
แนวทางการพัฒนาระบบรถไฟฟ�าในโครงข�ายทางคู�ของ 

การรถไฟแห�งประเทศไทย 

 

 

 

 

โดย 

 

 

 

 

นายวัชรชาญ  สิริสุวรรณทัศน& 

วิศวกรใหญ�ฝ(ายการช�างกล 

การรถไฟแห�งประเทศไทย 

 

 

 

นักศึกษาวิทยาลัยป�องกันราชอาณาจักร 

หลักสูตรการป�องกันราชอาณาจักร รุ�นที่ 61 

ประจําป3การศึกษา พุทธศักราช 2561-2562 



หนังสอืรับรอง 

วิทยาลัยป	องกันราชอาณาจักร สถาบันวิชาการป	องกันประเทศ ได�อนุมัติให�เอกสารวิจัย

ส!วนบุคคล เรื่อง “แนวทางการพัฒนาระบบรถไฟฟ	าในโครงข!ายทางคู!ของการรถไฟแห!งประเทศไทย” 

ลักษณะวิชา การเศรษฐกิจ ของ นายวัชรชาญ  สิริสุวรรณทัศน1เป2นส!วนหนึ่งของการศึกษาตาม

หลักสูตรการป	องกันราชอาณาจักร รุ!นท่ี 61 ประจําป8การศึกษา พุทธศักราช 2561-2562 

 

     พลโท 

 (ขจรฤทธิ์   นิลกําแหง) 

 ผู�อํานวยการวิทยาลัยป	องกันราชอาณาจักร 

 สถาบันวิชาการป	องกันประเทศ 

  



ก 
 

บทคัดย�อ 

เร่ือง แนวทางการพัฒนาระบบรถไฟฟ�าในโครงข�ายทางคู�ของการรถไฟแห�งประเทศไทย 

 (Railway Electrification on Double Tracking of State Railway of Thailand) 

ลักษณะวิชา การเศรษฐกิจ 

ผู�วิจัย นายวัชรชาญ  สิริสุวรรณทัศนA  หลักสูตรวปอ. รุ�นที่ 61 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคAเพ่ือศึกษาวิเคราะหAการกําหนดแผนท่ีนําทาง (Road Map) การ

พัฒนาการใชQระบบรถไฟฟ�าทดแทนรถไฟดีเซลในโครงข�ายเสQนทางเดิม และทางคู�ท่ีกําลังดําเนินการ

ของการรถไฟแห�งประเทศไทย ศึกษาปTญหา อุปสรรค ปTจจัยท่ีควรมีการเตรียมการในช�วงเปลี่ยนผ�าน 

(Transition Phase) ในกรณีการดําเนินโครงการรถไฟฟ�า โดยแบ�งเสQนทางรถไฟออกเปWนช�วงๆ และ

ศึกษาแนวทางในการปฏิรูปการใชQเทคโนโลยีของการเดินรถไฟดQวยระบบไฟฟ�าบนพ้ืนฐานการเดินรถใน

ระบบใหม� 

ขอบเขตของงานวิจัย คือ ขอบเขตดQานเนื้อหาประกอบดQวย การศึกษาวิเคราะหA การ

กําหนดแนวทาง รูปแบบ การพัฒนาการใชQระบบรถไฟฟ�าทดแทนรถไฟดีเซลของรถไฟ ในโครงข�าย

เสQนทางเดิม และทางคู�ใหม�ท่ีกําลังดําเนินการ ของการรถไฟแห�งประเทศไทยเท�านั้น โดยมุ�งเนQนไปท่ี

ระบบรถไฟชานเมือง (Commuter Train) และรถไฟระหว�างเมือง (Intercity Train) ใหQสอดคลQองกับ

ยุทธศาสตรAชาติ 20 ป̀, การศึกษาแนวคิด กําหนดปTจจัยและชนิดของเทคโนโลยีท่ีควรคํานึงเพ่ือ

เตรียมการในการพัฒนา, เปรียบเทียบแนวทางดําเนินการระบบรถไฟฟ�าในต�างประเทศ ไดQแก� ญ่ีปุbน 

อังกฤษ ขอบเขตดQานประชากรในการศึกษาครั้งนี้ ไดQแก� บุคลากรของการรถไฟแห�งประเทศไทย 

กระทรวงคมนาคม ผูQประกอบการเดินรถไฟฟ�าในไทย และการรถไฟในต�างประเทศ 

วิธีดําเนินการวิจัย การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) กับใชQการวิจัยเชิง

พรรณนา (Descriptive Research) ประกอบดQวย การรวบรวมขQอมูล ขQอมูลทุติยภูมิจากตําราและ

เอกสารต�างๆ ขQอมูลปฐมภูมิโดยการสัมภาษณAเชิงลึก นักวิชาการดQานขนส�ง และผูQประกอบการเดิน

รถไฟฟ�า การวิเคราะหAขQอมูล ใชQการวิเคราะหAเนื้อหา (Context Analysis) และการวิเคราะหA 

เปรียบเทียบ และสังเคราะหAขQอมูลทฤษฎี หลักการต�างๆ การนําเสนอขQอมูลแบบรายงานวิจัยเชิง

พรรณนาและวิเคราะหAนําเสนอแนวคิดใหม�ๆ จากการวิจัย 

  ผลการวิจัยพบว�าเสQนทางเดินรถท่ีคุQมค�าในการเดินรถไฟฟ�าตามระยะ Phase ของ

การดําเนินการซ่ึงสอดคลQองกับแผนงานก�อสรQางทางคู�ของการรถไฟฯ ท่ีจะก�อสรQางแลQวเสร็จ คือ ระยะ
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ท่ี 1 ป̀ พ.ศ. 2565 – 2569 เสQนทาง ชุมทางบางซ่ือ – ชุมทางถนนจิระ, ชุมทางบางซ่ือ – หัวหิน ระยะ

ท่ี 2 ป̀ พ.ศ. 2570 – 2574 เสQนทาง ชุมทางบQานภาชี – ปากน้ําโพ, ชุมทางถนนจิระ – ขอนแก�น, ชุม

ทางบางซ่ือ – พัทยา ระยะท่ี 3 ป̀ พ.ศ. 2575 – 2579 เสQนทาง หัวหิน – สุราษฎรAธานี, ปากน้ําโพ – 

พิษณุโลก 

ในช�วงการเปลี่ยนผ�าน ความสําคัญจะอยู�ท่ีเทคโนโลยีของตัวรถจักรและลQอเลื่อนท่ี

จะนํามาใชQ เพ่ือใหQสามารถใชQงานไดQสมประโยชนAมากท่ีสุด ตัวรถประเภท Bi-Mode จะเปWนตัวเลือก

ในช�วงเปลี่ยนผ�านซ่ึงสามารถออกแบบใชQไดQท้ังขบวนรถโดยสารและสินคQาไดQ หรือเปWนรถดีเซลราง

ประเภทชุด (Train Set) ท่ีสามารถใชQงานท้ังเสQนทางท่ีมีระบบจ�ายไฟฟ�าและไม�มีระบบจ�ายไฟฟ�า  

ในขณะท่ีการขนส�งสินคQา ยังคงใชQรถจักรดีเซลในการลากทําขบวนต�อไปในระยะหนึ่ง โดยข้ึนอยู�กับอายุ

การใชQงานของรถจักรท่ีปกติจะมีอายุการใชQงาน 30 ป̀ หลังจากนั้น เม่ือเสQนทางรถไฟบนทางคู�ติดต้ัง

ระบบจ�ายไฟฟ�าครอบคลุมแลQวจึงเปลี่ยนไปใชQรถจักรไฟฟ�าในอนาคต 

เทคโนโลยีของการเดินรถไฟดQวยระบบไฟฟ�าในระบบใหม� ท่ีตQองดําเนินการควบคู�ไป

ไดQแก� ระบบควบคุมรถไฟอัตโนมัติ Automatic Train Protection ซ่ึงในโครงการทางคู�ของการรถไฟ

ฯ ท่ีกําลังดําเนินการก�อสรQางอยู�และก�อสรQางในอนาคตไดQกําหนดใหQใชQมาตรฐาน ETCS Level 1 

(European Train Control System) การจ�ายไฟฟ�าท่ีเหมาะสมคือ 2 x 25 kv50 เฮิรAต  

 ดังนั้น การกําหนดนโยบายการก�อสรQางระบบรถไฟฟ�า ภาครัฐควรจะตQอง ศึกษาและ

วางแผนแม�บท (Master Plan) ตQองศึกษาความเหมาะสม (Feasibility Study) ของโครงการและ

จัดลําดับแผนงานก�อสรQาง ต�อดQวยการจัดทํารายละเอียด (Detailed Design) การติดต้ังระบบไฟฟ�า

ตQองคํานึงถึงปริมาณผูQโดยสารและการขนส�งสินคQาเปWนหลักในกรณีท่ีจํานวนผูQโดยสารท่ีใชQเสQนทางต�อ

วันมีไม�มากเพียงพอ การลงทุนติดต้ังก็อาจไม�คุQมค�า ในอีกดQานหนึ่งเม่ือเปรียบเทียบกับระบบใชQ

เครื่องยนตAดีเซล การติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าและการเปลี่ยนตัวรถจักรลQอเลื่อนก็จะเปWนประโยชนA

มากกว�า ในแง�ของตQนทุนและการบํารุงรักษาของตัวรถจักรลQอเลื่อน รวมถึงค�าใชQจ�ายดQานพลังงาน

เชื้อเพลิง และสารหล�อลื่น รวมกําจัดของเสียจาก สารหล�อลื่นต�างๆท่ีตQองรับผิดชอบในระยะยาว 
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Abstract 

Research Title: Railway Electrification on Double Tracking of the State  

  Railway of Thailand 

Field: Economics 

Name: Watcharachan Sirisuwannatash Course: NDC  Class: 61 

This research intends to study a road mapfor developing railway 

electrification as to replace a diesel traction system on theexisting and new double 

tracking network under construction of State Railway of Thailand. This research will 

also examine potential challenges that could occur during the transition phase andlay 

out a preparation guideline for the transition phase.Furthermore this research will 

study how railway technology could be applied in this electrification.  

The content of this research will cover an analytical study and framework 

of developing railway electrification.It exclusively focuses on a process of adopting 

railway electrification for commuter and intercity trains inline with 20 years - National 

strategy. This research will study necessary technological factors that should be 

prepared for the development of the electrificationand compare railway 

electrification in Japan and England in order to assess which system is more 

appropriate for our objective. The population criteria in thisstudy will include the 

State Railway of Thailand’s officers, the Ministry of Transport’s officers, metro 

operators, and oversea railway operators.  

Research methodology emphasizes on qualitative and descriptive 

researchwhich consist of data collection from both primary and secondary sources of 

evidence, context analysis, comparative analysis, and theoretical synthesis. Interviews 

with transportation experts and entrepreneurs have been conducted for secondary 

data. 

Research results reveal that feasible routes for railway electrification 

should correspond with construction phasing of double tracking projects. First 

phasethat would be constructed during B.E. 2565-2569 are Bang Sue – Chira junction 

and Bang Sue – Hua Hin, while second phase that would be constructed during B.E. 
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2570-2574 areBaan Pha Chi – Pak Nam Pho, Chira junction – Khon Kean, and Bang Sue 

- Pattayaroutes. The Third phase that would be constructed between B.E. 2575 – 

2579 are Hua Hin – Suratthani andPak Nam Pho – Pisanulok.  

It is most efficient to use Bi-Mode rolling stock during the transition period 

as the railway systems consist of both electrified and non-electrified lines. 

Nevertheless, freight transport should continue to use diesel locomotives for its 

remaining life. After a completion of railway electrification, electric locomotives 

would be used for freight transport instead.  

Railway operation technology will incorporate Automatic Train Protection, 

which is based on a standard of ETCS (European Train Control System) Level 1 and is 

currently installing on the new double tracking project, and an electric power system 

with 2 x 25 kv/50 Hertz.  

Thus, in order to establish railway electrification, the government 

authority should not only create a master plan for the project but also carry out 

feasibility study and organize a construction plan as well as detailed design for each 

phase. Ridership forecast should be studied as a major consideration for both 

passengerand freight transport before developing the railway electrification; in case of 

having insufficient ridership, this project may not be feasibleto implement. However, 

considering from operation and maintenance cost, and energy saving perspectives, 

railway electrification seems to yield more advantages to dieseltraction systems in 

the long term.  

  

��������	
[As1]: Electrified lines vs non-

electrified lines 

 



ไฟฟ�าต�องแบ�งเสนอทางรถไฟออกเป�นช�วงๆ และศึกษาแนวทางในการปฏิรูป

การใช�เทคโนโลยีของการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าบนพ้ืนฐานการเดินรถในระบบใหม� 

รายงานการวิจัยฉบับนี้จะเป�นประโยชน1ในการจัดทําแผน และ

สามารถใช�เป�นแนวทางในการพัฒนาระบบรถไฟฟ�าทดแทนรถไฟดีเซล เพ่ือนําไปสู�การปฏิบัติท่ีมี

ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ลดค�าใช�จ�ายด�านน้ํามันเชื้อเพลิง ลดป9ญหาสิ่งแวดล�อม และสอดคล�องกับ

(นายวัชรชาญ  สิริสุวรรณทัศน1) 

นักศึกษาวิทยาลัยป�องกันราชอาณาจักร 

หลักสูตร วปอ. รุ�นท่ี 61 

ผู�วิจัย 
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กิตติกรรมประกาศ 

การจัดทํารายงานวิจัยนี้ ผู�วิจัยขอขอบพระคุณนายวรวุฒิ มาลา รองผู�ว าการกลุ มธุรกิจการ

บริหารทรัพย#สิน รักษาการในตําแหน งผู�ว าการรถไฟแห งประเทศไทย ท่ีให�โอกาสในการศึกษาและรวบรวม

ข�อมูลในการวิจัยครั้งนี้ 

นอกจากนี้ยังได�รับความร วมมือเป3นอย างดีจาก นายอดิศร สิงหกาญจน# วิศวกรกํากับการ

กองโครงการและวางแผน นางเสาวลักษณ# สืบมี หัวหน�าแผนกสถิติ และ นางสาวจรัญญา ศรีสวรรค# 

เจ�าหน�าท่ีของศูนย#วิศวกรรมเครื่องกล ฝ6ายการช างกล ท่ีเป3นผู�ช วยในการรวบรวมข�อมูล เรียบเรียงและ

จัดทํารูปเล มรายงานวิจัยในครั้งนี้ให�เรียบร�อยสําเร็จลุล วงไปได�ด�วยดี ซ่ึงผู�วิจัยรู�สึกขอบคุณในความ

ช วยเหลือของท านเป3นอย างยิ่ง 

ขอขอบพระคุณนักวิชาการท่ีให�ข�อคิดเห็นเก่ียวกับป:จจัยท่ีมีผลต อการติดต้ังระบบไฟฟ;าบน

โครงข ายทางรถไฟ ประกอบด�วย 1) ผศ.ดร.วเรศรา  วีระวัฒน# รองหัวหน�ากลุ มสาขาโลจิสติกส#และระบบ

ขนส งทางรางภาควิชาวิศวกรรมอุดสาหการคณะวิศวกรรมศาสตร# มหาวิทยาลัยมหิดล 2) ผศ.ดร.เทอด

เกียรติ ลิมปAทีปการหัวหน�าศูนย#นวัตกรรมระบบรางคณะวิศวกรรมศาสตร#มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราช

มงคลธัญบุรี 3) ดร.ชัยศักด์ิ  ศรีเศรษฐนิลกรรมการผู�อํานวยการใหญ บริษัท บีทีเอส อินฟราสตรัคเจอร# ดี

เวลลอปเม�นท# จํากัดอันเป3นส วนสําคัญส วนหนึ่งของงานวิจัยนี้ 

สุดท�ายนี้ ผู�วิจัยหวังเป3นอย างยิ่งว า งานวิจัยฉบับนี้ต อการจัดทําแผน และสามารถใช�เป3น

แนวทางในการพัฒนาระบบรถไฟฟ;าทดแทนรถไฟดีเซล เพ่ือนําไปสู การปฏิบัติ ท่ีมีประสิทธิภาพ 

ประสิทธิผล ลดค าใช�จ ายด�านน้ํามันเชื้อเพลิง ลดป:ญหาสิ่งแวดล�อม สอดคล�องกับแนวทางยุทธศาสตร#ชาติ 

20 ปG และเป3นประโยชน#ในทางวิชาการแก ผู�ท่ีสนใจศึกษาค�นคว�าเก่ียวกับแนวทางการพัฒนาระบบรถไฟฟ;า

ในโครงข ายทางคู ของการรถไฟแห งประเทศไทยได�ไม มากก็น�อย หากงานวิจัยนี้มีข�อบกพร องประการใด

ต�องกราบขออภัยมา ณ ท่ีนี้ด�วย 

(นายวัชรชาญ  สิริสุวรรณทัศน#) 

 นักศึกษาวิทยาลัยป;องกันราชอาณาจักร 

 หลักสูตร วปอ. รุ นท่ี 61 
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บทที่ 1 

บทนํา 

ความเป�นมาและความสําคัญของป�ญหา 

การรถไฟแห	งประเทศไทยเป�นหน	วยงานรัฐวิสาหกิจ ภายใต�สังกัดกระทรวงคมนาคม ใน
อดีตรถไฟเป�นระบบการคมนาคมท่ียิ่งใหญ	 เป�นการกระจายความเจริญจากเมืองหลวงสู	ท�องถ่ิน และ
ช	วยพัฒนาทางเศรษฐกิจอย	างมากมาย  ทางรถไฟหลวงสายแรกของราชอาณาจักรไทยได�กําเนิดข้ึนใน
สมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล�าเจ�าอยู	หัว รัชกาลท่ี 5ในป5 พ.ศ.2439 เส�นทางจากกรุงเทพ 
ถึง อยุธยา 

การพัฒนาการการเดินรถไฟ  ถูกปรับเปลี่ยนตามยุคสมัยมาตลอด ในป5 พ.ศ. 2471  
พระเจ�าบรมวงศ>เธอ กรมพระกําแพงเพชรอัครโยธิน ผู�บัญชาการกรมรถไฟหลวง ทรงเล็งเห็นการณ>
ไกล และทรงตะหนักว	าการใช�รถจักรไอน้ําลากจูงขบวนรถ นอกจากจะไม	สะดวกและประหยัดแล�ว  
ลูกไฟยังกระจัดกระจายเป�นอันตรายได�  พระองค>จึงสั่งรถจักรดีเซลจํานวน 2 คันมาจากประเทศ 
สวิตเซอร>แลนด> เพ่ือใช�ในกิจการรถไฟตราบจนปBจจุบันการรถไฟแห	งประเทศไทยยังคงใช�เครื่องยนต>
ดีเซลเป�นเครื่องต�นกําลังสําหรับตัวรถไฟล�อเลื่อนในการลากขบวนรถโดยสารและรถสินค�า ท้ังรถจักร 
รถดีเซลรางมาตลอดกว	า 90 ป5 

สถิติการใช�พลังงานเชื้อเพลิง รถจักรดีเซล และรถดีเซลราง ช	วงป5 พ.ศ. 2555-2560 มี
จํานวนถึง491,519,588 ลิตร คิดเป�นค	าใช�จ	ายค	าน้ํามันเชื้อเพลิง อยู	ท่ี 13,333,359,261.42 บาทหรือ
ประมาณ13,333.35 ล�านบาท ท้ังนี้ยังไม	รวมค	าใช�จ	ายน้ํามันเชื้อเพลิงของรถโดยสารท่ีติดต้ัง
เครื่องยนต>ปBHนไฟฟIาสําหรับระบบปรับอากาศและระบบแสงสว	าง 

การใช�พลังงานเชื้อเพลิงกับล�อเลื่อนหรือรถไฟ กลายเป�นต�นทุนท่ีทางการรถไฟฯ ต�อง
แบกภาระค	าใช�จ	ายท่ีสูงในทุกๆป5 ซ่ึงยังไม	รวมค	าใช�จ	ายด�านการซ	อมบํารุง (Maintenance) การจัดหา
อะไหล	ท้ังหมดของระบบเครื่องยนต>และระบบส	งกําลัง ซ่ึงเป�นตัวแปรสําคัญท่ีทําให� การรถไฟฯต�อง
แบกรับต�นทุนค	าใช�จ	ายมาตลอด 

ในปBจจุบันการรถไฟฯ มีระยะทางท่ีเปUดการเดินรถแล�ว รวมความยาวท้ังสิ้น 4,507.884
กิโลเมตรในป5 พ.ศ.2557คสช.เห็นชอบในหลักการตามกรอบแผนการพัฒนาด�านโครงสร�างพ้ืนฐาน
ระบบคมนาคมของประเทศไทย โดยได�อนุมัติแผนการพัฒนาระยะเร	งด	วนท่ีได�เสนอตามแผนงานในป5 
พ.ศ. 2557 – 2558เพ่ือขยายการต	อเชื่อมโครงข	ายระบบคมนาคมด�านการขนส	งระหว	างเมืองท่ีมี
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ความสําคัญเชิงธุรกิจเศรษฐกิจท่ีสําคัญตามหัวเมืองและกรุงเทพมหานครกับพ้ืนท่ีข�างเคียงอ่ืนๆ เพ่ือ
เป�นการเพ่ิมประสิทธิภาพด�านการขนส	งผู�โดยสาร และสินค�าท่ีเพ่ิมข้ึนในอนาคตท้ังในพ้ืนท่ีเขตเมือง 
เขตชนบท เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับผู�โดยสารและสินค�าท่ีเพ่ิมข้ึนในอนาคต ลด
ระยะเวลาการเดินทางและขนสินค�า 

การพัฒนาระบบการขนส	งทางราง โดยการก	อสร�างระบบทางคู	บนแนวเส�นทางรถไฟ
เดิม ของการรถไฟฯ เพ่ือใช�สําหรับการขนส	งผู�โดยสารและการขนส	งสินค�า ทําให�การขยายความจุและ
เพ่ิมขีดความสามารถในการให�บริการของรถไฟชานเมือง โดยโครงการรถไฟทางคู	ของการรถไฟแห	ง
ประเทศไทยได�รับการบรรจุให�อยู	ในแผนงานระยะท่ีหนึ่ง ของแผนการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานขนาด
ใหญ	 (ป5 พ.ศ. 2558-2565) 

การพัฒนาโครงข	ายระบบรถไฟทางคู	ระยะเร	งด	วนถูกบรรจุในแผนการขยายเส�นทาง
จากทางเด่ียวเป�นทางคู	ในโครงข	ายทางรถไฟภายใต�แผนดําเนินงานของการรถไฟแห	งประเทศไทย 
(รฟท.) และเม่ือสิ้นสุดการพัฒนาของแผนฯโครงข	ายทางรถไฟในเส�นทางสายหลักท้ังหมดจะเป�นทางคู	
โดยสมบูรณ> โดยแผนงานการพัฒนาทางคู	ในโครงข	ายปBจจุบันประกอบไปด�วย 

 1.แผนระยะเร	งด	วน 9,993 กิโลเมตร 

1.1 ฉะเชิงเทรา-คลองสิบเก�า-แก	งคอย106 กิโลเมตร 
1.2 ชุมทางจิระ-ขอนแก	น187 กิโลเมตร  
1.3 ประจวบคีรีขันธ>-ชุมพร167 กิโลเมตร  
1.4 ลพบุรี-ปากน้ําโพ148 กิโลเมตร 
1.5 มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ132 กิโลเมตร  
1.6 นครปฐม-หัวหิน169 กิโลเมตร 
1.7 หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ>84 กิโลเมตร 

 2.แผนระยะกลาง1,549 กิโลเมตร  
2.1 ปากน้ําโพ-เด	นชัย281 กิโลเมตร 
2.2 ขอนแก	น-หนองคาย167 กิโลเมตร  
2.3 ชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี308 กิโลเมตร  
2.4 ชุมพร-สุราษฎร>ธานี168 กิโลเมตร  
2.5 สุราษฎร>ธานี-ชุมทางหาดใหญ	-สงขลา321 กิโลเมตร 
2.6 ชุมทางหาดใหญ	-ปาดังเบซาร>45กิโลเมตร  
2.7 ชุมทางศรีราชา–มาบตาพุด70 กิโลเมตร 
2.8 เด	นชัย-เชียงใหม	189 กิโลเมตร 
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 3.แผนระยะยาว390 กิโลเมตร  
3.1 ชุมทางคลองสิบเก�า–อรัญประเทศ174 กิโลเมตร 
3.2 ชุมทางหาดใหญ	–สุไหงโกลก216 กิโลเมตร  

เม่ือย�อนกลับมาดู ในส	วนของระบบล�อเลื่อน หรือตัวรถไฟ การพัฒนากลับไม	ได�เป�นไป
แบบก�าวกระโดดเหมือนการก	อสร�างคู	 ปBญหาค	าใช�จ	ายของน้ํามันเชื้อเพลิง และค	าซ	อมบํารุงผูกมัดกับ
ต�นทุนการดําเนินงานของกิจการรถไฟฯ การพัฒนาระบบรถไฟเป�นระบบรถไฟฟIาจึงเป�นกุญแจสําคัญ
ท่ีจะสามารถแก�ไขสภาวะค	าใช�จ	ายด�านพลังงาน 

โดยจุดเริ่มต�นของการพัฒนาระบบรถไฟฟIาในแนวเส�นทางเดิม ของการรถไฟฯ จากการ
ท่ี ครม.เห็นชอบเม่ือวันท่ี 6 กุมภาพันธ> 2550แผนการดําเนินงานโครงการระบบขนส	งมวลชนทางราง
ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยในส	วนของรถไฟฟIาสายสีแดงเป�นส	วนท่ีการรถไฟฯ 
รับผิดชอบโครงข	ายในเส�นทางการเดินรถท่ี เรียบขนานและคร	อมไปกับเส�นทางเดิมของการรถไฟฯ 
และเป�นการใช�ขนาดรางกว�าง 1.00 เมตร ในระยะแรก 3 ช	วง ประกอบด�วย 

1. ช	วงบางซ่ือ-ตลิ่งชัน  ระยะทางประมาณ 15 กิโลเมตร 
2. ช	วงบางซ่ือ-รังสิต  ระยะทางประมาณ 26 กิโลเมตร 
3. ช	วงบางซ่ือ-มักกะสัน-หัวหมาก   ระยะทางประมาณ 19 กิโลเมตร 

ขณะท่ีการประชุมผู�บริหารการรถไฟแห	งประเทศไทยเม่ือวันจันทร>ท่ี 1 กันยายน 2557
คณะกรรมการรถไฟฯ มีความเห็นว	าเพ่ือให�เป�นเป�นเอกภาพไปในทิศทางเดียวกัน ตามนโยบายการ
ลงทุนโครงสร�างพ้ืนฐานของ คสช. และกระทรวงคมนาคม การรถไฟฯ จะมีโครงสร�างก	อสร�างในกรอบ
ระยะเวลา 8 ป5 ข�างหน�าคือการก	อสร�างทางคู	 ทางประธานกรรมการรถไฟฯ มอบหมายให�การรถไฟฯ 
ไปศึกษาการเดินรถด�วยระบบไฟฟIาเพ่ือทดแทนการเดินรถไฟด�วยเครื่องยนต>ดีเซล ตามนโยบายของ
กระทรวงคมนาคมและจัดทํารายละเอียดในการศึกษาโครงการความเหมาะสมในการเดินรถไฟด�วย
ระบบไฟฟIาให�เสร็จบนเส�นทางคู	เดิมและการการโครงข	ายใหม	ของการรถไฟฯ ท่ีจะพัฒนาไปสู	ระบบ
การใช�ไฟฟIาทดแทน 

ในส	วนของการรถไฟฯ ได�ดําเนินการตามแผนการพัฒนาระบบรถไฟฟIาในป5 พ.ศ.2558-
2559ได�มีการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบ้ืองต�นโครงการการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟIาบน
เส�นทางคู	 4 เส�นทาง โดยมีการศึกษาเบ้ืองต�นครอบคลุม 4เส�นทางประกอบด�วย 

