
การศึกษาปจัจยัภาครัฐและกฎหมายในพัฒนาการขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศไทย: บทที่ 5 
 

                  .                                                
                                                                        109   สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

บทที่  5 

ปัญหาและอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ประเทศไทยมีการสนับสนุนการขนส่งทางถนนเป็นหลัก ส่งผลให้การ
ขนส่งในระบบอื่น รวมถึงทางรถไฟไม่ได้ร ับการดูแลเท่าที ่ควร  ในยุคที ่มีการแข่งขันทางธุรกิจสูง 
ประกอบภาวะน้้ามันแพง ท้าให้ ภาครัฐจ้าเป็นที่จะต้องพัฒนาระบบการขนส่งทางราง และการขนส่งใน
รูปแบบอื่น ที ่มีต้นทุนการขนส่งที ่ถ ูกกว่าการขนส่งทางถนนมากยิ ่งขึ ้น การศึกษาแผนพัฒนาใน
ระดับประเทศ นโยบายภาครัฐ และกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ การศึกษาท้าให้
ได้เห็นสภาพปัญหาที่เกิดขึ้นจากการขนส่งสินค้าทางรถไฟที่มีมาอย่างต่อเนื่อง ยาวนานและไม่ได้รับการ
แก้ไขได้ทันต่อเหตุการณ์ ในบทวิเคราะห์นี ้ ผู ้ว ิจ ัยได้ม ีการเก็บพื้นที ่ภาคสนามเพื ่อเก็บข้อมูลกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ สรุปได้ดังนี้  

5.1 การเก็บข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ  

 นอกจากการศึกษาปัญหาการขนส่งสินค้าทางรถไฟจากเอกสารที่เกี่ยวข้องแล้ว ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง โดยมี
รายละเอียด ดังนี้   

5.1.1  สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ไอซีดี) หรือ ICD ลาดกระบัง 

 การเก็บข้อมูลบริเวณ ICD ลาดกระบังทั้ง 6 สถานี59 พบว่า ปัจจุบันการใช้บริการการขนส่ง
สินค้าทางรถไฟมีอัตราที่มีแนวโน้มลดลง แม้ท่าเรือแหลมฉบังจะมีการขยายตัวเพ่ิมขึ้นแต่การใช้บริการของ 
ICD ไม่ได้เติบโตไปในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากสภาพปัญหาการให้บริการของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
และการแข่งขันที่สูงขึ้นของภาคเอกชนที่มีการสร้างจุดจัดเก็บและกระจายสินค้าของตนเองทั่วบริเวณถนน
สายมอเตอร์เวย์และใกล้เคียง ส่งผลให้เกิดธุรกิจการให้บริการในลักษณะคล้ายคลึงกับ ICD ลาดกระบัง
หลายบริษัท แต่จะให้บริการโดยการขนส่งด้วยรถบรรทุกและเรือชายฝั่ง บริษัทเหล่านี้มีความคล่องตัวสูง 
และมีค่าบริการทีใ่กล้เคียงกับ ICD ลาดกระบัง เนื่องจากความสามารถในการบริหารจัดการและเทคโนโลยี
สมัยใหม ่

                                                           
59 เก็บข้อมูลภาคสนาม สถานีบรรจแุละแยกสินค้ากล่อง (ไอซดีี) หรือ ICD ลาดกระบัง วันอังคารที่ 6 ตุลาคม พ.ศ.2558 
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                รูปที่  28 สถานีขนถ่ายสินค้า ICD ลาดกระบัง 

จากภาพสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบังจะเห็นว่า บริเวณสีแดงคือ สถานีขนถ่าย
สินค้า ICD ลาดกระบัง บริเวณสีน้้าเงิน คือ รางรถไฟ ซึ่งอยู่กลางระหว่าง 6 สถานี และบริเวณสีเขียวคือจุด
พักรอรถบรรทุก สภาพปัญหาการด้าเนินงานรายประเด็นของ ICD  พบว่ามี 4 ข้อหลัก ๆ ดังนี้  

 ในอดีตสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องหรือ ICD ลาดกระบัง มีบริษัทเข้าสัมปทานใช้พ้ืนที่
ทั้งสิ้น 6 สถานี ประกอบด้วย บริษัท สยามซอร์ไซด์ เซอร์วิส จ้ากัด ได้รับสัมปทาน
ประกอบการในสถานี A, บริษัท อีสเทิร์น ซี แหลมฉบัง เทอร์มินอล จ้ากัด ได้รับสัมปทาน
ประกอบการในสถานี B, บริษัทเอเวอร์กรีน คอมเทนเนอร์ เทอร์มินัล (ประเทศไทย) 
จ้ากัด ได้รับสัมปทานประกอบการในสถานี C, บริษัท ทิฟฟ่าไอซีดี จ้ากัด ได้รับสัมปทาน
ประกอบการในสถานี D, บริษัทไทยฮันจิน โลจิสติกส์ จ้ากัดได้รับสัมปทานประกอบการ
ในสถานี E และบริษัท เอ็น.วาย.เค.ดิสทริบิวเทชั่น เซอร์วิส (ประเทศไทย) จ้ากัด ได้รับ
สัมปทานประกอบการในสถานี F ซึ่งทั้งหมดนี้ได้หมดสัญญาการเช่าพ้ืนที่ในบริเวณ
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ดังกล่าวกับ ร.ฟ.ท. ไปแล้วตั้งแต่วันที่ 5 มีนาคม พ.ศ.2549 นับเป็นเวลาเกือบ 10 ปี ที่
พ้ืนที่ ICD ลาดกระบังยังไม่สามารถหาข้อสรุปแนวปฏิบัติได้ว่าการสรรหาผู้ประกอบการ
เอกชนมาบริหารจัดการในพื้นท่ี ICD ของ ร.ฟ.ท. นี้อย่างไร คือจะให้สัมปทานแก่เอกชน 6 
รายเช่นเดิม หรือให้เอกชนรายเดียวบริหารทั้ง 6 สถานี เพ่ือสะดวกต่อการจัดการของ 
ร.ฟ.ท. ปัญหาดังกล่าวเป็นผลให้การพัฒนา ICD ลาดกระบังหยุดชะงัก เนื่องจาก
ผู้ประกอบการไม่ทราบความชัดเจน จึงไม่กล้าลงทุนเพิ่มเติมในพ้ืนที่ 

