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บทคัดยอ 

ระบบขนส งทางรางมีบท บาท สำคัญในการขับเคลื่อนสังคมแล ะ

เศรษฐกิจ อยางไรก็ตามการเกิดเหตุขัดของ (Disruption) บนโครงขายทาง

รถไฟ โดยเฉพาะอยางยิ่งจากภัยพิบัติธรรมชาติยังคงเปนอุปสรรคสำคัญใน

การใหบริการระบบขนสงทางราง บทความน้ีมีเปาหมายเพื่อวิเคราะหจุด

เปราะบางของโครงขายทางรถไฟไทยอันเน่ืองมาจากปญหาอุทกภั ย 

การศึ กษาเปนระดับ มหภาค (Macroscopic level) โดยใชวิธี  Flow-

based method ในการวิเคราะหผลกระทบของโครงขายทางรถไฟเมื่อเกิด

เหตุขัดของ และใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information 

System: GIS) ในการวิเคราะหหาโอกาสการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทาง

รถไฟ ผลการศึกษาพบวาเสนทางรถไฟในประเทศไทยที่มีความเปราะบาง

สูงสุด 10 อันดับแรกอยูในพื้นที่ภาคกลางและภาคกลางตอนบนซึ่งเปนที่ลุม

และเปนที่รองรับน้ำจากภาคเหนือจึงทำใหทางรถไฟในบริเวณน้ีมีความ

เปราะบางจากอุทกภัยคอนขางมาก ผูบริหารหรือผูมีสวนเกี่ยวของสามารถ

นำผลการศึกษาที่ไดไปจัดลำดับมาตรการและวางแผนงบประมาณเพื่อ

ปองกันการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทางรถไฟ รวมถึงจัดการระบบขนสง

ทางรางของประเทศไทยใหมีความยืดหยุน (Resilience) และมีความ

นาเชื่อถือ (Reliability) มากขึ้น 

คำสำคัญ: โครงขายระบบราง, ความเปราะบาง, การเกิดเหตุขัดของ 

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. 

Keywords: Railway network, Vulnerability, Disruption. 

1. คำนำ 

ระบบขนสงทางรางเปนโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมทีส่ำคัญในการ

พัฒนาสังคมและสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ [1] อยางไร

ก็ตาม การจะมีโครงขายระบบรางที่มีประสิทธิภาพน้ัน นอกจากจะตองมีการ

ดำเนินการที่เหมาะสมและมีการบำรุงรักษาที่มีประสิทธิภาพแลว การรับมือ

กับเหตุการณไมคาดคิดตาง ๆ (Incidents) เชน การเกิดภัยพิบัติ ก็เปนสิ่งที่

ควรใหความสำคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งกับโครงขายทางรถไฟในปจจุบันที่เปน

โครงขายขนาดใหญ กระจายไปในทุก ๆ พื้นที่ (Dispersion) เชน ในเมือง 

ในปา ผานแมน้ำ ผานภูเขา เปนตน ซึ่งในบางจุดการเขาถึงโครงสรางพื้นฐาน

ระบบรางอาจเปนไปไดดวยความยากลำบาก เปนอุปสรรคในการตรวจสอบ

และการดูแลรักษา ดังน้ันเมื่อเกิดเหตุขัดของขึ้น (Disruption) อาจทำใหตอง

หยุดการใหบริการ สงผลใหความนาเชื่อถือของระบบขนสงทางรางลดลง 

โดยทั่วไปเหตขุัดของในระบบรางสามารถเกิดไดจาก 3 ปจจัยหลัก คือ  

อุปกรณ ชำรุด (Technical Factors) ภั ยพิบั ติทางธรรมชาติ (Natural 

Factors) และเกิดจากน้ำมือมนุษย (Human Factors) [2] ปจจัยเหลาน้ี

นอกจากจะสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการใหบริการแลว ยังทำใหเกิด

