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แนวทางการปฏิรูประบบรถไฟของไทย 
สาระส าคญัส าหรับผู้บริหาร 
สืบเน่ืองจากการท่ีรัฐบาลไดป้ระกาศแผนการลงทุนร่วมกบัประเทศจีนในโครงการก่อสร้างทางรถไฟขนาด 
๑.๔๓๕ ม. สายหนองคาย-แก่งคอย-มาบตาพุด และแก่งคอย-กรุงเทพฯ  เพื่อเช่ือมต่อกบัจีน ซ่ึงก าลงัด าเนินการ
อยา่งเร่งรีบอยูน่ั้น   ในฐานะกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญท่ีคลุกคลีอยูก่บัระบบการขนส่งทางรางของประเทศไทยมาเป็นเวลา
หลายสิบปี  เรามีความห่วงใย และเป็นทุกขใ์จเป็นอยา่งมาก   เพราะไดเ้ลง็เห็นถึงความเสียหายใหญ่หลวง  และ
ผลกระทบอยา่งรุนแรงต่อทิศทางการปฏิรูปโครงสร้างพื้นฐานระบบรางของประเทศไทย   ทีมงานของวศ.รปปท.
จึงไดท้ าการวเิคราะห์ ประเมิณมูลค่าการลงทุน และขอ้ดี ขอ้เสีย ในแผนการลงทุนของกระทรวงคมนาคม  และ
เปรียบเทียบกบั แนวทางการพฒันาเร่งด่วนท่ีเสนอโดยวศ.รปปท. (ดังรายละเอียดในเอกสารแนบ) 
1. แนวทางการลงทุนของกระทรวงคมนาคม  ซ่ึงมีทั้งโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ขนาด ๑.๐๐ ม. ยอ่ยๆ 

จ านวน ๖ เส้นทาง  และทางรถไฟขนาด ๑.๔๓๕ ม. เพื่อเช่ือมต่อกบัจีน  ใชข้นทั้งคนและสินคา้ ซ่ึงลงทุนให้
สามารถผนัเป็นทางรถไฟความเร็วสูงไดใ้นอนาคต  เราเห็นวา่ เป็นการลงทุนท่ี:-   

**แพงมาก แต่กลบัไม่ตอบโจทยค์วามตอ้งการเร่งด่วนทางดา้น Logistics ของประเทศ โดยเฉพาะความ
เจริญเติบโตในดา้นการขนส่งสินค้าภายในประเทศ  คือทางรถไฟท่ีจะสร้างทั้ง ๒ ระบบ (๑.๐๐ ม.และ๑.๔๓๕ 
ม.) ยงัเป็น Mixed Operation อยู ่(หมายถึงขบวนรถสินคา้วิง่ปนกบัขบวนรถโดยสาร) ซ่ึงจะไม่สามารถบริหาร
จดัการใหถึ้งท่ีหมายในเวลาแน่นอนไดเ้สมอไป  และเป็นตน้เหตุหลกัท่ี Freight Forwarders ไม่ยอมมาใช้
บริการกนัอยา่งจริงจงั  จึงท าให ้Modal Shift ทางดา้นการขนส่งเกิดข้ึนยาก 

**เป็นการลงทุนสร้างเส้นทางทีซ่ ้าซ้อนกนั ๒ ระบบ (ระบบ ๑.๐๐ ม.และ๑.๔๓๕ ม.)  รวมเป็นเงินถึง ห้าแสนกว่า
ล้านบาท  แต่กลบัใชป้ระโยชนไ์ดไ้ม่คุม้ค่า (ดูตาราง)  และยงัแยง่ลูกคา้กนัเองระหวา่งระบบ  ๑.๐๐ ม.และ
๑.๔๓๕ ม.ดว้ย 

**จากขอ้มูล Demand Forecast ท่ีบริษทัท่ีปรึกษาไดท้ ารายงานส่ง สนข.  รถไฟทางคู่ระบบไฟฟ้าเพียงชุดเดียว ก็
สามารถรองรับความตอ้งการขนส่งทางรถไฟภายในประเทศช่วงท่ีหนาแน่น (บา้นภาชี-ขอนแก่น)ไปไดไ้ม่ต ่า
กวา่อีก ๒๐-๒๕ ปี  ส่วนช่วงขอนแก่น-หนองคาย มีความตอ้งการขนส่งทางรถไฟนอ้ยมาก ซ่ึงเราไม่มีความ
จ าเป็นท่ีจะตอ้งมีการเพิ่มทางรถไฟในช่วงน้ีไปอีก ๒๐ ปี เพียงแต่ปรับปรุงใหดี้และทนัสมยัข้ึนเท่านั้น 

**ถา้เช่นนั้น การเสียเงินเพื่อสร้างรถไฟทางคู่ ชุดท่ี๒  เป็นระบบ ๑.๔๓๕ ม.  กเ็พียงเพื่อขนส่งสินคา้จากลาวและ
จีนเป็นหลกั  จึงเกิดค าถามวา่  “ประเทศไทยจะไดห้รือเสียประโยชนอ์ะไรบา้งในการสร้างทางรถไฟสายน้ี 
(สหพนัธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย กร็ะบุมาแลว้วา่ เส้นทางดงักล่าวไม่ไดเ้กิดประโยชนต่์อ Logistics 
ของคนไทย)  และเม่ือมีการแปลงเป็นระบบรถไฟความเร็วสูงในอนาคต  การขนส่งสินคา้ในเส้นทางน้ีกจ็ะถูก
จ ากดัมากข้ึน ไม่สามารถขนส่งสินคา้หนกัๆไดอี้กต่อไป จึงเป็นการลงทุนทีไ่ม่คุ้มค่าเลย 
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**แนวทางการเจรจาท่ีทางกระทรวงคมนาคมก าหนด และประชาสัมพนัธ์มาตั้งแต่ตน้ คือการลงทุนน้ีจะเป็นความ
ร่วมมือระหวา่งประเทศ โดยท่ีจีนจะเป็นผูรั้บผดิชอบหลกั  และถา้หากการสร้างทางรถไฟสายน้ี ประเทศไทยไม่
ค่อยไดป้ระโยชนส์ักเท่าใด (ตามท่ีไดอ้ธิบายขา้งตน้)  การลงทุนหลกั จึงไม่ควรเป็นภาระของประเทศไทย   แต่
ในปัจจุบนั การเจรจาดงักล่าว กลบักลายเป็นวา่ การลงทุนหลกักลบัเป็นภาระของประเทศไทย โดยเฉพาะเงิน
ลงทุนมากกวา่ ร้อยละ๖๐ในการก่อสร้างคนัทางรถไฟ และการวางราง รวมทั้งการเวนคืนท่ีดินจ านวนมาก ซ่ึง
จะตอ้งใชเ้งินงบประมาณของประเทศท่ีมีอยูค่่อนขา้งจ ากดั  และตอ้งมีการกูเ้งินในประเทศดว้ย    ส่วนการลงทุน
งานระบบไฟฟ้า อาณติัสญัญาณ และขบวนรถไฟ จะเป็นการจดัตั้งบริษทัร่วมทุน ซ่ึงกจ็ะตอ้งมีอีกบางส่วนท่ี
เป็นภาระของฝ่ายไทย โดยใชเ้งินกูจ้ากประเทศจีน 

**เราพบวา่ มีความพยายามท่ีจะเร่งรีบ และลดัขั้นตอน  ซ่ึงจะท าใหเ้กิดความไม่รอบคอบในการด าเนินโครงการ 
และอาจน ามาซ่ึงความเสียหายใหญ่หลวงต่อประเทศชาติได ้ เช่น การตดัสินใจเดินหนา้ก่อสร้างทั้งๆท่ี ยงัไม่
ไดผ้ลการศึกษาความเป็นไปได ้และความคุม้ค่าทางการลงทุน  การศึกษาผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้ม  และท่ี
ส าคญัท่ีสุด คือการคดัเลือกเอกชนท่ีจะเขา้มาร่วมลงทุน  เพราะจะเป็นเง่ือนไขท่ีผกูขาดและผกูพนัระยะยาวใน
อนาคต  ซ่ึงจะกลายเป็นปัญหาท่ียากแก่การแกไ้ขไปอีกยาวนาน 

**หากเราตอ้งเสียเงินลงทุนมหาศาลอยา่งไม่ถูกจุด  เรากจ็ะไม่มีเงินเพียงพอท่ีจะไปลงทุนพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน
ระบบรางในส่วนท่ีสามารถท าใหเ้กิด Modal Shift ในการขนส่งของประเทศไดอ้ยา่งแทจ้ริง  และน่ีเป็นจุด
ใหญ่ท่ีท าลายความสามารถในการแข่งขนัของไทยในภูมิภาคน้ีไปอยา่งน่าเสียใจมาก 

2. วศ.รปปท.ขอเสนอแนวทางใหม่:  เน่ืองจากฐานะทางการเงินของประเทศอยูใ่นสภาพอ่อนแอมาก  และรัฐบาล
กไ็ดป้ระกาศนโยบายเศรษฐกิจพอเพียงไว ้ แต่รัฐบาลมีความจ าเป็นจะตอ้งปรับปรุงพฒันาระบบโครงสร้าพื้นฐาน
ทางรางท่ีมีสภาพย  า่แยใ่นปัจจุบนั  วศ.รปปท.จึงอยากขอน าเสนอแนวทางการพฒันาต่อยอดระบบรถไฟ Meter 
Gauge ของประเทศใหท้นัสมยั ซ่ึงจะสามารถตอบโจทยค์วามตอ้งการดา้น Logistics ของประเทศใหถู้กจุดกวา่  
ดีกวา่  ค  านึงถึงการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานระบบรางในภาพรวมของประเทศในระยะยาวมากกวา่   และท่ีส าคญั
คือใช้เงนิลงทุนต า่กว่ามาก เพราะเรามียา่นสถานี  CY ,  ICD  และโรงซ่อมบ ารุง  ในระบบ Meter Gauge อยูแ่ลว้ 
เพียงปรับปรุงใหท้นัสมยัข้ึน และเปล่ียนระบบการบริหารจดัการใหม่ใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน 
**วศ.รปปท.ขอ เสนอให้ลงทุนสร้างทางคู่ขนาด ๑.๐๐ ม. ชุดใหม่พร้อมระบบไฟฟ้า  แยกใชเ้ป็นทางรถไฟ

โดยสารท่ีทนัสมยั วิง่ท่ีความเร็วสูงสุด 160 กม./ชม.  และปรับปรุงทางเดีย่วเดมิ ให้เป็นรถไฟขนส่งสินค้า
โดยเฉพาะ ซ่ึงจะสามารถเดินรถไดท้ั้งวนั และไม่ตอ้งหยดุรอใหร้ถไฟโดยสารวิง่แซงอีกต่อไป เพียงแต่จดัหลีก
ทางเม่ือมีการสวนกนัเองเท่านั้น (ดูภาพประกอบ) 

**สร้างความมัน่ใจในการถึงจุดหมายปลายทางในเวลาท่ีแน่นอนได ้  ท าให ้Freight Forwarders ยนิดีกลบัมาใช้
บริการ  เพราะค่าบริการจะต ่ากวา่  เพราะมียา่นสถานี  CY,  ICD และโรงซ่อมบ ารุงอยูแ่ลว้  

**จะท าใหเ้กิด Modal Shift ดา้นการขนส่ง และเป็นไปตามแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 11 
**มี Flexibility ในการผนัทางไดดี้ ในกรณีท่ีเกิดเหตุฉุกเฉิน  เพราะเป็นทางระบบ ๑.๐๐ ม.เหมือนกนัหมด  
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**เป็นการลงทุนท่ีต ่ากว่า แนวทางของกระทรวงคมนาคม ถึง สามแสนกว่าล้านบาท  (ดูตารางเปรียบเทียบการ
ลงทุน)  แต่สามารถตอบโจทยค์วามตอ้งการเร่งด่วนทางดา้นโลจิสติคส์ของประเทศไดดี้ในตน้ทุนท่ีต ่ากวา่ 

**ภายใน 5 ปี รัฐบาลจะมีเส้นทางชดัเจนในการปฏิรูปการขนส่ง แยกการบริหารการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ให้
เป็นอิสระแก่กนั   ท าใหส้ามารถจดัตั้งบริษทัร่วมทุนภายใต ้พรบ.รถไฟปัจจุบนั โดยไม่ตอ้งแกก้ฎหมาย  
บริหารแบบเอกชน ใหบ้ริการโดยสารทางไกลในมิติใหม่ ทนัสมยัเหมือนของBTSและMRTได ้ 

**เราสามารถชวนบริษทั FREIGHT FORWARDERS เขา้มาร่วมทุน  บริหารการขนส่งในรูปแบบโลจิสติกส์
บูรณาการครบวงจร ใหก้ารบริการแบบ ONE STOP SERVICES (ระบบ SINGLE WINDOW) 
เป็นการเปล่ียนศกัราชใหม่ของการขนส่งท่ีรับประกนัความรวดเร็วปลอดภยั ถึงท่ีหมายตามก าหนดแน่นอน 

**เพื่อการติดต่อการคา้ระหวา่งประเทศ  เรายงัสามารถขนถ่ายสินคา้ไป-มากบัลาวและจีนได ้โดยใชร้ะบบ Gantry 
Crane ขนถ่าย containers สินคา้ท่ีชายแดนในจุดท่ีมีความกวา้งทางรถไฟไม่เท่ากนัไดโ้ดยไม่เสียเวลามาก  
เพราะถึงอยา่งไร เรากต็อ้งมีการหยดุตรวจสินคา้ผา่นแดนอยูแ่ลว้  และไทยไดช่้วยสร้างทางรถไฟขนาด ๑.๐๐ ม. 
เขา้ไปในลาวถึงท่านาแลง้แลว้  (สร้างทางรถไฟอีกเพียง ๙.๕ กม.กจ็ะถึงเวียงจนัทร์) 

**เม่ือเรามีรถไฟความเร็วถึง 160 กม./ชม.ท่ีทนัสมยัแลว้  เราจึงแค่เตรียมทีไ่ว้เป็นเส้นทางของรถไฟความเร็วสูง
จริงๆ  เพื่อสร้างในอนาคตเม่ือมี Ridership มากเพียงพอ (ท าใหส้ามารถจดัการท่ีดินในเขตทางรถไฟอยา่งมี
ประสิทธิภาพ  จึงลดปัญหาการเวณคืนท่ีดินในอนาคต-ดูรูปในรายงาน) 

**จากการเปรียบเทียบมูลค่าการลงทุนแบบ Aple to Aple คิดเป็น Future Value เราพบวา่ การลงทุนแบบค่อยเป็น
ค่อยไปท่ี วศ.รปปท.เสนอน้ี กย็งัใชเ้งินลงทุนนอ้ยกวา่ถึง 146,273 ล้านบาท  แต่ตอบโจทย ์และเพิ่ม
ความสามารถในการแข่งขนัไดดี้กวา่  และสุดทา้ย เราไดท้างรถไฟ 5 Tracks และไดร้ถไฟความเร็วสูงดว้ย  
ในขณะท่ี แนวทางการลงทุนของกระทรวงคมนาคม แพงกวา่ ไม่ตอบโจทย ์และไดเ้พียง 4 Tracks 

**เน่ืองจากในช่วง ๕ เดือนท่ีผา่นมา รัฐบาลไทยไดต้ดัสินใจลงนามในบนัทึกความเขา้ใจกบัจีนเพื่อพฒันาทาง
รถไฟสายน้ี และทางกระทรวงคมนาคมกไ็ดเ้ร่งรัดโครงการน้ีอยา่งมาก จนท าใหอ้าจรู้สึกวา่ เราไดถ้ล าลึกไปไกล
เกินกวา่ท่ีจะแกไ้ขไดแ้ลว้    เราเขา้ใจดีวา่ มนัอาจเป็นเร่ืองท่ียากและซบัซอ้นเกินกวา่ท่ีจะยกเลิกโครงการน้ีได ้   
จึงใคร่ขอเสนอทางออกท่ีคิดวา่น่าจะไม่ท าใหป้ระเทศชาติเสียหายมากนกั  และยงัสามารถเช่ือมสัมพนัธไมตรีกบั
จีนไดอ้ยู ่คือ   **ไทยยงัยนิดีจะด าเนินโครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่โดยท าสัญญากบัจีนแบบ EPC ในเส้นทางท่ี
ตอ้งการน้ีต่อไป และมีเง่ือนไขตามท่ีไดคุ้ยกนัตลอดมา   **เพยีงแต่เราขอเปลีย่นเนือ้หาการก่อสร้างจากรถไฟทาง
คู่ชุดใหม่ขนาด ๑.๔๓๕ ม. เป็นทางคู่ชุดใหม่ขนาด ๑.๐๐ ม. และตัดขอบเขตของการก่อสร้างให้เหลอืแต่เฉพาะ
ส่วนทีไ่ม่ซ ้าซ้อนกบัเส้นทางคู่ ๑.๐๐ ม.ทีเ่รามอียู่แล้ว (ช่วงกรุงเทพ-บา้นภาชี-แก่งคอย และช่วงฉะเชิงเทรา-ศรี
ราชา) พร้อมทั้งปรับปรุงทางคู่ขนาด ๑.๐๐ ม.ทีม่อียู่แล้วในเส้นทางนีใ้ห้เป็นระบบไฟฟ้า และเพิม่ทางเดี่ยวอกี ๑
ทาง ให้ทางกลายเป็นทางทีส่ามเพือ่แยกรถไฟขนส่งสินค้าออกจากการขนส่งผู้โดยสาร **ซ่ึงทางทูตจีนไดเ้คย
ยนืยนักบัทางกระทรวงวิทยาศาสตร์ในการเสวนาร่วมกนัแลว้วา่  จีนสามารถผลิตระบบรถไฟขนาด ๑.๐๐ ม.ให้
ไทยไดอ้ยา่งไม่มีปัญหายุง่ยากแต่อยา่งใด เพราะเทคโนโลยท่ีีส าคญัส่วนใหญ่อยูเ่หนือลอ้รถไฟ 
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1. ปัญหาหลกัๆทีผ่่านมา ในการด าเนินกจิการรถไฟของประเทศไทย :- 
ก. ระบบรถไฟของไทยถูกทอดท้ิง ไม่ไดพ้ฒันามานานกวา่ 60 ปี  ท าใหร้ะบบการเดินรถไฟเก่าแก่ ลา้สมยั 

ไม่ไดรั้บความน่าเช่ือถือ ไม่เป็นท่ีนิยมไม่สะดวกสะสบาย ไม่รวดเร็ว และถึงท่ีหมายในเวลาท่ีไม่แน่นอน 
ข. ประเทศไทยมีการเปล่ียนรัฐบาลบ่อยมาก ท าใหมี้นโยบายไม่ต่อเน่ือง ผูบ้ริหารองคก์รอยูบ่ริหารไม่ต่อเน่ือง  

และซ ้ าร้ายไปกวา่นั้นคือ บ่อยคร้ังผูน้  าองคก์รท่ีถูกแต่งตั้งเขา้มาจากฝ่ายการเมือง ขาดความรู้ ความเขา้ใจ และ
ไดรั้บขอ้มูลช้ีน าไปในทางท่ีผดิ  จึงท าใหต้ดัสินใจไปในทิศทางท่ีไม่ถูกตอ้ง 

