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งานของฉัตรชัย อน ันตกูล ( 2533 ) และสุนทร บาลยอ ( 2535 ) ได ้ทำการวิจ ัยเก ี่ยวก ับการแปรรูปร ัฐ  
วิสาหก ิจ กรณ ีการแปรร ูปการรถไฟแห ่งประเทศไทย ซึ่งม ีว ิธ ีการศึกษาที่ต ่างก ัน งานศึกษาของฉัตรชัย
อน ันตกูล เป ็นการว ิจ ัยโดยใช ้ข ้อม ูลเช ิงประจ ักษ ์ (Empirical data) เพ ื่อศ ึกษาถ ึงการแปรรูปการรถไฟแห ่ง 
ป ร ะ เท ศ ไท ย ซ ึ่ง ได ้ด ำ เน ิน ก าร บ างส ่ว น บ ้างแ ล ้ว โด ย ว ิธ ีก าร ว ิจ ัย เป ็น เช ิง ว ิเค ร าะ ห ์พ ร ร ณ น า(D escriptive  
Analytical Research ) ซ ึ่งว ิเคราะห ์ผลท ี่ได ้ รวมท ังว ัดผลท ี่ได ้ก ับความม ีประส ิทธ ิภาพและความมีประสิทธ ิผล  
ห เอ ไม ่ อย่างไร

ผลการศึกษาพบว่า ก ิจกรรมหลัก ได ้แก ่ ขบวนรถดีเซลรางพิเศษ รถไฟนำเท ี่ยวและโรงแรมรถไฟ  
หลังการแปรรูปภาคเอกชนสามารถดำเน ินการอย่างม ีประส ิทธ ิภาพ และม ีประส ิทธ ิผลมากกว ่าการรถไฟ ฯ 
ดำเน ินการ ส ่วนกิจกรรมท ี่สน ับสน ุนก ิจกรรมหลัก ได ้แก ่ รถตู้เสบ ียงอาหารรถไฟ การทำความสะอาดและ  
การรักษาความปลอดภ ัย หล ังการแปรรูป ภาคเอกชนสามารถดำเน ินการอย ่างม ีประส ิทธ ิภาพและประส ิทธ  ิ
ผลมากกว ่าการรถไฟ ฯ ดำเน ินการเช ่นกัน ส ่วนการแปรรูปก ิจกรรมบางอย่างของการรถไฟ ฯ ควรจะดำเนิน  
การได ้ในอนาคต

ส ่วนงานของส ุนทร บาลยอ ได ้ทำการศึกษาโดยแยกเป ็น 2 ส่วน คือ ส ่วนแรก เป ็นการศ ึกษาเอกสาร 
ที่เก ี่ยวข ้องโดยเฉพาะกรณ ีการแปรร ูปการรถไฟแห ่งประเทศไทย นอกจากน ี้ ย ังได ้ศ ึกษาถ ึงร ูปแบบการแปร 
ร ูปการรถไฟของต ่างประเทศ ได ้แก ่ การแปรรูปการรถไฟญี่ป ุน สหราชอาณาจักร เยอรมัน พร้อมทั้ง 
วิเคราะห ์แนวทางการแปรร ูปการรถไฟแห ่งประเทศไทยด ้วย ส ่วนที่สองเป ็นการส ัมภาษณ ์ผ ู้บร ิหารที่เคยเด ิน  
ทางไปล ูงานการรถไฟในต ่างประเทศ

ผลการศึกษาพบว่าประเทศที่พ ัฒนาแล้ว เช่น สหราชอาณาจ ักรได ้ม ีนโยบายการแปรร ูปการรถไฟ  
โดยเน ้นการแปรร ูปในล ักษณ ะการให ้ส ัมปทานการเด ินรถโดยสารเป ็นหล ัก และการรถไฟเยอรม ันเน ้นการ  
จ้างเอกชนมาช ่วยบริหาร ส ่วนการรถไฟญ ี่ป ่น ได ้เน ้นการขายกิจการให ้เป ็นของเอกชน ส ่วนการแปรรูปการ  
รถไฟแห ่งประเทศไทย ม ีร ูปแบบท ี่ต ่างก ันไปในแต ่ละก ิจกรรม คือ ด ้านการโดยสาร ใช ้ร ูป แบ บ การให  ้
สัมปทาน , ด ้านการบำร ุงร ักษาทาง ด ้านการบำรุงรักษารถจักรและล ้อเล ื่อน ใช ้ร ูปแบบการจ ้างเหมา และ 
ทรัพย์ส ินต่าง ๆ  ใช ้ร ูปแบบการให ้เช ่า บทสรุปส ุดท ้ายของการศ ึกษาได ้เสนอแนะว่าการแปรรูปจะประสบ  
ความสำเร ็จหรือไม ่ ข ึ้นอย ู่ก ับร ัฐบาลจะสามารถเป ็นหล ักในการกำหนดนโยบาย และผลักด ันการนำนโยบาย  
ไปปฏ ิบ ัต ิอย ่างจร ิงจ ังได ้หรือไม ่

งานศึกษาของ ยุทธศักด คณาสวัสด (2540) ศ ึกษาถ ึงการปรับโครงสร ้างและแปรร ูปก ิจการรถไฟของ 
ญี่ป่น ซ ึ่งม ีบ ีญหาคล้ายกับการรถไฟฯ กล่าวค ือ การรถไฟแห่งชาต ิของญี่ปุนเร ิ่มประสบป ีญ หาขาดท ุนในป ี 2507
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แ ล ะ ไ ม ,ส า ม า ร ถ แ ก ้ไ ข ได จ้ น ก ร ะ ท ั ่ ง ห น ี ้ส ิน เ พ ิ ่ม ส ูง ข ึ ้น ถ ึง  23,561,000 ก ้า น เ ย น  (5,183,420 ก ้า น บ า ท ) 6 ใ น ป ี 2528 รัฐ 

บ า ล ญ ี ่ป ่น จ ึง เ ร ิ ่ม ห ัน ม า ม อ ง ษ ีญ ห า แ ล ะ เ ร ิ ่ม ล ง ม ือ ป ฏ ิร ูป อ ย ่า ง จ ร ิง จ ัง เ พ ื ่อ ใ ห ้ก า ร ร ถ ไ ฟ ข อ ง ญ ี ่ป ่น ด ำ เ น ิน ก า ร โ ด ย ไ ม ่  

ข า ด ท ุน โ ด ย อ า ศ ัย แ น ว ค ิด ก า ร แ ป ร ร ูป ก า ร ร ถ ไ ฟ ฯ ซ ึ ่ ง ส ่ว น ใ ห ญ ่ต ร ะ ห น ัก ด ีว ่า ป ็ญ ห า ม า จ า ก ก า ร บ ร ิห า ร ง า น ท ี ่ผ ิด

พ ล า ด  อ ่อ น แ อ  แ ล ะ ต ก อ ย ู ่ภ า ย ใ ต ้อ ำ น า จ ก า ร แ ท ร ก แ ซ ง ท า ง ก า ร เ ม ือ ง  อ ัน เ ป ็น ผ ล ล ัพ ธ ์โ ด ย ต ร ง จ า ก ส ถ า น ภ า พ ก า ร เ ป ็น  

ร ัฐ ว ิส า ห ก ิจ  ซ ึ ่ ง จ า ก ป ีญ ห า ต ่า ง ๆ  น ี ้  จ ึง ไ ต ้ม ีก า ร อ อ ก ก ฎ ห ม า ย ก า ร แ ป ร ร ูป ข ึ ้น โ ด ย ก า ร เ ด ิน ร ถ ไ ฟ แ ห ่ง ช า ต ิญ ี ่ป ่น ไ ด ้  

โ อ น ก ิจ ก า ร ใ ห ้ เ อ ก ช น เ ข ้า ม า ด ำ เ น ิน ก า ร แ ล ะ แ บ ่ง ท า ง ร ถ ไ ฟ โ ด ย ส า ร อ อ ก เ ป ็น ห ก เ ข ต 7 แ ล ะ เ ป ็น บ ร ิษ ัท ข น ส ่ง ส ิน ค ้า

ห น ึ ่ ง บ ร ิษ ัท  ( JR Freight ) 8 น อ ก จ า ก น ี ้ท ำ ใ ห ้บ ร ิษ ัท ม ีข น า ด เ ล ็ก ล ง แ ล ะ ย ัง ไ ต ้ล ด จ ำ น ว น พ น ัก ง า น ท ี ่ม ีอ ย ู ่ม า ก ม า ย เ ก ิน  

