
1.1 ป ้ญ ห าแ ล ะค ว าม ส ำค ัญ ข อ งก ารศ ึก ษ า
ร ัฐว ิส าห ก ิจ เป ็น ห น ่วยงาน ท างธ ุรก ิจ ข องร ัฐ  ซ ึ่งม ีบ ท บ าท ท ี่ส ำค ัญ ต ่อ เศ รษ ฐ ก ิจ ไท ย ค ่อ น ข ้างม าก  ทั้ง 

ใน ฐ าน ะ ผ ู้ผ ล ิต ส ิน ค ้าส าธ าร ณ ะ แ ล ะ ส ิน ค ้า เอ ก ช น  และผ ู้จ ้างงาน รายให ญ ่ โด ย ภ าค ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ ม ีข น าด ข อ งราย  
ได ้แ ล ะ ร าย จ ่าย ท ี่ให ญ ่ เม ื่อ เท ียบ ค ับ ผ ล ผ ล ิต ม วล รวม ป ระช าช าต ิภ ายใน ป ระเท ศ  (จ ีด ีพ ี) ภ าค ร ัฐ ว ิส าห ก ิจม ีราย  

ได ้รวม เพ ิ่ม ข ึ้น จาก  11.2 % ของจ ีด ีพ ี ใน ป ี 2513 เป ็น 23.9 % ใน ป ี พ .ศ .2541 (ตารางที่ 1.1) และม ีรายจ ่าย เท ียบ  
ค ับ จ ีด ีพ ีเพ ิ่มฃ ึน จาก 9.5 % ใน ป ี พ.ศ.2513 เป ็น 23.7 % ในป ี พ.ศ.2541 และเม ื่อพ ิจารณ าจ ากจ ำน วน ก ารจ ้าง  

งาน ก ็ม ีม าก พ อ ค วร กล ่าวค ือม ีการจ ้างงาน  2.97 แส น ค น ห ร ือค ิด เป ็น  0.96 % ของป ร ิม าณ การม ีงาน ท ำท ั้งห ม ด  
น อ ก จ าก น ี้ภ าค ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ ย ัง เป ็น ล ูก ห น ี้ร าย ให ญ ่ข อ ง ร ัฐ บ าล  ซ ึ่งม ีห น ี้ส ิน รวม  4.31 ล ้าน ล ้าน บ าท  และส ่วน  
หน ึ่ง เป ็น หน ี้เง ิน ก ู้จ าก ต ่างป ระ เท ศ ทั้งโดยตรงแ ละโด ยอ ้อ ม
ต ารา งท ี่ 1.1 : บ ท บ า ท ข อ ง ร ัฐ ว ิส า ห ก ิจ ใน เศ ร ษ ฐ ก ิจ ไท ย

รายการ 2 5 1 3 “ 2 5 2 3 “ 2 5 3 3 b 2 5 3 8 b 2 5 3 9 b 2 5 4 0  b 2 5 4 1 b

ร า ย ไ ด ้(ล ้า น บ า ท ) 15 ,305 104 ,042 377 ,221 780 ,1 1 7 9 1 2 ,6 0 3 1 ,095 ,621 1 ,195 ,942

ร า ย ได ้/จ ีด ีพ ี(% ) 11.2 15.2 17.3 18.6 19.8 2 2 .6 2 3 .9

ร าย จ ่า ย ร ว ม (ล ้าน บ าท ) 12 ,893 95 ,9 35 3 32 ,4 3 6 6 55 ,9 7 0 7 6 7 ,7 0 9 1 ,0 8 5 ,7 0 6 1 ,186 ,914

ราย จ ่าย /จ ีด ีฟ ื(% ) 9 .5 14.0 14.8 15.7 16.7 2 2 .4 23 .7

ง บ ล ง ท ุน  (ล ้า น บ าท  ) 2 ,563 2 6 ,0 84 86 ,3 14 3 42 ,4 7 6 3 31 ,1 6 3 3 29 ,3 7 9 2 91 ,8 1 6

งบ ล ง ท ุน /จ ีด ีพ ี (% ) 1.9 3 .8 4 .0 8.2 7 .2 7 .2 5 .8

อ ัต ราก ำล ัง  (พ ัน ค น ) 128 223 297 330 303 319 297

อ ัต ร า ก ำ ล ัง ร ัฐ ว ิส า ห ก ิจ เท ีย บ

ก ับ ป ร ิม าณ ก ารม ีงาน ท ำ  (% ) 6.81 0 .82 0 .97 1.07 1.01 1.01 0 .9 6

ท ี่ม า  : * เจษ ฎา โล ห อ ุ่น จ ิต ร  ( 2 5 2 7 ) ,  ชาญ ช ัย  อ ม ต ศ ิร ิก ุล  (2 5 2 9 )

b สำนักรัฐวิสาหกิจและหลักทรัพย์ของรัฐ กรมบัญชีกลาง 
แต ่อย ่างไรก ็ตาม เน ื่องจากรัฐวิสาหกิจจำนวนไม่น ้อยยังขาดประสิทธิภาพ และม ีความล ่าช ้าในการ  

ปรับต ัว ทำให ้การทำงานของรัฐว ิสาหกิจไม ่สามารถบรรลุเป ็าหมาย และบางส ่วนได ้กลายเป ็นอ ุปสรรคต ่อ  
การพ ัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ตลอดจนได้เพ ิ่มภาระทางด ้านการเงินและการคลังของรัฐบาล
มากขึ้น ประกอบกับการเก ิดว ิกฤตการณ ์เศรษฐกิจข ึ้นในประเทศไทยเม ื่อป ี พ.ศ. 2540 ทำให ้ร ัฐต ้องกู้ย ืมเง ิน  
จากกองท ุนการเง ินระหว่างประเทศ (IMF) , ธนาคารเพื่อพ ัฒนาเอเชีย (ADB) , ธน าคารโลก (The World 
Bank) รวมท ั้งต ่างประเทศอีกมากมาย ตังนั้น เพ ื่อท ี่จะลดภาระทางการเงิน ร ัฐจ ึงจำเป ็นต้องดำเน ินการแปร 
รูปรัฐวิสาหกิจอย่างร ีบด่วนเพ ื่อเพ ิ่มประสิทธิภาพของระบบเศรษฐกิจ ซ ึ่งจะช ่วยให ้บร ิษ ัทไทยสามารถแข ่ง
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ข ันก ับค ู่แข ่งข ันในระด ับสากล รวมท ั้งจะช ่วยให ้คนไทยได ้บร ิโภคส ินค ้าและบริการท ี่ม ีค ุณ ภาพในราคาถ ูก
ด้วย

