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บทคดัย่อ 

ปัจจุบนัการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการให้บริการด้านการเดินรถโดยสารหลากหลายรูปแบบและ
หลากหลายชนิดของการท าขบวน โดยมกีารพว่งตูร้ถโดยสารทีม่เีครื่องยนตใ์นแต่ละตูร้ถโดยสารต่อจากหวัรถจกัร
เพื่อท าเป็นขบวนรถในการใหบ้รกิารดา้นการโดยสาร ซึ่งในแต่ละปีมคี่าใชจ้่ายน ้ามนัเชื้อเพลงิมากถงึ 2,500 ลา้น
บาท ทัง้น้ี การรถไฟฯ เลง็เหน็ถงึวธิกีารในการลดค่าใชจ้่ายดงักล่าว โดยการน ารถไฟฟ้าก าลงั หรอื พาวเวอรค์าร์ 
(Power Car) ซึ่งเป็นแหล่งจ่ายไฟฟ้าให้กบัระบบต่าง ๆ ในตู้โดยสารทัง้หมดในขบวน แทนการให้แต่ละตู้รถ
โดยสารตอ้งตดิเครื่องยนตแ์ละใชน้ ้ามนัในแต่ละตูร้ถโดยสาร จากการทดสอบใชง้านจรงิโดยพว่งรถไฟฟ้าก าลงัเขา้
กบัขบวนรถโดยสารในเสน้ทางต่าง ๆ พบวา่สามารถลดการใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิไดถ้งึ 30% ต่อขบวน ซึง่นอกจากจะ
สามารถลดค่าใชจ้่ายน ้ามนัเชือ้เพลงิไดแ้ลว้ ยงัลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกได้ถงึปีละ 1,432,750.176 tCO2e ใน
อกีดา้นหน่ึง การทีก่ารรถไฟฯไดเ้ริม่โครงการก่อสรา้งดดัแปลงรถไฟฟ้าก าลงัน้ี ยงัเป็นการเพิม่ขดีความสามารถใน
การแข่งขนั รวมทัง้ส่งเสรมิการพฒันาอย่างยัง่ยนืโดยการใช้ทรพัยากรและองค์ความรูท้ี่มภีายในประเทศ (Local 
Content) ซึง่เป็นการสนบัสนุนการสรา้งนวตักรรมภายในประเทศในดา้นอุตสาหกรรมทางรางดว้ยเชน่กนั 
 
ค าส าคญั: ระบบการขนสง่ทางราง  รถโบกีไ้ฟฟ้าก าลงั  ความเป็นมติรกบัสิง่แวดลอ้ม  การสรา้งขดีความสามารถ
ในการแขง่ขนั 
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Abstract 
At present, State Railway of Thailand (SRT)  provides passenger service with different and many 

types of passenger trains by attaching each passenger coach that has his own’s engine to the locomotive 
at the beginning of train consist next to the locomotive.  Each year, SRT pays about 2,500 million baht for 
fuel expenses. SRT can reduce these expenses by attaching Air-conditioned Power Van Car (Power Car) 
that generates electricity supply to all passenger coaches instead of each passenger coach with own’ s 
engine and consume fuel in each coach. In experiment, attaching Power Car to passenger trains in different 
routes can reduce the fuel expense up to 30% per passenger train. Also, the greenhouse effect can reduce 
1,432,750. 176 tCO2e per year.  In addition, by promoting to build Power Car domestically can generate 
and support the innovation by using local content in the rail industry. 
 
Keywords: Rail Transport, Power Car, Friendly Environment, Competitive Performance 

 
บทน า 

ปัจจุบนัการรถไฟแห่งประเทศไทย อยู่ระหว่างการเข้าสู่แผนการปรบัปรุงฟ้ืนฟูกิจการ เข้าสู่ช่วงการ
ด าเนินการเปลีย่นถ่ายจากระบบดเีซลไฟฟ้าสูร่ะบบรถไฟฟ้า การก่อสรา้งโครงการระบบรถไฟชานเมอืงสายสแีดง 
การสร้างทางคู่ รถไฟความเร็วสูงและโครงการรถไฟทางไกลหลายเส้นทางตามกรอบยุทธศาสตร์การพฒันา
โครงขา่ยคมนาคมทัว่ประเทศ จงึจ าเป็นตอ้งท าการพจิารณาก าหนดรปูแบบการบรหิารจดัการเดนิรถไฟแบบต่าง ๆ 
ใหม้คีวามสอดรบัซึ่งกนัและกนัในแต่ละระบบเพื่อใหม้ ัน่ใจว่าระบบการเดนิรถและองคป์ระกอบต่าง ๆ จะก่อใหเ้กดิ
ความปลอดภัยและความสะดวกสบายต่อผู้โดยสาร แต่การประกอบการของการรถไฟนัน้กับเป็นงานที่มี
รายละเอียดค่อนขา้งซบัซ้อนต้องบูรณาการทัง้ระบบ ทัง้ในเรื่องความสิ้นเปลืองของการใช้พลงังาน การรกัษา
สิง่แวดลอ้ม และค่าความคุม้ทุนทีก่ารรถไฟแห่งประเทศไทยต้องแบกรบัภาระตน้ทุนทีส่งูมาก อกีเหตุปัจจยัทีก่าร
รถไฟแห่งประเทศไทยต้องสานรบันโยบายที่สอดคล้องกบัความร่วมมอืระหว่างประเทศ และนโยบายและแผน
ระดบัชาตทิีเ่กดิขึน้ใหม ่ไดแ้ก่ ความตกลงปารสี ยุทธศาสตรช์าต ิแผนการปฏริปูประเทศ (พ.ศ. ๒๕๖๐ – ๒๕๗๙) 
ในเรือ่งสิง่แวดลอ้มการลดภาระเรอืนกระจก โดยมยีทุธศาสตรช์าตเิป็นตวัก าหนดการด าเนินงานกจิการในภาคสว่น
ของกระทรวงคมนาคม 

