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การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ส าคัญ 2 ประการ คือ 1) เพื่อศึกษาความต้องการจ าเป็นเพื่อ

เป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ  - 
หัวหิน 2) เพื่อเสนอแนวทางในการให้บริการของโครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต  กรณีศึกษา 
เส้นทางกรุ ง เทพฯ  - หัวหิน  โดยการประยุกต์ ใช้ วิ ธี การแบบการวิจั ยอน าคต  EDFR หรือ 
Ethnographic Delhi Future Research (EDFR) มีวิธีด าเนินการวิจัย 4 ขั้นตอนดังนี้ ขั้นตอนที่ 1 
ผู้วิจัยท าการศึกษา (Netnography) สังเคราะห์ข้อมูลจากเว็บไซต์และเอกสาร บทความ ขั้นตอนที่ 2 
ใช้เครื่องมือเทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR ในการเก็บข้อมูลการสัมภาษณ์ในรอบแรก และน า
ข้อมูลที่ได้ในรอบแรกมาวิเคราะห์สร้างแบบสอบถาม ขั้นตอนที่ 3 วิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหา
กับเทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) ขั้นตอนที่ 4 เขียนภาพ
อนาคต ก าหนดให้ผู้เชี่ยวชาญ คือ กลุ่มผู้บริหารหรือนักวิชาการ และเจ้าหน้าที่หรือพนักงาน ที่มี
ความรู้หรือท างานเกี่ยวข้องกับการรถไฟ จ านวน 17 คน เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
เป็นแบบสัมภาษณ์และแบบสอบถาม สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลประกอบด้วยร้อยละมัธยฐาน 
พิสัยระหว่างควอไทล์ และ Fleiss Kappa 

ผลวิจัยพบว่า ความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูง 
ในอนาคต กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ม ี3 องค์ประกอบหลัก คือ ด้านความต้องการจ าเป็น
แนวทางการให้บริการ ด้านความคาดหวังการให้บริการและแนวทางด าเนินการ ด้านความกังวลด้าน
การให้บริการและแนวทางด าเนินการในอนาคต ซึ่งในแต่ละองค์ประกอบหลักมีองค์ประกอบย่อย
ทั้งหมด 8 ด้าน และ 23 แนวทาง โดยมีค่าความสอดคล้องอยู่ในระดับมาก (Fleiss Kappa = 0.810) 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

58602302 : Major (MASTER OF BUSINESS ADMINISTRATION PROGRAM) 
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MISS KANRAYANEE NAEOHAENGTHAM : A STUDY NEED ASSESSMENT OF 
SERVICE PROVISION HIGHT - SPEED RAIL IN THE FUTURE A CASE STUDY BANGKOK - 
HUAHIN ROUTE THESIS ADVISOR : ASSOCIATE PROFESSOR THIRAWAT CHANTUK, Ph.D. 

The purpose of this research was to a Study need assessment. And to 
provide guidelines for the service of the railway project High speed in the future Case 
Study of Bangkok - Hua Hin route. This research was the Ethnographic Delphi Futures 
Research (EDFR). It was based on the fourth methodology steps as follows: First 
Researchers (Netnography) synthesize information from websites and articles. 
Second, Use EDFR future research tools to collect interview data in the first round. 
and The data collected in the first round was analyzed and questionnaires were 
prepared. Third, Content validity analysis with EDFR future research techniques using 
Fleiss Kappa. And Fourth, Write a picture of the future. The 17 key informants were 
executive administrators or Academic, Staff have knowledge or work related to the 
train. The research tools used interview and questionnaires. The statistics used for 
analyzing the collected data were basic statistics frequency, median, and 
interquartile range and Fleiss Kappa. The research results were as follows: Study 
need assessment of service provision hight - speed rail in the future a case study 
Bangkok - huahin. consisted of 3 main elements of the Demand needs, service 
implementation guidelines, Expectations service operation guidelines and Concerns 
about the pattern of service operation in the future guidelines including with 
8 elements and 23 Guidelines. And the consistency of the risk indicators was 
substantial (Fleiss Kappa = 0.810) 
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และคอยเป็นก าลังใจที่ส าคัญยิ่งแก่ผู้วิจัยมาโดยตลอด และเพื่อน ๆ ปริญญาโททุกคนที่คอยช่วยเหลือ
และให้ค าปรึกษาเป็นอย่างดีตลอดระยะเวลาที่เรียนด้วยกันมา 

ท้ายที่สุด ผู้วิจัยหวังว่าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะเป็นประโยชน์แก่หน่วยงานการรถไฟในการใช้เป็น                                  
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หัวหิน และมีความสอดคล้องต่อความต้องการของผู้ใช้บริการในอนาคตได้อย่างแท้จริง 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1. ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ในอดีตประเทศไทยถือเป็นประเทศที่มีรถไฟใช้เป็นอันดับต้น ๆ ของเอเชีย โดยได้มีการตั้ง
กรมรถไฟ ในปี พ.ศ. 2433 หลังจากนั้นก็มีการพัฒนาระบบรถไฟไทยอย่างต่อเนื่อง แต่การพัฒนา 
ถือว่าเป็นไปอย่างล่าช้า จึงได้มีแนวคิดที่จะพัฒนาระบบรถไฟในประเทศเดิมที่ใช้รถไฟแบบธรรมดา  
ให้เป็นระบบรถไฟความเร็วสูง โดยเริ่มมีการศึกษาโครงการรถไฟความเร็วสูง ในปี พ.ศ. 2537 เป็นต้นมา  
(ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560) และรัฐบาลมีการเปิดทางให้
ต่างประเทศได้ศึกษาแนวเส้นทาง เนื่องจากประเทศไทยมีลักษณะทางภูมิศาสตร์เป็นศูนย์กลางของ  
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ซึ่งมีอาณาเขตติดต่อเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านหลายประเทศ  
ไม่ว่าจะเป็นประเทศลาว ประเทศพม่า และประเทศมาเลเซีย จึงอยู่ในสถานะของการเป็นศูนย์กลาง  
ของภูมิภาคเอเชียได้ ดังนั้นการขนส่งระหว่างประเทศเพื่อการพัฒนาประเทศจึงเป็นนโยบายที่รัฐบาล
ได้ให้ความส าคัญเพื่อเป็นการสร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจากต่างประเทศ และการขนส่งระหว่า ง 
ประเทศในภูมิภาค (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2556) การน าระบบรางของประเทศมา 
ไว้กับรัฐวิสาหกิจท าให้การพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟล้าหลังมีสาเหตุดังแผนภาพที่ 1 ดังนี ้

 

 

ภาพที่ 1 สาเหตุที่ท าให้การพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟล้าหลัง 

รัฐไม่ได้จัดสรรงบประมาณมา
พัฒนาทางรถ ไฟแนวคิ ด เดิ ม 
ที่ เคยท าแต่มุ่งใช้งบ ประมาณ  
ในการพัฒนาถนนเป็นหลัก 

สาเหตุที่มาของการบริหารงานรถไฟที่ล้าหลัง 

ไม่มี เส้นทางอาชีพส าหรับบุคลากร
ภาครัฐที่จะเรียนรู้เรื่องระบบราง และ
ระดับนโยบายขนส่งของภาครัฐที่เป็น
ตัวแทนเข้ามาบริหารระบบ 

ขาดการเกื้อหนุนในการผลักดันนโยบาย
การพฒันาระบบรางของชาติ 

ขาดเครือข่ายการสื่อสารระหว่างระบบ
รางกับรัฐบาล ไม่มีเส้นทาง 

พนักงานรถไฟไม่คุ้นเคยกับการ
ประกอบกิจการที่มีการแข่งขันสูง 

ไม่สามารถสื่อสารกับหน่วยงาน
ภายนอกเพื่อผลักดันการพัฒนา
กิจกรรมไฟให้ทันกับบูรณาการของ
ประเทศ 

วัฒนธรรมขององค์กรที่ยังมีความ
เป็นราชการอยู่มากไม่สามารถ
บริหารองค์กรให้ทันสมัย 



 2 

 

จากภาพที่ 1 แสดงให้เห็นถึงสาเหตุที่ท าให้การพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟล้าหลัง  
ปัจจุบันการรถไฟด าเนินการผลักดันการบริหารไปสู่รูปแบบดังกล่าวภายใต้แผนฟื้นฟูกิจการรถไฟ  
ซึ่งในเบื้องต้นรัฐบาลรับในหลักการที่จะเป็นผู้ลงทุนสร้างทางรถไฟ เช่นเดียวกับการสร้างถนนแล้ว  
ในส่วนค่าบ ารุงรักษาทาง ค่าอาณัติสัญญาณการควบคุมการเดินรถ (เรียกรวมกันว่า Infrastructure 
Maintenance and Operation: IMO) และในส่วนของการบริหารกิจการเดินรถเป็นประเด็นที่ยัง
ต้องพิจารณาร่วมกับรัฐบาลเพื่อให้ได้รูปแบบการบริหารที่เหมาะสมต่อไป  (นคร จันทศร และ 
เยาวลักษณ์ สุนทรนนท์, 2554) 

ปัจจุบันประเทศไทยมีแผนโครงการรถไฟความเร็วสูงหลายเส้นทาง เป็นการขยายโอกาส 
จากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดต่าง ๆ โดยหนึ่งในโครงการนั้นมีโครงการของกรุ งเทพฯ - หัวหิน 
รวมอยู่ด้วย และมีการเผยแพร่ให้ข้อมูลข่าวสารจากแหล่งข่าวออนไลน์หลายที่มา สามารถสรุป
ข่าวสารออกมาเป็นตารางที่ 1 ได้ดังนี ้

 
ตารางที่ 1 สรุปการวิเคราะห์ข้อมูลข่าวสารจากแหล่งข่าวออนไลน์หลายที่มา 

แหล่งข้อมูล,อ้างอิง ข้อความ 
ที่มา: ThaiPBSFRIEDRICHEBERT 
STIF TUNG. (2556). ลงทุนรถไฟ
ความเร็วสูง: พลิกโฉมระบบขนส่ง
ไทย. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ ์
2560. เข้าถึงไดจ้าก 
http://www.Festhailand.Org/w
eb/media/Debate%20Show/h
igh-speed-train_fi nal.pdf. 

ส าหรับไทย โครงการรถไฟความเร็วสูงจะเป็นการขยายโอกาส
จากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดต่าง ๆ โดยแบ่งออกเป็น 4 
เส้นทาง คือ กรุงเทพฯ - เชียงใหม่, กรุงเทพฯ - หนองคาย, 
กรุงเทพฯ - ระยอง, กรุงเทพฯ - หัวหิน ตามภาพรวมใหญ่ แต่
เมื่อสร้างจริง เส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย จะสร้างถึงแค่ 
นครราชสีมา ก่อน เพื่อให้เหมาะสมกับงบประมาณ 7 แสน
ล้านบาท จากนั้นจึงค่อยขยายต่อไปถึงหนองคาย ซึ่งอาจใช้
วิธีการหาผู้ร่วมทุน เพราะหากสร้างตามแผนทั้งหมดจะต้องใช้
งบประมาณ 1.3 - 1.4 ล้านล้านบาท 

ที่มา: ASTV ผู้จัดการออนไลน.์ 
(2556). รถไฟความเร็วสูงสายใต้
เสร็จปี 62 กรงุเทพฯ - หัวหนิใช้
เวลา 1 ชม. เขา้ถึงเมื่อ 16 
กุมภาพันธ.์ 2560. เข้าถึงไดจ้าก 
http://www.manager.co.th/Ar
ound/ViewNews. 
aspx?NewsID= 
9560000074399. 

โดยศักยภาพของรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ - หัวหินนั้น
สามารถวิ่งด้วยความเร็วสูงสุด 250 กม.ต่อชม. ขนส่ง
ผู้โดยสารได้ประมาณ 700 คนต่อเที่ยว ใช้ระยะเวลาในการ
เดินทางจากกรุงเทพฯ - หัวหินเพียง 1ชั่วโมงพร้อมระบบ
ป้องกันรถไฟอัตโนมัติเต็มรูปแบบ (Full - ATP) และระบบ
อาณัติสัญญาณควบคุมขบวนรถระดับมาตรฐานสากล  
พร้อมสิ่งอ านวยความ 
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ตารางที่ 1 สรุปการวิเคราะห์ข้อมูลข่าวสารจากแหล่งข่าวออนไลน์หลายที่มา (ต่อ) 
แหล่งข้อมูล,อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: ไทยรฐัฉบับพิมพ.์ (2559). 
เดินหน้าลุยรถไฟความเร็วสูง.  
เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ ์2560. 
เข้าถึงไดจ้าก http:// www. 
thairath.co.th /con tent/616 
115. 
 

นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์ รองนายกรัฐมนตรี เปิดเผยว่า  
ได้มอบหมายให้นายเอกนิติ นิติทัณฑ์ประภาศ ผู้อ านวยการ
ส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) เร่งรัด
การจัดท าโครงการรถไฟความเร็วสูง เส้นทางกรุงเทพฯ - 
ระยอง และกรุงเทพฯ-หัวหิน เพื่อน าเข้ามาบรรจุเป็นโครงการ
ให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ (พีพีพี) แบบฟาสต์แทร็ค 
ก่อนเสนอให้ที่ประชุมคณะกรรมการพีพีพี พิจารณาโดยเร็ว 
ซึ่งการด าเนินโครงการดังกล่าว ถือเป็นการเร่งโครงการลงทุน
ในโครงสร้างพื้นฐานของรัฐ หลังจากทีผ่านมาได้มีการบรรจุ
โครงการลงทุนแบบฟาสต์แทร็คไปแล้ว 5 โครงการน าร่อง  
ทั้งโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้า และทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมืองหรือมอเตอร์เวย ์

 
จากตารางที่ 1 สามารถวิเคราะห์ข้อมูลสรุปได้ว่า ปัจจุบันประเทศไทยมีแผนโครงการ  

รถไฟความเร็วสูง เป็นโครงการเมกะโปรเจกต์ของประเทศไทยในการก่อสร้างระบบรถไฟความเร็วสูง 
สายกรุงเทพฯ - หัวหิน พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวกในการเชื่อมต่อการเดินทาง รวมทั้งเชื่อมโยงกับ 
ระบบรถไฟทางคู่เพื่อรองรับการเดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่าง  ๆ ของภูมิภาค ท าให้การเดินทางของ
ประชาชนในท้องถิ่นและนักท่องเที่ยวได้อย่างสะดวกสบาย สามารถเข้าถึงการบริการได้อย่างทั่วถึง 
นอกจากนี้ยังส่งเสริมศักยภาพของธุรกิจท่องเที่ ยวได้เป็นอย่างดี โดยองค์กรที่รับผิดชอบระบบ 
การขนส่งทางรางของไทย กระทรวงคมนาคมจะเสนอขอจัดตั้งกรมพัฒนาการขนส่งระบบราง เพื่อท า 
หน้าที่วางโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางทั้งหมด อยู่ภายใต้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร  
(สนข.) (กระทรวงคมนาคม, 2560) โดยมีการใช้กฎหมาย (พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2494) และฉบับแก้ไขเพิ่มเติมที่ออกบังคับใช้มีผลให้เกิดองค์กรที่ เรียกว่า “การรถไฟ 
แห่งประเทศไทย” ถือเป็นนิติบุคคลมีสภาพเป็นรัฐวิสาหกิจ ภายใต้การก ากับของกระทรวงคมนาคม  
ตามมาตรา 9 เพื่อให้สามารถบริหารและปฏิบัติภารกิจได้ เพื่อให้มีการบูรณาการกฎหมายที่เกี่ยวกับ 
การผังเมืองกับกฎหมาย ภายใต้การก ากับดูแลของส านักนายกรัฐมนตรีขึ้นให้มีอ านาจหน้าที่ในการ
ประสานก ากับดูแลให้ทุกหน่วยงานบูรณาการแผนงานกับการผังเมืองเข้าไว้อย่างเป็นระบบ ความเร็ว 
สูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน ได้ประมาณการความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ณ ปี พ.ศ. 2572 โดยประเมินผล 
ประโยชน์ด้านต่าง ๆ ตั้งแต่สถานีบางซื่อ - สถานีหัวหิน สามารถสรุปได้ตารางที่ 2 ดังนี้  
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ตารางที่ 2 การประมาณการความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ณ ปี พ.ศ. 2572 
การคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ล้านบาทต่อป ี

ประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ 713.0 
ลดมูลค่าเวลาในการเดินทาง 182.0 
ลดมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 10.9 
ลดค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม 573.3 
รวม 1,479.2 

ที่มา: ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2556) 
 

โดยการคาดการณ์โครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่จะเกิดขึ้นสายหนึ่ง
ในอนาคต เป็นโครงการที่มีแนวเส้นทางจากสถานีบางซื่อ - สถานีหัวหิน เป็นระบบรถไฟฟ้าความเร็ว
สูงระยะทางทั้งหมด 211 กิโลเมตร วิ่งด้วยความเร็วไม่น้อยกว่า 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ขนส่ง
ผู้ โดยสารได้ประมาณ 700 คนต่อเที่ยว ค่าโดยสารโดยประมาณเที่ยวละ 560 บาทต่อเที่ยว  
การเดินทางได้รวดเร็ว สามารถรองรับปริมาณผู้โดยสารวันละ 11,170 คนต่อวัน ช่วยลดอุบัติเหตุ 
บนท้องถนน ลดมูลค่าการสูญเสียจากอุบัติเหตุ 357.8 ล้านต่อปี ประหยัดค่าใช้จ่ายจาการใช้รถคิดเป็น 
มูลค่า 3,846.5 ล้านบาทต่อปี ลดเวลาการเดินทางคิดเป็นมูลค่า 924.5 ล้านบาทต่อปี ลดค่าใช้จ่าย 
ด้านสิ่งแวดล้อม 3,200.6 ล้านบาทต่อปี ในด้านของความปลอดภัยกับสิ่งแวดล้อมในเรื่องของระบบ
นิเวศวิทยา มีมาตรการการป้องกันและลดผลกระทบ ด้านการระบายน้ าและควบคุมป้องกันปัญหา  
น้ าท่วม ในด้านประวัติศาสตร์และโบราณสถานให้มีความโปร่งลดการบดบังทัศนียภาพของ 
แหล่งประวัติศาสตร์ ด้านเสียงและการสั่นสะเทือน ออกแบบติดตั้งก าแพงกั้นเสียงในบริเวณชุมชน  
ด้านนโยบาย และชดเชยทรัพย์สินที่ชดเชยทรัพย์สินอย่างเป็นธรรม ในอนาคตรถไฟความเร็วสูงสายนี้ 
จะขยายไปถึงสุราษณ์ธานี - ปาดังเบซาร์ (วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ-หัวหินประกอบสัมมนา 
ครั้งที่ 3 ธันวาคม 16, 2556) 

ทั้งนี้โครงการรถไฟความเร็วสูงได้ใช้เส้นทางผ่านทั้ง 4 จังหวัด ได้แก่นครปฐมที่เป็นเมือง 
ของการศึกษา ราชบุรีเป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงนิเวศ เพชรบุรีเมืองที่มีประวัติศาสตร์มาอย่างยาวนาน  
และหัวหินเมืองพักต่างอากาศที่ เลื่องชื่อ และเป็นศูนย์รวมความรักของคนไทย ทั้ง 4 เมือง 
มีนักท่องเที่ยวจากทั่วทุกมุมโลกให้ความสนใจ และมาเที่ยวเป็นจ านวนมาก น าเม็ดเงินเข้าประเทศ
อย่างมหาศาล ซึ่งทั้ง 4 เมืองนี้ต่างมีศักยภาพที่พร้อมต่อการขยายตัวเพื่อการรองรับการท่องเที่ยว 
ได้อีกมาก แต่อุปสรรคที่ส าคัญนั้นคือ ปัญหาจราจร เนื่องจากเส้นทางจากกรุงเทพฯการเดินทางไปทั้ง 
4 เมืองนี้ มีเพียงทางถนนอย่างเดียว ซึ่งในช่วงเทศกาล การจราจรมีความหนาแน่นท าให้เสียเวลาใน
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การเดินทาง สิ้นเปลืองพลังงาน และที่ส าคัญยังก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงขึ้นบ่อยครั้ง แต่ด้วยรถไฟ 
ความเร็วสูงจะปรับเปลี่ยนการเดินทางทั้ง 4 เมืองให้สะดวก รวดเร็วปลอดภัยมากขึ้น ด้วยเวลาเพียง 
1 ชั่วโมง หลีกหนีจราจรที่ติดขัด ช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน นักท่องเที่ยวสามารถเดินทางได้อย่าง 
สะดวก จ านวนนักท่องก็จะมากขึ้น น ารายได้สู่ท้องถิ่น เอื้อต่อการเกิดธุรกิจใหม่ เกิดการจ้างงาน  
ที่มากขึ้น น ามาสู่ชีวิตที่ดีกว่าของชาวนครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี และหิวหิน รถไฟความเร็วสูงเส้นทาง 
กรุงเทพฯ - หิวหิน คือ 1 ใน 4 สายทาง ที่ภาครัฐเร่งให้เกิดขึ้นจริงอย่างรูปธรรม เพื่อเพิ่มศักยภาพ 
การคมนาคมการขนส่งของประเทศให้ทันสมัย เสริมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  
ในระดับสากล (สังเคราะห์วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3, 2556) 

ด้วยเหตุผลความต้องการจ าเป็นหลายอย่างประกอบกัน ผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงความต้องการ 
จ าเป็นที่จะต้องปรับปรุงระบบขนส่ง แนวทางการด าเนินงานและบริการรถไฟของประเทศให้มีความ
เจริญและทันสมัยในภาพอนาคตของการจัดการด้านการให้บริการ จึงได้เลือกศึกษาโครงการรถไฟ 
ความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน เนื่องจากมีแผนการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงเป็นแห่งแรก 
ของประเทศไทยเพื่อให้เป็นส่วนหนึ่งของข้อมูลพื้นฐานที่จะมีโอกาสน าไปสู่การพัฒนา ระบบขนส่ง 
รถไฟของประเทศจะได้รับการพัฒนาให้มีความเจริญทัดเทียมกับนานาอารยประเทศหลังจาก 
ถูกทอดทิ้งมาเป็นเวลานาน อย่างไรก็ดี ความส าเร็จจะเกิดขึ้นได้ก็ด้วยความพยายามจากทุกฝ่าย 
ในประเทศที่จะผลักดันให้เกิดการด าเนินที่ต่อเนื่องโดยรัฐบาลทุกคณะที่เข้ามาบริหารประเทศ  
ในปัจจุบันได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของโครงการนี้ และเร่งด าเนินการหากต้องการท าโครงการนี้ให้เกิด 
ประโยชน์และตรงต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ ภาครัฐควรจะต้องศึกษาระบุสาเหตุถึงปัญหา  
ในปัจจุบันที่เป็นปัญหาอย่างแท้จริงเพื่อที่จะแก้ปัญหาในอนาคตได้อย่างตรงจุดและมีประสิทธิภาพ  
ส่งผลให้ผู้วิจัยด าเนินการส ารวจปัญหาหรือความต้องการของผู้ใช้บริการหรือผู้ที่เกี่ยวข้องจะท าให ้
โครงการหรือการรถไฟได้รับความเชื่อถือและมีความเป็นไปได้สูงที่จะได้รับการสนับสนุนในลักษณะ 
การศึกษาความต้องการจ าเป็น (สุวิมล ว่องวาณิช, 2550) ที่สามารถน ามาก าหนดเป็นแผนงานที่ 
สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้บริการอย่างแท้จริง ทั้งนี้ผู้วิจัยเล็งเห็นว่าหากรัฐบาลด าเนินงาน
ตามแผนของโครงการรถไฟความเร็วสูงที่วางไว้ในอนาคต เมื่อแล้วเสร็จจะเป็นการกระจายความเจริญ 
ภายในประเทศ ช่วยในการส่งเสริมการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจของประเทศไทย ท าให้มีการกระจาย 
รายได้สู่ชุมชน แต่ละจังหวัดของบริเวณสถานีนั้น ๆ และช่วยกระจายการจราจรไม่ให้เกิดความหนาแน่น  
ลดอุบัติเหตุ เพราะในปัจจุบันการแข่งขันเรื่องของเวลาเป็นสิ่งส าคัญเศรษฐกิจการค้า รวมไปถึงเรื่อง  
การท่องเที่ยวต่างต้องแข่งขันกับเวลา ในระบบขนส่งมวลชนและการขนส่งสินค้าได้รับการปรับปรุงให้ 
มีประสิทธิภาพมากขึ้นตามล าดับเพื่อให้ทันต่อการแข่งขันและการเดินทางที่มากขึ้นทุกวัน จากที่มา 
และปัญหาที่กล่าวมาข้างต้นผู้วิจัยสามารถสรุปเขียนเป็นภาพที่ 2 ได้ดังนี ้
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     ผลพลอยได้                                                    ผลกระทบ 
 
     1. 
 
 
     2.  

 

ภาพที่ 2 ภาพอนาคตการจัดการรถไฟความเร็วสูง 
ที่มา: จากการสรุปประเด็นของผู้วิจัย 
 

จากภาพที่  2 การพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน จะช่วยเพิ่มขีด 
ความสามารถในการเดินทางและขนส่งที่จะเชื่อมต่อโครงข่ายการคมนาคมสู่ภาคใต้ได้อย่างมี  
ประสิทธิภาพรถไฟความเร็วสูงเป็นอีกตัวเลือกหนึ่งในการเดินทางและขนส่งในอนาคตมีความจ าเป็น  
มากขึ้นเพราะสามารถเข้าถึงได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว ช่วยแก้ปัญหาในเรื่องรถติดมีความรวดเร็ว  
ในการเดินทาง และรถไฟถือได้ว่าเป็นยานพาหนะที่มีความปลอดภัย เมื่อเทียบกับยานพานะอื่น  ๆ  
เมื่อเกิดรถไฟฟ้าความเร็วสูงขึ้น จะท าให้เกิดการท่องเที่ยวเพิ่มขึ้นเพราะสามารถเข้าถึงสถานที่  
ท่องเที่ยวได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว ท าให้เกิดธุรกิจต่าง ๆ มีการขนส่งทางรถไฟมากขึน้ เกิดการกระจาย 
รายได้สู่ชุมชน และยังช่วยในการสร้างงานแก่ชุมชน ขณะเดียวกัน (ส านักงานนโยบายและแผนการ 
ขนส่งและจราจร) สนข. ก็ให้ความส าคัญต่อผลกระทบสิ่งแวดล้อมและข้อกังวลของชุมชน จึงได้ 
ท าการศึกษาผลกระทบและก าหนดมาตรการเพื่อป้องกันและลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมให้ครอบคลุม 
ที่สุด ซึ่งประชาชนก็ได้รับประโยชน์ ท าให้ผู้ใช้บริการตัดสินใจเลือกใช้บริการรถไฟความเร็วสูงมากขึ้น 

รถไฟความเร็วสูง 
- มีความจ าเป็น 

การกระจายรายได้ 
- สู่ชุมชน 
- สร้างงาน 

การจัดระบบรถไฟฟ้าความเร็วสูง การให้บริการ 

- บรรเทาปัญหารถติด 
- ความเร่งรีบ 

- นักท่องเที่ยว 
- นักธุรกิจ  

- ขนส่ง 

- ความปลอดภัย 
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ท าให้ประหยัดเวลาในการเดินทาง และน าเวลาที่เหลือไปใช้ประโยชน์อย่างอื่นแทน นอกจากนี้รถไฟ  
ความเร็วสูงยังช่วยให้เกิดขึ้นการผลักดันในเรื่องการแก้ปัญหารถติด ลดอุบัติเหตุ ระบบขนส่ง ส่งเสริม
การท่องเที่ยว และเศรษฐกิจ (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร , 2556) และทั้งนี้ 
หากโครงการดังกล่าวจะประสบความส าเร็จการด าเนินงานในอนาคตควรต้องเน้นการให้บริการ  
ที่เหมาะสมตรงกับความต้องการของผู้ใช้บริการสาธารณะนี้ด้วย 

จากปรากฏการณ์ข้างต้นจึงท าให้ผู้วิจัยสนใจที่จะศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน เพราะรถไฟก าลังเป็นที่สนใจจากภาคเอกชน 
รวมไปถึงภาคประชาชน รัฐบาลได้บรรจุนโยบายเรื่องรถไฟความเร็วสูงเข้าเป็นส่วนหนึ่งของนโยบาย  
เร่งด่วนและการที่รถไฟความเร็วสูงกลายเป็นที่สนใจเพียงเวลาไม่นานนี้  ท าให้เกิดกระแสในสังคม 
ถามถึงความเหมาะสมของประเทศไทย ความต้องการจ าเป็นและความพร้อมของคนที่จะมาใช้บริการ  
รวมไปถึงความพร้อมของหน่วยงานที่ต้องรับผิดชอบกิจการรถไฟว่ามีความพร้อมมากเพียงใดที่จะ  
ลงทุนกับโครงการรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย รวมถึงงบประมาณในการลงทุนที่ใช้สูงมาก  
ความส าคัญของที่มาและปัญหาวิจัยนี้จะได้น าข้อมูลจาการสัมภาษณ์สอบถามจากความการต้องการ
จ าเป็นของผู้ใช้บริการ ว่าข้อมูลที่ได้จะสะท้อนสภาพบริบทที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน และในอนาคตว่า  
ผู้ใช้บริการมีความต้องการจ าเป็นในเรื่องใดบ้างเกี่ยวกับรถไฟความเร็วสูงที่ก าลังจะเกิดขึ้น ข้อมูล
ดังกล่าวเป็นพื้นฐานส าคัญที่น าไปสู่การวางแผน การก าหนดแนวทางการพัฒนาของการรถไฟในเรื่อง
แนวทางการด าเนินงาน และการบริการให้สอดคล้องกับสภาพที่เกิดขึ้นในอนาคต และสนองความ  
ต้องการของผู้ใช้บริการของรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหินที่ก าลังจะเกิดขึ้นในไม่ช้า และ
ใช้ข้อมูลที่ได้มาก าหนดนโยบายใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนการตัดสินใจเกี่ยวกับการบริหารจัดการรถไฟใน 
ทุกขั้นตอน ใช้ในการสร้างความสัมพันธ์และความเข้าใจอันดีระหว่างชุมชนและประชาชนกับการรถไฟ 
ข้อมูลที่ได้ยังสามารถใช้เป็นหลักเทียบในการด าเนินงาน น ามาช่วยก าหนดวัตถุประสงค์ของการ 
ด าเนินงานให้มีความชัดเจนตรงต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ และมั่นใจได้ว่าวัตถุประสงค์ดังกล่าว 
สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตได้อย่างแท้จริง 

 
2. ค าถามการวิจัย 

การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเ ร็วสูง  
ในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ตามความคิดเห็นของผู้บริหารเจ้าหน้าที่และ 
ประชาชนมีความคิดว่าโครงการนี้มีความจ าเป็นและตรงต่อความต้องการในอนาคตหากเริ่มด าเนิน 
โครงการเป็นอย่างไร  
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3. วัตถุประสงค์การวิจัย 
3.1 เพื่อศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูง 

ในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 
3.2 เพื่อเสนอแนวทางในการให้บริการของโครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต 

กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 
 
4. ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รบั 

4.1. ท าให้ทราบถึงความต้องการจ าเป็นและแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ 
ความเร็วสูงที่จะเกิดขึ้นในอนาคตของเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหินโดยแนวทางที่ศึกษาได้จะน าไปใช้ 
เป็นข้อมูลเบื้องต้นส าหรับสะท้อนความต้องการที่จ าเป็นในด้านต่าง ๆ หากมีการด าเนินงานโครงการนี้ 
ในอนาคต 

4.2 ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทราบถึงข้อมูลความต้องการอย่างแท้จริง และน ามาปรับ 
ใช้กับแนวทางการบริการเพื่อให้ตรงต่อความต้องการของผู้รับบริการมากที่สุด  โดยอาจน าแนวทาง 
มาวางแผนกลยุทธ์ให้เกิดการบริการที่เหมาะสมในอนาคต 
 
5. ขอบเขตการวิจัย 

การวิจัยนี้มุ่งการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ  
ความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษา เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ตามความเห็นของผู้บริหารการรถไฟ  
เจ้าหน้าที่ พนักงานการรถไฟ และ นักวิชาการที่มีความรู้เกี่ยวข้องกับการรถไฟ ซึ่งเป็นมุมมอง 
ทางเดียวจากผู้ใช้บริการในการวิจัยนี้ยังไม่ได้ถามหรือศึกษาไปยังผู้รับบริการเพราะโครงการยังอยู่ใน  
ระหว่างการด าเนินงานยังไม่แล้วเสร็จหรือยังไม่ได้เปิดให้บริการด้วยกระบวนวิจัยอนาคตแบบ EDFR 
(Ethnographic Delphi Futures Research) และการประยุกต์วิธี Netnography เพื่อศึกษาข้อมูล  
และการทบทวนวรรณกรรมเชิงอิเล็กทรอนิกส ์ 
 
6. นิยามศัพทเ์ฉพาะ 

6.1 รถไฟความเร็วสูง (High-Speed Rail) หมายถึง โครงการในอนาคตตามแผนรถไฟ 
ความเร็วสูงที่วิ่งด้วยความเร็ว 200 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ความเร็วระดับนี้จะต้องใช้ความกว้างทาง 
สแตนดาร์ดเกจ 1.435 เมตร ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินเพียง 1 ชัว่โมง ใช้ขนส่งมวลชนหรือวัสดุสิ่งของ  
รถไฟความเร็วสูงในที่นี้หมายถึงรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 

6.2 ความต้องการจ าเป็น (Need Assessment) หมายถึง สิ่งที่ต้องการอยากให้เกิด 
ว่ามีลักษณะเช่นใด และประเมินสิ่งที่เกิดขึ้นจริงว่ามีลักษณะเช่นใด จากนั้นน าผลที่ได้มาวิเคราะห์  
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สิ่งที่เกิดขึ้นจริงว่าสมควรเปลี่ยนแปลงอะไรบ้าง ในที่นี้หมายถึง ในอนาคตที่คาดว่าผู้ใช้บริการจะม ี
ความต้องการจ าเป็นในเรื่องใดบ้างเกี่ยวกับรถไฟความเร็วสูงที่ก าลังจะเกิดขึ้นซึ่งเป็นการคาดการณ์
จากผู้ให้บริการที่เป็นมุมมองทางเดียวเท่านั้นเนื่องจากเป็นโครงการที่ยังไม่แล้วเสร็จ  ข้อมูลดังกล่าว 
เป็นพื้นฐานส าคัญที่น าไปสู่การวางแผน การก าหนดแนวทางการพัฒนาของการรถไฟในเรื่องแนวทาง 
การด าเนินงาน และการบริการให้สอดคล้องกับสภาพที่เกิดขึ้นในอนาคตของโครงการรถไฟความเร็ว
สูงในอนาคต 

6.3 การบริการ (Service) หมายถึง เพื่อตอบสนองความต้องการของบุคคลอื่นให้ได้รับ 
บริการอย่างมีความสุข และความสะดวกสบายหรือเกิดความพึงพอใจ ในที่นี้หมายถึงการให้บริการ
ของรถไฟความเร็วสูงระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับผู้มาใช้บริการเกิดความพึงพอใจหรือสะดวกสบาย  
และกลับมาใช้บริการอีกของโครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต 

6.4 ภาพอนาคต (Future) หมายถึง มีจุดมุ่งหมายที่จะท าการท านาย เหตุการณ์ คาดคะเน 
หรือพยากรณ์เหตุการณ์อย่างใดอย่างหนึ่ง ที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต ทั้งนี้จะต้องอิงพื้นฐานข้อมูลและ 
ข้อค้นพบที่จะได้จากการวิจัย เพื่อค้นหาและอาจจะต้องอิงกับข้อมูลในระยะเวลาหนึ่งที่ผ่านมาในอดีต 
ด้วยเพื่อที่จะสามารถวาดภาพพิจารณาถึงแนวโน้มที่จะเกิดเหตุการณ์หนึ่ง ๆ ในอนาคต ในที่นี้หมายถึง 
การวางแผนและก าหนดนโยบายตลอดจนแนวทางการด าเนินงานรถไฟความเร็วสูงในอนาคต มีการ 
ท านายว่าถ้าเกิดโครงการนี้ขึ้น จะมีผลดีและเสียอย่างไรบ้าง 

6.5 ผู้เชี่ยวชาญ (Connoisseur) หมายถึง ผู้ที่ได้รับการฝึกฝน มีความช านาญ และมี
ความรู้เป็นเลิศเฉพาะเรื่องนั้น ในที่นี้หมายถึงผู้เชี่ยวชาญที่ให้ข้อมูลหลักเรื่องของการบริการหรือ 
การจัดการที่เกี่ยวกับการด าเนินงาน ที่มีประสบการณแ์ละสามารถให้ข้อมูลที่ผู้วิจัยต้องการได้ 

6.6 นักวิชาการ (Technocrat) หมายถึง ผู้ที่มีความรู้ มีความเชี่ยวชาญ ในที่นี้หมายถึง 
ผู้ที่มีความรู้เกี่ยวกับรถไฟความเร็วสูงในหลากหลายด้านของการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับภาพอนาคต
ของโครงการรถไฟความเร็วสูง 

6.7 ผู้บริหาร (Executive) หมายถึง ผู้น าหรือผู้บริหาร ที่มีทักษะ มีความรู้ความสามารถ 
ในการน าพาองค์กรให้บรรลุความส าเร็จตามเป้าหมายที่วางไว้ซึ่งผู้บริหารที่มีความสามารถจะต้อง
เรียนรู้บทบาทหน้าที่ของตนเอง ในที่นี้หมายถึงผู้บริหารสถานีรถไฟในเขตปริมณฑล ที่ให้ค าตอบเป็น
ผู้เชี่ยวชาญในงานวิจัยน้ี 

6.8 เจ้าหน้าที่หรือพนักงาน (Administration) หมายถึง ผู้ที่ได้รับค าสั่งจากผู้บังคับ  
แล้วท าการปฏิบัติงานตามหน้าที่ที่ได้รับมอบหมายของงานการรถไฟในที่นี้หมายถึง พนักงานขายตั๋ว 
พนักงานคุมประแจ พนักงานกั้นรถ ที่ให้ค าตอบร่วมกันนับเป็นผู้เช่ียวชาญในงานวิจัยนี้  

6.9 การสังเกตพฤติกรรมบนสื่อสังคมออนไลน์ (Netnography) หมายถึง การสังเกต
พฤติกรรมบนสื่อสังคมออนไลน์ ในที่นี้หมายถึง เพื่อให้สามารถทราบถึงข้อมูลเกี่ยวกับโครงการรถไฟ

https://dict.longdo.com/search/executive
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ความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน และความต้องการจ าเป็นในอนาคตว่ามีความจ าเป็นมากน้อยเพียงใด 
กลุ่มผู้ใช้บริการมีความคิดเห็นถึงความต้องการจ าเป็น และแนวทางการให้บริการเป็นอย่างไรถ้าจะมี
รถไฟความเร็วสูงเกิดขึ้นในประเทศไทย 
 
7. กรอบแนวคิดในการวิจัย 

จากการทบทวนวรรณกรรม และศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เรื่อง การศึกษาความต้องการ 
จ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ -  
หัวหิน ผู้วิจัยจึงได้กรอบแนวคิดในการวิจัยดังภาพที ่3 ดังนี ้
 

 

ภาพที่ 3 กรอบแนวคิดการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็ว
สูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 

  

ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทาง
อินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์

จากวีดีทัศน์ วิจัยเอกสาร บทความทาง
วิชาการ วิทยานิพนธ์ และหนังสือที่เกี่ยวข้อง 

 

การประยุกต์เทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ 
EDFR (Ethnographic Delphi  

Futures Research) 

ฟลีสแคปปา (Fieiss Kappa) 

เขียนภาพอนาคตความต้องการจ าเป็นแนว
ทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูง 

สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 

ความคิดเห็นของภาพอนาคต
ความต้องการจ าเป็นแนว

ทางการให้บริการงานรถไฟ 

ความต้องการจ าเป็น ความคาดหวัง ความกังวล 
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จากภาพที่ 3 การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความ 
เร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหินอธิบายได้ว่า ขั้นตอนแรกผู้วิจัยท าการศึกษา 
(Netnography) สังเคราะห์ข้อมูลจากเว็บไซต์และเอกสาร บทความ ขั้นตอนที่สองโดยใช้เครื่องมือ 
เทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR ในการเก็บข้อมูลการสัมภาษณ์ในรอบแรก และน าข้อมูลที่ได้ใน 
รอบแรกมาวิเคราะห์สร้างแบบสอบถาม ขั้นตอนที่สามวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหากับเทคนิค
การวิจัยอนาคตแบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) ขั้นตอนที่สี่ เขียนภาพอนาคต 
ความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูง 
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บทที่ 2 

เอกสาร และงานวิจัยทีเ่กี่ยวข้อง 
 

งานวิจัยเรื่องการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ 
ความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน โดยผู้วิจัยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี  
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ จากต ารา เอกสารวิชาการ วารสาร รายงาน การวิจัยและการสืบค้นข้อมูล 
ผ่านระบบอินเตอร์ เพื่อใช้เป็นพื้นฐานในการท าความเข้าใจ และประมวลประเด็นส าคัญที่แสดงถึง  
การศึกษาภาพอนาคตของระบบบริหารคุณภาพของรถไฟความเร็วสูง เพื่อประชาชนเขตปริมณฑล  
ตามหัวข้อต่อไปนี ้

1. แนวคิดสินค้าและบริการสาธารณะ 
2. แนวคิดการจัดการ 
3. แนวคิดความต้องการจ าเป็น 
4. แนวคิดการบริหารจัดการภาครัฐแนวใหม่ 
5. ระบบการจัดการและการสังเคราะห์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน 
6. เทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR 
7. ฟลีสแคปปา 
8. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
1. แนวคิดสินค้าและบริการสาธารณะ 

โกเมน จิรัญกุล (2551) ได้ให้ความหมาย สินค้าสาธารณะ หมายถึง ในระบบเศรษฐกิจเสรี  
การผลิตและการบริโภคเป็นไปตามกลไกตลาด สินค้าและบริการส่วนใหญ่ผลิตโดยกิจการหรือบุคคล
ในภาคเอกชน หน่วยงานภาครัฐมักไม่เข้าไปยุ่งเกี่ยว ในระบบตลาด กลไกตลาดจะท าให้ระบบ 
เศรษฐกิจมีการผลิตและการบริโภคสินค้าและบริการต่าง ๆ ที่ประชาชนทั่วไปต้องการ ทั้งสิ่งที่จ าเป็น
ต่อการด าเนินชีวิต เช่นอาหาร เสื้อผ้า ที่อยู่อาศัย และสิ่งอื่น ๆ ที่ตอบสนองความต้องการด้านต่าง ๆ  
เช่น รถยนต์ โรงภาพยนตร์ โรงพยาบาล โรงเรียน แนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ส านักเสรีนิยมเห็นว่า  
การท างานของกลไกตลาดท าให้ระบบเศรษฐกิจมีการจัดสรรทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ สินค้า  
และบริการใด ประชาชนมีความต้องการ จะได้รับการตอบสนอง หากตลาดมีการแข่งขันที่เสรี สิ่งที่คน 
ต้องการมากก็มีการผลิตออกมามาก สิ่งที่คนไม่ต้องการก็จะไม่มีการผลิตออกมา อย่างไรก็ตาม การใช้
กลไกตลาดไม่สามารถรับประกันได้ว่า สินค้าและบริการที่มีผู้ต้องการทุกอย่างรวมทั้งสินค้าที่มีความ  
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จ าเป็นต่อชีวิตความเป็นอยู่ จะมีการผลิตออกมาเพื่อตอบสนองความต้องการ ในระบบตลาด ซึ่งการ 
ผลิตสินค้าและบริการเกิดจากแรงจูงใจการแสวงหาผลตอบแทนหรือก าไร อาจมีสินค้าและบริการ
บางอย่างที่ไม่มีใครอยากท าการผลิต หรือแม้มีการผลิต ก็ผลิตได้ไม่เพียงพอต่อความต้องการ แม้สินค้า 
และบริการนั้น เป็นสิ่งที่มีความจ าเป็นและเป็นประโยชน์ ในกรณีดังกล่าว รัฐบาลจ าเป็นต้องเป็น 
ผู้จัดหาสิ่งจ าเป็นเหล่านี้ให้แก่ประชาชน 

1. สินค้าและบริการที่ประชาชนจ าเป็นต้องใช้ แต่การท างานของระบบตลาดไม่สามารถ 
ท าให้เกิดขึ้นหรือไม่สามารถผลิตได้อย่างเพียงพอนี้ ก็คือ สินค้าสาธารณะ (Public Goods) ซึ่งม ี
คุณลักษณะบางประการที่ท าให้ไม่มีการผลิตตามความต้องการของตลาดคือ 1.1 สินค้าและบริการที่ 
ทุกคนสามารถใช้ได้โดยไม่ต้องถูกเรียกเก็บเงินหรือจ่ายค่าใช้ ผู้ที่ไม่จ่ายเงินก็สามารถใช้สินค้าหรือ
บริการนั้นได้ โดยไม่ได้รับการกีดกันใด ๆ สินค้าและบริการเหล่านี้มีลักษณะที่แตกต่างกับสินค้าทั่วไป  
ซึ่งผู้ซื้อหรือผู้ใช้จะต้องจ่ายเงินเพื่อได้มา แต่สินค้าสาธารณะมีคุณลักษณะที่ไม่สามารถกีดกันการใช้  
(Non - excludability) คือเมื่อมีการผลิตออกมาแล้ว ก็สามารถใช้ได้ทุกคน จะไปกีดกันไม่ให้ผู้ใดมาใช้
ไม่ได ้1.2 ไม่มีความเป็นปรปักษ์หรือความขัดแย้งในการใช้ การบริโภคสินค้าหรือบริการสาธารณะของ 
บุคคลใดบุคคลหนึ่งไม่ได้ท าให้ผู้บริโภคอื่นต้องบริโภคสินค้านั้นลดน้อยลง กล่าวคือ การบริโภคสินค้า
สาธารณะมีลักษณะที่ไม่เป็นการแข่งขันแย่งชิงกัน (Non-rival in Consumption) หากมีการผลิตเพื่อ 
บุคคลใดบุคคลหนึ่งหรือกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งแล้ว คนอื่น ๆ ก็สามารถบริโภคได้โดยไม่ต้องเสียต้นทุน 
เพิ่มขึ้น ในท านองเดียวกัน ผู้บริโภคก็ไม่สามารถปฏิเสธไม่ให้มีการผลิตและการใช้สินค้าหรือบริการนั้นได้  
แม้ตนเองไม่ชอบ 

 คุณสมบัติของสินค้าสาธารณะสองประการที่กล่าวมาข้างต้น ถือว่าเป็นคุณสมบัติของ 
สินค้าสาธารณะที่แท้จริงหรือสินค้าสาธารณะบริสุทธิ์  (Pure Public Goods) หรือบางทีเรียกกันว่า 
สินค้าส่วนรวม (Collective Goods) อย่างไรก็ตาม สินค้าและบริการบางอย่างที่รัฐพึงจัดหาให้แก่
ประชาชน อาจไม่มีลักษณะของสินค้าสาธารณะอย่างครบถ้วน เช่น อาจจ ากัดผู้บริโภคได้ หรืออาจมี  
การเก็บค่าบริการการใช้แม้เป็นเพียงบางส่วน สินค้าหรือบริการในลักษณะดังกล่าวนี้เรียกกันว่า สินค้า 
กึ่งสาธารณะ (Quasi - Public Goods) ตัวอย่างของสินค้าสาธารณะที่มักมีการกล่าวถึง คือ ถนนหนทาง 
ทั่วไป ไฟฟ้าที่ให้แสงสว่างตามท้องถนนในเวลากลางคืน และระบบป้องกันน้ าท่วมในพื้นที่สาธารณะ  
ส่วนสินค้าสาธารณะที่รัฐบาลพึงจัดหาให้แก่ประชาชน แต่อาจมีการจ ากัดการใช้หรือเก็บค่าบริการ  
ก็เช่น สวนสาธารณะ การใช้ไฟฟ้าและน้ าประปา บริการการศึกษา สาธารณสุข การใช้ทางหลวง  
แผ่นดิน สัญญาณโทรคมนาคม เป็นต้น 

2. การแบ่งประเภทของสินค้าและบริการตามลักษณะของความเป็นสาธารณะ สินค้าและ 
บริการชนิดต่าง ๆ สามารถแบ่งออกได้เป็นหลายประเภทตามความเป็นสาธารณะ 2.1. สินค้าเอกชน  
(Private Goods) สินค้าและบริการทั่วไป ส่วนมากเป็นสินค้าเอกชน (Private Goods) ซึ่งผู้ใช้ต้อง
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จ่ายเงินค่าสินค้าหรือบริการจึงมีสิทธิ์ใช้ได้ สินค้าและบริการมีอยู่อย่างจ ากัด ถ้ามีการบริโภคมากขึ้น  
แต่ไม่มีการผลิตเพิ่ม ก็จะมีปริมาณให้บุคคลอื่นบริโภคได้น้อยลง นอกจากนี้ ผู้ที่ไม่ ยินดีจ่ายเงินซื้อ 
สินค้าหรือใช้บริการ ก็ไม่สามารถใช้สินค้านั้นได้ สิ่งของแทบทุกอย่างที่เราเห็นในชีวิตประจ าวัน เช่น 
ปากกา ดินสอ โต๊ะ เก้าอี้ รถยนต์ เครื่องจักร ล้วนเป็นสินค้าเอกชน ทั้งสิ้น 2.2 สินค้าที่เรียกเก็บ 
ค่าบริการได้ (Toll Goods) สินค้าชนิดนี้ แม้บีลักษณะเป็นสินค้าสาธารณะที่หลายๆคนใช้ร่วมกันได้ 
แต่ก็สามารถเรียกเก็บเงินค่าใช้สินค้าหรือบริการได้ อาทิ การใช้ไฟฟ้า น้ าประปา ทางด่วน  
สวนสาธารณะ 2.3 สิ่งของหรือบริการที่ใช้ร่วมกันโดยไม่สามารถกีดกันกันได้ (Common - Pool 
Goods) เป็นสิ่งที่ทุกคนสามารถใช้ได้ เช่น อากาศบริสุทธิ์ การจับปลาในแม่น้ าล าคลองสาธารณะ  
การตัดต้นไม้หรือการเก็บฟืนในป่าที่ไม่เป็นเขตหวงห้าม การท่องเที่ยวตามชายทะเล การชมทัศนียภาพ 
ที่สวยงามตามธรรมชาติ 

 ในกรณีของสินค้าสาธารณะที่เป็นสิ่งที่ใช้ร่วมกันได้โดยบุคคลทั่วไป และไม่สามารถ 
ท าการกีดกันได้นี้ ในบางกรณี อาจมีการใช้ประโยชน์เกินขอบเขต เพราะสินค้าหรือสิ่งของที่มีลักษณะ 
ความเป็นสาธารณะหมายความว่าทุกคนมีสิทธิ์ใช้ประโยชน์ได้ตามความต้องการ แต่ถ้ามีคนใช้กันมาก 
ๆ ก็อาจเกิดปัญหาความแออัด หรือมีสิ่งของที่จะให้ใช้ ไม่เพียงพอ เช่น การใช้ถนนสาธารณะ  
คนสามารถใช้ได้โดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายใด ๆ แต่ถ้ามีคนใช้กันมาก ๆ ก็เกิดปัญหาจราจรแออัด ทั้งยัง 
ท าให้ เกิดมลภาวะ ดังนั้น การใช้สินค้าสาธารณะดังกล่าว อาจก่อให้เกิดปัญหากระทบภายนอก 
(Externality) ในเชิงลบ คือการใช้โดยบุคคลหนึ่งหรือหลายคนส่งผลกระทบต่อผู้อื่นที่ต้องใช้สิ่งนี้ด้วย  
ในบางกรณี จึงต้องมีการก าหนดเงื่อนไขบางอย่างในการใช้ เช่น จ ากัดการใช้ถนนบางสายในบางเวลา 
ทั้งที่ถนนดังกล่าวเป็นถนนหลวงที่ทุกคนมีสิทธิ์ใช้ได้ หรือใช้การเดินทางในรูปแบบอื่น ๆ แทน เช่น  
รถไฟ เครื่องบิน เป็นต้น 

3. บทบาทของรัฐบาลในการผลิตสินค้าสาธารณะในทางเศรษฐศาสตร์ การมีสินค้า 
สาธารณะถือว่าเป็นลักษณะหนึ่งของความล้มเหลวของตลาด (Market Failure) คือ ถ้าอาศัยระบบ
ตลาดโดยล าพังโดยที่รัฐบาลไม่เข้าแทรกแซงหรือเข้ามาท าการผลิต สินค้าสาธารณะจะไม่เกิดขึ้น หรือ 
ผลิตได้ไม่เพียงพอกับความต้องการของประชาชน ในประเทศต่าง ๆ รัฐบาลมีหน้าที่ดูแลสวัสดิการของ
ประชาชน สินค้าและบริการที่กิจการหรือบุคคลในภาคเอกชนไม่ยินดีผลิต แต่มีความจ าเป็นต่อการ 
ด ารงชีวิต หรือมีผลต่อการเสริมสร้างสวัสดิการแก่ประชาชน รัฐบาลก็ต้องเป็นผู้จัดหาให้ เช่น  
การสร้างถนนหนทาง ระบบคมนาคม ระบบป้องกันน้ าท่วม เป็นต้น แต่การผลิตสินค้าเหล่านี้ต้องมี  
ค่าใช้จ่าย รัฐบาลจึงต้องมีงบประมาณในการสร้างสินค้าสาธารณะเหล่านี้ ซึ่งงบประมาณของรัฐบาล
มาจากการเก็บภาษีอากรเป็นส าคัญ บางคนจึงกล่าวว่า ประชาชนผู้เสียภาษีคือเจ้าของที่แท้จริงของ  
สินค้าสาธารณะต่าง ๆ ที่รัฐบาลสร้างขึ้น อย่างไรก็ตาม แม้ประชาชนผู้เสียภาษีจะเป็นเจ้าของที่แท้จริง
ของสินค้าสาธารณะ แต่ลักษณะของสินค้าสาธารณะนั้นไม่สามารถจ ากัดผู้ใช้หรือกีดกันการใช้ได้  
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ผู้ที่เสียภาษีมากก็ไม่อาจใช้สินค้าสาธารณะมากกว่าผู้เสียภาษีน้อย และผู้ไม่เสียภาษี ก็มีสิทธิ์ใช้สินค้า
สาธารณะได้เช่นเดียวกับผู้เสียภาษี 

