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ข้อเสนอแนะในการพัฒนา (Suggestions) 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

สถานการณ์ปจัจบุันของการขนส่งสินค้าทางราง
เส้นทางท่าเรือแหลมฉบัง - ICD ลาดกระบัง 

บทสรุปผู้บริหาร 2 

5 
 

12 
 

ประเด็นส าคัญจากการส ารวจข้อมูล 

21 
 

16 
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บทบรรณาธิการ 
 รายงานผลการวิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าทางราง แนวเส้นทางสถานีบรรจุและแยก
สินค้ากล่องลาดกระบัง - ท่าเรือแหลมฉบัง ฉบับนี้ เป็นผลงานวิชาการที่เกิดจากความร่วมมือ
ทางวิชาการระหว่างสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) และคณะ
นักวิจัยมหาวิทยาลัยมหิดล ที่มีเป้าหมายในการประเมินศักยภาพและความเป็นไปได้ในการพัฒนา
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนระบบรางภายในประเทศ ควบคู่ไปกับการศึกษาแนวทางการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขนส่งทางราง ผ่านระบบการขนส่งแบบบูรณาการหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transportation) ที่มุ่งเน้นการเชื่อมโยงระหว่างการขนส่งทางรางและทางเรืออย่างมีประสิทธิภาพ 

กระบวนการศึกษาประกอบด้วยการส ารวจภาคสนาม การวิเคราะห์โครงสร้างพ้ืนฐาน และการรับ
ฟงัข้อมูลจากหน่วยงานที่เก่ียวข้อง อาทิ การท่าเรือแห่งประเทศไทย และการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย เพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิงลึกและครอบคลุมในการวิเคราะห์ โดยคาดหวังว่าผลการศึกษาครัง้นี้จะมี
นัยส าคัญต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการขนส่งของประเทศ โดยสอดรับกับนโยบาย
กระทรวงคมนาคมในการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode Shift) จากการขนส่งทางถนนสู่
การขนส่งทางราง เพ่ือมุ่งสู่เป้าหมายการขนส่งอย่างยั่งยืน ลดการใช้พลังงาน และลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

รายงานฉบับนี้มีความส าคัญในการเสริมสร้างองค์ความรู้และความเข้าใจเก่ียวกับระบบรางของ
ประเทศ โดยมีเป้าหมายเพ่ือสนับสนุนการก าหนดนโยบายและแนวทางปฏิบัติที่เหมาะสมส าหรับ
หน่วยงานภาครัฐ ภาคอุตสาหกรรมระบบราง และสถาบันการศึกษา ที่สอดคล้องกับแผนแม่บท
โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล พ.ศ. 2566 – 2580 ซึ่งมีเป้าหมายส าคัญในการ
เพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง ลดการพ่ึงพาการน าเข้า และสนับสนุนการพัฒนา
อุตสาหกรรมระบบรางของไทยอย่างยัง่ยืน 
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1 บทสรุปผู้บริหาร 
โครงการศึกษาวิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าทางราง เป็นหนึ่งในโครงการความร่วมมือที่

สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) ร่วมกับคณะนักวิจัยจากมหาวิทยาลัยมหิดล ด้วยเป้าหมาย 
ในการมุ่งด าเนินการวิเคราะห์ศักยภาพการให้บริการของการขนส่งสินค้าผ่านระบบราง ตามรูปแบบโครงข่าย
ระบบรางของประเทศไทยในปัจจุบันและตามแผนการพัฒนาระบบรถไฟรางคู่ ผ่านการพัฒนาแบบจ าลอง
โครงสร้างและการเดินรถเพ่ือวิเคราะห์อัตราการใช้ทาง (Utilization) ความจุทางรถไฟ (Line capacity) ส่วน
คอขวด (Bottlenecks) และตัวแปรส าคัญอื่น ๆ ที่มีส่วนเก่ียวข้อง รวมถึงการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการ
ผลิตชิ้นส่วนแคร่ขนส่งสินค้าภายในประเทศ ที่ตอบรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้าทั้งภายในและระหว่าง
ประเทศ โดยมีวัตถุประสงค์หลักของโครงการเพ่ือวิเคราะห์ความจุทางรถไฟ และส่วนคอขวดในเส้นทาง 
ตลอดจนวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการผลิตชิ้นส่วนแคร่ขนส่งสินค้าที่ตอบรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้า
ทางราง 

ในเบ้ืองต้น คณะท างานฯ ไดก้ าหนดแนวเส้นทางเพ่ือลงพ้ืนทีส่ ารวจรวบรวมประเด็นข้อมูลสถานการณ์
การด าเนินงาน ปัญหาและข้อจ ากัดของการขนส่งสินค้าทางรางในปัจจุบัน โดยก าหนดแนวเส้นทางระหว่าง
สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบังเป็นเส้นทางส ารวจน าร่อง เพ่ือน าผลส ารวจที่
ได้ไปใช้ในการวิเคราะห์ประเมินศักยภาพการขนส่งสินค้าทางราง วิเคราะห์แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมการ
ผลิตชิ้นส่วนระบบรางในประเทศ และศึกษาประสิทธิภาพการขนส่งแบบบูรณาการหลายรูปแบบ (Multimodal 
Transportation) ต่อไป 

การส ารวจรวบรวมข้อมูลครั้งนี้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาแนวคิด Dry Port ซึ่งเป็นศูนย์กลางการ
ขนส่งภายในแผ่นดินทีเ่ชื่อมโยงการขนส่งหลายรูปแบบ โดยมุ่งเน้นการลดความแออัดทีท่่าเรือ เพ่ิมประสิทธิภาพ
ด้านโลจิสติกส์ และสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจในภูมิภาค ลดการพ่ึงพาการน าเข้าและเพ่ิมขีดความสามารถ
การขนส่งทางรางของประเทศ ทั้งนีผลส ารวจพบว่าหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องมีโอกาสส าคัญในการน า
เทคโนโลยีทันสมัยมาใช้ในระบบราง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ ลดต้นทุนการขนส่งสินค้า และลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก โครงการนี้สอดคล้องกับนโยบายการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Mode Shift) ตามยุทธศาสตร์ของ
กระทรวงคมนาคม และแผนแม่บทโครงสร้างพ้ืนฐานระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล พ.ศ. 2566-2580 

ข้อค้นพบจากบทวิเคราะห์ครั้งนี้ แสดงให้เห็นถึงความส าคัญของการพัฒนาระบบขนส่งทางรางแบบ
บูรณาการ ที่เน้นการเชื่อมต่อการขนส่งหลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อ ผ่านการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่  
ซึ่งจะเป็นกลไกส าคัญในการเพ่ิมขีดความสามารถการแข่งขันของประเทศ ลดต้นทุนโลจิสติกส์ และสนับสนุน
การเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างยัง่ยืนในระยะยาว  
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1.1 ที่มาและความส าคัญ 
การพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งถือเป็นหัวใจส าคัญของการพัฒนาเศรษฐกิจ 

ท่ามกลางความท้าทายของการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและสภาพแวดล้อมโลก การขนส่งทางรางได้
กลายเป็นกลไกส าคัญที่สะท้อนถึงศักยภาพและวิสัยทัศน์ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย 
โดยเฉพาะเส้นทางการขนส่งระหว่างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบังไปยังท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็น
เส้นทางยุทธศาสตร์ที่มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อระบบเศรษฐกิจแห่งชาติ 

เส้นทางรถไฟดังกล่าวครอบคลุมระยะทาง 118 กิโลเมตร ด้วยความสามารถในการรองรับขบวนรถไฟ
สูงสุดถึง 30-35 ขบวนต่อวัน และในปัจจุบันสามารถให้บริการขนส่งตู้สินค้าคิดเป็นสัดส่วนถึงร้อยละ 84 ของ
ปริมาณการเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่างสถานีลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบัง ความโดดเด่นของการขนส่งทาง
รางไม่เพียงแต่อยู่ที่ประสิทธิภาพการขนส่งเท่านั้น หากแต่ยังครอบคลุมถึงมิติส าคัญทางด้าน ส่ิงแวดล้อม
สังคม และเศรษฐกิจอีกด้วย 

ด้วยความส าคัญทางยุทธศาสตร์ การขนส่งทางรางสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้
มากกว่าร้อยละ 70 เมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งทางรถบรรทุก ซึ่งนับเป็นทางเลือกที่มีความรับผิดชอบต่อ
ส่ิงแวดล้อมอย่างยิ่ง นอกจากนี้ ยังช่วยลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง บรรเทาความแออัดบนเส้นทางถนน และเพ่ิม
ความปลอดภัยในการเดินทาง รัฐบาลไทยได้ตระหนักถึงความส าคัญนี้ จึงได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบรางอย่างเป็นระบบ ภายใต้กรอบแนวคิดประเทศไทย 4.0 ที่มุ่งเน้นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือ
สนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างยัง่ยืน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปท่ี 1   พิกัดจุดลงพ้ืนท่ีส ารวจท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี และไอซีดี ลาดกระบัง กรุงเทพฯ  

