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งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ในการศึกษาและวิเคราะห์แนวคิดและกระบวนการก ากับดูแล     
ทางเศรษฐกิจที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้กับการขนส่งทางราง และศึกษาแนวคิด กระบวนการและ
รูปแบบการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางในต่างประเทศ เพ่ือน ามาวิเคราะห์และสังเคราะห์เพ่ือให้เกิด
ความเหมาะสมกับการน ามาปรับใช้กับประเทศไทย  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจัดการด้านการขนส่งทางรางของประเทศต่างๆ 
แล้ว พบว่าโครงสร้างบริหารจัดการระบบรางที่มีความเหมาะสมมากที่สุดส าหรับประเทศไทย คือ    
การแบ่งแยกการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure Investment) และการก ากับดูแล 
(Regulation) ออกจากการประกอบการหรือการให้บริการ (Operation) โดยสมควรจัดตั้ ง        
กรมการขนส่งทางรางขึ้นให้มีบทบาทและอ านาจหน้าที่ในการลงทุนและบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน   
ที่เป็นการบริการสาธารณะ รวมทั้งการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย ( Safety Regulation)          
และการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic Regulation) 
 การใช้อ านาจก ากับดู แลทางเศรษฐกิ จควรด าเนิ นการในรูปของคณะกรรมการ                   
โดยก าหนดให้กรมการขนส่งทางรางท าหน้าที่เป็นฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการ นอกจากการผลักดัน
การตราร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  ซึ่งมีบทบัญญัติในการจัดตั้งคณะกรรมการก ากับ
ดูแลการประกอบการขนส่งทางรางแล้ว กระทรวงคมนาคมและรัฐบาลจ าเป็นต้องเผยแพร่แนวความคิด
ในการปรับโครงสร้างการขนส่งทางรางให้สาธารณชนได้เข้าใจและร่วมสนับสนุนนโยบายดังกล่าว    
และยังต้องท าความเข้าใจกับการรถไฟแห่งประเทศไทยและสหภาพแรงงานการรถไฟแห่งประเทศไทย
เกี่ยวกับความจ าเป็นในการปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางราง ตลอดจนด าเนินการบริหารประเด็น 
(Issue Management) ผลกระทบทั้งในเชิงบวกและเชิงลบที่อาจเกิดข้ึนจากการปรับโครงสร้างดังกล่าว 
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 ในระยะเวลา ๑๐ ปีที่ผ่านมา แม้จะมีการเปลี่ยนแปลงรัฐบาลและนโยบายในการบริหาร
ประเทศหลายครั้ง แต่นโยบายในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางยังคงเป็นไป   
อย่างต่อเนื่อง  การพัฒนารถไฟทางคู่นับว่าเป็นโครงการที่ส าคัญที่สุดของการพัฒนาระบบการขนส่ง
ทางราง ซึ่งถือเป็นโครงการที่มีการขับเคลื่อนผลักดันมาเป็นระยะเวลานานและน่าจะเริ่มเกิดผล      
เป็นรูปธรรมตั้งแต่ปี ๒๕๖๐ เป็นต้นไป 
 การพัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานถือว่า เป็นจุด เริ่มต้นของการพัฒนาระบบการขนส่ ง              
การมีโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางที่เพียงพอและมีคุณภาพ จะส่งผลให้เกิดการตัดสินใจ
ลงทุนเกี่ยวกับขบวนรถไฟมากขึ้น เมื่อทางรถไฟพร้อมและตัวรถไฟดีขึ้น การเดินทางหรือการขนส่ง    
ทางรถไฟจะมีแนวโน้มขยายตัว  เพราะผู้ใช้บริการได้เห็นความเปลี่ยนแปลงในทางที่ดีขึ้น และเมื่อ
ผู้ใช้บริการมีความต้องการการใช้บริการการขนส่งทางรางมากขึ้น ก็จะส่งผลให้ตลาดการให้บริการ    
ต้องขยายตัวรองรับความต้องการดังกล่าว 
 การที่รัฐบาลตัดสินใจลงทุนต่อเนื่องกว่า ๖๐๐,๐๐๐ ล้านบาทเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน     
ด้านการขนส่งทางราง รัฐบาลต้องพิจารณาควบคู่กันไปด้วยจะท าอย่างไรที่จะให้การลงทุนดังกล่าว            
เกิดประโยชน์อย่างสูงสุด เพ่ือให้เกิดการใช้ประโยชน์จากทางรถไฟอย่างเต็มที่ ตลาดการให้บริการขนส่ง     
ทางรางที่มีลักษณะผูกขาดโดยการรถไฟแห่งประเทศไทยจ าเป็นต้องเปลี่ยนแปลง ไปในลักษณะที่มี    
การแข่งขันมากยิ่งขึ้น การเปิดตลาดการให้บริการขนส่งทางรางจึงเป็นแนวทางส าคัญไม่น้อยกว่า     
การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานและจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องผลักดันเป็นนโยบายที่ต่อเนื่องต่อไป 
 การเปิดตลาดตามหลักการข้างต้นจะต้องอาศัยกลไกในการก ากับดูแล โดยองค์กรก ากับดูแล      
จะท าหน้าที่บริหารนโยบายของรัฐ รวมถึงประสานประโยชน์และสร้างความเป็นธรรมแก่ทั้งผู้ให้บริการ
ขนส่ง (ทั้งจากภาครัฐและเอกชน) และผู้ใช้บริการ  งานวิจัยฉบับนี้จึงต้องการน าเสนอแนวทาง        
การก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางของไทย โดยเน้นในเรื่องการตั้ งองค์กรก ากับดูแลและแผนงาน
มาตรการเบื้องต้นที่องค์กรก ากับดูแลควรด าเนินการในระยะเริ่มแรก 
 ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า งานวิจัยนี้จะเกิดประโยชน์ในทางวิชาการ สามารถน าไปใช้
ประกอบการก าหนดนโยบายและสามารถน าไปเป็นแนวทางในการปฏิบัติ เพ่ือขับเคลื่อนนโยบาย                 
ให้เป็นผลสัมฤทธิ์ได้ 
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บทท่ี ๑ 
บทน ำ 

 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 
 คณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) และรัฐบาลปัจจุบันได้เล็งเห็นความส าคัญของ   
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศ และได้เห็นชอบยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. ๒๕๕๘ – ๒๕๖๕ โดยในยุทธศาสตร์ดังกล่าว       
ได้ก าหนดสัดส่วนของการลงทุนด้านการขนส่งทางรางประมาณร้อยละ ๖๐ ของวงเงินลงทุนทั้งหมด 
 การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานถือว่าเป็นจุดเริ่มต้นของการพัฒนาระบบการขนส่ง กล่าวคือ 
หากรัฐมีการตัดสินใจลงทุนก่อสร้างถนน ท่าเรือ ทางรถไฟ ท่าอากาศยานแล้ว สิ่งที่ตามมาจะได้แก่   
การลงทุนของภาคเอกชนในการจัดหายานพาหนะ ไม่ว่าจะเป็นรถ เรือ รถไฟ อากาศยาน              
เพ่ือใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานแต่ละประเภท ซึ่งจะส่งผลให้ เกิดการขยายตัวของกิจกรรม     
การเดินทางและในที่สุดจะเกิดธุรกิจการให้บริการขนส่ง ทั้งสินค้าและคนโดยสาร 
 

แผนภำพที่ ๑ – ๑  ล ำดับของกำรพัฒนำด้ำนกำรขนส่ง 
  

  



๒ 
 

 ดังนั้น เป้าหมายที่แท้จริงของการลงทุนตามยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
คมนาคมขนส่งของไทยในด้านการขนส่งทางรางจึงไม่ใช่การมีทางรถไฟใหม่ แต่เป็นการขับเคลื่อนให้มี
บริการขนส่งทางรางที่ครอบคลุมพื้นที่มากข้ึนและมีระดับการให้บริการที่สูงขึ้น เพื่อให้การขนส่งทางราง
เป็นทางเลือกใหม่ของการเดินทางและการขนส่งของประเทศไทยและของประชาคมอาเซียน 
 การที่จะท าให้บริการขนส่งทางรางมีปริมาณและคุณภาพสูงขึ้นจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยน
โครงสร้างของตลาดการให้บริการ จากลักษณะตลาดผูกขาดที่ด าเนินการโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(รฟท.) เป็นตลาดที่มีการแข่งขันมากขึ้น การที่จะบรรลุเป้าหมายดังกล่าว จ าเป็นต้องมีการแบ่งแยก
เรื่องโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งได้แก่ ทางรถไฟ  ออกจากการให้บริการขนส่งทางราง  โดยรัฐจะเป็น
ผู้รับผิดชอบเกี่ยวกับการจัดให้มีและบ ารุงรักษาทางรถไฟและโครงสร้างพ้ืนฐานอ่ืนทั้งหมด และ
ด าเนินการเปดดตลาดการขนส่งทางรางให้มีการแข่งขันกัน ระหว่าง รฟท. และภาคเอกชน ในลักษณะ
เดียวกันกับการขนส่งทางถนน ทางน้ าและทางอากาศที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
 การเปดดตลาดดังกล่าวต้องอาศัยกลไกการบริหารจัดการของภาครัฐ เรียกว่า “การก ากับ
ดูแลทางเศรษฐกิจ” หรือ “การก ากับดูแลกิจการ” (Economic Regulation)  ดังนั้น การมีกลไกการ
ก ากับดูแลกิจการการขนส่งทางที่ดีจะเป็นปัจจัยส าคัญอย่างยิ่งที่จะส่งเสริมให้มีการใช้ประโยชน์สูงสุด
จากทางรถไฟที่จะมีการลงทุนต่อเนื่องกว่า ๖๐๐,๐๐๐ ล้านบาท ทั้งนี้ นอกจากการป้องกันการลงทุนที่
สูญเปล่าแล้ว จะช่วยให้บรรลุเป้าหมายของรัฐบาลที่จะเพ่ิมสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางราง
ภายในประเทศเป็น ๕ % ในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ รวมถึงการเพ่ิมปริมาณผู้โดยสารในการขนส่งทางรางและ
การลดต้นทุนการขนส่งโดยรวมของประเทศ 
 

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
 

๑. ศึกษาและวิเคราะห์แนวคิดและกระบวนการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจที่สามารถน ามา
ประยุกต์ใช้กับการขนส่งทางราง โดยค านึงถึงการก ากับดูแลในลักษณะที่จะส่งเสริมให้เกิดการขยายตัว
ของตลาดการให้บริการ 

๒. เสนอแนะแนวทางการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางของไทย โดยครอบคลุมถึง
องค์กรที่จะท าหน้าที่ก ากับดูแล  แผนงานและมาตรการเบื้องต้นที่องค์กรก ากับดูแลควรน าไปปฏิบัติใน
ระยะเริ่มแรก 
 
 
 
 



๓ 
 

ขอบเขตของกำรวิจัย 
  

  การวิจัยจะด าเนินการในช่วงระยะเวลาระหว่างธันวาคม ๒๕๕๗ – มีนาคม ๒๕๕๘ โดย
จะจ ากัดเฉพาะการก ากับดูแลกิจการขนส่งสินค้าทางราง โดยในส่วนของข้อเสนอแนะแนวทางในการ
ก ากับดูแลจะเป็นการเสนอกรอบแนวคิดว่าองค์กรก ากับดูแลควรจะพิจารณาในประเด็นใดเป็นอันดับ
แรกและจะใช้มาตรการก ากับดูแลอย่างไรส าหรับประเด็นเหล่านั้น 
 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 
  

  การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยจะศึกษาแนวคิดและกระบวนการ   รูปแบบ
การก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางในประเทศญี่ปุ่นและกลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป และน ามา
วิเคราะห์และสังเคราะห์เพ่ือให้เกิดความเหมาะสมกับการน ามาปรับใช้กับประเทศไทย โดยพิจารณา
เปรียบเทียบกับการก ากับดูแลในสาขาอ่ืนของไทยในปัจจุบัน เช่น สาขาพลังงาน และโทรคมนาคม 
หลังจากนั้น จะน าผลที่ได้จากการวิเคราะห์และสังเคราะห์ไปสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิ เพ่ือให้ได้กรอบ
แนวคิดท่ีชัดเจน เหมาะสม และสามารถน าไปปฏิบัติได้โดยใช้ระยะเวลาสั้น 
 
ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวิจัย 
 

๑. จะได้กรอบแนวคิดในการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางราง เพ่ือน าเสนอประกอบการ
ตัดสินใจในเชิงนโยบายในการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแล โดยมีแผนงานและมาตรการเบื้องต้น เป็นกรอบ
ส าหรับการน านโยบายไปสู่การปฏิบัติ 

๒. จะได้พ้ืนฐานส าหรับการก ากับดูแลการขนส่งทางรางระหว่างประเทศที่จะมีการเปดด
เสรีตามพันธกรณีของการเป็นประชาคมอาเซียน 

๓. จะช่วยส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางและท าให้
การลงทุนของภาครัฐคุ้มค่ามากยิ่งข้ึน รวมถึงการกระตุ้นให้เกิดการลงทุนต่อเนื่องของภาคเอกชน  

 

 

 



๔ 
 

ค ำจ ำกัดควำม 

การขนส่งทางราง  หมายถึง  การขนส่งโดยใช้รถไฟ หรือยานพาหนะอ่ืนที่ขับเคลื่อน 
        บนราง 
 
โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางราง  

หมายถึง  ทางรถไฟ อุโมงค์ สะพานรถไฟสถานีรถไฟ ชานชาลา  
ประแจสับหลีก ส่วนต่อขยายจากทางปกติ ศูนย์ซ่อมบ ารุง  
อุปกรณ์สื่อสาร อาณัติสัญญาณและอุปกรณ์อย่างอ่ืนที่ 
เกี่ยวข้องหรือมีไว้เพ่ือใช้เดินรถไฟ 

 

 

 



๕ 
 

บทท่ี ๒ 
ทฤษฎีและแนวคิดในการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางราง 

 

ทฤษฎีการก ากับดูแล 
 

การก ากับดูแลแบ่งออกเป็นการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย (Safety Regulation)  
และการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic  Regulation)  อย่างไรก็ตาม ในบางประเทศมีแนวคิด  
ในการก ากับดูแลทางสังคม (Social Regulation) ซึ่งจะครอบคลุมถึงการก ากับดูแลใน ด้านสิ่งแวดล้อม  
ด้านแรงงาน สภาพการจ้างงาน  (สุขอนามัยและความปลอดภัยในการท างาน) และการคุ้มครอง
ผู้บริโภค  

วัตถุประสงค์หลักของการก ากับดูแล คือ การเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศ และเพ่ือให้ประเทศสามารถปรับตัวกับสภาวะการเปลี่ยนแปลงของโลกและสามารถแข่งขันได้
ต่อไป  การปฏิรูประบบการก ากับดูแลให้สามารถกระตุ้นให้เกิดสภาพการแข่งขันในตลาดจะเป็น
สิ่งจูงใจส าคัญที่จะท าให้ผู้ประกอบการปรับปรุงประสิทธิภาพ สร้างนวัตกรรมใหม่หรือเพ่ิมคุณภาพ
บริการของตน ซึ่งนอกจากจะเป็นประโยชน์โดยตรงต่อผู้บริโภคแล้ว จะส่งผลถึงการเพ่ิมผลิตภาพ  
(Productivities) โดยรวมแก่อุตสาหกรรมนั้น นอกจากนั้น ถ้าหากรัฐสามารถก าหนดกลไกการก ากับ
ดูแลที่มีประสิทธิภาพ ท าให้ต้นทุนของผู้ประกอบการลดลง เกิดความโปร่งใส และสนับสนุนให้เกิดการ
เข้าสู่ตลาดเพ่ือประกอบกิจการ (entrepreneurship) ระบบเศรษฐกิจของประเทศจะขยายตัวเพ่ิมขึ้น
และส่งผลตลอดไปถึงการจ้างงานและการพัฒนาฝีมือแรงงาน 

วัตถุประสงค์อีกประการหนึ่งของการก ากับดูแลคือการเพ่ิมความสามารถของรัฐในการ
บริหารนโยบายสาธารณะ  เมื่อรัฐสามารถเปลี่ยนบทบาทจากผู้ให้บริการหลักที่มีลักษณะผูกขาด     
เป็นผู้ติดตามเฝ้าระวังสภาพการประกอบการและการแข่งขันในตลาดรัฐจะสามารถจัดสรรทรัพยากร
ใหม่โดยมุ่งเน้นการบริหารงานในด้านอ่ืนได้มากยิ่งขึ้น เช่น ด้านสังคม ด้านความมั่นคงปลอดภัย  
สาธารณสุข  สิ่งแวดล้อมหรือพลังงาน 

 

ทฤษฎีการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ 
 

  แม้ในทางสากลไม่มีค านิยามในเชิงนิติศาสตร์และเศรษฐศาสตร์ของค าว่า “ก ากับดูแลทาง
เศรษฐกิจ (Economic Regulation)” แต่เป็นที่ยอมรับโดยทั่วไปว่าการก ากับดูแลเป็นเรื่องของการ



๖ 

 
 

ก าหนดและบังคับใช้กฎหมายเพ่ือควบคุมพฤติกรรมการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการ ตลอดจน
โครงสร้างของตลาดที่มีการธุรกิจนั้นด าเนินอยู่ รวมถึงการก าหนดกรอบและแนวทางขององค์กรที่จะมี
อ านาจควบคุมในการก าหนดราคา ระดับการให้บริการ คุณภาพหรือสิ่งอ่ืน การก ากับดูแลครอบคลุมถึง
การใช้กลไกทางกฎหมายเพื่อท าให้นโยบายเศรษฐกิจและสังคมของรัฐบรรลุตามวัตถุประสงค์ที่ได้ตั้งไว้  

โดยกลไกทางกฎหมายดังกล่าวอาจมีลักษณะเป็นการที่ภาครัฐก าหนดให้บุคคลหรือองค์กร
ปฏิบัติตามกรอบพฤติกรรมและมีบทลงโทษส าหรับกรณี ฝ่าฝืน ตัวอย่างเช่น  การก าหนดให้นิติบุคคล
หนึ่งนิติบุคคลใดต้องจ าหน่ายสินค้าภายใต้ราคาที่ควบคุม จ าหน่ายสินค้าได้เฉพาะเพียงบางประเภท 
หรือการก าหนดพ้ืนที่ส าหรับการจ าหน่าย  การก าหนดกระบวนการในการผลิต  การก าหนด อัตรา
ค่าจ้างข้ันต่ า  เป็นต้น  ทั้งนี้  มาตรการลงโทษกรณีการฝ่าฝืนอาจอยู่ในรูปของค่าปรับ  การเผยแพร่ให้
สังคมได้ทราบถึงการฝ่าฝืน  การลงโทษจ าคุก  การมีค าสั่งให้ด าเนินการ ให้หยุดด าเนินการหรือให้เลิก
ประกอบการ  เป็นต้น 

โดยส่วนใหญ่ภาครัฐจะเข้าก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ เมื่อปรากฏว่ากิจการหนึ่งกิจการใดมี
ลักษณะเป็นการผูกขาดโดยธรรมชาติ (Natural monopolies) เช่น กิจการขนส่งทางรถไฟ          
การให้บริการท่าอากาศยาน หรือเมื่อจะให้อ านาจในตลาดเป็นอันมากแก่ผู้ประกอบการองค์กร       
หนึ่งองค์กรใด เช่น การให้สิทธิแต่เพียงผู้เดียวในการให้บริการขนส่งโดยรถประจ าทาง การให้บริการ
กรรมกรที่ท่าเรือ (Stevedoring) หรือเมื่อโครงสร้างตลาดของกิจการนั้นมีการแข่งขันน้อยหรือมาก
จนเกินไป  อย่างไรก็ตาม  พ้ืนฐานของการก ากับดูแลจะพิจารณาจากมุมมองของประโยชน์สาธารณะ  
(Public Interest)  เป็นส าคัญ  โดยมีเป้าหมายที่จะจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัดให้เกิดประโยชน์
สูงสุดโดยอาศัยกลไกของตลาด  

ทฤษฎีในการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจอาจแบ่งออกเป็น  ๒  ทฤษฎีคือ  การก ากับดูแล
โครงสร้าง (Structural Regulation) และการก ากับดูแลพฤติกรรม (Conduct Regulation) โดยการ
ก ากับดูแลโครงสร้างจะใช้ในการก าหนดโครงสร้างของตลาด  เช่น  การจ ากัดการเข้าสู่ตลาดและการ
ออกจากตลาด  การก าหนดคุณสมบัติของผู้ที่จะสามารถให้บริการในตลาดได้  ส่วนการก ากับดูแล
พฤติกรรมจะน ามาใช้เพ่ือการติดตามดูแลการประกอบการในตลาด  เช่น  การควบคุมราคา การห้ามโฆษณา  
มาตรฐานคุณภาพของผลิตภัณฑ์  เป็นต้น 

ดังนั้น เนื้อหาของการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจจึงมีรายละเอียดสรุปได้ ๗ ด้านดังนี้ 
๑. ด้านราคา/อัตราค่าบริการ (Pricing/Tariffs)  

มีเป้าหมายเพ่ือการปกป้องคุ้มครองผู้บริโภค และผู้ประกอบการรายใหม่ไม่ให้   
ถูกเอารัดเอาเปรียบโดยผู้ประกอบการรายเดิม ขณะเดียวกันก็ต้องค านึงถึงความสมดุลระหว่าง
ผลประโยชน์ของผู้บริ โภคและผู้ ให้บริการ และเมื่อกลไกตลาดมีประสิทธิภาพมากขึ้นแล้ว                   



๗ 

 
 

ก็ควรต้องค่อยๆ ลดบทบาทการก ากับดูแลในด้านราคาลงเพ่ือลดต้นทุนการก ากับดูแล (Regulatory 
Burden) 

๒. ด้านโครงสร้างตลาด (Market Structure)  
มีเป้าหมายเพ่ือดึงดูดนักลงทุนให้มีการใช้ทรัพยากรสาธารณะอย่างประสิทธิภาพ

