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บทที ่4 
พฒันาการด้านการบริการการขนส่ง 

 
      ในบทน้ีเป็นการน าเสนอ พฒันาการด้านการบริการการขนส่งในช่วงเวลาต่าง ๆ คือ      
1) ช่วงก าลงัพฒันา (ช่วงเร่ิมสร้างเส้นทางถึงช่วงก่อนแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ คือ
ช่วง พ.ศ. 2460 - 2504) 2) ช่วงพฒันาเต็มท่ี (ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี      
1 - 6 คือช่วง พ.ศ. 2505 - 2534) และ 3) ช่วงพฒันาชา้ ซ่ึงเป็นช่วงการแข่งขนักบัการขนส่งทางถนน 
(ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 7 เป็นตน้มา คือช่วง พ.ศ. 2535 - ปัจจุบนั) 
ประกอบดว้ยพฒันาการในดา้น 1) การขนส่งผูโ้ดยสาร ไดแ้ก่ ประเภทขบวนรถ อตัราค่าโดยสาร
และจ านวนผูโ้ดยสาร และตัว๋โดยสาร 2) การขนส่งสินคา้ ได้แก่ วิธีการรับส่งสินคา้ และอตัรา      
ค่าระวางสินคา้ 3) ประเภท และจ านวนบุคลากร 4) งบประมาณในการให้บริการ 5) ปัญหาในการ
ใหบ้ริการการขนส่ง ดงัมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
4.1 ช่วงก าลงัพฒันา (พ.ศ. 2460 - 2504) 
     4.1.1 การขนส่งผูโ้ดยสาร 
 1. ประเภทขบวนรถ ประเภทขบวนรถในการให้บริการการขนส่งผูโ้ดยสารในช่วงแรก
หลงัจากสร้างเส้นทางเสร็จในปี พ.ศ. 2473 มีขบวนรถหลกัในการเดินทางระยะไกลคือ รถด่วน และ
รถรวม โดยให้บริการในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างเฉล่ียวนัละ 3 ขบวน ส าหรับ
รถด่วน ซ่ึงจะมีทั้งชั้น 1 - 3 จ านวน 1 ขบวน และรถรวมซ่ึงขนส่งทั้งผูโ้ดยสาร และสินคา้ บาง
ขบวนพว่งทั้งชั้น 1 - 3 และรถสินคา้รวมกนั บางคร้ังก็จะพ่วงแค่ชั้น 3 และรถสินคา้ ตามช่วงเวลาท่ี
สินคา้ออกสู่ตลาด บางทีในแต่ละวนัจะพว่งโบก้ีต่าง ๆ ไม่เหมือนกนั ในการเดินทางจากเมืองต่าง ๆ 
สู่กรุงเทพ ฯ ในช่วงแรกน้ี เช่น จากนครราชสีมา ใชเ้วลาประมาณ 10 ชัว่โมง จากสุรินทร์ ประมาณ 
15 ชัว่โมง จากอุบลราชธานี ประมาณ 20 ชัว่โมง  
      เม่ือมีการพฒันาเทคโนโลยีมากข้ึน เช่น การปรับปรุงสภาพเส้นทาง และการซ้ือหวัรถจกัร
ใหม่ รถไฟก็สามารถท าความเร็วไดม้ากข้ึน โดยหลงัจากปี พ.ศ. 2484 ซ่ึงเร่ิมมีการบนัทึกสถิติ การ
เดินทางโดยรถไฟใชเ้วลาลดลง 2 - 3 ชัว่โมง เช่น จากสุรินทร์ท่ีเคยใชเ้วลา 15 ชัว่โมงในการเดินทาง
สู่กรุงเทพ ฯ จะใชเ้วลาเหลือประมาณ 12 - 13 ชัว่โมง เป็นตน้ หลงัจากนั้นในช่วง พ.ศ. 2500 มี
จ านวนเท่ียวของการบริการมากข้ึนส าหรับการเดินทางสู่กรุงเทพ ฯ คือ 3 เท่ียว และเร่ิมมีรถไฟทอ้งถ่ิน 
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ท่ีให้บริการในเส้นทางอีสานใตอี้ก 2 ขบวน นอกจากน้ียงัมีขบวนรถเร็วเพิ่มข้ึนมา และรถไฟ
สามารถท าระยะเวลาไดเ้ร็วข้ึน แต่ไม่มีสถิติท่ีชดัเจน เน่ืองจากช่วงเวลาดงักล่าวเป็นช่วงสงคราม 
นอกจากน้ียงัมีขบวนรถไฟพิเศษอ่ืน ๆ เช่น ขบวนรถไฟพระท่ีนั่ง เพื่อให้พระมหากษตัริย ์และ   
พระบรมวงศานุวงศเ์สด็จพระราชด าเนินเยีย่มประชาชนในพื้นท่ีต่าง ๆ เป็นตน้ 
 2. อตัราค่าโดยสาร และจ านวนผูโ้ดยสาร 
      อตัราค่าโดยสารในช่วงระหวา่งการก่อสร้าง ยงัไม่มีการบนัทึกท่ีชดัเจน หลงัจากสร้าง
เส้นทางเสร็จใน พ.ศ. 2473 ถึง พ.ศ. 2484 ซ่ึงเป็นปีท่ีทางราชการไดย้ึดถือเป็นมาตรฐานระบุวา่มี
จ านวนผูโ้ดยสารทั้งส้ิน 7,729,802 คน คิดเป็นค่าโดยสาร 8,189,496 บาท จากสถิติดงักล่าว ไม่มีการ
จดบนัทึกแบ่งตามภาค แต่คาดว่าประมาณร้อยละ 30 มาจากภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ในการคิด
อตัราค่าโดยสารตั้งแต่ พ.ศ. 2473 - พ.ศ. 2484 (ตาราง 4.1) 

ตาราง 4.1  การคิดอตัราค่าโดยสารตั้งแต่ พ.ศ. 2473 - 2484 
ระยะทาง ชั้น 1 ชั้น 2 ชั้น 3 

1 - 100 กิโลเมตร  ๆ ละ 4.5 สตางค ์ 3.0 สตางค ์ 2.0 สตางค ์
101 - 200 กิโลเมตร  ๆ ละ 4.5 สตางค ์ 2.5 สตางค ์ 2.0 สตางค ์
201 - 400 กิโลเมตร  ๆ ละ 4.5 สตางค ์ 2.5 สตางค ์ 1.5 สตางค ์
401 - 900 กิโลเมตร  ๆ ละ 4.5 สตางค ์ 2.5 สตางค ์ 1.2 สตางค ์
901 กิโลเมตรข้ึนไป กิโลเมตรละ 4.0 สตางค ์ 2.5 สตางค ์ 1.2 สตางค ์

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “อตัรามาตรฐานของค่าภาระการใช้
รถไฟ.” ใน อนุสรณ์งานพระราชทานเพลิงศพ นายเกษม ศรีพยคัฆ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
เศรษฐการ รองอธิบดีกรมรถไฟ และกรรมการรถไฟ ฯ (พระนคร: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2508), 
หนา้ 70.    

      ในปี พ.ศ. 2484 น้ี ถา้คิดเทียบตน้ทุนท าการ ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทาง 1 กิโลเมตร คิด
เป็น 0.011 บาท ถึงแมจ้ะเดินทางไกลกว่า 901 กิโลเมตรก็ถือว่าไม่ขาดทุน หลงัจากนั้นในปี พ.ศ. 
2493 มีการบนัทึกสถิติว่ามีจ านวนผูโ้ดยสาร 25,611,462 คน คิดเป็นค่าโดยสาร 91,121,595 บาท 
คาดวา่ประมาณร้อยละ 30 มาจากภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ โดยอตัราค่าโดยสารไดเ้ปล่ียนไปตั้งแต่ 
พ.ศ. 2485 ถึง พ.ศ. 2493 เป็น ชั้น 1 กิโลเมตรละ 20 สตางค ์ชั้น 2 กิโลเมตรละ 10 สตางค ์ชั้น 3 
กิโลเมตรละ 5 สตางค ์อตัราเดียว  

ในอตัราน้ี ถา้คิดเทียบตน้ทุนท าการ ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทาง 1 กิโลเมตร คิดเป็น 0.058 
บาท ซ่ึงขาดทุน 0.08 ตลอดเส้นทางทุกกิโลเมตร แต่ท่ียงัอยูไ่ดเ้พราะฝ่ายการเดินรถพยายามจดัรถ



81 

 

ชนิดชั้น 1 - 2 สอดแทรกเขา้ไปในขบวนรถให้มากกว่าชั้น 3 โดยเฉพาะอย่างยิ่งขบวนรถด่วน 
วิธีการน้ีถือวา่ไม่ถูกตอ้งตามหลกัการเดินรถ ซ่ึงท่ีถูกตอ้งควรจดัรถชั้น 3 ให้เพียงพอกบัผูโ้ดยสาร 
เพราะอตัราค่าโดยสารชั้น 3 โดยเฉล่ียในช่วงนั้นเป็นรายไดเ้ท่ากบัตน้ทุน ส่วนชั้น 1 - 2 ถือเป็นก าไร 

จากสถิติในช่วงปีต่อ ๆ เป็นดงัน้ี 
- พ.ศ. 2484 มีผูโ้ดยสาร 7,729,802 คน คิดเป็น 8,189,496 บาท 
- พ.ศ. 2492 มีผูโ้ดยสาร 27,305,669 คน คิดเป็น 73,002,434 บาท 
- พ.ศ. 2493 มีผูโ้ดยสาร 25,611,462 คน คิดเป็น 91,121,595 บาท 
สถิติเหล่าน้ีคาดว่าประมาณร้อยละ 30 มาจากภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ จากสถิติ

ดงักล่าวหมายความว่าเม่ือเพิ่มอตัราค่าโดยสาร จ านวนผูโ้ดยสารกลบัลดลง สถิติเฉล่ียของระยะ
ทางการโดยสารของผูโ้ดยสาร 1 คน ช่วงปี พ.ศ. 2482 - 2493 (ตาราง 4.2) 

ตาราง 4.2  สถิติเฉล่ียของระยะทางการโดยสารของผูโ้ดยสาร 1 คน ช่วงปี พ.ศ. 2482 - 2493 
พ.ศ. 2482 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้53.39 กิโลเมตร 
พ.ศ. 2483 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้53.36 กิโลเมตร 
พ.ศ. 2484 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้54.79 กิโลเมตร 
พ.ศ. 2490 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้57.58 กิโลเมตร 
พ.ศ. 2491 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้52.04 กิโลเมตร 
พ.ศ. 2492 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้49.65 กิโลเมตร 
พ.ศ. 2493 ผูโ้ดยสาร 1 คน เดินทางเฉล่ียได ้56.07 กิโลเมตร 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “สถิติผูโ้ดยสารของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย.” (เอกสารอดัส าเนา, มปป). 

      จะเห็นไดว้า่ผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เดินทางในระยะสั้น คือระยะทางของขบวนรถรวมโดย
ทัว่  ๆ ไป ซ่ึงเป็นการแสดงให้เห็นถึงการเดินทางของหลงัสงคราม หลงัจากนั้นใน พ.ศ. 2494 ซ่ึงมี
การเปล่ียนแปลงจากกรมรถไฟหลวงมาเป็นการรถไฟแห่งประเทศไทย มีการก าหนดอตัราค่า
โดยสารใหม่ (ตาราง 4.3) เน่ืองด้วยผูโ้ดยสารส่วนใหญ่มกัเดินทางภายในทอ้งถ่ินท่ีใกลเ้คียง ซ่ึง
มกัจะใช้บริการขบวนรถรวม ซ่ึงขบวนรถรวมส่วนใหญ่จะให้บริการในระยะทางประมาณ 250 
กิโลเมตร การคิดค่าโดยสารจึงควรเล่ือนไปใชร้ะยะทางของรถรวมในการค านวณ 
      ในการคิดค่าโดยสารจะมีการคิดอตัราขั้นต ่าซ่ึงยงัคงเดิม ดงัน้ี คือ ชั้นหน่ึง 2 บาท ชั้น
สอง 1 บาท ชั้นสาม 50 สตางค ์การปัดเศษจะปัดเป็น 50 สตางค ์และยงัมีการก าหนดค่าโดยสาร
อตัราพิเศษ ดงัน้ี 
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ตาราง 4.3  อตัราค่าโดยสารใน พ.ศ. 2494 - 2518 
ระยะทาง ชั้น 1 ชั้น 2 ชั้น 3 

1 - 250 กิโลเมตร  ๆ ละ 24 สตางค ์ 12 สตางค ์ 6 สตางค ์
251 - 500 กิโลเมตร  ๆ ละ 22 สตางค ์ 11 สตางค ์ 5.5 สตางค ์
501 ข้ึนไป กิโลเมตร ละ 20 สตางค ์ 10 สตางค ์ 5 สตางค ์

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “อตัรามาตรฐานของค่าภาระการใช้
รถไฟ.” ใน อนุสรณ์งานพระราชทานเพลิงศพ นายเกษม ศรีพยคัฆ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
เศรษฐการ รองอธิบดีกรมรถไฟ และกรรมการรถไฟ ฯ (พระนคร: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2508), 
หนา้ 72.       

      1) อตัราค่าโดยสารส าหรับเด็ก อายุไม่เกิน 12 ปี สูงไม่เกิน 130 เซนติเมตร ตอ้งเสียค่า
โดยสารก่ึงหน่ึงคือ ร้อยละ 50 และเด็กท่ีอายุต  ่ากวา่ 3 ขวบ สูงไม่เกิน 85 เซนติเมตร ไม่ตอ้งเสียค่า
โดยสาร 
      2) ค่าธรรมเนียมรถด่วน 21 บาท และรถเร็ว 10 บาท 
      3) ค่าธรรมเนียมรถนอนคืนละ 50 บาท 
      4) น ้าหนกัสัมภาระติดตวั ซ่ึงไม่ตอ้งเสียค่าระวาง การรถไฟ  ฯ ก าหนดไวด้งัน้ี ชั้น 1 ไม่เกิน 
50 กิโลกรัม ชั้น 2 ไม่เกิน 40 กิโลกรัม และชั้น 3 ไม่เกิน 30 กิโลกรัม ถา้เด็กท่ีคิดคร่ึงราคาแลว้ 
น ้าหนกัจะลดลงร้อยละ 50 ถา้เกินก าหนดจะตอ้งเสียค่าระวางตามอตัราค่าระวางการขนส่งสินคา้ 
 3. ตัว๋โดยสาร ตัว๋โดยสารในอดีตจะเป็นกระดาษแผน่บาง พิมพด์ว้ยหมึก ตวัหนงัสือจะมี
ลกัษณะคลา้ยกบัป้ายติดประกาศในสมยัก่อน 
      หลงัจากนั้นในปี พ.ศ. 2494 ตัว๋โดยสารก็ไดเ้ปล่ียนมาเป็นตัว๋หนา ซ่ึงตัว๋หนาท่ีใชใ้นช่วง
นั้น เป็นไปตามมาตรฐาน Edmonson (มาตรฐานตัว๋รถไฟในยคุนั้น) คือ ตอ้งมีความหนาระหวา่ง 0.6 
- 0.8 มิลลิเมตร กวา้ง 30.5 มิลลิเมตร และ ยาว 57 มิลลิเมตร ผิวหนา้หลงัของตัว๋ตอ้งซึมซบัหมึก
ชดัเจนเรียบล่ืน และมีความแขง็เพียงพอไม่หกังอขณะพิมพ ์โดยตัว๋หนาท่ีใชส้มยัก่อนเป็นผลิตภณัฑ์
ท่ีน าเขา้มาจากต่างประเทศ  
      เน่ืองจากมีผูเ้สนอขายผลิตภณัฑ์ภายในประเทศท่ีมีราคาต ่ากวา่ แต่คุณภาพเท่าเทียมของ
ต่างประเทศ แรก  ๆ มีผูข้ายเพียงรายเดียว ต่อมาระยะหลงัมีผูข้ายเพิ่มข้ึนเป็นหลายราย ท าให้เกิดการ
แข่งขนักนัดว้ยราคา เน่ืองจากทางการรถไฟ ฯ ไดมี้การก าหนดพิจารณาโดยใชร้าคาต ่าเป็นเกณฑ์ จึง
ท าให้ผูข้ายไดล้ดคุณภาพตัว๋ลง สันนิษฐานวา่ตน้แบบของตัว๋หนาน ามาจากประเทศเยอรมนี เพราะ
ในอดีตตอ้งสั่งตัว๋หนาน าเขา้มาจากยุโรป แมแ้ต่การรถไฟของประเทศมาเลเซีย ก็มีตัว๋หนาขนาด
เดียวกบัของเราเช่นกนั โดยแรกเร่ิมสีของตัว๋หนาจะบ่งบอกถึงชั้นท่ีนัง่ของตัว๋ เช่น ชั้น 1 ใชต้ัว๋หนา
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สีเหลือง ชั้น 2 ใชต้ัว๋หนาสีเขียว และ ชั้น 3 ใชต้ัว๋หนาสีส้ม โดยลกัษณะเด่นของตัว๋ทุกใบจะมีการ
พิมพค์  าวา่ The State Railway of Thailand ติดต่อกนัเตม็ดา้นหนา้ของตัว๋ เพื่อกนัการปลอม 

     การรถไฟ ฯ ไดส้ั่งซ้ือเคร่ืองพิมพต์ัว๋รุ่น G. Goebel Masch No. 781, 1219 ประเทศ
เยอรมนี และได้ข้ึนบัญชีไวเ้ม่ือวนัท่ี 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2494 โดยได้ให้จัดพิมพ์ตั๋วหนา
ภายในประเทศตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา ต่อมาไดส้ั่งซ้ือเคร่ืองพิมพต์ัว๋ Kunitomo No. 1205, 1216 จาก
ประเทศญ่ีปุ่น และข้ึนบญัชีเม่ือเดือนมีนาคม พ.ศ. 2497 เคร่ืองพิมพต์ัว๋เหล่าน้ีถูกใชพ้ิมพต์ัว๋ตั้งแต่บดั
นั้นจนถึง พ.ศ. 2519      
     4.1.2 การขนส่งสินคา้ 
      หวัรถจกัร 1 หวั สามารถลากตูร้ถไฟไดป้ระมาณ 20 ตู ้แต่ละตูบ้รรทุกสินคา้ไดป้ระมาณ 
15 - 30 ตนั รถไฟ 1 ขบวนจึงสามารถบรรทุกสินคา้ไดป้ระมาณ 300 - 600 ตนั ในขณะท่ีเกวียน 1 
เล่มบรรทุกสินคา้ไดเ้พียง 300 - 360 กิโลกรัม รถไฟ 1 ขบวน จึงบรรทุกไดเ้ท่ากบัใชเ้กวียนประมาณ 
1,000 - 1,800 เล่ม รถไฟในช่วงแรกแล่นเร็วเฉล่ียประมาณ 40 - 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ส่วนเกวียน
แล่นเร็วประมาณ 3.6 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
      ดว้ยประสิทธิภาพท่ีสูงมากของรถไฟท าให้ปริมาณสินคา้เขา้ - ออกภาคอีสานเพิ่มข้ึน
อย่างรวดเร็ว ก่อนสร้างทางรถไฟมีสินคา้เขา้ออกภาคอีสานปีละ 1,800 - 2,400 ตนั แต่พอมีทาง
รถไฟมาถึงเมืองนครราชสีมาท าใหป้ริมาณสินคา้เพิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็ว คือ เป็น 25,565 ตนั หรือ 10.7 
เท่า ใน พ.ศ. 2444 (เปิดการเดินทางจากกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา) และหลงัจากนั้นไดเ้พิ่มข้ึนเร่ือย  ๆ 
จนกระทัง่เม่ือมีทางรถไฟมาถึงอุบลราชธานี ใน พ.ศ. 2473 มีสินคา้เพิ่มข้ึนมากกวา่ก่อนมีทางรถไฟ
ประมาณ 60 เท่า 
 1. วธีิการรับส่งสินคา้ของกรมรถไฟนั้น มี 2 วธีิ (ตาราง 4.4) 
      1.1 โดยวธีิหีบห่อ เป็นการขนส่งสินคา้จ านวนไม่มากนกัซ่ึงผูส่้งจะตอ้งบรรจุสินคา้หรือ
ส่ิงของภายในหีบห่อผกูมดัใหเ้รียบร้อยแน่นหนา เพื่อกนัไม่ใหสิ้นคา้เสียหายในขณะท าการขนส่ง 
      1.2 โดยวธีิเหมาหลงั เป็นการขนส่งสินคา้ซ่ึงมีจ านวนมาก และสินคา้ประเภทสัตวมี์ชีวิต 
ซ่ึงผูส่้งจะเหมาตูร้ถสินคา้เป็นจ านวนตูเ้ดียวหรือหลายตู ้การบรรทุกแต่ละตูน้ั้นท าการบรรทุกโดย
ไม่เกินความจุของตูแ้ต่ละประเภทท่ีท่ีวางไว ้
           สินคา้หลกับางอย่างท่ีท าการขนส่งทางรถไฟ ตามหลกัการจ าแนกประเภทสินคา้ของ
การรถไฟเพื่อสะดวกในการคิดค่าระวางนั้น ได้จ  าแนกสินคา้ออกเป็นประเภทต่าง ๆ คือ สินค้า
ประเภทหีบห่อแบ่งออกเป็น 4 ขั้น และประเภทเหมาหลงัแบ่งออกเป็น 9 ประเภท ซ่ึงการจ าแนก
ประเภทแบบน้ีค่อนขา้งจะเป็นการจ าแนกท่ียุ่งยาก ฉะนั้นจึงน ามากล่าวโดยแบ่งเป็นประเภทตาม
ปริมาณน ้าหนกั และค่าระวางท่ีไดม้ากท่ีสุดซ่ึงการรถไฟท าการขนส่งอยู ่
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ตาราง 4.4  สถิติปริมาณสินคา้ในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างประเภทหีบห่อ และเหมาหลงั  
      พ.ศ. 2500 - 2503 

ปี พ.ศ. หีบห่อ (ตนั) เหมาหลงั (ตนั) รวม (ตนั) 
2500 
2501 
2502 
2503 

 652,671 
 694,051 
 600,732 
 695,474 

2,980,583 
3,132,015 
3,041,354 
3,088,860 

3,633,254 
3,726,066 
3,642,086 
3,784,374 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. รายงานประจ าปีของการรถไฟ  ฯ พ.ศ. 
2499 - 2503. (กรุงเทพ ฯ: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2503). 

      สินคา้ท่ีการรถไฟท าการขนส่งมากท่ีสุดไดแ้ก่ ขา้วเปลือก โดยจากสถิติการขนส่งในปี 
พ.ศ. 2503 จะเห็นไดว้า่การรถไฟท าการขนส่งขา้วมากท่ีสุด คือเป็นจ านวนถึง 593,594 ตนั ไดค้่า
ระวาง 41.4 ลา้นบาท ส่วนสินคา้อ่ืน ๆ บางปีก็มาก บางปีก็นอ้ย (ตาราง 4.5) 

ตาราง 4.5  การเปรียบเทียบจ านวนสินคา้หลกับางอยา่งท่ีท าการขนส่งโดยทางรถไฟในเส้นทางสาย
     ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ในปี พ.ศ. 2502 และ 2503 (ตนั) 

ชนิดของสินคา้ 2502 2503 
ขา้วเปลือก 
ผลิตภณัฑน์ ้ ามนั 
ซีเมนต ์
ของป่า 
พืชสวน 

477,720 
346,004 
159,914 

- 
- 

593,594 
356,461 
154,755 
51,710 
58,308 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. รายงานประจ าปีของการรถไฟ  ฯ พ.ศ. 
2499 - 2503 (กรุงเทพ ฯ: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2503). 

      ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง สินค้าหลักท่ีขนส่งโดยทางรถไฟ ได้แก่ 
ขา้วเปลือก ผลิตภณัฑ์น ้ ามนั ซีเมนต์ ของป่า และพืชสวน จะเห็นไดว้า่ สินคา้ประเภทของป่า และ
พืชสวนไดเ้พิ่มข้ึนจนกลายเป็นสินคา้หลกัท่ีการรถไฟ  ฯ ท าการขนส่งในปี 2503 ซ่ึงสินคา้ประเภท
น้ีในปีก่อน  ๆ มีจ านวนไม่มากนกั  
 2. อตัราค่าระวางสินคา้ 
      อตัราน้ีใชต้ั้งแต่ พ.ศ. 2464 - 2494 วธีิการคิดค่าระวางในการขนส่งสินคา้ของการรถไฟ  ฯ 
แบ่งเป็นหลายประเภท การค านวณหาค่าระวางเป็นดงัน้ี 
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      2.1 การคิดค่าระวางสินคา้ประเภทหีบห่อ สินคา้ประเภทน้ีจดัเป็นสินคา้ประเภทท่ี 1 โดย
แบ่งอตัราค่าระวางส าหรับสินคา้ช้ินต่าง ๆ ดงัน้ี 
      - ประเภทท่ี 1 ก. เป็นอตัราท่ีใชคิ้ดค่าระวางสินคา้หีบห่อทัว่ไป 
      - ประเภทท่ี 1 ข. เป็นอตัราท่ีใชคิ้ดค่าระวางสินคา้หีบห่อประเภทกากถัว่ กระดูกของสัตว ์
พริกไทย ดินสอพอง ฯลฯ 
      - ประเภทท่ี 1 ค. ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้ ประเภท เกลือ กระเทียมดอง พริกสด น ้ ามนัหมู 
สัตวท่ี์ใชก้รง เช่น เป็ด ไก่ ห่าน ฯลฯ 
      - ประเภทท่ี 1 ง. ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้ประเภทก่อสร้าง เคร่ืองใชไ้มส้อยในการสร้างและ
บ ารุงทาง 
      ส่วนค่าระวางนั้น ก าหนดเป็นสตางค ์ต่อ 1,000 กิโลกรัม ในระยะทาง 1 กิโลเมตร อตัรา
ค่าระวางประเภทท่ี 1 ชั้นต่าง ๆ มีดงัน้ี (ตาราง 4.6) 
 

ตาราง 4.6  อตัราค่าระวางของสินคา้ประเภทหีบห่อ 
ระยะทาง (กิโลเมตร: กิโลกรัม) ประเภทท่ี 1 ก. ประเภทท่ี 1 ข. ประเภทท่ี 1 ค. ประเภทท่ี 1 ง. 
1 - 100 กก. ๆ ละ 
101 - 200 กก. ๆ ละ 
201 - 400 กก. ๆ ละ 
401 ข้ึนไป กก. ๆ ละ 

60 สต. 
40 สต. 
32 สต. 
20 สต. 

45 สต. 
30 สต. 
24 สต. 
15 สต. 

30 สต. 
20 สต. 
16 สต. 
10 สต. 

15 สต. 
15 สต. 
15 สต. 
15 สต. 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “อตัรามาตรฐานของค่าภาระการใช้
รถไฟ.” ใน อนุสรณ์งานพระราชทานเพลิงศพ นายเกษม ศรีพยคัฆ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
เศรษฐการ รองอธิบดีกรมรถไฟ และกรรมการรถไฟ ฯ (พระนคร: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2508), 
หนา้ 74. 

      การช าระค่าระวางของผูส่้งสินคา้นั้นจะช าระท่ีปลายทางหรือตน้ทางก็ได ้แต่วา่ในกรณี
ท่ีสินคา้เป็นสินคา้ท่ีเสียง่ายผูส่้งจะตอ้งช าระค่าระวางท่ีตน้ทาง 
      2.2 การคิดค่าระวางสินคา้แบบเหมาหลงั เป็นการคิดค่าระวางสินคา้ประเภทท่ี 2 - 8 และ
ประเภทท่ี 9 ซ่ึงเป็นสินคา้ท่ีมีชีวิต ซ่ึงคิดค่าระวางสินคา้ตามระยะทาง การคิดค่าระวางแบ่งเป็น
ประเภทต่าง ๆ (ประเภทท่ี 2 - 9) ดงัน้ี ส่วนอตัราค่าระวางนั้นแสดงในตาราง 4.7  
      - ประเภทท่ี 2 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้ประเภท กระจก เคร่ืองแกว้ เคร่ืองจกัร หนงัสัตว ์ ฯลฯ 
      - ประเภทท่ี 3 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้จ าพวกเคร่ืองเขียน เคร่ืองเวชภณัฑ ์น ้ามนั 
      - ประเภทท่ี 4 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้จ าพวกน ้ามนัมะพร้าวและน ้ามนัต่าง ๆ 
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      - ประเภทท่ี 5 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้ประเภท ปีบ ตน้ไม ้แฝก ฯลฯ 
      - ประเภทท่ี 6 ใชคิ้ดค่าระวางปลาต่าง ๆ 
      - ประเภทท่ี 7 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้ประเภท ปู ขา้ว กลา้ ข่า ขิง เน้ือสัตว ์ฯลฯ 
      - ประเภทท่ี 8 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้ประเภทน ้าใช ้
      - ประเภทท่ี 9 ใชคิ้ดค่าระวางสินคา้พวกสัตวปี์กต่าง ๆ 
      อตัราค่าโดยสารและวิธีคิดค่าระวางแบบต่าง  ๆ ดังกล่าวน้ีเป็นหลักเบ้ืองต้นในการ
ค านวณเท่านั้น 
 

ตาราง 4.7  อตัราค่าระวางสินคา้ประเภทท่ี 2 - 9 ส าหรับประเภทเหมาหลงั (สตางค:์ กิโลเมตร) 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ประเภท 
2 3 4 5 6 7 8 91 

1 - 100 
101 - 200 
201 - 400 
401 - 600 
601 ข้ึนไป 

35 
30 
20 
15 

12.5 

33 
24 
15 
12 

10.8 

27.5 
20 

12.5 
10 
9 

21 
18 
12 
10 
9 

17.5 
15 
10 
9 

7.5 

18 
12 
9 

8.4 
7.2 

13 
13 
13 
13 
13 

250 
200 
150 
1001 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “อตัรามาตรฐานของค่าภาระการใช้
รถไฟ.”ใน อนุสรณ์งานพระราชทานเพลิงศพ นายเกษม ศรีพยัคฆ์ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
เศรษฐการ รองอธิบดีกรมรถไฟ และกรรมการรถไฟ ฯ (พระนคร: การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2508), 
หนา้ 79 - 83.   
      * (1) สินคา้ประเภทน้ีจะตอ้งมีผูค้วบคุมไปดว้ย เวน้ไวแ้ต่จะไดต้กลงกนั 

 3. ตวัอยา่งชนิดของสินคา้เขา้ - ออก ภาคอีสาน  
      ในบนัทึกของ Clemens Weiler วิศวกรชาวเยอรมนัผูค้วบคุมการก่อสร้างทางรถไฟสาย
อีสานเป็นเวลานานจนได้เห็นการเปล่ียนแปลงพื้นท่ีริมทางรถไฟในเขตเมืองโคราชชดัเจน โดย
สรุปว่า รถไฟมีอิทธิพลอย่างชดัเจน คือ การใช้สังกะสีมุงหลงัคา เม่ือก่อนบา้นจะมุงดว้ยจากหรือ
แฝกเท่านั้น ส่วนในร้านค้าของคนจีนนั้นจะเต็มไปด้วยสินค้าจากยุโรปวางขายเกล่ือน เช่น ผา้ 
น ้ ามนัก๊าด เคร่ืองด่ืม โดยเฉพาะเบียร์ สินคา้ประเภทอลูมิเนียม เส้ือผา้เคร่ืองนุ่งห่มต่าง  ๆ เป็นตน้ 
เม่ือก่อนสินค้าเหล่าน้ีแพงมาก เฉพาะคนชั้นสูงและฐานะดีเท่านั้ นท่ีซ้ือใช้ แต่ตอนน้ีชาวบ้าน
ธรรมดาก็ซ้ือได ้เน่ืองจากราคาถูกลง เช่นเบียร์ขวดหน่ึงแมก้ระทัง่ชาวยุโรปท่ีฐานะดียงัไม่กลา้ซ้ือ 
แต่ตอนหลงัมีทางรถไฟราคาเหลือเพียงขวดละ 3 สลึง ท าให้หลงัจากมีทางรถไฟแลว้ก็ไม่มีขบวน
เกวยีน ขบวนชา้ง หรือคนหาบขนส่งสินคา้ผา่นดงพญาไฟเหลืออยูเ่ลย (Weiler, 2520: 54 - 56) 
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      อิทธิพลของทางรถไฟท่ีมาถึงเมืองโคราช ไม่เพียงแต่จะมีอิทธิพลต่อชนิดและปริมาณ
ของสินคา้ท่ีขนส่งโดยทางรถไฟเข้าในเขตมณฑลนครราชสีมาเท่านั้น แต่ยงัส่งผลต่อชนิดและ
ปริมาณของสินคา้เขา้ในเขตมณฑลอุบลราชธานีดว้ย โดยสินคา้ท่ีน าเขา้มา เช่น เคร่ืองทองเหลือง
และถว้ยชาม น ้ ามนัก๊าด ไมขี้ดไฟ ผา้ห่ม ยาสูบ เคร่ืองใช้เบ็ดเตล็ด ยารักษาโรค แก่นคูณ ร่ม กะปิ
น ้าปลา เป็นตน้ (ตาราง 4.8)  

ตาราง 4.8  ชนิด ปริมาณ และมูลค่าสินคา้เขา้ท่ีส าคญัของมณฑลอุบลราชธานีใน พ.ศ. 2462 และ 
      พ.ศ. 2477 

สินคา้ 
2462 2477 

ปริมาณโดยประมาณ มูลค่าประมาณ 
(บาท) 

ปริมาณโดยประมาณ มูลค่าประมาณ 
(บาท)  (หาบ) กิโลกรัม  (หาบ) กิโลกรัม 

1. เคร่ืองทองเหลือง ถว้ยชาม 30,000 1,800,000 100,000 400,000 2,400,000 150,000 
2. น ้ามนัก๊าด   6,000    360,000  40,000   8,000 480,000  75,000 
3. ไมขี้ดไฟ   3,000    180,000  40,000   7,500 450,000  70,000 
4. ผา้ห่ม   5,000    300,000 200,000   9,000 540,000 160,000 
5. ยาสูบ   5,000    300,000 110,000   2,000 120,000  29,000 
6. เคร่ืองใชเ้บด็เตล็ด  20,000 1,200,000  35,000   5,500 330,000  79,000 
7. ยารักษาโรค   2,000    120,000   4,000   1,500        90,000  22,000 
8. แก่นคูน - - - 20,000   1,200,000  27,000 
9. ร่ม - - -   6,000      360,000  12,000 
10. กะปิน ้าปลา - - - - -  10,000 
รวม 71,000 4,260,000 565,000 459,500 27,570,000 634,000 
เพ่ิมข้ึน - - - 388,500 23,310,000  69,000 
เพ่ิมข้ึน (ร้อยละ) - - - 547.18 -   12.21 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก ชุมพล แนวจ าปา, “การเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจบริเวณลุ่มน ้ามูล
ตอนบน พ.ศ. 2443 - 2468” (วทิยานิพนธ์อกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาประวติัศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 2529), หนา้ 260 - 286. 

      ส าหรับชนิดสินคา้ออกจากภาคอีสาน สินคา้ออกจากภาคอีสานก่อนมีทางรถไฟ เป็น
สินคา้ท่ีมีน ้ าหนกัไม่มากนกั เช่น ผลเร่ว (เป็นผลไมช้นิดหน่ึง ซ่ึงเป็นทั้งส่วยท่ีรัฐบาลไทยตอ้งการ
ส่งออกขายต่างประเทศในสมยัรัชกาลท่ี 2 - 5) นอกจากน้ียงัมีผา้ไหม สัตวมี์ชีวิต เช่น ช้าง โค 
กระบือ เม่ือมีทางรถไฟชนิดสินคา้ก็มีมากข้ึน เช่น ผลิตภณัฑ์จากสัตวป่์า เช่น หนงัหมูป่า หนงัววั 
หนงัควาย เขาควาย กระดูกเสือ เขากวาง หนงักวาง หนงัอีเกง้ ของป่า เช่น ไม ้คร่ัง น ้ ามนัยาง ชนั 
หวาย แมก้ระทัง่สินคา้อ่ืน ๆ ท่ีมีน ้าหนกัมาก เช่น ขา้วเปลือก ไมท้่อน เส่ือหวาย เป็นตน้ (ตาราง 4.9)  
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ตาราง 4.9  ชนิด ปริมาณ และมูลค่าสินคา้ออกท่ีส าคญัของมณฑลอุบลราชธานีใน พ.ศ. 2462 และ 
      พ.ศ. 2477 

สินคา้ 
2462 2477 

ปริมาณโดยประมาณ  มูลค่าประมาณ 
(บาท) 

ปริมาณโดยประมาณ มูลค่าประมาณ 
(บาท) (หาบ) กิโลกรัม  (หาบ) กิโลกรัม 

1. ปศุสตัว ์(ตวั) จ  านวนมาก -   600,000 จ านวนมาก -    650,000 
2. ขา้วเปลือก       120 7,200        750    6,257 375,420       9,307 
3. ไมท้่อน   60,240 3,614,400   996,580  10,255 613,500   140,895 
4. หนงัสตัว ์   20,000 1,200,000   600,000  13,000 780,000   630,000 
5. เส่ือหวาย    3,900 234,000      9,000  11,025 661,500     26,050 
6. ส่วนต่าง ๆ ของสตัว ์    5,000 300,000   300,000   4,000 240,000    300,000 
7. เคร่ืองใชเ้บด็เตล็ดอ่ืน ๆ    2,000 120,000   100,000   2,000 120,000    100,000 
รวม 100,000 6,000,000 2,500,000  50,000 3,000,000 2,000,000 
เพ่ิมข้ึน - - -    - 50,000  - 500,000 
เพ่ิมข้ึน (ร้อยละ) - - -      - 50           - 20 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก ชุมพล แนวจ าปา, “การเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจบริเวณลุ่มน ้ามูล
ตอนบน พ.ศ. 2443 - 2468” (วทิยานิพนธ์อกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาประวติัศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 2529), หนา้ 260 - 286. 

     4.1.3 ประเภท และจ านวนบุคลากร 
      ในช่วงก่อนท่ียงัเป็นกรมรถไฟหลวงอยู ่(ก่อน พ.ศ. 2494) ประเภทของบุคลากรยงัไม่มี
การจดัระบบท่ีแน่นอน ส่วนใหญ่พนกังานจะเป็นผูท่ี้อยู่ในกิจการรถไฟมาตั้งแต่อดีต เช่น ญาติ ๆ
ของพระบรมวงศานุวงศ ์ในกรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ร่วมกบัการผลิตพนกังานจากการก่อตั้งสถาบนั
ฝึกอบรม จดัท าเฉพาะสาขาวิชาท่ีจ าเป็นในช่วงเวลานั้น ก่อนตั้งเป็นโรงเรียนช่างฝีมือของกอง
โรงงานมกักะสัน ฝ่ายการช่างกล ฝึกอบรมให้มีความรู้ทางช่างฝีมือประเภทต่าง ๆ ท่ีจ  าเป็นตอ้งใช้
ในกองโรงงานเพื่อดูแลรถไฟ ตั้งแต่ พ.ศ. 2460 เป็นตน้มา  
      จนกระทัง่ พ.ศ. 2480 จึงไดเ้ร่ิมก่อตั้ง “โรงเรียนวิศวกรรมรถไฟ” ข้ึนบริเวณตรงขา้มกบั
โรงงานมกักะสัน และท าพิธีเปิดเม่ือวนัท่ี 24 มิถุนายน 2483 โรงเรียนวิศวกรรมรถไฟไดต้ั้งข้ึนเพื่อ
อบรมนกัเรียนวิศวกรรมรถไฟให้มีความรู้ ความช านาญในกิจการรถไฟเป็นเวลา 3 ปี โดยในปีท่ี 3 
เป็นการฝึกภาคปฏิบติั โรงเรียนวิศวกรรมรถไฟเปิดสอน 3 แผนก คือ แผนกการเดินรถ แผนกช่าง
กล และแผนกช่างโยธา ซ่ึงในอดีตผูเ้รียนทั้งหมดมกัจะเป็นญาติ ๆ ของคนรถไฟ คนธรรมดาทัว่ไป
แทบจะไม่มีโอกาสในการเขา้ไปเรียน ยกเวน้จะมาสมคัรเป็นกรรมกรสร้างทางรถไฟ หรือบ ารุง
ซ่อมแซมเส้นทางเท่านั้ น และในบางคร้ังพนักงานไม่เพียงพอ เจ้ากรมรถไฟจะจัดข้าราชการ 
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กระจายไปตามพื้นท่ีต่าง ๆ เพื่อดูแลตามสถานีต่าง ๆ โดยในบางสถานี อาจให้เจา้เมืองนั้น  ๆ เป็นผู ้
แต่งตั้งข้ึนมาเพื่อดูแลสถานีรถไฟ รวมถึงท าหน้าท่ีอ่ืน ๆ ดว้ย เช่น ดูแลการเดินรถ รับขบวนรถเขา้
ออก เป็นตน้ หมายความวา่การท างานของกรมรถไฟในอดีตนั้น จะมีทั้งคนจากส่วนกลาง และคน
ทอ้งถ่ิน แต่ส่วนใหญ่มกัจะเป็นคนท่ีอยูภ่ายในกิจการรถไฟอยูแ่ลว้ ดงันั้นพนกังานในช่วงแรกน้ี จึง
ท าหน้าท่ีทุกอย่าง ไม่มีการแบ่งหน้าท่ีท่ีชดัเจน ส่วนในเร่ืองการรับส่งสินคา้จะมีการจา้งกรรมกร
ทอ้งถ่ินเพื่อคอยขนสินคา้ข้ึน - ลงขบวนรถ ซ่ึงในช่วงนั้นถือเป็นอาชีพท่ีมีผูท้  างานมาก เน่ืองจากการ
ขนส่งสินคา้ในอดีตมีจ านวนมาก  
      หลงัจากนั้นต่อมาวนัท่ี 30 เมษายน 2494 หลงัจากท่ีกรมรถไฟหลวงเปล่ียนเป็นการ
รถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟ ฯ ไดก่้อตั้งกองการศึกษาการรถไฟ มีหน้าท่ีฝึกอบรมนกัเรียน
วิศวกรรมรถไฟให้มีความรู้ความช านาญในกิจการรถไฟ และพฒันาคนในทุกระดบัให้เหมาะสม
ควบคู่ไปกบัการพฒันาดา้นเคร่ืองจกัร วสัดุและวธีิการดูแล อยา่งมีประสิทธิภาพ           
     4.1.4 งบประมาณในการใหบ้ริการ 
      งบประมาณส่วนใหญ่ท่ีน ามาใช้ในการด าเนินกิจการรถไฟช่วงน้ี ส่วนใหญ่มาจากเงิน
ในพระคลงัมหาสมบติั โดยไดม้าจากการเก็บภาษีอากร และเงินกูจ้ากต่างประเทศ โดยเฉพาะในช่วง
ก่อสร้างเส้นทาง (พ.ศ. 2463 - 2473) ซ่ึงตอ้งใชเ้งินทุนจ านวนมากถึงหลกั 10 ลา้นบาทในช่วงเวลา
นั้น หลงัจากนั้นงบประมาณในการด าเนินงานไม่มีการระบุไวอ้ยา่งชดัเจนในแต่ละปี แต่จะแยกเป็น
โครงการ ๆ ไป เช่น การสร้างสถานีรถไฟเพิ่มเติม จากอดีตสถานีรถไฟมีไม่มากนัก จะมีเฉพาะ
ชุมชนใหญ่ ๆ เท่านั้น แต่ในเส้นทางรถไฟก็ผา่นชุมชนอ่ืน ๆ ท่ีไม่มีสถานีรถไฟอีกเป็นจ านวนมาก 
นอกจากน้ีงบประมาณหลกัของกรมรถไฟท่ีตอ้งใชคื้อ เงินเดือนพนกังาน การซ่อมบ ารุงทาง ซ่ึงคิด
แยกเป็นหน่วยต่อเส้นทาง 1 กิโลเมตร เป็นตน้ ซ่ึงเป็นตวัอยา่งตน้ทุนท่ีตอ้งใชทุ้ก ๆ ปี ในช่วงแรก
ของการด าเนินงานน้ี ส่วนใหญ่แล้วกรมรถไฟมกัจะมีก าไร เน่ืองจากมีคนใช้บริการมากทั้งการ
ขนส่งสินคา้ และผูโ้ดยสาร อีกทั้งอุปกรณ์ทุกอยา่งยงัอยูใ่นสภาพท่ีดี และพนกังานมีความตั้งใจใน
การบริการมาก ท าใหเ้กิดประสิทธิภาพในการด าเนินงาน 

4.1.5 ปัญหาในการใหบ้ริการการขนส่ง 
      ในช่วงแรกน้ี ปัญหาในการให้บริการการขนส่งมกัเป็นปัญหาในเร่ืองความเสียหายของ
สินคา้ เน่ืองจากมีสินคา้จ านวนมากท่ีขนส่งทางรถไฟ อีกทั้งผูป้ระกอบการก็มีหลายราย ท าให้เกิด
ความสับสนในการมารับ - สินคา้ และสินคา้บางชนิดมกัเกิดการเสียหายง่ายจากการไม่ระวงัของ
พนกังาน ซ่ึงปัญหาดงักล่าวไม่ค่อยจะไดรั้บการแกไ้ขเท่าท่ีควร เน่ืองจากการขนส่งระยะทางไกล ๆ 
มีเพียงรถไฟอยา่งเดียวเท่านั้นท่ีสะดวก ถนนในช่วงนั้นส่วนใหญ่ยงัเป็นทางเกวียน ท าให้แมว้า่สินคา้
จะเสียหาย หรือการขนส่งจะล่าชา้ไปบา้ง แต่ก็มีความสะดวกรวดเร็วข้ึนกวา่การขนส่งทางเกวยีนมาก  
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      ส่วนปัญหาในเร่ืองการขนส่งผูโ้ดยสาร ในช่วงนั้นมีผูค้นจ านวนมากท่ีตอ้งการเดินทาง
โดยรถไฟเพื่อไปเท่ียวกรุงเทพ ฯ จ านวนผูโ้ดยสารไม่วา่จะเป็นเท่ียวข้ึนหรือเท่ียวล่องมีจ านวนมาก 
บางคร้ังตอ้งยืนเบียดเสียด เน่ืองจากขบวนรถในช่วงนั้นมีน้อย ดงันั้นปัญหาในอดีตมกัเกิดจาก มี
ผูโ้ดยสารจ านวนมากขบวนรถไฟมีไม่เพียงพอต่อความต้องการ รวมถึงขบวนรถส่วนใหญ่ มกั
ขนส่งสินคา้กบัผูโ้ดยสารไปพร้อมกนั และในช่วงเวลาดงักล่าวมกัมีเหตุการณ์ทางการเมือง เช่น การ
ปฏิวติั ปี พ.ศ. 2475 ภาวะสงครามช่วงปี พ.ศ. 2484 - 2488 เป็นตน้ โดยสรุป ปัญหาในช่วงแรกน้ีทั้ง
การขนส่งสินคา้ และผูโ้ดยสาร ยงัไม่ชดัเจนเท่ากบัปัญหาในช่วงท่ี 2 ดงัจะกล่าวต่อไป 
 
