


วารสารฉบัับนี้้�จััดทำำ�ขึ้้�นในวาระครบรอบ 129 ปีี
แห่่งกิิจการรถไฟไทย เพ่ื่�อพาทุุกท่านย้อนมอง
เส้น้ทางประวัตัิศิาสตร์อ์ันัยาวนานของการรถไฟ
แห่่งประเทศไทย ตั้้�งแต่่จุุดเริ่่�มต้้นของแนวคิิด
การนำำ�ระบบรางเข้า้สู่่�สยาม จนเติบิโตกลายเป็น็
โครงสร้้างพื้้�นฐานสำำ�คััญของประเทศในปัจจุุบััน

ในวาระครบรอบ 129 ปีีนี้้� จึึงมิิใช่่เป็็นเพีียง 
การเฉลิมิฉลองอดีีต หากคืือการเน้้นย้ำำ��บทบาท 
ของการรถไฟแห่ง่ประเทศไทยในฐานะโครงสร้า้ง 
พื้้�นฐานหลักของชาติ ิและความมุ่่�งมั่่�นที่่�จะเดินิหน้า 
ไปสู่�อนาคตอย่า่งมั่่�นคง เพ่ื่�อผลัักดันัประเทศไทย
สู่่�บทบาทที่่�แข็็งแกร่งยิ่่�งข้ึ้�นในภููมิภิาคและเวทีีโลก

129 ปี129 ป ี  
บนเส้นทางการพัฒนาประเทศบนเส้นทางการพัฒนาประเทศ

จากยุครถจักรไอน้ำ�… สู่รถไฟทางคู ่
จากสถานีกรุงเทพในอดีต…

สู่สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์ในวันน้ี
จากเส้นทางสายแรก…

สู่เครือข่ายทางรถไฟท่ัวประเทศ

การรถไฟแห่่งประเทศไทยได้้ยืืนหยััดทำำ�หน้้าที่่�
เป็็น “เส้้นเลืือดใหญ่่” ของการพััฒนาเศรษฐกิจิ 
สัังคมและคุุณภาพชีีวิตของคนไทยมาอย่่าง 
ต่่อเน่ื่�อง

ตลอดระยะเวลากว่าหนึ่่�งศตวรรษ รถไฟมิไิด้เ้ป็็น
เพีียงพาหนะในการเดิินทาง รวมถึึงเป็็นกลไกหลัก
ในการขัับเคลื่่�อนประเทศ เป็็นเครื่่�องมืือ 
ในการรวมศููนย์การปกครองในยุคุปฏิริููปประเทศ 
และเป็็นโครงข่่ายที่่�เช่ื่�อมโยงผู้้�คน เมืือง และ
ภููมิิภาคต่่าง ๆ เข้้าด้้วยกัันอย่่างเป็็นระบบ
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จุดกำ�เนิดรถไฟโลก จุดกำ�เนิดรถไฟโลก 
และการเข้าสู่ยุคระบบรางของสยามและการเข้าสู่ยุคระบบรางของสยาม

รถไฟถืือกำำ�เนิิดข้ึ้�นในช่่วงต้้นคริิสต์์ศตวรรษที่่� 19 
ในประเทศอัังกฤษ โดยริิชาร์์ด เทรวิิทิิค (Richard  
Trevithick) ได้ป้ระดิษิฐ์ร์ถจักัรไอน้ำำ��ตัวัต้น้แบบข้ึ้�นสำำ�เร็จ็ 
อัันเป็็นยุุคแห่่งการปฏิิวััติิอุตุสาหกรรม เครื่่�องจักัรไอน้ำำ��
และเทคโนโลยีีกลไกได้้รับัการพััฒนาอย่่างก้้าวกระโดด 
ก่่อนจะถููกต่่อยอดสู่่�การสร้้าง “หััวรถจัักรไอน้ำำ��”  
ที่่�สามารถลากจููงตู้้�โดยสารและตู้้�สินิค้า้ไปตามรางเหล็ก็
ได้้อย่่างมีีประสิิทธิิภาพ

ในยุคที่่�การเดิินทางทางบกยังอาศััยรถม้้าและเกวีียน
เป็็นหลััก รถไฟจึึงเป็็นนวััตกรรมที่่�พลิิกโฉมระบบ
คมนาคมของโลก และกลายเป็็นต้นแบบให้้ประเทศต่่าง ๆ  
ในยุุโรปนำำ�ไปพััฒนา

ประเทศไทยมีีความสััมพัันธ์์ทางการค้้าและการทููตกัับ
อัังกฤษมาอย่่างยาวนาน เหตุุการณ์์สำำ�คััญเกิิดข้ึ้�น 

กำ�เนิดรถไฟโลกกำ�เนิดรถไฟโลก
สู่การวางรากฐานกิจการรถไฟไทยสู่การวางรากฐานกิจการรถไฟไทย

ใน ค.ศ. 1855 (พ.ศ. 2398) เมื่่�อเซอร์์จอห์์น เบาว์์ริงิ
เดิินทางเข้า้มาเจรจาเปิดิเสรีีการค้า้กับัราชสำำ�นักัไทย 
ภายหลังัการลงนามในสนธิสิัญัญาอย่่างเป็็นทางการ 
ฝ่า่ยอัังกฤษได้ล้งนามในพระราชสาส์น์ โดยมิสิเตอร์์
แฮร์์รี่่� สมิิท ปาร์์ค กงสุุลเมืืองเอ้้หมึึง นำำ�เครื่่�องราช
บรรณาการในสมเด็็จพระราชิินีีนาถวิิกตอเรีีย 
มาทููลเกล้าฯ ถวายแด่พ่ระบาทสมเด็็จพระจอมเกล้า
เจ้้าอยู่่�หััว (รััชกาลที่่� 4)

หนึ่่�งในสิ่่�งสำำ�คััญนั้้�นคืือ “รถไฟจำำ�ลอง” ที่่�สามารถ
วิ่่�งด้้วยแรงไอน้ำำ��บนรางได้้เช่่นเดีียวกัับรถไฟจริิง 
ในอัังกฤษ ปััจจุบัันเก็็บรักษาไว้้ที่่�พิิพิิธภัณฑสถาน
แห่่งชาติิ พระนคร

เหตุการณ์์ครั้้�งนั้้�นมิไิด้้เป็็นเพีียงสัญัลักัษณ์์ทางการทููต 
หากนัับเป็็นครั้้�งแรกที่่�คนไทยได้้รู้้�จััก “รถไฟ” และ
ได้้เห็็นภาพของระบบคมนาคมสมััยใหม่่ที่่�กำำ�ลััง
เปลี่่�ยนแปลงโลก

เซอร์์จอห์์น เบาว์์ริิง
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ภายหลังการทำำ�สนธิิสััญญาเบาว์์ริิง พระบาทสมเด็็จ
พระจอมเกล้าเจ้้าอยู่่�หััว ทรงมีีพระราชดำำ�ริิกระชัับ 
ความสััมพัันธ์กับัอังกฤษยิ่่�งขึ้้�น จึึงโปรดเกล้าฯ ให้้คณะราชทููต 
ของไทยเดิินทางไปเจริิญสััมพัันธไมตรีี ณ มหานคร
ลอนดอน ใน พ.ศ. 2400

ระหว่า่งที่่�ปฏิบิัตัิภิารกิจิ คณะราชทููตไทยได้ม้ีีโอกาสเห็น็ 
“รถไฟ” กำำ�ลัังวิ่่�งบนรางเหล็ก นัับเป็็นคนไทยกลุ่่�มแรก
ที่่�ได้้โดยสารรถไฟ หม่อมราโชทััย (ม.ร.ว. กระต่่าย  
อิิศรางกููร) ล่่ามประจำำ�คณะทููตดังกล่าวได้้บัันทึึก
ประสบการณ์์ไว้้ใน “จดหมายเหตุุนิิราศลอนดอน”

ท่่านพรรณนาถึึงรถไฟว่่าเป็็น “รถวิิเศษ” สำำ�หรัับ 
การเดินิทางไกล ทางรถไฟทำำ�ด้วยเหล็กวางเป็น็แนวตรง 
หากพบภููเขาก็็เจาะอุุโมงค์์ หากเป็็นเนิินก็็ปรัับให้้ราบ 
หากถึึงแม่่น้ำำ��หรืือคลองก็็สร้้างสะพานข้าม บางช่่วง 
ทำำ�ทางคู่่�หรืือทางสี่่� เพื่่�อแยกทางรถไปและรถกลัับ 
หัวัรถจักัรเพีียงคัันเดีียวสามารถลากตู้้�พ่วงได้้กว่่ายี่่�สิิบตู้้� 
และวิ่่�งได้้เร็็วถึึงชั่่�วโมงละ 60 ไมล์์

บันทึกนี้สะท้อนความตื่นตาตื่นใจของชนชั้นนำ�สยาม 
ต่อเทคโนโลยีสมัยใหม่ และเป็นหลักฐานว่า
แนวคิดเรื่อง “ระบบราง” ได้เริ่มหยั่งรากในสังคมไทย 
ตั้งแต่กลางคริสต์ศตวรรษที่ 19 เป็นต้นมา

บทเรียนจากโลกตะวันตก บทเรียนจากโลกตะวันตก 
และการก่อรูปแนวคิดระบบรางในสยามและการก่อรูปแนวคิดระบบรางในสยาม

หม่่อมราโชทััย (ม.ร.ว. กระต่่าย อิิศรางกููร)

King’s College Chapel
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แม้้สยามจะตระหนักถึึงศัักยภาพของรถไฟ 
แต่่โครงสร้้างทางเศรษฐกิิจและการปกครอง 
ในขณะนั้้�น ยัังอยู่่�ในระยะของการจััดระเบีียบใหม่่ 
ทั้้�งด้้านเงิินทุนุ บุุคลากร และโครงสร้้างการปกครอง

ในเวลานั้้�น การปกครองยัังเป็็นระบบหััวเมืือง
พระยามหานครและเมืืองประเทศราช หัวัเมืืองต่่าง ๆ  
มีีระบบไพร่พล ภาษีี และศาลของตนเอง การควบคุม 
จากกรุุงเทพฯ ยัังไม่่มีีความรััดกุุม การสร้้าง 
ทางรถไฟซึ่่�งต้้องวางรางตััดผ่่านหััวเมืืองเหล่าน้ี้� 
จึึงอาจก่่อให้้เกิิดผลกระทบต่่อโครงสร้้างอำำ�นาจ

กระทั่่�งในรัชสมััยพระบาทสมเด็็จพระจุุลจอมเกล้า
เจ้า้อยู่่�หัวั (รััั�ชกาลที่่� 5) ประเทศได้้เข้้าสู่่�การปฏิริููป
ครั้้�งใหญ่เพ่ื่�อก้้าวสู่่� “รััฐสมััยใหม่” ที่่�รวมศููนย์
อำำ�นาจการปกครองไว้้ที่่�กรุุงเทพฯ ยกเลิิกระบบ
เกณฑ์์ไพร่่ ระบบภาษีี และระบบศาลของหััวเมืือง

การรวมศููนย์ดังักล่าวจำำ�เป็็นต้องอาศัยั “เครื่่�องย่่นเวลา 
และระยะทาง” เพ่ื่�อเชื่่�อมศููนย์์กลางกัับภููมิิภาค 
โทรเลขจึึงถููกริิเริ่่�ม และควบคู่่�กัันนั้้�น 
แนวคิิดการสร้้างทางรถไฟ 
ก็เ็ริ่่�มชััดเจนยิ่่�งข้ึ้�น
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พระราชดำ�ริสร้างทางรถไฟหลวงพระราชดำ�ริสร้างทางรถไฟหลวง

ใน พ.ศ. 2430 พระบาทสมเด็็จพระจุุลจอมเกล้้าเจ้้าอยู่่�หััวทรงมีี 
พระบรมราชโองการให้้สำำ�รวจพื้้�นที่่�เพื่่�อสร้้างทางรถไฟหลวง โดยแนวเส้้นทาง
ที่่�กำำ�หนดไว้้ครอบคลุุมจากกรุุงเทพฯ ผ่่านบางปะอิิน กรุงเก่่า ลพบุรีี 
นครสวรรค์์ อุุตรดิิตถ์์ แพร่ ลำำ�ปาง ลำำ�พููน ไปจนถึึงเชีียงใหม่่  
พร้้อมเส้้นทางแยกสู่่�สระบุุรีี–นครราชสีีมา และเชีียงราย–เชีียงแสน

บางตอนจาก ประกาศสร้้างรถไฟสยาม ต้ั้�งแต่่กรุุงเทพฯ ถึึงเมืือง 
นครราชสีีห์์มา* 

“...การสร้้างหนทางรถไฟ เดิินไปมาในระหว่่างหััวเมืืองไกล
เปนเหตุุให้้เกิิดความเจริิญแก่่บ้้านเมืือง ได้้เปนอย่่างสำำ�คััญ

อัันหนึ่่�งเพราะทางรถไฟ อาจจะชัักย่่นหนทางหััวเมืืองซึ่่�งตั้้�งอยู่่�
ไกลไปมาถึึงกัันยากให้้กลัับเปนหััวเมืืองใกล้้ ไปมาถึึงกัันได้้
สะดวกเร็็วพลััน การย้้ายขนสิินค้้าไปมาซึ่่�งเปนการลำำ�บาก 

ก็็สามารถจะย้้ายขนไปมาถึึงกัันได้้โดยง่่าย...”