ค. ท่ีผา่นมา รัฐบาลไม่ไดต้ดัสินใจแกปั้ญหาระบบขนส่งของประเทศตามหลกัเหตุผลท่ีควรจะเป็น  แต่กลบั
มุ่งเนน้โครงการท่ีตนอยากจะท า ทั้งๆท่ีไม่ไดต้อบสนองความตอ้งการท่ีแทจ้ริงของประเทศ    จึงไม่ได้
จัดสรรงบประมาณให้ถูกจุด และ เหมาะสมกบัความต้องการตามสถานการณ์วกิฤตการขนส่งของประเทศ  
เช่น:- 

**มีความพยายามจะท าโครงการรถไฟความเร็วสูงซ่ึงใชง้บประมาณสูงมาก ทั้งๆท่ี Demand ยงัไม่เพียงพอ 
**มีการโฆษณาชวนเช่ือใหเ้ปล่ียนมาใชร้ะบบทางขนาด 1.435 ม.  และสร้างอคติกบัระบบรางขนาด 1.0 ม.  โดย
ไม่ไดใ้หน้ ้าหนกัในเร่ืองความเหมาะสมในการเลือกใชข้นาดความกวา้งของทางใหส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์
การแข่งขนัทางเศรษฐกิจของประเทศ  และไม่ไดใ้หค้วามส าคญักบัความสามารถในการเช่ือมต่อกบัโครงข่ายใน
ประเทศ และกบัประเทศเพื่อนบา้นในในภูมิภาคน้ีท่ีมีระบบโครงข่ายทางรถไฟ 1.0 ม.กนัทุกประเทศอยูแ่ลว้  แต่
กลบัไปเนน้การเช่ือมต่อกบัจีนโดยใชท้างขนาด 1.435 ม. ซ่ึงเป็นการลงทุนท่ีซ ้ าซอ้นและไม่คุม้ค่าอยา่งมาก  (ใน
เร่ืองน้ี  เรายงัไม่ทราบเหตุผลลึกๆวา่ ท าไมรัฐบาลจึงตอ้งตดัสินใจยอมลงทุนเงินหลายแสนลา้นเพื่อท าในส่ิงท่ี
ไม่คุม้ค่าทางเศรษฐกิจแบบน้ี   หรืออาจจะมีเหตุผลในเร่ืองการเมืองระหวา่งประเทศ หรือความอยูร่อดของ
ประเทศไทยในเวทีโลก   เราคงตอ้งติดตามเหตุผลลึกๆท่ีแทจ้ริงกนัต่อไป) 
**ระบบขนส่งสินคา้ภายในประเทศ ซ่ึงเป็นหวัใจส าคญัในการพฒันาเศรษฐกิจของชาติ  กลบัไม่ไดรั้บการ
มุ่งเนน้เท่าท่ีควร 
**โครงการรถไฟทางคู่ท่ีก าลงัจะด าเนินการ  กไ็ม่ใช่ทางคู่ชุดใหม่ท่ีแทจ้ริง  แต่เป็นเพียงการสร้างทางเด่ียวอีก 1 
ทางใหคู่้ขนานไปกบัทางเด่ียวเดิม (และอนุมติัใหท้ าเฉพาะบางเส้นทางท่ีรอมานานแลว้) 
**แถมซ ้ า โครงการรถไฟทางคู่น้ี ถูกออกแบบใหใ้ชง้บประมาณในการลงทุนต ่ามาก *ยงัไม่ยอมพฒันาใหเ้ป็น
ระบบไฟฟ้า  และ*ตอ้งท าแบบเทคโนโลยเีดิมๆ   *ท าใหต้อ้งเสียเงินซ ้ าซอ้น เม่ือตอ้งการปรับเปล่ียนระบบใน
ภายหลงั  และ *ท าใหต้อ้งรบกวนระบบการเดินรถไฟไม่จบส้ิน 
**วศ.รปปท.จึงเห็นวา่  แทนท่ีจะน าเงินลงทุนมหาศาลไปสร้างรถไฟทางคู่ขนาด1.435 ม.เพื่อเช่ือมต่อกบัจีน  
รัฐบาลควรจะน าเงินลงทุนนั้นมาเนน้การลงทุนสร้างรถไฟทางคู่ชุดใหม่ขนาด 1.0 ม.อยา่งจริงจงัในหลาย
เส้นทาง ทัว่ประเทศมากกวา่ ซ่ึงจะท าใหเ้ราไดร้ถไฟ 3 ทาง และสามารถแยกการเดินรถไฟขนส่งสินคา้ออกจาก
รถไฟโดยสารได ้  เพื่อตอบโจทยเ์ร่ืองความตอ้งการเพิ่มศกัยภาพดา้นการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ทัว่ประเทศ 
ตามแผนพฒันาเศรฐกิจและสังคมแห่งชาติได ้
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ง. เรามีองคก์รรฟท.ท่ีอ่อนแอ มีศกัยภาพไม่เพียงพอท่ีจะท าโครงการขนาดใหญ่ และบริหารจดัการธุรกิจการ
เดินรถไฟระดบัประเทศใหมี้ประสิทธิภาพท่ีควรจะเป็นได ้  คือขาดบุคลากรท่ีมีคุณภาพดีเป็นจ านวนมาก 
เน่ืองจากปัญหาความเฉ่ือยของวฒันธรรมองคก์ร  ผลตอบแทนค่าจา้งต ่าเกินไป  และยงัมีกฎระเบียบการจา้ง
งานท่ีปิดกั้นโอกาสในการคดัเลือกคนมีประสบการณ์ดีเขา้มาท างานในองคก์ร เช่นการก าหนดหา้มรับคนท่ีมี
อายเุกิน 35 ปีมาเป็นพนกังานประจ า แลว้ใชร้ะบบ Out source แทน เพราะกลวัการสร้างภาระในระยะยาว 

จ. เรายงัมีปัญหาการทุจริต และมีผลประโยชนแ์อบแฝงในแต่ละขั้นตอนของการท าโครงการขนาดใหญ่อยู ่
ฉ. การตั้งถ่ินฐานของประชากรในประเทศถูกช้ีน าดว้ยระบบถนน  ไม่มีระเบียบแบบแผน  กระจดักระจายไปทัว่

ตามริมถนน  จนกลายเป็น  Ribbon Development    ความเป็นเมืองท่ีอยูก่นัอยา่งเป็นกลุ่มกอ้นในแต่ละ
จงัหวดัมีนอ้ยมาก เม่ือเทียบกบัประเทศอ่ืนๆท่ีเจริญแลว้ ท าใหผู้ค้นตอ้งพึ่งพาการใชร้ถ ขบัไปไกลๆมากกวา่ 
ท่ีจะใชร้ถไฟ  จึงท าใหสู้ญเสียพลงังานในการเดินทางมากกวา่ถึง4-5 เท่า  เกิดมลภาวะสูง  เกิดอุบติัเหตุสูง  
และเป็นสถานการณ์ท่ีไม่เหมาะกบัการใชร้ถไฟความเร็วสูง ท่ีตอ้งการความเป็นเมืองมากกวา่ปัจจุบนัมาก 
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ช. เรายงัไม่ไดว้เิคราะห์การวางผงัแม่บทในระยะยาวไปจนถึง Ultimate Stage ของการใชเ้ขตทางรถไฟ (R/Wท่ี
มีอยู ่80 ม.) อยา่งจริงจงั และใหมี้ประสิทธิภาพมากท่ีสุด เพื่อท่ีจะลดปัญหาการเวนคืนพื้นท่ีในอนาคตให้
นอ้ยท่ีสุดเท่าท่ีจะนอ้ยได ้ ซ่ึงถือเป็นเร่ืองส าคญัมากในระยะยาว     ท่ีผา่นมา มีแต่การศึกษาอยา่งหยาบๆโดย
ไม่มีขอ้สรุปท่ีชดัเจนแต่อยา่งใด  หากเรายงัท าไปตามสภาพน้ีต่อไป  เส้นทางรถไฟท่ีจะสร้างข้ึน อาจจะเป็น
กบัดกัของเส้นทางรถไฟชนิดอ่ืนท่ีตอ้งพฒันาในอนาคตอยา่งน่าเสียดาย  และเกิดปัญหาการเวนคืนท่ีดินนอก
เขตรถไฟข้ึนมากกวา่ท่ีควร 

ซ. ยงัไม่เคยมี Third Party มาตรวจสอบการตั้งสมมุติฐานของการเตรียมขอ้มูลพื้นฐานส าคญัท่ีใชใ้นการวางแผน
แม่บท ซ่ึงหากผดิพลาด กจ็ะท าให ้เดินผดิทิศผดิทางกนัไปทั้งประเทศ (ซ่ึงจะเป็นความผดิพลาดท่ีมี
ผลกระทบรุนแรงมาก) เช่น  *การจะกระโดดไปท ารถไฟความเร็วสูงโดยท่ียงัไม่ไดแ้กปั้ญหา Scattered Hu-
man Settlement (คือไม่สนใจขนาดของ Demand และความเป็นเมืองในแต่ละจงัหวดัของประเทศ)  *หรือ
การใชข้อ้มูลของ NAM และการตั้งสมมิตฐานใน Logic Model เพื่อน ามาค านวณ Demand Forecast  แลว้
วางแผนการก่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่ในระยะ 10-20 ปี  ซ่ึงยงัไม่เคยมี Third Party มาตรวจสอบการตั้ง
สมมุติฐานของการเตรียมขอ้มูล และไม่ทราบวา่ไดคิ้ดถึงศกัยภาพของการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเม่ือเปิด 
AEC และมีการประเมิณตลาดอยา่งจริงจงัในแง่ความส าเร็จของการเปล่ียน Mode การขนส่งมากนอ้ยแค่ไหน 
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2. ความเหมาะสมในการเลอืกใช้ความกว้างทางรถไฟ (Standard Gauge vs. Meter Gauge) 
เน่ืองจากมีคนจ านวนไม่นอ้ยเกิดค าถามวา่ท าไมโครงการรถไฟทางคู่ท่ีก าลงัจะก่อสร้างข้ึนใหม่น้ี จึงยงัคงถูก
ออกแบบใหใ้ชข้นาดทางรถไฟกวา้ง 1.00 ม. (Meter Gauge) อยูอี่ก ท าไมไม่ถือโอกาสน้ีค่อยๆปรับเปล่ียนความ
กวา้งของระบบรางรถไฟทัว่ประเทศใหเ้ป็น 1.435 ม.  (European Standard Gauge) ใหเ้หมือนกบัมาตรฐานใน
ยโุรปไปเลย เพราะมีความเขา้ใจวา่เป็นมาตรฐานสากลท่ีใชก้นัมากในยโุรป ซ่ึงมีการพฒันาระบบรางรถไฟมา
ยาวนานน่าเช่ือถือมากอยูแ่ลว้ 

ความจริงค าถามน้ีไม่ใช่เร่ืองใหม่  และในอดีต กไ็ดถู้กน าข้ึนมาพิจารณากนัในหลายๆประเทศ   ส่วนในประเทศ
ไทย  เม่ือมีการเปล่ียนรัฐบาลกม็กัจะมีผูห้ยบิยกเร่ืองน้ีข้ึนมาใหพ้ิจารณาใหม่เกือบทุกคร้ัง  ตั้งแต่สมยัปีพ.ศ. 2535 
มาจนถึงปัจจุบนั   เราไดจ้ดัการประชุม  การสัมมนาหลายคร้ังมาก เพื่อระดมความคิดและถกเหตุผลรวบรวมขอ้ดี 
ขอ้เสีย ร่วมกนักบัผูเ้ช่ียวชาญทั้งภายในและภายนอกการรถไฟฯ รวมทั้งหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง โดยเฉพาะ
เจา้หนา้ท่ีสนข.ในแต่ละยคุ แต่ละสมยั และทุกคร้ังกจ็ะได้ข้อสรุปเหมอืนเดิมคือ ใหย้งัคงต้องใช้ทางรถไฟกว้าง 
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1.00 ม. (Meter Gauge) ตามเดิมต่อไป และหากมีความจ าเป็นตอ้งสร้างระบบรถไฟความเร็วสูงเกิน 160 กม./ชม.
ไปมากๆ  

 จึงค่อยมาสร้างทางระบบ European Standard Gauge (ความจริง ประเทศญ่ีปุ่นซ่ึงมีโครงข่ายรถไฟเดิมท่ีใชร้ะบบ 
Cape Gauge = 1.067 ม. มากถึง 22,301 กม.  เขากไ็ดต้ดัสินใจเช่นน้ีเหมือนกนั) 

จึงเป็นท่ีน่าสังเกตวา่ท าไมทุกรัฐบาลไม่วา่จะมาจากพรรคไหน เม่ือไดท้ าความเขา้ใจหลกัเหตุผลและความ
เหมาะสมแลว้ ต่างกต็ดัสินใจใหย้งัคงใชร้ะบบ Meter Gauge เหมือนเดิมต่อไปในการสร้างทางรถไฟท่ีใชข้นส่ง
สินคา้และผูโ้ดยสารท่ีใชค้วามเร็วไม่เกิน 160 กม./ชม. 

ดงันั้น เพื่อใหเ้กิดความเขา้ใจท่ีแทจ้ริง และไม่ใหเ้กิดความสับสนในอนาคตอีก  ชมรมวศ.รปปท.จึงเห็นวา่ ควร
จดัท าเอกสารอธิบาย เหตุผลและความเหมาะสมท่ียงัคงเลือกใชค้วามกวา้งทางรถไฟระบบ Meter Gauge ให้
ละเอียดรอบดา้นเอาไว ้  โดยมีประเดน็ต่างๆดงัน้ี คือ:- 
* ความเหมาะสมทางดา้นเทคนิค และสมรรถนะ 
* การเช่ือมต่อโครงข่ายการเดินรถในภูมิภาคเดียวกนั และศกัยภาพความเป็นศนูยก์ลางการขนส่งใน ASEAN 
* การตอบสนองความตอ้งการเร่งด่วนดา้น Logistics ตามแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (ฉบบัท่ี 11) 
* การหลีกเล่ียงปัญหา ความเส่ียง และผลกระทบรุนแรงท่ีเกิดจากการไล่เปล่ียนความกวา้งรางรถไฟทัว่ประเทศ 

2.1 ความเหมาะสมทางด้านเทคนิคและสมรรถนะ 

ก. ตามหลกักลศาสตร์  ระยะห่างของรางท่ีรองรับลอ้รถไฟ  หากมีระยะมากกวา่ ยอ่มท าใหก้ารทรงตวัของ
รถไฟดีกวา่ เม่ือวิง่เขา้โคง้ท่ีความเร็วสูงมากๆ    แต่ถา้รถไฟไม่ไดว้ิง่ท่ีความเร็วสูงมากเกินกวา่พิกดัท่ีได้
ก  าหนดไวส้ าหรับระบบรางนั้นๆ  การท าใหร้ะยะห่างของรางรถไฟมากข้ึน จะไม่ไดช่้วยเพิ่มคุณค่าใหม้าก
ข้ึนแต่อยา่งใด   เทคโนยสีมยัใหม่ในปัจจุบนั ระบบราง Meter Gauge (1.00 ม.) สามารถรองรับรถไฟท่ีพิกดั
ความเร็วไดสู้งถึง 160 กม./ชม.   รถไฟทางคู่ระบบไฟฟ้าพร้อมอาณติัสัญญาณทนัสมยั จะท าให้ความเร็ว
ของรถไฟโดยสารวิง่ไดถึ้ง 160 กม./ชม.  ซ่ึงกเ็ป็นความเร็วท่ีน่าพอใจ และปลอดภยั  ส่วนรถไฟขนส่ง
สินคา้ทัว่โลก จะไม่ใชค้วามเร็วเกิน 100-120 กม./ชม. เน่ืองดว้ยความปลอดภยัในการเบรกรถไฟสินคา้ท่ีมี
น ้าหนกัมาก 

ข. ความสามารถในการรับน ้ าหนกัไม่ไดข้ึ้นอยูก่บัความกวา้งของทางเพียงอยา่งเดียว แต่ข้ึนอยูก่บัการออกแบบ
โครงสร้าง และ sub-structure ของคนัทาง ปัจจุบนัทางรถไฟ ท่ีจะสร้างใหม่ และส่วนท่ีผา่นการปรับปรุง
แลว้ มีมาตรฐานรับน ้าหนกักดเพลาไดถึ้ง 20 ตนั คือรองรับรถท่ีหนกัท่ีสุดไดถึ้ง 80 ตนั 

ค. ท่ีความเร็วไม่สูง  รอบระยะเวลาท่ีจะตอ้งมีการบ ารุงรักษาทางระบบ Meter Gauge จะไม่ค่อยต่างจากระบบ 
Standard Gauge มากนกั  และน ้าหนกักดเพลากไ็ม่ไดเ้พิ่มข้ึนมาก เม่ือวิง่ผา่นทางโคง้ท่ีความเร็วต ่า   ดงันั้น
รอบระยะเวลาในการบ ารุงรักษาจึงไม่ไดเ้ป็นปัญหาแต่อยา่งใด 
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ง. ความปลอดภยั และความรู้สึกสบายในการนัง่รถไฟ ไม่ไดข้ึ้นอยูก่บัความแตกต่างของความกวา้งรางแต่เป็น
เร่ืองของอตัราเร่งข้ึน หรือการเบรก  ความเรียบของทางรถไฟ  การบ ารุงรักษา และสมรรถนะของตวัรถไฟ 

จ. ความกวา้งของล าตวัรถ(Coach Body)ไม่ไดเ้ก่ียวพนักนัโดยตรงกบัความกวา้งของทาง  ส่วนท่ีกวา้งท่ีสุดใน
การออกแบบขบวนรถไฟ ท่ีเรียกวา่ “เขตบรรทุก” (Loading Gauge) จะถูกบงัคบัดว้ยความกวา้งของ “เขต
โครงสร้าง” (Structural Gauge) ซ่ึงถูกบงัคบัไวแ้ลว้ในประเทศ  นอกจากนั้นทางรถไฟกวา้ง1.00 ม.ของไทย
สามารถรองรับ High Cube Container ซ่ึงเป็น container ใหญ่ท่ีสุดตามมาตรฐานสากลไดอ้ยูแ่ลว้ 

ฉ. บางคนเขา้ใจวา่ มีรถไฟทัว่โลกท่ีใชร้ะบบ Standard Gauge เป็นจ านวนมาก  ท าใหห้าผูผ้ลิตไดม้ากกวา่ เกิด
การแข่งขนัราคาไดดี้กวา่    แต่ความจริง ระบบรถไฟท่ีดี จะตอ้งถูกผลิตและปรับเปล่ียนใหเ้ขา้กบัความ
ตอ้งการของแต่ละประเทศเสมอ (คือผลิตตามสั่งไม่ใช่ผลิตแบบขายส่ง เหมือนรถยนต)์ ซ่ึงไม่ไดข้ึ้นอยูก่บั
ความกวา้งของทางรถไฟเพียงอยา่งเดียว  ประเทศอุตสาหกรรมรถไฟใหญ่ๆหลายประเทศ ต่างกส็ามารถ
ผลิตรถไฟระบบ Meter Gauge ได ้และมีการแข่งขนัคุณภาพ และราคาไดเ้ช่นกนั 

