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รายงานการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

โครงการศึกษาการกำหนดอัตราข้ันสูงและหลักเกณฑการทบทวนอัตราคาขนสง 

คาใชประโยชนจากรางคาบริการในการประกอบกิจการขนสงทางราง  

ระหวางวันท่ี 12-13 ธนัวาคม 2567  
 

 

1. หลักการและเหตุผล 

ที ่ปรึกษาไดดำเนินการจัดการจัดประชุมเชิงปฏิบัต ิการ (Workshop) ครั ้งที ่ 1 เปนกิจกรรม 

เพ่ือประชาสัมพันธโครงการ และนำเสนอรายละเอียดโครงการ ในดานตนทุนการขนสงสินคาทางรถไฟและสถิติ

ปริมาณการขนสงสินคาทางรางแลวนั ้น โดยความสำคัญกับการรับฟงขอคิดเห็นและการรวมกันหารือ 

แนวทางแกไขปญหาและอุปสรรคในการขนสงสินคาทางรถไฟ ในดานราคาและปจจัยที่เกี ่ยวของ โดยมี

กลุ มเปาหมายคือผู แทนภาครัฐ ภาคเอกชน บริษัทขนสงสินคา และผู ทรงคุณวุฒิ เพื ่อรวมกันหารือ  

เสนอขอคิดเห็นในการแกไขปญหาและอุปสรรค ตลอดจนขอเสนอแนะที ่จะทำใหการขนสงทางราง 

มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน รวมท้ังรวมกันเสนอขอคิดเห็นในประเด็นเรื่องโครงสรางตนทุนและปจจัยท่ีเก่ียวของ

กับการกำหนดอัตราข้ันสูงของคาขนสงสินคาทางรางคาใชประโยชนจากราง คาบริการในการประกอบกิจการ

ขนสงทางราง ตลอดจนหลักเกณฑและวิธีการกำหนดอัตราขั้นสูงของอัตราคาขนสงสินคาทางราง โดยให

หนวยงานและสถานประกอบการที่เกี่ยวของไดมีสวนรวมในการแสดงขอคิดเห็น เพื่อนำไปใชประกอบในการ

กำหนดแนวทางการศึกษาและวิเคราะหโครงการฯ ตอไป 

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งที่ 1 ไดดำเนินการจัดกิจกรรม 2 วัน 1 คืน โดยในวัน

พฤหัสบดีท่ี 12 ธันวาคม 2567 ไดดำเนินการจัดกิจกรรม ณ โรงแรมโนโวเทลกรุงเทพ สุวรรณภูมิ แอรพอรต 

จังหวัดสมุทรปราการ พรอมกับการนำผูรวมงานลงพื้นที่สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (Inland 

Container Depot : ICD) และในวันศุกรท่ี 13 ธันวาคม 2567 ไดดำเนินการจัดกิจกรรม ณ หองเธียเตอร  

ศูนยสวัสดิการทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ไดลงพื้นที่เพื่อศึกษาดูงาน ระบบ X-ray ตูสินคา ณ สำนักงาน

ศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง และ การปฏิบัติงานตาง ๆ ในการขนสงสินคาทางรถไฟเขาสูทาเรือแหลมฉบัง  

ณ ศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟทาเรือ แหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator: SRTO) จังหวัดชลบุรี 

โดยผลที่คาดวาจะไดรับจากกิจกรรมนี้คือ การรวบรวมความคิดเห็นจากผู เกี ่ยวของ เพื่อนำไปพิจารณา 

ในการศึกษาและวิเคราะหโครงการ การกำหนดแนวทางพัฒนาโครงสรางตนทุนและระบบขนสงทางราง  

การสรางความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนในการแกไขปญหาและพัฒนาระบบขนสงทางรางใหเกิด

ประสิทธิภาพสูงสุด การประชุมเชิงปฏิบัติการนี้จึงเปนอีกหนึ่งกาวสำคัญในการพัฒนาระบบขนสงทางราง 

ของประเทศไทย โดยเนนการมีสวนรวมของทุกฝาย เพื่อสรางความมั่นคงและยั่งยืนใหกับระบบโลจิสติกส 

ของประเทศไทย  
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2. วัตถุประสงค 

1) เพื่อนำเสนอโครงสรางตนทุนและปจจัยที่เกี่ยวของตอการกำหนดอัตราขั้นสูงของคาขนสง 

คาใชประโยชน จากราง คาบริการในการประกอบกิจการขนสงทางราง ท้ังในปจจุบันและคาดการณในอนาคต 

2) เพื่อนำเสนอจัดทำหลักเกณฑและวิธีการกำหนดอัตราขั้นสูงของอัตราคาขนสง คาใชประโยชน

จากราง คาบริการในการประกอบกิจการขนสงทางราง 

3) เพื่อรับฟงปญหาและอุปสรรคในการขนสงทางรางจากผูประกอบการเอกชน เพื่อใชในการ

ขอเสนอมาตรการกำกับอัตราคาขนสง คาใชประโยชนจากราง คาบริการในการประกอบกิจการ ขนสงทางราง 

รวมทั้งมาตรการเพื่อสงเสริมการขนสงสินคาทางราง ตลอดจนการจัดทำรางขอกําหนด กฎระเบียบ 

กฎหมายท่ีเก่ียวของกับการกำหนดอัตราข้ันสูงและหลักเกณฑการข้ึนของอัตราคาขนสง คาใชประโยชนจากราง 

คาบริการในการประกอบกิจการขนสงทางราง รวมท้ังการสงเสริมการ ขนสงสินคาทางราง 

4) เพื่อใหผูรวมงานไดเสนอขอคิดเห็นในประเด็นเรื่องโครงสรางตนทุนและปจจัยที่เกี่ยวของ

กับการกำหนดอัตราขั้นสูงของคาขนสงสินคาทางราง คาใชประโยชนจากราง คาบริการในการประกอบ

กิจการขนสงทางราง ตลอดจนหลักเกณฑและวิธีการกำหนดอัตราขั้นสูงของอัตราคาขนสงสินคาทางราง 

เพ่ือนำไปใชประกอบในการกำหนดแนวทางการศึกษาและวิเคราะหโครงการ 

3.  กลุมเปาหมาย 

3.1)  การรถไฟแหงประเทศไทย 

3.2) การทาเรือแหงประเทศไทย (ทาเรือแหลมฉบัง) 

3.3)  สำนักงานศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง 

3.4) กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางรถไฟใน ICD ลาดกระบัง 

3.5) ลูกคาการรถไฟ/กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางรถไฟ 

3.6) สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

3.7) ผูประกอบการขนสงสินคา และสายเรือตาง ๆ ในพ้ืนท่ีทาเรือแหลมฉบัง 

3.8) ผูมีสวนไดสวนเสีย ผูทรงคุณวุฒิ นักวิชาการ และผูเชี่ยวชาญ 

4. กำหนดการจัดกิจกรรมการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) คร้ังที่ 1 

การจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั ้งที ่ 1 ไดกำหนดการจัดประชุมขึ ้นในวัน

พฤหัสบดีท่ี 12 ธันวาคม 2567 และวันศุกรท่ี 13 ธันวาคม 2567 โดยมีรายละเอียดและสถานท่ีเบื้องตน ดังนี้ 

1) วันพฤหัสบดีท่ี 12 ธันวาคม 2567 ดำเนินการจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการ ณ หองประชุมลานนา 

พุกาม & ศรีวิชัย โรงแรมโนโวเทลกรุงเทพ สุวรรณภูมิ แอรพอรต จังหวัดสมุทรปราการ และลงพื้นที่เพ่ือ

ศึกษาดูงาน ขั้นตอนการปฏิบัติงานตาง ๆ รวมทั้ง ปญหาและอุปสรรคในการขนถายสินคา ณ สถานีบรรจุ

และแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ   
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วันพฤหัสบดีท่ี 12 ธันวาคม 2567  

8:30 - 9:00 น. ผูรวมงานลงทะเบียน ณ หองประชุมลานนา พุกาม & ศรีวิชัย  โรงแรมโนโวเทล 

กรุงเทพ สุวรรณภูมิ แอรพอรต จังหวัดสมุทรปราการ 

8:50 - 9:00 น. พิธีกรกลาวตอนรับ และแจงกำหนดการ วัตถุประสงคในการจัดงาน 

9:00 - 9:10 น. นางสาวจ ีรวรรณ หงสกุล ผ ู อำนวยการกองกำกับกิจการขนสงทางราง  

กลาวรายงานถึงความสำคัญ และเปาประสงคในการจัดกิจกรรมการประชุมเชิง

ปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

9:10 - 9:30 น. นายอธิภู จิตรานุเคราะห รองอธิบดีกรมการขนสงทางราง กลาวเปดกิจกรรม

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

9:30 - 9:45 น. รศ.ดร. อำพล การุณสุนทวงษ รองผูจัดการโครงการ นำเสนอรายละเอียดโครงการ 

ไดแก ขอมูลรูปแบบการขนสงทางรางในตางประเทศ ขอมูลสถิติปริมาณการ

ขนสงสินคาทางรางในไทยจำแนกตามประเภทสินคา 5 กลุม และ ขอมูลตนทุนใน

การขนสงสินคาทางรางของประเทศไทยจำแนกตามประเภทสินคา เพื่อเปนขอมูล

ประกอบการระดมความคิดในกิจกรรม Workshop 

9:45 - 10:00 น. ผศ.ดร.พงษธนา วณิชย กอบจินดา ผ ู จ ัดการโครงการ ดำเน ินกิจกรรม 

Workshop โดยระดมความคิดเห็น เสนอแนวความคิด และการแกไขปญหา 

เรื่องอัตราคาขนสงสินคาทางรางและคาบริการในการขนสงทางราง 

10:00 - 10:15 น. พักรับประทานอาหารวาง 

10:15 - 11:00 น. ผศ.ดร.พงษธนา วณิชย กอบจินดา ผ ู จ ัดการโครงการ ดำเน ินกิจกรรม 

Workshop โดยระดมความคิดเห็น เสนอแนวความคิด และการแกไขปญหา 

เรื่องความตองการในการขนสงสินคาทางราง ขอจำกัดในการขนสงสินคาทาง

ราง ปญหาและอุปสรรค 

11:00 - 12:00 น. เปดโอกาสใหผูรวมงานซักถาม และเสนอขอคิดเห็นเพ่ิมเติม 

12:00 - 13:00 น. รับประทานอาหารกลางวัน  

13:00 - 15:00 น. เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางราง เจาหนาท่ีการรถไฟแหงประเทศไทย และท่ีปรึกษา 

นำคณะผูรวมงานลงพ้ืนท่ีศึกษาดูงาน การปฏิบัติงานตาง ๆ ในการขนถายสินคาณ 

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ 
 

2) วันศุกรที่ 13 ธันวาคม 2567 ดำเนินการจัดการประชุมเชิงปฏิบัติการ ณ หองเธียเตอร 

ศูนยสวัสดิการทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี และลงพื้นที่เพื่อศึกษาดูงาน ขั้นตอนการปฏิบัติงานตาง ๆ 

ของระบบ X-ray ตูสินคา ณ สำนักงานศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง และศึกษาดูงาน การปฏิบัติงานตาง ๆ 

ในการขนสงสินคาทางรถไฟเขาสูทาเรือแหลมฉบัง ณ ศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟทาเรือ แหลมฉบัง 

(Single Rail Transfer Operator: SRTO) จังหวัดชลบุรี   
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วันศุกรท่ี 13 ธันวาคม 2567  

9.30 - 10.00 น. ผูรวมงานลงทะเบียน ณ หองเธียเตอร ศูนยสวัสดิการทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี 

9.50 - 10.00 น. พิธีกรกลาวตอนรับ และแจงกำหนดการ วัตถุประสงคในการจัดงาน 

10.00 – 10.10 น. นายเรืองเดช มังกรเดชสกุล ผูอำนวยการกองยุทธศาสตรและแผนงาน กลาวรายงาน

ถึงความสำคัญ และเปาประสงคในการจัดกิจกรรมการประชุมเชิงปฏิบัติการ 

(Workshop) ครั้งท่ี 1 

10.10 – 10.30 น. นายอธิภู จิตรานุเคราะห รองอธิบดีกรมการขนสงทางราง กลาวเปดกิจกรรม

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1  

10.30 – 10.45 น. รศ.ดร. อำพล การุณสุนทวงษ รองผูจัดการโครงการ นำเสนอรายละเอียดโครงการ 

ไดแก ขอมูลรูปแบบการขนสงทางรางในตางประเทศ ขอมูลสถิติปริมาณการ

ขนสงสินคาทางรางในไทยจำแนกตามประเภทสินคา 5 กลุม และ ขอมูลตนทุน 

ในการขนสงสินคาทางรางของประเทศไทยจำแนกตามประเภทสินคา เพ่ือเปนขอมูล

ประกอบการระดมความคิดในกิจกรรม Workshop 

10.45 – 11.30 น. ผศ.ดร.พงษธนา วณิชยกอบจินดา ผูจัดการโครงการ ดำเนินกิจกรรม Workshop 

โดยระดมความคิดเห็น เสนอแนวความคิด และการแกไขปญหา เรื่องอัตราคา

ขนสงสินคาทางรางและคาบริการในการขนสงทางราง และเรื่องความตองการ 

ในการขนสงสินคาทางราง ขอจำกัดในการขนสงสินคาทางราง ปญหาและอุปสรรค 

11.30 - 12.00 น. เปดโอกาสใหผูรวมงานซักถาม และเสนอขอคิดเห็นเพ่ิมเติม 

12:00 - 13:30 น. รับประทานอาหารกลางวัน 

13.30 - 14.30 น. ลงพ้ืนท่ีเพ่ือศึกษาดูงาน การปฏิบัติงานตาง ๆ  ของระบบ X-ray ตูสินคา ณ สำนักงาน

ศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง 

15.00 - 16:30 น. ลงพ้ืนท่ีเพ่ือศึกษาดูงาน การปฏิบัติงาน ปญหาและอุปสรรคในการขนถายสินคา 

และรวมกันเสนอขอคิดเห็นในการสงเสริมการขนสงสินคาทางรถไฟเขาสูทาเรือ

แหลมฉบังใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ณ ศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟทาเรือ 

แหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator: SRTO) จังหวัดชลบุรี 

5. ผูเขารวมประชุม 

กลุมเปาหมายในการมีสวนรวม และเชิญเขารวมการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งที่ 1 

