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บทคดัย่อ 

ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการให้บริการด้านการเดินรถโดยสารหลากหลายรูปแบบ  
และหลากหลายชนิดของการท าขบวน โดยมกีารพ่วงตู้รถโดยสารที่มเีครื่องยนต์ในแต่ละตู้รถโดยสารต่อจาก 
หวัรถจกัรเพื่อท าเป็นขบวนรถในการให้บรกิารด้านการโดยสาร ซึ่งในแต่ละปีมคี่าใช้จ่ายน ้ามนัเชื้อเพลงิมากถงึ 
2,500 ล้านบาท ทัง้น้ี การรถไฟฯ เล็งเห็นถึงวิธีการในการลดค่าใช้จ่ายดังกล่าว โดยการน า รถไฟฟ้าก าลัง  
หรือพาวเวอร์คาร์ (Power Car) ซึ่งเป็นแหล่งจ่ายไฟฟ้าให้กับระบบต่าง  ๆ ในตู้โดยสารทัง้หมดในขบวน  
แทนการให้แต่ละตู้รถโดยสารต้องติดเครื่องยนต์และใช้น ้ามนัในแต่ละตู้รถโดยสาร จากการทดสอบใช้งานจรงิ 
โดยพ่วงรถไฟฟ้าก าลังเข้ากับขบวนรถโดยสารในเส้นทางต่าง ๆ พบว่า สามารถลดการใช้น ้ ามนัเชื้อเพลิง 
ไดถ้งึ 30% ต่อขบวน ซึ่งนอกจากจะสามารถลดค่าใชจ้่ายน ้ามนัเชือ้เพลงิไดแ้ลว้ ยังลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก
ไดถ้งึปีละ 1,432,750.176 tCO2e ในอกีดา้นหน่ึงการทีก่ารรถไฟฯ ไดเ้ริม่โครงการก่อสรา้งดดัแปลงรถไฟฟ้าก าลงั
น้ี ยงัเป็นการเพิม่ขดีความสามารถในการแข่งขนั รวมทัง้ส่งเสรมิการพฒันาอย่างยัง่ยืนโดยการใช้ทรพัยากร 
และองค์ความรู้ที่มีภายในประเทศ (Local Content) ซึ่งเป็นการสนับสนุนการสร้างนวตักรรมภายในประเทศ 
ในดา้นอุตสาหกรรมทางรางดว้ยเชน่กนั 
 
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 
ปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่างการเข้าสู่แผนการปรับปรุงฟ้ืนฟูกิจการ เข้าสู่ช่วง  

การด าเนินการเปลี่ยนถ่ายจากระบบดีเซลไฟฟ้าสู่ระบบรถไฟฟ้า การก่อสร้างโครงการระบบรถไฟชานเมือง  
สายสแีดง การสร้างทางคู่ รถไฟความเร็วสูงและโครงการรถไฟทางไกลหลายเส้นทางตามกรอบยุ ทธศาสตร ์
การพฒันาโครงขา่ยคมนาคมทัว่ประเทศ จงึจ าเป็นตอ้งท าการพจิารณาก าหนดรปูแบบการบรหิารจดัการเดนิรถไฟ
แบบต่าง ๆ ใหม้คีวามสอดรบัซึ่งกนัและกนัในแต่ละระบบเพื่อใหม้ ัน่ใจว่าระบบการเดนิรถและองคป์ระกอบต่าง ๆ 
จะก่อใหเ้กดิความปลอดภยัและความสะดวกสบายต่อผูโ้ดยสาร แต่การประกอบการของการรถไฟนัน้กลบัเป็นงาน 
ทีม่รีายละเอยีดค่อนขา้งซบัซอ้นตอ้งบูรณาการทัง้ระบบ ทัง้ในเรื่องความสิน้เปลอืงของการใชพ้ลงังาน การรกัษา
สิง่แวดล้อม และค่าความคุ้มทุนที่การรถไฟแห่งประเทศไทยต้องแบกรบัภาระต้นทุนที่สูงมาก อีกเหตุปัจจยั  
ที่การรถไฟแห่งประเทศไทยต้องสานรบันโยบายที่สอดคล้องกับความร่วมมือระหว่างประเทศ และนโยบาย  
และแผนระดบัชาตทิีเ่กดิขึน้ใหม ่ไดแ้ก่ ความตกลงปารสี ยุทธศาสตรช์าต ิแผนการปฏริปูประเทศ (พ.ศ. ๒๕๖๐ – 
๒๕๗๙) ในเรื่องสิง่แวดลอ้มการลดภาระเรอืนกระจก โดยมยีุทธศาสตรช์าตเิป็นตวัก าหนดการด าเนินงานกจิการ 
ในภาคสว่นของกระทรวงคมนาคม 

