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บทคัดยอ 

ระบบขนส งทางรางมีบท บาท สำคัญในการขับเคลื่อนสังคมแล ะ

เศรษฐกิจ อยางไรก็ตามการเกิดเหตุขัดของ (Disruption) บนโครงขายทาง

รถไฟ โดยเฉพาะอยางยิ่งจากภัยพิบัติธรรมชาติยังคงเปนอุปสรรคสำคัญใน

การใหบริการระบบขนสงทางราง บทความน้ีมีเปาหมายเพื่อวิเคราะหจุด

เปราะบางของโครงขายทางรถไฟไทยอันเน่ืองมาจากปญหาอุทกภั ย 

การศึ กษาเปนระดับ มหภาค (Macroscopic level) โดยใชวิธี  Flow-

based method ในการวิเคราะหผลกระทบของโครงขายทางรถไฟเมื่อเกิด

เหตุขัดของ และใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information 

System: GIS) ในการวิเคราะหหาโอกาสการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทาง

รถไฟ ผลการศึกษาพบวาเสนทางรถไฟในประเทศไทยที่มีความเปราะบาง

สูงสุด 10 อันดับแรกอยูในพื้นที่ภาคกลางและภาคกลางตอนบนซึ่งเปนที่ลุม

และเปนที่รองรับน้ำจากภาคเหนือจึงทำใหทางรถไฟในบริเวณน้ีมีความ

เปราะบางจากอุทกภัยคอนขางมาก ผูบริหารหรือผูมีสวนเกี่ยวของสามารถ

นำผลการศึกษาที่ไดไปจัดลำดับมาตรการและวางแผนงบประมาณเพื่อ

ปองกันการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทางรถไฟ รวมถึงจัดการระบบขนสง

ทางรางของประเทศไทยใหมีความยืดหยุน (Resilience) และมีความ

นาเชื่อถือ (Reliability) มากขึ้น 

คำสำคัญ: โครงขายระบบราง, ความเปราะบาง, การเกิดเหตุขัดของ 

Abstract 

Rail transport plays an important role in driving society and 

the economy. However, disruptions on the railway network, 

especially natural disasters, remain a major obstacle to rail 

services. This article proposes a methodology for analysing the 

vulnerability of rail networks in the event of a flood. The 

method is developed based on a network flow-based model 

to predict the system performance during disruption and 

applies a Geographic Information System (GIS) to assess flood 

likelihood on the railway network. The study found that the 

top 10 most vulnerable railway links in Thailand are located in 

the central and upper central regions. Therefore, infrastructure 

managers and policy makers should particularly focus on these 

areas to create a suitable preventive strategy for enhancing the 

reliability and the resilience of the railway network in Thailand. 
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1. คำนำ 

ระบบขนสงทางรางเปนโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมทีส่ำคัญในการ

พัฒนาสังคมและสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ [1] อยางไร

ก็ตาม การจะมีโครงขายระบบรางที่มีประสิทธิภาพน้ัน นอกจากจะตองมีการ

ดำเนินการที่เหมาะสมและมีการบำรุงรักษาที่มีประสิทธิภาพแลว การรับมือ

กับเหตุการณไมคาดคิดตาง ๆ (Incidents) เชน การเกิดภัยพิบัติ ก็เปนสิ่งที่

ควรใหความสำคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งกับโครงขายทางรถไฟในปจจุบันที่เปน

โครงขายขนาดใหญ กระจายไปในทุก ๆ พื้นที่ (Dispersion) เชน ในเมือง 

ในปา ผานแมน้ำ ผานภูเขา เปนตน ซึ่งในบางจุดการเขาถึงโครงสรางพื้นฐาน

ระบบรางอาจเปนไปไดดวยความยากลำบาก เปนอุปสรรคในการตรวจสอบ

และการดูแลรักษา ดังน้ันเมื่อเกิดเหตุขัดของขึ้น (Disruption) อาจทำใหตอง

หยุดการใหบริการ สงผลใหความนาเชื่อถือของระบบขนสงทางรางลดลง 

โดยทั่วไปเหตขุัดของในระบบรางสามารถเกิดไดจาก 3 ปจจัยหลัก คือ  

อุปกรณ ชำรุด (Technical Factors) ภั ยพิบั ติทางธรรมชาติ (Natural 

Factors) และเกิดจากน้ำมือมนุษย (Human Factors) [2] ปจจัยเหลาน้ี

นอกจากจะสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการใหบริการแลว ยังทำใหเกิด

ความเสียหายแกโครงสรางพื้นฐานระบบราง โดยเฉพาะอยางยิ่งเหตุขัดของที่

เกิดมาจากปญหาอุทกภัย ที่มีความรุนแรงและสงผลใหเกิดความเสียหายตอ

โครงขายทางรถไฟเปนวงกวาง ยกตัวอยางเชน สถานการณน้ำทวมในพื้นที่

จังหวัดนครศรีธรรมราช ในป พ.ศ. 2562 ดังรูปที่ 1 ทำใหการเดินทางโดย

รถไฟไปภาคใตได รับผลกระทบ รถไฟหลายขบวนถูกยกเลิกการใหบ ริการ 

ถึงแมจะมีการปรับแผนการเดินรถไฟใหมีเสนทางที่สั้นลงเพื่อหลีกเลี่ยงจุด

ดังกลาว อยางไรก็ตามแผนฉุกเฉินเหลาน้ีก็ทำไดเพียงบรรเทาสถานการณ 

ไมไดเปนแนวทางปองกันหรือเพิ่มความตานทาน (Robustness) ของ

โครงสรางทางรถไฟเพื่อไมใหไดรับผลกระทบจากน้ำทวมตั้งแตแรก  

บทความน้ีมีเปาหมายหลักเพื่อศึกษาความเปราะบาง (Vulnerability) 

