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อีกเพียง 3-4 ปีนับจากนี้ บางซื่อจะเป็น
ศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งทางรางท่ีใหญ่ท่ีสุดของ
ประเทศไทยและอาเซยีน มรีถไฟและรถไฟฟา้เขา้-ออก
ถึง 6-7 เส้นทาง

ศูนย์คมนาคมพหลโยธิน (บางซื่อ) ไม่เพียงจะ
เปน็ศนูยก์ลางการขนสง่ทางรางเท่านัน้ แตจ่ะเปน็พืน้ที่
ทีม่คีวามสำาคญัทางธุรกิจดว้ยเช่นกนั ซึง่เป็นการพฒันา
พื้นที่ที่ควรจะเกิดขึ้นนานแล้ว

สถานีรถไฟไม่ควรทำาหน้าท่ีเพียงให้ผู้โดยสาร
ขึ้น-ลงรถไฟเท่านั้น แต่ยังสามารถทำาหน้าท่ีเป็นแหล่ง
รวมกิจกรรมต่างๆ อีกมาก โดยเฉพาะพาณิชยกรรม 
และความเจริญเติบโตของชุมชนรอบข้างจะตามมา

บางซื่อจึงน่าจะเป็นก้าวแรกของการพัฒนา
พื้นที่ที่เกิดขึ้นพร้อมๆ กับการขยายตัวของการขนส่ง
ทางราง ยังมีสถานีใหญ่ๆ ตามหัวเมืองทั่วประเทศที่มี
ศักยภาพในการพัฒนาอีกมาก

ประเด็นสำาคัญจึงไม่ได้อยู่ท่ีรถไฟจะไปท่ีไหน
บ้างเท่านั้น แต่อยู่ที่รถไฟจะนำาความเจริญไปถึงที่นั่น
อย่างไรดว้ย ซึง่หมายถงึผู้ทีเ่กีย่วขอ้งไดค้ดิวางแผนการ
ใช้ประโยชน์จากเส้นทางที่รถไฟไปถึงอย่างไร

นอกจากน้ี การเดินทางด้วยรถไฟไม่ได้มี 
ความหมายเพียงแค่การไปให้ถึงจุดหมายเท่านั้น แต่
คุณค่ายังอยู่ที่ระหว่างการเดินทางด้วย

อยู่ที่จะใช้ประโยชน์หรือต่อยอดจากต้นทุน 
ที่มีอยู่อย่างไร... 

ดร.สุชาต อุดมโสภกิจ 

Editor’s 
vision

I love to travel, 
but I hate to 
arrive...

Albert Einstein (1879-1955)
Nobel Prize in Physics (1921)

Time Person of the Century (1999)
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Gen next
นักศึ กษากลุ่ มห น่ึ ง คิด ค้นวิ ธี แ ก้ ปัญหารถติ ด ในวัน 
พระราชทานปริญญาบัตรของมหาวิทยาลัย ด้วยการจัด
ขบวนรถไฟเฉพาะกิจ (KMITL SHUTTLE TRAIN) อำานวย
ความสะดวกแก่ญาติพี่น้องบัณฑิตมายังสถาบันเทคโนโลยี
พระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง (สจล.)

In & Out
พดูคยุกบับคุลากรจากหลากหลายภาคสว่นท่ีเก่ียวขอ้งกับ
ระบบขนส่งทางราง 
	 ศ.ดร.สุชัชวีร์	สุวรรณสวัสดิ์	อธิการบดีหนุ่มไฟแรง  
จากสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบัง (สจล.), ธีรพันธ์	 เตชะศิรินุกูล รองผู้ว่าการ  
(กลยุทธ์และแผน) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย และ คำานวน	 ทองนาค รองผู้ว่าการกลุ่ม
ยุทธศาสตร์ การรถไฟแห่งประเทศไทย

Vision
เปิดมุมมองของผู้มีบทบาทสำาคัญในการผลักดันระบบ
ขนส่งทางราง 
 อาคม	เติมพิทยาไพสิฐ	รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคม และ สุรพงษ์	 เลาหะอัญญา กรรมการและ 
ผูอ้ำานวยการใหญ่สายปฏบัิตกิาร บรษิทั ระบบขนสง่มวลชน 
กรุงเทพ จำากัด (มหาชน) 

 เล่มนี้ Horizon ต่อเชื่อมระบบรางทุกหน้า!
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ความคืบหน้าชีวสังเคราะห์

JCVI-syn3.0

โครงการถอดรหสัพันธกุรรมของมนษุยเ์ริม่ขึน้ในป ีค.ศ. 1990 ดว้ยทนุวิจยัประมาณ 3,000 ล้านเหรยีญสหรัฐ 
ทำาให้เทคโนโลยีด้านอณูชีววิทยามีความก้าวหน้าแบบก้าวกระโดด โครงการดังกล่าวทำาให้จีโนมของสิ่งมีชีวิต
ชนิดอื่นๆ จำานวนมากได้รับการถอดรหัสพันธุกรรม รวมถึงพืช สัตว์ แบคทีเรีย และเชื้อรา

ปี ค.ศ. 2008 นักวิทยาศาสตร์แห่ง The J. 
Craig Venture Institute (JCVI) ประสบความสำาเร็จ
ในการสังเคราะห์โครโมโซมท่ีมคีวามยาว 582,970 คู่
เบสของแบคทเีรยีชือ่ Mycoplasma genitalium (เจา้นี ่
คือตัวแสบตัวหนึ่งที่ทำาให้เกิดโรคในระบบอวัยวะ
สืบพันธุ์ทั้งในหญิงและชาย)  

พวกเขาต่อยอดงานวิจัยโดยสังเคราะห์
โครโมโซม JCVI-syn1.0 ซึ่งมีความยาวมากขึ้นราว 
1 เท่าตัว คือมีความยาวทั้งสิ้น 1.08 ล้านคู่เบส แล้ว
ปลูกถ่ายลงในเซลล์แบคทีเรียท่ีเป็นญาติสนิทกัน 
มีชื่อว่า Mycoplasma mycoides โดยเซลล์ผู้รับนี้
ถูกกำาจัดโครโมโซมที่มีอยู่เดิมออกไปก่อนแล้ว ได้

เซลล์แบคทีเรียใหม่ชื่อว่า Mycoplasma mycoides 
JCVI-syn1.0 ที่สามารถเจริญเติบโต (คือสามารถ
เพิม่จำานวนเซลลไ์ด)้ ภายใตก้ารควบคมุของโครโมโซม
สังเคราะห์ดังกล่าว 

เมื่อวันท่ี 24 มีนาคมท่ีผ่านมา คณะผู้วิจัย
แห่ง JCVI ได้รายงานความก้าวหน้าการวิจัยด้าน
ชีวสังเคราะห์ (synthetic biology) อีกขั้นหนึ่ง นั่น
คือความสำาเร็จในการสร้างสิ่งมีชีวิตท่ีช่ือว่า JCVI-
syn3.0 มีชื่อเล่นว่า syn3.0 (ท่านผู้อ่านอาจสงสัยว่า 
แล้ว syn2.0 หายไปไหน - คำาตอบคือ syn2.0 เป็น
ตัวกลางหรือ intermediate ที่เกิดขึ้นในระหว่างการ
วิจัยเพื่อให้ได้ syn3.0) 
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News Review
สุชาต อุดมโสภกิจ



syn3.0 ได้จากความพยายามในการลดทอน
ความยาวของ syn1.0 จากเดิม 1.08 ล้านคู่เบส  
ใหเ้หลอืเพยีง 5.31 แสนคู่เบส (นกัวิทยาศาสตร์มกัใช้
หน่วยเป็นกิโลคู่เบส หรือ kbp ในกรณีนี้เท่ากับ 531 
kbp) โดยมียีนอยู่ทั้งสิ้น 473 ยีน 

จีโนมของ syn3.0 นี้มีขนาดเล็กกว่าจีโนม
ของส่ิงมีชีวิตที่พบในธรรมชาติท่ีสามารถแบ่งตัวเพิ่ม
จำานวนได้ โดยมีจำานวนยีนท่ีเช่ือว่ามากเท่าท่ีจำาเป็น
สำาหรับการดำารงชีวิต เรียกจีโนมแบบนี้ว่า “minimal 
genome” ดังนั้น syn3.0 จึงเป็น “minimal cell” 

อย่างไรก็ตาม พบว่าใน syn3.0 นี้มีถึง 147 
ยีนที่ไม่ทราบว่าทำาหน้าท่ีอะไร แต่เช่ือว่าเป็นยีนท่ี
จำาเป็นต่อการดำารงชีวิต โดยมีจำานวนหนึ่งที่พบใน 
จีโนมของมนุษย์เช่นกัน

syn3.0 สามารถเพิม่จำานวนไดห้นึง่เทา่ตวั โดย
ใชเ้วลาประมาณ 180 นาที (เรยีกว่า doubling time) 
เทยีบกบับรรพบรุุษคอื M. mycoides ซึง่ใชเ้วลา 1 ชัว่โมง  
และ M. genitalium ซึ่งใช้เวลาถึง 18 ชั่วโมง 

Craig Venter ยอมรับว่าท่ีผ่านมาการสร้าง 
syn3.0 มีสภาพล้มลุกคลุกคลานพอสมควร แต่เชื่อ
ว่าการสังเคราะห์จีโนมจะได้รับการพัฒนาให้ดีขึ้น
เรื่อยๆ และจะเป็นหนทางหนึ่งในการ ‘จัดการ’ กับ
ชีวิตได้
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แผนการพัฒนา 
โครงสร้างพื้นฐาน

 
ด้านระบบขนส่งทางราง 
และการสร้างกำาลังคน

การพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานดา้นการคมนาคมขนสง่มคีวามสำาคัญในการวางรากฐานการพฒันาเศรษฐกิจเพือ่
เพิม่ศักยภาพในการแขง่ขนัของประเทศ โดยการเชือ่มโยงโครงข่ายการเดนิทางและขนสง่ใหม้คีวามครอบคลมุทัง้ในประเทศ
และภมูภิาค ซึง่เปน็ปจัจยัสำาคัญในการดงึดดูการลงทนุ นอกจากนีก้ารพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานดา้นการคมนาคมขนสง่
ยังมีส่วนในการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนในด้านการอยู่อาศัย การเดินทาง และการค้าขายอีกด้วย อีกทั้งยังมี
ส่วนในการขับเคลื่อนในส่วนของการลงทุนก่อสร้างโครงการใหม่หรือการซ่อมบำารุงระบบเดิมที่มีอยู่แล้ว 

ปัจจุบันประเทศไทยอยู่ระหว่างการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งคร้ังใหญ่ของ
ประเทศ ซึ่งประกอบด้วยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ในทุกทาง ได้แก่ ทางถนน ทางราง ทางน้ำา และทาง
อากาศ ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
คมนาคมและขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 ได้บรรจุ
แผนงานการพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง และ
แผนงานการพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพื่อแก้ไข
ปัญหาจราจรใน กทม. และปริมณฑลด้วยงบประมาณ
การลงทุนเป็นจำานวนมาก ซึ่งแสดงให้เห็นว่ารัฐบาลได้
ใหค้วามสำาคญัอยา่งยิง่ และกำาหนดใหน้โยบายดา้นระบบ
ขนส่งทางรางอยู่ในแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

ระยะยาว ได้แก่ โครงการพัฒนาระบบรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนในกรุงเทพมหานคร โครงการจัดตั้งหน่วยงาน
กำากบัดแูลระบบราง เพือ่ทำาหนา้ทีก่ำาหนดมาตรฐานดา้น
ความปลอดภยัและการใหบ้รกิาร รวมทัง้การสง่เสรมิการ
ใช้ประโยชน์จากวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรม

แผนงานการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานฯ ดังกล่าว 
จะทำาให้เกิดโครงข่ายรถไฟที่ครอบคลุมพ้ืนที่มากย่ิงข้ึน 
ส่งผลให้สัดส่วนการเดินทางและขนส่งทางรางเพิ่มมาก
ขึ้น อีกทั้งยังส่งเสริมให้การเดินทางโดยรถไฟตรงเวลา
และมคีวามปลอดภยั ขบวนรถโดยสารและขบวนรถสนิคา้
สามารถเพิม่ความเรว็เฉลีย่และน้ำาหนกับรรทกุ ทำาใหก้าร
เดินทางการขนส่งเร็วยิ่งขึ้น

แผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบขนส่งทางราง
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แผนงานการพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง

การพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง
เป็นการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบรถไฟ
ทางคู่ขนาดทาง 1 เมตร (Meter Gauge) และสร้าง
ระบบรถไฟทางคู่ขนาดรางมาตรฐาน (Standard 
Gauge) โดยในปัจจุบัน ทางรถไฟระหว่างเมืองเป็น
ทางขนาด 1 เมตร (Meter Gauge) ทั้งหมด โดยมี
ระยะทางทีเ่ปน็ทางเดีย่วรวมทัง้หมด 3,569 กโิลเมตร 
ทางคู่ 357 กิโลเมตร และทางสาม 107 กิโลเมตร 

เมือ่โครงการพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานเสรจ็สิน้แล้ว จะ
ทำาให้มีทางคู่เพิ่มขึ้นอีก 3,994 กิโลเมตร และส่วน
ระบบรถไฟทางคู่ขนาดรางมาตรฐาน ซึ่งมีระยะทาง 
837 กิโลเมตร เป็นการสร้างทางใหม่ทั้งหมด เพื่อ
เชื่อมโยงการคมนาคมขนส่งกับประเทศจีน โดยมีเส้น
ทางผ่านประเทศลาวและเชื่อมโยงกับภาคตะวันออก
เฉียงเหนือของประเทศไทย
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แผนงานการพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

การพฒันาโครงขา่ยรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนในเขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑลเป็นการพฒันา
โครงขา่ยขนสง่สาธารณะเพิม่เตมิจากเสน้ทางที่เปดิใหบ้ริการอยูแ่ลว้ จำานวน 4 เสน้ทาง ระยะทางรวม 
80 กิโลเมตร ได้แก่

1.  สายสีเขียวเข้ม เส้นทาง หมอชิต – แบริ่ง
2. สายสีเขียวอ่อน เส้นทาง สนามกีฬาแห่งชาติ – บางหว้า
3. สายสีน้ำาเงิน เส้นทาง หัวลำาโพง – บางซื่อ
4. สายแอร์พอร์ตเรลลิงค์ เส้นทาง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ – พญาไท

แผนงานพัฒนาโครงข่ายรถไฟฟ้าฯ ได้กำาหนดเส้นทางที่จะเปิดให้บริการให้มีความครอบคลุม
พื้นที่มากยิ่งขึ้น รวมทั้งสร้างเส้นทางส่วนต่อขยายเส้นทางรถไฟฟ้าที่มีอยู่แล้ว รวมเป็น 10 เส้นทาง 
ระยะทางรวม 464 กิโลเมตร ได้แก่

1. สายสีเขียวเข้ม เส้นทาง ลำาลูกกา - หมอชิต – แบริ่ง – สมุทรปราการ
2. สายสีเขียวอ่อน เส้นทาง ยศเส – สนามกีฬาแห่งชาติ – บางหว้า – ตลิ่งชัน
3. สายสีน้ำาเงิน เส้นทาง พุทธมณฑล สาย 4 – หัวลำาโพง – บางซื่อ – ท่าพระ
4. สายแอร์พอร์ตเรลลิงค์ เส้นทาง ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ – พญาไท – บางซื่อ – ดอนเมือง
5. สายสีม่วง เส้นทาง บางใหญ่ – ราษฎร์บูรณะ
6. สายสีแดงเข้ม เส้นทาง ธรรมศาสตร์ – มหาชัย
7.  สายสีแดงอ่อน เส้นทาง ศาลายา – หัวหมาก
8. สายสีส้ม เส้นทาง ตลิ่งชัน – มีนบุรี
9. สายสีชมพู เส้นทาง แคราย – มีนบุรี
10. สายสีเหลือง เส้นทาง ลาดพร้าว – สำาโรง

แผนงานการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในระบบขนส่งทางรางคิดเป็นมูลค่าการลงทุนมหาศาล 
ประเทศไทยจึงควรใช้โอกาสนี้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดในด้านการพัฒนาเทคโนโลยี และองค์ความรู้ที่
เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางรางเพื่อการพึ่งพาตนเองในระดับที่เหมาะสมในอนาคต รวมทั้งการพัฒนา
อุตสาหกรรมระบบขนส่งทางรางและธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง ซึ่งจะส่งผลให้เกิดการจ้างงาน และการสร้างรายได้ 
ให้แก่ประเทศจำานวนมาก
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ความท้าทายของประเทศไทยในการพัฒนาระบบขนส่งทางรางอย่างยั่งยืน

1. ความพร้อมด้านบุคลากร
ที่ ผ่านมา โครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง

ทั้งหมดดูแลโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 
ปัจจบัุนขาดแคลนทัง้บคุลากรท่ีมคีวามเช่ียวชาญและ 
องค์ความรู้ที่ทันสมัย ขาดการพัฒนาบุคลากรรุ่นใหม่ 
อย่างต่อเนื่องเพ่ือทดแทนบุคลากรที่ เกษียณให้
เพียงพอกับความต้องการ เนื่องจากไม่สามารถจ้าง
พนักงานเพิ่มเติมอย่างเป็นระบบได้ เพราะไม่มีอัตรา
กำาลังรองรับ ส่วนโครงข่ายรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลนั้น ได้มีการจ้าง
ผู้เชี่ยวชาญจากต่างประเทศเกือบทั้งหมด ส่งผลให้
ประเทศไทยต้องพ่ึงพาบุคลากรจากต่างประเทศ 
ตั้งแต่การวางแผน การเลือกใช้เทคโนโลยีที่เหมาะสม 
ตลอดจนการออกแบบการก่อสร้าง การบริหารและ
กระบวนการบำารุงรักษาระบบการเดินรถ 

สำาหรับการพัฒนาบุคลากรด้านระบบขนส่ง
ทางรางเพ่ือรองรับการพัฒนาและขยายระบบขนส่ง
ทางรางตามแผนงานการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ด้านระบบขนส่งทางรางของประเทศ พ.ศ. 2558 
– 2565 สถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีช้ันสูง 
ภายใตส้ำานกังานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) ได้ทำาการ
ศึกษาความต้องการกำาลังคนโดยใช้รูปแบบการ

2. ความพร้อมด้านเทคโนโลยี
ในอดีตที่ผ่านมา การดำาเนินโครงการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศได้ใช้วิธีการซื้อเทคโนโลยี

และจ้างผู้เชี่ยวชาญจากต่างประเทศเกือบทั้งหมด โดยขาดกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ
สู่ผู้เกี่ยวข้องในประเทศอย่างเหมาะสม รวมทั้งไม่สามารถใช้โอกาสจากโครงการลงทุนในการสร้างฐานความรู้ 
ด้านระบบรางของประเทศ นอกเหนือจากการมีส่วนร่วมในการเรียนรู้เทคโนโลยีเพียงบางส่วนขององค์กร 
คูสั่ญญา จงึส่งผลให้ประเทศไทยตอ้งพึง่พาเทคโนโลยจีากตา่งประเทศอย่างตอ่เนือ่งตัง้แตก่ระบวนการวางแผน 
การเลือกใช้เทคโนโลยีที่เหมาะสม การออกแบบ การก่อสร้าง การบริหารและการบำารุงรักษาระบบการเดินรถ 
ทั้งนี้ ปัจจัยสำาคัญประการหนึ่งที่ทำาให้การดูดซับและเรียนรู้เทคโนโลยีด้านนี้ประสบความสำาเร็จไม่มากนัก 
คือ การขาดแคลนบุคลากรที่มีพื้นฐานความรู้และทักษะในด้านระบบราง เพียงพอท่ีจะดูดซับเทคโนโลยีจาก
บริษัทต่างประเทศและบ่มเพาะความรู้เทคโนโลยีเหล่านั้น เพื่อให้ประเทศสามารถพึ่งพาตนเองได้ในระดับที่
เหมาะสมในอนาคต

คำานวณจากรายงานการศกึษาความตอ้งการกำาลงัคน
ด้านปฏิบัติการสำาหรับโครงการในกรุงเทพมหานคร
และปรมิณฑล ซึง่พบว่ามคีวามตอ้งการบคุลากรสาขา
ปฏบิตักิารระดบัวศิวกร จำานวน 4,563 คน ระดบัชา่ง
เทคนคิ จำานวน 9,125 คน และบคุลากรในสาขาอ่ืนๆ 
จำานวน 11,199 คน

แต่เดิมนั้นการพัฒนาบุคลากรดำาเนินการ
โดยหน่วยงานเจ้าของโครงการเท่านั้น แต่เน่ืองจาก
โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบขนส่ง
ทางรางที่กำาลังจะเกิดขึ้นจะก่อให้เกิดความต้องการ
บุคลากรเป็นจำานวนมากในระยะเวลาอันส้ัน โดย
เฉพาะโครงการพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองที่
จะมีความต้องการบุคลากรด้านปฏิบัติการและซ่อม
บำารุงเป็นจำานวนมาก การวางระบบการศึกษาและ
การพฒันาความเช่ียวชาญเทคโนโลยีดา้นระบบขนสง่
ทางรางจึงเป็นกลไกสำาคัญในการพัฒนาความรู้และ
บคุลากรเพือ่สนบัสนนุการพฒันาระบบขนสง่ทางราง
ของประเทศ เพื่อให้ประเทศไทยมีบุคลากรที่มีความ
พร้อมสำาหรบังานดา้นระบบขนส่งทางราง มศีกัยภาพ
ในการรบัการถา่ยทอดเทคโนโลย ีตลอดจนสนบัสนนุ
การวิจัยและพัฒนาเพื่อส่ง เสริมอุตสาหกรรม 
เกี่ยวเนื่องในประเทศ
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3. การพัฒนาอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง
ปัจจุบันระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลขนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นระบบที่ดูแลบำารุง

รกัษาโดยบรษิทัผูร้บัเหมาตา่งชาต ิกอปรกบัขอ้สญัญาการเดนิรถทีก่ำาหนดวา่การเดนิรถตอ้งมปีระสทิธิภาพ 
เชื่อถือได้ ตรงเวลา และปลอดภัย ทำาให้ระบบรถไฟฟ้าต้องใช้ชิ้นส่วนที่มีคุณภาพสูงตามไปด้วย จึงมีชิ้น
ส่วนที่ใช้ผลิตภัณฑ์ภายในประเทศท่ีประเทศไทยมีศักยภาพในการผลิตสูงอยู่บ้างเพียงเล็กน้อย ได้แก่  
ชิ้นส่วนกระจก ห่วงจับโดยสาร เก้าอี้โดยสาร และอุปกรณ์ระบบแสงสว่าง เป็นต้น ซึ่งเห็นได้ว่าเป็นเพียง 
ชิ้นส่วนที่ไม่มีความซับซ้อน แต่ชิ้นส่วนที่จำาเป็นต้องใช้เทคโนโลยีขั้นสูงในการผลิต เช่น ชิ้นส่วนที่เกี่ยวกับ
ระบบความปลอดภยั ชิน้สว่นท่ีเก่ียวกับระบบอาณัติสญัญาณ และชิน้ส่วนทีอ่ยู่ดา้นลา่งของตัวรถ ไดแ้ก ่แคร ่
ลอ้ เพลา ประเทศไทยมศีกัยภาพในการผลติต่ำา ท้ังในแง่ความสามารถทางเทคโนโลยีและความสามารถของ
ภาคอุตสาหกรรมในการผลิตชิ้นส่วน ทำาให้ยังต้องพึ่งพาการนำาเข้าจากต่างประเทศเกือบทั้งหมด

ที่มา: สวทช (2558)

ศึกษา
ออกแบบ

• ทําได�เกือบทั้งหมด เช�น นโยบายขนส�ง
  ศึกษาโครงการวางแผนการลงทุน
• เทคนิคการออกแบบยังพ�่งพา
  ต�างประเทศ

• ไทยทําได�ในส�วนงานโยธา
• ขาดเทคโนโลยี เช�น แคร� ระบบ
  อาณัติสัญญาณ
• ขาดอ�ตสาหกรรมในประเทศ

• ไทยทําได�ในส�วนแรงงาน
• อะไหล�ต�องซื้อต�างประเทศ

• ไทยทําได�ทั้งหมด

ก�อสร�าง

เดินรถ
ซ�อมบํารุง

ให�บร�การ
ขนส�ง

ความพร้อมด้านบุคลากรและเทคโนโลยี: กรณีโครงการรถไฟฟ้า

โครงการพฒันาระบบขนสง่ทางรางประกอบดว้ย การศกึษาออกแบบ การกอ่สรา้ง การเดนิรถและซอ่ม
บำารงุ และการให้บริการขนสง่ ในกรณรีถไฟฟา้ขนส่งมวลชนในเขตกรงุเทพมหานครและปรมิณฑล ประเทศไทย
มีความสามารถในการศึกษาออกแบบได้เกือบทั้งหมด เช่น การพัฒนานโยบายขนส่ง การศึกษาโครงการและ
วางแผนการลงทุน แต่ด้านเทคนิคการออกแบบยังต้องพึ่งพาต่างประเทศ สำาหรับการก่อสร้าง ประเทศไทยมี
ความเชีย่วชาญดา้นงานโยธา โครงสรา้งเสน้ทางการเดนิรถ แตย่งัขาดความสามารถในเชงิเทคโนโลยี เชน่ ระบบ
อาณตัสิญัญาณ และขาดอตุสาหกรรมสนบัสนนุในประเทศ ดา้นการเดนิรถและซอ่มบำารงุ ประเทศไทยมีแรงงาน
ที่สามารถรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีและทำาหน้าที่ในส่วนนี้ได้ แต่ยังจำาเป็นต้องนำาเข้าอะไหล่จากต่างประเทศ 
อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยสามารถดำาเนินงานด้านการให้บริการการขนส่งได้เองทั้งหมด
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รถ
ทา