ค ว า ม จ ำ เ ป ็น ล ง จ า ก เ ด ิม ท ี ่ม ี  277,000 ค น  เ ห ล ือ  203,100 ค น  ซ ึ ่ ง พ น ัก ง า น ส ่ว น เ ก ิน จ ำ น ว น  73,900 ค น น ี ้  เ ป ็น ก ล ุ ่ม ท ี ่  

ไ ด ้ส ม ัค ร ใ จ ล า อ อ ก จ า ก ง า น ห ร ือ ย ้า ย ไ ป ส ่ว น ร า ช ก า ร ห ร ือ บ ร ิษ ัท เ อ ก ช น อ ื ่น  ๆ

ส ่วนผลของการแปรรูปก ิจการรถไฟญ ี่ป ่นน ี้ไต ้ผลเป ็นท ี่น ่าพอใจ บริการขนส ่งทางรถไฟได ้ร ับการปรับ  
ปรุงด ีข ึนมาก เน ื่องจากแต ่ละบริษ ัทต ่างพยายามปรับปรุงท ั้งทางด ้านเทคโนโลย ี ความเร ็วในการเด ินทาง ความ 
ปลอดภัย และความสะดวกสบายของผ ู้โดยสาร ส ่วนผลกำไรโดยรวมก็ด ีข ึ้น  กล ่าวค ือ เมื่อปี พ.ศ.2529 ก่อนการ 
แปรรูป ก ิจการรถไฟแห่งชาต ิม ีรายได ้ท ั้งหมด 3,400,000 ก้านเยน (748,000 ก ้านบาท) ขาดทุน 1,970,000 เยน 
(433,400 บาท) ส ่วนปี พ.ศ.2538 ซ ึ่งเป ็นเวลา 9 ป ีภายหลังการแปรรูป กิจการต่าง ๆ เม ื่อรวมกันแล้วจะม ีรายไต ้ 
รวม 4,500,000 ก้านเยน (หรือประมาณ 1,000,000 ก ้านบาท) และม ีกำไรรวม 209,000 ก้านเยน (ห ่ร ือประมาณ
44,000 ก ้านบาท) นอกจากน ี้การเต ิบโตของผ ู้โดยสารก ็เพ ิ่มข ึ้น  ท ั้งน ี้ น ับต ั้งแต ่แปรรูปม ีผ ู้โดยสารเพ ิ่มเฉล ี่ยป ีละ
4.5 % ขณะท ี่ก ่อนแปรรูประหว่างป ี 2525-2529 มีปริมาณผู้โดยสารเพ ิ่มขึ้นเพ ียงป ีละ 0.6%

น อกจากน ี้ การแปรรูปยังช ่วยลดภาระของรัฐบาล จากเด ิมกิจการรถไฟจะต้องไต้ร ับเง ินอ ุดหนุนจากรัฐ  
บาลญ ี่ป ่นป ีละ 600,000 ก้านเยน (132,000 ก ้านบาท ) แต ่ป ีจจ ุบ ันบริษ ัทรถไฟต่าง ๆ จะต้องจ่ายภาษีประเภทต่าง 
ๆ แก ่ร ัฐบาลรวมกันป ีละ 200,000 ก้านเยน ( 44,000 ก้านบาท )

งานศ ึกษาอ ีกช ินหน ึ่งท ี่ศ ึกษาเก ี่ยวก ับการปรับโครงสร้างก ิจการรถไฟญ ี่ป ็นเป ็นของ Koichiro Fukui ซึ่ง 
เป ็นการรวบรวมอยู่ใน World Bank Discussion Papers (1992) เป ็นการประเม ินผลก ่อนและหล ังการปรับโครง 
สร้างและแปรร ูปการรถไฟแห ่งชาต ิญ ี่ป ่น  และพ ิจารณาประส ิทธ ิภาพทางเศรษฐกิจในประเด ็นต ่างๆ เช่น
Expansion in Transport Volume 1 Raising Operating Revenues , Cost Reduction โดยม ีก ิจกรรมทางการขนส่ง

6 ก าร อ ้า ง ถ ึง จ ำ น ว น เง ิน ใน ส ก ล เง ิน ต ่า ง ป ร ะ เท ศ  ( ใ น ท ี่น ี้ค ือ  เยน ) ใช ้อ ัต ร าแ ล ก เป ล ี่ย น ใน ข ณ ะ ท ี่เห ต ุก า ร ณ ์เก ิด ข ึ้น  ค ือ  y e n l : 

0 .2 2  บ าท

7 โด ย ก ารแ ย ก ก ิจ ก าร รถ ไฟ อ อ ก เป ็น  6  บ ร ิษ ัท ต าม เข ต พ ื้น ท ี่ท า งภ ูม ิศ าส ต ร ์เป ็น ห ล ัก  โด ย เก า ะ ให ญ ่ ค ือ  ฮอน 'ฐ  ม ี3 บ ร ิษ ัท  เร ียก  

ว ่า JR  East , JR  C e n tra l แ ละ  JR  W es t และ เก าะ เล ็ก  3 เกาะ ค ือ ฮ อ ก ไก โด  ช ิโก ก ุ แ ล ะ ก ิว ช ิว  อ ีก เก าะล ะ  1 บ ร ิษ ัท

( เร ีย ก ช อ ต าม ช อ เก าะ  คอ  JR  H o k k a id o  1 JR  S h ik o k u  และ JR  K y u s h u  )

* ย ่อมาจาก  Japan  F re ig h t R a ilw a y  C o . ส ่ว น ให ญ ่ใช ้ท า ง ข อ ง  6  บ ร ิษ ัท  JR  โด ย ส าร  โด ย จ ่า ย ค ่า ใช ้ท า ง ให ้ก ับ เจ ้า ข อ งบ ร ิษ ัท
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เพิ่มมากขึ้น กล ่าวค ือ ม ีอ ัตราเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 5 % ต่อปี ม ีรายได้เฉลี่ยเพิ่มขึ้น 6.2 % ต่อปี จากก ่อนปรับโครงสร้าง
3.8 % ต่อปี และด ้นท ุนการดำเน ินงานลดลงโดยม ีค ่าใช ้จ ่ายต ่อก ิโลเมตรลดต ํ่าลง

จากการท ี่ประเทศญ ี่ป ่นทำการแปรรูปแล้วประสบความสำเร ็จอย ่างมากน ั้น อาจอธ ิบายได ้ว ่า สภาวะ 
ตลาดขนส่งบนเกาะฮอนซ ิว เอ ื้ออำนวยต่อการขนส่งทางรถไฟอยู่แล ้ว เน ื่องจากภูม ิประเทศเป ็นภูเขาประมาณ 2 
ใน 3 การตั้งถ ิ่นท ี่อย ู่อาศ ัย เหมาะอย่างยิ่งก ับการขนส่งทางรถไฟ และโดยท ั่วไปแล ้ว คนญ ี่ป ็นก ็ชอบใช ้รถไฟอยู่ 
แล้ว แต ่ในยุคของ JNR น ั้นม ีป ีญหา เพราะขาดความอ่อนตัว ไม ่สามารถยกเล ิกการเด ินรถในเล ้นทางสายแยกท ี่ม ี 
คนใช ้บร ิการน ้อยและขาดท ุนเน ื่องจากเหต ุผลทางการเม ือง นอกจากน ี้ร ัฐบาลยังสร้างทางสายใหม ่ท ี่เห ็นช ัดว่าจะ  
ต้องขาดทุน แล ้วบ ังค ับ ให ้ JNR เดินรถ การเพ ิ่มค ่าโดยสารก ็กระทำไม ่ได ้เช ่นก ัน นอกจากน ี้ ฝ ่ายบริหารของ 
รถไฟ ก ็ไม ่ม ีอำน าจในการต ัดส ินใจในเร ื่องใด ๆ ที่ม ีความสำคัญเลย ตังนั้น การแปรร ูปเป ็นคร ั้งแรกท ี่เป ีดโอกาส  
ให ้ผ ู้บร ิหารม ีความอ ิสระ สามารถต ัดส ินใจได ้เอง

อ ย ่า ง ไ ร ก ็ต า ม  ค ว า ม ส ำ เ ร ็จ ใ น ก า ร แ ป ร ร ูป ข อ ง ร ถ ไ ฟ ญ ี ่บ ู ่น น ี ้  ก ็ม ี เ ง ื ่อ น ไ ข ข อ ง ค ว า ม ส ำ เ ร ็จ อ ีก ม า ก ม า ย  เช ่น  ก า ร  

