บท ได้แก่ สายเด่นชัย-เชียงราย สายบัวใหญ่-ร้อยเอ็ด-มุกดาหาร-
นครพนม สาย มาบตาพุด-ระยอง และสายสงขลา-ปากบารา  

4)  แผนการพัฒนาระบบรถไฟด่วน/รถไฟความเร็วสูง มีแนวเส้นทางต่าง ๆ ดังนี ้ 

     สายเหนือ : กรุงเทพฯ-เชียงใหม่  

     สายตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน : กรุงเทพฯ-หนองคาย  

     สายตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง : กรุงเทพฯ-อุบลราชธาน ี 

     สายตะวันออก : กรุงเทพฯ-ระยอง  

     สายใต้ : กรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร์  
5)  แผนงานด้านอื่น ๆ เช่น การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งต่อเนื่องหลาย 

รูปแบบ และการพัฒนาด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ 
25 ธันวาคม 2550  
เรื่อง  โครงการจัดหารถโบกี้
ปั้นจั่นกลขนาดยกน้ําหนักได้
ไม่ต่ํากว่า 60 ตัน จํานวน 2 
คั น  ข อ ง ก า ร ร ถ ไ ฟ แ ห่ ง
ประเทศไทย 

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติตามมติคณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 
1 ที่มีมติอนุมัติตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอให้การรถไฟแห่งประเทศไทย  (รฟท.)  
จัดหารถโบกี้ปั้นจั่นกลขนาดยกน้ําหนักได้ไม่ต่ํากว่า 60 ตัน จํานวน 2 คัน  โดยในส่วน
ของงบประมาณดําเนินการให้ รฟท. พิจารณาใช้จ่ายจากงบประมาณส่วนอื่นที่ยังไม่มี
ความจําเป็นเร่งด่วนมาใช้ในการนี้เป็นลําดับแรกก่อน   เนื่องจากโครงการนี้เป็นเรื่องที่ใช้
งบประมาณในจํานวนที่ไม่สูงมากนัก  และเพื่อให้สอดคล้องกับกรอบโครงสร้างสาขาการ
ขนส่งทางรถไฟ ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 24 กรกฎาคม 2550  ตามประเด็น
อภิปรายของคณะกรรมการกลั่นกรอง  ฯ  และให้สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติหารือร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  เช่น  กระทรวงการคลัง  
กระทรวงคมนาคม  สํานักงบประมาณ  เพื่อจัดทําแผนระยะยาวในการแก้ปัญหาการเงิน
ของ รฟท. อย่างเป็นระบบเพื่อนําไปสู่การให้บริการอย่างมีประสิทธิภาพ   และให้  รฟท.  
รับความเห็นของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุและเพิ่ม
ความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน  โดยให้ รฟท. เร่งฟื้นฟูโครงสร้างพื้นฐานให้
อยู่ในสภาพที่ดี  และกําหนดแนวทางแก้ไขปัญหาจุดตัดผ่านทางรถไฟเพื่อเพิ่มความ
ปลอดภัย  (Safety)  และแก้ไขปัญหาการเดินรถในปัจจุบันเป็นอันดับแรก   นอกจากนี้  
ควรศึกษาวิเคราะห์รายละเอียดสภาพปัญหาและสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุทั้งที่เกิดจาก
ความผิดพลาดด้านการปฏิบัติการ สภาพราง ล้อเลื่อน และอาณัติสัญญาณ  รวมทั้งจัดทํา
แผนการบริหารความเสี่ยงและมาตรการปูองกันอุบัติเหตุ  เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการ
เดินทางของประชาชนและการขนส่งสินค้า และเพื่อลดโอกาสความสูญเสียทางเศรษฐกิจ
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ที่จะเกิดขึ้นในระยะยาว ไปดําเนินการด้วย 
22 ตุลาคม 2550  
เรื่ อง โครงการนําร่องการ
พัฒนาระบบการจัดการขนส่ง
สินค้าและบริการ       

คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบหลักการตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอแผนงาน/โครงการ/
มาตรการที่สําคัญ เพื่อสนับสนุนโครงการนําร่องการพัฒนาระบบการจัดการขนส่งสินค้า
ทางรถไฟ  2  เส้นทาง ได้แก่  เส้นทางระหว่างจังหวัดขอนแก่น-จังหวัดนครราชสีมา กับ
ท่าเรือแหลมฉบัง และเส้นทางระหว่างจากย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard : CY) 
ท่าข้าวกํานันทรง  จังหวัดนครสวรรค์  กับสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง  ( Inland  
Container  Depot :ICD)  ที่ลาดกระบัง  และท่าเรือแหลมฉบัง   โดยให้กระทรวง
คมนาคมดําเนินการพิจารณารายละเอียดของแต่ละแผนงาน/โครงการ/มาตรการสําคัญที่
สนับสนุนโครงการอย่างรอบคอบ แล้วนําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอีกครั้งหนึ่งก่อน
ดําเนินการ  ตามความเห็นของสํานักงบประมาณ  และให้กระทรวงคมนาคมรับข้อสังเกต
ของส่วนราชการที่เกี่ยวข้องรวมทั้งความเห็นเพิ่มเติมของคณะรัฐมนตรีที่ให้การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยประสานกับกระทรวงอุตสาหกรรม เพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตแคร่
บรรทุกตู้สินค้าและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง เพื่อลดการนําเข้าจากต่างประเทศ โดยอาจนําเข้า
วัตถุดิบและช้ินส่วนบางชนิดที่จําเป็นและศึกษาต่อยอดเทคโนโลยีเพื่อพัฒนาและ
ดําเนินการผลิตช้ินส่วนที่เหลือในประเทศต่อไป  และให้กระทรวงคมนาคมร่วมพิจารณา
กับหน่วยงานต่าง  ๆ  ที่เกี่ยวข้อง  เพื่อวางแผนระยะยาวและเตรยีมการรองรับการพัฒนา
ระบบการขนส่งทางรางแทนการใช้การขนส่งทางถนน    โดยดําเนินการให้เช่ือมโยงกัน
อย่างเป็นระบบ เพื่อให้สามารถประหยัดพลังงานและลดต้นทุนการขนส่งให้มีความ
เหมาะสมกับสถานะทางเศรษฐกิจของประเทศ ไปพิจารณาดําเนิน 

24 กรกฎาคม  2550  
เรื่อง ขออนุมัติกู้เงินระยะยาว
เพื่อใช้ในการดําเนินงานของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย    

คณะรัฐมนตรีมีมติตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอดังนี้ รับทราบงบประมาณทําการ
ประจําปีงบประมาณพ.ศ. 2550  ของการรถไฟแห่งประเทศไทย  (รฟท.)  ที่ปรับปรุงใหม่  
ประกอบด้วย  ประมาณการรายได้ จํานวน 8,983 ล้านบาท ประมาณการรายจ่าย 
จํานวน 18,146 ล้านบาท  และประมาณการขาดทุนจากการดําเนินงาน จํานวน  9,163  
ล้านบาท และเห็นชอบให้ รฟท. กู้เงินระยะยาว จํานวน  5,015  ล้านบาท  โดยให้
กระทรวงการคลังเป็นผู้ค้ําประกัน เพื่อให้ รฟท. มีเงินสดสําหรับการดําเนินงานชําระเงินกู้
และลงทุนเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการให้บริการ  ทั้งนี้ ให้กระทรวงคมนาคม (รฟท.) 
รับความเห็นของส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง  อาทิ  ความเห็นของสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่ให้ รฟท. เร่งดําเนินการตามแผนฟื้นฟูในส่วนที่
อยู่ในอํานาจโดยไม่ต้องรอการอนุมัติแผนจากคณะรัฐมนตรี ได้แก่ การปรับโครงสร้าง
องค์กร  การบริหารจัดการด้านการเดินรถ  และการจัดทําระบบบัญชีท่ีแยกการให้บริการ
เชิงพาณิชย์และเชิงสังคม  เพื่อให้มีการใช้ประโยชน์จากสินทรัพย์อย่างมีประสิทธิภาพ  
ซึ่งจะช่วยลดผลการดําเนินงานที่ขาดทุนได้ระดับหนึ่ง  และการจัดสรรเงินอุดหนุนจาก
รัฐบาลมีความรวดเร็วและสอดคล้องกับผลการดําเนินงานที่แท้จริง เป็นต้น  ไปพิจารณา
ดําเนินการด้วยโดยให้กระทรวงคมนาคมเร่งรัดการดําเนินการให้เสร็จเรียบร้อยโดยเร็ว 
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24 กรกฎาคม  2550  
เรื่อง แผนปฏิบัติการปรับปรุง
โครงสร้างการบริหารจัดการ
เพื่อฟื้นฟูฐานะการเงินของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย 

เห็นชอบในหลักการกรอบโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรถไฟ ตามข้อเสนอของกระทรวง
คมนาคม ซึ่งแบ่งแยกบทบาทของภาครัฐ และการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) โดย
ภาครัฐจะเป็นผู้จัดสรรงบประมาณในการพัฒนาเครือข่ายระบบราง  (Network 
Development)  ส่วน รฟท. จะมีบทบาทในการปรับปรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและ
การจัดการเดินรถ  (Infrastructure Maintenance and Operation : IMO)  กํากับ
ดูแลด้านความปลอดภัยในการเดินรถและการประกอบการเดินรถเชิงพาณิชย์ที่จะต้อง
แข่งขันกับภาคเอกชน  ทั้งนี้ ให้กระทรวงคมนาคมรับข้อสังเกตของรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ไปพิจารณาด้วยว่าในข้อเสนอกรอบโครงสร้างสาขา
ขนส่งทางรถไฟกําหนดให้  รฟท.  มีบทบาทส่วนหนึ่งในการกํากับดูแลและการ
ประกอบการควบคู่กัน ซึ่งไม่เหมาะสมในหลักการ สมควรแยกบทบาทดังกล่าวออกจาก 
รฟท. ส่วนการขอยกเลิกมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 28 กรกฎาคม 2541 อาจจะมีผลทําให้
มีการเปิดรับพนักงานเข้าปฏิบัติงานจํานวนมากจนเป็นการเพิ่มภาระ  ดังนั้น จึงไม่ควร
ยกเลิกมติคณะรัฐมนตรีแต่อาจเสนอขอยกเว้นจะเหมาะสมกว่า  และให้กระทรวง
คมนาคมยกร่างแก้ไขพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย ให้แล้วเสร็จภายใน 30 
วัน รวมทั้งเห็นชอบในหลักการให้ รฟท. ดําเนินการเปิดให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟตามข้อเสนอของกระทรวงคมนาคม  และให้ดําเนินการจัดทํา
ข้อตกลงมาตรฐานกับสหภาพแรงงาน รฟท.เกี่ยวกับเรื่องนี้ให้แล้วเสร็จภายใน 30 วันด้วย 
และเห็นชอบการจัดตั้งคณะกรรมการ เพื่อสนับสนุนการเตรียมการเพื่อปรับปรุง
โครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อฟื้นฟูฐานะทางการเงินของ รฟท. ตามที่กระทรวง
คมนาคมเสนอ 

22 พฤษภาคม  2550  
เรื่อง ขออนุมัติขยายกรอบ
วงเงินลงทุนและระยะเวลาก่อ
หนี้ผูกพันข้ามปีงบประมาณ
ของ โครงการก่อสร้างทางคู่
ในเส้นทางรถไฟสายชายฝั่ง
ท ะ เ ล ต ะ วั น อ อ ก  ต อ น
ฉะ เ ชิ ง เทรา  - ศรี ร าชา  - 
แหลมฉบัง ของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย     