ยิ่งขึ้นและเพ่ือส่งเสริมการแข่งขัน ซึ่งจะส่งผลดีต่อผู้บริโภคในที่สุด มาตรการส าคัญได้แก่การ         
ออกใบอนุญาต การต่อหรือไม่ต่อใบอนุญาตเพ่ือควบคุมการเข้าและออกจากตลาด ให้เหมาะสมกับ    
อุปสงค์และสภาพตลาด โดยไม่ให้เกิดการลงทุนซ้ าซ้อนโดยไม่จ าเป็น 

๓. ด้านพฤติกรรมตลาด (Market Behavior)  
ต้องลดและขจัดพฤติกรรมใดๆ ที่ไม่เอ้ือต่อการแข่งขัน ทั้งการใช้อ านาจเหนือ

ตลาดโดยมิชอบ เช่น การปฏิเสธหรือหน่วงเหนี่ยวการร่วมใช้โครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นคอขวด           
หรือมีลักษณะการเลือกปฏิบัติ การอุดหนุนไขว้ระหว่างบริการ หรือการตัดราคาคู่แข่งต่ ากว่าต้นทุน 
รวมถึงพฤติกรรมอ่ืนๆ เช่น การเลือกปฏิบัติโดยให้บริการชนิดเดียวกันแต่ด้วยค่าบริการไม่เท่ากัน     
การร่วมมือกันเพ่ือหาผลประโยชน์ร่วมกันระหว่างผู้ประกอบการในการก าหนดหรือขึ้นราคาบริการ    
เป็นต้น  

๔. ด้านการเข้าถึงโครงข่าย (Network Access)  
มี ค ว ามจ า เป็ นอย่ า งยิ่ งที่ ต้ อ ง เปิ ด โ คร งสร้ า ง พ้ืนฐ าน ให้ เ ชื่ อมต่ อกั น 

(Interconnection) ระหว่างโครงข่ายของผู้ประกอบกิจการรายใหม่และรายเก่าในตลาด เพ่ือให้การ
แข่งขันเกิดขึ้นโดยทันที ลดการลงทุนที่ซ้ าซ้อน และก่อเกิดประโยชน์สาธารณะจากคุณลักษณะที่คุณค่า
หลักของสินค้าหรือบริการหนึ่งๆ ไม่ได้อยู่ที่คุณสมบัติของสินค้าหรือบริการนั้นๆ แต่อยู่ที่จ านวนผู้ใช้
สินค้าหรือบริการ ยิ่งมีจ านวนมาก คุณค่าก็ยิ่งเพ่ิมสูงขึ้น (Network Effect) หรือผลกระทบภายนอก 
(Externalities) 

๕. ด้านภาระบริการอย่างท่ัวถึง (Universal Access Obligation)  
มีเป้าหมายเพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้ารับบริการขั้นพ้ืนฐานได้อย่างทั่วถึงและ

เท่าเทียม ตลอดจนการเข้าถึงของคนพิการหรือคนด้อยโอกาส ซึ่งอาจด าเนินการในรูปของ             
การก าหนดให้ผู้ประกอบการมีภาระต้องสนับสนุน หรือโดยการอุดหนุนโดยรัฐ  

๖. ด้านคุณภาพและมาตรฐานความปลอดภัย  
การแข่งขันด้านราคาอาจเป็นสาเหตุท าให้คุณภาพและมาตรฐานความปลอดภัย

ลดลง จึงควรสร้างระบบตรวจสอบและประเมินตัวชี้วัดและรายงานผลต่อสาธารณะ อีกทั้ง                 
มีบทลงโทษที่ชัดเจนในกรณีท่ีพบคุณภาพและมาตรฐานความปลอดภัยต่ ากว่ามาตรฐานอันควร 

๗. ด้านการคุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection)  



๘ 

 
 

ผู้บริโภคจ าเป็นต้องได้รับรู้ข้อมูลเกี่ยวกับบริการและผู้ให้บริการที่ถูกต้องและ
เพียงพอที่จะตัดสินใจเพ่ือเลือกใช้บริการในตลาดที่มีการแข่งขันสูง ตลอดจนมีช่องทางร้องเรียนและ
แก้ไขเรื่องร้องเรียน บทลงโทษ การเยียวยาและการชดเชยความเสียหายเมื่อมีการละเมิดสิทธิของ
ผู้บริโภคเกิดขึ้น 

การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจในสาขาอื่นในประเทศไทย 
  
 ประเทศไทยได้ค านึงถึงความส าคัญและประโยชน์ที่จะได้รับจากการก ากับดูแลทาง
เศรษฐกิจมาตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๐ ปัจจุบันมีการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจในสาขาต่างๆ ดังนี้ 
 

ตารางท่ี ๒ – ๑ การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจในสาขาต่างๆ 
 

สาขา องค์กรที่ท าหน้าที่ก ากับดูแล กฎหมายแม่บทที่ใช้ก ากับดูแล 
พลังงาน คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน พระราชบัญญัติการประกอบ

กิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ 
ประกันภัย คณะกรรมการก ากับและส่งเสริมธุรกิจ

ประกันภัย 
พระราชบัญญัติคณะกรรมการ
ก ากับและส่งเสริมการประกอบ
ธุรกิจประกันภัย พ.ศ. ๒๕๕๐ 

กิจการกระจายเสียง 
กิจการโทรทัศน์และ
กิจการโทรคมนาคม 

คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง 
กิจการโทรทัศน์และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ 

พระราชบัญญัติองค์กรจัดสรร
คลื่นความถี่ และการก ากับการ
ประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง 
วิทยุโทรทัศน์และกิจการ
โทรคมนาคม พ.ศ. ๒๕๕๓ 

 
สภาพโลกาภิวัตน์และการเปิดเสรีทางการค้าของทั้งในประชาคมอาเซียนและสังคมโลก       

ท าให้เกิดสภาพการแข่งขันสูงมากในทุกด้าน และส่งผลให้ประเทศไทยต้องปรับโครงสร้างเศรษฐกิจ      
ของประเทศเพ่ือรองรับการแข่งขันดังกล่าว ซึ่งรวมถึงภาคการขนส่งที่เป็นภาคสนับสนุนที่ส าคัญของระบบ
เศรษฐกิจมหภาค การที่จะปรับโครงสร้างภาคการขนส่งของประเทศให้เหมาะสมกับโครงสร้างเศรษฐกิจ     
ที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ภาครัฐจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยนบทบาทใหม่ โดยเน้นภารกิจในการก าหนด   
ทิศทางการพัฒนา การสร้างความมั่นใจในด้านมาตรฐานความปลอดภัยและมาตรฐานบริการ                
การสร้างบรรยากาศการแข่งขันการประกอบการที่โปร่งใสและเป็นธรรม และลดการด าเนินกิจกรรม     
ที่ภาคเอกชนมีความพร้อมหรือมีศักยภาพที่จะด าเนินการได้ การปรับบทบาทดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการ



๙ 

 
 

แบ่งแยกกลไกการบริหารจัดการด้านนโยบาย ด้านการก ากับดูแล และการประกอบกิจการออกจากกัน
ให้ชัดเจน ซึ่งจะมีผลท าให้การบริหารทรัพยากรของภาครัฐมีประสิทธิภาพมากขึ้นและจะเปิดโอกาส     
ให้เกิดการแข่งขันกันระหว่างตลาดภายในประเทศ  ซึ่งจะเป็นรากฐานส าคัญในการท าให้ผู้ประกอบการไทย
สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการต่างชาติได้  เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าว กระทรวงคมนาคม    
ได้ยกร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ซึ่งได้ก าหนดหลักการของการก ากับดูแล           
ทางเศรษฐกิจในภาคการขนส่ง โดยครอบคลุมถึงอ านาจในการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่ง         
ซึ่งครอบคลุมถึงการใช้อ านาจในการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดดังต่อไปนี้ 

  ๑. การก าหนดลักษณะและประเภทของกิจการขนส่งที่จะก ากับดูแล 
  ๒. การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการเข้าประกอบการ หลักเกณฑ์และเงื่อนไข       
ที่พึงปฏิบัติระหว่างการประกอบการ และการเพิกถอนสิทธิในการประกอบการ  (Structural 
Regulation & Conduct  Regulation) 
  ๓. การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าบริการให้เป็นธรรมต่อผู้ใช้บริการและผู้ประกอบการ    
โดยค านึงถึงประโยชน์สาธารณะเป็นส าคัญ   
  ๔. การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ 
  ๕. การติดตามตรวจสอบการประกอบการของผู้ได้รับอนุญาต เพ่ือให้ผู้ใช้บริการ          
ได้รับบริการที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพตามมาตรฐานที่ก าหนด 
  ๖. การก าหนดหลักเกณฑ์การรับค าร้องเรียนและพิจารณาค าร้องเรียนของผู้ใช้บริการ     
โดยรวดเร็ว ถูกต้องและเป็นธรรม 
  ๗. การก าหนดมาตรการเพ่ือป้องกันมิให้มีการกระท าอันเป็นการผูกขาดหรือเพ่ือให้         
มีการแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ 
  ๘. การก าหนดกลไกในการยุติข้อขัดแย้งระหว่างผู้ประกอบการ  และผู้ประกอบการ       
กับผู้ใช้บริการ 
 

แนวคิดของผู้ทรงคุณวุฒิ 
 

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันกิจการขนส่งทางรถไฟเป็นกิจการที่ถูกควบคุมจากภาครัฐ      
มากที่สุดกิจการหนึ่ง สาเหตุหลักประการหนึ่งมาจากโครงสร้างด้านต้นทุนของกิจการ กล่าวคือ       
หากพิจารณาในระยะสั้น ต้นทุนโครงสร้างพ้ืนฐานของการขนส่งทางรถไฟกว่าร้อยละ ๘๐ เป็นต้นทุน
คงที่ และในระยะยาวกิจการขนส่งทางรถไฟยังมีลักษณะทางเศรษฐศาสตร์ที่ไม่สามารถแบ่งแยก        
ได้ (Indivisibilities) มีการประหยัดต่อขนาด และมีความเป็นไปได้ที่ผู้ประกอบการจะหาประโยชน์  
จากลักษณะการผูกขาดของกิจการ ท าให้การขนส่งทางรถไฟถูกมองว่าเป็นกิจการที่ มีการผูกขาด     



๑๐ 

 
 

โดยธรรมชาติ (Natural Monopoly) เนื่องจากกิจการรถไฟมีต้นทุนในการลงทุนสูง จะต้องมี         
การใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า และเมื่อกิจการนี้เมื่อมีผู้ใช้มากขึ้น ก็จะท าให้ต้นทุนต่อหน่วยต่ าลง        
ซึ่งปริมาณผู้ ใช้บริการขึ้นอยู่กับความต้องการใช้บ ริการของผู้ ใช้บริการและระบบเศรษฐกิจ            
ดังนั้น ในระยะสั้นการเปิดให้ผู้ประกอบรายอ่ืนเข้ามาแข่งขันจึงเป็นไปได้ยาก ทั้งนี้กิจการขนส่งทาง
รถไฟจ าเป็นต้องมีเจ้าของที่เป็นเอกภาพ (Unitary Ownership) ในระดับเครือข่ายและต้องถูกควบคุม      
จากภาครัฐหรือรัฐเป็นเจ้าของ ด้วยเหตุนี้รัฐบาลในประเทศต่างๆ จึงก าหนดมาตรการต่างๆ          
ขึ้นมาควบคุมการเข้าออกตลาด (Entry and Exit) ราคา เทคโนโลยี วิธีการด าเนินงาน ความสัมพันธ์
ระหว่างองค์กรและความเป็นเจ้าของ (Ownership)   

ภายใต้สถานการณ์ด้านระบบขนส่งทางรางและกรอบกฎหมายในปัจจุบัน การผลักดันให้
เกิดการปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางจะต้องพิจารณาเปลี่ยนแปลงในองค์ประกอบ ๒ ด้านหลัก 
คือ การก ากับดูแลและบทบาทภาครัฐ โดยที่การก ากับดูแลจะเป็นการก ากับดูแลการแบ่งแยกโครงสร้าง
พ้ืนฐานออกจากการประกอบการเพ่ือใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างเหมาะสม  รวมทั้งการ
ก าหนดกฎระเบียบที่จ าเป็นเพ่ือการก ากับดูแล ได้แก่ กฎระเบียบเกี่ยวกับด้านการใช้โครงสร้างพ้ืนฐาน 
ด้านการประกอบการ ด้านความปลอดภัย ขณะที่ภาครัฐต้องมีบทบาทในด้านต่างๆ ทั้งด้านการบริหาร
จัดการหนี้สิน ทรัพย์สิน ทรัพยากรมนุษย์ ปรับโครงสร้างองค์กร การให้เงินอุดหนุนโครงสร้างพ้ืนฐาน 
และการให้เงินอุดหนุนบริการสาธารณะ ดังแสดงในแผนภาพที่ ๒ – ๑ ๑ 

 

 

 

 

 

 

                                                           

                     
๑ ดร. สุเมธ  องกิตติกุล, ผู้อ ำนวยกำรวิจัย ด้ำนนโยบำยกำรขนส่งและโลจิสติกส์ 

สถำบันวิจัยเพ่ือกำรพัฒนำประเทศไทย,  ๒๗ กุมภำพันธ์ ๒๕๕๘ รูปที่แสดงปรับปรุงจำกรำยงำน    
ฉบับสมบูรณ์โครงกำรศึกษำเพ่ือกำรปรับโครงสร้ำงสำขำกำรขนส่งทำงรถไฟของประเทศโดย , 
สถำบันวิจัยเพื่อกำรพัฒนำประเทศไทย, กุมภำพันธ์ ๒๕๕๒, หน้ำ ๑๖. 
 



๑๑ 

 
 

 

แผนภาพที่ ๒ – ๑ การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทย 
 
 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

แนวนโยบายของรัฐบาลปัจจุบันตามที่นายกรัฐมนตรีได้แถลงต่อสภานิติบัญญัติแห่งชาติ       
เมื่อวันที่ ๑๒ กันยายน ๒๕๕๗ ได้ก าหนดไว้อย่างชัดเจนเกี่ยวกับการเพ่ิมศักยภาพทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ โดยในข้อ ๖.๑๓ ได้ก าหนดว่ารัฐบาลจะด าเนินการปรับโครงสร้างการบริหารจัดการในสาขา
การขนส่งที่มีการแยกบทบาทและภารกิจของหน่วยงานระดับนโยบาย หน่วยงานก ากับดูแล และหน่วย
ปฏิบัติที่ชัดเจน และจัดตั้งหน่วยงานก ากับดูแลระบบราง เพ่ือท าหน้าที่ก าหนดมาตรฐานการให้บริการ
และความปลอดภัย โครงสร้างอัตราค่าบริการที่เป็นธรรม การลงทุน การบ ารุงรักษา และการบริหาร
จัดการ ซึ่งจะช่วยสนับสนุนการพัฒนาระบบรางให้เป็นโครงข่ายหลักของประเทศ รวมทั้งพิจารณา
ปรับปรุงกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับสาขาการขนส่งและการประกอบการโลจิสติกส์ให้ทันสมัย
สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบัน และมีความชัดเจนในทางปฏิบัติ รวมทั้งสนับสนุนให้ภาคเอกชน
เข้ามามีส่วนร่วมในภาคการขนส่งเพ่ิมขึ้น ดังนั้น การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางตาม
แนวนโยบายดังกล่าวจะส่งผลให้เอกชนเข้ามามีบทบาทในการด าเนินการมากขึ้น ภาครัฐบาลจึงต้อง

กำรแบ่งแยกโครงสร้ำงพื้นฐำน 
ออกจำกกำรประกอบกำร 

กำรก ำหนดกฎระเบียบเกีย่วกับ 
กำรใช้งำนโครงสร้ำงพื้นฐำน 

กำรก ำหนดกฎระเบียบด้ำนควำม
ปลอดภัยเกีย่วกับกำร

ประกอบกำรกิจกำรขนส่งทำง
รถไฟ 

การก ากับดูแล 

กำรบริหำรจัดกำรหนี้สิน ทรพัย์สิน 
และทรัพยำกรมนุษย ์

ของกำรรถไฟแห่งประเทศไทย 

กำรปรับโครงสร้ำงองค์กรที่
เกี่ยวขอ้งกับกำรขนส่ง 
ทำงรถไฟของประเทศ 

กำรให้เงินอุดหนุนบริกำรสำธำรณะ 
(PSO) 

บทบาทภาครัฐ 

กำรก ำหนดกฎระเบียบด้ำน
เศรษฐกิจเกี่ยวกับกำร

ประกอบกำรกิจกำรขนส่งทำง
รถไฟ 

กำรให้เงินอุดหนุนโครงสร้ำงพื้นฐำน
และกำรก ำหนดค่ำธรรมเนียมกำร

ใช้โครงสร้ำงพื้นฐำน 

สินทรัพย์ 
(Assets) 

หนี้สิน 
(Liabilities) 

ก าลังคน 
(Work Force) 

การบริหารจัดการ 
(Management) 

ยุทธศาสตร์ที่เน้น 
(Strategic 
Focus) 

Building 

Blocks 



๑๒ 

 
 

สร้างกลไกขึ้นท าหน้าที่ก ากับดูแลเพ่ือเป็นหลักประกันเรื่องความปลอดภัยและเป็นหลักประกันด้วยว่า
ผู้บริโภคจะไม่ถูกเอารัดเอาเปรียบจากการด าเนินกิจการของเอกชน๑๒  
 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย          
พ.ศ. ๒๕๕๘ – ๒๕๖๕ 
 
 กระทรวงคมนาคมได้บูรณาการความต้องการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่ง
ของไทยเพ่ือสร้างรากฐานความมั่นคงทางเศรษฐกิจ สังคม ความปลอดภัยในการเดินทางและการขนส่ง 
รวมทั้งสร้างโอกาสส าหรับการใช้ประโยชน์สูงสุดจากการเป็นประชาคมอาเซียน ตามเป้าหมายการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมทั้งมุ่งเน้นประเด็นท้าทายของการพัฒนาที่จะสนับสนุนการปรับเปลี่ยน
รูปแบบการขนส่งสินค้าที่พ่ึงพาทางถนนเป็นหลักไปใช้การขนส่งหลักที่เป็นรูปแบบที่มีต้นทุนต่อหน่วย
ต่ ากว่า และการเชื่อมต่อการเดินทางและการขนส่งกับประเทศเพ่ือนบ้าน รวมทั้งการยกระดับความ
คล่องตัวในการเดินทางและการขนส่งไปสู่ศูนย์กลางของภูมิภาคทั่วประเทศ โดยแผนงานการพัฒนา
ภายใต้ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. ๒๕๕๘ – ๒๕๖๕   
สรุปดังนี้ 

๑. แผนงานการพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง 
  การพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองจะด าเนินการปรับปรุงระบบอุปกรณ์และ

โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางราง และพัฒนาระบบรถไฟทางคู่ที่มีความพร้อมด าเนินการ ๖ สายแรก 
และเร่งผลักดันให้สามารถด าเนินการก่อสร้างทางคู่ขนาดรางมาตรฐาน ( Standard Gauge) เชื่อมโยง
กับประเทศเพ่ือนบ้านและสาธารณรัฐประชาชนจีน (จีนตอนใต้) เพ่ือให้รถไฟเป็นทางเลือกใหม่ของการ
เดินทาง และสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศ 

   ๒. แผนงานการพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

       โดยจะเร่งรัดขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเพ่ือ
ให้บริการประชาชนได้อย่างทั่วถึง เปลี่ยนรถโดยสารประจ าทางให้ประชาชนได้ใช้รถที่ได้มาตรฐาน ลด
มลพิษในเขตเมือง ปรับปรุงถนนและสะพาน เพ่ือลดความแออัดของปริมาณจราจรในพ้ืนที่ต่างๆ 
รวมทั้งการพิจารณาความเป็นไปได้ในการพัฒนาถนนเลียบแม่น้ าเจ้าพระยาในเขตกรุงเทพมหานคร 

                                                           

                     ๒ นำยอำคม เติมพิทยำไพสิฐ, เลขำธิกำรคณะกรรมกำรพัฒนำกำรเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชำติ รัฐมนตรีช่วยว่ำกำรกระทรวงคมนำคม. สัมภำษณ์.  ๒๗ กุมภำพันธ์ ๒๕๕๘. 