ดว้ยบรบิททีก่ารรถไฟแห่งประเทศไทยยงัคงมกีารใชง้านรถจักรดเีซลจ านวนมาก รวมทัง้ขบวนรถโดยสาร
ทีม่อียู่ซึ่งเรยีกว่ารถโดยสารนัง่นอนปรบัอากาศชัน้สอง (บนทป.) ทีต่ดิตัง้เครื่องยนต์เพื่อระบบปรบัอากาศภายใน
ตวัเองทุกคนัอกีจ านวนหน่ึงอย่างไรกต็าม รถโดยสาร บนทป. แต่ละคนัมคีวามสิน้เปลอืงการใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิใน
ปรมิาณมาก ท าใหค้่าใชจ้่ายในเรื่องของค่าน ้ามนั อะไหล่ การบ ารุงรกัษาเครื่องยนต์มมีลูค่าสงู รวมทัง้ยงัสง่ผลให้
เกดิความรอ้นและยงัสรา้งมลพษิใหก้บัสิง่แวดลอ้ม ไม่คุม้ค่ากบัค่าโดยสาร ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศไทยตอ้งแบก
รบัภาระค่าจ่ายของการเดนิขบวนรถดงักล่าวในเวลาหลายปีผ่านมาดงันัน้การรถไฟฯ จงึมนีโยบายในการปรบัปรุง
และเพิม่ประสทิธภิาพของขบวนรถโดยสารปรบัอากาศ เพื่อลดการใชพ้ลงังาน ลดมลภาวะเป็นมติรต่อสิง่แวดลอ้ม 
และเพื่อใหก้ารเดนิทางของผูโ้ดยสารในระยะทางไกลเป็นไปดว้ยความสะดวกสบายยิง่ขึน้นัน้ โดยมเีป้าหมายใน
การปรบัปรุงรถด่วน และรถด่วนพเิศษในสว่นของการผลติและจ่ายกระแสไฟฟ้าใหก้บัรถโดยสาร เพื่อใชก้บัระบบ
ปรบัอากาศ ระบบไฟฟ้าแสงสวา่ง ระบบลมบงัคบัการ และระบบอ านวยความสะดวกอื่น ๆ ของขบวนรถ  
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เพื่อรองรบันโยบายในการปรบัปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพของขบวนรถดงักล่าว การรถไฟฯจึงได้วาง
แนวทางในการดดัแปลงรถโดยสารสภาพเก่าช ารุดใหเ้ป็นรถโบกีไ้ฟฟ้าก าลงั โดยท าการตดิตัง้ชุดเครื่องยนตเ์ครือ่ง
ก าเนิดไฟฟ้า (Diesel Generator Set) ขนาด 450 kVA จ านวน 2 ชุด เพื่อผลิตและจ่ายกระแสไฟฟ้าใช้การกบั
ระบบปรบัอากาศ แสงสว่างให้กบัรถโดยสาร และติดตัง้เครื่องท าลมอดั (Compressor) จ านวนไม่น้อยกว่า 1 
เครื่องใชก้ารกบัระบบลมอดัของรถโดยสาร เช่น ระบบช่วงล่างแบบถุงลม (Air Spring) ประตู ระบบน ้าในหอ้งสุขา 
อกีทัง้ตดิตัง้ระบบควบคุม สายไฟฟ้า ท่อลม และอุปกรณ์ประกอบต่าง ๆ โดยผลส าเรจ็ของโครงการน้ีท าใหร้ถโบกี้
ไฟฟ้าก าลงั (บฟก.ป) หรอื Power Car ได้ถูกสร้างขึ้นภายใต้แผนฟ้ืนฟูกิจการและส่งเสรมินโยบายภาครฐัใน
รูปแบบของการใชท้รพัยากรและองคค์วามรูภ้ายในประเทศ (Local Content) เพื่อเป็นตวัอย่างในการด าเนินงาน
ตามแนวทางยุทธศาสตร์ชาติและยุทธศาสตร์การลดค่าใช้จ่ายของการรถไฟแห่งประเทศไทยโดยในส่วนของ 
Power Car อาจหมายถงึ ยานพาหนะทีว่ิง่บนรางทีอ่าจจะแบง่เป็น 2 ประเภท กล่าวคอื 1.ยานพาหนะตน้ก าลงัทีใ่ช้
การควบคุมเพื่อลากจูงรถคนัอื่น ๆ ในขบวน 2.ยานพาหนะทีต่ดิตัง้อุปกรณ์และจกัรกลในการสรา้งความรอ้นหรอื
แหลง่พลงังานไฟฟ้าน าไปใชก้บัสว่นอื่นของขบวนรถไฟ [1-6] 

ทัง้น้ีการก าหนดทิศทางองค์กรเพื่อรองรบัพนัธกิจในปัจจุบนัต้องพิจารณาในปัจจยัหลายมิติเช่น การ
ค านึงถงึความรบัผดิชอบต่อสงัคมการสรา้งสภาพแวดลอ้มทางเทคโนโลยเีพื่อการบรรลุเป้าหมายขององคก์ารสรา้ง
ขดีความสามารถในการแข่งขนัของประเทศในเรื่องของอุตสาหกรรมภายในประเทศการวเิคราะห์ผลจากข้อมูล  
และตวัชี้วดัความส าเรจ็ เพื่อน าไปสู่การพฒันาและปรบัปรุงประสทิธภิาพในการท างานการลดต้นทุนและการใช้
ทรพัยากรที่มีประสิทธิภาพและเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขนัการมุ่งเน้นประสิทธิผลทัว่ทัง้องค์การ  
และผลกระทบต่อยุทธศาสตรช์าตกิารสรา้งนวตักรรมในการปรบัปรุงผลผลติ กระบวนการ และบรกิารการออกแบบ
กระบวนการที่เชื่อมโยงตัง้แต่ต้นจนจบกระบวนการ (End to Process) และการสร้างวฒันธรรมการท างานที่ดี  
มปีระสทิธภิาพ ดงัแสดงในภาพที ่1 

 

 
ภาพท่ี 1 ความเชื่อมโยงของแผนวสิาหกจิการรถไฟฯกบัแผนยุทธศาสตรช์าต ิ

(ทีม่า: การรถไฟแหง่ประเทศไทย) 
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วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 
1. เพื่อศกึษาประสทิธิภาพในการลดค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ด้านการใช้พลงังานเชื้อเพลิง การบ ารุงรกัษา

เครื่องยนต์ โดยใช้รถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) ทดแทนการที่ตู้โดยสารแต่ละตู้ต้องติดตัง้เครื่องยนต์เพื่อผลิต
กระแสไฟฟ้า 

2. เพื่อประเมนิถงึปรมิาณการลดการปล่อยมลภาวะต่อสิง่แวดลอ้มและสรา้งรปูแบบการเดนิทางใหม่ให้
ผูโ้ดยสารไดร้บัความสะดวกสบายจากการใชง้านรถไฟฟ้าก าลงั 

3. เพื่อวเิคราะห์ถงึแนวทางการสรา้งนวตักรรมภายในประเทศ ใหใ้ช ้Local Content ในอุตสาหกรรม
ระบบรางใหเ้ป็นรปูธรรม 