 จากที่กล่าวมาข้างต้น เรื่องสินค้านั้นเป็นเรื่องส าคัญในวิชาเศรษฐศาสตร์เพราะจะท า 
ให้เราเข้าใจถึงปัญหาทางเศรษฐศาสตร์อย่างลึกซึ้งมากยิ่งขึ้น ไม่ว่าจะเป็นปัญหาความล้มเหลวของ
ตลาด (Market Failure) หรือจะเป็นปัญหาทรัพยากรสูญเปล่า หรือเกิดการขาดแคลน Free Rider 
ก็ตาม การสร้างสิ่งสาธารณูปโภคมีความส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ ไฟฟ้า น้ าประปา ระบบขนส่ง 
คมนาคม ระบบป้องกันภัยธรรมชาติ การอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ตลอดจน  
การส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันของภาคเศรษฐกิจต่าง ๆ มีความส าคัญต่อการพัฒนาประเทศ  
การลงทุนขนาดใหญ่ในกิจการที่มีความจ าเป็นต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศในระยะยาวต้องใช้
เงินมากและมีความเสี่ยงสูง ซึ่งกิจการในภาคเอกชนมักไม่สนใจที่จะท าการลงทุน รัฐบาลจึงต้องเป็น  
ผู้ลงทุนเอง สินค้ากึ่งสาธารณะบางอย่างแม้มีการเก็บค่าใช้บ้าง แต่ก็ไม่เก็บเต็มตามต้นทุนที่ใช้ในการ
ผลิต คือมีส่วนที่รัฐบาลให้การอุดหนุนเจือปนอยู่ ในการศึกษาความต้องการ และแก้ไขปัญหาใน 
ปัจจุบัน ว่าสินค้าสาธารณะรถไฟความเร็วสูงถ้าสร้างเสร็จแล้วจะประสบความส าเร็จหรือสูญเปล่า 
และจะมีผู้มาใช้บริการหรือไม่ และรัฐบาลยังมีส่วนในการช่วยเหลือบริการประชาชนในเรื่องสินค้า 
สาธารณะหลายๆอย่าง เพื่อให้ชีวิตของประชาชนมีความมีเป็นอยู่ที่ดีขึ้น และสะดวกสบายในเรื่องของ
การเดินทางโดยรถไฟความเร็วสูงที่ก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต ยังช่วยสร้างงานสร้างรายได้ให้แก่  
แหล่งชุมชน ส่งเสริมการท่องเที่ยว และยังน าความเจริญเข้าสู่ต่างจังหวัดอีกด้วย 
 
2. แนวคิดการจัดการ 

การจัดการ (Management) ตามพจนานุกรมฉบับพระราชบัณฑิตสถาน พ.ศ.  2542 
ให้ความหมาย การจัดการ หมายถึง การสั่งงาน ควบคุมงาน ด าเนินงาน 

อองรี ฟาโยล์ (1949) ได้กล่าวถึงการจัดการว่าเป็นกระบวนการที่ประกอบด้วยขั้นตอนที่ 
ส าคัญ 5 ขั้นตอน คือ การวางแผน การจัดองค์กร การบังคับบัญชา การประสานงาน และการควบคุม  
วาร์เรน บี. บราวน์ (Warren B. Brown) ให้ความหมาย การบริหาร คือ งานของผู้น าที่ใช้ทรัพยากร 
บริหารทั้งปวงที่มีอยู่ ในหน่วยงาน เพื่อให้เป้าหมายที่ก าหนดไว้บรรลุผล พิมลจรรย์ นามวัฒน์  
ให้ความหมาย การบริหารคือ การประสมประสานทรัพยากรต่าง ๆ เพื่อให้การด าเนินงานเป็นไป  
อย่างมีประสิทธิผล และบรรลุผลส าเร็จตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ ชุบ กาญจนประการ  
ให้ความหมาย การบริหาร หมายถึง การท างานของคณะบุคคลตั้งแต่ 2 คนขึ้นไป ร่วมกันปฏิบัติการ 
ให้บรรลุเป้าหมายร่วมกัน (Thomas J. Peters, 1977) และโรเบิร์ต เอช วอเตอร์แมน จูเนียร์  
(Robert H. Waterman, Jr.) พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการด าเนินงานนอกจากกลยุทธ์ 
และโครงสร้าง ยังมีปัจจัยอ่ืนที่เกี่ยวข้องสัมพันธ์เชื่อมโยงกันทั้งหมด 7 ปัจจัยได้แก่ 
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ภาพที่ 4 ปัจจัยที่มีผลต่อความส าเร็จในการด าเนินงานนอกจากกลยุทธ์และโครงสร้าง 
ที่มา: จากการสรุปประเด็นของผู้วิจัย 
 

การจัดการ (Management) หมายถึง ขบวนการที่ท าให้งานกิจกรรมต่าง ๆ ส าเร็จลงได้ 
อย่างมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผลด้วยคนและทรัพยากรขององค์การ (Robbins and DeCenzo,  
2004; Certo, 2003) ซึ่งให้ตามความหมายนี้องค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับการจัดการ ได้แก่ ขบวนการ  
(Process) ประสิทธิภาพ (Efficiency) และประสิทธิผล (Effectiveness) ขบวนการ (Process)  
ในความหมายของการจัดการนี้หมายถึงหน้าที่ต่าง ๆ ด้านการจัดการ ได้แก่ การวางแผน การจัดองค์การ  
การโน้มน าองค์การ และการควบคุม ซึ่งจะได้อธิบายละเอียดต่อไปในหัวข้อต่อไปเกี่ยวกับ หน้าที่ 
และขบวนการจัดการเป็นเรื่องเกี่ยวกับลักษณะของ การจัดการ โดยประสิทธิภาพ หมายถึง  
การท างานอย่างถูกวิธี เป็นการเปรียบเทียบระหว่างปัจจัยน า เข้า ( Inputs) กับผลผลิต (Outputs)  
หากเราสามารถท างานได้ผลผลิตมากกว่าในขณะที่ใช้ปัจจัยน าเข้าน้อยกว่า หรือ เท่ากัน ก็หมายความ
ว่า เราท างานได้มีประสิทธิภาพมากกว่า ซึ่งปัจจัยน าเข้าในการจัดการก็คือทรัพยากรขององค์การ  
ได้แก่ คน เงิน วัตถุดิบ อุปกรณ์ เครื่องจักร และทุน ทรัพยากรเหล่านี้มีจ ากัด และเป็นต้นทุนในการ
ด าเนินงานขององค์การ ดังนั้นการจัดการที่ดีจึงต้องพยายามท าให้มีการใช้ทรัพยากรน้อยที่สุดและ 
ให้เกิดผลผลิตมากที่สุด 

ประสิทธิผล (Effectiveness) ส าหรับประสิทธิผลในการจัดการหมายถึง การท าได้ตาม 
เป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ การจัดการที่มีเพียงประสิทธิภาพนั้นยังไม่เพียงพอต้องค านึงว่า 
ผลผลิตนั้นเป็นไปตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้หรือไม่ ตัวอย่างเช่น สถาบันศึกษาที่ผลิตผู้ส าเร็จการศึกษา 
พร้อมกันที่ละมาก ๆ หากไม่ค านึงถึงคุณภาพการศึกษาก็อาจจะได้แต่ประสิทธิภาพ คือใช้ทรัพยากร 
ในการผลิตหรือต้นทุนต่อผู้เรียนต่ า แต่อาจจะไม่ได้ประสิทธิผลในการศึกษา เป็นต้น และ ในทางกลับกัน 

กลยุทธ์
(strategy) 

บุคลากร
(staff) 

ระบบ
(systems) 

ทักษะ
(skills) 

โครงสร้าง
(structure) 

สไตล์การ
จัดการ (style) 

ค่านิยมร่วม
(shared 
value) 
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หากท างานที่ได้ประสิทธิผลอย่างเดียวก็ไม่ได้ ต้องค านึงถึงต้นทุนและความมีประสิทธิภาพด้วยเช่นกัน  
ตัวอย่างเช่น บริษัท Hewlett - Packard อาจจะท าตลับหมึกสีส าหรับเครื่อง Laser Printer ที่มีส ี
เหมือนจริงและทนนานมากกว่าเดิมได้ แต่ต้องใช้เวลา แรงงาน และวัตถุดิบที่สูงขึ้นมาก ทางด้าน  
ประสิทธิผลออกมาดี แต่นับว่าไม่มีประสิทธิภาพ เพราะต้นทุนรวมสูงขึ้นมาก เป็นต้น 

ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคณะ (2550) ได้ย่อขบวนการจัดการ 5 ประการนี้ เป็นหน้าที่พื้นฐาน  
4 ประการ ได้แก่ การวางแผน (Planning) การจัดองค์การ(Organizing) การโน้มน า (Leading or  
Influencing) และการควบคุม (Controlling) อย่างไรก็ตามงานในแต่ละส่วนของขบวนการจัดการ 
ที่กล่าวข้างต้นนี้มีความสัมพันธ์และมีผลกระทบซึ่งกันและกัน ประกอบด้วย 

การวางแผน (Planning) เป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดเป้าหมายขององค์การ  
สร้างกลยุทธ์ เพื่อแนวทางในการด าเนินไปสู่เป้าหมาย และกระจายจากกลยุทธ์ไปสู่แผนระดับ
ปฏิบัติการ โดยกลยุทธ์และแผนในแต่ละระดับและแต่ละส่วนงานต้องสอดคล้องประสานกัน เพื่อให้ 
บรรลุเป้าหมายในส่วนงานของตนและเป้าหมายรวมขององค์การด้วย 

การจัดองค์การ(Organizing)เป็นกิจกรรมที่ท าเกี่ยวกับการจัดโครงสร้างขององค์การ โดย  
พิจารณาว่า การที่จะท าให้ได้บรรลุตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้นั้น ต้องมีงานอะไรบ้าง และงานแต่ละ
อย่างจะสามารถจัดแบ่งกลุ่มงานได้อย่างไร มีใครบ้างเป็นผู้รับผิดชอบในแต่ละส่วนงานนั้น และมีการ
รายงานบังคับบัญชาตามล าดับขั้นอย่างไร ใครเป็นผู้มีอ านาจในการตัดสินใจ 

การโน้มน าพนักงาน (Leading/influencing)เป็นเรื่องเกี่ยวกับการจัดการให้พนักงาน 
ท างาน อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ซึ่งต้องใช้การประสานงาน การติดต่อสื่อสารที่ดี การจูงใจ 
ในการท างาน ผู้บริหารต้องมีภาวะผู้น าที่เหมาะสม ลดความขัดแย้งและความตรึงเครียดในองค์การ 

การควบคุม (Controlling) เมื่อองค์การมีเป้าหมาย และได้มีการวางแผนแล้วก็ท าการจัด 
โครงสร้างองค์การ ว่าจ้างพนักงาน ฝึกอบรม และสร้างแรงจูงใจให้ท างาน และเพื่อให้แน่ใจว่าสิ่งต่าง ๆ  
จะด าเนินไปตามที่ควรจะเป็น ผู้บริหารก็ต้องมีการควบคุมติดตามผลการปฏิบัติการ และ เปรียบเทียบ
ผลงานจริงกับเป้าหมายหรือมาตรฐานที่ก าหนดไว้ หากผลงานจริงเบี่ยงเบนไปจากเป้า หมายก็ต้องท า 
การปรับให้เป็นไปตามเป้าหมาย ซึ่งขบวนการติดตามประเมินผล เปรียบเทียบ และ แก้ไขนี้ก็คือ  
ขบวนการควบคุม 

บทบาทของการจัดการ (Managerial roles) เมื่อกล่าวถึงหน้าที่ที่ เกี่ยวกับการจัดการใน 
องค์การมักมุ่งไปที่หน้าที่ต่าง ๆ ในขบวนการจัดการ 4 ประการ (การวางแผน การจัดองค์การ การโน้มน า 
และการควบคุม) ดังที่กล่าวข้างต้น ซึ่งผู้บริหารแต่ละคนให้ความส าคัญและเวลาในการท าหน้าที่การ  
จัดการเหล่านี้แตกต่างกัน นอกจากนี้ยังขึ้นกับลักษณะการด าเนินงานขององค์การที่แตกต่างกันด้วย 
(เช่น มีลักษณะการด าเนินงานเป็นองค์การที่แสวงหาก าไรหรือองค์การที่ไม่แสวงหาก าไร) ระดับของ  
ผู้บริหารที่ต่างกัน (ระดับต้น ระดับกลาง ระดับสูง) และขนาดขององค์การที่ต่างกัน ตัวอย่างเช่น  
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ผู้บริหารที่อยู่ในระดับบริหารที่แตกต่างกันจะให้เวลาในการท ากิจกรรมของแต่ละหน้าที่แตกต่างกัน  
และเมื่อพิจารณาถึงกิจกรรมของผู้บริหารในองค์การแล้ว (Henry Mintzber, 2533) เห็นว่าบทบาท 
ของ การจัดการสามารถจัดแบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม หรือที่เรียกว่า บทบาทด้านการจัดการของ Mintzberg 
(Mintzberg’s managerial roles) ได้แก่  บทบาทด้านระหว่างบุคคล ( Interpersonal Roles)  
บทบาทด้านข้อมูล ( Informational Roles) และบทบาทด้านการตัดสินใจ (Decisional Roles)  
โดยแต่ละกลุ่มของบทบาทมีบทบาทย่อยดังต่อไปน้ี 

1. บทบาทระหว่างบุคคล (Interpersonal Roles) เป็นบทบาทด้านการสร้างความสัมพันธ์ 
ระหว่างบุคคล ประกอบด้วย บทบาทย่อย ได้แก่ 1. บทบาทตามต าแหน่ง (Figurehead): ท าหน้าที่ 
ประจ าวันต่าง ๆ ตามระเบียบที่เกี่ยวกับกฎหมาย หรือตามที่สังคมก าหนด เช่น การต้อนรับแขกของ
องค์กร ลงนามในเอกสารตามกฎหมาย เป็นต้น 2. บทบาทผู้น า (Leader): ต้องรับผิดชอบสร้างแรงจูงใจ 
และกระตุ้นการท างานของพนักงาน รับผิดชอบในการจัดหาคน ฝึกอบรม และงานที่เกี่ยวข้องอื่น  ๆ  
3. บทบาทการสร้างสัมพันธภาพ (Liaison): โดยสร้างเครือข่ายภายในและภายนอกเพื่อการ กระจาย
ข้อมูลให้ทั่วถึง 

2. บทบาทด้านข้อมูล (Informational Roles) เป็นบทบาทด้านการกระจายและส่งผ่าน 
ข้อมูล ประกอบด้วย บทบาทย่อย ดังนี้ 4) เป็นผู้ติดตามประเมินผล (Monitor): เป็นการติดตามเลือก
รับข้อมูล (ซึ่งมักจะเป็นเหตุการณ์ปัจจุบัน) เพื่อเข้าใจความเคลื่อนไหวขององค์การและสิ่งแวดล้อม  
เป็นเสมือนศูนย์กลางของ ระบบ 5. เป็นผู้กระจายข้อมูล (Disseminator): รับบทบาทส่งผ่านข้อมูลไป
ยังพนักงานในองค์การ บางข้อมูลก็เกี่ยวกับข้อเท็จจริง บางข้อมูลเกี่ยวกับการแปลผลและรวบรวม  
ความแตกต่างกันที่เกิดขึ้นในองค์การ 6. เป็นโฆษก (Spokesperson): ท าหน้าที่ประชาสัมพันธ์ ส่งต่อ
ข้อมูลไปยังหน่วยงานภายนอก เกี่ยวกับ แผนงาน นโยบาย กิจกรรม และผลงานขององค์การ เช่น  
เป็นผู้เช่ียวชาญในอุตสาหกรรม 

3. บทบาทด้านการตัดสินใจ (Decisional roles) ท าหน้าทีต่ัดสินใจในการด าเนินงานของ 
องค์การ ประกอบด้วยบทบาทย่อย ดังนี้ 7. เป็นผู้ประกอบการ (Entrepreneur): หาโอกาสและริเริ่ม 
สิ่งใหม่ ๆ เช่น การปรับปรุงโครงการ เพื่อน าไปสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดีขึ้น ให้ค าแนะน าเกี่ยวกับการ  
ออกแบบโครงการ โดยการจัดให้มีการทบทวนและก าหนดกลยุทธ์เพื่อพัฒนาโปรแกรมใหม่ ๆ  
8. เป็นผู้จัดการความสงบเรียบร้อย (Disturbance Hander): รับผิดชอบแก้ไขการด าเนินงานเมื่อ 
องค์การเผชิญกับความไม่สงบเรียบร้อย โดยการทบทวนและก าหนดกลยุทธ์ที่ เกี่ยวข้องกับ  
ความไม่สงบและวิกฤติการณ์ในองค์การ 9. เป็นผู้จัดสรรทรัพยากร (Resource Allocator):  
เป็นผู้รับผิดชอบในการจัดสรรทรัพยากรต่าง ๆ ในองค์การ เช่น การตัดสินใจและอนุมัติในประเด็น 
ที่ส าคัญต่าง ๆ ขององค์การ โดยจัดล าดับ และกระจายอ านาจ ดูแลกิจกรรมที่เกี่ยวกับเรื่องงบประมาณ  
และจัดการเกี่ยวกับการท างานของพนักงาน 10. เป็นผู้ต่อรอง (Negotiator): รับผิดชอบในการเป็น 
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ตัวแทนต่อรองในเรื่องส าคัญขององค์การ เช่น มีส่วนร่วมในการท าสัญญากับสหภาพแรงงานของ
องค์การ หรือการต่อรองกับผู้จัดหา (Suppliers) 

ทักษะของนักบริหาร (Management Skills) ผู้บริหารไม่ว่าจะอยู่ในระดับใด หรืออยู่ใน 
องค์การใดก็ท าหน้าที่ในการจัดการ 4 อย่าง ได้ แก่ การวางแผน (Planning) การจัดองค์การ  
(Organizing) การโน้มน า (Leading/influencing) และการควบคุม (Controlling) และการที่ผู้บริหาร 
จะสามารถท าหน้าที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการได้ประสบผลส าเร็จนั้น ต้องมีทักษะที่ดีด้านการจัดการ 
ซึ่งทักษะส าคัญในเบื้องต้นที่ผู้บริหารควรมีอย่างน้อย 3 อย่าง ได้แก่ ทักษะด้านเทคนิค (Technical  
skills) ทักษะด้านคน (Human skills) และทักษะด้านความคิด (Conceptual skills) 

ทักษะด้านเทคนิค (Technical skills) เป็นความสามารถในการประยุกต์ใช้ความรู้และ 
ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านเกี่ยวกับงาน ส าหรับผู้บริหารระดับสูงทักษะความสามารถนี้จะเป็นเรื่อง
เกี่ยวกับความรู้ทั่วไปของอุตสาหกรรม ขบวนการและผลิตภัณฑ์ขององค์การ และส าหรับผู้บริหาร  
ระดับกลางและระดับต้น จะเป็นทักษะความสามารถเฉพาะด้านในงานที่ท า เช่น การเงิน ทรัพยากร
บุคคล เทคโนโลยีสารสนเทศ การผลิต ระบบคอมพิวเตอร์ กฎหมาย การตลาด เป็นต้น ทักษะ  
ทางด้านเทคนิคมักเป็นความสามารถเกี่ยวกับตัวงาน เช่น ขบวนการหรือผลิตภัณฑ ์

ทักษะด้านคน (Human Skills) เป็นทักษะในการท าให้เกิดความประสานงานกันของกลุ่ม
ที่ผู้บริหารนั้นรับผิดชอบ เป็นการท างานที่เกี่ยวข้องกับเรื่องทัศนคติ การสื่อสาร และผลประโยชน์ของ 
บุคคลและกลุ่ม เป็นทักษะการท างานกับคน 

ทักษะด้านความคิด (Conceptual Skills) เป็นความสามารถในการมององค์การในภาพรวม 
ผู้บริหารที่มีทักษะด้านความคิด จะสามารถเข้าใจความสัมพันธ์ของหน่วยงานต่าง ๆ ในองค์การว่ามี 
ผลต่อกันอย่างไร และเข้าใจความสัมพันธ์ระหว่างองค์การกับปัจจัยแวดล้อมองค์การ รวมทั้ง  
การเปลี่ยนแปลงในส่วนหนึ่งขององค์การมีผลกระทบกับส่วนอื่น ๆ อย่างไร ทักษะด้านความคิดนี้จะ
ยิ่งมีความส าคัญมากขึ้นเมื่ออยู่ในระดับบริหารที่สูงขึ้น ขณะที่ทักษะด้านเทคนิคจะมีความส าคัญ  
น้อยลงในระดับบริหารที่สูงขึ้น เนื่องจากผู้บริหารในระดับที่สูงจะเข้ามาดูแลในรายละเอียดเกี่ยวกับ  
กิจกรรมต่าง ๆ ในการผลิต และด้านเทคนิคน้อยลง แต่จะเน้นไปที่การมองภาพรวมขององค์การและ
ทิศทางที่จะพัฒนาไปขององค์การมากกว่า ส่วนทักษะด้านคน ยังคงมีความส าคัญอย่างมากในทุก  
ระดับของการบริหาร เพราะทุกระดับต้องเกี่ยวข้องกับคน  

กิจกรรมของนักบริหาร (Managerial Activities) มีการศึกษาเกี่ยวกับกิจกรรมที่ท าของ 
นักบริหารในแต่ละวันว่า มีความแตกต่างกันหรือไม่ซึ่งผลจากการศึกษาพบว่า นักบริหารที่ประสบ
ความส าเร็จในหน้าที่การงานและได้รับการเลื่อนต าแหน่งอย่างรวดเร็ว จะให้ความส าคัญกับกิจกรรม  
ที่ต่างไปจากนักบริหารที่มีประสิทธิผล ที่มีผลงานทั้งด้านปริมาณและคุณภาพเป็นไปตามเป้าหมาย  
และเป็นที่ชื่นชอบของผู้ใต้บังคับบัญชา โดยการศึกษาของ (Luthans Walumbwa et al., 2003) 
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พบว่า กิจกรรมที่นักบริหารส่วนใหญ่ท าสามารถแบ่งได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ 1. การจัดการแบบเดิม  
(traditional management) เช่น การตัดสินใจ การวางแผน และ การควบคุม 2. การติดต่อสื่อสาร 
(Communication) เช่น การแลกเปลี่ยนข้อมูลประจ าวัน และท างานเอกสาร 3. การจัดการด้าน 
ทรัพยากรบุคคล (Human Resource Management) เช่น การจูงใจ การสร้างวินัย จัดการความ 
ขัดแย้ง งานบุคคล และ การฝึกอบรม และ 4. การสร้างเครือข่าย (Networking) เช่น การเข้าสังคม  
เล่นการเมืองในองค์การ และมีกิจกรรม ร่วมกับหน่วยงานภายนอก 

ซึ่งจากการศึกษาในผู้บริหารจ านวน 450 คน เกี่ยวกับกิจกรรมทั้ง 4 ประเภทดังกล่าว  
พบว่าผู้บริหารทั่ว ๆ ไปโดยเฉลี่ยแล้วจะใช้เวลาประมาณ 32 เปอร์เซ็นต์ของเวลาในการท างานกับ
กิจกรรมประเภทการจัดการแบบเดิม ใช้เวลาประมาณ 29 เปอร์เซ็นต์กับกิจกรรมเกี่ยวกับการติดต่อ  
สื่อสาร 20 เปอร์เซ็นต์กับกิจกรรมด้านบริหารทรัพยากรบุคคล และ19 เปอร์เซ็นต์กับการสร้างเครือข่าย  
ซึ่งการใช้เวลาและการให้ความส าคัญกับกิจกรรมทั้ง 4 นั้นมีความแตกต่างกันไปในผู้บริหารแต่ละคน  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มผู้บริหารที่ประสบความส าเร็จจะใช้เวลาในกิจกรรมต่าง ๆ ไม่ เหมือนกับ
ผู้บริหารที่มีประสิทธิผล กล่าวคือ ผู้บริหารที่ประสบความส าเร็จจะให้เวลาส่วนใหญ่กับการสร้าง 
เครือข่ายและให้เวลากับการบริหารทรัพยากรบุคคลน้อยที่สุด ขณะที่ผู้บริหารที่มีประสิทธิผลจะให้
เวลาส่วนใหญ่กับการติดต่อสื่อสารและให้เวลากับการสร้างเครือข่ายน้อยที่สุด 

ผลจากการศึกษาสะท้อนให้เห็นว่า ในทางปฏิบัติจริง การให้รางวัลบางครั้งก็ไม่ได้เป็นไป 
ตามผลการปฏิบัติงานทั้งหมด ปัจจัยด้านสังคม และการเมืองในองค์การก็เข้ามามีอิทธิพลต่อการ  
ด าเนินงานในองค์การด้วย จริยธรรมของนักบริหาร (Management Ethics)แนวทางการปฏิบัติตน
ด้านการเมืองในองค์การอย่างมีจริยธรรม ควรต้องค านึงถึงใน 3 ประเด็น ได้แก่ 1) ประโยชน์ของ 
ส่วนรวม 2) สิทธิส่วนบุคคล 3) ความยุติธรรม กล่าวคือ 

ประเด็นที่ 1 การกระท าที่เป็นการเล่นการเมืองในองค์การนั้น เพื่อประโยชน์ส่วนตน หรือ 
ประโยชน์ส่วนรวม หากเป็นไปเพื่อเป้าหมายขององค์การ ก็เป็นการกระท าที่ไม่ขัดกับจริยธรรม  
แต่ถ้าเป็นไปเพื่อประโยชน์ส่วนตน ก็ถือว่าเป็นการกระท าที่ไม่มีจริยธรรม ตัวอย่างเช่น สร้างข่าวลือ 
ที่ไม่เป็นความจริงว่าการจัดซื้อแบบอิเลคโทรนิคขององค์การมีทุจริต เพื่อให้เกิดความไม่ไว้วางใจ 
ในฝ่ายจัดซื้อและระบบการจัดซื้อแบบอิเลคโทรนิค นับเป็นการกระท าที่ไม่มีจริยธรรม เนื่องจาก 
ไม่เป็นผลประโยชน์ต่อองค์การ แต่หากฝ่ายซ่อมบ ารุงท าดีเป็นพิเศษกับฝ่ายจัดซื้อเพื่อให้ฝ่ายจัดซื้อ 
เร่งท างานจัดซื้ออุปกรณ์อย่างถูกต้องโปร่งใสมาให้ทันการใช้งานขององค์การ ก็ไม่ขัดกับจริยธรรม คือ 
องค์การโดยรวมได้ประโยชน์ ในประเด็นที่ 2 เป็นเรื่องสิทธิส่วนบุคคล หากการกระท าเป็นการละเมิด
สิทธิส่วนบุคคลหรือสิทธิที่ควรมีของผู้อื่น ก็เป็นการขัดจริยธรรม ตัวอย่างเช่น หากผู้จัดการฝ่ายซ่อม  
บ ารุงเข้าไปก้าวก่ายงานฝ่ายจัดซื้อเพื่อให้เขาท าให้เร็วขึ้น ก็ไม่ใช่การกระท าที่มีจริยธรรม และในประเด็น 
สุดท้ายเป็นเรื่อง ความยุติธรรม กล่าวคือ การกระท านั้นก่อให้เกิดความเท่าเทียมกัน ความยุติธรรม 
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หรือไม่ หากเป็นการกระท าที่ท าให้บางคนได้ผลประโยชน์มากกว่า หรือท าให้บางคนเสียผลประโยชน์  
ก็เป็นการกระท าที่ไม่มีจริยธรรม ตัวอย่างเช่น หัวหน้าประเมินผลการ ปฏิบัติงานลูกน้องอย่างไม่
ยุติธรรม โดยประเมินให้ลูกน้องที่ชอบได้มีผลประเมินที่ดีกว่า และใช้ผลการประเมินเป็นตัวก าหนด 
รางวัลตอบแทน เป็นต้น 

จากแนวคิดที่กล่าวมาข้างต้นสรุปได้ว่า การจัดการ หมายถึง ขบวนการที่ท าให้งาน  
กิจกรรมต่าง ๆ ส าเร็จลงได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล ด้วยคนและทรัพยากรขององค์การ 
การเปลี่ยนแปลงขององค์การในปัจจุบัน ท าให้บทบาทของผู้จัดการต้องปรับเปลี่ยนไป ไม่มีเส้นแบ่ง 
ระหว่างผู้จัดการ กับพนักงาน อย่างชัดเจน ทักษะที่จ าเป็นของผู้บริหาร ได้แก่ ทักษะด้านเทคนิค 
ทักษะด้านคน และทักษะด้านความคิด ผู้บริหารในระดับต่าง ๆ ต้องการทักษะในแต่ละด้านแตกต่างกัน  
ผู้บริหารมักเป็นผู้ที่มีอ านาจในองค์การเนื่องจากผู้มีอ านาจมักจะอ้างว่าการกระท าของตนนั้น  
เพื่อประโยชน์ส่วนรวม และเป็นไปตามเป้าหมายขององค์การไม่ได้ก้าวก่ายสิทธิของใคร และท าไป
อย่างยุติธรรมมีความเท่าเทียมกัน ซึ่งในทางปฏิบัติแล้ว ผู้ที่มีอ านาจมักเป็นผู้ที่จะกระท าขัดกับ 
จริยธรรมมากกว่า พนักงานทั่วไปที่ไม่มีอ านาจ แนวคิดนี้สามารถน ามาประยุกต์กับงานระบบบริหาร  
รถไฟได้เป็นอย่างดี ในเรื่องของการปรับปรุงฟื้นฟูการท างานของเจ้าหน้าที่ และการให้บริการ  
ให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากยิ่งขึน้ 

 
3. ทฤษฎีความต้องการจ าเป็น 

สุวิมล ว่องวาณิช (2550) ได้ให้ความหมายค าว่า “การประเมินความต้องการจ าเป็น”  
ไว้ว่า การประเมินความต้องการจ าเป็น เป็นกระบวนการประเมินเพื่อก าหนดความแตกต่างของสภาพ 
ที่เกิดขึ้นกับสภาพที่ควรจะเป็น โดยระบุสิ่งที่ต้องการให้เกิดว่ามีลักษณะเช่นใด และประเมินสิ่งที่ 
เกิดขึ้นจริงว่ามีลักษณะเช่นใด จากนั้นน าผลที่ได้มาวิเคราะห์ประเมินสิ่งที่เกิดขึ้นจริงว่าสมควร
เปลี่ยนแปลงอะไรบ้าง การประเมินความต้องการจ าเป็นท าให้ได้ข้อมูลที่น าไปสู่การเปลี่ยนแปลง  
กระบวนการจัดการศึกษาหรือการเปลี่ยนแปลงผลที่เกิดขึ้นปลายทาง การเปลี่ยนแปลงอันเนื่องมาจาก 
การประเมินความต้องการจ าเป็นจึงเป็นการเปลี่ยนแปลงในเชิงสร้างสรรค์และเป็นการเปลี่ยนแปลง
ทางบวก 

ความส าคัญของการวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นต่อการวางแผนและการพัฒนา
องค์กร 

การวางแผนการท างานจะต้องเริ่มที่การประเมินบริบท เพื่อให้เข้าใจสภาพที่เป็นอยู่ของ
หน่วยงาน และรู้ความต้องการของหน่วยงานว่าจ าเป็นต้องได้รับการตอบสนองในด้านใด  
การด าเนินงานดังกล่าวจ าเป็นต้องมีเครื่องมือที่ช่วยในการงาน ด้วยเหตุนี้จึงมีการพัฒนาวิธีการวิจัย
ประเมินความจ าเป็น (Needs Assessment Research) เพื่อช่วยวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น และ 
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แนวทางแก้ไข ภาพที่ 6 แสดงบทบาทของการวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นที่มีต่อการวางแผน 
และพัฒนาองค์กร เริ่มจากการก าหนดจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทาง กิจกรรมการวางแผนและ
พัฒนาองค์กรจึงมีสองส่วน คือกิจกรรมการวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นและกิจกรรมการบริหาร
จัดการ ทั้งสองกิจกรรมมีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กัน กิจกรรมส่วนแรก คือ การวิจัยประเมินความ  
ต้องการจ าเป็น เป็นการวิเคราะห์สภาพปัจจุบันและสภาพปัจจุบันและสภาพที่ควรจะเป็น และก าหนด
วิธีการด าเนินงานให้บรรลุเป้าหมายซึ่งหมายถึงการวิเคราะห์ทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดที่จะท าให้ 
สามารถบรรลุเป้าหมายขององค์กร กิจกรรมส่วนที่สอง คือ การบริหารจัดการ ตั้งแต่การก าหนด
เป้าหมาย การวางแผน การน าไปสู่การปฏิบัติ และการประเมินผล (Klimes, R. F., 1977) ในภาพที่ 5  
ดังนี้ 

 

ภาพที่ 5 บทบาทของการวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นที่มีต่อการวางแผนและพัฒนา 
  

จุดเริ่มต้นที่นี ่
จุดหมายปลายทาง 

ที่ต้องการจะไป 

วิธีการไปให้ถึงจุดหมาย 

สภาพปัจจุบัน 

Actual State 
WHAT IS 

สภาพที่ควรจะเป็น 
Target State 

WHAT SHOULD BE 
ทางเลือก 

ALTERNATIVE

การประเมิน
ความต้องการ

จ าเป็น 

การวางแผน 
PLAN 

น าแผนสู่ปฏิบัติ 
IMPLEMENT 

เป้าหมาย 
GOAL 

ประเมิน 
EVALUATE 

การบริหาร
จัดการ 
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ในภาพที่ 5 จะเห็นได้ว่าสภาพที่ควรจะเป็นจะถูกน ามาใช้ในการก าหนดเป้าหมาย 
การท างานและทางเลือกที่ก าหนดได้จากการวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นจะถูกน ามาใช้ในขั้น  
การวางแผนงานการวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นจึงมีความส าคัญต่อการวางแผนพัฒนาองค์กร 

การจัดท าข้อมูลสารสนเทศถือว่ามีความจ าเป็นต่อการวางแผน และการพัฒนาองค์กร 
การวิจัยประเมินความต้องการจ าเป็นท าให้สามารถก าหนดเป้าหมายของหน่วยงาน ก าหนดระดับ
ความส าเร็จที่มุ่งหวัง และก าหนดแนวทางการใช้ทรัพยากรหรือปัจจัยในการท างาน นอกจากนี้  
ยังสามารถชี้จุดบกพร่องหรือปัญหาที่เกิดขึ้นเพื่อน าไปสู่การก าหนดแนวทางการแก้ไข การวิจัย 
ประเมินความต้องการจ าเป็นจึงเป็นกิจกรรมส าคัญที่ขาดไม่ได้ในการวางแผนและพัฒนางาน และเป็น 
กิจกรรมที่ด าเนินการต้ังแต่ก่อนเริ่มวางแผนงาน ระหว่างปฏิบัติงาน หรือหลังสิ้นสุดการท างาน 

การจัดประเภทของความต้องการจ าเป็น 
มีผู้จัดประเภทของความต้องการจ าเป็นมีหลากหลาย ผู้วิจัยจึงท าการสังเคราะห์ส่วน

เกี่ยวข้องกับงานวิจัยเรื่องการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ
ความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ-หัวหนิ ตารางที ่4 ดังนี ้

1. การจัดประเภทตามผลลัพธ์ของการด าเนินงาน 
 Kaufman (1981) ได้จ าแนกระดับของการประเมินความต้องการจ าเป็นออกกเป็น  

3 ระดับ แต่ละระดับมีการก าหนดประเภทของความต้องการจ าเป็นที่ต้องก าหนดดังตารางที่ 3  
ต่อไปนี้   
 
ตารางที่ 3 ประเภทของความต้องการจ าเป็น 

ประเภทของการนิยามความต้องการจ าเป็น หมายถึง 
1.1 ระดับกลาง (Middle) เป็นการประเมินความต้องการจ าเป็นเกี่ยวกับปัจจัยกับ

ปัจจัยป้อน ( Inputs)  และกระบวนการหรือวิธีการ 
(Processes) และผลผลิตที่เกิดขึ้นโดยทันที (Immediate 
Products) 

1.2 ระดับรวบยอด (Comprehensive) เป็นการประเมินความต้องการจ าเป็นเกี่ยวกับผลิตผล 
(Outputs) หรือบริการ (Services) เป็นความต้องการ
จ าเป็นระดับองค์กร ซึ่งได้ให้บริการกับลูกค้าขององค์กร 
โดยรวมความต้องการจ าเป็นระดับกลางไว้ด้วย 

1.3 ระดับกลยุทธ์ (Strategic) เป็นการประเมินความต้องการจ าเป็นระดับองค์รวม 
(Holisticlevel) โดยรวมความต้องการจ าเป็นที่เกี่ยวกับ
ผลิตผล (outputs) ซึ่งเป็นความต้องการจ าเป็นระดับรวม
ยอดและผลลัพธ์ (Outcomes) ซึ่งองค์กรได้ให้บริการที่
ส่งต่อสังคม 

ที่มา: Kaufman, Rojas (1993) 
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อย่างไรก็ตาม (Kaufman, Rojas and Mayer, 1993) ได้จ าแนกความต้องการจ าเป็น 
ใหม่ตามแนวคิดเชิงระบบได้เป็น 4 ประเภท คือ ความต้องการจ าเป็นด้านปัจจัย ( Input Needs)  
ความต้องการจ าเป็นด้านกระบวนการ (Process Needs) ความต้องการจ าเป็นด้านผลลัพธ์  
(Outcome Needs) ความต้องการจ าเป็นด้านการแก้ปัญหา (Solution needs) ตามความคิดของ  
(Kaufman, Rojas. และ Mayer, 1993) ความต้องการจ าเป็นด้านผลลัพธ์ถือเป็น ความต้องการ 
จ าเป็นที่แท้จริง (Needs) ส่วนความต้องการจ าเป็นด้านปัจจัยและด้านกระบวนการ ถือเป็น  
ความต้องการจ าเป็นเทียม (Quasi Needs) โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 4 ดังนี ้
 
ตารางที่ 4 ความต้องการจ าเป็นด้านผลลัพธ ์

ความต้องการด้านผลลัพธ์ ข้อมูล 
ความต้องการจ าเป็นที่แท้จริง  
(Needs) 

ความต้องการจ าเป็นนี้ยังมีการจ าแนกเป็น 
- ความต้องการจ าเป็นระดับจุลภาค เน้นการวัดผลผลิต 
- ความต้องการจ าเป็นระดับมหาภาค เน้นการวัดผลผลิต 
- ความต้องการจ าเป็นระดับเมกะ เน้นการวัดผลลัพธ์ 
โดยการเปรียบเทียบความแตกต่างของสภาพที่เป็นอยู่จริงกับสภาพที่ควรจะ
เป็นด้านผลผลิต (Product Gap) และผลลัพธ์ (Outcome Gap) ตามล าดับ 

ความต้องการจ าเป็นเทียม  
(Quasi-Needs) 

ความต้องการจ าเป็นจ าแนกเป็นความต้องการจ าเป็นด้านกระบวนการ และ
ปัจจัย โดยการเปรียบเทียบความแตกต่างของสภาพที่เป็นอยู่จริงกับสภาพที่
ควรจะเป็นด้านกระบวนการ (Process Gap) และด้านปัจจัย (Input Gap) 

ที่มา: Kaufman, Rojas and Mayer (1993) 
 
จากตารางที่ 4 แสดงถึงความต้องการด้านผลลัพธ์ สามารถแบ่งออกได้ 2 ประเภท 

1. ความต้องการจ าเป็นที่แท้จริง แบ่งได้ 3 ระดับ จุลภาค มหาภาค และระดับเมกะ โดยการเปรียบเทียบ
ความแตกต่างของสภาพที่เป็นอยู่จริงกับสภาพที่ควรจะเป็นด้านผลผลิต และผลลัพธ์ตามล าดับ  
2. ความต้องการจ าเป็นเทียม คือ จ าแนกตามความต้องการจ าเป็นด้านกระบวนการ และปัจจัย  
โดยการเปรียบเทียบความแตกต่างของสภาพที่เป็นอยู่จริงกับสภาพที่ควรจะเป็น 

2. การจัดประเภทตามองค์กรผู้รับหรือผู้ให้บริการ 
 Witkin (1984, 1995) จ าแนกความต้องการจ าเป็นตามองค์กรผู้รับและผู้ให้บริการ 

ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 2.1 ความต้องการจ าเป็นระดับปฐมภูมิ (Primary Needs) เป็นความ
ต้องการจ าเป็นของผู้รับริการ (Service Receivers) หรือลูกค้า ในทางการรถไฟส่วนใหญ่เป็นความ 
ต้องการจ าเป็นของประชาชน 2.2 ความต้องการจ าเป็นระดับทุติยภูมิ (Secondary Needs)  
เป็นความจ าเป็นของผู้ให้บริการ (Service Providers) เช่น ความต้องการจ าเป็นของบุคลากร 
ในหน่วยงาน ความต้องการจ าเป็นของผู้บริหาร 2.3 ความต้องการจ าเป็นระดับตติยภูมิ (Tertiary 
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Needs) เป็นความต้องการจ าเป็นด้านทรัพยากรและการแก้ไขปัญหา (Resources Solution) ซึ่งช่วย 
ในการด าเนินงานของหน่วยงาน ในบรรดาความต้องการจ าเป็นทั้งหมด (Witkin, 1984) เห็นว่าความ 
ต้องการที่มีความส าคัญที่สุด คือ ความต้องการจ าเป็นระดับปฐมภูมิ เนื่องจากเป็นกลุ่มเป้าหมาย  
ที่องค์กรต้องรับใช้ 

 Witkin and Altschuld (1995)  ได้แบ่งความต้องการจ าเป็นแบ่งเป็น 3 ระดับ  
ความต้องการจ าเป็น ระดับที่ 1 กลุ่มผู้รับบริการเป็นกลุ่มบุคคลที่เป็นหัวใจของกระบวนการประเมิน 
ความต้องการจ าเป็น ความต้องการจ าเป็นระดับที่ 2 กลุ่มผู้ให้บริการซึ่งมีความสัมพันธ์โดยตรงกับ 
กลุ่มบุคคลในระดับที่ 1 ได้แก่ การให้ข้อมูล การให้บริการ การฝึกอบรม การวางแผนการด าเนินงาน  
การให้ความช่วยเหลือด้านเทคนิค และการดูแล ความต้องการจ าเป็นระดับที่ 3 เป็นทรัพยากรหรือ 
แนวทางการแก้ไขปัญหาที่องค์กรต้องจัดเตรียมให้พร้อม ดังตารางที่ 5 ดังนี ้
 
ตารางที่ 5 ความต้องการจ าเป็น 3 ระดับ 

ระดับ ความต้องการจ าเป็นแต่ระดับ 

1 ผู้รับบริการ ได้แก่ ลูกค้า ประชาชนทั่วไป และผู้บริโภค 
2 ผู้ให้บริการและผู้ก าหนดนโยบาย ได้แก่ ผู้บริหาร ผู้จัดการ หรือผู้มีส่วนในการด าเนินงาน 

3 ทรัพยากรและแนวทางแก้ไขปัญหา ได้แก่ สิ่งอ านวยความสะดวก เทคโนโลยี รูปแบบการด าเนินงาน 
และสภาพการท างาน 

ที่มา: Witkin and Altschuld (1995) 
 

จากตารางที่ 5 สรุปได้ว่า ในระดับที่ 1 จะเห็นได้ว่าในระดับนี้เป็นผู้ที่ได้รับบริการ เช่น  
ประชาชนที่มาใช้บริการรถไฟ ส่วนในระดับ 2 ในระดับนี้จะผู้ให้บริการ เช่น สถานีรถไฟให้บริการ
รถไฟในการเดินทาง ระดับที่ 3 จะเป็นทรัพยากรและแนวทางแก้ไขปัญหา เช่น สิ่งอ านวยความ 
สะดวกแก่ประชาชนที่มาใช้บริการ 

3. การจัดประเภทช่วงเวลาที่ต้องการก าหนดความต้องการจ าเป็น 
 สุวิมล ว่องวานิช (2544) ได้จ าแนกความต้องการจ าเป็นตามช่วงเวลาที่ต้องการ 

ก าหนด ความต้องการการจ าเป็นออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 3.1 ความต้องการจ าเป็นในปัจจุบัน 
(Present) หรือ (Current needs) เช่น ความต้องการจ าเป็นของรถไฟในปัจจุบันเกี่ยวกับการพัฒนา 
รถไฟเพื่อให้รถไฟความเร็วสูงในอนาคต 3.2 ความต้องการจ าเป็นในอนาคต (Future needs)  
เป็นความต้องการจ าเป็นที่ก าหนดล่วงหน้าว่าจะมีอะไรเกิดขึ้นบ้าง เพื่อเป็นการเตรียมรับมือ  
หรือป้องกันปัญหาที่คาดว่าจะเกิด เช่น ความต้องการจ าเป็นโครงการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต  
หากรัฐบาลสามารถท าได้จริง ความต้องการจ าเป็นในเรื่องพัฒนารถไฟความเร็วสูงสามารถท าให้
เศรษฐกิจในประเทศจะอยู่ในทิศทางที่ดี 
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 จากทฤษฎีความต้องการจ าเป็นข้างต้น กล่าวสรุปได้ว่า การประเมินความต้องการ 
จ าเป็น เพื่อก าหนดความแตกต่างของสภาพที่เกิดขึ้นกับสภาพที่ควรจะเป็น โดยระบุสิ่งที่ต้องการให้
เกิดว่ามีลักษณะเช่นใด และประเมินสิ่งที่เกิดขึ้นจริงว่ามีลักษณะเช่นใด จากนั้นน าผลที่ได้มาวิเคราะห์
ประเมินสิ่งที่เกิดขึ้นจริงว่าสมควรเปลี่ยนแปลงอะไรบ้าง การประเมินความต้องการจ าเป็นท าให้ได้  
ข้อมูลที่น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงกระบวนการจัดการศึกษาหรือการเปลี่ยนแปลงผลที่เกิดขึ้นปลายทาง 
มีผู้จัดประเภทของความต้องการจ าเป็นมีหลากหลาย ผู้วิจัยจึงท าการสังเคราะห์ส่วนเกี่ยวข้องกับ  
งานวิจัย ดังนี้ 1. การจัดประเภทตามผลลัพธ์ของการด าเนินงาน 2. การจัดประเภทตามองค์กรผู้รับ
หรือผู้ให้บริการ และ3. การจัดประเภทช่วงเวลาที่ต้องการก าหนดความต้องการจ าเป็น เป็นข้อมูล 
ที่สะท้อนสภาพบริบทที่เกิดขึ้นของหน่วยงาน ข้อมูลดังกล่าวเป็นพื้นฐานส าคัญที่น าไปสู่การวางแผน
โครงการรถไฟความเร็วสูง การก าหนดแนวทางการพัฒนาองค์กรให้สอดคล้องกับสภาพที่เกิดขึ้น   
โดยในการวิจัยนี้ใช้ศึกษาหาความต้องการจ าเป็นกับกลุ่มในระดับที่ 2 คือ ผู้ให้บริการและผู้ก าหนด
นโยบายได้แก่ ผู้บริหาร ผู้จัดการ หรือผู้มีส่วนในการด าเนินงาน 
 
4. แนวคิดการบริหารจัดการภาครัฐแนวใหม ่

หลักใหญ่ของการจัดการภาครัฐแนวใหม่ คือ การเปลี่ยนระบบราชการที่เน้นระเบียบและ 
ขั้นตอนไปสู่การบริหารแบบใหม่ซึ่งเน้นผลส าเร็จและความรับผิดชอบ รวมทั้งใช้เทคนิคและวิธีการของ
เอกชนมาปรับปรุงการท างาน โดยผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลเลือกหัวข้อที่มีความสอดคล้องกับเรื่องที่  
วิจัย คือ [แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบราชการไทย (พ.ศ.2556 - พ.ศ.2561)] ได้ก าหนดประเด็น 
ยุทธศาสตร์ที่สอดคล้องกับการบริหารงานภาครัฐแนวใหม่ โดยก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์  
7 ยุทธศาสตร์ (เรืองวิทย์ เกษสุวรรณ, 2553) 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 : การสร้างความเป็นเลิศในการให้บริการประชาชน มีเป้าหมาย
เพื่อพัฒนางานบริการของส่วนราชการและหน่วยงานของรั ฐ เพื่อให้ประชาชนมีความพึงพอใจ  
ต่อคุณภาพการให้บริการ โดยออกแบบการบริการที่ยึดประชาชนเป็นศูนย์กลาง มีการน าเทคโนโลยี  
สารสนเทศ ที่เหมาะสมมาใช้เพื่อให้ประชาชนสามารถใช้บริการได้ง่ายและหลากหลายรูปแบบ  
เน้นการบริการเชิงรุกที่มี ปฏิสัมพันธ์โดยตรงระหว่างภาครัฐและประชาชน การให้บริการแบบเบ็ดเสร็จ 
อย่างแท้จริง พัฒนาระบบการจัดการ ข้อร้องเรียนให้มีประสิทธิภาพ รวมทั้งเสริมสร้างวัฒนธรรม  
การบริการที่เป็นเลิศ เช่นดังนี้ ดังตารางที่ 6 ดังนี ้
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ตารางที่ 6 การสร้างความเป็นเลิศในการให้บริการประชาชน มีเป้าหมายเพื่อพัฒนางานบริการของ
ส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐ 

ข้อ ข้อมูล 

1.1 ส่งเสริมให้หน่วยงานของรัฐพัฒนาระบบการเชื่อมโยงงานบริการซึ่งกันและกัน และวางรูปแบบรูปการ
ให้บริการประชาชนที่สามารถขอรับบริการจากภาครัฐได้ทุกเรื่อง โดยไม่ค านึงว่าผู้รับบริการ จะมาขอรับ
บริการ ณ ที่ใด (No Wrong Door) 

1.2 ยกระดับการด าเนินงานของศูนย์บริการร่วม (One Stop Service)ด้วยการเชื่อมโยงและ บูรณาการ
กระบวนงานบริการที่หลากหลายจากส่วนราชการต่าง ๆ มาไว้ ณ สถานที่เดียวกัน เพื่อให้ประชาชน
สามารถรับบริการได้สะดวก รวดเร็ว ณ จุดเดียว เช่น ศูนย์รับค าขออนุญาต ศูนย์ช่วยเหลือเด็กและสตรีใน
ภาวะวิกฤต (One Stop Crisis Center: OSCC) เป็นต้น 

1.3 ส่งเสริมให้ส่วนราชการน าเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารเข้ามาใช้ในการให้บริการ ประชาชน  
(e-Service)เพื่อให้สามารถเข้าถึงบริการของรัฐได้ง่ายขึ้น รวมทั้งพัฒนารูปแบบ การบริการที่เปิดโอกาสให้
ประชาชนเป็นผู้เลือกรูปแบบการรับบริการที่เหมาะสมกับความต้องการของตนเอง (Government You 
Design) โดยน าเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ามาใช้ เช่น M - Government ซึ่งให้บริการผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่ 
(Mobile G2C Service) ที่ส่งข้อมูลข่าวสารและบริการ แจ้งข้อมูล ข่าวสารผ่านสังคมเครือข่ายออนไลน์ 
(Social Network) เป็นต้น 

1.4 ส่งเสริมให้มีเว็บกลางของภาครัฐ (Web Portal)เพื่อเป็นช่องทางของบริการภาครัฐทุกประเภท โดยให้
เชื่อมโยงกับบริการในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ทุกหน่วยงานของภาครัฐ รวมถึงข้อมูล ข่าวสาร องค์ความรู้ 
ซึ่งประชาชนสามารถเข้าถึงได้ 

1.5 ยกระดับคุณภาพมาตรฐานการให้บริการประชาชนที่มีความเชื่อมโยงกันระหว่างหลาย ส่วนราชการเพื่อน า 
ไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถในการประกอบธุรกิจของประเทศและการ เพิ่มขีดความสามารถในการ
แข่งขัน โดยทบทวนขั้นตอน ปรับปรุงกระบวนงาน หรือแก้ไข กฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ ที่เ ป็น
อุปสรรคต่อการให้บริการประชาชนของหน่วยงาน ของรัฐ เพื่อให้การปฏิบัติงานเกิดความคล่องตัวและเอื้อ
ต่อการแข่งขันของประเทศ 

1.6 ส่งเสริมให้มีการน าระบบการรับประกันคุณภาพมาตรฐานการให้บริการ (Service Level Agreement) 
มาใช้ใน ภาครัฐ ซึ่งเป็นการก าหนดเงื่อนไขในการให้บริการของหน่วยงานของรัฐ ที่มีต่อประชาชน โดยการ
ก าหนดระดับการให้บริการ ซึ่งครอบคลุมการก าหนดลักษณะ ความส าคัญ ระยะเวลา รวมถึงการชดเชย
กรณีที่การให้บริการไม่เป็นไปตามที่ก าหนด 

1.7  ส่งเสริมให้มีการพัฒนาประสิทธิภาพของระบบบริการภาครัฐโดยใช้ประโยชน์จากบัตรประจ าตัว 
ประชาชน 13 หลัก เพื่อช่วยในการเชื่อมโยงและบูรณาการข้อมูลของหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการ
ให้บริการ ประชาชนตามวงจรชีวิต โดยเฉพาะการใช้ประโยชน์จากบัตรสมาร์ทการ์ด (Smart Card)  
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ตารางที่ 6 การสร้างความเป็นเลิศในการให้บริการประชาชน มีเป้าหมายเพื่อพัฒนางานบริการของ
ส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐ (ต่อ) 

ข้อ ข้อมูล 

1.8 ส่งเสริมให้หน่วยงานของรัฐมีการปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ ค่านิยม และหล่อหลอมการสร้าง วัฒนธรรม
องค์การเพื่อให้ข้าราชการ และเจ้าหน้าที่ของรัฐมีจิตใจที่เอื้อต่อการให้บริการที่ดี รวมถึง เปิดโอกาสให้
ประชาชนมีส่วนร่วมในการปรับปรุงคุณภาพการบริการโดยตรงมากขึ้นเพื่อให้ข้าราชการ และเจ้าหน้าที่
ของรัฐมีจิตใจที่เอื้อต่อการให้บริการที่ดี รวมถึง เปิดโอกาสให้ประชาชนมีส่วนร่วมในการปรับปรุงคุณภาพ
การบริการโดยตรงมากขึ้น 

1.9 ส่งเสริมให้หน่วยงานของรัฐยกระดับระบบการบริการประชาชนโดยการจ าแนกกลุ่มผู้รับบริการการ 
ส ารวจความพึงพอใจของประชาชนที่ใช้บริการเพื่อให้สามารถน ามาปรับปรุง และพัฒนา คุณภาพการ
บริการได้อย่างจริงจัง เน้นการส ารวจความพึงพอใจของประชาชน ณ จุดบริการ หลังจากได้รับการบริการ 
และน าผลส ารวจความพึงพอใจมาวิเคราะห์ ศึกษาเปรียบเทียบ เพื่อ ปรับปรุงประสิทธิภาพการท า งาน 
และเผยแพร่ผลการส ารวจให้ประชาชนทราบ 

1.10 
 

ส่งเสริมให้ส่วนราชการมีการพัฒนาระบบการจัดการข้อร้องเรียนและแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนของ
ประชาชนอย่างจริงจังโดยเน้นการจัดการเชิงรุก มีการรวบรวมหลักเกณฑ์และกระบวนการจัดการข้อ
ร้องเรียนให้มีประสิทธิภาพ เป็นมาตรฐาน ตอบสนองทันท่วงที สามารถติดตาม เรื่องร้องเรียนได้ตั้งแต่
จุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของการให้บริการ รวมไปถึงการมีฐานข้อมูลและ ระบบสารสนเทศในการเชื่อมโยง
ข้อมูลกันระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ 

1.11 
 

วางหลักเกณฑ์ แนวทาง และกลไกการช่วยเหลือเยียวยาเมื่อประชาชนได้รับความไม่เป็นธรรม หรือได้รับ
ความเสียหายที่เกิดจากความผิดพลาดของการด าเนินการของภาครัฐและปัญหา ที่เกิดจากภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติ หรือปัญหาอื่น ๆ ที่รัฐมีส่วนเกี่ยวข้อง 