 การให้บริการด้านการขนส่งสินค้าทางรางของ ร.ฟ.ท. ยังมีสภาพปัญหาหลายอย่าง ได้แก่
ขาดแคลนหัวจักร แคร่ที่สามารถรองรับน้้าหนัก และรางรถไฟที่เพียงพอต่อความจุ แม้จะ
มีการจัดซื้อแคร่ใหม่เพ่ิมเติมแล้วก็ตาม แต่การใช้งานจริงยังไม่สามารถใช้งานได้อย่างเต็ม
ประสิทธิภาพ นอกจากนี้การขนส่งสินค้ายังไม่มีความเที่ยงตรงเรื่องเวลาอีกด้วย 

 การออกแบบการจราจรภายใน ICD ลาดกระบังไม่ดีเท่าที่ควร มีสภาพแออัดในช่วง
เร่งด่วน โดยเฉพาะเส้นทางที่เชื่อมต่อกับมอเตอร์เวย์ บริเวณที่จอดพักรถบรรทุกปัจจุบัน
ใช้เกาะกลางถนน (บริเวณกรอบสีเขียวของรูปที่ 28) ท้าให้เกิดการบดบังทัศนวิสัยจึงมี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นบ่อยครั้ง นอกจากนี้สภาพเส้นทางยังขรุขระขาดการดูแล  

  
รูปที่ 29 สภาพทั่วไปของ ICD ลาดกระบัง 

 ความเสื่อมโทรมของสิ่งอ้านวยความสะดวกและลานพักตู้สินค้า ส่งผลโดยตรงต่อ
ประสิทธิภาพการบริหาร จัดการตู้สินค้าจากเดิมที่สามารถกองตู้สินค้าได้สูงถึง 5-6 ชั้น 
ลดลงเหลือเพียง 3 ชั้น 

 การขนส่งสินค้าทางรางเมื่อรถไฟวิ่งไปถึงท่าเรือแหลมฉบัง บริเวณท่าเรือจะมีการแบ่งเขต
ตู้คอนเทนเนอร์ส้าหรับยกขนอยู่ 2 โซน คือ ท่าเรือโซน B และท่าเรือโซน C ตู้สินค้าที่จะ
ขนส่งจาก ICD ลาดกระบัง จะถูกก้าหนดเขตในการส่ง ซึ่งผู้ประกอบการ ICD จะต้อง
บริหารและจัดการแยกตู้สินค้าตั้งแต่เริ่มจัดการ  แต่ด้วยการขนส่งทางราง รพท.ได้ก้าหนด
โควตา ให้แก่ผู้ประกอบการแต่ละสถานี ท้าให้ผู้ประกอบการหลายรายต้องร่วมมือกัน
เพ่ือให้สามารถใช้งานพื้นที่ท่ีก้าหนด ให้เต็มพ้ืนที่มากที่สุด  
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 การที่ผู้ให้บริการที่ ICD ยังต้องมีรถบรรทุก หรือรถเทลเล่อร์ ใช้ในการขนส่งสินค้า
ค่อนข้างมาก เพ่ือให้บริการแก่ลูกค้า แสดงให้เห็นว่า  สัดส่วนการขนส่งทางรถบรรทุกยังมี
การใช้ขนส่งสินค้าในอัตราที่ใกล้เคียงกับการขนส่งทางรถไฟ ซึ่งไม่เป็นผลดีต่อสภาพ
การจราจรบนถนน ต้นทุนการขนส่ง ความปลอดภัย และสภาพแวดล้อม  

  
รูปที่ 30  การใช้รถบรรทุกในการขนส่งสนิค้า ใน ICD ลาดกระบัง 

5.1.2 ท่าเรือแหลมฉบัง 

ข้อมูลท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี60 พบว่า ท่าเรือแหลมฉบังมีความส้าคัญและมีบทบาท
มากในระดับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เนื่องจากเป็นท่าเรือน้้าลึกหลักในการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ ตั้งอยู่ทางภาคตะวันออกของประเทศไทย มีพ้ืนที่ขนาดใหญ่ถึง 6,340 ไร่ ส้าหรับพ้ืนที่ส่วนต่าง ๆ 
ประกอบด้วย ท่าเทียบเรือตู้คอนเทนเนอร์ 7 ท่า ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 1 ท่า ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 1 
ท่า ท่าเทียบเรือโดยสารและเรือ Ro/Ro 1 ท่า ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป ประเภทเทกอง 1 ท่า และอู่ต่อเรือ
และซ่อมเรือ 1 ท่า การให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือ เรียกได้ว่า ท่าเรือแหลมฉบังเป็นศูนย์กลางการขนส่ง
ทางน้้าและโลจิสติกส์ เชื่อมโยงเศรษฐกิจไทยสู่อาเซียน  โดยในปี 2557 ท่าเรือไทยมีปริมาณตู้สินค้าผ่าน
รวม 8.35 ล้านทีอียู ทั้งนี้มาจากท่าเรือแหลมฉบังมากถึงร้อยละ 77 เป็นอันดับ 5 ของอาเซียน และอันดับ 
23 ของโลก  

                                                           
60

 เก็บข้อมูลภาคสนาม กองการท่า  ท่าเรือแหลมฉบัง วันอังคารที่ 13 ตุลาคม พ.ศ.2558  
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รูปที่ 31 ปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้า-ออก ณ ลานขนถ่ายตู้สนิค้ารถไฟ ท่าเรือแหลมฉบัง ปีงบประมาณ 2553-2557 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง 

ปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้า-ออก ลานขนถ่ายตู้สินค้ารถไฟ ท่าเรือแหลมฉบัง ปีงบประมาณ 2553-
2557 มีปริมาณตู้สินค้าขาออกมากกว่าตู้สินค้าขาเข้าประมาณ 6 หมื่นตู้ ซึ่งอยู่ในระดับที่ใกล้เคียงกับอดีต 
โดยมีตู้สินค้าขาเข้า 266,705 TEUs และตู้สินค้าขาเข้า 201,371 TEUs ในแต่ละปี จะมีปริมาณการน้าเข้า
ตู้สินค้าสูงขึ้นทุกปี ประมาณปีละ 1 หมื่น TEUs ในขณะที่ปริมาณการส่งออกมีแนวโน้มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
ยกเว้นปี 2554 ซึ่งมีปริมาณตู้ผ่านท่าลดลง ทั้งนี้เป็นเพราะผลกระทบจากภาวะน้้าท่วมอย่างรุนแรงในปี
ดังกล่าว 