1. ชุมทางบางซ่ือ – ชุมทางบ�านภาชี – ปากน้ําโพ 
2. ชุมทางบ�านภาชี – ชุมทางแก	งคอย – ชุมทางถนนจิระ  
3. ชุมทางบางซ่ือ – ชุมทางหนองปลาดุก – หัวหิน 
4. ชุมทางบางซ่ือ – มักกะสัน – ฉะเชิงเทรา – พัทยา 
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จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห	งชาติฉบับท่ี 12(พ.ศ. 2560-2564)  ส	วนการ
พัฒนาประเทศ ยุทธศาสตร>ท่ี 7 การพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส> มีพัฒนาและ
ปร ับปร ุงโครงข 	ายรถไฟขนาดทาง1เมตรให �เป ็นโครงข 	ายหล ัก ในการเด ินทางและขนส 	งส ินค �าของ
ประเทศด �วยการเร 	งปร ับปร ุงโครงสร �างพื ้นฐานท่ีม ีอยู 	ในป ัจจ ุบ ันระบบโทรคมนาคมและอาณ ัต ิ
ส ัญญาณรถจ ักรและล �อเลื่อนและเริ่มก 	อสร �างทางคู 	ในแนวเส �นทางรถไฟท่ีอยู 	ภายใน ร ัศมี500
ก ิโลเมตรจากกร ุงเทพมหานครอาทิช	วงปากน้ําโพ- เด 	นชัยช	วงจ ิระ-อุบลราชธานีช	วงชุมพร- สุราษฎร>
ธานีรวมท้ังศึกษาความเหมาะสมของการก	อสร �างรถไฟสายใหม 	ในแนวระเบ ียงเศรษฐก ิจเพ่ือเชื่อมโยง 
ก ับประเทศเพื่อนบ �านในอาเซ ียนและเชื่อมโยงการเด ินทางและขนส 	งส ินค �าในระบบรถไฟ(Feeder 
Line) จากพ ื้นท่ีเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของจ ังหวัดต 	างๆเข �าก ับโครงข 	ายรถไฟหล ักของประเทศ
ตลอดจนพัฒนา ความร	วมม ือในการให�บร ิการรถไฟระหว	างประเทศ 

โดยสาระสําคัญ ได�กําหนดให�ศ ึกษาแผนท่ีนําทาง(Roadmap)ของการปร ับเปลี่ยนไปใช�
รถจ ักรท่ีข ับเคลื่อน ด�วยไฟฟ �าแทนรถจักรดีเซลเพ ื่อให�ทันกับการเปล ี่ยนแปลงเทคโนโลย ีระบบรถไฟใน
อนาคตซ่ึงจะช	วยลดต �นท ุน การให �บร ิการและบร ิหารจ ัดการรถไฟรวมท้ังเพิ่มข ีดความสามารถใน
การให �บร ิการระบบรถไฟขนาดทาง 1 เมตร ให�สามารถรองรับปริมาณการเดินทางและขนส	ง
ภายในประเทศและระหว	างประเทศได� 

ดังนั้น จึงเป�นท่ีมาของงานวิจัยฉบับนี้ ท่ีมุ	งจะศึกษาค�นหาแนวทางการพัฒนาโครงข	าย
การเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟIา บนโครงข	ายเส�นทางเดิม และทางคู	ใหม	ท่ีกําลังดําเนินการ ของการ
รถไฟฯ ขนาดทาง 1 เมตร ซ่ึงจะช	วยลดปริมาณค	าใช�จ	ายการใช�พลังงานเชื้อเพลิง การลดค	าใช�จ	าย
ด�านซ	อมบํารุง การปรับเปลี่ยนการใช�พลังงานไปสู	พลังงานสะอาด เพ่ือไปสู	การขนส	งท่ีเป�นมิตรต	อ
สิ่งแวดล�อม และเพ่ือพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐาน เชื่อมไทย เชื่อมโลก ให�สอดคล�องกับแผนยุทธศาสตร>
ชาติ 20 ป5 

วัตถุประสงค�ของการวิจัย 

 1.เพ่ือศึกษา วิเคราะห> การกําหนดแผนท่ีนําทาง (Road Map) การพัฒนาการใช�ระบบ
รถไฟฟIาทดแทนรถไฟดีเซลของรถไฟ ในโครงข	ายเส�นทางเดิม และทางคู	ใหม	ท่ีกําลังดําเนินการ ของ
การรถไฟแห	งประเทศไทย 
 2.เพ่ือศึกษา ปBญหา อุปสรรค ปBจจัยท่ีควรมีการเตรียมการในช	วงเปลี่ยนผ	าน 
(Transition Phase) ในกรณีการดําเนินโครงการรถไฟฟIา ต�องแบ	งเส�นทางรถไฟออกเป�นช	วง ๆ 
 3.เพ่ือศึกษาแนวทางในการปฏิรูปการใช�เทคโนโลยีของการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟIาบน
พ้ืนฐานการเดินรถในระบบใหม	 
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ขอบเขตของการวิจัย 

 1.  ขอบเขตด�านเนื้อหา 
  1.1การวิจัยนี้เน�นการศึกษาวิเคราะห> การกําหนดแนวทาง รูปแบบ การพัฒนาการ
ใช�ระบบรถไฟฟIาทดแทนรถไฟดีเซลของรถไฟ ในโครงข	ายเส�นทางเดิม และทางคู	ใหม	ท่ีกําลัง
ดําเนินการ ของการรถไฟแห	งประเทศไทยเท	านั้น โดยมุ	งเน�นไปท่ีระบบรถไฟชานเมือง (Commuter 
Train) และรถไฟระหว	างเมือง (Intercity Train) ให�สอดคล�องกับยุทธศาสตร>ชาติ 20 ป5 
  1.2  การวิจัยนี้เป�นการศึกษาแนวคิด กําหนดปBจจัยและชนิดของเทคโนโลยีท่ีควร
คํานึงเพ่ือเตรียมการในการพัฒนา  
  1.3เปรียบเทียบแนวทางดําเนินการระบบรถไฟฟIาในต	างประเทศ ได�แก	 ญ่ีปุkน 
อังกฤษ  
 2. ขอบเขตด�านประชากร 
  ประชากรท่ีใช�ในการศึกษาครั้งนี้ ได�แก	 บุคลากรของการรถไฟแห	งประเทศไทย 
กระทรวงคมนาคม ผู�ประกอบการเดินรถไฟฟIาในไทย และการรถไฟในต	างประเทศ 

วิธีดําเนินการวิจัย 

  การวิจัยนี้เป�นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ร	วมกับใช�การวิจัยเชิง
พรรณนา (Descriptive Research) ดังนี้ 

 1. การรวบรวมข�อมูล 

  1.1 ข�อมูลทุติยภูมิ ดําเนินการโดยการศึกษาจากตําราและเอกสารต	างๆ 
  1.2 ข�อมูลปฐมภูมิ ดําเนินการโดยการสัมภาษณ>เชิงลึก นักวิชาการด�านขนส	ง และ
ผู�ประกอบการเดินรถไฟฟIา 

 2. การวิเคราะห>ข�อมูล ดําเนินการโดยใช�การวิเคราะห>เนื้อหา (Context Analysis) 

และการวิเคราะห> เปรียบเทียบ และสังเคราะห>ข�อมูลทฤษฎี หลักการต	างๆ 

 3. การนําเสนอข�อมูล นําเสนอข�อมูลแบบรายงานวิจัยเชิงพรรณนาและวิเคราะห> 

นําเสนอแนวคิดใหม	ๆ จากการวิจัย 

ประโยชน�ท่ีได)รับจากการวิจัย 

1. ทําให�ทราบปBญหา อุปสรรค/ข�อขัดข�อง ปBจจัยต	างๆท่ีต�องคํานึงเพ่ือเตรียมการ
พัฒนาการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟIา  
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 2. ทําให�ทราบรูปแบบ แผนท่ีนําทาง (Road map) ของการปรับเปลี่ยนไปใช�รถจักรท่ี
ขับเคลื่อน ด�วยไฟฟIาแทนรถจักรดีเซล เช	น ปรับเปลี่ยนการใช�พลังงานเชื้อเพลิงและเทคโนโลยีการ
เดินรถไฟฟIา ของการรถไฟแห	งประเทศไทย 
 3. ผลการวิจัยจะทําให� การรถไฟแห	งประเทศไทย และหน	วยงานท่ีเก่ียวข�อง สามารถ
กําหนดกรอบและระยะเวลาท่ีเหมาะสมในการปรับเปลี่ยนไปสู	ระบบรถไฟฟIาบนโครงข	ายของ รฟท.  

คําจํากัดความ  

ยุทธศาสตร>                               หมายถึงวิธีการ(WAYS) ท่ีจะนํา เครื่องมือ (MEANS) ท่ีมีอยู	
อย	างจํากัด มาใช�อย	างดีท่ีสุดให�บรรลุจุดมุ	งหมาย 
(ENDS) ท่ีตั้งไว� 

โครงสร�างพ้ืนฐาน หมายถึง ระบบรองรับการใช�งานของประชาชนเช	น ถนน ระบบประปา ระบบน้ํา
ท้ิง ระบบไฟฟIา และ ระบบสื่อสารการคมนาคม โดย
ในหลายครั้ง โครงสร�างพ้ืนฐานถูกสร�างข้ึนเพ่ือ
ตอบสนองอุตสาหกรรมเพ่ือผลิตสินค�าหรือ
บริการ นอกจากนี้คําว	าโครงสร�างพ้ืนฐานบางครั้งยัง
กล	าวถึงระบบพ้ืนฐานท่ีตอบสนองประชาชน 

คสช.                              หมายถึง  คณะรักษาความสงบแห	งชาติ (อังกฤษ: National 
Council for Peace and Order (NCPO) เดิมใช�ชื่อ 
National Peace and Order Maintaining 
Council (NPOMC) ) 

 
การขนส	งระบบราง (Rail transport) หมายถึงการขนส	งผู�โดยสารหรือสินค�าด�วยยานพาหนะท่ีวิ่งไป

ตามราง การขนส	งระบบรางเป�นส	วนหนึ่งของห	วง
โซ	โลจิสติก ซ่ึงจะเป�นการเพ่ิมความสะดวกให�กับ
การค�าระหว	างประเทศและการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจในหลายๆประเทศ 

รถไฟทางคู	 หมายถึง รถไฟท่ีวิ่งบนรางคู	 วิ่งไป-กลับ ได�สะดวกรวดเร็ว โดยไม	ต�องรอหลีกทางเม่ือรถไฟ
สวนกัน แก�ปBญหารถไฟรอสลับรางท่ีล	าช�ามาก  

รถไฟฟIา หมายถึงรถไฟท่ีใช�พลังงานหลักจากไฟฟIาในการขับเคลื่อน โดยท่ัวไปมักหมายถึงระบบขนส	ง
มวลชนเร็ว (rapid transit) แต	อาจรวมถึงรถไฟฟIา



7 
 

ประเภทอ่ืน ๆ ด�วย เช	น โมโนเรล รถไฟฟIาราง
เบา รถไฟฟIาชานเมือง รถไฟระหว	างเมือง ระบบ
ขนส	งผู�โดยสารอัตโนมัติ และรถไฟความเร็วสูง   

รฟท. หมายถึงการรถไฟแห	งประเทศไทย  
 
  
 





 

บทที่ 3 

การวิเคราะห�ป�จจัยพ้ืนฐานในการขับเคลื่อนแผนการติดต้ังระบบ

ไฟฟ&าเชิงเปรียบเทยีบ ป�ญหา อุปสรรค ในการดําเนนิงาน 

ป�จจัยหลักในการทําโครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าและการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�า อยู�บน

พ้ืนฐานการวิเคราะห'ข�อมูลและประสบการณ'ของหน�วยงานหรือประเทศท่ีได�มีการปรับเปลี่ยนการใช�

พลังงานดีเซลไปสู�ไฟฟ�า ทางผู�วิจัยได�หยิบยกป�จจัยพ้ืนฐานของการรถไฟแห�งประเทศไทย การรถไฟแห�ง 

สหราชอาณาจักร และการรถไฟแห�งชาติญ่ีปุ4น เพ่ือวิธีการดําเนินงานการปรับเปรียบ รวมไปถึงป�ญหา 

อุปสรรค มาวิเคราะห'เพ่ือเป7นแนวทางเปรียบเทียบการดําเนินงานของการรถไฟฯไปสู�การใช�รถไฟฟ�าใน

อนาคต โดยท้ังการนําเสนอความคิดเห็นของนักวิชาการด�านขนส�งระบบรางได�ให�ข�อคิดเห็นมาประกอบใน

งานวิจัยครั้งนี้ 

โครงข-ายพ้ืนฐานของการรถไฟแห-งประเทศไทย 

ป�จจุบันการรถไฟฯ มีระยะทางท่ีเป:ดการเดินรถแล�ว รวมท้ังสิ้น 4,346กิโลเมตร โดยเป7นทาง
คู�ช�วง กรุงเทพ - รังสิต ระยะทาง 31กิโลเมตร และเป7นทางสามช�วงรังสิต - ชุมทางบ�านภาชี ระยะทาง 59
กิโลเมตร และมีจํานวนสถานีรถไฟท่ีเป:ดให�บริการจํานวน 444 สถานี 

1.  โครงข-ายทางรถไฟ  
1.1 ทางสายเหนือ ถึง จังหวัดเชียงใหม� ระยะทาง 751กิโลเมตร 
1.2  ทางสายใต� ถึง จังหวัดนราธิวาส( สุไหลโก-ลก ) ระยะทาง 1,143กิโลเมตร และ

สถานีปาดังเบซาร' ระยะทาง 974กิโลเมตร 
1.3  ทางสายตะวันออก ถึง จังหวัดสระแก�ว( อรัญประเทศ ) ระยะทาง 255กิโลเมตร 

และนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุต ระยะทาง 200กิโลเมตร 
1.4  ทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ถึง จังหวัดอุบลราชธานี ระยะทาง 575กิโลเมตร 

และจังหวัดหนองคาย ระยะทาง 624กิโลเมตร 
1.5  ทางสายตะวันตก ถึง สถานีน้ําตก จังหวัดกาญจนบุรี ระยะทาง 194กิโลเมตร 
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1.6  ทางสายแม�กลองช�วงวงเวียนใหญ� - มหาชัย ระยะทาง 31กิโลเมตร และช�วงบ�าน
แหลม - แม�กลอง ระยะทาง 34กิโลเมตร 

นอกจากนั้นยังมีการสร�างทางอีกหลายเส�นทาง อาทิ คลองสิบเก�า - บ�านภาชี - แก�งคอย - 
ศรีราชา - แหลมฉบัง - เขาชีจรรย' - มาบตาพุด เพ่ือให�รับโครงการพัฒนาชายฝ�Mงทะเลตะวันออกอีกด�วย 
ภายใต�แผนดําเนินงานของกรทรวงคมนาคม โครงการก�อสร�างทางคู�ท่ัวประเทศ และทางสายใหม�ท่ีอาจจะ
ดําเนินการก�อสร�างในอนาคตอันใกล� พบว�าโครงการก�อสร�างทางคู�มีแนวทางการพัฒนาท่ีจะทําให�
กรุงเทพมหานครเป7นจุดศูนย'กลาง เนื่องจากเป7นชุมทางและจุดเชื่อมต�อท่ีสําคัญสําหรับผู�โดยสารรถไฟ
ทางไกลระหว�างเมือง และรถไฟขนส�งสินค�าท่ีมาจากทุกเส�นทาง โดยการพัฒนาจะแบ�งเป7นช�วงๆ ตาม
ระยะเวลาดําเนินการของแผนแม�บท ท้ังหมด 17 เส�นทาง ดังแสดงในตารางท่ี 3 - 1 

ตารางท่ี 3 - 1 แผนดําเนินงานก�อสร�างทางคู�ของการรถไฟแห�งประเทศไทย 

ระยะท่ี ช�วงเส�นทาง ระยะทาง (กิโลเมตร) 

1 ลพบุรี-ปากน้ําโพ-นครสวรรค' 118 

พ.ศ. 2565 มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ 172 

 ชุมทางถนนจิระ-ขอนแก�น 185 

 นครปฐม-ชุมทางหนองปลาดุก 165 

 ประจวบคีรีขันธ'-ชุมพร 167 

2 ชุมทางถนนจิระ-อุบลราชธานี 309 

พ.ศ. 2570 ขอนแก�น-หนองคาย 172 

 ปากน้ําโพ-พิษณุโลก 69 

 หัวหิน-ประจวบคีรีขันธ' 89 

 ชุมพร-สุราษฎร'ธานี 166 

 แก�งคอย – บัวใหญ� 220 

3 ตะพานหิน-เชียงใหม� 427 

พ.ศ. 2575 สุราษฎร'ธานี-ปาดังเบซาร' 339 
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 คลองสิบเก�า-กบินทร'บุรี 76 

 หาดใหญ�-สุไหโกลก 214 

 ทุ�งสง-กันตัง 93 

 กบินทร'บุรี-คลองลึก 98 

ท่ีมา : การรถไฟแห�งประเทศไทย ๒๕๖๒ 
2.  รถจักร-ล4อเลื่อนที่ใช4ในกิจการของการรถไฟแห-งประเทศไทยบนโครงข-าย

หลัก 
2.1รถจักรดีเซล 

  รถจักรดีเซลท่ีมีใช�ในกิจการของรถไฟฯ ในป�จจุบัน แบ�งออกเป7น 2ประเภทคือรถจักร
ดีเซลไฟฟ�าและรถจักรดีเซลไฮดรอลิกส' โดยรถจักรดีเซล ความแตกต�างระหว�างรถจักรดีเซลไฟฟ�าและรถ
จักรดีเซลไฮดรอลิกส'คือ ตัวส�งถ�ายกําลัง (Transmission) รถจักรดีเซลไฟฟ�าจะมี เครื่องกําเนิดไฟ 
(Generator) ติดต้ังอยู�บนรถจักรโดยมีเครื่องยนต'เป7นตัวต�นกําลังขับและส�งผ�านพลังงานไปยังมอเตอร'
ขับเคลื่อน (Traction Motor) หมุนล�ออีกที  ในขณะท่ีตัวรถจักรดีเซลไฮดรอลิกส'จะมีตัวส�งถ�ายกําลังท่ี
เรียกว�าทอร'กคอนเวอร'เตอร' (Torque Converter) หรือระบบ เกียร'อัตโนมัติ (Automation Gear) ส�ง
ถ�ายกําลังจากเครื่องยนต' ผ�านเพลาขับ (Cardan Shaft) ไปยังล�อรถจักร 

 ป�จจุบันการรถไฟมีรถจักรดีเซลไว�ใช�การจํานวน 252 คันท่ียังใช�งานอยู� ไรวมรถจักรไอ
น้ํา จํานวน 5 คันท่ีใช�ในวาระพิเศษของประเทศ ตามตารางท่ี 3-2 

ตารางท่ี 3-2 ประเภทรถจักรดีเซลและจํานวนท่ีมีใช�การ  

ชนิดรถ จํานวน 
รอ
ตัด

บัญชี 

จํานวน
ท่ีมีใช�
การ 

Availability 
ปm'2562 (ต.ค.61-

มี.ค.62) 

อายุ ณ 
มี.ค.62 

แผนตัด
บัญชี

ภายใน
ปm'65 

แผนตัด
บัญชี 

ปm'76-79 

คงไว�
ใช�การ 

  คัน คัน คัน % คัน ปm คัน คัน คัน 
รถจักรทําขบวน               

CSR 20 0 20 82.06 16.41 4 0 0 20 

GEA 38 2 36 72.60 26.14 23 0 0 36 

HID 22 1 21 75.90 15.94 26 0 0 21 
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ALS 103 5 98 74.33 72.84 34-45 48 50 0 

GE 46 1 45 75.03 33.76 52-55 45 0 0 

รวมรถจักรทํา
ขบวน 

229 9 220 75.04 165.10   93 50 77 

รถจักรแรงม�า
ตํ่า+สับเปลี่ยน 

23 1 22 38.89 7.00 33-66 12 10 0 

รวม 252 10 242 71.11 172.10   105 60 77 
ท่ีมา: ฝ4ายการช�างกลการรถไฟแห�งประเทศไทย,2562 

 
แผนภาพท่ี 3-1 รถจักรดีเซลไฮดรอลิกส' 

 
  2.2  รถดีเซลราง 

รถดีเซลราง Diesel rail Car หรือ DMU : Diesel Multiple Unit เป7นรถท่ีมี

เครื่องยนต'ติดต้ังอยู�ใต�ท�องรถ และมีตัวส�งถ�ายกําลังท่ีเรียกว�าทอร'กคอนเวอร'เตอร' (Torque Converter) 

หรือระบบ เกียร'อัตโนมัติ (Automation Gear) ส�งถ�ายกําลังจากเครื่องยนต' ผ�านเพลาขับ (Cardan 

Shaft) ไปยังล�อรถรถดีเซลราง ป�จจุบันมีใช�การ จํานวน 231 คัน ตามตารางท่ี 3-3 

ตารางท่ี 3-3 ประเภทรถดีเซลรางและจํานวนท่ีมีใช�การ  

ชนิดรถ จํานวน 
รอ
ตัด

บัญชี 

จํานวน
ท่ีมีใช�
การ 

Availability 
ปm'2562 (ต.ค.61-

มี.ค.62) 

อายุ ณ 
มี.ค.62 

แผน
ตัด

บัญชี
ภายใน
ปm'66 

แผน
ตัด

บัญชี 
ภายใน
ปm'71 

คงไว�
ใช�
การ 
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  คัน คัน คัน % คัน ปm คัน คัน คัน 

RH/RHN (Hi.-
Renovate) 

58 0 58 80.56 46.73 47-51  58 0 0 

THN/NKF/ATR 113 1 112 86.65 97.04 33-35  0 112 0 

ASR. 20 3 17 24.95 4.24 27 0 0 17 

ADR. 40 1 39 72.38 28.23 22  0 0 39 

รวม 231 5 226 77.98 176.24   58 112 56 

ท่ีมา: ฝ4ายการช�างกลการรถไฟแห�งประเทศไทย,2562 

 
แผนภาพท่ี 3-2 รถดีเซลราง 

 
2.3รถโดยสาร 
รถโดยสารท่ีใช�ในกิจการรถไฟ มีหลากหลายชนิดโดยบางช�วงท่ีมีการสร�างรถโดยสาร

ข้ึนใช�การเอง ในโรงงานมักกะมัน โดยมีจํานวนท้ังสิ้น 1,314 คัน จําแนกประเภทรถตามตารางท่ี 3-4 
ตารางท่ี 3-4 ประเภทรถโดยสารและจํานวนท่ีมีใช�การ 

ชนิดรถ จํานวน 
รอตัด
บัญชี 

จํานวน
ท่ีมีใช�
การ 

Availability ปm'2562 
(ต.ค.61-ม.ค.62) 

อายุ ณ 
ม.ค.62 

แผนตัด
บัญชี

ภายใน
ปm'66 

แผน
ตัด

บัญชี 
ปm'68-
78 

คงไว�
ใช�
การ 

  คัน คัน คัน % คัน ปm คัน คัน คัน 
รถชั้นเอกบน
อ .ป.  

33 1 32 75.76 
     

24.24  
2-45 2 0 30 
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รถชั้นโท
บนท .ป.  

277 8 269 74.97 
   

201.68  
2-49 29 0 240 

บชท .ป.  18 2 16 57.68    9.23  49-62 16 0 0 

รถชั้นสาม
บชส .ป.  

11 1 10 33.43   3.34  42-57 10 0 0 

รถขาย
อาหาร 
บกข .ป.  

19   19 78.46   14.91 2-54 0 10 9 

รถป�Mนไฟ 
บฟก .ป.  

9   9 100.00 9.00  2 0 0 9 

รถพิเศษ*1 18   18 91.93   16.55  42-61 0 0 18 
รวมรถปรับ

อากาศ 
385 12 373 81.60 278.95    57 10 306 

ตารางท่ี 3-4 ประเภทรถโดยสารและจํานวนท่ีมีใช�การ(ต�อ) 

ชนิดรถ จํานวน 
รอตัด
บัญชี 

จํานวน
ท่ีมีใช�
การ 

Availability ปm'2562 
(ต.ค.61-ม.ค.62) 

อายุ ณ 
ม.ค.62 

แผนตัด
บัญชี

ภายใน
ปm'66 

แผน
ตัด

บัญชี 
ปm'68-
78 

คงไว�
ใช�
การ 

รถชั้น
สามบชส 

602 1 601 79.68 456.58  38-95 262 339 0 

บสส 30   30 47.82 14.35  48-70 30   0 
รถชั้นโท
บชท. 

46   46 59.61 27.42  52-62 46   0 

บนท. 65   65 41.20 26.78  36-68 65   0 
รถสัมภา
รบสพ. 

29   29 72.03 20.89  48-102 16 13 0 

บทพ. 5   5 69.70   3.49  70 5   0 
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บพห. 39 3 36 78.18   28.15  38-80 0 36 0 
รถขาย
อาหารบกข. 

49   49 63.64   31.19  45-64 10 39 0 

บสข. 9   9 89.61   8.07  48-90 9   0 
รถพิเศษ*2 
(รถงาน) 

55   55 98.16 53.99  43-104     55 

รวมรถ
ธรรมดา 

929 4 925 72.53 670.88    443 427 55 

รวมรถ
โดยสาร 

1314 16 1298 73.18 949.83    500 437 361 

รถพิเศษ*1=รถ พนก., พนท., พกท., บจพ .ป. , บตท .ป. , บปช .ป. รถพิเศษ*2=บรล.,บจศ.,บจพ., 
บฟก.,บวส.,บรช.,บบท. 