ที่มา: เรืองวิทย์ เกษสุวรรณ (2533) 
 

จากตารางที่  6 สรุปได้ว่า เพื่อให้ประชาชนได้รับการบริการที่มีคุณภาพ ส่งเสริม 
การให้บริการที่มีประสิทธิภาพ และน าเทคโนโลยีมาใช้ในการบริการและพัฒนาระบบต่าง  ๆ ให้ม ี
ประสิทธิภาพ ปรับปรุงการให้บริการของหน่วยงานภาครัฐ ปลูกฝังทัศนคติ ค่านิยม แก่ ข้าราชการ
และเจ้าหน้าที่ของรัฐ ให้มีจิตใจเอื้ออาทรมีใจรักในการบริการ และยังมีการส ารวจความต้องการ  
ความพึงพอใจของประชาชนที่มาใช้บริการ เพื่อน ากลับไปปรับปรุงการท างานให้ดียิ่งขึ้น เพื่ อให้ 
ประชาชนได้รับประโยชน์สูงสุด 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 : การพัฒนาองค์การให้มีขีดสมรรถนะสูงและทันสมัย บุคลากร 
มีความเป็นมืออาชีพ มีเป้าหมายเพื่อพัฒนาส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐสู่องค์การแห่งความ  
เป็นเลิศโดยเน้นการจัดโครงสร้างองค์การที่มีความทันสมัยกะทัดรัด มีรูปแบบเรียบง่าย (Simplicity) 
มีระบบการท างานที่คล่องตัวรวดเร็วปรับเปลี่ยนกระบวนทัศน์ในการท างานเน้นการคิดริเริ่มสร้างสรรค์  
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(Creativity) พัฒนาขีดสมรรถนะของบุคลาลากรในองค์การ เน้นการท างานที่มีประสิทธิภาพ  
สร้างคุณค่าในการปฏิบัติภารกิจของรัฐ ประหยัดค่าใช้จ่าย ในการด าเนินงานต่าง ๆ และสร้างความ  
รับผิดชอบต่อสังคม อนุรักษ์สิ่งแวดล้อมที่ยั่งยืน ดังตารางที่ 7 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 7 การพัฒนาองค์การให้มีขีดสมรรถนะสูงและทันสมัย 

ข้อ ข้อมูล 
2.1 ปรับปรุงหน่วยงานราชการให้มีความเหมาะสมกับภารกิจที่รับผิดชอบลดความซ้ าซ้อน มีความ ยืดหยุ่น 

คล่องตัวสูง สามารถปรับตัวได้อย่างต่อเนื่อง ตอบสนองต่อบทบาทภารกิจหรือบริบท ในสภาวการณ์ 
ที่เปลี่ยนแปลงไป 

2.2 ส่งเสริมให้หน่วยงานของรัฐมีการแลกเปลี่ยนประสบการณ์และจัดการความรู้อย่างเป็นระบบ เพื่อก้าวไปสู่
การเป็นองค์การแห่งการเรียนรู้ 

2.3 ยกระดับการพัฒนาคุณภาพการบริหารจัดการสู่ความเป็นเลิศตามมาตรฐานสากล โดยมุ่งเน้น ให้การน า
องค์การเป็นไปอย่างมีวิสัยทัศน์ มีความรับผิดชอบต่อสังคม การวางแผนยุทธศาสตร์ และผลักดันสู่การ
ปฏิบัติ การให้ความส าคัญกับประชาชนผู้รับบริการและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย การปรับปรุงระบบการบริหาร
จัดการให้มีความยืดหยุ่นคล่องตัว การส่งเสริมให้บุคลากรพัฒนา ตนเอง มีความคิดริเริ่มและเรียนรู้อย่าง
ต่อเนื่อง ตัดสินใจโดยอาศัยข้อมูลสารสนเทศอย่างแท้จริง และท างานโดยมุ่งเน้นผลลัพธ์เป็นส าคัญ 

2.4 ส่งเสริมและพัฒนาหน่วยงานของรัฐไปสู่การเป็นรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ (E-Government) 

2.5 น าเทคโนโลยีมาใช้ภายในองค์การ เพื่อปรับปรุงระบบการบริหารจัดการภาครัฐ การบริหารงานของภาครัฐ
มีประสิทธิภาพและรวดเร็วยิ่งขึ้น ยกระดับคุณภาพ การให้บริการประชาชน สร้างความโปร่งใสในการ
ด าเนินงานและให้บริการ รวมทั้ง ส่งเสริมให้มีการปฏิบัติงานแบบเวอร์ช่วล (Virtual Office) เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพ การปฏิบัติราชการ และประหยัดค่าใช้จ่าย 

2.6 ปรับปรุงและพัฒนาเว็บไซต์ของหน่วยงานให้เป็นไปตามมาตรฐานเว็บไซต์ภาครัฐ (Government Website 
Standard) และสามารถบูรณาการเชื่อมโยงหน่วยงานของรัฐ (Connected Government) ที่สมบูรณ์
แบบเพื่อก้าวไปสู่ระดับมาตรฐานสากล 

2.7 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานหลักโดยการจัดระบบงานอิเล็กทรอนิกส์ ระบบการให้บริการ ภาครัฐ และพัฒนา
ระบบสารสนเทศบนโครงสร้างพื้นฐานหลักที่ทางภาครัฐพัฒนาขึ้น ได้แก่ ระบบเครือข่ายสารสนเทศภาครัฐ 
(Government Information Network: GIN) และ เ ค รื่ อ ง แม่ ข่ า ย  ( Government Cloud Service:  
G – Cloud) เพื่อ ลดค่าใช้จ่าย ทรัพยากร และเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการเทคโนโลยีสารสนเทศ 

2.8 น ากรอบแนวทางมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลแห่งชาติ (Thailand e-Government Interoperability 
Framework: TH e - GIF) มาใช้ในการพัฒนาระบบสารสนเทศ ภาครัฐ เพื่อให้สามารถแลกเปลี่ยน และ
เชื่อมโยงข้อมูลสารสนเทศได้อย่างมี ประสิทธิภาพ 
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ตารางที่ 7 การพัฒนาองค์การให้มีขีดสมรรถนะสูงและทันสมัย (ต่อ) 
ข้อ ข้อมูล 
2.9 พัฒนาระบบบริหารจัดการองค์การภาครัฐ ให้สามารถเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง ส่วนราชการด้วยกัน  

ในลักษณะโครงข่ายข้อมูลที่เชื่อมต่อถึงกัน เพื่อให้กระบวนการ ท างานมีประสิทธิภาพมากขึ้น และ
ส่งเสริมการจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการในระดับต่าง ๆ เพื่อสามารถเชื่อมโยงข้อมูลที่ส าคัญต่อการบริหาร
ราชการแผ่นดินและการตัดสินใจ ไปยังศูนย์ปฏิบัติการนายกรัฐมนตรี (PMOC) เพื่อให้เกิดการตัดสินใจ
บนพื้นฐานของ ข้อมูลที่มีความเป็นปัจจุบันและถูกต้อง 

2.10 ส่งเสริมให้ส่วนราชการมีแผนการบริหารความต่อเนื่องในการด าเนินงาน (Business Continuity Plan) 
เพื่อให้สามารถเตรียมความพร้อมรับมือต่อสถานการณ์ฉุกเฉินได้ทันท่วงที โดยก าหนดแนวทาง ขั้นตอน
การช่วยเหลือ การซักซ้อม และ กาประชาสัมพันธ์ รวมทั้งก าหนดหน่วยงานรับผิดชอบหลัก และ
สนับสนุนให้มี การจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการฉุกเฉิน (Crisis Management Center) ในการบริหาร จัดการ
สภาวะวิกฤตแต่ละประเภท ทั้งในส่วนกลางและส่วนภูมิภาค 

2.11 วางแผนก าลังคนเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Workforce Plan) ให้มีความเหมาะสม ไม่เป็น ภาระต่อ
งบประมาณของประเทศ พัฒนาและบริหารก าลังคนเพื่อเพิ่มขีดสมรรถนะของบุคลากร และ
ประสิทธิภาพของระบบราชการ สร้างความก้าวหน้าในสายอาชีพ (Career Path) สามารถ รองรับต่อการ
เปลี่ยนแปลงและสอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาระบบราชการ รวมทั้งการขับเคลื่อน ยุทธศาสตร์
ประเทศไปสู่การปฏิบัติ 

2.12 ส่งเสริมให้มีการวางระบบเตรียมความพร้อมเพื่อทดแทนบุคลากร เช่น แผนการสืบทอดต าแหน่ง 
(Succession Plan) เป็นต้น ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว และเปิดโอกาสให้ บุคคลภายนอกสามารถเข้า
สู่ระบบราชการได้โดยง่ายมากขึ้นในทุกระดับ รวมทั้งสนับสนุนให้มี การแลกเปลี่ยนบุคลากรระหว่าง
ภาครัฐและภาคเอกชน (Talent mobility) ซึ่งสามารถเชื่อมโยง ได้ทั้งสองทางจากภาครัฐไปสู่ภาคเอกชน
และจากภาคเอกชนไปสู่ภาครัฐ 

2.13 ส่งเสริมให้หน่วยงานของรัฐให้ความส าคัญต่อการเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) ในการปฏิบัติ ราชการ 
โดยเฉพาะการวัดผลการปฏิบัติงานในเชิงเปรียบเทียบอ้างอิงกับเกณฑ์มาตรฐานและ หรือแนวทางการ
ปฏิบัติที่เป็นเลิศ รวมถึงปรับปรุงการท างาน โดยน าเทคนิคต่าง ๆ เกี่ยวกับ การเพิ่มผลิตภาพมาใช้  
มุ่งขจัดความสูญเปล่าของการด าเนินงานในทุกกระบวนการ ตัดกิจกรรม ท่ีไม่มีประโยชน์หรือไม่มีการเพิ่ม
คุณค่าในกระบวนการออกไป เพิ่มความยึดหยุ่นขององค์การ ด้วยการออกแบบกระบวนการใหม่และ
ปรับปรุงกระบวนการเพื่อสร้างคุณค่าในการปฏิบัติงาน เช่น Lean Management เป็นต้น 

2.14 ส่งเสริมให้มีการน ารูปแบบการใช้บริการร่วมกัน (Shared Services) เพื่อประหยัดทรัพยากร ลด
ค่าใช้จ่าย ยกระดับคุณภาพมาตรฐานและเพิ่มประสิทธิภาพการท างานของหน่วยงานของรัฐ โดยรวม
กิจกรรมหรือกระบวนงานลักษณะ/ประเภทเดียวกัน (Common Process) ซึ่งเดิม ต่างหน่วยงานต่าง
ด าเนินงานเองเข้ามาไว้ในศูนย์บริการร่วมโดยเฉพาะงานสนับสนุน (Back Office) ได้แก่ ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศ ระบบการเงินการคลัง และระบบบุคลากร เป็นต้น 
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ตารางที่ 7 การพัฒนาองค์การให้มีขีดสมรรถนะสูงและทันสมัย (ต่อ) 
ข้อ ข้อมูล 

2.15 ส่งเสริมให้การปฏิบัติงานของหน่วยงานของรัฐ จะต้องค านึงถึงความรับผิดชอบต่อสังคม (Social 
Responsibility) เกิดความผาสุกและความเป็นอยู่ที่ดีของประชาชน ความสงบ และปลอดภัยของสังคม
ส่วนรวม รวมทั้งสนับสนุน เสริมสร้าง พัฒนาและสร้างความเข้มแข็ง ให้แก่สังคมและชุมชน เพื่ ออยู่
ร่วมกันอย่างสงบสุข 

ที่มา: เรืองวิทย์ เกษสุวรรณ (2533) 
 

จากตารางที่ 7 สรุปได้ว่าการพัฒนาองค์การให้มีขีดสมรรถนะสูงและทันสมัย โดยการ 
ปรับปรุงหน่วยงานราชการให้มีความเหมาะสมกับภารกิจที่รับผิดชอบลดความซ้ าซ้อน มีความ  
ยืดหยุ่น คล่องตัวสูง ยกระดับการพัฒนาคุณภาพการบริหารจัดการสู่ความเป็นมาตรฐานสากลส่งเสริม
และพัฒนาหน่วยงานของรัฐไปสู่การเป็นรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์ พัฒนาระบบบริหารจัดการองค์การ  
ภาครัฐ ให้สามารถเชื่อมโยงข้อมูลระหว่าง ส่วนราชการด้วยกัน วางแผนก าลังคนเชิงยุทธศาสตร์   
ให้มีความเหมาะสม ไม่เป็น ภาระต่องบประมาณของประเทศ  

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 : การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารสินทรัพย์ของภาครัฐให้เกิด 
ประโยชน์สูงสุด มีเป้าหมายเพื่อวางระบบการบริหารจัดการสินทรัพย์ของราชการอย่างครบวงจร โดย 
ค านึงถึงค่าใช้จ่ายที่ผูกมัดหรือผูกพันติดตามมา (Ownership Cost) เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดหรือ
สร้างมูลค่าเพิ่ม สร้างโอกาส และ สร้างความมั่นคงตามฐานะเศรษฐกิจของประเทศ ลดความสูญเสีย 
สิ้นเปลืองและเปล่าประโยชน์ รวมทั้ง วางระบบและมาตรการที่จะมุ่งเน้นการบริหารสินทรัพย์เพื่อให้
เกิดผลตอบแทนคุ้มค่า สามารถลดต้นทุนค่าใช้จ่าย โดยรวม มีต้นทุนที่ต่ าลงและลดความต้องการของ 
สินทรัพย์ใหม่ที่ไม่จ าเป็น เช่น ส่งเสริมให้มีการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศในการบริหารสินทรัพย์และ 
บูรณาการเข้ากับระบบ บริหารจัดการทรัพยากรขององค์การ (Enterprise Resource Planning: ERP)  
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารสินทรัพย์และการบริหารจัดการองค์การโดยรวม และ การลดต้นทุน  
โดยจัดให้มีระบบและข้อมูลเพื่อให้หน่วยราชการใช้ประกอบการวัดและวิเคราะห์ การใช้สินทรัพย์  
เพื่อให้เกิดผลิตภาพ (Asset Productivity) และเกิดประโยชน์สูงสุด (Asset Utilization) เป็นต้น  

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 : การวางระบบการบริหารงานราชการแบบบูรณาการมีเป้าหมาย 
เพื่อส่งเสริมการท างานร่วมกันภายในระบบราชการด้วยกันเองเพื่อแก้ปัญหาการแยกส่วนในการ  
ปฏิบัติงาน ระหว่างหน่วยงาน รวมถึงการวางระบบความสัมพันธ์และประสานความร่วมมือระหว่าง
ราชการบริหารส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค และส่วนท้องถิ่น ในรูปแบบของการประสานความร่วมมือ 
ที่หลากหลาย ภายใต้วัตถุประสงค์ เดียวกัน คือ น าศักยภาพเฉพาะของแต่ละหน่วยงานมาสร้างคุณค่า 
ให้กับงานตามเป้าหมายที่ก าหนด เพื่อขับเคลื่อนนโยบาย/ยุทธศาสตร์ของประเทศและการใช้ 
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ประโยชน์ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า เช่น วางระบบการบริหารงานแบบบูรณาการในยุทธศาสตร์ส าคัญของ 
ประเทศ และปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณให้มีลักษณะแบบยึดยุทธศาสตร์และเป้าหมายร่วมเป็น
หลัก เพื่อให้เอื้อต่อการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศและการบริหารงานแบบบูรณาการ  
ดังตารางที่ 8 ดังนี ้
 
ตารางที่ 8 การวางระบบการบริหารงานราชการแบบบูรณาการมีเป้าหมาย 

ข้อ ข้อมูล 

4.1 วางระบบการบริหารงานแบบบูรณาการในยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศ ( Cross Functional 
Management System) ตามห่วงโซ่แห่งคุณค่า (Value Chains) ครอบคลุมกระบวนการ ตั้งแต่ต้นน้ า 
กลางน้ า จนกระทั่งปลายน้ า รวมทั้งก าหนดบทบาทภารกิจให้มีความชัดเจนว่าใคร มีความรับผิดชอบใน
เรื่องหรือกิจกรรมใด รวมทั้งการจัดท าตัวชี้วัดของกระทรวงที่มีเป้าหมาย ร่วมกัน (Joint KPIs) 

4.2 การออกแบบโครงสร้างและระบบบริหารงานราชการใหม่ในรูปแบบของหน่วยงานรูปแบบพิเศษ เพื่อให้
สามารถรองรับการขับเคลื่อนประเด็นยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศที่ต้องอาศัย การด าเนินงานที่มีความ
ยืดหยุ่น คล่องตัว ไม่ยึดติดกับโครงสร้างองค์การและระบบราชการแบบเดิม 

4.3 ปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณให้มีลักษณะแบบยึดยุทธศาสตร์และเป้าหมายร่วมเป็นหลัก เพื่อให้เอื้อต่อ
การขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศและการบริหารงานแบบบูรณาการ 

4.4 พัฒนารูปแบบและวิธีการท างานของภาครัฐในระดับต่าง ๆ (Multi-Level Governance) ระหว่างราชการ
บริหารส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค และส่วนท้องถิ่น โดยเน้นการยึดพื้นที่เป็นหลัก เพื่อให้เกิดความร่วมมือ 
ประสานสัมพันธ์กันในการปฏิบัติงานและการใช้ทรัพยากรให้เป็นไป อย่างมีประสิทธิภาพ เกิดความคุ้มค่า
และไม่เกิดความซ้ าซ้อน และปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณ ให้เป็นแบบยึดพื้นที่เป็นตัวตั้ง (Area-based 
Approach) รวมทั้งวางเงื่อนไขการจัดสรร งบประมาณให้กระทรวงหรือกรม ต้องสนับสนุนการขับเคลื่อน
แผนพัฒนาจังหวัดหรือกลุ่มจังหวัด ในสัดส่วนวงเงินงบประมาณที่เหมาะสม 

ที่มา เรืองวิทย์ เกษสุวรรณ (2553) 
 

จากตารางที่ 8 สรุปได้ว่าการวางระบบการบริหารงานราชการแบบบูรณาการมีเป้าหมาย 
การบริหารงานในยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศ ตามห่วงโซ่แห่ง ครอบคลุมกระบวนการ ตั้งแต่ต้นน้ า 
กลางน้ า จนกระทั่งปลายน้ า ปรับปรุงการจัดสรรงบประมาณให้มีลักษณะแบบยึดยุทธศาสตร์และ  
เป้าหมายร่วมเป็นหลัก เพื่อให้เอื้อต่อการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศ พัฒนารูปแบบและ 
วิธีการท างานของภาครัฐในระดับต่าง ๆ ระหว่างราชการบริหารส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค และส่วนท้องถิ่น  
โดยเน้นการยึดพ้ืนที่เป็นหลัก เพื่อให้เกิดความร่วมมือ ประสานสัมพันธ์กันในการปฏิบัติงานและการใช้ 
ทรัพยากรให้เป็นไป อย่างมีประสิทธิภาพ  
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ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 5 : การส่งเสริมระบบการบริหารกิจการบ้านเมืองแบบร่วมมือกัน 
ระหว่างภาครัฐภาคเอกชนและภาคประชาชน มีเป้าหมายเพื่อส่งเสริมให้หน่วยงานราชการทบทวน
บทบาทและภารกิจของตนให้มีความเหมาะสม โดยให้ ความส าคัญต่อการมีส่วนร่วมของประชาชน  
มุ่งเน้นการพัฒนารูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างภาครัฐกับ ภาคส่วนอื่น การถ่ายโอนภารกิจบางอย่างที่ 
ภาครัฐไม่จ าเป็นต้องด าเนินงานเองให้ภาคส่วนอื่น รวมทั้ง การสร้างความร่วมมือหรือความเป็นภาคี
หุ้นส่วน (Partnership) ระหว่างภาครัฐและภาคส่วนอื่น เช่น ส่งเสริมการสร้างความร่วมมือในรูปภาคี 
หุ้นส่วนระหว่างภาครัฐกับเอกชน (Public-Private - Partnership : PPP) เพื่อให้การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานและบริการสาธารณะในด้านต่าง ๆ ที่จ าเป็นของประเทศที่ต้องใช้งบประมาณเป็นจ านวนมาก  
และภาครัฐยังไม่สามารถด าเนินการ ได้เพียงพอกับความต้องการของประชาชน ได้รับการสนับสนุน
กลไกการด าเนินการแบบ ร่วมลงทุนกับภาคเอกชนด้วยความชัดเจน โปร่งใส และเกิดการบูรณาการ  
อย่างมีประสิทธิภาพ ไม่ให้มีการลงทุนที่ซ้ าซ้อน มีการใช้ทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัดให้เกิดประโยชน์
สูงสุด สนับสนุนให้มีการจัดตั้งกองทุนส่งเสริมการลงทุนของเอกชนร่วมในกิจการของรัฐ ตลอดจนให้มี 
หน่วยงาน รับผิดชอบก าหนดมาตรฐาน ส่งเสริม สนับสนุนการร่วมลงทุนเพื่อไม่ให้เกิดผลกระทบต่อ 
ความมั่นคงทางการเงินและการคลังของประเทศในระยะยาว และพัฒนารูปแบบและแนวทางการ 
บริหารงานแบบเครือข่าย (Networked Governance) โดยการ ปรับเปลี่ยนบทบาท โครงสร้าง และ
กระบวนการท างานขององค์กรภาครัฐให้สามารถเชื่อมโยง การท างานและทรัพยากรต่าง ๆ ของ  
หน่วยงาน ทั้งในภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาสังคม ให้เกิดการพึ่งพากันในรูปแบบพันธมิตร  
มีการบริหารงานแบบยืดหยุ่น เกิดนวัตกรรมใหม่ ๆ มีการตัดสินใจที่รวดเร็ว ทันต่อสถานการณ์ 
เชื่อมโยงระบบการท างานระหว่างองค์กรได้ ด้วยความสะดวกและรวดเร็ว 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 6 : การยกระดับความโปร่งใสและสร้างความเชื่อมั่นศรัทธาในการ
บริหารราชการแผ่นดิน มีเป้าหมายเพื่อส่งเสริมและวางกลไกให้ส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐ  
เปิดเผยข้อมูลข่าวสารและสร้าง ความโปร่งใสในการปฏิบัติราชการ รวมทั้งส่งเสริมให้ภาคประชาชน
เข้ามามีส่วนร่วมในการตรวจสอบ การท างานของทางราชการ ตลอดจนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์  
และมาตรการในการต่อต้านการทุจริต คอร์รัปชั่นให้บรรลุผลสัมฤทธิ์อย่างเป็นรูปธรรม เช่น 1. เปิดให ้
ประชาชนมีส่วนร่วม โดยการพัฒนาระบบการตรวจสอบสาธารณะ (Public Scrutiny) และผู้ตรวจ
สอบอิสระจากภายนอก (Independent Assessor) ที่ผ่านการฝึกอบรมและได้รับการรับรองเข้ามา 
ด าเนินการสอดส่องดูแลและสอบทานกระบวนการจัดซื้อจัดจ้างของทางราชการ รวมทั้งวางกลไก  
สนับสนุนให้ด าเนินการจัดท าราคากลางและข้อมูลรายละเอียดค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการจัดซื้อจัดจ้างไว้ 
ในระบบข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์เพื่อให้ประชาชนสามารถตรวจสอบได้  2. พัฒนาระบบข้อมูล 
สารสนเทศ เพื่อการเฝ้าระวังและติดตามตรวจสอบในเรื่องการทุจริต คอร์รัปชั่นในเชิงรุก รวมทั้ง 
พัฒนาเครื่องมือวัดระดับความเชื่อมั่นศรัทธาในการบริหารราชการแผ่นดิน เพื่อใช้ประโยชน์ในการ 
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ขับเคลื่อนนโยบายการบริหารราชการแผ่นดินให้เป็นไปตามหลักธรรมาภิบาลของการบริหารกิจการ
บ้านเมืองที่ดี 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 7 : การสร้างความพร้อมของระบบราชการไทยเพื่อเข้าสู่การเป็น 
ประชาคมอาเซียน มีเป้าหมายเพื่อเตรียมความพร้อมของระบบราชการไทยเพื่อรองรับการก้าวเข้าสู่
ประชาคมอาเซียน รวมทั้งประสาน พัฒนาเครือข่ายความร่วมมือกันในการส่งเสริมและยกระดับ  
ธรรมาภิบาลในภาครัฐของประเทศสมาชิก อา เซียน อันจะน าไปสู่ความมั่งคั่งทางเศรษฐกิจ  
ความมั่นคงทางการเมือง และความเจริญผาสุกของสังคมร่วมกัน 

จากแผนยุทธศาสตร์ทั้ง 7 ข้างต้นกล่าวสรุปได้ว่า แต่ละแผนสามารถน าปรับใช้กับองค์กร 
รถไฟได้ในการสร้างความเป็นเลิศในการให้บริการประชาชน มีเป้าหมายเพื่อพัฒนางานบริการของ
ส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐในอนาคต ศึกษาความต้องการจ าเป็นเพื่อให้ประชาชนมีความ  
พึงพอใจ ต่อคุณภาพการให้บริการ มีการน าเทคโนโลยีสารสนเทศที่เหมาะสมมาใช้เพื่อให้ประชาชน  
สามารถใช้บริการในการจองตั๋วได้ง่าย และอีกหลากหลายรูปแบบ ในเรื่องของบุคลากรควรมีความ
เป็นมืออาชีพ มีเป้าหมายเพื่อพัฒนาส่วนราชการและหน่วยงานของรัฐสู่องค์การแห่งความเป็นเลิศ  
เน้นการท างานที่มีประสิทธิภาพ ในการบริหารสินทรัพย์ของภาครัฐให้เกิดประโยชน์สูงสุด มีเป้าหมาย 
เพื่อวางระบบการบริหารจัดการสินทรัพย์ของราชการอย่างครบวงจร สร้างความมั่นคงตามฐานะ 
เศรษฐกิจของประเทศ ลดความสูญเสียสิ้นเปลืองและเปล่าประโยชน์ การวางระบบการบริหารงาน
ราชการแบบบูรณาการ มีเป้าหมายเพื่อส่งเสริมการท างานร่วมกันภายในระบบราชการด้วยกันเองเพื่อ 
แก้ปัญหาการแยกส่วนในการปฏิบัติงาน ระหว่างหน่วยงาน การยกระดับความโปร่งใสและสร้างความ
เชื่อมั่นศรัทธาในการบริหารราชการแผ่นดิน รวมทั้งส่งเสริมให้ภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการ  
ตรวจสอบ การท างานของทางราชการ ตลอดจนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์และมาตรการในการ  
ต่อต้านการทุจริต คอร์รัปชั่นให้บรรลุผลสัมฤทธิ์อย่างเป็นรูปธรรม  สร้างความพร้อมของระบบ 
การขนส่งในประเทศไทยเพื่อรองรับการก้าวเข้าสู่ประชาคมอาเซียน อันจะน าไปสู่ความมั่งคั่ง 
ทางเศรษฐกิจ ความมั่นคงทางการเมือง และความเจริญผาสุกของสังคมร่วมกัน 
 
5. ระบบการจดัการและการสังเคราะห์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หวัหิน 

ระบบรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน อยู่ในระหว่างการประชุมหาข้อมติ                   
สรุปผลต่าง ๆ ผู้วิจัยจึงศึกษาข้อมูลจากเว็บไซต์ต่าง ๆ ได้ข้อสรุปจากการการสังเคราะห์แหล่งข้อมูล
จากเว็บไซต์ระบบรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ในตารางที่ 9 ดังนี ้
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ตารางที่ 9 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต์ระบบรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 
แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: ASTV ผู้จัดการออนไลน์. (2556).  
รถไฟความเร็วสูงสายใต้เสร็จปี 62 กรุงเทพฯ - 
หัวหินใช้เวลา 1 ชม. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 
2560. เข้าถึงได้จาก
http://www.manager.co.th/ 
Around/ViewNews.aspx?NewsID=95600 
00074399.  

ส าหรับการด าเนินโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็ว
สูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน ขณะนี้ สนข.ได้ข้อสรุปเส้นทางใน
การก่อสร้างแล้วจากทั้งหมด 5 แนวทางเลือก โดยเส้นทาง
ก่อสร้างส่วนใหญ่จะยึดตามแนวเส้นทางรถไฟไทยเส้นทางสาย
ใต้เดิม 
     คือช่วงที่ 1 จากสถานีบางซื่อถึงอ าเภอปากท่อ จังหวัด
ราชบุรี เริ่มต้นจากสถานีรถไฟกลางบางซื่อใช้เขตทางตามแนว
รถไฟสายใต้ผ่านจังหวัดนครปฐม จังหวัดราชบุรี บรรจบสถานี
เพชรบุรี จังหวัดเพชรบุรี 
      ส่วนช่วงที่ 2 ช่วงที่ผ่านอ าเภอเมืองเพชรบุรีเป็นทางรถไฟ
ยกระดับ โดยใช้พื้นที่เกาะกลางถนนเพชรเกษมที่อยู่ระหว่าง
ทางหลักและทางขนานเป็นที่ตั้งเสาโครงสร้างทางยกระดับของ
รถไฟความเร็วสูง ระยะทาง 4.5 กิโลเมตร และบรรจบเข้าทาง
รถไฟเดิมผ่านอ าเภอชะอ า เข้าสู่สถานีหัวหิน รวมระยะทาง
สายกรุงเทพฯ - หัวหิน 225 กิโลเมตร โดยศักยภาพของรถไฟ
ความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ - หัวหินนั้นสามารถวิ่งด้วยความเร็ว
สูงสุด 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ขนส่งผู้โดยสารได้ประมาณ 
700 คนต่อเที่ยว ใช้ระยะเวลาในการเดินทางจากกรุงเทพฯ - 
หัวหินเพียง 1 ชั่วโมง พร้อมระบบป้องกันรถไฟอัตโนมัติเต็ม
รูปแบบ (Full ATP) และระบบอาณัติสัญญาณควบคุมขบวน
รถระดับมาตรฐานสากล พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวกในการ
เชื่อมต่อการเดินทาง รวมทั้งเชื่อมโยงกับระบบรถไฟทางคู่ 
เพื่อรองรับการเดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่าง ๆ ของภูมิภาค ท าให้การ
เดิ นทา งของประช าชน ในท้ อ งถิ่ น และนั กท่ อ ง เที่ ย ว
สะดวกสบาย สามารถเข้าถึงการบริการได้อย่างทั่วถึง ถึงที่
หมายอย่างรวดเร็วและก าหนดเวลาได้ ส่งเสริมศักยภาพของ
ธุรกิจท่องเที่ยวได้เป็นอย่างดี 
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ตารางที่ 9 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต์ระบบรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน
(ต่อ) 
แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: รายละเอียดรถไฟความเร็วสูง เเละรางคู่
ในไทย. (2558). เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 
2560. เข้าถึงได้จาก 
https://www.youtube.com/ watch? 
v=SFWCKmJrf5g. 

รถไฟความเร็วสูงที่จะน ามาใช้ เป็นรถไฟแบบหัวกระสุน ส่วน
เรื่ อ ง เทคโนโลยี รถไฟความเร็ วสู งนี้ รั ฐบาลญี่ปุ่ นจะเป็น
ผู้รับผิดชอบทั้งหมด โดยจ าน าเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงชิงคัน
เซ็นมาพัฒนาและปรับใช้ให้เหมาะสมกับประเทศไทย ส่วนขนาด
ทางที่ใช้ 1.435 เมตร เรื่องของการท าความเร็ว รถไฟความเร็วสูง
สามารถท าความเร็วได้สูงสุด 250 - 300 กม. ต่อ ชม. แต่รัฐบาล
ไทยก าหนดตัวเลขไว้ประมาณ 200 กม.ต่อชม. ในเรื่องประโยชน์
ที่จะเกิดขึ้นช่วยลดเวลาของประชาชน และนักท่องเที่ยวในการ
เดินทางแล้ว อีกสิ่งที่จะตามมาการเสริมสร้างศักยภาพการค้า คือ
ช่วยลดต้นทุนในการขนส่งจะผลักดันให้ประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางของการขนส่งในภูมิภาคอาเซียน  

 
จากตารางที่ 9 ผลการศึกษาโครงการดังกล่าวนี้กระทรวงคมนาคมเตรียมเสนอเข้าสู่ 

ที่ประชุมคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ(PPP) ในช่วงปลายปีนี้  
หลังจากนั้นจะมีการจัดท าทีโออาร์เพื่อเร่งเปิดประมูลไตรมาสแรกของปี 2560 โดยมีอัตราส่วน  
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) ประมาณ 8.11% แต่เมื่อพัฒนาเส้นทางต่อไปและสุดสาย 
ปาดังเบซาร์จะเพิ่มขึ้นเป็น 12.76% จะใช้เวลาเดินทางประมาณ 1 ช่ัวโมงถึงหัวหิน โดยคาดว่าจะเปิด 
ให้บริการในปี 2567 โครงการนี้ภาครัฐและภาคเอกชนต่างเสนอข้อแลกเปลี่ยนด้านความคุ้มค่า  
การลงทุนด้วยการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย์ทั้งในพื้นที่สถานีและโดยรอบสถานีได้มากขึ้นเพื่อลดภาระ 
ความเสี่ยงด้านการลงทุนของภาคเอกชน เนื่องจากรัฐบาลต้องการให้เอกชนลงทุน 100% โดยจะเข้า 
มาลงทุนเดินรถ จัดหารถและบริหารจัดการ ตลอดจนการก่อสร้างที่จะต้องมีความเป็นมืออาชีพและ 
ได้มาตรฐานจริง ๆ  

5.1 ด้านความปลอดภัยและการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ 
 การรถไฟแห่งประเทศไทยได้ด าเนินการรณรงค์และแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่เกิด

บริเวณจุดตัดทางรถไฟอย่างต่อเนื่อง แต่ยังคงเกิดอุบัติเหตุ และเพิ่มความรุนแรงขึ้น  จากการศึกษา 
ส านักงาน สนข. ได้มีการแก้ไขและผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ดังตารางที่ 10 ดังนี ้ 
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ตารางที่ 10 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต์ ด้านความปลอดภัย การแก้ไขปัญหาจุดตัดทาง
รถไฟและสิ่งแวดล้อม 
แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: ไทยรัฐออนไลน์. (2559). รฟท. ประสบ
ความส าเร็จ แก้จุดตัดรถไฟห้วยทรายเหนือ  
จ.เพชรบุรี. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2560.  
เข้าถึงได้จาก http://www.thairath.co.th/ 
content /626874. 

โดยการรถไฟฯ จัดท าเนินชะลอความเร็วก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟ
ทั้ง 2 ด้านเพื่อแจ้งเตือนให้ชาวบ้านรับทราบขณะที่องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น จะช่วยประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบ
แผนพัฒนาพื้นที่แนวเส้นทางรถไฟระบบใหม่ และหลังจากนั้น
การรถไฟฯ มีแผนจะสร้างทางเบี่ยงข้ามทางรถไฟเพื่อให้ชาวบ้าน
ในพื้นที่ได้สัญจรได้อย่างปลอดภัย โดยจากนี้จะมีการเร่งศึกษา
แนวเขตทางการก่อสร้างรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงให้
ชัดเจน ก่อนจะน ามาออกแบบและก่อสร้าง เพื่อความปลอดภัย
จะมีการเลี่ยงให้ใช้เส้นทางการจราจรบริเวณจุดตัดที่มีเครื่องกั้น 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - 
หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3. (2556). 
เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2560. เข้าถึงได้จาก 
https://www. youtube.com/watch?v 
=tlCvyUe-xmg. 

ภายในการเดินทาง สนข. ได้ให้ความส าคัญการแก้ไขจุดตัดโดย
โครงการมีจุดตัด 51 แห่งโดยใช้ร่วมกับรถไฟรางคู่ โดยออกแบบ
ใช้ร่วมกับรถไฟรางคู่ 30 แห่ง ใช้ร่วมกับกรมทางหลวง 3 แห่ง  
ใช้ร่วมกับกรมทางหลวงชนบท 6 แห่ง โครงการรถไฟความเร็ว
สูง (รอการออกแบบใหม่) ถนนสะพานรถยนต์ข้ามทางรถไฟ  
4 แห่ง กับ ถนนลอดใต้ทางรถไฟ 8 แห่ง รวมเป็น 12 แห่ง 

ที่มา: บ้านพร้อมอยู่ ฉบับเดือน เมษายน. 
2556. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2560. เข้าถึง
ได้จาก https://www.home.co.th/ 
hometips/de tail /73527. 

ส่วนสถานีให้บริการจะมีอยู่ด้วยกัน 4 แห่ง (ไม่รวมสถานีกลางที่
บางซื่อ) คือสถานีนครปฐม, สถานีราชบุรี, สถานีเพชรบุรี และ
สถานีปลายทางที่หัวหิน โดยคาดว่าผลการศึกษาโครงการนี้จะ
แล้วเสร็จประมาณปลายปี 2556 และหากเป็นไปตามแผนงานที่
วางไว้จะสามารถเปิดให้บริการได้ในปี 2561 โดยใช้งบลงทุน
ประมาณ 82,000 ล้านบาททั้งนี้รถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ 
- หัวหินจะสามารถวิ่งด้วยความเร็วเฉลี่ยไม่ต่ ากว่า 250 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง ซึ่งระยะทางจากกรุงเทพฯ ถึงหัวหินนั้นประมาณ 225 
กิโลเมตร จากที่เคยใช้เวลาเดินทางประมาณ 3 ชั่วโมง จะลดลง
เหลือเพียง 1 ชั่วโมงเท่านั้น และยังขนส่งผู้โดยสารได้มากถึง 
1,000 คนต่อเที่ยวอีกด้วย 

  

http://www.thairath.co.th/
https://www.home.co.th/
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ตารางที่ 10 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต์ ด้านความปลอดภัย การแก้ไขปัญหาจุดตัดทาง
รถไฟ และสิ่งแวดล้อม (ต่อ) 
แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: ส านักงานประชาสัมพันธ์จังหวัดเพชรบุรี . 
(2559). รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม 
ลงพื้นที่ตรวจสอบรางรถไฟความเร็วสูง เพื่อ
ส ารวจและรับฟังแนวทางและข้อเสนอในการ
แก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดข้าม
ทางรถไฟ. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2560. เข้าถึง
ไ ด้ จ า ก  http://nwnt.prd.go.th/centerweb 
/news/NewsDetail?NT01_NewsID=WNSOC
59081800101 

เพื่อความปลอดภัยจะมีการเลี่ยงให้ใช้เส้นทางการจราจร
บริเวณจุดตัดที่มีเครื่องกั้น และกรณีเรื่องการเช่าพื้นที่ของการ
รถไฟในการใช้เป็นพื้นที่สนามกีฬาต้านยาเสพติด ว่าด้วยตาม
ระเบียบแล้วจะไม่เรียกเก็บค่าเช่าคงท าไม่ได้ แต่จะมีการเก็บค่า
เช่าในอัตราที่ต่ าที่สุด จากนั้น ทางรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวง
คมนาคมพร้อมด้วย ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทยได้เดินทาง
ต่อด้วยขบวนรถพิเศษ 393 เพื่อส ารวจเส้นทางรถไฟในพื้นที่
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ต่อไป 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน
ประกอบสัมมนาครั้งที่ 3. (2556). เข้าถึงเมื่อ 16 
กุมภาพันธ์ 2560. เข้าถึงได้จาก https://www. 
Youtu be. com/watch?v=tlCvyUe-xmg. 

 

ด้านสิ่งแวดล้อม สนข .ได้ให้ความส าคัญกับการดูแลโดยได้
ศึกษาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมตามแนวทางของส านักงานโย
บายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยรับฟัง
ความคิดเห็นประชาชนในพื้นที่ขึ้นมาก าหนดเป็นมาตรการ
ป้องกันและลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมให้ครอบคลุมที่สุด 

 
จากตารางที่ 10 สรุปได้ว่า ความปลอดภัยในการเดินทาง มีถนนและจุดตัดรถไฟ 

อยู่มาก สนข. ใส่ใจและให้ความส าคัญอย่างมากกับการแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยเฉพาะบริเวณจุดตัด 
ทางรถไฟที่ไม่ได้รับอนุญาต (ทางลักผ่าน) ท าให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน  
มาโดยตลอด ทั้ งนี้มีสาเหตุเนื่องจากผู้ขับขี่ยานยนต์ มีความประมาท ขาดวินัยจราจรและ 
สภาพแวดล้อม ในโครงการจึงวางรูปแบบการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟฟ้าความเร็วสูง เส้นทาง 
กรุงเทพฯ-หัวหิน ดังตารางที่ 11 ดังนี ้
 
ตารางที่ 11 จ านวนจุดตัดที่ต้องแก้ไข 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน ประกอบสัมมนาครั้งที ่3 (2556) 

รูปแบบการแก้ไขจุดตัด จ านวน 
ใช้ร่วมกับรถไฟรางคู่ 30 
ใช้ร่วมกับกรมทางหลวง 3 
ใช้ร่วมกับกรมทางหลวงชนบท 6 
โครงการรถไฟความเร็วสูง (ออกแบบใหม่)ถนนสะพานรถยนต์ข้าม
ทางรถไฟ 4 แห่ง  ถนนลอดใต้ทางรถไฟ 8 แห่ง 

12 

รวม 51 

http://nwnt.prd.go.th/centerweb
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จากตางที่ 11 การแก้ไขปัญหาจุดตัด สามารถสรุปได้ดังนี้ มีจุดตัดตลอดเส้นทาง 
จ านวน 51 แห่ง โดยเป็นจุดตัดที่ใช้ร่วมกับรถไฟทางคู่ 30 แห่ง กรมทางหลวง 3 แห่ง กรมทางหลวง
ชนบท 6 แห่ง และโครงการรถไฟความเร็วสูงฯ ออกแบบใหม่ 12 แห่ง โดยแบ่งเป็นถนนสะพาน
รถยนต์ข้ามทางรถไฟ 4 แห่ง และถนนลอดใต้ทางรถไฟ 8 แห่ง ในบริเวณด้านหน้าสถานี การรถไฟฯ  
มีแผนจะใช้แนวเขตทาง เพื่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่เส้นทางนครปฐม - หัวหิน ซึ่งเริ่มก่อสร้างในปี 
2559 - 2560 และต่อไปยังจะมีการก่อสร้างโครงการรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพ - หัวหิน ซึ่งทั้ง 2 โครงการ 
จะน าความเจริญ และช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตให้ประชาชนในพื้นที่ให้ดีขึ้น แต่ระหว่างการก่อสร้าง
จ าเป็นต้องขอความร่วมมือในการปิดทางลักผ่าน "ในการเจรจา แม้ในระเบียบก าหนดไว้ว่าการสร้าง 
จุดตัดทางรถไฟจะต้องตั้งอยู่ห่างจากสถานีรถไฟไม่น้อยกว่า 2 กิโลเมตร แต่การรถไฟฯ ไม่ต้องการน า 
ระเบียบข้อกฎหมาย มาใช้ในการแก้ปัญหาจุดตัดทางรถไฟเพียงอย่างเดียว แต่ต้องการน าชุมชนเข้า
มาร่วมด้วยช่วยกันในแก้ปัญหา เพื่อสร้างความเข้าใจที่ตรงกันเป็นส าคัญ นายวุฒิชาติ กล่าวเสริมว่า 
ส าหรับผลจากการประชุมเจรจาในครั้งนี้ ได้รับผลลัพธ์ที่ดี โดยระหว่างนี้การรถไฟฯ และชุมชนใน  
พื้นที่ยินดีร่วมมือแก้ปัญหาเพื่อลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้จุดตัดทางรถไฟ โดยการ
รถไฟฯ จัดท าเนินชะลอความเร็วก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟทั้ง 2 ด้านเพื่อแจ้งเตือนให้ชาวบ้านรับทราบ  
ขณะที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น จะช่วยประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบแผนพัฒนาพื้นที่  
แนวเส้นทางรถไฟระบบใหม่ และหลังจากนั้นการรถไฟฯ มีแผนจะสร้างทางเบี่ยงข้ามทางรถไฟเพื่อให้ 
ชาวบ้านในพื้นที่ได้สัญจรได้อย่างปลอดภัย โดยจากนี้จะมีการเร่งศึกษาแนวเขตทางการก่อสร้างรถไฟ
ทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงให้ชัดเจน ก่อนจะน ามาออกแบบและก่อสร้าง เพื่อความปลอดภัยจะมีการ 
เลี่ยงให้ใช้เส้นทางการจราจรบริเวณจุดตัดที่มีเครื่องกั้น และกรณีเรื่องการเช่าพื้นที่ของการรถไฟ  
ในการใช้เป็นพื้นที่สนามกีฬาต้านยาเสพติด ว่าด้วยตามระเบียบแล้วจะไม่เรียกเก็บค่าเช่าคงท าไม่ได้  
แต่จะมีการเก็บค่าเช่าในอัตราที่ต่ าที่สุด จากนั้น ทางรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคมพร้อมด้วย 
ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทยได้เดินทางต่อด้วยขบวนรถพิเศษ 393 เพื่อส ารวจเส้นทางรถไฟในพื้นที่ 
จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ต่อไป 

5.2 การจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 
 การจัดการด้านสิ่งแวดล้อมของรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ -หัวหินเป็นสิ่ง

ส าคัญที่รัฐบาลจะต้องค านึงถึงและจัดการวางแผนเป็นอันอันดับแรก โดยรัฐบาลมีการจัดการด้าน
สิ่งแวดล้อม โดยผู้วิจัยได้สังเคราะห์ข้อมูลการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมจากตารางที่ 12 และได้ท าการ
สรุปดังนี้ 
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ตารางที่ 12 การจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 
สิ่งแวดล้อม การจัดการ 

1. ธรณีวิทยาและ
แผ่นดินไหว 

- ออกแบบโครงสร้างทางรถไฟและสถานี ให้สามารถต้านทานแรงจากแผ่นดินไหวได้ตาม
มาตรฐานสากลและสอดคล้องกับมาตรฐานของ กรมโยธาธิการและผังเมือง (มยผ 1302)  

2. คุณภาพน้ าผิวดิน -  ออกแบบให้มี ระบบรวบรวมและบาบัดของเสี ยจากสถานี  ศูนย์บ า รุ งทาง 
(Maintenance Base) และของเสียจากพนักงานและผู้ใช้บริการอย่างถูกหลักสุขาภิบาล
และมีปริมาณเพียงพอ 

3. ด้านการระบายน้ า 
และควบคุมน้ าท่วม 

- ระบบระบายน้ า ออกแบบให้รองรับน้ าหลากและน้ าท่วมสูงสุดในรอบ 100 ปี และ
ออกแบบสันรางรถไฟให้สูงเท่ากับค่าระดับน้ าสูงสุดในรอบ 100 ปี + Free Board + 
ระยะเผื่อการทรุดตัวของดิน 10 เซนติเมตร 

4. ด้านประวัติศาสตร์
และโบราณสถาน 

- ออกแบบโครงสร้างตอม่อสะพานให้โปร่งบาง กลมกลืนกับสภาพแวดล้อมและ
โบราณสถานโดยรอบเน้นความโปร่งตาและรูปแบบทางสถาปัตยกรรมที่เรียบง่าย เพื่อลด
ผลกระทบต่อการสูงข่ม บดบังความสง่างาม บริเวณพระปฐมเจดีย์ และอุทยาน
ประวัติศาสตร์พระนครคีรี 

5. ด้านเสียง - ออกแบบใช้วัสดุซับเสียงในองค์ประกอบต่าง ๆ ของระบบรถไฟบริเวณชานชาลาและ
ขบวนรถไฟ เช่น บริเวณพื้นคันทาง ใช้ Floating Slab เพื่อลดเสียง ล้อเป็นวัสดุช่วยลด
เสียง Skirt ของตัวรถไฟเป็นวัสดุซับเสียง ระบบเบรคเป็น Magnetic Break ติดตั้งวัสดุ
ซับเสียงบริเวณชานชาลา 
- อาคารสถานีและอาคารศูนย์บ ารุงทาง (Maintenance Base) ด้านที่มีอาณาเขตติดต่อ
กับชุมชนต้องปลูกต้นไม้เพื่อเป็นพื้นที่ฉนวน (Buffer Zone) ปลูกต้นไม้ที่ทรงสูง 
- ติดตั้งฉนวนกันเสียงที่หลังคาในอาคารศูนย์บ ารุงทาง (Maintenance Base) 
- ติดตั้งกาแพงกั้นเสียงในพื้นที่มีระดับเสียงเกิน 70 เดซิเบล (เอ) หรือ พื้นที่ไวต่อการ
ได้รับผลกระทบด้านเสียงที่ตั้งประชิดแนวเส้นทางโครงการในระยะ 50 เมตร 
- เลือกรูปลักษณ์ของขบวนรถไฟที่ออกแบบลดการเสียดทานอากาศกลศาสตร์ 

6. การสั่นสะเทือน  - ออกแบบระบบทางวิ่งและเทคโนโลยีท่ีก่อให้เกิดความสั่นสะเทือนต่ า 
- ออกแบบติดตั้งวัสดุลดทอนพลังความสั่นสะเทือนในบริเวณช่วงผ่านพื้นที่อ่อนไหว 
ที่สามารถรับรู้ถึงระดับความสั่นสะเทือนได้ ได้แก่ วัดพระงาม วัดโพรงมะเดื่อ โรงเรียน
วัดโพรงมะเดื่อ โรงพยาบาลส่งเสริมสุขภาพต าบลโพรงมะเดื่อ (จังหวัดนครปฐม) 

7. การแบ่งแยกชุมชน - ออกแบบปรับปรุงจุดตัดทางข้ามทางรถไฟและจัดให้มีทางลอดในระยะที่เหมาะสม 
สอดคล้องกับการใช้งานและความต้องการของประชาชน เพื่ออานวยความสะดวกในการ
สัญจรแก่คนในชุมชน 
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ตารางที ่12 การจัดการด้านสิ่งแวดล้อม (ต่อ) 
สิ่งแวดล้อม การจัดการ 

8. การใช้ที่ดิน - ออกแบบจัดทาสวนหย่อม สวนสาธารณะในต าแหน่งที่เหมาะสม 

9. นิเวศวิทยาป่าไม้และ
สัตว์ป่า 

- ออกแบบและก าหนดต าแหน่งตอม่อโดยหลีกเลี่ยงการรื้อย้ายหรือตัดฟันต้นไม้ใหญ่ 
- ออกแบบโครงสร้างทางวิ่งเป็นสะพานบกบริเวณผ่านพื้นที่ป่าชายเลน บริเวณอ าเภอ
เขาย้อย จังหวัดเพชรบุรี 
- ออกแบบทางข้ามสัตว์ โครงสร้างเชื่อมผืนป่า สาหรับสัตว์ไต่ข้าม และออกแบบทาง
ลอดส าหรับสัตว์เลื้อยคลาน สัตว์กระโดดบริเวณใกล้เคียงพื้นที่ป่า 
- ออกแบบโครงสร้างป้องกันรั้วกั้นพิเศษในบริเวณใกล้เคียงพื้นที่ป่า และโครงสร้าง
ป้องกันปิดกั้นด้านบนบริเวณเขาวัง 

10. การแบ่งแยกชุมชน  
 

- ออกแบบปรับปรุงจุดตัดทางข้ามทางรถไฟและจัดให้มีทางลอดในระยะที่เหมาะสม 
สอดคล้องกับการใช้งานและความต้องการของประชาชน เพื่ออานวยความสะดวกใน
การสัญจรแก่คนในชุมชน 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3 (2556)  
 

จากตารางที่ 12 สรุปได้ว่ารัฐบาลได้จัดการสิ่งแวดล้อมในโครงการรถไฟความเร็วสูง  
มีด้วยกัน 10 ด้าน คือ 1. ด้านธรณีวิทยาและแผ่นดินไหว 2. ด้านคุณภาพน้ าผิวดิน 3. ด้านการระบายน้ า 
และควบคุมน้ าท่วม 4. ด้านประวัติศาสตร์และโบราณสถาน 5. ด้านเสียง 6. การสั่นสะเทือน  
7. การแบ่งแยกชุมชน 8. การใช้ที่ดิน 9. นิเวศวิทยาป่าไม้และสัตว์ป่า 10. การแบ่งแยกชุมชน  
สิ่งแวดล้อมแต่ละด้านรัฐบาลได้วางแผนและคิดค านึงถึงผลกระทบต่อ คน สัตว์  โบราณสถาน 
ที่อยู่ใกล้กับบริเวณในการก่อสร้างและเวนคืนที่ดิน ให้เกิดผลกระทบน้อยที่สุด และให้ความเป็นธรรม 
กับทุกฝ่าย  

5.3 การเวนคืนที่ดินของโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 
 การเวนคืนที่ดินของโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ส าหรับ

ระยะทางเวนคืนโดยจุดหลัก ๆ ที่จะมีเวนคืนที่ดิน ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลจากแหล่งอ้างอิงต่าง ๆ  
ได้ดังตารางที่ 13 ดังนี ้
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ตารางที่ 13 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต์ การเวนคืนที่ดินของโครงการรถไฟความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 
แหล่งข้อมูล,อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา:ประชาชาตธิุรกิจออนไลน์. (2556). เวนคืน 
900 ไร่ รื้อ 4,130 หลัง เบี่ยงแนวไฮสปีดเทรน 
"กรุงเทพฯ-หัวหิน". เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 
2560. เข้าถึงได้จาก http://www.Prachacha 
t.net/news_detail.php?newsid=1387866
527. 

เวนคืน 900 ไร่  บ้าน 4 พันหลัง  "วิจิตต์  นิมิตรวานิช " 
ผู้อ านวยการส านักพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร สนข. 
กล่าวว่า หลังเบี่ยงแนวใช้พื้นที่ไม่อยู่แนวรถไฟเดิมในบางจุด 
ท าให้ระยะทางสั้นลง 16 กิโลเมตร จาก 225 กิโลเมตร เหลือ 
209 กิโลเมตร มีที่ดินถูกเวนคืน 900 ไร่ และสิ่งปลูกสร้าง 
4,310 หลังคาเรือน ทั้งโครงการมีมูลค่าการลงทุนรวม 98,399 
ล้านบาท แยกเป็นค่าก่อสร้าง 83,070 ล้านบาท ค่าระบบรถ 
9,324 ล้านบาท ค่าจ้างที่ปรึกษา 1 ,905 ล้านบาท และค่า
เวนคืนที่ดิน 4,100 ล้านบาท 

ที่มา: มติชนออนไลน์. (2559). เข้าถึงเมื่อ 16 
กุมภาพันธ์ 2560. เข้าถึงได้จาก http://www. 
Matichon.co.th/news_detail.php?newsid 
=1451 730 312. 
 