 

การศึกษาลงพ้ืนที่ส ารวจแนวเส้นทางสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบังไปยังท่าเรือแหลม
ฉบัง (รูปท่ี 1) ครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ประสิทธิภาพของระบบขนส่งทางราง ประเมินศักยภาพในการ
ขยายการให้บริการ และน าเสนอแนวทางการส่งเสริมการใช้ระบบรางเพ่ือการขนส่งสินค้าให้เพ่ิมมากยิ่งข้ึน  
โดยมุ่งหวังให้ภาคเอกชนและผู้ประกอบการเห็นความส าคัญและหันมาใช้บริการขนส่งทางรถไฟอย่างเป็น
รูปธรรม อันจะน าไปสู่การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมของประเทศไทย 
ในระยะยาว 
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ความท้าทายส าคัญในการพัฒนาระบบรางของประเทศไทย ประกอบด้วยความจ าเป็นในการปรับปรุง
โครงสร้างพ้ืนฐาน การน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ การสร้างการมีส่วนร่วมจากภาคเอกชน และการพัฒนาระบบ
เชื่อมต่อการขนส่งแบบบูรณาการ ซึ่งจะเป็นกุญแจส าคัญในการยกระดับขีดความสามารถด้านโลจิสติกส์ของ
ประเทศให้ก้าวสู่การเป็นศูนย์กลางการขนส่งแห่งภูมิภาคอย่างมีประสิทธิภาพ บทความวิจัยนี้จะน าเสนอ
ภาพรวมเชิงลึกของระบบการขนส่งทางรถไฟ โดยมุ่งหวังให้เป็นข้อมลูประกอบการตัดสินใจเชิงนโยบายและการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทยในอนาคต 

 

 
รูปท่ี 2  แผนการลงพ้ืนท่ีเพ่ือศึกษาส ารวจรวบรวมข้อมูล 

 

เส้นทางการขนส่งระหว่าง ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบังถือเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพสูงสุดใน
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย ด้วยความเชื่อมโยงระหว่างเขตเศรษฐกิจหลักสองแห่งที่มีความส าคัญอย่าง
ยิ่งต่อระบบการค้าและการขนส่งของประเทศ สถานีลาดกระบังซึ่งตั้งอยู่ใจกลางเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล เป็นศูนย์กลางการกระจายสินค้าที่ส าคัญ ขณะที่ท่าเรือแหลมฉบังถือเป็นประตูการค้าระหว่างประเทศ
ที่มีมูลค่าการส่งออกและน าเข้าสูงสุดแห่งหนึง่ของประเทศ นอกจากนี้ ความส าคัญทางเศรษฐกิจยังสะท้อนผา่น
ปริมาณการขนส่งที่มีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะการขนส่งสินค้าอิเล็กทรอนิกส์ ชิ้นส่วนยาน
ยนต์ และสินค้าอุตสาหกรรมต่างๆ ที่มีความต้องการการขนส่งที่รวดเร็ว ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ เส้นทาง
ระหว่าง ICD ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบังจึงไม่เพียงแต่เป็นเส้นทางการขนส่งธรรมดา หากแต่เป็นเส้นเลือด
หลักทางเศรษฐกิจที่เชื่อมโยงระบบการผลิตและการค้าของประเทศอย่างแท้จริง 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษาวิจัย 
1) เข้าใจการท างานน าเข้าส่งออกของท่าเรือ และการท างานร่วมกับการส่งสินค้าทางราง 
2) เข้าใจการขนส่งสินค้าทางรางผ่าน Inland Container Terminal (ICD) 
3) รวบรวมข้อมูลประเด็นส าคัญที่สามารถน าไปวิเคราะห์ศักยภาพของการขนส่งทางราง 
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2 สถานการณ์ปัจจุบันของการขนส่งสินค้าทางราง
เส้นทางท่าเรือแหลมฉบัง - ICD ลาดกระบัง 
 

เส้นทางการขนส่งทางรถไฟระหว่างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ( ICD) ลาดกระบัง และท่าเรือ
แหลมฉบัง ถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีความส าคัญยิ่งต่อระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย เนื่องจากเป็น
เส้นทางหลักในการเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเข้ากับระบบการขนส่งภายในประเทศ โดยมี
ประโยชน์เชิงยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ ดังนี้ 

 

 
รูปท่ี 3  ประโยชน์เชิงยุทธศาสตร์ที่ส าคัญ 

 

ICD ลาดกระบัง นอกจากจะเป็นจุดต้นทางส าคัญของการขนส่งสินค้าทางราง ท าหน้าที่เป็นท่าเรือบก 
(Dry Port) ที่ส าคัญของประเทศ โดยเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ที่มีส่ิงอ านวยความสะดวกครบวงจร ประกอบด้วย 
คลังสินค้าและโกดัง ศูนย์กระจายสินค้า ระบบเชื่อมต่อการขนส่งหลายรูปแบบทั้งทางราง ถนน และอากาศ  
โดยจากผลวิเคราะห์ข้อมูลในช่วงปี 2557-2566 (รูปท่ี 4) พบว่า การขนส่งทางรางในเส้นทางดังกล่าวมีอัตรา
การเติบโตอย่างสม ่าเสมอ และมีสัดส่วนเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องเมื่อเทียบกับการขนส่งทางถนน สะท้อนให้เห็นถึง
ประสิทธิภาพและความคุ้มค่าในการลงทุนพัฒนาระบบการขนส่งทางราง1 ซึ่งจากข้อมูลสถานการณ์ปัจจุบันของ
โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินคา้ทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operation) ที่ท่าเรือแหลมฉบังแสดง
ให้เห็นว่า ปัจจุบันปริมาณตู้สินค้าทั้งหมด ณ ท่าเรือแหลมฉบังมีทั้งส้ิน 8.67 ล้าน TEU (ปีงบประมาณ 2566)  
โดยมีปริมาณตู้สินค้าที่เกิดจากกิจกรรมการขนส่งทางราง เข้า-ออก ท่าเรือแหลมฉบัง  0.48 ล้าน TEU (คิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 5.54 ของปริมาณตู้สินค้าทั้งหมด) โดยที่สัดส่วนปริมาณตู้สินค้าทางรางดังกล่าวเป็นปริมาณที่
ขนส่งในแนวเส้นทาง ICD ลาดกระบัง-ท่าเรือแหลมฉบังเป็นหลัก (ร้อยละ 84) ตามด้วยสินค้าสายพิเศษที่ท่าเรือ 
C (Port C) ร้อยละ 14 และมาจากเส้นทางท่าเรือคลองเตยร้อยละ 2 ตามล าดับ 
 

 
1 กรมการขนส่งทางราง https://www.drt.go.th/public-relations/กรมการขนส่งทางราง-ร่วม-41 (Access Date; 05112024) 
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รูปท่ี 4    สถานการณ์การขนส่งทางรางในท่าเรือแหลมฉบัง ณ ปัจจุบัน  

 

2.1 ข้อมูลหน่วยงาน สถานประกอบการ 
2.1.1 ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ ท่าเรือแหลมฉบัง  

ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operator: SRTO) (รูปท่ี 5) ตั้งอยู่ที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง เป็นศูนย์โลจิสติกส์สมัยใหม่ที่ตั้งอยู่ระหว่างท่าเทียบเรือ B และ C บนพ้ืนที่ 280 ไร่ (49 เฮกตาร์)  
ในเขตท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี โดยเร่ิมด าเนินการอย่างเป็นทางการวันที่ 25 ตุลาคม 2561 และเปิดให้บริการ
เต็มรูปแบบในวันที่ 7 เมษายน พ.ศ. 2565 ภายใต้การบริหารจัดการของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) 

