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บทคัดย่อ 
	 การศกึษาการขนส่งสนิค้าทางรถไฟในประเทศไทยมวีตัถปุระสงค์เพือ่รวบรวมและวเิคราะห์

ปัญหานโยบายของรฐับาลและกฎหมายทีม่ผีลต่อการพฒันาการขนส่งสนิค้าทางรถไฟ	ปัญหาทีพ่บแบ่ง

ออกเป็น	3	ด้าน	คือ		1)	ด้านนโยบาย	จากแผนพัฒนาประเทศในระดับแรก	เน้นการพัฒนาการขนส่ง

ทางถนนมากเกนิไป	เมือ่ประเทศเกดิภาวะน�า้มนัแพงประกอบกับแผนพฒันาประเทศมุง่สูร่ปูแบบการ

ขนส่งทีม่ต้ีนทนุต�า่กว่า	ท�าให้มกีารขนส่งสนิค้าทางรถไฟเพิม่มากขึน้		2)	กฎระเบยีบของรถไฟ	ทีล้่าสมยั

ไม่ทันต่อสภาพปัจจุบัน	 กฎหมายรถไฟมีจุดเน้นท่ีการก�ากับและควบคุมการบริหารของรถไฟ	 ท�าให้

เกิดการขาดทุนสะสมเกือบแสนล้านบาท	3)	ปัญหาอื่น	ๆ		เช่น	ขาดมาตรการส่งเสริมและสนับสนุน

การใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟ	 ภาพลักษณ์ของการบริการขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่ดี	 แนวทางการ

พัฒนา	คือ	ก�าหนดแผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟเป็นแผนพัฒนาที่ไม่อิงกับนโยบายฝ่าย

บริหารเพื่อให้การบริหารจัดการรถไฟมีทิศทางชัดเจนและต่อเนื่อง	 การปฏิรูปโครงสร้างองค์กรรถไฟ																

เพือ่สามารถด�าเนนิกิจการได้อย่างมปีระสทิธิภาพ	ก�าหนดแผนจดัหาอปุกรณ์รถไฟ	ลงทนุด้านอปุกรณ์

เพ่ือให้เพยีงพอต่อปรมิาณสนิค้าทีข่นส่งในปัจจบุนัและรองรบัอนาคตท่ีจะเกดิขึน้	เพ่ิมประสทิธภิาพการ

บริการให้มากขึ้น	แนวทางพัฒนากฎระเบียบ		คือ	การปรับปรุงกฎหมายรถไฟให้มีความทันสมัยมาก

ขึน้	ให้ด�าเนนิการหรอืจดัหาบรกิารให้แก่ประชาชนและขนส่งสนิค้า	และการรถไฟฯ	สามารถประกอบ

การได้โดยให้เกดิความอสิระด้านราคาทีเ่หมาะสมกบัสภาวการณ์	และแนวทางแก้ปัญหาด้านอืน่	ๆ 	คือ	

การเพิม่มาตรการส่งเสริมและสนบัสนนุให้ภาคเอกชนหันมาใช้การขนส่งสนิค้าทางรถไฟมากขึน้	สร้าง

ภาพลักษณ์ใหม่ให้การรถไฟฯ	มีความทันสมัยทั้งด้านเครื่องจักรกล	อุปกรณ์ในการด�าเนินกิจการ	และ

บุคลากร
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Abstract
	 Government	policy,	plans	and	legal	regulations	involved	in	the	development	

of	 rail	 freight	 transportation	 in	Thailand	were	 investigated.	 Problems	 regarding	 rail	

freight	were	divided	into	three	sections:	1)	the	early	National	Economic	and	Social	

Development	Plans	focused	strongly	on	the	development	of	road	transport;	however,	

increasing	oil	prices	necessitated	lower	cost		modes	of	transport	and	policy	altered	

to	support	an	increase	in	rail	freight	infrastructure,	2)	the	outdated	regulations	were	

ineffective,	with	new	laws	required	to	manage	and	control	the	rail	network	with	an	

accumulated	deficit	of	 almost	one	hundred	billion	baht	and	3)	other	operational	

constraints	 including	 the	 lack	of	measures	 to	promote	and	encourage	 the	use	of	

rail	freight	transportation	and	the	poor	public	image	of	rail	freight	services	need	to	

be	addressed.	A	new	scenario	for	the	development	of	the	rail	freight	network	was	

proposed	as	a	national	development	plan	which	was	not	based	on	policy	management	

but	offered	continuity	with	a	clear	direction.	Investment	in	rolling	stock	is	required	to	

transport	sufficient	quantities	of	future	cargo	and	optimize	services.	Regulatory	laws	

require	improvement	to	modernize	rail	transportation.	The	government	must	amend	

legislation	pertaining	to	the	control	of	railway	administration	and	empower	the	State	

Railway	of	Thailand	to	operate	and	provide	services	for	Thai	citizens.	The	provision	

of	efficient	public	services	is	required	through	effective	management	and	operation	

of	rolling	stock	as	a	profitable	enterprise.	Other	solutions	include	the	promotion	and	

encouragement	of	the	private	sector	to	utilize	rail	freight	services	and	structural	reforms	

to	establish	a	more	efficient	operation.	A	State	Railway	organizational	restructure	will	

increase	efficiency,	using	cutting-edge	technology	and	equipment	while	maximizing	

human	resources.