"นครปฐม-หัวหิน" 169 กิโลเมตร ผ่าน จ.นครปฐม ราชบุรี 
เพชรบุรี และประจวบคีรีขันธ์ เวนคืน 24 ไร่ วงเงิน 338 ล้าน
บาท บริเวณ จ.เพชรบุรี มี 31 สถานี ได้แก่ สถานีนครปฐม 
พระราชวังสนามจันทร์ โพรงมะเดื่อ คลองบางตาล ชุมทาง
หนองปลาดุก บ้านโป่ง นครชุมน์ คลองตาคต โพธาราม เจ็ด
เสมียน บ้านกล้วย สะพานราชบุรี ราชบุรี บ้านคูบัว บ่อตะคร้อ 
บ้านป่าไก่ ปากท่อ ห้วยโรง บางเค็ม เขาย้อย หนองปลาไหล 
บางจาก เพชรบุรี เขาทโมน หนองไม้เหลือง หนองจอก หนอง
ศาลา บ้านชะอ า ห้วยทรายเหนือ ห้วยทรายใต้ และหัวหิน 

 
จากตารางที่ 13 สามารถสรุปวิเคราะห์การเวนคืนที่ดินของโครงการรถไฟความเร็ว 

สูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหินส าหรับระยะทางเวนคืนโดยจุดหลัก ๆ ที่จะมีเวนคืนที่ดินนครปฐม -  
หัวหิน" 169 กม. ผ่าน จ.นครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี และประจวบคีรีขันธ์ วงเงิน 338 ล้านบาท บริเวณ 
จ.เพชรบุรี มี 31 สถานี ได้แก่ สถานีนครปฐม พระราชวังสนามจันทร์ โพรงมะเดื่อ คลองบางตาล  
ชุมทางหนองปลาดุก บ้านโป่ง นครชุมน์ คลองตาคต โพธาราม เจ็ดเสมียน บ้านกล้วย สะพานราชบุรี  
ราชบุรี บ้านคูบัว บ่อตะคร้อ บ้านป่าไก่ ปากท่อ ห้วยโรง บางเค็ม เขาย้อย หนองปลาไหล บางจาก  
เพชรบุรี เขาทโมน หนองไม้เหลือง หนองจอก หนองศาลา บ้านชะอ า ห้วยทรายเหนือ ห้วยทรายใต้  
และหัวหิน โดยการเวนคืนที่ดินสามารถสรุปได้ตารางที่ 14 ดังนี ้
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ตารางที่ 14 สรุปการเวนคืนที่ดินของโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 

จังหวัด บริเวณพื้นที่ 
เวนคืนบริเวณ 

ที่ตั้งสถานี จ านวน 
นครปฐม มีเวนคืนที่ดินเอกชนบริเวณถนนเทศบาล 11 , ถนน 25 มกรา  

ช่วงก่อนถึงสถานีรถไฟต้นส าโรง ประมาณ 3  - 4 กิโลเมตร  
ให้ได้พื้นที่หน้ากว้าง 20 เมตร 

พื้นที่ 40 ไร่ 

ราชบุรี ช่วงชุมทางหนองปลาดุกเวนคืนที่ดินเอกชน ระยะทาง 10 กิโลเมตร 
เพื่อเบี่ยงเส้นทางไม่เข้าเขตชุมชนของอ าเภอบ้านโป่ง และระยะทาง
ประมาณ 5 กิโลเมตร เพื่อเบี่ยงเส้นทางไม่เข้าเขตชุมชนของอ าเภอ          
โพธาราม 

พื้นที ่76 ไร่ 

เพชรบุรี จะมีเวนคืนประมาณ 7 กิโลเมตร ช่วงทางโค้งช่วงเบี่ยงแนวเข้าถนน
เพชรเกษมและมาบรรจบกับทางรถไฟเดิมที่จะมุ่งหน้าไปอ า เภอ
ชะอ า 

พื้นที่ 45 ไร่ 

ศูนย์ซ่อมบ ารุง” (Depot) บริษัทที่ปรึกษาระบุว่าเพื่อประหยัดค่า
เวนคืนที่ดิน จะขอใช้ที่ราชพัสดุของกรมธนารักษ์บริเวณอ าเภอ
ชะอ า จังหวัดเพชรบุรี เนื้อที่  68 ไร่ อยู่ ใกล้กับศูนย์รวมวัสดุ
ก่อสร้าง”ไทวัสดุ” 

หัวหิน - พื้นที่ 37 ไร่ 

ที่มา: ไทยทริบูน (2558) 
 

5.3.1 มูลค่าการลงทุนรวมในการเวนคืนที่ดิน 
 วิจิตต์ นิมิตรวานิช ผู้อ านวยการส านักพัฒนาระบบการขนส่งและจราจร สนข,  

(2560) กล่าวว่า หลังเบี่ยงแนวใช้พื้นที่ไม่อยู่แนวรถไฟเดิมในบางจุด ท าให้ระยะทางสั้นลง 16 กิโลเมตร 
จาก 225 กิโลเมตร เหลือ 209 กิโลเมตร มีที่ดินถูกเวนคืน 900 ไร่ และสิ่งปลูกสร้าง 4,310 หลังคาเรือน  
ทั้งโครงการมีมูลค่าการลงทุนรวม 98,399 ล้านบาท สรุปเป็นโครงการได้ตารางที่ 15 ดังนี ้
 
ตารางที่ 15 โครงการมีมูลค่าการลงทุน 

โครงการ มูลค่า 

ค่าก่อสร้าง 83,070 ล้านบาท 

ค่าระบบรถ 9,324 ล้านบาท 

ค่าจ้างที่ปรึกษา 1,905 ล้านบาท 

ค่าเวนคืนที่ดิน 4,100 ล้านบาท 

รวม 98,399 ล้านบาท 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3 (2556)  
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จากตารางที่ 15 สรุปได้ว่าโครงการมีการลงทุนทั้งหมด 5 โครงการ ได้แก่  
การก่อสร้าง ระบบรถ ค่าจ้างที่ปรึกษา ค่าเวนคืนที่ดิน ซึ่งรวมมูลค่าทั้งหมดเป็นจ านวนเงิน  
98,399 ล้านบาท 

5.3.2 ตัวชี้วัดมูลค่าผลตอบแทน 
การเดินทางได้รวดเร็ว สามารถรองรับปริมาณผู้โดยสารวันละ 11,170 คน 

ต่อวัน ช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน ลดมูลค่าการสูญเสียจากอุบัติเหตุ 357.8 ล้านต่อปี ประหยัด 
ค่าใช้จ่ายจากการใช้รถคิดเป็นมูลค่า 3,846.5 ล้านบาทต่อปี ลดเวลาการเดินทางคิดเป็นมูลค่า  
924.5 ล้านบาทต่อปี ลดค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม 3,200.6 ล้านบาทต่อปี ในอนาคตรถไฟความเร็วสูง 
สายนี้จะต้องขยายไปถึงสุราษฎร์ธานี - ปาดังเบซาร์ ดังตารางที่ 21 แสดงถึงตัวช้ีวัดมูลค่าผลตอบแทน  
(วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3, 2556) 
 
ตารางที่ 16 ตวัช้ีวัดมูลค่าผลตอบแทน 

ตัวชี้วัด 
ผลลัพธ์ 

ช่วงกรุงเทพ -  
หัวหิน 

ผลลัพธ์ 
ช่วงกรุงเทพ -  
สุราษฎร์ธานี 

ผลลัพธ์ 
ช่วงกรุงเทพ -  
ปาดังเบซาร์ 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ                                                                 
(Net Present Volue : NPV) 

25,419.79                  
ล้านบาท 

7,425.21 
ล้านบาท 

16,147.39                                                  
ล้านบาท 

อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน                       
(Benefit/Cost ration : (B/C 
Ration) 

0.66 1.04 1.08 

อัตราส่วนผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ                       
(Financial Internal Rate of 
Retur :FIRR) 

8.11% 12.38% 12.76% 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3 ธันวาคม 16 (2556) 
 

สรุปจากตารางที่  16 ตัวชี้ วัดมูลค่าผลตอบแทน จะเห็นได้ว่ ามูลค่า 
ผลตอบแทนต่อปี เช่นกับการส่งเสริมการเดินทาง การท่องเที่ยว และการขนส่งสินค้า สร้างรายได้  
ให้กับประเทศอย่างมหาศาล จะน ามาซึ่งการสร้างงาน สร้างรายได้ให้แก่ประชาชน ตามแนวสายทาง  
ที่ผ่าน ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน กระจายความเจริญเข้าสู่ทุกพื้นที่ เกิดการพัฒนาเมือง  
เกิดแหล่งานใหม่ที่หลากหลาย สร้างโอกาสใหม่ทางเศรษฐกิจให้กับพื้นที่ 
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5.4 การสังเคราะห์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน 
แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน ยังไม่มีข้อมูลที่ชัดเจน ผู้วิจัยจึงใช้ 

วิธีการสังเคราะห์ทางเว็บไซต์ ในเรื่องของเส้นทาง ต้นแบบรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ  - หัวหิน  
ด้านความปลอดภัยและการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ การจัดการด้านสิ่งแวดล้อม และการเวนคืน  
ที่ดินที่นครปฐม - ราชบุรี - เพชรบุรี - ประจวบฯ สามารถหาข้อมูลที่จ าน ามาวิเคราะห์ได้ดังตารางที่  
17 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 17 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน 

แหล่งข้อมูล,อ้างอิง ข้อมูล 
ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ 
- หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3. 
(2556). เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 
2560. เข้าถึงไดจ้าก https://www. 
Youtube. com /watch?v=tlCvyUe-
xmg &t=1s. 

โดยการผ่าน 5 จังหวัด 4 สถานี ระยะทาง 209 กิโลเมตร 
ใช้เวลาเพียง 1 ชั่วโมง ความเร็ว 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
ในอนาคตจะการพัฒนาไปยังปาดังเบซาร์ ระยะทาง 761 
กิโลเมตร รูปแบบในการลงทุนคาดว่าเอกชนลงทุน 
100% ผู้โดยสาร 13,000 คนต่อวัน ค่าโดยสารในการ
เดิน 560 บาทต่อเที่ยว ระยะเวลาในการก่อสร้าง 3 
เกณฑ์มาตรฐานกลางที่ใช้ส าหรับระบบรถไฟความเร็วสูง 
ข้อก าหนดทั่วไป  

ฐานเศรษฐกิจ. (2558). หัวหนิเล็งสถาน ี
‘ไฮสปีดเทรน’ เตรียมปั้นแลนด์มาร์ก
แห่งใหม่. เข้าถงึเมื่อ 16 กมุภาพันธ์ 
2560. เข้าถึงไดจ้าก http://www. 
Thanset takij.com/2015/06/18/ 
3779. 

มี 4 สถานีประกอบด้วย 1.สถานีนครปฐม(อยู่ในจุดสถานี
รถไฟเดิม เนื่องจากมีพื้นที่เพียงพอ) 2.สถานีราชบุรี(อยู่ที่
ใหม่ ต.คูบัว อ.เมืองราชบุรี ห่างจากตัวเมืองราชบุรี )  
3 กม. 3.สถานีเพชรบุรี (อยู่ที่ใหม่ใกล้เขาหลวง ต.ธงชัย 
ถนนเพชรเกษม ห่างจากในเมือง 1.5 กิโลเมตร) และ  
4. สถานีหัวหิน (อยู่ที่ใหม่ ด้านหน้าสนามบินบ่อฝ้าย  
ต.บ่อฝ้าย อ.หัวหิน บริเวณหัวหินซอย 2 ห่างจากสถานี
หัวหินเดิม 7 กิโลเมตร  

 
จากตารางที่ 17 สามารถวิเคราะห์ข้อมูลแนวเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน มี 4 สถานี 

ประกอบด้วย 1. สถานีนครปฐม(อยู่ในจุดสถานีรถไฟเดิม เนื่องจากมีพื้นที่เพียงพอ) 2. สถานีราชบุรี 
(อยู่ที่ใหม่ ต.คูบัว อ.เมืองราชบุรี ห่างจากตัวเมืองราชบุรี 3 กม.) 3. สถานีเพชรบุรี (อยู่ที่ใหม่ใกล้ 
เขาหลวง ต.ธงชัย ถนนเพชรเกษม ห่างจากในเมือง 1.5 กม). และ 4. สถานีหัวหิน (อยู่ทีใ่หม่ ด้านหน้า 
สนามบินบ่อฝ้าย ต.บ่อฝ้าย อ.หัวหิน) จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ได้ดังนี ้

https://www/
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5.4.1 แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูง 
 แนวเส้นทาง เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ผ่าน 5 จังหวัด มี 4 สถานี 1. สถาน ี

นครปฐม 2. สถานีราชบุรี 3. สถานีเพชรบุรี 4. สถานีหัวหิน รวมเป็นระยะทางทั้งสิ้น 211 กม.  
สามารถสรุปได้ดังภาพที ่6 ดังนี ้ 

 

ภาพที่ 6 แนวเส้นทางจากกรุงเทพฯ - หัวหนิ 
ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์ (2556) 
 

จากภาพที่ 6 โครงการมีลักษณะเป็นระบบรถไฟฟ้าความเร็วสูงแบบทางคู่   
ระยะทางทั้งหมด 211 กิโลเมตร ใช้ระบบราง Standard Gauge ความกว้างของราง 1.435 เมตร  
โดยจะใช้ความเร็ว 250 กม. ต่อ ชม. งบประมาณในการลงทุนโดยประมาณ 94,600 ลา้นบาท รูปแบบ
ในการลงทุนคาดว่าเอกชนลงทุน 100% ผู้โดยสาร 13,000 คนต่อวัน ค่าโดยสารในการเดิน 560 บาท
ต่อเที่ยว ระยะเวลาในการก่อสร้าง 3 ปี ระยะเวลาในการเริ่มก่อสร้าง n ต่อ a คาดว่าจะแล้วเสร็จ 
n ต่อ a เกณฑ์มาตรฐานกลางที่ใช้ส าหรับระบบรถไฟความเร็วสูง ข้อก าหนดทั่วไป ความเร็วสูงในการ 
ออกแบบ (ก าหนดตามนิยามของ EU Dircetive 96 ต่อ 48) โดยพื้นที่ทั่วไป (Normel Area) วิ่งบนรางที ่
สร้างขึ้นใหม่ด้วยความเร็วไม่น้อยกว่า 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส าหรับทางที่สร้างขึ้นใหม่ด้วยความเร็ว 
ไม่น้อยกว่า 200 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
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การปรับปรุงทางระบบเดิมด้วยความเร็วไม่น้อยกว่า 200 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
ส่วนพื้นที่ในเขตเมือง (Urban - Areal) ก าหนดด้วยความเร็วไม่น้อยกว่า 120 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
แหล่งพลังงานในการขับเคลื่อนของระบบล้อเลื่อนของรถไฟฟ้าจะใช้ไฟฟ้า ลักษณะการใช้งานจะใช้ 
ในการเดินรถโดยสาร (Passenger Only) ควบคู่กับการขนส่งสินค้าในเส้นทางที่มีความจ าเป็น และ 
เหมาะสม ส่วนจุดตัดต่างระดับ (Grade Separation) เท่านั้น (ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม , 
2556) เตรียมเสนอเข้าสู่ที่ประชุมคณะกรรมการนโยบายการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ  
(PPP) ไม่เกินไตรมาส 2 (ปี 2559) หลังจากนั้นจะมีการจัดท าทีโออาร์ก่อนและเปิดประมูลไตรมาส 3  
(ปี 2559) เพื่อให้ได้ผู้ประมูลในปีหน้า โดยมีอัตราส่วนผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) ประมาณ 
8.11% เพื่อพัฒนาเส้นทางต่อไปและสุดสายปาดังเบซาร์ จะเพิ่มขึ้นเป็น 12.76% จะใช้เวลาเดินทาง 
ประมาณ 1 ชั่วโมง โดยในระหว่างนี้ก็จะใช้รถไฟฟ้าราง 1 เมตร ไปก่อน (วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูง 
กรุงเทพฯ - หัวหิน, 2556) 

สรุปแนวเส้นทาง เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ผ่าน 5 จังหวัด มี 4 สถานี  
1. สถานีนครปฐม 2. สถานีราชบุรี 3. สถานีเพชรบุรี 4. สถานีหัวหิน รวมเป็นระยะทางทั้งสิ้น  
211 กิโลเมตร และในอนาคตจะพัฒนาเส้นทางต่อไปและสุดสายปาดังเบซาร์ โดยส านักงานนโยบาย 
และแผนการขนส่งและจราจร หรือ สนข. พร้อมด้วยบริษัทที่ปรึกษา ได้ชี้แจงถึงแนวเส้นทางของ 
โครงการฯ เริ่มต้นที่กรุงเทพมหานครและสิ้นสุดที่ อ.หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ์ มีระยะทาง ใช้พื้นที่เขต 
ทางรถไฟเดิมเป็นหลัก โดยเริ่มแนวเส้นทางจากสถานีกลางบางซื่อ กรุงเทพมหานคร ใช้เส้นทางรถไฟ 
สายใต้ ผ่านสถานีนครปฐม สถานีราชบุรี ถึงช่วง อ.ปากท่อ จ.ราชบุรี แล้วจึงปรับไปใช้แนวถนน  
เพชรเกษมก่อนเข้าสู่สถานีเพชรบุรี จากนั้นจึงปรับกลับมาใช้แนวเส้นทางของรถไฟสายใต้ จนไปสิ้นสุด 
ที่ ต.บ่อฝ้าย อ.หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ ์

5.4.2 ต้นแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง กรุงเทพฯ - หัวหิน 
 กระทรวงคมนาคมมอบรางวัลผู้ชนะเลิศการออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง  

กรุงเทพฯ - หัวหิน ทั้งหมด 4 สถานี พร้อมเตรียมน าผลงานการออกแบบทั้งหมด ไปเป็นแนวคิดการ
สร้างสถานีจริงในอนาคต โดยรูปแบบสถานีจะต้องออกแบบผสมผสานสถาปัตยกรรมที่สมัยใหม่ และ 
น าเอาเอกลักษณ์ จุดเด่น แต่ละท้องที่มาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมกับพื้นที่และกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
น้อยที่สุด เพื่อให้รูปแบบสถานีสะท้อนความเป็นตัวตนของแต่ละความถิ่นมากที่สุด โดยแต่ละสถานี 
จะมีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับทุกคน พร้อมกับเชื่อมต่อกับการเดินทางระบบมวลชลที่หลากหลาย  
โดยผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูล ดังตารางที่ 18 ดังนี ้  
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ตารางที่ 18 การสังเคราะห์แหล่งข้อมูลจากเว็บไซต ์ต้นแบบสถานีรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน 
แหล่งข้อมูล,อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ -  
หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3. (2556). เข้าถึง
เมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2560. เข้าถึงได้จาก 
https://www. Youtu be.com 
/watch?v=tlCvyUe-xmg. 

รูปแบบสถานีออกแบบผสมผสานสถาปัตยกรรมที่สมัยใหม่ และ
น าเอาเอกลักษณ์ จุดเด่น แต่ละท้องที่มาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสม
กับพื้นที่และกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด โดยแต่ละสถานีจะมี
สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับทุกคน พร้อมกับเชื่อมต่อกับการ
เดินทางระบบมวลชลที่หลากหลาย โดย สนข .ได้เปิดโอกาสให้
ประชาชนในพื้นที่ได้มีส่วนร่วมในการออกแบบสถานี เพื่อให้
รูปแบบสถานีสะท้อนความเป็นตัวตนของแต่ละความถิ่นมากที่สุด 

ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์. (2556). สนข. 
ประกาศสุดยอด แบบสถานีรถไฟความเร็วสูง 
กรุงเทพ ฯ - หัวหิน. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 
2560. เข้าถึงได้จากhttp: //www. 
prachachat. net/ news_detail.php? 
newsid=1381230848. 

จากการที่ สนข. ได้จัดการประกวดแนวคิดการออกแบบสถานี
รถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพ ฯ - หัวหิน ภายใต้ชื่อ “Design 
Station Define Identity” เพื่อเปิดโอกาสให้ประชาชน นิสิต 
นักศึกษาที่สนใจ ร่วมส่งผลงานออกแบบอัตลักษณ์สถาปัตยกรรม
สถานี จ านวน 4 สถานี ได้แก่ สถานีนครปฐม สถานีราชบุรี สถานี
เพชรบุรี และสถานีหัวหิน ปรากฏว่ามีผู้สนใจส่งผลงานเข้า
ประกวดถึง 179 ผลงาน  

ที่มา: Chitnapa sommano. (2556). ต้นแบบ
สถานีรถไฟความเร็วสูง กทม. - หัวหิน. news. 
voicetv. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2560. 
เข้าถึงได้จาก http://news.voicetv. 
co.th/thailand/ 84543.html. 

ผลงานชนะเลิศการออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง สถานี            
หัวหิน ภายใต้แนวคิดหลัก คือ Breeze Pavillion ออกแบบโดย
นายพีรณัฐ วงศ์สิริศักดิ์ ภายใต้แนวคิดการไหลของลม โดย 
ศาลาลม แสดงให้เห็นถึงสัญลักษณ์ของอากาศ และคลื่นลมทะเล  
ซึ่งเป็นจุดเด่นของเมืองหัวหิน - โดยสถานีนครปฐม ผู้ชนะการ
ออกแบบสถานีนี้ คือ กลุ่มบริษัท เอ็นเจ็ดเอ จ ากัด โดยได้รับแรง
บันดาลใจจาก องค์พระปฐมเจดีย์ ซึ่งเป็นสัญลักษณ์ส าคัญของ 
จ .นครปฐม-ส่วนผู้ชนะเลิศการออกแบบสถานีราชบุรี  คือ  
นายธนนท์ ชุตินาทรังสี โดยได้รับแรงบันดาลใจจากโอ่งมังกร  
โดยน าประโยชน์ของโอ่งมังกร ที่รองรับน้ าฝนมาประยุกต์ใช้กับ
โครงสร้างหลังคาที่สามารถกันน้ าฝนและรับน้ าฝนส่งผ่านไปสู่
ส่วนรองรับน้ าได้ - ผู้ชนะเลิศการออกแบบสถานีรถไฟความเร็ว
สูง สถานีเพชรบุรี คือ กลุ่มบริษัท เอ็นเจ็ดเอ จ ากัด ออกแบบโดย
ได้รับแรงบันดาลใจจากเอกลักษณ์ของเขาวังและงานปูนปั้นของ
เมืองเพชรบุรี 
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ต้นแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง กรุงเทพ-หัวหิน มีทั้งหมด 4 สถานี ได้แก่  
1. สถานีนครปฐม (อยู่ในจุดสถานีรถไฟเดิม เนื่องจากมีพื้นที่เพียงพอ) 
2. สถานีราชบุรี (อยู่ที่ใหม่ ต.คูบัว อ.เมืองราชบุรี ห่างจากตัวเมืองราชบุรี  

3 กิโลเมตร) 
3. สถานีเพชรบุรี (อยู่ที่ใหม่ใกล้เขาหลวง ต.ธงชัย อ.เมืองเพชรบุรี ถนนเพชร

เกษม ห่างจากในเมือง 1.5 กิโลเมตร) 
4. สถานีหัวหิน (อยู่ที่ใหม่ ด้านหน้าสนามบินบ่อฝ้าย ต.บ่อฝ้าย อ.หัวหิน 

บริเวณหัวหินซอย 2 ห่างจากสถานีหัวหินเดิม 7 กิโลเมตร และถนนเพชรเกษม 300 เมตร)” 
5.4.2.1 สถานีนครปฐม ผู้ชนะการออกแบบสถานีนี้ คือ กลุ่มบริษัท เอ็นเจ็ดเอ  

จ ากัด โดยได้รับแรงบันดาลใจจาก องค์พระปฐมเจดีย์ ซึ่งเป็นสัญลักษณ์ส าคัญของจังหวัดนครปฐม  
ซึ่งในการด าเนินงานโครงการในขั้นตอนการก่อสร้างจะก าหนดมาตรการลดผลกระทบด้วยการ
ปรับปรุงเสริมความแข็งแรงของดิน และการออกแบบโครงสร้างทางยกระดับเพื่อลดแรงสั่นสะเทือน  
และออกแบบสถานีเน้นให้มีความโปร่งบาง ไม่บดบังทัศนียภาพหรือความงามของแหล่งประวัติศาสตร์
โดยรอบ นายมุรธาธีร์ รักชาติเจริญ ปลัดจังหวัดนครปฐม กล่าวถึงโครงการรถไฟความเร็วสูงสายใต้  
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ถือว่าเป็นโอกาสที่ดี เนื่องจากเส้นทางตัดผ่านจะท าให้จังหวัดนครปฐมได้รับ 
การส่งเสริมด้านเศรษฐกิจ และการท่องเที่ยว ซึ่งประชาชนก็ได้รับประโยชน์ การพัฒนารถไฟความเร็ว
สูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน จะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการเดินทางและขนส่ง ซึ่งเมื่อโครงการฯ แล้ว 
เสร็จในปี 2562 จะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการพัฒนาจังหวัด และคาดว่าจะสามารถเพิ่มมูลค่า
ทางเศรษฐกิจของจังหวัดนครปฐมได้ถึง 561.92 ล้านบาทต่อปี นับเป็นการส่งเสริมยุทธศาสตร์ 
ด้านการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจของจังหวัดอีกด้วย ดังรูปที่ 7 ดังนี้ 

 

 

ภาพที่ 7 รูปแบบสถานีนครปฐม 
ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์ (2556) 
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5.4.2.2 สถานีราชบุรี ส่วนผู้ชนะเลิศการออกแบบสถานีราชบุรี คือ นายธนนท์  
ชุตินาทรังสี โดยได้รับแรงบันดาลใจจากโอ่งมังกร ซึ่งเป็นวัฒนธรรมและสิ่งของที่เป็นของประจ า  
จังหวัด โดยน า CORE IDEA โดยน าประโยชน์ของโอ่งที่ท าหน้ารองรับน้ าฝนมาประยุกต์ใช้กับรูปแบบ
โครงสร้างหลังคาพาดช่วงกว้างของสถานีรถไฟ ให้มีความสามารถในการกัน และในขณะเดียวกัน  
ก็รองรับน้ าฝนโดยท าหน้าที่เป็นปากท่อที่รับน้ าและส่งผ่านไปสู่ส่วนรองรับน้ า ลวดลายสานซึ่งพบได้  
ในประเทศเขตร้อนชื้นที่มีพวกวัสดุ เช่น หวาย ตอกไม้ไผ่ จากแนวคิดนี้จึงน ามาใช้ในโครงสร้างหลังคา 
พาดช่วงกว้างเป็นโครงสร้างเหล็กถักสานลายเฉลว 6 มุม ซึ่งเป็นลายที่อยู่ได้ด้วยแรงขัดกัน 3 ทาง  
ท าให้มีความแข็งแรงมากกว่าลายพ้ืนฐาน ดังภาพที่ 8 ดังนี ้
  

 

ภาพที่ 8 รูปแบบสถานรีาชบุร ี
ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์ (2556) 

 
5.4.2.3 สถานีเพชรบุรี ผู้ชนะเลิศการออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง สถานี 

เพชรบุรี คือ กลุ่มบริษัท เอ็นเจ็ดเอ จ ากัด ออกแบบโดยได้รับแรงบันดาลใจมาจากลักษณะของบริบท 
พื้นที่ตั้งเขาวัง และแนวแกนของเมือง โดยได้ดึงนัยยะส าคัญของบริบทโดยรอบ เละลักษณะทาง  
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สถาปัตยกรรมพระนครคีรี  มาสร้างสถาปัตยกรรมสถานี เพชรบุรี ใน 3 ลักษณะส าคัญคือ 
1. ความสัมพันธ์ของที่ว่าง และรูปทรงของอาคาร กับลักษณะภูมิประเทศจากที่ตั้งสถานี สู่ลักษณะ 
ความสัมพันธ์กับเนินเขาสองลูกที่อยู่ถัดออกไปในบริเวณ 2. ความสัมพันธ์ในเชิงสถาปัตยกรรมของ 
ตัวสถานีกับเขาวัง ซึ่งเป็นเอกลักษณะส าคัญของจังหวัดเพชรบุรี 3. การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างพื้น 
ที่ตั้งของอาคารกับลักษณะแนวแกนของบริบทเมือง และแนวแกนของเส้นทางรถไฟที่อยู่คนละแกน  
ดังภาพที่ 9 ดังนี ้

 

ภาพที่ 9 รูปแบบสถานีเพชรบุร ี
ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์ (2556) 
 

5.4.2.4 สถานีหัวหิน นี่คือผลงานชนะเลิศการออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง 
สถานีหัวหิน ภายใต้แนวคิดหลัก คือ Breeze Pavillion ออกแบบโดยนายพีรณัฐ วงศ์สิริศักดิ์ ภายใต้ 
แนวคิดการไหลของลม โดยศาลาลม แสดงให้เห็นถึงสัญลักษณ์ของอากาศ และคลื่นลมทะเล ซึ่งเป็น  
จุดเด่นของเมืองหัวหิน ส่วนความยากของสถานีนี้คือ ต้องออกแบบไม่ให้ตัวสถานีรถไฟความเร็วสูงที่มี
ขนาดใหญ่ ไปแย่งความสนใจจากสถานีรถไฟหัวหินที่มีความสวยงามและคลาสสิกอยู่แล้วดังภาพที่ 10  
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ภาพที่ 10 รูปแบบสถานีหัวหิน 
ที่มา: ประชาชาติธุรกิจออนไลน์ (2556) 
 

การพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน จะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการ 
เดินทางและขนส่งที่จะเชื่อมต่อโครงข่ายการคมนาคมสู่ภาคใต้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ นายนพพร  
วุฒิกุลนายกเทศมนตรีเทศบาลเมืองหัวหิน กล่าวว่าเทศบาลเมืองหัวหินได้เตรียมพร้อมการรับมือ 
ทั้งรถไฟทางคู่และไฮสปีดเทรนไว้แล้วโดยมีนโยบายจัดเตรียมความพร้อมพื้นที่เอาไว้โดยเฉพาะ  
เรื่องของระบบขนส่งมวลชนในพื้นที่รองรับให้สะดวกรวดเร็ว โดยการให้บริการรถสองแถวของเอกชน 
ที่มีอยู่สนับสนุนให้เข้ามาวิ่งบริการเพื่อไม่ให้กระทบต่อวิถีชีวิตคนที่ประกอบอาชีพ เป็นการช่วยเสริม 
ให้ทุกคนได้มาใช้รถขนส่งสาธารณะกันมากขึ้น “หัวหินปัจจุบันเจริญรุดหน้าอย่างมาก เพราะฉะนั้นกรณี 
ที่รถไฟและรถไฟฟ้ามาถึงหัวหินจะท าให้พื้นที่เมืองมีความหนาแน่นขึ้น ขณะนี้เรื่องผังเมืองยังไม่
ก าหนดออกมาเลย ยังรออยู่ คาดว่าจะเสร็จตั้งแต่สิ้นปีที่ผ่านมา แต่นี่ล่วงเข้าสู่ช่วงกลางปีนี้ก็ยังไม่เสร็จ 
ไม่ทราบว่าจะเสร็จเมื่อไร ในส่วนเรื่องของสถานีไฮสปีดเทรนจะใช้ตรงพื้นที่บ่อฝ้าย คาดว่าเมื่อเปิด
ให้บริการแล้วจะเป็นแลนด์มาร์กหนึ่งของ หัวหิน” 
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สรุปจากข้อมูลที่กล่าวข้างต้น การออกแบบแต่ละสถานีส่วนมากจะยึดแบบสถานที่ส าคัญ
ของแต่ละจังหวัดในการออกแบบผลงานการประกวดครั้งนี้รูปแบบสถานีออกแบบผสมผสาน
สถาปัตยกรรมที่สมัยใหม่ และน าเอาเอกลักษณ์ จุดเด่น แต่ละท้องที่มาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมกับ
พื้นที่และกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด โดย สนข. ได้เปิดโอกาสให้ประชาชนในพื้นที่ได้มีส่วนร่วม 
ในการออกแบบสถานี เพื่อให้รูปแบบสถานีสะท้อนความเป็นตัวตนของแต่ละความถิ่นมากที่สุด สถานี 
นครปฐมได้รับแรงบันดาลใจจากองค์พระปฐมเจดีย์ สถานีราชบุรีได้รับแรงบันดาลใจจากโอ่งมังกร 
สถานีเพชรบุรีได้รับแรงบันดาลใจจากเอกลักษณ์ของเขาวังและงานปูนปั้นของเมืองเพชรบุรี และ
สถานีหัวหินได้แนวคิดจากภายใต้แนวคิดการไหลของลม โดยศาลาลม แสดงให้เห็นถึงสัญลักษณ์  
ของอากาศ และคลื่นลมทะเล ซึ่งเป็นจุดเด่นของเมืองหัวหิน ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร หรือ สนข. จะน าไปเป็นข้อมูลการออกแบบสถานีจริง โดยดึงเอาเอกลักษณ์ของจังหวัด  
ประกอบกับประโยชน์ใช้สอยเป็นหลัก มากมาย จากข้างมูลที่กล่าวมาเบื้องต้นสามารถสรุประบบ 
การจัดการและการสังเคราะห์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน เป็นตารางที่ 19 ดังนี ้
 
ตารางที่ 19 ลักษณะโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหนิ 

รายการ 
ข้อมูลโครงการช่วงกรุงเทพฯ - หัวหิน 

ระยะทาง 211 กิโลเมตร 
1. ด้านโยธา 

  1.1 ความยาวของเส้นทาง 
        ทางวิ่งยกระดับ 
        ทางวิ่งระดับพื้น 
        ทางวิ่งในอุโมงค์ใต้ดิน 

211 กิโลเมตร 
96 กิโลเมตร 
115 กิโลเมตร 
- 

  1.2 สถานี 4 สถานี นครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี และหัวหิน 

  1.3 ศูนย์ซ่อมบ ารุง (Depot) 2 แห่ง ได้แก่ เขตตลิ่งชัน (กิโลเมตร 11 + 500) และหัวหิน                 
(กโิลเมตร 211 + 500) 

  1.4 ศูนย์ซ่อมบ ารุงหนัก (Work Shop) 1 แห่ง ได้แก่ บริเวณเชียงรากน้อย (ใช้ร่วมกับสายอื่น) 

  1.5 หน่วยซ่อมบ ารุงทาง  
(Maintenance Base) 

2 แห่ง ประกอบด้วย 
- ฐานซ่อมบ ารุงทางขนาดหนัก บริเวณเมืองเพชรบุรี 

(กโิลเมตร 152) 
- ฐานซ่อมบ ารุงทางขนาดเบา บริเวณ อ.บ้านโป่ง                    

จ.ราชบุรี (กิโลเมตร 69) 
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ตารางที่ 19 ลักษณะโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน (ต่อ) 

รายการ 
ข้อมูลโครงการช่วงกรุงเทพฯ - หัวหิน 

ระยะทาง 211 กิโลเมตร 
  1.6 การแก้ปัญหาจัดตัดทางรถไฟ จ านวนจุดตัด 161 แห่ง 

- ทางยกระดับ (Overpass) 
- ถนนลอดใต้ทางรถไฟ (Underpass) 
- ทางยกระดับรูปตัวยู (U-shape Overpass) 
 แก้ปัญหาโดยยกระดับรถไฟความเร็วสูง    
 (Elevated  Railway) 

- อุโมงค์รถไฟ (Tunnel railway) 
- แก้ปัญหาโดยลดระดับรถไฟความเร็วสูง 
- ท่อเหลี่ยมลอดใต้ทางรถไฟ (Box Culvert) 
- ให้ไปใช้จุดข้างเคียง (To be Closed) 

จ านวน 21 แห่ง 
จ านวน 1 แห่ง 
จ านวน 17 แห่ง 
จ านวน 95 แห่ง 
 
- 
จ านวน 2 แห่ง 
- 
จ านวน 25 แห่ง 

 1.7 งานออกแบบระบบระบายน้า ออกแบบให้สามารถระบายน้าฝนรอบปีการเกิดซ้ า 100 ป ี
2. ด้านระบบรถไฟฟ้า 
  2.1 ระบบควบคุมการเดินรถ ใช้มาตรฐาน ETCS Level 1 ขึ้นไป ที่เป็นมาตรฐานสากล

หรือเทียบเท่า 
  2.2 ระบบล้อเลื่อน (Rolling Stock) ใช้ระบบกระจายการขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ตามขบวนรถ 

(EMU) 8 ตู้หรือขบวน 
  2.3 ระบบไฟฟ้า ใช้ระบบไฟฟ้าเหนือหัวขบวนรถ (OCS) 

แรงดันไฟฟ้ากระแสสลับ 25 กิโลโวลต์ 
สถานีไฟฟ้าย่อย (substation) 3 แห่ง กิ โลเมตร 40 
กิโลเมตร 126 และ กิโลเมตร 202 

  2.4 ระบบตั๋วโดยสาร เลือกวัน-เวลาเดินทาง และที่นั่งได้เอง รวมถึงออกตั๋วและ
จ่ายเงินด้วยตนเอง 

3. ด้านการเดินรถ 
  3.1 จ านวนขบวนรถที่ต้องใช้ในปีเปิด 8 ขบวน (พ.ศ. 2567) 
  3.2 การใช้พลังงานไฟฟ้า 59 GWh = 59 ล้านหน่วย (พ.ศ. 2567) 
  3.3 ความจุผู้โดยสาร (ที่นั่ง/ขบวน) 600 ที่นั่ง 
  3.4 ความถี่ในการให้บริการช่วงโมงเร่งด่วน  1 ขบวนต่อชั่วโมง (พ.ศ.2567) 
  3.5 ความเร็วสูงสุด 300 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ปีเริ่มเปิดให้บริการความเร็ว 250 

กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
  3.7 ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 164.4 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (รวมเวลารถจอดแต่ละสถานี) 

204.2 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (รถด่วนจอดเฉพาะกรุงเทพฯ - 
หัวหิน) 
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ตารางที่ 19 ลักษณะโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน (ต่อ) 

รายการ 
ข้อมูลโครงการช่วงกรุงเทพฯ - หัวหิน 

ระยะทาง 211 กิโลเมตร 

4. ด้านการให้บริการ  

  4.1 การแบ่งชั้นที่นั่งบริการ 3 ชั้น ได้แก่ ชั้นพิเศษ (VIP) ชั้นธุรกิจ (Business) และชั้น
มาตรฐาน (Standard) 

  4.2 ระยะเวลาเดินทาง กรุงเทพฯ - หัวหิน 1 ชั่วโมง 17 นาที 
               รถด่วน 1 ชั่วโมง 02 นาที 
กรุงเทพฯ - สุราษฎร์ธานี 3 ชั่วโมง 22 นาที 
กรุงเทพฯ - ปาดังเบซาร์ 4 ชั่วโมง 54 นาที 

  4.3 ค่าโดยสาร (บาท/เที่ยว) 80+1.8 บาทต่อกิโลเมตร (ค่าแรกเข้า+ค่าโดยสารตามระยะทาง) 

  4.4 ปริมาณผู้โดยสาร  

      ปี พ.ศ. 2567 (กรุงเทพฯ - หัวหิน) 
      ปี พ.ศ. 2570 (กรุงเทพฯ - สุราษฎร์ธานี) 
      ปี พ.ศ. 2577 (กรุงเทพฯ - สุราษฎร์ธานี) 
      ปี พ.ศ. 2587 (กรุงเทพฯ - ปาดังเบซาร์) 

10,327 (คนต่อวัน) 
41,938 (คนต่อวัน) 
50,122 (คนต่อวัน) 
96,775 (คนต่อวัน) 

5. ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และการเงิน 

  5.1 EIRR 9.76% 14.89% 15.26% 
  5.2 NPV (ล้านบาท) -8,232.18 32,825 40,391.70 

  5.3 B/C Ratio 0.81 1.28 1.33 

6. ค่าลงทุนการก่อสร้างโครงการ (ล้านบาท) 81,136.20 186,415.50 160,600.50 

7. ปีที่เริ่มต้นก่อสร้าง 2019 2021 2038 

8. ปีที่เปิดให้บริการ 2024 2027 2044 

9. พื้นที่เวนคืน 1,010 ไร่ 0 งาน 46 ตารางวา 

10. ระยะเวลาการก่อสร้าง 5 ปี (กรุงเทพฯ - หัวหิน) 

ที่มา: รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหารโครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ - 
หัวหิน (สนข.) 
 

สรุปจากตารางที่ 19 สรุปได้ว่าระยะทางจากกรุงเทพฯ-หัวหินทั้งหมด 211 กม. มีทั้งหมด 
4 สถานี ได้แก่ นครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี และหัวหิน ขบวนที่ใช้มีทั้งหมด 8 ขบวน ด้านระบบรถไฟฟ้า 
ใช้มาตรฐาน ETCS Level 1 ขึ้นไปที่เป็นมาตรฐานสากลหรือเทียบเท่า ด้านการให้บริการมี 3 ชั้น  
ได้แก่ ชั้นพิเศษ ชั้นธุรกิจ และชั้นมาตรฐาน ระยะเวลาในการเดินทาง 1ชั่วโมงกว่า ส่วนค่าโดยสาร  
80 + 1.8 บาทต่อกม. (ค่าแรกเข้า + ค่าโดยสารตามระยะทาง)  
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6. เทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR 
การวิจัย EDFR เป็นการวิจัยอนาคต (Futures Research) มีความเชื่อพ้ืนฐานที่ว่าอนาคต 

เป็นเรื่องที่สามารถท าการศึกษาได้อย่างเป็นระบบ ความเชื่อของมนุษย์มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ  
ในอนาคต มนุษย์จึงสามารถสร้างอนาคตได้ ทั้งนี้จุดมุ่งหมายของการวิจัยในอนาคตมิใช่การท านายที่ 
ถูกต้อง แต่เป็นการส ารวจ เพื่อศึกษาแนวโน้มที่เป็นไปได้ ทั้งที่พึงประสงค์และไม่พึงประสงค์ เพื่อที่จะ
หาทางท าแนวโน้มที่พึงประสงค์ให้เกิดขึ้นและขจัดแนวโน้มที่พึงประสงค์ให้มดไป หรือลดน้อยลง  
การวิจัยอนาคตจึงมีประโยชน์ในการก าหนดนโยบาย การวางแผน การตัดสินใจในการปฏิบัติที่จะน าไปสู ่
การสร้างอนาคตอันพึงประสงค์ (จุมพล พูลภัทรชีวิน, 2551) 

ขั้นตอนการท าวิจัย EDFR 
เทคนิคการวิจัย EDFR เป็นเทคนิคการวิจัยอนาคตที่ผสมผสานระหว่างเทคนิคการวิจัย  

2 เทคนิค คือเทคนิค EFR (Ethnographic Futures Research) เดลฟาย (Delphi) เข้าด้วยกัน  
ขั้นตอนของ EDFR คล้าย ๆ กับวิธีของเดลฟาย (Delphi) แต่มีการปรับปรุงวิธีให้มีความยืดหยุ่น  
และมีความเหมาะสมมากขึ้น ซึ่งอาจสรุปได้เป็นขั้นตอนดังภาพที่ 11 ดังนี ้
 

ขั้นตอนการท าวิจัย EDFR 
 

 

ภาพที่ 11 ขั้นตอนการท าวิจัย EDFR 
 
  

เขียนภาพอนาคต 

การก าหนดกลุ่มผู้เชี่ยวชาญและเตรียมผู้เชี่ยวชาญ 

สัมภาษณ์ (EDFR) รอบที่ 1 

วิเคราะห์/สังเคราะห์ข้อมูล 

สัมภาษณ์ (EDFR) รอบที่ 2 

สร้างเครื่องมือ 
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จากภาพที่ 11 สามารถอธิบายขั้นตอนได้ดังนี้ ขั้นตอนการท าวิจัย EDFR มี 6 ขั้นตอน คือ  
1. การก าหนดกลุ่มผู้เชี่ยวชาญและเตรียมกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ อธิบายจุดมุ่งหมายขั้นตอนต่าง ๆ ของการ
วิจัย เวลาที่ใช้โดยประมาณ และประโยชน์ของการวิจัย และย้ าถึงความจ าเป็น และความส าคัญของ 
ผู้เชี่ยวชาญ 2. สัมภาษณ์ (EDFR) รอบที่ 1 เริ่มจากการภาพอนาคตที่ดี ภาพอนาคตที่ไม่มี และภาพ
อนาคตที่มีความเป็นไปได้มากที่สุด ทั้งนี้เพี่อให้ผู้เชี่ยวชาญคิดในหลายแง่มุม ซึ่งเป็นการมองในแง่บวก
ก่อน แล้วจึงพิจารณาในแง่ลบ และความเป็นไปได้มากที่สุด 3. วิเคราะห์/สังเคราะห์ข้อมูล น าข้อมูล 
ที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญมาวิเคราะห์ และสังเคราะห์เพื่อเขียนแนวโน้มในแบบสอบถาม  
4. สร้างเครื่องมือ น าข้อมูลที่ได้จากการสังเคราะห์ โดยหาค าพูดที่ครอบคลุมข้อความทั้งหมด ทั้งนี้
ผู้วิจัยได้พยายามรักษาค าพูดของผู้ให้สัมภาษณ์ไว้ให้มากที่สุด เขียนแนวโน้มเพียงประเด็นเดียวใน  
1 ข้อ ทั้งนี้เพื่อป้องกันมิให้ผู้เชี่ยวชาญเกิดความสับสนในประเด็นนั้น ๆ 5. การท า EDFR รอบที่ 2, 3 
คือการน าแบบสอบถามไปสอบถามผู้เชี่ยวชาญและน าแบบสอบถามมาวิเคราะห์ด้วยสถิติพื้นฐาน เพื่อ
ท าการจ าแนกข้อมูล หาฉันทามติ (Consensus) ในการท า EDFR ในรอบนี้ผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่าน 
จะได้ข้อมูลป้อนกลับเชิงสถิติ (Statistical Feedbacks) เป็นของกลุ่มโดยส่วนรวมหาค่าร้อยละ  
ค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interquartile Range 1, 3) ของกลุ่ม ท าการ
ผนวกด้วยค าตอบเดิมของตนเอง แล้วขอให้ผู้เชี่ยวชาญแต่ละคนพิจารณาค าตอบใหม่ จ านวนรอบของ
การท าวิจัย EDFR ขึ้นอยู่กับ จุดมุ่งหมาย เวลา งบประมาณ และก าลังคนของการวิจัย ทั้งนี้พิจารณา 
จากค าตอบที่ได้ว่ามีความเป็นเอกพันธ์แล้วหรือยัง มี Homogeneity ของค าตอบหรือมีฉันทามติ 
(Consensus) ของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่ครอบคลุมเรื่องที่ศึกษามากพอหรือยัง 6. เขียนภาพอนาคต  
การน าผลการตอบแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญมาวิเคราะห์ผลตามเกณฑ์ที่ก าหนด ซึ่งโดยทั่วไป  
ถือตามเกณฑ์ที่มีแนวโน้มความเป็นไปได้ค่อนข้างสูง กล่าวคือค่ามัธยฐาน (Median) ที่มีค่า 3.5 ขึ้นไป  
และพิจารณาความสอดคล้องของค าตอบ โดยพิจารณาจาก (Interquartile Range Q3 - Q1) ไม่เกิน  
1.5 การเขียนภาพอนาคตไม่เขียนเป็นวิชาการมากไป เช่น คนทั่วไปสามารถอ่านแล้วเข้าใจได้ง่าย 

6.1 การแบ่งช่วงเวลาศึกษาและวิจัยอนาคต 
การแบ่งช่วงเวลาในการวิจัยอนาคตนั้นเป็นเรื่องส าคัญมาก โดยทั่วไปผู้วิจัยจะ 

วิเคราะห์ และพิจารณาจากบริบทงานวิจัยของตนเอง (จุมพล พูลภัทรชีวิน, 2552) ได้น าเสนอแนวคิด
ในการแบ่งช่วงเวลาศึกษาและวิจัยอนาคตไว้ว่า นักอนาคตนิยมมักจะแบ่งช่วงเวลาของการท านายหรือ 
ช่วงของการวางแผน ออกเป็น 4 ช่วง สามารถสรุปได้ดังตารางที ่20 
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ตารางที่ 20 การแบ่งช่วงเวลาของการท านายหรือช่วงของการวางแผน 
ช่วงที่ ระยะเวลา การท านายหรือการวางแผน 

1 5 ปี Immediate Forecasting หรือ Immediate Planning นักอนาคตนิยมถือว่าเป็นการ
ท านาย หรือการวางแผนระยะกระชั้นชิด ถ้าเป็นเรื่องของการแก้ปัญหาก็เป็นการ
แก้ปัญหาเฉพาะหน้า 

2 5-10 ปี ช่วงนี้เป็นช่วงนักอนาคตนิยมเรียกว่า Short Range forecasting หรือ Shot Range 
Planning ก็เป็นการท างานหรือการวางแผนหรือการศึกษาอนาคตระยะสั้น 

3 10-15 ปี ช่วงเวลานี้ เรียกว่าระยะกลาง Middle range Forecasting หรือ Middle Range 
Planning นักอนาคตนิยม ส่วนใหญ่นิยมที่ศึกษาอนาคตในช่วงนี้ เนื่องจากผู้วิจัย
สามารถรอที่เห็นผลได้ 

4 20-25 ปี ขึ้นไป ช่วงนี้ดูเป็นระยะยาวนานเกินไป ข้อมูลที่ได้หรือผลที่ได้อาจจะขาดความจูงใจ  
อาจท าให้ไกลตัวคนท าวิจัยเกินไป  

ที่มา: จุมพล พูลภัทรชีวิน (2546) 
 

จากตารางที่ 20 สรุปได้ว่าการแบ่งช่วงเวลาของการท านายหรือช่วงของการวางแผน 
มีทั้งหมด 4 ช่วง ได้แก่ช่วงที่ 1 5 ปี เป็นการท านาย หรือการวางแผนระยะกระชั้นชิด  ช่วงที่ 2  
5 - 10 ปี เป็นการท างานหรือการวางแผนหรือการศึกษาอนาคตระยะสั้น ช่วงที่ 3 10 - 15 ปี ส่วนใหญ ่
นิยมที่ศึกษาอนาคตในช่วงนี้ เนื่องจากผู้วิจัยสามารถรอที่เห็นผลได้ ช่วงที่ 4 20 - 25 ปี เป็นช่วงระยะ 
ยาวนานเกินไป ข้อมูลที่ได้หรือผลที่ได้อาจจะขาดความจูงใจ อาจท าให้ไกลตัวคนท าวิจัยเกินไป 

6.2 การเลือกผู้เชี่ยวชาญ 
การเลือกผู้เชี่ยวชาญถือเป็นประเด็นส าคัญที่สุดในการวิจัยอนาคตแบบ EDFR  

เนื่องจากมีความเชื่อว่าผู้เชี่ยวชาญคือผู้ที่มีความรู้ ความสามารถ ประสบการณ์ สามารถมองหรือ
คาดการณ์อนาคตได้อย่างชัดเจนและมีความถูกต้อง แม่นย ามากกว่าบุคคลทั่วไป อีกทั้งผู้เชี่ยวชาญ  
ยังเป็นบุคคลที่อยู่เบื้องหลังการเปลี่ยนแปลงทั้งทางตรงและทางอ้อม ซึ่งการเลือกผู้เชี่ยวชาญ  
กลุ่มนักวิชาการจะต้องได้รับการคัดเลือกเข้าเป็นผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากนักวิชาการนั้นเป็นกลุ่มที่มี  
ความคิดค่อนข้างเป็นอิสระ มีความคิดสร้างสรรค์ในหลากหลายรูปแบบ ท าให้ได้มาซึ่งแนว โน้ม 
ที่เป็นไปได้หรือน่าจะเป็นมากที่สุด 

6.3 เกณฑ์ในการเลือกผู้เชี่ยวชาญ 
การเลือกกลุ่มผู้เชี่ยวชาญเป็นการเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดย 

หากผู้วิจัยรู้ว่าใครเป็นผู้เชี่ยวชาญในเรื่องที่ศึกษา หรือผู้วิจัยมีจุดมุ่งหมายเฉพาะอย่างใดอย่างหนึ่ง 
ลงไปก็สามารถเจาะจงเลือกผู้เชี่ยวชาญได้ทันที แต่ในกรณีที่ไม่ทราบ และไม่มีข้อมูลว่าใครเป็น  
ผู้เชี่ยวชาญในหน่วยนั้น ก็สามารถใช้วิธีโยนลูก (Snowball) ถามเพื่อเชื่อมต่อไปยังผู้เชี่ยวชาญท่านอื่น  



 59 

 

ซึ่งวิธีนี้เป็นการลดปัญหาความล าเอียงในการเลือกผู้เชี่ยวชาญอีกด้วย เนื่องจากเป็นการให้ผู้เชี่ยวชาญ
เลือกกลุ่มผู้เชี่ยวชาญกันเอง 

6.4 จ านวนผู้เชี่ยวชาญ 
จ านวนผู้ เชี่ยวชาญในการวิจัยนั้นขึ้นอยู่กับจุดมุ่งหมายการวิจัย โดยจ านวน 

ผู้เชี่ยวชาญยิ่งมีจ านวนมากจะได้ความคิดเห็นใหม่ และได้ค าตอบที่มีน้ าหนักความน่าเชื่อถือมากยิ่งขึ้น  
โดยทั่วไปไม่มีการก าหนดแน่นอนตายตัว จ านวนผู้เชี่ยวชาญขึ้นอยู่กับลักษณะของกลุ่ม จากรายงาน
การวิจัยของ แมคมิลแลน Macmillan (1971, อ้างถึงในเกษม บุญอ่อน, 2522) พบว่าจ านวนผู้เชีย่วชาญ 
มีผลต่อความคลาดเคลื่อนของค าตอบ หากผู้เชี่ยวชาญมีจ านวนตั้งแต่ 17 คนขึ้นไป ค่าความคลาดเคลื่อน 
จะมีน้อยที่สุดดังตารางที่ 21 ดังนี ้
 
ตารางที่ 21 คา่ความคลาดเคลื่อน 

จ านวนผู้เชียวชาญ ความคลาดเคลื่อน ความคลาดเคลื่อนลดลง 
1 - 5 1.20 - 0.70 0.5 
5 - 9 0.70 - 0.58 0.12 
9 - 13 0.58 - 0.54 0.04 
13 - 17 0.54 - 0.50 0.04 
17 - 21 0.50 - 0.48 0.02 
21 - 25 0.48 - 0.46 0.02 
25 - 29 0.46 - 0.44 0.02 

ที่มา: เกษม บุญอ่อน (2522) 
 

6.5 การสัมภาษณ์แบบ EDFR 
การสัมภาษณ์แบบ EDFR อาจประยุกต์การสัมภาษณ์แบบ EDFR มาใช้ได้ ซึ่งการ 

สัมภาษณ์แบบ EDFR ต้องการให้ผู้ถูกสัมภาษณ์แสดงความคิดเห็น และจินตนาการภาพในมุมมองของ 
ผู้ถูกสัมภาษณ์ทั้ง 3 ภาพอนาคต (Scenario) คือ 1. ภาพอนาคตในแง่ดี (Optimistic) 2. ภาพอนาคต 
ในแง่ไม่ดี (Pessimistic) และ 3. ภาพอนาคตที่เป็นไปได้มากที่สุด (Most probably) โดยผู้สัมภาษณ์ 
ไม่มีการปิดกั้นหรือมีขอบเขตความคิดของผู้ถูกสัมภาษณ์ 
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6.6 การสร้างแบบสอบถาม 
 หลังจากวิเคราะห์ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญแล้ว การเขียวแนวโน้มแบบสอบถาม 

