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บทที ่4 
 

ผลการศึกษาและการอภิปรายผล 
 

ผลการศึกษา 
 

 การศึกษาเร่ือง  “ปญหาเชิงกลไกในระบบทวิภาคของการรถไฟแหงประเทศไทย”  ได

ดําเนินการศึกษาดานเนื้อหาเกี่ยวกับเหตุการณหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ

รถไฟ      แหงประเทศไทย  ที่เกิดข้ึนระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552 โดยผูศึกษาไดศึกษาตาม                

กรอบแนวความคิดที่กําหนด คือ 

 1.  แนวนโยบายของรัฐตอการรถไฟแหงประเทศไทย 

 2.  กลไกและจุดออนของระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย ประกอบดวย 

      2.1  สถานการณความขัดแยง 

      2.2  กลไกทวิภาคี 

      2.3  จุดออนของกลไกทวิภาคี 

 3.  ทัศนะของฝายบริหารและฝายพนักงาน 

 4.  การแทรกแซงจากภายนอก 

 5.  การเสริมสรางระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย 

 
1.  แนวนโยบายของรัฐตอการรถไฟแหงประเทศไทย 
 

 การกําหนดนโยบายสาธารณะในกรณีรัฐวิสาหกิจ พบวาภาครัฐใหความสําคัญกับ

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization)  ดังปรากฏอยูในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2525-2529  ที่ระบุวา “รัฐจะใหเวลารัฐวิสาหกิจปรับปรุงกิจการระยะเวลาหน่ึง หาก

พนเวลาน้ัน รัฐวิสาหกิจใดดําเนินกิจการไมไดผลโดยไมมีสาเหตุอันควร จะพิจารณายุบเลิก       

แปรสภาพหรือจําหนายจายโอน ทั้งนี้ไมวาจะเปนสาธารณูปโภคหรือไม” และพบวาปรากฏอยู

อยางชัดเจนในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  ฉบับที่ 6 พ.ศ. 2530-2534  ซึ่งรัฐได

กําหนดนโยบายไวในแผนพัฒนารัฐวิสาหกิจวารัฐจะ “พิจารณากําหนดแนวทางแปรรูปรัฐวิสาหกิจ

หรือเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานซ่ึงสามารถจะทําได 3 รูปแบบ คือ 1) แปลงการบริหารภายใน

ของรัฐวิสาหกิจเองใหเปนเชิงธุรกิจมากข้ึน โดยเพิ่มประสิทธิภาพดานการจัดการ การลงทุนและ
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การบริหารกําลังคน รวมทั้ง  ใหเอกชนเขามามีสวนรวมบริหารงาน  2) ใหเอกชนเขามามีสวนรวม

ในการดําเนินงาน เชน การใหเชา จางเหมา และใหสัมปทาน  3) แปลงสภาพการเปนเจาของ

บางสวนหรือทั้งหมด เชน การขายหุน จําหนายจายโอน”  

 แนวนโยบายดานการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไดรับการตอตานจากพนักงานรัฐวิสาหกิจ

เปนอยางมาก โดยเฉพาะในการรถไฟแหงประเทศไทยซ่ึงไดเคยมีการแสดงออกถึงการตอตานโดย

การนัดหยุดงานมาแลว และถึงแมจะถูกตอตานจากพนักงานอยางไรก็ตามรัฐบาลก็ยังคงให

ความสําคัญนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจและยึดเปนแนวนโยบายการที่จะดําเนินการอยางตอเนื่อง  

ดังปรากฏวาเมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 2552  คณะรัฐมนตรีไดมีมติอนุมัติในหลักการใหการรถไฟ     

แหงประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินการเกี่ยวกับแนวทางการบริหารจัดการเพื่อฟนฟูฐานะทางการเงิน

สํารอง รฟท. ดังนี้ 

 1.  ใหปรับโครงสรางการบริหารจัดการของ รฟท. โดยการจัดต้ังบริษัทเดินรถและ

บริษัทบริหารทรัพยสินแยกจาก รฟท.  โดยให รฟท. ดําเนินการ ดังนี้ 

      (1) จัดต้ังบริษัทลูก 2 บริษัท คือ บริษัทเดินรถและบริษัทบริหารทรัพยสินที่ รฟท. 

ถือหุนรอยละ 100 ภายใน 30 วัน นับแตวันที่คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติในหลักการ ทั้งนี้ ให

คณะกรรมการ  รฟท. พิจารณากําหนดทุนจดทะเบียนเร่ิมตนที่เหมาะสม  

      (2) พิจารณาแบงแยกภารกิจ สินทรัพย และหนี้สินระหวาง รฟท. และบริษัทลูกทัง้ 

2 บริษัท รวมทั้งกําหนดกิจกรรมและราคาใหเหมาะสม และเสนอใหคณะรัฐมนตรีเห็นชอบอีกคร้ัง

ภายใน 150 วันนับแตวันที่คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติในหลักการ 

      (3) ดําเนินการถายโอนภารกิจ สินทรัพยและหนี้สิน เพื่อใหบริษัทลูก 2 บริษัท เร่ิม

ดําเนินการไดภายใน 180 วันนับแตวันที่คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติในหลักการ  

 2.  ใหภาครัฐรับภาระการลงทุนโครงสรางพื้นฐานในอนาคตของ รฟท.  โดยให

กระทรวง การคลัง สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และ       

สํานักงบประมาณ รวมพิจารณาการรับภาระการลงทุนโครงสรางพื้นฐานของ รฟท.  

 3.  ใหกระทรวงการคลัง และสํานักงบประมาณ  รวมพิจารณาในการแกไขภาระ

หนี้สินของ รฟท. โดยใชรายไดของ รฟท. และบริษัทลูกจายคืนเงินตนและดอกเบ้ียที่

กระทรวงการคลังชวยเหลือ  

 4. ใหคณะกรรมการ  รฟท.  พิจารณาเสนอกรอบอัตรากําลังที่สอดคลองกับ

ยุทธศาสตรและแผนงานของ รฟท. ใหกระทรวงการคลังพิจารณาเห็นชอบกอนนําเสนอ

คณะรัฐมนตรีทบทวนมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2541 ที่กําหนดให รฟท. งดรับ
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พนักงานใหม ยกเวนตําแหนงที่เกี่ยวกับการเดินรถและตําแหนงที่ใชคุณวุฒิพิเศษ แตตองไมเกิน

รอยละ 5 ของจํานวนพนักงานที่เกษียณอายุ  

 5.  ให รฟท. เรงรัดเสนอแผนการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในกิจการของ รฟท. และ

บริษัทลูกภายใน 180 วันนับแตวันที่คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติในหลักการ 

 จากมติคณะรัฐมนตรีดังกลาว ทําใหสหภาพแรงงานไมพอใจ เพราะมั่นใจวานี่คือ

แนวทางที่นําไปสูการแปรรูป จึงรวมตัวหยุดงานทั่วประเทศ  สหภาพแรงงานการรถไฟแหง    

ประเทศไทย (สร.รฟท.) ประกาศหยุดเดินรถไฟท่ัวประเทศเมื่อวันที่ 22 มิถุนายน 2552 เพื่อ

ประทวงใหรัฐบาลยกเลิกมติคณะรัฐมนตรี (ครม.) ดังกลาวที่มีมติอนุมัติ “แผนปฏิบัติการเพื่อ

ปรับปรุงโครงสรางการบริหารจัดการเพื่อฟนฟูฐานะทางการเงิน ของ รฟท.”  ซึ่งตอมาที่ประชุม 

ครม.เมื่อวันที่ 23 มิถุนายน 2552 ไดมอบหมายให พล.ต.สนั่น ขจรประศาสน รองนายกรัฐมนตรี 

เปนประธานหารือกับตัวแทน สร.รฟท. นําโดย นายสาวิทย แกวหวาน ประธาน สร.รฟท. เพื่อแกไข

ปญหาที่กระทรวงคมนาคมไดจัดทําบันทึกขอตกลงรวมระหวางผูแทน ครม.และ สร.รฟท. ข้ึน และ

ทาง สร.รฟท. ยินยอมให รฟท. เปดบริการต้ังแตเวลา 18.00 น. วันที่ 23 มิถุนายน 2552 ทั้งนี้ ทั้ง

สองฝายไดบันทึกขอตกลงรวม วา  

 ตามที่คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 23 มิถุนายน 2552 มอบหมายให พลตรีสนั่นฯ 

และรัฐมนตรีที่เกี่ยวของ รวมเจรจากับ สร.รฟท. เพื่อพิจารณาขอเรียกรอง 3 ขอ ดังนี้   

 1.  ขอใหรัฐบาลยกเลิกมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 3 มิถุนายน พ.ศ. 2552 เห็นชอบใน

หลักการเกี่ยวกับการปรับโครงสรางการบริหารจัดการเพื่อฟนฟูฐานะทางการเงินของการรถไฟ    

แหงประเทศไทย และใหปฏิบัติตามขอตกลงเกี่ยวกับสภาพการจางขอ 18 เมื่อวันที่ 3 เมษายน 

พ.ศ. 2550 ความวา  การรถไฟฯ  ตกลงในการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรของ           

การรถไฟฯ  ตองทําความตกลงกับสหภาพแรงงานฯ  กอนทุกกรณี   

 2. ขอใหรัฐบาลส่ังการใหอธิบดีกรมที่ดิน ใชอํานาจตามมาตรา 61 ของ

พระราชบัญญัติที่ดิน เพิกถอนสิทธิการครอบครองที่ดินการรถไฟฯ บริเวณเขากระโดงจังหวัด

บุรีรัมย จากนายชัย ชิดชอบ และนางกรุณา ชิดชอบ ใหกลับมาเปนของการรถไฟฯ โดยทันที   

 3. ในการปรับปรุงเปล่ียนแปลงโครงสรางการรถไฟฯ ตองใหสหภาพแรงงานมี       

สวนรวมทุกข้ันตอน และตองยึดประโยชนของการรถไฟฯ เปนสําคัญ  

 ทั้งสองฝายไดตกลงรวมกันจึงไดทําบันทึกผลการเจรจา ดังนี้ 

 1.  คณะรัฐมนตรีจะหยุดการดําเนินการตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 

พ.ศ. 2552 ที่ใหความเห็นชอบในหลักการเกี่ยวกับการปรับโครงสรางการบริหารจัดการเพ่ือฟนฟู
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ฐานะทางการเงินของของการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อใหการรถไฟฯ และสหภาพฯ ทําความ   

ตกลงรวมกันเพื่อหาขอสรุปตามขอตกลงสภาพการจาง และเมื่อไดขอสรุปแลวใหนําผลขอตกลง

รวมระหวางทั้งสองฝายรายงาน พลตรี สนั่นฯ เพื่อนําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาตอไป 

 2.  สําหรับในขอที่  2. ของสหภาพฯ ที่ขอใหรัฐบาลดําเนินการใหอธิบดีกรมที่ดินใช

อํานาจตามมาตรา 61 ของพระราชบัญญัติที่ดิน เพิกถอนสิทธิการครอบครอง ที่ดินการรถไฟฯ 

บริเวณเขากระโดง จังหวัดบุรีรัมย นั้น สหภาพฯไดรับทราบจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม

วาในขณะนี้อยูในข้ันตอนการพิจารณาของคณะกรรมการปองกันและปราบปรามการทุจริต

แหงชาติ ดังนั้น จึงขอใหเปนไปตามกระบวนการพิจารณาดังกลาวกอน 

 3.  คณะรัฐมนตรีไมขัดของตอขอเรียกรองที่ 3 ในการมีสวนรวมทุกข้ันตอนการ

เปล่ียนแปลงโครงสรางของการรถไฟฯ 

 4.  ในเร่ืองของกรอบและอัตรากําลังที่คณะกรรมการการรถไฟฯ และผูบริหารจะ

พิจารณา ขอใหสหภาพฯมีสวนในการรวมรับทราบในการพิจารณาดวยทุกคร้ัง 

 ตอมาเมื่อวันที่ 11 พฤศจิกายน 2552  กระทรวงคมนาคมไดรับความเห็นชอบจาก 

ครม. เศรษฐกิจ ใหกําหนดแผนพัฒนา รฟท. ข้ึนใหม  การเปล่ียนแปลงคร้ังนี้ถือวาเปนการถอยกัน