Keywords:	State	Railway	of	Thailand,	Freight,	Railway
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1. สภาพการขนส่งสินค้าทางรถไฟ
	 ประเทศไทยมีการขนส่งสินค้าหลายรูปแบบ	การขนส่งสินค้าทางรถไฟ	 เป็นหนึ่งในรูปแบบ

ขนส่งที่มีการใช้กันมาอย่างยาวนาน	รูปแบบการขนส่งสินค้าทางไฟ	แบ่งออกดังนี้	

1.1 เส้นทางรถไฟไทย

	 โครงข่ายทางรางในปัจจุบันของไทย	 มีความยาวทั้งสิ้น	 4,346	 กิโลเมตร	 ครอบคลุมพื้นที	่		

47	จังหวัด	เป็นทางเดี่ยวระยะทาง	3,763	กิโลเมตร	ทางคู่ระยะทาง	173	กิโลเมตร	และเป็นทางสาม

ระยะทาง	107	กิโลเมตร	โดยมีเส้นทาง	ดังนี้	(ดังแสดงในรูปที่	1)	

•	 ทางสายเหนือ	ถึง	จังหวัดเชียงใหม่	ระยะทาง	751	กิโลเมตร

•	 ทางสายใต้	ถึง	จังหวัดนราธิวาส	(สุไหลโก-ลก)	ระยะทาง	1,143	กิโลเมตร	และ	

สถานีปาดังเบซาร์	ระยะทาง	974		กิโลเมตร

•	 ทางสายตะวันออก	ถึง	จังหวัดสระแก้ว	(อรัญประเทศ)	ระยะทาง	255	กิโลเมตร	

และนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด	ระยะทาง	200	กิโลเมตร

•	 ทางสายตะวนัออกเฉยีงเหนือ	ถงึ	จงัหวดัอบุลราชธาน	ี	ระยะทาง		575		กโิลเมตร		

และจังหวัดหนองคาย		ระยะทาง	624	กิโลเมตร

•	 ทางสายตะวันตก	ถึง	สถานีน�้าตก	จังหวัดกาญจนบุรี	ระยะทาง	194	กิโลเมตร

•	 ทางสายแม่กลองช่วงวงเวียนใหญ่	 -	 มหาชัย	 ระยะทาง	 31	 กิโลเมตร	 และช่วง

บ้านแหลม	-	แม่กลอง	ระยะทาง	34	กิโลเมตร

•	 นอกจากนี้	 ยังมีการสร้างทางอีกหลายเส้นทาง	อาทิ	 คลองสิบเก้า	 -	บ้านภาชี	 -	

แก่งคอย	-	ศรีราชา	-	แหลมฉบัง	-	เขาชีจรรย์	-	มาบตาพุด	เพื่อให้รับโครงการ

พัฒนาชายฝั่งทะเลตะวันออก

	 สภาพรางรถไฟส่วนใหญ่มอีายมุากกว่า	30	ปีขึน้ไป	ท�าให้ความเรว็ในการเดนิรถลดลงหรอืไม่

ปลอดภยั	และรถจกัรมอีายกุารใช้งานระหว่าง	12-44	ปี	โดยเฉพาะรถจกัรทีม่อีาย	ุ40		ปีขึน้ไป	มร้ีอยละ	

72	ส่งผลต่อสมรรถนะในการลากจงู	โดยเฉพาะเส้นทางขนส่งตูส้นิค้าระหว่างไอซดีลีาดกระบงั-ท่าเรอื

แหลมฉบงั	มจี�านวนจดุตดัระหว่างถนนกับทางรถไฟทัว่ประเทศ	จ�านวน	2,400	จดุ	เป็นทางผ่านระดบั

ถนนที่รถไฟจะต้องหยุดหรือชะลอความเร็ว	 ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของกรมทางหลวง	 กรมทางหลวง

ชนบท	กรมชลประทาน	องค์การบรหิารส่วนท้องถิน่	หน่วยราชการอืน่	รฐัวสิาหกจิและเอกชน	จ�านวน	

2,200	 จุด	 ส่วนที่เหลือเป็นสะพานและอุโมงค์	 ซ่ึงไม่มีผลกระทบต่อความล่าช้าและความปลอดภัย								

ในการเดินรถ	 โครงข่ายรถไฟที่มีทางผ่านระดับถนนที่เป็นป้ายจราจรไม่มีเครื่องกั้นถนนมีจ�านวน																																																																																																															

990	จุด	และทางลักผ่าน	จ�านวน	540	จุดที่ยังไม่ได้รับการปรับปรุงให้มีความปลอดภัย	
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1.2 ศูนย์จัดเก็บและกระจายสินค้าทางราง

	 การขนส่งทางรถไฟเป็นรูปแบบการขนส่งที่ประหยัดพลังงาน	 สามารถขนส่งได้ครั้งละ														

มาก	ๆ 	และก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมน้อย	ต้นทุนในการขนส่งสินค้าทางรถไฟต�่า	คือ	มีค่าใช้จ่าย

อยู่ที่ประมาณ	0.93	บาทต่อตัน-กิโลเมตร	 	แต่ข้อจ�ากัดที่ส�าคัญของการขนส่งสินค้าทางรถไฟคือ	 ไม่

สามารถขนส่งแบบ	Door	to	Door	ได้	ท�าให้การขนส่งสินค้าทางรถไฟ	จ�าเป็นที่จะต้องมีศูนย์รวบรวม

และกระจายสินค้า	ได้แก่	สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง	(Inland	Container	Deport:		ICD)	ICD	

ที่ส�าคัญ	ได้แก่	สถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบัง	สามารถรองรับตู้สินค้าได้ถึงปีละ	1.4	ล้าน

ที.อี.ยู	และย่านกองเก็บตู้สินค้า	(Container	Yard	:	CY)	กระจายอยู่ในภูมิภาคต่าง	ๆ	ของประเทศ	

ในปัจจุบันย่านกองเก็บตู้สินค้ามีจ�านวน	10	แห่ง	แบ่งออกเป็นบริหารโดย	การรถไฟฯ	จ�านวน	4	แห่ง		

ได้แก่	สถานีศลิาอาสน์	จงัหวดัอตุรดติถ์	สถานีท่าพระ	จงัหวดัขอนแก่น	สถานีกดุจกิ	จงัหวดันครราชสีมา	

และชุมทางบ้านทุ่งโพธ์ิ	 จังหวัดสุราษฎร์ธานี	 	 และบริหารโดยเอกชน	 จ�านวน	 6	 แห่ง	 ได้แก่	 สถานี																																																					

โนนพยอม	จังหวัดขอนแก่น	ชุมทางถนนจิระ		สถานีบ้านเกาะ	สถานีบัวใหญ่	จังหวัดนครราชสีมา	ที่

หยุดรถท่าม่วง		จังหวัดกาญจนบุรี		และชุมทางทุ่งสง	จังหวัดนครศรีธรรมราช	ดังแสดงในรูปที่	2

รูปที่ 1	ลักษณะของทางรถไฟที่มีในประเทศไทย

ที่มา:		 ส�านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง

	 และจราจร	(สนข.)