SRTO มีโครงสร้างพ้ืนฐานที่ทันสมัยและมีประสิทธิภาพสูง อาทิเช่น ราง
รถไฟจ านวน 6 ราง ซึ่งสามารถรองรับขบวนรถไฟได้พร้อมกัน 2 ขบวน และ
ติดตั้งเครนขาสูงแบบติดตั้งบนราง (Rubber-Mounted Gantry Crane: RMG) 
จ านวน 2 ตัว ที่สามารถปฏิบัติงานพร้อมกันทุกราง โดยมีขีดความสามารถในการ
รองรับปริมาณตู้สินค้าสูงสุด 2 ล้าน TEU ต่อปี นอกจากนี้ ด้านการด าเนินงาน
ศุลกากร SRTO ได้ติดตั้งระบบตรวจสอบตู้สินค้าด้วยเทคโนโลยีเอ็กซเรย์ที่
ทันสมัย (Railway X-ray Container Inspection System) ณ บริเวณอุโมงค์
เอกซเรย์ขบวนรถไฟท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งเป็นระบบที่กรมศุลกากรจัดหาเพ่ือ
ตรวจสอบตู้สินค้าให้เพียงพอต่อภารกิจในการให้บริการศุลกากร ที่สอดรับกับ
ปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ส าหรับการน าเข้า-ส่งออกที่เพ่ิมข้ึน สนับสนุนการ
ตรวจสอบสินค้าขาเข้าและขาออกอย่างมีประสิทธิภาพ โปร่งใส และรวดเร็ว 
นอกจากนี้ ยังมุ่งเน้นการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง เพ่ือลดระยะเวลาการให้บริการ
และปรับปรุงระบบการประสานงานระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

 

ในปี 2566 SRTO มีบทบาทส าคัญในระบบโลจิสติกส์ของประเทศ โดยให้บริการตู้สินค้าจ านวน 
412,909.25 TEU หรือคิดเป็น 4.76% ของปริมาณตู้สินค้าทั้งหมดในท่าเรือแหลมฉบัง และท าหน้าที่เป็นจุด
เชื่อมต่อส าคัญส าหรับการขนส่งสินค้าทางรางระหว่าง ICD ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบัง  
  



 

จัดท าโดย สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) กระทรวงคมนาคม Page | 7  

 
รูปท่ี 5  ข้อมูลศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ ณ ท่าเรือแหลมฉบังโดยสังเขป 
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2.1.2 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง  
สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง (ICD ลาดกระบัง) ตั้งอยู่ในเขตลาดกระบัง กรุงเทพฯ  

โดยท าหน้าที่เป็นศูนย์กลางการเปลี่ยนถ่ายสินค้าคอนเทนเนอร์ระหว่างระบบถนนและระบบราง ซึ่งมีท าเลที่ตั้ง
เอื้ออ านวยอยู่ใกล้ศูนย์ขนส่งสินค้าร่มเกล้า และสามารถเข้าถึงได้จากมอเตอร์เวย์สาย 7 และถนนเจ้าคุณทหาร 

ICD ลาดกระบังด าเนินการภายใต้การก ากับดูแลของการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) ซึ่งเป็นเจ้าของ
พ้ืนที่และโครงสร้างพ้ืนฐานหลัก โดยได้รับการสนับสนุนและตรวจสอบจากหน่วยงานส าคัญ อาทิ กรมศุลกากร 
กรมปศุสัตว์ กรมประมง กรมอุทยานสัตว์ป่าเละพันธ์ุพืช กรมป่าไม้ กรมปศุสัตว์ กรมวิชาการเกษตร และ 
ส านักงานคณะกรรมการอาหารและยา เพ่ือประกันมาตรฐานการตรวจสอบสินค้าทั้งในประเทศและระหว่าง
ประเทศ พ้ืนที่ภายใน ICD ลาดกระบังประกอบด้วย 6 สถานี โดยมีผู้ประกอบการรับสัมปทานจ านวน 5 ราย ซึ่งมี
ศักยภาพในการรองรับการขนส่งตู้สินค้าทางรางสูงสุด 766,500 TEU ต่อป ี

 

 
รูปท่ี 6 เส้นทางที่ให้บริการในปัจจุบันและอัตราค่าระวาง (ไป-กลับ) ท้ังน้ีไม่รวมอัตราค่าธรรมเนียมน ้ามัน 2 

 

กระบวนการขนส่งทางรางระหว่าง ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบังครอบคลุมระยะทาง 118 
กิโลเมตร (รูปท่ี 6) ด้วยระบบบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพสูง สามารถรองรับขบวนรถไฟได้สูงสุด 30 ขบวน
ต่อวัน ปัจจุบัน ICD ลาดกระบังมีบทบาทส าคัญโดยรองรับสินค้าคอนเทนเนอร์ถึง 84% ของสินค้าที่ผ่านระบบ
ขนส่งทางรางไปยัง SRTO การด าเนินงานของ ICD ลาดกระบังสะท้อนถึงความมุ่งมั่นในการพัฒนาระบบ 
โลจิสติกส์แห่งชาติ ด้วยการเชื่อมต่อระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพ รวดเร็ว และปลอดภัย เพ่ือสนับสนุนการ
เติบโตทางเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศอย่างยัง่ยืน 

 

 

 

 

 

 
2  การรถไฟแห่งประเทศไทย https://www.railway.co.th/Service (Access Date; 05112024) 
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รูปท่ี 7  ข้อมูล ICD ลาดกระบัง กรุงเทพฯ โดยสังเขป 
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2.2 ข้อมูลแผนพัฒนาการขนส่งสินคา้ทางรางในอนาคต 
แผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ได้ก าหนดกรอบการด าเนินงานเป็นสามระยะ (รูปท่ี 8) ได้แก่ ระยะ

เร่งด่วน (1 ปี) ที่มุ่งเน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพอุปกรณ์และระบบการด าเนินงาน ระยะส้ัน (2-4 ปี) ที่เน้นการพัฒนา
ศักยภาพการขนส่งและโครงสร้างพ้ืนฐาน และระยะยาว (5-15 ปี) ที่มุ่งสู่การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางราง
ทั่วประเทศ ด้วยเป้าหมายในระยะเร่งด่วนที่ต้องเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าเป็น 700,000 TEU ต่อปี เพ่ือไปสู่
เป้าหมายระยะยาว  6,000,000 TEU ต่อปี โดยมีข้อเสนอแนะที่เป็นเป้าหมายส าคัญการพัฒนาท่าเรือแหลม
ฉบังระยะที่ 33 (รูปท่ี 9) ดังนี้ 

• เพ่ิมความสามารถรองรับตู้สินค้าจาก 11 ล้านตู้ต่อปี เป็น 18.1 ล้านตู้ต่อปี  
• เพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับ รถยนต์จาก 2 ล้านคันต่อปี เป็น 3 ล้านคันต่อปี 
• เพ่ิมสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง ร้อยละ 30 
• เชื่อมต่อกับการขนส่งทางรถไฟ 
• ก้าวสู่ท่าเรือสีเขียว (Green Port)  
• เปิดด าเนินการ ปี 2570  
 

 
รูปท่ี 8  ข้อเสนอแนะแนวทางส่งเสริมการขนส่งทางรถไฟในท่าเรือแหลมฉบัง  

 

 
รูปท่ี 9 เป้าหมายส าคัญหลัก 5 ด้าน ของการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3  

 
3 https://www.eeco.or.th/th/laem-chabang-port-phase-3, Access Date: 1 Dec 2025  
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นอกจากการน าเสนอแนวทางพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ที่เป็นนวัตกรรมในการลดผลกระทบ
ทางส่ิงแวดล้อม โดยมุ่งเน้นการปรับเปลี่ยนโครงสร้างการด าเนินงานเพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  
ซึ่งครอบคลุมแนวทางส าคัญ 3 ประการ (รูปท่ี 8)  ที่จะส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อระบบโลจิสติกส์และ
ส่ิงแวดล้อมในด้านการขนส่ง การน ารถบรรทุกไฟฟา้และเทคโนโลยีการสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีเข้ามาใช้งาน  
ถือเป็นการปฏิวัติระบบการขนส่งภายในท่าเรือ โดยการคาดการณ์ล่าสุดชี้ให้เห็นว่าการเปลี่ยนแปลงเพียงร้อย
ละ 10 ของรถบรรทุก (ประมาณ 1,000 คันต่อวัน) จะสามารถสร้างผลกระทบที่น่าประทับใจอย่างยิ่ง ด้วยการลด
การใช้น ้ามันดีเซลลงถึง 50 ล้านลิตรต่อปี ซึ่งไม่เพียงแต่ช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายราว 800 ล้านบาทต่อปี หากยัง
ช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ประมาณ 48,000 ตันต่อปีอีกด้วย 

 

 
รูปท่ี 10 แนวคิดท่าเรือสีเขียว ของการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 

 

การพัฒนาระบบพลังงานแสงอาทิตย์เป็นอีกหนึ่งกลยุทธ์ที่ส าคัญในการขับเคลื่อนแนวคิดท่าเรือสี
เขียว โดยคาดการณ์ว่าความต้องการใช้พลังงานแสงอาทิตย์ของท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 จะเติบโตอย่าง
ต่อเนื่อง ด้วยอัตราการเติบโตเฉลี่ยต่อปีที่ 11.1% ภายในปี พ.ศ. 2579 การลงทุนในระบบพลังงานแสงอาทิตย์ที่
ประมาณ 600 ล้านบาท จะสามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้เฉลี่ย 4,900 ตันต่อปี ซึ่งเป็น
การแสดงให้เห็นถึงความมุ่งมัน่ในการใช้พลังงานทางเลือกอย่างเป็นรูปธรรม 