คนละกาวระหวางสหภาพการรถไฟกับฝายบริหาร อันมีเหตุสืบเนื่องมาจากการประทวงหยุดเดิน

รถ ระหวางวันที่  16-28  ตุลาคม  2552   ซึ่งเปนผลสืบเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุรถไฟขบวนที่ 84       

วิ่งระหวางจังหวัดตรังถึงกรุงเทพมหานคร  ชวงขาข้ึนกรุงเทพฯ  ตกรางที่สถานีบานเขาเตา  อําเภอ

หัวหิน  จังหวัดประจวบคีรีขันธ  เมื่อวันที่ 5 ตุลาคม 2552  ทําใหผูโดยสารเสียชีวิต 7 คน และ

บาดเจ็บ 88 คน  สาระสําคัญของแผนพัฒนา รฟท.  คือ สหภาพอาจยอมใหฝายบริหารตั้งบริษัท

ลูกที่เรียกวาแอรพอรตลิงค ซึ่งเปนรถไฟที่เช่ือมทาอากาศยานสุวรรณภูมิกับสถานีรับสงผูโดยสาร

อากาศยานในเมืองได แตในสวนของ  1. การบริหารจัดการเดินรถ  2. การบริหารดานทรัพยสิน 

และ  3. ฝายการชางกลและซอมบํารุงจะต้ังเปนหนวยธุรกิจ ซึ่งเปนไปตามขอเรียกรองของสหภาพ

แรงงาน  ขอมูลจาก  สังศิต  พิริยะรังสรรค (2552), กรุงเทพธุรกิจ. ระบุถึงแผนพัฒนา รฟท. จะ

แบงเปน 3 สวนหลัก คือ  

 1. การปฏิรูประบบรถไฟเพื่อความปลอดภัย อาทิเชน การปรับปรุงความแข็งแรงของ

ราง การจัดหาหัวรถจักรใหม ฯลฯ  

 2. การเช่ือมโยงโครงขายระบบรางและการขนสงกับประเทศเพื่อนบาน อาทิเชน 

เสนทางบัวใหญ-มุกดาหาร-นครพนม และเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ และ  

 3. การลงทุนโครงการรถไฟความเร็วสูง (ไฮสปด เทรน) ในระบบรางมาตรฐาน  
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 แผนงานใหมของการรถไฟมีความนาสนใจ คือ  

 1. จะมีการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน ทั้งบูรณะเสนทางเดิม 2,272 กิโลเมตร และ

เพิ่มเติมหัวรถจักร เปนวงเงิน 46,000 ลานบาท  

 2. ขยายโครงขายสายใหม คือ สิงคโปร- คุนหมิง เช่ือมเสนทางฉะเชิงเทรา-อรัญ

ประเทศ เชื่อมรถไฟสายปอยเปต - ศรีโสภณ และเดนชัย-เชียงราย-เชียงของเช่ือมกับประเทศจีน 

จํานวน 2,651 กิโลเมตร วงเงิน 392,348 ลานบาท  

 3. เพิ่มทางคูเรงดวน 5 ปแรก (2553-2557) 767 กิโลเมตร วงเงิน 66,110 ลานบาท 

สวนที่เหลือป 2558-2567 ระยะทาง 2,272 กิโลเมตร วงเงิน 258,600 ลานบาท  

 4. เรงศึกษารถไฟความเร็วสูงจากกรุงเทพฯ เชียงใหม หนองคาย จันทบุรี และ        

ปาดังเบซาร 2,675 กิโลเมตร วงเงิน 708,855 ลานบาท โดยจะใชรูปแบบการรวมลงทุนระหวางรัฐ

และเอกชน  

 5. จะนําที่ดินของรถไฟทั่วประเทศ  จํานวน 234,977 ไร ออกมาใหเอกชนเชา  

 การแปรรูปรัฐวิสาหกิจเปนการกําหนดนโยบายทางเศรษฐกิจใหสอดคลองกับ

สถานการณและความเปล่ียนแปลงของสังคม ซึ่งเปนภารกิจอันชอบธรรมซึ่งอยูในอํานาจหนาที่                         

ของรัฐที่จะดําเนินการใหเหมาะสมกับโครงสรางทางเศรษฐกิจที่เปล่ียนไป  และสอดคลองกับ

แผนการทางเศรษฐกิจที่กําหนดไวในระยะยาว  ดังนั้น  รัฐจึงมีความชอบธรรมในการที่จะกําหนด

นโยบายทางเศรษฐกิจของตนอยางชัดเจนในปญหาการเขาไปมีสวนทางเศรษฐกิจโดยผาน

รัฐวิสาหกิจ แตนโยบายดังกลาว ไมไดรับการตอบสนองจากพนักงาน อีกทั้งยังแสดงออกอยางชัด

แจงถึงการคัดคานหรือตอตาน   

 เกี่ยวกับปญหาการแปรรูปของรัฐวิสาหกิจ  สุรพล นิติไกรพจน  (2533, น. 119-142)  

ไดเสนอความเห็นในมิติของพนักงานรัฐวิสาหกิจวา  แมเมื่อรัฐมีความชอบธรรมอยางเต็มที่ในการ

กําหนดนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  แตพนักงานรัฐวิสาหกิจซึ่งฝากชีวิตการทํางานและอนาคตของ

ตนไวกับกิจการรัฐวิสาหกิจนั้น ๆ  ก็ยอมมีความชอบธรรมดวยเชนกันในอันที่จะเรียกรองใหมีการ

คํานึงถึงสวัสดิการ และความม่ันคงในการทํางานที่ตนมีอยูแตเดิม  ซึ่งก็เปนปญหาเกี่ยวกับสภาพ  

การจางโดยแทตามนัยของบทกฎหมายในเร่ืองแรงงานสัมพันธ  และหากปรากฏวามีการกําหนด

นโยบายใหมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจในรูปของการจําหนายจายโอนสิทธิการเปนเจาของในทรัพยสิน

ของรัฐวิสาหกิจนั้น ๆ  แกเอกชน  พนักงานรัฐวิสาหกิจก็ยอมไดรับความคุมครองตามกฎหมาย      

ในอันที่จะชุมนุมเรียกรองคัดคานมิใหมีการกระทําดังกลาวในลักษณะที่จะกระทบกระเทือน          

สิทธปิระโยชนของตน  
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 ในสภาวการณปจจุบัน นโยบายของรัฐบาลในเร่ืองการแปรรูปรัฐวิสาหกิจไดรับการ

ตีความไปในทางที่มีความหมายกวางมากจนเกิดความสับสนในการจํากัดความของการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจ  ซึ่งกอใหเกิดความสับสนในการพิจารณาถึงสิทธิและหนาที่ของฝายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ 

จนอาจกลาวไดวาในปจจุบันหากจะมีการปรับปรุงเพื่อเปลี่ยนแปลงโครงสรางใด ๆ ในรัฐวิสาหกิจ

อันอาจจะเขาขายของการ  “แปรรูปรัฐวิสาหกิจ”  ตามความหมายทางบริหารแลว  พนักงาน

รัฐวิสาหกิจก็จะออกมาชุมนุมคัดคานไปเสียทุกคร้ัง  พฤติการณซึ่งสรางความสับสนวุนวายแก

ระบบบริหารรัฐวิสาหกิจและแกระบบความสัมพันธทางแรงงานเชนนี้  มีที่มาจากการกําหนด

ขอบเขตและความหมายของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจที่ไมตรงกับความเปนจริง ในความหมายทาง

กฎหมาย  การแปรรูปรัฐวิสาหกิจมีความหมายจํากัดอยูเพียงการดําเนินการใหรัฐวิสาหกิจนั้น ๆ 

หลุดพนไปจากภาคเศรษฐกิจมหาชน  กลาวคือ  พนไปจากนิยามของคําวา  “รัฐวิสาหกจิ”  ตามนยั

ของมาตรา  4  ของพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ  พ.ศ. 2502  ซึ่งหมายความวา  พนไปจาก

การเปน  “องคกรของรัฐบาลหรือหนวยงานธุรกิจที่ รัฐบาลเปนเจาของ  หรือเปนบริษัทหรือ         

หางหุนสวนนิติบุคคล  ที่สวนราชการ และ/หรือรัฐวิสาหกิจมีทุนรวมอยูดวยกันเกินกวารอยละ      

หาสิบ”  เทานั้น ดังนั้นรัฐวิสาหกิจบางแหงจึงไมสนับสนุนการแปรรูป  เพราะการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  

หมายถึง การที่รัฐหลุดพนไปจากฐานะการเปนเจาของหรือพนไปจากฐานะของผูถือหุนขางมากใน

รัฐวิสาหกิจนั้น ๆ เทานั้น   

 การใหเอกชนมารับชวงดําเนินการในงานตอเนื่องบางประการ การขายหุน จํานวน

หนึ่งแกเอกชนในสัดสวนที่รัฐยังคงมีทุนขางมากอยู  การรวมทุนกับเอกชนในกิจการ บางประเภทที่

รัฐวิสาหกิจเคยดําเนินการมาโดยลําพัง ฯลฯ อันเปนปรากฏการณที่ เกิดข้ึนอยูใน  แวดวง

รัฐวิสาหกิจในขณะนี้ จึงไมอยูในความหมายทางกฎหมายของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  หากแตเปน

เพียงกลยุทธในทางการบริหารเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพแกรัฐวิสาหกิจนั้น ๆ  เทานั้น  การเรียกขาน

การปรับปรุงทางบริหารหรือการปรับปรุงสัดสวนการถือหุนของบริษัทรัฐวิสาหกิจวาเปนการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจ  จึงเปนการกระทําที่ผิดพลาดเมื่อพิจารณาจากมุมมองทางกฎหมายและอาจกอใหเกิด

ปฏิกิริยาตอบสนองในทางท่ีไมควรจะเปนในหมูพนักงานรัฐวิสาหกิจตอเร่ืองดังกลาว  และปญหา

การคัดคานการปรับปรุงในลักษณะที่ถูกเรียกวา “การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ” (ตามความหมายในทาง

บริหาร)  ของบรรดาพนักงานรัฐวิสาหกิจสามารถมองในแงสิทธิและความชอบธรรมในการปกปอง

สถานภาพและความม่ันคงในการทํางานของตนยอมเปนส่ิงที่ชอบธรรมหากวาการดําเนินการที่ถูก

เรียกวา  “แปรรูปรัฐวิสาหกิจ”  นั้น ๆ  จะกอใหเกิดการเปล่ียนแปลงในสภาพการจาง  ซึ่งมาตรา 5  

ของพระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธฯ  ใหนิยามไววา หมายถึง “เงื่อนไขการจางหรือการทํางาน  
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กําหนดวันและเวลาทํางาน  คาจาง  สวัสดิการ การเลิกจาง  หรือประโยชนอ่ืนของนายจางหรือ

ลูกจางอันเกี่ยวกับการจางหรือการทํางาน”   

 ดังนั้น  นโยบายใดของฝายบริหารรัฐวิสาหกิจที่อาจจะสงผลตอสภาพการจาง  ใน

ความหมายขางตน  เชน  การใหเอกชนเขามาประกอบกิจการบางสวนซ่ึงรัฐวิสาหกิจรับผิดชอบมา

แตเดิม  (ซึ่งอาจสงผลใหมีการลดจํานวนลูกจางที่เคยทํางานในกิจการสวนนั้นลง)  จึงยอมเปนเหตุ

อันชอบดวยกฎหมายอันจะนําไปสูการยื่นขอเรียกรองเก่ียวกับสภาพการจางอันอาจจะแปรฐานะ

ไปเปนขอพิพาทแรงงานไดโดยชอบดวยครรลองของกฎหมายแรงงานสัมพันธ  

 ในทางตรงกันขาม  การดําเนินการ  “แปรรูปรัฐวิสาหกิจ”  (ในความหมายทาง

บริหาร)  ใด ๆ ที่ฝายบริหารรัฐวิสาหกิจไดดําเนินการไปโดยมิไดมีผลกระทบตอสภาพการจาง  

กลาวคือ  มิไดกระทบตอการทํางาน ไมมีผลตอคาจาง  หรือสวัสดิการ  หรือประโยชนอ่ืน ๆ  ของ