 ในท่าเรือแหลมฉบัง มีการขนส่งสินค้าทางรถไฟเพ่ือมาลงเรือ และส่งสินค้าต่อยังต่างประเทศ 
ในแต่ละวันสามารถขนส่งสินค้าทางรถไฟ ไป-กลับได้ประมาณ 26-28 เที่ยวต่อวัน โดยสินค้าส่วนใหญ่มา
จาก ICD ลาดกระบัง รอ้ยละ 90 นอกนั้นเป็นสินค้าเกษตรที่ส่งมาจากทางภาคอีสาน ในการขนส่งสินค้าทาง
รถไฟนี้ ท่าเรือแหลมฉบังมีปัญหาหลายด้าน สรุปได้ ดังนี้ 

 ระยะเวลาในการขนส่งสินค้าทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังมายังท่าเรือแหลมฉบังไม่มี
ความแน่นอน โดยใช้เวลาประมาณ 2-3 ชั่วโมง หากรวมการยกสินค้าขึ้นลงจากแคร่จะใช้
เวลามากถึง 4 ชั่วโมง 

 จ้านวนเที่ยวของการขนส่งสินค้าทางรถไฟจาก ICD ลาดกระบังมายังท่าเรือแหลมฉบังต่อ
วันได้ประมาณ 28 ขบวนเท่านั้น 

 จ้านวนหัวรถจักรและจ้านวนแคร่ยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ โดยปัจจุบันรถจักรเก่าใช้
พ่วงได้เฉลี่ยเพียง 30 บทต. และรถจักรใหม่ U20 ใช้ได้เฉลี่ยเพียง 34-45 บทต. 
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 ปัญหาด้านการคมนาคมภายในท่าเรือของรถบรรทุกขนส่งสินค้าที่แออัดโดยเฉพาะใน
ชั่วโมงเร่งด่วน และสภาพถนนยังขรุขระขาดการดูแล ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการขนส่ง
ล่าช้า  

 ปัญหาด้านการบริหารจัดการการใช้งานเครื่องสแกนวัตถุต้องสงสัยของสินค้าที่ส่งทาง
รถไฟก่อนน้าสินค้าส่งออกต่างประเทศ เนื่องจากบริเวณรางรถไฟ  ท่าเรือแหลมฉบังได้
จัดเตรียมอุปกรณ์เครื่องมือในการตรวจสอบสินค้าแล้ว แต่ยังไม่สามารถใช้ได้จริงในทาง
ปฏิบัติ ทั้งนี้เพราะเป็นความกังวลของผู้ขับขี่รถไฟ ในการขับขบวนรถไฟสู่อุโมงค์เพ่ือ
เอกซเรย์ในการตรวจสอบตู้สินค้า  

 

  
รูปที่ 32  บริเวณของการใช้อุปกรณ์ตรวจสอบสินค้าโดยการ x-ray บริเวณรางรถไฟ ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

 ปัญหาการแบ่งเขตตู้สินค้าท่ีขนส่งทางรถไฟ ที่ท่าเรือแหลมฉบังออกเป็น 2 เขต คือ โซน B 
และ โซน C การให้บริการยกขนตู้สินค้าขึ้นลงภายในท่าเรือแหลมฉบัง โดยการยกขนตู้
สินค้าจะให้ผู้ประกอบการท่าเทียบเรือต่าง ๆ ภายในท่าเรือแหลมฉบังด้าเนินการขนถ่ายตู้
สินค้าขึ้นลงรถไฟ ระหว่างลานขนถ่ายตู้สินค้ารถไฟ บริเวณหลังท่าเทียบเรือ การที่
ผู้ประกอบการแต่ละท่าแต่ละรายท้าการยกขนตู้สินค้าเอง ท้าให้ต้องมีการจัดแบ่ง
เครื่องมือยกขน ได้แก่ รถยกตู้สินค้าหนักและรถหัวลาก หางลาก ซึ่งปกติท้างานอยู่ภายใน
บริเวณท่าเทียบเรือ ออกมาท้าการยกตู้สินค้าขึ้นลงรถไฟ ณ ลานขนถ่ายตู้สินค้าทางรถไฟ 
ภายนอกท่าเทียบเรือ จึงไม่สะดวกและยากต่อการวางแผนบริหารจัดการ  เนื่องจากสภาพ
การจราจรที่ติดขัด  

จากปัญหาดังกล่าว ท่าเรือแหลมฉบังมีแผนส้าหรับการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 4 โครงการ
หลัก ๆ โดยทั้งหมดคาดว่าจะเสร็จสิ้นพร้อมใช้งานในปี พ.ศ.2560  ได้แก่  

 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (Rail Transper Terminal : SRTO)  

 โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่งบริเวณท่าเทียบเรือ A 
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 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 3 

 โครงการปรับปรุงสิ่งอ้านวยความสะดวกเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรภายในท่าเรือ  
โดยเฉพาะแผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังที่เกี่ยวข้องกับการบริหารรถไฟโดยตรง คือโครงการ

พัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินคา้ทางรถไฟ (Rail Transper Terminal : SRTO)  

 
รูปที่ 33 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สนิค้าทางรถไฟ (Rail Transper Terminal : SRTO) 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
รูปที่ 34 แผนพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง SRTO 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง 
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โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟนี้จะเป็นการให้บริการของท่าเรือแหลมฉบัง  
โดยตรงเพ่ือท้าหน้าที่เป็นผู้บริการในการยกขนตู้สินค้าเป็นการเฉพาะ ทั้งนี้ การท่าเรือฯ จะเป็นผู้ลงทุน
โครงสร้างพื้นฐาน และเครื่องมือยกขนหลักทั้งหมด พร้อมสิ่งอ้านวยความสะดวกที่จ้าเป็นในการยกตู้สินค้า
ขึ้นลงรถไฟ รวมถึงการบริหารและประกอบการ ใช้งบประมาณลงทุนรวม 2,944.93 ล้านบาท ใช้ระยะเวลา
ในการก่อสร้าง 18 เดือน คาดว่าจะสามารถเปิดให้บริการได้ในปี 2561 โครงการจะแบ่งการด้าเนินงานเป็น 
2 ระยะ คือ ระยะที่ 1 (ปี 2559 – 2560) และระยะที่ 2 (ปี 2565 – 2566) ในระยะแรกนั้น จะด้าเนินการ
ก่อสร้างลานขนถ่ายตู้สินค้าทางรถไฟ (Rail Yard) ในพ้ืนที่ Zone 4 อยู่ระหว่างท่าเทียบเรือชุด B และ C มี
พ้ืนที่ประมาณ 600 ไร่ ติดตั้งปั้นจั่นยกตู้สินค้าชนิดเดินบนรางคร่อมรางรถไฟ (Rail Mounted Gantry 
Crane – RMG) จ้านวน 6 ราง เพ่ือหลีกเลี่ยงการเคลื่อนขบวนรถไฟในการบรรทุก/ขนถ่ายตู้สินค้าขึ้น-ลง
ขบวนรถไฟ และสามารถยกขนตู้สินค้าขึ้นลงได้พร้อมกันในเวลาเดียวทั้ง 6 ราง หรือ 12 ขบวน อีกทั้งใช้รถ
คานเคลื่อนที่ยกตู้สินค้า (Rubber Tyred Gantry Crane) เป็นเครื่องมือหลักในการจัดเรียงตู้สินค้าในลาน
กองเก็บตู้สินค้า (Container Yard) ซึ่งจะก่อสร้างทั้งสองฝั่งของรางรถไฟ โดยสามารถรองรับปริมาณตู้
สินค้าได้จ้านวน 2 ล้าน TEUs ต่อปี มีผลท้าให้สัดส่วนในการขนส่งตู้สินค้าจากทางบกมาทางรางที่ท่าเรือ
แหลมฉบัง เพ่ิมข้ึนจากเดิมร้อยละ 7 เป็นร้อยละ  15 ในอนาคต 

