
 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

                  .                                                
                                                                          7   สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

บทที่  2 

การขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย 

 ต๎นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยอยูํในระดับสูงเมื่อเทียบกับประเทศที่พัฒนาแล๎ว เหตุผลส าคัญ
อยูํที่ภาคการขนสํงสํวนใหญํพ่ึงพาการขนสํงทางถนนประมาณร๎อยละ 80 ของปริมาณการขนสํงทั้งหมด 
หากภาครัฐมีความต๎องการจะลดต๎นทุนโลจิสติกส์เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการแขํงขันให๎กับประเทศ
แล๎ว ควรจะหันกลับมาพัฒนาระบบการขนสํงทางรางที่มีต๎นทุนการขนสํงที่ถูกกวํา ในบทนี้ได๎งน าเสนอ
ความเป็นมาและข๎อมูลพื้นฐานของการขนสํงทางรถไฟ เพื่อแสดงให๎เห็นความส าคัญของการพัฒนา
ระบบการขนสํงทางรางที่เกิดขึ้นในประเทศไทย 

2.1 ประวัติรถไฟไทย  

นับจากพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวเสด็จพระราชด าเนินประกอบพระราชพิธีกระท า
พระฤกษ์ โดยทรงหลั่งน้ าบนแผํนดิน แล๎วทรงใช๎เสียมเงินขนาดเล็กตักดินเทลงในเกวียนเงินขนาดเล็กเป็น
พระฤกษ์ เพ่ือเริ่มการสร๎างทางรถไฟ ณ บริเวณยํานสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ.2434 นั้น 
นับเป็นเวลากวํา 125 ปี ที่รถไฟไทยได๎ถือก าเนิดขึ้น โดยประเทศไทยมีการเดินรถไฟเป็นเวลานาน แตํการ
พัฒนารถไฟไทยขาดการพัฒนาอยํางตํอเนื่อง ท าให๎รถไฟไทยมีการเปลี่ยนแปลงไมํมากนัก ในขณะที่หลาย
ประเทศมีการพัฒนารถไฟอยํางตํอเนื่อง สามารถใช๎ประโยชน์จากรถไฟเพ่ือตอบสนองตํอความต๎องการทาง
เศรษฐกจิและสังคมของประชาชน  

แนวคิดการกํอสร๎างทางรถไฟในประเทศไทย เกิดขึ้นจากการผลักดันของประเทศอังกฤษ ที่แผํขยาย
อาณาเขตในบริเวณนี้  ตั้งแตํในชํวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว (รัชกาลที่ 4) แตํยังไมํได๎
มีการกํอสร๎างทางรถไฟขึ้น จนกระทั่งในสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเจ๎าเกล๎าเจ๎าอยูํหัว (รัชกาลที่ 5) จึง
ได๎เริ่มมีการศึกษาและกํอสร๎างทางรถไฟของรัฐสายแรก คือ ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ หรือ 
สายอีสาน ขึ้น โดยมีจุดเริ่มต๎นที่สถานีกรุงเทพ ฯ และขยายการกํอสร๎างไปสูํสายหลักตามภูมิภาคตําง ๆ 
ของประเทศ โดยเรียงล าดับตามปีที่เริ่มกํอสร๎าง คือ สายปากน้ า (พ.ศ.2434) สายอีสาน (พ.ศ.2434) สายใต๎   
(พ.ศ.2443) สายเหนือ (พ.ศ.2444) สายแมํกลอง (พ.ศ.2444) สายพระพุทธบาท (พ.ศ.2444)  สาย
ตะวันออก-อรัญประเทศ (พ.ศ.2448) สายบางบัวทอง (พ.ศ.2451) สายคอคอดกระ (พ.ศ.2486) สายมรณะ 
(พ.ศ.2486) สายตะวันออก-มาบตาพุด (พ.ศ.2524) สายตะวันออก-แหลมฉบัง ทางคูํ (พ.ศ.2547) และสาย
อีสาน-ทํานาแล๎ง (พ.ศ.2552)  

ในชํวงปี พ.ศ.2434-2448 มีการกํอสร๎างทางรถไฟหลายสาย ซึ่งเป็นผลจากแผํอิทธิพลของประเทศ
มหาอ านาจตะวันตก คือ อังกฤษและฝรั่งเศส  น ามาสูํการกํอสร๎างทางรถไฟสายหลักของไทยหลายสาย 
ได๎แกํ สายอีสาน สายใต๎ สายเหนือ สายตะวันออก-อรัญประเทศ เส๎นทางเหลํานี้มีระยะทางไกล และใช๎
เวลาในการกํอสร๎างเป็นเวลานาน จนกระทั่งมีการเปิดให๎บริการตลอดทั้งสาย เป็นที่นําสังเกตได๎วํา ทาง
รถไฟสายใต๎ มีระยะทางยาวที่สุดในประเทศ คือ 1,142 กิโลเมตร เริ่มการกํอสร๎างภายหลังสายอีสานและ
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สายเหนือ แตํใช๎เวลาการกํอสร๎างเพียง 15 ปี สามารถเปิดให๎บริการจนถึงสถานีสุไหงโกลก เมื่อปี พ.ศ.2464 
สะท๎อนให๎เห็นวําอิทธิพลของอังกฤษได๎เป็นแรงผลักดันส าคัญที่ท าให๎การกํอสร๎างทางรถไฟ เสร็จได๎อยําง
รวดเร็ว 

ตํอมาในชํวงสงครามโลกครั้งที่ 2 ญี่ปุ่นได๎เข๎ามาในประเทศไทย และเริ่มกํอสร๎างทางรถไฟในปี พ.ศ.
2486 เพ่ือใช๎ในการทหารจ านวน 2 สาย คือ  สายคอคอดกระ ระยะทาง 90 กิโลเมตร และสายมรณะ 
ระยะทาง 303 กิโลเมตร จากสถานีหนองปลาดุก - ดํานเจดีย์สามองค์ ซึ่งทางรถไฟทั้งสองสายใช๎เวลาการ
กํอสร๎างไมํถึง 1 ปี แตํเปิดใช๎เพื่อกิจการทางทหารเป็นส าคัญ และเม่ือสงครามสิ้นสุดลงในอีก 2 ปีตํอมา โดย
ที่ญี่ปุ่นเป็นฝ่ายพํายแพ๎ ทางรถไฟสายคอคอดกระถูกรื้อถอนทั้งหมด สํวนทางรถไฟสายมรณะถูกรื้อถอน
บางสํวนและไมํมีการเดินรถเชื่อมตํอกับเมียนมา และในชํวงเวลาเดียวกัน มีการยกเลิกการเดินรถและรื้อราง
รถไฟของเอกชน จ านวน 2 สาย คือ สายบางบัวทอง และสายทําเรือ-พระพุทธบาท สาเหตุหนึ่งของการ
ยกเลิกการเดินรถสันนิษฐานวํา มาจากภาวะสงคราม ท าให๎มีการใช๎บริการรถไฟลดลง และในปี พ.ศ.2503 
ทางรถไฟสายปากน้ ายกเลิกการเดินรถและรื้อรางรถไฟ เพ่ือสร๎างถนนแทน แสดงให๎เห็นวําการคมนาคม
ขนสํงทางถนนเริ่มเติบโตขึ้นมาแทนที่การขนสํงทางรถไฟ 

ภายหลังจากการเปิดให๎บริการรถไฟสายหลักครอบคลุมทุกสายและหลังชํวงสงครามโลกครั้งที่ 2 ใน
ปี พ.ศ.2524 ประเทศไทยได๎มีการกํอสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเพ่ิมเติม จาก สถานีชุมทาง
ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – แหลมฉบัง - มาบตาพุด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการกํอสร๎างสาธารณูปโภค
พ้ืนฐานในการสนับสนุนแผนพัฒนาชายฝั่งตะวันออก และรองรับการเกิดขึ้นของทําเรือและนิคม
อุตสาหกรรมในภาคตะวันออก การกํอสร๎างแล๎วเสร็จและเปิดเดินรถครั้งแรกเมื่อวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 
2538 ซึ่งหํางจากการเปิดให๎บริการรถไฟสายอีสานใต๎ (หนองคาย) ประมาณ 40 ปี การพัฒนาประเทศสํวน
ใหญํมุํงมาที่ภาคตะวันออก การใช๎บริการรถไฟเพ่ือขนสินค๎าบริเวณนี้จึงคับคั่งมากขึ้น สํงผลให๎มีการวาง
รถไฟเพ่ิมขึ้นอีก 1 ราง ในเส๎นทางชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – แหลมฉบัง ในปี พ.ศ.2547 ระยะทาง 
78 กิโลเมตร และเปิดให๎บริการเมื่อวันที่ 12 มกราคม พ.ศ.2555 นอกจากนี้มีการกํอสร๎างทางรถไฟสาย
อีสานใต๎เพ่ิมเติม จากสถานีหนองคาย-สถานีทํานาแล๎งของสปป.ลาว ระยะทาง 3.50 กิโลเมตร เริ่มเปิดการ
เดินรถเมื่อวันที่ 5 มีนาคม พ.ศ.2552  

การกํอสร๎างทางรถไฟในประเทศไทย แบํงออก ดังนี้ 

ก. การกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ หรือ สายอีสาน ทางรถไฟสายนี้มีความส าคัญตํอ
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ เนื่องจากใช๎เป็นเส๎นทางการติดตํอ สื่อสาร ขนสํง และค๎าขาย ในพ้ืนที่ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งมีจ านวนประชากรที่มากที่สุดของประเทศ แตํอยูํหํางไกลจากเมืองหลวงมาก  
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“ ... พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว มีพระราชหฤทัย ร าพึงถึงเหตุการณ์ ซึ่งจะทรงทะนุบ ารุงกรุง
สยาม ให้รุ่งเรืองไพบูลย์ยิ่งขึ้นไป ทรงพระราชด าเริห เห็นว่า การสร้างหนทางรถไฟ เดินไปมาในระหว่างหัว
เมืองไหล เปนเหตุให้เกิดความเจริญแก่บ้านเมือง ได้เปนอย่างส าคัญอันหนึ่ง เพราะทางรถไฟ อาจจะชักย่น
หนทางหัวเมือง ซึ่งตั้งอยู่ไกลไปมาถึงกันยากให้กลับเปนหัวเมืองใกล้ ไปมาถึงกันได้ โดยสะดวกเร็วพลัน การ
ย้ายขนสินค้าไปมาซึ่งเปนการล าบาก ก็สามารถจะย้ายขนไปมาถึงกันได้โดยง่าย..” 

จากประกาศการสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตั้งแตํกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ลงวันที่ 
22 มีนาคม พ.ศ.2433 แสดงให๎เห็นวํา การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้มาจากเหตุผล 2 ประการ คือ เหตุผล
ด๎านเศรษฐกิจและเหตุผลด๎านความมั่นคงของประเทศ เพราะนอกจากการกํอสร๎างทางรถไฟจะมี
จุดประสงค์เพ่ืออ านวยความสะดวกรวดเร็วในการขนสํงผู๎คนและสินค๎าระหวํางเมืองหลวงกับภาคอีสานแล๎ว 
ทางรถไฟจะเป็นประโยชน์ในด๎านการปกครองและรักษาพระราชอาณาเขต โดยเฉพาะในภาคอีสาน  ซึ่ง
ในชํวงเวลานั้นฝรั่งเศสได๎ครอบครองเพ่ือนบ๎านที่ติดกับไทย คือ ลาว กัมพูชา และเวียดนาม ฝรั่งเศสได๎
แสดงทําทีและพฤติกรรมที่คุกคามไทยหลายครั้ง น ามาสูํความขัดแย๎ง จนกระทั่งไทยต๎องเสียดินแดนสิบสอง
จุไท2 ให๎แกํฝรั่งเศสใน พ.ศ.2431 จากเหตุการณ์นี้สํงผลให๎ความสัมพันธ์ระหวํางไทยกับฝรั่งเศสเสื่อมลง

                                                           
2 ไทยเสียดินแดนสิบสองจุไท (ปัจจุบันอยูํในเขตเวียดนามเหนือและจีนตอนใต๎) ให๎กับฝรั่งเศส เมื่อวันที่ 22 ธันวาคม พ.ศ.
2431 พื้นที่ 87,000 ตร.กม. อยูํในสมัยรัชกาลที่ 5 ได๎เกิดเหตุการณ์พวกฮํอกํอกบฏ ทางฝ่ายไทยจัดก าลังไปปราบ ฝรั่งเศส
ท าทีเป็นยกทัพเข๎ามาชํวยไทยปราบฮํอ พอปราบเสร็จกลับไมํยอมถอนทัพออกไป โดยอ๎างวําสิบสองจุไทเป็นรัฐบรรณาการ

 
รูปที่ 4 เส้นทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย  
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ตามล าดับ ด๎วยสาเหตุดังกลําว ท าให๎ประเทศไทยจ าเป็นที่จะต๎องมีการศึกษาความเป็นไปได๎และความ
เหมาะสมในการสร๎างทางรถไฟ และน ามาสูํการกํอสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือในเวลา
ตํอมา  

ในวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2430 ได๎มีการลงนามระหวํางพระเจ๎าน๎องยาเธอ กรมหลวงเทวะวงศ์    
วโรปการ เสนาบดีวําการตํางประเทศตัวแทนรัฐบาลไทยกับพลโท เซอร์แอนดรู คลาก (Sir Andrew Clark) 
ชาวอังกฤษ และคณะตัวแทนผู๎รับจ๎าง ในนามบริษัทปันชาร์ด แมกทักการ์ด โลเธอร์ (Messrs Punchard 
Mac Taggart, Lowther & Company) ท าการส ารวจความเหมาะสมการสร๎างทางรถไฟสายกรุงเทพฯ –
เชียงใหมํ - เชียงราย ไปจนถึงเชียงแสน และสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ทั้งนี้จะต๎องท าการส ารวจและ
ประมาณราคาการกํอสร๎างในเวลา 4 ปี ทางรถไฟนี้มีระยะยาวกวํา 1,060 กิโลเมตร ราคาคําส ารวจตรวจ
ทางรถไฟกิโลเมตรละ 35 ปอนด์ รวมเงินทั้งหมด 38,214 ปอนด์ หรือคิดเป็นเงินไทยประมาณ 630,000 
บาท โดยเป็นการประเมินขนาดความกว๎างของรางรถไฟ 3 ประเภท คือ 1 เมตร 1.435 เมตร และ 60 
เซนติเมตร ภายหลังจากการส ารวจเสร็จสิ้น รัฐบาลไทยตัดสินใจเลือกกํอสร๎างขนาดความกว๎างของรางรถไฟ
ที่ใช๎ขนาดมาตรฐานที่ดีที่สุดของโลกในขณะนั้น คือ 1.435 เมตร เนื่องจากการกํอสร๎างรางรถไฟมีคําใช๎จําย
สูงมาก ท าให๎ในปี พ.ศ. 2434 รัฐบาลไทยได๎มีการประกาศขายหุ๎นลงทุนสร๎างทางรถไฟแกํมหาชนจ านวน 
16,000 หุ๎น หุ๎นละ 100 บาท เป็นจ านวนเงินรวม 16 ล๎านบาท  เพ่ือเป็นเงินทุนมาสมทบกับเงินทุนจาก
กระทรวงพระคลังมหาสมบัติซึ่งกันไว๎แล๎วสํวนหนึ่ง ในปีเดียวกันนี้ได๎มีการเปิดซองประมูลการกํอสร๎างทาง
รถไฟสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ปรากฏวํามีผู๎ยื่นประมูลจ านวน 2 ราย ได๎แกํ นายเล็นซ์ (Lenz) ตัวแทน
ของบริษัทเยอรมันซึ่งมีธนาคารเยอรมัน 3 ธนาคารเป็นผู๎ค้ าประกัน ประมูลในราคา 11,976,925.50 บาท 
และนายจอร์จ มูเร แคมป์เบลล์ (George Murray Campbell) ชาวอังกฤษ มีห๎างซาดินเมเทธชั่นแหํง
อังกฤษเป็นผู๎ค้ าประกัน ประมูลในราคา 9,956,164.81 บาท ผลการประมูลรายที่ 2 ชนะการประมูล 
เพราะเสนอราคาต่ ากวํารายแรกมากกวํา 2 ล๎านบาท การกํอสร๎างทางรถไฟ จะใช๎เวลากํอสร๎าง 5 ปี 
นับตั้งแตํวันท าหนังสือสัญญาตกลงกัน จนถึงวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2439 ประมาณการคําใช๎จํายในการ
สร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือนี้ ยังมีคําใช๎จํายอ่ืน ๆ อีก ได๎แกํ เงินคําสํงดินและหินที่เกินกวํา 50 
เมตรขึ้นไป จ านวนเงิน 168,174.85 บาท เงินคําสะพานเหล็ก ถานรองด๎วยอิฐ 33 สะพานแทนสะพานไม๎ 
จ านวนอีก 620,402.63 บาท นอกจากนี้ยังมีเงินคําจัดซื้อที่ดิน คํากองจัดการและบังคับการ คําท าโรงพัก
และออฟฟิศจัดการทางรถไฟในกรุงเทพฯ เรือนส าหรับเจ๎าพนักงานผู๎บังคับการ และพนักงานรถไฟ การ
ป้องกันรักษาและหมอพยาบาล ดอกเบี้ยเงินทุนในระหวํางเวลาท าการกํอสร๎างและเงินที่จะเสียไปในทาง
ตําง ๆ ที่ยังไมํอาจรู๎ได๎ ท าให๎กรมรถไฟประมาณการคําใช๎จํายทั้งหมด 16,000,000 บาท 

                                                                                                                                                                               

ของเวียดนามมากํอน จึงยึดไปเป็นของฝรั่งเศส  เหตุการณ์นี้ท าให๎ไทยกับฝรั่งเศสขัดแย๎งกันเรื่อยมา จนน ามาสูํวิกฤตการณ์         
ร.ศ.112 (พ.ศ.2436) ซึ่งไทยต๎องเสียดินแดนฝั่งซ๎ายแมํน้ าโขง (ลาวในปัจจุบัน) ให๎แกํฝรั่งเศสในเวลาตํอมา 
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ในระหวํางการกํอสร๎างทางรถไฟของนายจอร์จ มูเร แคมป์เบลล์ได๎เกิดปัญหาหลายประการ อาทิ 
ความขัดแย๎งกับเจ๎ากรมรถไฟ ซึ่งเป็นชาวเยอรมัน การกํอสร๎างที่ไมํได๎มาตรฐาน การเรียกร๎องการชดเชยเมื่อ
ไทยต๎องการยกเลิกสัญญาจากผู๎รับเหมาที่ไมํเป็นธรรม และการแทรกแซงทางการเมืองของอังกฤษ ความ
ขัดแย๎งได๎ลุกลามบานปลายกลายเป็นปัญหาระหวํางประเทศ จนต๎องขึ้นศาลอนุญาโตตุลาการระหวําง
ประเทศถึง 3 ครั้ง การตํอสู๎ยืดเยื้อเป็นเวลานานกวํา 10 ปี ตั้งแตํปี 2434 – 2444 การพิจารณาคดีครั้ง
สุดท๎าย เซอร์ เอ็ดเวิร์ด คลาก (Sir Edward Clark) ผู๎ตัดสินคดีชาวอังกฤษ ได๎อํานค าตัดสินโดยสรุปได๎วํา 
การที่รัฐบาลไทยไลํผู๎รับเหมาออกจากการนั้น ไมํมีเหตุผลเพียงพอ ดังนั้นจึงต๎องชดใช๎คําเสียหายให๎
ผู๎รับเหมา จ านวน 161,016 ปอนด์ 3 ชิลลิ่ง 6 เพนนี หรือคิดเป็นเงินไทยประมาณ 2,500,000 บาท ความ
พํายแพ๎ของฝ่ายไทยเกิดจากสาเหตุหลายประการ ทั้งนี้เพราะเกิดจากความได๎เปรียบของฝ่ายผู๎รับเหมา ซึ่ง
ได๎รับการหนุนหลังจากรัฐบาลอังกฤษ และมีผู๎ตัดสินคดีความเป็นชาวอังกฤษ ความไมํเสมอภาคในการแสดง
หลักฐานของทั้งสองฝ่าย นอกจากนี้เจ๎าหน๎าที่ของฝ่ายไทยที่เกี่ยวข๎องกับคดีขาดความเข๎าใจในภาษาที่ดี 
ขาดความสามารถในการจัดการปัญหาเฉพาะหน๎า จนท าให๎เกิดความผิดพลาดและเสียเปรียบอังกฤษมาก
ยิ่งขึ้น บทเรียนจากการสร๎างทางรถไฟสายนี้ ท าให๎รัฐบาลไทยต๎องด าเนินการกํอสร๎างทางรถไฟด๎วยตัวเอง 
โดยอาศัยกรมรถไฟเป็นผู๎ด าเนินงานและจ๎างวิศวกรชาวตํางประเทศมากข้ึน รวมถึงการสั่งซื้อล๎อเลื่อนตําง ๆ 
โดยวิธีประมูลจากประเทศทางยุโรป และใช๎หลักการเดียวกันนี้สร๎างทางรถไฟในเส๎นทางสายอื่นตํอมา  

การกํอสร๎างทางรถไฟด าเนินการ จากกรุงเทพฯ - อยุธยา - สระบุรี ซึ่งเป็นพ้ืนที่ราบใน พ.ศ. 2438 
การกํอสร๎างได๎ด าเนินมาจนถึง"ดงพญาไฟ" ซึ่งเป็นภูเขาและป่าทึบ คนงานสํวนมากซึ่งเป็นคนจีน และชาว
อีสานที่มารับจ๎างท างานขุดดิน พูนทาง และระเบิดภูเขา ตํางเจ็บป่วยเป็นโรคไข๎ป่า และล๎มตายเป็นจ านวน
มาก แม๎แตํวิศวกรชาวเดนมาร์กที่มาคุมงานตอนหนึ่ง ชื่อนายราเบค ก็เสียชีวิตเนื่องจากเป็นไข๎ป่า  ศพยังได๎
ฝังไว๎ที่หน๎าสถานีมวกเหล็กตราบเทําทุกวันนี้ ความทราบฝ่าละอองธุลีพระบาท พระบาทสมเด็จพระ
จุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวจึงทรงพระกรุณาเสด็จพระราชด าเนินพร๎อมด๎วย สมเด็จพระนางเจ๎าเสาวภาผํองศรี 
พระบรมราชินี โดยรถไฟพระที่นั่งเพ่ือทอดพระเนตรการกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้  ในวันที่ 14 พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2438 เมื่อรถไฟพระที่นั่งไปจนสุดทางที่กํอสร๎างที่ต าบลหินลับแล๎ว ได๎เสด็จพระราชด าเนินตํอไปตาม
ทางที่ยังไมํได๎วางรางจนถึงศิลาใหญํอยูํริมทางรถไฟ ซึ่งยื่นล้ าเข๎ามาในแนวที่จะวางราง จึงทรงจารึกอักษร
พระปรมาภิไธยยํอ จปร และ สผ กับปีรัตนโกสินทร์ศก 115 ตํอมา ได๎เรียกขานศิลาใหญํที่จารึกพระ
ปรมาภิไธยนี้วํา “ผาเสด็จ” และทรงพระกรุณาโปรดเกล๎าฯ ให๎เปลี่ยนชื่อป่าผืนใหญํระหวําง เมืองสระบุรี 
กับ นครราชสีมา จาก "ดงพญาไฟ" เป็น "ดงพญาเย็น” ตั้งแตํนั้นมาจนทุกวันนี้  

การกํอสร๎างทางรถไฟกลับไมํรุดหน๎าไปเทําที่ควร รัชกาลที่ 5 ทรงพระกรุณาโปรดเกล๎าฯ ให๎ยกเลิก
สัญญากับผู๎รับเหมาในวันที่ 6 สิงหาคม พ.ศ.2439 กรมรถไฟได๎ด าเนินการกํอสร๎างทางรถไฟตํอจาก
ผู๎รับเหมาในชํวงอยุธยา – แกํงคอย ปากชํอง และนครราชสีมา จนเมื่อวันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ. 2443 
พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว ได๎เสด็จราชด าเนินมาประกอบพิธีเปิดทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – 
นครราชสีมา  หลังจากนั้นการกํอสร๎างทางรถไฟได๎หยุดชะงักลงประมาณ 20 ปี เนื่องจากรัฐบาลขาด
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งบประมาณ และต๎องจัดสรรงบประมาณเพ่ือใช๎ในการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ และการกํอสร๎างทาง
รถไฟสายใต๎จนมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนืออีกครั้งจนถึงสิ้นสุดการกํอสร๎างที่จังหวัด
หนองคายและอุบลราชธานี ในปีพ.ศ. 2473  