ต่่อมาทรงมีีพระบรมราชโองการประกาศสร้้างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ  
ถึึงนครราชสีีมาเป็็นสายแรก โดยมีีพระราชดำำ�ริิว่่าการสร้้างทางรถไฟ 
จะทำำ�ให้้หัวัเมืืองที่่�เคยห่่างไกลกลับักลายเป็็นใกล้ การขนส่งสินิค้าสะดวกข้ึ้�น 
เปิิดโอกาสให้้ราษฎรประกอบอาชีีพได้้กว้างขวาง และเอื้้�อต่่อการ
บังัคับับัญัชาและรัักษาพระราชอาณาเขตให้้มั่่�นคง

ในเดืือนตุลาคมปีีเดีียวกััน จึึงโปรดเกล้าฯ 
ให้้จััดตั้้�ง “กรมรถไฟ” สัังกััดกระทรวง 
โยธาธิิการ มีีพระเจ้้าน้้องยาเธอ เจ้้าฟ้้า
กรมขุนุนริศิรานุวุัตัิวิงศ์ท์รงเป็น็เสนาบดีี 
และนาย K. Bethge ชาวเยอรมัันเป็็น
เจ้้ากรมรถไฟ

มีีการเปิิดประมููลก่่อสร้้างทางรถไฟ
สายกรุุงเทพฯ–นครราชสีีมา มิิสเตอร์์ 
จีี. มููเร แคมป์์เบลล์์ แห่่งอัังกฤษ เป็็น
ผู้้�ชนะการประมููลในวงเงินิ 9,956,164 บาท 
ทางรถไฟใช้ร้างขนาดกว้า้ง 1.435 เมตร

วัันที่่� 9 มีีนาคม พ.ศ. 2434 พระบาท
สมเด็็จพระจุุลจอมเกล้้าเจ้้าอยู่่�หััวเสด็็จ
พระราชดำำ�เนิินประกอบพระราชพิธีี 
กระทำำ�พระฤกษ์์ ณ บริเวณย่่านสถานีี
กรุุงเทพ ถืือเป็็นจุุดเริ่่�มต้้นของกิิจการ
รถไฟไทย

*ที่่�มา : ราชกิจิจานุุเบกษา ประกาศสร้้างรถไฟสยาม 
	      ตั้้�งแต่่กรุงเทพฯ ถึึงเมืืองนครราชสีีห์์มา  
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การเปิดเดินรถ การเปิดเดินรถ 
และจุดเปลี่ยนของรัฐสมัยใหม่และจุดเปลี่ยนของรัฐสมัยใหม่

ภายหลังการประกอบพระราชพิิธีีกระทำำ�พระฤกษ์เริ่่�มก่่อสร้้าง 
ทางรถไฟหลวงเมื่่�อวันัที่่� 9 มีีนาคม พ.ศ. 2434 การดำำ�เนินิงานก้าวหน้า
อย่่างต่่อเนื่่�อง จนกระทั่่�งใน พ.ศ. 2439 สามารถเปิิดการเดินิรถ 
ได้้บางส่่วน

วัันที่่� 26 มีีนาคม พ.ศ. 2439 พระบาทสมเด็็จพระจุุลจอมเกล้้า 
เจ้้าอยู่่�หัวัเสด็จ็พระราชดำำ�เนินิประกอบพระราชพิธีีเปิิดการเดิินรถไฟ 
ระหว่่างกรุุงเทพฯ–อยุุธยา ระยะทาง 71 กิิโลเมตร และเปิิดให้้
ประชาชนใช้้บริิการตั้้�งแต่่วัันที่่� 28 มีีนาคม พ.ศ. 2439 เป็็นต้้นไป

ในระยะแรก มีีขบวนรถข้ึ้�นล่องวัันละ 4 ขบวน ผ่่านสถานีีสำำ�คัญั  
9 แห่่ง ได้้แก่่ กรุงุเทพ บางซื่่�อ หลักสี่่� หลักหก คลองรังัสิติ เชีียงราก 
เชีียงรากน้อย บางปะอินิ และกรุงุเก่่า

การเปิดิเดินิรถครั้้�งนั้้�น มิไิด้เ้ป็น็เพียีงการเริ่่�มต้น้ของเส้น้ทาง
สายหนึ่�ง หากเป็็นการประกาศอย่่างชััดเจนว่่า สยามได้้ 
ก้้าวเข้้าสู่่�ยุุคโครงสร้้างพื้้�นฐานสมััยใหม่่อย่่างเป็็นรููปธรรม

รถไฟทำำ�ให้้ระยะทางที่่�เคยยาวไกลย่่นสั้้�นลง 
การสื่่�อสารและการขนส่งเกิิดข้ึ้�นอย่่างเป็็นระบบ 
ศููนย์กลางอำำ�นาจกัับภููมิิภาคเชื่่�อมโยงถึึงกััน 
ผ่่านเครืือข่่ายรางเหล็ก เศรษฐกิจิหัวเมืืองเริ่่�ม
เคล่ื่�อนไหวด้้วยจังัหวะใหม่ของการเดินิรถ

นับัแต่่นั้้�นเป็็นต้นมา วันัที่่� 26 มีีนาคม จึึงได้้รัับ
การกำำ�หนดให้้เป็็น “วันัสถาปนากิจิการรถไฟ” 
และกลายเป็็นหมุดุหมายสำำ�คัญัในประวัตัิศิาสตร์
การพััฒนาประเทศ

จากเส้้นทางสายแรก รถไฟได้้ขยายเครืือข่่าย
ไปสู่่�ภููมิิภาคต่่าง ๆ ของประเทศ และวาง
รากฐานให้้ประเทศไทยก้้าวไปสู่่�การเป็็น 
รััฐสมััยใหม่ที่่�มีีระบบคมนาคมเป็็นแกนกลาง
ของการพััฒนา



129 ปี บนเส้นทางแห่งการพัฒนา
จากพระราชดำ�ริ สู่โครงข่ายคมนาคมของชาติ

ยุควางรากฐานกิจการรถไฟหลวง

ตุุลาคม พ.ศ. 2433

พระบาทสมเด็จ็พระจุุลจอมเกล้า้เจ้้าอยู่่�หัวั 
(รััชกาลที่่� 5) ทรงพระกรุุณาโปรดเกล้้าฯ 
ให้้สถาปนา “กรมรถไฟ” วางรากฐาน
กิิจการรถไฟไทยอย่่างเป็็นทางการ

9 มีีนาคม พ.ศ. 2434

พระบาทสมเด็จ็พระจุลุจอมเกล้า้เจ้า้อยู่่�หัวั 
(รัชักาลที่่� 5) เสด็จ็พระราชดำำ�เนินิประกอบ
พระราชพิิธีีกระทำำ�พระฤกษ์ เริ่่�มก่่อสร้้าง
ทางรถไฟสายแรก กรุงุเทพฯ–นครราชสีีมา

26 มีีนาคม พ.ศ. 2439

พระบาทสมเด็็จพระจุุลจอมเกล้าเจ้้าอยู่่�หัวั 
(รััชกาลที่่� 5) เสด็็จพระราชดำำ�เนิินทรงเปิิด
การเดิินรถไฟสายแรก กรุงุเทพฯ–อยุุธยา 
ระยะทาง 71 กิิโลเมตร ต่่อมาจึึงกำำ�หนดให้้ 
วันัที่่� 26 มีีนาคม เป็็น “วัันสถาปนากิจิการ
รถไฟ”

21 ธัันวาคม พ.ศ. 2443

พระบาทสมเด็จ็พระจุลุจอมเกล้า้เจ้า้อยู่่�หัวั 
(รััชกาลที่่� 5) พร้้อมด้้วยสมเด็็จพระบรม
ราชิินีีนาถ เสด็็จพระราชดำำ�เนิินเปิิด 
การเดิินรถถึึงสถานีีนครราชสีีมา

ยุคขยายโครงข่ายทั่วประเทศ

19 มิิถุุนายน พ.ศ. 2446

เปิิดการเดิินรถไฟสายใต้้ ธนบุุรีี–เพชรบุุรีี 
ขยายเครืือข่่ายสู่่�ภููมิิภาคตอนล่างของ
ประเทศ

25 มิิถุุนายน พ.ศ. 2459

พระบาทสมเด็็จพระมงกุุฎเกล้าเจ้้าอยู่่�หััว 
(รัชักาลที่่� 6) เสด็จ็พระราชดำำ�เนินิทรงเปิดิ 
“สถานีีกรุงเทพ (หััวลำำ�โพง)” ศููนย์กลาง
ระบบรางแห่่งใหม่่ของประเทศในยุุคนั้้�น

5 มิิถุุนายน พ.ศ. 2460

พระบาทสมเด็็จพระมงกุุฎเกล้้าเจ้้าอยู่่�หัว 
(รััชกาลที่่� 6) ทรงพระกรุุณาโปรดเกล้้าฯ 
ให้้รวมกรมรถไฟสายเหนืือและสายใต้้ 
เป็็น “กรมรถไฟหลวง” โดยมีี พลเอก 
พระเจ้า้บรมวงศ์์เธอ กรมพระกำำ�แพงเพ็ช็ร
อัคัรโยธินิ เป็็นผู้้�บัญัชาการกรมรถไฟหลวง
พระองค์์แรก

1 มกราคม พ.ศ. 2470

เปิิดใช้้สะพานพระราม 6 เชื่่�อมทางรถไฟ
ฝั่่�งพระนครและฝั่่�งธนบุรีีเข้้าด้้วยกัันอย่่าง
สมบููรณ์์

24432434 24392433

2569 2566 2564 2553
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ยุคพัฒนาระบบรางสมัยใหม่

23 สิิงหาคม พ.ศ. 2553

เปิิดให้้บริิการ Airport Rail Link 
โครงการรถไฟฟ้้าเชื่่�อมท่่าอากาศยาน
สุุวรรณภููมิิ

2 สิิงหาคม พ.ศ. 2564

เปิิดให้้บริกิารรถไฟฟ้้าชานเมืืองสายสีีแดง 
ยกระดับัระบบรางชานเมืืองสู่่�มาตรฐาน
สมััยใหม่

19 มกราคม พ.ศ. 2566

เปิิดใช้้ “สถานีีกลางกรุงเทพอภิิวััฒน์์” 
ศููนย์กลางระบบรางแห่่งใหม่ของ
ประเทศ สืืบทอดบทบาทจากสถานีี
กรุุงเทพ (หััวลำำ�โพง)

26 มีีนาคม พ.ศ. 2569

ครบรอบ 129 ปีี กิิจการรถไฟไทย 
เดินิหน้าสู่่�อนาคตคมนาคมไทยที่่�ทันัสมัยั 
ยั่่�งยืืน และเชื่่�อมโยงภููมิิภาค

2459 24702446

2494

ยุคสถาปนาองค์กรรัฐวิสาหกิจ

1 กรกฎาคม พ.ศ. 2494

ประกาศใช้้พระราชบัญัญัตัิกิารรถไฟแห่่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 เปลี่่�ยนสถานะจาก “กรมรถไฟหลวง” 
เป็็น “การรถไฟแห่่งประเทศไทย (รฟท.)” รััฐวิิสาหกิิจผู้้�บริิหารและพััฒนาโครงสร้้างพื้้�นฐาน 
ระบบรางของประเทศ

2460

สู่โครงสร้างสมัยใหม่ 

จากหมุด
เปลี่ยนผ่าน

วันนี้ระบบรางไทยกำ�ลังเดินหน้าเข้าสู่ 

เสาหลักยุทธศาสตร์
การยกระดับประเทศ6 
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ไม่ใช่เพียงตัวเลขที่เพิ่มขึ้น 
แต่คือการเปลี่ยนบทบาท

ของระบบรางในโครงสร้าง
โลจิสติกส์ของประเทศ

ตลอดเวลา 129 ปีทีี่่�ผ่่านมา รถไฟไทยมิไิด้ท้ำำ�หน้า้ที่่�
เพีียงพาผู้้�คนจากเมืืองหนึ่่�งสู่่�อีีกเมืืองหนึ่่�ง หากค่อย ๆ 
พััฒนาเป็็นโครงสร้้างพื้้�นฐานที่่�รองรัับเศรษฐกิิจ  
การขนส่ง และโอกาสของประเทศ จากยุคที่่�เส้้นทาง
รถไฟเป็น็กลไกการรวมศููนย์อ์ำำ�นาจ สู่่�ยุคุที่่�ระบบราง
กลายเป็็นกลไกเชื่่�อมเมืือง เช่ื่�อมภููมิิภาค และเชื่่�อม
เศรษฐกิิจเข้้าไว้้ด้้วยกััน

ในศตวรรษที่่� 21 การพััฒนาระบบรางไม่่ได้้วััด 
จาก “ระยะทาง” เพีียงอย่่างเดีียว หากวััดจาก 
ความสามารถในการรองรัับอนาคต ความเช่ื่�อมโยง
ของเครืือข่่าย และบทบาททางเศรษฐกิิจของ
ประเทศ

วัันนี้้� การรถไฟแห่่งประเทศไทยกำำ�ลัังก้้าวจาก 
“ผู้้�ให้้บริกิารเดิินรถ” สู่่� “แพลตฟอร์์มเช่ื่�อมเศรษฐกิิจ” 
ของประเทศ

ยกระดับระบบรางไทยจาก ยกระดับระบบรางไทยจาก 

“ทางรถไฟ”“ทางรถไฟ”  สู่สู ่ “ระบบราง”“ระบบราง”  
ที่ขับเคลื่อนประเทศที่ขับเคลื่อนประเทศ

เมื่อรางขยับ  
โลจิสติกส์ประเทศก็เปลี่ยน

ปริิมาณขนส่่งสิินค้้าทางรางอยู่่�ที่่� 

13.6 ล้านตัน 

ปี 2568

คืือ

25.49 ล้านตัน25.49 ล้านตัน

ปี 2580
เป้าหมาย
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โครงสร้างการขนส่งสินค้า ปี 2568โครงสร้างการขนส่งสินค้า ปี 2568
ในปีี 2568 โครงสร้้างการขนส่่งสิินค้้าทางรางแบ่่งตามประเภทหลััก ดัังนี้้�

น้ำำ��มัันทั่่�วไป: 

296.1 
พันตัน

คอนเทนเนอร์: 

11,541.6
พันตัน

ซีเมนต์: 

682.1 
พันตัน

น้ำ�มันดิบ: 

929,6
พันตัน

น้ำ�มันทั่วไป: 

261,4
พันตัน

ก๊าซแอลพีจี: 

222,0
พันตัน

สินค้าอื่นๆ: 

1,9
พันตัน

รวมปริมาณทั้งสิ้น 13.6 ล้านตันรวมปริมาณทั้งสิ้น 13.6 ล้านตัน

ในด้้านมููลค่่าทางการเงิิน

รายได้ค่าระวางรวมประมาณ
 ค่าระวางรวมค่าธรรมเนียมการใช้น้ำ�มัน

   1,996,470 พันบาท

จากฐานปัจจุบััน สู่่�โครงสร้้างใหม่่
ของระบบโลจิิสติิกส์์ การเพิ่่�ม
ปริิมาณไม่่ใช่่เพีียงการขยายตััว 
แต่่คืือการวางตำำ�แหน่่งระบบราง 
ในเศรษฐกิิจไทย
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การยกระดัับระบบรางไทยในวัันนี้้� ขัับเคลื่่�อนผ่่าน 6 แกนยุุทธศาสตร์์หลััก
ซึ่่�งทำำ�งานเชื่่�อมโยงกัันทั้้�งด้้านโครงสร้้างพื้้�นฐาน เมืือง เศรษฐกิิจ และความยั่่�งยืืนขององค์์กร

6 แกนยุทธศาสตร์การยกระดับระบบราง6 แกนยุทธศาสตร์การยกระดับระบบราง

ขยายโครงข่ายหลักของประเทศ : รถไฟทางคู่ขยายโครงข่ายหลักของประเทศ : รถไฟทางคู่

•	เปิิดให้้บริิการแล้้ว 861 กิิโลเมตร
•	อยู่่�ระหว่่างก่่อสร้้าง 976 กิิโลเมตร
•	แผนพััฒนาเพิ่่�มรวม 4,551 กิิโลเมตร
•	ครอบคลุุมพื้้�นที่่� 64 จัังหวััด

การเพิ่่�มรางจากทางเดี่่�ยวสู่่�ทางคู่่� ช่่วยเพิ่่�มความจุ ุ
ลดข้้อจำำ�กัดด้้านการเดิินรถ และยกระดัับความตรงต่่อ
เวลาทั้้�งผู้้�โดยสารและสิินค้้า

ศูนย์กลางระบบรางแห่งใหม่ : สถานีกลางศูนย์กลางระบบรางแห่งใหม่ : สถานีกลาง
กรุงเทพอภิวัฒน์กรุงเทพอภิวัฒน์

•	รองรัับการเดิินรถทุุกระดัับ 24 ชานชาลา
•	รองรัับผู้้�โดยสารได้้สููงสุุด 624,000 คน–เที่่�ยว/วััน
•	พื้้�นที่่�ใช้้สอยรวม 274,000 ตารางเมตร

สถานีีไม่่ได้้เป็็นเพีียงปลายทาง หากเป็็น “ศููนย์์กลาง
ของระบบ” ที่่�ทำำ�ให้้รถไฟทางไกล รถไฟฟ้้าชานเมืือง 
และรถไฟความเร็็วสููง ทำำ�งานร่วมกันัอย่่างเป็็นเครืือข่่าย
เดีียวกััน

ยกระดับการเดินทางเมือง : รถไฟฟ้าชานเมือง ยกระดับการเดินทางเมือง : รถไฟฟ้าชานเมือง 
สายสีแดงสายสีแดง