ความเสียหายแกโครงสรางพื้นฐานระบบราง โดยเฉพาะอยางยิ่งเหตุขัดของที่

เกิดมาจากปญหาอุทกภัย ที่มีความรุนแรงและสงผลใหเกิดความเสียหายตอ

โครงขายทางรถไฟเปนวงกวาง ยกตัวอยางเชน สถานการณน้ำทวมในพื้นที่

จังหวัดนครศรีธรรมราช ในป พ.ศ. 2562 ดังรูปที่ 1 ทำใหการเดินทางโดย

รถไฟไปภาคใตได รับผลกระทบ รถไฟหลายขบวนถูกยกเลิกการใหบ ริการ 

ถึงแมจะมีการปรับแผนการเดินรถไฟใหมีเสนทางที่สั้นลงเพื่อหลีกเลี่ยงจุด

ดังกลาว อยางไรก็ตามแผนฉุกเฉินเหลาน้ีก็ทำไดเพียงบรรเทาสถานการณ 

ไมไดเปนแนวทางปองกันหรือเพิ่มความตานทาน (Robustness) ของ

โครงสรางทางรถไฟเพื่อไมใหไดรับผลกระทบจากน้ำทวมตั้งแตแรก  

บทความน้ีมีเปาหมายหลักเพื่อศึกษาความเปราะบาง (Vulnerability) 

ของโครงขายทางรถไฟในประเทศไทยอันเน่ืองมาจากปญหาอุทกภัย 

การศึกษาจะมุงเนนไปที่ปญหาการเกิดอุทกภัย โดยจะใชวิธี Flow based 
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model มาทำการวิเคราะหหาผลกระทบตอการใหบ ริการจากการเกิด

อุทกภัย ณ ตำแหนงที่สนใจ และใชเทคนิคการซอนทับ (Overlay) ของ

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรมาคำนวนหาโอกาสในการเกิดอุทกภัยบนทาง

รถไฟ (Flood likelihood) ผลการศึกษาที่ไดจะถูกนำเสนอในรูปแบบของ

แผนที ่(Map-based) เพื่อใหผูบริหารและผูที่มีสวนเกี่ยวของอื่น ๆ  สามารถ

นำขอมูลไปใชในการจัดลำดับความสำคัญ  หรือออกมาตรการในการ

วางแผนปองกันน้ำทวม เพิ่มความนาเชื่อถือใหแกการบริการขนสงทางราง 

 

รูปที่ 1 น้ำทวมทางรถไฟสายใต ป 2562 

(ท่ีมา: www. thainews.prd.go.th) 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 เหตุขัดของ (Disruption) 