 
ท่ีมา: ฝ4ายการช�างกลการรถไฟแห�งประเทศไทย, 2562 

 
แผนภาพท่ี 3-3 รถโดยสารนอนปรับอากาศ 

 

  2.4  รถสินค4า 

รถสินค�าเป7น ท่ีใช�ขนส�งสินค�าแบ�งเป7นประภท 4 ล�อ 8 ล�อ และ 12 ล�อโดยมี

วัตถุประสงค'การใช�งานแตกต�างกันออกไปโดย รถสินค�าหลักท่ีทํารายได�ให�กับการรถไฟฯคือรถ บทต.หรือ

รถบรรทุกตู�คอนเทนเนอร' โดยประเภทและจํานวนรถสินค�า ดังแสดงตามตารางท่ี 3-5 

ตารางท่ี 3-5 ประเภทรถสินค�าและจํานวนท่ีมีใช�การ  
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ชนิดรถ จํานวน 
รอ
ตัด

บัญชี 

จํานวน
ท่ีมีใช�
การ 

Availability ปm'2561 
(ต.ค. – ก.ย. 61) 

อายุ ณ 
ต.ค.61 

แผนตัด
บัญชี

ภายใน
ปm'65 

แผน
ตัด

บัญชี 
ปm'68-
78 

คงไว�ใช�
การ 

  คัน คัน คัน % คัน ปm คัน คัน คัน 
รถสินค�า 4 ล�อ 1411 202 1209 81.38  983.88  32-92 1209 0 0 
บทค. 1083 152 931   75.70    704.74    480 204 247 

Class B 630 150 480     38-80 480 0 0 
Class C 205 1 204     38-50 0 204 0 
Class D 248 1 247     23-39 0 0 247 

บทต. 1398 2 1396   84.99  1,186.49    177 0 1219 
Class B 178 1 177     46-88 177 0 0 
Class C 276 0 276     36-45 0 0 276 
Class D 636 1 635     9-50 0 0 635 
Class E 308 0 308     1-2 0 0 308 

บซล. 17 0 17   93.53      15.90    2 0 15 
รุ�น32001-
32073 

2 0 2     37-38 2 0 0 

 

ตารางท่ี 3-5 ประเภทรถสินค�าและจํานวนท่ีมีใช�การ (ต�อ) 

ชนิดรถ จํานวน 
รอ
ตัด

บัญชี 

จํานวน
ท่ีมีใช�
การ 

Availability ปm'2561 
(ต.ค. – ก.ย. 61) 

อายุ ณ 
ต.ค.61 

แผนตัด
บัญชี

ภายใน
ปm'65 

แผน
ตัด

บัญชี 
ปm'68-
78 

คงไว�ใช�
การ 

Class C (ใช�
งานเป7น 

15 0 15     49-50 0 0 15 
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บทต.) 
บตญ. 294 25 269   70.76    190.35  28-88 9 107 153 
บขถ. 49 0 49   79.65      39.03  71-98 49 0 0 
บขต. 82 1 81   76.50      61.97  49-62 81 0 0 
บขน. 108 0 108   95.34    102.97  60-64 108 0 0 
บขส. 80 1 79   73.49      58.06  56-93 79 0 0 
บทน. 6 0 6   83.38        5.00  65-92 6 0 0 
บทข. 227 0 227   93.68    212.66  04-42 0 30 197 
บทก. 90 0 90   95.89      86.30  21-31 0 0 90 
บซท. 95 0 95   60.10      57.10  37-44 0 0 95 
บพต. 1 0 1 100.00        1.00  88 1 0 0 
บพห. 28 0 28   81.05      22.69  35-50 0 0 28 
บทส. 25 0 25   96.58      24.15  37-44 0 0 25 
บปข. 1 0 1 100.00        1.00  42 0 1 0 
รวมรถสินค�า 

8 ล�อ 
3,584  181 3,403   81.38  2,769.41    992 342 2,069  

บรถ. (รถ 12 
ล�อ) 

5 0 5 100.00        5.00  52 5 0 0 

รวม 4+8+12 
ล�อ 

5,000  383 4,617   81.40  3,758.29    2,206  342 2,069  

 ท่ีมา: ฝ4ายการช�างกลการรถไฟแห�งประเทศไทย, 2561 

 

 

แผนภาพท่ี 3-4 รถสินค�าประเภทบรรทุกตู�คอนเทนเนอร' 
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3.การพัฒนารถไฟฟ&าบนขนาดรางกว4าง 1.00 เมตร ของการรถไฟแห-งประเทศ

ไทย 
  ระบบรถไฟชานเมือง )สายสีแดง  (เป7นหนึ่งในโครงการก�อสร�างระบบรถไฟฟ�าสายสําคัญ

ของโครง ข�ายระบบขนส�งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ท่ีจะเป7นแกนหลักในการ

เดินทางระหว�างใจกลางเมืองไปสู�ย�านชานเมืองโดยรอบ  โดยโครงการแรกท่ีก�อสร�างแล�วเสร็จเม่ือ  2 

กรกฎาคม 2555ได�แก� โครงการสายสีแดง ช�วงบางซ่ือ –  ตลิ่งชัน และได�มีการศึกษาออกแบบก�อสร�าง

สถานีเพ่ิมเติมริมสองฝ�Mงแม�น้ําเจ�าพระยา รวมท้ังได�มีการศึกษาเก่ียวกับการขยายแนวเส�นทางจากตลิ่งชัน

ไปถึงศาลายา เพ่ือรองรับการเดินทาง ของประชาชนในเบื้องต�นไว�ด�วยต�อมาพระบาทสมเด็ จพระเจ�าอยู�หัว

ได�พระราชทานแนวทางการแก�ป�ญหาจราจรโดยรอบโรงพยาบาล ศิริราชและฝ�Mงตะวันตกของ

กรุงเทพมหานคร เม่ือวันท่ี 27มิถุนายน 2554ซ่ึงรวมถึงแนวทางแก�ป�ญหาโดยทรงสนับสนุนให�สร�างระบบ

รถไฟฟ�าบริเวณฝ�Mงธนบุรี และรอบโรงพยาบาลศิริราช เนื่องจากเป7นการเดินทางท่ีมีราคาถูกและดี ซ่ึงการ

รถไฟฯ ได�น�อมนํากระแสรับสั่งของพระบาทสมเด็จพระเจ�าอยู�หัวมาดําเนินการให�เป7นรูปธรรม โดยขยาย

โครงข�ายระบบรถไฟชานเมือง  )สายสีแดง  (เพ่ิมเติมเป7นส�วนต�อขยายช�วงตลิ่งชัน  –  ศิริราช ตามท่ีได�มี

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องต�นไว�พร�อมส�วนต� อขยายช�วงตลิ่งชัน -ศาลายา 

แผนภาพท่ี3-5 รถชานเมืองสายสีแดง 
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3.1โครงการระบบรถไฟฟ&าชานเมืองสายสีแดงช-วงบางซ่ือ – รังสิต 

การรถไฟฯ ได�พัฒนารถไฟฟ�าบนขนาดรางกว�าง 1.00 เมตรตามแผนแม�บทใน
เส�นทางหลักในแนวเหนือ-ใต� ตามแนวทางรถไฟเดิมของการรถไฟแห�งประเทศไทย โดยเชื่อมต�อพ้ืนท่ีชาน
เมืองด�านทิศเหนือ (พ้ืนท่ีดอนเมือง รังสิต ปทุมธานี) และพ้ืนท่ีชานเมืองด�านทิศใต� (พ้ืนท่ีบางบอน 
มหาชัย) เข�าสู�ใจกลางเมือง (หัวลําโพง) รวมระยะทาง 80.8กม. 36สถานี (เดิม) โดยบูรณาการการเดินทาง
ร�วมกันกับระบบรถไฟทางไกลท่ีสามารถเชื่อมโยงการเดินทางไปสู�ภูมิภาคต�างๆ โครงข�ายสนับสนุนให�เกิด
การกระจายตัวของพ้ืนท่ีอยู�อาศัยไปยังพ้ืนท่ีรอบนอกตามแนวคิดผังเมือง รองรับศูนย'ราชการ
กรุงเทพมหานครแห�งใหม� พ้ืนท่ีชุมชนบริเวณถนนแจ�งวัฒนะและรามอินทราท่ีกําลังมีการเติบโตในอัตรา
สูง เชื่อมต�อกับท�าอากาศยานดอนเมือง รองรับประชาชนบริเวณรังสิต ปทุมธานี เชื่อมโยงไปยังเมือง
มหาวิทยาลัยบริเวณรังสิต ในอนาคตสามารถเชื่อมโยงกับสถานีขนส�งผู� โดยสารสายเหนือและ
ตะวันออกเฉียงเหนือแห�งใหม�อีกด�วย โครงการสามารถแก�ป�ญหาจุดตัดระหว�างถนนและรถไฟในเขตเมือง 
ทําให�สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทางของระบบราง และลดความล�าช�าในการเดินทางบน
โครงข�ายถนนได� ระบบรถไฟฟ�าชานเมืองสายสีแดงเข�ม ได�แก�ช�วง บางซ่ือ-รังสิต-ธรรมศาสตร' บางซ่ือ-หัว
ลําโพง-บางบอน และบางบอน-มหาชัยโครงการระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงเข�ม ได�ดําเนินโครงการอยู�
ในช�วง บางซ่ือ – รังสิต จํานวนท้ังสิ้น 10สถานี ระยะทางประมาณ 24.65กม. แบ�งเป7นแนวเส�นทางรถไฟ
ยกระดับและเส�นทางรถไฟระดับดิน ตาม ภาพท่ี 3-7ป�จจุบันโครงการได�ขยายการก�อสร�างจากสถานีรังสิต ไป
ยังสถานีธรรมศาสตร' (เชียงราก)  

แผนภาพท่ี 3-6 แนวเส�นทางรถไฟยกระดับและเส�นทางรถไฟระดับดิน  
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แผนภาพท่ี 3-7 แนวเส�นทางรถไฟฟ�าสายสีแดง  

 

  3.2โครงการระบบรถไฟฟ&าชานเมืองสายสีแดงช-วงบางซ่ือ – ตล่ิงช่ัน 

โครงการรถไฟฟ�าชานเมืองสายสีแดง ช�วงบางซ่ือ-ตลิ่งชัน เป7นหนึ่งในโครงการ
ระบบขนส�งมวลชนเชื่อมโยงฝ�Mงตะวันออกและตะวันตกของกรุงเทพมหานครดังแสดงในแผนภาพท่ี 3-8ซ่ึง
เป7นการตอบสนองนโยบายรัฐบาลในการดําเนินการแก�ไขป�ญหาจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล เพ่ือความรวดเร็วในการเดินทางอีกท้ังสามารถเชื่อมต�อกับโครงข�ายระบบขนส�งมวลชนใน
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กรุงเทพมหานครได�อย�างมีประสิทธิภาพ รองรับขบวนรถไฟฟ�าชานเมือง ร�วมกับขบวนรถไฟทางไกล โดย
ขบวนรถไฟฟ�าชานเมืองจะจอดตามสถานีรายทาง ได�แก� ตลิ่งชัน บางบําหรุ บางซ�อนและบางซ่ือส�วน
ขบวนรถไฟทางไกล จะจอดเฉพาะท่ีสถานีบางบําหรุและบางซ่ือเท�านั้น ท้ังนี้การเดินขบวนรถไฟฟ�าชาน
เมืองจะเชื่อมต�อเป7นระบบเดียวกันกับโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) ช�วงบางซ่ือ-รังสิตท่ี
สถานีกลางบางซ่ือ ซ่ึงจะก�อสร�างในโครงการฯ ช�วงบางซ่ือ-รังสิต และเป7นศูนย'กลางการคมนาคมใน
อนาคต 

แผนภาพท่ี 3-8  โครงการรถไฟฟ�าชานเมืองสายสีแดง ช�วงบางซ่ือ-ตลิ่งชัน 

 
4. ป�จจัยที่มีผลต-อการพัฒนารถไฟฟ&ากับโครงข-ายเดิมของการรถไฟแห-ง

ประเทศไทย 

บนโครงข�ายเส�นทางเดิมของการรถไฟฯ จํานวน 4,346 กิโลเมตร เป7นเส�นทางเดิมท่ีถูก

ก�อสร�างและพัฒนาในช�วงรัชกาลท่ี 6 และ รัชกาลท่ี 7 หลังจากนั้นการพัฒนาการก�อสร�างทางรถไฟเส�น

ใหม�ก็หยุดพัฒนามาตลอด ซ่ึงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติในช�วงแรกไม�ได�กล�าวถึงการพัฒนา

กิจการการขนส�งทางรางไว�แต�อย�างใด แต�มุ�งเน�นไปท่ีการก�อสร�างถนน เพ่ือเชื่อมเมืองแทนการเดินทางโดย

ระบบราง  แม�ว�าการเดินทางชองประชาชนในช�วงแรกของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติจะไม�ได�

มุ�งเน�นการพัฒนากิจการรถไฟ แต�เส�นทางรถยนต'หรือถนนก็ยังไม�สามารถก�อสร�างได�ท่ัวถึง ประชาชนจึง

ยังเดินทางโดยรถไฟในช�วง ระหว�างปm พ.ศ. 2504 ถึง 2520 แต�หลังจากนั้นเป7นต�นมา บทบาทของรถไฟก็

ถูกรถยนต' เข�ามาแทนท่ี 
ป�จจัยสําคัญของป�ญหาระบบรถไฟคือ ความล�าช�าไม�ตรงต�อเวลา และการผูกขาด 

(Monopoly) การดําเนินกิจการปราศจากการแข�งขัน ทําให�การรถไฟฯไม�พัฒนา เนื่องจากไม�สามารถ
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เทียบเคียง (Benchmarking) ในกิจการท่ีมีลักษณะใกล�เคียงกัน ในขณะท่ีกิจการขนส�ง ทางรถยนต'มีการ

พัฒนาต�อเนื่องประชาชนเข�าถึงได�ง�าย จากอําเภอสู�อําเภอหรือจังหวัดกับจังหวัด ประกอบกับตัวการรถไฟ

ฯเองมีป�ญหาเรื่องต�นทุนดําเนินการท่ีมีค�าใช�จ�ายสูง เนื่องจากเป7นกิจการของรัฐ โดยส�วนหนึ่งยังคงมีหน�าท่ี 

ดูแลระบบสาธารณูปโภคการเดินทางข้ันพ้ืนฐานในราคาถูก ซ่ึงสวนทางกับการพัฒนาและการแข�งขันใน

เชิงประสิทธิภาพ 

การพัฒนาระบบรถไฟฟ�าอย�างจริงจังพ่ึงมาเกิดข้ึนในช�วงปmรถไฟฟ�าบีทีเอส เป7นระบบ

ซ่ึงดําเนินการแยกต�างหากจากรถไฟฟ�ามหานคร โดยเกิดข้ึนจากการอนุมัติของกรุงเทพมหานคร ในสมัย

พลตรีจําลอง ศรีเมือง เป7นผู�ว�าราชการกรุงเทพมหานคร เนื่องจากขณะนั้นในกรุงเทพมหานคร ไม�มีระบบ

ขนส�งมวลชนทางราง มีการศึกษาโครงการก�อสร�างระบบรถไฟฟ�าหลายระบบเช�น รถไฟฟ�าลาวาลิน แต�มี

แนวโน�มไม�ได�รับการอนุมัติการก�อสร�างจาก คณะรัฐมนตรี ขณะท่ีการจราจรในกรุงเทพมหานคร ติดขัด

อย�างหนัก เนื่องจากปริมาณรถยนต'ท่ีสะสมเพ่ิมมากข้ึน เป7นผลมาจากการเป:ดเสรีให�สามารถนําเข�า

รถยนต'ใหม�จากต�างประเทศได� 

การต่ืนตัวและเล็งเห็นประโยชน'ของการใช�รถไฟฟ�า ได�เพ่ิมมากข้ึนไปอีกจากกการท่ีมี

การเป:ดตัว รถไฟฟ�ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล รถไฟฟ�า (MRT) มีเส�นทางการเดินรถรวมระยะทาง 20

กิโลเมตรเป7นโครงการใต�ดินตลอดสาย มีสถานีท้ังหมด 18สถานี โดยเริ่มต�นจากบริเวณหน�าสถานี รถไฟ

กรุงเทพ   ไปทางทิศตะวันออกตามแนว ถนนพระราม ท่ี  (หัวลําโพง ) 4ผ�านสามย�าน สวนลุมพินี ตัดกับ

ถนนรัชดาภิเษก เลี้ยวซ�าย ไปทางทิศเหนือตามแนวถนนรัชดาภิเษก ผ�านหน�าศูนย'การประชุมแห�งชาติ

สิริกิต์ิ แยกอโศก แยกพระรามท่ี 9แยกห�วยขวาง แยกรัชดา-ลาดพร�าว เลี้ยวซ�ายไปตาม ถนนลาดพร�าว

นถึงห�าแยกลาดพร�าว เลี้ยวซ�ายเข�าถนนพหลโยธิน ผ�านสวนจตุจักร ตรงไปสิ้นสุดท่ีบริเวณ สถานีรถไฟจ

บางซ่ือ เป7นสถานีใต�ดินท้ังหมด 18สถานี ระยะห�างระหว�างสถานี โดยเฉลี่ย 1กม. 
ป�จจัยหลักของการพัฒนารถไฟฟ�าบนโครงข�ายเดิมของการรถไฟฯ คือ ความเข�าใจ

พ้ืนฐานของผู�กําหนดนโยบาย เรื่องพลังงานท่ีใช�ในการขับเคลื่อนตัวรถไฟ แม�ว�าการรถไฟฯ จะใช�รถจักร

ดีเซลไฟฟ�ามากว�า 60 ปmแล�วก็ตามความเข�าใจพ้ืนฐานในมุมมองคือ การรถไฟฯยังคงใช�เครื่องยนต'ดีเซล

เป7นต�นกําลังหลัก โดยไม�ทราบว�ารถจักรดีเซลไฟฟ�า เป7นรถไฟฟ�าท่ีใช�ต�นกําลังมาจากเครื่องยนต'ในการป�Mน

เครื่องกําเนิดไฟฟ�าเป7นตัวส�งกําลัง ทําให�พยามแยกการขนส�งทางรางโดยนิยามคําว�า รถไฟ หมายถึงรถไฟ

ท่ีใช�ต�นกําลังเครื่องยนต'ดีเซล และรถไฟฟ�า หมายถึงใช�ระบบไฟฟ�าเป7นต�นกําลัง ทําให�การมุ�งเน�นพัฒนา

ระบบรถไฟฟ�าบนโครงข�ายเดิมของการรถไฟมีข�อจํากัด ประกอบกับ การรถไฟฯ เองเป7นโครงข�ายท่ี
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เชื่อมโยงเส�นทางการเดินทางท้ังประเทศ การพัฒนาและติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�า จึงมีต�นทุนค�าใช�จ�ายท่ีสูง

และป�ญหาของตัวรถไฟ(ล�อเลื่อน) ท่ีต�องเปลี่ยนใหม� นอกจากนั้นบนเส�นทางสายหลัก ความต�อเนื่องของ

การติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าในเส�นทางเดียวกันไม�สามารถท่ีจะก�อสร�างหรือติดต้ังได�ตลอดแนวเส�นทาง  

การพัฒนาโครงข-ายระบบโครงข-ายรถไฟฟ&าของต-างประเทศ 

ในการเปลี่ยนแปลงระบบรถไฟดีเซลไปสู�ระบบรถไฟฟ�า ทางผู�วิจัยได�หยิบยกเอาประเทศท่ี

คนไทยรู�จักกันดีมาเป7นตัวอย�าง 2 ประเทศ คือสหราชอาณาจักรและประเทศญ่ีปุ4น ในความใกล�เคียงกัน

ของ 2 ประเทศคือเป7นเกาะด�วยกันท้ังคู� จึงไม�ได�มีพรมแดนติดกับประเทศอะไร ซ่ึงถ�าวิเคราะห'แล�ว ท้ัง 2 

ประเทศจึงไม�จําเป7นท่ีจะกําหนดความกว�างของรางรถไฟ ในการเชื่อมต�อกับประเทศอ่ืน แต� ในมุมกลับกัน

ท้ัง 2 ประเทศกลับมีความแตกต�างในการพัฒนาระบบรถไฟฟ�าบนโครงข�ายเดิมท่ีมีอยู�ไปในคนละทิศ

โดยเฉพาะรูปแบบการบริหารจัดการการเดินรถไฟ 

1.  สหราชอาณาจักร 
การดําเนินกิจการรถไฟในสหราชอาณาจักรซ่ึงถือว�าเป7นต�นกําเนิดของระบบการเดิน

รถไฟท่ัวโลก  ผู�วิจัยได�ศึกษาระบบการเดินรถไฟในอังกฤษซ่ึงมีการเปลี่ยนผ�านการบริหารจัดการหลายต�อ

หลายครั้ง โดยท่ีก�อนจะมีการแปรรูปการดําเนินกิจการรถไฟในอังกฤษนั้น British Railways/ British 

Rail (BR) ซ่ึงเป7นองค'รัฐวิสาหกิจก�อต้ังในปm 1948 หลังสงครามโลกครั้งท่ี 2และเป7นผู�ท่ีดําเนินกิจการ

ให�บริการ เป7นเจ�าของInfrastructureและขบวนรถไฟท้ังหมดรวมถึงการออกแบบ การสร�างรถไฟและการ

ซ�อมบํารุงต�าง ๆ BR ก็จะเป7นผู�ท่ีรับผิดชอบในส�วนนี้ โดยแบ�งการดูแลเป7น6พ้ืนท่ี (ตอนหลังนั้น เหลือ 5 

พ้ืนท่ี) คือ LondonMidland, Eastern+North Eastern(รวมกันในปm 1967), Western, Southern and 

Scottish ซ่ึงจะดูแลโดย general managerของแต�ละพ้ืนท่ี 

จนกระท้ังในช�วงปm 1979 – 1997ได�มีนโยบายเก่ียวกับการแปรรูปและแก�กฎระเบียบ

ต�างๆในอังกฤษ และเม่ือนายกรัฐมนตรีMargaret Thatcher เข�ามาเป7นรัฐบาลในปm 1979 ก็ได�หา

แนวทางท่ีจะทํารถไฟให�มีการแข�งขันมากข้ึนโดยมีแนวคิดมาจากว�าการมีตลาดเสรีนั้นน�าจะสามารถเพ่ิม

ประสิทธิภาพด�านรถไฟข้ึนได�จากนั้นในช�วงปm 1994–1997ก็คือช�วงการปฏิรูปการดําเนินกิจการรถไฟใน

อังกฤษโดยมีการปรับเปลี่ยนโครงสร�างการดําเนินกิจการรถไฟซ่ึงแตกต�างไปจากเดิม โดยการแยกการ

ดําเนินการด�าน Infrastructure, train operation, network maintenance,การสร�างและการออกแบบ



 

, การเป7นเจ�าของรถไฟ, และการซ�อมบํารุงออกจากกันเพ่ือต�องการให�มีการแข�งขันมากข้ึนจากตอนแรกท่ี

ดําเนินการทุกอย�างภายใต� BR

แผนภาพท่ี 3- 9

1.1พัฒนาการ

จากรัฐวิสาหกิจไปสู-รูปแบบใหม-

1.1.1 

ป�จจุบันเป7น Office of Rail and Road 

อาณาจักรและสหภาพยุโรป ซ่ึงมีหน�าท่ี ควบคุมคุณภาพสุขภาพและความปลอดภัยของอุตสาหกรรมรถไฟ 

และเป7นองค'กรท่ีคอยให�ความม่ันใจว�

1.1.2  

1.1.3  

1.1.4  

มาเป7น Network Rail (NR) 

Infrastructure ท้ังหมด ซ่ึงประกอบไปด�วย ทางรถไฟ 
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และการซ�อมบํารุงออกจากกันเพ่ือต�องการให�มีการแข�งขันมากข้ึนจากตอนแรกท่ี

BR ซ่ึงโครงสร�างท่ีปรับเปลี่ยนนั้น แสดงดังแผนภาพท่ี 3- 9

9 โครงสร�างด�านกฎระเบียบและการดําเนินการ ช�วงปm 1994

พัฒนาการโครงสร4างการดําเนินการกิจการรถไฟของอังกฤษท่ี

จากรัฐวิสาหกิจไปสู-รูปแบบใหม- 

1.1.1 Office of the Rail Regulator (Economic regulator)

Office of Rail and Road ซ่ึงเป7นองค'กรอิสระดําเนินการภายใต�กรอบกฎหมายของสหราช

อาณาจักรและสหภาพยุโรป ซ่ึงมีหน�าท่ี ควบคุมคุณภาพสุขภาพและความปลอดภัยของอุตสาหกรรมรถไฟ 

และเป7นองค'กรท่ีคอยให�ความม่ันใจว�าการแข�งขันทางธุรกิจรถไฟนั้นมีการแข�งขันกันจริ

1.1.2  Office of Passenger Rail Franchising (Franchising regulator)

1.1.3  HSE&HMRI(Safety regulator) 

1.1.4  Infrastructure manager 1บริษัท (Railtrack) และ ณ ป�จจุบัน

Network Rail (NR) ซ่ึงจะเป7นหน�วยงานรัฐวิสาหกิจ NR เป7นเจ�าของ, ดําเนินการ และซ�อมบํารุง 

ท้ังหมด ซ่ึงประกอบไปด�วย ทางรถไฟ 20,000 ไมล' (32,187 กม.), สะพาน 

และการซ�อมบํารุงออกจากกันเพ่ือต�องการให�มีการแข�งขันมากข้ึนจากตอนแรกท่ี

9 

1994 – 1996 

ท่ีถูกปรับเปล่ียนไป

Office of the Rail Regulator (Economic regulator) โดย ณ 

ซ่ึงเป7นองค'กรอิสระดําเนินการภายใต�กรอบกฎหมายของสหราช

อาณาจักรและสหภาพยุโรป ซ่ึงมีหน�าท่ี ควบคุมคุณภาพสุขภาพและความปลอดภัยของอุตสาหกรรมรถไฟ 

การแข�งขันกันจริงและเป7นธรรม 

Office of Passenger Rail Franchising (Franchising regulator) 

และ ณ ป�จจุบันกลาย

ดําเนินการ และซ�อมบํารุง 

สะพาน 30,000 แห�ง



51 
 

รวมถึงอุโมงค', viaduct, อาณัฐสัญญาณต�างๆและสถานีรถไฟหลัก 20 สถานี ในขณะท่ี อีก 2,500 สถานี

ดําเนินการโดย train operating companiesโดยป�จจุบัน NRมีพนักงานท้ังหมด ประมาณ 38,000 คน 

ตารางท่ี 3-6 ค�า ppm ของแต�ละบริษัท(networkrail, 2018) 

No Train Operating Company 
PPM %  
Period 4, 
2017/18 

PPM %  
Period 4, 
2018/19 

PPM Moving 
annual  

average (MAA) 

Overall % 
Satisfaction with 

the Journey* 
 Total National Performance 89.8 82.2 86.4 - 
1 Arriva Trains Wales 93.3 88.0 91.6 82 
2 c2c Rail 94.2 90.1 94.7 86 
3 Caledonian Sleeper 91.1 88.8 86.8 - 
4 Chiltern 92.6 91.5 92.9 90 
5 Crosscountry 90.2 77.8 85.6 86 
6 East Midlands Trains 93.7 87.3 91.0 87 
7 First Hull Trains 85.6 74.0 72.9 87 
8 Govia Thameslink Railway 85.0 73.3 79.9 ** 
9 Grand Central 88.3 64.9 79.5 95 
10 Great Western Railway 83.2 78.5 83.9 81 
11 Greater Anglia 89.0 87.8 88.5 76 
12 Heathrow Express 89.0 92.2 90.4 95 
13 London North Eastern Railway 88.0 68.1 77.3 87 
14 London Overground 94.9 91.6 94.0 88 
15 Merseyrail 90.7 94.4 94.9 92 
16 Northern 92.1 78.5 84.7 80 
17 ScotRail 93.7 85.5 88.4 84 
18 South Western Railway 87.7 78.7 83.4 80 
19 Southeastern 88.9 86.9 87.6 75 
20 TfL Rail 92.6 91.8 90.0 69 
21 Transpennine Express 91.9 64.2 81.0 86 
22 Virgin Trains West Coast 85.0 70.3 82.3 89 
23 West Midlands Trains 90.4 83.0 86.3 81 
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1.1.5  Franchised train operating companies (TOCs)25 บริษัทและ ณ 
ป�จจุบันมี train operating companies ท้ังหมด 23 บริษัท โดยแต�ละบริษัทจะได�พ้ืนท่ีในการให�บริการ
วิ่งรถไฟจากการ bidding และรถไฟท่ีนํามาใช�วิ่งนั้นจะเช�ามาจาก ROSCOs โดยพ้ืนท่ีท่ีมีการนํารถไฟมา
วิ่งนั้นจะมีบางโซนท่ีมีการซ�อนทับพ้ืนท่ีกัน ในการวัดประสิทธิภาพ train operating companies นั้น จะ
มีตัวชี้วัด คือ ppm (public performance measure) โดยวัดเปอร'เซ็นต'จํานวนรถไฟท่ีมาถึงสถานีว�า
ตรงเวลาหรือไม� (ซ่ึงกําหนดให�อยู�ภายในช�วงเวลา 5 นาทีสําหรับ London & South East and regional 
services และอยู�ภายในเวลา 10 นาทีสําหรับรถไฟระยะไกลจากเวลาท่ีกําหนด) ซ่ึงแต�ละบริษัทก็จะมีค�า
ppm ไม�เท�ากัน โดยค�า ppm นั้นก็จะเป7นป�จจัยในการ bidding ครั้งต�อไปเช�นกัน 

1.1.6  Rolling stock leasing companies (ROSCOs) ซ่ึงมี 3 บริษัทหลัก 
คือ Angel Trains Ltd, Eversholt Rail และ Porterbrook leasing company และ ณ ป�จจุบันก็ได�มี
บริษัทให�เช�ารถไฟเพ่ิมข้ึนมาอีก เช�น Beacon rail, Caledonian Rail Leasing เป7นต�นโดยบริษัทเหล�านี้
จะเป7นเจ�าของ coaches, locomotives และ freight wagons ซ่ึงจะเป7นผู�ท่ีให�เช�ารถไฟแก� train 
operating companies และ freight operating companies และส�วนใหญ�ROSCOsจะเป7น
ผู�รับผิดชอบในการซ�อมบํารุงheavy maintenance และ overhaul 