 
 

 
 

รูปที่ 5 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวเสด็จพระราชด าเนินประกอบพระราชพิธีกระท าพระฤกษ์ โดยทรง
หลั่งน้ าบนแผ่นดิน แล้วทรงใช้เสยีมเงินขนาดเลก็ตักดินเทลงในเกวียนเงินขนาดเลก็เป็นพระฤกษ์ 

เพ่ือเร่ิมการสร้างทางรถไฟ ณ บริเวณย่านสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ.2434 

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 
นับตั้งแตํพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวเสด็จพระราชด าเนินประกอบพระราชพิธี

กระท าพระฤกษ์ เพ่ือเริ่มการสร๎างทางรถไฟ ณ บริเวณยํานสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ. 2434 
จนมีการกํอสร๎างทางรถไฟปลายทางส าเร็จ ได๎แบํงการกํอสร๎างออกเป็น 2 สาย คือ สายอีสานเหนือ และ
สายอีสานใต๎ ดังนี้ 

 สายอีสานเหนือ เริ่มจากสถานีกรุงเทพ ถึง สถานีหนองคาย ใช๎เวลาการกํอสร๎างประมาณ 
65 ปี (พ.ศ.2434 – 2499) ระยะทางรวม 624 กิโลเมตร นอกจากนี้เมื่อวันที่ 5 มีนาคม 
พ.ศ. 2552 มีการเดินรถไฟสถานีทํานาแล๎งเพ่ิมอีก 1 สถานี ซึ่งตั้งอยูํหํางจากจุดกึ่งกลาง
ของสะพานมิตรภาพไทย-ลาว แหํงที่ 1 เป็นระยะทาง 3.50 กิโลเมตร ทางรถไฟที่เพ่ิมเติม
นี้เปิดให๎บริการหลังสถานีวารินช าราบนานถึง 53 ปี 

 สายอีสานใต๎ เริ่มจากสถานีกรุงเทพ ถึง สถานีอุบลราชธานีใช๎เวลาการกํอสร๎างประมาณ 
39 ปี (พ.ศ.2434 –  พ.ศ. 2473) ระยะทางรวม 575 กิโลเมตร 

 
 
 
 
 
 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B0%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E_%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2-%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%A7_%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_1
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ตารางที่ 1 สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการ และระยะทางของรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ 

สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการเดินรถไฟ ห่างจากสถานกีรุงเทพ (กิโลเมตร) 

กรุงเทพฯ -อยุธยา 26 มีนาคม 2439 71 
สายกรุงเทพ – อุบลราชธาน ี   

ชุมทางแกํงคอย 1 พฤศจิกายน 2440 125 
ปากชํอง 25 พฤษภาคม 2442  

นครราชสมีา 21 ธันวาคม 2443  246 
ทําช๎าง  1 พฤศจิกายน 2468 285 

บุรีรัมย ์ 1 เมษายน 2468 376 
สุรินทร ์ 1 พฤษภาคม 2469 420 

ห๎วยทับทัน 1 พฤษภาคม 2470 482 
ศรีสะเกษ 1 สิงหาคม 2471 515 

อุบลราชธาน ี 1 เมษายน 2473 575 

สายกรุงเทพ – หนองคาย   
ชุมทางบัวใหญํ 1 พฤษภาคม 2474 346 

เมืองพล 2474 378 
บ๎านไผ ํ 2475 408 

ขอนแกํน 1 เมษายน 2476 450 
อุดรธาน ี 24 มิถุนายน 2484 569 

หนองคาย 23 กันยายน 2499 624 

ทํานาแล๎ง 5 มีนาคม 2552 627 

ที่มา : รวบรวมโดยผู๎วิจัย 

2) ปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎าง 

ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือใช๎เวลาการกํอสร๎างนานหลายสิบปี สาเหตุที่การ
กํอสร๎างลําช๎ากวําที่ก าหนด มาจากสาเหตุหลายประการ เชํน อิทธิพลและความขัดแย๎งของชาติตะวันตกใน
กิจการรถไฟไทย การละเมิดสัญญาของผู๎รับสัมปทาน งบประมาณการกํอสร๎างเกินจากที่ตั้งไว๎ ความล าบาก
ในการกํอสร๎าง เป็นต๎น รายละเอียดของปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎างและพัฒนาทางรถไฟ มีดังนี้ 

 การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้กํอให๎เกิดความขัดแย๎งและบาดหมางระหวํางมหาอ านาจที่
ต๎องการแสวงหาผลประโยชน์จากการสร๎างทางรถไฟอยํางรุนแรง คือ อังกฤษและเยอรมัน จากประวัติการ
กํอสร๎างทางรถไฟพบวํา อังกฤษได๎พยายามผลักดันให๎มีการกํอสร๎างทางรถไฟอยํางเดํนชัด ประเทศไทยได๎
วํ าจ๎ าง อังกฤษให๎ เป็นผู๎ ส ารวจการกํอสร๎ าง  จนกร ะทั่ งมีการประกาศการสร๎ างทางรถไฟสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือและมีการจัดตั้งกรมรถไฟขึ้น โดยมี นาย คาร์ล เบทเกะ ( K. Bethge ) ชาวเยอรมัน
เป็นเจ๎ากรมรถไฟคนแรก เพ่ือเป็นการคานอ านาจการครอบง ากิจการรถไฟของอังกฤษ เมื่อนายจอร์จ มูเร 
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แคมป์เบลล์ (George Murray Campbell) ได๎รับเหมากํอสร๎างทางรถไฟ ได๎เกิดความขัดแย๎งกับเจ๎ากรม
รถไฟหลายครั้ง ประกอบกับการแทรกแซงทางการเมืองของอังกฤษ ท าให๎ความขัดแย๎งลุกลามบานปลาย
กลายเป็นปัญหาระหวํางประเทศ จนต๎องขึ้นศาลอนุญาโตตุลาการ และท าให๎ประเทศไทยต๎องสูญเสียอยําง
มาก ทั้งการชดใช๎เงินผู๎รับเหมา งบประมาณการกํอสร๎างที่บานปลาย และเวลาที่เสียไปในชํวงพิจารณาคดี  

 การสร๎างทางรถไฟจากอยุธยาไปชุมทางบ๎านภาชี สระบุรี  เข๎าสูํดงพญาเย็น มีคนงานและ
วิศวกรตายเป็นจ านวนมาก เนื่องจากไข๎ป่า จึงท าให๎แผนการสร๎างทางรถไฟซึ่งก าหนดไว๎ 5 ปี ลําช๎าจนใช๎
เวลาถึง 9 ปีเต็ม รวมระยะทาง 265  กิโลเมตร ใช๎งบประมาณการกํอสร๎างรวม 17,585,000 บาท สูงกวําที่
บริษัทอังกฤษประมูลไว๎ 7.62 ล๎านบาท  

 การกํอสร๎างทางรถไฟต๎องหยุดการกํอสร๎างประมาณ 20 ปี เนื่องจากรัฐบาลขาด
งบประมาณ อีกท้ังต๎องแบํงงบประมาณเพ่ือใช๎ในการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ และสายใต๎ด๎วย 

3) ผลของการสร๎างทางรถไฟสายอีสาน  

นับตั้งแตํการเปิดใช๎รถไฟครั้งแรกของไทยในสมัยรัชกาลที่ 5 จนกระทั่งถึงปัจจุบัน ได๎น าความ
เปลี่ยนแปลงทั้งทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทย เมื่อเปรียบเทียบกับการคมนาคมและขนสํงทาง
เรือและทางเกวียนในสมัยนั้น เชํน เดินทางด๎วยเกวียนจากกรุงเทพฯ มาถึงโคราชใช๎เวลา 27 วัน  และจาก
โคราชถึงเมืองอุบลราชธานีใช๎เวลา 12 - 22 วัน นอกจากปริมาณผู๎คนที่เดินทางไปตํางพ้ืนที่จะเพ่ิมขึ้นแล๎ว 
พ้ืนที่หรือจังหวัดที่ทางรถไฟผําน กลายเป็นเส๎นทางส าคัญในการขนสํงสินค๎าเข๎าและออก สามารถกระจาย
สินค๎าตําง ๆ ได๎กว๎างขวางข้ึน ประชาชนบริโภคสินค๎าหลากหลายมากข้ึน เป็นต๎น  

นับตั้งแตํปีพ.ศ. 2499 เป็นต๎นมา ทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือไมํมีการกํอสร๎างทาง
รถไฟเพ่ิมเติม นอกจากทางรถไฟไปยังสถานีทํานาแล๎ง เป็นระยะทางประมาณ 3 กิโลเมตรเทํานั้น ซึ่งทาง
รถไฟสายนี้พาดผํานจังหวัดตําง ๆ ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพียง 8 จังหวัด คือ นครราชสีมา บุรีรัมย์ 
สุรินทร์ ศรีษะเกษ อุบลราชธานี ขอนแกํน อุดรธานี และหนองคาย และมีอีก 12 จังหวัดในภาคอีสานที่ไมํมี
ทางรถไฟผําน แสดงให๎เห็นวําทางรถไฟไมํมีการขยายให๎ครอบคลุมทั่วทั้งภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

ข. การพัฒนาการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ 

การกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ มีสาเหตุจากความมั่นคงของประเทศเป็นหลัก เนื่องจากชาว
อังกฤษและคนในบังคับอังกฤษได๎เข๎าไปตั้งหลักแหลํง ท าการพาณิชย์ และการท าป่าไม๎ทางตอนเหนือของ
ประเทศไทย และจัดตั้งสมาคมพาณิชย์อังกฤษขึ้น อังกฤษได๎แผํขยายอิทธิพล รวมถึงการครอบคลุมการ
ปกครองหัวเมืองฝ่ายเหนือของไทย ได๎พยายามผลักดันและชักจูงให๎รัฐบาลอังกฤษที่ลอนดอนและอินเดีย
เห็นความจ าเป็นในการสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพ – เชียงใหมํ และพยายามยื่นขอสัมปทานการกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายนี้หลายครั้ง แตํได๎รับการปฏิเสธจากรัฐบาลไทย อังกฤษได๎พยายามแทรกแซงการปกครองทาง
ภาคเหนือหรือมณฑลพายัพในขณะนั้น เชํน ให๎การสนับสนุนแกํพวกเงี้ยวในการกํอกบฎ นอกจากนี้ไทยยัง
ประสบภัยคุกคามจากฝรั่งเศส ที่ติดตํอกับเจ๎านายทางหัวเมืองเหนืออยํางลับ ๆ ดังนั้นเพ่ือรักษาอ านาจการ

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A1%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9A%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%A1%E0%B8%A2%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B9%81%E0%B8%81%E0%B9%88%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B5%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AB%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B9%88
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ปกครองของไทยและสกัดก้ันอิทธิพลของอังกฤษและฝรั่งเศส รัฐบาลไทยจึงตกลงใจที่จะสร๎างทางรถไฟสาย
เหนือ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให๎การติดตํอ การขนสํงก าลังทหารท าได๎สะดวกรวดเร็วขึ้น อีกทั้งต๎องการสร๎าง
ความใกล๎ชิดระหวํางสํวนกลางและมณฑลพายัพให๎มากขึ้น 

กํอนที่จะมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือ เจ๎ากรมรถไฟคนที่สอง คือ นายแกรทส์ ชาวเยอรมัน 
ได๎ท าการส ารวจภูมิประเทศใหมํ เนื่องจากเห็นวําการส ารวจการสร๎างทางรถไฟสายเหนือที่อังกฤษเคยท าไว๎ 
มีระยะทางไกลสิ้นเปลืองคํากํอสร๎างมากเกินไป หลังจากการส ารวจแนวทางรถไฟแล๎ว ได๎แนะน าให๎ไทย
กํอสร๎างทางรถไฟจากลพบุรีไปยังนครสวรรค์ ผํานอุตรดิตถ์ ล าปาง ถึงเชียงใหมํ โดยค าดวําจะใช๎
งบประมาณในการกํอสร๎าง 35,800,000 บาท ในปีพ.ศ. 2447 นายแกรทส์ ขอลาออกจากราชการ ตํอมา
นายแอล ไวเลอร์ วิศวกรชาวเยอรมัน ได๎ด ารงต าแหนํงเป็น เจ๎ากรมการรถไฟสายเหนือ ท าให๎การกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายเหนือเป็นไปตามแบบแผนของเยอรมัน โดยมีขนาดกว๎างของทางรถไฟ 1.345 เมตร 

 การกํอสร๎างทางรถไฟแบํงออกเป็น 2 สํวน คือ การกํอสร๎าง และการประมูลสิ่งของเพ่ือใช๎ในการ
กํอสร๎าง โดยการประมูลสิ่งของนี้ได๎รับความสนใจจากนานาประเทศ เนื่องจากสามารถท าก าไรได๎มาก ท าให๎
มีหลายประเทศเข๎ารํวมการประมูล ได๎แกํ อังกฤษ ฝรั่งเศส สหรัฐอเมริกา เยอรมนี เบลเยี่ยม และญี่ปุ่น การ
ประมูลสิ่งของเหลํานี้มีการด าเนินการหลายครั้ง แตํละครั้งเกิดข๎อพิพาท ความขัดแย๎ง และการแทรกแซง
ทางการเมืองระหวํางประเทศ อยํางไรก็ตามทั้งการส ารวจภูมิประเทศ การเตรียมงานขั้นต๎น การกํอสร๎าง  
เป็นระยะ ๆ และการสั่งซื้ออุปกรณ์สํวนใหญํมาจากเยอรมนีและด าเนินการโดยชาวเยอรมัน  
   เมื่อปี พ.ศ. 2457 เกิดสงครามระหวํางประเทศมหาอ านาจ โดยฝ่ายสัมพันธมิตรซึ่งมีอังกฤษ 
และฝรั่งเศสเป็นหัวหน๎า กับฝ่ายเยอรมัน ออสเตรีย – ฮังการี สงครามในครั้งนี้ได๎แผํขยายออกไปจน
กลายเป็นสงครามโลกครั้งที่ 1 ในระยะแรกประเทศไทยได๎ประกาศตัวเป็นกลาง ตํอมาเมื่อการสงครามได๎
แผํขยายเข๎ามาในภูมิภาคเอเชีย พระบาทสมเด็จพระมงกุฏเกล๎าเจ๎าอยูํหัว ทรงมีพระราชด าริวําการสงคราม
อาจกระทบกระเทือนมาถึงประเทศไทยได๎ ประกอบกับในระยะหลังของสงคราม ประเทศไทยมีแนวโน๎มที่
จะเข๎าเป็นฝ่ายสัมพันธมิตร ฝ่ายตรงข๎ามกับเยอรมัน จึงโปรดเกล๎าฯ ให๎รวมกิจการรถไฟทั้งสายเหนือ และ
สายใต๎เข๎าด๎วยกัน เรียกชื่อใหมํวํา “กรมรถไฟหลวง” และโปรดเกล๎าฯ แตํงตั้งพระเจ๎าน๎องยาเธอกรมขุน
ก าแพงเพชรอัครโยธิน (พระองค์เจ๎าชายบุรฉัตรไชยากร) เป็นผู๎บัญชาการกรมรถไฟหลวง เมื่อวันที่ 27 
มิถุนายน พ.ศ. 2460 พร๎อมกับให๎เลิกต าแหนํงเจ๎ากรมรถไฟสายเหนือ คือ นายแอล ไวเลอร์ มาเป็นหัวหน๎า
แผนกวิชา ในกรมรถไฟหลวงแทน  
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รูปที่ 6 เส้นทางรถไฟสายเหนือ 

ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย 
  การเดินรถไฟสายเหนือ กํอนที่กรมขุนก าแพงเพชรอัครโยธิน จะมารับต าแหนํงผู๎บัญชาการกรม
รถไฟหลวงมีการเปิดเส๎นทางเดินรถไฟถึงสถานีปากพง และก าลังด าเนินการชํวงถ้ าขุนตาน บริเวณเขตตํอ
จังหวัดล าปาง และล าพูน การสร๎างทางรถไฟได๎ด าเนินการสร๎างทางตํอ โดยซื้อที่ดินส าหรับสร๎างสถานี
ล าพูนและสถานีเชียงใหมํ  ควบคุมการวางรางสร๎างทางรถไฟจากถ้ าขุนตานไปจนถึงสถานีเชียงใหมํ และ
เปิดการเดินรถตลอดทางสายเหนือ จากกรุงเทพฯ ถึง เชียงใหมํ ตั้งแตํวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2464 
 เนื่องจากความกว๎างของทางรถไฟสายภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ คือ 1.345 เมตร 
แตํทางรถไฟสายใต๎มีความกว๎างเพียง 1 เมตร จึงเป็นอุปสรรคส าคัญตํอการเชื่อมโยงการเดินรถไฟทั่ว
ประเทศ ดังนั้นเมื่อวันที่ 5 มิถุนายน พ.ศ. 2460 พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล๎าเจ๎าอยูํหัว จึงตัดสินพระทัย
เปลี่ยนแปลงรางรถไฟทั้งหมดของประเทศให๎มีความกว๎าง 1 เมตร 

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 

การกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือเริ่มจากสถานีชุมทางบ๎านภาชี ซึ่งเป็นสถานีแยกทางรถไฟ 
สายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ ส าหรับการเดินรถไฟสายเหนือเริ่มขึ้นเป็นระยะๆ โดยเริ่มมีการเดิน
รถไฟจากสถานีชุมทางบ๎านภาชี - ลพบุรี เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2444 และขยายการให๎บริการเดินรถ
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ผํานสถานีรถไฟในจังหวัดตําง ๆ ได๎แกํ นครสวรรค์ พิจิตร พิษณุโลก อุตรดิตถ์ แพรํ ล าปาง ล าพูน จนสุด
จังหวัดเชียงใหมํ โดยสามารถเดินรถไฟได๎ทั้งสายเมื่อวันที่  1 มกราคม พ.ศ. 2469 นอกจากนี้ยังมีทางแยก
จากสถานีชุมทางบ๎านดารา จังหวัดอุตรดิตถ์ ไปยังจังหวัดสุโขทัย ซึ่งเปิดการเดินรถในวันที่ 15 สิงหาคม 
พ.ศ. 2453 การเดินรถไฟสายเหนือทั้งสายใช๎เวลาทั้งสิ้น 25 ปี (พ.ศ. 2444 – พ.ศ. 2469) ซึ่งการกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายเหนือ จากชุมทางบ๎านภาชี - เชียงใหมํ ระยะทางทั้งสิ้น 661 กิโลเมตร สิ้นคํากํอสร๎างทั้งหมด 
46,817,492 บาท เมื่อนับรวมระยะทางจากสถานีกรุงเทพ – เชียงใหมํ รถไฟสายเหนือจะมีระยะทางรวม 
751 กิโลเมตร ดังนี้ 

ตารางที่  2 สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการ และระยะทางของรถไฟสายเหนือ 

สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการ 
เดินรถไฟ 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ชุมทางบ๎านภาชี – ลพบุร ี 1 เมษายน 2444  43  
ลพบุรี – ปากน้ าโพ (นครสวรรค์) 1 ตุลาคม 2448 117 
ปากน้ าโพ – พิษณุโลก 24 มกราคม 2450 139 
พิษณุโลก – ชุมทางบ๎านดารา (อุตรดิตถ)์ 11 พฤศจิกายน 2451 69 
ชุมทางบ๎านดารา – สวรรคโลก (สโุขทัย) 15 สิงหาคม  2452 29 
ชุมทางบ๎านดารา – ปางต๎นผึ้ง  15 สิงหาคม 2452 51 
ปางต๎นผึ้ง – แมํพวก  1 มิถุนายน 2454 19 
แมํพวก – ปากปาน (แพรํ) 15 พฤศจิกายน 2455 10  
ปากปาน – ห๎วยแมํต๎า 1 พฤษภาคม 2456 12 
ห๎วยแมํต๎า – บ๎านปิน 15 มิถุนายน 2457 13 
บ๎านปิน – ผาคอ 1 พฤษภาคม 2458 17 
ผาคอ – แมํจาง 15  ธันวาคม 2458 19 
แมํจาง – ล าปาง 1 เมษายน 2459 42 

ล าปาง – ปางหัวพง 20  ธันวาคม 2459 33 
ปางหัวพง – ปางยาง (ล าพูน) 1 กรกฎาคม 2461 4 
ปางยาง – อุโมงค์ขุนตาน – เชียงใหม ํ 1 มกราคม 2469 72 

ที่มา : รวบรวมโดยผู้วิจัย  

2) ปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎าง 

ทางรถไฟสายเหนือประสบปัญหา ทั้งที่เกิดจากรัฐบาลไทยและปัจจัยภายนอกหลายประการ 
นอกจากนี้ในขณะที่มีการกํอสร๎างและภายหลังจากการกํอสร๎างทางรถไฟแล๎วเสร็จ ทางรถไฟได๎รับความ
เสียหายในชํวงสงครามโลกครั้งที่ 1 และครั้งที่ 2 ดังนี้ 

 การกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือนี้กํอให๎เกิดความขัดแย๎งและการประท๎วงทางการทูตหลาย
ครั้ง เนื่องจากมีประเทศตะวันตกที่ต๎องการแสวงหาผลประโยชน์จากการสร๎างทางรถไฟและการประมูล
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สิ่งของที่ใช๎ อยํางไรก็ตามการส ารวจ การด าเนินการกํอสร๎าง และสิ่งของที่ใช๎สํวนใหญํล๎วนมาจากประเทศ
เยอรมนี เนื่องจากเจ๎ากรมรถไฟสายเหนือเป็นชาวเยอรมัน กลําวได๎วําการกํอสร๎างรถไฟสายนี้ถูกครอบคลุม
จากชาวเยอรมันเกือบทั้งหมด แตํได๎มีข๎อตกลงและความพยายามที่จะถํายเทอ านาจมาให๎คนไทยมากขึ้น 
ในชํวงสงครามโลกครั้งที่ 1 เมื่อไทยเข๎ารํวมกับสัมพันธมิตร ซึ่งอยูํฝ่ายตรงข๎ามกับเยอรมัน ท าให๎เจ๎ากรม
รถไฟและวิศวกรชาวเยอรมันต๎องตกเป็นเชลยสงครามโดยปริยาย สํงผลให๎การกํอสร๎างทางรถไฟต๎อง
หยุดชะงัก ดังนั้น รัชกาลที่ 6 ได๎ทรงโปรดเกล๎าฯ แตํงตั้งพระเจ๎าน๎องยาเธอกรมขุนก าแพงเพชรอัครโยธิน 
เป็นผู๎บัญชาการกรมรถไฟหลวง การกํอสร๎างจึงด าเนินการตํอได๎  

  เนื่องจากสภาพภูมิประเทศทางภาคเหนือของไทยประกอบด๎วยภูเขาสูงและป่าทึบ การ
กํอสร๎างเป็นไปอยํางยากล าบาก การกํอสร๎างอุโมงค์และสะพานข๎ามหลายแหํง โดยมีอุโมงค์ในเส๎นทาง
จังหวัดอุตรดิตถ ์แพรํ และล าพูน 4 อุโมงค์ คือ ปางตูบขอบ เขาพลึง ห๎วยแมํลาน และขุนตาน  