•	เปิิดให้้บริิการแล้้ว 2 เส้้นทาง รวม 41.5 กิิโลเมตร
•	เตรีียมก่่อสร้้างเพิ่่�มอีีก 3 เส้้นทาง รวม 29.34 

กิิโลเมตร
•	แผนพัฒันาเพิ่่�มเป็น็ 12 เส้น้ทาง รวม 312.6 กิโิลเมตร

รถไฟฟ้้าชานเมืืองสายสีีแดงคืือแกนหลัักของ 
การเดิินทางจากเมืือง–ชานเมืือง ช่่วยลดความแออััด 
และสนัับสนุุนการเติิบโตของเมืืองอย่่างมีีทิิศทาง

33

22

11
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ยกระดับการให้บริการผู้โดยสารทั้งระบบยกระดับการให้บริการผู้โดยสารทั้งระบบ

•	 เป้้าหมายการให้้บริกิารผู้้�โดยสารรถไฟโดยรวม เพิ่่�มขึ้้�น
เป็็น 80 ล้้านคนต่อปีี การขยายรถไฟทางคู่่� การพัฒันา
สถานีีกลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์และโครงข่่ายชานเมืือง  
ล้้วนทำำ�งานร่่วมกัันเพ่ื่�อรองรัับจำำ�นวนผู้้�โดยสารที่่� 
เพิ่่�มข้ึ้�นอย่่างมีีประสิิทธิิภาพ นี่่�ไม่่ใช่่เพีียงการเพิ่่�ม
จำำ�นวนผู้้�โดยสาร แต่่คืือการยกระดัับคุณภาพการเดิินทาง
ของประเทศ

รถไฟความเร็วสูง : เชื่อมไทยสู่เศรษฐกิจภูมิภาครถไฟความเร็วสูง : เชื่อมไทยสู่เศรษฐกิจภูมิภาค

•	อยู่่�ระหว่่างก่่อสร้้าง 2 เส้้นทาง รวม 471 กิิโลเมตร
•	แผนพัฒนาเพิ่่�มรวม 9 เส้้นทาง รวม 2,656 กิิโลเมตร

รถไฟความเร็็วสููงไม่่ใช่่เพีียงเรื่่�อง “ความเร็็ว” แต่่คืือ
การวางตำำ�แหน่่งประเทศไทยในโครงข่่ายเศรษฐกิิจ
เอเชีีย เช่ื่�อมการเดิินทางและการค้้าข้้ามพรมแดน
อย่่างเป็็นระบบ

โลจิสติกส์และทรัพย์สินเชิงรุก : ฐานเศรษฐกิจใหม ่โลจิสติกส์และทรัพย์สินเชิงรุก : ฐานเศรษฐกิจใหม ่
ของระบบรางของระบบราง

การขนส่่งสิินค้้า
•	เป้้าหมายขนส่งสิินค้าทางราง 47 ล้้านตันัใน พ.ศ. 2580
•	เพิ่่�มสััดส่่วนสิินค้้าทางรางเป็็น 10%
•	ลดต้้นทุุนโลจิิสติกิส์์ต่่อ GDP เหลืือ 11.9%

การยกระดัับระบบรางไทยในวัันนี้้� จึึงไม่่ใช่่เพีียง
การเพิ่่�มระยะทางราง หากคืือการวางโครงสร้้าง
อนาคตประเทศอย่่างเป็็นระบบ
•	โครงข่่ายขยายตััว 
•	ศููนย์์กลางถููกร้้อยเรีียง
•	ผู้้�โดยสารเพิ่่�มขึ้้�น
•	สิินค้้าไหลเวีียนมากขึ้้�น
•	ฐานรายได้้องค์์กรมีีความมั่่�นคงขึ้้�น

เมื่อทั้ง 6 เสาหลักเดินหน้าไปพร้อมกัน 
ระบบรางไทยจึงไม่ได้เพียง 

“ใหญ่ขึ้น” แต่กำ�ลัง “แข็งแรงขึ้น” “ใหญ่ขึ้น” แต่กำ�ลัง “แข็งแรงขึ้น” 
ทั้งในเชิงโครงสร้าง เศรษฐกิจ 

และบทบาทของประเทศในภูมิภาค

การพััฒนาพื้้�นที่่�เชิิงพาณิชิย์์ (SRT Asset / TOD)
•	พื้้�นที่่�ศัักยภาพสููงรวม 3,079 ไร่่
•	พัฒันาเมืืองรอบสถานีี (Transit Oriented Development)
•	บริิหารทรััพย์์สิินเพื่่�อสร้้างรายได้้ที่่�ไม่่พึ่่�งค่่าโดยสารเพีียงอย่่างเดีียว 

สองมิติิินี้้�ทำำ�งานคู่่�กันั หนึ่่�งเพิ่่�มประสิทิธิภิาพเศรษฐกิจิประเทศ อีกีหนึ่่�งสร้างความยั่่�งยืนืทางการเงินิให้้องค์์กรในระยะยาว

44
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66
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การเปลี่ยนโครงสร้างระบบราง 
ของประเทศ

กว่า 90% ของเส้้นทางรถไฟไทยในอดีีตเป็็น 
“ทางเดี่่�ยว” ขบวนรถที่่�วิ่่�งสวนทางกัันต้องหยุดุรอหลีีก 
ตามสถานีีรายทาง ความล่่าช้้าไม่่ได้้เกิิดจาก
บุคุลากรหรืือการบริหารจัดัการ หากเกิดิจากข้อจำำ�กัดั 
เชิิงโครงสร้้างที่่�สืืบทอดมาตั้้�งแต่่ยุุคเริ่่�มต้้นของ
การก่่อสร้้างเส้้นทางรถไฟในขณะนั้้�น

เมื่่�อปริิมาณผู้้�โดยสารและสิินค้าเพิ่่�มขึ้้�นตาม 
การเติบิโตของประเทศ ระบบทางเดี่่�ยวจึึงค่่อย ๆ  
กลายเป็็น “คอขวดที่่�มองไม่่เห็็น” การเดิินรถ 
ขาดความยืืดหยุ่่�น ขบวนสินค้้าต้้องรอจัังหวะ
เดินิรถ และต้้นทุนแฝงสะสมอยู่่�ในระบบโลจิสิติกิส์ 
ของประเทศ

การพััฒนารถไฟทางคู่่�จึึงเป็็นการแก้้ปััญหาที่่� 
ต้้นเหตุ เมื่่�อมีีทางเพิ่่�มอีีกหนึ่่�งเส้้น ขบวนรถ
สามารถวิ่่�งสวนทางกัันได้้ทันัทีีโดยไม่่ต้้องหยุดรอ 
เสถีียรภาพของการเดิินรถเพิ่่�มขึ้้�นอย่่างชััดเจน

ความจุทุางรางเพิ่่�มขึ้้�นประมาณ 4 เท่่า มีีระยะ
เวลาการเดิินทางเฉลี่่�ยลดลง 1–1.5 ชั่่�วโมง และ 
ความปลอดภััยเพิ่่�มขึ้้�นอย่่างมีีนััยสำำ�คััญ

ในเชิิงเศรษฐศาสตร์ สิ่่�งสำำ�คัญัไม่่ใช่เ่พีียงความเร็็ว 
แต่่คืือ “ความสามารถในการคาดการณ์์” เพราะ
ภาคธุรุกิจิต้อ้งการความแน่น่อนของกำำ�หนดเวลา
ขนส่ง่ ระบบรถไฟทางคู่่�จึึงเป็น็กลไกสำำ�คัญัในการ 
ลดต้้นทุุนโลจิิสติิกส์์ และเพิ่่�มความเชื่่�อมั่่�น 
ต่่อระบบรางของประเทศ

รถไฟทางเดี่่�ยว รถไฟทางคู่่�
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เหตุใด “ทางคู่”  
จึงยกระดับระบบรางได้อย่างเป็นรูปธรรม

การเพิ่่�มทางรถไฟอีีกหนึ่่�งเส้้น ไม่่ได้้หมายถึึงเพีียงโครงสร้้างที่่�มากขึ้้�น การเพิ่่�มทางรถไฟอีีกหนึ่่�งเส้้น ไม่่ได้้หมายถึึงเพีียงโครงสร้้างที่่�มากขึ้้�น 
หากคืือการเปลี่่�ยนกลไกการทำำ�งานของทั้้�งระบบรางหากคืือการเปลี่่�ยนกลไกการทำำ�งานของทั้้�งระบบราง

เพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางรางเป็น 
เพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศ

ภาพรวมสถานะโครงการรถไฟทางคู่

•	ศัักยภาพรองรัับ (Capacity)
ความสามารถในการรองรัับขบวนรถเพิ่่�มขึ้้�น 4 เท่่า 
รองรัับทั้้�งผู้้�โดยสารและสิินค้้าได้้พร้้อมกัันโดยไม่่แย่่ง
ช่่วงทาง

•	ความเสถีียรของการเดิินรถ (Reliability)
ลดผลกระทบจากการหยุุดรอหลีีก การเดิินรถ 
มีีความแน่่นอนและคาดการณ์์ได้้มากขึ้้�น

•	ความปลอดภััย (Safety)
ลดจุุดตััดและความเสี่่�ยงจากจัังหวะรถไฟสวนทาง  
เพิ่่�มมาตรฐานความปลอดภััยของระบบโดยรวม

•	คุุณค่าทางเศรษฐกิิจ (Economic Value)
ระยะเวลาเดิินทางเฉลี่่�ยลดลง 1–1.5 ชั่่�วโมง ช่่วยเพิ่่�ม
ประสิิทธิิภาพการขนส่่งสิินค้้าและลดต้้นทุุนแฝง 
ในระบบโลจิิสติิกส์์

เปิดให้บริการแล้ว: 

861 กิโลเมตร
อยู่ระหว่างก่อสร้าง: 

976 กิโลเมตร
แผนพัฒนาเพิ่มเติม: 

4,551 กิโลเมตร

10% 
เป้าหมายระยะยาว: 
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โครงการรถไฟทางคู่่�ระยะที่่� 1 ครอบคลุุมระยะทางรวม 
993 กิิโลเมตร โดยปััจจุุบันัเปิิดให้้บริิการแล้้ว 6 เส้้นทาง 
ระยะทางรวม 861 กิิโลเมตร ถืือเป็็นก้้าวแรกของการ 
ยกระดัับโครงสร้้างพื้้�นฐานระบบรางในทุุกภููมิิภาคหลััก
ของประเทศ

สายตะวันออกเฉียงเหนือ 

•	ชุุมทางถนนจิิระ–ขอนแก่่น (187 กิิโลเมตร)
	 เปิิดให้้บริกิารเมื่่�อ พ.ศ. 2562 เป็็นโมเดลความสำำ�เร็จ็

แรกของทางคู่่� ยกระดัับการเดิินทางและการขนส่่งสู่่� 
“เมืืองหลวงภาคอีีสาน” และเชื่่�อมโครงข่่ายเศรษฐกิิจ
ตอนบนของประเทศอย่่างเป็็นรููปธรรม

•	มาบกะเบา–ชุุมทางถนนจิิระ (132 กิิโลเมตร)
	 เส้้นทางยุุทธศาสตร์ของสายตะวัันออกเฉีียงเหนืือ 

ซึ่่�งอยู่่�ระหว่่างการก่่อสร้้าง และเป็็นที่่�ตั้้�งของ “อุุโมงค์์
ผาเสด็็จ” อุุโมงค์์รถไฟที่่�ยาวที่่�สุุดในประเทศไทย 
ปััจจุุบัันเปิิดใช้้งานเส้้นทางรถไฟทางคู่่�ในบางช่่วง 
รวมถึึงอุุโมงค์์ผาเสด็็จด้้วย

อุุโมงค์์ผาเสด็็จ
วิิศวกรรมที่่�เปลี่่�ยนเส้้นทางประวััติิศาสตร์์
อุโุมงค์์ผาเสด็จ็ เป็็นส่วนหนึ่่�งของโครงการรถไฟทางคู่่�
สายตะวัันออกเฉีียงเหนืือ ช่่วงมาบกะเบา–ชุุมทาง
ถนนจิระ ตั้้�งอยู่่�ที่่�ตำำ�บลทัับกวาง อำำ�เภอแก่่งคอย 
จัังหวััดสระบุุรีี

จุดเปลี่ยนเชิงโครงสร้าง จุดเปลี่ยนเชิงโครงสร้าง 
ของระบบรางไทยของระบบรางไทย

7

3

1

6

2

4
5

โครงการ ระยะทาง
(กิโลเมตร)

 รายละเอยีด/สถานะปัจจุบัน

โครงการก่อสรา้งรถไฟทางคู่ ระยะท่ี 1  จาํนวน 7 เส้นทาง 993

เปิดใหบ้รกิารแล้ว จาํนวน 5 เส้นทาง ระยะทาง 713 กิโลเมตร
1  ช�งช��ทาง�ะเชิงเท�า���ช��ทาง��อง�ิ�เกา���ช��ทาง�กง�อย
2  ช�งช��ทาง�นน�ิ�ะ����อน�กน
3  ช�งน��������ห��หิน
4  ช�งห��หิน�����ะ���������น��
5  ช�ง��ะ���������น�����ช����

106
187
169
84
167

เ����ห��ิกา������������
เ����ห��ิกา�����������
เ����ห��ิกา�����������
เ����ห��ิกา�����������
เ����ห��ิกา�����������

อยู่ระหว่างการก่อสรา้ง จาํนวน 2 เส้นทาง ระยะทาง 280 กิโลเมตร
6  ช�ง�า�กะเ�า���ช��ทาง�นน�ิ�ะ

7  ช�ง����������ากน��า��

132

148

อยู�ะห�าง��าเนินกา�กอ��าง�
�า��า�ะ���เ��็�ภาย�น��������
อยู�ะห�าง��าเนินกา�กอ��าง�
�า��า�ะ���เ��็�ภาย�น�������

ดอนเมือง
 Don Muang

บานพุน้ำรอน

ทานุน

ดอนสัก

อูตะเภา

ดอนเมือง
 Don Muang

ดอนสัก

อูตะเภา

บานพุน้ำรอน

ทานุน

หนองตะไกหนองตะไก

ทาอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ต
ทาอากาศยาน

นานาชาติภูเก็ต

นครหลวงนครหลวง

สุวรรณภูมิสุวรรณภูมิ

ทับปุดทับปุด

สาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมา
Republic of the Union of Myanmar

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
Lao People’s Democratic Republic

ราชอาณาจักรกัมพูชา
Kingdom of Cambodia

สหพันธรัฐมาเลเซีย
Federation of Malaysia

อาวไทย
Gulf of Thailand

ทะเลอันดามัน
Andaman Sea

ชุมทางเขาชีจรรย 180 กม.
Khao Chi Chan Junction 180 km.

ชุมทางเขาชีจรรย 180 กม.
Khao Chi Chan Junction 180 km.