ช.  เน่ืองจาก UIC (International Union of Railway) เลง็เห็นวา่ ความตอ้งการในการใชท้างรถไฟระบบ Meter 
Gauge และ Cape Gauge  ยงัมีอยูอี่กมากทัว่โลก (ประมาณเกือบ 20%)  จึงมีการตั้งกลุ่ม UIC’s Meter Gauge 
Group ข้ึนตั้งแต่ปีค.ศ. 1995 และใหค้วามร่วมมือจดัการประชุม พฒันาระบบราง Meter Gauge อยา่ง
ต่อเน่ือง  จนในปี 2007 UICไดน้ าเสนอใหมี้การเร่ิมตน้พฒันาขอ้ก าหนดและมาตรฐานการออกแบบรถไฟ
ระบบ Meter Gaugeใหเ้ป็นอีกมาตรฐานหน่ึง เรียกวา่ “WMGS” (World Meter Gauge Standard)  ซ่ึงเป็น
การแสดงใหเ้ห็นวา่ การพฒันาเทคโนโลยขีองระบบ Meter Gauge นั้นจะไม่หยดุชะงกั หรือลา้สมยัไปใน
อนาคตแต่อยา่งใด 

เราจะเห็นไดว้า่ในดา้นเทคนิค และสมรรถนะระบบราง Meter Gauge สามารถตอบสนองความตอ้งการในการ
ขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสารท่ีความเร็วไม่เกิน 160 กม./ชม.ไดอ้ยา่งสบายและปลอดภยั  ดงันั้นหลายๆประเทศท่ี
มีโครงข่ายทางรถไฟเดิมท่ีมีความกวา้ง 1.00 หรือ 1.067 ม. เป็นจ านวนมาก (รวมทั้งประเทศญ่ีปุ่น) จึงไม่เห็น
ความจ าเป็นท่ีจะตอ้งเสียเงินและเสียเวลา เพื่อเปล่ียนระบบทางกวา้งของรถไฟแต่อยา่งใด 
 

2.2 ความเหมาะสมในการเช่ือมต่อโครงข่ายการเดินรถไฟในภูมภิาคเดียวกนั 
หลงัจากจบสงครามล่าอาณานิคม การตดัสินใจเลือกใชค้วามกวา้งของทางรถไฟของแทบทุกประเทศ จะให้
ความส าคญัต่อความสามารถในการเช่ือมต่อโครงข่ายการเดินรถไฟใหท้ัว่ถึงกนัทั้งในประเทศและกบัประเทศ
เพื่อนบา้นทั้งส้ิน เราพบว่าขนาดความกวา้งของทางรถไฟในภูมิภาคโซนเดียวกนัจะพยายามใชค้วามกวา้งของ
รางเท่ากนัแต่ไม่จ าเป็นจะตอ้งใชใ้หเ้ท่ากนัทัว่โลกเช่น:- 
ก. ประเทศญ่ีปุ่น ไตห้วนั ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซีย ออสเตรเลีย (ควนีส์แลนด)์ และนิวซีแลนด ์ต่างใชม้าตรฐาน

ความกวา้ง 1.067 ม. (Cape Gauge) เป็นทางรถไฟส่วนใหญ่ของประเทศ 
ข. ในประเทศอินเดีย ปากีสถาน และบงัคลาเทศ  เขาไดท้ าการปรับความกวา้งของทางรถไฟเป็น 1.676 ม.

(Broad Gauge) ซ่ึงเป็นความกวา้งท่ีมีอยูแ่ลว้ในส่วนใหญ่ของภูมิภาคนั้น 
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ค. ประเทศในเขตยโุรปตะวนัออกและทางเหนือ เช่น รัสเซีย มองโกเลีย ลิธวัเนีย จอร์เจีย รัทเวยี เอสโทเนีย 
และฟินแลนด ์ใชท้างรถไฟระบบ Russian Gauge (1.520 – 1.524 ม.) 

ง. ส่วนประเทศในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ไดแ้ก่ พม่า ไทย มาเลเซีย เวียดนาม และกมัพชูา ต่างใชม้าตรฐาน
ทางกวา้งเท่ากนัท่ี 1.00 ม. (Meter Gauge)  ซ่ึงสามารถเช่ือมต่อถึงกนัไดใ้นภูมิภาคน้ี 

จ. ประเทศในทวีปยโุรปตะวนัตก สหรัฐอเมริกา จีน (ส่วนท่ีอยูเ่หนือคุนหมิง) และเกาหลี ต่างใชท้างรถไฟ
ระบบ European Standard Gauge ซ่ึงเป็นกลุ่มประเทศท่ีรวมเส้นทางรถไฟประมาณ 60% ของความยาวทาง
รถไฟทัว่โลกรวมกนั  จึงเป็นเหตุใหป้ระเทศท่ีเพิง่เร่ิมสร้างทางรถไฟความเร็วสูงสายใหม่ๆ  ท่ีไม่
จ าเป็นต้องสนใจการเช่ือมโยงกบัโครงข่ายทางรถไฟสายทีม่อียู่แล้ว หนัมาเลือกใชค้วามกวา้งระบบ Euro-
pean Standard Gauge กนัมากข้ึนเร่ือยๆ 

ปัจจุบนัในประเทศไทยเรามีโครงข่ายรถไฟท่ีใชร้ะบบMeter Gauge รวมกนัทัว่ประเทศถึง 4,043 กม. ซ่ึงเช่ือมต่อกบั
มาเลเซียไปถึงสิงคโปร์ไดแ้ลว้ และจากการลงนามในสัญญาความร่วมมือในการเช่ือมต่อโครง ข่ายการเดินรถไฟกบั
ประเทศในอาเซียน โดยมีโครงการเส้นทางรถไฟน าร่อง SKRL (Singapore-Kunming Rail Link)  ซ่ึงประเทศ
เวยีดนาม และกมัพชูา ก าลงัด าเนินการก่อสร้างทางรถไฟช่วงท่ีขาดหายไปอยู ่(Missing Link)   และเม่ือก่อสร้างแลว้
เสร็จ   เราจะสามารถเดินรถไฟเช่ือมต่อกบัประเทศเพื่อนบา้น ไปถงึคุนหมงิในประเทศจีนได้ ด้วยระบบราง Meter 
Gauge ได ้
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นอกจากนั้นประเทศไทยยงัตั้งอยูใ่นท าเลทองซ่ึงสามารถท าใหก้ารขนส่งสินคา้ทางทะเลตดัทางลดัข้ึนบก 
(Land Bridge) เช่ือมกบัประเทศเพื่อนบา้น จากดา้นตะวนัออกไปสู่ตะวนัตกไดโ้ดยไม่ตอ้งผา่นช่องแคบมะละ
กาอีกต่อไป การเช่ือมต่อ Land Bridge น้ีจะสร้างคุณค่าอยา่งมหาศาลทางเศรษฐกิจใหก้บัประเทศไทย จึงหนี
ไม่พน้การคงความกวา้งทางรถไฟท่ี 1.00 ม.ไว ้  ดงันั้นการปรับเปล่ียนระบบราง หรือการสร้างทางใหม่เป็น 
Standard Gauge จะเป็นการท าลาย Flexibilityของการเดินรถ ท าลายโอกาส และศกัยภาพในการเช่ือมต่อการ
ขนส่งทั้งสินคา้ และผูโ้ดยสารทั้งในประเทศและกบัประเทศเพื่อนบา้นโดยรอบอยา่งส้ินเชิง 

2.3 ความเหมาะสมดา้นยทุธศาสตร์การพฒันาระบบการขนส่งใหส้อดคลอ้งกบัแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ(ฉบบัท่ี 11) 

เรามีเป้าหมายท่ีจะเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าในระบบรางจาก 2% เป็น 10% (5 เท่าตวั)ในระยะเวลา 25-30 ปี 
โดยเร่ิมตน้จากการสร้างระบบรถไฟทางคู่เป็นโครงข่ายเพิ่มเติมอีก 3,400 กม.ใหค้รบทัว่ประเทศและ
ก าหนดใหเ้ร่งสร้างใหแ้ลว้เสร็จภายใน 20ปี เพื่อใหค่้อยๆใชง้านไดม้ากข้ึน และ เพื่อตอบสนองต่อความ
ตอ้งการเร่งด่วนดา้นการขนส่ง และโลจิสติกส์ท่ีเขา้ขั้นวกิฤตข้ึนเร่ือยๆ (เน่ืองจากความส้ินเปลืองพลงังานไป
กบัการขนส่งสินคา้ในระบบถนนซ่ึงสูงกวา่การใชร้ะบบรางเป็น 3.5 เท่า) 
การเลือกใชค้วามกวา้งทางระบบ Meter Gauge ต่อไปโดยไม่ตอ้งถอยหลงัไปปรับเปล่ียน  จึงเหมาะสมอยา่ง
มากท่ีจะท าใหเ้ราสามารถเดินหนา้พฒันาต่อไปไดท้นัเวลาตามแผน  และทนัต่อความตอ้งการทางเศรษฐกิจ  
รวมทั้งการลดการใชพ้ลงังาน และลดมลภาวะไดเ้ป็นอยา่งดี 
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2.4 ปัญหา ความเส่ียง และผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนในการสร้างทางคู่ในระบบ Standard Gauge 
เน่ืองจากประเทศไทยมีโครงข่ายรถไฟระบบ Meter Gauge อยูแ่ลว้ถึง 4,034 กม.  เราไม่ไดเ้ร่ิมตน้สร้างทาง
รถไฟจากศนูย ์   ดงันั้น การสร้างทางคู่ขนานใหม่เป็นระบบStandard Gauge จะส่งผลกระทบใหเ้ราตอ้ง
กลบัไปปรับเปล่ียนระบบ Meter Gauge ท่ีมีอยูเ่ดิมไปดว้ย ปัญหา ความเส่ียง และผลกระทบคือ:- 
ก. เสียเวลา และงบประมาณในการปรับโครงสร้างทางรถไฟสายเก่า และโครงสร้างสะพานใหไ้ดค้วามกวา้ง

ทางรถไฟ 1.435 ม. 
ข. จะตอ้งเตรียมลอ้เล่ือนรถจกัร และสร้างโรงซ่อมบ ารุงระบบ Standard Gauge ข้ึนมาใหม่ทั้งหมด โดยตอ้งคง

โรงซ่อมบ ารุงและอุปกรณ์ทุกอยา่งของระบบเก่าไวเ้พื่อยงัคงการเดินรถต่อในระหวา่งการก่อสร้าง
ปรับเปล่ียนได ้

ค. จะตอ้งเพิ่มกลุ่มพนกังานกลุ่มใหม่ข้ึนมาดูแลการซ่อมบ ารุงและการเดินรถระบบ Standard Gauge โดยท่ียงั
ตอ้งคงกลุ่มพนกังานท่ีดูแลระบบ Meter Gauge ไวอ้ยู ่ซ่ึงจะเกิดความเส่ียงในผอ่งถ่ายพนกังานในช่วง
รอยต่อจนท าใหเ้กิดความผดิพลาดของบุคลากรท่ียงัไม่เช่ียวชาญในขณะท่ีตอ้งปฏิบติังานซบัซอ้นข้ึน จึง
เป็นความเส่ียงในเร่ืองความปลอดภยัในการเดินรถอยา่งมาก  เราจะยอมใหอุ้บติัเหตุเกิดข้ึนไม่ไดเ้ดด็ขาด 
(Complicated & Risky Transition Period) 

ง. ตอ้งปรับชานชาลาและสถานีรถไฟ พร้อมทั้งปรับขยายยา่นขนถ่ายสินคา้เดิมและปรับระบบ Signaling & 
Telecommunication (S&T) เดิม ซ่ึงจะใชง้บประมาณเสมือนการติดตั้ง S&T ในระบบเดิมอีกคร้ัง 

จ. ท่ีเป็นปัญหาหนกั และเกือบจะเป็นไปไม่ไดเ้ลยในบางสถานี คือการปรับขยายร้ือยา่นขนถ่ายสินคา้ท่ีมี
ความส าคญัหลายแห่ง ซ่ึงมีความซบัซอ้นมาก เช่นท่ี ICD (Inland Container Depot) ลาดกระบงั ปัจจุบนัใช้
ท่ีดินถึง 200 ไร่  มีการขนถ่าย container หนาแน่นมากและหยดุใหบ้ริการไม่ไดเ้ลย เน่ืองจากถนนบางนา-
ตราดมีรถหนาแน่นมาก  

ฉ. ตามแผนโครงการก่อสร้างทางคู่ขนานสายใหม่ในระบบ Meter Gauge พร้อมทั้งปรับปรุงเสริมก าลงัทาง
สายเก่าดว้ย เราตอ้งการก่อสร้างใหแ้ลว้เสร็จทัว่ประเทศภายในไม่เกนิ 25 ปีแต่ถา้หากเราตอ้งท าการ
ปรับเปล่ียนระบบรางสายเก่าอีกส่ีพนักิโลเมตรใหเ้ป็น Standard Gauge ดว้ย โดยไม่สามารถหยดุใหบ้ริการ
เดินรถ  เราอาจจะต้องใช้เวลาทั้งหมดไม่ต ่ากว่า 50 ปี   และน่ีจะเป็นต้นเหตุหลกัในการท าให้ประเทศสูญเสีย
โอกาสทางเศรษฐกจิอย่างใหญ่หลวง (ตวัอยา่งในอดีต: ทางรถไฟสายภาคตะวนัออกเฉียง เหนือไม่ก่ีร้อย
กิโลเมตรท่ีเคยสร้างในสมยัรัชกาลท่ี 5 เป็นระบบ Standard Gauge เราใชเ้วลาถึง 10 ปีในการค่อยๆเปล่ียน
กลบัมาเป็นระบบ Meter Gauge เพราะเหตุความไม่เหมาะสมหลายประการ) 

ช. ส่วนงบประมาณในการก่อสร้างและการปรับเปล่ียนทั้งระบบดงัท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ คงจะตอ้งไม่ต ่ากวา่ 3 
เท่า ของงบประมาณปัจจุบนั ซ่ึงยงัไม่ไดคิ้ดถึงค่าเสียหายท่ีเกิดจากการเดินรถไฟแบบไม่สมบูรณ์ในช่วงการ
ปรับเปล่ียนทัว่ประเทศเป็นเวลายาวนาน   น่ียงัไม่พอ หากคิดราคาค่าก่อสร้างท่ีจะตอ้งเพิ่มข้ึนตามกาลเวลา
จากความยดืเยื้ออีก 50 ปี งบประมาณจะบานปลายไปอีกมากมาย  ท่ีส าคญัท่ีสุดคือ มูลค่าความเสียหาย
มหาศาลจากการเสียโอกาสทางดา้นเศรษฐกิจท่ีจ  าเป็นตอ้งเพิ่มการขนส่งระบบรางใหม้ากกวา่เดิมจาก 2% 
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เป็น 10% ในระยะเวลา 25-30 ปี ซ่ึงอาจจะกลายเป็นมากกวา่ 50 ปี และเลยชัว่อายคุนรุ่นปัจจุบนัไปมากเกิน
กวา่ท่ีจะควบคุมใหเ้ป็นไปตามแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติไดอี้ก 

ซ. การเปล่ียนความกวา้งของทางรถไฟในประเทศไทยใหเ้ป็น Standard Gauge  ไม่เพียงแต่เป็นการท าผดิ
สัญญาความร่วมมือกบัประเทศเพื่อนบา้นท่ีก าลงัด าเนินการก่อสร้างส่วนเช่ือมต่อ Missing Ling ใหไ้ปถึง
คุณหมิงแลว้ (ทางรถไฟสาย SKRL)     ยงัเป็นการท าลายระบบโครงข่ายการเช่ือมต่อทัว่ทั้งภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใตไ้ปอยา่งส้ินเชิง   เพราะประเทศไทยตั้งอยูใ่นต าแหน่งศนูยก์ลางของภูมิภาคน้ี    และ
แมก้ระทัง่การเดินรถเช่ือมต่อไปมาเลเซีย และสิงคโปร์ท่ีเคยท าได ้กจ็ะท าไม่ไดอี้กต่อไป 

2.5 บทสรุปของการเลอืกใช้ความกว้างทางรถไฟในประเทศไทย 

โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ทัว่ประเทศท่ีเราก าลงัด าเนินการอยูน้ี่มีวตัถุประสงคเ์พื่อขนส่งผูโ้ดยสาร 
(ความเร็วไม่เกิน 160 กม./ชม.) และขนส่งสินคา้ (ความเร็วไม่เกิน 100-120 กม./ชม.) ซ่ึงไม่ได้เกนิพกิดั
ความสามารถทางสมรรถนะของรางระบบ Meter Gauge เลย  ดงันั้นการเสียเวลาและการเพิ่มการลงทุน
มหาศาลเพื่อสร้างและปรับเปล่ียนระบบทางรถไฟของประเทศไทยจาก Meter Gauge ใหเ้ป็น European 
Standard Gauge จึงไม่ไดเ้พิ่มคุณค่าใดๆใหก้บัระบบการขนส่งทางรางรถไฟของประเทศแต่อยา่งใด     แต่
ในทางตรงกนัขา้ม  จะกลบัเป็นตน้เหตุหลกัในการ*ท าใหร้ะบบการขนส่งทางรางของประเทศเดินถอยหลงัไป
ไม่ต ่ากวา่ 20 ปี    *สูญเสียโอกาสทางเศรษฐกิจอยา่งใหญ่หลวง   และ*ท าลายศกัยภาพทางการแข่งขนัและ*
การเป็นศนูยก์ลาง(Regional Hub)การเช่ือมต่อการขนส่งทางรางในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตไ้ปอยา่ง
ส้ินเชิง ซ่ึงเป็นมูลค่ามหาศาลต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย 

ในอดีต เราได้ก้าวข้ามการศึกษา และการถกเถียงเร่ืองนีม้าอย่างรอบคอบ และตกผลกึทางความคดิไปนานแล้ว   
ประเทศญ่ีปุ่น ไตห้วนั  และมาเลซีย  กไ็ดรั้บบทเรียนในเร่ืองน้ีมาแลว้  และไดก้า้วขา้มมนัไปนานแลว้เช่นกนั    
แลว้ท าไม เราจึงจะถอยหลงักลบัไปสู่วงัวนเดิมท่ีไม่ไดป้ระโยชนแ์ต่อยา่งใด    ปัญหานีค้งไม่ใช่ปัญหาทางด้าน
เทคนิค หรือเหตุผลทีต่รงไปตรงมา  แต่อาจจะเป็นปัญหาทางการเมอืง หรือความไม่รู้ หรือความเช่ือที่ไปตาม
กระแส  หรือค่านิยมทีป่ราศจากความเข้าใจบริบทของระบบการเดินรถไฟของประเทศ 
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3. ความไม่คุ้มค่าในการสร้างทางรถไฟขนส่งสินค้าสายใหม่ด้วยระบบ Standard 
Gauge เพยีงเพือ่เช่ือมต่อกบัจีน 
เม่ือวนัท่ี 29 กรกฎาคม 2557 คสช.ไดอ้นุมติัโครงการรถไฟทางคู่เส้นใหม่อีก 2 เส้นทาง โดยจะใชร้างระบบ 