รูปที่ 2	แผนที่เส้นทางรถไฟไทย

ที่มา: การรถไฟแห่งประเทศไทย
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1.3 สินค้าที่มีการขนส่งทางรถไฟไทย

	 ปัจจุบันการขนส่งสินค้าทางรถไฟของไทยมีปริมาณเพียงร้อยละ	2.1	ของการขนส่งรวมทุก

ประเภท	ซึ่งการขนส่งทางราง	รถจักร	1	คัน	สามารถเคลื่อนย้ายตู้สินค้าได้มากกว่า	60	ตู้	โดยมีต้นทุน

การใช้น�า้มนั	1	ลติร	เฉลีย่ขนส่งสนิค้าได้	85.5	เมตรกิตนั	ในขณะทีก่ารขนส่งด้วยรถบรรทกุซึง่มต้ีนทนุ

การใช้น�า้มนัเท่ากนัสามารถขนส่งได้เพยีง	25.5	เมตรกิตนั	ท�าให้ต้นทนุขนส่งทางถนนสูงกว่าการขนส่ง

ทางรางกว่า	 2.4	 เท่า	 	 สินค้าที่ขนส่งทางรถไฟส่วนใหญ่จะเป็นผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม	 ซีเมนต์	 สินค้า

เบ็ดเตล็ด	 และเคร่ืองใช้ครัวเรือน	 ส่วนสินค้าชนิดอื่นยังไม่เป็นที่นิยมขนส่งมากนัก	 เนื่องจากปัญหา

ด้านความพร้อมของการขนส่งระบบราง	ท�าให้มีสินค้าขนส่งผ่านระบบรางอยู่ที่ประมาณ	10	ล้านตัน

ต่อปี	 สินค้าท่ีมีการขนส่งเม่ือจัดตามกลุ่มขบวนรถไฟขนส่งสินค้าในไทย	สามารถแบ่งได้เป็น	 5	 ชนิด	

ได้แก่	 ขบวนรถสินค้าปูนซีเมนต์	 ขบวนรถสินค้าผลิตภัณฑ์น�้ามันเช้ือเพลิงส�าเร็จรูป	 ขบวนรถสินค้า																

น�้ามันดิบ	 รถขบวนรถสินค้าแก๊ส	 แอลพีจี	 และขบวนรถสินค้าทั่วไป	 โดยแต่ละขบวนมีรายละเอียด																																																																																																						

ดังแสดงในรูปที่	3

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน

ลักษณะการขนส่ง

ปริมาณการขนส่ง

รายได้ค่าระวาง

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน

ลักษณะการขนส่ง

ผู้ใช้บริการ

บริษัท	ซีเมนต์ไทย	โลจิสติกส์	จ�ากัด

บริษัท	ปูนซีเมนต์นครหลวง	จ�ากัด	(มหาชน)

บริษัท	ทีพีไอ	โพลีน	จ�ากัด	(มหาชน)

บริษัท	ชลประทานซีเมนต์	จ�ากัด	(มหาชน)

ปริมาณการขนส่ง		 1.9	ล้านตัน/ปี

รายได้ค่าระวาง		 246	ล้านบาท/ปี

700	ตัน

จัดเดินเป็นขบวนรถปูนซีเมนต์ผงวันละ	9	ขบวน

ผู้ใช้บริการ

บริษัท	เซลส์แห่งประเทศไทย	จ�ากัด

บริษัท	เอสโซ่	(ประเทศไทย)	จ�ากัด	(มหาชน)

บริษัท	น�้ามันคาลเท็กซ์	(ไทย)	จ�ากัด

บริษัท	ปตท.	จ�ากัด	(มหาชน)

1.4	ล้านกิโลลิตร	/	ปี

471	ล้านบาท	/	ปี

800	กิโลลิตร	(684	ตัน)

จัดเดินเป็นขบวนรถน�้ามันวันละ	100	ขบวน

ขบวนรถสินค้าปูนซีเมนต์

ขบวนรถสินค้าผลิตภัณฑ์น�้ามันเชื้อเพลิงส�าเร็จรูป
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ผู้ใช้บริการขนส่ง

บริษัท	ไทยเซลล์	เอ็กซพอเรชั่นแอนด์	โปรดั๊กชั่น	จ�ากัด

ปริมาณการขนส่ง	 1.3	ล้านกิโลลิตร	/	ปี

รายได้ค่าระวาง	 340	ล้านบาท	/	ปี

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน	1,204	กิโลลิตร	(840	ตัน)

ลักษณะการขนส่ง		 จัดเดินเป็นขบวนรถน�้ามันดิบ

	 	 วันละ	4	ขบวน

ผู้ใช้บริการขนส่ง

การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย

ปริมาณการขนส่ง	 550,000	กิโลลิตร	/	ปี

รายได้ค่าระวาง	 140	ล้านบาท	/	ปี

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน	864	กิโลลิตร	(459	ตัน)

ลักษณะการขนส่ง		 จัดเดินเป็นขบวนรถก๊าซ

	 	 วันละ	1-2	ขบวน

ผู้ใช้บริการ

ขบวนรถสินค้าทั่วไป

สายเหนือ	วันละ	2	ขบวน	(ไป-กลับ)

สายตะวันออกเฉียงเหนือ	วันละ	4	ขบวน	(ไป-กลับ)

สายใต้วันละ	4	ขบวน	(ไป-กลับ)

ปริมาณการขนส่งต่อขบวน	600-800	ตัน

ขบวนรถสินค้าน�้ามันดิบ

ขบวนรถสินค้าแก๊ส	แอลพีจี

ขบวนรถสินค้าทั่วไป

รูปที่ 3 ประเภทขบวนรถไฟที่มีให้บริการในประเทศไทย
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	 นอกจากนีม้สีนิค้าทีบ่รรจตุูท้ีข่นส่งผ่าน	ICD	ลาดกระบงัมายงัท่าเรอืแหลมฉบงั	มปีรมิาณสงู

กว่า	400,000	ที.อี.ยู	ต่อปี	ดังแสดงในรูปที่	4

 

รูปที่ 4  ปริมาณสินค้าบรรจุตู้ที่ขนส่งจาก	ICD	ลาดกระบัง	–	ท่าเรือแหลมฉบัง		ปีงบประมาณ	