 กล่าวโดยสรุปคือ ท่าเรือแหลมฉบังจะมีโครงการด้าเนินงานปรับปรุงแก้ไขปัญหาหลาย
ประการ เช่น ก่อสร้างระบบรางใหม่เป็นทางรถไฟรางคู่จากสถานีแหลมฉบังเข้าสู่ลานขนถ่ายในท่าเรือ ลาน
ขนถ่ายและลานกองตู้สินค้า ระบบสาธารณูปโภค งานอาคาร และจัดหาอุปกรณ์เครื่องมือยกขนหลักที่
สามารถยกขนคร่อมรางรถไฟได้ โดยให้เอกชนผู้ร่วมลงทุนบริหารประกอบการเป็นผู้จัดหาอุปกรณ์เครื่องมือ 
จากการพัฒนาแก้ไขระบบโครงการตา่ง ๆ นี้ จะท้าให้ท่าเรือสามารถรองรับตู้สินค้าได้กว่า 2 ล้านทีอียูต่อปี 

5.1.3 การรถไฟแห่งประเทศไทย  

ข้อมูลการรถไฟแห่งประเทศไทย61 พบว่า ตัวเลขปริมาณการขนส่งสินค้าเหมาคันย้อนหลัง 5 
ปีล่าสุดไม่มีความเปลี่ยนแปลงมากนัก โดยเฉลี่ยอยู่ที่ 11,000 ตัน ท้าให้การรถไฟฯ มีรายได้จากการขนส่ง
ประมาณปีละ 1,500 ล้านบาท ในอนาคตการรถไฟแห่งประเทศไทยมีแผน ในปี 2562 มีเป้าหมายที่ 
30,000 ตัน คิดเป็นรายได้เกือบ 5,000 ล้านบาท ทั้งนี้การพัฒนาจะบรรลุเป้าหมายดังกล่าว การรถไฟฯ ได้
มีแผนการ ดังนี้ 

 แผนการเดินรถจักร U20 ทั้งหมด 6 เส้นทาง ได้แก่ ICD ลาดกระบัง-แหลมฉบัง และ
แหลมฉบัง-หนองคาย เป็นสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ บางละมุง-ส้าราญ และ  บางละ
มุง-นครสวรรค์ เป็นสินค้าประเภทก๊าซ บึงพระ-แหลมฉบัง และบึงพระ-    มาบตาพุด 
เป็นสินค้าประเภทน้้ามัน  

                                                           
61

 เก็บข้อมูลภาคสนาม การรถไฟแห่งประเทศไทย วันอังคารที่ 20 ตุลาคม พ.ศ.2558 
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 โครงการซื้อรถจักรหลายโครงการ เช่น โครงการ Refurbish รถจักร Alsthom 56 
คัน โครงการซื้อรถจักรแทน GE 50 คัน โครงการซื้อรถจักร Barter Trade  7 คัน 
โครงการซื้อรถ บทต 308 คัน โครงการซื้อรถโดยสาร 115 คัน โครงการจัดหารถ
โดยสารดีเซลรางปรับอากาศ 186 คัน และโครงการจัดหารถโดยสารดีเซลราง
ธรรมดา 88 คัน 

 โครงการรถไฟทางคู่รวม 12 เส้นทาง กว่า 2,500 กิโลเมตร โดยเพ่ิมเส้นทางใหม่คือ 
สายเด่นชัย-เชียงของ ระยะทาง 326 กิโลเมตร และบ้านไผ่-นครพนม ระยะทาง 355 
กิโลเมตร ทั้ง 2 เส้นทางคาดว่าจะได้เริ่มก่อสร้างได้ช่วงเดือนสิงหาคม พ.ศ.2559 

ด้านปัญหาในการพัฒนา พบว่า การรถไฟฯ ยังมีปัญหาหลายด้าน สามารถแจกแจงเป็นราย
ประเด็นได้ ดังนี้ 

 โครงสร้างองค์กร และการบริหารองค์กรยังไม่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน รวมถึง
กระบวนการท้างานและวัฒนธรรมองค์กรแบบราชการ ท้าให้การด้าเนินงานล่าช้า 
ภาพลักษณ์ในการท้างานบริการมีการปรับเปลี่ยนน้อย ส่งผลให้รถไฟไทยพัฒนาช้า
มาก ประกอบกับเป็นองค์กรขนาดใหญ่ โดยเฉพาะคณะผู้บริหารที่อิงกับระบบ
การเมือง เมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงในระบบการเมืองก็จะท้าให้เกิดความไม่แน่นอนใน
การบริหารจัดการองค์กร  

 ปัญหาการบริหารทรัพยากรมนุษย์ ทั้งนี้เพราะตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 
กรกฎาคม 2541 เห็นชอบมาตรการลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรโดยก้าหนดกรอบให้
ภายในวันที่ 1 ตุลาคม 2545 ให้มีพนักงานไม่เกิน 18,015 คน และลูกจ้างไม่เกิน 
4,056 คน และงดรับพนักงานใหม่ตามมาตรการลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร ยกเว้น
ต้าแหน่งที่เกี่ยวกับการเดินรถและต้าแหน่งที่ใช้คุณวุฒิพิเศษเท่านั้น แต่ต้องไม่เกิน 
5% ของพนักงานที่เกษียณอายุ ในการจ้ากัดจ้านวนการจ้าง ส่งผลให้การขอเพ่ิม
จ้านวนลูกจ้างเฉพาะงานต้องแก้ปัญหาเฉพาะหน้า โดยการขออนุมัติต่อคณะรัฐมนตรี 
เป็นคราว ๆ ไป เพ่ือให้มีอัตราก้าลังในการด้าเนินการ เช่น มติคณะรัฐมนตรี เมื่อ 
วันที่  17 เมษายน 2555 เรื่อง    ขอยกเว้นการปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 
28 กรกฎาคม 2541 เพ่ือขอเพ่ิมอัตราก้าลังพนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย 
จ้านวน 2,438 อัตรา 

