
44 

บทที่  5 
 

สรุปผลการศกึษาและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศกึษา 
 

 การศึกษา เร่ือง “ปญหาเชิงกลไกในระบบทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทย”  ได

ศึกษาสถานการณที่เกิดเหตุการณหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหง     

ประเทศไทยจากเหตุการณระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552  เพื่อศึกษาสถานการณการหยุด   

เดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  และเพื่อศึกษาปญหาเชิง

กลไกในระบบทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทย ที่นําไปสูการหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพ

แรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  กําหนดกรอบแนวคิดเพื่อศึกษา ดังนี้  1. แนวนโยบาย

ของรัฐตอการรถไฟแหงประเทศไทย 2. กลไกและจุดออนของระบบทวิภาคีในการรถไฟแหง

ประเทศไทย ประกอบดวย  2.1  สถานการณความขัดแยง  2.2  กลไกทวิภาคี  และ 2.3  จุดออน

ของกลไกทวิภาคี  3. ทัศนะของฝายบริหารและฝายพนักงาน  4. การแทรกแซงจากภายนอก  และ 

5. การเสริมสรางระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย การศึกษาคร้ังนี้ใชวิธีวิจัยเชิงเอกสาร

โดยคนควาจากเอกสารท่ีอยูในรูปตํารา วารสาร หนังสือพิมพ สารนิพนธ วิทยานิพนธ และขอมูล

ทางอินเทอรเน็ตหรือเว็บไซตตาง ๆ  สรุปผลการศึกษาไดดังนี้  

 1. แนวนโยบายของรัฐตอการรถไฟแหงประเทศไทย พบวา ภาครัฐใหความสําคัญแก

การแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (Privatization) โดยไดกําหนดไวในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2525-2529 และฉบับที่ 6 พ.ศ. 2530-2534 แนวนโยบายดานการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจไดรับการตอตานจากพนักงานรัฐวิสาหกิจเปนอยางมาก โดยเฉพาะในการรถไฟ       

แหงประเทศไทยซึ่งไดแสดงออกถึงการตอตานโดยการนัดหยุดงานมาแลว และถึงแมจะถูกตอตาน

จากพนักงาน รัฐบาลก็ยังคงใหความสําคัญแกนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจและยึดเปนแนวนโยบาย 

ที่ตองดําเนินการอยางตอเนื่อง  ดังปรากฏวาเมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 2552  คณะรัฐมนตรี ไดมีมติ

อนุมัติในหลักการใหการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ดําเนินการเกี่ยวกับแนวทางการบริหาร

จัดการ เพื่อฟนฟูฐานะทางการเงินสํารองจากมติคณะรัฐมนตรีดังกลาว ทําใหสหภาพแรงงาน       

ไมพอใจ เพราะม่ันใจวา นี่คือแนวทางท่ีนําไปสูการแปรรูป จึงรวมตัวหยุดงานทั่วประเทศ  สหภาพ

แรงงานการรถไฟแหงประเทศไทย (สร.รฟท.) ประกาศหยุดเดินรถไฟท่ัวประเทศ เมื่อ วันที่           

22 มิถุนายน 2552  เพื่อประทวงใหรัฐบาลยกเลิกมติคณะรัฐมนตรี (ครม.) ดังกลาว และตอมา  
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เมื่อวันที่ 11 พฤศจิกายน 2552  กระทรวงคมนาคมไดรับความเห็นชอบจาก ครม. เศรษฐกิจ ให

กําหนดแผนพัฒนา รฟท. ข้ึนใหม  อันมีเหตุสืบเนื่องมาจากการประทวงหยุดเดินรถ ระหวางวันที่  

16-28  ตุลาคม  2552  ซึ่งเปนผลสืบเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุรถไฟขบวนที่ 84  ตกรางที่สถานี

บานเขาเตา  อําเภอหัวหิน  จังหวัดประจวบคีรีขันธ  เมื่อวันที่ 5 ตุลาคม 2552  ทําใหผูโดยสาร

เสียชีวิต 7 คนและบาดเจ็บ 88 คน   

 อยางไรก็ตามการดําเนินการ  “แปรรูปรัฐวิสาหกิจ”  (ในความหมายทางบริหาร)  ที่

ฝายบริหารรัฐวิสาหกิจไดดําเนินการไปโดยมิไดมีผลกระทบตอสภาพการจาง กลาวคือ มิไดกระทบ

ตอการทํางาน ไมมีผลตอคาจาง  หรือสวัสดิการ  หรือประโยชนอ่ืน ๆ ของลูกจาง  (เชน การขายหุน