1.1.7  Freight companies6 บริษัทและ ณ ป�จจุบันมี freight operating 
companies เพ่ิมมาเป7น 7 บริษัทประกอบไปด�วย DC Rail, Colas Rail, Direct Rail Services, DB 
Cargo UK (formerly English Welsh & Scottish Railway), Freightliner, GB Rail-freight, Mendip 
Rail 

1.1.8  บริษัทท่ีปรึกษาด�านเทคนิค 3 บริษัท 
1.1.9  Heavy maintenance depots โรงซ�อมบํารุงหนัก 6 แห�ง 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

แผนภาพท่ี 3-
1996(Bartle,2004) 

 ท่ีมา:BRITAIN’S RAILWAY CRISIS ~ A REVIEW OF THE ARGUMENTS IN COMPARATIVE 
PERSPECTIVE(Bartle, 2004)

1.2  สถานการณ�

1.2.1  

Network Rail และ TOCs จากสถิติตั้งแต� ปm 

แล�ว รัฐบาลอังกฤษได�ให�เงินอุดหนุนในด�านรถไฟ

สําหรับด�านความปลอดภัย จากสถิติความปลอดภัย ซ่ึงวัดจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางรถไฟท่ีทําให�มี

ผู�เสียชีวิต อุบัติเหตุมีจํานวนลดลงและเริ่มท่ีจะไม�มีอุบัติเหตุท่ีทําให�มีผู�เสียชีวิต ต้ังแต�ปm 

*** หมายเหตุ ต้ังแต�ปm 2011 
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-10โครงสร�างด�านกฎระเบียบและการดําเนินการช�วงปm 

BRITAIN’S RAILWAY CRISIS ~ A REVIEW OF THE ARGUMENTS IN COMPARATIVE 
(Bartle, 2004) 

สถานการณ�ป�จจุบันของการดําเนินกิจการรถไฟในประเทศอังกฤษ

1  รัฐบาลอังกฤษ 

รัฐบาลอังกฤษจะได�รับเงินภาษีจากประชาชนและนํามาอุดหนุนท้ัง 

จากสถิติตั้งแต� ปm 1992 – 2011 หลังจากมีการแปรรูปการดําเนินกิจการรถไฟ

แล�ว รัฐบาลอังกฤษได�ให�เงินอุดหนุนในด�านรถไฟมากกว�า 3 – 4 เท�าเม่ือเทียบกับก�อนท่ีจะมีการแปรรูป 

สําหรับด�านความปลอดภัย จากสถิติความปลอดภัย ซ่ึงวัดจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางรถไฟท่ีทําให�มี

ผู�เสียชีวิต อุบัติเหตุมีจํานวนลดลงและเริ่มท่ีจะไม�มีอุบัติเหตุท่ีทําให�มีผู�เสียชีวิต ต้ังแต�ปm 

2011 รัฐบาลอังกฤษได�มีการลงทุนเพ่ือสร�าง High speed  

ช�วงปm 1994 – 

 
BRITAIN’S RAILWAY CRISIS ~ A REVIEW OF THE ARGUMENTS IN COMPARATIVE 

ป�จจุบันของการดําเนินกิจการรถไฟในประเทศอังกฤษ 

จะได�รับเงินภาษีจากประชาชนและนํามาอุดหนุนท้ัง 

หลังจากมีการแปรรูปการดําเนินกิจการรถไฟ

เท�าเม่ือเทียบกับก�อนท่ีจะมีการแปรรูป 

สําหรับด�านความปลอดภัย จากสถิติความปลอดภัย ซ่ึงวัดจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางรถไฟท่ีทําให�มี

ผู�เสียชีวิต อุบัติเหตุมีจํานวนลดลงและเริ่มท่ีจะไม�มีอุบัติเหตุท่ีทําให�มีผู�เสียชีวิต ต้ังแต�ปm 2007 เป7นต�นมา 



 

1.2.2  

การเดินรถไฟ ซ่ึงจะได�รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลในการดําเนินกิจการบางส�วนในช�วงแรก

ในป�ถัดไปแล�วก็จ�ายคืนให�กับรัฐบาลรายได�หลักของ 

ผู�โดยสาร ต�นทุนหลัก คือ ค�าทางรถไฟซ่ึงจ�ายให�กับ 

เช�ารถไฟจาก ROSCO 

แผนภาพท่ี 3 – 11 

 ** DfT: Department for Transport (Government)

  TOC: Train operating company 

 ROSCO: Rolling stock leasing company (

ท่ีมา : Birmingham, 

1.2.3  

ทางรถไฟท่ีเรียกเก็บจาก train operating companies 

และค�าเช�าท่ีต�างๆท่ีเป7นของ NR
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2  TOCs(Train operating companies) 

Train operating companiesหรือ TOCSคือบริษัทท่ีเข�ามารับสัมปทาน

จะได�รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลในการดําเนินกิจการบางส�วนในช�วงแรก

ก็จ�ายคืนให�กับรัฐบาลรายได�หลักของ TOC คือ ค�าโดยสาร (fares) จากการเดินทาง

ผู�โดยสาร ต�นทุนหลัก คือ ค�าทางรถไฟซ่ึงจ�ายให�กับ Network Rail, ค�าจ�างพนักงาน

 รายได� รายจ�าย และต�นทุนหลักของ TOCs (Birmingham, 2018)

** DfT: Department for Transport (Government) 

TOC: Train operating company  

ROSCO: Rolling stock leasing company (บริษัทให�เช�ารถไฟแก� TOCs) 

: Birmingham, University 2018 

3  Network Rail 

Network Rail ได�รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาล และมีรายได�หลักจากค�าใช�

train operating companies ซ่ึงมีการใช�ทางรถไฟในการให�บริการแก�ผู�โดยสาร 

NR โดยแบ�งเป7นสัดส�วนดังนี้ 70% เป7นเงินสนับสนุนมาจากรัฐบาล

คือบริษัทท่ีเข�ามารับสัมปทาน

จะได�รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาลในการดําเนินกิจการบางส�วนในช�วงแรกและเม่ือได�กําไร

จากการเดินทางของ

ค�าจ�างพนักงาน, ค�าดําเนินการ, ค�า

(Birmingham, 2018) 

 

 

ได�รับเงินอุดหนุนจากรัฐบาล และมีรายได�หลักจากค�าใช�

ซ่ึงมีการใช�ทางรถไฟในการให�บริการแก�ผู�โดยสาร 

เป7นเงินสนับสนุนมาจากรัฐบาล, 25% 



 

เป7นรายได�ท่ีได�มาจากการใช�ทางรถไฟของ 

ในสถานีรถไฟ 

1.2.4

การติดต้ัง ระบบไฟฟ�าบนเส�นทางการเดินรถไฟ

ตารางท่ี 3-7 แสดงตารางท่ีได�มีการติดต้ังระบบไฟฟ�าในอังกฤษ

Road, 2018)  
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เป7นรายได�ท่ีได�มาจากการใช�ทางรถไฟของ TOCs, 5% เป7นรายได�ท่ีได�มาจากอสังหาริมทรัพย' เช�นค�าเช�า

4โครงข-ายการติดตั้งระบบไฟฟ&าบนเส4นทางรถไฟของสหราชอาณาจักร

ข�อมูลจากกระทรวงการขนส�งของสหราชอาณาจักรในปm 

ระบบไฟฟ�าบนเส�นทางการเดินรถไฟโดยแสดงดังตารางท่ี 3-7 

 

แสดงตารางท่ีได�มีการติดต้ังระบบไฟฟ�าในอังกฤษ (OFFICE of Rail and 

เป7นรายได�ท่ีได�มาจากอสังหาริมทรัพย' เช�นค�าเช�า

ของสหราชอาณาจักร 

ข�อมูลจากกระทรวงการขนส�งของสหราชอาณาจักรในปm 2009 ได�สรุป

(OFFICE of Rail and 

 



 

ท่ีมา:OFFICE of Rail and Road, 

อาณาจักร จะก�อกําเนิดมาเกือบ 

เพียง 5,766 กิโลเมตร คิดเป7น ประมาณ 

1.2.5

2562 กล�าวว�า ต�นทุนการส�งมอบโครงการติด

ไปได�ประมาณ 33-50 เปอร'เซ็นต' 

ประมาณ 42 เปอร'เซ็นต' จากโครงข�ายทางรถไฟท้ังหมด 

เป7น 48 เปอร'เซ็นต'เท�านั้น ก�อนปm ค

เพ่ิมของต�นทุนจํานวนมาก(ประมาณ 

Western Electrification Programme) 

ไฟฟ�าท่ีรางรถไฟ  

หรือต�องทําขอบเขตใหม� เนื่องจา

ประมาณ 20 โครงการในอังกฤษและยุโรป พบว�าเกือบครึ่งหนึ่งของโครงการท้ังหมดมีต�นทุนการติดต้ัง

ระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟประมาณ 

ล�านบาท : 1 ปอนด' ≈ 42 บาท

รายงานดังกล�าว มีการวิเคราะห'ซ่ึงแสดงให�เห็นว�า 
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OFFICE of Rail and Road, 2018 

จากตารางแสดงให� เห็นว�าแม� พัฒนาการการเดินรถไฟในสหราช

อาณาจักร จะก�อกําเนิดมาเกือบ 200 ปm แต�การติดต้ังระบบไฟฟ�า นับถึง ปm ค.ศ. 2018

กิโลเมตร คิดเป7น ประมาณ 36.31% ของเส�นทางท้ังหมด 15,878 กิโลเมตร

5การลดต4นทุนการติดตั้งระบบไฟฟ&าท่ีของอังกฤษ (Barrow, 2019)

ตามรายงาน RIA (Railway Industry Association) 

กล�าวว�า ต�นทุนการส�งมอบโครงการติดระบบจ�ายต้ังไฟฟ�าบนรางหลักในอังกฤษ สามารถลดต�นทุน

เปอร'เซ็นต' ป�จจุบันรางรถไฟท้ังหมดในอังกฤษมีการติดต้ังระบบ

เปอร'เซ็นต' จากโครงข�ายทางรถไฟท้ังหมด 15,811 กิโลเมตร และจะมีการติดต้ังเพ่ิมข้ึนอีก

เปอร'เซ็นต'เท�านั้น ก�อนปm ค.ศ.2039 (ข�อมูลจาก Network Rail) เนื่องจากความล�าช�าและการ

ประมาณ 3 ใน 4) ของโครงการติดต้ังระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟ 

ern Electrification Programme) ทําให�นําไปสู�การพิจารณาเก่ียวกับเศรษฐศาสตร'การติดต้ังระบบ

ส�งผลให�บางโครงการของการติดต้ังระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟถูกยกเลิกไป

ขอบเขตใหม� เนื่องจากการเพ่ิมข้ึนของต�นทุนดังกล�าว โดยจากการวิเคราะห'ของโครงการต�างๆ

โครงการในอังกฤษและยุโรป พบว�าเกือบครึ่งหนึ่งของโครงการท้ังหมดมีต�นทุนการติดต้ัง

ระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟประมาณ 750,000 ปอนด' ถึง 1,000,000 ปอนด' (ประมาณ 31.5 

บาท) ต�อระยะทางรางเด่ียว 1 กิโลเมตร (stk : single track kilometre) 

รายงานดังกล�าว มีการวิเคราะห'ซ่ึงแสดงให�เห็นว�า 5 โครงการท่ีประสบกับความยุ�งยากในการส�งมอบ

 

จากตารางแสดงให� เห็นว�าแม� พัฒนาการการเดินรถไฟในสหราช

2018 ยังมีระยะทาง

กิโลเมตร 

(Barrow, 2019) 

RIA (Railway Industry Association) วันท่ี 14 มีนาคม 

ต้ังไฟฟ�าบนรางหลักในอังกฤษ สามารถลดต�นทุน

ป�จจุบันรางรถไฟท้ังหมดในอังกฤษมีการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าแล�ว

กิโลเมตร และจะมีการติดต้ังเพ่ิมข้ึนอีก

เนื่องจากความล�าช�าและการ

ของโครงการติดต้ังระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟ GWEP (Great 

ทําให�นําไปสู�การพิจารณาเก่ียวกับเศรษฐศาสตร'การติดต้ังระบบ

ส�งผลให�บางโครงการของการติดต้ังระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟถูกยกเลิกไป

โดยจากการวิเคราะห'ของโครงการต�างๆ

โครงการในอังกฤษและยุโรป พบว�าเกือบครึ่งหนึ่งของโครงการท้ังหมดมีต�นทุนการติดต้ังจ�าย

31.5 ล�านบาท – 42 

(stk : single track kilometre) ใน

โครงการท่ีประสบกับความยุ�งยากในการส�งมอบ
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โครงการ รวมท้ังโครงการLondon’s Gospel Oak – Barking line และโครงการ Edinburgh – 

Glasgow Improvement Programme (EGIP) โครงการเหล�านี้มีต�นทุนในการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าท่ี

รางประมาณ 1.5 – 2 ล�านปอนด'ต�อระยะทางรางเด่ียว 1 กิโลเมตร (stk) และโครงการท่ีเหลือในอังกฤษ 

ต�นทุนจะอยู�ท่ีประมาณ 2 - 2.5 ล�านปอนด'ต�อระยะทางรางเด่ียว 1 กิโลเมตร (stk) และในรายงานได�

สรุปว�าโครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าท่ีง�ายนั้น ต�นทุนควรอยู�ระหว�าง 750,000 ปอนด' – 1 ล�านปอนด' 

ต�อระยะทางเด่ียว 1 กิโลเมตร และสําหรับโครงการท่ีมีความซับซ�อน ต�นทุนควรอยู�ท่ีประมาณ 1 ล�าน – 

1.5 ล�านบาทต�อกิโลเมตร   

ในรายงานแสดงให�เห็นช�วงของตัวเลือกต�างๆท่ีช�วยลดงานช�องวางงาน

ทางโครงสร�าง ซ่ึงสามารถลดต�นทุนท่ีประมาณ 30-40 เปอร'เซ็นต'ของต�นทุนบางโครงการในป�จจุบัน และ

ในรายงานระบุว�า “ในมุมมองของ RIA เราไม�ควรคาดว�าโครงการต�างๆจะมีทุนมากกว�าต�นทุนท่ีต้ังไว� ถ�า

หากไม�มีเหตุผลพิเศษท่ีท�าท�ายจนกระท่ังสามารถเข�าใจเหตุผลเหล�านี้ได�อย�างชัดเจน และไม�ต�องสงสัยเลย

ว�าภาคอุตสาหกรรมสามารถส�งมอบได�ท่ีอัตราเหล�านี้ได� เพราะว�าโครงการเหล�านี้เป7นโครงการท่ีเกิดข้ึน

จริง  RIA เข�าใจดีถึงสถานะป�จจุบันของ Great Western (Bristol ไปยัง Cardiff) กําลังถูกส�งมอบงาน

ภายในช�วงเหล�านี้ ซ่ึงดูเหมือนจะบ�งชี้ว�าบทเรียนจากโครงการก�อนหน�านี้กําลังถูกนําไปใช�ในทางปฏิบัติอยู�  

RIA แนะนําให�จัดต้ังโครงการระบบไฟฟ�าท่ีช�วยในรอบ10 ปm (ใช�ไฟฟ�าในการ

ขับเคลื่อนรถไฟ) “เพ่ือลดต�นทุนการดําเนินงานในระยะยาวของทางรถไฟ เพ่ือไปสู�บรรทัดฐานเดียวกับ

ยุโรปและสนับสนุนการลงทุนในเรื่องของคนกระบวนการและโรงงาน” มีการเรียกร�องให�รัฐบาลอนุมัติ

รับรองการใช�ระบบไฟฟ�า เนื่องจากเป7นตัวเลือกแรกสําหรับการลดคาร'บอนไดออกไซด'ในการดําเนินงาน

รถไฟ และมีการวัดค�าต�างๆ เพ่ือให�แน�ใจว�าโครงการในอนาคตนํามาใช�กับโปรแกรมท่ีเหมือนจริงและการ

จัดการเรื่องความเสี่ยง รายงานยังเรียกร�องให�มีการประยุกต'ใช�ระบบท่ีผ�านการพิสูจน'แล�วว�าสอดคล�องกับ

มาตรฐานท่ีเก่ียวข�องและการทบทวนมาตรฐาน Network Rail และการจัดสรรความเสี่ยงท่ีถูกต�อง 

1.2.6ความเปWนมาของรายงาน RIA (RIA Electrification Cost Challenge) 

(Railway Industry Association, 2019) 

ในปm ค.ศ.2009 รัฐบาลอังกฤษประกาศ โครงการใหญ�เพ่ือจ�ายไฟฟ�าส�วน

สําคัญต�างๆของโครงข�ายรถไฟเส�นทางหลัก เริ่มจาก Great Western route จาก London ไป 

Swansea และ Liverpool ไป Manchester ซ่ึงถือว�าคือโครงการใหญ�โครงการแรก ต้ังแต�ปm ค.ศ.1980S
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และ suppliers ได�ถูกกระตุ�นให�ลงทุนอย�างรวดเร็วในทักษะท่ีจําเป7นและลงทุนอุปกรณ'เครื่องมือท่ีใช�

สนับสนุนโครงการ  

GWEP (Great Western Electrification Programme) ประกาศต้ังแต�

ปm ค.ศ.2009 และต้ังค�าต�นทุนท่ี 1 พันล�านปอนด' เพ่ือทําเป7นระบบจ�ายไฟฟ�าไปท่ี Swansea ก�อนเดือน

ธันวาคม ปm ค.ศ.2017  ก�อนหน�านั้นท่ีจะมีรายงาน Hendy review คาดการณ'งบประมาณต�นทุนสูงข้ึน

มาถึง 2.8 พันล�านปอนด'สําหรับการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าไปท่ี Cardiff และ ก�อนเดือนธันวามคม ปm 

2018 ในเดือนกรกฎาคม 2017 รัฐบาลได�ประกาศยกเลิกการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าไปท่ี Cardiff, 

Swansea และ Midland main line และ north of kerttering และให�ใช�เป7น diesel Bimode train 

แทน 

ในปm ค.ศ.2018 RIA ได�เป:ดแนวความคิดริเริ่มใหม�เพ่ือให�เห็นว�าต�นทุน

ของโครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าไปท่ีรถไฟสามารถลดลงได�อย�างไร การเริ่มต�นนี้รู�จักในชื่อว�า 

Electrification Cost Challenge โดยการนําผู�รับเหมา ท่ีปรึกษา และ ผู�จัดหาโครงสร�างพ้ืนฐานของ

ระบบไฟฟ�า รวมท้ังผู�มีส�วนได�เสีย เพ่ือค�นหาว�าทําไมต�นทุนต�างๆจึงสูง และอะไรบ�างท่ีทําให�สามารถลด

ต�นทุนเหล�านี้ 

วัตถุประสงค'ของรายงานฉบับนี้ คือ 

1.ช�วยให�อุตสาหกรรม (Network Rail และ suppliers) และรัฐบาลใน
การตัดสินใจต�อการติดต้ังระบบไฟฟ�าท่ีรางรถไฟ 

2.  เพ่ือฟ��นความม่ันใจของรัฐบาลในอุตสาหกรรมรางเพ่ือส�งต�อโครงการ
ติดต้ังไฟฟ�าในต�นทุนท่ีสามารถจ�ายได�ทันเวลา เพ่ือต้ังงบประมาณและเพ่ือเป7นประโยชน'แก�ผู�โดยสารและ
การใช�ขนส�งสินค�า 

3.  ระบุทางปฏิบัติท่ีดีในการส�งมอบโครงการติดต้ังไฟฟ�า และระบุ
ผลกระทบการเปลี่ยนแปลงท่ีสําคัญต�ออุตสาหกรรมท้ังหมดในทิศทางท่ีโครงการติดต้ังไฟฟ�าต�างๆ ถูก
วางแผนและส�งมอบไว�จากกรณีธุรกิจท่ีเริ่มต�นไปถึงการกระตุ�นโครงการ 

4 .   เ รี ยกร�องให� โครงการ เ ดินต�อด� วยระบบด�วยไฟฟ�า  (rolling 
programme of electrification) สามารถให�ภาคอุตสาหกรรมส�งมอบโครงการต�างๆท่ีต�นทุนมีค�าตํ่ามาก, 
รักษาการเรียนรู�และทักษะต�างๆ และสร�างแรงจูงใจในการลงทุน 

ความเข�าใจรัฐบาลของโครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าให�กับรถไฟได�

เพ่ิมข้ึนอย�างมากจากประสบการณ'ของการส�งมอบโครงการ Great Western Electrification 
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Programme (GWEP) โครงการติดต้ังไฟฟ�าขนาดใหญ�โครงการแรก คือ ต้ังแต�ปm พ.ศ.2535 (ค.ศ.1992) 

ซ่ึงโครงการและงบประมาณเกินไปอย�างมาก ซ่ึงในความเป7นจริง ต�นทุนโครงการการติดต้ังไฟฟ�า GWEP 

อยู�ท่ีประมาณ 50% ของโครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าให�กับรถไฟท้ังหมดท่ีปล�อยออกมาในปm ค.ศ.2009 

และถูกส�งมอบโครงการได�อย�างสําเร็จ 

อย�างไรก็ตามการมูลค�าของต�นทุนเพ่ิมข้ึนเกือบ 3 เท�าท่ีต้ังไว�ของ

โครงการจัดทําระบบจ�ายไฟฟ�าเส�นทางหลัก ระหว�าง London และ Swansea ซ่ึงโครงการท่ีประกาศ

ต้ังแต�ปm 2009 จนถึงการส�งรายงาน Hendy Review ในเดือนพฤศจิกายน 2015 ส�งผลให�มีการตัดสินใจ

ของรัฐบาลใหม�ในเดือนกรกฏาคม 2017 โดยให�มีการยกเลิกการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าเส�นทางหลัก

ระหว�าง Cardiff และ Swansea และบนเส�นทาง Midland Main Line 

จะเห็นได�ชัดว�ามีการสนับสนุนจากรัฐบาลมีน�อยมากเพ่ือให�มีการติดต้ัง

ระบบจ�ายไฟฟ�า การเข�าถึงท่ีดูเหมือนว�าจะไม�มีแนวโน�มเปลี่ยนไปถ�าไม�มีหลักฐานท่ีชัดเจนเก่ียวกับ

ความสามารถในการจ�ายและส�งมอบโครงการท่ีชัดเจน ดังนั้นจําเป7นต�องมีการจัดทํารายงานนี้ข้ึนมา

เพ่ือท่ีจะบอกถึงโครงการดังนี้ 

1.  รายงานนี้จะบอกถึงประโยชน'ของระบบไฟฟ�าสําหรับผู�โดยสารและ
ลูกค�า และจะสนับสนุนการลดคาร'บอนไดออกไซด'ของรัฐบาลอย�างไร 

2.  สรุป กลยุทธ'การติดต้ังระบบไฟฟ�าในอังกฤษต้ังแต� 2007 
3.  อภิปราย โครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�า Great Western และ

เหตุผลท่ีทําให�เกิดความล�มเหลว 
4.  เน�นบทเรียนท่ีได�เรียนรู�มาแล�ว  
5.  เน�นหลักฐานท่ีการติดต้ังไฟฟ�าสามารถถูกส�งมอบต�นทุนของโครงการ

ป�จจุบันบางโครงการโดยใช�ตัวอย�างของอังกฤษและต�างประเทศ ท่ีมีต�นทุนลดลงไป 33 – 50 เปอร'เซ็นต' 
ข�อดีของการใช�ระบบจ�ายไฟฟ�า คือ  

1 .   เ ป7 น มิ ต ร ต� อ สิ่ ง แ ว ด ล� อ ม เ นื่ อ ง จ า ก ทุ ก วั น นี้ มี ก า ร ป ล� อ ย
คาร'บอนไดออกไซด'ตํ่ากว�าขบวนรถไฟท่ีขับเคลื่อนด�วยเครื่องยนต'ดีเซล 60 เปอร'เซ็นต' และ น�อยกว�า 80 
เปอร'เซ็นต'โดยคาดการณ'ไว�ท่ีปm 2040 อีกท้ังยังไม�ผลิตมลพิษทางอากาศ ณ จุดใช�งานอีกด�วย 

2.  มีความเงียบมากกว�า เนื่องจาก การลดลงมลพิษทางสียงสําหรับคนท่ี
อาศัยหรือทํางานใกล�ทางรถไฟ และลดเสียงและการสั่นสะเทือนท่ีเกิดข้ึนแห�ผู�โดยสาร 



 

(whole-life cycle cost)ของการบริการด�วยดีเซล

เหนือกว�า 

ซ�อมบํารุงลดลง 

น�าเชื่อถือมากกว�าขบวนรถไฟท่ีขับเคลื่อนด�วยเครื่องยนต'ดีเซล
(Barrow, Online, 
https://www.railjournal.com/infrastructure/british

be-cut-by-50-says-report/
แผนภาพท่ี 3-12

และบางประเทศในยุโรป 

ท่ีมา : (stk : single track kilometre)

แผนภาพท่ี 3-13

ท่ีผ�านมา 

60 

3.  ต�นทุนน�อยกว�าในระยะยาว เม่ือเปรียบเทียบกับ ต�นทุนรวมท้ังหมด 
ของการบริการด�วยดีเซล 

4.  พัฒนาเวลาเดินทาง เนื่องจากความสามารถในการเบรกและเร�ง

5.  น้ําหนักเบากว�า ซ่ึงส�งผลต�อการสึกหรอของทางรถไฟ ทําให�มีการ

6.  ลดการล�าช�าของผู�โดยสาร เนื่องจากขบสนรถไฟฟ�าจะมีความ
น�าเชื่อถือมากกว�าขบวนรถไฟท่ีขับเคลื่อนด�วยเครื่องยนต'ดีเซล 

Online, 2019)  
https://www.railjournal.com/infrastructure/british-electrification

report/ 
2 ต�นทุนต�อหน�วยของโครงการการติดต้ังระบบไฟฟ�าของประเทศอังกฤษ

(stk : single track kilometre) (Railway Industry Association, 2019)

3ปริมาณการติดต้ังระบบไฟฟ�าในประเทศอังกฤษและประเทศเยอรมัน 

ต�นทุนน�อยกว�าในระยะยาว เม่ือเปรียบเทียบกับ ต�นทุนรวมท้ังหมด 

ถในการเบรกและเร�ง

น้ําหนักเบากว�า ซ่ึงส�งผลต�อการสึกหรอของทางรถไฟ ทําให�มีการ

ลดการล�าช�าของผู�โดยสาร เนื่องจากขบสนรถไฟฟ�าจะมีความ

electrification-costs-could-

ต�นทุนต�อหน�วยของโครงการการติดต้ังระบบไฟฟ�าของประเทศอังกฤษ

 

(Railway Industry Association, 2019) 

ปริมาณการติดต้ังระบบไฟฟ�าในประเทศอังกฤษและประเทศเยอรมัน 50 ปm



 

ท่ีมา :Railway Industry Association, 

1.2.7

(Train Operating Companies

กลุ�มหลัก คือ ประเภทท่ีต�องใช�ต�นกําลั

ไฟฟ�าโดยตรง ซ่ึงสามารถแบ�งได�เป7นประเภทต�างๆ ดังนี้

และ LNER 10 คัน) 

(Cross country 34 คัน, East Midlands Trains 

 
 
 
 
แผนภาพท่ี 3- 1
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Railway Industry Association, Online, 2019 

7ระบบรถไฟในสหราชอาณาจักร 

ป�จจุบันประเภทรถไฟท่ีใช�สําหรับขนส�งผู�โดยสารของบริษัทเดินรถ 

Train Operating Companies) ต�างๆในประเทศอังกฤษ หรือ สหราชอาณาจักรนั้น จะแบ�งได�เป7นสอง

