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ตำรำงเปรียบเทียบ Output 

Output ในกรณีล่าช้า (ผลส าเร็จไม่ถึง 100%) ให้ท่าน
ระบุสาเหตุและการแก้ไข้ที่ท่านด าเนินการ กิจกรรมตามข้อเสนอโครงการ/หรือจากการ

ปรับแผน 
ผลส าเร็จ 

(%) 

1. การทบทวนเป้าหมายการพัฒนาด้านโลจิ
สติกส์และระบบรางของประเทศ 

100  

2. การเก็บรวบรวมข้อมูล 100  

3. การสังเคราะห์หรือวิเคราะห์ข้อมูล 100  
4. สรุปผลและเขียนรายงานวิจัย 100  

 

      ลงนาม    (หัวหน้าโครงการวิจัย) 

      วันที่     
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บทสรุปผู้บริหำร 

“กำรจัดกำรควำมรู้และบูรณำกำรประเด็นเชิงยุทธศำสตร์ เพื่อพัฒนำ วิทยำศำสตร์ วิจัย และนวัตกรรม 

(ววน.) ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง” 

ระบบโลจิสติกส์เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานส าคัญที่มีบทบาทโดยตรงต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของ

ประเทศ การเชื่อมโยงห่วงโซ่อุปทาน และการพัฒนาเศรษฐกิจในระยะยาว ตลอดช่วงที่ผ่านมา ประเทศไทยได้

ให้ความส าคัญกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมอย่างต่อเนื่ อง ทั้งในด้านการ

ลงทุน การพัฒนาเทคโนโลยี และการสนับสนุนงานวิจัย อย่างไรก็ตาม ภาพรวมต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ

ยังคงอยู่ในระดับสูง โดยคิดเป็นร้อยละ 13.5 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศในปี พ.ศ. 2567 แม้ว่า

มูลค่าต้นทุนรวมจะมีแนวโน้มลดลงในบางช่วง แต่สัดส่วนต้นทุนต่อ GDP ยังคงทรงตัวอยู่ในระดับใกล้เคียงเดิม 

สะท้อนว่าการลดต้นทุนโลจิสติกส์ในเชิงโครงสร้างยังคงเป็นประเด็นท้าทายที่ต้องได้รับการพิจารณาอย่าง

จริงจัง เมื่อพิจารณาเชิงโครงสร้าง พบว่ารูปแบบการขนส่งของประเทศไทยยังคงพึ่งพาการขนส่งทางถนนเป็น

หลัก ขณะที่การขนส่งทางราง มีต้นทุนต่อหน่วยต ่ากว่า เหมาะสมกับการขนส่งสินค้าปริมาณมาก และมี

ศักยภาพในการรองรับการพัฒนาในระยะยาว กลับมีสัดส่วนการใช้งานในระดับต ่าเมื่อเทียบกับศักยภาพและ

การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ สถานการณ์ดังกล่าวสะท้อนว่า การพัฒนาระบบรางไม่ได้เป็นเพียง

ประเด็นด้านโครงสร้างพื้นฐาน หากแต่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเชิงระบบในหลายมิติ ทั้งด้านนโยบาย กฎหมาย 

กลไกทางเศรษฐกิจ โครงสร้างต้นทุน รูปแบบการให้บริการ การเชื่อมโยงการขนส่งหลายรูปแบบ รวมถึงการ

ตัดสินใจของผู้ใช้บริการในห่วงโซ่โลจิสติกส์ ส าหรับมิติด้านสิ่งแวดล้อม ภาคการขนส่งยังคงเป็นหนึ่งในแหล่ง

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกหลักของประเทศ โดยเฉพาะการขนส่งทางถนนซึ่งมีระดับและความเข้มของการปล่อย

ต่อปริมาณงานขนส่งสูงกว่าการขนส่งทางรางอย่างเห็นได้ชัด เมื่อพิจารณาร่วมกับเป้าหมายการลดการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกและการเปลี่ยนผ่านสู่เศรษฐกิจคาร์บอนต ่า การเพิ่มบทบาทของการขนส่งสินค้าทางรางจึงมี

ศักยภาพในการสนับสนุนทั้งการลดต้นทุนโลจิสติกส์ การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และการพัฒนาอย่าง

ยั่งยืน 

จากการทบทวนและสังเคราะห์โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยในช่วงปี 

พ.ศ. 2563–2568 พบว่าประเทศไทยมีการสนับสนุนโครงการวิจัยในด้านนี้อย่างต่อเนื่อง และมีผลงานวิจัย

จ านวนมากที่สามารถสร้างผลลัพธ์เชิงบวกในหลายด้าน ทั ้งการพัฒนาองค์ความรู ้ การพัฒนาก าลังคน

ผู ้เช ี ่ยวชาญ การปรับปรุงประสิทธิภาพในบางกระบวนการของระบบโลจิสติกส์ รวมถึงการยกระดับ

อุตสาหกรรมและเทคโนโลยีระบบรางภายในประเทศ โดยมีผลงานวิจัยส่วนหนึ่งที่ถูกน าไปใช้ประโยชน์จริงใน

หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาผลลัพธ์ในระดับภาพรวมของระบบ พบว่า

งานวิจัยส่วนใหญ่ยังคงมุ่งเน้นการแก้ไขปัญหาเชิงเทคนิคหรือเชิงกระบวนการเป็นรายประเด็น ขณะที่งานวจิัย
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ที่สามารถเชื่อมโยงไปสู่การเพิ่มปริมาณและสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางในระดับประเทศยังมีอยู่ในวงจ ากัด 

ส่งผลให้ผลลัพธ์เชิงโครงสร้างของระบบโลจิสติกส์และระบบรางยังไม่ปรากฏชัด แม้จะมีการลงทุนและการ

พัฒนางานวิจัยในหลายด้านอย่างต่อเนื่อง ลักษณะดังกล่าวสะท้อนว่า การเพิ่มการใช้การขนส่งทางรางไม่ใช่

เรื่องของการแก้ปัญหาเฉพาะด้านใดด้านหนึ่ง แต่ต้องอาศัยการด าเนินงานที่เชื่อมโยงหลายองค์ประกอบของ

ระบบเข้าด้วยกัน 

รายงานฉบับนี้จึงถูกจัดท าขึ้นเพ่ือสังเคราะห์องค์ความรู้ บทเรียน และผลการด าเนินงานด้านโลจิสติกส์

และระบบรางในภาพรวมของประเทศ วิเคราะห์ช่องว่างเชิงยุทธศาสตร์ และจัดระเบียบประเด็นการพัฒนาให้

อยู่ในกรอบการมองเชิงระบบ รายงานนี้ ไม่ได้มุ่งน าเสนอผลลัพธ์ของโครงการใดโครงการหนึ่งเป็นรายเดี่ยว 

หากแต่ให้ความส าคัญกับการเชื่อมโยงระหว่างนโยบาย โครงสร้างพื้นฐาน เทคโนโลยี เศรษฐศาสตร์การลงทุน 

อุตสาหกรรมระบบราง และการใช้ประโยชน์จริงของผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อสะท้อนกลไกที่มีผลต่อการตัดสินใจ

ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ในระดับประเทศ ซึ่งจากการสังเคราะห์เชิงยุทธศาสตร์ รายงานชี้ให้เห็นถึงความ

จ าเป็นในการก าหนดโจทย์ด้านวิทยาศาสตร์ ว ิจ ัย และนวัตกรรมในลักษณะที ่สามารถสนับสนุนการ

เปลี่ยนแปลงเชิงโครงสร้างของระบบโลจิสติกส์และระบบรางได้อย่างแท้จริง โดยให้ความส าคัญกับการบูรณา

การงานวิจัยด้านนโยบาย กฎหมาย โครงสร้างพื ้นฐาน เทคโนโลยี กลไกทางเศรษฐกิจ และพฤติกรรม

ผู้ใช้บริการ ควบคู่กับการยกระดับอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีระบบรางภายในประเทศ เพื่อลดการพึ่งพาการ

น าเข้า เพ่ิมมูลค่าเศรษฐกิจ และเสริมสร้างความม่ันคงทางเทคโนโลยีในระยะยาว 

นอกจากนี ้ รายงานยังสะท้อนถึงความส าคัญของการปรับแนวทางการบริหารจัดการทุนด้าน

วิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรม จากการสนับสนุนในลักษณะรายโครงการ ไปสู่การขับเคลื่อนในลักษณะเชิง

ระบบหรือเชิงคลัสเตอร์ ที่สามารถเชื่อมโยงการก าหนดโจทย์ การพัฒนาองค์ความรู้และเทคโนโลยี การทดลอง

ใช้งาน การสร้างมาตรฐานและระบบทดสอบ ตลอดจนการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์จริงในเชิงนโยบายและ

เชิงปฏิบัติได้อย่างต่อเนื่อง 

ดังนั้น จึงสรุปได้ว่า รายงานฉบับนี้ท าหน้าที่เป็นฐานความรู้และกรอบวิเคราะห์เชิงยุทธศาสตร์ส าหรับ

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทย โดยช่วยให้เห็นภาพรวมของข้อจ ากัดเชิงโครงสร้าง 

ช่องว่างเชิงนโยบาย และทิศทางการพัฒนาโจทย์ด้านวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรมที่สอดคล้องกับ

เป้าหมายการลดต้นทุนโลจิสติกส์ การเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง และการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน

ในระยะยาว 
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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อจัดการองค์ความรู้และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์

และระบบรางของประเทศไทยให้สอดคล้องกับการขับเคลื่อนตามแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรม 

(ววน.) พ.ศ. 2566–2570 ภายใต้บริบทที ่ประเทศไทยยังมีต ้นทุนโลจิสติกส์ต ่อผลิตภัณฑ์มวลรวม

ภายในประเทศอยู่ในระดับสูง (ร้อยละ 13.5 ในปี พ.ศ. 2567) ซึ่งประเทศไทยยังคงเผชิญต้นทุนโลจิสติกส์ใน

ระดับสูงเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ โครงสร้างการขนส่งยังมีการกระจุกตัวอยู่ที่การขนส่ง

ทางถนน และการใช้ประโยชน์จากระบบรางซึ่งมีศักยภาพในการขนส่งสินค้าปริมาณมากและลดผลกระทบต่อ

สิ ่งแวดล้อมยังอยู ่ในระดับจ ากัด ขณะเดียวกัน การพัฒนาอุตสาหกรรมและการผลิตชิ ้นส่วนระบบราง

ภายในประเทศยังไม่สามารถรองรับความต้องการในระยะยาวได้อย่างเพียงพอ การศึกษานี้มีเป้าหมายส าคัญ

ในการติดตามและวิเคราะห์ผลการด าเนินงานของโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางในช่วงปี พ.ศ. 

2563–2568 การทบทวนกรอบนโยบายและแผนระดับชาติที่เกี่ยวข้อง การประมวลและจัดการองค์ความรู้จาก

ผลงานวิจัยที่มีอยู่ และการรวบรวมความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญและหน่วยงานหลัก เพื่อน าไปสู่การประเมิน

ความสอดคล้องของผลงานวิจัยกับเป้าหมายและผลสัมฤทธิ ์ส าคัญ (OKRs) ของแผน ววน. รวมถึงการ

สังเคราะห์ข้อเสนอเชิงยุทธศาสตร์ส าหรับการพัฒนาในระยะต่อไป 

ผลการศึกษาพบว่า โครงการวิจัยส่วนใหญ่มีบทบาทเด่นในการสนับสนุนการลดต้นทุนโลจิสติกส์ การ

พัฒนาก าลังคนผู้เชี่ยวชาญ และการเพิ่มมูลค่าอุตสาหกรรมชิ้นส่วนระบบรางภายในประเทศ อย่างไรก็ตาม 

โครงการที่มุ่งเน้นการเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในเชิงประจักษ์ยังมีจ านวนและสัดส่วนงบประมาณ

ค่อนข้างจ ากัด ส่งผลให้การเปลี่ยนแปลงเชิงโครงสร้างของรูปแบบการขนส่งยังไม่เกิดขึ้นอย่างชัดเจน สะท้อน

ถึงช่องว่างของการลงทุนด้านวิจัยที่เชื่อมโยงกับผลลัพธ์เชิงระบบโดยตรง 

ดังนั้น การก าหนดทิศทางการวิจัยและการลงทุนในระยะต่อไปควรให้ความส าคัญกับโจทย์ที่สนับสนุน

การเพิ่มบทบาทของระบบรางอย่างเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะการวิจัยเชิงนโยบายเพื่อรองรับการบังคับใช้และ

ปรับปรุงกฎหมายด้านการขนส่งทางราง การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์แบบเชื่อมต่อหลาย

รูปแบบ การเสริมสร้างขีดความสามารถของอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีระบบรางในประเทศ และการ

ขับเคลื่อนการเปลี่ยนผ่านสู่ระบบขนส่งคาร์บอนต ่า เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพโลจิสติกส์ เสริมสร้างความสามารถ

ในการแข่งขัน และสนับสนุนการพัฒนาอย่างยั่งยืนของประเทศในระยะยาว 

 

ค ำส ำคัญ: ต้นทุนโลจิสติกส์, โลจิสติกส์, ระบบราง, การขนส่ง, ปริมาณการขนส่ง, สินค้าทางราง, ชิ้นส่วนทาง

ราง 
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Abstract 

This research aims to organize and integrate knowledge and strategic issues related to logistics 

and rail systems in Thailand in alignment with the Science, Research and Innovation (SRI) Plan for 2023 

to 2027. The study is conducted in the context that Thailand continues to experience relatively high 

logistics costs in relation to its gross domestic product (GDP), accounting for approximately 13.5 

percent in 2024. The country’s transport structure remains heavily concentrated on road transport, 

while the utilization of rail systems, which have significant potential for large-scale freight transport 

and environmental impact reduction, remains limited. At the same time, the development of domestic 

rail-related industries and manufacturing capacities has not yet been sufficient to meet long-term 

demand. The study aims to monitor and analyze the performance of logistics and rail research projects 

conducted during the period 2020 to 2025, review relevant national policy frameworks and strategic 

plans, synthesize and manage existing research-based knowledge, and gather insights from experts and 

key stakeholder organizations. These activities are intended to assess the alignment of research 

outcomes with the objectives and key results (OKRs) of the national SRI Plan,  as well as to formulate 

strategic recommendations for future development. 

The findings indicate that most research projects have played a significant role in supporting 

logistics cost reduction, human resource development, and value creation within the domestic rail 

component industry. However, research initiatives that directly and empirically focus on increasing rail 

freight volumes remain limited in both number and budget allocation. As a result, structural changes 

in Thailand’s freight transport modal share have not yet been clearly realized. This reflects a gap in 

research investment that is directly linked to systemic outcomes. 

Therefore, future research directions and investment priorities should place greater emphasis 

on initiatives that enhance the role of rail transport in a concrete and measurable manner. Key areas 

include policy-oriented research to support the implementation and improvement of rail transport 

legislation, the development of integrated and multimodal logistics infrastructure, the strengthening of 

domestic rail industry and technological capabilities, and the advancement of a transition toward low-

carbon transport systems. These efforts are essential for improving logistics efficiency, enhancing 

national competitiveness, and supporting Thailand’s long-term sustainable development. 

 

Keywords: logistics cost, logistics, rail, freight transport, rail freight volume, rail components 
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1. บทน ำ 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญ 

โลจิสติกส์ เป็นอุตสาหกรรมพื้นฐานที่มีส่วนสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมา

อย่างต่อเนื่อง ประเทศไทยมีจุดแข็งที่ส าคัญคือตั้งอยู่ใจกลางของภูมิภาคอินโดจีนและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

และมีความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการคมนาคมขนส่งสูงเป็นอันดับต้น ๆ ของภูมิภาค ท าให้

รัฐบาลได้จัดท าแผนหรือนโยบายส าหรับการพัฒนาโลจิสติกส์อย่างต่อเนื่อง ไม่ว่าจะเป็นแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566–2570) ที่ได้ก าหนดประเด็นโลจิสติกส์ในหมุดหมายที่ 5 ไทยเป็น

ประตูการค้าการลงทุนและจุดยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค และแผนปฏิบัติการด้านการ

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 เพ่ือพัฒนาและผลักดันให้ระบบโลจิสติกส์เป็นกลไก

ส าคัญในการผลักดันให้ประเทศไทยเป็นประตูการค้าที่ส าคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค โดยจากรายงานโลจิ

สติกส์ของประเทศไทยประจ าปีพ.ศ. 2567 ของส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้

รายงานว่าต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวมประชาชาติของไทยอยู่ที่ร้อยละ 13.5 ในปีพ.ศ 2567 (รูปที่ 1-1) 

เป็นที่น่าสังเกตว่ามูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยมีมูลค่าลดลงจากปีก่อนหน้า ซึ่งมีมูลค่าประมาณ 

2,509.4 พันล้านบาท ในปีพ.ศ. 2567 เป็นผลมาจากการลดลงของต้นทุนด้านการเก็บรักษาสินค้าคงคลังและ

การขนส่ง อันเกิดจากการชะลอตัวของกิจกรรมการผลิตในภาคเกษตรกรรมและภาคอุตสาหกรรม รวมถึงการ

ลดลงของการลงทุนภาคเอกชน แต่อัตราส่วนต้นทุนโลจิสติกส์ต่อผลผลิตมวลรวมประชาชาติ แกว่งอยู่ในช่วง

แคบ ๆ คือ 13.4 ถึง 14.4 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าไม่ได้มีการพัฒนาอย่างมีนัยส าคัญในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ต่อ

ผลผลิตมวลรวมดังกล่าว 

เมื่อพิจารณาในรายองค์ประกอบหลักจะพบว่า ในปี 2567 

1. ต้นทุนการขนส่งสินค้ามีมูลค่า 1,210.8 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 6.5 ต่อ GDP  

2. ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังมีมูลค่า 1,122.1 พันล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 6.0 ต่อ GDP 

3. ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์มีมูลค่า 186.7 พันล้านบาท หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.0 

ต่อ GDP 

 

https://www.nesdc.go.th/download/document/logistic/Thailand%20Logistics%20Action%20Plan%202023-2027%20(Public%20Version).pdf
https://www.nesdc.go.th/download/document/logistic/Thailand%20Logistics%20Action%20Plan%202023-2027%20(Public%20Version).pdf
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รูปที่ 1-1 ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทย (หน่วยพันล้านบาท) 
ที่มา: ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2568)  

เมื่อพิจารณารายองค์ประกอบแล้วจะเห็นว่าต้นทุนการขนส่งสินค้า และต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคง

คลังมีมูลค่าที่ใกล้เคียงกันมาก หลังจากการะบาดของโควิด 19 แสดงให้เห็นถึงปัญหาที่อาจจะยังไม่ได้รับการ

แก้ไข  

โดยปัจจัยหลักที่ส าคัญของการลดต้นทุนโลจิสติกส์แยกได้เป็น 2 ประเด็นคือการลดต้นทุนการขนส่ง

และการลดต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ซึ่งหากพิจารณาในการลดต้นทุนการขนส่ง เมื่อดูสัดส่วนการ

ขนส่งจ าแนกตามรูปแบบการขนส่ง (Mode) ดังแสดงในตารางที่ 1-1 จะเห็นว่าการขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบ

หลักถึงร้อยละ 80 ในปี 2567 ขณะที่การขนส่งทางรางคิดเป็นสัดส่วนเพียงไม่เกินร้อยละ 2 ซึ่งลดลงจาก 

ปี 2566 ทั้ง ๆ ที่การขนส่งสินค้าทางรางมีต้นทุนต่อหน่วยต ่ากว่าในทางทฤษฎีแต่ในทางปฏิบัติกลับพบว่าการ

ขนส่งทางรางมีอุปสรรคท่ีหลากหลายทั้งในเชิงเทคนิคและเชิงกฎระเบียบท าให้การใช้ระบบขนส่งทางรางจึงยัง

ไม่เป็นที่นิยม ดังนั้นความท้าทายของการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศคือการผลักดันและส่งเสริมการ

ขนส่งทางรางให้มีสัดส่วนการขนส่งเพ่ิมมากเพ่ือลดต้นทุนด้านการขนส่งของประเทศ 
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ตำรำงท่ี 1-1 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศแยกตามรูปแบบการขนส่ง  

รูปแบบ 2562 2563 2564 2565 2566 2567 
สัดส่วน 
2566 

สัดส่วน 
2567 

ทางถนน 483,168 450,800 456,489 460,315 428,426.20 477,364.00 78.31 80.75 

ทางราง 10,262 11,510 11,455 11,366 12,116.66 9,696.00 2.21 1.64 

ทางแม่น ้า 55,999 49,248 46,404 38,994 32,916.00 32,438.00 6.02 5.49 

ทางทะเล 61,772 54,023 65,447 68,431 73,593.00 71,610.00 13.45 12.11 

ท า ง
อากาศ 

78 32 20 31 30.46 30.5 0.01 0.01 

รวม 611,279 565,613 579,817 579,138 547,082 487,091 100.00 100.00 

ที่มา ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2568a)  

นอกจากความท้าท้ายในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ให้ได้แล้วนั้น การพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางก็มี

ความส าคัญในการขับเคลื่อนและพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ เนื่องจากประเทศไทยก าลังอยู่ในช่วงการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งที่รองรับความต้องการในรูปแบบต่างๆ ทั้งการขนส่ งสินค้าและ

ผู้โดยสาร ท าให้มีโครงการระบบรางใหม่ๆ เกิดขึ้นจ านวนมาก แต่อย่างไรก็ตามในอดีตประเทศไทยเน้นการ

พึ่งพาเทคโนโลยีจากต่างประเทศเป็นหลัก ร่วมถึงยังไม่มีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับด้านระบบรางที่จะรองรับและ

ส่งเสริมเพื่อพัฒนาการแข่งขันของประเทศ ท าให้ในอดีตการใช้ชิ้นส่วนในระบบรางจึงเน้นไปที่การน าเข้าจาก

ต่างประเทศ นอกจากนี้โครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการขนส่งทางรางยังถูกใช้งานได้ไม่เต็มประสิทธิภาพ

เนื่องจากค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการซ่อมบ ารุงทาง จ านวนรถที่มีจ ากัด รวมถึงข้อก าหนดต่างๆที่ยังไม่เป็นมิตร

ต่อผู้ประกอบการภายในประเทศ  

 ดังนั้นจึงท าให้เกิดความต้องการใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตขึ้นในประเทศ (Local content) มากขึ้น ทั้งการ

พัฒนาผลิต/ประกอบ ขบวนรถ ตู้รถ ชิ้นส่วน ระบบขับเคลื่อน โครงสร้างพื้นฐาน ระบบอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับ

รถไฟ ระบบอาณัติสัญญาณ รวมถึงการผลิตชิ้นส่วนทั้งโออีเอ็ม (OEM) อะไหล่ทดแทน และให้สามารถรองรับ

การถ่ายทอดเทคโนโลยี และการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ระบบรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงที่ก าลัง

จะเกิดขึ้น โดยการทดลองศึกษาพัฒนาและต่อยอดในด้านการออกแบบทางวิศวกรรมโดยการทดลองน า

เทคโนโลยีจากต่างประเทศมาทดลองใช้งาน ถอดแบบ ออกแบบระบบที่ทันสมัย และมีประสิทธิภาพรองรับ

และเหมาะสมกับการใช้งานในอนาคตภายในประเทศ หรือ อุปกรณ์ส าหรับอุตสาหกรรมระบบรางต้นแบบและ

ทดลองให้บริการ เป็นต้น ตารางที่ 1-2 แสดงเป้าหมายสัดส่วนการผลิตชิ้นส่วนระบบตัวรถภายในประเทศโดย

กรมการขนส่งทางราง  เพื่อบรรลุเป้าหมายได้ มีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องใช้งานวิจัยร่วมกับความร่วมมือ 

จากหลายภาคส่วน เพื่อการสร้างโอกาสผู้ผลิตชิ้นส่วนไทยพร้อมช่วยยกระดับขีดความสามารถในการผลิต
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ชิ้นส่วนของผู้ประกอบการไทย รวมถึงศักยภาพของนักวิจัยไทยตลอดจนช่วยขยายขีดความสามารถของไทยให้

กลายเป็นประเทศผู้ส่งออกชิ้นส่วนอุปกรณ์รถไฟได้ในอนาคตจึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง 

ตำรำงท่ี 1-2 เป้าหมายสัดส่วนการผลิตชิ้นส่วนระบบตัวรถภายในประเทศ (หน่วย: เปอร์เซ็นต์)  

รายการ ระยะแรก ระยะถดัไป  
ผู้ประกอบการผลิตและประกอบ 

- ตู้รถไฟ/แครร่ถไฟ ชนิดไม่มีก าลังขับเคลื่อน 
60 80 100   

ผู้ประกอบการผลิตและประกอบ 
- ตู้รถโดยสารชนิดมีก าลังขับเคลื่อน 

 40 60 80 100 

ผู้ประกอบการภายในประเทศผลติ 
- หัวรถจักร 

  20 40 60 

ที่มา ทยากร จันทรางศุ (2568) 

นอกจากการส่งเสริมการพัฒนาชิ้นส่วนระบบรางภายในประเทศแล้ว ยังมีความจ าเป็นที่จะต้องปรับ

รูปแบบการส่งเสริมงานวิจัยให้สอดคล้องกับนโยบายทั้งในระดับชาติและสากล โดยเฉพาะในด้านการพัฒนาที่

ค านึงถึงความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม  ส าหรับภาคอุตสาหกรรมการผลิตและภาคการขนส่งถือ เป็นกลุ่มที่มีการ

ปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงเป็นล าดับต้นๆ ดังนั ้นการพัฒนาในภาคส่วนนี ้จึงต้องมีการวางแผนและ

ด าเนินการอย่างรอบคอบ เพ่ือลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ส่งเสริมการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ และ

เพ่ือความเป็นกลางทางคาร์บอนในอนาคต 

จากการส ารวจปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแยกตามประเภทการขนส่งในปีพ.ศ. 2565 (ข้อมูล

ปรับปรุงครั้งล่าสุดเมื่อ 27 ตุลาคม 2568) (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม, 2568b) โดยปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้เปรียบเทียบกับจ านวนประชากรทั่วประเทศ 

ระยะทางการเดินทางของผู้โดยสารและปริมาณการขนส่งสินค้า จะพบว่าการขนส่งทางถนนมีปริมาณการ

ปล่อยก๊าซเรือนจกมากที่สุด เท่ากับ 72.91 ล้านตัน รองลงมาคือ การขนส่งทางอากาศมีปริมาณการปล่อยก๊าซ

เรือนจก เท่ากับ 1.725 ล้านตัน ในขณะที่การขนส่งทางรางเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซ

เรือนจกน้อยที่สุด เท่ากับ 0.207 ล้านตัน ดังแสดงในตารางที่ 1-3 

 แต่หากส ารวจปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้าแยกตามประเภทการ

ขนส่ง ในปีพ.ศ. 2565 จะพบว่า การขนส่งทางถนนมีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่ง

สินค้ามากท่ีสุด เท่ากับ 0.401 GHG emission* / T-KM รองลงมาคือการขนส่งทางอากาศมีปริมาณการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้า อยู่ที่ 0.000176 GHG emission / T-KM ในขณะที่การขนส่งทาง

น ้าและทางรางเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้าที่น้อย 

ซ่ึงเท่ากับ 0.0000314 และ 0.0000742 GHG emission / T-KM ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 1-4 
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ตำรำงท่ี 1-3 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแยกตามประเภทการขนส่งในแต่ละปี หน่วย: ล้านตัน 
ประเภท 2560 2561 2562 2563 2564 2565 
ทางน ้า 0.561 0.567 0.562 0.507 0.492 0.613 

ทางอากาศ 2.629 2.637 2.483 1.879 0.723 1.725 
ทางราง 0.24 0.232 0.253 0.207 0.199 0.207 
ทางถนน 69.34 69.91 71.93 72.22 67.83 72.91 

*ข้อมูลปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก พร้อมเปรียบเทียบกับจ านวนประชากรทั่วประเทศ ระยะทางการเดินทางของ

ผู้โดยสาร และปริมาณการขนส่งสนิค้า 

ตำรำงที่ 1-4 ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปริมาณการขนส่งสินค้าแยกตามประเภทการขนส่ง ในแต่
ละป ีหน่วย: GHG emission / T-KM 
ประเภท 2560 2561 2562 2563 2564 2565 
ทางน ้า 3.26E-05 0.0000318 0.0000314 0.0000319 0.0000285 0.0000342 

ทางอากาศ 0.000073 0.0000758 0.000102 0.000187 0.000113 0.000176 
ทางราง 8.43E-05 0.0000837 0.0000965 0.0000735 0.0000745 0.0000742 

ทางถนน 0.362 0.364 0.377 0.389 0.376 0.401 

ที่มา ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (2568b) 

ดังนั้นการส่งเสริมงานวิจัยเพื่อเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางเพื่อลดต้นทุนโลจิสติกส์ รวมถึงการผลิต
ชิ้นส่วนด้านระบบรางภายในประเทศอย่างมีระบบและยั่งยืน สกสว. จึงได้จัดตั้ง หน่วยบูรณาการประเด็นเชิง
ยุทธศาสตร์ ววน. หรือที่เรียกว่า Strategic Agenda Team – SAT สาขาระบบรางและโลจิสติกส์ ภายใต้
โครงการ “กำรจัดกำรควำมรู้และบูรณำกำรประเด็นเชิงยุทธศำสตร์เพื่อพัฒนำระบบวิทยำศำสตร์ วิจัยและ
นวัตกรรม (ววน.) ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง” เพื่อประมวลความรู้ รวมถึงวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริม 
ววน. ที่สามารถตอบโจทย์และเป็นยุทธศาสตร์ในการขับเคลื่อนการสนับสนุนการวิจัยและสร้างนวัตกรรม ให้
ตรงกับความต้องการของประเทศในด้านระบบรางและโลจิสติกส์ โครงการนี้จึงมีความส าคัญยิ่งที่จะสนับสนุน
ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงและเปลี่ยนผ่านอย่างมีประสิทธิภาพ  

จากการด าเนินงานใน 3 ปีที่ผ่านมา พบว่ายังมีช่องโหว่ของการพัฒนาโจทย์วิจัยในด้านการเพิ่มสัดส่วน
การขนส่งทางรางเพื่อเพิ่มปริมาณการขนส่งทางรางและการผลิตชิ้นส่วนด้านระบบรางภายในประเทศ ดังนั้น
การด าเนินงานในปีที่ 4 นี้ จะด าเนินงานเพื่อหาแนวทางการส่งเสริม พัฒนาโจทย์วิจัย และหาจุดส าคัญเพ่ือ
ขับเคลื่อนและผลักดันให้มีการใช้การขนส่งทางรางและเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพ่ิมมากขึ้น รวมถึง
ผลักดันการผลิตชิ ้นส่วนด้านระบบรางภายในประเทศให้เกิดการน าไปใช้ประโยชน์จริงมากขึ ้น โดยจะ
ด าเนินงานร่วมขับเคลื่อนกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียจากการด าเนินงานและใช้การขนส่ง
ทางราง โดยเแนวทางในการด าเนินงานในปีที่ 4 ดังแสดงในเอกสารนี้  
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1.2 วัตถุประสงค์ของโครงกำร   

2.1 เพื่อติดตามสถานการณ์ของโครงการวิจัยในอดีตและปัจจุบันต่อผลการบรรลุค่าเป้าหมายและ

ผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) ของแผนงานโลจิสติกส์และระบบราง ในแผนด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566-

2570 เพื่อให้สะท้อนผลกระทบเชิงบวกที่เกิดจากการพัฒนาด้าน ววน. อย่างแท้จริง รวมถึง

ประเมินและให้ข้อเสนอและต่อการปรับปรุงค่าป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญให้เป็นไปตามบริบท

ในอนาคต 

2.2 ประมวลความรู้และจัดการความรู้ในเรื่องโลจิสติกส์และระบบรางในรอบปี 

2.3 ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะต่อการปรับปรุงแผนด้าน ววน. รวมถึง

แนวทางการสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุงการจัดสรร

งบประมาณ ววน. 

2.4 ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะ/แนวทาง/วิธีการเพื่อผลักดันให้เกิดการ

น าผลงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ ร่วมกับ บพข. และหน่วยงานอื่นๆที่

เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย ภาคเอกชน และหน่วยงานที่ภายใต้กระทรวงคมนาคม 

เช่น กรมการขนส่งทางราง สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) เป็นต้น 

2.5 เพื่อน าเสนอโจทย์วิจัยที่เหมาะสมที่สามารถตอบโจทย์ในด้านการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางราง 
และการผลิตชิ้นส่วนระบบรางภายในประเทศ เพื่อให้บรรลุค่าเป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ 
(OKRs) ของแผนงานโลจิสติกส์และระบบราง ในแผนด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566-2570 

1.3 ขอบเขตโครงกำร 

การด าเนินการในโครงการนี้เป็นการศึกษาเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโลจิสติกส์และระบบราง

ของประเทศ และการประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรมของ

กองทุนส่งเสริม ววน. เพื่อน าไปสู่การสนับสนุนทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุงการ

จัดสรรงบประมาณ ววน. และผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ 
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2. ทบทวนเป้ำหมำยกำรพัฒนำด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ ตำมแผนระดับ

นโยบำยส ำคัญ ติดตำมสถำนกำรณ์กำรพัฒนำ และสถำนกำรณ์ ววน. และน ำเสนอข้อมูล

ควำมรู้เชิงระบบของระบบรำงและโลจิสติกส์ภำพรวมของประเทศ 

2.1 กำรทบทวนเป้ำหมำยที่เกี่ยวข้อง 

การด าเนินการโครงการ การจัดการความรู้เพ่ือพัฒนาระบบวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) 

ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ผู้จัดท าได้ท าการทบทวนเป้าหมายที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

1. ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) 

2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) 

3. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี 

4. แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566-2570 

5. แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 – 2570 

6. แผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี (พ.ศ. 

2566-2570) 

7. แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับ พ.ศ. 2566 – 2570 (แผนฟื้นฟูการรถไฟ แห่ง

ประเทศไทย) และแผนปฎิบัติการประจ าปี 2568 

8. กรอบนโยบายและยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. 2566 - 

2570 

9. แผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 

2.1.1 ยุทธศำสตร์ชำติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) 

เป็นยุทธศาสตร์ชาติฉบับแรกของประเทศไทยตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย มาตรา 64 มี

เป้าหมายการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืนตามหลักธรรมา  ภิบาลเพื ่อใช้เป็นกรอบในการจัดท าแผนต่างๆ  

ให้สอดคล้องและบูรณาการกัน รวมถึงก าหนดวิธีการการมีส่วนร่วม ภาคประชาชนในการติดตาม ตรวจสอบ 

และประเมินผลด้วยเพื่อให้บรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความมั่นคง  มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว 

ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” ซึ่งประกอบด้วย  ยุทธศาสตร์ทั้งสิ ้น 6 ด้าน คือ  

(1) ด้านความมั ่นคง มีเป้าหมายส าคัญ คือ การพัฒนาประเทศชาติให้ม ั ่นค ง ประชาชนมีความสุข  

(2) ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายอยู่ที่การพัฒนาศักยภาพของ  ประเทศในทุกมิติ  

(3) ด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ มีเป้าหมายส าคัญ คือ การพัฒนาคน  ให้เป็น
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ทร ัพยากรของประเทศที ่ม ีท ักษะส ูงในท ุกม ิต ิและในทุกช ่วงว ัย ให ้ เป ็นคนดี เก ่ง และม ีค ุณภาพ  

(4) ด้านการ สร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม เป้าหมายที่ส าคัญ คือสร้างคามเป็นธรรม และลดความ

เหลื่อมล ้าในทุก มิติ (5) ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มีเป้าหมายส าคัญคือ 

การเติบโตร่วมกัน อย่างสมดุล ยั่งยืนทั้งทางสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม และ (6) ด้านการปรับสมดุลและ

พัฒนาระบบการ บริหารจัดการภาครัฐ มีเป้าหมายคือ การปรับเปลี่ยนภาครัฐใหยึดหลักเพื่อประชาชนและ

ประโยชน์ส่วนร่วม (ราชกิจจานุเบกษา, 2561) 

โดยแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติประกอบด้วย 23 แผน ได้แก่ (1) ความมั ่นคง (2) การ

ต่างประเทศ (3) การเกษตร (4) อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต (5) การท่องเที่ยว (6) พื้นที่และเมืองน่า

อยู่อัจฉริยะ (7) โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์และดิจิทัล (8) ผู้ประกอบการและวิสาหกิจขนาดกลางและ

ขนาดย่อมยุคใหม่ (9) เขตเศรษฐกิจพิเศษ (10) การปรับเปลี่ยนค่านิยมและวัฒนธรรม (11) การพัฒนา

ศักยภาพคนตลอดช่วงชีว ิต (12) การพัฒนาการเรียนรู ้ (13) การเสริมสร้างให้คนไทยมีสุขภาวะที ่ดี  

(14) ศักยภาพการกีฬา (15) พลังทางสังคม (16) เศรษฐกิจฐานราก (17) ความเสมอภาคและหลักประกันทาง

สังคม (18) การเติบโตอย่างยั ่งยืน (19) การบริหารจัดการน ้าทั ้งระบบ (20) การบริการประชาชนและ

ประสิทธิภาพภาครัฐ (21) การต่อต้านการทุจริตและประพฤติมิชอบ (22) กฎหมายและกระบวนการยุติธรรม 

และ (23) การวิจัยและพัฒนานวัตกรรม (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2563) 

โดยแผนงานด้านการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเป็นปัจจัยที่ส าคัญในการสนับสนุนการด าเนินการตาม

ยุทธศาสตร์ชาติในด้านต่าง ๆ อาทิ ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งเป็นด้านที่ส่งผลต่อระบบโลจิ

สติกส์และระบบรางของประเทศไทยในอนาคต ที่มุ่งเน้นการเสริมสร้างให้ไทยเป็นประเทศแห่งอุตสาหกรรม

และบริการแห่งอนาคตและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเชื่อมไทยกับภูมิภาคต่าง ๆ ของโลก (ส านักงานสภา

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2561) 

ส าหรับประเด็นภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ของอุตสาหกรรม

และบริการแห่งอนาคตและโครงสร้างพ้ืนฐาน มีดังนี้ 

1. อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต ส่งเสริมการวิจัย พัฒนา และประยุกต์ใช้นวัตกรรม 

โครงสร้างอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตที่ขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู่ประเทศที่พัฒนาแล้วดว้ย

นวัตกรรมและเทคโนโลยีแห่งอนาคต ประกอบด้วย (1) อุตสาหกรรมชีวภาพ  (2) อุตสาหกรรมและบริการ

การแพทย์ครบวงจร (3) อุตสาหกรรมและบริการดิจิทัล ข้อมูล และปัญญาประดิษฐ์ (4) อุตสาหกรรมและ

บริการขนส่งและโลจิสติกส์ และ (5) อุตสาหกรรมความม่ันคงของประเทศ  
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2. โครงสร้างพื้นฐาน เชื่อมไทย เชื่อมโลก  

ครอบคลุมถึงโครงสร้างพื ้นฐานทางกายภาพในด้านโครงข่ายคมนาคม พื ้นที ่และเมือง รวมถึง

เทคโนโลยี ตลอดจดโครงสร้างพื ้นฐานทางเศรษฐกิจ โดย (1) เชื ่อมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้ร ้อยต่อ  

(2) สร้างและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ (3) เพิ ่มพื ่นที ่และเมืองเศรษฐกิจ (4) พัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน

เทคโนโลยีสมัยใหม่ และ (5) รักษาและเสริมสร้างเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ 

การวิจัยและพัฒนานวัตกรรมของประเทศไทยมีจุดแข็งในด้านต่างๆ อาทิ ความหลากหลายทาง

ชีวภาพและสิ่งแวดล้อมสภาพแวดล้อมและกฎหมายที่เอื้อต่อการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน วิทยาศาสตร์ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรมอย่างไรก็ตาม ยังคงมีความท้าทายในด้านการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมที่สาคัญ  

เช่น การก าหนดโจทย์การวิจัยที่ตอบความต้องการของประชาชนกลุ่มต่าง ๆ ในประเทศ ของภาคการผลิตและ

บริการ หรือปัญหาของสังคมการบูรณาการหน่วยงานด้านการวิจัย พัฒนา และนวัตกรรม การขาดแคลน

บุคลากรนักวิจัย และการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ เป็นต้น โดยการขับเคลื ่อนการวิจั ยและพัฒนา

นวัตกรรมของประเทศ จะมุ่งเน้นการด าเนินการใน 5 แผนย่อยการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมของแผนแม่บท

ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ที่แบ่งกลุ่มตามผลที่คาดว่าจะได้รับเพื่อสนับสนุนการด าเนินการตามยุทธศาสตร์ชาติ 

ได้แก่ (1) ด้านเศรษฐกิจ (2) ด้านสังคม (3) ด้านสิ่งแวดล้อม (4) ด้านองค์ความรู้พื้นฐาน และ (5) ด้านปัจจัย

สนับสนุนด้านการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม  

แผนย่อยการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยคือ 

ด้านเศรษฐกิจ โดยมีแนวทางในการพัฒนา 2 แนวทาง ดังนี้ 

1. แนวทำงพัฒนำอุตสำหกรรมแห่งอนำคต  โดยการส่งเสริมการวิจัย พัฒนา และประยุกต์ใช้

นวัตกรรมในภาคอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศ ได้แก่ อุตสาหกรรมชีวภาพ อุตสาหกรรมความมั่นคง

อุตสาหกรรมพลังงาน อุตสาหกรรมดิจิทัล ข้อมูล และปัญญาประดิษฐ์ และอุตสาหกรรมอาหาร ยาและ

เครื่องส าอาง โดยมีประเด็นการวิจัยที่ส าคัญ อาทิ ชีววัตถุและวัคซีน สมุนไพร วิทยาการหุ่นยนต์และระบบ

อัตโนมัติ ความปลอดภัยไซเบอร์ พลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก โครงข่ายพลังงานอัจฉริยะ การกักเก็บ

พลังงาน การบินและอวกาศ การขนส่งระบบราง การเชื่อมต่อของสรรพสิ่ง และข้อมูลขนาดใหญ่ 

2. พัฒนำบริกำรแห่งอนำคต โดยการส่งเสริมการวิจัย พัฒนา และประยุกต์ใช้นวัตกรรมในภาค

บริการเป้าหมายของประเทศ ได้แก่ การบริการทางการแพทย์ การท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ที่มีคุณภาพอย่างยั่งยืน 

และการบริการขนส่งและโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับการให้บริการ เพิ่มทักษะของบุคลากรไทยที่สอดคล้องกับ

ความตอ้งการของตลาด โดยมีประเด็นการวิจัยที่ส าคัญ อาทิ ระบบแพทย์ปฐมภูมิ การดูแลผู้สูงอายุ การบริการ
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ทางการแพทย์แบบแม่นย า การท่องเที ่ยวเชิงส่งเสริมสุขภาพ การท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์สิ ่งแวดล้อมและ

วัฒนธรรม และการกระจายสินค้า ระบบโลจิสติกส์อัจฉริยะ 

2.1.2 แผนพัฒนำเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) 

การด าเนินงานเพื ่อขับเคลื ่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศก่อนที ่จะมีการ

ประกาศใช้แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 – 2580) ได้อาศัยแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

เป็นแผนหลักเพื่อเป็นกรอบในการวางแผนในระดับปฏิบัติต่าง ๆ โดยแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  

ฉบับที่ 13 ที่มีแผนการเพื่อพัฒนาประเทศในระยะ 5 ปี ซึ่งต่อจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 – 2564) โดยแผนพัฒนาฯ ฉบับ 13 ได้จัดท าขึ้นเพ่ือให้เป็นแผนที่มีความชัดเจนในการ

ก าหนดทิศทางและเป้าหมายการพัฒนาประเทศที่ต้องการมุ่งเน้น ที่เริ ่มต้นจากการสังเคราะห์ วิเคราะห์

แนวโน้ม พร้อมทั้งผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดขึ้นทั้งในประเทศ ภูมิภาค และระดับโลก เพ่ือ

ประเมินความท้าทายและโอกาสในการพัฒนาประเทศภายใต้บริบทเงื่อนไขจ ากัดที่ประเทศต้องเผชิญ โดย

พิจารณาองค์ประกอบของการพัฒนาประเทศในมิติต่าง ๆ ที่มีความเชื่อมโยงหรือเป็นองค์ประกอบของประเด็น

ยุทธศาสตร์ที่ระบุไว้ในยุทธศาสตร์ชาติอย่างรอบด้าน (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 

2565) 

 แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 มีวัตถุประสงค์เพื่อ “พลิกโฉมประเทศไทยสู่ สังคมก้าวหน้า เศรษฐกิจสร้าง

มูลค่าอย่างยั่งยืน” ที่มีการก าหนดเป้าหมายหลักของการพัฒนาจ านวน 5 หลัก เพื่อน าไปสู่ภาพของการ  

ขับเคลื่อนที่ชัดเจน ในลักษณะของวาระการพัฒนา ที่เอื้อให้เกิดการท างานร่วมกันของหลายหน่วยงานและ

หลายภาคส่วนในการผลักดันการพัฒนาเรื่องใด เรื่องหนึ่งให้เกิดผลได้อย่างเป็นรูปธรรม โดยเป้าหมายหลักของ

การพัฒนาประกอบด้วย 

1. การปรับโครงสร้างภาคการผลิตและบริการสู่เศรษฐกิจฐานนวัตกรรม 

2. การพัฒนาคนส าหรับโลกยุคใหม่ 

3. การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและความเป็นธรรม 

4. การเปลี่ยนผ่านการผลิตและบริโภคไปสู่ความยั่งยืน 

5. การเสริมสร้างความสามารถของประเทศในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงและความเสี่ยงภายใต้

บริบทโลกใหม ่

นอกจากนี้แผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 13 ได้ก าหนดหมุดหมายการพัฒนาจ านวน 13 หมุดหมาย ที่มีการ

แบ่งหมุดหมายออกเป็น 4 มิติ เพ่ือสะท้อนประเด็นการพัฒนาที่มีล าดับส าคัญสูงต่อการพลิกโฉมประเทศไทยสู่

สังคมก้าวหน้า เศรษฐกิจสร้างมูลค่าอย่างยั่งยืน โดยหมุนหมายที่ที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบโลจิสติกส์และ
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ระบบรางของประเทศเทศไทย คือ หมุดหมายที่ 5 ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทาง  

โลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค ที่อยู่ในมิติที่ 1  

เนื่องด้วยสถานการณ์การแข่งขันทางการค้าของสหรัฐอเมริกาและจีนที่ขยายวงกว้างส่งผลกระทบ

ต่อเนื่องถึงไทย ดังนั้น ทิศทางในอนาคตของไทยจึงควรแสดงบทบาทการเป็นหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจกับประเทศ

ต่าง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะในกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขง โดยเน้นความร่วมมือมากกว่าการ

แข่งขัน และให้ไทยเป็นประตูและทางเชื่อมเพื่อสร้างดุลยภาพที่สร้างสรรค์ด้านความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ

และเศรษฐกิจระหว่างภูมิภาคและมหาอานาจเพื่อความก้าวหน้าและมั่นคงของภูมิภาคและภูมิภาคซึ่งอยู่ใน

พื้นที่ความขัดแย้งที่ต้องรักษาความสัมพันธ์กับทั้งสองประเทศ โดยเฉพาะการปรับเปลี่ยนทิศทางการค้าการ

ลงทุนในห่วงโซ่อุปทานโลกและการจัดกลุ่มทางการเมืองและเศรษฐกิจ โดยหมุดหมายที่ 5 มีความเชื่อมโยงกับ

เป้าหมายหลักของแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 13 (รูปที่ 2-1) ทั้งหมด 4 เป้าหมาย ได้แก่  

เป้ำหมำยที่ 1 การปรับโครงสร้าง ภาคการผลิตและบริการสู่เศรษฐกิจฐานนวัตกรรม  

เป้ำหมำยที่ 2 การพัฒนาคนส าหรับโลกยุคใหม่  

เป้ำหมำยที่ 3 การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและความเป็นธรรม 

เป้ำหมำยที่ 4 การเปลี่ยนผ่านการผลิตและบริโภคไปสู่ ความยั่งยืน  

 

รูปที่ 2-1 ความเชื่อมโยงระหว่างหมุดหมายการพัฒนากับเป้าหมายหลัก 
ที่มา (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2565) 
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นอกเหนือจากการมีความเชื่อมโยงกับเป้าหมายหลักของแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 13 แล้ว ยังมีความ

เชื่อมโยงกับแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติในประเด็นส าคัญ ได้แก่ (1) การต่างประเทศ ในการขยายความ

ร่วมมือในด้านเศรษฐกิจ การค้า การคมนาคม และทรัพยากรมนุษย์  ทั้งในระดับทวิภาคีและพหุภาคีกับ

นานาชาติโดยเฉพาะในกลุ่มอนุภูมิภาคและภูมิภาคเอเชีย (2) อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต ที่ให้

ความส าคัญกับการพัฒนาต่อยอดอุตสาหกรรมเป้าหมายของประเทศไปสู่อุตสาหกรรม อนาคตที่เติบโตเป็นเสา

หลักของเศรษฐกิจไทยและการสร้างสภาพแวดล้อมที่เอื้ออ านวยต่อการพัฒนาของอุตสาหกรรมและบริการ  

(3) โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล โดยมุ่งเน้นการขยายขีดความสามารถ  พัฒนาคุณภาพและ

ประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับผลิตภาพของภาคการผลิต

และบริการ ลดต้นทุนการผลิตและบริการที่แข่งขันได้ในระดับสากล สนับสนุนให้เกิด ความเชื่อมโยงกับ 

อนุภูมิภาคและภูมิภาคอย่างเป็นระบบ และ (4) การเติบโตอย่างยั่งยืน โดยมุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจก ใช้ประโยชน์และสร้างการเติบโตบนฐานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และการลงทุนที่เป็นมติร

ต่อสภาพภูมิอากาศในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของภาครัฐและภาคเอกชน (ส านักงานสภาพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2565) 

โดยแผนกลยุทธ์ส าหรับการพัฒนาเพื่อให้เป็นไปตามเป้าหมายของหมุดหมายที่ 5 สามารถสรุปได้ดัง

แสดงในรูปที่ 2-2  

 

รูปที่ 2-2 แผนที่กลยุทธ์ของหมุดหมายที่ 5  
ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2565) 
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2.1.3 ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำระบบคมนำคมขนส่งระยะ 20 ปี 

แผนการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในอนาคตจะมุ ่งเน้นการพัฒนาเพื ่อรองรับการ

เปลี่ยนแปลงวิถีชีวิต พฤติกรรมการเดินทางของผู้คนและรูปแบบในการท าธุรกิจ และความต้องการในการ

เด ินทางอันเป ็นผลกระทบจากกระแสโลกาภิว ัตน ์ การกระจายความเจร ิญไปส ู ่ภ ูม ิภาคที ่มากขึ้น  

การเปลี่ยนแปลงเชิงบริบทที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง การตอบสนองผู้ใช้บริการ ความทันสมัย 

การเจริญเติบโตในอนาคต และความต้องการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ดังนั้น การพัฒนาระบบ

คมนาคมขนส่งจึงจ าเป็นต้องค านึงถึงประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

(Green and Safe Transport) การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ และระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างเสมอ

ภาคและเท่าเทียม ดังแสดงในรูปภาพที่ 2-3 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2-3 ประเด็นที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี ของไทย 
ที่มำ: กรมการขนส่งทางบก (2561) 

1. การขนส่งที ่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ ่งแวดล้อม คือ การส่งเสริมการคมนาคมขนส่งที่
ปลอดภัยในทุกรูปแบบการขนส่ง มุ่งเน้นการจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานที่ปลอดภัยได้มาตรฐาน บังคับใช้
กฎหมายจราจร บริหารจัดการโดยน าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดให้มี
ประสิทธิภาพ นอกจากนี้หน่วยงานที่ให้บริการด้านคมนาคมขนส่งยังต้องบริหารจัดการบุคลากรเพื ่อให้
ปฏิบัติงานได้อย่างเหมาะสม ต้องส่งเสริมการคมนาคมขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม สนับสนุนการคมนาคม
ขนส่งที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ มีการเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติการบิน การใช้สนามบิน และการบริหารจราจรทาง
อากาศ เป็นต้น 

2. การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ คือ การเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและโลจิสติกส์โดยพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานคมนาคมขนส่งให้เชื่อมโยงกับฐานการผลิต แหล่งเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม ประตูการค้า
และสถานที่ท่องเที่ยวที่ส าคัญ ให้เชื่อมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งต่างๆ กับเมืองหลักในภูมิภาค มีการบริหาร
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จัดการที่มีประสิทธิภาพเพ่ือลดต้นทุนโลจิสติกส์ ลดปัญหาคอขวด และส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
โดยให้การขนส่งทางรางและทางน ้าเป็นรูปแบบการขนส่งหลักและให้การขนส่งทางถนนเป็นระบบสนับสนุน 
(Feeder Systems) พัฒนาความสามารถในการรองรับ (Capacity) และประสิทธิภาพของโครงสร้างพื้นฐาน
เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ นอกจากนี้ ช้ระบบขนส่งอัจฉริยะและเทคโนโลยีเพ่ือ
ยกระดับการให้บริการขนส่งและบริหารจัดการระบบคมนาคมขนส่งให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดอีกด้วย 

3. ระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างเสมอภาคและเท่าเทียม คือ การยกระดับการขนส่งให้
สามารถรองรับผู้ใช้งานได้ทุกกลุ่มทั้งกลุ่มผู้สูงอายุ ผู้พิการ และเด็ก เพื่อให้ประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าถึง
บริการขนส่งได้อย่างสะดวก มีค่าโดยสารที่เหมาะสม และมีประสิทธิภาพ เป็นต้น เปิดโอกาสในการเดินทางให้
ประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าร่วมกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งต้องมีการพัฒนาทั้งด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานและการบริหารจัดการ รวมทั้งการพิจารณามาตรการสนับสนุนต่างๆ 

ทั้งนี้ กระทรวงคมนาคมได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี 
เพื่อเป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในระยะยาว และให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ขับเคลื่อนไปในทิศทางและมุ่งสู ่เป้าหมายเดียวกัน ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 เกิดการบูรณาการแผนงานโครงการร่วมกันเพื่อบรรลุเป้าหมายที่
ก าหนดไว้ได้ส าเร็จ โดยประกอบด้วยยุทธศาสตร์ 5 ด้าน ดังนี้ 

1. ยุทธศำสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทุกรูปแบบการขนส่ง

และการบริการ โดยบูรณาการแผนงานโครงการกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ขั้นตอนการวางแผนจนถึง

ขั้นตอนการก่อสร้างให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทั้งระบบและสิ่งอ านวยความสะดวก

อื่นๆ ให้มีโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ มีการบูรณาการระหว่างรูปแบบการขนส่ง 

มุ่งเน้นให้ระบบโครงสร้างพื้นฐานทางรางและทางน ้าเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ ระบบการขนส่ง

ทางถนนเป็นระบบเสริม (Feeder Systems) เพื่อขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้า ค านึงถึงการเชื่อมต่อให้มี

ประสิทธิภาพสูงสุดเพื่อลดต้นทุนการขนส่ง พัฒนาศูนย์การเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า เช่น Inland 

Container Depot (ICD) หรือ Container Yard (CY) เป็นต้น รวมทั้งการพัฒนาจุดเชื่อมต่อระหว่างรูปแบบ

การขนส่ง ประกอบกับการบริหารจัดการระบบคมนาคมขนส่ง โดยเฉพาะการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน

ที่มีอยู่ให้ใช้ประโยชน์ได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด พร้อมส่งเสริมลดการใช้พลังงานและการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกในภาคคมนาคมขนส่ง ส่งเสริมความร่วมมือในด้านต่างๆโดยปรับเปลี่ยนเป็นโครงสร้างเศรษฐกิจที่

ขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรรมการผลิตและเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มมูลค่าสินค้าและบริการ และการพัฒนาคลัสเตอร์

อุตสาหกรรมที่มีศักยภาพที่จะส่งเสริมให้เกิดการขยายการลงทุนในประเทศมากข้ึน  
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2. ยุทธศำสตร์ที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง ยกระดับการให้บริการและการบริหาร
จัดการในการอ านวยความสะดวกด้านการค้าและการจัดการห่วงโซ่อุปทาน เพ่ิมประสิทธิภาพของระบบบริหาร
จัดการขนส่งสินค้าซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ส่งเสริมการขนส่ง
สินค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ ให้การขนส่งทางรางและทางน ้าเป็นรูปแบบหลักซึ่งมีต้นทุนต ่า
กว่าการขนส่งทางถนน มีความปลอดภัย และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม จัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งเอื้อต่อการเคลื่อนย้ ายสินค้าและบริการที่มีประสิทธิภาพ 
ตอบสนองผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการอย่างทันท่วงที  

3. ยุทธศำสตร์ที่ 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย ก ากับดูแล และปฏิรูปองค์กร ปรับโครงสร้าง
องค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านคมนาคมขนส่งให้มีบทบาทที่ชัดเจนระหว่างหน่วยงานด้านนโยบาย ก ากับ
ดูแล และประกอบการด้านการขนส่ง เพ่ือให้การด าเนินงานในแต่ละด้านมีความชัดเจน มีประสิทธิภาพ และได้
มาตรฐานสากล รวมทั้งการปรับโครงสร้างหน่วยงานด้านคมนาคมทั้งทางถนน ทางราง ทางน ้า และทางอากาศ 
โดยแยกหน่วยงานด้านก ากับดูแลและหน่วยปฏิบัติงานด้านการขนส่งทางน ้าและการจัดตั้งกรมการขนส่งทาง
ราง เป็นต้น นอกจากนี้ การปรับปรุงกฎหมาย กฎ ระเบียบที่เก่ียวข้องมีความจ าเป็นอย่างมากเพ่ือให้กฎหมาย
มีความทันสมัยสอดคล้องกับสถานการณ์เศรษฐกิจ สังคม บริบทการค้าการลงทุนที่เปลี่ยนแปลงไปและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถด าเนินงานตามที่กฎหมายก าหนดได้ อีกท้ัง เปิดโอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมใน
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่ง มุ่งเน้นการเพ่ิมบทบาทเอกชนในการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐาน  

4. ยุทธศำสตร์ที่ 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร ผลิตและพัฒนาบุคลากรเป็นปัจจัยพื้นฐานที่
ส าคัญ เพื่อให้มีบุคลากรด้านการคมนาคมขนส่งในด้านต่างๆ ที่มีคุณภาพ เพียงพอ รองรับการเติบโตของ
อุตสาหกรรมด้านคมนาคมขนส่งทั้งภายในประเทศและในระดับภูมิภาค  

5. ยุทธศำสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา เพื่อน าเทคโนโลยีนวัตกรรมและระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะต่างๆ ที่มีความก้าวหน้า
อย่างรวดเร็วมาปรับใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพ
สูงขึ้น และเป็นเครื่องมือและกลไกส าคัญในการจัดการบริการขนส่ง สนับสนุนนโยบายของภาครัฐในการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคม และส่งเสริมการผลิตของภาคการเกษตรและอุตสาหกรรม  

2.1.4 แผนปฏิบัติกำรด้ำนคมนำคม พ.ศ.2566 - 2570  

แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566 – 2570 ขึ้นเพื่อให้สอดคล้องกับการด าเนินงานตามกรอบ

ยุทธศาสตร์ชาติระยะที่ 2 (พ.ศ. 2566 – 2570) และแนวทางการด าเนินการตามตัวชี้วัดแผนแม่บทภายใต้

ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 และยุทธศาสตร์พัฒนาระบบคมนาคม

ขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งโลจิสติกส์ของไทย ในการลดต้นทุนและการเพ่ิม

สัดส่วนปริมาณการขนส่งทางรางและทางน ้า และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเชื่อมโยงสนับสนุนการ
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ท่องเที่ยวในประเทศและการท่องเที่ยวเชื่อมโยงภูมิภาค การสร้างความปลอดภัยด้านการคมนาคมขนส่ง  

การพัฒนาและน าระบบดิจิทัลมาใช้ในการบริการด้านคนมนาคมขนส่งการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมด้าน

คมนาคมขนส่ง รวมถึงการพัฒนากฎหมายที่ไม่เป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาภาครัฐและเอกชน  (กระทรวง

คมนาคม ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2566) 

โดยแผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566 - 2570 ประกอบด้วย 4 ยุทธสาสตร์หลัก ที ่มี

รายละเอียดดังนี้ 

ยุทธศำสตร์ท ี ่ 1 ยกระดับค ุณภำพกำรให้บร ิกำรด้ำนกำรคมนำคมขนส่งและโลจิสติกส์   

มีเป้าประสงค์ คือ 1) ยกระดับคุณภาพการบริการและเพิ่มการใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐาน  และสิ่งอ านวย

ความสะดวกด้านการขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพ 2) ยกระดับคุณภาพการให้บริการ และเพิ ่มขีด

ความสามารถของระบบ คมนาคมขนส่งทางรางเพื ่อเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศในอนาคต  

3) ยกระดับการคมนาคมขนส่งทางน ้าและพาณิชยนาวีเพื่อเพิ่มศักยภาพ และลดต้นทุนการขนส่งของประเทศ 

4) สร้างความเข็มแข็งให้กับ ภาคการให้บริการขนส่งทางอากาศ ให้สามารถแข่งขันได้ในระดับสากล  

5) ยกระดับคุณภาพการให้บริการ ระบบขนส่งสาธารณะและการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพ่ือสนับสนุนการ

ขนส่งที่ไร้รอยต่อ 6) เตรียมพร้อมรองรับเทคโนโลยี และการเปลี่ยนแปลงของยานพาหนะ การขนส่ง และการ

เดินทางในรูปแบบใหม ่ 

ยุทธศำสตร์ที่ 2 พัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนด้ำนคมนำคมขนส่งเพื่อสนับสนุนกำรพัฒนำประเทศ  มี

เป้าประสงค์ คือ 1) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกทางถนนรองรับการบริการประชาชน

และขับเคลื่อนภาคเศรษฐกิจของประเทศที่มีประสิทธิภาพ 2) เร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางและสิ่ง

อ านวยความสะดวกที่มีประสิทธิภาพเพื่อเปลี่ยนผ่านสู่การเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศในอนาคต  

3) พัฒนาโครงสร้างพื ้นฐานการคมนาคมขนส่งทางน ้าให้มีประสิทธิภาพเพื่อสนับสนุนการเดินทาง การ

ท่องเที ่ยว และเป็นรูปแบบการขนส่งทางเลือกในการให้บริการและลดต้นทุนการขนส่ งของประเทศ  

4) ปรับปรุงพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐานการคมนาคมขนส่งทางอากาศเพื ่อรองรับการขยายตัวและเพิ ่มขีด

ความสามารถในการแข่งขันในอุตสาหกรรมการบินภายในและระหว่างประเทศ 5) เร่งขับเคลื่อนพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่งมวลชนในเขตเมืองให้ทั่วถึงครอบคลุมเพื่อผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนผ่านไปสู่การ

เดินทางที่ยั่งยืน 

ยุทธศำสตร์ที ่ 3 ปรับปรุงมำตรฐำนควำมปลอดภัยและสนับสนุนกำรเดินทำงที่เป็นมิตรต่อ

สิ่งแวดล้อม มีเป้าประสงค์คือ 1) ปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุทางถนน 

อย่างยั่งยืนในทุกมิติ 2) ยกระดับความปลอดภัยในการเดินทาง และการคมนาคมขนส่งทางราง 3) เพิ่มความ

ปลอดภัย และลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ จากการคมนาคมขนส่งทางน ้า 4) เสริมสร้างความปลอดภัยของ 



 

  หน้า 17 

การเดินทางทางอากาศเพื่อความมั่นคง และเป็นไปตามมาตรฐานสากล 5) มุ่งมั่นพัฒนาการคมนาคมขนส่งที่

ยั่งยืน และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ยุทธศำสตร์ที่ 4 พัฒนำองค์กรและระบบงำนให้ทันสมัยมีประสิทธิภำพและโปร่งใส มีเป้าประสงค์

คือ 1) พัฒนาองค์กรและกระบวนงานในระบบราชการให้ทันสมัยมีประสิทธิภาพสนองต่อพันธกิจการไปสู่

องค์กรสมรรถนะสูง 2) เพิ่มศักยภาพและขีดความสามารถของหน่วยงานและบุคลากรเพื่อขับเคลื่อนพันธกิจ

ไปสู่องค์กรสมรรถนะสูงรองรับกับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 3) บริหารราชการโดยยึดหลักธรร

มาภิบาลมีความโปร่งใสปลอดการทุจริตและประพฤติมิชอบ 

2.1.5 แผนปฏิบัติกำรด้ำนกำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2566 - 2570 

แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2566 -2570 จัดขึ้นภายใต้การ

เชื่อมโยงของแผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 และได้

พิจารณาถึงความสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) 

แห่งสหประชาชาติ โดยมีความต่อเนื่องจากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติสก์ของประเทศ ฉบับที่ 3 

(พ.ศ. 2561 – 2565) ตามกรอบแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ระยะ 20 ปี ซึ่งได้เปลี่ยนชื่อจาก “แผน

ยุทธศาสตร์” เป็น “แผนปฏิบัติการ” ที่มีเป้าหมายคือ “ระบบโลจิสติกส์เป็ นกลไกส าคัญในการผลักดันให้

ประเทศไทยเป็นประตูการค้าที่ส าคัญในอนุภูมิภาคและภูมิภาค” (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ, 2566) ที่อาศัยหลักการและแนวคิด 4 ประการ ดังนี้  

1. ควำมต่อเนื่องของกำรพัฒนำระบบโลจิสติกส์ที่ผ่ำน : (จากแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 

โลจิสติสก์ของประเทศ ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2561 – 2565)) โดยพิจารณาถึงระบบโลจิสติกส์เพ่ือ

น าไปสู่การก าหนดทิศทางการพัฒนาที่ต่อเนื่อง 

2. กำรประยุกต์ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่ : ก าหนดทิศทางโลจิสติกส์ให้มีการน าเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมมาใช้ประโยชน์ในภาคส่วนต่างๆ อย่างครอบคลุม 

3. กำรพัฒนำเศรษฐกิจชีวภำพ เศรษฐกิจหมุนเวียน และเศรษฐกิจสีเขียว (BCG): ให้ความส าคัญ

กับการประยุกต์ใช้องค์ความรู้ทางด้านวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีสมัยใหม่ และความคิดสร้างสรรค์ 

เพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมทางเศรษฐกิจ ควบคู่กับการรักษาความสมดุลระหว่างการอนุรักษร์และการใช้

ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ 

4. เป้ำหมำยกำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืนของสหประชำชำติ (SDGs): ก าหนดทิศทางการพัฒนาที่มุ่งเน้น

เสริมสร้างคุณภาพชีวิตที่ดีให้กับประชนชนทุกกลุ่ม ทั้งในมิติส่งเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

ที่ต่อเนื่อง การสร้างโครงสร้างพื้นฐานที่มีความยืดหยุ่นต่อการเปลี่ยนแปลงครอบคลุมและยั่งยืน 
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แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ พ.ศ. 2566 -2570 มีแนวทางในการ