4.2 ช่วงพฒันาเต็มที ่(พ.ศ. 2505 - 2534) 
     4.2.1 การขนส่งผูโ้ดยสาร 
 1. ประเภทขบวนรถ 
      ประเภทของขบวนรถช่วงน้ีมีการพฒันามากข้ึนกว่าแต่ก่อนมาก โดยตั้งแต่ พ.ศ. 2518 
ไดมี้การปรับเปล่ียนค่าระวางและอตัราการขนส่ง หลงัจากท่ีเกิดวิกฤติราคาน ้ ามนัในปี พ.ศ. 2516 
ขบวนรถต่าง ๆ ในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง เร่ิมมีการจดัระเบียบท่ีชดัเจน ในเร่ือง
ของการพ่วงขบวนรถโดยสารของขบวนรถต่าง ๆ เช่น รถด่วน จะพ่วงโบก้ีนอนปรับอากาศชั้น 2 
ประมาณ 3 ตู ้โบก้ีนอนชั้น 2 พดัลม ประมาณ 2 ตู ้นอกนั้นเป็นชั้น 3  
     ขบวนรถหลกัในช่วงน้ี ไดแ้ก่ รถด่วน (กรุงเทพ ฯ - อุบลราชธานี) รถเร็ว (กรุงเทพ ฯ - 
อุบลราชธานี) รถดีเซลราง (กรุงเทพ ฯ - สุรินทร์) แต่ในเร่ืองของจ านวนเท่ียวต่อวนัไม่มีการระบุ
ชดัเจน จากการศึกษาขอ้มูลพบวา่ มีจ านวนประมาณ 15 เท่ียวต่อวนั ทั้งเท่ียวข้ึน และเท่ียวล่อง     
 2. อตัราค่าโดยสาร และจ านวนผูโ้ดยสาร 
      อัตราค่าโดยสารของการรถไฟ ฯ มีการก าหนดในอัตราท่ีเพิ่มข้ึนหรือลดลงตาม
ระยะทางของการขนส่ง ตั้งแต่ พ.ศ. 2494 เป็นตน้มา การก าหนดอตัราค่าโดยสารนั้น ตอ้งไดรั้บ
ความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเสมอ แต่เพื่อความคล่องตวัการรถไฟ ฯ มีสิทธิเพิ่มค่าโดยสารไม่
เกินร้อยละ 25 และในทางตรงกนัขา้มสามารถลดค่าโดยสารไดไ้ม่เกินร้อยละ 50 ของอตัราท่ีใช้
ในช่วงน้ี 
      อตัราค่าโดยสารของการรถไฟ ฯ ตั้งแต่ พ.ศ. 2518 เป็นตน้มา จ าแนกไดเ้ป็น 2 ประเภท
คือ อตัราปกติ และอตัราพิเศษ โดยอตัราปกติเป็นระบบท่ีกล่าวขา้งตน้ ส่วนอตัราพิเศษเป็นระบบคงท่ี 
      2.1 อตัราปกติ เป็นระบบท่ีข้ึนตามระยะทาง โดยค่าโดยสารชั้น 1 และชั้น 2 จะเป็น 4 
และ 2 เท่าของชั้น 3 ตามล าดบั (ตาราง 4.10) ค่าโดยสารท่ีค านวณแลว้มีเศษต ่ากวา่ 50 สตางค ์ให้ปัด
เป็น 50 สตางค ์ถา้เศษเกิน 50 สตางค ์ใหปั้ดเป็น 1 บาท 
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ตาราง 4.10  อตัราค่าโดยสารแบบปกติ เร่ิมใชต้ั้งแต่ พ.ศ. 2518 
ระยะทาง (กิโลเมตร) 1 - 250 กิโลเมตร 251 - 500 กิโลเมตร 500 กิโลเมตรข้ึนไป 

ชั้น 1 ก.ม. ละ 40 สตางค ์   ก.ม. ละ 36 สตางค ์  ก.ม. ละ 32 สตางค ์
ชั้น 2 ก.ม. ละ 20 สตางค ์   ก.ม. ละ 18 สตางค ์  ก.ม. ละ 16 สตางค ์
ชั้น 3 ก.ม. ละ 10 สตางค ์        ก.ม. ละ   9 สตางค ์      ก.ม. ละ  8 สตางค ์

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “การพิจารณาข้ึนค่าโดยสาร ค่าระวาง
สินคา้เหมาหลงั และหีบห่อวตัถุ (เอกสารจากผูว้่าการรถไฟแห่งประเทศไทย ถึงคณะกรรมการ
รถไฟ เพื่อพิจารณาเสนอกระทรวง 14 เมษายน 2518).” (เอกสารอดัส าเนา, 2518). 

      ตวัอย่างการค านวณค่าโดยสาร เช่น เดินทางจาก นครราชสีมา-อุบลราชธานี ระยะทาง 
311 กิโลเมตร โดยสารชั้น 1 มีการค านวณดงัน้ี 
  - 250 กิโลเมตรแรก = 100 บาท 
  - 61 กิโลเมตรท่ีเหลือ = 21 บาท 96 สตางค ์
  - ดงันั้นค่าโดยสาร = 122 บาท 
      2.2 อตัราพิเศษ เป็นอตัราท่ีต ่ากวา่อตัราปกติประมาณร้อยละ 40 บริเวณท่ีใชอ้ตัราพิเศษ 
มกัจะเป็นเขตชานเมืองใกลก้บักรุงเทพ ฯ และในช่วงสั้น ๆ เช่น สุรินทร์ - อุบลราชธานี เป็นตน้ 
      อตัราค่าโดยสารขั้นต ่า ในช่วงน้ีการรถไฟ ฯ ไดมี้การก าหนดอตัราค่าโดยสารขั้นต ่าไว้
ดงัน้ี ชั้นหน่ึง 2 บาท ชั้นสอง 1 บาท ชั้นสาม 50 สตางค ์และยงัมีอตัราค่าโดยสารอ่ืน  ๆ เช่น อตัรา
ค่าโดยสารส าหรับเด็ก ซ่ึงตอ้งมีอายุ 3 - 12 ปี ส่วนสูงไม่เกิน 150 เซนติเมตร จะเสียค่าโดยสาร
คร่ึงหน่ึงของอตัราปกติ ส่วนเด็กท่ีมีอายุ 3 ขวบ และส่วนสูงไม่เกิน 95 เซนติเมตร ไม่ตอ้งเสียค่า
โดยสาร เป็นตน้ นอกจากน้ียงัมีอตัราค่าโดยสารชนิดอ่ืน  ๆ เช่น การลดค่าโดยสารจากการซ้ือตัว๋ไป 
- กลบั การลดค่าโดยสารในบางเส้นทางท่ีเดินทางตามก าหนด เช่น ไปกลบัภายใน 3 วนั เป็นตน้ 
      การก าหนดอตัราค่าโดยสารต่าง ๆ ในช่วงน้ี ถือเป็นพื้นฐานส าคญัในการวางระบบ
เก่ียวกบัการจดัการดา้นตัว๋โดยสาร และการก าหนดอตัราค่าโดยสารในยุคต่อมา แต่ส่วนใหญ่แลว้
ระบบในการคิดอตัราค่าโดยสารในช่วงน้ี การรถไฟ ฯ มกัเลือกปฏิบติั เช่น การเดินทางจากกรุงเทพ ฯ 
- นครราชสีมา ระยะทาง 264 กิโลเมตร คิดค่าโดยสาร 21.50 บาท แต่การเดินทางจากกรุงเทพ  ฯ - 
อรัญประเทศ ระยะทาง 255 กิโลเมตร คิดค่าโดยสาร 23.50 บาท (เน่ืองจากเป็นเส้นทางท่ีคิดค่า
โดยสารในอตัราพิเศษ) จะเห็นไดว้่าระยะทางไกลกว่าแต่ค่าโดยสารกลบัถูกกว่า อย่างไรก็ตามอตัรา
ดงักล่าวไดมี้การยกเลิก หลงัจากราคาน ้ามนัสูงข้ึนเร่ือย ๆ ในช่วง 10 ปีต่อมา 
      ในขณะท่ีอตัราค่าโดยสารของการรถไฟ ฯ มีการปรับราคาสูงข้ึนเร่ือย ๆ แต่อตัราค่า
ขนส่งทางถนนกลบัค่อย  ๆ ลดลง เน่ืองจากทางหลวงแผน่ดิน มีสภาพดีข้ึนเร่ือย ๆ ซ่ึงตวัอยา่งการ
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เปรียบเทียบอตัราค่าขนส่งทางรถไฟชั้น 2 กบัอตัราค่าขนส่งทางถนนพื้นลาดยาง ในปี พ.ศ. 2518  
แสดงในตาราง 4.11 

ตาราง 4.11  การเปรียบเทียบอตัราค่าขนส่งทางรถไฟชั้น 2 กบัอตัราค่าขนส่งทางถนนพื้นลาดยาง 
          ในปี พ.ศ. 2518   

ระยะทาง 1 - 250 กิโลเมตร 251 - 500 กิโลเมตร 500 กิโลเมตร ข้ึนไป 
ทางรถไฟชั้น 2 ก.ม. ละ 20 สตางค ์ ก.ม. ละ 18 สตางค ์ ก.ม. ละ 16 สตางค ์ 
ทางถนนพ้ืนลาดยาง ก.ม. ละ 15 สตางค ์ ก.ม. ละ 10 สตางค ์       ก.ม. ละ   6 สตางค ์

      ท่ีมา: จากตาราง 4.10 และดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “การพิจารณาข้ึนค่า
โดยสาร ค่าระวางสินคา้เหมาหลงั และหีบห่อวตัถุ (เอกสารจากผูว้่าการรถไฟแห่งประเทศไทย ถึง
คณะกรรมการรถไฟ เพื่อพิจารณาเสนอกระทรวง 14 เมษายน 2518).” (เอกสารอดัส าเนา, 2518). 

           จากตาราง 4.11 จะเห็นไดว้า่อตัราค่าโดยสารทางถนนมีราคาถูกกวา่อตัราค่าโดยสารชั้น 2 
ของรถไฟมาก ยิง่ระยะทางไกลยิง่ถูกกวา่มากข้ึน เช่น การเดินทางทางถนน ระยะทาง 400 กิโลเมตร 
จะเสียค่าโดยสาร 62 บาท 50 สตางค ์แต่ถา้โดยสารรถไฟชั้น 2 ระยะทาง 400 กิโลเมตรเท่ากนั จะ
เสียค่าโดยสาร 77 บาท เป็นตน้ 
      ส าหรับจ านวนผูโ้ดยสาร ในช่วงเวลาดงักล่าวยงัไม่มีการเก็บจ านวนผูโ้ดยสารของสาย
ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างโดยเฉพาะ แต่จะเป็นการเก็บของสายตะวนัออกเฉียงเหนือโดยรวม ซ่ึง
การสันนิษฐานของผูศึ้กษานั้น เส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างมีผูโ้ดยสารประมาณ 8 
ลา้นคนต่อปี โดยเฉล่ียแล้วผูโ้ดยสารจะสม ่าเสมอตลอดปี โดยจะหนาแน่นในช่วงเทศกาลปีใหม่ 
และสงกรานต ์
 3. ตัว๋โดยสาร 
      การรถไฟ ฯ ไดส้ั่งซ้ือเคร่ืองพิมพต์ัว๋รุ่น G. Goebel Masch No.1384 และ 1385 Mod. 
FDO. เม่ือเดือนกนัยายน พ.ศ. 2519 เพื่อทดแทนเคร่ืองเดิม และไดจ้ดัพิมพต์ัว๋หนาใช้เร่ือยมา ซ่ึง
ส่วนใหญ่จะคลา้ยกบัตัว๋หนาในช่วงก่อนหนา้น้ีดงักล่าวแลว้ 
      การแบ่งตัว๋แยกกนั ระหวา่งค่าโดยสาร และค่าธรรมเนียม เช่น ตัว๋หนาค่าธรรมเนียมรถ
เร็ว 20 บาท รถด่วน 30 บาท และ รถปรับอากาศ 50 บาท ต่อมาเม่ือวนัท่ี 17 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2519 
ไดมี้การรวมค่าธรรมเนียม เขา้กบัค่าโดยสารเป็นตัว๋ใบเดียวเขา้ไวด้ว้ยกนั เพื่อความสะดวกของ
ผูโ้ดยสาร ไม่ตอ้งถือตัว๋หลายใบ และเป็นการลดตน้ทุนในการผลิตอีกดว้ย เช่น ตัว๋หนา กรุงเทพ  ฯ - 
บุรีรัมย ์ชั้น 3 รวม ค่าธรรมเนียมรถเร็ว เป็นเงิน 56 บาท ต่อมาเม่ือวนัท่ี 15 เมษายน พ.ศ. 2525 ไดมี้
การก าหนดระเบียบใหม่ ในการพิมพต์ัว๋หนาเท่ียวเดียวรวมค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ข้ึนใหม่ 
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      ก่อนปี พ.ศ. 2529 ตามสถานีต่าง ๆ ยงัมีการจ าหน่ายตัว๋คร่ึงราคา โดยวิธีตดัคร่ึงตัว๋หนา 
ท าให้เกิดความยุ่งยากทางการบญัชี จึงมีการก าหนดตั๋วคร่ึงราคา โดยก าหนดสีของตั๋ว และ
เคร่ืองหมาย ซ่ึงแตกต่างจากตัว๋หนาทัว่ไป เม่ือวนัท่ี 17 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2529 โดยก าหนดพิมพบ์น
ตัว๋หนาเท่ียวเดียววา่ “คร่ึงราคา ครฟ. และเด็ก” มีเฉพาะชั้นท่ี 2 เป็นสีฟ้า ส่วนชั้น 3 เป็นสีชมพ ู 
      ในปี พ.ศ. 2529 ไดมี้การเสนอให้น าตัว๋สีขาวทแยงส้มพิมพเ์ป็นตัว๋ไป - กลบั แทนการ
พิมพต์ัว๋สีขาวคาดน ้ าเงิน (ฟ้า) หลงัจากนั้นมีการยกเลิกแลว้ให้พิมพต์ัว๋สีขาวทแยงส้ม เป็นตัว๋ราคา
พิเศษรวมค่าธรรมเนียมรถเร็วชั้น 3 เช่น ดา้นหนา้ตัว๋ ก าหนดพิมพ ์ กรุงเทพ ฯ -  ศรีสะเกษ ราคาพิเศษ
รวมค่าธรรมเนียมรถเร็ว ชั้นท่ี 3 ราคา 80 บาท ดา้นหลงัตัว๋ พิมพใ์ชก้บัขบวนธรรมดาไม่คืนเงิน
ค่าธรรมเนียมรถเร็วให้ ต่อมามีการร้องเรียนจากประชาชนท่ีตอ้งการให้มีตัว๋ไป - กลบั เพื่อความ
สะดวกแก่การโดยสารส าหรับระยะทางไม่เกิน 100 กิโลเมตร ฝ่ายการเดินรถพิจารณาแลว้ จึงให้
พิมพต์ัว๋ไป - กลบั ข้ึนใหม่ โดยใชต้ัว๋สีขาวคาดเหลือง ต่อมามีตัว๋สีบางชนิดคา้งสต็อก เช่น ตัว๋สีขาว
คาดเหลือง และตัว๋สีขาวทแยงมุมส้ม จึงไดน้ ามาพิมพเ์ป็นตัว๋ไปกลบัจนกวา่ จะมีการสั่งซ้ือใหม่  
     4.2.2 การขนส่งสินคา้ 
      ในอดีตอตัราค่าระวางตั้งแต่เร่ิมด าเนินงานจนถึงปี พ.ศ. 2495 การรถไฟแห่งประเทศไทย
ไดป้รับปรุงอตัราค่าระวางรวม 3 คร้ังคือ เม่ือวนัท่ี 1 กนัยายน 2486 วนัท่ี 1 สิงหาคม 2487 และวนัท่ี 
1 กุมภาพนัธ์ 2495 จากนั้นก็ไดใ้ชอ้ตัราท่ีก าหนดในปี 2495 เร่ือยมาจนถึงวนัท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2518 
จึงไดพ้ิจารณาตั้งค่าระวางข้ึนใหม่ เพื่อให้เหมาะสมกบัตน้ทุนท่ีสูงข้ึน การเปล่ียนแปลงคร้ังน้ี การรถไฟ
แห่งประเทศไทยพยายามยดึตวัเลขตน้ทุนรวมในการขนส่งเป็นพื้นฐานในการก าหนดอตัราค่าระวาง 
      อตัราค่าระวางท่ีตั้งข้ึนใหม่มีผลใชบ้งัคบัตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ.2518 และเป็นอตัรา
มาตรฐาน ท่ีใชบ้งัคบัทัว่ไป แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 
      1. ประเภทหีบห่อวตัถุ แบ่งเป็นประเภท 1 ก. และ ประเภท 1 ข. ทั้งสองประเภทแบ่ง
ตามความจ าเป็นในการครองชีพ โดยสินคา้ประเภท 1 ข. เป็นสินคา้ท่ีมีความจ าเป็นในการครองชีพ
มากกวา่ ไดแ้ก่ พืชผกัสวนครัว เกลือ ถัว่ ถ่านไม ้ไข่ เน้ือ ปลากรอบ ปลาหมึก ขา้วโพดทั้งฝัก ยาเส้น 
มะพร้าวทั้งลูก ปุ๋ย น ้าตาล ฯลฯ ส าหรับประเภท 1 ก. คือสินคา้นอกเหนือจากท่ีระบุในประเภท 1 ข. 
นอกจากน้ียงัมีประเภทหนงัสือพิมพ ์โดยก าหนดอตัราค่าระวางไวด้งัน้ี (ตาราง 4.12) 
      2. ประเภทเหมาหลงั แบ่งเป็น 5 ประเภท คือ 
      - ประเภท 2 ไดแ้ก่ อุปกรณ์ไฟฟ้า เคร่ืองวทิย ุและโทรทศัน์ น ้ าตาลทรายขาว แร่ดีบุก น ้ ามนั
เคร่ืองบิน รถยนต ์และเคร่ืองจกัร 
      - ประเภท 3 ไดแ้ก่ เคร่ืองเหล็ก น ้ามนัเบนซิน ผลิตภณัฑท์ าดว้ยซีเมนต ์ไมซุ้ง ไมแ้ปรรูป 
ใบยา และน ้ามนัจาระบี  



94 

 

ตาราง 4.12  อตัราค่าระวางในการขนส่งหนงัสือพิมพ ์(หน่วย: สตางค ์ต่อ เมตริกตนั กิโลเมตร) 
ระยะทาง ประเภท 1 ก. ประเภท 1 ข. หนงัสือพิมพ ์

กิโลเมตรท่ี 1 - 100 
กิโลเมตรท่ี 101 - 200 
กิโลเมตรท่ี 201 - 400 
กิโลเมตรท่ี 401 ข้ึนไป 

70 
55 
50 
45 

55 
   42.5 

35 
30 

45 
30 
25 
20 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “การพิจารณาข้ึนค่าโดยสาร ค่าระวาง
สินคา้เหมาหลงั และหีบห่อวตัถุ (เอกสารจากผูว้า่การรถไฟแห่งประเทศไทย ถึงคณะกรรมการ
รถไฟ เพื่อพิจารณาเสนอกระทรวง 14 เมษายน 2518).” (เอกสารอดัส าเนา, 2518). 

      - ประเภท 4 ไดแ้ก่ ขา้วสาร ขา้วโพด ซีเมนต ์น ้ ามนัก๊าด น ้ ามนัดีเซล ยิปซัม่ ลิกไนต ์แร่
ฟลูออไรต ์แร่สังกะสี ปุ๋ย เคมี ยางพารา ปอ กุง้ ปลาสด โค กระบือ สุกร และอาหารกระป๋อง  
      - ประเภท 5 ไดแ้ก่ ผลไมส้ด กระสอบเปล่า เกลือ มนัส าปะหลงั ขา้วเปลือก ดินขาว ร าขา้ว 
ขวดเปล่า ยางมะตอย และออ้ยล า 
      - ประเภท 6 ไดแ้ก่ ถ่านไม ้ผลิตภณัฑป์ลา มะพร้าว ผกัสด ปุ๋ยอินทรีย ์เป็ด ไก่ และห่าน 
      การแบ่งประเภทสินคา้เหมาหลงัใหม่น้ี มีลกัษณะต่างจากท่ีใชอ้ยูเ่ดิม คือ มีการยกเลิกค่า
ระวางประเภท 7 โดยเปล่ียนไปใชป้ระเภท 6 ยกเลิกค่าระวางประเภท 8 ซ่ึงเป็นค่าระวางส าหรับของ
ใชใ้นกิจการรถไฟเปล่ียนไปใชป้ระเภท 6 และยกเลิกค่าระวางประเภท 9 ซ่ึงเป็นค่าระวางส าหรับ
สัตวท่ี์มีชีวิต เปล่ียนไปใช้ค่าระวางประเภท 4 และคิดค่าระวางจากน ้ าหนกัข้ึนต ่า 10 เมตริกตนั 
ส าหรับรถสินคา้ 4 ลอ้ (ตญ.) ตามอตัราดงัน้ี (ตาราง 4.13 และ 4.14) 
 

ตาราง 4.13  อตัราค่าระวางท่ีปรับปรุงใหม่ส าหรับสินคา้ประเภทหีบห่อ (หน่วย: สตางค์ ต่อ 100 
           กิโลกรัม) 

ระยะทาง ประเภท 2 ประเภท 3 ประเภท 4 ประเภท 5 ประเภท 6 
กิโลเมตรท่ี 1 - 100 
กิโลเมตรท่ี 101 - 200 
กิโลเมตรท่ี 201 - 400 
กิโลเมตรท่ี 401 - 600 
กิโลเมตรท่ี 601 ข้ึนไป 

38 
31 
25 

        19.5 
19 

35 
29 
23 
18 

          17.5 

28 
23 

          18.5 
          14.5 

14 

25 
        20.5 
        16.5 

13 
        12.5 

24 
          19.5 
          15.5 
          12.5 

12 

      ท่ีมา:  ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “การพิจารณาข้ึนค่าโดยสาร ค่าระวาง
สินคา้เหมาหลงั และหีบห่อวตัถุ (เอกสารจากผูว้า่การรถไฟแห่งประเทศไทย ถึงคณะกรรมการ
รถไฟ เพื่อพิจารณาเสนอกระทรวง 14 เมษายน 2518).” (เอกสารอดัส าเนา, 2518). 
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ตาราง 4.14  ค่าระวางส าเร็จส าหรับสินคา้เหมาหลงั (หน่วย: สตางค ์ต่อ 100 กิโลกรัม) 
ระยะทาง (กิโลเมตร) ประเภท 2 ประเภท 3 ประเภท 4 ประเภท 5 ประเภท 6 

1 - 30 
31 - 35 
36 - 40 
101 - 110 
111 - 120 
601 - 620 

114 
133 
152 
411 
442 

      1,618 

105 
123 
140 
379 
408 

      1,495 

           84 
           98 

112 
303 
326 

      1,198 

           75 
           88 

100 
271 
291 

      1,070 

         72 
         84 
         96 

260 
279 

     1,019 

      ท่ีมา:  ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. “การพิจารณาข้ึนค่าโดยสาร ค่าระวาง
สินคา้เหมาหลงั และหีบห่อวตัถุ (เอกสารจากผูว้า่การรถไฟแห่งประเทศไทย ถึงคณะกรรมการ
รถไฟ เพื่อพิจารณาเสนอกระทรวง 14 เมษายน 2518).” (เอกสารอดัส าเนา, 2518). 