Standard Gauge กวา้ง 1.435 เมตร แต่ใชค้วามเร็วเพียง 180 กม./ชม. คือ 1. เส้นทางหนองคาย-โคราช-สระบุรี-
แหลมฉบงั-มาบตาพุด รวมระยะทาง 737 กิโลเมตร ใชง้บประมาณ 392,570 ล้านบาท  และ 2. เส้นทางเชียง
ของ-เด่นชยั-บา้นภาชี-แหลมฉบงั รวมระยะทาง 655 กิโลเมตร ใชง้บประมาณ 348,890 ล้านบาท (รวมเป็นเงิน
ลงทุนถึง 741,460 ล้านบาท) เพื่อการขนทั้งคนและสินคา้  เป็นทางเช่ือมข้ึนไปทางเหนือต่อกบัลาว และจีน  

**ต่อมารัฐบาลคสช.ไดป้ระกาศลดเส้นทางท่ีจะสร้างเช่ือมต่อกบัจีนเหลือเส้นทางแรก คือ หนองคาย-มาบตาพุด
เป็นเงิน 392,570 ล้านบาท + เส้นทางแก่งคอย-บางซ่ือ 63,973 ล้านบาท = รวม  456,543 ล้านบาท 

  

63,973 MB) 
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**ค าถามเชิงวเิคราะห์: “ท าไมเราถึงตอ้งเสียงบประมาณแผน่ดินถึง 456,543 ล้านบาท เพื่อสร้างทาง
รถไฟระบบ Standard Gauge ข้ึนใหม่ ทั้งๆทีเ่รามโีครงข่ายการขนส่งสินค้าระบบ  Meter Gauge อยู่แล้ว เพยีงแต่
เพิม่เส้นทางและปรับปรุงทางเก่าให้ขนส่งสินค้าให้ได้เพิม่มากขึน้ ซ่ึงจะคุ้มค่าและประหยดัเงินมากกว่ามหาศาล” 

(เพราะเราเขา้ใจแลว้วา่ ท่ีความเร็วต ่ากวา่ 160 กม/ชม. ทางกวา้ง 1.0  ม.ไม่ไดด้อ้ยกวา่ทาง 1.435 ม.) 
**ค าตอบท่ีไดจ้ากค าอธิบายของกระทรวงคมนาคมคือ  เพื่อเช่ือมต่อกบัจีน และอนาคตจะเช่ือมต่อไปถึง
มาเลเซียและสิงคโปร์ไดด้ว้ย  และจะออกแบบใหส้ามารถผนัไปเป็นรถไฟความเร็วสูงไดใ้นอนาคต 

(จริงหรือท่ีมาเลเซียจะยอมสร้างทางรถไฟ 1.435 ม.ต่อจากไทย  เราไม่เคยไดรั้บการยนืยนัจากมาเลเซียเลย  
เพราะเขามีระบบรถไฟขนาด 1.0 ม.ท่ีทนัสมยั และเช่ือมต่อกบัไทยอยูแ่ลว้) 
**ความเห็น:  

1. เส้นทาง 1.435 ม. เส้นทางน้ี เป็นเส้นทางท่ีซ ้าซ้อนกบัทางคู่ 1.0 ม.ท่ีมีอยูแ่ลว้ และก าลงัจะมีแผนการสร้างทางคู่
เพิ่มข้ึนใหเ้ป็นโครงข่ายท่ีสมบูรณ์ สามารถตอบโจทยท์างดา้นการขนส่งทัว่ประเทศไดท้นักาลกวา่  และกมี็
วตัถุประสงคเ์พื่อใชใ้นการขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสารเหมือนกนั   ดงันั้นการลงทุนถึง 456,543 ล้านบาท เพื่อ
สร้างทางคู่ ขนาด1.435 ม. ชุดใหม่ในวตัถุประสงคเ์ดียวกนั  เพียงเพื่อต่อกบัจีน  แต่เช่ือมต่อกบัเครือข่ายเดิม
ไม่ไดเ้ลย จึงเป็นการส้ินเปลอืงเงินงบประมาณ และซ ้าซ้อนอย่างยิง่  เพราะเราตอ้งลงทุนสร้าง Supporting Facil-
ities ของระบบ 1.435 ม.ใหม่ทั้งหมด ใชร่้วมกบัของเก่าท่ีมีอยูไ่ม่ไดเ้ลย ไม่วา่จะเป็นยา่น สถานี CY, ICD และ
ศนูยซ่์อมบ ารุง  ซ่ึงตอ้งใชเ้วลานานในการบริหารจดัการใหล้งตวั และมีประสิทธิภาพ 

2. นอกจากนั้น โอกาสท่ีจีนจะสามารถท าการตกลงกบัลาว และเวณคืนท่ีดิน ส ารวจ ออกแบบ วางแผนการ
ก่อสร้างในประเทศลาว (ซ่ึงเป็นเส้นทางท่ีเตม็ไปดว้ยภูเขา ตอ้งเจาะอุโมงคเ์ป็นจ านวนมาก) คงตอ้งใชเ้วลาอีก
หลายปีมาก   พม่ากย็กเลิก MOU ท่ีจะใหจี้นมาสร้างทางรถไฟใหไ้ปแลว้  และลาวเองไดเ้ซ็น MOU กบัจีนเม่ือ 4 
ปีท่ีแลว้ แต่กเ็ร่ิมรังเลท่ีจะตอ้งสูญเสียอธิปไตย หรือสูญเสียการควบคุมการขนส่งทางรถไฟใหก้บัจีนอยา่งส้ินเชิง    
หากไทยเร่ิมก่อสร้างทางรถไฟท่ีซ ้ าซอ้นสายน้ีมาก่อนท่ีจะเกิดโครงการในลาว   เงินลงทุนของเราคงตอ้งจมเสีย
ดอกเบ้ียนานนบัสิบปี   แถมยงัมีคนใชบ้ริการนอ้ย เพราะมี Supply มากกวา่ Demand เพราะซ ้ าซอ้นกบัเส้นทาง 
1.0 ม. และเช่ือมต่อกนักไ็ม่ได ้

3. ความจริง หากเราตอ้งการเช่ือมต่อกบัประเทศจีน  เรากมี็โครงการความร่วมมือสาย  SKRL Route (Singapore-
Kunming Rail Link) ดว้ยระบบทางกวา้ง 1.00 ม. อยูแ่ลว้ (เขมรและเวยีตนามกก็  าลงัด าเนินการเช่ือมต่อ Missing 
Link ของเส้นทางน้ีอยู)่ 

4. นอกจากนั้น เรายงัมีทางรถไฟระบบ 1.0 ม.จากหนองคายไปถึงท่านาแลง้  ประเทศไทยเคยจะช่วยลาวสร้างทาง
รถไฟระบบ 1.0 ม. ต่อไปอีกเพียง 9.5 กม.เท่านั้น กจ็ะไปถึงเวยีงจนัทน ์ และหากมีการสร้างทางแยก (Spur 
Line) สั้นๆจากเวยีงจนัทนไ์ปเช่ือมต่อกบัทางรถไฟขนาด1.0 ม.ของเวยีตนามท่ี Vung Anh เรากว็ิง่ต่อไปถึงคุนห
มิงของจีนไดแ้ลว้  เพราะเวยีตนามมีทางรถไฟขนาด 1.0 ม.เช่ือมต่อกบัจีนดว้ยราง Meter Gauge อยูแ่ลว้ 

5. เรายงัมีวธีิง่ายๆท่ีจะขนถ่ายสินคา้ท่ีมาจากประเทศจีนไดโ้ดยไม่ตอ้งลงทุนมหาศาลในการสร้างทางรถไฟระบบ
ใหม่เลย คือ โดยการสร้างสถานีขนถ่ายสินคา้ท่ีบริเวณรอยต่อของระบบรางท่ีต่างกนั  แลว้ใชอุ้ปกรณ์ขนถ่าย
สินคา้ (Gantry Crain)ท่ีมีประสิทธิภาพ  เพื่อยกขนถ่ายสินคา้ในตู ้Container ใหม้าลง Bogie ของระบบ Meter 
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Gauge ในเวลาอนัรวดเร็ว  ซ่ึงจะตอ้งหยดุท าการตรวจสอบสินคา้ผา่นแดนในบริเวณนั้นอยูแ่ลว้   เราสามารถ
ประหยดัเงินหลายแสนลา้นบาท  เพียงแกไ้ขปัญหารอยต่อเพียงจุดเดียวกไ็ดแ้ลว้ (ซ่ึงมีตวัอยา่งท่ีเขาท ากนัใน
ยโุรปอยูแ่ลว้) 

6. ท่ีผา่นมา ทุกคร้ังท่ีมีการเปล่ียนรัฐบาล  จะมีกลุ่มท่ี คอยเสนอเร่ือง รางกวา้ง 1.435 ม. (European Standard 
Gauge)  และอา้งเหตุผลบงัหนา้อยูเ่สมอวา่  มนัดีกว่าทางรถไฟกวา้ง 1.00ม. (Meter Gauge) อยา่งโนน้อยา่งน้ี ท า
ใหค้นทัว่ไปคิดวา่ ระบบทางกวา้ง 1.0 ม.มนัไม่ดี  และเห็นดว้ยท่ีจะตอ้งใชท้าง 1.435 ม.   แต่หากเราพจิารณา
ตามเหตุผล  และบริบทของการพฒันาระบบรางของประเทศไทย   เราจะพบวา่   เราไม่มีความจ าเป็นตอ้งเสียเงิน
ซ้ือของท่ีเราไม่จ าเป็นตอ้งใช ้ เพราะส าหรับประเทศไทย เรามีทางกวา้ง 1.0 ม.เช่ือมถึงกนัเป็นโครงข่ายอยูแ่ลว้  
หากเราจะใชท้างกวา้ง 1.435 ม. กจ็ะใชก้บัทางรถไฟความเร็วสูงเท่านั้น  เหมือนกบัในประเทศญ่ีปุ่น ท่ีเขา
ตดัสินใจใช ้ทางกวา้ง 1.435 ม. กบัรถไฟชินกนัเซ็นเท่านั้น  เพราะเขาคิดถึงความคล่องตวัในการเช่ือมต่อกนัเป็น
โครงข่ายท่ีมีอยูเ่ดิมเป็นหลกั (โครงข่ายรถไฟในประเทศญ่ีปุ่นอีก 84% = 22,301 กม.เป็นระบบทางกวา้ง 1.067 
ม.เท่านั้น)  และรถไฟขนส่งสินคา้ทัว่โลกเขากว็ิ่งกนัไม่เกิน 100-120 กม./ชม.เท่านั้น  เพราะจะเบรกไม่ทนั และ
อนัตราย    รถไฟขนส่งสินคา้จึงไม่ไดใ้ชง้านเกินพกิดัความเร็วสูงสุดของทางกวา้ง 1.0 ม. ซ่ึงวิง่ไดป้ลอดภยัถึง 
160 กม./ชม. 

7. ประเทศไทยของเราไม่ใช่ประเทศท่ีร ่ารวย  เกบ็ภาษีกไ็ม่ไดเ้ตม็ท่ี และยงัมีหน้ีสินมากมายท่ีเกิดจากการบริหาร
ราชการแผน่ท่ีผดิพลาด และการทุจริตของนกัการเมืองในรัฐบาลท่ีผา่นๆมาหลายรัฐบาล   หากเราตอ้งตดัสินใจ
ใชเ้งินมหาศาลขนาดน้ี ในส่ิงท่ีไม่จ าเป็นต่อประเทศชาติอีก   มนักจ็ะเป็นเร่ืองน่าเศร้าอีกคร้ัง ท่ีประเทศไทยของ
เราตอ้งพบกบัปัญหาการขาดทุนอยา่งแสนสาหสั  และคร้ังน้ี จะเป็นการขาดทุนท่ีมากกวา่การขาดทุนของ
โครงการ Air Port Rail Link มากมายนกั   จึงไดแ้ต่ภาวนา ขอใหผู้น้  าประเทศของเรา และใหมี้เวลาเพียงพอท่ีจะ
ท าความเขา้ใจเร่ืองน้ี  ใหไ้ดเ้ห็น ระมดัระวงั  และไม่ถูกเร่งรัดการใชง้บประมาณจนท าใหไ้ม่มีเวลา ศึกษาขอ้มูล
ท่ีใชใ้นการตดัสินใจใหร้อบดา้น  ซ่ึงอาจจะท าให ้เกิดความเสียหายต่อประเทศชาติอยา่งมหาศาลอีก 

8. เราทราบมาวา่ ลาวเร่ิมมีปัญหาขดัเคืองใจกบัจีน ในเร่ืองเข่ือน และเร่ืองอธิปไตยของการขนส่งทางราง  และยงั
ไม่แน่ใจวา่ ลาวจะหวนกลบัมาร่วมมือกบัจีนในการสร้างทางรถไฟต่อไปอีกหรือไม่   จึงอาจจะยากท่ีจะ
ด าเนินการต่อผา่นลาวใหส้ าเร็จในเร็ววนั ท าใหก้ารลงทุนของเราใชป้ระโยชนไ์ม่คุม้ค่า 

9. ล าพงัทางคู่ขนาด 1.0 ม.ท่ีเราก าลงัจะเร่ิมก่อสร้างอยูน้ี่ เรากมี็ความสามารถขนส่งสินคา้ภายในประเทศได้
เพียงพอในระดบัหน่ึงแลว้  หากจีนมีขอ้เสนอจะใหก้ารสนบัสนุนไทยส าหรับการสร้างทางรถไฟ Standard 
Gauge สายน้ีในเง่ือนไขท่ีวา่ เราจะตอ้งจดั Priority ในการขนส่งสินคา้จีนเขา้สู่ไทย   ในท่ีสุด เส้นทางน้ี กจ็ะเป็น
เพียงเส้นทางผา่นของสินคา้จีนเป็นหลกัเท่านั้น และบวกกบัการขนคนท่ีซ ้ าซอ้นกบัเส้นทางขนาด 1.0 ม.ดว้ย  
เราตอ้งกลบัมาถามตวัเราเองวา่  ไทยจะไดอ้ะไร หรือเสียอะไรจากการสร้างทางรถไฟขนาด 1.435 ม. เพื่อ
เช่ือมต่อจีนในคร้ังน้ี   และท าไมประเทศพม่า เขาจึงยกเลิก MOU ท่ีเซ็นไวก้บัจีน   แลว้เรามีความระมดัระวงัแค่
ไหนในการปกป้องอธิปไตยทางดา้น Logistics และการถูกแยง่พื้นท่ีในการต่อเติมท่าเรือมาบตาพุด ซ่ึงแน่นข้ึน
เร่ือยๆ  นอกจากนั้น เราจะยงัคงรักษาความสามารถในการแข่งขนัในภูมิภาคน้ีไวไ้ดห้รือไม่    ประเทศไทยเรามี
ท าเลท่ีตั้งและจุดยทุธศาสตร์ท่ีส าคญัมากในอาเซียน  North-South & East-West Corridors ในภูมิภาคน้ี ลว้น
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แลว้แต่ตอ้งผา่นไทยทั้งส้ิน  ดงันั้นคุณค่าของเรา ไม่ใช่แค่การไดเ้กบ็ค่าผา่นทางหรือไดแ้บ่งใชท้างเท่านั้น  แต่
ไทยเราเป็นศนูยก์ลางของอาเซียน และเราจะตอ้งมีอิสระภาพในการควบคุมระบบ Logistics ของเราไวใ้หไ้ดทุ้ก
เส้นทาง ซ่ึงจะท าใหไ้ทยมีรายไดม้หาศาล เม่ือเราสามารถท า Land Bridge ไดส้ าเร็จ    แต่หากเราเสียท่า ไปยอม
ยกอ านาจการควบคุมการเดินรถใหต่้างชาติผูม้าร่วมลงทุน  กจ็ะเป็นส่ิงท่ีน่าเศร้ามาก    แถมซ ้ า เราอาจไม่
สามารถควบคุมการทะลกัเขา้มาของคนจีนและสินคา้จีน โดยเฉพาะพืชผลทางการเกษตร ซ่ึงเคยท าลาย
เกษตรกรภาคเหนือมาแลว้อยา่งเจบ็ปวด 

10. แต่หากเราใชเ้งินใหถู้กจุด โดยการพฒันาเพิ่ม และปรับปรุงระบบราง 1.0 ม. ซ่ึงมีความพร้อมมากกวา่ และเป็น
รูปเป็นร่างแลว้  เรากจ็ะสามารถช่วงชิงความไดเ้ปรียบทางดา้นเศรษฐกิจไดเ้ร็วกวา่ท่ีจะมาถอยหลงั เร่ิมตน้เสีย
เงินสร้างระบบใหม่  ซ่ึงตอ้งใชเ้วลาสร้าง Supporting Facilities ของระบบใหม่ตามมาดว้ยอีกไม่ต ่ากวา่ 20 ปี 
(ท่าเรือ, ยา่นสถานี,  ICD, CY, โรงซ่อมบ ารุง) 

11. ในดา้นเทคนิค เส้นทางรถไฟความเร็วสูงส่วนใหญ่จะไม่มาปะปนกบัรถไฟขนส่งสินคา้ท่ีวิง่ท่ีความเร็วต ่า และ
ตอ้งบรรทุกของหนกัมากกวา่รถไฟขนส่งผูโ้ดยสารมาก  หากเราออกแบบทางรถไฟครอบจกัรวาลใหว้ิ่งท่ี
ความเร็วสูง ซ่ึงแพงมากอยูแ่ลว้  และใหส้ามารถรองรับน ้าหนกับรรทุกของรถไฟขนส่งสินคา้ดว้ย  เรากจ็ะตอ้ง
เสียเงินเพิ่มข้ึนไปอีก  และในอนาคตหาก เราจะผนัมาวิง่ความเร็วสูงแบบมาตราฐานราว 250 -300 กม./ชม.
ข้ึนมาจริงๆ (ไม่ใช่แค่ 180 กม./ชม.)  เรากจ็ะใหร้ถสินคา้มาวิง่ในรางน้ีไม่ได ้อีกต่อไป จะตอ้งแยกออกมาอยูดี่  
เพราะมนัชา้ขวางทาง และอนัตราย  จะมีทางหลีกกนัอยา่งไร รถสินคา้กแ็ทบจะไม่ไดว้ิง่นกั    และถา้เป็นรถไฟ
ความเร็วสูงซ่ึงขนไดแ้ต่คน เส้นทาง 1.435 ม.ท่ีไปถึงแหลมฉะบงัและมาบตาพุดน้ี จะมี Ridership นอ้ยมาก 
เพราะมนัเป็นเส้นทางขนส่งสินคา้  และเม่ือผนัเป็นความเร็วสูงจริง  เขากจ็ะไม่มีเส้นทาง 1.435 ม.ไวข้นส่ง
สินคา้ของเขาไปสู่ทะเลไดอี้ก จึงรู้สึกวา่ เป็นแนวความคิดท่ีขดักนัในตวัเองมาก และท าใหเ้สียเงินโดยใช่เหตุ 