เพื่อสรางการรับรูขาวสาร ความเขาใจ พรอมรับฟงความคิดเห็น ขอเสนอแนะ ประกอบดวย หนวยงาน

ภาครัฐและรัฐวิสาหกิจ ภาคเอกชน องคกร สมาคม  โดยเชิญเขารวมฯ ไมนอยกวา 50 คน โดยรายละเอียด

ดังแสดงในตารางท่ี 5-1 และรายชื่อผูเขารวมกิจกรรมแสดงในภาคผนวก ก.1 และ ก.2 
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รายช่ือหนวยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ผูประกอบการท่ีเขารวมกิจกรรมในวันท่ี 12 ธันวาคม 2567 

1. กรมการขนสงทางราง 

2.   การรถไฟแหงประเทศไทย 

3.   สมาคมขนสงสินคานำเขาและสงออก 

4. สภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 

5. สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

6.  บริษัท สยามซอรไซด เซอรวิส จำกัด 

7.   บริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวชั่น เซอรวิส (ประเทศไทย) จำกัด 

8. บริษัท สปดิชั่น ซิกมา จำกัด 

9.  บริษัท อีเกิลล แอรแอนดซี (ประเทศไทย) จำกัด 

10.   บริษัท ทีพีอี เอเซีย โลจิสติคส จำกัด 

11. บริษัท ซีเอสเอส โลจิสติกส (ประเทศไทย) จำกัด 

12. บริษัท เอเวอรกรีน คอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) จำกัด 

13. บริษัท ไทยทรานสปอรตเซ็นเตอร จำกัด 

14. บริษัท ไทยเรล โลจิสติกส จำกัด 

15. บริษัท เมดิเตอรเรเนียน ชิปปง (ประเทศไทย) จำกัด 

16. บริษัท ไทยเบฟเวอเรจ โลจิสติก จำกัด 

17. บริษัท เอ็นวายเอส โลจิสติกส จำกัด 

18. บริษัท อีเกิลส แอรแอนดซี (ประเทศไทย) จำกัด 

19. บริษัท เอเชีย เอ็กซเพรส โลจิสติกส จำกัด 

20. บริษัท ทีพีไอ โพลีน จำกัด (มหาชน) 

21.  บริษัท อีสเทิรน ซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จำกัด 

22. บริษัท ปตท.สำรวจและผลิตปโตรเลียม จำกัด (มหาชน) 

23. บริษัท อมิตา เทคโนโลยี (ประเทศไทย) จำกัด 
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รายช่ือหนวยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ผูประกอบการท่ีเขารวมกิจกรรมในวันท่ี 13 ธันวาคม 2567  

1. กรมการขนสงทางราง 

2.   การรถไฟแหงประเทศไทย 

3. การทาเรือแหงประเทศไทย 

4.   สมาคมขนสงสินคานำเขาและสงออก 

5. สภาผูขนสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย 

6.   บริษัท ฮัทชิสัน พอรท (ประเทศไทย) จำกัด 

7.   บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง เทอรมินัล จำกัด 

8.   บริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวชั่น เซอรวิส (ประเทศไทย) จำกัด 

9.   บริษัท ทีพีอี เอเซีย โลจิสติคส จำกัด 

10.  บริษัท เอเวอรกรีน คอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) จำกัด 

11. บริษัท เมดิเตอรเรเนียน ชิปปง (ประเทศไทย) จำกัด 

12. บริษัท ไทยเบฟเวอเรจ โลจิสติก จำกัด 

13. บริษัท เมอสก ไลน (ไทยแลนด) จำกัด 

14. บริษัท ไวส โลจิสติกส จำกัด (มหาชน) 

15. บริษัท เอเชียเอ็นจิเนียริ่ง แอนด เซอรวิส (ไทยแลนด) จำกัด 

16. บริษัท ลิ้งซจิสติกส อินเตอร เฟรท จำกัด 

17. บริษัท อีสเทิรน ซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จำกัด 

18. บริษัท เคซี เทรน ทรานสปอรต จำกัด 

19. บริษัท แพน-เอเชีย ซิลค โรด จำกัด 

20. บริษัท เจ.ยู.เอ็น. อินเตอร จำกัด 

21. บริษัท ดีพี เวิลด โลจิสติกส (ประเทศไทย) จำกัด 

22. บริษัท ซีทีไอ โลจิสติกส จำกัด 

22. บริษัท ปตท.สผ.สยาม จำกัด 

23. บริษัท คอสโก ชิปปง ไลน (ไทยแลนด) จำกัด 

24. บริษัท หาดใหญศุภสาร ทรานสปอรต จำกัด 

25. บริษัท โอเชี่ยน เน็ตเวิรค เอ็กซเพรส (ประเทศไทย) จำกัด 

26. บริษัท ทีพีไอ โพลีน จำกัด (มหาชน) 

27. บริษัท ทีไอพีเอส จำกัด 

28. บริษัท แหลมฉบัง อินเตอรเนชั่นแนล เทอรมินอล จำกัด 

29. บริษัท ปตท.สำรวจและผลิตปโตรเลียม จำกัด (มหาชน) 

30.   บริษัท สปดิชั่น ซิกมา จำกัด 

31.  บริษัท อีเกิลส แอรแอนดซี (ประเทศไทย) จำกัด  
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ตารางท่ี 5-1 สรุปจำนวนผูเขารวมประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

ลำดับที ่ หนวยงาน 12 ธันวาคม 2567 13 ธันวาคม 2567 

1 หนวยงานที่รับผดิชอบจัดทำรายงาน   

1.1 กรมการขนสงทางราง 25 25 

1.2 บริษัทที่ปรึกษา 13 14 

2 หนวยงานราชการที่เก่ียวของ 18 18 

3 กลุมสถานประกอบการ/บริษทัเอกชน 38 53 

รวมจำนวนผูเขารวมประชุม 
94 110 

204 

6.  ผลการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) คร้ังที่ 1 

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั ้งที ่ 1 ระหวางวันที่ 12-13 ธันวาคม พ.ศ. 2567 

ณ โรงแรมโนโวเทล กรุงเทพ สุวรรณภูมิ แอรพอรต จังหวัดสมุทรปราการ และหองเธียเตอร ศูนยสวัสดิการ

ทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ไดนำเสนอรายละเอียดโครงการ วัตถุประสงค ขอมูลรูปแบบการขนสงทางราง

ในตางประเทศ ขอมูลสถิติปริมาณการขนสงสินคาทางรางจำแนกตามประเภทสินคา 5 กลุม และ ขอมูลตนทุน

ในการขนสงสินคาทางรางของประเทศไทยจำแนกตามประเภทสินคา เพื่อเปนขอมูลประกอบการระดม

ความคิดในกิจกรรม Workshop โดยเปนการระดมความคิดเห็น เสนอแนวความคิด และการแกไขปญหา 

เรื่องอัตราคาขนสงสินคาทางรางและคายกขน คาบริการที่เกี่ยวเนื่องในปจจุบัน และเรื่องความตองการ 

ในการขนสงสินคาทางราง ขอจำกัดในการขนสงสินคาทางราง ปญหาและอุปสรรค (เอกสารประกอบการ

ประชุมแสดงในภาคผนวก ข. และ บอรดนิทรรศการแสดงในภาคผนวก ค.) 

หัวขอท่ีใชในการจัดกิจกรรม การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

• ประเด็นดานอัตราคาขนสงสินคาทางราง ปญหาและอุปสรรคในปจจุบัน และความตองการ

ของภาคเอกชน 

- ทานเห็นขอไดเปรียบของการขนสงสินคาทางรางเม่ือเทียบกับการขนสงในรูปแบบอ่ืน ๆ 

- โอกาสท่ีทานจะเพ่ิมการขนสงทางรางในอนาคต 

- มาตรการหรือแรงจูงใจ ท่ีดึงดูดทานใหมาใชการขนสงสินคาทางรางมากข้ึน 

- ปจจัยใดที่คุณคิดวาจะเปนอุปสรรคใหญที่สุดในการขนสงทางราง หรือการเปลี่ยนมาใช

การขนสงสินคาทางรางของทาน และควรไดรับการแกไขอยางเรงดวน 
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• ประเด็นดานความตองการในการขนสงสินคาทางราง ปญหาและอุปสรรคในปจจุบัน และ

ความตองการของภาคเอกชน 

- มุมมองของทานตอคาระวางขนสงสินคาทางรางในปจจุบัน ดึงดูดใจใหทานเลือกใช

บริการหรือไม 

- คาระวางขนสงสินคา คาบริการยกขนที่ทานคาดวาจะสามารถแขงขันกับรูปแบบการ

ขนสงอ่ืน เชน รถบรรทุก ไดหรือไม 

- ในกรณีที่คาระวางทางรางถูกลง หรือคาบริการยกขนลดลง การขนสงสินคาทางราง 

ในธุรกิจของทานจะเพ่ิมข้ึนหรือไม อยางไร 

- ปจจัยในดานราคาใดบางที่จะสามารถสรางแรงจูงใจใหทานหันมาสนใจใชบริการขนสง

ทางรางมากข้ึน 

- ปญหา อุปสรรค ขอจำกัดใด ในดานราคาคาขนสงสินคาและคาบริการยกขนที่ควรไดรับ

การปรับปรุงอยางเรงดวน  

สรุปประเด็นจากการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 วันท่ี 12 ธันวาคม พ.ศ. 2567  

1. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 1 : ผูแทนสมาคมขนสงสินคานำเขาและสงออก 

- ขอไดเปรียบของการขนสงสินคาทางราง คือ ราคาคาขนสงท่ีถูกกวาการขนสงทางถนน 

- โอกาสในการเพิ่มการขนสงทางรางในอนาคต ควรเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนสงอื่น ๆ 

โดยพิจารณาความคลองตัวของการขนสงทางรางที่สามารถรองรับการขนสงสินคาในเชิง shipment ที่เล็กกวา

การขนสงทางน้ำ โดยเฉพาะสนับสนุนใหการขนสงในระดับ 5,000 ตันตอ shipment เปนไปไดมากข้ึน

และสามารถดำเนินการขนสงไดบอยครั้งข้ึน 

- มาตรการหรือแรงจูงใจในการสนับสนุนการขนสงทางรางอาจเกี่ยวของกับการควบคุม

หรือจำกัดการปรับข้ึนของราคาคาขนสง เพ่ือใหสามารถแขงขันกับความผันผวนของราคาน้ำมันดีเซล 

- ปญหาการขาดแคลนสถานีขนถายสินคายังคงเปนอุปสรรค โดยมีขอมูลที่ทราบวาใน

บางพ้ืนท่ี เชน จังหวัดอยุธยาท่ีมีผูผลิตเหล็กรายใหญ เคยมีการศึกษาโครงการ Pilot Project แตจากการสำรวจ

พื้นที่จริงพบวามีสถานีรถไฟหลายแหงที่สามารถใชงานได แตกลับขาดการพัฒนาสถานีขนถายสินคา 

รวมถึงสถานท่ีจอดพักรถบรรทุกขนาดใหญเพ่ือรับสินคา 

2. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 2 : นักวิชาการผูทรงคุณวุฒิ 

- ปญหาท่ีมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชการขนสงทางรางของผูประกอบการมี 2 ขอหลัก  ๆไดแก 

• ความลาชา - การขนสงทางรางอาจเกิดความลาชา ซึ่งสงผลกระทบตอระยะเวลา

การสงมอบสินคาท่ีตองการความรวดเร็ว 

• การเขาถึงการใหบริการ - ปจจุบันหากผูประกอบการตองการขนสงสินคาทางราง 

จำเปนตองคำนึงถึงขั ้นตอนและกระบวนการในการติดตอหนวยงานหรือฝายตาง ๆ ของการรถไฟแหง

ประเทศไทย ซ่ึงไมสะดวกและมีความยุงยากในการเขาถึงบริการ  
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- การที่ระบบการขนสงทางรางยังไมสามารถเชื่อมตอกับการขนสงทางน้ำไดอยางสมบูรณ 

ทำใหผู ประกอบการยังคงเลือกใชการขนสงทางถนนเปนหลัก เนื่องจากมีความสะดวกและสามารถ

ตอบสนองความตองการในการขนสงไดรวดเร็วและยืดหยุนมากกวา 

- ระบบรางท่ีดีท่ีสุดในโลกคือของสหรัฐอเมริกา โดยทุกครั้งท่ีมีการขนสงสินคาไปยังพ้ืนท่ี

ที่เปน Inland, IPI หรือ RIPI จะสามารถดำเนินการเคลียรศุลกากรไดในที่เดียว เชน เมือง Memphis, 

Cleveland รวมถึงเมืองที่ไมติดทะเล ซึ่งหากจะนำแนวทางนี้มาปรับใชในประเทศไทย จำเปนตองพัฒนา

ความสามารถในการเคลียรศุลกากรใหไดภายในพ้ืนท่ีนั้น ๆ ซ่ึงเปนหลักการของ ICD (Inland Clearance 

Depot) การจัดการในลักษณะนี้จะชวยใหผูประกอบการมีความสะดวกและมีโอกาสสูงที่จะเลือกใชการ

ขนสงทางรางมากข้ึน 

3. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 3 : ผูแทนบริษัท ไทยทรานสปอรตเซ็นเตอร 

- ปจจัยและปญหา/อุปสรรคใหญในการขนสงสินคาทางราง คือเรื่องของการกำหนด

สถานที่เปลี่ยนถายตูสินคา (Container Yard: CY) ที่ยังไมมีความเหมาะสมเนื่องจากไมอยูในพื้นที่ที่มี

ปริมาณสินคาสูงหรือมีความตองการมากพอ รวมถึงไมไดตั ้งอยู ในพื ้นที ่ที ่ผ ู ประกอบการตองการ 

ตัวอยางเชน ในจังหวัดระนครศรีอยุธยาและจังหวัดสระบุรีเปนพื้นที่ที่มีโรงงานอุตสาหกรรมจำนวนมาก

และมีศักยภาพสูงในการขนสง แตกลับไมมี CY ตั้งอยูในพ้ืนท่ีดังกลาว 

4. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 4 : ผูแทนจากบริษัท ทีพีไอ โพลีน จำกัด (มหาชน) 

- บริษัทใหบริการวิ่งรถประเภท รถพวง รถจักร รถสับเปลี่ยน ซ่ึงเปนรถของบริษัทเอง 

- บริษัทใหความสำคัญกับเรื่องสิ่งแวดลอม แมวาการขนสงทางรางมีขอดีที่ชวยลดภาระ

ดานสิ่งแวดลอมและชวยลดตนทุนการขนสง แตบริษัทไดเริ่มดำเนินการเปลี่ยนจากการใชรถน้ำมันเปนรถ EV 