 
วิธีด าเนินการวิจยั 

• การด าเนินงานเพือ่น ารถไฟฟ้าก าลงัมาใชง้าน 
เมื่อการรถไฟแห่งประเทศไทยเริม่โครงการในการปรบัปรุงและเพิม่ประสทิธภิาพรถโดยสารเพื่อรองรบั

ปรมิาณผูโ้ดยสารที่จะเพิม่ขึน้ในอนาคตนัน้สิง่ที่การรถไฟแห่งประเทศไทยจ าเป็นต้องด าเนินการควบคู่กนัไปคอื
การดดัแปลงก่อสรา้งรถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) จ านวน 8 คนัและการดดัแปลงสภาพตูโ้ดยสาร 95 คนัจากเดมิให้
สามารถใชง้านรว่มกบัรถไฟฟ้าก าลงัดงักล่าวได ้ซึง่ในกระบวนการดดัแปลงก่อสรา้งรถไฟฟ้าก าลงันัน้ จะตอ้งมกีาร
สรา้งโครงประธาน ปรบัปรุงสภาพของโบกี ้รวมไปถงึงานตดิตัง้ระบบควบคุม สายไฟฟ้า ท่อลม ดงัแสดงในภาพท่ี 
2 รวมไปถึงอุปกรณ์อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ภายในตวัรถส าหรบัพนักงานประจ ารถระหว่างก่อสร้างโครง
ประธานจะมกีารทดสอบการรบัน ้าหนกัแบบสถติย ์(Static Load Test) เพือ่ตรวจสอบพฤตกิรรมการรบัน ้าหนกัของ
โครงประธานก่อนทีจ่ะรองรบัน ้าหนกัในการงานจรงิ หลงัจากนัน้เมื่อสรา้งรถเสรจ็สมบูรณ์แลว้จะเขา้สูก่ระบวนการ
ทดสอบวิง่จรงิ(Running Test) และทดสอบการใชง้านของระบบต่าง ๆ (Facility Test) เช่น ระบบจ่ายไฟฟ้าและ
ระบบจา่ยลมอดั เป็นตน้โดยในการทดสอบจะท าการต่อรถเป็นขบวนเสมอืนการใชง้านจรงิ ซึง่ผลการทดสอบไดถู้ก
น าไปวเิคราะห์ค่าใช้จ่าย(Financial  Analysis) ความคุ้มค่า และจุดคุ้มทุน อตัราการสิ้นเปลืองน ้ามนัเชื้อเพลิง
ระหวา่งการใชร้ถไฟฟ้าก าลงัเปรยีบเทยีบกบัขบวนรถโดยสารปรบัอากาศทัง้ขบวนที่ใชง้านเดมิ 

 

 

ภาพท่ี 2 แผนผงัภายในของรถไฟฟ้าก าลงั [2, 3] 
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• การวางแผนเตรยีมการเพือ่ปรบัปรงุโครงสรา้งรถไฟฟ้าก าลงั 
ขัน้ตอนแรกในการด าเนินงานคอืส ารวจหาตวัรถทีเ่หมาะสม โดยค านึงถงึขนาดมติ(ิDimension)ของชนิดรถ 

ที่จะสามารถตดิตัง้อุปกรณ์และเครื่องมอืที่จ าเป็นต่าง ๆ ไดอ้ย่างมปีระสทิธภิาพ โดยไดเ้ลอืกตวัรถ JR WEST ที่
ไดร้บัการบรจิาคมาจากประเทศญี่ปุ่ นทีไ่มไ่ดใ้ชง้านแลว้ น ามาตรวจสอบเพื่อเตรยีมความพรอ้มส าหรบัการก่อสรา้ง
ดดัแปลงเป็นรถไฟฟ้าก าลงั ซึ่งจากผลการส ารวจโครงสรา้งเดมิของตู้รถโดยสาร JR WEST ดงักล่าวนัน้ พบว่า
โครงสรา้งโดยรวมอยู่ในสภาพทีไ่ม่สามารถน ามาดดัแปลงใหร้องรบัรปูแบบการใชง้านในอนาคตได ้ยิง่ไปกว่านัน้ 
การเสือ่มสภาพของรถ JR WEST ในแต่ละตูย้งัมรีปูแบบทีต่่างกนัไป ซึง่จะสง่ผลใหก้ารควบคุมคุณภาพของงานใน
แต่ละขัน้ตอนเกดิความยุ่งยากและมโีอกาศเกดิความผดิพลาดขึน้ได้ ดงันัน้ การรถไฟฯจงึได้อนุมตัแินวคดิที่จะ
สรา้งตูร้ถไฟขึน้ใหม่โดยใชท้รพัยากรและองคค์วามรูภ้ายในประเทศ (Local Content) ภายใตเ้งื่อนไขว่ารถทีส่รา้ง
ขึ้นมาใหม่นัน้ต้องมีสมรรถนะและความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน โดยในการน้ี ทางการรถไฟฯจึงได้
อนุเคราะห์ให้ สถานวจิยัเพื่อความเป็นเลิศด้านนวตักรรมถนนและระบบราง มหาวทิยาลยันเรศวร (NU-RRI) 
ร่วมกบับรษิทั กจิการร่วมค้า ไซโนเจน-ป่ินเพชร จ ากดั ท าการออกแบบและก่อสรา้งตู้รถไฟฟ้าก าลงัขึน้มาใหม่ 
ภายใต้ค าแนะน าและการตรวจสอบอย่างใกล้ชิดจากเจ้าหน้าที่ของการรถไฟฯ โดยได้มีการด าเนินงานตาม
มาตรฐาน EN, UIC [7-10] รวมไปถงึมาตรฐานของการรถไฟฯเองดว้ยเช่นกนั นอกจากน้ียงัไดร้ว่มกนัวางแผนการ
ทดสอบเพื่อประเมนิความปลอดภยั (Running Safety) และความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort) 
เพือ่เป็นประโยชน์ในการวางแผนการใชง้านและซ่อมบ ารงุตวัรถต่อไปตลอดโครงการ 

• การก่อสรา้งโครงสรา้งรถไฟฟ้าก าลงั 
โครงประธานถูกออกแบบให้สามารถรองรบัน ้าหนักต่าง ๆ ขณะใช้งานได้อย่างปลอดภัย โดยอ้างอิง