บางสวนของบริษัทรัฐวิสาหกิจตอเอกชน) นั้นยอมไมอาจนํามาเปนเหตุในการยื่นขอเรียกรอง     

ตามกฎหมายแรงงานสัมพันธได  หากมีการยื่นขอเรียกรองหรือนัดหยุดงานประทวงในปญหา     

อันเนื่องมาจากสาเหตุดังกลาว  นอกจากจะเปนการนัดหยุดงานที่ไมชอบดวยกฎหมาย  ซึ่งหาม

การนัดหยุดงานในรัฐวิสาหกิจดังที่ไดกลาวมาขางตนแลว ขอเรียกรองอันเปนเหตุใหเกิดขอพิพาท

แรงงานนั้น  ยังมิใชขอเรียกรองที่ชอบดวยกฎหมายอีกดวย   

 เมื่อวิเคราะหการนํานโยบายไปปฏิบัติ  ผูศึกษาพบวา การรถไฟแหงประเทศไทย เปน

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

อํานาจขององคกรจริง ๆ แลวไมไดอยูที่ตําแหนงที่เปนทางการหรือแบบแผนความสัมพันธที่       

เปนทางการเทานั้น แตอํานาจขององคกรกระจายอยูทั่วภายในองคกรไมเฉพาะแตหัวหนาหรือ

ผูบริหารเทานั้น แมพนักงานระดับลางก็มีอํานาจเชนกัน การเปนองคกรขนาดใหญ มีแบบแผน

ความสัมพันธที่เปนทางการ มักมีการกีดกันการมีสวนรวมของบุคลากรแตละคนและมีการตัดสินใจ

เชิงบริหารและนโยบายที่ไมโปรงใส  บอยคร้ังที่พนักงานรัฐวิสาหกิจกุมอํานาจเหนือชะตาชีวิตของ

ประชาชนผูใชบริการ เสมือนอํานาจเผด็จการ เชน การประทวงนัดหยุดงาน ไมใหบริการแก

ประชาชน เปนเสมือนการนําประชาชนผูตองพึงบริการเปนตัวประกัน (ไดรับความเดือดรอน) เพื่อ

กดดันฝายบริหารและสรางพลังการตอรอง 

 2. กลไกและจุดออนของระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย  

     2.1 สถานการณความขัดแยง พบวาการเปนผูดําเนินการใหบริการดานการขนสง

ผูโดยสารเชิงพาณิชยและการขนสงสินคาในระบบราง เปนบทบาทสําคัญของการรถไฟแหง

ประเทศไทย  (รฟท.)  แตมักพบวา มีปญหาที่ปรากฏตามสื่อมวลชนอยูหลายประการ ทําให

ภาพลักษณของการรถไฟในสายตาของผูมีสวนเกี่ยวของไมดีนัก หากไมมองแตเฉพาะเหตุการณ

หยุดเดินรถที่เกิดข้ึนระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552 อันเปนผลสืบเนื่องมาจาก เร่ือง          
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ความไมปลอดภัยของรถไฟ  ยังพบวา รฟท. มีปญหาความขัดแยงที่สะสมและซอนเรนอยูหลาย

ประการ ปญหาเหลานี้ คือ ปญหาที่เกี่ยวกับสภาพการจาง  สภาพการทํางาน  รวมไปถึง

ผลประโยชนจากการบริหารพื้นที่หรือที่ดินของการรถไฟที่มีอยูทั่วประเทศ  และปญหาทีสํ่าคัญ  คือ

ปญหาการปรับโครงสรางการรถไฟที่ฝายสหภาพฯ ตอตาน  เพราะมั่นใจวาเปนแนวทางนําไปสูการ

แปรรูป   ปมปญหาเหลานี้ยังไมไดรับการแกไขใหคล่ีคลาย  นับวันจะมีปญหาสุมเพิ่มมากข้ึน       

จนเปนเหตุใหพนักงานรวมตัวกันหยุดงาน  เพื่อเรียกรองใหฝายบริหาร  และรัฐบาลไดเขามาแกไข

ปญหา     

     ในรอบ 3 ป ต้ังแตป พ.ศ. 2550-2552   มีการรวมตัวหยุดงานของพนักงานจํานวน    

3 คร้ัง  คร้ังแรก  เมื่อวันที่ 31 ตุลาคม 2550  กลยุทธที่ใชคือหยุดเดินรถและจอดกลางคัน  สร.รฟท.  