ท ี ่ ร ัฐ บ า ล ย อ ม ย ก เ ล ิก เ ล ้น ท า ง ท ้อ ง ถ ิ ่น ท ี ่ข า ด ท ุน ก ่อ น ก า ร แ ป ร ร ูป  ก า ร ล ด แ ร ง ง า น ส ่ว น เ ก ิน  แ ล ะ ท ี ่ส ำ ค ัญ ท ี ่ส ุด ก ็ค ือ  

ส ภ า ว ะ เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ ฟ อ ง ส บ ู ่ท ี ่ก ำ ล ัง โ ต ใ น ช ่ว ง ห ล ัง ก า ร แ ป ร ร ูป  ซ ึ ่ ง เ ป ็น ก า ร ช ่ว ย ก ร ะ ต ุ ้น ค ว า ม ต ้อ ง ก า ร ด ้า น ข น ส ่ง เ ป ็น

อ ย ่า ง ม า ก  ก ล ่า ว ค ือ  ป ร ิม า ณ ก า ร ข น ส ่ง ผ ู ้ โ ด ย ส า ร ข อ ง  JR ข ย า ย ต ัว ใ น อ ัต ร า เ ฉ ล ี ่ย เ พ ิ ่ม จ า ก เ ด ิม  0.6 %  ต ่อ ป ี ใ น ช ่ว ง  

ก ่อ น ก า ร แ ป ร ร ูป  (1982-1986) เ ป ็น  4.5 %  ต ่อ ป ี ใ น ช ่ว ง  5 ป ีห ล ัง ก า ร แ ป ร ร ูป  (1987-1991) ท ำ ใ ห ้ส า ม า ร ถ เ พ ิ ่ม ร า ย  

ไ ด ้โ ด ย ไ ม ่ต ้อ ง ข ึน ค ่า โ ด ย ส า ร  แ ล ะ ป ร ิม า ณ ก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า ซ ึ ่ ง ล ด ล ง  33 %  ใ น ช ่ว ง  5 ป ีก ่อ น ก า ร แ ป ร ร ูป  ก ล ับ เ พ ิ ่ม  

ข ึน เ ฉ ล ี ่ย ป ีล ะ 6.1 % ใ น ช ่ ว ง 5 ป ีห ล ัง ก า ร แ ป ร ร ูป

งาน ศ ึกษาการแปรร ูป รถไฟ ใน ต ่างประเท ศอ ีกงาน ศ ึกษ าห น ึ่งซ ึ่ง เป ็น ประเทศท ี่ปร ับ โครงสร ้างและแปร  
ร ูปก ิจการรถไฟ ไปไกลส ุด  กล่าวคือ ท ั้งโครงสร ้างขนส ่งและบริการเด ินรถได ้แปรรูปไปส ู่ภาคเอกชนแล้วท ั่งหมด  
นั่นก็ค ือ ก ิจการรถไฟในประเทศอังกฤษ โดยงานศึกษาชิ้นน ี้เป ็นของ Anson Jack ซึ่งเป็น Head o f International 
Policy (Hanoi September 1999) ในส ่วนแรกได ้กล ่าวถ ึงเหต ุผลท ี่ร ัฐบาลต ้องทำการปร ับโครงสร ้างและแปรร ูป  
British rail ซ ึ่งได ้แยกเป ็น 2 ส่วน คือ เหตุผลขององค์กรรถไฟเอง และเหตุผลทางเศรษฐกิจและการเม ือง สำหรับ 
เหต ุผลของต ัวก ิจการรถไฟเองน ั้นส ่วนใหญ ่เก ิดจากการส ุญเส ียส ่วนแบ ่งทางการตลาดเพ ิ่มมากข ึ้น เร ื่อยๆ เนื่อง
จากการบริหารจัดการรถไฟไม ่ม ีประส ิทธ ิภาพ รัฐบาลม ักจะแทรกแซงอยู่เสมอเพ ื่อผลประโยชน ์ทางการเม ือง
และสภาพกิจการรถไฟที่ต ้องการการลงท ุนท ี่เพ ิ่มข ึ้น ส ่วนเหตุผลทางด้านเศรษฐกิจและการเม ืองน ั้นเก ิดจากวิธ ี 
การแปรรูป (Privatization) น ั้น เป ็นนโยบายท ี่หลาย ๆ อ ุตสาหกรรมใช ้แล ้วประสบผลสำเร ็จ นอกจากนี้ก ็ม ีเหตุผล  
สำค ัญคือร ัฐบาลม ีภาระค ่าใช ้จ ่ายส ูง และเพ ื่อเป ็นการลดภาระด ังกล ่าวจ ึงต ้องทำการแปรรูปก ิจการรถไฟอังกฤษ  
โดยส ่วนของโครงสร ้างขนส ่งอย ู่ค ับบริษ ัท RAILTRACK ซึ่งขายหุ้นเข ้าตลาดหลักทรัพย์แล ้ว บริษ ัทนี้ม ีก ิจการ 
ย่อยในรูปของบริษ ัทร ับจ ้างซ ่อมทางรถไฟ บริษ ัทซ ่อมหนักทางรถไฟ และบริษ ัทท ี่ด ูแลเร ื่องก ิจการอ ื่น  ๆท ี่ไม ่ใช ่ 
การเดินรถ อย่างไรก็ด ี RAILTRACK ย ังคงต้องได้ร ับงบประมาณชดเชยจากรัฐบาล เน ื่องจากไม ่สามารถค ิดค ่าใช ้
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ทาง 100% จากบริษ ัทเด ินรถไฟ ส ่วนธุรก ิจเด ินรถไฟโดยสารแบ ่งเป ็น 25 บริษ ัท เรียกว่า Train Operating 
Companies หรือ TOCs)

ส ่วนผลของการแปรร ูปก ิจการรถไฟอังกฤษน ั้นจะเห ็นได ้จากการเต ิบโตของจำนวนผ ู้โดยสาร (Growth 
in passengers) หล ังจากการปรับโครงสร ้างก ิจการเม ื่อป ี 1993 จาก17.8 billion passenger miles (หรือ 36 billion 
passenger ๒ท)ในป 1995 เปนจำนวน 22.3 billion passenger miles (42 billion passenger km.) ใน ป ี 1999 หรือคิด 
เป ็นร้อยละ 25 ส ่วนการเต ิบโตของจำนวนสินค ้า (Growth in Freight ) เพ ิ่มขึ้นจาก 13 พ ันล ้านต ัน-กม.ในป ี 1995 
เป ็นจำนวน 17.2 พ ันล ้านต ัน-กม.ในป ี 1999 หรือคิดเป ็นร้อยละ 32 ในด้านความตรงต่อเวลาก ็เพ ิ่มข ึ้นมาก รวม 
ทังค ่าใช ้จ ่ายในโครงสร้างพ ืนฐานก็เพ ิ่มข ึนอย่างรวดเร ็วเช ่นเด ียวก ัน นอกจากน ี้ การให ้ความช ่วยเหล ือโดยม ีการ  
ชดเชยผลการขาดทุนก็ลดลงอีกด ้วย จาก 2,391 ล ้านปอนด ์ (143,460 ล ้านบาท) ในป ี 1995 ลดลงเป็น 1,544 ล้าน 
ปอนด์ ( 92 ,640 ล ้านบาท ) 9

งานศ ึกษาท ี่กล ่าวมาน ั้น เป ็นการปรับโครงสร ้างก ิจการรถไฟในประเทศพ ัฒ นาแล ้ว คือ ประเทศญ ี่ป ่นและ 
ประเทศอังกฤษ งานศ ึกษาต ่อไปเป ็นการปรับโครงสร้างก ิจการรถไฟประเทศกำลังพ ัฒนา คือ ประเทศมาเลเซีย 
งานศึกษาน ี้เป ็นของ World Bank (1999) ซ ึ่งได ้กล ่าวถ ึงประสบการณ ์การปรับโครงสร้างก ิจการรถไฟของมาเล  
เชีย คอ Keretapi Tanah Melayu Berhad (KTMB) the national railway สำหรับการแปรร ูปการรถไฟมาเลเซ ียได  ้
แปรร ูปเป ็นบร ิษ ัทรถไฟเม ื่อว ันท ี่ 1 สิงหาคม 2535 ภายใต้กฎหมาย Railway Act 1991 และ Railway Successor 
Company Act 1991 โดยจัดต ั้งหน ่วยงานของรัฐบาลขึ้นใหม ่เพ ื่อด ูแลท ี่ด ินของรถไฟ และโอนส ิทธ ิประกอบการ  
ไปให ้หน ่วยงานท ี่ดำเน ินก ิจการรถไฟ