ด้วยบริบทที่การรถไฟแห่งประเทศไทยยงัคงมีการใช้งานรถจกัรดีเซลจ านวนมาก รวมทัง้ขบวนรถ
โดยสารทีม่อียู่ซึ่งเรยีกวา่รถโดยสารนัง่นอนปรบัอากาศชัน้สอง (บนทป.) ทีต่ดิตัง้เครื่องยนต์เพื่อระบบปรบัอากาศ
ภายในตวัเองทุกคนัอีกจ านวนหน่ึง อย่างไรก็ตามรถโดยสาร บนทป. แต่ละคนัมคีวามสิ้นเปลืองการใช้น ้ามนั
เชื้อเพลิงในปริมาณมาก ท าให้ค่าใช้จ่ายในเรื่องของค่าน ้ามนั อะไหล่ การบ ารุงรกัษาเครื่องยนต์มีมูลค่าสูง  
รวมทัง้ยงัส่งผลให้เกิดความร้อนและยงัสร้างมลพิษให้กับสิ่งแวดล้อม ไม่คุ้มค่ากับค่าโดยสาร ซึ่งการรถไฟ 
แห่งประเทศไทยตอ้งแบกรบัภาระค่าใชจ้่ายของการเดนิขบวนรถดงักล่าวในเวลาหลายปีผ่านมา ดงันัน้การรถไฟฯ 
จึงมีนโยบายในการปรบัปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพของขบวนรถโดยสารปรบัอากาศ เพื่อลดการใช้พลงังาน  
ลดมลภาวะ เป็นมิตรต่อสิง่แวดล้อม และเพื่อให้การเดินทางของผู้โดยสารในระยะทางไกลเป็นไปด้วยความ
สะดวกสบายยิ่งขึ้น โดยมีเป้าหมายในการปรบัปรุงรถด่วน และรถด่วนพิเศษในส่วนของการผลิตและจ่าย
กระแสไฟฟ้าให้กบัรถโดยสาร เพื่อใช้กบัระบบปรบัอากาศ ระบบไฟฟ้าแสงสว่าง ระบบลมบงัคับการ และระบบ
อ านวยความสะดวกอื่น ๆ ของขบวนรถ  
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เพื่อรองรบันโยบายในการปรบัปรุงและเพิม่ประสทิธภิาพของขบวนรถดงักล่าว การรถไฟฯ จงึได้วาง
แนวทางในการดดัแปลงรถโดยสารสภาพเก่าช ารุดให้เป็นรถโบกี้ไฟฟ้าก าลงั โดยท าการติดตัง้ชุดเครื่องยนต์ 
เครื่องก าเนิดไฟฟ้า (Diesel Generator Set) ขนาด 450 kVA จ านวน 2 ชุด เพื่อผลติและจ่ายกระแสไฟฟ้าใชก้าร
กบัระบบปรบัอากาศ แสงสว่างให้กบัรถโดยสาร และติดตัง้เครื่องท าลมอดั (Compressor) จ านวนไม่น้อยกว่า  
1 เครื่อง ใช้การกับระบบลมอัดของรถโดยสาร เช่น ระบบช่วงล่างแบบถุงลม (Air Spring) ประตู ระบบน ้ า 
ในหอ้งสุขา อกีทัง้ตดิตัง้ระบบควบคุม สายไฟฟ้า ท่อลม และอุปกรณ์ประกอบต่าง ๆ โดยผลส าเรจ็ของโครงการน้ี
ท าให้รถโบกี้ไฟฟ้าก าลงั (บฟก.ป) หรอื Power Car ไดถู้กสรา้งขึน้ภายใต้แผนฟ้ืนฟูกจิการและส่งเสรมินโยบาย
ภาครฐัในรูปแบบของการใช้ทรพัยากรและองค์ความรูภ้ายในประเทศ (Local Content) เพื่อเป็นตวัอย่างในการ
ด าเนินงานตามแนวทางยุทธศาสตร์ชาติและยุทธศาสตร์การลดค่าใช้จ่ายของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
โดยในส่วนของ Power Car อาจหมายถึง ยานพาหนะที่วิ่งบนรางที่อาจจะแบ่งเป็น 2 ประเภท กล่าวคือ  
1. ยานพาหนะตน้ก าลงัทีใ่ชก้ารควบคุมเพือ่ลากจงูรถคนัอื่น ๆ ในขบวน 2. ยานพาหนะทีต่ดิตัง้อุปกรณ์และจกัรกล
ในการสรา้งความรอ้นหรอืแหลง่พลงังานไฟฟ้าน าไปใชก้บัสว่นอื่นของขบวนรถไฟ [1-6] 

ทัง้ น้ีการก าหนดทิศทางองค์กร เพื่อรองรับพันธกิจในปัจจุบันต้องพิจารณาในปัจจัยหลายมิติ  
เช่น การค านึงถึงความรบัผิดชอบต่อสงัคม การสร้างสภาพแวดล้อมทางเทคโนโลยีเพื่อการบรรลุเป้าหมาย 
ขององค์การ สร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศในเรื่องของอุตสาหกรรมภายในประเทศ  
การวเิคราะหผ์ลจากขอ้มลู และตวัชีว้ดัความส าเรจ็ เพื่อน าไปสูก่ารพฒันาและปรบัปรุงประสทิธภิาพในการท างาน
การลดต้นทุนและการใช้ทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพและเพิ่มขีดความสามารถทางการแข่งขนัการมุ่งเน้น
ประสิทธิผลทัว่ทัง้องค์การ และผลกระทบต่อยุทธศาสตร์ชาติการสร้างนวัตกรรมในการปรับปรุงผลผลิต 
กระบวนการ และบรกิารการออกแบบกระบวนการที่เชื่อมโยงตัง้แต่ต้นจนจบกระบวนการ (End to Process)  
และการสรา้งวฒันธรรมการท างานทีด่ ีมปีระสทิธภิาพ ดงัแสดงใน 

ภาพที ่1 

 

 
 