ใหเหตุผลวาเพื่อคัดคานการแปรรูปกิจการการรถไฟของรัฐบาล   คร้ังที่สอง  เกิดข้ึนระหวางวันที่ 

28  สิงหาคม  2551 ถึงวันที่ 12  กันยายน  2551  กลยุทธที่ใชยังเปนการใหพนักงาน ขับรถไฟลา

หยุดและหยุดรถกลางคัน  อางเหตุผลเพื่อเสริมมาตรการกดดันใหรัฐบาลลาออก  โดยมีปจจัย

ภายนอกเขามาเกี่ยวของ  เพราะเปนการหยุดงานเรียกรองในชวงการชุมนุมของกลุมพันธมิตร

ประชาชนเพื่อประชาธิปไตย   และ คร้ังที่สาม  เมื่อวันที่  22  มิถุนายน  2552  สร.รฟท. รวมตัวกัน

หยุดงานทั่วประเทศ  ทําใหรถไฟที่สถานีหัวลําโพงหยุดเดินรถทุกขบวน  โดยไมมีการแจงใหทราบ

ลวงหนา  คร้ังนี้ สร.รฟท.  ใหเหตุผลวา  เพราะฝายบริหารและรัฐบาลไมทําตามขอตกลงที่ใหไวกับ 

สร.รฟท. เร่ืองการแปรรูป รฟท.  เนื่องจากการที่รัฐบาลมีมติต้ังบริษัทลูก 2 บริษัท  คือ  บริษัท 

บริหารทรัพยสิน จํากัด และบริษัท เดินรถ จํากัด    

     สําหรับการหยุดงานที่เกิดข้ึนระหวางวันที่  16-28  ตุลาคม  2552  เปนผลมาจาก

รถไฟขบวนที่ 84  ตกรางท่ีสถานีบานเขาเตา  อําเภอหัวหิน  จังหวัดประจวบคีรีขันธ  เมื่อวันที่       

5 ตุลาคม 2552  ทําใหผูโดยสารเสียชีวิต 7 คน บาดเจ็บ 88 คน รฟท.  ไดต้ังคณะกรรมการสอบ

ขอเท็จจริง  และสรุปผลการสอบขอเท็จจริงใหพนักงานขับรถมีความผิด มีโทษไลออกและโทษ      

ตัดเงินเดือนรอยละ 15 เปนเวลา 10 เดือน   ทันทีที่ สร.รฟท. ทราบผลการสอบสวน  สร.รฟท.  ได    

ยื่นหนังสือเรียกรองใหปลดนายยุทธนา  ทัพเจริญ  ออกจากผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย  

เนื่องจากปฏิบัติหนาที่ลมเหลว และไมแกปญหาทุจริตในองคกร  ตลอดจนการเกิดอุบัติเหตุรถไฟ

ตกรางแลวโยนความผิดใหพนักงาน  ทั้งที่อุปกรณการรถไฟขบวนท่ีตกรางนั้นชํารุดหลายจุด  จาก

เหตุรถไฟตกรางที่สถานีเขาเตา  เปนผลใหพนักงานถูกไลออกและตัดเงินเดือน  แตฝายบริหาร

ไมไดรับโทษในเร่ืองที่ละเลยการพัฒนาระบบของรถไฟเพื่อเกิดความปลอดภัยแกผูโดยสาร 

ประกอบกับขอมูลเร่ือง  รถเกาขาดการบํารุงรักษาที่ดีพอ  ถือเปนฟางเสนสุดทายที่ทําใหเกิดการ
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ประทวงหยุดเดินรถทั่วประเทศรวมกวา 20 ขบวน แตวาเหตุการณหยุดเดินรถเกิดข้ึนทามกลาง