กลุ�มหลัก คือ ประเภทท่ีต�องใช�ต�นกําลังเพ่ือใช�ในการชับเคลื่อนมาจากเครื่องยนต' และมาจากแหล�งจ�าย

รถแบ�งได�เป7นประเภทต�างๆ ดังนี้ 

1.2.7.1  Bi-mode multiple unit : ท้ังหมด 68 

1.2.7.2  DEMU (Diesel electric multiple unit

East Midlands Trains 4 คัน และ Virgin Trains West Coast 

1.2.7.3  DMU (Diesel multiple unit) : ท้ังหมด 455 

1.2.7.4  EMU (Electric multiple unit) : ท้ังหมด 

14 ประเภทของรถโดยสารรถไฟในสหราชอาณาจักร 

 

ป�จจุบันประเภทรถไฟท่ีใช�สําหรับขนส�งผู�โดยสารของบริษัทเดินรถ 

ต�างๆในประเทศอังกฤษ หรือ สหราชอาณาจักรนั้น จะแบ�งได�เป7นสอง

งเพ่ือใช�ในการชับเคลื่อนมาจากเครื่องยนต' และมาจากแหล�งจ�าย

68 คัน (GWR 58 คัน 

Diesel electric multiple unit) : ท้ังหมด 58 คัน 

Virgin Trains West Coast 20 คัน) 

455 คัน 

612 คัน 



 

แผนภาพท่ี 3-15

48% 

ท่ีมา : Wikipedia, Online, 2019 

 

ตารางท่ี 3 – 8ข�อมูลจาก เว็บไซต' 

their thousands, 22/03/2017 

TYPES OF PASSENGER TRAINS IN GREAT BRITAIN

Bi-mode multiple unit

DMU (Diesel multiple unit)

CATAGORISED BY PRIME MOVER
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5 แสดงรถโดยสารในสหราชอาณาจักรท่ีใช�เครื่องยนต' DEMU+DMU 

: Wikipedia, Online, 2019  

ข�อมูลจาก เว็บไซต' http://www.railwayengineer.co.uk 

2017 โดย  Mundo Stacy) 

6%
5%

38%

51%

TYPES OF PASSENGER TRAINS IN GREAT BRITAIN

mode multiple unit DEMU (Diesel electric multiple unit)

DMU (Diesel multiple unit) EMU (Electric multiple unit) 

47%

48%

5%

TYPES OF PASSENGER TRAINS 

CATAGORISED BY PRIME MOVER

EMU DEMU + DMU Bi-mode multiple unit

 

DEMU+DMU อยู�ท่ี 

 

uk (New trains in 

TYPES OF PASSENGER TRAINS IN GREAT BRITAIN

DEMU (Diesel electric multiple unit)

EMU (Electric multiple unit) 



 

ท่ีมา :เวปไซต' http://www.railwayengineer

โดย  Mundo Stacy) , Online

แผนภาพท่ี 3 – 

 

ท่ีมา :เวปไซต'https://www.railengineer.co.uk
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ก�อนท่ีเราจะเห็นการเดินรถไฟในประเทศญ่ีปุ4นในภาพป�จจุบันซ่ึงเป7นผู�นําเทคโนโลยี่ใน

ป�จจุบันญ่ีปุ4นก็มีความคล�ายประเทศอังกฤษ หรือสหราชอาณาจักร คือความเป7นหน�วยงานท่ีข้ึนตรงกับ

รัฐบาลหรือเป7นรัฐวิสาหกิจมาก�อน การรถไฟแห�งชาติญี่ปุ4นก�อต้ังเม่ือวันท่ี 1 มิถุนายน ค.ศ. 1949โดยดูแล

เส�นทางการเดินรถ 19,756.8 กิโลเมตร (12,276.3 ไมล') โดยใช�รางกว�างขนาด 1,067 มิลลิเมตร (3 ฟุต 6 

นิ้ว) หรือท่ีเรียกกันว�า Narrow Gauge  ใน 46 จังหวัดของญ่ีปุ4น ไม�รวมจังหวัดโอกินาวาซ่ึงเป7นเกาะทาง

ตอนใต�  และมีการขยายเส�นทางรถไฟ ออกไปถึง 21,421.1 กิโลเมตร (13,310.5 ไมล') ในปm ค.ศ.1981 ซ่ึง

ไม�รวมเส�นทางรถไฟความเร็วสูงหรือ Shinkansen 

Japan National Railways หรือ JNR ดําเนินการกิจการท้ังด�านขนส�งผู�โดยสารและ

การขนส�งสินค�าท้ังหมด การบริหารงาน JNR จะข้ึนกับรัฐบาลเป7นหลัก การกําหนดบทบาทหรือนโยบาย

ถูกกําหนดมาจากรัฐบาล 

จํานวนพนักงานกว�า 270,000 คนในปmค.ศ.1986 เป7นภาระเรื่องค�าใช�จ�ายสวัสดิการท่ี

สูง ซ่ึงเป7นช�วงก�อนท่ีจะเกิดการเปลี่ยนแปลงใหญ�ในปm ค.ศ.1987 

ค�าใช�จ�ายท่ีสูงเป7นเงาตามตัวแต�ไม�สามารถดําเนินธุรกิจได� เพราะข�อจํากัดเรื่อง

กฎระเบียบท่ีวางไว�อย�าเข�มแข็ง  ยังไม�รวมถึงการขาดคู�แข�งขันในการเดินรถไฟท่ัวประเทศ ทําให� JNR เป7น

หน�วยงาน Monopoly ท่ีผูกขาดการเดินรถไฟเครือข�ายหลักหรือเส�นทางหลักของประเทศแต�เพียงผู�เดียว 

แผนภาพท่ี 3-17 กราฟแท�งแสดง เปอร'เซ็นต'การเดินทางแต�ละประเภท 
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ถ�านับจากปm ค.ศ.1960 ความก�าวหน�าของอุตสาหกรรมยานยนต'ของญ่ีปุ4นพัฒนาถึง

ขีดข้ันการส�งออกได�สถิติการเดินทางของชาวญ่ีปุ4น ยังคงมีน้ําหนักมาทางรถไฟของ JNR ถึง 51% รถไฟ

เอกชน (Privates Railway) 22% รถบัสโดยสาร ประมาณ 15% การใช�รถยนต'ส�วนบุคคลอีก 12%  

แต�พอมาปm ค.ศ.1987 การเดินทางโดยรถไฟของ JNR เหลือเพียง 22% การเดินทาง

โดยรถยนต' รถบัส รวมไปถึงสายการบินภายในประเทศเพ่ิมมากข้ึนรวมๆอยู�ประมาณ 60%ในขณะท่ีการ

เดินทางโดยรถไฟลดลงอย�างรวดเร็ว การขนส�งสินค�าทางรถไฟในปm ค.ศ.1960 เท�ากับ 39% แต�ในปm คศ.

1987 ลดเหลือเพียง 5% ก็น�าแปลกใจว�า High Speed Train : HST หรือรถไฟความเร็วสูงกลับไม�

สามารถตอบโจทย'ประชาชนชาวญ่ีปุ4นได� 

แผนภาพท่ี 3-18 กราฟแสดงเปรียบเทียบการเดินทางของชาวญ่ีปุ4นในปm ค.ศ.1987 

 
ท่ีมา : JR East, 2009 

การเปลี่ยนแปลงของหนี้สินระยะยาว (Long-term debts) ใน JNR ส�งผลต�อรายได�

และค�าใช�จ�ายช�องว�างถ�างมากข้ึน JNR เกิดประสบภาวะขาดทุนสูงในปm ค.ศ.1963 JNR มีรายได� (Income 

& Cost) และรายจ�ายท่ีเท�ากันอยู�ท่ี 5 ล�านล�านเยน แต�ในปm ค.ศ.1985 รายจ�ายประมาณเท�ากับ 5.3 ล�าน

ล�านเยน(Trillion) ในขณะท่ีรายได�อยู�ท่ี 3.4 ล�านล�านเยนโดยประมาณ ในขณะท่ีหนี้สินระยะยาวกับพุ�ง

สูงข้ึนถึง 6 ล�านล�านเยน 

โครงสร�างการคมนาคมในญ่ีปุ4นเปลี่ยนไป เกิดการเปลี่ยนแปลงด�านพลังงานและ

โครงสร�างของอุตสาหกรรมในประเทศญ่ีปุ4น แต�ป�จจัยสําคัญอีกอย�างหนึ่งทาง JNR ก็มีป�ญหาเรื่อง
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โครงสร�างของค�าต๋ัวรถไฟท่ีไม�สมดุลกับต�นทุนท่ีแท�จริง รวมไปถึงความล�าช�าของการปรับปรุงค�าโดยสาร

ขบวนรถไฟท่ียืดเยื้อมายาวนาน 

การเดินรถไฟมีการลงทุนค�อนข�างสูง JNR มีความคล�ายหรือเหมือนกับ รฟท.ตรงท่ีต�อง

ดูแลโครงสร�างพ้ืนฐานเองต้ังแต� ราง ระบบอาณัติสัญญาณและการซ�อมบํารุงทุกอย�างและยังมีภาระท่ีเก่ียว

โยงกับทางผ�านของรถยนต'ท่ีเป7นต�นทุนในการดูแล ทําให�การรถไฟแห�งชาติญ่ีปุ4นต�องเปลี่ยนแปลงตนเอง

ในท่ีสุด 

 
2.1  การเปล่ียนแปลงของ JNR 

การรถไฟแห�งชาติญ่ีปุ4น หรือ JNR ได�ถูกปฏิรูปหรือเปลี่ยนแปลงไปสู�รูปแบบการ

ดําเนินงานแบบเอกชนในปm ค.ศ.1987การรถไฟแห�งชาติญ่ีปุ4น หรือ JNR มีการจัดต้ังบริษัทเดินรถไฟข้ึนใน

เดือน เมษายน ค.ศ. 1987 โดย Japan National Railways ได�เปลี่ยนสถานะไปเป7น Japan railway 

Construction Public Corporation ในเดือนตุลาคม ปm ค.ศ. 1988 และหลังจากนั้น 5 ปm จึงจัดต้ัง 

Japan Railway Construction Transport and Technology Agency 

ในขณะท่ีบริษัทเดินรถเดิมท่ีข้ึนกับ JNR ก็ถูกแยกออกไปเป7น 7 บริษัทเดินรถ 

ประกอบไปด�วย JR East, JR Central, JR West, JR Hokkaido, JR Kyushu และ JR Shikoku โดยมี 

JR Freight รับหน�าท่ีขนสินค�า ซ่ึงยังมีบริษัทด�านโทรคมนาคม และบริษัทโฮลด้ิงเก่ียวกับรถไฟความเร็วสูง

อีd ท้ังนี้ยังไม�รวมหน�วยงานท่ีทําหน�าท่ีวิจัยด�านเทคโนโลยีระบบราง หรือ TRRI ท่ีแยกออกจาก JR เพ่ือ

การทํางานวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือป�อนบริษัทผลิตรถไฟอีกด�วย 

การปรับเปลี่ยนไปสู�การบริการแบบมืออาชีพโดยมุ�งผลประโยชน'ของประชาชน

เป7นหลัก ทําให�สิ่งท่ีได�กลับคือมา (Outcome) มีมูลค�าสูงเกินกว�าท่ีจะประมาณเป7นมูลค�าได� โดยเฉพาะ

เรื่องอุบัติเหตุท่ีลดลงเป7นสิ่งท่ีผู�ใช�บริการมีความพ่ึงพอใจสูงสุด 

2.2  การเปล่ียนแปลงด4านพลังงานดีเซลไปสู-พลังงานไฟฟ&าของ JNR  

ย�อนกลับไปในปm ค.ศ.1960 ทางการรถไฟแห�งชาติญ่ีปุ4นได�เริ่มติดต้ังระบบจ�ายไฟ
ให�กับขบวนรถไฟซ่ึงการรถไฟญ่ีปุ4น JNR เส�นทางรถไฟท่ีมีปริมาณการเดินรถมากกว�า 80 ขบวน/วันท้ัง 2 
ทิศทาง ทาง JNR จึงจะดําเนินการติดต้ังระบบไฟฟ�า เพ่ือใช�ในการเดินรถมีความคุ�มค�าท่ีจะใช�ระบบ
รถไฟฟ�ามาทดแทน 
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แผนภาพท่ี 3-19 แสดงการเปลี่ยนแปลงเม่ือมีการติดต้ังระบบไฟฟ�าในเส�นทางรถไฟของ
ประเทศญ่ีปุ4น 

 

ท่ีมา : ข�อมูลภาพจากผลการศึกษาของ JICA (2018) 

การรับมือต�อจํานวนผู�โดยสารท่ีเพ่ิมมาข้ึน ทาง JNR ได�ดําเนินการติดต้ังระบบ

ไฟฟ�า Traction Power substation และระบบจ�ายไฟฟ�าเหนือหัว Overhead Catenary System หรือ 

OCS  พลังงานไฟฟ�าให�กับขบวนรถไฟ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเดินรถ 



 

เม่ือการใช�รถไฟฟ�า

ควบคุมการเดินรถและป�องกันเหตุอันตรายของโครงสร�างพ้ืนฐาน เก่ียวกับการแจ�งเตือนประเภทต�างๆซ่ึง

การเปลี่ยนมาใช�ระบบไฟฟ�าทําให�การรถไฟประเทศญ่ีปุ4นในขณะนั้นไม�เฉพาะมีสภาพแวดล�อมการทํางาน

ท่ีดีข้ึนแต�ยังทําให�มีการนําเทคโนโลยีท่ี

เปลี่ยนแปลงไปมีประสิทธิภาพสูงข้ึนและมีค�าใช�จ�ายท่ีลดลงสําหรับการรถไฟของประเทศญ่ีปุ4นหลังจาก

โครงสร�างพ้ืนฐานระบบรถไฟฟ�าแล�วเสร็จ 

สูงข้ึนป�จจุบันญ่ีปุ4นใช�ความเร็วเฉลี่ยร�อยกิโลเมตรต�อชั่วโมงท่ีความเร็วสูงสุด 

ทาง1.067เมตรโดยปรับปรุงแก�ไขทางตัดผ�านถนนเสมือนระดับทางควบคู�กันไปด�วยซ่ึงการใช�ระบบ

รถไฟฟ�าถึงป�จจุบันคิดเป7นอัตราร�อยละ 

 

 

 

ตารางท่ี 3-9 แสดงช�วงการเปลี่ยนถ�ายของ

ท่ีมา : ข�อมูลภาพจากผลการศึกษาของ 

จากตาราง

26,060 กิโลเมตร เป7นเส�นทางของ 

8,608 กิโลเมตร เป7นของ JNR 
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การใช�รถไฟฟ�าต�องมีการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ

ป�องกันเหตุอันตรายของโครงสร�างพ้ืนฐาน เก่ียวกับการแจ�งเตือนประเภทต�างๆซ่ึง

การเปลี่ยนมาใช�ระบบไฟฟ�าทําให�การรถไฟประเทศญ่ีปุ4นในขณะนั้นไม�เฉพาะมีสภาพแวดล�อมการทํางาน

ท่ีดีข้ึนแต�ยังทําให�มีการนําเทคโนโลยีท่ีทันสมัยมาใช�ทําให�วิธีการดําเนินการและการ

เปลี่ยนแปลงไปมีประสิทธิภาพสูงข้ึนและมีค�าใช�จ�ายท่ีลดลงสําหรับการรถไฟของประเทศญ่ีปุ4นหลังจาก

สร�างพ้ืนฐานระบบรถไฟฟ�าแล�วเสร็จ และต�องมีการปรับปรุงตารางการเดินรถให�มีความเร็วเฉลี่ย

นใช�ความเร็วเฉลี่ยร�อยกิโลเมตรต�อชั่วโมงท่ีความเร็วสูงสุด 130กิโลเมตรต�อชั่วโมงขณะ

ปรับปรุงแก�ไขทางตัดผ�านถนนเสมือนระดับทางควบคู�กันไปด�วยซ่ึงการใช�ระบบ

รถไฟฟ�าถึงป�จจุบันคิดเป7นอัตราร�อยละ 60.23 ของเส�นทางรถไฟท้ังหมด 

แสดงช�วงการเปลี่ยนถ�ายของ JNR ติดต้ังระบบไฟฟ�า 

ข�อมูลภาพจากผลการศึกษาของ JICA (2018) 

ตารางท่ี 3-9 ต้ังแต�ปm ค.ศ. 1965 ทางรถไฟในประเทศญ่ีปุ4นมีระยะทาง 

กิโลเมตร เป7นเส�นทางของ JNR 20,374 กิโลเมตร มีการติดต้ังระบบไฟฟ�า 

R 4,228 กิโลเมตร และในปm ค.ศ. 2015 ในภาพรวมการติดต้ังระบบไฟฟ�ามี

สัญญาณโดยเฉพาะระบบ

ป�องกันเหตุอันตรายของโครงสร�างพ้ืนฐาน เก่ียวกับการแจ�งเตือนประเภทต�างๆซ่ึง

การเปลี่ยนมาใช�ระบบไฟฟ�าทําให�การรถไฟประเทศญ่ีปุ4นในขณะนั้นไม�เฉพาะมีสภาพแวดล�อมการทํางาน

ทันสมัยมาใช�ทําให�วิธีการดําเนินการและการซ�อมบํารุงสามารถ

เปลี่ยนแปลงไปมีประสิทธิภาพสูงข้ึนและมีค�าใช�จ�ายท่ีลดลงสําหรับการรถไฟของประเทศญ่ีปุ4นหลังจาก

ารปรับปรุงตารางการเดินรถให�มีความเร็วเฉลี่ย

กิโลเมตรต�อชั่วโมงขณะ

ปรับปรุงแก�ไขทางตัดผ�านถนนเสมือนระดับทางควบคู�กันไปด�วยซ่ึงการใช�ระบบ

 

ทางรถไฟในประเทศญ่ีปุ4นมีระยะทาง 

กิโลเมตร มีการติดต้ังระบบไฟฟ�า ในภาพรวมเท�ากับ 

ในภาพรวมการติดต้ังระบบไฟฟ�ามี



 

ระยะทาง 15,255 กิโลเมตร เป7นของ 

โดยในภาพรวม คิดเป7น 62.3% 

จะเห็นได�ว�า

ระบบไฟฟ�าเพ่ิมข้ึน 29.3% เท�านั้น ในภาพรวมท้ังประเทศ และในส�วนของ 

แผนภาพท่ี 3-20

ท่ีมา : ข�อมูลภาพจากผลการศึกษาของ 

3.  การเปรียบข4อแตกต-างพัฒนาการการติดตั้งระบบไฟฟ&าระหว-างญี่ปุcนและส

หราชอาณาจักร 
สหราชอาณาจักรหรืออังกฤษ

ไปสู�การจัดการรูปแบบใหม�ทําให�ภารกิ

แตกต�างกับทางของญ่ีปุ4น ซ่ึงทางญ่ีปุ4นหลังจากมีการแปรรูปจากรัฐวิสาหกิจแล�ว ก็จะเป7นการแยก หรือ

แยกภารกิจ การเดินรถออกตามภูมิภาค 

เต็มตัว ยังมีบาง JR ท่ีขาดทุนท่ียังต�องอยู�ภายใต�กํากับของรัฐบ

ในขณะท่ี JR ท่ีมีความเข�มแข็งในการดําเนินธุรกิจเองได�ก็จะออกไปสู�ภาคเอกชนเต็มตัว

Central, JR Westและ JR Kyushu 

ตารางท่ี 3-10 แสดงเปรียบเทียบความแตกต�างการบริหารจัดการระหว�าง ญ่ีปุ4น และสหราช

อาณาจักร 
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กิโลเมตร เป7นของ JRS(หลังจากเปลี่ยนจากจาก JNR ไปสู� JRSแล�ว

% และ 55% ของ JRS 

จะเห็นได�ว�าจากปm คศ.1965 ถึงปm คศ.2015 ในระยะ 50 ปm เส�นทางรถไฟท่ีติดต้ัง

เท�านั้น ในภาพรวมท้ังประเทศ และในส�วนของ JRS เพ่ิมข้ึน 

0 แสดงพัฒนาการ การติดต้ังระบบไฟฟ�าในส�วนของ JR East

ข�อมูลภาพจากผลการศึกษาของ JICA (2018) 

การเปรียบข4อแตกต-างพัฒนาการการติดตั้งระบบไฟฟ&าระหว-างญี่ปุcนและส

สหราชอาณาจักรหรืออังกฤษหลังจากแปรรูปหรือเปลี่ยนแปลงการบริหารจากรัฐวิสาหกิจ

รูปแบบใหม�ทําให�ภารกิจการเดินรถ ตกไปสู�ในมือเอกชนโดยผ�านการสัมปทาน 

ซ่ึงทางญ่ีปุ4นหลังจากมีการแปรรูปจากรัฐวิสาหกิจแล�ว ก็จะเป7นการแยก หรือ

แยกภารกิจ การเดินรถออกตามภูมิภาค ซ่ึงในระยะแรกทางญ่ีปุ4น แต�ละJR ก็ยังไม�ได�ออกไปเป7น เอกชน

ท่ีขาดทุนท่ียังต�องอยู�ภายใต�กํากับของรัฐบาล เช�น JR Shikoku, 

ท่ีมีความเข�มแข็งในการดําเนินธุรกิจเองได�ก็จะออกไปสู�ภาคเอกชนเต็มตัว

JR Kyushu ซ่ึงนําบริษัทเข�าสู�ตลาดหลักทรัพย'เม่ือเดือน ตุลาคม คศ

แสดงเปรียบเทียบความแตกต�างการบริหารจัดการระหว�าง ญ่ีปุ4น และสหราช

แล�ว) 9,516 กิโลเมตร

ปm เส�นทางรถไฟท่ีติดต้ัง

เพ่ิมข้ึน 34.7%  

JR East 

 

การเปรียบข4อแตกต-างพัฒนาการการติดตั้งระบบไฟฟ&าระหว-างญี่ปุcนและส

บริหารจากรัฐวิสาหกิจ

ารเดินรถ ตกไปสู�ในมือเอกชนโดยผ�านการสัมปทาน ซ่ึงมีความ

ซ่ึงทางญ่ีปุ4นหลังจากมีการแปรรูปจากรัฐวิสาหกิจแล�ว ก็จะเป7นการแยก หรือ

ก็ยังไม�ได�ออกไปเป7น เอกชน

JR Shikoku, JR Hokkaido 

ท่ีมีความเข�มแข็งในการดําเนินธุรกิจเองได�ก็จะออกไปสู�ภาคเอกชนเต็มตัว เช�น JR East, JR 

ซ่ึงนําบริษัทเข�าสู�ตลาดหลักทรัพย'เม่ือเดือน ตุลาคม คศ. 2016 

แสดงเปรียบเทียบความแตกต�างการบริหารจัดการระหว�าง ญ่ีปุ4น และสหราช
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รายละเอียด ญ่ีปุcน สหราชอาณาจักร 
การก�อสร�างโครงสร�างพ้ืนฐาน
และลงทุนเส�นทางใหม� และ 
ติดต้ังระบบไฟฟ�า 

JRTT :The Japan Railway 
Construction, Transport 
and Technology Agency 

Network Rail  

การซ�อมบํารุงโครงสร�างพ้ืนฐาน 
ทาง,อาณัติสัญญาน,สถานี 

JR S 

แต�ละ JR  จะเป7นผู�ดูและซ�อม
บํารุง จัดต้ังบริษัทลูกข้ึนมาดูแล
อีกชั้น 

Network Railดูแลซ�อมบํารุง
ทาง 
โดยบริษัทท่ีรับสัมปทานจะดูแล
สถานี แต�จะมีเพียง 20 สถานีท่ี 
ทาง Network Rail ดูแล  

การจัดหา ตัวรถไฟ มาวิ่งบน
เส�นทาง 

JR S ทุกบริษัท(TOC: Train 
operating company) ท่ีรับ
สัมปทานการเดินรถจะต�องเช�า
รถจาก ROSCO: Rolling stock 
leasing company ตาม
กฎระเบียบท่ีทางรัฐบาลกําหนด 

การซ�อมบํารุงตัวรถไฟ JR S  

มีการOutsource อุปกรณ'
บางส�วนไปให�ผู�ผลิต เช�น ระบบ
ห�ามล�อหรือเครื่องยนต' มีการ
จัดต้ังบริษัทลูกเพ่ือลดค�าใช�จ�าย 

แต�ละบริษัทเดินรถ(TOC) ท่ี
ได�รับสัมปทานจะว�าจ�างงานซ�อม
บํารุงไปท่ีผู�ผลิตตัวรถ หรือ บาง
บริษัทจะซ�อมเองและ 
Outsourceบางส�วน 

ตารางท่ี 3-10 แสดงเปรียบเทียบความแตกต�างการบริหารจัดการระหว�าง ญ่ีปุ4น และ 

สหราชอาณาจักร(ต�อ) 

รายละเอียด ญ่ีปุcน สหราชอาณาจักร 
ประเภทของรถไฟท่ีวิ่ง DL : Diesel locomotive 

EL : Electric Locomotive 
DMU : Diesel Multiple Unit 
EMU : Electric Multiple Unit 
Dual Mode : Hybrid  

DL : Diesel locomotive 
EL : Electric Locomotive 
DMU : Diesel Multiple Unit 
EMU : Electric Multiple Unit 
Bi-mode Multiple Unit 
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DEMU : Diesel Electric 
Multiple Unit 

4.  บทสรุปของการวิเคราะห�เปรียบเทียบ ป�จจัย อุปสรรค และป�ญหา 
หลังจากอังกฤษ แปรรูปกิจการรถไฟจากรัฐวิสาหกิจท่ีดําเนินไปสู�การปรับเปลี่ยน

โครงสร�างการดําเนินกิจการรถไฟของ อังกฤษโดยแยกการดําเนินการด�านโครงสร�างพ้ืนฐานหรือ 

Infrastructure และ ผู�เดินรถ (Operator) ออกจากกันก็มีความซับซ�อนในเชิงการบริหารจัดการ

พอสมควร โดยมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการจัดการหลายต�อหลายครั้งจนมาถึงป�จจุบัน  

ภาระต�นทุนของการซ�อมบํารุงโครงสร�างพ้ืนฐานตกเป7นของ Network Rail ซ่ึงเป7น

หน�วยงานรัฐวิสาหกิจ ในขณะท่ี ผู�เดินรถเป7นบริษัทเอกชนผู�รับสัมปทาน ( Franchised Train Operating 

Companies : TOCs) โดยได�รับสัมปทานในกรอบระยะเวลาต้ังแต� 5 ปmไปจนถึง 10 ปm โดยมีเง่ือนไขท่ีต�อง

เช�ารถจาก บริษัทท่ีให�บริการเช�ารถ ( Rolling Stock Leasing Companies : ROSCOS) เท�านั้น 

การกําหนดเง่ือนไขผูกโยงให� บริษัทท่ีเข�ามารับสัมปทานการเดินรถไฟในอังกฤษ ต�อง

เช�ารถทําให�แต�ละบริษัทมีต�นทุนค�าใช�จ�ายท่ีชัดเจนแน�นอนแต�ละเดือน โดยเส�นทางท่ีได�รับสัมปทาน ก็

อาจจะมีการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าหรือไม�มีระบบจ�ายไฟเลยเลย  ซ่ึงทําให�บริษัทท่ีเข�ามารับสัมปทานต�อง 

วางแผนการเช�ารถจากบริษัทให�เช�า  ต�องเป7นรถท่ีสามารถเดินได�ท้ังมีการจ�ายไฟบนเส�นทางและไม�มีการ

จ�ายไฟบนเส�นทาง แต�ถ�าเส�นทางไหนท่ี ทาง Network Rail ก�อสร�างติดต้ังระบบไฟฟ�า รถท่ีนํามาวิ่งก็

สามารถใช�รถไฟฟ�า หรือ EMU วิ่งตลอดเส�นทางได� 

 
 
 
 
 

แผนภาพท่ี 3-21 การทํางานของรถประเภท Bi-Mode 
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เม่ือวิเคราะห'การใช�รถประเภท Bi-mode ของตัวรถไฟแล�ว รถ Bi-Mode ถูกนํามาใช�

ในเส�นทาง Great Western Main line ของบริษัท Great Western Railway นอกจากนั้นแล�ว ตัวรถ

ประเภท Bi-Mode ยังถูกนํามาใช�กับ บริษัท London North Eastern Railway ในเส�นทาง East Coast 

Main Line 

บริษัท Great Western Railway ได�รับสัมปทานการเดินรถไฟเส�นทางรถไฟสายหลัก

ในอังกฤษท่ีวิ่งจากตะวันตก ของเขต Paddington กรุง London ไปยัง Bristol Temple Meads ซ่ึงเป7น

เส�นทางท่ีเป:ดใช�งานต้ังแต�ปm ค.ศ. 1841 และเป7นเส�นทางเดิมของ Great Western Main line  ก�อนปm 

ค.ศ. 1948 และรวมเข�ากับเขตทางตะวันตกของรถไฟอังกฤษ ป�จจุบันกลายเป7นส�วนหนึ่งของ Network 

Rail  
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แผนภาพท่ี 3-22 รถ Bi-Mode ของบริษัท Great Western Railway   

 

ท่ีมา : เวปไซต' https://en.wikipedia.org/wiki/British_Rail_Class_800, 2019 

การติดต้ังสายส�งไฟฟ�าจาก Paddington ไปยังสนามบิน Heathrow ในปลายปm ค.ศ.