ลูกจาง  (เชน  การขายหุนบางสวนของบริษัทรัฐวิสาหกิจตอเอกชน) นั้น  ยอมไมอาจนํามาเปนเหตุ

ในการยื่นขอเรียกรองตามกฎหมายแรงงานสัมพันธได  หากมีการยื่นขอเรียกรองหรือมีการนัด  

หยุดงานประทวงในปญหาอันเนื่องมาจากสาเหตุดังกลาว  นอกจากจะเปนการนัดหยุดงานที่      

ไมชอบดวยกฎหมายแรงงานสัมพันธซึ่งหามการนัดหยุดงานในรัฐวิสาหกิจดังที่ไดกลาวมาขางตน

แลว  ขอเรียกรองอันเปนเหตุใหเกิดขอพิพาทแรงงานนั้น  ยังมิใชขอเรียกรองที่ชอบดวยกฎหมาย

อีกดวย 

 เมื่อวิเคราะหการนํานโยบายไปปฏิบัติแลว ผูศึกษาพบวา การรถไฟแหงประเทศไทย 

เปนองคกรขนาดใหญ ที่มีกฎระเบียบ ข้ันตอนคอนขางมาก มีแบบแผนความสัมพันธที่เปนทางการ 

และมีการกําหนดระบบคุณธรรมเอาไวอยางแนนอนตายตัว อยางไรก็ตาม ภายในองคการ      

ขนาดใหญ  ก็มีแบบแผนความสัมพันธอยางไมเปนทางการปรากฏอยูคอนขางสูง  อํานาจของ

องคการจริง ๆ  แลวไมไดอยูที่ตําแหนงที่เปนทางการหรือแบบแผนความสัมพันธที่เปนทางการ

เทานั้น อํานาจขององคการกระจายตัวไปทั่วในองคการไมเฉพาะแตหัวหนาหรือผูบริหารเทานั้นแต

เปนพนักงานระดับลางที่ก็มีอํานาจเชนกัน เพราะพนักงานเหลานี้เปนผูติดตอและใชวิจารณญาณ

ของตนในตัดสินใจการใหบริการประชาชน ผูบังคับบัญชาไมมีโอกาสจะติดตามไปควบคุม

บัญชาการอยูตลอดเวลาได สภาพขอมูลที่พบเหลานี้สอดคลองกับตัวแบบดานกระบวนการ        

ของระบบราชการ (Bureaucratic Processes Model)  วิชัย  รูปขําดี (2532, น. 52, อางถึงใน      

กิติพัฒน  นนทปทมะดุลย (2538, น. 122)  ไดกลาวถึงส่ิงที่กําหนดความสําเร็จหรือลมเหลวของ

นโยบาย  จึงข้ึนอยูกับความพรอมของผูนํานโยบายไปปฏิบัติโดยตรงวายินดี พรอม และทุมเท

ใหกับการปฏิบัติงาน ความพรอมในการนํานโยบายไปปฏิบัติเกิดข้ึนไดจากปจจัย 2 ประการ คือ 
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 1. ระดับความเขาใจของผูกําหนดนโยบายตอสภาพความเปนจริงของหนวยงานและ

องคการ สภาพปญหา ขอจํากัดตาง ๆ เชนปริมาณงานเกินกําลัง การขาดแคลนบุคลากรที่มี    

ความชํานาญเฉพาะเร่ือง ขาดแรงจูงใจ ขวัญและกําลังใจที่เหมาะสมเพียงพอ เปนตน 

 2. ระดับการยอมรับ เห็นพองในนโยบายและการปรับนโยบายใหม ใหสอดคลองกับ

ภารกิจปกติหรือเปนสวนหนึ่งในหนาที่ของบุคลากรแตละคน 

 นอกจากนี้ เนื่องจากการใหบริการของการรถไฟแหงประเทศไทยมีความเกี่ยวของกับ

ประชาชนผูใชบริการเปนจํานวนมาก มีผลกระทบโดยตรงกับประชาชน ดังนั้นการกําหนดนโยบาย

จึงควรเปดโอกาสใหประชาชนเขามามีสวนรวมดวย ดังนั้นการกําหนดนโยบายและกระบวนการ

ทางนโยบายก็จะมีลักษณะเปนกระบวนการเรียนรูซึ่งกันและกัน ระหวางผูกําหนดนโยบาย           

ผูปฏิบัติตามนโยบาย และผูไดรับผลกระทบจากนโยบาย  นอกจากน้ี กิติพัฒน  นนทปทมะดุลย 

(2540, น. 122)  ยังไดกลาวเปนขอสังเกตไววาองคกรขนาดใหญ ที่มีแบบแผนความสัมพันธที่เปน

ทางการ มักมีการกีดกันการมีสวนรวมของบุคลากรแตละคนและมีการตัดสินใจเชิงบริหารและ

นโยบายที่ไมโปรงใส ลึกลับ  และการที่ รฟท. เปนรัฐวิสาหกิจที่ใหบริการสาธารณะที่ทําใหเกิด

บทบาททางวิชาชีพ ซึ่งสามารถแสดงอํานาจเหนือประชาชนผูยากไร บอยคร้ังที่นักวิชาชีพ              

ที่เกี่ยวของ (พนักงานรัฐวิสาหกิจ) กุมอํานาจเหนือชะตาชีวิตของประชาชนผูยากจนเสมือนอํานาจ

เผด็จการ เชน การประทวงนัดหยุดงาน ไมใหบริการแกประชาชน เปนเสมือนการนําประชาชน      

ผูตองพึงบริการเปนตัวประกัน (ไดรับความเดือดรอน) เพื่อกดดันฝายบริหารเปนการสรางพลัง    

การตอรอง 

 
2.  กลไกและจุดออนของระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย 
 
 2.1 สถานการณความขัดแยง 
       บทบาทสําคัญของการรถไฟแหงประเทศไทย  (รฟท.) คือการเปนผูดําเนินการ

ใหบริการดานการขนสงผูโดยสารเชิงพาณิชยและการขนสงสินคาในระบบราง แตมักพบวามี

ปญหาที่ปรากฏตามสื่อมวลชนอยูหลายดาน  เชน ดานความไมเพียงพอของโครงสรางพื้นฐาน 

เนื่องจากโครงสรางพื้นฐาน รถจักรและลอเล่ือนมีอายุการใชงานมานานและมีสภาพทรุดโทรม 

ดานความไมเพียงพอของอุปกรณส่ิงอํานวยความสะดวกที่จะใหบริการขนสง  ดานความ           

ไมเหมาะสมของระบบการบริหารจัดการ และปญหาพนักงานนัดหยุดงานทําใหตองหยุดการเดิน

รถไฟโดยปริยายซึ่งสงผลกระทบกับผูใชบริการโดยตรง  เหลานี้ทําใหภาพลักษณของการรถไฟใน

สายตาของผูมีสวนเกี่ยวของไมดีนัก 
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       หากไมมองแตเฉพาะเหตุการณหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงาน

รัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย ที่เกิดข้ึนระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552 อันเปนผลสืบ

เนื่องมาจากเร่ือง  ความไมปลอดภัยของรถไฟ จะพบวา  รฟท. ยังมีปญหาความขัดแยงที่สะสม

และซอนเรนอยูหลายประการ  ปญหาเหลานี้ คือ ปญหาที่เกี่ยวกับสภาพการจาง สภาพการทาํงาน 

รวมไปถึงผลประโยชนจากการบริหารพื้นที่หรือที่ดินของการรถไฟที่มีอยูทั่วประเทศ  และปญหาที่

สําคัญ  คือปญหาการปรับโครงสรางการรถไฟที่ฝายสหภาพฯ ตอตาน  เพราะมั่นใจวาเปนแนวทาง

นําไปสูการแปรรูป ปมปญหาเหลานี้ยังไมไดรับการแกไขใหคล่ีคลาย นับวันจะมีปญหาสุมเพิ่ม  

มากข้ึน  จนเปนเหตุใหพนักงานรวมตัวกันหยุดงาน  เพื่อเรียกรองใหฝายบริหารและรัฐบาลไดเขา

มาแกไขปญหาเหลานั้น   จากการรวมตัวกันหยุดงานของพนักงานสงผลกระทบตอความเดือดรอน

ของประชาชนผูโดยสาร โดยเฉพาะประชาชนผูที่ไมอาจเลือกใชบริการคมนาคมในรูปแบบ          

อ่ืนได  รวมทั้งการขนสงสินคาและการทองเที่ยวไดรับความเสียหาย  ทั้งนี้ในรอบ 3 ป ต้ังแตป    

พ.ศ. 2550-2552   มีการรวมตัวหยุดงานของพนักงานโดยเฉพาะที่เปนสมาชิกสหภาพแรงงาน

รัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  ดังนี้ 

       คร้ังแรก  เมื่อวันที่ 31 ตุลาคม 2550  พนักงานขับรถไฟและชางเทคนิค  นัดกัน    

ลาหยุดเปนเหตุใหรถไฟหยุดเดินรถกะทันหัน   กลยุทธที่ใชคือหยุดเดินรถและจอดกลางคัน       

โดยสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  หรือเรียกโดยยอวา สร.รฟท.  ใหเหตุผลวา

เพื่อคัดคานการแปรรูปกิจการการรถไฟของรัฐบาล  กอนที่จะเจรจากันระหวางบอรดบริหารกับ 

สร.รฟท.  ทั้งนี้  ขอตกลงที่บอรด รฟท.  รับดําเนินการตามขอเรียกรองของ สร.รฟท.  คือ การ

ทบทวนตอสัญญาเชาที่ ดินบริเวณหางสรรพสินคาเซ็นทรัลลาดพราว  การเรงดําเนินคดี

นักการเมือง  กรณีที่ดินของ รฟท. ในจังหวัดบุรีรัมย  การเรงสอบถามถึงกรณีผูกระทําผิดการทํา

สัญญากอสรางแอรพอรตลิงค  ทบทวนการจางหัวหนาฝายการเงินหรือ CFO  รับนําเสนอเร่ืองการ

ขอจายคาชดเชยผลการขาดทุนเนื่องจากไมไดข้ึนคาโดยสาร  และการเรงเพิ่มอัตรากําลังพนักงาน

ขับรถภายใน 2 เดือน  รวมทั้งบอรดบริหารรับจะตรวจสอบสภาพการจางกรณีใหเอกชนเขามามี

บทบาทในการเดินรถตองทําความตกลงกับ สร.รฟท.  ขอตกลงสุดทายไดบันทึกเปนลายลักษณ

อักษรวา รฟท. ตองไมลงโทษทางวินัย  และไมดําเนินคดีทั้งแพงและอาญากับพนักงานที่เกี่ยวของ

ทั้งหมด   จากขอตกลงดังกลาวทําให  รฟท.  สามารถเดินรถไดตามปกติในวันที่ 1 พฤศจิกายน  

2550  

      คร้ังที่สอง  เกิดข้ึนระหวางวันที่  28  สิงหาคม  2551 ถึงวันที่ 12  กันยายน  2551  

กลยุทธที่ใชยังเปนการใหพนักงานขับรถไฟลาหยุดและหยุดรถกลางคัน  อางเหตุผลเพื่อเสริม
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มาตรการกดดันใหรัฐบาลลาออก  โดยมีปจจัยภายนอกเขามาเกี่ยวของ  เพราะเปนการหยุดงาน

เรียกรองในชวงการชุมนุมของกลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย  มีการเจรจารวมกัน 3 

ฝาย  คือ  รัฐบาล  บอรดบริหาร  รฟท.  และ สร.รฟท.  หลังการเจรจา  รฟท.  ประกาศเดินรถไฟได

ตามปกติในวันที่  15  กันยายน  2551  โดย รฟท. ใหเหตุผลที่ไมเปดเดินรถในทันทีหลังเจรจากับ 