นอกจากนี้ การพัฒนาระบบขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ ผ่านศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (SRTO)  
ยังเป็นอีกหนึ่งแนวทางที่ส าคัญ โดยมีเป้าหมายในการเพ่ิมความสามารถในการรองรับตู้สินค้าเป็น 6 ล้าน TEU 
ต่อปี การเปลี่ยนแปลงนี้คาดว่าจะสามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายในการขนส่งลงประมาณ 1.2 พันล้านบาท และ
สามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ถึง 0.79 ล้านตัน 

กลยุทธ์การพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 นี้ไม่เพียงแต่สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาการ
ขนส่งทางรางของภาครัฐ หากยังเป็นตัวอย่างที่ส าคัญของการบูรณาการเทคโนโลยีสีเขียวเข้ากับระบบ  
โลจิสติกส์สมัยใหม่ ซึ่งจะช่วยลดผลกระทบทางส่ิงแวดล้อมและสนับสนุนการพัฒนาอย่างยัง่ยืนของประเทศ 
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3 ประเด็นส าคัญจากการส ารวจข้อมูล 
3.1 ท่าเรือแหลมฉบัง และศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ  

จากการลงพ้ืนที่รับฟังการบรรยายเร่ือง ”การบริหารจัดการขนส่งสินค้าภายในท่าเรือแหลมฉบัง”4 
โดยคุณ ภคิน อันชูฤทธ์ิ เจ้าหน้าที่ประชาสัมพันธ์กองบริหารงานทั่วไป สังกัดการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) 
สามารถสรุปประเด็นรายละเอียดได้ ดังนี้ 

 

• ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือน ้าลึกหลักของประเทศไทย ภายใต้การก ากับดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย กระทรวงคมนาคม มีข้อได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์จากการตัง้อยู่ใกล้นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง ส่งผล
ให้สามารถเชื่อมโยงกับตลาดและแหล่งผลิตได้อย่างมีประสิทธิภาพ จนพัฒนาเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ที่
ส าคัญของภูมิภาค 

 

• กิจกรรมขนส่งพ้ืนที่หลังท่าเป็นการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ที่สามารถ 
บูรณาการเชื่อมโยงการขนส่งได้ทัง้ทางราง (ร้อยละ 5.79) ทางชายฝั่ ง (ร้อยละ 5.30) และทางถนน (ร้อยละ 
88.91) (รูปท่ี 11)  

 

• สัดส่วนการขนส่งผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ปี 2565 (หน่วย: TEU (Twenty foot Equivalent Unit)) คิดเป็นการ
ขนส่งสินค้าน าเข้า ( Import) ร้อยละ 50.59 การขนส่งสินค้าส่งออก (Export) ร้อยละ 48.46 และ 
การเปลี่ยนถ่ายสินค้า (Transshipment) ร้อยละ 0.77 (รูปท่ี 12) ส าหรับการน าเข้าและส่งออก ช้ินส่วน
ยานยนต์ผ่านท่าเรือแหลมฉบังติดอันดับ 1 ใน 5 ของโลก โดยทวีปเอเชียมีสัดส่วนมากที่สุดประมาณ 
925,000 ตัน หรือคิดเป็นร้อยละ 46.1 

 

 

  
 รูปท่ี 11  สัดส่วนการขนส่งพ้ืนท่ีหลังท่า รูปท่ี 12  สัดส่วนกิจกรรมการขนส่งผ่านท่าเรือ 

 

• จุดแข็งเชิงการบริหารจัดการ ท่าเรือแหลมฉบังมีการบริหารจัดการในรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐ
และเอกชน (Public-Private Partnership: PPP) และการให้สัมปทานการบริหารพ้ืนที่ภายในท่าเรือฯ แก่
ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือระดับโลก 

 

• ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Single Rail Transfer Operator: SRTO) เปิดด าเนินการ ณ ท่าเรือแหลม
ฉบัง ในปี 2561 และเปิดให้บริการอย่างเต็มรูปแบบเมื่อปี 2565 ท าหน้าที่เป็นผู้ประกอบการ ยกขนและ
เคลื่อนย้ายตู้สินค้า ที่ด าเนินงานภายใต้การดูแลของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) 

 
4 การบริหารจัดการของท่าเรอืแหลมฉบงั, เอกสารการบรรยาย โดยการท่าเรือแห่งประเทศไทย วันที่ 17 ตุลาคม 2567  

88.91%

5.79%

5.30%

Transshipment, 

0.77%

Import, 

50.77%

Export, 

48.46%
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• ปัจจุบันอยู่ระหว่างการพัฒนาระยะที่ 3  (รูปท่ี 13) โดยมุ่งเน้นการเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับ
ปริมาณการขนส่งสินค้า โดยเฉพาะการขนส่งทางราง ซึ่งได้ตัง้เป้าหมายในการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทาง
ราง จากร้อยละ 7 เป็นร้อยละ 30 

 

• SRTO มีระบบบริหารจัดการขนส่งด้วยการใช้รถเทรลเลอร์เป็นตัวกลางในการเช่ือมต่อการขนส่งตู้คอน
เทนเนอร์ระหว่างระบบรางกับชายฝั่ ง โดยมีเส้นทางรางให้บริการจ านวน 6 รางที่สามารถรองรับรถไฟ
บรรทุกสินค้าได้พร้อมกันสูงสุด 8 ขบวน ซึ่งมีนโยบายการส ารองขบวนรถไฟที่พร้อมให้บริการอย่างน้อย 1 
ขบวนตลอดเวลา เพ่ือรองรับการสับเปลี่ยนหัวลากจาก ICD ลาดกระบังได้ทันทีเมื่อมาถึงท่าเรือแหลมฉบัง 
(รูปท่ี 14) 
 

 

รูปท่ี 13 ผังแสดงเส้นทางระบบรถไฟโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3 5 

 

• ทรัพยากรและการให้บริการของ SRTO ประกอบไปด้วย ขบวนรถไฟที่ให้บริการแนวเส้นทางระหว่าง ICD 
ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบังจ านวนท้ังส้ิน 10 ชุด รถจักรจ านวน 5 คัน ขบวนรถประจ าการที่ SRTO 3-
4 ชุด ความถ่ีการให้บริการ 22-30 เที่ยวต่อวัน (ไป-กลับ) ความจุบรรทุกแคร่ต่อขบวน 35 แคร่  ระยะเวลา
ขนถ่ายต่อขบวน 4 ช่ัวโมง แบ่งเป็นระยะเวลาของขั้นตอนการขนถ่ายตู้สินค้าลง (Unloading) ประมาณ  
2 ชัว่โมง และขัน้ตอนการบรรทุกตู้สินค้าข้ึน (Loading) ประมาณ 2 ชัว่โมง 
 

 

 รูปท่ี 14 แผนผังราง SRTO 4  

 
5  การท่าเรอืแห่งประเทศไทย. (2567, October 17). ข้อมูลทั่วไปและสถานการณ์ปัจจุบนัโครงการ SRTO 
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• กระบวนการขนถ่ายตู้สินค้าทางรางระหว่าง ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง ประกอบด้วย 3 ขั้นตอน
หลัก (รูปท่ี 15) ซึ่ง SRTO ได้พัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงานโดยได้ปรับปรุงแผนการด าเนินงานในเดือน
กรกฎาคม 2567 ท่ีสามารถลดระยะเวลาปฏิบัติการ (Operation Time) จาก 6.3 ช่ัวโมง เหลือเป็น 4.8 
ช่ัวโมง ที่มีระยะเวลาส่วนใหญ่ถูกใช้ในข้ันตอนการยกขนตู้สินค้าข้ึนและลงจากขบวนรถไฟ อย่างไรก็ตาม 
SRTO ยังคงพบประเด็นที่ต้องการพัฒนาในด้านความซ ้าซ้อนกระบวนการพิธีการศุลกากร โดยเฉพาะ
ขัน้ตอนการลงทะเบียนหมายเลขตู้คอนเทนเนอร์ที่ยังคงใช้การป้อนข้อมูลพิมพ์มือ (Manual Data Entry) 

 

 
รูปท่ี 15 รายละเอียดเวลาการด าเนินการยกขนตู้สินค้าทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบัง จนถึงท่าเรือแหลมฉบัง 

 