(Electric Vehicle)ซึ่งสามารถชวยลดตนทุนดานเชื้อเพลิงไดประมาณ 60% และยังสามารถชวยลดมลภาวะ

ทางสิ่งแวดลอมไดอยางมีประสิทธิภาพ 

- บริษัทมีความสนใจในการใชบริการขนสงทางราง แตตองการทราบแนวทางของรัฐใน

การสงเสริมใหเกิดประโยชนสูงสุด เชน การสนับสนุนดานตนทุนหรือการอำนวยความสะดวกในดานตาง ๆ 

เพื่อชวยใหผูประกอบการสามารถใชบริการขนสงทางรางไดสะดวกยิ่งขึ้น โดยสามารถพิจารณาแนวทาง 

การดำเนินการในรูปแบบ Pilot Project เพื่อทดสอบและนำรองระบบขนสงทางรางดวยการสนับสนุน

แนวทางดังกลาว ซ่ึงจะชวยเสริมสรางศักยภาพของระบบขนสงทางรางและทำใหสามารถแขงขันกับระบบ

ขนสงรูปแบบอ่ืนไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

- การขนสงทางรางของประเทศไทยยังขาดความยืดหยุ นในการเดินรถ เนื ่องจาก

จำเปนตองมีการประสานงานกับหลายหนวยงาน และมีการกำหนดเวลาในการเดินรถที่ชัดเจน ซึ่งเปน

อุปสรรคในกรณีที่ขบวนรถเกิดความลาชา จะสงผลกระทบตอการเตรียมแผนที่ปลายทาง เชน การโหลดปูน 

จะลาชาออกไป ในทางกลับกัน หากใชการขนสงทางถนน บริษัทสามารถใชรถจักรหรือรถพวงที่ติดตั้ง

ระบบ GPS ซึ่งชวยใหสามารถประมาณการเวลาถึงปลายทางไดอยางแมนยำ ทำใหสามารถสรางความแนนอน

และลดผลกระทบตอการเตรียมแผนท่ีปลายทางไดดีกวาการขนสงทางราง  
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5. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 5 : ผูแทนจากบริษัท ไทยเบฟเวอเรจ โลจิสติก จำกัด 

- ขอเนนย้ำวาจังหวัดพระนครศรีอยุธยามีศักยภาพและมี Demand สูง ควรจะมีการ

พิจารณาจัดตั้ง CY ในพ้ืนท่ีนี้เพ่ือรองรับการขนสงสินคาและสงเสริมการเติบโตทางเศรษฐกิจของพ้ืนท่ี 

- บริษัทมีการขนสงสินคาโดยใชทั ้งรถบรรทุกและรถไฟ ในรูปแบบ Multi-Model  

ซึ่งการจัดการคอนขางซับซอน เนื่องจากตองมีการประสานงานหลายขั้นตอนระหวางระบบตาง ๆ ทำให

การดำเนินการมีความยุงยากและใชเวลานาน 

- แรงจูงใจที่จะทำใหการขนสงทางรถไฟไดเปรียบการขนสงทางรถบรรทุก อยูที่แนว

ทางการจัดการ ปจจุบัน 90% ในการขนสงสินคาของบริษัทเปนการขนสงทางถนน ซึ่งมีขอเสียเปรียบ

ในชวง High Season ที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนจากรถยนตสวนบุคคล ทำใหตองขอความรวมมือ

จากกรมทางหลวงเพื่อหยุดการขนสงสินคาในบางชวงเวลา หากการขนสงทางรางมีนโยบายรองรับการ

ขนสงสินคาโดยเฉพาะในชวง High Season และสามารถแบงโควตาไดอยางชัดเจน จะชวยดึงดูดให

ผูประกอบการสนใจใชบริการมากขึ้น อยางไรก็ตาม จะตองมีแนวทางในการจัดการที่มีประสิทธิภาพสูง

เพ่ือรองรับทั้งกลุมผูประกอบการที่ตองการขนสงสินคา และกลุมผูโดยสารที่ตองการเดินทาง เพื่อใหการ

ดำเนินการเปนไปอยางราบรื่นและไมเกิดผลกระทบตอกัน 

6. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 6 : ผูแทนจากบริษัท เอ็มเอเอส โลจิสติกส จำกัด 

- บริษัทใหบริการขนสงทางราง โดยวิ่งในเสนทางทาเรือกรุงเทพ-ทาเรือแหลมฉบัง และ

เสนทางลาดกระบัง-ทาเรือสงขลา เพื่อรองรับการขนสงสินคาระหวางภูมิภาคและเชื่อมตอกับทาเรือหลัก

ของประเทศ  

- ความไดเปรียบของการขนสงสินคาทางรางเมื่อเทียบกับทางถนน คือ น้ำหนักบรรทุก 

และปริมาณการขนสง 

- โอกาสในการเพิ่มปริมาณการขนสงทางรางในอนาคต บริษัทใหบริการในเสนทาง

กรุงเทพ-แหลมฉบัง ซึ่งลูกคาสวนใหญเปนผูประกอบการสายเรือ โดยบริษัทเล็งเห็นถึงโอกาสในการเพิ่มปริมาณ

การขนสงสินคาทางราง หากสามารถเพิ่มบริการ Shuttle Service ซึ่งเปดโอกาสใหกับ Fridge Holders 

หรือบริษัทสงออก-นำเขา สามารถจองบริการขนสงทางรางไดโดยตรง การดำเนินการในลักษณะนี้จะชวย

ใหลูกคาสามารถเขาถึงระบบขนสงทางรางไดสะดวกข้ึน และเพ่ิมความถ่ีในการขนสงไดมากข้ึน 

- มาตรการหรือแรงจูงใจที่สามารถดึงดูดใหมีการขนสงทางรางเพิ่มขึ้นคือ คาบริการใน

การขนสงทางรางควรจะถูกลงโดยหากรัฐใหการสนับสนุนทางการเงินในสวนนี้แทนนโยบายการลดอัตรา

คาน้ำมันดีเซล จะเห็นผลประโยชนที่ชัดเจนมากกวา และจะชวยสงเสริมใหการขนสงทางรางในประเทศ

เพ่ิมมากข้ึน  
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- ปจจัยท่ีเปนอุปสรรคใหญตอการขนสงสินคาทางราง คือ  

• การปรับปรุงเงื ่อนไข กฎระเบียบการตาง ๆ ในการขนสง เชน ระบบเสนทาง  

การจัดการเดินรถ เพ่ือเอ้ืออำนวยตอเสนทางใหมๆ ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 

• อัตราคาภาระ เชน กรณีที่สงตูสินคาไปที่ทาเรือแหลมฉบัง แตเรือไมเขา ทำใหรถไฟ 

ไมสามารถออกได และสุดทายทำใหตองเสียคาปรับ ทั้งนี้อัตราคาภาระของการขนสงทางรถไฟในปจจบุัน

คิดอยูที่ 2 พิกัด คือ พิกัดที่สูงกวา62 และต่ำกวา 62 ซึ่งเห็นวา ควรกำหนดอัตราคาภาระเปน อัตราเดียว 

(Flat rate) เพ่ือใหผูประกอบการสามารถคำนวณตนทุนการขนสงไดงายข้ึน และชวยใหสามารถหาสินคาไดมากข้ึน 

7. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 7 : ผูแทนจากบริษัท ไทยเรล โลจิสติกส จำกัด 

- มาตรการหรือแรงจูงใจ ที่จะดึงดูดลูกคาใหมาใชบริการการขนสงทางรางคือ การปรับ

วิธีการจองคาระวาง โดยปจจุบันการจองตองเปนแบบ Round Trip ซึ่งอาจเปนอุปสรรคสำหรับลูกคา 

ท่ีตองการขนสงเพียงเท่ียวเดียว หากสามารถปรับใหลูกคาสามารถจองแบบ Single Trip ได เชน การลากตูเบา

ทางรางและลากตูหนักทางรถ จะชวยใหลูกคามีความยืดหยุนในการเลือกเสนทางขนสงตามความตองการ

ของตนเองการปรับนโยบายนี้จะเปดโอกาสใหลูกคาใหม ๆ มีความสะดวกในการเขามาใชบริการมากข้ึน 

และอาจชวยเพ่ิมปริมาณการใชบริการขนสงทางรางไดมากข้ึน 

8. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 8 : ผูแทนจากบริษัทสยามชอรไซด เซอรวิส จำกัด  

- คาระวางการขนสงของการรถไฟแหงประเทศไทยยังคงเปนทางเลือกที่คุมคาที่สุดและ

ผูประกอบการยังมีความตองการใชบริการ แมวาจะมีทางเลือกอื่น ๆ เชน EVที่กำลังไดรับความนิยมเพิ่มข้ึน  

แตราคาของ EV Track ยังคอนขางสูง  

- อัตราคาระวางขนสงสินคาที่สถานี ICD ลาดกระบังมีความแตกตางจากสถานีขนสง

สินคาท่ีเปน Public stations รวมถึงสถานีขนสงสินคาประเภท CY ตามจังหวัดตาง ๆ 

- ลาดกระบังมีอัตราคาระวางขนสงสินคาที่แตกตางเมื่อเทียบกับ Public stations 

ท่ีกลาวถึงสถานีขนสงสินคาท่ีเปน CY ตามจังหวัดตาง ๆ 

- โลจิสติกสในกลุมอื่น ๆ เชน การขนสงดวยรถบรรทุก ซึ่งเปนผูใหบริการหลักในพื้นท่ี

ตางจังหวัด ดังนั้น เมื่อเปรียบเทียบคาบริการและระยะเวลาในการขนสงระหวางการขนสงทางรางกับการ

ขนสงดวยรถบรรทุก พบวาไมมีความสอดคลองกัน เนื่องจากการรถไฟแหงประเทศไทยมีรอบการเดินรถ 

ท่ีกำหนดไว ในขณะท่ีรถบรรทุกสามารถออกไดทันที ซ่ึงเปนขอจำกัดท่ีสำคัญ 

- นอกจากนี ้ หากพิจารณาคาใชจายรวมทั ้งหมดที่เกี ่ยวของกับการขนสงทางราง  

จะประกอบดวยหลายสวน เชน คา Rail charge, คา Rail transfer, และคายกที่เอกชนเปนผูบริหารที่สถานี  

ซ่ึงยังคงเปนปญหาท่ีซับซอนในปจจุบัน 

- ขอเสียเปรียบของการขนสงทางราง คือรอบการเดินรถ เม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงทางถนน 

เชน รถคอนเทนเนอรท่ีเปนตูควบคุมอุณหภูมิไมสามารถใชการขนสงทางรางได ตองใชการขนสงทางถนนเทานั้น 

- ปญหาเพ่ิมเติมคือ รอบการยกของในบางพ้ืนท่ีท่ีไมสามารถจัดการไดทันที ตองรอหลายวัน 

ซ่ึงทำใหรถไฟไมสามารถรอได จึงจำเปนตองใชรถยนตเพ่ือเสริมในกรณีดังกลาว  
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9. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 9 : ผูแทนจากบริษัทเอ็น.อี. (1992) จำกัด และบริษัท ลิงคแลนด จำกัด 

- เดิมบริษัทใหบริการขนสงสินคาดวยรถบรรทุก ซึ่งบริษัทเปนทั้งเจาของและผูดำเนินการเอง 

นอกจากนี้ยังเปนเจาของเรือและมีการเดินเรือจำนวน 4 ลำ แตปจจุบันบริษัทไดปรับเปลี่ยนจากการใช

รถบรรทุกมาใชการขนสงทางราง โดยใหบริการวันละ 1 ขบวนจากสถานีบัวใหญไปยังมาบตาพุด ซึ่งในแง

ของราคาไมแตกตางกันมากนัก แตในแงของการบริหารจัดการและการจัดการทางสังคมกลับสะดวกและงายกวา 

- บริษัทเคยมีแนวคิดท่ีจะดำเนินการเดินรถดวยตนเอง แตพบขอจำกัดดานขอบังคับและ

กฎหมายท่ีทำใหไมสามารถดำเนินการได ดังนั้น หากตองการใหเอกชนเขามารวมบริหารจัดการการเดินรถ 

จะตองมีเงื่อนไขที่ชัดเจน เชน การระบุรูปแบบหรือสเปคของหัวจักร เนื่องจากมีผลตอการคำนวณตนทุน

ของเอกชน รวมถึงการบริหารจัดการท่ีจะตองพิจารณาตนทุนในสวนของบุคลากรท่ีเก่ียวของดวย 

- การจัดการแบบครบวงจร: เนื่องจากการขนสงทางรถไฟไมสามารถใหบริการแบบ 

Door-to-Door ได จึงจำเปนตองใชรถบรรทุกเสริมในการขนสงสินคาไปยังจุดตาง ๆ เพ่ือสามารถข้ึนรถไฟ

ได ดังนั้นการรถไฟแหงประเทศไทยจึงจำเปนตองกำหนดราคากลางและกระบวนการปฏิบัติงานที่ชัดเจน 

เนื่องจากจะมีผลตอ (1) ราคาท่ีถูกกำหนดและควบคุมโดยกรมการขนสงทางราง (ขร.) (2) การจัดการเวลา

ในการดำเนินงาน slot สำหรับการขึ้น-ลงของรถไฟ ซึ่งจะสงผลตอทั้งระบบ และ (3) รฟท. หรือ ขร.  

อาจตองพิจารณาในการเก็บรวบรวมรายชื่อหนวยงานภาคเอกชนที่ใหบริการรถบรรทุกเพื่อใชในการ

ประสานงานใหบริการลูกคาท่ีตองการขนสงสินคาไปข้ึนรถไฟไดอยางสะดวก 

10. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 10 : ผูแทนจากบริษัท อมิตา เทคโนโลยี (ประเทศไทย) จำกัด 

- บริษัทมีความเชื่อมโยงกับระบบรางจากบริษัทพลังงานบริสุทธิ์ที่ไดพัฒนาหัวรถจักรยักษเขียว 

หรือ หัวรถจักรไฟฟา MINE Locomotive โดยมีความพยายามที่จะผลักดันใหเปนหนึ่งในผูใหบริการเดิน

รถทางราง 

- ในการดำเนินการตาง ๆ จำเปนตองอาศัยความรวมมือจากหลายหนวยงาน ทั้งการรถไฟ

แหงประเทศไทย (รฟท.) และการทาเรือแหงประเทศไทย (กทท.) อยางไรก็ตาม หากสามารถเปลี่ยน

รูปแบบการขนสงจากทางถนนมาเปนการขนสงทางรางได จะสามารถสรางคารบอนเครดิต ซึ่งสามารถ

นำมาใชเปนโครงการท่ีภาครัฐเปนผูริเริ่ม โดยอาศัยความรวมมือจากหนวยงานท่ีเก่ียวของ เชน รฟท. กทท. 