ผลจากการปรับโครงสร้างกิจการส่งผลให้ด้นทุนลดลง (Cost Reduction ) โดยมีค่าใช้จ่ายทางด้านเชื้อ 
เพลิงลดลงและจำนวนพนักงานค่อย ๆ ลดลงเป็น 30 % ส่วนในการลงทุนด้านโครงสร้างขนส่งโดยรัฐบาลได้เพิ่ม 
ขึ้นอย่างมาก โดยเพ่ิมจาก 125 ล้านริงกติ (1,416 ล้านบาท) ในปี 2535 เป็นจำนวน 302 ล้านริงกติ (3,421 ล้าน 
บาท) ในปี 2538 และเพ่ิมจาก 302 ล้านริงกติในปี 2538 เป็นจำนวน 572 ล้านริงกติ (6,480 ล้านบาท)ในปี 2543 10 

นอกจากนี้ ในการประชุมร่วมระหว่าง KTMB และ RSR คร้ังท่ี 20 ประเทศมาเลเซียเป็นเจ้าภาพ และ 
ครังท่ี 21 " ประเทศไทยเป็นเจ้าภาพ โดยมีการนำเสนอประสบการณ์ในการแปรรูปเป็นบริษัทของการรถไฟมา 
เลเชียในเดือน สิงหาคม 2535 ซ่ึงเรียกว่า KTMB โดยถือกรรมสิทธล้อเลื่อน มีหน้าที่ให้บริการเดินรถโดยสาร 
สินค้าและซ่อมบำรุงล้อเลื่อน กำกับดูแลโดยกระทรวงคมนาคมผ่านกรมรถไฟ (Department o f Railways) มีการ 
จัดตั้งบริษัทจัดการหนี้สินและบริหารทรัพย์สิน (Railway Asset Corporation) รัฐบาลเปิดให้กลุ่มบริษัท Marak 
Unggul เข้าบริหารการรถไฟ

9 อ ิงอ ัต ร าแ ล ก เป ล ี่ย น ป ิจ จ ุบ ัน  ( 1 ป อ น ด ์ =  6 0  บ าท )

ก าร แ ป ล งค ่า เง ิน ใช ้อ ัต ร าแ ล ก เป ล ี่ย น ค งท ี่ โด ย อ ิง อ ัต ร าป ็จ จ ุบ ัน  ค ือ  1 ร ิง ก ิต  : 11 .33  บ าท

"  ค ร ั้งท ี่ 2 0  ร ะ ห ว ่า ง ว ัน ท ี่ 2 3 -2 4  ก ัน ยายน  2 5 4 2  จ ัด ข ึ้น ท ี่ T h e  Pan P a c if ic ,K u a la  L u m p u r ,M a la y s ia .

ค ร ั้งท ี่ 21 ร ะ ห ว ่า ง ว ัน ท ี่ 1 0 -14  ส ิงห าค ม  2543  จ ัด ข ึ้น ท ี่ A m b a s s a d o r H o t e l , B a n g k o k .
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ในระยะแรกของการแปรร ูปเป ็นบร ิษ ัท  รายได้การโดยสาร (Passenger service) ในป ี 2536 สูงถึง 91 

ล้านริงก ิต แต ่อย ่างไรก็ตาม ในป ีถ ัดมารายได ้กล ับลดลงร้อยละ 20 อยู่ที่ 74 ล ้านริงกติ เน ื่องจากมีการเป ิดทาง 
ต ่วนสายเหน ือและใต ้ของค ู่แข ่งข ัน  แต่หลังจากนั้น รายได้ก ็เพ ิ่มขึ้นเฉลี่ยท ี่ 80 ล้านริงกิตต่อ'ปี โดยรายได้การ 
โดยสาร ค ิดเป ็นร้อยละ 41 ของรายได้จากการดำเน ินงานในปี 2541

ส่วนรายได้การโดยสารไป-กลับระหว่างเมือง (Commuter service) ก็เพ่ิมข้ึนเป็น 41.6 ล้านริงกิตในป ี
2541 จาก 5 ล้านริงกิตในปี 2538 คิดเป็นร้อยละ 22 ของรายได้จากการดำเนินงานในปี 2541 โดยมีจำนวนผู ้
โดยสาร 55,000 คน นอกจากนี้เคร่ืองช้ีวัดผลการดำเนินงาน (Operational indicators) ก็เพ่ิมข้ึน เช่น ความตรงต่อ 
เวลา มีเปอร์เซ็นต์ที่เพิ่มขึ้นมากโดย Commuter Service มีความตรงต่อเวลาเพ่ิมข้ึนเป็น 98 % ในปี 2542 จาก 
80% ในปี 2538 หมายความว่า การเดินทางท้ังหมด 232 ขบวนในแต่ละวัน จะมีขบวนรถท่ีไม่ตรงเวลา น้อยกว่า 
5 ขบวน

แ ผ น ภ าพ ท ี่ 9 : ร าย ได ้ข อ งม า เล เซ ีย ป ี 1 9 9 1 -1 99 9
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และใน ส ่วน ของ Passenger service ก็ม ีความตรงต่อเวลาท ี่ส ูงขนเช่นกัน กล ่าวค ือ ความตรงต่อเวลาใน  
การออกขบวนรถและเข ้าถ ึงปลายทางเพ ิ่มข ึ้นเป ็น 93% และ 85% ในป ี 2542 จาก 91% และ 59% ในป ี 2539
ตามลำดับ

นอกจากน ี้จำนวนพนักงานของ KTMB ก็ลดลงอย่างต ่อเน ื่องต ั้งแต ่เร ิ่มม ีการแปรรูปในปี 25 35  โดยลด 
ลงจาก 7 ,5 9 6  คนในป ี 2535 เป็น 5 ,0 00  คนในปี 2543 หรือลดลง 3 0 %  ภายในเวลา 8 ป ี ท ั้งน ี้เน ื่องจาก KTMB ได ้ 
ทำความเข ้าใจ และส ื่อสารกับพน ักงานอย่างต ่อเน ื่อง ม ีการโยกย้ายพนักงานไปยังหน ่วยงานหน่วยงานอื่น และ 
ยังได ้ม ีการป ีกอบรมและพ ัฒนาทักษะของพนักงาน ทำให ้พน ักงานเกิดความชำนาญงาน และทำงานได ้อย ่างม ี 
ประสิทธิภาพมากขึน

แต ่อย ่างไรก ็ตาม ปิญหาของ KTMB ก ็ย ังม ีอ ีกหลายประเด ็นท ี่ย ังไม ่สามารถแก ้ไขให ้หมดไปได ้ เนื่อง 
จากป็จจ ัยหลายๆ ด ้านรวมทั้งด้านการเมืองด้วย ปิญหาที่สำคัญ คือ ความไม ่สอดคล้องก ันของโครงสร้างด ้านราย  
ได ้และต ้นท ุน สาเหตุเน ื่องมาจากมีด ้นท ุนคงท ี่ถ ูงมาก (เป ็นด ้นท ุนในการซ ่อมบำรุงทาง รวมทังค่าเส ื่อมราคาทาง 
ที่ม ีอย ู่เด ิมและทางท ี่ก ่อสร ้างใหม ่โดยร ัฐบาล) และย ังม ีด ้นท ุนในการร ักษาโครงสร ้างพ ืนฐานอ ีก ซ ึ่งทำให ้เก ิด
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ความเส ียเปรียบก ับ ผู้ใช ้ถนนที่ไม ่ต ้องจ ่ายภาษ ีอย ่างเต ็มท ี่ ด ังน ั้นการขนส่งทางรถไฟจึงไม ่สามารถแข ่งข ันก ับ
ถนนได ้อย่างเท ่าเท ียมก ัน นอกจากต ้นท ุนท ี่ส ูงแล ้ว KTMB ยังมีรายได้ท ี่ต ํ่า เน ื่องจากการถ ูกจำกัดอัตราค ่า 
โดยส ารจากร ัฐ บ าล  โดยเฉพาะกรณ ีของ Commuter service ซ ึ่งให ้บร ิการท ี่เหน ือกว ่ารถโดยสารประจำทาง แตมี่ 
ค่าโดยสารท ี่ต ํ่ากว ่า ส ่วนค่าระวางสินค ้าก ็ถ ูกจำก ัดโดยม ีการต ั้งอ ัตราค ่าระวางสูงส ุด (Maximum km-tonnage 
rates) แ ล ะ ส ิ่งท ี่สำค ัญ ท ี่ส ุดท ี่ทำให ้การขนส่งทางรถไฟไม ่สามารถเพ ิ่มราคาได ้ ก ็เน ื่องมาจากการแข่งข ันทางถนน  
มีราคาที่ต ํ่า หากรถไฟเพ ิ่มราคาอาจทำให ้เก ิดการส ูญ เส ียส ่วนแบ ่งตลาดได ้