๑๓ 

 
 

   ๓. แผนงานการเพิ่มขีดความสามารถทางหลวงเพ่ือเชื่อมโยงฐานการผลิตที่ส าคัญของ
ประเทศและเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

       โดยปรับปรุงถนนเชื่อมโยงแหล่งเกษตรและแหล่งท่องเที่ยว รวมถึงการปรับปรุง
โครงข่ายถนนระหว่างเมืองหลักและเชื่อมเมืองหลักกับด่านพรมแดนให้เป็น ๔ ช่องจราจร การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านศุลกากร การก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในเส้นทางที่มีความจ าเป็น 
ตลอดจนผลักดันการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางถนน เช่น จุดพักรถบรรทุก สถานี
ขนส่งสินค้า ศูนย์เปลี่ยนถ่ายระหว่างการขนส่งทางรางกับทางถนน เพ่ือให้เกิดระบบขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ สามารถรองรับการค้าการลงทุนที่จะสูงขึ้นจากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 

   ๔. แผนงานการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ า 
       โดยการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาท่าเรือล าน้ าและท่าเรือชายฝั่งทะเล

ด้านอ่าวไทยและทะเลอันดามัน เพ่ือประโยชน์ในการขนส่งสินค้าทั้งภายในและระหว่างประเทศ และ
เป็นการเปิดประตูการขนส่งด้านฝั่งทะเลอันดามันที่สามารถเชื่อมโยงเป็นสะพานเศรษฐกิจกับท่าเรือฝั่ง
อ่าวไทย รวมทั้งเป็นทางเลือกในการขนส่งที่ประหยัดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ใหม่ 

   ๕. แผนงานการเพิ่มขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งทางอากาศ 
       โดยการเร่งผลักดันการพัฒนาท่าอากาศยานหลักที่เป็นประตูการขนส่งของ

ประเทศให้ได้มาตรฐานสากล สามารถรองรับความต้องการของประชาชนผู้เดินทางไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ การส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานในภูมิภาคให้มีบทบาทมากขึ้นในกิจกรรมด้าน
การบินและกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องรวมทั้งการส่งเสริมการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศ
และการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาห้วงอากาศของไทยให้สามารถใช้ประโยชน์ร่วมกัน     
เพ่ือความมั่นคงและการพัฒนาเศรษฐกิจได้อย่างเหมาะสม 
 เมื่อพิจารณาจากโครงการที่จะด าเนินการตามแผนงานทั้ง ๕ ด้านจะเห็นได้ว่าการพัฒนา
ระบบการขนส่งทางรางในแผนงานที่ ๑. และ ๒. จะใช้เงินลงทุนมากที่สุด  โดยในแผนได้ก าหนด
เป้าหมายของการพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองไว้ เช่น 

๑. โครงข่ายรถไฟครอบคลุมขึ้นอีก ๖ จังหวัด ทางคู่เพ่ิมข้ึนอีก ๑,๓๐๐                           
กิโลเมตร 

๒. เพ่ิมความเร็วในการเดินรถ (รถสินค้าจาก ๒๙ กิโลเมตรต่อชั่วโมง           
เป็น ๖๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมงและรถด่วนพิเศษจาก ๕๐ กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็น ๑๐๐ กิโลเมตร      
ต่อชั่วโมง) 

๓. เพ่ิมน้ าหนักลงเพลาท าให้สามารถเพ่ิมการขนส่งได้ร้อยละ ๒๕ ต่อขบวน 
๔. สัดส่วนการขนส่งทางรถไฟในประเทศจะเพ่ิมขึ้นจากเดิม ร้อยละ ๑.๕       

เป็นร้อยละ ๕ ในปี ๒๕๖๓ 



๑๔ 

 
 

๕. ประชาชนเข้าถึงรถไฟได้ง่ายขึ้นการเดินทางและขนส่งด้วยรถไฟตรงเวลา 
และปลอดภัยมากข้ึน 

๖. โครงข่ายของไทยสามารถเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านและจีนตอนใต้        
ได้มากยิ่งขึ้น 
                   ทั้งนี้ ประโยชน์ที่จะได้รับจากการพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะทางรางเพ่ือแก้ไข
ปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เช่น 

๑. ระบบรถไฟฟ้าสามารถรองรับการเดินทาง ๕ - ๘ ล้านคนเที่ยว/วัน 
๒. มีโครงข่ายรถไฟฟ้า ๒๙๙ กิโลเมตร ในอีก ๕ ปีข้างหน้า 

 

สรุป 
 

นอกจากการตัดสินใจลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง  การมีระบบ
การก ากับดูแลที่ดีจะท าให้การลงทุนเกิดผลคุ้มค่าในระยะยาว สามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมให้เกิดในกิจการ
ในสาขาที่มีการก ากับดูแล และจะเกิดประโยชน์ต่อผู้ที่เก่ียวข้องและผู้มีส่วนได้เสียทุกฝ่าย ซึ่งอาจสรุปได้
ดังต่อไปนี้ 
  ๑.  ประโยชน์ต่อผู้บริโภค 

 การปฏิรูประบบการก ากับดูแลจะสามารถสร้างความโปร่งใส และมาตรฐานการ
ปฏิบัติที่เป็นสากล การก ากับดูแลในลักษณะที่จะส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันในตลาด จะท าให้ผู้บริโภค
ได้รับบริการในราคาท่ีถูกลง  มีทางเลือกมากขึ้น และมีคุณภาพของบริการที่สูงขึ้น 

๒.  เพ่ิมความสามารถในการแข่งขันในตลาด 
 การก ากับดูแลจะท าให้เกิดรูปแบบกิจการอันเป็นที่ยอมรับ และจะมีผลเป็น     

การลดโครงสร้างของต้นทุนการส่งออกของอุตสาหกรรมต้นน้ า  (Upstream)  ทั้งในตลาดของภูมิภาค
และตลาดโลกและท าให้อุตสาหกรรมนั้นสามารถแข่งขันได้ในสภาพตลาดการแข่งขันเสรี 

๓.  ช่วยส่งเสริมให้เกิดนวัตกรรมและช่วยให้ตลาดลดความเสี่ยงอันเกิดจากเหตุ     
อันไม่คาดคิดจากปัจจัยภายนอก  (External Shocks)   

๔.  การเพ่ิมการจ้างงาน 
 การปฏิรูประบบการก ากับดูแลจะส่งผลให้ เกิดตลาดใหม่ที่มีการแข่งขัน        

สร้างโอกาสการจ้างงานใหม่  ซึ่งจะช่วยลดภาระเรื่องเงินชดเชยกรณีถูกเลิกจ้างซึ่งกองทุนประกันสังคม
ต้องรับผิดชอบ 

 
 



๑๕ 

 
 

๕. เป็นเครื่องมือการตรวจสอบการท างานด้านต่างๆ ขององค์กร 
   เพ่ือเป็นแนวทางเสนอข้อคิดเห็น ข้อเสนอแนะให้กับองค์กร เพ่ือปรับปรุงแก้ไข    

การด าเนินงานให้มีประสิทธิผลและประสิทธิภาพดียิ่งขึ้น 
๖. เกิดการสร้างพันธะผูกพันเพื่อให้ผู้บริหารใช้อ านาจภายในขอบเขต 
   รวมถึงการสร้างกรอบความรับผิดชอบของคณะผู้บริหารและคณะกรรมการต่อ      

ผู้มีส่วนได้เสียและสังคมส่วนรวมท าให้เกิดระบบความรับผิดของผู้บริหารต่อกรรมการ และกรรมการ    
ต่อเจ้าของกิจการ / ผู้ถือหุ้น เป็นล าดับชั้นไป 

๗.  ป้องกันการแสวงหาประโยชน์จากการเป็นกรรมการและเสริมสร้างความโปร่งใส
ในการบริหารจัดการ  

๘.  กระตุ้นระบบเศรษฐกิจในประเทศ 
 การมีระบบก ากับดูแลที่ดีจะเป็นการสร้างเพ่ิมความน่าเชื่อถือ ความมั่นใจของ

สาธารณชน เจ้าของกิจการ ผู้ถือหุ้น นักลงทุนทั้งในและต่างประเทศ ท าให้มูลค่ากิจการสูงขึ้นและดึงดูด
การลงทุนของต่างชาติ ซึ่งจะส่งผลถึงการเพ่ิมโอกาสในการจ้างงานและการแข่งขันบริการในตลาด     
อันจะเป็นผลให้ราคาค่าบริการลดลงโดยที่คุณภาพของบริการสูงขึ้น 

๙.  สร้างฐานของการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
 การมีบรกิารขนส่งที่เพียงพอจะเป็นพ้ืนฐานส าคัญแก่การขยายตัวด้านการค้าและ

การท่องเที่ยวอันจะเป็นแหล่งภายใต้หลักของประเทศ 



บทท่ี ๓ 
สรุปแนวทางการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางของไทย 

 

 ในอดีตกิจการรถไฟของประเทศส่วนใหญ่มีลักษณะผูกขาด รัฐจะเป็นเจ้าของและ
พนักงานมีสถานะเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐ  การให้บริการขนส่งและจัดเก็บรายได้ในบางครั้งเกิดปัญหา
เนื่องจากค่าโดยสารหรือค่าระวางที่จัดเก็บได้น้อยกว่าต้นทุนจริงของการด าเนินกิจการ เมื่อรัฐ          
เข้าอุดหนุนหรือชดเชยการขาดทุน มักส่งผลให้องค์กรรถไฟดังกล่าวไม่คิดว่าผู้โดยสารเป็นลูกค้าของ
องค์กร เนื่องจากคุณภาพการให้บริการและผลการประกอบการของกิจการไม่ได้ส่งผลโดยตรงต่อ      
ผลก าไรและการจ้างงานของตนโดยตรง 

 หากระบบขนส่งทางรางของไทยยังคงมีลักษณะเป็นการผูกขาดโดยหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ
ดังเช่นที่เป็นอยู่ในปัจจุบันคงเป็นเรื่องยากการขนส่งทางรางจะแข่งขันการขนส่งทางถนนและการขนส่ง
ทางอ่ืน และจะเป็นอุปสรรคส าคัญในการน านโยบายการท าประเทศให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งและ
การค้าของอาเซียนให้เกิดผลในทางปฏิบัติ  การที่จะเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของการขนส่งทาง
รางต้องอาศัยหน่วยงานของรัฐในการการวางแผนและลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระยะยาว        
เมื่อโครงสร้างพ้ืนฐานมีความเหมาะสมและเพียงพอในเชิงปริมาณและคุณภาพ จะต้องมีการผลักดันให้
เกิดการเปิดตลาดการให้บริการขนส่ง โดยผู้ให้บริการเอกชนอาจสนใจเข้าแข่งขันกันในการให้บริการ
ขนส่งสินค้าหรือคนโดยสาร ทั้งนี้  ในการปรับโครงสร้างตลาดจากที่มีการผูกขาดเป็นตลาดที่มี          
การแข่งขันมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องสร้างระบบการก ากับดูแล โดยต้องมีการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแล 
และออกกฎหมายหรือระเบียบต่างๆ เพ่ือมาตรการในการก ากับดูแลบรรลุผล 

 

การเปรียบเทียบรูปแบบการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางของต่างประเทศ 
 

   ภาคการขนส่งในประเทศส่วนใหญ่โดยเฉพาะในยุโรปได้มีการเปลี่ยนแปลงไปสู่การเปิด
เสรีและก าหนดกลไกการก ากับดูแลทีเ่น้นให้เกิดการแข่งขันระหว่างการขนส่งรูปแบบต่างๆ (เช่น ให้การ
ขนส่งทางน้ าและทางรางแข่งขันกับการขนส่งทางถนน) และการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการใน      
แต่ละรูปแบบ (เช่น การก าหนดให้ตลาดการขนส่งทางถนนให้มีผู้ประกอบการหลายรายแข่งขันกัน) 



๑๗ 

 
 

เพ่ือให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งในส่วนของกิจการขนส่งทางราง รั ฐบาลหลายประเทศ    
ได้ปรับแนวทางการบริหารงาน (Administration) ด้านการขนส่งทางรางให้เป็นตลาดที่มีการแข่งขัน
มากยิ่งขึ้น  

 ๑. ระบบการบริหารงานของประเทศญี่ปุ่น 
        ระหว่างปี 1949-๑๙87 Japanese National Railways (JNR) เป็นรัฐวิสาหกิจ     

ที่ผูกขาดการให้บริการโดยสารและขนส่งระบบรางทั่วประเทศญี่ปุ่น  JNR มีโครงสร้างการด าเนินงาน
แบบบูรณาการในแนวดิ่ง (Vertically Integrated) กล่าวคือ ท าหน้าที่ตั้งแต่วางแผนและออกแบบเส้นทาง 
ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน จัดหาจัดซื้อระบบเดินรถไฟ จัดหาจัดซื้อขบวนรถ บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
บ ารุงรักษาระบบเดินรถ บ ารุงรักษาขบวนรถ จัดการเดินรถ และบริหารพื้นที่สถานี 

  ในปี 1964 ฝ่ายจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานของ JNR ถูกแยกออกมาเป็นรัฐวิสาหกิจที่เป็น
อิสระจาก JNR โดยใช้ชื่อว่า Japan Railway Construction Public Corporation (JRCC) เพ่ือท า
หน้าที่เป็นบริษัทจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure company) รับผิดชอบการวางแผนและ
การลงทุนก่อสร้างเส้นทางรถไฟทั้งระบบเดิมและระบบรถไฟความเร็วสูงทั่วประเทศญี่ปุ่น ต่อมาในปี 
2003 JRCC ถูกควบรวมกับองค์กรด้านวิจัยและพัฒนาระบบการขนส่งหรือ Corporation for 
Advanced Transport and Technology (CATT) กลายเป็น Japan Railway Construction, 
Transport and Technology Agency (JRTT) ๑ 

  ในปี 1987 JNR ถูกแปรรูป เนื่องจากประสบภาวะขาดทุนเป็นจ านวนมาก โดยมี
หนี้สินสะสมถึง 255.8 พันล้านเหรียญสหรัฐ JNR จึงถูกแยกออกเป็นบริษัท 7 แห่ง สินทรัพย์       
รวมทั้งหนี้สินบางส่วน (ประมาณ  79.5 พันล้านเหรียญสหรัฐ) ถูกโอนมายังบริษัททั้ง 7 แห่ง แล้วออก
หุ้นสามัญขายให้เอกชน๒๑ ทั้งนี้ รัฐบาลยังคงถือหุ้นในบริษัทย่อยบางแห่งที่ยังไม่มีความพร้อมในการ       
ถูกแปรรูป รายละเอียดของบริษัท JR ทั้ง ๗ แห่ง สรุปได้ ดังนี้ 

   ๑. บริษัท 6 แห่งเป็นบริษัทจัดการขนส่งผู้โดยสารแยกไปตามภูมิภาคของ
ประเทศ ประกอบด้วย 3 บริษัทให้บริการบนแผ่นดินใหญ่ (Honshu island) ได้แก่ East Japan 
Railway Co. (JR East), Central Japan Railway Co. (JR Central) และ West Japan        
                                                           

 
๑ ระหว่างปี ๑๙๖๔ – ๑๙๘๗ JRCC รับผิดชอบการลงทุนก่อสร้างเส้นทางใหม่ (ทั้ง Sub-

structure และ Super-structure) ในขณะที่ JNR ท าหน้าที่บริหารโครงสร้างพ้ืนฐาน (Sub-และ 
Super-structure) และจัดการเดินรถ (ท้ังระบบรถไฟแบบเดิมและ  แบบ HSR) ทั่วประเทศ  

    ๒ บริษัททั้ง 7 แห่งนี้มักถูกเรียกรวมๆ ว่า Japan Railway Companies (JR’s) ซึ่งในความเป็น
จริงทั้ง ๗ เป็นบริษัทอิสระจากกัน ภายหลังจากการแปรรูป JNR  รัฐบาลได้ขายโครงสร้างพื้นฐานของ
ระบบรางบางส่วนให้แก่ JR’s ดังนั้น JR’s จึงท าหน้าที่เป็นทั้งเจ้าของโครงสร้างพื้นฐาน ผู้บริหาร
จัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน ผู้บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน ผู้จัดหาและบ ารุงรักษาขบวนรถ ผู้จัดการเดิน
รถไฟทั้งในระบบเดิมและในระบบ HSR รวมทั้งเป็นผู้บริหารพื้นที่สถานีรถไฟ 

http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Corporation_for_Advanced_Transport_and_Technology&action=edit&redlink=1
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Corporation_for_Advanced_Transport_and_Technology&action=edit&redlink=1


๑๘ 

 
 

Railway Co. (JR West) และอีก 3 บริษัทให้บริการในเกาะหลักที่เหลืออีก 3 เกาะ คือ Hokkaido 
Japan Railway Co. (JR Hokkaido), Kyushu Japan Railway Co. (JR Kyushu) และ Shikoku 
Japan Railway Co. (JR Shikoku) 

   ๒. บริษัทจัดการขนส่งส่งสินค้าทางรางทั่วประเทศ 1 บริษัท คือ JR Freight 
  ในปัจจุบันหุ้นทั้งหมดของ JR’s หลัก 3 แห่ง คือ JR West, JR East และ JR 

Central ได้รับการจดทะเบียนใน Tokyo Stock Exchange และมีเอกชนถือหุ้น 100% โดยภาครัฐไม่มี
การถือหุ้นอีกต่อไป   ส่วน JR’s อีก 3 แห่งที่เหลือ คือ JR Hokkaido, JR Kyushu และ JR Shikoku    
มีขนาดเล็กกว่า 3 แห่งแรก และรับผิดชอบเส้นทางที่มีรายได้ต่ ากว่า ท าให้ยังไม่สามารถแปรรูปเป็น
บริษัทเอกชนได้ 100% ภาครัฐจึงยังคงเป็นผู้ถือหุ้นอยู่โดยถือหุ้นผ่าน JRTT 

  ดังนั้น ในปัจจุบันโครงสร้างพ้ืนฐานที่สร้างขึ้นใหม่ทั่วประเทศจะมี Japan Railway 
Construction Transport and Technology Agency (JRTT) ซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐ (จัดตั้งภายใต้ 
The General Law for Independent Administrative Corporations: IAC) เป็นผู้รับผิดชอบหลักใน
การลงทุน โดยเมื่อก่อสร้างเสร็จ JRTT จะด ารงความเป็นเจ้าของโครงสร้างพ้ืนฐาน และท าสัญญาให้ 
JR’s เช่าใช้เส้นทาง แล้วเรียกเก็บเงินค่าธรรมเนียมการใช้เส้นทางเป็นรายปี ซึ่งค่าธรรมเนียมจะแปรผัน
ได้ขึ้นกับการพยากรณ์ ผลก าไรที่คาดว่า JR’s จะได้รับจากการใช้ประโยชน์จากเส้นทาง ทั้งนี้ JR’s เป็น
ผู้รับผิดชอบการบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

 

แผนภาพที่ 3 – 1 แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง JRTT และ JR’s Operator ของญ่ีปุ่น 
 

 



๑๙ 

 
 

   ๒. ระบบการบริหารงานของประเทศสาธารณรัฐเกาหลี 
      การขนส่งระบบรางในประเทศสาธารณรัฐเกาหลีถูกผูกขาดการให้บริการโดย

รัฐวิสาหกิจเพียงแห่งเดียว เรียกว่า Korean National Railways (KNR) และถูกก ากับดูแลโดย 
Construction and Transportation Ministry KNR มีโครงสร้างการด าเนินการแบบบูรณาการใน
แนวดิ่ง (Vertical Integration) จนกระทั่งในปี 1992 รัฐบาลตั้ง Korea High Speed Rail 
Construction Authority (KHSRC) ขึ้นเพ่ือด าเนินโครงการรถไฟความเร็วสูง เป็นอิสระจาก KNR โดย 
KHSRC มีงบประมาณเป็นของตัวเอง 

     ในปี 2005 รัฐบาลสาธารณรัฐเกาหลีท าการปรับโครงสร้างองค์กรของ KNR โดย
แยกออกเป็น 2 องค์กรที่มีภาครัฐเป็นเจ้าของ 100% คือ  

- Korea Railroad (KORAIL) เป็นบริษัทจัดการเดินรถทั้งขนส่งผู้โดยสารและ
สินค้า รวมทั้งบริหารพื้นที่สถานี นอกจากนี้รัฐบาลยังมองว่าการบริหารระบบรถไฟความเร็วสูงและการ
บริหารรถไฟแบบเดิมมีความแตกต่างกันมาก จึงตัดสินใจตั้งหน่วยงานใหม่ขึ้นมาเพ่ือจัดการเดินรถใน
โครงการรถไฟ    ความเร็วสูง เรียกหน่วยงานนี้ว่า KTX ซึ่งเป็นหน่วยงานภายใต้การจัดการของ 
KORAIL 

- Korean Railways Network Agency (KRNA) ซึ่งเกิดจากการรวมตัว
ระหว่าง KHSRC และ KNR Construction (หน่วยงานสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานของ KNR) ท าหน้าที่เป็น
บริษัทจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน  

 ๓. ระบบการบริหารงานของประเทศเยอรมนี 
      เดิมหน่วยงานของรัฐบาลที่รับผิดชอบด้านการให้บริการขนส่งทางรางทั่วประเทศเยอรมนี 

คือ Deutsche Bahn (DB) ต่อมารัฐบาลได้ท าการปฏิรูปองค์กรโดยจัดตั้ง DB ขึ้นเป็นบริษัทรถไฟแห่งชาติ
ที่รัฐบาลกลางถือหุ้น 100% ท าหน้าที่เป็น Holding company (DB Holding) ถือหุ้นในบริษัทลูกและ
บริษัทในเครือที่ประกอบด้วย บริษัทจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน เรียกว่า DB Netz AG ที่เป็นทั้งผู้ลงทุน 
ผู้บริหารและเจ้าของโครงสร้างพ้ืนฐาน, บริษัทบริหารพ้ืนที่สถานี เรียกว่า DB Stations and Services, 
บริษัทจัดหาและบ ารุงรักษาระบบเดินรถและขบวนรถ เรียกว่า DB Dienstleistungen AG, บริษัทจัดการ
เดินรถโดยสารทั้งระยะใกล้และระยะไกล เรียกว่า DB Regional AG และ DB Fernverkehr AG 
ตามล าดับ (DB Fernverkehr เป็นผู้จัดการเดินรถ ICE) และบริษัทจัดการขนส่งสินค้าเรียกว่า DB 
Schenker เป็นต้น โดยมีโครงสร้างการบริหารจัดการดังแสดงในแผนภาพที่ 3 – 2  
 
 
 
 



๒๐ 

 
 

แผนภาพที่ 3 – 2 โครงสร้างการบริหารจัดการของบริษัทรถไฟแห่งชาติ ประเทศเยอรมนี 
 

 
 

        ทั้งนี้ DB Netz จะคิดค่าธรรมเนียมการใช้เส้นทางทั้งจากบริษัทในเครือและ  ผู้เดินรถ
อิสระ และ DB Stations and Services จะคิดค่าธรรมเนียมการใช้สถานี ท าหน้าที่จัดการการขายตั๋ว
โดยสารและจัดสรรรายได้ค่าตั๋วไปยังบริษัทจัดการเดินรถทั้งบริษัทในเครือ DB และบริษัทเดินรถอิสระ 

   ในอดีตที่ผ่านมา DB ควบคุมการให้บริการขนส่งระบบรางเกือบทั้งหมดทั่วประเทศ
เยอรมนี  ในปัจจุบัน DB ยังคงเป็นผู้ให้บริการหลัก แต่ภาครัฐได้เริ ่มเปิดให้มีการแข่งขันในการ
ให้บริการเดินรถมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริการเดินรถภายในรัฐและระหว่างรัฐ อย่างไรก็ตาม DB 
Fernverkehr ยังคงครองตลาดเกือบทัง้หมด 
  DB Holding และบริษัทลูกไม่ได้รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลกลาง ยกเว้นกรณีของ DB 
Netz  ที่ได้รับเงินสนับสนุนเพื่อลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน ภาครัฐให้เงินอุดหนุนราวปีละ ๑,๙๐๐ ล้าน
ยูโร เพ่ือสร้างและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ และ ๓,๒๐๐ ล้านยูโร เพ่ือบ ารุงรักษาเส้นทางที่มีอยู่แล้ว
และในแต่ละปีรัฐบาลท้องถิ่นได้รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลกลางเพ่ือซื้อบริการเดินรถจากบริษัทจัดการ
เดินรถ 
 