กลุมท่ี 1 แผนท่ี 2.1

แผนท่ีประเทศไทยแสดงเสนทางรถไฟ ทางคูระยะท่ี 1

	 ความยาว 5,408.69 เมตร (ประมาณ 5.4 กิโิลเมตร)  
	นั ับเป็็นอุุโมงค์์รถไฟที่่�ยาวที่่�สุุดในประเทศไทยที่่� 
	 เปิิดใช้้งานในปััจจุบััน

	 เริ่่�มขุุดเจาะวันัที่่� 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2561 และเปิิด 
	 ให้บ้ริกิารครั้้�งแรกวันที่่� 28 กรกฎาคม พ.ศ. 2567

	อุ โุมงค์์คู่่�ขนาน แยกขาขึ้้�น–ขาล่่อง กว้าง 7.5 เมตร  
	สูู ง 8.5 เมตร

	 ติดิตั้้�งระบบระบายอากาศ ระบบแจ้้งเตืือนไฟไหม้  
	 และทางหนีีภัยัทุุก 500 เมตร ตามมาตรฐานสากล

การเปิิดใช้้อุโุมงค์์นี้้� ทำำ�ให้้รถไฟไม่่ต้้องผ่่านเส้้นทางเดิิม 
บริิเวณสถานีีผาเสด็็จ ซึ่่�งมีีศิิลาจารึึกพระปรมาภิิไธย
ย่อ่ไว้้ที่่�ก้อ้นหินใหญ่ที่่�ยื่่�นออกมา ด้ว้ยตััวอักัษร “จปร”  
“สผ” และ “๑๑๕” ปีีที่่�เสด็จ็ฯ เยืือน นับัเป็็นสัญัลักัษณ์์ 
ของการเดินิทางจากยุคบุกุเบิกิ สู่่�ยุควิศิวกรรมสมัยัใหม่
ที่่�รวดเร็็วและปลอดภััยกว่่าเดิิม

ระยะท่ี 

1 
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สายใต้

•	นครปฐม–หััวหิิน (169 กิิโลเมตร)
	 ไฮไลต์์สำำ�คััญคืือ สะพานรถไฟแบบคานขึึงข้้ามแม่่น้ำำ��

แม่่กลอง ซึ่่�งเป็น็สะพานรถไฟแห่ง่แรกของประเทศไทย
ที่่�ใช้้เทคโนโลยีีการก่่อสร้้างแบบคานขึึง สะท้้อน 
การยกระดัับมาตรฐานวิิศวกรรมระบบรางไทย

สะพานรถไฟข้้ามแม่่น้ำำ��แม่่กลอง (ช่่วงนครปฐม–หัวัหินิ)

	 สะพานคานขึึง (Extradosed Bridge) แห่่งแรก 
	ข องประเทศไทย สำำ�หรัับรถไฟทางคู่่�

	 ความยาวประมาณ 340 เมตร ช่่วงเสาหลักั 160 เมตร 
	 เสาสายเคเบิิลสููง 17 เมตร

	 ออกแบบหลีีกเลี่่�ยงการตั้้�งฐานรากกลางแม่่น้ำำ��  
	 ลดผลกระทบโครงสร้้างเดิิม

	 ยกระดัับมาตรฐานวิศวกรรมระบบราง และ 
	ก ลายเป็็น Landmark ใหม่่ของเมืืองราชบุุรีี

สายเหนือ

•	ลพบุุรีี–ปากน้ำำ��โพ (148 กิิโลเมตร)
	 ช่่วงทางคู่่�สายเหนืือที่่�เลี่่�ยงตัวัเมืืองลพบุรุีี ลดผลกระทบ

การจราจรในเขตชุมชน และเพิ่่�มความคล่่องตััวของ
การเดิินรถสายเหนืือ เช่ื่�อมกรุงเทพฯ สู่่�ภาคเหนืือ 
ตอนล่างได้้อย่่างมีีเสถีียรภาพมากข้ึ้�น ปััจจุบุันัเปิิดใช้้งาน
เส้้นทางรถไฟทางคู่่� ตั้้�งแต่่วัันที่่� 26 พฤษภาคม พ.ศ. 
2568 และมีีการเปิิดใช้้งานสถานีีลพบุรีี 2 (ท่่าวุ้้�ง)  
เม่ื่�อวันัที่่� 5 ธันัวาคม พ.ศ. 2568 โดยให้้บริกิารเฉพาะ
รถเร็็ว รถด่่วน และรถด่่วนพิเิศษเท่่านั้้�น  

•	หััวหิิน–ประจวบคีีรีีขัันธ์์ (84 กิิโลเมตร)
	 เสริิมศัักยภาพเส้้นทางท่่องเที่่�ยวสายสำำ�คัญ พร้อมพััฒนา 

“สถานีีหัวหิินใหม่่” ให้้รองรัับรถไฟทางคู่่� เพ่ื่�อเพิ่่�ม 
ความสะดวกและความรวดเร็็วในการเดิินทาง

สถานีีหัวหินิ : ความทันัสมัยัที่่�อยู่่�คู่่�กับัความทรงจำำ�

	ตั ัวอาคารใหม่ใช้้โทนสีีเอกลักษณ์์ “แดง–ครีีม 
	 (สีีงาช้้าง)” ซึ่่�งเป็็น Signature ของสถานีีเดิมิ

	 ออกแบบประยุุกต์ใส่่ลวดลายฉลุุไม้้และองค์์ประกอบ 
	 สถาปััตยกรรมแบบ Victorian ให้้กลมกลืืนกัับ 
	พลั บพลาพระมงกุฎุเกล้าฯ

	 อาคารสถานีีหัวหินิเดิิมมีีแผนพัฒันาเป็็นพิพิธิภัณัฑ์์  
	 สะท้้อนการอยู่่�ร่วมกันัของอดีีตและปััจจุบัุัน

•	ประจวบคีีรีีขัันธ์์–ชุุมพร (167 กิิโลเมตร)
ประตููสู่่�ภาคใต้้ ลดเวลาการจอดรอหลีีกในช่่วงเวลา
สำำ�คัญ เพิ่่�มความต่่อเนื่่�องของการเดินิรถทั้้�งผู้้�โดยสาร
และสิินค้า

สายตะวันออก

•	ฉะเชิิงเทรา–คลองสิิบเก้้า–แก่่งคอย (106 กิิโลเมตร)
	 เปิิดให้้บริิการเมื่่�อ พ.ศ. 2562 เป็็นเส้้นทางเศรษฐกิิจ

สำำ�คััญ เชื่่�อมท่่าเรืือแหลมฉบัังสู่่�ภาคอีีสานและ 
ภาคเหนืือ โดยเน้้นการขนส่่งสิินค้้าเป็็นหลััก
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หากระยะที่่� 1 คืือการยกระดัับโครงสร้้างพื้้�นฐานภายใน
ประเทศ ระยะที่่� 2 คืือการต่่อขยายโครงข่า่ยให้ม้ีีบทบาท
ในระดัับภููมิิภาค

การพััฒนารถไฟทางคู่่�ระยะที่่� 2 ครอบคลุุม 7 เส้้นทาง
ยุทุธศาสตร์ รวมระยะทาง 1,479 กิโิลเมตร เช่ื่�อมแนว
เหนืือ–ใต้้ และตะวันัออก–ตะวันัตกอย่่างต่่อเนื่่�องพร้้อม
เปิิดประตููสู่�ชายแดนและระเบีียงเศรษฐกิิจสำำ�คััญของ
อาเซีียน

ระยะที่ 2

1

2

4

5

6

 

โครงการ ระยะทาง
(กิโลเมตร)

 รายละเอยีด/สถานะปัจจุบัน

โครงการก่อสรา้งรถไฟทางคู่ ระยะท่ี 2 จาํนวน 7 เส้นทาง 1,479  

1  ช�ง�ากน��า�����เ�นช�ย
2  ช�งช��ทาง�นน�ิ�ะ���อ����าช�าน�
3  ช�ง�อน�กน���หนอง�าย
4  ช�งช����������า�����าน�
5  ช�ง���า�����าน����ช��ทางหา��ห�����ง��า
6  ช�งช��ทางหา��ห�����า��งเ��า��
7  ช�งเ�นช�ย���เช�ยง�ห�

281
308
167
168
321
45

189

อยู�ะห�าง�ออน���ติ���งกา�
อยู�ะห�าง�ออน���ติ���งกา�
อยู�ะห�าง��าเนินกา�กอ��าง
อยู�ะห�าง�ออน���ติ���งกา�
อยู�ะห�าง�ออน���ติ���งกา�
อยู�ะห�าง�ออน���ติ���งกา�
อยู�ะห�าง�ออน���ติ���งกา�

7

3

ดอนเมือง
 Don Muang

บานพุน้ำรอน

ทานุน

ดอนสัก

อูตะเภา

ดอนเมือง
 Don Muang

ดอนสัก

อูตะเภา

บานพุน้ำรอน

ทานุน

หนองตะไกหนองตะไก

ทาอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ต
ทาอากาศยาน

นานาชาติภูเก็ต

นครหลวงนครหลวง

สุวรรณภูมิสุวรรณภูมิ

ทับปุดทับปุด

สาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมา
Republic of the Union of Myanmar

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
Lao People’s Democratic Republic

ราชอาณาจักรกัมพูชา
Kingdom of Cambodia

สหพันธรัฐมาเลเซีย
Federation of Malaysia

อาวไทย
Gulf of Thailand

ทะเลอันดามัน
Andaman Sea

ชุมทางเขาชีจรรย 180 กม.
Khao Chi Chan Junction 180 km.

ชุมทางเขาชีจรรย 180 กม.
Khao Chi Chan Junction 180 km.

กลุมท่ี 1 แผนท่ี 2.2

แผนท่ีประเทศไทยแสดงเสนทางรถไฟ ทางคูระยะท่ี 2

การก่่อสร้้างรถไฟทางคู่่�ระยะที่่� 2 นี้้�ไม่่เพีียงทำำ�ให้้การเดิินทางภายในประเทศมีีเสถีียรภาพมากขึ้้�น หากยัังยกระดัับ
บทบาทของประเทศไทย ในฐานะจุุดเชื่่�อมต่่อโลจิิสติิกส์์ของภููมิิภาค

การขยายระยะทางรางในเส้นทางนี้  
จึงไม่ใช่เพียงการต่อเติมโครงสร้างพื้นฐาน 

หากคือการวางตำ�แหน่งประเทศไทย 
บนแผนที่โลจิสติกส์ภูมิภาค 

อย่างชัดเจนยิ่งขึ้น

เส้นทาง 
ยุทธศาสตร์ 

ปากน้ำำ��โพ–เด่่นชััย (281 กิิโลเมตร)ปากน้ำำ��โพ–เด่่นชััย (281 กิิโลเมตร)

คลี่่�คลายคอขวดสายเหนืือ เพิ่่�มเสถีียรภาพตารางเดิินรถ 
และรองรัับปริิมาณขบวนที่่�เพิ่่�มขึ้้�น

1

‘‘

‘‘

ระยะที่ 2
   7

จากโครงข่ายจากโครงข่าย
ภายในประเทศ  ภายในประเทศ  
สู่โครงข่ายภูมิภาคสู่โครงข่ายภูมิภาค

ระยะท่ี 
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ชุุมทางถนนจิิระ–อุุบลราชธานีี (308 กิิโลเมตร)ชุุมทางถนนจิิระ–อุุบลราชธานีี (308 กิิโลเมตร)

เสริิมศัักยภาพเศรษฐกิิจภาคอีีสานตอนล่่าง เชื่่�อมพื้้�นที่่�ปลายแม่่น้ำำ��มููล 
เข้้าสู่่�โครงข่่ายหลัักของประเทศ

2

ขอนแก่่น–หนองคาย (167 กิิโลเมตร)ขอนแก่่น–หนองคาย (167 กิิโลเมตร)

เช่ื่�อมต่่อ สปป.ลาว และโครงข่่ายจีีนตอนใต้้ ผ่่านรถไฟลาว–จีีน เปิิดมิติิกิารค้้า 
ข้้ามพรมแดนอย่่างเป็็นระบบ ปััจจุุบันัเริ่่�มก่่อสร้้างแล้้ว เมื่่�อเดืือนเมษายน 
2568 ที่่�ผ่่านมา และมีีกำำ�หนดเสร็็จสิ้้�นใน พ.ศ. 2571

3

ชุุมพร–สุุราษฎร์์ธานีี (168 กิิโลเมตร)ชุุมพร–สุุราษฎร์์ธานีี (168 กิิโลเมตร)

ยกระดัับศัักยภาพสายใต้้ รองรัับเมืืองท่่องเที่่�ยวและการขนส่่งสิินค้้า

4

สุุราษฎร์์ธานีี–ชุุมทางหาดใหญ่่–สงขลา (321 กิิโลเมตร)สุุราษฎร์์ธานีี–ชุุมทางหาดใหญ่่–สงขลา (321 กิิโลเมตร)

ขยายโครงข่่ายสู่่�เมืืองเศรษฐกิจิและท่่าเรืือน้ำำ��ลึึก เสริมิความสามารถด้้านโลจิสิติกิส์ 
ชายฝั่่�งอ่่าวไทย

5

ชุุมทางหาดใหญ่่–ปาดัังเบซาร์์ (45 กิิโลเมตร)ชุุมทางหาดใหญ่่–ปาดัังเบซาร์์ (45 กิิโลเมตร)

เชื่่�อมต่่อระบบรางของมาเลเซีีย (KTMB) รองรัับทั้้�งนัักท่่องเที่่�ยวและสิินค้้า
ส่่งออก

6

เด่่นชััย–เชีียงใหม่่ (189 กิิโลเมตร)เด่่นชััย–เชีียงใหม่่ (189 กิิโลเมตร)

เติิมเต็็มสายเหนืือให้้เป็็นทางคู่่�ตลอดสาย เชื่่�อมศููนย์กลางเศรษฐกิิจ 
และการท่่องเที่่�ยวภาคเหนืือ

7
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นอกเหนืือจากการพัฒันาทางคู่่�บนเส้้นทางเดิมิ ระยะที่่� 2  
ยัังหมายถึึง “การสร้้างรางในพื้้�นที่่�ที่่�ไม่่เคยมีีทางรถไฟ 
มาก่่อน” รวม 2 เส้้นทาง ระยะทางรวม 677 กิิโลเมตร 
ซึ่่�งไม่่ใช่่เพีียงการขยายเส้้นบนแผนที่่� แต่่คืือการเปลี่่�ยน
บทบาทของพื้้� นที่่� ทาง เศรษฐกิิจอย่่างมีีนััยสำำ�คััญ  
เมื่่�อโครงข่่ายรางเข้้าถึึงพื้้�นที่่�ใหม่ พื้้�นที่่�นั้้�นจะไม่่ได้้เป็็นเพีียง
เมืืองผ่่านอีีกต่อไป แต่่กลายเป็็นจุดเช่ื่�อมต่่อการค้้า  
การลงทุุน และโลจิิสติิกส์ระดัับภููมิิภาค

เส้นทางสายใหม่ 
เปิดพื้นที่ใหม่ เปลี่ยนภูมิศาสตร์เปิดพื้นที่ใหม่ เปลี่ยนภูมิศาสตร์
เศรษฐกิจของประเทศเศรษฐกิจของประเทศ

•	เด่่นชััย–เชีียงราย–เชีียงของ (322 กิิโลเมตร)
	 เส้้นทางผ่่านจังัหวัดัแพร่ พะเยา และเชีียงราย สิ้้�นสุดุที่่�

สะพานมิติรภาพไทย–ลาว แห่ง่ที่่� 4 ถืือเป็็นหมุดหมาย
สำำ�คััญของภาคเหนืือ เพราะเป็็นการเชื่่�อมโครงข่่าย 
รางไทยเข้้าสู่่�เส้้นทางการค้้าระหว่างไทย–ลาว–จีีน 
อย่่างเป็็นระบบ

	 เส้้นทางนี้้�มีีอุุโมงค์์รวม 4 แห่่ง ได้้แก่่
•	 อุุโมงค์์สอง จัังหวััดแพร่่ ความยาว 1,059 เมตร  