ของโครงขายทางรถไฟในประเทศไทยอันเน่ืองมาจากปญหาอุทกภัย 

การศึกษาจะมุงเนนไปที่ปญหาการเกิดอุทกภัย โดยจะใชวิธี Flow based 
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model มาทำการวิเคราะหหาผลกระทบตอการใหบ ริการจากการเกิด

อุทกภัย ณ ตำแหนงที่สนใจ และใชเทคนิคการซอนทับ (Overlay) ของ

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาคำนวนหาโอกาสในการเกิดอุทกภัยบนทาง

รถไฟ (Flood likelihood) ผลการศึกษาที่ไดจะถูกนำเสนอในรูปแบบของ

แผนที ่(Map-based) เพื่อใหผูบริหารและผูที่มีสวนเกี่ยวของอื่น ๆ  สามารถ

นำขอมูลไปใชในการจัดลำดับความสำคัญ  หรือออกมาตรการในการ

วางแผนปองกันน้ำทวม เพิ่มความนาเชื่อถือใหแกการบริการขนสงทางราง 

 

รูปที่ 1 น้ำทวมทางรถไฟสายใต ป 2562 

(ท่ีมา: www. thainews.prd.go.th) 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 เหตุขัดของ (Disruption) 

เหตุขัดของ หมายถึง สถานการณที่เปลี่ยนแปลงอยางฉับพลัน สามารถ

เกิดขึ้นไดตลอดเวลา ถาเกิดขึ้นแลวจะทำใหระบบเกิดการหยุดชะงักหรือ

ลาชาไมสามารถทำงานไดอยางเต็มประสิทธิภาพ เชน การเกิดน้ำทวมทาง

รถไฟ ทำใหการเดินรถไฟลาชากวาแผนที่วางไว เปนตน [3] ดังน้ันการ

ปองกันไมใหเกิดเหตุขัดของหรือการวิเคราะหปรับเปลี่ยนกลยุทธใหทันตอ

สถานการณ จะชวยลดผลกระทบของเหตขุัดของลงได โดยทั่วไปเหตุขัดของ

สามารถเกิดขึ้นไดจาก 3 ปจจัยหลัก ไดแก: ปจจัยทางเทคนิค (Technical 

Factors) หมายถึง ปจจัยที่มีสาเหตุมาจากชิ้นสวนหรือระบบขัดของที่ตัวมัน

เอง เชน เคร่ืองยนตขัดของ ระบบอาณัติสัญญาขัดของ ทางรถไฟชำรุด

เน่ือ งจากถูกใชงานเปนระยะเว ลานาน เป นตน ปจจัยทางธรรมชาติ  

(Natural Factors) ห มายถึง ป จจัยที่ท ำให เกิดเหตุ การณ ขัดข องโด ย

ธรรมชาติ เชน แผนดินไหว อุทกภัย ดินถลม ซึ่งปจจัยทางธรรมชาติน้ีสงผล

ใหเกิดความเสียหายอยางรุนแรงทั้งตอชีวิตและทรัพยสิน ปจจัยที่เกิดจาก

มนุษย (Human Error) หมายถึง ปจจัยที่ทำใหเกิดเหตุขัดของจากมนุษย 

โดยอาจตั้งใจหรือมิไดตั้งใจ เชน การขับรถไฟเร็วเกินกำหนด คนขับรถไฟ

หลับใน หรือ การกอการราย เปนตน 

2.2 ผลกระทบตอระบบเมื่อเกิดเหตุขัดของ 

ผลกระทบตอประสิทธิภาพของระบบภายหลังจากการเกิดเหตุขัดของ 

สามารถอ ธิบาย ได ดังรูป ที่  2 [4] เ ร่ิมจาก ชวงที่ ระบบ ทำงานป กติ  มี

ประสิทธิภาพการทำงาน 100 เปอรเซ็นต จนถึงจุดที่มีเหตุขัดของ (Start of 

Disruption) ที่ทำใหประสิทธิภาพในการทำงานของระบบลดลงหรือในขั้น

เลวรายอาจทำใหระบบน้ันไมสามารถทำงานตอได (ณ T2) เมื่อเปนเชนน้ีจึง

จำเปนตองหามาตรการเฉพาะหนา เพื่อมาแกไขหรือซอมบำรุงระบบให

กลั บม าใชงานได ในระดับ ที่ช วย บ รรเทาส ถานก ารณ  (Acceptable 

performance) ซึ่ งก ารด ำเนินก ารมาตรก ารเห ล าน้ีอ าจต อ งใช เว ล า

เตรียมการ โดยทั่วไปจะไมสามารถเร่ิมไดทันทีหลังเกิดเหตุขัดของ (T3 ถึง 

T4) หลังจากน้ันประสิทธิภาพของระบบอาจตองอยูในระดับ น้ีไปจนกวา

เหตุการณขัดของจะไดรับการแกไขและระบบกลับมาทำงานไดเปนปกติหรือ

อาจดีกวาเดิมอีกคร้ัง (T5) ดังรูปที่ 2 

 