มาตรฐาน EN-12663, UIC-566 [7, 9] รวมทัง้ขอ้ก าหนดดา้นโครงสรา้งรถไฟของการรถไฟฯดว้ยเช่นกนั ทัง้น้ี ได้
มกีารวเิคราะห์ด้วยแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ถงึระดบัของหน่วยแรงภายในโครงสรา้ง (Stresses in Member) 
การแอ่นตวัของโครงประธาน (Deflections) จุดศูนย์ถ่วงของรถไฟ (Center of Gravity) รวมทัง้พฤติกรรมทาง
พลศาสตร ์(Dynamic Behavior) ขณะทีร่ถไฟแล่นดว้ยความเรว็ระดบัต่าง ๆ ดว้ยเช่นกนั ซึง่ผลการวเิคราะหท์ าให้
มัน่ใจถงึสมรรถนะของตูร้ถไฟฟ้าก าลงัก่อนทีจ่ะเขา้สูข่ ัน้ตอนการก่อสรา้งจรงิ ดงัแสดงในภาพท่ี 3 
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ภาพท่ี 3 การวเิคราะหแ์ละออกแบบโครงประธานของรถไฟฟ้าก าลงั [11] 

 

 
ภาพท่ี 4 การวเิคราะหต์ าแหน่งของจุดศนูยถ์่วงของรถไฟฟ้าก าลงั [11] 

 

การก่อสรา้งโครงประธานจ าเป็นตอ้งมกีารทดสอบหลายรปูแบบเพื่อใหม้ ัน่ใจถงึสมรรถนะและคุณสมบตัิ
ของโครงประธานว่าสามารถทนต่อการใชง้านจรงิได้อย่างมปีระสทิธภิาพปลอดภยัหรอืไม่ โดยมกีารทดสอบทัง้
คุณสมบตัใินการรบัน ้าหนกับรรทุกของโครงประธาน รวมทัง้ความสมบรูณ์ของจุดเชื่อมต่อดงัน้ี  

• การทดสอบการรบัน ้าหนักแบบสถติย ์(Static Load Test) เป็นการทดสอบที่มจีุดประสงค์เพื่อ
ตรวจสอบคุณสมบตั ิและพฤตกิรรมการรบัน ้าหนักของโครงสรา้งรถไฟว่ามคีวามสอดคลอ้งกบัสมมุตฐิานตามทีไ่ด้
ออกแบบไวห้รอืไม่ รวมทัง้ตรวจสอบถงึความสมบูรณ์ในการก่อสรา้งโครงประธาน โดยในการทดสอบจะท าการ
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เปรยีบเทยีบค่าการแอ่นตวัและความเครยีดที่วดัไดจ้รงิขณะใส่น ้าหนักบรรทุกกบัค่าจากการค านวณ ซึ่งจะท าให้
ทราบถึงพฤติกรรมการแอ่นตวัของโครงประธานรวมทัง้ความสมมาตรภายใต้น ้ าหนักบรรทุก นอกจากน้ียงั
ตรวจสอบถงึคา่ความเป็นสปรงิของระบบช่วงลา่งโดยวดัการยุบตวัระหวา่งโบกีแ้ละชุดลอ้ขณะทดสอบ  

• MT-Magnetic Particle Testing ใ ช้ ท ดสอบดู คุ ณสมบัติ บ นผิ ว ห น้ า โ ลห ะค ว าม เ ป็ น 
Ferromagneticและความเป็นตวัน าทางไฟฟ้าของโลหะเพื่อตรวจสอบรอยรา้วหรอืบรเิวณช ารุดของชิ้นงานโลหะ 
เป็นการทดสอบทางเทคนิคเพื่อทดสอบหาด้วยขบวนการทางแม่เหล็กเพื่อหารอยแตกรา้วตามรอยผวิหน้าของ
โลหะตามจุดทีม่คีวามซบัซอ้น ซึ่งจะใหข้อ้มลูถงึความลกึทางพืน้ผวิ รอยตะเขบ็ รอยร้าวและจุดทีม่คีวามบกพร่อง
ทางโลหะโดยการใชไ้ฟฟ้าเพือ่ตรวจสอบเจาะเขา้ไปใน Cross Section ของชิน้สว่น 

• UT-Ultrasonic Testingซึ่งเป็นการใช้คลื่น Ultrasonic ยงิเขา้สู่ชิ้นงานเพื่อดูจุดล่อแหลมที่เสี่ยง 
จะเกดิรอยแตกรา้วในแนวเชื่อมโลหะและยงัใชใ้นการตรวจสอบคุณภาพแนวเชื่อมเพื่อป้องกนัในจุดทีต่อ้งการ การ
ใช ้Ultrasonic Testing จะกระท าทนัทหีลงัจากเสรจ็สิน้การเชื่อมโลหะเมื่อพบว่าคุณภาพการเชื่อมโลหะไม่เป็นไป
ตามมาตรฐานจะท าการเคาะออกและท าการเชื่อมใหมท่นัท ีซึง่การท า Ultrasonic Testing นัน้มปีระโยชน์กวา่การ
ใชค้ลื่นวทิยแุบบ RT (Radio Testing) เพราะไมส่ง่ผลกระทบกบัชิน้งานรอบ ๆ ดา้นใกลเ้คยีง 

• งานระบบและอุปกรณ์ทีต่ดิตัง้บนรถไฟฟ้าก าลงั 
รถไฟฟ้าก าลงัมหีน้าทีห่ลกัในการจา่ยกระแสไฟฟ้ารวมทัง้ลมอดัใหแ้ก่รถคนัอื่น ๆ ในขบวน ซึง่จ าเป็นตอ้ง

มกีารตดิตัง้ระบบเครือ่งจกัรและอุปกรณ์ต่าง ๆ ดงัน้ี 
เครื่องยนตด์เีซลจ านวน 2 เครื่องส าหรบัขบัเครื่องก าเนิดไฟฟ้าโดยเฉพาะแบบ Water-Cooled Pressure 

Lubricated ขนาดไม่น้อยกว่า 450kVA ตามมาตรฐาน ISO-8528 โดยมรีอบเครื่องยนต์ขณะใช้งานปกตทิี่ 1500 
rpm และตอ้งสามารถท างานอย่างมปีระสทิธภิาพภายใต้สภาพภูมอิากาศของประเทศไทย นอกจากน้ียงัตอ้งเป็น
เครื่องยนต์ชนิด Low Emission ทีไ่ดร้บัมาตรฐาน EU Stage II หรอืเทยีบเท่า Power Output มคี่าผนัไม่เกนิ 5% 
ทีม่าตรฐาน SEAJ 1995 หรอื ISO 3046 รวมทัง้มรีะบบควบคุม (Control Unit) ป้องกนัการท างานของเครื่องยนต์
แต่ละเครือ่งในกรณีเครือ่งยนตผ์ดิปกตโิดยเครือ่งยนตจ์ะดบัเองอตัโนมตั.ิ 