ความเดือดรอนของประชาชน โดยเฉพาะผูที่ไมอาจเลือกใชบริการการคมนาคมในรูปแบบอ่ืนได  

กลยุทธที่สมาชิกสหภาพฯ ใชตอบโตฝายบริหาร  คือ นัดหมายกันลาหยุดงาน พรอม ๆ กัน  ทั้ง     

ลาปวย  ลากิจ   ทั้งนี้  การหยุดงานพรอมกันอันเปนเหตุใหรถไฟตองหยุดเดินรถ เนื่องจากตองการ

แสดงออกใหเปนสวนหนึ่งของมาตรการตอบโตฝายบริหารของ รฟท.  ที่ออกคําส่ังลงโทษพนักงาน

และละเลย การปฏิบัติหนาที่ดานความปลอดภัย  สาเหตุที่หยุดงานมี 2 กระแส  คือหนึ่ง  การ    

หยุดงานของพนักงาน  เพราะตองการซอมแซมหัวรถจักรใหพรอมสมบูรณกอนออกมาใหบริการ  

และสองเพื่อเรียกรองใหนายยุทธนา  ทัพเจริญ  ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย  ลาออกจาก

ตําแหนง 

     ภาครัฐบาลไดเขาไปแกไขปญหาโดยจัดรถไปรับสงผูโดยสารที่ตกคาง  และเพิ่ม

จํานวนรถโดยสาร  รวมทั้งใหพนักงานการรถไฟที่เกษียณอายุและพนักงานวิศวกรรมรถไฟที่รอ

บรรจุเขาทําหนาที่แทนคนขับรถและชางเคร่ืองที่หยุดงาน  ตลอดจนขอรับการสนับสนุนกําลัง

เจาหนาที่ตํารวจ  ทหาร  และหนวยงานตาง ๆ เขามารวมกันแกไขปญหาในเบื้องตน  จากนั้นฝาย

บริหารที่มีทั้งกําลังตํารวจ  และทหารไดยึดหัวจักร ที่สถานีหาดใหญ จังหวัดสงขลา  และส่ังใหมี

การเดินรถ   แตถูกขัดขวางจากพนักงานที่เปนสมาชิก สร.รฟท. สาขาหาดใหญ   เปนที่มาของ

คําส่ังปลดแกนนําสมาชิกภาพแรงงานฯ  จํานวน 6 คน  ฐานละทิ้งหนาที่และขัดขวางการเดินรถ  

และที่สําคัญ  นายยุทธนา  ทัพเจริญ  ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย  ยื่นคําฟองตอศาลแรงงาน

กลาง เพื่อขอเลิกจางพนักงานในสังกัดฝายชางกลที่เปนกรรมการสหภาพฯ รวม 5 คน  ดวยขอหาที่

ใชประกอบการยื่นฟองขอเลิกจาง คือ ทําผิดขอบังคับโดยละเวนการปฏิบัติหนาที่  ขัดคําส่ัง

ผูบังคับบัญชา  และประพฤติชั่วอยางรายแรง  

     จากการรวบรวมขอมูลการหยุดเดินรถของสมาชิกสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ

รถไฟแหงประเทศไทยที่เกิดข้ึน  พบวาการหยุดเดินรถคร้ังนี้เปนการหยุดเดินรถเนื่องจากหัวรถจักร

และอุปกรณบางรายการไมสมบูรณเส่ียงตอการเกิดอันตรายตอผูโดยสาร  โดยไมอาจปฏิเสธถึง   

รากของปญหาที่แอบแฝงอยูคือปญหาภายในองคกรของการรถไฟแหงประเทศไทย  โดยเฉพาะ

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

หยุดเดินรถในหลายคร้ังที่ผานมา โดยเฉพาะการตอตานนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ  นอกจากนี ้ยงั

มีแรงกดดันจากปจจัยภายนอก  ทั้งทางสังคม  เศรษฐกิจ  และการเมือง  โดยเฉพาะปจจัยทาง

การเมือง  เพราะสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจมักตองการแสดงบทบาท  เปนกลุมผลประโยชน

ตอรองทางการเมือง  ขณะที่รัฐบาลยังคงผูกขาดการตัดสินใจปญหาขององคกรรัฐวิสาหกิจจึงเปน
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การแกไขปญหาในลักษณะของไตรภาคีโดยไมเคยใชกลไกของลักษณะทวิภาคีที่ รฟท. ที่อยูแลว

มาใช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 พบวาการรถไฟแหงประเทศไทยมีกลไกของระบบทวิภาคีที่

สามารถจําแนกตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543 ได 2 รูปแบบ  คือ      

1) คณะกรรมการกิจการสัมพันธแตไมไดจัดใหมีการประชุมเดือนละหนึ่งคร้ังตามที่พระราชบัญญัติ

แรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ  พ.ศ. 2543 มาตรา 22  กําหนด อยางสม่ําเสมอ แตอยางไรก็ตาม   

เมื่อ สร.รฟท. เขาช่ือกันขอใหประธานคณะกรรมการกิจการสัมพันธ (คกส.) เปดการประชุม  

ประธานก็ส่ังใหเปดการประชุมเมื่อวันที่ 8 มีนาคม 2553  แมจะมีการฝาฝนไมปฏิบัติตามมาตรา 

22 แหงพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ  พ.ศ. 2543 ก็ไมมีบทกําหนดโทษ แตในกรณีนี้

ยอมเปนขอบงชี้ประการหน่ึงที่สามารถสะทอนถึงสภาวะการไมเห็นความสําคัญของการประชุม

หรือการไมยอมรับหลักเกณฑที่กฎหมายบัญญัติไว  และ  2) สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟ   

แหงประเทศไทย ถือเปนองคกรตัวแทนของฝายลูกจางที่ต้ังข้ึนตามบทบัญญัติของกฎหมาย  มี

กรรมการสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ  จํานวน 29 คน โดยมีนายเรียงศักด์ิ  แขงขัน เปนประธาน

สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจ นับไดวาเปนกลไกที่เขมแข็งและมีบทบาทอยางสําคัญในการ

บริหารงานของการรถไฟแหงประเทศไทย ซึ่งมักมีกิจกรรมการแสดงบทบาทสําคัญ ๆ ปรากฏตาม

ส่ือตาง ๆ  เชน การเขารวมชุมนุมทางการเมืองรวมกับกลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย

เพื่อกดดันใหรัฐบาลลาออก อันเปนการจัดกิจกรรมภายนอกองคกร แตสําหรับกิจกรรมการแสดง

บทบาทภายในองคกรที่ใชเปนมาตรการตอสูกับฝายบริหารในหลายคร้ัง คือ การนัดหยุดงาน ซึ่ง  

ทําใหตองหยุดเดินรถตามไปดวย  

     2.3 ปญหาของกลไกทวิภาคี พบวาคณะกรรมการกิจการสัมพันธ (คกส.) เปน

คณะกรรมการทวิภาคี มีอํานาจหนาที่ตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ  พ.ศ. 2543  

แตไมจัดประชุมกันอยางนอยเดือนละ 1 คร้ัง ขาดความสม่ําเสมอและตอเนื่อง สะทอนใหเห็นถึง

ปญหาของคณะกรรมการกิจการสัมพันธไดวาเปนรูปแบบทวิภาคีที่ไมมีบทบาทสําคัญตามที่

เจตนารมณของกฎหมายบัญญัติไว เพราะ ทั้งสองฝายจึงไมคอยใชเปนแนวทางแกไขปญหา

แรงงานสัมพันธที่เกิดข้ึน  ซึ่งแตกตางจากสหภาพแรงงานท่ีเปนองคกรตัวแทนของพนักงานมักจะมี

บทบาทอยางเขมแข็งในการเจรจาตอรองตอปญหาดานแรงงานสัมพันธ สหภาพแรงงาน เลือกทีจ่ะ

ใชกลยุทธสรางมวลชนภายนอกกดดันฝายบริหาร และยังมีกลยุทธเขารวมชุมนุมทางการเมือง     
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เพื่อสรางพลังตอรองกับรัฐบาล เชน กรณีการเขารวมชุมนุมกับกลุมพันธมิตรประชาชน                 

เพื่อประชาธิปไตย การเลือกใชกลยุทธสรางมวลชนภายนอกหรือรวมชุมนุมทางการเมืองมุมหนึ่ง

อาจมองวา สหภาพแรงงานมีวิถีทางในการตอรองที่หลากหลายและหวังผลไดมากกวาการเสนอใน

ที่ประชุมคณะกรรมการกิจการสัมพันธ  แตขณะเดียวกันอีกมุมหนึ่งอาจถูกมองวาเปนการเรียกรอง