      นอกจากน้ี การรถไฟ ฯ ยงัมีค่าระวางพิเศษส าหรับการขนส่งสินคา้บางชนิด อตัราพิเศษ
ดงักล่าวไม่มีระเบียบระบุไวว้่าเป็นเท่าไร ข้ึนอยู่กบัขอ้ตกลง ประเภทสินคา้ ปริมาณสินคา้ สภาพ
การแข่งขนั สภาพตลาด  ฯลฯ ทั้งน้ีอยู่ในอ านาจการตดัสินใจของผูว้่าการรถไฟแห่งประเทศไทย 
อตัราค่าระวางพิเศษมีหลายประเภท ไดแ้ก่ 
      (ก) อตัราค่าระวางพิเศษจากจุดถึงจุด เป็นอตัราค่าระวางท่ีก าหนดให้เฉพาะการขนส่ง
ระหวา่งสถานีบางแห่ง 
      (ข) อตัราค่าระวางพิเศษประเภทสินคา้ เป็นอตัราค่าระวางท่ีก าหนดเป็นพิเศษส าหรับ
สินคา้บางชนิด 
      (ค) อตัราค่าระวางพิเศษส าหรับทิศทางรถเปล่า เป็นอตัราระวางท่ีก าหนดเป็นพิเศษ
ส าหรับการขนส่งในทิศทางท่ีมีการเดินรถสินคา้เปล่า 
      (ง) อตัราค่าระวางพิเศษส าหรับฤดูท่ีมีการใช้รถบางชนิดน้อยกว่าปกติหรือเม่ือผูส่้ง
ยนิยอมใชร้ถผดิประเภท 
      (จ) อตัราค่าระวางพิเศษในรูปส่วนลดตามปริมาณ (quantity rebate) ซ่ึงจะก าหนดปริมาณ 
ท่ีขนส่งเป็นช่วง  ๆ ถา้หากลูกคา้ท าการขนส่งเกินกวา่ปริมาณท่ีก าหนดก็จะมีการคืนเงินส่วนลดให ้
      (ฉ) อตัราค่าระวางพิเศษในรูปสัญญา (contract rate) จะก าหนดข้ึนส าหรับการท าสัญญา
การขนส่งกบัลูกคา้เฉพาะราย 
      (ช) อตัราค่าระวางพิเศษเม่ือผูส่้งลงทุนในการจดัหาลอ้เล่ือน (private car allowance) 
หรือลงทุนสร้างอุปกรณ์การขนส่งและการบรรทุก 
      (ซ) อตัราค่าระวางพิเศษส าหรับการขนส่งไปกลบั 
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      อตัราค่าระวางดงักล่าวทั้งหมดเป็นอตัราปกติท่ีใชก้บัการบรรทุกในขบวนรถสินคา้ หรือ
ในขบวนรถท่ีวิ่งอยูต่ามตารางเดินรถท่ีก าหนด แต่ในกรณีท่ีผูส่้งตอ้งการความรวดเร็วในการขนส่ง 
อาจจะขนส่งเหมาหลงัโดยใชอ้ตัราด่วน (อตัราด่วนคิดเป็น 2 เท่าของราคาปกติ) ซ่ึงจะพ่วงไปกบั
รถด่วนหรือรถเร็ว แต่ผูใ้ชย้งัไม่ค่อยนิยมนกั เพราะท าให้ตน้ทุนสินคา้สูงมาก เท่าท่ีผ่านมา ผูใ้ชจ้ะ
ใชบ้ริการชนิดน้ีต่อเม่ือมีการขาดแคลนรถสินคา้ ซ่ึงผูท่ี้ใชอ้ตัราด่วนจะมีสิทธิขอรถไดก่้อน 

4.2.3 ประเภท และจ านวนบุคลากร 
      หลงัจากท่ีกิจการรถไฟเปล่ียนจากกรมรถไฟหลวงเป็นการรถไฟแห่งประเทศไทยใน 
พ.ศ. 2494 ประเภทของบุคลากรก็มีการจดัระบบท่ีแน่นอนมากข้ึน การรถไฟ ฯ ไดแ้บ่งเป็นแผนก
ต่าง ๆ ปฏิบติัหนา้ท่ีกนัเฉพาะส่วน เช่น ฝ่ายช่างโยธา ฝ่ายช่างกล ฝ่ายการเดินรถ เป็นตน้ พนกังาน
ส่วนใหญ่ยงัคงมาจากญาติ ๆ ของคนรถไฟ โดยผ่านการอบรมจากกองการศึกษาการรถไฟ ดงัท่ี
กล่าวไปแลว้ จนกระทัง่การก่อตั้งสถาบนัศึกษาและฝึกอบรม คือ ส านกังานศูนยก์ารฝึก พ.ศ. 2505 
โดยจดัสรรท่ีดินยา่นพหลโยธิน ถนนวิภาวดีรังสิต เน้ือท่ี 440 ไร่ ก่อสร้างอาคารและอุปกรณ์ต่าง  ๆ 
ท่ีจ  าเป็นตอ้งใชใ้นการฝึกอบรม และต่อมาวนัท่ี 15 กุมพาพนัธ์ พ.ศ. 2510 ไดโ้อนกิจการโรงเรียน
วิศวกรรมรถไฟมารวมไวท่ี้ส านกังานศูนยก์ารฝึกซ่ึงเปล่ียนช่ือเป็นส านกังานฝึกอบรมและพฒันา 
เพื่อให้สอดคลอ้งกบัเป้าหมายการพฒันาบุคลากร นอกจากน้ีตั้งแต่ พ.ศ. 2494 มีการแต่งตั้งผูดู้แล
การรถไฟ ฯ ในลกัษณะผูว้า่การ  
      ส าหรับเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ไดมี้การแบ่งระบบการจดัการ โดยมี
แขวงการทางใหญ่ท่ีสถานีนครราชสีมา และสถานีอุบลราชธานี ต าแหน่งต่าง ๆ เร่ิมมีการระบุ
ชดัเจนมากข้ึน เช่น นายสถานี ผูช่้วยนายสถานี พนกังานคุมประแจ ช่างเคร่ือง ช่างโยธา เป็นตน้ 
พนกังานตามสถานีต่าง ๆ จะมากหรือน้อย ข้ึนอยู่กบัสถานีใหญ่ หรือเล็ก ส่วนในเร่ืองการรับส่ง
สินคา้ก็ยงัมีการจา้งกรรมกรทอ้งถ่ินเพื่อคอยขนสินคา้ข้ึนลงขบวนรถ ซ่ึงมกัจะจา้งเป็นรายวนั แต่
ส่วนใหญ่ก็จะมีงานทุกวนั โดยเฉพาะในสถานีใหญ่ เช่น สุรินทร์ ศรีสะเกษ เป็นตน้            

4.2.4 งบประมาณในการใหบ้ริการ 
      งบประมาณส่วนใหญ่ท่ีน ามาใช้ในการด าเนินกิจการรถไฟในช่วงน้ี ส่วนใหญ่มาจาก
รายไดข้องการรถไฟ ฯ เอง ไดแ้ก่ ค่าระวางการขนส่งสินคา้ และค่าตัว๋โดยสาร ค่าเช่าท่ีดินของการ
รถไฟ ฯ ในพื้นท่ีต่าง ๆ เช่น ท่ีดินบริเวณ 2 ขา้งทางรถไฟซ่ึงห่างจากทางรถไฟทั้งซ้ายและขวามีระยะ 
40 เมตร ซ่ึงในชุมชนต่าง ๆ ริมทางรถไฟ ส่วนมากจะมีตึกแถวโบราณ ซ่ึงก็เป็นตึกท่ีให้เช่าโดยการ
รถไฟ ฯ เป็นตน้ ซ่ึงรายไดต่้าง ๆ เหล่าน้ี ท าใหก้ารรถไฟ ฯ มีก าไรมาโดยตลอด จนกระทัง่หลงั พ.ศ. 
2516 เป็นตน้มา ซ่ึงเกิดวกิฤติราคาน ้ามนัสูงข้ึนมาก หลงัจากนั้นงบประมาณของการรถไฟ  ฯ ก็ขาด
ดุลมาโดยตลอด ดงันั้นงบประมาณในปีต่อ ๆ มาส่วนมากจะไม่พอกบัรายจ่ายซ่ึงการรถไฟ  ฯ ตอ้งหา
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งบประมาณเพิ่ม เช่น กูเ้งิน หรืองบประมาณท่ีช่วยเหลือจากรัฐบาล ซ่ึงมีจ านวนค่อนขา้งนอ้ยต่อปี 
ดงันั้นจะเห็นไดว้่า ในการด าเนินงานของการรถไฟ  ฯ ในช่วงต่อมา ค่อนขา้งจะขาดประสิทธิภาพ 
และไม่พฒันาเท่าท่ีควร แต่ในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง เป็นเส้นทางท่ีอยูใ่นความ
สนใจล าดบัตน้ ๆ ของการรถไฟ ฯ เน่ืองจากเป็นเส้นทางท่ีมีผูโ้ดยสารมากมาโดยตลอด นับเป็น
แหล่งรายไดท่ี้ส าคญัก็วา่ได ้ท าให้ในเส้นทางสายน้ีดูจะไดรั้บการพฒันามากกวา่เส้นทางสายอ่ืน ๆ 
เช่น การสร้างสถานีรถไฟเพิ่มเติมอย่างต่อเน่ือง แทบจะเข้าถึงทุกต าบลท่ีเส้นทางผ่าน การเพิ่ม
จ านวนการเดินรถ และการบ ารุงปรับปรุงเส้นทางท่ีมีอยา่งสม ่าเสมอ  
     4.2.5 ปัญหาในการใหบ้ริการการขนส่ง 
 1. การสูญเสียของสินคา้และอุบติัเหตุ 
      การสูญเสียของสินคา้อนัเน่ืองมาจากการขนส่งทางรถไฟนั้นมีนอ้ยมาก ทั้งน้ีก็เพราะว่า 
สินคา้ท่ีท าการขนส่งนั้นเป็นสินคา้ท่ีสูญเสียยาก ส่วนสินคา้ท่ีสุญเสียง่ายนั้นโดยมากผูผ้ลิตมกัจะ
น าสู่ตลาดในท่ีใกล ้ๆ หรือก็ท าการขนส่งโดยวิธีอ่ืน ๆ ซ่ึงไม่ตอ้งรอการขนส่งทางรถไฟ ส่วนใน
ดา้นอุบติัเหตุหรือเหตุอนัตรายนั้นมกัจะเกิดข้ึนบ่อย  ๆ เหตุอนัตรายต่าง  ๆ ท่ีเกิดข้ึน เช่น รถไฟตกราง 
รถไฟชนกนั รางหกังอ รางห่างในฤดูร้อน น ้ าท่วมท าให้ทางขาด ฯลฯ เหล่าน้ีเป็นอุบติัเหตุท่ีมกัจะ
เกิดข้ึนอยู่เสมอ ซ่ึงสาเหตุอาจจะเน่ืองมาจากความประมาทของผูใ้ห้บริการ หรือภยัธรรมชาติ แต่
อย่างไรก็ตามสาเหตุส่วนใหญ่ ท่ีเกิดข้ึนน้ีมีผลต่อการด าเนินงานน้อยมาก ยกเวน้บางสาเหตุท่ีมี
ผลกระทบต่อการด าเนินงานการขนส่ง ไดแ้ก่ น ้าท่วมท าใหท้างขาด เป็นเหตุใหก้ารเดินรถตอ้งชะงกั 
ท าให้รายได้ของการรถไฟ ฯ ลดลง และท าให้ประชาชนผูใ้ช้กิจการรถไฟได้รับความกระทบ 
กระเทือน 
 2. การรับประกนัและการชดใชสิ้นคา้ท่ีเสียหายในระหวา่งท าการขนส่ง 
      ตามพระราชบญัญติัการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2464 ก าหนดให้การรถไฟตอ้ง
รับผดิชอบในการสูญเสียของสินคา้ต่าง ๆ ในขณะท าการขนส่งหรือการล่าชา้ในการขนส่ง เพื่อให้ผู ้
ส่งสินคา้ไม่ตอ้งรับภาระในความเสียหายของสินคา้ในระหวา่งท าการขนส่ง การรถไฟ  ฯ จึงให้ผูส่้ง
สินคา้ของตนตอ้งช าระค่าประกนัตามจ านวนสินคา้ (ไผทชิต เอกจริยกร, 2552) 
      การชดใชสิ้นคา้ท่ีเสียหายน้ีเป็นไปตาม พ.ร.บ.จดัวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 
ซ่ึงไดก้ าหนดการชดใชสิ้นคา้ท่ีไดท้  าบญัชีประกนัไวเ้ม่ือเกิดการเสียหายออกเป็น 2 กรณี 
      - การชดใชไ้ม่เป็นไปตามราคาของสินคา้ 
      - การชดใชต้ามราคาสินคา้ 
      การชดใช้ไม่เป็นไปตามราคาของสินคา้ การชดใช้แบบน้ีเกิดข้ึนเม่ือเจา้ของมิได้แจง้
ราคา จ านวน และสภาพของสินคา้ท่ีตนท าการฝากนั้น การชดใชมี้เขตจ ากดัดงัน้ี 
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      ก) กรณีสินคา้เป็นหีบห่อใชเ้ป็นเงินไม่เกิน 100 บาท ถา้เหมาบรรทุกคร่ึงคนัรถไม่เกิน 
400 บาท เตม็คนัรถไม่เกิน 1000 บาท 
      ข) กรณีท่ีสินคา้เป็นสัตว ์มีเขตชดใชด้งัน้ี 
  1) ค่าชา้งไม่เกินเชือกละ 500 บาท 
  2) ค่ามา้ไม่เกินตวัละ 100 บาท 
  3) ค่าลา ล่อ ปศุสัตวท่ี์มีเขา ไม่เกินตวัละ 50 บาท 
  4) แพะ แกะ สุกร สุนขั หรือสัตวอ์ยา่งอ่ืนไม่เกินตวัละ 20 บาท 
      ค) กรณีท่ีเป็นรถหรือลอ้เล่ือน มีเขตชดใชด้งัน้ี 
  1) ค่ารถจกัรส าหรับลากรถยนต ์ไม่เกินคนัละ 500 บาท 
  2) ค่ารถ เกวยีน หรือรถบรรทุก ไม่เกินคนัละ 250 บาท 
  3) ค่ารถจกัรยาน 2 - 3 ลอ้ ไม่เกินคนัละ 50 บาท 
  4) ค่ารถ, ลอ้เล่ือนอยา่งอ่ืนไม่เกินคนัละ 10 บาท 
      การชดใช้ตามราคา การท่ีการรถไฟ ฯ จะชดใช้ตามราคาก็ต่อเม่ือเจา้ของสินคา้ไดบ้อก
ราคาสินคา้ สภาพสินคา้ของตนตลอดจนไดช้ าระค่าประกนัสินคา้ให้แก่พนกังานรถไฟแลว้ แต่ทั้งน้ี
หา้มเจา้ของสินคา้เรียกเกินกวา่ราคาท่ีไดร้ะบุไว ้ซ่ึงการชดใชค้่าเสียหายต่าง  ๆ ดงักล่าวน้ีการรถไฟ ฯ 
จะชดใชใ้หก้็ต่อเม่ือเป็นความผดิของพนกังานรถไฟเท่านั้น (ซ่ึงตรวจสอบยากมาก) โดยระยะเวลาท่ี
การรถไฟจะตอ้งรับผดิชอบในสินคา้ ไดแ้ก่ ครุภณัฑต่์าง ๆ ภายใน 2 วนั นบัตั้งแต่วนัรุ่งข้ึนจากวนัท่ี
ห่อ ไดม้าถึงสถานีท่ีไดจ้ดัส่งถึง สินคา้อยา่งอ่ืนภายใน 2 วนั นบัตั้งแต่วนัท่ีการรถไฟ  ฯ ไดแ้จง้ให้
ผูรั้บสินคา้ทราบ 
      จะเห็นไดว้่าอุบติัเหตุ หรือภยัธรรมชาติ เป็นปัญหาท่ีนอกเหนือจากความคาดคิด แต่ใน
การชดใช้ค่าเสียหายของการรถไฟ ฯ นั้น จะเห็นได้ว่า กฎหมายนั้นเก่ามาก ซ่ึงราคาของสินค้า
แตกต่างจากอดีตมาก เช่น ชา้งชดใชเ้ชือกละ 500 บาท แต่ในช่วงปีดงักล่าวหรือปัจจุบนั ชา้งอาจมี
ราคาถึงหลกัหม่ืนหรือแสน ซ่ึงต่างจากท่ีการรถไฟ ฯ ชดใชม้าก ซ่ึงกฎหมายดงักล่าว ปัจจุบนัก็ยงัมี
การใช้อยู่ จะเห็นได้ว่ากฎหมายน้ีอาจเป็นสาเหตุหลกัท่ีท าให้ผูใ้ช้บริการ ใช้บริการขนส่งสินค้า
นอ้ยลงเร่ือย ๆ 
      ส่วนในเร่ืองการขนส่งผูโ้ดยสารนั้น มกัจะเป็นปัญหาเล็กน้อย เช่น จ านวนขบวนรถ   
ไม่พอต่อความตอ้งการ โดยเฉพาะช่วงเทศกาล การรถไฟพึ่งจะมีการเพิ่มขบวนรถในช่วงเทศกาล
อยา่งจริงจงัใน พ.ศ. 2520 โดยก่อนหนา้นั้น ถา้เป็นในช่วงเทศกาลแลว้ผูโ้ดยสารจะแน่นมาก ส่วน
ในเร่ืองปัญหาความล่าชา้ของขบวนรถเป็นปัญหาท่ีมีมายาวนานทุกยุคสมยัอยูแ่ลว้ ดงัจะกล่าวถึงใน
บทท่ี 5 
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4.3 ช่วงพฒันาช้า (พ.ศ. 2535 - ปัจจุบัน) 
4.3.1 การขนส่งผูโ้ดยสาร 

 1. ประเภทขบวนรถ 
      ตั้ งแต่ พ.ศ. 2535 เป็นต้นมา ประเภทขบวนรถโดยสารท่ีเดินทางในเส้นทางสาย
ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง มีจ านวนไม่ต ่ากวา่ 20 ขบวน ทั้งเท่ียวข้ึนและเท่ียวล่อง หลงัจากนั้น
ไดมี้การปรับเปล่ียนเร่ือยมาตามความเหมาะสม นอกจากน้ีในช่วงเทศกาลต่าง ๆ ก็มีการเพิ่มเท่ียวรถ
มากข้ึน โดยเฉพาะ เทศกาลสงกรานต ์ปีใหม่ และการแสดงชา้งในช่วงเดือนพฤศจิกายน (มีในบางปี
ข้ึนอยูก่บัจ  านวนผูโ้ดยสาร)  
      ในปัจจุบนัปี พ.ศ. 2555 มีจ านวนขบวนรถท่ีใหบ้ริการระหวา่งกรุงเทพ ฯ - อุบลราชธานี 
จ านวน 34 ขบวนต่อวนั ถา้รวมสายกรุงเทพ ฯ - หนองคาย ดว้ยแลว้ จะมี 56 ขบวนต่อวนั ทั้งเท่ียว
ข้ึนและล่อง ซ่ึงมากท่ีสุดในประเทศไทย ขบวนรถท่ีให้บริการในเส้นทางระหว่าง นครราชสีมา - 
อุบลราชธานี มีจ านวน 28 ขบวนต่อวนั ทั้งเท่ียวข้ึนและเท่ียวล่อง เป็นรถด่วนพิเศษ 2 ขบวน รถด่วน 
2 ขบวน รถเร็ว 8 ขบวน รถด่วนดีเซลราง 4 ขบวน รถทอ้งถ่ิน 10 ขบวน และรถธรรมดา 2 ขบวน 
(ตาราง 4.15) 
      ซ่ึงถ้าเปรียบเทียบกับเส้นทางรถไฟสายอ่ืน ๆ แล้ว เส้นทางรถไฟสายตะวนัออก        
เฉียงเหนือตอนล่างถึงแมจ้ะมีจ านวนขบวนรถใกลเ้คียงกบัเส้นทางสายเหนือ และสายใต ้แต่ในดา้น
ระยะทางของแต่ละขบวนนั้น ส่วนใหญ่เป็นขบวนรถเดินทางระยะทางไกล เช่น จากกรุงเทพ ฯ - 
อุบลราชธานี ซ่ึงมีจ านวนเท่ียวมากถึง 12 ขบวนต่อวนัทั้งเท่ียวข้ึนและเท่ียวล่อง โดยถา้เปรียบเทียบ
กบัเส้นทางสายอ่ืน  ๆ เช่น สายกรุงเทพ ฯ - เชียงใหม่ ซ่ึงมี 12 ขบวนต่อวนัเช่นเดียวกนั แต่ในดา้น
เส้นทางรองของสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ส่วนใหญ่จะเป็นเส้นทางระยะไกลเกือบทุก
ขบวนซ่ึงเทียบเท่ากบัสายกรุงเทพ ฯ - อุบลราชธานี เช่น กรุงเทพ ฯ - ศรีสะเกษ กรุงเทพ  ฯ - ศรีขรภูมิ 
นครราชสีมา - อุบลราชธานี เป็นตน้ แต่เส้นทางรองของสายเหนือนั้นมีจ านวนขบวนนอ้ยกวา่มาก 
เช่น เชียงใหม่ - นครสวรรค ์ซ่ึงมีเพียง 2 เท่ียวต่อวนัเท่านั้น 
 2. อตัราค่าโดยสาร และจ านวนผูโ้ดยสาร 
      อตัราค่าโดยสาร ส่วนใหญ่การรถไฟ ฯ จะมีการปรับปรุงอตัราค่าโดยสารมาโดยตลอด 
อตัราค่าโดยสารในปัจจุบนัไดเ้ร่ิมใชต้ั้งแต่ พ.ศ. 2544 เป็นตน้มา เป็นอตัราในลกัษณะใกลเ้คียงกบั
แบบเดิม คือมีการคิดตามระยะทางเป็นช่วง ๆ แต่เปล่ียนช่วงของหลกักิโลเมตร แต่การค านวณ
ค่อนขา้งซบัซอ้นกวา่เดิมมาก (ตาราง 4.16)            
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ตาราง 4.15  ตารางเดินรถสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างในปัจจุบนั 
เที่ยวไป (เทีย่วขึน้) 

ล าดบั เลขขบวน ประเภทขบวนรถ สถานีตน้ทาง เวลาออก สถานีปลายทาง เวลาถึง 
1 423 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) ล าชี 04.38 ส าโรงทาบ 05.40 
2 425 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) ล าชี 04.05 อุบลราชธานี 08.25 
3 421 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) นครราชสีมา 06.10 อุบลราชธานี 12.45 
4 419 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) นครราชสีมา 11.00 อุบลราชธานี 17.05 
5 427 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) นครราชสีมา 14.22 อุบลราชธานี 20.15 
6  21 ด่วนพิเศษ กรุงเทพ ฯ 05.45 อุบลราชธานี 14.20 
7 135 เร็ว กรุงเทพ ฯ 06.40 อุบลราชธานี 18.20 
8  71 ด่วนดีเซลราง กรุงเทพ ฯ 10.05 ศรีสะเกษ 18.40 
9 233 ธรรมดา (ฟรี) กรุงเทพ ฯ 11.40 สุรินทร์ 20.00 
10 145 เร็ว (ฟรี) กรุงเทพ ฯ 15.20 อุบลราชธานี 03.35 
11 139 เร็ว กรุงเทพ ฯ 18.55 อุบลราชธานี 06.15 
12  67 ด่วน กรุงเทพ ฯ 20.30 อุบลราชธานี 07.25 
13  73 ด่วนดีเซลราง กรุงเทพ ฯ 21.50 ศรีขรภูมิ 05.50 
14 141 เร็ว กรุงเทพ ฯ 22.25 อุบลราชธานี 10.20 

เที่ยวกลบั (เที่ยวล่อง) 

ล าดบั เลขขบวน ประเภทขบวนรถ สถานีตน้ทาง เวลาออก สถานีปลายทาง เวลาถึง 
1 142 เร็ว อุบลราชธานี 16.50 กรุงเทพ ฯ 04.25 
2   74 ด่วนดีเซลราง ศรีสะเกษ 19.05 กรุงเทพ ฯ 04.35 
3   68 ด่วน อุบลราชธานี 18.30 กรุงเทพ ฯ 05.50 
4 140 เร็ว อุบลราชธานี 19.30 กรุงเทพ ฯ 07.30 
5 424 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) ส าโรงทาบ 05.55 นครราชสีมา 09.55 
6 428 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) อุบลราชธานี 06.18 นครราชสีมา 11.55 
7 234 ธรรมดา (ฟรี) สุรินทร์ 05.10 กรุงเทพ ฯ 14.15 
8   72 ด่วนดีเซลราง ศรีขรภูมิ 07.20 กรุงเทพ ฯ 14.50 
9 136 เร็ว อุบลราชธานี 07.00 กรุงเทพ ฯ 18.40 
10 426 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) อุบลราชธานี 12.25 นครราชสีมา 18.15 
11 422 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) อุบลราชธานี 15.20 ล าชี 18.44 
12 146 เร็ว (ฟรี) อุบลราชธานี 08.45 กรุงเทพ ฯ 21.00 
13 420 ทอ้งถ่ิน (ฟรี) อุบลราชธานี 18.45 ล าชี 21.30 
14   22 ด่วนพิเศษ อุบลราชธานี 14.50 กรุงเทพ ฯ 23.15 
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ตาราง 4.16  อตัราค่าโดยสารในปัจจุบนั (ใชไ้ดใ้นเส้นทางสายหลกัทุกสาย หน่วย: บาท)  
ชั้นการโดยสาร ก.ม. ท่ี 1 - 100 ก.ม. ท่ี 101 - 200 ก.ม. ท่ี 201 - 300 ก.ม. ท่ี 301 ข้ึนไป 

ชั้น 1 ก.ม. ละ 0.932 ก.ม. ละ 0.853 ก.ม. ละ 0.785 ก.ม. ละ 0.739 
ชั้น 2 ก.ม. ละ 0.488 ก.ม. ละ 0.420 ก.ม. ละ 0.375 ก.ม. ละ 0.336 
ชั้น 3 ก.ม. ละ 0.215 ก.ม. ละ 0.180 ก.ม. ละ 0.160 ก.ม. ละ 0.145 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก กองโดยสารฝ่ายการเดินรถ. “สมุดคู่มือปฏิบติังานเก่ียวกบัการ
โดยสาร.” (เอกสารอดัส าเนา, 2544), หนา้ 5. 