งเท
คโ

นโ
ลย

ี

สูง

•อุปกรณ์ตกแต่ง /  
อำานวยความสะดวก

•ระบบแสงสว่าง
•งานโยธา

กลาง •ระบบราง

•ระบบอาณัติ- 
สัญญาณ

•ระบบจ่ายกำาลังไฟ
•ระบบขับเคลื่อน

•โครงสร้างเกี่ยวกับ 
ความแข็งแรงของ 
ตัวรถ

ต่ำา

•ระบบอาณัติสัญญาณ
•ชิ้นส่วนที่อยู่ด้านล่าง
ของตัวรถ เช่น แคร่ 
ล้อ เพลา

ต่ำา กลาง สูง

ความสามารถในการผลิตชิ้นส่วน

ที่มา: - ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย 

พ.ศ. 2558 – 2565, กระทรวงคมนาคม 2558

 - อนาคตของความพอเพียงในการพัฒนาประเทศด้วยระบบราง, โครงการ

จัดตั้งสถาบันพัฒนาเทคโนโลยีระบบขนส่งทางรางแห่งชาติ สำานักงาน

พัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 2558

 - รายงานการศึกษาโครงการแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนและอุตสาหกรรม เกี่ยวเนื่องในประเทศไทย (ระยะที่ 2), 

สำานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 2556

ที่มา: สวทน (2558) อ้างอิงข้อมูลจาก สอท. (2556)

ความสามารถทางเทคโนโลยีและการผลิตชิ้นส่วนของผู้ประกอบการอุตสาหกรรมระบบรางของไทย

สว่นระบบโครงขา่ยรถไฟระหว่างเมอืงท่ีดำาเนนิการโดย รฟท. ในอดตีทีผ่า่นมา รฟท. มีบคุลากรทีมี่ความรู ้
ความสามารถเป็นจำานวนมาก และมีความเช่ียวชาญเทคโนโลยีในการซ่อมบำารุงถึงระดับที่สามารถประกอบ
ตู้โดยสารได้เอง และมีการใช้ช้ินส่วนที่ผลิตภายในประเทศค่อนข้างมาก แต่เนื่องจากข้อจำากัดในเรื่องอัตรา
การจ้างบุคลากร รฟท. ทำาให้ขาดการพัฒนาบุคลากรรุ่นใหม่ทดแทนบุคลากรท่ีเกษียณอย่างต่อเน่ือง ทำาให้
ในปัจจุบัน รฟท. ไม่ได้ดำาเนินการประกอบตู้โดยสารเอง แต่ก็ยังใช้ชิ้นส่วนอะไหล่ที่ผลิตในประเทศอยู่เป็น
จำานวนมาก เช่น ชิ้นส่วนแคร่และระบบเบรก ชิ้นส่วนโครงรถและตู้โดยสาร ชิ้นส่วนอุปกรณ์ระบบเครื่องยนต์
และระบบไฟฟ้า เป็นต้น

สำาหรับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และระบบโครงข่ายรถไฟ
ระหวา่งเมือง หากสามารถเชือ่มโยงภาคอตุสาหกรรมใหท้ราบถงึความตอ้งการของผูป้ระกอบการเดนิรถ กจ็ะ
สามารถสง่เสริมใหม้กีารใชช้ิน้สว่นทีผ่ลติในประเทศมากขึน้ และลดการนำาเขา้จากตา่งประเทศ โดยอาจจำาเปน็
ตอ้งมกีารกำาหนดมาตรการสนบัสนนุ เพือ่ใหอ้ตุสาหกรรมเกีย่วเนือ่งของไทยสามารถแขง่ขนักบัตา่งประเทศได้
ทั้งในแง่ของราคาและคุณภาพของผลิตภัณฑ์
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Industry 4.0

Industry 4.0

หลายทา่นคงเคยไดยิ้นคำาวา่การปฏวัิตอิตุสาหกรรมคร้ังที ่4 (The Fourth Industrial Revolution: Industry 

4.0) กันมาบา้ง บางท่านจะนกึถึงการกา้วไปอกีขัน้ของอตุสาหกรรมไฮเทค บางทา่นจะนึกถงึโรงงานในประเทศ

เยอรมนีท่ีท้ังโรงงานอตุสาหกรรมเป็นดจิติอลทัง้หมดโดยใช้คนควบคุมเพยีงไม่กีค่น บางทา่นอาจจะมคีำาถาม

ล่วงหน้าไปอีกว่า แล้ว Industry 5.0 หน้าตามันจะเป็นอย่างไร

ภาพที่ 1  ประเด็นหลักจากความคิดเห็นของภาคเอกชนที่มีต่อ Industry 4.0

ที่มา: Industry 4.0 Opportunities and challenges of the industrial internet, (PwC’s Strategy&, 2014)

1. อินเทอร์เน็ตในภาคอุตสาหกรรมจะเปลี่ยนบริษัทไปทั้งหมด และจำาเป็นต้องเป็นส่วนหนึ่งของวาระสำาคัญของ
ผู้นำาองค์กร (CEO agenda) - Industry 4.0 ไม่เพียงเป็นการใช้ดิจิตอลทั้งห่วงโซ่คุณค่าในแนวราบและแนวดิ่ง 
หากแต่เป็นการปฏิวัติการผลิตและ/หรือการให้บริการของบริษัท โดยมีเป้าหมายคือความพึงพอใจของลูกค้า 
แต่ยังต้องการปัจจัยแวดล้อมมาสนับสนุนและการลงทุนจำานวนมาก รวมทั้งต้องการการนำาอย่างจริงจังจาก
ผู้นำาและผู้บริหารองค์กรด้วย

ภาครัฐและภาคเอกชนของไทยเริ่มมีการพูดถึง Industry 4.0 กันมากขึ้น เนื่องจากเป็นความพยายามของ
ภาคอุตสาหกรรมโลกที่จะหลอมรวมเทคโนโลยีต่างๆ ได้แก่ วัสดุศาสตร์ นาโนเทคโนโลยี ดิจิตอล และชีวภาพ 
เพือ่สนับสนนุภาคการผลติและบรกิารใหเ้กดิประโยชนส์งูสดุ บทความนีจ้งึอยากเหลยีวหนา้และแลหลงัถงึทศิทาง
การพัฒนา และหยิบยกผลการศึกษาความคิดเห็นของภาคเอกชนที่มีต่อ Industry 4.0 ของยุโรป ที่จัดทำาโดยทีม 
Strategy& ของ PwC  ซึ่งมีประเด็นที่เกี่ยวข้องหลักจำานวน 10 ประเด็น (สรุปได้ดังแผนภาพที่1) โดยเน้นการ 
ใชป้ระโยชนจ์ากอนิเทอรเ์นต็ในภาคการผลิตและการบริการ ซึง่นา่จะมคีวามสำาคญัตอ่การวางแผนการพฒันาของ
ภาคอุตสาหกรรมไทย (Thailand Industrial Roadmap) เพื่อมุ่งสู่ Industry 4.0 ไม่มากก็น้อย

อินเทอร�เน็ต

ภาคอ�ตสาหกรรม

จะเปลี่ยนบร�ษัท

ไปทั้งหมด

และจําเป�นต�อง

เป�นส�วนหนึ่งของ 

CEO agenda

ภายในป� 2020

อ�ตสาหกรรมยุโรป

จะมีการลงทุน 

140 billion ยูโร/ป�

ในแอพพลิเคชั่น

อินเทอร�เน็ต

ภาคอ�ตสาหกรรม

ภายใน 5 ป� ข�างหน�า

กว�า 80% ของบร�ษัท

จะทําห�วงโซ�มูลค�า

เป�นระบบดิจ�ตอล

อินเทอร�เน็ต

ในภาคอ�ตสาหกรรม

ได�เพ��มผลิตภาพ

และการใช�ทรัพยากร

อย�างมีประสิทธิภาพ

จะเพ��มผลิตภาพ 18%

ใน 5 ป�

การว�เคราะห�

แบบบูรณาการ

และการใช�ข�อมูล

เป�นความสามารถหลัก

ของอินเทอร�เน็ต

ภาคอ�ตสาหกรรม

การทําให�เป�นดิจ�ตอล

ของผลิตภัณฑ�

และการบร�การ

เป�นกุญแจ

แห�งความสําเร็จ

ผลิตภัณฑ�และ

บร�การดิจ�ตอล

ได�สร�างรายได�

มากข�้น 110

billion ยูโร ให�กับ

อ�ตสาหกรรมยุโรป

อินเทอร�เน็ต

ภาคอ�ตสาหกรรม

สร�างเส�นทางใหม�,

โดยมาเป�นแบบ

ยุบรวม (disruptive)

โมเดลธุรกิจดิจ�ตอล

ความร�วมมือกัน

ในแนวระนาบทําให�เกิด

ความพ�งพอใจ

ต�อความต�องการ

ของลูกค�า

อินเทอร�เน็ต

ภาคอ�ตสากรรม

มีความท�าทายมาก

ผู�กําหนดนโยบาย

และสมาคม

ภาคอ�ตสาหกรรม

สามารถมีบทบาท
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ที่มา:  Industry 4.0 Opportunities and challenges of the industrial inter-

net, Strategy&, PwC, 2014.

2. ภายในปี 2020 บริษัทโรงงานอุตสาหกรรมของ
ยโุรปจะมกีารลงทนุ 1.40 แสนลา้นยโูรตอ่ปีในแอพ- 
พลิเคชั่นอินเทอร์เน็ตสำาหรับภาคอุตสาหกรรม ใน
อีก 5 ปีข้างหน้าภาคอุตสาหกรรมจะลงทุนด้าน
อินเทอร์เน็ตถึงร้อยละ 3.3 ของรายได้ ซึ่งเทียบเท่า 
กับร้อยละ 50 ของแผนการลงทุน คิดเป็นมูลค่า 
ไม่ต่ำากว่า 1.40 แสนล้านยูโรต่อปี เม็ดเงินนี้จะถูก
ใชใ้นการลงทนุตลอดในหว่งโซคุ่ณค่าเพ่ือใหป้ระสบ
ผลสำาเร็จสูงสุด

3. ภายใน 5 ป ีขา้งหนา้ บริษัทกว่าร้อยละ 80 จะทำาหว่งโซ่
คณุค่าเปน็ระบบดจิติอล ปจัจบุนัหนึง่ในสีข่องบรษิทั
ที่ตอบแบบสำารวจมีระบบดิจิตอลเป็นส่วนหนึ่ง 
ของห่วงโซ่คุณค่า อย่างไรก็ตาม ส่วนมากยังเป็น
หนว่ยท่ีแยกเปน็สว่นๆ และเปน็แอพพลเิคชัน่ทีไ่มไ่ด้
เชือ่มตอ่แบบอตัโนมัต ิบรษิทัคาดหวงัวา่ในป ี2020 
ห่วงโซม่ลูคา่จะไดรั้บการปรบัปรงุใหเ้ป็นดจิติอล โดย
ร้อยละ 86 เกิดขึ้นในแนวราบ และร้อยละ 80 ใน
แนวดิ่ง และทั้งหมดจะเชื่อมถึงกัน

4. อิน เทอร์ เน็ ตภาคอุตสาหกรรมจะช่ วย เพิ่ ม
ประสิทธิภาพการผลติถงึรอ้ยละ 18 ภายใน 5 ป ีอนั
เป็นผลจากการเพิ่มผลิตภาพและการใช้ทรัพยากร
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยผู้ตอบแบบสอบถาม
คาดหวังว่าการใช้อินเทอร์เน็ตในอุตสาหกรรมจะ
ทำาให้ประสิทธิภาพการผลิตจะเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 3.3 
เปอร์เซ็นต์ต่อปีในทุกกลุ่ม และจะช่วยประหยัด 
รายจ่ายจากการลดต้นทุนได้ร้อยละ 2.6 ต่อปี 

5. การวิเคราะห์แบบบูรณาการและการใช้ข้อมูล
เป็นความสามารถหลักของอินเทอร์เน็ตในภาค
อุตสาหกรรม กว่าครึ่งหนึ่งของบริษัทที่ถูกสำารวจ
ชี้ว่าการวิเคราะห์ประสิทธิภาพและการใช้ข้อมูล 
มคีวามสำาคญัมาก นอกจากนี ้บรษัิทมากกว่ารอ้ยละ  
90 เชื่อว่าความสามารถในการวิเคราะห์ข้อมูลจะ
เปน็ตวัตดัสนิการเลอืกใชโ้มเดลทางธรุกจิของบรษิทั
ในอีก 5 ปี ซึ่งจะเน้นท่ีประสิทธิภาพของการแลก
เปลี่ยนข้อมูลภายในห่วงโซ่คุณค่าของบริษัท

6. การแสดงผลงานทั้งผลิตภัณฑ์และการบริการ
ในรูปแบบดิจิตอลเป็นกุญแจแห่งความสำาเร็จ 
กว่าร้อยละ 30 ของบริษัทที่ถูกสำารวจได้แสดง
ผลิตภัณฑ์ในรูปแบบดิจิตอลและขยายไปถึงการ 
ใหบ้รกิารแบบเชือ่มตอ่และแบบอตัโนมัต ิผลติภณัฑ์

ที่มีความสมบูรณ์แบบด้านจักรกลเพียงอย่างเดียว 
จะไม่เพียงพอสำาหรับการแข่งขันในระดับนานาชาติ
อีกต่อไป 

7. การแสดงผลิตภัณฑ์และบริการในรูปแบบดิจิตอล
จะชว่ยเพิม่รายไดใ้หก้บัอตุสาหกรรมยโุรปถงึ 1.10 
แสนลา้นยูโร 1 ใน 5 ของบรษัิทคาดการณ์ว่ายอดขาย 
จะขยายตัวขึ้นอีกไม่ต่ำากว่าร้อยละ 20 โดยจะ 
ขยายตัวร้อยละ 2.5 ต่อปีใน 5 อุตสาหกรรมหลัก 
ซึง่เทยีบเทา่กบัยอดขายทีม่ากกวา่ 3 หมืน่ลา้นยโูร
ของประเทศเยอรมนี และรายได้ที่เพิ่มขึ้น 1.10 
หมื่นล้านยูโรสำาหรับภาคอุตสาหกรรมของยุโรป

8. อินเทอร์เน็ตในภาคอุตสาหกรรมจะทำาให้เกิด 
เส้นทางใหม่ของโมเดลธุรกิจดิจิตอล โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งธุรกิจดิจิตอลที่พลิกโฉมไปจากเดิม โดย
ลูกค้าจะได้ประโยชน์มากขึ้นจากความสามารถใน
การแกปั้ญหา (ไมใ่ช่จากตวัผลติภัณฑเ์ท่านัน้) และ
การสร้างเครือข่ายกับลูกค้าและหุ้นส่วนมากขึ้น  
นวตักรรมพลกิโฉม (disruptive innovation) ทำาให้
อุตสาหกรรมสารสนเทศและการสื่อสารมีการ
เปลี่ยนผ่านภายในระยะเวลาอันสั้น

9. ความร่วมมือกันในแนวราบทำาให้ความพึงพอใจ
ของลูกค้ามีมากข้ึน ครึ่งหนึ่งของบริษัทที่ได้ตอบ
แบบสอบถามเชื่อว่าการร่วมมือกันอย่างใกล้ชิด
กับหุ้นส่วนในห่วงโซ่คุณค่า ซึ่งรวมถึงการเชื่อมโยง
กนัในแนวราบ มคีวามสำาคญัเปน็อยา่งยิง่ และการ
เชื่อมโยงดังกล่าวจะได้รับพัฒนาไปมากข้ึนอีกใน 
Industry 4.0

10. อินเทอร์เนต็ในภาคอุตสาหกรรมมคีวามท้าทายอยู่
มาก ผู้กำาหนดนโยบายและสมาคมอุตสาหกรรม
สามารถสามารถช่วยได้ การก้าวไปสู่ความสำาเร็จ
ใน Industry 4.0 ต้องมีการลงทุนที่สูง บริษัทเอง
ต้องมีความเข้าใจความท้าทายต่างๆ ให้ถ่องแท้ 
มีปัจจัยบางอย่างที่อาจสร้างความลังเลให้ภาค
อุตสาหกรรม เช่น การประยุกต์ใช้อินเทอร์เน็ตใน
ภาคอุตสาหกรรม ทักษะที่จำาเป็นต้องมี มาตรฐาน
และความปลอดภัยของระบบสารสนเทศ เป็นต้น 
ปัจจัยเหล่านี้ต้องการการสนับสนุนจากผู้กำาหนด
นโยบายและสมาคมอุตสาหกรรม
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KMITL SHUTTLE TRAIN 
กลุ่มนักศึกษาหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร์บัณฑิต 

สาขาวิศวกรรมขนส่งทางราง

การจัดขบวนรถไฟเฉพาะกิจ (KMITL SHUTTLE TRAIN) ในวันพระราชทานปริญญาบัตร ณ สถาบันเทคโนโลยี
พระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง (สจล.) ซึ่งกลุ่มนักศึกษาจากหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรม
ขนส่งทางราง ได้จุดประกายความคิดนี้ขึ้นมาเพ่ืออำานวยความสะดวกในการเดินทาง และสร้างประสบการณ์การ 
ปฏิบัติงานที่สอดคล้องกับความรู้ที่ได้เรียนมา  

ปัญหาการจราจรติดขัดในวันรับปริญญา ทำาให้
นักศึกษากลุ่มสาขาวิศวกรรมขนส่งทางราง เลือกใช้

ระบบขนส่งทางรางในการแก้ปัญหาจราจร
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หลกัสตูรวศิวกรรมศาสตรบณัฑติ สาขาวศิวกรรม
ขนส่งทางราง เป็นหลักสูตรใหม่ท่ีเกิดข้ึนเมื่อปี พ.ศ. 
2556 ถือว่าเป็นหลักสูตรด้านระบบขนส่งทางรางระดับ
วิศวกรหลักสูตรแรกของประเทศไทย ที่ สจล. ได้ร่วมกับ
สำานกังานคณะกรรมการนโยบายวทิยาศาสตร ์เทคโนโลยี
และนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) ในการพัฒนาหลักสูตร
ขึ้นเพื่อรองรับแผนการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของ
ประเทศ ซึ่ง ดิว-จิรายุทธ	พลเยี่ยม นักศึกษาปี 1 เลือก
เรียนเพราะคิดว่าในอนาคตวิศวกรด้านระบบขนส่งทาง
รางจะมีความจำาเป็นสำาหรับประเทศไทย ขณะท่ี ไนซ์-
นพณัฐ	ตรีะพงศ์ไพบลูย ์นกัศกึษาปี 3 เลอืกเรยีนเพราะ
ความชอบรถไฟ และ น้ำาหนุน-กิตติ์รวี	รติธร นักศึกษา
ปี 1 เลือกเรียนเพราะได้เข้าร่วมงาน Open House ของ
หลักสูตรแล้วรู้สึกว่าน่าสนใจ  

ดร.จิตราภรณ์	 วงศางาม อาจารย์ประจำาคณะ
วิศวกรรมศาสตร์ได้เล่าให้ฟังว่า มีการเชิญผู้เชี่ยวชาญ
ภายนอกหลายๆ ท่านมาเป็นวิทยากร เพ่ือถ่ายทอด
ประสบการณ์ตรงให้แก่นักศึกษา ร่วมกับการอ้างอิง
เนื้อหาจากโครงการพัฒนารายวิชาของ สวทน. ซึ่ง ไนซ์ 
และ เป๊าะแป๊ะ-พัตธรณ์	จันจันทึก นักศึกษาปี 3 ที่ได้
เรียนวิชาด้านระบบรางมาแล้ว 4 วิชา รู้สึกชอบ โดย
เฉพาะวิชา Railway Signaling and Control และ 
วิชา Rail Vehicle Dynamics ทำาให้อยากพัฒนาระบบ
อาณตัสิญัญาณ (Signaling System) ทีส่ามารถตอบสนอง 
ได้ดีกว่าเดิม และพัฒนาวัสดุที่ ใช้ในระบบรางให้มี
ประสิทธิภาพดีขึ้น สำาหรับ คีย์-คิโยชิ	มณีแสง นักศึกษา
ปี 2 ที่ได้เรียนวิชา Introduction to Rail Transportation 
มาแล้วสนใจเรื่องการนำาเทคโนโลยี องค์ความรู้และ
กระบวนการต่างๆ ไปวิเคราะห์ปัญหา และแก้ไขปัญหา 
ซึ่งมองว่าตรงนี้สำาคัญ เพราะถ้าเรามองปัญหาไม่ออก 
เราก็แก้ปัญหาไม่ได้  

โครงการเส้นทางรถไฟเฉพาะกิจ KMITL 
SHUTTLE TRAIN มทีีม่าจากการคยุกนัในกลุม่นกัศกึษา 
ที่คาดการณ์ว่าในวันพระราชทานปริญญาบัตร การ
จราจรโดยรอบมหาวิทยาลัยจะติดขัด จึงมีความคิดว่าถ้า
สถาบนัฯ เชา่รถไฟจากการรถไฟแหง่ประเทศไทย (รฟท.) 
มารับสง่ผูโ้ดยสารจากสถานรีถไฟฟา้ Airport Rail Link มา
ยังสถาบันฯ จะช่วยลดระยะเวลาการเดินทางเหลือเพียง  
4 นาที ดร.วันวิสา	ชัชวงษ์ และ ผศ.บุณย์ชนะ	ภู่ระหงษ์	
อาจารย์ที่ปรึกษาจึงเสนอไปยังผู้บริหารสถาบันฯ เพื่อ
หารือร่วมกับ รฟท. และได้ข้อสรุปว่า รฟท. ให้บริการ
เดนิรถฟรรีะหวา่งสถานรีถไฟฟา้ Airport Rail Link สถานี
ลาดกระบงัถงึสถานรีถไฟพระจอมเกลา้ฯ จงึเป็นโอกาสท่ี
นักศึกษาจะได้จัดตารางเดินรถเองโดยอาศัยทักษะจาก

กิจกรรม Rail Summer Camp โดยได้มีส่วนร่วมในการ
สำารวจสภาพรางแล้วสรปุขอ้มลูเพือ่แจง้ให้ฝ่ายโยธา รฟท. 
ดำาเนินการซ่อมแซมก่อนให้บริการเดินรถ และการร่วม
ปฏิบัติการเดินรถ 

พลอย-ณิชากร	จองต๊ะ นักศึกษาปี 2 ได้เล่าถึง
ประสบการณ์ที่ได้รับจากการแบ่งหน้าที่รับผิดชอบกัน 
เช่น นักศึกษาปี 3 รับผิดชอบการให้บริการเดินรถใน
ภาพรวม และนักศึกษาปี 2 จะประจำาที่สถานีต้นทางถึง
ปลายทางรวมถงึทางลกัผา่น (จุดตดัผา่นทางรถไฟทีไ่มไ่ด้ 
ขออนุญาต รฟท.)  

ผลการตอบรับจาก KMITL SHUTTLE TRAIN 
พบว่าผู้ที่มาร่วมงานพระราชทานปริญญาบัตร ทั้ง
นักศึกษา ครอบครัวและเพื่อนบัณฑิตมากกว่า 50 
เปอร์เซ็นต์ เดินทางมาโดย KMITL SHUTTLE TRAIN 
มีผู้โดยสารเต็มทุกเที่ยว (เที่ยวละประมาณ 400 คน วิ่ง
ทกุ 20 นาที) ซึง่ทำาใหมี้พืน้ทีว่า่งในทีจ่อดรถของสถาบันฯ

ช่วงท่ีมีผู้โดยสารหนาแน่นอยู่ระหว่าง 6:00 –  
9:00 น. และ 14:30-17:00 น. รวมทั้งพบว่ายัง 
ไม่เพียงพอในช่วงเย็น เนื่องจากให้บริการถึง 18:00 น. 
แต่มีผู้โดยสารตกค้างอยู่จนถึง 19:00 น. อีกทั้งการจัด
เวลาเดินรถ KMITL SHUTTLE TRAIN ยังไม่สัมพันธ์
กับเวลาเดินรถ Airport Rail Link เพราะใช้ระยะเวลา
ในการถ่ายเทผู้โดยสารไปยัง KMITL SHUTTLE TRAIN 
มากกว่าที่คาดการณ์ไว้เนื่องจากมีผู้โดยสารหนาแน่น
กว่าเวลาปกติ และอุปสรรคอย่างหนึ่งคือการถ่ายภาพ
บริเวณใกล้เคียงเส้นทางเดินรถทำาให้ยากต่อการดูแล
ความปลอดภัย อย่างไรก็ดี คาดว่าโครงการ KMITL 
SHUTTLE TRAIN จะมีให้บริการในวันพระราชทาน
ปริญญาบัตรในปีต่อๆ ไป และเป็นกิจกรรมที่นักศึกษา
ระบบรางจะได้ทำาทุกคน  

โดยสรปุแลว้โครงการ KMITL SHUTTLE TRAIN 
เกิดข้ึนมาได้เพราะผู้ใหญ่ใจดีจากสถาบันฯ ได้แก่ ศ.ดร.	
สุชัชวีร์	สุวรรณสวัสดิ์ อธิการบดี รศ.ดร.	เอกชัย	สุมาลี	 
ผู้ช่วยอธิการบดีฝ่ายจราจรและขนส่งมวลชน ดร.วันวิสา  
ชัชวงษ์ ผศ.บุณย์ชนะ ภู่ระหงษ์ ผศ.ดร.มนต์ศักดิ์   
พิมสาร และ ดร.จิตราภรณ์ วงศางาม อาจารย์ประจำา
คณะวิศวกรรมศาสตร์ ท่ีรับฟังเสียงเล็กๆ จากกลุ่ม
นักศึกษาวิศวกรรมระบบขนส่งทางราง รวมถึงการรถไฟ
แห่งประเทศไทย และบริษัท รถไฟฟ้า ร.ฟ.ท. จำากัด ที่
สนับสนุนโครงการดังกล่าวให้เกิดข้ึน เพื่ออำานวยความ
สะดวกในการเดินทางและสร้างประสบการณ์ด้านการ
ปฏิบัติการเดินรถสำาหรับนักศึกษา
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การพัฒนาระบบขนส่งทางรางของ
ประเทศไทยจากอดีตถึงปัจจุบัน

รถไฟในประเทศไทยเริ่ม เป็นที่สนใจมาตั้ งแต่  
รัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่

หัว รัชกาลที่ 4 หลังจากได้รับเครื่องราชบรรณาการเป็น
รถไฟจำาลองจากสมเด็จพระราชินีนาถวิคตอเรีย ในปี 
พ.ศ. 2398 ซึ่งดลพระราชหฤทัยให้ทรงมีพระราชดำาริ
ท่ีจะสถาปนากิจการรถไฟขึ้นในราชอาณาจักรไทย จน
กระทั่ง ปี พ.ศ. 2413 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้า
เจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 5 เสด็จพระราชดำาเนินทอดพระเนตร
การสรา้งทางรถไฟในชวาและกจิการรถไฟในอินเดยี ทรง
ตระหนักถึงความสำาคัญของการขนส่งทางรถไฟท้ังใน
ด้านการพัฒนาเศรษฐกิจและการเสริมสร้างความมั่นคง
ของประเทศ ต่อมาในปี พ.ศ. 2429 รัฐบาลไทยได้ให้
สัมปทานแก่บริษัทจากเดนมาร์กทำาการสร้างทางและ
เดินรถไฟสายกรุงเทพฯ-ปากน้ำา (สมุทรปราการ) ระยะ
ทาง 21 กม. ซึง่สามารถใชเ้ปน็เสน้ทางยุทธศาสตรใ์นการ
ป้องกันประเทศได้ด้วย นับเป็นกิจการรถไฟของเอกชน
สายแรกในประเทศไทย