สร.รฟท. วา  เพื่อตรวจสอบความพรอมของระบบรางและหัวรถจักร  โดยเฉพาะเสนทางรถไฟ    

สายใตที่มีปญหาน็อตราวรถไฟ  และปญหากอกวนจากผูไมหวังดี 

      คร้ังที่สาม  เมื่อวันที่  22 มิถุนายน 2552 สร.รฟท. รวมตัวกันหยุดงานทั่วประเทศ     

ทําใหรถไฟที่สถานีหัวลําโพงหยุดเดินรถทุกขบวน โดยไมมีการแจงใหทราบลวงหนา  คร้ังนี้ 

สร.รฟท.  ใหเหตุผลวา  เพราะฝายบริหารและรัฐบาลไมทําตามขอตกลงที่ใหไวกับ สร.รฟท. เร่ือง

การแปรรูป  รฟท.  เนื่องจากการที่รัฐบาลมีมติต้ังบริษัทลูก 2 บริษัท  คือ  บริษัท บริหารทรัพยสิน 

จํากัด และบริษัท เดินรถ จํากัด  มาทําหนาที่บริหารจัดการและพัฒนาเร่ืองที่ดิน  บริการขนสง

โดยสาร  และรถสินคา  รวมทั้งการบริหารโครงการแอรพอรตลิงค  ซึ่ง สร.รฟท. เช่ือวาเปนแนวทาง

ที่นําไปสูการแปรรูป รฟท. รัฐบาลและบอรดบริหารไดเชิญตัวแทน สร.รฟท. เขาเจรจา  โดยรัฐบาล

และบอรดผูบริหารยินดีรับฟงขอเสนอหรือขอเรียกรองของ สร.รฟท. เพื่อนําไปปรับปรุงฟนฟู  

โครงสรางการรถไฟแหงประเทศไทย  

      สําหรับเหตุการณที่เกิดข้ึนระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552  ซึ่งเปนผลสืบเนื่อง

จากการเกิดอุบัติเหตุรถไฟขบวนที่ 84 วิ่งระหวางจังหวัดตรังถึงกรุงเทพมหานคร ชวงขาข้ึน

กรุงเทพฯ  ตกรางที่สถานีบานเขาเตา  อําเภอหัวหิน  จังหวัดประจวบคีรีขันธ เมื่อวันที่ 5 ตุลาคม 

2552  ทําใหผูโดยสารเสียชีวิต 7 คน  บาดเจ็บ 88 คน  เมื่อเกิดเหตุการณถึงขนาดมีผูเสียชีวิตและ

ไดรับบาดเจ็บยอมจะตองมีผู รับผิดชอบ ซึ่งหลังเกิดเหตุการณ รฟท.  ไดต้ังคณะกรรมการ           

สอบขอเท็จจริง  และสรุปผลการสอบขอเท็จจริงใหพนักงานขับรถมีความผิดฐานไมปฏิบัติตาม

ระเบียบขอบังคับในการขับรถของ รฟท. สงผลใหเกิดความเสียหาย  มีโทษไลออก  พนักงาน       

ชางเคร่ือง มีความผิดฐาน ไมปฏิบัติตามระเบียบของ รฟท. ในการชวยดูแลสัญญาณประจํา และ

พนักงานรักษารถ  มีความผิดฐานไมชวยดูแลขบวนในเร่ืองการสับหลีกขบวนรถไฟ มีโทษ           

ตัดเงินเดือนรอยละ 15 เปนเวลา 10 เดือน   ทันทีที่ สร.รฟท. ทราบผลการสอบสวนไดรวมตัวกัน

บริเวณดานหนากระทรวงคมนาคม ประมาณ 100 คน นําโดยนายสาวิทย  แกวหวาน ประธาน 

สร.รฟท.  ยื่นหนังสือตอ นายโสภณ  ซารัมย  รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคมนาคม  เรียกรองให

ปลดนายยุทธนา  ทัพเจริญ  ออกจากผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย  เนื่องจากปฏิบัติหนาที่
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ลมเหลว  และไมแกปญหาทุจริตในองคกร  ตลอดจนการเกิดอุบัติเหตุรถไฟตกรางแลวโยน

ความผิดใหพนักงาน  ทั้งที่อุปกรณการรถไฟขบวนที่ตกรางนั้นชํารุดหลายจุด   

       มีขอมูลจากพนักงาน รฟท.  เปดเผยวา  ที่ผานมาการใหบริการของ รฟท.            

ไมสามารถพัฒนาใหดีข้ึนได  ไมวาจะเปนขบวนรถลาชา  ไมตรงตอเวลา  ชํารุดทรุดโทรม  มีอายุ

การใชงานเฉลี่ยมากกวา 20 ป  อีกทั้งที่ผานมาไมไดรับการเหลียวแลจากรัฐบาล ในเร่ือง

งบประมาณจัดหารถจักรและขบวนรถใหม  รวมทั้งขาดแคลนงบซอมบํารุงรักษารถ  ใหอยูใน

สภาพที่มีมาตรฐานความปลอดภัยสูง  แตเปนการซอมเพื่อใหสามารถใชงานไดเทานั้น  ขอมูล

จํานวนรถไฟโดยสารและดีเซลรางในบัญชีมีอยู 1,352 คัน สามารถใชงานไดในสัดสวนประมาณ 

60 เปอรเซ็นต  ที่เหลือกวา 500 คัน ชํารุดเสียหาย  และอยูระหวางซอมบํารุง  สวนจํานวนรถจักรมี

อยู 256 คัน  ประกอบดวยรุนจีอีเอ  ใชงานมาแลว 13 ป  รุนฮิตาชิ  ใชงานมาแลว 16 ป รุน     

อัลสธอม ใชงานมาแลว 34 ป  และรุนจีอี  ใชงานมาแลว 43-45 ป   ในขณะที่ความตองการใชงาน

จริงมากกวา 155 คันตอวัน  แตสามารถใหบริการไดจริงเพียง 137 คันตอวันเทานั้น ในสวนของ

ขบวนรถดีเซลรางประกอบดวย  รถธรรมดา  อายุการใชงาน  24-25 ป  รถปรับอากาศ  อายุการใช

งาน 13-24 ป  ในจํานวนนี้แบงเปนรถสปร้ินเตอร  รถแดวู  และรถกําลังไมมีหองคนขับรถเหลานี้มี

สภาพเกาแกมาก  บางตัวไมมีอะไหลเปล่ียนเพราะโรงงานผลิตเลิกผลิตแลว  สําหรับรถโดยสาร

แบงเปนรถโดยสารชั้น 1 ปรับอากาศ  อายุการใชงานเฉลี่ย 12 ป  รถปรับอากาศช้ัน 2  อายุการใช

งานเฉลี่ย 23-34 ป  รถโดยสารช้ัน 3  อายุการใชงานเฉลี่ย 27-94 ป  ขณะที่รถสินคาประกอบดวย  

รถคอนเทนเนอร อายุ  การใชงานเฉล่ีย 12-27 ป  รถกาซ  อายุการใชงานเฉล่ีย 11-22 ป  สวน

ปญหาเร่ืองรางหรือ  การบํารุงรักษาทางนั้น  จะปรับเปล่ียนไมหมอนเมื่อหมดอายุการใชงาน  ราง

ที่อยูในสภาพที่ดีมาก  มีเพียงรอยละ 24  รางที่อยูในสภาพดีรอยละ 38.6  และรางที่อยูในสภาพ

พอใชไดรอยละ 28.5    

       ฟางเสนสุดทายที่ทําใหเกิดการประทวงหยุดเดินรถ 

       จากเหตุรถไฟตกรางท่ีสถานีเขาเตา  เปนผลใหพนักงานถูกไลออกและตัด

เงินเดือน  แตฝายบริหารไมไดรับโทษในเร่ืองที่ละเลยการพัฒนาระบบของรถไฟ  เพื่อเกิด        

ความปลอดภัยแกผูโดยสาร ประกอบกับขอมูลเร่ืองรถเกาขาดการบํารุงรักษาที่ดีพอ  ถือเปน      

ฟางเสนสุดทายที่ทําใหเกิดการประทวงหยุดเดินรถสายภาคใต  ภาคกลาง  ภาคอีสาน  ทั่วประเทศ

รวมกวา 20 ขบวน  เฉพาะภาคใต 15 ขบวน  ในวันที่ 16 ตุลาคม 2552  ทั้งนี้ที่สถานีรถไฟ

หาดใหญ  รถไฟขบวนทองถิ่นที่จะออกจากสถานีหาดใหญไปยังจังหวัดภาคใตตอนบนและ 3 

จังหวัดชายแดนภาคใตหยุดใหบริการ  โดยนายวิรุฬ  สะแกคุม  ประธานสหภาพแรงงาน
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รัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  สาขาหาดใหญ แจงวา  เหตุที่รถไฟหาดใหญหยุดใหบริการ

เนื่องจากสภาพหัวรถจักรไมพรอม  ใชงานอยูระหวางการซอมแซมไมสามารถนําออกวิ่งใหบริการ

ได  และเปนไปตามมติของสหภาพรถไฟท่ัวประเทศที่จะไมนําหัวรถจักรที่ไมสมบูรณออกใหบริการ

ประชาชนอยางเด็ดขาด  เพราะหวั่นจะซํ้ารอยรถไฟตกรางที่สถานีบานเขาเตา และนายสาวิทย  

แกวหวาน  ประธานสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย ยอมรับวาเปนมติของ

สหภาพจริงที่กําหนดวาจะไมใหบริการเดินรถไฟ  หากหัวรถจักรและอุปกรณเดินรถไมอยูในสภาพ

พรอมใชงาน  เพราะผลที่เกิดจากกรณีรถไฟตกรางท่ีสถานีบานเขาเตา  สวนหนึ่งเกิดจากสภาพ

ความไมพรอมของทั้งรถ  อุปกรณ  และราง  แตพนักงานตองเปนผูรับผิดชอบทั้งหมด ถูกไลออก

และตัดเงินเดือน  โดยที่ฝายบริหารไมไดรับผิดชอบใด ๆ  ทางดานนายประจักษ  มโนธัม  รองผูวา

การรถไฟแหงประเทศไทย  ชี้แจงวา  ระเบียบของการรถไฟแหงประเทศไทย  มีหลักเกณฑวา หาก

อุปกรณที่เสีย  ไมใชอุปกรณหลักที่กระทบกับความปลอดภัย  พนักงานขับรถตองออกเดินขบวนรถ  

ซึ่งเปนแนวทางท่ีปฏิบัติมานาน  แตหากเปนอุปกรณความปลอดภัยมีความบกพรองไมสามารถ

เดินรถได  พนักงานขับรถตองแจงซอมหัวรถจักรทันที  และจัดหาหัวรถจักรอ่ืนมาทําขบวนแทน  

เพื่อไมใหผูโดยสารไดรับผลกระทบ  จากขอโตแยงของทั้งสองฝายดูเหมือนจะมีน้ําหนักมีเหตุผล  

ทั้งคู  แตวาเหตุการณหยุดเดินรถ  ซึ่งคูกรณีทั้งสองฝายใหเหตุผลโตแยงกันนั้น เกิดข้ึนทามกลาง

ความเดือดรอนของประชาชน โดยเฉพาะผูที่ไมอาจเลือกใชบริการการคมนาคมในรูปแบบอ่ืนได  

       กลยุทธที่สมาชิกสหภาพฯ ใชตอบโตฝายบริหาร  คือนัดหมายกันลาหยุดงาน 

พรอม ๆ กัน  ทั้งลาปวย  ลากิจ  ทําใหขาดเจาหนาที่ปฏิบัติงานโดยปริยาย  เพราะการนัดหยุดงาน

ของพนักงานรัฐวิสาหกิจ  ถือเปนการกระทําที่ขัดตอพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ 

พ.ศ. 2543  มาตรา  33  กําหนด  “ไมวากรณีใดหามมิใหนายจางปดงานหรือลูกจางนัดหยุดงาน”  

ทั้งนี้  การหยุดงานพรอมกันอันเปนเหตุใหรถไฟตองหยุดเดินรถ เนื่องจากตองการแสดงออกใหเปน

สวนหนึ่งของมาตรการตอบโตฝายบริหาร รฟท. ที่ออกคําส่ังลงโทษพนักงานและละเลยการปฏิบัติ