และ หนวยงานระดับทองถิ่น เพื่อจัดตั้งโครงการขนสงที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (Green Transportation) 

และรวมกันผลักดันการขนสงทางรางควบคูไปกับการขนสงทางน้ำ 

11. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 11 : ผูแทนจากสภาอุตสาหกรรม 

- อยากใหศึกษาขอมูลเพ่ิมเรื่องราคาคาขนสงทางรถไฟ แบบ roundtrip ในตางประเทศ

โดยเฉพาะสำหรับคอนเทนเนอรวามีคาขนสงแตกตางกันอยางไร เชน ตูเปลา-ตูหนัก กับ ตูหนัก-ตูหนัก 

- สำหรับคอนเทนเนอร การขนสงทางรถไฟจะตองพิจารณาเปน multimodal แบบ 

End-to-End  ดังนั้นราคาคาขนสง จะตองพิจารณารวมคา handling ตนทางปลายทางให เทียบเคียง

กิจกรรมกับทางรถบรรทุกดวย เชน คาขนถายไปรถบรรทุก คาลากรถบรรทุกจาก CY ไปบรรจุที่โรงงาน 

คาลากตูเปลามาขนถายข้ึนรถไฟ ฯลฯ  
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- ทั้งนี้ควรพิจารณาเปนเสนทาง เพราะบางเสนทางปจจุบันแขงกับรถบรรทุกไดบาง

เสนทางแขงขันไมได เชน ปจจุบันบางเสนทาง เชน icd ลาดกระบัง แหลมฉบัง ราคาถือวายังแขงขันกับ

รถบรรทุกได ทั้งนี้สวนหนึ่งจาก ICD ลาดกระบังมีการวางตูเปลาและซอมตูเปลาและสามารถบรรจุสินคาได 

อีกทั้งมีการคิดคาระวางแบบพิเศษ เนื่องจากมีสินคาขาไปและกลับที่ชัดเจน ขณะที่เสนทางสายนอกเสนทางอ่ืน 

เชน การขนจากสถานีทาพระมาที่แหลมฉบัง จะไมมีการวางตูเปลาที่สถานีตนทางที่ทาพระ ดังนั้น ในการ

สงออกสินคา จะตองมีการลากตูของสายเรือจากแหลมฉบังขึ้นไปที่ทาพระเพื่อไปบรรจุที่โรงงาน แลวขน

กลับมาขึ้นรถไฟและขนสงมายังทาเรือแหลมฉบัง โดยการรถไฟ จะมีการคิดราคาแบบ round trip คือ

แบบ ตูเปลา-ตูหนัก กับ ตูหนัก-ตูหนัก ตามน้ำหนักแคร ซ่ึงเปนคนละรูปแบบกับ ICD ลาดกระบัง ซ่ึงราคา

ของการขนสงลักษณะนี้จะแขงขันกับรถบรรทุกไดยาก 

- นอกจากนี้ ยังมีความเสี่ยงในเรื่องท่ีมีระยะเวลาจำกัดภายใน 3-5วันท่ีตองนำตูของสาย

เรือมาคืนที่ทาเรือแหลมฉบังนับตั้งแตรับตูจากบริเวณทาเรือแหลมฉบังขนสงขึ้นไปบรรจุที่โรงงานและ

ขนสงกลับมาที่ทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งหากการขนสงทางรถไฟไมตรงเวลา หรือผิดพลาดระหวางการขนสง 

multimodal ณ จุดใด จะทำใหตูสินคามีโอกาสตกเรือสูงมาก จึงมีความยากทั้งในดานการแขงขันทาง

ราคากับทางรถบรรทุกและการ operation ของ multimodal ท่ีมี multiple handling หลายจุด 

- จากกรณีการขนสงสายนอกนี้ ขอเสนอใหศึกษาพิจารณาการมี extra service เชน กับ

ปลอยตูและซอมตูเปลา ตาม CY ตาง ๆ รวมถึง การมีบริการขนถายจากรถไฟไปรถบรรทุกท่ีเพรียบพรอม 

หรือการมีพิธีศุลกากรเบ็ดเสร็จจะชวยการขนสงทางรางสายนอกข้ึน 

- จากกรณีศึกษาของญี่ปุน JR Freight มีการใหบริการตูบนรถไฟดวย และระยะทาง

ไมไดไกลมาก อยากใหศึกษารูปแบบการขนสงแบบนี้เพิ่มวาจะชวยลดตนทุนการขนสงทางรางไดหรือไม 

ซ่ึงอาจมาประยุกตใชกับไทยได 

- การเตรียมความพรอมของสิ่งอำนวยความสะดวก เชน อุปกรณสำหรับการขนถายสินคา

โดยเฉพาะท่ีจุดขนถายสินคาของรถไฟที่ปลายทาง ตัวอยางเชน การขนสงสินคาสูภาคเหนือ ซึ่งสวนใหญ

จะใชตูคอนเทรนเนอร จำเปนตองมีการแลกเปลี่ยนตูคอนเทรนเนอรเปลาจากทาเรือแหลมฉบังไปยังลำพูน 

จากนั้นทำการขนถายสินคาตอดวยรถบรรทุกเขาสูโรงงาน และขนถายกลับออกจากโรงงานเพื่อสงไปยังรถไฟ 

ซึ ่งกระบวนการนี ้ทำใหเกิดการขนถายหลายขั ้นตอน (Multiple handling) และมีตนทุนคาขนสง 

ท่ีคอนขางสูงจึงอาจทำใหการขนสงทางรถไฟสามารถแขงขันกับการขนสงทางรถบรรทุกโดยตรงไดยาก 

- เสนอใหพิจารณาชองวางในเรื่องการขนสงตูคอนเทรนเนอรเปลา โดยการพัฒนาแนวทาง

หรือวิธีการที่สามารถแกไขปญหานี้ได เชน การจัดตั้งศูนยกระจายสินคา (ICD) ในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรม 

ที ่มีปริมาณสินคาคอนขางสูง เชน บริเวณจังหวัดพระนครศรีอยุธยา ซึ ่งจะชวยใหมีการจัดการ 

ตูคอนเทรนเนอรเปลาอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ ควรมีสิ่งอำนวยความสะดวกตาง ๆ เชน จุดปลด 

ตูคอนเทรนเนอรเปลา และลานซอมตูสินคา เพื่อใหลูกคาสามารถเลือกตูคอนเทรนเนอรที่ตรงตามสเปค

ของสินคาไดสะดวกยิ่งขึ้น ซึ่งจะชวยสนับสนุนการขนสงทางรางใหมีประสิทธิภาพและเพิ่มปริมาณการขนสง

ทางรางไดมากข้ึน  
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12. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 12 : ผูแทนจากบริษัท ปตท. สผ. จำกัด (มหาชน) 

- บริษัทใชบริการขนถายน้ำมันดิบ โดยมีปริมาณการผลิตอยูที่ 27,000 บาเรลตอวัน  

ซึ่งบริการการขนสงทางรถไฟคิดเปนสัดสวน 65% หรือประมาณ 17,000 บาเรลตอวัน และใชการขนสง

ทางรถยนตอีกประมาณ 10,000 บาเรลตอวัน โดยมีจุดหมายปลายทางหลักคือโรงกลั่นน้ำมันบางจาก  

ไทยออยล และ GC ท่ีจังหวัดระยอง 

- อยางไรก็ตาม ปจจุบันบริษัทประสบปญหาในชวงขาเขากรุงเทพฯ โดยเฉพาะในเรื่อง

ของขอจำกัดดานเวลาในชวงเคอรฟวส ซึ่งจำเปนตองรอเวลาเขากรุงเทพฯ กอน 22:00 น. และตองออก

จากกรุงเทพฯ ใหทัน 03:00 น. ทำใหเกิดปญหาน้ำมันดิบตกคางเกิน 24 ชั่วโมง และตองรออยูที่ยานบางซ่ือ 

ซึ่งสงผลกระทบตอกระบวนการขนสงน้ำมันดิบและทำใหไมสามารถจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น 

บริษัทจึงอยากฝากใหชวยพิจารณาและวิเคราะหขอจำกัดดานเวลานี ้ เพื ่อหาวิธีแกไขและปรับปรุง

กระบวนการขนสงใหมีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น โดยอาจพิจารณาแนวทางในการปรับปรุงเสนทาง

การขนสงหรือการจัดการเวลาในการขนสงใหเหมาะสมกับขอจำกัดท่ีมี 

13. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 13 : ผูแทนจาก บริษัท ไทยทรานสปอรตเซ็นเตอร 

- อะไรคือสาเหตุที่ทำใหอัตราคาระวางของสินคาแตละประเภทมีตนทุนที่แตกตางกัน 

แมวาระยะเวลาในการเดินทาง ระยะทาง และการใชพนักงานขับรถจะเหมือนกัน 

- เสนอใหพิจารณาแนวทางในการชวยใหผูประกอบการสามารถรวมกลุมกันในการใช

ทรัพยากรตาง ๆ เชน สถานที่ บุคลากร และอุปกรณยกขน หากสามารถดำเนินการไดจะชวยลดภาระ

ตนทุนใหกับผูประกอบการ 
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นายอธิภู จิตรานุเคราะห  

รองอธิบดีกรมการขนสงทางราง  

ประธานกลาวเปดการประชุม 

นางสาวจีรวรรณ หงสกุล  

ผูอำนวยการกองกำกับกิจการขนสงทางราง 

กรมการขนสงทางราง กลาวรายงาน 

บริษัทท่ีปรึกษา 

นำเสนอขอมูลโครงการ 

   

   

   

   

รูปท่ี 6-1 บรรยากาศการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1  

วันท่ี 12 ธันวาคม 2567 ณ หองประชุมลานนา พุกาม & ศรีวิชัย  

โรงแรมโนโวเทลกรุงเทพ สุวรรณภูมิ แอรพอรต จังหวัดสมุทรปราการ  



 

 
16 

สรุปประเด็นจากการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 วันท่ี 13 ธันวาคม พ.ศ. 2567  

1. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 14 : ผูแทนจาก บริษัท ดีพี เวิลด โลจิสติกส (ประเทศไทย) จำกัด 

- มีแนวทางในการเปดโอกาสใหภาคเอกชนสามารถลงทุนและเขามาดำเนินการโดยใช

ทรัพยากรเฉพาะในสวนของรางรถไฟของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) หรือไม 

- ขอใหพิจารณาการเพิ ่มจุดในการจัดการสินคา (Handling) โดยเฉพาะคอนเทนเนอร 

เนื่องจากในปจจุบันจุดที่มีการใหบริการหลักสวนใหญจะตั้งอยูในพื้นที่หลัก เชน ชลบุรีและระยอง ซึ่งสงผลใหเกิด

ขอจำกัดในการขนสงสินคาระหวางทาง 

2. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 15 : ผูแทนจากบริษัท ทีพีไอ โพลีน จำกัด (มหาชน) 

- ปจจุบันบริษัทมีหัวรถจักรจำนวน 12 หัว แตใชในการปฏิบัติงานจริงเพียง 3-4 หัว 

และมีรถพวงสำหรับบรรทุกสินคาทั้งหมด 577 คัน แตใชจริงเพียงประมาณ 100 กวาคัน หากกฎหมาย

การใหเอกชนรวมลงทุนสามารถบังคับใชไดโดยเร็ว และสามารถใชทรัพยากรท่ีมีอยูในสวนของรางรถไฟได

อยางเต็มที่ จะชวยสนับสนุนรายไดใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ในสวนของคาใชจายในการ

ดำเนินงาน (Operating Cost) คาใชจายในการเดินรถ และคาระวาง ซึ่งจะเปนประโยชนทั้งตอ รฟท. และ

ผูประกอบการภาคเอกชน 

- คาระวาง ควรจะดูกฎระเบียบของ รฟท. ใหชัดเจน ซึ่งคาระวางในปจจุบันถูกกำหนดตาม

ระเบียบของการรถไฟเดิมเมื่อป พ.ศ. 2495 ซึ่งยังไมมีการเปลี่ยนแปลงในปจจุบัน คาระวางนี้รวมถึงคาธรรมเนียม

น้ำมันที่มีการปรับตามราคาน้ำมันในปจจุบัน 

- บริษัท TPI กำลังใหความสำคัญกับน้ำมันเชื้อเพลิงซึ่งเปนตนทุนสำคัญ จึงไดมุงเนนไปที่การ

เปลี่ยนมาใชรถไฟฟา EV ซึ่งสามารถลดตนทุนคาเชื้อเพลิงไดถึง 60% ดังนั้นควรมีการพิจารณาคาใชจายตาง ๆ 

เพื่อใหสามารถแขงขันกับการใชรถไฟฟา EV ได 

- รถของบริษัท TPI มี GPS ท่ีสามารถติดตามการเดินทางไดบริษัท TPI มีการทำประกัยภัย

ใหทุกสวน ท้ังตัวรถจักร รถพวง และพนักงานคนขับ 

3. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 16 : ผูแทนจากบริษัท ปตท. สผ. จำกัด (มหาชน) 

- คาขนสงจะเพิ่มข้ึนหรือไม และจะตองมีการจายคารางหรือไม 

- การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) พบปญหาในเรื ่องการจัดซื ้อที ่ย ังไมสามารถ

ดำเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงปญหาเกี่ยวกับกฎระเบียบภายในหนวยงานที่ยังไมเอื้อตอการ

ดำเนินงานใหเกิดประสิทธิผล 
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4. ผูเขารวมกิจกรรมทานที่ 17 : ผูแทนจากบริษัท โอเชี่ยน เน็ตเวิรค เอ็กซเพรส (ประเทศไทย) 

จำกัด 

- บริษัทมีการใชบริการการขนสงตูคอนเทนเนอรทางรถไฟสำหรับเสนทางลาดกระบัง- 

แหลมฉบัง เฉลี่ยประมาณ 17-20% 

- หากพิจารณาตนทุนการขนสงทางรถไฟสำหรับตูคอนเทนเนอรหนัก ราคามีความ

สมเหตุสมผลและสามารถรับได แตหากเปนตูเปลา พบวา ราคายังคอนขางสูงกวาการขนสงดวยรถบรรทุกมาก 