ผลประโยชนเฉพาะกลุมไมเปนประโยชนตอองคกร สวนรวมหรือสังคมโดยรวม การแยงมวลชน

ของฝายบริหารและสหภาพ เปนการเสียภาพลักษณขององคกรทําใหถูกมองวายาก ที่จะบริหาร

จัดการองคกรใหมีประสิทธิภาพได 

 3. ทัศนะของฝายบริหารและฝายพนักงาน ในทัศนะของฝายนายจางพบวารัฐบาล    

มีฐานะเสมือนเปนนายจางของพนักงานรัฐวิสาหกิจดวย และมักจะตกลงยอมรับขอเรียกรอง                  

ของฝาย สร.รฟท. เสมอ เพื่อเปนการแกไขปญหาเฉพาะหนาใหผานพน ยอมแสดงใหเห็นวาฝาย

บริหารยังมีทาทีที่ไมจริงจังตอการแกไขปญหา ในทัศนะของฝายพนักงานตอกรณีอุบัติเหตุที่สถานี

เขาเตา จังหวัดประจวบคีรีขันธ สามารถสะทอนถึงทัศนคติที่ไมดีตอฝายบริหาร  มีความขัดแยง

อยางรุนแรง และพรอมที่จะแสดงออกถึงพฤติกรรมตอบโตฝายบริหารอยางทันทวงที  โดยการ    

หยุดเดินรถ  ซึ่งสงผลกระทบตอความเดือดรอนของประชาชนผูใชบริการ  และฝายพนักงานยังมี

ทัศนคติที่ไมดีตอ นายยุทธนา ทัพเจริญ ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทยดวย เนื่องจากมาจากฝาย

กฎหมาย ไมใชมาจากฝายปฏิบัติ ทําใหมีความเขาใจในปญหาไมลึกซ้ึง  จึงไมนาจะบริหารจัดการ

คน หรือพนักงานทั้งองคกรได  

 4. การแทรกแซงจากภายนอก  จากการศึกษาเหตุการณหยุดเดินรถของสมาชิก

สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย  ที่เกิดข้ึนระหวางวันที่ 16-28 ตุลาคม 2552 

พบวาไมเพียงแตรัฐบาลและหนวยงานของรัฐที่มีบทบาทเขาแทรกแซงเทานั้น ยังพบวามี            

กลุมผลประโยชนทางการเมือง  คือ กลุมพันธมิตรประชาชนเพื่อประชาธิปไตย  ซึ่งถูกกลาวหาวา

เปนผูอยูเบ้ืองหลังและเปนผูสนับสนุนการหยุดงานของ สร.รฟท. คร้ังนี้ แตตอมาไดออกมา

แถลงการณปฏิเสธการเปนผูอยูเบ้ืองหลังและยังไดเรียกรองวาไมควรเอาเร่ืองปญหารถไฟมาเลน

เกมทางการเมือง  นอกจากนี้ ตองยอมรับวาการแทรกแซงจากภายนอกตองนับรวมส่ือสารมวลชน

ดวย เนื่องจากเปนผูเผยแพรขอมูลขาวสารที่เกิดข้ึน รวมทั้งการวิเคราะห  อภิปรายเหตุการณ                

โดยไดนําเสนอ และแสดงความคิดเห็นผานส่ือในหลาย ๆ รูปแบบ 

 5. การเสริมสรางระบบทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทยตามพระราชบัญญัติ

แรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ พ.ศ. 2543  ซึ่งมี 2 รูปแบบ คือ 1) คณะกรรมการกิจการสัมพันธ          

2) สหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟแหงประเทศไทย อาจจะมองจากแนวความคิดเร่ือง            
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“การรวมมือระหวางแรงงานกับฝายจัดการ” (Labour-management cooperation) ที่มุงเนนไปใน

เร่ืองของการปรับปรุงผลิตภาพของสถานประกอบการเปนหลัก  และจากแนวความคิดเร่ือง      

“การมีสวนรวมของลูกจางองคกรธุรกิจ” (workers’ participation in work organization) ที่ให

ความสําคัญทั้งความสัมพันธในเชิง “การรวมมือกัน” ระหวางลูกจางและฝายจัดการ และใน

ความสัมพันธในเชิง “ขัดแยง” ระหวางทั้งสองฝายดวย และรวมถึงหลักการ “ความยุติธรรม” 