หนาที่ดานความปลอดภัย  การขอลาหยุดแมเปนการลาตามสิทธิของพนักงาน แตการใชสิทธิลา

หยุดนั้นกระทบตอประชาชนที่จะเดินทางโดยรถไฟ  ดานฝายบริหารโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวง

คมนาคม  ส่ังต้ังคณะกรรมการเพ่ือพิจารณาวา  ใบลาปวยและใบลากิจของพนักงานขับรถ  และ    

ชางเคร่ืองนั้น  สมเหตุสมผลในการขอลาหรือไม  หากวาไมสมเหตุสมผลก็จะมีการลงโทษทั้งผูที่  

ยื่นใบลา และผูอนุญาตใหลา  อยางไรก็ตามเมื่อรถไฟหยุดเดินรถติดตอกันหลายวัน นายโสภณ  

ซารัมย  รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม  ออกมายอมรับวา ไมทราบวาสาเหตุที่หยุดงานจริง ๆ 

แลวคืออะไรกันแน  เพราะมี 2 กระแส  กระแสหนึ่ง  การหยุดงานของพนักงาน  เพราะตองการ
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ซอมแซมหัวรถจักรใหพรอมสมบูรณกอนออกมาใหบริการ  และอีกกระแสหนึ่ง  เพื่อเรียกรองให

นายยุทธนา  ทัพเจริญ  ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย  ลาออกจากตําแหนง 

       ภาครัฐบาลไดเขาไปแกไขปญหา  ไมวาจะเปนการมอบหมายใหกรมการขนสง  

ทางบก  และบริษัท ขนสง จํากัด  จัดรถไปรับสงผูโดยสารที่ตกคาง  และเพิ่มจํานวนรถโดยสาร  

เพื่อรองรับการใหบริการผูโดยสารในชวงเกิดเหตุการณ  รวมทั้งใหพนักงานการรถไฟที่เกษียณอายุ

และพนักงานวิศวกรรมรถไฟที่รอบรรจุเขาทําหนาที่แทนคนขับรถและชางเคร่ืองที่หยุดงาน  

ตลอดจนขอรับการสนับสนุนกําลังเจาหนาที่ตํารวจ  ทหาร  และหนวยงานตาง ๆ เขามารวมกัน

แกไขปญหาในเบ้ืองตน  จากนั้นฝายบริหารที่มีทั้งกําลังตํารวจ และทหารไดยึดหัวจักร  ที่สถานี

หาดใหญ  จังหวัดสงขลา  และส่ังใหมีการเดินรถ  แตไดรับการขัดขวางจากพนักงานที่เปนสมาชิก 

สร.รฟท.  สาขาหาดใหญ  เปนที่มาของคําส่ังปลดแกนนําสมาชิกภาพแรงงานฯ  จํานวน 6 คน  

ฐานละทิ้งหนาที่และขัดขวางการเดินรถหนึ่งใน 6 คนนั้น   มีชื่อของนายวิรุฬ  สะแกคุม  ประธาน 

สร.รฟท.  สาขาหาดใหญ  รวมอยูดวย  ทั้งที่กอนหนานี้ฝายของสหภาพฯ ไดยื่นเสนอขอเจรจา       

3 ประเด็น คือ  เร่ืองของหัวรถจักร  ในพื้นที่ 3 จังหวัดชายแดนภาคใต  เร่ืองจะตองไมเอาผิดตอ

พนักงานทั้งทางวินัย  ทางแพง  และทางอาญา  กรณีไมปฏิบัติหนาที่   ประเด็นสุดทายฝายบริหาร

จะตองไมกล่ันแกลงหรือออกคําส่ังที่ เปนการกดดันพนักงาน  ถึงตรงนี้ สร.รฟท. เสนอต้ัง

คณะกรรมการรวม 3 ฝาย  ประกอบดวย  สหภาพฯ  ผูบริหารและคนกลางแกปญหา  การเรียกรอง

ใหฝายบริหารยกเลิกคําส่ังปลดพนักงาน 6 แกนนํา  ภายหลังจากไลออก 6 คนดังกลาวแลว  ยังมี

การตั้งกรรมการเพื่อสอบสวนเอาผิดกับพนักงานอีกจํานวนหนึ่ง และที่สําคัญนายยุทธนา           

ทัพเจริญ  ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย  ยื่นคําฟองตอศาลแรงงานกลางเพื่อขอเลิกจางพนักงาน

ในสังกัดฝายชางกล  ที่เปนกรรมการสหภาพฯ รวม 5 คน  หนึ่งใน 5 คนนั้น  มีชื่อของนายสาวิทย   

แกวหวาน  ประธานสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทยรวมอยูดวย  ขอหาที่ใช

ประกอบการย่ืนฟองขอเลิกจางคือ  ทําผิดขอบังคับโดยละเวนการปฏิบัติหนาที่  ขัดคําส่ัง

ผูบังคับบัญชา  และประพฤติชั่วอยางรายแรง  

       จากการรวบรวมขอมูลการหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ

รถไฟแหงประเทศไทยที่เกิดข้ึน  พบวาหยุดเดินรถคร้ังนี้เปนการหยุดเดินรถเนื่องจากหัวรถจักรและ

อุปกรณบางรายการไมสมบูรณเส่ียงตอการเกิดอันตรายตอผูโดยสาร  โดยไมอาจปฏิเสธถึงราก

ของปญหาที่แอบแฝงอยูคือปญหาภายในองคกรของการรถไฟแหงประเทศไทย  โดยเฉพาะความ

ขัดแยงระหวางฝายบริหารกับ สร.รฟท. ซึ่งปลอยปละละเลยจนลุกลามใหเกิดเหตุการณหยุด     

เดินรถ  ในหลายคร้ังที่ผานมา โดยเฉพาะการตอตานนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  นอกจากนี้ยังมี
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แรงกดดันจากปจจัยภายนอก  ทั้งทางสังคม  เศรษฐกิจ  และการเมือง  โดยเฉพาะปจจัยทาง

การเมือง เพราะสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจมักตองการแสดงบทบาท เปนกลุมผลประโยชนตอรอง

ทางการเมือง  ขณะที่รัฐบาลยังคงผูกขาดการตัดสินใจปญหาขององคกรรัฐวิสาหกิจจึงเปนการ

แกไขปญหาในลักษณะของไตรภาคีโดยไมเคยใชกลไกของลักษณะทวิภาคีที่ รฟท. มีอยูแลวมาใช

แกไขปญหา  แตกลับใชมาตรการกดดันกันดวยการหยุดเดินรถไฟ  โดยไมบอกกลาวใหทราบ

ลวงหนา  สรางความเดือดรอนแกประชาชนผูใชบริการ  เกิดความเสียหายในระบบการขนสงสินคา

ทําใหการรับสงสินคาไมเปนไปตามกําหนด  ประชาชนผูใชบริการตองตกเปนเคร่ืองมือ   
 2.2 กลไกทวิภาคี 
       การรถไฟแหงประเทศไทยมีกลไกของระบบทวิภาคีที่สามารถจําแนกไดตาม

พระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 ใน  2  รูปแบบ  คือ  1) คณะกรรมการ

กิจการสัมพันธ   2) สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ   ซึ่งทั้ง 2 รูปแบบ มีรายละเอียดดังนี้ 

       1)  คณะกรรมการกิจการสัมพันธ 

            ตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 มาตรา 19   

กําหนดใหมีคณะกรรมการกิจการสัมพันธข้ึนในรัฐวิสาหกิจแตละแหง ประกอบดวย กรรมการของ

รัฐวิสาหกิจนั้นคนหนึ่ง ซึ่งคณะกรรมการรัฐวิสาหกิจแหงนั้นกําหนดเปนประธานกรรมการ ผูแทน

ฝายนายจางซ่ึงรัฐวิสาหกิจแหงนั้นแตงต้ังจากฝายบริหารของรัฐวิสาหกิจนั้น ตามจํานวนที่

รัฐวิสาหกิจกําหนด ซึ่งตองไมนอยกวาหาคนแตไมเกินเกาคน และผูแทนฝายลูกจางซ่ึงแตงต้ังจาก

สมาชิกของสหภาพแรงงานในรัฐวิสาหกิจนั้นตามที่สหภาพแรงงานเสนอ มีจํานวนเทากับผูแทน

ฝายนายจางเปนกรรมการ ดังนั้นการรถไฟแหงประเทศไทยจึงตองมีคณะกรรมการชุดนี้ข้ึนดวย 

โดยไดมีคําส่ังคณะกรรมการรถไฟแหงประเทศไทย แตงต้ังคณะกรรมการกิจการสัมพันธการรถไฟ

แหงประเทศไทยเมื่อวันที่ 30 กันยายน 2552  ดังนี้ 

            1. นายยุทธนา ทัพเจริญ เปนประธานกรรมการ 

        2. นายกริช  ศฤงชัยธวัช เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 

        3. นายกมล   ต้ังกิจเจริญชัย เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 

        4. นายภากรณ ต้ังเจตสกาว เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 

        5. นายวิโรจน เตรียมพงศพันธ เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 

        6. นายจรัลพันธ วัชโรทัย  เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 

        7. นายไกรวิชญ ศรีมีทรัพย เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 

        8. นายวิฑูรย สรรเสริญ เปนกรรมการผูแทนฝายนายจาง 
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        9. นายเทิดชัย แพงไพฑูรย เปนกรรมการและเลขานุการ 

        10. นายสาวิทย แกวหวาน เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        11. นายภิญโญ  เรือนเพ็ชร เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        12. นายธารา แสวงธรรม เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        13. นายเหล่ียม โมกงาม  เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        14. นายบรรจง บุญเนตร เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        15. นางสุนันทา สวางแกว เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        16. นายสุพิเชฐ สุวรรณชาตรี เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        17. นายอรุณ ดีรักชาติ เปนกรรมการผูแทนฝายลูกจาง 

        18. นายสุชาติ ออนเมือ เปนผูชวยเลขานุการ 

        19. นายเกรียงศักด์ิ อยูคง  เปนผูชวยเลขานุการ 

        จากขอคนพบที่ไดจากแถลงการณของฝายสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟ

แหงประเทศไทยที่เผยแพรผานเว็บไซตในอินเทอรเน็ต  วามีการกลาวอางวาคณะกรรมการกิจการ

สัมพันธของการรถไฟแหงประเทศไทยไมไดจัดใหมีการประชุมเดือนละหนึ่ งคร้ังตามที่

พระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 มาตรา 22  กําหนด อยางสมํ่าเสมอ 

เนื่องจากที่ผานมามีปญหาอุปสรรคหลายดาน เชน มีการเปล่ียนแปลงคณะกรรมการหลายคร้ังจน

แทบจะไมมีการประชุมกันเลยตลอดป 2552 และเมื่อมีการประชุมคร้ังสุดทาย เมื่อ 28 มกราคม 

2553 ประชุมกันไดเพียง 30 นาทีประธานไดส่ังปดและเล่ือนการประชุมออกไป  แตอยางไรก็ตาม      

เมื่อ สร.รฟท. เรงขอใหเปดการประชุมคณะกรรมการกิจการสัมพันธ (คกส.)  เนื่องจากมีหลายเร่ือง

ที่เปนเร่ืองที่จะตองพูดคุยกันโดยเฉพาะเร่ืองประสิทธิภาพในการใหบริการตอประชาชนและ      

เร่ืองสิทธิประโยชนของสมาชิกและพนักงานตัวแทนฝายลูกจางจึงเขาช่ือกันขอใหประธาน

คณะกรรมการกิจการสัมพันธ (คกส.)  เปดการประชุมและประธานก็ส่ังใหเปดการประชุมเมื่อ

วันที่  8 มีนาคม 2553   จนมีขอสรุปจากการประชุมดังนี้ 

        1. ใหการรถไฟฯ ปฏิบัติตามขอตกลงเกี่ยวกับสภาพการจางอยางเครงครัดใน

การจัดซอมอุปกรณตาง ๆ ที่มีความสําคัญเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินรถของรถจักร รถพวง 