3.2 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง  
จากการลงพ้ืนที่สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (Inland Container Depot หรือ ICD) ลาดกระบัง 

กรุงเทพฯ โดยคุณ ศิวดล ผลวัชนะ หัวหน้างานตลาดสินค้าคอนเทนเนอร์สายตะวันออก กองบริการสินค้าคอน
เทนเนอร์ ฝ่ายบริการสินค้า สามารถสรุปประเด็นรายละเอียดได้ ดังนี้ 

 

• Inland Container Depot (ICD) สถานที่ที่ถูกก าหนดให้เป็นจุดที่ให้บริการแก่ผู้ส่ง และ/หรือ ผู้รับที่มา
ส่ง และ/หรือ รับสินค้าในระบบตู้สินค้า (ผู้น าเข้า/ผู้ส่งออก) โดยจะต้องสามารถให้บริการแก่ลูกค้าได้ทั้งใน
ระบบ Container Yard (CY) และ Container Freight Station (CFS) รวมทั้งจะต้องมีบริการอื่น ๆ ที่
เ ก่ียวข้องกับการด าเนินการขนส่งตู้สินค้า  เช่น  มีบริการของศุลกากร เค ร่ืองมือ เคลื่อนย้าย- 
ยกขน รถบรรทุก เป็นต้น ICD จะมีบริการเหมือนท่าเรือทุกอย่างยกเว้นท่าเทียบจอดเรือ โดยมักจะเรียก 
ICD ว่าเป็นท่าเรือบก หรือดรายพอร์ท (Dry Port Port)  

 

• ดังนั้น ICD ลาดกระบังจึงท าหน้าท่ีเป็น Dry port ของท่าเรือแหลมฉบัง ที่ท าการบรรจุและแยกสินค้า โดย
เชื่อมโยงการขนส่งทางรางจากท่าเรือแหลมฉบังมายัง ICD ลาดกระบัง 
 

• ICD ลาดกระบังอยู่ในการดูแลของงานตลาดสินค้าคอนเทนเนอร์สายตะวันออก การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย โดยได้ให้สัมปทานแก่ผู้ประกอบการสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ปัจจุบันประกอบไปด้วย 5 ราย 
และอยู่ระหว่างการประมูล 1 ราย) (รูปท่ี 16) โดยมีผู้ประกอบการที่ใช้บริการในปริมาณสูงที่สุด 3 ล าดับแรก 
ได้แก่ บ.สยามชอร์ไซด์ เซอร์วิส จ ากัด (เป็น supplier ให้ บ. Maersk) บ. เอเวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ 
เทอร์มินัล (ประเทศไทย) จ ากัด และ บ.อิสเทิร์นซี แหลมฉบัง เทอร์มินัล จ ากัด  
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รูปท่ี 16 แผนผังการใช้พ้ืนที่ ICD ลาดกระบัง  

 
• ปัจจุบันมีปริมาณการขนส่งเกินความจุที่ออกแบบไว้  โดยความจุที่ถูกออกแบบไว้ 0.6 ล้าน TEU  

แต่ปัจจุบันมีการใช้งานอยู่ที่  1.2 ล้าน TEU และมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมมากข้ึน เนื่องจากมีความต้องการ 
ในการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือแหลมฉบังเป็นจ านวนมาก โดยปริมาณสูงสุดที่รองรับได้จะสูงสุดได้เพียง
แค่ 1.4 ล้าน TEU 

 

• การเดินรถเส้นทางระหว่าง ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง จะมีประกาศการเดินรถ (ปดร.)  
วันละ 30 เที่ยว ซึ่งข้ึนอยู่กับความต้องการของลูกค้า การจัดสรรทรัพยากร เช่น แคร่ขนส่งสินค้า ปัจจุบัน
เส้นทางนี้มี 5 รถจักร และแคร่ขนส่ง 10 ชุด หรือ 350 คัน ถ้าแคร่ช ารุดน าไปส่งซ่อมหมุนเวียนไมท่ันจะยุบชดุ
แคร่และยกเลิกขบวน และความล่าช้าที่เกิดข้ึนจริง ซึ่งถ้ามีความล่าช้ามาก อาจยกเลิกการเดินรถบางขบวน 
 

• ระยะทางของเส้นทางระหว่าง ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง คือ 118 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินทาง
ประมาณ 2 ช่ัวโมง 30 นาที ที่ความเร็วเฉลี่ย 47.2 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (สูงสุดไม่เกิน 70 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง) โดยมีค่า Load Factor เฉลี่ยคิดเป็นร้อยละ 82 โดยคิดจากการเฉลี่ยการบรรทุกเต็มทุกแคร่จาก 
ICD ลาดกระบัง ไปท่ า เ รือแหลมฉบัง  ( เลขขบวนเป็นเลขคี่ )  คิดเป็น ร้อยละ  100 และขากลับ  
(เลขขบวนเป็นเลขคู่)  

 

• อาจบรรทุกไม่เต็ม (ประมาณร้อยละ 60)  ในขณะที่รถไฟขนส่งสินค้าในเส้นทางอื่นจะจ ากัดจ านวนแคร่ท่ี
จะลากไป ซึ่งต้องพิจารณาว่าจะลากแคร่เปล่าเป็นรถเที่ยวเปล่า (Backhaul) หรือจอดแคร่ทิ้งไว้ที่ปลายทาง
หรือไม่ เพ่ือจัดการการหมุนเวียนแคร่ขนส่งที่ต้องใช้ในระบบ นอกจากนี้ยังให้ลูกค้าจองการขนส่งเที่ยวไป
และเที่ยวกลับ ถ้าพิจารณาแล้วว่าคุ้มค่าจึงจะท าการเดินรถ หรือหากลูกค้าสามารถรอได้อาจรวมขบวนเข้า
กับสินค้าอื่น ๆ ซึ่งเดินรถในวันถัดไป โดยลูกค้าต้องเตรียมสินค้าให้พร้อมกับการยกขนด้วย 
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4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
4.1 ประเด็นข้อจ ากัดของการขนถ่ายสินค้าทางราง 
4.1.1 ศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (SRTO) ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
 ด้านส่ิงอ านวยความสะดวก 

• เคร่ืองมือยกขนไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้งาน  ซึ่งปัจจุบันมี 
Rail-Mounted Gantry (RMG) จ านวน 2 ตัว และ Rubber-Tired 
Gantry (RTG) 1 ตัว 

• แผนการเพ่ิมประสิทธิภาพระยะส้ัน จัดหารถยกตู้คอนเทนเนอร์ 
(Reach Stacker: RSK) เช่าเพ่ิม 2 คัน ในปีงบประมาณ 2567 และ 
4 คัน ในปงีบประมาณ 2568 

• แผนการเพ่ิมประสิทธิภาพระยะยาว จัดซื้อ RMG เพ่ิมจ านวน 2 ตัว 
และ RTG เพ่ิมจ านวน 4 ตัว ในปีงบประมาณ 2569 

  

 ด้านบุคลากร 
• อัตราก าลังพนักงานควบคุมการเดินรถและพนักงานรถจักร 
ไม่เพียงพอ โดยมีเพียงชุดเดียวในการปฏิบัติงานทั้งฝั่ งท่าเรือ C 
และ SRTO จึงกระทบต่อประสิทธิภาพการด าเนินงาน 

• พนักงานไม่เพียงพอต่อการจัดการเดินรถ 2 ขบวนพร้อมกัน 
  

6 
ด้านกระบวนการ 

• เกิดคอขวดในกระบวนการตรวจสอบตู้สินค้าผ่านระบบ X-ray และ
ข้อจ ากัดด้านความเร็วขบวนรถในการผ่านอุโมงค์ตรวจสอบ 

• การขนถ่ายระหว่างระบบรางและเรือมีข้อจ ากัดด้านประสิทธิภาพ 
เนื่องจากต้องใช้รถเทรลเลอร์ขนย้ายทีละตู้ 

  

 ด้านความท้าทายเชิงยุทธศาสตร์ 
• แผนการพัฒนาท่าเรือระยะที่ 3 มุ่งเน้นการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่งจากถนนสู่ราง (Modal Shift) แต่ระยะเวลาการขนส่งทาง
รางที่ค่อนข้างนาน อาจเป็นอุปสรรคต่อการบรรลุเป้าหมาย 5.3 
ล้าน TEUs ต่อป ี

• ความไม่เพียงพอของแคร่และรถจักรส าหรับรองรับปริมาณการ
ขนส่งที่คาดการณ์ในปี 2581 ซึ่งต้องการแคร่เพ่ิมข้ึนอีกจ านวน 800 
คัน (ปัจจุบัน 350 แคร่)  
 