เครือ่งก าเนิดไฟฟ้า (Alternator) ซึง่สามารถผลติก าลงักระแสไฟฟ้าสลบั (Prime Power) อยา่งต่อเน่ืองได้
ไม่น้อยกว่า 450 kVApower (COP), 3Phase 4wires, 400/230 Volts, 50 Hz ที่ความเร็วรอบ 1500 rpm การ
ควบคุมแรงเคลื่อนไฟฟ้าแบบ Digital ที่มคี่า Voltage Regulator ต้องไม่เกินกว่า 0.25% จาก No Load ถึง Full 
Load 

ชุดควบคุมเครื่องยนต์ของเครื่องก าเนิดไฟฟ้าที่ตัง้ค่าโปรแกรมก าหนดตามรอบล าดบัไว้ให้เป็น Base 
Load ตอ้งท าการสัง่เดนิและหน่วงเวลาใหเ้ครื่องยนตก์ าเนิดไฟฟ้าผลติพรอ้มปรบัแต่งแรงดนัไฟฟ้าใหไ้ด ้ 400 volt 
ครบ 3 Phase ความถี่ทางไฟฟ้า 50 HZ จงึสัง่ให ้Circuit Breaker ท าการ Close จ่ายกระแสไฟเขา้ดา้น Bus-Bar  
ดา้น Incoming ของ Feeder เมื่อขัน้ตอนแรกเสรจ็เรยีบรอ้ย ชุดควบคุมของเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าทัง้สองเครื่อง  
จะสือ่สารระหวา่งกนั หากตรวจพบวา่กระแสไฟฟ้าไมเ่พยีงพอต่อการใชง้านเกนิกวา่ 80% ของเครื่องใดเครื่องหนึ่ง
ชุดควบคุมอตัโนมตัจิะสัง่การใหเ้ครื่องยนต์อกีเครื่องเดนิ และหน่วงเวลาใหเ้ครื่องก าเนิดไฟฟ้าผลติพรอ้มปรบัแต่ง
แรงดนัไฟฟ้าให้ได้ใกล้เคยีง 400 volt ครบ 3 Phase ความถี่ทางไฟฟ้า 50 HZ และ Check Synchronize Relay  
จะท าการตรวจสอบพรอ้มท าการปรบัแต่งใหร้อบและแรงดนัไฟฟ้าให ้ In Phase กบัอกีเครื่องก าเนิดไฟฟ้าทีจ่่าย
เขา้ Bus-Bar ไปแลว้จงึสัง่การขนานจา่ยกระแสไฟฟ้าเขา้ดว้ยกนั 

เมื่อชุดเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าทัง้สองเครื่องเดินขนานร่วมกนัจ่ายกระแสไฟฟ้าที่เข้า Bus-Bar เสร็จ
เรยีบรอ้ยแลว้ชุดควบคุมของชุดเครื่องก าเนิดไฟฟ้าจะสื่อสารกนัจ่ายกระแสไฟฟ้าใหก้บั Load เมื่อชุดเครื่องยนต์
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ก าเนิดไฟฟ้าทัง้สองร่วมกนัจ่ายกระแสไฟฟ้าใหก้บั Load โดยการแบ่งจ่ายโหลด (Load Sharing) ชุดควบคุมของ
เครื่องยนตก์ าเนิดไฟฟ้าทัง้สองเครื่องจะสือ่สารระหวา่งกนั และตรวจสอบความตอ้งการของโหลดจากกระแสไฟฟ้า
กโิลวตัต์และ Power Factor หากการใช ้Load เพยีงพอกบัความสามารถของเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าเพยีงเครื่อง
เดียว ชุดควบคุมของชุดเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าตามรอบที่ได้ท าหน้าที่เป็น Base Load จะสัง่การให้ Circuit 
Breaker ของเครือ่ง Open เหลอืการจา่ย Load เพยีงเครือ่งเดยีว พรอ้มท าการ Cool Down เครือ่งยนตแ์ละท าการ
ดบัเครื่องยนต์ เตรยีมความพรอ้มรอรบัค าสัง่เครื่องยนต์ใหม่ เมื่อ Load เพิม่ขึน้จะท าหน้าที่เป็น Base Load สัง่
การให้ Circuit Breaker ของเครื่อง Open เหลือการจ่าย Load เพียงเครื่องเดียว พร้อมท าการ Cool Down 
เครื่องยนตแ์ละสัง่ดบัเครื่องยนต ์พรอ้มรอรบัค าสัง่เดนิเครื่องยนตใ์หมแ่ละเมือ่ Load เพิม่ขึน้จะท าหน้าทีเ่ป็น Base 
Load แทนเมือ่ Load ลดลง 

• การทดสอบรถไฟฟ้าก าลงัในการใชง้านจรงิ 
การทดสอบวิง่จรงิ (Running Test) เป็นการทดสอบเพื่อประเมนิสมรรถนะรถไฟฟ้าก าลงัภายใตก้ารใชง้าน

จรงิ โดยท าการพ่วงตู้รถไฟฟ้าก าลงัเขา้กบัขบวนรถโดยสารและท าการจ่ายไฟฟ้าให้แก่ตู้อื่น  ๆ ซึ่งระหว่างการ
ทดสอบไดท้ าการบนัทกึถงึปรมิาณการใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิและการปล่อยมลพษิ นอกจากน้ียงัไดม้กีารตรวจวดัการ
สัน่สะเทอืนบนรถไฟขณะวิง่ดว้ยความเรว็บนเสน้ทางทดสอบทัง้ขาไปและกลบั โดยผลการตรวจวดัได้ถูกน าไปใช้
ในการประเมนิความปลอดภยั (Running Safety) และพฤตกิรรมของการวิง่ (Running Behavior) ตามมาตรฐาน 
UIC-518 Simplified Acceleration Method[12] ทัง้น้ี ในส่วนของการประเมนิความสะดวกสบายของการโดยสาร 
(Riding Comfort) นัน้ไดด้ าเนินการตามขอ้ก าหนดของการรถไฟฯ  

การทดสอบได้ถูกด าเนินการต่อรถไฟฟ้าก าลงัหมายเลข บฟก.ป.1101 โดยท าการวิ่งจริงบนเส้นทาง
ทดสอบกรงุเทพ-เชยีงใหมท่ัง้ขาไปและกลบัซึง่มรีะยะทางรวมประมาณ 1,400 กโิลเมตร ณ วนัที ่14 มกราคม พ.ศ. 
2562 โดยไดผ้ลส าเรจ็ของการทดสอบดงัต่อไปนี้ 

▪ ระดบัการสัน่สะเทอืนบนรถไฟฟ้าก าลงับนเสน้ทางทดสอบ ทัง้ไปและกลบั 
▪ ผลการประเมนิความปลอดภยั (Running Safety) และพฤตกิรรมของการวิง่ (Running Behavior) 