สำหรับการรถไฟไทยก็ม ีป ีญหาคล้ายคลึงก ับมาเลเซ ีย กล ่าวค ือการไม ่สามารถใช ้นโยบายราคา (Pricing) 
ในการแก ้ป ีญ หาการขาดท ุนได ้ สาเหตุหนึ่งเน ื่องมาจากประสบปีญหาความยืดหยุ่น (Elasticity) ท ี่ค ่อนข ้างส ูง คือ 
รถไฟชันหนึ่ง สองและสามมีค ่าความยืดหยุ่นเป ็น 0 .2 5 ,0 .3 0  และ 0.40 ตามล ำด ับ  (ท่ีมา: PWC,2543)
ซ ึ่งหากการรถไฟฯ เพ ิ่มราคาค ่าโดยสารก ็จะทำให ้เก ิดการส ูญเส ียส ่วนแบ ่งตลาดไปส ่วนหน ึ่ง

งานศ ึกษาต ่อไปเป ็นของ ศรียุทธ ศิริเวทิน (2542) ศ ึกษาเก ี่ยวก ับแนวทางปฏิร ูปการรถไฟแห่ง 
ประเทศไทย โดยว ิเคราะห ์สภาพปญหาในท ุกองค ์ประกอบที่เก ี่ยวข ้องก ับการบริหารการรถไฟฯ รวบรวม 
แนวค ิดและท ิศทางในการพ ิจารณาปรับปรุงโครงสร้างของก ิจการรถไฟในต ่างประเทศ พร้อมทั้งเน ้นเสนอ 
แนวทางการปรับปร ุงโครงสร ้างการรถไฟฯ ท ี่ม ีความเป ็นไปได ้และเหมาะสมก ับภาวะเศรษฐกิจและส ังคม  
ของประเทศไทย

วิธ ีการวิจ ัย เป ็นลักษณะงานวิจ ัยเอกสาร ข ้อม ูลท ี่ใช ้จะเป ็นข ้อม ูลท ุต ิยภ ูม ิ ซ ึ่งผลการวิจ ัยในส ่วนแรก  
ได ้สร ุปสภาพษ ีญหาต ่างๆท ี่สำค ัญของการรถไฟฯ กล่าวคือ ป ีญหาแรกของการรถไฟฯ ได ้แก ่ผลการขาดท ุน  
ในส ัดส ่วนท ี่มาก ซ ึ่งส ืบเน ื่องมาจากบทบาทหน้าท ี่ของการรถไฟฯ ในด ้านการเม ืองและส ังคม เช่น อัตราค่า 
โดยสารช ันสาม อ ันเป ็นบริการสำหรับผ ู้ม ีราย,ได้ตํ่า ไม ่ได ้ร ับอน ุญาตให ้ปร ับเพ ิ่มมาเป ็นเวลา 15 ป ีแล ้วตาม  
นโยบายของรัฐบาล ซ ึ่งม ีผลกระทบทางการเงินต่อการรถไฟฯ มาก นอกจากน ี้ การจ่ายเงินชดเชยผลการขาด 
ทุนจากรัฐบาลก ็ล ่าช ้าจากป ีท ี่เก ิดการขาดท ุนประมาณ 2 ป ี ทำให ้ม ีป ็ญหาขาดแคลนเง ินสด สาเหตุพ ื้นฐานอีก  
ประการท ี่ทำให ้การรถไฟฯ ขาดทุน ก็คือ ในการขนส่งทางถนน รัฐบาลเป ็นฝ ่ายร ับภาระในการก ่อสร้าง ขยาย 
ปรับปรุง และซ ่อมแซมบำรุงร ักษาถนน พร้อมทั้งส ัญญาณไฟจราจรให ้ ในขณะท ี่การรถไฟฯ ต้องรับภาระค่า 
ใช ้จ ่ายในการซ ่อมบำร ุงร ักษาทางรถไฟ ตลอดจนเปลี่ยนแทนของเต ิมท ี่หมดอายุการใช ้งานเองท ั้งหมด
ป ีญ หาต ่อมาของการรถไฟฯที่สำค ัญก็ค ือ ในด ้านการบริหารจัดการภายในวัฒนธรรมขององค ์กรท ี่หล ่อหลอม  
โดยระบบราชการ การขาดอิสระในการบริหารงาน การดำเน ินก ิจการในล ักษณ ะผูกขาดในอด ีต และการถ ูก  
แทรกแซงจากฝ่ายการเม ืองตลอดระยะเวลายาวนาน ได ้นำไปส ู่การขาดจ ิตสำน ึกและแรงจ ูงใจในการแข ่งข ัน  
หรือการปรับต ัวให ้ตอบสนองต่อความต้องการของตลาดขนส่งเพ ื่อความอยู่รอดเช ิงธ ุรก ิจ

น อกจากน ี้ ผลการวิจ ัยย ังได ้เสนอแนะแนวทางต ่างๆ ในการปรับปร ุงโครงสร ้างการรถไฟฯ ในด้าน  
ต่างๆ กล่าวคือ
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1. ด ้านการกำก ับด ูแลโดยรัฐ ผู้ว ิจ ัยเห ็นว่าควรจัดตั้งองค์กรกำกับดูแล ให ้เป ็นหน ่วยงานอิสระท ี่ม ีความน่า 
เช ื่อถ ือ รวมท ังต ้องม ีการประเม ินประส ิทธิภาพการดำเน ินงานของผู้ประกอบการด้วย

2. ด ้านการปฏ ิร ูปการรถไฟฯ ผ ู้ว ิจ ัยม ีความเห ็นว่าย ังไม ่ควรแบ่งแยกองค์กรจนกว่าจะมีความพร้อมในด้าน
ความจ ุของทางท ี่จะให ้เอกชนเข ้ามาเด ินรถร่วมให ้บร ิการ โดยเฉพาะในช่วงการดำเน ินโครงการเปล ี่ยนราง  
และท ืเนฟ ูสภาพทางและโครงการก ่อสร้างทางค ู่ และหลังจากท ี่ร ัฐบาลกำหนดนโยบายท ี่ช ัดเจนเก ี่ยวก ับการ  
เป ิดให ้ภาคเอกชนเข ้ามาเด ินรถไฟบนเห ้นทางแล ้ว จ ึงค ่อยพ ิจารณาแยกองค์กรระหว่างงานด้านเด ินรถไฟกับ  
งานด ้านทางรถไฟ โดยในส ่วนของการเด ินรถไฟ ควรเร ิ่มต ้นด ้วยการให ้บริษ ัทเด ินรถไฟที่จะแยกตัวออกไป  
ม ีโอ ก าส อย ู่รอด โดยให ้ดำเน ินการเฉพาะบริการเช ิงพาณ ิชย ์ ต ่อเม ื่อบร ิการใดท ี่ร ับไปดำเน ินการแล ้วไม ่
สามารถเล ียงต ัวเองไต ้ จ ึงค ่อยพ ิจารณาเป ิดประม ูลให ้ภาคเอกชนรับไปดำเน ินการแทน ส ่วนบริการเช ิงส ังคม  
ซ ึ่งแน ่นอนว่าจะต ้องขาดท ุน ผู้ว ิจ ัยเห ็นควรจำแนกประเภทขบวนรถให้ช ัดเจน (ชานเม ือง กทม. ชานเมือง 
ท้องถ ิ่น ทางไกลธรรมดา ฯลฯ) และให ้ราชการปกครองส ่วนท ้องถ ิ่นม ีส ่วนร่วมรับผ ิดชอบในการพ ิจารณา 
กำหนดจำนวนขบวนรถที่ควรยกเล ิกหรือจ ัดเด ินเพ ิ่ม ระดับคุณภาพของบริการที่ต ้องการ และภาระงบ
ป ระม าณ ท ี่จะต ้องจ ัด ห าส ม ท บ ร ่วม ก ับ ร ัฐบ าลใน ส ัด ส ่วน ต าม ท ี่จะต กลงก ัน แล ้ว เร ียกป ระกวด ราคาเพ ื่อ ให  ้
สัมปทานแก่ผ ู้ท ี่เสนอขอรับเง ินชดเชยผลขาดทุนน ้อยท ี่ส ุด (negative concession) ซ ึ่งจะทำให ้เก ิดความโปร่ง  
ใสกว ่าระบบป ิจจ ุบ ัน