 
6ท่ีมารูปภาพ: กรมการขนสางทางราง, ข่าวประชาสัมพันธ์  https://www.drt.go.th/public-relations/ 
  เครือ่งเอกซเรย์ตู้สินค้าทางรถไฟ, https://www.sequelonline.com/ 
 https://eeco.or.th/th/laem-chabang-port-phase-3 
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4.1.2 สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD ลาดกระบัง) 
ด้านขีดความสามารถ  

• ปริมาณการขนส่งปัจจุบัน 1.2 ล้าน TEUs เกินกว่าขีดความสามารถที่
ออกแบบไว้ 0.6 ล้าน TEUs 

• ข้อจ ากัดด้านการขยายพ้ืนที่เนื่องจากอยู่ในเขตชุมชน  
• ปัจจุบัน จ านวนผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางรางที่ ICD เหลือเพียง 4 
จาก 6 ราย ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งลดลงประมาณร้อยละ 7 

• สัญญาสัมปทานเป็นการท าแบบรายปี เกิดเป็นความไม่ต่อเนื่องที่
ส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจลงทุนด้านเครื่องมือ 

  
โครงสร้างพ้ืนฐาน  

 

 

• ความเส่ือมโทรมของถนนภายในพ้ืนที่เนื่องมาจากกิจกรรมการขนส่ง 
โดยรถบรรทุกหนักและปริมาณการจราจรที่หนาแน่น  

• ข้อจ ากัดการควบคุมการจราจรในบริเวณพ้ืนที่โดยรอบที่มีผลกระทบ
ต่อการจราจรของรถเทรลเลอร์ และความสามารถในการให้บริการ
ของถนนซึ่งส่งผลต่อผู้ที่อาศัยในชุมชนใกล้เคียง  

  
ด้านเทคโนโลยี เคร่ืองมือ อุปกรณ์อ านวยความสะดวก   

• จุดปลายทางฝั่ ง SRTO ยังมีเคร่ืองมือไม่ครบตามแผนฯ 
• ความยาวสายไฟ RMG ของ SRTO รองรับขบวนรถยาว <480 m 
(32 บทต.) แต่การรถไฟฯ พ่วง 35 บทต. ส่งผลให้เกิด Delay เพ่ือ
เคลื่อนขบวนให้ตรงกับต าแหน่งยกขน 

• การใช้ประแจสับหลีกทางแบบประแจมือในการจัดขบวนรถที่มีความ
ยาวและมีความจ าเป็นที่จะต้องตัดขบวนรถเพ่ือจัดขบวน  

  
ความท้าทายในอนาคต (แผนในการก่อสร้างระยะที่ 3)  

 

 

 

 

• ท่าเรือแหลมฉบังตั้งเป้าหมายระยะยาวในการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่ง
สินค้าทางรางที่ 6 ล้าน TEUs โดยประมาณ ซึ่งเกินความจุปัจจุบัน
ของ ICD ลาดกระบังที่สามารถรองรับได้ อีกทั้งพ้ืนที่โดยรอบไม่
สามารถขยายเพ่ิมเติมเนื่องจากเป็นพ้ืนที่ชุมชนโดยรอบ  

• ความจ าเป็นในการพิจารณาจัดตั้ง ICD แห่งใหม่ เช่น บริเวณเชียง
รากน้อย หรือ อ.องครักษ์ (ผลการศึกษาโดย สนข.) 

• การรองรับปริมาณการขนส่งที่คาดว่าจะเพ่ิมข้ึนถึง 274 ขบวน/วัน  
ซึ่งหมายถึงการวิ่งขบวนรถทุก 5 นาที จึงต้องการการปรับปรุงระบบ
อาณัติสัญญาณและการบริหารจัดการจุดคอขวด 

• การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการขนส่งแคร่เปล่า (Backhaul) 
ระหว่าง ICD และท่าเรือฯ ซึ่งในปัจจุบันแม้จะให้ผู้ใช้บริการจองเที่ยว
รถแบบไป-กลับ ซึ่งมีความเป็นไปได้ในการบริหารจัดการให้มีผู้ใช้ฯ 
จากปลายทางเพ่ิมเพ่ืออรรถประโยชน์ในการขนส่ง 
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4.2 การวิเคราะห์ Root Cause Analysis 
การขนส่งสินค้าทางรางในปัจจุบันของแนวเส้นทางส ารวจท่าเรือแหลมฉบัง และ ICD ลาดกระบัง 

พบว่ายังคงเผชิญกับข้อจ ากัดหลายประการ ทั้งในด้านเคร่ืองมือและเทคโนโลยี บุคลากร โครงสร้างพ้ืนฐาน 
การบริหารจัดการ และยุทธศาสตร์เชิงนโยบาย ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพและศักยภาพใน
การแข่งขันของระบบขนส่งทางราง บทนี้จะวิเคราะห์สาเหตุรากเหง้าของปัญหาโดยใช้แผนภาพก้างปลาใน
บริบทของการขนส่งทางรางเพ่ือเป็นเคร่ืองมือประสิทธิภาพในการวิเคราะห์หาสาเหตุรากเหง้าของปัญหา 
(Root Cause Analysis) กระทบต่อประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกส์การขนส่งทางราง (รูปท่ี 16) ดังนี้ 
 

ตารางท่ี  1   ปัจจัยส าคัญท่ีมีผลกระทบต่อระบบขนส่งทางรางสามารถแบ่งออกเป็น 5 หมวด 

ปัจจัย 5 ด้าน สาเหตุหลัก ผลกระทบ 

 

 

 

 
เคร่ืองมือและ

เทคโนโลยี 

(Machine) 

อุปกรณ์ยกขนไม่เพียงพอ ในปัจจุบัน ระบบการขนส่งทางรางมี 

RMG จำนวน 2 เครื่อง และ RTG จำนวน 1 เครือ่ง  

ซ่ึงไม่เพียงพอต่อความต้องการท่ีเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะในช่วงฤดูท่ีมี

การขนส่งสูง เช่น ช่วงเทศกาลหรอืวันหยุดยาว เป็นต้น 

 

การขาดอุปกรณ์ท่ีเพียงพอทำให้ไมส่ามารถรองรับปรมิาณตู้

คอนเทนเนอร์ท่ีเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้เกิดความล่าช้าในการขนถ่าย

สินคา้ และลดความสามารถในการแข่งขันกับระบบขนส่งอืน่ ๆ 

ระบบการทำงานแบบแมนวล การใช้ประแจแบบธรรมดาสำหรับ

การสับหลกีรางทำให้กระบวนการทำงานช้าลง และต้องใช้เวลา

มากข้ึนในการเปลี่ยนเส้นทางของรถไฟ 

 

ความล่าช้านี้ไม่เพียงแต่ทำให้เวลาการขนส่งยาวข้ึน แต่ยังเพ่ิม

โอกาสในการเกิดข้อผิดพลาดจากมนุษย์ ซ่ึงอาจนำไปสูค่วาม

เสียหายของสนิคา้และความไม่พอใจจากลกูค้า 

ข้อจำกดัด้านระบบไฟฟ้าและการสือ่สาร สายไฟท่ีใช้อยู่ใน

ปัจจุบันไมส่ามารถรองรับความยาวของขบวนรถท่ีมีถงึ 35 แคร่

ได้ สง่ผลให้เกิดปัญหาในการจ่ายไฟและความเสถียรของระบบ 

 

ระบบการสื่อสารท่ีมีประสิทธิภาพต่ำทำให้เกิดความล่าช้าในการ

ตัดสินใจและดำเนนิงาน ข้อมูลท่ีบันทึกด้วยมือยังเสี่ยงต่อความ

คลาดเคลื่อน ทำให้ข้อมลูไมถู่กต้องและไม่เช่ือถือได ้

 

 
บุคลากร (Man) 

การขาดแคลนบุคลากร จำนวนพนกังานในปัจจุบันไม่เพียงพอ

ต่อปริมาณงานท่ีเกิดข้ึนในแตล่ะวัน โดยเฉพาะในช่วงเวลาท่ีมี

ความต้องการสูง 

 

ขาดทีมงานท่ีมีคณุภาพและมีประสบการณ์ ทำให้ไม่สามารถ

รองรับการดำเนนิงานพร้อมกนัได้ ส่งผลต่อคุณภาพบรกิารและ

ความพึงพอใจของลกูคา้ 

ข้อจำกดัด้านทักษะและความเช่ียวชาญ ขาดการอบรมเกี่ยวกับ

เทคโนโลยีใหม่ ๆ ส่งผลให้พนกังานไมส่ามารถใช้งานเครื่องมือได้

อย่างเต็มประสิทธิภาพ 

 

ความเข้าใจในระบบควบคมุอัตโนมัติยังไม่เพียงพอ ทำให้เกดิ

ข้อผิดพลาดในการปฏิบัติงาน ซ่ึงอาจนำไปสู่ความเสียหายหรือ

อุบัติเหตุ 

 