เหตุขัดของ หมายถึง สถานการณที่เปลี่ยนแปลงอยางฉับพลัน สามารถ

เกิดขึ้นไดตลอดเวลา ถาเกิดขึ้นแลวจะทำใหระบบเกิดการหยุดชะงักหรือ

ลาชาไมสามารถทำงานไดอยางเต็มประสิทธิภาพ เชน การเกิดน้ำทวมทาง

รถไฟ ทำใหการเดินรถไฟลาชากวาแผนที่วางไว เปนตน [3] ดังน้ันการ

ปองกันไมใหเกิดเหตุขัดของหรือการวิเคราะหปรับเปลี่ยนกลยุทธใหทันตอ

สถานการณ จะชวยลดผลกระทบของเหตขุัดของลงได โดยทั่วไปเหตุขัดของ

สามารถเกิดขึ้นไดจาก 3 ปจจัยหลัก ไดแก: ปจจัยทางเทคนิค (Technical 

Factors) หมายถึง ปจจัยที่มีสาเหตุมาจากชิ้นสวนหรือระบบขัดของที่ตัวมัน

เอง เชน เคร่ืองยนตขัดของ ระบบอาณัติสัญญาขัดของ ทางรถไฟชำรุด

เน่ือ งจากถูกใชงานเปนระยะเว ลานาน เป นตน ปจจัยทางธรรมชาติ  

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

ธรรมชาติ เชน แผนดินไหว อุทกภัย ดินถลม ซึ่งปจจัยทางธรรมชาติน้ีสงผล

ใหเกิดความเสียหายอยางรุนแรงทั้งตอชีวิตและทรัพยสิน ปจจัยที่เกิดจาก

มนุษย (Human Error) หมายถึง ปจจัยที่ทำใหเกิดเหตุขัดของจากมนุษย 

โดยอาจตั้งใจหรือมิไดตั้งใจ เชน การขับรถไฟเร็วเกินกำหนด คนขับรถไฟ

หลับใน หรือ การกอการราย เปนตน 

2.2 ผลกระทบตอระบบเมื่อเกิดเหตุขัดของ 

ผลกระทบตอประสิทธิภาพของระบบภายหลังจากการเกิดเหตุขัดของ 

สามารถอ ธิบาย ได ดังรูป ที่  2 [4] เ ร่ิมจาก ชวงที่ ระบบ ทำงานป กติ  มี

ประสิทธิภาพการทำงาน 100 เปอรเซ็นต จนถึงจุดที่มีเหตุขัดของ (Start of 

Disruption) ที่ทำใหประสิทธิภาพในการทำงานของระบบลดลงหรือในขั้น

เลวรายอาจทำใหระบบน้ันไมสามารถทำงานตอได (ณ T2) เมื่อเปนเชนน้ีจึง

จำเปนตองหามาตรการเฉพาะหนา เพื่อมาแกไขหรือซอมบำรุงระบบให

กลั บม าใชงานได ในระดับ ที่ช วย บ รรเทาส ถานก ารณ  (Acceptable 

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

เตรียมการ โดยทั่วไปจะไมสามารถเร่ิมไดทันทีหลังเกิดเหตุขัดของ (T3 ถึง 

T4) หลังจากน้ันประสิทธิภาพของระบบอาจตองอยูในระดับ น้ีไปจนกวา

เหตุการณขัดของจะไดรับการแกไขและระบบกลับมาทำงานไดเปนปกติหรือ

อาจดีกวาเดิมอีกคร้ัง (T5) ดังรูปที่ 2 

 

รูปที่ 2 ความสัมพันธระหวางการทำงานของระบบและเวลาเม่ือเกิดเหตุขัดของ 

2.3 ทฤษฎีพื้นฐานเกี่ยวกับความยืดหยุน 

ความยืดหยุน (Resilience) คือ ความสามารถในการตานทานและกูคืน

ของระบบไดอยางรวดเร็วจากสภาวะที่ยากลำบาก [5] คุณสมบัติน้ีเปนสิ่ง

สำคัญที่มักจะเกี่ยวของกับทั้งกอนและหลังการเกิดเหตุขัดของ ถาระบบมี

ความยืดหยุนมากเมื่อเกิดเหตุขัดของจะมีการสูญเสียนอย ทั้งในเร่ืองของ

โครงสรางและประสิทธิภาพ หรือถาเกิดการสูญเสียขึ้นมาระบบจะสามารถ

ถูกกูคืนกลับมาไดอยางรวดเร็ว รูปที่ 2 แสดงใหเห็นวาความยืดหยุนน้ันมี

ความสำคัญตอระบบเปนอยางมาก โดยพื้นที่สีเหลืองคือผลกระทบตอระบบ

เมื่อเกิดเหตุขัดของ หากระบบมีความยืดหยุนมากจะมีพื้นที่สีเหลืองนอย แต

ถามีความยืดหยุนนอยจะมีพื้นที่สีเหลืองมาก ทั้งน้ีการเกิดพื้นที่สีเหลืองไมได

ขึ้นอยูกับทฤษฎคีวามยืดหยุนเพียงอยางเดียว แตยังเชื่อมโยงกับทฤษฎียอย

อื่น ๆ ดังตอไปน้ี 

2.3.1 ความคงทนของระบบ  

ความคงทน (Robustness) เปนคุณสมบัติของระบบในการตานทาน

เหตุขัดของ ระบบที่มีความคงทนสูง เมื่อเกิดเหตุขัดของจะมีผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพการทำงานนอยหรือระบบยังสามารถใชงานไดดังเดิม [6] 

ยกตัวอยางเชน การมีกำแพงปองกันน้ำทวมหรือกำแพงกันดินถลมบริเวณ

ทางรถไฟ แมจะเกิดภัยพิบัติ เชน น้ำทวม น้ำปาไหลหลาก หรือ ดินถลม ที่

สามารถสรางความเสียหายใหแกทางรถไฟ ระบบก็จะไมไดรับผลกระทบ 

เน่ืองจากมีการสรางระบบปองกันไวแลว จึงสามารถกลาวไดวาทางรถไฟสวน

น้ันมีความคงทนสูง แตคาความคงทนจะสงผลใหมีตนทุนในการกอสรางสูง

และใชท รัพยากรที่มีอยูอยางสิ้นเปลือง ดังน้ันจึงจำเปนตองวางแผนการ

ดำเนินงานใหดีกอนมีการเสริมความคงทนใหกับระบบ   
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2.3.2 ความเปราะบาง  