การท ี่ร ัฐว ิสาหกิจไทยไม ่ม ีประสิทธ ิภาพเท ่าท ี่ควร อาจม ีสาเหต ุหล ักๆ ด ังน ี้ 
1 ร ัฐว ิสาหกิจส ่วนใหญ ่ดำเน ินธ ุรก ิจในตลาดผูกขาดหรือก ึ่งผ ูกขาด ไม ่ต ้องแข ่งข ันก ับใคร จึงไม  ่

กระตือร ือร ้นท ี่จะปรับปรุงประส ิทธ ิภาพการทำงาน ไม ่ม ีแรงจ ูงใจในการลดต ้นท ุนการผล ิต เพราะ 
สามารถกำหนดราคาโดยอ ิงต ้นท ุน ( cost based pricing )

2. ร ัฐบาลม ักไม ่ม ีระบบกำก ับตรวจสอบให ้ร ัฐว ิสาหก ิจทำงานอย ่างม ีประส ิทธ ิภาพ เปรียบเสมือนเป็น
“ ก ิจการท ี่ไร ้เจ ้าของท ี่แท ้จริง ” ดังนั้น ผ ู้บริหารและพนักงานของรัฐว ิสาหกิจก็อาจดำเน ินงานตามวัตถุ 
ประสงค ์ท ี่เอ ื้อประโยชน ์ให ้แก ่ตนเองมากกว ่าประโยชน ์ขององค ์กรและส ังคม

3. ระบบการบริหารและโครงสร ้างองค ์กรของร ัฐว ิสาหกิจ ม ีล ักษณะเป ็น “ ราชการ ” ม ีข ั้นตอนการตัดสิน  
ใจหลายระด ับ ทำให ้ขาดความคล่องต ัวในการทำงาน

การแก ้ไขป ็ญ หาร ัฐว ิสาหก ิจในป ็จจ ุบ ันน ี้ ม ีกระแสของการปรับโครงสร ้างและการแปรร ูปร ัฐ
ว ิสาหก ิจมากมายท ั้ง ๆ ที่ในอด ีตไต ้ม ีร ัฐว ิสาหกิจหลายแห ่งท ี่ดำเน ินการแปรรูปมาบ ้างแล ้วโดยม ีระด ับความ  
ส ัมถ ุทธ ิผลบางส ่วนในระด ับหน ึ่ง และก็ไต ้ม ีการแปรรูปก ันมาอย่างต ่อเน ื่อง แต ่ในป ิจจ ุบ ันน ี้ เป ็นการแปร 
รูปร ัฐว ิสาหกิจท ั้งระบบ ทั้งน ี้อาจเป็นเพราะ IMF ไต ้กำหนดเป ็นเง ื่อนไขในการอน ุม ัต ิเง ินค ู้ด ้วย

ประเภทของรัฐว ิสาหกิจไต ้ถ ูกจำแนกออกเป ็นหลายล ักษณะ แต่ท ี่ม ีความสำคัญต่อระบบเศรษฐกิจ  
ของประเทศมากประเภทหนึ่ง ก็คือ ร ัฐว ิสาหกิจในภาคการขนส่ง ซ ึ่งจากประวัต ิการพ ัฒนาประเทศจะเห ็นไต ้ 
ว่า ก ิจกรรมสาขาขนส่งม ีแนวโน ้มขยายตัวสอดคล้องก ับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจโดยรวมมาตลอด
จากตารางที่ 1.2 ในช่วงทศวรรษระหว่างป ี พ.ศ. 2528-2538 ก ่อนที่จะเก ิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ ภาคการขนส่งมี 
อ ัตราเต ิบโตเฉล ี่ยร ้อยละ 10.3 สอดคล้องก ับการเต ิบโตของเศรษฐกิจโดยรวม (GDP) ซ ึ่งอยู่ในระด ับร้อยละ  
9.4 ต่อปี

ต ารา งท ี่ 1.2 : อ ัต ร าก ารข ย าย ต ัว เฉ ล ี่ย ข อ งก ิจ ก ร ร ม ข น ส ่ง เท ีย บ ก ับ  G D P

2528-2533 2533-2538 เฉ ล ี่ย ร ะ ห ว ่า ง  2528-2538

บ ร ิก า ร ข น ส ่ง 8 .9  % 6 .3  % 7 .6  %

รว ม ภ า ค ก า ร ข น ส ่ง 1 2 .7 % 8 .0  % 10.3 %

ร ะ บ บ เศ ร ษ ฐ ก ิจ โด ย ร ว ม  (G D P ) 10.3 % 8 .6  % 9 .4  %

ที่มา : แผนหลักการขนส่ง พ.ศ. 2542-2549 ของกระทรวงคมนาคม ศึกษาใดย TDRI : 2542

อย่างไรก ็ตาม บทบาทการขนส่งทางรถไฟไม ่ไต ้เพ ิ่มส ูงตามอัตราการเต ิบโตของเศรษฐกิจ เนื่องจากรัฐ 
บาลไต ้ท ุ่มเทลงท ุนพ ัฒนาเครือข ่ายทางหลวงและระบบถนนอย่างจริงจ ัง ทำให ้การขนส ่งทางถนนม ีความไต ้ 
เปร ียบอย่างมากในตลาดการขนส่ง ส ่วนแบ่งตลาดของรถไฟ ท ั้งต ้านการขนส่งผ ู้โดยสารและการขนส ่งส ิน  
ค้าจึงลดลงอย่างต่อเน ื่อง
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ต ารางท ี่ 1 .3 :  ส ่ว น แ บ ่ง ก า ร ข น ส ่ง ผ ู้โ ด ย ส า ร ใ น ร ูป แ บ บ ก า ร ข น ส ่ง ต ่า ง ๆ (ค ิด ต า ม จ ำ น ว น ค น -ก ิโ ล เม ต ร :p a s se n g e r-km )