จากภัยคุกคามจากการล่าอาณานิคมและด้วย
เหตุผลด้านความมั่นคงของประเทศ พระบาทสมเด็จ
พระจุลจอมเกล้าฯ จึงโปรดให้ตั้งกรมรถไฟหลวงขึ้นใน
สังกัดกระทรวงโยธาธิการเมื่อเดือนตุลาคม 2433 โดย  
นายเคเบท็เก ้ชาวเยอรมนั เปน็เจา้กรมรถไฟคนแรก กรม
รถไฟหลวงได้ดำาเนินการสร้างทางรถไฟกว้าง 1.435 
เมตร ระหว่างกรุงเทพฯ ถึง นครราชสีมา เป็นลำาดับแรก 
ในขณะทีเ่พือ่นบา้นในภมูภิาคเปน็ทางกวา้ง 1.000 เมตร 
(ทั้งการจ้างชาวเยอรมันและการเลือกความกว้างทาง
รถไฟถือเป็นกุศโลบายด้านการเมืองระหว่างประเทศ) 
การก่อสร้างทางรถไฟช่วงแรกระหว่าง กรุงเทพฯ ถึง 
อยุธยา ระยะทาง 71 กม. แล้วเสร็จเมื่อวันที่ 26 มีนาคม 
พ.ศ. 2439 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าฯ ได้เสด็จ
ประกอบพระราชพิธีเปิดการเดินรถไฟและถือวันน้ันเป็น
วันสถาปนากิจการรถไฟ นับแต่นั้นจึงมีการสร้างทาง
รถไฟให้ขยายตัวออกไปอย่างรวดเร็ว

ในปี พ.ศ. 2456 รัฐบาลได้แยกกรมรถไฟหลวง
ออกเป็น 2 ส่วน คือ กรมรถไฟสายเหนือ รับผิดชอบ

บริหารกจิการรถไฟทางฝัง่ตะวนัออกของแมน่้ำาเจา้พระยา 
มีสถานีต้นทางที่กรุงเทพฯ (หัวลำาโพง) ขนาดทางกว้าง 
1.435 เมตร ระยะทาง 668 กม. และ กรมรถไฟสายใต้ 
รับผิดชอบบริหารกิจการรถไฟทางฝั่งตะวันตกของแม่น้ำา
เจา้พระยา มสีถานตีน้ทางทีธ่นบุร ีขนาดทางกว้าง 1.000 
เมตร ระยะทาง 150 กม. จนกระทั่งเดือน กันยายน พ.ศ. 
2462 รัฐบาลตัดสินใจเปล่ียนความกว้างของทางรถไฟ 
ท้ังประเทศเปน็ทางกวา้ง 1.000 เมตร ใหเ้ทา่กบัประเทศ
เพ่ือนบ้านในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และสร้าง
สะพานพระราม 6 ข้ามแม่น้ำาเจ้าพระยาเพื่อเชื่อมทาง
รถไฟสายเหนือและสายใต้เข้าด้วยกันในปี 2465 

พ.ศ. 2471 กรมรถไฟหลวงไดซ้ือ้รถจกัรดเีซลขนาด 
200 แรงม้าจากประเทศสวิตเซอร์แลนด์เข้ามาใช้งาน 
เป็นชาติแรกในเอเชียอาคเนย์ และสามารถยกเลิกการ 
ใช้งานรถจักรไอน้ำาอย่างสิ้นเชิงได้ในปี พ.ศ. 2525  
คงเหลือเก็บรักษาไว้ 8 คันเพื่อใช้งานในโอกาสพิเศษ 

วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2494 กรมรถไฟหลวง
เปลี่ยนเป็น ‘การรถไฟแห่งประเทศไทย’ มีสถานะเป็น
รฐัวิสาหกจิในสังกดักระทรวงคมนาคม ตามทีธ่นาคารโลก
แนะนำาไวใ้นเงือ่นไขการกูย้มืเงนิมาบรูณะปฏสิงัขรณท์าง
รถไฟทีไ่ดร้บัความเสียหายจากการทิง้ระเบดิของกองทพั
สัมพันธมิตรในระหว่างสงครามโลกครั้งที่ 2 ในขณะนั้น
ทางรถไฟในประเทศมีระยะทางประมาณ 3,300 กม.

นับแต่นั้นมาแนวคิดในการลงทุนสร้างทางรถไฟ
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม มีการลงทุนสร้างทางรถไฟ
น้อยมาก และกิจการรถไฟฯ ขาดทุนมาตลอดเนื่องจาก 
ค่าใช้จ่ายในการบำารุงรักษาทางรถไฟและขบวนรถไฟ  
อกีทัง้ไมส่ามารถเพิม่ราคาคา่โดยสารไดเ้อง ตอ้งขอความ
เห็นชอบจากรัฐบาล 

ปัจจุบันทางรถไฟในประเทศมีความยาวทั้งสิ้น 
4,042 กม. ครอบคลุมพื้นที่ 47 จังหวัด ประกอบด้วย
ทางสายเหนอื ถงึจงัหวดัเชยีงใหมร่ะยะทาง 781 กม. สาย
ตะวันออกเฉยีงเหนอืถงึอบุลราชธานแีละหนองคายระยะ
ทางรวม 1,099 กม. สายตะวนัออกถึงอรญัประเทศระยะ
ทาง 528 กม. สายใตถึ้งปาดังเบซารแ์ละสไุหงโกลกระยะ
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ทาง 1,569 กม. และสายแมก่ลองระยะทาง 65 กม. เปน็
ทางคู่มีทางวิ่งสองช่องทางระยะทาง 357 กม. เป็นทาง
วิง่สามชอ่งทางระยะทาง 107 กม. สว่นท่ีเหลอืระยะทาง 
3,569 กม.หรือประมาณ 93 % เป็นทางเดี่ยว 

ปัจจุบันผู้ให้บริการขนส่งทางรถไฟมิได้มีเฉพาะ
การรถไฟแห่งประเทศไทยเท่านั้น แต่ยังมีบริษัท ระบบ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำากดั (มหาชน) ผูใ้ห้บริการรถไฟฟา้ 
บีทีเอส และ บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จำากัด (มหาชน)  
ผู้ให้บริการรถไฟฟ้าใต้ดิน

รถไฟฟ้าบีทีเอส เปิดใช้งานเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 
พ.ศ. 2542 เป็นรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนบนทางยกระดับ  
2 สาย จากสถานีหมอชิต ถึง สถานีแบริ่งความยาว 
22.25 กม. และสายสนามกฬีาแหง่ชาต ิถึง สถานบีางหว้า 
ความยาว 14.2 กม. นบัเป็นกจิการรถไฟฟา้ขนสง่มวลชน
ขนาดใหญ่สายแรกในประเทศไทย

รถไฟฟ้าใต้ดิน เปิดการเดินรถเป็นทางการเมื่อ
วันที่ 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 โดย “การรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.)” ให้สัมปทานแก่บริษัท 
รถไฟฟ้ากรุงเทพ จำากัด (มหาชน) เพื่อรับผิดชอบในการ
วางรางรถไฟ ตดิตัง้ระบบอาณัตสิญัญาณและบริหารการ
เดินรถไฟฟ้าใต้ดินระหว่าง บางซื่อ ถึง หัวลำาโพง ระยะ
ทาง 20 กม. นบัเปน็รถไฟฟา้ขนสง่มวลชนใต้ดินสายแรก
ของกรุงเทพมหานคร

รถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิหรือ 
รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงค์ เปิดให้บริการอย่างเป็น
ทางการเมื่อวันที่ 23 สิงหาคม พ.ศ. 2553 ระยะทาง 
28 กม. เปน็ครัง้แรกในประเทศไทยทีส่รา้งเป็นรถไฟฟา้ใช้
สายสง่เหนอืราง และใชไ้ฟฟา้กระแสสลบัแรงดนั 25,000 
โวลท์ รถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport 
Rail Link) วิง่ดว้ยความเรว็สงูสดุ 160 กม./ชม. ชานชาลา
ยาว 200 เมตร สามารถรองรบัขบวนรถยาวทีส่ดุ 10 คนั

การขนสง่ทางรถไฟเปน็ระบบการขนสง่ทีป่ระหยดั
พลังงานและทรัพยากรของชาติ การพัฒนาระบบการ
ขนส่งทางรถไฟเป็นอีกหนทางหนึ่งที่จะพัฒนาชาติ 
รัฐบาลต้องจัดสรรงบประมาณลงทุนเพิ่มเติม ในปี พ.ศ. 
2558 สำานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) ได้นำาเสนอแผนแม่บทการพัฒนาโครงสร้าง 
พืน้ฐานด้านคมนาคมขนสง่ทางรางของไทย พ.ศ. 2558 –  
2565 ประกอบด้วยการสร้างระบบขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพฯ 10 สาย ระยะทางรวม 464 กม. และการ
สร้างรถไฟทางคู่ 14 สาย แผนแม่บทดังกล่าวเป็น 
หลักประกันว่าระบบขนส่งทางรถไฟของประเทศไทย
จะได้ รับการพัฒนาให้มีความเจริญทัดเทียมนานา
อารยประเทศ เกิดการพัฒนาระบบรถไฟที่ยั่งยืน

2433

ตั้งกรมรถไฟหลวง

และให�วันที่ 26 มีนาคม

พ.ศ. 2439 เป�นวันสถาปนา

กิจการรถไฟ
เปลี่ยนความกว�าง

ของทางรถไฟ

ทั้งประเทศ

เป�นทางกว�าง

1.000 เมตร

ทั่วประเทศ

ใช�รถจักรดีเซล

แทนรถจักรไอนํ้า

กรมรถไฟหลวง

เปลี่ยนเป�น

“การรถไฟ

แห�งประเทศไทย”

แผนแม�บทการพัฒนา

โครงสร�างพ�้นฐาน

ด�านคมนาคมขนส�ง

ทางรางของไทย

พ.ศ. 2558 – 2565

ประกอบด�วยการสร�าง

ระบบขนส�งมวลชน

ในกรุงเทพฯ 10 สาย

เป�นระยะทางรวม 464 กม. 

และการสร�างรถไฟทางคู� 14 สาย

รัฐบาลได�แยก

กรมรถไฟหลวงออกเป�น

กรมรถไฟสายเหนือ

(ขนาดทางกว�าง

1.435 เมตร)

กรมรถไฟสายใต�

(ขนาดทางกว�าง

1.000 เมตร)

2456

2462

2525
2494

2542
2547

2558-2565

รถไฟฟ�าบีทีเอส

รถไฟฟ�าใต�ดิน

2553
รถไฟฟ�าเชื่อม

ท�าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ
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การพัฒนากำาลังคนและความเชี่ยวชาญ
เทคโนโลยีด้านระบบขนส่งทางราง

แผนงานการพฒันาโครงขา่ยรถไฟระหวา่งเมอืง และแผนงานการพฒันาโครงขา่ยขนสง่สาธารณะเพือ่แก้ไขปญัหาจราจร
ใน กทม. และปริมณฑล ในยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565  
จะก่อใหเ้กิดความต้องการกำาลงัคนและความเชีย่วชาญเทคโนโลยทีีเ่หมาะสมเพือ่รองรบัการพัฒนาและขยายระบบขนสง่
ทางรางของประเทศ และเพื่อสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาและการพัฒนาอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง
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สำานกังานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร ์เทคโนโลยแีละนวตักรรมแหง่ชาต ิ(สวทน.) โดยสถาบนั
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีชั้นสูง (Thailand Advanced Institute of Science and Technology: THAIST) 
ซึ่งมีภารกิจสำาคัญในการส่งเสริมและสนับสนุนการสร้างและการพัฒนากำาลังคน รวมทั้งส่งเสริมการพัฒนา
โครงการหรือหลักสูตรท่ีมีการวิจัยและพัฒนาท่ีมุ่งเน้นการพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ได้ตระหนักถึงความสำาคัญและความจำาเป็นในการพัฒนากำาลังคนและความเชี่ยวชาญเทคโนโลยีด้านระบบ
ขนส่งทางรางดังกล่าว จึงได้ริเริ่มดำาเนินการสร้างเครือข่ายพัฒนากำาลังคนและความเชี่ยวชาญเทคโนโลยีด้าน
ระบบขนส่งทางราง ซึ่งประกอบด้วยหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานนโยบาย สถาบันวิจัย ภาคมหาวิทยาลัย 
และภาคอุตสาหกรรมและผู้ประกอบการเดินรถ จำานวน 26 หน่วยงาน โดยมีวัตถุประสงค์ดังนี้

1. สร้างและพัฒนาเครือข่ายความรู้และความเชี่ยวชาญทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เพื่อสนับสนุน
การพัฒนาระบบขนส่งทางรางและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องของประเทศไทย

2. สร้างระบบการผลิตและพัฒนาบุคลากรด้านระบบขนส่งทางรางและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องของ
ประเทศ ให้มีความรู้ความสามารถทั้งด้านทฤษฎีและด้านปฏิบัติ

3. สนับสนุนการดำาเนินงานด้านระบบขนส่งทางรางและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องของประเทศ

เคร�อข�ายพัฒนากําลังคนและความเชี่ยวชาญเทคโนโลยี
ด�านระบบขนส�งทางรางของประเทศไทย

ภาครัฐด�านนโยบาย

ภาคบร�การเดินรถ
และอ�ตสาหกรรมการผลิตภาคการศึกษาและว�จัย
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ตารางที่ 1 ประเภทของกำาลังคนของระบบขนส่งทางรางจำาแนกตามสายงาน

1. แนวทางการพัฒนากำาลังคนด้านระบบขนส่งทางราง

เพ่ือให้ประเทศไทยสามารถสร้างและพัฒนากำาลังคนระดับปฏิบัติการเพื่อรองรับการออกแบบ การ
ก่อสร้าง การปฏิบัติการเดินรถ การบำารุงรักษาและซ่อมแซม อย่างเป็นระบบและยั่งยืน รวมทั้งสามารถ
พฒันาบคุลากรวจิยัและผูเ้ชีย่วชาญดา้นระบบรางเพือ่สนบัสนนุการพฒันาเทคโนโลยแีละนวตักรรมดา้นระบบ
ขนส่งทางรางของประเทศ พัฒนาระบบมาตรฐานการผลิต และแก้ไขปัญหาให้แก่ภาคการผลิตและบริการใน
อุตสาหกรรมระบบขนส่งทางรางและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง เครือข่ายพัฒนากำาลังคนและความเชี่ยวชาญ
เทคโนโลยีด้านระบบขนส่งทางรางของประเทศ จึงได้ร่วมกันวางแนวทางการพัฒนากำาลังคนด้านระบบขนส่ง
ทางราง โดยจำาแนกออกเป็น 3 ประเภท และ 6 สายงาน ดังแสดงในตารางที่ 1

ประเภทบุคลากร
นโยบาย

และ
วางแผน

ศึกษา ออกแบบ 
กำาหนด 

Requirement และ 
Specification

ก่อสร้าง/
ผลิต ติดตั้ง 
ระบบต่างๆ 

(อุตสาหกรรม)

ควบคุมงาน
และบริหาร
โครงการ

Operation & 
Maintenance

R&D

A ช่างฝีมือ หัวหน้าคนงาน

B พนักงานเทคนิคคุมงาน

C พนักงานที่ต้องการความรู้ระดับมหาวิทยาลัย ได้แก่ วิศวกร ผู้จัดการ ผู้บริการ

C1 ป.ตรี

C2 ป.โท ป.เอก

หมายเหตุ: ก่อนที่จะมาทำางานในสาขาที่เกียวข้องกับระบบรางที่ต้องใช้ความรู้เฉพาะด้าน ควรจะต้องได้รับการฝึกอบรมเฉพาะด้าน (ต่อยอด)  
   ก่อนได้รับใบอนุญาตให้ทำางานได้ 3, 6 หรือ 12 เดือน ตามความจำาเป็น

ทั้งนี้ จำาเป็นจะต้องได้ข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งแผนการดำาเนินโครงการ และแผน
ความต้องการบุคลากรประเภทต่างๆ ให้ชัดเจน
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การดำาเนินงานตามแผนการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านระบบขนส่งทางรางของประเทศในระยะ
แรกจะมีความต้องการกำาลังคนในสายงานศึกษา 
ออกแบบ กำาหนดขอ้กำาหนดตา่งๆ และงานเดนิรถและ
บำารุงรักษาเป็นจำานวนมาก จึงควรมุ่งเน้นการพัฒนา
กำาลังคนกลุ่มนี้ไว้ล่วงหน้า เพื่อให้มีบุคลากรที่มีความ
รูแ้ละมจีำานวนเพยีงพอทนัเวลา เพือ่รองรบัการพฒันา
ระบบขนส่งทางราง การวางรากฐานการศึกษาอย่าง

เป็นระบบและถ่ายทอดความรู้และเทคโนโลยีจาก
ประเทศที่มีความเชี่ยวชาญด้านระบบขนส่งทางราง 
จึงเป็นกลไกสำาคัญในการพัฒนากำาลังคนในกลุ่มนี้  
ทั้งนี้ การวางรากฐานการศึกษาและพัฒนาบุคลากร
อย่างเป็นระบบจะสามารถพัฒนากำาลังคนใน 
สายงานอื่นควบคู่ไปด้วย เพ่ือเตรียมความพร้อมให้
มีกำาลังคนเพียงพอในทุกสายงานสำาหรับระบบขนส่ง
ทางรางของประเทศ
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แนวทางการสร้างและพัฒนากำาลังคนแต่ละ
ประเภทสามารถแบง่ไดเ้ป็นสองส่วนดงัแสดงในตาราง
ที่ 2 กล่าวคือ การศึกษาในระบบการศึกษาพ้ืนฐาน 
และการศึกษาพร้อมทัง้การฝกึงานตอ่ยอดเพือ่เตรยีม
กำาลังคนเข้าปฏิบัติงาน โดยการศึกษาในระบบการ
ศึกษาพื้นฐานเป็นการศึกษาตามสาขาหลักที่มี ได้แก่ 
โยธา เครื่องกล ไฟฟ้า และสื่อสาร เป็นต้น และศึกษา
ในรายวิชาทางดา้นระบบขนสง่ทางรางในสาขาท่ีเรียน 
โดยไม่เน้นเน้ือหาหลักสูตรว่าต้องเก่ียวข้องกับระบบ
ขนส่งทางรางเท่านั้น

ตารางที่ 2 แนวทางการสร้างและพัฒนากำาลังคนด้านระบบขนส่งทางราง

ประเภทบุคลากร นโยบายและวางแผน
ศึกษา ออกแบบ กำาหนด Requirement 

และ Specification

A ช่างฝีมือ หัวหน้าคนงาน ม.ต้น 
เรียน+ฝึกงาน แบบ ร.ร.พระดาบส 3-6 
เดือน**

B พนักงานเทคนิคคุมงาน

ปวช./ปวส. ที่ไม่เคยเรียนเกี่ยวกับระบบราง
เรียน+ฝึกงาน แบบ ร.ร.วิศวกรรมรถไฟ  
1.5 ปี**

ปวช./ปวส. ที่เคยเรียนเกี่ยวกับระบบราง
เรียน+ฝึกงาน แบบ ร.ร.วิศวกรรมรถไฟ  
1 ปี**

C พนักงานที่ต้องการความรู้ระดับมหาวิทยาลัย ได้แก่ วิศวกร ผู้จัดการ ผู้บริการ

   C1 ป.ตรี
ป.ตรี ในสาขาที่เกี่ยวข้อง* ที่ไม่เคยเรียนเกี่ยวกับระบบราง เรียน+ฝึกงาน 1 ปี** 

ป.ตรี ในสาขาที่เกี่ยวข้อง* ที่เคยเรียนเกี่ยวกับระบบราง เรียน+ฝึกงาน 0.5 ปี**

   C1 ป.โท ป.เอก
ป.โท/เอก ในสาขาที่เกี่ยวข้อง* ที่ไม่เคยเรียนเกี่ยวกับระบบราง เรียน+ฝึกงาน 1 ปี** 

ป.โท/เอก ในสาขาที่เกี่ยวข้อง* ที่เคยเรียนเกี่ยวกับระบบราง เรียน+ฝึกงาน 0.5 ปี** 

 * สาขาที่เกี่ยวข้องได้แก่ เครื่องกล ไฟฟ้า สื่อสาร โยธา บริหาร
 ** ค่าโดยประมาณที่จะต้องได้รับการพิจารณาโดยผู้เกี่ยวข้องต่อไป

ส่วนการศึกษาพร้อมทั้งการฝึกงานต่อยอด
เตรียมบุคลากรเข้าเพื่อปฏิบัติงาน เป็นการเรียนรู้
ในเนื้อหาที่เฉพาะเจาะจงทางด้านระบบขนส่งทาง
รางท่ีตรงกับลักษณะงาน เมื่อผ่านการพัฒนาความรู้ 
และทักษะแล้วสามารถเข้าทำางานได้ทันที ซึ่งการ
แบ่งกลุ่มงาน กลุ่มคน และการศึกษา ในการสร้าง
และพัฒนากำาลังคนลักษณะนี้จะทำาให้มีความชัดเจน
สำาหรับผู้ประกอบการในการฝึกอบรมบุคลากรก่อน 
เข้าทำางาน โดยสามารถให้สิทธิพิเศษในการพิจารณา 
เข้าทำางานสำาหรบัผูท้ีม่พ้ืีนฐานการเรยีนทางดา้นระบบ
รางมาก่อน และมีระยะเวลาในการฝึกอบรมก่อน 
เข้าทำางานสั้นลง
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1.1 การพัฒนาองค์ความรู้ด้านระบบขนส่งทางราง
สวทน. และเครือข่ายการพัฒนากำาลังคนและความเชี่ยวชาญเทคโนโลยีด้านระบบขนส่งทาง

รางของประเทศ ไดร่้วมกนัพฒันาชุดวิชาดา้นระบบขนสง่ทางรางเพือ่ใชส้ำาหรบัการพฒันากำาลงัคนใน
สถาบันการศึกษาทั้งในระดับวิศวกรและช่างเทคนิค

ชุดวิชาในระดับวิศวกรมีความครอบคลุมเนื้อหาทางด้านวิศวกรรมระบบขนส่งทางรางตั้งแต่
หลักการเบื้องต้น การวางแผนและการจัดการ เทคนิคทางวิศวกรรม และการปฏิบัติการเดินรถและ
การซ่อมบำารุง ซึ่งประกอบด้วยรายวิชาทั้งสิ้น 14 รายวิชา

ชุดวิชาระดับวิศวกร

รายวิชาหลักการเบื้องต้น
1. วิศวกรรมระบบรางเบื้องต้น (Introduction to Railway System Engineering)

รายวิชาวางแผนและการจัดการ
2. การวางแผนและการจดัการขนสง่ระบบราง (Railway System Planning and Administration)
3. การบริหารโครงการระบบขนส่งทางราง (Railway Project Management)

รายวิชาเทคนิควิศวกรรม
4. การออกแบบทางรถไฟ (Rail Track Design)
5. วิศวกรรมล้อเลื่อน (Railway Rolling Stock)
6. ระบบอาณัติสัญญาณและควบคุมรถไฟ (Railway Signaling and Control)
7. ระบบไฟฟ้าสำาหรับจ่ายรถไฟ (Railway Electrification) 
8. ระบบไฟฟ้าลากจูงรถไฟ (Railway Traction Systems) 
9. ระบบขับเคลื่อนยานพาหนะในระบบราง (Rail Propulsion System) 
10. ความเสียดทานและการสึกหรอในงานวิศวกรรมระบบราง (Tribology in Rail Engineering)
11. ระบบรถไฟความเร็วสูง (High Speed Rail)
12. พลศาสตร์ของยานพาหนะที่ใช้ราง (Rail Vehicle Dynamics)

รายวิชาการปฏิบัติการเดินรถและการซ่อมบำารุง
13. การซ่อมบำารุงระบบราง (Introduction to Railway Maintenance) 
14. การควบคุมและการจัดการเดินรถ (Train Operation and Control)

ชุดวิชาในระดับช่างเทคนิคที่ได้มีการพัฒนาขึ้น ประกอบด้วยรายวิชากลางที่เป็นความรู้พื้นฐาน
ด้านระบบขนส่งทางราง และรายวิชาเฉพาะแยกตามสาขาวิชา 3 สาขา คือ สาขาไฟฟ้า เครื่องกล และ
โยธา ทั้งสิ้น 8 รายวิชา
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ชุดวิชาระดับช่างเทคนิค

รายวิชากลาง
1. วิศวกรรมระบบรางเบื้องต้น (Introduction to Railway System Engineering)
2. การจัดการระบบขนส่งทางรางเบื้องต้น (Introduction to Management of Rail Transport  

 System)

รายวิชาสาขาไฟฟ้า
3. ไฟฟ้าเบื้องต้นในระบบขนส่งทางราง (Introduction to Railway Electrification System) 
4. พื้นฐานอาณัติสัญญาณในระบบขนส่งทางราง (Basic Railway Signaling)

รายวิชาสาขาเครื่องกล
5. ล้อและระบบรองรับน้ำาหนักของรถไฟ (Train Wheels and Suspension System)
6. ระบบเบรก (Train Braking System)

รายวิชาสาขาโยธา
7. ระบบทางรถไฟ (Track Work System)
8. โครงสร้างทางวิ่งรถไฟ (Railway Infrastructure)

1.2 การส่งเสริมการเรียนการสอนด้านระบบขนส่งทางราง
การจดัให้มกีารเรียนการสอนดา้นเทคโนโลยรีะบบขนสง่ทางรางในสถาบนัการศกึษา เปน็การดำาเนนิ