      อตัราดังกล่าวแสดงเฉพาะค่าโดยสารเท่านั้ น แต่ส าหรับขบวนรถเร็ว รถด่วน และ
รถด่วนพิเศษ จะตอ้งรวมค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ดว้ย โดยหลกัการค านวณค่าโดยสารน้ีจะคิดเป็นช่วง
ระยะทางช่วงละ 5 กิโลเมตร (ถา้มีเศษ 1 - 4 กิโลเมตรจะตอ้งคิดเป็น 5 กิโลเมตร) เช่น จากศรีสะเกษ 
ถึงบุรีรัมย ์ระยะทาง 139 กิโลเมตร อตัราค่าโดยสารชั้น 3 เวลาค านวณตอ้งคิดระยะทาง 140 กิโลเมตร 
เป็นดงัน้ี 
      - 100 กิโลเมตรแรก = 0.215 x 100 = 21.5 บาท  
      - ระยะทางต่อมา 101 - 140 กิโลเมตร = 0.180 x 40 = 7.2 บาท 
      รวมเป็นเงิน 28.7 (ถา้เศษเกิน 50 สตางคจ์ะปัดเศษข้ึน) ดงันั้นอตัราค่าโดยสารชั้น 3 จาก
ศรีสะเกษ ถึงบุรีรัมย ์คือ 29 บาท 
      เม่ือค านวณอัตราค่าโดยสารจากกรุงเทพ ฯ ถึงสถานีส าคัญในเส้นทางรถไฟสาย
ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างในปัจจุบนั (ตาราง 4.17) นอกจากน้ีผูศึ้กษาไดจ้  าแนกอตัราค่าโดยสาร
ช่วงสถานีส าคญัระหว่างสถานีนครราชสีมาถึงสถานีอุบลราชธานีแสดงระยะทาง และอตัราค่า
โดยสารเฉพาะชั้น 2 และ 3 (ตาราง 4.18) โดยตวัอยา่งการคิดอตัราค่าโดยสารเม่ือรวมกบัอตัราค่า
ธรรมจะแสดงเป็นตวัอยา่งหลงัหวัขอ้อตัราค่าธรรมเนียมต่อไป 
      ในดา้นจ านวนผูโ้ดยสาร ในปัจจุบนัเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างมีจ านวน
ผูโ้ดยสารประมาณ 10 ลา้นคนต่อปี โดยเฉล่ียตลอดปีมีจ านวนผูโ้ดยสารค่อนขา้งสม ่าเสมอ ช่วง
เดือนกุมพาพนัธ์ ถึงเมษายน จะเป็นช่วงท่ีมีผูโ้ดยสารมากท่ีสุด ส่วนใหญ่จะใชเ้ป็นพาหนะในการ
เดินทางเท่านั้น ส าหรับช่วงเทศกาลปีใหม่และสงกรานตจ์ะเป็นช่วงท่ีมีผูโ้ดยสารหนาแน่นท่ีสุด ช่วง
ท่ีมีสัดส่วนนักท่องเท่ียวมาก ได้แก่ ช่วงงานช้าง จงัหวดัสุรินทร์ในเดือนพฤศจิกายน ช่วงงาน       
แห่เทียนพรรษา จงัหวดัอุบลราชธานี ในช่วงเดือนกรกฎาคม เป็นตน้ นอกจากน้ีจ านวนขบวนรถ
และความหนาแน่นของการโดยสาร พบว่า เส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างมีผูโ้ดยสาร
จ านวนมากถา้เทียบกบัเส้นทางสายอ่ืน ส่งผลให้การรถไฟ ฯ ตอ้งเพิ่มจ านวนเท่ียวอยู่บ่อยคร้ัง เช่น 
การเพิ่มขบวนรถเร็วในเส้นทางกรุงเทพ ฯ - อุบลราชธานี ในช่วงวนัวสิาขบูชา วนัแม่ เป็นตน้ 
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ตาราง  4.17  อตัราค่าโดยสารจากกรุงเทพ ฯ ถึงสถานีส าคญัในเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือ 
        ตอนล่าง  

สถานี 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

อตัราค่าโดยสาร 
ชั้น 1 ชั้น 2 ชั้น 3 

นครราชสีมา 264 230 115 50 
จกัราช 300 257 128 56 
ล าปลายมาศ 346 294 145 63 
บุรีรัมย ์ 376 316 155 67 
กระสงั 399 331 162 70 
สุรินทร์ 420 346 169 73 
ศีขรภูมิ 452 372 180 78 
อุทุมพรพิสยั 494 401 194 84 
ศรีสะเกษ 515 416 201 87 
กนัทรารมย ์ 542 438 211 91 
อุบลราชธานี 575 460 221 95 

      ท่ีมา: การค านวณจากตาราง 4.16 

ตาราง 4.18  ระยะทางระหวา่งสถานีและอตัราค่าโดยสารเฉพาะชั้น 2 และ 3 ระหวา่งสถานีส าคญั
         ระหวา่งสถานีนครราชสีมาถึงอุบลราชธานี (แสดงระยะทางในแนวนอน: กิโลเมตร 
          แสดงอตัราค่าโดยสารชั้น 2 และ 3 ในแนวตั้ง: บาท) 

สถานี 

นค
รร
าช
สีม

า 

จกั
รา
ช 

ห้ว
ยแ
ถล

ง 

ล า
ปล

าย
มา
ศ 

บุรี
รัม

ย ์

ห้ว
ยร
าช

 

กร
ะส

ัง 

สุริ
นท

ร์ 

ศรี
ขร

ภูมิ
 

อุทุ
มพ

รพ
ิสัย

 

ศรี
สะ

เกษ
 

กนั
ทร

าร
มย

 ์

อุบ
ลร
าช
ธา
นี 

นครราชสีมา  36 62 82 112 122 135 156 188 230 251 278 311 
จกัราช 20, 9  26 46 76 86 99 120 152 194 215 242 275 
ห้วยแถลง 32, 14 15, 6  20 50 60 73 94 126 168 189 216 249 
ล าปลายมาศ 41, 18 24, 11 10, 4  30 40 53 74 106 148 169 196 229 
บุรีรัมย ์ 55, 24 39, 17 24, 11 15, 7  10 23 44 76 118 139 166 199 
ห้วยราช 59, 26 44, 19 29, 13 20, 9 5, 2  13 34 66 108 129 156 189 
กระสัง 64, 28 49, 22 37, 16 27, 12 12,5 7,3  21 53 95 116 143 176 
สุรินทร์ 74, 32 57, 25 46, 20 37, 16 22, 10 17, 8 12, 5  32 74 95 122 155 
ศรีขรภูมิ 87, 38 72, 31 61, 27 53, 23 39, 17 34, 15 27, 12 17, 8  42 63 90 123 
อุทุมพรพิสัย 102, 44 89, 39 78, 34 70, 31 57, 25 53, 23 46, 20 37, 16 22, 10  21 48 81 
ศรีสะเกษ 111, 48 96, 42 87, 36 78, 34 66, 29 61, 27 57, 25 46, 20 32, 14 12, 5  27 60 
กนัทรารมย ์ 171, 52 108,44 98, 43 91, 40 78, 34 74, 32 68, 30 59, 26 44, 19 24, 11 15, 6  33 
อุบลราชธานี 133, 58 119,52 110, 48 58, 44 91, 40 87, 38 82, 36 72, 31 59, 26 41, 18 29, 13 17, 8  

      ท่ีมา: การค านวณจากตาราง 4.16 
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 3. ตัว๋โดยสาร และอตัราค่าธรรมเนียม  
      1) ตัว๋โดยสาร หลงัจากท่ีการรถไฟ ฯ ไดใ้ช้ตัว๋หนาใบเล็กมาโดยตลอด จนกระทัง่เม่ือ
วนัท่ี 5 พฤษภาคม พ.ศ. 2535 การรถไฟ ฯ ไดป้รับเปล่ียนรูปลกัษณ์ของตัว๋ใหม่ โดยออกตัว๋ดว้ย
ระบบคอมพิวเตอร์ แบบสมยัใหม่ โดยใชค้วบคู่กบัตัว๋หนา เน่ืองจากสถานีท่ีไม่มีเคร่ืองคอมพิวเตอร์ 
ก็คงใหใ้ชต้ัว๋หนา จนกระทัง่ ทุกสถานีมีคอมพิวเตอร์ใช ้แลว้จึงค่อยยกเลิกการใชต้ัว๋หนา 
      การรถไฟ ฯ มีแผนกพิมพ์ตัว๋โดยสารและเอกสารการเงิน ท่ีฝ่ายการเงินและการบญัชี 
โดยมีตัว๋หนาสีต่าง ๆ และมีหลายรูปแบบ เช่น ตัว๋สีฟ้า ตัว๋สีขาวทแยงมุมเขียว ตัว๋สีเหลือง ตัว๋สี
เหลืองคาดส้มวงกลมขาว ตัว๋สีชมพู ตัว๋ลดคร่ึงราคาชั้นสาม และมีการลดราคาแบบลดขาดหรือลด
ไม่ขาด 
      “การลดขาด” หมายถึง ตัว๋ท่ีการรถไฟ ฯ ลดให้โดยไม่ได้รับเงินชดเชยใด ๆ ได้แก่ 
พนกังานระดบัสูงของการรถไฟ ฯ และเด็ก ส่วน “การลดไม่ขาด” หมายถึง ตัว๋ท่ีการรถไฟ ฯ ไดรั้บ
เงินชดเชยจากรัฐบาล หรือหน่วยงานอ่ืน ๆ ท่ีมีการตกลงร่วมกบัการรถไฟ ฯ 
      ตาราง 4.19 แสดงถึงความชดัเจนของตัว๋หนาท่ีการรถไฟ ฯ ใช้ร่วมกบัตัว๋ท่ีออกโดย
คอมพิวเตอร์ ใน พ.ศ. 2538 เป็นตน้มา หมายความว่าในสถานีใดท่ียงัไม่มีคอมพิวเตอร์ก็ยงัใช้ตัว๋
หนาอยู่ แต่ในสถานีใดท่ีมีคอมพิวเตอร์แลว้ การโดยสารบางชั้นบางขบวนก็ยงัใช้ตัว๋หนาร่วมดว้ย 
ประเภทตัว๋ท่ีใชใ้นเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างแสดงไวด้งัตาราง 4.19 ต่อมาในปี พ.ศ. 
2539 มีการใชต้ัว๋สีส้มคาดเหลือง ตัว๋สีชมพคูาดเหลือง ส่วนตัว๋ท่ียกเลิกจะน าไปใชเ้พื่อทยอยพิมพต์ัว๋
เชิงพาณิชย ์เพื่อความทนัสมยั 
      เพื่อปรับปรุงภาพลกัษณ์ขององคก์ร และความสะดวกในการให้บริการ จึงไดมี้การเร่ิม 
โครงการขายตัว๋ดว้ยคอมพิวเตอร์ (Seat Ticketing and Reservation System: STARS ระยะท่ี 1) เร่ิม
มีการขายตั้งแต่วนัท่ี 5 พฤษภาคม พ.ศ. 2535 โดยเร่ิมให้บริการ 103 สถานี โดยมีคอมพิวเตอร์ใช้
งาน 200 เคร่ืองประกอบดว้ยสถานีท่ีเป็นแบบ Online จ านวน 39 สถานี ในจ านวนน้ีเป็นของภาค
อีสาน 16 เคร่ือง ส่วนสถานีแบบ Offline 64 สถานี ในจ านวนน้ีเป็นของภาคอีสาน 25 เคร่ือง โดย 
บริษทัดิจิทลัอินฟอร์เมชัน่ (บริษทั C. D. G. System จ ากดั) ไดร่้วมมือกบับริษทั Korea Computer 
Corporation (KCC) จากประเทศสาธารณรัฐเกาหลี ใชเ้งินประมาณ 110 ลา้นบาท โดยตัว๋ท่ีพิมพ์
ออกมาจะมีลกัษณะเป็นกระดาษบาง ๆ มีส าเนาเพียงหน่ึงฉบบั มีลกัษณะกวา้ง 7.5 เซนติเมตร ยาว 
13 เซนติเมตร 
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ตาราง 4.19  ตัว๋หนาสีต่าง ๆ ท่ีพิมพใ์น ปี พ.ศ. 2538 เป็นตน้มา 
สีของตัว๋ ประเภทและความหมาย 

สีสม้คาดแดง ตัว๋ค่าธรรมเนียมรถเร็วชั้น 3 ราคาพิเศษ เตม็ราคา รถธรรมดา 
สีสม้คาดเหลือง ตัว๋ไปกลบั เตม็ราคา 
สีฟ้า  ตัว๋ลดราคาขบวนเชิงพาณิชย ์(ขนส่งผูโ้ดยสาร) 
สีชมพู ตัว๋ลดราคาสายใหม่, ตัว๋เท่ียวเดียวคร่ึงราคาผูมี้สิทธิลดขาด มีเคร่ืองหมาย วงกลม/

คร่ึงวงกลม ตัว๋ราคาพิเศษ รถปรับอากาศ ลดขาด/ลดไม่ขาด วงกลม/คร่ึงวงกลม 
สีชมพคูาดเหลือง ตัว๋ไปกลบัคร่ึงราคา ผูมี้สิทธิลดขาด ลดไม่ขาด มีเคร่ืองหมาย วงกลม/คร่ึงวงกลม 

สีสม้ สายใหญ่ ตัว๋เท่ียวเดียวเตม็ราคา และราคาพิเศษชานเมือง 10, 20, 30 บาท 
สีขาวทแยงมุมเหลือง ตัว๋สายใหญ่ 
สีขาวคาดเหลือง ตัว๋สายใหญ่ 
สีขาวคาดแดง ตัว๋สายใหญ่ (ค่าธรรมเนียมรถเร็ว) 
สีเขียวอ่อน ตัว๋สายใหญ่เชิงพาณิชย ์(ไดแ้ก่ รถด่วน สายเหนือ ใต ้อีสาน) 
สีขาวคาดสม้ ตัว๋สายใหญ่ (ค่าธรรมเนียมรถเร็ว) 
สีขาวคาดชมพ ู ตัว๋ค่าธรรมเนียม ปรับอากาศ 
สีเขียวคาดแดง ตัว๋ค่าโดยสารรวมค่าธรรมเนียมรถเร็ว 
สีเขียวคาดเหลือง ตัว๋ค่าโดยสารรวมค่าธรรมเนียมรถด่วน 

      ต่อมาไดมี้ปัญหา Y2K ในปี ค.ศ. 2000 จึงไดมี้การปรับปรุงระบบให้ดีข้ึน และขยาย
ขอบเขตของระบบให้มากข้ึน จึงเร่ิมโครงการขายตัว๋ดว้ยคอมพิวเตอร์ระยะท่ี 2 โดยบริษทัปรีดา
ปราโมทย ์อายุสัญญา 12 ปี เร่ิมวนัท่ี 26 สิงหาคม พ.ศ. 2541 ใชเ้งินประมาณ 803 ลา้นบาท โดยเร่ิม
เปิดให้บริการและใช้งานเม่ือวนัท่ี 26 เมษายน พ.ศ. 2542 มีจ านวน 103 สถานี และวนัท่ี 21 
พฤษภาคม พ.ศ. 2542 เพิ่มอีกจ านวน 343 สถานี รวมเปิดใชบ้ริการทั้งส้ินจ านวน 446 สถานี และมี
คอมพิวเตอร์ จ านวน 799 เคร่ือง สัญญาไดส้ิ้นสุดเม่ือวนัท่ี 25 สิงหาคม พ.ศ. 2553 ซ่ึงปัจจุบนัไดมี้
การต่อสัญญาแลว้ ส่วนตัว๋ท่ีออกมาจากโครงการน้ี มีลกัษณะเป็นกระดาษบาง ๆ มีส าเนา หน่ึงฉบบั
เช่นกนั มีทั้งแบบสั้นใชส้ าหรับเชิงสังคมโดยมีลกัษณะกวา้ง 63 เซนติเมตร ยาว 75 เซนติเมตร และ
แบบยาวเชิงพาณิชย ์โดยมีลกัษณะกวา้ง 7.5 เซนติเมตร ยาว 20 เซนติเมตร 
           นอกจากน้ีหากผูโ้ดยสารไม่ไดซ้ื้อตัว๋ท่ีสถานีรถไฟ ก็สามารถซ้ือบนขบวนรถได ้แต่ตอ้ง
เสียค่าธรรมเนียมเพิ่ม โดยพนกังานห้ามลอ้ (ตดัตัว๋) จะออกตัว๋บาง หากเป็นขบวนรถวิ่งระยะสั้น 
และผูโ้ดยสารข้ึนท่ีท่ีหยุดรถ ก็สามารถซ้ือตัว๋บนขบวนรถได้ โดยไม่ตอ้งเสียค่าธรรมเนียมเพิ่ม 
เพราะท่ีหยุดรถไม่มีการจ าหน่ายตัว๋ ตัว๋ชนิดน้ีเรียกวา่ ตัว๋บางส าเร็จรูปหรือตัว๋ฉีก เพราะมีการฉีก  
ใหค้รบจ านวนเงิน ท่ีผูโ้ดยสารจ่ายตามระยะทาง นอกจากน้ียงัมีตัว๋ประเภทตัว๋พิเศษ ไดแ้ก่  
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      1) ตัว๋ VIP Card หรือบตัรโดยสาร วี.ไอ.พี ราคา 350 บาท ราคาเดียวทั้งเด็กและผูใ้หญ่ 
ลกัษณะเป็นแผน่พลาสติกบาง แบบบตัรเครดิต ใชโ้ดยสารเฉพาะชั้น 3 ทุกขบวนให้บริการส าหรับ
การเดินทางส าหรับรถชานเมืองไปกลบั ระหวา่งสถานีกรุงเทพ/ธนบุรี กบัสถานีเชียงราก ตล่ิงชนั 
และหวัตะเข ้ใชเ้ดินทางภายใน 1 เดือน นบัแต่วนัเร่ิมตน้การเดินทาง 
      2) ตัว๋เดือนส าหรับนกัเรียนนกัศึกษา หรือประชาชนทัว่ไป มีทั้งเท่ียวเดียว และไปกลบั 
ตัว๋ผา่นเขต ตัว๋หมู่คณะในการเช่าเหมาตูเ้พื่อการโดยสาร 
      3) ตัว๋ Rail Pass เพื่ออ านวยความสะดวกส าหรับผูโ้ดยสารชาวต่างประเทศ มี 2 สี คือ สีแดง
แบบรวมค่าธรรมเนียม ผูใ้หญ่ ราคา 3,000 บาท เด็ก ราคา 1500 บาท ส่วนสีน ้ าเงินเป็นราคาท่ีไม่
รวมค่าธรรมเนียม คิดราคาผูใ้หญ่ 1,500 บาท เด็กเพียง 750 บาท ใชเ้ดินทางไดทุ้กสายภายใน 20 วนั 
นบัแต่วนัเร่ิมการเดินทาง โดยสารไดไ้ม่เกินชั้น 2 นัง่และนอนปรับอากาศ ซ ้ าสายได ้เฉพาะตัว๋สี
แดงแบบรวมค่าธรรมเนียม ส่วนสีน ้าเงินถา้จะโดยสารชั้น 2 จะตอ้งเสียค่าธรรมเนียมเพิ่ม 
      4) ตัว๋ในโอกาสพิเศษอ่ืน ๆ การรถไฟ ฯ ยงัไดจ้ดัพิมพต์ัว๋แบบบตัรเครดิต หรือตัว๋แบบ
พลาสติก โดยมีรูปลกัษณ์แตกต่างกนั เช่น คราวท่ีประเทศไทย เป็นเจา้ภาพจดังานชุมนุมลูกเสือโลก
คร้ังท่ี 2 ท่ีหาดยาว ต าบลแสมสาร อ าเภอสัตหีบ จงัหวดัชลบุรี ลูกเสือสามารถใชต้ัว๋ชนิดน้ี หรือเม่ือ
วนัท่ี 6-20 ตุลาคม พ.ศ. 2541 ประเทศไทยเป็นเจา้ภาพในการจดัการแข่งขนักีฬาเอเช่ียนเกมส์คร้ังท่ี 
13 การรถไฟ ฯ จึงไดจ้ดัท าตัว๋เฉพาะกิจข้ึนอีก 
      5) ตัว๋ Euro Train Explorer Pass หรือ ตัว๋ Usit World การรถไฟ ฯ ไดต้กลงกบับริษทั 
Euro Train International AG. จดัให้มีตัว๋ Euro Train Explorer Pass หรือ ช่ือตัว๋รูปแบบใหม่ คือ ตัว๋  
Usit World Ticket ส าหรับจ าหน่ายให้กบัเยาวชน อาจารย ์และนกัวิชาการชาวต่างประเทศ เพื่อใช้
เดินทางโดยขบวนรถทุกประเภทไดต้ลอดทางทุกสาย ราคา และอายุการใชต้ัว๋ ไม่รวมค่าธรรมเนียม
ต่าง ๆ (ตาราง 4.20) 