2527 2532 2 53 7

ก า ร ข น ส ่ง ท า ง ถ น น  (ร ้อ ย ล ะ ) 9 0 .4 9 1 .9 9 5 .7

รถ เล ็ก 27 .4 34 .8 45 .1

ร ถ โด ย ส า ร 6 3 .0 57.1 5 0 .6

ก า ร ข น ส ่ง ท า ง ร ถ ไฟ 9.1 7.1 5 .8

ก า ร ข น ส ่ง ท า ง อ า ก า ศ  (ใ น ป ร ะ เท ศ ) 0.5 1.0 1.6

ท ี่ม า : แผนหลักการขนส่ง กระทรวงคมนาคม 2 54 2-25 4 9

ต ารา งท ี่ 1 .4 : ส ่ว น แ บ ่ง ก า ร ข น ส ่ง ส ิน ค ้า ใน ป ร ะ เท ศ  (  ค ิด ต าม จ ำน วน ต ัน  -  ก ิโล เม ต ร  : to n - k m .)

2 52 9 2533 2 53 7

ท า งถ น น 91 .1 6 92 .11 9 3 .2 3

ท า ง ร ถ ไฟ 5 .85 5 .35 3 .5

ท า งแ ม ่น าล ำค ล อ งแ ล ะ ช าย ท ี่ง 3 .99 2 .53 2 .6 8

ท างอ าก าศ 0 .00 0 .01 0 .0 4

ท างท ่อ 0 .00 0 .0 0 0 .5 4

ที่มา : แผนหลักการขนส่ง กระทรวงคมนาคม2 54 2-25 4 9

จากตารางที่ 1.3 และ 1.4 จะเห ็นได ้ว ่าส ่วนแบ ่งของการขนส่งทางรถไฟลดตํ่าลงเร ื่อยๆ ตั้งแต่ป ี 2527 
โดยม ีส ่วนแบ ่งของการขนส่งทางถนนและทางอากาศเพ ิ่มข ึ้นท ั้งการโดยสารและการส ินค ้า ซ ึ่งจากการที่ส ่วน  
แบ ่งการขนส่งผ ู้โดยสารและส ินค ้าทางรถไฟได ้ลดลงน ี้เอง เป ็นจุดริเร ิ่มให ้การรถไฟฯ ซ ึ่งเป ็นรัฐวิสาหกิจท ี่ 
ให ้บร ิการขนส่งทางรถไฟจำเป ็นท ี่จะต ้องปรับโครงสร้างองค ์กรอย่างเร ่งต ่วน

น อกจากน ี้ ภาคการขนส่งม ีการใช ้พลังงานมาก โดยพล ังงานท ี่ใช ้ส ่วนหน ึ่งมาจากการนำเช ้า ซึ่งคิด 
เป ็นประมาณร้อยละ 30-40 ของปริมาณการใช้พลังงานทั้งหมด และจากแผนภาพที่ 1 จะเห ็นว ่าในช ่วงป ี 
2513-2528 ภาคการขนส่งของไทยใช ้พล ังงานมากกว่าภาคธ ุรก ิจอ ื่นท ังหมดโดยคิดเป ็นร ้อยละ 30-40 ของ

70 75 80 85

แ ผ น ภ าพ ท ี่ 1 : ก า ร ใช ้พ ล ัง ง าน ใน ป ร ะ เท ศ ไท ย แ ย ก ต าม ภ าค เศ รษ ฐ ก ิจ  

การใช ้พลังงานทั้งหมดเม ื่อเปรียบเท ียบกับภาคเศรษฐกิจอ ื่นๆ และจากตารางท ี่ 1.5 จะเห ็นว ่าภาคการขนส่งก ็ 
ย ัง คงใช ้พล ังงานมากกว ่าภาคธ ุร ก ิจ อื่นโดยมีอ ัตราท ี่ส ูงข ึ้น คือร้อยละ 40-42 โดยม ีการใช ้ผล ิตภ ัณ ฑ ์ป ิโตรเล ียม



4

เฉ ล ี่ย ป ระม าณ ร ้อ ย ละ 60 ข อ งป ร ิม าณ ก ารใช ้ท ั้งห ม ด ใน ช ่วงป ี 2537 -2 5 4 1 1 รองลงม า ค ือ  ภ าค อ ุต ส าห กรรม  คิด 

เป ็น ป ระม าณ ร ้อ ยล ะ 13 ส ่ว น ป ร ิม าณ ก ารใช ้น ำม ัน เช ือ เพ ล ิง  (Fuel Oil) ข อ งภ าค ก ารข น ส ่ง  ค ิด เป ็น ป ระม าณ  
ร ้อยละ 10 ข อ งป ร ิม าณ ก ารใช ้ท ั้งห ม ด 2

ต ารางท ี่ 1.5 : ป ร ิม าณ ก ารใช ้พ ล ัง ง าน แ ย ก ต าม ภ าค เศ ร ษ ฐ ก ิจ  ป ี 2 5 3 8 -2 5 4 2  (ห น ่ว ย  : k to e  &  % )

ภ า ค เศ ร ษ ฐ ก ิจ 2538 2539 2540 2541 2542

ภ าค เก ษ ต รก รรม 1,581 (3 .4 ) 1 ,786  (3 .6 ) 1 ,493  (3 .0 ) 1 ,880  (4 .1 ) 2 ,1 6 0  (4 .5 )

เห ม ือ งแร , 28  (0 .1 ) 43 (0 .1 ) 45  (0 .1 ) 32  (0 .1 ) 68  (0 .2 )

อ ุต ส าห ก ร ร ม 15 ,740  (3 4 .4 ) 17 ,469  (3 5 .5 ) 16 ,7 32  (3 3 .4 ) 1 4 ,3 88  (3 1 .5 ) 1 6 ,1 29  (3 3 .8 )