ค.  การพัฒนาการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต ๎

ทางรถไฟสายใต๎เป็นทางรถไฟอีกสายหนึ่งที่อังกฤษแสดงความประสงค์และกดดันให๎ประเทศ
ไทยสร๎าง เพราะต๎องการเชื่อมตํอทางรถไฟไทยกับทางรถไฟของประเทศอังกฤษในบริเวณแหลมมลายู ซึ่ง
เป็นอาณานิคม และเขตอิทธิพลของอังกฤษ และได๎แผํอิทธิพลเข๎ามาประชิดหัวเมืองมลายูของไทย เชํน ไทร
บุรี กลันตัน ตรังกานู ปะลิส ในสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว พระราชทานพระบรม รา
ชานุญาตให๎สร๎างทางรถไฟสายใต๎ข้ึน เพ่ือรักษาด๎านความมั่นคงของประเทศและรักษาสมดุลของมหาอ านาจ
ชาติตะวันตกที่เข๎ามามีบทบาทในประเทศไทย ได๎แกํ อังกฤษ เยอรมัน และฝรั่งเศส 
 จุดเริ่มต๎นของการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ คือเมื่อพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว 
ได๎พระราชทานพระบรมราชานุญาตสัมปทานสร๎างทางรถไฟ ตั้งแตํสงขลาไปถึงต าบลกุลิมในแขวงมณฑล
ไทรบุรีแกํนายชาลส์ ดันลอป (Mr. Charle Dunlop) เมื่อวันที่ 4 มีนาคม พ.ศ. 2433 โดยมีข๎อความใน
สัญญาวํา “การเซอร์เวทางสายใหญํ (เมนไลพ์) จะต๎องลงมือท าภายในเวลา 3 ปี  กับการกํอสร๎างจะต๎องลง
มือท าภายใน 4 ปี และจะต๎องให๎แล๎วเสร็จภายใน 8 ปี นับแตํวันที่มีในสัญญา ถ๎าผู๎รับอนุญาตท างานไมํ
ส าเร็จให๎ยกเลิกสัญญาเมื่อวันที่ 4 มีนาคม พ.ศ. 2441” เมื่อใกล๎หมดสัมปทานนายนายชาลส์ ดันลอป ไมํ
สามารถหาทุนมาด าเนินการได๎ ซ้ ายังขอให๎รัฐบาลค้ าประกันเงินทุนคํากํอสร๎างทางรถไฟสายนี้ แตํไมํได๎รับ
ความเห็นชอบ รถไฟนี้จึงถูกยกเลิกไปในปีพ.ศ. 2441 

 ทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี 
 ในปี พ.ศ. 2435 นายอากี เวสเตนโฮลซ์ (Aage Westenholz) ได๎ยื่นหนังสือขอสัมปทาน
สร๎างทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี ซึ่งรัฐบาลมิได๎พิจารณาอนุมติ จนนายอากี เวสเตนโฮลซ์ ได๎ยื่นขอ
อีกครั้งในปีพ.ศ. 2436 และได๎รับอนุญาตให๎สร๎างเส๎นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – เพชรบุรี ด๎วยขนาดราง 1 
เมตร เริ่มจากกรุงเทพ ฯ ไปตามคลองบางกอกใหญํ คลองภาษีเจริญ คลองด าเนินสะดวก และตามถนน
หลวงถึงเมืองเพชรบุรี โดยจะต๎องกํอสร๎างภายในเวลา 5 ปี มิฉะนั้นรัฐบาลซื้อคืนได๎ หลังจากได๎รับสัมปทาน
แล๎ว นายอากี เวสเตนโฮลซ์ ไมํสามารถหาทุนมาด าเนินการได๎ จึงยื่นข๎อเสนอให๎ไทยรับคืนสัมปทานไปสร๎าง
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ทางรถไฟเอง โดยให๎ตั้งกรมรถรางหรือรถไฟน๎อย และวําจ๎างตนเพ่ือควบคุมการกํอสร๎างภายใต๎การบังคับ
บัญชาของรัฐบาลไทย  โดยประมาณการคํากํอสร๎าง 3 ล๎านบาท แตํที่ประชุมเสนาบดีปฏิเสธข๎อเสนอนี้ 
ดังนั้นนายอากี เวสเตนโฮลซ์ จึงเสนอขอเปลี่ยนเส๎นทางจากเดิมไปทางเหนือตั้งแตํกรุงเทพ ไปพระปฐม
เจดีย์ โพธาราม ราชบุรี และขอให๎รัฐบาลประกันร๎อยละ 5 ตํอปี ซึ่งรัฐบาลตอบปฏิเสธ สาเหตุส าคัญที่
ต๎องการขอเปลี่ยนเส๎นทาง เนื่องจากเส๎นทางเดิมที่จะกํอสร๎างทางรถไฟเป็นเส๎นทางตามคลองที่ประชาชน
นิยมสัญจร และไมํรู๎สึกต๎องการความเรํงดํวนในการคมนาคม ผู๎รับสัมปทานจึงเกรงวํารถไฟจะไมํได๎รับความ
นิยมจนท าให๎ขาดทุน หากเปลี่ยนเส๎นทางมาทางพระปฐมเจดีย์ โพธารามและเพชรบุรี ซึ่งเป็นแหลํงการค๎า
และปูชนียสถานที่ประชาชนนิยมเดินทางไปนมัสการเป็นประจ าจะดีกวํา ปัญหาเรื่องการขอเปลี่ยนเส๎นทาง
การกํอสร๎างทางรถไฟเกิดขึ้นเรื่อยมา ควบคูํกับการโอนสัมปทาน โดยสัมปทานทางรถไฟสายนี้ ถูกเปลี่ยน
ผู๎รับโอนอีก 3 ครั้ง โดยมีผู๎รับโอนตามล าดับ  คือ พระเจ๎าน๎องยาเธอ กรมหมื่นนราธิปประพันธ์พงศ์ นาย
จอห์น อาร์มสตอง (John Armstrong) ผู๎จัดการธนาคารชาร์เตอร์แหํงประเทศไทย และนายปีเตอร์ บูจิ
สลอส คาร์ทิอุส กินซ์ (Peter Bugislaus Carteus Kinch) ในที่สุดนายกินซ์ เสนอให๎รัฐบาลรับซื้อสัมปทาน
คืนเป็นเงิน 25,000 บาท รัฐบาลได๎รับซื้อคืนในปี พ.ศ. 2443 หลังจากนั้นกรมรถไฟได๎วําจ๎างนายกินซ์เป็น
ผู๎ส ารวจและกํอสร๎างทางรถไฟเริ่มขึ้นในปี พ.ศ. 2443 จนการกํอสร๎างทางรถไฟดังกลําวแล๎วเสร็จและ
สามารถเปิดเดินรถได๎เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2446 ใช๎งบประมาณ 7,880,000 บาท การกํอสร๎างทาง
รถไฟกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี จึงลําช๎ากวําก าหนด 6 ปี (พ.ศ.2437 – พ.ศ.2443)  

 ทางรถไฟสายเพชรบุรี – หัวเมืองภาคใต๎ของไทย 
 รัฐบาลไทยได๎ตัดสินใจสร๎างทางรถไฟสายใต๎ตํอจากเพชรบุรี หลังจากที่ต๎องหยุดการกํอสร๎าง
ทางรถไฟสายใต๎ลง หลังจากเปิดใช๎ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – เพชรบุรี เนื่องจากรัฐบาลมีนโยบายที่จะ
มุํงเน๎นการสร๎างทางรถไฟสายเหนือ สาเหตุที่ต๎องมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ตํอ ทั้งนี้เพราะหากรัฐบาล
ไทยไมํรีบสร๎างทางรถไฟสายใต๎โดยเร็ว ประเทศอังกฤษอาจถือโอกาสเข๎ามาแทรกแซงได๎ เนื่องจาก
สหพันธรัฐมลายูได๎ส ารวจเส๎นทางลุกล้ าเข๎ามาในพระราชอาณาเขตแล๎ว  เพ่ือเป็นการกระชับพ้ืนที่และ
ความสัมพันธ์ระหวํางไทยกับหัวเมืองทางใต๎ให๎แนํนแฟ้นยิ่งขึ้น เพราะในชํวงนั้นหัวเมืองภาคใต๎ตอนลํางมี
ความใกล๎ชิดกับปีนังมากกวํากรุงเทพฯ การด ารงชีวิตของประชาชนทางใต๎ใกล๎เคียงกับมลายูมากกวําฝั่งไทย 
การปรับปรุงการคมนาคมจะชํวยลดความแตกตํางระหวํางกัน อีกทั้งการสร๎างทางรถไฟเพ่ือป้องกันการถือ
โอกาสแทรกแซงหัวเมืองมลายูของไทยอีกทางด๎วย และตัดความร าคาญจากชาติตะวันตกที่พยายามเข๎ามา
สัมปทานขอสร๎างทางรถไฟ ท าให๎รัฐบาลไทยจึงตัดสินใจสร๎างทางรถไฟสายใต๎ลงสูํแหลมมลายูเอง  

ภายหลังจากการเจรจาและตํอรองระหวํางรัฐบาลไทยกับอังกฤษหลายครั้ง ท๎ายที่สุดไทยได๎
ให๎อังกฤษเข๎ามาดูแลการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎จากเพชรบุรีลงมายังแหลมมลายู โดยไทยยินยอมยกสิทธิ
การปกครองและการบังคับบัญชาเหนือดินแดนไทรบุรี กลันตัน ตรังกานู ปะลิส และเกาะใกล๎เคียงให๎แกํ
อังกฤษ สํวนอังกฤษยินยอมยกเลิกสิทธิสภาพนอกอาณาเขต โดยยอมให๎คนบังคับอังกฤษที่จดทะเบียนหลัง
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วันลงนามสัญญาต๎องขึ้นศาลไทย และยกเลิกอนุสัญญาลับ พ.ศ. 2440 และสหพันธรัฐมลายูยินยอมให๎ไทยกู๎
เงินเพ่ือสร๎างทางรถไฟสายนี้ โดยไทยได๎ลงนามก๎ูเงินในวันที่ 10 มีนาคม พ.ศ. 2451 

ปลายเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2451 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัวได๎มีพระบรม  
ราชานุญาตแตํงตั้งนายเฮนรี่ กิตตินส์ ชาวอังกฤษ ด ารงต าแหนํงวิศวกรผู๎บังคับการทางรถไฟสายใต๎ โดย
ก าหนดระยะเวลาการกํอสร๎างไว๎ 7 ปี ตํอมาได๎ยืดระยะเวลาออกเป็น 10 ปี เริ่มกํอสร๎างในเดือนสิงหาคม 
พ.ศ. 2452 การด าเนินการสร๎างทางรถไฟออกเป็นระยะ ๆ ดังนี้ 

-  เพชรบุรี – สงขลา ใช๎ระยะเวลาการกํอสร๎าง 7 ปี ตั้งแตํ พ.ศ. 2452 – 2459 

- สงขลา – ระแงะ (นราธิวาส) ใช๎ระยะเวลาการกํอสร๎าง 3 ป ีตั้งแตํ พ.ศ. 2459 – 2462 
การกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ตํอไปยังสถานีสุไหงโกลก แล๎วเสร็จในปีพ.ศ. 2464 สาเหตุ

ส าคัญที่ท าให๎การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้ด าเนินงานได๎อยํางรวดเร็ว ทั้งนี้เพราะประเทศไทยมีภาระผูกพัน
กับสหพันธรัฐมลายูเรื่องเงินก๎ู จึงต๎องด าเนินงานให๎เสร็จตามก าหนด ไทยมีแหลํงเงินทุนแนํนอนในการน ามา
สร๎างทางรถไฟ นอกจากนี้การกํอสร๎างทางรถไฟสายนี้แตกตํางจากการกํอสร๎างทางรถไฟสายเหนือและสาย
ตะวันออกเฉียงเหนือที่จะด าเนินการกํอสร๎างจากสถานีกรุงเทพ ฯ จนถึงสถานีปลายทางตามล าดับ แตํนาย
กินตินส์เปลี่ยนแปลงแผนงานบางอยําง โดยเน๎นสร๎างทางรถไฟเชื่อมระหวํางหัวเมืองกํอน แล๎วจึงคํอย
เชื่อมตํอกัน เชํน มีการเรํงสร๎างรถไฟเชื่อมกันระหวํางสงขลากับชุมพรกํอน สํวนทางเพชรบุรีลงไปชุมพร
คํอย ๆ ด าเนินการตามมา เป็นต๎น 

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 

การกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎แบํงออกเป็น 2 ชํวง คือ การสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ – 
เพชรบุรี และการสร๎างทางรถไฟจากเพชรบุรี - หัวเมืองภาคใต๎ของไทย 

 การสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ – เพชรบุรี เริ่มกํอสร๎างขึ้นในเดือนเมษายน พ.ศ. 2443 
จนแล๎วเสร็จและเปิดด าเนินการอยํางเป็นทางการได๎ในปี พ.ศ. 2446 ระยะเวลาการกํอสร๎างประมาณ 2 ปี 
โดยกํอสร๎างตามเส๎นทางจากต๎นปากคลองบางกอกน๎อย ตรงไปทางทิศตะวันตก เลียบคลองมหาสวัสดิ์ ข๎าม
แมํน้ าทําจีนตรงต าบลบ๎านเขมรไปจนถึงฝั่งแมํน้ าแมํกลองตรงต าบลบ๎านโป่ง เลี้ยวไปทางทิศใต๎เลียบใกล๎ฝั่ง
แมํน้ า ข๎ามแมํน้ าแมํกลอง ที่งบประมาณการสร๎างไมํเกิน 7,880,000 บาท คิดเป็นคําใช๎จํายโดยเฉลี่ย
กิโลเมตรละ 52,000 บาท  

 ทางรถไฟสายเพชรบุรี – หัวเมืองภาคใต๎ของไทย เริ่มกํอสร๎างในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2452 
แล๎วเสร็จในปี พ.ศ. 2464 รวมระยะเวลา 12 ปี ทางสายนี้ผํานนครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ 
ชุมพร  สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช พัทลุง สงขลา ยะลา สุดปลายทางท่ีสุไหงโกลก จังหวัดนราธิวาส  
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รูปที่ 7 เส้นทางรถไฟสายใต้ 

ที่มา : การรถไฟแหํงประเทศไทย  
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ตารางที่ 3 สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการสถานีรถไฟสายใต้  
สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการเดินรถไฟ ระยะห่างระหว่างสถานี (กิโลเมตร) 

กรุงเทพ – เพชรบุรี 1 เมษายน 2446  
เพชรบุร ี– ชะอ า 9 มิถุนายน 2454  

ชะอ า – หัวหิน 25 พฤศจิกายน 2454  
หัวหิน – วังก์พง 1 มกราคม 2456  

วังก์พง – ประจวบคีรีขันธ์ 1 มิถุนายน 2457 69 
ประจวบครีีขันธ ์– บ๎านกรูด 1 มิถุนายน 2457 59 

บ๎านกรูด – บางสะพานใหญ ํ 1 ธันวาคม 2458 16 
บางสะพานใหญ ํ– ชุมพร 1 ตุลาคม 2459  

ทุํงสง – บ๎านนา 14 กุมภาพันธ์ 2458  
ทุํงสง – พัทลุง 1 ตุลาคม 2457 89 
พัทลุง – อูํตะเภา (ชุมทางหาดใหญํ) 1 มกราคม 2456 84 

อูํตะเภา – คลองทราย 1 เมษายน 2460 100 
คลองทราย – บาลอ 1 พฤศจิกายน 2463  

บาลอ – ตันหยงมสั 1 มีนาคม 2463 38 

ตันหยงมัส – สุไหงโกลก 17 กันยายน 2464 45 

ชุมทางหาดใหญํ – บาดังเบซาร ์ 1 กรกฎาคม 2461  

ที่มา :  รวบรวมโดยผู๎วิจยั 

2) ปัญหาและอุปสรรคของการกํอสร๎าง 
การกํอสร๎างทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ – เพชรบุรี ลําช๎ากวําที่ก าหนด มีสาเหตุหลายประการ 

คือ เนื่องจากผู๎รับเหมาขาดเงินทุนในการด าเนินงาน ความต๎องการเปลี่ยนเส๎นทางกํอสร๎าง การเปลี่ยนมือผู๎
ถือสัมปทานถึง 4 ครั้ง ท๎ายที่สุดรัฐบาลเป็นผู๎ลงทุนรับคืนสัมปทานและด าเนินการกํอสร๎างเอง ในการ
ประมูลเครื่องรถไฟสายเพชรบุรีเกิดการแกํงแยํงผลประโยชน์ระหวํางมหาอ านาจตะวันตก ได๎แกํ เยอรมัน 
อังกฤษ และอเมริกา สํงผลให๎มีการประท๎วงแกํฝ่ายไทยหลายครั้ง เนื่องจากอเมริกากลําวอ๎างวําไมํได๎รับ
ความเป็นธรรมและความเสมอภาคในการประมูล  นอกจากนี้อิทธิพลของอังกฤษที่แผํขยายเข๎ามาทาง
ภาคใต๎ กดดันทั้งวิธีทางการฑูตที่เป็นทางการและไมํเป็นทางการ เพ่ือให๎ไทยอนุญาตให๎อังกฤษเข๎ามามีสํวน
ในการกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎ การเจรจาระหวํางกันเกิดขึ้นหลายครั้ง จนมีการแลกเปลี่ยนและท าสัญญา
รํวมกัน โดยไทยยินยอมยกสิทธิการปกครองและการบังคับบัญชาเหนือดินแดนไทรบุรี กลันตัน    ตรังกานู 
ปะลิส และเกาะใกล๎เคียงให๎แกํอังกฤษ สํวนอังกฤษยินยอมยกเลิกสิทธิสภาพนอกอาณาเขต และยกเลิก
อนุสัญญาลับ พ.ศ. 2440 นอกจากนี้สหพันธรัฐมลายูยินยอมให๎ไทยกู๎เงินเพ่ือสร๎างทางรถไฟสายใต๎ ให๎
อังกฤษเข๎ามาควบคุมดูแลการกํอสร๎างทั้งหมด โดยบังคับให๎ไทยแตํงตั้งเจ๎ากรมรถไฟชาวอังกฤษ และเป็น
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อิสระตํอกรมรถไฟเดิม ซึ่งมีเจ๎ากรมรถไฟเป็นชาวเยอรมัน แสดงให๎เห็นวําอังกฤษเข๎ามาแทรกแซงกิจการ
ภายในของไทยเป็นอยํางยิ่ง 

ง. การพัฒนาการกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออก 

ในปี พ.ศ. 2448 ซึ่งอยูํในชํวงพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล๎าเจ๎าอยูํหัว (รัชกาลที่ 6)  การ
กํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออก ได๎เริ่มขึ้นอยํางเป็นทางการเมื่อมีการจัดซื้อที่ดินส าหรับกํอสร๎างทางรถไฟ
สายตะวันออกโดยแนวทางรถไฟจะกํอสร๎างจากกรุงเทพถึงมณฑลปราจิณ (ปราจีนบุรี) การกํอสร๎าง
ด าเนินการเป็นระยะ ๆ จากรายงานการสร๎างทางรถไฟ สายตะวันออกปี พ.ศ. 2450 สรุปได๎วํา มีการ
กํอสร๎างทางรถไฟจากกรุงเทพถึงฉะเชิงเทราเป็นระยะทาง 63.4 กิโลเมตร ตํอมาการกํอสร๎างทางรถไฟสาย
นี้ต๎องหยุดชะงักลง เพราะกรมรถไฟเรํงกํอสร๎างทางรถไฟสายใต๎และสายเหนือกํอน จนกระทั่งในปี พ.ศ. 
2461 ได๎มีพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตสร๎างทางรถไฟหลวงตํอจากฉะเชิงเทรา ถึง อรัญประเทศ โดยให๎มี
การตรวจและวางแนวทางการวางรางรถไฟให๎เสร็จสิ้นภายใน 2 ปี จึงมีการกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออก
จาก แปดริ้ว (ชุมทางฉะเชิงเทรา) ถึงสถานีรถไฟปราจีนบุรี และได๎เปิดการเดินรถไฟ จากทางแปดริ้วถึง
กบินทร์บุรี ระยะทาง 100 กิโลเมตร เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2467 และเริ่มเปิดการเดินรถจากกบินทร์
บุรีถึงสถานีอรัญประเทศ ระยะทาง 94 กิโลเมตร ในวันที่ 8 พฤศจิกายน พ.ศ. 2469  

ในปี พ.ศ. 2496 การรถไฟได๎มีการติดตํอเจรจากับคณะผู๎แทนรถไฟกัมพูชา เรื่อง การเชื่อมทาง
รถไฟกัมพูชากับรถไฟไทยในทางรถไฟสายตะวันออก (สายอรัญประเทศ) และได๎เปิดการเดินรถไฟระหวําง
ประเทศ ในวันที่ 22 เมษายน พ.ศ. 2498 ตํอมาได๎หยุดการเดินรถไฟไประยะหนึ่ง ตั้งแตํวันที่ 27 ตุลาคม 
พ.ศ. 2504 แล๎วเปิดการเดินรถใหมํอีกครั้งเมื่อวันที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2513 แตํก็ได๎ยุติการเดินรถไฟอีก 
เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2517 
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รูปที ่8 เส้นทางรถไฟสายตะวันออก 
ที่มา : การรถไฟแห่งประเทศไทย. 

 การกํอสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกเพ่ิมเติมเริ่มขึ้น เมื่อวันที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 2512 รัฐบาลได๎
ออกพระราชกฤษฎีกาเวนคืนที่ดินในจังหวัดฉะเชิงเทรา และจังหวัดชลบุรี เพ่ือกํอสร๎างทางรถไฟระหวําง
สถานีฉะเชิงเทรา - สัตหีบ  ในปี พ.ศ. 2514 - พ.ศ. 2520 การรถไฟแหํงประเทศไทยได๎ท าการส ารวจ วาง
แนวเขต และเวนคืนที่ดินในบริเวณแนวที่จะกํอสร๎าง และได๎เริ่มกํอสร๎างในปี พ.ศ. 2524 จนแล๎วเสร็จในปี 
พ.ศ. 2528 ในวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 2538 ได๎มีพิธีเปิดทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออกอยํางเป็น
ทางการ เนื่องจากทางรถไฟสายชายฝั่งทะเลตะวันออกอยูํในบริเวณพ้ืนที่พัฒนาเศรษฐกิจที่ส าคัญของ
ประเทศ ซึ่งประกอบด๎วยโรงงานและนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญํของประเทศ ดังนั้น การกํอสร๎างและ
ขยายทางรถไฟสายนี้จึงมีการด าเนินการอยํางตํอเนื่อง โดยทางรถไฟในชํวงนี้ ประกอบด๎วย 2 ชํวงหลัก คือ 
ชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางแกํงคอย และชุมทางในชํวงที่สอง คือ ชุมทางฉะเชิงเทรา-ทําเรือแหลมฉบัง -
ทําเรือพาณิชย์สัตหีบ-ทําเรือมาบตาพุด นอกจากนี้มีชํวงชุมทางฉะเชิงเทรา-ชุมทางคลองสิบเก๎า ซ๎อนทับกับ
ทางรถไฟสายตะวันออกด๎วย 

เมื่อวันที่ 20 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 การรถไฟแหํงประเทศไทย ได๎เสนอขออนุมัติด าเนิน
โครงการกํอสร๎างทางคูํตอนฉะเชิงเทรา - ศรีราชา - แหลมฉบัง ระยะทาง 78 กิโลเมตร และได๎รับความ
เห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี และการสร๎างทางรถไฟสายตะวันออกได๎รับการบรรจุไว๎ในแผนแมํบทการพัฒนา
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ระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 - 2554 เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม พ.ศ. 2550  โดยมีขอบเขต
งานกํอสร๎างจากสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา ผํานสถานีส าคัญ ได๎แกํ ชลบุรี  บางพระ ชุมทางศรีราชา สิ้นสุดที่
สถานีแหลมฉบัง ครอบคลุมพ้ืนที่ 2 จังหวัด คือ ฉะเชิงเทรา และชลบุรี งานกํอสร๎างแล๎วเสร็จสมบูรณ์ เมื่อ
วันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2554 และเปิดเดินรถตั้งแตํวันที่ 12 มกราคม พ.ศ. 2555  

1) ระยะเวลาการกํอสร๎าง 
 การกํอสร๎างทางรถไฟสายภาคตะวันออก ด าเนินการขยายเส๎นทางออกไปหลายสาย 

โดยเฉพาะบริเวณชายฝั่งตะวันออก การกํอสร๎างและขยายทางรถไฟสายนี้มีการด าเนินการอยํางตํอเนื่องมา
ตั้งแตํปี พ.ศ. 2448 จนถึงปัจจุบัน นับเป็นเวลามากกวํา 100 ปี โดยระยะเวลาการกํอสร๎างเส๎นทางในสถานี
รถไฟที่ส าคัญ ดังนี้ 

 สายกรุงเทพ – อรัญประเทศ ระยะเวลาการกํอสร๎าง 21 ปี ระหวําง พ.ศ. 2448 – 2469 

 สายชายฝั่งทะเลตะวันออก ระยะเวลาการกํอสร๎าง 31 ปี พ.ศ. 2524 – 2555 
เส๎นทางรถไฟสายตะวันออกเริ่มจากสถานีกรุงเทพ ผํานฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี สุด