1990เริ่มติดต้ังสายส�งไฟฟ�า ในส�วนท่ีเหลือของเส�นทางได�เริ่มติดต้ังระบบไฟฟ�าในปm ค.ศ. 2011โดยมี

จุดประสงค'เพ่ือให�ระบบการจ�ายไฟ เสร็จไปถึงเมืองบริสตอลภายในปm ค.ศ. 2016 แต�อย�างไรก็ตาม

โปรแกรมการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าได�ถูกเลื่อนออกไป โดยไม�มีการคาดการณ'ว�าจะเสร็จเม่ือไหร� จาก

ค�าใช�จ�ายท่ีเพ่ิมข้ึนเป7นสามเท�า ซ่ึงเป7นเหตุผลของการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าของเส�นทางการเดินรถไฟ

ล�าช�า การออกแบบหรือการจัดหาขบวนรถมาใช�งาน ทางบริษัทผู�เดินรถไฟ จึงต�องใช�ขบวนรถไฟท่ี

สามารถวิ่งได�ท้ังเส�นทางท่ีมีระบบจ�ายไฟฟ�าและไม�สามารถจ�ายไฟฟ�าได� 

ย�อนกลับมาดู ระบบการเดินรถไฟฟ�าของประเทศ ญ่ีปุ4นหลังจากปm คศ. 1987 JNR 

หรือ การรถไฟแห�งชาติญ่ีปุ4นถูกแบ�งแยกออกไปเป7น 7 บริษัทเดินรถ ประกอบไปด�วย JR East JR 
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Central JR West JR Hokkaido JR Kyushu และ JR Shikoku โดยมี JR Freight รับหน�าท่ีขนสินค�า ซ่ึง

ยังมีบริษัท ด�านโทรคมนาคม และ บริษัทโฮลด้ิงเก่ียวกับรถไฟความเร็วสูงอีก 

ขณะท่ีบทบาทของการลงทุนสร�างทางรถไฟในเส�นทางใหม�ๆ ตกไปอยู�กับ JRTT หรือ 

Japan Railway Construction Transport and Technology Agencyโดยรัฐบาลเป7นผู�รับภาระใน

โครงสร�างพ้ืนฐานการก�อสร�างเส�นทางใหม� เช�นรถชินคันเซน 

 แต�ขณะท่ีเส�นทางสายเก�าในภาพรวมท่ัวไปๆ ความจําเป7นของการติดต้ังระบบไฟฟ�า

เพ่ือจ�ายให�กับตัวรถไฟ ยังคงอยู�กรอบของเรื่องเส�นทางการเดินรถเป7นส�วนใหญ� โดยถ�าเส�นทางการเป7น

ทางคู�หรือ Double Track ทางแต�ละ JRSก็จะติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าให�กับเส�นทาง แต�ถ�าเป7นเส�นทางเด่ียว 

Single Track ก็จะไม�มีการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าให�กับเส�นทางการเดินรถ 

แผนภาพท่ี 3-23 เส�นทางการเดินรถไฟของ JR Kyushu Company 

 



 

ข�อมูลจาก :JR Kyushu

 

 
 
ตารางท่ี 3-11 แสดงเส�นทางคู�ท่ีติดต้ังระบบไฟฟ�าและเส�นทางเด่ียวท่ีไม�ติดต้ังระบบไฟฟ�า

ข�อมูลจาก : JR Kyushu

จากตาราง

Kyushu สายส�งไฟฟ�าจะถูกกําหนดจากเส�นทางการเดินรถเป7นหลัก หรือความถ่ีของการเดินรถไฟ แม�ว�า

ความจุของทางยังเหลือในการเดินขบวนรถไฟ แต�ถ�าความคุ�มค�าในการติดต้ัง ระบบจ�ายไฟฟ�าไม�คุ�มค�า แต�

ละ JR ก็ไม�นิยมติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�า

ขณะท่ีตัวขบวนรถไฟรับส�งผู�โดยสารส�วนมาก จะใช�

กล�าว ในส�วนของระบบรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงแยกส�วนของเส�นทางออกไป ในขณะท่ีเส�นทางสายหลักของ

รถไฟพ้ืนฐาน หรือ  Conventional Line 
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:JR KyushuFact Sheet, 2018 

แสดงเส�นทางคู�ท่ีติดต้ังระบบไฟฟ�าและเส�นทางเด่ียวท่ีไม�ติดต้ังระบบไฟฟ�า

: JR KyushuFact Sheet, 2018 

ตารางท่ี 3-11 การติดต้ังระบบไฟฟ�าการเดินรถไฟของญ่ีปุ4น หรือแต�ละ 

สายส�งไฟฟ�าจะถูกกําหนดจากเส�นทางการเดินรถเป7นหลัก หรือความถ่ีของการเดินรถไฟ แม�ว�า

ความจุของทางยังเหลือในการเดินขบวนรถไฟ แต�ถ�าความคุ�มค�าในการติดต้ัง ระบบจ�ายไฟฟ�าไม�คุ�มค�า แต�

ก็ไม�นิยมติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�า 

ขณะท่ีตัวขบวนรถไฟรับส�งผู�โดยสารส�วนมาก จะใช�ขบวนรถ EMU

กล�าว ในส�วนของระบบรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงแยกส�วนของเส�นทางออกไป ในขณะท่ีเส�นทางสายหลักของ

Conventional Line จะใช� EMU ในทางคู� และ  DMU จะใช�ในทางเด่ียว โดยมีรถ

แสดงเส�นทางคู�ท่ีติดต้ังระบบไฟฟ�าและเส�นทางเด่ียวท่ีไม�ติดต้ังระบบไฟฟ�า 

 

การติดต้ังระบบไฟฟ�าการเดินรถไฟของญ่ีปุ4น หรือแต�ละ JR เช�น JR 

สายส�งไฟฟ�าจะถูกกําหนดจากเส�นทางการเดินรถเป7นหลัก หรือความถ่ีของการเดินรถไฟ แม�ว�า

ความจุของทางยังเหลือในการเดินขบวนรถไฟ แต�ถ�าความคุ�มค�าในการติดต้ัง ระบบจ�ายไฟฟ�าไม�คุ�มค�า แต�

EMU โดยท่ีผู�วิจัยไม�ขอ

กล�าว ในส�วนของระบบรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงแยกส�วนของเส�นทางออกไป ในขณะท่ีเส�นทางสายหลักของ

จะใช�ในทางเด่ียว โดยมีรถ
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ประเภท Hybrid เป7นตัวเสริมในการให�บริการ โดยตัวรถ Hybrid จะมีหลักการทํางานคล�ายกับรถยนต' 

Hybrid  

 

 

 
 
 
แผนภาพท่ี 3-24Dual Energy Charge Train ของ JR Kyushu 

 

ภาพจาก โบชัวร'แนะนําเทคโนโลยีของ JR Kyushu ,2018 ผู�วิจัย 

แต�ท่ีน�าสนใจ ในเส�นทาง สาย Fukukita Yutaka ของ JR Kyushu เริ่มจากสถานี 

Orio-Wakamasu  ซ่ึงจากสถานี Orio เป7นสถานีต�นทางท่ียังมีระบบสายส�งไฟฟ�าแต�หลังจากนั้น ตลอด

เส�นทางสาย ไม�มีระบบจ�ายไฟฟ�า เป7นระยะทาง 21.6 กิโลเมตร ทาง JR Kyushuได�พัฒนาเทคโนโลยี
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รถไฟฟ�าท่ีสามารถรับพลังงานจากสายส�ง ไฟฟ�า AC เพ่ือมาเก็บประจุท่ีแบตเตอรี่ เม่ือพ�นจากสายส�งไฟฟ�า

ท่ีสถานี Orio แล�ว ก็สามารถดึงเอาพลังงานแบตเตอรี่มาใช�งานในการขับเคลื่อนตัวรถผ�านอุปกรณ'แปลง

ไฟฟ�า (Transformer) ส�งกําลังไปยัง มอเตอร'ขับเคลื่อนทําให�ขบวนรถไฟวิ่งด�วยความเร็ว 90 กิโลเมตรต�อ

ชั่วโมงได� จนถึงปลายทางท่ี Wakamasu 

ขณะท่ีญ่ีปุ4นกลับมุ�งเน�นเทคโนโลยี ไปในแนวทางรักษ'โลกหรือการงดใช�พลังงาน

ฟอสซิลมากกว�าโดยเฉพาะในเส�นทางสั้นๆของการเดินรถในเส�นทางสายเด่ียว แต�ในเส�นทางคู� ทาง JRSก็

ยังพยามพัฒนาติดต้ังระบบการจ�ายไฟฟ�า เพ่ือประหยัดและลดการการใช�พลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงและ

การใช�เครื่องยนต'แต�ในความจําเป7นของการเดินรถไฟและความคุ�มค�าต�อการลงทุน ยังเป7นตัวแปรให�แต�ละ 

JRSตัดสินใจท่ียังคงไม�ติดต้ังระบบไฟฟ�า เข�าไปในเส�นทาง แต�กระนั้น ในภาพรวมของเส�นทางสายหลักของ

ญ่ีปุ4นก็ติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�า ถึง 62.3%จากระยะทางรถไฟรวม ท้ังประเทศ 24,496 กิโลเมตร ไม�รวม

เส�นทางรถไฟความเร็วสูง 

ในมุมของนักวิชาการพยามมองถึงป�ญหา หรืออุปสรรคของการติดต้ังระบบไฟฟ�าบน

เครือข�ายเดิมของการรถไฟ โดยมองถึงความเป7นรัฐ เนื่องจากมีผู�เก่ียวข�อง หลายส�วนท้ัง การไฟฟ�าฝ4าย

ผลิต การไฟฟ�าส�วนภูมิภาค และการไฟฟ�านครหลวง ในขณะท่ีมุมมองต�อรัฐบาลควรจะเป7นผู�กําหนด

นโยบายท่ีชัดเจน โดยให�การรถไฟ ในฐานะรัฐ เป7นผู�ดําเนินการ และมีบทบาทในฐานะเจ�าของพ้ืนท่ี 

ในขณะท่ี Network ของเส�นทางนักวิชาการยังคงมองว�าการทะยอยติดต้ังระบบไฟฟ�า 

น�าจะเป7นประโยชน'มากกว�าท่ีจะทําในระยะทางยาวจากกรุงเทพถึงปลายทาง หรือแบ�งเป7นเฟสๆออกไป 

แม�ว�าในแนวทางของนักวิชาการจะมองว�า รถดีเซลคือตัวป�ญหาการก�อมลพิษทาง

อากาศ แต�การเปลี่ยนถ�ายเทคโนโลยีก็ยังต�องค�อยเป7นค�อยไป  แต�การท่ีสามารถเปลี่ยนได�ก็เป7นโอกาสท่ี

จะพัฒนาศักยภาพของผู�ประกอบการด�านอุตสาหกรรมในประเทศท่ีจะลงมาเล�นในระบบอุตสาหกรรมการ

ประกอบตัวรถซ่ึงจะสามารถสร�างงานในประเทศได�และท้ังนี้ยังมองถึง การประหยัดเรื่องต�นทุนท่ีจะ

เกิดข้ึนโดยท่ีการรถไฟสามารถลดค�าใช�จ�ายได�มากจากกการผลักดันโครงการนี้ 

ข4อคิดเห็นของนักวิชาการป�จจัยท่ีมีผลต-อการติดตั้งระบบไฟฟ&าบนโครงข-ายทาง

รถไฟ 

1.  ผศ.ดร.วเรศรา  วีระวัฒน�  
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รองหัวหน4ากลุ-มสาขาโลจิสติกส�และระบบขนส-งทางราง 

ภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ 

คณะวิศวกรรมศาสตร�มหาวิทยาลัยมหิดล 

1.1  ป�จจัยอะไรท่ีการรถไฟแห-งประเทศไทยควรเปล่ียนการใช4รถดีเซลไปสู-รถไฟฟ&า 

1.1.1  ระบบไฟฟ�าเป7นพลังงานสะอาดและมีผลกระทบต�อสิ่งแวดล�อมท่ีน�อยกว�า 

การปรับเปลี่ยนแหล�งพลังงานดีเซลสําหรับรถแต�ละขบวนไปสู�การใช�พลังงานจากโครงสร�างพ้ืนฐานร�วม

เป7นแนวคิดท่ีดีสําหรับการรถไฟแห�งประเทศไทย ท่ีเป7นหน�วยงานภาครัฐ ซ่ึงในภาพรวมต�นทุนต�อหน�วย

น�าจะถูกกว�า 

1.1.2  อย�างไรก็ตามการเปลี่ยนแปลงอยากให�คิดว�า ผลกระทบท่ีแท�จริงในมุม

ผู�โดยสาร หรือ ขนส�งสินค�ามีไหม คืออะไร ถ�าเปลี่ยนแล�วไม�ส�งผลต�อ ผู�โดยสาร แล�วรถไฟเปลี่ยนเพ่ือการ

บริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน ก็ต�องมีการติดตามวัดผลการให�บริการอย�างต�อเนื่องเพ่ือให�การ

เปลี่ยนแปลงท่ีเป7นไปได�จริง 

1.1.3  ในการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้ ต�องพิจารณาร�วมในส�วนของการบริหารการ

จัดการเดินรถให�เป7นระบบต�องให�ทางเดินรถเป7นระบบป:ด  ไม�มีทางลักผ�านหรือทางตัด ถึงจะทําให�

สามารถบริหารจัดการจากศูนย'กลางได�เช�นเดียวกับระบบรถไฟฟ�าในเมืองอย�างไรก็ตาม ในการท่ีสามารถ

ควบคุมการเดินรถได�จากศูนย'กลางหมายถึงการท่ีส�วนควบคุมกลางต�องสามารถทราบตําแหน�งรถทุก

ขบวนระบบในภาพรวม  และสามารถควบคุมขบวนรถนั้นจากศูนย'ควบคุมระยะไกลได�  จึงจะสามารถ

จัดการเพ่ือให�เกิดความปลอดภัยใน Network ได�นอกจากนี้การให�บริการเดินรถควรสามารถดึง 

Automatic Report รายงานมาจากระบบได�เพ่ือบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ 

1.1.4  ในการเปลี่ยนแปลงต�องพิจารณา Life Cycle Cost และป�จจัยแวดล�อม 

ท้ังส�วนของการสร�าง ซ�อมบํารุง และช�วงการเปลี่ยนผ�าน  นอกจากนี้เม่ือมีการเปลี่ยนเทคโนโลยีหลัก

ระบบรถไฟ เราควรต�องมการวางแผนการพัฒนาคน  พัฒนาอุตสาหกรรมให�สามารถรองรับการ

เปลี่ยนแปลงด�วย   

1.2  ถ4าการรถไฟแห-งประเทศไทยจะเปล่ียนแปลงการใช4รถไฟดีเซลไปสู-รถไฟฟ&าควร
ทําเปWนเส4นทางยาวเช-นจากกรุงเทพไปเชียงใหม-หรือหาดใหญ-เลย หรือควรทยอยทําเปWนช-วงๆเช-น
กรุงเทพปากน้ําโพนครสวรรค�ก-อน ด4วยเหตุผลอะไร 
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ในภาพรวมรถไฟให�บริการเป7นเส�นทางการเดินรถระยะยาว การปรับรูปแบบการ
ให�บริการก็ต�องปรับไปเป7นระยะท่ีสามารถเห็นความเปลี่ยนแปลงนั้นๆได� การวางแผนต�องมีการวางแผน
เป7นเฟสๆว�าในแต�ละช�วงจะมีการเปลี่ยนแปลงแค�ไหน อย�างไรท่ีทําได�และสามารถเห็นผลกระทบใน
ทางบวกจากการเปลี่ยนแปลงนั้นๆได� ในส�วนขบวนรถอาจพิจารณา Option ของการเช�ารถเพ่ือลดภาระ
การลงทุนต�องคิดให�ชัดว�าจะเดินรถยังไง ส�งผลกระทบใครบ�างในมิติไหน โดยเฉพาะการจัดการช�วงเปลี่ยน
ถ�าย รวมถึงการวางแผนการใช�พลังงานร�วมกับไฟฟ�า 

1.3  ในระดับนโยบายภาครัฐเองควรจะเปWนผู4กําหนด Roadmap ในการเปล่ียนถ-าย 
การใช4รถไฟดีเซลไปสู- รถไฟฟ&าหรือไม- หรือควรเปWนเรื่องของการรถไฟแห-งประเทศไทยด4วยเหตุผล
อะไร 

1.3.1น�าจะต�องคิดร�วมกันเพราะการลงทุนน�าจะยังต�องมาจากนโยบายภาครัฐ
รวมถึงต�องมีการประสานในภาพรวมร�วมกับหน�วยงานอ่ืนเช�น การไฟฟ�าท่ีเป7นแหล�งพลังงานหลักสําหรับ
รถไฟฟ�า นอกจากนี้รถไฟเป7นแค�ระบบขนส�งหลัก การวางแผนต�องมีการวางแผนในระดับนโยบายถึงการ
เชื่อมต�อและการพัฒนาเมืองควบคู�ไปด�วย อย�างไรก็ตามแนวคิดการปรับเปลี่ยนวิธีการให�บริการใน 
Roadmap การพิจารณาการลงทุนการรถไฟแห�งประเทศไทย น�าจะต�องเป7นหลักเพราะเก่ียวกับ ภารกิจ
การให�บริการหลักๆของการรถไฟแห�งประเทศไทย 

1.3.2  ท้ังนี้การรถไฟแห�งประเทศไทย มีความเชี่ยวชาญและมีข�อมูลเยอะเพราะ
เป7นผู�ให�บริการ แต�ป�ญหาของการรถไฟแห�งประเทศไทย และภาครัฐ คือ โครงสร�างองค'กรของการรถไฟ
แห�งประเทศไทย ท่ีไม�สามารถขับเคลื่อนเพ่ือให�เกิดการให�บริการท่ีมีประสิทธิภาพตอบโจทย'โลกป�จจุบันได�
ในภาคธุรกิจพอมีการปรับเปลี่ยนลงทุนครั้งใหญ� มันก็น�าจะเห็นได�ชัดในมุมผลกระทบเชิงบวก หรือโฟกัส
เป7นเรื่องๆไปเลย   

1.4  ขนาดรางกว4าง 1.00เมตร มีผลต-อความเร็วหรือไม-กรณีถ4าติดตั้งระบบไฟฟ&า  
1.4.1มีหลายประเทศท่ีใช�ระบบรถไฟฟ�าภายใต�ขนาดรางนี้อยู�แล�ว ส�วนตัวคิดว�า

เราน�าจะต�องคิดว�าเราควรให�บริการรถด�วยเวลาเท�าไหร� ความถ่ีเท�าไหร� จุดจอดแบบไหนบ�าง เพ่ือให�ตอบ
โจทย'ให�ทุกคนสามารถใช�งานระบบขนส�งสาธารณะได�อย�างเท�าเทียม ลดภาระท่ีต�องเดินทางระหว�างเมือง
ด�วยรถยนต'หรือรถส�วนตัว 

1.4.2  ความเร็วรถหลักๆจะข้ึนกับกําลังรถ ลักษณะโครงสร�างทางเป7นหลัก การ
ออกแบบลักษณะโครงสร�างทางจะเป7นตัวกําหนดความเร็วท่ีสามารถให�บริการได� ในส�วนระบบไฟฟ�าเป7น
ส�วนเสริมท่ีเก่ียวเนื่องว�าต�องออกแบบให�รองรับความสามารถด�านกําลังไฟฟ�าเท�าไหร�ให�สอดคล�องกับ
ความเร็วท่ีต�องการ 
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1.5  เม่ือติดตั้งระบบไฟฟ&า จ-ายไฟให4กับรถไฟแล4ว จะมีกระแสไฟฟ&าเพียงพอหรือไม- 
ถ4าไม-เพียงพอรัฐบาลควรจะทําอย-างไร 

1.5.1เราน�าจะต�องมีการประมาณการใช�หลังงานไฟฟ�าก�อนสร�าง ว�าในภาพรวม
จะต�องมีการใช�พลังงานไฟฟ�าอย�างไร ประมาณเท�าไหร� จะได�วางแผนเพ่ือให�เพียงพอกับการใช�งาน  การ
เปลี่ยนมาใช�รถไฟฟ�าไม�น�าจะใช�ประเด็นหลักในการทําให�ไฟฟ�าไม�พอ 

1.5.2  รัฐบาลน�าจะต�องหาวิธีหลายๆแบบในการกระตุ�นจิตสํานึกให�เกิดการลดใช�
พลังงานถ�าไม�จําเป7นในภาพรวม 

1.6  ป�ญหาและอุปสรรคอะไรท่ี การรถไฟแห-งประเทศไทยหรือประเทศไทยไม-
สามารถก4าวไปใช4รถไฟฟ&าได4  

1.6.1มันน�าจะเป7นป�ญหาของภาครัฐท่ีเป7นผู�ตัดสินใจในการเลือกใช�หรือเลือกไม�ใช�
รถไฟฟ�าการรถไฟแห�งประเทศไทยมีเขตทาง มีรางวิ่งอยู�แล�ว ไม�เหมือนรถไฟในเมืองท่ีต�องมีการพัฒนา
ใหม� มีการเวนคืนท่ีใหม� การเลือกหรือไม�เลือกใช�รถไฟฟ�าข้ึนกับการพิจารณาของหน�วยนโยบาย 
หน�วยงานภาครัฐในเรื่องความเหมาะสมและความเข�าใจถึงความจําเป7นของระบบรถไฟมากกว�า   
ผู�บริหารภาครัฐส�วนใหญ�น�าจะไม�ได�ใช�รถไฟยกเว�นรถไฟฟ�าในเมืองท่ีอาจต�องใช�งานเพราะรถติดมาก ใน
ภาพรวมผู�บริหารภาครัฐเลยขาดความเข�าใจในทิศทางการพัฒนาระบบรถไฟ 

1.6.2  การรถไฟแห�งประเทศไทยสมควรแยกให�ชัดเจนระหว�างบัญชีท่ีเก่ียวเนื่อง
กับการลงทุนในระบบโครงสร�างพ้ืนฐาน การบํารุงรักษาและการเดินรถ แยกให�ชัดระหว�างการให�บริการใน
เชิงพาณิชย'และเชิงสังคมเพ่ือควบคุมรายรับรายจ�ายให�ชัดเจนเพ่ือท่ีการรถไฟแห�งประเทศไทย และภาครัฐ 
สามารถขับเคลื่อนให� การรถไฟแห�งประเทศไทยเกิดความแข�งขันท่ียั่งยืน นอกเหนือจากการให�การรถไฟ
แห�งประเทศไทยมีการพัฒนาเส�นทางท่ีดีของตัวเองแล�ว การรถไฟแห�งประเทศไทยต�องมีความคิดเชิงรุกใน
การทํางานร�วมกับหน�วยอ่ืนๆเพ่ือให�เกิดกิจกรรมการเดินทางและการขนส�งสินค�าทางรางท่ีมากข้ึน 

 

 

2.  ผศ.ดร.เทอดเกียรติ ลิมปhทีปการ 

หัวหน4าศูนย�นวัตกรรมระบบราง 

คณะวิศวกรรมศาสตร� 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 

2.1  ป�จจัยอะไรท่ีการรถไฟแห-งประเทศไทยควรเปล่ียนการใช4รถดีเซลไปสู-รถไฟฟ&า 
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เม่ือคํานึงถึงประสิทธิภาพของการใช�พลังงาน ต�นกําลังของรถไฟดีเซลจะเป7น

เครื่องยนต'ดีเชลซ่ึงจะมีประสิทธิภาพสูงสุดอยู�ระหว�าง 32-35%ในขณะเป7นของรถไฟฟ�าประสิทธิภาพของ

การใช�พลังงานจะได�สูงสุดได�ถึง 94% (ประสิทธิภาพมอเตอร'ประมาณ 84-94%)แผนภาพท่ี 3-24 

การซ�อมบํารุงระบบรถไฟฟ�าจะง�ายและสะดวกกว�าเนื่องจากมีอุปกรณ'ประกอบ

น�อยชิ้นกว�า ขอยกตัวอย�างของชิ้นส�วนของอุปกรณ'รถยนต'สันดาปภายในกับรถยนต'ไฟฟ�า มีความแตกต�าง

กัน 6 เท�า ไฟฟ�ามีชิ้นส�วน 5,000 ชิ้น ดีเซลมีชิ้นส�วน 30,000 ชิ้น 

แผนภาพท่ี 3-25 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพกับพิกัดมอเตอร'อินดักชั้น 

 
ท่ีมา :เวปไซต' http://www2.dede.go.th, Online, 2019 

 

 

 

 

 

แผนภาพท่ี 3-26 ปริมาณชิ้นส�วนของยานยนต'ไฟฟ�ากับปริมาณชิ้นส�วนของยานยนต'

เครื่องยนต'สันดาปภายใน 
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ในส�วนของรถไฟดีเซลก�อให�เกิดมลพิษทางอากาศท้ัง PM 10และ PM 2.5 ใน 
ขณะท่ีเรายังสามารถส�งเสริมให�เกิดอุตสาหกรรมระบบรางได� ไม�ว�าจะเป7นการประกอบรถไฟ หรือ การ
ผลิตชิ้นส�วนท่ีมีไทยมีศักยภาพ  นอกจากนั้นแล�วรถไฟฟ�าจะสามารถเพ่ิมความสะดวกสบายให�ผู�โดยสารได�
ดีกว�ารถดีเซลราง เช�น ระบบปรับอากาศ ระบบสื่อสารไร�สาย ระบบแสดงข�อมูลสําหรับผู�โดยสารและยังมี
ช�องทางเพ่ิมรายได�จากการมีจอ TV เพ่ือทําการโฆษณา 

2.2  ถ4าการรถไฟแห-งประเทศไทยจะเปล่ียนแปลงการใช4รถไฟดีเซลไปสู-รถไฟฟ&าควร
ทําเปWนเส4นทางยาวเช-นจากกรุงเทพไปเชียงใหม-หรือหาดใหญ-เลย หรือควรทยอยทําเปWนช-วงๆเช-น
กรุงเทพปากน้ําโพนครสวรรค�ก-อน ด4วยเหตุผลอะไร 