ความเปราะบาง (Vulnerability) คือ คณุลักษณะที่ตรงขามกับความ

คงทน หากเกิดเหตุขัดของ ระบบที่มีความเปราะบางมากจะไดรับผลกระทบ

มากกวาระบบที่มีความเปราะบางนอย โดยทั่วไปความเปราะบางจะสามารถ

คำนวณไดจากผลคูณของผลกระทบจากเหตุขัดของที่เกิดขึ้น กับโอกาสที่จะ

เกิดเหตุขัดของน้ัน ๆ  [7] ยกตัวอยางเชน พื้นที่ ก. เปนพื้นที่บริเวณลาดชัน มี

รถไฟวิ่งผานบริเวณน้ัน 10 ขบวนตอวัน ซึ่งเปนเสนทางหลักเพียงเสนเดียวที่

ใชสัญจรไปภาคใต และเมื่อมีฝนตกหนักทำใหเกิดดินถลมทบัทางรถไฟ ทำให

รถไฟไมสามารถสัญจรผานเสนทางน้ันได พื้นที่ น้ันจึงมีความเปราะบางมาก 

ซึ่งจะแตกตางจากพื้นที่  ข. เปนพื้นที่ลาดชันเชนกัน (โอกาสในการเกิดดิน

ถลมเทากัน) แตมีรถไฟที่สัญจรผานเพียงแค 2 ขบวนตอวัน ดัง น้ันพื้นที่ ข . 

จึงมีความเปราะบางนอยเมื่อเทียบกับพื้นที่ ก. เพราะจะไดรับผลกระทบนอย

กวาในกรณีทีเ่กิดเหตุขัดของขึ้น เปนตน 

2.3.3 ความวิกฤติ  

ความวิกฤต (Criticality) คือ คาที่ เชื่อมโยงกับความเปราะบาง หาก

พื้นที่ไหนมีคาความเปราะบางมาก บริเวณพื้นที่น้ันจะมีความวิกฤตมาก [6] 

โดยทั่วไปความวิกฤตจิะถูกใชเพื่อเรียงลำดับความสำคัญของชิน้สวนในระบบ

เพื่อประโยชนในการวางแผนดูแลรักษา หรือการปองกันใหชิ้นสวนที่สำคัญ

ตอระบบสามารถทำงานไดอยางตอเน่ือง 

2.3.4 ความสามารถในการกูคืน  

ความสามารถในการกูคืน (Recoverability) คือ ความสามารถของ

ระบบในการแกไข ซอมแซม หรือดำเนินการมาตรการเฉพาะหนาเมื่อเกิด

เหตุขัดของใหระบบสามารถกลับมาทำงานเพื่อบรรเทาสถานการณห รือ

กลับ มาดังเดิม โดยทั่วไปความสามารถของการกูคืนจะขึ้นอยูกับการ

ตอบสนองตอปญหา ความเร็วในการกูคืนหรือฟนตัว และการบริหารจัดการ

ทรัพยากรที่มีอยูอยางจำกัด [8] ยกตัวอยางรูปที่ 2 เมื่อเกิดเหตุขัดของใน

ระบบ (T2) จึงมีการวางมาตรการเฉพาะหนามาแกไข ฟนฟูระบบ (T3 ) 

เพื่อใหระบบกลับมาใชงานไดในระดับที่มีประสิทธิภาพที่ยอมรับไดและเวลา

ตอมาจึงจะพัฒนาใหมีประสิทธิภาพที่ดีเยี่ยม 

จะเห็ นได วาทฤ ษ ฎี ดั งก ลาวมี ค วามสั มพันธ กับ ค วามยื ด ห ยุ น 

(Resilience) ซึ่งถาหากระบบมีความยืดหยุนต่ำ จะแปรผันตรงกับความ

คงทน (Robustness) และความสามารถในการกูคืน (Recoverability) แต

จะแปรผกผันกับความเปราะบาง (Vulnerability) บทความน้ีนำทฤษฎี

เหลาน้ีไปประยุกตใชเพื่อวิเคราะหหาความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟ

ไทยเน่ืองจากการเกิดอุทกภัย ผูบริหารหรือผูมีสวนเกี่ยวของสามารถนำผล

การศึกษาที่ไดไปจัดลำดับมาตรการและวางแผนงบประมาณเพื่อปองกันการ

เกิดอุทกภัยบนทางรถไฟ รวมถึงการพัฒนาระบบรางในประเทศไทยใหมี

ประสิทธิภาพมากที่สุด 

2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ปจจุบันการวิจัยที่ เกี่ยวของกับการวิเคราะหความเปราะบางของ