ภาพท่ี 1 ความเชื่อมโยงของแผนวสิาหกจิการรถไฟฯ กบัแผนยุทธศาสตรช์าต ิ
ทีม่า: การรถไฟแหง่ประเทศไทย. 
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วตัถปุระสงคข์องการวิจยั 
1. เพื่อศกึษาประสทิธิภาพในการลดค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ด้านการใช้พลงังานเชื้อเพลิง การบ ารุงรกัษา

เครื่องยนต์ โดยใช้รถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) ทดแทนการที่ตู้โดยสารแต่ละตู้ต้องติดตัง้เครื่องยนต์เพื่อผลิต
กระแสไฟฟ้า 

2. เพื่อประเมนิถงึปรมิาณการลดการปล่อยมลภาวะต่อสิง่แวดล้อมและสรา้งรูปแบบการเดนิทางใหม่ 
ใหผู้โ้ดยสารไดร้บัความสะดวกสบายจากการใชง้านรถไฟฟ้าก าลงั 

3. เพื่อวเิคราะห์ถงึแนวทางการสรา้งนวตักรรมภายในประเทศ ใหใ้ช ้Local Content ในอุตสาหกรรม
ระบบรางใหเ้ป็นรปูธรรม 
 
วิธีด าเนินการวิจยั 

• การด าเนินงานเพือ่น ารถไฟฟ้าก าลงัมาใชง้าน 
  เมื่อการรถไฟแห่งประเทศไทยเริม่โครงการในการปรบัปรุงและเพิม่ประสทิธภิาพรถโดยสารเพื่อรองรบั

ปรมิาณผูโ้ดยสารที่จะเพิม่ขึน้ในอนาคตนัน้ สิง่ที่การรถไฟแห่งประเทศไทยจ าเป็นต้องด าเนินการควบคู่กนัไปคอื
การดัดแปลงก่อสร้างรถไฟฟ้าก าลัง (Power Car) จ านวน 8 คัน และการดัดแปลงสภาพตู้โดยสาร 95 คัน  
จากเดมิใหส้ามารถใชง้านร่วมกบัรถไฟฟ้าก าลงัดงักล่าวได ้ซึ่งในกระบวนการดดัแปลงก่อสรา้งรถไฟฟ้าก าลงันัน้ 
จะต้องมกีารสร้างโครงประธาน ปรบัปรุงสภาพของโบกี้ รวมไปถึงงานติดตัง้ระบบควบคุม สายไฟฟ้า ท่อลม  
ดังแสดงในภาพที่ 2 รวมไปถึงอุปกรณ์อ านวยความสะดวกต่าง ๆ ภายในตัวรถส าหรบัพนักงานประจ ารถ 
ระหว่างก่อสร้างโครงประธานจะมีการทดสอบการรบัน ้าหนักแบบสถิตย์ (Static Load Test) เพื่อตรวจสอบ
พฤติกรรมการรบัน ้าหนักของโครงประธานก่อนที่จะรองรบัน ้าหนักในการงานจริง หลงัจากนัน้เมื่อสร้างรถ  
เสร็จสมบูรณ์แล้วจะเข้าสู่กระบวนการทดสอบวิง่จรงิ (Running Test) และทดสอบการใช้งานของระบบต่าง ๆ 
(Facility Test) เช่น ระบบจ่ายไฟฟ้าและระบบจ่ายลมอดั เป็นต้น โดยในการทดสอบจะท าการต่อรถเป็นขบวน
เสมือนการใช้งานจริง ซึ่งผลการทดสอบได้ถูกน าไปวิเคราะห์ค่าใช้จ่าย (Financial  Analysis) ความคุ้มค่า  
และจุดคุม้ทุน อตัราการสิน้เปลอืงน ้ามนัเชื้อเพลงิระหว่างการใช้รถไฟฟ้าก าลงัเปรยีบเทยีบกบัขบวนรถโดยสาร
ปรบัอากาศทัง้ขบวนทีใ่ชง้านเดมิ 

 

 
 

ภาพท่ี 2 แผนผงัภายในของรถไฟฟ้าก าลงั [2-3] 
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•  การวางแผนเตรยีมการเพือ่ปรบัปรงุโครงสรา้งรถไฟฟ้าก าลงั 
ขัน้ตอนแรกในการด าเนินงาน คือ ส ารวจหาตัวรถที่เหมาะสม โดยค านึงถึงขนาดมิติ (Dimension)  