๒๑ 

 
 

  ๔. ระบบการบริหารงานของประเทศฝร่ังเศส 
           ระหว่างปี 1981 - 1997 การให้บริการรถไฟในประเทศฝรั่งเศส อยู่ภายใต้        

ความรับผิดชอบของ Société Nationale des Chemins de fer Français หรือ French National 
Railway Corporation (SNCF) ซ่ึงเป็นบริษัทรถไฟแห่งชาติของฝรั่งเศสที่เป็นรัฐวิสาหกิจ  

     SNCF รับผิดชอบการขนส่งระบบรางทั่วประเทศฝรั่งเศส โดยมีโครงสร้างการ
ด าเนินงานแบบบูรณาการในแนวดิ่ง กล่าวคือ รับผิดชอบทั้งการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน             
การบ ารุงรักษา และการเดินรถ สินทรัพย์ของระบบรถไฟมีภาครัฐเป็นเจ้าของ แหล่งเงินทุนมาจาก
รัฐบาลกลาง รวมทั้งการกู้ยืมที่มีรัฐบาลรับประกันการจ่ายคืนเงินกู้แก่เจ้าหนี้ 

     ในปี 1997 รัฐบาลฝรั่งเศสตัดสินใจปฏิรูปองค์กร SNCF เนื่องจากปัญหา
ขาดทุนต่อเนื่องและมีหนี้สะสมจ านวนมาก โดยการแยก SNCF ออกเป็น 2 บริษัท คือ (1) Réseau 
Ferré de France หรือ RFF เป็นบริษัทจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางแห่งชาติ และ (2) Société 
Nationale des Chemins de fer Français หรือ SNCF เป็นบริษัทจัดการเดินรถไฟแห่งชาติ 
  RFF เป็นรัฐวิสาหกิจ รับผิดชอบการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน ตั้งแต่การ
วางแผนและออกแบบ การลงทุน การจัดการและควบคุมการใช้เส้นทาง และการบ ารุงรักษา RFF ได้รับ
มอบหมายให้บ ารุงรักษาและปรับปรุงเส้นทางที่มีอยู่แล้วและพัฒนาเส้นทางใหม่ โดยมีรายได้จากการเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้เส้นทางจากบริษัทเดินรถ และเงินอุดหนุนจากรัฐ แต่ในทางปฏิบัติ RFF ได้ท าสัญญา
ว่าจ้างให้ SNCF ท าหน้าที่บริหารและบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
  SNCF มีหน้าที่จัดการเดินรถโดยแบ่งการให้บริการไปตามภูมิภาคของประเทศ 
รัฐบาลท้องถิ่นของแต่ละภูมิภาคสามารถท าสัญญาซื้อบริการเดินรถไฟจาก SNCF ได้ซึ่งอาจมีปริมาณ
ความต้องการเดินทางและความถ่ีที่ต่างกัน ส าหรับการเดินรถ TGV ทาง SNCF ได้จัดตั้งหน่วยงานชื่อ 
VFE ท าหน้าที่จัดการเดินรถ นอกจากนี้ SNCF ยังรับผิดชอบการจัดหาขบวนรถ และบริหารพ้ืนที่สถานี 

   The French Ministry of Transport เป็นผู้จัดหาเงินทุนหลัก โดยจ่ายเป็นเงิน
อุดหนุนจากภาครัฐให้แก่ SNCF, RFF และรัฐบาลท้องถิ่นในแต่ละภูมิภาคท่ีซื้อบริการเดินรถจาก SNCF 
นอกจากนี้ยังมีแหล่งเงินทุนจากรัฐบาลท้องถ่ิน และสหภาพยุโรป (EU) 

 ๕. ระบบการบริหารงานของประเทศสเปน 
       ในปี 2005 รัฐบาลสเปนตัดสินใจแยกบริษัทรถไฟแห่งชาติ หรือ RENFE ซึ่งเดิม      

มีโครงสร้างบริหารแบบบูรณาการในแนวดิ่ง (Vertically integrated) ออกเป็น 2 บริษัทย่อย คือ บริษัท
จัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน เรียกว่า ADIF และบริษัทจัดการเดินรถ เรียกว่า RENFE Operadora (หรือ เรียก
สั้นๆ ว่า RENFE) ทั้งสององค์กรยังคงเป็นรัฐวิสาหกิจอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ The Ministry of Public 
Works and Transport ท าให้โครงสร้างบริหารระบบรางในประเทศสเปนเป็นลักษณะ Vertically 
separation  



๒๒ 

 
 

   RENFE รับผิดชอบให้บริการขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้าทางระบบราง       
ต่อมา RENFE ตัดสินใจแยกหน่วยงาน AVE ขึ้นมาเพ่ือบริหารการเดินรถไฟความเร็วสูงเป็นการเฉพาะ  
   ADIF รับผิดชอบการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางทั้งระบบเดิมและระบบ
รถไฟความเร็วสูง เป็นเจ้าของโครงสร้างพ้ืนฐาน บริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานและพ้ืนที่สถานี และ
บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน ADIF เรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้เส้นทางจาก RENFE  

 ๖. ระบบการบริหารงานของประเทศอังกฤษ 
    Railways Act ๑๙๙๓ ของประเทศอังกฤษเน้นการพัฒนาระบบรางโดยการ      

จัดองค์กรทางรถไฟใหม่และได้มีการเปิดให้ เอกชนเข้ามาด าเนินการแทนรัฐ (Privatization)             
ซึ่งก่อให้เกิดผลกระทบหลายประการซึ่งอาจสรุปได้ดังนี้ ๓   

 

ตารางท่ี 3 – 1  ผลกระทบก่อนและหลังการปรับโครงสร้างองค์กรทางรถไฟของประเทศอังกฤษ 
 

ก่อนการปรับโครงสร้าง หลังการปรับโครงสร้าง  
(ผลกระทบหลังการให้สัมปทาน) 

๑. โครงสร้างตลาดผูกขาดโดยรัฐบาล 
๒. บริษัท British Railway (หน่วยงานของรัฐที่มีความ

เป็นอิสระในการจัดการ) เป็นเจ้าของการรถไฟ 
๓. รัฐบาลเป็นเจ้าของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
๔. โครงสร้างพื้นฐานและการบริการมีการจัดการแบบ

รวมศูนย์ 
๕. กรอบการก ากับดูแล มีอิสระด้านราคา ยกเว้นบริการ

บางประเภท 

๑. แปรรูปเป็นเอกชนโดยให้สัมปทานขนส่ง
ผู้โดยสาร  โดยโอนหัวรถจักร ขายธุรกิจ และ
จัดตั้งบริษัทรับผิดชอบด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
แยกต่างหาก 

๒. มีผู้รับสัมปทาน ๒๕ สัมปทาน ระยะเวลา      
๓-๑๕ ปี (เฉลี่ย ๗ ปี) 

๓. ประชาชนได้รับการบริการคุณภาพท่ีดีขึ้นจาก
การแข่งขันของผู้ประกอบการเอกชน และลด
การให้เงินอุดหนุนจากรัฐบาล 

 
 

   ในภายหลังรัฐบาลอังกฤษได้มีการปรับปรุง Railways Act อีกครั้งในปี ๒๐๐๕ 
โดยการเพ่ิมบทบาทของการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยและการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่ง
ทางราง (Office of the Rail Regulator) เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าผู้ประกอบการเอกชนให้บริการภายใต้
มาตรฐานที่ก าหนด การลงทุนของภาครัฐเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน  

 
 

                                                           
๓ Knowles R D. 2004. “Impacts of privatizing Britain’s rail passenger services-

franchising, refranchising, and Ten Year Transport Plan targets”, Environment and 
Planning A. 36(11). 
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  ๗. ระบบบริหารงานด้านขนส่งทางรางของเวียดนาม 
        เวียดนามได้รับการสนับสนุนจากสหภาพยุโรปในการจัดท ากฎหมายเฉพาะ      

เพ่ือบังคับใช้แก่กิจการขนส่งทางรางของตน ซึ่งกฎหมายดังกล่าวนั้นเป็นกฎหมายที่มีผลใช้บังคับ       
มาตั้งแต่ปี ค.ศ. 2005 โดยภาพรวมของกฎหมายฉบับนี้แบ่งได้เป็น 2 ส่วน กล่าวคือ ส่วนแรก      
เป็นกฎหมายมหาชน เพราะมีเนื้อหาและสาระส าคัญว่าด้วยนโยบาย การควบคุม ก ากับดูแล ส่งเสริม
และสนับสนุนกิจการและหน้าที่ของรถไฟ และส่วนที่สองเป็นกฎหมายเอกชนว่าด้วยสิทธิ หน้าที่และ
ความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟ ซึ่งอาจกล่าวได้ว่ากฎหมายฉบับนี้เป็นกฎหมายที่มี
หลักเกณฑ์ 2 ประเภทที่มีความเบ็ดเสร็จในกฎหมายฉบับเดียว ในส่วนที่เกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการ
รถไฟของประเทศเวียดนาม กฎหมายฉบับนี้ก าหนดถึงหน้าที่ของรัฐที่มีภารกิจทั้งด้านนโยบาย (Policy) 
การก ากับดูแล (Regulation) และการประกอบกิจการ (Operation)  

        ในด้านนโยบายในการพัฒนา กฎหมายฉบับนี้ได้วางนโยบายว่า รัฐจะมุ่งเน้นใน
การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและจะส่งเสริมองค์กรเอกชนภายในและต่างประเทศให้มาลงทุน
ประกอบธุรกิจขนส่งทางรางระดับประเทศและระดับเมือง รวมถึง การมีส่วนร่วมในการเข้าประมูลเพ่ือ
การให้บริการสาธารณะ รวมทั้งรัฐจะให้ความมั่นใจในเรื่องการแข่งขันอย่างเป็นธรรม ทั้งยังคุ้มครอง
สิทธิและส่วนได้เสียของเอกชนในการลงทุนและการประกอบธุรกิจขนส่งทางราง ตลอดจนส่งเสริมให้มี
งานวิจัยทางวิทยาศาสตร์ การใช้เทคโนโลยีและวิทยาการที่ก้าวหน้า และการฝึกอบรมทรัพยากรมนุษย์
ในการพัฒนาธุรกิจขนส่งทางราง  

        ในด้านการก ากับดูแล กฎหมายฉบับนี้เป็นกฎหมายก ากับดูแลในการ
ประกอบการธุรกิจขนส่งทางราง ซึ่งอาจจะเป็นธุรกิจการจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐาน ธุรกิจการขนส่ง หรือ
การจัดหาบริการเพ่ือสนับสนุนการขนส่ง 

 

แผนภาพที่ 3 – 3 กฎหมายว่าด้วยรถไฟของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

นโยบาย 

รัฐ 

คณะกรรมการ
ประชาชนระดับเมือง 

การก ากับดูแล 

การประกอบธุรกิจรถไฟ 

1. ธุรกิจโครงสร้างพืน้ฐาน
รถไฟ 

2. ธุรกิจขนส่งทาง
รถไฟ 

3. การจัด บริการ
สนับสนุน 

รัฐมนตรี 

ก าหนด 



๒๔ 

 
 

บทบาทและโครงสร้างขององค์กรก ากับดูแลของประเทศไทย 
 
                ระบบการขนส่งทางรางของประเทศไทยได้พัฒนาโดยเริ่มต้นจากพระบาทสมเด็จ          
พระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้สถาปนากรมรถไฟขึ้นเป็นครั้งแรกในสังกัด
กระทรวงโยธาธิการ เมื่อเดือนตุลาคม พ.ศ. ๒๔๓๓ และพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว    
ได้ทรงประกอบพระราชพิธีเปิดการเดินรถไฟระหว่างสถานีกรุงเทพ-อยุธยา เมื่อวันที่ ๒๖ มีนาคม    
พ.ศ. ๒๔๓๙ ต่อมา “กรมรถไฟ” ได้เปลี่ยนชื่อเป็น “กรมรถไฟหลวง” ในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จ
พระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว กิจการรถไฟได้เจริญก้าวหน้าเป็นล าดับ และได้มีการเปลี่ยนแปลง           
เมื่อปี ๒๔๙๔ ในสมัยรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงคราม ได้มีการตราพระราชบัญญัติการรถไฟ          
แห่งประเทศไทย พ.ศ. ๒๔๙๔ โอนอ านาจหน้าที่ของกรมรถไฟหลวงให้แก่ “การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย” ซึ่งมีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ  
                เนื่องจากความจ าเป็นพ้ืนฐานในด้านการลงทุนเพ่ือให้เกิดการเข้าถึง (Accessibility)     
ในพ้ืนที่ต่างๆ ของประเทศเพ่ือวัตถุประสงค์ด้านความมั่นคงและด้านสังคม การลงทุนด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานของประเทศในรอบ ๕๐ ปีที่ผ่านมาจึงได้ให้ความส าคัญแก่การขนส่งทางถนนเป็นอันมาก      
และได้มีการปรับเปลี่ยนโครงสร้างการบริหารจัดการภาครัฐด้านการขนส่งทางถนนให้ทันสมัย ขึ้น     
โดยกระจายบทบาทความรับผิดชอบในด้านต่างๆ ในส่วนของภาครัฐ ได้แก่ การจัดให้มีโครงสร้าง
พ้ืนฐาน  การก ากับดูแลความปลอดภัยบนถนน ตัวยานพาหนะที่ใช้บนถนน การขับขี่และควบคุม
ยานพาหนะ ตลอดจนการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางถนน และมีกลไกการเข้าสู่ตลาดของ
ภาคเอกชนเป็นตัวแข่งขันในการให้บริการที่ชัดเจน ปัจจุบันการขนส่งทางถนนจึงเป็นการขนส่งหลัก  
ของประเทศ 
 

แผนภาพที่ 3 – 4 โครงสร้างการบริหารจัดการระบบรางของไทยในปัจจุบัน 
 
 

  

 

  

 

   

  

 

นโยบาย 

• ไม่มี (เนื่องจาก         
  มีลักษณะผูกขาด) 
• ใช้วิธีก ากบัดูแล 
  ตนเอง  
(Self-regulated) 

การรถไฟ       
แห่งประเทศไทย 

 
การรถไฟฟ้าขนส่ง       

มวลชนแหง่ประเทศไทย 

 
กรุงเทพมหานคร 

(BTSC ผู้รับสัมปทาน) 

 

การรถไฟ       
แห่งประเทศไทย 

 
การรถไฟฟ้าขนส่ง       

มวลชนแหง่ประเทศไทย 
(BMCL ร่วมทุน) 

 กรุงเทพมหานคร 
(BTSC ผู้รับสัมปทาน) 

ก ากับดูแล 
ด้านความปลอดภยั 

และการประกอบกิจการขนส่ง 

ประกอบการ 
ท้ังในเชิงพาณิชย์และ      

เชิงสังคม 

พัฒนาโครงสร้าง 
พื้นฐาน 

กระทรวงคมนาคม 

ส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่ง

และจราจร 

คณะรัฐมนตรี 



๒๕ 

 
 

  การที่ประเทศไทยจะเป็นส่วนหนึ่งของประชาคมอาเซียนจะส่งผลให้มีการเปิดให้ใช้
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางถนนและทางรถไฟในระหว่างประเทศสมาชิก และเปิดเสรีในการ
ให้บริการขนส่งทางถนนและทางรถไฟระหว่างประเทศ แนวคิดในการบริหารทรัพยากรที่ผ่านมา      
ซึ่งพิจารณาเฉพาะการใช้ภายในประเทศเท่านั้นจะเปลี่ยนแปลงไปอย่างมีนัยส าคัญ ถนนและทางรถไฟ   
จะกลายเป็นบริการสาธารณะ (Public Goods) ส าหรับภูมิภาค และผู้ให้บริการขนส่งอาเซียนสามารถ
เข้ามาใช้ทรัพยากรดังกล่าวเพ่ือให้บริการระหว่างประเทศอาเซียนด้วยกันได้ จากแนวโน้มการขยายตัว
อย่างรวดเร็วดังกล่าว กระทรวงคมนาคมซึ่งมีวิสัยทัศน์ที่จะมุ่งสู่การขนส่งที่ยั่งยืน (Sustainable 
Transport) โดยมุ่งที่จะให้เกิดการพัฒนาที่มีผลต่อภาพรวมของเศรษฐกิจ สังคม และเป็นมิตร         
ต่อสิ่งแวดล้อมจ าเป็นต้องเร่งปรับเปลี่ยนยุทธศาสตร์ในการบริหารงาน นอกจากจะต้องลงทุ นอย่าง
ต่อเนื่องที่จะปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสู่ระบบการขนส่งทางรางและทางน้ า (Modal Shift)        
ให้มากยิ่งขึ้นแล้ว ในด้านการบริหารงานภาครัฐจ าเป็นต้องปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ           
ด้านการขนส่งทางรางให้ทันสมัยและมีความเป็นสากลมากยิ่งข้ึนด้วย  
  การแบ่งแยกบทบาทของภาครัฐ การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และภาคเอกชน      
จะมีผลท าให้การบริหารทรัพยากรด้านการขนส่งทางรางมีประสิทธิภาพมากขึ้น เกิดการพัฒนาโครงข่าย
การขนส่งระบบรางให้ก้าวหน้าอย่างรวดเร็วและเป็นรูปธรรม มีการน าเทคโนโลยีเกี่ยวกับการเดินรถ
สมัยใหม่มาใช้ส่งผลให้ผู้ใช้บริการได้รับบริการที่ดีขึ้น มีความปลอดภัยมากขึ้น และจะท าให้การขนส่ง
ทางรางสามารถแข่งขันการขนส่งทางถนน ทางน้ าและทางอากาศได้มากขึ้นกว่าที่ผ่านมา  
  เมื่อพิจารณาจากทฤษฎีของการก ากับดูแลจะถือได้ว่าปัจจุบันไม่มีระบบการก ากับดูแล
ด้านการขนส่งทางราง เนื่องจากสภาพตลาดและการประกอบการเป็นกิจการผูกขาดที่ด าเนินการ     
โดยรัฐวิสาหกิจ จึงไม่มีความจ าเป็นในการสร้างกฎเกณฑ์ก ากับดูแลในด้านความปลอดภัย             
การด าเนินการมีลักษณะเป็นการก ากับดูแลตนเอง (Self-regulated) โดยค านึงถึงการท าให้รถไฟ
สามารถเดินให้บริการได้มากกว่าการสร้างมาตรฐานความปลอดภัยในทางเทคนิค นอกจากนั้นกฎหมาย
ที่มีใช้อยู่ในปัจจุบันเป็นการจัดตั้งและก าหนดอ านาจหน้าที่รัฐวิสาหกิจในการด าเนินการอย่างหนึ่ง    
อย่างใดมากกว่าการสร้างมาตรฐานเพ่ือก ากับดูแลบุคคลอ่ืน ตัวอย่างเช่น พระราชบัญญัติจัดวาง     
การรถไฟและทางหลวงแก้ไขเพ่ิมเติม พุทธศักราช 2477  และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2535 ได้ให้อ านาจแก่ รฟท. ในการก าหนดอัตราค่าโดยสาร การออกใบอนุญาต
การเดินรถไฟ การดูแลด้านความปลอดภัยและการเดินรถไฟ พระราชบัญญัติการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 ให้อ านาจการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ก ากับดูแล
กิจการ ทั้งสัญญาสัมปทาน การก าหนดกรอบอัตราค่าโดยสาร การดูแลด้านความปลอดภัยแก่ผู้โดยสาร 
อย่างไรก็ดี รฟท. และ รฟม. ไม่ได้มีอ านาจในเชิงก ากับดูแลด้านความปลอดภัยของการขนส่งทางราง
หรือขนส่งมวลชนในภาพรวม ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งทางถนน กรมทางหลวงและ            



๒๖ 

 
 

กรมทางหลวงชนบทจะมีอ านาจดูแลความปลอดภัยของถนนที่ตนก่อสร้างขึ้น ในขณะที่กรมการขนส่ง
ทางบกมีอ านาจก ากับดูแลความปลอดภัยของรถ คนประจ ารถ และก ากับดูแลการประกอบกิจการ
ขนส่ง  
   เมื่อพิจารณาแนวทางการก ากับดูแลการขนส่งทางรางในต่างประเทศอาจเห็นได้ว่ามีการ
จัดตั้งหน่วยงานกลางในการออกกฎ ระเบียบ และหน่วยงานนั้นมีอ านาจบังคับให้เป็นไปตามกฎหมาย
หรือระเบียบนั้น โดยแบ่งการก ากับดูแลเป็น ๒ ส่วน ได้แก่ การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย         
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน การเดินรถ บุคลากรประจ ารถ รวมทั้งข้อก าหนดและข้อปฏิบัติในเชิงเทคนิค
อันมีผลต่อระบบความปลอดภัย และอีกด้านหนึ่งที่ส าคัญคือการก ากับดูแลด้านเศรษฐกิจ ซึ่งท าหน้าที่
ก ากับดูแลตลาดการให้บริการขนส่งทางรางโดยค านึงถึงการแข่งขันและการคุ้มครองผู้ใช้บริการ รวมทั้ง
ราคาค่าบริการ   
  เพ่ือให้กลไกในการบริหารการขนส่งทางรางสอดคล้องกับการขนส่งในรูปแบบอ่ืน         
ในปี 2550 - 2551 กระทรวงคมนาคมได้ด าเนินโครงการศึกษาเพ่ือการปรับโครงสร้างสาขา        
การขนส่งทางรถไฟของประเทศ๔  ซึ่งผลการศึกษาได้กล่าวถึงบทบาทของภาครัฐในสาขาการขนส่ง    
ทางรถไฟ สรุปได้ว่า  

๑. ที่ผ่านมาการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทยโดยเฉพาะ รฟท. มีการเติบโต   
ที่ถดถอยและมีหนี้สินพอกพูนมากขึ้นตลอดมา ขณะที่ทิศทางของการพัฒนาประเทศต้องการที่จะใช้
รถไฟเป็นรูปแบบหนึ่งของการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นเพ่ือลดต้นทุนการ
ขนส่งและลดปัญหาสิ่งแวดล้อม จึงต้องมีการเร่งลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบราง           
ทั่วประเทศ เช่น รถไฟทางคู่ เป็นต้น รวมทั้ง การน ารถไฟที่ใช้เทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ เช่น ระบบรถไฟ
ความเร็วสูง (High Speed Rail) แต่ รฟท. ในปัจจุบันยังมีขีดจ ากัดเป็นอย่างมากในการที่จะเป็น
เครื่องมือในการสนับสนุนทิศทางใหม่ของการพัฒนาประเทศข้างต้น 

๒. บทบาทของภาครัฐในการปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรถไฟจะต้อง
ค านึงถึงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางรถไฟ รวมทั้งการก าหนดนโยบายและมาตรการเพ่ือ
ผลักดันการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟอย่างเป็นรูปธรรม ทั้งในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและการ
บริหารจัดการ รวมถึงกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง โดยที่รัฐควรมีส่วนร่วมในการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน
โดยตรง และควรเปิดโอกาสให้เอกชนมีส่วนร่วมลงทุนในกิจการการขนส่งทางรถไฟ ด้วยการก าหนด
รูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนให้เหมาะสมเพ่ือเพ่ิมแรงจูงใจให้แก่เอกชน        
ทั้งนี้ ในช่วงแรกกระทรวงคมนาคมจะต้องด าเนินการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแลการขนส่งทางรถไฟ      
โดยด าเนินการจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้นมารับผิดชอบก าหนดวิสัยทัศน์และวางแผนกลยุทธ์ในการ

                                                           

  
๔

 โครงการศึกษาเพ่ือการปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรถไฟของประเทศ ด าเนินการโดย
สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 



๒๗ 

 
 

พัฒนาการขนส่งทางรถไฟของประเทศ รวมทั้งจัดสรรทรัพยากรเพ่ือการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของ
การขนส่งทางรถไฟ เป็นต้น 

 

ข้อเสนอรูปแบบขององค์กรก ากับดูแลด้านการขนส่งทางราง 
 
  เมื่อพิจารณารูปแบบการบริหารจัดการต่างๆ แล้ว พบว่าโครงสร้างบริหารจัดการระบบราง
ของประเทศไทยที่มีความเหมาะสมมากที่สุด คือ การแบ่งแยกบทบาทหน้าที่ด้านการลงทุนด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure Investment) และการก ากับดูแล (Regulation) ออกจาก       
การประกอบการหรือการให้บริการ (Operation) โดยควรจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้นให้มีบทบาท
และอ านาจหน้าที่ในการลงทุนและบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นการบริการสาธารณะ รวมทั้ง     
การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย (Safety Regulation) และการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic 
Regulation) 
   ทั้งนี้ การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย หมายถึง การก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไข
ในด้านความปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย และการรักษาสิ่งแวดล้อมของการขนส่งทางราง          
ซึ่งครอบคลุมถึงการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดดังต่อไปนี้ 

๑. การก าหนดคุณลักษณะหรือมาตรฐานของยานพาหนะที่จะใช้ในการขนส่งทางราง 
รวมถึงเครื่องยนต์ จ านวนที่นั่ง น้ าหนักบรรทุกหรือวิธีการบรรทุก 

๒. การก าหนดคุณลักษณะหรือมาตรฐานทางวิศวกรรมและเทคนิคอย่างอ่ืนของ
โครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับขนส่งทางราง สถานี หรือสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งอย่างอ่ืน           
ที่จ าเป็นต่อการขนส่งทางราง 

๓. การก าหนดให้ยานพาหนะมีคุณสมบัติหรือเอกสารส าคัญประจ ายานพาหนะ     
หรือต้องบ ารุงรักษาตามก าหนด 

๔. การก าหนดคุณลักษณะหรือมาตรฐานทางเทคนิคของการขับขี่ การเดินรถ หรือ    
การควบคุมยานพาหนะ ตลอดจนการก าหนดให้ผู้ควบคุมหรือคนประจ ายานพาหนะมีคุณสมบัติ         
หรือเอกสารส าคัญ รวมทั้งเงื่อนไขในการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ควบคุมหรือคนประจ ายานพาหนะ 

๕. การก าหนดแนวเส้นทางในการเดินยานพาหนะ เขตควบคุมยานพาหนะ บริเวณ     
ที่จะใช้เป็นที่จอดหรือหยุดยานพาหนะ รวมถึงการจัดการพ้ืนที่โดยรอบของสถานีเดินรถทางรางและ       
สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งอย่างอ่ืน 

๖. การก าหนดมาตรการในการดูแลคนโดยสารและของที่ขนส่ง เช่น การบรรทุก      
ขนถ่าย ขนส่ง เก็บรักษา บรรจุหีบห่อ 



๒๘ 

 
 

๗. การก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมหรือภาระทางการเงินอย่างอ่ืนที่ผู้ใช้ยานพาหนะ
จะต้องช าระ หรือรับผิดชอบเนื่องจากการใช้ประโยชน์จากสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง            
ซึ่งจะมีผลต่อการกระทบต่อการบริหารจัดการด้านความปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย หรือการรักษา
สิ่งแวดล้อมของการขนส่ง   

๘. การก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย การรักษา
สิ่งแวดล้อมด้านการขนส่งตามเงื่อนไขหรือหลักเกณฑ์ของสนธิสัญญาที่ประเทศไทยร่วมเป็นภาคี 

๙. การติดตาม ตรวจสอบ และประเมินมาตรฐานตลอดจนมาตรการอย่างอ่ืน         
เพ่ือความปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย และการรักษาสิ่งแวดล้อมของการขนส่ง 

๑๐. การจัดท ากลไกในการรายงานหรือสืบสวนสาเหตุเมื่อเกิดอุบัติเหตุ  
การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ หมายถึง การก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไข            

ในการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางราง ซึ่งครอบคลุมถึงการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี้ 

 ๑. การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการเข้าประกอบการ หลักเกณฑ์และเงื่อนไข  
ที่พึงปฏิบัติระหว่างการประกอบการ และการเพิกถอนสิทธิในการประกอบการ 

 ๒. การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าบริการให้เป็นธรรมต่อผู้ใช้บริการและผู้ประกอบการ         
โดยค านึงถึงประโยชน์สาธารณะเป็นส าคัญ   

 ๓. การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ 
 ๔. การติดตามตรวจสอบการประกอบการของผู้ได้รับอนุญาต เพ่ือให้ผู้ใช้บริการ    

ได้รับบริการที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพตามมาตรฐานที่ก าหนด 
 ๕. การก าหนดหลักเกณฑ์การรับค าร้องเรียนและพิจารณาค าร้องเรียนของผู้ใช้บริการ         

โดยรวดเร็ว ถูกต้องและเป็นธรรม 
 ๖. การก าหนดมาตรการเพ่ือป้องกันมิให้มีการกระท าอันเป็นการผูกขาด หรือเพ่ือให้มี            

การแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ 
 ๗. การก าหนดกลไกในการยุติข้อขัดแย้งระหว่างผู้ประกอบการ และผู้ประกอบการ   

กับผู้ใช้บริการ 
 
 
 
 
 
 



๒๙ 

 
 

การจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง 
 

การจัดตั้งส่วนราชการระดับกรมเพ่ือส่งเสริมและผลักดันการพัฒนาระบบการขนส่ง    
ทางราง จะแสดงให้เห็นถึงบทบาทของภาครัฐในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟของประเทศ 
กรมการขนส่งทางรางจะเป็นผู้ลงทุนพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งทางรถไฟ (Network Development) 
เช่น การก่อสร้างทางคู่ การต่อขยายเส้นทางใหม่ การปรับปรุงทาง บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
การปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณในโครงข่ายที่พัฒนาใหม่ ส่วน รฟท. จะมีบทบาทในการให้บริการ
ขนส่งและมีส่วนร่วมกับภาครัฐในลักษณะผู้รับจ้างภาครัฐในการบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
จัดการเดินรถ (Infrastructure Maintenance and Operation: IMO) ทั้งนี้ ในการให้บริการขนส่ง 
นอกจาก รฟท. แล้วในระยะยาวอาจมีผู้ประกอบการจากภาคเอกชนเข้ามาให้บริการได้ 

การแบ่งแยกบทบาทภารกิจด้านโครงสร้างพ้ืนฐานออกจากการประกอบการ จะส่งเสริมให้มี
การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างเต็มประสิทธิภาพ รวมถึงการก าหนดมาตรฐานและ
กฎระเบียบที่จ าเป็น เช่น การเข้าใช้ราง สถานี ยานพาหนะ (รถไฟ) ที่จะเดินรถในรางได้ อย่างไรก็ตาม
ภาครัฐยังต้องเพ่ิมบทบาทในการแก้ไขปัญหาที่ผ่านมาของ รฟท. เพ่ือให้ รฟท. สามารถด ารงอยู่และ
แข่งขันกับภาคเอกชนได้อย่างยั่งยืน เช่น การจัดการทรัพย์สินและหนี้สิน การปรับโครงสร้างองค์กร 
และการอุดหนุนชดเชยการขาดทุนอันเนื่องมาจากการให้บริการสาธารณะ (Public Service 
Obligation : PSO) หรือการเดินรถเชิงสังคม การปรับบทบาทภารกิจดังกล่าวนอกจากจะเพ่ิม
ความสามารถในการแข่งขันให้แก่ระบบการขนส่งทางรางแล้ ว จะเป็นรากฐานส าคัญในการพัฒนา    
องค์ความรู้และทรัพยากรมนุษย์ด้านการขนส่งทางรางให้แก่ประเทศและภูมิภาคในอนาคต        
กรมการขนส่งทางรางจะท าหน้าที่คล้ายกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทผนวกกับงานของ
กรมการขนส่งทางบกในการขนส่งทางถนน ในขณะที่จะมีบทบาทเดียวกันกับกรมเจ้ าท่าในด้านการ
ขนส่งทางน้ าและกรมการบินพลเรือนในด้านการขนส่งทางอากาศ 

  ดังนั้น การจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางจึงมีวัตถุประสงค์เพ่ือแบ่งแยกบทบาทหน้าที่     
ด้านการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Investment) และการก ากับดูแล (Regulation) 
ออกจากการประกอบการหรือการให้บริการ (Operation) จากเดิมที่ รฟท. เคยรับผิดชอบทั้งหมด 
กรมการขนส่งทางรางจะเข้ามามีบทบาทและอ านาจหน้าที่ในการลงทุนและบ ารุงรักษาโครงสร้าง
พ้ืนฐานการขนส่งทางราง รวมทั้งการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย ( Safety Regulation)            
และการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic Regulation) ส่วน รฟท. จะมีบทบาทหลักในการ      
เป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสารและขนส่งสินค้า 

 
 



๓๐ 

 
 

  บทบาทและอ านาจหน้าที่ของกรมการขนส่งทางราง 
  กรมการขนส่งทางรางจะมีบทบาทในการด าเนินโครงการลงทุนเพื่อพัฒนาทางคู่ ทางรถไฟ
สายใหม่ ตลอดจนรถไฟความเร็วสูงและโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการขนส่งทางราง และบ ารุงรักษา
โครงสร้างพ้ืนฐานข้างต้น นอกจากนั้นจะท าหน้าที่ก าหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยและด้านการ
ประกอบกิจการ และก ากับให้เป็นไปตามมาตรฐานดังกล่าว โดยสามารถก าหนดเป็นกรอบอ านาจหน้าที่
หลัก ๔ ด้าน ดังนี้ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

   

  อนึ่ง ที่ผ่านมามีแนวความคิดว่าการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งควรด าเนินการ    
ในรูปของคณะกรรมการ  โดยกรมการขนส่งทางรางจะท าหน้าที่เป็นฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการ
ก ากับดูแล ซึ่งในร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ได้ก าหนดให้มีการจัดตั้งคณะกรรมการ
ก ากับดูแลการประกอบการขนส่งทางราง ประกอบด้วย ปลัดกระทรวงคมนาคมหรือรองปลัดกระทรวง
คมนาคมที่ได้รับมอบหมายเป็นประธาน กรรมการซึ่งเป็นผู้แทนจากกระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์ 
กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงมหาดไทย อย่างละหนึ่งคน และผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งรัฐมนตรีแต่งตั้ง     
จากผู้ที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญด้านการขนส่งทางรางจ านวนไม่เกินสามคน โดยก าหนดให้อธิบดี     
กรมการขนส่งทางรางเป็นกรรมการและเลขานุการ และให้อธิบดีกรมการขนส่งทางรางแต่งตั้ง
ผู้ช่วยเลขานุการได้ตามความจ าเป็น 
 

๑. งานนโยบาย :   เสนอแนะนโยบาย ยุทธศาสตร์ และแผนการพัฒนาด้านการขนส่งทางรางร่วมกับ 

กระทรวงคมนาคมและส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

๒. งานก ากับดูแล 

๒.๑) ก าหนดมาตรฐานและระเบียบ   

- ก าหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยส าหรับโครงสร้างพ้ืนฐาน ยานพาหนะทางราง  

การเดินรถทางราง และด้านบุคลากร (เช่น ใบอนุญาตขับรถไฟ ช่างเทคนิค ผู้ตรวจสอบ เป็นต้น) 

- ก าหนดกลไกการเข้าสู่ตลาดการให้บริการขนส่งทางราง มาตรฐานการให้บริการ (Level of 

Service) อัตราค่าบริการ การคุ้มครองผู้ใช้บริการ และมาตรการในการส่งเสริมการแข่งขัน

ของผู้ประกอบการและการคุ้มครองผู้ใช้บริการ  

๒.๒) ก ากับให้เป็นไปตามมาตรฐานตาม ๒.๑) (Compliance and Enforcement) 



๓๑ 

 
 

   ในร่างพระราชบัญญัติดังกล่าวได้ก าหนดให้คณะกรรมการก ากับดูแลการประกอบการขนส่ง
ทางรางมีอ านาจและหน้าที่ดังต่อไปนี้  

๑. ออกประกาศก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขใช้อ านาจด าเนินการอย่างหนึ่ง    
อย่างใด เพ่ือก ากับดูแลการประกอบการขนส่งทางราง 

๒. ก ากับดูแลการประกอบการเดินรถทางรางขนส่งของและคนโดยสาร 
๓. ก ากับดูแลการประกอบการโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการเดินรถทางราง 
๔. ก าหนดโครงสร้างค่าโดยสาร ค่าระวาง ตลอดจนค่าธรรมเนียมที่ผู้ประกอบการ

เดินรถทางรางจะต้องจ่ายให้ผู้ประกอบการโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ค่าใช้ประโยชน์จากราง   
๕. เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติหรือองค์กรปกครอง        

ส่วนท้องถิ่นเกี่ยวกับกรอบการอุดหนุนการให้บริการขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะการให้บริการสาธารณะ 
๖. เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติเกี่ยวกับการติดตาม         

การตรวจสอบการให้บริการขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะการให้บริการ 
๗. ติดตามและประเมินคุณภาพการให้บริการของได้รับอนุญาต 
๘. การจัดท ารายงานผลการด าเนินงานประจ าปีเสนอคณะกรรมการนโยบาย        

การขนส่งแห่งชาต ิ
๙. ปฏิบัติอ่ืนใดตามที่คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติหรือคณะรัฐมนตรี

มอบหมาย   
ในการออกประกาศหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกอบการขนส่งทางราง ให้คณะกรรมการ

ค านึง ถึงเรื่อง (ก) มาตรฐาน เงื่อนไข และคุณภาพการให้บริการที่ผู้ใช้บริการพึงได้รับโดยเท่าเทียมกัน   
ทั้งในด้านราคา ด้านบริการซึ่งผู้ให้บริการจะต้องไม่เลือกปฏิบัติ  (ข) พันธะในการให้บริการสาธารณะ      
(ค) การแข่งขันอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ (ง) ความคุ้มครองจากกรมธรรม์ประกันภัย           
ที่ผู้ใช้บริการจะได้รับ เมื่อเกิดกรณีความเสียหายแก่ชีวิตร่างกายหรือความเสียหายต่อของที่รับขน        
และ (จ) ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นต่อบริเวณที่จะจัดหรือจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการเดินรถ    
ทางราง หรือการให้บริการเดินรถทางราง ทั้งนี้ คณะกรรมการอาจก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับ                
การประกอบการไว้ในใบทะเบียนหรือใบอนุญาตได้ตามความจ าเป็นเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของกฎหมาย 

ในการพิจารณารับจดทะเบียนหรือออกใบอนุญาตประกอบการ ให้คณะกรรมการ          
ต้องค านึงถึงข้อมูล เกี่ยวกับ (ก) เส้นทางการให้บริการ และสถานีที่จะให้บริการ (ข) ในกรณีที่จะประกอบ
กิจการเดินรถทางรางบนโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการเดินรถทางรางของผู้ประกอบการรายอ่ืน         
จะต้องแสดงสถานีที่จะให้บริการและเส้นทางที่จะประสงค์จะให้บริการ ตลอดจนสิทธิในการใช้โครงสร้าง
พ้ืนฐานดังกล่าวในการประกอบกิจการเดินรถทางราง (ค) การประเมินและวิเคราะห์ต้นทุนและโอกาส     
ที่เกิดจากการประกอบกิจการเดินรถทางราง  (ง) การจ าแนกประเภทอัตราค่าบริการ (จ) เงื่อนไขและ
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หลักเกณฑ์ในการค านวณอัตราค่าบริการตามประเภทของบริการ (ฉ) กระบวนการและวิธีการ              
ในการคุ้มครองผู้ใช้บริการ (ช) สภาพและเงื่อนไขของอุปกรณ์ เทคโนโลยี และมาตรการเพ่ือความปลอดภัย
ที่ใช้ในการให้บริการ (ซ) สิทธิในที่ดินที่จะจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการเดินรถทางราง 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

แผนงานและมาตรการเบื้ องต้นที่ องค์กรก ากับดูแลควรน าไปปฏิบัติ              
ในระยะเริ่มแรก 

 
  เนื่องจากภารกิจหลักของกรมการขนส่งทางราง คือ การก ากับดูแลและการพัฒนาและ
บ ารุงรักษาด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน แผนงานและมาตรการที่กรมการขนส่งทางรางจะต้องเตรียม
ด าเนินการในระยะแรก  จึงเกี่ยวข้องกับการแบ่งแยกทรัพย์สินที่เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานและอ านาจ
หน้าที่ระหว่างกรมการขนส่งทางรางและหน่วยงานที่รับผิดชอบในปัจจุบัน คือ รฟท. ซึ่งอาจสรุป
แผนงานในประเด็นต่างๆ ได้ดังนี้  

 ๑. แผนงานด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
1.1 ในระยะแรกการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง กรมการขนส่งทางรางจ าเป็นต้อง

แบ่งแยกทรัพย์สินและหนี้สินด้านโครงสร้างพ้ืนฐานออกจาก รฟท. โดยต้องมีการตีราคาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางที่จะโอนมาเป็นของรัฐ (กรมการขนส่งทางราง) และรัฐต้องชดใช้มูลค่า

๓. งานพัฒนาและก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางราง : ลงทุนและก่อสร้างโครงข่ายระบบ

ขนส่งทางรถไฟ (Network Development) เช่น การก่อสร้างทางคู่ การต่อขยายเส้นทางใหม่และ

รถไฟความเร็วสูง 
 กรมการขนส่งทางราง ภาคเอกชน จ้าง 

 

๔. งานบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางราง : เช่น การปรับปรุงทาง การบ ารุงรักษา

โครงสร้างพื้นฐานและการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณในโครงข่าย 

 
 

กรมการขนส่งทางราง 
 

จ้าง 
 

รฟท. 