	 2548-2557

	 เมือ่เปรยีบเทยีบตูส้นิค้าทีเ่ข้าออกจากสถานบีรรจแุละแยกสนิค้ากล่อง	ICD	ลาดกระบงัแล้ว

พบว่า	รถไฟมีปริมาณตู้สินค้าผ่านเข้าออกประมาณ	4	แสนตู้	ในขณะที่ขนส่งทางรถบรรทุกมีประมาณ

ปีละ	9	แสนตู้	หรือมากกว่าทางรางถึง	2	เท่า

	 จากงานศึกษาในช่วงท่ีผ่านมา	 พบว่ามีการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	

แบ่งออกเป็น	4	กลุ่ม	 	คือ	1)	การศึกษาเกี่ยวกับองค์กรรถไฟ		 เช่น	จิรพร	(	2547)	ได้ศึกษาถึงการ

ก�าเนดิกรมรถไฟหลวงและการก่อสร้างทางรถไฟ	เพ่ือให้เป็นกลไกในการป้องกันรกัษาความมัน่คงของ

ประเทศ	หรอืพพิฒัน์	(2545)	ได้ศกึษาปัญหาโครงสร้างการบรหิารของการรถไฟแห่งประเทศไทย		การ

จัดการและบริหารงานแบบราชการ	ฯ	ในการบริหารระดับต่างๆ	ของการรถไฟฯ	สมโชค	(2546)	ได้

ศกึษาต้นทนุการผลิตและประสทิธภิาพของการรถไฟแห่งประเทศไทย	และพดศิร	(2554)	ได้ศึกษาการ

รถไฟฯ	ควรมีการแก้ไขปัญหาการขาดทุนขององค์กร		ผลการศึกษาไปในทิศทางเดียวกัน	คือ	การรถ

ไฟฯ	ขาดประสทิธภิาพในการบรหิารจัดการองค์กร		และมปัีญหาหนีส้นิสงู		2)	การศกึษาข้อได้เปรยีบ/

ข้อจ�ากัดของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	 เช่น	 วสุ	 (2547)	 ได้ศึกษาค่าขนส่งสินค้าทางรถไฟมีอัตราต�่า

กว่าการขนส่งทางรถบรรทุก	 ระยะเวลาท่ีใช้ในการขนส่งสินค้าและความสะดวกในการขนส่งสินค้า																									
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ในประเทศไทย	ท�าให้มกีารขนส่งสนิค้าทางรถไฟมากข้ึน	จรยิา	(2545)	ผลการศกึษาทีส่อดคล้องกัน	คอื

ต้นทนุในการเคลือ่นย้าย	การน�าส่ง	ค่าใช้จ่ายขนถ่ายสนิค้า	ค่าเสยีเวลา	และต้นทนุผลกระทบภายนอก

จากการขนส่ง	 การขนส่งทางรถไฟมีค่าใช้จ่ายคงที่สูง	 ท�าให้การขนส่งสินค้าปริมาณน้อยในระยะสั้น

ไม่คุ้มค่า	หากรวมค่าขนส่งต่อเนื่องและค่าเสียเวลาเข้าไป	การขนส่งทางรถไฟจะมีค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น

อย่างรวดเร็ว	นอกจากนี้ปัญหาไม่สามารถขอเดินรถเพิ่มขึ้นได้	และเส้นทางทางรางที่ไม่ครอบคลุมทั่ว

ทั้งประเทศท่ีจะบริการถึงผู้ใช้บริการโดยตรง	 ซึ่งเมื่อรวมค่าขนส่งต่อเนื่องส�าหรับสินค้าบางประเภท

ในบางเส้นทางแล้ว	 แนวโน้มท่ีจะเลือกการขนส่งสินค้าทางรถยนต์บรรทุกจะมีมากกว่าทางรถไฟ																	

3)	การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับไอซีดี	และซีวาย	ส่วนใหญ่เป็นปัญหาในการขนส่ง	ดังเช่น	วศันต์	(2549)	

ได้ศึกษาประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าตู้ทางรถไฟ	 ระหว่าง	 ICD	 ลาดกระบังและท่าเรือแหลมฉบัง												

ที่ยังมีการให้บริการไม่เหมาะสมในเรื่องอุปกรณ์	 ความพร้อมในการให้บริการท่ีมีประสิทธิภาพลดลง	

จ�านวนเทีย่วให้บรกิารมน้ีอยเกนิไป		แต่ข้อดขีองการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	คือ	มคีวามปลอดภัย		อตัรา

การเกิดความเสียหายน้อย	ธงชัย	(2549)	ขีดความสามารถของรถโบกี้บรรทุกตู้สินค้ารองรับน�้าหนักตู้

สนิค้าไม่เป็นมาตรฐานเดยีวกนั		รถจกัรเก่ามปีระสทิธภิาพในการขนส่งน้อย	และระบบทางเดีย่วท�าให้

การขนส่งล่าช้า	นอกจากนี้	ภคิน	(2548)	ได้ศึกษาว่า	การส่งเสริมการขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟระหว่าง	

ICD	ลาดกระบังกับท่าเรือแหลมฉบัง	หากท�าการเพิ่มรางรถไฟอีก	1	รางตั้งแต่สถานีฉะเชิงเทรา	จนถึง

สถานศีรรีาชา	และเพิม่เทีย่วการเดนิรถไฟบรรทกุตูสิ้นค้า	จะท�าให้สามารถขนส่งได้เพิม่ขึน้จากเดมิถงึ																																																																																																																													

ร้อยละ	 49.01	 หรือเท่ากับ	 424,760	 TEUs	 ต่อปี	 4)	 การศึกษาด้านกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการ

ขนส่งสนิค้าทางรถไฟ	เช่น	ปวณีา	(2552)		ได้ศกึษาการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทยมบีทบาทน้อย

เนื่องจาก	 ผูกขาดกับการรถไฟแห่งประเทศไทยเพียงหน่วยงานเดียว	 ซึ่งเป็นผลจากพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย	พ.ศ.	2494	 	และควรได้มีการเปิดโอกาสให้มีการแข่งขันในการให้บริการ												

ให้เอกชนเข้ามาด�าเนินงานด้านรถไฟให้มากข้ึน	 ซึ่งสอดคล้องกับวนิศร	 (2552)	 ที่เห็นว่าควรมีการ