นอกจากน ีผ ู้ว ิจ ัยย ังไต ้สร ุปการปรับโครงสร ้างก ิจการรถไฟในต ่างประเทศไว้หลายประเทศ ซึ่งกิจ
การรถไฟขนาดใหญ ่ในต ่างประเทศส่วนมากเป ็นก ิจการของรัฐบาล ต ังน ั้นป ีญหาส ่วนใหญ ่ในป ็จจ ุบ ันท ี่เก ิด  
ขึ้น จ ึงทำให ้บ ุคคลหลายฝายให ้ความเห ็นเป ็นแนวเด ียวก ันว ่า สาเหตุสำค ัญของป ิญหาก็ค ือ ความเป็นเจ้าของ 
ก ิจการรถไฟของรัฐบาล แต่สาเหตุอ ีกประการท ี่สำค ัญก็ค ือ รถไฟไม ่สามารถปรับต ัวให ้เข ้าก ับสภาวะการแข ่ง 
ข ันท ี่เปล ี่ยนแปลงไปอย ่างมาก ไม ่ว ่าการปรับตัวน ั้นจะเก ิดจากกิจการรถไฟเอง หรือกฎเกณฑ์ของรัฐบาลที่ 
กำหนดขึนเพ ื่อควบคุมก ิจการรถไฟก็ตาม ในที่น ี้จะขอยกตัวอย่างประเทศที่ผ ู้ว ิจ ัยได ้ทำการศ ึกษา 2 ประเทศ 
คือประเทศสวีเดน และอาร์เจนตินา 

ประเทศสวีเดน
ประเทศสวีเดนเป ็นประเทศท ี่ม ีการปรับโครงสร้างก ิจการรถไฟแบบ Vertical Separation คือ การ 

แยกองค ์กรระหว่างภารก ิจซ ่อมสร้างทางรถไฟ (งานใต ้ล ้อ หรือ Below Rail ) ออกจากภารกิจการเด ินขบวน  
รถขนส่งให ้บร ิการ (งานเหนือราง หรือ Above Rail) ซ ึ่งแนวความคิดการแยกโครงสร้างพ ื้นฐานรถไฟออก  
จากการเด ินรถของสว ีเดนน ี้ ได ้แยกกิจการรถไฟแห่งชาต ิสว ีเดนออกเป ็น 2 ส่วน คือ องค์กรการทางรถไฟ  
แห่งชาติ (Banverket ะ BV) ร ับผ ิดชอบในส ่วนของโครงสร้างพ ื้นฐาน , การบำรุงร ักษาราง (รวมที่ด ิน) ระบบ 
อาณ ัต ิส ัญ ญ าณและโทรคมนาคม และ บริษ ัทเด ินรถไฟ ( Swedish State Railways : SJ ) หน้าท ี่ขององค์กรทัง 
สองนี บางครังก ็ม ีความไม ่ช ัดเจน กล่าวคือ การจัดตารางเวลาเดินรถ เป ็นหน ้าท ี่ของบริษ ัทเด ินรถไฟ ซึ่งแท  ้
จริงแล้ว จะต ้องอยู่ในส ่วนของ BV นอกจากนีท ัง BV และ SJ ย ังคงได ้ร ับเง ินอ ุดหน ุนจากรัฐบาล เน ื่องจากใน  
กรณี SJ ย ังคงเป ิดเด ินขบวนรถเพ ื่อส ังคมอยู่ท ั้งขบวนรถโดยสารและรถสินค้า
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หลังจากนั้น สวีเดนได ้เห ็นรัเญหาของความไม ่เสมอภาคในการแข่งข ัน ระหว่างการขนส่งทางถนน  
และทางรถไฟ ซ ึ่งทางถนนได ้เปร ียบทางรถไฟคือร ัฐบาลรับภาระค ่าใช ้จ ่ายโครงสร้างทางหลวงไป ทำให ้ด ้น  
ทุนการขนส ่งทางถนนไม ่สะท ้อนด ้นท ุนท ี่แท ้จร ิง แต ่สำหรับทางรถไฟต้องร ับภาระค ่าใช ้จ ่ายด ้านการด ูแล
ร ักษาทางรถไฟรวมทั้งระบบอาณ ัต ิส ัญญาณเอง ด ังน ั้นในปี 2541 ร ัฐบาลสวีเดนได ้เสนอร่าง พ.ร.บ. ขนส่ง 
ฉบ ับใหม ่ 12 ให ้ยกเล ิกการค ิดค ่าใช ้ทางรถไฟ ซ ึ่งส ่งผลทำให ้กลไกตลาดทำหน ้าท ี่จ ัดสรรการใช ้ทร ัพยากรได  ้
อย่างสมบูรณ ์ย ิ่งข ึ้น กล ่าวค ือ บริษ ัทเด ินรถไฟทั้งหลายสามารถลดราคาค ่าบริการลงได ้และจ ูงใจให ้ม ีผ ู้ห ันมา 
ใช ้รถไฟมากข ึ้น

อย ่างไรก ็ตาม การจัดการกับป ็ญหากิจการรถไฟของสวีเดนนี้ก ็ย ังม ีข ้อว ิจารณ ์อยู่มาก เช่น องค์กรทาง 
รถไฟแห ่งชาต ิ ย ังคงเป็นหน่วยงานของรัฐ ด ังน ั้นจึงขาดประสิทธิภาพและความเป ็นวิน ัยเช ิงธุรกิจ และแม้ว ่า 
บริษ ัทเด ินรถไฟ SJ จะดำเน ินการแบบธุรก ิจ แต ่จากการท ี่ม ีการดำเน ินงานแบบผูกขาดในเส ันทางการเด ินรถ  
สายใหญ ่ ซ ึ่งม ีจำนวนผู้โดยสารมากประกอบกับการทำกำไรได ้ส ูง จ ึงทำให ้บร ิษ ัทได ้เปร ียบผ ู้ประกอบการ  
เอกชนรายอื่น

ประเทศอาร์เจนตินา
กิจการรถไฟในประเทศอาร์เจนตินาม ีร ัฐบาลเป ็นเจ ้าของซ ึ่งม ีช ื่อว ่า Ferrocarriles Argentinos (FA) 

ก ่อนการปรับโครงสร้างประสบปีญหาท ี่คล ้ายคล ึงก ับประเทศต ่าง ๆ ท ั้วโลก กล่าวคือ การมีผลการขาดทุน  
อย่างต ่อเน ื่อง ฐานะการเงินตกตํ่า และส ่วนแบ ่งตลาดของรถไฟลดลง ซ ึ่งสาเหตุของป็ญหาคือ การขาดการ 
ดำเน ินงานในเช ิงธ ุรก ิจหร ือการพาณ ิชย ์ การกำหนดราคาค ่าโดยสารท ี่ไม ่สะท ้อนถึงด ้นท ุนท ี่แท ้จร ิง และ
นโยบายการลงท ุนในกิจการรถไฟของรัฐบาลอาร ์เจนต ินาไม ่เพ ียงพอท ี่จะรองรับความต ้องการของตลาดได ้

ดังนั้น ในระหว ่างช ่วงกลางป ี 1985 และ 1994 อาร์เจนตินา จ ึงทำการปรับโครงสร้างก ิจการรถไฟ  
โดยวิธ ี Vertical integration และ Horizontal separation 12 13 ซ ึ่งเป ็นการให ้ส ัมปทานแก่ภาคเอกชน หรือการ 
โอนส ิทธ ิประกอบการเป ็นสาย ( Franchising ) ด ังน ี้
1. การขนส่งสินค้า (Freight services)

การแยกการให ้บร ิการขนส่งส ินค ้าออกจากการให ้บร ิการขนส่งผ ู้โดยสาร ส ่วนหนึ่งเน ื่องมาจาก
ธ ุรก ิจการขนส ่งส ินค ้าไม ่สามารถทำกำไรเพ ียงพ อท ี่จะไปอ ุดหน ุนการขาดท ุนของธ ุรก ิจการขนส ่งผ ู้โดยสาร  
อ ีกต ่อไป  เพราะในอดีตธ ุรก ิจการขนส่งส ินค ้าของอาร ์เจนตินาม ีผลกำไรสูงและสามารถชดเชยหรืออ ุดหนุน  
การขาดท ุนของธ ุรก ิจการขนส่งผ ู้โดยสารได ้

ในส ่วนของธ ุรก ิจการขนส ่งส ินค ้า แยกออกเป ็น 6 สายโดยแบ ่งตามภูม ิศาสตร์ (Geographical ) ในแต ่ละ  
สายจะม ีการบริหารจัดการก ิจการรถไฟ โดยไม ่แยกงานบริการเด ินรถออกจากงานโครงสร้างขนส่ง