12. ในทางกลบักนั หากเราคิดวา่จะใชเ้ส้นทางน้ี ขนส่งสินคา้ผสมกบัผูโ้ดยสารตลอดไป โดยออกแบบใหร้องรับท่ี
ความเร็วท่ี 180 กม/ชม.ตามท่ีประกาศไว ้ แต่กลบัไปใช ้พื้นท่ีเขตทางในส่วนท่ีเตรียมไวส้ าหรับรถไฟความเร็ว
สูงในอนาคต   เม่ือถึงเวลาท่ีประเทศไทยจ าเป็นตอ้งลงทุนสร้างรถไฟความร็วสูงจริงๆ  เรากอ็าจจะไม่มีท่ีดินใน
เขต Right of Way เพียงพอ  ซ่ึงจะท าใหเ้กิดปัญหาการเวนคืนท่ีดินตามมา  เพราะท่ีดินบางส่วนถูกแบ่งใชเ้ป็น
ทางด่วนดว้ย  ส่วน ROW ช่วงสายตะวนัออกบางช่วง เหลือท่ีดินไวส้ร้างทางรถไฟไดอี้เพียงคู่เดียวเท่านั้น 

13. แต่คนท่ีอยากท าโครงการท่ีใชท้างกวา้ง 1.435 ม.  กห็าทางใหท้ าจนได ้ โดยบอกวา่จะวิง่ความเร็ว 180 กม./ชม. 
และจะส่งสินคา้ดว้ย (มนัแปลกท่ีมีการตั้งความเร็วท่ีเกินพิกดัความสามารถของทาง 1.0 ม.ไปเพียง 20กม./ชม.)  
แต่เขาไดอ้ธิบายวา่ สร้างทางไวข้นสินคา้ไปก่อน แลว้ค่อยผนัไปขนคนท่ีความเร็วสูงในอนาคต  ซ่ึงแทจ้ริง การ
ออกแบบ ทางขนส่งสินคา้ กบั รถไฟความเร็วสูง มนัต่างกนัอยา่งส้ินเชิง  ความแขง็แรงของโครงสร้างคนัทาง
มนัแพงกวา่กนัมาก รัศมีความโคง้ของทางรถไฟ กม็ากกวา่กนัเยอะ  และถา้สร้างใหร้อใชร้ถไฟความเร็วสูงอีก
เป็นสิบ ปีขา้งหนา้ โดยไม่ไดใ้ช ้แต่เอาไปวิง่ความเร็วปานกลางก่อน  มนักเ็หมือนกบัการเอาเงินส่วนต่างท่ีตอ้ง
ลงทุนเพิ่มไปฝังดินไว ้(ไม่ไดน้ าไปใชป้ระโยชนใ์หง้อกเงยเลย) เพราะเงินลงทุนมนัแพงกวา่กนัมาก แถมยงัตอ้ง
สร้างระบบ supporting facilitiesใหม่ทั้งหมด ซ่ึงตอ้งใชเ้วลาหลายปีมากกวา่จะสมบูรณ์เท่าของเดิม  และจะใช้
ร่วมกบัระบบของ Meter Gauge ท่ีมีอยูก่ไ็ม่ได ้เช่ือมต่อกนัในยามฉุกเฉินกไ็ม่ได ้(ไม่มี Flexibility เลย) 
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14. เราจึงเห็นไดช้ดัวา่ น่ีคือความพยายามอีกคร้ังหน่ึงท่ีจะยดัเยยีดรางรถไฟระบบ 1.435 ม.ใหก้บัประเทศไทยโดยท่ี
มีเหตุผลไม่เพียงพอแต่อยา่งใด  ซ่ึงจะเป็นอยา่งน้ีเสมอ ในทุกคร้ังท่ีมีการเปล่ียนรัฐบาล   และการเอาใจจีนอยา่ง
เดียวโดยไม่มองถึงผลเสียหายใหญ่หลวงของประเทศชาติ  มนัออกจะดูแปลกๆ มาก  แต่ประชาชนท่ีไม่มีความรู้
เร่ืองรถไฟ จะเขา้ใจไดอ้ยา่งไร 

15. ความจริง การแกปั้ญหาระบบขนส่งของประเทศท่ีถูกตอ้งคือ  เราจะตอ้งแยกระบบรถไฟขนส่งสินคา้ออกจาก
ทางรถไฟโดยสาร ไม่ตอ้งใหร้ถไฟขนสินคา้ตอ้งคอย จอดรอใหร้ถไฟโดยสารแซงไปเสมอ     แต่โครงการ
รถไฟทางคู่ขนาด 1.0 ม.ท่ีไดอ้นุมติัไป 6 เส้นทางนั้น  แทจ้ริง เป็นเพียงแค่การสร้างทางเด่ียวขนาด 1.0 ม. อีก1
ทาง คู่ขนานไปกบัทางเด่ียวเดิม   ซ่ึงยงัไม่ไดแ้ยกทางเดินรถสินคา้ออกจากรถไฟโดยสาย   ในปัจจุบนั เป็นท่ี
เขา้ใจกนัทัว่โลกแลว้วา่  หลกัการการแยก Dedicated Freight Track เป็นหวัใจส าคญัของการเกิด Modal Shift 
จากการขนส่งระบบถนนไปสู่ระบบราง  หากเรายงัใชเ้งินไม่ถูกจุด และไม่ยอมใหง้บประมาณเพิ่มในการแยก
ทางสินคา้ออกจากทางผูโ้ดยสาร   เรากย็งัจะไม่สามารถแกไ้ขปัญหา logistics ของประเทศไดอ้ยูดี่   และไม่มี
ทางท่ีจะเป็นไปตาม Projection ของแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 11 ไดเ้ลย  เพราะเม่ือมีทาง
วิง่ ท่ีไม่ตอ้งรอสวนกนั รถไฟผูโ้ดยสารจะมากข้ึน และเม่ือคนนิยมใชร้ถไฟโดยสารมากข้ึน  รถไฟขนส่งสินคา้ก็
จะตอ้งหยดุใหร้ถไฟโดยสารแซงไปเหมือนเดิม   ดงันั้นพวก freight forwarders กจ็ะไม่ยอมกลบัมาใชบ้ริการ
ขนส่งสินคา้ทางรถไฟ  เพราะเราจะยงัไม่สามารถการันตีเวลาถึงจุดหมายปลายทางท่ีแน่นอนใหเ้ขาได ้  และน่ี
คือสาเหตุท่ีท าใหป้ระเทศชาติตอ้งส้ินเปลืองพลงังานในการขนส่งทางรถบรรทุกมากกวา่ถึง 3.5 เท่าตวั  แถมซ ้ า
จะท าใหถ้นนพงัเสียหายในเวลาท่ีรวดเร็ว  เสียงบประมาณการซ่อมถนนมากมายมหาศาล และก่อมลพิษมากมาย 

16. ส่วนการท่ีรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมอธิบายวา่ จะมีคนจีนเป็นลา้นๆคนนัง่รถไฟจากทางตอนใตข้องประเทศ
จีนทะลุผา่นลาวมาถึงกรุงเทพฯนั้น เป็นเร่ืองท่ีแทบจะเป็นไปไดน้อ้ยมาก  เช่นระยะทางจากคุนหมิงถึงกรุงเทพฯ
ยาวประมาณ  2,000 กม. ตอ้งใชเ้วลาเดินทางดว้ยรถไฟความเร็วปานกลางเฉล่ียถึง 18 ชัว่โมง หากคิดค่าโดยสาร
ราคาถูกราว 2.50 บาท/กม. ตอ้งจ่ายเงินราว 5,000 บาท  ซ่ึงค่าตัว๋เคร่ืองบิน คุนหมิง-กรุงเทพ (Air Asia) = 4,932 
บาท แต่ใชเ้วลาเดินทางเพียง 2 ชัว่โมงเศษ รวมเวลาคอยข้ึนเคร่ืองและตรวจคนเขา้เมืองราว 4 ชัว่โมงเท่านั้น 

  ผูเ้ช่ียวชาญของวศ.รปปท.ไดจ้ดัท า Flow Chart  (รูปหนา้ถดัไป) เพื่อเป็นแนวทางการพิจารณาวา่ โครงการทางคู
Standard Gauge สายหนองคาย-มาบตาพุด มีขอ้ดี ขอ้เสีย และความคุม้ค่าหรือไม่  ควรจะขนสินคา้
ภายในประเทศ หรือสินคา้จากประเทศจีนกนัแน่  เพราะมนัซ ้ าซอ้นกบัเส้นทางคู่ Meter Gauge  แต่จะสู้ระบบ 
Meter Gauge ไม่ได ้เพราะมีความพร้อมในเร่ืองยา่นสถานี และ Container Yard มากกวา่  และราคาถูกกวา่  
(นอกเสียจากจะจงใจไม่บ ารุงรักษาทางรถไฟเดิมท่ีเก่าแก่มาก เพื่อผนัคนมาใชท้างรถไฟสายใหม่)   ดงันั้น 
โครงการรถไฟระบบ European Standard Gauge ท่ีจะสร้างข้ึนมาน้ี จึงกลายเป็นเส้นทางขนส่งสินคา้
ต่างประเทศมากกวา่  ซ่ึงเราตอ้งกลบัมาถามตวัเองว่า  “เราจะไดป้ระโยชนอ์ะไรท่ีเป็นนยัส าคญัมากกวา่ค่าผา่น
ทางขนส่งสินคา้จากจีน และจะคุม้ค่ากบัเงินลงทุนเงินหลายแสนลา้นบาท ไดอ้ยา่งไร”  สหพนัธ์การขนส่งทาง
บกแห่งประเทศไทย กร็ะบุมาแลว้วา่ เส้นทางดงักล่าวไม่ไดเ้กิดประโยชนต่์อ Logistics ของคนไทย” 
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4. ความคุ้มค่า ในการสร้างทางคู่ชุดใหม่ (แทนที่จะสร้างทางเดีย่วคู่ขนานไปกบัทางเดี่ยวเดมิ) 
4.1  รูปแบบระบบรถไฟทางเดีย่วเดิม และปัญหาทีป่ระสบอยู่ (Existing Single Rail Track) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ก. เป็นทางเด่ียวท่ีใชห้วัรถจกัรดีเซล และระบบอาณติัสัญญาณแบบเก่า 
ข. มีจุดตดัถนนประมาณ 2,449 จุดทัว่ประเทศ  ท าใหมี้โอกาสในการเกิดอุบติัเหตุสูง 
ค. หวัรถจกัรเก่าเกินอายกุารใชง้านเป็นส่วนใหญ่ และมีความล่าชา้ในการซ้ือหวัรถจกัรเน่ืองจากนโยบายของ

นกัการเมือง และปัญหาการจดัซ้ือจดัจา้ง 
ง. ทางรถไฟเก่า ตอ้งการเสริม และปรับปรุงใหแ้ขง็แรงข้ึน 
จ. วิง่สวนทางกนัไม่ไดท้ าใหมี้ความจุต ่า  ไม่ตอบสนองต่อความตอ้งการทางดา้นการขนส่งท่ีมีสูงมากๆ 
ฉ. รถไฟขนส่งสินคา้ตอ้งหยดุรอรถไฟโดยสายเสมอ ท าใหไ้ปถึงท่ีหมายชา้มากๆ ไม่มีความแน่นอน  จึงไม่

ตอบสนองต่อความตอ้งการทางดา้น Logistic ของประเทศ พวก Freight Forwarders เลยตอ้งหนัไปใชร้ถ 
Trailer แทน) 

ช. เกิดปัญหา Double Handling ท่ีรอยต่อท่ีดินรถไฟ และท่ีดินของท่าเรือ ท าใหร้ถไฟวิง่ไปไม่ถึงหนา้ท่าฯ 
ซ. ICD &CY ไม่เพียงพอ และบริหารจดัการไม่ดี 
ฌ. เกิดอุบติัเหตุบ่อยเพราะละเลยการบ ารุงทางตามมาตราฐานท่ีวางไว ้และมีจุดตดัเยอะมาก 

ญ. มาตราฐานการใหบ้ริการลูกคา้ต ่ามาก เพราะมีปัญหาการบริหารจดัการ การพฒันาบุคลากร และมี
วฒันธรรมองคก์รท่ีไม่ดี  

รถไฟทางเดีย่วปัจจุบัน 
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4.2 รูปแบบโครงการรถไฟทางคู่ทีอ่อกแบบแล้วเสร็จ  และก าลงัจะด าเนินการก่อสร้างทัว่ประเทศ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ก. ความจริงคือ เป็นแค่การสร้างรถไฟทางเด่ียวอีก 1 สายคู่ขนานกบัทางเด่ียวเดิม 
ข. มีการยกหรือกดถนนท่ีตดัผา่นทางรถไฟใหว้ิง่ขา้มกนัไดอ้ยา่งอิสระ 
ค. ยงัเป็นระบบการวิง่ดว้ยหวัรถจกัรดีเซล แต่ไดก้  าหนดใหซ้ื้อหวัรถจกัรชุดใหม่ท่ีสามารถปรับปรุงใหว้ิ่งได้

ทั้งดว้ยดีเซลและดว้ยไฟฟ้าได ้
ง. มีการเตรียมพื้นท่ีไวใ้หส้ามารถติดตั้งระบบจ่ายไฟฟ้าใหต้วัรถไฟไว ้  เม่ือมีการอนุมติังบประมาณเพิ่ม จึง

ค่อยมาติดตั้งเพิ่มภายหลงั  (ซ่ึงจะตอ้งรบกวนการเดินรถในอนาคตอีก) 
จ. ใหใ้ชร้ะบบอาณติัสัญญาณแบบเดิมไปก่อน แต่เตรียมใหส้ามารถเปล่ียนระบบการควบคุมเป็นแบบ ETCS 

และขอโครงข่าย GSM-R ไวก่้อน เพื่อติดตั้งภายหลงัเม่ือมีการอนุมติังบประมาณเพิ่ม 
ฉ. ส่ิงท่ีพฒันาข้ึนคือ *วิง่สวนทางกนัไดท้ั้งขาข้ึนและขาร่อง *ท าใหเ้พิ่มความจุของขบวนรถไฟโดยสารได ้3-4 

เท่าตวั หากบริหารจดัการดีๆและจดัอาณติัสัญญาณไดดี้ แต่ตอ้งระมดัระวงัมากในเร่ืองการแกปั้ญหาจุกจิก 
ช. การท่ีเรายงัเดินรถไฟขนส่งสินคา้ปนกบัรถไฟโดยสาร  รถไฟขนส่งสินคา้ ยงัคงตอ้งหยดุใหร้ถโดยสารวิง่

ผา่นเสมออยูดี่ มนัเป็นระบบการเดินรถท่ีบริหารจดัการยากมาก ท าใหไ้ม่สามารถ Guarantee ความแน่นอน
ในเร่ืองเวลาได้  ถึงแมจ้ะสามารถเพิ่มความจุใหข้บวนรถสินคา้ไดใ้นระดบัหน่ึงแลว้  แต่หากเกิดปัญหาบาง
ประการข้ึน  กจ็ะกระทบต่อผงัการเดินรถทนัที   จึงยงัไม่สามารถจูงใจให ้Freight Forwarders กลบัมาใช้
บริการใหไ้ดม้ากตามเป้าท่ีตั้งไวใ้นแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 11 (คือการเพิ่มสัดส่วน
การขนส่งสินคา้ทางรถไฟจาก 2% เป็น 5%  และ 10%  ตามล าดบั ซ่ึงเท่ากบั 5 เท่าตวัของความจุปัจจุบนั)  

เป็นทางรถไฟทางเดีย่วใหม่คู่ขนานไปกบัทางเดีย่วเดมิ 
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4.3 ขอเสนอให้สร้างทางรถไฟทางคู่ชุดใหม่เลย และปรับเปลีย่นรูปแบบเป็นระบบไฟฟ้าด้วย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

เพื่อไม่ใหก้ารเดินรถไฟในทางสายเก่าไดรั้บผลกระทบจากการก่อสร้างทางสายใหม่  เราจึงตอ้งสร้างทางเด่ียว
สายใหม่บนคนัดินใหม่ห่างออกไป ซ่ึงจะท าใหส้ิ้นเปลืองพื้นท่ีเขตทางรถไฟ(R/W)    ดงันั้นเพื่อความคุม้ค่าใน
การลงทุนเราจึงขอเสนอต่อรัฐบาลปัจจุบันดังต่อไปนี:้- 
ก. ขอใหมี้การวเิคราะห์อยา่งละเอียด และวางผงัแม่บทจนถึงขั้น Ultimate Stage ของการใชเ้ขตท่ีดินรถไฟ 80 

ม. ใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุด และใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการเร่งด่วนในดา้นการเดินรถ เพื่อแกไ้ขปัญหา
วกิฤตการขนส่งของชาติใหท้นัเวลามากกวา่น้ี 

ข. สร้างทางรถไฟทางคู่ชุดใหม่เลย (ไม่ใช่แค่สร้างทางเด่ียวท่ีคู่ขนานกบัทางเด่ียวเดิม)  เพื่อประหยดัเขตทาง 
ประหยดังบประมาณ และสามารถแยกทางวิง่รถไฟขนส่งสินคา้ออกจากกรถไฟโดยสารใหว้ิง่ไดอ้ยา่งอิสระ 
*  ใหท้างคู่สายใหม่เป็นรถไฟโดยสารระบบ Meter Gauge วิง่เร็วไดไ้ม่เกิน160 กม./ชม. ซ่ึงจะสามารถ

รองรับปริมาณการเดินรถไฟโดยสารไดต้ามแผน  เพราะจะมี Demand เพิ่มข้ึน เม่ือเปิด AEC 
*   ปรับปรุงทางเด่ียวปัจจุบนั และยกใหเ้ป็นทางส าหรับขบวนรถไฟขนส่งสินคา้ วิง่ไดอิ้สระโดยไม่ตอ้ง

หยดุรอใหร้ถโดยสารวิ่งแซงบ่อยๆอีก (เพียงจดัการสับหลีกการสวนกนัเองในเบ้ืองตน้  และในระยะยาว  
จึงสร้างทางเด่ียวคู่ขนานส าหรับรถไฟขนส่งสินคา้เพิ่มอีก 1 ทางต่อไป)    แผนเช่นน้ีจึงจะสามารถ Guar-
antee การเดินรถไฟสินคา้ใหถึ้งจุดหมายท่ีแน่นอนได ้และน าความน่าเช่ือถือมาใหผู้ใ้ชบ้ริการขนส่ง
สินคา้ได ้ และสามารถแยกการบริหารจัดการให้เอกชนมาเดินรถไฟสินค้าในเส้นทางทีแ่ยกกบัรถไฟ
โดยสารได้ด้วย  จึงเป็นการสร้างประสิทธิภาพในการเดินรถไฟได้ในอนาคต 

