
ภาพรวมเก่ียวกับการรถไฟแห่งประเทศไทย

2.1 ฟ้ญหาของรถไฟ
ในช ่วงศตวรรษท ี่ 19 ต ่อเนื่องมาจนถึงตอนต้นของศตวรรษที่ 20 การรถไฟทั่วโลกอยู่ในฐานะผู้นำ 

ทางต ้าน เทคโนโลย ี โดยเก ือบจะเป ็นผ ูกขาดในการขนส ่งผ ู้โดยสารและส ินค ้าท ั้งระยะกลางและระยะไกล ใน 
สภาพแวดล้อมด ังกล ่าวการให ้บริการของรถไฟเป ็น “ตลาดผู้ขาย” กล ่าวค ือ รถไฟเก ือบอยู่ในฐานะผ ูกขาด  
สามารถท ี่จะเล ือกร ูปแบบของการให ้บร ิการต ้านต ่างๆ เฉพาะท ี่รถไฟต้องการจะทำมากกว่าให ้บริการตอบ
สนองความต ้องการของล ูกค ้าในสถานภาพที่ไร ้ผ ู้แข ่งข ันด ังกล ่าว จ ึงทำให ้รถไฟม ีความเป ็นอ ิสระท ี่จะเก ็บค ่า 
โดยสารหร ือค ่าธรรมเน ียมต ้านต ่างๆมากพ อท ี่จะครอบคล ุมค ่าใช ้จ ่ายต ้านต ่างๆอย ่างครบล ้วนจนม ีกำไรปรา  
กฎในท ี่ส ุด

จากสถานภาพการผูกขาดดังกล่าว กระต ุ้นให ้ร ัฐบาลส ่วนใหญ ่ไต ้สร้างข ้อบ ังค ับเพ ื่อท ี่จะควบคุม
อ ัตราค ่าโดยสารรถไฟ และในกรณ ีท ี่ก ิจกรรมรถไฟเป ็นของร ัฐบาลก ็เพ ื่อให ้แน ่ใจว ่าประชาชนโดยท ั่วไป
สามารถไต ้ร ับบร ิการจากการรถไฟไต ้อย ่างท ั่วถ ึง แต ่ในท ี่ส ุดเม ื่อไต ้ม ีการขยายกิจการขนส่งด ้วยรถบรรทุก  
และรถบ ัสร ับส ่งผ ู้โดยสาร สถานภาพการผูกขาดของกิจการรถไฟก็เส ื่อมถอยลงอย่างรวดเร็ว เนื่องจากรัฐ 
บาลของประเทศต ่างๆไต ้ลงท ุนในการสร้างระบบถนนอย ่างมหาศาล โดยไม ่ไต ้คำน ึงถ ึงหร ือเก ือบจะไม ่ไต ้
คำน ึงถ ึงผลตอบแทนโดยตรงจากการลงท ุนเท ่าใดน ัก เม ื่อระบบถนนไต ้เต ิบโตอย่างมากมาย ขณะเดียวกัน 
เทคโนโลย ีทางต ้านยานยนต ์ก ็ไต ้ม ีการปร ับปรุงพร ้อมๆก ันไป ทำให ้ก ิจการเด ินรถบรรท ุกและรถรับส ่งผ ู้
โดยสารได ้ประโยชน ์เพ ิ่มข ึ้นอย ่างมหาศาลในตลาดการขนส ่ง เน ื่องจากไต ้เปร ียบในเร ื่องของขนาดกิจการท ี่ 
เล ็กกว่า ง่ายต่อการบริหาร และแต่ละแห,งก ็ม ีแรงบ ันดาลใจท ี่จะทำผลกำไรเป ็นสำค ัญ  ทำให ้ก ิจการเหล ่าน ี ้
ต ้องปรับปรุงประส ิทธ ิภาพของตนเองอยู่เสมอเพ ื่อให ้ตอบสนองความต ้องการของผู้ใช ้บร ิการอย่างแท ้จร ิง

ในขณ ะท ี่ก ิจการเด ินรถไฟเผช ิญ กับป ีญ หาส ูญ เส ียส ่วนแบ ่งของตลาดการขนส่งไปเร ื่อยๆ ทำให ้การ 
รถไฟฯ ต ้องหาช ่องทางในการด ึงส ่วนแบ ่งน ี้กล ับมาให ้ไต ้ ถ ึงแม ้ว ่าจะเป ็นฝ ่ายเส ียเปรียบในหลายๆ ต้าน เช่น 
การรถไฟเป ็นองค ์กรขนาดใหญ ่ จ ึงไม ่ค ่อยย ืดหยุ่นก ับผ ู้ใช ้บร ิการต ้านต ่างๆมากเท ่าก ับก ิจการเด ินรถอื่นๆ
นอกจากน ี้ย ังเป ็นผ ู้เส ียเปร ียบในต ้านการแข ่งข ันอ ัน เป ็นผลมาจากกฎเกณ ฑ ์ข ้อบ ังค ับม ีอย ู่มากมายท ี่ไต ้นำมา  
บ ังค ับใช ้ก ับก ิจการรถไฟ โดยเฉพาะการเก ็บค ่าธรรมเน ียมการให ้บร ิการต ้านต ่างๆ ร ัฐบาลก ็ย ังคงบ ังค ับให  ้
การรถไฟเก ็บในอัตราท ี่ต ํ่าอย ่างต ่อเน ื่อง ตัวอย่างเช่น ร ัฐบาลไต ้กำหนดให ้การรถไฟฯ รักษาระด ับค ่าโดยสาร  
ท ี่เร ียกเก ็บจากการให ้บร ิการในช ั้นท ี่ม ีคนจนใช ้บร ิการในอ ัตราท ี่ต ํ่ากว ่าต ้นท ุน ทำให ้การรถไฟท ี่คร ั้งหน ึ่งเคย  
เป ็นผ ู้ทำเง ินไต ้จำนวนมหาศาลกลับกลายเป ็นผ ู้เส ียเปร ียบในการแข ่งข ัน เน ื่องจากถ ูกบ ังค ับให ้บร ิการในอัตรา 
ที่ต ํ่ากว ่าท ุนมาโดยตลอด

รถไฟไต้เผช ิญกับสถานภาพทางการเง ินท ี่กำล ังตกตํ่าลงเร ื่อยๆ ทำให ้(ผ ู้บร ิหาร)รถไฟต ้องหาว ิธ ีแค  ้
ป ิญ หาน ี้ แต ่เน ื่องจากป ีจจ ัยในท ุกๆต ้านไม ่เอ ื้ออำนวยต ่อการเปล ี่ยนแปลงท ั้งส ิ้น  บ่อยครั้งที่การรถไฟฯ
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พยายามท ี่จะลดต้นท ุนโดยการลดพนักงานด้านต ่างๆ แต ่ไม ่ประสบผลสำเร ็จ เพราะข ้อบ ังค ับของรัฐบาลท ี่ไม ่ 
ย ินยอมให ้ม ีการปลดพนักงานออก

เม ื่อรถไฟพยายามที่จะดำเน ินงานต่อไปในสภาพที่ฐานะทางการเง ินตกตํ่า ผลท ี่ตามมาก็ค ือการรถไฟ  
เร ิ่มจะเล ื่อนกำหนดกิจกรรมในการบำร ุงร ักษาและเล ื่อนการลงท ุนในด ้านต ่างๆ ไม ่ม ีงบประมาณในเร ื่องของ 
การวิจ ัยและพัฒนา ด ังน ั้น เทคโนโลย ีทางการรถไฟจ ึงเปล ี่ยนแปลงช้า และทำให ้ป ็ญ หายิ่งร ุนแรงข ึ้นในท ี่ส ุด
2.2 อุปสงค์และอุปทานของการบริการด้านขนส่งของการรถไฟฯ
2.2.1 อุปสงค์ของการบริการด้านขนส่งของการรถไฟฯ

ก. อุปสงคของการบริการขนส่งผู้โดยสาร (Demand for Passenger Services)
เคร ือข ่ายเส ันทางรถไฟในป ็จจ ุบ ัน ประกอบด้วยทางประธาน 4 สาย ทางแยก 7 สาย รวมเป็นความ 

ยาวของทางเดี่ยว 3,954.3 ก ิโลเมตร ทางคู่ 90.4 ก ิโลเมตร โดยม ีรายละเอ ียดแยกเป ็นสายด ังน ี้ 
ทางประธาน

สายเหนือ ความยาว 902 ก ิโลเมตร หรือ 27.1 %
สายตะวันออกเฉ ียงเหน ือความยาว 1 ,097ก ิโล เม ตรห ร ือ  26.4%
สายใต ้ ความยาว 1,171 ก ิโลเมตร หรือ 28.2 %
สายตะวันออก ความยาว 520 ก ิโลเมตร หรือ 12.5 %