ปลายทางที่อรัญประเทศ จังหวัดสระแก๎ว (กม.255) ทางชํวงนี้ที่สถานีชุมทางคลองสิบเก๎า (กม. 85) มีทาง
แยกไปบรรจบทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ ที่สถานีชุมทางแกํงคอย (กม.168) และที่สถานีชุมทาง
ฉะเชิงเทรา (กม.61) มีทางแยกไปทําเรือน้ าลึกสัตหีบ (กม.134) และที่สถานีชุมทางศรีราชามีทางแยกไป
ทําเรือ-แหลมฉบัง และสถานีชุมทางเขาชีจรรย์มีทางแยกไปยังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด 

ตารางที่ 4  สถานีรถไฟ วันที่เปิดให้บริการ และระยะทางของรถไฟสายตะวันออก 

สถานสี าคัญ วันที่เปิดบริการเดินรถไฟ ห่างจากสถานกีรุงเทพ 
(กิโลเมตร) 

สายกรุงเทพ – อรัญประเทศ 
 

 
กรุงเทพ- ฉะเชิงเทรา 24 มกราคม  2450 63 
แปดริ้ว - กบินทร์บุร ี 1 มกราคม 2467 100 

กบินทร์บุรี – อรัญประเทศ 8 พฤศจิกายน 2469 94 
สายชายฝ่ังทะเลตะวันออก 

 
 

ตอนฉะเชิงเทรา – ศรีราชา - แหลมฉบัง (รางคูํ) 12 มกราคม พ.ศ.2555 78 
ที่มา: รวบรวมโดยผู๎วิจัย 

สรุปรายละเอียดของการกํอสร๎าง การเปิดให๎บริการ และสถานภาพรถไฟในเส๎นทางตําง ๆ  ได๎แกํ 
สายอีสาน สายเหนือ สายใต๎ สายตะวันออก นอกจากทางรถไฟสายหลักทั้ง 4 เส๎นทางแล๎ว ยังมีทางรถไฟ
ไทยอีกหลายสายที่เปิดให๎ใช๎บริการและเลิกใช๎บริการไปแล๎ว ดังตารางที่ 5 

 กิจการรถไฟซึ่งได๎เริ่มตั้งแตํสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล๎าเจ๎าอยูํหัว รัชกาลที่ 5 นับตั้งแตํปี 
พ.ศ.2439 จนกระทั่งสิ้น รัชสมัยของพระองค์ในปี พ.ศ.2453 มีทางรถไฟที่เปิดใช๎เดินรถรวมทั้งสิ้น 932 
กิโลเมตร และก าลังกํอสร๎างยังไมํแล๎วเสร็จอีก 690 กิโลเมตร  ในสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล๎า
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เจ๎าอยูํหัว รัชกาลที่ 6 มีทางรถไฟที่เปิดใช๎ทั้งหมด 2,581 กิโลเมตร และอยูํในระหวํางกํอสร๎างอีก 497 
กิโลเมตร 

        ในสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล๎าเจ๎าอยูํหัว รัชกาลที่ 7 พระองค์ทรงด าเนินรัฐประศาสโนบายใน
การบ ารุงการคมนาคมเชํนเดียวกับรัชกาลกํอน ๆ แตํเนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทยก าลัง
ปั่นป่วน ดังนั้น การกํอสร๎างทางรถไฟสมัยนี้จึงเป็นไปได๎อยํางลําช๎า โดยมีทางรถไฟเพ่ิมขึ้นใหมํอีก 418 
กิโลเมตร 

    กิจการรถไฟในสมัยพระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาอนันนทมหิดล รัชกาลที่ 8  ประเทศไทย
ประสบกับสภาวะทางการเงิน และสงครามโลกครั้งที่ 2 ท าให๎การกํอสร๎างทางรถไฟไมํก๎าวหน๎าเทําที่ควร 
โดยมีทางรถไฟกํอสร๎างเพ่ิมอีก 259 กิโลเมตร 

ส าหรับกิจการรถไฟในสมัยพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช รัชกาลที่ 9 ใน
ระหวํางสงครามโลกครั้งที่ 2 กิจการรถไฟประสบภัยสงครามอยํางหนัก ทรัพย์สินทั้งทางอาคาร และรถจักร
ล๎อเลื่อน ได๎รับความเสียหายมาก จ าเป็นต๎องบูรณะฟ้ืนฟูให๎กลับสูํสภาพเดิมโดยเร็ว ถ๎าจะอาศัยเงินลงทุน
จากงบประมาณของรัฐแหลํงเดียวจะไมํทันการณ์ รัฐบาลจึงขอกู๎เงินจากธนาคารโลกมาสมทบ ในระหวําง
เจรจากู๎เงินนั้น ธนาคารโลกได๎เสนอให๎รัฐปรับปรุงองค์กรของกรมรถไฟหลวงให๎มีอิสระกวําที่เป็นอยูํ เพ่ือให๎
เกิดความคลํองตัวในการบริหารกิจการรถไฟในเชิงธุรกิจ  
         ในปี พ.ศ.2494 รัฐบาลสมัย จอมพล.ป.พิบูลสงคราม เป็นนายกรัฐมนตรี ได๎พิจารณาเห็นสมควร
จัดตั้งกิจการรถไฟเป็นเอกเทศ จึงได๎เสนอรํางพระราชบัญญัติการรถไฟแหํงประเทศไทย พ.ศ.2494 ตํอ
รัฐสภา และได๎มีพระบรมราชโองการให๎ตราเป็นพระราชบัญญัติขึ้นไว๎ตามที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
ฉบับลงวันที่ 30 มิถุนายน พ.ศ.2494 กรมรถไฟหลวงจึงเปลี่ยนฐานะมาเป็นรัฐวิสาหกิจประเภท
สาธารณูปการภายใต๎ชื่อวํา "การรถไฟแหํงประเทศไทย"  
 คณะรัฐมนตรีได๎แตํงตั้งคณะกรรมการรถไฟแหํงประเทศไทยขึ้นท าหน๎าที่ควบคุมดูแลกิจการของ
องค์การ ประกอบด๎วยประธานกรรมการ 1 คน คณะกรรมการ อีก 6 คน ผู๎วําการรถไฟฯ เป็นกรรมการ
โดยต าแหนํง  และรัฐได๎มอบเงินจ านวน 30 ล๎านบาท  ให๎เป็นเงินสมทบทุนประเดิมของการรถไฟแหํง
ประเทศไทย  ซึ่งมีพลเอกจรูญ รัตนกุล เสรีเริงฤทธิ์ เป็นผู๎วําการรถไฟแหํงประเทศไทย  ตั้งแตํวันที่  1 
กรกฎาคม พ.ศ.2494  ซึ่งในหลักการ รัฐควบคุมการแตํงตั้งและปลดผู๎บริหาร คุมอัตราเงินเดือนพนักงาน 
คุมอัตราคําโดยสารและคําระวาง คุมการเปิด-ปิดเส๎นทางและการบริการ และการควบคุมการลงทุนทั้งหมด 
แตํหากด าเนินงานขาดทุน รัฐชดเชยให๎เทําจ านวนที่ขาด  
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ตารางที่ 5 สรุปรายละเอียดการก่อสร้าง การเปิดให้บริการ และสถานภาพรถไฟในเส้นทางต่าง ๆ 

สายรถไฟ สถานีต้นทาง-ปลายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เร่ิม-ก่อสร้างแล้วเสร็จ 
(พ.ศ.) 

ระยะ เวลา
ก่อสร้าง (ปี) 

เร่ิมเปิดเดินรถไฟ 
ตลอดสาย 

สถานภาพปัจจุบนั 

สายอีสาน (เหนือ) กรุงเทพ -อุบลราชธานี 575 2434 - 2473 39 1 เมษายน 2473 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายอีสาน (ใต๎) กรุงเทพ -หนองคาย 624 2434 - 2499 65 23 กันยายน 2499 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายอีสาน (ใต๎) หนองคาย – ทํานาแล๎ง 3.50 2549-2551 18 เดือน 5 มีนาคม 2552 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายเหนือ ชุมทางบ๎านภาช-ีเชียงใหม ํ 661 2444 - 2469 25 1 มกราคม 2469 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายใต ๎ กรุงเทพฯ – เพชรบุร ี 1142 2443 - 2446 3 2446 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายใต ๎ เพชรบุร-ีสุไหงโกลก 2452 - 2464 12 2464 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายตะวันออก กรุงเทพ – อรัญประเทศ 257 2448 - 2469 21 8 พฤศจิกายน 
2469 

เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายตะวันออก ชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – 
แหลมฉบัง -   มาบตาพุด 

139 2524 - 2528 4 19 สิงหาคม  
2538 

เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายตะวันออก ชุมทางฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – 
แหลมฉบัง (รางคู)ํ 

78 2547 - 2555 8 12 มกราคม 2555 เปิดให๎บริการตลอดสาย 

สายปากน้ า กรุงเทพ-ปากน้ า 21 2434 - 2436 2 11 เมษายน 2436 ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2503 และรื้อทางรถไฟ
ออกท้ังหมด 
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สายรถไฟ สถานีต้นทาง-ปลายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

เร่ิม-ก่อสร้างแล้ว
เสร็จ (พ.ศ.) 

ระยะเวลา
ก่อสร้าง (ปี) 

เร่ิมเปิดเดินรถไฟ 
ตลอดสาย 

สถานภาพปัจจุบนั 

สายแมํกลอง (มหาชัย) คลองสาน-มหาชัย 33.1 2444 - 2547 3 29 ธันวาคม  
2447 

เปิดให๎บริการตลอดสาย แตํเปลี่ยนแปลง
เส๎นทางเดินรถจากสถานคีลองสาน ย๎าย
มาเป็นสถานีวงเวยีนใหญ ํ

สายแมํกลอง บ๎านแหลม - แมํกลอง 33.8 2448 1 2448 เปิดให๎บริการตลอดสาย 
สายคอคอดกระ ชุมพร - เขาฝาชี 

 
90 2486 6 เดือน 25 ธันวาคม 2486 ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2488 และรื้อทางรถไฟ

ออกท้ังหมด 
สายมรณะ หนองปลาดุก – ดํานเจดีย ์

สามองค์  
303 2486 1 25 ธันวาคม พ.ศ.

2486 
(ปลายทางสถานี
ทันบิวซายัด พมํา) 

ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2490 และรื้อทางรถไฟ
ออกบางสํวน และเปิดให๎บริการจาก
สถานีกรุงเทพ – น้ าตก   

สายบางบัวทอง ซอยรถไฟพระยาวรพงษ์ -บาง
บัวทอง 

40 2451 - 2458 7 2458 ยกเลิกเมื่อ พ.ศ.2486 และรื้อทางรถไฟ
ออกท้ังหมด 

สายทําเรือ-พระพุทธบาท ทําเรือ-พระพุทธบาท 20 2444  ไมํมีข๎อมลู ยกเลิกเมื่อ พ.ศ. 2485  และรื้อทางรถไฟ
ออกท้ังหมด 
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2.2 เส้นทางรถไฟในประเทศไทย  

 โครงขํายทางรางในปัจจุบันของไทย ครอบคลุมพ้ืนที่ 47 จังหวัด แบํงออกเป็น ทางเดี่ยวระยะทาง 
3,763 กิโลเมตร (ร๎อยละ 93) ทางคูํระยะทาง 173 กิโลเมตร (ร๎อยละ 4) และทางสามระยะทาง 107 
กิโลเมตร (ร๎อยละ 3) โดยมีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับรองรับการขนสํงสินค๎าใน 2 รูปแบบ คือ สถานี
บรรจุและแยกสินค๎ากลํอง (Inland Container Depot: ICD) ที่ลาดกระบัง และยํานกองเก็บตู๎สินค๎า 
(Container Yard : CY) กระจายอยูํภูมิภาคตํางๆ ปัจจุบันการรถไฟ มีระยะทางที่เปิดการเดินรถแล๎ว รวม
ทั้งสิ้น 4,346 กิโลเมตร โดยเป็นทางคูํชํวง กรุงเทพ - รังสิต ระยะทาง 31 กิโลเมตร และเป็นทางสามชํวง
รังสิต - ชุมทางบ๎านภาชี ระยะทาง 59 กิโลเมตร โดยมีเส๎นทาง ดังนี้ 

 ทางสายเหนือ ถึง จังหวัดเชียงใหมํ ระยะทาง 751 กิโลเมตร 

 ทางสายใต๎ ถึง จังหวัดนราธิวาส (สุไหลโก-ลก) ระยะทาง 1,143 กิโลเมตร และ 
สถานีปาดังเบซาร์ ระยะทาง 974 กิโลเมตร 

 ทางสายตะวันออก ถึง จังหวัดสระแก๎ว (อรัญประเทศ) ระยะทาง 255 กิโลเมตร และนิคม
อุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะทาง 200 กิโลเมตร 

 ทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ถึง จังหวัดอุบลราชธานี  ระยะทาง  575  กิโลเมตร  และจังหวัด
หนองคาย  ระยะทาง 624 กิโลเมตร 

 ทางสายตะวันตก ถึง สถานีน้ าตก จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 194 กิโลเมตร 

 ทางสายแมํกลองชํวงวงเวียนใหญํ - มหาชัย ระยะทาง 31 กิโลเมตร และชํวงบ๎านแหลม - แมํกลอง 
ระยะทาง 34 กิโลเมตร 

 นอกจากนี้ ยังมีการสร๎างทางอีกหลายเส๎นทาง อาทิ คลองสิบเก๎า - บ๎านภาชี - แกํงคอย - ศรีราชา - 
แหลมฉบัง - เขาชีจรรย์ - มาบตาพุด เพื่อให๎รับโครงการพัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออกอีกด๎วย 
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รูปที่ 9 แผนที่เส้นทางรถไฟไทย 
ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 10 ขนาดรางเส้นประธานของรถไฟไทย 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 11 ชนิดหมอนรถไฟแต่ละเส้นทางของรถไฟไทย 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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ตารางที่ 6 เส้นทางรถไฟไทยแยกแต่ละประเภท 

 
ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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2.3 ประเภทของรถไฟบรรทุกสินค้าที่ใช้ในกิจการรถไฟไทย 

รถไฟบรรทุกสินค๎าท่ีใช๎อยูํในกิจการรถไฟไทย แบํงออกเป็น 3 ประเภท คือ  

 รถเปิด คือ รถที่ไมํมีหลังคาคลุม  

 รถปิด คือ รถที่มีหลังคาคลุม  

 รถพิเศษ คือ รถที่ ใช๎ส าหรับบรรทุกของใหญํและหนัก หรือสิ่ งของที่จะบรรทุกบนรถ 
แบบเปิด และแบบปิดไมํได๎  

 รถบรรทุกตามแบบเปิด และแบบปิด มี 2 ชนิด คือ ชนิด 4 ล๎อ โดยมีล๎อพร๎อมเพลาติดตั้งอยูํกับโครง
ประธานโดยตรงคันละ 2 เพลา 4 ล๎อ และชนิดโบกี้ 8 ล๎อซึ่งมีแครํโบกี้คันละ 2 แครํ และมีล๎อพร๎อมเพลา
ติดตั้งอยูํแครํโบกี้ละ 2 เพลา 4 ล๎อ รถชนิด 4 ล๎อ จะมีขนาดเล็ก กวํารถบรรทุกโบกี้ 8 ล๎อ รถบรรทุกทั้ง
แบบเปิด และแบบปิดนี้ ท าให๎มีลักษณะแตกตํางกันออกไป เพ่ือให๎เหมาะสมกับสินค๎าตําง ๆ ที่จะท าการ
บรรทุกอีกด๎วย  
 รถบรรทุกแบบพิเศษ คือ รถท่ีออกแบบไว๎เป็นพิเศษ เพื่อบรรทุกของที่มีน้ าหนักมากและมีขนาดใหญํ 
เชํน บรรทุกหม๎อน้ า หรือเครื่องจักรกลที่มีขนาดหนักและใหญํโต รถแบบนี้มักจะออกแบบและสร๎างให๎ตัว
รถยาววางอยูํบนแครํโบกี้รวม 8 ล๎อ บางแบบลดตัวพ้ืนรถให๎ต่ าลงมา เพ่ือสิ่งบรรทุกจะได๎ไมํสูงเกินไปจนไป
กระทบสิ่งปลูกสร๎างริมทางรถไฟและโครงสร๎างของสะพานรถไฟ รถบางอยํางออกแบบไว๎ส าหรับการ
บรรทุกน้ ามันเครื่องเคมีที่เป็นของเหลว และปูนซิเมนต์  
 นอกจากนี้ก็ยังมีรถส าหรับบรรทุกสินค๎าที่ต๎องการอุณหภูมิต่ า เชํน รถบรรทุกปลาและเนื้อสัตว์ 
ผลไม๎ ผัก รถบรรทุกที่มีอุณหภูมิต่ านี้ใช๎น้ าแข็งก๎อนเก็บไว๎ในถังภายในรถแล๎วปลํอยให๎ความเย็นมา
หมุนเวียนภายในรถ บางชนิดใช๎น้ าแข็งแห๎งแทน ภายในตัวรถบุด๎วยฉนวนกันความร๎อนโดยรอบ ถ๎าเป็นรถ
ที่จะใช๎ขบวนสินค๎าเร็ว ก็ออกแบบให๎มีเครื่องเคลื่อนไหวและตัวรถให๎เหมาะสมกับความเร็วสูง เพ่ือการทรง
ตัวจะได๎ดีขึ้น  

 รถพํวงเป็นชื่อเรียกรวมบรรดารถที่ใช๎ในการบรรทุกสินค๎า และคนโดยสารในกิจการขนสํงโดยทาง
รถไฟ รถพํวงจะถูกน าเอามาพํวงตํอกันจ านวนหลายคันประกอบเป็นขบวนรถ แล๎วใช๎รถจักรท าการลากจูง
ตํอไป รถพํวงมีอยูํ 2 ชนิด คือ  

 รถบรรทุกคนโดยสาร เรียกวํา รถโดยสาร  

 รถบรรทุกสินค๎า เรียกวํา รถสินค๎า  

รถพํวงโดยทั่วไปมีสํวนประกอบที่ส าคัญ คือ  

 โครงประธาน ท าหน๎าที่รับน้ าหนักตัวรถและสิ่งบรรทุก  

 ล าตัว ท าหน๎าที่บรรจุสิ่งบรรทุกและป้องกันแดด ลม ฝน ล าตัวยึดติดกับโครงประธาน  
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 ล๎อพร๎อมเพลา ท าหน๎าที่รับน้ าหนักรถและสิ่งบรรทุกให๎ลงบนราง และท าให๎เคลื่อนที่ไปบนราง
นั้นได๎สะดวก  

 เครื่องลากจูงและเครื่องพํวง ส าหรับพํวงตํอรถเข๎าด๎วยกัน และถํายทอดก าลังฉุดลากจากรถจักร
ไปยังรถพํวงแตํละคันที่พํวงกันเป็นขบวน  

 อุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับการอ านวยความสะดวกแกํการโดยสาร และการบรรทุก 
 

  

รถตู้ใหญ่ รถข้างสูงและรถข้างต่ า 

  
รถบรรทุกน้ ามัน รถบรรทุกซีเมนต ์

 
รถโบกี้บรรทุกตู้สินค้า 

รูปที่ 12 รถไฟบรรทุกสินค้าที่ใช้อยู่ในกิจการรถไฟไทย 
ที่มา: รถไฟไทยดอทคอม 
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2.4 ศูนย์จัดเก็บและกระจายสินค้าทางราง 

 สถานีบรรจุและแยกสินค๎ากลํอง (ไอซีดี) ของการรถไฟแหํงประเทศไทย เริ่มเปิดด าเนินการครั้งแรก
เมื่อวันที่ 5 เมษายน 2539 โดย รฟท. ก าหนดวัตถุประสงค์ให๎ ไอซีดีลาดกระบัง เป็นสถานที่ให๎บริการ 
รับสํงสินค๎าในรูปแบบตู๎สินค๎า Container ทั้งในรูปแบบน าสินค๎ามาบรรจุ หรือน าสินค๎าบางสํวนออกจากตู๎
สินค๎า (LCL) และในรูปแบบการบรรจุสินค๎าเต็มตู๎สินค๎า (FCL) เพ่ือขนสํงและด าเนินการทางพิธีการทาง
ศุลกากรและอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข๎องกํอนน าตู๎สินค๎าไปทําเรือ หรือรับจากทําเรือเข๎ามาจัดเก็บเพ่ือด าเนินการทาง
พิธีการทางศุลกากรและอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข๎อง และเพ่ือให๎เกิดความคลํองตัวในการให๎บริการ เป็นประโยชน์ตํอ 
ผู๎ใช๎บริการทั้งความสะดวก รวดเร็ว และประสิทธิภาพในการให๎บริการ และให๎เอกชนเป็นผู๎ให๎บริการแทน 
รฟท. ในรูปแบบการให๎สัมปทานจ านวน 6  สถานี 
 ICD ลาดกระบังเป็นสถานที่ส าหรับเก็บและตรวจของน าเข๎า ของสํงออก และบรรจุของสํงออก เข๎า
คอนเทนเนอร์ มีรั้วรอบขอบชิด และประตูเข๎า-ออกที่มั่นคงแข็งแรง มีพ้ืนที่ทั้งหมดจ านวน 64 7-2-18.5 ไรํ 
แบํงเป็น พ้ืนที่ส าหรับอ านวยความสะดวก อาคารส านักงานของศุลกากร ศูนย์เอกซเรย์และเทคโนโลยี
ศุลกากร และหนํวยงานที่เกี่ยวข๎อง จ านวน 267.831 ไรํ เป็นพ้ืนที่โรงพักสินค๎า จ านวน 380 ไรํ การรถไฟ
แหํงประเทศไทยได ๎สัมปทานให๎กับภาคเอกชนด าเนินการ แบํงเป็น 6 โรงพักสินค๎า ดังนี้  

1. สถานี A  บริษัท สยามซอร์ไซด์ เซอร์วิส จ ากัด  
2. สถานี B บริษัท อีสเทิร์น ซี แหลมฉบัง เทอร์มินอล (ประเทศไทย) จ ากัด  
3. สถานี C  บริษัท เอเวอร์กรีน คอนเทนเนอร์ เทอร์มินอล (ประเทศไทย) จ ากัด  
4. สถาน ีD  บริษัท ทิฟฟ่า ไอซีดี จ ากัด  
5. สถานี E  บริษัท ไทยฮันจิน โลจิสติกส์ จ ากัด  
6. สถานี F  บริษัท เอ็น วาย เค ดิสทริบิวชั่นเซอร์วิส (ประเทศไทย) จ ากัด  

 ภายในบริเวณพ้ืนที่ของแตํละโรงพักสินค๎าจะจัดแบํงออกเป็น 3 สํวน ดังนี้  

 1) สถานที่เก็บและตรวจปลํอยของขาเข๎า ประกอบด๎วย  โรงพักสินค๎าส าหรับเก็บรักษาของขาเข๎า 
ภายในโรงพักสินค๎า แบํงเป็น ที่เก็บของขาเข๎า ของผํานแดน ของถํายล า ของแตกหักเสียหาย ของมีคํา 
ของกลาง และของตกค๎าง ลานเก็บของขาเข๎าและลานส าหรับรถบรรทุกขนถํายของที่ตรวจปลํอยแล๎ว   
ลานวางคอนเทนเนอร์ขาเข๎า (Container Yaard- CY) ลานกลางแจ๎ง ส าหรับวางสินค๎าสูงหรือหนัก  ลานที่
พักสินค๎าอันตราย  ลานวางคอนเทนเนอร์ และขนถํายของถํายล า และของผํานแดน  ลานวางคอนเทน
เนอร์ส าหรับเก็บของกลางและของตกค๎าง  

 2) สถานที่ตรวจและบรรจุของขาออก ประกอบด๎วย  โรงพักสินค๎าเพ่ือการสํงออก ลานตรวจและ
บรรจุของเข๎าคอนเทนเนอร์  ลานส าหรับรถบรรทุกของถํายของสํงออก  ลานวางคอนเทนเนอร์เปลํา  ลาน
วางคอนเทนเนอร์ที่ตรวจบรรจุของเรียบร๎อยแล๎ว  