ซึ่งภาษาที่ใช้ส าคัญคือ สั้น กะทัดรัด ชัดเจน เข้าใจง่าย โดยพยายามคงความหมายเดิมของผู้เชี่ยวชาญ 
ไว้ให้มากที่สุด ควรใช้ภาษาเป็นกลาง หลีกเลี่ยงภาษาที่ส่อถึงทัศนคติหรือความล าเอียงของผู้วิจัยลงไป  
ผู้วิจัยห้ามท าหน้าที่ตัดสินใจแทนผู้เชี่ยวชาญ ผู้วิจัยท าหน้าที่ในการเขียนแนวโน้มคือ การสังเคราะห์  
การตีความภาษาที่ผู้วิจัยใช้ให้ตรงตามที่ผู้เชี่ยวชาญต้องการจริงในการเขียนแนวโน้มในแบบสอบถาม
จะต้องเขียนแนวโน้มที่มีประเด็นแนวโน้มต่อ 1 ข้อ ไม่ให้มีแนวโน้มย่อย ๆ เล็ก ๆ อยู่ในแนวโน้มใหญ่  
เพราะไม่เช่นนั้นคะแนนที่ออกมาจะท าให้ผู้วิจัยตีค่าล าบาก เพราะไม่รู้ว่าผู้เชี่ยวชาญนั้นตอบเพราะ  
แนวโน้มใด 

6.7 จ านวนรอบ 
 จ านวนรอบและจ านวนคนขึ้นอยู่กับจุดมุ่งหมาย งบประมาณ และก าลังของการวิจัย 

แต่ในความเป็นจริงแล้วการที่จะหยุดตรงรอบใดรอบหนึ่งนั้น การวิจัยอนาคตจะดูที่ว่าค าตอบที่ได้จาก
แต่ละรอบนั้น มีความเป็นเอกพันธ์แล้วหรือยังมี Consensus ของกลุ่มกลุ่มผู้เชียวชาญที่ครอบคลุม 
เรื่องที่วิจัยมากพอหรือไม่ ถ้ามากพอ และสามารถตอบสนองจุดมุ่งหมายได้ก็อาจจะหยุดได้ ในรอบที่ 2  
ซึ่งเรียกว่า Mini EDFR 

6.8 การเขียนรายงานการวิจัยอนาคตแบบ EDFR  
 การเขียนรายงานการวิจัยอนาคตแบบ EDFR มีความยืดหยุ่นพอสมควร โดยผู้วิจัย

อาจเลือกเขียนรายงานออกเป็นภาพ ๆ เป็นอนาคต 3 ภาพ คือ อนาคตทางบวก ลบ แล้วตามด้วยภาพ 
ที่เป็นไปได้มากที่สุด 

 ระเบียบวิธีวิจัยแบบ EDFR (Ethnographic Delphi Futures Research) เป็นเทคนิค 
การวิจัยอนาคตชนิดหนึ่งที่ได้รับความนิยมในปัจจุบัน จาการศึกษาระเบียบวิธีวิจัยอนาคตหลากหลาย
แบบแล้วผู้วิจัยสนใจแนวทางการวิจัยอนาคตแบบ EDFR เนื่องจาก เทคนิคนี้เป็นการผสมผสานจุดดี  
และลบจุดด้อยของเทคนิควิธีวิจัยที่เป็นสากลทั้ง เทคนิควิธี แบบ Delphi และเทคนิควิธีวิจัยแบบ EFR  
ซึ่ง จุมพล พูลภัทรชีวัน (2551) ได้ให้ทัศนะและน าเสมอความรู้ความเข้าใจพื้นฐานเกี่ยวกับการวิจัย 
อนาคต และแนะน าเทคนิคการวิจัยอนาคต EDFR (Ethnographic Delphi Futures Research)  
ส าหรับผู้สนใจการวิจัยอนาคตและอนาคตนิยมโดยทั่วไปว่า การวิจัยอนาคต แบบ อี ดี เอฟ อาร์ (EDFR)  
ซึ่งเป็นค าย่อมาจากค าเต็มในภาษาอังกฤษว่า Ethnographic Delphi Futures Research ว่าเป็นเทคนคิ 
การวิจัย อนาคตที่พัฒนารูปแบบการวิจัยมาจากเทคนิคการวิจัยอนาคตสองเทคนิค คือ เทคนิค 
การวิจัยอนาคตแบบ EDFR (Ethnographic Delphi Futures Research) และเทคนิคเดลฟาย (Delphi)  
โดยการผสมผสานทั้งสองเทคนิคและปรับให้มีความยืดหยุ่นในระเบียบวิธีวิจัย เพื่อให้สามารถน าไป  
ประยุกต์ใช้ได้ตามปัญหาและวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่หลากหลายรูปแบบ 
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ในงานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ประยุกต์ เทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR (Ethnographic  
Delphi Futures Research) และเทคนิคเดลฟาย (Delphi) โดยการผสมผสานทั้งสองเทคนิคและ
ปรับให้มีความยืดหยุ่นในระเบียบวิธีวิจัย โดยศึกษาจากงานวิจัยของ อลิษา รูปสังข์ (2557) การศึกษา 
การพัฒนาหลักสูตรการจัดการเชิงรุกส าหรับฝึกอบรมนักวิศวกรรุ่นใหม่ มาประยุกต์ใช้เพื่อการศึกษา 
ความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  
โดยแบ่งขั้นตอนการท า EDFR ออกเป็นขั้นตอนย่อย ดังนี้ การก าหนดและเตรียมผู้ เชี่ยวชาญ  
สัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลหลักตามเทคนิค EFR (EDFR ครั้ง ที่ 1) การวิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อมูล 
แล้วท าการสร้างแบบสอบถาม ส่งแบบสอบถามให้ผู้ เชี่ยวชาญตอบ (EDFR ครั้ง ที่ 2) และเขียน 
ความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ โดยตัดแนวทางความเป็นไปได้ในแบบสอบถามที่มี 
ความเป็นไปได้ในระดับต่ าออกโดยพิจารณาจากค่า Median ที่ต่ าว่าระดับ 3.5 และตัดแนวทาง 
ความเป็นไปได้ในแบบสอบถามที่ไม่มีความสอดคล้องของค าตอบ จากค่า Interquartile Range  
(Q3 - Q1) ที่มากกว่า 1.5  
 
7. ฟลีสแคปปา 

Schaer, Mayr and Mutschke (2010) อธิบายไว้ว่า Fleiss Kappa เป็นสถิติที่พัฒนามา 
จากสูตรการค านวณสัมประสิทธิ์แคปปาของโคเฮน ซึ่งใช้วัดระดับความสอดคล้องในการตัดสินของ
ผู้ให้ข้อมูลหลัก 2 คน โดย Fliess Kappa ใช้วัดระดับความสอดคล้องในการตัดสินของผู้ประเมินหรือ 
ผู้ให้ข้อมูลหลักที่มากกว่า 2 คนขึ้นไป เกณฑ์การประเมินและแปลผลค่า Fliess Kappa มีค่าตั้งแต่  
-1 ถึง 1 โดยค่าที่เข้าใกล้ 1 หมายถึงมีความสอดคล้องกัน และค่าที่เข้าใกล้ -1 หมายถึงมีความขัดแย้ง 
กัน สามารถค านวณหา Fliess Kappa โดยใช้สมการดังต่อไปนี ้
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โดยที่ K แทนค่า Fleiss Kappa 
 P̅ แทนค่าความสอดคล้องในการตัดสินของผู้เชี่ยวชาญ 
 Pe̅ แทนค่าความสอดคล้องในการตัดสินที่ใช้เป็นมาตรฐาน 
 N แทนจ านวนของความคิดเห็นทั้งหมด 
 n แทนจ านวนของผู้เช่ียวชาญที่เห็นสอดคล้องในแต่ละความคิดเห็น 
 k แทนจ านวนของการแบ่งระดับความคิดเห็น 
 nij แทนจ านวนของผู้เช่ียวชาญในแต่ละระดับความคิดเห็นที่มีความสอดคล้อง 

 
Landis and Koch (1977) ได้สรุปเกณฑ์การประเมินและแปลผลค่า Fleiss Kappa  

ได้ดังตารางที่ 22 ดังนี ้
 

ตารางที่ 22 แสดงเกณฑ์การประเมินและแปลผลค่า Fleiss Kappa 
ค่า FleissKappa อยู่ระหวา่ง ความสอดคลอ้งอยู่ในระดับ 

น้อยกว่า 0 น้อยที่สุด 
0 - 0.20 น้อย 

0.21-0.40 พอใช ้
0.41-0.60 ปานกลาง 
0.61-0.80 มาก 
0.81-1.00 มากที่สุด 

ที่มา: Landis and Koch (1977) 
 

จากตารางที่ 22 สรุปได้ว่า ถ้าค่า Fleiss Kappa น้อยกว่า 0 ความสอดคล้องอยู่ในระดับ 
น้อยที่สุด ถ้าค่า Fleiss Kappa อยู่ระหว่าง 0 - 0.20 ความสอดคล้องอยู่ในระดับน้อย ถ้าค่า Fleiss  
Kappa อยู่ระหว่าง 0.21 - 0.40 ความสอดคล้องอยู่ในระดับพอใช้ ถ้าค่า Fleiss Kappa อยู่ระหว่าง  
0.41 - 0.60 ความสอดคล้องอยู่ในระดับปานกลาง ถ้าค่า Fleiss Kappa อยู่ระหว่าง 0.61 - 0.80  
ความสอดคล้องอยู่ในระดับมาก และถ้าค่า Fleiss Kappa อยู่ระหว่าง 0.81 - 1.00 ความสอดคล้อง 
อยู่ในระดับมากที่สุด ผู้วิจัยจะน า Fleiss Kappa มาใช้เป็นเกณฑ์วัดความเชื่อมั่นของตัวบ่งชี้ 
ความเสี่ยงในการบริหารงานเชิงระบบซึ่งเป็นขั้นตอนวิจัยกระบวนการสุดท้าย โดยพิจารณาหา 
ความสอดคล้องเชิงเน้ือหาของตัวบ่งชีค้วามเสีย่งจากการตัดสินใจของผู้ให้ข้อมูลหลักจ านวน 5 คน 
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8. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
สรายุทธ์ สดเสมอ (2558) จากผลของการศึกษาเรื่อง ความต้องการสินค้าและบริการ 

ในเส้นทางและสถานีโครงการรถไฟความเร็วสูง ของประชาชนที่คาดหมายว่าจะเดินทางด้วยรถไฟ  
ความเร็วสูงในเขตกรุงเทพมหานคร จากผลการศึกษาพบว่า พฤติกรรมการเดินทางที่มีผลต่อความ
ต้องการสินค้าและบริการในเส้นทางผ่านและสถานีรถไฟความเร็วสูง คือ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
ทั้งนี้เนื่องมาจากว่า ผู้ที่มีวัตถุประสงค์ในการเดินทางที่แตกต่างกัน จะมีความต้องการ รวมถึงความ  
เร่งรีบในการเดินทางที่แตกต่างกัน โดยพบว่า ผู้ที่มีความเร่งรีบหรือมีระยะเวลาที่จ ากัดในการเดินทาง 
มากกว่า จะมีความต้องการสินค้าและบริการประเภทต่าง ๆ ในเส้นทางผ่านและสถานีรถไฟความเร็ว
สูงมากกว่าผู้ที่มีเวลาในการเดินทางโดยไม่ต้องเร่งรีบไปให้ถึงทันก าหนดเวลา โดยสาเหตุที่ผู้ที่มี  
ระยะเวลาจ ากัดในการเดินทางเป็นผู้ที่มีความต้องการสินค้าและบริการประเภทต่าง ๆ ในเส้นทางผ่าน
และสถานีรถไฟความเร็วสูงในระดับมาก เนื่องจากการที่มีสินค้า หรือบริการคอยให้บริการระหว่าง 
การเดินทางจะช่วยให้บุคคลเหล่านั้นสามารถท ากิจกรรมต่าง ๆ ในการด าเนินชีวิตได้อย่างรวดเร็ว 
สะดวกสบายขึ้น ดังนั้นในการลงทุนทาธุรกิจในเส้นทางผ่านและสถานีรถไฟความเร็วสูง ไม่ว่าจะเป็น
การจ าหน่ายสินค้าหรือบริการ ต้องค านึงถึงว่าผู้ที่ใช้เส้นทางเส้นนั้น ส่วนใหญ่ มีวัตถุประสงค์ในการ 
เดินทางอย่างไร ซึ่งจะท าให้สามารถเลือกลงทุนในธุรกิจที่จะตอบสนองความต้องการ และเหมาะสม
กับรูปแบบการด าเนินชีวิตของบุคคลเหล่านั้นได้ ซึ่งสอดคล้องกับ จริยา นาคฤทธิ์ (2556 : ออนไลน์)  
ที่ได้กล่าวไว้ว่า บุคคลแต่ละบุคคลจะมีความต้องการแตกต่างกันออกไป ทั้งนี้เนื่องมาจาว่าบุคคลมักจะ 
มีวัตถุประสงค์ มีความจาเป็น มีอุปสงค์ที่แตกต่างกัน โดยบุคคลมักจะเลือกซื้อสินค้าหรือบริการ  
ที่สามารถตอบสนองความต้องการของตนเอง ดังนั้นสิ่งที่นักการตลาดหรือเจ้าของกิจการต้องให้
ความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง คือ วัตถุประสงค์ อุปสงค์ และความต้องการของผู้บริโภค ซึ่งหากสินค้า 
บริการตรงกับวัตถุประสงค์ อุปสงค์ และความต้องการของผู้บริโภคแล้วก็ย่อมเป็นเรื่องง่ายมากขึ้นที่
ผู้บริโภคจะตัดสินใจซื้อ และเกิดความพึงพอใจต่อสินค้าและบริการจนเกิดเป็นความจงรักภักดี 
ต่อสินค้าหรือบริการนั้น ๆ ได้ในที่สุด 

สิทธิชัย เวศสุวรรณ (2558) ผลจากการศึกษาการประเมินความต้องการจ าเป็นในการ 
พัฒนารูปแบบการบริหารคุณภาพองค์กรในส านักงานเขตพื้นที่การศึกษาประถมศึกษาพบว่า
การศึกษาครั้งนี้ มีความสอดคล้องกับผลการศึกษาเบ้ืองต้นเกี่ยวกับสภาพที่เป็นจริงและสภาพที่ควรจะ 
เป็นในการพัฒนารูปแบบการบริหารคุณภาพองค์กรในส านักงานเขตพื้นที่การศึกษาประถมศึกษา 
นอกจากนี้ยังสอดคล้องตามแนวคิดการบริหารคุณภาพ และการพัฒนาคุณภาพการบริหารจัดการ 
ภาครัฐเป็นอย่างดี 
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อลิษา รูปสังข์ (2557) ผลจากการศึกษาการพัฒนาหลักสูตรการจัดการเชิงรุกส าหรับ 
ฝึกอบรมนักวิศวกรรุ่นใหม่ เพื่อรองรับการเข้าสู่ตลาดแรงงานในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนพบว่า 
ผลจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ (EDFR รอบที่ 1) ท าให้ได้แนวโน้มองค์ประกอบของหลักสูตรฝึกอบรม  
จากนั้นท าการวิเคราะห์ สังเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ เพื่อน าไปสร้างแบบสอบถาม (EDFR  
รอบที่ 2) ถึงโอกาสความเป็นไปได้ของแนวทางการพัฒนาหลักสูตรการจัดการเชิงรุก โดยพิจารณา 
ค่าพิสัยระหว่างควอไทล์มีค่าน้อยกว่า 1.50 แสดงว่าผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นสอดคล้องกัน และ 
ค่ามัธยฐานอยู่ในช่วง 3.50 ขึ้นไป แสดงว่าผู้เชี่ยวชาญให้ความเห็นแต่ละแนวโน้มมีความเป็นไปได้อยู่
ในระดับมากและมากที่สุด จนสามารถสรุปเป็นแนวทางการพัฒนาหลักสูตรการจัดการเชิงรุกฯ ได้ดังนี้  
ด้านการวินิจฉัยความต้องการแรงงานมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ด้านการก าหนดจุดมุ่งหมาย 
ควรมุ่งเน้นในเรื่องทักษะการปฏิบัติงานให้มีความช านาญและทักษะด้านการใช้ภาษาอังกฤษในการ
สื่อสาร โดยเฉพาะศัพท์เทคนิคด้านวิศวกรรม ด้านการเลือกเน้อหาสาระและด้านการจัดเนื้อหาสาระ  
ควรเน้นเรื่องภาษาอังกฤษ ภาษาอาเซียน วัฒนธรรมอาเซียน และเน้นการน าไปประยุกต์ใช้ในการ
บริหารจัดการเชิงรุกให้สามารถแก้ปัญหาได้ ด้านการเลือกประสบการณ์การเรียนรู้และด้านการ 
จัดการประสบการณ์การเรียนรู้ มีการทดสอบก่อนเรียน และใช้การสอนที่เน้นการเรียนรู้จาก
ประสบการณ์จริงของผู้ที่อยู่ในภาคอุตสาหกรรม และด้านการประเมินผล ใช้การประเมินจาก  
แบบทดสอบหลังเรียน และการน าไปใช้ในการปฏิบัติงานจริงหลังอบรมเพื่อดูประสิทธิภาพการท างาน 
ดังนั้น นักวิศวกรรุ่นใหม่จะต้องมีการพัฒนาในด้านทักษะฝีมือ ภาษา และการท างานเชิงรุกให้สามารถ 
แข่งขันกับแรงงานในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

เอกรัตน์ สุวรรณกูลม (2557) ผลจากการศึกษาแนวโน้มพฤติกรรมที่จะเลือกเดินทางด้วย 
รถไฟความเร็วสูงของผู้โดยสารชาวไทยเทียบกับการเดินทางด้วยสายการบินต้นทุนต่ า ในเส้นทาง  
กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ พบว่าจากผลการศึกษาวิจัยเรื่อง แนวโน้มพฤติกรรมที่จะเลือกเดินทางด้วยรถไฟ 
ความเร็วสูงของผู้โดยสารชาวไทย เทียบกับการเดินทางด้วยสายการบินต้นทุนต่ า ในเส้นทาง 
กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ ท าให้ทราบถึงผู้โดยสารกลุ่มเป้าหมายที่มีแนวโน้มที่จะเลือกเดินทางด้วยรถไฟ  
ความเร็วสูง หากมีการเปิดให้บริการ ทั้งนี้เพื่อตอบค าถามงานวิจัยในข้อที่ 3 ที่น าไปสู่การเสนอแนะ
แนวทางและรูปแบบการให้บริการของ HSR ในการตอบสนองความต้องการของกลุ่มเป้าหมายที่มี 
ศักยภาพได้ และพัฒนา HSR ให้เป็นอีกทางเลือกในการเดินทางที่เหมาะสมกับพฤติกรรมผู้บริโภคและ
สร้างผลประกอบการที่ดีให้แก่องค์กรที่จะเข้ามาบริหารจัดการ HSR รวมถึงความคุ้มค่าในการลงทุน 
ที่มาจากงบประมาณของภาครัฐ และจะสามารถยกระดับศักยภาพระบบคมนาคมขนส่งของประเทศ  
ได้เป็นผลส าเร็จ  
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วิกานดา วรรณวิเศษ (2556) ผลการศึกษาเรื่องรัฐบาลชุดปัจจุบันจึงเห็นควรให้มีการ 
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง เพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง การขยายตัวด้าน  
เศรษฐกิจการค้าและการลงทุน และเป็นการเตรียมความพร้อมของประเทศไทยไปสู่การเป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community - AEC) ซึ่งหนึ่งในนั้น คือ การพัฒนาระบบ 
คมนาคมขนส่งทางราง โดยการผลักดันให้มีการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงจ านวน 4 เส้นทาง คือ  
1) เส้นทางกรุงเทพฯ - เชียงใหม่ 2) เส้นทางกรุงเทพฯ - นครราชสีมา 3) เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  
และ 4) เส้นทางท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ - ชลบุรี - พัทยา โดยใช้เงินกู้ภายใต้ร่างพระราชบัญญัต ิ
ให้อ านาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. ....  
จ านวน 783,229.90 ล้านบาท แม้ว่าโครงการดังกล่าวจะเป็นสิ่งที่ดีและมีประโยชน์ดังจะเห็นได้จาก  
การศึกษาผลกระทบจากการเปิดให้บริการรถไฟความเร็วสูงของต่างประเทศซึ่งพบว่าการเปิด
ให้บริการรถไฟความเร็วสูงท าให้ประชาชนมีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น เดินทางด้วยความ  
รวดเร็วแต่ประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้มากกว่าการเดินทางทางเครื่องบิน ลดความแออัดของ
การเดินทางในรูปแบบอ่ืน ๆ และเพิ่มการพัฒนาของพ้ืนที่รอบ ๆ โครงการรถไฟความเร็วสูง 

นันทพล กาญจนวัฒน์ (2556) จากผลของการศึกษาเรื่อง องค์กรบริหารจัดการระบบราง 
โดยรถไฟความเร็วสูงที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย กล่าวโดยสรุปจากรูปแบบองค์กรทั้ง 5 รูปแบบ
นั้นทางเลือกของรูปแบบที่ 5 องค์กรที่จัดตั้งเป็นบริษัทจ ากัดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
เป็นรูปแบบการจัดตั้งองค์กรด าเนินงานด้านการบริหารสถานีและจัดการเดินรถไฟความเร็วสูงในเชิง
ธุรกิจที่มีความเหมาะสมและมีความคล่องตัวในการด าเนินการมากที่สุด ซึ่งการจัดตั้งรัฐวิสาหกิจที่เป็น 
บริษัทจ ากัดตามประมวลกฎหมายแพ่ง และพาณิชย์ อาจใช้การลงทุนจัดตั้งบริษัทในลักษณะเดียวกับ 
บทม. ในอดีตก็ได้ โดยมีผู้ถือหุ้นใหญ่ คือ กระทรวงการคลัง และผู้ถือหุ้นรองอาจเป็น รฟท. หรือ  
รฟม. หรือทั้งสองร่วมกันก็ได้ นอกจากการจัดตั้งในลักษณะ บทม. แล้ว อาจจัดตั้งในรูปแบบบริษัท
ร่วมทุนระหว่างรัฐกับเอกชนที่ได้รับสัมปทานก่อสร้างให้เข้ามาถือหุ้นในบริษัทจ ากัดที่เป็นรัฐวิสาหกิจ  
หรือร่วมกับเอกชนที่มีประสบการณ์ด้านการบริหารจัดการเชิงพาณิชย์ ทั้งนี้การร่วมทุนในบริษัทที่  
จัดตั้งใหม่นี้จะเป็นไปตามหลักเกณฑ์วิธีการ และเงื่อนไขที่ก าหนดในพระราชบัญญัติการให้เอกชน 
ร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 และท้ายที่สุดการเปิดโอกาสหรือก าหนดเป็นเงื่อนไขบังคับใน
สัญญาสัมปทานให้เอกชนผู้ได้รับสัมปทานก่อสร้างเข้ามาถือหุ้นในบริษัทจ ากัดที่เป็นรัฐวิสาหกิจ 
ที่ด้านการบริหารสถานีและจัดการเดินรถไฟความเร็วสูงในเชิงธุรกิจนั้นมีข้อดีที่เป็นหลักประกัน 
ความส าเร็จของการด าเนินโครงการ คือ กรณีผู้ได้รับสัมปทานเป็นต่างชาติ ก็จะดึงเงินก าไรส่วนหนึ่ง  
ให้กลับมาเป็นเงินลงทุนภายในประเทศ และยังมีส่วนช่วยให้เกิดความมั่นใจว่าโครงสร้างพื้นฐาน 
ทางรางที่ก่อสร้างและส่งมอบงานเสร็จสิ้นแล้วมีความมั่นคงแข็งแรง ไม่มีความบกพร่องที่ซ่อนเร้น 
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ณัชชนม์ สนศิริ (2555) จากผลการวิจัยเรื่อง การลงทุนระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเชื่อมต่อ 
การเดินทางกับรถไฟฟ้าความเร็วสูงเส้นทางสถานีรถไฟฟ้าชลบุรีพบว่า จากการวิเคราะห์ทางการเงินที่
ผ่านมามีรูปแบบที่เป็นไปได้ในการลงทุนขนส่งสาธารณะเพื่อเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าความเร็วสูงสถา นี 
ที่ชลบุรีนั้นพบว่า การที่จะคุ้มค่าน่าลงทุนนั้นจะต้องมีผู้มาใช้บริการตั้งแต่ร้อยละ 20 ขึ้นไปของผู้มาใช้ 
บริการขนส่งหลักเนื่องจากมีมูลค่าทางการเงินเทียบเท่าปัจจุบันเป็นบวกและท าให้เกิดสภาพคล่อง 
ในโครงการได้ ในทางเลือกการลงทุนที่มีสภาพคล่องทางการเงินโดยดูจากมูลค่าปัจจุบันสุทธิสูงสุด  
พบว่าทางเลือกที่ 1 มีมูลค่าปัจจุบัน สุทธิมากกว่าทางเลือกที่ 2ระยะเวลาการคืนทุน เป็นการวัดมูลค่า
การลงทุนแบบง่าย ๆ โดยดูผลตอบแทนเป็นตัวเงินที่จะได้รับกลับคืนในแต่ละปีเทียบกับเงินลงทุน  
เพื่อให้ทราบว่าจะได้คืนทุนในระยะเวลากี่ปีโดยในการพิจารณาทางเลือกทั้ง 2 พบว่า ทางเลือกที่ 1 
มีระยะเวลาการคืนทุนน้อยกว่าทางเลือกที่ 2 อัตราผลตอบแทนภายในโครงการ คือ อัตราผลตอบแทน 
ที่ได้รับจากการเลือกลงทุนในโครงการโดยพิจารณาค่าของเงินที่ได้รับแต่ละปีซึ่งอัตราผลตอบแทนนี้  
จะค านวณโดยหาอัตราลดค่าที่ทา ให้มูลค่าปัจจุบัน สุทธิของกระแสเงินสดรับเท่ากับ เงินลงทุนพอดี 
หรือการหาผลคูณของอัตราลดค่าที่นา มาคูณกับกระแสเงินสดรับแล้วท า ให้มูลค่าปัจจุบัน สุทธิเท่ากับ
ศูนย์จากการวิเคราะห์พบว่า ทางเลือกที่ 1 ให้อัตราผลตอบแทนภายในสูงกว่าทางเลือกที่ 2 ในการ 
ลงทุนขนส่งสาธารณะเพื่อเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าสายชลบุรี - บางแสน จะพบว่าทางเลือกที่ 1 เหมาะแก่ 
การลงทุนมากกว่า ทางเลือกที่ 2 เนื่องจาก มีมูลค่าปัจจุบัน สุทธิเป็นบวก มีผลตอบแทนโครงการเร็ว
และ มีอัตราส่วนรายได้ต่อต้นทุนมากกว่า 1 และอัตราผลตอบแทนภายในโครงการสูงกว่า อัตรา 
ดอกเบี้ยคิดลดวิธีการลงทุนที่เหมาะกับโครงการฯ นี้คือการซื้อรถโดยสารตามอัตราคนมาใช้บริ การ 
ทั้งอายุของโครงการ เนื่องจากอัตราผลตอบแทนการลงทุนสูง 

อนงค์นุช เทียนทอง (2554) จากผลการศึกษาเรื่องการศึกษาผลกระทบของการสร้าง 
รถไฟฟ้าความเร็วสูงไทย - จีนต่อธุรกิจ SMEs ในจังหวัดหนองคาย มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลกระทบ
จากการสร้างรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนต่อธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) ในจังหวัด
หนองคาย ผลการศึกษาพบว่าผลกระทบที่จะเกิดจากการสร้างรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนต่อธุรกิจ
SMEs ในจังหวัดหนองคาย มีผลกระทบด้านการค้าในด้านบวก ด้านสินค้ามีผลกระทบในด้านเชิงลบ 
ด้านแรงงานและด้านโลจิสติกส์ไม่มีผลกระทบ เมื่อน า ปัจจัยทั้ง 4 ด้าน มาวิเคราะห์ร่วมกัน พบว่า 
ผลกระทบจากการสร้างรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนทั้งทางด้านบวกและด้านลบส่วนใหญ่จะอยู่ในระดับ 
น้อยถึงน้อยที่สุดต่อธุรกิจ SMEs ในจังหวัดหนองคายระยะเวลาประกอบการและ ประเภทธุรกิจ 
ของธุรกิจ ผู้ประกอบการธุรกิจ SME พบว่าระยะเวลาประกอบการและประเภทธุรกิจที่แตกต่างกัน 
ผู้ประกอบการมีความเห็นเกี่ยวกับผลกระทบจากการสร้างรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนที่แตกต่างกัน 
ขนาดของธุรกิจผู้ประกอบการที่มีขนาดธุรกิจที่แตกต่างกันจะให้ความเห็นเกี่ยวกับผลกระทบจาก 
การสร้างรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนที่ไม่แตกต่างกัน 
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กิตติ สุขสว่าง วิภัส เลิศรัตนรังษี และวันปิยะ พลนรา  (2554) ผลจากการศึกษาเรื่อง  
การตรวจสอบความเหมาะสมเบื้องต้นโครงการรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย 1. การพัฒนาระบบ 
รถไฟความเร็วสูงในประเทศไทยจากการศึกษาในเบื้องต้นพบว่ามีความเป็นไปได้ เพราะประเทศไทย  
มีความพร้อมทางเศรษฐกิจ (GDP) ประชากร พลังงาน และสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน 2. การพัฒนาระบบ
รถไฟความเร็วสูงมีผลกระทบต่อการพัฒนาประเทศโดยจะท าให้ เกิดการลงทุนอย่างมหาศาล และ 
การน าเข้าเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงจะสร้างผลกระทบต่อการขนส่งประเภทต่าง ๆ ในเรื่องสัดส่วน 
การใช้บริการ 3. ประเทศไทยจะต้องพัฒนาการขนส่งระบบรางเพื่อให้เกิดความนิยมการเดินทางใน
ระบบรางมากขึ้นกว่าในปัจจุบันเพราะผลจากการศึกษาพบว่าการขนส่งระบบราง มีผลต่อความนิยม  
ระบบรถไฟความเร็วสูงอย่างมาก 4.โครงการรถไฟความเร็วสูงสร้างมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อมน้อยกว่า  
การขนส่งรูปแบบอื่น แต่ต้องใช้พลังงานไฟฟ้าถึง 40% ของพลังงานส ารอง ท าให้จะต้องปรับปรุง 
ระบบพลังงานส ารองให้เหมาะสมเสียก่อนเพื่อรองรับโครงการในอนาคต 

สุวัตน์ วาณีสุบุตร (ม.ป.ป.) ผลจากการศึกษาเรื่องรถไฟความเร็วสูง: การพัฒนาส าหรับคน 
ไทยในศตวรรษที่ 21 พบว่าการน าระบบรถไฟความเร็วสูงมาด าเนินการในประเทศไทยในสายทางที่มี 
ความเหมาะสมในทางเศรษฐกิจ ในการการเงิน และในด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม จึงเป็นการสร้าง
คุณภาพชีวิตที่ดีแก่ประชาชนไทยยุคศตวรรษที่ 21 และจะช่วยกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศ เพื่อก้าวเข้าสู่ความเป็นสากลทัดเทียมกับประเทศที่พัฒนาแล้วอื่น ๆ อันเป็น 
เครื่องชี้ให้เห็นวิสัยทัศน์ของชนรุ่นปัจจุบันที่เตรียมการไว้ส าหรับชนรุ่นหลัง เพื่อให้เกิดการพัฒนา 
ที่ยั่งยืนต่อเนื่องไปในอนาคต 

ภวัต ตั้งตรงจิต (2551) ผลจากการศึกษาการพัฒนาระบบขนส่ง ศึกษาเฉพาะกรณีระบบ 
การขนส่งทางรถไฟของประเทศตามแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ 
มีความเห็นว่าการรถไฟฯ มีการปฏิบัติงานเกี่ยวกับการขนส่งอยู่ในระดับมาก โดยมีการปฏิบัติงานด้าน
การก าหนดเส้นทางเดินรถมากที่สุดรองลงมา และมีการพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟในระดับมาก  
การพัฒนาระบบขนส่งภายในประเทศที่เหมาะสม คือการพัฒนาเชื่อมต่อเส้นทางรถไฟกับระบบ  
คมนาคมอื่น ๆ และรูปแบบการพัฒนาเชื่อมโยงระบบการขนส่งของประเทศกับประเทศเพื่อนบ้าน 
ที่เหมาะสม คือ การเชื่อมต่อการขนส่งกับสหภาพพม่า และเวียดนาม และการขนส่งของการรถไฟฯ  
ด้านการขนส่งสินค้า การขนส่งผู้โดยสาร และการก าหนดเส้นทางมีความสัมพันธ์กับการพัฒนาระบบ
ขนส่งทางรถไฟด้านการพัฒนาเชื่อมต่อฐานการผลิต การพัฒนาเทคโนโลยีบริการ การพัฒนาสถานี 
รถไฟ การเช่ือมต่อระบบคมนาคมอื่น ๆ และการเช่ือมต่อระบบการขนส่ง 

มัชฌิมา อุดมศิลป (2559) ที่ศึกษาการจัดการความปลอดภัยด้านการเดินทางท่องเที่ยว 
ในภูมิภาคตะวันตกสู่ประชาคมอาเซียน : พันธกิจที่ต้องทบทวน พบว่าการค านึงถึงความปลอดภัยของ 
การเดินทางท่องเที่ยวเป็นสิ่งที่ส าคัญส าหรับนักท่องเที่ยว เนื่องจากเป็นสิ่งแรกและจุดเริ่มต้นในการ 
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เดินทาง การท่องเที่ยวจะเกิดขึ้นได้ต้องเกิดจากการเดินทาง เป็นสิ่งที่เกี่ยวข้องกันอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  
ปัจจุบันปัญหาอุบัติเหตุเป็นปัญหาที่ทั่วโลกรวมไปถึงประเทศไทยก าลังเผชิญ จึงเป็นพันธกิจที่
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรกลับมาทบทวน ร่วมมือกันในหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่เพียงแต่เป็นหน้าที่ของ 
หน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้องโดยตรงเท่านั้น ในฐานะที่หน่วยงานทางการท่องเที่ยวก็ควรมีส่วนในการ
เกี่ยวข้องเพื่อรวมกันแก้ไขให้บรรลุเป้าหมาย 

ณัฏฐา เกิดทรัพย์ (2549) ผลจาการศึกษาการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดท าแผน 
แม่บทชุมชน ศึกษากรณี : ต าบลท่าแค อ าเภอเมือง จังหวัดพัทลุง พบว่า 1. การมีส่วนร่วมใน 
กระบวนการแผนยุทธศาสตร์เทศบาลเมืองลาดสวายเปรียบเทียบกับเทศบาลเมืองบึงยี่โถ ได้แก่  
1) การมีส่วนร่วมในกระบวนการก าหนดแผนยุทธศาสตร์ เทศบาลเมืองลาดสวายมีส่วนร่วมโดยมีการ 
ท าประชาคม เทศบาลเมืองบึงยี่โถมีส่วนร่วมโดยมีการจัดประชุมของคณะผู้บริหารและคณะกรรมการ
ตัวแทนชุมชนเพื่อเสนอสภาพปัญหาและความต้องการของชุมชน 2) การมีส่วนร่วมในกระบวนการน า 
แผนไปสู่การปฏิบัติ เทศบาลเมืองลาดสวาย ไม่มีส่วนร่วมในขั้นตอนนี้ เทศบาลเมืองบึงยี่โถมีส่วนร่วม 
โดยน าแผนที่จัดล าดับความต้องการก่อน - หลังก่อนแล้วไปสอบถามตัวแทนประชาชนก่อนน าแผน 
ไปสู่การปฏิบัติ และ 3) การมีส่วนร่วมในการติดตามและประเมินแผน เทศบาลเมืองลาดสวาย  
มีส่วนร่วมโดยแต่งตั้งคนของตัวเองไม่มีตัวแทนภาคประชาชน เทศบาลเมืองบึ งยี่โถมีส่วนร่วมโดยมี 
การท าแบบประเมิน แบบส ารวจ และแบบสัมภาษณ์ให้ชุมชนหรือผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องประเมินผล  
การด าเนินงานและน ามาปรับปรุงพัฒนาต่อไป 2. ปัจจัยที่ส่งผลต่อการมีส่วนร่วมในกระบวนการ 
แผนยุทธศาสตร์เทศบาลเมืองลาดสวายกับเทศบาลเมืองบึงยี่โถ ประกอบไปด้วย 1) ปัจจัยด้านความ
ต้องการ 2) ปัจจัยด้านทัศนคติ 3) ปัจจัยด้านการรับรู้ และ 4) ปัจจัยด้านแรงจูงใจ 

อัญจนา วงศ์สว่าง (2559) ผลจากการศึกษาเรื่อง แนวทางการระดมทุนเพื่อสนับสนุน 
โครงการความร่วมมือด้านรถไฟไทย - จีน พบว่าควรจัดให้มีระบบการติดตามและประเมินผลการด าเนิน 
โครงการ เพื่อให้กระทรวงการคลัง และหน่วยงานเจ้าของโครงการสามารถติดตามความคืบหน้า  
การด าเนินโครงการเพื่อลดความเสี่ยงจากการที่ต้นทุนโครงการจะเพิ่มขึ้นจากการด าเนินการล่าช้า  
และลดต้นทุนการกู้เงินควบคู่กันด้วย 

เกรียงศักดิ์ เจริญวงศ์ศักดิ์ (2556) ผลจากการศึกษาเรื่อง ศึกษารถไฟความเร็วสูงใน 
ประเทศญี่ปุ่น : บทเรียนส าหรับประเทศไทย พบว่าโครงการรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่นให้ความส าคัญ
กับความรับผิดชอบต่อสังคม โดยประเทศญี่ปุ่นมีกฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมเสียงและการสั่น  
ที่เข้มงวด รถไฟชินคันเซ็นยังได้รับการพัฒนาให้สามารถวิ่งโดยมีเสียงที่ต่ ากว่าค่ามาตรฐาน ทั้งการพัฒนา 
ตัวรถไฟให้มีน้ าหนักเบา และพัฒนาล้อ ที่กั้นเสียง ชิ้นส่วนต่าง ๆ และราง เพื่อช่วยในการควบคุมเสียง  
ส าหรับประเด็นผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม รถไฟความเร็วสูงลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์มากกว่า
รถยนต์และเครื่องบิน รถไฟชินคันเซ็นสามารถปฏิบัติตามมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม และมีการพัฒนา 
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โมเดลรถไฟท าให้การใช้พลังงานลดลงทุก ๆ ปี ตัวอย่างเช่นรถไฟชินคันเซ็นรุ่น N700 ใช้พลังงานน้อย 
กว่ารถไฟรุ่นเริ่มแรกถึงร้อยละ 32 ส าหรับโครงการรถไฟความเร็วสูงของไทยให้ความส าคัญกับความ
รับผิดชอบต่อสังคมในหลายประเด็น เช่น การติดตั้งก าแพงกั้นเสียงในบริเวณที่แนวเส้นทางรถไฟ 
ผ่านชุมชน การสร้างสะพานหรือท่อลอดเพื่อมิให้รางรถไฟปิดกั้นการระบายน้ าในพื้นที่ที่ทางรถไฟ  
พาดผ่าน การสร้างทางเชื่อมหรือทางลอดเพื่อความสะดวกในการเดินทางของประชาชนระหว่าง 

Jeng CR and Su CH (2013) ผลจากการศึกษาเรื่อง การแข่งขันด้านราคาภายในระหว่าง 
สายการบินและรถไฟความเร็วสูงกรณีเส้นทางของมิลาน ในอุตสาหกรรมการเดินทางโดยรถไฟ
ความเร็วสูงและสายการบินมากขึ้นไม่ว่าจะเป็นการแข่งขันส าหรับผู้โดยสารและการกระจายของราคา 
ที่มีการปรับให้เหมาะสมตามความต้องการแบบเรียลไทม์การผันผวนก่อให้เกิดความท้าทายใหม่  ๆ  
ในการวิเคราะห์ของการแข่งขันด้านราคาระหว่างผู้ท างานได้ เอกสารนี้แสดงให้เห็นถึงการวิเคราะห์  
คู่แข่งที่แตกต่างกัน พร้อมกันได้ปรับราคาสินค้าของพวกเขาในการเดินทางระยะสั้น การวิจัยเชิง
ประจักษ์ส าหรับบัญชีผู้ใช้ในราคาแบบไดนามิกชนิดต่าง ๆ การส ารวจทั้ง และการแข่งขันด้านราคา 
ได้หลายรูปแบบ ผลลัพธ์ที่ได้อ้างอิงจากราคา 12,506 การสังเกตที่ได้แสดงให้เห็นว่าการแข่งขันหลาย
รูปแบบบางอย่างที่ใช้ในการแสดงให้เห็นถึงลักษณะการท างานของสายการบินที่ตอบสนองได้มากกว่า 
รถไฟเพ่ือไปยังมีการเปลี่ยนแปลงราคาของคู่แข่ง 

Damiano Scordamaglia (2015) ผลจากการศึกษาเรื่อง รถไฟความเร็วสูงในสหภาพ 
ยุโรป (HSR) เริ่มการพัฒนาครั้งแรกในปี 1970 และในสหภาพยุโรปมีการสนับสนุนโครงการรถไฟ 
ยุโรปโดยมีการจัดตั้งโครงข่ายการขนส่งทรานส์ยุโรป (TEN - T) ในปี 1990 HSR จะมีผลต่อการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการพัฒนาในระดับภูมิภาค แต่ไม่สามารถชี้วัดได้โดยตรง แต่ละ  
โครงการต้องได้รับการชี้วัดเป็นรายโครงการ ด้วยเหตุนี้ เป้าหมายส าหรับการพัฒนาโครงข่าย HSR  
จึงถูกก าหนดไว้ในแผนงานเดี่ยวของการขนส่งภาคพื้นยุโรป ทั่วโลกให้ความส าคัญในการพัฒนา HSR  
ทั้งยังใช้โอกาสในการพัฒนานี้สร้างช่องทางการค้าส าหรับเทคโนโลยีของอุตสาหกรรมการรถไฟของ
สหภาพยุโรปและในตลาดต่างประเทศ HSR นั้นสามารถลดเวลาการเดินทางได้เป็นอย่างดี ยกตัวอย่าง 
เช่น มาดริด - เซวิลล์ ได้ลดระยะเวลาเดินทางจาก 6.30 ชม. เหลือเพียง 2.30 ชม. ในขณะที่ 
การเดินทางจากปารีสไปลอนดอนโดยยูโรสตาร์นั้นเวลาน้อยกว่า 2 ชม. 

Lei Zhang et al. (2017) ผลจากการศึกษาเรื่อง แบบจ าลองการต่อขยายส าหรับการ 
เชื่อมโยงแบบไร้สายภายในอาคารและภายในอาคารกับรถไฟความเร็วสูง ปัจจุบันบริษัท โทรคมนาคม
ได้ให้ความสนใจเป็นอย่างยิ่งในการปรับใช้เครือข่ายไร้สายความเร็วสูงในระบบรถไฟความเร็วสูง  
(HSTs) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อสนับสนุนการให้บริการผู้โดยสารทั้งสองแบบรวมทั้งการควบคุมและ
การส่งสัญญาณอัตโนมัติ การขนส่งทางรถไฟเป็นโครงสร้างเหล็กที่คับแคบมีลักษณะการแพร่กระจาย 
ที่เฉพาะเจาะจงซึ่งจะกระตุ้นการศึกษาลักษณะการแพร่กระจายสัญญาณวิทยุในร่มและกลางแจ้ง  



 70 

 

ไปในร่มส าหรับระบบสื่อสารไร้สายความเร็วสูงในรถไฟความเร็วสูงซึ่งเป็นส่วนส าคัญ ของงานนี้  
การศึกษานี้ได้รับการด าเนินการโดยการวัดในแง่ของการใช้งานเครื อข่าย LTE (Long Term  
Evolution) ที่เกิดขึ้นจริงตลอดจนตัวส่งสัญญาณแบบพกพาและการก าหนดค่าต่าง ๆ ของเสาอากาศ 
และตัวรับสัญญาณที่ 2.4 , 2.6 และ 5.7 GHz ในรถไฟความเร็วสูงเชิงพาณิชย์ ในประเทศสเปน  
ผลการทดลองแสดงให้เห็นว่าคลื่นวิทยุมีผลต่อคลื่นน าไฟฟ้าภายในรถ HST นอกจากนี้ส าหรับการ 
ขยายพันธุ์จากสถานีรถไฟไปยังเครื่องรับสัญญาณเคลื่อนที่ภายในรถ HST คลื่นที่ความถี่สูงจะมีการ 
ลดทอนลงน้อยลงผ่านทางขบวนรถไฟโดยการแพร่กระจายผ่านหน้าต่างได้ดียิ่งขึ้น แม้ว่าสถานีรถไฟ
และภายในรถไฟจะมีวัตถุที่ก่อให้เกิดชุดส่วนประกอบที่หลากหลายของการรับส่งข้อมูลการวิเคราะห์
สถิติการซีดจางขนาดเล็กแสดงให้เห็นว่าช่องทางยังมีเส้นทางที่โดดเด่นอยู่ นอกจากนี้ยังมีการทดสอบ 
ความครอบคลุมของ LTE ส าหรับสถานีฐาน (BTS) - การเชื่อมต่อรถไฟและรถไฟฟ้าบีทีเอส - โมบาย 
และเสาอากาศภายในและภายนอกอาคารบนรถไฟ เราพบว่ามีการสูญเสียการรุกของสัญญาณที่มี
ขนาดใหญ่ประมาณ 26 เดซิเบล ที่เกิดจากโครงสร้างโครงรถ ผลสุดท้ายเป็นรูปแบบเริ่มต้นส าหรับการ 
ขยายพันธุ์ที่เกิดขึ้นจากระบบการสื่อสารแบบถ่ายทอดผ่านส าหรับเครือข่ายรุ่นที่สี่ (4G) ในระบบทาง 
รถไฟ 

Ozlem Alpu (2015) ผลจากการศึกษาเรื่อง วิธีการประเมินความพึงพอใจต่อบริการ 
รถไฟความเร็วสูง: กรณีศึกษาในประเทศตุรก ีพบว่าความพึงพอใจของลูกค้าเป็นส่วนส าคัญของบริการ
ขนส่งที่มุ่งเน้นลูกค้า เพื่อเพิ่มคุณภาพของการบริการและความพึงพอใจของลูกค้าเป็นสิ่งส าคัญในการ 
วัดว่าบริการที่ได้รับการรับรู้และเพื่อก าหนดความคาดหวังและความต้องการของลูกค้า ในปี 2009 
สาธารณรัฐตุรกี (เรียกว่า TCDD ในตุรกี) ซึ่งให้บริการขนส่งทางรถไฟในประเทศตุรกีเริ่มให้บริการ
ขนส่งทางรถไฟความเร็วสูง (HST) HSTs เป็นยานพาหนะขนส่งที่ทันสมัยและสะดวกสบายซึ่งดึงดูด 
ลูกค้าทั้งในปัจจุบันและที่มีศักยภาพ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552 มีการพยายามขยายบริการ HST ไปยังเมือง
อื่น ๆ บริการ HST ปัจจุบันระหว่างเมืองอิสตันบูลและอังการาในประเทศตุรกีสามารถใช้เป็นแบบจ าลอง 
ในการประเมินความพึงพอใจของลูกค้าและคุณภาพของบริการในระหว่างการพัฒนาบริการ HST  
เพิ่มเติมระหว่างเมืองอื่น ๆ ดังนั้นวัตถุประสงค์ของการวิจัยครั้งนี้คือการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร ์
เพื่อก าหนดว่าพื้นที่ใดในการให้บริการมีอิทธิพลต่อมุมมองของลูกค้าและความพึงพอใจในบริการ HST  
ในประเทศตุรกีและขนาดของปัจจัยเหล่านี้ให้มีความพึงพอใจโดยรวม ดังนั้นจึงท าการวิเคราะห์ปัจจัย
เพื่อหาปัจจัยที่เกี่ยวข้องที่มีผลต่อความพึงพอใจต่อบริการของ HST แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ 
ได้สร้างขึ้นด้วยความช่วยเหลือจากคะแนนปัจจัย ในขณะที่การหาค่าดีเอ็นเอที่เหลืออยู่ในระหว่าง 
การสร้างแบบจ าลองทั้งในทิศทาง x และ y ตัวประมาณค่าขอบเขตบางตัวสามารถทนต่อค่าผิดปกติ 
ในทั้งสองทิศทางได้ส าหรับการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง โมเดลทางคณิตศาสตร์ที่ใช้  
ในการศึกษาครั้งนี้ท าให้สามารถวิเคราะห์อิทธิพลของการโฆษณาและบริการข้อมูลบริการอาหาร 
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สภาวะทางกายภาพทัศนคติและพฤติกรรมของบุคลากรในด้านความพึงพอใจโดยรวมของลูกค้า  
ต่อบริการ HST 

Xuelei Meng (2016) ผลจากการศึกษาเรื่อง เพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการเครือข่าย
รถไฟในมุมมองของการลดเวลาในการเดินทาง พบว่าแผนบริการรถไฟสามารถเปลี่ยนเป็นเครือข่าย 
บริการรถไฟ เราสามารถเพิ่มประสิทธิภาพแผนการบริการรถไฟผ่าน การเพิ่มประสิทธิภาพเครือข่าย
บริการรถไฟโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีฉุกเฉิน เวลาในการเดินทางทั้งหมดของผู้โดยสารทั้งหมด 
ในรถไฟสามารถลดได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยการปรับต้นก าเนิดจุดหมายปลายทางและจ านวนขบวน 
รถไฟ ก าลังการผลิตของทางรถไฟเป็นข้อ จ ากัด ที่ส าคัญที่สุดในการวิเคราะห์ปัญหาและแก้ปัญหา 
การศึกษาต่อไปคือแปลงเครือข่ายบริการรถไฟเป็นแผนบริการรถไฟ นอกจากนี้ยังเป็นปัญหาที่ยาก
เนื่องจากเครือข่ายบริการรถไฟสามารถจะกลายเป็นแผนบริการรถไฟจ านวนมากและมันเป็นเรื่องยาก 
มากที่จะบอกวิธีที่จะได้รับหนึ่งที่ดีที่สุดซึ่งเราเรียกว่าการท าแผนที่เครือข่ายบริการรถไฟ เป็นส่วนหนึ่ง
ของปัญหาการเพิ่มประสิทธิภาพบริการรถไฟซึ่งรวมถึงบริการรถไฟการสร้างเครือข่าย, การวิเคราะห์ 
ความเสี่ยง, การวิเคราะห์การควบคุม, การเพิ่มประสิทธิภาพเครือข่ายรถไฟและการฝึกอบรมการท า 
แผนที่เครือข่ายบริการ 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็น แนวคิดสินค้าและบริการ 
สาธารณะ แนวคิดการจัดการ แนวคิดความต้องการจ าเป็นแนวคิดการบริหารภาครัฐ ระบบรถไฟฟ้า
ความเร็วสูง การสังเคราะห์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหิน เทคนิคการวิจัยอนาคต 
แบบ EDFR งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ท าให้ผู้วิจัยเห็นถึงความเป็นไปได้ที่จะเกิดรถไฟความเร็วสูงในอนาคต
ของประเทศไทย และการศึกษานี้ยังเป็นประโยชน์ส่วนหนึ่งส าหรับการพัฒนาและวางแผนระบบรถไฟ 
ความเร็วสูงในอนาคต และยังช่วยในเรื่องเศรษฐกิจและการลงทุนจากต่างประเทศ ที่จะเกิดขึ้นว่า
รถไฟความเร็วสูงเป็นความต้องการจ าเป็นส าหรับในอนาคตเป็นอย่างมาก 

จากการศึกษาประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และ 
สังเคราะห์จากวีดีทัศน์ วิจัยเอกสาร บทความทางวิชาการ วิทยานิพนธ์ และหนังสือที่เกี่ยวข้อง  
ดังที่กล่าวไว้ในข้างต้นผู้วิจัยน ามาใช้ประโยชน์โดยใช้สนับสนุนความส าคัญและปัญหาของงานวิจัย  
พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย สร้างเครื่องมือในการวิจัย การเลือกใช้สถิติส าหรับการวิจัย ใช้เป็น
แบบแผนในการวิเคราะห์ข้อมูล รวมทั้งเพื่อสนับสนุนในการอภิปรายผลการวิจัย ซึ่งสามารถสรุป 
แนวทางการศึกษาและใชป้ระโยชน์จากเอกสารงานวิจัยที่เกีย่วข้องได้ดังตารางที ่23 ดังนี ้
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ตารางที่ 23 สรุปแนวทางการศึกษาและใช้ประโยชน์จากเอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ประเด็นที่เกี่ยวกับ
เอกสารงานวิจัย 

ที่เกี่ยวข้อง 

แนวทางการศึกษาและใช้ประโยชน์ 

สนับสนุน
ความส าคัญ
และปัญหา
ของการวิจัย 

พัฒนา
กรอบ

แนวคิด
ในการ
วิจัย 

การสร้าง
เครื่องมือ
และการ

วิจัย 

การ
เลือกใช้
สถิติ

ส าหรับ
การวิจัย 

ใช้เป็นแบบ
แผนในการ
วิเคราะห์
ข้อมูล 

สนับสนุนการ
อภิปลาย

ผลการวิจัย 

1. แนวคิดสินค้าและ
บริการสาธารณะ ✓ ✓ ✓   ✓ 

2. แนวคิดการจัดการ ✓ ✓ ✓    

3. แนวคิดความ
ต้องการจ าเป็น ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

4. แนวคิดการบริหาร
จัดการภาครัฐแนว
ใหม่ 

✓ ✓ ✓    

5. ระบบการจัดการ
และการสังเคราะห์
แนวเส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูงกรุงเทพฯ 
- หัวหิน 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓  

6. เทคนิคการวิจัย
อนาคตแบบ EDFR 

   ✓   

7. ฟลีสแคปปา    ✓   

8. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
 

จากตารางที่  23 สรุปได้ว่าประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์ เน็ต  
(Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ วิจัยเอกสาร บทความทางวิชาการ วิทยานิพนธ์ และ 
หนังสือที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยน ามาใช้ประโยชน์ในการวิจัยความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงาน
ให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน โดยมีรายละเอียดดังนี้  
แนวคิดสินค้าและบริการสาธารณะ น ามาใช้ประโยชน์ในการสนับสนุนความส าคัญและปัญหาของ
งานวิจัย พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย การสร้างเครื่องมือในการวิจัย และสนับสนุนการอภิปราย 
ผลการวิจัย แนวคิดการจัดการ น ามาใช้ประโยชน์ในการสนับสนุนความส าคัญและปัญหาของงานวิจัย 
พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย และการสร้างเครื่องมือในการวิจัย แนวทางความต้องการจ าเป็น  
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น ามาใช้ประโยชน์ในการสนับสนุนความส าคัญและปัญหาของงานวิจัย พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย  
สร้างเครื่องมือในการวิจัย การเลือกใช้สถิติส าหรับการวิจัย ใช้เป็นแบบแผนในการวิเคราะห์ข้อมูล 
และสนับสนุนการอภิปรายผลการวิจัย แนวคิดการบริหารจัดการภาครัฐแนวใหม่ น ามาใช้ประโยชน์ใน
การสนับสนุนความส าคัญและปัญหาของงานวิจัย พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย และการสร้าง 
เครื่องมือในการวิจัย ระบบการจัดการและการสังเคราะห์แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ -  
หัวหิน น ามาใช้ประโยชน์ในการสนับสนุนความส าคัญและปัญหาของงานวิจัย พัฒนากรอบแนวคิด 
ในการวิจัย สร้างเครื่องมือในการวิจัย การเลือกใช้สถิติส าหรับการวิจัย และใช้เป็นแบบแผนในการ
วิเคราะห์ข้อมูล เทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR น ามาใช้ประโยชน์ในการเลือกใช้สถิติส าหรับ 
การวิจัย โดย Fleiss Kappa น ามาใช้ประโยชน์ในการเลือกใช้สถิติส าหรับการวิจัย และงานวิจัย 
ที่เกี่ยวข้องจ านวนทั้งหมด 15 เรื่อง แต่มีจ านวน 9 เรื่อง ที่ผู้วิจัยได้ศึกษาและวิเคราะห์น ามาใช ้
ประโยชน์ในการสนับสนุนความส าคัญและปัญหาของงานวิจัย พัฒนากรอบแนวคิดในการวิจัย  
สร้างเครื่องมือในการวิจัยการเลือกใช้สถิติส าหรับการวิจัย ใช้เป็นแบบแผนในการวิเคราะห์ข้อมูล  
และสนับสนุนการอภิปรายผลการวิจัย 
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บทที่ 3 