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ 5 แนวทางหลัก ได้แก่ 

1. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก  

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวก ประกอบด้วย 4  

กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 สร้ำงโครงข่ำยกำรเชื่อมโยงกำรขนส่งและระบบโลจิสติกส์ระหว่ำงท่ำเรือ รถไฟ 

ถนน และท่ำอำกำศอย่ำงครอบคลุม เชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจ พื้นที่อุตสำหกรรม

และชำยแดนส ำคัญ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) พัฒนาเส้นทางการขนส่ง

ระหว่างเมืองและถนนเลี ่ยงเมือง (2) เร่งพัฒนาโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่  

(3) พัฒนาและใช้ประโยชน์ท่าเรือให้เกิดประสิทิภาพสูงสุด และ (4) พัฒนาท่าอากาศ

ยานในภูมิภาคที่มีศักยภาพ 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนำศูนย์บริกำรโลจิสติกส์และปรับปรุงด่ำนชำยแดนที่ส ำคัญ ที่มีแนวทางในการ

พัฒนา คือ (1) พัฒนาศูนย์บริการโลจิสติกส์สนับสนุนการเป็นศูนย์ขนส่งและเปลี่ยน

ถ่ายรูปแบบการขนส่งในภูมิภาค และ (2) ปรับปรุงด้านศุลกากรหรือพัฒนาจุดผ่าน

แดนที่มีศักยภาพทางการค้า 

กลยุทธ์ที่ 3 บริหำรจัดกำรโครงสร้ำงพื้นฐำนและศูนย์บริกำรโลจิสติกส์  ที่มีแนวทางในการ

พัฒนา คือ (1) จัดท าแนวทางการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน (2) ส่งเสริมการ

ขนส่งทางรางและทางล าน ้า (3) ส่งเสริมให้ภาครัฐและภาคเอกชนในท้องถิ่นมีส่วน

ร่วมพัฒนาโครงการ และ (4) ส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการเป็นผู้ให้บริการ 

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมกำรใช้ประโยชน์จำกควำมก้ำวหน้ำด้ำนเทคโนโลยีดิจิทัล โดยมีแนวทางใน

การพัฒนาคือส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู้ให้บริการโครงสร้างพื้นฐานและหน่วยงาน

ของรัฐใช้ประโยชน์จากความก้าวหน้าของเทคโนโลยีดิจิทัลในการพัฒนาและปรับปรุง

บริการที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมโลจิสติกส์ 

2. การยกระดับมาตรฐานและเพ่ิมมูลค่าโซ่อุปทาน 

โดยกลยุทธ์ของแนวการยกระดับมาตรฐานและเพ่ิมมูลค่าโซ่อุปทาน ประกอบด้วย 4 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนำกำรบริหำรจัดกำรโลจิสติกส์และโซ่อุปทำนภำคกำรเกษตร  ที่มีแนวทางใน

การพัฒนา คือ (1) ให้ความช่วยเหลือแก่เกษตรกรและสถาบันเกษตร (2) ส่งเสริมให้

เกษตรลดความสูญเสียในกิจกรรมโลจิสติกส์ (3) สนับสนุนให้เกษตรกรสามารถ

เข้าถึงช่องทางการตลาด (4) เสริมสร้างศักยภาพสถาบันเกษตรกรให้เป็นกลไกหลัก 

และ (5) ก าหนดหน่วยงานเจ้าภาพหลัก 
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กลยุทธ์ 2 พัฒนำระบบนิเวศ (Ecosystem) ที่เหมำะสมต่อกำรเติบโตของผู้ประกอบกำร

ภำคอุตสำหกรรม ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) สนับสนุนผู้ประกอบการในการ

พัฒนาและประยุกต์ใช้เทคโนโลยี นวัตกรรม และระบบสารสนเทศ (2) สนับสนุนการ

พัฒนาช่องทางตลาดใหม่ๆ โดยเฉพาะช่องทางการตลาดพาณิชย์อิเล็กทรอนิกส์  

(e-commerce) (3) สนับสนุนการเข้าถึงแหล่งเงินทุนและการใช้นวัตกรรมทาง

การเงินอย่างเหมาะสมและต่อเนื่อง และ (4) ส่งเสริมผู้ประกอบการไทยลงทุนใน

ต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขง 

กลยุทธ์ที่ 3 กำรด ำเนินกำรที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มีแนวทางในการพัฒนา คือ ผลักดันให้มี

การด าเนินมาตรการต่างๆ 

3. การพัฒนาพิธีการศุลกากร กระบวนการน าเข้า – ส่งออกท่ีเกี่ยวข้องและการอ านวยความสะดวก

ในการขนส่งระหว่างประเทศ 

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาการพิธีการศุลกากรกระบวนการน าเข้า - ส่งออก ที่เกี่ยวข้องและ

การอ านวยความสะดวกในการขนส่งระหว่างประเทศ ประกอบด้วย 5 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนำกำรเชื่อมโยงข้อมูลและใช้ประโยชน์จำกระบบ NSW ที่มีแนวทางในการ

พัฒนา คือ (1) พัฒนาระบบ NSW ให้สามารถรองรับการเชื่อมโยงข้อมูลกับระบบที่

เกี่ยวข้อง (2) ผลักดันให้มีการเชื่อมโยงข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ผ่าน ASEAN Single 

Window (ASW) และ (3) ส่งเสริมการใช้ประโยชน์จาก NSW 

กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนำกระบวนกำรโลจิสติกส์ในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ ที่มีแนวทำงในกำรพัฒนำ 

คือ (1) เร่งปรับลดขั้นตอนกระบวนการน าเข้า-ส่งออก (2) เร่งรัดการก าหนดพิกัด

ศุลกากรและรหัสสถิติเพื่อควบคุมการน าเข้า-ส่งออก (3) เร่งรัดการเชื่อมโยงข้อมูล

กระบวนงานที ่เกี ่ยวข้องกับการน าเข้า -ส่งออกระหว่างหน่วยงาน (4) พัฒนา

แบบฟอร์มกลางการขอใบอนุญาตและใบรับรองอิเล็กทรอนิกส์ (Single e-Form) 

และ (5) หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องเร่งรัดปรับปรุงกฎหมาย 

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนำกำรอ ำนวยควำมสะดวกกำรขนส่งสินค้ำผ่ำนแดนและข้ำมแดน ณ ประตู

กำรค้ำที่ส ำคัญ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) บูรณาการความร่วมมือระหว่าง

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการน าเข้า - ส่งออกสินค้า (2) ผลักดันและพัฒนาความ

ร่วมมือด้านพิธีการศุลกากรระหว่างประเทศ และ (3) พิจารณาปรับปรุงกฎหมาย

การขนส่งสินค้าผ่านแดนและถ่ายล า 

กลยุทธ์ที่ 4 เร่งพัฒนำควำมร่วมมือและแก้ไขอุปสรรคกำรขนส่งสินค้ำระหว่ำงประเทศ  ที่มี

แนวทางในการพัฒนา คือ (1) เร่งรัดการเจรจาเชิงรุกทั้งในระดับทวิภาคีและระดับ
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พหุภาคี (2) เร่งรัดการด าเนินการตามกรอบความตกลงทางการค้าและโลจิสติกส์

โดยเฉพาะคู่ค้าหลัก และ (3) จัดท าแผนบริหารความเสี่ยงรองรับการขนส่งสินค้าใน

สถานการณ์ฉุกเฉิน 

กลยุทธ์ที่ 5 ปรับปรุงและพัฒนำกฎหมำยและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับกำรขนส่งและโลจิสติกส์

ระหว่ำงประเทศ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) พิจารณาพันธกรณีระหว่าง

ประเทศ และมาตรฐานสากลที ่เกี ่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  

(2) พัฒนากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวจ้อง รองรับการขนส่งและกิจกรรมโลจิสติกส์

สมัยใหม่ และ (3) สร้างการรับรู ้หรือประชาสัมพันธ์เกี ่ยวกับการปรับปรุงหรือ

เพ่ิมเติมกฎหมายและระเบียบให้แก่ผู้ประกอบการอย่างทั่วถึง 

4. การพัฒนาศักยภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทย (Logistics Service Providers : LSPs) 

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาศักยะภาพผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยประกอบด้วย 2 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที ่ 1 เสริมสร้ำงศักยภำพผู ้ให้บริกำรโลจิสติกส์  ที ่ม ีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) สนับสนุนการใช้เทคโนโลยี นวัตกรรม และ Digital Platform (2) สนับสนุนการ

พัฒนาและยกระด ับการให ้บร ิการขนส ่งและโลจ ิสต ิกส ์ส  าหร ับส ินค ้าท ี ่มี

ลักษณะเฉพาะ (3) สนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการด าเนินธุรกิจไปสู่แนวคิด

เศรษฐกิจแบ่งปัน (4) สนับสนุนการเข้าถึงฐานข้อมูล และ (5) สนับสนุนการด าเนิน

ธุรกิจที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

กลยุทธ์ที่ 2 ยกระดับผู ้ให้บริกำรโลจิสติกส์ไทยสู่เวทีสำกล ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) พัฒนาผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยที่สามารถให้บริการแบบครบวงจรและได้รับการ

รับรองตามมาตรฐานสากล (2) ผลักดันผู้ให้บริการโลจิสติกส์ไทยพัฒนาโมเดลธุรกิจ 

(Business Model) ที่ทันสมัย (3) ส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรมและธุรกิจโลจิ

สติกส์ และ (4) สนับสนุนผู้ให้บริการโลจิสติกส์สร้างเครือข่ายความร่วมมือและลงทุน

ด าเนินธุรกิจทั้งในประเทศและภูมิภาค 

5. การส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมการพัฒนาบุคลากรและการติดตามผลด้านโลจิสติกส์ 

โดยกลยุทธ์ของแนวทางการพัฒนาการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม การพัฒนาบุคลากร และ

การติดตามผลด้านโลจิสติกส์ ประกอบด้วย 4 กลยุทธ์ ดังนี้ 

กลยุทธ์ที่ 1 ส่งเสริมกำรวิจัยและน ำผลงำนวิจัยไปประยุกต์ใช้ในกำรพัฒนำเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมด้ำนโลจิสติกส์ที่ทันสมัยภำยในประเทศ มีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) ก าหนดกลไกการให้ทุนวิจ ัยแก่ข้อเสนองานวิจัยที ่มีแนวโน้มสามารถน า
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ผลงานวิจัยไปใช้ได้จริงในเชิงพาณิชย์ (2) สร้างเครือข่ายความร่วมมือทั้งในประเทศ

และต่างปรเทศในการแลกเปลี่ยนข้อมูล และ (3) ส่งเสริมการเข้าถึงผลงานวิจัยเพ่ือ

ผลักดันการน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ได้จากการวิจัยไปใช้ ต่อยอดการพัฒนา

กิจกรรมโลจิสติกส์อย่างเป็นรูปธรรม 

กลยุทธ์ที ่ 2 ส่งเสริมกำรลงทุนอุตสำหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในกำรพัฒนำ

กิจกรรมโลจิสติกส์ ที่มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) ก าหนดนโยบาย มาตรการจูง

ใจและสิทธิประโยชน์ เพื่อดึงดูดนักลงทุนจากทั้งในประเทศและต่างประเทศ และ 

(2) สนับสนุนให้ภาครัฐด าเนินการจัดซื้อจัดจ้างที่ส่งเสริมผู้ประกอบการ 

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนำบุคลำกรด้ำนโลจิสติกส์ มีแนวทางในการพัฒนา คือ (1) สนับสนุนการ

ด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน และ (2) พัฒนาทักษา (Up-skill) 

และสร้างทักษะใหม่ (Re-skill หรือ New-skill)  

กลยุทธ์ที่ 4 ติดตำมและประเมินผลกำรพัฒนำด้ำนโลจิสติกส์ มีแนวทางในการพัฒนา คือ  

(1) ปรับปรุงข้อมูลหรือตัวชี้วัดด้านโลจิสติกส์ให้เป็นปัจจุบันและพัฒนาให้สอดคล้อง

กับบริบทการเปลี่ยนแปลง (2) ผลักดันให้หน่วยงานเจ้าของข้อมูลพัฒนาระบบการ

จัดเก็บข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์เพื่อเชื่อมโยงและแลกเปลี่ยนข้อมูลรูปแบบ

อิเล็กทรอนิกส์ระหว่างหน่วยงาน และ (3) ติดตามประเมินผลการด าเนินงานของ

หน่วยงานตามแผนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ 

โดยมีเป้าหมายในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ คือ 

1. ต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP ลดลง 

2. ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ GDP ลดลง 

3. LPI ด้านพิธีการศุลกากรดีขึ้น 

4. LPI ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์ทั้งภาครัฐและธุรกิจดีขึ้น 

ส าหรับตัวชี้วัดและค่าเป้าหมายภายใต้แผนปฏิบัติการฯ มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 2-1 
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ตำรำงท่ี 2-1 เป้าหมายและตัวชี้วัดภายใต้แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
2566 – 2570  

เป้ำหมำย ตัวชี้วัด ค่ำเป้ำหมำย 
สัดส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP ลดลง สัดส่วนต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ GDP ลดลงเหลือร้อยละ 5 
สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ 

GDP ลดลง 
สัดส่วนต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังต่อ 

GPD 
ลดลงเหลือร้อยละ 5 

ประสิทธิภาพระบบโลจิสติสก์ระหวา่งปรเทศ 
ด้านพิธกีารศุลากกรดีขึ้น 

อันดับประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ด้านพิธกีารศุลกากร 

อยู่ในอันดับ 25  
หรือค าแนนไม่ต า่กวา่ 3.20 

ประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ระหวา่ง
ประเทศ ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกส์

ทั้งภาครัฐและธุรกิจดีขึ้น 

อันดับประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ของ
ประเทศ ด้านสมรรถนะผู้ให้บริการโลจิสติกสท์ั้ง

ภาครัฐและธุรกิจ 

อยู่ในอันดับ 25 หรือ
คะแนนไม่ต ่ากว่า 3.60 

ที่มำ :  ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2566) 

นอกจากนี้แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย จัดท าขึ้นเพื่อให้ระบบ  

โลจิสติกส์มีทิศทางและมีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือให้มีความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้ ซึ่งเมื่อดู

จากรายงานโลจิสติกส์ของประเทศไทยประจ าปีพ.ศ. 2567 จะเห็นว่า ต้นทุนการขนส่งเป็นต้นทุนหลักของ

ต้นทุนโลจิสติกส์ โดยมีสัดส่วนโครงสร้างตุ้นทุนร้อยละ 47.9 ดังที่แสดงในรูปที่ 2-4 เนื่องจากปัจจัยด้านราคา

ขนส่งยังอยู่ในระดับสูงตามการเปลี่ยนแปลงกลไกห่วงโซ่อุปทานโลก เนื่องด้วยราคาเชื้อเพลิงในประเทศปรับตัว

สูงขึ้นตามตลาดโลก ส่งผลให้ค่าบริการขนส่งสินค้าปรับตัวเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ อีกทั้งดัชนีค่าระวางเรือตู้

สินค้าและดัชนีค่าระหว่างเรือสินค้าเทกองยังคงอยู่ในระดับสูงจากการขาดแคลนตู้สินค้า ราคาน ้ามัน และภาวะ

เงินเฟ้อที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง รวมถึงความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนจากการเพิ่มขึ้ นของดอกเบี้ย

นโยบาย (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , 2568) ส าหรับต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคง

คลังปีพ.ศ. 2567 มีอัตราลดลงจากปี 2566 ร้อยละ 1.7 โดยมีโครงสร้างต้นอยู่ที่ร้อยละ 44.7 เนื่องจากการ

ลดลงของผลผลิตในภาคอุตสาหกรรม ส่งผลให้ ปริมาณสินค้าคงคลังมีการปรับตัวลดลงไปในทิศทางเดียวกัน  

อีกท้ังอัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลูกค้าชั้นดี (MLR) เฉลี่ยทั้งปีอยู่ท่ีร้อยละ 7.1 และปรับขึ้นเล็กน้อย อันเป็นผลจากการ

ที่ธนาคารแห่งประเทศไทยปรับขึ้นอัตราดอกเบี้ยนโยบาย เพื่อควบคุมเงินเฟ้อและรักษาเสถียรภาพทาง

เศรษฐกิจ ส่วนโครงสร้างต้นทุนการบริหารจัดการ มีโครงสร้างต้นทุนเทียบเท่ากับปีที่ผ่าน (ร้อยละ 7.4) 
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รูปที่ 2-4 สัดส่วนโครงสร้างต้นทุนโลจิสติกส์ประเทศไทย ปีพ.ศ. 2567 
ที่มำ (ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2568) 

ส าหรับต้นทุนการขนส่งสินค้า (หน่วย บาท/ตัน-กิโลเมตร) จ าแนกตามรูปแบบการขนส่งต่าง ๆ  

ดังแสดงในตารางที่ 2-2 จะพบว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าทางรถไฟมีต้นทุนอยู่ที่ 0.70 บาทต่อตัน-กิโลเมตร  

ซึ่งมีต้นทุนการขนส่งที่ต ่ากว่าขนส่งทางถนนและทางอากาศถึง 2 เท่า และ 30 เท่า ตามล าดับ แต่อย่างไรก็ตาม

ถึงแม้การขนส่งทางรางจะมีต้นทุนการขนส่งที่ต ่ากว่าการขนส่งทางถนนและทางอากาศ แต่การขนส่งทางราง

กลับมีสัดส่วนการขนส่งที่น้อยกว่าเมื่อเทียบกับการขนส่งประเภทอื่น ซึ่งมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 1.99 (ดังแสดง

ในตารางที่ 1-1) โดยสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางมีแนวโน้มเพิ่งขึ ้นในปีพ.ศ. 2567 โดยมีปริมาณรวม 

9,696.00 พันตัน ลดลงจา 12,116.66 พันตัน ในปีพ.ศ. 2566 ดังที่แสดงรูปที่ 2-5  

ตำรำงท่ี 2-2 ต้นทุนการขนส่งสินค้าของการขนส่งแต่ละรูปแบบ (บาท/ตัน-กิโลเมตร) 
รูปแบบการขนส่ง 2560 2561 2562 2563 

ทางถนน 1.38 1.38 1.37 1.37 

ทางราง 0.71 0.71 0.7 0.7 
ทางน ้า 0.52 0.52 0.55 0.55 

ทางอากาศ 20 20 21.62 21.62 

ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2562); ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ

จราจร (2564); ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2565)  

47.9%

44.7%

7.4%

ต้นทุนการขนส่งสินค้า ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ต้นทุนการบริหารจัดการ
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รูปที่ 2-5 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (พันตัน) 

ที่มำ ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (2568) 

ประเภทสินค้าในการขนส่งสินค้าทางราง จะประกอบด้วย ก๊าซแอลพีจี น ้ามันดิบ น ้ามันทั่วไป  

ปูนซิเมนต์ถุง ปูนซิเมนต์ผง และสินค้าอื่น ๆ ซึ่งเมื่อดูจากสถิติการขนส่งสินค้าทางราง ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2562 ถึง 

2567 พบว่า ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2563 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางมีแนวโน้มลดลงในทุกๆปี ดังที่แสดงในรูปที่ 2-

6 โดยในปีพ.ศ. 2567 น ้ามันดิบมีปริมาณการส่งออกมากที่สุด ซึ่งมีปริมาณการส่งออกถึง 1,055,475 ตัน ซึ่ง

เพ่ิมข้ึนจากปีพ.ศ. 2566 ร้อยละ 7.18 รองลงมาคือปูนซิเมนต์ผงมีปริมาณ 883,451 ตัน ที่ลดลงจากปีที่ผ่านมา

ร้อยละ 26.27 ขณะที่ปริมาณการขนส่งสินค้าอื่น มีแนวโน้มลดลงจากปีก่อนหน้าร้อยละ 92.89 โดยมีปริมาณ

การส่งออกเพียง 6,110 ตัน และเมื่อส ารวจสถิติระหว่างเดือนมกราคม ถึง สิงหาคม พ.ศ. 2568 จะเห็นว่า 

น ้ามันดิบมีปริมาณการส่งออกมากที่สุด รองลงมาคือปูนซิเมนต์ผง เช่นเดียวกัน โดยมีปริมาณการส่งเท่ากับ

599,902 ตัน และ  446,870 ตัน ตามล าดับ (กรมการขนส่งทางราง, 2568a) 

 ในส่วนของการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ทางรางมีแนวโน้มอัตราการเติบโตขึ้น ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2562 ซึ่งใน 
ปี 2567 มีปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ถึง 10 ล้านต้น ซึ่งเพ่ิมข้ึนจากปีพ.ศ. 2566 ร้อยละ 16.77 ดังแสดง
ในรูปที่ 2-7 และเมื่อเทียบการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ทางรางในเดือนมกราคม จนถึง สิงหาคม พ.ศ. 2568 มี
ปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์เทียบเท่ากับปีพ.ศ. 2563 ที่เกิดการเผยแพร่ของโรคระบายโควิด-19 คือ
ประมาณ 7 ล้านตัน แสดงให้เห็นว่าในปี 2568 อาจมีแนวโน้มที่ปริมาณการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์จะมีปริมาณ
ที่มากกว่าหรือเท่ากับปีพ.ศ. 2566 และ 2567 ได้  
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รูปที่ 2-6 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจ าแนกตามประเภทสินค้า 

ที่มำ กรมการขนส่งทางราง (2568a) 

 

 
รูปที่ 2-7 ปริมาณการขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์ 

ที่มำ กรมการขนส่งทางราง (2568a) 
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หากเปรียบเทียบสัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของต่างประเทศจะเห็นว่าประเทศใน ASEAN 

เช่น ประเทศเวียดนาม มาเลเซีย และอินโดนีเซีย รูปแบบการขนส่งทางรางมีสัดส่วนน้อยที่สุด เหมือนกับ

ประเทศไทย ดังแสดงในรูปที่ 2-8, 2-9 และ 2-10 แต่ส าหรับประเทศยุโรปอย่างประเทศเยอรมันนีการขนส่ง

ทางรางกลับมีสัดส่วนการขนส่งรองลงมาจากการขนส่งทางถนน ดังที่แสดงในรูปที่ 2 -11 โดยรายละเอียด

สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศในประเทศเวียดนาม มาเลเซีย อินโดนีเซีย และเยอรมันนี มีรายละเอียด

ดังต่อไปนี้ 

1. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเวียดนาม 

รูปแบบการขนส่งทางถนน (Road) ทางน ้าภายในประเทศ (Inland waterways) และการขนส่งทาง

ทะเล (Maritime transport) เป็นรูปแบบหลักในการขนส่งสินค้าภายในประเทศเวียดนาม แต่เนื่องด้วยการ

ขนส่งทางถนนมีประสิทธิภาพเหนือกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น เป็นผลให้การขนส่งทางถนนมีบทบาทในการ

ขนส่งสินค้ามากกว่ารูปแบบอื่น ที่มีสัดส่วนการขนส่งถึงร้อยละ 78.32 ในปีพ.ศ. 2561 รองลงมาคือการขนส่ง

ทางแม่น ้าภายในประเทศ มีสัดส่วนร้อยละ 16.39 ในขณะที ่การขนส่งสินค้าทางราง คิดเป็นสัดส่วน  

ร้อยละ 0.38 โดยการขนส่งทางอากาศ (Aviation) มีปริมาณการขนส่งน้อยที่สุด คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 0.03 

(Huu & Ngoc, 2021) ดังแสดงในรูปที่ 2-8 

 

รูปที่ 2-8 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเวียดนามปีพ.ศ. 2561 
ที่มำ: Huu and Ngoc (2021) 

2. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศมาเลเซีย 

การขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศมาเลเซีย รูปแบบการขนส่งสินค้าทางถนนมีสัดส่วนการ

ขนส่งมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 97.50 ในปีพ.ศ. 2560 เนื่องจากการขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งที่รวดเร็ว  

มีการเข้าถึงแบบ Door-to-Door และมีความยืดหยุ่นในการขนส่งสูง หากเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน  

ในขณะที่การขนส่งทางรางในประเทศมาเลเซียมีสัดส่วนการขนส่งเพียงร้อยละ 2.20 ดังแสดงในรูปที่ 2 -9 

78.32%

Rail
0.38%

16.39%
4.89% 0.03%

Road Railway Inland Waterway Maritime Transport Aviation
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ถึงแม้การขนส่งทางรางจะเป็นวิธีการขนส่งที่คุ้มค่าและมีความยั่งยืนมากกว่าการขนส่งทางถนน แต่เนื่องด้วย

การเข้าถึงการขนส่งทางรางของประเทศมาเลเซียนั้นค่อนข้างจ ากัด เป็นผลผู้ประกอบการขนส่งสินค้ามีความ

ลังเลที่จะเลือกใช้บริการการขนส่งทางราง (ZAINUDDIN et al., 2021) 

 

รูปที่ 2-9 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศมาเลเซียปี พ.ศ. 2560 
ที่มำ: ZAINUDDIN et al. (2021) 

3. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซีย 

การขนส่งสินค้าภายในประเทศอินโดนีเซียเป็นการขนส่งทางถนนมากถึงร้อยละ 90 ในปีพ.ศ. 2563 

ดังแสดงในรูปที่ 3-8 จึงเป็นผลให้ประเทศอินโดนีเซียมีต้นทุนโลจิสติกส์ที่สูงถึงร้อยละ 26 ของ GDP (Putri et. 

al., 2022) ในขณะที่การส่งทางทะเล (Sea) มีสัดส่วนการขนส่งรองลงมาจากการขนส่งทางถนน ที่มีสัดส่วน

ร้อยละ 8 ส าหรับการขนส่งสินค้าทางราง คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 1.0 โดยการขนส่งทางอากาศ (Air) มีปริมาณ

การขนส่งน้อยที่สุด คิดเป็นสัดส่วนร้อยละน้อยกว่า 1 (Putri et al., 2022) ดังแสดงในรูปที่ 2-10 

 
รูปที่ 2-10 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซียเซียปี พ.ศ. 2563 
ที่มำ: Putri et al. (2022) 
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4. สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเยอรมนี 

รูปแบบการขนส่งทางถนน (Road) และการขนส่งทางราง (Rail) เป็นรูปแบบหลักในการขนส่งสินค้า

ภายในประเทศเยอรมนีและยุโรป โดยมีสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางถนนร้อยละ 73.60 และการขนส่งทางราง 

ร้อยละ 19 ในปีพ.ศ. 2564 ดังแสดงในรูปที่ 2-11 แต่เนื่องด้วยปัจจุบันสัดส่วนการขนส่งทางถนนมีอัตราที่

เพ่ิมข้ึน เหตุเพราะการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างในลักษณะของสินค้าที่ขนส่งและการเปลี่ยนแปลงด้านพลังงานใน

เยอรมนี กระทรวงคมนาคมคาดการณ์ว่าสินค้าเทกองและผลิตภัณฑ์พลังงานจะลดลงอย่างรวดเร็ว (ถ่านหิน 

ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม แร่ ฯลฯ โดยสินค้าเหล่านี้ส่วนใหญ่ขนส่งโดยทางรถไฟและทางน ้า (Kerriou, 2023) 

 

รูปที่ 2-11 สัดส่วนการขนส่งสินค้าภายในประเทศของประเทศเยอรมนีปี พ.ศ. 2564 
ที่มำ: Kerriou (2023)  

2.1.6 แผนปฏิบัติกำรกำรส่งเสริมกำรเพิ่มประสิทธิภำพในกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง ระยะ 5 ปี 

(พ.ศ. 2566-2570) 

 ส าหรับแผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพิ ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี 

กรมการขนส่งทางราง เป็นแผนเพื ่อพิจารณาทบทวนความเหมาะสมของการจัดล าดับความส าคัญของ

แผนงาน/โครงการภายใต้ แผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 

ปี (พ.ศ. 2566 - 2570) ให้ สอดคล้องกับหลักเกณฑ์การพิจารณาตามความพร้อมของการด าเนินงาน พร้อมทั้ง

ปรับปรุงแผนการด าเนินงานของ แผนงาน/โครงการต่าง ๆ ให้เหมาะสมและสอดคล้องกับสถานการณ์ใน

ปัจจุบันซึ่งมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องได้รับ ความร่วมมือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้ อง เนื่องจากการขนส่ง

สินค้าทางรางมีความเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงานในหลายมิติ ทั้งด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านกฎหมาย/

กฎระเบียบในการขนส่ง ด้านกฎหมาย/กฎระเบียบการค้าต่างประเทศ ตลอดจน ด้านสภาพปัญหา/อุปสรรค

ของการขนส่งสินค้าทางรางจากผู้ใช้บริการ (กรมการขนส่งทางราง, 2567a) 

73.60%

19%

7.40%

Road Rail Inland waterways
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 โดยแผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพิ ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรางระยะ 5 ปี มี

วัตถุประสงค์คือเพ่ือให้การส่งเสริมการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรางเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

บรรลุตามเป้าหมายยุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2561 - 2580 และ แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2566 - 

2580) ซึ่งพันธกิจของแผนแผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางรางระยะ 5 

ปี มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

พันธกิจที่ 1 กำรพัฒนำโครงสร้ำงพ้ืนฐำน (Infrastructure Development) 

เป้าประสงค์ : เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางรางและเครือข่ายโลจิสติกส์ ให้เชื่อมโยง

ตลอดทั้งต้นทางและปลายทาง สนับสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสู่รูปแบบการขนส่ง

ต่อเนื่อง หลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ที่สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ ประหยัด

พลังงานและเป็นมิตร กับสิ่งแวดล้อม รวมทั้งพัฒนาปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเพ่ิมความจุ

ทางและรองรับการขนส่งทางรางในอนาคต 

กลยุทธ์/โครงกำร/กิจกรรม มีดังต่อไปนี้   

S1T1 โครงข่ำยระบบรำง/เส้นทำง (Networks/Tracks) ทั้งหมด 25 โครงกำร เช่น  

- โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงลพบุรี - ปากน ้าโพ (งานโยธา) 

- โครงการจัดหาและติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณ และโทรคมนาคม ในโครงการก่อสร้างรถไฟ

ทางคู่สายใต้ ช่วงนครปฐม – หัวหิน 

- โครงการรถไฟทางคู่ ช่วงชุมพร - สุราษฎร์ธานี (งานโยธาและระบบอาณัติสัญญาณ) (รายงาน 

EIA ผ่านความเห็นชอบจาก กก.วล. แล้ว) 

- โครงการรถไฟสายใหม่ ช่วงเด่นชัย - เชียงราย - เชียงของ (งานโยธาและระบบอาณัติ

สัญญาณ) 

- โครงการปรับปรุงสะพานรองรับ 20 ตันเพลา จ านวน 10 แห่ง (งบประมาณ 2567) 

- โครงการปรับปรุงสะพานรองรับ 20 ตันเพลา จ านวน 174 แห่ง (งบประมาณ 2568) 

S1T2 สิ่งอ ำนวยควำมสะดวก/กำรเข้ำถึง (Facilities/Accessibility) ทั้งหมด 11 โครงกำร 

เช่น 

- โครงการพัฒนาทางรถไฟเชื่อมต่อนิคมอุตสาหกรรม WHA ตะวันออก ระยอง 

- โครงการพัฒนาทางรถไฟเชื่อมต่อนิคมอุตสาหกรรม สีเขียวส าหรับสินค้าเกษตรและอาหาร 

กฟผ. แม่เมาะ ระยะที่ 1 : ช่วงสถานีแม่เมาะ - CY กฟผ. แม่เมาะ 

- โครงการศูนย์เปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้าเชียง ของจังหวัดเชียงราย 

- โครงการพัฒนาท่าเรือบก (Dry Port) 
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S1T3 โรงซ่อมบ ำรุง (Depot) ทั้งหมด 3 โครงกำร ได้แก่ 

- โครงการก่อสร้างโรงซ่อมรถจักรศรีราชาและหน่วย 10 ICD ลาดกระบัง 

- โครงการก่อสร้างโรงซ่อมหนักรถสินค้าที่คลองสิบเก้า 

- โครงการก่อสร้างโรงซ่อมรถจักรที่แก่งคอย 

พันธกิจที่ 2 กำรบริหำรจัดกำร (Management) 

เป้าประสงค์ : พัฒนาการบริหารจัดการ โดยการพัฒนาระบบนิเวศการขนส่งทางราง ให้มีความ

น่าเชื่อถือ สะดวก รวดเร็ว และแข่งขันได้ทั้งในด้านเวลาและราคา การบริหารจัดการโครงสร้าง

พื้นฐานและ ศูนย์บริการเปลี่ยนถ่ายสินค้า และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านเทคโนโลยี

ดิจิทัล เพื่อลดต้นทุนการขนส่งสินค้าให้ สามารถแข่งขันได้ทั้งภายในประเทศและระหว่าง

ประเทศ การปรับปรุงกฎหมาย/กฎระเบียบเพื่อยกระดับการขนส่ง ทางรางและอ านวยความ

สะดวกในการน าเข้า - ส่งออกสินค้า รวมถึงการเตรียมรถจักรล้อเลื่อนให้เพียงพอต่อ ความ

ต้องการของภาคเอกชน 

กลยุทธ์/โครงกำร/กิจกรรม มีดังนี้ 

S2T1 ควำมน่ำเชื่อถือ (Reliability) ทั้งหมด 1 โครงกำร ได้แก่  

- พัฒนาความตรงต่อเวลาเพื่อสร้างความน่าเชื่อถือ (Reliability) 

S2T2 กำรติดตำมและตรวจสอบ (Monitoring) ทั้งหมด 2 โครงกำร ได้แก่ 

- โครงการพัฒนาระบบติดตามขบวนรถไฟและจัดงาน ขนส่งสินค้า (Train Tracking and 

Freight Management System) 

- โครงการจ้างพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการบริหาร จัดการงานซ่อมบ ารุงรักษาทางของฝ่าย

การช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย 

S2T3 พิธีกำรศุลกำกร (Customs Clearance) ทั้งหมด 1 โครงกำร 

- โครงการศึกษา ทบทวน ระเบียบปฏิบัติ และมาตรการที่เก่ียวข้อง กับการปฏิบัติพิธีการ

ศุลกากร 

S2T4 กำรพัฒนำบุคลำกร (Human Resource Development) ทั้งหมด 1 โครงกำร 

- การพัฒนาศูนย์ฝึกอบรมสู่สถาบันอบรมระบบราง 

S2T5 กำรปรับปรุงรถจักร/ล้อเลื่อน (Rolling Stock Improvement) ทั้งหมด 4 โครงกำร 

- โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้าพร้อมอะไหล่ เพื่อ ทดแทนรถ ยี.อี. จ านวน 50 คัน ขนาด

น ้าหนักกดเพลา 16 ตันต่อเพลา 

- โครงการปรับปรุงรถจักร GEA 36 คัน และ โครงการ ปรับปรุงรถจักร HID 21 คัน 
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- โครงการจัดหารถจักรดีเซลไฟฟ้า Hybrid DL 30 คัน (ขนส่งสินค้า) (ทดแทน) 

- โครงการจัดหารถ บทต. จ านวน 946 คัน พร้อมอะไหล่ 

พันธกิจที่ 3 กำรบริหำรจัดกำรควำมต้องกำร (Demand Management) 

เป้าประสงค์ : ปรับปรุงและพัฒนาให้ผู้ใช้บริการสามารถเข้าถึงระบบการขนส่งระบบรางได้ 

โดยง่าย รวมถึงการเชื่อมต่อการขนส่งทางรางกับการขนส่งระบบอื่น การปรับปรุงแก้ไขอัตรา

ค่าบริการการขนส่ง สินค้าทางรางให้สามารถแข่งขันกับการขนส่งรูปแบบอ่ืนได้ รวมถึงการน า

ระบบ IT มาช่วยในการบริหารจัดการ เพื่อลดต้นทุนการขนส่ง การก าหนดมาตรการหรือ

โปรโมชั่นต่างๆ เพื่อดึงดูดผู้ใช้บริการ 

กลยุทธ์/โครงกำร/กิจกรรม มีดังนี้ 

S3T1 กำรเข้ำถึง (Accessibility) 

S3T2 กำรตลำด (Marketing) ทั้งหมด 4 โครงกำร 

- การปรับรูปแบบการด าเนินธุรกิจเป็น Hub-to-Hub (การให้บริการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Parcel)) 

แบบ Hub to Hub กับกลุ่มลูกค้า B2B 

- การเพ่ิมรายได้การขนส่งพัสดุหีบห่อที่มีน ้าหนักเกินกว่า 30 กิโลกรัม 

- การพัฒนาระบบ IT เพ่ือรองรับการขนส่งหีบห่อวัตถุ 

- การใช้สัญลักษณ์ Eco-Rail Mark 

S3T3 รำคำ (Pricing) ทั้งหมด 1 โครงกำร 

- โครงการศึกษาการก าหนดอัตราขั ้นสูงและหลักเกณฑ์การทบทวน อัตราค่าขนส่ง ค่าใช้

ประโยชน์จากราง ค่าบริการในการประกอบกิจการขนส่งทางราง 

พันธกิจที่ 4 กำรสนับสนุนกฎข้อบังคับ (Supportive Regulations) 

เป้าประสงค์ : พัฒนาการขนส่งทางรางของประเทศไทยให้มีกฎหมาย กฎระเบียบ และ

มาตรฐานเดียวกัน เพื่อคุณภาพการให้บริการที่มีความปลอดภัยและลดอุบัติเหตุ รวมถึงการ

ปรับปรุง กฎระเบียบ/ข้อบังคับท่ีเอ้ือต่อการขนส่งสินค้าทางราง 

กลยุทธ์/โครงกำร/กิจกรรม มีดังนี้ 

S4T1 กำรปรับปรุงกฎข้อบังคับ (Regulatory Improvement) ทั้งหมด 2 โครงกำร 

- โครงการจัดท ากฎหมายล าดับรองภายใต้ร่าง พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. .... 

- จัดตั้งบริษัทลูกเดินรถสินค้าและซ่อมบ ารุงรถจักรและ ล้อเลื่อนเพ่ือรองรับธุรกิจใหม่ 
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S4T2 เทคโนโลยีระบบรำง (Rail Technology) ทั้งหมด 1 โครงกำร  

- ประสานงานและร่วมมือกับสถาบันวิจัยสถาบันการศึกษา ภาคอุตสาหกรรมและหน่วยงานที่

เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่งทางราง ทั้งในประเทศและต่างประเทศ เพื่อพัฒนา อุตสาหกรรม

ระบบรางภายในประเทศให้มีมาตรฐานสากลและราคาที่แข่งขันได้ หรือพัฒนานวัตกรรมที่

ส่งเสริมขีด ความสามารถและประสิทธิภาพของการขนส่งทางราง 

S4T3 กำรเปิดเสรีกำรขนส่งทำงรำง (Open Tracks) ทั้งหมด 1 โครงกำร 

- พัฒนาธุรกิจการให้เช่าใช้ทาง (time slot) ในการเดินรถขนส่ง และธุรกิจบริการที่เกี่ยวเนื่อง

กับการเป็น Platform provider 

S4T4 มำตรฐำน (Standardization) ทั้งหมด 4 โครงกำร 

- โครงการศึกษาจัดท ามาตรฐานการตรวจสภาพรถขนส่ง ทางรางของหน่วยงานตรวจสอบและ

รับรองรถขนส่งทางราง 

- โครงการศึกษาจัดท ามาตรฐานระบบระบายน ้า โครงสร้างพื ้นฐานระบบราง และจัดท า

มาตรการลดความเสี่ยงต่อภัยระบบราง (Hazard Map & Railway Hazard Identification 

And Alert System) 

- โครงการศึกษาจัดท ามาตรฐานเขตระบบขนส่งทางราง และเขตปลอดภัยระบบขนส่งทางราง 

- โครงการศึกษาจัดท ามาตรฐานระบบช่วงล่างรถไฟ เรื่องข้อก าหนดการใช้งานและแนวทางการ

บ ารุงรักษา 

นอกจากแผนปฏิบัติการการส่งเสริมการเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้าทางราง ระยะ 5 ปี 

กรมการขนส่งทางรางได้ตั้งยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบขนส่งทางของไทยปี 2030 โดยมีวัตถุประสงค์คือเชื่อม

โครงข่ายระบบราง สร้างทางสายใหม่ ขยายทางคู่ มุ่งสู่ความเร็วสูง (High-Speed) เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน

การแข่งขันและร่วมผลักดันแทคโนโลยี ราคาที่เหมาะสม เพื่อการคมนาคมที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (กรมการ

ขนส่งทางราง, 2567b) โดยมีเป้าหมายคือ 

1. สัดส่วนการเดินทางระบบรางเป็นร้อยละ 8.7 (ปัจจุบัน ร้อยละ 3.5) 

2. สัดส่วนปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเป็นร้อยละ 9.3 (ปัจจุบัน ร้อยละ 1.55) 

3. พัฒนารถไฟทางคู่และทางสายใหม่ 16 เส้นทาง รวม 2,060 กม. 

4. พัฒนารถไฟฟ้าในเขตเมือง 21 เส้นทาง รวม 694 กม. 

5. รถไฟเชื่อมต่อนิคมอุตสาหกรรม 7 แห่ง 

6. เปิดให้บริการรถไฟความเร็วสูง 2 เส้นทาง (เชื่อม 3 สนามบิน และ กรุงเทพฯ – หนองคาย) 
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โดยมีการด าเนินงานดังต่อไปนี้ 

1. โครงข่ายระบบรางในปี 2030 7,568 กม. (รถไฟฟ้าในเขตเมือง 694 กม.) 

2. รถขนส่งผู้โดยสาร (1 ชุด เท่ากับ 4 คัน) 

• รถไฟฟ้า 1,504 ชุด 

• รถดีเซลราง 355 ชุด 

• รถจักร 368 คัน 

• รถโดยสาร 4,698 คน 

3. รถขนส่งสินค้า 

• รถจักร 331 คัน 

• รถสินค้า 8,924 คัน 

2.1.7 แผนวิสำหกิจกำรรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับ พ.ศ. 2566 – 2570 (แผนฟื้นฟูกำรรถไฟ 

แห่งประเทศไทย) และแผนปฎิบัติกำรประจ ำปี 2568 

 แผนนี้จัดท าขึ้นเพื่อวางแนวทางด้านการบริหารองค์กรให้เกิด ความชัดเจน และเป็นรูปธรรมในการ

แก้ปัญหาผลประกอบการขาดทุนอย่างเร่งด่วน ทั้งจากการด าเนินงานของการรถไฟฯ  รวมถึงให้ความส าคัญ

และมุ่งเน้นให้แนวทางการขับเคลื่อนองค์กรของการรถไฟฯ มีทิศทางท่ีสอดคล้องกับ แนวทางการพัฒนาภายใต้

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ แผนยุทธศาสตร์ กระทรวงคมนาคม และแผน

ในระดับต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงมีการพิจารณายุทธศาสตร์และกลยุทธ์ให้ สามารถตอบสนองต่อทั้งปัจจัย

ภายนอก ปัจจัยภายในและสภาพแวดล้อมของการแข่งขันซึ่งจะส่งผลต่อผลการ ด าเนินงานผลประกอบการ

ขององค์กร และมุ่งสู่การเป็นผู้ให้บริการแพลตฟอร์มการเชื่อมต่อและการขนส่งที่ มุ่งตอบสนองความต้องการ

ของผู้มีส่วนได้เสีย ภายใต้วิสัยทัศน์ใหม่ของการรถไฟฯ โดยมุ่งเน้น การเปลี่ยนบทบาทจาก “Rail operator”

เป็น “Platform provider” และปรับบริการจาก “Transport” สู่ “Connectivity” เพื่อขยายรูปแบบการ

ด าเนินธุรกิจให้สอดคล้องกับทิศทางการเปลี่ยนแปลงของ อุตสาหกรรม โดยพันธกิจของการรถไฟ (การถไฟ

แห่งประเทศไทย, 2567) 

1) มุ่งเน้นการให้บริการที่ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ เพื่อสร้างรายได้และผล ก าไร

ให้แก่องค์กร รวมถึงการพัฒนาประสิทธิภาพในการให้บริการอย่างต่อเนื่อง เพื่อเป็นทางเลือกในการ

ขนส่งที่มี ประสิทธิภาพ 

2) ด าเนินการให้บริการขนส่งในเชิงสังคมเพื ่อประโยชน์ส่วนรวมของประชาชนและประเทศ 

ตอบสนองนโยบายของรัฐในการพัฒนา ขยาย และเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า 
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3) ตอบสนองนโยบายของรัฐในการพัฒนา ขยาย และเชื่อมโยงโครงข่ายการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า

ยุทธศาสตร์และกลยุทธ์การฟื้นฟูของการรถไฟ มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

ยุทธศำสตร์ที่ 1 พัฒนาขีดความสามารถด้านการแข่งขัน (Enhance Competitive Advantage) 

กลยุทธ์ 1.1 โครงข่ายทางรถไฟ เพ่ือเพ่ิมความสามารถด้านบริการและรองรับการ คมนาคมขนส่ง 

กลยุทธ์ 1.2 บริหารการจัดหาและพัฒนาการซ่อมบ ารุงรถจักรและล้อเลื่อน เพ่ือลด ต้นทุนการแข่งขัน 

กลยุทธ์ 1.3 ลดต้นทุนการซ่อมบ ารุงรักษาระบบรางด้วยการ Outsource/Out-job 

ยุทธศำสตร์ที่ 2 พลิกฟ้ืนธุรกิจหลัก (Core Business Turnaround) 

กลยุทธ์ 2.1 ขยายการขนส่งสินค้าในอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ 

กลยุทธ์ 2.2 บริหารจัดการขบวนรถโดยสารเพื่อลดการขาดทุน 

กลยุทธ์ 2.3 พัฒนาขบวนรถท่องเที่ยวเพ่ือสร้างรายได้ 

กลยุทธ์ 2.4 ขยายพันธมิตรการขนส่งหีบห่อวัตถุ (Percel) 

กลยุทธ์ 2.5 พัฒนาคุณภาพการบริการโดยสารและสินค้า 

กลยุทธ์ 2.6 บริหารโครงการรถไฟฟ้าสายสีแดงและรถไฟความเร็วสูงอย่างมีประสิทธิภาพ 

กลยุทธ์ 2.7 พัฒนาบริการและบริหารต้นทุน PSO ให้เหมาะสม 

ยุทธศำสตร์ที ่ 3 ปรับรูปแบบธุรกิจสู ่ผู ้ให้บริการแพลตฟอร์มระบบราง (Become Platform 

Provider) 

กลยุทธ์ 3.1 ต่อยอดโครงสร้างพ้ืนฐาน เพื่อให้บริการแพลตฟอร์มระบบราง 

ยุทธศำสตร์ที่ 4 พัฒนาและสร้างรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับการขนส่งทางราง (Non-Core Business 

Enhancement) 

กลยุทธ์ที่ 4.1 เร่งสร้างรายได้จากการบริหารสัญญาเช่าทรัพย์สินและที่ดิน 

กลยุทธ์ที่ 4.2 การพัฒนาโครงการขนาดใหญ่และขยายธุรกิจใหม่เพ่ือสร้างรายได้ 

กลยุทธ์ที่ 4.3 พัฒนารูปแบบการสร้างรายได้เสริมอ่ืน ๆ  จากการใช้ประโยชน์จากทรัพย์สินของ รฟท. 

ยุทธศำสตร์ที่ 5 ปฏิรูปองค์กรให้สอดคล้องกับการฟ้ืนฟู (Organization Reform) 

กลยุทธ์ที่ 5.1 ปรับโครงสร้างองค์กรและบริษัทลูกให้สอดคล้องกับการฟ้ืนฟู 

กลยุทธ์ที่ 5.2 ปรับปรุงกระบวนการท างานและขับเคลื่อนองค์กรด้วยเทคโนโลยี 

กลยุทธ์ที่ 5.3 ปริหารจัดการค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรอย่างมีประสิทธิภาพ 
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ยุทธศำสตร์ที่ 6 พัฒนาระบบรางด้วย BCG Model (BCG Model Incorporation) 

กลยุทธ์ที่ 6.1 พัฒนาระบบรางด้วยนวัตกรรมสีเขียว ที่สอดคล้องกับนโยบาย BCG Model 

2.1.8 กรอบนโยบำยและยุทธศำสตร์กำรอุดมศึกษำ วิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. 2566 

- 2570 

กรอบนโยบายและยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ ว ิจ ัยและนวัตกรรม (อววน.)  

พ.ศ. 2566 – 2570 ได้จัดท าขึ้นหลักจากที่ประเทศได้รับผลกระทบจากวิกฤตโควิด – 19 โดยกรอบและ

นโยบายนี้เป็นกรอบแนวทางการพัฒนาอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมที่ส าคัญ ที่จะส่งเสริมให้

เกิดการบูรณาการ เกิดพลังในการขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศที่สอดคล้องกับทิศทางของยุทธศาสตร์ชาติ ดัง

วิสัยทัศน์ของแผนแม่บทและนโยบบายของรัฐบาลที่ว่า “สานพลังการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรมไทย พลิกโฉมให้ประเทศมีการพัฒนาอย่างรวดเร็วและยั่งยืน ยกระดับความสามารถในการแข่งขัน

ด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่า และพร้อมก้าวสู่อนาคต” (กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม

, 2565) ที่มีเป้าประสงค์ ดังนี้  

1. คนไทยมีสมรรถนะและทักษะสูง เพียงพอในการพลิกโฉมประเทศให้ยกระดับความสามารถ

ในการแข่งขันทางเศรษฐกิจและการพัฒนาสังคมอย่างยั่งยืน  

2. เศรษฐกิจไทยมีความสามารถในการแข่งขันด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจ

สร้างสรรค์ เพ่ิมความม่ันคงของเศรษฐกิจฐานราก และพ่ึงพาตนเองได้ ยั่งยืน พร้อมสู่อนาคต  

3. สังคมไทย มีการพัฒนาอย่างยั่งยืนสามาถแก้ปัญหาท้าทายของสังคมและสิ่งแวดล้อมปรับตัว

ได้ทันต่อผลวัตการเปลี่ยนแปลงโลก 

โดยมีแผนงานที ่ส  าคัญตามจุดมุ ่งเน้นนโยบายเป้าประสงค์ของยุทธศาสตร์ในการขับเคลื ่อน  

4 ยุทธศาสตร์ ดังแสดงในรูปที่ 2-12  

 

รูปที่ 2-12 วิสัยทัศน์เป้าประสงค์และยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์วิจัยและนวัตกรรม 
ที่มำ กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (2565) 
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ยุทธศาสตร์ที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยคือยุทธศาสตร์ที่ 1 ของกรอบ

นโยบายและยุทธศาสตร์ อววน. พ.ศ. 2566 - 2570 โดยเป้าประสงค์ของยุทธศาสตร์ที่ 1 คือ ประเทศไทย

ยกระดับการพัฒนาเศรษฐกิจโดยใช้ก าลังคนสมรรถนะสูง วิทยาศาสตร์ นวัตกรรมและเทคโนโลยีส าหรั บการ

ยกระดับอุตสาหกรรมเป้าหมายส าคัญของประเทศ และพัฒนาผู ้ประกอบการฐานนวัตกรรม เพิ ่มขีด

ความสามารถในการแข่งขันระดับสากลด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจสร้างสรรค์ สามารถพึ่งพา

ตนเองได้อย่างยั่งยืน พร้อมรับการเปลี่ยนแปลงสู่อนาคต (กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม, 2565)  

2.1.9 แผนด้ำนวิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2566 - 2570 

แผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ (ววน.) พ.ศ. 2566 – 2570 ได้ปรับปรุงและ

ได้รับการเห็นชอบในหลักการจากสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมแห่งชาติ โดย

พัฒนาการขับเคลื่อนแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2563 – 2565 สู่แผนด้าน 

วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 เพื่อให้การท างานด้านอุดมศึกษาและด้าน

วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม เกิดความเชื่อมโยง บรรลุผลสัมฤทธิ์ตามวัตถุประสงค์และเป้าหมายในทิศทาง

เดียวกัน น าไปสู่การปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพและเกิดผลกระทบต่อการพัฒนาประเทศโดยได้ (ส านักงาน

คณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.), 2565) 

 การพัฒนาประเทศไทยจากประเทศที่ก าลังพัฒนาไปสู่ที่ประเทศที่พัฒนาแล้วเป็นเป้าหมายหลักของ

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติจ าเป็นต้อง

อาศัยองค์ความรู้ด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม ซึ่งเป็นกลไกที่ส าคัญในการขับเคลื่ อนเศรษฐกิจ สังคม 

และสิ่งแวดล้อมของประเทศ โดยมุ่งเน้นเป้าหมายเพื่อตอบโจทย์และความต้องการของแต่ละภาคส่วน ได้แก่ 

ภาควิชาการ ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม โดยแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรมของ

ประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 จัดท าขึ ้นโดยเชื ่อมโยงกับยุทธศาสตร์ชาติ แผนและนโยบายที่เกี ่ยวข้อง 

(ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.), 2565) ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ชาติ 

20 ปี (2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) (3) กรอบนโยบายและ

ยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. 2566 – 2570 

 หลักการส าคัญของแผนด้าน วนน. ของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570  

1. มีหลักการเชิงนโยบาย (Guiding Principles) ที่ชัดเจนในการท าแผน 

2. เชื่อมโยงและบูรณาการภายใต้กรอบนโยบายและยุทธศาสตร์การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัย

และนวัตกรรม พ.ศ. 2566 – 2570  
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3. จุดมุ่งเน้นของนโยบาย (High – Priority Policy) น าจุดมุ่งเน้นของนโยบาย เสนอเป็นแผนงาน

ส าคัญ (Flag ship) ที่ชัดเจน 

4. มุ่งเน้นการวิเคราะห์ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติและแผนในระดับต่าง ๆ ที่เชื่อมโยงกับ 

New Normal  

5. มี KR ระดับแผนงานและแผนงานส าคัญท่ีชัดเจน รวมถึงมีหน่วยงานที่รับผิดชอบอย่างชัดเจน 

แผนยุทธศาสตร์ (Strategy: S) ของแผนด้านวนน. ของประเทศ พ.ศ. 2566 – 2570 เป็นไปตามกรอบ

นโยบายและยุทธศาสตร์ อววน. พ.ศ. 2566 – 2570 (ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมวิทยาศาสตร์ วิจัยและ

นวัตกรรม (สกสว.), 2565, 2566) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ยุทธศำสตร์ที่ 1 (S1) การพัฒนาเศรษฐกิจไทยด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจสร้างสรรค์ให้มี

ความสามารถในการแข่งขันและพึ่งพาตนเองได้อย่างยั่งยื่นพร้อมสู่อนาคต โดย

ใช้วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม 

ยุทธศำสตร์ที่ 2 (S2) การยกระดับสังคมและสิ่งแวดล้อมให้มีการพัฒนาอย่างยั่งยืน สามารถแก้ไข

ปัญหาท้าทายและปรับตัวได้ทันต่อพลวัตการเปลี่ยนแปลงของโลก โดยใช้

วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม 

ยุทธศำสตร์ที่ 3 (S3) การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและนวัตกรรมระดับขั้นแนวหน้าที่

ก้าวหน้าล ้ายุค เพ่ือสร้างโอกาสใหม่และความพร้อมของประเทศในอนาคต 

ยุทธศำสตร์ที่ 4 (S4) การพัฒนาก าลังคนและสถาบันด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม ให้เป็น

ฐานการขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกจและสังคมของประเทศแบบก้าวกระโดด

และอย่างยั่งยืน โดยใช้วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม 

ทั้งนี้ยุทธศาสตร์ที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศคือยุทธศาสตร์ที่ 1 (S1) การ

พัฒนาเศรษฐกิจไทยด้วยเศรษฐกิจสร้างคุณค่าและเศรษฐกิจสร้างสรรค์ให้มีความสามารถในการแข่งขันและ

พึ่งพาตนเองได้อย่างยั่งยื่นพร้อมสู่อนาคต โดยใช้วิทยาศาสตร์ การวิจัยและนวัตกรรม โดยแผนงาน  P6 ของ

ยุทธศาสตร์ที่ 1 มีรายละเอียดดังนี้ 
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1) แผนงาน P6(S1) พัฒนาระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศให้ทันสมัยได้

มาตรฐานสากล แข่งขันได้ และ เชื่อมต่อกับเครือข่ายรองรับระบบเศรษฐกิจนวัตกรรมในภูมิภาคอาเซียน 

เป้าหมาย (Objective) ของแผนงาน P6(S1) 

O1 P6: ประเทศไทยมีระบบโลจิสติกส์และระบบรางที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งมีอุตสาหกรรม

การผลิตที่เกี่ยวข้องรองรับการขยายตัวของระบบดังกล่าว โดยการใช้ผลงานวิจัย 

องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม 

 ผลสัมฤทธิ์ที่ส าคัญ (Key Results) ระดับผลลัพธ์ 

KR1 P6 มูลค่าต้นทุนโลจิสติกส์ของผู ้ประกอบการภายในประเทศลดลง โดยการใช้

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 2,000 ล้านบาท 

ในช่วงปี 2566-2570 หรือเฉลี่ย 400 ล้านบาทต่อปี) 

KR2 P6 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิ ่มขึ ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 2 ล้านตัน ในช่วงปี 2566-2570 หรือเฉลี่ย 

4 แสนตันต่อปี) 

KR3 P6 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบราง และ

ผู ้เชี ่ยวชาญ (Expert) ในอุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง 

 ในสถาบันอุดมศึกษา หน่วยงาน ภาครัฐ หรือหน่วยงานภาคเอกชน เพิ ่มขึ้น  

(ค่าเป้าหมาย 500 คน ในช่วงปี 2566 – 2570 หรือเฉลี่ย 100 คนต่อปี) 

KR4 P6 มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลิตในประเทศเพิ่มขึ้น โดยการใช้

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (ค่าเป้าหมาย 4,000 ล้านบาท 

ในช่วงปี 2566 – 2570 หรือเฉลี่ย 800 ล้านบาทต่อปี) 

แผนงาน P6(S1) ไม่มีแผนงานส าคัญตามจุดมุ่งเน้นของนโยบาย (Flagship) แต่มีแผนงานย่อย 2 แผน 

(Non-Flagship) ได้แก่ 

N11 (S1P6) พัฒนาเทคโนโลยีและระบบการบริหารจัดการส าหรับระบบโลจิสติกส์ของ

ประเทศท่ีทันสมัย และได้มาตรฐานสากล 

N12 (S1P6) พัฒนาโครงข่ายระบบรางที่ทันสมัย เพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าของประเทศ 
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2.2 สถำนกำรณ์ด้ำนระบบรำงในประเทศและต่ำงประเทศ 

คณะผู้จัดท าได้ท าการส ารวจเอกสาร ข้อมูล หรือผลงานวิจัยขั้นพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับระบบรางใน

ประเทศไทยและต่างประเทศ ซึ่งจะเป็นกระดูกสันหลังส าคัญในการพัฒนางานวิจัยต่อยอดเพื่อให้ได้เป็น

นวัตกรรมที่จะสามารถน าไปใช้งานได้จริงในอนาคต เพื่อตรวจสอบว่าตั้งแต่อดีตถึงปัจจุบันผลงานวิจัยหรือ

บทความวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบรางมีแนวโน้มเป็นอย่างไร โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.2.1 สถำนกำรณ์ด้ำนระบบรำงในประเทศไทย 

2.2.1.1 ภาพรวมโครงข่ายรถไฟของประเทศไทย (ทยากร จันทรางศุ, 2568) 

โครงข่ายทางรถไฟเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักด้านคมนาคมของประเทศ ทั้งในมิติการเดินทาง
ของประชาชนและการขนส่งสินค้า โครงข่ายดังกล่าวปูพรมครอบคลุมหลายภูมิภาค และท าหน้าที่เชื่อมต่อหัว
เมืองส าคัญ ท่าเรือ และด่านพรมแดน อย่างไรก็ดี สัดส่วน “ทางเดี่ยว” ที่ยังมีอยู่มาก ส่งผลให้ขีดความสามารถ
ในการเดินรถและความตรงต่อเวลาเป็นโจทย์ส าคัญเชิงนโยบาย โดยโครงการที่รัฐก าลังผลักดัน (เช่น ทางคู่ 
ทางสายใหม่ และระบบความเร็วสูง) ออกแบบมาเพื่อแก้คอขวด เพิ่มศักยภาพ และยกระดับมาตรฐานความ
ปลอดภัยของระบบราง โดยสถานะปัจจุบันของโครงข่ายในประเทศไทย มีรายละเอียดังต่อไปนี้ 

• ความยาวรวมของโครงข่าย: ประมาณ 4,044 กิโลเมตร ครอบคลุม 47 จังหวัด ทั่ว
ประเทศ 

• องค์ประกอบตามประเภททาง 

o ทางเดี่ยว 2,868 กม. (≈70.92%) 

o ทางคู่ 1,069 กม. (≈26.43%) 

o ทางสาม 107 กม. (≈2.65%) 

ส าหรับการแบ่งสายทางหลักของประเทศ สามารถออกแบ่งเป็น 5 สายหลัก โดยมีความยาว
โดยสังเขปดังนี้ 

• สายตะวันออกเฉียงเหนือ: 1,094 กม.  

• สายตะวันออก: 534 กม. 

• สายเหนือ: 781 กม. 

• สายใต้: 1,570 กม. 

• สายแม่กลอง: 65 กม. 
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1) โครงกำรรถไฟทำงคู่ 

ในปัจจุบัน รฟท. ด าเนินการพัฒนาโครงการทางคู่ในหลายเส้นทางหลักทั่วประเทศ 
โดยแบ่งออกเป็น ระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2 เพื่อให้การด าเนินงานสอดคล้องกับงบประมาณและความพร้อม
ของพ้ืนที่ โดยโครงการรถไฟทางคู่ มีรายละเอียดดังนี้ 

โครงการทางคู่: ระยะที่ 1 

ความยาวรวมทั้งหมด: ประมาณ 993 กิโลเมตร ครอบคลุมหลายเส้นทางส าคัญใน
ภาคกลาง ภาคตะวันออก ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต้  โดยสถานะการด าเนินงาน (ณ เดือน
กรกฎาคม 2568) เปิดให้บริการแล้ว 6 โครงการ รวมระยะทางประมาณ 819 กิโลเมตร ได้แก่ 

1. ชุมทางฉะเชิงเทรา – คลองสิบเก้า – แก่งคอย (106 กม.) เปิดให้บริการปี 2562 

2. ชุมทางถนนจิระ – ขอนแก่น (187 กม.) เปิดให้บริการปี 2562 

3. หัวหิน – ประจวบคีรีขันธ์ (84 กม.) เปิดให้บริการปี 2565 

4. นครปฐม – หัวหิน (169 กม.) เปิดให้บริการปี 2567 

5. ประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร (167 กม.) เปิดให้บริการปี 2567 

6. ช่วงโคกกะเทียม – ปากน ้าโพ (106 กม.) เปิดเดินรถตั้งแต ่26 พฤษภาคม 2568 

ส าหรับช่วงที่เตรียมเปิดให้บริการภายในปี 2568 

• บ้านกลับ – ท่าแค (ผ่านสถานีลพบุรี 2) ระยะทาง 42 กม. ก าหนดเปิด 5 ธันวาคม 2568 

อยู่ระหว่างก่อสร้าง: 

• โครงการ มาบกะเบา – ชุมทางถนนจิระ (132 กม.) ซึ่งเป็นหนึ่งในเส้นทางหลักของระยะ
ที่ 1 ประกอบด้วย 3 สัญญา ได้แก่ 

o สัญญา 1: มาบกะเบา – คลองขนานจิตร (เริ่ม 1 ก.พ. 2561) 

o สัญญา 2: คลองขนานจิตร – ชุมทางถนนจิระ 

o สัญญา 3: งานอุโมงค์รถไฟ (เริ่ม 1 ก.ค. 2561) 
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โครงการทางคู่: ระยะที่ 2 

ความยาวรวม: ประมาณ 1,479 กิโลเมตร (รวมทั้งโครงการที่เริ่มก่อสร้างแล้วและอยู่
ระหว่างขออนุมัต ิโดยโครงการที่เริ่มก่อสร้างแล้ว 

• ขอนแก่น – หนองคาย (167 กม.) 

o คณะรัฐมนตรีอนุมัติเมื่อ 16 ตุลาคม 2566 

o รฟท. ลงนามสัญญาก่อสร้าง 12 ธันวาคม 2567 

o วงเงินก่อสร้าง 28,679 ล้านบาท 

o เริ ่มงาน 25 เมษายน 2568 ระยะเวลา 36 เดือน (สิ ้นสุดสัญญา 8 
เมษายน 2571) 

ทางรถไฟ “สายใหม่” (อยู่ระหว่างการก่อสร้างอยู่รวม ~677 กม.) 

• เด่นชัย–เชียงราย–เชียงของ (322 กม.): ความก้าวหน้ารวม ~40% (มีงานอุโมงค์
ดอยหลวง, สะพานโค้ง จ.แพร่ ฯลฯ) 

• บ้านไผ่–มุกดาหาร–นครพนม (355 กม.): ความก้าวหน้ารวม ~23%, มีทาง
ยกระดับ/สะพานทางรถไฟหลายช่วง.  

ส าหรับโครงการทางคู่ที่อยู่ระหว่างขออนุมัติ  รวมทั้งสิ้น 6 โครงการ ความยาวรวมประมาณ 1,312 
กิโลเมตร วงเงินรวม 297,926.68 ล้านบาท โดยบางเส้นทางได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ รฟท. แล้ว 
เช่น 

• ชุมทางถนนจิระ – อุบลราชธานี (308 กม.) 

• ปากน ้าโพ – เด่นชัย (281 กม.) 

• ชุมพร – สุราษฎร์ธานี (168 กม.) 

• สุราษฎร์ธานี – ชุมทางหาดใหญ่ – สงขลา (321 กม.) 

• ชุมทางหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์ (45 กม.) 

• เด่นชัย – เชียงใหม่ (189 กม.) 
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2) โครงกำรรถไฟควำมเร็วสูง 

งานรถไฟความเร็วสูง (HSR) อยู่ในสถานะ ก่อสร้าง 2 โครงการ รวม 473 กม. และ เตรียม
ประกวดราคา 1 โครงการ 357 กม. สะท้อนทิศทางการพัฒนาแกนโครงข่ายหลักฝั่งอีสานและแกนตะวันออก 
(EEC) โดยมีหมุดหมายส าคัญด้านกฎหมาย/สัญญาและความก้าวหน้างานโยธา โดยโครงการต่ างๆของรถไฟ
ความเร็วสูง มีรายละเอียดดังนี้ 

2.1) โครงกำรที่อยู่ระหว่ำงก่อสร้ำง 
▪ รถไฟควำมเร็วสูงไทย–จีน (ช่วงกรุงเทพฯ–นครรำชสีมำ) 

โครงการรถไฟความเร็วสูงไทย–จีน สายอีสาน ออกแบบเพื่อให้บริการเดินทางระหว่าง
กรุงเทพฯ–นครราชสีมาในระยะเวลาไม่ถึง 1 ชั่วโมงครึ่ง โดยมีความเร็วสูงสุด 250 กม./ชม. การออกแบบ
ขบวน 8 ตู้ 594 ที่นั่ง รองรับผู้โดยสารได้จ านวนมาก เหมาะส าหรับการเดินทางระหว่างเมืองหลักในภาคกลาง
และภาคอีสาน ช่วยลดเวลาเดินทางจากกว่า 4 ชั่วโมง (โดยรถไฟปกติ) เหลือเพียงประมาณ 1 ชั่วโมง 17 นาที 
ซึ่งเป็นจุดเปลี่ยนส าคัญในการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศไทยเข้าสู่ยุคความเร็วสูง. 