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอให้ขยายกรอบวงเงินลงทุนและ
ขยายระยะเวลาก่อหนี้ผูกพันข้ามปีงบประมาณโครงการก่อสร้างทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา -  
ศรีราชา-แหลมฉบัง  ระยะทางประมาณ 78  กิโลเมตร  จากเดิมที่คณะรัฐมนตรีมีมติ
เห็นชอบโครงการ ฯ  เมื่อวันที่  20  กรกฎาคม  2547  วงเงินลงทุน 5,235 ล้านบาท 
ระยะเวลาดําเนินการ 4 ปี (พ.ศ. 2547-2550) เป็นวงเงินลงทุน 5,850 ล้านบาท 
ระยะเวลา ดําเนินการ  7  ปี  (พ.ศ. 2547-2553)  และยกเว้นการปฏิบัติตามบันทึก
ข้อตกลงความร่วมมือระหว่างรัฐบาล ไทยกับรัฐบาลสาธารณรัฐประชาชนจีน ว่าด้วย
ความร่วมมือด้านการค้า การลงทุนและเศรษฐกิจ  ท่ีทําไว้เมื่อวันที่  22  กันยายน  2548   
และให้การรถไฟแห่งประเทศไทยดําเนินการจัดการประกวดราคาตามระเบียบสํานัก
นายกรัฐมนตรีว่าด้วยการพัสดุด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ. 2549  ทั้งนี้  
กระทรวงคมนาคม (การรถไฟแห่งประเทศไทย)  ควรเร่งรัดการดําเนินการปฏิรูปการ
บริหารจัดการกิจการรถไฟให้แล้วเสร็จเป็นรูปธรรมโดยเร็วด้วย 
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

27 มีนาคม  2550  
เรื่อง โครงการจัดหารถจักร
ดีเซลไฟฟูาของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย ด้วยวิธีการค้า
แบบแลกเปลี่ยน      

คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบตามที่กระทรวงพาณิชย์เสนอแนวทางการดําเนินโครงการ
จัดหารถจักรดีเซลไฟฟูาของการรถไฟแห่งประเทศไทย  (รฟท.)  ด้วยวิธีการค้าแบบ
แลกเปลี่ยน โดยให้ดําเนินการเจรจากับฝาุยจีนจนได้ข้อยุต ิและประโยชน์สูงสุดกับทุกฝาุย
ในโครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟูาของ รฟท. แลกเปลี่ยนกับข้าวสารในสต๊อกรัฐบาล  
และเจรจาในลักษณะคู่ขนาน  ดังนี้  เรื่องรถจักร  มอบให้  รฟท.  เจรจากับ CHINA  
NORTHERN LOCOMOTIVE & ROLLING STOCK INDUSTRY (GROUP) 
CORPORATION (CNR) ส่วนเรื่องข้าวสารในสต๊อกรัฐบาล กระทรวงพาณิชย์จะเจรจากับ
ฝุายจีน รวมทั้งให้ธนาคารเพื่อการนําเข้าและส่งออกแห่งประเทศไทยทําหน้าที่เกี่ยวกับ
ธุรกรรมการเงิน ทั้งนี้ ให้ปรับช่ือโครงการเป็น "โครงการจัดหารถจักรดีเซลของการรถไฟ
แห่งประเทศไทย" 

3 มิถุนายน2546  
เรื่ อง  ระบบการคมนาคม
ขนส่งของประเทศ      

คณะรัฐมนตรีมีมตเิห็นชอบตามที่นายกรัฐมนตรีเสนอว่า ปัจจุบันระบบการคมนาคมขนส่ง
ของประเทศยังคงให้ความสําคัญแต่เฉพาะการขนส่งทางรถยนต์เป็นหลัก  ซึ่งเป็นสาเหตุ
หนึ่งของปัญหาการจราจร  รวมทั้งการขนส่งสินค้ายังต้องใช้รถบรรทุกเป็นหลัก  ซึ่ง
นอกจากจะมีปัญหาการบรรทุกน้ําหนักเกิน อันเป็นต้นตอของปัญหาส่วยรถบรรทุก  และ
อุบัติเหตุร้ายแรงแล้ว  ยังเป็นปัจจัยสําคัญให้ถนนสายต่าง ๆ และสะพานชํารุดเสียหาย
อย่างรวดเร็ว ต้องใช้งบประมาณเพื่อการซ่อมบํารุงเป็นจํานวนมากในแต่ละปี  ดังนั้น 
เพื่อให้การคมนาคมขนส่งทั้งในส่วนของการสัญจรไปมาของประชาชน และการขนส่ง
สินค้าในเมืองและระหว่างเมืองให้เกิดความสะดวก ลดต้นทุนค่าใช้จ่าย  และมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ควรนําเอาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  (multimodal 
transportation)  มาใช้เพื่อให้ระบบการคมนาคมขนส่งของประเทศในภาพรวมทั้งใน
ส่วนของการเดินทางของประชาชนและการขนส่งสินค้ามีช่องทางการคมนาคมขนส่งที่
เหมาะสม   และมีประสิทธิภาพมากที่สุด   สอดคล้องกับข้อเท็จจริงและศักยภาพของแต่
ละพื้นที่  โดยอาจพัฒนาการขนส่งทางน้ําให้มีประสิทธิภาพ และเป็นการขนส่งหลักอีก
ทางหนึ่ง   ส่วนระบบขนส่งมวลชน เช่น รถไฟลอยฟูา หรือรถไฟฟูาใต้ดิน  อาจจะต้อง
ขยายออกไปยังรอบนอกกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมากขึ้น  เพื่อรองรับการขยายตัว
ของชุมชนและลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว    จึงขอให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมรับ
เรื่องนี้ไปร่วมพิจารณากับกระทรวงมหาดไทย  กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม   และส่วนราชการอื่นที่เกี่ยวข้องให้ได้แนวทางการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบที่เป็นระบบชัดเจนเหมาะสม  แล้วนําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาต่อไป   
และหากมีความจําเป็นต้องแก้ไขกฎหมาย  กฎ  ข้อบังคับที่ล้าสมัยหรือเป็นอุปสรรคก็ให้
พิจารณาดําเนินการต่อไปด้วย 
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