ของชนิดรถทีจ่ะสามารถตดิตัง้อุปกรณ์และเครื่องมอืทีจ่ าเป็นต่าง ๆ ไดอ้ยา่งมปีระสทิธภิาพ โดยไดเ้ลอืกตวัรถ JR 
WEST ที่ไดร้บัการบรจิาคมาจากประเทศญี่ปุ่ นที่ไม่ไดใ้ชง้านแลว้ น ามาตรวจสอบเพื่อเตรยีมความพรอ้มส าหรบั
การก่อสรา้งดดัแปลงเป็นรถไฟฟ้าก าลงั ซึ่งจากผลการส ารวจโครงสรา้งเดมิของตูร้ถโดยสาร JR WEST ดงักล่าว
นัน้ พบว่าโครงสร้างโดยรวมอยู่ในสภาพที่ไม่สามารถน ามาดดัแปลงให้รองรบัรูปแบบการใช้งานในอนาคตได้  
ยิง่ไปกว่านัน้ การเสื่อมสภาพของรถ JR WEST ในแต่ละตู้ยงัมรีูปแบบที่ต่างกนัไป ซึ่งจะส่งผลให้การควบคุม
คุณภาพของงานในแต่ละขัน้ตอนเกิดความยุ่งยากและมีโอกาศเกิดความผิดพลาดขึ้นได้ ดงันัน้ การรถไฟฯ  
จึงได้อนุมตัิแนวคิดที่จะสร้างตู้รถไฟขึ้นใหม่โดยใช้ทรพัยากรและองค์ความรู้ภายในประเทศ (Local Content) 
ภายใต้เงื่อนไขว่ารถที่สรา้งขึน้มาใหม่นัน้ต้องมสีมรรถนะและความปลอดภยัอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน โดยในการน้ี
ทางการรถไฟฯ จงึได้อนุเคราะห์ใหส้ถานวจิยัเพื่อความเป็นเลศิด้านนวตักรรมถนนและระบบราง มหาวทิยาลยั
นเรศวร (NU-RRI) รว่มกบับรษิทักจิการรว่มคา้ ไซโนเจน-ป่ินเพชร จ ากดั ท าการออกแบบและก่อสรา้งตูร้ถไฟฟ้า
ก าลงัขึ้นมาใหม่ ภายใต้ค าแนะน าและการตรวจสอบอย่างใกล้ชิดจากเจ้าหน้าที่ของการรถไฟฯ โดยได้ มีการ
ด าเนินงานตามมาตรฐาน EN, UIC [7-10] รวมไปถงึมาตรฐานของการรถไฟฯ เองดว้ยเช่นกนั นอกจากน้ียงัได้
รว่มกนัวางแผนการทดสอบเพือ่ประเมนิความปลอดภยั (Running Safety) และความสะดวกสบายของการโดยสาร 
(Riding Comfort) เพือ่เป็นประโยชน์ในการวางแผนการใชง้านและซ่อมบ ารงุตวัรถต่อไปตลอดโครงการ 

•  การก่อสรา้งโครงสรา้งรถไฟฟ้าก าลงั 
โครงประธานถูกออกแบบให้สามารถรองรบัน ้าหนักต่าง ๆ ขณะใช้งานได้อย่างปลอดภยั โดยอ้างอิง

มาตรฐาน EN-12663, UIC-566 [7, 9] รวมทัง้ขอ้ก าหนดด้านโครงสรา้งรถไฟของการรถไฟฯ ด้วยเช่นกนั ทัง้น้ี  
ไดม้กีารวเิคราะหด์ว้ยแบบจ าลองทางคณิตศาสตรถ์งึระดบัของหน่วยแรงภายในโครงสรา้ง (Stresses in Member) 
การแอ่นตัวของโครงประธาน (Deflections) จุดศูนย์ถ่วงของรถไฟ (Center of Gravity) รวมทัง้พฤติกรรม 
ทางพลศาสตร ์(Dynamic Behavior) ขณะทีร่ถไฟแล่นดว้ยความเรว็ระดบัต่าง ๆ ดว้ยเช่นกนั ซึ่งผลการวเิคราะห์
ท าใหม้ ัน่ใจถงึสมรรถนะของตูร้ถไฟฟ้าก าลงัก่อนทีจ่ะเขา้สูข่ ัน้ตอนการก่อสรา้งจรงิ ดงัแสดงในภาพที ่3 
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ภาพท่ี 3 การวเิคราะหแ์ละออกแบบโครงประธานของรถไฟฟ้าก าลงั [11] 
 

 
 

ภาพท่ี 4 การวเิคราะหต์ าแหน่งของจุดศนูยถ์่วงของรถไฟฟ้าก าลงั [11] 
 

การก่อสรา้งโครงประธานจ าเป็นตอ้งมกีารทดสอบหลายรปูแบบเพื่อใหม้ ัน่ใจถงึสมรรถนะและคุณสมบตัิ
ของโครงประธานว่าสามารถทนต่อการใช้งานจรงิได้อย่างมปีระสทิธิภาพปลอดภยัหรือไม่ โดยมกีารทดสอบ  
ทัง้คุณสมบตัใินการรบัน ้าหนกับรรทุกของโครงประธาน รวมทัง้ความสมบรูณ์ของจุดเชื่อมต่อ ดงัน้ี  

• การทดสอบการรับน ้ าหนักแบบสถิตย์ (Static Load Test)  เป็นการทดสอบที่มีจุดประสงค์ 
เพือ่ตรวจสอบคุณสมบตั ิและพฤตกิรรมการรบัน ้าหนกัของโครงสรา้งรถไฟวา่มคีวามสอดคลอ้งกบัสมมตฐิานตามที่
ไดอ้อกแบบไวห้รอืไม ่รวมทัง้ตรวจสอบถงึความสมบรูณ์ในการก่อสรา้งโครงประธาน โดยในการทดสอบจะท าการ
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เปรยีบเทยีบค่าการแอ่นตวัและความเครยีดที่วดัไดจ้รงิขณะใส่น ้าหนักบรรทุกกบัค่าจากการค านวณ ซึ่งจะท าให้
ทราบถึงพฤติกรรมการแอ่นตัวของโครงประธานรวมทัง้ความสมมาตรภายใต้น ้ าหนักบรรทุก นอกจากน้ี  
ยงัตรวจสอบถงึคา่ความเป็นสปรงิของระบบช่วงลา่งโดยวดัการยบุตวัระหวา่งโบกีแ้ละชุดลอ้ขณะทดสอบ  