ตามมาตรฐาน  UIC-518 [12] 
▪ ผลการประเมนิความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort) ตามข้อก าหนดของการ

รถไฟฯ 
▪ ปรมิาณน ้ามนัเชือ้เพลงิทีใ่ชล้ดลงต่อขบวน เปรยีบเทยีบกนัในกรณีทีใ่ชแ้ละไมใ่ชร้ถไฟฟ้าก าลงั 
▪ ผลต่างการปล่อยปริมาณ Carbon ออกสู่สิ่งแวดล้อม เปรียบเทียบกันในกรณีที่ใช้และไม่ใช้

รถไฟฟ้าก าลงั 
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ภาพท่ี 5 การทดสอบวิง่จรงิ (Running Test) ของรถไฟฟ้าก าลงั 

(ทีม่า: การรถไฟแหง่ประเทศไทย) 
 

ผลการวิจยั 
• การประเมนิประสทิธภิาพของการใชง้านรถไฟฟ้าก าลงั 
การประหยดัน ้ามนัเชื้อเพลิงได้ท าการเปรยีบเทียบระหว่างขบวนรถที่ใช้รถไฟฟ้าก าลงั กบัขบวนรถ

โดยสารที่ใชเ้ครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าเป็นต้นก าลงัส าหรบัจ่ายไฟแต่ละคนัของตวัเองโดยมกีารเกบ็ขอ้มูลรวบรวม
อัตราการใช้น ้ ามนัเชื้อเพลิงในขบวนรถทุกเส้นทาง ซึ่งพบว่าขบวนรถโดยสารในปัจจุบนัที่มีการใช้พลงังาน
เชื้อเพลงิส าหรบัเครื่องยนต์ปรบัอากาศและการใชง้านระบบแสงสว่างในตวัรถแต่ละคนันัน้ มคีวามสิน้เปลอืงของ
น ้ามนัเชือ้เพลงิรวมมากกวา่ในกรณีทีต่่อพว่งรถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) เขา้ไปในขบวน 
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ภาพท่ี 6 แผนภูมแิสดงการเปรยีบเทยีบอตัราการสิน้เปลอืงน ้ามนัเชือ้เพลงิ 

ระหวา่งการใช/้ไมใ่ช ้รถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) 
 

ตารางท่ี 1 ขอ้มลูการเปรยีบเทยีบอตัราการสิน้เปลอืงน ้ามนัเชือ้เพลงิระหวา่งการใช/้ไมใ่ช ้รถไฟฟ้าก าลงัในการท า
ขบวน 

 

ล าดบั รหสัส ี ขบวน 
อตัราสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ x 

ราคา เชือ้เพลงิ 

คดิเป็น
คา่ใชจ้า่ย / 
เทีย่ว / บาท 

ประหยดั
คา่ใชจ้า่ย / 
เทีย่ว / บาท 

คดิเป็น (%) 

1  ข. 13/14 1320 29.89 39,454.80 
12150.29 

30.80 % 

 Power Car 913.5 29.89 27,304.52 30.80 % 
2  ข. 37/38 1936 29.89 57,867.04 

17820.42 
30.80 % 

 Power Car 1339.8 29.89 40,046.62 30.80 % 

3  ข. 51/52 1408 29.89 42,085.12 
12960.30 

30.80 % 

 Power Car 97404 29.89 29,124.82 30.80 % 

4  ข. 67/68 1144 29.89 34,194.16 
10530.25 

30.80 % 

 Power Car 791.7 29.89 23,663.91 30.80 % 
5  ข. 83/84 1496 29.89 44,715.44 

13770.32 
30.80 % 

 Power Car 1035.3 29.89 30,945.12 30.80 % 

6  ข. 85/86 1496 29.89 44,715.44 
13770.32 

30.80 % 

 Power Car 1035.3 29.89 30,945.12 30.80 % 
 

เมือ่วเิคราะหถ์งึการน ารถไฟฟ้าก าลงัมาใชง้านจรงิในขบวนรถตวัอยา่งในการวิง่ทัง้ไปและกลบัของขบวนรถ
โดยสารในแต่ละเสน้ทางจะท าใหเ้หน็ตวัเลขจากการค านวณอตัราการสิน้เปลอืงน ้ามนัเชือ้เพลงิที่คดิเป็นตวัเลขของ
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ความประหยดัค่าใชจ้่ายจรงิในแต่ละเทีย่วดงัแสดงในตารางที ่1จะพบวา่การใชร้ถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) เขา้มา
ต่อพ่วงกับขบวนรถโดยสารเพื่อให้เป็นแหล่งพลังงานในการผลิตกระแสไฟฟ้าเพื่อป้อนเข้าสู่ขบวนรถที่มี
เครื่องปรบัอากาศและสิง่อ านวยความสะดวกอื่น ๆ ที่จ าเป็นในการให้บริการในรถโดยสารแล้วนัน้กรณีที่ใช้
รถไฟฟ้าก าลงัจะสามารถลดคา่ใชจ้า่ยไดถ้งึ30%. 

• การประเมนิการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกและประสทิธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกจิ 
แนวทางการประเมนิเพื่อหาปรมิาณการปล่อย Emission และส่งผลต่อภาวะเรือนกระจกของขบวนรถ

โดยสารที่มีเครื่องยนต์ผลิตไฟฟ้าเพื่อเปรียบเทียบกบักรณีใช้รถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) จะด าเนินงานตาม
ขัน้ตอนดงัต่อไปนี้ 

1 รวบรวมข้อมูลปริมาณการใช้น ้ามนัเชื้อเพลิงที่ใช้ส าหรบัเครื่องยนต์ที่มีเครื่องก าเนิดไฟฟ้า
ส าหรบัรถโดยสารปรบัอากาศและจ านวนเครือ่งยนต ์Power Car ทีก่ารรถไฟแหง่ประเทศมใีชง้าน 

2 ใช้ขอ้มูลดบิในการเก็บขอ้มูลปรมิาณการใช้งานจากหวัจ่ายในขบวนรถเป้าหมายทัง้หมดเป็น
ปรมิาณเชือ้เพลงิ (ลติร) แต่ละเทีย่วขบวนในชว่งเวลานัน้มาเป็นตวัแปลงขอ้มลู 

3 ค านวณปรมิาณการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกจากขบวนรถโดยสารปรบัอากาศที่ไม่ ใช้รถไฟฟ้า
ก าลงั (Power Car) เปรยีบเทยีบกบัรถที่ใช้รถไฟฟ้าก าลงั โดยเลอืกใช้ Emission Factor ที่สากลใช้จาก Mobile 
Combustion เจาะจงส าหรบั Rail Transport 