      ตาราง 4.20  ราคาของตัว๋ Euro Train Explorer Pass (หน่วย: เหรียญดอลล่าสหรัฐ) 
ชั้นท่ี 2 ชั้นท่ี 3 อายกุารใชง้าน (วนั) 

27 
33 
40 

12 
15 
18 

7 
14 
21 

       ขอ้ก าหนดบางประการเก่ียวกบัการใชต้ัว๋โดยสารในปัจจุบนั 
      1. การลดค่าโดยสารคร่ึงราคา บุคคลท่ีการรถไฟ  ฯ ลดค่าโดยสารให้ในราคาร้อยละ 50 
(ไม่รวมค่าธรรมเนียม) ไดแ้ก่ 
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  1) เด็กท่ีสูงเกิน 100 เซนติเมตร แต่ไม่เกิน 150 เซนติเมตร 
  2) พระภิกษุ สามเณรในศาสนาพุทธ หรือนกับุญในศาสนาอิสลามและคริสต์ 
(ตามระเบียบท่ีการรถไฟ ฯ ก าหนดคุณสมบติัไว)้ 
  3) ทหารในเคร่ืองแบบและผูท่ี้ไดรั้บเหรียญ สช. รชด. ชยัสมรภูมิ วน. เป็นตน้ 
  4) ผูสู้งอายุ (60 ปีข้ึนไป จะตอ้งแสดงบตัร) สัญชาติไทย ระหวา่ง 1 มิถุนายน - 30 
กนัยายน ของทุกปี 
  5) อาสาสมคัรสาธารณสุขประจ าหมู่บา้น (อสม.) โดยลดค่าโดยสารเฉพาะชั้น 3 
นัง่ธรรมดา ใหร้้อยละ20 ระหวา่งวนัท่ี 1 มิถุนายน ถึง 30 กนัยายน ของทุกปี 
      2. ตัว๋เดินทางหมู่คณะ สามารถติดต่อซ้ือตัว๋ล่วงหนา้ไดเ้กินกวา่ 60 วนั แต่จะส ารองท่ีนัง่
ไดไ้ม่เกินร้อยละ 40 ของท่ีนัง่ แต่ละชนิดท่ีมีอยู่ในขบวนรถนั้น ๆ และไม่มีส่วนลดค่าโดยสารแต่
อยา่งใด ส าหรับนกัเรียนและนกัศึกษาตอ้งมีหนงัสือรับรองของหวัหนา้สถานศึกษาซ่ึงระบุสถานีตน้
ทาง ปลายทาง วนัเดินทางไป - กลบั รวมทั้งตอ้งมีอาจารยค์วบคุมไปดว้ยหน่ึงคนต่อนกัเรียน หรือ
นักศึกษา 10 คน ซ่ึงอาจารยท่ี์ควบคุมไปน้ีการรถไฟ ฯ จะคิดค่าโดยสารเท่ากับนักเรียน หรือ
นกัศึกษา 1 คน โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 
       - เท่ียวเดียว ลดค่าโดยสารร้อยละ 25 ส าหรับค่าธรรมเนียมคิดเตม็ราคา 
       - ไป - กลบั ลดใหเ้ฉพาะค่าโดยสารชั้น 3 โดยคิดค่าโดยสารเพียงเท่ียวเดียว 
      3. ค่าธรรมเนียมซ้ือตัว๋บนขบวนรถ เม่ือตรวจพบผูโ้ดยสารไปกบัขบวนรถโดยไม่มีตัว๋
โดยสารหรือเอกสารคุม้ครองการโดยสาร พนกังานบนขบวนรถจะเรียกเก็บค่าโดยสารในอตัราท่ี
การรถไฟ ฯ ก าหนดตามระยะทางท่ีเดินทาง และเรียกเก็บค่าธรรมเนียมซ้ือตัว๋บนขบวนรถเพิ่มอีก 
ดงัน้ี 
  - ขบวนรถด่วนพิเศษ รถด่วน และรถเร็ว คนละ 250 บาท 
  - ขบวนรถอ่ืน ๆ นอกเหนือขบวนรถขา้งตน้ คนละ 100 บาท 
      *ขอ้ยกเวน้ กรณีเรียกเก็บค่าโดยสารเพียงอยา่งเดียวไม่ตอ้งเรียกเก็บค่าธรรมเนียมซ้ือตัว๋
บนขบวนรถ ไดแ้ก่ 
  - ผูโ้ดยสารท่ีอยูใ่นเกณฑเ์ด็ก 
  - นกัเรียนในเคร่ืองแบบไม่เกินชั้นมธัยมศึกษา 
  - ผูโ้ดยสารท่ีข้ึนโดยสารจากท่ีหยุดรถหรือป้ายหยุดรถท่ีไม่มีเจ้าหน้าท่ี หรือ
ตวัแทน ฯ เปิดจ าหน่ายตัว๋ 
  - สถานีซ่ึงมีการแจง้เหตุขดัขอ้งเก่ียวกบัการจ าหน่ายตัว๋ 
 



107 

 

      4. การเปล่ียนแปลงและการเล่ือนชั้นการเดินทาง 
     การเปล่ียนแปลงการเดินทาง ตัว๋ทุกชนิดทุกประเภท (ยกเวน้ตัว๋เดือน ซ่ึงไม่อนุญาตให้
เปล่ียนแปลงการเดินทาง และไม่คืนเงินค่าโดยสาร) ท่ีผูโ้ดยสารซ้ือไว ้จะเปล่ียนแปลงการเดินทาง
ไดไ้ม่เกิน 1 คร้ัง ดงัน้ี 
  - เฉพาะการเปล่ียนแปลงวนัเดินทางสามารถเล่ือนออกไปไดไ้ม่เกิน 60 วนันบัถดั
จากวนัท่ีระบุไวใ้นตัว๋ และไม่เกินระยะเวลาท่ีเปิดจ าหน่ายตัว๋ล่วงหนา้ 
  - ตัว๋ไปกลบั เปล่ียนแปลงการเดินทางเท่ียวไปได ้1 คร้ัง และเท่ียวกลบั 1 คร้ัง 
  - การเปล่ียนแปลงการเดินทาง ใหถื้อเอาวนั เวลาขบวนรถออกและสถานีตน้ทางท่ี
ระบุในตัว๋เป็นเกณฑแ์ละตอ้งน าตัว๋มาแจง้ต่อเจา้หนา้ท่ี ก่อนขบวนรถออกไม่นอ้ยกวา่ 1 ชัว่โมง หาก
เลยเวลาดงักล่าวขา้งตน้จะไม่รับเปล่ียนแปลง ไม่คืนค่าตัว๋โดยสาร และไม่รับค าร้อง 
  - การร่นการเดินทางใหร่้นเขา้มาไดโ้ดยไม่จ  ากดัวนั 
  - การขอเล่ือนชั้นโดยสารสูงกว่าตัว๋ฉบบัเดิม สามารถเล่ือนท่ีสถานีตน้ทางหรือ
ปลายทางใด ๆ ให้มีระยะทางไกลกว่าตัว๋ฉบบัเดิมได้ โดยช าระค่าโดยสารในส่วนท่ีแตกต่างกนั
ระหวา่งชั้นโดยสารเดิมใหค้รบ 
  - ค่าธรรมเนียมเปล่ียนแปลงการเดินทาง คิดตามหลกัเกณฑ ์ดงัน้ี 
   (ก) ตัว๋ทุกชั้น รถนัง่ธรรมดาคิดคนละ 20 บาท 
   (ข) ตัว๋ทุกชั้น รถปรับอากาศ หรือ รถนอน คิดคนละ 50 บาท 
      *ข้อยกเวน้ ไม่เก็บค่าธรรมเนียมเปล่ียนแปลงการเดินทาง ตัว๋รถนั่งธรรมดาทุกชั้น 
เฉพาะขบวนรถโดยสารธรรมดา และรถรวม เปล่ียนแปลงเฉพาะขบวนรถซ่ึงเดินทางในวนัเดียวกนั
กบัท่ีระบุในตัว๋ 
      5. การคืนเงินค่าตัว๋ 
      ผูโ้ดยสารท่ีซ้ือตัว๋ไวแ้ลว้ไม่สามารถใช้ตัว๋โดยสารฉบบันั้นได ้เพราะเหดุใด ๆ ก็ตาม มี
สิทธิขอคืนเงินค่าตัว๋โดยสารและค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ได ้โดยน าตัว๋โดยสารไปแจง้ความจ านงต่อ
เจา้หนา้ท่ีท่ีหมวดตัว๋ล่วงหนา้ หรือสถานีรถไฟทัว่ประเทศ หรือตวัแทนท่ีเปิดจ าหน่ายตัว๋ล่วงหน้า
ทุกแห่ง เม่ือเจา้หนา้ท่ีตรวจสอบความถูกตอ้งแลว้ ถา้เป็นตัว๋ท่ีซ้ือเงินสดจะคืนเงินทนัที โดยจะตอ้ง
เสียค่าธรรมเนียมคืนเงินตามหลกัเกณฑ์ท่ีก าหนดไว ้และขั้นต ่าไม่นอ้ยกวา่ 20 บาท ต่อตัว๋ 1 ฉบบั 
โดยคิดเป็นรายบุคคล 
      หลกัเกณฑ์การคิดค่าธรรมเนียมคืนเงิน ให้ถือเอาวนั เวลาขบวนรถออก และสถานีตน้
ทางท่ีระบุในตัว๋เป็นเกณฑ ์โดยคิดค่าธรรมเนียมเป็นร้อยละของราคาตัว๋เป็นรายบุคคล ดงัน้ี 
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  (ก) ตัว๋รายบุคคล ตัว๋ร่วม และตัว๋พิเศษตามใบแลกการขนส่งของหน่วยงานต่าง ๆ 
การขอคืนก่อนวนัเดินทางท่ีระบุไวใ้นตัว๋โดยสาร 3 วนัข้ึนไป (ไม่นบัวนัขบวนรถออกตน้ทางตาม
ตัว๋) หกัร้อยละ 20 ของราคาตัว๋โดยสาร ถา้ขอคืนนอ้ยกวา่ 3 วนัจนถึงก่อนขบวนรถออกไม่นอ้ยกวา่ 
1 ชัว่โมงหกัร้อยละ 50 ของราคาตัว๋โดยสาร 
  (ข) ตัว๋หมู่คณะทุกชั้นทุกประเภท ยกเวน้ตัว๋หมู่คณะไป - กลบันกัเรียน ถา้คืนก่อน
วนัเดินทาง 3 วนัข้ึนไป (ไม่นบัวนัขบวนรถออกตน้ทางตามตัว๋) หกัร้อยละ 60 ของราคาตัว๋โดยสาร 
      *หากพน้ก าหนดน้ีไม่คืนเงินค่าตัว๋ใหแ้ละไม่รับค าร้อง 
  (ค) ตัว๋หมู่คณะไป-กลบั ลดราคาประเภทนกัเรียน (รวมทั้งนิสิต นกัศึกษา) ท่ีคิดค่า
โดยสารเพียงเท่ียวเดียว ถา้มีการใชเ้ท่ียวใดเท่ียวหน่ึงแลว้เท่ียวท่ียงัไม่ไดใ้ชจ้ะไม่คืนค่าโดยสารให ้
(คืนเฉพาะค่าธรรมเนียม ถา้มี) หากเป็นตัว๋ลดราคาเท่ียวเดียวใหคิ้ดเช่นเดียวกบัตัว๋หมู่คณะในขอ้ (ข) 
  (ง) ตัว๋น าเท่ียว จ าหน่ายแลว้ไม่รับคืนค่าตัว๋โดยสาร 
      6. การคืนเงินเต็มราคาได้ ต้องเน่ืองมาจากขบวนรถท่ีจะเดินทางตามตัว๋ล่าช้ากว่า
ก าหนดเวลาท่ีได้ประกาศไวใ้นตารางการเดินรถเกินกว่า 30 นาที หรือเหตุซ่ึงไม่ใช่เป็นความ
บกพร่องของผูโ้ดยสารเอง หรือด้วยสาเหตุเพราะไม่มีท่ีนั่งตามชั้นในตัว๋ หรือเพราะผูโ้ดยสาร
หนาแน่นข้ึนใช้การโดยสารไม่ได้ หรืออนัเกิดมาจากความบกพร่องของการรถไฟ ฯ โดยท่าน
ผูโ้ดยสารยงัไม่ไดใ้ชก้ารโดยสารใด ๆ ท่านผูโ้ดยสารมีสิทธิขอคืนเงินค่าโดยสาร และค่าธรรมเนียม
ต่าง ๆ ไดท้ั้งหมด หรือขอเล่ือนขบวนรถท่ีจะเดินทางได ้โดยไม่ตอ้งเสียค่าธรรมเนียม 
      7. การคืนเงินค่าธรรมเนียมปรับอากาศ หากรถโดยสารท่ีผูโ้ดยสารใช้การโดยสาร 
เคร่ืองปรับอากาศช ารุดระหวา่งทาง สามารถขอคืนเงินเฉพาะค่าธรรมเนียมปรับอากาศใหเ้ตม็ราคา  
      8. การยื่นค าร้อง ขอคืนเงินค่าตัว๋โดยสาร สามารถยื่นได้ท่ีสถานีหรือท่ีจ าหน่ายตัว๋
ล่วงหน้าแห่งใดก็ได้ตามความประสงค์ของผูย้ื่นค าร้องและตอ้งมาติดต่อรับเงินคืนภายใน 1 ปี 
นบัตั้งแต่วนัท่ีไดส้ั่งจ่ายเงินเป็นตน้ไป โดยให้ใช้ค  าร้องตามแบบฟอร์มของการรถไฟ ฯ โดยกรอก
รายละเอียดพร้อมแสดงเหตุผลการท่ีไม่ไดใ้ชต้ัว๋อยา่งชดัแจง้ และหากมีหลกัฐานอา้งอิงก็ให้แนบติด
มาดว้ย  
      2) อตัราค่าธรรมเนียม ตั้งแต่อดีตไม่ค่อยมีการเปล่ียนแปลงส่วนใหญ่มกัจะเปล่ียนแปลง
ค่าโดยสาร ต่อมาในช่วงหลงั พ.ศ. 2540 เป็นตน้มา อตัราค่าธรรมเนียมไดเ้ปล่ียนแปลงหลายคร้ัง 
เพื่อปรับให้เหมาะสมกบัราคาน ้ ามนัท่ีไม่คงท่ี และการข้ึนค่าโดยสารท าไดย้าก เน่ืองจากตอ้งไดรั้บ
ความเห็นชอบจากรัฐบาล การรถไฟ ฯ จึงใช้วิธีการข้ึนอตัราค่าธรรมเนียมแทน โดยตั้งแต่ พ.ศ. 
2552 - ปัจจุบนั อตัราค่าธรรมเนียมการโดยสารต่าง ๆ เป็นดงัต่อไปน้ี (ตาราง 4.21 - 4.23) 
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ตาราง 4.21  อตัราค่าธรรมเนียมขบวนรถ 
ประเภทขบวนรถ ค่าธรรมเนียม (บาท) 

รถด่วนพิเศษ (Special Express) เฉพาะขบวน 1/2, 13/14, 35/36, 37/38 190 
รถด่วนพิเศษ (Special Express) 170 
รถด่วน (Express) 150 
รถเร็ว (Rapid) 1 - 50 กิโลเมตร 20 

51 - 150 กิโลเมตร 30 
151 - 300 กิโลเมตร 50 
301 กิโลเมตร ข้ึนไป 110 

ตาราง 4.22  อตัราค่าธรรมเนียมปรับอากาศ 
ระยะการเดินทาง รถนัง่ชั้นท่ี 3 รถนัง่ชั้นท่ี 2 รถนัง่ชั้นท่ี 2 

มีบริการอาหาร 
รถนัง่และนอน 
ชั้นท่ี 1, ชั้นท่ี 2 

1 - 300 กิโลเมตร 60 60 110 130 
301 - 500 กิโลเมตร 70 70 120 150 
500 กิโลเมตร ข้ึนไป 100 110 160 170 

(ยกเวน้ขบวนรถท่ีก าหนดใหใ้ชค้่าโดยสารอตัราพิเศษ) 

ตาราง 4.23  ค่าธรรมเนียมรถนัง่และนอน 
ประเภทรถโดยสาร ค่าธรรมเนียม 

ชั้นท่ี 2 ชนิดมีท่ีนัง่และนอน 26, 28 และ 32 ท่ี เตียงบน คนละ 100  บาท เตียงล่าง คนละ 150  บาท 
ชั้นท่ี 2 ชนิดมีท่ีนัง่และนอน 36 และ 40 ท่ี (รุ่นเก่า ) เตียงบน คนละ 130  บาท เตียงล่าง คนละ 200  บาท 
ชั้นท่ี 2 ชนิดมีท่ีนัง่และนอน 36 ท่ี (รุ่นดดัแปลง) เตียงบน คนละ 150  บาท เตียงล่าง คนละ 220  บาท 
ชั้นท่ี 2 ชนิดมีท่ีนัง่และนอน 40 ท่ี (แดว)ู รุ่นใหม่ เตียงบน คนละ 150  บาท เตียงล่าง คนละ 240  บาท 
ชั้นท่ี 2 ชนิดมีท่ีนัง่และนอน 30, 32, 34 ท่ี (JR-West) เตียงบน คนละ 150  บาท เตียงล่าง คนละ 240  บาท 
ชั้นท่ี 1 ชนิดมีท่ีนัง่และนอน 24 ท่ี เตียงบน คนละ 300  บาท เตียงล่าง คนละ 500  บาท 
ค่าธรรมเนียมพิเศษเฉพาะผูโ้ดยสารท่ีประสงคใ์ชห้อ้ง
เตียงคูเ่ดินทางคนเดียวในรถนัง่และนอน 

ค่าธรรมเนียมหอ้งละ 1,000 บาท 

      ตวัอยา่งการคิดอตัราค่าโดยสารรวมค่าธรรมเนียม เช่น จากนครราชสีมา - อุบลราชธานี 
ระยะทาง 311 กิโลเมตร รถด่วนพิเศษขบวนท่ี 21 ชั้น 2 นัง่ปรับอากาศ เป็นดงัน้ี ค่าโดยสารชั้น 2 = 
133 บาท ค่าธรรมเนียมรถด่วนพิเศษ = 170 บาท ค่าธรรมเนียมปรับอากาศ และมีอาหารบริการ = 
120 บาท รวมค่าโดยสาร 423 บาท 
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      4.3.2 การขนส่งสินคา้ 
      ในยุคปัจจุบนั การขนส่งสินคา้ทางรถไฟสามารถขนส่งไดค้ร้ังละจ านวนมาก ค่าใช้จ่าย
ต่อหน่วยต ่า ก่อให้เกิดมลภาวะนอ้ยกวา่ทางถนน ซ่ึงสอดคลอ้งกบันโยบายภาครัฐในการประหยดั
พลงังาน สินคา้ท่ียงัขนส่งทางรถไฟ ส่วนมากเป็นสินคา้มูลค่าต ่าและน ้ าหนกัมาก เช่น ปูนซีเมนต ์
เป็นต้น โดยรูปแบบของรถสินค้าท่ีใช้มีหลายประเภท เช่น รถไฟตู้บรรทุกสินค้าทัว่ไป รถไฟ
บรรทุกน ้ ามนั เป็นตน้ นอกจากน้ี การขนส่งทางรถไฟสามารถใช้ตูค้อนเทนเนอร์ได ้จึงเหมาะกบั
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ โดยการขนส่งระยะทางไกลจะใช้รถไฟ และการขนส่งทาง
รถบรรทุกเช่ือมระหว่างจุดตน้ทางกบัสถานีตน้ทาง และสถานีปลายทางกบัจุดปลายทาง อยา่งไรก็
ตามการขนส่งทางรถไฟมกัไม่มีความต่อเน่ืองและไม่ตรงเวลาเน่ืองจากต้องมีการเปล่ียนรถ ณ 
สถานีรถไฟ  และขบวนรถไฟมีจ ากดั ไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ 
      ส าหรับรถสินคา้ท่ีส าคญัมี 4 ประเภท คือ โบก้ีรถตูใ้หญ่ (บตญ.) ใชบ้รรทุกสินคา้ทัว่ไป 
รถโบก้ีบรรทุกตู้สินค้า (บทต.) ใช้บรรทุกตูค้อนเทนเนอร์ รถบรรทุกปูนซีเมนต์เทล่างธรรมดา 
(บซท.) ใชบ้รรทุกปูนซีเมนต ์และรถโบก้ีบรรทุกน ้ามนัขน้ (บทค.) ใน ปี พ.ศ. 2547 มีรถโบรรทุกตู้
สินคา้ท่ีใชก้ารได ้576 คนั ซ่ึงมีน ้ าหนกัรถเปล่า 12,000 ตนั และน ้ าหนกัสินคา้ท่ีบรรทุกได ้38 หรือ 
42 ตนั ข้ึนอยูก่บัคุณลกัษณะของรถ 
      การคิดค่าระวาง การคิดอตัราค่าระวางในปัจจุบนั มีหลกัการเบ้ืองตน้ดงัน้ี 
 1. อตัราค่าระวางแบบหีบห่อทัว่ไป โดยค่าระวาง = อตัราค่าระวางด่วน (ตามแต่ระยะทาง) 
+ ค่าธรรมเนียมร้อยละ 20 ของอตัราค่าระวางด่วน (ขั้นต ่า 20 บาท) โดยสินคา้ทัว่ไป คิดอตัราค่า
ระวางด่วน ขั้นต ่าไม่น้อยกว่า 50 บาทนอกจากน้ีสินคา้เคร่ืองไฟฟ้า โลหะ พลาสติก เฟอร์นิเจอร์ 
เคร่ืองเซ่นต่าง ๆ คิดอตัราค่าระวางด่วน ขั้นต ่าไม่นอ้ยกวา่ 80 บาท การส่งรถจกัรยานยนต์ให้ส่งโดย
วธีิใส่ตูส้ัมภาระ จะส่งแบบห่อวตัถุด่วนไม่ได ้
 2. ขนาดของห่อวตัถุ เคร่ืองลอ้เล่ือน และสัตวมี์ชีวิต ขนาดไม่เล็กกวา่ 20 x 14 x 6 เซนติเมตร 
หรือกินเน้ือท่ีในทางราบไม่น้อยกว่า 280 ตารางเซนติเมตร และสูงไม่นอ้ยกว่า 6 เซนติเมตร และ
ขนาดไม่เกิน 2.5 x 1 x 0.8 เมตร หรือกินเน้ือท่ีในทางราบไม่นอ้ยกวา่ 2 ตารางเมตร และสูงไม่เกินกวา่ 
1 เมตร หากมีขนาดไม่เกินท่ีก าหนดแต่มีน ้ าหนกัเกิน 200 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 1,000 กิโลกรัม จะตอ้ง
ส่งไปกบัขบวนรถสินคา้ และถา้น ้าหนกัเกินกวา่ 1,000 กิโลกรัม จะตอ้งจดัส่งเป็นประเภทเหมาคนั 
 3. อตัราค่าระวางสินคา้ประเภทเหมาหลงั ซ่ึงมกัจะขนส่งเป็นรถสินคา้ทั้งขบวน ข้ึนอยูก่บั
สินคา้ท่ีขนส่ง ในปัจจุบนัเหลือสินคา้หลกั ๆ ท่ียงัขนส่งอยูไ่ม่ก่ีชนิด อตัราค่าระวางต่าง ๆ แสดงดงั
ตาราง 4.24 - 4.26 
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ตาราง 4.24  อตัราค่าระวางสินคา้ เหมาหลงั (หน่วย บาท: ตนั) 
ระยะทาง (กิโลเมตร) ประเภท 3 ประเภท 4 

   50   45.70   39.70 
 100   91.30   79.40 
 150 137.00 119.10 
 200 182.60 158.80 
 300 260.30 226.40 
 500 406.90 354.50 
 700 544.70 475.50 

                   1,000 751.40 657.00 
                   1,300 958.10 838.50 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. อัตราค่าระวางสินค้าเหมาหลัง ห่อวัตถ ุ
หนังสือพิมพ์ (กรุงเทพ ฯ: การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป). 