รถไฟทางคู่ชุดใหม่แยกจากทางเดีย่วเดมิ 
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ค. จากตวัอยา่งโครงการกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา ทางคู่ชุดใหม่ท่ีสร้างข้ึนใชง้บประมาณมากกวา่การสร้างทาง
เด่ียวเพียงไม่ถึง 50% เท่านั้น (ไม่ใช่ 100%) เน่ืองจากไม่ตอ้งจ่ายเงินซ ้ าซอ้น และสามารถใชห้ลายอยา่ง
ร่วมกนัได ้

ง.  เน่ืองจากทางคู่ชุดใหม่เป็นทางท่ีสร้างข้ึนเอกเทศบนคนัทางใหม่ (ประหยดัการใชพ้ื้นท่ีเขตทางในระยะยาว)  
เราจึงควรลงทุนท าให้เป็นระบบรถไฟฟ้าไปเลย ซ่ึงจะใช้เงินอกีเพยีง 30-40%ของทางคู่ชุดใหม่ เท่าน้ัน เพื่อ
จะไดไ้ม่ตอ้งเสียเงินซ ้ าซอ้นในการมาเปล่ียนระบบภายหลงั และรบกวนการเดินรถอีก 

จ.  ดงันั้นเม่ือคิดถึงความคุม้ค่าในการลงทุนภาพรวม และความตอ้งการพฒันาท่ีเร่งด่วนของชาติแลว้  การเพิ่ม
งบประมาณทั้งหมดอีกเพียง 80%  แต่ได้ผลประโยชน์แบบก้าวกระโดด และสามารถแก้ไขปัญหาระบบการ
ขนส่งสินค้าของประเทศได้อย่างแท้จริง   ซ่ึงจะเป็นประโยชนต่์อประเทศชาติเป็นอยา่งยิง่ และดีกวา่การ
วางแผนลงทุนแบบคร่ึงๆกลางๆ ซ่ึงไม่ตอบโจทยข์องแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเลย  แถมซ ้ า
ยงักลายเป็นการลงทุนท่ีแพงกวา่ในระยะยาว  (ประเทศมาเลเซียกไ็ดป้ระสบความส าเร็จในการท าทางคู่ 1.0 
ม.ระบบรถไฟฟ้ามาแลว้เป็นอยา่งดี) 

ฉ. ผลดีเพิ่มเติมของการสร้างทางคู่ชุดใหม่ในคร้ังเดียวเลย คือ:- 
*   สร้างง่ายกวา่และท าใหค้นัทางรถไฟใหญ่ข้ึน แขง็แรงมัน่คงกวา่ 
*   รบกวนการเดินรถปัจจุบนันอ้ยกวา่ (คือสร้างทางคู่เสร็จ แลว้เดินรถใหม่เลย แลว้ค่อยมา Rehab. ทาง

เด่ียวเก่าทีหลงัเป็นช่วงๆไป) 
*   ป้องกนัความผดิพลาด และอุบติัเหตุในการเดินรถไดดี้กวา่ 
*   ประหยดัพื้นท่ีเขตทางรถไฟกวา่ *   ไดท้างเพิ่มเท่าตวัในราคาเพิ่มเพียง 30-50% (ราคาถูกกวา่) 
*   เม่ือมีความจุมากข้ึน  มีมาตราฐานการเดินรถไฟและจดัรถไฟทุกขบวนใหว้ิง่ตรงเวลาได ้จะท าใหเ้กิด

ความเช่ือถือมากข้ึน จึงสามารถสนบัสนุนการท่องเท่ียว และจูงใจใหผู้ค้นมาใชก้ารคมนาคมดว้ยระบบ
รถไฟไดม้ากข้ึน (ท า Modal shift ของระบบขนส่งใหส้ าเร็จตามเป้าไดเ้ร็วกวา่) 

*   คนท่ีมีบา้นอยูใ่นจงัหวดัรอบขา้งของกรุงเทพฯ จะสามารถใชบ้ริการรถไฟไปท างานไดโ้ดยไม่ตอ้งยา้ย
บา้นเขา้มาอยูใ่นกรุงเทพฯดว้ย 

ช. จากการสอบถามผูเ้ก่ียวขอ้งกบัโครงการรถไฟทางคู่  เขามีความเป็นห่วงวา่ การเปล่ียนใหม้าสร้างทางคู่ชุด
ใหม่แทนทางคู่แบบเดิมซ่ึงมีการออกแบบวางแผนไวพ้ร้อมแลว้  เกรงวา่จะท าใหโ้ครงการล่าชา้ออกไปอีก  
เพราะเคยถูกดอง และตอ้งผา่นขบวนการอนุมติัท่ีชา้นานมาก   เราจึงเสนอวา่ ใหต้ั้งกติกางานเพิ่ม/ลดใน
รูปแบบท่ีสามารถควบคุมราคาของทางคู่ชุดใหม่ไวก่้อน  และเม่ือไดรั้บอนุมติังบประมาณ กส็ามารถเพิ่ม
งานไดเ้ลย  แต่อยา่งไรกต็าม เราควรออกแบบและสร้างทางขา้มสะพานเป็นทางคู่ชุดใหม่ไปเลย  หาไม่แลว้ 
เราจะตอ้งเสียพื้นท่ีและงบประมาณในการสร้างฐานรากสะพานท่ีแพงและห่างออกไปอีก 1ชุด 
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5. การบูรณาการระบบการขนส่งทางรางของประเทศไทย 
5.1  ต้องปฏรูิปโครงสร้างพืน้ฐานในระบบราง   หากเราจะบูรณาการการขนส่งระบบรางของประเทศ ใหมี้

ประสิทธิภาพ   เราจ าเป็นจะตอ้งเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางรางใหม้ากข้ึนโดยการปฏิรูปโครงสร้างพื้นฐานใน
ระบบรางของไทยใหม่  ซ่ึงแบ่งออกเป็นเส้นทางของการเดินรถไฟชนิดต่างๆดงัต่อไปน้ี:- 

ก) เส้นทางขนส่งมวลชนในเมือง (Urban Mass Transit Lines) รับ-ส่งผูโ้ดยสารในเมือง  มีสถานีทุกๆ 1-2 กม. 
ข) เส้นทางขนส่งชานเมือง (Commuter Lines)  
ค) เส้นทางขนส่งระหวา่งเมือง (Inter-city Lines) 
ง) เส้นทางขนส่งทางไกล (Long Distance Lines) เส้นทางเหล่าน้ีถือเป็นโครงข่ายหลกัของประเทศ (Main 

Lines) จะออกแบบใหรั้บผูโ้ดยสารทุกต าบล ทุกอ าเภอ และทุกจงัหวดั แต่ละสถานีมีระยะห่างทุกๆ 7-10-30 
กม. แลว้แต่ความตอ้งการของการเดินรถไฟในแต่ละทอ้งถ่ิน 
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จ) เส้นทางรถไฟความเร็วสูง (High Speed Lines) เป็นระบบท่ีเกิดข้ึนหลงัจาก:- 
o หลงัจากการพฒันาระบบรถไฟขนส่งชานเมือง ระหวา่งเมือง และทางไกลแลว้ 
o เม่ือประชากรในเมืองใหญ่ๆท่ีมีการตั้งถ่ินฐานกนัหนาแน่นมาก 
o มีธุรกิจและอุตสาหกรรมขนาดใหญ่เกิดข้ึนมากจนไม่สามารถตั้งบริษทัหรือโรงงานในเมืองใหญ่ได ้
o รถไฟความเร็วสูงจึงเป็นเคร่ืองมือในการแกปั้ญหา ใหไ้ปตั้งในท่ีไกลออกไปจากเมืองในรัศมีประมาณ 

100-200 กม.ได ้  และสามารถเดินทางเขา้มาถึงใจกลางเมืองในระยะเวลา 1-2 ชม.ได ้
o จากขอ้มูลทางสถิติ รถไฟความเร็วสูง สามารถแข่งขนักบัการใชเ้คร่ืองบินไดใ้นระยะทางไม่เกิน 300 กม.  

ส่วนการเดินทางในระยะระหวา่ง 300-600 กม. ข้ึนอยูก่บัประสิทธิภาพการส่งต่อผูโ้ดยสารในระบบ
รถไฟความเร็วสูงกบัระบบอ่ืนๆ วา่สามารถท าไดอ้ยา่งต่อเน่ืองและรวดเร็วมากนอ้ยแค่ไหน  ซ่ึงเรา
เรียกวา่  “Transit Oriented Development” (TOD) 
 

5.2  ต้องแยกทางขนส่งสินค้าออกจากทางขนส่งผู้โดยสาร (Dedicated Freight Lines and Dedicated Passenger 
Lines) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ก. การน ารถไฟสินคา้ ซ่ึงมีความเร็วต ่า (ส าหรับประเทศไทย ไม่ควรเกิน 100 กม./ชม.) มาวิง่บนทางเดียวกนักบั
รถไฟโดยสาร ซ่ึงมีความเร็วสูงกวา่(ไม่เกิน 160 กม./ชม.) ท าใหเ้กิดการขวางทางกนั 
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ข. ท่ีผา่นมารถไฟขนส่งสินคา้ จะตอ้งหยดุบ่อยๆเพื่อหลีกทางใหร้ถไฟโดยสารแซงไปก่อนเสมอ 
ค. ยิง่มีรถไฟโดยสารวิ่งหนาแน่นหรือวิง่ถ่ีมากข้ึน  รถไฟขนส่งสินคา้กย็ิง่จะตอ้งหยดุเขา้ทางหลีกถ่ีข้ึน และถา้

เกิดปัญหาการเดินรถในบางขณะ ตารางการเดินรถไฟจะรวนไปหมดทนัที ช่ึงจะท าใหร้ถไฟขนส่งสินคา้ไม่
สามารถไปถึงจุดหมายปลายทางในเวลาท่ีก าหนดได ้ น่ีคือลกัษณะของ Mixed Operation  ซ่ึงเป็นระบบการ
บริหารจดัการท่ียากมากและสร้างปัญหาไดง่้ายมาก  จนสุดทา้ยจ าเป็นตอ้งแยกจากกนัเม่ือมีRidership มากข้ึน 

ง. ในประเทศท่ีมีการขนส่งผูโ้ดยสาร ทางรถไฟหนาแน่น เขาจะแยกเส้นทางรถไฟขนส่งสินคา้ออกมาต่างหาก
เฉพาะ (Dedicated Freight Lines)  เพื่อ*ใหมี้ประสิทธิภาพ *ถึงท่ีหมายในเวลาแน่นอน  *มีความถ่ี *ความจุ
เพียงพอ  *สามารถตอบสนองต่อความตอ้งการทางดา้น Logistic ได ้

จ. หลกัการพฒันาระบบรางโดยไม่ใหท้างขนส่งสินคา้ปะปนกบัทางขนส่งผูโ้ดยสารไม่ใช่เร่ืองใหม่แต่อยา่งใด 
ฉ. เป็นหลกัปฏิบติักนัในประเทศท่ีใชก้ารขนส่งทางรางมาก เช่น อเมริกา ยโุรป จีน และญ่ีปุ่น   เร็วๆน้ีประเทศ

อินเดียกเ็ร่ิมเห็นความส าคญัในการแยก Dedicated Freight Lines และยงัใหมี้การพฒันาเส้นทางขนส่งสินคา้
ทาง N-S  และ E-W (Dedicated Freight Corridor) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบ Logistics และครอบคลุม 
พื้นท่ีเพียงพอ 

ช. หากประเทศไทยของเราตอ้งการจะลดอตัราการใชพ้ลงังาน  ลดค่าใชจ่้ายในภาคขนส่งของประเทศ และลด
การสร้างมลภาวะ  เราจะตอ้งวางแผนพฒันาระบบรางโดยใชห้ลกัการแยก Dedicated Freight Lines และ 
Dedicated Passenger Lines เช่นกนั  หาไม่แลว้ การพฒันาระบบโครงสร้างพื้นฐานทางรางอยา่งไม่ถูกจุด ก็
จะไม่สามารถตอบโจทย ์หรือตอบสนองความตอ้งการทางดา้นการขนส่งท่ีมสูงมากข้ึนๆทุกปี 

ซ. ดงันั้น  เราจึงจ าเป็นตอ้งเตรียมวางแผนในระยะยาวไว ้และคิด stage ของการลงทุนใหมี้ประสิทธิภาพ  และ
ไม่ควรพฒันาอยา่งท่ีเป็นอยู ่ คือไม่มีการวางแผนออกแบบการใชส้อยท่ีดินของเขตทางรถไฟ 80 ม.ใหไ้ปถึง 
Ultimate Stage ก่อน   และเพื่อใหไ้ดก้ารบรรลุผลสูงสุดของการปฏิรูประบบราง   เราควรจะตอ้งมี:- 
o Double Tracks for Urban Mass Transit Lines (BTS, MRT) 
o Dedicated Passenger Lines for Commuter Lines, Intercity Lines & Long Distance Lines 
o Dedicated Double Tracks for Freight Lines 
o  Dedicated Double Tracks for High Speed Lines 
o  ท าใหทุ้กเส้นทางรถไฟเป็นระบบรถไฟฟ้า และมีอาณติัสัญญาณท่ีทนัสมยัทั้งหมดในระยะยาว  และ 
o ปรับระบบการซ้ือ-ขายตัว๋ใหส้ามารถจองล่วงหนา้ หรือใชต้ัว๋ประจ าเดือนไดท้ั้งหมด (เหมือนของ BTS) 
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5.3 ต้องพฒันาส่วนประกอบอืน่ๆของระบบการเดินรถไฟ 

เพื่อใหก้ารพฒันาระบบรถไฟมีประสิทธิภาพใชง้านไดดี้  และสามารถรองรับการขยายตวัของทางรถไฟ เราควร
จะเสริมส่วนประกอบการเดินรถไฟอ่ืนๆใหส้อดคลอ้งกบัการเพิ่มจ านวนทางดว้ย ดงัต่อไปน้ี:- 

ก. แกปั้ญหาจุดตดัรถไฟ ~2,449 จุดทัว่ประเทศ ไม่ใหต้ดักนัโดยสร้างทางขา้ม หรือทางลอดท่ีเหมาะสม 

ข. สร้างถนนเช่ือมต่อกบัสถานีรถไฟใหส้อดรับกนั เพื่อใหเ้ขา้ถึงไดห้ลายเส้นทาง และไม่ท าใหร้ถติด 

ค. สร้าง หรือต่อขยาย ยา่นขนถ่ายสินคา้ (Inland Container Depots, ICD) เพื่อเพิ่ม Capacity การขนถ่าย
สินคา้ไปสู่ท่าเรือใหม้ากข้ึน 

ง. เร่งซ้ือหวัรถจกัรใหม่ใหไ้ดโ้ดยเร็ว  โดยยกเลิกระบบ Barter Trade และปรับปรุงวธีิการจดัซ้ือจดัจา้ง 

จ. ปรับปรุงและเพิ่มศนูยเ์ปล่ียนถ่ายสินคา้ระหวา่งรถไฟและรถบรรทุก (Container Yard, CY)ใหส้อดคลอ้ง
กบัการขยายตวัของทางรถไฟท่ีสร้างข้ึนใหม่ทัว่ประเทศ  

ฉ. เร่งสร้างทางรถไฟเขา้ไปเทียบถึงท่าเรือแหลมฉะบงั  เพื่อลดปัญหา Double handling cost 

ช. ท าการปฏิรูประบบการใหบ้ริการขนส่งทางรถไฟ โดยเร่งบูรณาการระบบ Logisticsของประเทศให้
ประสาน สอดรับกนัทุกระบบ  คือมีการท าระบบ Alliance ใหเ้กิดความร่วมมือในการขนส่งของทุก 
Mode (ทางบก-ถนน-ทางรถไฟ  ทางน ้า และทางอากาศ) โดยใชร้ะบบ IT เขา้มาช่วยในการบริการแบบ 
Single Window Service  มีการจดัการใหแ้บบเบด็เสร็จ  ซ่ึงท าใหผู้จ้ดัการขนส่งสามารถเลือกไดว้า่  ควร
จะใช ้Modeไหนถึงจะเหมาะสม   ไปถึงปลายทางในระยะเวลาท่ีก าหนด  และสามารถท าประกนัความ
เสียหายไดด้ว้ย 

ซ. นอกจากนั้น เรายงัสามารถปรับระบบการซ้ือ-ขายตัว๋ใหเ้ป็นการจองล่วงหนา้ หรือซ้ือตัว๋ประจ าเดือนได้
อยา่งในระบบรถไฟฟ้า BTS ในกรุงเทพฯ แต่สามารถวิง่ไปต่างจงัหวดัไดเ้ลย 
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6. การจัดตั้งองค์กรบริหารกจิการรถไฟแบบใหม่และการวางแผนในระยะแรก 

เพื่อรองรับการขยายตวั และการพฒันาของระบบรถไฟทัว่ประเทศในอนาคต ใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุด และได้
ผลประโยชนคุ์ม้ค่าท่ีสุดต่อส่วนรวมของประเทศ  ทุกคนต่างทราบดีวา่ เราจะต้องมกีารปฏรูิประบบบริหารกจิการ
รถไฟคร้ังใหญ่   ผูรั้บผดิชอบในการท าเร่ืองน้ีควรจะตอ้งศึกษาขอ้มูลท่ีมีอยูแ่ลว้ทั้งหมดใหล้ะเอียดรอบดา้น  แลว้
วเิคราะห์ปัญหาใหอ้อก ก่อนท่ีจะตดัสินใจท าการเปล่ียนแปลงคร้ังใหญ่น้ี 

เพื่อประกอบการพิจารณา  เราจึงขอน าเสนอเพียงประเดน็ส าคญัๆท่ีจะตอ้งพิจารณาล่วงหนา้ไวก่้อนคือ:- 

6.1  วเิคราะห์ใหลึ้กซ้ึง รอบคอบ จากประสบการณ์ ความลม้เหลว หรือความส าเร็จท่ีไดท้  ากนัในหลายๆประเทศ
ทัว่โลก (ดูขอ้มูลจากภาคผนวก)   แลว้น ามา เปรียบเทียบอยา่งจริงจงั  เพื่อปรับใหเ้ขา้กบัสถานการณ์ และ
บริบทของประเทศไทยโดยไม่ควรเลียนแบบใครทั้งหมด     ในอดีต มีหลายองคก์รท่ีไดท้  าการศึกษา และ
ท ารายงานมาเสนอไวบ้า้งแลว้  เช่น  Price Water House Cooper,  ADB, TDRI และ การศึกษาเร่ือง Change 
Management ในสมยัท่ีคุณสมภพ อมาตยกลุ เป็นประธานกรรมการการรถไฟแห่งประเทศไทย (เปิดดูได้
จาก Link : https://www.dropbox.com/l/R19vcdR1XmnRbsBXlHWHzp )   แต่ยงัไม่มีการใหผู้เ้ช่ียงชาญทุก
ฝ่ายน าขอ้เสนอต่างๆในรายงานเหล่านั้น ไปศึกษา และถกแสดงความคิดเห็นกนัอยา่งจริงจงั  เพื่อท าใหเ้กิด
การตกผลึกทางความคิด และมีขอ้สรุปแต่อยา่งใดความจริง เคยไดมี้ความเห็นพอ้งตอ้งกนัวา่ ควรมีการ
เร่ิมตน้จดัตั้งกรมการขนส่งทางรางฯท่ีมีประสิทธิภาพ เขม้แขง็ เพื่อศึกษา วางผงัแม่บท  และด าเนิน
โครงการก่อสร้างระบบรางรถไฟทัว่ประเทศ ซ่ึงถือเป็นสาธารณูปโภคท่ีรัฐจะตอ้งจดัหาใหก้บัประชาชน 
เช่นเดียวกบัระบบถนน  แต่ท่ีส าคญัคือ ยงัไม่ไดคิ้ดใหร้อบคอบวา่ ขอบเขตความรับผดิชอบของกรมรางฯท่ี
แทจ้ริง ควรหยดุท่ีตรงไหน และมีความสัมพนัธ์กบักลุ่มอ่ืนถึงมิติใดบา้ง (เม่ือเร็วๆน้ี กระทรวงมนาคมได้
น าเสนอแนวทางการจดัตั้งกรมการขนส่งทางรางข้ึน  แต่ดูเหมือนวา่ ยงัมีขอ้โตแ้ยง้จากนกัวชิาการวา่ ยงัมี
จุดอ่อน และไม่เหมาะสมอยู ่ เราจึงขอเสนอใหมี้การระดมสมองและถกเถียงกนัอยา่งสร้างสรรคจ์นเกิดการ
ตกผลึกใหดี้ก่อนด าเนินการจดัตั้ง) 