รูปที่ 2 ความสัมพันธระหวางการทำงานของระบบและเวลาเม่ือเกิดเหตุขัดของ 

2.3 ทฤษฎีพื้นฐานเกี่ยวกับความยืดหยุน 

ความยืดหยุน (Resilience) คือ ความสามารถในการตานทานและกูคืน

ของระบบไดอยางรวดเร็วจากสภาวะที่ยากลำบาก [5] คุณสมบัติน้ีเปนสิ่ง

สำคัญที่มักจะเกี่ยวของกับทั้งกอนและหลังการเกิดเหตุขัดของ ถาระบบมี

ความยืดหยุนมากเมื่อเกิดเหตุขัดของจะมีการสูญเสียนอย ทั้งในเร่ืองของ

โครงสรางและประสิทธิภาพ หรือถาเกิดการสูญเสียขึ้นมาระบบจะสามารถ

ถูกกูคืนกลับมาไดอยางรวดเร็ว รูปที่ 2 แสดงใหเห็นวาความยืดหยุนน้ันมี

ความสำคัญตอระบบเปนอยางมาก โดยพื้นที่สีเหลืองคือผลกระทบตอระบบ

เมื่อเกิดเหตุขัดของ หากระบบมีความยืดหยุนมากจะมีพื้นที่สีเหลืองนอย แต

ถามีความยืดหยุนนอยจะมีพื้นที่สีเหลืองมาก ทั้งน้ีการเกิดพื้นที่สีเหลืองไมได

ขึ้นอยูกับทฤษฎคีวามยืดหยุนเพียงอยางเดียว แตยังเชื่อมโยงกับทฤษฎียอย

อื่น ๆ ดังตอไปน้ี 

2.3.1 ความคงทนของระบบ  

ความคงทน (Robustness) เปนคุณสมบัติของระบบในการตานทาน

เหตุขัดของ ระบบที่มีความคงทนสูง เมื่อเกิดเหตุขัดของจะมีผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพการทำงานนอยหรือระบบยังสามารถใชงานไดดังเดิม [6] 

ยกตัวอยางเชน การมีกำแพงปองกันน้ำทวมหรือกำแพงกันดินถลมบริเวณ

ทางรถไฟ แมจะเกิดภัยพิบัติ เชน น้ำทวม น้ำปาไหลหลาก หรือ ดินถลม ที่

สามารถสรางความเสียหายใหแกทางรถไฟ ระบบก็จะไมไดรับผลกระทบ 

เน่ืองจากมีการสรางระบบปองกันไวแลว จึงสามารถกลาวไดวาทางรถไฟสวน

น้ันมีความคงทนสูง แตคาความคงทนจะสงผลใหมีตนทุนในการกอสรางสูง

และใชท รัพยากรที่มีอยูอยางสิ้นเปลือง ดังน้ันจึงจำเปนตองวางแผนการ

ดำเนินงานใหดีกอนมีการเสริมความคงทนใหกับระบบ   

INF15-2 



 การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที ่28 The 28th National Convention on Civil Engineering 

วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภูเก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

2.3.2 ความเปราะบาง  

ความเปราะบาง (Vulnerability) คือ คณุลักษณะที่ตรงขามกับความ

คงทน หากเกิดเหตุขัดของ ระบบที่มีความเปราะบางมากจะไดรับผลกระทบ

มากกวาระบบที่มีความเปราะบางนอย โดยทั่วไปความเปราะบางจะสามารถ

คำนวณไดจากผลคูณของผลกระทบจากเหตุขัดของที่เกิดขึ้น กับโอกาสที่จะ

เกิดเหตุขัดของน้ัน ๆ  [7] ยกตัวอยางเชน พื้นที่ ก. เปนพื้นที่บริเวณลาดชัน มี

รถไฟวิ่งผานบริเวณน้ัน 10 ขบวนตอวัน ซึ่งเปนเสนทางหลักเพียงเสนเดียวที่

ใชสัญจรไปภาคใต และเมื่อมีฝนตกหนักทำใหเกิดดินถลมทบัทางรถไฟ ทำให

รถไฟไมสามารถสัญจรผานเสนทางน้ันได พื้นที่ น้ันจึงมีความเปราะบางมาก 

ซึ่งจะแตกตางจากพื้นที่  ข. เปนพื้นที่ลาดชันเชนกัน (โอกาสในการเกิดดิน

ถลมเทากัน) แตมีรถไฟที่สัญจรผานเพียงแค 2 ขบวนตอวัน ดัง น้ันพื้นที่ ข . 