 ภาคเอกชน 
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ทรัพย์สินดังกล่าว โดยอาจเป็นในรูปของการช าระหนี้สินให้ แก่ รฟท.  ทั้งนี้ แม้ว่าจะมีการโอน
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางให้เป็นของรัฐเพ่ือปรับปรุงและบ ารุงรักษาต่อไป แต่ที่ดิน
ทั้งหมดยังคงต้องเป็นกรรมสิทธิ์ของ รฟท. ซึ่งรัฐต้องประเมินราคาค่าสิทธิการใช้ที่ดินของ รฟท.       
เพ่ือด าเนินการเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าวและจ่ายค่าตอบแทนการใช้ประโยชน์ที่ดินดังกล่าว    
ให้ รฟท. ด้วย  
  1.2 ในระยะที่ ๒ กรมการขนส่งทางรางมีหน้าที่ในการวางแผน จัดท างบประมาณ
และบริหารงานก่อสร้างและบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน โดยอาจก าหนดแผนงานย่อยต่างๆ ดังนี้ 

1.2.๑ ศึกษาและวิเคราะห์เพ่ือพัฒนาและปรับปรุงงานก่อสร้างโครงสร้าง 
พ้ืนฐานการขนส่งทางราง 

1.2.2 ก ากับ ควบคุม และด าเนินการบริหารจัดการงานก่อสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐานการขนส่งทางราง  
   1.2.๓ ติดตามและก ากับมาตรการความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมระหว่างการ
ก่อสร้าง 
   1.2.๔ ก าหนดมาตรฐานทางวิศวกรรมของโครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบและอุปกรณ์  
ที่เกี่ยวกับการขนส่งทางราง รวมทั้งประเมินระดับคุณภาพการให้บริการของโครงสร้างพ้ืนฐานและ     
สิ่งอ านวยความสะดวกที่เก่ียวข้องให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล  
  1.2.๕ ก าหนดกลยุทธ์ แผนงานและโครงการงานบูรณะและบ ารุงรักษา
โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางราง 

1.2.๖ บริหารงานบูรณะและบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางราง  
1.2.๗ ก ากับดูแล ติดตาม และประเมินผลการบูรณะและบ ารุงรักษาดังกล่าว 
1.2.๘ ก าหนดแนวทางการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางราง 

การบริหารจัดการพ้ืนที่สถานีและบริเวณรอบสถานีเชิงพาณิชย์ 

๒. แผนงานด้านการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย 
เมื่อกรมการขนส่งทางรางได้รับโอนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางราง     

กรมการขนส่งทางรางต้องก าหนดมาตรฐานและระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือความปลอดภัย           
ในการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานดังกล่าว เช่น  

2.๑ มาตรฐานความปลอดภัยของรถไฟหรือยานพาหนะอ่ืนที่ เดินบนราง              
การเดินยานพาหนะและบุคลากรประจ ายานพาหนะ 
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2.๒ ประเมินความพร้อมของผู้ประกอบการที่ให้บริการเดินรถในเส้นทางสายต่างๆ 
ด้านความปลอดภัย 

2.๓ สืบสวนอุบัติเหตุเพ่ือทราบสาเหตุที่แท้จริงและเก็บสถิติในอุบัติงานระบบราง
ทั้งหมด 

  ๓. แผนงานด้านการก ากับดูแลกิจการขนส่ง 
กรมการขนส่งทางรางจะท าหน้าที่เป็นฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการก ากับดูแล       

การประกอบการขนส่งทางราง และก าหนดสภาวะตลาดการประกอบกิจการ แผนงานในส่วนนี้         
จะเก่ียวข้องกับกิจกรรมต่างๆ ดังนี้  

3.๑ การออกใบอนุญาตการประกอบกิจการขนส่งสินค้าและคนโดยสารทางราง    
และประเมินความพร้อมในการประกอบการในเส้นทางสายต่างๆ จากผู้ประกอบการที่ประสงค์          
จะด าเนินกิจการ  

3.๒ การอุดหนุนชดเชยการขาดทุนอันเนื่องมาจากการให้บริการสาธารณะ (Public 
Service Obligation: PSO) ของการขนส่งทางราง  

3.๓ การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ (Level of Service) อัตราค่าบริการ       
ทั้งด้านโดยสารและการขนส่ง และมาตรการในการส่งเสริมการแข่งขันของผู้ประกอบการและ         
การคุ้มครองผู้ใช้บริการ 

3.๔ การให้ความรู้ ส่งเสริม และแนะน าแก่หน่วยงานหรือองค์กรต่างๆ ที่ประสงค์    
จะด าเนินกิจการขนส่งทางราง รวมทั้งการส่งเสริมการขนส่งและการติดตามแก้ไขปัญหาและอุปสรรค   
ในการขนส่งให้แกผู่้ประกอบการและประชาชน  

 

สรุป 
 

หากระบบขนส่งทางรางของไทยยังคงมีลักษณะเป็นการผูกขาดดังเช่นที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
คงเป็นเรื่องยากที่การขนส่งทางรางจะแข่งขันกับการขนส่งทางถนนและการขนส่งทางอ่ืนและ          
จะเป็นอุปสรรคส าคัญในการน านโยบายการท าประเทศให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งและการค้าของ
อาเซียนให้เกิดผลในทางปฏิบัติ  ภาคการขนส่งทางรางในประเทศส่วนใหญ่ได้มีการปรับแนวทาง      
การบริหารงานโดยการเปลี่ยนแปลงไปสู่การเปิดเสรีและก าหนดกลไกการก ากับดูแลที่เน้นให้เกิด     
การแข่งขันระหว่างการขนส่งทางรางกับการขนส่งทางถนน  และการก าหนดให้ตลาดการขนส่งทางราง
มีผู้ประกอบการหลายรายแข่งขันกัน  

เมื่อพิจารณารูปแบบการบริหารจัดการต่างๆ แล้ว พบว่าโครงสร้างบริหารจัดการระบบราง
ของประเทศที่มีความเหมาะสมมากที่สุด คือ การแบ่งแยกบทบาทหน้าที่ด้านการลงทุนด้านโครงสร้าง



๓๕ 

 
 

พ้ืนฐาน (Infrastructure Investment) และการก ากับดูแล (Regulation) ออกจากการประกอบการ
หรือการให้บริการ (Operation) โดยควรจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้นเพ่ือให้เข้ามามีบทบาทและ
อ านาจหน้าที่ในการลงทุนและบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นการบริการสาธารณะ รวมทั้งการ
ก ากับดูแลด้านความปลอดภัย (Safety Regulation) และการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic 
Regulation) ซึ่งครอบคลุมถึงการก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขในการก ากับดูแลการประกอบ
กิจการขนส่งทางราง โดยการก ากับดูแลกิจการขนส่งควรด าเนินการในรูปของคณะกรรมการ             
โดยกรมการขนส่งทางรางจะท าหน้าที่เป็นฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการก ากับดูแลดังกล่าว   



บทที่ ๔ 

การขับเคลื่อนไปสูก่ารปฏิบัติ 
 

กระบวนการในการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแล 
 

 จากข้อเสนอที่จะให้กรมการขนส่งทางรางท าหน้าที่เป็นองค์กรก ากับดูแล กระบวนการ
จัดตั้งกรมการขนส่งทางรางจะเกี่ยวข้องกับการตรากฎหมาย ๒ ฉบับ คือ ร่างพระราชบัญญัติปรับปรุง
กระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่ ..) พ.ศ. .... และร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... 

 ขั้นตอนการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง 
 มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่  24 กรกฎาคม 2550 ได ้ให ้ความเห็นชอบการซักซ้อม        

ความเข้าใจเกี่ยวกับขั้นตอนการจัดตั้งหน่วยงานของรัฐ กรณีการขอจัดตั้งส่วนราชการระดับกรม         
ให้กระทรวงด าเนินการขอจัดตั้งส่วนราชการตามพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม หรือ
พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน ทั้งนี้  ให้น าเรื่องการขอจัดตั้งส่วนราชการเสนอ
คณะกรรมการพัฒนาโครงสร้างระบบราชการของกระทรวงและ ก.พ.ร. พิจารณาก่อนน าเสนอ
คณะรัฐมนตรี ทั้งนี้ มีข้ันตอนการด าเนินงานปรากฏตามแผนภาพที่ 4 – 1  
 

แผนภาพที่ 4 – 1 ขั้นตอนการเสนอขอจัดตั้งส่วนราชการระดับกรม และร่างแก้ไข พ.ร.บ. ปรับปรุง 
กระทรวง ทบวง กรม (ว 13/2550)  



๓๗ 

 
 

 โดยกระทรวงที่ประสงค์จะขอจัดตั้งส่วนราชการจะต้องจัดท ารายละเอียดประกอบการ
พิจารณาตามแบบค าชี้แจง (Check List) ประกอบการขอจัดตั้งส่วนราชการ ประกอบด้วย  

1. การวิเคราะห์ภารกิจ (Business Analysis)  
2. เหตุผลและความจ าเป็นในการขอจัดตั้ง  
3. ขอบเขตอ านาจหน้าที่ของส่วนราชการ  
4. นโยบาย แผนงานส าคัญของรัฐบาลที่ส่วนราชการต้องรับผิดชอบ 
5. ปริมาณงาน  
6. ค่าใช้จ่าย  
7. อัตราก าลังเจ้าหน้าที่  
8. ร่างพระราชบัญญัติฯ จัดตั้งหน่วยงาน  
9. ค าชี้แจงอื่นๆ (ถ้ามี) 
10.     แสดงตัวชี้วัดและค่าเป้าหมายที่เป็นผลจากการด าเนินงานปรับปรุง

โครงสร้างและภารกิจของส่วนราชการใหม่       
นอกจากนี้ แนวทางการเสนอเรื่องต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ือขอให้มีการตราพระราชบัญญัติ

การจัดตั้งส่วนราชการ ซึ่งหน่วยงานจะต้องด าเนินการจัดท าเหตุผลความจ าเป็นการตราพระราชบัญญัติ
ของส่วนราชการตามประเด็น (Check List) รวม 10 ประเด็น ประกอบด้วย 1) วัตถุประสงค์และ
เป ้าหมายของภารก ิจ  2) ใครควรเป ็นผู ้ท าภารก ิจ  3) ความจ า เป ็นในการตรากฎหมาย                  
4) ความซ้ าซ ้อนของกฎหมาย 5) ภาระต่อบุคคลและความคุ ้มค ่า  6) ความพร ้อมของร ัฐ              
7) หน่วยงานที่รับผิดชอบ 8) วิธีการท างานและการตรวจสอบ 9) อ านาจในการตราอนุบัญญัติ 
และ 10) การรับฟังความคิดเห็น     

ดังนั้น ในชั้นแรก กระทรวงคมนาคมจะต้องเสนอร่างพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง 
ทบวง กรม (ฉบับที่ ....) พ.ศ. .... ขึ้นเพ่ือจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้นเป็นหน่วยงานในสังกัดกระทรวง
คมนาคม และก าหนดอ านาจหน้าที่ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางราง และมีอ านาจ
หน้าที่ในการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยและการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางราง  

เนื่องจากร่างพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่  ..) พ.ศ. ... .            
จะมีลักษณะเป็นกฎหมายจัดตั้ งหน่วยงานและก าหนดอ านาจหน้าที่ เบื้องต้นของหน่วยงาน              
จึงจ าเป็นต้องจัดท ากฎหมายอีกฉบับหนึ่งเพ่ือเป็นกลไกการใช้อ านาจก ากับดูแล เนื่องจากการก ากับ
ดูแลต้องอาศัยอ านาจกฎหมายในการก าหนดหลักเกณฑ์ให้ผู้ที่เกี่ยวข้องปฏิบัติและต้องมีการบังคับใช้
กฎหมายเพ่ือให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดขึ้นนั้น ดังนั้น กระทรวงคมนาคมจึงต้องผลักดัน         
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ... ที่เคยได้มีการยกร่างไว้และปรับปรุงต่อเนื่องมาตั้งแต่           
ปี 2550 หรือยกร่างพระราชบัญญัติฉบับใหม่เกี่ยวกับการก ากับดูแลด้านการขนส่งทางรางโดยเฉพาะ 
เพ่ือใช้เป็นฐานให้กรมการขนส่งทางรางสามารถก ากับดูแลด้านความปลอดภัยและ ท าหน้าที่เป็นฝ่าย
เลขานุการของคณะกรรมการก ากับดูแลกิจการการขนส่งทางราง ซึ่งในที่สุดกรมการขนส่งทางราง



๓๘ 

 
 

สามารถท าหน้าที่เป็นหน่วยงานรับรองมาตรฐานเทคโนโลยีรถไฟ ตรวจสอบมาตรฐานของอุปกรณ์ต่างๆ 
ที่เกี่ยวข้องกับการเดินรถ ได้แก่ รถจักร แคร่ ตู้โดยสาร รางรถไฟ รวมถึงท าหน้าที่ออกใบอนุญาต
มาตรฐานความปลอดภัยของระบบรถไฟให้แก่ผู้ประกอบการ รวมถึงการก ากับดูแลและบังคับใช้
กฎหมายทั้งด้านเศรษฐกิจ เช่น การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการปฏิบัติในการประกอบกิจการ       
การก าหนดค่าใช้ราง (Access Charge) เพ่ือให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้บริการขนส่งทางราง  

ดังนั้น จึ งอาจก าหนดกรอบแผนงานและขั้นตอนการด าเนินงานในการจัดตั้ ง         
กรมการขนส่งทางรางได้ดังนี้  

 

แผนภาพที่ 4 – 2 กรอบแผนงานและข้ันตอนการด าเนินงานในการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง 
 

   
   
   
   
   
   
   

 
 

ระยะที่ ๑ :  การเตรียมการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง 

กรมการขนส่งทางรางจ าเป็นต้องแบ่งแยกทรัพย์สินและหนี้สินด้านโครงสร้างพ้ืนฐานออก

จาก รฟท. โดยต้องมีการประเมินราคาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางที่จะโอนมาเป็นของรัฐ 

(กรมการขนส่งทางราง) และรัฐต้องชดใช้มูลค่าทรัพย์สินดังกล่าว โดยอาจเป็นในรูปของการช าระหนี้สิน

ให้ แก่ รฟท.  ทั้งนี้ แม้ว่าจะมีการโอนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งทางรางให้เป็นของรัฐเพ่ือ

ปรับปรุงและบ ารุงรักษาต่อไป ที่ดินทั้งหมดยังคงต้องเป็นกรรมสิทธิ์ของ รฟท. ซึ่งรัฐต้องประเมินราคา

สิทธิการใช้ที่ดินของ รฟท. เพ่ือด าเนินการเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าวและจ่ายค่าตอบแทนการ

ใช้ที่ดินดังกล่าวให้ รฟท. 

ดังนั้น การด าเนินการในระยะแรกจะประกอบด้วยการศึกษาเพ่ือประเมินมูลค่า

ทรัพย์สิน/หนี้สินของ รฟท. ควบคู่ไปกับกระบวนการตรากฎหมาย  

 

 

ตรากฎหมายจัดต้ังกรม 

:  ท าการประเมินทรัพย์สิน/หนีส้นิ 

ระยะที่ ๑ :  การเตรียมการจัดต้ัง 

ระยะที่ ๒  :  กรมการขนส่งทางรางเร่ิมปฏิบัติงาน 

2558 2559 2560 2561 2562 2563 



๓๙ 

 
 

 

 

 

 

การแบ่งแยกบทบาทอ านาจหน้าที่ระหว่างกรมการขนส่งทางราง กับ รฟท. (ระยะท่ี ๑) 
 
ตารางท่ี 4 – 1 การแบ่งแยกบทบาทอ านาจหน้าที่ระหว่างกรมการขนส่งทางรางกับ รฟท.  
ระยะที่ 1 
 

หน้าท่ี 
ก าหนด
นโยบาย 

พัฒนา/ก่อสร้าง
ทางใหม่ 

บ ารุงรักษา  
ทางเดิม 

ก ากับดูแล 
ก าหนด

มาตรฐาน 
การ

ให้บริการ 
หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

รัฐบาล, 
กระทรวง
คมนาคม 

(คค), 
ส านักงาน

นโยบายและ
แผนการขนสง่

และ
การจราจร 

(สนข.) 

กรมการขนส่ง
ทางราง 

กรมการขนส่ง   
ทางราง 

ว่าจ้าง รฟท. 

กรมการ
ขนส่งทาง

ราง 

กรมการ
ขนส่งทาง

ราง 

รฟท. 

 

ระยะที่ ๒  
เมื่อสามารถแบ่งแยกทรัพย์สินและหนี้สินด้านโครงสร้างพ้ืนฐานออกจาก รฟท.           

และมีพระราชบัญญัติจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้นแล้ว รฟท. จะมีหน้าที่หลักคือ การประกอบการขนส่ง
ทางรถไฟและพัฒนาการให้บริการ ส่วนกรมการขนส่งทางรางมีหน้าที่ในการวางแผนก่อสร้างและ
บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน ก ากับดูแล ก าหนดมาตรฐานและระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น           
ด้านความปลอดภัย ด้านการประกอบกิจการขนส่งทางราง การให้เงินอุดหนุนบริการสาธารณะกิจการ
ขนส่งทางราง รวมทั้งระเบียบเกี่ยวกับการใช้งานโครงสร้างพ้ืนฐานและก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้
โครงสร้างพื้นฐาน  

 

การแบ่งแยกบทบาทอ านาจหน้าที่ระหว่างกรมการขนส่งทางราง กับ รฟท. ในระยะท่ี ๒ 
เมื่อมีการแบ่งแยกบทบาทหน้าที่ระหว่างกันโดยชัดเจนแล้ว 

 

ตารางท่ี 4 – 2 การแบ่งแยกบทบาทอ านาจหน้าที่ระหว่างกรมการขนส่งทางรางกับ รฟท.  
ระยะที่ 2 
 



๔๐ 

 
 

หน้าท่ี 
ก าหนด
นโยบาย 

วางแผน
พัฒนา 

ก่อสร้าง บ ารุงรักษา ก ากับดูแล 
ก าหนด

มาตรฐาน 
การ

ให้บริการ 
หน่วยงาน
รับผิดชอบ 

รัฐบาล, 
คค., สนข. 

กรมการ
ขนส่งทาง

ราง 

กรมการ
ขนส่งทาง

ราง 

กรมการ
ขนส่งทาง

ราง 

กรมการ
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การบริหารประเด็น (Issue Management) เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง        
ที่จะเกิดขึ้นจากการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง 
 

การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางราง โดยการแบ่งแยกบทบาทอ านาจหน้าที่
หน่วยงานของภาครัฐในด้านนโยบาย การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน การก ากับดูแลและการประกอบการ 
ถือได้ว่าเป็นการปรับปรุงการบริหารงานภาครัฐครั้งใหญ่ ซึ่งต้องอาศัยการสร้างความรู้ความเข้าใจของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของภาครัฐภาคเอกชนและภาคประชาชนที่จะได้รับผลกระทบทั้งในเชิงบวกและ
เชิงลบจากการเปลี่ยนแปลง การบริหารการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการด าเนินการบริหาร
ประเด็น (Issue Management) เนื่องจากผลกระทบทั้งในเชิงบวกและเชิงลบดังกล่าวเกี่ยวข้องกับคน
จ านวนมาก และต้องมีการด าเนินการต่อเนื่องระยะยาวจึงจะเกิดผลสัมฤทธิ์ตามเจตนารมณ์ 

ประเด็นส าคัญที่จะต้องมีการบริหารทั้งก่อนและหลังการจัดตั้งกรมการขนส่งทางราง
เพ่ือให้เกิดการตอบรับการเปลี่ยนแปลงและเกิดการผลักดันต่อเนื่องเพ่ือรองรับการการเปลี่ยนแปลง
ต่อเนื่องที่จะเกิดข้ึนมีดังนี้ 

 ๑. ความจ าเป็นในการปรับโครงสร้างเพื่อให้การขนส่งทางรางสามารถ 
แข่งขันได้ 

ประเทศไทยก าลังสูญเสียความสามารถในการแข่งขันด้านการขนส่งสินค้าและ       
การขนส่งผู้โดยสารหากเปรียบเทียบกับประเทศเพ่ือนบ้านและประเทศอ่ืนๆ ที่มีพัฒนาการทาง
เศรษฐกิจที่ใกล้เคียงกัน  ภาคการขนส่งทางรางของไทยก าลังเผชิญกับความท้าทายหลายด้าน แม้ว่าจะ
มีแนวโน้มทีภ่าครัฐจะให้การสนับสนุนทางการเงินในการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานเพ่ือฟ้ืนฟูการขนส่งทาง
ราง  แต่นอกเหนือการที่จะต้องใช้เงินลงทุนเพ่ิมเติมอีกเป็นจ านวนมาก ประเทศไทยจ าเป็นต้องผลักดัน
ให้น าศักยภาพของภาคเอกชนเข้ามาใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือให้การลงทุนนั้นคุ้มค่ามาก
ที่สุด กล่าวคือ การลงทุนจ านวนกว่า ๔๐๐,๐๐๐ ล้านบาท ในระหว่างปี ๒๕๕๘ – ๒๕๖๓ จะไม่คุ้มค่า
เลยหากจะมีผู้ใช้ประโยชน์เพียงรายเดียว คือ การถไฟแห่งประเทศไทย การลงทุนของประเทศในครั้งนี้
จึงไม่ใช่เพื่อการปฏิรูป รฟท. แต่เป็นการปฏิรูประบบการขนส่งทางรางของประเทศไทย  เมื่อมี
โครงสร้างพ้ืนฐานที่เพียงพอในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ จะส่งผลให้เกิดความต้องการหรืออุปสงค์ 
(Demand) ใหม่ในการใช้บริการขนส่งทางราง และจะผลักดันให้เกิดการแข่งขันเพ่ือจัดหาอุปทาน 
(supply) สนองตอบอุปสงค์นั้น ดังนั้น การแข่งขันที่จะเกิดขึ้นในอนาคตจะเป็นการแข่งขันระหว่าง
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ระบบรางกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน และในขณะเดียวกันจะเป็นการการแข่งขันระหว่างผู้ให้บริการการ
ขนส่งทางราง ระหว่างภาคเอกชนกับ รฟท. การปรับโครงสร้างจึงเป็นการแก้ไขข้อจ ากัดจากการผูกขาด
ที่มีอยู่เดิม และเป็นตัวกระตุ้นในการสร้างภาพลักษณ์ที่ดีของการขนส่งทางรางในยุคใหม่ ซึ่งผลของการ
แข่งขันอาจน ามาซึ่งขบวนรถที่ทันสมัย มีสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ครบถ้วนรวมถึงการเพ่ิมคุณภาพ
ของการเชื่อมโยงระหว่างระบบขนส่งรูปแบบอ่ืนและบริการที่เอ้ืออ านวยให้ระบบขนส่งโดยรวมมี
ประสิทธิภาพ 
   กระทรวงคมนาคมและรัฐบาลจึงต้องเผยแพร่ความจ าเป็นดังกล่าวให้แก่สาธารณชน
ได้เข้าใจและร่วมสนับสนุนนโยบายดังกล่าว ซึ่งจะเป็นผลักดันให้เกิดแรงผลักดันการจัดตั้งกรมการขนส่ง
ทางรางข้ึนเพื่อด าเนินภารกิจดังกล่าวให้เกิดผลโดยเร็ว 

๒. การท าความเข้าใจกับ รฟท. ถึงความจ าเป็นในการปรับโครงสร้างสาขา
การขนส่งทางราง 

รฟท. เป็นองค์กรเดียวที่อยู่ในข่ายที่จะได้รับผลกระทบในเชิงลบจากการปรับ
โครงสร้าง  กล่าวคือ ภารกิจหลักของ รฟท. จะมีเพียงการเป็นผู้ประกอบการขนส่ง หากภาคเอกชนนั้น
ได้รับอนุญาตให้เข้ามาประกอบกิจการจากคณะกรรมการก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางราง 
ซึ่งกรมการขนส่งทางราง  ท าหน้าที่ฝ่ายเลขานุการ สภาพตลาดผูกขาดจะหมดไป  รฟท. จะต้องแข่งขัน
กับภาคเอกชนนั้น   