▪ รถไฟควำมเร็วสูงเชื่อม 3 สนำมบิน (ดอนเมือง–สุวรรณภูมิ–อู่ตะเภำ) 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน (ดอนเมือง–สุวรรณภูมิ–อู่ตะเภา) ขณะนี้อยู่
ระหว่างส านักงานอัยการสูงสุดพิจารณาร่างสัญญาร่วมทุนฉบับแก้ไข ก่อนเสนอให้คณะกรรมการนโยบายเขต
พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (กพอ.) และคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติ โดยรัฐบาลยืนยันว่าโครงการยัง ไม่ถูก
ยกเลิก แต่มีความล่าช้าในการด าเนินงานและการเจรจาแก้ไขสัญญากับเอกชน ซึ่งอาจส่งผลให้การเริ่มก่อสร้าง
และเปิดให้บริการเลื่อนออกจากแผนเดิมที่คาดไว้ในปี 2573 

3) มำตรฐำนควำมปลอดภัยระบบรำงของประเทศไทย 

ประเทศไทยได้มีการก าหนด มาตรฐานความปลอดภัยระบบราง ภายใต้อ านาจหน้าที่ของ
กรมการขนส่งทางราง เพื่อใช้เป็นแนวทางในการออกแบบ ก่อสร้าง ทดสอบ และบ ารุงรักษาระบบรางให้
สอดคล้องกับหลักสากล โดยมาตรฐานแบ่งออกเป็น 7 กลุ่มหลัก ดังนี้ 

3.1) มำตรฐำนด้ำนโยธำและควำมปลอดภัยโครงสร้ำงทำง (Civil & Safety Standards) 

มาตรฐานกลุ่มนี้เป็นรากฐานส าคัญของความปลอดภัยเชิงกายภาพของระบบราง 
ครอบคลุมการออกแบบโครงสร้างทาง การวางราง การรองรับน ้าหนัก การระบายน ้า การตรวจสอบความ
มั่นคงของราง ไปจนถึงมาตรการความปลอดภัยในการท างานในเขตทางรถไฟ โดยมุ่งให้โครงสร้างรองรับการ
สั่นสะเทือน แรงกระแทก และการเสื่อมสภาพระยะยาวได้อย่างเหมาะสม ทั้งส าหรับเส้นทางในเมือง ทางไกล 
และระบบรางรุ่นใหม่ เช่น รถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูง มาตรฐานส าคัญที่อยู่ในกลุ่มนี้ ได้แก่ 
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• Track Classification (มขร.–C–001–2564) - จ าแนกและอธิบายรายละเอียด 
“ประเภททางรถไฟในประเทศไทย” เป็นเกณฑ์อ้างอิงหลักในการออกแบบ/ตรวจรับ
งานทาง 

• Ballastless Track Design (มขร.–C–002–2564) - ข้อก าหนดทั่วไปและเกณฑ์ทาง
เทคนิคในการออกแบบ “ทางรถไฟชนิดไม่มีหินโรยทาง” เพื่อความมั่นคงและลดการ
บ ารุงรักษา 

• Rail Inspection (มขร.–C–003–2564) - มาตรฐานการตรวจราง ครอบคลุมการ
ตรวจหาความเสียหาย/รอยร้าว การบันทึกสภาพ และแนวทางบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน 
(ส าหรับเจ้าหน้าที่) 

• Continuous Welded Rail (CWR) (มขร.–C–004–2565) - เกณฑ์วิเคราะห์และ
ออกแบบรางเชื่อมต่อเนื่อง ส าหรับทางรถไฟขนาดราง 1,000 มม. และ 1,435 มม. เพ่ือ
ลดรอยต่อ/แรงกระแทกและคงเสถียรภาพอุณหภูมิ 

• Track Components (มขร.–C–005–2566) - มาตรฐานองค์ประกอบราง (หมอน ราง 
ชุดยึดเหนี่ยว ฯลฯ) เพื่อการควบคุมคุณสมบัติและประสิทธิภาพของชิ้นส่วนที่ประกอบ
ระบบทาง 

• Railway Track Transition Zone (มขร.–C–006–2566) - แนวทางออกแบบ “เขต

เปลี่ยนผ่าน” ระหว่างโครงสร้างต่างชนิด (ดินถม↔สะพาน, อุโมงค์, คัลเวิร์ต ฯลฯ) ลด
การทรุดและแรงกระแทกสะสม 

• Ballasted Track Design (มขร.–C–007–2566) - ข้อก าหนดมาตรฐานและเทคนิค
การออกแบบ “ทางรถไฟชนิดมีหินโรยทาง” (1,000 และ 1,435 มม.) ให้รับน ้าหนัก/
ความเร็วได้อย่างปลอดภัย 

• Track Drainage System for Intercity Rail (มขร.–C–008–2566) เกณฑ์ระบบ
ระบายน ้าใต้ทางและข้างทาง ส าหรับระบบทางระหว่างเมือง/ขนส่งมวลชนระหว่าง
เมือง เพ่ือลดการกัดเซาะและการทรุดตัว 

• Mainline Railway Track Maintenance (มขร.–C–009–2566) - แนวทางบ ารุงรักษา
ทางสายหลัก ก าหนดรอบตรวจ สภาพยอมรับ งานปรับระดับ/แนวราง และการ
ซ่อมแซมเพ่ือคงความปลอดภัยการเดินรถ 

มาตรฐานในกลุ่มนี้ช่วยให้การออกแบบและการก่อสร้างทางรถไฟในประเทศไทยสามารถรองรับ
ความเร็วสูงสุดที่ก าหนดไว้ในโครงการระบบรางรุ่นใหม่ เช่น รถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูง โดยไม่กระทบต่อ
ความมั่นคงของโครงสร้าง  
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3.2) มำตรฐำนด้ำนยำนพำหนะ (Rolling Stock Standards) 

กลุ่มนี้เน้นมาตรฐานของขบวนรถทั้งในด้านความแข็งแรง ความมั่นคงทางโครงสร้าง 
และความปลอดภัยต่อผู้โดยสารและผู้ปฏิบัติงาน โดยมาตรฐานส าคัญ เช่น 

• Bogie Container Flat Wagon (BCF) (มขร.-R-001-2563) - ก าหนดคุณลักษณะและ
ความแข็งแรงของตู้บรรทุกแบนส าหรับคอนเทนเนอร์ รวมถึงน ้าหนักบรรทุก จุดยึด 
และเสถียรภาพขณะวิ่ง เพ่ือลดความเสี่ยงต่อการพลิกคว ่าหรือหลุดยึด 

• Recommended General Standard for Rolling Stock (มขร.-R-002-2564) - วาง
กรอบรวมด้านการออกแบบวัสดุ ระบบเบรก ระบบกันสะเทือน ประสิทธิภาพการเร่ง–
เบรก ความปลอดภัยผู้โดยสาร และข้ันตอนตรวจรับก่อนเข้าประจ าการ 

• Structural Requirement of Bogie Container Flat Wagon (BCF)  (มขร.-R-003-
2565) - ระบุข้อก าหนดความแข็งแรงเชิงโครงสร้างของโบกี ้และแคร่บรรทุก การ
กระจายน ้าหนัก และการทดสอบรับแรงเพื่อป้องกันความล้าและการวิบัติ 

• Air Conditioning for Urban and Suburban Rolling Stock – Comfort 
Parameters (มขร.-R-004-2566) - ก าหนดช่วงค่าอุณหภูมิ ความชื้น อัตราหมุนเวียน
อากาศ และระดับเสียง เพ่ือความสบายและสุขอนามัยของผู้โดยสารในสภาวะปกติและ
ฉุกเฉิน 

• Crashworthiness Requirements for Rail Vehicles (มขร.-R-005-2566) - ก าหนด
โครงสร้างตัวถังและส่วนหัวให้ดูดซับพลังงานชน (Energy Absorption Zone) รักษา
พ้ืนที่ปลอดภัย (Survival Space) เพ่ือลดการบาดเจ็บผู้โดยสารเมื่อเกิดอุบัติเหตุ 

• Standard Method for Contour Measurement of Railway Wheels using 
MR1-2246/1 Instrument (มขร.-R-006-2566) - ระบุวิธีวัดโปรไฟล์ล้อ เกณฑ์การสึก
หรอ และค่าควบคุม เพ่ือป้องกันการสั่นสะเทือนผิดปกติและลดความเสี่ยงตกราง 

3.3 ) มำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัย (Safety Standard) 

• Safety Standard for Working in Urban Passenger Heavy Rail Track – UPHR 
(มขร.–S–001–2564) - ก าหนดข้อก าหนดความปลอดภัยของผู้ปฏิบัติงานในเขตราง
ระบบรถไฟฟ้าผู้โดยสารหนักในเขตเมือง ครอบคลุมความรู้ความสามารถข้ันต ่า ขั้นตอน
การท างานในเขตราง การปิดทาง/อนุญาตท างาน (track possession), การใช้สัญญาณ
เตือนและผู้เฝ้าระวัง, ระยะปลอดภัยจากขบวนรถ, อุปกรณ์/เครื่องมือ/วัสดุที่ใช้ รวมถึง
ข้อก าหนด PPE และการสื่อสารเหตุฉุกเฉิน เพื่อให้ “งานในเขตราง” ด าเนินไปอย่าง
ปลอดภัยสูงสุด  
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3.4) มำตรฐำนระบบรำงด้ำนกำรปฏิบัติกำรเดินรถ (Operation Standard) 

• Carriage of Dangerous Goods by Rail (มขร.–O–001–2565) - ก าหนดหลักเกณฑ์
การขนส่งวัตถุอันตรายทางราง ครอบคลุมการจ าแนกประเภท , ข้อก าหนดบรรจุภัณฑ์
และการติดป้าย/สัญลักษณ์, เงื่อนไขเส้นทางและข้อจ ากัดการขนส่ง , เอกสารก ากับ, 
การฝึกอบรมบุคลากร และแนวทางตอบโต้เหตุฉุกเฉิน เพื่อลดความเสี่ยงต่อผู้โดยสาร 
ชุมชน และสิ่งแวดล้อม 

• LNG ISO Container Tank Storage Area in Container Yard (มขร.–O–002–
2566) - ก าหนดหลักปฏิบัติส าหรับ “เขตจัดเก็บ ติดตั้ง และเคลื่อนย้าย” ตู้คอนเทน
เนอร์บรรจุ LNG ในลานตู้สินค้า ครอบคลุมการจัดวางและระยะห่างปลอดภัย , การ
ป้องกันการรั่วไหลและการระบายไอ, การป้องกันอัคคีภัย/ระบบดับเพลิง, การควบคุม
การเข้าพื้นที่และแผนฉุกเฉิน, รวมถึงแนวทางตรวจสอบความพร้อมของอุปกรณ์ เพ่ือ
รองรับการขนส่งเชื้อเพลิงทางรางอย่างปลอดภัย 

3.5) มำตรฐำนด้ำนไฟฟ้ำระบบรำง (Electrification Standards) 

เป็นกลุ่มที่มุ่งเน้นความปลอดภัยในการจ่ายพลังงานไฟฟ้าแก่ระบบราง ทั้งในส่วนของ
โครงสร้างพื้นฐานและการควบคุมระบบพลังงาน โดยมีมาตรฐานหลัก ได้แก่ 

• AC Electrification System (มขร-E-002-2564) - ก าหนดหลักการออกแบบระบบ
จ่ายไฟแรงดันสลับส าหรับรถไฟ รวมถึงสายเหนือศีรษะ ระยะปลอดภัยต่อโครงสร้าง 
และสมรรถนะการจ่ายก าลังตามโหลดเดินรถ 

• Transformer Arrangement Standard for AC Electrification System (มขร-E-
003-2564) - ก าหนดการจัดวางหม้อแปลง สายป้อน (Feeder) และจุดแยก 
(Sectioning) เพ่ือเสถียรภาพโครงข่ายและความต่อเนื่องของการจ่ายไฟ 

• SCADA for AC Electrification System for Mainline Train (มขร-E-004-2564) - 
ระบุสถาปัตยกรรม การสื่อสาร และสัญญาณเตือนของระบบควบคุม–เฝ้าระวังแบบ
เรียลไทม์ เพ่ือสั่งตัด/กู้คืนวงจรได้อย่างทันท่วงทีเมื่อเกิดเหตุผิดปกติ 

• Grounding and Bonding System on Mainline Train - ระบุมาตรการต่อลงดิน/
บอนดิงเพื่อจ ากัดแรงดันสัมผัส–ก้าวย่าง ลดกระแสรั่ว/Stray Current และปกป้อง
ผู้โดยสาร–บุคลากรจากอันตรายทางไฟฟ้า 
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3.6) มำตรฐำนด ้ำนระบบอำณัต ิส ัญญำณและกำรส ื ่ อสำร (Signaling and 
Communication Standards) 

เป็นหัวใจของระบบความปลอดภัยเชิงควบคุม เน้นการป้องกันอุบัติเหตุจากความ
ผิดพลาดของมนุษย์และอุปกรณ ์ตัวอย่างมาตรฐาน เช่น 

• Interlocking System Standard ก าหนดหลักการล็อกเส้นทาง ป้องกันเส้นทางตัด
กัน (Conflicting Routes) และข้อผิดพลาดจากการสับรางผิดเส้นทาง 

• Automatic Train Protection (ATP) ตามมาตรฐาน ETCS Level 1 (มขร.-SC-
002-2565) - ระบุการก ากับความเร็วและระยะห่างโดยอัตโนมัต ิ (Speed 
Supervision/Braking Curves) ด้วยบีคอน–อุปกรณ์ภาคพ้ืน เพ่ือลดความผิดพลาด
ของมนุษย์ 

• Centralized Traffic Control (CTC) (มขร.-SC-003-2566) - ก าหนดแนวทางรวม
ศูนย์ควบคุมการเดินรถ การก าหนดเส้นทางและติดตามขบวนแบบเรียลไทม์ เพ่ือ
เพ่ิมความปลอดภัยและประสิทธิภาพการเดินรถ 

• Maintenance Standard for Signaling and Telecommunication Systems 
of Mainline Train (มขร.-SC-004-2566) - ระบุรอบการตรวจ–ทดสอบ–ซ่อมบ ารุง
อุปกรณ์สัญญาณ/สื่อสาร เกณฑ์ผ่าน–ไม่ผ่าน และการจัดท าบันทึกสภาพระบบอย่าง
เป็นระบบ 

มาตรฐานเหล่านี้เป็นรากฐานของแนวคิด “Fail-Safe System” ซึ่งหมายถึงการที่
ระบบจะเข้าสู่ภาวะปลอดภัยโดยอัตโนมัติเมื่อเกิดความผิดปกติใด ๆ 

3.7) มำตรฐำนด้ำนระบบอัตโนมัต ิและยำนพำหนะไร้คนขับ (Automated 
People Mover – APM Standards) 

เป็นมาตรฐานเฉพาะส าหรับระบบรถไฟฟ้าไร้คนขับที่ใช้ในสนามบิน เมืองขนาดใหญ่ 
หรือระบบขนส่งระยะสั้นที ่ต้องการความถี่ในการเดินรถสูงและมีความปลอดภัยเชิงระบบอย่างเข้มงวด 
ครอบคลุมข้อก าหนดด้านความปลอดภัยของระบบโดยรวม โครงสร้างพื้นฐาน ตัวรถ และระบบควบคุมอาณตัิ
สัญญาณอัตโนมัติ โดยมาตรฐานชุดนี้แบ่งออกเป็น 4 ด้าน ได้แก่  

• มาตรฐานด้านความปลอดภัยของระบบ (APM Standards – S) ซึ ่งก าหนด
หลักเกณฑ์ด ้าน System Safety, กลไกการท างานแบบ Fail-Safe/Fail-
Operational และการทดสอบก่อนเปิดให้บริการ 

• มาตรฐานด้านโครงสร้างพื้นฐานและงานโยธาของระบบ APM (APM Standards – 
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C) ที่ครอบคลุมโครงสร้างทางวิ่ง พ้ืนที่สถานี และงานโยธาที่รองรับระบบอัตโนมัติ 
• มาตรฐานด้านตัวรถและส่วนประกอบ (APM Standards – R) ครอบคลุมความ

แข็งแรงของตู ้โดยสาร ระบบขับเคลื ่อน ระบบเบรก และความปลอดภัยของ
ผู้โดยสาร 

• มาตรฐานด้านระบบอาณัติสัญญาณและการควบคุม (APM Standards – SC) ซึ่ง
เป็นหัวใจส าคัญของการเดินรถอัตโนมัติ เช่น ระบบ ATO/ATC ระบบป้องกันการชน 
และศูนย์สั่งการควบคุมกลาง  

มาตรฐานกลุ ่มนี ้ช่วยให้ระบบ APM สามารถเดินรถได้อย่างแม่นย าต่อเนื ่อง มีความพร้อม
ให้บริการสูง และยังคงรักษาระดับความปลอดภัยแม้ในกรณีที่ระบบบางส่วนเกิดขัดข้องการส่งเสริมการใช้
ชิ้นส่วนภายในประเทศ (Local Content) ในอุตสาหกรรมระบบรางของประเทศไทย 

4) กำรส่งเสริมกำรใช้ชิ้นส่วนภำยในประเทศ (Local Content) ในอุตสำหกรรมระบบรำง
ของประเทศไทย 

ส าหรับการส่งเสริมการใช้วัสดุและชิ้นส่วนที่ผลิตภายในประเทศ หรือที่เรียกว่า Local Content 
Policy ถือเป็นนโยบายส าคัญภายใต้การด าเนินงานของกระทรวงคมนาคมและกรมการขนส่งทางราง เพ่ือ
ยกระดับขีดความสามารถของอุตสาหกรรมไทยให้สามารถรองรับการขยายตัวของโครงการระบบรางขนาด
ใหญ่ในประเทศได้อย่างยั่งยืน ทั้งในมิติของเศรษฐกิจ การจ้างงาน และความม่ันคงทางเทคโนโลยี 

4.1) นโยบำยของรัฐและแนวทำงกำรพัฒนำ 

กรมการขนส่งทางรางได้ก าหนดให้ การจัดซื้อจัดจ้างและการจัดหาขบวนรถไฟ
ของภาครัฐต้องมีการใช้วัสดุและชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศ เป็นเงื่อนไขใน Terms of Reference (TOR) ของ
แต่ละโครงการ เพ่ือกระตุ้นให้ภาคเอกชนไทยเข้ามามีส่วนร่วมในห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมระบบรางมาก
ขึ้น โดยแนวนโยบายดังกล่าวแบ่งการพัฒนาออกเป็นสองระยะหลัก ได้แก่ 

• ระยะแรก: สนับสนุนให้ผู้ประกอบการภายในประเทศสามารถผลิตและประกอบตู้
รถไฟหรือแคร่รถไฟชนิดไม่มีก าลังขับเคลื่อนได้ด้วยตนเอง 

• ระยะถัดไป: มุ่งขยายศักยภาพสู่การผลิตตู้โดยสารชนิดมีก าลังขับเคลื่อนและหวัรถ
จักร เพื่อให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีเชิงลึกและลดการน าเข้าจากต่างประเทศ 

นโยบายนี้ได้รับการผลักดันภายใต้กรอบการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานระบบรางของ
ภาครัฐ ซึ่งมีมูลค่าหลายแสนล้านบาท โดยมุ่งสร้างมูลค่าเพ่ิมภายในประเทศให้หมุนเวียนกลับสู่ระบบเศรษฐกิจ
ไทย 
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4.2) ศักยภำพของภำคกำรผลิตในประเทศ 

ภาคการผลิตของไทย โดยเฉพาะผู ้ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์ มี
ศักยภาพสูงและสามารถปรับตัวเข้าสู่การผลิตชิ้นส่วนระบบรางได้ เนื่องจากเทคโนโลยีการผลิตบางประเภท 
เช่น ระบบกันสะเทือน ระบบเบรก และโครงสร้างโลหะ มีความใกล้เคียงกันระหว่างยานยนต์และระบบราง 

ในช่วงที่อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนผ่านสู่ยานยนต์
ไฟฟ้า (EV) การขยายตลาดสู่ระบบรางจึงเป็นแนวทางส าคัญในการ “กระจายความเสี่ยง” และรักษาฐานการ
จ้างงานของผู้ผลิตชิ้นส่วนไทย (Tier-2 และ Tier-3) โดยอาศัยโครงการระบบรางภาครัฐเป็นแรงขับเคลื่อนหลัก 

4.3) องค์ประกอบทำงรถไฟที่สำมำรถผลิตได้ภำยในประเทศ 

จากการส ารวจศักยภาพของผู้ผลิตภายในประเทศโดยกรมการขนส่งทางราง 
พบว่าองค์ประกอบของโครงสร้างทางรถไฟ (Track Components) สามารถแบ่งได้เป็นสองกลุ่มใหญ่ ได้แก่ 
ชิ้นส่วนที่สามารถผลิตได้ในประเทศแล้ว และ ชิ้นส่วนที่ยังไม่สามารถผลิตได้ในประเทศ ทั้งนี้เพื่อเป็นแนวทาง
ในการวางแผนพัฒนาและเพ่ิมสัดส่วน Local Content ในอนาคต 

(1) ชิ้นส่วนที่สำมำรถผลิตได้ภำยในประเทศ 

ประกอบด้วย 4 รายการหลัก ซึ่งมีการผลิตเชิงพาณิชย์ในประเทศแล้ว โดย
เป็นไปตามมาตรฐาน ว่าด้วย “มาตรฐานองค์ประกอบทางรถไฟ (Track Components)” ได้แก่ 

1. หมอนรองรำง (Sleeper): ผลิตจากคอนกรีตอัดแรง มีโรงงานในประเทศ
หลายแห่งที่ได้รับรองมาตรฐานการผลิต 

2. หินโรยทำง (Ballast): ใช้วัสดุหินจากเหมืองในประเทศ ซึ่งผ่านการคัดขนาด
และคุณภาพตามข้อก าหนดของกรมราง 

3. เครื ่องยึดเหนี่ยวรำง (Fasteners): ผลิตโดยผู ้ประกอบการในประเทศ 
สามารถจัดหาและซ่อมบ ารุงได้ภายในประเทศ 

4. จำนรองรำง (Baseplate): ผลิตได้จากโรงงานเหล็กภายในประเทศ โดยใช้
กระบวนการหล่อและเคลือบผิวที่เป็นไปตามมาตรฐานสากล 

(2) ชิ้นส่วนที่ยังไม่สำมำรถผลิตได้ภำยในประเทศ 

1. รำงรถไฟ (Rail): เป็นส่วนประกอบหลักของทางรถไฟที่ยังต้องพึ่งพาการ
น าเข้าจากต่างประเทศ เนื่องจากต้องใช้กระบวนการผลิตเหล็กกล้าคาร์บอน
คุณภาพสูงและการรีดร้อนในมาตรฐานที่มีความแม่นย าสูง ซึ่งขณะนี้ประเทศ
ไทยยังไม่มีโรงงานที่สามารถผลิตรางรถไฟได้ตามข้อก าหนดทางเทคนิค 
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2.2.1.2 บทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางราง 

ระบบขนส่งทางรางเป็นระบบโครงสร้างพื้นฐานที่มีความซับซ้อนและเกี่ยวข้องกับ
หน่วยงานหลายระดับ ตั้งแต่การก าหนดนโยบาย การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน การก ากับดูแล ไปจนถึงการ
ให้บริการและการสนับสนุนด้านเทคโนโลยีและองค์ความรู้ การท าความเข้าใจบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องจึงมีความส าคัญต่อการวิเคราะห์ประสิทธิภาพเชิงระบบและการก าหนดแนวทางการพัฒนาในระยะ
ยาว 

จากกรอบการวิเคราะห์ในงานวิจัยนี ้ สามารถจัดกลุ ่มบทบาทของหน่วยงานที่
เกี ่ยวข้องกับระบบขนส่งทางรางออกเป็น 5 บทบาทหลักตามล าดับการท างานของระบบ ได้แก่ (1) การ
ถ่ายทอดนโยบายสู่แผนปฏิบัติ (2) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน (3) การก ากับดูแลและก าหนดกฎระเบียบ (4) 
การส่งเสริมและสนับสนุน และ (5) การให้บริการเดินรถ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1) กำรถ่ำยทอดนโยบำยสู ่แผนปฏิบัต ิ (Policy Linker) ในระดับนโยบาย 
หน่วยงานหลักที่มีบทบาทส าคัญ ได้แก่ กระทรวงคมนาคม และส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ โดยท าหน้าที่ก าหนดทิศทาง เป้าหมาย และกรอบการพัฒนาระบบขนส่งทางรางในภาพรวมของ
ประเทศ บทบาทส าคัญในระดับนี้คือการบูรณาการนโยบายด้านคมนาคม ระบบโลจิสติกส์  และการพัฒนา
เศรษฐกิจเข้าด้วยกัน รวมถึงการจัดล าดับความส าคัญของโครงการให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติและ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ทั้งนี้ หน่วยงานในระดับดังกล่าวไม่ได้ท าหน้าที่ด าเนินการเชิงเทคนิค
หรือการให้บริการโดยตรง แต่ท าหน้าที่เป็นกลไกเชื่อมโยงนโยบายสู่การปฏิบัติของหน่วยงานในระดับถัดไป 

2) กำรพัฒนำโครงสร้ำงพื ้นฐำน ( Infrastructure Developer) การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานระบบรางเป็นบทบาทของหน่วยงานเจ้าของโครงสร้างพื้นฐาน ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย ซึ่งรับผิดชอบระบบรางระหว่างเมือง และการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ซึ่งรับผิดชอบระบบ
รางในเขตเมืองและปริมณฑล หน่วยงานเหล่านี้มีหน้าที่ศึกษา วางแผน ลงทุน ก่อสร้าง และบ ารุงรักษา
โครงสร้างพื้นฐานระบบราง เพื่อรองรับการขนส่งคนและสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ บทบาทดังกล่าวเป็น
รากฐานส าคัญของระบบ เนื ่องจากคุณภาพและความพร้อมของโครงสร้างพื ้นฐานส่งผลโดยตรงต่อ
ประสิทธิภาพการให้บริการในระยะยาว 

3) กำรก ำกับดูแลและก ำหนดกฎระเบียบ (Regulation / Regulator) กรมการ
ขนส่งทางรางท าหน้าที่เป็นหน่วยงานก ากับดูแลกลางของระบบขนส่งทางรางของประเทศ มีบทบาทในการ
ก าหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัย การเดินรถ การบ ารุงรักษา โครงสร้างพื้นฐาน และคุณสมบัติของ
ผู้ปฏิบัติงาน รวมถึงก ากับดูแลให้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการให้บริการเป็นไปตามมาตรฐานเดียวกัน
ทั่วประเทศ บทบาทของหน่วยงานก ากับดูแลมีความส าคัญในการลดความซ ้าซ้อนของหน้าที่และความขัดแย้ง
เชิงบทบาทระหว่างหน่วยงานพัฒนาโครงการและผู้ให้บริการ รวมทั้งสร้างความเชื่อมั่นด้านความปลอดภัย
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ให้แก่ผู้ใช้บริการ 

4) กำรส่งเสริมและสนับสนุน (Promoter & Facilitator) หน่วยงานในกลุ่ม
สนับสนุน ได้แก่ สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง และศูนย์กลางเครือข่ายวิจัยด้านระบบขนส่งทาง
ราง (Thailand Railway Research Network, TRRN) ท าหน้าที่สนับสนุนระบบขนส่งทางรางในด้านการวิจัย
และพัฒนาเทคโนโลยี การถ่ายทอดองค์ความรู้ และการพัฒนาก าลังคน บทบาทของหน่วยงานกลุ่มนี้ไม่ได้อยู่
ในสายการก ากับดูแลหรือการให้บริการโดยตรง แต่มีความส าคัญต่อการเสริมสมรรถนะของระบบในระยะยาว 
โดยเฉพาะการลดการพ่ึงพาเทคโนโลยีจากต่างประเทศและการพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางภายในประเทศ 

5) กำรให้บริกำรเดินรถ (Service Provider) บทบาทการให้บริการเดินรถเป็น
หน้าที่ของผู้ให้บริการระบบราง ทั้งภาครัฐและเอกชน ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าใน
เขตเมือง และผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางราง หน่วยงานเหล่านี้ท าหน้าที่ให้บริการเดินรถตั้งแต่ต้นทางของการ
เดินทางหรือการขนส่งสินค้าไปจนถึงปลายทาง โดยมุ่งเน้นประสิทธิภาพ ความปลอดภัย ความตรงต่อเวลา 
และคุณภาพการให้บริการ ทั้งนี้ ผู้ให้บริการทุกรายต้องปฏิบัติตามกรอบก ากับเดียวกัน แม้จะมีรูปแบบสัญญา
และโครงสร้างองค์กรที่แตกต่างกัน 

จากบทบาทของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องของแต่ละหน่วยงาน แสดงให้เห็นว่าระบบขนส่งทางราง
ของประเทศไทยมีการแบ่งบทบาทหน้าที่ตามล าดับการท างานของระบบอย่างชัดเจน ตั้งแต่ระดับนโยบาย การ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน การก ากับดูแล การสนับสนุน ไปจนถึงการให้บริการเดินรถ  โดยโครงสร้างของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางราง สามารถสรุปได้ดังรูปที่ 2-13 ทั้งนี้โครงสร้างดังกล่าวเอื้อต่อการ
จัดการระบบที่เป็นเอกภาพและลดความซ ้าซ้อนของบทบาท อย่างไรก็ตามประสิทธิภาพของระบบโดยรวมยัง
ขึ้นอยู่กับความสามารถในการประสานงานและเชื่อมโยงเชิงปฏิบัติระหว่างหน่วยงานในแต่ละระดับ ซึ่งเป็น
ประเด็นส าคัญที่ควรได้รับการพิจารณาในการพัฒนานโยบายและกลไกการบริหารจัดการระบบรางในอนาคต  
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รูปที่ 2-13 โครงสร้างของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางราง 
ที่มา ทยากร จันทรางศุ (2568) 

2.2.1.3 พระรำชบัญญัติกำรขนส่งทำงรำงพ.ศ. .... 

พระราชบัญญัติการขนส่งทางรางพ.ศ. .... เป็นกฎหมายฉบับใหม่ที่  เพิ่งผ่านความเห็นชอบ

จากวุฒิสภา (สว.) เมื่อวันที่ 16 ตุลาคม พ.ศ. 2568 (กรมการขนส่งทางราง, 2568b) ซึ่งพระราชบัญญัติ (พรบ. 

การขนส่งทางราง) ฉบับนี้จัดท าขึ้นเพื่อก าหนดกรอบการบริหารจัดการระบบการขนส่งทางรางของประเทศ

อย่างเป็นเอกภาพและมีประสิทธิภาพ โดยมีเป้าหมายเพ่ือยกระดับระบบรางให้เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักของ

การขนส่งสาธารณะ เชื่อมโยงการเดินทางและการขนส่งสินค้าระหว่างภูมิภาคและประเทศเพื่อนบ้าน ลด

ต้นทุนโลจิสติกส์ และเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 

นอกจากนี้ พรบ. ยังมีเป้าหมายเพื่อยกระดับความปลอดภัย ความสะดวก และความเท่า
เทียมในการใช้บริการของประชาชน พร้อมทั้งสร้างสภาพแวดล้อมทางธุรกิจที่เปิดโอกาสให้ภาคเอกชนไทยมี
บทบาทร่วมในการพัฒนาระบบราง ภายใต้การก ากับดูแลของรัฐอย่างรัดกุม 

1) โครงสร้ำงและสำระส ำคัญของพระรำชบัญญัติ 

พระราชบัญญัติฉบับนี้ประกอบด้วย 11 หมวด และบทเฉพาะกาล รวมกว่า 150 มาตรา 
(วุฒิสภา, 2568)  มีสาระส าคัญโดยสรุปดังนี้ 

หมวด 1: คณะกรรมการนโยบายการขนส่งทางราง 
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จัดตั้ง “คณะกรรมการนโยบายการขนส่งทางราง” มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็น
ประธาน มีอ านาจหน้าที่ก าหนดนโยบาย แผนแม่บท และมาตรการพัฒนาระบบรางของประเทศ รวมทั้งเสนอ
แนวทางบูรณาการการเชื่อมต่อระบบรางกับระบบขนส่งรูปแบบอ่ืนอย่างมีประสิทธิภาพ 

หมวด 2–3: การจัดท าแผนและด าเนินโครงการขนส่งทางราง 

ก าหนดให้กรมการขนส่งทางรางต้องจัดท าแผนพัฒนาการขนส่งทางรางระดับชาติ  เสนอต่อ
คณะรัฐมนตรี โดยแผนต้องประกอบด้วยแนวทางการพัฒนาโครงข่าย แนวเส้นทาง และมาตรการด้านความ
ปลอดภัย การใช้ที่ดิน และสิ่งแวดล้อม 

ในกรณีที่ต้องเวนคืนหรือจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพื่อด าเนินโครงการให้หน่วยงานของรัฐหรือ
รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้องเป็นผู้ด าเนินการตามอ านาจหน้าที่ของตน เพื่อให้การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางราง
เกิดความต่อเนื่องและสอดคล้องกับแผนผังเมืองและแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

หมวด 4: การประกอบกิจการขนส่งทางราง 

ก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการขนส่งทางรางต้องได้รับใบอนุญาตจากกรมการขนส่งทางราง โดย
ผู้ได้รับอนุญาตต้องเป็นหน่วยงานของรัฐ หรือบริษัทไทยที่มีผู้ถือหุ้นสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 เพื่อให้
ผลประโยชน์ตกอยู่กับประเทศ 

หมวดนี้ยังเปิดโอกาสให้เอกชนไทยและต่างประเทศเข้าร่วมลงทุนได้ ภายใต้กรอบการก ากับ
ของรัฐ เช่น การร่วมลงทุนแบบรัฐ–เอกชน (PPP) หรือการถ่ายทอดเทคโนโลยี เพื ่อส่งเสริมการพัฒนา
อุตสาหกรรมระบบรางและการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ (Local Content) 

หมวด 5–6: การใช้รางร่วมกันและการสอบสวนอุบัติเหตุ 

วางระบบการใช้รางร่วมกันระหว่างผู้ประกอบการ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดความซ ้าซ้อน
ของโครงสร้างพื้นฐาน พร้อมทั้งก าหนดให้มี คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุทางราง เพื่อสืบสวนสาเหตุและ
วิเคราะห์แนวทางป้องกันการเกิดซ ้า โดยเน้นความโปร่งใสและความรับผิดชอบทางกฎหมายของผู้ประกอบการ 

หมวด 7–9: ผู้ตรวจการและการจดทะเบียน 

แต่งตั้ง ผู้ตรวจการขนส่งทางราง เพื่อควบคุม ตรวจสอบ และบังคับใช้กฎหมาย ก าหนดให้ผู้
ปฏิบัติหน้าที่ในระบบรางต้องผ่านการรับรองความรู้และทักษะจากหน่วยงานที่ได้รับการรับรองจากกรมการ
ขนส่งทางราง พร้อมทั ้งจัดตั ้งระบบทะเบียนรถและบุคลากรประจ ารถ เพื ่อมาตรฐานความปลอดภัย
ระดับประเทศ 

หมวด 10–11: การคุ้มครองผู้โดยสารและบทก าหนดโทษ 

ให้ความคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสาร โดยเฉพาะกลุ่มผู้สูงอายุ เด็ก คนพิการ พระภิกษุ และ
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ผู้ด้อยโอกาส รวมถึงก าหนดบทลงโทษทางปกครองและทางอาญาแก่ผู้ฝ่าฝืน เช่น การด าเนินกิจการโดยไม่มี
ใบอนุญาต หรือการละเมิดมาตรฐานความปลอดภัย 

เพ่ือสานต่อจากกรอบกฎหมาย โครงสร้างสถาบัน และมาตรฐานที่ พ.ร.บ.ฯ วางไว้ ส่วนถัดไป
ของการทบทวนจะมุ่งจาก “หลักการ” สู่ “ผลลัพธ์เชิงปฏิบัติ” โดยเน้นกลไกที่ท าให้ระบบรางสร้างมูลค่า
ภายในประเทศได้จริง ได้แก่ การก าหนดเงื่อนไขผู้รับอนุญาต การออกแบบแรงจูงใจด้านการจัดซื้อ–ซ่อมบ ารุง 
การบูรณาการฐานข้อมูลอุตสาหกรรม และความร่วมมือกับเอกชน/ต่างประเทศภายใต้การถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ทั้งหมดนี้ถูกร้อยเรียงอยู่ในหัวข้อ “การด าเนินงานและการส่งเสริมการผลิตภายในประเทศ (Local Content)” 
ซึ่งสรุปสาระส าคัญได้ดังต่อไปนี้ 

1. ผู้ได้รับใบอนุญำตต้องเป็นนิติบุคคลไทย: ที่มีผู้ถือหุ้นสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 
51 เพ่ือให้การด าเนินงานและผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจตกอยู่ในประเทศ 

2. รัฐควรส่งเสริมกำรใช้วัสดุ ชิ้นส่วน และเทคโนโลยีที่ผลิตในประเทศ : ส าหรับการ
ก่อสร้างและซ่อมบ ารุงระบบราง เพื่อลดการน าเข้าและเสริมความเข้มแข็งของห่วงโซ่
อุปทานภายในประเทศ 

3. เปิดโอกำสให้มีกำรร่วมลงทุนระหว่ำงไทยและต่ำงประเทศ : ในลักษณะที่เกิดการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีแก่บุคลากรไทย และสร้างฐานการผลิตอุตสาหกรรมระบบรางใน
ประเทศ 

4. กรมกำรขนส่งทำงรำงมีหน้ำที่รวบรวมและเผยแพร่ข้อมูลอุตสำหกรรมระบบรำงของ
ประเทศ: เพื่อเป็นศูนย์กลางความรู้และวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ในการพัฒนา Local 
Content 

5. คณะกรรมำธิกำรเสนอแนะให้รัฐบำลใช้พระรำชบัญญัตินี้เป็นกลไกหลักในกำรสรำ้ง
ขีดควำมสำมำรถกำรแข่งขันของอุตสำหกรรมระบบรำงไทย : ผ่านการผลิต
ภายในประเทศ การพัฒนาเทคโนโลยี และการสร้างบุคลากรด้านรางอย่างยั่งยืน 

จากเนื้อหาของพรบ.การขนส่งทางราง พ.ศ. .... ข้างต้น จะเห็นว่าเป็นพรบ. “กฎหมาย
แม่บท” ที่ก าหนดทั้งสถาบัน กลไก และมาตรฐานเพื่อให้การพัฒนาระบบรางเป็นเอกภาพครบวงจร เริ่มจาก
โครงสร้างก ากับดูแลระดับชาติ (คณะกรรมการนโยบายการขนส่งทางราง) และบทบาทเชิงปฏิบัติของกรมการ
ขนส่งทางราง (จัดท าแผนระดับชาติ อนุญาตและก ากับผู้ประกอบการ วางมาตรฐานความปลอดภัย/บริการ 
ก ากับการใช้รางร่วม สอบสวนอุบัติเหตุ และท าหน้าที่ศูนย์กลางข้อมูล) เชื่อมต่อสู่ขั้นตอนด าเนินโครงการ 
(รวมถึงการจัดหา/เวนคืนที่ดิน) การก ากับเศรษฐศาสตร์บริการ (หลักเกณฑ์ค่าโดยสาร/ค่าบริการ) และการ
คุ้มครองผู้โดยสารทุกกลุ่มอย่างเป็นระบบ 
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ในด้านการยกระดับขีดความสามารถของประเทศ กฎหมายวาง “กลไกเอื้อ” ต่อการสร้าง 
Local Content และการถ่ายทอดเทคโนโลยี ได้แก่ เงื่อนไขการอนุญาตและสัดส่วนความเป็นนิติบุคคลไทย 
การก าหนดมาตรฐานและแนวทางจัดซื้อ/ซ่อมบ ารุงที่เปิดโอกาสให้ผู้ผลิตในประเทศเข้าร่วม ห้วงความร่วมมือ
รัฐ–เอกชน/ต่างประเทศที่ผูกพันการถ่ายทอดเทคโนโลยี การพัฒนาทักษะบุคลากรราง การใช้ฐานข้ อมูล
อุตสาหกรรมเป็นเครื่องมือวางแผนห่วงโซ่อุปทาน และการก ากับติดตามผลเชื่อมโยงกับมาตรฐานความ
ปลอดภัยและคุณภาพบริการ ผลลัพธ์เป้าหมายคือการลดพึ่งพาการน าเข้า สร้างฐานการผลิตและบริการ
ภายในประเทศ ตลอดจนเพิ่มมูลค่าเศรษฐกิจอย่างยั่งยืนควบคู่กับความปลอดภัยและประสิทธิภาพของระบบ
รางโดยรวม 

2.2.2 กำรวิเครำะห์เชิงเทคนิคและกำรด ำเนินงำนของระบบขนส่งสินค้ำทำงรำง 

จากการทบทวนวรรณกรรมเกี ่ยวกับสถานการณ์ด้านระบบรางในประเทศไทย การ

เปรียบเทียบรูปแบบการขนส่งสินค้า และสถานการณ์ด้านระบบรางในต่างประเทศในหัวข้อก่อนหน้า จะเห็นได้

ว่าความแตกต่างของสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางระหว่างประเทศมิได้เกิดจากนโยบายหรือระดับการลงทุน

เพียงอย่างเดียว หากแต่มีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับกลไกการท างานเชิงปฏิบัติ ข้อจ ากัดด้านการด าเนินงาน 

และระดับการบูรณาการระบบรางเข้ากับโครงข่ายโลจิสติกส์โดยรวม ดังนั้น หัวข้อนี้จึงมุ่งวิเคราะห์เชิงเทคนิค

และการด าเนินงานของระบบขนส่งสินค้าทางราง เพื่อเชื่อมโยงข้อมูลเชิงสถานการณ์เข้ากับการท างานของ

ระบบในทางปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม  

2.2.2.1 วิเคราะห์เชิงเทคนิคและการด าเนินงานของระบบรางในประเทศไทย 

ระบบขนส่งสินค้าทางรางของประเทศไทยแม้จะมีศักยภาพด้านต้นทุนต่อหน่วย

และความเหมาะสมในการขนส่งสินค้าปริมาณมาก (ตารางที ่ 2-2 และ รูปที ่ 2-5) แต่จากการทบทวน

วรรณกรรมและวิเคราะห์เกี่ยวกับ สถานการณ์ด้านระบบรางในประเทศไทยทั้งหมด พบว่า การใช้งานระบบ

รางในทางปฏิบัติยังเผชิญข้อจ ากัดเชิงเทคนิคและการด าเนินงานหลายประการ ซึ ่งส่งผลโดยตรงต่อ

ความสามารถในการแข่งขันของระบบรางเมื่อเทียบกับการขนส่งทางถนน โดยข้อจ ากัดของระบบรางใน

ประเทศไทยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1) ข้อจ ำกัดด้ำนขีดควำมสำมำรถและควำมถี่ของกำรให้บริกำร  จากข้อมูล

สัดส่วนการขนส่งสินค้า (ตารางที่ 1-1) แสดงให้เห็นว่าการขนส่งทางถนนยังคงครองสัดส่วนหลักของประเทศ 

ในขณะที่การขนส่งทางรางมีสัดส่วนไม่ถึงร้อยละ 2 สะท้อนว่าระบบรางยังไม่สามารถให้บริการในระดับความถี่

และความต่อเนื่องที่เพียงพอต่อความต้องการของผู้ใช้บริการในเชิงพาณิชย์ ผู้ประกอบการจึงไม่สามารถวาง

แผนการขนส่งที่อาศัยระบบรางเป็นโหมดหลักได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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2) ข้อจ ำกัดด้ำนควำมยืดหยุ่นในกำรด ำเนินงำนและควำมเชื่อถือได้ด้ำนเวลำ  

ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบการขนส่ง จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า ระบบรางยังมี

ข้อจ ากัดด้านการจัดตารางเดินรถและการรองรับความต้องการที่เปลี่ยนแปลงตามช่วงเวลา เมื่อเปรียบเทียบกับ

การขนส่งทางถนนซึ่งสามารถปรับเปลี่ยนเส้นทางและเวลาการขนส่งได้อย่างยืดหยุ่นกว่า ส่งผลให้ระบบราง

เสียเปรียบในเชิงการให้บริการ แม้จะมีต้นทุนต่อหน่วยต ่ากว่าในเชิงทฤษฎี 

3) ข้อจ ำกัดด้ำนกำรเชื่อมต่อกับจุดต้นทำงและปลำยทำงของสินค้ำ (first 

mile และ last mile) จากข้อมูลประเภทสินค้าและปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (รูปที่ 2-5) พบว่า การ

ขนส่งทางรางของประเทศไทยยังคงกระจุกตัวอยู่ในสินค้าเฉพาะกลุ่ม เช่น พลังงานและวัสดุก่อสร้าง ซึ่งสะท้อน

ว่าการเข้าถึงพื้นที่อุตสาหกรรม ศูนย์กระจายสินค้า และแหล่งผลิตหลักยังมีข้อจ ากัด การพึ่งพาการขนส่งทาง

ถนนในช่วงต้นและปลายทางจึงยังเป็นสิ่งจ าเป็น และเพ่ิมต้นทุนรวมของห่วงโซ่การขนส่งในทางปฏิบัติ 

4) กำรใช้โครงสร้ำงพื้นฐำนระบบรำงได้ไม่เต็มประสิทธิภำพ  ระบบรางของ

ประเทศไทยยังประสบปัญหาด้านจ านวนขบวนรถที่มีจ ากัด ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงโครงสร้างพื้นฐาน และ

ข้อก าหนดด้านกฎระเบียบที่ยังไม่เอื้อต่อผู้ประกอบการ ส่งผลให้ศักยภาพเชิงเทคนิคของระบบรางไม่สามารถ

แปรเปลี่ยนไปสู่ประสิทธิภาพเชิงการด าเนินงานได้อย่างเต็มที่ 

เมื่อพิจารณาภาพรวมทั้งหมด จะเห็นได้ว่าข้อจ ากัดเชิงเทคนิคและการด าเนินงาน

ของระบบรางในประเทศไทยมีลักษณะเป็นข้อจ ากัดเชิงระบบ (systemic constraints) มากกว่าข้อจ ากัด

เฉพาะด้านเทคโนโลยี กล่าวคือ ระบบรางยังขาดการบูรณาการเข้ากับโครงข่ายโลจิสติกส์โดยรวมอย่างเป็น

รูปธรรม ข้อจ ากัดดังกล่าวเป็นปัจจัยส าคัญที่อธิบายได้ว่าท าไมสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางของประเทศไทย

จึงยังคงอยู่ในระดับต ่า แม้จะมีความได้เปรียบด้านต้นทุนและศักยภาพเชิงเทคนิคในเชิงโครงสร้างก็ตาม โดย

ข้อจ ากัดในด้านต่างๆ สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-3 

ตำรำงท่ี 2-3 สรุปข้อจ ากัดเชิงเทคนิคและการด าเนินงานของระบบขนส่งสินค้าทางรางในประเทศไทย 

มิติของระบบ ข้อจ ำกัดเชิงเทคนิค / กำรด ำเนินงำน ผลกระทบเชิงปฏิบัติ 

ต้นทุนต่อหน่วย ระบบรางมีต้นทุนต่อหน่วยต ่า แต่ไม่ถูก

ใช้งานในระดับปริมาณที่เพียงพอ 

ความได้เปรียบด้านต้นทุนไม่เกิดข้ึน

จริงในเชิงระบบ 

สัดส่วนกำรใช้งำน 

(Modal Share) 

การขนส่งสินค้าทางรางมีสัดส่วนต ่ามาก

เมื่อเทียบกับถนน 

ระบบรางไม่สามารถท าหน้าที่เป็น

โหมดหลักของประเทศ 
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มิติของระบบ ข้อจ ำกัดเชิงเทคนิค / กำรด ำเนินงำน ผลกระทบเชิงปฏิบัติ 

ควำมถี่และควำม

ต่อเนื่องของบริกำร 

ความถี่ขบวนและความสม ่าเสมอของ

บริการยังไม่เพียงพอ 

ผู้ประกอบการไม่สามารถวางแผนโลจิ

สติกส์โดยอาศัยรางเป็นหลัก 

ควำมยืดหยุ่นในกำร

ด ำเนินงำน 

ตารางเดินรถและการให้บริการไม่

ยืดหยุ่นเมื่อเทียบกับถนน 

ระบบรางเสียเปรียบในด้านความ

เชื่อถือได้ด้านเวลา 

First mile / Last 

mile 

การเชื่อมต่อกับแหล่งผลิตและศูนย์

กระจายสินค้ายังจ ากัด 

ต้องพ่ึงพาถนนในช่วงต้น-ปลาย ท าให้

ต้นทุนรวมสูงขึ้น 

โครงสร้ำงสินค้ำ รองรับสินค้าได้จ ากัดอยู่ในบางกลุ่ม ระบบรางยังไม่ตอบโจทย์อุตสาหกรรม

หลากหลาย 

โครงสร้ำงพ้ืนฐำนและ

ทรัพยำกร 

จ านวนขบวนรถและการใช้โครงสร้าง

พ้ืนฐานไม่เต็มศักยภาพ 

ศักยภาพเชิงเทคนิคไม่ถูกแปลงเป็น

ประสิทธิภาพจริง 

กฎระเบียบและกำร

จัดกำรระบบ 

กรอบกฎระเบียบยังไม่เอ้ือต่อการใช้

งานเชิงพาณิชย์ 

การด าเนินงานเชิงระบบขาดความ

คล่องตัว 

 

2.2.2.2 การเปรียบเทียบเชิงการด าเนินงานกับระบบรางในต่างประเทศ 

เพื่อให้เข้าใจถึงความแตกต่างเชิงการด าเนินงานของระบบขนส่งสินค้าทางราง

ระหว่างประเทศไทย ประเทศในกลุ่มอาเซียน และประเทศที่มีระบบโลจิสติกส์พัฒนาแล้ว ช่วยให้เห็นความ

แตกต่างเชิงโครงสร้างระบบและการจัดการในทางปฏิบัติอย่างชัดเจนมากข้ึน จากข้อมูลสัดส่วนการขนส่งสินค้า

ภายในประเทศของประเทศในกลุ่มอาเซียน พบว่าการขนส่งทางถนนยังคงเป็นโหมดหลักในทุกประเทศ โดยใน

เวียดนามมีสัดส่วนการขนส่งทางถนนร้อยละ 78.32 และการขนส่งทางรางมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 0.38 ในปี 

พ.ศ. 2561 สะท้อนให้เห็นว่าระบบรางยังไม่ได้รับการพัฒนาให้ท าหน้าที่เป็นโหมดหลักในเชิงการด าเนินงาน 

แม้ประเทศจะมีโครงข่ายคมนาคมรูปแบบอื่นที่เอื้ออ านวยต่อการขนส่งสินค้า (Huu & Ngoc, 2021) ในกรณี

ของประเทศมาเลเซีย การขนส่งสินค้าภายในประเทศพ่ึงพาการขนส่งทางถนนอย่างเข้มข้น โดยมีสัดส่วนสูงถึง

ร้อยละ 97.50 ในปี พ.ศ. 2560 ขณะที่การขนส่งทางรางมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 2.20 แม้ว่าการขนส่งทางรางจะ

มีต้นทุนต่อหน่วยต ่ากว่าและมีความเหมาะสมด้านความยั่งยืนมากกว่า แต่ข้อจ ากัดด้านการเข้าถึงโครงข่าย 

ความถี่ของบริการ และการเชื่อมต่อเชิงพาณิชย์ ส่งผลให้ผู้ประกอบการยังคงเลือกใช้การขนส่งทางถนนเป็น

หลัก (Zainuddin et al., 2021) ส าหรับประเทศอินโดนีเซีย ซึ่งมีลักษณะภูมิประเทศเป็นหมู่เกาะ การขนส่ง
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สินค้าภายในประเทศยังคงอาศัยการขนส่งทางถนนเป็นโหมดหลัก โดยมีสัดส่วนประมาณร้อยละ 90 ในปี พ.ศ. 

2563 ขณะที่การขนส่งทางรางมีสัดส่วนเพียงร้อยละ 1.0 โครงสร้างดังกล่าวสะท้อนว่าระบบรางยังคงมีบทบาท

จ ากัดในเชิงการด าเนินงาน และยังไม่สามารถท าหน้าที่เป็นกลไกหลักของระบบโลจิสติกส์ภายในประเทศได้

อย่างเต็มที่ แม้จะมีบทบาทสนับสนุนในบางพื้นที่ (Putri et al., 2022) เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศไทย ซึ่งมี

สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางประมาณร้อยละ 1.64 และพ่ึงพาการขนส่งทางถนนมากกว่าร้อยละ 80 จะเห็น

ได้ว่าประเทศในกลุ่มอาเซียนส่วนใหญ่มีลักษณะเชิงโครงสร้างและข้อจ ากัดด้านการด าเนินงานของระบบรางที่

คล้ายคลึงกัน กล่าวคือ ระบบรางยังไม่สามารถแข่งขันกับการขนส่งทางถนนในด้านความยืดหยุ่น ความถี่ของ

บริการ และความสะดวกในการเชื่อมต่อกับแหล่งผลิตและศูนย์กระจายสินค้าในเชิงปฏิบัติ 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศท่ีมีระบบโลจิสติกส์พัฒนาแล้ว 

เช่น เยอรมนี จะพบความแตกต่างเชิงการด าเนินงานอย่างชัดเจน แม้ว่าการขนส่งสินค้าทางถนนในเยอรมนีจะ

ยังมีสัดส่วนสูงประมาณร้อยละ 73.6 ของการขนส่งสินค้าทางบกทั้งหมด แต่ระบบรางกลับได้รับการพัฒนาให้

มีบทบาทส าคัญในการขนส่งสินค้าปริมาณมากและระยะทางไกล โดยสามารถรองรับปริมาณการขนส่งสินค้า

ทางรางในระดับสูง ซึ่งประมาณ 33.7% ของปริมาณการขนส่งทางรางทั้งหมดของสหภาพยุโรป (EU) และ

เชื่อมโยงกับระบบโลจิสติกส์ระหว่างประเทศผ่านโครงสร้างแบบ multimodal และ intermodal อย่างเป็น

ระบบ ความแตกต่างดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่า การพัฒนาระบบรางให้มีบทบาทเชิงปฏิบัติไม่ได้ขึ้นอยู่กับการ

ลดบทบาทของการขนส่งทางถนน หากแต่ขึ ้นอยู ่กับการจัดการโครงข่าย การบูรณาการโหมด และการ

ด าเนินงานเชิงพาณิชย์ที่ท าให้แต่ละโหมดท าหน้าที่ตามความเหมาะสมในเชิงเทคนิค 

โดยสรุป การเปรียบเทียบเชิงเทคนิคและแนวทางการด าเนินงานของต่างประเทศชี้ให้เห็นว่า ประเทศ

ไทยและประเทศในกลุ่มอาเซียนมีลักษณะร่วมกันคือการพึ่งพาการขนส่งทางถนนเป็นหลัก และการใช้ระบบ

รางในระดับต ่าเนื่องจากข้อจ ากัดด้านการด าเนินงาน ในขณะที่ประเทศที่มีระบบโลจิสติกส์พัฒนาแล้วสามารถ

ยกระดับบทบาทของระบบรางผ่านการบูรณาการโครงข่าย การจัดการเชิงระบบ และการเชื่อมต่อโหมดขนส่ง

อย่างมีประสิทธิภาพ มุมมองเชิงเปรียบเทียบดังกล่าวจึงเป็นฐานส าคัญในการสะท้อนแนวทางการพัฒนาระบบ

รางของประเทศไทยในเชิงนโยบายและเชิงการด าเนินงานในระยะต่อไป ซ่ึงประเด็นการเปรียบเทียบเชิงเทคนิค

และแนวทางการด าเนินงานของแต่ละประเทศ สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-4 
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ตำรำงท่ี 2-4 สรุปประเด็นการเปรียบเทียบเชิงเทคนิคและแนวทางการด าเนินงานของแต่ละประเทศ 
ประเด็นเปรียบเทียบ

เชิงเทคนิคและกำร

ด ำเนินงำน 

ประเทศ

ไทย 

เวียดนำม มำเลเซีย อินโดนีเซีย เยอรมนี นัยเชิงกำรด ำเนินงำน 

โหมดกำรขนส่งหลกั

ภำยในประเทศ 

ถนน ถนน ถนน ถนน ถนน ทุกประเทศพึ่งพาถนน

เป็นหลัก แตร่ะดับการ

จัดการระบบตา่งกัน 

สัดส่วนกำรขนส่ง

สินค้ำทำงถนน (%) 

>90 78.32 97.50 ~90 ~73.6 ประเทศท่ีมสีัดส่วน

ถนนต ่ากว่า มักมีโหมด

อื่นรองรับอย่างเป็น

ระบบ 

สัดส่วนกำรขนส่ง

สินค้ำทำงรำง (%) 

~1.99 0.38 2.20 1.0 สูง (คิดเป็น 

33.7% ของ 

EU ทั้งหมด) 

สัดส่วนรางสะท้อน

บทบาทเชิงปฏิบัติของ

ระบบรางในห่วงโซ่

อุปทาน 

บทบำทของระบบรำง

เชิงกำรด ำเนินงำน 

โหมดรอง โหมดรอง

มาก 

โหมด

รอง 

โหมดรอง โหมดหลัก ประเทศท่ีประสบ

ความส าเร็จใช้รางเป็น 

backbone ไม่ใช่เพียง

ทางเลือก 

ควำมถี่และควำม

สม ่ำเสมอของบริกำร

รำง 

ต ่า–ปาน

กลาง 

ต ่า ต ่า ต ่า สูง ความถี่เป็นปัจจัยช้ี

ขาดต่อการตัดสินใจ

ของผู้ใช้บริการ 

ควำมเชื่อถือได้ด้ำน

เวลำ (Reliability) 

จ ากัด จ ากัด จ ากัด จ ากัด สูง Reliability สูงช่วยให้

ระบบรางแข่งขันกับ

ถนนได ้

กำรเชื่อมต่อ first–

last mile 

พึ่งพาถนน

สูง 

ถนน/น ้า ถนน ถนน/ทะเล เชื่อมต่อศูนย์โล

จิสติกส์โดยตรง 

การจัดการ first–last 

mile เป็นจุดอ่อนหลัก

ของระบบรางใน

อาเซียน 
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ประเด็นเปรียบเทียบ

เชิงเทคนิคและกำร

ด ำเนินงำน 

ประเทศ

ไทย 

เวียดนำม มำเลเซีย อินโดนีเซีย เยอรมนี นัยเชิงกำรด ำเนินงำน 

ระดับกำรบูรณำกำร

โหมด (Multimodal 

/ Intermodal) 

ต ่า ต ่า–ปาน

กลาง 

ต ่า ปานกลาง สูง การบูรณาการโหมด

ช่วยลดต้นทุนรวม

ของโลจิสติกส ์

ลักษณะกำรใช้

โครงสร้ำงพ้ืนฐำนรำง 

ใช้ไม่เต็ม

ศักยภาพ 

ใช้จ ากัด ใช้จ ากัด ใช้จ ากัด ใช้อย่างเข้มข้น การใช้โครงสร้าง

พื้นฐานอย่างต่อเนื่อง

สร้าง economies of 

scale 

บทบำทระบบรำงใน

ห่วงโซ่อุปทำน 

สนับสนุน สนับสนุน สนับสนุน สนับสนุน Backbone บทบาทเชิงระบบ

สะท้อนระดับการ

พัฒนาโลจสิติกส์ของ

ประเทศ 

 

จากตารางจะเห็นได้ว่า นัยเชิงการด าเนินงานของระบบขนส่งสินค้าทางรางในแต่ละประเทศมีความ

แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ โดยประเทศที่สามารถยกระดับบทบาทของระบบรางได้อย่างมีประสิทธิภาพมี

ลักษณะร่วมคือการบูรณาการโหมดการขนส่ง การจัดการเชิงระบบ และการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานอย่างต่อเนื่อง 

ในขณะที่ประเทศไทยและประเทศในกลุ่มอาเซียนส่วนใหญ่ยังคงเผชิญข้อจ ากัดด้านการด าเนินงานที่ท าให้

ระบบรางมีบทบาทเป็นเพียงโหมดสนับสนุน ซึ่งน าไปสู่นัยเชิงระบบต่อการก าหนดนโยบายและการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานในระยะต่อไป 

โดยสรุป จากการทบทวนวรรณกรรมระบบโลจิสติกส์ในประเทศกลุ่มอาเซียนและประเทศที่มีระบบโล

จิสติกส์พัฒนาแล้ว อย่างเยอรมัน สะท้อนให้เห็นว่า การเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางไม่สามารถเกิดขึ้น

ได้จากการก าหนดนโยบายเชิงบังคับหรือการตั้งเป้าหมายเชิงตัวเลขเพียงอย่างเดียว หากแต่ต้องอาศัยการสร้าง

เงื่อนไขเชิงระบบที่ท าให้ระบบรางมีความสามารถในการแข่งขันในทางปฏิบัติ ทั้งในด้านต้นทุนรวม ความ

สะดวก ความเชื่อถือได้ และความสามารถในการวางแผนโลจิสติกส์ในระยะยาว นัยเชิงระบบของการก าหนด

นโยบายจึงควรมุ่งเน้นการสร้างแรงจูงใจและสภาพแวดล้อมที่ เอื้อต่อการตัดสินใจของผู้ใช้บริการ มากกว่าการ

บังคับเปลี่ยนพฤติกรรมการขนส่ง 
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2.2.3 ภำพรวมของงำนวิจัยด้ำนระบบรำงในประเทศไทย 

จากสถิติภาพรวมของงานวิจัยด้านระบบรางในประเทศไทย โดยอ้างอิงจากข้อมูลของ 

Scopus  ต ั ้ ง แต ่ป ี  2020  ถ ึ ง  2026  (ข ้ อม ู ลล ่ าส ุ ด ว ั นท ี ่  3  ธ ั นวาคม  2025 )  จาก  Sc i va l 

(https://www.scival.com/home) ดังแสดงในรูปที่ 2-14 จะเห็นว่างานวิจัยด้านระบบรางในประเทศไทยมี 

จ านวนผลงานวิจัยที่ตีพิมพ์หรือบทความวิจัย ทั้งหมด 396 ชิ้น ซึ่งร้อยละ 47.5 เป็นวารสารที่เปิดให้เข้าถึง

บทความในเล่มอย่างอิสระทันทีที่ส่งตีพิมพ์ (Open Access) โดยมีผู้เขียนรวม 1,075 คน (รวมผู้เขียนร่วมจาก

ต่างประเทศ) ในช่วงเวลาระหว่างปี 2020 - 2026 ผลกระทบของการอ้างอิงวัดด้วยค่า Field-Weighted 

Citation Impact (FWCI) เฉลี่ยอยู่ที่ 1.00 ขณะที่ค่า FWCI มัธยฐานอยู่ที่ 0.39 ซึ่งยิ่งแสดงให้เห็นว่าการ

อ้างอิงโดยรวมยังไม่สูงนัก นอกจากนี้ งานวิจัยดังกล่าวได้รับ การอ้างอิงรวมทั้งหมด 2,426 ครั้ง หรือเฉลี่ย 6.1 

ครั้งต่อผลงาน ซึ่งจากท่ีกล่าวมาข้างต้นแสดงให้เห็นว่างานวิจัยด้านระบบรางในประเทศไทยมีจ านวนผลงานใน

ระดับปานกลางและได้รับการอ้างอิงพอสมควร อย่างไรก็ตาม ค่า FWCI ที่มากกว่า 1 และแนวโน้มที่เพ่ิมขึ้นใน

ปีล่าสุด สะท้อนให้เห็นถึงการพัฒนาคุณภาพและอิทธิพลทางวิชาการของผลงานวิจัยด้านระบบรางที่เติบโตขึ้น

อย่างต่อเนื่อง รวมถึงในแง่ของความร่วมมือระดับนานาชาติ มี 155 ผลงานวิจัยที่ตีพิมพ์หรือบทความวิจัยที่

เป็นความร่วมมือระหว่างประเทศ ซึ่งแนวโน้มแสดงให้เห็นว่า จ านวนความร่วมมือมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน 

รูปที่ 2-14 ภาพรวมของงานวิจัยด้านระบบรางในประเทศไทย 
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นอกจากนี้รูปที่ 2-15 ได้แสดงการกระจายของงานวิจัยด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับระบบรางในประเทศ

ไทย โดยแบ่งออกเป็นสาขาวิชาต่าง ๆ พร้อมระบุสัดส่วนของแต่ละสาขาในรูปแบบเปอร์เซ็นต์ ซึ ่งจาก  

รูปที่ 2-14 จะเห็นว่าสาขาวิชาที่มีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับระบบรางมากท่ีสุดคือวิศวกรรมศาสตร์ (Engineering)  

คิดเป็นร้อยละ 61.1 ซึ่งสะท้อนถึงความส าคัญของวิศวกรรมในงานวิจัยระบบราง รองลงมาคือวิทยาการ

คอมพิวเตอร์ (Computer Science) ร้อยละ 30.6 ซึ่งเป็นงานวิจัยที่อาจเก่ียวเทคโนโลยีดิจิทัลที่ใช้ในระบบราง  

และสาขาด้านสังคมศาสตร์ (Social Sciences) ร้อยละ 29.0 ที่อาจเป็นงานวิจัยทางด้านนโยบายสาธารณะ

และโครงสร้างพื ้นฐานของระบบราง แต่ส าหรับสาขาที่เกี ่ยวข้องกับระบบรางเกี่ยวข้องกับการตัดสินใจ 

(Decision Sciences) และ ธุรกิจ การจัดการ และการบัญชี (Business, Management and Accounting) มี

สัดส่วนน้อยที่สุดคือ ร้อยละ 5.8 และ 6.8 ตามล าดับ อาจเป็นเพราะงานวิจัยระบบรางมักกระจุกในสายเทคนิค 

ท าให้งานด้าน Decision Sciences ที่ว่าด้วยการวิเคราะห์/ตัดสินใจ (เช่น optimization, scheduling, 

demand modeling) มักถูกตีพิมพ์ภายใต้หมวดวิศวกรรม/คมนาคมและถูกเร่งโจทย์เชิงปฏิบัติการ 

ขณะเดียวกัน Business, Management and Accounting มุ่งเน้นด้านการบริหารจัดการและเศรษฐศาสตร์

เป็นหลัก ขณะที่ประเด็นเชิงวัฒนธรรม การสื่อสารสาธารณะ และประวัติศาสตร์เมืองเป็นประเด็นรองซึ่งวัดเชิง

ปริมาณได้ยากและกระจายอยู่ในวารสารเฉพาะทางส่งผลให้สัดส่วนผลงานในภาพรวมมีจ านวนน้อยกว่าอย่าง

ชัดเจน 

หากเมื่อดูจากกระบวนการวิเคราะห์และดึงค าหรือวลีส าคัญ (Keyphrases Analysis) ของงานวิจัยที่

เกี่ยวข้องกับระบบรางในประเทศไทย โดยอ้างอิงจากข้อมูลของ Scopus ในช่วงปี 2020 ถึง 2025 ดังที่แสดง

ในรูปที่ 2-16 ค าที่มีขนาดใหญ่สะท้อนถึงความถี่และความส าคัญของวลีนั้น ๆ และสีแทน “แนวโน้มการ

เปลี่ยนแปลง” (สีเขียว = เติบโต, สีน ้าเงิน = ลดลง) ในงานวิจัย พบว่า "Railway" เป็นค าที่ปรากฏบ่อยที่สุด 

แสดงถึงความสนใจหลักในระบบรางของไทย ค าส าคัญอื ่นที ่เกี ่ยวข้อง ได้แก่  “Thailand”, “Railway 

Transport”, “Engineering”, “Railway Network” สะท้อนว่างานวิจัยด้านระบบรางของไทยยังคงมุ่งเน้น

เรื ่องโครงสร้างพื ้นฐานและระบบเครือข่ายรางเป็นหลัก ขณะที ่ค าอย่าง  “Artificial Intelligence”, 

“Regenerative Braking”, “Finite Element Analysis” เริ่มปรากฏมากขึ้น บ่งชี้แนวโน้มการประยุกต์ใช้

เทคโนโลยีอัจฉริยะและการจ าลองขั้นสูงในการวิเคราะห์และออกแบบระบบราง นอกจากนี้ การปรากฏของค า

ว่า “High-Speed Rail”, “Belt and Road Initiative”, และ “Lao People’s Democratic Republic” ยัง

แสดงถึงความเชื่อมโยงเชิงยุทธศาสตร์ของไทยกับโครงการระดับภูมิภาคและประเทศเพื่อนบ้าน โดยเฉพาะใน

มิติการขนส่งระหว่างประเทศและเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มน ้าโขง  
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โดยสรุป แนวโน้มงานวิจัยในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาได้ขยายจาก “โครงสร้างพื้นฐานทางวิศวกรรม” สู่ 

“เทคโนโลยีขั้นสูงและความร่วมมือระดับภูมิภาค” สะท้อนพัฒนาการของระบบรางไทยที่ก าลังเคลื่อนไปสู่ยุค

ของ นวัตกรรม เทคโนโลยีอัจฉริยะ และการบูรณาการข้ามพรมแดน อย่างเด่นชัด 

รูปที่ 2-15 สัดส่วนการตีพิมพ์ตามสาขาวิชา 

 

รูปที่ 2-16 กระบวนการวิเคราะห์และดึงค าหรือวลีส าคัญ (Keyphrases Analysis) ของงานวิจัยระบบราง

ประเทศไทย 
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ส าหรับตัวชี้วัดประสิทธิภาพของงานวิจัยขั้นพ้ืนฐานประกอบด้วย 4 มิติหลัก ได้แก่  1. เปอร์เซ็นต์ของ

ผลงานที่ได้รับการอ้างอิงสูงสุด (Top Citation Percentiles) 2.เปอร์เซ็นต์ของงานวิจัยที่ตีพิมพ์ในวารสารชั้น

น า (Top Journal Percentiles) 3.ความร่วมมือระดับนานาชาติ (International Collaboration) และ 4.