วิธีการด าเนินการวิจัย 
 

การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ และมีวัตถุประสงค์ในการศึกษาความต้องการจ าเป็น 
แนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  
ผู้ศึกษาได้เลือกใช้เทคนิคการประยุกต์วิจัยอนาคตแบบ EDFR (Ethnographic Delphi Futures  
Research) กับผู้เชี่ยวชาญที่ท างานทางด้านรถไฟหรือมีประสบการณ์ และมีความรู้เกี่ยวกับการ
บริหารรถไฟ จ านวนทั้งสิ้น 17 คน ต่อเนื่องจากการประยุกต์วิจัยโดยใช้เทคนิค EDFR ต้องใช้ 
ระยะเวลาในการเก็บข้อมูล ผู้ศึกษาจึงวางแผนขั้นตอนในการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยมีวิธีการ 
ด าเนินการงานทั้งหมด 4 ขั้นตอน ดังนี ้
 

ขั้นตอนที่ 1 ศึกษาประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) 
และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ 

ขั้นตอนที่ 1 วิธีการในการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
รถไฟความเร็วสูง ในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ผู้ศึกษาได้ใช้วิธีการเก็บรวบรวม
ข้อมูลจากการศึกษาสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ยูทูป (Youtube) โดยประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสาร 
ทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ วิจัยเอกสาร บทความทางวิชาการ 
วิทยานิพนธ์ และหนังสือที่เกี่ยวข้อง จากยูทูป (Youtube) จ านวน 2 ข้อมูล สารคดี จ านวน 1 ข้อมูล  
สคูปข่าวจากเว็บไซต์จ านวน 5 ข้อมูล ได้แก่ เว็บไซต์ ASTV ผู้จัดการออนไลน์ ฐานเศรษฐกิจ ไทยรัฐ
ออนไลน์ ประชาชาติธุรกิจออนไลน์ และมติชนออนไลน์  และเอกสารโดยรวบรวมจากบทความ 
ทางวิชาการ วารสาร วิทยานิพนธ์ โดยจากการศึกษา และน าข้อมูลที่ได้มาสังเคราะห์เป็นข้อมูล และ  
จ าแนกประเภท รวมถึงหนังสือต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องน ามาก าหนดเป็นแบบสัมภาษณ ์
 

ขั้นตอนที่ 2 การประยุกต์วิจัยอนาคตแบบ EDFR (Ethnographic Delphi Futures 
Research) 

ขั้นตอนที่ 2.1 การก าหนด และขั้นตอนการเตรียมผู้เชี่ยวชาญที่ใช้ในการศึกษา 
 ขั้นตอนที่ 2.1.1 ก าหนดผู้เชี่ยวชาญที่ท างานหรือมีประการณ์มีความรู้ 

เกี่ยวกับรถไฟ โดยเกณฑ์ของผู้เชี่ยวชาญจ านวน 17 คน นั้นโทมัส ที แมคมิลแลน (Tomas Macmillion)  
ได้ศึกษาและแสดงความเห็นว่า จ านวนตั้งแต่ 17 คนขึ้นไป จะเป็นปริมาณกลุ่มตัวอย่าง/ผู้เชี่ยวชาญ 
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ที่ให้ผลความคลาดเคลื่อน (Error) น้อยมากที่สุด หรือค่าความคลาดเคลื่อน <=0.02 แต่ถ้าหากมีความ 
แตกต่างกันมากหรือมีลักษณะอเนกพันธ์ (Heterogeneous group) จะต้องใช้กลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา 
มากขึ้น (จิตพนธ์ ชุมเกตุ, 2558) ดังนั้นผู้ศึกษาจึงได้ก าหนดจ านวนผู้เชี่ยวชาญทั้งสิ้น 17 คน โดยใช้
เทคนิค (Snowball Technique) เป็นวิธีการเลือกกลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่น่าเชื่อถือเพื่อตอบในประเด็น 
ปัญหาการวิจัย โดยผู้วิจัยเลือกผู้เชี่ยวชาญที่ผู้วิจัยเห็นว่า มีความเชี่ยวชาญในประเด็นที่ผู้วิจัยจะศึกษา
จริง ๆ มาก่อน 1 คน แล้วให้ผู้เชี่ยวชาญท่านนั้นแนะน าระบุรายชื่อผู้เชี่ยวชาญท่านต่อไป จากนั้น  
ผู้วิจัยขอให้ผู้เชี่ยวชาญท่านใหม่แนะน าระบุชื่อผู้เชี่ยวชาญท่านต่อไป จนกระทั่งครบจ านวนตาม  
ที่ผู้วิจัยต้องการ เพื่อให้ได้จ านวนผู้เชี่ยวชาญครบตามจ านวนที่ก าหนดไว้ และได้พิจารณาคัดเลือก 
ผู้เชี่ยวชาญจากกลุ่มบุคคล จ านวน 2 กลุ่ม ได้แก่ 

 1. กลุ่มผู้บริหารหรือนักวิชาการ จ านวน 7 ท่าน 
 2. เจ้าหน้าที่หรือพนักงาน  จ านวน 10 ท่าน 
 ขั้นตอนที่ 2.1.2 การเตรียมตัวกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 
 ผู้ศึกษาได้ท าการติดต่อนัดหมายวันเวลากับกลุ่มผู้เชี่ยวชาญทุกครั้ง 

ก่อนการสัมภาษณ์โดยขั้นตอนผู้ศึกษาโทรศัพท์ถึงผู้เชี่ยวชาญและท าการแนะน าตัวเอง โดยบอกหัวข้อ 
และขอความร่วมมือจากผู้เชี่ยวชาญในการขอเข้าสัมภาษณ์ และบอกวัตถุประสงค์ในการท าวิจัย 
ระเบียบวิธีวิจัย จ านวนครั้งในการเก็บข้อมูล และระยะเวลาที่จะใช้สัมภาษณ์ รวมถึงได้ท าการอธิบาย
อย่างละเอียดแก่ผู้เชี่ยวชาญว่าการสัมภาษณ์หรือการตอบแบบสอบถามแต่ละรอบมีจุดมุ่งหมายและ 
ประโยชน์อย่างไรบ้าง ยกตัวอย่างเช่น การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในรอบแรกมีจุดมุ่งหมายเพื่อน าข้อมูล
จากการสัมภาษณ์ไปสร้างแบบสอบถามเดลฟาย หรือแบบสอบถามเดลฟายในรอบที่ 2 (รอบสุดท้าย)  
มีจุดมุ่งหมายเพื่อให้ผู้เชี่ยวชาญได้ท าการยืนยันหรือเปลี่ยนแปลงค าตอบจากแบบสอบถามเดลฟาย
รอบที่ 1 ก่อนที่ผู้ศึกษาจะน าไปท าการวิเคราะห์และอภิปลายผลเป็นต้น โดยการสัมภาษณ์เพื่อท าการ 
เก็บข้อมูลในรอบแรกผู้ศึกษาได้นัดสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 17 ท่าน เพื่อน าข้อมูลที่ได้จากการ 
สัมภาษณ์มาพัฒนาเป็นแบบสอบถามเดลฟายต่อไป 

ขั้นตอนที่ 2.2 การเก็บข้อมูล EDFR รอบที่ 1 
 หลังจากโทรศัพท์นัดวัน เวลาและสถานที่ในการสัมภาษณ์เรียบร้อยแล้ว  

ผู้ศึกษาจึงได้ท าการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญตามประเด็นที่ตั้งไว้ โดยจะใช้วิธีการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง 
ตามแนวค าถามแบบปลายเปิดที่ได้สร้างไว้ล่วงหน้า โดยยึดตามรูปแบบของ EFR โดยเริ่มจาก Optimistic  
Realistic Scenario (O-P), Pessimistic Realistic Scenario (P - R) และ Most probable Scenario 
(M - P) คือ การให้ผู้เชี่ยวชาญคิดในภาพบวกและภาพลบเกี่ยวกับความต้องการจ าเป็นแนวทางการ  
ด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ต่อไปจึงเป็น
การคิดในภาพที่เป็นไปได้ และแบบแผนเกี่ยวกับรถไฟความเร็วสูงในอนาคตมากที่สุด อย่างไรก็ตาม  
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ในขั้นตอนน้ีจะไม่มีการก าหนดตายตัวว่าผู้เชี่ยวชาญจะต้องพูดเกี่ยวกับภาพบวกหรือภาพลบก่อน และ
ภาพของแนวทางที่จะเป็นไปได้มากที่สุดในอนาคต โดยก าหนดกรอบในสัมภาษณ์ ดงันี ้

 1. ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวน 3 ด้าน 
  2. ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวน 2 ด้าน 
 3. ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวน  

3 ด้าน 
ขั้นตอนที่ 2.3 การถอดเทปสัมภาษณ์ การวิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อมูล 
 ในการสร้างเครื่องมือในรอบนี้ ผู้ศึกษาได้ท าการทอดเทปที่ได้จากการ 

สัมภาษณ์ปลายเปิดมาท าการวิเคราะห์ต่อสังเคราะห์ โดยน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 
มาจัดหมวดหมู่ไว้ในหมวดเดียวกัน และเก็บค าสัมภาษณ์ให้ได้มากที่สุด จากนั้นจัดกลุ่มจัดประเด็น 
ส าคัญ และจัดท าความถี่ของประเด็นความคิดเห็นที่ผู้เชี่ยวชาญได้ให้ข้อมูลไว้ 

ขั้นตอนที่ 2.4 การสร้างแบบสอบถาม 
 ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญมาวิเคราะห์เนื้อหา และ 

สร้างเป็นข้อค าถามมาตราประเมินค่าแบบลิเคิท (Likert Scale) ตั้งแต่ 1 - 5 คือ จากน้อยที่สุดไปถึง
มากที่สุด แทนค่าเป็นตัวเลข 1,2,3,4 และ 5 ตามล าดับ โดยน าความเป็นไปได้จากการสัมภาษณ์ 
มาเรียบเรียงในแบบสอบถามทั้งหมด ตามกรอบค าถามจากการสัมภาษณ์จ านวน 3 ด้าน ดังนี ้

 1. ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวน  
3 ด้าน 18 แนวทาง 

 2. ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวน  
2 ด้าน 11 แนวทาง 

 3. ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวน  
3 ด้าน 19 แนวทาง 

 ในแบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญจะได้รับรู้ข้อมูลความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
ท่านอื่น ๆ และข้อมูลความคิดเห็นของตนเอง โดยผู้วิจัยต้องเข้าพบผู้ เชี่ยวชาญ และอธิบาย
รายละเอียดในการตอบแบบสอบถามด้วยตนเอง เพื่อให้ได้ข้อมูลความเป็นไปได้ทั้งหมด ผู้วิจัยได้ขอให้ 
ผู้เชี่ยวชาญพิจารณา และทบทวน ความคิดเห็นทั้งหมด รวมไปถึงการยืนยันจากค าตอบเดิมที่  
ผู้เชี่ยวชาญได้ให้ข้อมูลความคิดเห็นไว้ในรอบแรกจากการสัมภาษณ์ 

ขั้นตอนที่ 2.5 การท า EDFR รอบที่ 2 
 เมื่อสร้างแบบสอบถามจากข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ในการท า EDFR  

รอบที่ 1 แล้วผู้วิจัยได้ด าเนินการวิจัย EDFR รอบที่ 2 โดยการส่งแบบสอบถามให้ผู้เชี่ยวชาญ  
ซึ่งผู้เชี่ยวชาญจะได้รับรู้ข้อมูลความคิดเห็นทั้งหมดที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ รวมทั้งค าตอบ  
เดิมของตนเอง 
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 ผู้วิจัยด าเนินการเรียบเรียงแบบสอบถามจากการสัมภาษณ์ผู้ เชี่ยวชาญ 
ด้วยตนเอง และน าแบบสอบถามมาวิเคราะห์ข้อมูลด้วยค่าสถิติค่าร้อยละ ค่ามัธยฐาน (Median) และ 
ค่าพิสัยระหว่าง ควอไทล์ (Interquartile Range) และค านวณหาค่าความแตกต่างระหว่างควอไทล์ที่ 
1 กับควอไทล์ที่ 3 ค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ที่ค านวณได้ของความเป็นไปได้ที่มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
1.50 แสดงความคิดเห็นของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญสอดคล้องกัน (Consensus) ค่าพสิัยระหว่างควอไทล์ของ
ความเป็นไปได้ใดที่มีค่ามากกว่า 1.50 แสดงว่า ความคิดเห็นของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญนั้นไม่สอดคล้องกัน  
โดยผลการวิจัยคือ ผลที่ผ่านเกณฑ์ที่มีค่า Interquartile Range หรือค่า Q3 – Q1 

  โดยก าหนดเกณฑ์แบบสอบถาม แบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ โดยให้
น้ าหนักคะแนนเป็น 5 ระดับ ดังนี ้

1 หมายถึง ความคิดเห็นแนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริง น้อยที่สุด 
2 หมายถึง ความคิดเห็นแนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริง น้อย 
3 หมายถึง ความคิดเห็นแนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริง ปานกลาง 
4 หมายถึง ความคิดเห็นแนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริง มาก 
5 หมายถึง ความคิดเห็นแนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริง มากที่สุด 
ค่ามัธยฐานที่ค านวณได้จากค าตอบของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ พิจารณาจากความ

คิดเห็นที่จะเกิดขึ้นหรือเป็นจริงในระดับมาก และมากที่สุด ค่าคะแนน มัธยฐานตั้งแต่ 3.50 – 5.00 
โดยแปลความหมายตามเกณฑ์ที่ก าหนดดังนี้ 

1.00 - 1.49 ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าความคิดเห็นนั้นมีความเป็นไปได้น้อยที่สุด 
1.50 - 2.49 ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าความคิดเห็นนั้นมีความเป็นไปได้น้อย 
2.50 - 3.49 ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าความคิดเห็นนั้นมีความเป็นไปได้ปานกลา 
3.50 - 4.49 ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าความคิดเห็นนั้นมีความเป็นไปได้มาก 
4.50 - 5.00 ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าความคิดเห็นนั้นมีความเป็นไปได้มากที่สุด 
ค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ โดยค านวณหาค่าความแตกต่างระหว่างควอไทล์ที่ 1 

(Q1) ควอไทล์ ที่ 3 (Q3) พิจารณาจากความคิดเห็นที่มีความสอดคล้องกันของผู้เชี่ยวชาญ ค่าพิสัย 
ระหว่าง ควอไทล์ที่มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 1.50 หากค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ของความคิดเห็นใด 
มีค่ามากกว่า 1.50 แสดงว่าความคิดเห็นของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญนั้นไม่สอดคล้องกัน 
 
การแปลผล  

ขั้นตอนที่ 3 การวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหากับเทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ 
EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) 

ขั้นตอนที่ 3 ผู้วิจัยน าความคิดเห็นของการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการ
ด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ซึ่งได้จากการ
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วิเคราะห์ข้อมูลในขั้นตอนที่ 2 การท าEDFR ไปสร้างเป็นแบบสอบถาม และส่งให้ผู้ให้ข้อมูลหลักอีก  
5 ท่าน ท าแบบสอบถาม ผู้วิจัยคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลแบบเจาะจง (Purposive Sampling) ได้แก่ ผู้บริหาร  
และเจ้าหน้าที่ ของการรถไฟ โดยใช้สถิติฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) ในการหาค่าความสอดคล้อง 
ของความคิดเห็น โดยใช้สมการดังต่อไปน้ี 

 

เมื่อ K =
P̅−P̅e

1− P̅e
 

 

 P̅ =
1

Nn(n−1)
∑ ∑ nij (nij − 1) 

k
j=1

N
i=1  

 

 Pe̅ = ∑ (
1

Nn
 ∑ nij

N
i=1 )

2
k
j=1  

 
โดยที่ 
K แทนค่า Fleiss Kappa 
P̅ แทนค่าความสอดคล้องในการตัดสินของผู้เชี่ยวชาญ 
Pe̅ แทนค่าความสอดคล้องในการตัดสินที่ใช้เป็นมาตรฐาน 
N แทนจ านวนของความคิดเห็นทั้งหมด 
n แทนจ านวนของผู้เช่ียวชาญที่เห็นสอดคล้องในแต่ละความคิดเห็น 
k แทนจ านวนของการแบ่งระดับความคิดเห็น 
nij แทนจ านวนของผู้เช่ียวชาญในแต่ละระดับความคิดเห็นที่มีความสอดคล้อง 
 

Landis and Koch (1977) ได้สรุปเกณฑ์การประเมินและแปลผลค่า Fleiss Kappa  
ได้ดังตารางที่ 24 ดังนี ้
 

ตารางที่ 24 แสดงเกณฑ์การประเมินและแปลผลค่า Fleiss Kappa 
ค่า FleissKappa อยู่ระหวา่ง ความสอดคลอ้งอยู่ในระดับ 

น้อยกว่า 0 น้อยที่สุด 
0 - 0.20 น้อย 

0.21 - 0.40 พอใช ้
0.41 - 0.60 ปานกลาง 
0.61 - 0.80 มาก 
0.81 - 1.00 มากที่สุด 

ที่มา: Landis and Koch (1977) 
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ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้จาการตรวจสอบความสอดคล้องเชิงเนื้อหาไปเรียบเรียง และสรุป 
ความคิดเห็นภาพอนาคตของระบบบริหารคุณภาพของรถไฟความเร็วสูง โดยสรุปเป็นขั้นตอนการวิจัย 
ได้ภาพที่ 12 

 

ขั้นตอนที่ 4 วิเคราะห์สรปุ เขียนภาพอนาคต และน าเสนอ 
วิเคราะห์สรุป เขียนภาพอนาคต และน าเสนอแนวทางการศึกษาความต้องการจ าเป็น  

แนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นกรุงเทพฯ - หัวหิน  
จากขั้นตอนการด าเนินการวิจัยข้างต้นสามารถสรุปขั้นตอนประกอบที่ 12 ได้ดังนี ้
 

ขั้นตอน กระบวนการ เครื่องมือ 

 

ภาพที่ 12 สรุปขั้นตอนการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็ว
สูงในอนาคต กรณีศึกษาเส้นกรุงเทพฯ - หัวหิน 

ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทาง
อินเตอร์เน็ต (Netnography) สังเคราะห์             
จากวีดีทัศน์  วิจัยเอกสาร บทความทาง
วิชาการ วิทยานิพนธ์ และหนังสือที่เกี่ยวข้อง 

หนังสือที่เกี่ยวข้อง 

ขั้นตอนที่ 1 

การศึกษาเอกสาร 

วิเคราะหข์้อมูลจากการสัมภาษณ์
ของผู้เชี่ยวชาญ เพื่อน ามา

วิเคราะห์และสร้างแบบสอบถาม 

วิเคราะห์ข้อมูล ด้วยมัธยฐานค่า
พิสัยระหว่างควอไทล์ ด้วยเทคนิค

การวิจัยแบบ EDFR รอบที่ 2 

ก าหนด และเตรียมผู้เชี่ยวชาญ/
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 

วิเคราะห์ความคิดเห็นของ
ผู้เชี่ยวชาญด้วยเทคนิคการวิจัย

แบบ EDFR รอบที่ 1 

ขั้นตอนที่ 2 
การวิจัยอนาคตแบบ 

EDFR 

วิเคราะห์ความสอดคล้อง 

เชิงเนื้อหาด้วยฟลีสแคปปา 

น าข้อมูลจากแบบสอบถามมา
วิเคราะห์เพื่อหาความสอดคล้อง 

ขั้นตอนที่ 3 
การวิเคราะห์หาความ

สอดคล้อง 

น าข้อมูลจากวิเคราะห์จากความสอดคล้อง 
มาสรุป และเขียนภาพอนาคต 

ขั้นตอนที่ 4 
วิเคราะห์ สรุป เขียนภาพ

อนาคต และน าเสนอ 
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จากภาพที่ 12 สามารถอธิบายได้ว่า ขั้นตอนแรกผู้วิจัยท าการศึกษาประยุกต์วิธีการวิจัย 
สืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) สังเคราะห์จากวีดีทัศน์ วิจัยเอกสาร บทความทาง 
วิชาการ วิทยานิพนธ์ และหนังสือที่เกี่ยวข้อง ท าการก าหนด เตรียมผู้เชี่ยวชาญและท าการสัมภาษณ์ 
วิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญด้วยเทคนิคการวิจัยแบบ EDFR รอบที่ 1 ขั้นตอนที่สอง  
วิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ของผู้เชี่ยวชาญ เพื่อน ามาวิเคราะห์และสร้างแบบสอบถาม   
วิเคราะห์ข้อมูล ด้วยมัธยฐานค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ ด้วยเทคนิคการวิจัยแบบ EDFR รอบที่ 2  
ขั้นตอนที่สามน าข้อมูลจากแบบสอบถามมาวิเคราะห์เพื่อหาความสอดคล้องเชิงเนื้อหาด้วยฟลีส  
แคปปา ขั้นตอนที่สี่ น าข้อมูลจากวิเคราะห์จากความสอดคล้อง มาสรุป และเขียนภาพอนาคต 
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บทที่ 4 

ผลการศึกษาความต้องการจ าเปน็แนวทางการด าเนินงานใหบ้ริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต 
กรณีศึกษาเสน้ทางกรงุเทพฯ - หัวหิน 

 

การวิจัยขั้นตอนมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงาน 
ให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นจากทางกรุงเทพฯ-หัวหิน ด้วยกระบวนการ 
ประยุกต์วิจัยอนาคตแบบ EDFR โดยผู้วิจัยพิจารณาความสอดคล้องของความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
จ านวน 17 คน ซึ่งเป็นไปตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ และการหาค่าความเช่ือมั่นของเครื่องมือโดยพิจารณา 
การตัดสินของผู้เชี่ยวชาญ 5 คน โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) โดยการน าเสนอผลการวิจัย ดังนี้ 
 
1. ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต

กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทาง
อินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ 
ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูง 

ในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน มีการศึกษาจ านวน 3 ด้าน ได้แก่ ด้านที่ 1 ด้านความ
ต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังการให้บริการและแนวทาง
ด าเนินการ ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงาน 

1.1 ผลการศึกษาด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ จากการประยุกต์
วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ โดยศึกษา 
จากเว็บไซต์ผู้จัดการ Online และไทยพับลิก้า สามารสรุปได้ดัง ตารางที่ 25 ดังนี ้ 
 
ตารางที่ 25 ผลการศึกษาด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ จากการประยุกต์วิธีการวิจัย

สืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ 
แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: ผู้จัดการ Online. (2556). 
รถไฟความเร็วสูงสายใต้เสร็จปี 62 
กรุงเทพฯ - หัวหินใช้เวลา 1 ชม. 
เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2561. 
เข้าถึงได้จากhttp://www. 
Manager.co.th/Around/ViewN
ews.aspx?NewsID=956000007
4399. 

โดยศักยภาพของรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ - หัวหินนั้นสามารถวิ่งด้วย
ความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ขนส่งผู้โดยสารได้ประมาณ 700 คน
ต่อเที่ยว ใช้ระยะเวลาในการเดินทางจากกรุงเทพฯ - หัวหินเพียง 1 ชั่วโมง 
พร้อมระบบป้องกันรถไฟอัตโนมัติเต็มรูปแบบ (Full ATP) และระบบอาณัติ
สัญญาณควบคุมขบวนรถระดับมาตรฐานสากล พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก
ในการเชื่อมต่อการเดินทาง รวมทั้งเชื่อมโยงกับระบบรถไฟทางคู่เพื่อรองรับ
การเดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่าง ๆ ของภูมิภาค ท าให้การเดินทางของประชาชนใน 
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ตารางที่ 25 ผลการศึกษาด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ จากการประยุกต์วิธีการวิจัย
สืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ (ต่อ) 

แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

 ท้องถิ่นและนักท่องเที่ยวสะดวกสบาย สามารถเข้าถึงการบริการได้อย่าง
ทั่วถึง ถึงที่หมายอย่างรวดเร็วและก าหนดเวลาได้ ส่งเสริมศักยภาพของธุรกิจ
ท่องเที่ยวได้เป็นอย่างดี นอกจากนี้ ในการพัฒนารถไฟความเร็วสูงสาย
กรุงเทพฯ - หัวหิน ได้ประมาณการความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ณ ปี พ.ศ. 
2572 โดยประเมินผลประโยชน์ด้านต่าง ๆ ตั้งแต่สถานีบางซื่อ - สถานีหัวหิน 
เช่น ประหยัดค่าใช้จ่ายจากการใช้รถ 713.0 ล้านบาทต่อปี ลดมูลค่าเวลา 
ในการเดินทาง 182.0 ล้านบาทต่อปี ลดมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุ  
10.9 ล้านบาทต่อปี และลดค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม 573.3 ล้านบาทต่อปี  
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน จะช่วยเพิ่มขีด
ความสามารถในการเดินทางและขนส่งที่จะเชื่อมต่อโครงข่ายการคมนาคมสู่
ภาคใต้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งเมื่อโครงการฯ แล้วเสร็จในปี 2562 จะช่วย
เพิ่มขีดความสามารถในการพัฒนาจังหวัด และคาดว่าจะสามารถเพิ่มมูลค่า
ทางเศรษฐกิจของจังหวัดนครปฐมได้ถึง 561.92 ล้านบาทต่อปี นับเป็นการ
ส่งเสริมยุทธศาสตร์ด้านการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจของจังหวัดอีกด้วย 
นอกจากนั้น ยังเคยมีการเสนอแนวคิดโปรโมตการท่องเที่ยวด้วยรถไฟ และ
หาทางสร้างมูลค่าเพิ่มจากรถไฟความเร็วสูง เช่น เอาสินค้า โอทอปและสินค้า
เอสเอ็มอีขึ้นไปขายบนรถไฟ หรือ สร้าง “ปิ่นโต” ใส่อาหารไทยแบบพิเศษ 
เหมือนกับที่ประเทศญี่ปุ่นมี “เบนโตะ” เพื่อเสิร์ฟบนรถไฟชินคันเซ็น 

ที่มา: อาร์ม ตั้งนิรันดร. (2560).  
รถไฟไทย - จีน จะคุ้มไม่คุ้ม  
ดูตรงไหน?. เข้าถึงเมื่อ 16 
กุมภาพันธ์ 2561. เข้าถึงได้จาก 
https://thaipublica. 
org/2017/ 06/arm-
tungnirun8/ 

ศักยภาพของรถไฟความเร็วสูงยังอยู่ที่การเชื่อมโยง 4 ข้อ ได้แก่ การเชื่อมโยง
กับประเทศข้างเคียง การเชื่อมโยงกับรถไฟความเร็วสูงสายอื่น การเชื่อมโยง
กับรถไฟทางคู่ และการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชนภายในเมือง ถ้าหาก
ใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งคนเป็นหลัก (โดยคนถ่ายเทจากระบบรถไฟ
ปกติมาใช้รถไฟความเร็วสูงแทน) ก็จะสามารถใช้รถไฟธรรมดา (ปัจจุบันเป็น
รถไฟทางเดี่ยว แต่ในอนาคตจะยกระดับเป็นรถไฟทางคู่) ในการขนส่งสินค้า
ได้เต็มที่มากขึ้น นอกจากนั้น การออกแบบรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน  
ได้มีการออกแบบให้สามารถขนส่งสินค้าได้ด้วย ทั้งนี้รัฐบาลต้องวาง
ยุทธศาสตร์การขนส่งสินค้าที่เหมาะสม เนื่องจากต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วย
รถไฟความเร็วสูงจะสูงกว่าการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟธรรมดา แต่รถไฟ
ความเร็วสูงอาจเหมาะกับการขนส่งสินค้าบางประเภท เช่น สินค้าการเกษตร 
ที่เน่าเสียง่าย 
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จากตารางที่ 25 สรุปได้ว่า โดยศักยภาพของรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ - หัวหิน 
นั้นสามารถวิ่งด้วยความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ใช้ระยะเวลาในการเดินทางเพียง 1 ชั่วโมง 
และพร้อมสิ่งอ านวยความสะดวกในการเชื่อมต่อการเดินทาง รวมทั้งเชื่อมโยงกับระบบรถไฟทางคู่  
เพื่อรองรับการเดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่าง ๆ ของภูมิภาค ท าให้การเดินทางของประชาชนในท้องถิ่น 
และนักท่องเที่ยวสะดวกสบาย สามารถเข้าถึงการบริการได้อย่างทั่วถึง ถึงที่หมายอย่างรวดเร็ว  
ก าหนดเวลาได้ มีความปลอดภัยสูง ส่งเสริมศักยภาพของธุรกิจท่องเที่ยวได้เป็นอย่างดี และเกิดการ 
จ้างงานในท้องถิ่นเพิ่มอีกด้วย นอกจากนี้ ในการพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน  
ได้ประมาณการความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ณ ปี พ.ศ. 2572 โดยประเมินผลประโยชน์ด้านต่าง ๆ  
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงสายกรุงเทพฯ - หัวหิน จะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการเดินทางและ
ขนส่งที่จะเชื่อมต่อโครงข่ายการคมนาคมสู่ภาคใต้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะจังหวัดนครปฐม  
ให้เป็นเมืองสินค้าเกษตรอุตสาหกรรมปลอดภัย และเป็นเมืองท่องเที่ยวเชิงศาสนาและวัฒนธรรม  
ที่ส าคัญอีกแห่งหนึ่งศักยภาพของรถไฟความเร็วสูงยังอยู่ที่การเชื่อมโยง 4 ข้อ ได้แก่ การเชื่อมโยงกับ
ประเทศข้างเคียง การเชื่อมโยงกับรถไฟความเร็วสูงสายอื่น การเชื่อมโยงกับรถไฟทางคู่ และการ
เชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชนภายในเมือง ถ้าหากใช้รถไฟความเร็วสูงในการขนส่งคนเป็นหลัก  
(โดยคนถ่ายเทจากระบบรถไฟปกติมาใช้รถไฟความเร็วสูงแทน) ก็จะสามารถใช้รถไฟธรรมดา (ปัจจุบัน 
เป็นรถไฟทางเดี่ยว แต่ในอนาคตจะยกระดับเป็นรถไฟทางคู่) ในการขนส่งสินค้าได้เต็มที่มากขึ้น 
นอกจากนั้น การออกแบบรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน ได้มีการออกแบบให้สามารถขนส่งสินค้าได้ด้วย  
ทั้งนี้รัฐบาลต้องวางยุทธศาสตร์การขนส่งสินค้าที่เหมาะสม เนื่องจากต้นทุนการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟ
ความเร็วสูงจะสูงกว่าการขนส่งสินค้าด้วยรถไฟธรรมดา แต่รถไฟความเร็วสูงอาจเหมาะกับการขนส่ง 
สินค้าบางประเภท เช่น สินค้าการเกษตร ที่เน่าเสียง่าย 

1.2 ผลการศึกษาด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ 
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์  
โดยศึกษาจากเว็บไซต์วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3 และทีม 
พีอาร์การรถไฟแห่งประเทศไทย สามารถสรุปได้ดัง ตารางที่ 26 ดังนี ้
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ตารางที่ 26 ผลการศึกษาด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์ 
จากวีดีทัศน ์

แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 
ที่มา: วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูง
กรุงเทพฯ - หัวหิน ประกอบ
สัมมนาครั้งที่ 3. (2556). เข้าถึง
เมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2561. เข้าถึง
ได้จาก https://www.Youtube. 
com/watch?v=tlCvyUe-xmg& 
t=1s. 

โดยการผ่าน 5 จังหวัด 4 สถานี ระยะทาง 209 กิโลเมตร ใช้เวลาเพียง  
1 ชั่วโมง ความเร็ว 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในอนาคตจะการพัฒนาไปยัง 
ปาดังเบซาร์ ระยะทาง 761 กิโลเมตร รูปแบบในการลงทุนคาดว่าเอกชน
ลงทุน 100% ผู้โดยสาร 13,000 คนต่อวัน ค่าโดยสารในการเดิน 560 บาท
ต่อเที่ยว ระยะเวลาในการก่อสร้าง 3 เกณฑ์มาตรฐานกลางที่ใช้ส าหรับระบบ
รถไฟความเร็วสูง ข้อก าหนดทั่วไป 

ที่มา: ทีมพีอาร์การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย. (2560). ผู้ว่าการ
รถไฟฯ ประสบความส าเร็จ ในการ
ลงพื้นที่แก้ปัญหาจุดตัดรถไฟ
บริเวณสถานีรถไฟห้วยทราย. 
เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2561. 
เข้าถึงได้จาก https://web. 
facebook.com/pr.railway 

ผู้ว่าการรถไฟฯ ประสบความส าเร็จ ในการลงพื้นที่แก้ปัญหาจุดตัดรถไฟ
บริเวณสถานีรถไฟห้วยทรายเหนือ #ข่าวประชาสัมพันธ์การรถไฟฯ วันนี้              
(วันที่ 27 พฤษภาคม 2559) เมื่อเวลา 13.00 น. นายวุฒิชาติ กัลยาณมิตร 
ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้เดินทางลงส ารวจพื้นที่บริเวณจุดตัดเสมอ
ระดับทางรถไฟ-รถยนต์ บริเวณสถานีห้วยทรายเหนือ อ าเภอชะอ า จังหวัด
เพชรบุรี พร้อมทั้งได้ร่วมประชุมหารือกับนายสนิท ขาวสะอาด ผู้ว่าราชการ
จังหวัดเพชรบุรี นายนุกูล พรสมบูรณ์ศิริ นายกเทศมนตรีเมืองชะอ า และ
ผู้น าชุมชนในท้องถิ่น เพื่อหาแนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุ และแก้ปัญหา
จุดตัดรถไฟร่วมกัน การเจรจาในครั้งนี้ เป็นการลงพื้นที่เพื่อร่วมแก้ปัญหา
จุดตัดรถไฟบริเวณสถานีรถไฟห้วยทรายเหนือ โดยเน้นการให้ข้อมูลท าความ
เข้าใจในการแก้ปัญหาร่วมกัน สั่งสร้างเนินชะลอความเร็วเพ่ิมความปลอดภัย
ในการสัญจร ผู้ว่าราชการจังหวัดเพชรบุรี พอใจผลการหารือ ขณะที่ท้องถิ่น
ยินดีให้ความร่วมมือ ประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบข้อมูล พร้อมจัดเวร
ยามตรวจตราช่วงที่รถไฟผ่าน เนื่องจากบริเวณจุดตัดทางรถไฟดังกล่าวเป็น
ทางลักผ่าน ซึ่งไม่ได้ขออนุญาตอย่างถูกต้อง และยังมีระยะห่างจากสถานี
รถไฟห้วยทรายเหนือเพียง 100 เมตร ซึ่งส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยใน
การสัญจรของประชาชน อีกทั้งยังมีผลกระทบต่อการสับหลีกขบวนรถไฟ
ก่อนเข้าและออกสถานี แต่ชาวบ้านในพื้นที่ยังมีความจ าเป็นที่จะใช้ทางลัก
ผ่านในการสัญจรไปมา นายวุฒิชาติฯ ได้กล่าวหลังการหารือว่า การรถไฟฯ 
ได้มีการชี้แจงท าความเข้าใจกับผู้น าชุมชน และตัวแทนชาวบ้านในพื้นที่ 
เพื่อให้เกิดความเข้าใจในการแก้ปัญหาจุดตัดทางรถไฟร่วมกัน พร้อมกับ
ชี้แจงข้อมูลให้รับทราบว่าในอนาคตการรถไฟฯ มีแผนพัฒนาแนวเส้นทาง
รถไฟบริเวณสถานีห้วยทรายเหนือ 2 โครงการ จึงจ าเป็นต้องมีการปิดทาง
ลักผ่านเพื่อสร้างความปลอดภัย ทั้งนี้ในบริเวณด้านหน้าสถานี การรถไฟฯ 
มีแผนจะใช้แนวเขตทางเพื่อสร้างโครงการรถไฟทางคู่เส้นทางนครปฐม -  
หัวหินซึ่งเริ่มก่อสร้างในปี 2559 - 2560 และต่อไปยังจะมีการก่อสร้าง
โครงการรถไฟ 

https://www.youtube/
https://web/
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ตารางที่ 26 ผลการศึกษาด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์ 
จากวีดีทัศน ์(ต่อ) 

แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

 จ าเป็นต้องขอความร่วมมือในการปิดทางลักผ่าน  “ในการเจรจาแม้ใน
ระเบียบก าหนดไว้ว่าการสร้างจุดตัดทางรถไฟจะต้องตั้งอยู่ห่างจากสถานี
รถไฟไม่น้อยกว่า 2 กิโลเมตร แต่การรถไฟฯ ไม่ต้องการน าระเบียบข้อ
กฎหมาย มาใช้ในการแก้ปัญหาจุดตัดทางรถไฟเพียงอย่างเดียว แต่ต้องการ
น าชุมชนเข้ามาร่วมด้วยช่วยกันในแก้ปัญหา เพื่อสร้างความเข้าใจที่ตรงกัน
เป็นส าคัญ” นายวุฒิชาติฯ กล่าวเสริมว่า ส าหรับผลจากการประชุมเจรจาใน
ครั้งนี้ ได้รับผลลัพธ์ที่ดี โดยระหว่างนี้การรถไฟฯ และชุมชนในพื้นที่ยินดี
ร่วมมือแก้ปัญหาเพื่อลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้จุดตัดทาง
รถไฟ โดยการรถไฟฯ จัดท าเนินชะลอความเร็วก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟทั้ง 2 
ด้านเพื่อแจ้งเตือนให้ชาวบ้านรับทราบ ขณะที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
จะช่วยประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบแผนพัฒนาพื้นที่แนวเส้นทางรถไฟ
ระบบใหม่ และหลังจากนั้นการรถไฟฯ มีแผนจะสร้างทางเบี่ยงข้ามทางรถไฟ
เพื่อให้ชาวบ้านในพื้นที่ได้สัญจรได้อย่างปลอดภัย โดยจากนี้จะมีการเร่ง
ศึกษาแนวเขตทางการก่อสร้างรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูงให้ชัดเจน 
ก่อนจะน ามาออกแบบและก่อสร้างต่อไป ด้านนายนุกูลฯ กล่าวว่า หลังจาก
นี้ในส่วนของพื้นที่จะมีการจัดท าป้ายประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบว่า
ในอนาคต การรถไฟฯจะมีการพัฒนาเส้นทางรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็ว
สูงผ่านแนวเส้นทางรถไฟในชุมชน เพื่อให้ชาวบ้านได้ปรับตัวเกี่ยวกับใช้
เส้นทางลักผ่าน และก่อนที่จะมีการปิดทางลักผ่านก็จะมีการจัดอาสาสมัคร
ชาวบ้านเป็นเวรยามช่วยตรวจตรา ปิดกั้นทางในช่วงที่มีรถไฟผ่านในเส้นทาง
ดังกล่าวด้วย ขณะที่นายสนิทฯ กล่าวยอมรับว่า รู้สึกพอใจกับผลการเจรจา
ครั้งนี้ ซึ่งท าให้เกิดความเข้าใจ และสามารถหาทางออกร่วมกันในแก้ปัญหา
ของการรถไฟฯ ที่ต้องการดูแลสร้างความปลอดภัยในการสัญจร กับผู้ใช้ทาง
คือชาวบ้านในพื้นที่ ซึ่งจะส่งผลดีต่อการสร้างความปลอดภัยในการสัญจร
ผ่านจุดตัดทางรถไฟได้อย่างยั่งยืน 

 
จากตารางที่ 26 สรุปได้ว่า โครงการผ่าน 5 จังหวัด 4 สถานี ระยะทาง 209 กิโลเมตร  

ใช้เวลาเพียง 1 ชั่วโมง ความเร็ว 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ในอนาคตจะการพัฒนาไปยังปาดังเบซาร์  
ระยะทาง 761 กิโลเมตร ผู้โดยสาร 13,000 คนต่อวัน ค่าโดยสารในการเดิน 560 บาทต่อเที่ยว  
ผู้ว่าการรถไฟฯ ประสบความส าเร็จ ในการลงพื้นที่แก้ปัญหาจุดตัดรถไฟบริเวณสถานีรถไฟ 
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ห้วยทรายเหนือ ฯ นายวุฒิชาติ กัลยาณมิตร ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้เดินทางลงส ารวจพื้นที่ 
บริเวณจุดตัดเสมอระดับทางรถไฟ-รถยนต์ บริเวณสถานีห้วยทรายเหนือ อ าเภอชะอ า จังหวัดเพชรบุรี 
พร้อมทั้งได้ร่วมประชุมหารือกับนายสนิท ขาวสะอาด ผู้ว่าราชการจังหวัดเพชรบุรี นายนุกูล  
พรสมบูรณ์ศิริ นายกเทศมนตรีเมืองชะอ า และผู้น าชุมชนในท้องถิ่น เพื่อหาแนวทางในการป้องกัน
อุบัติเหตุ และแก้ปัญหาจุดตัดรถไฟร่วมกัน การเจรจาในครั้งนี้ เป็นการลงพื้นที่เพื่อร่วมแก้ปัญหา
จุดตัดรถไฟบริเวณสถานีรถไฟห้วยทรายเหนือ โดยเน้นการให้ข้อมูลท าความเข้าใจในการแก้ปัญหา
ร่วมกัน สั่งสร้างเนินชะลอความเร็วเพิ่มความปลอดภัยในการสัญจร ผู้ว่าราชการจังหวัดเพชรบุรี  
พอใจผลการหารือ ขณะที่ท้องถิ่นยินดีให้ความร่วมมือ ประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบข้อมูล  
นายวุฒิชาติฯ ได้กล่าวหลังการหารือว่า การรถไฟฯ ได้มีการชี้แจงท าความเข้าใจกับผู้น าชุมชน และ 
ตัวแทนชาวบ้านในพ้ืนที่ เพื่อให้เกิดความเข้าใจในการแก้ปัญหาจุดตัดทางรถไฟร่วมกัน พร้อมกับช้ีแจง 
ข้อมูลให้รับทราบว่าในอนาคตการรถไฟฯ มีแผนพัฒนาแนวเส้นทางรถไฟบริเวณสถานีห้วยทรายเหนือ 
2 โครงการ ซึ่งทั้ง 2 โครงการ จะน าความเจริญ และช่วยยกระดับคุณภาพชีวิตให้ประชาชนในพื้นที่ให้
ดีขึ้น แต่ระหว่างการก่อสร้างจ าเป็นต้องขอความร่วมมือในการปิดทางลักผ่าน และต้องการน าชุมชน 
เข้ามาร่วมด้วยช่วยกันในแก้ปัญหา เพื่อสร้างความเข้าใจที่ตรงกันเป็นส าคัญ โดยการรถไฟฯ จัดท า
เนินชะลอความเร็วก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟทั้ง 2 ด้านเพื่อแจ้งเตือนให้ชาวบ้านรับทราบ ขณะที่องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น จะช่วยประชาสัมพันธ์ให้ชาวบ้านรับทราบแผนพัฒนาพื้นที่แนวเส้นทางรถไฟ  
ระบบใหม่ ด้านนายนุกูลฯ กล่าวว่า หลังจากนี้ในส่วนของพื้นที่จะมีการจัดท าป้ายประชาสัมพันธ์ให้
ชาวบ้านรับทราบว่าในอนาคต การรถไฟฯจะมีการพัฒนาเส้นทางรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็ วสูง
ผ่านแนวเส้นทางรถไฟในชุมชน เพื่อให้ชาวบ้านได้ปรับตัวเกี่ยวกับใช้เส้นทางลักผ่าน และก่อนที่จะมี  
การปิดทางลักผ่านก็จะมีการจัดอาสาสมัครชาวบ้านเป็นเวรยามช่วยตรวจตรา ปิดกั้นทางในช่วงที่มี  
รถไฟผ่านในเส้นทางดังกล่าวด้วย  

1.3 ผลการศึกษาด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ 
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์  
โดยศึกษาจากผู้จัดการ Online และประชาชาติธุรกิจสามารสรุปได้ดัง ตารางที่ 27 ดังนี ้
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ตารางที่ 27 ผลการศึกษาด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์ 
จากวีดีทัศน ์

แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: MTHAI. (2560). รถไฟ
ความเร็วสูง กรุงเทพฯ - หัวหิน 
เริ่มก่อสร้างปี 60. เข้าถึงเมื่อ 16 
กุมภาพันธ์ 2561. เข้าถึงได้จาก 
http://huahin.town/news-
events/high-speed-train-
huahin/. 

นายสราวุธ เบญจกุล ประธานคณะกรรมการ (บอร์ด) การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย (ร.ฟ.ท.) เปิดเผยว่า เมื่อวันที่ 10 พฤษภาคมที่ผ่านมา ที่ประชุมบอร์ดมี
มติอนุมัติโครงการรถไฟความเร็วสูง (ไฮสปีดเทรน) กรุงเทพฯ - หัวหิน วงเงิน
ประมาณ 9.46 หมื่นล้านบาท และกรุงเทพฯ - ระยอง วงเงินประมาณ 1.52 
แสนล้านบาท ซึ่งต่อจากนี้จะต้องมีการน าเสนอไปยังกระทรวงคมนาคม
พิจารณาก่อนส่งเรื่องไปยังส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 
(สคร.) เพื่อต้ังคณะกรรมการพีพีพีขึ้นมาด าเนินงานตามขั้นตอนก่อนน าเสนอ
ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) เห็นชอบ คาดว่าจะสามารถเปิดประกวด
ราคาเพื่อหาเอกชนเข้ามาร่วมด าเนินโครงการได้ในปีนี้ จากนั้นจะเริ่ม
ก่อสร้างได้ในปี 2560 ส าหรับงบประมาณในการลงทุนของเส้นทาง 
กรุงเทพฯ - หัวหิน ถูกกว่าเส้นทาง กรุงเทพ - ระยอง เพราะเป็นเส้นทาง
เลียบโดยไม่ต้องผ่านแนวทิวเขาแต่อย่างใด และพื้นที่ลุ่มแม่น้ ามากการ
ก่อสร้างจะง่ายกว่า เส้นทาง กรุงเทพ-ระยอง ซึ่งการศึกษา ส ารวจออกแบบ
และการก่อสร้างอาจจะล าบากเนื่องจากต้องผ่านแนวเขา และที่ลุ่มแม่น้ า จึง
ต้องใช้งบประมาณในการก่อสร้างมากกว่า 

ที่มา: ผู้จัดการ Online. (2556). 
รถไฟความเร็วสูงสายใต้เสร็จปี 62 
กรุงเทพฯ - หัวหินใช้เวลา 1 ชม. 
เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 2561 
เข้าถึงได้จาก http://www. 
Manager.co.th/Around/ViewN
ews.aspx?NewsID=956000007
4399. 

ทุกฝ่ายล้วนยอมรับว่า รถไฟไทย - จีน ไม่มีทางเก็บค่าตั๋วได้คุ้มต้นทุนการ
ก่อสร้าง ดังนั้น ความคุ้มไม่คุ้มจึงต้องดูที่ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจอย่างอื่น
ที่จะเกิดขึ้น ซึ่งก็แล้วแต่ว่าใครจะค านวณตัวเลขอย่างไร จะนับตัวเลขใดบ้าง 
การค านวณส่วนหนึ่งก็อยู่ที่มุมมอง ตัวอย่างเช่น ในสมัยรัฐบาลยิ่งลักษณ์เคย
มีการโฆษณาว่า หากลงทุนรถไฟความเร็วสูงทั้งระบบ จะสามารถช่วย
ประหยัดต้นทุนด้านพลังงานได้ 400,000 ล้านบาท และช่วยประหยัดต้นทุน
ในการขนส่งสินค้า 720,000 ล้านบาทต่อปี ซึ่งฝ่ายที่คัดค้านก็อาจตั้งค าถาม
กับตัวเลขเหล่านี้ได้ สิ่งที่ผมอยากย้ าเน้นก็คือ รถไฟไทย - จีน จะคุ้มไม่คุ้ม 
อยู่ที่ปัจจัย 2 ข้อ ที่จะเป็นตัวก าหนดความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ว่ารถไฟ
ความเร็วสูงจะน าไปสู่ความเจริญ หรือเป็นรถไฟร้างที่ไม่น าไปสู่อะไรเลย 
(ตัวอย่างในประเทศอื่น ๆ ก็มีทั้งสองแบบ อยู่ที่ว่าแต่ละประเทศจัดการกับ
ปัจจัย 2 ข้อนี้อย่างไร) ปัจจัย 2 ข้อ ได้แก่ 1.การใช้ผู้ประกอบการไทยในการ
ก่อสร้าง และการถ่ายทอดเทคโนโลยีรัฐบาลได้ประกาศว่า 75% ของงบ
ลงทุน จะใช้เพื่อว่าจ้างผู้รับเหมาและวัสดุอุปกรณ์ก่อสร้าง ซึ่งใช้ของไทยหมด 
ส่วนอีก 25% เป็นระบบราง อาณัติ สัญญาณ และขบวนรถ ซึ่งใช้จากจีน 
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ตารางที่ 27 ผลการศึกษาด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์ 
จากวีดีทัศน ์(ต่อ) 

แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

 ทั้งหมดอีกค าถามหนึ่ง ซึ่งได้รับความสนใจมาก คือ เรื่องการถ่ายทอด
เทคโนโลยี โดยรัฐบาลยืนยันว่าจะมีการตกลงกับฝ่ายจีนในเรื่องการถ่ายทอด
เทคโนโลยี แต่เรื่องนี้คงต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเข้าไปช่วยดูข้อตกลงในการ
ถ่ายทอดว่าเป็นการถ่ายทอดในระดับใด (เป็นเพียงการสอนให้คนไทยขับรถ 
หรือถ่ายทอดเทคโนโลยีการซ่อมบ ารุง หรือไปถึงถ่ายทอดเทคโนโลยีการ
สร้างรถไฟความเร็วสูง) ทั้งนี้ต้องมีการวางระบบถ่ายทอดเทคโนโลยีให้รัดกุม
และมีประสิทธิภาในอดีต ประเทศจีนเองก็ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีทั้ง
จากเยอรมัน ฝรั่งเศส ญี่ปุ่น จนสามารถพัฒนารถไฟฟ้าความเร็วสูงเป็นของ
ตัวเองได้ภายในระยะเวลาเพียง 10 ปี จึงเป็นค าถามที่น่าสนใจส าหรับ
รัฐบาลไทยว่า มีแผนการที่เป็นรูปธรรมในเรื่องนี้อย่างไร? 2.การป้องกันการ
ทุจริตนี่คือข้อที่น่ากังวลที่สุดจากการที่ คสช. ใช้มาตรา 44 ออกค าสั่งเรื่อง
มาตรการเร่งรัดและเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินการโครงการรถไฟความเร็ว
สูงช่วงกรุงเทพฯ-นครราชสีมา นอกจากค าสั่งดังกล่าวจะมีผลให้สถาปนิก
และวิศวกรของจีนเข้ามาด าเนินการออกแบบและก่อสร้างได้โดยไม่ต้องสอบ
ใบอนุญาตจากสภาวิศวกรรมและสภาสถาปนิกของประเทศไทยแล้ว ยังมี
ประเด็นที่น่ากังวลยิ่งกว่าในเรื่องการป้องกันการทุจริตแม้ว่าในช่วงท้ายของ
ค าสั่งดังกล่าวจะก าหนดให้ด าเนินการด้วยระบบข้อตกลงคุณธรรม แต่ขาด
ความชัดเจนว่าหากคู่สัญญาไม่ปฏิบัติตามข้อตกลงคุณธรรมแล้วจะ
ด าเนินการอย่างไร เพราะตามปกติ หากคู่สัญญาไม่ปฏิบัติตามข้อตกลง
คุณธรรม หน่วยงานที่เกี่ยวข้องก็จะต้องด าเนินการตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
ต่อไป แต่ค าสั่งของ คสช. ในครั้งนี้ได้ยกเว้นกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง
กับการจัดซื้อจัดจ้างและการพัสดุหลายฉบับ ซึ่งล้วนเป็นกฎหมายที่มุ่งหมาย
ต่อต้านการทุจริตทั้งสิ้น ค าสั่งดังกล่าวยังให้มีการอนุมัติโครงการและก าหนด
ราคากลางทั้งที่ยังไม่ทราบรายละเอียดทั้งหมดที่ชัดเจน (เช่น รายละเอียดตัว
วัสดุและเทคโนโลยีที่ใช้) นอกจากนั้น ยังมีปัญหาตามมาว่า ผลจากการใช้
ค าสั่งด้วยมาตรา 44 จะท าให้การด าเนินการตามค าสั่งดังกล่าว ไม่อาจถูก
ตรวจสอบได้ด้วยศาลรัฐธรรมนูญและศาลปกครอง 
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ตารางที่ 27 ผลการศึกษาด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จากการ
ประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต (Netnography) และสังเคราะห์ 
จากวีดีทัศน ์(ต่อ) 

แหล่งข้อมูล, อ้างอิง ข้อมูล 

ที่มา: ประชาชาติธุรกิจ. (2560). 
สนข.ปรับแนวไฮสปีดสายใต้ 
“กทม. - หัวหิน” 18 กม. เลีย่ง
เมืองเพชรบุรี เร่งขยายไปปาดังเบ
ซาร์. เข้าถึงเมื่อ 16 กุมภาพันธ์ 
2561. เข้าถึงได้จาก https:// 
www.prachachat.net/propert
y/news-32077. 