การทีส่ำาคญัเพ่ือให้เกิดการพฒันากำาลงัคนดา้นระบบขนสง่ทางรางของประเทศ ซึง่ในระยะทีผ่า่นมาไดม้กีาร
สนับสนุนให้มีการนำาร่องการเรียนการสอนทั้งในระดับวิศวกรและช่างเทคนิค เพื่อเป็นการให้ความรู้พื้นฐาน
ดา้นระบบขนส่งทางรางในการเรียนการสอนในสาขาท่ีเก่ียวขอ้ง เชน่ วศิวกรรมเครือ่งกล ไฟฟา้ โยธา สือ่สาร 
เปน็ตน้ โดยไดม้กีารดำาเนนิการและขยายเครอืขา่ยการเรยีนการสอนมาอยา่งตอ่เนือ่ง นอกจากนี ้ยงัไดม้กีาร
พฒันาหลกัสตูรวศิวกรรมเครือ่งกล สาขาวศิวกรรมขนส่งทางราง ซึง่เป็นหลกัสตูรระดบัปรญิญาตรเีปน็คร้ังแรก

1.3 การพัฒนาบุคลากรผู้สอน
การพฒันาบคุลากรผู้สอนใหม้คีวามรู้ความเขา้ใจด้านเทคโนโลยีระบบขนสง่ทางรางทัง้ภาคทฤษฎแีละ

ปฏิบัติจะช่วยส่งเสริมการพัฒนากำาลังคนในสถาบันการศึกษา ตลอดจนสนับสนุนให้เกิดงานวิจัยและพัฒนา
เพือ่แกป้ญัหาภาคการผลิตและบรกิาร โดยในปัจจบุนัไดม้กีารสนบัสนนุใหม้กีารถา่ยทอดความรูแ้ละเทคโนโลยี
จากผู้ประกอบการเดินรถและภาคอุตสาหกรรม โดยผู้เชี่ยวชาญทั้งภายในและต่างประเทศ ตลอดจนการ 
สนบัสนนุบคุลากรผู้สอนใหม้ปีระสบการณจ์ากการทำางานในสถานประกอบการเพือ่เรยีนรู้จากการทำางานจริง

1.4 ทุนการศึกษา
การพัฒนากำาลังคนรุ่นใหม่ที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญเป็นสิ่งสำาคัญในการพัฒนาด้านระบบขนส่งทาง

รางของประเทศ การดำาเนินการส่งเสริมให้มีการศึกษาเพื่อดูดซับความรู้และเทคโนโลยีจากต่างประเทศโดย
การสนับสนุนทุนการศึกษา ในการศึกษาระดับปริญญาตรีจนถึงปริญญาเอก
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ทุนโครงการส่งเสริมการศึกษาและวิจัยร่วมระบบขนส่งทางราง
โครงการส่งเสริมการศึกษาและวิจัยร่วมระบบขนส่งทางราง เป็นโครงการที่ สำานักงานพัฒนา

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) โดยโครงการจัดตั้งสถาบันพัฒนาเทคโนโลยีระบบขนส่ง
ทางรางแห่งชาติ ร่วมมือกับมหาวิทยาลัยมหิดล เพื่อให้ทุนสนับสนุนและส่งเสริมให้นักศึกษาระดับ
ปริญญาตรีไปปฏิบัติงานในสถานประกอบการที่มีความเกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมขนส่งทางราง โดย
ดำาเนินการผ่านกระบวนการดังนี้ 

(1) ฝึกงาน 
(2) สหกิจศึกษา และ 
(3) ปริญญานิพนธ์ (โครงการวิจัยของนักศึกษาชั้นปีสุดท้าย)
เพ่ือเปิดโอกาสให้ทุกสถาบันการศึกษาที่เปิดสอนหลักสูตรดังกล่าวสามารถเข้าร่วมโครงการได้ 

ซึง่จะกอ่ให้เกดิการสง่เสริมการเรียนรู้และเครือขา่ยความสัมพนัธท์ีก่ระจายในวงกวา้ง และเปน็จุดเริม่ตน้ 
ในการผลิตบัณฑิตที่มีทักษะสอดคล้องกับตลาดแรงงานด้านอุตสาหกรรมขนส่งทางราง

ทุนการศึกษาต่างประเทศ
การพฒันาบคุลากรและความรู้ความเช่ียวชาญดา้นระบบขนสง่ทางราง โดยการดดูซบัความรูแ้ละ

เทคโนโลยจีากประเทศท่ีมคีวามเช่ียวชาญเป็นแนวทางสำาคญัในพฒันาความรูค้วามเชีย่วชาญในระดบัที่
เหมาะสมสำาหรับสนับสนุนการศึกษาและการวิจัยทางด้านระบบขนส่งทางรางในระยะยาว จึงได้มีการ
จัดสรรทุนการศึกษาต่างประเทศในสาขาวิชาที่เกี่ยวข้อง โดยมุ่งเน้นในหัวข้อด้านระบบขนส่งทางราง 
เช่น ทุนรัฐบาลตามความต้องการของกระทรวง กรม หรือหน่วยงานของรัฐ และ ทุนรัฐบาลที่จัดสรรให้
กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี เป็นต้น
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2. แนวทางส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีเพื่ออุตสาหกรรม 
      เกี่ยวเนื่อง

Thailand Rail Academy
เพ่ือใหก้ารปฏบิตักิารดา้นระบบขนสง่ทางรางของประเทศเปน็ไปอยา่งมีประสทิธภิาพ มมีาตรฐานและ

ความปลอดภัยสูง โดยบุคลากรคนไทยมีขีดความสามารถตั้งแต่การวางแผนและการตัดสินใจด้านนโยบาย 
การบริหารจัดการ และการปฏิบัติการที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางราง รวมทั้งสามารถทำาการวิจัย การ
ออกแบบ และการผลิตในอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องได้ การส่งเสริมการสร้างบุคลากรด้านระบบขนส่งทางราง
ทีม่คีณุภาพและมปีรมิาณเพียงพอท่ีจะรองรับการลงทุนดา้นระบบขนสง่ทางรางของประเทศ จำาเปน็ตอ้งวาง
รากฐานโครงสร้างและเครอืขา่ยความเช่ียวชาญ เพือ่ใหเ้กดิความรว่มมอืกนัในการพฒันากำาลงัคนดา้นระบบ
ขนส่งทางรางของประเทศ ในระยะยาวอย่างยั่งยืน

ศ.ดร.วัลลภ สุระกำ�พลธร ผู้อำานวยการสถาบันวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีชั้นสูง (พ.ศ. 2555 – 
2559) จึงมีแนวคิดในการดำาเนินการพัฒนา สถาบันวิชาการระบบขนส่งทางรางของประเทศไทย (Thailand 
Rail Academy) เพื่อเป็นศูนย์ประสานงานของเครือข่าย ทำาหน้าที่ประสาน เชื่อมโยง ส่งเสริมและสนับสนุน 
และอำานวยความสะดวกให้ผู้มีบทบาทสำาคัญร่วมมือดำาเนินกิจกรรมต่างๆ ที่มีวัตถุประสงค์ในการพัฒนา
บุคลากร สร้างความเชี่ยวชาญ เพิ่มขีดความสามารถของผู้ประกอบการและสั่งสมความรู้และความสามารถ
ของประเทศด้านระบบขนส่งทางรางอย่างเป็นรูปธรรม

2.1 งานวิจัยมุ่งเป้า
งานวจิยัและพฒันาเปน็สิง่สำาคญัในการยกระดบัการพฒันาดา้นระบบขนส่งทางราง โดย สวทช. ไดรั้บ

มอบหมายจากเครือขา่ยองค์กรบรหิารงานวิจยัแห่งชาต ิ(คอบช.) ใหด้ำาเนนิการบรหิารทนุวจิยัแบบมุง่เปา้ตอบ
สนองความต้องการในการพัฒนาประเทศด้านการคมนาคมขนส่งระบบราง ซึ่งได้กำาหนดกรอบวิจัยจากการ
จดัเสวนาและการประชมุเชิงปฏบิติัการท่ีมผู้ีแทนจากหนว่ยงานทีเ่กีย่วข้องกบัระบบขนสง่ทางรางเข้ารว่ม เพ่ือ
ให้เกิดบูรณาการงานวิจัยและเปิดโอกาสให้นักวิจัยกับหน่วยงานเจ้าของงานวิจัยได้ร่วมกันคิดหัวข้องานวิจัย 
โดยอิงประเด็นปัญหาจากการปฏิบัติการ เพื่อให้สามารถนำาผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ในการพัฒนาและ
ปรับปรุงระบบขนส่งทางรางของประเทศให้มีความเจริญก้าวหน้าอย่างยั่งยืนต่อไป

: 26



2.2 การถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านระบบขนส่งทางราง
การดำาเนินโครงการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศในระยะที่ผ่านมาที่ได้มีการซื้อเทคโนโลยี

และจ้างผู้เชี่ยวชาญจากต่างประเทศเกือบทั้งหมด และขาดกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศสู่
ผู้เกี่ยวข้องในประเทศอย่างเหมาะสม จึงควรใช้โอกาสจากโครงการลงทุนด้านระบบขนส่งทางรางของประเทศ
ในการสร้างฐานความรู้โดยการสนับสนุนให้มีการถ่ายทอดเทคโนโลยี ดูดซับความรู้เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด
แก่ประเทศไทยในการพัฒนาเทคโนโลยีระบบขนส่งทางรางในอนาคต และสามารถพึ่งพาตนเองได้ในระดับที่
เหมาะสม ซ่ึงจำาเป็นจะต้องบูรณาการความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในการสนับสนุนให้มีการดูดซับ
ความรู้ นำาไปใช้ในการวิจัยและพัฒนา ตลอดจนสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องอย่างเหมาะสม

2.3 การจัดงานสัมมนาวิชาการด้านระบบขนส่งทางราง
1) Thailand Rail Academic Symposium (TRAS)
 สวทน. ไดริ้เริม่ใหม้กีารจดังานประชุมวิชาการดา้นระบบขนสง่ทางรางของประเทศไทย (Thailand Rail 

Academic Symposium) ขึน้ เพือ่ใหท้กุภาคสว่นได้เหน็ความสำาคญัของการพฒันาระบบขนสง่ทางราง
ของประเทศ ทัง้ในดา้นทีเ่กีย่วขอ้งกบัการพฒันาทางเศรษฐกจิ สงัคม และความสามารถทางเทคโนโลยี
และนวตักรรม โดยจดัใหม้วิีทยากรผูท้รงคุณวุฒจิากตา่งประเทศมาปาฐกถาพเิศษดา้นการพฒันาระบบ
ขนสง่ทางรางและอตุสาหกรรมท่ีเก่ียวเนือ่งในดา้นตา่งๆ เพือ่ใหผู้เ้ข้ารว่มไดเ้รยีนรูป้ระสบการณใ์นการ
พัฒนาระบบขนส่งทางรางที่ดี (Good Practices) จากต่างประเทศ และจัดให้มีการนำาเสนอผลงาน
ศึกษาวิจัยด้านเทคโนโลยีระบบขนส่งทางราง ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นที่สำาคัญในการพัฒนาด้านระบบขนส่ง
ทางรางของประเทศ

2) Thai Rail Industry Symposium and Exhibition (RISE)
 กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี โดย สวทช. และ สมาคมวิศวกรรมระบบขนส่งทางรางไทย  

(วศรท.) ไดจ้ดัการประชมุวชิาการและแสดงนทิรรศการอุตสาหกรรมระบบขนส่งทางรางไทย (Thai Rail 
Industry Symposium and Exhibition) เพ่ือนำาเสนอความก้าวหน้าของผลงานวิจัยและนวัตกรรม
ระบบรางของประเทศไทยที่สามารถนำาไปใช้ประโยชน์ในภาคอุตสาหกรรมได้จริง และเผยแพร่ 
องคค์วามรู้ดา้นมาตรฐานการผลติชิน้สว่นระบบราง รวมทัง้นำาเสนอความกา้วหนา้ของการพฒันาชิน้สว่น
ระบบรางในตา่งประเทศ เพือ่เปน็บทเรยีนทีด่ใีนการนำามาประยุกตแ์ละตอ่ยอดขยายผลในประเทศไทย  
อนัเปน็การสนบัสนนุใหป้ระเทศไทยมขีดีความสามารถในการแขง่ขนัและสามารถพึง่พาตนเองไดอ้ยา่ง
ยั่งยืนในระยะยาว

2.4 โครงการจัดตั้งสถาบันพัฒนาเทคโนโลยีระบบขนส่งทางรางแห่งชาติ
สวทช. ไดด้ำาเนนิโครงการจดัตัง้สถาบนัพฒันาเทคโนโลยรีะบบขนสง่ทางรางแหง่ชาต ิเพือ่สนบัสนนุการ

พัฒนาระบบขนส่งทางรางเพ่ือเป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ และยกระดับความสามารถของประเทศ
ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งทางรางและเพิ่มการมีส่วนร่วมของอุตสาหกรรม 
เกีย่วเนือ่งในประเทศ ผลกัดนัใหเ้กดิการพฒันาบคุลากร การวจิยัและพฒันาเทคโนโลยทีีเ่กีย่วข้องในดา้นตา่งๆ 
สั่งสมและพัฒนาความสามารถด้านเทคโนโลยี ตลอดจนทำาหน้าที่เป็นหน่วยงานกลางในการบริหารจัดการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศสู่ภาคอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องของไทย
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สเต็มศึกษา: การเรียนรู้แบบองค์รวมเพื่อสร้างคน

SCIENCE
ENGINEERINGTECHNOLOGY

MATHEMATICS

เรียนรู้จากสถานการณ์(สมมติ) 
“นักศึกษา 6 คนในมหาวิทยาลัยโปลิเทคนิคของ

มลรัฐชิคาโก ในเมืองอิลลินอยส์ ถูกนำาตัวส่งโรงพยาบาล
ดว้ยอาการอาเจยีน ทอ้งร่วง ปวดท้อง และหายใจขดั บาง
รายอาการหนัก...” 

นี่คือฉากทัศน์ (scenario) ท่ีนักศึกษาปี 3-4 
ในระดับปริญญาตรีได้รับมอบหมายให้ไขปัญหาในวิชา 
innovative virology ของมหาวิทยาลัยแห่งหนึ่งในมลรัฐ
เพนซลิวาเนยี โดยนกัศกึษากลุม่นีถ้กูสมมตวิา่ตนเองเปน็
เจา้หนา้ทีส่าธารณสุขทีต่อ้งพยายามสบืใหไ้ดว่้าเช้ือกอ่โรค
คืออะไร มันแพร่กระจายได้อย่างไร รวมท้ังจะควบคุม
และรักษาได้อย่างไร โดยให้เวลา 1 ภาคเรียนในการทำา
รายงานส่งอาจารย์

ในท้ายที่สุด นักศึกษาให้คำาตอบว่า enterovirus 
D68 เปน็สาเหตขุองอาการปว่ย แตพ่วกเขามข้ีอผดิพลาด 
เนื่องจากผู้ป่วยทั้ง 6 คนเสียชีวิต เพราะนักศึกษาไม่ให้
ความสนใจกับการรักษามากพอ 

อย่างไรก็ตาม โทบินบอกว่านั่นไม่มีผลต่อเกรดที่
นักศึกษาจะได้รับ ตราบเท่าที่พวกเขาสามารถแสดงออก
วา่ทำาอะไรได้บา้ง ดว้ยเหตผุลอะไร อะไรทีท่ำาแล้วประสบ
ผลสำาเร็จ-ไม่สำาเร็จ และจะเปลี่ยนแนวทางอย่างไร 

สิ่งสำาคัญของการเรียนรู้แบบนี้คือ นักศึกษา
สามารถสรุปปัญหาได้ มีความเข้าใจและจดจำาได้ว่าเขา
เรยีนรูอ้ะไรบา้ง และมมีมุมองหลายมติ ิไมว่่าจะเป็นสาขา
ชีวภาพ สังคม เศรษฐศาสตร์ หรือแม้แต่การเมือง

Active Learning 
การเรียนแบบ active learning ได้รับการยอมรับ

อย่างกว้างขวางในสหรัฐอเมริกา ในขณะที่นักเรียน 
นักศึกษาและผู้ปกครอง เห็นว่าเขาไม่จำาเป็นต้องจ่ายค่า
เล่าเรียนที่สูงลิ่ว เนื่องจากเนื้อหาในการบรรยายของวิชา
ตา่งๆ มอียูใ่นโลกออนไลนม์ากมาย สำาหรบัพวกเขา การ
เรียนต้องมีมากกว่านั้น เป็นไปได้หรือไม่ท่ีพวกเขาจะตั้ง
กรอบในการถามคำาถามเอง 

ยกตัวอย่างเช่น แทนที่จะตั้งคำาถามว่า “จงระบุ
ชื่อของเส้นประสาทรับความรู้สึก (sensory nerve) ที่
ขา” ซาร่า ลูเพน นักวิทยาศาสตร์ด้านระบบประสาทของ
มหาวิทยาลัยแมร่ีแลนด์ กลับตั้งคำาถามกับนักศึกษาใน
วิชาสรีรวิทยาเบื้องต้นว่า จู่ๆ มนุษย์ต่างดาวก็ขโมยเส้น
ประสาทรับความรู้สึก (sensory nerve) ไปจากเท้าของ
เรา ลองบอกซิว่าจะเกิดอะไรขึ้น

1. เดินได้ตามปกติ ไม่มีอะไรเปลี่ยนแปลง
2. เดินต่อไปไม่ได้
3. เดินต่อไปได้ แต่ช้าลง
4. เดินต่อไปได้ แต่งุ่มง่าม 
ซึ่ งนั่นทำาให้ เ กิดการอภิปรายถกเถียงกันใน 

ช้ันเรียนอย่างยาวนาน เนือ่งจากนกัศกึษาไมจ่ำาเปน็ตอ้งให้
คำาตอบตามสิง่ท่ีไดอ่้านมา แตก่ลับใช้ความรูจ้ากการอ่าน
มาหารอืกบันกัศกึษาในกลุม่เดยีวกนั เพือ่แสวงหาคำาตอบ
ท่ีเป็นไปได้จากข้อเสนอที่แตกต่างกันไปด้วยเหตุด้วยผล  
กอ่นทีลู่เพนจะเฉลยคำาตอบท่ีถูกต้อง (คือข้อ 4) เธอบอก
วา่กลุม่ท่ีตอบผดิไมจ่ำาเปน็ตอ้งเสียใจ เพราะนัน่ทำาใหพ้วก
เขาเข้าใจมากขึ้นมากกว่าการจำาแบบงูๆ ปลาๆ

เรียนแบบนี้แล้วดีอย่างไร
มีการติดตามรวบรวมผลการเรียนแบบ active learning มาหลายทศวรรษ พบว่านักศึกษาที่เรียนแบบนี้

สามารถจดจำาเนื้อหาสาระได้มากกว่าและยาวนานกว่า นอกจากนี้ยังสามารถประยุกต์ใช้ความรู้ได้อย่างกว้างขวาง 
คาร์ล	ไวแมน ซึ่งได้รับรางวัลโนเบลสาขาฟิสิกส์เมื่อปี ค.ศ. 2001 บอกว่าเขาใช้วิธีการสอนแบบนี้ตั้งแต่ก่อน

ได้รับรางวัลโนเบลเสียอีก เพียงแต่ตอนน้ันไม่มีใครสนใจเรื่องนี้ เขาสังเกตว่านักศึกษาที่เรียนวิชาฟิสิกส์ของอะตอม
กับเขาเป็นนักศึกษาระดับปริญญาตรีที่ดี แต่ไม่รู้ว่าจะเป็นนักวิทยาศาสตร์ที่ดีได้อย่างไร เมื่อใช้วิธีสอนแบบใหม่ เขา
พบว่านักศึกษารู้ว่าจะเป็นนักวิทยาศาสตร์อย่างไร แต่แทบไม่มีอะไรที่เกี่ยวข้องกับผลการเรียนในวิชาที่เขาสอน และ
นั่นทำาให้เขาพบว่า การสอนแบบดั้งเดิมอาจทำาให้นักศึกษามีผลการสอบที่ดี แต่ไม่ได้ช่วยให้เกิดความคิดรวบยอด
เกี่ยวกับเรื่องที่เรียน
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สเต็มศึกษา (STEM Education) 
“บ้านนักวิทยาศาสตร์น้อย” (Little Scientists’ 

House) เป็นโปรแกรมที่ริเริ่มในเยอรมนีเมื่อไม่ถึง
ทศวรรษที่ผ่านมา กลุ่มเป้าหมายคือเด็กอายุ 3-6 ขวบ 
ปัจจุบันแนวคิดนี้แพร่กระจายไปยังประเทศต่างๆ รวม
ท้ังไทย แนวความคดิคอื การเรยีนรู้วทิยาศาสตรไ์มใ่ช่เรือ่ง
ของการจดจำาเนื้อหา แต่เป็นการเรียนรู้จากวัตถุดิบรอบ
ตัวผ่านหลากหลายรูปแบบ ทั้งการเชื่อมโยง การสังเกต 
การอนุมาน การวิเคราะห์ การสร้างข้อสรุป โดยรวมแล้ว
เป็นการ “เรียนรู้ที่จะเรียน” 

สเต็มศึกษาในระดับอนุบาลอาจไม่ได้ช่วยให้
เด็กๆ มีผลงานไปโชว์ให้คุณพ่อคุณแม่เห็น แต่เด็กๆ จะ
ได้รับการปลูกฝังเรื่องการสังเกตปรากฏการณ์ต่างๆ ที่
เกิดขึ้นรอบตัว เด็กเรียนรู้ท่ีจะแสดงออกหรืออธิบายสิ่ง
ท่ีตนเองเห็นหรือสัมผัส สามารถตั้งคำาถาม และบอกได้
ว่าค้นพบอะไร โดยที่ไม่จำาเป็นต้องได้ข้อสรุปอะไรเลย
ก็ได้ ประเด็นสำาคัญคือเด็กต้องรู้จักสังเกต กล้าคิดและ
กล้าตั้งคำาถาม สิ่งเหล่านี้คือพื้นฐานของความเป็นนัก
วิทยาศาสตร์  

สเตม็ศกึษาของนกัเรยีนระดบัประถมศึกษาอาจ
ใช้การทดลองง่ายๆ กับสิ่งของใกล้ตัวหรือคุ้นเคย บนพื้น
ฐานความสนใจของตนหรอืของกลุม่ เชน่ นกัเรยีนในภาค
เหนืออาจมีคำาถามที่สามารถหาคำาตอบจากการทดลอง
อะไรบางอย่างกับโคมลอยที่ปล่อยในช่วงวันสงกรานต์
หรอืวนัลอยกระทง เปน็ตน้ ทำาใหเ้ดก็เรยีนรูก้ารออกแบบ
และวางแผนการทดลอง การแก้ปัญหา มีความมั่นใจใน
ตนเอง นอกเหนือจากเนื้อหาความรู้ด้านวิทยาศาสตร์ 
และเมื่อคุ้นเคยกับกระบวนทดลองแล้ว เขาจะสามารถ
ขยายขอบเขตความความสนใจให้กว้างไกลกว่าเดิมได้

สเต็มศึกษาในระดับมัธยมศึกษามีความจริงจัง
มากขึ้น กรณีตัวย่างคือ นักเรียนในสิงคโปร์เดินทางไป
สหรัฐอเมริกาเพื่อเริ่มโครงการทดลองบางอย่างซึ่งใช้
เวลา 1 ปีการศึกษา โดยทำาโครงการเป็นกลุ่มๆ ละ 4 
คน สมาชิกแต่ละกลุ่มมาจากประเทศต่างๆ เมื่อใกล้สิ้น
สุดโครงการ สมาชิกในกลุ่มทั้งหมดจะกลับมายังสิงคโปร์
เพื่อร่วมกันวิเคราะห์ผลท่ีได้ ทำาการสรุป และเตรียมนำา
เสนอผลการทดลอง 

การมีส่วนผสมของเด็กๆ จากประเทศต่างๆ 
ทำาให้มองเห็นความแตกต่างทั้งบุคลิกภาพและวิธีคิด 
เด็กจากสหรัฐอเมริกามีความคิดสร้างสรรค์และลื่นไหล
ได้ดีกว่า ในขณะที่เด็กสิงคโปร์มีความจดจ่อและแน่ว
แน่มากกว่า อย่างไรก็ตาม ความแตกต่างเหล่านี้ไม่เป็น
อุปสรรค เด็กๆ กลับมีความห่วงใยต่อกันมากกว่าที่คิด 

สเตม็ศกึษาระดบัปรญิญาตรเีปน็การเรียนรูแ้บบ
สหสาขาวชิา นกัศึกษาอาจเริม่จากการเรียนรู้วชิาชวีวทิยา 
เคมี ฟิสิกส์ คณิตศาสตร์ และคอมพิวเตอร์ ไปพร้อมๆ 
กนัตามปกต ิแตห่ลงัจากนัน้จะใหโ้จทยว์จิยัแบบสหสาขา
วิชา เช่น ปัญหาการดื้อยาปฏิชีวนะของแบคทีเรีย การ
ตอบสนองของเซลล์ต่อความร้อน เป็นต้น ซึ่งเป็นโจทย์
ท่ีตอ้งผา่นหาคำาตอบผา่นการศกึษาคน้ควา้หลายมติแิละ
อย่างจริงจัง 

ทางหนึ่งท่ีเป็นไปได้คือการปรับปรุงหลักสูตร
เบื้องต้น (introductory course) ให้นักศึกษารับรู้
ประเด็นหลักๆ ของสาขาวิชาอื่นๆ ผ่าน “เลนส์” ของนัก
วิทยาศาสตร ์แทนทีจ่ะปล่อยใหน้กัศกึษาเดนิทาง “ดำาดิง่”  
สู่สาขาวิชาหนึ่งๆ จนละเลยโลกแห่งความเป็นจริง

ความคาดหวัง
สเต็มศึกษาจะช่วยสร้างกำาลังคนด้านวิทยาศาสตร์

และเทคโนโลยีของประเทศให้ตรงกับความต้องการของภาค
การผลิตและบริการ ทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ โดยผู้ที่
ผา่นการเรียนรู้ในระบบดังกลา่วนอกจากจะมคีวามรูเ้กีย่วกบั
เนื้อหาสาระของแต่ละสาขาวิชาแล้ว ยังมีโอกาสสร้างทักษะ
ที่จำาเป็นในการทำางาน (soft skill) เช่น การคิดวิเคราะห์ การ
สือ่สาร การนำาเสนอผลงาน การบรหิารจดัการ ความเปน็ผูน้ำา 
เป็นต้น ในท้ายที่สุด ผลกระทบจะเกิดขึ้นกับประเทศในด้าน
ตา่งๆ โดยเฉพาะอยา่งย่ิงผลติภาพ (productivity) ท่ีเพิม่ขึน้ 
ซึง่เปน็ปจัจยัสำาคญัประการหนึง่ในการสรา้งขดีความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศ
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การค้นพบ 
คลื่นความโน้มถ่วง

คลืน่โน้มถว่ง (gravitational waves)  
คืออะไร?