(justice) ที่วาชะตากรรมของลูกจางยอมข้ึนอยูกับสถานที่ทํางานของตนเอง  ดังนั้น แรงงานจึงควร

มีสวนรวมในการติดสินใจดานนโยบายตาง ๆ ของสถานที่ทํางานของตนเองดวย  ระบบทวิภาคี ซึ่ง

เปนระบบที่นายจางเปดโอกาสใหลูกจางเขามามีสวนรวมในการใหขอเสนอแนะแสดงความคิดเห็น 

รวมปรึกษาหารือและรวมตัดสินใจเกี่ยวกับการจัดการในระดับตาง ๆ ตามความเหมาะสม นาจะ

เปนแนวทางหนึ่งในการแกไขปญหา  เพราะสอดคลองกับกลไกความสัมพันธพื้นฐานของฝาย

บริหารกับพนักงานที่มีลักษณะของการอยูรวมกันในรูปแบบของทวิภาคีอยูแลว คือ คณะกรรมการ

รัฐวิสาหกิจสัมพันธ  และสหภาพแรงงานซ่ึงเปนองคกรตัวแทนของพนักงาน  เพื่อให เกิด

ความสัมพันธระหวางกันไมวาจะเปนการแลกเปลี่ยนขาวสาร การรองทุกขในหนวยงาน ความ

รวมมือระหวางสหภาพแรงงานกับฝายจัดการ การรวมปรึกษาหารือ  หรือการรวมการเจรจาตอรอง  

อันจะนําไปสูการเปดโอกาสใหทุกฝายไดเขามามีสวนรวมในการบริหารงาน    

 
ขอเสนอแนะ 

 

 ผลการศึกษาที่พบ จะเห็นไดวามีปญหาระบบทวิภาคีในการรถไฟแหงประเทศไทย   

อันเนื่องมาจาการขาดแรงงานสัมพันธที่ดี  ผูศึกษาจึงขอเสนอการปรับปรุงเชิงกลไกในระบบ       

ทวิภาคี ของการรถไฟแหงประเทศไทย  ดังนี้ 

 1. คณะกรรมการกิจการสัมพันธซึ่งแตงต้ังตามพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจ

สัมพันธ พ.ศ. 2543 ตองจัดประชุมเดือนละ 1 คร้ัง ตามเจตนารมณของกฎหมาย อยางตอเนื่อง

จริงจัง และสม่ําเสมอ อีกทั้งจะตองมีความเชื่อมั่นและยอมรับมติหรือขอตกลงที่ผานความเห็นชอบ

จากที่ประชุม หลังจากนั้นตองติดตามผลการดําเนินงานเพื่อประเมินผล  และเผยแพรเนื้อหา       

ผลการดําเนินงานใหพนักงานทราบโดยเปดเผย  เปนชองทางการส่ือสารและเปนกลไกปรับ    

ความเขาใจระหวางฝายบริหารและฝายพนักงาน  ทําใหบรรยากาศดานแรงงานสัมพันธดีข้ึน แต

อยางไรก็ตาม สหภาพแรงงานท่ีเปนองคกรตัวแทนของพนักงานยังคงสามารถใชบทบาทที่โดดเดน

ในการเจรจาตอรองผลประโยชนกับฝายบริหารและรัฐบาลได แตตองคํานึงถึงผลประโยชน
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สวนรวมเปนหลัก และตระหนักถึงความเดือดรอนเสียหายที่จะสงผลกระทบตอประชาชน

ผูใชบริการ เปนการชวยกันกอบกูภาพลักษณที่ดีให รฟท.  

 2. ฝายบริหารของการรถไฟแหงประเทศไทย ควรที่จะใหฝายพนักงานหรือสหภาพ

แรงงานไดมีสวนรวมในการตัดสินใจดานนโยบาย โดยเฉพาะนโยบายในเร่ืองการแปรรูป ซึ่งไดรับ

การตอตานจากฝายพนักงาน  นําไปสูการนัดหยุดงานมาแลวหลายคร้ัง  การเปดโอกาสให

พนักงานมีโอกาสเขารวมตัดสินใจดานนโยบาย พนักงานสามารถแสดงความคิดเห็น เสนอแนะ 

รวมปรึกษาหารือ และรวมตัดสินใจได  เมื่อฝายบริหารเปดใจดังนี้แลว จะไดรับรูความตองการ       