 ปัญหาการลงทุนที่ไม่เพียงพอที่จะน้ามาพัฒนา เช่น การจัดสร้างรางคู่ รถไฟความเร็ว
สูง การจัดหาแคร่ หัวรถจักรและล้อเลื่อนทดแทนรถเก่า เป็นต้น ปัจจุบันใน
ต่างประเทศรถไฟมีความเร็วมากประมาณ 300 กิโลเมตร/ชั่วโมง ในขณะที่รถไฟของ
ประเทศไทยมีความเร็วเพียง 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง ดังนั้น จะต้องใช้เงินลงทุนพัฒนา
ระบบรางนั้น จะต้องใช้เงินจ้านวนมหาศาล  
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 ปัญหาด้านหนี้สินรวมของการรถไฟฯ จ้านวนสูงมาก ซึ่งเป็นผลจากการประกอบการ
ของการรถไฟฯ ที่ขาดทุนสะสมเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2556 มีรายได้รวม 
13,733 ล้านบาทลดลงจาก ปี 2555  จ้านวน 12,636 ล้านบาท โดยปรับลดลง 
จ้านวน 1,099 ล้านบาท ส้าหรับค่าใช้จ่ายกลับมีจ้านวนเพ่ิมขึ้น คือ ในปี 23,244 
ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี  2555 ซึ่งมีจ้านวน 22,093 ล้านบาท  ปรับเพ่ิมขึ้นจ้านวน 
1,151 ล้านบาท ทั้งนี้ เพ่ิมขึ้นจากค่าใช้จ่ายการบ้ารุงทาง อาณั ติสัญญาณและสิ่ง   
ปลูกสร้าง ค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษารถจักรและล้อเลื่อน และการเดินรถขนส่ง ท้า
ให้การรถไฟฯ ประสบผลขาดทุนและยังคงมีการขาดสภาพคล่องอย่างรุนแรง เฉพาะ
ในปี 2556 มีผลขาดทุนสุทธิจ้านวน 12,954 ล้านบาท และมีผลขาดทุนสะสม 
จ้านวน 80,127 ล้านบาท  ปัญหาภาวะหนี้สินที่มากมายดังกล่าวนี้ยังไม่สามารถ
หาทางแก้ไขได้  

 การสื่อสารภายในและภายนอกองค์กรมีปัญหาค่อนข้างมาก ในแนวคิดในการ
ด้าเนินการแปรรูปนั้น จะต้องเป็นเรื่องที่ส้าคัญของทุกคนในองค์กร แต่กลับเป็นเรื่อง
เฉพาะกลุ่มภายในองค์กรเท่านั้น โดยมองว่าพนักงานเป็นผู้ปฏิบัติไม่มีส่วนเกี่ยวข้อง 
ท้าให้การสื่อสารภายในองค์กรและภายนอกที่จะสร้างความเข้าใจที่ตรงกันจึงเกิด
ช่องว่างผู้บริหารและผู้ที่เกี่ยวข้องกับการรถไฟระดับสูง ขาดประสิทธิภาพในการวาง
กลยุทธ์ส่งผลต่อการจัดการการเปลี่ยนแปลง และการขับเคลื่อนองค์กรให้สามารถ
ไปสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดีขึ้น 

5.2 ปัญหาทางนโยบาย 
 จากอดีตจนถึงปัจจุบัน การขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่ได้รับการพัฒนาเท่าที่ควร ส่วนหนึ่งมาจากการ
ก้าหนดนโยบายที่พัฒนา และแก้ไขปัญหาไม่ตรงจุด ส่งผลให้การพัฒนาหยุดชะงัก จากบทที่ 3 ผู้วิจัยได้น้าเสนอ
นโยบายของภาครัฐที่เกี่ยวข้องหลายฉบับ และได้พบปัญหาที่เกิดขึ้น สรุปประเด็นได้ ดังนี้ 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในช่วงปี พ.ศ.2504 – พ.ศ.2519 มีการมุ่งเน้นการ
พัฒนาการขนส่งทางถนนมากเกินไป ส่งผลให้การขนส่งในระบบอ่ืนขาดงบพัฒนา ดังจะเห็นได้
จากนโยบายขยายการก่อสร้างโครงข่ายระบบถนนเพ่ือเชื่อมโยงทั่วประเทศเป็นไปอย่างรวดเร็ว 
เพ่ือท้าให้การขนส่งทางถนนกลายเป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ หลังจากนั้นแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ในช่วงปี พ.ศ.2520 – พ.ศ.2529 เริ่มมีการส่งเสริมการขนส่งทาง
รางที่มากขึ้น แต่ยังไม่มีความชัดเจน เป็นเพียงการศึกษาหาแนวทางการพัฒนาระบบรางเท่านั้น 
อีกทั้งการส่งเสริมไม่ได้มาจากความต้องการพัฒนาอย่างแท้จริง จากการที่น้้ามันดีเซลเพ่ิมราคา
สูงขึ้น ท้าให้แนวนโยบายค่อนข้างกว้าง ไม่มีความชัดเจนของการพัฒนา เช่น นโยบายพิจารณา
และท้าการศึกษา การใช้รถไฟเพ่ือลดการใช้น้้ามันดีเซล เป็นต้น หลังจากปี พ.ศ.2530 จนถึง
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ปัจจุบัน แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้มีแนวทางพัฒนาการขนส่งทางรถไฟเพ่ิมมาก
ขึ้น แต่แนวนโยบายมีความเป็นนามธรรมและกว้างเกินไป ท้าให้หน่วยงานที่รับหน้าที่เอา
นโยบายไปปฏิบัติ ไม่เกิดความชัดเจน ส่งผลให้การพัฒนาหยุดชะงัก ไม่เป็นไปตามแนวทางที่
เหมาะสม แม้จะมีการน้าระบบประเมินผลการด้าเนินงานมาใช้แทนการก้ากับดูแล เพ่ือให้การ
รถไฟด้าเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและคล่องตัวแล้วก็ตาม 

 แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ ฉบับปัจจุบันที่ใช้มาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556 
จนถึงปี 2560 มีการก้าหนดนโยบายที่กว้าง ไม่มีความชัดเจนยากแก่การปฏิบัติ และมุ่งเน้นเพียง
การน้าเอาระบบรางมาแก้ปัญหาจุดที่มีการจราจรทางถนนหนาแน่นเท่านั้น การขนส่งสินค้าทาง
รางจึงยังคงเป็นเพียงทางเลือกในการขนส่ง 

 แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม และแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร ฉบับ
ปัจจุบันนับว่ามีความชัดเจนของแนวทางการพัฒนามากที่สุด มีการระบุเส้นทางที่จะก่อสร้าง 
โดยแผนพัฒนาฉบับนี้ได้มุ่งเน้นการพัฒนา และปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบันให้
เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของประเทศ ที่สามารถเชื่อมโยงโครงข่ายและการบริหารจัดการ
ขนส่งสินค้าได้อย่างสะดวกปลอดภัย และสามารถลดต้นทุนของประเทศได้ในภาพรวม เช่น การ
พัฒนาระบบรถไฟรางคู่ไปยังพื้นท่ีอุตสาหกรรมหรือพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการขนส่งสินค้า   ตู้คอน
เทนเนอร์ รวมทั้งสามารถสนับสนุนการขยายฐานการผลิตตามแนวเส้นทางรถไฟ ตลอดจนการ
ปรับปรุงทาง ราง หมอน สะพาน ติดตั้งรั้ว เครื่องกั้น ระบบอาณัติสัญญาณไฟสีและระบบ
โครงข่ายคมนาคมทั่วประเทศ แต่ในรายละเอียดแต่ละโครงการ ยังคงติดปัญหาด้านเงินทุน ที่ไม่
มีความชัดเจน แม้จะมีความใกล้เคียงที่สุดในช่วงปี  2554 แต่ไม่ผ่านสภา ภาครัฐจึงควรจัดสรร
งบประมาณให้เพียงพอต่อการก่อสร้างให้แต่ละโครงการตอบสนองนโยบายสามารถเกิดขึ้นได้จริง 

 ปัญหาความไม่สมบูรณ์ของโครงข่ายรถไฟ ซึ่งปัจจุบันโครงข่ายรถไฟเชื่อมต่อเส้นทางระหว่าง
กรุงเทพฯ ไปยังพ้ืนที่ใน 47 จังหวัดทั่วประเทศ ยังครอบคลุมพ้ืนที่ไม่เพียงพอ จึงจ้าเป็นต้อง
ขยายโครงข่ายใหม่ เช่น เส้นทางรถไฟสายใหม่ ช่วงเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ และช่วงบ้านไผ่-
มหาสารคาม-มุกดาหาร-นครพนม ซึ่งสามารถเชื่อมไป สปป.ลาว ได้  เส้นทางรถไฟเชื่อมโยง
แหล่งผลิตส้าคัญยังเป็นทางเดี่ยว ได้แก่ เส้นทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก้า-แก่งคอย, 
มาบกะเบา-ชุมทางจิระ-ขอนแก่น เป็นต้น  

 ปัญหาโครงข่ายรถไฟเชื่อมประตูการค้าใช้งานไม่เต็มประสิทธิภาพ การขนส่งสินค้าทางรถไฟยังมี
ปัญหาในขีดความสามารถของทาง ความพอเพียงของหัวรถจักร และต้าแหน่งที่ตั้งของศูนย์
รวบรวมและกระจายสินค้ายังไม่ตอบสนองความต้องการ โดยเฉพาะการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์
ระหว่างไอซีดีลาดกระบัง-ท่าเรือ แหลมฉบัง ซึ่งใช้ขนส่งทางถนนประมาณร้อยละ 80 ขณะที่ใช้
ขนส่งทางรถไฟร้อยละ 20 ขณะที่รถไฟทางคู่ช่วงฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-แหลมบัง ได้เปิดการเดิน
รถแล้ว แต่ความถี่ในการเดินรถอยู่ที่ 30 ขบวนต่อวันเช่นเดิม เนื่องจากติดขัดปัญหาที่ทางเข้า
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ท่าเรือแหลมฉบังซึ่งเป็นทางรถไฟทางเดี่ยว ไม่มีย่านรถไฟขนาดใหญ่ที่ให้บริการขนถ่ายตู้คอน
เทนเนอร์ขึ้น-ลงรถไฟ (Single Rail Transfer Operation) ในบริเวณท่าเรือที่จะรองรับรถไฟ
หลายขบวนพร้อมกัน ประกอบกับหัวรถจักรที่ใช้งานอยู่ปัจจุบัน สามารถลากจูงแคร่รถไฟได้
เพียง 30 แคร่ หรือ 60 TEUs ต่อเที่ยวเท่านั้น  

 สิ่งอ้านวยความสะดวก ณ จุดเชื่อมต่อยังขาดประสิทธิภาพ เช่น ไอซีดีลาดกระบัง (ระหว่างถนน
กับรถไฟเพ่ือเข้าท่าเรือแหลมฉบัง) เส้นทางเชื่อมป่าโมก นครหลวง และสถานีรถไฟชุมทางบ้าน
ภาชี (ระหว่างรถไฟกับล้าน้้า)  

5.3 ปัญหาทางกฎระเบียบ 
 กฎระเบียบและข้อปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟมีทั้งหมด 3 กลุ่ม ได้แก่ กฎหมาย
ควบคุม และก้ากับรถไฟ กฎหมายบริหาร และจัดการรถไฟ และสุดท้ายคือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสินค้าที่
ขนส่งทางรถไฟ เมื่อศึกษาถึงรายละเอียดกฎหมายแต่ละฉบับดังที่แสดงเอาไว้ในบทที่ 4 จะพบว่ามีปัญหา
และอุปสรรคหลายประการ สามารถแจกแจงรายประเด็นได้ ดังนี้ 

 กฎระเบียบที่ใช้มีอายุมากเกินไป ไม่ทันต่อยุคสมัยของบริบททางสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป ส่งผลให้
เป็นอุปสรรคในการด้าเนินการที่ต้องประสานงานกับองค์กรต่าง ๆ ดังจะเห็นได้จากกฎหมายที่ใช้
อยู่ในปัจจุบัน เช่น พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง ได้ก้าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.
2464 และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้ก้าหนดใช้ตั้งแต่ปี พ.ศ.2494 เป็นต้น 