จึงมีความเปราะบางนอยเมื่อเทียบกับพื้นที่ ก. เพราะจะไดรับผลกระทบนอย

กวาในกรณีทีเ่กิดเหตุขัดของขึ้น เปนตน 

2.3.3 ความวิกฤติ  

ความวิกฤต (Criticality) คือ คาที่ เชื่อมโยงกับความเปราะบาง หาก

พื้นที่ไหนมีคาความเปราะบางมาก บริเวณพื้นที่น้ันจะมีความวิกฤตมาก [6] 

โดยทั่วไปความวิกฤตจิะถูกใชเพื่อเรียงลำดับความสำคัญของชิน้สวนในระบบ

เพื่อประโยชนในการวางแผนดูแลรักษา หรือการปองกันใหชิ้นสวนที่สำคัญ

ตอระบบสามารถทำงานไดอยางตอเน่ือง 

2.3.4 ความสามารถในการกูคืน  

ความสามารถในการกูคืน (Recoverability) คือ ความสามารถของ

ระบบในการแกไข ซอมแซม หรือดำเนินการมาตรการเฉพาะหนาเมื่อเกิด

เหตุขัดของใหระบบสามารถกลับมาทำงานเพื่อบรรเทาสถานการณห รือ

กลับ มาดังเดิม โดยทั่วไปความสามารถของการกูคืนจะขึ้นอยูกับการ

ตอบสนองตอปญหา ความเร็วในการกูคืนหรือฟนตัว และการบริหารจัดการ

ทรัพยากรที่มีอยูอยางจำกัด [8] ยกตัวอยางรูปที่ 2 เมื่อเกิดเหตุขัดของใน

ระบบ (T2) จึงมีการวางมาตรการเฉพาะหนามาแกไข ฟนฟูระบบ (T3 ) 

เพื่อใหระบบกลับมาใชงานไดในระดับที่มีประสิทธิภาพที่ยอมรับไดและเวลา

ตอมาจึงจะพัฒนาใหมีประสิทธิภาพที่ดีเยี่ยม 

จะเห็ นได วาทฤ ษ ฎี ดั งก ลาวมี ค วามสั มพันธ กับ ค วามยื ด ห ยุ น 

(Resilience) ซึ่งถาหากระบบมีความยืดหยุนต่ำ จะแปรผันตรงกับความ

คงทน (Robustness) และความสามารถในการกูคืน (Recoverability) แต

จะแปรผกผันกับความเปราะบาง (Vulnerability) บทความน้ีนำทฤษฎี

เหลาน้ีไปประยุกตใชเพื่อวิเคราะหหาความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟ

ไทยเน่ืองจากการเกิดอุทกภัย ผูบริหารหรือผูมีสวนเกี่ยวของสามารถนำผล

การศึกษาที่ไดไปจัดลำดับมาตรการและวางแผนงบประมาณเพื่อปองกันการ

เกิดอุทกภัยบนทางรถไฟ รวมถึงการพัฒนาระบบรางในประเทศไทยใหมี

ประสิทธิภาพมากที่สุด 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ปจจุบันการวิจัยที่ เกี่ยวของกับการวิเคราะหความเปราะบางของ

โครงขายระบบขนสงทางรางไดมีการดำเนินการและพัฒนามาอยางตอเน่ือง 

ยกตัวอยางเชน Hong et al. (2015) ใชทฤษฎีโครงขายเพื่อศึกษาความ

เปราะบางของโครงขายทางรถไฟในประเทศจีนเน่ืองจากปญหาอุทกภัย โดย

สถานการณน้ำทวมถูกจำลองขึ้นมาจากขอมูลในอดีตเพื่อประเมินความ

เปราะบาง โดยมีตัวชี้วัดจาก จำนวนรถไฟที่ได รับผลกระทบเมื่อเกิ ด

เหตุขัดของ หลังจากไดทราบจุดเปราะบางบนโครงขาย ทางผูวิจัยจึงไดทำ

การเสนอแนะแนวทางในการซอมบำรุงเพื่อลดความเปราะบางของโครงขาย

ทางรถไฟในประเทศจีน [9]  

Pant et al. (2016) ไดเสนอวิธีใหมในการประเมินผลกระทบของ

ผูโดยสารจากการเกิดเหตุขัดของ วิธีน้ีถูกนำไปใชกับโครงขายทางรถไฟของ

ประเทศอังกฤษ โดยไดมีการวิเคราะหหาจุดเปราะบางของโครงขายอัน

เน่ืองมาจากอุทกภัยดวย โอกาสการเกิดอุกทกภัยในแตละพื้นที่ ไดมาจาก

ขอมูลความเสี่ยงระยะยาวในการเกิดอุทกภยัของประเทศอังกฤษ[10] ลาสุด 

Meesit and Andrews (2021) ไดเสนอแบบจำลองหาจุดเปราะบางใน

โครงขายทางรถไฟโดยใชแบบจำลองจุลภาค (Microscopic model) โดยวิธี

น้ีสามารถใชประเมินคาผลกระทบ เชน ความลาชาของรถไฟ ความลาชาของ

ผูโดยสาร ไดอยางถูกตอง แตขอจำกัดของวิธีน้ีคือจำเปนตองใชขอมูลที่มี

ความละเอียดสูง และใชเวลาในการวิเคราะหคอนขางนานเพื่อใหไดผลลัพธที่

ตองการ [11] 