ความร่วมมือระหว่างภาควิชาการและภาคอุตสาหกรรม (Academic-Corporate Collaboration)  โดยอ้างอิง

จากฐานข้อมูล Scopus ตั้งแต่ปี 2020 ถึง 2026 ดังแสดงในรูปที่ 2-17 จะเห็นว่า งานวิจัยระบบรางในประเทศ

ไทยอยู่ในกลุ่มผลงานที่มีการอ้างอิงสูงเพียงร้อยละ 9.1 ซึ่งถือว่าอยู่ในระดับต ่าเมื่อเทียบกับมาตรฐานสากล 

แสดงให้เห็นว่าแม้งานวิจัยด้านนี้มีการเผยแพร่ แต่ยังไม่ได้รับการอ้างอิงมากนัก ส าหรับงานวิจัยด้านที่ได้รับ

การตีพิมพ์งานวิจัยที่ตีพิมพ์ในวารสารชั้นน า (Percentile 75 ขึ้นไป) มีประมาณร้อยละ 22.8 ซึ่งหมายความว่า

มีแนวโน้มการพัฒนาคุณภาพและอิทธิพลทางวิชาการของงานวิจัยในสาขานี้ที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ในส่วนของ

งานวิจัยด้านระบบรางในประเทศไทยมีความร่วมมือระดับนานาชาติ มีสัดส่วนค่อนข้างสูงที่ร้อยละ 39.1 แสดง

ให้เห็นว่ามีการท างานร่วมกันระหว่างนักวิจัยไทยกับองค์กรและมหาวิทยาลัยจากต่างประเทศเป็นจ านวนมาก 

ซึ่งอาจเป็นผลมาจากโครงการพัฒนาระบบรางที่มีการสนับสนุนจากนานาชาติ เช่น ความร่วมมือกับจีนใน

โครงการรถไฟความเร็วสูง หรือโครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางร่วมกับประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาค 

ในขณะที่ ระบบรางที่มีความร่วมมือระหว่างภาควิชาการและภาคอุตสาหกรรมมีสัดส่วนค่อนข้างน้อย อยู่ที่ร้อย

ละ 6.2 สะท้อนให้เห็นว่ายังมีช่องว่างในการพัฒนาและเพิ่มการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนและอุตสาหกรรมใน

งานวิจัยขั้นพื้นฐาน เนื่องจากภาคเอกชนมักมีส่วนร่วมในงานวิจัยต่อยอดมากกว่างานวิจัยขั้นพ้ืนฐาน ดังนั้นการ

เพ่ิมความร่วมมือระหว่างมหาวิทยาลัยและบริษัทเอกชนอาจช่วยให้เกิดนวัตกรรมใหม่ ๆ และเพ่ิมโอกาสในการ

น าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์จริง 



 

  หน้า 64 

 

รูปที่ 2-17 การวัดประสิทธิภาพของงานวิจัยด้านระบบรางในประเทศไทยตามมิติต่าง ๆ  

ในด้านของสถาบันชั้นน าของไทยที่มีผลงานวิจัยด้านระบบรางมากที่สุด  (Top 5 Institutions by 

Scholarly Output) โดยอ้างอิงจากฐานข้อมูล Scopus ระหว่างปี 2020 – 2026 จะเห็นว่ามหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีสุรนารี มีผลงานตีพิม์ทั้งหมด 56 เรื่อง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ  50 

เรื่อง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 48 เรื่อง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 35 

เรื่อง และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 27 เรื่อง แนวโน้มโดยรวมสะท้อนว่าปริมาณผลงานวิจัยด้าน

ระบบรางของไทยเพิ่มขึ้นต่อเนื่องหลังปี 2020 ซึ่งสอดคล้องกับช่วงที่นโยบายพัฒนาระบบรางระดับชาติเริ่ม

เข้มข้นขึ้น โดยเฉพาะในช่วงปี 2023–2025 ที่ทุกสถาบันมีการผลิตงานเพิ่มขึ้นอย่างชัดเจน มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีสุรนารีมีอัตราการเติบโตสูงสุดและขึ้นเป็นผู้น าในปี 2025 ขณะพระจอมเกล้าพระนครเหนือและที่

จุฬาฯ คงบทบาทสถาบันหลักที่มีฐานงานวิจัยมั่นคง ส่วนลาดกระบังและมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล

อีสาน แม้มีปริมาณงานน้อยกว่า แต่ยังคงรักษาการเติบโตได้ดีโดยเฉพาะในบางช่วงปี ภาพรวมจึงชี้ให้เห็นถึง
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ช่วงขยายตัวของงานวิจัยระบบรางไทยที่ก าลังเติบโตทั้งเชิงปริมาณและความร่วมมือระหว่างสถาบันดังแสดงใน

รูปที่ 2-18  

นอกจากนี้จ านวนผลงานวิจัยด้านระบบรางของประเทศไทยและประเทศคู่ความร่วมมือในช่วงปี 

2020–2026 โดยจัดอันดับ 5 ประเทศที่มีผลงานตีพิมพ์มากที่สุด พบว่า ประเทศไทยมีผลงานสูงสุดถึง  

396 เรื่อง ทิ้งห่างประเทศอ่ืนอย่างชัดเจน ตามมาด้วย สาธารณรัฐประชาชนจีนจีน 45 เรื่อง สหราชอาณาจักร 

33 เรื่อง ญี่ปุ่น 26 เรื่อง และออสเตรเลีย 18 เรื่อง แนวโน้มของกราฟสะท้อนว่าผลงานวิจัยของไทยเพิ่มขึ้น

ต่อเนื่องทุกปี โดยเฉพาะหลังปี 2022 ซึ่งเป็นช่วงที่รัฐบาลไทยเริ่มขับเคลื่อนนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมระบบ

รางและการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ ท าให้การวิจัยในประเทศเติบโตอย่างก้าวกระโดด ขณะที่

ประเทศคู่ความร่วมมือ เช่น จีนและสหราชอาณาจักร มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างช้า ๆ ซึ่งอาจเกิดจากความร่วมมือ

ในโครงการรถไฟความเร็วสูงและการพัฒนาระบบรางอัจฉริยะ ส่วนญี่ปุ่นและออสเตรเลียมีบทบาทค่อนข้าง

คงที่ โดยมักร่วมมือในเชิงเทคนิคเฉพาะด้าน เช่น การซ่อมบ ารุงและความปลอดภัยของระบบราง ภาพร วม

ทั้งหมดจึงชี้ว่าในช่วงปี 2020–2026 “ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางหลักของงานวิจัยระบบรางในภูมิภาค” ที่

ขับเคลื่อนด้วยนักวิจัยในประเทศเป็นหลัก พร้อมแนวโน้มการเชื่อมโยงความร่วมมือระหว่างประเทศที่ค่อย ๆ 

ขยายตัวและมีศักยภาพต่อการยกระดับสู่มาตรฐานสากลในอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2-19 

 โดยวารสารและแหล่งข้อมูลในฐาน Scopus ที่มีผลงานวิจัยด้านระบบรางของประเทศไทยมากที่สุด 

ในช่วงปี 2020 – 2025 ได้แก่ 

1. Sustainability (Switzerland) 13 บทความ 

2. Construction and Building Materials 9 บทความ 

3. IEEE Access 8 บทความ 

4. Lecture Notes in Mobility 7 บทความ 

5. IOP Conference Series: Materials Science and Engineering 6 บทความ 

 ซึ่งจะเห็นว่า Sustainability (Switzerland) เป็นวารสารที่มีบทความด้านระบบรางของไทยมากที่สุด 

(ในรูปที่ 2-20) สะท้อนถึงการมุ่งเน้นไปที่ประเด็นด้านความยั่งยืนและผลกระทบของระบบรางต่อสิ่งแวดล้อม 

ตามด้วย Construction and Building Materials ที่มีจ านวนผลงานตีพิมพ์เป็นอันดับ 2 แสดงถึงความสนใจ

ในวัสดุก่อสร้างและโครงสร้างพื้นฐานของระบบราง และ IEEE Access และ Lecture Notes in Mobility 

เป็นดันดับ 3 มีจ านวนบทความเท่ากัน (6 บทความ) ซึ่งอาจเกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีและนวัตกรรมด้าน

วิศวกรรมระบบราง และสุดท้าย IOP Conference Series: Materials Science and Engineering มี

บทความ 5 ชิ้น ซึ่งอาจสะท้อนถึงการศึกษาวัสดุที่ใช้ในโครงสร้างระบบราง 
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 นอกจากนี ้ความร่วมมือทางภูมิศาสตร์ในการวิจัยระบบรางในประเทศไทย  (Geographical 

Collaboration - Overall) ได้จ  าแนกออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ 1.ความร่วมมือระดับนานาชาติ   

2.ความร่วมมือภายในประเทศ 3.ความร่วมมือภายในสถาบันเดียวกัน และ 4.การวิจัยเดี ่ยว ( Single 

Authorship) พร้อมทั้งเปรียบเทียบจ านวนผลงานวิจัย (Scholarly Output), การอ้างอิง (Citations), จ านวน

การอ้างอิงต่อบทความ (Citations per Publication) และ ผลกระทบจากการอ้างอิง (Field-Weighted 

Citation Impact - FWCI) ดังแสดงในรูปที่ 2-21 โดยมีรายละเอียดแต่ละหัวข้อดังต่อไปนี้ 

1. ความร่วมมือระดับนานาชาติ (International Collaboration) ร้อยละ 38.3 

o มีจ านวนงานวิจัย 151 ชิ้น และได้รับการอ้างอิง 1,647 ครั้ง 

o มี Citations per Publication สูงถึง 10.9 

o FWCI เท่ากับ 1.56 ซึ่งสูงที่สุดในกลุ่ม แสดงให้เห็นว่าความร่วมมือระดับนานาชาติช่วย

ยกระดับมาตรฐานงานวิจัยระบบรางของไทย 

2. ความร่วมมือภายในประเทศ (Only National Collaboration) ร้อยละ 25.3 

o มีจ านวนงานวิจัย 98 ชิ้น แต่ได้รับการอ้างอิงเพียง 339 ครั้ง 

o ค่า Citations per Publication อยู่ที่ 3.5 ซ่ึงต า่กวา่ความร่วมมือระดับนานาชาติ 

o FWCI เท่ากับ 0.83 แม้คุณภาพทางอ้างอิงยังไม่สูง แต่ถือเป็นฐานความร่วมมือภายในที่

มั่นคง ซึ่งสะท้อนถึงการพัฒนาเครือข่ายวิจัยภายในประเทศระหว่างมหาวิทยาลัยและ

หน่วยงานรัฐ 

3. ความร่วมมือภายในสถาบันเดียวกัน (Only Institutional Collaboration) ร้อยละ 29.4 

o มีงานวิจัย 120 ชิ้น และได้รับการอ้างอิง 509 ครั้ง ซึ่งสูงกว่าความร่วมมือภายในประเทศ 

o มีค่า Citations per Publication ที่ 4.2 ซึ่งสูงกว่าความร่วมมือภายในประเทศอีก

เช่นกัน  

o FWCI เท่ากับ 0.55 ซึ่งค่อนข้างต ่า บ่งชี้ว่าการท างานวิจัยเฉพาะภายในสถาบันเดียวกัน

ยังไม่สามารถสร้างผลกระทบในระดับสูง อาจขาดมุมมองหลากหลายหรือเทคโนโลยี

เสริมจากภายนอก 
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4. ผู้วิจัยเขียนเพียงคนเดียว (Single Authorship) ร้อยละ 6.5 

o มีจ านวนงานวิจัยเพียง 25 ชิ้น และได้รับการอ้างอิงที ่49 ครั้ง 

o ค่า Citations per Publication อยู่ที่ 2.0 

o FWCI เท่ากับ 0.84 แสดงว่าคุณภาพเชิงอิทธิพลต่อสาขายังคงอยู่ในระดับเฉลี่ย 

 จากข้อมูลจะเห็นได้ว่าการท างานวิจัยที่มีความร่วมมือจากหลายสถาบันจะสามารถสร้างผลกระทบได้

มากกว่า หากมองในแง่ของการอ้างอิงและการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ โดยงานวิจัยที่มีความร่วมมือกับ

ต่างประเทศจะมีการอ้างอิงผลงานสูงที่สุดเมื่อเทียบกับความร่วมมือกันภายในประเทศหรือภายในสถาบัน 

รูปที่ 2-18 สถาบันชั้นน าของประเทศไทยที่มีผลงานตีพิมพ์บทความวิจัยด้าระบบราง 

 

รูปที่ 2-19 5 ประเทศ/ภูมิภาคท่ีมีจ านวนผลงานวิชาการตีพิมพ์มากที่สุด 
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รูปที่ 2-20 แหล่งข้อมูลใน Scopus 5 อันดับแรก 

 

 รูปที่ 2-21 ความร่วมมือด้านการวิจัยในระดับภูมิภาคโดยรวม 

2.2.4 สถำนกำรณ์ด้ำนระบบรำงในต่ำงประเทศ 

2.2.3.1 ภำพรวมของงำนวิจัยด้ำนระบบรำงในต่ำงประเทศ 

เพื ่อให้เข้าใจบริบทของการพัฒนาและความร่วมมือด้านการวิจัยระบบรางในระดับ
นานาชาติ ตัวอย่างหนึ่งที่สะท้อนแนวทางดังกล่าวได้อย่างชัดเจนคือ  สถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่ง
ยุโรป (EU-Rail) ซึ ่งเป็นกลไกหลักในการขับเคลื ่อนงานวิจัยและนวัตกรรมระบบรางของสหภาพยุโรป  
(Europe’s Rail Joint Undertaking, 2025) 

2) สถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป (EU-Rail) 

สถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป (Europe’s Rail Joint Undertaking: 

EU-Rail) เป็นกรอบความร่วมมือด้านการวิจัยและนวัตกรรมระบบรางของสหภาพยุโรป ก่อตั้งขึ้นตามข้อบังคับ 
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EU หมายเลข 2021/2085 เมื่อปี ค.ศ. 2021 ภายใต้โครงการ Horizon Europe (พ.ศ. 2563–2570) เพ่ือสืบ

ทอดภารกิจจาก Shift2Rail โดยมีเป้าหมายเร่งพัฒนาเทคโนโลยีและแนวทางการด าเนินงานเชิงนวัตกรรม

ส าหรับภาคระบบรางของยุโรป EU-Rail มุ่งสร้างเครือข่ายรางที่มีความจุสูง ยืดหยุ่น เชื่อมต่อหลายรูปแบบ 

และมีความน่าเชื่อถือ ผ่านการบูรณาการระบบเพื่อขจัดอุปสรรคด้านความเข้ากันได้ ( interoperability) และ

น าไปสู่การสร้างเขตระบบรางยุโรปแบบบูรณาการเดียว (Single European Railway Area: SERA) การ

ด าเนินงานของ EU-Rail เชื่อมโยงโดยตรงกับนโยบายหลักของสหภาพยุโรป เช่น European Green Deal, Fit 

for 55, Digital Decade, Sustainable and Smart Mobility Strategy และ Industrial Strategy ซึ่งล้วน

มุ่งขับเคลื่อนการเปลี่ยนผ่านสู่เศรษฐกิจสีเขียวและดิจิทัล ภายใต้เป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและ

เพ่ิมการใช้ระบบขนส่งทางรางอย่างยั่งยืน ทั้งนี้ EU-Rail ยังมีบทบาทส าคัญในการพัฒนาเทคโนโลยีล ้าสมัยเพ่ือ

เพิ่มประสิทธิภาพการเดินรถ ลดต้นทุนตลอดอายุการใช้งาน ( lifecycle cost) และยกระดับสมรรถนะของ

ระบบรางให้สอดคล้องกับความต้องการที่เปลี่ยนแปลงไปในอนาคต พร้อมทั้งเสริมความสามารถในการแข่งขัน

ของอุตสาหกรรมระบบรางและอุตสาหกรรมจัดหาอุปกรณ์ของยุโรปในเวทีโลก ตัวอย่างของ EU-Rail แสดงให้

เห็นถึงแนวทางการสร้างความร่วมมือด้านการวิจัยและนวัตกรรมที่ผสานเข้ากับนโยบายภาครัฐในระดับภูมิภาค 

เพ่ือยกระดับระบบรางให้เป็นโครงสร้างพื้นฐานหลักของการขนส่งที่ยั่งยืนและมีมาตรฐานร่วมกันทั่วทั้งยุโรป. 

เพื่อให้บรรลุวิสัยทัศน์การพัฒนาระบบรางยุโรปที่บูรณาการ ดิจิทัล และยั่งยืน สถาบันความร่วมมือ

ด้านระบบรางแห่งยุโรป (EU-Rail) ได้ก าหนดยุทธศาสตร์การวิจัยในรูปของ “โครงการหลัก (Flagship 

Projects)” จ านวน 6 โครงการ พร้อมด้วยโครงการสนับสนุนเพิ่มเติมอีก 2 โครงการ ดังแสดงในตารางที่ 2-5 

เพื่อครอบคลุมทั้งการบริหารจัดการจราจร ระบบอัตโนมัติ การจัดการสินทรัพย์ พลังงานสีเขียว การขนส่ง

สินค้า และการฟื้นฟูเส้นทางภูมิภาค โดยมีมูลค่าการลงทุนรวมกว่า 500 ล้านยูโร (ประมาณ 18,800 ล้านบาท) 

เพ่ือขับเคลื่อนนวัตกรรมระบบรางยุโรปในทุกมิติ รายละเอียดของแต่ละโครงการมีดังนี้ 

ตำรำงท่ี 2-5 โครงการหลัก (Flagship Projects) ของสถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป 

โครงกำร  ชื่อโครงกำร 
งบประมำณ 

(ล้ำนยูโร) 

งบประมำณ

โดยประมำณ 

(ล้ำนบำท) 

FP1 – 

MOTIONAL 

Flagship Project 1 – Mobility 

management multimodal environment 

and digital enablers 

92.6 3,486 
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โครงกำร  ชื่อโครงกำร 
งบประมำณ 

(ล้ำนยูโร) 

งบประมำณ

โดยประมำณ 

(ล้ำนบำท) 

FP2 – 

R2DATO 

Flagship Project 2 – Rail to Digital 

automated up to autonomous train 

operation 

160.8 6,054 

FP3 – 

IAM4RAIL 

Flagship Project 3 – Holistic and 

Integrated Asset Management for 

Europe’s RAIL System 

106.9 4,025 

FP4 – 

RAIL4EARTH 

Flagship Project 4 – Sustainable and 

green rail systems 
95.1 3,581 

FP5 – 

TRANS4M-R 

Flagship Project 5 – Transforming 

Europe’s Rail Freight 
95.1 3,581 

FP6 – 

FUTURE 

Flagship Project 6 – Delivering 

innovative rail services to revitalise 

capillary lines and regional rail services 

32.9 1,239 

TRAVEL WISE TRansformation of AViation and AIrway 

soLutions toWards Integration and 

SynergiEs 

5.0 188 

FP2 – 

MORANE-2 

MObile radio for RAilway Networks in 

Europe 2 
13.5 508 

รวมทั้งหมด ≈ 501.9 ≈ 18,980 

หมายเหตุ อัตราแลกเปลี่ยน 1 EURO = 37.65 บาท (ณ วันที่ 13 ตุลาคม 2568) 

ที่มำ Europe’s Rail Joint Undertaking (2025) 

▪ FP1 – MOTIONAL: การบริหารการเดินทางและตัวเอื้อดิจิทัล (Mobility Management & Digital 

Enablers) 
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โครงการนี้มุ ่งวางรากฐานการบริหารจราจรและการเดินทางหลายรูปแบบในอนาคต โดยพัฒนา

แพลตฟอร์มข้อมูลกลาง มาตรฐานข้อมูลเปิด และระบบ Digital Twin เพื่อเชื่อมโยงตารางเดินรถและบริการ

ผู้โดยสารแบบเรียลไทม์ ช่วยให้การเดินทาง door-to-door เป็นไปอย่างราบรื่นและยั่งยืน โครงการนี้ได้รับ

งบประมาณ 92.6 ล้านยูโร (≈ 3,486 ล้านบาท) เพ่ือสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัลของระบบรางยุโรปในอนาคต 

▪ FP2 – R2DATO: การเปลี่ยนผ่านสู่ระบบรางอัตโนมัติและดิจิทัลเต็มรูปแบบ (Rail to Digital & 

Automated up to Autonomous Operation) 

FP2 เป็นหัวใจของการพัฒนา “รถไฟอัตโนมัติ” ในยุโรป โดยมุ่งพัฒนาระบบควบคุมการเดินรถ

อัจฉริยะรุ่นใหม่ (Next-Generation ATC) และเทคโนโลยีเพื่อยกระดับอัตโนมัติถึงระดับ GoA4 ภายในปี 

2030 เพื่อเพิ่มความจุและความปลอดภัยของเครือข่ายราง โครงการนี้ได้รับเงินทุนสูงสุดในชุดนี้ จ านวน  

€160.8 ล้านยูโร (≈ 6,054 ล้านบาท) ซึ่งสะท้อนถึงความส าคัญเชิงยุทธศาสตร์ต่ออนาคตระบบรางยุโรป 

▪ FP3 – IAM4RAIL: การจัดการสินทรัพย์แบบบูรณาการและอัจฉริยะ (Holistic & Integrated Asset 

Management) 

โครงการนี้มุ่งยกระดับการบริหารสินทรัพย์รางทั้งโครงสร้างพ้ืนฐานและขบวนรถ ด้วยเทคโนโลยี IoT, 

หุ่นยนต์, โดรน และ Digital Twin เพ่ือคาดการณ์และวางแผนบ ารุงรักษาเชิงรุก (Predictive Maintenance) 

ช่วยลดต้นทุนตลอดอายุการใช้งาน (Lifecycle Cost) และเพิ่มความพร้อมใช้งานของระบบ โครงการได้รับ

งบประมาณ €106.9 ล้านยูโร (≈ 4,025 ล้านบาท) 

▪ FP4 – Rail4EARTH: ระบบรางเพ่ือสิ่งแวดล้อมและความยั่งยืน (Sustainable & Green Rail 

Systems) 

FP4 เน้นการลดผลกระทบสิ ่งแวดล้อมของระบบราง ผ่านการพัฒนาเทคโนโลยีข ับเคล ื ่อน

ประสิทธิภาพสูง การจัดการพลังงาน การรีไซเคิลวัสดุ และระบบสถานีที่ประหยัดพลังงาน โครงการนี้มี

เป้าหมายสนับสนุนเป้าหมาย Climate-neutral 2050 ของสหภาพยุโรป โดยได้รับงบประมาณ €95.1 ล้านยู

โร (ประมาณ 3,581 ล้านบาท) เพ่ือยกระดับความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมในทุกส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานและ

ขบวนรถ 

▪ FP5 – TRANS4M-R: การปฏิรูปการขนส่งสินค้าทางรางของยุโรป (Transforming Europe’s Rail 

Freight) 

FP5 มุ่งยกระดับระบบขนส่งสินค้าทางรางให้เป็นโครงสร้างหลักของโลจิสติกส์คาร์บอนต ่า โดยใช้

ระบบ automation, digital coupling และ data-driven operation เพ่ือเพ่ิมความเร็วและความน่าเชื่อถือ
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ของการขนส่งข้ามพรมแดน โครงการมีเป้าหมายลดเวลาเตรียมขบวน 40–45%, ลดความล่าช้าชายแดน 50%, 

และเพ่ิมประสิทธิภาพ intermodal ≥50% ด้วยงบประมาณ €95.1 ล้านยูโร (≈ 3,581 ล้านบาท) 

▪ FP6 – FUTURE: การฟื้นฟูเส้นทางภูมิภาคและเครือข่ายรอง (Revitalising Capillary & Regional 

Lines) 

FP6 มุ่งฟื้นฟูเส้นทางรถไฟภูมิภาคและสายรองที่มีการใช้งานน้อย โดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและระบบ

อัตโนมัติช่วยลดต้นทุนรวมตลอดอายุการใช้งาน (TCO) และเพิ่มคุณภาพบริการ โครงการนี้พัฒนาแนวคิด

ขบวนรถแบบ Modular-Standardised Vehicle, ระบบตรวจจับอัตโนมัติ, และโครงสร้างพื้นฐานพลังงาน

อิสระ เพ่ือให้บริการในพ้ืนที่ชนบทและภูมิภาคได้อย่างคุ้มค่า ได้รับงบประมาณ €32.9 ล้านยูโร (≈ 1,239 ล้าน

บาท) 

▪ TRAVEL WISE: การบูรณาการการเดินทางทางอากาศและทางราง (Transformation of Aviation & 

Airway Solutions towards Integration and Synergies) 

โครงการเสริม TRAVEL WISE สนับสนุนการเชื่อมโยงระหว่างระบบการบินและระบบราง โดยพัฒนา 

แพลตฟอร์มข้อมูลร่วม (Integrated Passenger Platform) และระบบ Collaborative Decision Making 

(CDM) เพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลเรียลไทม์ระหว่างสนามบินและสถานีรถไฟ ช่วยให้ผู้โดยสารสามารถเชื่อมต่อการ

เดินทางได้อย่างราบรื่น โครงการได้รับงบประมาณ €4.999 ล้านยูโร (≈ 188 ล้านบาท) 

▪ MORANE-2: การพัฒนาและทดสอบระบบสื่อสารยุคใหม่ของรางยุโรป (FRMCS Validation 

Project) 

MORANE-2 เป็นโครงการสานต่อจาก GSM-R เดิม โดยพัฒนาและทดสอบระบบสื่อสาร FRMCS 

(Future Railway Mobile Communication System) เพื่อรองรับเทคโนโลยี 5G/6G และระบบการเดินรถ

อัตโนมัติ (ATO) โครงการนี้มีบทบาทส าคัญในการสร้างมาตรฐานยุโรปด้านการสื่อสารรางและทดสอบการใช้

งานจริงในสนาม (field test) ได้รับงบประมาณ €13.5 ล้านยูโร (≈ 508 ล้านบาท) 

จากทั้ง 6 โครงการหลักและ 2 โครงการเสริมของ EU-Rail แสดงให้เห็นถึงแนวทางการลงทุนวิจัยและ

นวัตกรรมที่เป็นระบบ ครอบคลุมทั้งด้านเทคโนโลยี โครงสร้างพื้นฐาน สิ่งแวดล้อม และบริการผู้โดยสาร โดยมี

เม็ดเงินลงทุนรวมกว่า €500 ล้านยูโร (ราว 18,800 ล้านบาท) เพื่อขับเคลื่อนยุโรปสู่ “ระบบรางเดียวที่ยั่งยืน

และอัจฉริยะ” (Single European Railway Area: SERA) ซึ่งเป็นแบบอย่างส าคัญของการพัฒนาโครงสร้าง

พ้ืนฐานขนส่งเชิงนวัตกรรมในระดับภูมิภาค. 
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เมื ่อพิจารณาโดยรวม โครงการหลักทั้งหก (FP1–FP6) และโครงการสนับสนุนอีกสองโครงการ 

(TRAVEL WISE และ MORANE-2) ที่ด าเนินการภายใต้สถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป (EU-Rail) 

ล้วนมีเป้าหมายร่วมกันในการเร่งเปลี่ยนผ่านระบบรางของยุโรปสู่ความเป็น “ดิจิทัล–อัตโนมัติ–ยั่งยืน” อย่าง

ครบวงจร อย่างไรก็ตาม ขอบเขตการด าเนินงานและระดับการลงทุนของแต่ละโครงการแตกต่างกันไปตาม

บทบาทและล าดับความส าคัญเชิงยุทธศาสตร์ของสหภาพยุโรป เพื่อสะท้อนถึงแนวทางการจัดสรรทรัพยากร

ด้านวิจ ัยและนวัตกรรม (R&I) ที ่ครอบคลุมทั ้งเทคโนโลยี โครงสร้างพื ้นฐาน และบริการผู ้โดยสาร 

ภาพรวมของงบประมาณท้ังหมดสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-6 

ตำรำงท่ี 2-6 แสดงงบประมาณของแต่ละโครงการ 

โครงกำร 
งบประมำณ 

(ล้ำนยูโร) 

งบประมำณโดยประมำณ 

(ล้ำนบำท) 

ร้อยละของ

งบรวม 

FP1 – MOTIONAL: การบริหารการ

เดินทางและตัวเอ้ือดิจิทัล 
92.6 3,486 18.4% 

FP2 – R2DATO: ระบบรางอัตโนมัติและ

ดิจิทัลเต็มรูปแบบ 
160.8 6,054 32.0% 

FP3 – IAM4RAIL: การจัดการสินทรัพย์

อัจฉริยะและบูรณาการ 
106.9 4,025 21.3% 

FP4 – Rail4EARTH: ระบบรางสีเขียว

และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
95.1 3,581 18.9% 

FP5 – TRANS4M-R: การปฏิรูปขนส่ง

สินค้าทางราง 
95.1 3,581 18.9% 

FP6 – FUTURE: การฟ้ืนฟูเส้นทาง

ภูมิภาคและเครือข่ายรอง 
32.9 1,239 6.6% 

TRAVEL WISE: การบูรณาการการ

เดินทางทางอากาศและทางราง 
5.0 188 1.0% 

MORANE-2: การพัฒนาและทดสอบ

ระบบสื่อสารรางยุคใหม่ 
13.5 508 2.7% 



 

  หน้า 74 

โครงกำร 
งบประมำณ 

(ล้ำนยูโร) 

งบประมำณโดยประมำณ 

(ล้ำนบำท) 

ร้อยละของ

งบรวม 

รวมทั้งหมด ≈ 501.9 ≈ 18,980 100% 

 

การจัดสรรงบประมาณในชุดโครงการ EU-Rail สะท้อนให้เห็นทิศทางการลงทุนเชิงยุทธศาสตร์ของ

สหภาพยุโรปอย่างชัดเจน โดยให้น ้าหนักสูงสุดกับการพัฒนาเทคโนโลยีระบบอัตโนมัติและดิจิทัลภายใต้

โครงการ FP2 – R2DATO ซึ่งมีงบประมาณมากที่สุด คิดเป็นสัดส่วนกว่า หนึ่งในสามของงบรวมทั้งหมด 

(32%) สะท้อนความมุ่งมั่นในการผลักดันยุโรปให้เป็นผู้น าด้านรถไฟอัตโนมัติในระดับโลก  โครงการที่ได้รับงบ

รองลงมา ได้แก่ FP3 – IAM4RAIL และ FP4 – Rail4EARTH ซึ่งเน้นการเพิ่มประสิทธิภาพสินทรัพย์และการ

ลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม ตามล าดับ ขณะที่โครงการ FP1, FP5 และ FP6 มีบทบาทเสริมด้านการบริหาร

ข้อมูล การขนส่งสินค้า และการฟื้นฟูเครือข่ายภูมิภาคให้สมบูรณ์ ส่วนโครงการสนับสนุน TRAVEL WISE และ 

MORANE-2 แม้งบประมาณจะมีสัดส่วนเพียงเล็กน้อย แต่ถือเป็นกลไกส าคัญในการเชื่อมโยงระบบรางกับ

โหมดการเดินทางอ่ืนและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานสื่อสารยุคใหม่ท่ีจ าเป็นต่อระบบรางดิจิทัล 

โดยสรุปแล้ว การลงทุนกว่า €500 ล้านยูโร (ราว 19,000 ล้านบาท) ของ EU-Rail ภายใต้โครงการ 

Horizon Europe ไม่เพียงสะท้อนความมุ่งมั่นของยุโรปในการสร้างระบบรางที่ทันสมัยและปลอดคาร์บอน แต่

ยังเป็นตัวอย่างของการวางยุทธศาสตร์ด้านการวิจัยและนวัตกรรมที่สอดประสานกับเป้าหมาย  Single 

European Railway Area (SERA) เพ่ือยกระดับยุโรปสู่การเป็นผู้น าด้านระบบรางที่ยั่งยืนของโลก 

นอกจากโครงการหลักทั ้งหก (FP1–FP6) แล้ว สถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป 

(Europe’s Rail Joint Undertaking: EU-Rail) ยังได้ด าเนิน โครงการอื่น (Other Projects) อีกหลาย

โครงการ เพื่อสนับสนุนและเติมเต็มด้านเทคโนโลยี มาตรฐาน สิ่งแวดล้อม ความปลอดภัย และการพัฒนาทุน

มนุษย์ในภาคระบบรางของยุโรป โครงการเหล่านี้มีบทบาทส าคัญในการสร้างนวัตกรรมที่สามารถน าไปใช้จริง

ได้อย่างรวดเร็ว ครอบคลุมตั้งแต่ระดับสถานีและโครงสร้างพื้นฐาน จนถึงการเดินทางของผู้โดยสารและการ

ขนส่งสินค้า รวมถึงการพัฒนามาตรฐานร่วมระดับทวีป เพื ่อผลักดันให้ยุโ รปบรรลุเป้าหมาย “Single 

European Railway Area (SERA)” อย่างสมบูรณ์ โดยรายละเอียดดังแสดงในตารางที่2-7 
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ตำรำงท่ี 2-7 โครงการอื่น (Other Projects) ของสถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป 

โครงกำร  ชื่อโครงกำร 
งบประมำณ 

(ล้ำนยูโร) 

งบประมำณ

โดยประมำณ 

(ล้ำนบำท) 

Pods4Rail Concept Development of a System for Pods 

and Pod-Carriers to be used as Moving 

Infrastructures mainly for Rail, but as well 

for Road and Ropeways 

2.99 ≈ 114.00 

RAIL4CITIES Railway stations for green and socially 

inclusive cities 
0.70 ≈ 26.27 

InBridge4EU Enhanced Interfaces and train categories for 

dynamic compatibility assessment of 

European railway bridges 

0.93 ≈ 34.94 

ESEP4Freight European Shift Enabler Portal for Freight 1.30 ≈ 48.94 

Academics4Rail Building a community of railway scientific 

researchers and academia for ERJU and 

enabling a network of PhDs (academia 

teaming with industry) 

1.81 ≈ 68.04 

LEADER 2030 Learnings for European Autonomy to Deliver 

Europe’s Rail in 2030 
0.70 ≈ 26.36 

DACcord DAC migration roadmap towards 

deployment and related activities 
1.50 ≈ 56.47 

MaDe4Rail Maglev-Derived Systems for Rail 1.50 ≈ 56.45 

QUIETERRAIL A step change in prediction, mapping, 

acceptance testing and cost-effective 

mitigation for railway noise and vibration 

3.28 ≈ 123.61 
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โครงกำร  ชื่อโครงกำร 
งบประมำณ 

(ล้ำนยูโร) 

งบประมำณ

โดยประมำณ 

(ล้ำนบำท) 

NEXUS Next-gen technologies for enhanced metro 

operations 
2.99 ≈ 112.84 

SYMBIOSIS SYstemic Mobilisation for Joint Biodiversity 

and Infrastructure 
2.07 ≈ 77.75 

XCROSS The next generation of railway crossing 

asset management technology 
2.04 ≈ 76.72 

PhDs EU-Rail Extending the rail network of PhDs in 

Europe’s Rail Joint Undertaking 
1.69 ≈ 63.67 

DACFIT DAC: Freight’s intelligent transformation 1.50 ≈ 56.45 

HYPER4RAIL A Giant Leap for Loop: Towards a 

harmonized implementable Hyperloop 

concept with Hyper4Rail 

2.30 ≈ 86.59 

รวมทั้งหมด ≈ 27.30 ≈ 1029.1 

หมายเหตุ อัตราแลกเปลี่ยน 1 EURO = xxx บาท (ณ วันที่ 13 ตุลาคม 2568) 

ที่มำ Europe’s Rail Joint Undertaking (2025) 

▪ Pods4Rail – ระบบพ็อด (Pod) อัจฉริยะเพ่ือการเดินทางแบบไร้รอยต่อ 

โครงการนี้มุ่งสร้างแนวคิดใหม่ของระบบพาหนะ “พ็อดบนราง” ที่สามารถเคลื่อนที่ได้หลายรูปแบบ 

(เชื่อมราง ถนน และทางกระเช้า) เพ่ือให้ผู้โดยสารเดินทางแบบ door-to-door ได้จริงในยุคดิจิทัล โครงการนี้

ช่วยให้สามารถใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานรางเดิมได้อย่างคุ้มค่า และเชื่อมต่อกับโหมดการเดินทางอ่ืน

อย่างไร้รอยต่อ ได้รับงบประมาณ: €2.99 ล้านยูโร (≈114 ล้านบาท) 

▪ RAIL4CITIES – สถานีรถไฟในฐานะศูนย์กลางเมืองยั่งยืน 
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เน้นการออกแบบและพัฒนาสถานีรถไฟให้เป็นศูนย์กลางการพัฒนาเมือง (Sustainable City Hubs) 

โดยใช้แนวทาง Living Labs ในหลายประเทศ เพื่อให้สถานีเป็นจุดเชื่อมโยงเศรษฐกิจ ชุมชน และสิ่งแวดล้อม

ในพ้ืนที่เมือง ได้รับงบประมาณ: €0.70 ล้านยูโร (≈26.5 ล้านบาท) 

▪ InBridge4EU – มาตรฐานยุโรปส าหรับสะพานราง 

โครงการนี้พัฒนามาตรฐานและเกณฑ์ความเข้ากันได้ระหว่าง “รถไฟ–สะพาน” เพื่อรองรับน ้าหนัก

และความเร็วที่เพิ่มขึ้น รวมถึงลดต้นทุนการออกแบบและบ ารุงรักษาในระยะยาว โดยสนับสนุนการปรับปรุง 

Eurocodes และ Technical Specifications for Interoperability (TSIs) ได้รับงบประมาณ: €0.93 ล้านยู

โร (≈35 ล้านบาท) 

▪ ESEP4Freight – ข้อมูลเปิดเพื่อขนส่งสินค้าทางราง 

จัดท าแพลตฟอร์มข้อมูลเปิดระดับยุโรปส าหรับวิเคราะห์ตลาด การขนส่งสินค้าหลายรูปแบบ 

(intermodal freight) และสร้างข้อเสนอเชิงนโยบายและกฎหมายเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบโลจิสติกส์ทาง

รางได้รับงบประมาณ: €1.30 ล้านยูโร (≈50 ล้านบาท) 

▪ Academics4Rail – เครือข่ายนักวิจัยและสถาบันการศึกษาระบบรางยุโรป 

โครงการนี้สร้างความร่วมมือระหว่างมหาวิทยาลัยและอุตสาหกรรมระบบรางทั่วทวีปยุโรป เพ่ือพัฒนา

องค์ความรู้ใหม่ สนับสนุนการวิจัยขั้นสูง และผลิตบุคลากรระดับบัณฑิตศึกษา (โดยเฉพาะระดับปริญญาเอก) 

ที่ตอบโจทย์อุตสาหกรรมในอนาคต ได้รับงบประมาณ: €1.81 ล้านยูโร (≈68.7 ล้านบาท) 

▪ LEADER 2030 – เสริมความแข็งแกร่งอุตสาหกรรมรางยุโรป 

โครงการนี้มีเป้าหมายในการเสริมสร้างความยืดหยุ่นของห่วงโซ่อุปทาน (supply chain resilience) 

ของภาคอุตสาหกรรมระบบราง และจัดท าแผนยุทธศาสตร์เชิงนโยบายเพื่อยกระดับขีดความสามารถในการ

แข่งขันของยุโรปภายในปี 2030 ได้รับงบประมาณ: €0.70 ล้านยูโร (≈26.6 ล้านบาท) 

▪ DACcord – Roadmap สู่การใช้ Digital Automatic Coupling (DAC) 

มุ่งวางกลยุทธ์และกลไกทางเทคนิคเพื่อการน าระบบ Digital Automatic Coupling (DAC) มาใช้ใน

ขบวนรถสินค้าทั่วทั้งยุโรป โดยเชื่อมโยงกับ European DAC Delivery Program (EDDP) และ European 

Union Agency for Railways (ERA) เพ่ือก าหนดแผนการติดตั้งในระดับทวีป ได้รับงบประมาณ: €1.50 ล้าน

ยูโร (≈57 ล้านบาท) 

▪ MaDe4Rail – ระบบ Maglev ดัดแปลง (Modified Maglev System) 
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ศึกษาความเป็นไปได้ของระบบแมกเลฟ (Magnetic Levitation) ที่ออกแบบใหม่ให้เหมาะสมกับ

เงื ่อนไขทางเศรษฐกิจ ความปลอดภัย และเทคนิค เพื่อสร้างมาตรฐานเทคโนโลยีร่วมกันส าหรับอนาคต  

ได้รับงบประมาณ: €1.50 ล้านยูโร (≈57 ล้านบาท) 

▪ QUIETERRAIL – การลดเสียงและการสั่นสะเทือนในระบบราง 

เน้นพัฒนาเครื่องมือและวิธีการใหม่ในการพยากรณ์ แผนที่เสียง และทดสอบการลดผลกระทบจาก

เสียงและการสั่นสะเทือนของรถไฟ โดยค านึงถึงต้นทุนการบ ารุงรักษาที่คุ้มค่า ได้รับงบประมาณ: €3.28 ล้านยู

โร (≈125 ล้านบาท) 

▪ NEXUS – ระบบเมโทรอัจฉริยะรุ่นต่อไป 

พัฒนาเทคโนโลยีส าหรับระบบเมโทรในเมือง เช่น ปัญญาประดิษฐ์ (AI), ระบบอัตโนมัติ, การควบคุม

การเดินรถ, และมาตรการด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์ เพื ่อยกระดับประสบการณ์ผู ้โดยสารและ

ประสิทธิภาพการให้บริการได้รับงบประมาณ: €2.99 ล้านยูโร (≈114 ล้านบาท) 

▪ SYMBIOSIS – การจัดการความหลากหลายทางชีวภาพในโครงสร้างพื้นฐานราง 

โครงการนี้ผสานแนวคิดด้านสิ่งแวดล้อมเข้ากับวงจรชีวิตโครงสร้างพ้ืนฐานราง โดยสร้างเครื่องมือช่วย

บริหารจัดการความหลากหลายทางชีวภาพและแนวทางการออกแบบเชิงนิเวศน์ในโครงการรางใหม่  

ได้รับงบประมาณ: €2.07 ล้านยูโร (≈78 ล้านบาท) 

▪ XCROSS – การตรวจสอบและบ ารุงรักษาจุดตัดทางรถไฟยุคใหม่ 

พัฒนาเทคโนโลยีตรวจสอบและบ ารุงรักษาจุดตัดทางรถไฟโดยใช้ 3D laser scanning, computer 

vision, digital twin และ augmented reality เพื่อเพิ่มความแม่นย า ลดระยะเวลาปิดทาง และเพิ่มความ

ปลอดภัยของผู้ใช้ทาง ได้รับงบประมาณ: €2.04 ล้านยูโร (≈77 ล้านบาท) 

▪ PhDs EU-Rail – ทุนปริญญาเอกด้านระบบรางยุโรป 

จัดตั้งทุนวิจัยระดับปริญญาเอก 10 ทุน เพ่ือศึกษาประเด็นส าคัญด้านเทคโนโลยีรางที่ยั่งยืน เช่น ความ

เสมอภาคทางเพศ การเข้าถึงของผู้โดยสาร การสื่อสาร และความปลอดภัยของเครือข่าย  ได้รับงบประมาณ: 

€1.69 ล้านยูโร (≈64 ล้านบาท) 

▪ DACFIT – การเปลี่ยนผ่านสู่ Coupling system อัจฉริยะของรถสินค้าราง 
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เป็นโครงการสนับสนุนเชิงเทคนิคเพื่อการน าระบบ Digital Automatic Coupling (DAC) ไปใช้จริง 

โดยท างานร ่วมก ับโครงการ DACcord เพื ่อก  าหนดมาตรฐานด้านความปลอดภ ัยและสมรรถนะ 

ได้รับงบประมาณ: €1.50 ล้านยูโร (≈57 ล้านบาท) 

▪ HYPER4RAIL – กรอบแนวคิดเทคโนโลยี Hyperloop ส าหรับยุโรป 

ศึกษาความเป็นไปได้และวางแนวทางการน าระบบขนส่งความเร็วสูงแบบ Hyperloop มาใช้ในยุโรป 

โดยพัฒนาแนวทางมาตรฐานความปลอดภัย กฎหมาย และเทคนิค เพื ่อให้พร้อมต่อการน าไปใช้จริง  

ได้รับงบประมาณ: €2.30 ล้านยูโร (≈87 ล้านบาท) 

จากรายละเอียดของโครงการทั้งหมดข้างต้น จะเห็นได้ว่า “โครงการอ่ืนๆ (Other Projects)” ภายใต้

สถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป (EU-Rail) มีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนและเสริมความ

สมบูรณ์ของชุดโครงการหลัก (Flagship Projects: FP1–FP6) โดยเน้นการวิจัยเชิงลึกในประเด็นเฉพาะ เช่น 

การออกแบบสถานีและเมืองยั ่งยืน การพัฒนาเทคโนโลยีตรวจสอบโครงสร้างพื ้นฐานราง ระบบเสียง –

สั่นสะเทือน การจัดการสิ่งแวดล้อมและความหลากหลายทางชีวภาพ ตลอดจนการสร้างเครือข่ายนักวิจัยและ

บุคลากรด้านระบบรางในยุโรป เพื่อให้เห็นภาพรวมเชิงปริมาณ การลงทุนโครงการอื่นๆ (Other Projects) 

สามารถสรุปได้ดังตาราง 2-8  

ตำรำงท่ี 2-8 ตารางสรุปโครงการอื่นๆ (Other Projects) ของ EU-Rail 

โครงกำร งบประมำณ (ล้ำนยูโร) งบประมำณ (ล้ำนบำท) ร้อยละของงบรวม 

Pods4Rail 2.99 114.00 11.08% 

RAIL4CITIES 0.70 26.27 2.55% 

InBridge4EU 0.93 34.94 3.40% 

ESEP4Freight 1.30 48.94 4.76% 

Academics4Rail 1.81 68.04 6.61% 

LEADER 2030 0.70 26.36 2.56% 

DACcord 1.50 56.47 5.49% 

MaDe4Rail 1.50 56.45 5.49% 

QUIETERRAIL 3.28 123.61 12.01% 



 

  หน้า 80 

โครงกำร งบประมำณ (ล้ำนยูโร) งบประมำณ (ล้ำนบำท) ร้อยละของงบรวม 

NEXUS 2.99 112.84 10.96% 

SYMBIOSIS 2.07 77.75 7.56% 

XCROSS 2.04 76.72 7.46% 

PhDs EU-Rail 1.69 63.67 6.19% 

DACFIT 1.50 56.45 5.49% 

HYPER4RAIL 2.30 86.59 8.41% 

รวมทั้งหมด 27.30 ≈1,029.1 100.00% 

 

โครงการอื่นๆ (Other Projects) มีงบรวมประมาณ €27.31 ล้าน (≈ ฿1,028 ล้านบาท) โดยมีสัดส่วน

การลงทุนกระจายตามภารกิจดังนี้: QUIETERRAIL ใช้งบสูงสุดราว 12.0% (ลดเสียง–สั่นสะเทือน); กลุ่ม

เทคโนโลยีการเดินทาง/ระบบอนาคตอย่าง Pods4Rail และ NEXUS รวมราว 22% และ HYPER4RAIL ราว 

8.4%; ด้านมาตรฐานและโครงสร้างพื ้นฐานรวม  ≈14.4% (InBridge4EU, DACcord, DACFIT); มิติ

สิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยเชิงทรัพย์สินรวม ≈27.1% (QUIETERRAIL, SYMBIOSIS, XCROSS); การ

พัฒนาทุนมนุษย์รวม ≈12.8% (Academics4Rail, PhDs EU-Rail); เมือง/สถานีสีเขียวและเมโทรอัจฉริยะรวม 

≈13.5% (RAIL4CITIES, NEXUS); และ LEADER 2030 เพื่อความเข้มแข็งอุตสาหกรรมราง ≈2.6% ทั้งนี้ 

ภาพรวมงบประมาณดังกล่าวสะท้อน “ยุทธศาสตร์การเสริมฐานระบบ” ของสหภาพยุโรปที่เน้นความสมดุล

ระหว่าง การพัฒนาเทคโนโลยี–การยกระดับมาตรฐาน–การบ่มเพาะทุนมนุษย์ มากกว่าการลงทุนโครงสร้าง

ขนาดใหญ่ เพื ่อต่อเชื ่อมผลวิจัยหลัก (FPs) สู ่การประยุกต์ใช้จริงในภาคสนาม โดยเฉพาะการลงทุนใน

เทคโนโลยีอนาคต (Pods4Rail, NEXUS, HYPER4RAIL) และสิ่งแวดล้อม–ความปลอดภัย (QUIETERRAIL, 

SYMBIOSIS, XCROSS) ซึ่งรวมกันเกือบครึ่งหนึ่งของงบทั้งหมด สะท้อนการขับเคลื่อนนวัตกรรมควบคู่ความ

ยั่งยืนและคุณภาพชีวิต ขณะเดียวกันงบด้านมาตรฐานและทุนมนุษย์ช่วยวาง “รากฐานระยะยาว” ด้าน

กฎระเบียบ ความเข้ากันได้ของเทคโนโลยี และศักยภาพคน ท าให้ระบบรางยุโรปพร้อมรับการเปลี่ยนแปลง

ทางเทคโนโลยี–เศรษฐกิจ–สังคม และเดินหน้าสู่วิสัยทัศน์ Single European Railway Area (SERA) ภายใต้

การเปลี่ยนผ่าน “ดิจิทัล–สีเขียว” อย่างเป็นรูปธรรม 



 

  หน้า 81 

โดยการสังเคราะห์จากรายละเอียดของโครงการทั้งหมด สามารถเห็นแนวโน้มส าคัญว่า สหภาพยุโรป

ได้วางยุทธศาสตร์การลงทุนผ่านสถาบันความร่วมมือด้านระบบรางแห่งยุโรป (EU-Rail) เพื่อขับเคลื่อนระบบ

รางของภูมิภาคให้เป็นโครงสร้างพื้นฐานหลักของการคมนาคมสมัยใหม่ โดยผสานการด าเนินงานของชุด  

Flagship Projects (FP1–FP6) และ Other Projects เข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบ ทั้งสองชุดสะท้อนล าดับ

ความส าคัญเชิงนโยบายที่มุ่งยกระดับเทคโนโลยีดิจิทัล ระบบอัตโนมัติ มาตรฐานความปลอดภัย สิ่งแวดล้อม 

และทุนมนุษย์ให้สอดคล้องกับเป้าหมายการเปลี่ยนผ่าน “สีเขียว–ดิจิทัล” ของสหภาพยุโรป โดยมีวงเงินลงทุน

รวมกว่า €529 ล้าน (ประมาณ 2 หมื่นล้านบาท) เพื่อพัฒนาความเชื่อมต่อข้ามพรมแดน เพิ่มประสิทธิภาพ

และความน่าเชื ่อถือของระบบราง ลดต้นทุนตลอดอายุการใช้งาน และเสริมศักยภาพการแข่งขันของ

อุตสาหกรรมรางยุโรปในระยะยาว ซึ่งล้วนเป็นกลไกส าคัญในการบรรลุวิสัยทัศน์ Single European Railway 

Area (SERA) ให้เกิดผลสัมฤทธิ์ในระดับภูมิภาค 

2.3 ควำมยั ่งยืนด้ำนสิ ่งแวดล้อมของระบบโลจิสติกส์และระบบรำง (Environmental 

Sustainability) 

นอกจากสถานการณ์ด้านงานวิจัยโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศแล้ว ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมส่ง

ผลกระทบต่อสภาพภูมิอากาศและชีวิตความเป็นอยู่ของผู้คนเพิ่มมากขึ้น โดยธุรกิจโลจิสติกส์เป็นธุรกิจหนึ่ง  ที่

ถูกมองว่าเป็นการด าเนินกิจกรรมที่ส่งผลกระทบเชิงลบต่อสิ่งแวดล้อม และน าไปสู่การท าลายสิ่งแวดล้อมใน

หลากหลายมิติ ส่งผลให้เกิดแรงกดดันต่อภาคธุรกิจในการปรับเปลี่ยน วิธีการด าเนินกิจกรรมที่จะต้องค านึงถึง

การลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ดังนั้นคณะผู้จัดท าจึงได้ด าเนินการทบทวนด้านมลพิษและสิ่งแวดล้อมของ

ระบบโลจิสติกส์และระบบราง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.3.1 กำรปล่อยก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์จำกกำรใช้พลังงำน 

การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) จากการใช้พลังงานแยกรายภาคเศรษฐกิจรายปี จะเห็นว่า 

ปี 2567 มีการปล่อยก๊าซ CO2 มีการเพิ่มขึ้นร้อยละ 1.0 เมื่อเทียบกับปี 2566 โดยภาคการขนส่งมีสัดส่วนการ

ปล่อยก๊าซ CO2 อยู่ที่ 82.2 ล้านตัน CO2 หรือร้อยละ 34 (ดังแสดงในรูปที่ 2-22) เมื่อเทียบกับปี 2566 ซึ่งมี

การปล่อยก๊าซ CO2 เพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.5 โดยปี 2566 มีสัดส่วนการปล่อยก๊าซ CO2 อยู่ที่ 81.6 ล้านตัน CO2 ดัง

แสดงในรูปที่ 2-23 
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รูปที่ 2-22 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จากการใช้พลังงานรายสาขาเศรษฐกิจ ปีพ.ศ. 2567 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2568) 

 

รูปที่ 2-23 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จากการใช้พลังงานรายสาขาเศรษฐกิจ ปีพ.ศ. 2566 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2567) 
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2.3.2 นโยบำยและแผนในกำรสนับสนุนกำรลดก๊ำซเรือนกระจกหรือก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์ใน

ประเทศ 

2.3.2.1 การลดก๊าซเรือนกระจกที่เหมาะสมของประเทศ หรือ Nationally Appropriate 

Mitigation Actions (NAMAs) 

ประเทศไทยได้เข้าร่วมกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) เพื่อเป็นส่วน

หนึ่งในการบรรเทาปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของโลก โดยประกาศเจตจ านงลดก๊าซเรือนกระจก

ที่เหมาะสมของประเทศ (Nationally Appropriate Mitigation Action : NAMA) ในปี พ.ศ.2563 ให้ได้ร้อย

ละ 7-20 หรือคิดเป็น 24-74 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2e) จากภาคพลังงานและขนส่ง โดย

ผลการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทยเมื่อปี พ.ศ. 2561 สามารถลดก๊าซเรือนกระจกได้ 57.84 MtCO2e 

หรือคิดเป็นร้อยละ 15.76 เป็นไปตามเป้าหมาย (บรรลุแล้ว) จากนั้นจึงเปลี่ยนผ่านเข้าสู่เป้าหมายการลดก๊าซ

เรือนกระจกที่ประเทศก าหนด (Nationally Determined Contribution: NDC)  

2.3.2.2 แผนที่น าทางการลดกาซเรือนกระจกของประเทศ ป พ.ศ. 2564 – 2573 

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมได้มีการจัดท าแผนที่น าทางการลด 

กาซเรือนกระจกของประเทศ ป พ.ศ. 2564 – 2573 (Thailand’s Nationally Determined Contribution 

Roadmap on Mitigation 2021–2030 หรือ NDC Roadmap on Mitigation 2021–2030) เพ่ือจัดตั้งกลไก

และก าหนดแผนด าเนินการเพื่อใหประเทศไทยบรรลุเปาหมายการลดกาซเรือนกระจก โดย NDC Roadmap 

เป็นกรอบการด าเนินงานที่จะน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศร้อยละ 30 - 40 

หรือคิดเป็น 115 ล้านตันคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (MtCO2eq) จากการด าเนินงานในกรณีปกติ ภายในปี 

พ.ศ. 2573 โดยด าเนินการใน 3 สาขาหลัก ได้แก่ 1) สาขาพลังงานและขนส่ง 2) สาขากระบวนการทาง

อุตสาหกรรมและการใช้ผลิตภัณฑ์ และ 3) สาขาการจัดการของเสีย  (ส านักงานนโยบายและแผน

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2563) ดังแสดงในรูปที่ 2-24 
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รูปที่ 2-24 แผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (2563) 

2.3.2.3 การประกาศเป้าหมายของไทยสู่ความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) 

ในการประชุม COP26 หรือ การประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย

การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 26 ณ เมืองกลาสโกว์ ประเทศสกอตแลนด์ มีผู้แทนจากประเทศ 

ทั่วโลกเข้าร่วมประชุมเพื่อประกาศเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศตัวเองต่อประชาคม

โลก และหาข้อตกลงร่วมกัน ในการวางแผนลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เนื่องจากต้องการที่จะควบคุม

อุณหภูมิโลกไม่ให้สูงขึ้นเกิน 1.5 องศาเซลเซียส ตามข้อตกลงภายใต้ความตกลงปารีส (Paris Agreement) 

หลังเข้าร่วมการประชุม อดีตนายกรัฐมนตรี (พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา) ได้ประกาศเป้าหมายส าคัญคือ

ประเทศไทยจะเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) ในปี 2050 และปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็น

ศูนย์ (Net Zero Emission) ภายในปี 2065 (ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 

2566) นอกจากนี้การประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

UNFCCC COP ครั้งที่ 26 นายกรัฐมนตรี (นายเศรษฐา ทวีสิน) ได้เน้นย ้าไปยังประชาคมโลกถึงความมุ่งมั่นของ

ประเทศไทยในการเร่งรัดการบรรลุเป้าหมาย SDGs ในระหว่างการประชุมสุดยอด Climate Ambition 

Summits ซึ่งการบรรลุเป้าหมายด้านสภาพภูมิอากาศ เพื่อให้บรรลุความเป็นกลางทางคาร์บอนภายในปี  

ค.ศ. 2050 ประเทศไทยมีการยกระดับเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ไปสู่  Net Zero 

Emission ดังนี้แสดงในรูปที่ 2-25 โดยมุ่งเน้นการเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน การปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
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ขนส่ง รวมถึงการเตรียมการยกเลิกผลิตพลังงานโดยใช้เชื้อเพลิงถ่านหิน ภายในปี ค.ศ. 2050 ซึ่งจะช่วยลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในด้านพลังงานได้ร้อยละ 15 (ส านักเลขาธิการนายกรัฐมนตรี, 2566) 

 
รูปที่ 2-25 เป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย 

2.3.2.4 แผนที่น าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขา

คมนาคมขนส่ง 

แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง จัดท าขึ้น

เพื่อสนับสนุนการดาเนินงานตามแผนที่น าทางลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย ซึ่งในด้านคมนาคมขนส่ง 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นหน่วยงานหลักที่รับผิดชอบและสนับสนุ นการ

ด าเนินการเพื่อเป็นไปตามเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกภายในปี พ.ศ. 2573 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

สนับสนุนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการดาเนินมาตรการลดก๊าซเรือนกระจก เพื่อบรรลุเป้าหมายการมีส่วนร่วม

ของประเทศ (NDC) ในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, ม.ป.ป)

โดยได้ก าหนดกลยุทธ์ออกเป็น 4 ด้าน ได้แก่ 

กลยุทธ์ที่ 1 สนับสนุนและส่งเสริมการด าเนินงานตามแผนงานของหน่วยงานที่เกี ่ยวข้องในภาค  

คมนาคม 

กลยุทธ์ที่ 2  พัฒนาและปรับปรุงกฎหมายที่สนับสนุนการลดก๊าซเรือนกระจก 

กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนาระบบการตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ (Measurement, Reporting and 

Verification, MRV) 

กลยุทธ์ที่ 4  สร้างการมีส่วนร่วมและเสริมสร้างศักยภาพของทุกหน่วยงานในการลดก๊าซเรือนกระจก 

ทั้งนี้ ในแผนงานได้ก าหนดโครงการและกิจกรรมที่ได้จากแผนของทุกโครงการในกระทรวงคมนาคมที่

ช่วยลดก๊าซเรือนกระจก โดยแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 

2030
NDC Roadmap:
ลดกำรปล่อยก๊ำซ

เรือนกระจก
ร้อยละ 40 

2050 
Carbon 

Neutrality 

2065
Net Zero 
Emission

2100 
อุณหภูมิโลกสูงไม่

เกิน 1.5 C
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กลุ่มที่ 1 โครงการและแผนงานในปัจจุบัน (Existing projects and plans) ที่สามารถประเมิน

ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสามารถตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ (Measurable, 

Reportable and Verifiable: MRV) ได ้

กลุ่มที่ 2 โครงการและแผนงานที่เสนอแนะให้ควรมีการด าเนินงานเพิ่มเติม (Recommended 

projects and plans) 

กลุ่มที่ 3 โครงการและมาตรการเสริมที่มีศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจก (Added projects and 

measures) แต่ยังไม่สามารถประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ ต้องมีการเก็บข้อมูลพ้ืนฐาน 

(Baseline data) ก่อน 

ระยะเวลาในการด าเนินงานของแผนได้แบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

ระยะสั้น  พ.ศ. 2563 – 2564 (1 – 2 ปี) 

ระยะกลาง  พ.ศ. 2565 – 2568 (4 ปี) 

ระยะยาว  พ.ศ. 2569 – 2573 (5 ปี) 

จากการประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของสาขาคมนาคมขนส่ง โดยจ าแนกเป็น

กลุ่มแผนงานและโครงการที่สามารถประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสามารถตรวจวัด

รายงาน และทวนสอบ (MRV) และมีศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกได้นั้น สามารถสรุปค่าเป้าหมายและ

ศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกในสาขาคมนาคมขนส่งได้ดังตารางที่ 2-9 

ตำรำงท่ี 2-9 การประเมินปริมาณและศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกในสาขาคมนาคมขนส่ง 

ปี พ.ศ. ปริมำณกำรปล่อยก๊ำซ
เรือนกระจก (CO2)  

กรณี BAU ของประเทศ
ไทย (MtCO2e) 

ปริมำณกำรปล่อยก๊ำซ
เรือนกระจก (CO2)  

ภำคขนส่ง กรณี BAU 
ของภำคขนส่ง 

(MtCO2e) 

ศักยภำพในกำรลดก๊ำซเรือน
กระจก (CO2) ภำคกำรขนส่ง 

(MtCO2e) 
กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ 3 

2548 (2005) 273.41 57.52 - - - 

2563 (2020) 407.70 77.95 4.42 4.46 8.89 

2573 (2030) 555.00 109.99 18.67 16.74 35.42 

ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (ม.ป.ป) 
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จากตารางจะเห็นว่าปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ในทุกสาขาของประเทศ กรณี BAU คือ 

555.00 MtCO2e ในปี พ.ศ. 2573 พบว่า โครงการและแผนงานในปัจจุบัน (Existing projects and plans) 

ที่สามารถประเมินปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสามารถตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ 

(MRV) ได้ (กลุ่มที่ 1) สามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ 18.67  MtCO2e นั่นคือปริมาณการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ในสาขาขนส่ง กรณีดาเนินโครงการในกลุ่มที่ 1 เท่ากับ 536.33 MtCO2e แต่ยัง

ไม่สามารถทาให้โครงการและแผนงานในภาคคมนาคมบรรลุเป้าการลดก๊าซเรือนกระจกของภาคคมนาคม

ขนส่งที่ 31 MtCO2e อย่างไรก็ตาม หากภาคคมนาคมดาเนินงานโครงการและแผนงานที่ได้เสนอแนะในกลุ่มที่ 

2 คือโครงการและแผนงานที่เสนอแนะให้ควรมีการดาเนินงานเพิ่มเติม (Recommended projects and 

plans) จะทาให้ภาคคมนาคมสามารถลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อีก 16.74 MtCO2e รวมทั้งสิ้น 

35.42 MtCO2e ซึ่งจะทาให้สามารถบรรลุเป้าการลดก๊าซเรือนกระจกของภาคคมนาคมขนส่งคือ 31 MtCO2e 

ได้ตามท่ีตั้งไว้ 

2.3.2.5 แนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้า (EV) ของประเทศตามนโยบาย 30@30 

กระทรวงพลังงาน ภายใต้การด าเนินงานของ สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย (EVAT) ให้

ความส าคัญกับการส่งเสริม และพัฒนาบุคลากรด้านยานยนต์ไฟฟ้าควบคู่ไปกับการส่งเสริมอุตสาหกรรม ด้วย

นโยบาย 30@30 โดยมีความร่วมมือกับเครือข่ายพันธมิตรจากหลากหลายหน่วยงานเพื่อมุ่งพัฒนาองค์ความรู้ 

และนวัตกรรมเพื่อตอบโจทย์ความต้องการของอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าในทุกแพลตฟอร์ม 

จากการประชุมคณะกรรมการนโยบายยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ ครั้งที่ 2/2564 ในเดือน

พฤษภาคม ค.ศ. 2021 ได้ก าหนดเป้าหมายการผลิตและการใช้ Zero Emission Vehicle (ZEV) ซึ่งถือเป็น

จุดเริ่มต้นของการร่วมมือกันระหว่างทุกภาคส่วนที่เกี ่ยวข้อง เพื่อให้บรรลุเป้าหมายในปี ค.ศ. 2030 หรือ  

พ.ศ. 2573 (ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, 2564) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. เป้าหมายการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์นั่งและรถกระบะ 725,000 คัน 

รถจักรยานยนต์ 675,000 คัน รถบัส และรถบรรทุก 34,000 คัน นอกจากนั้น ยังมีการส่งเสริมการผลิต

รถสามล้อ เรือโดยสาร และรถไฟระบบรางอีกด้วย 

2. เป้าหมายการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ประเภทรถยนต์นั ่งและรถกระบะ 

440,000 คัน รถจักรยานยนต์ 650,000 คัน รถบัสและรถบรรทุก 33,000 คัน รวมถึงการก าหนดเป้าหมาย

การส่งเสริมสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าสาธารณะแบบ Fast charge จ านวน 12,000 หัวจ่าย และสถานี

สับเปลี่ยนแบตเตอรี่ส าหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าจ านวน 1,450 สถานี และมีมาตรการส่งเสริม ZEV ในด้าน

ต่าง ๆ ได้แก่ (1) การส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน เพ่ือให้ไทยเป็นฐานการผลิตยาน

ยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วน โดยได้มีการก าหนดมาตรฐานให้ครอบคลุมยานยนต์และชิ้นส่วนส าคัญ  แผนส่งเสริม



 

  หน้า 88 

ผู้ประกอบการรองรับการเปลี่ยนผ่านสู่ยานยนต์ไฟฟ้า และแผนการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาบุคลากรและ

ก าลังคน (2) การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งมาตรการทางภาษีและที่ไม่ใช่ภาษี โดยมีมาตรการ Quick 

win เป็นการส่งเสริมการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของธุรกิจขนส่งเชิงพาณิชย์และหน่วยงานรัฐ และ (3) การ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานรองรับยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งการส่งเสริมสถานีอัดประจุไฟฟ้า การพัฒนากฎหมายและ

ระเบียบที่เกี ่ยวข้องกับการอัดประจุ และ การส่งเสริมเทคโนโลยีสมาร์ทกริด รวมถึ งการส่งเสริมให้เกิด

อุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าและการใช้แบตเตอรี่ที่ผลิตในประเทศ การจัดการแบตเตอรี่ใช้

แล้วและการพัฒนาก าลังคน ส าหรับแผนภาพสรุปโครงการ 30@30 ดังแสดงในรูปที่ 2-26 

 

รูปที่ 2-26 แผนภาพสรุปโครงการ 30@30 
ที่มำ ส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน (2564) 
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2.3.2.5 โครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของประเทศไทย  (Thailand 

Voluntary Emission Reduction Program: T-VER) 

เป็นกลไกลดก๊าซเรือนกระจกภายในประเทศที่องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 

(องค์การมหาชน) หรือ อบก. (TGO) พัฒนาขึ้น โดยมีเป้าหมายในการส่งเสริมให้ทุกภาคส่วนมีส่วนร่วมลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ผลิตและใช้พลังงานหมุนเวียน ภาคอุตสาหกรรมที่มี

กิจกรรมการเพ่ิมประสิทธิภาพพลังงาน การจัดการของเสีย การจัดการในภาคขนส่ง ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายหลัก

ที่มีศักยภาพลดก๊าซเรือนกระจก รวมถึงการปลูกต้นไม้และการอนุรักษ์ฟื้นฟูป่า ซึ่ง TGO ได้พัฒนาเครื่องมือที่

ช่วยขับเคลื่อนการลดก๊าซเรือนกระจก (องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องค์การมหาชน), ม.ป.ป) ซึ่ง

ประกอบด้วย 

1. คาร์บอนฟุตพริ ้นท์ของผลิตภัณฑ์ (Carbon Footprint Production: CFP)  

คือ ผลรวมของการปล่อยและการดูดกลับก๊าซเรือนกระจกของผลิตภัณฑ์โดยตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์

ตั้งแต่การได้มาซึ่งวัตถุดิบกระบวนการผลิต การกระจายสินค้า การใช้งานและการจัดการของเสียหลังหมดอายุ

การใช้งานโดยคานวณออกมาในรูปของคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า (kgCO2e) 

2. คาร์บอนฟุตพริ ้นท์ขององค์กร (Carbon Footprint Organization: CFO)  

คือ ปริมาณการปล่อยและดูดกลับก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse gas emissions and removals) ที่เกิดขึ้น

จากกิจกรรมการดาเนินงานขององค์กร วัดรวมอยู่ในรูปของตัน (กิโลกรัม) ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

เทียบเท่า 

3. การชดเชยคาร์บอน (Carbon Offset): การซื้อ – ขาย Carbon credit โดย อบก. 