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

 

                                                                          37                             สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 3) สถานีตรวจสอบ บริเวณพ้ืนที่ตรวจคน ยานพาหนะและของที่น าเข๎าและสํงออกนอกเขต ICD 
ลาดกระบัง 

 
รูปที่ 13 แผนภาพ ICD ลาดกระบัง 

ที่มา: ส านักงานศุลกากรตรวจสินค๎าลาดกระบัง 

  หน๎าที่ของการรถไฟฯ ในการบริหารจัดการ ICD คือ 
 (1) ดูแลและบ ารุงรักษาโครงสร๎างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข๎องกับการขนสํงทางรถไฟระหวําง ไอซีดี  
ลาดกระบัง กับทําเรือแหลมฉบัง ประกอบด๎วย  
     ก. ทางรถไฟ 4 ทาง ความยาวสูงสุดประมาณ 1,000 เมตร  
     ข. ทางรถไฟ 3 ทางจาก ไอซีดี ลาดกระบัง ถึงสถานีชุมทางฉะเชิงเทรา และทางรถไฟทางคูํจาก
สถานีชุมทางฉะเชิงเทราถึงสถานีแหลมฉบัง ระยะทาง 112 กิโลเมตร ส าหรับทางรถไฟจากสถานีแหลม
ฉบังถึงยํานรถไฟในทําเรือแหลมฉบังซึ่งการทําเรือแหํงประเทศไทยเป็นผู๎ดูแลและบ ารุงรักษา  
     ค. อาคารส านักงานกลาง อาคารคลังสินค๎าตกค๎าง  
 (2) จัดหา ดูแล และซํอมบ ารุงรักษารถจักร ล๎อเลื่อนที่จะใช๎ในการขนสํงระหวําง ไอซีดี ลาดกระบัง 
กับทําเรือแหลมฉบังประกอบด๎วย  
     ก. รถจักรอยํางน๎อยจ านวน 7 คัน สามารถลากจูงได๎สูงสุดขบวนละ 80 ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 
(ทีอียู)  
  ข. รถโบกี้บรรทุกตู๎สินค๎า (บทต.) ขนาดสามารถรองรับน้ าหนักบรรทุก (น้ าหนักสินค๎า และ
น้ าหนักตู๎สินค๎า) ได๎คันละไมํน๎อยกวํา 48 ตัน  
 (3) จัดท าและปรับปรุงตารางก าหนดเวลาเดินรถบริการขนสํงตู๎สินค๎าระหวํางไอซีดีลาดกระบัง กับ
ทําเรือแหลมฉบัง ตามท่ีผู๎ประกอบการร๎องขอตามความเหมาะสม  
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 (4) จัดให๎มีประกันอุบัติเหตุการขนสํงตู๎สินค๎าทางรถไฟระหวํางไอซีดีลาดกระบัง กับทําเรือแหลมฉบัง 
 (5) ประกาศใช๎อัตราคําระวางพ้ืนฐานส าหรับการขนสํงทางรถไฟระหวํางไอซีดีลาดกระบัง กับทําเรือ
แหลมฉบัง ดังนี้  
     ก. การขนสํงจากไอซีดีลาดกระบัง ถึงทําเรือแหลมฉบัง (เที่ยวไป) ไมํวําจะเป็นตู๎สินค๎าที่บรรจุ
สินค๎าหรือตู๎เปลํา บรรทุกบนรถ บทต.  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 2 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 1,500 บาท (หนึ่งพันห๎าร๎อยบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 1 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 2,100 บาท (สองพันหนึ่งร๎อยบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 40 (สี่สิบ) ฟุต 1 (หนึ่ง) ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 2,100 บาท (สองพันหนึ่ง 
                      ร๎อยบาทถ๎วน)  
     ข. การขนสํงจากทําเรือแหลมฉบัง ถึงไอซีดีลาดกระบัง (เที่ยวกลับ) กรณีเป็นตู๎สินค๎าที่บรรจุ
สินค๎า คิดเหมือนกับ เที่ยวไป กรณีเป็นตู๎เปลํา บรรทุกบนรถ บทต.  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 2 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 500 บาท (ห๎าร๎อยบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 20 ฟุต 1 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 1,000 บาท (หนึ่งพันบาทถ๎วน)  
   - ตู๎สินค๎าขนาด 40 ฟุต 1 ตู๎ คิดคําระวาง ตู๎ละ 1,000 บาท (หนึ่งพันบาทถ๎วน)  
                ราคาที่แสดงเป็นราคาตามประกาศการรถไฟฯ ใช๎ถึงวันที่ 30 มิถุนายน 2558  
 โครงขํายรถไฟระหวําง ICD ลาดกระบัง – ศรีราชา – ทําเรือแหลมฉบัง เป็นรางรถไฟระบบรางเดี่ยว
แยกจากสถานี รถไฟหัวตะเข๎เข๎าสูํ  ICD ลาดกระบังระยะทางประมาณ 5.75 กิโลเมตร โดยภายในพ้ืนที่
เขต ICD ลาดกระบัง จะมีรางขนานกันจ านวน  4 รางอยูํระหวํางลานกองเก็บตู๎สินค๎า และมีพ้ืนที่ส าหรับ
ยกตู๎สินค๎าขึ้นหรือลงจากแครํบรรทุกด๎วยการใช๎รถยก 
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รูปที่ 14 ลานกองเก็บตู้สินค้า และยกตู้สินค้าจากแคร่บรรทุก 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, 2558 

 รางรถไฟที่เข๎าสูํทําเรือแหลมฉบังเปน็รางเดี่ยวแยกจากสถานี รถไฟแหลมฉบังเข๎าสูํทําเรือแหลมฉบัง
ระยะประมาณ  6 กิโลเมตร สํวนภายในพ้ืนที่ทําเรือแหลมฉบังบริเวณทํา A ทํา B และ ทํา C เป็นระบบ
รางเดี่ยวเชํนกัน ทั้งนี้ปัจจุบันระบบรางที่ทํา C ยังไมํถูกใช๎งานมากนัก ซึ่งในอนาคตการทําเรือมีนโยบายที่
จะปรับปรุงระบบรางให๎ทํา B และทํา C สามารถใช๎งานระบบรางรํวมกันได๎โดยสะดวกยิ่งขึ้น โดยจะด าเนิน
โครงการพัฒนาศูนย์การขนสํงตู๎ สินค๎าทางรถไฟที่ทําเรือแหลมฉบัง เพ่ือรองรับกิจกรรมการขนสํงตู๎สินค๎า
ขึน้-ลงรถไฟภายในทําเรือแหลมฉบังในระยะยาว ท าให๎สามารถรองรับปริมาณตู๎สินค๎าที่จะมาใช๎บริการมาก
ขึ้นในอนาคต 
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รูปที่ 15 โครงข่ายรถไฟ ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

 นอกจากนี้การรถไฟฯ มีโครงการกํอสร๎างศูนย์บรรจุและแยกสินค๎ากลํอง ( Inland Container 
Depot) หรือ ICD แหํงที่ 2 เนื้อที่  290 ไรํ บริเวณสถานีรถไฟนาทา จังหวัดหนองคาย ด๎วยงบประมาณ 
2,000 ล๎านบาท ใช๎ระยะเวลาการด าเนินโครงการประมาณ 3 ปี  โดยพ้ืนที่ดังกลําวถือวําเป็นพ้ืนที่ที่มี
ศักยภาพสูง เนื่องจากอยูํใกล๎บริเวณพ้ืนที่ชายแดนไทย-ลาว ซึ่งปัจจุบันสํวนใหญํจะมีการขนสํงสินค๎า เชํน 
ข๎าว น้ าตาล แป้ง ยางพารา และมีพ้ืนที่กว๎างพอที่จะพัฒนาเป็นศูนย์การขนสํงและกระจายสินค๎า 
นอกจากนี้  ในอนาคตยังเ อ้ือประโยชน์ตํอคนในพ้ืนที่ โดยเฉพาะการสร๎างงานให๎กับคนในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือได๎ 
 ICD จังหวัดหนองคาย จะสามารถรองรับปริมาณสินค๎าในประเทศไทยได๎ประมาณ 5,000 ทีอียู 
สินค๎าจากลาว 20,000 ทีอียู และสินค๎าจากจีน 4,000 ทีอียู รวมทั้งสิ้นคาดวําจะสามารถรองรับตู๎สินค๎า
ได๎มากถึง 30,000 ทีอียูตํอปี และมีอัตราตู๎สินค๎าผําน ICD เพ่ิมข้ึนเฉลี่ยปีละประมาณร๎อยละ 10  
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 นอกจากจะมี ICD เป็นลานจัดเก็บและกระจายตู๎คอนเทนเนอร์แล๎ว การขนสํงสินค๎าทางรถไฟยังมี 
ยํานกองเก็บตู๎สินค๎าและขนถํายสินค๎า (Container Yard : CY) เป็นศูนย์กลางรวบรวมและกระจาย
สินค๎า ใช๎เป็นลานจัดเก็บตู๎คอนเทนเนอร์ทั้งตู๎เปลํา และตู๎ที่บรรจุสินค๎าแล๎ว CY ตั้งอยูํที่จุดศูนย์กลางเมือง
ตําง ๆ ทั่วประเทศ ตู๎ที่บรรจุสินค๎าแล๎วจะถูกเก็บไว๎ใน CY เพ่ือรอการขนตู๎ขึ้นเรือคอนเทนเนอร์ที่ต๎นทาง
เพ่ือสํงออกตํอไป และในทางกลับกันส าหรับการน าเข๎าเมื่อคอนเทนเนอร์เดินทางมาถึงปลายทางตู๎ที่บรรจุ
สินค๎ามาด๎วยจะถูกยกลงและขนไปเก็บไว๎ที่ CY เพ่ือรอให๎ผู๎น าเข๎ามาลากตู๎ออกไปที่โรงงานตนเองเพ่ือน า
สินค๎าออกจากตู๎ตํอไป บริษัทผู๎ขนสํงจะรับผิดชอบตั้งแตํทําต๎นทาง ไปยังทําปลายทางเทํานั้น โดยจะขนตู๎
ขึ้นและลงทําและน าไปพักไว๎ที่ลานเก็บตู๎คอนเทนเนอร์ ผู๎สํงออกจะรับผิดชอบในการน าสินค๎าบรรจุเข๎าตู๎
คอนเทนเนอร์ที่โรงงานของตนเองแล๎วลากตู๎ที่บรรจุสินค๎าเต็มตู๎แล๎วกลับมาคืนบริษัทที่ลานเก็บตู๎คอนเทน
เนอร์เพ่ือรอขนขึ้นเรือเพ่ือการสํงออกตํอไป ผู๎น าเข๎าจะรับผิดชอบในการลากตู๎สินค๎าที่บรรจุสินค๎ามาเต็มตู๎
จากลานเก็บตู๎ไปที่โรงงานของตนเองเพ่ือท าการเปิดตู๎และน าสินค๎าออกจากตู๎ แล๎วลากตู๎เปลําที่เอา
สินคา๎ออกจากตู๎แล๎วไปคืนบริษัทท่ีลานเก็บตู๎คอนเทนเนอร์ CY เป็นจุดเชื่อมตํอการขนสํงสินค๎าทางถนนกับ
ทางรถไฟของ รฟท. 3 แหํง และของเอกชน 6 แหํง ดังแสดงในรูปที่ 16  

ปัจจุบัน การรถไฟแหํงประเทศไทยได๎ลงทุนกํอสร๎างยํานกองเก็บตู๎สินค๎าในภูมิภาคตําง ๆ เพ่ือใช๎เป็น
พ้ืนที่ส าหรับรวบรวมและกระจายตู๎สินค๎าสาธารณะส าหรับผู๎ประกอบการขนสํงสินค๎า ซึ่งถือเป็นการ
สนับสนุนการขนสํงตู๎สินค๎าโดยใช๎รถไฟ ได๎แกํ สถานีกุดจิก สถานีทําพระ สถานีศิลาอาสน์ และสถานีชุมทาง
บ๎านทุํงโพธิ์ นอกจากนี้ ภาคเอกชนมีการลงทุนกํอสร๎างยํานกองเก็บตู๎สินค๎าด๎วยทุนทรัพย์ของตนเอง เพ่ือ
ความสะดวกในการขนสํง เชํน ในเส๎นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือและในเส๎นทางสายใต๎ มีการกํอสร๎างยําน
กองเก็บตู๎สินค๎า ได๎แกํ สถานีโนนพยอม สถานีชุมทางถนนจิระ สถานีบ๎านเกาะ สถานีบัวใหญํ ชุมทางทุํ งสง 
และท่ีหยุดรถทํามํวง โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 7 
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รูปที่ 16 ย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard: CY) 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 
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ตารางที่ 7 รายละเอียดย่านกองเก็บตู้สินค้าทางรถไฟในประเทศไทย 

สถาน ี จังหวัด ขนาดพ้ืนที ่
 (ตารางเมตร) 

ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง 
(ล้านบาท) 

เจ้าของ 

สถานีศิลาอาสน ์ อุตรดิตถ ์ 17,716 8.5 การรถไฟแหํงประเทศไทย 
สถานีทําพระ ขอนแกํน 14,840 18.4 การรถไฟแหํงประเทศไทย 

สถานีโนนพยอม ขอนแกํน 3,750 2 เอกชน 
สถานีกุดจิก นครราชสมีา 15,010 11.8 การรถไฟแหํงประเทศไทย 
ชุมทางถนนจิระ นครราชสมีา 3,000 4 เอกชน 

สถานีบ๎านเกาะ นครราชสมีา 6,250 7 เอกชน 
สถานีบัวใหญ ํ นครราชสมีา 3,750 4 เอกชน 

ที่หยุดรถทํามํวง กาญจนบุร ี 7,500 8 เอกชน 
ชุมทางบ๎านทํุง โพธิ ์ สุราษฎร์ธาน ี 25,260 18.8 การรถไฟแหํงประเทศไทย 

ชุมทางทุํงสง นครศรีธรรมราช 3,606 4 เอกชน 

ที่มา: ฝ่ายการเดินรถ, การรถไฟแหํงประเทศไทย 

2.5 สินค้าที่มีการขนส่งทางรถไฟไทย 
 การให๎บริการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในอดีตที่ผํานมาจนถึงปัจจุบันพบวํา ปริมาณความต๎องการขนสํง
สินค๎าทางรถไฟมีมากกวําความสามารถในการรองรับ เชํน ข๎าว น้ าตาล และมันส าปะหลัง จึงเป็นโอกาสใน
การผลักดันให๎เกิดการขนสํงสินค๎าทางรถไฟเพ่ิมมากขึ้น แตํที่ผํานมา การรถไฟแหํงประเทศไทยไมํสามารถ
ขยายบริการการขนสํงสินค๎าให๎ทันตํอการขยายตัวของตลาดได๎ เพราะมีข๎อจ ากัดในเรื่องโครงขําย สภาพ
โครงสร๎างพ้ืนฐาน และการขาดแคลนหัวรถจักร สํงผลตํอคุณภาพการให๎บริการ ท าให๎การขนสํงสินค๎าทาง
รางยังคงมีสัดสํวนที่ต่ ามาก   

 ปัจจุบันการขนสํงสินค๎าทางรถไฟของไทยมีปริมาณเพียงร๎อยละ 2.1 ของการขนสํงรวม ซึ่งการขนสํง
ทางราง รถจักร 1 คัน สามารถเคลื่อนย๎ายสินค๎าได๎กวํา 60 คอนเทนเนอร์ โดยต๎นทุนการใช๎น้ ามัน 1 ลิตร 
จะเฉลี่ยขนสํงสินค๎าได๎ 85.5 เมตริกตัน ขณะที่การขนสํงด๎วยรถบรรทุกน้ ามันเทํากันสามารถขนสํงได๎เพียง 
25.5 เมตริกตัน ท าให๎ต๎นทุนขนสํงทางถนนสูงกวําการขนสํงทางรางกวํา 2.4 เทํา ดังนั้น แนวทางการ
พัฒนาระบบขนสํงของประเทศไทย เพ่ือให๎มีต๎นทุนโลจิสติกส์ต่ ากวําที่เป็นอยูํจะต๎องมีการเปลี่ยนรูปแบบ
ประเภทขนสํง โดยให๎ปรับลดการขนสํงทางถนนมาเป็นระบบการขนสํงทางราง ซึ่งเป็นบริการขนสํงที่ มี
ต๎นทุนในการด าเนินการต่ าแตํอาจจะมีความสะดวกน๎อยกวําและรวดเร็วสู๎การขนสํงทางถนน ซึ่งสามารถ
ขนสํงสินค๎าได๎ด๎วยระบบ Door To Door ไมํได ๎อยํางไรก็ตาม สถานภาพการขนสํงด๎วยระบบรถไฟของไทย 
ยังมีปัญหาในด๎านประสิทธิภาพของการให๎บริการทั้งในด๎านความตรงตํอเวลา และความเร็ว ซึ่งรถไฟของ
ประเทศไทยมีอัตราความเร็วประมาณ 48-50 กิโลเมตรตํอชั่วโมง และไมํสามารถที่จะควบคุมตารางการ
เดินรถที่แนํนอน การรถไฟฯ ไมํสามารถจัดหาโบกี้หรือแครํที่เพียงพอกับความต๎องการของผู๎ที่จะใช๎งาน ซึ่ง
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รวมถึงปัญหาการมีหัวรถจักรที่ไมํเพียงพอ ทั้งหมดนี้สํงผลตํอความไมํนําเชื่อถือของการใช๎บริการขนสํงทาง
รถไฟ  จากข๎อมูลการขนสํงสินค๎าของ ICD ลาดกระบัง ซึ่งเป็นศูนย์รวบรวม เปลี่ยนถํายขนสํงตู๎คอนเทน
เนอร์ รอสํงมอบไปยังทําเรือแหลมฉบัง ซึ่ง ICD แหํงนี้มีวัตถุประสงค์ตั้งแตํแรกตั้งเพ่ือให๎เป็นสถานที่
รวบรวมตู๎สินค๎าทีข่นสํงด๎วยระบบรถบรรทุกเพ่ือปรับเปลี่ยนไปสูํการขนสํงทางราง เพ่ือสํงมอบสินค๎าให๎กับ
ทําเรือแหลมฉบัง ซึ่งปัจจุบัน ICD สามารถขนสํงสินค๎าทางรางได๎เพียงร๎อยละ 30 เทํานั้น โดยสํวนที่เหลือ
สินค๎ายังต๎องสํงด๎วยรถเทรเลอร์ ท าให๎ปริมาณรถบรรทุกแออัดอยูํในเส๎นทาง กทม.-ชลบุรี-พัทยา  

 ดังนั้น ทิศทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพ่ิมประสิทธิภาพและลดต๎นทุนที่ประมาณการไว๎วํา
ต๎นทุนโลจิสติกส์ของประเทศไทยปัจจุบัน อยูํประมาณร๎อยละ 19 ตํอ GDP และลดลงให๎เหลือร๎อยละ 15 
ภายใน 4 ปีข๎างหน๎า จะบรรลุตามเป้าได๎นั้นภาครัฐจะต๎องเรํงด าเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพระบบการ
บริหารจัดการการรถไฟแหํงประเทศไทยให๎สามารถสนองตอบตํอการพัฒนาโลจิสติกส์ โดยให๎จัดท าเป็น
แผนหรือวาระแหํงชาติ มีทิศทางท่ีชัดเจน จากการศึกษาโครงการและแผนงานของการรถไฟฯ  เฉพาะใน
สํวนที่เกี่ยวข๎องกับปัญหาโครงการระบบขนสํงสินค๎า จะเห็นวํามีแผนงานและการลงทุนเป็นจ านวนเงินกวํา
หมื่นล๎านบาท โดยเฉพาะโครงการพัฒนาการขนสํงทางรางเชื่อมโยงทําอากาศยานสุวรรณภูมิ  และ
โครงการกํอสร๎างทางคูํฉะเชิงเทรา มีงบประมาณ 5,235 ล๎านบาท ทั้งนี้ โครงการศูนย์บริการตู๎คอนเทน
เนอร์ (ICD) ระยะที่ 2 ที่ลาดกระบัง อาจจะมีการขยายพ้ืนที่ติดกับ ICD ลาดกระบังแหํงที่ 1 ในพ้ืนที่ 414 
ไรํ วงเงินลงทุน 6,066 ล๎านบาท นอกจากนี้ การรถไฟฯ ก าลังด าเนินการสั่งซื้อรถโบกี้เพ่ือบรรทุกสินค๎ากวํา 
242 คัน และการเพ่ิมหัวรถจักร รวมถึงมีการปรับปรุงประสิทธิภาพความเร็วของรถที่เดิมมีแผนงาน       
hi-speed train ในการปรับปรุงเส๎นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ รวมถึงการปรับเปลี่ยนระบบเทคโนโลยี
ตําง ๆ เป็นต๎น   

 ในปัจจุบันสินค๎าที่ขนสํงทางรถไฟสํวนใหญํจะเป็นผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม ซีเมนต์ สินค๎าเบ็ดเตล็ด และ
เครื่องใช๎ครัวเรือน นอกนั้นสินค๎าชนิดอื่นยังไมเํป็นที่นิยมขนสํงมากนัก เนื่องจากปัญหาด๎านความพร๎อมของ
การขนสํงระบบราง โดยในแตํละปีจะมีสินค๎าที่ถูกสํงผํานระบบรางอยูํที่ประมาณ 10 ล๎านตัน  
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ตารางที่ 8 ปริมาณการขนส่งสนิค้าทางรถไฟ แยกตามประเภทสินค้า (หน่วย : พันตัน) 

ประเภทสินค้า 2552 2553 2554 2555 2556 
 ไม ๎ 1 1 2 0 1 

 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 2 2 2 1 1 
 เครื่องบริโภคอื่นๆ 15 1 1 5 30 

 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 2,686 2,783 2,655 2,541 2,719 
 แรํธาต ุ 6 3 0 0 0 

 โลหะกํอสร๎าง 0 0 0 7 2 
 ดิน, หิน, ทราย 0 0 0 11 1 

 ซีเมนต ์ 1,166 1,141 1,120 903 1,099 
 วัสดุกํอสรา๎ง 1 7 15 115 35 
 ปุ๋ย 0 0 1 0 0 

 เครื่องใช๎ครัวเรือน 65 56 98 314 403 
 สินค๎าเบ็ดเตล็ด 7,191 7,404 6,970 6,861 7,527 

รวม 11,133 11,399 10,864 10,758 11,817 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

 จากตารางที่ 8 สินค๎าที่มีการขนสํงโดยรวมแตํละปีแล๎วเมื่อจัดกลุํมขบวนรถไฟขนสํงสินค๎าในไทย 
สามารถแบํงได๎เป็น 5 ชนิด ได๎แกํ ขบวนรถสินค๎าปูนซีเมนต์ ขบวนรถสินค๎าผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิง
ส าเร็จรูป ขบวนรถสินค๎าน้ ามันดิบ รถขบวนรถสินค๎าแก๏ส แอลพีจี และขบวนรถสินค๎าทั่วไป โดยแตํละ
ขบวนมีรายละเอียดดังนี้ 

1. ขบวนรถสินค๎าปูนซีเมนต์ 

 

ผู้ใช้บริการ 
บริษัท ซิเมนตไ์ทย โลจิสติกส์ จ ากดั 
บริษัท ปูนซีเมนต์นครหลวง จ ากัด (มหาชน)   
บริษัท ทีพีไอ โพลีน จ ากัด (มหาชน)  
บริษัท ชลประทานซเีมนต์ จ ากดั (มหาชน) 
 

ปริมาณการขนสํง 1.9 ล๎านตัน / ป ี
รายได๎คําระวาง 246 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 700 ตัน 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถปูนซิเมนตผ์งวันละ 9 ขบวน  
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2. ขบวนรถสินค๎าผลิตภัณฑ์น้ ามันเชื้อเพลิงส าเร็จรูป 

 

ผู้ใช้บริการ 
บริษัทเชลล์แหํงประเทศไทย จ ากดั  
บริษัท เอสโซํ (ประเทศไทย) จ ากดั (มหาชน) 
บริษัท น้ ามันคาลเท็กซ์ (ไทย) จ ากัด  
บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน)  
  