ปรบัปรุงเนือ้หากฎหมายทีเ่ป็นอปุสรรคให้กับการพฒันากจิการการรถไฟฯ		ได้แก่	การจดัเกบ็ค่าบรกิาร

ในการโดยสารและค่าระวางบรรทุกสินค้า	และรับฝากของในคลังสินค้ามีราคาต�่าไม่คุ้มกับต้นทุน	

2. วิธีการศึกษา
	 การด�าเนินการศึกษา	ได้ก�าหนดขั้นตอนออกเป็น	2	ส่วน	ได้แก่	1)	การเก็บรวบรวมข้อมูล	

ได้แก่	ข้อมูลทั่วไปของการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	นโยบายภาครัฐ	ประกอบด้วยแผนพัฒนาการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟในระดับต่าง	ๆ	มติคณะรัฐมนตรีซึ่งเป็นกลไกผลักดันในด�าเนินตามนโยบายที่ก�าหนด	

กฎระเบียบต่าง	 ๆ	 ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	 การเก็บข้อมูลภาคสนาม

ด้วยการสัมภาษณ์	 ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	 ผู้ประกอบการ	 ICD	 ลาดกระบัง	 การรถไฟ
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แห่งประเทศไทย	และหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง	และ	2)	การประมวลผลปัจจัยทั้งทางด้านนโยบาย

ของรัฐและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง	เปรียบเทียบแผนพัฒนาในระดับต่าง	ๆ	เช่น	แผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสงัคมแห่งชาต	ิแผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศ	แผนยทุธศาสตร์กระทรวง

คมนาคมและแผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย	 	 ที่มีการส่งเสริมให้มีการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	

และจากการสัมภาษณ์	เพื่อรับรู้	สถานการณ์ขนส่งสินค้าทางรถไฟ	สภาพปัญหา	อุปสรรคและปัญหา

ที่เกี่ยวข้อง	เพื่อหาแนวทางมาตรการในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟ	

3.  ผลการศึกษา
	 การขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่พัฒนาเท่าที่ควรเป็นเพราะการรถไฟฯ	 ซ่ึงเป็นองค์กรหลัก	

ท�าหน้าที่ทั้งด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน	 การบ�ารุงรักษา	 และประกอบการเดินรถเองทั้งหมด		

สภาพปัญหาปัจจุบันของการขนส่งท�าให้มีข้อจ�ากัดหลายด้าน	ได้แก่		1)	โครงสร้างพื้นฐานทางรางไม่

ครอบคลมุทัว่ประเทศ		2)	รางมอีายกุารใช้งานมานานมสีภาพทรดุโทรม		3)	ทางรถไฟระหว่างภมูภิาค

กว่าร้อยละ	90	 เป็นเส้นทางเดี่ยว	 	4)	มีจุดที่เป็นคอขวดของทั้งขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินค้า	

เสียเวลาในการรอสับหลีก		5)	จุดตัดทางรถไฟโดยเฉลี่ยทุก	2	กิโลเมตรต่อจุด	เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ

และความล่าช้าในการเดินรถประจ�า		6)	หัวรถจักรและแคร่ช�ารุดทรุดโทรม	และไม่เพียงพอต่อการใช้																	

7)	งานระบบอาณัติสัญญาณควบคุมการเดินรถที่ล้าสมัย	รองรับการเดินรถด้วยความเร็วสูงไม่ได้	และ	

8)	ขาดการเชือ่มโยงกบัการขนส่งรปูแบบอืน่	การศึกษาได้ก�าหนดปัญหาและแนวทางแก้ไขต่อการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟในประเทศไทยออกเป็น	3	ด้าน	ได้แก่	ด้านนโยบาย	ด้านกฎระเบียบ	และด้านอื่น	ๆ		

กล่าวโดยสรุปได้	ดังนี้		

3.1 ด้านนโยบาย

	 จากแผนพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับรถไฟ	สรุปได้ดังนี้

-	 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ	ในช่วงปี	พ.ศ.2504	–	พ.ศ.2519	เน้นการขนส่ง

ทางถนนมากเกนิไป	ท�าให้โครงข่ายระบบถนนเชือ่มโยงทัว่ประเทศเป็นไปอย่างรวดเรว็	การขนส่งทาง

ถนนได้กลายเป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ	นับจากแผนพัฒนาฯ	ในปี	พ.ศ.2520	–	พ.ศ.2529	

ประเทศประสบปัญหาน�้ามันดีเซลราคาสูงขึ้น		ท�าให้มีการส่งเสริมการขนส่งทางรางมากขึ้น	ลดความ

ส�าคัญของการพัฒนาด้านถนนลง	 และหลังปี	 พ.ศ.2530	 จนถึงปัจจุบันแผนพัฒนาฯ	 ได้มีแนวทาง

พัฒนาการขนส่งทางรถไฟเพิ่มมากขึ้น		แต่แนวนโยบายมีความเป็นนามธรรมและกว้างเกินไป	

-		แผนยทุธศาสตร์การพฒันาระบบโลจสิตกิส์ของประเทศ	ฉบบัปัจจบุนัทีใ่ช้มาตัง้แต่ปี	พ.ศ.	

2556	-	พ.ศ.2560	มีนโยบายการน�าระบบรางมาแก้ปัญหาจุดที่มีการจราจรทางถนนหนาแน่นเท่านั้น	

การขนส่งสินค้าทางรางเป็นเพียงทางเลือกหนึ่งในการขนส่ง	

���������������� 60.indd   49 28/6/2560   14:01:17



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201750 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

-			แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม	 	 และแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร					

ฉบับปัจจุบัน	 มีการปรับปรุงโครงข่ายทางรถไฟที่มีอยู่ในปัจจุบันให้เป็นโครงข่ายการขนส่งหลักของ

ประเทศ	ทีส่ามารถเช่ือมโยงโครงข่ายและการบรหิารจดัการขนส่งสนิค้าได้อย่างสะดวกปลอดภยั	และ

สามารถลดต้นทนุของประเทศได้ในภาพรวม	เช่น	การพฒันาระบบรถไฟทางคูไ่ปยงัพ้ืนทีอ่ตุสาหกรรม