ใหอยูในสภาพสมบูรณกอนออกไปทําขบวน 

        การรถไฟฯ โดยฝายการชางกลรับไปดําเนินการโดยเรงดวน  พรอมจัดทํา

แผนการซอมบํารุงอยางเปนรูปธรรมและใหรายงานตอที่ประชุมคร้ังตอไป  
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        2. ใหการรถไฟฯ เรงรัดดําเนินการจายคาตอบแทนการทํางานเกินกวาเวลา

ปกติ ใหแกนายสถานี พนักงานขบวนรถ และพนักงานอ่ืนตามประกาศคณะกรรมการแรงงาน

รัฐวิสาหกิจสัมพันธ เร่ืองมาตรฐานข้ันตํ่าของสภาพการจางในรัฐวิสาหกิจลงวันที่ 31 พฤษภาคม 

2549 ซึ่งเร่ืองค่ังคางมาเปนเวลานานทาง สร.รฟท. ไดพยายามเรงรัดมาโดยตลอดและเหลือเพียง

ข้ันตอนเดียวคือการลงนามในคําส่ังจะชาหรือเร็วยังไง รฟท. ก็ตองจายอยูแลวซึ่งเจาหนาที่

กระทรวงแรงงานที่เขารวมสังเกตการณการประชุมในวันนั้นดวยก็ยืนยัน 

        ที่ประชุมจึงเรงรัดให รฟท. ดําเนินการเร่ืองนี้โดยนายวิโรจน  เตรียมพงศพันธ    

รับเปนผูดําเนินการ แลวนําเสนอคณะกรรมการรถไฟฯ เพื่อพิจารณาโดยเร็วภายในเดือนมีนาคม 

2553  

        3. ให รฟท. ปรับปรุงขอบังคับฉบับที่ 4.8 ลงวันที่ 30 กันยายน 2552 ใหม

เนื่องจากทาง สร.รฟท. เห็นวาไมสอดคลองกับความเปนจริงเมื่อเปรียบเทียบอัตราสวนของ

ระยะเวลาในการปรับแตละครั้งเมื่อพิจารณาจากจํานวนเงินที่ปรับข้ึนและไมสอดคลองกับภาวะ

เศรษฐกิจในปจจุบัน 

        ที่ประชุมเห็นสมควรต้ังคณะทํางานประกอบดวยหนวยงานที่เกี่ยวของของ 

รฟท. และสร.รฟท. เพื่อพิจารณาตามขอเสนอของ สร.รฟท. ตอไป 

        4. ใหการรถไฟฯ ยกเลิกคําส่ังของฝายการชางกลเลขที่ ชก.1/2361/627       

ลงวันที่ 1 พฤศจิกายน 2552 เนื่องจากเปนคําส่ังที่ขัดตอขอตกลงสภาพการจาง 

        ที่ประชุมใหฝายอาณาบาล และ สร.รฟท.ไปพิจารณาหาขอสรุปรวมกันใน

แนวทางการปฏิบัติ เพื่อไมใหขัดแยงกับคําส่ังทั่วไปที่ ก.75/2550  

        5. ใหการรถไฟฯ จัดทําโครงสรางเงินเดือนใหกับลูกจางเฉพาะงานตาม

ขอตกลงเกี่ยวกับสภาพการจางเมื่อวันที่ 3 เมษายน 2550 ขอ 12 เพราะเห็นวาไดทํางานใหแกการ

รถไฟฯ มาเปนเวลานานควรที่จะใหขวัญกําลังใจแกบุคคลเหลานั้น โดยไมตองรอความหวังจาก

การประกาศอัตราคาจางข้ันตํ่าเพียงอยางเดียว 

        ที่ประชุมสวนใหญเห็นดวยและใหต้ังคณะทํางานข้ึนมา ประกอบดวย

หนวยงานที่เกี่ยวของของ รฟท. และ สร.รฟท. เพื่อหาแนวทางการจัดทําโครงสรางเพื่อเสนอ         

ที่ประชุมในคร้ังตอไป  

        6. ใหการรถไฟฯ เรงดําเนินการเล่ือนระดับใหกับพนักงานโดยเร็วตาม

แนวทางที่ฝายตาง ๆ  ไดประชุมรวมกันกับ สร.รฟท. เมื่อวันที่ 1 กันยายน 2552 สาระสําคัญคือใช

แนวทางระเบียบการฉบับที่ 1.1 และมติคณะกิจการสัมพันธที่เกี่ยวของแตใหลดข้ันตอนลง 
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        ที่ประชุมมอบให รฟท. เรงดําเนินการเร่ืองนี้โดยเรงดวนแลวรายงานใหที่

ประชุมรับทราบถึงผลการดําเนินการในการประชุมคร้ังตอไป และขณะนี้ทางการรถไฟฯ ไดมีการ

แกไขคําส่ังเกี่ยวกับเร่ืองนี้เพื่อใหกระบวนการเร็วข้ึน ซึ่งบางฝายอยางเชนฝายการเดินรถได

ดําเนินการไปแลวในหลายตําแหนง  

        พบวาพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 ไมมีบทกําหนด

โทษ ในกรณีฝาฝนไมปฏิบัติตามมาตรา 22 คือ คณะกรรมการกิจการสัมพันธของการรถไฟ        

แหงประเทศไทยไมไดจัดใหมีการประชุมเดือนละหนึ่งคร้ัง ตามที่พระราชบัญญัติแรงงาน

รัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 มาตรา 22  กําหนดอยางสม่ําเสมอนี้  ยอมเปนขอบงชี้ประการหนึ่ง  

ที่สามารถสะทอนถึงสภาวะการไมเห็นความสําคัญของการประชุมหรือการไมยอมรับหลักเกณฑที่

กฎหมายบัญญัติไว   

       2)  สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย 

        สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  ถือเปนองคกรตัวแทนของ

ฝายลูกจางที่ต้ังข้ึนตามบทบัญญัติของกฎหมาย  มีสํานักงานต้ังอยู ณ อาคาร 4  ฝายบริหารงาน

บุคคล (ดานฝกอบรม) หมูที่ 1 นิคมรถไฟ กม. 11 ถนนวิภาวดีรังสิต แขวงจตุจักร กรุงเทพมหานคร 

ปจจุบันมีกรรมการสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ  จํานวน 29 คน โดยมีนายเรียงศักด์ิ  แขงขัน เปน

ประธานสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ ประกอบดวย 

        1. นายสาวิทย   แกวหวาน 

        2. นายภิญโญ  เรือนเพ็ชร 

        3. นางสุนันทา สวางแกว 

        4. นายเหล่ียม โมกงาม 

                              5. นายธารา  แสวงธรรม 

                              6. นายบรรจง บุญเนตร 

        7. นายสามารถ สุทัศนีย ณ อยุธยา 

                              8. นายสุพิเชฐ สุวรรณชาตรี 

            9. นายขวัญชัย เจษฎางกูร ณ อยุธยา 

                              10. นายเรียงศักด์ิ แขงขัน 

                              11. นายอรุณ ดีรักชาติ 

                              12. นายเอกชัย  บุญโสภา 

                              13. นายเกรียงศักด์ิ อยูคง 
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        14. นายสุนทร เย็นครามครัน 

                              15. นายกมล ศิริจันทร 

                              16. นายอําพล ทองรัตน 

                              17. นายอํานวย ปูสวัสด์ิ 

                              18. นายพงษศักด์ิ ศรีพยัคฆ 

                              19. นายสนาม ประเสริฐศรี 

                              20. นายสมบัติ ปองเพ็ชร 

                              21. นายธานุสรณ โมรามวง 

                              22. นายศุภชัย ใบบาง 

                              23. นายธนกร คลองใจ  

                              24. นายอดิศักด์ิ เทพคุณ 

                              25. นายสุภวัฒน รัตนคชา 

                              26. นายสุเทพ สามพี่นอง 

                              27. นายสงคราม พิสูตรวงศ 

                              28. นายฐากูร เพชรมาตย 

                              29. นายบุลากร ธรรมมาภานนท 

        สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย นับไดวาเปนกลไกที่

เขมแข็งและมีบทบาทอยางสําคัญในการบริหารงานของการรถไฟแหงประเทศไทย  มักมีกิจกรรม

การแสดงบทบาทสําคัญ ๆ  ปรากฏตามส่ือตาง ๆ  เชน การเขารวมชุมนุมทางการเมืองรวมกับกลุม

พันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตยเพ่ือกดดันใหรัฐบาลลาออก ซึ่งเปนการจัดกิจกรรมภายนอก

องคกร  แตสําหรับกิจกรรมการแสดงบทบาทภายในองคกรที่ใชเปนมาตรการตอสูกับฝายบริหาร              

ในหลายครั้ง คือ การนัดหยุดงาน ทําใหการเดินรถก็ตองหยุดตามไปดวย  
 2.3 จุดออนของกลไกทวิภาคี 
       สถานการณความขัดแยงที่เกิดข้ึนสามารถนํามาวิเคราะหจุดออนของกลไก      

ทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทย ทั้ง 2 รูปแบบ คือ 1) คณะกรรมการกิจการสัมพันธ               

2) สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย กลาวคือ คณะกรรมการกิจการสัมพันธ 

(คกส.) เปนคณะกรรมการทวิภาคี มีอํานาจหนาที่ตาม พระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ 

พ.ศ. 2543 และตองประชุมกันอยางนอยเดือนละ 1 คร้ัง  มีขอมูลปรากฏจากฝาย สร.รฟท. วา

ในชวงเวลาที่ผานมามีปญหาอุปสรรคหลายดานเชนมีการเปลี่ยนแปลงคณะกรรมการหลายคร้ัง    
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ทําใหแทบจะไมมีการประชุมกันเลยตลอดป 2552 มีการประชุมคร้ังสุดทายเมื่อ 28 มกราคม 2553 

แตประชุมกันเพียง 30 นาที ประธานไดส่ังปดและเล่ือนการประชุมออกไป  แตอยางไรก็ตามเมื่อมี

ประเด็น หรือเร่ืองที่จะตองพิจาณา ตัวแทนฝายลูกจางก็สามารถเขาชื่อกันขอใหประธาน เปดการ

ประชุมได  ดังเชนการประชุมเมื่อวันที่ 8 มีนาคม 2553  เปนกรณีที่ สร.รฟท. นําเร่ืองประสิทธิภาพ

ในการใหบริการตอประชาชน และเร่ืองสิทธิประโยชนของสมาชิกและพนักงานใหที่ประชุม

พิจารณา  ส่ิงเหลานี้สามารถสะทอนใหเห็นถึงปญหาของคณะกรรมการกิจการสัมพันธไดวาเปน

รูปแบบทวิภาคีที่ไมมีบทบาทสําคัญตามที่เจตนารมณของกฎหมายบัญญัติไว เพราะไมมีความ

สม่ําเสมอและตอเนื่องของการรวมหารือในที่จัดประชุม  ทั้งสองฝายจึงไมคอยใชเปนแนวทาง      

ในการแกไขปญหาแรงงานสัมพันธที่เกิดข้ึน   

       สหภาพแรงงานท่ีเปนองคกรตัวแทนของพนักงานมักจะมีบทบาทอยางเขมแข็ง

ในการเจรจาตอรองตอปญหาดานแรงงานสัมพันธ เลือกที่จะใชกลยุทธสรางมวลชนภายนอก

กดดันฝายบริหาร เชน แถลงขาวเรียกรองสิทธิประโยชนผานสถานีโทรทัศนหรือวิทยุ  เปนตน  

นอกจากนี้ยังมีกลยุทธเขารวมชุมนุมทางการเมืองเพื่อสรางพลังตอรองกับรัฐบาล เชน กรณีการเขา

รวมชุมนุมกับกลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย  การเลือกใชกลยุทธสรางมวลชนภายนอก