ทางแยก
บ ้านดารา-สวรรคโลก ความยาว 27.9 ก ิโลเมตร หรือ 0.7 %
ท ุ่งโพธ-ค ีร ีร ัฐน ิคม ความยาว 31.0 ก ิโลเมตร หรือ 0.7 %
ทุ่งสง-คันดัง ความยาว 93.0 ก ิโลเมตร หรือ 2.2 %
เขาชุมทอง-นครศรีธรรมราช ความยาว 35.9 ก ิโลเมตร หรือ 0.9 %
หนองปลาด ุก-ส ุพรรณบุร ี ความยาว 77.4 กิโลเมตร หรือ 1.9 %
หนองปลาด ุก-น ี้าตก ความยาว 130.1 ก ิโลเมตร หรือ 3.1 %
สายแม ่กลอง ความยาว 65.3 ก ิโลเมตร หรือ 1.6 %

กิจกรรมการขนส่งผ ู้โดยสารเป ็นธ ุรก ิจหลักของการรถไฟแห ่งประเทศไทย รายได ้การโดยสารค ิดเป ็น  
56 % ของรายได ้ท ั้งหมดของการรถไฟฯ ในป ี 2541 โดย 91.8 % ของการโดยสารเป ็นบร ิการขนส ่งผ ู้โดยสาร7 “  '  ' V  V  J
ชัน 3 คิดเป็น 50 % ของรายได ้การโดยสารท ังหมด (รายได้ส ่วนทีเหล ือมาจากชัน 1 และ 2 )

ต ารางท ี่ 2.1 : อ ุป ส ง ค ์ก า ร โด ย ส า ร  ใน ป ี พ .ศ .2 5 3 7 -2 54 1

2537 2538 2 539 2 540 2541

ค น -ก ิโล เม ต ร (ล ้า น ) 13 ,814 12,975 12 ,205 11 ,8 04 10 ,947

ร า ย ได ้(ค ่า โด ย ส าร ร ว ม ค ่า ธ ร ร ม 3,821 3 ,824 4 ,0 5 3 4 ,1 2 5 4 ,0 2 0

เน ีย ม )(ล ้าน บ าท )

ทีมา : TDR1 (1999),”Short-Term Financial Strategy Development Project-Final Report”
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จากตารางที่ 2.1 จะเห ็นว ่างานการโดยสารของการรถไฟแห ่งประเทศไทย เม ื่อว ัดในหน่วยของ 
กิโลเมตรผ ู้โดยสาร (Passenger-km.) ม ีแนวโน ้มลดลงในช ่วงระยะเวลา 5 ป ี กล ่าวค ือ ลดลงมากกว่า 20 % 
แต่รายได ้กล ับเพ ิ่มส ูงข ึ้นในช ่วงเวลาเด ียวก ัน แม้ว ่าอ ัตราค ่าโดยสารชั้น 3 จะไม ่ได ้ร ับการปรับเพ ิ่มข ึ้นมา 
เป ็นระยะเวลายาวนาน ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2528

ข. อุปสงค์ของการบริการขนส่งสินค้า (Demand for Freight Services)
ต ารางท ี่ 2 .2  : อ ุป ส ง ค ์ก า ร ส ิน ค ้า  ใน ป ี 2 5 3 7 -2 54 1

2537 2 538 2539 2540 2541

ต ัน (ล ้า น ) 7 .7 8.3 8.9 10.0 8.7

ร า ย ไค ้(ล ้า น บ า ท ) 1,312 1,403 1,502 1,598 1 ,484

ต ัน -ก ิโล เม ต ร  (ล ้า น ) 3 ,142 3 ,3 2 2 3 ,375 3,481 2 ,941

ทีมา : TDRI (1999),’’Short-Term Financial Strategy Development Project-Final Report”

จากตารางที่ 2.2 จะเห็นว่า แนวโน ้มของอ ุปสงค ์การส ินค ้าเป ็นไปตามภาวะเศรษฐกิจของประเทศ  
ไทย ในช ่วงป ี พ.ศ.2537-2540 ภาวะเศรษฐกิจมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้น แนวโน ้มของอ ุปสงค ์การส ินค ้าก ็ 
ขยายตัวเพ ิ่มข ึ้นด ้วยแต ่อ ุปสงค ์ส ินค ้าลดลงอย่างช ัดเจนในปี254ทนื่องจากวิกฤติเศรษฐกิจของภูม ิภาคเอเช ีย

รายได ้การส ินค ้าค ิดเป ็น 20 % ของรายได้ของการรถไฟฯฑั้งหมด ในช ่วงป ี 1994-1998 ซ ึ่งจะเห็นว่า 
การสินค ้าเป ็นธ ุรก ิจขนาดเล ็กเม ื่อเปรียบเท ียบกับธ ุรก ิจการโดยสาร
2.2.2 อุปทานของการบริการด้านขนส่งของการรถไฟฯ

การรถไฟฯ ม ีจำนวนรถจักรท ั้งท ี่เป ็นด ีเซลไฟฟ้าและด ีเซลไฮโดรลิค และต ู้โดยสารท ั้งหมด 594 คัน 
แต่จำนวนที่ถ ูกใช ้งานจริงม ีเพ ียง 567 คันเท่านั้น (ตารางท่ี 2.3)

ต ารางท ี่ 2 .3  : จ ำ น ว น ร ถ จ ัก ร แ ล ะ ต ู้ร ถ โด ย ส า ร -ก ัน ย า ย น  ป ี 2 54 2

จ ำ น ว น ท ั้ง ห ม ด (ก ัน ) จ ำ น ว น ท ี่ใ ช ้ง า น จ ร ิง  (ก ัน )

D ie se l E le c t r ic  L o c o m o tiv e s 254 246

D ie se l H y d ra u lic  L o c o m o tiv e s 55 44

D ie s e l H y d ra u lic  R a ilc a rs 285 277

T o ta l 594 5 67

ที่มา : รฟท.

อาย ุการใช ้งานต ู้ส ินค ้าส ่วนใหญ ่มากกว่า 30 ป ี ค ิดเป ็นสัดส่วน 64 % ส ่วนอาย ุการใช ้งานต ู้โดยสาร  
(โบ ก ีรถไฟ ) ส ่วนใหญ ่ม ีอาย ุระหว่าง 16-30ป ี ค ิดเป ็นสัดส่วน 78 %

แ ผ น ภ าพ ท ี่ 6  : อ าย ุก า ร ใช ้ง าน ต ู้ส ิน ค ้า  (F re ig h t W a g o n  -  ก ัน ยายน  2 5 4 2 )

1-15ป ี 

14%
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แ ผ น ภ าพ ท ี่ 7 : อ าย ุก า ร ใช ้ง าน ต ู้โด ย ส าร  (P assenge r b o g ie s *  -  ก ัน ย ายน  2 5 4 2 )

> 3 0 ป ี 1 -1 5 ป ี

4% 18%

1 6 -3 0 ป ี 

78%

*อายุการใช้งานโบกี้โดยสารตามบัญชี

2.3 สภาพการแข่งขันในตลาดการขนส่ง
ตลาดการขนส่งเป ็นตลาดหนึ่งท ี่ใหญ ่และสำค ัญของระบบเศรษฐกิจ ในประเทศไทยภาคการขนส่ง 

และโทรคมนาคมค ิดเป ็นส ัดส ่วน 7.8 % ของ GDP ในป ี 2541 โดยรายได ้ท ั้งหมดของการรถไฟแห ่งประเทศ  
ไทยในป ี 2541 เท่าค ับ 7.2 พ ันลานบาท (0.15% ของ GDP โดย GDP ของประเทศทั้งหมด เท ่าก ับ 4,635.9 
พันล ้านบาท) อย ่างไรก ็ตาม รายได ้ของการรถไฟฯ คิดเป ็นสัดส ่วนที่เล ็กมากเม ื่อเท ียบก ับองค ์กรการขนส่งร ูป  
แบบอื่น เช ่น ก ารบ ิน ไท ย ม ีรายได ้ใน ป ี2541 เท่าก ับ 105.4พ ัน ล ้าน บ าท (2 .3 %ของ GDP)

เม ื่อแบ ่งตามธ ุรก ิจของการรถไฟฯ เป ็นการขนส ่งผ ู้โดยสารและการขนส่งส ินค ้า การขนส่งผ ู้โดยสาร 
ของการรถไฟ ฯ ต้องเผชิญกับคู่แข ่งมากมาย ท ั้งรถโดยสารประจำทาง(บขส.) , เครื่องบ ิน , เรือ และรถยนต  ์
ส่วนตัว ส ่วนการขนส่งส ินค ้าของการรถไฟฯ ก็ต ้องเผชิญกับคู่แข ่งท ั้งท ี่เป ็นรถบรรท ุก , เรือ , เครื่องบิน และ 
การขนส่งทางท ่อ