• MT-Magnetic Particle Testing ใช้ทดสอบดูคุณสมบตัิบนผิวหน้าโลหะความเป็น Ferromagnetic 
และความเป็นตวัน าทางไฟฟ้าของโลหะเพื่อตรวจสอบรอยรา้วหรอืบรเิวณช ารุดของชิน้งานโลหะ เป็นการทดสอบ
ทางเทคนิคเพื่อทดสอบหาด้วยขบวนการทางแม่เหลก็เพื่อหารอยแตกรา้วตามรอยผวิหน้าของโลหะตามจุดที่มี
ความซบัซ้อน ซึ่งจะให้ข้อมูลถึงความลึกทางพื้นผิว รอยตะเข็บ รอยร้าวและจุดที่มีความบกพร่องทางโลหะ 
โดยการใชไ้ฟฟ้าเพือ่ตรวจสอบเจาะเขา้ไปใน Cross Section ของชิน้สว่น 

• UT-Ultrasonic Testing ซึ่งเป็นการใช้คลื่น Ultrasonic ยิงเข้าสู่ชิ้นงานเพื่อดูจุดล่อแหลมที่เสี่ยง 
จะเกิดรอยแตกร้าวในแนวเชื่อมโลหะและยงัใช้ในการตรวจสอบคุณภาพแนวเชื่อมเพื่อป้องกนัในจุดที่ต้องการ  
การใช้ Ultrasonic Testing จะกระท าทนัทีหลงัจากเสร็จสิ้นการเชื่อมโลหะเมื่อพบว่าคุณภาพการเชื่อมโลหะ 
ไม่เป็นไปตามมาตรฐานจะท าการเคาะออกและท าการเชื่อมใหม่ทันที ซึ่งการท า Ultrasonic Testing นัน้ 
มปีระโยชน์กวา่การใชค้ลื่นวทิยแุบบ RT (Radio Testing) เพราะไมส่ง่ผลกระทบกบัชิน้งานรอบ ๆ ดา้นใกลเ้คยีง 

• งานระบบและอุปกรณ์ทีต่ดิตัง้บนรถไฟฟ้าก าลงั 
รถไฟฟ้าก าลงัมหีน้าทีห่ลกัในการจา่ยกระแสไฟฟ้ารวมทัง้ลมอดัใหแ้ก่รถคนัอื่น ๆ ในขบวน ซึง่จ าเป็นตอ้ง

มกีารตดิตัง้ระบบเครือ่งจกัรและอุปกรณ์ต่าง ๆ ดงัน้ี 
เครื่องยนต์ดีเซล จ านวน 2 เครื่อง ส าหรับขบัเครื่องก าเนิดไฟฟ้าโดยเฉพาะแบบ Water-Cooled 

Pressure Lubricated ขนาดไมน้่อยกวา่ 450kVA ตามมาตรฐาน ISO-8528 โดยมรีอบเครื่องยนตข์ณะใชง้านปกติ
ที่ 1500 rpm และต้องสามารถท างานอย่างมปีระสทิธภิาพภายใต้สภาพภูมอิากาศของประเทศไทย นอกจากน้ี  
ยงัตอ้งเป็นเครื่องยนต์ชนิด Low Emission ทีไ่ดร้บัมาตรฐาน EU Stage II หรอืเทยีบเท่า Power Output มคี่าผนั
ไม่เกิน 5% ที่มาตรฐาน SEAJ 1995 หรอื ISO 3046 รวมทัง้มรีะบบควบคุม (Control Unit) ป้องกนัการท างาน 
ของเครือ่งยนตแ์ต่ละเครือ่งในกรณีเครือ่งยนตผ์ดิปกตโิดยเครือ่งยนตจ์ะดบัเองอตัโนมตั ิ

เครื่องก าเนิดไฟฟ้า (Alternator) ซึ่งสามารถผลติก าลงักระแสไฟฟ้าสลบั (Prime Power) อย่างต่อเน่ือง 
ได้ไม่ น้อยกว่า  450 kVApower (COP) , 3Phase 4wires, 400/230 Volts, 50 Hz ที่ความเร็วรอบ 1500 rpm  
การควบคุมแรงเคลื่อนไฟฟ้าแบบ Digital ที่มีค่า Voltage Regulator ต้องไม่เกินกว่า 0.25% จาก No Load  
ถงึ Full Load 

ชุดควบคุมเครื่องยนต์ของเครื่องก าเนิดไฟฟ้าที่ตัง้ค่าโปรแกรมก าหนดตามรอบล าดบัไว้ให้เป็น Base 
Load ตอ้งท าการสัง่เดนิและหน่วงเวลาใหเ้ครื่องยนต์ก 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 กบัอกีเครือ่งก าเนิดไฟฟ้าทีจ่า่ยเขา้ 
Bus-Bar ไปแลว้จงึสัง่การขนานจา่ยกระแสไฟฟ้าเขา้ดว้ยกนั 