ความก้้าวหน้้า 62.94%
•	 อุุโมงค์์งาว จัังหวััดลำำ�ปาง ความยาว 6,211 เมตร  

ความก้้าวหน้้า 76.77%
•	 อุุโมงค์์แม่่กา จัังหวััดพะเยา ความยาว 2,700 เมตร 

ความก้้าวหน้้า 78.87%
•	 อุโุมงค์์ดอยหลวง จังัหวัดเชีียงราย ความยาว 3,400 เมตร 

ความก้้าวหน้้า 68.70%

โดยเฉพาะ อุุโมงค์์งาว (6,211 เมตร) ซึ่่�งเป็็นหนึ่่�งในอุโมงค์์
รถไฟที่่�ยาวที่่�สุดุของประเทศ เมื่่�อก่่อสร้้างแล้้วเสร็จ็ เส้้นทางนี้้�
จะรองรัับทั้้�งสิินค้้าเกษตร อุุตสาหกรรม การท่่องเที่่�ยว และ
การเช่ื่�อมต่่อโลจิิสติิกส์์ระหว่่างประเทศ

•	 บ้้านไผ่่–มหาสารคาม–ร้้อยเอ็ด็–มุกุดาหาร–นครพนม 
(355 กิิโลเมตร)

	 เส้้นทางนี้้�เชื่่�อมแนว East–West Economic Corridor 
(EWEC) หรืือแนวระเบีียงเศรษฐกิจิตะวัันออก–ตะวัันตก
ทำำ�ให้้ภาคตะวัันออกเฉีียงเหนืือเปลี่่�ยนบทบาท 
จาก “พื้้�นที่่�ผ่่าน” เป็็น “ศููนย์์กลางเชื่่�อมต่่อการค้้า” 
เมื่่�อโครงข่่ายรางเข้้าถึึงชายแดนด้านตะวัันออก  
การกระจายสิินค้้าไปยัังประเทศเพื่่�อนบ้้านจะมีีต้้นทุุน
ที่่�แข่่งขัันได้้มากข้ึ้�น และเสริิมความมั่่�นคงของห่่วงโซ่่
อุุปทานในระดัับภููมิิภาค

บ้า้นไผ่่–มุุกดาหาร–นครพนม 

ป้า้ยหยุดรถ

เด่่นชััย–เชีียงราย–เชีียงของ 12
18

13
12

ไฮไลต์สำ�คัญ 
ของเส้นทางรถไฟทางคู่สายใหม่ 677 กิโลเมตร

2 เส้นทางใหม่

4 อุโมงค์หลักในภาคเหนือ

อุโมงค์งาว 6,211 เมตร
เป็นอุโมงค์ที่ยาวที่สุดในประเทศไทย

เชื่อมไทย–ลาว–จีน และ EWEC 
(แนวระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–ตะวันตก)

เปิดบทบาทใหม่ให้ภาคเหนือและอีสาน 
ในการเป็นประตูการค้าสู่ประเทศจีน

จำ�นวนสถานี
ตามแนว
เส้นทาง: 
เส้้นทาง สถานีี

รถไฟทางคู่่� : เป็็นการเชื่่�อมจังัหวัดัต่อจังัหวัดั สู่่�การเชื่่�อมประเทศ
ต่่อประเทศ รางไม่่ได้ห้ยุดุอยู่่�ที่่�การรองรัับการเดินิทางภายใน
ประเทศ แต่่กำำ�ลัังกลายเป็็นโครงสร้้างพื้้�นฐานที่่�กำำ�หนด
ตำำ�แหน่งประเทศไทยในเครืือข่่ายโลจิิสติิกส์์อาเซีียน
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โครงสร้างหลักของการเดินทางสู่เมืองยุคใหม่โครงสร้างหลักของการเดินทางสู่เมืองยุคใหม่

นัับตั้้�งแต่่เปิิดให้้บริิการอย่่างเป็็นทางการใน พ.ศ. 2564 
รถไฟฟ้้าชานเมืืองสายสีีแดง (SRT Red Line) ได้้กลายเป็็น 
แกนกลางของระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริิมณฑล ทำำ�หน้้าที่่� เ ช่ื่�อมพื้้�นที่่�ชานเมืืองทิิศเหนืือ 
(รัังสิิต–ปทุุมธานีี) และทิิศตะวัันตก (ตลิ่่�งชััน) เข้้าสู่่�สถานีี
กลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์อย่่างมีีประสิิทธิิภาพ

รถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดงรถไฟฟ้าชานเมืองสายสีแดง

สายสีีแดงไม่่ได้้เป็็นเพีียงโครงการขนส่งมวลชน แต่่คืือ
โครงสร้้างพื้้�นฐานที่่�ยกระดัับ “คุณุภาพเวลา” ของคนเมืือง 
ลดการพึ่่�งพารถยนต์ส่่วนบุุคคล และวางรากฐานระบบ 
เดิินทางที่่�ไร้้รอยต่่อในระยะยาว 

ในปีีที่่� 129 ของการรถไฟแห่่งประเทศไทย การให้้บริกิาร
รถไฟฟ้้าชานเมืืองสายสีีแดงกำำ�ลังก้้าวเข้้าสู่่�ระยะ “เติมิเต็ม็
โครงข่่าย” (Completingthe Network) ด้้วยส่่วนต่อขยาย
สำำ�คัญ 3 เส้้นทาง และโครงการเชื่่�อมใจกลางเมืืองที่่�ถืือ
เป็็นจิกซอว์์ชิ้้�นสุดุท้้ายของระบบ
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จากโครงสร้างเริ่มต้น จากโครงสร้างเริ่มต้น 
สู่ระบบรางที่ครอบคลุมมหานครสู่ระบบรางที่ครอบคลุมมหานคร

การพััฒนาโครงข่่ายสายสีีแดงถููกออกแบบเพ่ื่�อปรับัโครงสร้้างการเดินิทางของคนกรุงุเทพฯ และปริมิณฑลอย่่างเป็็นระบบ  
โดยประกอบด้้วย 3 ส่่วนต่่อขยายหลััก และ 1 โครงการเชื่่�อมกลางเมืือง ดัังนี้้�

ส่่วนต่่อขยายทิิศเหนือ : รัังสิติ–มหาวิทิยาลัยัธรรมศาสตร์์ ศููนย์์รัังสิติ (8.84 กิิโลเมตร)ส่่วนต่่อขยายทิิศเหนือ : รัังสิติ–มหาวิทิยาลัยัธรรมศาสตร์์ ศููนย์์รัังสิิต (8.84 กิิโลเมตร)
เส้น้ทางนี้้�ขยายการให้้บริการจากสถานีีรังสิิตไปยังมหาวิิทยาลัยัธรรมศาสตร์ ศููนย์รังัสิิต ซึ่่�งเป็็นศููนย์กลาง
การศึึกษา และชุุมชนขนาดใหญ่่ของย่่านคลองหลวง

1

2

การขยายโครงข่ายการขยายโครงข่าย
สายสีแดงสายสีแดง

สถานะปััจจุุบััน
•	 การรถไฟฯ ลงนามสััญญาจ้้าง วัันที่่� 25 มีีนาคม 

พ.ศ. 2569 
•	 ผู้้�ชนะการประมููล คืือ บริิษััท ยููนิิค เอ็็นจิิเนีียริ่่�ง 

แอนด์์ คอนสตรััคชั่่�น จำำ�กัด (มหาชน) วงเงิิน 
ค่่าจ้้างรวม 6,057 ล้้านบาท

•	 คาดว่่าจะแล้้วเสร็็จ และเปิิดให้้บริิการในเดืือน
มิถิุนุายน พ.ศ. 2572

ผลลััพธ์์ที่่�เกิิดขึ้้�น
•	 รองรับันักศึึกษา บุคุลากร และประชาชนในพื้้�นที่่�

คลองหลวง
•	 ลดความแออััดบนถนนพหลโยธิิน
•	 เชื่่�อมสถาบัันการศึึกษาขนาดใหญ่เข้้าสู่่�โครงข่่าย

รางหลัักของประเทศ

แม้้มีีระยะทางเพีียง 8.84 กิิโลเมตร แต่่ถืือเป็็นเส้้นทางที่่�มีีผลกระทบเชิิงพฤติิกรรมการเดิินทางสููงที่่�สุุดเส้้นทางหนึ่่�ง

ส่่วนต่่อขยายทิิศตะวันัตก : ส่่วนต่่อขยายทิิศตะวันัตก : 
2.1 ตลิ่่�งชััน–ศาลายา (14.8 กิิโลเมตร)2.1 ตลิ่่�งชััน–ศาลายา (14.8 กิิโลเมตร)
เส้้นทางนี้้�เชื่่�อมกรุงุเทพมหานครฝั่่�งธนบุรุีีกับจังัหวัดันครปฐม โดยเฉพาะย่่านพุทุธมณฑลและมหาวิทิยาลััยมหิดิล

สถานะปััจจุุบััน

•	 การรถไฟฯ ลงนามสััญญาจ้้าง วัันที่่� 25 มีีนาคม 

พ.ศ. 2569  

•	 ผู้้�ชนะการประมููล คืือ กิจิการร่่วมค้้า ยููทีี (บมจ. 

ยููนิคิ เอ็็นจิเินีียริ่่�ง แอนด์ คอนสตรัคชั่่�น และ บจ. 

ทรััสตี้้� คอนสตรััคชั่่�น) วงเงิินค่่าจ้้าง 2 สััญญา 

รวม 14,720 ล้้านบาท

•	 คาดว่่าจะแล้้วเสร็็จ และเปิิดให้้บริิการในเดืือน

มิิถุุนายน พ.ศ. 2572

ผลลััพธ์์ที่่�เกิิดขึ้้�น

•	 เพิ่่�มทางเลืือกการเดิินทางของชาวพุุทธมณฑล

•	 รองรัับนัักศึึกษามหาวิิทยาลััยมหิิดล

•	 ลดเวลาเข้้าสู่่�สถานีีกลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์เหลืือ 

ไม่่ถึึง 30 นาทีี

เส้้นทางนี้้�จะยกระดัับศัักยภาพพื้้�นที่่�ฝั่่�งตะวัันตกของกรุุงเทพฯ ให้้เชื่่�อมเข้้าสู่่�แกนกลางเมืืองได้้อย่่างมีีประสิิทธิิภาพ



•	 สายสีีแดง (ที่่�สถานีีตลิ่่�งชันั/ธนบุรุีี–ศิริิริาช) •	 สายสีีส้ม (ที่่�สถานีีศิริริาชในอนาคต)
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ผลลัพธ์เชิงโครงสร้างของการขยายโครงข่าย

การขยายโครงข่่ายสายสีีแดงทั้้�ง 3 ส่่วนต่่อขยายหลััก (รวม 29.34 กิิโลเมตร) รวมถึึงโครงการเชื่่�อมใจกลางเมืือง 
ไม่่ได้้เป็็นเพีียงการเพิ่่�มระยะทางของระบบราง หากเป็็นการปรัับโครงสร้้างการเดิินทางของกรุุงเทพฯ ในระยะยาว 
เมื่่�อโครงข่่ายเช่ื่�อมต่่อครบถ้วน สายสีีแดงจะทำำ�หน้าที่่�เป็็นโครงสร้้างหลักของระบบขนส่งชานเมืืองเชื่่�อมสถาบััน 
การศึึกษา เมืืองรอบนอก ศููนย์์การแพทย์์ และโครงข่่ายระดัับประเทศเข้้าด้้วยกัันในระบบเดีียว

ส่่วนต่่อขยายศิิริริาช : ส่่วนต่่อขยายศิิริิราช : 
2.2 ตลิ่่�งชััน–ศิิริริาช (ระยะทาง 5.7 กิิโลเมตร)2.2 ตลิ่่�งชััน–ศิิริิราช (ระยะทาง 5.7 กิิโลเมตร)
เส้้นทางสายแยกระยะสั้้�น ที่่�มีีความสำำ�คััญเชิิงยุุทธศาสตร์์ด้้านการแพทย์์และสาธารณสุุข

ไฮไลต์สำ�คัญไฮไลต์สำ�คัญ
เชื่่�อมต่่อโรงพยาบาลศิิริิราช ซึ่่�งเป็็นศููนย์์กลางทางการแพทย์์ขนาดใหญ่่ที่่�สุุดแห่่งหนึ่่�งของประเทศ เข้้ากัับ
โครงข่่ายรถไฟฟ้้า 2 สาย

3 

เปิดให้บริการแล้ว: 

41.5 กม.
แผนขยายรวม: 

312.6 กม.
ศูนย์กลางระบบ: 

สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์

สถานะปััจจุุบััน

•	 การรถไฟฯ ลงนามสััญญาจ้้าง วัันที่่� 25 มีีนาคม 

พ.ศ. 2569 

•	 ผู้้�ชนะการประมููล คืือ กิจิการร่่วมค้้า ยููทีี (บมจ. 

ยููนิิค เอ็็นจิิเนีียริ่่�ง แอนด์์ คอนสตรััคชั่่�น และ 

บจ. ทรััสตี้้� คอนสตรััคชั่่�น) วงเงิินค่่าจ้้าง 

2 สััญญา รวม 14,720 ล้้านบาท

•	 คาดว่่าจะแล้้วเสร็็จ และเปิิดให้้บริิการในเดืือน

มิิถุุนายน พ.ศ. 2572

ผลลััพธ์์ที่่�เกิิดขึ้้�น

•	 อำำ�นวยความสะดวกแก่่ผู้้�ป่วยและบุุคลากร

ทางการแพทย์์

•	 ลดปััญหาการจราจรรอบโรงพยาบาลศิิริิราช

•	 ยกระดัับการเข้้าถึึงบริการสาธารณสุุขผ่าน 

ระบบราง

แม้้มีีระยะทางเพีียง 5.7 กิิโลเมตร แต่่เส้้นทางนี้้�สะท้้อนบทบาทของระบบรางในฐานะโครงสร้้างพื้้�นฐานที่่�สนัับสนุุน 

การเข้้าถึึงบริิการสาธารณสุขอย่่างเท่่าเทีียมและมีีประสิิทธิิภาพ

The Missing Link : บางซื่่�อ–หััวลำำ�โพง / บางซื่่�อ–หััวหมากThe Missing Link : บางซื่่�อ–หััวลำำ�โพง / บางซื่่�อ–หััวหมาก
โครงการเชื่่�อมต่่อใจกลางเมืือง ซึ่่�งจะทำำ�ให้ส้ายสีีแดงสามารถทะลุผุ่า่นศููนย์ก์ลางกรุงุเทพฯ ได้อ้ย่า่งสมบููรณ์์

เป้้าหมาย
•	 เช่ื่�อมสถานีีกลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์กัับสถานีี

หััวลำำ�โพง (ผ่่านสามเสน–ยมราช)

•	 เช่ื่�อมต่่อไปยัังสถานีีพญาไทและมัักกะสััน

สถานะปััจจุุบััน
•	 อยู่่�ระหว่่างปรัับรายละเอีียดรายงาน EIA 

โครงการรถไฟฟ้้าชานเมืืองสายสีีแดง คาดว่่า 
จะเริ่่�มก่่อสร้้างได้้ใน พ.ศ. 2571

เมื่่�อแล้้วเสร็จ็ สายสีแีดงจะไม่่ใช่่เพียีงรถไฟฟ้้าชานเมือืง แต่่จะกลายเป็็นแกนกลางที่่�เชื่่�อม
ชานเมือืงเข้้าสู่่�หัวใจของกรุุงเทพฯ อย่่างไร้้รอยต่่อ