6.2 ในการปรับโครงสร้างบริหารองคก์รรถไฟใหส้อดคลอ้งกบัการจดัตั้งกรมการขนส่งทางราง  เราจะตอ้งวาง
ยทุธวธีิการปรับเปล่ียนองคก์รเดิมอยา่งละมุนละม่อม โดยไม่ท าใหพ้นกังานส่วนใหญ่ต่อตา้นการ
เปล่ียนแปลง (เหมือนอยา่งท่ีเคยเป็นในอดีต)   แต่ตอ้งท าใหเ้กิดความรู้สึกวา่ องคก์รของเราก าลงัจะเจริญ
ข้ึน มีงานมากข้ึน   และคนท่ีตั้งใจท างาน จะมีโอกาสไดรั้บการพฒันาใหเ้จริญกา้วหนา้ และมีรายไดม้ากข้ึน
ดว้ย(ส่วนคนท่ีต่อตา้น เพราะ มีพฤติกรรมเห็นแก่ตวั  ท าร้ายองคก์ร หรือไม่เหมาะสม กจ็ะตอ้งถูกพิจารณา) 

6.3 ผูน้  าองคใ์นทุกระดบัชั้นจะตอ้งมีความรู้ดีดา้นกิจการรถไฟ และมีCommitmentท่ีจะอยูท่  างานต่อเน่ือง จน
สามารถสร้างวฒันธรรมใหม่ และน าองคก์รใหผ้า่นพน้ช่วงเปล่ียนผา่นไปใหไ้ด ้จะเป็นท่ีน่าเสียดายและ
เสียหายมาก หากมีคณะกรรมการบริหารท่ีเก่ง ขยนั ซ่ือสัตยแ์ละยงัแขง็แรง  แต่อายคุรบ65ปีแลว้ จะตอ้งถูก
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ใหอ้อกไปตามระเบียบของรัฐวสิาหกิจในช่วงเปล่ียนผา่นท่ีส าคญัน้ีดงันั้น เราอาจเสนอใหก้ลบัไปแกไ้ข
ระเบียบน้ีเพื่อเขียนเง่ือนไข เปิดช่องเป็นกรณีพิเศษเฉพาะกาล 

6.4 ปรับระเบียบการจา้งงานของการรถไฟฯใหม่  เพื่อสามารถจา้งคนใหม่ท่ีมีอายมุากกวา่35ปีได ้และถา้เป็นผูมี้
ศกัยภาพดี โครงสร้างของค่าจา้งจะตอ้งปรับไดต้ามอตัราท่ีเหมาะสมกบัวชิาชีพได ้ซ่ึงจะท าใหส้ามารถจา้ง
คนเก่งและดี ท่ีมีอายเุกิน 35 ปีได ้ พร้อมทั้งเกิดการสร้าง Career Part ของพนกังานในระยะยาวได ้

6.5 ในช่วงท่ีเร่ิมท าการก่อสร้างInfrastructureของระบบรถไฟ  งานเร่งด่วนท่ีจะตอ้งท า คือ การจดัหาพนกังาน
ทุกแผนกท่ีมีศกัยภาพสูง มีสติปัญญาดี ใหม้าประกบเรียนรู้เทคโนโลยใีหม่ๆตั้งแต่ตน้  เพื่อเตรียมไวเ้ป็น
ผูบ้ริหารรุ่นต่อไป ในการจดัการระบบรถไฟของทั้งประเทศท่ีก าลงัขยายตวัมากข้ึน 

6.6 ช่วงท่ีจะเตรียมการจดัซ้ือ จดัจา้งผูรั้บเหมา และ Suppliersของอุปกรณ์ระบบรถไฟชนิดต่างๆ เราจะตอ้งมี
การเขียนขอ้ก าหนด (TOR)ใหผู้รั้บจา้งทุกฝ่าย ท าการอบรม หรือสอนบุคลากรของเราอยา่งต่อเน่ือง เพื่อ
ถ่ายทอดเทคโนโลยทุีกขั้นตอนของการติดตั้ง  การซ่อมบ ารุง  และการควบคุมการเดินรถ ฯลฯ 

6.7 จะตอ้งเขียนขอ้ก าหนดใหส้ามารถใชว้ตัถุดิบ และอุปกรณ์ช้ินส่วนท่ีสามารท าข้ึนในประเทศไทย ใหไ้ด้
อตัราส่วนอยา่งนอ้ยเท่าไรจึงจะเหมาะสมกบัความสามารถของผูป้ระกอบกิจการอุตสาหกรรมของคนไทย  
เพื่อป้องกนัการผกูขาด และการโก่งราคา ซ่ึงเป็นช่องทางท่ีท าใหเ้กิดการทุจริตในการจดัซ้ือจดัจา้งไดใ้น
อดีต(ท่ีผา่นมายงัไม่มีขอ้ความส าคญัน้ีใน TOR เพราะอาจมีเหตุผลซ่อนเร้นบางประการ) 

6.8 ควรจะตอ้งท าการพิจารณากฎหมายท่ีเก่ียวกบักิจการรถไฟใหม่  และกฎหมายร่วมทุนฯ รวมทั้งการตรา
กฎหมายใหม่ท่ีเอ้ือประโยชนใ์หก้บัรัฐฯมากท่ีสุด โดยท่ียงัไม่ไดเ้สียความคล่องตวั  และจะตอ้งไม่ถูกร้ือ
ปรับเปล่ียนนโยบายของผงัแม่บทการสร้างทางรถไฟไดอี้ก โดยรัฐบาลใหม่ท่ีรู้เท่าไม่ถึงการ 

6.9 เราสามารถวางแผนในการหารายไดเ้พิ่มข้ึนจากกิจการท่ีไม่เก่ียวกบัการเดินรถไฟ  เช่นการคิดค่าเช่าท่ีดินท่ี
ไม่ไดอ้ยูใ่นเขตทางใหเ้หมาะสมกบัราคาตลาดเม่ือหมดอายสุัญญาเช่า  รายไดท่ี้ไดจ้ากการโฆษณา  ฯลฯ  
แลว้น ารายไดเ้หล่านั้นมาจุนเจือกิจการรถไฟ ซ่ึงถือเป็นสาธารณูปโภคของประชาชน 

6.10 ประชาสัมพนัธ์ใหป้ระชาชนต่ืนรู้ถึงขอ้ดี และใหค้วามร่วมมือในการใชบ้ริการเดินทาง และขนส่งทางรถไฟ
ในทางกลบักนั กค็วร Discourage การใชร้ถยนต ์และรถบรรทุก ในหลายรูปแบบ เช่น *การข้ึนภาษี
ประจ าปีของรถยนตส่์วนบุคคล  *หรือแบ่งเงินกองทุนน ้ามนับางส่วน  เพื่อน ามาจุนเจือค่าใชจ่้ายของกิจการ
บ ารุง รักษาทางรถไฟ หรือทะยอยชดใชห้น้ีสินสะสมของการรถไฟฯท่ีบริการประชาชน เป็นตน้ 

6.11 ขณะน้ี มีหลายสถาบนั ท่ีก าลงัเร่งใหมี้การศึกษา วจิยัและพฒันาดา้นระบบรถไฟ  รัฐบาลตอ้งเขา้ไปใหก้าร
สนบัสนุนใหเ้กิดผลในการสร้างคน และเรียนรู้เทคโนโลยกีารเดินรถไฟอยา่งจริงจงั 
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ตัวอย่าง 

ข้อมูลเบือ้งต้น 
ปัจจุบนั 
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 ภาคผนวก 

 ตัวอย่างโครงสร้างการบริหารกจิการรถไฟ
ในประเทศต่างๆ 



Railway Management Practice



Ways Vehicle

Terminal Traffic control system

Transport System Comprises 4 Main Entities

83



A Common Business Structure of Railway

Infrastructure

การลงทนุใน 

Infrastructure

B
u

s
in

e
s
s
 U

n
it

โดยสารเชงิพาณิชย์

สนิคา้

โดยสารชานเมอืง

Non-CoreCore

IMO (Infrastructure 

Maintenance and 

Operation)

Property management

Train Operation

• Rail-related
• Non rail-related



(4) ยานพาหนะ : Mode การขนสง่อืน่จะรับภาระเพยีงสว่นนี้
เทา่นัน้

(1) ทาง (2) ระบบควบคมุจราจร (3) สถาน ี: Mode การขนสง่อืน่ จะมรัีฐบาลเป็นผูรั้บภาระ

ระบบควบคมุจราจร

1,872 คน 

สถานี
3,028 คน

ท ัง้ 4 สว่น ของ รฟท. อยูใ่นองคก์รเดยีว ท าใหม้ภีาระมากกวา่ Mode การขนสง่อืน่

ทาง
4,658 คน

สว่นกลาง  1,245  คน
ทรัพยส์นิ       80  คน
รวมคา่ใชจ้า่ยประมาณ 2,866 ลา้นบาท

พนกังานปจัจบุนั 17,681 คน คา่ใชจ้า่ยปีละ 5,200 ลา้นบาท

- พนกังานสว่น (1) (2) และ (3) จ านวน 9,234 คน 

         คา่ใชจ้า่ยประมาณ 2,334 ลา้นบาท

พนกังานบ านาญ 12,000 คน คา่บ านาญปีละ 2,200 ลา้นบาท

ยานพาหนะ  3,622 คน
ซอ่มบ ารงุ     3,500 คน
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The objective of business re-structuring is to
Create a “ Leveling playing field”

No matter how business structure is designed, 

wheel have to stay on rail!

รปูแบบการปรับโครงสรา้งบรหิารรถไฟ

ลอ้กบัรางอยูภ่ายใตอ้งคก์รบรหิารเดยีวกนั
(Vertical Integration of Infrastructure and Train 
Operation)

ลอ้กบัรางอยูภ่ายใตอ้งคก์รบรหิารทีแ่ยกจากกนั
(Vertical Separation of Infrastructure and  Operation)



JNR Before restructuring and privatization
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จ านวนบรษัิทรถไฟ 192 บรษัิท

ความยาวทางรถไฟ 27,666 กม.
   ทางคูแ่ละมากกวา่ 11,007 กม. (39.8 %)

   ทางทีเ่ปิดเดนิรถไฟฟ้าแลว้ 17,470 กม. (63.1 %)

จ านวนสถานรีถไฟ          9,703 สถานี

ความกวา้งรางรถไฟ 762 - 1435 มม.
   ความกวา้ง  1067  มม. 20,126 กม. (72.7 %)

   ความกวา้ง  1435  มม. 2,154 กม. (7.8 %)



The (Japanese) Samurai way!

• 4 times partial privatization 1969-

1981

• 1982 Setting up Ad Hoc 

Commission on Administrative reform

• 25 trillion yen deficits in 1987

• 1987 Big Bang!
• JR East, which carries about 17 million 

passengers a day, had its long-term credit 

rating cut one level to Aa2 by Moody’s 

Investors Service in September  2011



2529-30
JNR Restructuring 
and privatization

Japan Railway 
Construction, Transport 
and Technology Agency

(JRTT)

JR Freight
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ขายหุน้เขา้ตลาดหลกัทรพัย์

JNRSC

ถอืหุน้

J
N
R

100%

กองทนุ

ขายทีด่นิไมใ่ชป้ระโยชนแ์ละขายหุน้เพือ่ช าระหนีส้นิ
ระยะยาว
จา้งงานช ัว่คราวและฝึกอบรมพนกังานทีย่งัไมม่ที ีไ่ป

บรษิทัรถไฟขนสง่
ผูโ้ดยสาร

JR  ตะวนัตก
JR โตไก
JR ตะวนัออก
JR ฮอกไกโด
JR ชโิกกุ
JR กวิชวิ

บรษิทัรถไฟ
ขนสง่สนิคา้ JR

บรษิทัอืน่

บรษิทัสือ่สารทางรถไฟ
บรษิทัระบบขอ้มลูรถไฟ
สถาบนัวจิยัเทคโนโลยี

รถไฟ

คา่ใชท้าง

ใหใ้ชท้าง
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การแกป้ญัหาเรือ่ง….คน

JNR

277,000

บรษิทั JR
203,100

สมคัรใจออก
39,100

 เกษยีณอายุ
ตามปกต ิ 6,300

 บรษิทั JR จา้งกลบั
เขา้มาใหม่
2,300

ไดง้านใหม่
นอกกลุม่ JR 3,440

1  เม.ย. 2529 1  เม.ย. 2530 31  ม.ีค. 2533

ยา้ยไปอยู่
หนว่ยงานอืน่  
18,600

ปลดออกกอ่นเกษยีณ
 อาย ุ 2,300

 ยา้ยไปอยูก่บั NRSC
เพือ่หางานใหม่
7,600

ลาออก  840

จา้งไวท้ ี ่JNRSC 1,890

ปลดออก  1,050
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Revenue from selling JR stocks, etc  
1.2

The Settlement Corporation is

obliged to the Shinkansen Holding

Corporation to bear the difference,

Y 2.9 trillion, between the 

readjusted price of Shinkansan 
facilities and the book value

Revenue from
selling land
7.7

Shinkansen
Holding
Corporation
5.7

JR
5.9

Settlement
Corporation
25.5

( Unit : trillion yen )

Settlement of long-term debts and other liabilities of JNR

Burden 
on the 
people 
13.8

Liabilities payable to

Shinkansen Holding

Corporation  2.9



19.9 21.1 22.2 22.1 21.5 21.9 22.4 22.0 22.9 23.8

5.7 5.1 4.7 5.0 4.7 4.5 4.2 4.0
4.0 3.8
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20

24

28

32

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

26.1

The balance 

of long-term 

debts

FY 1990 : bulk 
transfer of stocks of 

Teito Rapid Transit 

Authority

25.5 26.026.626.426.9 27.1 26.2 26.9 27.6

FY 1993 : sales of 

stocks of JR East 

( 
U

n
it

 :
 t

ri
ll

io
n

 y
e

n
 )

( Year : the beginning of fiscal year )

State of the  long-term debts

Direct liabilities

Future Cost
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The Japan Railway Construction, Transport and 

Technology Agency or JRTT, is an Independent 

Administrative Institution created by an act of the

Diet of Japan effective October 1, 2003. JRTT was 

founded by integrating the Japan Railway 

Construction Public Corporation(JRCC) and the

Corporation for Advanced Transport 

and Technology (CATT).

http://en.wikipedia.org/wiki/Diet_of_Japan




Organization of JRTT



http://www.mlit.go.jp/index_e.html

Railway Bureau

(See next slide)

Organization of Ministry of  land , Infrastructure, Transport and Tourism: MLIT

Housing Bureau





Shinkansen Development
•What is the outline of "new Shinkansen lines"?
•The feature for new Shinkansen lines
•Status of new Shinkansen lines
•Handling of new Shinkansen lines
(in accordance with the December 16, 2004 agreement
between the government and ruling party)

Policy information: Railway Bureau

Laws concerning train measures
Railway Business Act
Railway Operation Act
Ministerial Ordinance to Provide the Technical Standard on Railway
Technical Standard for Japanese Railway
Explanation of Fire Prevention Standards for Underground Stations
Environmental Quality Standards for Shinkansen Superexpress Railway Noise
Nationwide Shinkansen Railway Development Act Order for Enforcement of 
The Nationwide Shinkansen Railway Development Act
Ordinance for Enforcement of The Nationwide Shinkansen Railway Development Act
Act on Special Provisions Concerning the Punishment for Conduct Impeding the Safety of the Train Operation 
on the Shinkansen Railway
Ordinance for Enforcement of the Act on Special Provisions Concerning the Punishment for Conduct Impeding 
the Safety of the Train Operation on the Shinkansen Railway
The Law Concerning Passenger Railway Companies and the Japan Freight Railway Company
The Amendment to the Law concerning Passenger Railway Companies and Japan Freight Railway Company
Policy Concerning Matters which the New Companies Must Consider in Conducting Their Business Operations
The Japanese National Railways Restructuring Law



Sweden the origin of vertical 
separation (2531)

    การปรบัโครงสรา้งรถไฟแหง่ชาต ิ2531

Statens 
Jarnvagor(SJ)
เป็นบรษิทัของรฐับาล
ท าหนา้ทีเ่ดนิรถไฟ

Banverket(BV)เป็น
หนว่ยงานรฐับาล
ท าหนา้ทีซ่อ่มสรา้งทาง
รถไฟ



Restructuring model
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Pro Con

•Higher risk for safety 

•Need 3rd party for strategic 
planning

•Need strict regulation

•Investigation after accident 
difficult

•Higher safety gaurrannttee

•Less difficult for strategic 
planning

•Relax regulation

•Less difficult accident 
investigation

•Higher o/p costs

•IMO & train service costs in 
one organization

•Could distort decision making

•Open access difficult (Unfair 
to 2nd operator)

•Lower o/p costs

•Costs below/above rail is clear

•Access charge be instrument for 
mode shift

•Open access easy (Fair to 2nd, 
3rd,.. Operator)

O
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Business model selection

Organization separation Organization integration

Europe Small country
Low density settlement
Comparative high infr. cost
High degree of competition
Cross border traffic
No Cash Cow !

North America Big country 
Low density settlement
No cross border traffic
Freight is cash cow

Australia  Coal traffic is Cash Cow

Japan              Small country                           
Very high density settlement

Island, no cross border
                       Passenger transport on 

Honshu is Cash Cow

Malaysia ประเทศเล็ก
            การอยูอ่าศยัเบาบาง
             มกีารเดนิรถขา้มประเทศ
            ไมม่ ีCash Cow

เลอืกขา้งผดิ ! 
ไปอยูข่า้งไมแ่ยกลอ้จากราง
ปรบัโครงสรา้ง จา้งเอกชนบรหิาร
มาเกอืบสบิปี แตย่งัขาดทนุ 
วนันีก้ าลงัหาทางออก

หมายเหตุ

Cash Cow จะชว่ยใหต้น้ทนุใตล้อ้ตอ่หน่วยขนสง่
ลดลงมาอยูใ่นระดบัทีแ่ขง่ขนัได ้จงึไมจ่ าเป็นตอ้ง
แยกลอ้กับราง
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British Rail Reform (2535)

•Vertical Separation of 

Infrastructure and Operation

•Vertical Separation of 

Business Structure 

(Franchising)

103



Mrs. Thatcher’s Conservative 
Governments of the 1980’s embarked 
upon a programme of privatising 
certain ‘nationalised’ industries such 
as ………., but even she viewed the 
privatising of the national rail network 
as "a privatisation too far"!