 กฎหมายปัจจุบันมีจุดเน้นไปที่การก้ากับ และควบคุมการบริหารของรถไฟ โดยรัฐมีภาระหน้าที่
ต้องด้าเนินการหรือจัดหาบริการให้แก่ประชาชนเป็นหลัก ท้าให้เกิดการขาดทุนสะสมเกือบแสน
ล้านบาท ส่งผลต่อพัฒนาการขนส่งสินค้าที่ร่วมใช้โครงสร้างพื้นฐานเดียวกัน 

 การรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งเป็นองค์กรรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปการที่จัดตั้งขึ้นตาม
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 และมีวัตถุประสงค์ในการจัดตั้งที่ก้าหนด
ไว้อย่างชัดเจนว่า ให้การรถไฟฯ ด้าเนินกิจการด้านการขนส่งทางรถไฟเพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและ
ประชาชน รวมถึงความเจริญของกิจการรถไฟ แต่ทว่าการขนส่งทางรถไฟซึ่งเป็นกิจการด้าน
บริการสังคม โดยเฉพาะการให้บริการประชาชนผู้มีรายได้น้อยซึ่งมีอยู่เป็นจ้านวนมาก และยังมี
ความจ้าเป็นต้องพ่ึงพาอาศัยใช้บริการนั้น ได้ประสบปัญหาการขาดทุนมาอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2517 และขาดการพัฒนาการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ ประกอบกับในช่วง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจ ที่ 1-5 ที่ผ่านมา รัฐบาลก็ไม่ได้ส่งเสริมการลงทุนสร้างรางคู่ท่ัวประเทศ และ
ไม่ขยายเส้นทางที่จ้าเป็นอย่างจริงจัง กระทั่งปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทย ณ รอบปีบัญชี ปี 
2554 มีผลขาดทุนสะสม 68,645 ล้านบาท มีหนี้สินกว่า 82,200 ล้านบาท และผลขาดทุนสุทธิ
จ้านวน 11,306 ล้านบาท แม้จะมีที่ดินทั้งสิ้น 234,976.95 ไร่ ซึ่งถือว่าเป็นทรัพย์สินที่มูลค่ายิ่ง 
สะท้อนให้เห็นถึงความสามารถในการด้าเนินกิจการอย่างชัดเจน ซึ่งสาเหตุโดยรวมของการมี
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รายได้ที่ไม่เพียงพอกับค่าใช้จ่ายนี้ เป็นผลอันเนื่องมาจากหลาย ๆ ประการ เช่น การควบคุมการ
เก็บค่าโดยสาร โดยไม่ให้ปรับขึ้นราคามาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2528 รัฐบาลไม่จ่ายค่าชดเชยให้ตรงเวลา 
ตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 43 ท้าให้การรถไฟฯ ต้องจ่าย
ดอกเบี้ยเงินกู้ปีละประมาณ 1,800 ล้านบาท 

 ขั้นตอนในการจัดหาเครื่องมือ เครื่องใช้ ประกอบการด้าเนินงาน ทั้งหัวรถจักร ระบบอาณัติ
สัญญาณ ใช้ตามขั้นตอนราชการ ท้าให้ไม่ทันต่อเหตุการณ์ และการขาดงบประมาณในการ
ปรับปรุงรางที่มีอายุการใช้งานมานานรวมทั้งการขาดแคลนบุคลากรที่มีศักยภาพ เนื่องจากมติ
คณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2541 ได้ก้าหนดให้ การรถไฟแห่งประเทศไทยงดรับ
พนักงานใหม่ ยกเว้นต้าแหน่งที่จ้าเป็นเกี่ยวกับการเดินรถและต้าแหน่งที่ใช้คุณวุฒิพิเศษเท่านั้น 
แต่ต้องไม่เกิน 5 % ของพนักงานที่เกษียณอายุ 
การรถไฟฯ เป็นองค์กรที่มีขนาดใหญ่มาก แม้จะได้รับจัดตั้งเป็นรัฐวิสาหกิจก็ตาม แต่ขั้นตอนการ
ด้าเนินการยังใช้แนวราชการซึ่งมีกฎระเบียบขั้นตอนมาก ท้าให้การบริหารงานในองค์กรมีปัญหา
ตามมาค่อนข้างมาก ดังจะเห็นได้จาก ความพยายามในการแก้ไขเพ่ิมเติมในพระราชบัญญัติการ
รถไฟแห่งประเทศไทยฉบับที่  7  พ.ศ. 2543 เพ่ิมเติมอ้านาจหน้าที่ของการรถไฟฯ เพ่ือให้
สามารถจัดตั้งบริษัทจ้ากัดหรือบริษัทมหาชน จ้ากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเกี่ยวกับกิจการรถไฟหรือ
ธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับกิจการรถไฟ หรือเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจ้ากัด 
หรือบริษัทมหาชนจ้ากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟได้ ท้าให้การรถไฟฯ สามารถด้าเนินงานใน
ลักษณะการเข้าไปร่วมทุนกับเอกชนได้ โดยบริษัทลูกจะให้บริการเดินรถไฟในโครงการรถไฟฟ้า
เชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  หรือ ในกรณีที่การรถไฟฯ เป็นหนึ่งในรัฐวิสาหกิจที่รัฐบาลมี
นโยบายแปรรูปกิจการไปสู่ภาคเอกชน โดยล่าสุดเมื่อวันที่ 27 เมษายน พ.ศ. 2553 ที่ประชุม
คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบใน “แผนการปรับโครงสร้างองค์กรการรถไฟแห่งประเทศไทย” 
ภายใต้ข้อเสนอของกระทรวงคมนาคม ที่ก้าหนดให้ใช้ระยะเวลาในการด้าเนินการ 5 ปี (พ.ศ.
2553-2557) และใช้เงินลงทุนทั้งสิ้น 176,808 ล้านบาท พร้อมกันนี้ให้แยกหน่วยธุรกิจออกเป็น 
3 หน่วย คือ เดินรถ ซ่อมบ้ารุง บริหารทรัพย์สิน กับอีก 1 บริษัทลูก คือ บริษัท รถไฟฟ้า รฟท. 
จ้ากัด ซึ่งดูแลการจัดเดินรถแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ ส่วนโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ จะยังคงอยู่ภายใต้
ฝ่ายบริหาร คือ รฟท. เป็นต้น 