การพััฒนาระบบรางไทยในทศวรรษที่่�ผ่่านมาไม่่ได้้เกิิดข้ึ้�นเพีียงบนแนว 
เส้้นทาง หากเกิดิข้ึ้�นที่่� “จุดุศููนย์กลางของเครืือข่่าย” ด้้วย สถานีีกลาง
กรุงุเทพอภิวิัฒัน์์ เปิิดให้้บริกิารเป็็นสถานีีหลักอย่่างเป็็นทางการเมื่่�อวันัที่่�  
19 มกราคม พ.ศ. 2566 และถููกวางตำำ�แหน่งให้้ทำำ�หน้าที่่�มากกว่าสถานีีปลายทาง 
หากเป็็นโครงสร้้างกลางที่่�จัดัระเบีียบการเดินิรถของระบบรางทั้้�งประเทศ

จากเดิิมที่่�หััวลำำ�โพงทำำ�หน้าที่่�เป็็นปลายทางของการเดิินทาง วัันนี้้�ได้้ 
เปลี่่�ยนจากโครงสร้้างแบบรวมศููนย์ปลายทาง ไปสู่่�โครงสร้้างเครืือข่่ายที่่�
เช่ื่�อมต่่อกันัเป็็นระบบเดีียว
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บทบาทเชิงยุทธศาสตร์ : บทบาทเชิงยุทธศาสตร์ : 
ศูนย์กลางระบบรางศูนย์กลางระบบราง
ระดับภูมิภาคระดับภูมิภาค

สถานีีกลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์ถููก
วางบทบาทให้้เป็็น “จุุดเช่ื่�อม
ยุุทธศาสตร์” ของระบบรางไทย 
จากการรวมศููนย์์การเดิินทาง
ภายในประเทศ ไปสู่่�การรองรัับ
การเช่ื่�อมต่่อระดัับภููมิิภาคใน
ระยะยาว โดยมีีแกนสำำ�คััญดัังนี้้�

•	•	 High–Speed Rail HubHigh–Speed Rail Hub
รองรัับรถไฟความเร็็วสููงสายอีีสาน (กรุุงเทพฯ–หนองคาย) ซึ่่�งเป็็น “จิิกซอว์์
สำำ�คััญ” ของการเชื่่�อมต่่อกัับรถไฟลาว–จีีน เปิิดประตููสู่่�คุุนหมิิง และแนวคิิด 
Belt and Road Initiative (เส้้นทางสายไหมใหม่) ทำำ�ให้้การเดิินทางจาก
กรุงเทพฯ สู่่�จีีนตอนใต้้ “ใกล้้แค่่เอื้้�อม” ในเชิิงโครงข่่าย

•	•	 Southern Corridor Southern Corridor 
ในอนาคต สถานีีแห่่งนี้้�ถููกวางให้้เป็็น “จุดุเริ่่�มต้้น” ของรถไฟความเร็็วสููงสายใต้้
และรถไฟทางคู่่�ที่่�เชื่่�อมลงสู่่�มาเลเซีียและสิงิคโปร์ เพ่ื่�อสานต่่อเส้้นทาง SKRL 
(Singapore–Kunming Rail Link) ให้้เป็็นจริงในระดัับภููมิิภาค

•	•	 ศููนย์์รวมโครงข่่ายรถไฟทางคู่่�ของประเทศศููนย์์รวมโครงข่่ายรถไฟทางคู่่�ของประเทศ
ทำำ�หน้าที่่� “ดึึงโครงข่่ายรถไฟทางคู่่�ทั่่�วประเทศ” เข้้าสู่่�ศููนย์กลางเดีียว  
เพ่ื่�อเพิ่่�มประสิิทธิิภาพการเชื่่�อมต่่อของระบบรางทั้้�งประเทศ และทำำ�ให้้ 
การเดิินรถหลายรููปแบบทำำ�งานประสานกัันมากขึ้้�น

ด้วยบทบาทนี้ สถานีจึงไม่ได้ทำ�หน้าที่เพียงเชื่อม “จังหวัด” แต่ขยับไปสู ่
การเชื่อม “ประเทศกับภูมิภาค” ผ่านโครงข่ายระบบรางที่กำ�ลังขยายตัวอย่างต่อเนื่อง

ศูนย์กลางระบบรางไทย
ในศตวรรษใหม่
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Intermodal Connectivity 
จุดเชื่อมต่อการเดินทางแบบบูรณาการ

หัวัใจของสถานีีสมัยัใหม่ไ่ม่ไ่ด้อ้ยู่่�ที่่�ขนาดอาคาร แต่อ่ยู่่�ที่่� “ความสามารถในการเชื่่�อมต่อ่” สถานีีกลางกรุงุเทพอภิวัิัฒน์์
จึึงถููกออกแบบให้้เป็็นศููนย์กลางการเปลี่่�ยนถ่ายการเดิินทาง (Intermodal Hub) ที่่�รวมทุุกโหมดการคมนาคมไว้้ใน 
พื้้�นที่่�เดีียว เพื่่�อให้้การเดิินทางต่่อเนื่่�องและลดการตััดกัันของระบบคมนาคม

•	•	 ระบบรางครบวงจรในอาคารเดีียว ระบบรางครบวงจรในอาคารเดีียว เป็็นจุดรวม 
ของรถไฟทางไกลสายเหนืือ อีีสาน และใต้้ รถไฟฟ้้า
ชานเมืืองสายสีีแดง และโครงสร้้างรองรัับรถไฟ
ความเร็็วสููงเช่ื่�อม 3 สนามบินิ (ดอนเมืือง–สุุวรรณภููมิ–ิ
อู่่�ตะเภา) ทำำ�ให้้การเดิินทางระหว่่างเมืือง ชานเมืือง 
และสนามบิิน เชื่่�อมต่่อกัันโดยไม่่ต้้องย้้ายศููนย์์กลาง

•	•	 เชื่่�อมต่่อรถไฟฟ้้าใต้้ดิิน (MRT)เชื่่�อมต่่อรถไฟฟ้้าใต้้ดิิน (MRT) เช่ื่�อมตรงกัับ
รถไฟฟ้้าสายสีีน้ำำ��เงิิน (MRT Blue Line) ที่่�สถานีี
บางซ่ื่�อ ผู้้�โดยสารสามารถเข้้าสู่่�ย่่านธุุรกิจิสำำ�คััญ เช่่น 
สุุขุุมวิิท สีีลม และสาทร ได้้โดยไม่่ต้้องออกสู่่� 
ผิิวจราจร

•	•	 เชื่่�อมระบบรางกัับทางอากาศ เชื่่�อมระบบรางกัับทางอากาศ เช่ื่�อมท่า่อากาศยาน
ดอนเมืืองผ่่านรถไฟฟ้้าชานเมืืองสายสีีแดง รองรัับ 
การเปลี่่�ยนโหมดการเดิินทาง (Mode Shift) ได้้อย่่าง
ราบรื่่�น

•	•	 โครงสร้้างเชื่่�อมต่่อครบทุุกมิิติิการเดิินทาง โครงสร้้างเชื่่�อมต่่อครบทุุกมิิติิการเดิินทาง 
เช่ื่�อมต่่อรถโดยสารสาธารณะ (ขสมก.) รถแท็็กซี่่� และ 
Shuttle Bus รวมถึึงมีีลานจอดรถอัจัฉริยิะ 1,700 คันั 
รองรัับการเปลี่่�ยนถ่ายการเดิินทางจากรางสู่่�ถนน  
และอากาศอย่่างไร้้รอยต่่อ

สถานีีกลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์จึึงไม่่ได้้เป็็นเพีียงสถานีีขนาดใหญ่ หากเป็็นโครงสร้้างพื้้�นฐานที่่�จัดัระเบีียบการเดินิทางของ
ผู้้�คนและสิินค้้าในระดัับประเทศ และยัังเชื่่�อมต่่อเศรษฐกิิจไทยเข้้าสู่่�ภููมิิภาคอาเซีียนได้้อย่่างมีีประสิิทธิิภาพ
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ศักยภาพเชิงโครงสร้าง

24 ชานชาลา รองรับรถไฟทุกระบบ
รองรับผู้โดยสารได้สูงสุดประมาณ  
624,000 คน–เที่ยวต่อวัน

พ้ืนที่ใช้สอยรวมกว่า 
274,000 ตารางเมตร

พ้ืนที่โครงการรวมประมาณ 2,475 ไร่

18,630
14,000

19 1,700

!"

1,681

67,000
10

10

67,000
8

86,00012,000

!#

รถไฟฟาชานเมืองสายสีแดง 4 ชานชาลา

ชั้น 2 ชานชาลารถไฟทางไกล/รถไฟฟาชานเมือง

ตัวเลขเหล่านี้สะท้อนว่า  
สถานีไม่ได้ถูกออกแบบเพ่ือรองรับ “วันนี้” 

แต่รองรับการขยายตัวของโครงข่าย 
ในอีกหลายทศวรรษข้างหน้า
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รถไฟความเร็วสูงไทยรถไฟความเร็วสูงไทย
โครงสร้างใหม่ของการเชื่อมต่อระดับประเทศและภูมิภาคโครงสร้างใหม่ของการเชื่อมต่อระดับประเทศและภูมิภาค

การพััฒนารถไฟความเร็ว็สููงของประเทศไทยไม่ใ่ช่่เพีียงการยกระดัับความเร็ว็
ในการเดิินทาง หากคืือการปรัับโครงสร้้างระบบคมนาคมทั้้�งประเทศให้้ 
เชื่่�อมต่่อกัับภููมิภาคอาเซีียนและจีีนอย่่างเป็็นรููปธรรม

ภายใต้้ความร่่วมมืือไทย – จีีน และโครงการเชื่่�อม 3 สนามบินิ รถไฟความเร็ว็สููง
กำำ�ลัังทำำ�หน้้าที่่�เป็็น “รอยต่่อยุุทธศาสตร์์” ที่่�เชื่่�อมเมืืองหลวงกัับภููมิิภาค  
และเชื่่�อมประเทศไทยเข้้าสู่่�เครืือข่่ายเศรษฐกิิจข้้ามพรมแดน

รถไฟความเร็วสูงไทย–จีนรถไฟความเร็วสูงไทย–จีน
เชื่อมกรุงเทพฯ สู่จีนตอนใต้ผ่านระบบรางไร้รอยต่อเชื่อมกรุงเทพฯ สู่จีนตอนใต้ผ่านระบบรางไร้รอยต่อ

โครงการรถไฟความเร็็วสููงไทย–จีีน คืือเส้้นทางรถไฟความเร็็วสููงสายแรกของประเทศ ทำำ�หน้้าที่่�เป็็นสะพานเช่ื่�อม
เศรษฐกิิจระหว่่างไทย–ลาว–จีีน และเป็็นส่่วนหนึ่่�งของเครืือข่่ายระดัับภููมิิภาค

กรุงเทพฯ–นครราชสีมา (250.77 กิโลเมตร)กรุงเทพฯ–นครราชสีมา (250.77 กิโลเมตร)
ระยะที่่� 1 ถืือเป็็นหมุุดหมายสำำ�คััญของโครงการ 
โดยครอบคลุุมเส้้นทางกรุุ ง เทพฯ–นครราชสีีมา  
รวมระยะทาง 250.77 กิิโลเมตร

ความก้้าวหน้้าล่่าสุุด
•	งานก่่อสร้้างโยธา (Civil Works) มีีความคืืบหน้า 

51.05% (ณ วัันที่่� 25 ธัันวาคม พ.ศ. 2568)
•	โครงสร้้างทางยกระดัับและอุุโมงค์์ช่่วงมวกเหล็กและ

ลำำ�ตะคองเริ่่�มปรากฏเป็็นรููปธรรม
•	โครงการมีีความคืืบหน้้าตามแผนงานที่่�กำำ�หนด

งานระบบ
•	อยู่่�ระหว่างการดำำ�เนินิงานติดิตั้้�งระบบราง (Trackworks)
•	ระบบไฟฟ้้าและเครื่่�องกล (E&M)
•	การจััดหาขบวนรถไฟ

กระบวนการดัังกล่่าวเป็็นการถ่่ายทอดเทคโนโลยีี 
ขั้้�นสููงจากจีีนสู่่�บุุคลากรไทย เพ่ื่�อสร้้างขีีดความสามารถ 
ด้้านระบบรางระยะยาว

เป้้าหมาย
•	เตรีียมความพร้อมเปิิดให้้บริิการเต็็มรููปแบบภายใน 

พ.ศ. 2573 เช่ื่�อมกรุุงเทพฯ สู่่�ประตููภาคอีีสาน 
อย่่างเป็็นระบบ

ระยะที่ 1: 

1

2 1

ดอนเมือง
 Don Muang

ชองเม็กชองเม็ก

บานพุน้ำรอน

ทานุน

ดอนสัก

อูตะเภา

ดอนเมือง
 Don Muang

ดอนสัก

อูตะเภา

บานพุน้ำรอน

ทานุน

หนองตะไกหนองตะไก

ทาอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ต
ทาอากาศยาน

นานาชาติภูเก็ต

นครหลวงนครหลวง

สุวรรณภูมิสุวรรณภูมิ

ทับปุดทับปุด

สาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมา
Republic of the Union of Myanmar

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว
Lao People’s Democratic Republic

ราชอาณาจักรกัมพูชา
Kingdom of Cambodia

สหพันธรัฐมาเลเซีย
Federation of Malaysia

อาวไทย
Gulf of Thailand

ทะเลอันดามัน
Andaman Sea

ชุมทางเขาชีจรรย 180 กม.
Khao Chi Chan Junction 180 km.

ชุมทางเขาชีจรรย 180 กม.
Khao Chi Chan Junction 180 km.