หรือพื้นท่ีท่ีมีศักยภาพในการขนส่งตู้สินค้า	 รวมทั้งสามารถสนับสนุนการขยายฐานการผลิตตามแนว	

เส้นทางรถไฟ	ตลอดจนการปรับปรุงทาง	ราง	หมอน	สะพาน	ตดิตัง้รัว้	เครือ่งกัน้	ระบบอาณตัสิญัญาณ

ไฟสแีละระบบโครงข่ายคมนาคมทัว่ประเทศ	แต่ในรายละเอยีดแต่ละโครงการตดิปัญหาด้านเงนิลงทนุ	

ทีไ่ม่มคีวามชดัเจน	แม้จะมคีวามใกล้เคยีงทีส่ดุในช่วงปีพ.ศ.	2554	แต่งบประมาณดงักล่าวไม่ผ่านสภาฯ		

ท�าให้การจัดสรรงบประมาณไม่เพียงพอต่อการก่อสร้างให้แต่ละโครงการตอบสนองต่อนโยบายที่

ก�าหนดได้		

-		แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร	(พ.ศ.	2554-2563)	เพื่อส่งเสริมการขนส่งที่

ประหยัดพลังงาน

-	 แผนวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย	 พ.ศ.2555	 –	 2559	 	 เป็นแผนปฏิบัติการการ

ด�าเนินงานของการรถไฟฯ	

-	 มตคิณะรฐัมนตรทีีเ่กีย่วข้องกบัการขนส่งทางรถไฟทีผ่่านมา		ส่วนใหญ่เกีย่วข้องการปรบั

โครงสร้างการรถไฟฯ	 และลดสภาวะหนี้สิน	 เน่ืองจากขาดทุนอย่างต่อเน่ือง	 การจัดหาอุปกรณ์	 รถ

จักร	การเดินรถไฟ	การพัฒนาทางรถไฟสายใหม่	ทางรถไฟทางคู่		อุบัติเหตุทางรถไฟ	การพัฒนา	ICD	

ลาดกระบงั	และปัญหาบคุลากรรถไฟ	ได้แก่	ขาดแคลนบคุลากรเฉพาะทาง	หรอื	การประท้วงหยดุงาน

ของพนักงานการรถไฟฯ	

ปัญหาของการขนส่งทางรถไฟ	แบ่งเป็นหลายระดับดังนี้

1.	ปัญหาเชิงนโยบาย

	 แผนพัฒนาฯ	 ที่เกี่ยวข้องได้ก�าหนดแนวทางการส่งเสริมและสนับสนุนการขนส่งทางราง																

มากขึ้น	 แต่ในขณะเดียวกันงบประมาณหรือโครงการของรัฐทางถนน	 รัฐยังให้งบประมาณสนับสนุน

เช่นเดิม

	 แนวทางแก้ไข

1)	 ก�าหนดแผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	 ไม่ให้อิงกับนโยบายคณะรัฐมนตรี	

ท�าให้นโยบายทีม่ต่ีอการบรหิารจัดการรถไฟมลัีกษณะการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา		เช่น

การก�าหนดนโยบายจากรฐับาลในการควบคมุอตัราค่าโดยสารชัน้	3		และการให้บรกิาร

รถไฟฟรี	ที่ภาครัฐชดเชยผลประกอบการแต่ไม่เต็มจ�านวนและล่าช้า

2)	 นโยบายท่ีก�าหนดตามแผนพัฒนารถไฟที่มีอยู่แล้ว	 ควรก�าหนดเป็นนโยบายเร่งด่วน																

เพื่อให้สามารถปฏิบัติงานได้อย่างต่อเน่ืองและส�าเร็จตามแผน	 เช่น	 การศึกษา																																																																																																																
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เพื่อก่อสร้างโครงข่ายรถไฟเด่นชัย-เชียงราย-เชียงของ	 และบ้านไผ่-มหาสารคาม-

มุกดาหาร-นครพนม

3)	 การจัดท�านโยบายแก้ปัญหาโครงข่ายรถไฟใช้งานไม่เต็มประสิทธิภาพ	การขนส่งสินค้า

ทางรถไฟยังมีปัญหาในขีดความสามารถของทาง

4)	 การจัดท�านโยบายเพิ่มสิ่งอ�านวยความสะดวก	ณ	จุดเชื่อมต่อยังขาดประสิทธิภาพ	เช่น	

ไอซีดีลาดกระบัง	 (ระหว่างถนนกับรถไฟเพื่อเข้าท่าเรือแหลมฉบัง)	 เส้นทางป่าโมก	

นครหลวง	และสถานีรถไฟชุมทางบ้านภาชี	(ระหว่างรถไฟกับล�าน�้า)	

5)	 รฐัควรเร่งด�าเนนิการโครงการพฒันาศนูย์การขนส่งตูส้นิค้าทางรถไฟ	ทีท่่าเรอืแหลมฉบงั	

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในกระบวนการโลจิสติกส์		

6)	 ก�าหนดแผนจัดหาอุปกรณ์รถไฟ	 ลงทุนด้านอุปกรณ์เพื่อให้เพียงพอต่อปริมาณสินค้า																																																																																																														

ที่ขนส่งในปัจจุบัน	 และรองรับอนาคตที่จะเกิดขึ้น	 	 นอกจากน้ียังเป็นการเพิ่ม

ประสิทธิภาพการด�าเนินงานของรถไฟมากขึ้น

7)	 การจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าให้ครอบคลุมพื้นที่ตามโครงข่ายรถไฟ		