ควรทําเป7นช�วงสั้นๆทําให�สามารถจัดลําดับความสําคัญและการผลงานท่ีเป7น
รูปธรรมเร็ว Priority and Quick-Winสามารถใช�เป7นเครื่องมือการเรียนรู�ของบุคลากรทุกฝ4ายทําให�เกิด
การสะสมประสบการณ'แบบครบวงจรDesign/Installation/Testing/Maintenanceทําให�เกิดการ
ถ�ายทอดเทคโนโลยีอย�างต�อเนื่องใช�งบประมาณไม�สูงมากในการดําเนินโครงการช�วงสั้นๆ หรือเป7น Phase 
ไป 

2.3  ในระดับนโยบายภาครัฐเอง ควรจะเปWนผู4กําหนดRoadmap ในการเปล่ียนถ-าย 
การใช4รถไฟดีเซลไปสู- รถไฟฟ&าหรือไม-  

การเปลี่ยนแปลงจะเกิดข้ึนต�องอาศัย Top-Down ไม�ใช� Bottom-Up นโยบาย
ของภาครัฐถือเป7นสิ่งจําเป7น หน�วยงานนโยบายของกระทรวงคมนาคมควรเป7นเจ�าภาพผลักดัน สําหรับ
การส�งเสริมอุตสาหกรรมอาจต้ังเป7นคณะทํางานโดยมีกระทรวงคมนาคมเป7นประธานซ่ึงมีส�วนประกอบคือ  

1.กระทรวงคมนาคม สํานักงานปลัด หรือ สํานักงานนโยบายและแผนการขนส�ง
และจราจร  

2.กระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร'และนวัตกรรม 
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3.กระทรวงอุตสาหกรรม โดยสํานักเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

4.  สํานักงานคณะกรรมการส�งเสริมการลงทุน BOI 
5.  สถาบันวิจัยและทดสอบด�านระบบขนส�งทางราง 

6. สภาอุตสาหกรรม สมาคม ชมรมด�านระบบขนส�งทางราง  
2.4  ขนาดรางกว4าง 1.00 เมตรมีผลต-อความเร็วหรือไม-กรณีถ4าติดตั้งระบบไฟฟ&า  

เนื่องจากระบบรถไฟฟ�าต�องทําเป7นระบบป:ด  )ห�ามประชาชนเข�ามาในเขตทาง (

การติดต้ังระบบไฟฟ�าควรทําเฉพาะช�วงบริเวณท่ีมีความถ่ีของการเดินรถสูง ท่ีมีรูปแบบการเดินรถเป7นแบบ

รถไฟชานเมือง  ระยะทางสูงสุดระหว�าง 30 ถึง 120 กิโลเมตร โดยปกติในกรณีท่ีมีโครงสร�างพ้ืนฐานท่ี

สมบูรณ'แล�ว เช�นรถไฟทางคู� 1.00 เมตร สามารถทําความเร็วได�สูงสุด 160 กิโลเมตรต�อชั่วโมง หรือ

ความเร็วเฉลี่ย 70 กิโลเมตรต�อชั่วโมง ดังนั้นการติดต้ังระบบไฟฟ�ามีผลกระทบน�อยต�อความเร็วของขบวน

รถไฟ  

2.5  เม่ือติดตั้งระบบไฟฟ&า จ-ายไฟให4กับรถไฟแล4ว จะมีกระแสไฟฟ&าเพียงพอหรือไม- 

ถ4าไม-เพียงพอรัฐบาลควรจะทําอย-างไร 

ถ�าดูจากภาพรวมแล�ว ในมุมมองนักวิชาการท่ี ดูจากขอมูลจะเห็นว�าเพียงพอ โดย

ขอยกตัวอย�าง รถไฟฟ�าขนส�งมวลชน 1 สายสายสีน้ําเงินป�จจุบันซ่ึงมีระยะทาง 21 กิโลเมตร 18 สถานี 19 

ขบวน ท้ังนี้แต�ละขบวนมีมอเตอร' 8 ตัว มอเตอร'แต�ละตัวกินไฟ 240kWh  ถ�าลองคํานวณดูคราวๆดังนี้ 

240kWh x 8มอเตอร' x 19 ขบวน x 18ชั่วโมง x 365วัน จะต�องใช�ไฟฟ�าประมาณ 240 ล�าน kWh 240 

ล�านหน�วยถ�าลองดูจากบทวิเคราะห'ของแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ�าของประเทศไทย ปm พ.ศ. 2558-

2559PDP Plan 2015โดยสํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน พบว�าในปm 2569 จะมี

ความต�องการไฟฟ�าลดลง 36,919ล�านหน�วย เนื่องจากมาตรการประหยัดพลังงาน ซ่ึงน�าจะนํามาป�อน

ระบบไฟฟ�าได� นอกจากนี้ถ�าดูกําลังการผลิต ปm พ.ศ. 2569 จะมีกําลังในการผลิตท้ังสิ้น 267,629 ล�าน

หน�วย ดังนั้น รถไฟฟ�า 1 สายใช�พลังงาน ประมาณ 1 ใน 10,000 ของกําลังการผลิตไฟฟ�าของประเทศ ดู

ตารางท่ี 3-12 

ตารางท่ี 3-12PDP2015 
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2.6  ป�ญหาและอุปสรรคอะไรท่ีการรถไฟแห-งประเทศไทยหรือประเทศไทยไม-

สามารถก4าวกระโดดไปใช4รถไฟฟ&าได4    

2.6.1  ป�ญหา การรถไฟแห�งประเทศไทย 

2.6.1 .1วัฒนธรรมองค'กรและโครงสร�าง ท่ี เป7นอุปสรรคต�อการ

เปลี่ยนแปลง 

2.6.1.2ระบบสนับสนุนการพัฒนาบุคลากรรองรับเทคโนโลยีข้ันสูง 

2.6.1.3การจัดลําดับความสําคัญของโครงการท่ีต�องผลักดัน 

2.6.2  ป�ญหา ประเทศไทย 

2.6.2.1การต�อต�านของประชาชนท่ีใช�เส�นทางข�ามทางรถไฟ และท่ีอาศัย

อยู�บริเวณเขตทางการรถไฟ 

2.6.2.2ความตระหนักรู�ถึงประโยชน'ของการใช�ระบบรถไฟฟ�าของ

ประชาชนในเขตพ้ืนท่ีชานเมือง 

2.6.2.3การจัดสรรงบประมาณท่ีส�งเสริมการใช�รถยนต'ส�วนบุคคลแทน

ระบบขนส�งสาธารณะ  

3.  ดร.ชัยศักดิ์  ศรีเศรษฐนิล 

กรรมการผู4อํานวยการใหญ- 

บริษัท บีทีเอส อินฟราสตรัคเจอร� ดีเวลลอปเม4นท� จํากัด 

3.1ป�จจัยอะไรท่ีการรถไฟแห-งประเทศไทยควรเปล่ียนจากการใช4รถดีเซลไปสู-รถไฟฟ&า 

3.1.1  ลดค�าใช�จ�ายด�านพลังงาน รถไฟฟ�าช�วยลดต�นทุนด�านพลังงานได�มาก ซ่ึง

เป7นการลดต�นทุนการให�บริการของการรถไฟไปในตัว 
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3.1.2ลดผลกระทบสิ่งแวดล�อม ไฟฟ�าเป7นแหล�งพลังงานท่ีสะอาด รวมถึงรถไฟฟ�า

ไม�ปล�อยควันหรืออากาศเสียออกมา และไม�มีเสียงของเครื่องยนต'ดีเซล จึงเป7นการลดมลภาวะทางอากาศ 

และเสียง 

3.1.3เพ่ิมความปลอดภัยรถไฟฟ�ามีความปลอดภัยสูงโดยสามารถทํางานร�วมกับ

ระบบอาณัติสัญญาณได�อย�างมีประสิทธิภาพมากกว�า รวมถึงการห�ามล�อปกติ และฉุกเฉิน และระบบ

รถไฟฟ�าทําให�ระบบความปลอดภัยต�างๆในขบวนรถ มีความเสถียรมากกว�า ทําให�เป7นการเพ่ิมความ

ปลอดภัย 

3.2  ถ4าการรถไฟแห-งประเทศไทยจะเปล่ียนแปลงการใช4รถไฟดีเซลไปสู-รถไฟฟ&าควร

ทําเปWนเส4นทางยาวเช-นจากกรุงเทพไปเชียงใหม-หรือหาดใหญ-เลย หรือควรทยอยทําเปWนช-วงๆเช-น

กรุงเทพปากน้ําโพนครสวรรค�ก-อน ด4วยเหตุผลอะไร 

ควรวางแผนทําเป7นระยะๆ โดยคํานึงไม�ให�เกิดผลกระทบต�อการให�บริการป�จจุบัน 

โดยควรทํา Migration Plan ให�รอบคอบก�อนโดยพิจารณาถึงการ ซ้ือรถไฟใหม�ท่ีใช�ไฟฟ�า และรวมถึงการ

ทะยอยปลดระวาง หรือนํารถไฟดีเซลไปใช�บนเส�นทางอ่ืน หรือเก็บบางส�วนไว�เป7นรถไฟสํารอง และควร

พิจารณาร�วมการไฟฟ�าถึงความพอเพียงของแหล�งจ�ายไฟ สถานีย�อยต�างๆ ควรมีพอเพียง 

3.3  ในระดับนโยบายภาครัฐเองควรจะเปWนผู4กําหนดโรดแมปในการเปล่ียนถ-ายการ

ใช4รถไฟดีเซลไปสู-รถไฟฟ&าหรือไม-หรือควรเปWนเรื่องของการรถไฟแห-งประเทศไทย ด4วยเหตุผลอะไร 

ควรเป7นนโยบายจากภาครัฐ เพ่ือให�หน�วยงานท่ีเก่ียวข�องร�วมดําเนินการ อาทิเช�น 

การไฟฟ�าภูมิภาค การไฟฟ�าฝ4ายผลิต  เป7นต�น โดยมีการรถไฟเป7นตัวหลักในการดําเนินการ ต้ังแต�การ

ทําการศึกษา และแผนการดําเนินการต�างๆ  

3.4  ขนาดรางกว4าง 1 เมตรมีผลต-อความเร็วขบวนรถไฟ ในการติดตั้งระบบไฟฟ&า

หรือไม- 

ไม�น�ามี แต�ขนาดรางดังกล�าวอาจมีผลระยะยาวถึงความเร็วของรถไฟในการ

ให�บริการ รวมถึงจํานวนผู�ผลิตท่ีมีจํากัด 

3.5  เม่ือติดตั้งระบบไฟฟ&าแล4วจะมีกระแสไฟฟ&าเพียงพอหรือไม-ถ4าไม-เพียงพอควรทํา

อย-างไร 

ควรต�องมีการศึกษาอย�างรอบคอบร�วมกับการไฟฟ�าฯ เ พ่ือให� ม่ันใจว�ามี

กระแสไฟฟ�าเพียงพอ และมีความเสถียร 
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3.6  ป�ญหาและอุปสรรคอะไรท่ีการรถไฟแห-งประเทศไทยหรือประเทศชาติไม-

สามารถ พัฒนาไปใช4รถไฟไฟฟ&าได4 

เรื่องเงินลงทุน เนื่องจากเป7นการลงทุนท่ีสูง แต�เป7นประโยชน'ในระยะยาว ภาครัฐ

อาจหารูปแบบการลงทุน ท่ีไม�เป7นภาระกับภาครัฐมากจนเกินไป เพ่ือให�เกิดประโยชน'ในระยะยาว 

สรุป 

 ป�ญหาและป�จจัยหลักในการทําโครงการติดต้ังระบบจ�ายไฟฟ�าและการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�า 

รวมไปถึงป�ญหา อุปสรรค ยังคงอยู�บนพ้ืนฐานความคุ�มค�าโดยเฉพาะต�นทุน ความเป7นหน�วยงานของรัฐกับ

เอกชนซ่ึงมีความแตกต�างกัน ในขณะท่ีสหราชอาณาจักรเองแม�จะมีการแปรรูปไปให�เอกชนเดินรถไฟ แต�

ในโครงสร�างพ้ืนฐานทางรัฐบาลก็ยังต�องดูแลในการลงทุนก�อสร�างติดต้ังระบบการจ�ายไฟฟ�า ขณะท่ีญ่ีปุ4น

เองด�วยการมีต�นทุนโครงสร�างท่ีดีจากสมัยเป7น JNR เม่ือมีการเปลี่ยนแปลงหรือการแปรรูปก็มีวิธีการ

ปรับตัวในแต�ละ JR โดยรัฐบาลเองได�จัดต้ังหน�วยงานต�างๆ เพ่ือมาทํางานวิจัยพัฒนาและการก�อสร�าง เพ่ือ

ไม�ให�แต�ละ JR ต�องแบกรับต�นทุนท่ีสูงเกินไป การวิเคราะห'ป�จจัยนี้เพ่ือเป7นแนวทางท่ีการรถไฟฯ จะเดิน

ต�อในระบบรถไฟฟ�า โดยมองเชิงเปรียบเทียบและหาวิธีการหรือโมเดลท่ีเหมาะสมกับการปรับเปลี่ยนต�อไป 



 

 

แนวทางการพัฒนาระบบรถไฟฟ�า

แนวทางการพ ัฒนาระบบ

สํานักงานนโยบาย
พลังงานไฟฟ�าเพื่อทดแทนพลังงานจากเครื่องยนต�ดีเซล
การพัฒนาโครงสร�างพื้นฐานและระบบโลจิ
ฉบับที่ 12 ได�ระบุ ให�มีการศึกษาแผนที่นําทาง 
ขับเคลื่อนด�วยพลังงานไฟฟ�าแทนเครื่องยนต�ดีเซล
พลังงานไฟฟ�านี้จะช3วยสนับสนุนเป�าหมายของการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส�ใน
ภาพรวม และเป�าหมายของการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานด�านระบบคมนาคม
เข�มการใช�พลังงาน(EnergyIn

แผนภาพท่ี 4-1Road Map 

 

บทที่ 4 

แนวทางการพัฒนาระบบรถไฟฟ�าแทนเครือ่งยนต�ดเีซล

 ัฒนาระบบการเดินรถด!วยระบบไฟฟ�า 

นโยบายและแผนการขนส3งจราจร(สนข.)ได�กําหนดยุทธศาสตร�การใช�
อทดแทนพลังงานจากเครื่องยนต�ดีเซลเพื่อขับเคลื่อนขบวนรถไฟ 

การพัฒนาโครงสร�างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส� ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสั
ได�ระบุ ให�มีการศึกษาแผนที่นําทาง (Road Map) ของการปรับเปลี่ยนไปใช�รถจักรท่ี

ขับเคลื่อนด�วยพลังงานไฟฟ�าแทนเครื่องยนต�ดีเซล ซึ่งการปรับเปลี่ยนไปใช�รถจักรที่ขับเคลื่
พลังงานไฟฟ�านี้จะช3วยสนับสนุนเป�าหมายของการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส�ใน
ภาพรวม และเป�าหมายของการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานด�านระบบคมนาคมขนส3ง ท่ีจะมุ3งลดความ

ntensity:EI) 

Road Map การเดินรถไฟด�วระบบไฟฟ�า 

แทนเครือ่งยนต�ดเีซล 

ได�กําหนดยุทธศาสตร�การใช�
เพื่อขับเคลื่อนขบวนรถไฟ ตามแนวทาง

สติกส� ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห3งชาติ 
ของการปรับเปลี่ยนไปใช�รถจักรท่ี

ซึ่งการปรับเปลี่ยนไปใช�รถจักรที่ขับเคลื่นด�วย
พลังงานไฟฟ�านี้จะช3วยสนับสนุนเป�าหมายของการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส�ใน

ขนส3ง ท่ีจะมุ3งลดความ
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ท่ีมา: รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร 

ตารางท่ี4-1แผนดําเนินงานการติดต้ังระบบไฟฟ�าและเดินรถไฟฟ�าบนทางคู3ของ รฟท. 

ท่ีมา: รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร 

การวางรากฐานการพัฒนาไปสู&การเดินรถด!วยระบบไฟฟ�า 

ช3วงปQ 2560-2564ถือว3าเปUนช3วงการวางรากฐานศึกษาและพัฒนาเทคโนโลยีการเปลี่ยนถ3าย

หรือเปลี่ยนผ3านจากระบบรถไฟดีเซลไปสู3ระบบรถไฟฟ�า โดยเปUนการวางกรอบการศึกษาความเปUนไปได�

และความเหมาะสมในการติดต้ังระบบไฟฟ�าเพ่ือจ3ายให�กับขบวนรถไฟ จากผลการศึกษาของ JICA ท่ีได�

ศึกษาเพ่ิมเติมจากของการรถไฟฯ ช3วงของการเปลี่ยนผ3านจากระบบรถดีเซลไปสู3รถไฟฟ�า เม่ือปQ พ.ศ.2561

จากประสบการณ�ของประเทศญ่ีปุ\นเองความคุ�มค3าของการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าจะต�องมีการเดินรถ 

ข้ันตํ่า 80 ขบวนต3อ/วัน ท้ัง 2 ทิศทาง ซ่ึงเปUนตัวเลขท่ีจาก JICA เสนอแนะท่ีควรลงทุนติดต้ังระบบการจ3าย

ไฟฟ�า 

ลําด ับ แผนงาน ระยะทาง 
(กม.) 

ค&าลงทุน 
(ล!านบาท) 

ความพร !อม
ของโครงการ 

1 การก3อสร �างและติดต ั้งระบบการเดินรถด�วยระบบไฟฟ �า ใน
เส �นทาง ช 3วงช ุมทางบางซ่ือ–ช ุมทางหนองปลาดุก–หัวหิน 

205 8,761  

ออกแบบ
2 การก3อสร �างและตดต ั้งระบบการเดินรถด�วยระบบไฟฟ �า ใน

เส �นทาง ช 3วงช ุมทางบ�านภาชี–ปากน้ําโพ 
161 6,311  

ออกแบบ
3 การก3อสร �างและติดต ั้งระบบการเดินรถด�วยระบบไฟฟ �า ใน

เส �นทาง ช 3วงช ุมทางบางซ่ือ–มักกะส ัน–ฉะเช ิงเทรา–พัทยา 
155 8,345  

ออกแบบ
4 การก3อสร �างและตดต ั้งระบบการเดินรถด�วยระบบไฟฟ �า ใน

เส �นทาง ช 3วงช ุมทางถนนจิระ–ขอนแก 3น 
183 10,065  

- 
5 การก3อสร �างและติดต ั้งระบบการเดินรถด�วยระบบไฟฟ �า ใน

เส �นทาง ช 3วงปากน้ําโพ– พิษณ ุโลก 
139 7,645  

- 
6 การก3อสร �างและติดต ั้งระบบการเดินรถด�วยระบบไฟฟ �า ใน

เส �นทาง ช 3วงหัวหิน–ช ุมพร 
255 14,025  

- 
รวม 1,098 55,152  
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ในขณะท่ีทางการรถไฟฯท่ีได�มีการศึกษาความเหมาะสมการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�า ซ่ึงใน

แนวทางการปรับปรุงจะต�องดําเนินงานไปพร�อมกับยุทธศาสตร�ท่ีทาง กระทรวงคมนาคม และสํานักงาน

พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห3งชาติได�กําหนดแผนไว�  

การเปรียบเทียบข!อมูลเชิงวิเคราะห�จํานวนขบวนรถท่ีจะว่ิงทําขบวนกับการลงทุน
ติดตั้งระบบไฟฟ�า  

ผลการคาดการณ�ปริมาณผู�โดยสารและสินค�า ปQ พ.ศ. 2565-2580 จากรายงานผลการศึกษา
เอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การท3องเท่ียวและการ
พัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจรได� ศึกษาและคาดการณ�จํานวน
ผู�โดยสารในปQ พ.ศ. 2565 ตามตารางท่ี 4-2, 4-3, 4-4 และ ตารางท่ี 4-5 

ตารางท่ี 4-2 แสดงความคาดการณ� จํานวนผู�โดยสารในเส�นทางคู3สายเหนือ 

 
ท่ีมา : รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร  
ต า ร า ง ที ่ 4 -3  แ ส ด ง ค ว า ม ค า ด ก า ร ณ � จํ า น ว น ผู �โ ด ย ส า ร ใ น เ ส �น ท า ง คู 3ส า ย

ตะวันออกเฉียงเหนือ 
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ท่ีมา : รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร   
ตารางท่ี 4-4 แสดงความคาดการณ� จํานวนผู�โดยสารในเส�นทางคู3สายใต� 

 

 
ท่ีมา : รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร  
ตารางท่ี 4-5 แสดงความคาดการณ� จํานวนผู�โดยสารในเส�นทางคู3สายตะวันออก 

 



86 
 

 

 
ท่ีมา : รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ 

การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร  
แผนภาพท่ี4-2ลักษณะขบวนรถไฟฟ�าเปUนชุด Trainset 

 
 
 
  

ทางผู �วิจัยได�วิเคราะห�จํานวนผู�โดยสารจากการคาดการณ� (Ridership) จากผล
การศึกษารายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ การ
ท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร โดยคิดเปUนขบวน 
(Trainset) จํานวน 6 คัน จํานวนผู�โดยสาร 64 คน/ คัน ในรูปแบบขบวนรถไฟฟ�า (Electric Multiple 
Unit : EMU)ตามมาตรฐานการกําหนดจํานวนท่ีนั่งของการรถไฟฯ สําหรับรถนั่ง1 ขบวน เท3ากับ 384 คน
คิดท่ี Load Factor 80%จะเท3ากับ 307 คน/ขบวน  

ผู�วิจัยได�คํานวณจากผลการศึกษาฯ จํานวนผู�โดยสารท่ีคาดการณ� ในเส�นทางต3างๆ คิด
ค3าเฉลี่ยของเส�นทางคู3ที่ดําเนินการก3อสร�างใหม3 ในระยะที่ 1 ซึ่งจะเสร็จในปQ 2565 คือสายเหนือ 
สายตะวันออกเฉียงเหนือ สายใต� ส3วนสายตะวันออกตามแผนจะเสร็จในระยะที่ 2 คือ ปQ พ.ศ. 
2570 

สายเหนือ     ลพบุรี-ตาคลี-ปากน้ําโพ 
สายตะวันออกเฉียงเนือ มาบกระเบา-ชุมทางถนนจิระ 
สายใต�   นครปฐม-ชุมทางหนองปลาดุก-หัวหิน 
สายตะวันออก  ชุมทางศรีราชา-สัตหีบ 
ตารางท่ี4-6 แผนการพัฒนาทางคู3รถไฟ 
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ที่มา : รายงานเอกสารแผนแม3บทการพัฒนาเครือข3ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจ

พิเศษ การท3องเท่ียวและการพัฒนาพ้ืนท่ี โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนส3งจราจร 
ตารางที่ 4-7 การคิดคํานวณจํานวนขบวนรถจากคาดการณ�ปริมาณผู�โดยสารทางคู3ปQ 

2565 
 
 

แผนงานทางคู3 

 
 

เส�นทาง 

การคาดการณ�ปริมาณ
ผู�โดยสารในปQ พ.ศ. 

2565 
จากผลการศึกษาทางคู3 

(คน/วัน) 

จํานวนขบวน 
ท้ัง 2 ทิศทาง 
(LF=80%) 

ระยะท่ี 1 สายเหนือ 
ลพบุรี-ปากน้ําโพ 

35,750 116 
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ระยะท่ี 1 สายตะวันออกเฉียงเหนือ 
มาบกะเบา-ชุมทางถนนจิระ 

65,500 213 

ระยะท่ี 1 สายใต� 
นครปฐม-หัวหิน 

60,150 195 

ไม3ได�อยู3ในแผนงาน สายตะวันออก  
ชุมทางศรีราชา-สัตหีบ 

6,800 22 

เม่ือเปรียบเทียบตัวเลข ตามท่ีจากประสบการณ�ของประเทศญ่ีปุ\นเองความคุ�มค3าของการ
เดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าจะต�องมีการเดินรถ ข้ันตํ่า 80 ขบวนต3อ/วัน ท้ัง 2 ทิศทาง จะเห็นได�ว3าจํานวน
ผู�โดยสารและจํานวนขบวนรถ มีความเหมาะสมท่ีจะติดต้ังระบบไฟฟ�า ท่ีเส�นทางคู3จาก มาบกะเบา-ชุมทาง
ถนนจิระ จะมีผู�โดยสารในปQ พ.ศ. 2565 เท3ากับ213 ขบวน /วัน/2ทิศทาง  คือจํานวนขบวนรถวิ่งท้ังไป
และกลับ 

ท้ังนี้ในปnจจุบันเส�นทาง จากชุมทางบางซ่ือ-ชุมทางบ�านภาชี-แก3งคอยเปUนทางคู3 และจากชุม
ทางบ�านภาชี-ลพบุรี เปUนทางคู3 และเส�นทางจากชุมทางบางซ่ือ-นครปฐม เปUนทางคู3 

การจัดลําดับความสําคัญ (Priority) ในการเดินรถไฟด!วยระบบไฟฟ�าจากการ
คาดการณ� 

จากการกําหนดแผนท่ีนําทาง Road Map แนวทางการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าบนเส�นทาง
คู3ของโครงข3ายการรถไฟ จะเห็นได�ว3าถ�ามีการเดินตาม แผนท่ีนําทางท่ีกําหนดไว� จะต�องมีการออกแบบ
รายละเอียดเส�นทาง (Detaied Design) โดยจัดลําดับความสําคัญดังนี้ 

1.สายตะวันออกเฉียงเหนือ 

2.สายใต� 

3.สายเหนือ 

4.สายตะวันออก  

โดย ช3วงปQ พ.ศ. 2562-2564 เปUนการจัดทํารายละเอียดออกแบบงาน และแผนแม3บทการ
เดินรถไฟฟ�าต3อเนื่อง หลังจากนั้น ช3วงปQ พ.ศ. 2565 – 2569 เปUนช3วงการก3อสร�าง ติดต้ังระบบการจ3าย
ไฟฟ�า (Overhead CatenarySystem) และโครงสร�างพ้ืนฐานการเดินรถไฟฟ�าจัดหาล�อเลื่อนหรือรถไฟฟ�า 
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และเริ่มเดินรถในเส�นทางแรกสายแรก รัศมีจากกรุงเทพ ประมาณ 200-250 กิโลเมตรซ่ึงเม่ือดูข�อมูล
เส�นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือและสายใต�จะมีความพร�อมมากสุด 

ในขณะเดียวกันในช3วงดังกล3าวจะต�องมีการออกแบบรายละเอียดในเส�นทางลําดับถัดไปท่ีมี
ความพร�อมและเปUนไปได� จนปQ พ.ศ. 2570-2574 จะต�องมีการก3อสร�างและติดต้ังระบบจ3ายไฟฟ�า และเดิน
รถไฟฟ�า ครอบคลุมในระยะวงกลม 200-250 กิโลเมตร รอบกรุงเทพ โดยหลังจากนั้นช3วงปQ พ.ศ. 2570 
เปUนต�นไป ปริมาณผู�โดยสารหรือการคาดการณ�ผู�โดยสารจะเปUนตัวบ3งบอกการก3อสร�างติดต้ังระบบจ3าย
ไฟฟ�า การเดินรถไฟฟ�าในระยะ 400 กิโลเมตรจากกรุงเทพ โดยต�องอยู3บนสมมุติฐานความคุ�มค3าของ
ค3าใช�จ3ายตลอดอายุการใช�งาน (Life Cycle Cost) ของการเดินรถ ตามตารางท่ี 4-6 การแบ3งช3วง
พัฒนาการเดินรถด�วยระบบไฟฟ�า 

ตารางท่ี 4-8การแบ3งช3วงพัฒนาการเดินรถด�วยระบบไฟฟ�า 

ระยะ (Phase) ปH พ.ศ. เส!นทาง หมายเหตุ 

ระยะท่ี 1 2565-2569 1.ชุมทางบางซื่อ-ชุมทางถนนจิระ 

2.ชุมทางบางซื่อ-หัวหิน 

มีความเหมาะสมจากจํานวนการ
คาดการณ�ผู�โดยสาร และผลตอบแทน
การลงทุน 

ระยะท่ี 2 2570-2574 3.ชุมทางบ�านภาชี*– ปากนํ้าโพ 

4.ชุมทางถนนจิระ -ขอนแก3น 

5.ชุมทางบางซื่อ – พัทยา 

* มีการก3อสร�างระบบจ3ายไฟฟ�า
ก3อนหน�าจากชุมทางบางซื่อ-ชุม
ท า ง ภ า ชี  ใ น เ ส� น ท า ง  ส า ย
ตะวันออกเฉียงเหนือ 