คลื่นโน้มถ่วงคือการกระเพื่อมของผืน
กาล-อวกาศ (Space-time) จากทฤษฎขีองนวิตนั 
ในอดีต เราเชื่อว่าพ้ืนที่ในอวกาศเป็นท่ีว่าง  
ดาวเคราะห์ดึงดูดกันด้วยแรง ดาวเคราะห์ยิ่ง
ขนาดใหญ่ก็ยิ่งมีแรงมาก ทำาให้ดาวเคราะห์ 
ดวงเลก็หมนุรอบดวงใหญ ่เช่น โลกหมนุรอบดวง
อาทิตย์ แตไ่อนส์ไตนก์ลบัไมค่ดิเชน่นัน้ ไอนส์ไตน ์
คิดว่า พื้นที่ในอวกาศเป็นผืนกาล-เวลา ที่เมื่อมี
มวลขนาดใหญ่ไปวางแล้วก็จะเกิดการบิดเบี้ยว
ของกาล-เวลา ทำาให้การโคจรของดาวเคราะห์
ดวงท่ีเล็กกว่าผิดรูปไป แทนที่จะเดินทางเป็น
เส้นตรง

ถ้าจะอธิบายให้เห็นภาพคงต้องนึกถึง 

ผนืผา้ทีแ่ขวนตงึไว้ เป็นตวัแทนของผืนกาล-เวลา เมือ่นำาลกูโบว์ลิง่
ขนาดใหญ่ไปวาง ผืนผ้าก็จะบุ๋มลง ผิดรูปไป และเมื่อเรากลิ้ง 
ลูกปิงปองให้เคลื่อนที่ผ่านใกล้กับลูกโบว์ลิ่ง ก็จะเห็นว่ามัน 
ไม่เคลื่อนที่ตรงไป แต่จะเคลื่อนที่เป็นเส้นโค้ง เพราะโบว์ลิ่งมัน 
ก่อให้เกิดการบิดเบี้ยวของผ้า หรือ ผืนกาล-เวลานั่นเอง 

เขาวัดคลื่นโน้มถ่วงอย่างไร 
แมไ้อนส์ไตนจ์ะบอกว่ามคีลืน่โนม้ถ่วงอยู่

ตั้งแต่ปี 1915 บนพื้นฐานทฤษฎีสัมพัทธภาพ 
ทั่วไป แต่เราก็ต้องใช้เวลาถึง 100 ปีในการ
พิสูจน์ว่ามันมีอยู่จริง โดยสามารถตรวจจับได้
ชัดเจนเมื่อ 14 กันยายน 2015 และประกาศ
เมื่อวันที่ 11 กุมภาพันธ์ 2016 ที่ผ่านมา

สิ่งที่จะพิสูจน์คลื่นโน้มถ่วงได้ก็คือ ระยะ
ทางที่เปลี่ยนไป แต่การเปลี่ยนที่ว่านี้มันน้อย
มากๆ ถ้าเทียบให้เห็นภาพก็คือ เป็นการวัดค่า
ความเปลี่ยนแปลง 5 มิลลิเมตรของวัตถุยาว
หนึ่งพันล้านล้านล้านเมตร นักวิทยาศาสตร์เอง 
ต้องสามารถวัดค่าความเปลี่ยนแปลงนี้โดย
แม่นยำามากๆ แต่การวัดดังกล่าวเราไม่สามารถ
ใช้ไม้บรรทัดเป็นจุดอ้างอิงได้ (ถึงแม้เราจะมี
ไม้บรรทัดยาวขนาดนั้นก็ตาม) เพราะเมื่อคลื่น
โน้มถ่วงมาถึง จุดอ้างอิงดังกล่าวก็จะยืดหดตาม
ไปดว้ย เราจงึตอ้งใชแ้สงเลเซอร์เดนิทางแทนเพ่ือ

วัดระยะทาง หากแสงเลเซอร์ใช้เวลาเดินทางมากหรือน้อยกว่า
ปกติ ก็แสดงว่าระยะทางมันเปลี่ยนไป

สิ่งท่ีไลโก (LIGO: The Laser Interferometer 
Gravitational-Wave Observatory) ทำา เป็นการสร้างท่อยาว 
4 กโิลเมตรในแนวตัง้ฉากกนับนพืน้ผวิโลก เนือ่งจากตามทฤษฎ ี
เมือ่คลืน่โนม้ถ่วงเดนิทางมาถึงจะทำาใหแ้กนหนึง่ระยะทางหดลง 
และอีกแกนระยะทางยดืออก จะทำาใหเ้ราเห็นความเปล่ียนแปลง
ของระยะทางในระดับโปรตอน หรือ 10-21 เมตร

เขาทำาการทดลองโดยให้แสงเลเซอร์ว่ิงจากจุดเริ่มต้น
เข้าไปท้ังสองท่อและสะท้อนกลับมา เนื่องจากความยาวท่อที่
ยาวเท่ากัน การสะท้อนกลับมาของคลื่นแสงจะหักล้างพอดีกัน
ทุกครั้ง แต่ในตอนที่ไลโกจับคลื่นโน้มถ่วงได้ ปรากฏว่ามีการ
เปลีย่นแปลงของระยะทาง ทำาใหค้ลืน่แสงเลเซอร์เดินทางกลบัมา 
ไม่พร้อมกัน และไม่หักล้างกันอย่างสมบูรณ์ โดยรูปกราฟ
ผลลัพธ์ที่ได้ก็คล้ายคลึงกับทฤษฎีที่นักวิทยาศาสตร์เคยคำานวณ
เอาไว้มากๆ 

รูปที่ 1  แบบจำาลองการบิดเบี้ยวของกาล-เวลาเมื่อมีมวลขนาดใหญ่อยู่ (ภาพจาก youtube)

รูปที่ 2  สถานีทดลองของ LIGO (ภาพจาก https://losc.ligo.org)
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แน่ใจได้อย่างไรว่าตรวจจับได้แล้ว 
เทคโนโลยีในการสร้างท่อยาวหลาย

กิโลเมตรของไลโกต้องการความแม่นยำาสูงมาก 
ต้องเป็นท่อสุญญากาศ ทำางานในอุณหภูมิต่ำา 
วัสดุก็ต้องทนต่อการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิ
เพื่อป้องกันการยืดหด ที่สำาคัญคือ การกำาจัดสิ่ง
รบกวนภายนอกทีอ่าจจะสง่ผลตอ่การทดลองได้

นักวิทยาศาสตร์ของไลโกคำานึงถึงการตรวจจับที่ผิดพลาดไว้อย่างมาก จึงได้มีการตั้งสถานีไว้สองแห่งอยู่ห่าง
กนั 3,000 กโิลเมตร คอืในมลรัฐวอชิงตนัและหลยุเซยีนา่ เพ่ือตรวจจับคล่ืนโนม้ถว่งดงักลา่ว ซึง่ในวนัทีไ่ลโกตรวจจับ 
คล่ืนโน้มถ่วงได้ ผลปรากฏว่าท้ังสองแห่งให้ผลท่ีเหมือนกัน อย่างไรก็ตามไลโกได้ใช้เวลาคำานวณจนแน่ใจก่อนจะ
ประกาศผลว่าสิ่งที่ตรวจวัดได้เป็นคลื่นโน้มถ่วงจริง และโอกาสในการตรวจจับผิดพลาดอยู่ที่ 1 ใน 5 ล้าน ซึ่งก็ถือว่า
เป็นตัวเลขที่ยอมรับได้ทีเดียว

สิ่งที่เราตรวจจับได้คืออะไร 
วัตถุทุกอย่างที่มีมวลและความเร่งสามารถสร้าง

คลื่นโน้มถ่วงได้ แต่คล่ืนโน้มถ่วงจากดวงอาทิตย์น้ัน ก็
ยังถือว่าน้อยมากๆ จนเราไม่สามารถตรวจจับได้ สิ่งที่ 
ไลโกพอจะตรวจวัดได้ต้องเป็นวัตถุขนาดใหญ่มากๆ 
และมีความเร่งสูงๆ จึงคาดกันว่าสิ่งท่ีตรวจจับได้น่าจะ
เป็นหลุมดำาสองหลุมที่โคจรรอบกัน เนื่องจากหลุมดำามี
มวลมหาศาลและเคลื่อนที่ด้วยความเร่งสูง จึงสร้างคลื่น 
โน้มถ่วงที่สูงมากพอ ที่จริงแล้วคลื่นโน้มถ่วงจากหลุมดำา
สองหลุมนี้มีมาถึงโลกนานแล้ว แต่ก็ไม่สามารถตรวจจับ
ไดเ้ลย จนกระทัง่ตอนทีม่นัวนเขา้ใกลก้นัจนรวมตวั ทำาให้
เราสามารถตรวจจับตอนที่มันรวมกันได้ ซึ่งก็คือในระยะ
เวลาแค่ 0.2 วินาที!

แล้วคลื่นโน้มถ่วงมันน่าตื่นเต้นอย่างไร 
วันนี้เราอาจจะยังไม่เห็นภาพว่าคลื่นโน้มถ่วง

สำาคัญอย่างไร มันเหมือนเมื่อ 130 ปีที่แล้ว ในวันที่ 
Heinrich Hertz ตรวจจับคลื่นวิทยุที่ Maxwell สร้าง
ทฤษฎีไว้ได้ ใครจะคาดคิดว่าการสื่อสารไร้สายจะกลาย
เปน็สิง่ทีส่ร้างเทคโนโลยทีีก่า้วกระโดดของมนษุยชาตแิบบ
ทุกวันนี้ คลื่นโน้มถ่วงก็เช่นกัน มันคือหน้าต่างบานใหม่ 
ของการสำารวจอวกาศ เพราะเราไมเ่คยใช้อะไรท่ีนอกเหนอื 
จากคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าในการสำารวจอวกาศเลย ทุกครั้ง
ทีเ่ราค้นพบวิธใีหมข่องการสำารวจ เรามักจะไดเ้จอส่ิงใหม่
ทีค่าดไมถึ่งในจักรวาลเสมอ ความนา่ตืน่เตน้อาจจะไมไ่ด้
เกิดขึ้นในวันนี้ แต่มันคืออนาคตอันใกล้นี้ต่างหาก

ที่มา:

 1. Gravitational Waves Explained by PHD Comics https://www.

youtube.com/watch?v=4GbWfNHtHRg

 2. Gravitational Waves Explained https://www.sciencenews.org/

article/gravitational-waves-explained

รูปที่ 3  กราฟแสดงผลลัพธ์การตรวจจับคลื่นโน้มถ่วงของสองสถานี 

ด้านบนแสดงค่าข้อมูลจริง ส่วนด้านล่างแสดงค่าตามทฤษฎี

ที่มา:  B. P. Abbott et al., Observation of Gravitational Waves 

from a Binary 

 Black Hole Merger, Phys. Rev. Lett. 116, 061102

รูปที่ 4   หลุมดำาสองหลุมที่วนรอบกันก่อให้เกิดคลื่นโน้มถ่วง  

(ภาพจาก www.sciencenews.org)
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Horizon ฉบับนี้ได้พูดคุยแลกเปลี่ยนมุมมองกับบุคลากรจากหลากหลายภาคส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่ง
ทางราง ทั้งผู้ที่อยู่ในภาคการศึกษาผู้ผลิตบัณฑิตวิศวกรระบบราง ภาครัฐผู้จัดทำายุทธศาสตร์การพัฒนา
และให้บริการรถไฟและรถไฟฟ้าของประเทศ และภาคเอกชนผู้ลงทุนในระบบรถไฟฟ้า 

ทั้ง 5 ท่านได้ร่วมพูดคุยให้สัมภาษณ์เก่ียวกับบทบาทในการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของ
ประเทศไทยในมิติต่างๆ รวมทั้งปัญหา การวางแผนและการดำาเนินการ ซึ่งเราจะได้เห็นถึงวิสัยทัศน์ของ
ทั้ง 5 ท่านจากบทสัมภาษณ์  

ในคอลัมน ์Interview เราไดส้มัภาษณ ์3 ท่าน ท่านแรกจากภาคการศึกษา ศ.ดร.สชุชัวรี	์สวุรรณสวสัด์ิ 
อธกิารบดหีนุม่ไฟแรง จากสถาบนัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้เจ้าคุณทหารลาดกระบงั (สจล.) เราคุยกนัเกีย่วกบั 
วิศวกรรมสาขาใหม่ที่ สจล. เพิ่งเปิดเป็นแห่งแรกของประเทศไทย นั่นก็คือ วิศวกรรมขนส่งทางราง 

ท่านที่สองคือ ธีรพันธ์	 เตชะศิรินุกูล รองผู้ว่าการ (กลยุทธ์และแผน) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย เราได้พูดคุยกันเกี่ยวกับแผนของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โดยเฉพาะในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล สายไหนกำาลังจะเปิดให้บริการ และสายไหนกำาสังสร้าง เราจะมาหา 
คำาตอบกัน 

ส่วนท่านสุดท้ายใน Interview คำานวน	 ทองนาค รองผู้ว่าการกลุ่มยุทธศาสตร์ การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย เราไดพู้ดคุยเร่ืองแผนการพัฒนารถไฟท่ัวประเทศ ซึง่อาจจะเปน็ข่าวดทีีเ่รากำาลงัจะมเีสน้ทาง 
หลายสายเพิ่มขึ้นเร็วนี้

ศ.ดร.สุชัชวีร์ สุวรรณสวัสดิ์
อธิการ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร
ลาดกระบัง (สจล.)

ทำาไม สจล. จึงต้ังสาขาวิชา ‘วิศวกรรมขนส่งทางราง’  
ขึ้นเป็นแห่งแรกในประเทศไทย

เปน็ทีย่อมรบัโดยท่ัวไปว่า เร่ืองการขนส่งระบบราง 
ของประเทศไทยเป็นเรื่องที่เรากังวลกันมาค่อนข้าง
ยาวนาน และดูเหมือนว่ารถไฟนั้นพัฒนาไปไม่ถึงไหน 
แม้ว่ารัชกาลที่ 5 ได้ทรงริเริ่มก่อตั้งรถไฟตั้งแต่แรกๆ 
ของเอเชีย แต่ว่าความยิ่งใหญ่นั้นค่อยๆ เลือนหายไป
หมดแล้ว ที่เหลือก็แต่ปัญหาคุณภาพของการให้บริการ 
ปัญหารถไฟตกราง รวมไปถึงอุบัติเหตุที่พบเห็นได้บ่อย
ครั้ง ซึ่งดูเหมือนเป็นเรื่องสำาคัญที่ประเทศไทยต้องรีบแก้
ปัญหาเหล่านี้

ในฐานะของ สจล. ซึ่งเป็นสถาบันทางด้าน
วิศวกรรมที่มีชื่อเสียงระดับหนึ่ง และใหญ่ที่สุดแห่งหนึ่ง
ของประเทศไทย จึงอยากมีส่วนร่วมในการช่วยเหลือ
ประเทศในการแกไ้ขปญัหาดังกลา่วท่ีไดส้ะสมมายาวนาน 
ซึ่ง สจล. เชื่อว่าการแก้ปัญหาที่ดีที่สุดก็คือการพัฒนาคน

บุคลากรที่ทำางานด้านรถไฟในปัจจุบันอายุเฉลี่ย

ค่อนข้างมาก และมีคนจบปริญญาตรีไม่มากนัก ดังนั้น
การยกระดบัพฒันาคณุภาพของรถไฟ สิง่สำาคญัอยา่งหนึง่ 
ที่จะต้องนึกถึงก็คือเรื่องคุณภาพของบุคลากร 

ขณะเดียวกัน ตอนนี้กระแสของการปรับเปลี่ยน
ยกระดับระบบรางในเมืองไทยก็มีมากข้ึน โดยในรัฐบาล
ยุค 10 ปีหลังนี้ ได้เล็งเห็นปัญหาของค่าขนส่งของไทยที่
มีสูงเกิน 20 เปอร์เซ็นต์ของต้นทุนของสินค้าไทย จึงคิด
ว่าการขนส่งทางรางนั้นสามารถตอบโจทย์การแก้ปัญหา
ต้นทุนการขนส่งที่สูงนี้ได้ รวมถึงเป็นการขนส่งที่มีความ
ปลอดภัยมากที่สุดด้วย

นอกเหนอืจากนี ้การขนสง่ทางรางยังสามารถช่วย
แก้ปัญหาที่สำาคัญของเมืองหลวงเราได้ นั่นก็คือ ปัญหา 
รถติด ในการสร้างรถไฟฟ้า ทั้งใต้ดินและบนดินใน
กรุงเทพฯ รวมถึงโครงการที่จะมีการสร้างรถไฟความเร็ว
ปานกลาง ความเรว็สงู จะเกดิข้ึนไดจ้รงิ ต้องอาศยัวสิยัทศัน ์
และการช่วยเหลือสนับสนุนจากภาครัฐบาลด้วย
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มี ค ว า ม ร่ ว ม มื อ ร ะ ห ว่ า ง ภ า ค ก า ร ศึ ก ษ า แ ล ะ ภ า ค
อุตสาหกรรม ในการเรยีนและการวจิยัพฒันาอย่างไรบ้าง

ในหลักสตูรท่ีเกดิข้ึนตอนน้ีถือว่าโชคดท่ีี สจล. ได้
รบัความรว่มมอืมากทีส่ดุจาก สวทน. และจากภาคเอกชน 
อื่นๆ ที่เข้ามาช่วยเหลือ รวมถึงบุคลากรของรัฐและ
รัฐวิสาหกจิ ทีเ่ข้ามาชว่ยเหลอืดา้นการเรยีนการสอนและ
การดูงานให้แก่นักศึกษา

อย่างไรก็ตาม การเรียนรู้ของคนเป็นการเรียนรู้
ตลอดชีวิต มหาวิทยาลัยมีเวลาเพียง 4 ปีที่มีโอกาสให้
ความรู้แก่นักศึกษา ซ่ึงมหาวิทยาลัยเองก็พยายามเน้น
การให้ข้อมูลที่นักศึกษาสามารถเรียนรู้ได้ด้วยตนเอง 
การเรียนรูท้ีดี่ทีส่ดุกค็อืการเรยีนรูจ้ากประสบการณแ์ละ
ความเชี่ยวชาญในงานที่แท้จริง นั่นหมายถึง หลังจากที่
นักศึกษาจบไปแล้ว ก็ควรจะเป็นความร่วมมือของภาค
เอกชนและของภาครฐับาลดว้ยทีจ่ะทำาใหบ้คุลากรเหลา่นี ้
มโีอกาสไดเ้รยีนรูแ้ละยกระดบัความรู ้ความสามารถและ
ความเชี่ยวชาญต่อไป

งานวิจัยที่มีอยู่ปัจจุบันเป็นอย่างไรบ้าง
งานวิจัยที่เกี่ยวกับระบบรางตอนนี้มีค่อนข้าง

เยอะมาก เนือ่งจากวศิวกรรมระบบรางเปน็สว่นหนึง่ของ
ภาควชิาเครือ่งกล ทีส่อนทัง้ในปรญิาตร ีโท และเอก ดงันัน้ 
จึงมีอาจารย์ท่ีมีความพร้อม ความหลากหลาย และ 
อาจารย์หลายๆ ท่านมีความเชี่ยวชาญเป็นที่ยอมรับใน
ระดับนานาชาติ

สจล. คาดว่าในอนาคต การสร้างระบบรถไฟนั้น 
จะต้องสามารถสร้างได้ด้วยตัวเอง ไม่จำาเป็นต้องพึ่งพา
เทคโนโลยีต่างชาติทั้งหมด

การศึกษาต่อในสาขาวิชาวิศวกรรมระบบรางมีถึงระดับ
ไหน

ตอนนี้วิศวกรรมระบบรางเรามีแค่ปริญญาตรี 
สำาหรับการเรียนต่อปริญญาโทและปริญญาเอกยังไม่มี
สายตรงทางด้านระบบราง แต่สามารถเรียนต่อเฉพาะ
ทางดา้นไฟฟา้ หรอื ดา้นเครือ่งกล ใหเ้กิดความเชีย่วชาญ
เฉพาะทางด้านระบบรางได้ อย่างไรก็ตาม สจล. คิดว่า
จะจดัทำาหลกัสตูรปรญิญาโทระบบรางในอนาคต รวมถงึ
การเปิดเป็นหลักสูตรนานาชาติอีกด้วย

กำาลงัการผลติ วิศวกรขนสง่ทางราง มคีวามเพยีงพอตอ่
ความต้องการในปัจจุบันหรือไม่

ยังถือว่าไม่พอต่อความต้องการของตลาด ใน 
รุน่แรกทีก่ำาลังศึกษาอยูช่ัน้ปทีี ่3 นีม้เีพยีงประมาณ 50 คน  
ซึ่งความต้องการตอนนี้ยังต้องการอีกหลายร้อยคน ยิ่ง
ถ้าหากว่าในอนาคตรัฐบาลมีการลงทุนด้านการขนส่ง
ทางรางอย่างจริงจัง ความต้องการบุคลากรเฉพาะด้าน 
เช่น ด้านเครื่องกล ด้านไฟฟ้า และการขนส่งทางราง ก็
จะทวีความต้องการวิศวกรเหล่านี้หลายพันหลายหมื่น
อัตรา ดังนั้น สิ่งที่ สจล. จะสามารถช่วยเหลือประเทศ
ได้ก็คือ การเปิดหลักสูตรดังกล่าวขึ้นมา เพื่อยกระดับ
คุณภาพของการเดินรถ  และสร้างความพร้อมต่อการ
ขนส่งทางรางที่จะเกิดขึ้นในอนาคตของประเทศ

อย่างไรก็ตาม สจล. อยากให้ทางรัฐบาลและ
เอกชนได้ตระหนักถึงความสำาคัญของบุคลากร โดย
เฉพาะทางดา้นวศิวกรรมการขนสง่ทางราง เนือ่งจากเป็น
สาขาหนึ่งที่ถูกสร้างมาเพ่ือให้ตอบสนองความต้องการ
ของประเทศทางด้านนี้ ซึ่งมีความสำาคัญต่อการพัฒนา
ประเทศโดยตรง ดังนั้นจึงอยากขอการสนับสนุนเรื่อง
เงินทุนต่างๆ ทำาให้หลักสูตรนี้สามารถรับคนได้มากขึ้น

จดุเด่นของการเรยีนวศิวกรรมระบบขนส่งทางรางท่ี สจล.
สจล. ไดเ้ปรียบมากกวา่สถาบนัอืน่ เพราะมรีถไฟ

ตัดผ่านกลางสถาบันและมีสถานีรถไฟภายใน ทำาให้
นกัศกึษาไดเ้ห็นถงึการปฏิบตังิานภาคสนามจริง สามารถ
เรียนรู้ได้ในสถานที่จริง รวมถึงมีโอกาสได้ทำาโครงการ
จริงด้วย เช่น การรับปริญญาในครั้งที่ผ่านมา นักศึกษา
ก็ได้ร่วมกันจัด Big Step Train และ Shuttle Train ให้
กบัรุน่พีท่ี่มารับปริญญา โดยไมต่อ้งขบัรถมาเอง สามารถ
ลดปัญหาการจราจรไปได้อย่างมาก

โครงการ Shuttle Train ก็คือ การเดินรถไฟจาก
สถานีลาดกระบังมายงัสถานพีระจอมเกล้า ซึง่เปน็ระยะ
ทางเพยีง 3 กโิลเมตรทีน่กัศึกษาเหน็วา่รถไฟฟา้ Airport 
Rail Link เชื่อมมาไม่ถึง ทำาให้เกิดปัญหาการจราจรติด
อยา่งหนกั จงึไดอ้อกแบบใหม้กีารรบัสง่ระหว่าง 2 สถานี
นีข้ึน้ ซึง่การจดัการทัง้หมดเปน็ของนกัศกึษาในหลกัสตูร
นี้ ตั้งแต่ดูแลเรื่องการเดินรถ การออกแบบตารางเวลา 
การสำารวจเส้นทางรางที่จะใช้งาน และการรักษาความ
ปลอดภัย

ในอนาคตผมอยากจะขอเช่ารางประจำารางหนึ่ง
เลย เพือ่ทำารถไฟเขา้มาถงึมหาวิทยาลยัและใหน้กัศกึษา
หลักสูตรนี้เป็นผู้ดูแล โดยมีรถของสถาบันของเราเอง
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นายธีรพันธ์ เตชะศิรินุกูล
รองผู้ว่าการการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย

หน้าท่ีรับผิดชอบของ รฟม. ต่อการพัฒนาโครงการ
รถไฟฟ้าในกรุงเทพฯ และปริมณฑล มีอะไรบ้าง

การดำาเนินการขนส่งระบบรางจะขึ้นอยู่กับแผน
แม่บทที่จัดทำาโดย สำานักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร (สนข.) ซึ่งเป็นส่วนแผนและนโยบาย
การขนส่งระบบราง ในแผนแม่บทดังกล่าวมีการกำาหนด
หน่วยงานรับผิดชอบ 3 หน่วยงานหลัก ได้แก่ การรถไฟ
แห่งประเทศไทย (รฟท.) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย (รฟม.) และกรุงเทพมหานคร (กทม.) โดย
ในพืน้ทีก่รงุเทพฯ และปรมิณฑลมกีารกำาหนดไว ้10 เสน้
ทาง ซึ่ง รฟม. ทำาหน้าที่รับผิดชอบอยู่ทั้งหมด 6 เส้นทาง 

หลักการสร้างรถไฟฟ้าเป็นอย่างไร
เพือ่ใหง่้ายตอ่ความเข้าใจ ในการกอ่สรา้งเสน้ทาง 

เราจะเรียกตามสี แต่พอเสร็จแล้วก็จะมีการตั้งช่ืออย่าง
เป็นทางการอีกครั้ง เช่น สายสีน้ำาเงินที่เปิดให้บริการ
ในปี 2547 มีช่ือว่า เฉลิมรัชมงคล มีผู้โดยสารเฉลี่ย 
250,000 คนต่อวัน 

ในการก่อสร้างรถไฟฟ้านั้นจะมีอยู่ 2 ส่วนหลัก 
คือส่วนโยธา ประกอบด้วย ส่วนโครงสร้าง ทางวิ่ง และ
พวกระบบราง และอีกส่วนคือ ส่วนงานระบบรถไฟฟ้า 
ประกอบด้วย งานอาณัติสัญญาณ (ระบบกลไกและ
คอมพวิเตอรใ์นการเดนิรถ) งานตดิตัง้ระบบโทรคมนาคม 
รวมถึงการนำารถไฟฟ้ามาวิ่ง
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ใครเป็นผู้ลงทุนรถไฟฟ้า
ลักษณะการลงทุนของรถไฟฟ้านั้น รัฐบาลมี 