4 รวบรวมขอ้มลู ประเมนิ และรายงาน 
5 ใชเ้ครือ่งมอืการจดัการประสทิธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกจิ (Eco-Efficiency) 

 
ความสมัพนัธข์องการประเมนิประสทิธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกจิ 

ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก = ขอ้มลูกจิกรรม x คา่การปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (EF) 

โดยใชแ้หล่งขอ้มูลจาก 1.ขอ้มลูกจิกรรมทีเ่ป็นแหล่งปล่อย GHG ไดแ้ก่ ปรมิาณการใชน้ ้ามนัดเีซลส าหรบั 
การเดนิรถไฟ (ลติรน ้ามนั) และ 2.ค่าการปล่อยขององคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องคก์ารมหาชน) และ
คูม่อื “2006 IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories” อา้งองิการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกจาก
การเผาไหมน้ ้ามนัดเีซลส าหรบัรถไฟ เท่ากบั 3.013 kgCO2e/ ลติร 

ตารางท่ี 2 ผลการค านวณหาคา่การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของรถตวัอยา่งจ านวน 12 ขบวนเพือ่เปรยีบเทยีบคา่

ของปรมิาณcarbon ระหวา่งขบวนรถทีใ่ช/้ไมใ่ชร้ถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) 

ขบวนรถ
โดยสารต่อ

เทีย่ว 

ขอ้มลูกจิกรรม/ลติร 
No Power Car/Power 

Car 

คา่การปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจก 

(kg CO2e/หน่วย) 

ปรมิาณการปลอ่ย 
GHGs รวม 
(tCO2e) 

กรณีไมใ่ช้
รถไฟฟ้าก าลงั 
(Power Car) 
พว่งในขบวน 

กรณีทีใ่ชร้ถไฟฟ้า
ก าลงั (Power Car) 

พว่งในขบวน 

ขบวน 13/14 1,200                             
827.45 

3.013 3,615.6 2,493.10 
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ขบวนรถ
โดยสารต่อ

เทีย่ว 

ขอ้มลูกจิกรรม/ลติร 
No Power Car/Power 

Car 

คา่การปล่อยก๊าซ
เรอืนกระจก 

(kg CO2e/หน่วย) 

ปรมิาณการปลอ่ย 
GHGs รวม 
(tCO2e) 

กรณีไมใ่ช้
รถไฟฟ้าก าลงั 
(Power Car) 
พว่งในขบวน 

กรณีทีใ่ชร้ถไฟฟ้า
ก าลงั (Power Car) 

พว่งในขบวน 

ขบวน 51/52 1,024                                  
460 

3.013 3,085.31 1,385.98 

ขบวน 67/68 1,040                             
716.95 

3.013 3,133.52 2,160.17 

ขบวน 37/38 1,760                             
1213.3 

3.013 5,302.88 3,655.67 

ขบวน 83/84 1,360 
937.55 

3.013 4,097.68 2,824.83 

ขบวน 85/86 1,360                              
937.55 

3.013 3,965.10 2,834.83 

รวมทัง้หมด 23,199.49 15,344.50 
 
จาก ตารางที่ 2พบว่าผลต่างปรมิาณการปรมิาณการปล่อย GHGs (Greenhouse Gas) ของรถโดยสาร 

ปรบัอากาศที่ใช้เครื่องยนต์ปรบัอากาศของตวัเองในรถแต่ละคนัที่ไม่มกีารพ่วงรถไฟฟ้าก าลงั เปรยีบเทยีบกบั
ขบวนรถเช่นเดยีวกนัแต่มกีารพว่งรถไฟฟ้าก าลงั จะพบวา่การปล่อยปรมิาณ GHGs (t CO2e) มคีวามแตกต่างกนั
ถึง 23,199.49-15,344.50 = 7,854.99 t CO2e นัน่แสดงว่าการใช้รถไฟฟ้าก าลัง(Power Car) สามารถท าให้
ปรมิาณ Emission ทีเ่กดิจากการเผาไหมข้องเครือ่งยนตด์เีซลลดน้อยลงถงึ 34% 
 

สรปุและอภิปรายผล 
รถโบกี้ไฟฟ้าก าลังต้นแบบ บฟก.ป 1101 ได้ถูกอนุมัติให้เดินขบวนรถพิเศษเพื่อทดสอบสมรรถนะ 

(Running Test) ระหวา่งสถานี กรุงเทพ-ปากช่อง-กรุงเทพ, กรุงเทพ-เชยีงใหม่-กรุงเทพ โดยพว่งขบวนรถจ านวน 
12 คนั มผีลการทดสอบดงัน้ี 

ผลการทดสอบพลงังานและการสิ้นเปลืองน ้ามนัเชื้อเพลิงของรถต้นแบบอัตราความสิ้นเปลืองน ้ ามนั
เชือ้เพลงิจากการทดสอบทีเ่ครื่องยนต์ดูดจาก Fuel Tank โดยเฉลีย่เท่ากบั 33 ลติร/ชม. เครื่องก าเนิดก าลงัไฟฟ้า 
380 kw, 400 v, 686 Amps. 
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ตารางท่ี 3 ผลการทดลองจา่ยก าลงัไฟเพยีง 1 เครือ่ง (เครือ่งใดเครือ่งหน่ึงจากเครือ่งก าเนิดไฟฟ้า 2 เครือ่ง) 
ระยะทางจากการทดลอง 
ใชร้ถจกัรลากจงู1คนั 
พว่งรถโดยสาร12คนั 

อตัราการจา่ยกระแสโดย
เฉลีย่ของเครือ่งก าเนิด
ไฟฟ้าเมือ่ม ีLoad 

เปอรเ์ซน็ความสิน้เปลอืง
น ้ามนัเชือ้เพลงิจากพกิดั

เดมิ 

ระบบ Automatic Control 
และระบบการจา่ยไฟ 

กรุงเทพ-เชยีงใหม ่ 129 kw 34% ปกต ิ
เชยีงใหม-่กรุงเทพฯ 106 kw 28% ปกต ิ

 
ผลการทดสอบสมรรถนะก าลงัรถโบกี้ไฟฟ้าก าลงัต้นแบบRiding Comfort Test หรอืการตรวจสอบการ

สัน่สะเทอืนเพื่อหาค่าความสะดวกสบายของการโดยสารเมื่อรถโดยสารคนัทดสอบนัน้เดนิทางด้วยความเรว็ใน
ระดบัตา่ง ๆ ดงัแสดงใน 