หรือรวมชุมนุมทางการเมือง มุมหนึ่งอาจมองวาสหภาพแรงงานมีวิถีทางในการตอรอง  ที่

หลากหลายและหวังผลไดมากกวาการเสนอในที่ประชุมคณะกรรมการกิจการสัมพันธ แต

ขณะเดียวกันอีกมุมหนึ่งอาจถูมองวาเปนการเรียกรองผลประโยชนเฉพาะกลุมไมเปนประโยชนตอ

องคกร สวนรวมหรือสังคมโดยรวม การแยงมวลชนของฝายบริหารและสหภาพ เปนการเสีย

ภาพลักษณขององคกร ทําใหถูกมองวายากที่จะบริหารจัดการองคกรใหมีประสิทธิภาพได 

 
3.  ทัศนะของฝายบริหารและฝายพนักงาน 
 

 การที่ผูที่เขามาเปนสมาชิกองคกรไมไดมาจากครอบครัวหรือภูมิสังคมเดียวกันนั้น

ยอมหมายถึงสมาชิกแตละคนยอมมีความแตกตาง ความขัดแยงกันไดตลอดเวลา  ไมวาจะเปน

การขัดแยงเร่ืองผลประโยชน  สิทธิ  ขัดแยงในเชิงโครงสราง  ขัดแยงทางขอมูล  และคานิยม  

ดังนั้นทัศนะของฝายบริหารและฝายพนักงานจึงไมอาจจะมีความสอดคลองตรงกันทุกประการ  

ตางก็มีความแตกตางทางความคิดเห็นของตนออกไป จึงมักพบวาทั้งสองฝายมักมีทัศนะที่       

สวนทางกันในเชิงของความขัดแยงไมลงรอยกัน  
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 ทัศนะของฝายบริหาร 
 เนื่องจากที่ผานมารัฐไดเขามีบทบาทอยางสําคัญตอการแกไขปญหาของ รฟท.  ดัง

จะเห็นวามีมาตรการและการใชอํานาจส่ังการในรูปแบบของ มติ ครม. หรือแมแตการที่รัฐบาล

มอบหมายใหรองนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีที่เกี่ยวของเขามีบทบาทในการเจรจาตอรองเร่ือง

สภาพการจาง  สภาพการทํางานกับ สร.รฟท. แทนท่ีฝายบริหาร  ทําใหรัฐมีฐานะเสมือนเปน

นายจางของพนักงานรัฐวิสาหกิจดวย  ตอประเด็นการแกไขปญหาที่เกิดข้ึนจากการนัดหยุดงานที่

ผานมา  มักพบวาฝายรัฐหรือฝายบริหารที่เปนนายจาง ตกลงยอมรับขอเรียกรองของฝาย สร.รฟท.

เสมอ  ซึ่งนาจะเปนเพราะตองการแกไขปญหาเฉพาะหนาใหผานพนไป  ดังนั้นรากของปญหาที่

แทจริงและซอนเรนจึงมิไดรับความสนใจที่จะแกไขอยางแทจริง  ดังเชนเร่ืองการปรับปรุง

ประสิทธิภาพโดยใชนโยบายการแปรรูปมากําหนดเปนทางบริหารจัดการ  แสดงใหเห็นวานายจาง

ยังไมมีทาทีที่จริงใจตอการแกไขปญหา 
 ทัศนะของฝายพนักงาน 
 ในกรณีอุบัติเหตุลาสุดที่สถานีเขาเตา จังหวัดประจวบคีรีขันธ สามารถสะทอนถึง

ทัศนะของฝายพนักงานไดเปนอยางดี วามีทัศนคติที่ไมดีตอฝายบริหาร  มีความขัดแยงอยาง

รุนแรง และพรอมที่จะแสดงออกถึงพฤติกรรมตอบโตฝายบริหารอยางทันทวงที โดยการหยดุเดินรถ        

ซึ่งสงผลกระทบตอความเดือดรอนของประชาชนผูใชบริการ โดยฝายพนักงานมองวานโยบาย         

การบริหารรถไฟที่ผานมา ตองการทําใหการรถไฟออนแอ ทั้งเร่ืองการใหบริการ และการบริหาร

ทรัพยสินที่ปลอยใหเชาที่ดินทําเลทองในราคาถูก การติดหนี้กรณีอุดหนุนการบริการเชิงสังคม      

2.6 หมื่นลานบาท ทําใหขาดสภาพคลอง การปรับลดพนักงานและตองทํางานหนักข้ึน แมแต

ภายใตผูบริหารรถไฟคนปจจุบันเขามา พบวารถไฟเกิดอุบัติเหตุมากขึ้นกวาเดิมเฉลี่ย 2 วัน/คร้ัง 

ทั้งนี้  เปนการสะสมปญหาและนําไปสูการแปรรูปและไดพยายามส่ือสารผานส่ือมาตลอดวา

สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟประเทศไทย มีความต้ังใจที่จะปกปองประโยชนของประชาชน 

ดวยการตอตานการแปรรูป และเห็นวาผูบริหารแกปญหาไมตรงจุด ไมวาเร่ืองโครงสรางการ

บริหารงาน  ที่ตองปรับเปลี่ยน พนักงานทุกคนยอมรับในการเปล่ียนแปลง แตกับขาวที่ออกไป

กลายเปนพนักงานตอตานการเปลี่ยนแปลง  ซึ่งแทจริงแลวพนักงานตอตานการทุจริต นอกจากนี้ 

ยังพบวา ฝายพนักงานมีทัศนคติในแงลบตอ  นายยุทธนา ทัพเจริญ  ผูวาการรถไฟแหงประเทศ

ไทย  เนื่องจาก  นายยุทธนา ทัพเจริญ  มาจากฝายกฎหมาย อยูกับงานสอบสวนและคดีความ 

ขาดความเขาใจในตัวบุคคลและขาดความชํานาญดานการบริหารงานบุคคลซ่ึงละเอียดออนมาก 

ไมเหมือนผูวาการฯ คนกอน ๆ ที่มาจากฝายปฏิบัติ เชน ฝายชางกล ฝายเดินรถ ซึ่งเคยทํางาน
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รวมกับพนักงานมามากและยาวนาน  ทําใหมีความผูกพันและเขาใจความรูสึกนึกคิดของพนักงาน

ไดดี 

 
4.  การแทรกแซงจากภายนอก 
 

 การดําเนินนโยบายสาธารณะนั้นเปนไปไมไดที่รัฐบาลหรือฝายการเมือง จะไมเขามา

แทรกแซง  และเนื่องจากโครงสรางหรือกลไกของการรถไฟแหงประเทศไทยซึ่งมีฐานะเปน

รัฐวิสาหกิจและตองอยูภายใตการกํากับของรัฐบาล  ภารกิจหรือการดําเนินกิจการตองไดรับอนุมัติ

จากภาครัฐบาล  รวมถึงการปรับคาจางหรือแมแตการแตงต้ังฝายบริหารหรือกรรมการของ

รัฐวิสาหกิจก็ตองไดรับความเห็นชอบจากรัฐบาลเชนกัน  นอกจากนี้ยังมีหนวยงานภาครัฐที่เขาไป

มีบทบาทควบคุมการดําเนินงานของ รฟท. ดวย ทั้งดานการควบคุมตัวบุคคล การเงิน/การบัญชี  

แผนงานและรวมถึงการตรวจสอบการตัดสินใจในเร่ืองตาง ๆ ที่แบงแยกกันรับผิดชอบโดย

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมที่กํากับดูแล กรมบัญชีกลาง สํานักงบประมาณ สํานักงาน

คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ คณะกรรมการนโยบายหนี้ของประเทศ 

สํานักงานตรวจเงินแผนดิน ฯลฯ   หนวยงานเหลานี้มีอิทธิพลตอการตัดสินใจของการบริหารงานใน 

รฟท. ดวยเชนกัน 

 แตจากการศึกษาเหตุการณหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟ

แหงประเทศไทย  ที่เกิดข้ึนระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552  พบวาไมเพียงแตรัฐบาลและ

หนวยงานของรัฐที่มีบทบาทเขาแทรกแซงเทานั้น  ยังพบวามีกลุมผลประโยชนทางการเมือง คือ 

กลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย  ซึ่งถูกกลาวหาวาเปนผูอยูเบ้ืองหลังและเปนผูสนับสนุน

การหยุดงานของ สร.รฟท. คร้ังนี้  แตตอมาไดออกแถลงการณปฏิเสธการเปนผูอยูเบ้ืองหลังและ 

ยังไดเรียกรองวาไมควรเอาเร่ืองปญหารถไฟมาเลนเกมทางการเมือง ส่ิงที่ควรจะทําคือทําการไกล

เกล่ียขอพิพาทระหวาง สร.รฟท. กับกระทรวงคมนาคม เพื่อไมใหปญหาบานปลาย  แตจะพบ

ความเช่ือมโยงระหวาง นายสาวิทย แกวหวาน ประธานสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจการรถไฟแหง

ประเทศไทย (สร.รฟท.) ซึ่งมีตําแหนงเปนเลขาธิการสมาพันธรัฐวิสาหกิจสัมพันธ (สรส.) และก็เปน

แกนนํารุน 2 ของพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย สวนภรรยาของ นายสาวิทย แกวหวาน คือ 

นางเสนห หงษทอง มีตําแหนงเปนกรรมการบริหาร “พรรคการเมืองใหม” ที่กอต้ังโดยพันธมิตร

ประชาชนเพื่อประชาธิปไตยดวย  ขณะที่  นายสมศักด์ิ  โกศัยสุข  1  ใน  5  แกนนําพันธมิตรฯ   

และหัวหนาพรรคการเมืองใหม  ในอดีตเคยเปนประธานสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจการรถไฟแหง
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ประเทศไทย และเลขาธิการสมาพันธแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ (สรส.)  ปจจุบันยังเปนที่ปรึกษา

สมาพันธแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธอีกดวย   

 นอกจากนี้ ตองยอมรับวาการแทรกแซงจากภายนอกตองนับรวมส่ือสารมวลชนดวย  

เนื่องจากเปนผูเผยแพรขอมูลขาวสารที่ เกิดข้ึน รวมทั้งการวิเคราะห อภิปรายเหตุการณ                 

โดยไดนําเสนอ และแสดงความคิดเห็นผานส่ือในหลาย ๆ  รูปแบบ  

 
5.  การเสริมสรางระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย 
 

 กลไกทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทยตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจ

สัมพันธ พ.ศ. 2543 มี 2 รูปแบบ คือ  1) คณะกรรมการกิจการสัมพันธ  2) สหภาพแรงงาน

รัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  เพื่อเปนการสรางระบบความรวมมือระหวางลูกจางและฝาย

จัดการ อาจจะมองจากแนวความคิดเร่ือง  “การรวมมือระหวางแรงงานกับฝายจัดการ”  (Labour-

management cooperation)  ที่มุงเนนไปในเร่ืองของการปรับปรุงผลิตภาพของสถานประกอบการ

เปนหลัก  และจากแนวความคิด  เร่ือง  “การมีสวนรวมของลูกจางองคกรธุรกิจ”  (workers’ 

participation in work organization)  ที่ใหความสําคัญทั้งความสัมพันธในเชิง “การรวมมือกัน” 

ระหวางลูกจางและฝายจัดการ และในความสัมพันธในเชิง “ขัดแยง” ระหวางทั้งสองฝายดวย  และ

รวมถึงหลักการ “ความยุติธรรม” (justice) ที่วาชะตากรรมของลูกจางยอมข้ึนอยูกับสถานที่ทํางาน

ของตนเอง ดังนั้น แรงงานจึงควรมีสวนรวมในการติดสินใจดานนโยบายตาง ๆ  ของสถานที่ทํางาน

ของตนเองดวย ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ ณัฎฐินี  พัดฉวีวรรณ  (2550, น. 2)  ที่ศึกษา 

เร่ือง ระบบทวิภาคีในกฎหมายวาดวยแรงงานสัมพันธ  จึงเห็นควรนําระบบทวิภาคีที่บัญญัติไวใน

กฎหมายในรูปแบบคณะกรรมการรวมระหวางนายจางและลูกจางมาใชจะสามารถปรับเปล่ียน

ความสัมพันธ และปรับทัศนคติใหมีมุมมองที่ดีตอกัน และระบบทวิภาคี ซึ่งเปนระบบท่ีนายจาง   

เปดโอกาสใหลูกจางเขามามีสวนรวมในการใหขอเสนอแนะแสดงความคิดเห็น รวมปรึกษาหารือ

และรวมตัดสินใจเกี่ยวกับการจัดการในระดับตาง ๆ  ตามความเหมาะสม นาจะเปนแนวทางหนึ่ง    

ในการแกไขปญหา  เพราะสอดคลองกับกลไกความสัมพันธพื้นฐานของฝายบริหารกับพนักงาน    

ที่มีลักษณะของการอยูรวมกันในรูปแบบของทวิภาคีอยูแลว คือ คณะกรรมการกิจการสัมพันธ และ