จึงขอเสนอใหมีการศึกษาเรื่องโครงสรางตนทุน (Cost Structure) ของการขนสงทางรถไฟ เชน หากเริ่มจาก

แหลมฉบังจะมีคา Life on/Life off, คา Rail Transfer มาที่ SRTO, และคา Rail Charge จาก SRTO  

ไปที่ลาดกระบังในแตละโมดูล หลังจากนั้นจะมีคา Rail Transfer ที่ลาดกระบังและคา Life on/Life off 

ที่ลาดกระบัง หากเขาใจโครงสรางตนทุนนี้ จะทำใหสามารถประเมินตนทุนที่แทจริงได ขณะที่การขนสงทาง

รถบรรทุกจะไมมีคา Rail Transfer แตคาขนสงทางรถบรรทุกอาจสูงกวาการขนสงทางรถไฟ 

- สิ่งที่ควรปรับปรุงในการใหบริการขนสงทางรางคือ ความสม่ำเสมอในการเดินรถ 

- มาตรการหรือแรงจูงใจที่สามารถดึงดูดใหหันมาใชการขนสงทางรางมากขึ้น ในกรณีการ

ขนสงสินคาจากขาเขาจากแหลมฉบังไปที่ลาดกระบัง ปจจุบันจะใชตูสำหรับการขนสงแบบ Normal Delivery 

ซึ่งหมายความวา ลูกคาสามารถรอรับสินคาภายใน 3 วันหลังจากเรือออก แตหากลูกคาตองการสินคา

ภายใน 1 วันหลังจากเรือออก จะเรียกวา Hot Delivery ซ่ึงอาจมีปจจัยหลายประการท่ีทำใหไมสามารถใช

การขนสงทางรางได สงผลให รฟท. เสียโอกาส สวนใหญจึงเลือกใชรถบรรทุกเนื่องจากมีความรวดเร็วและ

สามารถควบคุมได ดังนั้นในอนาคต หากมีชองทางที่สามารถเขาไปทำ Fast Track เพื่อรับตูเขามา อาจเปน

โอกาสในการเพ่ิมปริมาณการขนสงทางรางไดมากข้ึน 

5. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 18 : ผูแทนจากบริษัท ซีทีไอ โลจิสติกส จำกัด 

- ปจจุบันบริษัทไดรับความสนใจจากลูกคาในการขนสงทางรางจากแหลมฉบังไปยัง 

สปป.ลาว แตปญหาที่พบคือการตองจองการขนสงเปน Round Trip เทานั้น ซึ่งทำใหคาใชจายหรือคา

ขนสงสูง ทั้งคา Rail Transfer และคาจางรถบรรทุกเพื่อนำไปสงยังปลายทาง โดยบางเสนทางคาใชจายเหลานีส้งู

กวาการใชรถบรรทุกโดยตรงจากแหลมฉบัง ดังนั้น จึงขอเสนอใหพิจารณาปรับใหสามารถจองเปน Single Trip ได  

และคิดคา Empty Container และ Full Container แยกกัน รวมทั้งอาจพิจารณาเพิ่มรอบการขนสงเพื่อชวย

แกไขปญหาในกรณีที่เกิดปญหาการขนสง 

- เสนอให รฟท. จัดบริการ One Stop Service โดยไมใชเอกชนรายที่สาม เพื่อใหการ

ดำเนินงานสะดวกข้ึนและชวยลดตนทุนในเรื่องของการใชรถบรรทุก 

- ขอใหพิจารณาเรื่องการทำประกันภัยสินคาที่ขนสงทางรางในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ 

เพ่ือใหความคุมครองกับสินคาระหวางการขนสงทางราง 
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6. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 19 : ผูแทนจากบริษัท หาดใหญศุภสาร ทรานสปอรต 

- บริษัทใชบริการการขนสงทางรถไฟของ รฟท.มาเปนเวลายาวนานกวา 10 ป 

- เสนอใหพิจารณาคาระวาง หากมีการปรับอัตราสูงข้ึนอีก จะทำใหผูประกอบการเลือกใชการ

ขนสงทางรถยนตมากกวา 

- กฎหมายทางรางจะมีการดูแลเยียวยาผูประกอบการหรือไมในกรณีที่เกิดเหตุการณสูญเสีย

ตอทรัพยสินหรือชีวิต 

7. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 20 : ผูแทนจากบริษัท ที ไอ พี เอส จำกัด 

- ปญหาอุปสรรคในการใชบริการการขนสงทางรางคือ ความนาเชื่อถือในการตรงตอเวลา  

ควรมีการจัดการตารางเวลาใหแมนยำและมีประสิทธิภาพสูง รวมทั ้งตองสามารถติดตอและติดตาม

สถานะการขนสงแบบ Real-time ได เพ่ือเพ่ิมความม่ันใจใหกับผูใชบริการ 

8. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 21 : ผูแทนจากบริษัท แพน-เอเชีย ซิลค โรด จำกัด 

- การขนสงสินคาจากแหลมฉบังไป สปป.ลาว จะมี Cost Structure ที่มีสัดสวนคาใชจาย

คอนขางสูงคือ คาขามสะพานระหวาง ไทย-สปป. ลาว ดังนั้นอยากใหหาแนวทางในการปรับลดคาใชจายในสวนนี้ 

- จากขอมูลที่โครงการนำเสนอ รายไดอยูที่ 0.93 ในขณะที่ตนทุนการดำเนินงาน (Operation Cost) 

อยูที่ 1.1 ซึ่งหมายความวา หากมีการขนสงเพิ่มขึ้น รายไดจะติดลบมากขึ้นไปเรื่อย ๆ จึงขอสอบถามวาในกรณี 

ที่สถานการณแยที่สุด อยางนอยตัวเลขสีเขียวควรจะเทากับตนทุนการดำเนินงานหรือไม 

- ในการเชิญชวนใหผูประกอบการเขามารวมลงทุน กำไรท่ีผูประกอบการจะไดรับมาจาก

แหลงใด และผูประกอบการจะตองมีตนทุนดานการเดินรถและตนทุนดอกเบี้ยจากโครงสรางพื้นฐาน

เพ่ิมเติมหรือไม 

9. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 22 : ผูแทนจากบริษัท เมอสก ไลน (ไทยแลนด) จำกัด 

- สายเรือของเมอสกใชบริการ SRTO ทั ้งในสวนของตู  เปลาและตู หนักเปนสัดสวน 

ที่คอนขางมากขอใหจัดการเร่ืองการ Operate ของรถไฟใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน  

- เมื่อขนถายตูขึ้นรถไฟแลว ระหวางทาง เมอสกจะตองหาตัวลากเขามาจัดการเองซึ่งเปน

คาใชจายที่เพิ่มขึ้น จึงขอใหมีการพิจารณาหาวิธีการจัดการในประเด็นนี้หากไมมีการทำประกันภัยสินคาจะทำให

ขาดความเชื่อมั่นในการเลือกใชบริการของสายเรือ 

- โครงการไดมีการศึกษาคาใชจายในการขนสงสินคาเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนสงอื่น ๆ 

หรือไม โดยเฉพาะในสวนของคาใชจายของสายเรือ ซึ่งพบวา คาใชจายของรถบรรทุก 100 ในสวนของรถไฟอยูท่ี

ประมาณ 60-70 แตเม่ือรถไฟไปถึงเพดานของรถบรรทุกแลว อาจทำใหตนทุนเพ่ิมข้ึน และอาจจำเปนตอง

มีการเก็บคาใชจายเพ่ิมเติมจากลูกคา จึงขอใหพิจารณาประเด็นนี้ดวย 
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10. ผูเขารวมกิจกรรมทานท่ี 23 : ผูแทนจากการทาเรือแหงประเทศไทย ทาเรือแหลมฉบัง 

- ควรมีการเปรียบเทียบคาขนสงสินคาใหครอบคลุมทุกโหมด เพื่อเปนหนึ่งในการตัดสินใจ

ใหกับลูกคา 

- ปญหาที่เกิดขึ้นในสวนของการปฏิบัติการ (Operation) สวนใหญเกิดจากความไมพรอม 

ของเอกสารเมื่อตูมาถึง รวมถึงการจัดการตรวจสอบตูที่มีจำนวนมาก ซึ่งอาจทำใหเกิดความลาชาในการ

ดำเนินงาน 

- จากการนำเสนอการคำนวณตนทุนการขนสงสินคาตามประเภทตาง ๆ โครงการไดมีการ

พิจารณาเร่ืองของระยะทางรวมดวยหรือไม 

- โครงการไดมีการพิจารณาตนทุนการขนสงสินคาแบบ Fixed Cost และ Variable Cost 

ดวยหรือไม ซึ่งการพิจารณาแยกตนทุนในลักษณะนี้จะชวยใหสามารถประเมินความเหมาะสมของตนทุนได 

- ตนทุนอ่ืน ๆ ท่ีไมเก่ียวของกับกิจการเดินรถไมควรนำมาพิจารณาในการคำนวณตนทุน

การขนสง โดยสัดสวนของตนทุนและรายไดจากกิจการเดินรถควรมีความชัดเจนการนำเทคโนโลยีตาง ๆ 

มาใชเพ่ือชวยลดตนทุนในการบริหารจัดการ 

   
นายอธิภู จิตรานุเคราะห  

รองอธิบดีกรมการขนสงทางราง  

ประธานกลาวเปดการประชุม 

นางสาวจีรวรรณ หงสกุล  

ผูอำนวยการกองกำกับกิจการขนสงทางราง 

กรมการขนสงทางราง กลาวรายงาน 

บริษัทท่ีปรึกษา 

นำเสนอขอมูลโครงการ 

   

รูปท่ี 6-2 บรรยากาศการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

วันท่ี 13 ธันวาคม 2567 ณ หองเธียเตอร ศูนยสวัสดิการทาเรือแหลมฉบัง 

การทาเรือแหงประเทศไทย จังหวัดชลบุรี 
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รูปท่ี 6-2 บรรยากาศการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

วันท่ี 13 ธันวาคม 2567 ณ หองเธียเตอร ศูนยสวัสดิการทาเรือแหลมฉบัง 

การทาเรือแหงประเทศไทย จังหวัดชลบุรี (ตอ) 

7. สรุปผลจากแบบประเมิน   

ภายหลังจากการบรรยาย การตอบขอซักถาม และการรับฟงความคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ 

คณะผูจัดการประชุมไดขอใหผูเขารวมไดตอบแบบประเมินเพื่อแสดงความคิดเห็นตอโครงการ โดยมี

รายละเอียดคำถาม รายละเอียดแสดงไวในภาคผนวก ง สรุปดังนี้ 

1) แบบสอบถามเก ี ่ยวกับผู ร วมงาน ผู ตอบแบบสอบถามสวนใหญ เปนผู แทนจาก

ผูประกอบการขนสงสินคา จำนวน 50 คน (รอยละ 47.17) รองลงมาเปนผูแทนจากหนวยงานราชการ/

องคกรปกครองสวนทองถิ่น จำนวน 24 คน (รอยละ 22.64) และเปนผูแทนอื่น ๆ (รฟท./สมาคมขนสง

สินคานำเขาสงออก) จำนวน 19 คน (รอยละ 17.93) ที่เหลือจำนวน 13 คน (รอยละ 12.26) ผูแทนจาก

ผูผลิตสินคา/หนวยงานภาคเอกชน รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-1 และตารางท่ี 7-1 
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รูปท่ี 7-1 สัดสวนจำนวนของผูตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับผูรวมงาน : 

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

2) โอกาสที่จะมาใชการขนสงสินคาทางราง ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 51 คน 

(รอยละ 48.11) คิดวา 100%  (มีโอกาสที่จะมาใชบริการอยางแนนอน/เปนผูใชบริการขนสงทางรถไฟ 

อยูแลว) รองลงมา จำนวน 26 คน (รอยละ 24.53) 50% (หากมีโอกาสจะเปลี่ยนมาใชบริการขนสง 

ทางรถไฟ/ยังไมแนใจ) และจำนวน 12 คน (รอยละ 11.32) 75% (มีโอกาสสูงที ่จะมาใชการขนสง 

ทางรถไฟ) และจำนวน 9 คน (รอยละ 8.49) 25% (มีโอกาสนอยที่จะเปลี่ยนมาใชบริการขนสงทางรถไฟ) 

ที่เหลือจำนวน 8 คน (รอยละ 7.55) 0% (ไมมีโอกาสที่จะมาใชบริการขนสงทางรถไฟ) รายละเอียด 

ดังแสดงในรูปท่ี 7-2 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-2 ความคิดเห็นโอกาสในการใชการขนสงสินคาทางราง :  

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1  
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3) ประเภทหลักของการขนสงสินคาหลักในปจจุบัน ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 

41 คน (รอยละ 38.68) ไมไดเปนผูทำการขนสง/ไมไดเปนผูผลิต รองลงมา จำนวน 31 คน (รอยละ 

29.25) ขนสงสินคาอุปโภค/บริโภค เปนหลัก และจำนวน 16 คน (รอยละ 15.09) ขนสงสินคา

อุตสาหกรรม และจำนวน14 คน (รอยละ 13.21) ขนสงสินคาอ่ืน ๆ ที่เหลือจำนวน 4 คน (รอยละ 3.77) 

ขนสงสินคาทางการเกษตร/สินคาแปรรูปทางการเกษตร รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-3 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-3 ประเภทหลักของการขนสงสินคาในปจจุบัน : 

การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

4) รูปแบบการขนสงที่ใชในปจจุบัน ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 58 คน (รอยละ 

54.71) ใชรถบรรทุกในการขนสงในปจจุบัน รองลงมาจำนวน 45 คน (รอยละ 42.45) ใชรถไฟในการขนสง 

และจำนวน 44 คน (รอยละ 41.51) ใชเรือในการขนสง ที่เหลือจำนวน 10 คน (รอยละ 9.43) อื่น ๆ 

(เครื่องบนิ/เรือบารจ/J&T/Kerry/ไปรษณีย) รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-4 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-4 รูปแบบการขนสงท่ีใชในปจจุบัน : การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1  
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5) การประเมินในความเขาใจในการประชุมเชิงปฏิบัติการ ครั้งท่ี 1 

(5.1) ความเขาใจตอการนำเสนอรายละเอียดโครงการ วัตถุประสงค และกรอบ 

การดำเนินงาน ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 73 คน (รอยละ 68.87) มีความเขาใจในระดับมาก 

รองลงมา จำนวน 25 คน (รอยละ 23.58) มีความเขาใจในระดับมากที่สุด ที่เหลือจำนวน 8 คน (รอยละ 