ก ่อ ส ร ้า ง 273  (0 .6 ) 3 15  (0 .6 ) 3 6 9  (0 .7 ) 2 65  (0 .6 ) 2 3 7  (0 .5 )

บ าน ท ี่อ ย ู่อ าศ ย แ ล ะ ก าร พ าณ ช ย ่ 9 ,3 5 3  (2 0 .5 ) 9 ,5 4 3 (1 9 .4 ) 10 ,0 92  (2 0 .1 ) 10 ,2 53  (2 2 .4 ) 1 0 ,1 1 4 (2 1 .2 )

ค ม น าค ม ข น ส ่ง 18 ,754  (4 1 .0 ) 2 0 ,0 9 4  (4 0 .8 ) 2 1 ,3 9 9 (4 2 .7 ) 1 8 ,8 5 6 (4 1 .3 ) 18 ,991  (3 9 .8 )

ร ว ม 4 5 ,72 9 (1 0 0) 49,250 (100) 50,130 (100) 45 ,674 (100) 47 ,699  (100)

ที่มา : รายงานพลังงานของประเทศไทย กรมพัฒนาและส่งเสริมพลังงาน ก.วิทยาศาสตริเทคโนโลยีและสิ่งแวดลัอม

จะเห ็นได ้ว ่า ส ัดส ่วนในการใช ้พล ังงานในภาคการขนส ่งของไทยอย ู่ในปร ิมาณ ท ี่ค ่อนข ้างส ูง และส ่วน  
หนึ่งมาจากการนำเช ้า ซ ึ่งไม ่เป ็นผลดีต ่อภาคเศรษฐกิจโดยรวม ดังนั้น เราจ ึงต ้องม ีการปรับปรุงโครงสร้างการ  
ขนส่ง เพ ื่อการจัดสรรการใช ้ปร ิมาณพลังงานอย่างค ุ้มค ่าและม ีประโยชน์ส ูงส ุด

•  ความจำเป็นในการปรับโครงสร้างการรถไฟ ฯ
การรถไฟแห ่งประเทศไทย เป ็นรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณ ูปการ จัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัต ิการ 

รถไฟ ฯ พ.ศ. 2494 โดยม ีว ัตถ ุประสงค ์ในการจัดต ั้งเพ ื่อดำเน ินธ ุรก ิจด ้านการขนส่งทางรถไฟ เพ ื่อประโยชน ์ 
แห่งประชาชน รัฐ และองค์กร

ใน ป ี พ.ศ.2517 ซ ึ่งเป ็นป ีท ี่เก ิดภาวะวิกฤตนั้าม ัน3 และเศรษฐกิจตกต ํ่าอย ่างร ุนแรงท ั่วโลก ส่ง 
ผลให ้ฐานะการเง ินของการรถไฟฯ ตกตํ่าอย่างรวดเร็ว ประสบภาวะขาดทุนและต้องพ ึ่งการอ ุดหนุนจากรัฐ  
บาล จากการสำรวจโดยกรมบ ัญชีกลาง สำน ักผ ู้ว ่าการรถไฟแห่งประเทศไทย ใน ป ี พ.ศ.2542 การรถไฟแห่ง  
ประเทศไทยติด 10 อ ันดับแรกของรัฐวิสาหกิจท ี่ขาดท ุนมากที่ส ุค และเป ็นร ัฐว ิสาหก ิจในสาขาขนส ่งท ี่ขาด  
ทุนสูงส ุด คือ 4,537 ล ้านบาท สูงข ึ้นกว่าป ี พ.ศ.2541 ถึง 1,696 ล้านบาท และขณะเด ียวก ันก ็ม ีหน ี้ส ินกว ่า
37,000 ล ้านบาท และจากการประมาณการตัวเลขการขาดทุนจะเพ ิ่มเป ็น 6,000 ล ้านบาท ใน ป ี พ.ศ.2543 
(ตารางท่ี 1.6)

1 เพ ิ่ม จาก  1 9 ,8 55 .5  ล ้าน ล ิต ร  ใ น ป ี 2 53 7  เป ็น  22 ,9 94 .1  ล ้าน ล ิต ร  ใน ป ี 2541

2 ร าย ง าน น ั้า ม ัน เช ื้อ เพ ล ิง ข อ งป ร ะ เท ศ ไท ย  2541  ก ร ม พ ัฒ น าแ ล ะ ส ่ง เส ร ิม พ ล ัง ง าน  ก ร ะ ท ร ว ง ว ิท ย า ศ า ส ต ร ์ เท ค โน โล ย ีแ ล ะ ส ิ่ง  

แ วด ล ้อ ม

■ ค ือ  ภ าว ะ ท ี่ร า ค าน ั้า ม ัน ด ีเซ ล เพ ิ่ม ข ึ้น อ ย ่า ง ร ว ด เร ็ว  จ าก ล ิต รล ะ  0 .8 2 8  บ า ท ใน ป ี 2 50 9  ส ูง ข ึ้น เป ็น  1 .53 บ า ท ใน ช ่ว ง ป ล า ย ป ี 

2 516  และ 2.31 บ า ท ใน ป ี 2 5 1 7 ก า ร ร ถ ไฟ ฯ ใ น ข ณ ะ น ั้น ช ื้อ น ั้า ม ัน ป ีล ะ เก ือ บ  60  ล ้า น ล ิต ร ท ำ ให ้ค ่า ใช ้จ ่า ย เพ ิ่ม ส ูง ข ึ้น อ ย ่า ง ร ว ด เร ็ว
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ต ารา งท ี่ 1 .6 : ส ร ุป ผ ล ก า ร ด ำ เน ิน ง าน ข อ ง ก า ร ร ถ ไฟ แ ห ่ง ป ร ะ เท ศ ไท ย

2538 2539 2 54 0 2541 2542

ส ิน ท ร ัพ ย ์ (ล ้า น บ าท ) 35 ,531 4 1 ,2 15 4 4 ,7 5 9 4 9 ,6 9 9 5 4 ,3 18

ห น ี้ส ิน  ( ล ้าน บ าท ) 18 ,504 2 1 ,6 85 2 7 ,3 58 2 9 ,4 53 37 ,461

ร า ย ได ้ (  ล ้าน บ าท ) 7 ,338 7 ,897 8 ,466 7 ,2 1 9 6 ,5 9 4

ข า ด ท ุน  (ล ้า น บ า ท ) 1,544 1 ,490 1,640 2,841 4 ,5 3 7

จ ำน วน พ น ัก งาน แ ล ะ ล ูก จ ้า งป ร ะจ ำ 20 ,3 75 2 0 ,1 57 2 0 ,4 54 19 ,614 18 ,578