ต ารางท ี่ 2 .4  : ก า ร ข น ส ่ง ผ ู้โด ย ส า ร ใน ป ร ะ เท ศ แ ย ก ต า ม ห ม ว ด ข น ส ่ง  ( ’ 0 0 0  ค น  )

ห ม ว ด ข น ส ่ง 2537 2538 2539 2540 2541

ข ส ม ก . 1 ,279 ,830 1 ,233 ,548 1 ,217 ,079 1 ,2 2 3 ,6 7 4 1 ,161 ,041

บ ข ส . 156 ,840 144 ,640 131 ,970 126 ,010 108 ,050

ท า ง ร ถ ไฟ 7 5 ,7 6 6 71 ,521 67 ,761 6 5 ,3 4 8 6 0 ,8 15

ท างอ าก าศ 7 ,404 7 ,0 7 0 6 ,413 6 ,4 5 0 6 ,501

รวม 1 ,519 ,840 1 ,456 ,779 1 ,423 ,223 1 ,421 ,482 1 ,336 ,407

ที่มา : กระทรวงคมนากม และ รฟ่ท.

จากตารางที่ 2.4 จะเห ็นว ่าการขนส่งผ ู้โดยสารในประเทศทังหมด ส ัดส ่วนของการขนส่งทางรถไฟ  
ยังคงม ีส ัดส่วนที่คงท ี่ คือ 4.6 % ในช ่วงป ี พ.ศ.2537-2541 และในช ่วงเวลาเด ียวก ันส ัคส ่วนของการขนส ่งโดย  
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ม ีส ัดส่วนที่เพ ิ่มขึ้นจาก 85 % เป็น 87 % นอกจากน ี้การขนส่งรวมท ั้ง 
หมดน ีได ้ลดลงท ังส ิน 18 % ซ ึ่งสะท ้อนให ้เห ็นว ่าม ีการเพ ิ่มข ึนของการใช ้รถยนต์ส ่วนต ัวในการเด ินทาง
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การขนส่งส ินค ้าในประเทศเพ ิ่มข ึ้นประมาณ 20 % ระหว่างปี พ.ศ.2537-2541 โดยการขนส ่งส ินค ้า 
ทางถนนได ้ร ับความน ิยมมาก และม ีอ ุปสงค ้ท ี่ส ูงเด ่นกว ่าการขนส ่งส ินค ้าโดยว ิธ ีการขนส่งแบบอ ื่นๆ ในทาง 
ตรงก ันข ้ามส ัดส ่วนของการขนส่งส ินค ้าทางรถไฟม ีน ้อยและม ีแนวโน ้มลดลง

ต ารา งท ี่ 2 .5  ะ ก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า ใน ป ร ะ เท ศ แ ย ก ต า ม ห ม ว ด ข น ส ่ง ( ’ 0 0 0  ต ัน )

หมวดขนส่ง 2537 2538 2539 2540 2541
ทางถนน 344,098 383,275 408,430 417,971 412,075
ทางรถไฟ 7,741 7,628 8,691 9,293 8,364
ทางท่อ 17,341 18,620 19,264 20,786 20,127
ทาง!เอ 22,039 19,998 23,398 24,522 23,324
ทางอากาศ 56 69 53 54 46
รวม 391,275 429,590 459,836 472,626 463,936

ที่มา : กระทรวงคมนาคม และ รฟท.

ใน ภาพ รวมของตลาดการขน ส ่งจะเห ็น ได ้ช ัด เจน ว ่าค ู่แข ่งท ี่สำคัญของการขนส ่งทางรถไฟ ก ็ค ือการ  
ขนส่งทางถนนซึ่งข ้อด ีและข ้อเส ียของการขนส่งท ั้งสองแบบน ี้ก ็ม ีความแตกด ่างก ัน ด ังจะเห ็นจากตารางที่ 2.6

ต ารา งท ี่ 2 .6  : ก าร เป ร ีย บ เท ีย บ ร ูป แ บ บ ก ารข น ส ่งแ บ บ ต ่า งๆ

ท า งร ถ ไฟ  (R a i l ) ท า ง ถ น น  (R o a d )

ค ว า ม เร ็ว แ ล ะ ก า ร ข น ส ่ง ถ ึง ป ร ะ ต ูบ ้า น ป าน ก ล าง รว ด เร ็ว

ด ้น ท ุน ก า ร ข น ส ่ง ป าน ก ล าง

ต า ร า ง เว ล าก าร ข น ส ่ง ป าน ก ล าง ด ี

ค ว า ม ห ล าก ห ล าย ข อ ง ช น ิด ส ิน ค ้า ย ืด ห ย ุ่น ได ้ม าก  1 ส ิน ค ้าห ล าก ห ล าย ป าน ก ล าง

ส ถ า น ท ี่ก า ร ข น ส ่ง ต า ม พ น ท ี่ท า ง ภ ม ีศ า ส ต ร ี จ ำน วน ม าก ไ ม ่จ ำ ก ัด ,ย ืด ห ย ุ่น ไ ด ้ม า ก

ป ร ะ ๓ ท ส ิน ค ้า ท ี่เห ม า ะ แ ก ่ก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้าน ี้า ห น ัก ม าก แ ล ะ ม ีจ ำน ว น ม าก ส ิน ค ้า น ี้า ห น ัก น ้อ ย แ ต ่ร าค า ส ูง

ทมา : Stanton et a l , F undam entals o f  M arketing  ,1994, p.420

2.4 ข้อได้เปรียบและเสียเปรียบของการขนส่งโดยรถไฟ
การขนส่งทางรถไฟม ีความได ้เปร ียบการขนส ่งถนนในหลายๆด ้านด ังต ่อไปน ี้

1. ประหยัดน ี้าม ัน ( Fuel Efficiency )
ถ ้ามองเศรษฐกิจโดยรวมแล ้ว การประหยัดน ี้าม ันของระบบการขนส่งของประเทศเป ็นเร ื่องท ี่ม ีความสำค ัญ  
อย่างยิ่ง ท ั้งน ี้เน ื่องจากก ิจการขนส่งเป ็นสาขาสน ับสน ุนของเศรษฐกิจท ังประเทศ ประโยชน ์ท ี่ได ้จากการ  
ประหยัดน ี้าม ันทำให ้ด ้นท ุนการผลิตและการขนส ่งถ ูกลง ช ่วยลดค ่าใช ้จ ่ายเก ี่ยวก ับการเด ินทางของคนใน
ประเทศ นอกจากน ีถ ้าเท ียบประสิทธ ิภาพของการใช ้พล ังงานระหว่างรูปแบบการขนส่งทางบกและทางนำ
ต ่างๆ แล้ว เห ็นได ้ว ่าการขนส่งทางรถไฟจะใช ้พล ังงานต ่อหน ่วยการขนส่งต ํ่ากว ่าการขนส่งทางถนนเฉล ี่ย  
ประมาณ 5.7 เท่าตัว (จากแผนหลักการขนส่ง พ.ศ.2542-2549: TDRI)
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2. ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ( Environmental impact )
ถ ้าพ ิจารณ าใน ด ้าน ส ิ่งแวดล ้อม ประกอบ ด ้วยจะทำให ้การรถไฟ ไค ้เปร ียบ การขน ส ่งทางถน น น อกเห น ือจาก  
การใช ้นำม ันท ี่น ้อยกว ่าของรถไฟแล ้ว ส ิ่งท ี่ปลดปล่อยในรูปของก๊าซท ี่เป ็นอ ันตรายก็น ้อยกว่าต ่อหน ่วยของ 
ผลผลิตเม ื่อเปรียบเท ียบกับการขนส่งทางถนน และจากการศ ึกษาในประเทศต ่างๆ พบว่าการขนส่งทางถนนมี 
ผลกระทบต ่อส ิ่งแวดล ้อมมากกว ่าร ูปแบบการขนส ่งอ ื่นๆมาก ซ ึ่งจะเห ็นได ้ว ่าการขนส่งทางถนนจะมีด ้นท ุน  
ต่อส ิ่งแวดล ้อมส ูงกว ่าการขนส่งร ูปแบบอ ื่นๆ โดยเฉลี่ย ค ือประมาณ 2.5-23 เท่า (ข ึ้นอยู่ก ับว ิธ ีการศ ึกษา) เมื่อ 
เท ียบก ับการขนส่งทางรถไฟ (จากแผนหลักการขนส่ง พ.ศ.2542-2549: TDRI)
3. ความปลอดภัย ( Safety )
ล้าคำน ึงถ ึงความปลอดภ ัยแล ้วคงไม ่ม ีใครปฏ ิเสธว ่ารถไฟได ้เปร ียบการขนส่งทางถนนมาก ตารางที่ 2.7 แสดง 
อุบ ัต ิเหตุตามประเภทของการขนส่งป ี 2534-2537 ก็จะเห ็นได้ช ัดเจนว่า การขนส่งทางถนนมีอ ุบ ัต ิเหต ุมาก  
กว ่าร ูปแบบอ ื่นๆ