1)มีความเหมาะสมจากจํานวนการ
คาดการณ�ผู� โดยสาร ในเส�นทาง 3 
และ 4 

2 )  เส�นทาง ท่ี  5  เปUนการคํ านวณ
จํานวนผู�โดยสารรวมจากชุมทางบาง
ซื่อ-ศรีราชา-พัทยา-สัตหีบ รวมอยู3ด�วย 

ระยะท่ี 3 2575-2579 6.หัวหิน – สุราษฎร�ธานี 

7.ปากนํ้าโพ-พิษณุโลก 

1) มีความเหมาะสมจากจํานวนการ
คาดการณ�ผู�โดยสาร ในเส�นทาง 

หัวหิน – สุราษฎร�ธานี   

2) เส�นทางจาก ปากนํ้าโพ-พิษณุโลก 
ความถี่จํานวนขบวนรถ จะลดจํานวน
ลงตามการคาดการณ�ผู�โดยสาร  
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ตารางท่ี 4-8 การแบ3งช3วงพัฒนาการเดินรถด�วยระบบไฟฟ�า(ต3อ) 

ระยะ (Phase) ปH พ.ศ. เส!นทาง หมายเหตุ 

ระยะท่ี 4 2580 - 2609  การพัฒนาการเดินรถไฟฟ�าครอบคลุมท้ังประเทศ จากความเหมาะสมของ
จํานวนผู�โดยสาร ในแต3ละเส�นทาง 

แนวทางในการปฏิรูปการใช!เทคโนโลยีของการเดินรถไฟด!วยระบบไฟฟ�าบน

พ้ืนฐานการเดินรถในระบบใหม&ในช&วงเปลี่ยนผ&าน (Transistion phase)  

เทคโนโลยีล�อเลื่อน (Rolling Stock) ถูกพัฒนาข้ึนในระบบการเดินรถไฟ ปnจจุบันการนําเอา

ระบบรถท่ีสามารถใช�งานได�ท้ัง 2 ระบบ หรือรถไฟท่ีมีอรรถประโยชน� (Multi Purpose) ในการใช�งานมา

วิ่งทําขบวนรถ โดยเฉพาะกับการข�ามเขตทางท่ีมีระบบจ3ายไฟฟ�าและไม3มีระบบจ3ายไฟฟ�า 

1. รถประเภท Bi-Mode   
รถชุดประเภท Bi-Mode หรือรถดีเซลราง 2 ระบบ เปUนรถท่ีติดต้ังระบบชุดสาลี่ 

(Pantograph) รับกระแสไฟฟ�าจากสายส3งเหนือหัว (Catenary System)และมีเครื่องยนต� (Engine) ใน

การขับเคลื่อนเครื่องกําเนิดไฟฟ�า (Generator) ส3งพลังงานไฟฟ�าผ3านชุดควบคุมก3อนจ3ายกระแสไฟฟ�าลง

มอเตอร�(Motor)โดยท่ีเม่ือวิ่งในเส�นทางท่ีมีการจ3ายกระแสไฟฟ�าก็จะยกสาลี่ข้ึนรับกระแสไฟ รับไฟฟ�าผ3าน

ชุดหม�อแปลง (Transformrer) เพ่ือจ3ายกระแสไฟไปยังมอเตอร�ขับเคลื่อน 

แต3ถ�าไม3มีระบบการจ3ายไฟฟ�า ก็จะใช�เครื่องยนต�ปn{นเครื่องกําเนิดไฟ ผ3านชุดควบคุม 

และส3งกระแสไฟไปท่ีมอเตอร�ขับเคลื่อนเพ่ือให�รถสามารถวิ่งทําขบวนได�ท้ังเส�นทางท่ีมีระบบจ3าย

กระแสไฟฟ�าและไม3มีระบบจ3ายไฟฟ�า ซ่ึงจะช3วยด�านสิ่งแวดล�อมภายในตัวเมืองและลดต�นทุนการจัดหารถ 

2 ประเภท สามารถทํางานได�ท้ังในเขตตัวเมืองและเขตชานเมืองท่ีไม3มีไฟฟ�าบนเส�นทางรถไฟเดียวกัน 

แผนภาพท่ี 4-3 แสดงเส�นทางรถไฟท่ีมีการจ3ายกระแสไฟฟ�าและไม3มีการจ3ายกระแสไฟฟ�า 
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ท่ีมา : เวปไซต�https://www.hitachi-rail.com, Online, 2019 

ตารางท่ี 4-9 การเปรียบความคุ�มค3าระหว3างรถ EMU  DMU และ Bi-Mode 

 
ท่ีมา : เวปไซต�https://www.hitachi-rail.com, Online, 2019 

 

2. รถประเภท DEMU (Diesel Electric Multiple Unit) 
เปUนประเภทรถชุดดีเซลรางไฟฟ�า DEMU (Diesel Electric Multiple Unit)เปUนรถท่ี

ติดต้ังเครื่องยนต� (Engine) ในการขับเคลื่อน เครื่องกําเนิดไฟฟ�า (Generator) และส3งพลังงานไฟฟ�าผ3าน
ชุดควบคุมก3อนจ3ายกระแสไฟฟ�าลงมอเตอร�ซ่ึงจะมีลักษณะการทํางานคล�ายกับรถจักรดีเซลไฟฟ�า(Diesel 
Electric Locomotive) 

แต3ในช3วงการเปลี่ยนผ3านการออกแบบรถดีเซลรางไฟฟ�าจะต�องมีการออกแบบตัวรถให�
สามารถติดต้ังสาลี่ (Pantograph) เพ่ิมเติมได�ภายหลัง เพ่ือให�สามารถรับกระแสไฟฟ�าเม่ือมีการเปลี่ยน
ผ3านไปใช�ระบบไฟฟ�าในอนาคต 

โดยการใช�รถประเภทดีเซลรางไฟฟ�า  เม่ือมีการดัดแปลงเพ่ิมเติมก็จะมีค3าใช�จ3ายในการ
ดัดแปลงเพ่ิมข้ึนมาอีก แต3ทําให�สามารถปรับเปลี่ยนตัวรถจากการใช�เครื่องยนต�ไปสู3รถไฟฟ�าได� โดยท่ีการ
รถไฟฯไม3ต�องจัดหารถใหม3 ท้ังนี้อาจจะไม3มีการปลดตัวเครื่องยนต�ลงในอนาคตให�สามารถวิ่งท้ังเส�นทางท่ีมี
ระบบจ3ายไฟฟ�าและไม3มีระบบจ3ายไฟฟ�าก็ได� แต3การจัดหารถดีเซลรางไฟฟ�าประเภทนี้ ก็จะมีความเสี่ยงต3อ
เรื่องน้ําหนักของตัวรถเม่ือมีการดัดแปลงเพ่ิมเติม 
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3. ระบบควบคุมรถไฟอัตโนมัติ (Automatic Train Protection :ATP) 

ในระยะช3วงเปลี่ยนผ3าน การใช�ระบบควบคุมรถไฟอัตโนมัติ เพ่ือควบคุมความเร็วรถไฟ 
ไม3ให�เกิดอันตรายจากการเดินรถ เม่ือรถไฟมีความเร็วรถท่ีเกินจากท่ีกําหนดไว� และ/หรือ ไม3หยุดขบวนรถ
เม่ือถึงสัญญาณในท3าห�าม (สัญญาณไฟสีแดง) ระบบควบคุมรถไฟอัตโนมัติ จะทํางานและหยุดรถไฟฉุกเฉิน
อัตโนมัติเพ่ือความปลอดภัย 

โดยใช�มาตรฐาน ETCS level 1( European Train Control System) เนื่องจากเปUน
มาตรฐานท่ีมีใช�งานในการออกแบบและก3อสร�างในโครงการรถไฟทางคู3ในอนาคต และ มีความปลอดภัยสูง 
รวมถึงเปUนระบบเป}ด (Open System) โดย ETCS level 1 เพียงพอต3อการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าท่ี
ความเร็ว 120 -160 กม. /ชม. บนพ้ืนฐานของอุปกรณ� lineside ชนิดเดิม  

แผนภาพท่ี 4-4 ระบบระบบควบคุมรถไฟอัตโนมัติ (Automatic Train Protection :ATP)   

 
 

4. ระบบการจ&ายไฟฟ�าที่เหมาะสม 

จากข�อมูลการเดินรถไฟในระบบไฟฟ�า ความคุ�มค3าต3อการลงทุนและมีประโยชน�ในระยะ

ยาวของโครงการนี้ คือ การใช�ระบบจ3ายไฟฟ�ากระแสสลับ (AC Electrification) เหนือหัว (Overhead 
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Catenary System) ท่ีระดับแรงดัน 25kV เนื่องจากเหตุผลท้ัง 5ประการอันประกอบไปด�วย เปUน

เทคโนโลยีท่ีพิสูจน�แล�ว, มีศักยภาพทางเทคนิค, เปUนเทคโนโลยีท่ีสอดคล�องในเชิงพานิชย�, สอดคล�องกับ

โครงสร�างพ้ืนฐานในโครงการอ่ืนๆ ของการรถไฟฯ และมีความเหมาะสมในการให�บริการ“ระบบไฟฟ�าฯ” 

ท่ีเหมาะสมคือระบบไฟฟ�ากระแสสลับ (AC) และใช�แรงดันท่ี 2x25kV AC, 50Hz เปUนรูปแบบการจ3าย

ไฟฟ�าแบบเหนือศรีษะท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการติดต้ังระบบจ3ายไฟฟ�าให�กับขบวนรถ 
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แผนภาพท่ี 4-5รูปแบบระบบจ3ายไฟฟ�าขับเคลื่อน (Traction modes)ระบบท่ีใช�
แรงดันไฟฟ�า25kV AC 1-phase ท่ีจะนํามาใช�กับการเดินรถไฟฟ�า 

 

ท่ีมา :รายงานศึกษาความเหมาะสมการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าบนเส�นทางคู3 4 ภูมิภาค 
การรถไฟฯ 

5.  การพัฒนาบุคลากรเพ่ือรองรับระบบรถไฟฟ�า 
ในการพัฒนาบุคลากรของ รฟท. เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงระบบรถไฟฟ�า โดยจะต�อง

มีการฝ�กอบรมในส3วนของพนักงานด�านเทคนิค และช3างฝQมือ โดยต�องคํานึงด�านความปลอดภัยในช3วงแรก
ปQ พ.ศ. 2565 – 2569 ซ่ึงต�องประกอบไปด�วย 

5.1  การดูแลระบบสายส3ง Overhead Catenary System 
5.2  การดูแล Sub-Station สถานีจ3ายไฟฟ�าย3อย 
5.3  การอบรมให�ความรู�ช3างฝQมือพนักงานเทคนิคด�านซ3อมบํารุงรถไฟฟ�า และ ระบบ

อาณัติสัญญาณควบคุมการเดินรถ 
5.4  การให�ความรู�ด�านความปลอดภัยกับพนักงานขับรถ พนักงานเทคนิค พนักงาน

ให�บริการตามสถานีเม่ือต�องทํางานร3วมกับ ระบบรถไฟฟ�า 

สรุป 
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แม�ว3าช3วงการเปลี่ยนผ3านจากการใช�รถดีเซลไปสู3รถไฟฟ�าจะมีช3วงระยะเวลา ประมาณ 10-
15 ปQ โดยประมาณ ซ่ึงเม่ือมองกรอบระยะเวลาแล�ว ใช�เวลานานแต3ถ�ารวมระยะเวลาการจัดทํา Road 
Map และการออกแบบรายละเอียด รวมไปถึงการก3อสร�างติดต้ัง อาจจะไม3สามารถทําเสร็จให�ทันใน
ระยะเวลาท่ีกําหนดของแผนท่ีนําทางท่ีกําหนด แต3ถ�ามองในแง3ของเทคโนโลยีของตัวรถแล�ว การปรับตัว
ของการไปใช�รถไฟฟ�ายังสามารถใช�เส�นทางร3วมกันระหว3างรถดีเซลกับรถไฟฟ�าหรือรถท่ีสามารถใช�งานท้ัง 
2 ระบบ ซ่ึงการวิเคราะห�การใช�งานในช3วงเปลี่ยนผ3านแล�ว  จะใช�เวลาตามแผนยุทธศาสตร�ของกระทรวง
คมนาคมจะอยู3ในช3วง 15 ปQ โดยประมาณ 
  
 

 

 

 



 

 

 

บทที่ 5 

สรุปและข�อเสนอแนะ 

สรุป 

การเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�า ต�องมีการวางแผนและกําหนด Road Map ท่ีชัดเจนในช(วง

การเปลี่ยนผ(านเนื่องจากไม(ใช(เพียงแค(การติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�า หรือจัดหาตัวรถจักรล�อเลื่อนมาใช�งาน แต(

งานท่ีเก่ียวเนื่องด�านโครงสร�างพ้ืนฐานและงานด�านวิศวกรรม ท่ีทางรัฐจะต�องลงทุนศึกผลกระทบต(างๆ  

โดยต�องคํานึงด�านความปลอดภัยต(างๆ ของของระบบการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�า 

ในช(วงป7 2560 - 2564 ถือว(าเป>นช(วงการวางรากฐานศึกษาและพัฒนาเทคโนโลยีการเปลี่ยน

ถ(ายหรือเปลี่ยนผ(านจากระบบรถไฟดีเซลไปสู(ระบบรถไฟฟ�า โดยเป>นการวางกรอบการศึกษาความเป>นไป

ได�และความเหมาะสมในการติดต้ังระบบไฟฟ�าเพ่ือจ(ายให�กับขบวนรถไฟจากประสบการณDของประเทศ

ญ่ีปุFนเองความคุ�มค(าของการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าจะต�องมีการเดินรถ ข้ันตํ่า 80 ขบวนต(อ/วัน ท้ัง 2 

ทิศทาง ซ่ึงเป>นตัวเลขจาก JICA เสนอแนะท่ีควรลงทุนติดต้ังระบบการจ(ายไฟฟ�า 

ขณะท่ีช(วงป7 พ.ศ. 2565 – 2569 เป>นช(วงการก(อสร�าง ติดต้ังระบบการจ(ายไฟฟ�า 

(Overhead CatenarySystem) และโครงสร�างพ้ืนฐานการเดินรถไฟฟ�าจัดหาล�อเลื่อนหรือรถไฟฟ�า และ

เริ่มเดินรถในเส�นทางแรกสายแรก รัศมีจากกรุงเทพ ประมาณ 200 - 250 กิโลเมตร โดยเส�นทางสาย

ตะวันออกเฉียงเหนือและสายใต�จะมีความพร�อมมากสุด ในขณะเดียวกันในช(วงดังกล(าวจะต�องมีการ

ออกแบบรายละเอียดในเส�นทางลําดับถัดไปท่ีมีความพร�อมและเป>นไปได� จนป7 พ.ศ. 2570 - 2574 จะต�อง

มีการก(อสร�างและติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�า และเดินรถไฟฟ�าครอบคลุม ในระยะวงกลม 200 - 250 กิโลเมตร 

รอบกรุงเทพ โดยหลังจากนั้นช(วงป7 พ.ศ. 2570 เป>นต�นไป ปริมาณผู�โดยสารหรือการคาดการณDผู�โดยสาร

จะเป>นตัวบ(งบอกการก(อสร�างติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�า การเดินรถไฟฟ�าในระยะ 400 กิโลเมตรจากกรุงเทพ 

โดยต�องอยู(บนสมมุติฐานความคุ�มค(าของค(าใช�จ(ายตลอดอายุการใช�งาน (Life Cycle Cost) ของการเดินรถ 

ท้ังนี้ผู�วิจัยได�วิเคราะหDข�อมูลจากการคาดการณDจํานวนผู�โดยสารของรายงานเอกสารแผน

แม(บทการพัฒนาเครือข(ายทางรถไฟสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษฯ และแผนแม(บทรถไฟทางคู( ซ่ึงได�มองใน
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ภาพรวมและความเป>นไปได�ต(อการเปลี่ยนแปลงไปใช�ระบบไฟฟ�า โดยต�องดูความเป>นไปได�ในแง(จํานวน

ผู�โดยสารในระยะเวลาช(วง 10 - 20 ป7ข�างหน�า ในขณะท่ีเส�นทางช(วงสถานีชุมทางหาดใหญ( ถึง สถานีปา

ดังเบซารD มีระยะทางรวม 44.50 กิโลเมตรเป>นเส�นทางเร(งด(วนท่ีทางรัฐบาลต�องเร(งก(อสร�างติดต้ังระบบ

จ(ายไฟฟ�า เพ่ือเป>นการเชื่อมต(อกับประเทศเพ่ือนบ�านมาเลเซีย ทางผู�วิจัยได�กําหนดแผนงานการติดต้ัง

ระบบจ(ายไฟฟ�าและการเดินรถไฟฟ�า ระยะท่ี 1และ 2 และ ระยะ 3 - 4 ไว�ดังนี้ 

ตารางท่ี 5 - 1 การแบ(งช(วงพัฒนาการเดินรถด�วยระบบไฟฟ�า ระยะท่ี 1 - 4 

ระยะ (Phase) ป� พ.ศ. เส�นทาง หมายเหตุ 

ระยะท่ี 1 2565-2569 1.ชุมทางบางซ่ือ-ชุมทางถนนจิ

ระ 

2.ชุมทางบางซ่ือ-หัวหิน 

มีความเหมาะสมจาก

จํานวนการคาดการณD

ผู� โ ด ย ส า ร  แ ล ะ

ผลตอบแทนการลงทุน 

ระยะท่ี 2 2570-2574 3.ชุมทางบ�านภาชี*– ปากน้ํา

โพ 

4.ชุมทางถนนจิระ -ขอนแก(น 

5.ชุมทางบางซ่ือ – พัทยา 

* มีการก(อสร�างระบบจ(าย

ไฟฟ�าก(อนหน�า จากชุมทางบาง

ซ่ือ-ชุมทางภาชี ในเส�นทาง 

สายตะวันออกเฉียงเหนือ 

1. มีความเหมาะสมจาก

จํานวนการคาดการณD

ผู�โดยสาร ในเส�นทาง 3 

และ 4 

2. เส�นทางท่ี 5 เป>นการ

คํ า น ว ณ จํ า น ว น

ผู� โดยสารรวมจากชุม

ทางบางซ่ือ-ศรีราชา-

พัทยา-สัตหีบ รวมอยู(

ด�วย 
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ระยะท่ี 3 2575 - 2579 5.หัวหิน – สุราษฎรDธานี 

6.ปากน้ําโพ-พิษณุโลก 

1. มีความเหมาะสมจาก

จํานวนการคาดการณD

ผู�โดยสาร ในเส�นทาง 

หัวหิน – สุราษฎรDธานี   

2. เส�นทางจาก ปากน้ํา

โพ-พิษณุโลก ความถ่ี

จํานวนขบวนรถ จะลด

จํ า น ว น ล ง ต า ม ก า ร

คาดการณDผู�โดยสาร  

ระยะท่ี 4 2580 - 2609  การพัฒนาการเดินรถไฟฟ�าครอบคลุมท้ังประเทศ จาก

ความเหมาะสมของจํานวนผู�โดยสาร ในแต(ละเส�นทาง 

ช(วงการเปลี่ยนผ(านความสําคัญจะอยู(ท่ีเทคโนโลยีของตัวรถจักรล�อเลื่อนท่ีจะนํามาใช� เพ่ือให�

สามารถใช�งานได�สมประโยชนDมากท่ีสุด ตัวรถประเภท Bi-Mode จะเป>นตัวเลือกในช(วงเปลี่ยนผ(านซ่ึง

สามารถออกแบบใช�ได�ท้ังตัวรถจักร(Locomotive) ลากขบวนรถโดยสารและสินค�าได� หรือเป>นรถดีเซล

รางประเภทชุด (Train Set) ท่ีสามารถใช�งานท้ังเส�นทางท่ีมีระบบจ(ายไฟฟ�าและไม(มีระบบจ(ายไฟฟ�า  

ในขณะท่ีการขนส(งสินค�า ยังคงใช�รถจักรดีเซลในการลากทําขบวนต(อไปในระยะหนึ่ง โดยข้ึนอยู(กับอายุการ

ใช�งานของรถจักรท่ีปกติจะมีอายุการใช�งาน30 ป7 หลังจากนั้น เม่ือเส�นทางรถไฟบนทางคู(ติดต้ังระบบจ(าย

ไฟฟ�าครอบคลุมแล�วจึงเปลี่ยนไปใช�รถจักรไฟฟ�าในอนาคต 

เทคโนโลยีของการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�าในระบบใหม( ท่ีต�องดําเนินการควบคู(ไปได�แก( 

(๑)ระบบควบคุมรถไฟอัตโนมัติ automatic Train protections ซ่ึงในทางคู(ของการรถไฟฯ ท่ีกําลัง

ดําเนินการก(อสร�างอยู(และก(อสร�างในอนาคตได�กําหนดให�ใช�มาตรฐาน ETCS Level 1(European Train 

Control System) ซ่ึงมีความเหมาะสมมีความปลอดภัยเพ่ิมความจุของทางและควบคุมความเร็วได�สูงสุด

ถึง ๑๖๐ กิโลเมตรต(อชั่วโมง (๒) ระบบการจ(ายไฟฟ�าท่ีเหมาะสมคือ 2 x 25 kv50 เฮิรDต ด�วยเหตุผลท้ัง ๕ 

ประการประกอบไปด�วยเทคโนโลยีซ่ึงพิสูจนDแล�ว,มีความเหมาะสมทางด�านเทคนิค,เป>นเทคโนโลยีท่ี

สอดคล�องในเชิงพาณิชยD,มีความสอดคล�องกับโครงสร�างพ้ืนฐานในโครงการอ่ืนๆของการรถไฟ, และมีความ

เหมาะสมในการให�บริการเนื่องจากไฟ 50 เฮิรDตมีความถ่ีท่ีใช�งานกันอย(างแพร(หลายในประเทศไทย 
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ข�อเสนอแนะ 

1.  ข�อเสนอทางนโยบาย 

ในการกําหนดนโยบายการก(อสร�างทางคู( ผู�วิจัยได�เห็นว(าภาครัฐควรจะต�อง ศึกษาและ

วางแผนแม(บท (Master Plan) ของทางรถไฟท่ีสร�างข้ึนใหม เช(นเดียวกับการก(อสร�างทางคู(เส�นใหม(หรือ

การก(อสร�างเพ่ิมจากเดิมท่ีมีทางเด่ียว ท้ังนี้อาจจะต�องศึกษาความเหมาะสม (Feasibility Study) ของ

โครงการและจัดลําดับแผนงานก(อสร�าง หลังจากนั้นการจัดทํารายละเอียด (Detailed Design) โครงการ

ก(อสร�างทางด�านเทคนิคหรืองานด�านวิศวกรรมเห็นควรมอบหมายให�ทางการรถไฟฯ ดําเนินงานงาน

ก(อสร�างต(อไป 

2.  ข�อเสนอด�านเทคนิค 

การเปลี่ยนผ(านไปสู(ระบบการเดินรถไฟด�วยระบบไฟฟ�า สิ่งท่ีสําคัญคือช(วงการเปลี่ยน

ผ(าน โดยเฉพาะตัวรถจักรล�อเลื่อน ซ่ึงต�องวิ่งผ(านเส�นทางท่ีมีการติดต้ังระบบไฟฟ�า และไม(ได�ติดต้ังระบบ

จ(ายไฟฟ�าซ่ึงกรอบระยะเวลาการเปลี่ยนผ(านเป>นสิ่งสําคัญ การติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�าต�องคํานึงถึงปริมาณ

ผู�โดยสารและการขนส(งสินค�าเป>นหลักในกรณีท่ีจํานวนผู�โดยสารท่ีใช�เส�นทางต(อวันมีไม(มากเพียงพอ การ

ลงทุนติดต้ังก็อาจไม(คุ�มค(า เนื่องจากต�องมีค(าบํารุงรักษาตลอดอายุการใช�งาน โดยเฉพาะในเส�นทางเด่ียว 

(Single Track) 

แต(ในแง(ของการติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�าเม่ือเปรียบเทียบกับระบบใช�เครื่องยนตDดีเซลเม่ือ

เปรียบเทียบกับผลประโยชนDแล�ว การติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�าและการเปลี่ยนตัวรถจักรล�อเลื่อนก็จะเป>น

ประโยชนDมากกว(า ในแง(ของต�นทุนและการบํารุงรักษาของตัวรถจักรล�อเลื่อน รวมถึงค(าใช�จ(ายด�าน

พลังงานเชื้อเพลิง และสารหล(อลื่น รวมไปถึงการกําจัดของเสียจาก สารหล(อลื่นต(างๆ ท่ีการรถไฟฯจะต�อง

รับผิดชอบในระยะยาว 

นอกจากนั้นแล�วถ�ามองถึงขบวนการของต�นทุนต้ังแต(ต�นยันตลอดอายุการใช�งานของ

การใช�รถจักรล�อเลื่อนท่ีใช�เครื่องยนตDเป>นต�นกําลังก็จะมีต�นทุน (Life Cycle Cost) ตลอดอายุการใช�ดังนี้ 

1.  ค(าจัดหาน้ํามันเชื้อเพลิง 

2.  ค(าใช�จ(ายบํารุงรักษาถังบรรจุเก็บน้ํามันเชื้อเพลิง 

3.  ค(าใช�จ(ายด�านน้ําระบายความร�อน และสารหล(อเย็น 

4.  ค(าใช�จ(ายการจัดหาสารหล(อลื่น 
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5.  ค(าใช�จ(ายการเก็บสารหล(อลื่น 

6.  ค(ากําจัดของเสียจากสารหล(อลื่น 

7.  ค(าพนักงานตรวจ-ซ(อมเครื่องยนตD 

8.  ค(าจัดหาอะไหล(เครื่องยนตD 

9.  ค(าสํารองอะไหล(เครื่องยนตD 

10. ค(ากําจัดเศษอะไหล(เครื่องยนตD 

การนําเอารถประเภท Bi-Mode มาใช�งานก็ยังต�องมีค(าใช�จ(ายในส(วนของเครื่องยนตDอยู( 

แต(ในแง(ของการใช�งานจะสามารถใช�งานได�ครอบคลุมมากกว(ารถท่ีใช�เครื่องยนตDเป>นตัวต�นกําลัง เพราะ

สามารถเดินรถได�ท่ัวประเทศ ท่ีมีการติดต้ังระบบจ(ายไฟฟ�าและไม(มีระบบการจ(ายไฟฟ�า  

3. ข�อเสนอด�านอ่ืนๆ 

1.  ปรับปรุงโรงซ(อมบํารุงภูมิภาคและวางแผนซ(อมบํารุงขบวนรถไฟให�สามารถรองรับ

การซ(อมได�ท้ังรถดีเซลและรถไฟฟ�า 

2.  เตรียมความพร�อมในหารสรรหา พัฒนา ฝ~กอบรมพนักงานท้ังด�านเดินรถ และซ(อม

บํารุงให�สามารถรับการใช�เทคโนโลยีรถไฟฟ�าได�อย(างดี โดยเฉพาะอย(างยิ่งในช(องเปลี่ยนผ(าน 

4.  ข�อเสนอเพ่ือการวิจัยในโอกาสต3อไป 

1.  กําหนดแผนอายุการใช�งานรถดีเซลระยะ 10 - 20 ป7ข�างหน�า 

2.  กําหนดแผนงานการนํารถ 2 ระบบ (Bi-Mode) หรือรถไฟฟ�า(EMU) มาทดแทนใน

ระยะ 10 - 20 ป7ข�างหน�า 
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