Neves et al. (2021) วิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟ

ประเทศเนเธอรแลนดในชวงฤดหูนาว เพื่อระบุวา Link ใดในโครงขายมี

ความวิกฤติตอสภาพอากาศหนาวมากที่สุด ตัวชี้วัดในการศึกษาคร้ังน้ีถูก

พัฒนามาจากความนาจะเปนในการเกิดเหตุขัดของของจุดสับรางบนชวงทาง

รถไฟตาง ๆ โดยใชขอมูลในอดีตป 2007 – 2017 การเลือกการทำงานของ

จุดสับรางเปนตัวชี้วัดความเปราะบางเน่ืองมาจากเปนอุปกรณที่ ได รับ

ผลกระทบมากที่สุดในฤดูหนาว โดยคิดเปนสัดสวนมากกวา 66% เมื่อเทียบ

กับอุปกรณอื่น ๆ [12] 

Yin et al. (2022) ประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรและการ

รวบรวมขอมูลจากอินเทอรเน็ตเพื่อสรางฐานขอมูลการเกิดภัยพิบัติทางธรณี 

เชน แผนดินไหว การทรุด ดินถลม เปนตน จากน้ันฐานขอมูลที่ไดจึงถูกนำไป

ซอนทับกับขอมูลเสนทางรถไฟในประเทศจีน ผลการศึกษาพบวาเสนทาง

รถไฟที่มีความเปราะบางมากที่สุด ไดแก ในภาคตะวันตกเฉียงใต: เสนทาง

เสฉวน-กุยโจว เฉิงต-ูคุนหมิง และเฉิงต-ูกุยหยาง ในภาคตะวันตกเฉียงเหนือ: 

เสนทางหลานโจว-อุรุมชี และซินเจียง สุดทายในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ : 

เสนทางปกกิ่ง-ฮารบินและรถไฟฮารบิน-หมันโจว ผูมีสวนเกี่ยวของควรมีการ

เตรียมพรอมรับมือเหตุขัดของจากธรณีพิบัติภัยที่อาจเกิดขึ้นบนเสนทาง

รถไฟเหลาน้ี [13] 

จากการทบท วนวรรณกรรมขางตนพบวาโดยสวนมากการหาจุด

เปราะบางบนโครงขายทางรถไฟสวนใหญเปนงานวิจัยในตางประเทศ ยังมี

การวิจัยในลักษณะดังกลาวเกิดขึ้นนอยในประเทศไทย ซึ่งทั้งที่โดยลักษณะ

ทางภูมิศาสตรแลวประเทศไทยเปนประเทศที่ เกิดภัยธรรมชาติอยูบอยคร้ัง 

ดังน้ันการวิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟอันเน่ืองมาจาก

ปญหาอุกภัยจึงนาจะเปนประโยชนอยางมากตอการวางแผนพัฒนาระบบ

ขนสงทางรางใหมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น นอกจากน้ีแนวโนมของการวิจัย

ในเร่ือ งน้ีเร่ิมมีการนำระบบระบบสารสนเท ศภูมิศาสตร (Geographic 
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Information System : GIS) มาประยุกตใชมากขึ้น ดวยเหตุ น้ีการศึกษา

คร้ังน้ีจึงเลือกใชระบบน้ีมาทำการวิเคราะหโอกาสในการเกิดอุทกภยับนทาง

รถไฟในประเทศไทยเพื่อใหผลลัพธที่ไดมีความถูกตองและแมนยำมากยิ่งขึ้น 

3. การดำเนินงาน 

3.1 ขอมูลในการวิเคราะหความเปราะบาง 

3.1.1 ขอมูลเกี่ยวของกับโครงขายทางรถไฟ  

ขอมูลโครงขายทางงรถไฟประกอบไปดวย สายทางที่ใหบ ริการใน

ปจจุบัน ตำแหนงสถานี ตารางการเดินรถไฟ ประเภทของขบวนรถไฟที่

ใหบริการ และ อัตราคาโดยสาร ขอมูลเหลาน้ีถูกรวบรวมมาจากเว็บไซต

ของการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อที่จะนำไปใชในการวิเคราะหผลกระทบ

จากเหตุขัดของที่เกิดขึ้นในแตละพื้นที่บนโครงขายทางรถไฟ 

3.1.2 ขอมูลโอกาสการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทางรถไฟ 

ขอมูลโอกาสการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทางรถไฟถูกเก็บรวบรวมมา