โครงการยังให้ความส าคัญกับมาตรการป้องกันและลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
เช่น การออกแบบให้มีระบบรวบรวมและบ าบัดน้ าเสียและของเสียจากผู้โดย
สาย เพื่อป้องกันการปนเปื้อนน้ าเสียและของเสียลงสู่แหล่งน้ าธรรมชาติ 
โดยเฉพาะแม่น้ าเพชรบุรี, การออกแบบโครงสร้างทางยกระดับให้มีความ
โปร่งบางและลดการบดบังหรือคุณค่าของแหล่งประวัติศาสตร์และ
โบราณสถานโดยรอบ, การจัดการจราจรในพื้นที่ช่วงที่มีการก่อสร้าง,การจัด
กรรมสิทธิ์ที่ดินที่ชดเชยให้ผู้ เสียผลประโยชน์อย่างเป็นธรรม ส าหรับ
รายละเอียดแนวเส้นทางใหม่ มีระยะทาง 18.5 กิโลเมตร พื้นที่เวนคืน  
231 ไร่ กระทบสิ่งปลูกสร้าง 52 หลัง ราคาค่าก่อสร้าง 9,330 ล้านบาท โดย
มีลักษณะเป็นทางวิ่งยกระดับทั้งหมด 

 
จากตารางที่ 27 สรุปได้ว่า โครงการรถไฟความเร็วสูง (ไฮสปีดเทรน) กรุงเทพฯ -  

หัวหิน วงเงินประมาณ 9.46 หมื่นล้านบาท ซึ่งต่อจากนี้จะต้องมีการน าเสนอไปยังกระทรวงคมนาคม
พิจารณาก่อนส่งเรื่องไปยังส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) เพื่อตั้งคณะกรรมการ
พีพีพีขึ้นมาด าเนินงานตามขั้นตอนก่อนน าเสนอที่ประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) เห็นชอบ คาดว่าจะ
สามารถเปิดประกวดราคาเพื่อหาเอกชนเข้ามาร่วมด าเนินโครงการได้ในปีนี้ จากนั้นจะเริ่มก่อสร้างได้
ในปี 2560 ส าหรับงบประมาณในการลงทุนของเส้นทาง กรุงเทพฯ - หัวหิน ถูกกว่าและก่อสร้างง่าย
กว่าเส้นทาง กรุงเทพ-ระยอง เพราะเป็นเส้นทางเลียบโดยไม่ต้องผ่านแนวทิวเขาแต่อย่างใด จึงต้องใช้
งบประมาณในการก่อสร้างมากกว่า ส่วนความคุ้มไม่คุ้มจึงต้องดูที่ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจอย่างอื่น 
ที่จะเกิดขึ้น อยู่ที่ปัจจัย 2 ข้อ ที่จะเป็นตัวก าหนดความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ว่ารถไฟความเร็วสูง 
จะน าไปสู่ความเจริญ หรือเป็นรถไฟร้างที่ไม่น าไปสู่อะไรเลย (ตัวอย่างในประเทศอื่น ๆ ก็มทีั้งสองแบบ  
อยู่ที่ว่าแต่ละประเทศจัดการกับปัจจัย 2 ข้อนี้อย่างไร) ปัจจัย 2 ข้อ ได้แก่ 1. การใช้ผู้ประกอบการไทย 
ในการก่อสร้าง 2. การป้องกันการทุจริตนี่  โครงการยังให้ความส าคัญกับมาตรการป้องกันและ 
ลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม เช่น การออกแบบให้มีระบบรวบรวมและบ าบัดน้ าเสียและของเสียจาก 
ผู้โดยสาย เพื่อป้องกันการปนเปื้อนน้ าเสียและของเสียลงสู่แหล่งน้ าธรรมชาติ โดยเฉพาะแม่น้ า  
เพชรบุรี, การออกแบบโครงสร้างทางยกระดับให้มีความโปร่งบางและลดการบดบังหรือคุณค่าของ 
แหล่งประวัติศาสตร์และโบราณสถานโดยรอบ, การจัดการจราจรในพื้นที่ช่วงที่มีการก่อสร้าง, การจัด
กรรมสิทธิ์ที่ดินที่ชดเชยให้ผู้เสียผลประโยชน์อย่างเป็นธรรม  
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2. ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต
กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน จากการศึกษาแนวคิดทฤษฎีและการวิจัยเอกสาร 
ผู้วิจัยศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพื่อการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทาง  

การด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน โดยใช้ 
เทคนิคการวิเคราะห์เนื้อหา จ าแนกประเด็นและก าหนดขอบเขตแนวทางความต้องการจ าเป็น  
ออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ  ด้านความคาดหวังการ 
ให้บริการและแนวทางด าเนินการ ด้านความกังวลด้านการให้บริการและแนวทางด าเนินการ 
ประกอบด้วยองค์ประกอบย่อยจ านวน 8 ข้อ ดังนี้  

ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการโครงการรถไฟความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่ก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต มีความจ าเป็นประกอบด้วยกัน 3 ข้อ  
ด้านเศรษฐกิจ ด้านขนส่ง และด้านความปลอดภัย 

ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีความคาดหวัง 
การให้บริการประกอบด้วยกัน 2 ข้อ ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว และด้านการสื่อสาร ,  
ประชาสัมพันธ์ 

ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีความกังวล 
ด้านการให้บริการประกอบด้วยกัน 3 ข้อ ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ด้านความ
คุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับ และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่
ของชุมชน 
 
3. ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต

กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน จากกการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ (รอบที่ 1) 
 
3.1 ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็ว

สูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน จากกการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 
“จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 17 คนโดยผู้วิจัยได้ถามความคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับความต้องการจ าเป็นหลักทั้ง 3 ด้าน ว่าผู้เชี่ยวชาญ
เห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วยอย่างไรกับความต้องการจ าเป็น พบว่าผู้เชี่ยวชาญที่มี
บทบาท กลุ่มผู้บริหาร นักวิชาการ เจ้าหน้าที่ และพนักงาน มีความคิดเห็น
ครอบคลุมทุกประเด็นความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ
รถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นจากทางกรุงเทพฯ - หัวหิน และ
ผู้เชี่ยวชาญทุกท่านมีความเห็นไปแนวทางเดียวกัน ซึ่งการสัมภาษณ์ครั้งนี้
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ผู้วิจัยพบว่าผู้เชี่ยวชาญแต่ละท่านจะให้แนวทางตามแผนงานที่ก าหนดไว้  
ตามประสบการณ์ ความสามารถ ความช านาญและบทบาทหน้าที่ของ 
แต่ละท่าน โดยผู้วิจัยขอน าเสนอประเด็นส าคัญจากการสัมภาษณ์ และ
แนวทางที่เป็นไปได้ทั้งหมดของการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นจาก 
ทางกรุงเทพฯ - หัวหิน เพื่อให้ได้แนวทางความต้องการจ าเป็นให้ตรงกับ 
ความต้องการของผู้ใช้บริการและเกิดประโยชน์สูงสุดตามความคิดเห็นของ
ผู้เชี่ยวชาญ ตามล าดับต่อไปน้ี” 

 
3.1.1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็ว

สูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 
 ผู้เชี่ยวชาญให้ข้อมูลประเด็น ที่ส าคัญ จ านวน 3 ด้าน ได้แก่ ด้านเศรษฐกิจ 

ด้านการขนส่ง และด้านความปลอดภัย (ระหว่างการเดินทาง) 
ด้านที่ 1 เศรษฐกิจ ผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นว่า รถไฟความเร็วสูงมีความ

ต้องการจ าเป็นในด้านของเศรษฐกิจเป็นอย่างมาก  
โดยผู้เชี่ยวชาญคนที่ 12 ให้ความคิดเห็นว่า “แต่ละจังหวัดเป็นเส้นทาง

ของแหล่งท่องเที่ยว และใช้เวลาในการเดินทางไม่มาก จึงท าให้เกิดการ
ท่องเที่ยวในเส้นทางนี้มากขึ้น” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 1 ให้ความ
คิดเห็นว่า “เป็นการดึงดูดนักท่องเที่ยวและยังช่วยส่งเสริมการท่องเที่ยว เช่น 
นักท่องเที่ยวมาเที่ยวกรุงเทพฯ สามรถนั่งรถไฟความเร็วสูงไปเที่ยวหัวหินต่อ
โดยใช้เวลาในการเดินเพียงแค่ 1 ชั่วโมง” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 5 
ให้ความคิดเห็นว่า “การเดินทางสะดวกก็ท าให้มีผู้เดินทางมาใช้บริการมาก
ขึ้น จึงท าให้มีสถานีเกิดขึ้น เมื่อมีสถานีเกิดขึ้นจะท าให้กระจายความเจริญไป 
สู่ท้องถิ่น ขยายความเป็นเมืองแล้วสร้าง และคุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดี
ขึ้น และมีรายได้จากการท าธุรกิจเพิ่มขึ้นอีกด้วย” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญ
คนที่ 4 ให้ความคิดเห็นว่า “จะส่งผลให้มีความคุ้มค่าในการลงทุนโครงการต่อ
ประเทศชาติโดยภาพรวม อีกทั้งเป็นตัวขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของของ
ภาคใต้ให้มีมูลค่าสูงขึ้นต่อไป” และสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 10 ให้
ความคิดเห็นว่า “เป็นการสร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจากต่างประเทศ 
เนื่องจากประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของอาเซียนมีความน่าสนใจในการ
ลงทุน” และผู้เชี่ยวชาญคนที่ 16 ให้ความคิดเห็นว่า “ยังช่วยให้เกิดการความ
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คุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนน ลดมูลค่าการสูญเสียจาก
อุบัติเหตุ ประหยัดค่าใช้จ่ายจาการใช้รถ” 

 
ด้านที่ 2 การขนส่ง ผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นว่าด้านการขนส่งเป็นความ

ต้องการจ าเป็นของ รัฐบาล, ประชาชนเพื่อเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต   
ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 3 ได้ให้ความคิดเห็นว่า “ผู้ใช้บริการในการเดินทางไป

ท างาน เดินทางไปติดต่อธุรกิจหรือธุระ เดินทางในการท่องเที่ยว ในการขนส่ง
ผู้ใช้บริการ ช่วยลดความแออัด บนท้องถนนและการขนส่งแบบอื่น ๆ ลดเวลา
ในการเดินทางได้” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 1 ให้ความคิดเห็นว่า 
“เวลายังช่วยในการขนส่งสิ่งของ ขนส่งพืชผลทางการเกษตร สมมุติ เราน า
พืชผลทางการเกษตรจากเชียงใหม่ส่งมายังพ่อค้าคนกลางในกรุงเทพฯซึ่งใช้
เวลานานพอสมควร และพ่อค้าคนกลางส่งไปยัง หัวหินซึ่งใช้เวลา1ชั่วโมง ท า
ให้ผักยังสดและช่วยลดความเสียหายของสินค้า” และผู้เชี่ยวชาญคนที่ 4 ให้
ความคิดเห็นว่า “ยังเป็นการเชื่อมโยงกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื่อให้
ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการค้าการลงทุนและการเชื่อมต่อกับภูมิภาค
อาเซียน โดยรถไฟความเร็วสูงจะเน้นการเช่ือมโยงการขนส่ง”  

 
ด้านที่  3 ความปลอดภัย  ผู้ เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นว่า การเดินทาง  

ความปลอดภัยเป็นสิ่งแรกที่ทุกคนตระหนักถึง   
ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 2 ให้ความคิดเห็นว่า “ด้วยความเป็นมาตรฐาน รถไฟ

มีความปลอดภัยสูงระหว่างในการเดินทาง” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 
5 ได้แสดงความคิดเห็นว่า “รถไฟความเร็วสูงมีความปลอดภัยเทียบเท่ากับ
การเดินทางทางอากาศ โดยเมื่อวิเคราะห์การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของ
ประเทศญี่ปุ่น พบว่า ตลอด 49 ปีตั้งแต่เปิดท าการจนถึงปัจจุบันรถไฟชินคัน
เซ็นไม่เคยมีประวัติว่า มีผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุครั้งใหญ่
จากรถไฟ ไม่ว่าจะเป็นรถไฟตกรางหรือรถไฟชนกัน ซึ่งเป็นผลจากความ
เที่ยงตรงในการบริหารตารางการเดินรถไฟความเร็วสูงทั้งระบบ ที่มีมากถึง 
323 เที่ยวต่อวัน” 
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3.1.2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเรว็
สูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  

 ผู้เชี่ยวชาญให้ข้อมูล ที่ส าคัญจ านวน 2 ด้าน ได้แก่ การให้บริการจ าหน่ายตั๋ว 
และการสื่อสารประชาสัมพันธ ์ 

ด้านที่ 1 การให้บริการจ าหน่ายตั๋ว ผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นว่า ปัจจุบันมี
การจ าหน่ายต๋ัวหลายช่องทาง   

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 8 ให้ความคิดเห็นว่า “การปรับเปลี่ยนการจ าหน่ายตั๋ว
เป็นระบบอิเล็กทรอนิกส์อาจจะต้องใช้เวลาซักระยะหนึ่ง เพราะไม่เช่นนั้นจะ
เกิดความซับซ้อน เพราะคนไทยสูงอายุไม่ค่อยชินในเรื่องนี้” ซึ่งสอดคล้องกับ
ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 12 ให้ความคิดเห็นว่า “ระบบเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติเป็น
ระบบจ าหน่ายตั๋วโดยสารและควบคุมผู้โดยสารที่จะเข้าชานชาลา โดยเก็บ
ข้อมูลจากบัตรอัจฉริยะ การจ าหน่ายตั๋ว การเก็บตั๋ว จ านวนผู้โดยสาร และ
ข้อมูลผู้โดยสาร ทั้งนี้ ระบบเก็บค่าโดยสารส าหรับรถไฟความเร็วสูงควรเป็น
ระบบเดียวกันทุกเส้นทางและมีราคาที่เหมาะสมด้วย” 

 
ด้านที่ 2 การสื่อสารประชาสัมพันธ์ (ระหว่างผู้ให้บริการกับผู้รับบริการ) 

ผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นว่าการสื่อสารประชาสัมพันธ์มีความส าคัญต่อผู้รับบริการเป็นอย่างมาก  
ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 9 ให้ความคิดเห็นว่า “ควรท าการประชาสัมพันธ์

ข้อมูลโครงการ ต่อประชาชนในพื้นที่ ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และ
สาธารณชนอย่างทั่วถึง ด้วยสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ ได้แก่ เอกสาร
ประชาสัมพันธ์ โบว์ชัวร์ สื่อนิทรรศการ วีดีทัศน์ เว็บไซต์โครงการ เฟสบุ๊ค
โครงการ และจดหมายข่าว  ท าการประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสารผ่าน
สื่อมวลชนส่วนกลางและท้องถิ่น ด้วยการเชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการ
ประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน จัดท าข่าวประชาสัมพันธ์ ข่าวแจก 
และภาพข่าว” ซึ่งสอดคล้องกับ ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 16 ได้แสดงความคิดเห็นว่า 
“ควรท าการประชาสัมพันธ์โครงการ โดยจัดนิทรรศการในงานพระนครคีรี  -  
เมืองเพชร และจัดประกวดแนวคิด การออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง สาย
กรุงเทพฯ - หัวหิน พร้อมทั้งด าเนินการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนใน
พื้นที่ ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ ด้วยการสัมภาษณ์
เชิงลึก ชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงาน
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ราชการในพื้นที่ ประชุมกลุ่มกับผู้ได้รับผลกระทบตามแนวเส้นทาง และเปิด
เวทีรับฟังความคิดเห็นของประชาชน” 

3.1.3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ การให้บริการ 
รถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  

 ผู้เชี่ยวชาญให้ข้อมูลที่ส าคัญ จ านวน 4 ด้าน ได้แก่ งบประมาณและความ
โปร่งใสของโครงการ ความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับ ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
และความเป็นอยู่ของชุมชน และความคุ้มค่าในการเดินทาง 

ด้านที่ 1 งบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ผู้เชี่ยวชาญมีความ
คิดเห็นว่าเนื่องจากโครงการรถไฟความเร็วสูงเป็นโครงการที่ใช้เงินลงทุนสูง  

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 6 ให้ความคิดเห็นว่า “ควรมีกระบวนการตรวจสอบ
ทุกขั้นระหว่างการด าเนินงาน เพื่อให้เกิดความโปร่งใส” ซึ่งสอดคล้องกับ
ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 3 ให้ความคิดเห็นว่า “ความโปร่งใสของภาครัฐคงมีระดับ
หนึ่ง และมีส านักงานการตรวจเงินแผ่นดิน (สตง.) คอยตรวจสอบ” 

 
ด้านที่ 2 ความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับ ผู้เชี่ยวชาญ

มีความคิดเห็นว่าความคุ้มค่าในการก่อสร้างในเรื่องของงบประมาณอาจจะต้องใช้เวลานานในการคืน
ทุน แต่จะมีผลตอบแทนในเรื่องอ่ืน ๆ  

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 12 ให้ความคิดเห็นว่า “ผลตอบที่ที่จะได้รับจาก
โครงการท าให้สามารถประหยดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ ลดปริมาณ
รถยนต์บนท้องถนน” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 7 ให้ความคิดเห็นว่า
“ถ้าปริมาณรถยนต์บนท้องถนนลดลงสามารถประหยัดมูลค่าความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุได้มากขึ้น” และผู้ เชี่ยวชาญคนที่ 15 ให้ความคิดเห็นว่า
“ผลตอบแทนที่ส าคัญคือเรื่องของเวลา ในปัจจุบันเวลาเป็นสิ่งมีค่ามาก ท าให้
สามารถประหยัดเวลาในการเดินทาง และน าเวลาที่ เหลือไปใช้ให้เกิด
ประโยชน”์ 

 
ด้านที่ 3 ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน ผู้เชี่ยวชาญ

มีความคิดเห็นว่าผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมเป็นสิ่งที่ค านึงถึงเป็นอันดับแรก จะท าอย่างไรให้เกิด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด  

ผู้เชี่ยวชาญคนที่ 11 ให้ความคิดเห็นว่า “ในเรื่องของเสียง แต่น่าจะมี
วิธีแก้ไขอยู่แล้ว จะควบคุมเสียงยังไง การสร้างรางน่าจะใช้แนวเดียวกับ 
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รางเดิม ถ้าท าแนวทางใหม่อาจก่อให้เกิดความวุ่นวายในการเวนคืนที่ 
อย่างมาก ทัศนียภาพอาจเปลี่ยนไป” ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 7  
ให้ความคิดเห็นว่า “ควรออกแบบโครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความ
โปร่ง และลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน  
และผู้เชี่ยวชาญคนที่ 11 ให้ความคิดเห็นว่า “ผลกระทบด้านลบโดยรวมอยู่ใน
ระดับต่ า และ ส่งผลกระทบในด้านบวกต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม อาทิ เป็น
การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคด้านการคมนาคมขนส่ง ช่วยให้การเดินทาง
สะดวกรวดเร็วขึ้น และเพิ่มทางเลือกการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มี
ประสิทธิภาพ ลดความสูญเสียทางด้านเศรษฐกิจ เช่น ความสูญเสียอัน
เนื่องมาจากความล่าช้าในการสัญจร ความสูญเสียด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน 
การลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวเป็นการลดการใช้เชื้อเพลิง จึงมีส่วนช่วย ในการ
ลดการน าเข้าเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ ซึ่งสอดคล้องกับผู้เชี่ยวชาญคนที่ 10 
ให้ความคิดเห็นว่า “จากการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าความเร็วสูง ลดปัญหาฝุ่น 
ควันพิษ และช่วยบรรเทาปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ตลอดจนเป็นการลดการเผา
ไหม้เชื้อเพลิงของยานยนต์ ช่วยลดก๊าซเรือนกระจก และมลสารที่เป็นสาเหตุ
ปัญหาโลกร้อนอีกด้วย” 

 
3.2 แนวทางที่เป็นไปได้ทั้งหมดจาการสัมภาษณ์ผู้ เชี่ยวชาญทั้ง 17 คน ที่มีต่อ

การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต
กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  

จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์จากบทสัมภาษณ์และน ามาจัด
หมวดหมู่ได้แนวทางที่เป็นไปได้ทั้งหมดของอนาคตจ านวนทั้งสิ้น 38 แนวทาง โดยแยกตามประเด็น
ดังนี้ 

ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 18 แนวทาง 
สามารถอธิบายแนวทางและจ านวนผู้ให้สัมภาษณ์ได้ดังตารางที่ 28 ดังนี้  
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ตารางที่ 28 ดา้นความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
ข้อ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (คน) 

ด้านเศรษฐกิจ 

1 กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น   15 

2 ขยายความเป็นเมือง 4 
3 มีการจ้างงานในท้องถิ่น 16 

4 ส่งเสริมการท่องเที่ยว 17 

5 ใช้เวลาในการเดินทางไม่นาน 10 

6 คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น 13 

7 ประชาชนในท้องถิ่นมีระดับรายได้ที่สูงขึ้น 11 

8 ขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของภาคใต้ให้มีมูลค่าสูงขึ้น 5 

9 สร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจากต่างประเทศ 14 

10 ลดมูลค่าการสูญเสียจากอุบัติเหตุ 8 

11 การรถไฟมีรายได้เพิ่มขึ้น 5 

ด้านการขนส่ง 
12 ลดต้นทุนในการขนส่ง 16 

13 เกิดความเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ 14 

14 ประหยัดเวลาในการขนส่ง 9 

15 ลดความเสียหายของสินค้า 4 

ด้านความปลอดภัย 

16 รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง 17 

17 รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต 15 

18 รถไฟมีความปลอดภัยกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ 6 

 
จากตารางที่ 28 สามารถสรุปได้ว่า ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงาน 

ให้บริการ ประกอบด้วยกัน 3 ด้าน ได้แก่ (1) ด้านเศรษฐกิจมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอแนวทางที่มากที่สุด
ได้แก่ การสร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจากต่างประเทศ , คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น , 
การส่งเสริมแหล่งท่องเที่ยว, คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น และกระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น  
(2) ด้านกานขนส่งมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอแนวทางที่มากที่สุดได้แก่ลดต้นทุนในการขนส่ง, และเกิดความ
เชื่อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ (3) ด้านความปลอดภัยมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอแนวทางที่มากที่สุด 
ได้แก่รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต และรถไฟมีความปลอดภัย 
ระหว่างการเดินทางสูง 
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ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานมีด้วยกัน 10 แนวทาง 
สามารถอธิบายแนวทางและจ านวนผู้ให้สัมภาษณ์ได้ดังตารางที่ 29 ดังนี ้
 
ตารางที่ 29 ดา้นความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

ข้อ ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (คน) 

ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว 
1 เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ 9 

2 ระบบเก็บค่าโดยสารควรเป็นระบบเดียวกันกับBTSและMRT 14 

3 สามารถจองผ่านออนไลน์ 10 

4 ราคาตั๋วถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ 15 

ด้านการสื่อสารประชาสัมพันธ์ 

5 ท าการประชาสัมพันธ์ต่อผู้รับบริการอย่างทั่วถึง 13 

6 ท าสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เอกสาร โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์ เว็บไซต์โครงการ 15 

7 ประชาสัมพันธ์ข้อมูลโครงการต่อประชาชนในพื้นที่ 10 

8 เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน
ในพื้นที่ 

16 

9 จัดประกวดแนวคิด การออกแบบสถานี 4 

10 รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย 
และภาคส่วนต่าง ๆ 

16 

11 ชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงานราชการ
ในพื้นที่ 

17 

 
จากตารางที่ 29 สรุปได้ว่าความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานประกอบด้วยกัน  

2 ด้าน (1) ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋วมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอแนวทางที่มากที่สุด ได้แก่ ระบบเก็บค่า 
โดยสารควรเป็นระบบเดียวกันกับ BTS และ MRT, การเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ  
และราคาตั๋วถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ (2) ด้านการสื่อสารประชาสัมพันธ์มีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอ
แนวทางที่มากที่สุดได้แก่ เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับรับฟังความคิดเห็นของประชาชน 
ในพื้นที่, รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ  
และชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงานราชการในพื้นที ่

ด้านที่ 3 ความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการมีด้วยกัน 19 แนวทาง  
สามารถอธิบายแนวทางและจ านวนผู้ให้สัมภาษณ์ได้ดังตารางที่ 30 ดังนี ้
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ตารางที่ 30 ดา้นความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
ข้อ ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ    จ านวนผู้เชี่ยวชาญ (คน) 

ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ 

1 รัฐบาลมีเงินลงทุนไม่เพียงพอ 14 

2 กู้เงินลงทุนจากตา่งประเทศ 15 
3 ควรมีกระบวนการตรวจสอบทุกขั้นตอนระหว่างการด าเนินงาน 9 

4 ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ   12 

ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ 

5 ใช้เวลานานในการคืนทุน 17 

6 ประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ 7 

7 ลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนน 9 

8 ประหยัดเวลาในการเดินทาง  15 

ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน 

9 ออกแบบโครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส ลดการบด
บังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน 

15 

10 เพิ่มทางเลือกการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ 7 

11 ลดความสูญเสียด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน, เชื้อเพลิง 14 

12 ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 13 

13 ลดการน าเข้าเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ 11 

14 ลดปัญหาฝุ่น ควันพิษ 12 

15 ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์ 10 

16 ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน 15 
17 สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์ 12 

18 บริเวณพื้นที่ป่าชายเลนสร้างสะพานข้ามบกไป 13 

19 ติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม 13 

 
จากตารางที่ 30 สามารถสรุปได้ว่าด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงาน  

มีความกังวลด้านการให้บริการประกอบด้วยกัน 3 ข้อ (1) ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของ 
โครงการมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอแนวทางที่มากที่สุดได้แก่ กู้เงินลงทุนจากต่างประเทศ และกู้เงินลงทุน
จากต่างประเทศ (2) ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอ 
แนวทางที่มากที่สุดได้แก่ ประหยัดเวลาในการเดินทาง และใช้เวลานานในการคืนทุน (3) ด้านผลกระทบ 
ต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชนมีผู้เชี่ยวชาญได้เสนอแนวทางที่มากที่สุดได้แก่ การออกแบบ 
โครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส ลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์  
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และโบราณสถาน, ลดความสูญเสียด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน , เชื้อเพลิง, ลดก๊าซเรือนกระจก 
ที่เป็นปัญหาโลกร้อน, สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว,์ และติดต้ังระบบระบายน้ าและป้องกัน 
น้ าท่วม 

3.3 ผลการการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง 
กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน จาการตอบแบบสอบถามของผู้เช่ียวชาญ (รอบที่ 2) 

การท า EDFR รอบที่ 2 ผู้วิจัยยังคงก าหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลหลักเป็นกลุ่มเดียวกับ 
รอบแรกจ านวน 17 คน ตามกลุ่มตัวอย่างที่ก าหนดไว้ โดยตอบแบบสอบถามซึ่งมีลักษณะเป็น 
มาตราส่วนประมาณค่า 5 ช่วงคะแนน วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามเพื่อหาค่ามัธยฐาน  
(Median) และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interqurtile Rang หรือค่า Q3-Q1) เป็นรายข้อเพ่ือพิจารณา 
เลือกความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูงที่เป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป  
กล่าวคือ มีแนวทางความเป็นไปได้ที่มีค่ามัธยฐานตั้งแต่ 3.5 ขึ้นไป และแนวทางความเป็นไปได้ที่มี 
ความสอดคล้องกันของความเห็นของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่มีค่าพิสัยควอไทล์ไม่เกิน 1.5 และเป็นภาพ 
อนาคตต้องมค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป และได้วิเคราะห์ข้อมูลรายด้าน โดยสรุปได้ดังตารางที่ 31 ดังนี ้
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จากตารางที่  31 สามารถอธิบายได้ดังนี้  แนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ด้านความต้องการจ า 
เป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ประกอบด้วย 3 แนวทางย่อย โดยแต่ละแนวทางย่อย 
ผู้เชี่ยวชาญให้ความเห็นไว้ดังนี้ 

ด้านเศรษฐกิจ ผู้ เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมาก  
(Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) และเป็นแนวทาง 
ที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 4 แนวทาง คือ  
1. กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น 2. มีการจ้างงานในท้องถิ่น 3. ส่งเสริมการท่องเที่ยว 4. คุณภาพชีวิต
ของคนในท้องถิ่นดีขึ้น  

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 7 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น

สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให้ 
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. ขยายความเป็นเมือง 2. ใช้เวลา 
ในการเดินทางไม่นาน 3. ประชาชนในท้องถิ่นมีระดับรายได้ที่สูงขึ้น 4. สร้างแรงดึงดูดจากการลงทุน
จากต่างประเทศ 

แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. ลดมูลค่าการสูญเสียจาก
อุบัติเหต ุ

แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่ไม่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ขับเคลื่อนระบบ
เศรษฐกิจของภาคใต้ให้มีมูลค่าสูงขึ้น 2. การรถไฟมีรายได้เพิ่มขึ้น 

ด้านการขนส่ง ผู้ เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมาก  
(Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) และเป็นแนวทาง 
ที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ  
1. ลดต้นทุนในการขนส่ง 2. เกิดความเช่ือมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 2 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
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แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น 
สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให้
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ประหยัดเวลาในการขนส่ง  
2. ลดความเสียหายของสินค้า 

ด้านความปลอดภัย ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมาก  
(Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) และเป็นแนวทาง 
ที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ  
1. รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง 2. รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิด 
อุบัติเหตุและเสียชีวิต 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 1 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น

สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให ้
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. รถไฟมีความปลอดภยักว่าการขนสง่ 
แบบอื่น ๆ 
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จากตารางที่  32 สามารถอธิบายได้ดังนี้  แนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ด้านความคาดหวังรูปแบบ 
แนวทางการด าเนินงานให้บริการประกอบด้วย 2 แนวทางย่อย โดยแต่ละแนวทางย่อยผู้เชี่ยวชาญ 
ให้ความเห็นไว้ดังนี้ 

ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็น
แนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ 
ในระดับมาก (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) และ 
เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 
2 แนวทาง คือ 1. เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ 2. ราคาตัว๋ถูกกว่าการขนส่งแบบอ่ืน ๆ 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 2 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น 

สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให้ 
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. สามารถจองผ่านออนไลน ์

แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. ระบบเก็บค่าโดยสารควรเป็น
ระบบเดียวกันกับ BTS และ MRT 

ด้านการสื่อสารประชาสัมพันธ์ ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็น 
แนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ 
ในระดับมาก (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) และ 
เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 
4 แนวทาง คือ 1. ท าสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เอกสาร โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์ เว็บไซต์โครงการ 2. เชิญ 
สื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่  3. รับฟังความคิดเห็น 
ของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ 4. ชี้แจงรายละเอียดข้อมูล 
ต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงานราชการในพื้นที่ 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 3 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น 

สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให้
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. ท าการประชาสัมพันธต์่อผู้รับบริการ 
อย่างทั่วถึง 
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แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่ไม่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ประชาสัมพันธ์
ข้อมูลโครงการต่อประชาชนในพื้นที่ 2. จัดประกวดแนวคิด การออกแบบสถาน ี
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จากตารางที่  33 สามารถอธิบายได้ดังนี้  แนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ด้านความกังวลของรูปแบบ 
แนวทางการด าเนินงานให้บริการประกอบด้วย 3 แนวทางย่อย โดยแต่ละแนวทางย่อยผู้เชี่ยวชาญ 
ให้ความเห็นไว้ดังนี้ 

ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางความ
ต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  
ที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมาก (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง  
(QR ≤ 1.5) และเป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ 85  
ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 3 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น 

สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให้
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. ควรมีกระบวนการตรวจสอบ 
ทุกขั้นตอนระหว่างการด าเนินงาน 

แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่ไม่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. รัฐบาลมีเงินลงทุน
ไม่เพียงพอ 2. กู้เงินลงทุนจากต่างประเทศ 

ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ  ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่า 
แนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ -  
หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมาก (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละ 
แนวทาง (QR ≤ 1.5) และเป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ  
85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ประหยัดเวลาในการเดินทาง 2. ลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนน 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 2 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 

มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่ไม่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ใช้เวลานานในการ 
คืนทุน 2. ประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ 

ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่า 
แนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ -  
หัวหิน ที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมาก (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องในแต่ละ
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แนวทาง (QR ≤ 1.5) และเป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าร้อยละ
85 ขึ้นไป) มีจ านวน 6 แนวทาง คือ 1. ออกแบบโครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส 
ลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน 2. ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของ
รถยนต์ 3. ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน 4. สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์ 5. 
บริเวณพื้นที่ป่าชายเลนสร้างสะพานข้ามบกไป 6. ติดต้ังระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม 

ทั้งนี้มีแนวทางที่ไม่ผ่านเกณฑ์การพิจารณา จ านวน 4 แนวทาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี ้
แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญมีความเห็น 

สอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทางที่ไม่อยากให้
เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 1 คือ 1. เพิ่มทางเลือกการเดินทางด้วยระบบขนส่ง 
มวลชนที่มีประสิทธิภาพ 

แนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับน้อยถึงปานกลาง (Md. ≥ 3.5) และผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นสอดคล้องในแต่ละแนวทาง (QR ≤ 1.5) แต่เป็นแนวทางที่ผู้เชี่ยวชาญเห็นว่าเป็นแนวทาง 
ที่ไม่อยากให้เกิดขึ้น (มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 85 ขึ้นไป) มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. ลดการใช้รถยนต์ 
ส่วนตัว 2. ลดปัญหาฝุ่น ควันพิษ 3. ลดการน าเข้าเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ 4. ลดความสูญเสีย 
ด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน, เชื้อเพลงิ 
 
4. ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของความต้องการจ าเป็นกับเทคนิคการวิจัยอนาคต

แบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) 
สามารถสรุปได้ดังตารางที่ 34 ดังนี ้

 
ตารางที่ 34 ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของความต้องการจ าเป็นกับเทคนิคการวิจัย

อนาคตแบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) 

ข้อ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานใหบ้ริการ 
โอกาสที่จะเกดิขึน้หรือเป็นจริง 

Pi 
1 2 3 4 5 

ด้านเศรษฐกิจ 

1 กระจายความเจรญิสู่ท้องถิ่น 0 0 1 4 0 0.6 

2 มีการจ้างงานในทอ้งถิ่น 0 0 0 5 0 1 

3 ส่งเสรมิการท่องเที่ยว 0 0 0 0 5 1 
4 คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น 0 0 0 0 5 1 

ด้านการขนส่ง  

5 ลดต้นทุนในการขนส่ง 0 0 5 0 0 1 
6 เกิดความเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ 0 0 1 4 0 0.6 
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ตารางที่ 34 ผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของความต้องการจ าเป็นกับเทคนิคการวิจัย
อนาคตแบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) (ต่อ) 

ข้อ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานใหบ้ริการ 
โอกาสที่จะเกดิขึน้หรือเป็นจริง 

Pi 
1 2 3 4 5 

ด้านความปลอดภัย 
7 รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสงู 0 0 0 5 0 1 
8 รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุและ

เสียชีวิต 
0 0 0 5 0 1 

 Fleiss Kappa ดา้นความต้องการจ าเป็น มีค่าเท่ากบั 0.826 
ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว  
9 เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ 0 1 4 0 0 0.6 
10 ราคาตัว๋ถูกกวา่การขนส่งแบบอื่นๆ 0 0 0 0 5 1 
ด้านการสื่อสารประชาสัมพันธ์ 
11 ท าสื่อประชาสัมพนัธ์ต่าง ๆ เอกสาร โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์ เว็บไซต์

โครงการ 
0 0 4 1 0 0.6 

12 เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับฟังความคดิเห็นของ
ประชาชนในพื้นที ่

0 0 0 0 5 1 

13 รับฟังความคิดเหน็ของประชาชนในพื้นที่ผู้มีสว่นได้เสียทุก
กลุ่มเปา้หมาย และภาคส่วนต่าง ๆ 

0 0 0 0 5 1 

14 ชี้แจงรายละเอียดข้อมูลตอ่ผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงาน
ราชการในพื้นที ่

0 0 0 5 0 1 

 Fleiss Kappa ดา้นความคาดหวัง มีค่าเท่ากับ 0.733 

ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ  

15 ความโปรง่ใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ 0 0 0 5 0 1 
ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ 
16 ลดปรมิาณรถยนตบ์นท้องถนน 0 4 1 0 0 0.6 
17 ประหยัดเวลาในการเดินทาง  0 0 0 5 0 1 
ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน 
18 ออกแบบโครงสร้างทางยกระดบัและสถานใีหม้ีความโปร่งใส ลด

การบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน 
0 0 1 4 0 0.6 

19 ลดการเผาไหม้เชือ้เพลิงของรถยนต ์ 0 0 5 0 0 1 
20 ลดกา๊ซเรือนกระจกท่ีเป็นปัญหาโลกร้อน 0 0 0 0 5 1 
21 สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว ์ 0 0 0 0 5 1 
22 บริเวณพื้นทีป่่าชายเลนสร้างสะพานข้ามบกไป 0 0 4 1 0 0.6 
23 ติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม 0 0 0 0 5 1 
 Fleiss Kappa ดา้นความกังวล มีค่าเท่ากับ 0.804 
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ตารางที่ 34 สรุปผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของความต้องการจ าเป็นกับเทคนิคการ
วิจัยอนาคตแบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) (ต่อ) 

สรุปผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของ 
ความต้องการจ าเป็นกบัเทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR 

โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) 

โอกาสทีจ่ะเกิดขึน้หรือเป็นจริง 
Pi 

1 2 3 4 5 

N แทน จ านวนของแนวทางที่เป็นไปได้ทั้งหมด         เท่ากับ       23      
n แทน จ านวนของผู้เชี่ยวชาญที่เห็นสอดคล้องในแต่ละ
แนวทาง                                                      เท่ากับ 

 
5      

k แทน จ านวนของการแบ่งระดับความคิดเห็น         เท่ากับ 5      

nij แทน จ านวนของผู้เชี่ยวชาญในแต่ละแนวทางที่มีความ 
เห็นสอดคล้องในแต่ละระดับความคิดเห็น               เท่ากับ                             

 
0 

 
6 

 
21 

 
58 

 
30  

ผลรวมของความคิดเห็นทุกระดับ                         เท่ากับ 280      

Pj ของความคิดเห็นในแต่ละระดับ                       เท่ากับ 0 0.052 0.182 0.504 0.260  
ผลรวมของ Pi                                               เท่ากับ 20.2      

P̅ ค่าความสอดคล้องในการตัดสินของผู้เชี่ยวชาญ     เท่ากับ               0.878      

Pe̅ แทน ค่าความสอดคล้องในการตัดสินที่ใช้เป็นมาตรฐาน 
                                                                เท่ากับ                                                                                     

 
0.358      

Fleiss Kappa แนวทางความต้องการจ าเป็นแนวทางการ
ด าเนินงานให้บริการ                                        เท่ากับ 

 
0.810 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
จากตารางที่ 34 สรุปได้ว่าผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหากับเทคนิคการวิจัย 

อนาคตแบบ EDFR ใช้ฟลีส แคปปา (Fleiss Kappa) พบว่าค่าความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของความ 
ต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน มีค่า 
ความสอดคล้องอยู่ในระดับมาก ค่า Fleiss Kappa เท่ากับ 0.810 เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า 
ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีค่าความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุด 
ค่า Fleiss Kappa เท่ากับ 0.826 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีค่า 
ความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุก ค่า Fleiss Kappa เท่ากับ 0.733 และด้านความกังวลของ 
รูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีค่าความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุด ค่า Fleiss Kappa 
เท่ากับ 0.804 

โดนสามารถสรุปผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ
ความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ได้ดังภาพที่ 13 
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จากภาพที่ 13 สรุปผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
รถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน จากกการวิเคราะห์ผลโดยใช้เทคนิค
การประยุกต์วิจัยอนาคตแบบ EDFR (Ethnographic Delphi Futures Research) และใช้สถิติฟลีส 
แคปปา (Fleiss Kappa) ในการหาค่าความสอดคล้องของความคิดเห็นสามารถจ าแนกออกเป็น 
รายด้านหลักจ านวน 3 ด้าน รายด้านย่อยจ านวน 8 ด้าน ประกอบด้วยแนวทางย่อยจ านวน 23 แนวทาง 
ดังนี้ 1) ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีแนวทางหลักทั้งหมด3 ด้าน ดังนี้  
1. ด้านเศรษฐกิจ โดยมีแนวทางย่อยทั้ง 4 แนวทาง คือ การสร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจาก 
ต่างประเทศ, คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น , การส่งเสริมแหล่งท่องเที่ยว และคุณภาพชีวิต 
ของคนในท้องถิ่นดีขึ้น 2. ด้านกานขนส่ง โดยมีแนวทางย่อยทั้ง 2 แนวทาง คือ ลดต้นทุนในการขนส่ง 
และเกิดความเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ 3. ด้านความปลอดภัย โดยมีแนวทางย่อยทั้ง  
2 แนวทาง คือ รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง และรถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มี 
ประวัติการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต 2) ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
มีแนวทางหลักทั้งหมด 2 ด้าน ดังนี้ 1. ด้านการให้บริการจ าหน่ายต๋ัว โดยมีแนวทางย่อยทั้ง 2 แนวทาง  
คือ การเก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ และราคาตัว๋ถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ 2. ด้านการ 
สื่อสารประชาสัมพันธ์ โดยมีแนวทางย่อยทั้ง 4 แนวทาง คือ เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุม 
รับรับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่, รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสีย 
ทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ และชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุม 
หน่วยงานราชการในพื้นที่ 3) ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีแนวทาง 
หลักทั้งหมด 3 ด้าน ดังนี้ 1. ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ โดยมีแนวทางย่อยทั้ง  
1 แนวทาง คือ ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ 2. ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้าง 
และผลตอบแทนที่จะได้รับ โดยมีแนวทางย่อยทั้ง 2 แนวทาง คือ ประหยัดเวลาในการเดินทาง 
3. ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน โดยมีแนวทางย่อยทั้ง 7 แนวทาง คือ  
การออกแบบโครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส ลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่ง
ประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน, ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์, ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็น
ปัญหาโลกร้อน, สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์, และติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกัน 
น้ าท่วม 
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บทที่ 5 

สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 

การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทาง 
กรุงเทพฯ - หัวหิน มีขั้นตอนในการด าเนินการวิจัย 5 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนที่1 จากการประยุกต์  
(Netnography) สังเคราะห์วีดีทัศน์และเว็บไซต์ต่าง ๆ เนื่องจากข้อมูลส่วนมากอยู่ในเว็บไซต์ 
ขั้นตอนที่ 2 การศึกษาแนวคิดทฤษฎีและการวิจัยเอกสาร เพื่อให้ได้สารสนเทศเกี่ยวกับความต้องการ 
จ าเป็นและแนวทางการให้บริการ ขั้นตอนที่ 3 การวิจัยอนาคตแบบ EDFR เพื่อให้ได้แนวทางที่สามารถ 
เป็นไปได้โดยผู้วิจัยคัดเลือกความเป็นไปได้ในระดับมากขึ้นไป กล่าวคือ ความเป็นไปได้มีค่ามัธยฐาน  
ตั้งแต่ 3.5 ขึ้นไป และความเป็นไปได้ที่มีความสอดคล้องกันของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ ที่มีค่าพิสัยระหว่าง 
ควอไทล์ไม่เกิน 1.5 ขั้นตอนที่ 4 การวิเคราะห์ความสอดคล้องเชิงเนื้อหาของความต้องการจ าเป็น 
กับเทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR โดยใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) และขั้นตอนที่ 5 วิเคราะห์ 
สรุป เขียนภาพอนาคต และน าเสนอ โดยผู้วิจัยจะน าเสนอผลการวิจัยตามล าดับคือ สรุปผลการวิจัย  
อภิปรายผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ 
 
1. สรุปผลการวิจัย 

1.1 สรุปผลการศึกษาจากประยุกต์วิธีการวิจัยสืบค้นเอกสารทางอินเตอร์เน็ต 
(Netnography) และสังเคราะห์จากวีดีทัศน์ 

 สรุปได้ว่า ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ 
ความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ-หัวหิน มีการศึกษาจ านวน 3 ด้าน ได้แก่ ด้านที่ 1  
ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ โดยศึกษาจากเว็บไซต์ผู้จัดการ Online  
และไทยพับลิก้า ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ โดยศึกษาจาก
เว็บไซต์วีดีทัศน์รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ-หัวหินประกอบสัมมนาครั้งที่ 3 และทีมพีอาร์การรถไฟ 
แห่งประเทศไทย ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ โดยศึกษา
จากผู้จัดการ Online และประชาชาติธุรกิจ 

1.2 สรุปผลการศึกษาแนวคิดทฤษฎีและการวิจัยเอกสาร 
 ผู้วิจัยศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพื่อการศึกษาความต้องการจ าเป็น 

แนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน  
โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์เนื้อหา จ าแนกประเด็นและก าหนดขอบเขตแนวทางความต้องการจ าเป็น  
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ออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ  ด้านความคาดหวังการ 
ให้บริการ และด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงาน น ามารวมเป็นกรอบสัมภาษณ์ 
ให้ผู้เชี่ยวชาญและใช้เป็นกรอบในการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญหลักแบบมีโครงสร้าง (การท า  EDFR  
ครั้งที่ 1) แนวทางความต้องการจ าเป็นออกเป็น 3 ด้าน ดังนี ้

 ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ ประกอบด้วยกัน 3 ด้าน 
ด้านเศรษฐกิจ ด้านการขนส่ง และด้านความปลอดภัย 

 ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีความคาดหวัง 
การให้บริการประกอบด้วยกัน 2 ด้าน ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว และด้านการสื่อสาร ,  
ประชาสัมพันธ์ 

 ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางด าเนินงานให้บริการ มีความกังวล 
ด้านการให้บริการประกอบด้วยกัน 3 ด้าน ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ด้านความ 
คุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับ และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่
ของชุมชน 

1.3 สรุปผลการวิเคราะห์จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ หรือ EDFR รอบที ่1 
 ผู้วิจัยได้ด าเนินการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญหลักจ านวน 17 ท่าน ก่อนการสัมภาษณ์ 

ผู้วิจัยได้สอบถามถึงแนวทางหลักทั้ง 3 ด้านว่าผู้เชี่ยวชาญเห็นด้วยหรือไม่อย่างไร ผลคือผู้เชี่ยวชาญ 
15 ท่าน เห็นว่าแนวทางทั้ง 3 ด้าน ครอบคลุมทุกด้านของความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงาน 
ให้บริการ ส่วนอีก 2 ท่าน เห็นว่าค่อนข้างครอบคลุม ผลการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทาง 
การให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ  
17 ท่าน ในกระบวนการวิจัยอนาคตแบบ EDFR รอบแรกสามารถสรุปเป็นรายด้าน 3 ด้านได้ดังนี้  

ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ประกอบด้วย
แนวทางย่อย 3 ด้าน คือ 

 ด้านเศรษฐกิจ ผู้เชี่ยวชาญ มีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นที่มี 
โอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 11 แนวทาง คือ 1. กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น 2. ขยายความเป็นเมือง  
3. มีการจ้างงานในท้องถิ่น 4. ส่งเสริมการท่องเที่ยว 5. ใช้เวลาในการเดินทางไม่นาน 6. คุณภาพชีวิต
ของคนในท้องถิ่นดีขึ้น 7. ประชาชนในท้องถิ่นมีระดับรายได้ที่สูงขึ้น 8. ขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของ 
ภาคใต้ให้มีมูลค่าสูงขึ้น 9. สร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจากต่างประเทศ 10. ลดมูลค่าการสูญเสียจาก
อุบัติเหตุ 11. การรถไฟมีรายได้เพิ่มขึ้น  

 ด้านการขนส่ง ผู้เชี่ยวชาญ มีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นที่มี 
โอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. ลดต้นทุนในการขนส่ง 2. เกิดความเชื่อมโยงการขนส่ง 
ระหว่างประเทศ 3. ประหยัดเวลาในการขนส่ง 4. ลดความเสียหานของสินค้า 
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 ด้านความปลอดภัย ผู้เชี่ยวชาญ มีความเห็นว่าแนวทางความต้องการ 
จ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 3 แนวทาง คือ 1. รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง 
2. รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต 3. รถไฟมีความปลอดภัยกว่า
การขนส่งแบบอื่น ๆ 

ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีความ
คาดหวังการให้บริการ ประกอบด้วยแนวทางย่อย 2 ด้าน คือ 

 ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว ผู้ เชี่ยวชาญ มีความเห็นว่าแนวทาง 
ความต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. สามารถจองผ่านออนไลน์  
2. เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ 3. ระบบเก็บค่าโดยสารควรเป็นระบบเดียวกันกับ BTS  
และ MRT 4. ราคาตัว๋ถูกกว่าการขนส่งแบบอ่ืน ๆ 

 ด้านการสื่อสาร, ประชาสัมพันธ์ ผู้เชี่ยวชาญ มีความเห็นว่าแนวทาง 
ความต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 7 แนวทาง คือ 1. ท าการประชาสัมพันธ์ต่อ 
ผู้รับบริการอย่างทั่วถึง  2. ท าสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เอกสาร โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์ เว็บไซต์โครงการ  
3. ประชาสัมพันธ์ข้อมูลโครงการต่อประชาชนในพื้นที่ 4. เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับฟัง 
ความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่  5. จัดประกวดแนวคิด การออกแบบสถานี 6. รับฟังความคิดเห็น 
ของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ 7. ชี้แจงรายละเอียดข้อมูล
ต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงานราชการในพื้นที่ 

ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีความ
กังวลด้านการให้บริการ ประกอบด้วยแนวทางย่อย 2 ด้าน คือ 

 ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ผู้เชี่ยวชาญ มีความเห็น 
ว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. รัฐบาลมีเงินลงทุน 
ไม่เพียงพอ 2. กู้เงินลงทุนจากต่างประเทศ 3. ควรมีกระบวนการตรวจสอบทุกขั้นตอนระหว่างการ 
ด าเนินงาน 4. ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ 

 ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ  ผู้เชี่ยวชาญ  
มีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. ใช้เวลานาน 
ในการ คืนทุน 2. ประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ 3 . ลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนน  
4.ประหยัดเวลาในการเดินทาง 

 ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน ผู้เชี่ยวชาญ  
มีความเห็นว่าแนวทางความต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ มีจ านวน 12 แนวทาง คือ 1. ออกแบบ 
โครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส และลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร ์
และโบราณสถาน 2. เพิ่มทางเลือกการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพ 3. ลดความ 



 119 

 

สูญเสียด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน, เชื้อเพลิง 4. ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 5. ลดการน าเข้าเชื้อเพลิง 
จากต่างประเทศ 6. ลดปัญหาฝุ่น ควันพิษ 7. ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์ 8. ลดก๊าซเรือน
กระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน 9. สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์ 10. บริเวณพื้นที่ป่าชายเลน 
สร้างสะพานข้ามบกไป 11. ติดต้ังระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม 

1.4 สรุปผลการวิเคราะห์จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญรอบที่ 2 โดยใช้แบบสอบถาม
เป็นเครื่องมือ หรือ EDFR รอบที่ 2 

ผลการวิเคราะห์แนวโน้มที่เป็นไปได้ของความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ
รถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ด้วยกระบวนการวิจัยอนาคตแบบ EDFR 
รอบสอง จากผู้เช่ียวชาญ 17 ท่าน โดยการตอบแบบสอบถามซึ่งมีลักษณะเป็นมาตราส่วนประมาณค่า 
5 ช่วงคะแนน วิเคราะห์ข้อมูลได้จากแบบสอบถามเพื่อหาค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยระหว่าง  
ควอไทล์ (Interquartile Range หรือ Q3-Q1 ) เป็นรายข้อเพื่อพิจารณาเลือกแนวทางที่เป็นไปได้ 
ในระดับมากขึ้นไป กล่าวคือ แนวโน้มที่มีค่ามัธยฐานตั้งแต่ 3.5 ขึ้นไป และเป็นแนวโน้มที่มีความ 
สอดคล้องกันของความคิดเห็นของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่มีค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ไม่เกิน 1.5 เป็น
แนวทางที่มีค่าความถี่ร้อยละ 85 ขึ้นไป และได้วิเคราะห์ข้อมูลรายด้านสรุปประมาณค่าแนวโน้ม 
ที่เป็นไปได้ดังนี ้

ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการผู้เชี่ยวชาญมี 
ความเห็นว่าแนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ระดับมากขึ้นไป มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และ 
มีแนวทางเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด ประกอบด้วยแนวทางย่อย 3 ด้าน ซึ่งทั้ง 3 แนวทาง มีความ 
สอดคล้องทั้งหมด ซึ่งประกอบด้วย 3 ด้าน คือ ด้านเศรษฐกิจ ด้านการขนส่ง และด้านความปลอดภัย 
โดยมีจ านวนทั้งสิ้น 8 แนวทาง จากแนวโน้มทั้งหมด 18 แนวทาง มีลายละเอียดดังนี ้

 ด้านเศรษฐกิจ  มีแนวทางความเป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น  4 แนวทาง  
จากแนวทางทั้งหมด 11 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางต้องการจ าเป็นที่มีโอกาส
เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้  
ในระดับมากที่สุดมีจ านวน 6 แนวทาง คือ 1. กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น 2. มีการจ้างงานในท้องถิ่น  
3. ส่งเสริมการท่องเที่ยว 4. คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น  

 ด้านการขนส่ง มีแนวทางความเป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น 2 แนวทาง จาก
แนวทางทั้งหมด 4 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้
ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด
มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ลดต้นทุนในการขนส่ง 2. เกิดความเช่ือมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ 

 ด้านความปลอดภัย มีแนวทางความเป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น 2 แนวทาง 
จากแนวทางทั้งหมด 3 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางต้องการจ าเป็นที่มีโอกาส
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เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้ใน
ระดับมากที่สุดมีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง 2. รถไฟ
ความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต 

ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นว่าแนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ระดับมากขึ้นไป มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ  
และเป็นแนวทาง ที่มีแนวทางเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด ประกอบด้วยแนวทางย่อย 2 ด้าน ซึ่งทั้ง  
2 แนวทาง มีความสอดคล้องทั้งหมด ซึ่งประกอบด้วย 2 ด้าน คือ ด้านด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว  
และด้านการสื่อสาร,ประชาสัมพันธ์ โดยมีจ านวนทั้งสิ้น 6 แนวทาง จากแนวโน้มทั้งหมด 11 แนวทาง 
มีลายละเอียดดังนี้ 

 ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว มีแนวทางความเป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น 2 แนวทาง  
จากแนวทางทั้งหมด 4 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางต้องการจ าเป็นที่มีโอกาส 
เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้  
ในระดับมากที่สุด มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ  2. ราคาตั๋ว 
ถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ 

 ด้านการสื่อสาร ,ประชาสัมพันธ์ มีแนวทางความเป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น  
4 แนวทาง จากแนวทางทั้งหมด 7 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทางต้องการจ าเป็นที่มี 
โอกาสเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้
ในระดับมากที่สุด มีจ านวน 4 แนวทาง คือ 1. ท าสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เอกสาร โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์  
เว็บไซต์โครงการ 2. เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับรับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ 
3. รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง  ๆ  
4. ชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงานราชการในพื้นที่ 

ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ผู้เชี่ยวชาญ 
มีความเห็นว่าแนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้ระดับมากขึ้นไป มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ  
และเป็นแนวทาง ที่มีแนวทางเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด ประกอบด้วยแนวทางย่อย 3 ด้าน ซึ่งทั้ง   
2 แนวทาง มีความสอดคล้องทั้งหมด ซึ่งประกอบด้วย 3 ด้าน คือ ด้านงบประมาณและความโปร่งใส
ของโครงการ ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับ และด้านผลกระทบต่อ 
สิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน โดยมีจ านวนทั้งสิ้น 10 แนวทาง จากแนวโน้มทั้งหมด  
19 แนวทาง มีรายละเอียดดังนี้ 

 ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ มีแนวทางความเป็นไปได้ 
จ านวนทั้งสิ้น 1 แนวทาง จากแนวทางทั้งหมด 4 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่าแนวทาง 
ต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ และ  
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เป็นแนวทางที่เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีจ านวน 1 แนวทาง คือ 1. ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี  
(สตง.) คอยตรวจสอบ 

 ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ  มีแนวทางความ 
เป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น 2 แนวทาง จากแนวทางทั้งหมด 4 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่า
แนวทางต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ยวชาญ  
และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีจ านวน 2 แนวทาง คือ 1. ลดปริมาณรถยนต์บน 
ท้องถนน 2. ประหยัดเวลาในการเดินทาง 

 ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน มีแนวทางความ 
เป็นไปได้จ านวนทั้งสิ้น 6 แนวทาง จากแนวทางทั้งหมด 11 แนวทาง โดยผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นว่า
แนวทางต้องการจ าเป็นที่มีโอกาสเป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีความเห็นสอดคล้องของผู้เชี่ ยวชาญ  
และเป็นแนวทางที่เป็นไปได้ในระดับมากที่สุด มีจ านวน 7 แนวทาง คือ 1. ออกแบบโครงสร้างทาง 
ยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส และลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และ
โบราณสถาน 2. ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์ 3. ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน  
4. สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์ 5. บริเวณพื้นที่ป่าชายเลนสร้างสะพานข้ามบกไป  
6. ติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม  

1.5 สรุปผลการวิเคราะห์ความสอดคล้องเชงิเนื้อหาของด้านความต้องการจ าเป็นแนว
ทางการให้บริการ กับเทคนิคการวิจัยอนาคตแบบ EDFR โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือ และ
สถิติใช้ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) 

ผู้วิจัยน าแนวทางความต้องการจ าเป็นให้บริการซึ่งได้จากการวิเคราะห์ข้อมูล 
ในขั้นตอนที่  2 การท า EDFR ไปสร้างเป็นแบบสอบถามและส่งให้ผู้ ให้ข้อมูลหลักอีก  5 ท่าน 
ท าแบบสอบถาม โดยคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลหลักแบบเจาะจง (Purposive Sampling) และใช้สถิติ 
ฟลีสแคปปา (Fleiss Kappa) ในการหาค่าความเชื่อมั่น ของแนวทางความต้องการจ าเป็นให้บริการ  
3 ด้าน ได้แก่ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ด้านความคาดหวังรูปแบบ 
แนวทางการด าเนินงานให้บริการ และด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ  
และผลลัพธ์ ซึ่ง ประกอบด้วยแนวทางจ านวน 8 ด้าน และแนวทางย่อยจ านวน 23 แนวทาง ผลการวิจัย 
พบว่า ผู้ให้ข้อมูลหลักทั้ง 5 ท่านมีความเห็นสอดคล้องในระดับมาก โดยมีค่า FleissKappa เท่ากับ  
0.810 เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ  
มีค่าความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุดค่า Fleiss Kappa เท่ากับ 0.826 ด้านความคาดหวังรูปแบบ
แนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีค่าความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุก ค่า Fleiss Kappa เท่ากับ  
0.733 และด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ มีค่าความสอดคล้องอยู่ใน
ระดับมากที่สุด ค่า Fleiss Kappa เท่ากับ 0.804 
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1.6 ภาพอนาคต 
ผลวิจัยการการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง  

กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน มีประเด็นข้อค้นพบที่ส าคัญซึ่งน ามาอภิปรายผลได้ดังภาพ 
อนาคตที่ 14 ดังนี ้

 

ภาพที่ 14 ภาพอนาคตความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง กรณีศึกษา
เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหนิ 
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2. การอภิปรายผล 
ผลวิจัยการศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความกรณีศึกษา 

เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน มีแนวทางข้อค้นพบที่ส าคัญโดยจ าแนกประเด็นและก าหนดขอบเขต
แนวทางความต้องการจ าเป็นออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการ  
ด้านความคาดหวังการให้บริการและแนวทางด าเนินการ ด้านความกังวลด้านการให้บริการและ
แนวทางด าเนินการ ประกอบด้วยองค์ประกอบย่อยจ านวน 8 ข้อ ดังนี้  

ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
 ผู้วิจัยพบว่า ความต้องการจ าเป็นแนวทางการให้บริการรถไฟความเร็วสูง

เส้นทางกรุงเทพฯ หัวหิน ประกอบด้วย 3 ด้าน โดยด้านที่มีโอกาสเป็นไปได้สูงที่สุด ผู้เชี่ยวชาญมี
ความเห็นสอดคล้องสูงที่สุด และแนวทางที่อยู่ในระดับสูงที่สุดคือ ด้านเศรษฐกิจ ด้านการขนส่ง และ
ด้านความปลอดภัยตามล าดับ 

 ด้านเศรษฐกิจ ประกอบด้วย 4 แนวทาง โดยทุกแนวทางมีโอกาสเป็นไปได้ 
ในระดับมากที่สุด ซึ่งเป็นแนวทางส าคัญต่อการด าเนินงานการให้บริการคือ การสร้างแรงดึงดูดจาก 
การลงทุนจากต่างประเทศ คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น การส่งเสริมแหล่งท่องเที่ยว และ
คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยของ วิกานดา วรรณวิเศษ (2556)  
ที่ศึกษาเรื่องรัฐบาลชุดปัจจุบันจึงเห็นควรให้มีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่ง  
เพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง การขยายตัวด้านเศรษฐกิจการค้าและการลงทุน และเป็นการ  
เตรียมความพร้อมของประเทศไทยไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic  
Community - AEC) พบว่า การเปิดให้บริการรถไฟความเร็วสูงท าให้ประชาชนมีทางเลือกในการ 
เดินทางมากขึ้น เดินทางด้วยความรวดเร็วแต่ประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทางได้มากกว่าการเดินทาง
ทางเครื่องบิน ลดความแออัดของการเดินทางในรูปแบบอื่น ๆ และเพิ่มการพัฒนาของพื้นที่รอบ ๆ 
โครงการรถไฟความเร็วสูงและสอดคล้องกับผลการวิจัยของสุวัตน์ วาณีสุบุตร (ม.ป.ป.) ผลจาก 
การศึกษาเรื่องรถไฟความเร็วสูง: การพัฒนาส าหรับคนไทยในศตวรรษที่ 21 พบว่าการน าระบบรถไฟ
ความเร็วสูงมาด าเนินการในประเทศไทยในสายทางที่มีความเหมาะสมในทางเศรษฐกิจ ในการการเงิน  
และในด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม จึงเป็นการสร้างคุณภาพชีวิตที่ดีแก่ประชาชนไทยยุคศตวรรษที่ 21  
และจะช่วยกระตุ้นให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ เพื่อก้าวเข้าสู่ความเป็น
สากลทัดเทียมกับประเทศที่พัฒนาแล้วอื่น ๆ อันเป็นเครื่องชี้ให้เห็นวิสัยทัศน์ของชนรุ่นปัจจุบัน 
ที่เตรียมการไว้ส าหรับชนรุ่นหลัง เพื่อให้เกิดการพัฒนาที่ยั่งยืนต่อเนื่องไปในอนาคต 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่าที่ปรากฏเช่นนี้เนื่องมาจากการขยายตัวของเมือง  
จะช่วยท าให้การท่องเที่ยวภายในประเทศไทยมีความส าคัญต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจเพิ่มขึ้น ดังนั้น
หากโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพ - หัวหิน เกิดขึ้นจริงจะเป็นการส่งเสริมการท่องเที่ยว 
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ภาคใต้ตอนบน ซึ่งการท่องเที่ยวเป็นอุตสาหกรรมที่ท ารายได้เข้าประเทศไทยเป็นอย่างมาก ซึ่งเป็น
อุตสาหกรรมที่มีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง และมีแนวโน้มจ านวนนักท่องเที่ยวและรายได้จากการ 
ท่องเที่ยวที่สูงขึ้นเรื่อย ๆ ซึ่งส่งผลให้ธุรกิจการผลิตสินค้าและบริการที่เกี่ยวข้องเกิดการขยายตัว ทั้งยัง
ก่อให้เกิดการพัฒนาด้านโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับนักท่องเที่ยว ทั้งชาวไทยและชาวต่างประเทศ  
ซึ่งเป็นผลท าให้มีธุรกิจเกิดขึ้น ดังเช่น ธุรกิจโรงแรม ธุรกิจน าเที่ยว ธุรกิจด้านอาหารและอุตสาหกรรม
ผลิตของที่ระลึก ก่อให้เกิดการจ้างงานในพื้นที่  และยังสามารถสร้างแรงดึงดูดในการลงทุนจาก 
ต่างประเทศ เนื่องจากประเทศไทยเป็นศูนย์กลางของอาเซียนซึ่งมีความน่าสนใจในการลงทุน 

 ด้านการขนส่ง ประกอบด้วย 2 แนวทาง โดยแนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้มาก 
ที่สุดคือ เกิดความเช่ือมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยของ ภวัต ตั้งตรงจิต  
(2551) ที่ศึกษาการพัฒนาระบบขนส่ง ศึกษาเฉพาะกรณีระบบการขนส่งทางรถไฟของประเทศตาม
แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พบว่าการพัฒนาเชื่อมต่อเส้นทางรถไฟกับระบบคมนาคมอื่น  ๆ  
และรูปแบบการพัฒนาเชื่อมโยงระบบการขนส่งของประเทศกับประเทศเพื่อนบ้านที่เหมาะสม คือ  
การเชื่อมต่อการขนส่งกับสหภาพพม่า และเวียดนาม และการขนส่งของการรถไฟฯ ด้านการขนส่ง
สินค้า การขนส่งผู้โดยสาร และการก าหนดเส้นทางมีความสัมพันธ์กับการพัฒนาระบบขนส่งทางรถไฟ 
ด้านการพัฒนาเช่ือมต่อฐานการผลิต การพัฒนาเทคโนโลยีบริการ การพัฒนาสถานีรถไฟ การเช่ือมต่อ
ระบบคมนาคมอื่น ๆ และการเชื่อมต่อระบบการขนส่งการเชื่อมเครือข่ายการขนส่งกับประเทศเพื่อน
บ้าน มีผลต่อการพัฒนาสถานีรถไฟด้วย เพราะการเชื่อมเครือข่ายการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้าน  
เป็นการเพิม่ศักยภาพด้านการค้า การท่องเที่ยว และการลงทุนระหว่างภูมิภาค 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้เนื่องมาจากการเกิดความเชื่อมโยง 
การขนส่งระหว่างประเทศ เนื่องจากประเทศไทยมีลักษณะทางภูมิศาสตร์เป็นศูนย์กลางของภูมิภาค  
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ซึ่งมีอาณาเขตติดต่อเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านหลายประเทศ ไม่ว่าจะ
เป็นประเทศลาว ประเทศพม่า และประเทศมาเลเซีย จึงอยู่ในสถานะของการเป็นศูนย์กลางของ
ภูมิภาคเอเชียได้ ซึ่งการขนส่งระหว่างประเทศเพื่อการพัฒนาประเทศจึงเป็นนโยบายที่รัฐบาล 
ได้ให้ความส าคัญเพื่อเป็นการสร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจากต่างประเทศ และการขนส่งระหว่าง 
ประเทศในภูมิภาค ดังนั้นประเทศไทยควรมีความจ าเป็นที่การรถไฟต้องด าเนินการจัดเตรียม 
ความพร้อมของสถานีและปรับเปลี่ยนรถไฟธรรมดามาเป็นรถไฟความเร็งสูงที่ได้มาตรฐานเพื่อรองรับ 
การขนส่งในอนาคต 

 ด้านความปลอดภัย ประกอบด้วย 3 แนวทาง โดยแนวทางที่มีโอกาสเป็นไป 
ได้มากที่สุดคือ รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง เนื่องจากรถไฟมีความปลอดภัยสูงสุด
เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางแบบอื่น ๆ ซึ่งสอดคล้องกับผลวิจัยของ มัชฌิมา อุดมศิลป (2559)  
ที่ศึกษาการจัดการความปลอดภัยด้านการเดินทางท่องเที่ยวในภูมิภาคตะวันตกสู่ประชาคมอาเซียน:  
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พันธกิจที่ต้องทบทวน พบว่าในความปลอดภัยของการเดินทางท่องเที่ยว เป็นสิ่งที่ส าคัญส าหรับ
นักท่องเที่ยว เนื่องจากเป็นสิ่งแรกและจุดเริ่มต้นในการเดินทาง 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้เนื่องจากการท่องเที่ยวจะเกิดขึ้นได้  
ต้องเกิดจากการเดินทาง เป็นสิ่งที่เกี่ยวข้องกันอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ปัจจุบันปัญหาอุบัติเหตุเป็นปัญหา
ที่เกิดขึ้นทั่วโลก รวมไปถึงประเทศไทยก าลังเผชิญ ซึ่งเป็นหน้าที่ของหน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้องโดยตรง 
เท่านั้น ในฐานะที่หน่วยงานทางการท่องเที่ยวก็ควรมีส่วนในการเกี่ยวข้องเพื่อรวมกันแก้ไขให้บรรลุ
เป้าหมาย ทั้งนี้รัฐบาลได้วางแผนโครงการรถไฟความเร็วสูงโดยจะร่วมลงทุนกับประเทศญี่ปุ่น  
เนื่องจากรถไฟความเร็วสูงซิงคันเซงมีความปลอดภัยสูงและไม่เคยมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น  จะท าให้ผู้มาใช้ 
บริการเกิดความมั่นใจในการเดินทางที่มีความปลอดภัยเพิ่มขึ้น 

ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
 ผู้วิจัยพบว่า ด้านความคาดหวังการให้บริการและแนวทางด าเนินการให้บริการ 

รถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ หัวหิน ประกอบด้วย 2 ด้าน โดยด้านที่มีโอกาสเป็นไปได้สูงที่สุด 
ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องสูงที่สุด และแนวทางที่อยู่ในระดับสูงที่สุดคือ ด้านการให้บริการ 
จ าหน่ายตั๋ว และด้านการสื่อสาร, ด้านประชาสัมพันธ์ ตามล าดับ 

 ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว ประกอบด้วย 4 แนวทาง โดยแนวทางที่มีโอกาส 
เป็นไปได้มากที่สุดคือ ราคาตั๋วถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยของ วิกานดา 
วรรณวิเศษ (2556) ที่ศึกษาแนวทางการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยพบว่าเมื่อ
ศึกษาสัดส่วนของราคาในการเดินทางโดยเครื่องบินเปรียบเทียบกับการเดินทางโดยรถไฟความเร็วสูง  
ของเส้นทางในยุโรป จะเห็นว่าราคาในการเดินทางโดยเครื่องบินจะสูงกว่าราคาของการเดินทาง  
โดยรถไฟความเร็วสูงเฉลี่ยร้อยละ 50 ของทุกเส้นทาง  

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้ เนื่องจากรถไฟมีต้นทุนที่ถูกกว่า 
การขนส่งแบบอื่น ๆ และผู้ใช้บริการยังสามารถเข้าถึงได้ง่ายกว่าการขนส่งเครื่องบิน แต่ในปัจจุบัน 
การรถไฟยังขาดทุน ซึ่งแม้การบริการเดินรถเชิงสังคมจะได้รับเงินสนับสนุนจากทางภาครัฐ 
แต่ไม่สามารถสร้างมูลค่าเพิ่มอื่น ๆ ที่สามารถสร้างก าไรได้เลย ดังนั้นวิธีที่จะสร้างรายได้เพิ่มให้กับ 
การรถไฟความเร็วสูงในอนาคตได้นั้นคือ การสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่บริการต่าง ๆ ส าหรับกลุ่มเป้าหมาย  
ที่ซื้อตั๋วโดยสารให้เกิดความรู้สึกที่อยากจะมาใช้บริการของการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต แต่ทั้งนี้
ทั้งนั้นก่อนที่จะไปสู่การมีบริการใหม่  ๆ เพื่อดึงดูดกลุ่มผู้โดยสารที่มีก าลังซื้อนั้น การให้บริการ 
ขั้นพื้นฐานจ าเป็นอย่างมากที่การรถไฟจะต้องได้รับการปรับปรุงให้ถึงระดับมาตรฐานที่กลุ่มคน 
ที่จะหันมาเป็นผู้โดยสารในอนาคตนั้นพึงพอใจเสียก่อน และการจัดท าแนวทางการพัฒนาพื้นที่สถานี 
รถไฟให้มีความเชื่อมโยงกับการสร้างรายได้และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน น าไปสู่การ  
เตรียมองค์ความรู้และเตรียมพร้อมต่อการพัฒนาระบบการขนส่งทางรางอ่ืน ๆ อีกด้วย  
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 ด้านประชาสัมพันธ์ ประกอบด้วย 7 แนวทาง โดยทุกแนวทางมีโอกาสเป็นไปได ้
ในระดับมากที่สุด ซึ่งเป็นแนวทางส าคัญต่อการด าเนินงานการให้บริการ คือ คือ เชิญสื่อมวลชน 
ร่วมท าข่าวการประชุมรับรับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่  รับฟังความคิดเห็นของประชาชน
ในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ และชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหาร 
และต่อที่ประชุมหน่วยงานราชการในพื้นที่  ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของณัฏฐา เกิดทรัพย์ (2549)  
ที่ศึกษาการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดท าแผนแม่บทชุมชน ศึกษากรณี : ต าบลท่าแค  
อ าเภอเมือง จังหวัดพัทลุง พบว่า 1. การมีส่วนร่วมในกระบวนการแผนยุทธศาสตร์เทศบาลเมือง 
ลาดสวายเปรียบเทียบกับเทศบาลเมืองบึงยี่โถ ได้แก่ 1) การมีส่วนร่วมในกระบวนการก าหนดแผน
ยุทธศาสตร์ เทศบาลเมืองลาดสวายมีส่วนร่วมโดยมีการท าประชาคม เทศบาลเมืองบึงยี่โถมีส่วนร่วม  
โดยมีการจัดประชุมของคณะผู้บริหารและคณะกรรมการตัวแทนชุมชนเพื่อเสนอสภาพปัญหาและ
ความต้องการของชุมชน 2) การมีส่วนร่วมในกระบวนการน าแผนไปสู่การปฏิบัติ เทศบาลเมือง 
ลาดสวาย ไม่มีส่วนร่วมในขั้นตอนนี้ เทศบาลเมืองบึงยี่โถมีส่วนร่วมโดยน าแผนที่จัดล าดับความ 
ต้องการก่อน-หลังก่อนแล้วไปสอบถามตัวแทนประชาชนก่อนน าแผนไปสู่การปฏิบัติ และ 3) การมี
ส่วนร่วมในการติดตามและประเมินแผน เทศบาลเมืองลาดสวายมีส่วนร่วมโดยแต่งตั้งคนของตัวเอง  
ไม่มีตัวแทนภาคประชาชน เทศบาลเมืองบึงยี่โถมีส่วนร่วมโดยมีการท าแบบประเมิน แบบส ารวจ และ
แบบสัมภาษณ์ให้ชุมชนหรือผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องประเมินผลการด าเนินงานและน ามาปรับปรุงพัฒนา  
ต่อไป 2. ปัจจัยที่ส่งผลต่อการมีส่วนร่วมในกระบวนการแผนยุทธศาสตร์เทศบาลเมืองลาดสวายกับ
เทศบาลเมืองบึงยี่โถ ประกอบไปด้วย 1) ปัจจัยด้านความต้องการ 2) ปัจจัยด้านทัศนคติ 3) ปัจจัย 
ด้านการรับรู้ และ 4) ปัจจัยด้านแรงจูงใจ 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้เนื่องจากการประชุมรับฟังความคิดเห็น
ของประชาชนในพื้นที่เป็นโอกาสที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องจะได้รับทราบข้อมูล และได้แสดงความคิดเห็น
หรือให้ข้อเสนอแนะ เพื่อใช้ประกอบในผลการศึกษาให้โครงการเกิดประโยชน์ต่อส่วนร่วมได้อย่าง
สูงสุด ดังนั้นโครงการรถไฟความเร็วสูงควรเชิญผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในพื้นที่ของโครงการมามารับฟังผล
การประชุมมาหาแนวทางแก้ไขและเสนอแนวทางเพื่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูงที่ก าลังจะ
ด าเนินการในอนาคต และรับฟังความคิดเห็นของประชาชน เมื่อได้ข้อตกลงร่วมกันแล้วจะน าแผนไปสู่
การปฏิบัติ เสนอต่อที่ประชุมเพื่อพิจารณาแผน และบรรจุเป็นแผนที่จะน าไปปฏิบัติ พร้อมทั้งมีการ
สื่อสารประชาสัมพันธ์ให้ชุมชนในพื้นที่ที่เกี่ยวข้องรับทราบอย่างทั่วถึง 

ด้านที่ 3 ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ  
 ผู้วิจัยพบว่าด้านมีความกังวลด้านการให้บริการประกอบด้วยกัน 3 ข้อ โดย 

ด้านที่มีโอกาสเป็นไปได้สูงทีสุ่ด ผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นสอดคล้องสูงทีสุ่ด และแนวทางที่อยูใ่นระดับสูง 
ที่สุดคือ ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทน 
ที่จะได้รับ และด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน ตามล าดับ 
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 ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ ประกอบด้วย 4 แนวทาง  
โดยแนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้มากที่สุดคือ ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ  
ซึ่งสอดคล้องกับผลการวิจัยของ อัญจนา วงศ์สว่าง (2559) แนวทางการระดมทุนเพื่อสนับสนุน 
โครงการความร่วมมือด้านรถไฟไทย - จีน พบว่าควรจัดให้มีระบบการติดตามและประเมินผลการ
ด าเนินโครงการ เพื่อให้กระทรวงการคลัง และหน่วยงานเจ้าของโครงการสามารถติดตามความ  
คืบหน้าการด าเนินโครงการเพื่อลดความเสี่ยงจากการที่ต้นทุนโครงการจะเพิ่มขึ้นจากการด าเนินการ
ล่าช้า และลดต้นทุนการกู้เงินควบคู่กันด้วย และสอดคล้องกับงานวิจัยของณัชชนม์ สนศิริ (2555)  
ที่ศึกษาเรื่องการลงทุนระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเชื่อมต่อการเดินทางกับรถไฟฟ้าความเร็วสูงเส้นทาง 
สถานีรถไฟฟ้าชลบุรีพบว่า จากการวิเคราะห์ทางการเงินที่ผ่านมามีรูปแบบที่เป็นไปได้ในการลงทุน
ขนส่งสาธารณะเพื่อเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้าความเร็วสูงสถานีทีชลบุรีนั้นพบว่าการที่จะคุ้มค่าน่าลงทุนนั้น 
จะต้องมีผู้มาใช้บริการตั้งแต่ร้อยละ  20 ขึ้นไปของผู้มาใช้บริการขนส่งหลักเนื่องจากมีมูลค่า 
ทางการเงินเทียบเท่าปัจจุบันเป็นบวกและท าให้เกิดสภาพคล่องในโครงการได ้ 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้ เนื่องจากโครงการรถไฟความเร็วสูง 
เป็นการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานมีขนาดใหญ่ของภาครัฐที่รัฐต้องรับภาระในการลงทุนโดยการระดมทุน 
โดยการระดมทุนภายในประเทศ ดังนั้นโดยโครงการรถไฟความเร็วสูงจะต้องมีความพร้อมในการ
ด าเนินโครงการ และบรรจุในแผนการบริหารหนี้สาธารณะประจ าปีงบประมาณเพื่อไม่ให้โครงการ  
โครงรถไฟความเร็วสูงที่ก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต ที่ไม่มีความพร้อมมาใช้กรอบวงเงินกู้ตามกฎหมาย  
ที่มีจ ากัดในแต่ละปี โดยจะต้องพิจารณาหาแนวทางการระดุมทุนอื่น ๆ ที่เหมาะสมกับโครงการ เช่น  
การระดมผ่านกองทุนโครงสร้างพื้นฐานหรือเปิดโอกาสให้เอกชนเข้ามาร่วมลงทุนในรูปแบบ Private 
Pubic Partnership – PPP 

 ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับ  ประกอบด้วย  
4 แนวทาง โดยแนวทางที่มีโอกาสเป็นไปได้มากที่สุดคือ ประหยัดเวลาในการเดินทาง ซึ่งสอดคล้องกับ 
ผลการวิจัยของวิกานดา วรรณวิเศษ (2556) ที่ศึกษาแนวทางการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง
ของประเทศไทยพบว่าการประหยัดเวลาในการเดินทางการมีรถไฟความเร็วสูงท า ให้เกิดการ 
ประหยัดเวลามาก โดยได้มีการศึกษามูลค่าของเวลาที่ประหยัดได้ (Value of Time Saving)  
ในประเทศอังกฤษ ซึ่งพบว่ามูลค่าของเวลาขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการเดินทาง การเดินทางเพื่อ  
ธุรกิจจะมีมูลค่าของเวลาสูงถึง 40 ปอนด์ต่อชั่วโมง ในขณะที่การเดินทางเพื่อพักผ่อนมีมูลค่าของเวลา 
เพียง 4.46 ปอนด์ต่อชั่วโมง และสอดคล้องกับงานวิจัยของสรายุทธ์ สดเสมอ (2558) ที่ศึกษาเรื่อง  
ความต้องการสินค้าและบริการในเส้นทางและสถานีโครงการรถไฟความเร็วสูง ของประชาชนที่  
คาดหมายว่าจะเดินทางด้วยรถไฟความเร็วสูงในเขตกรุงเทพมหานคร จากผลการศึกษาพบว่า  
พฤติกรรมการเดินทางที่มีผลต่อความต้องการสินค้าและบริการในเส้นทางผ่านและสถานีรถไฟ  
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ความเร็วสูง คือ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง ทั้งนี้เนื่องมาจากว่า ผู้ที่มีวัตถุประสงค์ในการเดินทาง  
ที่แตกต่างกัน จะมีความต้องการ รวมถึงความเร่งรีบในการเดินทางที่แตกต่างกัน โดยพบว่า ผู้ที่มี  
ความเร่งรีบหรือมีระยะเวลาที่จ ากัดในการเดินทางมากกว่า จะมีความต้องการสินค้าและบริการ  
ประเภทต่าง ๆ ในเส้นทางผ่านและสถานีรถไฟความเร็วสูงมากกว่าผู้ที่มีเวลาในการเดินทางโดยไม่ต้อง
เร่งรีบไปให้ถึงทันก าหนดเวลา โดยสาเหตุที่ผู้ที่มีระยะเวลาจ ากัดในการเดินทางเป็นผู้ที่มีความต้องการ 
สินค้าและบริการประเภทต่าง ๆ ในเส้นทางผ่านและสถานีรถไฟความเร็วสูงในระดับมาก เนื่องจาก
การที่มีสินค้า หรือบริการคอยให้บริการระหว่างการเดินทางจะช่วยให้บุคคลเหล่านั้นสามารถท า 
กิจกรรมต่าง ๆ ในการด าเนินชีวิตได้อย่างรวดเร็ว สะดวกสบายขึ้น 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้ เพราะว่าการเดินทางด้วยรถไฟ 
ความเร็วสูงไม่มีปัญหาเรื่องของรถติดจึงท าให้ใช้เวลาในเดินทางที่ไม่นาน  สามารถน าเวลาที่เหลือ 
ไปใช้ประโยชน์อย่างอ่ืนได้ เดินทางที่ใช้เวลาสั้นลงจะช่วยลดต้นทุนค่าเสียโอกาส จากการใช้เวลาไปท า
กิจกรรมอื่นที่สร้างรายได้หรือให้ประโยชน์สูงกว่า ดั้งนั้นโครงการรถไฟความเร็วสูงที่จะเกิดขึ้นใน 
อนาคตต้องรักษาเรื่องความตรงเวลาเป็นส าคัญ จะเป็นอีกแรงจูงใจที่ท าให้ผู้โดยสารเปลี่ยนมาใช้
บริการรถไฟความเร็วสูงซึ่งตรงต่อเวลามากกว่าการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ และยังช่วยให้ประชาชน 
มีทางเลือกในการเดินทางมากยิ่งขึ้น เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาและกระจายความเจริญสู่ภูมิภาค  
และท้องถิ่น ช่วยประหยัดเวลา และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 ด้านสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย 11 แนวทาง โดยทุกแนวทางมีโอกาสเป็นไปได้ 
ในระดับมากที่สุด ซึ่งเป็นแนวทางส าคัญต่อการด าเนินงานการให้บริการ การออกแบบโครงสร้างทาง 
ยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส ลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน,  
ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์ , ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน , สร้างรั้วกั้นค านึง 
ความปลอดภัยของสัตว์, และติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม ซึ่งสอดคล้องกับความคิด 
เกรียงศักดิ์ เจริญวงศ์ศักดิ์ (2556) ที่ศึกษารถไฟความเร็วสูงในประเทศญี่ปุ่น: บทเรียนส าหรับ 
ประเทศไทย พบว่าโครงการรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่นให้ความส าคัญกับความรับผิดชอบต่อสังคม  
โดยประเทศญี่ปุ่นมีกฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมเสียงและการสั่นที่เข้มงวด รถไฟชินคันเซ็นยังได้รับ 
การพัฒนาให้สามารถวิ่งโดยมีเสียงที่ต่ ากว่าค่ามาตรฐาน ทั้งการพัฒนาตัวรถไฟให้มีน้ าหนักเบา และ 
พัฒนาล้อ ที่กั้นเสียง ชิ้นส่วนต่าง ๆ และราง เพื่อช่วยในการควบคุมเสียง ส าหรับประเด็นผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อม รถไฟความเร็วสูงลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์มากกว่ารถยนต์และเครื่องบิน รถไฟ 
ชินคันเซ็นสามารถปฏิบัติตามมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม และมีการพัฒนาโมเดลรถไฟท าให้การใช้
พลังงานลดลงทุก ๆ ปี ตัวอย่างเช่นรถไฟชินคันเซ็นรุ่น N700 ใช้พลังงานน้อยกว่ารถไฟรุ่นเริ่มแรกถึง 
ร้อยละ 32  ส าหรับโครงการรถไฟความเร็วสูงของไทยให้ความส าคัญกับความรับผิดชอบต่อสังคม 
ในหลายประเด็น เช่น การติดตั้งก าแพงกั้นเสียงในบริเวณที่แนวเส้นทางรถไฟผ่านชุมชน การสร้าง  
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สะพานหรือท่อลอดเพื่อมิให้รางรถไฟปิดกั้นการระบายน้ าในพื้นที่ที่ทางรถไฟพาดผ่าน การสร้าง 
ทางเชื่อมหรือทางลอดเพ่ือความสะดวกในการเดินทางของประชาชนระหว่าง 

 ทั้งนี้ผู้วิจัยมีความเห็นว่า ที่ปรากฏเช่นนี้ เนื่องจากประเทศญี่ปุ่นเป็นประเทศ 
ที่มีระเบียบและมีความรับผิดชอบต่อสังคมเป็นอย่างมาก ดังนั้น เราควรเรียนรู้จากประเทศญี่ปุ่น 
ที่สามารถพัฒนารถไฟและระบบต่าง ๆ เพื่อตอบสนองกับความต้องการที่เฉพาะเจาะจงกับบริบท 
และสภาพแวดล้อมของประเทศไทย รัฐบาลไทยควรมีการเตรียมการส าหรับการเรียนรู้และค านึงถึง 
สิ่งแวดล้อมเป็นอันดับแรกในการก่อสร้าง และเมื่อเกิดโครงการรถไฟความเร็วสูงขึ้นในอนาคต ในการ 
โดยสารด้วยรถไฟความเร็วสูงยังสามารถช่วยแก้ปัญหารถติด และลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์ 
 
3. ข้อเสนอแนะ 

3.1 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัย 
ผู้บริหารควรน าผลจากการวิจัยมาศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงาน 

ให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ-หัวหิน มาจัดท าข้อมูลสารสนเทศ 
เพราะถือว่ามีความจ าเป็นต่อการวางแผน และการพัฒนาองค์กร การวิจัยความต้องการจ าเป็นแนว
ทางการด าเนินงานท าให้สามารถก าหนดเป้าหมายของหน่วยงาน ก าหนดระดับความส าเร็จที่มุ่งหวัง  
และก าหนดแนวทางการใช้ทรัพยากรหรือปัจจัยในการท างาน นอกจากนี้ยังสามารถชี้จุดบกพร่องหรือ
ปัญหาที่เกิดขึ้นเพื่อน าไปสู่การก าหนดแนวทางการแก้ไข การวิจัยความต้องการจ าเป็นจึงเป็นกิจกรรม 
ส าคัญที่ขาดไม่ได้ในการวางแผนและพัฒนางาน และเป็นกิจกรรมที่ด าเนินการตั้งแต่ก่อนเริ่มวางแผน
งาน ระหว่างปฏิบัติงาน หรือหลังสิ้นสุดการท างาน และข้อมูลที่ได้ยังสามารถใช้เป็นหลักเปรียบเทียบ 
ในการด าเนินงาน น ามาช่วยก าหนดวัตถุประสงค์ของการด าเนินงานให้มีความชัดเจนตรงต่อความ
ต้องการของผู้ใช้บริการ และมั่นใจได้ว่าวัตถุประสงค์ดังกล่าวสอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้บริการ 
รถไฟความเร็วสูงในอนาคตได้อย่างแท้จริง ยกตัวอย่าง เช่น ผลงานวิจัยของณัฏฐา เกิดทรัพย์ (2549)  
ที่ศึกษาการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดท าแผนแม่บทชุมชน ศึกษากรณี : ต าบลท่าแค อ าเภอ  
เมือง จังหวัดพัทลุง ซึ่งตรงกับด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการในเรื่องการ
สื่อสารประชาสัมพันธ์ เพราะเป็นสิ่งส าคัญในการวางแผนตั้งแต่ผู้บริหารระดับสูง จนถึงผู้บริหารระดับ 
ล่าง และผู้มีส่วนร่วมในท้องถิ่น  

3.2 ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 
การท าวิจัยครั้งต่อไป ผู้วิจัยอาจศึกษาความต้องการจ าเป็นทั้งหมดใน 3 ด้าน โดยจะ 

เจาะลึกในแต่ละด้าน เพื่อให้ทราบความต้องการจ าเป็นอย่างชัดเจน ดังนี ้
1. ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ควรศึกษาในด้านของ

เศรษฐกิจเพื่อศึกษาความคุ้มค่าจะเกิดขึ้นในอนาคต 
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2. ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ควรศึกษาในด้าน
ของการประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ประชาชนได้รับข้อมูลที่ถูกต้องและชัดเจน 

3. ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ ควรศึกษาในด้าน
ของความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะได้รับว่าเมื่อสร้างเสร็จจะคุ้มค่าส าหรับการลงทุน
หรือไม่ และน าข้อมูลที่ได้มาปรับใช้เพื่อสอดคล้องกับความต้องการจ าเป็นในการสร้างรถไฟความเร็ว
สูงในอนาคต 
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รายชื่อและก าหนดการสัมภาษณ์ผูเ้ชี่ยวชาญในกระบวนการวิจัยอนาคตแบบ EDFR 
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ก าหนดการสัมภาษณ์ 
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ณ ส านักงานกองทุนบ าเหน็จ
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5. นายสมเดช แป้นกลัด นายสถานี                                วันที่ 21 ธันวาคม 2560                           
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ในกระบวนการวิเคราะห์หาความสอดคลอ้งเชิงเนื้อหาโดยใช้ Fliess Kappa 

 
ชื่อ-สกุล ต าแหน่งขณะด าเนินการวิจัย 

1. ดร.ธงชัย ทองมา อาจารย์ คณะเทคโนโลยีอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัย
สวนสุนันทา 

2. ดร.พงศธร ลิมปนเวทย์สกุล ธุรกิจส่วนตัว 

3. ดร.พิเชฐ คุณาธรรมรักษ์ ผู้อ านวยการส านักงานโครงการพฒันาระบบราง 

4. นายธนพล จรัลวณิชวงศ์ หัวหน้ากลุ่มก ากับการขนส่งทางราง 

5. นายพสิษฐ์ ศักดิ์วานิชกุล หัวหน้าแผนกจัดหาเงินกู้ ระดับ9 
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ภาพที่ 1 การสมัภาษณ์  นายภพพลพัชร์ ยามวัน 
ต าแหน่ง นักวิเคราะห์นโยบายและแผน วันที่ 29 สิงหาคม 2560 
 
 

 

ภาพที่ 2 การสมัภาษณ ์นายสมเดช แป้นกลัด 
ต าแหน่ง นายสถานี (การรถไฟแห่งประเทศไทย) วันที ่21 ธันวาคม 2560 
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ภาพที่ 3 การสมัภาษณ ์นางสาวกัญญารักษ์ จิตต์อุดมมงคล 
ต าแหน่ง พนักงานการเดินรถ2 (การรถไฟแห่งประเทศไทย) วันที่ 21 ธันวาคม 2560  
 
 

 

ภาพที่ 4 การสมัภาษณ ์นายสรายุทธ สามพีน่้อง 
ต าแหน่ง พนักงานการรถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย) วันที่ 21 ธันวาคม 2560 
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ภาพที่ 5 การสมัภาษณ ์นายวัชรา สมบูรณ์สนิ 
ต าแหน่ง พนักงานคุมประแจฯ (การรถไฟแห่งประเทศไทย) วันที่ 27 ธันวาคม 2560 

 
 

 

ภาพที่ 6 การสมัภาษณ ์นายอนิรุทธิ์ ซื่อเลือ่ม 
ต าแหน่ง พนักงานคุมประแจฯ (การรถไฟแห่งประเทศไทย) วันที่ 27 ธันวาคม 2560 
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ภาพที่ 7  การสัมภาษณ ์นายวัชรา สมบูรณ์สิน 
ต าแหน่ง เสมียนขายต๋ัว (การรถไฟแห่งประเทศไทย) วันที่ 27 ธันวาคม 2560 

 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
แบบสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 

(แบบสัมภาษณ์ EDFR รอบที่ 1 (EDFR) 
เรื่อง การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

รถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเสน้ทางกรงุเทพฯ - หัวหิน 
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แนวสัมภาษณเ์ชิงลึก 
เรื่อง การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต

กรณีศึกษาเสน้ทางกรงุเทพฯ-หัวหิน 
 
ผู้ให้สมัภาษณช์ื่อ...........................................................ต าแหน่ง............................................................ 
สัมภาษณ์เมื่อวันที่.........................................................สถานที่.............................................................. 
ผู้สัมภาษณ์นางสาวกัลยาณี แนวแห่งธรรม 
 

ค าชี้แจง 
แบบสัมภาษณ์การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟ

ความเร็วสูง เพื่อให้ผู้เชี่ยวชาญจ านวน 17 คน ซึ่งประกอบด้วย ผู้บริหาร เจ้าหน้า พนักงาน และ
นักวิชาการ ที่มีส่วนเกี่ยวข้องหรือมีความรู้ด้านรถไฟ ซึ่งผลที่ได้จากการสัมภาษณ์จะใช้ประกอบท า
วิทยานิพนธ์ หลักสูตร ศิลปศาสตร์บัณฑิต สาขาวิชาการประกอบการ คณะวิทยาการจัดการ
มหาวิทยาลัยศิลปากร ประจ าปีการศึกษา 2559 

 

1. ท่านคิดว่าโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทาง กรุงเทพฯ - หัวหิน ที่ก าลังจะเกิดขึ้นในอนาคต 
มีความต้องการจ าเป็นหรือไม่อย่างไร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
 1.1 เศรษฐกิจ 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
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 1.2 การขนส่ง, จราจร 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 1.3 ความปลอดภัย (ในการเดินทาง) 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 
2. รูปแบบแนวทางด้านการให้บริการ ท่านมีความคาดหวังในเรื่องใดบ้าง  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 2.1 การให้บรกิารจ าหน่ายตัว๋
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 2.2 การสื่อสาร, ประชาสัมพันธ ์
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
 2.3 ความปลอดภัย (สถาน)ี 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
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3. รูปแบบแนวทางด้านการให้บริการ ท่านมีความกังวลในเรื่องใดบ้าง และมีแนวทางด าเนนิการ
อย่างไร 
 3.1 งบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 3.2 ความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่จะไดร้ับ 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 3.3 ผลกระทบต่อสิ่งแวดลอ้มและความเป็นอยู่ของชุมชน 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................. 
 3.4 ความคุ้มค่าในการเดินทาง 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 
4. ข้อเสนอแนะ อื่น ๆ 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
 
 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ง 
แบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญ (แบบสอบถาม EDFR รอบที ่2) 

เรื่อง การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
รถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเสน้ทางกรงุเทพฯ - หัวหนิ 
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แบบสอบถาม (EDFR รอบที่ 2)  
แบบสอบถาม 

การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูง 
ในอนาคตกรณีศึกษา เสน้ทางกรุงเทพฯ - หัวหิน 

 
ตอนที่ 1 ข้อมลูสถานภาพทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง โปรดเขียนเครื่องหมาย ✓ ลงใน  หน้าค าตอบที่ตรงกับสภาพความเป็นจริง 
 
1. ต าแหน่งงานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

1.  ผู้อ านวยการ 2.  หัวหน้าฝ่าย 3.  เจ้าหนา้ที ่
4.  พนักงาน 5.  อื่น ๆ (โปรดระบุ)................................................................ 
 

2. ประเภทหนว่ยท างาน 
1.  หน่วยงานราชการ 2.  หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ 
3.  หน่วยงานเอกชน 4.  อื่น ๆ (โปรดระบุ)................................................................ 

 
3. ระยะเวลาในการปฏิบัติงาน 

1.  1-5 ปี 2.  6-10 ปี 
3.  11-20 ปี 4.  21-30 ปี  

 
ตอนที่ 2 ความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษา
เส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ด้านความต้องการจ าเป็น ความคาดหวังแนวทางด้านการให้บริการ  
ความกังวลด้านการให้บริการ 
 
ค าชี้แจง 

2.1 ขอให้ท่านประเมิน ความเป็นไปได้ในแต่ละข้อ และท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องตัวเลือก 
ที่ตรงกับการประเมินของท่าน โดยให้คะแนนเป็น 5 ระดับดั้งนี ้
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1 หมายถึง แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงน้อยที่สุด 
2  หมายถึง  แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงน้อย 
3  หมายถึง  แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงปานกลาง 
4  หมายถึง แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงมาก 
5  หมายถึง  แนวทางที่ได้จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงมากทีสุด 
A  หมายถึง  เป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น 
B  หมายถึง  ไม่เป็นแนวทางที่อยากให้เกิดขึ้น 

 
2.2 โปรดเขียนเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องทีต่รงกับความคิดของท่านมากที่สุด    

 
ด้านที่ 1 ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

ข้อ 
ด้านที่ 1 ความต้องการจ าเป็น 

แนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

แนวทางที่จะเกิดขึ้น 
หรืออยากให้เป็นจริง 

ภาพ
อนาคต 

แนวโน้ม 
ที่ท่าน 

ให้ไว้จากการ 
สัมภาษณ์ 5 4 3 2 1 A B 

1. ด้านเศรษฐกิจ 

1.1 กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น         

1.2 ขยายความเป็นเมือง         

1.3 มีการจ้างงานในท้องถิ่น         

1.4 ส่งเสริมการท่องเที่ยว         

1.5 ใช้เวลาในการเดินทางไม่นาน         

1.6 คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น         

1.7 ประชาชนในท้องถิ่นมีระดับรายได้ที่สูงขึ้น         

1.8 ขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของภาคใต้ให้มี
มูลค่าสูงขึ้น 

        

1.9 สร้างแรงดึงดูดจากการลงทุนจาก
ต่างประเทศ 

        

1.10 ลดมูลค่าการสูญเสียจากอุบัติเหตุ         

1.11 การรถไฟมีรายได้เพิ่มขึ้น         
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ข้อ 
ด้านที่ 1 ความต้องการจ าเป็น 

แนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

แนวทางที่จะเกิดขึ้น 
หรืออยากให้เป็นจริง 

ภาพ
อนาคต 

แนวโน้ม 
ที่ท่าน 

ให้ไว้จากการ 
สัมภาษณ์ 5 4 3 2 1 A B 

2. ด้านการขนส่ง 
2.1 ลดต้นทุนในการขนส่ง         

2.2 เกิดความเชื่อมโยงในการขนส่งระหว่าง
ประเทศ 

        

2.3 ประหยัดเวลาในการขนส่ง         

2.4 ลดความเสียหายของสินค้า         

3. ด้านความปลอดภัย         

3.1 รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง         

3.2 รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการ
เกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต 

        

3.3 รถไฟมีความปลอดภัยกว่าการขนส่งแบบ 
อื่น ๆ 

        

 
ด้านที่ 2 ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ      

ข้อ 
ด้านที่ 2 ความคาดหวังรูปแบบ 

แนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

แนวทางที่จะเกิดขึ้น 
หรืออยากให้เป็นจริง 

ภาพ
อนาคต 

แนวโน้ม 
ที่ท่าน 

ให้ไว้จากการ 
สัมภาษณ์ 5 4 3 2 1 A B 

1. การให้บริการจ าหน่ายตั๋ว 

1.1 สามารถจองผ่านออนไลน์         

1.2 เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ         

1.3 ระบบเก็บค่าโดยสารควรเป็นระบบเดียวกัน
กับBTSและMRT 

        

1.4 ราคาตั๋วถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ         
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ด้านที่ 3  ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

ข้อ 
ด้านที่ 3 ความกังวลของรูปแบบ 
แนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

แนวทางที่จะเกิดขึ้น 
หรืออยากให้ 

เป็นจริง 

ภาพ
อนาคต 

แนวโน้ม 
ที่ท่าน 

ให้ไว้จากการ 
สัมภาษณ์ 5 4 3 2 1 A B 

1. งบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ 

1.1 รัฐบาลมีเงินลงทุนไม่เพียงพอ         

1.2 กู้เงินลงทุนจากตา่งประเทศ         

1.3 ควรมีกระบวนการตรวจสอบทุกขั้นตอน
ระหว่างการเดินงาน 

        

1.4 ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอย
ตรวจสอบ 

        

 

ข้อ 
ด้านที่ 2 ความคาดหวังรูปแบบ 

แนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

แนวทางที่จะเกิดขึ้น 
หรืออยากให้เป็นจริง 

ภาพ
อนาคต 

แนวโน้ม 
ที่ท่าน 

ให้ไว้จากการ 
สัมภาษณ์ 5 4 3 2 1 A B 

2. การสื่อสารประชาสัมพันธ์ 

2.1 ท าการประชาสัมพันธ์ต่อผู้รับบริการอย่าง
ทั่วถึง 

        

2.2 ท าสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เอกสาร           
โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์ เว็บไซต์โครงการ 

        

2.3 ประชาสัมพันธ์ข้อมูลโครงการต่อประชาชน
ในพื้นที่ 

        

2.4 เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าว การประชุมรับรับ
ฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ 

        

2.5 จัดประกวดแนวคิด การออกแบบสถานี         

2.6 ชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่
ประชุมหน่วยงานราชการในพื้นที่ 

        

2.7 รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ผู้มี
ส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วน
ต่าง ๆ 
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ข้อ 
ด้านที่ 3 ความกังวลของรูปแบบ 
แนวทางการด าเนินงานให้บริการ 

แนวทางที่จะเกิดขึ้น 
หรืออยากให้ 

เป็นจริง 

ภาพ
อนาคต 

แนวโน้ม 
ที่ท่าน 

ให้ไว้จากการ 
สัมภาษณ์ 5 4 3 2 1 A B 

2. ความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ 

2.1 ใช้เวลานานในการคืนทุน         

2.2 ประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ         

2.3 ลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนน         

2.4 ประหยัดเวลาในการเดินทาง          

3. ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน 

3.1 ออกแบบโครงสร้างทางยกระดับและสถานี
ให้มีความโปร่งใส ลดการบดบังทัศนียภาพ
ของแหล่งประวัติศาสตร์ และโบราณสถาน 

        

3.2 เพิ่มทางเลือกการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนที่มีประสิทธิภาพ 

        

3.3 ลดความสูญเสียด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน, 
เชื้อเพลิง 

        

3.4 ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว         

3.5 ลดการน าเข้าเชื้อเพลิงจากต่างประเทศ         

3.6 ลดปัญหาฝุ่น ควันพิษ         

3.7 ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์         

3.8 ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน         

3.9 สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์         

3.10 บริเวณพื้นที่ป่าชายเลนสร้างสะพานข้ามบก
ไป 

        

3.11 ติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม         

 
 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก จ 
แบบสอบถาม เพื่อวิเคราะหค์วามสอดคลอ้งเชิงเนื้อหาโดยใช้ Fliess Kappa 

เรื่อง การศึกษาความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
รถไฟความเร็วสูงในอนาคตกรณีศึกษาเสน้ทางกรงุเทพฯ - หัวหนิ 
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แบบสอบถามผู้ให้ข้อมลูหลกั 
แบบสอบถามเพื่อวิเคราะหค์วามสอดคลอ้งเชิงเนื้อหาโดยใช้ Fliess Kappa 

 
ตอนที่ 1 ข้อมลูสถานภาพทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี้แจง โปรดเขียนเครื่องหมาย ✓ ลงใน  หน้าค าตอบที่ตรงกับสภาพความเป็นจริง 
 
1. ต าแหน่งงานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

1.  ผู้อ านวยการ 2.  หัวหน้าฝ่าย 3.  เจ้าหนา้ที ่ 
4.  พนักงาน 5.  อื่น ๆ (โปรดระบุ)................................................................ 
 

2. ประเภทหนว่ยท างาน 
1.  หน่วยงานราชการ 2.  หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ 
3.  หน่วยงานเอกชน 4.  อื่น ๆ (โปรดระบุ)............................................................... 
 

3. ระยะเวลาในการปฏิบัติงาน 
1.  1-5 ปี 2.  6-10 ปี 
3.  11-20 ปี 4.  21-30 ปี  

 
ตอนที่ 2 ความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการรถไฟความเร็วสูงในอนาคต 
กรณีศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ - หัวหิน ด้านความต้องการจ าเป็น ความคาดหวังแนวทางด้านการ
ให้บริการ ความกังวลด้านการให้บริการ 
 
ค าชี้แจง 

2.1 ขอให้ท่านประเมิน ความเป็นไปได้ในแต่ละข้อ และท าเครื่องหมาย ✓ ในช่องตัวเลือก 
ที่ตรงกับการประเมินของท่าน โดยให้คะแนนเป็น 5 ระดับดั้งนี ้

1 หมายถึง แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงน้อยที่สุด 
2  หมายถึง  แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงน้อย 
3  หมายถึง  แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงปานกลาง 
4  หมายถึง  แนวทางที่จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงมาก 
5  หมายถึง  แนวทางที่ได้จะเกิดขึ้นหรืออยากให้เป็นจริงมากทีสุด 
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2.2 โปรดเขียนเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องทีต่รงกับความคิดของท่านมากที่สุด                                

ข้อ ด้านความต้องการจ าเป็นแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
โอกาสที่จะเกิดขึ้นหรือเป็นจริง 

1 2 3 4 5 

ด้านเศรษฐกิจ 

1 กระจายความเจริญสู่ท้องถิ่น      

2 มีการจ้างงานในท้องถิ่น      
3 ส่งเสริมการท่องเที่ยว      

4 คุณภาพชีวิตของคนในท้องถิ่นดีขึ้น      

ด้านการขนส่ง 

5 ลดต้นทุนในการขนส่ง      

6 เกิดความเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างประเทศ      

ด้านความปลอดภัย 

7 รถไฟมีความปลอดภัยระหว่างการเดินทางสูง      

8 รถไฟความเร็วสูงซินคันเซงไม่มีประวัติการเกิดอุบัติเหตุและ
เสียชีวิต 

     

ข้อ ด้านความคาดหวังรูปแบบแนวทางการด าเนินงานให้บริการ 
โอกาสที่จะเกิดขึ้นหรือเป็นจริง 

1 2 3 4 5 

ด้านการให้บริการจ าหน่ายตั๋ว 

9 เก็บค่าโดยสารอัตโนมัติจากบัตรอัจฉริยะ      

10 ราคาตั๋วถูกกว่าการขนส่งแบบอื่น ๆ      

ด้านการสื่อสารประชาสัมพันธ์ 

11 ท าสื่อประชาสัมพันธ์ต่าง ๆ เอกสาร โบว์ชัวร์ วีดีทัศน์ เว็บไซต์
โครงการ 

     

12 เชิญสื่อมวลชนร่วมท าข่าวการประชุมรับฟังความคิดเห็นของ
ประชาชนในพื้นที่ 

     

13 รับฟังความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ผู้มีส่วนได้เสีย 
ทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง ๆ 

     

14 ชี้แจงรายละเอียดข้อมูลต่อผู้บริหารและต่อที่ประชุมหน่วยงาน
ราชการในพื้นที่ 
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ข้อ 
ด้านความกังวลของรูปแบบแนวทางการด าเนินงาน

ให้บริการ 

โอกาสที่จะเกิดขึ้นหรือเป็นจริง 

1 2 3 4 5 

ด้านงบประมาณและความโปร่งใสของโครงการ 

15 ความโปร่งใสของรัฐบาลควรมี (สตง.) คอยตรวจสอบ      

ด้านความคุ้มค่าในการก่อสร้างและผลตอบแทนที่ได้รับ      

16 ลดปริมาณรถยนต์บนท้องถนน      

17 ประหยัดเวลาในการเดินทาง       
ด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและความเป็นอยู่ของชุมชน 

18 ออกแบบโครงสร้างทางยกระดับและสถานีให้มีความโปร่งใส 
ลดการบดบังทัศนียภาพของแหล่งประวัติศาสตร์ และ
โบราณสถาน 

     

19 ลดการเผาไหม้เชื้อเพลิงของรถยนต์      

20 ลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นปัญหาโลกร้อน      

21 สร้างรั้วกั้นค านึงความปลอดภัยของสัตว์      

22 บริเวณพื้นที่ป่าชายเลนสร้างสะพานข้ามบกไป      

23 ติดตั้งระบบระบายน้ าและป้องกันน้ าท่วม      

 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ฉ 
ตัวอย่างหนังสอืขอความอนเุคราะห์จากผู้เชี่ยวชาญ 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ประวตัิผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นางสาวกัลยาณี  แนวแห่งธรรม 
วัน เดือน ปี เกิด 1 พฤษภาคม 2534 
สถานทีเ่กิด จังหวัดนครปฐม 
วุฒิการศึกษา ปริญญาตร ี    พ. ศ. 2552 - พ. ศ. 2556   สาขาสารสนเทศศาสตร ์  

    คณะมนุษย์ศาสตร์และสงัคมศาสตร ์  
    มหาวิทยาลัยราชภัฏนครปฐม  
ปริญญาโท     พ. ศ. 2558 - พ. ศ. 2561   สาขาการประกอบการ   
    คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยศิลปากร  
การท างาน     พ. ศ. 2556 - พ. ศ. 2559   ต าแหน่งผู้ช่วยบรรณารักษ ์ 
    ส านักงานคณะกรรมการการเลือกต้ังจังหวัดนครปฐม  
    พ. ศ. 2559 - พ. ศ. 2559   เจ้าหน้าทีห่้องสมุด  
    กองบังคับการฝึกอบรมต ารวจกลาง (ศาลายา) 

ที่อยู่ปัจจุบัน 12/1 หมูท่ี่ 2 ซอย4 ต าบลนครปฐม อ าเภอเมืองนครปฐม   
จังหวัดนครปฐม 73000   
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