นโยบายให้เอกชนมาร่วมลงทุนด้วย แต่การลงทั้ง
โครงการจะเป็นเงินลงทุนที่เยอะและอาจจะคืนกำาไร
ยาก ดังนั้น รัฐบาลจึงลงส่วนที่เป็นโยธาให้ ซึ่งป็น 80 
เปอรเ์ซน็ตข์องเงนิลงทนุ และใหเ้อกชนเขา้มารว่มลงทุน
ส่วนระบบรถไฟฟ้าอีก 20 เปอร์เซ็นต์ ซ่ึงเป็นส่วนที่
เอกชนจะยังสามารถลงทุนทำากำาไรได้ และยังช่วยแบ่ง
เบาภาระของรัฐบาลอีกด้วย

หลักการออกแบบการวางผังรถไฟฟ้าเป็นอย่างไร 
รถไฟฟ้าแบ่งเป็นสายหลักและสายรอง โดย

สายหลักจะวิ่งในเมือง รองรับผู้โดยสารได้จำานวนมาก  
(Heavy Line) สว่นสายรอง (Monorail) คอื นำาผูโ้ดยสาร
จากนอกเมืองมาส่งให้กับสายหลัก ซึ่งจะมีสถานีตัดกัน 
ในใจกลางเมือง และส่วนมากมักมีการออกแบบให้ 
เป็นวงกลม โดยของเราก็คือสายสีน้ำาเงินที่กำาลัง 
ดำาเนินการอยู่

ความรับผิดชอบและการดำาเนินการของ รฟม. เป็น
อย่างไรบ้าง 

เริ่มต้น รฟม. จะรับแผนแม่บทจาก สนข. มา 
ซึ่งเป็น Conceptual Framework จากนั้น รฟม. จะ
ต้องจัดการทั้งหมด เร่ิมตั้งแต่ทำาการศึกษารายละเอียด
ความเป็นไปได้ ทั้งเรื่องเศรษฐศาสตร์ การวิเคราะห์
ปริมาณผู้โดยสาร ทำาการออกแบบเบื้องต้น ออกแบบ
รายละเอียด การจัดทำาเอกสารประกวดราคา รายงาน
วิเคราะห์สิ่งแวดล้อม จากนั้นจึงนำาเสนอ ครม. เพื่อขอ
อนุมัติก่อสร้าง และเมื่อได้รับอนุมัติจึงทำาการคัดเลือก
ผู้รับเหมา ก่อสร้างโยธา และหาผู้มาทำาระบบรถไฟฟ้า
ตอ่ไป ซึง่รวมทัง้กระบวนการดงักลา่วก็จะอาศยัเวลาเสน้
ทางหนึ่งเป็นเวลากว่า 10 ปี จึงจะแล้วเสร็จ

มูลค่าการลงทุนเป็นเงินประมาณเท่าไหร่ มีความแตกต่าง
ระหว่างรถไฟฟ้ายกระดับและใต้ดินหรือไม่

จะสังเกตว่า การก่อสร้างรถไฟฟ้า เรามีแผนทำา
ทั้งสถานียกระดับและใต้ดิน เนื่องจากค่าการก่อสร้าง
ใต้ดินนั้นแพงกว่ายกระดับถึง 3 เท่า อีกทั้งการก่อสร้าง
ก็ยากกว่าและต้องมีระบบอื่นๆ เพิ่มเติม เช่น อุโมงค์-
ระบายอากาศ ระบบแอร์ภายในสถานี ทำาให้มีค่าใช้จ่าย
ทีสู่งกวา่มาก ดงันัน้ในสว่นทีส่ามารถยกระดบัไดก้จ็ะยก
ระดบัเพือ่ประหยดัคา่ใชจ้า่ย ในสว่นทีย่กระดบัไมไ่ดก็้คือ
ส่วนที่ถูกบังคับด้วยมติ ครม. ว่าพื้นที่ชั้นในที่จะก่อสร้าง
จะต้องเป็นใต้ดิน

สำาหรับราคาการก่อสร้างใต้ดินระยะทาง 20 
กิโลเมตร ค่าลงทุนจะอยู่ประมาณ 100,000 ล้านบาท 
รวมทุกอย่างตั้งแต่ค่าเวนคืน ค่าระบบรถไฟฟ้า โยธา  
ที่ปรึกษา นั่นทำาให้เราสามารถสร้างแต่ละสายได้ไม่
พร้อมกัน เนื่องจากข้อจำากัดในด้านเงินทุน

โครงการอะไรบ้างที่เรากำาลังจะได้ใช้กัน
สายที่เรากำาลังจะได้ใช้งานกันก็คือ สายสีม่วง

เหนือ เป็นเส้นทางที่ให้บริการจาก กทม. ไปถึง นนทบุรี 
จากสถานีเตาปูน จนถึงคลองบางไผ่ กำาลังจะเปิดให้
บริการในเดือนสิงหาคม 2559 นี้ ซึ่งตอนนี้เหลือเพียง
การทดสอบระบบ

อีกสายที่การก่อสร้างแล้วเสร็จไปเกินครึ่งก็คือ 
โครงการสายสีน้ำาเงิน ที่ต่อขยายจากสายที่เราใช้ใน
ปจัจบุนั ไปในฝัง่ทิศตะวันตกของ กทม. โดยจะขยายเป็น
วงกลม จากสถานีบางซื่อ วิ่งมาตามถนนจรัญสนิทวงศ์ 
ลงมาจนถึงท่าพระ ส่วนนี้จะเป็นงานยกระดับทั้งหมด 
ส่วนต่อขยายอีกส่วนคือ หัวลำาโพง-ท่าพระ เป็นการ
ขุดอุโมงค์ลอดแม่น้ำาเจ้าพระยา ซึ่งปัจจุบันงานตรงนี้ก็
เสร็จแลว้ โดยรวมแลว้ การกอ่สร้างของสายนีใ้นฝ่ังโยธา
เสร็จแล้วประมาณ 72 เปอร์เซ็นต์ งานที่เหลือคือส่วน
งานระบบรถไฟฟ้าก็จะให้เอกชนร่วมลงทุน โดยจะเป็น 
รายเดิมหรือไม่ยังไม่สามารถตอบได้ 

อีกสายหนึ่งที่เรากำาลังขยายก็คือ เส้นทางสาย
สีเขียว ซ่ึงก็คือสาย BTS แต่เดิมรับผิดชอบโดย กทม. 
แต่รัฐบาลมีนโยบายให้ รฟม. มารับผิดชอบงานโยธา
ให้ในการต่อขยายในส่วนเขียวใต้ จากแบริ่งขยายไป
ยัง สมุทรปราการ ตอนนี้ก่อสร้างไปแล้วประมาณ 77 
เปอร์เซ็นต์ ในส่วนสีเขียวเหนือก็เช่นกัน จะทำาการขยาย
ต่อจากหมอชิตไปจนถึงคูคต ซึ่งเพิ่งเริ่มก่อสร้างไปเมื่อ
ปลายปี 2558 ความคืบหน้าจึงอยู่ที่ 3 เปอร์เซ็นต์ เรา
คาดการณ์ว่าเมื่อแล้วเสร็จ เส้นทางนี้น่าจะถูกโอนกลับ
ให้ กทม. รับผิดชอบ เป็นคนจัดการการเดินรถต่อไป

โครงการอื่นๆ ที่ยังไม่ได้ก่อสร้าง มีแผนอย่างไรบ้าง
โครงการสายอื่นๆ เราก็มีทั้งที่กำาลังขออนุมัติ

อยู่ และบางสายก็อยู่ระหว่างการออกแบบ สายที่กำาลัง
ขออนุมัติ เช่น สายสีส้มตะวันออก เป็นสายที่ออกจาก
ศูนย์วัฒนธรรม (ต่อจากสายน้ำาเงินเดิม) ต่อไปถึงมีนบุรี 
ซึง่สายสสีม้นีอ้อกแบบใหว้ิง่ตดัผา่นจากตะวนัออกไปยงั
ตะวันตก ของ กทม. แต่เนื่องจากวงเงินลงทุนสูงมาก จึง
ตัดขออนุมัติแค่ส่วนตะวันออกก่อน 

นอกจากนี้ก็ยังมี สายสีชมพูและสายสีเหลือง  
สองสายนี้ ถูกออกแบบให้ เ ป็นรถไฟฟ้ารางเดี่ยว 
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(Monorail) เนื่องจากคาดการณ์ว่าจะมีผู้โดยสารไม่
มาก จึงออกแบบให้รองรับผู้โดยสารได้น้อยกว่า และใช้
งบประมาณในการก่อสร้างถูกกว่า โดยสายสชีมพว่ิูงจาก
แคราย เข้ารามอินทรา จบที่มีนบุรี ส่วนสายสีเหลือง วิ่ง
จากลาดพร้าว ลงมาถึงเทพารักษ์ 

สองสายนี้รัฐบาลเปลี่ยนนโยบายให้เอกชนร่วม
ลงทนุดว้ยทัง้หมด เพราะงบประมาณไมส่งูมาก ปจัจบุนั 
รฟม. ก็กำาลังดำาเนินการตาม พรบ. การให้เอกชนร่วม
ลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556

อกีสายทีก่ำาลังขออนมุตักิคื็อ สายสมีว่งใต ้เสน้นี ้
มี เทคนิคการก่อสร้างค่อนข้างยาก เนื่องจากวิ่ ง
เลียบแม่น้ำาและต้องมุดใต้แม่น้ำา แถวกรุงรัตนโกสินทร์ 
และออกมายังแถวราชบูรณะ

สว่นสายอืน่ๆ กจ็ะอยูร่ะหวา่งการออกแบบ เชน่ 
สายสสีม้ตะวนัตก สายสนี้ำาเงนิในสว่นตอ่เพิม่ขยาย จาก
บางแค ถึง พุทธมณฑลสาย 4 และ สายสีเขียว จาก
สะพานใหม่ไปยังลำาลูกกา และ ทางสายใต้ท่ีจะเช่ือม
ต่อไปถึงบางปู

รฟม. มีแผนการเชื่อมโยงการเดินทางกับระบบการขนส่ง
อื่นอย่างไร

การเชือ่มตอ่นัน้สำาคัญมาก ย่ิงสะดวกมากเทา่ไหร ่
จะยิ่งทำาให้มีคนมาใช้บริการมากขึ้นเท่านั้น รฟม. เอง
พยายามทำาส่ิงอำานวยความสะดวกเพื่อช่วยในการ 
เชื่อมต่อในการเดินทาง เช่น Taxi Bay, Bus Bay พื้นที่
จอดรถ Park & Ride การเชื่อมต่อท่าเรือ เช่น สถานี
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สะพานพระนั่งเกล้า ท่าเรือบางโพ สถานีบางซ่อน 
เป็นต้น

ส่วนเร่ืองตั๋วร่วม (Mangmoom) ปัจจุบัน 
สนข. เป็นผู้รับผิดชอบ ซึ่งคิดว่าจะไม่เน้นแค่รถไฟฟ้า 
แต่จะพยายามรวมการขนส่งอื่นๆ ด้วย อย่างไร
ก็ตาม ในตอนเริ่มต้น น่าจะเร่ิมในส่วนระบบราง
ก่อน (Airport Rail Link, BTS และ รฟม.) เพราะ
น่าจะง่ายกว่า แต่ในส่วนท่ี รฟม. รับผิดชอบก็จะ
มีตั๋วให้แน่นอน เช่น การเชื่อมต่อจากสายสีน้ำาเงิน 
ไปยังสีม่วงที่กำาลังจะเปิดให้บริการ

บุคลากรที่จะเข้าทำางานกับ รฟม. เป็นตำาแหน่งอะไรบ้าง
เนื่องจาก รฟม. ทำาตั้งแต่เริ่มต้นท่ีวิเคราะห์

โครงการ การยืน่ขออนมุตั ิจนถงึกอ่สรา้ง จงึมงีานหลาก
หลาย แต่ส่วนที่เป็นงานหลักของ รฟม. ได้แก่ ฝ่ายจัด
กรรมสิทธิ์ที่ดิน ที่ต้องทำาหน้าที่จัดพ้ืนท่ีให้ผู้รับเหมา
ก่อสร้าง ฝ่ายรักษาความปลอดภัย เนื่องจาก รฟม. ค่อน
ข้างให้ความสำาคัญต่อความปลอดภัย จึงมีส่วนนี้เป็น 
เจ้าหน้าที่ของ รฟม. เอง และส่วนที่สำาคัญอีกส่วนคือ 
ฝ่ายวิศวกรรม ทำาหน้าที่คุมงาน ดูแลเร่ืองสิ่งแวดล้อม 
การจัดการจราจร ความปลอดภัยต่างๆ ซึ่ง รฟม.  
รับวิศวกรทุกสาขา โดยเมื่อเข้ามาแล้วจะมีการอบรม
และให้ความรู้เกี่ยวกับระบบรางเพื่อปฏิบัติหน้าที่ต่อไป

รฟม. มีแนวทางอย่างไรสำาหรับการพัฒนาและส่งเสริม
ภาคเอกชนในการผลิตรถไฟฟ้าหรือชิ้นส่วนรถไฟฟ้าเอง

รฟม. เองก็อยากส่งเสริมการผลิตรถไฟฟ้าใน
ประเทศ เนื่องจากปัจจุบันเราซื้อมาทั้งขบวน แต่ก็มีข้อ
จำากดับางอยา่ง คอื รถไฟฟา้ตอ้งขึน้ไลนผ์ลติ และตอ้งมี
ปรมิาณมากพอสมควรถงึจะคุ้มทนุ คอื ประมาณ 300 ตู้
ขึน้ไป แตค่วามตอ้งการของเรายงันอ้ยอยู ่เชน่ สายสมีว่ง
ตอ้งการเพยีง 60 ตู ้หากจะสร้างรถไฟฟา้เองอาจจะตอ้ง
มีโครงการหลายสายขึ้นพร้อมกัน แต่เนื่องจากข้อจำากัด
ด้านเงินทุนตามที่ได้กล่าวมา เราจึงไม่สามารถทำาได้

อย่างไรก็ตาม รฟม. พยายามส่งเสริมให้ใช้วัสดุ
ภายในรถไฟฟ้าเป็นสินค้าภายในประเทศ รวมถึงส่วน
งานโยธาซึ่งโดยมากเป็นสินค้าภายในประเทศอยู่แล้ว 
ยกเว้นสินค้าบางอย่างซื้อภายในประเทศแพงกว่า หรือ
คุณภาพเทียบไม่ได้จริงๆ 
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นายคำานวน ทองนาค 
รองผู้ว่าการกลุ่มยุทธศาสตร์ การรถไฟแห่งประเทศไทย

สถานะรถไฟตอนน้ีเป็นอย่างไร และมีแผนการพัฒนา
อย่างไรบ้าง

การรถไฟของเราเปดิทำาการมานานมาก ปีนีก้ป็ทีี ่
119 แล้ว บางเส้นทางกเ็กา่มาก เราจงึตอ้งการปรบัปรงุ
โดยเน้นโครงสร้างพื้นฐานเป็นหลักก่อน คือทำาเพิ่มจาก
ทางเดีย่วเปน็รถไฟทางคู ่จะทำาใหก้ารเดนิทางเรว็ขึน้มาก

เราตั้งใจจะทำาให้เป็นทางคู่ท่ัวประเทศ โดยทำา
ขนานกับเส้นทางเดมิท่ีมอียู ่โดยวางแผนการปรบัปรงุไว้
เป็น 2 เฟส ปัจจุบันเราอยู่ที่เฟสแรก คือ 6 เส้นทางรอบ 
กรงุเทพฯ เชน่ เส้นทางเหนอืไปถึงลพบรุ ีและจะสรา้งตอ่
ไปยงัปากน้ำาโพ เสน้ทางอสีาน ตอ่ไปถึงนครราชสมีาและ
ขอนแก่น เป็นต้น

การทำาทางคู่จะมาพร้อมกับระบบอาณัติ -
สัญญาณใหม่ พร้อมกันนี้ เราก็จะปรับปรุงทางตัดผ่าน
ด้วย ปรับปรุงเครื่องกั้นถนนต่างๆ  ระบบอัตโนมัติ รวม
ถึงการสร้างรั้วตลอดทางรถไฟ เพื่อป้องกันประชาชน 
สัตว์เลี้ยง เข้าไปที่ราง ซึ่งถ้าหากพัฒนาพร้อมกันไป ก็
จะทำาใหข้บวนรถไฟเราทำาความเรว็ไดด้ขีึน้ ปลอดภยัขึน้ 
คุณภาพการเดินทางก็ดีขึ้นด้วย

ส่วนในพื้นที่ กทม. และปริมณฑล เราก็มีรถไฟ
ชานเมืองสายสีแดง เป็นโครงการยกระดับ ตอนนี้ที่
สร้างทางเสร็จแล้ว ก็คือเส้นทางไปตลิ่งชัน และทาง
เหนือกำาลังก่อสร้าง ต้ังใจจะสร้างไปถึงมหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ทางใต้ก็น่าจะไปถึง ศาลายา 
และนครปฐม ส่วนทางตะวันออกก็มีผลการศึกษาจะ
สร้างไปถึงฉะเชิงเทรา เส้นตะวันตกก็มีจากหัวลำาโพง
ขา้มแมน่้ำาเจ้าพระยาไปยงัมหาชยั ซึง่การออกแบบสถานี
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รถไฟใหม่ๆ ตรงนี้ เราจะคำานึงถึงพื้นที่จอดรถด้วยเป็น
สำาคัญ อาจจะมี Park & Ride และการเชื่อมต่ออื่นๆ 
ให้มีรถเมล์เข้าถึงได้ เพื่อการเดินทางเชื่อมต่อที่สมบูรณ์

อีกโครงการหนึ่ง ซึ่งเป็นการสร้างทางใหม่ มี 2 
เส้นที่กำาลังศึกษาออกแบบในรายละเอียดอยู่ คือภาค
เหนือจากสถานีเด่นชัยไปเชียงของ และอีกเส้นคือภาค
อีสาน บ้านไผ่ ขอนแก่น ไปยังมุกดาหาร ตอนนี้กำาลัง
อยูใ่นระหวา่งการพิจาณาของคณะกรรมการสิง่แวดลอ้ม

เส้นทางไหนบ้างที่เราจะได้นั่งเร็วๆ นี้
น่าจะปี 2562 – 2563 คงจะเสร็จเรียบร้อย

จากเส้นทางในเฟสที่ 1 ท้ังหมด ตอนนี้บางเส้นทาง
ก็อยู่ระหว่างการก่อสร้าง บางเส้นทางก็อยู่ในขั้นตอน
การเสนอ ครม. บางเส้นทางกำาลังอยู่ในการพิจารณา
ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม ซึ่งเราตั้งเป้าว่าภายในปี 
2559 นี้จะต้องผ่าน ครม. ให้ครบ และการเปิดประมูล
ให้เสร็จได้ทั้งหมด

ส่วนเฟสที่ 2 เป็นเส้นทางหลักไปต่างจังหวัด ก็
กำาลงัอยูใ่นระหว่างศกึษาออกแบบในรายละเอียด แตถ้่า
พูดถึงภาพรวมของรถไฟเรา กน็า่จะเสรจ็ทัง้หมดภายใน
ปี 2570 น่าจะมีทั้งทางคู่ รถไฟความเร็วสูง ที่พร้อมให้
บริการได้ทุกระดับ

บุคลากรของการรถไฟมาจากท่ีใดบ้าง และมีแผนการ
ขยายองค์กรอย่างไร

การรถไฟมีโรงเรียนวิศวกรรมรถไฟที่ผลิต
บุคลากรเองส่วนหนึ่ง เปิดมาแล้ว 50 ปี สำาหรับผลิต
บคุลากรระดับชา่งเทคนคิ แตล่ะรุน่ไมเ่กนิ 200 คน ทีเ่รา
เน้นช่างเทคนคิ เพราะเปน็ระดบัทีเ่รามคีวามตอ้งการสงู 
เราตอ้งการคนทำางานภาคสนาม ทำางานซอ่มบำารงุตา่ง ๆ

เรายังมีความต้องการบุคลากรอีกมาก เพื่อ
รองรับโครงการต่างๆ ที่เรากำาลังขยาย เราได้ศึกษา
ข้อมูลร่วมกับที่ปรึกษาจากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
ว่าในระยะ 4-5 ปีข้างหน้าท่ีนี้ เราจะมีความต้องการ

: 40



บุคลากรเพิ่มอีก 3,000 – 4,000 คน เพื่อดำาเนินการ
เดนิรถ ประจำาสถาน ีและการดำาเนนิการอืน่ๆ กบัเสน้ทาง 
ใหมท่ีจ่ะเปดิใหบ้รกิาร เราจึงมคีวามตอ้งการหลากหลาย
สาขา ซึ่งจะค่อยๆ รับเพิ่มในแต่ละปีไป โดยตั้งใจว่า
ภายในปี 59 ได้มีการอนุมัติจาก ครม. เพื่อรับบุคลากร
ในรุ่นแรกๆ ได้ก่อนเลย 

ก่อนทำางานกับการรถไฟ ต้องมีการอบรมก่อนหรือไม่
เร่ืองหลักสูตรการอบรม ยอมรับว่าการอบรมที่

ผ่านมาอาจจะไม่ค่อยดีนัก เรียกได้ว่าน้อยมาก ส่วนใหญ่
จะเป็นการแก้ปัญหาหน้างานเลย ซึ่งเราคิดว่าอยากจะ
ปรับปรุงหลักสูตรนี้ ซึ่งก็มีหลายสถาบันการศึกษาของรัฐ
สนใจมาทำาความร่วมมือ เราก็กำาลังพิจารณาในภาพรวม
ว่าจะบูรณาการอย่างไร 

แต่เท่าที่ เรามีตอนนี้  ก็มาจากการทำาทางคู่  
เนื่องจากเราจ้างเหมามาทั้งหมด ตั้งแต่สร้างทาง ระบบ
อาณัติสัญญาณ การอบรม รวมถึงมีการถ่ายทอด
เทคโนโลยสีำาหรบัการซอ่มบำารงุตา่งๆ ซึง่เราตอ้งเตรยีมคน 
ให้พร้อมในการอบรมกับระบบนี้ด้วย

มีความร่วมมือกับหน่วยงานอื่นๆ หรือเอกชนอย่างไร
เรามรีถไฟความรว่มมอื ไทย-จนี เสน้ทางแกง่คอย-

มาบตาพุด ซึ่งเราได้ลงนามร่วมกันที่จะทำาทางมาตรฐาน 
1.435 เมตร รถไฟความเร็วปานกลาง โดยทำาขนานกับ
ทางเดิมที่เรามีอยู่  

สว่นรถไฟความร่วมมอืไทย-ญีปุ่่น เสน้ทางหลักๆ  
กค็อืรถไฟความเร็วสงู จากกทม. ไปเชียงใหม่ และมเีส้นทาง  
กาญจนบุรี-กรุงเทพฯ และ กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-
อรัญประเทศ ตอนนี้เราก็ลงนามความร่วมมือทำาการ
ศึกษาว่าจะทำาอะไรได้บ้าง 

ตอนน้ีทัง้สองโครงการไดม้กีารเปดิตวัแลว้ ของจนี 
เร่ิมต้นที่เชียงรากน้อย จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ของ
ญี่ปุ่นที่สถานีหนองปลาดุก จังหวัดราชบุรี อย่างไรก็ตาม
ทั้ง 2 โครงการก็คงต้องมีการเจรจากันอีกมาก  

ส่วนความร่วมมอืกบัเอกชนในไทยกม็เีช่น TPI PL 
ลงทนุซือ้รถจกัรเองในการลากตูส้นิค้า โดยขอใช้ทางและ
เจ้าหน้าที่ของการรถไฟ ซึ่งต่อไปบริษัทเอกชนอื่นๆ อาจ
จะทำาลักษณะเดยีวกัน และอาจจะกลบัมาใช้บริการรถไฟ
อีกครั้งหลังจากที่รถไฟได้พัฒนาคุณภาพแล้ว

ส่วนสินค้าบางชิ้นเราใช้ของไทยก็มี เช่น หมอน
คอนกรีต อุปกรณ์ของระบบอาณัติสัญญาณบางส่วน 
เครื่องกั้นต่างๆ หรือพวกประกับ และฉนวน ซึ่งจาก
นโยบายรัฐบาลก็พยายามให้ใช้ของที่ผลิตในประเทศ แต่
ก็ต้องมีคุณภาพและผ่านมาตรฐานด้วย 

นอกจากรถไฟแล้ว เรามีการพัฒนาสถานีใดเป็นพิเศษ
บ้างไหม

ตอนนี้หลักๆ ก็คือ สถานีบางซื่อ เราเรียกว่าเป็น 
Grand Station ซึ่งเราต้องการให้เป็นเหมือนหัวลำาโพง 
คือเป็นศูนย์รวมกิจกรรม เราได้ทำางานกับที่ปรึกษาเพื่อ
วางแผนให้มีสิ่งอำานวยความสะดวกให้กับผู้มาใช้บริการ 
เราตั้งใจจะจัดให้มีทั้งที่พัก ศูนย์ประชุม สวนสาธารณะ 
ห้างสรรพสินค้า รวมถึงกิจกรรมสันทนาการ อีกทั้งพื้นที่
ใกล้เคียงมันก็มีกิจกรรมเกิดขึ้นได้เยอะ และอยากให้มัน
เป็นศนูย์รวมหลกัของ กทม. ในการตอ่เชือ่มกับรถไฟทาง
ไกล รถไฟใต้ดิน หรือ รถขนส่งอื่นๆ ทางบกด้วย

ภาพลักษณ์ของการรถไฟต่อประชาชนเป็นอย่างไรบ้าง
คนภายนอกอาจจะมองว่าการรถไฟเป็นองค์กร 