ต ารา งท ี่ 2 .7  : ห น ่ว ย ก า ร ข น ส ่งต ่อ ก า ร บ าด เจ ็บ ห ร ือ ก า ร ต าย โค ย อ ุบ ัต ิเห ต ุ 1 คน

ป ี ถ น น ร ถ ไฟ แ ม ่น ใล ำค ล อ ง ช าย ฝ ็ง

2 53 4 6 .62 2 1 .7 9 3 9 .7 2 4 5 .1 0

2535 8 .10 30.01 59 .11 6 .45

2 536 7 .64 2 9 .3 0 2 5 .1 9 122.01

2537 5 .27 27 .2 8 3 6 .1 9 2 2 .7 2

เฉล ี่ย  2 5 3 4 -2 5 3 7 6.91 2 7 .0 9 4 0 .0 5 4 9 .0 7

ที่มา : คำนวณจากสถิติการขนส่ง กระทรวงคมนาคม

4. ความแออัดทางถนน ( Road congestion)
เป ็นท ี่ยอมรับก ันว ่าป ีญหาความแออัดทางการจราจรเป ็นป ็ญหาท ี่ว ิกฤต ิมากในพ ื้นท ี่ต ่างๆ ในเขตกรุงเทพฯ
และปริมณฑล (BMR) โดยป ็ญหาน ี้ไม ่ได ้กระจ ุกอย ู่แต ่บร ิเวณ BMR เท ่าน ั้น แต ่ย ังกระจายออกไปตามเล ้น  
ทางต่างๆ ท ี่ออกจากเม ืองในทุกท ิศทาง

จากการคาดการณ ์ว ่า อ ุปสงค ์ของการขนส่งในอนาคตจะเจร ิญเต ิบโตในอัตราท ี่ค ่อนข ้างส ูง สถาน 
การณ ์ด ้านการจราจรบนท้องถนนก็คาดว่าจะม ีความรุนแรงมากขึ้นเร ื่อยๆ การนำรถไฟมาใช ้อย ่างจร ิงจ ังใน  
อนาคตอาจจะช่วยบรรเทาแนวโน ้มของการจราจรลงได ้บ ้าง

อย่างไรก ็ตาม แม ้ว ่าการขนส ่งทางรถไฟจะม ีความได ้เปร ียบในท ุกด ้านท ี่ได ้กล ่าวมาแล ้ว แต ่รถไฟก็ 
ยังคงม ีบทบาทน ้อยมากในการให ้บร ิการขนส ่งในประเทศไทยเม ื่อเปร ียบเท ียบก ับทางถนน จากตัวเลขที่ได  ้
กล่าวมาแล ้ว ค ือส ่วนแบ ่งของการขนส่งผ ู้โดยสารของรถไฟมีเพ ียงร้อยละ 5.8 และการขนส่งส ินค้าเพ ียงร้อย  
ละ 3.5 (ในป ี 2538) ท ังน ีก ็เน ื่องจากความสามารถในการแข ่งข ันเช ิงเปรียบเท ียบของรถไฟกับทางถนน (หรือ 
กับทางอากาศและทางน ั้า) ซ ึ่งก ็ข ึ้นอยู่ก ับป ิจจัยมากมายหลายประการ เช่น สภาพทางภูม ิศาสตร์ของประเทศ 
การตังถ ิ่นฐานของประชากร นโยบาย1ของรัฐบาลท ี่ม ีต ่อสาขาการขนส่ง นโยบายการควบคุมราคาค ่าโดยสาร  
เป็นต้น
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จุดเส ียเปรียบท ี่สำค ัญท ี่ส ุดอย่างหน ึ่งของรถไฟก็ค ือไม ่สามารถให ้บร ิการถ ึง ประต ูบ้าน ได ้ โดย 
เฉพาะอย่างย ิ่งทางด ้านการขนส่งส ินค ้า เพราะการรถไฟฯ ไม ่ได ้เช ื่อมโยงโดยตรงค ับด ้นทางหรือปลายทาง  
ของผ ู้ใช ้บร ิการ ในกรณ ีเช ่นน ี้ด ้นท ุนการขนส่งท ั้งหมดอาจจะเก ี่ยวข ้องค ับรถบรรทุกท ี่ปลายเส ันทางการขน  
ส่ง ซ ึ่งอาจจะม ีด ้นท ุนในการขนถ่ายจากรถไฟมารถบรรท ุกหรือจากรถบรรท ุกมารถไฟค่อนข้างส ูงถ ้าเป ็นการ  
ขนส่งระยะส ัน ด ้นท ุนส ่วนท ี่เพ ิ่มข ึ้นน ี้ม ักจะส ูงกว ่าส ่วนท ี่ประหยัดได ้จากการใช ้บร ิการรถไฟ ซ ึ่งก ็สามารถ 
ให ้เหต ุผลได ้ว ่า ทำไมรถไฟจึงไม ่สามารถแข ่งข ันได ้ก ับการขนส่งทางถนนตลอดมา

อีกประเด ็นหน ึ่งก ็ค ือนโยบายเก ี่ยวก ับด ้านการขนส่งของรัฐบาล บ ่อยครั้งจะได ้ย ินความคิดเห ็นว ่าใน  
เช ิงการแข ่งข ันระหว่างรถไฟกับทางถนนแล้ว ผ ู้กำหนดนโยบายจะเอนเอ ียงไปทางการขนส่งทางถนน ใน

J  "  ■ ' * /  " “  1 y  " I
ขณะท ีการรถไฟฯ ตองลงท ุนด ้านโครงสร้างพ ืนฐานเองและด ูแลในเรองการจ ่ายหน ีส ิน แต ่ผ ู้ใช ้ถนนได ้ร ับ  
การอ ุดหน ุนค ่าธรรมเน ียมในการใช ้ถนน โดยจ่ายไม่เต ็มจำนวนหรือจ่ายเพ ียงบางส่วน ( Marginal cost ) ของ 
การใช ้ถนน

2.5 โครงสร้างทางธุรกิจของการรถไฟฯ
2.5.1 ลักษณะโครงสร้างทั่วไปขององค์กร

•  เป็นการบริหารแบบรวมศูนย์ (Centralization)
การรถไฟฯ เป ็นองค ์กรท ี่ม ีการบริหารแบบรวมอำนาจการบริหารส ูงมาก ม ีการแต ่งต ั้งสายการบังค ับบ ัญชา 
ระด ับบนมาก ทำให ้ส ัดส ่วนการบ ังค ับบ ัญ ชาระหว่างระด ับบนคับระด ับล ่างไม ่ได ้ส ัดส ่วน เช่น ในระด ับบน  
สายการกำก ับด ูแล (Span o f Control) จะแคบ ในขณะท ี่ในระด ับปฏ ิบ ัต ิการม ีส ัดส ่วนของการกำก ับด ูแลท ี ่
กว้าง (Wide Span o f Control) และสะท ้อนออกมาในรูปแบบของการแบ ่งอำนาจการบริหารงานท ี่กระจ ุกต ัว  
อย ู่แต ่ในส ่วน กลาง ไม ่ได ้ม ีการกระจายอำนาจการบริหารให ้ค ับระด ับภ ูม ิภาคท ้องถ ิ่น ผ ู้บริหารระดับสูงจะ 
ประจำอย ู่ท ี่สำน ักงานในเขตกรุงเทพฯ ทำให ้เก ิดข ้อจำก ัดอย ่างมากในการบริหารธุรก ิจของการรถไฟฯ ให ้ท ัน  
ต่อสภาพการณ ์จร ิง โดยเม ื่อเก ิดป ิญหาในส่วนงานภูม ิภาค ผ ู้ท ี่ปฏ ิบ ัต ิงานและม ีหน ้าท ี่ร ับผ ิดชอบในภูม ิภาคไม ่ 
สามารถปรับแก ้ได ้ด ้วยตนเอง เน ื่องด้วยอำนาจหน้าที่ถ ูกจำกัด