บานพุน้ำรอน

สถานีกลางกรุงเทพอภวัิฒน
Krung Thep Aphiwat Central Terminal
สถานีกลางกรุงเทพอภวัิฒน
Krung Thep Aphiwat Central Terminal

บานพุน้ำรอน

กลุมที ่1 แผนที ่2.6

แผนที่ประเทศไทยแสดงทางรถไฟความเร็วสูง
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นครราชสีมา–หนองคาย (356 กิโลเมตร) นครราชสีมา–หนองคาย (356 กิโลเมตร) 
รอยต่่อสำำ�คััญสู่่�เครืือข่่ายลาว–จีีน ระยะที่่� 2 จะขยายเส้้นทางจาก
นครราชสีีมาไปยังัจัังหวัดัหนองคาย เพ่ื่�อเชื่่�อมต่่อกับั “รถไฟลาว–จีีน” 
บริเิวณสะพานมิตรภาพไทย–ลาว แห่่งที่่� 1 โดยโครงการนี้้�ใช้้วงเงิิน 
ในการลงทุุนรวมกว่่า 256,403.48 ล้้านบาท

สถานะปััจจุุบััน
•	คณะรััฐมนตรีีอนุุมััติิโครงการเมื่่�อวัันที่่� 4 กุุมภาพัันธ์์ พ.ศ. 2568
•	ผ่่านความเห็็นชอบรายงาน EIA แล้้ว

เป้้าหมาย
•	 เมื่่�อโครงการแล้้วเสร็จ็ใน พ.ศ. 2574 การเดิินทางจากกรุงเทพฯ สู่่�เวีียงจันัทน์ และคุนุหมิงิ (จีีน) จะสามารถเดินิทาง

ได้้อย่่างไร้้รอยต่่อ เปิิดประตููสู่่�ตลาดการค้้าและการท่่องเที่่�ยวที่่�มีีประชากรกว่่าพัันล้้านคน

รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน (220 กิโลเมตร)รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน (220 กิโลเมตร)
โครงสร้างหลักของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)โครงสร้างหลักของระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC)

ควบคู่่�กัับเส้้นทางสู่่�ภาคอีีสาน โครงการรถไฟความเร็็วสููงเชื่่�อม 3 สนามบิิน (ดอนเมืือง–สุุวรรณภููมิิ–อู่่�ตะเภา) คืือ
กลไกสำำ�คัญัในการขัับเคลื่่�อนพื้้�นที่่� EEC โครงการนี้้�ไม่่ได้้เป็็นเพีียงระบบขนส่ง แต่่เป็็นการผนึึกกำำ�ลังั 3 ท่่าอากาศยานหลัก 
ของประเทศให้้ทำำ�งานเชื่่�อมต่่อกัันเสมืือน “หนึ่่�งมหานครการบิิน” เพื่่�อดึึงดููดการลงทุุนและการท่่องเที่่�ยวจากทั่่�วโลก

แนวเส้้นทางและการเชื่่�อมต่่อ

โครงการใช้้โครงสร้้างเดิิมของ Airport Rail Link ร่่วมกับัส่วนต่อขยายใหม่ เพ่ื่�อสร้้างเครืือข่่ายเช่ื่�อมกรุงุเทพฯ กับัภาคตะวันัออก

ช่่วงในเมืือง		  เชื่่�อมต่่อสนามบิินดอนเมืือง เข้้าสู่่�สถานีีกลางกรุงเทพอภิิวััฒน์์ ก่่อนจะเข้้าสู่่�ช่่วงเส้้นทางใต้้ดิิน 
	 และยกระดับัเข้้าสู่่�สนามบิินสุวรรณภููมิ

ช่่วงนอกเมืือง 	จ ากสุวรรณภููมิิ ผ่่านฉะเชิิงเทรา ชลบุุรีี ศรีีราชา พััทยา และสิ้้�นสุุดที่่�สนามบิินอู่่�ตะเภา จ.ระยอง

สถานะโครงการ	อยู่่�ระหว่่างรอการแก้้ไขสัญญา

รถไฟความเร็วสูงจึงไม่ใช่เพียงการเพิ่มความเร็ว หากคือการสร้างรอยต่อใหม่
ของการพัฒนาเศรษฐกิจไทยในระดับภูมิภาคและระดับโลก

ภาพรวมเชิงยุทธศาสตร์ ระบบรางที่เชื่อมประเทศและภูมิภาคภาพรวมเชิงยุทธศาสตร์ ระบบรางที่เชื่อมประเทศและภูมิภาค
เมื่่�อพิจิารณาทั้้�งโครงการไทย–จีีน และโครงการเช่ื่�อม 3 สนามบินิ จะเห็น็ว่า่รถไฟความเร็็วสููงไม่่ได้้เป็น็เพีียงโครงสร้้าง
คมนาคม แต่่เป็็น “โครงสร้้างเชิิงระบบ” ที่่�เช่ื่�อมโยง
•	กรุุงเทพฯ กัับภาคอีีสาน
•	ไทยกัับลาวและจีีน
•	ศููนย์์กลางเมืืองกัับสนามบิินหลัก 3 แห่่ง
•	ระเบีียงเศรษฐกิิจ EEC กัับเครืือข่่ายระดัับภููมิิภาค

ระยะที่ 2: 
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พลิกฟื้นทรัพย์สิน สร้างมูลค่าเพิ่มสู่ความยั่งยืน
“เปลี่ยนที่ดินรกร้าง ให้เป็นมหานครแห่งโอกาส”

นอกจากโครงข่่ายทางรถไฟที่่�เช่ื่�อมโยงทั่่�วประเทศแล้้ว อีีกหนึ่่�งทรัพยากรสำำ�คััญของการรถไฟแห่่งประเทศไทย คืือ 
ที่่�ดินิ (Land Bank) ซึ่่�งกระจายอยู่่�ในทำำ�เลศักัยภาพ โดยเฉพาะพื้้�นที่่�ใจกลางเมืืองและบริเิวณรอบสถานีีรถไฟทั่่�วประเทศ
การจัดัตั้้�ง บริษิัทั เอสอาร์์ที ีแอสเสท จำำ�กัดั (SRT Asset) จึึงเป็็นการยกระดับับทบาทขององค์์กร จากผู้้�ให้้บริการระบบราง 
สู่่�การเป็็น ผู้้�พัฒนาอสังัหาริมิทรัพัย์์ (Property Developer) ที่่�สร้้างรายได้้จากธุรกิจิที่่�ไม่่ใช่่การเดินิรถ เพ่ื่�อนำำ�ผลตอบแทน 
กลับมาสนัับสนุุนการพััฒนาโครงสร้้างพื้้�นฐานทางราง และเสริิมความมั่่�นคงทางการเงิินขององค์์กรในระยะยาว

ภารกิจแปลงสินทรัพย์เป็นทุน

SRT Asset มุ่่�งบริิหารจััดการที่่�ดิินของการรถไฟฯ 
ผ่่าน 3 แนวทางหลััก ได้้แก่่

Mega ProjectsMega Projects
พััฒนาที่่�ดิินแปลงใหญ่ร่่วมกัับภาคเอกชนในรููปแบบ 
Mixed–use รวมสำำ�นัักงาน พาณิิชยกรรม ที่่�อยู่่�อาศััย 
และพื้้�นที่่�สาธารณะ

Transit Oriented Development (TOD)Transit Oriented Development (TOD)
พััฒนาเมืืองรอบสถานีีรถไฟให้้เป็็นศููนย์์กลางเศรษฐกิิจ
และที่่�อยู่่�อาศัยั เช่ื่�อมโยงการใช้้ที่่�ดิินกับัระบบขนส่งทางราง

Lease ManagementLease Management
ปรับัปรุงุสัญัญาเช่่าที่่�ดินิและอาคารพาณิชิย์ทั่่�วประเทศให้้
โปร่่งใส สะท้้อนมููลค่่าตลาด และเพิ่่�มรายได้้อย่่างยั่่�งยืืน
 
Flagship Projects 
แลนด์มาร์กการพัฒนาเมืองยุคใหม่

โครงการสำำ�คััญภายใต้้ SRT Asset ได้้แก่่

โครงการมักกะสัน (Makkasan Complex)โครงการมักกะสัน (Makkasan Complex)
พััฒนาเป็็นศููนย์กลางธุุรกิิจและการเงิินระดัับโลก พร้้อม
สวนสาธารณะขนาดใหญ่่ใจกลางกรุุงเทพฯ และการ
อนุุรัักษ์์อาคารประวััติิศาสตร์์

โครงการสถานีแม่น้ำ� (Chao Phraya Gateway)โครงการสถานีแม่น้ำ� (Chao Phraya Gateway)
พััฒนาพื้้�นที่่�ริิมแม่่น้ำำ��เจ้้าพระยาให้้เป็็นย่านไลฟ์์สไตล์ ์
แห่่งใหม่่ที่่�ผสานประวััติิศาสตร์์กัับเศรษฐกิจิยุุคใหม่่

โครงการย่านสถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์โครงการย่านสถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน์
พััฒนาพื้้�นที่่� กม.11 และพื้้�นที่่�โดยรอบให้้เป็็นศููนย์์กลาง
สำำ�นัักงานและที่่�พัักอาศััยสมััยใหม่่ รองรัับบทบาทของ
สถานีีในฐานะศููนย์์กลางระบบรางของประเทศ

สินทรัพย์ที่สร้างอนาคต

SRT Asset เป็็นกลไกสำำ�คััญในการเชื่่�อม “ที่่�ดิิน”  
กัับ “ระบบราง” และเช่ื่�อม “การพััฒนาเมืือง” กัับ 
“ความมั่่�นคงทางการเงินิ” ของการรถไฟแห่ง่ประเทศไทย

เมื่่�อโครงข่่ายรถไฟขยายตััว พื้้�นที่่�รอบสถานีีจะยิ่่�งมีี 
มููลค่่าเพิ่่�ม และรายได้้จากการพััฒนาที่่�ดิินจะกลัับมา 
สนับัสนุนุการลงทุนุโครงสร้า้งพื้้�นฐานของประเทศต่อ่ไป

ที่่�ดิินรวมกว่่า 

246,880 ไร่
พื้้�นที่่�สามารถพััฒนาได้้ 

45,012 ไร่
พื้้�นที่่�ศัักยภาพสููง 

33,761 ไร่

โครงการพัฒันาที่่�ดินิศักัยภาพ 10 แปลงใหญ่ คาดสร้้างมููลค่่ากว่า

100,000 ล้้านบาท ภายใน 30 ปีี

Land Bank 
การรถไฟแห่งประเทศไทย

รายได้สำ�คัญ
ต่่อสััญญาเช่่าพื้้�นที่่� สามเหลี่่�ยมพหลโยธิิน (เซ็็นทรััลลาดพร้้าว)

มููลค่่า 42,000 ล้้านบาท / 30 ปีี
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 ในความหมายใหม ่
ของประเทศ

รถไฟไม่ใช่เพียงโครงสร้างการเดินทาง
แต่คือ

โครงสร้างพื้นฐานที่ทำ�ให ้
ระยะทางสั้นลง โอกาสใกล้ขึ้น 
และประเทศเคลื่อนไปพร้อมกัน

เมื่อทางคู่ สถานีกลางกรุงเทพอภิวัฒน ์
รถไฟความเร็วสูง และ TOD 

เชื่อมเป็นเครือข่ายเดียว

ระบบรางจึงไม่ได้ขยายแค่เส้นทาง 
แต่ขยาย “ศักยภาพของประเทศ”

เศรษฐกิจเติบโตได ้
สังคมเข้าถึงกันมากขึ้น 

สิ่งแวดล้อมดีขึ้น 
และความมั่นคงชัดเจนขึ้น

นี่คือบทบาทของระบบรางในยุคใหม่
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มิติเศรษฐกิจ มิติเศรษฐกิจ 
โครงสร้างพื้นฐานที่ลดต้นทุนประเทศโครงสร้างพื้นฐานที่ลดต้นทุนประเทศ

ต้้นทุนุโลจิสิติกิส์คืือหนึ่่�งในปัจจัยัที่่�กำำ�หนดความสามารถในการแข่่งขันั
ของประเทศ ระบบราง โดยเฉพาะรถไฟทางคู่่�และรถไฟความเร็ว็สููง 
กำำ�ลังัทำำ�หน้าที่่� “ลดต้้นทุนุเชิงิโครงสร้้าง” ของเศรษฐกิจิไทย

การเพิ่่�มขีีดความสามารถทางราง การลดเวลาขนส่่ง และ 
การเชื่่�อมต่่อท่่าเรืือ เขตอุุตสาหกรรม และ EEC ทำำ�ให้้ระบบ 
โลจิิสติิกส์์ของประเทศมีีประสิิทธิิภาพสููงข้ึ้�นอย่่างเป็็นรููปธรรม 
ความแน่่นอนของเวลา คืือเง่ื่�อนไขสำำ�คัญัของการค้้าและการลงทุุน 
และระบบรางคืือโครงสร้้างที่่�ทำำ�ให้้ความแน่่นอนนั้้�นเกิิดข้ึ้�นจริิง 
ซึ่่�งเป็็นหััวใจของการค้้าและการลงทุุน

มิติสิ่งแวดล้อมมิติสิ่งแวดล้อม  
โครงสร้างพื้นฐานที่ลดภาระโลกโครงสร้างพื้นฐานที่ลดภาระโลก

การขนส่งทางรางมีีประสิิทธิภิาพพลังงานสููงกว่า่ทางถนนต่อหน่วย
การขนส่ง การเพิ่่�มสัดัส่ว่นการขนส่งสิินค้า้ทางราง การลดจำำ�นวน
รถบรรทุุกบนถนน การลดจุุดตััดและความแออััด ล้้วนมีีผลต่่อ 
การลดคาร์์บอน ลดอุุบัตัิเิหตุ และลดต้้นทุนทางสัังคมที่่�มองไม่่เห็็น
รถไฟจึึงไม่่ได้้เป็็นเพีียงทางเลืือกการเดิินทาง แต่่เป็็นกลไกสำำ�คัญั

ของการเปลี่่�ยนผ่่านสู่่�ระบบคมนาคมที่่�ยั่่�งยืืน

มิติความมั่นคงมิติความมั่นคง
เครือข่ายที่เชื่อมประเทศสู่ภูมิภาคเครือข่ายที่เชื่อมประเทศสู่ภูมิภาค

การเช่ื่�อมชายแดน การเช่ื่�อมลาว–จีีน การเช่ื่�อมมาเลเซีีย 
และการรองรัับเส้้นทาง SKRL ไม่่ใช่่เพีียงโครงการคมนาคม 
แต่่คืือการวางตำำ�แหน่งประเทศไทยในภููมิิรััฐศาสตร์ของภููมิิภาค 
ระบบรางทำำ�ให้้ Supply Chain ระดัับชาติิสามารถทำำ�งานต่่อเนื่่�อง 
รองรัับการบริหารจััดการในยามวิิกฤต และเพิ่่�มความมั่่�นคงของ
ระบบเศรษฐกิิจของประเทศโดยรวม

มิติของ “ผลลัพธ์ระดับประเทศ”4 

3

1

จากรางที่เคยเชื่อมเมือง วันนี้รางกำ�ลังเชื่อมประเทศสู่ภูมิภาคจากรางที่เคยเชื่อมเมือง วันนี้รางกำ�ลังเชื่อมประเทศสู่ภูมิภาค

2มิติสังคมมิติสังคม
  เชื่อมโอกาส ลดความเหลื่อมล้ำ�เชื่อมโอกาส ลดความเหลื่อมล้ำ�

ระบบรางทำำ�ให้้ “ระยะทางเชิงิภููมิศิาสตร์”์ ไม่ใ่ช่อุ่ปุสรรคของชีีวิติ
อีีกต่อไป นัักศึึกษาจากจัังหวััดต่่างๆ สามารถเดิินทางเข้้าสู่่�
มหาวิทิยาลัยัผู้้�ป่วยสามารถเข้้าถึึงศููนย์การแพทย์ระดัับประเทศ 
แรงงานสามารถเช่ื่�อมต่่อพื้้�นที่่�เศรษฐกิิจได้้สะดวกข้ึ้�น การขยาย
สายสีีแดงสู่่�ธรรมศาสตร์ ์การเชื่่�อมศิริิริาชเข้า้สู่่�โครงข่า่ยราง หรืือ
การพัฒันาเส้น้ทางใหม่สู่่่�ภาคเหนืือและอีีสาน ล้้วนสะท้อ้นบทบาท
ของรถไฟในฐานะ “โครงสร้้างความเท่่าเทีียม”

ระบบรางไม่่ได้้เปลี่่�ยนแค่่เส้้นทาง แต่่เปลี่่�ยนโอกาสของผู้้�คน 
เมื่่�อเมืืองกับัชนบทเชื่่�อมถึึงกันั ระยะทางไม่ใ่ช่อุ่ปุสรรคของโอกาส
อีีกต่อไป

 

มิิติิเศรษฐกิิจ
Competitive Economy

มิิติิสัังคม
Inclusive Society

มิิติิสิ่่�งแวดล้้อม
Green Transport

มิิติิความมั่่�นคง
Regional Connectivity

ลดต้้นทุุนประเทศ
เพิ่่�มศัักยภาพการแข่่งขััน

•	 ลดต้้นทุุนโลจิิสติิกส์์ต่่อ GDP จาก 14% 
	 เหลืือ 11.9%
•	ศั ักยภาพขนส่่งสิินค้้า 47 ล้้านตันต่อปีี
•	 เชื่่�อม EEC–ท่่าเรืือแหลมฉบังั–ศููนย์กระจาย 
	สิ ินค้้า
•	 รถไฟทางคู่่�เพิ่่�ม Capacity 4 เท่่า