7.55  ความเขาใจในระดับนอย รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-5 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-5 การประเมินในความเขาใจในการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 :  

ตอการนำเสนอรายละเอียดโครงการ วัตถุประสงค และกรอบการดำเนินงาน 

(5.2) ความเขาใจตอการศึกษารวบรวมโครงสรางตนทุนของระบบการขนสงสินคา 

ทางราง ผู ตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 68 คน (รอยละ 64.15) มีความเขาใจในระดับมาก 

รองลงมา จำนวน 20 คน (รอยละ 18.87) มีความเขาใจในระดับมากท่ีสุด ท่ีเหลือจำนวน 18 คน (รอยละ 

16.98) มีความเขาใจในระดับนอย รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-6 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-6 การประเมินในความเขาใจในการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 :  

ตอการศึกษารวบรวมโครงสรางตนทุนของระบบการขนสงสินคาทางราง  
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(5.3) ความเขาใจตอการวิเคราะหโครงสรางตนทุนการขนสงสินคาทางราง ผูตอบ

แบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 51 คน (รอยละ 48.11) มีความเขาใจในระดับมาก รองลงมา จำนวน 

32 คน (รอยละ 30.19) มีความเขาใจในระดับนอย และจำนวน 15 คน (รอยละ 14.15) มีความเขาใจ 

ในระดับมากที่สุด ที่เหลือจำนวน 8 คน (รอยละ 7.55) มีความเขาใจในระดับนอยที่สุด รายละเอียด 

ดังแสดงในรูปท่ี 7-7 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-7 การประเมินในความเขาใจในการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 : 

ตอการวิเคราะหโครงสรางตนทุนการขนสงสินคาทางราง 

6) การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ ครั้งท่ี 1 

(6.1) ความเหมาะสมของเนื้อหาในการประชุม ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 

65 คน (รอยละ 61.32) มีความเหมาะสมในระดับมาก รองลงมา จำนวน 26 คน (รอยละ 24.53) มีความ

เหมาะสมในระดับมากที ่ส ุด และจำนวน 15 คน (รอยละ 14.15) มีความเหมาะสมในระดับนอย 

รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-8 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-8 การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 : 

เนื้อหาในการประชุม  
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(6.2) ความเหมาะสมตอระยะเวลาการประชุม ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 63 คน 

(รอยละ 59.44) มีความเหมาะสมในระดับมาก รองลงมา จำนวน 21 คน (รอยละ 19.81) มีความเหมาะสม 

ในระดับมากท่ีสุด และจำนวน 15 คน (รอยละ 14.15) มีความเหมาะสมในระดับนอยท่ีเหลือจำนวน 7 คน 

(รอยละ 6.60) มีความเหมาะสมในระดับนอยท่ีสุด รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-9 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-9 การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 :  

ระยะเวลาการประชุม 

(6.3) ความเหมาะสมต อเอกสารประกอบการฝ กอบรม/โสตทัศน ูปกรณ ผ ู ตอบ

แบบสอบถาม สวนใหญ จำนวน 55 คน (รอยละ 51.88) มีความเหมาะสมในระดับมาก รองลงมา จำนวน 

34 คน (รอยละ 32.08) มีความเหมาะสมในระดับมากที่สุด และจำนวน 17 คน (รอยละ 16.04) มีความ

เหมาะสมในระดับนอย รายละเอียดดังแสดงในรูปท่ี 7-10 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-10 การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 : 

เอกสารประกอบการฝกอบรม/โสตทัศนูปกรณ  
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(6.4) ความเขาใจตอประโยชนที่ไดรับจากการประชุมครั้งนี้ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ 

จำนวน 63 คน (รอยละ 59.43) มีความเขาใจตอประโยชนที่ไดรับจากการประชุมครั้งนี้อยูในระดับมาก 

รองลงมา จำนวน 24 คน (รอยละ 22.64) มีความเขาใจในระดับมากที่สุด และจำนวน 11 คน (รอยละ 10.38) 

มีความเขาใจในระดับนอย ที่เหลือจำนวน 8 คน (รอยละ 7.55) มีความเขาใจในระดับนอยที่สุด รายละเอียด 

ดังแสดงในรูปท่ี 7-11 และตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-11 การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 : 

ประโยชนท่ีไดรับจากการประชุม 

(6.5) ความพึงพอใจตอการประชุมครั้งนี้ ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ จำนวน 61 คน 

(รอยละ 57.55) มีความพึงพอใจในการประชุมครั้งนี้อยูในระดับมาก รองลงมา จำนวน 26 คน (รอยละ 24.53) 

มีความพึงพอใจในระดับมากท่ีสุด และจำนวน 10 คน (รอยละ 9.43) มีความพึงพอใจในระดับนอย สวนท่ีเหลือ

จำนวน 9 คน (รอยละ 8.49) มีความพึงพอใจในระดับนอยที่สุด รายละเอียดดังแสดงในรูปที่ 7-12 และ

ตารางท่ี 7-1 

 

รูปท่ี 7-12 การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 : 

ความพึงพอใจในการประชุม  
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ตารางท่ี 7-1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม : การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

จํานวน รอยละ

1. ผู้ร่วมงานประชุมเชิงปฏิบัติการ

- ผู้ผลิตสินค้า/หน่วยงานภาคเอกชน 13 12.26

- ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า 50 47.17

- ประชาชนผู้ให้ความสนใจในโครงการ 0 0.00

- หน่วยงานราชการ /องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 24 22.64

- อื่น ๆ (รฟท./สมาคมขนส่งสินค้านำเข้าส่งออก) 19 17.93

รวม 106 100.00

2. โอกาสที่จะมาใช้การขนส่งสินค้าทางราง

- 100% (มีโอกาสที่จะมาใช้บริการ) 51 48.11

- 75% (มีโอกาสสูงที่จะมาใช้การขนส่งทางรถไฟ) 12 11.32

- 50% (หากมีโอกาสจะเปลี่ยนมาใช้บริการขนส่ง) 26 24.53

- 25% (มีโอกาสน้อยที่จะเปลี่ยนมาใช้บริการขนส่ง) 9 8.49

- 0% (ไม่มีโอกาสที่จะมาใช้บริการขนส่งทางรถไฟ) 8 7.55

รวม 106 100.00

3. การขนส่งสินค้าหลักในปัจจุบัน

- สินค้าอุปโภค/บริโภค 31 29.25

 - สินค้าอุตสาหกรรม 16 15.09

 - สินค้าทางการเกษตร/สินค้าแปรรูปทางการเกษตร 4 3.77

 - สินค้าอื่น ๆ 14 13.21

- ไม่ได้เป็นผู้ทำการขนส่ง/ไม่ได้เป็นผู้ผลิต 41 38.68

รวม 106 100.00

4. รูปแบบการขนส่งที่ใช้ในปัจจุบัน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)

 - รถไฟ 45 42.45

 - รถบรรทุก 58 54.71

 - เรือ 44 41.51

 - อื่น ๆ (เครื่องบิน/เรือบาร์จ/J&T/kerry/ไปรษณีย)์ 10 9.43

รวม 106 100.00

ผูเขารวมประชุม
รายละเอียด/ประเด็นขอมูล
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ตารางท่ี 7-1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม : การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

(ตอ) 

จํานวน รอยละ

5. ความเข้าใจในการประชุมเชิงปฏิบัติการ ครั้งที่ 1

5.1. ความเข้าใจต่อรายละเอียดโครงการ วัตถุประสงค์ และ

กรอบการดำเนินงาน

 - มากที่สุด 25 23.58

 - มาก 73 68.87

 - น้อย 8 7.55

 - น้อยที่สุด 0 0.00

รวม 106 100.00

5.2. ความเข้าใจต่อการศึกษารวบรวมโครงสร้างต้นทุนของ

ระบบการขนส่งสินค้าทางราง

 - มากที่สุด 20 18.87

 - มาก 68 64.15

 - น้อย 18 16.98

 - น้อยที่สุด 0 0.00

รวม 106 100.00

5.3. ความเข้าใจต่อการวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนการขนส่ง

สินค้าทางราง

 - มากที่สุด 15 14.15

 - มาก 51 48.11

 - น้อย 32 30.19

 - น้อยที่สุด 8 7.55

รวม 106 100.00

6. การประเมินความเหมาะสมของการประชุมเชิงปฏิบัติการ

6.1. ความเหมาะสมของเนื้อหาในประชุม

 - มากที่สุด 26 24.53

 - มาก 65 61.32

 - น้อย 15 14.15

 - น้อยที่สุด 0 0.00

รวม 106 100.00

รายละเอียด/ประเด็นขอมูล
ผูเขารวมประชุม
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ตารางท่ี 7-1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม : การประชุมเชิงปฏิบัติการ (Workshop) ครั้งท่ี 1 

(ตอ) 

จํานวน รอยละ

6.2. ความเหมาะสมต่อระยะเวลาการประชุม

 - มากที่สุด 21 19.81

 - มาก 63 59.44

 - น้อย 15 14.15

 - น้อยที่สุด 7 6.60

รวม 106 100.00

6.3. ความเหมาะสมต่อเอกสารประกอบการฝึกอบรม/โสตทัศนูปกรณ์

 - มากที่สุด 34 32.08

 - มาก 55 51.88

 - น้อย 17 16.04

 - น้อยที่สุด 0 0.00

รวม 106 100.00

6.4. ความเข้าใจต่อประโยชน์ที่ได้รับจากการประชุมครั้งนี้

 - มากที่สุด 24 22.64

 - มาก 63 59.43

 - น้อย 11 10.38

 - น้อยที่สุด 8 7.55

รวม 106 100.00

6.5. ความพึงพอใจในการประชุมครั้งนี้

 - มากที่สุด 26 24.53

 - มาก 61 57.55

 - น้อย 10 9.43

 - น้อยที่สุด 9 8.49

รวม 106 100.00

รายละเอียด/ประเด็นขอมูล
ผูเขารวมประชุม
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8.  การลงพ้ืนที่ศึกษาดูงาน การปฏิบัติงานตาง ๆ ในการขนถายสินคา ณ สถานีบรรจุ

และแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ 

วันที่ 12 ธันวาคม 2567 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางราง (ขร.) และที่ปรึกษา ไดลงพื้นที่สถานี

บรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) ซึ่งถือเปนสถานีรถไฟชั้นพิเศษของการรถไฟ

แหงประเทศไทยที่สรางขึ้นเพื่ออำนวยความสะดวก ใหบริการแกผู สงออก ผูนำเขา และบุคคลทั่วไป  

ในกิจกรรมทุกอยางเกี่ยวกับสินคาประเภทตูคอนเทนเนอร ทั้งขาเขา และขาออก โดยการลงพื้นที่ในวันนี้ 

เพื่อศึกษากระบวนการขนสงสินคาทางรถไฟที่ใชอยูในปจจุบัน โดยปจจุบัน บริเวณ ICD ลาดกระบัง  

มีเอกชนดำเนินงานบริหารสถานีขนสงสินคาอยู 4 ราย ไดแก บริษัท สยามชอรไซด เซอรวิส จำกัด  

บริษัท อีสเทิรน ซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จำกัด บริษัท เอเวอรกรีน คอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) 

จำกัด และบริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวชั่น เซอรวิส (ประเทศไทย) จำกัด โดยมีขบวนรถไฟขนสงสินคา 

เสนทาง ICD ลาดกระบัง-ทาเรือแหลมฉบัง (ไป-กลับ) มากท่ีสุดถึง 30 ขบวนตอวัน ซ่ึงเสนทางนี้เปนรถไฟทางคู 

ระยะทาง 118 กิโลเมตร ใชเวลาขนสงสินคาประมาณ 2 ชั่วโมง 30 นาที โดยสามารถพวงแครรถไฟ 

ไปไดสูงสุดถึง 35 แครตอขบวน โดยในปงบประมาณ 2567 มีสินคาบนเสนทางนี้กวา 7.44 ลานตัน 

ทั้งหมดเปนสินคาประเภทบรรจุตูคอนเทนเนอรที่ทำรายไดคาระวางใหแก รฟท. ไดมากถึง 470 ลานบาท 

หรือคิดเปน 29% ของรายไดจากคาขนสงสินคาทางรถไฟท้ังหมด 

โดยการลงพื้นที่ศึกษาดูงานการปฏิบัติงานตาง ๆ ในการขนถายสินคา ณ สถานีบรรจุและแยก

สินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ บริเวณพ้ืนท่ีโรงพักสินคาสถานีท่ี 5 โดยมี 

นายธีระวัฒน โอวาทสุวรรณ หัวหนากองบริการสินคาคอนเทนเนอร ฝายบริการสินคา การรถไฟแหงประเทศไทย 

อธิบายเก่ียวกับแผนผังพ้ืนท่ีของสถานี โกดังพักสินคา พ้ืนท่ีลานวางตูคอนเทนเนอร การดำเนินพิธีการศุลกากร 

การยกขนตูคอนเทนเนอรขึ้น-ลงรถไฟ โดยสินคาที่เขามาที่โรงพักสินคาแลว จะดำเนินพิธีการศุลกากร 

ตามระเบียบพิธีการศุลกากร เมื่อสินคาท่ีออกจากสถานีลาดกระบังแลวจะสามารถขึ้นเรือไดเลย โดยไมตอง

ดำเนินพิธีการศุลกากรท่ีทาเรือแหลมฉบังอีก เพ่ือเปนการประหยัดเวลาในการปฏิบัติงาน 

   
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 8-1 ภาพการลงพ้ืนท่ีศึกษาดูงาน การปฏิบัติงานตาง ๆ ในการขนถายสินคา  

ณ สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ  
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9.  การประชุมหารือกับผู ประกอบการในพื ้นที ่สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 

ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ ในวันที่ 12 ธันวาคม 2567 

9.1 บริษัท สยามชอรไซด เซอรวิส จำกัด 

1.  ปญหาและขอจำกัดในกระบวนการขนสงทางราง 

สินคาคางในพ้ืนท่ี 

- พบปญหาตูสินคาที่ไมสามารถเคลียรศุลกากรได เนื่องจากเอกสารหรือกระบวนการ

ตรวจสอบท่ีลาชา เชน ตูสินคาผิดกฎหมาย หรือสินคาอิมพอรตท่ีจัดการไมเสร็จสิ้นในเวลาอันควร 