•  เป็นการบริหารที่รระเบียบกฎเกณฑ์มาก (Formalization)
สืบเน ื่องจากการท ี่การรถไฟฯ เป ็นองค์กรที่ต ั้งมานานโดยในสมัยเร ิ่มจ ัดต ั้งเป ็นหน่วยงานราชการ และถ ึงแม ้ 
ว่าจะปรับเปล ี่ยนเป ็นร ัฐว ิสาหก ิจ แต ่จ ัดเป ็นรัฐวิสาหกิจท ี่ถ ูกมองว่าเป ็นหน่วยงานเพ ื่อบริการสังคม ตลอด 
เวลาท ี่ผ ่านมาการรถไฟฯ จึงเป ็นองค์กรท ี่ม ีกฎระเบ ียบมากมายที่เข ้ามาควบคุมและปฏิบ ัต ิในการดำเน ินงาน
ซึ่งกฎต่าง ๆ  เหล ่าน ีจำนวนมากม ีความถ้าสม ัยและจำเป ็นต ้องปรับแล้ อย่างไรก ็ตามด้วยภาระขาดทุนของการ  
รถไฟฯ ทำให ้องค ์กรจำเป ็นต ้องยอมรับพ ันธะในหลายส ่วนคับทางหน่วยงานต ้นส ังก ัดระด ับกระทรวง เพื่อ 
ให ้ได ้มาซ ึ่งความช ่วยเหล ือทางการเง ิน ซ ึ่งพ ันธะเหล่าน ่เองท ี่กล ับเป ็นกฎระเบ ียบที่ผ ูกม ัดและสร้างข ้อจำก ัด  
กับการดำเน ินงานขององค ์กร โดยข ้อจำก ัดเหล่าน ่ไม ่สามารถปรับแก้ไขได ้ด ้วยการรถไฟฯ เพียงลำพัง เพราะ 
เปรียบเสมือนข้อผ ูกพ ันกับหน่วยงานภายนอก
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•  เป็นการบริหารองค์การที่ปีขนาดใหญ่และปีโครงสร้างซับซ้อน (Complexity)
ด้วยจำนวนพนักงานมากกว่า 18,000 คน และจำนวนลูกจ้างกว่า 3,000 คน ส ่งผลให ้การรถไฟฯ เป ็นองค์กรที ่
มีขนาดใหญ ่มาก โครงสร้างองค ์กรแบ ่งออกเป ็น 13 ฝ่าย 5 สำน ักงานซ ึ่งเป ็นองค ์กรท ี่ม ีความสลับซ ับซ ้อน  
และซ ัาซ ้อนกันส ูงมาก โดยการจ ัดแบ ่งภาระหน ้าท ี่ส ่วนงานและความรับผ ิดชอบในภาพรวมก ่อให ้เก ิดข ้อต ิด  
ข ัดในการบริหารงาน ท ังน ีเน ื่องจากการจัดแบ ่งฝ ่ายความรับผ ิดชอบอิงตามหน้าท ี่การบริหารงานเป ็นหลัก
โดยการจ ัดแบ ่งอำนาจการบริหารขาดความสมดุล และไม ่ได ้ม ีการปรับเปล ี่ยนเพ ื่อตอบสนองต ่อการคำเน ิน  
ธุรก ิจท ี่ม ุ่งเน ้นล ูกค ้า แต ่เป ็นการปรับเปลี่ยนเพ ื่อตอบสนองต ่อนโยบายการบริหารเป ็นหลัก ด ังน ั้นในการ 
คำเน ินงานจึงพบภาพของความขัดแย้งระหว่างหน่วยงาน (Inner Organizational Conflict) การเกี่ยงงานกันทำ 
และการแย่งช ิงทรัพยากร

2.5.2 ประเภทธุรกิจในปัจจุบัน
ธุรก ิจท ั้งหมดของการรถไฟแห ่งประเทศไทยแบ ่งออกได ้เป ็น 2 ประเภทหลักๆ ได ้แก ่

1. ธ ุรก ิจท ี่เก ี่ยวข ้องก ับธ ุรก ิจการเด ินรถ ( Rail related business)
เป ็นหน่วยธ ุรก ิจหลักของการรถไฟฯ ซ ึ่งแบ ่งออกเป ็น 2 ส่วน คือ การบริการขนส่งผ ู้โดยสาร 

(Passenger transport services) และการบริการขนส่งส ินค ้า (Freight transport services)
2. ธ ุรก ิจท ี่ไม ่เก ี่ยวข ้องก ับธ ุรก ิจการเด ินรถ ( Non-rail business )

เป ็นหน ่วยธ ุรก ิจท ี่แยกออกมาจากการบริการ ม ีหน ้าท ี่บร ิหารและพัฒนาทรัพย์ส ินของการรถไฟฯทั้ง
หมด ซึ่งม ีฝ ่ายบริหารทรัพย์ส ินของการรถไฟฯ (Asset Management Department ะ AMD) ทำหน้าท ี่บร ิหาร 
ในป ีจจ ุบ ันทรัพย์ส ินของการรถไฟฯมีท ั้งหมด 241,153 ไร่ (หรือประมาณ 96,461 เอเคอร์) นอกจากน ี้รายได ้ 
ในส่วนน ี้ก ็ม ีความสำค ัญซ ึ่งม ีส ัดส ่วนประมาณ 20-30 % ของรายได้ท ั้งหมดของการรถไฟฯ

2.5.3 โครงสร้างด้านบุคลากรขององค์กร
ปีจจุบ ันการรถไฟฯ มีพนักงานประจำ (Permanent employees) 18,250 คน จากตารางที่ 2.8 จะเห็น 

ว่าประมาณ 68 % (12,433 คน) อยู่ในฝ ่ายการช่างกลและฝ่ายการเด ินรถ ซ ึ่งม ีหน ้าท ี่ในการให ้บร ิการเป ็นหล ัก  
ประมาณ 20%(3,602 คน) อย ู่ในฝ ่ายการโยธา และมีเพียง 98 คนอยู่ในฝ่ายพ ัฒนาและบริหารทรัพย์ส ัน ส่วน 
ฝ่ายอื่นๆ ประมาณ 2,117 คน แยกเป ็นฝ่ายการเงินและบัญชี , ฝ่ายข้อมูล ฯลฯ

นอกจากน ี้ ใน  3 ฝ่ายงานหลัก (โยธา , ช ่างกล และการเด ินรถ) ประมาณ 32 % ของพนักงานทั้งหมด 
(5,105 คน) ม ีอายุมากกว่า 50 ป ี และประมาณ 61% มีอายุมากกว่า 40 ป ี
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ต ารางท ี่ 2 .8  : พ น ัก งาน แ ย ก ต าม อ าย ุแ ล ะฝ ่าย ก ารค ำ เน ิน งาน

ฝ ่า ย /แ ผ น ก 1 8 -2 9 ป ี 3 0 - 3 9 ป ี 4 0 - 4 9 ป ี 5 0 - 6 1 ป ี ร ว ม

พ ัฒ น า บ ร ิห า ร ท ร ัพ ย ์ส ิน 7 28 32 31 98

โย ธ า 179 613 1,015 1,795 3 ,6 0 2

ก ารช ่า งก ล 1,183 1,494 1,775 1 ,725 6 ,183

ก าร เด ิน รถ 834 1,815 1,935 1 ,585 6 ,2 5 0

ฝ ่ายอ ื่นๆ 176 529 711 701 2 ,1 1 7

ที่มา : รฟท.

แม้ว ่าในปีจจ ุบ ันการรถไฟฯต้องการท ี่จะลดจำนวนพนักงานลง โดยม ีโครงการเกษ ียณอาย ุก ่อนกำหนด  
ซ ึ่งทำให ้ลดจำนวนพน ักงานลงไปไต ้จำนวนหน ึ่ง อย่างไรก ็ตามในอนาคตอาจเก ิดป ีญหาตามมาจากการ
ดำเน ิน งาน ใน ส ่วน น ีก ็ไต ้ กล่าวคือ การรถไฟฯ อาจประสบป็ญหาการขาดบ ุคลากรในอนาคต เนื่องจากภาย 
ใน เวลา 10 ป ีข ้างหน ้าจำนวนพน ักงานท ั้งหมดของการรถไฟ จะลดลงโดยอ ัตโนม ัต ิ3 3 % (แผนภาพที่8 ) ดังนั้น 
จึงต ้องเร ่งหาทางแก ้ไขเพ ื่อรองรับกระบวนการปรับโครงสร้างการรถไฟฯ ท ี่เหมาะสม

18-29 30-39 40-49 50-61

แผนภาพท่ี 8 : ระดับอายุของพนักงานการรถไฟฯ
V  น ั้ น ั้, , 4 1  4นอกจากน ี ระดับการศึกษาของพนักงานการรถไฟฯ ยังอยู่ในระดับทีตำ จากตารางที 2.9 จะเหนว่าม  ี