ท่ีโบราณ และการบรกิารกไ็มค่อ่ยด ีทีผ่า่นมากไ็ดร้บัเรือ่ง
รอ้งเรยีนเยอะ เรากย็อมรบัว่าสว่นหนึง่เป็นแบบนัน้จรงิๆ 
แตต่อนนี ้ผมขอพูดแทนเจ้าหนา้ทีก่ารรถไฟทกุคนวา่ เรา
พร้อมจะปรับปรุงแก้ไข และพร้อมรับคำาติชม เราพร้อม
จะดำาเนินโครงการให้สำาเร็จ อาจจะเห็นว่ามันยังไม่ดีพอ  
แต่ระยะต่อไป จะมีโครงการอีกมากมายที่จะดีขึ้น 
เนื่องจากเราเห็นแล้วว่าท่ีผ่านมาทุกรัฐบาลให้ความ
สำาคัญ และทุ่มเทงบประมาณมูลค่ามหาศาลให้กับการ
รถไฟมาตลอด อย่างไรก็ตาม การรถไฟเองก็ต้องการ
การสนบัสนนุจากประชาชนและจากหนว่ยงานอ่ืนๆ เพ่ือ 
เดินหน้าต่อเช่นกัน
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โอกาสของระบบราง
รัฐบาลกำาลังเร่งผลักดันการพัฒนาการขนส่งระบบราง โดยมุ่งหมายให้เป็นระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ตรง
เวลา การเดินทางสะดวกสบาย ใช้พังงานอย่างมีประสิทธิภาพ ลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ และเป็นส่วนหนึ่ง
ของการพัฒนาเศรษฐกิจไปสู่ทุกภูมิภาคของประเทศ รวมทั้งช่วยสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศด้วย

Horizon ฉบบันีไ้ดพ้ดูคยุแลกเปล่ียนมมุมองกบัผูห้ลกัผูใ้หญ่ท่ีมบีทบาทสำาคัญในการผลกัดนัระบบขนสง่
ทางรางให้เป็นจริง โดยได้ร่วมพูดคุยเกี่ยวกับนโยบายการพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศไทย ความ
คืบหน้าในการดำาเนินงาน รวมทั้งอุปสรรค การวางแผนและข้อเสนอแนะ ซึ่งเราจะได้เห็นถึงวิสัยทัศน์ของทั้ง 
2 ท่านจากบทสัมภาษณ์ต่อไปนี้ 

ทา่นแรก นายอาคม	เตมิพิทยาไพสฐิ รฐัมนตรว่ีาการกระทรวงคมนาคม ทา่นไดก้รณุาใหข้อ้มลูเกีย่วกบั 
ภาพรวมของระบบขนส่งทางรางในประเทศไทย การพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวข้อง ไปจนถึง
ผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมของคนไทย เพื่อเตรียมความพร้อมสำาหรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต

ทา่นทีส่องคอื นายสุรพงษ์	เลาหะอญัญา กรรมการและผูอ้ำานวยการใหญ่สายปฏบิตักิาร บรษัิท ระบบ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำากดั (มหาชน) เราไดพ้ดูคยุกนัเรือ่งความเปน็มาของรถไฟฟา้ BTS จากทีเ่ปดิใหบ้รกิาร
มาแลว้ 16 ปเีกดิอะไรขึน้บา้ง มกีารตอ่สูก้บัวกิฤตตา่งๆ ทีผ่า่นมาอยา่งไร และไดเ้ตรยีมวางแผนสำาหรบัอนาคต
ไว้อย่างไร เป็นอีก vision หนึ่งที่มีคุณค่ามากทีเดียว

นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม

ปัจจัยสำาคัญที่ทำาให้รัฐบาลต้องเร่งพัฒนาระบบขนส่งทางรางของประเทศ
แก้ปัญหาได้ เพราะไม่ว่าจะเป็นคนหรือสินค้าก็มีความ
ต้องการความตรงต่อเวลา เพราะเวลาจะเริ่มสำาคัญข้ึน
ทั้งสำาหรับคนเมืองและการขนส่งสินค้า จึงเป็นเหตุผล
ที่ต้องทำาให้การเดินทางในเมืองของประชาชนมีความ
สะดวกสบาย สำาหรับการเดินทางระหว่างเมืองหลวงกับ
ต่างจังหวัดหรือ Intercity ก็ต้องมีความรวดเร็วมากข้ึน 
ตัวอย่างการเดินทางจากกรุงเทพ – เชียงใหม่ จากเดิม
ถ้าเราไปรถทัวร์จะใช้เวลาประมาณ 10 – 11 ชั่วโมง ถ้า
เราไปด้วยเครื่องบินจะใช้เวลาประมาณ 1 ช่ัวโมงแต่เรา
จะต้องเสียเวลาที่สนามบินในการเช็คอินประมาณ 1-2 
ชั่วโมง ถ้าเราไปรถไฟใช้เวลาประมาณ 12-14 ชั่วโมง ถ้า
ในอนาคตเรามรีถไฟความเรว็สงู สมมตวิา่ความเรว็ 250 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง เราสามารถเดินทางจากกรุงเทพถึง
เชียงใหมร่ะยะทาง 700 กโิลเมตร ดว้ยเวลาประมาณ 2.5 
ช่ัวโมง ซึ่งใกล้เคียงกับการโดยสารเครื่องบิน แต่สำาหรับ
ระบบรางเราไปรอขึ้นรถไฟล่วงหน้าเพียง 10 นาที ซึ่ง
สะดวกสบาย

เรื่องการพัฒนาระบบขนส่งทางรางถูกพูดถึงใน
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติมานาน ด้วย
เหตุผลสำาคัญเรื่องพลังงาน เพราะที่ผ่านมาราคาน้ำามัน
มีราคาแพงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ทำาให้เราต้องใช้พลังงาน
อย่างประหยัดเพราะเป็นพลังงานท่ีเราซื้อ ซึ่งภาคการ
ขนส่งใช้น้ำามันมากที่สุดคือประมาณ 70 เปอร์เซ็นต์ 
ส่วนที่เหลือเป็นภาคอุตสาหกรรมและภาคครัวเรือน 
แม้ว่าตอนนี้น้ำามันมีราคาถูกลง เราสามารถประหยัดได้
โดยการเปลี่ยนจากระบบการขนส่งจากทางถนนที่มีอยู่
ประมาณ 87 เปอร์เซ็นต์ มาใช้ระบบขนส่งทางรางก็จะ
ชว่ยลดตน้ทนุดา้นโลจสิตกิสไ์ด ้(ปัจจบุนัตน้ทุนโลจสิตกิส์
ของประเทศคดิเปน็ 14 เปอรเ์ซน็ต ์ของ GDP) เนือ่งจาก
ระบบรางสามารถขนสินค้าได้คราวละมากๆ ถือว่ามี
ประสิทธิภาพดีกว่าการขนส่งด้วยรถบรรทุก 

ในส่ วนของการ เดินทาง การ เดินทางใน
กรุงเทพมหานครปัจจุบันมักประสบปัญหารถติด การ
พฒันาระบบขนสง่มวลชนดว้ยระบบขนสง่ทางรางจะชว่ย
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ในเรื่องการเดินทางและการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศที่มีความสำาคัญเพ่ิมขึ้นด้วยประเด็นเรื่อง AEC 
การเชือ่มโยงตอ้งไรร้อยตอ่ซึง่ครอบคลมุท้ังการเดนิทางใน
โหมดเดียวกนัเมือ่ขา้มแดน ซึง่มคีวามสำาคัญตอ่การขนสง่
สินค้าและการเช่ือมโยงระหว่างโหมดการเดินทาง เช่น 
จากทางเรือแล้วไปต่อรถไฟ เป็นต้น

นอกจากนี้ระบบรถไฟชานเมืองยังมีผลต่อการ
เลือกท่ีอยู่อาศัย เพราะการเช่าหรือซ้ือด้วยมูลค่าเท่ากัน 
ที่อยู่อาศัยในเมืองจะได้พ้ืนท่ีน้อยกว่าการอยู่ชานเมือง 
หากการเดนิทางดว้ยรถไฟชานเมืองมคีวามสะดวกรวดเรว็
ก็จะเป็นการอำานวยความสะดวกให้แก่ประชาชนอีกทาง
หนึง่ ซึง่ถา้ในอนาคตเรายกระดับไดก้ช่็วยใหป้ระหยดัเวลา
และประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เหตุผลท่ีรัฐบาล
ให้ความสำาคัญในเรื่องนี้เพราะว่ามีการพูดถึงกันมานาน
แต่ยังไม่เป็นรูปธรรม นโยบายของท่านนายกรัฐมนตรีคือ
ใช้เวลาช่วงนี้ให้เป็นประโยชน์ในการขับเคลื่อนโครงการ
ต่างๆ ให้เกิดขึ้นเป็นรูปธรรม

รฐับาลมีแผนพฒันาระบบขนส่งทางรางของประเทศอย่างไร
รัฐบาลมีแผนพัฒนาระบบขนส่งทางราง ทั้งใน

เมือง ระหว่างเมืองและระหว่างประเทศ ประกอบด้วย
1. รถไฟฟ้�ขนส่งมวลชน 10 เส้นท�ง มีแผน

แม่บทมา 10 กว่าปีแล้ว ปัจจุบันมีอยู่ 2 เส้นทางที่เปิด
ใหบ้ริการคอืสายสีน้ำาเงนิและสายสีเขยีว และกำาลงัจะเปดิ
ใหบ้ริการสายสีมว่ง ในฐานะท่ีผมดแูลกระทรวงคมนาคม 
ผมต้องขับเคล่ือนโครงการเหล่านี้ให้เกิดขึ้น โดยสาย
สีน้ำาเงินที่ให้บริการระหว่างหัวลำาโพง - บางซื่อ ยังมีส่วน
ต่อขยายอีก 2 ส่วนที่อยู่ระหว่างก่อสร้างคือหัวลำาโพง 
- บางแค และท่าพระ - บางซื่อ ซึ่งจะทำาให้เส้นทางวิ่ง
เป็นวงกลม สำาหรับสายสีม่วงที่กำาลังจะเปิดให้บริการคือ 
บางใหญ ่- เตาปนู - บางซือ่ และอยูร่ะหวา่งเตรยีมโครงการ 
เตาปูน - ราษฎร์บูรณะ ให้ครบท้ังเส้นทางสายสีม่วง 
เพ่ือเสนอภายในรัฐบาลชุดนี้ ส่วนสายสีส้มมี 2 ส่วนว่ิง
ระหวา่งตะวนัออกคอื มนีบรีุ - ศนูยวั์ฒนธรรม และตะวันตก 
คือ ศูนย์วัฒนธรรม - ศาลายา คณะรัฐมนตรีอนุมัติ 
เสน้ทางแลว้ อยูร่ะหวา่งปรับวงเงินค่าใช้จา่ยและนำาเสนอ
คณะรัฐมนตรีต่อไป ส่วนสายสีเขียวต่อขยายเพื่อรองรับ
ชานเมืองเพิ่มเติม และสายสีแดงส่วนตลิ่งชัน - บางซื่อ 
เสร็จแล้ว เหลือส่วนบางซื่อ - รังสิตที่อยู่ระหว่างการ
กอ่สรา้ง ซึง่มคีวามพยายามเริม่ตน้โครงการทัง้ 10 เสน้ทาง 
ให้สมบูรณ์ได้ภายในรัฐบาลชุดนี้

2. รถไฟระหว�่งเมอืง มีแผนการสรา้งรถไฟทางคู ่
หรือ Double Track เพื่อให้รถไฟวิ่งสวนทางกันได้
เนื่องจากปัจจุบันการเดินทางด้วยรถไฟทางเดี่ยวจะใช้

เวลาในการรอหลีกขบวนรถอ่ืน หากเป็นทางคู่ก็จะช่วย
ลดระยะเวลาในการเดินทางได้ ซึ่งขณะนี้ได้ขับเคลื่อนใน 
6 โครงการ ได้แก่

ฉะเชงิเทรา - แกง่คอย ซึง่มพีธิเีริม่ตน้กอ่สรา้งเมือ่
กลางเดือนกุมภาพันธ์ 2559 ที่ นครนายก

จิระ - ขอนแก่น มีพิธีเริ่มต้นก่อสร้างเมื่อต้นเดือน
กุมภาพันธ์ 2559

จิระ - แก่งคอย - มาบกระเบา อยู่ระหว่างเสนอ
คณะรัฐมนตรี ซึ่งหวังว่าในอนาคตเราจะมีรถไฟขนส่ง
สินค้าจากแหลมฉบัง - ฉะเชิงเทรา - แก่งคอย - โคราช 
- ขอนแก่น

ประจวบฯ - ชุมพร
นครปฐม - หัวหิน 
ลพบรุ ี- ปากน้ำาโพ อยู่ระหวา่งประเมนิผลกระทบ

ทางสิ่งแวดล้อมก่อนเสนอคณะรัฐมนตรี
นอกจากนี้ยังมีรถไฟระหว่างเมืองที่เป็นรถไฟ

ความเร็วสูง 2 โครงการหลักคือ
โครงการความร่วมมือระหว่างรัฐบาลไทยและ

รัฐบาลจีนในเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย ซึ่งยกระดับ
เป็นรถไฟขนาดรางมาตรฐาน 1.435 เมตร เมื่อรางกว้าง
ขึ้นตู้รถไฟจึงใหญ่ข้ึนและสามารถใช้ความเร็วได้มากข้ึน 
ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้าและประหยัดพลังงาน ขณะนี้ 
รายงานการศึกษาทำาไปแล้วประมาณ 90 เปอร์เซ็นต์ 
โดยหวังว่าเส้นทางรถไฟสายนี้จะเป็นรถไฟระหว่�ง
ประเทศเ ช่ือมต่อไปท่ีประเทศลาวและเช่ือมไปยัง 
คุนหมิง ประเทศจีน
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โครงการความร่วมมอืกบัประเทศญีปุ่น่ในเสน้ทาง 
กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ ซึ่งเป็นรถไฟคว�มเร็วสูงที่วิ่ง
ภายในประเทศเพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยว และส่งเสริม
การเจริญเติบโตระหว่างเมือง และเส้นทางกาญจนบุรี - 
กรุงเทพฯ - อรัญประเทศ - แหลมฉบัง เพื่อขนส่งสินค้า
และเชือ่มตอ่ไปยังเมอืงทวาย ประเทศเมยีนมาร ์ซึง่จะเป็น
เมืองอุตสาหกรรมในอนาคต ด้วยความร่วมมือระหว่าง 
ไทย ญี่ปุ่นและเมียนมาร์

อีกโครงการหนึ่งที่อยู่ในแผนแต่ยังไม่ใช่โครงการ
เร่งด่วนคือเส้นท�ง East-West ระหว่างแม่สอดไป
มกุดาหาร ในปจัจุบนัเดนิทางไดด้ว้ยระบบถนนเปน็ระยะ
ทาง 700 กิโลเมตร ในอนาคตมีแผนที่จะเชื่อมทางรถไฟ 
4 ประเทศคือ พม่า ไทย ลาว และเวียดนาม และได้
ทำาการศึกษาในส่วนแม่สอดถึงนครสวรรค์เรียบร้อยแล้ว 
โดยมีช่วง Missing อยู่ที่นครสวรรค์ถึงขอนแก่นที่ต้อง
ศึกษาเพิ่มเติม เพื่อเป็นเส้นทางเช่ือมโยงระหว่างเมือง
และระหว่างภูมิภาค

ท่านมีมุมมองอย่างไรตอ่การพฒันาพืน้ทีเ่ชงิพาณชิย์รอบ
สถานีรถไฟ (Transit-oriented Development - TOD) 
และการพัฒนาพื้นที่ตามแนวเส้นทางรถไฟ

การลงทุนด้านระบบขนส่งทางรางไม่ว่าจะเป็น
รถไฟทางคู่หรือรถไฟความเร็วสูงมักจะใช้เวลานานจึง
จะได้รับผลตอบแทนจากการลงทุน ดังนั้นในการพัฒนา
ระบบขนสง่ทางรางจึงตอ้งคำานงึถึงการพฒันาสถาน ีการ
พัฒนาเมือง และการพัฒนาพื้นที่สองข้างทางตามแนว
เส้นทางรถไฟ นโยบายของรัฐบาลคอืการใชป้ระโยชนจ์าก
สถาน ีและทำาใหป้ระชาชนในทอ้งถิน่มสีว่นรว่มในการรบั
ความเจริญนี้ เช่น การเปิดร้านค้าในสถานี เป็นต้น ซึ่งจะ
สร้างรายได้ที่ไม่ใช่ค่าโดยสาร ทำาให้ได้รับผลตอบแทน
ที่เร็วขึ้น ถ้าเมืองมีการเติบโตก็จะเป็นประโยชน์ในเชิง
เศรษฐกิจและสังคม เช่น การขยายโรงงานไปยังพ้ืนท่ีท่ี
มีเส้นทางรถไฟผ่าน ช่วยให้คนในพ้ืนท่ีมีงานทำา และใช้
ระบบขนส่งทางรถไฟเป็นหลักเพื่อส่งสินค้าสู่ท่าเรือ

อะไรคือประโยชน์ท่ี ได้รับจากการพัฒนาระบบขนส่ง 
ทางรางต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

เส้นทางรถไฟช่วยนำาความเจริญไปสู่ท้องถ่ินได้ 
โดยการเป็นชอ่งทางการขนสง่สนิค้าหรอืผลผลติทางการ
เกษตรออกสูต่ลาด และรองรบัการเดนิทางของประชาชน
ในท้องถิ่น ถ้าระบบรางรับประกันในเรื่องระยะเวลา
การเดินทางได้ก็จะสร้างความมั่นใจให้กับผู้โดยสาร ผู้
ประกอบการที่เคยใช้รถสิบล้อก็จะมาใช้การขนส่งโดย
รถไฟซึ่งช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย ประโยชน์ด้านสังคมใน

เรื่องเวลาและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจก็นำามาซึ่ง
คุณภาพชีวิตที่ดี ประชาชนมีรายได้ มีระบบการเดินทาง
ที่สะดวกสบาย ตัวอย่างเช่น ถ้าเราเดินทางมาเยี่ยมญาติ
พี่น้องในช่วงเทศกาลท่ีรถติดจะใช้เวลาเดินทางเป็นวัน 
ถ้าใช้รถไฟที่ถึงแม้ว่าในช่วงเทศกาลจะมีผู้โดยสารหนา
แน่น แต่รถไฟก็ประกันในเรื่องของเวลา ดังนั้นเรื่องการ
เดินทาง การเยี่ยมญาติพี่น้อง และการทำาธุรกิจ มันก็จะ
กระจายออกไปซึ่งเป็นผลดีแน่นอน หรือแม้แต่เยาวชนก็
มโีอกาสทางการศกึษามากขึน้ และทำาใหค้วามเหลือ่มล้ำา 
ในเรื่องการศึกษาลดน้อยลง เพราะว่าครูบาอาจารย์ทั้ง
หลายทีอ่าจจะไม่ไดเ้ปน็อาจารย์ประจำา สามารถเดนิทาง
ได้ด้วยความสะดวกสบาย 

ท่านมีแนวทางในการโน้มน้าวให้คนมาใชบ้รกิารระบบขนส่ง
ทางรางให้มากกว่าปัจจุบันได้อย่างไร

ขึ้นอยู่กับปัจจัยสำาคัญคือ ราคา ซึ่งต้องให้อยู่ใน
ระดับที่ต่ำากว่าหรือใกล้เคียงกับ low cost airline และ
ความปลอดภยั ซึง่ถ้าเรายกระดบัรางข้ึนมาไวเ้หนอืพืน้ดนิ  
(overpass) และทำารั้วกั้นไม่ให้มีถนนวิ่งตัดผ่าน ทำาให้
รถยนต์วิ่งได้โดยไม่ต้องรอเวลารถไฟวิ่งผ่าน

ท่านมีมุมมองอย่างไรต่อการลงทุนพฒันาเทคโนโลยีระบบ
ขนส่งทางรางของตนเองเพื่อลดการนำาเข้าเทคโนโลยีจาก
ต่างประเทศ

เทคโนโลยีระบบขนส่งทางรางเราอาจทำาได้ ซึ่ง
น่าจะคล้ายกับการประกอบรถยนต์ ต่างกันที่ระบบขับ
เคลื่อน ซึ่งเราต้องกำาหนดว่ามีความต้องการเทคโนโลยี
ขั้นไหน ตัวอย่างเช่น การก่อสร้างคนไทยทำาได้ดีอยู่แล้ว 
การผลิตชิ้นส่วนวัสดุอุปกรณ์อย่างรางรถไฟ เราอาจ
จะทำาไม่ได้เพราะต้องอาศัยอุตสาหกรรมเหล็กต้นน้ำาที่
ประเทศไทยไม่มี เพราะรางรถไฟต้องมีความแข็งแรง 
มั่นคง การประกอบตัวรถผมคิดว่าไม่ยากและเป็น
นโยบายท่านนายกที่อยากจะให้เร่ิมจากสิ่งที่ง่ายๆ แล้ว
เป็นสู่สิ่งที่ยากข้ึน ซึ่งเราอาจจำาแนกส่วนที่ง่ายที่สุดก็คือ
ตัวโครงรถกับอุปกรณ์ภายใน ยากขึ้นมาก็เป็นเรื่องของ
ระบบแคร่ ตัวแคร่รองตู้ ยากท่ีสุดเป็นระบบขับเคลื่อน
ดว้ยไฟฟา้ เรือ่งเหล่านีเ้รยีนรูก้นัไดไ้มย่าก เพยีงแตข่นาด
ของเศรษฐกิจ (economy of scale) มันคุ้มที่จะลงทุนตั้ง
บริษัทเพื่อสร้างรถไฟฟ้าเองหรือไม่

ขณะนีโ้ครงการรถไฟฟา้ความเรว็สงูและรถไฟฟ้า
ในกรงุเทพมหานครกจ็ะเพิม่เงือ่นไขในการประกวดราคา
ที่ต้องใช้วัสดุภายในประเทศมากขึ้นตามลำาดับ ผมคิดว่า
ตรงน้ีอาจต้องพัฒนาเป็นข้ันเป็นตอน ซึ่งสอดคล้องกับ
การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากตา่งประเทศ เพราะเราไดเ้พิม่
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เงื่อนไขเรื่อง technology transfer ในทุกโครงการ โดย
เฉพาะในเรื่องทักษะ และการเรียนรู้ระบบขับเคลื่อน เรา
จะมีเงื่อนไขว่าถ้าโครงการนี้ใช้เทคโนโลยีประเทศใด เรา
ก็จะให้มาตั้งโรงงานในประเทศไทยในส่วนท่ีเป็นโรงซ่อม 
และค่อยๆ ขยับขึ้นมาเป็นโรงประกอบ แล้วค่อยมาเป็น
โรงผลติ เราก็พยายามชักชวนหลายๆ ประเทศท่ีมแีนวโนม้ 
ที่จะมาขายของให้เราว่าอย่ามองเฉพาะโครงการนี้ แต่ให้
มองในอนาคตว่าโครงข่ายรถไฟเราไม่ได้หยุดแค่นี้ มันจะ
ขยายไปเรื่อยๆ และจะขยายไปในตลาดประเทศเพ่ือน
บ้านด้วย ผมคิดว่าเรื่อง demand ในภูมิภาคนี้ยังมี หรือ
อาจจะเปน็แหล่งผลติเพราะวา่ในเรือ่งของคา่ใชจ้า่ยตน้ทนุ
ของเรามันถูกกว่าและคุณภาพแรงงานของเราดีกว่า

เราจะควบคมุมาตรฐานของชิน้ส่วนท่ีผลิตในไทยไดอ้ย่างไร
ต้องใช้วิธี joint venture หรือถ้าเป็นบริษัทไทย 

ชิ้นส่วนที่จะใช้ต้องผ่านมาตรฐานของประเทศเจ้าของ
เทคโนโลยี ปัจจุบันมีหลายบริษัทที่เป็น suppliers ผลิต
ชิ้นส่วนรถไฟ ของเขาก็ผ่านมาตรฐานของยุโรป

ท่านคิดว่าเรามีโอกาสสร้างได้เองทั้งระบบได้หรือไม่
ประเดน็แรกตอ้งดวูา่คุม้คา่หรอืไม ่อยา่ลืมวา่จนีมี

ทางรถไฟถงึสีห่มืน่กโิลเมตร ประเทศไทยมปีระมาณสีพ่นั
กิโลเมตร ถามว่าสเกลขนาดนี้คุ้มไหมที่จะทำาโรงงานด้วย

คนไทยเอง สร้างรถไฟเอง ถ้ามองว่าไม่คุ้มการ jointed 
venture หรือการร่วมทุนก็เป็นทางเลือกท่ีน่าสนใจ โดย
เชญิจีนเชิญญ่ีปุ่นมาตัง้โรงงาน เริม่ท่ีโรงงานประกอบกอ่น 
แล้วค่อยพัฒนาเป็นโรงงานผลิตตัวรถ ผลิตเครื่องยนต์
เครื่องจักร ระบบขับเคลื่อน ถ้าสเกลในประเทศยังเล็กอยู่ 
ให้มองที่ประเทศเพื่อนบ้าน หรือเป็น OEM ที่อาศัย
เทคโนโลยีจากเจ้าของเทคโนโลยี ที่สำาคัญเป็นเรื่องความ
พร้อมของบุคลากร ซึ่งผมเชื่อว่าวิศวกรของเรามีความ
สามารถทำาได้ เพียงแต่อาจไม่คุ้มที่จะทำาโรงงานขนาด
ใหญ่ และที่สำาคัญคือวัตถุดิบ ต้องมีวัตถุดิบต้นน้ำา ผมว่า 
10 ปีนะ น่าจะได้ ผมว่ามันน่าจะได้แต่อาจยังไม่ 100 
เปอร์เซ็นต์ ต้องมีการร่วมทุน 

รฐับาลมีนโยบายสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมท่ีผลิตชิน้ส่วน
ได้มาตรฐานอย่างไร

ทีผ่า่นมารฐับาลมนีโยบายสนับสนนุอุตสาหกรรม
ขนาดใหญ่มาโดยตลอด อย่างในอดีตการสนับสนุน
อุตสาหกรรมรถยนต์กว่าจะมาถึงจุดนี้ได้รัฐบาลต้องเสีย
รายได้จากภาษี เพราะต้องไปตั้งกำาแพงภาษีไว้เพื่อไม่ให้
สินค้าสำาเร็จรูปเข้ามา ทำานองเดียวกันอุตสาหกรรมรถไฟ
รัฐกต็อ้งชว่ย แตเ่รือ่งการตัง้กำาแพงภาษีในอนาคตจะยาก
ขึน้เรือ่ยๆ เนือ่งจากเป็นเรือ่งของการเปิดเสรภีายใต ้WTO 

นายสุรพงษ์ เลาหะอัญญา 
กรรมการและผู้อำานวยการใหญ่สายปฏิบัติการ
บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำากัด (มหาชน)