ในโครงสร้างการบริหารงานและอัตราก าลังของ รฟท. ในปัจจุบัน นอกจากกลุ่ม
พนักงานที่เก่ียวข้องกับการเดินรถสินค้าและรถโดยสาร มีพนักงานที่เกี่ยวข้องกับด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน
เป็นจ านวนมาก เมื่อมีการโอนโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งทางรางให้เป็นของรัฐแล้ว กรมการขนส่ง
ทางรางจะเป็นเจ้าภาพในการหาเงินลงทุนในการพัฒนาทั้งหมดแทน เงินลงทุนที่ผ่านมาของ รฟท.     
ในรูปของเงินกู้ขององค์กรหรือ “หนี้” ซึ่งจ านวนหนี้ดังกล่าวไม่ก่อให้เกิดรายได้ตอบแทนแก่ รฟท.     
แต่อย่างใด การที่ รฟท. ไม่อยู่ในฐานะเจ้าภาพในการลงทุนจ านวนนี้  รฟท. จะไม่มีหนี้ โครงสร้าง
พ้ืนฐานอีกต่อไป เงินลงทุนทั้งหมดสามารถใช้ในการพัฒนาธุรกิจเดินรถขนส่ง ซึ่งเป็นการลงทุนที่มี
รายได้ตอบแทน นอกจากนั้น รฟท. อาจกลายเป็นผู้รับจ้างกรมการขนส่งทางรางในการด าเนินการ
เกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน และมีรายได้ในรูปของ “ค่าจ้าง” เพ่ิมเติมอีก (ในลักษณะเดียวกันกับการจ้าง
เอกชนก่อสร้างและบ ารุงรักษา) พนักงานด้านโครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าวจะยังคงท าหน้าที่เช่นเดิมได้อยู่ 
แต่การปฏิบัติหน้าที่ของพนักงาน รฟท. จะอยู่ในฐานะเป็นบุคลากรของผู้รับจ้างของกรมการขนส่ง     
ทางราง 

ด้วยผลของการไม่มีหนี้ใหม่ในด้านโครงสร้างพื้นฐาน และการช าระหนี้เก่าจากการโอน
โครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ในปัจจุบันให้แก่รัฐ รายได้จากค่าตอบแทนการใช้ประโยชน์จากที่ดินของ รฟท. 
เพ่ือให้รัฐด าเนินการเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานและรายได้จากค่าจ้างข้างต้น  รฟท. จะมีสถานะทาง
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การเงินดีขึ้น และสามารถน าเงินไปลงทุนในส่วนของการให้บริการขนส่งซึ่งจะก่อให้เกิดรายได้ตาม
ภารกิจหลักขององค์กรต่อไป 

กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลังและรัฐบาลจ าเป็นต้องท าความเข้าใจในเรื่องนี้
แก่ รฟท. และสหภาพแรงงาน รฟท. และเผยแพร่หลักการดังกล่าวให้แก่สาธารณชนได้รับทราบด้วย 
เพ่ือเป็นการป้องกันปัญหาจากการไม่ยอมรับการเปลี่ยนแปลงของ รฟท. ซึ่งกระทรวงคมนาคม 
กระทรวงการคลังและรัฐบาลต้องอาศัยการสนับสนุนจากสาธารณชนในการจัดการกับการไม่ยอมรับ
ดังกล่าว 

๓. การเพิ่มบทบาทของภาคเอกชนในการประกอบกิจการขนส่งทางราง 
แม้ว่างานวิจัยนี้จะมุ่งหวังให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการประกอบกิจการขนส่งทาง

ราง แต่การที่ภาคเอกชนจะเข้าด าเนินการหรือไม่นั้น ขึ้นอยู่กับว่าภาคเอกชนเล็งเห็นถึงโอกาสที่
โครงการนั้นจะประสบความส าเร็จ รวมถึงมั่นใจว่าจะได้รับผลตอบแทนที่น่าพอใจตลอดระยะเวลาที่เข้า
มาประกอบการกรมการขนส่งทางรางหรือคณะกรรมการก ากับดูแลการประกอบการขนส่งทางรางที่จะ
จัดตั้งขึ้นต้องให้ความส าคัญในการพิจารณาถึงความสมดุลระหว่างผลตอบแทนที่เอกชนควรจะได้รับ
และคุณภาพของการให้บริการ กล่าวคือ ถ้ามีการก าหนดให้เอกชนด าเนินการในระดับของคุณภาพ
บริการที่สูงขึ้น ก็ต้องยอมรับกับต้นทุนค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้น ทั้งนี้ รัฐสามารถช่วยผลักดันให้เกิดความสมดุล
ระหว่างปัจจัยดังกล่าวได้ โดยก าหนดเป้าหมายที่พึงประสงค์ที่รัฐมุ่งหวังผูกไว้กับสิ่งจูงใจที่เอกชน       
จะได้รับ โดยทั่วไปรัฐสามารถกระตุ้นแรงจูงใจของเอกชนได้ ๒ ลักษณะคือ 
   3.1 การสร้างแรงจูงใจโดยตรงให้แก่เอกชน ผ่านการจัดสรรความเสี่ยงอย่างเหมาะสม
ให้เอกชนรับผิดชอบ ทั้งนี้ไม่จ าเป็นต้องเป็นการถ่ายโอนความเสี่ยงให้มากที่สุด แต่ควรเป็นลักษณะ      
ที่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
     3.2 การสร้างแรงจูงใจในการให้บริการอย่างมีประสิทธิภาพ (เช่น ความถี่ ความตรง
ต่อเวลา การให้บริการเส้นทางที่เหมาะสม ฯลฯ) ซึ่งน าไปสู่ปริมาณการใช้ของผู้ใช้บริการที่เพ่ิมขึ้น ทั้งนี้
สามารถด าเนินการโดยก าหนดแนวทางการให้รางวัลและ/หรือบทลงโทษซึ่งอิงกับผลผลิตที่เกิดจาก    
การประกอบการของเอกชน  

การก าหนดรูปแบบแรงจูงใจ (incentive design) มีความส าคัญในการเข้ามา
ประกอบการ เนื่องจากความไม่แน่นอนของตลาดและภาวะเศรษฐกิจอาจส่งผลต่อปริมาณอุปสงค์ของ
ผู้ใช้บริการ และ เนื่องจากโครงสร้างประชากรโดยรวมประกอบด้วยผู้มีรายได้ต่ าเป็ นส่วนใหญ่            
รัฐจึงจ าเป็นต้องมีการแบ่งแยกบริการโดยมีทั้งการให้บริการเชิงพาณิชย์และเชิงสังคม 

กรมการขนส่งทางรางจะเป็นผู้รับผิดชอบในประเด็นดังกล่าวภายหลังที่เริ่มปฏิบัติงาน
และเตรียมการก าหนดหลักเกณฑ์ในการให้เข้าประกอบกิจการ 

 

 



๔๓ 

 
 

สรุป 
    

 การจัดตั้ งกรมการขนส่งทางรางขึ้นเป็นองค์กรก ากับดูแลกิจการขนส่งทางราง                
มีความจ าเป็นที่จะต้องตรากฎหมาย ๒ ฉบับ คือ ร่างพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม 
(ฉบับที ..) พ.ศ. .... และร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  กฎหมายทั้งสองฉบับต้อง
ด าเนินการควบคู่กันเนื่องจากกฎหมายทั้งสองฉบับจะช่วยแบ่งแยกความรับผิดชอบด้านนโยบาย        
ด้านการก ากับดูแล ด้านการประกอบการและการจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานให้เกิดความชัดเจน            
และการด าเนินการควบคู่กันจะช่วยให้เกิดความสอดคล้องกันในเรื่องของอ านาจหน้าที่และความ
รับผิดชอบ 

 นอกจากกระบวนการด้านกฎหมาย กระทรวงคมนาคมและกระทรวงการคลังยังต้อง
เตรียมการเพ่ือตรวจสอบบัญชีทรัพย์สินและหนี้สินของ รฟท. โดยมีความจ าเป็นที่จะต้องเริ่มด าเนินการ
ตั้งแต่บัดนี้เพ่ือให้การด าเนินงานของกรมการขนส่งทางรางสามารถด าเนินการได้สอดคล้องกับอ านาจ
หน้าที่ภายหลังที่กฎหมายทั้งสองฉบับผ่านกระบวนการทางนิติบัญญัติ 

  การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางโดยการแบ่งแยกอ านาจหน้าที่หน่วยงานของ
ภาครัฐในด้านนโยบาย การก ากับดูแล การประกอบกิจการขนส่งและการการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ถือได้ว่าเป็นการปรับปรุงการบริหารงานภาครัฐครั้งใหญ่ จึงต้องอาศัยการสร้างความรู้ความเข้าใจของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของทั้งภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาชนที่จะได้รับผลกระทบทั้งในเชิงบวก
และเชิงลบจากการเปลี่ยนแปลง การบริหารการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการด าเนินการ
บริหารประเด็น (Issue Management) เนื่องจากผลกระทบทั้งในเชิงบวกและเชิงลบดังกล่าวเกี่ยวข้อง
กับคนจ านวนมาก กระทรวงคมนาคมและรัฐบาลจ าเป็นต้องเผยแพร่แนวความคิดในการปรับโครงสร้าง
เพ่ือให้การขนส่งทางรางสามารถแข่งขันได้ให้แก่สาธารณชนได้เข้าใจและร่วมสนับสนุนนโยบายดังกล่าว 
นอกจากนั้น ยังจ าเป็นต้องท าความเข้าใจกับ รฟท.และสหภาพแรงงาน รฟท. ถึงความจ าเป็นใน       
การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางและให้ตระหนักถึงผลกระทบต่างๆ ทั้งในเชิงบวกและเชิงลบ
แก่ รฟท. ให้แก่สาธารณชนได้รับทราบด้วย เพ่ือเป็นการป้องกันปัญหาจากการไม่ยอมรับการ
เปลี่ยนแปลงของ รฟท. ซึ่งกระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลังและรัฐบาลต้องอาศัยการสนับสนุน
จากสาธารณชนในการจัดการกับการไม่ยอมรับดังกล่าว 
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สรุปและข้อเสนอแนะ 
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รัฐบาลปัจจุบันได้เล็งเห็นความส าคัญของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งของประเทศและได้เห็นชอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย                     
พ.ศ. ๒๕๕๘ – ๒๕๖๕ โดยในยุทธศาสตร์ดังกล่าวได้ก าหนดสัดส่วนของการลงทุนด้านการขนส่งทาง
รางประมาณร้อยละ ๖๐ ของวงเงินลงทุนทั้งหมด อย่างไรก็ตาม เป้าหมายที่แท้จริงของการลงทุนตาม
ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทยในด้านการขนส่งทางรางจึงไม่ใช่
การมีทางรถไฟใหม่ แต่เป็นการขับเคลื่อนให้มีบริการขนส่งทางรางที่ครอบคลุมพ้ืนที่มากขึ้นและมีระดับ
การให้บริการที่สูงขึ้น  เพ่ือให้การขนส่งทางรางเป็นทางเลือกใหม่ของการเดินทางและการขนส่งของ
ประเทศไทยและของประชาคมอาเซียน 

การที่จะท าให้บริการขนส่งทางรางมีปริมาณและคุณภาพสูงขึ้นจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยน
โครงสร้างของตลาดการให้บริการ จากลักษณะตลาดผูกขาดที่ด าเนินการโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(รฟท.) เป็นตลาดที่มีการแข่งขันมากขึ้น การที่จะบรรลุเป้าหมายดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการแบ่งแยกเรื่อง
โครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งได้แก่ ทางรถไฟ  ออกจากการให้บริการขนส่งทางราง  โดยให้รัฐเป็นผู้รับผิดชอบ
เกี่ยวกับการจัดให้มีและบ ารุงรักษาทางรถไฟและโครงสร้างพ้ืนฐานอื่นท้ังหมด และด าเนินการเปิดตลาด
การขนส่งทางรางให้มีการแข่งขันกัน ระหว่าง รฟท. และภาคเอกชน ในลักษณะเดียวกันกับการขนส่ง
ทางถนน ทางน้ าและทางอากาศที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 

การเปิดตลาดดังกล่าวต้องอาศัยกลไกการบริหารจัดการของภาครัฐ เรียกว่า “การก ากับ
ดูแลทางเศรษฐกิจ” หรือ “การก ากับดูแลกิจการ” (Economic Regulation)  การมีกลไกการก ากับ
ดูแลกิจการการขนส่งทางที่ดีจะเป็นปัจจัยส าคัญอย่างยิ่งที่จะส่งเสริมให้มีการใช้ประโยชน์สูงสุดจากทาง
รถไฟที่จะมีการลงทุนต่อเนื่องกว่า ๖๐๐,๐๐๐ ล้านบาท และป้องกันมิให้การลงทุนต้องสูญเปล่า 

การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจเป็นเรื่องของการก าหนดและบังคับใช้กฎหมายเพ่ือควบคุม
พฤติกรรมการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบการ ตลอดจนโครงสร้างของตลาดที่มีการธุรกิจนั้นด าเนินอยู่ 
รวมถึงการก าหนดกรอบและแนวทางขององค์กรที่จะมีอ านาจควบคุมในการก าหนดราคา ระดับการ
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ให้บริการ คุณภาพหรือสิ่งอ่ืน การก ากับดูแลครอบคลุมถึงการใช้กลไกทางกฎหมายเพ่ือท าให้นโยบาย
เศรษฐกิจและสังคมของรัฐบรรลุตามวัตถุประสงค์ที่ได้ตั้งไว้ โดยกลไกทางกฎหมายดังกล่าวอาจมี
ลักษณะเป็นการที่ภาครัฐก าหนดให้บุคคลหรือองค์กรปฏิบัติตามกรอบพฤติกรรมและมีบทลงโทษ
ส าหรับกรณีฝ่าฝืน โดยส่วนใหญ่ภาครัฐจะเข้าก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ เมื่อปรากฏว่ากิจการหนึ่งกิจการ
ใดมีลักษณะเป็นการผูกขาดโดยธรรมชาติ (Natural monopolies) เช่น กิจการขนส่งทางรถไฟ      
การให้บริการท่าอากาศยาน หรือเมื่อจะให้อ านาจในตลาดเป็นอันมากแก่ผู้ประกอบการองค์กร      
หนึ่ งองค์กรใด เช่น การให้สิทธิแต่ เ พียงผู้ เดียวในการให้บริการขนส่ ง โดยรถประจ าทาง                 
หรือเมื่อโครงสร้างตลาดของกิจการนั้นมีการแข่งขันน้อยหรือมากจนเกินไป  อย่างไรก็ตาม  พ้ืนฐานของ
การก ากับดูแลจะพิจารณาจากมุมมองของประโยชน์สาธารณะ (Public Interest) เป็นส าคัญ         
โดยมีเป้าหมายที่จะจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัดให้เกิดประโยชน์สูงสุดโดยอาศัยกลไกของตลาด  

ทฤษฎีในการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจอาจแบ่งออกเป็น ๒ ทฤษฎีคือ การก ากับดูแล
โครงสร้าง (Structural Regulation) และการก ากับดูแลพฤติกรรม (Conduct Regulation)         
โดยการก ากับดูแลโครงสร้างจะใช้ในการก าหนดโครงสร้างของตลาด  เช่น  การจ ากัดการเข้าสู่ตลาด
และการออกจากตลาด  การก าหนดคุณสมบัติของผู้ที่จะสามารถให้บริการในตลาดได้ ส่วนการก ากับ
ดูแลพฤติกรรมจะน ามาใช้เพ่ือการติดตามดูแลการประกอบการในตลาด เช่น การควบคุมราคา                
การห้ามโฆษณา  มาตรฐานคุณภาพของผลิตภัณฑ์  เป็นต้น 

ประเทศไทยได้ค านึงถึงความส าคัญและประโยชน์ที่จะได้รับจากการก ากับดูแลทาง
เศรษฐกิจมาตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๐ ปัจจุบันมีการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจในสาขาต่างๆ ดังนี้ 
 

ตารางท่ี 5 – 1 การก ากับดูแลทางเศรษฐกิจในสาขาต่างๆ  
 

สาขา องค์กรที่ท าหน้าที่ก ากับดูแล กฎหมายแม่บทที่ใช้ก ากับดูแล 

พลังงาน คณะกรรมการก ากับกิจการพลังงาน พระราชบัญญัติการประกอบ
กิจการพลังงาน พ.ศ. ๒๕๕๐ 

ประกันภัย คณะกรรมการก ากับและส่งเสริมธุรกิจ
ประกันภัย 

พระราชบัญญัติคณะกรรมการ
ก ากับและส่งเสริมการประกอบ
ธุรกิจประกันภัย พ.ศ. ๒๕๕๐ 

กิจการกระจายเสียง 
กิจการโทรทัศน์และ
กิจการโทรคมนาคม 

คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง 
กิจการโทรทัศน์และกิจการ

โทรคมนาคมแห่งชาติ 

พระราชบัญญัติองค์กรจัดสรร
คลื่นความถี่ และการก ากับการ

ประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง 
วิทยุโทรทัศน์และกิจการ

โทรคมนาคม พ.ศ. ๒๕๕๓ 
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สภาพโลกาภิวัตน์และการเปิดเสรีทางการค้าของทั้งในประชาคมอาเซียนและสังคมโลกท าให้
เกิดสภาพการแข่งขันสูงมากในทุกด้าน และส่งผลให้ประเทศไทยต้องปรับโครงสร้างเศรษฐกิจของประเทศ
เพ่ือรองรับการแข่งขันดังกล่าว ซึ่งรวมถึงภาคการขนส่งที่เป็นภาคสนับสนุนที่ส าคัญของระบบเศรษฐกิจ    
มหภาค การที่จะปรับโครงสร้างภาคการขนส่งของประเทศให้เหมาะสมกับโครงสร้างเศรษฐกิจที่ม ี         
การเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ภาครัฐจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยนบทบาทใหม่ โดยเน้นภารกิจในการก าหนด     
ทิศทางการพัฒนา การสร้างความมั่นใจในด้านมาตรฐานความปลอดภัยและมาตรฐานบริการ การสร้าง
บรรยากาศการแข่งขันการประกอบการที่โปร่งใสและเป็นธรรม และลดการด าเนินกิจกรรมที่ภาคเอกชน
มีความพร้อมหรือมีศักยภาพท่ีจะด าเนินการได้ การปรับบทบาทดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการแบ่งแยกกลไก
การบริหารจัดการด้านนโยบาย ด้านการก ากับดูแล และการประกอบกิจการออกจากกันให้ชัดเจน     
ซึ่งจะมีผลท าให้การบริหารทรัพยากรของภาครัฐมีประสิทธิภาพมากขึ้นและจะเปิดโอกาสให้เกิดการ
แข่งขันกันระหว่างตลาดภายในประเทศ ซึ่งจะเป็นรากฐานส าคัญในการท าให้ผู้ประกอบการไทยสามารถ
แข่งขันกับผู้ประกอบการต่างชาติได้   

เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ดังกล่าว กระทรวงคมนาคมได้ด าเนินการยกร่างพระราชบัญญัติ
บริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ซึ่งก าหนดหลักการของการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจในภาคการขนส่ง        
ซึ่งครอบคลุมถึงการใช้อ านาจในการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดดังต่อไปนี้ 
  ๑. การก าหนดลักษณะและประเภทของกิจการขนส่งที่จะก ากับดูแล 
  ๒. การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการเข้าประกอบการ หลักเกณฑ์และ
เงื่อนไขที่พึงปฏิบัติระหว่างการประกอบการ และการเพิกถอนสิทธิในการประกอบการ  (Structural 
Regulation & Conduct  Regulation) 
  ๓.  การก าหนดโครงสร้ างอัตราค่าบริการให้ เป็นธรรมต่อผู้ ใช้บริการและ
ผู้ประกอบการ โดยค านึงถึงประโยชน์สาธารณะเป็นส าคัญ   
  ๔. การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ 
  ๕. การติดตามตรวจสอบการประกอบการของผู้ได้รับอนุญาต เพ่ือให้ผู้ใช้บริการ
ได้รับบริการที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพตามมาตรฐานที่ก าหนด 
  ๖. การก าหนดหลักเกณฑ์การรับค าร้องเรียนและพิจารณาค าร้องเรียนของ
ผู้ใช้บริการโดยรวดเร็ว ถูกต้องและเป็นธรรม 
  ๗. การก าหนดมาตรการเพ่ือป้องกันมิให้มีการกระท าอันเป็นการผูกขาดหรือเพ่ือให้
มีการแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ 
  ๘. การก าหนดกลไกในการยุติข้อขัดแย้งระหว่างผู้ประกอบการ  และผู้ประกอบการ
กับผู้ใช้บริการ 
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ภาคการขนส่งในประเทศส่วนใหญ่โดยเฉพาะในยุโรปได้มีการเปลี่ยนแปลงไปสู่การเปิด
เสรีและก าหนดกลไกการก ากับดูแลที่เน้นให้เกิดการแข่งขันระหว่างการขนส่งรูปแบบต่างๆ (เช่น ให้การ
ขนส่งทางน้ าและทางรางแข่งขันกับการขนส่งทางถนน) และการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการในแต่ละ
รูปแบบ (เช่น การก าหนดให้ตลาดการขนส่งทางถนนให้มีผู้ประกอบการหลายรายแข่งขันกัน) เพ่ือให้
การขนส่งมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งในส่วนของกิจการขนส่งทางราง รัฐบาลหลายประเทศได้ปรับ
แนวทางการบริหารงาน (Administration) ด้านการขนส่งทางรางให้เป็นตลาดที่มีการแข่งขันมากยิ่งข้ึน 

หากระบบขนส่งทางรางของไทยยังคงมีลักษณะเป็นการผูกขาดโดยหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ
ดังเช่นที่เป็นอยู่ในปัจจุบันคงเป็นเรื่องยากการขนส่งทางรางจะแข่งขันการขนส่งทางถนนและการขนส่ง
ทางอ่ืน และจะเป็นอุปสรรคส าคัญในการน านโยบายการท าประเทศให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งและ
การค้าของอาเซียนให้เกิดผลในทางปฏิบัติ  การที่จะเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันของการขนส่งทาง
รางต้องอาศัยหน่วยงานของรัฐในการการวางแผนและลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระยะยาว        
เมื่อโครงสร้างพ้ืนฐานมีความเหมาะสมและเพียงพอในเชิงปริมาณและคุณภาพ จะต้องมีการผลักดันให้
เกิดการเปิดตลาดการให้บริการขนส่ง โดยผู้ให้บริการเอกชนอาจสนใจเข้าแข่งขันกันในการให้บริการ
ขนส่งสินค้าหรือคนโดยสาร ทั้งนี้ ในการปรับโครงสร้างตลาดจากที่มีการผูกขาดเป็นตลาดที่ มีการ
แข่งขันมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องสร้างระบบการก ากับดูแล โดยต้องมีการจัดตั้งองค์กรก ากับดูแล 
และออกกฎหมายหรือระเบียบต่างๆเพ่ือมาตรการในการก ากับดูแลบรรลุผล 