ที่แทจริงของพนักงาน รวมทั้งพนักงานเองรูสึกวาตัวเองมีคุณคา  ทําใหเร่ิมไวเนื้อเช่ือใจผูบริหาร  

ชองทางการสรางโอกาสควรเร่ิมที่การเผยแพรขาวสาร การใหความรู ความเขาใจเกี่ยวกับนโยบาย

ใหม ๆ  โดยไมปดบังหรือซอนเรนจนเกิดความหวาดระแวงอีกตอไป  ดังนั้น การมีสวนรวมในการ

ตัดสินใจดานนโยบาย จะทําใหพนักงานเขาใจนโยบายชัดเจนมากขึ้น นําไปสูการปฏิบัติอยาง   

เปนรูปธรรม  เปนทางออกของคําตอบเร่ืองการแปรรูปในรัฐวิสาหกิจแหงนี้  ซึ่งเปนแนวทางหนึ่งใน

การแกไขปญหาขอขัดแยง และลดภาพลักษณที่รัฐบาลและฝายบริหารเปนผูผูกขาดอํานาจ หรือ

กุมอํานาจ เพื่อแสวงหาผลประโยชนในรัฐวิสาหกิจแหงนี้แตฝายเดียว  

 3. ฝายสหภาพแรงงานและพนักงาน ไมควรใชมาตรการการนัดหยุดงาน อันเปน การ

ฝาฝนพระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2543 มาตรา 33 แมวาจะพยายามหลบเล่ียง

วิธีการไปใชการรวมตัวกันลาหยุดงานในคราวเดียวกัน  แตนั่นก็เปนเหตุใหรถไฟตองหยุดเดินรถ 

ประชาชนผูใชบริการไดรับความเดือดรอน สรางความปนปวน เกิดความชะงักงันตอการใหบริการ

ขนสงระบบราง  ดังนั้น ผูมีอํานาจในการอนุญาตใหพนักงานลาตองพิจารณาและตรวจสอบการลา

ของพนักงานวา ลาเพื่อการใด สมควรอนุญาตใหลาหรือไม หากตรวจสอบแลวปรากฏขอเท็จจริง

วาเปนการลาเพื่อรวมตัวกันหยุดงาน เพื่อใหกระบวนการเดินรถชะงักงัน สรางแรงกดดันใหกับฝาย

บริหารและรัฐบาล แตในขณะเดียวกันก็สรางความเดือดรอนใหกับประชาชนผูใชบริการ ผูมีอํานาจ

ก็ไมสมควรอนุญาตใหลา และเมื่อไมอนุญาตใหลาแตพนักงานยังรวมตัวกันหยุดงาน ใหใช

มาตรการไมจายคาจางในระหวางการหยุดงาน โดยยึดถือหลักความยุติธรรมพื้นฐานที่วา         

“เมื่อไมมีการทํางาน ก็ไมมีการจายคาจาง”  

 4. สหภาพแรงงานควรกําหนดบทบาทใหอยูในกรอบแหงวัตถุประสงคที่ไดขอจัดต้ัง

สหภาพแรงงาน โดยไมควรนําบริการขนสงระบบราง ซึ่งพนักงานและสมาชิกสหภาพแรงงานมี

ภาระหนาที่ตองรับผิดชอบ มาใชเปนมาตรการเพื่อหวังผลใหแกกลุมการเมืองกลุมใดกลุมหนึ่ง 

หรือใชเปนเคร่ืองมือการตอรองในทางการเมือง แมวาทุกคนสามารถท่ีเขารวมหรือแสดงออกทาง
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การเมืองได แตควรจะเปนการแสดงออกในนามของปจเจกชนหรือกลุมบุคคล มิใชในนามของ

องคกรโดยเฉพาะองคกรรัฐวิสาหกิจดานสาธารณูปโภค  

 5. ผูเกี่ยวของทุกฝาย ควรเคารพกติกา และปฏิบัติตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย 

ตลอดจนขอตกลงเกี่ยวกับสภาพการจาง  รวมทั้งระงับขอขัดแยง ขอพิพาทแรงงาน ตาม

กระบวนการของกฎหมาย เพื่อขจัดปญหาเชิงกลไกในระบบทวิภาคีของการรถไฟแหงประเทศไทย 

 

 

 

 

 