ตาราง 4.25  อตัราค่าระวางตูสิ้นคา้ คอนเทนเนอร์ (หน่วย บาท: ตูค้อนเทนเนอร์ 1 เท่ียว) 
ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

คอนเทนเนอร์ขนาด 20 ฟตุ คอนเทนเนอร์ขนาดเกิน 20 ฟตุ 
เปล่า บรรทุก เปล่า บรรทุก 

001 - 100 1,000 1,500 1,400 2,100 
101 - 200 1,900 2,850 2,660 3,990 
201 - 300 2,700 4,050 3,780 5,670 
301 - 400 3,420 5,130 4,788 7,182 
401 - 500 4,070 6,105 5,698 8,547 
501 - 600 4,720 7,080 6,608 9,912 
601 - 700 5,370 8,055 7,518 11,277 
701 - 800 6,020 9,030 8,428 12,642 
801 - 900 6,670 10,005 9,338 14,007 

  901 - 1,000 7,320 10,980 10,248 15,372 
1,001 - 1,100 7,970 11,955 11,158 16,737 
1,101 - 1,200 8,620 12,930 12,068 18,102 
1,201 - 1,300 9,270 13,905 12,978 19,467 

 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. อัตราค่าระวางสินค้าเหมาหลัง ห่อวัตถ ุ
หนังสือพิมพ์ (กรุงเทพ ฯ: การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป). 
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ตาราง 4.26  อตัราค่าระวางน ้ามนัเช้ือเพลิง น ้ามนัเตา และก๊าซแอลพีจี (หน่วย บาท: 1 กิโลลิตร) 
ระยะทาง(กิโลเมตร)) น ้ ามนัเช้ือเพลิง น ้ ามนัเตา ก๊าซแอลพีจี 

     50   42.50 n56.60   39.60 
   100   84.90 113.10   79.20 
   150 127.40 169.70 118.80 
   200 169.80 226.20 158.40 
   300 245.90 327.60 229.40 
   400 322.00 429.00 300.40 
   500 389.30 518.70 363.20 
   600 456.60 608.40 426.00 
   700 523.90 698.10 488.80 
   800 591.20 787.80 551.60 
   900 658.50 877.50 614.40 

 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก การรถไฟแห่งประเทศไทย. อัตราค่าระวางสินค้าเหมาหลัง ห่อวัตถ ุ
หนังสือพิมพ์ (กรุงเทพ ฯ: การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป). 

      จุดเช่ือมต่อระหว่างการขนส่งสินคา้ทางรถไฟกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน มีจุดเช่ือมต่อท่ี
สถานีรถไฟต่าง ๆ จุดส าคัญท่ี เป็นศูนย์รวมและกระจายสินค้า ได้แก่  สถานีกุดจิก (จังหวัด
นครราชสีมา) และสถานีอุบลราชธานี นับเป็นการส่งเสริมในลักษณะท่ีใช้การขนส่งทางถนน
เช่ือมต่อและใช้รถไฟเป็นหลกัในการขนส่งระยะไกล โดยศกัยภาพการขนส่งสินคา้ทางรถไฟใน
ปัจจุบนั การรถไฟ ฯให้บริการขบวนรถโดยสาร 218 ขบวนต่อวนั และขบวนรถสินคา้ 204 ขบวน
ต่อวนั (ตาราง 4.27) ซ่ึงพบว่าในปีงบประมาณ พ.ศ. 2547 จ านวนขบวนรถสินคา้ประเภทตูสิ้นคา้
เพิ่มข้ึน 10 ขบวนต่อวนั จากปีงบประมาณ พ.ศ. 2546 เน่ือง จากการรถไฟแห่งประเทศไทยไดใ้ห้
ความส าคญักบัการขนส่งสินคา้ดว้ยตูสิ้นคา้มากข้ึน และการตอบสนองท่ีดีของผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ทางรถไฟ โดยในจ านวนน้ีประมาณร้อยละ 20 ขนส่งเขา้มาในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
           ขอ้มูลสถิติการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ในปี พ.ศ. 2543 - 2547 พบว่า จ  านวน
ผูโ้ดยสารลดลงเฉล่ียร้อยละ 4 ต่อปี แต่ปริมาณสินคา้เพิ่มข้ึนเฉล่ียร้อยละ 9.5 ต่อปี (ตาราง 4.28)  
      เม่ือท าการวเิคราะห์เป็นรายสินคา้ พบวา่ สินคา้ท่ีขนส่งในปริมาณมาก ไดแ้ก่ น ้ ามนัและ
ผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม ไดแ้ก่ น ้ ามนัและแก๊ส สินคา้ท่ีขนส่งในปริมาณมากในกลุ่มสินคา้ปูนซีเมนต ์
หิน และทราย ได้แก่ ปูนซีเมนต์ผง หินและปูนซีเมนต์ถุง สินคา้ท่ีขนส่งในปริมาณมากในกลุ่ม
สินคา้อ่ืน ๆ ไดแ้ก่ แร่ยปิซัม่ ขา้วสาร แป้ง ยางพารา และเส้นหม่ี ก๋วยเต๋ียว วุน้เส้น (แหง้) 
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ตาราง 4.27  ตารางการเดินรถโดยสารและรถสินคา้ของการรถไฟแห่งประเทศไทย (หน่วย: ขบวน/วนั) 
ประเภทขบวนรถ ตะวนัออก 

เฉียงเหนือ 
เหนือ ใต ้ ตะวนัออก รวม 

2546 2547 2546 2547 2546 2547 2546 2547 2546 2547 
ขบวนรถโดยสาร 
รถด่วนพิเศษ 
รถด่วน 
รถเร็ว 
รถธรรมดา 
รถทอ้งถ่ิน 
รถพิเศษชานเมืองเดินประจ า 
รถพิเศษชานเมืองเดินวนัท างาน 
รถชานเมืองเดินประจ า 
รถชานเมืองเดินวนัท างาน 
รถชานเมืองเดินวนัหยดุ 
รถชานเมืองเดินวนัหยดุก่อนวนัท างาน 1วนั 
รถชานเมืองเดินวนัท างานก่อนวนัหยดุ 1 วนั 
รถรวม 
รถน าเท่ียวเดินวนัหยดุ 

 
2 

12 
10 
8 

24 
0 
0 
0 
4 
2 
0 
0 
0 
8 

 
2 

12 
10 
8 

24 
0 
0 
0 
4 
2 
0 
0 
0 
8 

 
12 
0 
8 

12 
7 
0 
0 
1 

12 
2 
0 
0 
0 
0 

 
10 
2 

12 
8 
7 
0 
0 
1 

10 
2 
0 
0 
0 
0 

 
10 
4 

10 
14 
18 
2 
0 
4 
0 
0 
0 
0 
2 
4 

 
10 
4 

12 
10 
18 
2 
0 
4 
0 
0 
0 
0 
2 
4 

 
0 
0 
0 

10 
0 
6 
0 
6 

15 
0 
1 
1 
2 
0 

 
0 
0 
0 

10 
0 
4 
1 
6 
6 
1 
1 
1 
2 
0 

 
24 
16 
28 
44 
49 
8 
0 

11 
31 
4 
1 
1 
4 

12 

 
22 
18 
34 
36 
47 
6 
1 

11 
20 
5 
1 
1 
4 

12 
รวม  70 70 57 52 68 64 41 32 233 218 

ขบวนรถสินคา้ 
สินคา้ทัว่ไป 
ก๊าซ 
คอนเทนเนอร์ 
น ้ ามนัดิบ 
น ้ ามนัใส 
ปูนซีเมนต ์
ยบิซั่ม 
รถงาน 
รถรวม 

 
6 
4 
0 
4 

10 
34 
0 
0 
0 

 
6 
4 
6 
6 

10 
26 
0 
0 
0 

 
2 
4 
0 
8 

10 
8 
0 
0 
0 

 
2 
4 
0 

10 
10 
6 
0 
0 
0 

 
14 
0 

10 
0 
0 
4 
4 
0 
0 

 
14 
0 

10 
0 
0 
4 
4 
0 
0 

 
10 
8 

32 
4 

12 
4 
0 
0 
2 

 
12 
8 

38 
6 

12 
4 
0 
0 
2 

 
32 
16 
42 
16 
32 
50 
4 
0 
2 

 
34 
16 
54 
22 
32 
40 
4 
0 
2 

 รวม  58 58 32 32 32 32 72 82 194 204 

      ท่ีมา: ประมวลผลโดยใชข้อ้มูลของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

ตาราง 4.28  สถิติการขนส่งทางรถไฟภายในประเทศ ปี พ.ศ. 2543 - 2547 
ปี พ.ศ. 2543 2544 2545 2546 2547 

จ านวนผูโ้ดยสาร (พนัคน) 53,973 52,081 51,009 48,607 45,942 
ปริมาณสินคา้ (พนัตนั)   9,171   8,776   8,889 10,521 12,883 

      ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย. “สถิติผูโ้ดยสารของการรถไฟแห่งประเทศไทย.” 
(เอกสารอดัส าเนา, มปป). 
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      การขนส่งสินค้าประเภทตู้คอนเทนเนอร์ในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง เช่น 
เส้นทางชุมทางจิระ (นครราชสีมา) - ท่าเรือกรุงเทพ มีปริมาณการขนส่ง 22,559 ตนั 
      การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง คือ อุบลราชธานี 
สุรินทร์ ชุมทางถนนจิระ โนนพยอม ท่าเรือกรุงเทพ ICD ลาดกระบัง และท่าเรือแหลมฉบัง 
โดยมากจะเป็นการขนส่งสินคา้ประเภทน ้ ามนั น ้ ามนัท่ีขนส่ง ได้แก่ น ้ ามนัเบนซิน น ้ ามนัดีเซล 
น ้ ามนัดิบ น ้ ามนัก๊าด และน ้ ามนัหล่อล่ืน ประเภทน ้ ามนัท่ีขนส่งในปริมาณมาก ได้แก่ น ้ ามนัดิบ 
น ้ามนัดีเซล และน ้ามนัเบนซิน ตามล าดบั 
            การขนส่งสินคา้ประเภทปูนซีเมนตผ์งในปี พ.ศ. 2547 ซ่ึงมีจุดศูนยก์ลางในการรับ - ส่ง
อยูท่ี่สถานีหินลบั (จงัหวดันครราชสีมา) และขนส่งไปยงัสถานีอ่ืน ๆ โดยปริมาณการขนส่งทั้งหมด 
แสดงในตาราง 4.29 

    ตาราง 4.29  ปริมาณการขนส่งปูนซีเมนตผ์ง ในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างปี พ.ศ.2547 
เสน้ทาง ปริมาณการขนส่ง (ตนั) 

หินลบั(นครราชสีมา) - พหลโยธิน 
หินลบั(นครราชสีมา) - บึงพระ (พิษณุโลก) 
หินลบั(นครราชสีมา) - หนองขอนกวา้ง (อุดรธานี) 
หินลบั(นครราชสีมา) - ล าชี (สุรินทร์) 
หินลบั(นครราชสีมา) - หว้ยขยงุ (อุบลราชธานี) 
หินลบั(นครราชสีมา) - เปรง (ฉะเชิงเทรา) 
หินลบั(นครราชสีมา) - นาสาร (สุราษฎร์ธานี) 
หินลบั(นครราชสีมา) - คอนเนียง (สงขลา) 

320,779 
  24,211 
104,281 
  35,934 
  50,766 
375,951 
114,238 
  50,103 

      ท่ีมา: ประมวลผลโดยใชข้อ้มูลของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

      สินคา้ประเภทปูนซีเมนตถุ์ง ในปี พ.ศ. 2547 มีปริมาณการขนส่งทั้งประเทศเท่ากบั 
179,638 ตนั ในจ านวนน้ี 88,238 ตนั ขนส่งในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง (ตาราง 
4.30) และในปี พ.ศ. 2548 มีเส้นทางขนส่งท่ีส าคญัเพิ่มข้ึนอีก 3 เส้นทาง ไดแ้ก่ เส้นทางบา้นช่องใต ้
(สระบุรี) ไปอุบลราชธานี เส้นทางมาบกะเบา (นครราชสีมา) ไปอุบลราชธานี และเส้นทางหินลบั 
(นครราชสีมา) ไปหนองขอนกวา้ง (อุดรธานี)  
           สินคา้ประเภทขา้วสาร ในปี พ.ศ. 2547 มีปริมาณขนส่งทั้งประเทศทั้งหมด 48,696 ตนั 
การขนส่งค่อนขา้งกระจดักระจายไม่สามารถระบุไดว้่าเส้นทางใดเป็นเส้นทางหลกั โดยขอ้มูลปี 
พ.ศ. 2548 เส้นทางขนส่งท่ีส าคญัในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ไดแ้ก่ เส้นทางจากสุรินทร์ -      
สุราษฎร์ธานี ซ่ึงมีปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ียประมาณ 1,484 ตนัต่อเดือน 
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ตาราง 4.30  ปริมาณการขนส่งปูนซีเมนตถุ์งในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างปี พ.ศ.2547 
เสน้ทาง ปริมาณการขนส่ง (ตนั) 

บา้นช่องใต ้(สระบุรี) - อุบลราชธานี 
มาบกะเบา (นครราชสีมา) - อุบลราชธานี 
หินลบั (นครราชสีมา) - พหลโยธิน 

30,542 
41,376 
16,320 

รวม 88,238 

      ท่ีมา: ประมวลผลโดยใชข้อ้มูลของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

      สินคา้ประเภทน ้ าตาลในปี พ.ศ. 2547 มีปริมาณขนส่งทั้งประเทศทั้งหมด 3,318 ตนั 
เส้นทางขนส่งท่ีส าคญัในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง คือ เส้นทางบุรีรัมยไ์ปท่าเรือแหลมฉบงั 
ซ่ึงมีปริมาณการขนส่งโดยเฉล่ีย 2,271 ตนัต่อเดือน 
      จากสถิติการเดินรถสินคา้ ของการรถไฟ ฯ ตั้งแต่เดือนตุลาคม พ.ศ. 2547 ถึงเดือน
มีนาคม พ.ศ. 2548 ในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง พบวา่ ความล่าชา้ในการเดินทางของขบวน
รถสินคา้มีค่าเฉล่ียประมาณตั้งแต่ 1 - 8 ชัว่โมงต่อขบวน 
             นอกจากน้ี ส่ิงหน่ึงท่ีสามารถใชป้ระเมินคุณภาพการให้บริการ คือ อุบติัเหตุดา้นการเดิน
รถไฟสินคา้ โดยสถิติการเดินรถในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2548
พบวา่ อุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยมาก โดยเฉล่ียประมาณ 70 คร้ังต่อเดือน ช่วงท่ีเกิดอุบติัเหตุบ่อย คือช่วง
จงัหวดัศรีสะเกษ เน่ืองจากเป็นทุ่งนาโล่ง และมีทางข้ามท่ีไม่มีเคร่ืองกั้นหลายจุด ลักษณะของ
อุบติัเหตุ เช่น ขบวนรถชนยานพาหนะอ่ืน ขบวนรถชนสัตว ์เป็นตน้ อุบติัเหตุท่ีมีคนเสียชีวิตมาก
ท่ีสุดคือ ขบวนรถชนยานพาหนะอ่ืน สาเหตุหลกัของอุบติัเหตุเหล่าน้ี คือ อุปกรณ์ป้องกนัระหว่าง
จุดตดัถนนกบัทางรถไฟมีน้อยมาก และในระหวา่งเส้นทางไม่มีอุปกรณ์ป้องกนัระหวา่งทางรถไฟ
กบัพื้นท่ีรอบขา้ง และความประมาท 

4.3.3 ประเภท และจ านวนบุคลากร 
      ปัจจุบนั การรถไฟ ฯ ยงับริหารเป็นรัฐวิสาหกิจ จริง ๆ แลว้ก็ไม่ต่างจากเอกชนท่ีใช้ช่ือ
รัฐวิสาหกิจ ซ่ึงโครงสร้างองค์กรรถไฟในปัจจุบนั แบ่งเป็นฝ่ายส านักงาน ตามลกัษณะของงาน 
ประกอบดว้ย 13 ฝ่าย 6 ส านกังาน 1 ผูว้า่การ 5 รองผูว้า่การ 3 ผูช่้วยผูว้่าการ 1 ผูอ้  านวยการฝ่าย
ประจ าการรถไฟ ฯ และ 2 ผูต้รวจการรถไฟ ฯ 
      การรถไฟ ฯ แบ่งออกเป็นฝ่ายละส านกังานดงัน้ี  
      - ฝ่ายการเดินรถ หน้าท่ีหลกัคือดูและเร่ืองการเดินรถ เช่น พนกังานท่ีประจ า ณ สถานี
รถไฟต่าง ๆ พนกังานหา้มลอ้ (พหล.) มีหนา้ท่ีตดัตัว๋ และดูแลความเรียบร้อยบนขบวนรถ พนกังาน
รักษารถ (พรร.) เป็นตน้ 
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      - ฝ่ายการช่างกล มีหนา้ท่ีหลกัคือการดูแลระบบเคร่ืองยนต ์และซ่อมแซมหวัรถจกัร เช่น 
พนกังานขบัรถ (พขร.) ช่างเคร่ือง (ชค.) เป็นตน้  
      - ฝ่ายการช่างโยธา มีหนา้ท่ีหลกัคือ การดูแลซ่อมแซมรางรถไฟ และอ่ืน ๆ ระหวา่งทาง 
เช่น บ ารุงหรือซ่อมแซมสะพาน เป็นตน้ 
      - นอกจากน้ียงัมีพนกังานในฝ่ายอ่ืน ๆ ท่ีไม่เก่ียวกบัการจดัการดา้นการเดินรถ และดูแล
รถไฟโดยตรง ไดแ้ก่ ฝ่ายการพาณิชย ์ฝ่ายบริหารงานบุคล ฝ่ายการเงิน และการบญัชี ฝ่ายการอาณัติ
สัญญาณและโทรคมนาคม ฝ่ายระบบขอ้มูล ฝ่ายการพสัดุ ฝ่ายก่อสร้าง ฝ่ายบริหารทรัพยสิ์น ฝ่าย
โครงการพิเศษ ฝ่ายตรวจสอบภายใน ส านกังานแพทย ์ส านกังานฝึกอบรมและพฒันา ส านกังาน
อาณาบาล ส านกัผูว้า่การ ส านกันโยบายและแผน และกองต ารวจรถไฟ 
      รวมพนักงานในปัจจุบนั ประมาณ 17,000 คน โดยเป็นพนักงานในเส้นทางสาย
ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินรถไฟ ใน 3 ฝ่ายแรกขา้งตน้ ประมาณ 1,000 คน       
     4.3.4 งบประมาณในการใหบ้ริการ  
       งบประมาณในการให้บริการในปัจจุบนั ส่วนใหญ่จะมาจากรายไดข้องการรถไฟ ฯ ซ่ึง
โดยปกติก็ไม่เพียงพออยูแ่ลว้ จ  าเป็นตอ้งอาศยัเงินช่วยเหลือจากรัฐบาล แต่ในช่วงหลงั การรถไฟ ฯ 
มกัให้บริษทัเอกชน เขา้มาประมูลจดัการกิจการบางอยา่งเพื่อลดภาระของการรถไฟ ฯ เช่น บริษทั
จดัการเร่ืองอาหาร โดยบริษทัดงักล่าวจะจดัพนักงานขายอาหาร พนกังานท าความสะอาด ข้ึนไป
ประจ าบนขบวนรถต่าง ๆ โดยเฉพาะรถปรับอากาศ บริษทัท่ีเขา้มาดูและเร่ืองการซักปลอกหมอน 
ผา้ห่ม เป็นตน้ 
      ในปัจจุบนัการรถไฟ ฯ เร่ิมขาดทุนน้อยลงบา้งจากการลดภาระในดา้นต่าง ๆ เช่น ลด
การบรรจุพนกังาน ใหบ้ริษทัเอกชนเขา้มาประมูลในขา้งตน้ เป็นตน้ และรัฐบาลในช่วงหลงั ๆ เร่ิมมี
นโยบายปรับปรุงรถไฟมากข้ึน เช่น กระตุน้การสร้างรางคู่ รถไฟความเร็วสูง เป็นตน้ แต่โดยรวม
การด าเนินงานของการรถไฟ ฯ โดยส่วนใหญ่ยงัตอ้งพึ่งพาตวัเอง ซ่ึงท าให้พฒันาได้ค่อนขา้งช้า 
สาเหตุหลกัเกิดจากวฒันธรรมขององคก์รเป็นแบบอุปถมัภ ์ซ่ึงมีความโบราณและไม่ก่อให้เกิดการ
พฒันา แมว้่าพนกังานบางส่วน จะมีความกระตือรือร้นท่ีตอ้งการพฒันา แต่ถา้ผูบ้ริหารทุกระดบั   
ไม่ปฏิบติั รวมถึงองคป์ระกอบอ่ืน ๆ ไม่ไดส้นบัสนุนอยา่งเพียงพอ เช่น งบประมาณจากรัฐบาล การ
สนับสนุนจากประชาชน ซ่ึงในปัจจุบนัมีน้อยมาก เป็นตน้ ก็จะท าให้การขนส่งทางรถไฟพฒันา    
ชา้ลงเร่ือย ๆ   