 การด้าเนินงานบางอย่างของการรถไฟฯ ถูกจ้ากัดโดยข้อของกฎหมาย เช่น โดยเฉพาะในเรื่องการ
ก้าหนดค่าโดยสารนั้น การรถไฟฯ ไม่สามารถที่จะด้าเนินการปรับเพ่ิมค่าโดยสารหรือค่าระวาง
หรือค่าความสะดวกต่าง ๆ โดยปราศจากความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  
ค่าโดยสารรถไฟชั้น 3 นั้น การรถไฟฯ ต้องจัดเก็บในราคาที่ต่้ากว่าต้นทุนตลอดมา เนื่องจากไม่ได้
รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีให้มีการปรับเพ่ิมค่าโดยสารตามภาวะเศรษฐกิจและต้นทุนที่
เพ่ิมข้ึนได ้และจนถึงปัจจุบันการรถไฟฯ ก็ยังคงไม่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีให้มีการ
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ปรับเพิ่มค่าโดยสารรถไฟชั้น 3 โดยยังคงให้ตรึงราคาไว้เท่าเดิม นอกจากนี้ ในกรณีของการยกเลิก
เส้นทางเดิม62 ของเส้นทางที่ไม่คุ้มทุน ซึ่งการรถไฟฯ สามารถยกเลิกได้ตามข้อที่กฎหมายก้าหนด 
แต่ในทางปฏิบัติแล้ว การรถไฟฯ ยังต้องจัดเดินขบวนรถไฟเข้าไปในเส้นทางในถิ่นทุรกันดารและ
เส้นทางที่ไม่คุ้มทุนอีกหลายเส้นทาง ซึ่งการรถไฟฯ ต้องให้การสนับสนุนและสนองตอบต่อ
นโยบายของรัฐบาล ทั้งนี้ การจัดเดินรถไฟในลักษณะดังกล่าวเป็นการให้บริการเชิงสังคมตาม
นโยบายของรัฐบาล และรายได้จากการโดยสารรถไฟชั้น 3 ที่เก็บค่าโดยสารในราคาที่ถูกและต่้า
กว่าต้นทุนซึ่งมีเป็นจ้านวนมากนี้ เป็นสาเหตุส้าคัญที่ท้าให้การรถไฟฯ ต้องแบกรับภาระการ
ขาดทุนจากการด้าเนินกิจการ และส่งผลให้การรถไฟฯ มีผลการด้าเนินงานที่ขาดทุนมาอย่าง
ต่อเนื่อง 

 ขาดมาตรการ หรือกฎระเบียบ ในการที่จะส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการหันมาใช้การขนส่งสินค้า
ทางรถไฟมากขึ้น การส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง นอกเหนือจากความจ้าเป็นในการ
พัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง เพ่ือให้การขนส่งทางรางมี
การให้บริการที่ดีขึ้น มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ โดยการเพ่ิมหัวรถจักร ล้อเลื่อน 
และแคร่ ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่ มีโรงซ่อมบ้ารุงที่ได้มาตรฐานรองรับการใช้
งาน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู่) เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการขนส่ง และมีการ
เชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณจุดส้าคัญที่สามารถ
ขนส่งต่อเนื่องได้ สะดวกรวดเร็ว และลดต้นทุน และที่ส้าคัญต้องมีการปฏิรูปโครงสร้างองค์กร
รถไฟ เพ่ือสามารถด้าเนินกิจการได้อย่างมีประสิทธิภาพ การควบคุมดูแล และการยกระดับการ
ให้บริการให้มีมาตรฐาน เพียงพอเพ่ือให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทาง
รถไฟมากขึ้น 

5.4 ปัญหาอื่นๆ  
 นอกจากปัญหาด้านนโยบาย และกฎระเบียบต่าง ๆ จะเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาการขนส่งสินค้า

ทางรถไฟของไทยแล้ว ยังมีปัญหาอ่ืน ๆ ที่ส่งผลกระทบอีกมากมาย สามารถสรุปเป็นประเด็นได้ดังนี้ 

 ขาดมาตรการ หรือกฎระเบียบ ในการที่จะส่งเสริมและสนับสนุนให้มีการหันมาใช้การขนส่ง
สินค้าทางรถไฟมากขึ้น การส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง นอกเหนือจากความจ้าเป็น
ในการพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง เพ่ือให้การขนส่ง
ทางรางมีการให้บริการที่ดีขึ้น มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ โดยการเพ่ิมหัวรถจักร 
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 มาตรา 39 ก้าหนดว่า การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อน จึงจะสามารถด้าเนินกิจการ

ดังต่อไปนี้ได ้

       (1) สร้างทางรถไฟสายใหม่ 
       (2) เลิกสร้างทางรถไฟที่ได้เร่ิมสร้างแล้ว หรือเลิกกิจการในทางซึ้งเปิดเดนิแล้ว 

       : 
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ล้อเลื่อน และแคร่ ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่ มีโรงซ่อมบ้ารุงที่ได้มาตรฐาน
รองรับการใช้งาน การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบราง (ระบบรางคู่) เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการ
ขนส่ง และมีการเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า ณ บริเวณ
จุดส้าคัญท่ีสามารถขนส่งต่อเนื่องได้ สะดวกรวดเร็ว และลดต้นทุน และที่ส้าคัญต้องมีการปฏิรูป
โครงสร้างองค์กรรถไฟ เพ่ือสามารถด้าเนินกิจการได้อย่างมีประสิทธิภาพ การควบคุมดูแล และ
การยกระดับการให้บริการให้มีมาตรฐาน เพียงพอเพ่ือให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการ
ขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น 

 ภาพลักษณ์ในการบริหารและการด้าเนินการของรฟท. ค่อนข้างลบอย่างมาก ทั้งนี้เพราะในเชิง
การให้บริการของผู้โดยสาร ยังไม่มีความปลอดภัยเพียงพอ   สภาพของขบวนรถไฟและรางรถไฟ
ที่ไม่ปลอดภัย สภาพขบวนรถไฟเก่า สภาพทางที่ทรุดโทรม ขบวนรถ รางรถไฟและไม้หมอนอยู่ใน
สภาพเก่า พนักงานประมาทเลินเล่อ ฯลฯ ท้าให้สถิติการเกิดเหตุรถไฟตกรางเกิดเหตุบ่อยครั้ง 
ความล่าช้า ไม่ตรงต่อเวลาของรถไฟไทย สิ่งเหล่านี้ล้วนเป็นตัวอย่างที่แสดงให้เห็นภาพของการ
ให้บริการของรถไฟได้เป็นอย่างดี  
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