จากระบบแผนที่ติดตามพื้นที่ น้ำทวมซ้ำซากจากขอมูลดาวเที ยมของ 

GISTDA (รูปที่ 3) โดยขอมูลน้ีจะมีแถบสีระบุความเสี่ยงของอุทกภัยในแตละ

พื้นที่กำกับไวในชวงระดับ 1 – 12 เร่ิมจากสีน้ำเงิน (ระดับ  1) หมายถึง 

โอกาสในการเกิดน้ำทวมซ้ำซากมีนอย จากน้ันไลเฉดสีไปจนถึงสีแดงเขม 

(ระดับ 12) ซึ่งหมายถึง มีโอกาสเกิดน้ำทวมซ้ำซากทุกป ขอมูลแผนที่น้ำทวม

น้ีถูกนำมาซอนทับ (Overlay) กับขอมูลโครงขายทางรถไฟ จากน้ันจึงเปน

การพิจารณาวาทางรถไฟแตละชวง (สถานีถึงสถานี, Link) มีการซอนทับกับ

ความเสี่ยงในการเกิดอุทกภัยระดับไหนบาง ระดับความเสี่ยงที่ซอนทับกนัอยู

บนทางรถไฟจะถูกบนัทึกและนำไปคำนวนหาคาเฉลี่ยของโอกาสการเกิดน้ำ

ทวมบนทางรถไฟ (OAVG) เพื่อวิเคราะหความเปราะบางตอไป 

 
รูปท่ี 3 ระบบแผนท่ีติดตามพื้นท่ีน้ำทวมซ้ำซากจากขอมูลดาวเทียม  

(ท่ีมา: www.floodv2.gistda.or.th) 

3.2 การประเมินความเปราะบางของทางรถไฟเน่ืองจากปญหาอุทกภัย 

การประเมินความเปราะบางของทางรถไฟเน่ืองจากปญหาอุทกภัย 

สามารถแบงไดเปน 3 ขั้นตอน ไดแก การจำลองการเกิดเหตุขัดของบนทาง

รถไฟ การวิเคราะหผลกระทบจากเหตุขัดของ และการคำนวณคาความ

เปราะบาง ทั้งสามขั้นตอนสามารถอธิบายในรายละเอียดไดดังตอไปน้ี 

3.2.1 จำลองการเกิดเหตุขัดของบนทางรถไฟ 

การจำลองการเกิดเหตุขัดของ คือ การสมมุติสถานการณน้ำทวมบนทาง

รถไฟซึ่งสงผลใหทางรถไฟน้ันไมสามารถใชการได ในการศึกษาคร้ังน้ี ทาง

รถไฟแตละชวง (Link) จะถูกสมมติใหมีเหตุขัดของเกิดขึ้นทีละคร้ังเพื่อทำ

การวิเคราะหผลกระทบอันเน่ืองมาจากทางรถไฟชวงน้ันไมสามารถใหบริการ

ไดเปนระยะเวลา 1 วัน 

3.2.2 วิเคราะหผลกระทบจากเหตุขัดของ 

การวิเคราะหผลกระทบเมื่อเกิดเหตุขัดของบนทางรถไฟสามารถอธิบาย

ไดดังตัวอยางในรูปที่ 4 ซึ่งเปนโครงขายทางรถไฟที่ประกอบไปดวย 5 สถานี 

มีรถไฟใหบ ริการทั้งหมด 3 สาย ไดแก สาย 01, 02 และ 03 เสนทางสาย 

01 เปนรถไฟประเภท ก. ตนทางที่สถานี A วิ่งผานสถานี B และ C โดยมี

ปลายทางที่สถานี D เสนทางสาย 02 เปนรถไฟประเภท ก. เชนเดียวกับสาย 

01 และมีเสนทางวิ่งที่คลายกัน แตกตางกันเพียงแคสถานีปลายทางที่เปน

สถานี E เสนทางสุดทาย คือ สาย 03 เปนรถไฟประเภท ข. ตนทางที่สถานี 

D ผานสถานี C และมีปลายทางที่สถานี E ในกรณีน้ีถาสมมติใหมีเหตุขัดของ

บ นช วง ส ถ านี  A แ ล ะ  B (AB) รถ ไฟ  7  เที่ ย ว  จะไ ด รับ ผ ล ก ระท บ 

ประกอบดวย 5 เที่ยว (n1) จากสาย 01 และ 2 เที่ยว (n2) จากสาย 02 ใน

ที่น้ีการใหบริการของรถไฟทั้งสองสายทางเปนประเภทเดยีวกนั คือ ประเภท 

ก. ที่มีคาน้ำหนักความสำคญั (W1 และ W2) เทากับ 2 ดังน้ันคาผลกระทบที่

เกิดขึ้นทั้งหมด (P) จะสามารถคำนวณไดดังสมการที่ (1) น้ันคือเทากับ 14 

เปนตน ผลกระทบในกรณีที่แตละชวงทางรถไฟของทั้งโครงขายเกิด

เหตุขัดของจะถูกคำนวนโดยใชวิธีน้ี 

 

P = W1n1+W2n2+…Wini     (1) 

 

 

รูปที่ 4 ตัวอยางโครงขายทางรถไฟอยางงาย 

3.2.3 คำนวณคาความเปราะบาง 

ความเปราะบางของชวงทางรถไฟแตละชวง (V) สามารถคำนวณได

จากผลคูณของผลกระทบที่เกิดขึ้น (P) กับโอกาสการเกิดอุทกภัยเฉลี่ยบน

ชวงทางรถไฟน้ัน ๆ (OAVG) ดังสมการที่  (2) ยกตัวอยางสืบเน่ืองจากหัวขอ 

3.2.2 ถาสมมติใหชวงทางรถไฟ AB มีคาระดับโอกาสการเกิดอุทกภัยเฉลี่ย

อยูที่ 5.2 ดัง น้ัน คาความเปราะบางของชวงทางรถไฟน้ีคือ 14 × 5.2 = 

72.8 เปนตน ในการศึกษาคร้ังน้ีคาความเปราะบางของชวงทางรถไฟทุก

ชวงในโครงขายจะถูกคำนวนและจัดเรียงจากมากไปนอยเพื่อหาลำดับความ

วิกฤติที่สามารถนำไปประยุกตจัดทำกลยุทธหรือขอเสนอแนะปรับปรุง

โครงขายทางรถไฟไทยใหมคีวามยืดหยุน (Resilience) เพิ่มมากขึ้น 

V = P × OAVG       (2) 
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4. ผลการศึกษา 