 
โครงสร้างพ้ืนฐาน 

(Method) 

 

ข้อจำกดัด้านพ้ืนท่ีและความจุ ICD ลาดกระบังถกูออกแบบ

รองรับ 0.6 ลา้น TEUs แต่ปัจจุบันตอ้งรองรับถึง 1.2 ล้าน 

TEUs ซ่ึงเกินกว่าความสามารถท่ีกำหนดไว้ (ระยะท่ี 3 มี
เป้าหมาย 2.5 ล้าน TEUs) 

 

ขาดพ้ืนท่ีในการจัดเก็บสนิค้า ทำให้เกิดความซับซ้อนในข้ันตอน

ต่าง ๆ กระทบต่อประสิทธิภาพในการดำเนินงาน และเป็นภาระ

ต่อระบบปัจจุบัน   

โครงสร้างพ้ืนฐานท่ีทรดุโทรม ถนนภายในและโดยรอบมีสภาพ

ชำรุด ส่งผลต่อการเข้าถงึสถานแีละศูนย์บริการ 

เส้นทางรางรถไฟยังไม่เช่ือมต่อสมบูรณ์ ทำให้เกดิความลา่ช้าใน

การขนส่ง และเพ่ิมตน้ทุนในการดำเนนิงาน 

 
การบริหารจัดการ 

(Management) 

ประสิทธิภาพของกระบวนการปฏิบัติงาน ข้ันตอนตา่ง ๆ ใน

กระบวนการตรวจสอบ เช่น การตรวจสอบ X-ray มีความ

ล่าช้า เนือ่งจากไมม่ีระบบจัดการท่ีดี (การบันทึกข้อมลูการ

ขนส่งด้วยมือ (Manual Data Entry))  

 

ความล่าช้านี้ทำให้เกิดความไม่สะดวกในการจัดส่งสินค้า และลด

ความเช่ือมั่นจากลกูคา้ 

การบรหิารทรัพยากร การจัดสรรรถจักรและแคร่ขนส่งไม่

เหมาะสม ส่งผลให้เกดิช่องว่างในกระบวนการดำเนนิงาน 

 

ขาดการวางแผนระยะยาวในการใช้ทรัพยากรอย่างมี

ประสิทธิภาพ ทำให้เกดิค่าใช้จ่ายท่ีสูงข้ึนและลดกำไร 

 

สภาพแวดล้อม

ภายนอก 

(Environment) 

ข้อจำกดัเชิงนโยบาย เป้าหมายในการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทาง

ราง (7% → 30%) อาจไม่บรรลุไดห้ากไม่ไดร้ับการสนับสนุน

จากภาครัฐอย่างตอ่เนื่อง 

 

ขาดการลงทุนระยะยาวในโครงสร้างพ้ืนฐานและเทคโนโลยีใหม่ ๆ 

ทำใหร้ะบบโลจิสติกส์ทางรางไม่สามารถแข่งขันได้กับระบบอื่น ๆ 

พฤติกรรมผูใ้ช้บรกิาร ผู้ประกอบการยังคงเช่ือมั่นในระบบขนส่ง

ทางถนนมากกว่าระบบราง เนือ่งจากเห็นว่ามีต้นทุนต่ำกว่าและ

มีความยืดหยุ่นมากกว่า 

 

การรับรู้เกี่ยวกับประโยชน์ของระบบขนส่งทางรางยังไม่

แพร่หลาย ส่งผลต่อจำนวนผู้ใช้บรกิารท่ีลดลง 

ท่ีมา:  สทร. 2567 
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รูปที่ 17   แผนภาพวิเคราะห์ภาพรวมของปัจจัยที่อาจท าให้การขนส่งสินค้าทางรางล่าช้าในช่วงท่าเรือแหลมฉบัง และ ICD ลาดกระบัง 
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การวิเคราะห์ปัญหาและข้อจ ากัดด้วยแผนภาพก้างปลาช่วยชี้ให้เห็นถึงจุดอ่อนและข้อจ ากัดในระบบ
ขนส่งทางรางของประเทศไทย การด าเนินการพัฒนาควรมุ่งเน้นไปที่การเพ่ิมศักยภาพในทุกด้าน ทั้งการ
ปรับปรุงเคร่ืองมือและโครงสร้างพ้ืนฐาน การเพ่ิมจ านวนและพัฒนาทักษะบุคลากร การจัดการกระบวนการ
บริหารที่มีประสิทธิภาพ และการจัดท ายุทธศาสตร์ที่ชัดเจน เพ่ือให้สามารถตอบสนองเป้าหมายการเพ่ิม
ประสิทธิภาพของระบบรางและยกระดับการขนส่งสินค้าในประเทศได้อย่างยัง่ยืน 

 

4.3 การวิเคราะห์ช่องว่างระหว่างขีดความสามารถปัจจบุัน 
และแผนพัฒนาในอนาคต 
 

การศึกษาแผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 แสดงให้เห็นถึงความต้องการในการขนส่งสินคา้ที่คาด
ว่าจะเพ่ิมข้ึนถึง 6 ล้าน TEU ต่อปี ซึ่งจะต้องการการเดินรถไฟอย่างน้อย 250 ขบวนต่อวัน อันเป็นความท้าทายที่
ส าคัญต่อขีดความสามารถของ ICD ลาดกระบังในปัจจุบัน การแก้ไขปัญหาดังกล่าวจ าเป็นต้องพิจารณาการ
พัฒนาสถานที่ใหม่ส าหรับ Container Yard หรือ Inland Container Depot ในพ้ืนที่ที่มศัีกยภาพ เช่น องค์รักษ์
หรือวังน้อย นอกจากนี้ ยังต้องมีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เก่ียวข้อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการปรับปรุง
ระบบถนนทางเข้าที่ปัจจุบันประสบปัญหาการทรุดโทรม และการพิจารณาออกแบบเส้นทางเฉพาะส าหรับ
รถบรรทุกคอนเทนเนอร์เพ่ือลดผลกระทบต่อชุมชนโดยรอบ 

จากการวิเคราะห์ช่องว่างระหว่างขีดความสามารถปัจจุบันและแผนพัฒนาในอนาคต พบว่ามีความท้า
ทายส าคัญในการยกระดับความสามารถในการรองรับปริมาณตู้สินค้าจาก 2 ล้าน TEU เป็น 6 ล้าน TEU ต่อปี  
ซึ่งจ าเป็นต้องมีการแก้ไขปัญหาคอขวดทีส่ าคัญ อาทิ การรอหลีกก่อนเข้าท่าเรือ การด าเนินพิธีการศุลกากร และ
การขาดแคลนทรัพยากรในการลากขบวน ทั้งนี้ แผนพัฒนาได้ก าหนดแนวทางการแก้ไขปัญหาอย่างเป็นระบบ 
ผ่านการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนาระบบการจัดการ และการส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมที่
เก่ียวเนื่อง ซึ่งจะน าไปสู่การพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟที่มีประสิทธิภาพและยัง่ยืนในอนาคต 

ทั้งนี้ หากต้องการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าแบบสองชัน้ยังคงเป็นความท้าทายที่ส าคัญ เนื่องจาก
ข้อจ ากัดทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งขนาดรางรถไฟที่เป็นแบบ meter gauge ซึ่งจ าเป็นต้อง
ปรับเปลี่ยนเป็น standard gauge หรือ broad gauge หากต้องการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าแบบสองชั้น 
นอกจากนี้ ยังต้องมีการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณและโครงสร้างพ้ืนฐานอื่นๆ อย่างครอบคลุม 

อย่างไรก็ตาม ขีดความสามารถในปัจจุบันและความต้องการในอนาคต พบว่ามีความจ าเป็นต้องพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานอย่างมีนัยส าคัญ ทัง้ในด้านการเพ่ิมความเร็วของขบวนรถไฟจาก 70 กิโลเมตรต่อชัว่โมงเป็น 
90 กิโลเมตรต่อชัว่โมง การพัฒนาระบบอาณัติสัญญาณจาก ETCS level 1 เป็น level 2-3 และการเพ่ิมจ านวน
แคร่ในระบบ การพัฒนาดังกล่าวจ าเป็นต้องค านึงถึงความคุ้มค่าในการลงทุนและค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา
ระยะยาว เพ่ือให้สามารถรองรับการขยายตัวของการขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพและยัง่ยืน 
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5 ข้อเสนอแนะในการพัฒนา (Suggestions) 
5.1 การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบราง 

เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาการขนส่งสินค้าทางราง 
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ในระบบรางถือเป็นปัจจัยส าคัญในการ

เพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่งสินค้าทางราง และกระตุ้นให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนส่ง (Mode 
Shift) จากการขนส่งทางถนนสู่การขนส่งทางรางอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน คณะท างานฯ ได้น าเสนอแนว
ทางการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบราง เพ่ือแก้ไขปัญหาในประเด็นส าคัญที่ระบุไว้ในข้อเสนอแนะ พร้อมทัง้แสดง
ข้อมูลสรุปในรูปแบบตารางเพ่ือความชัดเจน    

 

5.1.1 การลดต้นทุนด้วยเทคโนโลยีการด าเนินงานขั้นสูง 
การลดต้นทุนการด าเนินงานเป็นส่ิงส าคัญในการดึงดูดผู้ประกอบการให้หันมาใช้การขนส่งทางราง 

โดยเทคโนโลยีสามารถช่วยสนับสนุนได้ดังนี้ 

 
 

5.1.2 เพ่ิมความรวดเร็วและตรงเวลาโดยการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง 
การเพ่ิมความรวดเร็วและความน่าเชื่อถือในการขนส่งสินค้าทางราง จ าเป็นต้องมีการปรับปรุง

โครงสร้างพ้ืนฐานและน าเทคโนโลยีที่ทันสมัยเข้ามาใช้ 
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5.1.3 สร้างความน่าเชื่อถือด้วยโซลูชันดิจิทัล 
การเพ่ิมความเชื่อมั่นและความปลอดภัยในระบบขนส่งสามารถท าได้โดยการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้

อย่างมีประสิทธิภาพ 

 
 

5.1.4 เพ่ิมความเข้าถึงได้ด้วยการเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่ง 
การผสานการท างานระหว่างระบบรางและระบบขนส่งรูปแบบอื่นช่วยลดข้อจ ากัดและเพ่ิมความ

คล่องตัวในการด าเนินงาน 

 
 

5.1.5 ยกระดับประสบการณ์ผู้ใช้ด้วยบริการที่ขับเคลื่อนด้วยเทคโนโลยี 
การปรับปรุงบริการให้ทันสมัยสามารถสร้างภาพลักษณ์ที่ดีต่อระบบขนส่งทางราง 
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ตารางท่ี  2  สรุปเทคโนโลยีระบบรางเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาการขนส่งสินค้าทางราง 

ข้อเสนอแนะสำคัญ ปัญหาที่พบ การประยุกต์ใช้เทคโนโลยี ผลลัพธ์ท่ีคาดหวัง 

1. ลดต้นทุน ต้นทุนการดำเนนิงานสูง • Electronic Bill of Lading: e-BOL เพ่ิมความสามารถ 

ในการแข่งขัน  

ค่าระวางลดลง 

• เทคโนโลยีพลังงานสะอาด/ประหยัดพลังงาน 

• ระบบอัตโนมัตใินลานขนส่ง 

2. เพ่ิมความรวดเร็ว การล่าช้าจากรางเดี่ยว 

และระบบเดมิ 

• ระบบสัญญาณทันสมัย ลดเวลาขนส่ง  

เพ่ิมความตรงเวลา • ทางคู่พร้อมการบำรุงรักษา 

• One Stop Service Solution 

3. เพ่ิมความน่าเช่ือถือ ความเช่ือมั่นในบริการต่ำ 

และปัญหาความปลอดภัยของสนิค้า 

• ระบบติดตามแบบเรียลไทม ์ เพ่ิมความไว้วางใจ 

และลดความเสี่ยง • บล็อกเชน 

• ระบบความปลอดภัยข้ันสูง 

4. เพ่ิมการเข้าถึง ความยืดหยุ่นต่ำและข้อจำกดั 

ในการจัดส่งสนิคา้ 

แบบ Door-to-Door 

• ศูนย์ขนส่งอัจฉริยะ การเข้าถึงท่ีกว้างข้ึน 

และประสิทธิภาพ 

ในการขนส่งสูงข้ึน 

• ระบบ Multi-Modal 

• โครงข่ายดิจิทัล 

5. ยกระดับประสบการณ์ผู้ใช้ บริการท่ีไม่ตอบโจทย์ 

ความต้องการของผู้ประกอบการ 

• แพลตฟอร์มออนไลน ์ สร้างความพึงพอใจ 

และเพ่ิมการใช้งาน • ระบบ AI และ Machine Learning 

• Charging Station 

ท่ีมา:  สทร. 2567 

 

5.2 บทสรุป 

การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีระบบรางสามารถเปลี่ยนโฉมการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศไทยได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพ โดยมุ่งเน้นการลดต้นทุน เพ่ิมความรวดเร็ว ความน่าเชื่อถือ การเข้าถึง และบริการที่ตอบโจทย์
ผู้ใช้ แนวทางดังกล่าวสอดคล้องกับเป้าหมายของประเทศในการพัฒนาการขนส่งทางรางอย่างยั่งยืน และเพ่ิม
บทบาทของระบบรางในระบบโลจิสติกส์ การพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางเพ่ือการขนส่งสินค้าไม่เพียงแต่ช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการด าเนินงาน แต่ยังส่งเสริมให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมโลจิสติกส์ของประเทศ
อย่างเป็นรูปธรรม การลดต้นทุนผ่านระบบอัตโนมัติและเทคโนโลยวีิเคราะห์ข้อมลู ช่วยให้การก าหนดราคามีความ
แม่นย า ลดภาระด้านแรงงาน และเพ่ิมผลตอบแทนให้แก่ผู้ประกอบการ การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น 
ระบบสัญญาณอัจฉริยะและการพัฒนาเส้นทางรางคู่ ช่วยลดเวลาขนส่ง เพ่ิมความรวดเร็ว และท าให้การขนส่ง
สินค้าทางรางกลายเป็นตัวเลือกที่มีประสิทธิภาพมากกว่าการขนส่งทางถนน การเสริมสร้างความน่าเชื่อถือผ่าน
เทคโนโลยีบล็อกเชนและระบบติดตามแบบเรียลไทม์ ยังช่วยเพ่ิมความโปร่งใสและสร้างความมั่นใจให้แก่ลูกค้า
และผู้ใช้บริการ ขณะที่การผสานการท างานระหว่างระบบขนส่งหลายรูปแบบช่วยให้สินค้าสามารถกระจายตัวได้
อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน นอกจากนี้ การยกระดับประสบการณ์ของผู้ใช้ด้วยแพลตฟอร์มดิจิทัล บริการจอง
ออนไลน์ และระบบจัดการตารางขนส่งที่ยืดหยุ่น ท าให้การขนส่งทางรางสามารถตอบสนองความต้องการของ
ตลาดได้ดียิ่งข้ึน อนาคตของการขนส่งสินค้าทางรางจึงไม่เพียงแค่ข้ึนอยู่กับโครงสร้างพ้ืนฐานที่ทันสมัยเทา่นัน้ 
แต่ยังต้องอาศัยการบูรณาการเทคโนโลยีขั้นสูงเข้ากับกระบวนการด าเนินงานอย่างชาญฉลาด รวมถึงการ
ขยายขอบเขตของบริการให้ครอบคลุมถึงโครงสร้างพ้ืนฐานสนับสนุนอื่น ๆ เช่น สถานีชาร์จส าหรับยานพาหนะ
ไฟฟา้ เพ่ือให้ระบบโลจิสติกส์สามารถตอบโจทย์อุตสาหกรรมที่ก าลังเปลี่ยนแปลงได้อย่างแท้จริง หากสามารถ
ด าเนินการได้อย่างครบวงจรและต่อเนื่อง ระบบรางจะกลายเป็นแกนหลักของเครือข่ายการขนส่งแห่งอนาคต  
ที่มีทัง้ความยัง่ยืน มีประสิทธิภาพ และพร้อมรองรับการเติบโตของเศรษฐกิจไทยในระยะยาว 
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รูปท่ี 18  ประเด็นส าคัญ (Key Takeaways) 

 

ความส าเร็จของการด าเนินการตามแนวทางข้างต้น จะส่งผลให้เกิดการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศในหลายมิติ ทั้งการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน การลดต้นทุนการขนส่ง การบรรเทาปัญหา
การจราจร และการลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม อันจะน าไปสู่การยกระดับมาตรฐานการขนส่งสินค้าของ
ประเทศไทยสู่ระดับสากล อย่างไรก็ตาม ความส าเร็จของการพัฒนาดังกล่าวจ าเป็นต้องได้รับความร่วมมือจาก
ทุกภาคส่วนที่เก่ียวข้อง ทั้งภาครัฐ รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน ในการผลักดันให้เกิดการพัฒนาอย่างเป็น
รูปธรรม และบรรลุเป้าหมายที่วางไว้ 
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