เพียง 5% (905 คน จากทั้งหมด 18,250 คน) เท ่าน ั้นท ี่อย ู่ในระด ับปริญญาตรีหร ือส ูงกว ่า 
ตารางท่ี 2.9 : ระดับการศึกษาของพนักงานการรถไฟฯ

ร ะ ด ับ ก า ร ค ึก ษ า จ ำ น ว น พ น ัก ง า น  (ค น ) P e r c e n ta g e (% )

ป ร ิญ ญ า เอ ก แ ล ะ โท 78 0 .4

ป ร ิญ ญ าต ร ี 827 4 .5

ส าย อ าช ีว ะ 1,945 10.7

ช ่า งก ล ก า ร ร ถ ไฟ ฯ 2 ,924 16.0

เท ค น ิค ก าร ร ถ ไฟ ฯ 220 1.2

ม ธ ย ม ศ ก ษ า 7 ,213 39 .5

ป ร ะ ถ ม ศ ึก ษ า 5 ,043 2 7 .6

ร ว ม 18,250 100 .0
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ดังนัน การรถไฟฯ จึงจำเป ็นที่จะต้องวางแผนการพ ัฒนาบุคคลอย่างเป ็นระบบ เพื่อเตรียมพร้อม 
สำหร ับบทบาทและหน ้าท ี่ของพน ักงานในอนาคตหลังการปรับโครงสร ้างการรถไฟฯ แล้ว

2.6 ฐานะทางการเง ินของการรถไฟฯ
2.6.1 โครงสร้างทางการเง ิน  
ก. โครงสร้างรายได ้ขององค ์กร
จากตาราง 2.10 จะเห็นว่า รพได้จากการโดยสาร ร ักษาระด ับไว ้ท ี่ 3,846 ถึง 4,154 ล ้านบาท ซึ่งคิดเป็น 

ร้อยละ 49-56 ของยอดรายไต ้รวมระหว่างปี พ.ศ.2537-2541 เน ื่องจากการส ูญเส ียส ่วนแบ ่งตลาดให ้ก ับการ  
ขนส ่งร ูปแบบอ ื่นๆ รวมท ั้งสภาวะถดถอยของเศรษฐกิจไทยในช่วงระหว่างป ี พ.ศ.2540-2541 ท ำให ้
ก ิโลเมตรผ ู้โดยสารรวมลดลง อย่างไรก็ตาม รายไต้จากบริการชั้น 1 และ 2 ไต ้เพ ิ่มข ึ้นอย่างต ่อเน ื่อง และมี 
ส ่วนสำค ัญท ี่ช ่วยให ้รายไต ้รวมจากการโดยสารเพ ิ่มส ูงข ึ้น  รายได้การสินค้า เพ ิ่มขึ้นจาก 1,421 ล ้านบาทในป ี 
พ.ศ.2537 เป็น 1.713 ล ้านบาทในป ี พ.ศ.2540 ซึ่งต่างจากปี พ.ศ.2541 ท ี่เศรษฐกิจยังคงอยู่ในภาวะถดถอย ส่ง 
ผลให ้รายไต ้ต ้านการขนส่งลดลงอย่างมาก คือ 1,595 ล ้านบาทในป ี พ.ศ.2541

ต ารางท ี่ 2 .1 0  : ร า ย ไค ้ข อ ง ก า ร ร ถ ไฟ ฯ ป ี พ .ศ .2 5 3 7 -2 5 4 1  (ล ้า น บ าท )

รายได้ 2537 2538 2539 2540 2541

ร า ย ไค ้ก า ร โด ย ส า ร 3 ,8 4 6 3 ,8 4 8 4 ,0 8 0 4 ,1 5 4 4 ,0 4 9

ร าย ไค ้ก า ร ส ิน ค ้า 1,421 1 ,526 1 ,626 1 ,713 1 ,595

ค ่า ต อ บ แ ท น โค ร ง ก า ร ท า ง ย ก ร ะ ด ับ 4 0 0 4 5 0 500 5 5 0

โค ร งก า ร เค เบ ิ้ล ใย แ ก ้ว น ำแ ส ง 1,034 7 70 9 8 6 1,227 5 99

ค ่า เช ่าอ าค ารแ ล ะท ี่ด ิน 347 4 5 0 443 4 6 2 4 1 7

ค ่าธ รรม เน ีย ม  ICD ท ี่ล าด ก ร ะ บ ัง 18 95 147

ค ่า ธ ร ร ม เน ีย ม ก า ร จ ัด ป ร ะ โย ช น ์ท ี่ด ิน 124 18 64 33 14

ราย ไค ้อ ื่น ๆ 354 276 179 231 399

รวม 7 ,525 7 ,3 3 8 7 ,897 8 ,4 6 6 7 ,2 1 9

ท ีม า  : TDRI ( 1 9 9 9 ) s h o r t- te rm  F in a n c ia l S tra te g y  D e v e lo p m e n t P ro je c t-F in a l R e p o r t”

ส่วนรายได้จากค่าเช่าอาคารและท่ีดิน อยู่ในระด ับ 347 ล้านบาท ถึง 462 ล ้านบาทในป ี พ.ศ.2537-2540 
แต่เน ื่องจากสภาวะถดถอยของอ ุปสงค ์ของธุรก ิจอสังหาริมทรัพย์ในช ่วงระยะเวลาท ี่ผ ่านมา จ ึงทำให ้รายไต ้ด ัง  
กล่าวลดลงเป ็น 417 ล ้านบาทในป ี พ.ศ.2541 และ รายได้จากโครงข่ายเคฒลใยแก้วนำแสง ระหว่างป ี 
พ.ศ.2537-2541 รายไต ้เฉล ี่ยอย ู่ในช ่วง 85-100 ล ้านบาทต่อเด ือน แต ่ในช ่วงครึ่งป ีหล ังของป ี พ.ศ.2541 นัน ราย 
ไต ้ด ังกล ่าวไต ้ถ ูกงดไป ทำให ้รายไต ้ส ่วนนี้ของการรถไฟฯ ลดลงไปด้วย
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ข. โค รงส ร ้างต ้น ท ุน ข อ งอ งค ์ก ร
ต า ร า ง ท ี่2 .11  : ร า ย จ ่า ย ข อ ง ก า ร ร ถ ไ ฟ ฯ ป ีพ .ศ.2 5 3 7 -2 5 4 1 (ล ้าน บ าท )

ร า ย จ ่า ย 2537 2538 2539 2540 2541

ก าร บ ำร ุงท า ง  อ าณ ัต ิส ัญ ญ าณ แ ล ะ ส ิ่งป ล ูก ส ร ้า ง 1 ,536 1,744 1 ,829 1 ,776 1 ,645

ก า ร บ ำร ุง ร ัก ษ า ร ถ จ ัก ร แ ล ะ ล ้อ เล ื่อ น 1,594 1,722 1,693 1 ,758 1 ,580

ราย จ ่าย ใน ก าร เด ิน รถ 3 ,01 4 3 ,318 3 ,6 2 4 3 ,8 6 9 3 ,8 3 7

ร าย จ ่า ย ใน ก ารบ ร ิห า ร 3 90 471 527 591 502

ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานทั้งหมด 6 ,533 7 ,2 5 4 7 ,6 7 2 7 ,9 9 5 7 ,563

ค ่า เส ิ่อ ม ราค า 7 56 858 1,041 1 ,168 1 ,209

ค อ ก เบ ี้ย เง ิน ก ู้ 7 47 769 673 942 1,288

รวม 8 ,036 8,881 9 ,3 8 6 10 ,1 06 10 ,0 60

ท ีม า  : T D R I  (1 9 9 9 )  1”  s h o r t- te rm  F in a n c ia l S tra te g y  D e v e lo p m e n t P ro je c t-F in a l R e p o r t”