จะให้การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอน 4 ประเภท ได้แก่ 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนของสินค้าและบริการ (ชดเชยทั้งหมด) 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนของการจัด ประชุม หรืองานอีเว้นท์ (ชดเชย

ทั้งหมด 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนขององค์กร (ชดเชยบางส่วนได้) 

o การรับรองกิจกรรมชดเชยคาร์บอนของกจิ กรรมส่วนบุคคล (ชดเชยทั้งหมด) 

4. คาร์บอนเครดิต (Carbon credit) เป็นเครื่องมือทางการเงินที่ช่วยให้ผู้ประกอบการ

อยากลงทุนลดก๊าซเรือนกระจก คือ TGO จัดท าโครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมัครใจตามมาตรฐานของ

ประเทศไทย (T-VER) โดย TGO จะเป็นผู้ให้การขึ้นทะเบียนโครงการ T-VER และรับรองปริมาณก๊าซเรือน

กระจกที่ลดหรือกักเก็บได้จากโครงการ T-VER โดยปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดหรือกักเก็บได้ ที่เรียกว่า 
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“Carbon Credit” ซึ่งสามารถน าไปใช้รายงาน ใช้ชดเชยการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากองค์กร บุคคล การจัด

งานอีเว้นท์ และจากการผลิตผลิตภัณฑ์ ได้  

2.3.4 มลพิษและก๊ำซเรือนกระจกส่งผลกระทบทำงกำรค้ำระหว่ำงประเทศ 

สหภาพยุโรป (EU) ได้จัดท ามาตรการ EU Emission Trading System (EU ETS) เพ่ือก าหนด

เกณฑ์การปล่อยคาร์บอนขั้นสูงสุดของแต่ละโรงงาน ซึ่งมีบทบาทส าคัญต่อปริมาณการปล่อยคาร์บอนที่ลดลง

ของ EU แต่อย่างไรก็ตามมาตรการ EU ETS ท าให้ต้นทุนการผลิตของผู้ประกอบการใน EU เพ่ิมขึ้น เนื่องจาก

มีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมน้อยในการปล่อยคาร์บอนสู่บรรยากาศ (Carbon Leakage) จึงส่งผลให้ผู้ประกอบการได้

ย้ายฐานการผลิตออกจาก EU ไปยังประเทศที่ไม่มีกฎระเบียบควบคุมคาร์บอนหรือการที่ทางผู้บริโภคหันไปซื้อ

สินค้าน าเข้าที่มีราคาที่ถูกกว่า ดังนั้น EU จึงออกมาตรการปรับราคาคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดน (Carbon 

Border Adjustment Mechanism: CBAM) เพื่อให้ผู้ผลิตใน EU และผู้น าเข้าสินค้าเข้ามายัง EU แบกรับ

ต้นทุนการปล่อยคาร์บอนอย่างเท่าเทียมกัน (SCB EIC (Economic Intelligence Center), 2566) 

2.3.4.1 มาตรการปรับราคาคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดน (Carbon Border Adjustment 

Mechanism: CBAM)  

มาตรการปรับคาร์บอนก่อนเข้าพรมแดน (Carbon Border Adjustment) หนึ่งในมาตรการ

ส าคัญภายใต้ Fit For 55 ซึ่งสหภาพยุโรปได้ประกาศใช้ภายใต้นโยบาย the European Green deal (พร้อม

ทั้งการบรรลุเป้าหมาย Net Zero Emissions ปี 2050) ซึ่งมาตรการ CBAM สร้างความเท่าเทียมต้นทุนราคา

คาร์บอนระหว่างสินค้าภายใน EU ที่มีการบังคับใช้ระบบการซื้อขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจก (EU’s 

Emission Trading System : EU ETS) กับสินค้าที่ผลิตภายนอก EU ผ่านการปรับราคาคาร์บอน เพื่อเร่งให้

ประเทศคู่ค้าของ EU ลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกอย่างจริงจัง โดยล่าสุดรัฐสภายุโรปมีมติเห็นชอบร่างกฎหมาย 

CBAM (เมื่อวันที่ 18 เมษายน พ.ศ. 2566) และอยู่ระหว่างออกกฎหมายล าดับรอง (SCB EIC (Economic 

Intelligence Center), 2566) 

มาตรฐาน CBAM เริ่มน าร่องมาตรการปรับคาร์บอนก่อนข้ามพรมแดนจากสินค้า 6 กลุ่มหรือ

ประเภทที่มีการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการผลิตสูง ซึ่งได้แก่ (1) เหล็กและเหล็กกล้า (2) อะลูมิเนียม (3) 

ซีเมนต์ (4) ปุ๋ย (5) ไฟฟ้า และ (6) ไฮโดรเจน (ครอบคลุมผลิตภัณฑ์ปลายน ้า บางรายการด้วย เช่น นอตและ

สกรูที่ท าจากเหล็กและเหล็กกล้า และสายเคเบิลที่ท าจากอะลูมิเนียม)  (ส านักงานคณะกรรมการก ากับ

หลักทรัพย์และตลาดหลักทรัพย์ (ก.ล.ต.), 2566) นอกจากนี้ EU ได้ก าหนดระยะเวลาบังคับใช้เป็น 3 ระยะ 

ดังนี้ 
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1. ระยะเปลี่ยนผ่าน (transitional period) (ช่วงปี 2566 – 2568) 

ผู้น าเข้ามีหน้าที่ต้องรายงานข้อมูลปริมาณสินค้าที่น าเข้าที่อยู่ในกลุ่มอุตสาหกรรมหรือกลุ่ม

สินค้าที่ EU ก าหนดและรายงานข้อมูลการปล่อยคาร์บอนในกระบวนการผลิต (Embedded Emissions) แต่

ยังไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมคาร์บอน 

2. สิ้นสุดของระยะเปลี่ยนผ่าน เริ่มบังคับใช้ (ช่วงปี 2569) 

ผู้น าเข้าต้องรายงานปริมาณการปล่อยคาร์บอนของสินค้าน าเข้า และต้องซื้อ CBAM 

certificates ตามปริมาณการปล่อยคาร์บอนของกลุ่มประเภทสินค้านั้น ๆ ซึ่งในระยะนี้ EU จะทยอยลดสิทธิ์

การปล่อยคาร์บอนแบบให้เปล่า (free allowances) ลง 

3. ระยะบังคับใช้เต็มรูปแบบ 

EU บังคับใช้มาตรการ CBAM อย่างเต็มรูปแบบหรือ ‘full implementation’ โดย EU 

จะยกเลิกสิทธิ์การปล่อยคาร์บอนแบบให้เปล่า (free allowances) ของทุกภาคอุตสาหกรรม 

โดยมาตรการ CBAM ส่งผลกระทบต่อผู้ส่งออกไทย ดังนี้ 

1. ท าให้ราคาน าเข้าสินค้าไทยไปยัง EU แพงขึ้น 

2. ท าให้ต้นทุนของผู้ประกอบการไทยเพ่ิมขึ้นจากการซื้อใบรับรอง 

3. ความสามารถในการแข่งขันลดลง 

ผู้ส่งออกไทยต้องเตรียมกับมาตรการ CBAM (PTTCGgroup, 2566) ซึ่งมีรายละเอียดการเตรียมตัว

ดังต่อไปนี้ 

1. Carbon Footprint: ภาคธุรกิจควรเตรียมความพร้อมในการเปิดเผยข้อมูลก๊าซเรือน

กระจกของผลิตภัณฑ์ เช่น ฉลากคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์ (Carbon Footprint of 

Products) ฉลากลดคาร์บอนฟุตพริ้นท์ (Carbon Footprint Reduction) 

2. ศึกษาโครงการน าร ่องระบบซื ้อขายสิทธิ ์ในการปล่อยคาร์บอนด้วยความสมัครใจ 

(Voluntary Carbon Market) ส าหรับชดเชยการปล่อยคาร์บอน 

3. EU Business Partners: ประสานงานกับคู่ค้าใน EU เพ่ือติดตามมาตรการการบังคับใช้ วิธี

ค านวณ และอัตราการจัดเก็บ เพ่ือเตรียมพร้อมก่อนมีผลบังคับใช้ 

4. UN Agencies & Others: การประสานงานกับองค์กรระหว่างประเทศ เพ่ือแสดงให้เห็นว่า

ประเทศไทยมีศักยภาพและมีการด าเนินการตามมาตรฐานสากล 
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5. Climate Follow-up: ติดตามสถานการณ์ในประเทศที่มีแนวโน้มจะออกนโยบายที่

เกี่ยวข้อง ซึ่งอาจมีการน ามาใช้เป็นมาตรการในอนาคต 

6. Climate Trialogue: การเข้าร่วมกับหน่วยงานหรือสมาคม ที่มีบทบาทส าคัญในการเจรจา

ข้อก าหนดต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
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3. กำรด ำเนินกำรและผลกำรศึกษำในกำรขับเคลื่อนแผน ววน. ด้ำนโลจสิติกสแ์ละระบบรำง 

คณะผู้จัดท าได้แบ่งการด าเนินการและผลการศึกษาออกเป็น 3 หัวข้อหลักคือ 1.การด าเนินการและ
ผลการศึกษาปัจจัยในการเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศ 2.การด าเนินการและผลการศึกษา
ด้านโลจิสติกส์และระบบรางตามแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบราง ปีพ.ศ. 2566 -2570 และ 3.การ
ด าเนินงานและผลการศึกษาแหล่งเงินทุนโครงการวิจัยที่สอดคล้องกับตัวชี้วัดผลลัพธ์หลัก (OKR) โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

3.1 กำรด ำเนินกำรและผลกำรศึกษำปัจจัยในกำรเพิ่มปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำงในประเทศ 

3.1.1 เทคนคิการวิเคราะห์ 

ผลการศึกษาคณะผู้จัดท าได้เน้นไปทีร่ะบบรางเป็นหลัก เพ่ือผลักดันให้ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง

ในประเทศเพิ่มขึ้น โดยคณะผู้จัดท าได้ด าเนินการโดยโดยให้นักวิจัยและผู้ทรงคุณวุฒิท าการประเมินผ่าน

แบบสอบถามที่เก่ียวกับปัจจัยที่มีผลต่อปริมาณการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางรางในประเทศ โดยให้คะแนนจาก 

1 – 4 ซึ่งใช้เกณฑ์ต่อไปนี้ 

4 หมายความว่า  เห็นด้วยอย่างมาก 

3 หมายความว่า  เห็นด้วย 

2 หมายความว่า  ปานกลาง 

1 หมายความว่า  ไมเ่ห็นด้วย 

คะแนนเฉลี่ยจากการประเมินของนักวิจัยและผู้ทรงคุณวุฒิจากผลแบบสอบถามน ามาจัดแบบอันตร
ภาค (Interval Scale) โดยก าหนดให้แต่ละอันตรภาคชั้นมีความกว้างเท่ากับ 0.75 ได้ทั้งสิ้น 4 ชั้น ดังนี้  

คะแนนเฉลี่ย 3.26 – 4.00 หมายความว่า เห็นด้วยอย่างมาก 

   คะแนนเฉลี่ย 2.51 – 3.25 หมายความว่า เห็นด้วย 

   คะแนนเฉลี่ย 1.76 – 2.50 หมายความว่า ปานกลาง 

  คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.75 หมายความว่า ไม่เห็นด้วย 
นอกจากนี้คณะผู้จัดท าได้ให้นักวิจัยและผู้ทรงคุณวุฒิประเมินปัจจัยที่ส าคัญส าหรับการเพิ่มปริมาณ

การขนส่งทางราง โดยให้คะแนนจาก 1 – 5 ซึ่งใช้เกณฑ์ต่อไปนี้ 

5 หมายความว่า  ส าคัญมากที่สุด 

4 หมายความว่า  ส าคัญมาก 

3 หมายความว่า  ส าคัญ 

2 หมายความว่า  ส าคัญน้อย 

1 หมายความว่า  ไมส่ าคัญ 
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คะแนนเฉลี่ยจากการประเมินของนักวิจัยและผู้ทรงคุณวุฒิจากผลแบบสอบถามน ามาจัดแบบอันตร
ภาค (Interval Scale) โดยก าหนดให้แต่ละอันตรภาคชั้นมีความกว้างเท่ากับ0.80 ได้ทั้งสิ้น 5 ชั้น ดังนี้  

คะแนนเฉลี่ย 4.21 – 5.00 หมายความว่า ส าคัญมากท่ีสุด  
คะแนนเฉลี่ย 3.41 – 4.20 หมายความว่า ส าคัญมาก  
คะแนนเฉลี่ย 2.61 – 3.40 หมายความว่า ส าคัญ  
คะแนนเฉลี่ย 1.81 – 2.60 หมายความว่า ส าคัญน้อย  
คะแนนเฉลี่ย 1.00 – 1.80 หมายความว่า ไม่ส าคัญ 

3.1.2 ผลกำรศึกษำปัจจัยในกำรเพิ่มปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรำง 

  3.1.2.1 ผู้ตอบแบบสอบถาม 

จ านวนผู้ตอบแบบสอบถามมีจ านวนทั้งหมด 37 คน โดยส่วนใหญ่มาจากหน่วยงานภาค

การศึกษาถึงร้อยละ 35 รองลงมาคือภาคเอกชน และรัฐบาล ร้อยละ 30 ดังแสดงในตารางที่ 3-1  

ตำรำงท่ี 3-1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ข้อมูลทั่วไป จ ำนวน (คน) ร้อยละ 

หน่วยงำน 
เอกชน 
รัฐบาล 
ภาคการศึกษา 
อ่ืนๆ (บุคคลทั่วไป, ที่ปรึกษา) 

 
11 
11 
13 
2 

 
30% 
30% 
35% 
5% 

รวม 37 100.00 

 

3.1.2.2 ผลการส ารวจ 

คณะผู้จัดท าได้แบ่งผลการส ารวจออกเป็น 2 หัวข้อหลักคือ 1.ปัจจัยย่อยที่มีผลต่อปริมาณ
การเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางในประเทศ และ 2.ปัจจัยหลักที่ส าคัญส าหรับการเพิ่มปริมาณการขนส่งทาง
ราง โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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1) ผลการศึกษาปัจจัยย่อยที ่มีผลต่อปริมาณการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางใน
ประเทศ 

ปัจจัยที่มีผลต่อปริมาณการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางรางในประเทศผู้จัดท าได้แบ่ง
ปัจจัยออกเป็น 4. ปัจจัย ได้แก่ 1.ปัจจัยด้านกฎหมาย 2.ปัจจัยด้านงานวิจัย 3.ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 4.ปัจจัย
ด้านแนวทางการปฏิบัติที่ดี (best practice) โดยผลการศึกษามีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1.1) ปัจจัยด้านกฎหมาย 

ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าผู ้ตอบแบบสอบถามมีทัศนคติในเชิงบวกต่อ

กฎหมายและนโยบายที่ส่งเสริมการขนส่งทางราง โดยทุกหัวข้อผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นไปในทาง

เห็นด้วยอย่างมาก ที่มีคะแนนเฉลี่ย 3.36 – 3.75 ดังแสดงในตารางที่ 3-2 ซึ่งหมายความว่าผู้ตอบแบบสอบถาม

ส่วนใหญ่มองว่าปัจจัยด้านกฎหมายดังกล่าวสามารถช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งทางรางได้ และส่งเสริมให้

ผู้ประกอบการเลือกใช้ระบบการขนส่งทางรางมากขึ้น โดยเฉพาะในด้านเมื่อพิจารณาเป็นรายประเด็น พบว่า 

การเพ่ิมการเชื่อมต่อของระบบขนส่งทางรางกับท่าเรือและศูนย์กระจายสินค้า ได้รับคะแนนเฉลี่ยสูงสุด (3.73) 

รองลงมาคือ การให้บริการที่ปลอดภัยและตรงเวลาในระบบขนส่งทางราง และ การพัฒนาระบบขนส่งทางราง

ให้ครอบคลุมและเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น ซึ่งได้รับคะแนนเฉลี่ยในระดับสูงใกล้เคียงกัน (ประมาณ 

3.70) สะท้อนให้เห็นว่าผ ู ้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับความน่าเชื ่อถือ ความปลอดภัย และ

ความสามารถในการเชื่อมโยงของโครงข่ายระบบรางกับระบบโลจิสติกส์ในภาพรวม เพ่ืออ านวยความสะดวกใน

การขนส่งสินค้าและเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้งานระบบราง 

อย่างไรก็ตาม หัวข้อที่ได้รับคะแนนเฉลี่ยต ่าสุด คือ การสร้างเขตปลอดภัยในเส้นทางขนส่งทางราง ที่ 
3.27 ซึ่งอาจแสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามบางท่านอาจมีความเห็นว่าการสร้างเขตปลอดภัยระบบขนส่ง
ทางรางไม่ได้ส่งผลให้ผู้ประกอบการมีการเลือกใช้การขนส่งทางรางเพิ่มมากขึ้น นอกจากนี้ แม้ว่าคะแนนเฉลี่ย
ในแต่ละหัวข้อจะค่อนข้างสูง แต่ค่าต ่าสุดที่ 1 หรือ 2 ในบางหัวข้อ เช่น กฎหมาย นโยบายหรือข้อก าหนดต่างๆ 
เป็นปัจจัยที่สามารถท าให้ปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศเพิ่มขึ้นได้ และ การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและ
เอกชนในการบริการขนส่งทางราง จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศไทยได้ เป็นต้น อาจ
เนื่องมากจาก พรบ. การขนส่งทางราง ณ ขณะนี้ ยังไม่ได้มีการประกาศใช้หรือผลบังคับใช้ ผู้ตอบแบบสอบถาม
อาจยังมองไม่เห็นถึงความเป็นไปได้ที่กฎหมายจะส่งผลให้ปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศเพ่ิมข้ึนได้ 
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ตำรำงท่ี 3-2 ผลการส ารวจปัจจัยด้านกฎหมาย 

ด้ำนกฎหมำย คะแนน
เฉลี่ย 

ต ่ำสุด สูงสุด แปลควำมหมำย 

กฎหมาย นโยบายหรือข้อก าหนดต่างๆ เป็นปัจจัยที่
สามารถท าให้ปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศ
เพ่ิมข้ึนได้ 

3.43 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนในการบริการขนส่ง
ทางราง จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางใน
ประเทศไทยได้ 

3.49 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การมีแผนการพัฒนาระบบขนส่งทางรางที่ครอบคลุมและ
ชัดเจน จะส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางรางให้เป็นที่นิยม
ในหมู่ผู้ประกอบการ 

3.65 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การก าหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยและเทคนิคใน
การขนส่งทางราง จะช่วยเพิ่มความเชื่อมั่นให้กับ
ผู้ประกอบการในการเลือกใช้การขนส่งสินค้าทางราง 

3.43 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การสร้างเขตปลอดภัยในเส้นทางขนส่งทางราง จะช่วย
เพ่ิมความน่าเชื่อถือและท าให้ผู้ประกอบการเลือกใช้การ
ขนส่งทางรางมากขึ้น 

3.27 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การก าหนดอัตราค่าบริการขนส่งทางรางที่เป็นธรรมและ
เหมาะสม จะช่วยดึงดูดให้ธุรกิจเลือกใช้ขนส่งทางรางมาก
ขึ้น 

3.54 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การให้บริการที่ปลอดภัยและตรงเวลาในระบบขนส่งทาง
ราง จะช่วยกระตุ้นให้ผู้ประกอบการพิจารณาเลือกขนส่ง
สินค้าผ่านระบบรางมากขึ้น 

3.70 3 4 เห็นด้วยอย่างมาก 
 

การเพ่ิมการเชื่อมต่อของระบบขนส่งทางรางกับท่าเรือ
และศูนย์กระจายสินค้าจะช่วยอ านวยความสะดวกให้
ผู้ประกอบการ และเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง 

3.73 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้ครอบคลุมและเชื่อมโยง
กับการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่ง
สินค้าทางรางได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

3.70 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 
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1.2) ปัจจัยด้านงานวิจัย 

ส าหรับปัจจัยด้านงานวิจัยได้หัวข้อวิจัยใน หลายมิติ เช่น ด้านสิ่งแวดล้อม 

ระบบโลจิสติกส์ ความปลอดภัย และแนวทางการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่งทางรางในประเทศ 

โดยผู้ตอบแบบสอบถามให้คะแนนเฉลี่ยปัจจัยด้านงานวิจัยอยู่ที่ 2.92 - 3.41 ดังแสดงในตารางที่ 3-3 ซึ่งแสดง

ให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นด้วยหรือเห็นด้วยอย่างมากกับประเด็นหัวข้อวิจัยที่ช่วยเพ่ิม

ประมาณการขนส่งทางราง โดยงานวิจัยด้านงานวิจัยด้านการลดต้นทุนในระบบขนส่งทางราง และ การวิจัย

และพัฒนาระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้าบนทางราง เป็นหัวข้อที่ได้ รับคะแนนเฉลี่ยสูงสุด (3.41) ซึ่ง

สะท้อนว่าผู้ตอบแบบสอบถามให้ความส าคัญกับงานวิจัยที่สามารถสร้างผลลัพธ์เชิงรูปธรรมในด้านการเพ่ิม

ประสิทธิภาพ ลดต้นทุน และยกระดับการบริหารจัดการระบบขนส่งทางรางได้โดยตรง รองลงมาคือ งานวิจัยที่

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้เชื่อมโยงกับการขนส่งทางราง ซึ่งได้รับคะแนนเฉลี่ย (3.32) โดยผู้ตอบแบบสอบถาม

เห็นว่างานวิจัยในประเด็นนี้มีบทบาทส าคัญในการเพ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าที่มากขึ้น และ

ช่วยเสริมความเชื่อมโยงของระบบขนส่งทางรางกับห่วงโซ่อุปทานในภาพรวมแต่ในขณะเดียวกัน หัวข้องานวิจัย

ที่ได้รับคะแนนต ่าสุด คือ งานวิจัยด้านการขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการขนส่งเที่ยวเปล่า (Backhaul) ที่มี

คะแนนเฉลี่ย 2.92 ซึ่งบ่งบอกได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถามอาจยังไม่ค่อยเห็นด้วยว่า งานวิจัยทางด้านนี้จะช่วยเพ่ิม

ปริมาณการขนส่งทางรางได้ อาจเป็นเพราะลักษณะของสินค้าไม่เอื้อต่อการขนส่งขากลับเนื่องจากสินค้าที่

ขนส่งทางรางมักเป็นสินค้าขนาดใหญ่ อีกทั้งความไม่แน่นอนของปริมาณสินค้าขากลับและอาจไม่มีสินค้าขา

กลับในเส้นทางเดียวกัน 

ตำรำงท่ี 3-3 ผลการส ารวจปัจจัยด้านงานวิจัย 

ด้ำนงำนวิจัย คะแนน
เฉลี่ย 

ต ่ำสุด สูงสุด แปลควำมหมำย 

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม ของ 
ระบบวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) สามารถ
ท าให้ปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศเพ่ิมข้ึนได้ 

3.03 1 4 เห็นด้วย 
 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง
ทางราง จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางใน
ประเทศได้ 

3.19 1 4 เห็นด้วย 

การวิจัยเกี่ยวกับการลดต้นทุนในระบบขนส่งทางราง จะ
ช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศได้ 

3.41 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 
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ด้ำนงำนวิจัย คะแนน
เฉลี่ย 

ต ่ำสุด สูงสุด แปลควำมหมำย 

งานวิจัยที่พัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้เชื่อมโยงกับการ
ขนส่งทางราง จะช่วยเพิ่มความสามารถในการรองรับ
ปริมาณสินค้าที่มากข้ึน 

3.32 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

งานวิจัยที่ช่วยพัฒนาความปลอดภัยในการขนส่งทาง
ราง จะส่งเสริมให้ผู้ประกอบการมีความมั่นใจในการใช้
ระบบรางเพ่ิมข้ึน และหันมาใช้บริการการขนส่งทางราง
เพ่ิมข้ึน 

3.27 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 
 

งานวิจัยที่พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทาง
ราง สามารถช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ 

3.30 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การวิจัยและพัฒนาระบบการติดตามและตรวจสอบ
สินค้าบนทางราง จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและปริมาณ
การขนส่งสินค้า 

3.41 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

งานวิจัยที่สนับสนุนการจัดการสิ่งแวดล้อมในระบบ
ขนส่งทางราง จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งโดยดึงดูดให้
ผู้ประกอบการเลือกใช้ระบบรางมากขึ้น 

2.97 1 4 เห็นด้วย 

งานวิจัยด้านการขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการ
ขนส่งเที่ยวเปล่า (Backhaul) จะช่วยเพิ่มปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางรางได้ 

2.92 1 4 เห็นด้วย 

งานวิจัยด้านการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Multi-
Model transport) จะช่วยเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้า
ทางรางได้ 

3.24 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

งานวิจัยด้านเกี่ยวกับการขนส่งทางรางและสิ่งแวดล้อม 
จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ 

2.92 1 4 เห็นด้วย 

การสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาในอุตสาหกรรมการ
ผลิตชิ้นส่วนระบบราง จะช่วยเพิ่มความสามารถในการ
ขนส่งสินค้าทางรางในประเทศไทย 

3.30 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 
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1.3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 

จากผลการส ารวจความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีแนวโน้ม

เห็นด้วยอย่างมากกับแนวคิดท่ีว่าการขนส่งสินค้าทางรางช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและส่งผลดี

ต่อสิ่งแวดล้อม โดยมีคะแนนะเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.43 – 3.57 ดังแสดงในตารางที่ 3-4 โดยเฉพาะในด้านการ

ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจะช่วยส่งเสริมการพัฒนาอย่างยั่งยืนใน

ระยะยาว มีคะแนนเฉลี่ยมากที่สุด คือ 3.57 เนื่องด้วยผู้ตอบแบบสอบถามอาจมองว่าหากมีโครงสร้างพ้ืนฐานที่

ดีขึ้น อุตสาหกรรมและผู้ประกอบการอาจหันมาใช้การขนส่งทางรางในการขนส่งสินค้ามากขึ้น ซึ่งส่งผลให้

สามารถลดจ านวนการขนส่งทางถนนได้ และหากมีโครงสร้างพื้นฐานด้านรถไฟที่ดีช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ใน

ระยะยาวได้เช่นกัน ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมที่ได้คะแนนเฉลี่ยรองลงมาคือเรื่องการขนส่งสินค้าทางรางแทนการ

ขนส่งทางถนน จะช่วยลดมลพิษทางอากาศในพื้นที่เมืองและชุมชน และ หากมีการขนส่งสินค้าทางรางที่เพ่ิม

มากขึ้นจะช่วยสร้างภาพลักษณ์ที่ดีด้านสิ่งแวดล้อมให้กับอุตสาหกรรม โดยมีคะแนนเฉลี่ ย 3.51 เนื่องด้วยการ

ขนส่งทางรางช่วยลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) และสารมลพิษอ่ืนๆ 

ที่เกิดจากการขนส่งทางถนนได้ อย่างไรก็ตาม แม้ประเด็นเกี่ยวกับการตั้งเป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกจากการขนส่ง ได้รับคะแนนเฉลี่ยน้อยที่สุดคือ 3.38 แต่การแปลความหมายคือผู้ตอบแบบสอบถามก็ยัง

เห็นด้วยยังมาก ซึ่งแสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามยังมองว่าการตั้งเป้าหมายดังกล่าวเป็นเรื่องที่ส าคัญและ

สมควรได้รับการสนับสนุน 

ตำรำงท่ี 3-4 ผลการส ารวจปัจจัยด้านงานวิจัยด้านสิ่งแวดล้อม 
ด้ำนสิ่งแวดล้อม คะแนน

เฉลี่ย 
ต ่ำสุด สูงสุด แปลควำมหมำย 

การขนส่งสินค้าทางรางจะช่วยลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกและส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อม 

3.43 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การขนส่งสินค้าทางรางแทนการขนส่งทางถนน จะช่วย
ลดมลพิษทางอากาศในพื้นที่เมืองและชุมชน 

3.51 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อเพ่ิมปริมาณการ
ขนส่งสินค้าทางรางจะช่วยส่งเสริมการพัฒนาอย่าง
ยั่งยืนในระยะยาว 

3.57 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

หากมีการขนส่งสินค้าทางรางที่เพ่ิมมากขึ้นจะช่วย
สร้างภาพลักษณ์ท่ีดีด้านสิ่งแวดล้อมให้กับอุตสาหกรรม
การขนส่งในประเทศไทย 

3.51 2 4 เห็นด้วยอย่างมาก 
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ด้ำนสิ่งแวดล้อม คะแนน
เฉลี่ย 

ต ่ำสุด สูงสุด แปลควำมหมำย 

ท่านคิดว่าควรมีการตั้งค่าเป้าหมายในการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกภาคการขนส่ง 

3.38 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

 

1.4) ปัจจัยด้านแนวปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 

จากผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นใน

ระดับเห็นด้วยอย่างมากว่าหากมีแนวปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ด้านการขนส่งสินค้าทางรางที่ได้รับการ

พัฒนาและอ้างอิงจากโครงการหรืองานวิจัย จะสามารถช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศได้ โดยมี

คะแนนเฉลี่ยอยู่ที่ 3.46 ดังแสดงในตาราง 3-5 ซึ่งชี้ให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามตระหนักถึงความส าคัญของ

แนวปฏิบัติที่ดีจากโครงการหรืองานวิจัยมาพัฒนาการขนส่งสินค้าทางราง เพื่อช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่ง ลด

ต้นทุน ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน สร้างความเชื่อม่ันแก่ภาคธุรกิจ และสนับสนุนเศรษฐกิจอย่างยั่งยืน 

ตำรำงท่ี 3-5 ผลการส ารวจปัจจัยแนวปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 

ด้ำนแนวทำงกำรปฎิบัติที่ดี  คะแนน
เฉลี่ย 

ต ่ำสุด สูงสุด แปลควำมหมำย 

ท่านคิดว่าหากการขนส่งสินค้าทางรางมี แนวปฏิบัติที่ดี 
(Best Practice) จากโครงการหรืองานวิจัย จะสามารถ
ช่วยให้ปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศเพ่ิมข้ึนได้ 

3.46 1 4 เห็นด้วยอย่างมาก 

 

นอกจากนี้ผู้ตอบแบบสอบถามได้เสนอแนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) จากโครงการหรืองานวิจัย

ว่าควรเป็นไปในทิศทางใด ซึ่งสามารถแยกแนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ออกเป็นแต่ละหัวข้อและมี

รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านกฎหมายและนโยบาย 
• มีกฎหมาย กฎกระทรวง รองรับการปฏิบัติ  
• การมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนในประเทศ และส่งผลดีในระยะยาว  
• ตอบสนองต่อความต้องการจริงของภาครัฐและเอกชน โดยผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นสามารถวัดได้ 

และมีประโยชน์อย่างยั่งยืน  
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2. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านการวิจัยและพัฒนา 
• ควรตั้งโจทย์จาก impact เช่น ประโยชน์ต่อผู้ใช้ผลงานวิจัย โดยใช้ impact pathway  
• งานวิจัยสามารถรวบรวมความรู้เพ่ือให้รัฐบาลใช้ข้อมูลในการก าหนดแผนการพัฒนาสู่อนาคต

ที่ยั่งยืน  
• แนวปฏิบัติที่ดีจากโครงการงานวิจัย ควรวิจัยเชิงลึก หลายมิติ เก็บข้อมูลอดีต ปัจจุบัน และ

ข้อมูลจากประเทศต่าง ๆ  
• แนวปฏิบัติที ่ดีที ่สุดในการวิจัยควรมีเป้าหมายที่ชัดเจน การวางแผนรอบคอบ วิธีวิจัยที่

เหมาะสม การจัดการข้อมูลที่มีประสิทธิภาพ  
• แนวปฏิบัติที่ดีที่สุดควรก าหนดวัตถุประสงค์การวิจัยชัดเจน ศึกษากรณีศึกษาจากประเทศอ่ืน 

วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ  

3. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านปัจจัยด้านเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
• ควรน าเทคโนโลยีด้าน Smart Rail Systems มาประยุกต์ใช้ในการบริหารจัดการขนส่งสินค้า

ทางราง  
• การพัฒนาอย่างต่อเนื่องส าหรับเทคโนโลยีที่ใช้ในระบบราง ร่วมกับการขยายเส้นทางรถไฟ  

4. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบปฏิบัติการ 
• กระบวนการแบบลีน / แพลตฟอร์มเดียวส าหรับการจัดท าเอกสาร (Lean process / 

Singular platform for documentation)  
• การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางรางให้ประชาชนเข้าถึงได้จริง  

5. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและความยั่งยืน 
• มุ่งเน้นไปที่ประสิทธิภาพ ลดมลภาวะสิ่งเเวดล้อม และความคุ้มค่าแก่การลงทุน  
• แนวทางลดปริมาณคาร์บอนและรักษ์สิ่งแวดล้อมควบคู่กับการลดต้นทุน  
• แนวทางท่ีคุ้มค่ากับการลงทุนในหลากหลายมิติ รวมทั้งลดมลภาวะในอากาศและสิ่งแวดล้อม  

6. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านปัจจัยด้านความร่วมมือและการมีส่วนร่วม 
• ส่งเสริมกิจกรรมระหว่างภาคอุตสาหกรรมและภาคการศึกษาอย่างเป็นรูปธรรม  
• ตอบสนองต่อความต้องการของภาครัฐและเอกชน ผลลัพธ์สามารถวัดได้ และมีประโยชน์

อย่างยั่งยืน  

7. แนวทางปฏิบัติที่ดี (Best Practice) ทางด้านปัจจัยด้านการบริหารและการวางแผน 
• แผนปฏิบัติการต้องยืดหยุ่น สามารถปรับเปลี่ยนได้รวดเร็วเมื่อต้องเผชิญปัญหา  
• ยึดแนวปฏิบัติที่ดีจากต่างประเทศ โดยเฉพาะประเทศที่ประสบความส าเร็จด้านระบบราง 

และสอดคล้องกับเศรษฐกิจของประเทศ  
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• พัฒนาการเข้าถึงระบบรางจากผู้ใช้บริการให้ใช้ได้จริง  
• กรณีศึกษาที่เกี่ยวข้องกับประสบการณ์ของลูกค้าในทางบวกและทางลบ ต่อการขนส่งสินค้า

ทางราง  

2) ปัจจัยหลักที่ส าคัญส าหรับการเพ่ิมปริมาณการขนส่งทางราง 

จากผลส ารวจว่าปัจจัยด้านใดส าคัญที่สุดที่ส่งผลให้การขนส่งทางรางของประเทศเพิ่มขึ้นได้ 
ผู้ตอบแบบสอบถาม ให้ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน และปัจจัยด้านกฎหมายเป็นปัจจัยที่ส าคัญมาก โดยมี
คะแนนเฉลี่ย 4.03 และ 3.65 ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 3-6  ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่ากรอบกฎหมายที่เอ้ือต่อ
การพัฒนาระบบขนส่งทางรางมีบทบาทส าคัญและการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางเป็นปัจจัย
หลัก ที่ท าให้การขนส่งทางรางของประเทศเพิ่มขึ้น ในทางกลับกัน ปัจจัยด้านการผลิตชิ้นส่วนทางรางใน
ประเทศ และ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม มีคะแนนเฉลี่ยน้อยกว่าปัจจัยอ่ืนๆ คือ 2.30 และ 2.16 ตามล าดับ ซึ่งถูก
จัดให้อยู่ในระดับ "ส าคัญน้อย" จึงแสดงให้เห็นว่าปัจจัยเหล่านี้อาจไม่ได้เป็นประเด็นหลักที่ส่งผลต่อการขนส่ง
ทางรางเมื่อเทียบกับปัจจัยด้านกฎหมายและโครงสร้างพื้นฐาน อย่างไรก็ตาม ปัจจัยด้านงานวิจัยได้รับคะแนน
เฉลี่ย 2.89 ซึ่งถูกจัดอยู่ในระดับ "ส าคัญ" แสดงให้เห็นว่าแม้การพัฒนางานวิจัยเกี่ยวกับระบบขนส่งทางรางมี
บทบาท แต่ก็ยังมีความส าคัญน้อยกว่าปัจจัยเชิงโครงสร้างและกฎหมาย โดยรวมแล้ว ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่า
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการปรับปรุงกฎหมายเป็นประเด็นหลักที่ควรได้รับความสนใจเป็นล าดับแรก
เพ่ือส่งเสริมการขนส่งทางรางในประเทศ 

ตำรำงท่ี 3-6 ผลการส ารวจปัจจัยหลักที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าทางราง 
ท่ำนคิดว่ำปัจจัยด้ำนใดส ำคัญท่ีสุดที่ส่งผลให้กำรขนส่งทำงรำง
ของประเทศเพิ่มขึ้นได้ 

คะแนน
เฉลี่ย 

ต ่ำสุด สูงสุด แปล
ควำมหมำย 

ปัจจัยด้านกฎหมาย 3.65 1 5 ส าคัญมาก 

ปัจจัยด้านงานวิจัย 2.89 1 5 ส าคัญ 
ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน 4.03 1 5 ส าคัญมาก 

ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 2.16 1 5 ส าคัญน้อย 

ปัจจัยการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศ อย่างเพียงพอและมี
มาตรฐาน 

2.30 1 5 ส าคัญน้อย 

 
นอกจากนี้ผู้ตอบแบบสอบถามได้เสนอปัจจัยที่ส าคัญหรือวิธีการอ่ืน ๆ ในการที่จะช่วยเพิ่มปริมาณการ

ขนส่งทางราง ซึ่งปัจจัยที่ส าคัญและวิธีการอ่ืน ๆ สามารถแบ่งออกเป็นแต่ละหัวข้อและมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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2.1) ปัจจัยด้านกฎหมายและนโยบายภาครัฐ 

• ก าหนดนโยบายแบบการด าเนินงานไปในทิศทางเดียวกัน ใช้การบูรณาการระบบต่าง ๆ 
ให้มีความต่อเนื่อง 

• ปัจจัยด้านภูมิรัฐศาสตร์ที่อ่อนไหว 
• ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับรายละเอียดในสัญญา (contract management) เช่น PPP และ

การให้บริการกับเอกชนรายอ่ืน 
• การบริหารจัดการ หรือ Operator ต้องมีความเป็นมืออาชีพ ไม่มีผลประโยชน์ทับซ้อน 
• บริษัทเอกชนไทยไม่สามารถลงทุนเครื่องจักรใหม่เพื่อรองรับกับธุรกิจรางในประเทศได้  

รัฐบาลจะต้องเป็นผู้ให้ทุนสนับสนุนเพื่อลดต้นทุนค่าใช้จ่ายและการประหยัดค่าใช้จ่าย 

2.2) ปัจจัยด้านงานวิจัย 

• การศึกษาและแนวคิดของประชาชน 
• การพัฒนาบุคลากร และหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชนให้ทันต่อการเติบโต 
• การท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน 
• เทคโนโลยีเกี่ยวกับการผลิตชิ้นส่วน 
• เทคโนโลยีเกี่ยวกับย่านขนถ่ายสินค้าต่าง ๆ 
• การใช้ระบบดิจิทัลในระบบการขนส่งทางราง 

2.3) ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

• การพัฒนาโครงสร้างการขนส่งทางราง 
• ความรวดเร็วในการขนส่ง 
• ปรับปรุงระบบการเชื่อมต่อไปหาระบบรางและต้องท าได้จริง 
• การวางแผนโปรแกรมการเดินทางร่วมกับขนส่งมวลชนรูปแบบอ่ืน ๆ 
• สนับสนุน last mile connection จากสถานี 
• การบูรณาการระบบรถไฟกับการวางผังเมือง 
• การเพ่ิมความถ่ีของขบวนรถไฟ 

2.4) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 

• การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพ่ือต่อสู้กับวิกฤตสภาพภูมิอากาศ 
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2.5) ปัจจัยการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศ อย่างเพียงพอและมีมาตรฐาน 

• บริษัทเอกชนไทยไม่สามารถลงทุนเครื่องจักรใหม่เพื่อรองรับกับธุรกิจรางในประเทศได้ 
รัฐบาลจะต้องเป็นผู้ให้ทุนสนับสนุน 

• ลดการน าเข้า สนับสนุนภาคเอกชนในประเทศที่มีศักยภาพให้มีส่วนร่วมด าเนินการ 
• เทคโนโลยีเกี่ยวกับการผลิตชิ้นส่วน 
• การให้เงินอุดหนุนจากภาครัฐเพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนรางในประเทศ 

จากผลการศึกษาการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง จะเกิดผลสูงสุดเมื่อขับเคลื่อน “โครงสร้าง

พื้นฐาน” และ “กฎหมาย/นโยบายรัฐ” ซึ่งเป็นตัวแปรหลักที่ส าคัญมาก โดยเร่งการเชื่อมต่อข้ามโหมดให้ใช้

งานได้จริง เพิ่มความถี่และความเร็วขบวน สนับสนุน last mile และบูรณาการกับผังเมือง พร้อมก าหนด

ทิศทางนโยบายเดียวกัน ลดความซ ้าซ้อน ใช้กลไกสัญญาและ PPP ที่โปร่งใส มีธรรมาภิบาล และค านึงปัจจัย

ภูมิรัฐศาสตร์ควบคู่กัน ขณะเดียวกันปัจจัยด้านงานวิจัยก็ส าคัญ โดยต้องท าหน้าที่เสริมแรงผ่านการพัฒนา

บุคลากรและความร่วมมือหน่วยงาน การประยุกต์ดิจิทัลและแพลตฟอร์มข้อมูล ตลอดจนเทคโนโลยีการผลิต

ชิ้นส่วนและการออกแบบย่านขนถ่ายที่มีประสิทธิภาพ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม แม้ส าคัญน้อยกว่าในระยะสั้น แต่

เป็นแรงขับระยะยาวผ่านแนวคิด green rail และการลดก๊าซเรือนกระจก สุดท้าย ปัจจัยด้านอุตสาหกรรม

ชิ้นส่วนและมาตรฐานในประเทศ แม้ได้คะแนนส าคัญน้อย แต่เป็นคอขวดเชิงโครงสร้างที่ต้องแก้ด้วยมาตรการ

รัฐแบบมุ่งเป้า เช่น เงินอุดหนุนหรือ matching fund เพื่อเครื่องจักรและ R&D โปรแกรมมาตรฐานและการ

รับรอง และมาตรการลดการน าเข้าเพื่อเปิดพื้นที่ให้ผู้ประกอบการไทยเข้าสู่ห่วงโซ่อุปทาน ( supply chain) 

เพ่ือให้การขยายตัวของระบบรางเกิดขึ้นอย่างยั่งยืน 

3.1.2.3 ผลการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศของแต่ละ

หน่วยงาน 

จากผลการศึกษาโดยรวมที่ได้สะท้อนให้เห็นภาพรวมของปัจจัยที่มีผลต่อการเพ่ิมปริมาณการ

ขนส่งสินค้าทางรางในประเทศแล้ว ในหัวข้อนี้คณะผู้จัดท าได้ท าการวิเคราะห์ผลการศึกษาเพ่ิมเติมโดย จ าแนก

ตามหน่วยงานของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ ภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐ เพื่อให้เห็นถึง  ความ

แตกต่างของมุมมอง ความให้ความส าคัญ และระดับการรับรู้ต่อปัจจัยต่าง ๆ ในแต่ละกลุ่มหน่วยงาน  อย่าง

ชัดเจนมากยิ่งข้ึน 

การวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพื ่อสะท้อนให้เห็นว่า แม้ผู ้ตอบ

แบบสอบถามทุกกลุ่มจะมีทัศนคติในเชิงบวกต่อการพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรางโดยรวม แต่  บทบาท 

หน้าที ่ และบริบทของแต่ละหน่วยงานอาจส่งผลให้การให้ความส าคัญต่อปัจจัยด้านกฎหมาย งานวิจัย 
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สิ่งแวดล้อม และแนวปฏิบัติที่ดี (Best Practice) แตกต่างกันไป การน าเสนอผลในลักษณะนี้จึงช่วยให้สามารถ

มองเห็นจุดเน้น จุดร่วม และจุดต่างของแต่ละหน่วยงานได้อย่างเป็นระบบ โดยผลการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อ

การเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศของแต่ละหน่วยงาน มีรายละเอียดดังนี้ 

1) ผลการศึกษาปัจจัยย่อยที่มีอิทธิพลต่อการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศ 

จากมุมมองของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่ละภาคส่วน 

1.1) ปัจจัยด้านกฎหมาย 

ผลการศึกษาพบว่า ผลการศึกษาพบว่า ผู ้ตอบแบบสอบถามจากภาคการศึกษา 

ภาคเอกชน และภาครัฐ มีความคิดเห็นต่อปัจจัยด้านกฎหมายในระดับค่อนข้างสูง โดยคะแนนเฉลี่ยของแต่ละ

ประเด็นอยู่ในช่วง 3.08–3.85 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-7 ซึ่งตามเกณฑ์การแปลผลคะแนนเฉลี่ยจัดอยู่ในระดับ 

เห็นด้วยถึงเห็นด้วยอย่างมาก สะท้อนให้เห็นว่าทุกภาคส่วนมีความคิดเห็นเชิงบวกต่อบทบาทของกฎหมาย 

นโยบาย และข้อก าหนดที่เก่ียวข้องกับการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางของประเทศ 

เมื่อพิจารณาในเชิงเปรียบเทียบ พบว่า ระดับความคิดเห็นสูงสุดแตกต่างกันไปตามประเด็น โดย
ภาครัฐให้คะแนนสูงในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนในการให้บริการขนส่งทาง
ราง และ การเพิ่มการเชื่อมต่อของระบบรางกับท่าเรือและศูนย์กระจายสินค้า ซึ่งมีคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.82 
ขณะที่ภาคเอกชนให้คะแนนสูงในประเด็น การมีแผนพัฒนาระบบขนส่งทางรางที่ครอบคลุมและชัดเจน (3.82) 
และ การให้บริการที่ปลอดภัยและตรงเวลา (3.85) ส่วนภาคการศึกษาให้คะแนนสูงสุดในประเด็น การก าหนด
อัตราค่าบริการขนส่งทางรางที ่เป็นธรรมและเหมาะสม โดยมีคะแนนเฉลี ่ยสูงถึง 3.85 แสดงให้เห็นว่า
ความส าคัญของปัจจัยด้านกฎหมายแตกต่างกันตามมุมมองและบทบาทของแต่ละภาคส่วน 

ในประเด็นด้าน การก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยและเทคนิคในการขนส่งทางราง และ การ
ให้บริการที่ปลอดภัยและตรงเวลา พบว่าคะแนนเฉลี่ยของทุกภาคส่วนอยู่ในช่วง 3.27–3.85 ซึ่งอยู่ในระดับเห็น
ด้วยถึงเห็นด้วยอย่างมาก สะท้อนว่าผู้ตอบแบบสอบถามจากทุกหน่วยงานมีความคิดเห็นสอดคล้องกันว่ากรอบ
กฎหมายและข้อก าหนดที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยและคุณภาพการให้บริการเป็นองค์ประกอบส าคัญที่ส่งผล
ต่อความเชื่อมั่นในการใช้ระบบขนส่งสินค้าทางราง 

ส าหรับประเด็นด้าน การสร้างเขตปลอดภัยในเส้นทางขนส่งทางราง พบว่ามีคะแนนเฉลี่ยต ่ากว่า
ประเด็นอื ่น โดยอยู ่ในช่วง 3.08–3.45 ซึ ่งยังคงอยู ่ในระดับเห็นด้วย สะท้อนว่าผู ้ตอบแบบสอบถามให้
ความส าคัญต่อมาตรการด้านความปลอดภัยเชิงพ้ืนที่ในระดับหนึ่ง แต่เมื่อเปรียบเทียบกับประเด็นด้านนโยบาย 
แผนพัฒนา หรือคุณภาพการให้บริการแล้ว ประเด็นดังกล่าวได้รับการให้ความส าคัญในระดับท่ีรองลงมา 
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โดยสรุป ผลการส ารวจปัจจัยด้านกฎหมายชี้ให้เห็นว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากทุกภาคส่วนมีความคิด
เห็นในระดับเห็นด้วยอย่างชัดเจนต่อบทบาทของกฎหมายในการสนับสนุนการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทาง
ราง อย่างไรก็ตาม ประเด็นที่ได้รับความส าคัญสูงแตกต่างกันตามลักษณะบทบาทของแต่ละหน่ วยงาน โดย
ภาครัฐให้ความส าคัญกับกรอบความร่วมมือและการเชื่อมโยงเชิงระบบ ภาคเอกชนให้ความส าคัญกับความ
ชัดเจนของแผนและคุณภาพการให้บริการ ขณะที่ภาคการศึกษาให้ความส าคัญกับโครงสร้างค่าบริการที่เป็น
ธรรมและเหมาะสม สะท้อนให้เห็นถึงมุมมองที่หลากหลายต่อบทบาทของกฎหมายในกระบวนการขับเคลื่อน
ระบบขนส่งสินค้าทางรางของประเทศ 

ตำรำงท่ี 3-7 ผลการส ารวจปัจจัยด้านกฎหมายแยกตามหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่ละภาคส่วน 

ปัจจัยด้ำนกฎหมำย ภำค

กำรศึกษำ 

ภำคเอกชน ภำครัฐ 

กฎหมาย นโยบายหรือข้อก าหนดต่างๆ เป็นปัจจัยที่สามารถท าให้

ปริมาณการขนส่งทางรางของประเทศเพ่ิมขึ้นได้ 

3.38 3.55 3.36 

การร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนในการบริการขนส่งทางราง จะ

ช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศไทยได้ 

3.46 3.27 3.82 

การมีแผนการพัฒนาระบบขนส่งทางรางที่ครอบคลุมและชัดเจน จะ

ส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางรางให้เป็นที่นิยมในหมู่ผู้ประกอบการ 

3.54 3.82 3.64 

การก าหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยและเทคนิคในการขนส่ง

ทางราง จะช่วยเพิ่มความเชื่อมั่นให้กับผู้ประกอบการในการเลือกใช้

การขนส่งสินค้าทางราง 

3.46 3.55 3.27 

การสร้างเขตปลอดภัยในเส้นทางขนส่งทางราง จะช่วยเพิ่มความ

น่าเชื่อถือและท าให้ผู้ประกอบการเลือกใช้การขนส่งทางรางมากขึ้น 

3.08 3.45 3.27 

การก าหนดอัตราค่าบริการขนส่งทางรางที่เป็นธรรมและเหมาะสม 

จะช่วยดึงดูดให้ธุรกิจเลือกใช้ขนส่งทางรางมากขึ้น 

3.85 3.55 3.18 

การให้บริการที่ปลอดภัยและตรงเวลาในระบบขนส่งทางราง จะช่วย

กระตุ้นให้ผู้ประกอบการพิจารณาเลือกขนส่งสินค้าผ่านระบบราง

มากขึ้น 

3.77 3.85 3.64 
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ปัจจัยด้ำนกฎหมำย ภำค

กำรศึกษำ 

ภำคเอกชน ภำครัฐ 

การเพ่ิมการเชื่อมต่อของระบบขนส่งทางรางกับท่าเรือและศูนย์

กระจายสินค้าจะช่วยอ านวยความสะดวกให้ผู้ประกอบการ และเพ่ิม

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง 

3.77 3.77 3.82 

การพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้ครอบคลุมและเชื่อมโยงกับการ

ขนส่งรูปแบบอื่นๆ จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้

อย่างมีประสิทธิภาพ 

3.62 3.73 3.82 

 

1.2) ปัจจัยด้านงานวิจัย 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐ มี

ความคิดเห็นต่อปัจจัยด้านงานวิจัยอยู่ในช่วงคะแนนเฉลี่ย 2.64–3.64 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-8 ซึ่งตามเกณฑ์

การแปลผลคะแนนเฉลี่ยจัดอยู่ในระดับ ปานกลางถึงเห็นด้วย สะท้อนให้เห็นว่าทุกภาคส่วนมีความคิด เห็นเชิง

บวกต่องานวิจัยในฐานะปัจจัยสนับสนุนการเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง แต่ระดับความเห็นด้วย

แตกต่างกันอย่างชัดเจนตามประเด็นและหน่วยงาน 

เมื ่อพิจารณาในเชิงเปรียบเทียบ พบว่า ภาครัฐให้คะแนนสูงกว่าหน่วยงานอื่นในหลายประเด็น 

โดยเฉพาะงานวิจัยด้าน การลดต้นทุนในระบบขนส่งทางราง (คะแนนเฉลี่ย 3.64) และ การพัฒนาระบบโลจิ

สติกส์ที่เชื ่อมโยงกับการขนส่งทางราง (3.36) ขณะที่ภาคการศึกษาและภาคเอกชนให้คะแนนในประ เด็น

เดียวกันอยู่ในช่วง 3.23–3.36 ซึ่งอยู่ในระดับเห็นด้วย สะท้อนว่าภาครัฐให้ความส าคัญกับงานวิจัยที่สนับสนุน

การตัดสินใจเชิงนโยบายและการลงทุนเชิงระบบมากกว่าอีกสองภาคส่วน 

ในขณะเดียวกัน งานวิจัยด้าน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบราง และ การพัฒนาระบบติดตาม

และตรวจสอบสินค้าบนทางราง ได้รับคะแนนเฉลี่ยในระดับเห็นด้วยจากทุกภาคส่วน โดยภาคการศึกษาให้

คะแนนอยู่ในช่วง 3.31–3.46 ภาคเอกชนอยู่ในช่วง 3.27–3.36 และภาครัฐอยู่ในช่วง 3.27–3.45 สะท้อนว่า

ทุกหน่วยงานมีมุมมองสอดคล้องกันว่างานวิจัยที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและความสามารถในการบริหารจัดการ

ระบบมีบทบาทเชิงบวกต่อการขนส่งสินค้าทางราง 

ส าหรับงานวิจัยด้าน ความปลอดภัยในการขนส่งทางราง และ การเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางราง

โดยรวม พบว่าภาคการศึกษาและภาคเอกชนให้คะแนนอยู่ในระดับเห็นด้วย (3.15–3.27) ขณะที่ภาครัฐให้
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คะแนนสูงกว่าเล็กน้อย โดยอยู่ในช่วง 3.18–3.45 แสดงให้เห็นว่าภาครัฐให้ความส าคัญกับบทบาทของงานวิจัย

ด้านความปลอดภัยและประสิทธิภาพของระบบในระดับที่เด่นชัดกว่า 

อย่างไรก็ตาม งานวิจัยบางประเด็นได้รับคะแนนเฉลี่ยต ่ากว่าประเด็นอ่ืน โดยเฉพาะงานวิจัยด้าน การ

ขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการขนส่งเที่ยวเปล่า (Backhaul) ซึ่งภาคการศึกษาและภาคเอกชนให้คะแนน

อยู่ในช่วง 3.00–3.15 ขณะที่ภาครัฐให้คะแนนเฉลี่ยเพียง 2.73 ซึ่งอยู่ในระดับปานกลาง ในท านองเดียวกัน 

งานวิจัยด้าน สิ่งแวดล้อมในระบบขนส่งทางราง และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ ระบบวิทยาศาสตร์ วิจัย และ

นวัตกรรมโดยรวม ได้รับคะแนนเฉลี่ยจากภาคการศึกษาและภาคเอกชนในช่วง 3.00–3.23 แต่ได้รับคะแนน

จากภาครัฐในช่วง 2.64–2.91 สะท้อนว่าภาครัฐให้ความส าคัญต่อประเด็นเหล่านี้ในระดับรองลงมาเมื่อเทียบ

กับงานวิจัยที่ส่งผลต่อการด าเนินงานและต้นทุนโดยตรง 

โดยสรุป ผลการส ารวจปัจจัยด้านงานวิจัยชี้ให้เห็นว่า แม้ผู้ตอบแบบสอบถามจากทุกภาคส่วนจะมี

ความคิดเห็นเชิงบวกต่องานวิจัยโดยรวม แต่ ระดับความส าคัญของงานวิจัยแตกต่างกันตามบทบาทของ

หน่วยงาน โดยภาครัฐให้ความส าคัญกับงานวิจัยที่สนับสนุนการก าหนดนโยบายและการลงทุนเชิงระบบ 

ขณะที่ภาคเอกชนและภาคการศึกษาให้ความส าคัญกับงานวิจัยที่ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพ ความเชื่อมั่น และองค์

ความรู้ในการด าเนินงาน ผลการวิเคราะห์ดังกล่าวสะท้อนว่างานวิจัยด้านการขนส่งสินค้าทางรางควรมีความ

หลากหลายและตอบโจทย์ผู้ใช้ประโยชน์ที่แตกต่างกัน เพื่อเพิ่มโอกาสในการน าไปใช้ในทางปฏิบัติอย่างเป็น

รูปธรรม 

ตำรำงท่ี 3-8 ผลการส ารวจปัจจัยด้านงานวิจัยแยกตามหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่ละภาคส่วน 

ด้ำนงำนวิจัย ภำค
กำรศึกษำ 

ภำคเอกชน ภำครัฐ 

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม ของ ระบบ
วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) สามารถท าให้ปริมาณการ
ขนส่งทางรางของประเทศเพ่ิมข้ึนได้ 

3.15 3.09 2.91 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางราง จะ
ช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศได้ 

3.15 3.27 3.18 

การวิจัยเกี่ยวกับการลดต้นทุนในระบบขนส่งทางราง จะช่วยเพิ่ม
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางในประเทศได้ 

3.31 3.27 3.64 

งานวิจัยที่พัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้เชื่อมโยงกับการขนส่งทางราง จะ
ช่วยเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณสินค้าที่มากขึ้น 

3.23 3.36 3.36 
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ด้ำนงำนวิจัย ภำค
กำรศึกษำ 

ภำคเอกชน ภำครัฐ 

งานวิจัยที่ช่วยพัฒนาความปลอดภัยในการขนส่งทางราง จะส่งเสริม
ให้ผู้ประกอบการมีความมั่นใจในการใช้ระบบรางเพ่ิมข้ึน และหันมา
ใช้บริการการขนส่งทางรางเพ่ิมข้ึน 

3.15 3.27 3.45 

งานวิจัยที่พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางราง สามารถ
ช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ 

3.31 3.36 3.27 

การวิจัยและพัฒนาระบบการติดตามและตรวจสอบสินค้าบนทางราง 
จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและปริมาณการขนส่งสินค้า 

3.46 3.27 3.45 

งานวิจัยที่สนับสนุนการจัดการสิ่งแวดล้อมในระบบขนส่งทางราง จะ
ช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งโดยดึงดูดให้ผู้ประกอบการเลือกใช้ระบบ
รางมากขึ้น 

3.23 2.91 2.73 

งานวิจัยด้านการขนส่งทางรางแบบขาเดียวหรือการขนส่งเที่ยวเปล่า 
(Backhaul) จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ 

3.15 3.00 2.73 

งานวิจัยด้านการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Multi-Model 
transport) จะช่วยเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ 

3.31 3.18 3.27 

งานวิจัยด้านเกี่ยวกับการขนส่งทางรางและสิ่งแวดล้อม จะช่วยเพิ่ม
ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางได้ 

3.00 3.09 2.64 

การสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วน
ระบบราง จะช่วยเพิ่มความสามารถในการขนส่งสินค้าทางรางใน
ประเทศไทย 

3.54 3.09 3.36 

 

1.3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐ มี

ความคิดเห็นต่อปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมอยู่ในช่วงคะแนนเฉลี่ย 3.00–3.73 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-9 ซึ่งตาม

เกณฑ์การแปลผลคะแนนเฉลี่ยจัดอยู่ในระดับ เห็นด้วยถึงเห็นด้วยอย่างมาก สะท้อนให้เห็นว่าทุกภาคส่ วนมี

ทัศนคติเชิงบวกต่อบทบาทของการขนส่งสินค้าทางรางในมิติด้านสิ่งแวดล้อม 

เมื ่อพิจารณาในภาพรวม พบว่าประเด็นที ่ได้ร ับคะแนนเฉลี ่ยค่อนข้างสูงจากทุก

หน่วยงาน ได้แก่ การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางซึ่งช่วยส่งเสริมการ

พัฒนาอย่างยั่งยืนในระยะยาว โดยมีคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.45–3.64 ซึ่งอยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างมาก แสดง
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ให้เห็นว่าทุกภาคส่วนเห็นพ้องว่าการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบรางมีบทบาทเชิงบวกต่อความยั่งยืนด้าน

สิ่งแวดล้อม ในประเด็นด้าน การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งสินค้า พบว่าภาคการศึกษา 

ภาคเอกชน และภาครัฐให้คะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 3.36–3.46 ซึ่งอยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างมาก สะท้อนว่า

ผู้ตอบแบบสอบถามจากทุกหน่วยงานรับรู้บทบาทของการขนส่งสินค้าทางรางในฐานะทางเลือกที่ช่วยลด

ผลกระทบด้านก๊าซเรือนกระจกของภาคการขนส่ง 

ส าหรับประเด็น การลดมลพิษทางอากาศในพื้นที่เมืองและชุมชนจากการใช้ระบบรางแทนการขนส่ง

ทางถนน พบว่าคะแนนเฉลี่ยของทั้งสามหน่วยงานอยู่ในช่วง 3.54–3.64 ซึ่งอยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างมาก โดย

ภาครัฐให้คะแนนสูงสุดที่ 3.64 ขณะที่ภาคการศึกษาและภาคเอกชนให้คะแนนใกล้เคียงกัน สะท้อนว่าทุกภาค

ส่วนรับรู้ถึงผลกระทบเชิงบวกของระบบรางต่อคุณภาพอากาศในพื้นที่เมือง นอกจากนี้ ประเด็นด้านการสร้าง

ภาพลักษณ์ที่ดีด้านสิ่งแวดล้อมให้กับอุตสาหกรรมการขนส่งของประเทศจากการเพิ่มการขนส่งสินค้าทางราง 

ได้รับคะแนนเฉลี่ยในช่วง 3.46–3.73 ซึ่งอยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างมาก โดยภาคเอกชนให้คะแนนเฉลี่ยสูงสุด 

(3.73) แสดงให้เห็นว่าภาคเอกชนให้ความส าคัญกับมิติด้านภาพลักษณ์และความรับผิดชอบต่อสังคมในบริบท

ของการขนส่งสินค้าทางราง อย่างไรก็ตาม พบว่าประเด็น การก าหนดเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกภาคการขนส่ง มีระดับความคิดเห็นแตกต่างจากประเด็นอื่น โดยภาคการศึกษาและภาคเอกชนให้

คะแนนอยู่ในช่วง 3.54–3.64 ซึ่งอยู่ในระดับเห็นด้วยอย่างมาก ขณะที่ภาครัฐให้คะแนนเฉลี่ย 3.00 ซึ่งอยู่ใน

ระดับเห็นด้วย สะท้อนว่าประเด็นดังกล่าวได้รับการให้ความส าคัญจากภาครัฐในระดับที่ต ่ากว่าเมื่อเทียบกับ

ผลลัพธ์ด้านสิ่งแวดล้อมในเชิงปฏิบัติอื่น ๆ 

โดยสรุป ผลการส ารวจปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมชี้ให้เห็นว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากทุกภาคส่วนมี

ความคิดเห็นเชิงเห็นด้วยต่อบทบาทของการขนส่งสินค้าทางรางในการลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและ

สนับสนุนการพัฒนาอย่างยั่งยืน อย่างไรก็ตาม ระดับความส าคัญของแต่ละประเด็นแตกต่างกันตามหน่วยงาน 

โดยภาครัฐให้ความส าคัญกับผลลัพธ์เชิงโครงสร้างและผลกระทบเชิงระบบ ขณะที่ภาคเอกชนให้ความส าคัญ

กับภาพลักษณ์และความรับผิดชอบต่อสังคม และภาคการศึกษาให้ความส าคัญกับผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม

และคุณภาพชีวิตในระยะยาว 
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ตำรำงที่ 3-9 ผลการส ารวจปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมแยกตามหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่ละภาคส่วน 

ด้านสิ่งแวดล้อม ภาค
การศึกษา 

ภาคเอกชน ภาครัฐ 

การขนส่งสินค้าทางรางจะช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
และส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อม 

3.46 3.45 3.36 

การขนส่งสินค้าทางรางแทนการขนส่งทางถนน จะช่วยลดมลพิษทาง
อากาศในพ้ืนที่เมืองและชุมชน 

3.54 3.55 3.64 

การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทาง
รางจะช่วยส่งเสริมการพัฒนาอย่างยั่งยืนในระยะยาว 

3.62 3.64 3.45 

หากมีการขนส่งสินค้าทางรางที่เพ่ิมมากขึ้นจะช่วยสร้างภาพลักษณ์ท่ี
ดีด้านสิ่งแวดล้อมให้กับอุตสาหกรรมการขนส่งในประเทศไทย 

3.46 355 3.73 

ท่านคิดว่าควรมีการตั้งค่าเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกภาคการขนส่ง 

3.54 3.64 3.00 

 

1.4) ปัจจัยด้านแนวทางการปฏิบัติที่ดี (Best Practice) 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากทุกภาคส่วนมีความคิดเห็นต่อการน าแนว

ทางการปฏิบัติที่ดี (Best Practice) จากโครงการหรืองานวิจัยมาประยุกต์ใช้ในการขนส่งสินค้าทางรางอยู่ใน

ระดับใกล้เคียงกัน โดยคะแนนเฉลี่ยโดยรวมอยู่ในช่วง 3.36–3.62 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-10 ซึ่งตามเกณฑ์

การแปลผลหมายความว่าอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมาก สะท้อนให้เห็นว่า Best Practice ได้รับการยอมรับ

อย่างกว้างขวางจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทุกภาคส่วนในฐานะเครื่องมือส าคัญที่สามารถสนับสนุนการเพิ่มปริมาณ

การขนส่งสินค้าทางรางของประเทศได้อย่างเป็นรูปธรรม การที่ความคิดเห็นของทุกภาคส่วนอยู่ในระดับ

เดียวกัน แสดงให้เห็นว่าแนวทางการปฏิบัติที่ดีท าหน้าที่เป็น กลไกกลางที่เชื่อมโยงองค์ความรู้จากงานวิจัยและ

โครงการต้นแบบเข้าสู่การด าเนินงานจริง โดยไม่ขึ้นอยู่กับบทบาทหรือภารกิจเฉพาะของแต่ละหน่วยงาน ซึ่ง

แตกต่างจากปัจจัยด้านอื่นที่มักสะท้อนความแตกต่างเชิงบทบาทอย่างชัดเจน 

ตำรำงท่ี 3-10 ผลการส ารวจปัจจัยด้านแนวทางการปฎิบัติที่ดี แยกตามหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่ละภาคส่วน 
ด้านแนวทางการปฎิบัติที่ดี  ภาค

การศึกษา 
ภาคเอกชน ภาครัฐ 

ท่านคิดว่าหากการขนส่งสินค้าทางรางมี แนวปฏิบัติที่ดี (Best 
Practice) จากโครงการหรืองานวิจัย จะสามารถช่วยให้ปริมาณการ
ขนส่งทางรางของประเทศเพ่ิมข้ึนได้ 

3.62 3.36 3.36 
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2) ปัจจัยหลักท่ีมีความส าคัญต่อการขนส่งสินค้าทางราง  

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐ ให้

ความส าคัญต่อปัจจัยหลักที่มีผลต่อการเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางแตกต่างกันตามบทบาทและบริบท

ของแต่ละหน่วยงาน โดยคะแนนเฉลี่ยของปัจจัยหลักอยู่ในช่วง 1.92–4.45 ดังที่แสดงในตารางที่ 3-11 ซึ่งตาม

เกณฑ์การแปลผลจัดอยู่ในระดับ ไม่ส าคัญถึงส าคัญมากที่สุด สะท้อนให้เห็นว่าผู้ตอบแบบสอบถามมีการ

จัดล าดับความส าคัญของปัจจัยอย่างชัดเจน และไม่ได้ให้ความส าคัญกับทุกปัจจัยในระดับเดียวกัน 

เมื่อพิจารณาในภาพรวม พบว่า ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน เป็นปัจจัยที่ได้รับการให้ความส าคัญสูง
ที่สุดจากทุกภาคส่วน โดยภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐให้คะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 3.85, 3.91 และ 4.45 
ตามล าดับ ซึ่งจัดอยู่ในระดับ ส าคัญมากถึงส าคัญมากที่สุด แสดงให้เห็นว่า ความพร้อม ความเพียงพอ และ
ศักยภาพของโครงสร้างพื้นฐานระบบรางเป็นเงื่อนไขพื้นฐานที่มีผลโดยตรงต่อการเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้า
ทางราง รองลงมา คือ ปัจจัยด้านกฎหมาย ซึ่งได้รับคะแนนเฉลี่ยจากภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐอยู่
ที่ 3.54, 3.73 และ 3.55 ตามล าดับ จัดอยู่ในระดับ ส าคัญ สะท้อนว่ากฎหมาย นโยบาย และกรอบก ากับดูแล
มีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนการด าเนินงานของระบบราง โดยเฉพาะในมิติของความชัดเจน ความมั่นใจ 
และความเป็นธรรม อย่างไรก็ตาม ระดับความส าคัญของปัจจัยด้านกฎหมายยังอยู่รองจากโครงสร้างพื้นฐาน 
ซึ่งชี้ให้เห็นว่ากฎหมายเพียงอย่างเดียวอาจไม่เพียงพอ หากยังขาดโครงสร้างพื้นฐานที่รองรับการใช้งานจริง 

ส าหรับปัจจัยด้านงานวิจัย พบว่าภาคการศึกษาให้คะแนนเฉลี่ยค่อนข้างสูงที่ 3.46 ขณะที่ภาคเอกชน
และภาครัฐให้คะแนนเฉลี่ยอยู่ที่ 2.09 และ 2.82 ตามล าดับ โดยคะแนนเฉลี่ยรวมอยู่ในช่วง ส าคัญน้อยถึง
ส าคัญ สะท้อนว่างานวิจัยถูกมองเป็นปัจจัยสนับสนุนองค์ความรู้และข้อมูลประกอบการตัดสินใจ มากกว่าการ
เป็นปัจจัยหลักที่ก าหนดการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางโดยตรง ในขณะเดียวกัน ปัจจัย
ด้านสิ่งแวดล้อม ได้รับคะแนนเฉลี่ยจากภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐอยู่ที่ 1.92 , 2.45 และ 2.18 
ตามล าดับ ซึ่งจัดอยู่ในระดับ ส าคัญน้อย สะท้อนว่าผู้ตอบแบบสอบถามมองประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมในฐานะ
ผลลัพธ์หรือคุณลักษณะประกอบของการใช้ระบบราง มากกว่าการเป็นปัจจัยหลักในการตัดสินใจเลือกโหมด
การขนส่ง ในท านองเดียวกัน ปัจจัยด้านการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศอย่างเพียงพอและมีมาตรฐาน 
ได้รับคะแนนเฉลี่ยอยู่ในช่วง 2.09–2.82 ซึ่งจัดอยู่ในระดับ ส าคัญน้อยถึงส าคัญ แสดงให้เห็นว่าปัจจัยดังกลา่ว
ถูกมองเป็นองค์ประกอบสนับสนุนความมั่นคงและความยั่งยืนของระบบรางในระยะยาว มากกว่าการเป็น
ปัจจัยที่มีผลโดยตรงต่อการตัดสินใจใช้ระบบรางในทางปฏิบัติ 

โดยสรุป ผลการศึกษาปัจจัยหลักชี้ให้เห็นว่า โครงสร้างพื้นฐานเป็นปัจจัยที่มีความส าคัญสูงสุด ต่อการ
เพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง รองลงมาคือ ปัจจัยด้านกฎหมาย และ ปัจจัยด้านงานวิจัย ซึ่งท าหน้าที่
เป็นกลไกสนับสนุนการด าเนินงานและการพัฒนาระบบ ขณะที่ ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม และ การผลิตชิ้นส่วน
ทางรางในประเทศ ถูกมองเป็นคุณลักษณะประกอบของระบบมากกว่าปัจจัยชี้ขาดในการตัดสินใจ ผลการ
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วิเคราะห์ดังกล่าวสะท้อนว่าการก าหนดนโยบายและมาตรการส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางรางควรมุ่งเน้นปัจจัย
ที่มีผลต่อการใช้งานจริงเป็นล าดับแรก ควบคู่กับการเสริมสร้างกลไกสนับสนุนอื่น ๆ เพื่อให้การขับเคลื่อน
ระบบรางเกิดผลอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน 

ตำรำงที่ 3-11 ผลการส ารวจปัจจัยหลักที่ส าคัญในการขนส่งสินค้าทางราง แยกตามหน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่
ละภาคส่วน 
ท่ำนคิดว่ำปัจจัยด้ำนใดส ำคัญท่ีสุดที่ส่งผลให้กำรขนส่งทำงรำง
ของประเทศเพิ่มขึ้นได้ 

ภำค
กำรศึกษำ 

ภำคเอกชน ภำครัฐ 

ปัจจัยด้านกฎหมาย 3.54 3.73 3.55 
ปัจจัยด้านงานวิจัย 3.46 2.09 2.82 

ปัจจัยด้านโครงสร้างพื้นฐาน 3.85 3.91 4.45 
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม 1.92 2.45 2.18 

ปัจจัยการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศ อย่างเพียงพอและมี
มาตรฐาน 

2.23 2.82 2.09 

 

จากการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบผลการศึกษาของแต่ละหน่วยงานเกี่ยวกับการเพ่ิมปริมาณการขนส่ง

สินค้าทางรางในประเทศ พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามจากภาคการศึกษา ภาคเอกชน และภาครัฐมีทัศนคติเชิง

บวกต่อปัจจัยที่สนับสนุนการเพิ่มการใช้ระบบรางอย่างชัดเจน อย่างไรก็ตาม ระดับความส าคัญและมุมมองต่อ

ปัจจัยดังกล่าวแตกต่างกันไปตามบทบาทของแต่ละหน่วยงาน โดยภาครัฐให้ความส าคัญสูงต่อปัจจัยเชิง

โครงสร้างและเชิงนโยบาย โดยเฉพาะด้านโครงสร้างพื้นฐานและกฎหมาย ซึ่งท าหน้าที่เป็นกลไกหลักในการ

ก าหนดทิศทางและขับเคลื่อนการลงทุนเชิงระบบ ขณะที่ภาคเอกชนให้ความส าคัญกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการ

ด าเนินงานจริงและความคุ้มค่าในเชิงธุรกิจ เช่น ความเชื่อมโยงของระบบ ความตรงต่อเวลา และประสิทธิภาพ

ด้านต้นทุน ส่วนภาคการศึกษาให้ความส าคัญกับบทบาทของกฎหมาย งานวิจัย และผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม

ในมิติขององค์ความรู้ การพัฒนาเชิงระบบ และความยั่งยืนในระยะยาว เมื่อพิจารณาในภาพรวมของปัจจัย

หลัก พบว่าโครงสร้างพื้นฐานเป็นปัจจัยที่ทุกภาคส่วนให้ความส าคัญสูงสุด รองลงมาคือปัจจัยด้านกฎหมายและ

งานวิจัย ขณะที่ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและการผลิตชิ้นส่วนทางรางในประเทศถูกมองเป็นปัจจัยสนับสนุน

มากกว่าปัจจัยชี้ขาด ผลการศึกษานี้สะท้อนให้เห็นว่า การเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางจ าเป็นต้องอาศัย

การบูรณาการบทบาทของแต่ละหน่วยงาน ควบคู่กับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและกรอบนโยบายที่ชัดเจน 

เพ่ือให้การขับเคลื่อนระบบรางสามารถเกิดผลได้อย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืนในระยะยาว 
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3.2 กำรด ำเนินกำรและผลกำรศึกษำด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงตำมแผน ววน. ด้ำนโลจิสติกส์

และระบบรำง ปีพ.ศ. 2566-2570 

3.2.1 เทคนิคกำรวิเครำะห์ 

ผลการศึกษาโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบราง ได้ด าเนินการสังเคราะห์เชิงเอกสาร

ร่วมกับการส ารวจแบบสอบถาม (mixed methods: document synthesis and survey) โดยครอบคลุม

โครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ. 2563–2568 และรายงานผลตามกรอบ

ตัวชี้วัดผลสัมฤทธิ์ (KR1–KR4) ตามแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบราง ปีพ.ศ. 2566-2570 

ส าหรับการด าเนินการการเก็บรวบรวมข้อมูล แบ่งออกเป็น 2 ทางหลัก ได้แก่ 

• ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary): แบบสอบถามจากนักวิจัยหรือหัวหน้าโครงการของแต่ละโครงการ 

เพ่ือให้ระบุผลลัพธ์ที่เกิดข้ึนจริงที่ส่งผลต่อ KR ที่เก่ียวข้อง 

• ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary) 

o ทบทวนโครงการที่ได้รับทุน พ.ศ. 2563–2568 โดยใช้ข้อมูลล่าสุดวันที่ 16 มิถุนายน 2568 

จากระบบ NRIIS แล้วคัดกรองและวิเคราะห์ งานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบราง ที่สอดคล้อง

กับ OKRs ของแผนงาน P6(S1) ด้านโลจิสติกส์และระบบราง เพื่อประเมินการสนับสนุนต่อ

เป้าประสงค์และผลสัมฤทธิ์ที่ส าคัญของแผน 

o เอกสำรโครงกำร/หลักฐำนประกอบ: เอกสารรายงาน ผลงาน/ต้นแบบ และเอกสารถ่ายทอด

องค์ความรู้ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งผู้วิจัยท าการอ่าน วิเคราะห์ และสังเคราะห์เพิ่มเติมเมื่อข้อมูลจาก

แบบสอบถามไม่ครอบคลุม 

3.2.2 ผลการศึกษาและวิเคราะห์ผลสัมฤทธิ์ของโครงการวิจัย (พ.ศ. 2563–2568) 

จากการวิเคราะห์ภาพรวมผลลัพธ์ของโครงการวิจัยในช่วงปีพ.ศ. 2563–2568 พบว่าผลลัพธ์

ของโครงการวิจัยมีน ้าหนักหรือแนวโน้มไปที่การลดต้นทุนโลจิสติกส์ (KR 1) และการเพิ่มมูลค่าการขายชิ้นส่วน

ระบบรางที่ผลิตในประเทศ (KR 4) ขณะเดียวกัน การเพ่ิมจ านวนผู้เชี่ยวชาญด้านงานวิจัยและอุตสาหกรรมและ

บริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง (KR 3) ปรากฏอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากโครงการวิจัยได้มีการพัฒนาองค์

ความรู้ ให้กับบุคลากรและมีความร่วมมือกับทางมหาวิทยาลัยเพื่อพัฒนาคน ส่วนการเพิ่มปริมาณขนส่งสินค้า

ทางรางใน KR2 ยังมีสัดส่วนต ่าเมื่อเทียบกับ KR อ่ืน ๆ โดยสรุปแล้วโครงการวิจัยตั้งแต่ปีพ.ศ. 2563-2568 นั้น

ประกอบด้วย KR1 จ านวน 31 โครงการ, KR2 จ านวน 3 โครงการ, KR3 จ านวน 13 โครงการ, KR4 จ านวน 

22 โครงการ ดังที่แสดงในตารางที่ 3-12 สะท้อนแกนผลลัพธ์หลักด้านประสิทธิภาพการด าเนินงานและการ

ยกระดับฐานการผลิตชิ้นส่วนในประเทศ 
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เมื่อพิจารณาโครงการวิจัยในเชิงเวลาหรือในแต่ละปี พบว่า ผลงานโครงการวิจัยจะเด่นในปี 2566 

และ 2567 โดยปี 2566 มี KR1 เด่นที่สุดในช่วงสองปีดังกล่าว (ดังแสดงในตารางที่3-7) ช่วงตั้งต้นระหว่างปี 

2563 ถึง 2565 เป็นระยะวางฐานเทคโนโลยีและเริ่มปรากฏผลลัพธ์ใน KR1 และ KR4 ส่วนในปี 2568 ยังพบ

ผลลัพธ์ใหม่เพิ่มขึ้นใน KR1 ถึง KR4 แม้จ านวนไม่มาก ภาพรวมจึงชี้ว่าความก้าวหน้าหลักของผลลัพธ์ของ

โครงการอยู่ที่การลดต้นทุนโลจิสติกส์ควบคู่กับการยกระดับการผลิตชิ้นส่วนในประเทศ 

โดยภาพรวมผลลัพธ์ของโครงการวิจัยนั้น จะเห็นได้ว่า KR2 การเพิ่มปริมาณขนส่งสินค้าทางราง ยังมี

ผลลัพธ์น้อยเมื่อเทียบกับ KR อ่ืน ปรากฏเฉพาะบางปีและในจ านวนน้อย โดยส่วนใหญ่เป็นงานเชิงระบบที่ช่วย

เตรียมความพร้อม มากกว่าจะสะท้อนการเพิ่มขึ้นของปริมาณสินค้าทางรางอย่างชัดเจนจากโครงการวิจัยที่มี

อยู่ในปัจจุบัน 

ตำรำงท่ี 3-12 จ านวนโครงการวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศท่ีส่งผลต่อ KR ปี 2563-2568 

ปี 
KR1 ลดต้นทุน 

โลจิสติกส์ 
KR2 เพิ่มปริมำณขนส่ง

สินค้ำทำงรำง 
KR3 เพิ่ม

ผู้เชี่ยวชำญ 
KR4 มูลค่ำขำยช้ินส่วนรำง

ผลิตในประเทศ 

2563 1 1 2 3 
2564 3 0 1 3 

2565 1 0 2 2 

2566 13 2 4 8 
2567 11 0 3 5 

2568 2 0 1 1 

รวม 31 3 13 22 

 

จากตารางสามารถสังเคราะห์ตามกรอบ KR แต่ละตัว ได้ดังนี้ 

KR1: ลดต้นทุนโลจิสติกส์ ด้วยงำนวิจัย 

ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า KR1 เป็นตัวชี้วัดที่เด่นที่สุด โดยผลลัพธ์ที่รายงานมีลักษณะ ที่จับต้องได้ 

ในระดับปฏิบัติการ เช่น การลดเวลาและแรงงานในขั ้นตอนคลังและขนส่ง การลดความสูญเสียจาก

กระบวนการ และการใช้พลังงานที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น หลายโครงการใช้เครื่องมือดิจิทัลและระบบอัตโนมัติ

ช่วยปรับปรุงขั้นตอนงาน ท าให้ต้นทุนต่อหน่วยลดลงอย่างมีนัยส าคัญในหลายบริบท ทั้งยังพบแนวโน้มการเร่ง

ตัวของผลลัพธ์ในช่วงปี 2566–2567 ซึ่งสะท้อนการน าเทคโนโลยีไปใช้งานจริงมากขึ้น 
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KR2: กำรเพิ่มปริมำณสินค้ำทำงรำง ด้วยงำนวิจัย 

KR2 ปรากฏในจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับตัวชี้วัดหรือ KR อื่น โดยผลที่มีอยู่ส่วนใหญ่เป็นลักษณะที่เอ้ือ

ระบบ เช่น การติดตามและบริหารขบวน การเตรียมแนวทางซ่อมบ ารุงเชิงพยากรณ์ หรือการยกระดับความ

พร้อมของระบบเป็นส าคัญ ไม่ใช่การเพ่ิมข้ึนของปริมาณสินค้าทางรางในเชิงปริมาณทันที 

KR3: กำรเพิ่มผู้เชี่ยวชำญด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำง ด้วยงำนวิจัย 

KR3 ปรากฏอย่างสม ่าเสมอตลอดช่วงปีที่ศึกษา โดยมีการบันทึกจ านวนผู้เข้าร่วมและเนื้อหาการ

ถ่ายทอดไว้อย่างชัดเจน รูปแบบกิจกรรมเน้นลงมือปฏิบัติและการประยุกต์ใช้ในงานจริง ท าให้เกิดการยกระดับ

ทักษะเฉพาะทางอย่างเป็นรูปธรรม ทั้งยังสนับสนุนการดูดซับเทคโนโลยีจากโครงการเชิงเทคนิคอื่น ๆ ให้

เกิดผลต่อเนื่อง 

KR4: กำรเพิ่มมูลค่ำกำรขำยช้ินส่วนในอุตสำหกรรมระบบรำงที่ผลิตในประเทศ ด้วยงำนวิจัย 

KR4 มีความชัดเจนและต่อเนื ่อง ประกอบด้วยการพัฒนาต้นแบบ การทดสอบตามมาตรฐานที่

เกี่ยวข้อง และการเตรียมความพร้อมสู่การผลิตหรือให้บริการในประเทศ ผลลัพธ์เหล่านี้ช่วยยกระดับฐานการ

ผลิตภายในและลดการพ่ึงพาการน าเข้า โดยมีแนวโน้มเด่นในช่วงปีหลังของการศึกษา สอดคล้องกับทิศทางการ

ผลักดันชิ้นส่วนและระบบรางให้พร้อมใช้งานเชิงพาณิชย์มากข้ึน 

3.2.2.1 ประเด็นความท้าทายหรืออุปสรรคในการขับเคลื่อนโครงการวิจัยโลจิสติกส์และระบบ

ราง 

จากการผลการสังเคราะห์ของโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์และระบบรางปี

พ.ศ. 2563-2568 พบประเด็นท้าทายหลักที่ส่งผลต่อความก้าวหน้าและการต่อยอดผลลัพธ์ของโครงการ ทั้งใน

มิติทางเทคนิค การปฏิบัติการ และกระบวนการบริหารจัดการ โดยสามารถจัดกลุ่มอุปสรรคท่ีปรากฏบ่อยและ

มีนัยต่อเส้นทางด าเนินงานได้ดังต่อไปนี้ 

1) ขีดจ ำกัดในกำรสร้ำงต้นแบบและทดสอบภำคสนำม หลายโครงการประสบความ

ยากล าบากในการจัดท าชิ้นงานตัวอย่างทั้งแบบเสมือนจริงและแบบจริง และในการเข้าถึงสภาพแวดล้อมเพ่ือ

ทดสอบใช้งานจริง ส่งผลให้การพิสูจน์สมรรถนะเชิงปฏิบัติการต้องเลื่อนหรือท าได้ในวงจ ากัดมากกว่าที่

คาดหมายไว้ การสะสมหลักฐานเชิงประจักษ์ (evidence) จึงใช้เวลานานขึ้น และกระทบต่อการยืนยันผลลัพธ์

ตามตัวชี้วัด 
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2) กำรพึ่งพำผู้ให้บริกำรเทคโนโลยีภำยนอก การต่อยอดระบบที่อาศัยแพลตฟอร์ม 

IoT และคอนเนกชันจากผู้ให้บริการภายนอกได้รับผลกระทบเมื่อผู้ให้บริการยุติหรือเปลี่ยนแปลงเงื ่อนไข

บริการ ท าให้ความต่อเนื่องของการใช้งานจริงลดลงและแผนขยายผลต้องปรับใหม่ นอกจากนี้ การย้ายระบบ

หรือหาแพลตฟอร์มทดแทนอาจสร้างภาระด้านเวลาและทรัพยากรเพ่ิมเติม 

3) กำรเก็บข้อมูลเชิงปฏิบัติกำร  ในบางกรณี การรวบรวมข้อมูลภายในหน่วย

ปฏิบัติการต้องประสานกับตารางงานจริงและกิจกรรมตรวจออดิทภายใน ส่งผลให้กรอบเวลาการเก็บข้อมูลยืด

ออกจากแผนเดิม ท าให้การเปรียบเทียบก่อน–หลังหรือการติดตามผลตามรอบเวลาไม่ต่อเนื่องเท่าที่ควร และ

กระทบต่อความครบถ้วนของชุดข้อมูล 

4) ภำระเอกสำรและกรอบสัญญำ รูปแบบเอกสารรายงานที่มีความซ ้าซ้อนและ

ข้อจ ากัดของสัญญาแบบปีต่อปีไม่เอื้อต่อโครงการที่ควรด าเนินต่อเนื่องหลายปี ส่งผลให้การจัดหา วางแผน 

และรักษาความต่อเนื่องของกิจกรรมหลักท าได้ยากขึ้น ภาระงานเอกสารยังดึงทรัพยากรจากงานเทคนิคและ

การติดตามผลลัพธ์ไปสู่ภารกิจเชิงธุรการมากขึ้น 

5) กำรก ำหนดตลำดเป้ำหมำยของผลงำน ผลงานบางประเภทจ าเป็นต้องเริ่มจาก

ตลาดเฉพาะ (เช่น งานบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน) ก่อนขยายไปสู่บริบทโลจิสติกส์หลัก ท าให้ช่วงเวลาการน าไปใช้

ประโยชน์เชิงกว้างอาจล่าช้ากว่าที่คาด การขยายฐานผู้ใช้จึงต้องอาศัยการพิสูจน์ผลต่อเนื่องและการสะสม

ความเชื่อมั่นจากกรณีใช้งานน าร่องก่อนเข้าสู่การใช้ประโยชน์ในวงกว้าง 

แสดงให้เห็นว่าการด าเนินงานวิจัยในช่วงปีงบประมาณ 2563–2568 ส่วนใหญ่มีความสอดคล้องกับ

เป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ของประเทศ โดยเฉพาะด้านการลดต้นทุนโลจิสติกส์ (KR1) และการพัฒนา

อุตสาหกรรมรางในประเทศ (KR4) ซึ่งช่วยสร้างผลลัพธ์เชิงเศรษฐกิจอย่างเป็นรูปธรรม ขณะเดียวกันยังสะท้อน

ข้อจ ากัดส าคัญในด้านการเพ่ิมปริมาณการขนส่งทางราง (KR2) และการขาดโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการทดสอบ

และถ่ายทอดเทคโนโลยี อย่างไรก็ตาม การวิจัยได้วางรากฐานส าคัญให้กับการพัฒนาบุคลากร (KR3) และการ

ผลิตชิ้นส่วนรางภายใต้แบรนด์ไทย ซึ่งมีศักยภาพต่อยอดได้ในระยะต่อไป โดยสรุปแล้ว การด าเนินงานตาม

แผน ววน. ดังกล่าวได้ช่วยยกระดับระบบวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรมของประเทศให้มีบทบาทเชิง

ยุทธศาสตร์ในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจและเพิ่มขีดความสามารถการแข่งขันของอุตสาหกรรมระบบรางไทยใน

อนาคต 
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3.2.3 การด าเนินงานและผลการศึกษาเงินทุนโครงการวิจัยที่สอดคล้องกับตัวชี้วัดผลสัมฤทธิ์ (OKR) 

จากการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลโครงการวิจัยและพัฒนาด้านโลจิสติกส์และระบบรางในช่วงปี  

พ.ศ. 2563–2568 พบว่า แหล่งทุนส่วนใหญ่ได้รับการสนับสนุนจาก หน่วยบริหารและจัดการทุนด้านการเพ่ิม

ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ (บพข.) ซึ่งเป็นกลไกส าคัญในการผลักดันงานวิจัยเชิงพาณิชย์และ

นวัตกรรมเทคโนโลยีอุตสาหกรรมภายในประเทศ 

การจัดสรรงบประมาณครอบคลุมทั้งรูปแบบ เงินสด (In cash) และ สิ่งตอบแทนในลักษณะร่วมลงทุน 

(In kind) จากภาคเอกชน โดยมีมูลค่ารวมตลอดระยะเวลาวิจัยทั้งสิ้นประมาณ 178 ล้านบาท (แบ่งเป็น เงินสด

ประมาณ 100 ล้านบาท และ In kind ประมาณ 78 ล้านบาท) ซึ่งสะท้อนถึงแนวโน้มความร่วมมือระหว่าง

ภาครัฐและเอกชน (Public–Private Partnership: PPP) ที่เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง 

เพื่อประเมินประสิทธิภาพของการลงทุนในแต่ละกลุ่มเป้าหมาย การวิเคราะห์ได้จัดถ่วงน ้าหนัก

งบประมาณรวมโดยอิงตาม จ านวนโครงการที่สอดคล้องกับแต่ละตัวชี้วัดผลลัพธ์หลัก (Key Results: KR) พบ

ผลการกระจายงบประมาณดังตารางท่ี 3-13 

ตำรำงท่ี 3-13 งบประมาณรวมโดยประมาณตามกลุ่ม OKR  

KR ของแผน ววน. ด้ำนโลจิสติกส์และ

ระบบรำง 

รวมงบประมำณ

โดยประมำณ 

(บำท) 

จ ำนวนโครงกำร
ที่ส่งผลต่อ KR 

สัดส่วนของงบรวม

ทั้งหมด (≈178 ลบ.) 

(%) 

KR1 – ลดต้นทุนโลจิสติกส์ 69,649,429 31 39.10 % 

KR2 – เพ่ิมปริมาณขนส่งทางราง 8,510,373 3 4.80 % 

KR3 – เพ่ิมผู้เชี่ยวชาญ 38,716,200 13 21.80 % 

KR4 – มูลค่าชิ้นส่วนรางผลิตในประเทศ 61,235,534 22 34.40 % 

รวม 178,111,536 69 100.00 

 

จากตารางแสดงให้เห็นว่า โครงการส่วนใหญ่มีความสอดคล้องกับ KR1 (การลดต้นทุนโลจิสติกส์) มาก

ที ่ส ุด คิดเป็นร้อยละ 39.10 ของงบทั ้งหมด โดยส่วนใหญ่เป็นโครงการที ่มุ ่งพัฒนาเทคโนโลยีเพื ่อเพ่ิม

ประสิทธิภาพโลจิสติกส์ เช่น ระบบติดตามทรัพย์สิน ( IoT), ระบบบริหารคลังสินค้าอัจฉริยะ (Smart WMS), 

และการประยุกต์ใช้ AI เพื่อการคาดการณ์และลดความสูญเสียในการขนส่ง ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อการลดต้นทุน

เชื้อเพลิง เวลา และแรงงานในกระบวนการโลจิสติกส์ รองลงมาคือ KR 4 (การเพ่ิมมูลค่าชิ้นส่วนรางที่ผลิตได้ใน

ประเทศ) คิดเป็นร้อยละ 34.4 โดยมุ่งเน้นโครงการวิจัยเชิงวิศวกรรมเพื่อผลิตต้นแบบชิ้นส่วนรางและอุปกรณ์
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ประกอบภายในประเทศ เช่น ระบบเบรก แหนบ ยางรองราง และแม่พิมพ์เทอร์มิทเชื ่อมราง  (Thermit 

welding mold)  ซึ่งช่วยลดการน าเข้าและเพิ่มสัดส่วน Local Content ตามนโยบายอุตสาหกรรมระบบราง

ของประเทศ  

ส าหรับ KR 3 (การเพ่ิมผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์และระบบราง) คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 21.8 โดยส่วน

ใหญ่เป็นโครงการฝึกอบรม ถ่ายทอดเทคโนโลยี และการจัดตั้งศูนย์ทดสอบมาตรฐานระบบราง ซึ่งมีผลโดยตรง

ต่อการสร้างบุคลากรเฉพาะทางและขยายฐานความรู้ด้านเทคนิคขั้นสูงภายในประเทศ  ในขณะที่ KR2 (การ

เพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง) ยังมีผลงานในระดับจ ากัด ได้รับงบประมาณเพียงร้อยละ 4.8% ของ

ทั้งหมด ซึ่งสะท้อนข้อจ ากัดของการพัฒนาเชิงโครงสร้างพื้นฐานที่ต้องใช้ทุนขนาดใหญ่และการด าเนินการ

ต่อเนื่องหลายปี รวมถึงต้องอาศัยการปรับปรุงข้อบังคับต่างๆ เพื่อเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง  ทั้งนี้

โครงการในกลุ่มนี้ส่วนใหญ่เน้นการพัฒนาระบบติดตามและบ ารุงรักษาขบวนรถสินค้าทางราง 

จากผลการศึกษาการจัดสรรเงินทุนและการด าเนินโครงการที่สอดคล้องกับตัวชี้วัดผลลัพธ์หลัก (KR) 

ภายใต้แผน ววน. ด้านโลจิสติกส์ ชี้ให้เห็นถึง ความสอดคล้องระหว่างการจัดสรรงบประมาณกับทิศทางการ

พัฒนา KR ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ การลงทุนขนาดใหญ่และปานกลางได้สร้างผลลัพธ์เชิง

โครงสร้างที่ชัดเจน ทั้งการเพิ่มประสิทธิภาพโลจิสติกส์ (KR1), การผลิตชิ้นส่วนรางภายในประเทศ (KR4), และ

การพัฒนาผู้เชี ่ยวชาญเฉพาะทาง (KR3) ขณะที่ด้านการเพิ่มปริมาณขนส่งทางราง (KR2) ยังต้องการแรง

สนับสนุนเพิ่มเติมจากภาครัฐและเอกชน เพื่อให้ระบบรางไทยก้าวสู่ความสมบูรณ์ในมิติเชิงปริมาณและเชิง

เศรษฐกิจในอนาคต 

3.2.4 ผลการด าเนินการและการศึกษาการวิเคราะห์โครงการวิจัยและผลที่เกิดขึ้นจริงตามแผนงาน P6 

(S1) ของปีพ.ศ. 2566-2567 

เพื ่อหลีกเลี ่ยงความสับสนในการตีความผลลัพธ์ จ าเป็นต้องชี ้แจงว่าตัวเลขจากการวิเคราะห์

โครงการวิจัยและตัวเลขผลที่เกิดขึ้นจริงตามแผนงาน P6 (S1) ในปีพ.ศ. 2566-2567 เป็นข้อมูลที่สะท้อน

ผลลัพธ์คนละระดับและมีวัตถุประสงค์การวัดที่แตกต่างกัน ตัวเลขจ านวนโครงการที่เชื่อมโยงกับ KR1–KR4 

สะท้อน ทิศทาง ความตั้งใจ และศักยภาพของการออกแบบงานวิจัย ขณะที่ตัวเลขผลที่เกิดขึ้นจริงเป็น ผลลัพธ์

เชิงประจักษ์ ที่สามารถตรวจวัดได้ในหน่วยบาท ตัน คน หรือจ านวนต้นแบบ ซึ่งสะท้อนการแปรผลจาก

งานวิจัยร่วมกับกลไกอื่น ๆ ในระบบไปสู่ผลลัพธ์เชิงเศรษฐกิจและเชิงกายภาพ ความแตกต่างระหว่างจ านวน

โครงการกับผลลัพธ์เชิงตัวเลขจึงไม่ใช่ความไม่สอดคล้องของข้อมูล หากแต่สะท้อน ความแตกต่างเชิงระดับของ

ผลลัพธ์ (level of outcomes) โดยงานวิจัยจ านวนมากท าหน้าที่เป็นกลไกวางฐานและเตรียมความพร้อม ซึ่ง

ต้องอาศัยเวลาและเง่ือนไขเชิงโครงสร้างเพ่ิมเติมก่อนจะแปรผลเป็นผลลัพธ์เชิงปริมาณในระดับประเทศ 
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ด้วยเหตุนี้ การน าเสนอในหัวข้อต่อไปจึงมุ่งวิเคราะห์เฉพาะ  ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริง ของแผนงาน P6 

(S1) ในปีพ.ศ. 2566-2567 เพื่อประเมินระดับความก้าวหน้าและลักษณะของผลกระทบที่เกิดขึ้นในระบบโลจิ

สติกส์และระบบรางในทางปฏิบัติ  

3.2.4.1 ผลการศึกษาผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงจากการด าเนินงานภายใต้แผนงาน P6 (S1) ของปี

พ.ศ. 2566-2567 

ผลการศึกษาในช่วงปี พ.ศ. 2566–2567 พบว่า การน าผลงานวิจัย องค์ความรู้ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม ในการลดต้นทุนโลจิสติกส์ (KR1) สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ได้รวม 388 ล้านบาท 

(ในตารางที่ 3-14) ซึ่งเป็นผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงจากค่าเป้าหมาย 2,000 ล้านบาท ในช่วงปี พ.ศ. 2566–2570 

หรือคิดเป็นความก้าวหน้าประมาณ ร้อยละ 19.4 ของเป้าหมายทั้งหมด ผลลัพธ์ดังกล่าวสะท้อนการลดต้นทุน

ที่เกิดขึ้นจริงยังอยู่ในระดับ การปรับปรุงประสิทธิภาพเชิงปฏิบัติการ (operational efficiency) เช่น การลด

เวลา การลดแรงงาน และการลดความสูญเสียในกระบวนการ มากกว่าการลดต้นทุนในเชิงโครงสร้างระบบโลจิ

สติกส์ทั้งห่วงโซ่ อย่างไรก็ตาม การที่ผลลัพธ์สามารถแปลงเป็นมูลค่าทางการเงินได้ตั้งแต่ช่วงต้นของแผน แสดง

ให้เห็นว่างานวิจัยและกลไกที่เกี่ยวข้องสามารถสร้างผลกระทบเชิงเศรษฐกิจที่จับต้องได้ในระยะสั้น และมี

ศักยภาพในการขยายผลต่อไปในระยะถัดไปของแผน 

ในส่วนของการน าผลงานวิจัย องค์ความรู ้ เทคโนโลยีและนวัตกรรมในการเพ่ิม

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (KR2) ผลลัพธ์ที่เกิดข้ึนจริงพบว่ามีการเพ่ิมปริมาณการขนส่งเพียง 0.1 ล้านตัน 

จากเป้าหมาย 2 ล้านตัน ในช่วงปี พ.ศ. 2566–2570 หรือคิดเป็นความก้าวหน้าประมาณ ร้อยละ 5 ของ

เป้าหมาย ซึ่งเป็นสัดส่วนที่ต ่าที่สุดในบรรดา KR ทั้งหมด ซึ่งสะท้อนผลลัพธ์ในระดับต ่าเมื่อเทียบกับเป้าหมาย

ของแผน ตัวเลขดังกล่าวชี้ให้เห็นข้อจ ากัดเชิงโครงสร้างของการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางราง ซึ่งต้องอาศัยการ

ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน การบริหารจัดการโครงข่าย และการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผู้ใช้ในระดับระบบ 

มากกว่าการด าเนินโครงการเชิงเทคนิคหรือเชิงวิจัยในระยะสั้น ดังนั้น ตัวเลขที่ปรากฏจึงสะท้อนข้อจ ากัดดา้น

เวลาและโครงสร้าง มากกว่าประสิทธิภาพของการด าเนินงานวิจัยโดยตรง 

ส าหรับการเพ่ิมจ านวนผู้เชี่ยวชาญด้านโลจิสติกส์และระบบราง (KR3) พบว่ามีจ านวน

ผู้เชี่ยวชาญเพิ่มขึ้น 234 คน คิดเป็นความก้าวหน้าประมาณ ร้อยละ 46.8 หรือเกือบครึ่งหนึ่งของเป้าหมาย

ทั้งหมด ผลลัพธ์ดังกล่าวสะท้อนความก้าวหน้าเชิงโครงสร้างด้านก าลังคน โดยเกิดจากการฝึกอบรม การ

ถ่ายทอดองค์ความรู้ และการพัฒนาศูนย์ทดสอบและมาตรฐาน ซึ่งเป็นกิจกรรมที่สามารถสร้างผลลัพธ์ได้

ต่อเนื ่องและไม่ขึ ้นกับการเปลี ่ยนแปลงเชิงโครงสร้ างขนาดใหญ่ของระบบ โดยผลลัพธ์นี้ ท าหน้าที ่เป็น

ฐานรองรับการขยายผลในตัวชี้วัดอ่ืน ๆ แม้จะยังไม่แสดงผลกระทบทางเศรษฐกิจโดยตรงในทันที 
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ในทางตรงกันข้าม KR4 การเพิ่มมูลค่าชิ้นส่วนระบบรางที่ผลิตในประเทศ ผลลัพธ์ที่

เกิดขึ้นจริงยังปรากฏอยู่ในระดับต้นน ้าของห่วงโซ่มูลค่า โดยสะท้อนผ่านการพัฒนาต้นแบบจ านวน  4 ต้นแบบ 

ขณะที่ยังไม่ปรากฏมูลค่าการขายเชิงพาณิชย์ในระดับประเทศ ผลดังกล่าวสะท้อนข้อจ ากัดด้านระยะเวลาและ

ขั้นตอนของการพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง ซึ่งต้องผ่านกระบวนการทดสอบและการรับรองมาตรฐานก่อนจะ

แปรผลไปสู่การใช้งานจริงและการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจในเชิงตลาด 

ตำรำงท่ี 3-14 ผลลัพธ์ที่เกิดข้ึนจริงจากการด าเนินงานภายใต้แผนงาน P6 (S1) ของปีพ.ศ. 2566-2567 

KR ของแผนงำน P6 

ปี 2570 ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริง ร้อยละ

ควำมก้ำวหน้ำ 

KR 

ค่ำ

เป้ำหมำย 
2566 2567 รวม 

มูลค่าต้นทุนโลจสิติกส์ของผู้ประกอบการภายในประเทศ

ลดลง โดยการใช้ผลงานวิจัย องคค์วามรู้ เทคโนโลยีและ

นวัตกรรม (2,000 ล้านบาท ในช่วงปี 2566-2570) 

2,000  

ล้านบาท 
- 

388 

ล้าน

บาท 

388 

ล้าน

บาท 

19.4 

ปริมาณการขนส่งสินค้าทางรางเพิม่ขึ้น โดยการใช้

ผลงานวิจัย องค์ความรู้ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (2 ล้าน

ตัน ในช่วงปี 2566-2570) 

2 ล้านตัน - 
0.1 

ล้านตัน 

0.1 

ล้านตัน 
5 

จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ด้านการวิจัย พัฒนาด้านโล

จิสติกส์และระบบราง และผู้เชี่ยวชาญ (Expert) ใน

อุตสาหกรรมและบริการด้านโลจิสติกส์และระบบราง ใน

สถาบันอุดมศึกษา หน่วยงานภาครัฐ หรือหน่วยงาน

ภาคเอกชน เพิ่มขึ้น (500 คน ในช่วงปี 2566 - 2570) 

500 คน 
144 

คน 
90 คน 234 คน 46.80 

มูลค่าการขายชิ้นส่วนในอุตสาหกรรมระบบรางที่ผลติใน

ประเทศเพิม่ขึ้น โดยการใช้ผลงานวิจัย องค์ความรู้ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม (4,000 ล้านบาท ในช่วงปี 

2566 - 2570) 

4,000  

ล้านบาท 
- 

4 

ต้นแบบ 

4 

ต้นแบบ 
20 

 

3.2.5 สรุปเปรียบเทียบการจัดสรรเงินทุน โครงการวิจัย และผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงของแผนงาน P6 

(S1) 

เมื่อพิจารณาผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงในช่วงปี พ.ศ. 2566–2567 ควบคู่กับข้อมูลการจัดสรรเงินทุนและ

ลักษณะของโครงการวิจัยที่ด าเนินการภายใต้แผนงาน P6 (S1) พบว่า ทิศทางของการลงทุนด้านวิทยาศาสตร์ 

วิจัยและนวัตกรรมมีความสอดคล้องกับเป้าหมายของแผนในเชิงเนื้อหา แต่การแปรผลไปสู่ผลลัพธ์เชิงปริมาณ

ปรากฏในระดับและช่วงเวลาที่แตกต่างกันอย่างชัดเจนในแต่ละตัวชี้วัดผลสัมฤทธิ์ 
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ตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับ การเพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการและการพัฒนาศักยภาพภายในระบบ 

ได้แก่ การลดต้นทุนโลจิสติกส์ (KR1) และการเพิ่มจ านวนผู้เชี่ยวชาญ (KR3) แสดงผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงได้

ภายในระยะต้นของแผน โดย KR1 สามารถแปลงผลจากการประยุกต์ใช้องค์ความรู้และเทคโนโลยีไปสู่การลด

ต้นทุนในเชิงมูลค่าได้อย่างเป็นรูปธรรม ขณะที่ KR3 แสดงความก้าวหน้าเชิงโครงสร้างด้านก าลังคน ซึ่งท า

หน้าที่เป็นฐานรองรับการพัฒนาระบบในมิติอื่น ๆ ต่อไป ในขณะที่ตัวชี้วัดที่ต้องอาศัยการเปลี่ยนแปลงเชิง

โครงสร้างของระบบและเชิงตลาด ได้แก่ การเพิ่มปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง (KR2) และการเพิ่มมูลค่า

ชิ้นส่วนระบบรางที่ผลิตในประเทศ (KR4) ยังแสดงผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงในระดับจ ากัด โดย KR2 สะท้อน

ข้อจ ากัดด้านโครงสร้างพื้นฐาน การบริหารจัดการโครงข่าย และพฤติกรรมผู้ใช้ในระดับระบบ ส่วน KR4 

ปรากฏผลลัพธ์ในระดับต้นน ้าของห่วงโซ่มูลค่า ผ่านการพัฒนาต้นแบบและการทดสอบทางเทคโนโลยี ซึ่งยัง

ต้องอาศัยระยะเวลาและกระบวนการเพิ่มเติมก่อนจะแปรผลเป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจในเชิงพาณิชย์ 

จากผลการเปรียบเทียบดังกล่าวชี้ให้เห็นว่า ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริงของแผนงาน P6 (S1) ในช่วงปี พ.ศ. 

2566–2567 มีลักษณะเด่นในมิติการสร้างความพร้อมของระบบและการเพิ่มขีดความสามารถภายในประเทศ  

ขณะที่ผลลัพธ์เชิงปริมาณในระดับโครงสร้างของระบบขนส่งและตลาดยังอยู่ในช่วงเริ่มต้นของการเปลี่ยนผ่าน 

ความแตกต่างระหว่างเป้าหมายของแผนกับผลที่เกิดขึ้นจริงในบางตัวชี้วัดจึงสะท้อนธรรมชาติของการแปรผล

จากงานวิจัยไปสู่ผลลัพธ์เชิงระบบ มากกว่าข้อจ ากัดของการด าเนินงานวิจัยในเชิงประสิทธิภาพ 

3.3 กำรด ำเนินงำนและผลกำรศึกษำกำรวิเครำะห์สิ่งประดิษฐ์ด้ำนระบบรำง 

3.3.1 เทคนิกกำรวิเครำะห์ 

ผลการศึกษาการวิเคราะห์สิ่งประดิษฐ์ด้านระบบรางในโครงการวิจัยนี้ ได้ด าเนินการโดยใช้

แนวทางการสังเคราะห์เชิงเอกสาร (document synthesis) โดยได้ด าเนินการสืบค้น รวบรวมข้อมูล และจัด

จ าแนกข้อมูลสิ่งประดิษฐ์จากฐานข้อมูลของกรมทรัพย์สินทางปัญญา กระทรวงพาณิชย์ ประเทศไทย โดย

ครอบคลุมทั้งสิทธิบัตรการประดิษฐ์และอนุสิทธิบัตรที่เกี่ยวข้องกับระบบราง จากนั้นจึงท าการคัดกรองรายการ

ที่มีความเกี่ยวข้องระบบรางหรือรถไฟ เพื่อสะท้อนภาพรวมของทิศทางการพัฒนาเทคโนโลยี นวัตกรรม และ

ขีดความสามารถด้านการประดิษฐ์ของประเทศและต่างประเทศในมิติที่เก่ียวข้องกับระบบรางอย่างเป็นระบบ 

ภายหลังการคัดกรอง ผู้วิจัยได้จัดหมวดหมู่สิ่งประดิษฐ์ตามกรอบการจ าแนกเทคโนโลยี

ระบบรางออกเป็น 5 ด้าน ได้แก่ (1) ด้านยานพาหนะ (Rolling Stock) (2) ด้านโครงสร้างพื ้นฐาน 

(Infrastructure) (3) ด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อม (Energy and Environment) (4) ด้านระบบอาณัติ

สัญญาณและระบบสื่อสาร (Signaling and Communication) และ (5) ด้านเทคโนโลยีสมัยใหม่ (Emerging 
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Technologies) เพ่ือใช้เป็นกรอบในการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบและสังเคราะห์แนวโน้มการพัฒนาเทคโนโลยี

ระบบราง  

3.3.2 ผลกำรศึกษำกำรวิเครำะห์สิ่งประดิษฐ์ด้ำนระบบรำง 

ผลการศึกษาการวิเคราะห์สิ่งประดิษฐ์ด้านระบบรางในส่วนนี้ ได้จัดจ าแนกและน าเสนอผล

การศึกษาออกเป็น 2 ประเด็นหลัก ได้แก่ (1) สิทธิบัตรการประดิษฐ์ และ (2) อนุสิทธิบัตร เพ่ือสะท้อนลักษณะ

และบทบาทของนวัตกรรมในแต่ละระดับของการคุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญาอย่างชัดเจน 

3.3.2.1 ผลการศึกษาสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบราง  

จากการวิเคราะห์จ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบราง จ าแนกตามประเทศ

ผู้ยื่นค าขอ พบว่า ประเทศจีนมีจ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์มากที่สุดจ านวน 37 ฉบับ รองลงมาคือประเทศ

ญี่ปุ่นจ านวน 35 ฉบับ ขณะที่ประเทศเยอรมนีและประเทศไทยมีจ านวนสิทธิบัตรในระดับรองลงมา คือ 13 

ฉบับ และ 12 ฉบับ ตามล าดับ (ดังที่แสดงในรูปที่ 3-1) ส าหรับประเทศฝรั่งเศส อังกฤษ และออสเตรีย มี

จ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์ในระดับต ่ากว่าเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศกลุ่มแรก ส่วนประเทศอื่น ๆ ได้แก่ 

อิตาลี สหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐเกาหลี สิงคโปร์ มาเลเซีย สเปน และสวีเดน มีจ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์ใน

ระดับค่อนข้างจ ากัด ทั้งนี้ การวิเคราะห์จ านวนสิทธิบัตรดังกล่าวครอบคลุมทั้งสิทธิบัตรที่อยู่ระหว่างการ

คุ้มครองและสิทธิบัตรที่สิ้นอายุการคุ้มครองแล้ว โดยพบว่าสิทธิบัตรที่สิ้นอายุการคุ้มครองแล้วมีจ านวน 8 ฉบับ 

และสิทธิบัตรที่ยังอยู่ระหว่างการคุ้มครองมีจ านวน 123 ฉบับ 

 

รูปที ่ 3-1 จ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์ของแต่ละประเทศจากฐานข้อมูลของกรมทรัพย์สินทางปัญญา 
กระทรวงพาณิชย์ ประเทศไทย 
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โดยผลการวิเคราะห์สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของแต่ละประเทศ สามารถจ าแนกออกเป็น 5 ด้าน ได้แก่ 

(1) ด้านยานพาหนะ (Rolling Stock) (2) ด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) (3) ด้านพลังงานและ

สิ่งแวดล้อม (Energy and Environment) (4) ด้านระบบอาณัติสัญญาณและระบบสื่อสาร (Signaling and 

Communication) และ (5) ด้านเทคโนโลยีสมัยใหม่ (Emerging Technologies) ซึ่งมีรายละเอียดจ านวน

สิทธิบัตรในแต่ละด้านแสดงไว้ในตารางที่ 3-15 

ตำรำงท่ี 3-15 จ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบราง จ าแนกตามประเทศและด้านเทคโนโลยี 

ประเทศ 
Rolling 
Stock 

Infrastructure 
Energy & 
Environment 

Signaling & 
Communication 

Emerging 
Technologies 

รวม 

จีน 13 8 1 6 9 37 
ญี่ปุ่น 21 2 0 12 0 35 

ไทย 4 3 4 1 0 12 
เยอรมัน 0 9 1 3 0 13 

ฝรั่งเศส 2 2 2 1 0 7 
อังกฤษ 0 6 0 0 0 6 

ออสเตรเลีย 1 4 0 0 0 5 

ออสเตรยี 0 4 0 0 0 4 

อิตาล ี 0 1 2 0 1 4 

จากตารางสามารถสังเคราะห์ผลการศึกษาสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบรางโดยจ าแนกตาม

ประเทศได้ดังต่อไปนี้ 

1) ประเทศจีน 

ประเทศจีนมีจ านวนสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบรางสูงที่สุด โดยเมื่อพิจารณาจากชื่อ

สิทธิบัตร พบว่ามีการกระจายตัวครอบคลุมหลายด้านของระบบรางอย่างชัดเจน สิทธิบัตรด้านยานพาหนะ

มุ่งเน้นโครงสร้างตู้รถไฟ โบกี้ ระบบล้อ และยานพาหนะระบบรางเฉพาะรูปแบบ ขณะที่สิทธิบัตรในหมว ด

เทคโนโลยีสมัยใหม่สะท้อนการพัฒนาเทคโนโลยีขั้นสูง เช่น ระบบรถไฟลอยตัวด้วยสนามแม่เหล็ก การสับราง

รูปแบบพิเศษ และระบบควบคุมเชิงแอคทีฟส าหรับรถไฟความเร็วสูง นอกจากนี้ ยังพบสิทธิบัตรด้านโครงสร้าง

พื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับทางรถไฟแบบไม่มีหินโรยทาง หมอนราง และฐานรองรับราง รวมถึงสิทธิบัตรด้านระบบ

อาณัติสัญญาณที่กล่าวถึงระบบควบคุมและตรวจสอบความปลอดภัยของการเดินรถ ลักษณะดังกล่าวสะท้อน

ถึงบทบาทของจีนในฐานะประเทศที่พัฒนาและขยายระบบรางในเชิงโครงสร้างและเชิงเทคโนโลยีควบคู่กัน 

ส่งผลให้การประดิษฐ์ครอบคลุมทั้งระดับตัวรถ โครงสร้างทาง และระบบควบคุมการเดินรถ 
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2) ประเทศญี่ปุ่น 

สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศญี่ปุ่นมีการกระจุกตัวเด่นชัดในด้านยานพาหนะและด้าน

ระบบอาณัติสัญญาณและระบบสื่อสาร โดยชื่อสิทธิบัตรด้านยานพาหนะมุ่งเน้นองค์ประกอบของตัวรถไฟเป็น

หลัก เช่น ระบบเอียงตัวรถ โครงสร้างล าตัวรถ ระบบขับเคลื่อน ล้อ และระบบเบรก รวมถึงอุปกรณ์อพยพและ

อุปกรณ์ประกอบบนยานพาหนะ ขณะที่ชื่อสิทธิบัตรด้านระบบอาณัติสัญญาณสะท้อนการพัฒนาเทคโนโลยี

ควบคุมการเดินรถ ระบบภาคพื้นดิน และระบบตรวจจับความผิดปกติของรถระบบรางอย่างต่อเนื่อง  การ

กระจุกตัวดังกล่าวสอดคล้องกับลักษณะของระบบรางญี่ปุ่นที่มีความสมบูรณ์สูง และให้ความส าคัญกับความ

ปลอดภัย ความแม่นย า และประสิทธิภาพของการเดินรถเป็นหลัก  ทั้งนี้ จากชุดข้อมูลที่ศึกษา ไม่ปรากฏ

สิทธิบัตรที่จัดอยู่ในหมวดเทคโนโลยีสมัยใหม่โดยตรง 

3) ประเทศไทย 

ประเทศไทยมีสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบรางในระดับปานกลาง โดยเมื่อพิจารณาจาก

ชื่อสิทธิบัตร พบว่ามีการกระจายตัวในหลายด้านของระบบราง สิทธิบัตรด้านยานพาหนะเกี่ยวข้องกับรถขนส่ง

สินค้าเฉพาะรูปแบบ อุปกรณ์ส าหรับตู้บรรทุกก๊าซ และรถตรวจการณ์ทางรถไฟแบบอัตโนมัติ ด้านโคร งสร้าง

พื้นฐานประกอบด้วยสิทธิบัตรเกี่ยวกับแผ่นรองราง อุปกรณ์ยึดราง และองค์ประกอบทางวิศวกรรมของราง

รถไฟ ขณะที่ด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อมสะท้อนผ่านชื่อสิทธิบัตรที่เกี่ยวข้องกับการใช้วัสดุรีไซเคิล การดูดซับ

พลังงาน และการใช้พลังงานแสงอาทิตย์ ส่วนด้านระบบอาณัติสัญญาณพบสิทธิบัตรที่เกี่ยวข้องกับระบบเตือน

ภัยล่วงหน้าส าหรับทางรถไฟ รูปแบบดังกล่าวสะท้อนถึงการพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางในลักษณะเชิงประยุกต์

และเชิงสนับสนุนการใช้งานจริง มากกว่าการพัฒนาเทคโนโลยีระดับระบบหรือเทคโนโลยีขั้นสูง 

4) ประเทศเยอรมนี 

สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศเยอรมนีมีลักษณะกระจุกตัวในด้านโครงสร้างพื้นฐานเป็น

หลัก โดยชื ่อสิทธิบัตรส่วนใหญ่เกี ่ยวข้องกับหมอนราง ระบบรองรับราง อุปกรณ์ปรับระดับราง และ

องค์ประกอบส าหรับการก่อสร้างและบ ารุงรักษาทางรถไฟ นอกจากนี้ ยังพบสิทธิบัตรด้านระบบอาณัติ

สัญญาณที่กล่าวถึงการควบคุมการด าเนินงานรางรถไฟและระบบควบคุมระยะไกลที่เกี ่ยวข้องกับความ

ปลอดภัยของการเดินรถ การกระจุกตัวในลักษณะนี้สอดคล้องกับบทบาทของเยอรมนีในฐานะผู ้น าด้าน

วิศวกรรมโครงสร้างและมาตรฐานระบบราง ซึ่งให้ความส าคัญกับความมั่นคงและความปลอดภัยของโครงสร้าง

พ้ืนฐานเป็นหลัก ในขณะที่ด้านยานพาหนะและเทคโนโลยีสมัยใหม่ไม่ปรากฏในชุดข้อมูลนี้ 

5) ประเทศฝรั่งเศส 
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สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศฝรั่งเศสมีการกระจายตัวในหลายด้านในจ านวนใกล้เคียง

กัน โดยชื่อสิทธิบัตรสะท้อนถึงการพัฒนาองค์ประกอบโครงสร้างของตู้รถไฟ วิธีการก่อสร้างราง ระบบจัด

การพลังงานของระบบรถไฟ และระบบจัดการจราจรของการเดินรถ ลักษณะการกระจายตัวดังกล่าวสะท้อน

ถึงแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางแบบบูรณาการ ซึ่งเชื่อมโยงระหว่างตัวรถ โครงสร้างทาง และระบบ

สนับสนุนการเดินรถ 

6) ประเทศอังกฤษ 

สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศอังกฤษปรากฏเฉพาะในด้านโครงสร้างพื้นฐาน โดยชื่อ

สิทธิบัตรส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับแผ่นรองราง ระบบยึดราง หมอนรองราง และอุปกรณ์ส าหรับการติดตั้งรางรถไฟ 

การมุ่งเน้นในด้านดังกล่าวสะท้อนถึงลักษณะของโครงข่ายทางรถไฟที่มีอายุการใช้งานยาวนาน และความ

จ าเป็นในการปรับปรุงและบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานเดิมเป็นส าคัญ 

7) ประเทศออสเตรเลีย 

สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศออสเตรเลียมีจ านวนจ ากัด และกระจุกตัวในด้าน

โครงสร้างพื้นฐาน โดยชื่อสิทธิบัตรส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับทางข้ามราง แผ่นรองรับราง อุปกรณ์ยึดราง และ

อุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานทางรถไฟในระดับโครงสร้างพื้นฐาน ลักษณะดังกล่าวสอดคล้องกับบทบาท

ของระบบรางออสเตรเลียที่มุ่งเน้นการใช้งานเชิงกายภาพและการขนส่งในพื้นที่กว้าง มากกว่าการพัฒนา

เทคโนโลยีขั้นสูงของตัวรถหรือระบบควบคุม 

8) ประเทศออสเตรีย 

สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศออสเตรียมีการกระจุกตัวชัดเจนในด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

โดยชื่อสิทธิบัตรส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบของทางรถไฟ เช่น รางรถไฟที่ยึดติดกับไม้หมอน โครงสร้าง

ครอบทางรถไฟ ชิ้นส่วนรับน ้าหนักส าหรับการสร้างราง และอุปกรณ์สปริงส าหรับการตรึงส่วนประกอบของราง

รถไฟ ลักษณะดังกล่าวสะท้อนถึงแนวทางการพัฒนาสิ่งประดิษฐ์ที่มุ่งเน้นการเสริมความมั่นคง ความแข็งแรง 

และความปลอดภัยของโครงสร้างทางรถไฟเป็นหลัก ทั้งนี้ ไม่ปรากฏสิทธิบัตรที่เกี่ยวข้องกับตัวรถ ระบบอาณัติ

สัญญาณ หรือเทคโนโลยีสมัยใหม่ในชุดข้อมูลที่ศึกษา ซึ่งสอดคล้องกับบทบาทของออสเตรียในฐานะประเทศที่

มุ่งพัฒนาองค์ประกอบเชิงวิศวกรรมของระบบรางในระดับโครงสร้างพื้นฐาน 

9) ประเทศอิตาลี 

สิทธิบัตรการประดิษฐ์ของประเทศอิตาลีมีการกระจายตัวในด้านระบบอาณัติสัญญาณและ

ระบบสื่อสาร รวมถึงเทคโนโลยีการตรวจจับและการวัดขั้นสูง โดยชื่อสิทธิบัตรสะท้อนถึงการพัฒนาอุปกรณ์
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และระบบส าหรับการส่งผ่านข้อมูลอย่างปลอดภัย เครื่องบอกต าแหน่งทางรถไฟ และระบบตรวจจับต าแหน่ง

และลักษณะเรขาคณิตของโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟ นอกจากนี้ ยังพบสิทธิบัตรด้านโครงสร้างพื้นฐานที่

เกี่ยวข้องกับหมอนรองรางรถไฟแบบคอมโพสิต ลักษณะการพัฒนาดังกล่าวสะท้อนถึงการให้ความส าคัญกับ

เทคโนโลยีการตรวจสอบ ติดตาม และสนับสนุนการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานของระบบราง มากกว่า

การพัฒนาองค์ประกอบของตัวรถโดยตรง 

เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์สิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบรางโดยจ าแนกตามภูมิภาค 

พบว่าประเทศฝั่งเอเชีย ได้แก่ จีน ญี่ปุ่น และประเทศไทย มีลักษณะการพัฒนาสิ่งประดิษฐ์ที่แตกต่างจาก

ประเทศฝั่งยุโรป ได้แก่ เยอรมนี ฝรั่งเศส อังกฤษ ออสเตรีย และอิตาลี อย่างมีนัยส าคัญ ทั้งในด้านขอบเขตของ

การประดิษฐ์ ระดับความหลากหลายของเทคโนโลยี และบทบาทของระบบรางในบริบทการพัฒนาประเทศ 

(ดังแสดงในตารางที ่3-16) 

ตำรำงท่ี 3-16 การรเปรียบเทียบลักษณะสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบราง 

ประเด็นเปรียบเทียบ ประเทศฝั่งเอเชีย (จีน ญี่ปุ่น ไทย) ประเทศฝั่งยุโรป (เยอรมนี ฝรั่งเศส 

อังกฤษ ออสเตรีย อิตำลี) 

จ ำนวนและควำม

หลำกหลำยของ

สิทธิบัตร 

มีจ านวนสิทธิบัตรในระดับสูง และมีความ

หลากหลายของประเภทสิ่งประดิษฐ์ 

มีจ านวนสิทธิบัตรน้อยกว่าโดยรวม 

และมีความหลากหลายต ่ากว่า 

กำรกระจำยตำม

กรอบ 5 ด้ำน 

กระจายครอบคลุมหลายด้านของระบบ

ราง โดยเฉพาะด้านยานพาหนะ ระบบ

อาณัติสัญญาณ และในบางประเทศมี

เทคโนโลยีสมัยใหม่ 

กระจุกตัวเด่นชัดในด้านโครงสร้าง

พ้ืนฐาน และระบบสนับสนุนการเดิน

รถ 

ลักษณะสิ่งประดิษฐ์

จำกชื่อสิทธิบัตร 

มุ่งพัฒนาทั้งตัวรถ ระบบทาง และระบบ

ควบคุมการเดินรถในลักษณะองค์รวม 

มุ่งพัฒนาองค์ประกอบเฉพาะของทาง

รถไฟ เช่น หมอนราง ระบบยึดราง 

ระบบรองรับราง และระบบตรวจสอบ 

ด้ำนที่มีควำมโดด

เด่น 

ด้านยานพาหนะ (Rolling Stock) และ

ด้านระบบอาณัติสัญญาณและ

ระบบสื่อสาร โดยจีนมีความโดดเด่น

เพ่ิมเติมในด้านเทคโนโลยีสมัยใหม่ 

ด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

(Infrastructure) และระบบตรวจสอบ

และบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน 
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ประเด็นเปรียบเทียบ ประเทศฝั่งเอเชีย (จีน ญี่ปุ่น ไทย) ประเทศฝั่งยุโรป (เยอรมนี ฝรั่งเศส 

อังกฤษ ออสเตรีย อิตำลี) 

ระดับควำมก้ำวหน้ำ

ทำงเทคโนโลยี 

ปรากฏทั้งเทคโนโลยีพ้ืนฐานและ

เทคโนโลยีขั้นสูง เช่น ระบบรถไฟ

ความเร็วสูง ระบบรถไฟลอยตัว และ

ระบบควบคุมข้ันสูง 

มุ่งเน้นเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพ ความปลอดภัย และ

ความทนทานของระบบที่มีอยู่ 

บทบำทของระบบ

รำงในบริบทประเทศ 

ระบบรางอยู่ในช่วงขยายตัวและยกระดับ

สมรรถนะอย่างต่อเนื่อง 

ระบบรางมีความมั่นคงและพัฒนาแล้ว

เป็นเวลานาน 

แนวโน้มกำรพัฒนำ

สิ่งประดิษฐ์ 

การพัฒนาเชิงรุก ครอบคลุมหลาย

องค์ประกอบของระบบราง 

การพัฒนาเชิงปรับปรุงและบ ารุงรักษา 

เน้นโครงสร้างพื้นฐานเป็นหลัก 

 

จากตารางแสดงให้เห็นว่าในฝั่งเอเชีย สิทธิบัตรมีแนวโน้มกระจายตัวครอบคลุมหลายองค์ประกอบ

ของระบบราง ตั้งแต่ยานพาหนะ โครงสร้างพื้นฐาน ไปจนถึงระบบอาณัติสัญญาณ และในกรณีของประเทศจีน 

ยังปรากฏสิทธิบัตรจ านวนมากในหมวดเทคโนโลยีสมัยใหม่ เช่น ระบบรถไฟลอยตัวด้วยสนามแม่เหล็ ก ระบบ

ควบคุมเชิงแอคทีฟ และโครงสร้างทางรถไฟรูปแบบพิเศษ ขณะที่ญี่ปุ ่นมีความโดดเด่นในด้านการพัฒนา