It was left to John Major’s Government of the 1990's 
to complete the process. This had to be completed 
with some urgency when it became obvious that he 

was unlikely to win the 1997 General Election.

On 5th November 1993, the 
‘Railway Act’ was passed



Infrastructure at the time of reform

ความยาวทางรถไฟ 16,878 กม.
   ทางคูแ่ละมากกวา่ 12,591 กม. (74.6 %)

   ทางทีเ่ปิดเดนิรถไฟฟ้าแลว้  4,928 กม. (29.2 %)

ทางตัดเสมอระดบั 9000 จดุ

ทางรถไฟความเร็วสงู 720 กม. (ปี 1992)
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ขบวนรถงาน

ผูป้ระกอบการขนสง่ผูโ้ดยสาร
เดนิขบวนรถโดยสาร

บรษิทับ ารงุรกัษา
โครงสรา้งขนสง่

หนว่ยงานก ากบัดแูลอสิระ
จดทะเบยีนใหเ้ขา้ใชท้าง /
ออกใบอนญุาตประกอบการ

บรษิทั

RAILTRACK
เป็นเจา้ของทางรถไฟ

อนญุาตใหเ้ขา้
ใชเ้สน้ทาง

รบัจา้ง
ท างาน

หนว่ยจดัหาผูร้ว่มประกอบการ
ท าขอ้ตกลงทางธุรกจิ /จา่ยคา่จา้งเดนิรถ

บรษิทัใหก้ารสนบัสนนุ
ตา่งๆ
เชน่ การสือ่สาร เทคโนโลยสีารสนเทศ
ฯลฯ

อนญุาตใหเ้ขา้
ใชเ้สน้ทาง

รบัจา้ง
ท างาน

รบัจา้ง
ท างาน

รบัจา้ง ท างาน

บรษิทัจดัหารถไฟ
เป็นเจา้ของรถจกัรลอ้เลือ่น

บรษิทัซอ่มหนกั
รถไฟ

British Rail Reform
(An extreme case)

บรษิทัซอ่มหนกัทาง
รถไฟ

ผูป้ระกอบการขนสง่สนิคา้
เดนิขบวนรถสนิคา้

ใหบ้รกิาร



Average Train Operating Company Cost Revenue Structure

• Over 60% costs are fixed
• 40% of revenue is declining subsidy
• Train Operating Companies are highly 

operationally geared

0
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Costs Revenue

Railtrack 
Access Charge

Rolling stock
Leasing

Operating

Staff

Farebox

Other Revenue

Government
Subsidy

%

RAIL PUBLIC SERVICE SUBSIDISATION SYSTEM



Regulation/UK - Formation of The SRA

ORRSRA

1999 Railways 
Bill

DETR

(freight 
grants) OPRAF BRP ORR



Structure of the Rail Industry in UK

SRA

Railtrack

Regulator

TOCs

ROSCOs

Freight
Industry

FOCs

DETR

PTEs

RPCs

Funds

Funds
Funds

Grants

Liaison

Liaison Consultation

Lease

LicenceLicence

Strategy

Track Access
Charges

Co-ordination

Franchise 
Agreement
/Payment

Track Access
Charges

Regulate Railtrack 
Licence



Lively 
and Dynamically
change 

TOC's were 'born' out of 'British Rail'

In 2001, 'Network Rail' replaced 'Railtrack'
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ABBREVIATIONS

ATOC Association of Train Operating Companies
ATT       Active Tilting Train
BTP       British Transport Policy
RPC       Rail Passenger Council
DETR    Department of the Environment, Transport and 

the Regions
FOC       Freight Operating Company
OPRAF  Office of Passenger Rail Franchising
ORR       Office of the Rail Regulator
PTE        Passenger Transport Executive
RPP       Rail Passenger Partnership
RPCs    Rail Passenger Committees
SRA     Strategic Rail Authority
TOC    Train Operating Company



German Railway Reform (2537) – on the run

•Vertical Integration of 
Infrastructure and Operation

•Horizontal Separation of 
Business Structure



Infrastructure at time of reform

ความยาวทางรถไฟ 41,700 กม.

   ทางคูแ่ละมากกวา่   17,600 กม. (42.2 %)

   ทางทีเ่ปิดเดนิรถไฟฟ้าแลว้   18,200 กม. (43.6 %)

ทางรถไฟความเร็วสงู           430 กม. (ปี 1992)

จ านวนสถานี          2,500 สถานี

ทางตดัเสมอระดบั         13,453 แหง่



Main route



A vicious circle of state-run railway

การบรหิารถกูแทรกแซง
จากการเมอืงมากเกนิไป

การลงทนุผดิทศิทาง

การขาดทนุเพิม่

ความตอ้งการเงนิจากรฐับาลเพิม่

ตน้ทนุสงู

คา่โดยสารถกู

รายไดต้ า่

กระบวนการบรหิาร
จดัการลม้เหลว

ทีม่า: เอกสารการแปรรปูรถไฟเยอรมนั

ผลผลติของ
แรงงานตกต า่
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Current Situation - Human Resources Development

(Employees at the end of the year, without trainees)

0

100000

200000

300000

400000

500000

600000

1957 1990 1993 1994 1995 1996 1997

Deutsche Bundesbahn
Deutsche Reichsbahn
Deutsche Bahn AG



Legal steps required for transforming 

the railways into a public limited company

Deutsche Bundesbahn Stock in HandDeutsche Reichsbahn

Federal Railway Property

Federal Railway Office
Sovereign tasks (unless

managed by the Federal

Minister of Transport)

DB
Cargo AG

DB
Netz AG

Public Sphere
Sovereign tasks, Personal 
management, Debt management

Corporate Sphere
Track (Construction, Operation, 
Maintenance), Transport
related business activities

DB
Regio AG

DB
Reise &
TouristikAG

DB
Station &
Service AG

DBAG HOLDING

Deutsche Bahn (DB)
Public limited company

- encompasses at least 
4 Business Units
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1st Stage:

Federal Act

2nd Stage:

Amentment

of the Basic

Law esp.

Art 87

3rd Stage:

Statutory

company 

act: at the

latest 5 yrs

after 

foundation 

of DB AG

Federal Railway Property
(remaining special assets)
- Debt mgt,Personal Mgt, 
Finance handling 
(track infrastructure)
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The Railway Reform from “Within”

•Staff Training

•Customer Orientation

•Participation Policy

-co-operative ventures

•Enterpreneurial Orientation

•Tighter Decision Structures
•Increased Productivities

•New Products

•Service & Cost Transparency

•Cost-Centre or Cost-Unit 

Accounting

•Real-Time Information Systems

•Modern Personnel Policy
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s
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The Management System Combines the Advantages

of Decentralised Management with the Strengths and 

Opportunities of a Group Run by a Unitary Management

Responsibility
Control, Co-ordination,

Monitoring, Overall economic

performance of the group

Responsibility
for the economic 

performance of the 
company

DBAG (Holding)

Management 
Companies/

Group Companies

Responsibility and 
Decision-Making Powers

The 
Common 
Aim: 

More 
Traffic 
on the 
Rails
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DEUTSCHE BAHN | 09.11.2006

Germany Agrees to Partly Privatize Railway System

Germany's ruling coalition has agreed to partly 

privatize the country's federal rail system by 

2009, government officials announced on 

Wednesday in Berlin after months of wrangling.

Political infighting

German Chancellor Angela Merkel affirmed on Tuesday plans to 

privatize the country's rail system despite political infighting 

about whether to sell the system's land and tracks too.

Thursday 2 April 2009

German rail privatisation runs out of steam.

Deutsche Bahn's boss (Hartmut Mehdorn) was axed because the 

Recession derailed his sale of the state-owned firm, but the 

country's biggest bank is changing tracks with more ease

http://www.dw-world.de/popups/popup_lupe/0,,2230836,00.html


01/19/2011
Makeover for Deutsche Bahn 
German Government Plans Radical Railroad Reform
German Transportation Minister Peter Ramsauer speaks before the transportation 
committee of the German parliament, ….only about 67 percent of freight trains 
departed on time in December, and only around half arrived on time. The situation 
was hardly any better in the passenger rail system, with about a third of trains 
arriving late, some by several hours. 
Modernizing Deutsche Bahn
In December 1993, the Bundestag voted to reform the German railroad system. 
The national railroad, known as Deutsche Bundesbahn until then, was reincarnated 
as DB AG



French Railway Reform (SNCF)

2540 – on the run

•Vertical Separation of 

Infrastructure and Operation

•Horizontal Integration of 

Business Structure



SNCF at the time of reform 2540

จ านวนบรษิทัในเครอื > 500 บรษิทั

ความยาวทางรถไฟ 33,163 กม.
   ทางคูแ่ละมากกวา่ 15,904 กม. (48 %)

   ทางทีเ่ปิดเดนิรถไฟฟ้าแลว้ 14,174 กม. (42.7 %)

ทางรถไฟความเร็วสงู 1,286 กม.

 ทางเดีย่ว  ความกวา้ง 1,000  มม.      167 กม.
 ทางเดีย่ว  ความกวา้ง  1,435  มม. 15,315 กม. 

ถนนตดัเสมอระดบัทางรถไฟ  19,697 จดุ



SNCF Rail network 2540

เสน้ทางเดนิรถไฟฟ้า 1,500 v

เสน้ทางเดนิรถไฟฟ้าอืน่ๆ

ยงัไมเ่ดนิรถไฟฟ้า

รถไฟฟ้า 25,00 v ความเร็วสงู

รถไฟฟ้าความเร็วสงูก าลงักอ่สรา้ง

เสน้ทางเดนิรถไฟฟ้า 25,000 v
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SNCF
Freight

R
F
F

S
N
C
F

1 Syndicate de Transport
d’ Ile de France

2 Ile de France (Region) 
Transport committee

Supply Know-how
Operate Train

Before 1997 (2540)

After 
1997
(2540)

Employ

Pay Access

Hold debts

Owns Infrastructure

Infra Maintenance Budget

Strategic Rail Development Plan

Pay PSO

SNCF
Commuter

SNCF
PassengerAfter

1997
(2540)

SNCF
Infrastructure

Station



France: Transport workers mobilise against 

privatisation
By Antoine Lerougetel

18 November 2008



Railway of Spain
Operation

National railwayRENFE

Infrastructure company Adif

Major operatorsRENFE,

FEVE,EuskoTren, FGC,

FGV

StatisticsSystem length

Total15,288 km (9,500 mi)

Electrified8,847 km (5,497

mi)GaugeBroad gauge

1,668 mm (5 ft 5 2⁄3 in)

11,829 km (7,350 mi)

Standard gauge

1,435 mm (4 ft 8 1⁄2 in)

998 km (620 mi)Metre gauge

1,000 mm (3 ft 3 3⁄8 in)1,926

km (1,197 mi)Narrow gauge

914 mm (3 ft) 28 km (17 mi)

Electrification3000 V DCMain 

network25 kV ACHigh-speed 

lines, recent electrification

FeaturesLongest tunnel

Sierra de Guadarrama, 

28.4 km (17.6 mi)

http://en.wikipedia.org/wiki/RENFE
http://en.wikipedia.org/wiki/Adif
http://en.wikipedia.org/wiki/FEVE
http://en.wikipedia.org/wiki/EuskoTren
http://en.wikipedia.org/wiki/Ferrocarrils_de_la_Generalitat_de_Catalunya
http://en.wikipedia.org/wiki/Ferrocarrils_de_la_Generalitat_Valenciana
http://en.wikipedia.org/wiki/Railway_electrification
http://en.wikipedia.org/wiki/Track_gauge
http://en.wikipedia.org/wiki/Iberian_gauge
http://en.wikipedia.org/wiki/Metre_gauge
http://en.wikipedia.org/wiki/Railway_electrification_system
http://en.wikipedia.org/wiki/Sierra_de_Guadarrama


Adif is a Spanish state-owned company under the 

responsibility of the Ministry of Public Works and 

Transport, charged with the management of most of 

Spain's railway infrastructure, that is the track, 

signalling and stations.[2] It was formed in 2005 in 

response to European Union requirements to separate 

the natural monopoly of infrastructure management 

from the competitive operations of running train services.

[edit]References

http://en.wikipedia.org/wiki/Spain
http://en.wikipedia.org/wiki/Adif
http://en.wikipedia.org/wiki/Adif
http://en.wikipedia.org/wiki/Adif
http://en.wikipedia.org/wiki/European_Union
http://en.wikipedia.org/wiki/Natural_monopoly
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Adif&action=edit&section=1


RENFE is derived from that of the former 

Spanish National Railway Network, 

RENFE  created on 24 January 1941 with the nationalization of 

Spain's railways. As per EU Directive 91/440, RENFE was 

divided into Renfe Operadora (operations) and ADIF 

(infrastructure) on 1 January 2005. At the same time, the 

existing RENFE double-arrowed logo (nicknamed the "galleta",

Spanish for biscuit), first introduced in 1971 and facelifted in 

1983, with a sans-serif font and again in 2000, with a mixed 

case italic font, has been replaced by a dark purple lower-case 

wordmark designed by Interbrand, and also replaces some of 

the separate logos used by the other sectors, although the old 

RENFE logo remains in use in some stations in Spain and on 

maps to indicate a RENFE station.

http://en.wikipedia.org/wiki/Nationalization
http://en.wikipedia.org/wiki/EU_Directive_91/440
http://en.wikipedia.org/wiki/EU_Directive_91/440
http://en.wikipedia.org/wiki/EU_Directive_91/440
http://en.wikipedia.org/wiki/EU_Directive_91/440
http://en.wikipedia.org/wiki/Spanish_language


Alta Velocidad Española (AVE) is a service 

of high-speed rail in Spain operated by RENFE, 

the Spanish national railway company, at speeds of up 

to 310 km/h (193 mph).[1] The name is literally translated 

from Spanish Alta Velocidad Española (Spanish High 

Speed), but its initials are also a play on the word ave, 

meaning "bird"

Parent company: Renfe

http://en.wikipedia.org/wiki/High-speed_rail
http://en.wikipedia.org/wiki/High-speed_rail
http://en.wikipedia.org/wiki/High-speed_rail
http://en.wikipedia.org/wiki/Spain
http://en.wikipedia.org/wiki/RENFE
http://en.wikipedia.org/wiki/AVE
http://en.wikipedia.org/wiki/AVE
http://en.wikipedia.org/wiki/AVE
http://en.wikipedia.org/wiki/Renfe


Ave-Punctuality Commitment
Madrid - Seville Ave trains

Over 5 minutes: 100% refund.

This commitment does not apply to journeys on 

Ave trains from Barcelona to Seville or vice versa.

Other Ave trains

Over 15 minutes: 50% refund.

Over 30 minutes: 100% refund.

Alaris, Altaria, Alvia and Euromed trains

Over 20 minutes: 25% refund.

Over 40 minutes: 50% refund.

Over 60 minutes: 100% refund.



Business Model of Ave

Provide access, 

Charge access fee

Outsource of maintenance work

NERTUS (Maintenance Company)

Own (parent com.)

Share holder? Share holder

Share holder





31 July 2012 RENFE to be split in four
In an effort to stem losses and pave the way to privatisation, Spanish 
Railways will be split into four sectors
The programme is part of the new austerity plan drawn up in Madrid by the government led by 
Mariano Rajoy. Spanish Railways (RENFE) would be split into four distinct sectors -
passengers, freight, rolling stock and maintenance.
The government has also signalled that freight and maintenance are available for privatisation. 
There are already a number of "newcomer" rail freight companies in Spain. High speed 
passenger services (AVE) will also be offered to private sector operators, while local services 
will be up for franchise.
Transport Minister Ana Pastor has set a deadline of 1 July 2013 to complete the restructuring 
into four sectors. Responding to the plan, the rail unions have called for a 
general strike on 3 August - the date when most Spaniards start their summer holidays.



Spanish Railway Company Renfe privatized next year

The Spanish economic crisis forcing Spain to make several economic measures and 

one of these is that the Spanish railway company Renfe 

privatized and split into four companies within a year.

.

It was one of the European Commission’s requirements for Spain if they are ….. , is 

the privatization of the railways by the end of 2014 and the government has decided to 

speed up the process. To July next year the conversion to be completed and allow of 

other private companies to compete with Renfe.

.

The Spanish national railway company Renfe has an annual deficit of 447 

million Euros and an accumulated debt of over 20 billion Euros.
Hårtransplantation. The Spanish Minister Ana Pastor notes that 52 train routes has 

occupancy of less than 15 percent, of which not more than five passengers a day. 

Furthermore, say Ana Pastor that there are 176 train stations and stops in the country 

that does not come up even in one passenger a day.

.

As usual, the Spanish trade unions protest against privatization of 

Renfe and have called for strikes because they know that many will have to 

quit if a profit-driven company may take over and a privatization that will rationalize and 

firing lots of life time employed workers who is not really do any things.

http://propertymarbellaapartments.com/
http://propertymarbellaapartments.com/marbella-apartments
http://www.europeanclinic.se/


KTMB Reform on the run since 2535

ถอืครองโครงสรา้งขนสง่
ถอืครองทรัพยส์นิ
บรหิารหนีเ้กา่

Railway Asset Corp.
รัฐถอืหุน้ 100 %

ใหบ้รกิารเดนิรถ
ซอ่มบ ารงุทาง
บรหิารทรัพยส์นิ

KTMB
รัฐถอืหุน้ 100 %

บรรษทั
กระทรวงการคลงั

Ranong Berhad
50% + 1หุน้

DRB
25% - 1 หุน้

Bolton Properties
20 %

Jasa Meta
5 %

Marak Unggul
Consortium

รับจา้งบรรษัท
กระทรวง
การคลงั

บรหิารจัดการ 
KTMB

(Management 
Contract)



Employee of KTMB during the time of 

reform
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Government spending on infrastructure
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SRT attempts on change

• ก าเนิดรถไฟ 2439 กรมรถไฟหลวง
• 2494 เปล่ียนกรมรถไฟหลวง เป็น   
  รัฐวสิาหกิจ การรถไฟแห่งประเทศไทย
• ขาดทุนคร้ังแรก 2517
• ทางรถไฟยาว 4,000 กม. ทางคู่ 234 กม. ไม่
   มีรถไฟฟ้า
• 2543 ครม. มีมติเร่ืองปรับโครงสร้างบริหาร
• 12 ปี ผา่นไป กอ็ยา่งท่ีเห็นอยู่



State Railway of Thailand

Non-CoreCore

Change Management Chapter 1: Ring Fencing

3 Business Units

Transition Management Structure: Cabinet’s Resolution 29th December 2009

Subsidiary

Company

To Operate

Airport Link

Maintenance

Train

Operation Property 
Management