สหภาพแรงงานซึ่งเปนองคกรตัวแทนของพนักงาน  เพื่อใหเกิดความสัมพันธระหวางกัน ไมวาจะ

เปน การแลกเปล่ียนขอมูลขาวสาร การรองทุกขในหนวยงาน ความรวมมือระหวางสหภาพแรงงาน
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กับฝายจัดการ  การรวมปรึกษาหารือ  หรือการรวมเจรจาตอรอง  อันจะนําไปสูการเปดโอกาสให      

ทุกฝายไดเขามามีสวนรวมในการบริหารงาน    

 
การอภิปรายผล 

 
1.  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอสถานการณการหยุดเดินรถ 
  

 สถานการณการหยุดเดินรถถือเปนมาตรการรูปแบบหนึ่งที่ถูกนํามาใชเมื่อเกิด    

ความขัดแยงข้ึน ปจจัยที่มีอิทธิพลไมไดมีเพียงแคประเด็นหัวรถจักรและอุปกรณบางรายการ          

ไมสมบูรณเส่ียงตอการเกิดอันตรายตอผูโดยสาร  แตยังพบวามีปจจัยที่เปนปญหาแอบแฝงอยู คือ

ปญหาภายในองคกรของการรถไฟแหงประเทศไทย  โดยเฉพาะความขัดแยงระหวางฝายบริหาร

กับ สร.รฟท. ที่ถูกปลอยปละละเลยจนลุกลามใหเกิดเหตุการณหยุดเดินรถในหลายคร้ังที่ผานมา 

ทั้งนี้ ทามกลางความขัดแยงที่แอบแฝงนั้น การบริหารจัดการของ รฟท. ยังตองดําเนินการตอไป 

สอดคลองกับทฤษฎีความขัดแยงทางอุตสาหกรรม (The Industrial Conflict Perspective) ที่    

เห็นวา ความขัดแยงเปนเร่ืองปกติในองคกรเพราะประกอบไปดวยบุคคลที่มีพื้นฐานหลากหลาย มี

เปาหมายและคานิยมตางกัน  นอกจากปญหาความขัดแยงภายในที่เกิดข้ึนยังมีการแทรกแซงจาก

ภายนอก  ไมวาจะเปนดานสังคม เศรษฐกิจ และการเมือง โดยเฉพาะดานการเมือง เนื่องจากการ

รถไฟเปนรัฐวิสาหกิจจัดการดานสาธารณูปโภค รัฐบาลยังคงผูกขาดการตัดสินใจปญหาของ

องคกรรัฐวิสาหกิจ  และสหภาพแรงงานเปนกลุมตอรองผลประโยชน  หากการเมืองฝายใดไดรับ

เสียงสนับสนุนจากสหภาพก็จะเกิดฐานเสียงที่มั่นคง หลายครั้งสหภาพแรงงาน จึงไมกังวลหรือ

ลังเลที่จะใชมาตรการหยุดเดินรถไฟในการตอสูกดดัน โดยไมแจงใหทราบลวงหนา สรางความ

เดือดรอนแกประชาชนผูใชบริการและความเสียหายตอระบบเศรษฐกิจ   

 
2.  ความสัมพันธดานแรงงานที่ไมมีประสิทธิภาพในรถไฟแหงประเทศไทย 
 

 การไมยอมรับหลักการแรงงานสัมพันธระหวางกันในการรถไฟแหงประเทศไทยกอ

เกิดเปนความขัดแยงระหวางฝายบริหารกับฝายพนักงาน  มีความราวลึกจนไมสามารถใช

มาตรการหรือข้ันตอนการเจรจากันได  เปนเพราะขาดแรงงานสัมพันธที่ดี ฝายบริหารไมสามารถ

ซื้อใจพนักงานได  ฝายพนักงานไมฟงหรือสนองตอบตอนโยบายของฝายบริหาร จากเหตุการณที่

เกิดข้ึนพิเคราะหไดวามีความขัดแยงแฝงอยูในการเรียกรองทุก ๆ คร้ัง  ปญหาของความสัมพันธ
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เปนเพราะกลไกทวิภาคีระบบรวมปรึกษาหารือระหวางฝายบริหารกับพนักงานผานคณะกรรมการ

กิจการสัมพันธ  ซึ่งแตงต้ังตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 ไมได

ดําเนินการ อยางตอเนื่องสม่ําเสมอ ทําใหเกิดความหมางเมินและเปนขอขัดแยงในที่สุด แต   

อยางไรก็ตาม  แมความขัดแยงยังคงอยูแตทั้งสองฝายตองคํานึงถึงบทบาทและหนาที่ของตน 

ตามที่ทฤษฎีระบบ (The System Model) ไดอธิบายไววา ฝายบริหารและฝายพนักงานจะตอง

แสดงบทบาท  ของตนตามกรอบกติกาที่กําหนดไวในบริบทใดบริบทหนึ่ง 

 
3.  ผลลัพธของกลไกการบริหารระบบทวิภาคีแบบขาดการมีสวนรวม 
 

 พบวาเมื่อกลไกการบริหารระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย ไมสามารถ

ทํางานไดอยางเต็มที่เนื่องจากขาดการมีสวนรวมจากฝายบริหารและฝายพนักงาน  ผลลัพธที่

ตามมา คือ การนัดหยุดงานของพนักงาน ซึ่งเปนการฝาฝนพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจ

สัมพันธ พ.ศ. 2543 มาตรา 33  และเปนภาวะปนปวนทําใหเกิดความชะงักงันในกระบวนการ

จัดทําบริการสาธารณะอันเปนผลเนื่องจากปญหาแรงงานสัมพันธโดยเฉพาะอยางยิ่งจาก       

ความขัดแยงในเชิงนโยบายตอปญหาการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  ทฤษฎีเอกภาพ (The Unitary 

Perspective) ถือวาความขัดแยงเปนส่ิงที่ไมมีเหตุผลและไมสามารถปลอยใหเกิดข้ึนได  ฝาย

บริหารจึงไมเปดโอกาสใหสหภาพแรงงานเขามาเกี่ยวของไมวากรณีใด ๆ การตัดสินทางการบริหาร

เปนอํานาจของฝายบริหารแตฝายเดียว  แตนโยบายการแปรรูป ถูกคัดคานหรือตอตานจาก

พนักงาน ทําใหพนักงานนัดหยุดงานกันหลายคร้ัง และมักจบลงดวยการที่ฝายบริหารหรือรัฐบาล

ยินยอมปฏิบัติตามคําเรียกรองบางสวนหรือทั้งหมด เพื่อยุติการประทวงของพนักงาน และการ

กระทําที่ละเมิดกฎหมาย เชนนี้เสมอ ปญหาที่แทจริงจึงอยูที่การบังคับใชบทบัญญัติกฎหมาย  

ทั้งนี้ เพราะวาการตัดสินใจกําหนดนโยบายในระดับรัฐบาลในรูปมติคณะรัฐมนตรีหลายคร้ังเปนไป

เพื่อแกไขปญหาเฉพาะหนาและมีเนื้อหาขัดแยงตอบทบัญญัติของกฎหมายแรงงาน ดังนั้น แมรัฐ

จะไมสามารถดําเนินการ  ตามกฎหมายแกผูชุมนุมหยุดงานโดยฝาฝนกฎหมายไดทั้งหมด ก็ควรได

มีการปฏิเสธความชอบธรรมในการนัดหยุดงานดังกลาวดวย ดังเชน สุรพล  นิติไกรพจน          

(2533, น. 119-142)  ไดนําเสนอมาตรการสําคัญซ่ึงเปนมาตรการสากลและปฏิบัติอยูทั่วโลกใน

กรณีที่มีการนัดหยุดงานหรือการปดงานของนายจาง คือ มาตรการไมจายคาจางในระหวางการนัด

หยุดงาน ซึ่งเปนหัวใจของกระบวนการเจรจาการสรางอํานาจตอรองกรณีพิพาททางแรงงาน       

อันเกิดจากหลักความยุติธรรมพื้นฐานที่วา “เมื่อไมมีการทํางาน ก็ไมมีการจายคาจาง”  การที่
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พนักงานรัฐวิสาหกิจจํานวนไมนอยรูสึกวาตนไมมีอะไรที่จะตองสูญเสียเมื่อมีการนัดหยุดงาน 

เพราะนอกจากนั้นยังอาจจะไดรับผลประโยชนมากข้ึน  ในกรณีที่ขอเรียกรองไดรับการตอบสนอง  

ในระหวางการนัดหยุดงานตนเองก็เปนอิสระไมตอง  ไปทํางานและยังคงไดรับคาจางเต็มจํานวน  

ผูศึกษาจึงเห็นดวยกับมาตรการไมจายคาจางสําหรับจํานวนวันที่นัดหยุดงาน  

 
4.  กฎหมายกับความเปนจริงของกลไกทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย 
 

 กลไกทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทยตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจ

สัมพันธ พ.ศ. 2543  มี 2 รูปแบบ คือ  1) คณะกรรมการกิจการสัมพันธ  2) สหภาพแรงงาน

รัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย โดยมีเจตนารมณที่จะสงเสริมใหมีการนําระบบทวิภาคีใน

รูปแบบคณะกรรมการรวมระหวางนายจางและลูกจางมาใชในดานแรงงานสัมพันธของรัฐวิสาหกิจ 

แตกลับพบวาคณะกรรมการกิจการสัมพันธของการรถไฟแหงประเทศไทยไมไดจัดใหมีการ    

ประชุมเดือนละหนึ่งคร้ัง อยางสม่ําเสมอ ซึ่งเปนการฝาฝนไมปฏิบัติตามพระราชบัญญัติแรงงาน

รัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 มาตรา 22 กรณีนี้ยอมสะทอนถึงสภาวะการไมเห็นความสําคัญ

ของการประชุม และการไมยอมรับหลักเกณฑที่กฎหมายบัญญัติ  รวมถึงกรณีสหภาพแรงงาน     

ฝาฝน มาตรา 33  นัดหยุดงาน (แมจะเล่ียงเปนการนัดลาหยุดงานพรอมกัน)  ฝายบริหารก็มิไดนํา

ระเบียบกฎเกณฑมาบังคับใชกับพนักงานเหลานี้  

 แมวาเหลานี้จะดูเปนขอบกพรอง แตผูศึกษาไมไดมองวาเจตนารมณของกฎหมายที่

สงเสริมใหนําระบบทวิภาคีในรูปแบบคณะกรรมการรวมระหวางฝายบริหารและฝายพนักงาน จะ

สามารถแกไขปญหาทั้งหมดได  ผูศึกษาจึงเห็นดวยกับผลการศึกษาของ ณัฎฐินี  พัดฉวีวรรณ  

(2550, น. 2)  วาควรนําระบบทวิภาคีที่บัญญัติไวในกฎหมายรูปแบบคณะกรรมการรวมระหวาง

ฝายบริหารและฝายพนักงานมาใชจะสามารถปรับเปลี่ยนความสัมพันธระหวางฝายบริหารและ

ฝายพนักงานใหดีข้ึน  และเปนแนวทางในการปรับทัศนคติใหมีมุมมองที่ดีตอกัน นอกจากนี้ ยัง   

เปนระบบที่ฝายบริหารเปดโอกาสใหฝายพนักงานเขามามีสวนรวมในการใหขอเสนอแนะ  แสดง   

ความคิดเห็น รวมปรึกษาหารือและรวมตัดสินใจเกี่ยวกับการจัดการในระดับตาง ๆ ตาม         

ความเหมาะสม จึงนาจะเปนแนวทางหนึ่งในการแกไขปญหาเพราะสอดคลองกับกลไก

ความสัมพันธพื้นฐานของฝายบริหารและฝายพนักงานที่มีลักษณะของการอยูรวมกันในรูปแบบ

ของทวิภาคีอยูแลว คือ คณะกรรมการกิจการสัมพันธ และสหภาพแรงงาน    

 
 