ปริมาณการขนสํง 1.4 ล๎านกิโลลิตร / ปี 
รายได๎คําระวาง 471 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 800 กิโลลติร (684 ตัน) 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถขบวนรถน้ ามนัวันละ 10 ขบวน 

3. ขบวนรถสินค๎าน้ ามันดิบ 

 

ผู้ใช้การขนส่ง 
บริษัท ไทยเชลล ์ 
เอ็กซพลอเรชั่น แอนด์ โปรดั๊กช่ัน จ ากัด 
 

ปริมาณการขนสํง 1.3 ล๎านกิโลลิตร / ปี 
รายได๎คําระวาง 340 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 1,204 กิโลลติร ( 840 ตัน ) 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถน้ ามันดิบวันละ 4 ขบวน  

 
4. รถขบวนรถสินค๎าแก๏ส แอลพีจี 

 

ผู้ใช้การขนส่ง 
การปิโตรเลียมแหํงประเทศไทย 
 
 

ปริมาณการขนสํง 550,000 กิโลลิตร / ป ี
รายได๎คําระวาง 140 ล๎านบาท / ป ี

ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 864 กิโลลติร (459 ตัน) 
ลักษณะการขนสํง จัดเดินเป็นขบวนรถก๏าซวันละ 1 - 2 ขบวน 
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5. ขบวนรถสินค๎าทั่วไป 

 

ผู้ใช้บริการ 
ขบวนรถสินค๎าท่ัวไป 

สายเหนือ วันละ 2 ขบวน ( ไป - กลับ ) 
สายตะวันออกเฉียงเหนือ วันละ 4 ขบวน ( ไป - กลับ ) 

สายใต ๎ วันละ 4 ขบวน ( ไป - กลับ ) 
ปริมาณการขนสํงตํอขบวน 600 - 800 ตัน 

 ในกลุํมสินค๎าที่มีปริมาณสูงในการใช๎ขนสํงทางรถไฟ มีเส๎นทางที่ใช๎ในการขนสํงโดยเฉพาะสินค๎า
น้ ามันเชื้อเพลิง ก๏าซแอลพีจี น้ ามันดิบ ปูนซีเมนต์ และสินค๎าบรรจุตู๎คอนเทนเนอร์ ดังแสดงในรูปที่ 17-21 
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รูปที ่17  เส้นทางการขนส่งสนิคา้น้ ามันเชื้อเพลิงทางรถไฟ 

ที่มา : การรถไฟแหํงประเทศไทย 



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

 

                                                                          49                             สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 
 

รูปที่ 18  เส้นทางการขนส่งก๊าซแอลพีจีทางรถไฟ ของบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที ่19  เส้นทางการขนส่งน้ ามนัดิบทางรถไฟ ของบริษัท ปตท.สผ.สยาม จ ากัด 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที่ 20 เส้นทางการขนส่งปนูซิเมนต์ทางรถไฟ 

ที่มา: การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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รูปที ่21  เส้นทางการขนส่งสนิคา้คอนเทนเนอร์ทางรถไฟ 

ที่มา : การรถไฟแหํงประเทศไทย 
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2.6 ปริมาณและมูลค่าการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  
 ประเทศไทยมีการขนสํงทางถนนประมาณร๎อยละ 80 สํงผลให๎ต๎นทุนคําขนสํงของประเทศมีสัดสํวน
สูงถึงร๎อยละ 19 ของ GDP และศักยภาพในการแขํงขันของประเทศ ปัจจุบันรัฐบาลจึงให๎ความส าคัญตํอ
การเปลี่ยนรูปแบบการขนสํงให๎พ่ึงพาระบบที่ใช๎พลังงานอยํางมีประสิทธิภาพ คือ การขนสํงทางราง ซึ่งมี  
สถานีบรรจุและแยกสินค๎ากลํอง (ICD ลาดกระบัง) และลานกองเก็บสินค๎าคอนเทนเนอร์ (CY) เป็นสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าคัญในการสํงเสริมการขนสํงทางรถไฟ เมื่อเปรียบเทียบตู๎สินค๎าที่เข๎าออกจากสถานี
บรรจุและแยกสินค๎ากลํอง ICD ลาดกระบังแล๎วจะเห็นวําในแตํละปี  รถไฟจะมีปริมาณต๎ูสินค๎าผํานเข๎าออก
ประมาณ 4 แสนตู๎ ในขณะที่ทางรถยนต์ที่จะใช๎ถนนในการขนสํงจะมีประมาณปีละ 9 แสนตู๎  หรือมากกวํา
ทางรางถึง 2 เทํา ดังตารางที่ 9 

ตารางที่ 9 ตู้สินค้าผ่านเข้า/ออก สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) ลาดกระบัง  

ปีงบประมาณ รถไฟ รถยนต์ รวม (ทีอียู) 

2557 469,868 874,297 1,344,165 

2556 445,846 930,342 1,376,188 

2555 402,131 886,101 1,288,232 

2554 400,434 1,082,889 1,483,323 

2553 409,703 1,145,638 1,555,341 

2552 379,771 1,086,756 1,466,527 

2551 449,770 1,293,789 1,743,559 

2550 406,426 1,212,622 1,619,048 

2549 442,849 983,696 1,426,545 

2548 403,674 831,497 1,235,171 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, 2558 

 เนื่องจากประเทศไทยมีรายได๎หลักในการเป็นผู๎สํงออกสินค๎า ดังนั้นเส๎นขนสํงสินค๎าที่ส าคัญเป็น
อันดับแรก คือ เส๎นทางระหวําง ICD ลาดกระบัง และทําเรือแหลมฉบัง โดยการรถไฟแหํงประเทศไทย 
(ร.ฟ.ท.) เป็นเจ๎าของที่ดิน และให๎บริการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ซึ่งรายได๎จากการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์
นี้เป็นรายได๎หลักของ ร.ฟ.ท. ถึง 537 ล๎านบาท จากรายได๎ทั้งหมด 1,753 ล๎านบาท (ร๎อยละ 30) และมี
การขยายตัวอยํางตํอเนื่องตั้งแตํเปิดให๎บริการในปี 2539 จากเดิมท่ี ICD ถูกออกแบบให๎รองรับตู๎สินค๎าเพียง 
6 แสนตู๎/ปี ได๎เพ่ิมข้ึนเป็น 1.5 ล๎านตู๎ ในปี 2553  
 ปัจจุบันการเติบโตของ ICD เป็นการขยายตัวที่มีแนวโน๎มลดลงแล๎ว แม๎ทําเรือแหลมฉบังจะมีการ
ขยายตัวเพ่ิมขึ้นแตํการใช๎บริการของ ICD ไมํได๎เติบโตไปในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากสภาพปัญหาการ
ให๎บริการของ ร.ฟ.ท. และการแขํงขันที่สูงขึ้นของภาคเอกชน ซึ่งมีการให๎บริการที่หลากหลาย ความ
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คลํองตัวสูง และมีคําบริการที่ต่ า เนื่องจากบริษัทเหลํานี้ความสามารถในการบริหารจัดการและเทคโนโลยี
สมัยใหมํที่ดีกวํา  

 ปริมาณการขนสํงสินค๎าและผู๎โดยสารระบบรางภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2557 พบวํา ในแตํละเดือน
สินค๎าจะถูกขนสํงประมาณ 9 แสนตัน เมื่อครบปีจะเฉลี่ยอยูํที่เกือบ 11 ล๎านตัน ซึ่งนับวําการขนสํงสินค๎า
ทางรถไฟของไทยยังมีปริมาณน๎อยเมื่อเทียบกับประเทศที่พัฒนาแล๎ว สํวนการขนสํงผู๎โดยสาร (ไมํนับ
รถไฟฟ้า) จะอยูํที่เดือนละประมาณ 3 ล๎านคน หรือปีละ 36 ล๎านคน นับวําอยูํในจ านวนที่ยังไมํมากเชํนกัน 
จากตัวเลขการขนสํงสินค๎าและผู๎โดยสารระบบรางภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2557 ท าให๎เห็นวําประเทศไทย
ควรให๎ความสนใจพัฒนาระบบรางให๎ดียิ่งขึ้น เพ่ือเป็นการสนับสนุนให๎เกิดการใช๎บริการทั้งการขนสํงสินค๎า
และผู๎โดยสาร อันจะสํงผลดีทั้งด๎านเศรษฐกิจและสภาพแวดล๎อมในอนาคต 

ตารางที่ 10 การขนส่งสินค้าและผู้โดยสารระบบรางภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2557 

 ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. รวม 

สินค้า  
(ล้านตัน) 

0.87 0.78 0.93 0.85 0.94 0.92 0.92 0.91 0.91 0.95 0.92 0.92 10.83 

ผู้โดยสาร 
(ล้านคน) 

3.20 2.84 3.29 3.17 3.00 2.86 3.02 3.09 2.77 3.23 2.91 3.06 36.43 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม 

2.7 การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย  

 การศึกษาผลงานที่เก่ียวข๎องการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ แบํงออกได๎เป็น  4 กลุํม ดังนี้ 

2.7.1 องค์กรรถไฟ 

 จิรพร สาวะพันธ์, 2547 ได๎ศึกษาถึงการก าเนิดกรมรถไฟหลวงและการกํอสร๎างทางรถไฟ 
เพ่ือเป็นกลไกในการป้องกันรักษาความมั่นคงของประเทศจากภัยคุกคามทั้งภายในประเทศ และจาก
จักรวรรดินิยมตะวันตก ทางรถไฟสายแรกมุํงไปจังหวัดนครราชสีมาเนื่องจากการปลุกระดมของฝรั่งเศสให๎
กระด๎างกระเดื่องตํอรัฐบาลสยาม เป็นทางขนาด 1.435 เมตร (Standard Gauge) ซึ่งเป็นยุทธศาสตร์ใน
การ “ผนวกแผํนดิน”  และเป็นยุทธศาสตร์ “กว๎างขวางคอ”  คือ ป้องกันไมํให๎ประเทศเพ่ือนบ๎านรุกรานได๎ 
เพราะทางรถไฟของประเทศเพ่ือนบ๎านขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) เทํานั้น  ทางรถไฟที่ได๎กํอสร๎างขึ้นนี้
มีบทบาทด๎านสํงก าลังบ ารุงในสงครามเอเชียบูรพา ไมํวําจะเป็นการเคลื่อนกองทัพ อาวุธยุทโธปกรณ์ และ
ยุทธปัจจัยเข๎าสูํสนามรบ หรือการสับเปลี่ยนก าลังรบ และมีการดัดแปลงเป็นขบวนรถไฟพยาบาลเพ่ือ
ล าเลียงทหารที่ได๎รับบาดเจ็บออกจากโรงพยาบาลสนามสํวนหน๎า และยังมีบทบาททางด๎านการป้องกันภัย
ทางอากาศ เป็นยามอากาศโดยการสังเกตการณ์และสํงขําวสารการลํวงล้ าแดนทางอากาศของเครื่องบิน



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

 

                                                                          55                             สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

ข๎าศึก การรถไฟยังกํอให๎เกิดความเจริญด๎านการคมนาคม กาขนสํงสินค๎าทางรถไฟ การเดินทาง และการ
ทํองเที่ยว กํอให๎เกิดผลกระทบที่ดีตํอเศรษฐกิจของประเทศอีกทางหนึ่งด๎วย  

 พิพัฒน์ ธรรมสิทธิ์, 2545 ได๎ศึกษาปัญหาโครงสร๎างการบริหารของการรถไฟแหํงประเทศไทย 
จากผลการส ารวจกลุํมตัวอยํางผู๎บริหารระดับกลางและระดับสูงของการรถไฟแหํงประเทศไทย จ านวน 43 
คน มีความเห็นด๎วยระดับปานกลาง ในเรื่องโครงสร๎างการบริหารมีความสมบูรณ์ การจัดการและ
บริหารงานแบบราชการที่มีขั้นตอนชัดเจนเป็นผลดี รองผู๎วําการรถไฟฯ มีอ านาจในการวินิจฉัยและสั่งการ
แก๎ปัญหาแบบเบ็ดเสร็จ เมื่อเกิดปัญหาขึ้น ผู๎บริหารระดับกลางสามารถสั่งการแก๎ไขปัญหาได๎โดยเร็วตาม
ขอบเขตอ านาจได๎ นโยบายของรัฐมีความชัดเจน รัฐมนตรีที่ก ากับดูแลได๎วางกรอบไว๎ชัดเจน  สหภาพ
แรงงานของการรถไฟฯ มีบทบาทในเชิงไมํสร๎างสรรค์ ความเหมาะสมของผู๎วําการฯ และการสรรหาผู๎วํา
การฯ ความเหมาะสมและเป็นธรรมของผู๎ที่จะขึ้นมาด ารงต าแหนํงของผู๎บริหารของการรถไฟฯ และ
แหลํงข๎อมูลและเทคโนโลยีที่จะชํวยผู๎บริหารในการตัดสินใจปัญหาในปัจจุบัน มีความเห็นด๎วยในระดับมาก
ในเรื่องบุคคลที่จะเข๎ามาด ารงต าแหนํงเป็นผู๎วําการรถไฟฯ ควรเป็นมืออาชีพและเป็นที่ยอมรับของสังคม
ทั่วไป มีความจ าเป็นที่ผู๎บริหารของการรถไฟฯ จะต๎องผํานการอบรมโดยเฉพาะและแสดงวิสัยทัศน์ทั้งด๎าน
การบริหาร เศรษฐกิจ การเมือง แตํมีความเห็นด๎วยในระดับน๎อยในเรื่องบทบาทเชิงสร๎างสรรค์ของสหภาพ
แรงงานที่ท าให๎การรถไฟฯ มีความเจริญก๎าวหน๎าและความจ าเป็นในปัจจุบันของสหภาพแรงงาน 
นอกจากนี้ผู๎บริหารระดับกลางและระดับสูงของการรถไฟฯ มีความเห็นวําปัญหาและอุปสรรคที่สะสมมา
นานสมควรได๎รับการแปรรูปร๎อยละ 76.7  และควรแปรรูปเป็นบริษัทมหาชน จ ากัด ร๎อยละ 45.5 ร๎อยละ 
100 เห็นวําควรปรับอัตราคําโดยสาร ให๎มีหลักเกณฑ์จากความเป็นธรรมและความเป็นจริงของต๎นทุน   
ร๎อยละ 43.7 ในด๎านของการเมือง ร๎อยละ 66.7 เห็นวําฝ่ายการเมืองควรแตํงตั้งเฉพาะกรรมการรถไฟ
เทํานั้น  ปัจจัยด๎านต าแหนํงและระดับไมํมีความสัมพันธ์กับความคิดเห็นด๎านตําง ๆ ของโครงสร๎างการ
บริหารของการรถไฟฯ  ยกเว๎นเพียง 2 กรณีคือ ความเห็นเกี่ยวกับลักษณะโครงสร๎างการบริหารของการ
รถไฟและผู๎บริหารระดับกลางสามารถวินิจฉัยและสั่งการแก๎ปัญหาได๎อยํางอิสระและรวดเร็วเมื่อเกิดปัญหา  
 สมโชค สระสม, 2546 ได๎ศึกษาต๎นทุนการผลิตและประสิทธิภาพของการรถไฟแหํงประเทศ
ไทย โดยที่การรถไฟฯ เป็นกิจการผูกขาดภายใต๎การก ากับของรัฐบาล มีภารกิจหลักคือการบริการขนสํง
ผู๎โดยสารและสินค๎า  จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพโดยรวมพบวํา ประสิทธิภาพโดยรวมของการรถไฟฯ มี
แนวโน๎มลดลงและปี พ.ศ.2541-2545 ลดลงต่ ามาก โดยในปีพ.ศ. 2544 มีประสิทธิภาพต่ าที่สุด และปีพ.ศ. 
2537 เป็นปีที่มีประสิทธิภาพสูงที่สุดและเป็นปีเดียวที่ประสิทธิภาพโดยรวมสูงกวําจุดคุ๎มทุนเพียงเล็กน๎อย 
จากการวิเคราะห์ประสิทธิภาพเฉพาะสํวนพบวําคําใช๎จํายอ่ืน (อัตราดอกเบี้ย) มีประสิทธิภาพมากที่สุด 
รองลงมาเป็นคําใช๎จํายเกี่ยวกับคําเสื่อมราคา คําน้ ามันเชื้อเพลิง คําวัสดุ และคําใช๎จํายเกี่ยวกับบุคคลมี
ประสิทธิภาพต่ าที่สุด การที่ประสิทธิภาพโดยรวมลดต่ าลงจากการใช๎จํายเกี่ยวกับบุคคล คําเสื่อมราคา 
คําใช๎จํายอ่ืน ๆ อาจจะเป็นเพราะการรถไฟฯ น าเทคโนโลยีเข๎ามาใช๎ในการให๎บริการน๎อยมาก สํวนมากจะ
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ใช๎พนักงานท าให๎มีคําใช๎จํายด๎านแรงงานมาก ท าให๎การพัฒนาองค์กรให๎มีประสิทธิภาพเหมาะกับ
สถานการณ์ปัจจุบันจึงท าได๎ยาก นอกจากนี้ยังมีคําใช๎จํายเกี่ยวกับการลงทุนในทรัพย์สินถาวร   ตําง ๆ และ
ภาระในการช าระอัตราดอกเบี้ยเงินกู๎ที่เพ่ิมสูงขึ้นเรื่อย ๆ ของในแตํละปี  การวิเคราะห์ดัชนีผลก าไรและ
ต๎นทุนการปฏิบัติงาน พบวําผลการด าเนินงานขาดทุนมาตลอดปี 2525-2545 โดยปี 2542 มีประสิทธิภาพ
ต่ าที่สุด เพราะมีต๎นทุนการปฏิบัติงานสูงที่สุด คือร๎อยละ 190.78 จากวิกฤตการณ์คําเงินบาทที่อํอนคํามาก 
ท าให๎การรถไฟฯ เสียคําใช๎จํายจากอัตราแลกเปลี่ยนที่เพ่ิมสูงขึ้นมาก การวิเคราะห์อัตราสํวนทางการเงินถึง
สภาพคลํองและโครงสร๎างหนี้สินของการรถไฟฯ พบวํา อัตราสํวนทุนหมุนเวียนสํวนใหญํต่ า ท าให๎เกิด
ปัญหาสภาพคลํองจนขาดเงินสดหมุนเวียนที่จะน ามาใช๎ในกิจการ กลําวได๎วําการรถไฟฯ เกิดปัญหาสภาพ
คลํองมาโดยตลอดและยิ่งจะทวีความรุนแรงมากขึ้น สํงผลกระทบตํอประสิทธิภาพในการด าเนินงานของ
การรถไฟฯ มาโดยตลอด เป็นการยากมากท่ีจะแก๎ปัญหานี้ให๎หมดไปในระยะเวลาอันสั้น 
 พดิศร วุฒาพาณิชย์, 2554 ได๎ศึกษาการปรับโครงสร๎างเพ่ือการแปรรูปรัฐวิสาหกิจของการ
รถไฟฯ พบวํา สาเหตุส าคัญท่ีน าไปสูํการตัดสินใจแปรรูปของกิจการรถไฟฯ คือ ผลการด าเนินการที่มีรายได๎
ไมํค๎ุมกับต๎นทุนการด าเนินการจนประสบกับปัญหาการขาดทุนอยํางหนัก นับตั้งแตํเกิดวิกฤตการณ์น้ ามันใน
ปี พ.ศ.2516 การรถไฟฯ เริ่มประสบผลขาดทุนตั้งแตํปี พ.ศ.2517 เป็นมา ผลประกอบการที่ขาดทุนนี้
เป็นไปอยํางตํอเนื่องและมีแนวโน๎มเพ่ิมสูงขึ้นทุกปี จนกระทั่งปี 2554 มีหนี้ สินสะสมถึง 7 หมื่นล๎านบาท  
สาเหตุโดยรวมของการมีรายได๎ที่ไมํเพียงพอกับคําใช๎จําย เป็นผลจากรัฐบาลเข๎าควบคุมการเก็บคําโดยสาร 
ไมใํห๎ปรับขึ้นราคาตั้งแตํปี พ.ศ.2528 รัฐบาลไมํจํายเงินคําชดเชยให๎ตามเวลา ตามมาตรา 93 แหํงพรบ.การ
รถไฟแหํงประเทศไทย พ.ศ.2494 ท าให๎การรถไฟฯ ต๎องจํายดอกเบี้ยเงินกู๎ปีละประมาณ 1,800 ล๎านบาท 
รัฐบาลไมํจํายเงินชดเชยผลการขาดทุนจากการด าเนินกิจการเชิงสังคม ตามผลที่ขาดทุนจริง สํงผลให๎การ
รถไฟฯ ต๎องกู๎เงินเพ่ิมเติมเพ่ือชดเชยรายได๎ จนท าให๎เกิดหนี้สะสมและภาระดอกเบี้ย ผู๎บริหารไร๎
ประสิทธิภาพ ขาดจิตส านึก ขาดความรับผิดชอบและมีการคอร์รับชั่น การมีภาระหนี้สินที่เกิดจากการกู๎ยืม
เพ่ิมข้ึนอยํางตํอเนื่อง ท าให๎รัฐบาลต๎องแบกรับภาระ และการขาดประสิทธิภาพในการบริหารจัดการองค์กร  
ทั้ง ๆ ที่ในสํวนของโครงสร๎างพ้ืนฐานและการบริหารจัดการหารายได๎จากทรัพย์สินและที่ดินจ านวนมาก   
ไมํมีศักยภาพมากนัก ขาดแคลนเครื่องมือเครื่องใช๎ที่ทันสมัยในการท างานทั้งหัวรถจักรและระบบอาณัติ
สัญญาณ รางมีอายุการใช๎งานมานาน ปัญหาเรื่องการขาดแคลนบุคลากรที่มีศักยภาพ ปัจจัยที่น าไปสูํการ
คัดค๎านการแปรรูปกิจการรถไฟฯ คือ ปัญหาความไมํชัดเจนในนโยบายการแปรรูป หลักประกันความมั่นคง
ในการท างานและสิทธิประโยชน์ของพนักงานที่ลดลง ตลอดจนผลกระทบที่ประชาชนได๎รับภายหลังจาก
การแปรรูปกิจการไปเป็นบริษัท จ ากัด ดังนี้ แนวทางในการแก๎ปัญหาการคัดค๎านการแปรรูป คือ ใน
กระบวนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ ต๎องท าให๎เกิดการมีสํวนรํวมของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข๎อง เพ่ือให๎เกิดการยอมรับ
และเกิดประโยชน์ตํอประชาชนสํวนใหญํอยํางแท๎จริง 
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2.7.2 ข๎อได๎เปรียบ/ข๎อจ ากัดของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ 
     วสุ ชัยสุข, 2547 ได๎ศึกษาปัจจัยที่มีผลตํอการเลือกวิธีการขนสํงโดยรถบรรทุกและรถไฟ ใน