เมื่อชุดเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าทัง้สองเครื่องเดินขนานร่วมกันจ่ายกระแสไฟฟ้าที่เข้า Bus-Bar  
เสร็จเรียบร้อยแล้วชุดควบคุมของชุดเครื่องก า เ นิดไฟฟ้าจะสื่อสารกันจ่ายกระแสไฟฟ้าให้กับ Load  
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เมือ่ชุดเครือ่งยนตก์ าเนิดไฟฟ้าทัง้สองรว่มกนัจา่ยกระแสไฟฟ้าใหก้บั Load โดยการแบง่จา่ยโหลด (Load Sharing) 
ชุดควบคุมของเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าทัง้สองเครื่องจะสื่อสารระหว่างกนั และตรวจสอบความต้องการของโหลด
จากกระแสไฟฟ้ากิโลวตัต์ และ Power Factor หากการใช้ Load เพียงพอกับความสามารถของเครื่องยนต์ 
ก าเนิดไฟฟ้าเพยีงเครื่องเดยีว ชุดควบคุมของชุดเครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าตามรอบที่ไดท้ าหน้าที่เป็น Base Load 
จะสัง่การให ้Circuit Breaker ของเครื่อง Open เหลอืการจ่าย Load เพยีงเครื่องเดยีว พรอ้มท าการ Cool Down 
เครื่องยนต์และท าการดบัเครื่องยนต ์เตรยีมความพรอ้มรอรบัค าสัง่เครื่องยนตใ์หม ่เมื่อ Load เพิม่ขึน้จะท าหน้าที่
เป็น Base Load สัง่การให ้Circuit Breaker ของเครื่อง Open เหลอืการจ่าย Load เพยีงเครื่องเดยีว พรอ้มท าการ 
Cool Down เครื่องยนต์และสัง่ดบัเครื่องยนต์ พร้อมรอรบัค าสัง่เดนิเครื่องยนต์ใหม่และเมื่อ Load เพิม่ขึ้นจะท า
หน้าทีเ่ป็น Base Load แทนเมือ่ Load ลดลง 

• การทดสอบรถไฟฟ้าก าลงัในการใชง้านจรงิ 
การทดสอบวิง่จรงิ (Running Test) เป็นการทดสอบเพื่อประเมนิสมรรถนะรถไฟฟ้าก าลงัภายใต้การใช้

งานจรงิ โดยท าการพ่วงตู้รถไฟฟ้าก าลงัเขา้กบัขบวนรถโดยสารและท าการจ่ายไฟฟ้าให้แก่ตู้อื่น  ๆ ซึ่งระหว่าง 
การทดสอบไดท้ าการบนัทกึถงึปรมิาณการใชน้ ้ามนัเชือ้เพลงิและการปล่อยมลพษิ นอกจากน้ียงัไดม้กีารตรวจวดั
การสัน่สะเทือนบนรถไฟขณะวิง่ด้วยความเร็วบนเส้นทางทดสอบทัง้ขาไปและกลบั โดยผลการตรวจวดัได้ถูก
น าไปใช้ในการประเมินความปลอดภัย (Running Safety) และพฤติกรรมของการวิ่ง (Running Behavior)  
ตามมาตรฐาน UIC-518 Simplified Acceleration Method [12] ทัง้น้ี ในส่วนของการประเมนิความสะดวกสบาย
ของการโดยสาร (Riding Comfort) นัน้ไดด้ าเนินการตามขอ้ก าหนดของการรถไฟฯ  

การทดสอบได้ถูกด าเนินการต่อรถไฟฟ้าก าลงัหมายเลข บฟก.ป. 1101 โดยท าการวิง่จรงิบนเสน้ทาง
ทดสอบกรุงเทพ-เชยีงใหม่ ทัง้ขาไปและกลบัซึ่งมรีะยะทางรวมประมาณ 1,400 กโิลเมตร ณ วนัที่ 14 มกราคม 
พ.ศ. 2562 โดยไดผ้ลส าเรจ็ของการทดสอบดงัต่อไปนี้ 

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

ตามมาตรฐาน UIC-518 [12] 
▪ ผลการประเมนิความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort) ตามขอ้ก าหนดของการรถไฟฯ 
▪ ปรมิาณน ้ามนัเชือ้เพลงิทีใ่ชล้ดลงต่อขบวน เปรยีบเทยีบกนัในกรณีทีใ่ชแ้ละไมใ่ชร้ถไฟฟ้าก าลงั 
▪ ผลต่างการปล่อยปรมิาณ Carbon ออกสู่สิง่แวดลอ้ม เปรยีบเทยีบกนัในกรณีที่ใชแ้ละไม่ใชร้ถไฟฟ้า

ก าลงั 
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ภาพท่ี 5 การทดสอบวิง่จรงิ (Running Test) ของรถไฟฟ้าก าลงั 
  ทีม่า: การรถไฟแหง่ประเทศไทย. 
 
ผลการวิจยั 

• การประเมนิประสทิธภิาพของการใชง้านรถไฟฟ้าก าลงั 
การประหยดัน ้ามนัเชื้อเพลิงได้ท าการเปรียบเทียบระหว่างขบวนรถที่ใช้รถไฟฟ้าก าลงักบัขบวนรถ