รายจ่ายส ่วนใหญ่ของการรถไฟฯ เป็น รายจ่ายในการเดินรถ ซ ึ่งในช ่วงป ี 2537-2541 เพ ิ่มขึ้นร้อยละ 
27 และประมาณ ร้อยละ 30 ของรายจ่ายในการเดินรถมาจากรายจ่ายด้านเชื้อเพลิง ส ่วนท ี่เหล ือส ่วนใหญ ่เป ็น  
ค ่าใช ้จ ่ายด ้านบ ุคลากร ซ ึ่งปรับตัวเพ ิ่มขึ้นอย่างต่อเน ื่องตามภาวะเงินเฟ ้อของประเทศ  
ค่าเสื่อมราคา เพ ิ่มข ึ้นอย่างมากตั้งแต ่ส ินทรัพย์ถาวรได้ขยายตัวเพ ิ่มข ึ้นในช่วงป ี พ.ศ.2537-2541 แม้รายจ่าย 
ส ่วนน ี้จะไม ่ม ีผลกระทบถึงกระแสเง ินสดโดยตรง แต ่ก ็ทำให ้เก ิดผลขาดท ุนอย ่างต ่อเน ื่องในงบกำไรขาดท ุน  
ของการรถไฟฯ ส่วน ดอกเบี้ยเงินกู้ ก ็เพ ิ่มข ึ้นเช ่นเด ียวกันกับการขยายตัวของเง ินกู้ในช่วงเวลาต ังกล ่าว และ 
ส่วนหนึ่งเป ็นผลมาจากการลดค่าเง ินบาทของไทยในช่วงภาวะเศรษฐกิจตกตํ่า

2.6.2 ผลการดำเนินงานกิจกรรมหลักของการรถไฟฯ
ก. การบริการ'ขนส่งผ ู้โดยสาร
สำหรับการรถไฟฯได ้เร ิ่มแยกระบบบ ัญ ช ีเป ็นการภายในระหว ่างบร ิการขนส ่งผ ู้โดยสารเช ิงพาณ ิชย ์ก ับ  

บริการเช ิงส ังคม โดยจำแนกตามประเภทขบวนรถ ส ่วนผลการดำเน ินงานขบวนรถเช ิงส ังคมแยกแต่ละ
ประเภทในป ีงบประมาณ  2538-2542 ตังแสดงในตารางที่ 2.12 ช ี้ให ้เห ็นถ ึงผลต ่างอย่างมากระหว่างรายได  ้
กับด ้นท ุน ทำให ้เก ิดผลการขาดท ุนอย่างมาก นอกจากน ี้ย ังช ี้ให ้เห ็นว ่าอ ัตราค ่าโดยสารไม ่สะท ้อนด ้นท ุนท ี่แท ้
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ตารางที่ 2.12 : ผลการดำเน ินงานขบวนรถบริการเช ิงส ังคมจำแนกตามประเภทขบวนรถใน!)งบประมาณ 2538-2542

หน่วย : ล้านบาท

ร ถ ช า น เ ม ือ ง ท ้อ ง ถ ิน ข  2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร าย ได ้ 142 .15 139 .68 167 .38 159 .53 151 .16

ด ้น ท ุน 9 2 1 .0 3 9 11 .03 1 ,067 .95 1 ,043 .17 1 ,07 6 .80

ก ำไร  ( ข าด ท ุน  ) (7 7 8 .8 7 ) (7 7 1 .3 5 ) (9 0 0 .5 6 ) (8 8 3 .6 4 ) (8 8 3 .6 4 )

ร ถ ช า น เม ือ ง ก ร ุง เท พ ป ี2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร าย ได ้ 110 .49 143 .03 157 .24 154 .29 127.81

ด้นทุน 364 .91 4 27 .0 5 4 7 4 .8 2 4 9 2 .2 8 4 6 9 .1 7

ก ำไร  ( ข าด ทุน ) (2 5 4 .4 2 ) (2 8 4 .0 2 ) (3 1 7 .5 8 ) (3 3 7 .9 9 ) (3 4 1 .3 6 )

ร ถ ธ ร ร ม ด า ข  2538 ป ี2539 ข 2540 ป ี2541 ป ี2542

ร า ย ได ้ 3 2 4 .5 4 344 .51 2 96 .7 2 9 6 .7 9 2 8 2 .2 6

ต ้น ท ุน 1 ,05 0 .79 1 ,013 .55 1 ,126 .42 1 ,190 .35 1 ,1 8 0 .6 9

ก ำไร  ( ข าด ทุน ) (7 2 6 .2 4 ) (6 6 9 .0 3 ) (8 2 9 .7 2 ) (8 9 3 .5 6 ) (8 9 8 .4 3 )

ร ถ ร ว ม ป ี2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร าย ได ้ 15.22 14.47 15 .89 14.43 10 .92

ด ้น ท ุน 2 0 1 .5 6 152.91 168 .75 113.51 9 3 .2 6

ก ำไร  ( ข าด ทุน ) (1 8 6 .3 4 ) (1 3 8 .4 4 ) (1 5 2 .8 5 ) (9 9 .0 8 ) (8 2 .3 4 )

ที่มา : ฝ่ายการพาณิชย์ การรถไฟฯ

ส่วนผลการดำเน ินงานขบวนรถเช ิงพาณ ิชย์ในช่วงเวลาเด ียวก ัน ดังจะเห็นจากตารางที่ 2.13 นั้น แม้ว่า 
จะมีผลการขาดทุน แต ่ก ็ไม ่มากเท ่าก ับบริการเช ิงส ังคม หากการรถไฟฯ ม ีการปรับปรุงการดำเน ินงานโดย  
สามารถปร ับค ่าโดยสารช ั้น  3 ให ้สะท ้อนต ้นท ุนท ี่แท ้จร ิงแล ้ว ก ็จะทำให ้การดำเน ินงานไม ่ประสบผลขาดท ุน  
อย่างท ี่เป ็นอย ู่ไต ้
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ตารางที่ 2.13 : ผลการดำเน ินงานขบวนรถบริการเช ิงพาณ ิชย์จำแนกตามประเภทขบวนรถในปีงบประมาณ 2538-2542

หน่วย : ล้านบาท

ร ถ ด ่ว น พ ิเ ศ ษ ป ี 2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร า ย ได ้ 6 38 .7 7 6 47 .4 9 6 48 .09 6 6 4 .7 4 756 .51

ด ้น ท ุน 542 .53 5 60 .67 6 15 .3 6 6 8 3 .9 4 9 1 8 .5 6

ก ำ ไร  ( ข า ด ท ุน  ) 9 6 .2 4 86 .8 2 32 .7 2 (1 9 .2 0 ) (1 6 2 .0 5 )

ร ถ ด ่ว น ป ี2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร าย ได ้ 7 51 .2 8 8 06 .77 876 .53 8 30 .7 3 6 9 5 .7 2

ด ้น ท ุน 7 13 .48 7 22 .2 8 7 99 .3 6 8 0 7 .4 2 751 .61

ก ำ ไ ร  ( ข าด ท ุน  ) 37 .8 84 .5 7 7 .1 6 23 .31 (5 5 .8 8 )

ร ถ เร ็ว ป ี 2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร าย ได ้ 1 ,526 .55 1 ,493 .93 1 ,474.01 1 ,461 .43 1 ,29 8 .09

ด ้น ท ุน 1,949.41 1 ,952 .59 2 ,0 7 6 .5 5 2 ,1 6 1 .4 6 2 ,4 2 4 .2 9

ก ำ ไ ร  ( ข า ด ท ุน  ) (4 2 2 .8 5 ) (4 5 8 .6 6 ) (6 0 2 .5 3 ) (7 0 0 .0 3 ) (1 ,1 2 6 .1 9 )

ร ถ ด ีเซ ล ร า ง ป ร ับ อ า ก า ศ ป ี2538 ป ี2539 ป ี2540 ป ี2541 ป ี2542

ร าย ได ้ 4 03 .0 3 521 .71 5 50 .59 5 0 5 .0 8 4 8 3 .6

ด ้น ท ุน 4 6 4 .6 4 706 .15 766 .7 7 5 4 .2 5 8 7 6 .0 4

ก ำไร  ( ข าด ท ุน  ) (6 1 .6 1 ) (1 8 4 .4 4 ) (2 1 6 .1 1 ) (2 4 9 .1 7 ) (3 9 2 .4 4 )

ที่มา : ฝ่ายการพาณิชย์ การรถไฟฯ

ข. การบริการขนส่งสินค้า
ในการบริการขนส ่งส ินค ้าท ั้งหมด การรถไฟฯ ถ ือเป ็นบริการเช ิงพาณ ิชย์ แต ่อย่างไรก็ตามปีจจุบ ันยัง 

มีการขนส่งส ินค ้าหลายประเภทท ี่ค ่อนข ้างจะเป ็นไปในล ักษณะบริการเช ิงส ังคม
จากตารางที่ 2.14 แสดงผลการดำเน ินงานของการบริการขนส่งส ินค ้า จะเห ็นว ่าส ินค ้าท ี่ทำกำไรให ้ 