การขนสํงสินค๎า 6 กลุํม ได๎แกํ ข๎าว ผักและผลไม๎ ปูนซีเมนต์ วัสดุกํอสร๎าง เชื้อเพลิง และอาหาร โดยมีปัจจัย
ในการเลือก ได๎แกํ อัตราคําขนสํงสินค๎าตํอตัน ระยะเวลาที่ใช๎ในการขนสํงสินค๎าและคําความสะดวกในการ
ขนสํงสินค๎าในประเทศไทย ซึ่งอัตราคําใช๎จํายเฉลี่ยตํอตันตํอกิโลเมตรในการขนสํงสินค๎าของรถไฟมีคํา
เทํากับ 394.91 บาทตํอตันและ 1.37 บาทตํอตันตํอกิโลเมตร แตํส าหรับรถบรรทุกมีคํา 488.56 บาทตํอตัน 
และ 1.61 บาทตํอตันตํอกิโลเมตร คําใช๎จํายมีคําลดลงตามระยะทางขนสํงที่เพ่ิมขึ้น ส าหรับระยะเวลาที่ใช๎
ในการขนสํงสินค๎าเข๎าและออกกรุงเทพฯ กับจังหวัดตําง ๆ ทั่วประเทศของรถไฟมีคําเทํากับ 9.71 ชั่วโมง 
สํวนของรถบรรทุกมีคําเทํากับ 8.27 ชั่วโมง การเพ่ิมความเร็วในการขนสํงสินค๎าทางรถไฟจากปัจจุบันซึ่งมี
ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางประมาณ 40-60 กม./ชม.ให๎มีความเร็วเพ่ิมขึ้นเทํากับ 60 – 100 กิโลเมตร
ตํอชั่วโมง เมื่อปัจจัยอื่น ๆ คงที่ สํงผลให๎คําสัดสํวนการขนสํงสินค๎าเข๎าและออกกรุงเทพฯ และปริมณฑลโดย
รถบรรทุกลดลงมากที่สุด  
   จริยา ตติรัตน์, 2545 ได๎ศึกษาคําใช๎จํายของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟกับทางรถยนต์บรรทุก
จากต๎นทางแหลํงผลิต โรงงาน หรือคลังสินค๎าถึงปลายทางสํงสินค๎าหรือผู๎ใช๎บริการขั้นสุดท๎ายของสินค๎า
ปริมาณมาก (แห๎งและเหลว) ได๎แกํ น้ ามันส าเร็จรูป ก๏าซปิโตรเลียม น้ ามันดิบ ปูนซิเมนต์ผง และการขนสํงตู๎
คอนเทนเนอร์  โดยประมาณต๎นทุนรวมที่เกี่ยวข๎องกับการขนสํงตามแนวคิดของ BUTTON เป็นต๎นทุนตํอ
ระยะทาง คือ บาท/กิโลเมตร และตํอระยะทางและน้ าหนักบรรทุก (บาทตํอตันกิโลเมตร หรือ บาทตํอ
กิโลลิตรกิโลเมตร) คือต๎นทุนในการเคลื่อนย๎าย การน าสํง คําใช๎จํายขนถํายสินค๎า คําเสียเวลา และต๎นทุน
ผลกระทบภายนอกจากการขนสํง แบํงเป็นต๎นทุนทางการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ในระดับเอกชนและ
ระดับสังคม เพื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหวํางต๎นทุนตํอหนํวยกับปริมาณบริการขนสํงของการขนสํงสินค๎า
แตํละประเภทในเส๎นทางตําง ๆ โครงสร๎างต๎นทุนการขนสํงสินค๎า และการเปรียบเทียบต๎นทุนระหวํางการ
ขนสํงสินค๎า โครงสร๎างต๎นทุนการขนสํงสินค๎าพบวํา การขนสํงทางรถไฟมีคําใช๎จํายคงที่สูง ท าให๎การขนสํง
สินค๎าปริมาณน๎อยในระยะสั้นไมํคุ๎มคํา หากรวมคําขนสํงตํอเนื่องและคําเสียเวลาเข๎าไป การขนสํงทางรถไฟ
จะมีคําใช๎จํายที่เพ่ิมขึ้นอยํางรวดเร็ว จึงเสียเปรียบการขนสํงทางถนนอยํางมาก และคําใช๎จํายบุคลากรของ
การขนสํงทางรถไฟยังสูงกวําทางรถยนต์บรรทุกทั้งส าหรับต๎นทุนทางการเงินและต๎นทุนทางเศรษฐศาสตร์  
ส าหรับความสะดวกและรวดเร็วในการขนสํงสินค๎านั้น การขนสํงทางรถยนต์บรรทุกยังคงได๎เปรียบการ
ขนสํงทางรถไฟ เนื่องจากรถยนต์บรรทุกสามารถขนสํงได๎ทันทีในปริมาณไมํมาก สามารถวําจ๎าง
ผู๎ประกอบการและสามารถเพ่ิมจ านวนได๎งําย ไมํมีขั้นตอนทางราชการในการขอเดินรถ มีเส๎นทางครอบคลุม
ทั่วทั้งประเทศและถึงผู๎ใช๎บริการโดยตรง ซึ่งเมื่อรวมคําขนสํงตํอเนื่องส าหรับสินค๎าบางประเภทในบาง
เส๎นทางแล๎ว แนวโน๎มที่จะเลือกการขนสํงสินค๎าทางรถยนต์บรรทุกจึงมีมากกวําทางรถไฟ 
 ผู๎ใช๎บริการขนสํงสินค๎าไมํได๎ค านึงถึงผลกระทบตํอภายนอกจากการขนสํง ไมํวําจะเป็น
คําใช๎จํายเพ่ิมเติมทางถนน คําใช๎จํายด๎านอุบัติเหตุ หรือต๎นทุนมลภาวะทางอากาศ ซึ่งมีสํวนแบํงสูงในการ
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ขนสํงทางรถยนต์บรรทุก ท าให๎ไมํมีนัยส าคัญตํอการเลือกใช๎บริการการขนสํง  การประหยัดจากขนาดใน
การขนสํงสินค๎าทางรถไฟของสินค๎าที่มปีริมาณมาก สม่ าเสมอ และระยะทางไกล ไมํต๎องมีการขนสํงตํอเนื่อง
หรือเสียคําขนถํายสินค๎าซ้ าซ๎อน เนื่องจากคําใช๎จํายสํวนมากคงที่ เชํน เงินเดือนพนักงาน ท าให๎ต๎นทุนรวม
ตํอหนํวยแปรผันผกผันกับปริมาณการขนสํง และจะลดลงอยํางรวดเร็วเมื่อขนสํงปริมาณมากและระยะ
ทางไกล เชํน การขนสํงทางรถไฟของปูนซีเมนต์ผงจากต๎นทางที่สระบุรีไปยังปลายทางที่กรุงเทพฯ มีต๎นทุน
การขนสํงทางการเงิน 1.2960 บาทตํอตันกิโลเมตรและทางเศรษฐศาสตร์ 1.2440 บาทตํอตันกิโลเมตร แตํ
หากขนสํงไปยังปลายทางสุราษฏร์ธานีจะมีต๎นทุนการขนสํงทางการเงินเพียง 0.4035 บาทตํอตันกิโลเมตร
และทางเศรษฐศาสตร์ 0.4326 บาทตํอตันกิโลเมตร แตํส าหรับการขนสํงทางรถยนต์บรรทุก ต๎นทุนการ
ขนสํงทางการเงินจะลดลงจาก 0.8408 เป็น 0.7128 บาทตํอตันกิโลเมตร และทางเศรษฐศาสตร์จะลดลง
จาก 1.1687 เป็น 1.0645 บาทตํอตันกิโลเมตร การเปลี่ยนแปลงของราคาปัจจัยแปรผัน ได๎แกํ ราคาน้ ามัน
เชื้อเพลิงและต๎นทุนมลภาวะทางอากาศ มีผลตํอต๎นทุนรวมในการขนสํงสินค๎าทางรถยนต์บรรทุกมากกวํา 
แตํการเปลี่ยนแปลงของราคาปัจจัยคงที่หรือคําใช๎จํายในการขนถํายสินค๎า มีผลตํอต๎นทุนรวมในการขนสํง
สินค๎าทางรถไฟมากกวํา เนื่องจากการขนสํงทางรถยนต์บรรทุกมีต๎นทุนแปรผันตํอต๎นทุนรวมสูงและทาง
รถไฟมีต๎นทุนคงที่ตํอต๎นทุนรวมสูง  ต๎นทุนตํอหนํวยปริมาณบริการขนสํงในหนํวยบาทตํอตันกิโลเมตรหรือ
บาทตํอกิโลลิตรกิโลเมตร ต๎นทุนคงที่ในการด าเนินการขนสํงทางรถไฟสูงกวําทางรถยนต์บรรทุกมาก 
โดยเฉพาะคําใช๎จํายที่เกี่ยวกับเงินเดือนพนักงาน คําโครงสร๎างพ้ืนฐานและคําใช๎จํายสํวนกลางด๎านขนสํง ซึ่ง
คิดเป็นร๎อยละ 24.1 ของต๎นทุนรวมทางการเงินของการขนสํงทางรถไฟ แตํคิดเป็นเพียงร๎อยละ 5 ของ
ต๎นทุนรวมทางการเงินของการขนสํงทางรถยนต์บรรทุก  

      ธนิน ทรัพย์รุํงโรจน์, 2553 ได๎ศึกษาต๎นทุนโลจิสติกส์ของสินค๎าที่มียอดน าเข๎าและสํงออก
สูงสุดในปีงบประมาณ 2550-2551 ที่ดํานศุลกากรหนองคาย ซึ่งสินค๎าน าเข๎าที่ศึกษาได๎แกํ ไม๎แปรรูป และ
สายไฟประกอบรถยนต์ สํวนสินค๎าสํงออก ได๎แกํ น้ ามันและรถยนต์ จากการเปรียบเทียบต๎นทุนคํา
ด าเนินการและต๎นทุนการเดินรถของการขนสํงทางถนนและทางราง ผํานสะพานมิตรภาพไทย-ลาวแหํงที่ 1 
และเส๎นทางรถไฟหนองคาย-ทํานาแล๎ง พบวํา สินค๎าไม๎แปรรูป การขนสํงทางรางระยะทาง 1,375 
กิโลเมตร ใช๎เวลา 47 ชั่วโมง 15 นาที หรือคิดเป็นเงิน 14,023 บาท และการขนสํงทางถนนระยะทาง 
1,451 กิโลเมตร ใช๎เวลา 41 ชั่วโมง 30 นาที หรือคิดเป็นเงิน 19,051 บาท ส าหรับสินค๎าสายไฟประกอบ
รถยนต์ การขนสํงทางรางระยะทาง 1,415 กิโลเมตร ใช๎เวลา 44 ชั่วโมง 45 นาที หรือคิดเป็นเงิน 13,308 
บาท และการขนสํงทางถนนระยะทาง 1,489 กิโลเมตร ใช๎เวลา 40 ชั่วโมง 50 นาที หรือคิดเป็นเงิน 
16,716 บาท ส าหรับสินค๎าน้ ามัน การขนสํงทางรางระยะทาง 1,724 กิโลเมตร ใช๎เวลา 51 ชั่วโมง 20 นาที 
หรือคิดเป็นเงิน 13,442 บาท และการขนสํงทางถนน 1,600 กิโลเมตร ใช๎เวลา 40 ชั่วโมง 5 นาที หรือคิด
เป็นเงิน 15,130 บาท และส าหรับสินค๎ารถยนต์ การขนสํงทางรางระยะทาง 1,485 กิโลเมตร ใช๎เวลา 46 
ชั่วโมง 5 นาที หรือคิดเป็นเงิน 12,470 บาท การขนสํงทางถนนระยะทาง 1,505 กิโลเมตร ใช๎เวลา 40 
ชั่วโมง 55 นาที หรือคิดเป็นเงิน 17,963 บาท 
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    การขนสํงทางถนนของสินค๎ามีระยะทางมากกวําการขนสํงทางรางของไม๎แปรรูป สายไฟ
ประกอบรถยนต์ น้ ามัน และรถยนต์ คิดเป็นร๎อยละ 5, 3, 7 และ 1 และต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของ
ทางถนนมากกวําการขนสํงทางรางถึง ร๎อยละ 26, 20, 11 และ 31 ส าหรับสินค๎าไม๎แปรรูป สินค๎าสายไฟ
ประกอบรถยนต์ สินค๎าน้ ามัน และสินค๎ารถยนต์ตามล าดับ เป็นเพราะต๎นทุนการเดินรถ รวมไปถึงคําน้ ามัน
เชื้อเพลิง คําบ ารุงรักษารถยนต์ และคํายางรถยนต์ ส าหรับเวลาการขนสํงทางถนนน๎อยกวําการขนสํงทาง
ราง ร๎อยละ 12, 9, 1 และ 11 ในสินค๎าไม๎แปรรูป  สินค๎าสายไฟประกอบรถยนต์ สินค๎าน้ ามัน และสินค๎า
รถยนต์ ตามล าดับ เนื่องจากความเร็วเฉลี่ยในการเดินรถทางถนนเทํากับ 80 กิโลเมตรตํอชั่วโมง แตํ
ความเร็วเฉลี่ยรถไฟเทํากับ 50 กิโลเมตรตํอชั่วโมง นอกจากนี้การขนสํงทางถนนสามารถขนสํงแบบ Door-
to-door แตํการขนสํงทางรางเป็นแบบหลายรูปแบบประกอบกันซึ่งจะเสียเวลาในการขนถํายสินค๎ามาก
และสํงผลกระทบตํอความสามารถในการตอบสนองความต๎องการของลูกค๎า อาจจะกระทบน๎อยลงหากมี
การวางแผนที่ดี เวลาในการขนสํงที่มากขึ้น จะท าให๎ต๎นทุนถือครองสินค๎ามีคําเพ่ิมขึ้น ต๎นทุนถือครองสินค๎า
สามารถค านวณจากคําเสียโอกาสของเงินลงทุนและมีคําเทํากับ 2.48, 11.28, 93.83 และ 142.32 บาท 
ส าหรับสินค๎าไม๎แปรรูป 30 ตัน สินค๎าสายไฟประกอบรถยนต์ 336 กระบะ สินค๎าน้ ามัน 38,000 ลิตร และ
สินค๎ารถยนต์ 7  คัน ตามล าดับ หลังจากรวมต๎นทุนถือครองสินค๎ากับต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของ
การขนสํงทางรางแล๎ว ต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของทางถนนมากกวําการขนสํงทางราง ร๎อยละ 25, 
3, 1 และ 0.38 ส าหรับสินค๎าไม๎แปรรูป สินค๎าสายไฟประกอบรถยนต์ สินค๎าน้ ามัน และสินค๎ารถยนต์ 
ตามล าดับ ซึ่งยังคงน๎อยกวําต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของการขนสํงทางถนน 

    ในปี พ.ศ. 2551 ต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าจะสามารถค านวณต๎นทุนโลจิสติกส์ของการ
น าเข๎าและสํงออกได๎ ซึ่งส าหรับการขนสํงทางถนนจะมีคําเทํากับ 277,353,284 บาทที่ดํานศุลกากร
หนองคาย และหากเปลี่ยนรูปแบบการขนสํงจากการขนสํงทางถนนเป็นการขนสํงทางราง จะได๎ต๎นทุน     
โลจิสติกส์เป็น 243,924,290 บาท การขนสํงทางรางสามารถประหยัดได๎ 33,428,994 บาทตํอปี แตํ
เนื่องจากข๎อจ ากัดความสามารถของการขนสํงทางรางที่สามารถขนสํงได๎เพียง 4 เที่ยวตํอวัน คิดเป็นมูลคํา
สินค๎าประมาณ 23,715,000 บาทตํอวัน หรือ 8,537,400,000 บาทตํอปี (360 วันตํอปี) หรือเทํากับร๎อยละ 
75 ดังนั้นจะเหลือความสามารถในการขนสํงอีกร๎อยละ 25 หรือ 2,134,350,000 บาท และหากรถไฟทางคูํ
ของรัฐบาลประสบความส าเร็จแล๎ว จะมีความสามารถในการขนสํงสินค๎าเพ่ิมขึ้นร๎อยละ 50 หรือ 
3,201,525,000   บาท แตํส าหรับการขนสํงทางถนนนั้น คําน้ ามันเชื้อเพลิงมีแนวโน๎มวําจะมีคําสูงขั้นทุกปี 
ยํอมสํงผลตํอต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าให๎มีคํามากกวําต๎นทุนโลจิสติกส์ตํอมูลคําสินค๎าของการขนสํง
ทางราง จากนโยบาย AFTA ในปี พ.ศ. 2553 คาดวํามูลคําการน าเข๎าและสํงออกสินค๎าไทย-ลาวจะมี
แนวโน๎มที่สูงขึ้น จึงควรพัฒนาระแบบรางเพ่ือประหยัดต๎นทุนโลจิสติกส์ เพ่ิมประสิทธิภาพโดยเฉพาะระยะ
ทางไกลให๎มีการขนสํงที่รวดเร็วในปริมาณที่เพ่ิมขึ้น และเพ่ิมความสามารถในการรองรับปริมาณการขนสํง
สินค๎าที่เพ่ิมขึ้น  อีกทั้งยังควรขยายเส๎นทาง พัฒนาโครงขํายคมนาคมเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแขํงขัน
ทางแขํงขันทางเศรษฐกิจและเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคและระหวํางภูมิภาค และหาก
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สามารถใช๎ระบบรถไฟทางคูํจะสามารถลดเวลาในการขนสํงลงได๎ร๎อยละ 50 และเพ่ิมความเร็วเฉลี่ยจาก 
50-60 กิโลเมตรตํอชั่วโมงเป็น 80-100 กิโลเมตรตํอชั่วโมง นอกจากนี้ การขนสํงทางถนนยังมีคําซํอมบ ารุง
ที่สูงถึง 1,662,000,000 บาท ซึ่งสูงกวําคําซํอมบ ารุงรางถึงร๎อยละ 86 ดังนั้นการขนสํงทางรถไฟจึงเป็น
ทางเลือกท่ีประหยัดกวําส าหรับการน าเข๎า-สํงออกผํานจังหวัดหนองคาย  

 นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์ ,2556 ได๎ศึกษาการสร๎างเกณฑ์มาตรฐานการประเมินศักยภาพของ
เส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ปัจจัยเชิงกายภาพที่เกี่ยวข๎องกับการประเมินศักยภาพเส๎นทางการขนสํง
สินค๎าทางรถไฟ ได๎แกํ ระยะทางคูํ ระยะทางสาม จ านวนอุปกรณ์ในการยกขนสินค๎า ความสามารถของ
อุปกรณ์ในการยกขนสินค๎า ขนาดความกว๎างรางรถไฟ ความสามารถในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสํง และ
ความสามารถในการเชื่อมโยงการขนสํงสินค๎ากับประเทศเพ่ือนบ๎าน ปัจจัยเชิงสถิติที่เกี่ยวข๎องกับการ
ประเมินศักยภาพเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ได๎แกํ จุดตัดทางรถไฟ ความถี่ของการเดินรถสินค๎าตํอ
วัน ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช๎ในการยกขนสินค๎า ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช๎ในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสํง ความตรง
ตํอเวลาของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ความเสียหายจากการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ระยะเวลาที่ใช๎ในพิธีการ
ด๎านศุลกากร อุบัติเหตุทางรถไฟ ภัยธรรมชาติ และฤดูกาล ปัจจัยเชิงเทคนิคที่เกี่ยวข๎องกับการประเมิน
ศักยภาพเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ได๎แกํ ทางลาดชันสูงสุด ทางโค๎งสูงสุด ขนาดของรางรถไฟ ชนิด
หมอนรองรางรถไฟ อายุการใช๎งานเฉลี่ยของรางรถไฟ แผนการพัฒนาเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ 
และแผนการบ ารุงเส๎นทางการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ  ปัจจัยเชิงกายภาพนั้นสามารถแบํงออกเป็น 3 กลุํม 
คือปัจจัยด๎านสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย จ านวนอุปกรณ์ใน
การยกขนสินค๎าและความสามารถของอุปกรณ์ในการยกขนสินค๎า ปัจจัยด๎านคุณลักษณะของเส๎นทางการ
ขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย ระยะทางคํู ระยะทางสาม และขนาดความกว๎างรางรถไฟ และปัจจัย
ด๎านความยืดหยุํนของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย ความสามารถในการเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนสํงและความสามารถในการเชื่อมโยงการขนสํงสินค๎ากับประเทศเพ่ือนบ๎าน ปัจจัยเชิงสถิตินั้นสามารถ
แบํงออกเป็น 4 กลุํม คือปัจจัยด๎านความนําเชื่อถือของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ประกอบไปด๎วย ความตรง
ตํอเวลาของการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ ความเสียหายจากการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ และระยะเวลาที่ใช๎ในพิธี
การด๎านศุลกากร ปัจจัยด๎านสภาพของเส๎นทางและความถี่ของการเดินขบวนรถสินค๎า ประกอบไปด๎วย 
จุดตัดทางรถไฟและความถี่ของการเดินรถสินค๎าตํอวัน ปัจจัยด๎านระยะเวลาในการยกขนสินค๎า 
ประกอบด๎วย ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชํในการยกขนสินค๎าและระยะเวลาเฉลี่ยที่ใช๎ในการเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนสํง และปัจจัยด๎านอุบัติเหตุและสิ่งที่ไมํคาดคิด ประกอบไปด๎วย อุบัติเหตุทางรถไฟ ภัยธรรมชาติ และ
ฤดูกาล ปัจจัยเชิงเทคนิคสามารถแบํงออกเป็น 3 กลุํม คือปัจจัยด๎ายสภาพของเส๎นทางการขนสํงสินค๎า 
ประกอบด๎วยทางลาดชันสูงสุดและทางโค๎งสูงสุด  ปัจจัยด๎านสภาพของรางรถไฟ ประกอบด๎วย ขนาดของ
รางรถไฟ ชนิดหมอนรองรางรถไฟ และอายุการใช๎งานเฉลี่ยของรางรถไฟ และปัจจัยด๎านนโยบายและ
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แผนการพัฒนา ประกอบด๎วย แผนการพัฒนาเส๎นทาง การขนสํงสินค๎าทางรถไฟ และแผนการบ ารุงเส๎นทาง
การขนสํงสินค๎าทางรถไฟ  

2.7.3 การศึกษาท่ีเกี่ยวข๎องกับไอซีดี และซีวาย 
ภคิน คัมภิรานนท์, 2548 ได๎ศึกษาวิธีการสํงเสริมการขนสํงตู๎สินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟ

ระหวํางสถานีบรรจุและแยกสินค๎ากลํองลาดกระบังกับทําเรือแหลมฉบัง การศึกษาสถานภาพและศักยภาพ
ในการบริหารจัดการของการรถไฟฯ ในการขนสํงตู๎สินค๎าคอนเทนเนอร์โดยใช๎รถไฟ เพ่ือหาแนวทางในการ
หากลยุทธ์ในการสํงเสริมให๎มีการขนสํงสินค๎าทางรถไฟมากขึ้น โดยท าแบบจ าลองสถานการณ์ให๎มีปริมาณ
เที่ยวการเดินรถเฉลี่ยตํอปีเทํากับ 5,093 ขบวน จ าลองสถานการณ์ที่ก าหนดการเพ่ิมจ านวนขบวนรถไฟใน
การเดินรถให๎มีปริมาณเที่ยวเฉลี่ย เทํากับ 7,589 ขบวนตํอปี ซึ่งมีความแตกตํางร๎อยละ 49.01   
แสดงให๎เห็นวํา เมื่อท าการเพ่ิมรางรถไฟอีก 1 รางตั้งแตํสถานีฉะเชิงเทรา จนถึงสถานีศรีราชา และเพ่ิม
เที่ยวการเดินรถไฟบรรทุกตู๎คอนเทนเนอร์ ท าให๎สามารถขนสํงได๎เพ่ิมขึ้นจากเดิมถึง ร๎อยละ 49.01 หรือ
เทํากับ 424,760 TEUs ตํอปี  