1 เมษายน 2546  
เ รื่ อ ง  ก า ร กู้ เ งิ น ส า ห รั บ
โครงการก่อสร้างทางคู่ ของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย  

คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติตามมติคณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 
7 ที่มีมติอนุมัติตามข้อเสนอของกระทรวงการคลังเกี่ยวกับการกู้เงินสําหรับโครงการ
ก่อสร้างทางคู่ ของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และนําเสนอคณะรัฐมนตรีทราบ
ต่อไป  สรุปดังนี้ (1) อนุมัติในหลักการให้ รฟท. กู้เงินในประเทศเพื่อจ่ายค่าก่อสร้างและ
ค่างานด้านอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม ตามโครงการก่อสร้างทางคู่ของ รฟท. ใน
เส้นทางทางสามช่วงรังสิต-ภาชี บางซื่อ-ตลิ่งชัน ทางคู่  3  สาย  และในเส้นทางบ้านภาชี-
ลพบุรี  บ้านภาช-ีมาบกะเบา  และตลิ่งชัน-นครปฐม (ST 2) และในเส้นทางสายหัวหมาก-
ฉะเชิงเทรา (ST 3) ในส่วนที่สํานักงบประมาณไม่สามารถจัดสรรให้ตามแผนการใช้
จ่ายเงินตั้งแต่ปี พ.ศ. 2545  จนสิ้นสุดโครงการ   รวมทั้งอนุมัติให้ รฟท.  กู้เงินในประเทศ
ทดแทนการกู้เงินจากต่างประเทศเพื่อจ่ายเป็นค่างานด้านอาณัติสัญญาณ  ฯ   รวมกัน
ภายในวงเงินไม่เกิน  8,000 ล้านบาท   และ (2) อนุมัติให้กระทรวงการคลังเป็นผู้
พิจารณาวิธีการกู้เงิน  เง่ือนไข  และรายละเอียดต่าง ๆ  โดยรัฐบาลเป็นผู้รับภาระชําระ
คืนต้นเงินและดอกเบี้ย 

9 ตุลาคม 2544  
เ รื่ อ ง  ความก้ า วหน้ ากา ร
ดําเนินการโครงการก่อสร้าง
ท า ง ร ถ ไ ฟ ส า ย เ ด่ น ชั ย -
เชียงราย ของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย 

คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบรายงานความก้าวหน้าการดําเนินการโครงการก่อสร้างทาง
รถไฟสายเด่นชัย - เชียงราย ของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ตามที่กระทรวง
คมนาคมเสนอ  ดังนี้  กระทรวงคมนาคมพิจารณาเห็นว่า  โครงการดังกล่าวมีความ
สอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลด้านคมนาคม    แต่เนื่องจากการศึกษาความเหมาะสมของ
โครงการได้จัดทําข้ึนตั้งแต่ปี  พ.ศ. 2538   ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการ
ด้านเศรษฐกิจและการเงินไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน  ได้มอบหมายให้  รฟท.  
ดําเนินการทบทวนผลการศึกษาความเหมาะสมของโครงการก่อสร้างทางรถไฟดังกล่าว 
โดยดําเนินการให้แล้วเสร็จภายในระยะเวลา 6 เดือน  นับตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2544 
เพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องใช้เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาการขออนุมัติดําเนินการ
ต่อไป   ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ  ทั้งนี้  คณะรัฐมนตรีเห็นว่า  โครงการก่อสร้าง
ทางรถไฟสายเด่นชัย - เชียงราย มีกรอบวงเงินลงทุนที่สูงมาก  ในขณะที่ รฟท. ดําเนิน
กิจการขาดทุน  จึงต้องพิจารณาถึงความจําเป็นในระยะยาวและความคุ้มทุนเพราะ
ปัจจุบันการเดินทางโดยรถยนต์มีความสะดวก รวดเร็วขึ้น  ทําให้การเดินทางโดยรถไฟมี
ความจําเป็นน้อยลง  นอกจากนี้ แนวทางรถไฟบางส่วนตัดผ่านพื้นที่ลุ่มน้ําช้ันที่ 1 เอ  ซึ่ง
จําเป็นต้องออกแบบก่อสร้างเป็นอุโมงค์ผ่านภูเขา  และต้องผ่านพื้นที่ปุาสงวนแห่งชาติ
หลายอําเภอ   ตลอดจนต้องเวนคืนท่ีดินและอสังหาริมทรัพย์ส่วนหน่ึง  จึงขอให้กระทรวง
คมนาคมร่วมกับกระทรวงการคลัง  กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ (กรมปุาไม้ ) 
กระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อม สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ สํานักงบประมาณ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องพิจารณา
ทบทวนโครงการดังกล่าวอีกครั้งหนึ่ง 
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มติคณะรัฐมนตรี การขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

7 พฤศจิกายน 2543  
เรื่อง การปรับโครงสร้างของ
การรถไฟแห่งประเทศไทย 

คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบหลักการปรับโครงสร้างของการรถไฟแห่งประเทศไทย และ
การจัดตั้งบริษัทของการรถไฟ ฯ จํานวน 3 บริษัท โดยแยกกิจการของการรถไฟ ฯ 
ออกเป็น 4 ส่วน  คือ  ส่วนซึ่งเป็น รัฐวิสาหกิจ และส่วนที่จัดตั้งเป็นบริษัทอีก 3 ส่วน 
ได้แก่ ส่วนการเดินรถ ส่วนซ่อมบํารุง ล้อเลื่อนรถไฟ และส่วนทรัพย์สิน โดยดําเนินการ
ตามพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2542 สําหรับการจัดการทรัพย์สิน หนี้สินของ
การรถไฟฯ นั้น   ให้เป็นหน้าที่ของคณะกรรมการเตรียมการจัดตั้งบริษัท   ตามความเห็น
ของคณะกรรมการกํากับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ (กนร.)  ตามที่รองนายกรัฐมนตรี (นาย
ศุภชัย พานิชภักดิ์) ประธาน กนร. เสนอ 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย:  ภาคผนวก 3 

                                                                          201                             สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 3  

พระราชบัญญัติ การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย:  ภาคผนวก 3 

                                                                          202                             สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          203   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          204   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          205   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          206   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          207   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          208   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          209   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          210   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          211   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          212   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          213   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          214   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          215   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          216   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          217   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวกที ่3 
 

                  .                                                
                                                                          218   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          219   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          220   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          221   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          222   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          223   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          224   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          225   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          226   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          227   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          228   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          229   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          230   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          231   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          232   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          233   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          234   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          235   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          236   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          237   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          238   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          239   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          240   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          241   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          242   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          243   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          244   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          245   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: ภาคผนวก 3 
 

                  .                                                
                                                                          246   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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Asian Transportation Research Society Symposium 2016 ในวันที่ 19 สิงหาคม 2559       
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ภายใต้แนวคิด Driving Regional Economy: 

Building the Competiveness in Agricultural, Industrial and Service Supply Chain 
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