ท ี่ม า  : ก ร ม บ ัญ ช ีก ล า ง  ส ำ น ัก ผ ู้ว ่า ก า ร ร ถ ไ ฟ แ ห ่ง ป ร ะ !ท ศ ไ ท ข

สภาพป็ญหาทางการเง ินของการรถไฟ ฯ เก ิดข ึ้นอย่างร ุนแรงและเป ็นระยะเวลาต ่อเน ื่อง เนื่องจาก 
การรถไฟ ฯ ม ีป ิญหาสะสมมากมาย ซ ึ่งป ็ญหาเหล่าน ี้ส ่งผลกระทบต่อค ุณภาพของการให ้บร ิการและความ  
สามารถในการแข ่งข ันของ รฟท. เป็นอย่างมาก ป ็ญหาในเร ื่องแรก คือ ปัญหาหนี้สินของ รฟท. จากแผนภาพ 
ท่ี 2 จะเห ็นว่า ตั้งแต่ป ี พ.ศ.2538-2542 แนวโน ้มตัวเลขของจำนวนหนี้ส ินของ รฟท. เพิ่มสูงขึ้นเรื่อย ๆ โดยมี 
อัตราการเต ิบโตเฉล ี่ยร ้อยละ 19.25 หนี้ส ินของ รฟท.ส ่วนใหญ่มาจากเงินคู้ระยะยาว ซ ึ่งม ีส ัดส่วนที่ส ูงถ ึง 
ประมาณร้อยละ 40 ของหนี้ส ินทั้งหมด

แ ผ น ภ าพ ท ี่ 2  : แ ส ด ง จ ำ น ว น ห น ี้ส ิน ข อ งก า ร ร ถ ไฟ ฯ  ใ น ป ี 2 5 3 8  -  2 5 4 2

2538 2539 2540 2541 2542

จำนวนหนี้ท ี่เพ ิ่มส ูงข ึ้นนี้ม ีสาเหตุมาจาก 1) การขยายการลงทุนดานสินทรัพย์ คือ ที่ดิน อาคาร และ 
อ ุปกรณ ์ส ุทธ ิ ซ ึ่งเป ็นส ินทรัพย์หลักของ รฟท. ท ี่ม ีอ ัตราการขยายตัวเพ ิ่มสูงขึ้นทุกปี 4 2) การปรับลดค่าเง ิน  
บาท ในช่วงภาวะเศรษฐกิจตกตํ่า ทำให ้ยอดหนีส ินเง ินสกุลต ่างประเทศปรับต ัวเพ ิ่มส ูงข ึน 3) การลงท ุนใหม ่ 
ทางด ้านโครงสร้างพ ื้นฐานด ้านทางรถไฟ ใช ้เงินจำนวน 3,007 ล ้านบาทในป ี พ.ศ.2540 และ 5,417 ล ้านบาท  
ใน ป ี พ.ศ.2541 ซ ึ่งส ูงถึงร้อยละ 89.6 ของงบประมาณการลงทุนประจำปี พ.ศ.2541 ของ รฟท. ในขณะท ี่การ 
ลงทุนด้านรถจักรล้อเล ื่อนมียอดเพ ียงร้อยละ 10.4 เท่านัน การขยายการลงท ุนในวงเง ินท ี่ส ูงอย ่างต ่อเน ื่องต ัง  
กล ่าว ได ้ก ่อให ้เก ิดภาระเง ินค ู้สะสม ซ ึ่งถ ือเป ็นสาเหตุสำค ัญของการขาดกระแสเง ินสดในระยะยาวของ รฟท. 4

4 จาก 74.8% ของสินทรัพย์ท้ังหมดในปี 2537 สูงขึ้นเป็นลำดับเป็น 86.2% ของสินทรัพย์ทังหมดในปี 2539 และ 85.7% 
ของสินทรัพย์ทั้งหมดในปี 2541
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น อกจากน ี้ บ ิญหาที่สำค ัญอีกป ีญหาหนึ่ง ก็คือ ราย'ใด ้ท ี่เร ิ่มลดลงมาเร ื่อย  ๆตั้งแต ่ป ี พ .ศ.2540 ซึ่งราย 
ได ้ท ังหมดของ รฟท. แยกออก เป็น 2 ส่วนใหญ ่ ๆ คือ รายได ้ท ี่เก ี่ยวข ้องก ับธ ุรก ิจการเด ินรถ ( Business rail- 
related revenue ) และรายได ้ท ี่ไม ่เก ี่ยวข ้องก ับธ ุรก ิจการเด ินรถ ( Non-rail business revenue ) ใน ส ่วน แรก  

รายได ้จากการโดยสารลดลงจาก 4,154.30 ล ้านบาทในป ี 2540 เป็นจำนวน 4,048.90 ล ้าน บาทใน ป ี พ .ศ.2541 
เน ื่องจากการส ูญเส ียส ่วนแบ ่งตลาดให ้ก ับการขนส ่งร ูปแบบอื่น  รวมท ั้งสภาวะถดถอยของเศรษฐกิจไทยใน  
ช่วงระหว่างป ี พ .ศ.2540-2541 ทำให ้ก ิโลเมตรผ ู้โดยสารรวมลดลง คือจาก 11,804 ล ้านก ิโลเมตรผ ู้โดยสาร

ราย‘น(ล้านบาท) 

ขาดทุน(ล้านบาท)