4.1 โครงขายทางรถไฟในประเทศไทย 

ปจจุบันประเทศไทยมีโครงขายทางรถไฟที่ เปดการเดินรถมีระยะทาง 

ครอบคลุมพื้นที่บริการกวา 47 จังหวดั โดยสามารถแบงออกเปนทางเดี่ยว

ระยะทาง 3,687 กิโลเมตร (รอยละ 91) ทางคูระยะทาง 250 กิโลเมตร 

(รอยละ 6) และทางสามระยะทาง 107 กิโลเมตร (รอยละ 3) แยกตาม

ภูมิภาคตาง ๆ ไดแก สายเหนือ 781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือ 

1,094 กิโลเมตร สายตะวันออก 534 กิโลเมตร สายใต 1,570 กิโลเมตร 

และสายแมกลอง 65 กิโลเมตร [14] ดังรูปที่  5 บนโครงขายมีสถานีรถไฟ

และจุดหยุดรถที่ เปดใหบริการมากกวา 600 สถานี ซึ่งประกอบดวยสถานี

รับสงผูโดยสารและขนสงสินคา และมีขบวนรถไฟที่ใหบริการในปจจุบันแบง

ออกเปน 7 ประเภท ประกอบดวย  ขบวนรถดวนพิเศษ CNR (Special 

Express: CNR) ขบวนรถดวนพิ เศษ (Special Express) ขบ วนรถดว น 

(Express) ขบวนรถเร็ว (Rapid) ขบวนรถธรรมดา (Ordinary) ขบวนรถชาน

เมือง (Commuter) และขบวนรถทองถิ่น (Local) ซึ่งในการศึกษาคร้ังน้ี

อัตราคาธรรมเนียมของขบวนรถไฟแตละประเภทถูกนำมาพิจารณาเปนคา

น้ำหนักความสำคัญในการคำนวนผลกระทบ  ในรายละเอียดคาน้ำหนัก

ความสำคัญของรถดวนพิเศษ CNR จะถูกตั้งใหเทากับ 1 จากน้ันคาน้ำหนัก

ความสำคัญของรถไฟประเภทอื่น ๆ จะลดลงตามสัดสวนอัตราคาธรรมเนียม

ของขบวนรถไฟแตละประเภทเทียบกับอัตราคาธรรมเนียมของ CNR ดัง

แสดงในตารางที่ 1 

4.2 ผลการวิเคราะหคาความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟไทย 

จากการผลวิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟไทยจาก

ปญหาอุทกภัย  พบวาเสนทางรถไฟในแตละสายทางมีผลกระทบจาก

เหตุขัดของและมีความเสี่ยงในการเกิดน้ำทวมแตกตางกัน สืบเน่ืองจาก

ปจจัยหลักคือการใหบริการรถไฟในแตละสายทางและลักษณะภูมิประเทศ

ของแตละพื้นที่จึงทำใหเสนทางรถไฟตาง ๆ มีความเปราะบางที่ไมเทากัน 

ชวงเสนทาง (Link) ที่มีความเปราะบางสูงสุดเน่ืองจากปญหาอุทกภัย  10 

อันดับแรกสามารถดูไดในรูปที่ 6 และตารางที่  2 โดยพบวาชวงเสนทาง

เปราะบางสวนใหญจะอยูในพื้นที่ภาคกลาง (รูปที่ 8) และภาคกลางตอนบน 

(รูปที่ 7) ซึ่งเปนที่ลุมและเปนที่รองรับน้ำจากภาคเหนือจึงทำใหทางรถไฟใน

บริเวณน้ีมีความเสี่ยงที่จะไดรับผลกระทบจากอุทกภยัคอนขางมาก อยางไรก็

ตามเมื่อมองในรายละเอียดทางรถไฟบริเวณชวงรังสิตถึงอยุธยาดูเหมือนจะ

เปนพื้นที่ที่มีความเปราะบางมากที่ที่สุด น่ีก็เพราะวาถึงแมทางรถไฟชวงน้ีจะ

มีโอกาสในการเกิดน้ำทวมซ้ำซากนอยกวาบริเวณภาคกลางตอนบน อยางไร

ก็ตามทางรถไฟในชวงน้ีก็มีรถไฟใหบริการที่มากกวา ถาเกิดเหตุขัดของขึน้จะ

กระทบตอการใหบ ริการรถไฟทั้งภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

สงผลเสียตอการเดินทางของผูคนจำนวนมาก 

 

 

รูปท่ี 5 โครงขายทางรถไฟในประเทศไทย 

 

  รูปที่  6  ชวงทางรถไฟทม่ี ีความเปราะบางสูงสุด  10 อันดับ
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ตารางที่ 1 คาน้ำหนักความสำคัญของประเภทขบวนรถไฟ 