12 ผ ่า น ค ว าม เห ็น ช อ บ ข อ งร ัฐ ส ภ า  แ ล ะ ม ีผ ล บ ังค ับ ใช ้เม ื่อ  1 ม .ค . 2 542

'■ V e r t ic a l In te g ra t io n  ค ือ ว ิธ ีก า ร ค ว บ ค ุม ท ั้ง ด ้า น โค ร ง ส ร ้า ง พ ี้น ฐ า น ข อ ง ก ิจ ก า ร ร ถ ไฟ  1 ก าร ให ้บ ร ิก า ร เด ิน ร ถ  แ ล ะก ารจ ัด ก าร  

ท างก ารต ล าด  ส ่ว น  H o r iz o n ta l S ep a ra tio n  ค ือ ก าร แ ย ก ก ิจ ก าร รถ ไฟ ต าม ค ว าม แ ต ก ต ่า งท า งธ ุร ก ิจ  เช ่น  แ ย ก ก าร ให ้บ ร ิก า ร ข น  

ส ่ง ผ ู้โด ย ส า ร อ อ ก จ า ก ก า ร ใ ห ้บ ร ิก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า
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2. การขนส่งผู้โดยสารระหว่างเมืองใหญ ( intercity passenger services)
ใน ป ี 1992 ร ัฐบาลอาร ์เจนต ินาต ัดส ินใจท ี่จะไม ่ให ้เง ินอ ุดหน ุนแก ่บร ิการขนส ่งผ ู้โดยสาร ระหว่างเมือง 

ใหญ ่อ ีก  และเสนอท ี่จะให ้แต ่ละพ ื้นท ี่จ ัดการบร ิการก ันเองในแต ่ละสาย แต ่ในภายหล ังก ็ได ้โอน ให ้แก ่ภาคเอก  
ชนโดยให ้ส ัมปทานท ั้งหมด 7 สาย
3. การขนสงผู้โดยสารชานเมอง ( urban passenger services)

ร ัฐบาลตระหน ักถ ึงธ ุรก ิจน ี้ ซึ่งเห็นว่า แตกต่างจากธุรก ิจขนส่งส ินค้า ในแง่ของการท ี่จะต ้อง
สน ับสน ุนทางการเง ิน  ตังนัน การท ี่จะให ้ส ัมปทานแก่ภาคเอกชน จึงต ้องคำน ึงถ ึงการให ้เง ินอ ุดหน ุนจากการ 
ดำเน ินก ิจการขนส่งน ้อยท ี่ส ุด (Lowest subsidy) ซ ึ่งม ีผ ู้ชนะการประมูล 2 ใน 3 ราย ไต ้ร ับส ิทธ ิในการ  
ประกอบการ 3 ก ิจการตังกล่าว

ผลของการปรับโครงสร้างก ิจการ ทำให ้พน ักงานของก ิจการรถไฟลดลงอย่างมาก คือ จากพนักงาน  
ทั้งหมด 94,000 คน ในป ี 1989 ลดลงทั้งหมดมากกว่า 17,000 คน ในปลายป ี 1997

ส ่วนของธ ุรก ิจการขนส่งผ ู้โดยสารชานเม ือง หล ังการปรับโครงสร ้างแล ้ว ระด ับการบริการถ ูกปรับ  
ปรุงให ้ด ีฃ ึ้นอย ่างต ่อเน ื่อง ส ่งผลให ้ม ีการเพ ิ่มอ ุปสงค ์ในการใช ้บร ิการมากข ึ้น  นอกจากน ี้ ส ัดส่วนของส่วน  
แบ่งตลาดกิจการรถไฟก็เพ ิ่มข ึ้น โดยเฉพาะกิจการรถไฟของภาคเอกชน ใน ท ี่น ี้ ขอยกตัวอย่าง Buenos Aires 
Metropolitan Region Railway ซึ่งม ีระดับบริการที่ด ี และทำให ้จำนวนเง ินชดเชยในการดำเน ินงานลดลงอ ีก  
ด้วย (ต า ร า งท ี่ 3 .1 )

ต ารา งท  3 .1 : จ ำน วน เง ิน ช ด เช ย ใน ก าร ค ำ เน ิน ง าน ข อ ง  B uenos  A ire s  M e tro p o li ta n  R e g io n

1993 2 0 0 3 *

ก าร ช ด เช ย ใน ก ารค ำ เน ิน ง าน  (ล ้าน ด อ ล ล าร ์) 3 35 6

ก าร ช ด เช ย ต ่อ ผ ู้โด ย ส าร  (ล ้า น ด อ ล ล าร ์) 0 .9 7 0 .01

* ตัวเลขคาดการพ
ในส ่วนธ ุรก ิจการขนส ่งส ินค ้า หลังการปรับโครงสร้าง ม ีจำนวนการขนส่งท ี่เพ ิ่มส ูงข ึ้นมาก จาก 14.5 

ล ้านต ันในป ี 1990 เป็น 18.0 ล ้านต ันในป ี 1997 นอกจากน ี้ หากลูประส ิทธิภาพของแรงงาน  
( Labour Productivity ) แล ้ว จะเห็นว่า หล ังการปรับโครงสร้าง ทำให ้ประส ิทธ ิภาพของแรงงานเพ ิ่มข ึ้นจาก  
353 tons/employee ใน ป ี 1990 สูงขึนเป็น 4,410 tons/employee

แต ่อย ่างไรก ็ตาม ประเทศอาร์เจนตินาไต้เร ่งรัดการแปรร ูปไปส ู่ภาคเอกชน โดยไม ่ไต ้ต ั้งองค ์กร 
กำก ับด ูแล ทำให ้ม ีป ีญ หาอ ุปสรรคในการบริหาร ขาดเอกภาพ และความเหมาะสมในการกำก ับด ูแล

ตังนั้น เพ ื่อท ี่จะสรุปให ้เห ็นถ ึงประสบการณ ์ของป ิญหาต ้านต ่างๆ ท ี่เก ี่ยวข ้องก ับการรถไฟในประเทศ  
ต ่างๆใน โล ก  จ ึงไต ้สร ุปค ัดเล ือกผลสรุปบางตอนมาจากรายงานของธนาคารโลกเร ื่อง “ Technics for Railway 
Restructuring ” 14 มาไว้ต ังน

14 ผู้เข ียนคนหนึ่ง คือ Mr. Louis Thompson มีส ่วนในการให้คำปรึกษากับการศึกษาเรื่องนี้ด ้วย
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“ ธนาคารโลกได ้ศ ึกษาวิกฤต ิของการรถไฟพบอย่างช ัดเจนว่า ว ิกฤต ิท ี่เก ิดข ึ้นก ับประเทศต ่างๆท ั่ว  
โล ก  ไม ่ได ้เก ิดข ึนท ันท ีท ันใดหรือเก ิดฃ ึนโดยอ ุบ ัต ิเหต ุ ถึงแม้ว่าประเด็นต่าง ๆ จะม ีข ้อแตกต ่างก ันไปบ้าง แต่ 
ข้อสรุปน ี้ก ็เป ็นจริงท ั้งในปร ะเทศที่พ ัฒนาแล้วหรือกำลังพ ัฒนา กล ่าวโดยท ั่วไปอย ่างกว ้างๆ ก็คือ วิกฤติของ 
การรถไฟ ท ี่เก ิดฃ ึน เพ ราะรถไฟ ไม ่ได ้ร ับการสน ับสน ุนหร ือขอมให ้ม ีการตอบสนองต ่อการเปล ี่ยนแปลงของ  
เศรษฐก ิจท ี่เก ิดข ึ้นในประเทศท ั้นๆ ขณะท ี่การให ้บร ิการเด ินรถของการรถไฟถูกค ู่แข ่งแย ่งส ัดส ่วนไปเป ็นอ ัน  
มากต่อเน ื่องเป ็นเวลาอ ันยาวนาน โดยคู่แข ่งส ่วนมากจะเป ็นเอกชนแล้ว การรถไฟก ็ย ังคงเสนอบริการท ี่ไม ่ 
เป ็นท ี่ต ้องการด้วยราคาซ ึ่งบ ่อยครั้งต ํ่ากว่าด ้นท ุน และคุณภาพของการให ้บริการซ ึ่งด ้อยกว่าท ี่ล ูกค ้าต ้องการ  
การรถไฟกลายเป ็นแหล ่งร ั่วไหลทางการคล ัง (Fiscal Drain) ขณะที่เศรษฐกิจต ้องเผชิญภาวะขาดแคลน  
ทรัพยากร ดังนั้น การบำรุงร ักษาในระยะยาวจึงถ ูกละเลยและการลงท ุนอย ู่ในระด ับท ี่ต ํ่า สมรรถนะของการ 
รถไฟก ็ถดถอยไปเร ื่อยๆ ตามกาลเวลา ย ิ่งป ็ญหายืดออกไปเรื่อยๆ ทำให ้การแก ้ป ิญหายากข ึ้นและแพงข ึ้น  และ 
สิ่งท ี่ปรากฎก็ค ือ การแก ้ไขป ีญ หาก ็ถ ูกย ืดออกไปอ ีก ”