องค์ประกอบของตัวรถและระบบควบคุมการเดินรถอย่างละเอียดและต่อเนื่อง ส่วนประเทศไทยมีการพัฒนา

สิ่งประดิษฐ์ในลักษณะเชิงประยุกต์ ครอบคลุมหลายด้าน แต่ยังอยู่ในระดับของการสนับสนุนการใช้งานและ

การปรับปรุงระบบมากกว่าการพัฒนาเทคโนโลยีระดับระบบขั้นสูง ซึ่งลักษณะดังกล่าวสะท้อนถึงบทบาทของ

ประเทศฝั่งเอเชียในฐานะผู้พัฒนาและขยายโครงข่ายระบบรางในช่วงเวลาใกล้เคียงกับปัจจุบัน ส่งผลให้การ

ประดิษฐ์มุ่งตอบโจทย์การสร้างระบบใหม่ การเพิ่มขีดความสามารถ และการยกระดับเทคโนโลยีควบคู่กัน ทั้ง

ในมิติของโครงสร้างทางและนวัตกรรมของตัวรถและระบบควบคุม ในทางตรงกันข้าม ประเทศฝั่งยุโรปมี

แนวโน้มการพัฒนาสิ่งประดิษฐ์ที่กระจุกตัวในด้านโครงสร้างพื้นฐานและระบบสนับสนุนการเดินรถเป็นหลัก 

โดยเยอรมนี อังกฤษ และออสเตรีย มีสิทธิบัตรจ านวนมากที่เกี่ยวข้องกับหมอนราง ระบบรองรับราง การปรับ

ระดับราง อุปกรณ์ยึดตรึงราง และองค์ประกอบทางวิศวกรรมที่มุ่งเสริมความมั่นคงและความปลอดภัยของทาง

รถไฟ ขณะที่ฝรั ่งเศสมีการกระจายตัวของสิทธิบัตรในหลายด้าน แต่ยังคงให้น ้าหนักกับองค์ประกอบเชิง

โครงสร้าง ระบบจัดการพลังงาน และระบบจัดการการเดินรถมากกว่าการพัฒนาเทคโนโลยีของตัวรถโดยตรง 

ในส่วนของประเทศอิตาลี แม้จะมีจ านวนสิทธิบัตรไม่สูงมากนัก แต่มีความโดดเด่นในด้านระบบอาณัติ

สัญญาณและเทคโนโลยีการตรวจจับและติดตามโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ระบบบอกต าแหน่งทางรถไฟ การ
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ส่งผ่านข้อมูลอย่างปลอดภัย และระบบตรวจวัดลักษณะเรขาคณิตของเส้นทางรถไฟ ซึ่งสะท้อนแนวทางการ

พัฒนาที่ให้ความส าคัญกับการตรวจสอบ ความปลอดภัย และการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานในเชิงระบบ 

มากกว่าการพัฒนาองค์ประกอบของตัวรถหรือเทคโนโลยีอัตโนมัติขั้นสูง แนวโน้มดังกล่าวสะท้อนถึงบริบทของ

ประเทศฝั่งยุโรปที่มีโครงข่ายระบบรางซึ่งพัฒนามาเป็นระยะเวลานาน ท าให้การประดิษฐ์มุ่งเน้นการเพ่ิม

ประสิทธิภาพ ความปลอดภัย และความทนทานของโครงสร้างพื้นฐานและระบบสนับสนุนเดิม มากกว่าการ

เปลี่ยนผ่านไปสู่เทคโนโลยีใหม่ในระดับระบบทั้งหมด 

โดยสรุป ความแตกต่างระหว่างฝั่งเอเชียและฝั่งยุโรปในด้านสิทธิบัตรการประดิษฐ์ระบบรางสะท้อนให้

เห็นถึงแนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีที่แตกต่างกันอย่างเป็นระบบ กล่าวคือ ฝั่งเอเชียมุ่งเน้นการพัฒนาและ

ขยายระบบรางเชิงรุกควบคู่กับการน าเทคโนโลยีใหม่มาใช้ ขณะที่ฝั่งยุโรปมุ่งเน้นการเสริมความแข็งแกร่ง 

ความปลอดภัย และความยั่งยืนของโครงสร้างพื้นฐานและระบบสนับสนุนการเดินรถที่มีอยู่เดิมเป็นหลัก ซึ่ง

สามารถใช้เป็นฐานข้อมูลเชิงนโยบายส าหรับการก าหนดทิศทางการวิจัยและนวัตกรรมด้านระบบรางในบริบท

ของประเทศไทยได้อย่างเหมาะสม 

3.3.2.2 ผลการศึกษาอนุสิทธิบัตรการประดิษฐ์ด้านระบบราง  

จากการวิเคราะห์ตารางอนุสิทธิบัตรด้านระบบราง จ าแนกตามประเทศและกรอบการ

วิเคราะห์ 5 ด้าน พบว่า อนุสิทธิบัตรปรากฏเฉพาะในประเทศจีนและประเทศไทยเท่านั้น โดยประเทศไทยมี

จ านวนอนุสิทธิบัตรสูงกว่าจีนอย่างชัดเจน กล่าวคือ ประเทศไทยมีอนุสิทธิบัตรรวมทั้งสิ้น 20 รายการ ขณะที่

ประเทศจีนมีจ านวน 4 รายการ (ในตารางที่ 3-16) เมื่อพิจารณาเชิงโครงสร้างตามกรอบการวิเคราะห์ พบว่า 

อนุสิทธิบัตรของประเทศจีนกระจุกตัวอยู่ในด้านยานพาหนะ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน และด้านเทคโนโลยี

สมัยใหม่ โดยด้านยานพาหนะเป็นหมวดที่มีจ านวนมากที่สุด สะท้อนลักษณะของอนุ สิทธิบัตรที่มุ่งเน้นการ

ปรับปรุงองค์ประกอบของตัวรถหรืออุปกรณ์เฉพาะทางในระบบราง ขณะที่ไม่ปรากฏอนุสิทธิบัตรในด้าน

พลังงานและสิ่งแวดล้อม รวมถึงด้านระบบอาณัติสัญญาณและระบบสื่อสาร ในทางตรงกันข้าม ประเทศไทยมี

การกระจายตัวของอนุสิทธิบัตรครอบคลุมเกือบทุกด้านของระบบราง ยกเว้นด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อม โดย

พบจ านวนอนุสิทธิบัตรสูงในด้านยานพาหนะ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน และด้านระบบอาณัติสัญญาณและ

ระบบสื่อสาร รวมถึงมีสัดส่วนที่ส าคัญในด้านเทคโนโลยีสมัยใหม่ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นเครื่องจักร อุปกรณ์ และ

ระบบเฉพาะทางท่ีสนับสนุนงานก่อสร้าง การบ ารุงรักษา และการตรวจสอบความปลอดภัยของระบบราง 

โดยภาพรวม ตารางอนุสิทธิบัตรสะท้อนให้เห็นว่า อนุสิทธิบัตรด้านระบบรางมีลักษณะมุ่งเน้น

การพัฒนาเชิงประยุกต์และเชิงปฏิบัติการ (practical and incremental innovation) มากกว่าการพัฒนา

เทคโนโลยีระดับระบบ โดยเฉพาะในกรณีของประเทศไทยที่อนุสิทธิบัตรท าหน้าที่สนับสนุนการใช้งานจริง การ
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ก่อสร้าง และการบ ารุงรักษาระบบรางในบริบทของประเทศอย่างชัดเจน ซึ่งแตกต่างจากสิทธิบัตรการประดิษฐ์

ที่มักมุ่งเน้นนวัตกรรมระดับโครงสร้างหรือเทคโนโลยีขั้นสูงในภาพรวมของระบบ 

ตำรำงท่ี 3-17 สรุปการจ าแนกอนุสิทธิบัตรด้านระบบราง แยกตามประเทศและกรอบการวิเคราะห์ 5 ด้าน 
ประเทศ Rolling 

Stock 

Infrastructure Energy & 

Environment 

Signaling & 

Communication 

Emerging 

Technologies 

รวม 

(รำยกำร) 

จีน 2 1 0 0 1 4 

ประเทศ

ไทย 

6 5 0 5 4 20 

 

3.3.3 กำรวิเครำะห์ช่องว่ำงกำรวิจัยและสิทธิบัตรด้ำนระบบรำงของประเทศไทย 

การสังเคราะห์ข้อมูลสิทธิบัตรการประดิษฐ์และอนุสิทธิบัตรด้านระบบรางของประเทศไทย 

พบว่ารูปแบบการพัฒนาองค์ความรู้และสิ่งประดิษฐ์มีลักษณะเฉพาะที่สะท้อนทั้งศักยภาพและข้อจ ากัดเชิง

โครงสร้างของระบบวิจัยและนวัตกรรมด้านระบบรางในประเทศ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

ประกำรแรก สิ ่งประดิษฐ์ของประเทศไทยส่วนใหญ่มีลักษณะเป็น  การพัฒนาในระดับ

องค์ประกอบหรืออุปกรณ์ย่อย (component-level innovations) มากกว่าการพัฒนาในระดับระบบ 

(system-level innovations) ทั้งในกรณีของสิทธิบัตรการประดิษฐ์และอนุสิทธิบัตร การกระจายตัวของ

สิ ่งประดิษฐ์ในหลายหมวด เช่น ยานพาหนะ โครงสร้างพื ้นฐาน และระบบตรวจวัด แสดงให้เห็นถึง

ความสามารถในการแก้ปัญหาเชิงวิศวกรรมเฉพาะจุด อย่างไรก็ตาม ยังไม่ปรากฏการพัฒนาเทคโนโลยีที่ท า

หน้าที่เชื่อมโยงองค์ประกอบเหล่านี้เข้าด้วยกันเป็นระบบรางแบบบูรณาการ ซึ่งเป็นคุณลักษณะส าคัญของ

ประเทศผู้น าด้านเทคโนโลยีระบบราง 

ประกำรที่สอง ช่องว่างส าคัญปรากฏชัดในด้าน เทคโนโลยีสมัยใหม่และเทคโนโลยีดิจิทัลขั้นสูง 

แม้ประเทศไทยจะมีอนุสิทธิบัตรจ านวนหนึ ่งที ่จ ัดอยู ่ในหมวดเทคโนโลยีสมัยใหม่ แต่โดยเนื ้อแท้แล้ว 

สิ่งประดิษฐ์เหล่านี้ส่วนใหญ่เป็นเครื่องจักรหรืออุปกรณ์เฉพาะทางส าหรับงานก่อสร้างและบ ารุงรักษา มากกว่า

การเป็นเทคโนโลยีอัจฉริยะ เช่น ระบบอัตโนมัติ ปัญญาประดิษฐ์ หรือแพลตฟอร์มดิจิทัลเพื่อการควบคุมและ

บริหารจัดการระบบรางในระดับโครงข่าย ช่องว่างดังกล่าวสะท้อนข้อจ ากัดในการต่อยอดองค์ความรู้ไปสู่

เทคโนโลยีที่ต้องอาศัยการบูรณาการข้ามศาสตร์และการลงทุนด้าน R&D ในระยะยาว 
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ประกำรที่สำม โครงสร้างของทรัพย์สินทางปัญญาชี้ให้เห็นว่า ประเทศไทยพึ่งพาอนุสิทธิบัตร

มากกว่าสิทธิบัตรการประดิษฐ์ อย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งสามารถตีความได้ว่าการพัฒนาเทคโนโลยีด้านระบบราง

ของไทยยังคงอยู่ในลักษณะ “การปรับปรุงและประยุกต์ใช้” มากกว่าการสร้างองค์ความรู้ใหม่ในระดับที่มี

ความใหม่เชิงการประดิษฐ์ (inventive step) สูง การพ่ึงพาอนุสิทธิบัตรสะท้อนความคล่องตัวในการแก้ปัญหา

เชิงปฏิบัติ แต่ในขณะเดียวกันก็จ ากัดศักยภาพในการแข่งขันเชิงเทคโนโลยีในระดับสากล 

ประกำรที่สี่ เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศผู้น าด้านระบบราง เช่น จีนและญี่ปุ่น จะเห็นได้ว่า

ประเทศไทยยังขาดการพัฒนาเทคโนโลยีในหมวด ตัวรถไฟและระบบควบคุมการเดินรถขั้นสูง สิทธิบัตรของ

ไทยในด้านยานพาหนะส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับอุปกรณ์เสริมหรือโครงสร้างประกอบ มากกว่าการเป็นเทคโนโลยี

หลักของตัวรถหรือระบบอาณัติสัญญาณ ซึ่งสะท้อนบทบาทของประเทศไทยในฐานะผู้ใช้และผู้สนับสนุนระบบ 

มากกว่าผู้พัฒนาเทคโนโลยีแกนกลางของระบบราง 

ประกำรสุดท้ำย ลักษณะของสิ่งประดิษฐ์ที่พบสะท้อนว่า การพัฒนางานวิจัยและสิทธิบัตรด้าน

ระบบรางของประเทศไทยมีแนวโน้มเป็น การตอบโจทย์เชิงโครงการหรือเชิงปัญหาเฉพาะหน้า มากกว่าการ

พัฒนาภายใต้ยุทธศาสตร์เทคโนโลยีระยะยาว การขาดการเชื่อมโยงอย่างชัดเจนระหว่างงานวิจัย สิทธิบัตร 

และแผนพัฒนาระบบรางในระดับประเทศ ส่งผลให้สิ่งประดิษฐ์จ านวนหนึ่งไม่สามารถยกระดับเป็นเทคโนโลยี

หลักหรือขยายผลในเชิงระบบได้อย่างเต็มศักยภาพ 

โดยสรุป การวิเคราะห์เชิงลึกชี้ให้เห็นว่า ช่องว่างหลักของประเทศไทยไม่ได้อยู่ที ่การขาดจ านวน

สิ่งประดิษฐ์ แต่เป็นการขาดการพัฒนาเทคโนโลยีระดับระบบและเทคโนโลยีขั ้นสูงที ่มีความต่อเนื่องเชิง

ยุทธศาสตร์ ช่องว่างดังกล่าวสะท้อนโอกาสส าคัญในการปรับทิศทางการวิจัยและนวัตกรรมด้านระบบราง จาก

การมุ่งเน้นการแก้ปัญหาเชิงปฏิบัติ ไปสู่การสร้างองค์ความรู้และเทคโนโลยีแกนกลางที่สามารถยกระดับ

บทบาทของประเทศไทยในห่วงโซ่มูลค่าเทคโนโลยีระบบรางได้ในระยะยาว 
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4. โจทย์วิจัยที่ชี้ทิศทำงกำรสนับสนุนทุนวิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรม ด้ำนโลจิสติกส์และ

ระบบรำงของประเทศ 

 คณะผู้จัดท าได้ด าเนินการเสนอโจทย์วิจัยที่ชี้ทิศทางการสนับสนุนทุนวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม 

ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศ ซึ่งจากการทบทวนวรรณกรรมและผลการศึกษา พบว่า การพัฒนา

ระบบโลจิสติกส์และระบบรางของประเทศไทยยังขาดกลไกเชิงนโยบายและระบบสนับสนุนการวิจัยที่ต่อเนื่อง

และสอดคล้องกับเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์ของประเทศ โดยการทบทวนวรรณกรรมจากต่างประเทศ เช่น 

สหภาพยุโรป (EU-Rail) มี “กรอบยุทธศาสตร์วิจัยแบบบูรณาการ (Integrated Research Framework)” ที่

ผสานทั้งมิติการขนส่ง พลังงาน สิ ่งแวดล้อม และกลไกบริหารจัดการ นโยบายภาครัฐ และการลงทุน

ภาคเอกชนอย่างเป็นระบบ ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้การพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางเกิดผลจริงในเชิง

เศรษฐกิจและสังคม 

ดังนั้น ประเทศไทยควรส่งเสริมความร่วมมือด้านการวิจัยจากหลายหน่วยงาน และก าหนดโจทย์วิจัยที่

มีทิศทางชัดเจนและตอบโจทย์เชิงยุทธศาสตร์ เพ่ือให้การจัดสรรทุน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางน าไปสู่

ผลลัพธ์ที่เป็นรูปธรรมและยั่งยืน โดยโจทย์วิจัยที่ชี้ทิศทางต่อไปนี้ได้สัง เคราะห์จากผลการศึกษาเชิงประจักษ์

และการทบทวนองค์ความรู้จากต่างประเทศ เพื่อใช้เป็นแนวทางก าหนดทิศทางทุนวิจัยในระยะต่อไป ซึ่งการ

ก าหนด “โจทย์วิจัยที่ชี้ทิศทาง” จึงมีเป้าหมายเพื่อเชื่อมโยง หลักฐานเชิงประจักษ์จากผลการศึกษา กับ การ

ก าหนดกรอบทุนวิจัยในอนาคต โดยเน้นการตอบโจทย์ทั้ง 4 KR และสร้างผลกระทบเชิงระบบในระยะยาว  

4.1 ข้อเสนอแนะด้ำนโจทย์วิจัยและทิศทำงกำรสนับสนุน 

4.1.1 กำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของ Key Results หลักเพื่อชี้ทิศทำงโจทย์วิจัยส ำหรับกำร

สนับสนุนทุน ววน. 

เพ่ือให้การก าหนดโจทย์วิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางมีทิศทางที่ชัดเจน และสามารถสนับสนุนการ

บรรลุผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (Key Results: KRs) ของแผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) ได้อย่างเป็น

รูปธรรม การศึกษานี้ได้จัดล าดับความส าคัญของโจทย์วิจัย โดยพิจารณาจากระดับความเชื่อมโยงต่อการลด

ต้นทุนโลจิสติกส์และการเพ่ิมบทบาทของระบบรางในระดับประเทศ ศักยภาพในการก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง

เชิงโครงสร้างของระบบ ความพร้อมของกลไกเชิงนโยบายและหน่วยงานที่สามารถน าผลการวิจัยไปใช้

ประโยชน์จริง และความสอดคล้องกับ KRs หลักของแผน ววน. ระยะ พ.ศ. 2566–2570 

จากการทบทวนวรรณกรรมและวิเคราะห์ผลการศึกษา เห็นได้ว่าแม้งานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบ

รางของประเทศไทยจะมีบทบาทส าคัญในการพัฒนาองค์ความรู ้ เทคโนโลยี และก าลังคน อย่างไรก็ตาม 
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งานวิจัยที่เชื่อมโยงโดยตรงกับการเพิ่มปริมาณและสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางในระดับประเทศยังมีอยู่ใน

สัดส่วนที่จ ากัด ส่งผลให้การเปลี่ยนแปลงเชิงโครงสร้างของรูปแบบการขนส่งยังไม่ปรากฏอย่างชัดเจน 

ดังนั ้น การศึกษานี ้เสนอให้ก าหนด  การเพิ ่มปริมาณและสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางใน

ระดับประเทศ เป็น KR หลัก (Top Priority KR) ส าหรับการก าหนดทิศทางโจทย์วิจัยในระยะถัดไป เนื่องจาก

เป็น KR ที่มีความเชื่อมโยงโดยตรงกับการลดต้นทุนโลจิสติกส์เชิงโครงสร้าง การลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

และการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในระยะยาว ขณะเดียวกัน KRs อื่น ๆ ได้แก่ การลด

ต้นทุนโลจิสติกส์ การผลิตชิ้นส่วนระบบรางภายในประเทศ และการพัฒนาก าลังคนและผู้เชี่ยวชาญ ควรถูก

จัดเป็น KRs สนับสนุน (Supporting KRs) ซึ่งการก าหนดโจทย์วิจัยควรออกแบบให้เชื่อมโยงและส่งผลต่อการ

บรรลุ KR หลักดังกล่าวอย่างชัดเจน 

ภายใต้กรอบการจัดล าดับความส าคัญนี้ โจทย์วิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางสามารถจัดกลุ่ม

ตามล าดับความส าคัญได้เป็นโจทย์วิจัยล าดับความส าคัญสูง ซึ่งมุ่งสนับสนุนการเพิ่มปริมาณและสัดส่วนการ

ขนส่งสินค้าทางรางอย่างเป็นรูปธรรม โจทย์วิจัยสนับสนุนเชิงระบบที่มุ่งเสริมสร้างขี ดความสามารถด้าน

เทคโนโลยี อุตสาหกรรม และโครงสร้างพื้นฐาน และโจทย์วิจัยระยะยาวที่มุ่งสร้างฐานความรู้และนวัตกรรม

เพื่อความยั่งยืนของระบบโลจิสติกส์และระบบรางในระยะยาว ทั้งนี้ การจัดกลุ่มดังกล่าวช่วยให้การก าหนด

โจทย์วิจัยมีล าดับความส าคัญที่ชัดเจน และเอื้อต่อการบริหารจัดการทุนวิจัยในลักษณะเชิงระบบมากกว่าการ

สนับสนุนในลักษณะรายโครงการ 

4.1.2 โจทย์วิจัยเกี่ยวกับกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนและกำรเชื่อมต่อกำรขนส่งหลำยรูปแบบ 

(Integrated and Multimodal Rail Logistics System) 

เนื่องจากโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นปัจจัยหลักที่มีอิทธิพลสูงสุดต่อการเพ่ิมปริมาณการขนส่งสินค้าทางราง 

โดยเฉพาะการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งอื่น ได้แก่ ถนน น ้า และอากาศ ที่ยังมีข้อจ ากัดทั้งทางกายภาพและการ

บริหารจัดการ ส่งผลให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศยังอยู่ในระดับสูงและการใช้ประโยชน์จากระบบรางต ่ากว่า

ศักยภาพ งานวิจัยในประเด็นนี้จึงมุ่งเน้นการออกแบบและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการเชื่อมต่อหลาย

รูปแบบ (Multimodal Infrastructure Design) ให้มีความต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพ โดยเน้นการออกแบบ

ศูนย์โลจิสติกส์ สถานีบรรทุกสินค้า และเส้นทางเชื่อมระหว่างราง–ถนน–ท่าเรือ เพื่อลดจุดตัดการขนถ่าย 

(Transshipment Points) และเพ่ิมความคล่องตัวในการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารเช่น 

• แบบจ าลองการเชื่อมต่อและโครงสร้าง Node ขนส่ง (Intermodal Model and Hub-and-Spoke 

System)  งานวิจัยนี้มุ ่งพัฒนาแบบจ าลองโครงข่ายขนส่งหลายรูปแบบ ( Intermodal Network 

Model) เพื่อหาต าแหน่งที่เหมาะสมของศูนย์โลจิสติกส์และจุดเปลี่ยนถ่ายสินค้า (Hub and Spoke) 
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ที่เชื่อมโยงระหว่างราง–ถนน–น ้าอย่างมีประสิทธิภาพ โดยใช้ข้อมูลต้นทุน เวลา และปริมาณสินค้าจริง

จากภาคอุตสาหกรรม เพื่อให้ระบบรางกลายเป็นโครงหลักของการขนส่งในห่วงโซ่อุปทาน ลดการ

พึ่งพารถบรรทุกระยะไกล และเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางให้มากขึ้นอย่างต่อเนื่องในร ะดับ

ภูมิภาคและประเทศ 

• เทคโนโลยี Smart Logistics และการบริหารโซ่อุปทานแบบบูรณาการเทคโนโลยีดิจิทัลเป็นกลไก

ส าคัญในการสร้าง “ความน่าเชื่อถือและความสะดวกในการใช้ราง” ซึ ่งเป็นปัจจัยหลักที ่ท าให้

ผู้ประกอบการหันมาใช้รางแทนถนน. งานวิจัยนี้เน้นการพัฒนาระบบ IoT และแพลตฟอร์มข้อมูล

กลางเพื่อเชื่อมโยงผู้ให้บริการขนส่ง (Operators), เจ้าของสินค้า (Shippers), และหน่วยงานรัฐเข้า

ด้วยกันแบบเรียลไทม์. ตัวอย่างเช่น ระบบติดตามสินค้าทางราง (Rail Cargo Tracking), ระบบ

วิเคราะห์เวลาการขนส่งและจุดรอคิว (Bottleneck Analytics), และระบบจัดตารางขบวนสินค้า

อัตโนมัติ (Automated Freight Train Scheduling). เทคโนโลยีเหล่านี้จะช่วยยกระดับความตรงต่อ

เวลา ความโปร่งใส และความเชื่อม่ันในระบบราง ท าให้ผู้ประกอบการขนส่งเลือกใช้รางเป็นโหมดหลัก

มากขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

• ทางหลีกและรางขนถ่ายสินค้าเป็นส่วนส าคัญที่ช่วยให้โรงงาน ท่าเรือ หรือนิคมอุตสาหกรรมสามารถ

เชื่อมต่อกับทางรถไฟได้โดยตรง โดยไม่ต้องใช้รถบรรทุกขนส่งสินค้าจากโรงงานไปยังสถานีหลักก่อน 

ซึ่งช่วยลดทั้งเวลา ต้นทุน และปัญหาจราจรบนถนน. งานวิจัยนี้มุ่งเน้นการศึกษาแนวทางการออกแบบ

และพัฒนารางขนถ่ายสินค้า (siding track) ให้เหมาะสมกับลักษณะของพ้ืนที่และประเภทสินค้า เช่น 

การก าหนดต าแหน่งทางเชื่อม ความยาวราง ความจุขบวน และรูปแบบลานขนถ่าย นอกจากนี้ ยังควร

ศึกษารูปแบบการลงทุนร่วมระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) เพื่อให้ภาคเอกชนสามารถสร้างรางขน

ถ่ายเข้าสู่พื้นที่ของตนเองได้มากขึ้น การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานประเภทนี้จะท าให้ระบบรางเข้าถึง

แหล่งสินค้าได้โดยตรง เพิ่มปริมาณสินค้าที่ขนส่งด้วยรถไฟ และเป็นปัจจัยส าคัญที่ช่วยผลักดันให้เกิด

การเปลี่ยนโหมดขนส่งจากถนนมาสู่รางอย่างเป็นรูปธรรม 

• โจทย์วิจัยด้านการศึกษาแนวทางออกแบบสถานีและย่านขนถ่ายสินค้าภูมิภาคให้รองรับการขนส่ง

ระยะสุดท้าย (Last-Mile Delivery) อย่างมีประสิทธิภาพ การออกแบบสถานีและย่านขนถ่ายสินค้า

ภูมิภาคเพ่ือรองรับการขนส่งระยะสุดท้าย (Last-Mile Delivery)  การขนส่งทางรางจะเพ่ิมสัดส่วนได้

อย่างแท้จริงก็ต่อเมื่อสามารถลดปัญหาการขนส่งต่อจากสถานีรางไปยังผู ้รับสินค้า (Last-Mile 

Problem) งานวิจัยนี้จึงมุ่งพัฒนาแนวทางออกแบบสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาค (Regional Freight 

Terminal) ที่มีโครงสร้างทางเชื่อมกับถนนและคลังสินค้าอย่างเหมาะสม รวมทั้งระบบจัดคิว รถ

บรรทุก การจัดพื้นที่ขนถ่ายสินค้า และเทคโนโลยีบริหารคลังสินค้าแบบ WMS หรือ RFID เพื่อเพ่ิม
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ความรวดเร็ว ลดต้นทุน และลดจุดเปลี่ยนโหมด (Transshipment Points) ผลลัพธ์คือการเพิ่มความ

สะดวกในการใช้รางและเพ่ิมการหมุนเวียนสินค้าผ่านสถานีมากขึ้น 

โดยโจทย์วิจัยเหล่านี้สามารถท าให้ระบบขนส่งรางที่มีการเชื่อมต่อข้ามโหมดอย่างแท้จริง ซึ่งจะส่งผล

ต่อการลดต้นทุนโลจิสติกส์และเพ่ิมปริมาณการขนส่งทางราง ซึ่งส่งผลต่อ KR 1 และ KR 2 ของแผน ววน. เพ่ือ

ยกระดับขีดความสามารถการแข่งขันของประเทศ แต่อย่างไรก็ตามภาครัฐจะเป็นผู้สนับสนุนเชิงนโยบายและ

ยุทธศาสตร์ เพื่อให้เกิดต้นแบบโครงสร้างพื้นฐานที่สามารถขับเคลื่อนระบบโลจิสติกส์ทางรางของประเทศให้

สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน อย่างไรก็ตาม แม้งานวิจัยจะสามารถ

เสนอแนวทางและต้นแบบที่ชัดเจนได้ แต่การน าไปสู่การปฏิบัติจริงยังคงต้องอาศัยการขับเคลื่อนอย่างเข้มแข็ง

จากภาครัฐ ทั้งในด้านงบประมาณ นโยบาย และการบูรณาการหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้โครงสร้างพื้นฐาน

ที่วิจัยพัฒนาขึ้นเกิดผลอย่างเป็นรูปธรรมและต่อเนื่องในระดับประเทศ 

4.1.3 โจทย์วิจัยเกี่ยวกับกำรพัฒนำอุตสำหกรรมและเทคโนโลยีระบบรำงภำยในประเทศ (Rail 

Industrial Localization and Technology Development) 

อุตสาหกรรมระบบรางของประเทศไทยยังคงพึ ่งพาการน าเข้าเทคโนโลยี ชิ ้นส่วน และวัสดุจาก

ต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ ส่งผลให้ต้นทุนการก่อสร้างและบ ารุงรักษาระบบรางสูง อีกท้ังยังจ ากัดศักยภาพการ

พัฒนาเทคโนโลยีภายในประเทศ งานวิจัยในประเด็นนี้จึงมุ่งเน้นการพัฒนาองค์ความรู้ เทค โนโลยี และ

กระบวนการผลิตชิ้นส่วนระบบรางในประเทศ (Localization) ควบคู่กับการพัฒนาอุตสาหกรรมต้นน ้า–กลาง

น ้า–ปลายน ้า เพื่อยกระดับขีดความสามารถการแข่งขันและลดการพึ่งพาต่างชาติ โดยเน้นการวิจัยและพัฒนา

เทคโนโลยีส าคัญ 

ในปัจจุบันภาคเอกชนไทยยังไม่สามารถลงทุนเครื่องจักรและเทคโนโลยีเฉพาะทางส าหรับระบบรางได้

เพียงพอ ขณะที่การพึ่งพาการน าเข้าชิ้นส่วนยังสูงมาก การพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางไทยจึงต้องได้รับการ

สนับสนุนทั้งด้านทุนวิจัย การจัดท ามาตรฐาน การพัฒนาห้องปฏิบัติการ และการถ่ายทอดเทคโนโลยี โดยโจทย์

วิจัยที่เสนอ เช่น 

• งานวิจัยด้านการพัฒนาต้นแบบผลิตภัณฑ์ระบบรางตั ้งแต่ต้นน ้าถึงปลายน ้า (Upstream and 

Downstream Materials-to-Product Development) การพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางของ

ประเทศจ าเป็นต้องด าเนินการอย่างเป็นระบบครบวงจร ตั้งแต่การวิจัยวัสดุต้นน ้า (Upstream 

Materials) การออกแบบและประกอบชิ้นส่วน (Component Design and Manufacturing) ไป

จนถึงการผลิตต้นแบบและผลิตภัณฑ์ปลายน ้า (Downstream Product Development) เพื่อให้

ประเทศไทยสามารถสร้างเทคโนโลยีและผลิตภัณฑ์ระบบรางของตนเองได้อย่างแท้จริงในระยะยาว 
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ในส่วนของ ต้นน ้ำ งานวิจัยควรมุ ่งเน้นการพัฒนาและปรับปรุงวัสดุหลักที ่ใช้ในระบบราง เช่น 

เหล็กกล้าแรงสูง เหล็กแมงกานีสส าหรับราง คอนกรีตสมรรถนะสูงส าหรับหมอนรองราง วัสดุยางและ

โพลีเมอร์ส าหรับระบบกันสะเทือน รวมถึงวัสดุผสมขั้นสูงและวัสดุรีไซเคิล เพื่อสร้างฐานเทคโนโลยี

ด้านวัสดุของประเทศให้มั่นคงและรองรับการผลิตชิ้นส่วนได้ด้วยตนเอง เมื่อฐานวัสดุมีความพร้อมแล้ว 

งานวิจัยใน ช่วงกลำงน ้ำ จะเน้นการออกแบบทางวิศวกรรม การจ าลองสมรรถนะ การผลิตชิ้นส่วน

ต้นแบบ และการทดสอบภายใต้มาตรฐานสากล เพื่อพัฒนาองค์ความรู้ด้านการผลิตเชิงอุตสาหกรรม

และสร้างความเชื่อมั่นในคุณภาพของผลิตภัณฑ์ ในส่วนของ ปลำยน ้ำ โจทย์วิจัยควรมุ่งสู่การพัฒนา 

“ผลิตภัณฑ์ระบบรางต้นแบบของไทย” (Thai Railway Prototype Products) เช่น หมอนรองราง

ต้นแบบ ระบบยึดเหนี ่ยวราง ระบบกันสะเทือน หรือตู ้โดยสารต้นแบบ ซึ ่งผ่านการทดสอบใน

ห้องปฏิบัติการและภาคสนามครบวงจร เพ่ือให้สามารถน าไปต่อยอดเชิงพาณิชย์ได้จริง 

โดยการด าเนินงานในลักษณะนี้จ าเป็นต้องอยู่ภายใต้ โครงการวิจัยระยะยาวแบบบูรณาการ (Long-

Term Integrated Research Program) ที่ครอบคลุมตั้งแต่ต้นน ้าจนถึงปลายน ้า โดยเปิดโอกาสให้หลาย

สถาบันท างานร่วมกันในแต่ละช่วงของห่วงโซ่การพัฒนา เช่น หน่วยงานด้านวัสดุ หน่วยงานออกแบบทาง

วิศวกรรม และศูนย์ทดสอบผลิตภัณฑ์ เพื่อให้เกิดการใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าและหลีกเลี่ยงความซ ้าซ้อนของ

งบประมาณ ทั้งนี้ โครงการควรมีกรอบการติดตามผลเป็นระยะ (Milestone-Based Tracking) เพื่อให้เกิด

ความต่อเนื่องและน าไปสู่ผลิตภัณฑ์ระบบรางที่พัฒนาและผลิตได้ภายในประเทศอย่างยั่งยืนในที่สุด 

• การพัฒนาแพลตฟอร์มข้อมูลและเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่ออุตสาหกรรมระบบราง (Digital Platform 

and RailTech Innovation) โจทย์นี้มุ่งส่งเสริมการบูรณาการเทคโนโลยีดิจิทัล เช่น Big Data, AI, 

Digital Twin และ Simulation เข้ากับการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานทางราง ตั้งแต่การ

ออกแบบ การบ ารุงรักษา ไปจนถึงการบริหารจัดการโลจิสติกส์ งานวิจัยอาจรวมถึงการสร้าง

แบบจ าลองเชิงดิจิทัลของทางรถไฟหรือโครงสร้างพื้นฐาน (Track Digital Twin) ระบบติดตามสินค้า

ทางราง (Rail Cargo Tracking Platform) หรือระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support 

System) ส าหรับการจัดตารางเดินรถและการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อให้การด าเนินงาน

ของภาครัฐและเอกชนมีความแม่นย า โปร่งใส และตรวจสอบได้ 

ประเทศไทยยังขาดศูนย์ทดสอบและรับรองมาตรฐานที่ครบวงจรส าหรับผลิตภัณฑ์ระบบราง ท าให้

การพัฒนาเทคโนโลยีและการผลิตชิ้นส่วนในประเทศยังไม่สามารถเข้าสู่ระบบคุณภาพระดับสากลได้อย่างเต็ม

รูปแบบ งานวิจัยในประเด็นนี้จึงควรมุ่งเน้น การพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานคุณภาพแห่งชาติ  (National 

Quality Infrastructure: NQI) ส าหรับอุตสาหกรรมระบบรางของไทยอย่างครบวงจร ครอบคลุมทั้ง มาตร
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วิทยา (Metrology) การทดสอบและตรวจสอบ (Testing & Inspection) การรับรองความน่าเชื่อถือและการ

รับรองมาตรฐาน (Accreditation & Certification) และ การก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์ (Standardization) 

เพื่อให้สอดคล้องกับกรอบมาตรฐานสากล เช่น EN (European Norm), ISO และ IRIS (International 

Railway Industry Standard) นอกจากนี้ งานวิจัยควรเน้นการสร้างกลไกความร่วมมือระหว่างหน่วยงานรัฐ 

มหาวิทยาลัย และภาคเอกชน เพื่อให้เกิด การใช้ทรัพยากรด้านห้องปฏิบัติการ เครื่องมือ และศูนย์ทดสอบ

ร่วมกัน (Shared Research and Testing Resources) ลดความซ ้าซ้อนของงบประมาณในแต่ละโครงการ 

ตัวอย่างเช่น การใช้ศูนย์ทดสอบมาตรฐานวัสดุหรือห้องปฏิบัติการทดสอบสมรรถนะของหน่วยงานหนึ่งร่วมกับ

นักวิจัยจากอีกสถาบัน เพื่อทดสอบชิ้นงานจริงในขั้นตอนวิจัยและพัฒนาโดยไม่ต้องลงทุนซ ้า การจัดตั้ง

ฐานข้อมูลกลางของเครื่องมือทดสอบและศักยภาพห้องปฏิบัติการที่เปิดให้ใช้ร่วมกันจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ

การใช้ทรัพยากรและสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางในภาพรวมของประเทศโดยโจทย์วิจัยเหล่านี้อาจ

ส่งผลให้ประเทศไทยมีฐานการผลิตชิ้นส่วนรางในประเทศ ลดการน าเข้า เพิ่มการจ้างงาน และเกิดห่วงโซ่

อุปทานระบบรางที่เข้มแข็งและยั่งยืน ซึ่งส่งผลต่อ KR 4 แผน ววน. 

4.1.4 โจทย์วิจัยเกี่ยวกับกำรพัฒนำและบูรณำกำรกฎหมำย นโยบำย และกลไกบริหำรจัดกำร

ระบบรำง (Governance and Regulatory Innovation in Rail Sector) 

เนื่องด้วย พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. ... เพิ่งผ่านความเห็นชอบจากวุฒิสภา ณ วันที่ 16 

ตุลาคม พ.ศ. 2568 ซึ่งเป็น “กฎหมายแม่บท” ที่วางโครงสร้างการบริหารและก ากับดูแลระบบรางอย่างครบ

วงจร ทั้งการวางแผน การออกใบอนุญาต การใช้รางร่วม การก ากับความปลอดภัย และการส่งเสริมการมีส่วน

ร่วมของเอกชน ส่งผลให้กฎหมายฉบับนี้จ าเป็นต้องอาศัยองค์ความรู้เชิงลึกจากงานวิจัย เพื่อสนับสนุ นให้

มาตรการและกลไกภายใต้ พ.ร.บ. สามารถน าไปใช้ได้จริง เช่น การออกกฎลูก การสร้างระบบติดตามผลเชิง

นโยบาย และการจัดตั้งหน่วยก ากับดูแลอิสระที่มีประสิทธิภาพ การท างานร่วมกันระหว่างภาครัฐและเอกชน 

โดยโจทย์วิจัยที่เสนอ เช่น 

• โจทย์วิจัยด้านการศึกษากลไกธรรมาภิบาลและการบริหารจัดการแบบบูรณาการภายใต้กรอบ พ.ร.บ. 

ฉบับใหม ่

• โจทย์วิจัยระบบติดตามผลการบังคับใช้กฎหมาย (Regulatory Impact Assessment: RIA) 

• โจทย์วิจัยด้านการศึกษาการออกแบบกลไกคณะกรรมการก ากับดูแล (Regulatory Board) และ

ระบบตรวจสอบอิสระ เพ่ือป้องกันผลประโยชน์ทับซ้อน 

• การบริหารสิทธิการใช้รางและการก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมเป็นประเด็นส าคัญที่มีผลโดยตรงต่อ

ความยั่งยืนของระบบราง งานวิจัยในส่วนนี้อาจมุ่งเน้นการพัฒนา “แบบจ าลองการค านวณค่าใช้ราง 
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(Track Access Charge Model)” ที่สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงของโครงสร้างพ้ืนฐานและสร้างแรงจูงใจ

ให้เกิดการใช้รางร่วมอย่างเป็นธรรม การวิเคราะห์โครงสร้างราคาจากประเทศที่เปิดใช้รางร่วมแล้ว 

เช่น สหราชอาณาจักรหรือเยอรมนี เพื ่อเสนอแนวทางที ่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย 

นอกจากนี้ยังสามารถศึกษาผลกระทบของ “นโยบายเปิดใช้รางร่วม (Open Access Policy)” ต่อ

ผู้ประกอบการและระบบขนส่งโดยรวม ผ่านการจ าลองสถานการณ์ (Simulation) เพื่อให้ได้ข้อเสนอ

เชิงนโยบายที่มีหลักฐานทางเศรษฐศาสตร์รองรับ 

• การก ากับความปลอดภัยและมาตรฐานระบบราง (Safety Regulation and Oversight System)

โดยความปลอดภัยเป็นหัวใจส าคัญของการขนส่งทางราง งานวิจัยในหมวดนี้มุ ่งเน้นการพัฒนา

เครื่องมือและระบบประเมินเชิงเทคนิคเพื่อสนับสนุนการก ากับดูแลอย่างมีประสิทธิผล เช่น การ

พัฒนา ระบบประเมินความเสี ่ยงเชิงปริมาณ (Quantitative Rail Safety Risk Assessment 

System) ที่สามารถใช้ประเมินระดับความเสี่ยงของการเดินรถและโครงสร้างพื้นฐาน การสร้าง 

ฐานข้อมูลกลางด้านความปลอดภัย (Integrated Safety Database) ส าหรับการตรวจสอบและออก

ใบอนุญาตผู้ประกอบการ และการพัฒนา ดัชนีประสิทธิผลของการก ากับความปลอดภัย (Rail Safety 

Oversight Index) เพ่ือใช้ในการติดตามการด าเนินงานของหน่วยงานก ากับดูแลระดับชาติ งานวิจัยใน

หมวดนี้จะช่วยสร้างระบบความปลอดภัยเชิงรุกแทนการควบคุมเชิงรับ 

• การพัฒนาเพื่อให้กลไกภายใต้กฎหมายใหม่สามารถด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ จ าเป็นต้อง

เสริมสร้างสมรรถนะของบุคลากรและองค์กรก ากับดูแล จึงควรส่งเสริมให้มุ่งเน้นการพัฒนา  “กรอบ

สมรรถนะบุคลากรด้านการก ากับดูแลระบบราง (Regulatory Competency Framework)” เพ่ือ

ระบุทักษะ ความรู้ และคุณสมบัติที ่จ าเป็น การออกแบบ  “หลักสูตรฝึกอบรมและระบบรับรอง 

(Training and Certification System)” ส าหรับเจ้าหน้าที่ก ากับดูแล รวมถึงการศึกษากลไกการ

เรียนรู้เชิงสถาบัน (Institutional Learning Mechanisms) เพื่อส่งเสริมให้เกิดองค์กรที่เรียนรู้และ

ปรับตัวต่อเทคโนโลยีและนโยบายใหม่ได้อย่างต่อเนื่อง 

• การพัฒนากลไกความร่วมมือรัฐ–เอกชนและการก ากับการลงทุน (Public–Private Governance 

and Investment Regulation) เพื่อให้ระบบรางเติบโตอย่างยั่งยืน จ าเป็นต้องสร้างสมดุลระหว่าง

การก ากับดูแลของรัฐและการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน งานวิจัยในหมวดนี้จึงควรเน้นการพัฒนา 

แบบจ าลองความร่วมมือเชิงนวัตกรรม (Collaborative Governance Model) ที่ส่งเสริมให้เกิดการ

ลงทุน การบริหาร และการใช้ประโยชน์ร่วมกันของภาคส่วนต่าง ๆ อย่างมีประสิทธิภาพ การพัฒนา 

กรอบการจัดสรรความเสี่ยงในสัญญา PPP (PPP Risk Allocation Framework) เพื่อให้การแบ่งปัน

ความเสี่ยงระหว่างรัฐและเอกชนมีความสมดุล รวมถึงการสร้าง แบบจ าลองการประเมินความพร้อม
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ของเอกชน (Private Readiness Model) ส าหรับการเข้าร่วมในโครงการระบบรางประเภทต่าง ๆ 

เพ่ือคัดเลือกผู้ร่วมลงทุนที่มีศักยภาพและความรับผิดชอบ 

หากมีโจทย์วิจัยเหล่านี้อาจท าให้ทราบถึงกลไกกฎหมายและนโยบาย ที่บูรณาการได้จริง และสร้าง

สมดุลระหว่างประโยชน์สาธารณะกับความสามารถในการแข่งขันของเอกชน ซึ่งช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการ

ลงทุน ลดความซ ้าซ้อนของหน่วยงานรัฐ และส่งเสริมการมีส่วนร่วมของเอกชน ท าให้การพัฒนาโคร งสร้าง

พื้นฐานรางของประเทศมีความยั่งยืนทั้งในเชิงระบบและสถาบัน ซึ่งอาจส่งผลต่อ KR 1 KR 2 และ KR4 ของ 

แผน ววน. ได้ 

4.1.5 กำรขับเคลื่อนสู่ควำมเป็นกลำงทำงคำร์บอน (Green Transition toward Net Zero) 

• โลกก าลังมุ่งสู่แนวทาง “Green Transition” เพื่อสนับสนุนเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกและความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) ภายในปี พ.ศ. 2608 

โดยระบบรางถือเป็นโหมดการขนส่งที่มีคาร์บอนต ่าที่สุด ดังนั้นการส่งเสริมรูปแบบการ

เดินทางและการขนส่งสินค้าสู ่ระบบราง และการยกระดับโลติสติกส์และระบบรางของ

ประเทศไทยให้สอดคล้องกับแนวทาง Net Zero Transport จึงมีความส าคัญต่อการพัฒนาที่

ยั่งยืนของประเทศและการด าเนินการตาม เป้าหมาย SDGs และโมเดลเศรษฐกิจ BCG 

• การประเมินและลดการปล่อยคาร์บอนในระบบรางและโลจิสติกส์  งานวิจัยควรเน้นการ

พัฒนาองค์ความรู ้ด ้านการประเมิน คาร์บอนฟุตพริ ้นต์ของระบบราง (Rail Carbon 

Footprint) ครอบคลุมตั้งแต่ข้ันตอนการผลิตวัสดุ ก่อสร้าง การเดินรถ การบ ารุงรักษา จนถึง

การรื้อถอนและการน ากลับมาใช้ใหม่ (Life Cycle Assessment: LCA) เพ่ือให้เกิดฐานข้อมูล

เชิงปริมาณของการปล่อยคาร์บอนเฉพาะในภาคระบบรางของประเทศไทย ผลลัพธ์จาก

งานวิจัยนี้จะเป็นข้อมูลส าคัญในการก าหนดมาตรการลดการปล่อยคาร์บอน การก าหนด

เกณฑ์การจัดซื้อจัดจ้างภาครัฐที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Green Procurement) และเป็น

ฐานข้อมูลส าหรับการพัฒนาแนวนโยบาย Green Infrastructure ของประเทศในระยะยาว 

• การใช้พลังงานสะอาดและการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานคาร์บอนต ่า ควรส่งเสริมการวิจัยเพ่ือ

พัฒนาเทคโนโลยี พลังงานสะอาดและระบบขับเคลื่อนคาร์บอนต ่า เช่น ระบบเบรกแบบ 

Regenerative Braking, Hybrid Traction, Battery Electric Train และ Hydrogen-

based Propulsion เพ่ือลดการพ่ึงพาเชื้อเพลิงฟอสซิลและเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 

นอกจากนี ้ควรมีการวิจ ัยด้านวัสดุและโครงสร้างพื ้นฐานให้รองรับแนวคิด Green 

Infrastructure Design เช่น การใช้วัสดุและเทคนิคคาร์บอนต ่า ส าหรับการพัฒนาผลิตภัณฑ์ 
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การออกแบบทาง สะพานหรือทางยกระดับที่ใช้วัสดุน้อยลงแต่มีความทนทานสูง รวมทั้งการ

พัฒนาเทคนิค Energy-Efficient Maintenance เพื ่อให้การบ ารุงรักษาในระยะยาวมี

ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมต ่าที่สุด ตลอดจนการใช้หลักการ BCG เพื่อให้โครงสร้างพื้นฐาน

ระบบรางของประเทศเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมตลอดวงจรชีวิต 

• ควรส่งเสริมงานวิจัยที่มุ่งสร้างระบบนิเวศทางเศรษฐกิจและสังคมสีเขียวในภาคโลจิสติกส์และ

ระบบราง ผ่านการพัฒนา กลไกทางการเงินสีเขียว (Green Finance Mechanism) เพ่ือ

ส่งเสริมให้ภาครัฐและเอกชนลงทุนในโครงการรางคาร์บอนต ่า นอกจากนี้ควรมีการพัฒนา

เกณฑ์และมาตรฐานการรับรอง “Green Rail Certification” เพื่อเป็นเครื่องมือประเมิน

ระดับความยั่งยืนของโครงการในมิติพลังงาน ทรัพยากร และสิ่งแวดล้อม อีกทั้งควรผลักดัน

แนวคิด เศรษฐกิจหมุนเวียน (Circular Economy) เช่น การน าวัสดุรีไซเคิลมาใช้ใหม่ เพ่ือลด

การใช้ทรัพยากรใหม่และลดของเสียในกระบวนการผลิต 

หากยกระดับระบบรางของไทยสู่การเป็น “ระบบขนส่งสะอาด–อัจฉริยะ” ที่สอดคล้องกับเป้าหมาย 

Net Zero และ SDGs จะสามารถช่วยลดมลพิษในภาคการขนส่งของประเทศได้ โดยการน าเทคโนโลยีดิจิทัล

และพลังงานสะอาดมาใช้ช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพ ลดพลังงานสิ้นเปลือง และสร้างองค์ความรู้ใหม่ในสาขาเฉพาะ

โดยโจทย์วิจัยเหล่านี้อาจส่งผลต่อ KR1, KR2 และ KR4 ของแผน ววน. ได้ และอาจเพิ่ม KR ด้านการลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคโลจิสติกส์และระบบราง เป็นเป้าหมายใหม่ในแผน ววน. อีก 1 ตัว 

สรุปแล้วโจทย์วิจัยที่ชี้ทิศทางด้านโลจิสติกส์และระบบรางควรมุ่งสู่การสร้าง “ระบบรางอัจฉริยะที่

ย ั ่งย ืน” ผ ่านการเช ื ่อมโยงระหว ่างงานวิจ ัย–นโยบาย–อุตสาหกรรม โดยเฉพาะภายใต้บร ิบทของ 

พระราชบัญญัติการขนส่งทางรางฉบับใหม่ ที่เปิดโอกาสให้ประเทศไทยปฏิรูประบบรางอย่างเป็นเอกภาพ หาก

สามารถใช้กลไกทุน ววน. สนับสนุนตามกรอบนี้ได้อย่างต่อเนื่อง จะท าให้ประเทศไทยก้าวสู่ระบบโลจิสติกส์

และระบบรางที่มีประสิทธิภาพ ทันสมัย และเป็นกลไกส าคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจชาติในระยะยาว 
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5. ข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผนด้ำน ววน. กำรปรับปรุงกำรจัดสรรงบประมำณ ววน. 

และกำรสนับสนุนกำรน ำผลงำนวิจัยไปใช้ประโยชน์ ด้ำนโลจิสตกิส์และระบบรำงของ

ประเทศ 

5.1 ข้อเสนอแนะต่อกำรปรับปรุงแผนด้ำน ววน. 

คณะผู้จัดท าได้เสนอข้อเสนอแนะต่อการปรับปรุงแผนด้าน ววน. ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

5.1.1 กำรบูรณำกำรแผน ววน. สู่ระบบขนส่งและอุตสำหกรรมรำงของประเทศ 

ผลการศึกษาชี้ให้เห็นว่าการขับเคลื่อนงานวิจัยด้านระบบรางในช่วงที่ผ่านมา มักด าเนินการใน

ลักษณะแยกส่วนระหว่างงานวิศวกรรม โลจิสติกส์ และนโยบาย ท าให้การใช้ประโยชน์เชิงระบบยังมีข้อจ ากัด 

การบูรณาการแผน ววน. ให้เชื่อมโยงกับยุทธศาสตร์ชาติและพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. ...  จึงเป็น

สิ่งจ าเป็นและส าคัญ ดังนั้นคณะผู้จัดท าจึงมีข้อเสนอดังนี้ 

• จัดท า “แผน ววน. บูรณาการด้านโลจิสติกส์และระบบราง” โดยก าหนดกรอบวิจัยครอบคลุม 

3 มิติหลัก ได้แก่ 

o โครงสร้างพื้นฐานและระบบข้อมูลราง (Infrastructure & Data Integration) 

o การพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมรางในประเทศ (Rail Industry & Local 

Content) 

o การยกระดับบุคลากร มาตรฐาน และนโยบายก ากับดูแล (Workforce & 

Governance) 

• สร้างกลไกเชื่อมโยงแผน ววน. กับหน่วยงานก าหนดนโยบาย เช่น กรมการขนส่งทางราง 

กระทรวงคมนาคม และส านักงานนโยบายและแผนพลังงาน เพื่อให้แผนวิจัยตอบโจทย์เชิง

นโยบายระดับชาติอย่างแท้จริง 

เนื่องจากการพัฒนาระบบรางต้องอาศัยข้อมูลและเทคโนโลยีที่บูรณาการระหว่างภาคขนส่ง 

ภาคอุตสาหกรรม และภาคพลังงาน การด าเนินงานวิจัยในลักษณะแยกส่วนท าให้เกิดการซ ้าซ้อนของ

งบประมาณและไม่ก่อให้เกิดผลลัพธ์ทางเศรษฐกิจในระดับระบบ การบูรณาการแผน ววน. เข้ากับแผน

ระดับชาติจึงจะช่วยให้เกิดการขับเคลื่อนอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ต้นน ้าถึงปลายน ้า ทั้งในมิติขององค์ความรู้ 

เทคโนโลยี บุคลากร และนโยบาย 
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ท้ายที่สุด การบูรณาการแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางจะเป็นกลไกส าคัญในการ

สนับสนุน “ยุทธศำสตร์กำรลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศและกำรขับเคลื่อนสู่เป้ำหมำย Net Zero” 

อย่างยั่งยืน โดยใช้พลังของวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรม เป็นเครื่องมือส าคัญในการยกระดับระบบโลจิ

สติกส์และระบบรางของประเทศไทยให้มีความสามารถในการแข่งขันในระดับภูมิภาคและระดับโลก. 

5.1.2 กำรสร้ำงกลไกติดตำมผลกำรน ำผลงำนวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

จากผลการศึกษาพบว่า แม้แผนงาน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางจะก่อให้เกิดผลงานวิจัยและ

นวัตกรรมที่มีศักยภาพสูง ทั้งด้านเทคโนโลยีระบบราง ชิ้นส่วน และการจัดการ แต่การน าผลงานเหล่านี้ไปใช้

ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์และเชิงนโยบายยังมีข้อจ ากัดหลายประการ เช่น การขาดกลไกเชื่ อมโยงระหว่าง 

“ผู้วิจัย–ผู้ใช้จริง” การขาดระบบติดตามผลลัพธ์หลังสิ้นสุดโครงการ และการขาดแรงจูงใจให้หน่วยงานรัฐหรือ

เอกชนน าผลงานไปทดลองใช้จริง เพื่อลดช่องว่างดังกล่าวและสร้างผลลัพธ์เชิงประจักษ์จากการลงทุนด้าน

วิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรม จึงเสนอแนวทางการสนับสนุนการน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในลักษณะที่ 

เป็นไปได้จริง โดยใช้โครงสร้างและเครื่องมือของระบบ ววน. ที่มีอยู่แล้ว ดังนี้ 

5.1.2.1 กำรใช้กลไก “หน่วยงำนเจ้ำภำพ” เพื่อถ่ำยทอดผลงำนสู่กำรใช้งำนจริง 

ควรใช้หน่วยงานที่มีภารกิจตรงกับระบบราง เช่น การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) การรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) กรมการขนส่งทางราง หรือหน่วยงานท้องถิ่น ท าหน้าที่เป็นหน่วยงาน

เจ้าภาพในการน าผลงานวิจัยไปทดลองใช้และขับเคลื่อนสู่การประยุกต์ใช้งานจริง  โดยให้ สกสว. สนับสนุน

ผ่านทุนการน าผลงานวิจัยและนวัตกรรมไปใช้ประโยชน์ RU (Research Utilization) โดยอาจเป็นโครงการต่อ

ยอดจาก ทุน Fundamental Fund หรือ ทุน บพข. ที่แล้วเสร็จและได้ชิ้นงานต้นแบบเป็นที่เรียบร้อยแล้ว 

แนวทางนี้จะช่วยให้ผลงานวิจัยได้รับการน าไปใช้ในหน่วยงานภาครัฐทันที โดยก าหนดให้หน่วยงาน

เจ้าภาพต้องลงนามรับรองการน าไปใช้ก่อนอนุมัติโครงการ ทั้งนี้กลไกดังกล่าวจะช่วยให้การด าเนินงานด้านวิจัย

และนวัตกรรมมีความเชื่อมโยงกับความต้องการจริงของประเทศ เกิดการน าผลงานไปใช้ประโยชน์ในวงกว้าง 

เพ่ิมประสิทธิภาพของการลงทุนวิจัย และสร้างผลลัพธ์เชิงนโยบายที่ยั่งยืนในระบบรางของประเทศไทย 

5.1.2.2 กำรสร้ำงกลไกติดตำมผลเชิงนโยบำย 

• ผลการศึกษาและวิเคราะห์โครงการวิจัยหลายโครงการพบว่า แม้งานวิจัยได้เสนอแนวทางการ

ปรับปรุงกฎหมายและระเบียบแล้ว แต่ไม่มีหน่วยงานรับผิดชอบติดตามการด าเนินการต่อ ท าให้

ข้อเสนอเชิงนโยบายไม่ถูกน าไปใช้จริง ดังนั้นคณะผู้จัดท าจึงมีข้อเสนอดังนี้จัดตั้งคณะท างาน

ติดตามผลเชิงนโยบายจากงานวิจัยระบบราง (Policy Impact Taskforce) ท าหน้าที่รวบรวม

ข้อเสนอเชิงนโยบายจากผลงานวิจัย วิเคราะห์ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ และประสาน
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การด าเนินการกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อช่วยให้ข้อเสนอจากงานวิจัยถูกขับเคลื่อนไปสู่การน า

ใช้จริงในเชิงระบบ 

• ใช้หลัก Policy Return on Investment (PROI) ในการประเมินผลตอบแทนเชิงนโยบายของ

การลงทุน เพื่อเพิ่มประสิทธิผลของการใช้ทุน ววน. โดยให้ สกสว. เป็นคนกลางในการรวบรวม

ข้อมูลจากนักวิจัยและหน่วยงานที่เคยได้รับการสนับสนุนทุน ววน. เพื่อจัดตั้งฐานข้อมูลกลาง

ส าหรับการติดตามและประเมินผลในระยะยาว ทั้งในระดับโครงการ รายสาขา และระดับนโยบาย 

ผลการประเมินจะช่วยให้สามารถวิเคราะห์ความคุ้มค่าและประสิทธิผลของการลงทุนในแต่ละ

ช่วงเวลา รวมถึงชี้ทิศทางการจัดสรรงบประมาณให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติและเป้าหมาย

เชิงนโยบายของประเทศ 

ซึ่งการมีระบบติดตามผลจะช่วยให้ผลงานวิจัยถูกน าไปใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนเชิงนโยบายอย่าง

ต่อเนื่อง ลดการสูญเสียผลลัพธ์ และสร้างความเชื่อมโยงระหว่างผลการวิจัยกับการตัดสินใจของภาครัฐ 

5.1.3 ปรับโครงสร้ำงกำรบริหำรแผนเป็นลักษณะ “Cluster-Based Program” 

จากการทบทวนวรรณกรรมของ EU-Rail พบว่า การจัดแผนแบบ “คลัสเตอร์” (Cluster Program) 

จะช่วยลดความซ ้าซ้อนและเพ่ิมการท างานร่วมกัน คณะผู้จัดท าจึงเสนอแนะให้แผน ววน. อาจแบ่งคลัสเตอร์ห

ลักเป็น 3 กลุ่ม โดยการแบ่งคลัสเตอร์เป็น 3 กลุ่ม มีเป้าหมายเพื่อ ปรับโครงสร้างการบริหารทุน ววน. ให้มี

ความชัดเจนในเชิง “ฟังก์ชัน–พันธกิจ–ผลลัพธ์ (Function–Mission–Outcome)” และลดปัญหาความ

ซ ้าซ้อนของโครงการที่มักกระจายอยู่ในหลายหน่วยงานโดยไม่บูรณาการกัน การจัดคลัสเตอร์จะช่วยให้การ

ลงทุนด้านวิจัยมี “ห่วงโซ่การพัฒนา (Research-to-Impact Chain)” ที่เชื่อมโยงตั้งแต่ต้นน ้าถึงปลายน ้าได้

ครบวงจร โดยคลัสเตอร์ ทั้ง 3 มีรายละเอียดดังนี้ 

Cluster 1: วิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางและอุตสาหกรรมชิ ้นส่วน (R&D + Industry 

Integration) - มีเป้าหมายเพื่อสร้างองค์ความรู้และนวัตกรรมต้นแบบที่สามารถผลิตได้ในประเทศ โดยเน้น

การเชื่อมโยงระหว่างภาคการวิจัยกับภาคอุตสาหกรรมเพื่อยกระดับศักยภาพของอุตสาหกรรมระบบรางใน

ประเทศ ลดการพึ่งพาการน าเข้า และเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจของประเทศในระยะยาว คลัสเตอร์นี้ควรมุ่ ง

สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีที่สามารถต่อยอดสู่การผลิตในเชิงพาณิชย์ได้จริง เช่น ระบบขับเคลื่อนราง 

ชิ้นส่วนประกอบ ตลอดจนเทคโนโลยีดิจิทัลที่สนับสนุนการบริหารจัดการระบบราง โดยมีความเชื่อมโยง

โดยตรงกับเป้าหมายยุทธศาสตร์ KR1 (ลดต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศ) และ KR4 (เพ่ิมสัดส่วนชิ้นส่วนผลิตใน

ประเทศ) 
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Cluster 2: โครงสร้างพื้นฐาน การเชื่อมต่อ และสิ่งแวดล้อม (Infrastructure & Green Mobility) - 

มีเป้าหมายเพื่อพัฒนาองค์ความรู้และเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานระบบขนส่ง การออกแบบ

เส้นทางและศูนย์เชื ่อมต่อระบบขนส่งหลายรูปแบบ (Multimodal Integration) รวมถึงการวิจัยเพื่อลด

ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการคมนาคมขนส่ง เช่น การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การใช้พลังงานอย่างมี

ประสิทธิภาพ และการใช้วัสดุที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม คลัสเตอร์นี้มีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนการบรรลุ 

เป้าหมาย Net Zero ของประเทศ และเป็นกลไกเชื่อมโยงระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานกับการเปลี่ยน

ผ่านสู่ระบบขนส่งคาร์บอนต ่า (Low-Carbon Transport System) 

Cluster 3: กฎหมาย มาตรฐาน และนโยบายการบริหารจัดการโลจิสต ิกส์และระบบราง 

(Governance & Regulation) - มุ่งเน้นการพัฒนาองค์ความรู้เพื่อรองรับการบังคับใช้ พระราชบัญญัติการ

ขนส่งทางราง พ.ศ. … ที่เพิ่งผ่านความเห็นชอบจากวุฒิสภา ให้มีประสิทธิภาพและคุ้มค่าสูงสุด ตลอดจนการ

จัดท ามาตรฐาน มาตรการก ากับดูแล และแนวทางธรรมาภิบาล เพื่อให้การด าเนินงานของหน่วยงานรัฐและ

เอกชนในภาคโลจิสติกส์และระบบรางเป็นไปอย่างโปร่งใส มีประสิทธิภาพ และบูรณาการกับนโยบาย

ระดับชาติ คลัสเตอร์นี้ยังเป็นกลไกสนับสนุนการพัฒนาเกณฑ์มาตรฐานเทคโนโลยีระบบรางที่เทียบเท่าสากล 

รวมถึงส่งเสริมการพัฒนาก าลังคนด้านกฎหมาย มาตรฐาน และนโยบายระบบรางให้พร้อมรองรับการ

เปลี่ยนแปลงในอนาคต ซึ่ง Cluster นี้จะเป็นส่วนช่วยให้เป็นบทบาทส าคัญในการผลักดันการบรรลุเป้าหมาย

ของ KR1, KR2 และ KR4 อย่างเป็นรูปธรรม 

เพ่ือให้การด าเนินแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางเกิดผลลัพธ์เชิงระบบอย่างเป็นรูปธรรม การ

บริหารแผนในลักษณะ Cluster-Based Program จ าเป็นต้องควบคู่กับการจัดท า แผนที่น าทางการลงทุนวิจัย 

(Research Investment Roadmap) ที่มีความชัดเจนทั้งในเชิงกรอบเวลาและล าดับการพัฒนา ทั้งนี้ การ

จัดท า Roadmap ดังกล่าวมิได้มีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดอันดับความส าคัญของคลัสเตอร์ใดคลัสเตอร์หนึ่ง แต่เป็น

การก าหนด บทบาทและจังหวะของการลงทุนวิจัยในแต่ละคลัสเตอร์ให้สอดคล้องกับความจ าเป็นเชิงระบบ 

(system dependency) และบริบทการพัฒนาระบบรางของประเทศในแต่ละช่วงเวลา เนื่องจากการพัฒนา

ระบบรางเป็นกระบวนการที่ต้องอาศัยการท างานร่วมกันขององค์ความรู้ด้านเทคโนโลยี โครงสร้างพื้นฐาน และ

กรอบก ากับดูแล การลงทุนวิจัยจึงจ าเป็นต้องด าเนินไปอย่างบูรณาการ โดยให้ทุกคลัสเตอร์ได้รับการสนับสนุน

อย่างต่อเนื่อง แต่มีบทบาทแตกต่างกันตามระยะของการพัฒนา ตั้งแต่การเตรียมความพร้อมเชิงนโยบายและ

กฎหมาย การพัฒนาและยกระดับโครงสร้างพื้นฐาน ไปจนถึงการทดลอง ใช้งานจริง และการต่อยอดเทคโนโลยี

ในเชิงระบบและเชิงอุตสาหกรรม อีกทั้งภายใต้บริบทปัจจุบันที่พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. … ได้

ผ่านความเห็นชอบจากวุฒิสภาแล้ว บทบาทของงานวิจัยด้านกฎหมายและนโยบายจึงเปลี่ยนจากการจัดท า

กรอบกฎหมายหลัก ไปสู่การสนับสนุนการบังคับใช้ในทางปฏิบัติ อาทิ การพัฒนากฎหมายล าดับรอง มาตรฐาน
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เชิงเทคนิค และกลไกการก ากับดูแล ขณะเดียวกัน งานวิจัยด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและเทคโนโลยีควรได้รับการ

ขับเคลื่อนควบคู่กันในลักษณะเชิงล าดับ เพื่อรองรับการใช้งานจริง การทดลองภาคสนาม และการขยายผลใน

ระดับระบบและระดับอุตสาหกรรม 

ดังนั้น การจัดท า Research Investment Roadmap ดังตารางที่ 5-1 ในรูปแบบ Cluster-Based 

จะท าหน้าที่เป็นเครื่องมือส าคัญในการเชื่อมโยงการลงทุนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรมจากต้นน ้าถึง

ปลายน ้า ลดความซ ้าซ้อนของโครงการระหว่างหน่วยงาน เพิ ่มประสิทธิภาพของการใช้ทรัพยากร และ

สนับสนุนการขับเคลื่อนแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ เป้าหมายการ

ลดต้นทุนโลจิสติกส์ และการเปลี่ยนผ่านสู่ระบบขนส่งที่มีความยั่งยืนในระยะกลางและระยะยาว 

ตำรำงท่ี 5-1 แผนที่น าทางการลงทุนวิจัย (Research Investment Roadmap) 
ระยะเวลำ Cluster บทบำทหลักของกำร

ลงทุนวิจัย 

ประเด็นกำรวิจัย/กำรด ำเนินงำนที่

มุ่งเน้น 

ระยะสั้น (1–3 ปี) 

ระยะรองรับการบังคบัใช้

กฎหมาย 

กฎหมำย / 

มำตรฐำน 

สนับสนนุการบังคบัใช้ 

พ.ร.บ. การขนส่งทาง

ราง 

• วิจัยรองรับกฎหมายล าดบัรองและ
หลักเกณฑ์ตาม พ.ร.บ. 