ประเภทขบวนรถไฟ คาธรรมเนียม (บาท) W 

รถดวนพิเศษ CNR 250 1.00 

รถดวนพิเศษ 180 0.72 

รถดวน 150 0.60 

รถเร็ว 110 0.44 

รถธรรมดา 50 0.20 

รถชานเมือง 30 0.12 

รถทองถ่ิน 20 0.08 

 

 

รูปที่ 7 ชวงทางรถไฟบริเวณโซน A 

 

 

รูปที่ 8 ชวงทางรถไฟบริเวณโซน B 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 2 คาน้ำหนักความสำคัญของประเภทขบวนรถไฟ 

ลำดับ ชวงทางรถไฟ (Link) V 

1 บานโพ อยุธยา  76.00 

2  

เชียงราก  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 75.80 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร นวนคร 75.80 

นวนคร เชียงรากนอย 75.80 

เชียงรากนอย คลองพุทรา 75.80 

คลองพุทรา บางปะอิน  75.80 

3 

ชุมแสง  วังกราง 73.48 

วังกราง บางมูลนาก  73.48 

บางมูลนาก  หอไกร 73.48 

หอไกร ดงตะขบ 73.48 

4 

ทับกฤช  คลองปลากด 66.80 

คลองปลากด ชุมแสง  66.80 

ดงตะขบ ตะพานหิน  66.80 

5 ตะพานหิน  หวยเกต ุ 65.80 

6 วังกรด  พิจิตร  64.80 

7 

อยุธยา  บานมา 60.80 

บานมา มาบพระจันทร 60.80 

มาบพระจันทร บานดอนกลาง 60.80 

บานดอนกลาง พระแกว 60.80 

พระแกว ชุมทางบานภาชี  60.80 

8 
คลองหน่ึง เชียงราก  60.64 

บางปะอิน  บานโพ 60.64 

9 
ทาฬอ  บางกระทุม  58.32 

บางกระทุม  แมเทียบ 58.32 

10 
หัวดง วังกรด  51.84 

พิจิตร  ทาฬอ  51.84 

5. สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาคร้ังน้ีไดทำการวิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทาง

รถไฟไทยอันเน่ืองมาจากปญหาอุกทกภัย ความเปราะบางสามารถถูก

ประเมินจากผลคูณของผลกระทบที่เกิดขึ้นกับโอกาสการเกิดอุทกภัยเฉลี่ย

บนชวงทางรถไฟน้ัน ๆ ผลกระทบที่พิจารณาคือจำนวนเที่ยวรถไฟที่ตองหยดุ

ใหบ ริการหากชวงเสนทางรถไฟน้ัน ๆ ไมสามารถใชงานได ผลการศึกษา

พบวาเสนทางรถไฟในบริเวณภาคกลางและภาคกลางตอนบนมีความ

เปราะบ างสูง ดัง น้ันผู มีสวนเกี่ยวของอาจพิ จารณาเสริมความคงท น 

(Robustness) ใหกับชวงทางรถไฟดังกลาว ซึ่งสามารถทำไดหลายวิธีไมวา

จะเปนการกอสรางคันกั้นน้ำตามแนวทางรถไฟหรือบริเวณใกลเคียง การ

ยกระดับทางรถไฟบางสายใหสูงกวาระดับน้ำหลากสูงสุด การดูแลรักษาหรือ

แกไขปรับปรุงระบบระบายน้ำบริเวณทางรถไฟใหมีประสิทธิภาพสามารถ

รองรับอัตราการไหลไดอยางเหมาะสม หรือการพัฒนาคลองระบายน้ำเพื่อ

ผันน้ำไปทิ้งยังจุดที่ตองการ เพื่อปองกันน้ำทวมทางรถไฟหรือพื้นที่ใกลเคียง 

เปนตน ในอนาคตการศึกษาความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟจะ
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พิจารณาเพิ่มเติมไปถึงรายละเอียดเกี่ยวกับระดับความรุนแรงของน้ำทวม 

เชน ระดับความสูงของน้ำทวม ระยะเวลาในการเกิดน้ำทวม เปนตน และ 

การรับมือในกรณีที่ เกิดเหตุขัดของ เชน การใชมาตรการฉุกเฉินตาง ๆ ใน

การเดินรถไฟ เปนตน เพื่อใหไดการประมาณคาผลกระทบที่เสมือนจริงมาก

ยิ่งขึ้น 

กิตติกรรมประกาศ 

บทความน้ีสำเร็จเสร็จลุลวงไดดวยดี คณะผูจัดทำขอขอบคุณการรถไฟ

แหงประเทศไทย และสำนักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาสและภมูิสารสนเทศ 

(องคการมหาชน) GISTDA ที่อนุเคราะหขอมูลที่จำเปนสำหรับการศึกษา

คร้ังน้ี  สำหรับขอบกพรองตาง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้น คณะผูจัดทำขอนอม

รับคำติชมและยินดีที่จะรับฟงคำแนะนำจากทานที่ไดเขามาศึกษาเพื่อเปน

ประโยชนในการพัฒนาบทความน้ีตอไป 
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