แก่การรถไฟฯมีเพ ียงบริการขนส่งด ้วยต ู้คอนเทนเนอร์เท ่าน ั้น ส ินค ้าอ ื่นๆ ส ่วนใหญ ่ให ้ผลขาดท ุนท ั้งส ิ้น  ท ั้งน ี้ 
อาจเน ื่องมาจากข ้อจำก ัดและเส ียเปรียบต ่างๆของการขนส่งทางรถไฟโดยเฉพาะก ับค ู่แข ่งข ันท ี่สำค ัญ  คือ การ 
ขนส ่งโดยรถบรรท ุกทางถนน ซึ่งมีบริการทั่วถึง และเข ้าถ ึงจุดขนถ่ายต่างๆ ได ้มากกว่า เพราะมีโครงข่ายถนน  
ที่ครอบคลุมท ั่วถ ึง รวมถึงความคล่องต ัวและประส ิทธิภาพของการขนส่งท ี่ส ูงกว ่า และไม ่จำเป ็นต ้องม ีการขน  
ถ่ายส ินค ้าหลายทอด อย่างไรก ็ตามค้าหาก รฟท. สามารถเพ ิ่มเครือข ่ายในการบริการ เช่น สร้างรางคู่ หรือ 
ขยายพืนที่ย ่านบริการเพ ิ่ม ก ็จะทำให ้ม ีรายได ้จากบริการประเภทน ีเพ ิ่มมากข ึนไต ้
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ต ารางท ี่ 2 .1 4  : ผ ล ก า ร ด ำ เน ิน ง า น บ ร ิก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า แ ย ก ต า ม ช น ิด ส ิน ค ้า ใน ป ี 2541

ร าย ได ้ รายจ ่าย ก ำ ไร /ข าด ท ุน ฤ [ท ธ ิ

ช น ิด ส ิน ค ้า (ล ้าน บ าท ) (ล ้าน บ าท ) (ล ้าน บ าท )

น ํ้า ม ัน ค ิบ 272 (4 9 2 ) (2 1 9 )

ป ูน ซ ีเม น ต ์ 3 14 (3 9 5 ) (8 1 )

ค อ น เท น เน อ ร ์ 2 35 (1 6 6 ) 69

น ี้ไม ัน ด ีเซ ล 190 (4 1 4 ) (2 2 3 )

เบ น ช ิน 134 (2 9 2 ) (1 5 9 )

ก ๊าช  L .P .G . 122 (1 7 3 ) (5 1 )

ผ ล ิต ภ ัณ ฑ ์ข ้า ว 94 (1 8 9 ) (9 6 )

ซ ีเม น ต ์ 43 (8 7 ) (4 5 )

ต ู้ค อ น เท น เน อ ร ์เป ล ่า 31 (1 2 ) 19

แ ร ่ย ิป ซ ั่ม 26 (3 4 ) (7 )

ม ะ พ ร ้า ว 18 (3 9 ) (2 1 )

เค ร ื่อ งด ื่ม 15 (2 9 ) (1 4 )

แ ป ้ง 12 (2 4 ) (1 2 )

เศ ษ ไม ้ 10 (1 5 ) (5 )

ส ิน ค ้า อ ุต ส า ห ก ร ร ม 9 (1 7 ) (8 )

น ี้า ม ัน 8 (1 3 ) (5 )

น ำต าล 8 (1 3 ) (5 )

{เย 8 (1 2 ) (4 )

แ ป ้งท ำ อ า ห า ร ,เส ัน ห ม ี่ 6 (7 ) (1 )

ไม ้ช ุง ,ไ ม ้แ ป ร ร ูป 10 (9 ) 1

อ ึ่นๆ 50 (8 0 ) (3 0 )

รวม 1,485 (2 ,5 1 2 ) (1 ,0 2 7 )

ที่มา : รฟท.

จากสภาพปีญหาและผลการดำเน ินงานที่ขาดท ุนอย่างต ่อเน ื่อง ทำให ้ร ัฐบาลตระหน ักถ ึง!]ญหาน ี้และ  
ตามมติของคณะรัฐมนตรีเม ื่อวันท ี่ 24 พฤศจิกายน 2541 เห ็นชอบในหลักการให ้ม ีการปร ับปรุงโครงสร้าง 
ของการรถไฟแห ่งประเทศไทย (รฟท) โดยแยกการดำเน ินงานออกเป ็น 3 ส่วน ด ังน ี้

1. ส ่วนโครงสร้างพ ืนฐาน (Infrastructure provider) ประกอบด้วยการก ่อสร้างราง ติดตังระบบอาณัต  ิ
สัญญาณ การซ ่อมบำรุงร ักษารางและระบบอาณ ัต ิส ัญญาณ โดยร ัฐเป ็นผ ู้ให ้การสน ับสน ุนการลงท ุนท ั้งหมด

2. ส ่วนการให ้การบร ิการรถไฟ (Service provider) ประกอบด้วยการให ้บร ิการขนส่งส ินค ้าและ  
โดยสาร และการให ้บร ิการสถาน ีขนถ ่ายส ินค ้า
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3. ส ่วนการบริหารทรัพย ์ส ินและธุรกรรมอื่นๆ (Non-Rail business) ประกอบด้วยการพ ัฒนา
อส ังหาร ิมทร ัพย ์ การให ้เช ่าท ี่ด ินต ิดเคเบ ิลใยแก ้ว สถานีรถไฟ และธุรกรรม ( Activities ) อื่น ๆ โดยในข ้อ (2) 
และข ้อ (3) รฟท. เป ็นผู้ลงทุนเองทั้งหมด และรัฐจะรับภาระในการชำระค ่าซ ่อมบำรุงร ักษาราง หนี้เง ินกู้ 
พร้อมดอกเบ ียท ี่ครบกำหนดชำระค ืนแทน รฟท.ค ่อนในระยะ 5 ป ีแรก เพ ื่อให ้ รฟท. สามารถนำรายได้จาก 
การบริหารส ินทรัพย ์และธ ุรกรรมอ ื่น  ๆ มาใช ้ลงท ุนในการพ ัฒนา/ปรับปรุงเพ ื่อยกระด ับค ุณภาพบริการโดย 
รวม โดย รฟท. จะนำรายได้จากการดำเน ินงานมาใช ้ค ืนหนีส ินของ รฟท. ทั้งหมด เริ่มตั้งแต่ป ีงบประมาณ  
2547 เป ็นต ้นไป

สำหรับการรถไฟแห ่งประเทศไทย มีแผนวิสาหกิจ พศ. 2540 -  2544 ซ ึ่งใน แผนน ี้ แผนหลักท ี่ 6 ได ้ 
กล ่าวไว ้ว ่า เป ็นแผนการพ ัฒนาการม ีส ่วนร่วมของภาคเอกชนและการถ ่ายโอนกิจกรรมบางส ่วนให ้ภาคเอก  
ชนเพ ื่อพ ัฒนาประสิทธ ิภาพในการดำเน ินงานให ้เป ็นเช ิงธ ุรก ิจมากขึ้น โดยการพ ิจารณาถ่ายโอนกิจกรรมท ี่
เอกชนทำไต ้ด ีกว ่าและถ ูกกว ่าให ้เอกชนดำเน ินการ หรือพ ัฒนาก ิจกรรมท ี่เป ิดโอกาสให ้เอกชนมีส ่วนร่วมลง 
ทุนมากขึน ซ ึ่งแนวทางการดำเน ินงานประกอบด้วยแผนงาน 3 ส่วนคือ

1. แผนงานจ้างเหมางานที่ม ิใช ่ภารกิจหลักของ รฟท เช่น การรักษาความสะอาด การรักษา 
ความปลอดภัย การประชาสัมพ ันธ์เช ิงร ุก การขายตั้วในลักษณะ Package และแบบครบวงจร

2. แผนการให ้เอกชนดำเน ินการในกิจกรรมท ี่เป ็นภารกิจหลัก โดยทำได ้ในล ักษณ ะบร ิษ ัทร ่วม  
ทุนหรือเป ็นการจ้างเหมาในก ิจกรรมต ่าง ๆ เช่น การดำเน ินงานรถไฟชานเมือง การสร้างศ ูนย์ร ับส่งส ินค ้า 
การพ ัฒ นาเส ันทางสายใหม ่ และท ี่อาจจำเป ็นต ้องใช ้เทคโนโลย ีท ี่ท ันสม ัย เช่น รถไฟความเร็วส ูง เป็นต้น

3. แผนการให ้เอกชนร่วมลงท ุนในการพ ัฒนาท ี่ด ินและทรัพย ์ส ิน โดยในช ่วงแผนว ิสาหก ิจน ี้ 
จะพ ัฒ น าท ี่ด ิน บ ร ิเวณ ย ่าน พ ห ลโยธ ิน และบ ร ิเวณ โรงงาน ม ักกะส ัน ให ้เก ิดประโยชน ์ส ูงส ุดแบ บครบ วงจร  
โดยม ีการบริหารเช ิงธ ุรก ิจ
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