8)	 รัฐควรเร่งหาข้อสรุปแนวทางการบริหารจัดการพ้ืนที่การพัฒนา	 ICD	 ลาดกระบัง	 ให้

เกิดความชัดเจนโดยเร็ว	 เพื่อ	 ไม่ให้เกิดช่องว่างในการบริหาร	 ที่ส่งผลต่อการพัฒนา

ระบบ		การขนส่งสนิค้าทางรางจากกรงุเทพฯ	ไปยงัท่าเรอืแหลมฉบงัทัง้ระบบ	ควรเข้าไป													

แก้ปัญหาการออกแบบการจราจรภายใน		ICD	ลาดกระบงัให้มปีระสทิธภิาพ	ไม่เกดิความ

แออัดในช่วงเร่งด่วน	และสภาพผิวทางขรุขระดังเช่นปัจจุบัน	นอกจากนี้	ควรปรับปรุง

สิ่งอ�านวยความสะดวกและลานพักตู้สินค้า	 ให้สามารถจัดการตู้สินค้าจากปัจจุบัน														

จัดได้เพียง	3	ชั้น	ให้สามารถจัดวางได้เป็น	5-6	ชั้น

2.	ปัญหาองค์กรบริหาร

	 การรถไฟฯ	เป็นองค์กรทีเ่ริม่ต้นกจิการด้วยการเป็นหน่วยงานของรัฐบาล	คอื	กรมรถไฟหลวง	

ก่อนเปลี่ยนสถานะเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ	ที่มีภารกิจ	2	ส่วนคือ	การด�าเนินกิจการในฐานะเครื่อง

มือของรัฐในการสร้างประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน	 โดยรัฐให้การชดเชยผลประกอบการที่ขาดทุน	

และการด�าเนินธุรกิจเพื่อแสวงผลก�าไรเพื่อใช้ในการประกอบและขยายกิจการ	

	 การรถไฟฯ	เป็นรฐัวสิาหกจิเดยีว	ทีต้่องดแูลต้นทนุของการขนส่งทัง้หมด	ซึง่ได้แก่	1)	ทางรถไฟ	

2)	ยานพาหนะ	3)	ระบบควบคุมจราจร	4)	อาคารสถาน	ี	เมือ่เปรยีบเทยีบกบัการขนส่งทางถนน	ทางน�า้	

และอากาศ	จะมีหน่วยงานดแูลรับผดิชอบเฉพาะส่วนไป	ท�าให้เกดิปัญหาบรหิาร	คือ	ความไม่พร้อมของ

โครงสร้างพืน้ฐานทีร่องรบั	รวมถงึ	สิง่อ�านวยความสะดวกต่าง	ๆ 	เนือ่งจากการลงทนุทีไ่ม่เพยีงพอทีจ่ะ

น�ามาพัฒนา	เช่น	การจัดสร้างรางคู่	รถไฟความเร็วสูง	การจัดหาแคร่	หัวรถจักรและล้อเลื่อนทดแทน					

���������������� 60.indd   51 28/6/2560   14:01:17



Journal of Transportation and Logistics 

No.10 Volume 1 201752 

วารสารการขนส่งและโลจิสติกส์ ฉบับที่ 10 เล่ม 1 พ.ศ. 2560

รถเก่า	เป็นต้น	นอกจากนี	้การรถไฟฯ	ท�าหน้าทีบ่รหิารทรัพย์สนิเพือ่ใช้ในงานธรุกจิหลักด้านการเดนิรถ	

และงานที่ไม่ใช่ธุรกิจหลักด้านการเดินรถ	การให้บริการขนส่งคนโดยสารและสินค้า	เป็นต้น

	 ด้วยการรถไฟฯ	 เป็นองค์กรขนาดใหญ่	 การด�าเนินงานยังคงเป็นระบบราชการ	 ท�าให้เกิด

ปัญหาด้านบรกิารล่าช้า	ส่งผลต่อภาพลกัษณ์ทีไ่ม่ดใีนการบรหิารและการด�าเนนิการไม่มปีระสทิธภิาพ	

โดยเฉพาะเรือ่งความปลอดภยัของผูโ้ดยสาร	และการขนส่งสนิค้า	เช่น	ไม่ตรงเวลา	รถไฟตกราง	เป็นต้น	

	 		แนวทางแก้ไข	มีดังนี้

1)	ภาครัฐควรเป็นผู้ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของราง	 ซ่ึงจ�าเป็นต้องใช้งบประมาณที่สูง

มาก	ให้มลีกัษณะเช่นเดยีวกบัรปูแบบการขนส่งอืน่		ภาครฐัควรมคีวามชดัเจนในการจดัสรรงบประมาณ

ให้เพียงพอต่อการก่อสร้างแต่ละโครงการตอบสนองนโยบายสามารถเกิดขึ้นได้จริง	 เช่น	 โครงการจัด

สร้างโครงข่ายรถไฟรางคู่ทั่วประเทศ	ที่เพื่อให้เกิดความชัดเจนด้านแหล่งเงินทุน	

2)	การปฏริปูการรถไฟฯ	เพือ่ให้สามารถด�าเนนิกจิการได้อย่างมปีระสิทธภิาพ	และยกระดบั

การให้บรกิารให้มมีาตรฐานเพยีงพอ	เพือ่ให้ผูส่้งสินค้าตดัสินใจทีจ่ะเลือกใช้บรกิารขนส่งสนิค้าทางรถไฟ

มากขึ้น

3.2 ด้านกฎระเบียบ

	 ปัญหาทางกฎระเบียบ	 สามารถสรุปปัญหาได้	 3	 ข้อ	 ได้แก่	 1)	 กฎระเบียบที่ใช้เก่าเกินไป	

ไม่ทันต่อสถานการณ์ปัจจุบันที่เปลี่ยนแปลงไป	 เป็นอุปสรรคในการด�าเนินการที่ต้องประสานงานกับ

องค์กรต่าง	ๆ	ดังจะเห็นได้จากกฎหมายที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน	เช่น	พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและ

ทางหลวง	ได้ก�าหนดใช้ตั้งแต่ปี	พ.ศ.2464	และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย	ได้ก�าหนด

ใช้ตั้งแต่ปี	 พ.ศ.2494	 2)	 กฎหมายปัจจุบันมีจุดเน้นไปที่การก�ากับ	 และควบคุมการบริหารของรถไฟ	

โดยทีร่ฐัมภีาระหน้าท่ีต้องด�าเนนิการหรอืจดัหาบรกิารให้แก่ประชาชนเป็นหลกั	ท�าให้เกดิการขาดทนุ

สะสมเกือบแสนล้านบาท	ส่งผลต่อพัฒนาการขนส่งสินค้าที่ร่วมใช้โครงสร้างพื้นฐานเดียวกัน	และ	3)	

การด�าเนนิงานบางอย่างของการรถไฟแห่งประเทศไทย	ถกูจ�ากดัด้วยข้อของกฎหมาย	ท�าให้ไม่สามารถ