ลดระยะทาง
ของโอกาส

•	 เชื่่�อมเมืืองกัับชนบทให้้ใกล้้กัันมากขึ้้�น
•	ข ยายโอกาสทางการศึึกษา
•	 เพิ่่�มการเข้้าถึึงบริการสาธารณสุุข
•	 เชื่่�อมตลาดแรงงานข้้ามจัังหวััด

เชื่่�อมประเทศ 
เชื่่�อมภููมิิภาค

• เชื่่�อมชายแดน 4 ทิิศ
• เชื่่�อมไทย–ลาว–จีีน
• เชื่่�อมมาเลเซีีย–สิิงคโปร์์
• ก้้าวสู่่�การเป็็น ASEAN Railway Hub

ขนส่่งสะอาด
ลดภาระถนน

•	 รถไฟปล่อย CO2 ต่ำำ��กว่ารถบรรทุกุ 3–4 เท่่า
•	 ลดจำำ�นวนรถบรรทุุกบนถนนสายหลััก
•	 ลดความเสี่่�ยงอุุบััติิเหตุจากการจราจร
•	 เพิ่่�มสัดัส่่วนขนส่งสินิค้าทางรางเป็็น 10%
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จากทางเดี่ยวสู่ทางคู ่
จากหัวลำ�โพงสู่กรุงเทพอภิวัฒน์ 
จากรถไฟชานเมืองสู่
รถไฟความเร็วสูง

ระบบรางไทยกำ�ลังก้าวจาก  
“โครงสร้างรองรับการเดินทาง” 
สู่ “โครงสร้างพื้นฐานที่กำ�หนด
อนาคตประเทศ”

129 ปี
บนรางเดียวกัน

แผนที่ทางรถไฟ
ทั่วประเทศ

ดอนเมือง
 Don Muang

บานพุน้ำรอน

ชองเม็ก

ทานุน

ดอนสัก

อูตะเภา

ดอนเมือง
 Don Muang

ดอนสัก

อูตะเภา

บานพุน้ำรอน

ชองเม็ก

ทานุน

หนองตะไกหนองตะไก

ทาอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ต
ทาอากาศยาน

นานาชาติภูเก็ต

นครหลวงนครหลวง

สุวรรณภูมิสุวรรณภูมิ

ทับปุดทับปุด

กลุมที่ 1 แผนที่ 2.5

แผนที่ประเทศไทยแสดงทางคูสายใหมระยะถัดไป



วารสารรถไฟสััมพัันธ์์ ฉบัับที่่� 1/256931

จุุดเริ่่�มต้้นรถไฟไทย
เปิิดเดิินรถไฟสายแรก กรุุงเทพฯ–อยุุธยา
วางรากฐานระบบคมนาคมสมััยใหม่่ของประเทศ 
และเป็็นจุดตั้้�งต้้นของการพััฒนาเศรษฐกิจิ
ตามแนวราง

รถไฟทางคู่่�เปิิดใช้้แล้้ว 861 กิิโลเมตร
โครงข่่ายทางคู่่�เริ่่�มทำำ�งานจริิง 

เพิ่่�มเสถีียรภาพการเดิินรถ 
และรองรัับการกระจายสิินค้้าทั่่�วประเทศ

อนาคตก้้าวสู่่�โครงข่่ายระดัับภููมิิภาค
ระบบรางไทยไม่่ได้้เชื่่�อมเพีียงจัังหวััด  

แต่่เชื่่�อมประเทศสู่่� สปป.ลาว จีีน มาเลเซีีย  
และสิิงคโปร์์ ภายใต้้วิิสััยทััศน์์ 

(ยุุคขยายโครงข่่ายหลััก)
เชื่่�อมเหนืือ–อีีสาน–ใต้้ เข้้าสู่่�โครงสร้้างเดีียวกััน
การรถไฟขยายเส้้นทางครอบคลุุมทุุกภููมิิภาค 

ทำำ�ให้้เมืืองหลัักของประเทศเช่ื่�อมต่่อถึึงกััน 
และกำำ�หนดรููปแบบการพััฒนาเมืือง

ตามแนวเส้้นทางรถไฟ

เริ่่�มต้้นก่่อสร้้างรถไฟทางคู่่�ระยะที่่� 1 
ยกระดัับประสิิทธิิภาพระบบราง ลดการรอหลีีก 
เพิ่่�มความสามารถรองรัับขบวนรถ 2–3 เท่่า 
และวางฐานการขนส่่งสิินค้้าอย่่างเป็็นระบบ

เปิิดรถไฟชานเมืืองสายสีีแดง
สร้้างแกนระบบรางชานเมืือง 

เชื่่�อมรัังสิิต–ตลิ่่�งชัันเข้้าสู่่�ศููนย์์กลางกรุุงเทพฯ 
ยกระดัับคุุณภาพการเดิินทางของคนเมืือง

เปิิดใช้้สถานีีกลางกรุุงเทพอภิิวััฒน์์
อย่่างเป็็นทางการ 
ศููนย์์กลางระบบรางแห่่งใหม่่ รองรัับ 24 ชานชาลา 
และศัักยภาพสููงสุุด 624,000 คน–เที่่�ยวต่่อวััน
ทำำ�หน้้าที่่�จััดระเบีียบเครืือข่่ายรางทั้้�งประเทศ

ก่่อสร้้างรถไฟความเร็็วสููงไทย–จีีน
คืืบหน้้า 51.05% 
โครงการระยะที่่� 1 กรุุงเทพฯ–นครราชสีีมา 
(250.77 กิิโลเมตร) 
เดิินหน้้าทั้้�งงานโยธาและงานระบบ 
เตรีียมเชื่่�อมไทย–ลาว–จีีนอย่่างไร้้รอยต่่อ

พััฒนา SRT Asset และ 
TOD รอบสถานีีหลััก

เปลี่่�ยนที่่�ดิินศัักยภาพเป็็นศููนย์์เศรษฐกิิจใหม่่ 
เชื่่�อมการพััฒนาเมืืองเข้้ากัับระบบราง 
สร้้างรายได้้เสริิมองค์์กรอย่่างยั่่�งยืืน

เพิ่่�มสััดส่่วนขนส่่งสิินค้้าทางรางเป็็น 10% 
ยกระดัับบทบาทรางในระบบโลจิิสติิกส์์ประเทศ  
ลดต้้นทุนโลจิิสติิกส์์ต่่อ GDP จาก 14% สู่่� 11.9%

ASEAN Railway Hub

พ.ศ. 

2570

พ.ศ. 

2568

พ.ศ. 

2566

พ.ศ. 

2559

พ.ศ. 

2436

พ.ศ. 
2459–2500 

พ.ศ. 

2564

พ.ศ. 
2567–2568

พ.ศ. 
2568–2569
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จากรางแรกของประเทศ 

สู่เครือข่ายที่เชื่อมทั้งภูมิภาค

ระบบรางไทยเติบโตจาก “การคมนาคม” 
สู่ “โครงสร้างพ้ืนฐาน

ของการพัฒนา”

วันนี้ รถไฟไม่ได้เป็นเพียงเส้นทาง

แต่คือกลไกที่ทำ�ให้ประเทศไทยแข่งขัน 

ได้เติบโตอย่างสมดุล  

และเดินหน้าอย่างมั่นคง

บนรางเดียวกัน

129 ป ี
บนรางเดียวกัน



คณะกรรมการคณะกรรมการ
• นายจิิรุุตม์ วิิศาลจิิตร	ป ระธานกรรมการรถไฟฯ

• นายวิิม รุ่่�งวััฒนจิินดา	ก รรมการรถไฟฯ

• นายศัันสนะ สุุริิยะโยธิิน	 กรรมการรถไฟฯ

• นางสาวศุุกร์์ศิิริิ อภิิญญานุุวััฒน์์	 กรรมการรถไฟฯ

• นายอภิิรััฐ ไชยวงศ์์น้้อย	 กรรมการรถไฟฯ

• นายอาทิิตย์ สุุริิยาภิิวััฒน์์	 กรรมการรถไฟฯ

• นายอารีีศักดิ์์� เสถีียรภาพอยุุทธ์์	 กรรมการรถไฟฯ

• นายอนัันต์ โพธิ์์�นิ่่�มแดง	ก รรมการและเลขานุุการ

คณะผู้บริหารคณะผู้บริหาร
• นายอนัันต์ โพธิ์์�นิ่่�มแดง	 รองผู้้�ว่่าการรถไฟแห่่งประเทศไทย

		  รัักษาการในตำำ�แหน่่ง

		ผู้้�ว่  ่าการรถไฟแห่่งประเทศไทย

• นายเอก สิิทธิิเวคิิน	 รองผู้้�ว่่าการฯ

• นายอวิิรุุทธ์์ ทองเนตร	 รองผู้้�ว่่าการฯ

• นายสุุชีีพ สุุขสว่่าง	 รองผู้้�ว่่าการฯ

• รอการแต่่งตั้้�ง	 รองผู้้�ว่่าการฯ

• นายอนัันต์ เจนงามกุุล	 รองผู้้�ว่่าการฯ

• นายฐากููร อิินทรชม	 รองผู้้�ว่่าการฯ

• นายไพบููลย์์ มงคลศุุภวาร	 ผู้้�ช่่วยผู้้�ว่่าการฯ

• นายไชยเชษฐ แซ่่จิิว	 ผู้้�ช่่วยผู้้�ว่่าการฯ

• นางธนาพรรณ รุ้้�งเรืืองระยัับ	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายการเงิินและการบััญชีี

• นายก่่อพงศ์์ สุุทธิกิรณ์์	 วิิศวกรใหญ่่ฝ่่ายการช่่างกล

• นายอุุดม เหมาเพชร	 วิิศวกรใหญ่่ฝ่่ายการช่่างโยธา

• นายสมหมาย จิิตภัักดีี	 วิิศวกรใหญ่่ฝ่่ายการอาณััติสิััญญาณ

		  และโทรคมนาคม

• รอการแต่่งตั้้�ง	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายการพััสดุุ

• นางลััดดาวััลย์์ ถาวร	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายตรวจสอบภายใน

• นางสาวมณฑกาญจน์ ศรีีวิิลาศ	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายเทคโนโลยีีสารสนเทศ

• รอการแต่่งตั้้�ง	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายบริิหารทรััพย์์สิิน

• นางสาวชุุติิมา วงศ์์ศิิวะวิิลาส	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายบริหิารโครงการพัฒันาที่่�ดินิ

• นายอรรถพล เก่่าประเสริิฐ	 วิศิวกรใหญ่ฝ่่ายโครงการพิิเศษและก่่อสร้้าง

•	นายสุุขใจ เจริิญผล	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายปฏิิบััติิการเดิินรถ

•	นายประสิิทธิ์์� ถาวร	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายบริิการโดยสาร

•	รอการแต่่งตั้้�ง	 ผู้้�อำำ�นวยการฝ่่ายบริิการสิินค้้า

•	นายวีีระชััย ถาวร	ผู้้�อำ ำ�นวยการฝ่่ายทรััพยากรบุุคคล

•	นางสิินีีนาถ เสีียงเสนาะ	หั วัหน้าสำำ�นักังานนโยบาย แผน วิจิัยัและพัฒันา

•	นายวุุฒิิไกร วะชัังเงิิน	หั วหน้้าสำำ�นัักงานบริิหารโครงการระบบรถไฟฟ้้า

•	นพ.องอาจ จริิยาสถาพร	หั ัวหน้้าสำำ�นัักงานแพทย์์

•	นางนัันทา ก้้อนนาค	หั ัวหน้้าสำำ�นัักงานผู้้�ว่่าการ

•	นายพลายงาม ศิิริินนทร์์	 หััวหน้้าสำำ�นัักงานยุุทธศาสตร์์ธุุรกิิจการเดิินรถ

•	นายภัักดีี กล่ำำ��ศิิริิ	หั ัวหน้้าสำำ�นัักงานจััดหาพััสดุุซ่่อมบำำ�รุง

•	นายสืืบ ประทุุมศิิริิ	 หััวหน้้าสำำ�นัักงานอาณาบาล

•	นายกิิตติิศัักดิ์์� ไชยนาเคนทร์์	 ผู้้�อำำ�นวยการสถาบัันฝึึกอบรมระบบราง

•	นายชััชวาลย์์ กนิิษฐายน	 ผู้้�ตรวจการรถไฟ 1

•	นายระพีี ชมหนองโพธิ์์�	 ผู้้�ตรวจการรถไฟ 2

•	นายเอกรััช ศรีีอาระยัันพงษ์์	 ผู้้�ตรวจการรถไฟ 3

•	นายสายััณห์์ หงสกุุล	ผู้้�ต รวจการรถไฟ 4

คณะผู้จัดทำ�คณะผู้จัดทำ�
•	เจ้้าของ:  
•	บรรณาธิิการ: 

	  

•	กองบรรณาธิิการ:  

•	ฝ่่ายประสานงาน: 	

•	ฝ่่ายภาพ: 	

	  	  

•	ฝ่่ายจััดส่่ง: 

	

	

•	ฝ่่ายสมาชิิก: 	

	

	  

	  

	

•	ออกแบบและผลิิต:  

	  

	  

	  	

	

คณะกรรมการและคณะผู้บริหารคณะกรรมการและคณะผู้บรหิาร
การรถไฟแห่งประเทศไทยการรถไฟแห่งประเทศไทย

ที่ปรึกษาพิเศษในการออกแบบรูปเล่มและเนื้อหาที่ปรึกษาพิเศษในการออกแบบรูปเล่มและเนื้อหา
•	นายเอกรััช ศรีีอาระยัันพงษ์	์ผู้้�ต รวจการรถไฟ 3

ข้้อมููล ณ วัันที่่� 10 มีีนาคม พ.ศ. 2569

การรถไฟแห่่งประเทศไทย 

นายเมธาพััฒน์์ สุุนทรวราภาส

ผู้้�อำำ�นวยการศููนย์์ประชาสััมพัันธ์์ 

บริษิัทั แบคอัพั คอมมิวินิเิคชั่่�นส์ แอนด์ เซอร์์วิสิเซส จำำ�กัดั

กองโฆษณาและส่่งเสริิมการท่่องเที่่�ยว

ศููนย์์ประชาสััมพัันธ์์

บริษิัทั แบคอัพั คอมมิวินิเิคชั่่�นส์ แอนด์ เซอร์์วิิสเซส จำำ�กัดั 

กองโฆษณาและส่่งเสริิมการท่่องเที่่�ยว

รัับ–ส่่ง สปด.1 ฝ่่ายบริิการโดยสาร

หมวดสััมภาระ สถานีีกรุุงเทพ

กองโฆษณาและส่่งเสริิมการท่่องเที่่�ยว

การรถไฟแห่่งประเทศไทย

เลขที่่� 1 ถนนรองเมืือง แขวงรองเมืือง 

เขตปทุมวััน กรุุงเทพฯ 10330 

โทรศััพท์์ 0 2220 4271

บริษิัทั แบคอัพั คอมมิวินิเิคชั่่�นส์ แอนด์ เซอร์์วิสิเซส จำำ�กัดั 

1022/20 ถนนพระยาสุุเรนทร์์ แขวงบางชััน เขตคลองสามวา 

กรุุงเทพฯ 10510 

โทรศััพท์์ 0 2175 3211, 09 5535 2301