ในสภาพทางเศรษฐกิจและวัฒนธรรมหลากหลายของนานาประเทศ สถานการณ ์เช ่นน ี้เป ็นผลมาจาก  
แรงกดด ันบางส ่วนหรือท ั้งหมดด ังต ่อไปน ี้
1) การรถไฟโดยท ั่วไปเป ็นสถาบ ันของชาต ิท ี่เก ่าแก ่และม ีประว ัต ิยาวนาน ได ้ร ับการปลูกพ ึงให ้แสดงบท  

บาทในฐานะเป ็นพ ันธะการให ้บร ิการสาธารณ ะ ( Public Service Obligation)
2) การรถไฟม ีสหภาพแรงงานขนาดใหญ ่ท ี่ส ุดในประเทศทำให ้คนรถไฟม ีอำนาจต ่อรองทางการเม ือง

( Political bargaining power ) ส ูงมากในการรักษาระด ับพน ักงานไว้ในจำนวนที่ส ูงแม ้จะม ีผล ิตภาพของ  
งานที่ตํ่า

3) ประชาชนท ั่วไปเช ื่อว ่ารถไฟเป ็นส ิ่ง “จำเป็น” ไม ่ว ่าจะม ีความคุ้มท ุนทางเศรษฐกิจหรือไม ่ก ็ตาม เพราะ 
เช ื่อว ่าการให ้บริการของรถไฟเป ็นส ิทธ ิพ ื้นฐานหรือเป ็นเอกล ักษณ ์อย ่างหน ึ่งของประเทศ

4) ท ้ายท ี่ส ุดผ ู้โดยสารรถไฟ ในป ้จจ ุบ ันและผ ู้ท ี่ม ีศ ักยภาพ ท ี่จะใช ้บร ิการรถไฟก ็จะเปล ี่ยนไปใช ้บร ิการอย ่าง  
อื่นแทน เพราะว่าการบริการจากรถไฟจะเร ิ่มเช ื่องช ้าอย ่างเห ็นได ้ช ัดและไม ่แน ่นอน จน ใน ท ี่ส ุดการใช  ้
บริการรถไฟจะไม ่ค ุ้มท ุนอ ีกต ่อไป คนท ี่เคยใช ้รถไฟอยู่แต ่ก ่อนก ็จะไม ่ร ่วมก ันสน ับสน ุนเพ ื่อให ้เก ิดการ 
เปล ี่ยนแปลงและการปรับปร ุงรถไฟอ ีกต ่อไป

จากการท ี่ก ิจการรถไฟทั่วโลกได ้พยายามหาทางแก ้ไขด ้วยว ิธ ีการท ี่ต ่าง ๆ ก ันและประสบ.ผลสำเร็จ 
แตกต ่างก ันออกไป ท ั้งน ี้เน ื่องจากการรถไฟแต ่ละประเทศให ้บริการในตลาด ตลอดจนมีสภาพทางธุรกิจที่ 
ไม,เหม ือนกัน และม ีว ัฒนธรรมในม้านเม ืองภายใต ้ว ัตถ ุประสงค ์ของรัฐบาลท ี่แตกต่างก ัน ดังนันจึงมีเหตุผล 
สนับสนุนพอควรที่จะต ั้งข ้อสมมติฐานว่า โครงสร้างของระบบการรถไฟที่พ ึงปรารถนาของประเทศหนึ่ง คง 
ไม ่สามารถใช ้เป ็นมาตรฐานได ้ก ับท ุกๆ ประเทศ

อย่างไรก ็ตาม สภาพปิญหาของการรถไฟแห่งประเทศไทยมีความคล้ายคลึงก ับในประเทศต่าง ๆ ซ่ึง 
พอจะคาดได ้ว ่าจะได ้แนวทางในการแก ้ป ีญ หาในล ักษณ ะท ี่คล ้ายๆก ัน  เพ ื่อให ้ก ิจการรถไฟของประเทศไทยด ี
ส ัน

1
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งานศึกษาส ุดท ้าย จากบทความเรื่องการขนส่งทางรถไฟกับสิ่งแวดล้อมของ บุศรา อินทรเชียรศิริ (2543) 
สรุปว ่าการขนส่งทางรถไฟเป ็นการขนส่งทางบกท ี่สามารถขนส ่งผ ู้โดยสารหรือส ินค ้าไท ้จำนวนมากในระยะทาง 
ไกลไท ้อย ่างประหยัด สะดวกรวดเร็ว และปลอดภัยท ี่ส ุด นอกจากน ี้ย ังประหยัดพลังงานและส่งผลกระทบต่อส ิ่ง  
แวดล้อมน ้อยท ี่ส ุด โดยรถไฟม ีความได ้เปรียบทางด ้านส ิ่งแวดล ้อมกว่าการขนส่งประเภทอ ื่นๆ รวม 8 ประการ ท่ี 
สำค ัญ ได ้แก ่ การบรรเทาป ็ญหาการจราจรติดขัดและมีจำนวนเท ี่ยวการเด ินทางท ี่แน ่นอน คุณภาพอากาศและสุข  
ภาพของสาธารณชน การขนส่งทางรถไฟ ก ่อให ้เก ิดมลพ ิษน ้อยกว ่าการขนส่งทางถนนและทางอากาศ โดยการ 
ขนส่งส ินค้าจำนวน 1 ตัน ต่อ 1 กิโลเมตร การขนส่งทางรถไฟจะก่อให ้เก ิด carbon monoxide น ้อยกว่าการขนส่ง 
ทางถนนถึง 80% และใน ป ี 1995 แสดงให ้เห ็นว ่า การขนส่งทางถนนก่อให ้เก ิดควันดำถ ึง 178,000 ตัน ขณะที่ 
รถไฟก่อให ้เก ิดควันดำเพ ียง 1,000 ตันเท่าน ั้น ส ่วนในเร ื่องประส ิทธ ิภาพในการใช ้เช ื้อเพล ิงและการสงวนรักษา  
ทรัพยากร การใช ้พล ังงานของรถไฟน ั้นส ูงกว ่าประส ิทธ ิภาพในการใช ้พล ังงานของถนนและอากาศ นอกจากน ี ้
ยังเป ็นการลดมลพ ิษทางเส ียงซ ึ่งรถไฟก ่อให ้เก ิดมลพ ิษทางเส ียงน ้อยกว ่าถนนและอากาศ เป็นต้น และจากการ 
วิเคราะห ์เปร ียบเท ียบการขนส่งทางรถไฟกับประเทศอังกฤษแล้ว ร ัฐบาลอ ังกฤษเล ็งเห ็นว ่าการขนส่งทางรถไฟมี 
ส่วนสำค ัญอย่างมากต ่อการร ักษาสภาพสิ่งแวดล้อม ซ ึ่งแตกต ่างจากประเทศไทยโดยรัฐบาลย ังไม ่ได ้เล ็งเห ็นถ ึง  
ความสำค ัญของระบบการขนส่งมวลชน กล ับเน ้นการลงท ุนก ่อสร ้างการขนส่งระบบถนนเป ็นหล ัก ซึ่งคิดว่าเป็น 
การแก ้ไขป ิญ หาการจราจรได ้ด ีท ี่ส ุด กล่าวคือ ร ัฐบาลไทยมองในแง่การแค ้ป ็ญ หาทางด ้าน Supply หรือ Physical 
Subsystem อ ันได ้แก ่การก ่อสร ้าง Infrastructure เพ ิ่มเพ ื่อการแก้ป ็ญหาการจราจรเพ ียงอย่างเด ียว โดยไม่พ ิจารณา 
ถึง Demand หรือ Human Subsystem แต ่อย ่างใด ซ ึ่งหากรัฐบาลประสานระบบทั้งสองเช ้าด ้วยก ัน จะเกิดระบบ 
การขนส่งท ี่สมบ ูรณ ์มากท ี่ส ุดในอนาคต
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