โดยสารที่ใชเ้ครื่องยนต์ก าเนิดไฟฟ้าเป็นต้นก าลงัส าหรบัจ่ายไฟแต่ละคนัของตวัเองโดยมกีารเกบ็ขอ้มูลรวบรวม
อัตราการใช้น ้ ามนัเชื้อเพลิงในขบวนรถทุกเส้นทาง ซึ่งพบว่าขบวนรถโดยสารในปัจจุบนัที่มีการใช้พลงังาน
เชื้อเพลิงส าหรบัเครื่องยนต์ปรบัอากาศและการใช้งานระบบแสงสว่างในตวัรถแต่ละคนันัน้ มคีวามสิ้นเปลือง  
ของน ้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 % 
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เมือ่วเิคราะหถ์งึการน ารถไฟฟ้าก าลงัมาใชง้านจรงิในขบวนรถตวัอยา่งในการวิง่ทัง้ไปและกลบัของขบวนรถ
โดยสารในแต่ละเสน้ทางจะท าให้เหน็ตวัเลขจากการค านวณอตัราการสิน้เปลอืงน ้ามนัเชื้อเพลงิที่คดิเป็นตวัเลข 
ของความประหยดัค่าใชจ้่ายจรงิในแต่ละเที่ยวดงัแสดงในตารางที่ 1 จะพบว่าการใชร้ถไฟฟ้าก าลงั (Power Car) 
เขา้มาต่อพ่วงกบัขบวนรถโดยสารเพื่อให้เป็นแหล่งพลงังานในการผลติกระแสไฟฟ้าเพื่อป้อนเขา้สู่ขบวนรถที่มี
เครื่องปรบัอากาศและสิง่อ านวยความสะดวกอื่น ๆ ที่จ าเป็นในการให้บริการในรถโดยสารแล้วนัน้กรณีที่ใช้
รถไฟฟ้าก าลงัจะสามารถลดคา่ใชจ้า่ยไดถ้งึ 30% 

• การประเมนิการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกและประสทิธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกจิ 
แนวทางการประเมนิเพื่อหาปรมิาณการปล่อย Emission และส่งผลต่อภาวะเรือนกระจกของขบวนรถ

โดยสารที่มีเครื่องยนต์ผลิตไฟฟ้าเพื่อเปรียบเทียบกับกรณีใช้รถไฟฟ้าก าลัง (Power Car) จะด าเนินงาน 
ตามขัน้ตอนดงัต่อไปนี้ 

1. รวบรวมข้อมูลปริมาณการใช้น ้ามนัเชื้อเพลิงที่ใช้ส าหรบัเครื่องยนต์ที่มีเครื่องก าเนิดไฟฟ้าส าหรบั  
รถโดยสารปรบัอากาศและจ านวนเครือ่งยนต ์Power Car ทีก่ารรถไฟแหง่ประเทศมใีชง้าน 

2. ใช้ขอ้มูลดบิในการเก็บขอ้มูลปรมิาณการใช้งานจากหวัจ่ายในขบวนรถเป้าหมายทัง้หมดเป็นปรมิาณ
เชือ้เพลงิ (ลติร) แต่ละเทีย่วขบวนในชว่งเวลานัน้มาเป็นตวัแปลงขอ้มลู 

3. ค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากขบวนรถโดยสารปรบัอากาศที่ไม่ ใช้รถไฟฟ้าก าลัง 
(Power Car) เปรียบเทียบกับรถที่ ใช้รถไฟฟ้าก าลัง โดยเลือกใช้ Emission Factor ที่สากลใช้จาก Mobile 
Combustion เจาะจงส าหรบั Rail Transport 

4. รวบรวมขอ้มลู ประเมนิ และรายงาน 
5. ใชเ้ครือ่งมอืการจดัการประสทิธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกจิ (Eco-Efficiency) 

 
ความสมัพนัธข์องการประเมนิประสทิธภิาพเชงินิเวศเศรษฐกจิ 

ปรมิาณก๊าซเรอืนกระจก = ขอ้มลูกจิกรรม x คา่การปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (EF) 
 
โดยใชแ้หล่งขอ้มลูจาก 1. ขอ้มลูกจิกรรมทีเ่ป็นแหล่งปล่อย GHG ไดแ้ก่ ปรมิาณการใชน้ ้ามนัดเีซลส าหรบั 

การเดนิรถไฟ (ลติรน ้ามนั) และ 2. ค่าการปล่อยขององค์การบรหิารจดัการก๊าซเรอืนกระจก (องค์การมหาชน)  
และคูม่อื “2006 IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories” อา้งองิการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจก
จากการเผาไหมน้ ้ามนัดเีซลส าหรบัรถไฟ เท่ากบั 3.013 kgCO2e/ ลติร 
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ตารางท่ี 2 ผลการค านวณหาคา่การปล่อยก๊าซเรอืนกระจกของรถตวัอยา่ง จ านวน 12 ขบวน เพือ่เปรยีบเทยีบคา่

ของปรมิาณ Carbon 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 

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 
 
จากตารางที่ 2 พบว่า ผลต่างปรมิาณการปรมิาณการปล่อย 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 ได้ถูกอนุมตัิให้เดินขบวนรถพิเศษเพื่อทดสอบสมรรถนะ 

(Running Test) ระหว่างสถานี กรุงเทพ-ปากช่อง-กรุงเทพ, กรุงเทพ-เชียงใหม่-กรุงเทพ โดยพ่วงขบวนรถ 
จ านวน 12 คนั มผีลการทดสอบ ดงัน้ี 
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ผลการทดสอบพลงังานและการสิ้นเปลืองน ้ามนัเชื้อเพลิงของรถต้นแบบอัตราความสิ้นเปลืองน ้ ามนั
เชือ้เพลงิจากการทดสอบทีเ่ครื่องยนต์ดูดจาก Fuel Tank โดยเฉลีย่เท่ากบั 33 ลติร/ชม. เครื่องก าเนิดก าลงัไฟฟ้า 
380 kw, 400 v, 686 Amps.  