วศันต์ สวํางวงศ์, 2549 ได๎ศึกษาประสิทธิภาพการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟ ระหวําง 
ICD ลาดกระบังและทําเรือแหลมฉบัง ซึ่งมีทั้งการขนสํงทางรถไฟและการขนสํงทางรถยนต์บรรทุก ซึ่งการ
ขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟมีการให๎บริการไมํเหมาะสมกับความต๎องการในการขนสํงทั้งในเรื่องของ
อุปกรณ์ความพร๎อมในการให๎บริการที่มีประสิทธิภาพลดลงตามเวลาการท างาน จ านวนเที่ยวให๎บริการ และ
เวลาในการขนสํง ในปัจจุบัน จ านวนเที่ยวที่ให๎บริการในเส๎นทาง ICD ลาดกระบังและทําเรือแหลมฉบัง 
รถไฟ 1 ขบวน มี 30 แครํบรรทุก สามารถขนสํงได๎ประมาณ 60 TEU  ใน 1 วันมีรถไฟวิ่ง 26 ขบวน (ไป-
กลับ) คิดเป็น 1,560 TEUs/วัน และใน 1 เดือน รถไฟสามารถขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ได๎ประมาณ 
46,800 TEUs  แตํด๎วยข๎อจ ากัดตําง ๆ ของการรถไฟฯ เชํน จ านวนหัวรถจักรที่ไมํเพียงพอ ข๎อจ ากัดเรื่อง
ความจุของราง และข๎อจ านวนแครํ ฯลฯ ท าให๎การรถไฟฯ สามารถรองรับการขนสํงได๎ประมาณ 420,000 
TEUs/ปี  นอกจากนี้จ านวนเที่ยวในการขนสํง 26 เที่ยวตํอวัน ใน 1 ปี สามารถขนสํงได๎ 9,360 เที่ยว แตํ
ความต๎องการใช๎จ านวนเที่ยวเฉพาะในปี 2547 มีจ านวนเที่ยวสูงถึง 47,126 เที่ยว  แสดงให๎เห็นวําจ านวน
เที่ยวในการขนสํงมีน๎อยเกินไป สํวนความปลอดภัยในการขนสํงสินค๎าทางรถไฟมีมากกวําการขนสํงสินค๎า
ทางถนน ข๎อดีของการขนสํงทางรถไฟคือ อัตราการเกิดความเสียหาย และเสียเวลาในการขนสํงสินค๎าคอน
เทนเนอร์ของผู๎ใช๎บริการมีอัตราการเกิดน๎อย  บริษัทที่ใช๎บริการการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ทางรถไฟใน
ปัจจุบันนี้เป็นบริษัทที่ได๎รับสัมปทานใน ICD ลาดกระบังซึ่งสํวนใหญํมีการด าเนินการขนสํงสินค๎าคอนเทน
เนอร์และมีรถยนต์บรรทุกเอง หากการรถไฟฯ ไมํสามารถเพ่ิมจ านวนเที่ยวในการบริการได๎ บริษัทเหลํานี้ก็
จะหันไปใช๎การขนสํงทางรถยนต์บรรทุกมากขึ้น ท าให๎รายได๎ของการรถไฟฯ ลดน๎อยลงและสํวนแบํงทาง
การตลาดก็จะลดลงตามไปด๎วย ประสิทธิภาพในการขนสํงประมาณจากการก าหนดตารางเวลาในการเดิน
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รถ จ านวนเที่ยวที่ให๎บริการ การตอบสนองความต๎องการในการขนสํงสินค๎าคอนเทนเนอร์ และความ
ปลอดภัยด๎านอุบัติเหตุ  
 ธงชัย เจริญสวัสดิ์, 2549 ได๎ศึกษาปัญหาการขนสํงสินค๎าระบบตู๎คอนเทนเนอร์ด๎วยรถไฟ คือ 
ปัญหาด๎านโครงสร๎างพ้ืนฐาน การขนสํงระหวําง ICD ลาดกระบังกับทําเรือแหลมฉบังมีระยะทาง 118 
กิโลเมตร การสร๎างทางคูํจากสถานีหัวตะเข๎ถึงชุมทางฉะเชิงเทราท าให๎ระยะเวลาขนสํงลดลงจาก  4.5-5 
ชั่วโมงเหลือเพียงแคํ 3 ชั่วโมง แตํทางเดี่ยวที่เหลืออยูํเป็นการจ ากัดความสามารถในการเดินรถไว๎ที่  14 
ขบวน (28 ขบวนไป-กลับ) ขบวนละ 30 โบกี้ บรรทุกตู๎คอนเทนเนอร์ได๎ 60 ทีอียู   และมี Load Factor ที่
สูงถึงอัตราร๎อยละ  70-75 ปัญหาที่พบมากที่สุด ส าหรับผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง 3 อันดับแรกคือ ขีด
ความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตู๎สินค๎ารองรับน้ าหนักตู๎คอนเทนเนอร์ไมํเป็นมาตรฐานเดียวกัน รถจักรเกํา
มีประสิทธิภาพในการขนสํงน๎อย และระบบทางเดี่ยวท าให๎การขนสํงลําช๎า ปัญหาส าหรับสายเรือผู๎รับขน
สินค๎าระหวํางประเทศคือ ระบบทางเดี่ยวท าให๎การขนสํงลําช๎า จ านวนรถจักรไมํพอ และจ านวนรถโบกี้
บรรทุกตู๎สินค๎าส าหรับขนย๎ายมีปริมาณน๎อย ไมํเพียงพอตํอปริมาณการขนสํง และปัญหาส าหรับผู๎รับจัดการ
ขนสํงสินค๎าระหวํางประเทศคือ ระบบทางเดี่ยวท าให๎การขนสํงลําช๎า รถจักรเกํามีประสิทธิภาพในการขนสํง
น๎อย พ้ืนที่ให๎บริการของ ICD ไมํเพียงพอตํอปริมาณความต๎องการขนสํงสินค๎า  ปั ญห าด๎ า นก า ร บริ ห า ร
จัดการส าหรับผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบังที่พบมากที่สุด 3 อันดับแรกคือ ปัญหาการขนย๎ายเมื่อเปลี่ยน
ระบบการขนสํง การประสานงานระหวํางหนํวยงานภายในทําเรือแหลมฉบังลําช๎า และระยะเวลาของ
สัญญา ปัญหาส าหรับสายเรือผู๎รับขนสินค๎าระหวํางประเทศคือ ข๎อมูลสารสนเทศไมํเพียงพอและลําช๎า การ
ประสานงานระหวํางหนํวยงานภายใน ICD ลาดกระบังลําช๎า และกฎระเบียบเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร และ
ปัญหาส าหรับผู๎รับจัดการขนสํงสินค๎าระหวํางประเทศคือ ขั้นตอนเกี่ยวกับพิธีการศุลกากร  กฎระเบียบ
เกี่ยวกับพิธีการศุลกากร และปัญหาการขนย๎ายเมื่อเปลี่ยนระบบการขนสํง  ปัญหาด๎านการบริการส าหรับ
ผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบังที่พบมากที่สุด 3 อันดับแรกคือ ความตรงตํอเวลา ขีดความสามารถในการ
ขนสํงไมํเพียงพอตํอความต๎องการของผู๎ใช๎บริการ และความยืดหยุํนเกี่ยวกับราคาและอัตราคําใช๎บริการ
กรณีขนตู๎เปลํา สายเรือผู๎รับขนสินค๎าระหวํางประเทศคือ ขีดความสามารถในการขนสํงไมํเพียงพอตํอความ
ต๎องการของผู๎ใช๎บริการ ความตรงตํอเวลา และระยะเวลาในการเดินรถจาก ICD ลาดกระบังถึงแหลมฉบัง
ช๎ากวํารถยนต์ และปัญหาส าหรับผู๎รับจัดการขนสํงสินค๎าระหวํางประเทศคือ เวลาปิดรับคืนตู๎ ไมํมีความ
ยืดหยุํนเมื่อขบวนรถเกิดอุบัติเหตุลําช๎า ภาพลักษณ์แบบระบบราชการท าให๎ผู๎ใช๎บริการพบเงื่อนไขและ
ขั้นตอนซ้ าซ๎อน ไมํได๎รับความสะดวกเทําที่ควร และไมํมีการให๎บริการนอกวันและเวลาท าการ ท าให๎
ผู๎ใช๎บริการไมํทราบข๎อมูลที่ต๎องการ โดยเฉพาะในวันศุกร์และเสาร์ ซึ่งถือเป็นชํวงที่การขนสํงสูง 
 นอกจากนี้  ผู๎รับสัมปทาน ICD ลาดกระบัง มีปัญหาการขนสํงไมํเพียงพอตํอความต๎องการ ที่
เกิดจากรถโบกี้บรรทุกตู๎สินค๎าน๎อย รถจักรเกําไมํมีประสิทธิภาพ สํวนความต๎องการที่สูงเนื่องมาจากสามารถ
บรรทุกตู๎สินค๎าได๎หลายขนาด สํงสินค๎าได๎คราวละมากๆ และถึงทําเรือพร๎อมกัน และปัญหาความลําช๎าจาก
การช ารุดของรถจักร อุบัติเหตุ หรือรถไฟตกราง ส าหรับปัญหาที่สายเรือผู๎รับขนสินค๎าระหวํางประเทศพบ



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

 

                                                                          63                             สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

คือปัญหาความลําช๎า ปริมาณการขนสํงไมํเพียงพอตํอความต๎องการ ไมํมีขีดความ สามารถในการรองรับได๎ 
และปัญหาการประสานงานการติดตํอ ที่มีขั้นตอนและเอกสารยุํงยาก และส าหรับผู๎รับจัดการขนสํงสินค๎า
ระหวํางประเทศพบปัญหาความลําช๎า อุปกรณ์ไมํมีประสิทธิภาพ และความเสียหายของสินค๎าระหวํางขนสํง 
 แนวทางการแก๎ไขปัญหาด๎านโครงสร๎างพ้ืนฐานจากปัญหาที่ส าคัญที่สุดคือระบบทางเดี่ยว ซึ่ง
ทางแก๎ที่เรํงดํวนที่สุดคือการสร๎างระบบทางคูํ ส าหรับปัญหาความลําช๎าจากประสิทธิภาพในการขนสํง
เนื่องจากมีรถจักรเกําและใช๎งานมานานมีแนวทางการแก๎ปัญหาคือการเรํงรัดโครงการจัดซื้อรถจักรและรถ
โบกี้บรรทุกตู๎สินค๎า ส าหรับปัญหาพ้ืนที่ยกขนตู๎ข๎างรางที่  ICD ลาดกระบังและแหลมฉบังไมํเพียงพอ 
แนวทางแก๎คือการจัดการเดินรถและการปรับกระบวนการยกขนให๎เอ้ืออ านวยตํอผู๎ใช๎บริการ และจาก
ปัญหาพ้ืนที่ให๎บริการของ ICD ลาดกระบังไมํเพียงพอตํอความต๎องการควรเรํงทบทวนโครงการ ICD 
ลาดกระบังระยะท่ีสองเพ่ือแก๎ไขปัญหา 
 แนวทางการแก๎ไขปัญหาด๎านการบริหารจัดการส าหรับปัญหาการขนย๎ายเมื่อเปลี่ยนระบบการ
ขนสํงคือ การน าเทคโนโลยีมาชํวยบริหารจัดการ เชํน การใช๎ GPS และระบบคอมพิวเตอร์ ส าหรับปัญหา
จากการขนสํงสินค๎าผํานทางรถไฟ ปัญหาเรื่องการประสานงาน จากการจัดการที่มีความซ้ าซ๎อนและขั้นตอน
ยุํงยาก จึงควรแก๎โดยการจัดตั้งหนํวยงานที่มีหน๎าที่ในการก ากับดูแลการบริหารจัดการโดยตรงเพ่ือลดล าดับ
ขั้นตอนและเพ่ิมความคลํองตัวในการท างาน แสดงความรับผิดชอบอยํางชัดเจนเมื่อเกิดปัญหา และน า
เทคโนโลยีเข๎ามาใช๎ในการจัดการ  ส าหรับปัญหาการจัดการด๎านข๎อมูลไมํมีความชัดเจนควรน าเทคโนโลยี
เข๎ามาใช๎และท าเว็บไซต์ที่สามารถให๎ข๎อมูลได๎ตลอดเวลา วางระบบในเว็บไซต์ให๎สามารถโต๎ตอบได๎ และ
ส าหรับปัญหาอ่ืน ๆ ไมํวําจะเป็นกฎระเบียบ พิธีการศุลกากร หรือสารสนเทศ ให๎มีความยืดหยุํน และ
จัดการแบบเน๎นการบริการมากขึ้น 
 แนวทางการแก๎ไขปัญหาด๎านการบริการ สามารถท าได๎โดยกํอสร๎างและจัดซื้อโครงสร๎าง
พ้ืนฐานให๎เพียงพอตํอการใช๎บริการ และปรับเปลี่ยนระบบการบริหารจัดการแนวทางในการเดินรถขนสํง
สินค๎าระบบตู๎คอนเทนเนอร์ ส าหรับปัญหาความตรงตํอเวลาต๎องแก๎จากปัญหาโครงสร๎างพ้ืนฐาน ปัญหา
ภาพลักษณ์ขององค์กรแบบระบบราชการ ควรจัดตั้งให๎เป็นหนํวยธุรกิจเพ่ือให๎มีประสิทธิภาพ อบรม
พนักงานให๎มีใจในการบริการและสร๎างจิตส านึกในการบริการที่ดี และควรมีศูนย์บริการลูกค๎าเพ่ือสร๎าง
ความพึงพอใจและความสัมพันธ์กับลูกค๎า และส าหรับปัญหาเรื่องความยืดหยุํนของราคาและอัตราคําใช๎
บริการในกรณีขนตู๎เปลําคือการปรับลดอัตราคําระวางเมื่อเหมาจํายขาไปและขากลับ ลดคําระวางเมื่อตู๎คอน
เทนเนอร์นั้นวํางเปลํา  
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2.7.4 กฎระเบียบที่เก่ียวข๎องการขนสํงสินค๎าทางรถไฟ 
ปวีณา โสมวงศ์, 2552 ได๎ศึกษาการขนสํงทางรถไฟของประเทศไทยมีบทบาทน๎อยเนื่องจาก

ผูกขาดกับการรถไฟแหํงประเทศไทยเพียงหนํวยงานเดียว ควรได๎มีการเปิดโอกาสให๎มีการแขํงขันในการ
ให๎บริการให๎เอกชนเข๎ามาด าเนินงานด๎านรถไฟ  จากพระราชบัญญัติการรถไฟแหํงประเทศไทย พ.ศ. 2494 
ให๎จัดตั้งการรถไฟฯ ขึ้นเพ่ือรับโอนกิจการของกรมรถไฟ และจัดด าเนินการและน ามาซึ่งความเจริญของ
กิจการรถไฟ เพื่อประโยชน์แหํงรัฐและประชาชน และด าเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการขนสํงของรถไฟและธุรกิจ
อ่ืน ซึ่งเป็นประโยชน์แกํกิจการรถไฟ และในปี พ.ศ. 2543 ได๎มีการเพ่ิมมาตรา 9 ให๎การรถไฟฯ สามารถ
จัดตั้งบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเกี่ยวกับกิจการรถไฟหรือธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่อง
กับกิจการรถไฟ หรือเข๎ารํวมกับกิจการกับบุคคลอื่นหรือถือหุ๎นในบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัด เพ่ือ
ประโยชน์แกกํิจการรถไฟได๎ เพ่ือให๎การรถไฟฯ สามารถประกอบกิจการได๎ตามความเหมาะสมในทางธุรกิจ 
ซ่ึงหมายความวํา เอกชนสามารถใช๎รางรถไฟในการบริการขนสํงและการรถไฟฯ สามารถเรียกเก็บคําใช๎จําย
จากผู๎ประกอบการได๎ในปัจจุบัน  แนวทางในการให๎เอกชนเข๎ามาด าเนินงานในกิจการรถไฟมีได๎ 2 ทางคือ
ต๎องมีประกาศพระราชทานพระบรมราชานุญาตเป็นพิเศษตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พ.ศ. 2464 หรือได๎รับอนุญาตหรือสัมปทานจากรัฐมนตรีตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 แตํเงื่อนไข
ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ไมํมีการก าหนดขั้นตอนปฏิบัติที่ชัดเจนและเป็นรูปธรรมอยํางเทําเทียม 
สํงผลให๎บางโครงการไมํต๎องผํานการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี และการพิจารณาเป็นไปโดยไมํมีหลักเกณฑ์
หรือวิธีปฏิบัติที่แนํนอน เมื่อพิจารณาประกอบกับรํางพระราชบัญญัติการขนสํง ก าหนดให๎มีการจัดตั้ง
คณะกรรมการนโยบายการขนสํงแหํงชาติและคณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนสํงขึ้นเพ่ือท า
หน๎าที่ดูแลการบริหารจัดการด๎านขนสํงในภาพรวมทั้งหมด ซึ่งจะเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนสํง
โดยรวมของประเทศ และมีการก าหนดแนวทางที่ให๎เอกชนเข๎ารํวมลงทุนในการจัดให๎มีสิ่งอ านวยความ
สะดวกด๎านการขนสํงหรือประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด๎านการขนสํงเอาไว๎  

 วนิศร มุสิกสวัสดิ์, 2552 ได๎ศึกษาระบบโลจิสติกส์ด๎านการขนสํงทางรถไฟเป็นการขนสํงวิธี
เดียวที่กระจายสินค๎าจากจุดต๎นน้ าหรือการจัดเก็บและเคลื่อนย๎ายวัตถุดิบจากแหลํงผลิตเข๎าสูํขั้นตอนการ
ผลิตในโรงงานจนถึงปลายน้ าหรือผู๎บริโภคที่เป็นลูกค๎า ต๎องมีบทบัญญัติของกฎหมายที่เกี่ยวข๎องเข๎ามา
ควบคุมอยูํด๎วย แตํความรับผิดชอบในทางประมวลกฎหมายแพํงและอาญา ก าหนดความรับผิดชอบในทาง
มูลนิติกรรมสัญญาและมูลละเมิดไว๎อยํางจ ากัดและไมํสามารถน ามาใช๎กับการรถไฟฯ ควรมีการปรับปรุง
เนื้อหาที่เป็นปัญหาและสร๎างอุปสรรคให๎กับการพัฒนากิจการการรถไฟฯ  ได๎แกํ การจัดเก็บคําบริการใน
การโดยสารและคําระวางบรรทุกสินค๎า และรับฝากของในคลังสินค๎ามีราคาต่ าไมํคุ๎มกับต๎นทุน การรถไฟฯ  

มีที่ดินที่ไมํได๎รับการพัฒนาเพ่ือกิจการของการรถไฟฯ เป็นจ านวนมาก กิจการของการรถไฟฯ  ไมํมีความ
ช านาญและมีขีดความสามารถในการแขํงขันกับเอกชนได๎ เชํน การทํองเที่ยว การโรงแรม เป็นต๎น 
นอกจากนี้ โครงการพัฒนาการเดินรถไฟให๎ทันสมัยมีมูลคําที่สูงมาก การรถไฟฯ  ไมํมีเงินทุนที่เพียงพอ เชํน 
โครงการรถไฟความเร็วสูง และการบริหารงานของการรถไฟฯ ที่ผํานมามีหนี้สะสมเป็นจ านวนมาก ท าให๎



 การศึกษาปัจจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนสํงสินค๎าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 2 
 

 

                                                                          65                             สถาบันการขนสํง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

เกิดสภาวการณ์ขาดทุนตํอเนื่องเป็นเวลานาน การรถไฟฯ จึงควรแปรรูปให๎เป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัท
มหาชนจ ากัด แตํยังคงเป็นรัฐวิสาหกิจอยูํ เพ่ือให๎ได๎รับการสนับสนุนเงินทุน ได๎สิทธิประโยชน์จากการ
สํงเสริมการลงทุน และยังสามารถพัฒนาการขนสํงทั้งคนโดยสารและสิ่งของให๎มีศักยภาพในการแขํงขัน อีก
ทั้งยังเป็นการเปิดโอกาสให๎มีการพัฒนากิจการการเดินรถไฟให๎ดียิ่งขึ้น เชํน โครงการรถไฟความเร็วสูง 
โครงการรถไฟทางคูํ และสามารถกู๎ยืมเงินจากกองทุนรัฐวิสาหกิจ ที่สามารถชดใช๎คืนได๎ในระยะเวลาที่นาน
กวําปกติ รวมถึงเป็นการเปิดโอกาสให๎ประชาชนทุกคนมีสํวนรํวมในการบริหารกิจการของการรถไฟแหํง
ประเทศไทยในที่สุด 

2.8 การขนส่งสินค้าด้วยรถไฟความเร็วสูง  
 ปัจจุบันมีการทดลองขนสํงสินค๎าด๎วยรถไฟความเร็วสูงของบริษัท Railex ซึ่งเป็นรถไฟขนสํงสินค๎า
เกษตรข๎ามฝั่งทะเลสหรัฐอเมริกา  รถไฟควบคุมอุณหภูมิพิเศษ  (Temperature Controlled Unit Train) 
หรือ รถไฟวิ่งระหวํางฝั่งตะวันตก-ตะวันออกของสหรัฐอเมริกาเพ่ือขนสํงสินค๎าเกษตรโดยเฉพาะ โดยใช๎
เวลาเพียง 5 วันเทํานั้น ส าหรับรูปแบบแนวคิดการขนสํงของ Railex คือใช๎รถไฟความเร็วสูงขนสํงสินค๎า
ทางไกล และตั้งศูนย์ขนถํายสินค๎าตามจุดตําง ๆ ทั่วประเทศ จากนั้นตํอเชื่อมเส๎นทางด๎วยรถบรรทุกใน
ระยะสั้นจากจุดกระจายสินค๎าอีกทีหนึ่ง แนวคิดนี้เริ่มใช๎ตั้งแตํปี 2006 โดยเริ่มจากเส๎นทางระหวํางรัฐ
วอชิงตันทางตะวันตกเฉียงเหนือของประเทศ มายังรัฐนิวยอร์กที่อยูํทางด๎านตะวันออกสุดของประเทศ 
จากนั้นมีการขยายเส๎นทางในปี 2008 โดยเพ่ิมเส๎นทางระหวํางรัฐแคลิฟอร์เนีย-นิวยอร์ก เพ่ิมเข๎ามา 
ส าหรับทิศทางในอนาคต Railex มีแผนตั้งจุดขนถํายสินค๎าตอนกลางประเทศที่ชิคาโก และมีแผนขยาย
เส๎นทางมายังภาคตะวันออกเฉียงใต๎อีกเส๎นทางหนึ่ง 
 ในหนึ่งสัปดาห์มีรถไฟของ Railex วิ่งให๎บริการขนสํงสินค๎า 4 ขบวน โดยแบํงเป็นเส๎นทางวอชิงตัน-
นิวยอร์ก 2 ขบวน และเส๎นทางแคลิฟอร์เนีย-นิวยอร์ก 2 ขบวน รถทุกขบวนปรับอากาศเพ่ือชํวยรักษา
สภาพสินค๎า มีระบบตรวจสอบสินค๎าด๎วยกล๎องวงจรปิด และมีระบบเช็คพิกัดด๎วยจีพีเอส สินค๎าที่ขนสํง  
ได๎แกํ การขนสํงไวน์ และการขนผลไม๎ที่ลงเรือหรือเครื่องบินจากแอฟริกามายังฝั่งตะวันออกของสหรัฐ 
ประโยชน์ของการขนสํงด๎วยรถไฟความเร็วสูง พบวํา มีประสิทธิภาพดีกวํารถบรรทุกมาก เพราะต๎นทุนการ
ขนสํงต่ ากวํา อนุรักษ์สิ่งแวดล๎อมมากกวํา และลดปัญหาจากการขนสํงโดยรถยนต์ เชํน การจราจรหรือ
อุบัติเหตุได๎มาก 
 ในทวีปยุโรปมีแนวคิดการสร๎างโครงขํายรถไฟความเร็วสูงส าหรับขนสํงสินค๎าด๎วยเชํนกัน ในโครงการ
ที่ชื่อวํา Euro Carex มีแนวทางที่ตํางไปจาก Railex เนื่องจากเป็นการผลักดันโดยอุตสาหกรรมการบินที่
ก าลังถูกบีบจากกฎกติกาทางสังคม เชํน การห๎ามบินในเวลากลางคืน ท าให๎ท าธุรกิจขนสํ งสินค๎าเป็นไปได๎
ยากมากยิ่งขึ้น การขนสํงด๎วยรถไฟความเร็วสูงจึงเป็นทางออกหนึ่ง เปลี่ยนวิธีการขนสํงมาใช๎รถไฟแทน 
และใช๎จุดขนถํายสินค๎าของสนามบิน หรือ cargo เดิม  ส าหรับโครงการ Euro Carex มีจุดศูนย์กลางอยูํที่
สนามบินชาร์ลเดอโกล ปารีส และเมือง Liege ในเบลเยียม จากนั้นกระจายสินค๎าไปยังประเทศอ่ืน ๆ ใน
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ยุโรปตะวันตก เชํน ขนข๎ามไปลอนดอนผํานอุโมงค์ลอดใต๎ชํองแคบอังกฤษ ขนขึ้นเหนือไปอัมสเตอร์ดัมและ
โคโลญจ์ และในระยะยาวจะขยายไปยังยุโรปตอนใต๎อยํางสเปนและอิตาลีด๎วย 

 แนวคิดการขนสํงสินค๎าด๎วยรถไฟความเร็วสูงที่เกิดขึ้นของทั้ง 2 โครงการในสหรัฐอเมริกาและใน
ยุโรป เป็นตัวอยํางที่ชี้ให๎เห็นวําการขนสํงด๎วยรถไฟความเร็วสูงเป็นไปได๎ในทางปฏิบัติ และมีผลตอบแทนที่
คุ๎มคําในเชิงธุรกิจ ซึ่งเป็นแนวทางหนึ่งที่จะใช๎ในการพัฒนากิจการรถไฟไทยได๎  
 
 
 
 