2538 2539 2540 2541 2542

แผนภาพท่ี 3 : แสดงจำนวนรายได้และผลขาดทุนของการรถไฟ ฯ ในป ี 2538-2542  

ในป ี พ.ศ.2540 เป็น 10,947 ล ้านก ิโลเมตรผ ู้โดยสารในป ี พ.ศ.2541 ส ่วนรายไค ้ด ้านการขนส ่งส ินค ้าในช ่วงป  ี
พ.ศ.2540-2541 ลดลงเช ่นกัน เน ื่องจากเศรษฐกิจยังคงอยู่ในภาวะถดถอย การขนส่งลดลงจาก 3,408 ล้านตัน 
ก ิโลเมตรใน ป ี พ.ศ.2540 เป็น 2,874 ล ้านต ันกิโลเมตร ในป ี พ.ศ.2541

การท ี่รายไค ้ในป ี พ.ศ.2541 ลดลงจากป ีก ่อนถึง 1,246.4 ล้านบาท อาจม ีสาเหตุมาจากภาวะเศรษฐกิจตก  
ตํ่าด ้วยส ่วนหนึ่ง แต่สาเหตุที่สำคัญที่ทำ1ให ้ป ี พ.ศ.2541 มีรายไค้ลดลงมาก ก ็เน ื่องมาจากรายไค ้ท ี่ไม ่เก ี่ยวข ้อง 
กับธ ุรก ิจการเด ินรถ5 ลดลงอย่างมาก กล่าวคือ ผลกระทบจากโครงการทางยกระดับกรุงเทพฯ ซ ึ่งไค ้ยกเล ิก  
โครงการไปแล ้ว  และผลกระทบจากโครงการเคเบ ิลใยแก ้วนำแสง ผลจากที่ ทศท. แพ ้คดีต ่อบริษ ัท คอมลิงค  ์
จำกัด ตังนั้น ทศท. จ ึงระงับการจ่ายเง ินให ้แก ่ รฟท. ในช่วงครึ่งป ี พ.ศ.2541 และต่อมาจนถึงป ี พ.ศ.2542 จน 
ในป ีจจ ุบ ัน รฟท. ก ็ย ังไม ่สามารถหาข ้อยุต ิก ับทศท. เก ี่ยวก ับเร ื่องการงดจ่ายเง ินด ังกล ่าวไค ้ ซ ึ่งส ่งผลให ้รายไค  ้
ของ รฟท. ในส ่วนน ี้ขาดหายไป

ปญหาที่สำค ัญที่ส ุดท ี่บ ่งช ี้ถ ึงผลการดำเน ินงานของ รฟท. น ั่นก็ค ือ การขาดท ุน ภาวะการขาดทุนน ่า 
จะม ีสาเหตุสำค ัญมาจากการท ี่ รฟท. ไม ่สามารถปรับอ ัตราค ่าโดยสารให ้สอดคล ้องก ับค ้นท ุนในการดำเน ิน  
การไค ้ ซึ่งตาม พรบ. การรถไฟ พศ. 2494 การปรับอ ัตราค ่าโดยสารจะต ้องไค ้ร ับความเห ็นชอบจากคณะ 
กรรมการรถไฟ จากการศึกษาของ TDRI พบว ่าโครงสร ้างค ่าโดยสารการรถไฟในป ิจจ ุบ ันม ีความเหล ื่อมล ํ้า 
กันมาก โดยโครงสร ้างค ่าโดยสารช ั้น  3 ไม ่ไค ้สะท ้อนด ้นท ุนการดำเน ินการเหม ือนก ับค ่าโดยสารช ั้น  1 และ

5 ส ำ ห ร ับ ร า ย ได ้ท ี่ไม ่เก ี่ย ว ข ้อ งก ับ ธ ุร ก ิจ ก า ร เด ิน ร ถ  ป ร ะ ก อ บ ด ้ว ย ร าย ได ้จ าก ห ล าย ส ่ว น  ท ี่ส ำค ัญ ได ้แ ก ่ ร าย ร ับ จ าก ค ่า เช ่าอ าค าร  

แ ล ะท ี่ด ิน  (บ ร ิห า ร ท ร ัพ ย ์ส ิน ) . ค ่า ต อ บ แ ท น จ าก ก า ร ให ้ส ัม ป ท าน /ร ่ว ม ด ำ เน ิน ธ ุร ก ิจ ก ับ เอ ก ช น ร ว ม  4  โค ร ง ก า ร ใ ห ญ ่ ๆ ฯ ล ฯ
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การประสบภาวะขาดท ุน ต ่อ เน ื่องส ่งผลต ่อค ุณ ภาพ ของการให ้บ ร ิการและความสามารถใน การแข ่ง  
ขันของ รฟท. เพราะไม ่สามารถลงท ุนในเส ันทางต ่าง ๆ ได ้ ( ในช ่วง 49 ป ีท ี่ผ ่านมา รฟท. ขยายเสันทางเพิ่ม 
เพียง 667 ก ิโลเมตร) สภาพทางเส ื่อมโทรม ขาดการบำรุงรักษา เส ันทางส ่วนมากเป ็นรางเด ี่ยว ความกว้าง 
เพียง 1 เมตร ทำให ้ไม ่สามารถเด ินรถได ้เร ็วตามกำล ังของรถ คุณภาพรถจักรตํ่า (อาย ุใช ้งานของรถจักรส ่วน  
ให ญ ่เก ิน 20 ป ี ) อ ีกท ั้งย ังม ีจำนวนพนักงานมาก (แผนภาพที่4)

แผนภาพท่ี 4 : แสดงจำนวนพนักงานของการรถไฟฯแยกตามระดับงานในปี 2541

SRT STAFF

ชัน 2 อีกทังไม่มีการปรับอัตราค่าโดยสารชั้น 3 มาตังแต่ พศ. 2528 ในขณะที่ต้นทุนในการดำเนินการสูงขึ้น
เร่ือย ๆ

□  h /C

นอกจากน ี้ระด ับการศ ึกษาโดยเฉล ี่ยย ัง ค่อนข้างตํ่า กล่าวคือ ระดับผู้ท ี่จบปริญญาตรีหรือสูงกว่า มีทั้ง 
สิน 4.47 % ปวช+ปวสม ีท ั้งส ิ้น  25.45 % และมัธยมด้น+ปลายมีท ั้งส ิ้น 70.09 %