 
ตารางท่ี 3 ผลการทดลองจา่ยก าลงัไฟเพยีง 1 เครือ่ง (เครือ่งใดเครือ่งหน่ึงจากเครือ่งก าเนิดไฟฟ้า 2 เครือ่ง) 

ระยะทางจากการทดลอง 
ใชร้ถจกัรลากจงู 1 คนั 
พว่งรถโดยสาร 12 คนั 

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 าลงัต้นแบบ Riding Comfort Test หรอืการตรวจสอบการ

สัน่สะเทือนเพื่อหาค่าความสะดวกสบายของการโดยสารเมื่อรถโดยสารคนัทดสอบนัน้เดินทางด้วยความเร็ว 
ในระดบัตา่ง ๆ ดงัแสดงในตารางที ่4 และ ภาพที ่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 
   
  จากภาพที่ 7 ผลการประเมินความสะดวกสบายของการโดยสาร (Riding Comfort Test) โดยวดัค่า 
ความสัน่สะเทือนที่ตรวจวดัในเส้นทางราบช่วงการทดลอง พบว่าการลากจูง การวิง่ผ่านทางโค้ง ผ่านประแจ  
ทางหลกี ทางราบและทางลาดชนัสามารถวิง่ใชง้านไดใ้นความเรว็ทีก่ าหนด (ความเรว็ไม่เกนิ 90 km/h) โดยไม่มี
อุปสรรคแต่อยา่งใด การสา่ยตวัและการยบุตวัของแครโ่บกีอ้ยูใ่นเกณฑป์กต ิ

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

และองค์ความรู้ที่มีคุณค่าใหม่ ๆ ส าหรับการรถไฟแห่งประเทศไทยเอกชนผู้ประกอบการภายในประเทศ 
และสถานศึกษาที่เป็นผู้เข้าร่วมโครงการจะเกิดการสร้างงานเมื่อปริมาณของการสร้างชิ้นงานมีมากขึ้น  
ส่งเสรมินโยบายรฐับาลเรื่องการใช้ทรพัยากรและองค์ความรู้ภายในประเทศ (Local Content) รวมทัง้ลดการใช้
พลงังาน ลดการปลดปลอ่ยคารบ์อนออกสูบ่รรยากาศ ท าใหค้า่มลภาวะ (Emission) ในสิง่แวดลอ้มมคีา่ลดน้อยลง 

หลกัการด าเนินงานโครงการการใชร้ถไฟฟ้าก าลงัของการรถไฟแห่งประเทศไทยนัน้ยงัไดส้รา้งภาพลักษณ์
ที่ดีต่อการให้บริการทางด้านการโดยสาร ให้ความรวดเร็วในการขนส่งผู้โดยสารเพราะขบวนรถเบาขึ้น  
ลดแรงต้านทานการเคลื่อนที่ของขบวนรถ การเข้าและออกจากสถานีเร็วขึ้น ลดเวลาการตัง้ขบวนใหม่  
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(Turn-Around Time) ลดปัญหาด้านเสียงรบกวน (Noise) ความร้อน (Heat) ความสัน่สะเทือน (Vibration)  
ในห้องโดยสารส าหรับขบวนรถโดยสารปรับอากาศที่มีรถไฟฟ้าก าลัง ต่อพ่วง ลดภาระเรื่องค่าใช้จ่าย 
ในการซ่อมบ ารุงและค่าใช้จ่ายด้านน ้ามนัเชื้อเพลงิ น ้ามนัหล่อลื่น อะไหล่สิน้เปลอืงต่าง  ๆ และที่ส าคญัจะท าให้ 
ลดภาระในการซ่อมบ ารุงทาง (Track Maintenance) ที่มคี่าใช้จ่ายสูงในแต่ละปีอีกด้วย นอกจากน้ีเมื่อมกีารน า
รถไฟฟ้าก าลงัมาใชเ้ตม็รปูแบบจะสนองตอบต่อการใชง้านในการเขา้สูส่ถานีรถไฟบางซื่อใหม่ (Grand Terminal) 
ให้เป็นไปตามนโยบายรฐับาลเรื่องการลดควนัด าในบริเวณเขตสถานี จุดคุ้มทุนระยะเวลาสัน้เรื่องการขนส่ ง 
แบบใหม่ที่ลดการใช้เครื่องยนต์ การน ารถไฟฟ้าก าลงั Power Car มาใช้งานนัน้ มแีนวโน้มเกดิผลลพัธ์เชงิบวก 
ดา้นการบรหิารความเสีย่งเรื่องความคุม้ทุนและค่าใชจ้่าย และการควบคุมภายใน (GRC) รวมทัง้หลกัการในการ
ก าหนด Risk Appetite (RA) ระดบัองค์กรให้สอดคล้องกบับรบิทของรฐัวิสาหกิจ ซึ่งมกีารก าหนดยุทธศาสตร์ 
วตัถุประสงค์ เป้าประสงค์เชงิยุทธศาสตร์ Setting Strategy & Objectives ส าหรบัหน่วยงานด้วย ทัง้น้ีเมื่อเทยีบ
ราคากบัการน าเข้ารถโบกี้ไฟฟ้าก าลงัจากประเทศสาธารณรฐัประชาชนจีนในโครงการจดัหารถไฟ 115 คนั  
โดยบรษิทั CNR Changchun Railway Vehicles Co., Ltd. สาธารณรฐัประชาชนจนี พบว่ามรีาคาตู้ละประมาณ  
65 ล้านบาทไม่รวมภาษีมูลค่าเพิม่ ในขณะที่การจดัท ารถโบกี้ไฟฟ้าก าลงัโดยผู้ผลิตในประเทศไทยจะมีราคา
ประมาณ 25 ลา้นบาทเท่านัน้ 
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