ด�าเนนิการปรบัเพ่ิมค่าระวางหรอืค่าความสะดวกต่างๆ	โดยปราศจากความเหน็ชอบของคณะรฐัมนตรี

ได้	ส่งผลให้มีเหตุการณ์จัดเก็บราคาที่ต�่ากว่าต้นทุนตลอดมา

แนวทางแก้ปัญหาด้านกฎระเบียบ	ได้แก่	

1)	ภาครัฐควรปรับปรุงตัวบทกฎหมายให้มีความทันสมัย	 สามารถใช้ได้กับบริบทของสังคม

ยุคปัจจุบันที่ได้เปลี่ยนแปลงไปอย่างทันเวลา	

2)	รัฐควรปรับกฎหมายท่ีก�ากับและควบคุมการบริหารของการรถไฟฯ	 ไม่ให้มีภาระหน้าที่

ด�าเนนิการหรอืจดัหาบรกิารให้แก่ประชาชนเป็นหลกัเพยีงอย่างเดยีว	ควรจะค�านงึถงึผลประกอบการ

ให้องค์กรสามารถอยู่ได้ด้วย	และ	
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3)	รัฐควรปรับกฎหมายให้เกิดความอิสระด้านราคา	 โดยให้การรถไฟแห่งประเทศไทย

สามารถพิจารณาก�าหนดราคาได้เอง	 เน่ืองจากกฎหมายปัจจุบันการด�าเนินงานบางอย่างถูกจ�ากัด

ด้วยข้อของกฎหมายทีไ่ม่เป็นอสิระ	ท�าให้ไม่สามารถด�าเนนิการปรบัเพิม่ค่าระวางหรอืค่าความสะดวก														

ต่าง	 ๆ	 โดยปราศจากความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีได้	 ส่งผลให้มีเหตุการณ์จัดเก็บราคาที่ต�่ากว่า

ต้นทุนตลอด

3.3 ด้านอื่น ๆ 

	 ปัญหาอื่น	ๆ 		ได้แก่	ขาดมาตรการส่งเสริมและสนับสนุนให้ใช้การขนส่งสินค้าทางรถไฟมาก

ขึ้น	เพื่อให้การขนส่งทางรางมีการให้บริการที่ดีขึ้น	มีความตรงต่อเวลาและมีความน่าเชื่อถือ	การเพิ่ม

ประสิทธิภาพของระบบราง	 (ระบบทางคู่)	 เพื่อเพิ่มความเร็วในการขนส่ง	 และมีการเชื่อมโยงกับการ

ขนส่งรูปแบบอื่น	 โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า	ณ	 บริเวณจุดส�าคัญที่สามารถขนส่งต่อเนื่องได้	

สะดวกรวดเรว็	และลดต้นทนุ	และทีส่�าคัญต้องมกีารปฏริปูโครงสร้างองค์กรรถไฟ	เพือ่สามารถด�าเนนิ

กจิการได้อย่างมปีระสทิธภิาพ	การควบคุมดแูล	และการยกระดบัการให้บรกิารให้มมีาตรฐานเพยีงพอ

เพื่อให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น		

แนวทางแก้ปัญหา	4	ข้อ	ดังนี้

1)	เพิ่มมาตรการในการส่งเสริมและสนับสนุนให้ภาคเอกชนหันมาใช้การขนส่งสินค้าทาง

รถไฟมากขึ้น	 เช่น	 การพัฒนาและปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางราง	 เพื่อ

ให้การขนส่งทางรางมกีารให้บรกิารทีด่ข้ึีน	มคีวามตรงต่อเวลาและมคีวามน่าเชือ่ถอื	การเพิม่หวัรถจกัร												

ล้อเลื่อน	และแคร่	 ให้เพียงพอและสามารถใช้งานได้อย่างเต็มที่	 มีโรงซ่อมบ�ารุงที่ได้มาตรฐานรองรับ

การใช้งาน	 การเพิ่มประสิทธิภาพของระบบราง	 (ระบบทางคู่)	 เพื่อเพิ่มความเร็วในการขนส่ง	 และมี

การเชื่อมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น	โดยพัฒนาศูนย์เปลี่ยนถ่ายสินค้า	ณ	บริเวณจุดส�าคัญที่สามารถ

ขนส่งต่อเนื่องได้	สะดวกรวดเร็ว	และลดต้นทุน		

2)	ยกระดับการบริการให้มีมาตรฐานมากขึ้น	เพื่อให้ผู้ส่งสินค้าตัดสินใจที่จะเลือกใช้บริการ

ขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น

3)	แก้ไขมติคณะรัฐมนตรี	 เรื่องจ�านวนบุคลากรในองค์กร	 โดยก�าหนดอัตราก�าลังและ

คุณสมบัติเฉพาะของบุคคลที่จ�าเป็นในกิจการรถไฟด้านต่าง	ๆ	ให้มีความเพียงพอ		และ	

4)	เร่งให้การรถไฟฯ	สร้างภาพลกัษณ์องค์กรให้มคีวามทนัสมยัทัง้ด้านเครือ่งจกัรกล	อปุกรณ์

ในการด�าเนินกิจการ	และบุคลากร	รวมไปถึงการพัฒนาวัฒนธรรมองค์กร	ประชาสัมพันธ์ภาพลักษณ์

ใหม่	ส่งผลต่อความเชื่อมั่น	ในการเลือกใช้บริการการขนส่งสินค้าทางรถไฟมากขึ้น
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4.  บทสรุป
	 การพฒันาการขนส่งสนิค้าทางรถไฟยงัเป็นเป้าหมายส�าคญัของการพฒันาในระดับประเทศ	

การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าจากทางถนนมาใช้ทางรถไฟให้มากขึ้น	 นอกจากจะเป็นรูป

แบบที่มีต้นทุนในการขนส่งสินค้าที่ต�่ากว่าแล้ว	การพัฒนาและปรับปรุงการขนส่งสินค้าทางรถไฟ	จะ

เป็นการเพิม่ความสามารถในการรองรบัปรมิาณการขนส่งสนิค้าภายในประเทศ	ประหยดัพลงังาน	และ

ยังเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้อีกทางหนึ่งด้วย

กิตติกรรมประกาศ
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