 

ข้อเสนอแนะ 
 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจัดการด้านการขนส่งทางรางของประเทศ
ต่างๆ แล้ว พบว่าโครงสร้างบริหารจัดการระบบรางของประเทศไทยที่มีความเหมาะสมมากที่สุด คือ 
การแบ่งแยกบทบาทหน้าที่ด้านการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure Investment) และ
การก ากับดูแล (Regulation) ออกจากการประกอบการหรือการให้บริการ (Operation) โดยควรจัดตั้ง
กรมการขนส่งทางรางขึ้นให้มีบทบาทและอ านาจหน้าที่ในการลงทุนและบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานที่
เป็นการบริการสาธารณะ รวมทั้งการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย (Safety Regulation) และการ
ก ากับดูแลทางเศรษฐกิจ (Economic Regulation) 

การจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางจะแสดงให้เห็นถึงบทบาทของภาครัฐในการพัฒนาระบบ
การขนส่งทางรถไฟของประเทศ กรมการขนส่งทางรางจะเป็นผู้ลงทุนพัฒนาโครงข่ายระบบขนส่งทาง
รถไฟ (Network Development) เช่น การก่อสร้างทางคู่ การต่อขยายเส้นทางใหม่ การปรับปรุงทาง 
บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณในโครงข่ายที่พัฒนาใหม่ ส่วน รฟท. 
จะมีบทบาทในการให้บริการขนส่ง (Operator) และมีส่วนร่วมกับภาครัฐในลักษณะผู้รับจ้างภาครัฐใน
การบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและจัดการเดินรถ (Infrastructure Maintenance and Operation) 
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ทั้งนี้ ในการให้บริการขนส่ง นอกจาก รฟท.  ในระยะยาวอาจมีผู้ประกอบการจากภาคเอกชนเข้ามา
ให้บริการได ้

การแบ่งแยกบทบาทภารกิจด้านโครงสร้างพื้นฐานออกจากการประกอบการจะส่งเสริมให้
มีการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานอย่างเต็มประสิทธิภาพ เมื่อโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางกลายเป็น
ทรัพย์สินสาธาณะ ภาครัฐจ าเป็นต้องก าหนดมาตรฐานและกฎระเบียบที่ จ าเป็น เช่น การเข้าใช้ราง 
สถานี ยานพาหนะ (ตัวรถไฟ) ที่จะเดินรถในรางได้ การปรับบทบาทภารกิจดังกล่าวนอกจากจะเพ่ิม
ความสามารถในการแข่งขันให้แก่ระบบการขนส่งทางรางแล้ว จะเป็นรากฐานส าคัญในการพัฒนาองค์
ความรู้และทรัพยากรมนุษย์ด้านการขนส่งทางรางให้แก่ประเทศและภูมิภาคในอนาคต กรมการขนส่ง
ทางรางจะท าหน้าที่คล้ายกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทผนวกกับงานของกรมการขนส่งทาง
บกในการขนส่งทางถนน ในขณะที่จะมีบทบาทเดียวกันกับกรมเจ้าท่าในด้านการขนส่งทางน้ าและ
กรมการบินพลเรือนในด้านการขนส่งทางอากาศ 

การใช้อ านาจก ากับดูแลทางเศรษฐกิจเพ่ือก าหนดสภาวะตลาดในการประกอบกิจการขนส่ง
ทางรางควรด าเนินการในรูปของคณะกรรมการ  โดยก าหนดให้กรมการขนส่งทางรางท าหน้าที่เป็นฝ่าย
เลขานุการของคณะกรรมการก ากับดูแล   ทั้งนี้ ควรผลักดันการตราร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง 
พ.ศ. ....  ซึ่งมีบทบัญญัติให้จัดตั้งคณะกรรมการก ากับดูแลการประกอบการขนส่งทางราง ประกอบด้วย 
ปลัดกระทรวงคมนาคมหรือรองปลัดกระทรวงคมนาคมที่ได้รับมอบหมายเป็นประธานกรรมการซึ่งเป็น
ผู้แทนจากกระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงอุตสาหกรรม และกระทรวงมหาดไทย อย่างละ
หนึ่งคน และผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งรัฐมนตรีแต่งตั้งจากผู้ที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญด้านการขนส่งทางรางจ านวน
ไม่เกินสามคน โดยก าหนดให้อธิบดีกรมการขนส่งทางรางเป็นกรรมการและเลขานุการ และให้อธิบดี
กรมการขนส่งทางรางแต่งตั้งผู้ช่วยเลขานุการได้ตามความจ าเป็น 

คณะกรรมการก ากับดูแลการประกอบการขนส่งทางรางมีอ านาจและหน้าที่ดังต่อไปนี้  
 ๑. ออกประกาศก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขใช้อ านาจด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใด        

เพ่ือก ากับดูแลการประกอบการขนส่งทางราง 
 ๒. ก ากับดูแลการประกอบการเดินรถทางรางขนส่งของและคนโดยสาร 
 ๓. ก ากับดูแลการประกอบการโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการเดินรถทางราง 
 ๔. ก าหนดโครงสร้างค่าโดยสาร ค่าระวาง ตลอดจนค่าธรรมเนียมที่ผู้ประกอบการเดินรถ

ทางรางจะต้องจ่ายให้ผู้ประกอบการโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ค่าใช้ประโยชน์จากราง   
 ๕. เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น

เกี่ยวกับกรอบการอุดหนุนการให้บริการขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะการให้บริการสาธารณะ 
 ๖. เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่ งชาติ เกี่ยวกับการติดตาม              

การตรวจสอบการให้บริการขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะการให้บริการ 
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 ๗. ติดตามและประเมินคุณภาพการให้บริการของได้รับอนุญาต 
 ๘. การจัดท ารายงานผลการด าเนินงานประจ าปีเสนอคณะกรรมการนโยบายการขนส่ง

แห่งชาต ิ
 ๙. ปฏิบัติอ่ืนใดตามที่คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติหรือคณะรัฐมนตรี

มอบหมาย   
แผนงานของกรมการขนส่งทางรางในฐานะฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการก ากับดูแลการ

ประกอบการขนส่งทางรางอาจครอบคลุมถึงการด าเนินกิจกรรมดังต่อไปนี้  
1. การออกใบอนุญาตการประกอบกิจการขนส่งสินค้าและคนโดยสารทางราง      

และประเมินความพร้อมในการประกอบการในเส้นทางสายต่างๆ จากผู้ประกอบการที่ประสงค์          
จะด าเนินกิจการ 

2. การอุดหนุนชดเชยการขาดทุนอันเนื่องมาจากการให้บริการสาธารณะ (Public 
Service Obligation: PSO) ของการขนส่งทางราง 

3. การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ (Level of Service) อัตราค่าบริการทั้งด้าน
โดยสารและการขนส่ง และมาตรการในการส่งเสริมการแข่งขันของผู้ประกอบการและการคุ้ มครอง
ผู้ใช้บริการ 

4. การให้ความรู้ ส่งเสริม และแนะน าแก่หน่วยงานหรือองค์กรต่างๆ ที่ประสงค์จะ
ด าเนินกิจการขนส่งทางราง รวมทั้งการส่งเสริมการขนส่งและการติดตามแก้ไขปัญหาและอุปสรรคใน
การขนส่งให้แก่ผู้ประกอบการและประชาชน  

การจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้นเป็นองค์กรก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางมีความ
จ าเป็นที่จะต้องตรากฎหมาย ๒ ฉบับ คือ ร่างพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่ ..) 
พ.ศ. ....  และร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  กฎหมายทั้งสองฉบับต้องด าเนินการควบคู่
กันเนื่องจากกฎหมายทั้งสองฉบับจะช่วยแบ่งแยกความรับผิดชอบด้านนโยบาย ด้านการก ากับดูแล     
ด้านการประกอบการและการจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานให้เกิดความชัดเจน และการด าเนินการควบคู่กัน   
จะช่วยให้เกิดความสอดคล้องกันในเรื่องของอ านาจหน้าที่และความรับผิดชอบ 

การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางโดยการแบ่งแยกอ านาจหน้าที่หน่วยงานของ
ภาครัฐในด้านนโยบาย การก ากับดูแล การประกอบกิจการขนส่งและการการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ถือได้ว่าเป็นการปรับปรุงการบริหารงานภาครัฐครั้งใหญ่ จึงต้องอาศัยการสร้างความรู้ความเข้าใจของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของทั้งภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาชนที่จะได้รับผลกระทบทั้งในเชิงบวก
และเชิงลบจากการเปลี่ยนแปลง การบริหารการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการด าเนินการ
บริหารประเด็น (Issue Management) เนื่องจากผลกระทบทั้งในเชิงบวกและเชิงลบดังกล่าวเกี่ยวข้อง
กับคนจ านวนมาก กระทรวงคมนาคมและรัฐบาลจ าเป็นต้องเผยแพร่แนวความคิดในการปรับโครงสร้าง
เพ่ือให้การขนส่งทางรางสามารถแข่งขันได้ให้แก่สาธารณชนได้เข้าใจและร่วมสนับสนุนนโยบายดังกล่าว 
นอกจากนั้น ยังจ าเป็นต้องท าความเข้าใจกับ รฟท.และสหภาพแรงงาน รฟท. ถึงความจ าเป็นในการ
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ปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางและให้ตระหนักถึงผลกระทบต่างๆ ทั้งในเชิงบวกและเชิงลบแก่ 
รฟท. ให้แก่สาธารณชนได้รับทราบด้วย เพ่ือเป็นการป้องกันปัญหาจากการไม่ยอมรับการเปลี่ยนแปลง
ของ รฟท. ซึ่งกระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลังและรัฐบาลต้องอาศัยการสนับสนุนจากสาธารณชน
ในการจัดการกับการไม่ยอมรับดังกล่าว 
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ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 

 เป้าหมายการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งทางรางไม่ใช่การมีทางรถไฟใหม่ แต่เป็น

การขบัเคล่ือนให้มีบริการขนส่งท่ีครอบคลุมพื้นท่ีมากข้ึนและมีระดบัการให้บริการท่ีสูงข้ึน  การท่ีจะท า

ใหบ้ริการขนส่งทางรางมีปริมาณและคุณภาพสูงข้ึนจ าเป็นตอ้งปรับเปล่ียนโครงสร้างของตลาดการให้บริการ 

จากลกัษณะตลาดผกูขาดเป็นตลาดท่ีมีการแข่งขนัมากข้ึน โดยการท่ีจะบรรลุเป้าหมายดงักล่าวจ าเป็นตอ้งมี

การแบ่งแยกเร่ืองโครงสร้างพื้นฐาน ซ่ึงไดแ้ก่ ทางรถไฟ  ออกจากการใหบ้ริการขนส่งทางราง  โดยรัฐจะเป็น

ผูรั้บผิดชอบเก่ียวกบัการจดัให้มีและบ ารุงรักษาทางรถไฟและโครงสร้างพื้นฐานอ่ืนทั้งหมด และด าเนินการ

เปิดตลาดการขนส่งทางรางให้มีการแข่งขนักนั ระหวา่งการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และภาคเอกชน 

ในลกัษณะเดียวกนักบัการขนส่งทางถนน ทางน ้ าและทางอากาศท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนั การเปิดตลาดดงักล่าว

ตอ้งอาศยักลไกการบริหารจดัการของภาครัฐ เรียกวา่ “การก ากบัดูแลทางเศรษฐกิจ”(Economic Regulation)  

การมีกลไกการก ากับดูแลกิจการการขนส่งทางท่ีดีจะเป็นปัจจยัส าคัญอย่างยิ่งท่ีจะส่งเสริมให้มีการใช้

ประโยชน์สูงสุดจากทางรถไฟท่ีจะมีการลงทุน และป้องกนัมิใหก้ารลงทุนตอ้งสูญเปล่า 

 



๒ 

 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

๑. ศึกษาและวิเคราะห์แนวคิดและกระบวนการก ากับดูแลทางเศรษฐกิจท่ีสามารถน ามา

ประยุกตใ์ช้กบัการขนส่งทางราง โดยค านึงถึงการก ากบัดูแลในลกัษณะท่ีจะส่งเสริมให้เกิด    การขยายตวั

ของตลาดการใหบ้ริการ 

๒. เสนอแนะแนวทางการก ากบัดูแลกิจการขนส่งทางรางของไทย โดยครอบคลุมถึงองคก์รท่ี

จะท าหนา้ท่ีก ากบัดูแล  แผนงานและมาตรการเบ้ืองตน้ท่ีองคก์รก ากบัดูแลควรน าไปปฏิบติัในระยะเร่ิมแรก 

 

ขอบเขตของการวจิยั 

 การวิจยัจะด าเนินการในช่วงระยะเวลาระหว่างธันวาคม ๒๕๕๗ – มีนาคม ๒๕๕๘ โดยจะ

จ ากดัเฉพาะการก ากบัดูแลกิจการขนส่งสินคา้ทางราง โดยในส่วนของขอ้เสนอแนะแนวทางในการก ากบั

ดูแลจะเป็นการเสนอกรอบแนวคิดวา่องคก์รก ากบัดูแลควรจะพิจารณาในประเด็นใดเป็นอนัดบัแรกและจะ

ใชม้าตรการก ากบัดูแลอยา่งไรส าหรับประเด็นเหล่านั้น 

 

วธีิด าเนินการวจิยั 

 การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการวจิยัเชิงคุณภาพ โดยจะศึกษาแนวคิดและกระบวนการ  รูปแบบการก ากบั

ดูแลกิจการขนส่งทางรางในประเทศญ่ีปุ่นและกลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป และน ามาวิเคราะห์และ

สังเคราะห์เพื่อให้เกิดความเหมาะสมกบัการน ามาปรับใชก้บัประเทศไทย โดยพิจารณาเปรียบเทียบกบัการ

ก ากบัดูแลในสาขาอ่ืนของไทยในปัจจุบนั เช่น สาขาพลงังาน และโทรคมนาคม หลงัจากนั้น จะน าผลท่ีได้



๓ 

 

จากการวิเคราะห์และสังเคราะห์ไปสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ เพื่อให้ไดก้รอบแนวคิดท่ีชดัเจน เหมาะสม และ

สามารถน าไปปฏิบติัไดโ้ดยใชร้ะยะเวลาสั้น 

 

ผลการวจิยั 

รัฐบาลหลายประเทศไดป้รับแนวทางการบริหารงาน (Administration) ดา้นการขนส่งทางราง

ให้เป็นตลาดท่ีมีการแข่งขนัมากยิ่งข้ึน การท่ีจะเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัของการขนส่งทางรางตอ้ง

อาศยัหน่วยงานของรัฐในการการวางแผนและลงทุนพฒันาโครงสร้างพื้นฐานระยะยาว เม่ือโครงสร้าง

พื้นฐานมีความเหมาะสมและเพียงพอในเชิงปริมาณและคุณภาพ จะตอ้งมีการผลกัดนัให้เกิดการเปิดตลาด

การให้บริการขนส่ง โดยผูใ้ห้บริการเอกชนอาจสนใจเขา้แข่งขนักนัในการให้บริการขนส่งสินคา้หรือคน

โดยสาร ทั้งน้ี ในการปรับโครงสร้างตลาดจากท่ีมีการผกูขาดเป็นตลาดท่ีมีการแข่งขนัมีความจ าเป็นอยา่งยิ่งท่ี

ตอ้งสร้างระบบการก ากบัดูแล โดยตอ้งมีการจดัตั้งองคก์รก ากบัดูแล และออกกฎหมายหรือระเบียบต่างๆเพื่อ

มาตรการในการก ากบัดูแลบรรลุผล 

เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบรูปแบบการบริหารจดัการดา้นการขนส่งทางรางของประเทศต่างๆ 

แลว้ พบวา่โครงสร้างบริหารจดัการระบบรางของประเทศไทยท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด คือ การแบ่งแยก

บทบาทหน้าท่ีด้านการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure Investment) และการก ากับดูแล 

(Regulation) ออกจากการประกอบการหรือการให้บริการ (Operation) โดยควรจดัตั้งกรมการขนส่งทางราง

ข้ึนใหมี้บทบาทและอ านาจหนา้ท่ีในการลงทุนและบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐาน เช่น การก่อสร้างทางคู่ การ

ต่อขยายเส้นทางใหม่ การปรับปรุงทาง บ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ

ในโครงข่ายท่ีพฒันาใหม่ รวมทั้งการก ากบัดูแลดา้นความปลอดภยั (Safety Regulation) และการก ากบัดูแล

ทางเศรษฐกิจ (Economic Regulation) ส่วน รฟท. จะมีบทบาทในการให้บริการขนส่ง (Operator) และมีส่วน



๔ 

 

ร่วมกับภาครัฐในลักษณะผู ้รับจ้างภาครัฐในการบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและจัดการเดินรถ 

(Infrastructure Maintenance and Operation) ทั้งน้ี ในการให้บริการขนส่ง นอกจาก รฟท. ในระยะยาวอาจมี

ผูป้ระกอบการจากภาคเอกชนเขา้มาใหบ้ริการได ้

การแบ่งแยกบทบาทภารกิจด้านโครงสร้างพื้นฐานออกจากการประกอบการจะส่งเสริมให้มี

การใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานอย่างเต็มประสิทธิภาพ เม่ือโครงสร้างพื้นฐานทางรางกลายเป็น

ทรัพยสิ์นสาธารณะ ภาครัฐจ าเป็นตอ้งก าหนดมาตรฐานและกฎระเบียบท่ีจ าเป็น เช่น การเขา้ใช้ราง สถานี 

ยานพาหนะ (ตวัรถไฟ) ท่ีจะเดินรถในรางได ้การปรับบทบาทภารกิจดงักล่าวนอกจากจะเพิ่มความสามารถ

ในการแข่งขนัให้แก่ระบบการขนส่งทางรางแล้ว จะเป็นรากฐานส าคญัในการพฒันาองค์ความรู้และ

ทรัพยากรมนุษยด์า้นการขนส่งทางรางใหแ้ก่ประเทศและภูมิภาคในอนาคต 

การใช้อ านาจก ากบัดูแลทางเศรษฐกิจเพื่อก าหนดสภาวะตลาดในการประกอบกิจการขนส่งทาง

รางควรด าเนินการในรูปของคณะกรรมการ  โดยก าหนดให้กรมการขนส่งทางรางท าหน้าท่ีเป็นฝ่ายเลขานุการ

ของคณะกรรมการก ากบัดูแล   ทั้งน้ี ควรผลกัดนัการตราร่างพระราชบญัญติับริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  ซ่ึงมี

บทบญัญติัใหมี้การจดัตั้งคณะกรรมการก ากบัดูแลการประกอบการขนส่งทางราง  

 

ข้อเสนอแนะ 

การจดัตั้ งกรมการขนส่งทางรางข้ึนเป็นองค์กรก ากับดูแลกิจการขนส่งทางรางมีความจ าเป็นท่ี

จะตอ้งตรากฎหมาย ๒ ฉบบั คือ ร่างพระราชบญัญติัปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบบัที ..)  พ.ศ. ....    

และร่างพระราชบญัญติับริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  กฎหมายทั้งสองฉบบัตอ้งด าเนินการควบคู่กนัเน่ืองจาก

กฎหมายทั้งสองฉบบัจะช่วยแบ่งแยกความรับผิดชอบดา้นนโยบาย ด้านการก ากบัดูแล ดา้นการประกอบการ



๕ 

 

และการจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานให้เกิดความชัดเจน และการด าเนินการควบคู่กันจะช่วยให้เกิดความ

สอดคลอ้งกนัในเร่ืองของอ านาจหนา้ท่ีและความรับผดิชอบ 

แผนงานในระยะเร่ิมแรกท่ีกรมการขนส่งทางรางในฐานะฝ่ายเลขานุการของคณะกรรมการก ากบั

ดูแลการประกอบการขนส่งทางรางควรครอบคลุมถึงการออกใบอนุญาตการประกอบกิจการขนส่งสินคา้

และคนโดยสารทางราง การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ (Level of Service) อตัราค่าบริการทั้งดา้น

โดยสารและการขนส่งและมาตรการในการส่งเสริมการแข่งขันของผู ้ประกอบการและการคุ้มครอง

ผูใ้ชบ้ริการ 

การปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางโดยการแบ่งแยกอ านาจหนา้ท่ีหน่วยงานของภาครัฐใน

ดา้นนโยบาย การก ากบัดูแล การประกอบกิจการขนส่งและการการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานถือไดว้า่เป็นการ

ปรับปรุงการบริหารงานภาครัฐคร้ังใหญ่ จึงตอ้งอาศยัการสร้างความรู้ความเขา้ใจของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง

ของทั้ งภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาชนท่ีจะได้รับผลกระทบทั้ งในเชิงบวกและเชิงลบจากการ

เปล่ียนแปลง การบริหารการเปล่ียนแปลงดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการด าเนินการบริหารประเด็น (Issue 

Management) เน่ืองจากผลกระทบทั้งในเชิงบวกและเชิงลบดงักล่าวเก่ียวขอ้งกบัคนจ านวนมาก กระทรวง

คมนาคมและรัฐบาลจ าเป็นตอ้งเผยแพร่แนวความคิดในการปรับโครงสร้างเพื่อให้การขนส่งทางรางสามารถ

แข่งขนัไดใ้หแ้ก่สาธารณชนไดเ้ขา้ใจและร่วมสนบัสนุนนโยบายดงักล่าว นอกจากนั้น ยงัจ าเป็นตอ้งท าความ

เขา้ใจกบั รฟท.และสหภาพแรงงาน รฟท. ถึงความจ าเป็นในการปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรางและ

ให้ตระหนกัถึงผลกระทบต่างๆ ทั้งในเชิงบวกและเชิงลบแก่ รฟท. ให้แก่สาธารณชนไดรั้บทราบดว้ย เพื่อ

เ ป็นการป้องกันปัญหาจากการไม่ ยอม รับการเป ล่ียนแปลงของ รฟท.  ซ่ึ งกระทรวงคมนาคม 

กระทรวงการคลังและรัฐบาลต้องอาศยัการสนับสนุนจากสาธารณชนในการจดัการกับการไม่ยอมรับ

ดงักล่าว 