SRT Education

□ปริญญาค!หรอ«งทว่า 

H ปาอ+ปาส 

□มัธยนต้น+ปอาย

แผนภาพท่ี 5 : แสดงสัคส่วนระดับการศึกษาของพนักงานการรถไฟฯ

จากสภาพดังกล่าวทำให ้เป ็นภาระต ่อค ่าใช ้จ ่ายของ รฟท. ขณะเด ียวก ันยังต ้องเป ็นผ ู้ลงท ุนในโครง 
สร้างพ ื้นฐานและระบบอาณ ัต ิส ัญญาณเอง เช่น การก่อสร้างราง ระบบสัญญาณไฟจราจร สถานีขนถ่าย รวม 
ท ังการจ ัดหาขบวนรถทำให ้ด ้นท ุนในการประกอบการส ูงกว ่าผ ู้ประกอบการขนส ่งประเภทอื่น  ๆ ซึ่งรัฐบาล 
เป ็นผ ู้ลงท ุนด ้านโครงสร ้างพ ื้นฐานให ้ ท ำให ้ รฟท. ค ่อนข้างเส ียเปรียบกับผ ู้ประกอบการขนส่งประเภทอื่น  
จากนโยบายของรัฐบาลท ี่ให ้ความสำค ัญกับการขนส่งทางถนนมากข ึ้น  ด ้วยการก่อสร้างเส ันทางถนนจนมี
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โครงข ่ายครอบคลุมพ ื้นท ี่ท ุกจ ังหว ัดได ้มากกว่าเส ันทางรถไฟ ทำให ้บทบาทของการเด ินทางหรือการขนส่ง 
โดยรถไฟท ี่เคยได ้ร ับความน ิยม เพราะสะดวกรวดเร็วและปลอดภัยลดลง และถ ูกทดแทนโดยการขนส ่งทาง  
ถนน ทำให ้ส ่วนแบ ่งตลาดของการเด ินทางโดยรถไฟลดน ้อยลง

ด ้วยป ิญหาหลัก ๆ ในเบ ืองต ้น จ ึงทำให ้การรถไฟ ฯ ต ้องตกอยู่ในสภาพการแก ้!เญ หาเฉพาะหน ้าใน  
ด ้านการเง ินตลอดมา กระท ั่งส ่งผลกระทบต่อการพ ัฒ นาองค ์กรและการให ้บร ิการต ่อประชาชน ขณะนี้รัฐ 
บาลได ้ทราบถ ึงบ ืญ หาและตระหน ักถ ึงภาระน ี้ จ ึงสน ับสน ุนการปรับโครงสร้างการบริหาร ภายใต ้โครงสร ้าง 
ให ม ่น ี้ ร ัฐบาลจะเป ็นผ ู้ร ับผ ิดชอบต้านโครงสร้างพ ื้นฐาน ซ ึ่งจะทำให ้ก ิจการรถไฟแข ่งข ันก ับการขนส่งด ้าน  
อื่นบนพ ื้นฐานเด ียวก ัน เพ ื่อแก้ป ีญหาระยะยาวอย่างเป ็นรูปธรรม เพ ื่อการพ ัฒนาองค ์กรและการให ้บร ิการท ี่ด  ี
แก ่ประชาชนต ่อไป
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1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา
1. เพ ื่อศ ึกษาถ ึงล ักษณะโครงสร้างพ ื้นฐานของรัฐว ิสาหกิจไทย ความสำค ัญต่อระบบเศรษฐกิจไทย รวมทั้ง 

การเปล ี่ยนแปลงท ี่เก ิดข ึ้นจากการปรับโครงสร ้างและการแปรรูปร ัฐว ิสาหกิจ
2. เพ ื่อศ ึกษาถ ึงผลกระทบเช ิงบวกและลบจากการปรับโครงสร ้างและแปรร ูปร ัฐว ิสาหกิจ
3. เพ ื่อศ ึกษาและว ิเคราะห ์ถ ึงผลกระทบของการปรับโครงสร ้างและการแปรร ูปร ัฐว ิสาหก ิจ รวมทั้งความ 

ส าม ารถใน การแข ่งข ัน และความ ม ีป ระส ิท ธ ิภ าพ ต ่อโครงสร ้างร ัฐว ิส าห ก ิจและว ิเคราะห ์ผลการดำเน ิน  
งานในอด ีตถ ึงป ิจจ ุบ ัน โดยทำการศ ึกษาเฉพาะกรณ ีการรถไฟแห ่งประเทศไทย (รฟท.)

1.3 ขอบเขตของการศึกษา
ก าร ศ ึก ษ าน ี้จ ะศ ึก ษ าบ ท บ าท ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ ไท ย ก ่อ น ท ี่จ ะด ำเน ิน ก ารแป รร ูป ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ  ส าเห ต ุและแรง  

ก ด ด ัน ท ี่ท ำให ้เก ิด ก ร ะ แ ส  (แน ว ค ิด ) การแป รร ูป ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ  ว ิธ ีก าร  อ ุป ส ร ร ค ใน ก าร แป ร ร ูป ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ  รวม  
ท ัง ผ ล ห ล ัง ก าร ป ร ับ โค ร งส ร ้างแ ล ะ ก าร แ ป รร ูป ร ัฐ ว ิส าห ก ิจ  น อ ก จ าก น ี้ย ังศ ึก ษ าถ ึงก ารป ร ับ โค รงส ร ้างอ งค ์ก ร  

แ ล ะ ว ิเค ร าะ ห ์ถ ึง ผ ล เม ื่อ ป ร ับ โค ร งส ร ้าง ใน ร ะ ย ะ ท ด ล อ ง แ ล ้ว  โด ย ท ำก ารศ ึก ษ าเฉ พ าะก รณ ีก ารรถ ไฟ แห ่ง
ป ระ เท ศ ไท ย  โด ย ไช ข ้อ ม ูล ท ุต ิย ภ ูม ิ ( Secondary Data) ท ั้งแต ่ป ี พ.ศ. 2525 จนถ ึงป ี พ .ศ .2543

1.4 สมมติฐานการศึกษา
“ ก ารป ร ับ โค รงส ร ้างอ งค ์ก ร แล ะ ก าร เพ ิ่ม บ ท บ าท ข อ งภ าค เอ ก ช น ข อ งก าร ร ถ ไฟ แ ห ่งป ร ะ เท ศ ไท ย  