BTS มีที่มาอย่างไร กว่าจะมาถึงทุกวันนี้ได้ ได้ผ่านอุปสรรคอะไรมาบ้าง

BTS เป็นรถไฟฟ้าสายแรกในประเทศไทย โดยได้
รับสัมปทานมาจาก กทม. และน่าจะเป็นโครงการเดียว
ในโลกที่เอกชนลงทุน 100 เปอร์เซ็นต์ ทั้งงานโยธา และ
งานระบบเดนิรถ ซึง่โดยท่ัวไปเอกชนจะลงทุนในสว่นการ
เดินรถเท่านั้น 

กต้็องยอมรบัวา่เราเปน็รายแรกของประเทศไทย ก็
ไมรู่ม้ากอ่นวา่จะเปน็ยงัไง จากเริม่ตน้ เราเซน็สญัญาตอน
ปี 2535 ตอนนั้นเศรษฐกิจกำาลังบูม แต่ใช้เวลาถึง 7 ปี 
จึงเริ่มเปิดให้บริการ ซึ่งมันเป็นระยะเวลาที่นานกว่าที่เรา
วางแผนไวม้าก เนือ่งจากหลายปัจจยั หนึง่ในนัน้คือ มกีาร
เปล่ียนแปลงแผนเรื่องของอู่จอดจากเดิมที่สวนลุมพินีมา

เปน็หมอชติ ทำาใหร้ะยะทางของระบบมนัยาวขึน้ และเมือ่
ยาวข้ึนผู้ใชบ้รกิารก็ตอ้งเยอะข้ึน ระบบเดมิทีเ่คยออกแบบ
ก็กลายเป็นเล็กไป จึงต้องออกแบบระบบใหม่ให้ใหญ่ขึ้น 

เมือ่เปลีย่นเป็นระบบทีใ่หญข่ึน้ เงนิลงทนุกเ็พิม่ขึน้ 
แล้วก็มาเจอวิกฤตเศรษฐกิจ ตอนแรกโครงการที่ประมูล
มา เริ่มต้นเพียง 14 กิโลเมตร เงินลงทุนไม่ถึง 20,000 
ล้านบาท บริษัทธนายงผู้ถือหุ้นรายเดียวก็มีเงินลงทุนที่
แทบไม่ต้องกู้ แต่ด้วยวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น มีการย้าย
อู่จอดด้วย ทำาให้โครงการจาก 14 กิโลเมตร กลายเป็น 
23 กิโลเมตร จาก light rail กลายเป็น heavy rail เงิน
ลงทุนจึงเพิ่มเป็นกว่า 30,000 ล้านบาท
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พอปี 2540 วิกฤตเศรษฐกิจก็มา ค่าเงินบาท
ลอยตัว ของที่เราใช้นั้น import เกินครึ่ง มูลค่าการลงทุน
เลยเพิม่เปน็ 50,000 ลา้นบาท แตโ่ครงการมันกเ็ดนิหนา้
ไปแลว้ เซน็สญัญาเงนิกูไ้ปแลว้ ยงัไงกต็อ้งเดนิหนา้ตอ่จน
เสร็จ จนกระทั่งเปิดให้บริการในปี 2542

แต่หลังจากเปิดให้บริการ จากการประมาณ
จำานวนผู้ใช้ต่อวันที่ไม่ต่ำากว่า 400,000 คน ปรากฏว่า
มีผู้ใช้บริการเพียง 150,000 คน เนื่องจากคนยังไม่รู้จัก 
คนใชไ้มเ่ปน็ ทำาให้รายไดท้ีไ่ดจ้ากคา่โดยสารยงัไมเ่พยีงพอ 
ต่อการจ่ายค่าดอกเบ้ีย ซึ่งในช่วงนั้นสูงมาก คือวันละ 
10 ล้านบาท 

BTS แก้ปัญหาอย่างไรกับทุกวิกฤตที่ผ่านมา
จะเห็นว่าในช่วงแรก BTS ประสบกับวิกฤตค่อน

ข้างมาก แต่เราก็สู้มาโดยตลอด โดยการปรับปรุงหลาย
อย่าง และศึกษาพฤติกรรมคนใช้งาน ลองสารพัดวิธีเพื่อ
ให้การบริการเข้าถึงประชาชน เราเคยลองจัด shuttle 
bus 12 สายว่ิงฟรี มาส่งยังสถานี เพื่อต้องการให้คน
รู้จัก BTS มากขึ้น 

อีกเรื่องที่เราคำานึงถึงคือบันไดเลื่อน ที่จริงแล้วใน
สัมปทานไม่ได้กำาหนดว่าเราต้องทำาบันไดเลื่อน แต่จาก
การสำารวจพบวา่ประชาชนตอ้งการความสะดวก เรากเ็ลย
ทำาให ้แตป่ญัหาคอืมนัสร้างยากมาก ทางเท้า กทม. เลก็มาก  
และเต็มไปด้วยสาธารณูปโภคข้างใต้ แต่เราก็ทำาแทบทุก
สถานีเท่าที่มีพื้นที่อำานวย 

ส่วนเร่ืองตั๋วโดยสาร ตอนแรกเรามีแค่ราคาเดียว 
มันก็ไม่สามารถตอบโจทย์ของลูกค้าได้ทุกกลุ่ม เราก็
พยายามไปทำาหลายประเภท เช่น บัตร 30 วัน บัตร-
นักเรียน เป็นต้น 

แต่ท้ายที่สุด แม้เราจะใช้ทุกกลยุทธ์แล้ว แต่ก็ยัง
ไมท่นัต่อการจา่ยดอกเบีย้อยูด่ ีสดุทา้ย BTS จึงตอ้งขอเขา้
ฟื้นฟูบริษัท คือการปรับโครงสร้างหน้ีอย่างเป็นทางการ 
และสุดท้ายเราก็ทำาสำาเร็จ จากบริษัทที่ขาดทุนเกือบล้ม
ละลายก็กลายเป็นบริษัทที่มีกำาไร หลังจากนั้นก็เป็นช่วง
ที่รัฐบาลส่งเสริมการตั้งกองทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน เราจึง
ได้ตั้งกองทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน BTSGIF สามารถระดม
ทุนได้ถึง 62,500 ล้านบาท ใช้หนี้บางส่วนและที่เหลือ
ประมาณ 30,000 ล้านบาท เตรียมสำาหรับทำาโครงการ
ใหม่ที่จะเกิดขึ้น 

ตลอดระยะเวลาที่ผ่านมา แม้จะมีอุปสรรคเยอะ
มาก แต่ BTS เองก็สู้กับมันทุกรูปแบบ เพราะหากเรา
ถอย คนที่เสียผลประโยชน์มากที่สุดนอกจาก BTS ก็คือ

ประเทศชาติ ความสำาเร็จของ BTS มันทำาให้เกิดสายอื่น 
ตามมา ถ้าหากไม่มี BTS ผมเชื่อว่าสายอื่นก็คงเกิดยาก
กว่านี้

แม้จะมีอุปสรรคมากมายจาการเป็นรถไฟฟ้าสาย
แรก ก็ยังมีข้อดีบ้างตรงที่เราได้ทำาเลที่ดีที่สุดของ กทม. 
มีคนใช้บริการเยอะ ผ่านตามเส้นทางเศรษฐกิจ และเรา
ใช้พื้นที่ของ กทม. ทั้งหมด จึงไม่ค่อยมีปัญหาเรื่องการ
เวนคืนที่ดิน อาจจะมีบ้างตรงอู่จอดเท่านั้นเอง

BTS ดูแลจัดการเรื่องบุคลากรอย่างไร
บคุลากรเปน็สิง่ที ่BTS ห่วงมาตัง้แตเ่ริม่ตน้ แตเ่รา

ก็มีการเตรียมการพอสมควร บุคลากรที่ว่าน้ีจะแบ่งออก
เป็นสองสว่น คอื สว่นของการเดินรถ ซึง่ไมค่อ่ยนา่หว่งนกั 
เพราะเรามี training center เป็นของตัวเอง แต่ส่วนที่ 
น่ากังวลคือด้านเทคนิค เพราะไม่สามารถสอนได้ง่ายๆ 
เขาต้องมีพื้นฐานมาพอสมควร งานทางเทคนิคก็แบ่ง
เป็นสองระดับ คือ ระดับช่างเทคนิค ก็หายากขึ้นเรื่อยๆ 
เนื่องจากคนไปเรียนเป็นวิศวกรกันหมด แต่ว่าวิศวกรเอง 
ก็ไม่ใช่หาง่าย ที่เราต้องการหลักๆ คือ วิศวกรรมไฟฟ้า 
เครือ่งกล และแมคาทรอนิกส ์สว่นวศิวกรระบบรางตอนนี้
ยงัไมม่โีดยตรง แตเ่ชือ่วา่นา่จะเปน็สาขาทีม่คีวามตอ้งการ
มากในอนาคต โดยเฉพาะตอนนี้ที่รัฐบาลกำาลังส่งเสริม
และผลกัดนัเรือ่งระบบราง ความตอ้งการตอนนีไ้มใ่ช่เพยีง
แต่ผู้ให้บริการเดินรถอย่าง BTS แต่รวมถึงความต้องการ
จากบริษัทผู้ผลิตหรือผู้รับเหมาทั้งหลายด้วย 
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BTS เป็นที่ชื่นชอบสำาหรับประชาชนทั่วไปมากน้อยแค่ไหน
มีอยู่ช่วงหนึ่งมีข่าวลือว่าโครงการ BTS จะก่อ

ให้เกิดมลพิษทางเสียง เราสร้างผิด มันควรจะเป็นรถไฟ
ใต้ดิน ทั้งถูกกว่าเร็วกว่าอะไรแบบนั้น ซึ่งทุกวันนี้พิสูจน์
แล้วว่าไม่ใช่ อย่างแรกเลยรถไฟฟ้าทุกวันนี้เป็นรถไฟฟ้า
ท่ีทันสมัย ไม่ได้เสียงดังอย่างที่คิด พื้นที่ที่รถไฟฟ้าผ่าน
ซึ่งประชาชนบางส่วนเคยคิดว่ามันจะด้อยค่าลง ไม่มีใคร
อยากอยู่ แต่ข้อเท็จจริงมันตรงกันข้าม 

อย่างที่สองคือ ทุกคนก็รู้ ว่ารถใต้ดินแพงกว่า 
รัฐบาลตอนนี้ก็พยายามทำาเป็นยกระดับกันเป็นส่วนใหญ่ 
นอกจากแพงกวา่ตอนก่อสรา้งแลว้ ตอนเดนิรถกแ็พงกวา่
ดว้ย การกอ่สรา้งกใ็ชเ้วลานาน กระทบกบัประชาชนเยอะ
โดยเฉพาะบริเวณที่เป็นสถานี 

ความพึงพอใจของผู้รับบริการ
ผู้โดยสารส่วนใหญ่ตอนนี้น่าจะชอบ ผมว่ามันน่า

จะเป็นทางเดียวที่เดินทางได้สบาย สำาหรับคนที่อยู่กลาง
เมือง มันกลายเป็นชีวิตประจำาวัน และมักถูกนึกถึงเป็น
สิ่งแรกเวลาจะไปที่ไหน ผมเชื่อว่าเป็นอย่างนั้น คอนโด
ที่อยู่ใกล้สถานีก็กลายเป็นคอนโดที่ขายดี ซึ่งคอนโดอื่นที่
อยูห่่างออกไปนัน้ซบเซาลงมากเนือ่งดว้ยเศรษฐกจิแบบนี ้

เรามีการสำารวจความพึงพอใจของผู้โดยสารทุกปี
โดยหน่วยงานอิสระ ซึ่งผลดีมากทุกปี โดยผลการสำารวจ
ปีล่าสุดเราก็ได้ 3.93 เต็ม 5 ซึ่งก็ถือว่าคนค่อนข้างน่า
พอใจ เราถามกระทั่งค่าโดยสารซึ่งคนส่วนมากก็ยังรับได้ 

อย่างไรก็ตามในมุมมองขององค์กรยังคิดว่ายังไม่
เปน็ท่ีนา่พอใจสักเทา่ไหร ่BTS เองยงัคงเปิดช่องทางใหค้น
รอ้งเรยีนตลอด ไมว่า่จะเปน็ online หรอืโทรศพัท ์hotline 
หรือการเขียนร้องเรียนที่สถานี เรื่องที่ร้องเรียนมากที่สุด
เห็นจะเป็นความพอใจในการให้บริการของพนักงาน ซึ่ง 
BTS เข้าใจว่ามันก็สามารถเกิดขึ้นได้บ้างเนื่องจากคนใช้
บริการของเราเพิ่มขึ้นทุกวัน เราเองก็พยายามติดตาม 
แก้ปัญหาและคำานึกถึงเรื่องการให้บริการเสมอ 

BTS ไดร้บัการถา่ยทอดเทคโนโลยจีากบรษิทัผู้ผลิตอยา่งไร
บ้าง

ตอนเร่ิมต้นเราก็ไม่รู้เรื่องเทคโนโลยีมากนัก แต่
ทุกวันนี้เรียกได้ว่ารู้ทันแล้ว เราพยายามศึกษาก่อนว่า
เราต้องการอะไรบ้าง รวมถึงการใช้งานในอนาคต เช่น 
ระบบคอมพิวเตอร์เราก็ระบุไปเลยวา่เราตอ้งการ source 
code เพื่อสามารถพัฒนาต่อเองได้ วันนี้ในส่วนระบบตั๋ว
เราสามารถทำาเองทั้งหมด รถไฟเราก็ซ่อมบำารุงเองบาง
ส่วน ยกเว้นบางอย่างท่ีเราไม่สามารถซื้อของได้ถูกเท่า
บริษัทผู้ผลิตจริงๆ

ในเร่ืองการเดินรถ ตอนเริม่ตน้บริษทัผูผ้ลติมาชว่ย
เรา ซึ่งตรงนี้ไม่ยากนัก แต่สำาหรับวิศวกรเฉพาะทางต้อง
อบรมนานพอสมควร ตอนเริ่มต้นเราจ้างเขาทั้งหมด แต่
หลังจากนั้นก็ให้พนักงานไปเรียนรู้ สิ่งสำาคัญคือจะต้องมี
การส่งต่อข้อมูลที่วิศวกรต้องรู้เพียงพอ เช่น สเป็คอะไหล่ 
ที่ต้องหาซื้อ แหล่งที่ซื้อได้ ไม่อย่างนั้นก็ไม่สามารถ
ถ่ายทอดองค์ความรู้ได้จริง

BTS มีแผนการขยายองค์กรไหม
มแีน่นอนครบั ตอนนีร้ฐักำาลงัขยายเพิม่สายสีเขยีว 

ออกไปทางแบริ่งและฝั่งธนฯ รวมแล้วก็ประมาณ 12 
กิโลเมตร คาดว่าตรงส่วนนี้ BTS จะได้เป็นผู้เดินรถต่อ
ไป ซึง่กต็อ้งดำาเนนิการจดัรถไฟฟา้ ตอ้งจา้งคนเพิม่ในการ
เดินรถและซ่อมบำารุงด้วย

ความร่วมมือกับภาคส่วนอื่นๆ
เราเองก็พยายามกระตุ้นทางภาครัฐในการสร้าง

ความร่วมมือและสร้างคนทางระบบรางมากขึ้นมา
ประมาณ 6 -7 ปแีลว้ และกไ็ดร้บัความรว่มมอืจาก สวทน. 
ท่ีสนบัสนนุการพฒันาคนและเทคโนโลยรีะบบรางรว่มกบั
เครือข่ายพัฒนากำาลังคนและความเช่ียวชาญเทคโนโลยี
ด้านระบบขนส่งทางรางของประเทศ ตัวอย่างงานวิจัยที่
เราเคยทำารว่มกบั สวทช. คอื platform screen doors เชือ่
ว่าตอนน้ีน่าจะเร่ิมทำาต้นแบบได้แล้ว ผมว่าข้อดีของการ
ทำางานกบัภาครฐั คอื ภาครฐันา่จะมคีวามคลอ่งตวัในการ
เอาผูเ้ช่ียวชาญมาปฏบิตังิานสนับสนนุมากกวา่ภาคเอกชน 

สว่นเรือ่งการใชช้ิน้ส่วนในประเทศ เรากพ็ยายามใช ้ 
ตอนน้ีหลายอย่างในรถไฟเราก็ใช้ของในประเทศหาก
คุณภาพได้มาตรฐาน

ต้องการสนับสนุนจากภาครัฐอย่างไรบ้าง
เรื่องหลักก็คือการลงทุน อยากให้รัฐเข้ามาช่วย

ด้านการลงทุนมากกว่าน้ี ไม่อย่างนั้นเอกชนต้องเก็บค่า
โดยสารแพงมากถึงจะคุ้ม ในต่างประเทศรัฐก็มีนโยบาย
ช่วยเหลือ เช่น นิวยอร์ค มีการออกกฎหมายเรียกเก็บ
ภาษีพิเศษจากคนที่ได้ประโยชน์จากรถไฟฟ้า หรือปักกิ่ง 
รัฐก็มีการจ่ายชดเชยให้กับเอกชนท่ีประมูลโครงการชนะ 
ส่วนรัฐเองก็ได้ประโยชน์ด้านอื่นแทน เช่น การเติบโตทาง
เศรษฐกิจ และภาษี เป็นต้น การช่วยเหลือแบบนี้จึงจะ
ทำาให้โครงการดำาเนินได้อย่างรวดเร็ว แต่ถ้าปล่อยเอกชน
ลงทุนลำาพังก็คงยาก 
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แยกติวานนท�
150,000 (275%)

พระรามที่ 1
930,000 (157%)

กรุงธนบุร�
450,000 (350%)

ราชดําร�
900,000

เพลินจ�ต
900,000

เพ��มข�้นไม�เกิน 50%

เพ��มข�้นมากกว�า 100%

เพ��มข�้น 51 - 100%

พระรามที่ 4
500,000

ประชาชื่น
220,000 (57%) กําแพงเพชร

850,000 (88%)

พญาไท
400,000 (90%)

นานา
380,000 (80%)

จรัญสนิทวงศ�
190,000 (72%)

สีลม
1,000,000 (53%)

สาทร
750,000 (78%)

เพชรบุร�
500,000 (100%)

รัชดาภิเษก
450,000 (66%)

อ�ดมสุข
145,000 (81%)

คู�ขนานมอเตอร�เวย�
17,000 (70%)

ลาดพร�าว
150,000 (50%)

พัฒนาการ
150,000 (7%)

บางนา
165,000 (26%)

ลาดกระบัง
65,000 (38%)

อสังหาริมทรัพย์
จากแผนการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 – 2565 

การพัฒนาระบบขนส่งทางรางช่วยอำานวยความสะดวกด้านการขนส่งมวลชนสำาหรับชุมชนเมือง ลด
ปัญหาทางสิง่แวดลอ้มและปญัหาจราจร ซึง่สนบัสนนุใหเ้กดิการพฒันาระบบเศรษฐกจิในพืน้ทีใ่กลเ้คยีง 
ดังจะเห็นได้จากราคาที่ดินตามเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง

นอกจากนี้การพัฒนาโครงสร้างรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 10 
สายทาง การพัฒนารถไฟทางคู่ทั่วประเทศทั้งขนาดทางกว้าง 1 เมตร และรถไฟทางคู่ขนาดทางกว้าง
มาตรฐาน 1.435 เมตร ทำาให้มีความต้องการกำาลังคนระดับปฏิบัติการด้านระบบขนส่งทางรางตามที่
สำานักงานคณะกรรมการนโยบายวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแห่งชาติ (สวทน.) ได้ทำาการ
ศึกษาโดยอ้างอิงจากต้นแบบการศึกษาของสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2554) พบว่า  
เมือ่โครงการลงทนุดา้นระบบขนสง่ทางรางแลว้เสร็จ จะมคีวามตอ้งการบคุลากรประมาณ 25,000 คน 
ประกอบด้วย วิศวกร (ด้านโยธา ไฟฟ้า และเครื่องกล) ประมาณ 5,000 คน และช่างเทคนิค (ด้าน 
ชา่งก่อสร้าง ชา่งไฟฟา้ และชา่งกล) ประมาณ 9,000 คน และบคุลากรสาขาอืน่ๆ ประมาณ 11,000 คน 

ภาพที่ 1:  ราคาประเมินที่ดินในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนปี 2559 – 2562 (บาทต่อตารางวา) และอัตราการเพิ่มขึ้นของราคาที่ดินดังกล่าว 

จากปี 2551 (%) (ที่มา: กรมธนารักษ์; 2559 และการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย; 2559)

ความต้องการกำาลังคน
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ที่มา  สวทน.; 2559 (อ้างอิงจากต้นแบบการศึกษาของสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย; 2554)

ที่มา : สวทน.; 2559 (อ้างอิงจากต้นแบบการศึกษาของสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย; 2554) 

และสถิติจำานวนพนักงานและลูกจ้างเฉพาะงานประจำาเดือนมิถุนายน 2557 โดยฝ่ายบริหารงาน

บุคลากร การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.)

ตารางที่ 1 ประมาณการความต้องการกำาลังคนด้านปฏิบัติการเดินรถและซ่อมบำารุงจำาแนกตามโครงการ
ลงทุนพัฒนาด้านคมนาคมขนส่งทางราง (คน)

ตารางที่ 2 ประมาณการความต้องการกำาลังคนด้านปฏิบัติการเดินรถและซ่อมบำารุง จำาแนกตามสาย
อาชีพ (คน)

โครงการ 2560 2561 2562 2563 2564 รวม

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 1,188 918 2,693 1,886 2,578 9,263

รถไฟทางคู่ ขนาดทางกว้าง 1 เมตร 3,341 333 6,014 9,688

รถไฟทางคู่ขนาดทางกว้างมาตรฐาน 1.435 เมตร 1,081 4,855 5,936

รวม 1,188 4,259 4,107 12,755 2,578 24,887

โครงการ 2560 2561 2562 2563 2564 รวม

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 653 2,343 2,259 7,015 1,418 13,688

- วิศวกร

  : ควบคุมการเดินรถ 

  : ซ่อมบำารุงรักษา

218 781 753 2,338 473 4,563

- ช่างเทคนิค

  : ควบคุมการเดินรถ 

  : ซ่อมบำารุงรักษา

  : ประจำาสถานี

435 1,562 1,506 4,677 945 9,125

สาขาอื่นๆ 535 1,916 1,848 5,740 1,160 11,199

รวม 1,188 4,259 4,107 12,755 2,578 24,887
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รถไฟกับโลกร้อน
การเดินทางและการขนส่งสินค้าเป็นกิจกรรมที่มีความสำาคัญในชีวิตประจำาวันของทุกคนในสังคม เช่น การ

เดินทางไปทำางาน จับจ่ายใช้สอย พบปะสังสรรค์ การเดินทางเพ่ือสันทนาการ และการขนส่งสินค้าจาก
แหล่งผลิตไปยังแหล่งกระจายสินค้าไปยังร้านค้าปลีกและผู้บริโภค เป็นต้น ดังนั้น เมืองควรมีระบบการเดินทาง
และการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ เพื่อให้การขนส่งและการเดินทางมีความสะดวก สะอาด รวดเร็ว และปลอดภัย  
ไมก่่อใหเ้กิดปญัหาดา้นมลภาวะต่างๆ ไมว่า่จะเปน็ทางอากาศ ทางเสยีง ปญัหาอุบติัเหตุ รวมไปถึงปญัหาสขุภาพ
ของคนในสังคมทั้งทางสุขภาพกายและสุขภาพจิต ซึ่งก่อให้เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจได้ 

การคมนาคมขนส่งในปัจจุบันมีหลายรูปแบบ 
เช่น การคมนาคมขนส่งทางบกที่ใช้รถยนต์ส่วนตัว รถ
แท็กซี่ รถโดยสารประจำาทาง รถบรรทุก รถจักรยาน รถ
จักรยานยนต์ รวมไปถึงการเดินเท้า การคมนาคมขนส่ง
ทางน้ำาโดยเรือโดยสารและเรือบรรทุกสินค้า และการ
คมนาคมขนส่งทางอากาศโดยเครือ่งบิน ซึง่การคมนาคม
ขนส่งโดยเดินเท้าและรถจักรยาน ใช้แรงคนในการ 
ขับเคลื่อนเป็นหลัก จึงเป็นการเดินทางท่ีสะอาด ไม่ 
กอ่ให้เกดิมลพษิ แตม่ขีอ้จำากดัในการเดนิทางทีเ่หมาะสม
สำาหรบัระยะทางทีไ่มไ่กลนกั แตกตา่งกบัการเดนิทางท่ีใช้
พาหนะอื่นๆ ที่มีความสะดวกสบายและเดินทางระยะ
ไกลไดอ้ยา่งรวดเร็ว แต่จำาเปน็ตอ้งใชพ้ลงังานเชือ้เพลิงใน 
การขับเคลื่อน ซ่ึงเป็นต้นทุนที่สำาคัญในการส่งผลิต/
ผลิตภัณฑ์และบริการไปยังผู้บริโภค รวมทั้งก่อให้เกิด
มลภาวะซึ่งส่งผลต่อสุขภาพของทุกคนในสังคม

การเดินทางขนส่งด้วยพาหนะชนิดต่างๆ มีการ
ใช้เช้ือเพลิงที่ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งเป็น
ก๊าซเรือนกระจกประเภทหนึ่ง ส่งผลให้เกิดการสะสมตัว
บนช้ันบรรยากาศ ซึง่เปน็สาเหตสุำาคญัของภาวะโลกรอ้น 
โดยพาหนะชนดิตา่งๆ ทีใ่ชเ้ชือ้เพลงิมอีตัราการปลอ่ยกา๊ซ
คาร์บอนไดออกไซด์แตกต่างกัน ซึ่งการเดินทางขนส่ง
โดยเครื่องบินมีอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
สูงท่ีสุดเมื่อเทียบกับการเดินทางขนส่งโดยยานพาหนะ
ชนิดอื่นๆ ในขณะที่การเดินทางขนส่งโดยรถไฟ สามารถ
ขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้าได้ครั้งละเป็นจำานวนมาก และ
ใช้พลังงานจากไฟฟ้าเป็นหลัก จึงมีอัตราการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่ำาท่ีสุด เมื่อเทียบกับการเดินทาง
ขนส่งโดยเครื่องบิน รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถ
ประจำาทาง

ด้วยเหตุนี้ ระบบขนส่งทางรางจึงเป็นระบบที่มี
ความคุ้มค่าและส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด 
และควรได้รับการพัฒนาให้เป็นระบบขนส่งหลักของ
ประเทศไทย
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