- ตูสินคาบางตูที ่มีปญหา เชน การซุกซอนสิ่งผิดกฎหมาย (เชน โคเคน) ทำใหการ

ดำเนินการตองหยุดชะงักและเกิดคาใชจายเพ่ิมเติม 

การจัดเรียงตูสินคาไมเปนระบบ 

- ตูสินคาถูกสงมาจากทาเรือโดยไมมีการจัดเรียงลำดับที่เหมาะสม ทำใหกระบวนการ

โหลดและเคลื่อนยายใชเวลานานกวาปกติ 

- สินคาในตูท่ีอยูใน Bill of Lading (B/L) เดียวกัน อาจมาถึงไมพรอมกัน สงผลใหลูกคา

ไมสามารถเคลียรสินคาไดตามกำหนด 

ขอจำกัดดานโครงสรางพ้ืนฐาน 

- สายไฟและรางรถไฟในพื้นที่ Single Rail Transfer Operator (SRTO) มีความยาว 

ไมเพียงพอตอการรองรับขบวนรถไฟขนาดใหญ ซ่ึงจำกัดจำนวนตูสินคาท่ีสามารถเคลื่อนยายไดในแตละครั้ง 

- ถนนและทางเขา-ออกที่สถานี ICD ลาดกระบัง และแหลมฉบัง ทรุดโทรมจากการใชงานหนัก 

สงผลใหเกิดความลาชาและอันตราย 

2.  ความทาทายดานการจัดการลูกคาและสัญญา 

การบริหารลูกคา 

- ผูใหบริการโลจิสติกสตองเผชิญความเสี่ยงจากการไมสามารถใหบริการไดตามสัญญา 

เนื่องจากปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานและการดำเนินงาน 

- ลูกคาสวนใหญยังคงชอบการขนสงทางรถบรรทุก เนื่องจากสะดวกและยืดหยุนกวา 

แมตนทุนจะสูงกวาการขนสงทางรถไฟประมาณ 300 บาทตอเท่ียว 

สัญญาการใหบริการ 

- การทำสัญญาระยะยาวกับลูกคา (3 ปขึ้นไป) เปนความทาทายสำคัญ หากผูใหบริการ

ไมสามารถจัดสรรทรัพยากรหรือรองรับความตองการของลูกคาไดตามขอตกลง 
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3.  ปญหาดานความปลอดภัย 

แครรถไฟและตูสินคา 

- แครรถไฟที่บรรทุกตูสินคามักเกิดปญหาเอียงหรือเสียสมดุล อาจเปนผลมาจากการ

จัดเรียงสินคาในตูท่ีไมเหมาะสม หรือกระบวนการโหลดท่ีผิดพลาด 

- เมื ่อเกิดปญหา รถไฟตองตัดแครที ่มีปญหาทิ้งกลางทาง สงผลใหตองเปลี่ยนไปใช

รถบรรทุกแทน ทำใหเกิดคาใชจายเพ่ิมเติมท่ีสูง 

4.  แนวทางพัฒนาและขอเสนอแนะ 

การจัดการพ้ืนท่ี: 

- พัฒนากระบวนการจัดเรียงตูสินคาใหเปนระบบ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการโหลดและ

ลดระยะเวลาในการเคลื่อนยาย 

- ลงทุนปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน เชน การเพิ่มความยาวสายไฟและรางรถไฟ รวมถึง

การซอมแซมถนนบริเวณ ICD และทาเรือ 

การสงเสริมเทคโนโลยี: 

- ใชเทคโนโลยี EV (Electric Vehicle) เพื่อลดการปลอยกาซคารบอนและตอบสนอง

ความตองการลูกคาในยุโรปท่ีใหความสำคัญกับสิ่งแวดลอม 

- พิจารณาใชระบบจัดการคารบอนในกระบวนการขนสงเพื ่อสรางมูลคาเพิ ่มและ

ภาพลักษณท่ีดีใหกับธุรกิจ 

การขยายบริการ: 

- พัฒนาระบบโลจิสติกสแบบครบวงจร (End-to-End) เชน การจัดการโกดังและ 

ศูนยกระจายสินคา เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแขงขันและสรางความเชื่อม่ันใหลูกคา 

5.  โอกาสของการขนสงทางราง 

- การขนสงทางรถไฟมีตนทุนต่ำกวา และสามารถรองรับสินคาปริมาณมากได หากแกไข

ปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานและความลาชา 

- โอกาสในการเพ่ิมปริมาณลูกคาขนสงทางราง หากระบบสามารถจัดการไดดีข้ึน 

ระบบโลจิสติกสและการขนสงสินคาทางรางในปจจุบันมีขอจำกัดดานโครงสรางพ้ืนฐานและการจัดการ

ที่ตองไดรับการแกไขอยางเรงดวน เพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขัน รองรับความตองการของลูกคา 

และสงเสริมการขนสงที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมในอนาคต การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน การปรับปรุง

กระบวนการทำงาน และการใชเทคโนโลยีจะชวยยกระดับระบบขนสงทางรางของประเทศไทยใหมี

ศักยภาพและตอบสนองความตองการของตลาดในระยะยาว 
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ท่ีมา: ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 9-1 การประชุมหารือกับบริษัท สยามชอรไซด เซอรวิส จำกัด ผูประกอบการในพ้ืนท่ี 

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ 

9.2 บริษัท อีสเทิรน ซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จำกัด 

1.  ปญหาในกระบวนการขนสงทางราง 

ความไมเสถียรของตารางเวลา 

- รถไฟมีความลาชาในตารางเวลา (Schedule) ทั้งในฝงสถานี ICD ลาดกระบังและ

ทาเรือแหลมฉบัง ซ่ึงเกิดจากขอจำกัดของอุปกรณ เชน หัวรถจักรและแครท่ีมีจำนวนไมเพียงพอ 

- การขาดความตอเนื่องในระบบจัดการ เชน ขาดแคลนบุคลากรที่ดูแลดานการดำเนินงาน

และการจัดการตูสินคา 

ขอจำกัดของระบบจัดการ: 

- ปญหาความลาชาในการโหลดและถายสินคา เนื่องจากการจัดเรียงตูสินคาภายใน ICD 

และทาเรือไมไดสอดคลองกับลำดับการจัดสงท่ีลูกคาตองการ 

- ปญหาจากการเปลี่ยนแปลงตารางเรือ (Cut-off time) ที่ไมตรงกัน ทำใหการขนสง

ทางรางไมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดอยางมีประสิทธิภาพ 

ปญหาคอขวด (Bottleneck): 

- การขนสงสินคาทางรางเกิดปญหาคอขวดบริเวณ ICD และ SRTO (Single Rail 

Transfer Operator) ท่ีเปนจุดเชื่อมตอระหวางระบบรถไฟและทาเรือ 

- การขนสงสินคาดวยรถไฟมีการใชงานไมเต็มศักยภาพ โดยอัตราการใชงานสูงสุดเพียง 70% 

  



 

 
34 

2.  ปญหาโครงสรางพ้ืนฐาน 

ถนนและทางเขา-ออก 

- ถนนบริเวณ ICD และทาเรือมีความทรุดโทรม เนื่องจากการใชงานหนักจากรถบรรทุก

และปริมาณการจราจรท่ีหนาแนน 

- สะพานที่เชื ่อมกับมอเตอรเวยชำรุด ทำใหเกิดปญหาในชวงฤดูฝน เชน น้ำทวมขัง 

สงผลตอการเขาถึงและความปลอดภัยของลูกคา 

การบำรุงรักษา: 

- การขาดแผนการบำรุงรักษาโครงสรางพื้นฐานอยางตอเนื่อง ทำใหการดำเนินงาน 

มีความเสี่ยงสูง โดยเฉพาะในชวงเวลาท่ีมีปริมาณงานสูง 

3.  ปญหาการบริหารจัดการและการตอบสนองลูกคา 

โควตาการขนสง (Quota): 

- ระบบจัดสรรโควตาสำหรับลูกคาแบงเปนสองประเภท คือ โควตาคงท่ี (Fixed Quota) 

และโควตาแชร (Shared Quota) ซ่ึงยังไมมีความยืดหยุนเพียงพอในการตอบสนองความตองการของลูกคา 

- ลูกคาหลายรายไมสามารถจัดการเวลาและปริมาณการสงสินคาใหตรงกับโควตาที่ไดรับ

สงผลใหเกิดความไมพึงพอใจ 

การขาดแรงจูงใจสำหรับลูกคา: 

- การแขงขันกับผูใหบริการโลจิสติกสเอกชนท่ีใชรถบรรทุกเปนหลัก มีราคาคาบริการต่ำกวา

และยืดหยุนกวา 

- ลูกคาบางรายเลือกใชบริการของผูประกอบการเอกชนท่ีมีการบริการแบบ Door-to-Door 

หรือการจัดสงถึงท่ีอยางสะดวก 

การแขงขันระหวางหนวยงานและผูประกอบการ: 

- การขยายตัวของผูใหบริการเอกชนที่ใหบริการใกลเคียงกับ ICD เชน บริการพื้นท่ี 

เก็บสินคาแบบเอกชน ทำใหลูกคาเปลี่ยนไปใชบริการของผูประกอบการรายอ่ืน 

4.  ความทาทายในการประสานงานระหวางหนวยงานภาครัฐ 

การแบงหนาท่ีและความรับผิดชอบ: 

- การประสานงานระหวางการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) และกรมทางหลวงยังมี

ขอจำกัด ทำใหปญหาถนนและสะพานไมไดรับการแกไขอยางรวดเร็ว 

- หนวยงานที ่ร ับผิดชอบการจัดการจราจร เชน สน.ลาดกระบัง มีกำลังพลจำกัด  

ไมสามารถดูแลการจราจรในพ้ืนท่ี ICD ไดอยางเพียงพอ 

การบริหารจัดการพ้ืนท่ี: 

- พ้ืนท่ี ICD เปนทรัพยสินของหลายหนวยงาน เชน การรถไฟและกรมทางหลวง ซ่ึงการแบงปน

พ้ืนท่ียังขาดการจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ  
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5.  แนวทางการพัฒนาและขอเสนอแนะ 

การเพ่ิมประสิทธิภาพโครงสรางพ้ืนฐาน: 

- ซอมแซมถนนและสะพานบริเวณ ICD และทาเรือ เพื่อเพิ่มความสะดวกในการเขาถึง

ของลูกคา 

- เพิ่มความสามารถของระบบราง เชน การเพิ่มจำนวนหัวรถจักรและแครเพื่อรองรับ

ความตองการท่ีสูงข้ึน 

การจัดการโควตา: 

- ปรับปรุงระบบการจัดสรรโควตาการขนสงใหมีความยืดหยุนมากขึ้น เชน การเพ่ิม

จำนวนโควตาสำหรับลูกคาท่ีมีปริมาณสินคาเพ่ิมข้ึน 

สงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงาน: 

- การประสานงานระหวางหนวยงานภาครัฐและเอกชน เพื ่อพัฒนาระบบขนสงให

สามารถแขงขันกับผูประกอบการเอกชนได 

สรางแรงจูงใจใหลูกคา: 

- ลดตนทุนคาขนสงทางราง หรือเสนอแพ็กเกจบริการพิเศษเพ่ือดึงดูดลูกคาใหใชบริการ

ขนสงทางรางเพ่ิมข้ึน 

ระบบขนสงสินคาทางรางของประเทศไทยยังคงเผชิญกับขอจำกัดหลายดาน เชน โครงสราง

พ้ืนฐานท่ีลาสมัย การจัดการท่ีไมเปนระบบ และการแขงขันจากผูใหบริการรายอ่ืน การปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน 

เพิ่มประสิทธิภาพการจัดการโควตา และการสรางความรวมมือระหวางหนวยงาน จะชวยใหระบบขนสง

ทางรางสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาไดดียิ่งข้ึน และมีศักยภาพในการแขงขันในระยะยาว 

  

  
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 9-2 การประชุมหารือกับบริษัท อีสเทิรน ซี แหลมฉบัง เทอรมินัล จำกัด ผูประกอบการในพ้ืนท่ี 

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) กรุงเทพมหานครฯ  
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9.3 บริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวช่ัน เซอรวิส (ประเทศไทย) จำกัด 

1.  ปญหาในกระบวนการขนสงทางราง 

การจัดสรรโควตาและการขนสง: 
- โควตาการขนสงสินคาผานรถไฟไมสมดุลในแตละสถานี สงผลใหปริมาณตูส ินคา 

ท่ีขนสงไมเต็มประสิทธิภาพ 
- ขบวนรถไฟบางขบวนวิ่งโดยไมมีสินคาบรรทุกเต็มความจุ ซ่ึงทำใหเกิดตนทุนท่ีไมคุมคา 
ความลาชาในกระบวนการ: 

- การจัดเรียงและโหลดตูสินคาที่สถานี ICD และสถานีเชื่อมตอใชเวลานาน เนื่องจาก
การจัดลำดับตูไมสอดคลองกับการขนสง 

- ปญหาความลาชาระหวางการเปลี่ยนขบวนรถไฟหรือรอการอนุมัติการขนสงจากหนวยงาน

ท่ีเก่ียวของ 
ขอจำกัดดานโครงสรางพ้ืนฐาน: 
- สภาพถนนและพื้นผิวบริเวณสถานี ICD ทรุดโทรมจากการใชงานหนัก ทำใหไมสามารถ

รองรับอุปกรณหนัก เชน แครตูสินคาไดเต็มประสิทธิภาพ 
- ระบบไฟฟาและโครงสรางทางรถไฟไมรองรับปริมาณรถไฟและสินคาในปจจบุัน 

2.  ความทาทายดานการจัดการและลูกคา 

การแขงขันกับระบบขนสงอ่ืน ๆ: 
- ผูประกอบการรายอ่ืนท่ีใชรถบรรทุกสามารถใหบริการท่ียืดหยุนและราคาต่ำกวา ทำให

ลูกคาบางสวนเปลี่ยนไปใชบริการดังกลาว 

- ความนิยมในการใชรถไฟลดลงเนื่องจากความลาชาและขอจำกัดดานการจัดการ 
การเปลี่ยนแปลงคาระวาง: 
- การปรับขึ้นคาระวางรถไฟมักแจงลวงหนาไมเพียงพอ ทำใหลูกคาไมสามารถวางแผนการ

ขนสงและงบประมาณไดอยางเหมาะสม 
- ความไมสม่ำเสมอในการกำหนดอัตราคาบริการระหวางขาเขาและขาออกสรางความสับสน

ใหกับลูกคา 

3.  ปญหาโครงสรางพ้ืนฐานและความปลอดภัย 

คุณภาพของพ้ืนผิวถนนทางเขา ICD และอุปกรณ: 
- พื้นที่ลานบรรทุกตูสินคาไมสามารถรองรับน้ำหนักของรถ Reach Stacker หรือ 