เป ็น ป ีจ จ ัย ห น ึ่งท ี่จ ะส าม ารถ เพ ิ่ม ค วาม ส าม ารถ ใน ก ารแข ่งข ัน ค ับ ผ ู้ป ระก อ บ ก ารราย อ ื่น ใน ธ ุรก ิจ  และเพ ิ่ม ป ระ  
ส ิท ธ ิภ าพ ข องผ ล การด ำเน ิน งาน ใน อน าค ต ได ้อย ่างม ีน ัย ส ำค ัญ  ”

1.5 วิธีการศึกษา
งานวิจ ัยน ี้เป ็นการศ ึกษาท ี่ม ีส ่วนท ี่เป ็นเช ิงพรรณนาและเช ิงปริมาณ โดยข ้อม ูลท ี่ใช ้ในการศ ึกษา

ประกอบไปด้วยข ้อม ูลจากแหล ่งต ่าง ๆ ด ังน ี้
®  ข ้อม ูลจากเอกสารท ี่เก ี่ยวข ้อง เช่น หนังสือวิชาการ เอกสารประกอบการบรรยาย เอกสารวิจัย 

เอกสารราชการ หนังส ือพ ิมพ ์ คำสั่งของหน่วยงานราชการ สถิต ิต ่างๆ ท ี่หน ่วยงานที่เก ี่ยวข ้องได้จ ัดเก ็บรวบ  
รวมไว ้ ได ้แก ่ รายงานประจำปีของ รพิท. ข ้อม ูลโดยตรงจากศ ูนย์ข ้อม ูลข ่าวสารการรถไฟแห ่งประเทศไทย  
ข้อม ูลจากกระทรวงการคลัง ข้อมูลจากกระทรวงคมนาคม แผนแม่บทการแปรรูปร ัฐว ิสาหกิจของกระทรวง 
การคล ังและแห ล ่งข ้อม ูลใน ต ่างประเทศรวมท ั้งจากบทความทางว ิชาการอ ื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง

®  ข ้อม ูลจากการส ัมภาษณ ์ โดยการส ัมภาษณ ์ท ั้งทางตรงและทางอ้อมจากผู้ม ีหน ้าท ี่เก ี่ยวข ้องท ั้ง 
ภาครัฐและภาคเอกชน
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1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
1. ทราบถ ึงล ักษณ ะการปรับโครงสร ้างและการแปรรูปร ัฐว ิสาหก ิจ ว ิธ ีการแปรรูป ข ั้นตอนในการแปรร ูป  

ในอดีตจนถึงป ็จจุบ ัน
2. ทราบถ ึงประโยชน ์จากการปรับโครงสร ้างและการแปรร ูปร ัฐว ิสาหก ิจว ่าม ีผลกระทบต ่อองค ์กร รัฐบาล 

และประชาชนอย ่างไร
3. ทราบ ถ ึงป ้จจ ัยห ร ือ เง ื่อน ไข ท ี่น ่าจะเอ ื้อ ให ้การป ร ับ โครงส ร ้างและการแป รร ูป ร ัฐว ิสาห ก ิจป ระสบ ความ  

สำเร็จ และความม ีประส ิทธ ิภาพของร ัฐว ิสาหก ิจหล ังการปรับโครงสร ้างและการแปรร ูป รวมทั้งอ ุปสรรค 
และข้อจำก ัดของการแปรรูปร ัฐว ิสาหกิจ

4. เพ ื่อ เป ็น ป ระโยชน ์ต ่อการศ ึกษาใน การดำเน ิน การปร ับโครงสร ้างและการแปรร ูปร ัฐว ิสาห ก ิจและท ราบ
ถ ึงป ีญ หา ท ิศทางการดำเน ินงานแปรรูปท ี่เหมาะสมและแนวโน ้มของผลกระทบจากการแปรรูปตาม
นโยบายของรัฐบาล

1.7 องค์ประกอบของการศึกษา
งานว ิจ ัยฉบ ับน ี้ แบ ่งองค ์ประกอบของการศ ึกษาออกเป ็นห ัวข ้อ ด ังน ี้
บทที่ 1 กล ่าวถ ึงบทนำ ซึ่งประกอบด้วย ประเด ็นป ็ญ หา ความส ำค ัญ ของการศึกษา วัตถุประสงค์ของ 

การศ ึกษา ขอบเขตของการศึกษา สมมติฐานการศึกษา วิธ ีการศึกษา และประโยชน ์ท ี่คาดว ่าจะได ้ร ับ  
บทที่ 2 กล่าวถึง ภาพรวมเกี่ยวกับการรถไฟแห่งประเทศไทย  
บทที่ 3 กล ่าวถ ึง แนวความคิดท ี่เก ี่ยวข ้องและวรรณกรรมปริท ัศน ์ 
บทที่ 4 กล่าวถึง ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ท ี่เก ี่ยวข้อง 
บทที่ 5 กล่าวถึง ว ิธ ีการศึกษา 
บทที่ 6 กล่าวถึง ผลการศึกษา 
บทที่ 7 กล่าวถึง สร ุปผลการศ ึกษาและข้อเสนอแนะ 
บทที่ 8 กล่าวถึง บทสรุป  

สถานท ี่mบรวบรวมข ้อม ุล

1 คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
2 คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
3 ศูนย์ว ิทยบริการ (หอสม ุดกลาง) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
4 คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์
5 สำน ักหอสม ุด (หอสม ุดกลาง) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์
6 ศ ูนย์ข ้อมูลข่าวสาร ต ึกบ ัญชาการการรถไฟแห่งประเทศไทย
7 ฝ่ายต่างๆ ของการรถไฟแห่งประเทศไทยท ี่เก ี่ยวข ้อง เช่น ฝ่ายการเดินรถ ฝ่ายการพาณ ิชย์ ฯลฯ รวม 

ทั้ง Website ของการรถไฟแห ่งประเทศไทย กระทรวงการคลัง กระทรวงคมนาคม แ ล ะ อ ื่น ๆ
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