4.3.5 ปัญหาในการใหบ้ริการการขนส่งทางรถไฟในช่วงน้ี ท่ีส าคญัมีดงัน้ี 
 1. ปัญหาการแข่งขนัระหว่างการขนส่งทางรถไฟกบัทางถนน ซ่ึงการแข่งขนัระหวา่งการ
ขนส่งทางรถไฟกบัทางถนนน้ี นอกจากจะท าให้เสียประโยชน์ของเศรษฐกิจโดยรวม เน่ืองจากการใช้
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ทรัพยากรการขนส่งไม่เต็มประสิทธิภาพ และมีผลให้เกิดการสูญเสียงบประมาณท่ีจะใช้เพื่อการ
พฒันาด้านอ่ืน ๆ เพราะจะตอ้งน ามาใช้ในการปรับปรุงทางหลวงปีละหลายพนัลา้น การแข่งขนั
ดงักล่าวส่งผลใหเ้กิดปัญหาในดา้นการหารายไดข้องการรถไฟ ฯ กล่าวคือ การรถไฟ ฯ อยูใ่นฐานะ
เสียเปรียบการขนส่งทางถนน เพราะตอ้งรับภาระค่าใชจ่้ายในการประกอบการขนส่งบางอยา่ง เช่น 
การสร้างทางรถไฟและการบ ารุงรักษา เงินเดือน ค่าจา้งพนกังาน และอ่ืน ๆ นอกจากน้ี การรถไฟ ฯ 
ยงัตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายในขณะท่ีผูป้ระกอบการขนส่งทางถนนสามารถหลบเล่ียงกฎหมายและ
เล่ียงภาษีได ้ยิง่ไปกวา่นั้นการรถไฟ ฯ ยงัขาดความคล่องตวัในการปรับเปล่ียนค่าระวางใหเ้หมาะสม
กบัค่าใชจ่้าย (เน่ืองมาจากนโยบายของรัฐบาลในการท่ีตอ้งการใหกิ้จการรถไฟเป็นสาธารณูปโภค) 
 2. ปัญหาดา้นการใหบ้ริการของการรถไฟ ฯ 
      ส่ิงท่ีผูส่้งสินคา้ต้องการก็คือ การมีรถสินค้าไวบ้ริการอย่างเพียงพอและทนัต่อความ
ตอ้งการ กบัความแน่นอนในการได้รับสินคา้ท่ีตรงตามเวลา โดยมีการสูญเสียหรือเสียหายของ
สินคา้น้อยท่ีสุด แต่ปรากฏว่า แมก้ารรถไฟ ฯจะพยายามยกระดบัคุณภาพการบริการ เช่น การจดั
ขบวนรถสินคา้ด่วน การเสนอบริการส่งสินคา้ในรูปเหมาขบวนรถ การให้บริการขนส่งถึงท่ีส าหรับ 
การขนส่งท่ีมีปริมาณมาก ๆ หรือมีน ้ าหนักมากด้วย การร่วมมือกบัเอกชนในการสร้างทางแยก
อุตสาหกรรมหรือทางแยกเอกชน เป็นตน้ แต่ก็ปรากฏว่าสามารถให้ประโยชน์แก่ผูส่้งสินคา้บาง
กลุ่มเท่านั้น โดยทัว่ไปผูส่้งสินคา้ก็ยงัประสบปัญหาความล่าชา้และความไม่แน่นอน ในเวลารับส่ง
สินค้าและยงัประสบปัญหาการสูญเสียของสินค้าเน่ืองจากการขาดความระมัดระวงัในการ
ด าเนินงานของพนกังานรถไฟ 
 3. ปัญหาการส่งสินคา้หลายทอด 
      เน่ืองจากลกัษณะของการขนส่งทางรถไฟ ไม่ไดเ้ป็นบริการแบบถึงท่ี ผูใ้ชบ้ริการขนส่ง
จะตอ้งรับสินคา้ท่ีสถานีรถไฟ ดงันั้น ส าหรับผูป้ระกอบการรายใหญ่ซ่ึงมีรถบรรทุกของตนเอง การ
มารับ - ส่ง สินคา้ท่ีสถานีก็ไม่เป็นปัญหาเท่าไรนกั แต่ส าหรับผูรั้บ – ส่งสินคา้ ท่ีไม่มีรถบรรทุกของ
ตนเอง หรือมีสินคา้ท่ีจะรับ – ส่งน้อยมากจนการจดัรถรับ - ส่งเองไม่คุม้ค่าใช้จ่าย การขนส่งทาง
รถไฟก็จะเป็นปัญหาส าหรับผูส่้งสินคา้เหล่าน้ี จะเห็นไดว้า่การขนส่งทางรถไฟยุง่ยากและในบาง
กรณีอาจมีอตัราค่าขนส่งสูงกว่าการขนส่งทางถนน ท าให้ผูใ้ชบ้ริการนิยมใช้บริการการขนส่งทาง
รถไฟเป็นทางเลือกล าดบัทา้ย ๆ 
 4. ปัญหาดา้นจุดตดัระหว่างทางรถไฟและถนนในระดบัเดียวกนัมีจ านวนมากในเส้นทาง
สายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ซ่ึงส่วนใหญ่จะมีแต่ป้ายสัญญาณเตือน บางจุดก็ไม่มีเคร่ืองกั้น ซ่ึง
เป็นสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุ และเป็นอุปสรรคส าคญัต่อการเดินขบวนรถไฟดว้ยความเร็ว 
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 5. เน่ืองจากในปัจจุบนัระบบรางยงัเป็นรางเด่ียวทั้งหมด ท าให้เกิดความล่าช้าจากการสับ
หลีกระหวา่งขบวนต่าง ๆ เช่น เม่ือมีขบวนท่ีล่าชา้ จะท าให้ขบวนอ่ืน ๆ ท่ีตามมา ล่าชา้ตามไปดว้ย 
เป็นตน้ 
  6. ความล่าช้าสามารถเกิดข้ึนไดจ้ากการยกขนสินคา้ท่ีปลายทางอีกดว้ย ทั้งน้ีเวลาท่ีใช้ใน
การยกตูสิ้นคา้นั้น ทางการรถไฟ ฯ จะเป็นผูก้  าหนดเวลาในการยกดงักล่าว ปัจจุบนัถูกก าหนดไว้
ท่ี 1 ชั่วโมง ในทางปฏิบติั พบว่ามีความล่าช้าเกิดข้ึน และบางคร้ังเกินเวลาท่ีก าหนด นอกจากน้ี 
เกณฑ์ในการพิจารณาความล่าช้าของการรถไฟ ฯ ยงัมีช่วงท่ีใช้ กวา้งเกินไป นั่นคือ เกณฑ์ท่ีใช้
พิจารณาความล่าชา้ไม่เกิน 60 นาที ถือวา่ตามเวลา 
        7. ปัจจุบนั หวัรถจกัรและแคร่ท่ีใช้ในการขนส่งสินคา้มีอายุการใช้งานท่ีนานมาก และมี
จ านวนท่ีจ ากดัไม่เพียงพอต่อความตอ้งการ หากปริมาณสินคา้เพิ่มข้ึน หัวรถจกัรและแคร่บรรทุก
สินคา้จะมีจ านวนไม่พอเพียงต่อการใหบ้ริการ 
        8. ปัญหาขบวนรถตกรางยงัพบไดอ้ยู่บ่อยคร้ัง เน่ืองจากขบวนรถสินคา้ จึงตอ้งแบกรับ
น ้าหนกัมากกวา่ใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสาร ปัญหาขบวนรถตกรางมีสาเหตุจากการท่ีรางแบกน ้ าหนกั
มากเกินไปและเป็นน ้ าหนกั บรรทุกซ ้ าซาก เพราะมีการเดินขบวนรถเป็นจ านวนหลายเท่ียวต่อวนั 
ส่งผลใหร้างทรุดและขบวนรถตกราง จ าเป็นตอ้งบ ารุงรักษารางใหส้ม ่าเสมอกวา่ท่ีเป็นอยู ่ 
      จากพฒันาการของการบริการการขนส่งใน 3 ช่วงเวลาท่ีไดก้ล่าวไปแลว้ ผูศึ้กษาไดส้รุป
พฒันาการท่ีส าคญัในช่วงเวลาต่าง ๆ และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฒันาการในช่วงเวลานั้น ๆ (ตาราง 
4.31) 
 
4.4 แนวโน้มการพฒันาการขนส่งทางรถไฟในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างในอนาคต 
              ในปัจจุบนัการรถไฟแห่งประเทศไทยไดจ้ดัท าโครงการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานต่าง  ๆ 
เพื่อรองรับปริมาณผูโ้ดยสารและปริมาณสินคา้ท่ีเพิ่มข้ึนและบ ารุงรักษาทางรถไฟ โครงการพฒันาท่ี
เพิ่มความสามารถในการขนส่งสินคา้และผูโ้ดยสาร ท่ีส าคญัประกอบดว้ยโครงการต่าง  ๆ ดงัน้ี 
      โครงการก่อสร้างรางคู่เป็นช่วง ๆ ทัว่ประเทศ นอกจากการก่อสร้างรางคู่ในเส้นทางชาน
เมืองแลว้ การรถไฟ ฯ ได้จดัท าแผนแม่บทการก่อสร้างทางคู่ (Track Doubling Master Plan) 
ส าหรับการก่อสร้างทางคู่ในช่วงอ่ืน ๆ ซ่ึงในเส้นทางในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างน้ี ใน
ปัจจุบนัการก่อสร้างรางคู่ยงัก่อสร้างมาไม่ถึง นอกจากน้ียงัมีการพฒันาในส่วนอ่ืน ๆ เช่น การพฒันา
เส้นทางหรือสถานีต่าง ๆ เช่น โครงการเปล่ียนไมห้มอนเป็นคอนกรีตให้เสร็จสมบูรณ์ โดยในสาย
ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง มีการปรับเปล่ียนเรียบร้อยแล้ว การปรับภูมิทศัน์บริเวณสถานี 
โครงการการใหบ้ริการขบวนรถสินคา้คอนเทนเนอร์ท่ีเพิ่มข้ึน เพื่อรองรับการขนส่งท่ีมากข้ึน เป็นตน้ 
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ตาราง 4.31  พฒันาการดา้นการบริการการขนส่งท่ีส าคญั และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฒันาการใน 
            ช่วงเวลาต่าง ๆ   

ช่วงเวลา พฒันาการ ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฒันาการ 
ช่วงก าลงั
พฒันา  
(พ.ศ. 2460 - 
2504) 

พ.ศ. 2473 - ขบวนรถรวมมีอิทธิพลมาก  
 
                 - ใชเ้วลาเดินทางจากอุบลราชธานีถึงกรุงเทพ ฯ   
                    ประมาณ 20 ชัว่โมง 
                 - การขนส่งสินคา้ใชว้ธีิหีบห่อและเหมาหลงั แต่  
                    กฎระเบียบมีความซบัซอ้นมาก เป็นผลจาก  
                    สินคา้ท่ีมีหลากหลายชนิดมาก    

- ช่วยเหลือการเกษตร ผูใ้ชบ้ริการ  
  ส่วนใหญ่เป็นคนระดบัรากหญา้ 
 
 
- เศรษฐกิจท่ีเฟ่ืองฟู 

พ.ศ. 2484 - เร่ิมมีการบนัทึกสถิติการเดินทางอยา่งจริงจงั  
                    รถไฟท าความเร็วไดม้ากข้ึน  
                  - ผูโ้ดยสารมกัเดินทางในระยะส้ันโดยขบวน 
                    รถรวม 

- เกิดจากการจดัระบบโดยชาว 
  ญ่ีปุ่น จากช่วงสงคราม 

พ.ศ. 2420 - มีจ  านวนเท่ียวของการบริการมากข้ึนอยา่ง 
                       ชดัเจน และเร่ิมมีรถไฟทอ้งถ่ิน 
 

- การเปล่ียนกรมรถไฟเป็น 
  รัฐวสิาหกิจภายใตช่ื้อ การรถไฟ 
  แห่งประเทศไทยในปี พ.ศ. 2494 

ช่วงพฒันา
เตม็ท่ี  
(พ.ศ. 2505 - 
2534) 

พ.ศ. 2518 - มีการจดัระเบียบท่ีชดัเจน ไดแ้ก่ การพ่วงขบวน 
                    รถโดยสาร อตัราค่าโดยสาร และอตัราค่าระวาง 
                      สินคา้ ให้ไดม้าตรฐาน 

- เกิดวกิฤติราคาน ้ามนัในปี พ.ศ. 2516 

พ.ศ. 2530 - การขนส่งสินคา้ไดรั้บความนิยมลดลงอยา่ง 
                    ชดัเจน และปัญหาความล่าชา้เร่ิมส่งผลชดัเจน 
                    ต่อจ านวนผูใ้ชบ้ริการ 

- การแข่งขนัระหวา่งถนนกบัทาง   
  รถไฟ 

ช่วงพฒันาชา้ 
(พ.ศ. 2535 - 
ปัจจุบนั) 

พ.ศ. 2540 - เร่ิมเนน้ท่ีการขนส่งผูโ้ดยสารเป็นหลกั 
                  - การคิดอตัราค่าโดยสารมีความซบัซอ้นมาก  
                     และเร่ิมมีตัว๋โดยสารชนิดพิเศษอ่ืน ๆ 
                  - การขนส่งสินคา้ประเภทตูค้อนเทนเนอร์ 
                    เร่ิมไดรั้บความนิยม 

 
 
 
- การพฒันาเทคโนโลยกีารขนส่ง 

พ.ศ. 2545 - การขนส่งสินคา้ทั้งขบวนมีจ านวนชนิดสินคา้ท่ี 
                    ขนส่งลดลง การขนส่งสินคา้ส่วนใหญ่จะเหลือ 
                    เพียงการขนส่งในตูสั้มภาระ รวมกบัขบวนรถ 
                    โดยสาร และผูโ้ดยสารเดินทางไปพร้อมดว้ย 

- ความปลอดภยัของสินคา้ และการ 
  ชดเชยท่ีนอ้ยมาก เน่ืองจาก 
  กฎหมายการขนส่งทางรถไฟ  
  ส่วนใหญ่เป็นกฎหมายเก่า 

พ.ศ. 2555 - ความล่าชา้ของขบวนรถ ซ่ึงเป็นปัญหามานาน  
                    ปัจจุบนัก็ยงัคงอยู ่

- ภาครัฐใหค้วามส าคญันอ้ยต่อการ  
  ขนส่งทางรถไฟ และวฒันธรรม 
  ขององคก์ร 
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             จากแนวคิดการเช่ือมโยงภูมิภาคอาเซียน ซ่ึงประชาคมอาเซียนจะก่อตั้งในปี พ.ศ. 2558 
ท าให้ในปัจจุบนัมีแนวคิดท่ีจะให้เปิดเสรีในการขนส่งระบบรางทัว่ประเทศข้ึน เพื่อเช่ือมต่อกบั
ประเทศเพื่อนบา้น โดยให้เอกชนเขา้มาร่วมลงทุน โดยอาจจะเช่ารถจกัร หรือซ้ือหัวรถจกัรมาวิ่ง 
โดยการเช่ารางของการรถไฟ ฯ นายสถานีอาจจะเปล่ียนหน้าท่ีเป็นผูจ้ดัการสถานีแทน เอกชน
สามารถสร้างศูนย์การขนถ่ายสินค้าเพื่อเช่ือมต่อกบัระบบขนส่งทางรถยนต์ โดยจะ เร่ิมต้นใน
กรุงเทพ ฯ และปริมณฑลก่อน ซ่ึงสายแรกท่ีจะเปิดโอกาสให้เอกชนเขา้ร่วมดว้ย คือ สถานีบา้นภาชี 
ไป คลองสิบเกา้ - ฉะเชิงเทรา - แหลมฉบงั และทางสายตะวนัตก ส่วนในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
เร่ิมตน้ท่ีบา้นภาชี - แก่งคอย แล้วแยกออกเป็น 2 สาย คือ ไปจงัหวดัหนองคายสายหน่ึง และไป
จงัหวดัอุบลราชธานีอีกสายหน่ึง และสร้างเส้นทางต่อไปยงัช่องเม็ก โดยทั้งหมดจะท าเป็นรางคู่ 
และสามารถอ านวยความสะดวกในการเดินทางและขนส่งสินคา้ นอกจากน้ี ในอนาคตจะมีการวาง
รางรถไฟเพิ่มในบางจุด เพื่อให้การเดินทางไปมาระหว่างด้านตะวนัตกของประเทศไปสู่ด้าน
ตะวนัออกของประเทศท าได้สะดวกรวดเร็วข้ึน โดยเช่ือมต่อกับโครงข่ายเส้นทางขอนแก่น - 
มุกดาหาร - นครพนม ในอนาคต และสายนครราชสีมา - อุบลราชธานี - ช่องเมก็ 
      จากนโยบายต่าง ๆ ดงักล่าวขา้งตน้ อาจจะส่งผลในอนาคตใหป้ระชาชนหนัมาใชบ้ริการ
มากข้ึน ปริมาณสินคา้ และประเภทของสินคา้ก็จะเพิ่มข้ึนตามไปดว้ย ซ่ึงการขนส่งผา่นตูค้อนเทนเนอร์ 
จะไดรั้บความนิยมมากข้ึน สินคา้อ่ืน ๆ นอกจากผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม และปูนซีเมนต ์ก็อาจจะนิยม
ขนส่งโดยทางรถไฟมาสู่ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างมากข้ึน หรือใช้เป็นทางผ่านไปยงัสาย
อีสานเหนือ และ สปป. ลาว เช่น อาหารแช่แข็ง วสัดุอุปกรณ์ก่อสร้างต่าง ๆ ผลิตภณัฑ์ยานยนต์ เป็น
ตน้ อาจกล่าวไดว้า่ถา้รถไฟมีความตรงต่อเวลามากข้ึน การขนส่งสินคา้แทบทุกชนิด ก็อาจจะหนัมา
ขนส่งโดยทางรถไฟมากข้ึน 
      นอกจากน้ีการขนส่งผูโ้ดยสารในเส้นทางสายน้ีก็ยงัไดรั้บความนิยมมากตั้งแต่อดีต โดย
ในปัจจุบนัมีผูโ้ดยสารประมาณ 10 ลา้นคนต่อปี ถา้การรถไฟ ฯ สามารถพฒันาไดต้ามแผน คาดวา่
จะท าใหมี้ผูโ้ดยสารมากข้ึนเป็นสองเท่า ยิง่ถา้มีการเช่ือมเส้นทางต่อไปยงัช่องเม็กเขา้ไปยงั สปป. ลาว 
ก็อาจท าให้การขนส่งผูโ้ดยสารมากข้ึนเป็นเท่าทวีคูณ โดยในปัจจุบนัถึงแม้ว่าระบบรางยงัเป็น     
รางเด่ียวท าให้รถไฟชา้กวา่เวลาท่ีก าหนดมาก แต่ผูโ้ดยสารก็ยงันิยมใชร้ถไฟ โดยเฉพาะตามอ าเภอ
ต่าง ๆ ท่ีไม่ใช่อ าเภอเมืองจะเห็นไดอ้ยา่งชดัเจนวา่มีผูโ้ดยสารจ านวนมาก แนวโนม้จ านวนขบวนรถ
จึงมีโอกาสท่ีจะเพิ่มข้ึนเร่ือย ๆ โดยเฉพาะรถเร็ว ท่ีชั้นสามของรถเร็วในหลายขบวนให้บริการรถไฟ
ฟรี ซ่ึงถึงแม้ว่าจะไม่ฟรี แต่ก็เป็นขบวนรถหลักท่ีผูใ้ช้บริการนิยมใช้ในการเดินทางระยะไกล 
เน่ืองจากมีหลายขบวนต่อวนั และราคาไม่สูงมากนกั ถา้เทียบกบัขบวนรถด่วน และด่วนพิเศษ    
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4.5 สรุป  
      ในช่วงแรกการขนส่งทางรถไฟมกัจะขนส่งทั้งผูโ้ดยสาร และสินคา้รวมกนัไม่ไดเ้น้น
ทางใดทางหน่ึง ซ่ึงมกัจะอยูใ่นรูปขบวนรถรวม การขนส่งสินคา้ทางรถไฟสามารถขนส่งไดแ้ทบทุก
รูปแบบไม่มีการจดัระเบียบของประเภทสินคา้มากนกั เช่น การขนส่งสัตวต่์าง ๆ เช่น ช้าง มา้ โค 
กระบือ สุกร เป็ด ไก่ เป็นตน้ การขนส่งวสัดุอุปกรณ์ก่อสร้าง เช่น หิน ดิน ทราย เป็นตน้ นอกจากน้ี
ยงัมีการขนส่งพืชอาหารท่ีส าคญั ไดแ้ก่ ขา้ว ซ่ึงเป็นสินคา้ส าคญัในช่วงนั้น การขนส่งสินคา้ ในช่วง
แรกถึงประมาณ ปี พ.ศ. 2520 นบัไดว้า่ไดรั้บความนิยมมาก สังเกตไดจ้ากการมีโบก้ีบรรทุกสินคา้
เป็นจ านวนมาก และหลากหลายแบบ เพื่อใชข้นส่งสินคา้เฉพาะอยา่ง แต่หลงัจากปี พ.ศ. 2520 เป็น
ต้นมา การขนส่งสินค้าท่ีแต่เดิมมีจ านวนมากมายหลายชนิดก็เร่ิมลดปริมาณลงเร่ือย ๆ และ
ผูป้ระกอบการมกัจะหนัไปขนส่งทางถนนท่ีมีการพฒันามากข้ึนแทน หลงัจากปี พ.ศ. 2535 เป็นตน้
มา การขนส่งสินคา้ไดล้ดจ านวนลงไปมากกวา่เดิมอีกเน่ืองจากการขนส่งทางรถไฟเม่ือเปรียบเทียบ
กบัการขนส่งทางถนนแลว้ จะใชเ้วลาในการขนส่งท่ีนานกวา่มาก และมกัจะล่าชา้กวา่เวลาท่ีก าหนด
มากด้วย ประกอบกับกฎหมายเก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟไม่เอ้ืออ านวยเน่ืองจากเป็น
กฎหมายเก่า รวมถึงในขณะเดียวกนัถนนมีการพฒันาให้ทนัสมยัข้ึนเร่ือย ๆ ตามเทคโนโลยีท่ีพฒันา 
ท าให้ผูใ้ช้บริการหันไปขนส่งสินค้าทางถนนแทนแทบจะทั้งหมด ในปัจจุบนัเหลือเพียงสินค้า
จ าพวกผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียม และปูนซีเมนตเ์ท่านั้น ท่ียงัใชก้ารขนส่งโดยทางรถไฟจ านวนมากอยู ่
สินคา้นอกนั้นจะเป็นสินค้าเบ็ดเตล็ดในรูปแบบกล่อง และขนส่งไปกับขบวนรถโดยสาร โบก้ี
บรรทุกสินคา้เฉพาะอยา่งท่ีการรถไฟ ฯ มีมากมายหลายชนิดก็ยกเลิกการใชไ้ปมาก บางส่วนบริจาค
ไปเพื่อเป็นท่ีอยูข่องปะการัง    
      ในทางกลบักนัการขนส่งผูโ้ดยสารในเส้นทางสายน้ีกลบัยงัไดรั้บความนิยมมากอยู ่ซ่ึง
แตกต่างจากการขนส่งสินคา้ท่ีลดจ านวนลงมากอย่างเห็นได้ชดั อาจกล่าวไดว้่าจ  านวนผูโ้ดยสาร
ค่อนขา้งจะสม ่าเสมอมาโดยตลอด ในปัจจุบนัอาจลดลงบา้งแต่ก็ไม่ไดเ้ห็นอย่างเด่นชดัเหมือนการ
ขนส่งสินคา้ ในปัจจุบนัการขนส่งผูโ้ดยสารถือเป็นรายไดห้ลกัของการรถไฟ ฯ  
      นอกจากน้ียงัมีปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีท าใหร้ถไฟไทยพฒันาอยา่งล่าชา้ และลา้หลงั เช่น การขาด
แคลนงบประมาณในการพฒันา วฒันธรรมขององคก์รท่ีส่งผลให้พนกังานไม่มีความกระตือรือร้น
เท่าท่ีควร เป็นตน้  ซ่ึงปัจจยัต่าง ๆ เหล่าน้ีมีอิทธิพลให้เกิดปัญหาการให้บริการในดา้นต่าง ๆ ตามมา 
ซ่ึงจะกล่าวถึงในบทท่ี 5 


