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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
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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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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 
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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 ้

  



การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 3 

                  .                                                
                                                             87                          สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 

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  

 พล เอก 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 
ของการรถไฟแหง่ประเทศไทย 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 