• การจัดท า/แปลงมาตรฐานทาง
เทคนิคและแนวปฏิบัต ิ

• กลไกการอนุญาต การก ากบั และ
การตรวจประเมิน 

โครงสร้ำง

พื้นฐำน 

เตรียมระบบรองรับ

บทบาทก ากับดูแล 

• ระบบข้อมูลโครงข่ายและสนิทรพัย์
ระบบราง 

• ระบบติดตามความปลอดภัย การ
บ ารุงรักษา และการเดินรถ 

• เครื่องมือสนับสนุนการก ากับของ
กรมการขนส่งทางราง 

เทคโนโลย ี ทดลองใช้ภายใต้กรอบ

กฎหมายและมาตรฐาน

ที่มี 

• เทคโนโลยสีนบัสนุนความปลอดภัย
และการตรวจสอบ 

• ระบบ monitoring และการ
ทดสอบในขอบเขตจ ากัด 

ระยะกลำง (4–7 ป)ี 

ระยะบูรณาการระบบ 

กฎหมำย / 

มำตรฐำน 

ปรับปรุงมาตรฐานจาก

การใช้งานจริง 

• วิจัยปรับปรุงมาตรฐานตามบทเรียน
ภาคสนาม 

• Interoperability และการใช้ราง
ร่วม 

• การก ากับโครงข่ายขนาดใหญ่ 
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ระยะเวลำ Cluster บทบำทหลักของกำร

ลงทุนวิจัย 

ประเด็นกำรวิจัย/กำรด ำเนินงำนที่

มุ่งเน้น 

ระยะกลำง (4–7 ปี) 

ระยะบรูณาการระบบ 

โครงสร้ำง

พื้นฐำน 

เชื่อมโยงโครงข่ายเชิง

ระบบ 

• การบูรณาการรถไฟ รถไฟฟา้ 
และโลจสิติกส ์

• ระบบบริหารความปลอดภัยเชิง
เครือข่าย 

• รองรับโครงการรถไฟทางคู่และ
รถไฟความเร็วสูง 

เทคโนโลย ี ขยายการใช้งาน

เทคโนโลยีในระบบจริง 

• เทคโนโลยีเดนิรถและซ่อมบ ารุงขั้น
สูง 

• Digital / Smart Rail Systems 

ระยะยำว (8–10 ปี) 

ระยะเพิ่มประสทิธิภาพ

และต่อยอด 

กฎหมำย / 

มำตรฐำน 

รองรับเทคโนโลยีและ

รูปแบบการเดินรถใหม่ 

• การปรับมาตรฐานรองรับระบบ
อัตโนมัติและอัจฉริยะ 

• กรอบก ากับเทคโนโลยีระบบรางขั้น
สูง 

โครงสร้ำง

พื้นฐำน 

เพิ่มประสิทธิภาพและ

ความยั่งยืนของระบบ 

• โครงสร้างพืน้ฐานอัจฉริยะ (Smart 
Infrastructure) 

• ระบบความปลอดภัยเชงิคาดการณ์
และการบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน 

เทคโนโลย ี ต่อยอดสู่ระดับ

อุตสาหกรรม 

• การพัฒนาอุตสาหกรรมระบบรางใน
ประเทศ 

• Local content และการขยายผล
เชิงพาณชิย ์

 

จากตารางแผนที่น าทางการลงทุนวิจัย (Research Investment Roadmap) แบบ Cluster-based 

ที่น าเสนอข้างต้น จะเห็นได้ว่าการลงทุนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรมด้านระบบรางถูกออกแบบให้

ครอบคลุมทั้งสามคลัสเตอร์ ได้แก่ ด้านกฎหมาย ด้านโครงสร้างพื้นฐาน และด้านเทคโนโลยี โดยตารางดังกล่าว

มิได้มีวัตถุประสงค์เพื่อจัดอันดับความส าคัญของคลัสเตอร์ หากแต่เป็นการแสดง บทบาทและจังหวะของการ

ลงทุนในแต่ละคลัสเตอร์ตามล าดับความจ าเป็นเชิงระบบ (system dependency) และกรอบเวลาการพัฒนา

ระบบรางของประเทศ 
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ในระยะสั้น ตาราง Roadmap สะท้อนให้เห็นบทบาทของการลงทุนวิจัยด้านกฎหมายและมาตรฐาน

ในการรองรับการบังคับใช้พระราชบัญญัติการขนส่งทางราง รวมถึงการเตรียมความพร้อมของโครงสร้าง

พื้นฐานและระบบข้อมูลเพื่อสนับสนุนบทบาทการก ากับดูแล ขณะเดียวกัน การลงทุนด้านเทคโนโลยีถูกวาง

บทบาทในลักษณะการทดลองและทดสอบภายใต้กรอบกฎหมายและมาตรฐานที่มีอยู่ เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสี่ยง

เชิงระบบในช่วงเริ่มต้นของการบังคับใช้กฎหมาย 

ในระยะกลำง การจัดล าดับในตารางแสดงให้เห็นการขยับจากการเตรียมความพร้อมไปสู่การบูรณา

การเชิงระบบ โดยการลงทุนในทั้งสามคลัสเตอร์ยังคงด าเนินควบคู่กัน แต่มีการปรับบทบาทให้สอดคล้องกับ

การใช้งานจริงมากขึ ้น ทั ้งในด้านการปรับปรุงมาตรฐานจากบทเรียนภาคสนาม การเชื ่อมโยงโครงข่าย

โครงสร้างพ้ืนฐาน และการขยายการใช้งานเทคโนโลยีในระดับระบบ 

ในระยะยำว ตาราง Roadmap เน้นการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบและการต่อยอดผลลัพธ์เชิงระบบ

ไปสู่ระดับอุตสาหกรรม โดยงานวิจัยด้านกฎหมายและมาตรฐานท าหน้าที่รองรับเทคโนโลยีและรูปแบบการเดิน

รถใหม่ งานวิจัยด้านโครงสร้างพื้นฐานมุ่งยกระดับสู่โครงสร้างพ้ืนฐานอัจฉริยะ และงานวิจัยด้านเทคโนโลยีมุ่งสู่

การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมระบบรางภายในประเทศ 

ด้วยโครงสร้างดังกล่าว ตาราง Research Investment Roadmap จึงท าหน้าที่เป็นกรอบเชื่อมโยง

การลงทุนวิจัยในแต่ละคลัสเตอร์ตลอดช่วงเวลาการพัฒนา จากการรองรับการบังคับใช้กฎหมาย ไปสู่การ

ด าเนินงานเชิงระบบและการต่อยอดในระยะยาว ช่วยลดความซ ้าซ้อนของการลงทุน เพิ่มความชัดเจนในการ

ก าหนดทิศทางโครงการวิจัย และสนับสนุนการขับเคลื่อนแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางให้เกิดผลลัพธ์

เชิงนโยบายและเชิงปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรม 

5.1.4 กำรเพิ่มประสิทธิภำพกำรใช้ทรัพยำกรและงบประมำณวิจัย 

5.1.4.1 กำรจัดสรรงบประมำณให้สอดคล้องกับลักษณะโครงกำรครอบคลุมเป้ำหมำยเชิง

ยุทธศำสตร์ (OKR/KR) 

จากการส ารวจความคิดเห็นจากนักวิจัยพบว่า การออกสัญญาโครงการแบบปีต่อปีไม่สอดคล้อง

กับลักษณะงานวิจัยที่ต้องการเวลาในการพัฒนาเทคโนโลยีต่อเนื่องโดยเฉพาะโครงการด้านระบบรางและ

เทคโนโลยีโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งต้องใช้เวลาพัฒนาและทดสอบต้นแบบต่อเนื่อง เกิดข้อจ ากัดด้านเวลา และ

งบประมาณ ท าให้การด าเนินงานขาดความต่อเนื่องและไม่สามารถสร้างผลลัพธ์เชิงนวัตกรรมได้ครบวงจร 

• ส าหรับโครงการด้านโครงสร้างพื้นฐานและชิ้นส่วนทางราง ควรพิจารณาให้การสนับสนุนใน

รูปแบบสัญญาเป็นโครงการต่อเนื่องหลายปี (Multi-Year Contract) มากกว่าการสนับสนุน

แบบรายปี   โดยเฉพาะโครงการที ่ได้รับทุนจาก บพข. หรือโครงการที ่อยู ่ในขั ้นพัฒนา
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เทคโนโลยีระดับสูง (TRL 5–8) เพ่ือให้การด าเนินงานต่อเนื่อง ไม่สะดุดจากข้อจ ากัดด้านรอบ

ปีงบประมาณ ทั้งนี้ควรก าหนดกลไกการประเมินผลรายปีเพื่อควบคุมคุณภาพแทนการต่อ

สัญญาใหม่ทุกปี 

• จากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างงบประมาณและผลสัมฤทธิ์ (OKR) พบว่า งบประมาณ

ส่วนใหญ่ยังคงกระจุกตัวอยู่ใน KR1 (โครงการที่เกี่ยวข้องกับการลดต้นทุนโลจิสติกส์) และ 

KR4 (โครงการที ่เก ี ่ยวของกับมูลค่าชิ ้นส่วนทางรางที ่ผลิตในประเทศ) ขณะที ่ KR2 

(โครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการเพิ่มปริมาณการขนส่งทางราง) ยังมีโครงการวิจัยที่ได้รับ

งบประมาณค่อนข้างน้อยจึงเห็นควรให้มีการสนับสนุนเพิ่มเติม ในขณะที่ KR3 ด้านจ านวน

ผู้เชี่ยวชาญ ควรมีการส่งเสริมให้แต่ละโครงการวิจัยมีจ านวนนักวิจัยจากหลายหน่วยงาน

เพ่ือให้เกิดความร่วมมือรวมถึงจ านวนผู้เชี่ยวชาญกระจายตัวและเพ่ิมมากขึ้น  

5.1.4.2 กำรปรับรูปแบบกำรรำยงำนผลและระบบติดตำมกำรด ำเนินงำน 

นอกจากนี้เนื่องด้วยนักวิจัยได้ระบุความเห็นว่าการรายงานซ ้าซ้อนและสัญญาระยะสั้น

ท าให้เกิดความล่าช้า การปรับสัญญาแบบหลายปีและระบบติดตามผลแบบอิเล็กทรอนิกส์จะเพ่ิมประสิทธิภาพ

ในการบริหารทุน และเพื่อลดภาระงานเอกสารและเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารโครงการ ควรปรับปรุง

รูปแบบการรายงานผลให้มีความ กระชับ ชัดเจน และมุ่งเน้นสาระส าคัญ มากขึ้น โดยให้เน้นการปรับรูปแบบ

เนื้อหาให้ครอบคลุมเฉพาะข้อมูลที่จ าเป็นต่อการติดตามและประเมินผลจริง เช่น ความก้าวหน้า ผลลัพธ์ที่เป็น

รูปธรรม ปัญหาอุปสรรค ควบคู่กับการรายงานผลออนไลน์ (Online Research Reporting Platform) เพ่ือใช้

เป็นช่องทางกลางในการจัดท ารายงานและเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างหน่วยงานทุน ระบบดังกล่าวจะช่วยลดความ

ซ ้าซ้อนของข้อมูล ลดภาระเอกสารเชิงธุรการ และท าให้กระบวนการติดตามประเมินผลมีความต่อเนื ่อง 

โปร่งใส และสอดคล้องกับสภาพการด าเนินงานจริงของนักวิจัยมากยิ่งขึ้น 

5.1.4.3 กำรใช้ทรัพยำกรวิจัยร่วมกัน 

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้ทรัพยากรด้านการวิจัยและลดความซ ้าซ้อนในการลงทุน 

คณะผู้จัดท าเห็นว่าแนวคิดการใช้ทรัพยากรวิจัยร่วมกันควรถูกยกระดับจากการแลกเปลี่ยนหรือใช้เครื่องมือ

ร่วมกันในระดับโครงการ ไปสู่การจัดตั้ง กลไกกลางด้านการทดสอบและสาธิตเทคโนโลยีระบบราง ในรูปแบบ

ของฐานข้อมูลและระบบบริหารจัดการอุปกรณ์ด้านการทดสอบกลาง (Rail Equipment Pool) เพื่อรองรับ

การน าผลงานวิจัยและนวัตกรรมไปใช้ประโยชน์จริงอย่างเป็นระบบ 

Rail Equipment Pool ในบริบทนี้ ไม่ได้มีบทบาทเพียงการรวบรวมข้อมูลเครื่องมือ

หรืออุปกรณ์ที่มีอยู่ในสถาบันต่าง ๆ เท่านั้น แต่ควรถูกพิจารณาให้เป็น  โครงสร้างพื้นฐานกลางส าหรับการ
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ทดสอบ ทดลอง และสาธิตผลงานวิจัยด้านระบบราง ก่อนการน าไปใช้งานจริงในระบบปฏิบัติการ โดยเฉพาะ

ในขั้นตอนการทดสอบภาคสนามในสภาพแวดล้อมจริง ซึ่งเป็นช่วงรอยต่อส าคัญระหว่างงานวิจัยกับการใช้งาน

จริง และมักเป็นอุปสรรคต่อการต่อยอดผลงานวิจัยในปัจจุบัน การมีพ้ืนที่และกลไกกลางในลักษณะดังกล่าวจะ

ช่วยลดความเสี่ยงให้กับหน่วยงานเจ้าของโครงสร้างพ้ืนฐานและผู้ให้บริการระบบรางในการเข้ามามีส่วนร่วมใน

กระบวนการทดสอบนวัตกรรมใหม่ 

ในเชิงการบริหารจัดการ รูปแบบการด าเนินงานของ Rail Equipment Pool ควร

พิจารณาให้สอดคล้องกับบทบาทหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะหน่วยงานที่มีภารกิจด้านการวิจัย

และการทดสอบเทคโนโลยีระบบราง และไม่ได้ท าหน้าที่เป็นผู้ให้บริการเดินรถโดยตรง เพื่อให้การทดสอบ

ภาคสนามสามารถด าเนินการได้ภายใต้กรอบที่เป็นกลาง ลดความขัดแย้งทางบทบาท และสร้างความเชื่อมั่น

ให้กับหน่วยงานภาคปฏิบัติในการเข้ามามีส่วนร่วม ขณะเดียวกัน หน่วยงานที่มีบทบาทด้านการก ากับดูแล

สามารถมีส่วนร่วมในการให้กรอบด้านมาตรฐาน ความปลอดภัย และการน าผลจากการทดสอบไป ใช้

ประกอบการพัฒนานโยบายหรือแนวปฏิบัติในระยะต่อไป โดยไม่จ าเป็นต้องท าหน้าที่เป็นผู้บริหารจัดการ

โดยตรง 

จากการสะท้อนความคิดเห็นของนักวิจัยจากหลายโครงการ พบว่า ข้อจ ากัดส าคัญของ

การพัฒนางานวิจัยด้านระบบรางไม่ได้อยู่ที่การสร้างต้นแบบในระดับห้องปฏิบัติการ แต่เกิดขึ้นในขั้นตอนการ

ทดสอบและประเมินผลในสภาพการใช้งานจริง ซึ่งต้องใช้เวลา ทรัพยากร และกระบวนการประสานงาน

จ านวนมาก และมักอยู่นอกขอบเขตของกรอบสัญญาวิจัยปกติ ส่งผลให้ผลงานวิจัยจ านวนหนึ่งไม่สามารถกา้ว

ไปสู่การใช้งานจริงได้อย่างสมบูรณ์ 

ดังนั ้น คณะผู ้จ ัดท าจึงเห็นควรให้มี  กลไกสนับสนุนด้านการน าผลงานวิจัยไปใช้

ประโยชน์ (Research Utilization: RU) เพ่ือท าหน้าที่เป็นทุนต่อยอดในขั้นตอนปลายน ้าของกระบวนการวิจัย 

โดยเฉพาะการสนับสนุนการทดสอบภาคสนาม การติดตามและประเมินผลด้านสมรรถนะและความปลอดภัย 

ตลอดจนการเก็บข้อมูลเชิงประจักษ์เพื่อประกอบการตัดสินใจเชิงนโยบายหรือการก าหนดมาตรฐานในอนาคต 

ทั้งนี้ ทุน Research Utilization จะช่วยลดภาระและความเสี่ยงที่หน่วยงานผู้ใช้ประโยชน์ต้องแบกรับเมื่อเข้า

มามีส่วนร่วมในการทดลองใช้นวัตกรรมใหม่ และเอื้อต่อการน าผลงานวิจัยด้านระบบรางไปใช้ประโยชน์ได้ ซึ่ง

สิ่งนี้จะสามารถช่วยสร้างความเชื่อมั่นต่อหน่วยงานผู้ใช้ประโยชน์ว่าเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่พัฒนาขึ้นมี

ความพร้อมต่อการน าไปใช้งานจริง และสามารถต่อยอดสู่การใช้งานเชิงนโยบายหรือเชิงพาณิชย์ได้ในระยะ

ถัดไป 
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5.1.5 กำรสื่อสำรผลลัพธ์ในรูปแบบ แนวทำงกำรปฏิบัติที่ดี (Best Practice) เพื่อขยำยผล

ต่อเนื่อง 

ควรจัดท าสื่อเผยแพร่ผลลัพธ์ของงานวิจัยที่ถูกน าไปใช้จริงในรูปแบบแนวทางการปฏิบัติที่ดี 

หรือ แผ่นข้อมูลสรุป (Fact Sheet) ผ่านเว็บไซต์ของ สกสว. หรือแพลตฟอร์มกลางของระบบ ววน. เพ่ือแสดง

ให้เห็นภาพความส าเร็จของงานวิจัยไทยที่น าไปใช้ได้จริง การสื่อสารเชิงรุกในลักษณะนี้จะช่วยสร้างแรงจูงใจให้

หน่วยงานอื ่นๆ เห็นประโยชน์ของการใช้ผลงานวิจัยไทย และเกิดการขยายผลในวงกว้างโดยไม่ต้องใช้

งบประมาณเพ่ิม 

แนวทางดังกล่าวเป็นกลไกที่สามารถด าเนินการได้ทันทีภายในกรอบงบประมาณและ

ระเบียบปัจจุบัน และสอดคล้องกับเป้าหมายของการพัฒนาแผน ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบรางของ

ประเทศท่ีมุ่งเน้นการสร้างผลกระทบจากงานวิจัย (Research Impact) อย่างแท้จริง  

นอกจากนี้ เพ่ือสนับสนุนการขับเคลื่อนงานวิจัยด้านโลจิสติกส์และระบบรางจากระดับองค์

ความรู ้ไปสู ่การใช้งานจริงอย่างเป็นระบบ การศึกษานี ้เสนอแนวทางการจัดกลุ ่มงานวิจัยในลักษณะ  

Innovation Cluster ด้านระบบราง โดยเชื่อมโยงความร่วมมือระหว่างภาคเอกชน สถาบันการศึกษา และ

หน่วยงานผู้ใช้จริง ภายใต้กรอบการท างานร่วมกันเชิงยุทธศาสตร์ 

แนวทางดังกล่าวสามารถพิจารณาจัดกลุ ่ม Innovation Cluster ตามกรอบ TRRN 

ประกอบด้วย 4 ด้าน ได้แก่ 

(1) Civil & Infrastructure 

(2) Rollingstock & Mechanical 

(3) Electrical & Signaling 

(4) Logistics & Management 

เพื่อให้การพัฒนาเทคโนโลยี งานวิจัย และนวัตกรรมด้านระบบรางมีความเชื่อมโยงตั้งแต่

ระดับนโยบาย การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีต้นแบบ ไปจนถึงการทดลองใช้และการประยุกต์ใช้งานจริง  โดย

การจัดกลุ่มงานวิจัยในลักษณะ Innovation Cluster จะช่วยลดการด าเนินงานแบบแยกส่วน เพิ่มโอกาสใน

การถ่ายทอดและใช้ประโยชน์ผลงานวิจัยร่วมกับภาคเอกชน และสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีต้นแบบ

ภายในประเทศ อาทิ โครงสร้างพื้นฐานระบบราง อุปกรณ์และชิ้นส่วนส าคัญ รวมถึงเทคโนโลยีดิจิทัล  ซึ่ง

สามารถต่อยอดจากงานวิจ ัยเช ิงนโยบายและเชิงเทคนิคไปสู ่การใช้งานจริงในระดับระบบได้ อย่างมี

ประสิทธิภาพ 
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5.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบำยและแนวทำงกำรขับเคลื่อนสู่กำรปฏิบัติจริงภำยใต้กรอบ ววน. 

ภายใต้แผนด้านวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) ของประเทศไทย โครงการเรือธง (Flagship 

Projects) ถูกใช้เป็นกลไกส าคัญในการขับเคลื่อนงานวิจัยและพัฒนาระดับใหญ่ที่มุ ่งสร้างผลกระทบเชิง

โครงสร้างต่อการพัฒนาประเทศ โดยรายงานฉบับนี้ได้สังเคราะห์โจทย์และทิศทางเชิงยุทธศาสตร์ด้านระบบ

รางและโลจิสติกส์ผ่าน Strategic Agenda Team (SAT) ซึ่งท าหน้าที่เชื่อมโยงข้อเสนอเชิงนโยบายจากระดับ

แนวคิดไปสู่กลไกของ ววน. จากผลการศึกษา พบว่าการน าข้อเสนอเชิงยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติจริงสามารถ

ต่อยอดจากผลงานศึกษาและโครงการที่ด าเนินการแล้วของสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง 

(องค์การมหาชน) ซึ่งมีลักษณะเป็นงานเชิงประจักษ์ วัดผลได้ และใช้ทรัพยากรภายในประเทศเป็นฐาน โดย

สามารถพัฒนาเป็นโครงการเรือธงในลักษณะกลไกน าร่องได้ ดังนี้ 

• โครงกำรน  ำร ่องระบบรำงโลจ ิสต ิกส ์ เช ิงอ ุตสำหกรรมและพ ื ้นท ี ่ ย ุทธศำสตร์  

อาศัยผลการวิเคราะห์ศักยภาพการขนส่งสินค้าทางรางในแนวเส้นทางสถานีบรรจุและแยก

สินค้ากล่องลาดกระบัง–ท่าเรือแหลมฉบัง ซึ่งชี้ให้เห็นศักยภาพของระบบรางในการรองรับ

การขนส่งตู ้สินค้าในปริมาณสูง การลดคอขวด และการพัฒนาแนวคิด Dry Port และ 

Multimodal Transportation เพ่ือเชื่อมโยงท่าเรือน ้าลึก นิคมอุตสาหกรรม และคลังสินค้า

เข้าด้วยกันอย่างเป็นระบบ โครงการในลักษณะนี้สามารถใช้เป็น Coastal / Industrial Rail 

Corridor น าร่อง เพ่ือทดสอบการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางราง การลดต้นทุนโลจิสติกส์ และ

การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากถนนสู่ราง โดยก าหนดตัวชี้วัดเชิงประจักษ์ได้ชัดเจน เช่น 

ปริมาณตู้สินค้าที่เปลี่ยนมาใช้ระบบราง ระยะเวลาในการขนส่ง และผลด้านสิ่งแวดล้อม 

• โครงกำรประเมินและยกระดับขีดควำมสำมำรถด้ำนกำรทดสอบและมำตรฐำนระบบรำง
ของประเทศ ต่อยอดจากรายงานการศึกษาโครงสร้างพื้นฐานด้านคุณภาพของระบบราง 
(National Quality Infrastructure: NQI) และบทความด้านการพัฒนามาตรฐานระบบราง 
ซึ่งได้วิเคราะห์องค์ประกอบด้านมาตรฐาน การทดสอบ การรับรอง และการประเมินความ
สอดคล้อง รวมถึงช่องว่างของระบบการทดสอบในประเทศ โครงการเรือธงในมิตินี้สามารถมุ่ง
ประเมินความพร้อมและยกระดับการทดสอบตัวรถ โครงสร้างพื้นฐานช่วงล่างและช่วงบน 
ตลอดจนระบบไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อลดการพึ่งพาการทดสอบจากต่างประเทศ และ
สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนระบบรางภายในประเทศอย่างเป็นระบบ 

• โครงกำรพัฒนำต้นแบบระบบรำงโดยใช้ทรัพยำกรและ Local Content ภำยในประเทศ 
ใช้บทเรียนจากโครงการวิจัยและพัฒนาต้นแบบระบบรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) จังหวัด
ขอนแก่น ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความเป็นไปได้ในการออกแบบ ผลิต และทดสอบระบบรางโดย
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ใช้ชิ ้นส่วนที ่ผลิตภายในประเทศในสัดส่วนสูง โครงการลักษณะนี้สามารถต่อยอดเป็น 
Flagship เพื่อทดสอบการเชื่อมโยงระหว่างงานวิจัย การพัฒนามาตรฐาน การทดสอบ และ
การน าไปใช้จริงในระดับเมืองหรือพื้นที่น าร่อง โดยใช้ทรัพยากรในประเทศ เช่น เหล็ก ราง 
วิศวกร และโรงงาน เป็นฐานหลักในการด าเนินงาน 

แนวทางการพัฒนาโครงการเรือธงดังกล่าวสะท้อนการปรับข้อเสนอจากระดับแนวคิดสู่กลไกการ

ด าเนินงานที่เป็นรูปธรรม โดยใช้ผลงานและองค์ความรู้ที่มีอยู่ของ สทร. เป็นฐานในการต่อยอดภายใต้กรอบ 

ววน. ท าให้การขับเคลื่อนระบบรางและโลจิสติกส์ของประเทศสามารถติดตาม ประเมินผล และขยายผลได้จริง 

พร้อมสร้างผลกระทบเชิงโครงสร้างต่อเศรษฐกิจ อุตสาหกรรม และการพัฒนาประเทศในระยะยาว 
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http://nscr.nesdc.go.th/wp-content/uploads/2019/04/23-%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%A2%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1.pdf
http://www.plan.cmru.ac.th/file_update/new_strategic/2563/25630731003.pdf
https://www.nesdc.go.th/article_attach/article_file_20230307173518.pdf
https://www.nesdc.go.th/download/document/logistic/Thailand%20Logistics%20Action%20Plan%202023-2027%20(Public%20Version).pdf
https://www.nesdc.go.th/download/document/logistic/Thailand%20Logistics%20Action%20Plan%202023-2027%20(Public%20Version).pdf
https://www.nesdc.go.th/download/logistics/report/LogisticsReportTH.pdf
https://ghgreduction.tgo.or.th/th/about-tver/t-ver.html
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1. รำยช่ือสิทธิบัตรกำรประดิษฐ์ 
ประเทศ ชื่อผู้ขอ ชื่อกำรประดิษฐ์ วันที่ยื่น

ค ำขอ 
วันที่สิ้น
อำยุ 

เยอรมัน เรล. วัน จีเอ็มบีเอช ; วิธีการแก้ไขความสูงของรางรถไฟชนิดถาวร 2006 2026 

เยอรมัน วอสส์โลห์-เวิร์ค จีเอ็มบีเอช ; อุปกรณ์ส าหรับการยึดและการน ารางเชิงต าแหน่งส าหรับ
ร่องทางรถไฟ 

2007 2027 

อังกฤษ แพนดรอล ลิมิเต็ด ; แผ่นผนึกส าหรับอปุกรณ์ยึดตัวรัดรางรถไฟ และวธิีการผลิต
หมอนรองราง 

2007 2027 

ไทย ส านักงานคณะกรรมการการอาชวีศึกษา 
; 

ระบบกั้นและส่งสัญญาณบอกทิศทางบรเิวณรางรถไฟ
พลังงานแสงอาทิตย ์

2007 2027 

เยอรมัน วอสส์โลห์-เวิร์ค จีเอ็มบีเอช ; อุปกรณ์ส าหรับการดูดกลืนการสั่น และการขจัดเสียงของ
รางที่วางบนชั้นคอนกรีตรองรางส าหรับรถไฟ โดยเฉพาะ
รถไฟความเร็วสูง 

2007 2027 

ฝรั่งเศส อัลส์ทอม ทรานสปอร์ต เอสเอ ; ชุดประกอบทางโครงสร้างที่ปลายของตัวถังรถไฟ 2007 2027 

ออสเตรีย จีมุนด์เนอร์ เฟอร์ทิกไทล์ เกเซลล์ชาฟท ์
เอ็ม.บี.เอช. แอนด์ โก. เคจี. ; 

ตัวครอบทางรถไฟ 2008 2028 

ไทย นางภมรพรรณ หวัง; ชิ้นส่วนยึดเหนี่ยวรางรถไฟชนิดป้องกันการเลื่อนหลุด 2009 2029 

ไทย นายนรินทร์ พรวัชระกุล; วงจรไฟฟ้าให้รถไฟฟ้าวิ่งต่อไปได้ กรณีที่แบตเตอรี่ช ารุด 2009 2029 

ไทย นายปยิศักดิ์ บุญประคอง; รถขนส่งสินค้าทางรถไฟเเบบเเท่นหมุนพื้นต ่า 2009 2029 

ออสเตรีย จีมุนด์เนอร์ เฟอร์ทิกไทล์ เกเซลล์ชาฟท ์
เอ็ม.บี.เอช แอนด์ โก. เคจี. ; 

ชิ้นวัตถุหล่อรูปร่างแผ่นหรือแท่งการรับโหลดส าหรับการ
สร้างรางรถไฟ 

2010 2030 

ญี่ปุ่น นิปปอน ชาเรียว, แอลทีดี. ; อุปกรณ์เอียงตัวรถของรถไฟ 2010 2030 

ไทย บริษัท ปตท. น ้ามันและการค้าปลีก 
จ ากัด (มหาชน); 

ประแจถอดใส่ลิ้นปิดฉกุเฉินตู้บรรทุกกา๊ซรถไฟ 2011 2031 

ไทย บริษัท ปตท.น ้ามันและการค้าปลกี 
จ ากัด (มหาชน); 

อุปกรณ์ถอดเปลี่ยนยางกันรั่วหัวเติมก๊าซตู้บรรทุกก๊าซรถไฟ 2011 2031 

ญี่ปุ่น นิปปอน ชาเรียว, แอลทีดี. ; ระบบท าให้ล าตวัรถของรถไฟเอียง 2011 2031 

ญี่ปุ่น เดอะ นิปปอน ซิกแนล โค., แอลทีดี.; ระบบควบคุมขบวนรถไฟ 2012 2032 

ญี่ปุ่น เดอะ นิปปอน ซิกแนล โค., แอลทีดี.; อุปกรณ์ที่อยู่บนรถส าหรับระบบควบคุมขบวนรถไฟ 2012 2032 

ออสเตรเลีย อินเตอร์แคสท์ แอนด์ ฟอร์จ พีทีวาย ลมิิ
เต็ด; 

แผ่นรองรับรางรถไฟ 2012 2032 

ญี่ปุ่น ฮิตาชิ แอลทีดี.; ระบบขับเคลื่อน, ระบบขบัเคลื่อนใช้กับตู้รถไฟและขบวน
รถไฟ, ตู้รถไฟที่ติดต้ังสิ่งนี้ 

2012 2032 

เยอรมัน แชฟ วิลฟรีด,ลูเดนไฮท์ ไมเคิล; การจัดเรียงส าหรับการวัดส่วนของรางเพื่อจุดประสงค์ของ
การบ ารุงรักษารางรถไฟ 

2012 2032 

ญี่ปุ่น เดอะ นิปปอน ซิกแนล โก., แอลทีดี.; ระบบควบคุมรถไฟ 2012 2032 

ญี่ปุ่น เดอะ นิปปอน ซิกแนล โค., แอลทีดี.; ระบบประกาศสารสนเทศของขบวนรถไฟ 2012 2032 

ญี่ปุ่น เดอะ นิปปอน ซิกแนล โค., แอลทีดี.; อุปกรณ์ภาคพื้นดินส าหรับระบบควบคุมขบวนรถไฟ 2012 2032 

ฝรั่งเศส อีทีเอฟ ; วิธีการส าหรับการสร้างรางรถไฟ 2013 2033 

ญี่ปุ่น เดอะ นิปปอน ซิกแนล โก., แอลทีดี.; อุปกรณ์ควบคุมรถไฟ 2013 2033 

ออสเตรเลีย แพนดรอล ออสเตรเลีย พีทีวาย แอลที
ดี.; 

อุปกรณ์ยึดตรึงส าหรับตัวรัดรางรถไฟ (Anchoring devices 
for rail fastening clips) 

2013 2033 
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ประเทศ ชื่อผู้ขอ ชื่อกำรประดิษฐ์ วันที่ยื่น
ค ำขอ 

วันที่สิ้น
อำยุ 

ญี่ปุ่น  อีสต์ เจแปน เรลเวย์ คัมปะนี; วิธีการสนับสนุนการบ ารุงรางรถไฟและอุปกรณ์สนับสนุน
การบ ารุงรางรถไฟ 

2014 2034 

อังกฤษ ลอฟโบรัฟ ยูนิเวอร์ซิตี้; ประแจสับรางรถไฟ, เครื่องปฏิบัติการประแจสับรางรถไฟ 
และทางตัดรางรถไฟ 

2014 2034 

ญี่ปุ่น นิปปอน สตีล คอร์ปอเรชั่น; ล้อกันเสียงส าหรับยานพาหนะรถไฟ 2014 2034 

อิตาลี กรีนเรล เอส.อาร์.แอล.; หมอนรองรางรถไฟแบบคอมโพสิต 2014 2034 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

วิธีการแก้ไขและโครงสร้างในการแก้ไขฐานดินส าหรับทางวิ่ง
ที่ไม่ใช้หินโรยของ      รางรถไฟความเร็วสูงภายในพื้นที่ดิน
อ่อน 

2014 2034 

สิงคโปร์ อิน-วีล มอเตอร์ส พีทีอ ีแอลทีดี; ระบบ, วธิีการ และสว่นประกอบรถไฟรางเดียวที่ถูกปรับปรุง
ให้ดีขึ้น 

2015 2035 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมจอม
เกล้าธนบุรี; 

ระบบเตือนภัยลว่งหน้าส าหรับถนน รันเวย์ และทางรถไฟที่
ล้มเหลว 

2015 2035 

ญี่ปุ่น นิปปอน สตีล คอร์ปอเรชั่น; ล้อรถไฟพร้อมจานเบรก 2015 2035 

เยอรมัน ซีเมนส์ โมบีลิตี้ จีเอ็มบีเอช; กรรมวิธีส าหรับการด าเนินการก ากับการจราจรบนโครงข่าย
ทางรถไฟและโครงข่าย ทางรถไฟที่มีส่วนอ านวยความ
สะดวกในการบ ารุงรักษารถไฟ 

2015 2035 

สหรัฐอเมริกา  แอมสเท็ด เรล คัมปะนี, อิงค์.; เครื่องรับการกระแทกของตู้รถไฟ 2015 2035 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ชิงเต่า ซีฟาง โค., แอลทีด ี
(นิติบุคคลจัดตั้งขึ้นตามกฎหมายแห่ง
สาธารณรัฐประชาชนจีน); 

รถไฟราง, ล าตัวรถไฟ และเทคโนโลยีกระบวนการผลิตของ
สิ่งดังกล่าว และส่วนแยกส าหรับอุปกรณ์ 

2016 2036 

ไทย บริษัท ซิสเท็ม คอมโพเน้นท์(ไทยแลนด์)
จ ากัด; 

แผ่นรองรางรถไฟยางอีพีดีเอ็มผสมยางรไีซเคิล 2016 2036 

ไทย บริษัท ซิสเท็ม คอมโพเม้นท์(ไทยแลนด์)
จ ากัด; 

แผ่นรองรางรถไฟยางอีพีดีเอ็มผสมยางรไีซเคิลเสริมแผ่น
เหล็ก 

2016 2036 

ญี่ปุ่น เจแปน ทรานสปอร์ต เอ็นจิเนียริง คัม
ปะนี; 

ระบบตรวจจับไฟส าหรับตู้รถไฟโดยสาร 2016 2036 

ญี่ปุ่น  ฮิตาชิ, แอลทีดี.; ระบบช่วยเหลอืการบ ารุงรักษา และ วิธกีารช่วยเหลือการ
บ ารุงรักษาส าหรับอุปกรณ์ภาคพื้นรางรถไฟ 

2016 2036 

ญี่ปุ่น เจแปน ทรานสปอร์ต เอ็นจิเนียริง คัม
ปะนี; 

โครงสร้างระบายน ้าส าหรับยานพาหนะทางรถไฟ 2016 2036 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

เครื่องมือที่ใช้เชื่อมต่อที่ใช้ระหว่างคานที่ใช้งานและคานยัน
ของประแจรถไฟ 

2016 2036 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

คานคู่ส าหรับรถไฟยกตวัด้วยแม่เหล็กไฟฟ้าแบบห่อราง 2016 2036 

จีน นุคเทค คอมปะนี ลิมิเต็ด; ระบบและวธิีระบุประเภทและระบบและวิธีตรวจสอบด้าน
การรักษาความปลอดภัยส าหรับรถไฟ 

2016 2036 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ชีหยวน เซอร์เวย์ แอนด์ 
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

ระบบรับกระแสไฟฟา้จากการสัมผัสด้านข้างของรางรถไฟ
ของโครงการรถไฟฟ้ายกตัวด้วยระบบแม่เหล็กไฟฟ้า 

2016 2036 
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ประเทศ ชื่อผู้ขอ ชื่อกำรประดิษฐ์ วันที่ยื่น
ค ำขอ 

วันที่สิ้น
อำยุ 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

อุปกรณ์ก้านซ่อมที่ใช้ระหว่างคานที่เคลื่อนที่ของประแจ
รถไฟ Maglev แบบร่วมกัน 

2016 2036 

ฝรั่งเศส อัลสต็อม ทราสพอร์ท เทคโนโลยี่ส์; ระบบรถไฟในเมืองที่มีการสิ้นเปลืองพลังงานลดลง 2016 2036 

ญี่ปุ่น มิตซุย เคมิคัลส,อิงค์.; องค์ประกอบแผ่นรองรางรถไฟและแผ่นรองรางรถไฟ 2016 2036 

เยอรมัน วอสส์โลห์-เวิร์ค จีเอ็มบีเอช; วิธีส าหรับการผลิตหมอนรถไฟส าหรับใช้ในโครงสร้างส่วนบน
ของรางรถไฟ 

2016 2036 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ชีหยวน เซอร์เวย์ แอนด์ 
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี. (นิติบุคคล
จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน); 

อุปกรณ์เช่ือมต่อแผงรางรถไฟที่มีความสามารถในการ
รวบรวมสัญญาณช่องวา่งการลอยตัวอยา่งต่อเนื่อง 

2017 2037 

จีน จงเจี่ยน แอร ์เทรน (ปักกิ่ง) เทคโนโลยี 
โค แอลทีดี; 

ระบบแพลตฟอร์มอพยพที่หลังคารถไฟฟ้าแบบแขวนลอย 2017 2037 

ฝรั่งเศส อัลสต็อม ทรานสพอร์ท เทคโนโลยี่ส์; วิธีการจัดการการจราจรของยานพาหนะในสิ่งปลูกสร้าง
ส าหรับการเดินรถไฟ ระบบการจัดการที่ได้รับการท าให้
สัมพันธ์เเละสิ่งปลูกสร้างส าหรับการเดินรถไฟ 

2017 2037 

เยอรมัน วอสส์โลห์-เวิร์ค จีเอ็มบีเอช; วิธีส าหรับการผลิตหมอนรถไฟส าหรับใช้ในโครงสร้างส่วนบน
ของรางรถไฟ 

2017 2037 

จีน บีวายดี คอมพานี ลิมิเต็ด; กลไกในการฉุดลาก, ชุดชิ้นส่วนประกอบของตู้รถไฟและ
ยานพาหนะที่แล่นบนราง  เด่ียวชนิดคร่อม 

2017 2037 

จีน บีวายดี คอมพานี ลิมิเต็ด; โครงตู้รถไฟ, ชุดชิ้นส่วนประกอบของตู้รถไฟและ
ยานพาหนะที่แล่นบนราง 

2017 2037 

ญี่ปุ่น เจแปน ปิโตรเลียม เอ็กซ์พลอเรชั่น โค., 
แอลทีดี.; 

ระบบจัดการการขนส่งส าหรับขนส่งแทง้ก์คอนเทนเนอร์ 
LNG ทางรถไฟและอุปกรณ์จัดการการขนส่ง 

2017 2037 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ชิงเต่า ซีฟาง โค., แอลทีดี.; โครงสร้างหน้าต่างรถไฟ และรถไฟที่มีโครงสร้างหน้าต่าง
รถไฟ 

2017 2037 

อังกฤษ แพนดรอล ลิมิเต็ด; เครื่องยึดเส้นผ่านศูนย์กลางแปรได้ส าหรับชุดประกอบ
ส าหรับการยึดรางรถไฟ 

2017 2037 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ชีหยวน เซอร์เวย์ แอนด์ 
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

หุ่นยนต์กู้ชีพส าหรับรถไฟลอยตัวด้วยสนามแม่เหล็ก
ความเร็วปานกลางและความเร็วต ่า 

2017 2037 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ชีหยวน เซอร์เวย์ แอนด์ 
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี. (นิติบุคคล
จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน); 

อุปกรณ์แยกชิ้นส่วนและประกอบชิ้นส่วนโครงแขวนไวเบร
ชัน-แดมปิงส าหรับรถไฟลอยตัวด้วยสนามแม่เหล็ก 

2017 2037 

อังกฤษ แพนดรอล ลิมิเต็ด; แผ่นรองส าหรับชุดประกอบส าหรับการยึดรั้งรางรถไฟ 2017 2037 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ชีหยวน เซอร์เวย์ แอนด์ 
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี. (นิติบุคคล
จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน); 

โครงสร้างคานรองรับรางรถไฟชนิดรอยต่อจ๊อกเกิลส าหรับ
สายต ่าทางวิศวกรรมจราจรระบบรองรับชนิดแม่เหล็ก
ความเร็วปานกลางและต ่า 

2017 2037 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ชีหยวน เซอร์เวย์ แอนด์ 
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี. (นิติบุคคล

ไม้หมอนหนุนรางรถไฟบล็อคคู่ชนิดคอนกรีตเสริมท่อ
เหล็กกล้าประกอบ 

2018 2038 
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จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายแห่งสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน); 

ออสเตรเลีย เมลเวลล์ อีควิปเม้นท์ คอร์ป. พีทวีาย 
แอลทีด;ี 

รถเข็นตามรางรถไฟ 2018 2038 

; เท็นซาร์ เทคโนโลยีส์ ลิมิเต็ด; สิ่งก่อสร้างเชิงวิศวกรรมปฐพีส าหรับใช้ในรางรถไฟ 2018 2038 

จีน ซีอาร์ซีซี ไฮ-เทค อีควิปเมนท์ คอร์
ปอเรชั่น ลิมิเต็ด; 

เครื่องมือท าความสะอาดหินโรยทางรางรถไฟ 2018 2038 

ฝรั่งเศส แอลสตอม ทรานสพอร์ท เทคโนโลยีส์; วิธีการและระบบส าหรับจัดการโครงข่ายไฟฟ้าของโครงข่าย
รถไฟ 

2018 2038 

ไทย ซีอาร์อาร์ซี ชิงเต่า ซีฟาง โค., แอลทีดี.; ตัวกันรางเดินดูดซับพลังงานและยานพาหนะรถไฟที่มีตัวกัน
รางเดินดูดซับพลังงาน 

2018 2038 

ฝรั่งเศส อัลสต็อม ทรานสพอร์ท เทคโนโลยีส์; วิธีการส าหรับการผลิตตัวรองรับรางรถไฟ, ตัวรองรับราง
รถไฟและชุดติดตั้งทางรถไฟ   ที่เกี่ยวเนื่อง 

2018 2038 

จีน ซีอาร์เอสซี รีเสิร์ช แอนด์ ดีไซน์ อินสติ
ทิวท์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

วิธีการและระบบควบคุมร่วมส าหรับรถไฟหลายขบวนโดยใช้
การต่อพว่งเสมือนจริง 

2018 2038 

จีน ไชน่า เรลเวย์ เปาจ ีบริด กรุ้ป โค., แอล
ทีด;ี 

แผ่นเลื่อนประแจสับรางและลิ้นประแจ 2019 2039 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

โครงสร้างซอกเว้าส าหรับการเสริมความแข็งแรงการเชื่อมต่อ
ระหว่างหมอนรองรางรถไฟ และฐานรางรถไฟ และวิธกีาร
ก่อสร้าง 

2019 2039 

จีน นูคเทค คัมปะนี ลิมิเต็ด,นูคเทค (ปักกิ่ง) 
คัมปะนี ลิมิเต็ด; 

วิธีการและระบบวัดความยาวช่วงล้อของรถไฟ 2019 2039 

อังกฤษ แพนดรอล ลิมิเต็ด; ชุดประกอบเพื่อการยึดส าหรับการยึดแน่นรางทางรถไฟกับ
ฐานรากรองรับ 

2019 2039 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี. ; 

โครงสร้างทางรถไฟชนิดไม่มีหินโรยทางและโครงสร้าง
เช่ือมต่อตามยาวประกอบส าเร็จ และวิธกีารประกอบสิ่ง
เดียวกัน 

2019 2039 

จีน ไชน่า เรลเวย์ ซีหยวน เซอร์เวย ์แอนด ์
ดีไซน์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

การออกแบบตา้นการแยกตวัส าหรับชิ้นส่วนท่อเหล็กกลา้ซ่ึง
ถูกเติมด้วยคอนกรีต และบลอคหมอนรองรถไฟของทางวิ่ง
แบบไม่มีหินโรยทาง 

2020 2040 

จีน ซีอาร์อาร์ซี เหมยชาน โค., แอลทีดี.; อุปกรณ์เรเดียลชุดล้อโบกี้ชุดล้อส าหรับบรรทุกสินค้าราง
รถไฟข้างใต้ 

2020 2040 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ชูโจว โลโคโมทีฟ โค., แอลที
ดี.; 

โบกี้ที่สามารถเปลี่ยนแปลงขนาดความกว้างรางรถไฟได้, 
อุปกรณ์เปลี่ยนแปลงขนาดความกว้างรางรถไฟ และวธิีการ
เปลี่ยนแปลงขนาดความกวา้งรางรถไฟ 

2020 2040 

สเปน อาร์เซลอร์มิททัล; เหล็กกล้าส าหรับรางรถไฟและวธิีการของการผลิตรางรถไฟ
จากเหล็กกล้านี ้

2020 2040 

จีน ชิงเต่า ยูนิเวอร์ซิตี้ ออฟ เทคโนโลยี; ระบบควบคุมแบบแอคทีฟส าหรับพฤติกรรมการหมุนกลิ้ง
ของรถไฟความเร็วสูง 

2020 2040 



 

  หน้า 163 

ประเทศ ชื่อผู้ขอ ชื่อกำรประดิษฐ์ วันที่ยื่น
ค ำขอ 

วันที่สิ้น
อำยุ 

อิตาลี ดีเอ็มเอ เอส.อาร์.แอล. ; ระบบ, ยานพาหนะ และวธิีการส าหรับการตรวจจบัต าแหน่ง 
และรูปร่างเรขาคณิตของโครงสร้างพื้นฐานเส้นทาง, 
โดยเฉพาะอยา่งยิ่งส าหรับเส้นทางรถไฟ 

2020 2040 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ฉางชุน เรียลเวย์ เวฮิคัลส์ 
โค., แอลทีดี. (นิติบุคคลจัดตั้งขึ้นตาม
กฎหมายแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน); 

วงจรและวธิีการส าหรับการควบคุมการเบรกฉุกเฉินส าหรับ
รถไฟ 

2021 2041 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ฉางชุน เรียลเวย์ เวฮิคัลส์ 
โค., แอลทีดี. (นิติบุคคลจัดตั้งขึ้นตาม
กฎหมายแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน); 

ตัวถังยานพาหนะและยานพาหนะรถไฟใต้ดินที่มีลักษณะ
เหมือนกัน 

2021 2041 

จีน ซีอาร์เอสซี รีเสิร์ช แอนด์ ดีไซน์ อินสติ
ทิวท์ กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; 

วิธีการและระบบส าหรับการป้องกันความปลอดภัยของทาง
รถไฟผ่านเสมอระดับ 

2021 2041 

จีน ซี’อาน เรลเวย์ ซิกแนล โค., แอลทีดี.,ต้า
เหลียน ยูนิเวอร์ซิต้ี ออฟ เทคโนโลยี; 

อุปกรณ์และวธิีการในการสอบเทียบมาตรฐานส าหรับ
อุปกรณ์การวัดส าหรับการเคลื่อนตัวและช่องว่างในการปิด
ของรางรถไฟที่มีการสับราง 

2021 2041 

จีน ซีอาร์อาร์ซี แยงซี โค., แอลทีดี.; ตู้ขนส่งแบบท าความเย็นและตู้สินค้าแบบท าความเย็นที่ใช้
ระบบทางรถไฟที่มีสิ่งที่เหมือนกัน 

2022 2042 

ไทย ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติ; 

ชุดอุปกรณ์ควบคุมส าหรับวงจรแปลงผันก าลังงานแบบดูออล
แอคทีฟบริดจ ์

2022 2042 

ญี่ปุ่น นิปปอน สตีล คอร์ปอเรชั่น; จานเบรกส าหรับยานพาหนะระบบรางรถไฟ 2022 2042 

เยอรมัน จีทีเอส ดอทช์แลนด์ จีเอ็มบีเอช (นิติ
บุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายแห่ง
ประเทศเยอรมนี); 

วิธีการส าหรับควบคุมระยะไกลของรถไฟที่ปลอดภยั โดยมี
การประมวลผลกรอบภาพผ่านสายงานการประมวลผลสอง
สายงาน 

2022 2042 

จีน ไซเอินซ์ แอนด์ เทคโนโลจี้ ดีเวลลอป
เม้นท์ เบรานช์, ซีอาร์อาร์ซี แยงซี กรุ๊ป 
โค., แอลทีดี.; 

รถขนสินค้าพื้นราบไม่มีหลังคาอเนกประสงค์ทางรถไฟ 2023 2043 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี; รถตรวจการณ์ทางรถไฟแบบอัตโนมัติส าหรับวัดขนาดทาง
และระดับตามขวาง 

2023 2043 

จีน ซีอาร์อาร์ซี แยงซี กรุ๊ป โค., แอลทีดี.; คานรองรับในการสับรางแบบหลายเส้นทางของรถไฟที่วิ่งบน
รางเดียวแบบแขวนประเภทหมุนรอบ และอุปกรณ์การเชื่อม
กันของรางในการเดินทางของสิ่งนั้น 

2023 2043 

จีน ซีอาร์อาร์ซี แยงซี กรุ๊ป โค., แอลทีดี. ; ระบบในการสับรางแบบหลายเส้นทางของรถไฟที่วิ่งบนราง
เดียวแบบแขวนประเภทหมุนรอบ และอุปกรณ์การ
สับเปลี่ยนเสริม 

2023 2043 

ออสเตรีย โวสทัลไพน์ เทิร์นเอาท์ เทคโนโลยี เซลท์
เวก จีเอ็มบีเอช,โวสทัลไพน์ เรลเวย ์ซิส
เต็มส์ จีเอ็มบีเอช; 

สปริงปรับความตึงส าหรับการตรึงส่วนประกอบตัวรางรถไฟ 2023 2043 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ฉีฉีฮาร ์โรลลิ่ง สต็อก โค., 
แอลทีดี.; 

รถไฟที่ไม่มีหลังคาและด้านข้างพิเศษใช้ในการขนส่งสินค้าที่
ได้รับก าลังจากก าลังไฟฟ้าหวัรถจักร 

2024 2044 

ไทย มหาวิทยาลัยมหิดล; กรรมวิธีการผลิตยางรองหมอนรถไฟ และสูตรยางรองหมอน
รถไฟ 

2024 2044 
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ไทย บริษัท  ไทยพีค่อนและอุตสาหกรรม จ ากัด  ชุดปั้นจั่นยกหมอนคอนกรีตจากตู้บรรทกุรถไฟ 
ลงวางรายทางรถไฟ 

1999 2005 

ไทย บริษัท   ท ี ดาร ์ เอ็นจิเนยีริ่ง  จ ากัด , รถปรับอากาศส าหรับอากาศยาน 2002 2008 

ไทย นายแพทย์สันติ จ ารูญกุล,นายแพทย์ สนัติจ ารูญ
กุล 

ชุดประกอบแผ่นพื้น ชนิดหมุนสัญชาติ ได้ด้วย
ระบบไฮดรอกลิกส์ (Hydraulic) ส าหรบัติดตั้งบน
ล้อเลื่อนรถไฟ 

2005 2011 

ไทย นายธนพรหม   กาญจนกันทร์ เครื่องยกตู้คอนเทนเนอร์ขนส่งทางรถไฟ 2005 2011 

ไทย บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด 
(มหาชน)  

หมอนคอนกรีตส าเร็จรูปส าหรับทางรถไฟแบบ
ฐานรางหล่อส าเร็จ(Precast Track Plint) 

2008 2014 

จีน เรลเวย์ เอ็นจีเนียร์ริ่ง รีเสิร์จ อินสทิทิวท ์ออฟ ไช
น่า อะเคดิมี ออฟ เรลเวย ์ไซเอนซ์ 

ระบบรางที่ไม่มีหินโรยทาง (BALLASTLESS 
TRACK SYSTEM) 

2012 2018 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ฉางชุน เรียลเวย์ เวฮิคัลส์ โค., แอลที
ดี. 

โบกี้ส าหรับรถไฟรางเดียวและยานพาหนะที่
ขับเคลื่อนบนรางซ่ึงมีสิ่งเดียวกันนี ้

2016 2022 

จีน ซีอาร์อาร์ซี ฉางชุน เรียลเวย์ เวฮิคัลส์ โค., แอลที
ดี. 

โบกี้ส าหรับรถไฟรางเดียวและยานพาหนะที่
ขับเคลื่อนบนรางซ่ึงมีสิ่งเดียวกันนี ้

2016 2022 

ไทย บริษัท เอ.ดี.อาร์ จ ากัด ระบบรางและลูกล้อ 2018 2024 

ไทย บริษัท ซิโน-ไทย เอ็นจีเนียริ่ง แอนด ์คอน
สตรัคชั่น จ ากัด (มหาชน) 

โครงสร้างรางโมโนเรล (MONORAIL) แบบคาน
ต่อเนื่อง 

2020 2026 

จีน ไชน่า อะคาเดมี่ ออฟ เรียลเวย์ ไซเอ็นซ์ คอ
ปอเรชั่น ลิมิเต็ด,ทรานสปอร์เทชั่น แอนด์ อีโคโน
มิคส์ รีเซิร์ช อินส์ทิทิว, ไชน่า อะคาเดมี่ ออฟ 
เรียลเวย์ ไซเอ็นซ์ คอปอเรชั่น ลิมิเต็ด,เป่ย์จิง 
ทราฟฟิค & ทรานสปอร์ต เทคโนโลจี คอ
ปอเรชั่น ลิมิเต็ด 

อุปกรณ์ส าหรับรัดและบรรทุกในการขนส่งราง
เหล็กที่มีขนาดความยาว 50 เมตร ด้วยรางรถไฟ
ที่มีขนาดความกว้างรางรถไฟหนึ่งเมตร 

2020 2026 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนคร
เหนือ 

อุปกรณ์หัวเผารางรถไฟแบบชุดล้อเกาะราง 2021 2027 

ไทย สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจา้คุณทหาร
ลาดกระบัง,ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริม
วิทยาศาสตร์ วิจยัและนวัตกรรม 

อุปกรณ์ถ่ายภาพดิจิตอลส าหรับการจัดเกรดเนื้อ
โคนม 

2021 2027 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนคร
เหนือ,บริษัท คณิตอุตสาหกรรม จ ากัด 

เครื่องทดสอบปั๊มอัดอากาศส าหรับรถไฟ 2022 2028 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี เครื่องมือวัดความกวา้งและความสูงต่างระดับ
ของรางรถไฟ 

2022 2028 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี เครื่องมือวัดรางรถไฟด้วยเอ็นโค้ดเดอร์แบบเชิง
เส้น 

2022 2028 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนคร
เหนือ 

ระบบและอุปกรณ์วัดขนาดทางรถไฟด้วยเลเซอร์ 2022 2028 
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สญัชำต ิ ชื่อผู้ขอ ชื่อกำรประดิษฐ์ วันที่ยื่น
ค ำขอ 

วันที่สิ้น
อำยุ 

ไทย สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจา้คุณทหาร
ลาดกระบัง,บริษัท เอส.เค.โพลีเมอร์ จ ากัด,บริษัท 
เอ็กซ์เท็นซีฟว์ รีเสิร์ช โพลีเมอร์ส จ ากัด 

สูตรผสมแผ่นยางปูทางผ่านเสมอระดับทางรถไฟ 2022 2028 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนคร
เหนือ,ส านักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร์ วิจยัและนวัตกรรมแห่งชาติ โดย 
หน่วยบรหิารและจัดการทุนด้านการเพิม่
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ,บริษัท 
คณิตอุตสาหกรรม จ ากัด 

เครื่องร่นห้ามล้ออัตโนมัติส าหรับรถไฟ 2022 2028 

ไทย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนคร
เหนือ,ส านักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร์ วิจยัและนวัตกรรมแห่งชาติ โดย 
หน่วยบรหิารและจักการทุนด้านการเพิ่ม
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศ,บริษัท 
คณิตอุตสาหกรรม จ ากัด 

ทวารเปิด-ปิดลมขบวนส าหรับรถไฟ 2022 2028 

ไทย บริษัท เค.ที.เรลเวย์ เอ็นจิเนียริ่ง แอนด์ คอน
ซัลติ้ง จ ากัด 

ชุดล้อเหล็กวิ่งบนรางส าหรับรถขุดตีนตะขาบ 2023 2029 

ไทย ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ 

ระบบและวธิีการตรวจจบัสิ่งกีดขวางรถไฟด้วย
กล้องถ่ายภาพระยะไกล 

2023 2029 

ไทย ส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แห่งชาติ 

ชุดอุปกรณ์ส าหรับตรวจสอบรางรถไฟ ที่มีระบบ
เสริมความปลอดภัยแบบคู ่

2023 2029 

ไทย สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจา้คุณทหาร
ลาดกระบัง 

โครงสร้างตู้รถไฟเหล็กรูปพรรณแบบโมดูลาร์ 2024 2030 

ไทย สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจา้คุณทหาร
ลาดกระบัง 

หมอนถ่ายแรงโครงสร้างตัวรถแบบบาง 2024 2030 

ไทย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ อุปกรณ์ทางข้ามทางรถไฟเสมอระดับจากยาง
ธรรมชาติแบบปรับความยาวตวัจับยึดได้ 

2024 2030 
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1. ภำพกำรเข้ำร่วมกำรประชุม Rail Research & Technology Conference 2024: Local Content, 

Global Impact: Sustainable Railways for the Future  

ณ Grand Richmond Stylish Convention Hotel 

วันพฤหัสบดี ที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567  
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2. ภำพกำรเข้ำร่วมประชุมเครือข่ำยนักวิจัยด้ำนระบบรำงประจ ำปี 2568  

ณ ห้องประชุมศาสตราจารย์วิจิตร ศรีสอ้าน ชั้น 5 อาคารอุดมศึกษา 1 ส านักงานปลัดกระทรวงการอุดมศึกษา 

วิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม และทาง Online (Zoom) 

วันอังคาร ที่ 18 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2568 
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3. ภำพกำรเข้ำร่วมงำนเสวนำ “มำตรฐำนชิ้นส่วนระบบรำง” ณ งำนอว.แฟร์ Sci Power For Future 

Thailand 

ณ ห้องประชุม MR 203 ชั้น 2 ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 

วันศุกร์ ที่ 14 สิงหาคม พ.ศ. 2568 
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4. ภำพกำรเข้ำร่วมกำรประชุม German-Thai Railway Association (GTRA) Advisory Board 2025  

ณ สถานเอกอัครราชทูตเยอรมนีประจ าประเทศไทย 

วันพฤหัสบดี ที่ 2 ตุลาคม พ.ศ. 2568 
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รำยงำนกิจกรรมกำรด ำเนินงำนและผลกำรด ำเนินงำนจัดกำรควำมรู้และบูรณำกำรประเด็นเชิงยุทธศำสตร์ เพื่อพัฒนำวิทยำศำสตร์ วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) 

ด้ำนโลจิสติกส์และระบบรำงของประเทศ 

วัตถุประสงค ์ วันที ่ กิจกรรม ผลกำรด ำเนินงำน 

เพื ่อติดตามสถานการณ์ของโครงการวิจัยในอดีตและ

ปัจจุบันต่อผลการบรรลุค่าเป้าหมายและผลสัมฤทธิ์ส าคัญ 

(OKRs) ของแผนงานโลจิสติกส์และระบบราง ในแผนด้าน 

ววน. ปี พ.ศ. 2566-2570 เพื่อให้สะท้อนผลกระทบเชิง

บวกที่เกิดจากการพัฒนาด้าน ววน. อย่างแท้จริง รวมถึง

ประเมินและให้ข้อเสนอและต่อการปรับปรุงค่าป้าหมาย

และผลสัมฤทธิ์ส าคัญให้เป็นไปตามบริบทในอนาคต 

16 มิถุนายน 2568 –  
1 สิงหาคม 2568  

ด าเนินการศึกษาโครงการวิจ ัยที่
เกี ่ยวข้องกับโลจิสติกส์และระบบ
ราง ในป ี  2563  –  2568  และ
ด  าเน ินการศ ึกษางานว ิจ ัยจาก
ต่างประเทศที ่ เก ี ่ยวข ้องกับโลจิ
สติกส์และระบบราง 
 

ด  า เ น ิ น ก า ร จ ั ด ก า ร ว ิ เ ค ร า ะห์
โครงการวิจัยที่ส่งผลต่อ KR แผนด้าน 
ววน. ด้านโลจิสติกส์และระบบราง 
2566 – 2570 เพื ่อท าให้ทราบถึง
จ านวนโครงการที่ส่งผลต่อ KR ทั้ง 4 
ของแผน ววน.  

ประมวลความรู้และจัดการความรู้ในเรื ่องโลจิสติกส์และ

ระบบรางในรอบปี 

 

20 สิงหาคม 2567 –  
30 ตุลาคม 2568 

ด าเนินการทบทวนวรรณกรรมและ
ศึกษาเอกสาร รายงาน งานวิจัย 
ข่าว บทความ และยุทธศาสตร์ ต่าง 
ๆ ที่เกี่ยวข้อง  

ด าเนินการจัดการประมวลความรู้ 
วิเคราะห์ประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวข้อง 

ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะต่อ

การปรับปรุงแผนด้าน ววน. รวมถึงแนวทางการสนับสนุน

ทุนพัฒนาวิทยาศาสตร์ วิจัยและนวัตกรรม การปรับปรุง

การจัดสรรงบประมาณ ววน. 

• 28 พฤศจิกายน 2567 
– 20 ธันวาคม 2567 

• 8 สิงหาคม 2568 –  
9 กันยายน 2568 

ติดต ่อประสานงานกับอาจารย์/
น ักว ิจ ัยเพ ื ่อขอข ้อม ูล เก ี ่ยวกับ
โครงการที่ม ีการขอทุนไปน  าไป
ด าเนินการโครงการวิจัย  

ด าเนินการน าข้อมูลที ่ได ้จากการ
ต ิดต ่อประสานงานมาว ิ เคราะห์
เพื่อให้ได้ข้อเสนอแนะและแนวทาง
ต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับ ววน. 
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วัตถุประสงค ์ วันที ่ กิจกรรม ผลกำรด ำเนินงำน 

ประสานงานเครือข่าย และขับเคลื่อนให้ได้ข้อเสนอแนะ/

แนวทาง/วิธ ีการเพื ่อผลักดันให้เกิดการน าผลงานวิจัย

ด้านโลจิสติกส์และระบบรางไปใช้ประโยชน์ ร่วมกับ บพข. 

และหน่วยงานอื่นๆที่เกี่ยวข้อง เช่น การรถไฟแห่งประเทศ

ไทย ภาคเอกชน และหน่วยงานที่ภายใต้กระทรวงคมนาคม 

เช ่น กรมการขนส่งทางราง สถาบันว ิจ ัยและพัฒนา

เทคโนโลยีระบบราง (องค์การมหาชน) เป็นต้น 

 

• 28 พฤศจิกายน 2567 
• 18 กุมภาพันธ์ 2568 
• 14 สิงหาคม 2568 
• 2 ตุลาคม 2568 
 

ร ่วมประช ุมและ/หร ือร ่วมงาน
เสวนาก ั บหน ่ ว ย ง านอ ื ่ นๆ  ที่
เกี ่ยวข้อง เพื่อให้ทราบถึงประเด็น
ต่างๆ ข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะ 
ส  า ห ร ั บ ก า ร ผ ล ั ก ด ั น ก า ร น  า
ผลงานว ิจ ัยด ้านโลจ ิสต ิกส ์และ
ระบบรางไปใช้ประโยชน์ 

น าประเด็นต่างๆ ข้อคิดเห็น และ
ข้อเสนอแนะ ที ่ได้จากการประชุม
หรืองานเสวนากับหน่วยงานต่างๆ 
มาสังเคราะห์ เพื่อเสนอแนวทางการ
น าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

เพื่อน าเสนอโจทย์วิจัยที่เหมาะสมที่สามารถตอบโจทย์ใน
ด้านการเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งทางราง และการผลิตชิ้นส่วน
ระบบรางภายในประเทศ เพื่อให้บรรลุค่าเป้าหมายและ
ผลสัมฤทธิ์ส าคัญ (OKRs) ของแผนงานโลจิสติกส์และระบบ
ราง ในแผนด้าน ววน. ปี พ.ศ. 2566-2570 

 

20 สิงหาคม 2567 –  
31 ตุลาคม 2568 

น  าข ้อม ูลท ี ่ ได ้จากการทบทวน
วรรณกรรม  เอกสาร  รายงาน 
งานวิจัย ยุทธศาสตร์ต่างๆ, การร่วม
ประชุม/เสวนากับหน่วยงานต่าง ๆ 
และการเก็บข้อมูลจากอาจารย์/
นักวิจัยที่ได้รับทุนโครงการวิจัย มา
วิเคราะห์รวมกันทั้งหมด 

ด  า เน ิ นการ เ สนอ โจทย ์ ว ิ จ ั ยที่
เหมาะสมที่จะสามารถตอบโจทย์ใน
ด้านการเพิ ่มสัดส่วนการขนส่งทาง
ราง และการผลิตชิ้นส่วนระบบราง
ภายในประเทศได้ อีกท้ังรวมถึงเสนอ
โจทย์วิจัยที่อาจสามารถท าให้บรรลุ
เป้าหมายของ KR ทั ้ง 4 ของแผน 
ววน. ปี 2566-2567 ได้ อีกด้วย  

 