เครนยกสินคาได เนื่องจากความบางของพ้ืนผิวชำรุดและรับน้ำหนักไมได 
- การใชอุปกรณยกขนที่ไมไดมาตรฐานทำใหเกิดความเสียหายตออุปกรณและพื้นท่ี 

ในระยะยาว 

ขอจำกัดดานความปลอดภัย: 
- ปญหาการบริหารจัดการพ้ืนท่ีและการจราจรท่ีสถานี ICD สงผลใหเกิดความแออัดและ

อุบัติเหตุ  
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4.  แนวทางการพัฒนาและขอเสนอแนะ 

ปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐาน: 

- ซอมแซมและปรับปรุงถนนบริเวณ ICD และพื้นที่ทาเรือแหลมฉบังใหรองรับการขนสง

สินคาไดมากข้ึน 

- ลงทุนในอุปกรณและระบบท่ีทันสมัย เชน เครนยกสินคาอัตโนมัติและระบบตรวจสอบ

สินคาแบบดิจิทัล 

ปรับปรุงกระบวนการจัดการ: 

- ปรับปรุงการจัดสรรโควตาการขนสงใหสมดุลในแตละสถานี เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 

และลดตนทุน 

- พัฒนาระบบการแจงขอมูลคาระวางและการเปลี่ยนแปลงคาบริการลวงหนา เพื่อชวยให

ลูกคาวางแผนไดดีข้ึน 

สงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงาน: 

- เสริมสรางความรวมมือระหวางผูประกอบการรถไฟ หนวยงานภาครัฐ และลูกคา  

เพ่ือแกไขปญหาและปรับปรุงบริการใหตอบสนองตอความตองการของตลาด 

- จัดประชุมหารือเปนระยะเพื่อแกไขปญหาเฉพาะหนาและวางแผนการพัฒนาระบบ 

ในระยะยาว 

สงเสริมการใชรถไฟ: 

- เพ่ิมแรงจูงใจ เชน การลดคาระวางสำหรับลูกคาท่ีใชบริการรถไฟอยางตอเนื่อง 

- สรางความเชื่อม่ันในระบบขนสงทางรางผานการปรับปรุงคุณภาพบริการและลดปญหา

ความลาชา 

ระบบขนสงสินคาทางรางในปจจุบันยังมีขอจำกัดดานโครงสรางพื้นฐานและการบริหารจัดการ 

การปรับปรุงพ้ืนท่ีลาน ICD การพัฒนาอุปกรณและกระบวนการจัดการ รวมถึงการเสริมสรางความรวมมือ

ระหวางหนวยงานและผูใชบริการ จะชวยเพิ่มศักยภาพของระบบขนสงทางรางและตอบสนองความ

ตองการของตลาดไดดียิ่งข้ึน 

  
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 9-3 การประชุมหารือกับบริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวช่ัน เซอรวิส (ประเทศไทย) จำกัด

ผูประกอบการในพ้ืนท่ี สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang) 

กรุงเทพมหานครฯ  
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9.4 บริษัท เอเวอรกรีน คอนเทนเนอร เทอรมินัล (ประเทศไทย) จำกัด 

1.  ปญหาและความทาทายในการขนสงสินคาทางราง 

ปญหาการลดปริมาณผูประกอบการ 

- ผูประกอบการสองรายหยุดดำเนินงาน สงผลใหเหลือเพียงสี่รายที่ใชบริการสถานี ICD 

ลาดกระบัง ทำใหปริมาณการขนสงลดลงในบางสวน แตโดยรวมยังไมสงผลกระทบรุนแรง 

ขอจำกัดของโครงสรางพ้ืนฐาน 

- ระบบทางรางในบางพ้ืนท่ียังไมสมบูรณ เชน อุโมงคเอ็กซเรยท่ีแหลมฉบังมีเพียงเครื่องเดียว 

ทำใหเกิดความลาชา 

- ถนนรอบสถานี ICD มีสภาพไมดีและมักมีรถจากภายนอกเขามาใชงาน ทำใหเกิด

ปญหาจราจรหนาแนน 

- การใชพ้ืนท่ี ICD ท่ีเปนพ้ืนท่ีเปด ทำใหมีรถจากภายนอกเขามาใชงานเกินความจำเปน 

ตนทุนและความยืดหยุน 

- แมรถไฟจะมีตนทุนต่ำกวา แตยังขาดความยืดหยุนเม่ือเทียบกับการขนสงทางถนน 

- คาระวางรถไฟในปจจุบันเริ่มใกลเคียงกับคาขนสงทางถนน ซ่ึงอาจทำใหผูประกอบการ

เลือกใชถนนแทน 

2.   ศักยภาพของระบบรางในปจจุบัน 

จุดแข็งของระบบราง 

- รถไฟมีตนทุนต่ำและปลอดภัย ทำใหเหมาะสำหรับการขนสงปริมาณมาก 

- มีระบบขนสงท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 

- เหมาะสำหรับการกระจายสินคาในระยะไกล 

การใชงานของผูประกอบการ 

- ผูประกอบการบางรายยังใชบริการรถไฟเปนหลัก โดยเฉพาะสินคานำเขาจากตางประเทศ 

- การขนสงสินคาภายในประเทศ เชน สินคาจากโซนอีสานและภาคเหนือ ยังคงใชบริการรถไฟ 

แตการกระจายสินคาจากสถานีไปยังจุดหมายปลายทางยังตองพ่ึงพารถบรรทุก 

3.  การแกปญหาและแนวทางพัฒนา 

พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

- เพ่ิมจำนวนรางและปรับปรุงระบบอุโมงคเอ็กซเรย เพ่ือรองรับปริมาณการขนสงท่ีเพ่ิมข้ึน 

- ปรับปรุงถนนรอบสถานี ICD ใหสามารถรองรับรถบรรทุกหนักและลดปญหาจราจร 

สงเสริมการใชงานรถไฟ 

- สนับสนุนผูประกอบการใหใชระบบรางผานการลดคาบริการ 

- สรางแรงจูงใจ เชน การลดระยะเวลาขนสงและการพัฒนาบริการแบบ One-Stop Service  
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ขยายการเขาถึงของระบบราง 

- สรางเสนทางรางตอเชื่อมนิคมอุตสาหกรรม เชน นิคมในอุดรธานี เพ่ือเพ่ิมความสะดวก 

- ขยายสถานีที่สามารถรองรับตูสินคาและปรับเปลี่ยนรูปแบบการจัดการใหตอบโจทย

การใชงานของผูประกอบการ 

ความรวมมือระหวางหนวยงาน 

- มีการจัดประชุมระหวางการรถไฟ ผูประกอบการ และหนวยงานที่เกี่ยวของ เพื่อรวมกัน

แกปญหา 

- ปรับเปลี่ยนนโยบายใหสอดคลองกับความตองการของผูประกอบการ 

4.  มุมมองจากผูประกอบการ 

การสนับสนุนจากการรถไฟ 

- การรถไฟเริ่มปรับตัวดวยการรวมสินคาจากหลายสถานีเพื่อขนสงในขบวนเดียวกัน 

ชวยลดเวลาการขนสง 

- มีการพัฒนาเครื่องมือและอุปกรณ เชน รถยกตูสินคา เพ่ือลดความลาชา 

ขอเสนอแนะ 

- ตองการการพัฒนาระบบท่ีรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ เชน การปรับปรุงการจัดสรรขบวนรถ 

- ลดปญหาคอขวดท่ีจุดสำคัญ เชน แหลมฉบัง 

ระบบขนสงทางรางมีศักยภาพสูงในการรองรับการขนสงสินคาอยางมีประสิทธิภาพ ทั้งในแงของ

ตนทุนท่ีต่ำและความปลอดภัยท่ีเหนือกวาการขนสงรูปแบบอ่ืน อยางไรก็ตาม ยังมีความจำเปนตองพัฒนา

โครงสรางพ้ืนฐาน เชน การเพ่ิมความสามารถของอุโมงคเอ็กซเรย การขยายเสนทางราง และปรับปรุงถนน

รอบสถานีใหเหมาะสมกับการใชงานหนัก นอกจากนี้ การเพิ่มความยืดหยุนในการบริหารจัดการและ 

การปรับตัวใหสอดคลองกับความตองการของผูประกอบการถือเปนอีกปจจัยสำคัญ ในขณะเดียวกัน ความ

รวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนมีบทบาทสำคัญในการแกปญหาและยกระดับประสิทธิภาพการขนสง 

หากสามารถบรรลุการพัฒนาเหลานี้ได จะชวยกระตุนการใชงานระบบรางใหเพิ่มมากขึ ้น ลดภาระ

การจราจรทางถนน และสงเสริมศักยภาพดานโลจิสติกสของประเทศอยางยั่งยืน 
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ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 9-4 แผนผังพ้ืนท่ี สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang)  

 

  
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 9-5 ภาพปญหารถพวงจอดเลนขวาทำใหเหลือชองจราจรเพียง 1 ชองทาง  

บริเวณประต ู1 สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ลาดกระบัง (ICD Ladkrabang)  

  



 

 
41 

  

  

ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 9-6 สภาพผิวจราจรภายในสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ลาดกระบัง 

 

10.  การลงพื้นที่ทาเรือแหลมฉบัง (Single Rail Transfer Operator: SRTO) ในวันที่ 

13 ธันวาคม 2567 

วันที่ 13 ธันวาคม 2567 เจาหนาที่กรมการขนสงทางราง (ขร.) และที่ปรึกษา พรอมดวยผูแทน

จากหนวยงานดานระบบราง และผูประกอบการที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคาทางราง ลงพื้นที่สำนักงาน

ดานศุลกากรแหลมฉบัง และศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟ ทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี เพื่อติดตาม

การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงสินคาทางรางระหวาง ICD ลาดกระบัง และทาเรือแหลมฉบัง 

ในโอกาสนี้ นายเศรษฐวุฒิ จันทรวัฒนะ ผูอำนวยการศูนยเอกซเรยและเทคโนโลยีศุลกากร 

สำนักงานศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง ใหการตอนรับคณะเจาหนาที่กรมการขนสงทางราง (ขร.) และ

ผูเขารวมกิจกรรมเพื่อหารือเกี่ยวกับการนำเทคโนโลยีในการตรวจวิเคราะหสินคาภายในตูคอนเทนเนอร 

การใชเทคโนโลยี Fast Scan และการตรวจสอบตูสินคาผานการ X-ray Scan ซ่ึงเปนเทคโนโลยีท่ีกรมศุลกากร

นำมาใชเพื ่ออำนวยความสะดวกในการตรวจปลอยสินคา และปองกันการลักลอบนำเขาสินคาและ 

สิ่งผิดกฎหมายตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงการติดตามการแกไขปญหาอุปสรรคในการขนสง

สินคาทางรถไฟเขาไปยังทาเรือแหลมฉบัง เพื่อผลักดันแนวทางสงเสริมการขนสงสินคาทางราง ซึ่งถือวา

เปนการสนับสนุนการแกไขปญหาการจราจรภายในทาเรือแหลมฉบังอีกดวย 
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ท้ังนี้ นายกฤษฎา อุดมโภชน พนักงานการสินคา 12 ผูอำนวยการโครงการศูนยการขนสงตูสินคา

ทางรถไฟ (SRTO) ไดใหการตอนรับคณะเจาหนาที่กรมการขนสงทางราง (ขร.) และผูเขารวมกิจกรรม  

ณ อาคารหอบังคับการพัฒนาแหลมฉบัง ในสวนของศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟ ทาเรือแหลมฉบัง 

(Single Rail Transfer Operator: SRTO) ขร. ไดติดตามแกไขปญหาจุดตัดทางรถไฟภายในทาเรือแหลมฉบัง 

โดยการติดตั้งเครื่องก้ันถนนหรือการกอสรางจุดตัดตางระดับ และหารือแนวทางการพัฒนาระบบอาณัติสัญญาณ

เพื่อรองรับการขนสงทางรางที่คาดวาจะเพิ่มขึ้น พรอมนี้ ไดติดตามการบริหารจัดการขนถายตูสินคาพื้นท่ี 

SRTO ซึ่งจากสถิติการทาเรือแหงประเทศไทยพบวา ในปงบประมาณ 2567 มีจำนวนตูสินคาเขา-ออก

ทาเรือแหลมฉบังกวา 9.46 ลาน TEU มีขบวนรถไฟขนสงสินคาเสนทางไอซีดีลาดกระบัง – ทาเรือแหลมฉบัง 

วันละ 30 เท่ียว (ไป-กลับ) โดยในป 2567 มีปริมาณขนสงสินคาทางรถไฟเพ่ิมข้ึนจากปกอนคิดเปนรอยละ 15 

นอกจากนี้ ยังไดมีการหารือเพื่อเตรียมความเปนไปไดในการพัฒนาทางรถไฟเสนใหมเชื่อมทาเรือ

แหลมฉบัง ระยะท่ี 3 โดยตรงเพ่ิมเติม เพ่ือขยายความขีดสามารถการขนสงสินคาทางรางเขาสูทาเรือแหลมฉบัง

ใหเปนไปตามเปาหมายรัฐบาลท่ีรอยละ 30 ของปริมาณตูสินคาผานทาเรือท้ังหมด 

โดยหลังจากการลงพ้ืนท่ี ขร. จะนำขอมูลท่ีไดจาก Workshop ผูประกอบการขนสงสินคาในครั้งนี้ 

ไปวิเคราะห เพื่อศึกษาโครงสรางตนทุนและปจจัยที่เกี่ยวของในปจจุบัน เพื่อกำหนดอัตราขั้นสูงของคาขนสง 

คาใชประโยชนจากราง และคาบริการในการประกอบกิจการขนสงทางรางในอนาคตอยางเหมาะสม 

รวมถึงการจัดทำหลักเกณฑ วิธีการกำหนดอัตราขั้นสูงในดานตางๆ มาตรการกำกับ หรือกฎระเบียบ  

ท่ีเก่ียวกับอัตราคาขนสงทางราง เพ่ือสงเสริมใหผูประกอบการหันมาใชบริการขนสงสินคาทางรางมากยิ่งข้ึน 

 

  
ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 10-1 ภาพการลงพ้ืนท่ีศูนยเอกซเรยและเทคโนโลยีศุลกากร สำนักงานศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง 
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ท่ีมา : ท่ีปรึกษา 

รูปท่ี 10-2 ภาพการลงพ้ืนท่ีศูนยการขนสงตูสินคาทางรถไฟ ทาเรือแหลมฉบัง  

(Single Rail Transfer Operator: SRTO) 
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