ตารางท่ี 4 และ  
ภาพท่ี 7 

 

ตารางท่ี 4 ผลการประเมนิความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort Test) ตามมาตรฐานของการ
รถไฟฯ 

Running Speed           
km/h 

Overall 
Acceleration Level 

Longitudinal 
Acceleration Level 

Lateral 
Acceleration Level 

Vertical 
Acceleration Level 

50 ✓  Good Good Good 
70 ✓  Good Good Normal 
80 ✓  Good Good Normal 
90 ✓  Good Good Normal 
100 ✓  Normal Good Bad 
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ภาพท่ี 7 ผลการประเมนิความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort Test) ตามมาตรฐานของการรถไฟฯ 
  จากภาพที ่7 ผลการประเมนิความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort Test) โดยวดัค่าความ
สัน่สะเทอืนที่ตรวจวดัในเสน้ทางราบช่วงการทดลอง พบว่าการลากจูง การวิง่ผ่านทางโคง้ ผ่านประแจ ทางหลกี 
ทางราบและทางลาดชนัสามารถวิง่ใชง้านไดใ้นความเรว็ทีก่ าหนด (ความเรว็ไมเ่กนิ 90km/h) โดยไมม่อุีปสรรคแต่
อยา่งใด การสา่ยตวั และการยบุตวัของแครโ่บกีอ้ยูใ่นเกณฑป์กต ิ

ผลการตรวจสอบกระแสไฟฟ้าและอุณหภูมขิองสายไฟในขบวนรถ โดยการใชเ้ครื่องมอืวดัทางดา้นไฟฟ้า 
เครื่องมอืวดักระแสไฟฟ้า (Ammeter) เครื่องมอืวดัแรงดนัไฟฟ้า (Voltmeter) และใช้เครื่องมอืวดัอุณหภูมแิบบ 
Infrared ปรากฏคา่ต่าง ๆ อยูใ่นเกณฑป์กตดิงัแสดงในตารางท่ี 5 

ตารางท่ี 5 ผลการตรวจวดัสภาวะของเครือ่งยนตข์ณะท าการทดสอบ ที ่1500 รอบ/50HZ 

Water Temperature Oil Pressure Oil Temperature 
82-94 oc 0.896 Bar 107 oc 

ทัง้น้ีการสรา้งรถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) ตน้แบบเพื่อท าการทดลองจะท าใหเ้กดินวตักรรม (Innovation) 
และองค์ความรู้ที่มคีุณค่าใหม่ ๆ ส าหรบัการรถไฟแห่งประเทศไทยเอกชนผู้ประกอบการภายในประเทศและ
สถานศกึษาทีเ่ป็นผูเ้ขา้รว่มโครงการจะเกดิการสรา้งงานเมือ่ปรมิาณของการสรา้งชิน้งานมมีากขึน้ สง่เสรมินโยบาย
รฐับาลเรื่องการใช้ทรพัยากรและองค์ความรู้ภายในประเทศ (Local Content) รวมทัง้ลดการใช้พลงังาน ลดการ
ปลดปลอ่ยคารบ์อนออกสูบ่รรยากาศ ท าใหค้า่มลภาวะ (Emission) ในสิง่แวดลอ้มมคีา่ลดน้อยลง 

หลกัการด าเนินงานโครงการการใชร้ถไฟฟ้าก าลงัของการรถไฟแห่งประเทศไทยนัน้ยงัไดส้รา้งภาพลกัษณ์
ที่ดตี่อการให้บรกิารทางด้านการโดยสาร ให้ความรวดเรว็ในการขนส่งผู้โดยสารเพราะขบวนรถเบาขึ้น ลดแรง
ต้านทานการเคลื่อนที่ของขบวนรถ การเขา้และออกจากสถานีเรว็ขึ้น ลดเวลาการตัง้ขบวนใหม่ (Turn-around 
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Time) ลดปัญหาดา้นเสยีงรบกวน (Noise) ความรอ้น (Heat) ความสัน่สะเทอืน (Vibration) ในหอ้งโดยสารส าหรบั
ขบวนรถโดยสารปรบัอากาศที่มรีถไฟฟ้าก าลงัต่อพ่วง ลดภาระเรื่องค่าใชจ้่ายในการซ่อมบ ารุงและค่าใชจ้่ายดา้น
น ้ามนัเชือ้เพลงิ น ้ามนัหล่อลื่น อะไหล่สิน้เปลอืงต่าง ๆ และทีส่ าคญัจะท าใหล้ดภาระในการซ่อมบ ารุงทาง (Track 
Maintenance) ที่มีค่าใช้จ่ายสูงในแต่ละปีอีกด้วย นอกจากน้ีเมื่อมีการน ารถไฟฟ้าก าลังมาใช้เต็มรูปแบบจะ
สนองตอบต่อการใชง้านในการเขา้สูส่ถานีรถไฟบางซื่อใหม ่(Grand Terminal) ใหเ้ป็นไปตามนโยบายรฐับาลเรื่อง
การลดควนัด าในบรเิวณเขตสถานี จุดคุม้ทุนระยะเวลาสัน้เรื่องการขนส่งแบบใหม่ที่ลดการใชเ้ครื่องยนต์ การน า
รถไฟฟ้าก าลงั Power Car มาใชง้านนัน้ มแีนวโน้มเกดิผลลพัธเ์ชงิบวกดา้นการบรหิารความเสีย่งเรือ่งความคุม้ทุน
และค่าใชจ้่าย และการควบคุมภายใน (GRC) รวมทัง้หลกัการในการก าหนด Risk Appetite (RA) ระดบัองคก์รให้
สอดคลอ้งกบับรบิทของรฐัวสิาหกจิ ซึง่มกีารก าหนดยุทธศาสตร ์วตัถุประสงค ์เป้าประสงคเ์ชงิยุทธศาสตร ์Setting 
Strategy & Objectives ส าหรบัหน่วยงานด้วย ทัง้น้ีเมื่อเทยีบราคากบัการน าเขา้รถโบกี้ไฟฟ้าก าลงัจากประเทศ
สาธารณรฐัประชาชนจนีในโครงการจดัหารถไฟ 115 คนั โดยบรษิทั CNR Changchun Railway Vehicles Co., 
Ltd สาธารณรฐัประชาชนจนี พบวา่มรีาคาตูล้ะประมาณ 65 ลา้นบาทไมร่วมภาษมีลูค่าเพิม่ ในขณะทีก่ารจดัท ารถ
โบกีไ้ฟฟ้าก าลงัโดยผูผ้ลติในประเทศไทยจะมรีาคาประมาณ 25 ลา้นบาทเท่านัน้ 
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