โครงขายระบบขนสงทางรางไดมีการดำเนินการและพัฒนามาอยางตอเน่ือง 

ยกตัวอยางเชน Hong et al. (2015) ใชทฤษฎีโครงขายเพื่อศึกษาความ

เปราะบางของโครงขายทางรถไฟในประเทศจีนเน่ืองจากปญหาอุทกภัย โดย

สถานการณน้ำทวมถูกจำลองขึ้นมาจากขอมูลในอดีตเพื่อประเมินความ

เปราะบาง โดยมีตัวชี้วัดจาก จำนวนรถไฟที่ได รับผลกระทบเมื่อเกิ ด

เหตุขัดของ หลังจากไดทราบจุดเปราะบางบนโครงขาย ทางผูวิจัยจึงไดทำ

การเสนอแนะแนวทางในการซอมบำรุงเพื่อลดความเปราะบางของโครงขาย

ทางรถไฟในประเทศจีน [9]  

Pant et al. (2016) ไดเสนอวิธีใหมในการประเมินผลกระทบของ

ผูโดยสารจากการเกิดเหตุขัดของ วิธีน้ีถูกนำไปใชกับโครงขายทางรถไฟของ

ประเทศอังกฤษ โดยไดมีการวิเคราะหหาจุดเปราะบางของโครงขายอัน

เน่ืองมาจากอุทกภัยดวย โอกาสการเกิดอุกทกภัยในแตละพื้นที่ ไดมาจาก

ขอมูลความเสี่ยงระยะยาวในการเกิดอุทกภยัของประเทศอังกฤษ[10] ลาสุด 

Meesit and Andrews (2021) ไดเสนอแบบจำลองหาจุดเปราะบางใน

โครงขายทางรถไฟโดยใชแบบจำลองจุลภาค (Microscopic model) โดยวิธี

น้ีสามารถใชประเมินคาผลกระทบ เชน ความลาชาของรถไฟ ความลาชาของ

ผูโดยสาร ไดอยางถูกตอง แตขอจำกัดของวิธีน้ีคือจำเปนตองใชขอมูลที่มี

ความละเอียดสูง และใชเวลาในการวิเคราะหคอนขางนานเพื่อใหไดผลลัพธที่

ตองการ [11] 

Neves et al. (2021) วิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟ

ประเทศเนเธอรแลนดในชวงฤดหูนาว เพื่อระบุวา Link ใดในโครงขายมี

ความวิกฤติตอสภาพอากาศหนาวมากที่สุด ตัวชี้วัดในการศึกษาคร้ังน้ีถูก

พัฒนามาจากความนาจะเปนในการเกิดเหตุขัดของของจุดสับรางบนชวงทาง

รถไฟตาง ๆ โดยใชขอมูลในอดีตป 2007 – 2017 การเลือกการทำงานของ

จุดสับรางเปนตัวชี้วัดความเปราะบางเน่ืองมาจากเปนอุปกรณที่ ได รับ

ผลกระทบมากที่สุดในฤดูหนาว โดยคิดเปนสัดสวนมากกวา 66% เมื่อเทียบ

กับอุปกรณอื่น ๆ [12] 

Yin et al. (2022) ประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรและการ

รวบรวมขอมูลจากอินเทอรเน็ตเพื่อสรางฐานขอมูลการเกิดภัยพิบัติทางธรณี 

เชน แผนดินไหว การทรุด ดินถลม เปนตน จากน้ันฐานขอมูลที่ไดจึงถูกนำไป

ซอนทับกับขอมูลเสนทางรถไฟในประเทศจีน ผลการศึกษาพบวาเสนทาง

รถไฟที่มีความเปราะบางมากที่สุด ไดแก ในภาคตะวันตกเฉียงใต: เสนทาง

เสฉวน-กุยโจว เฉิงต-ูคุนหมิง และเฉิงต-ูกุยหยาง ในภาคตะวันตกเฉียงเหนือ: 

เสนทางหลานโจว-อุรุมชี และซินเจียง สุดทายในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ : 

เสนทางปกกิ่ง-ฮารบินและรถไฟฮารบิน-หมันโจว ผูมีสวนเกี่ยวของควรมีการ

เตรียมพรอมรับมือเหตุขัดของจากธรณีพิบัติภัยที่อาจเกิดขึ้นบนเสนทาง

รถไฟเหลาน้ี [13] 

จากการทบท วนวรรณกรรมขางตนพบวาโดยสวนมากการหาจุด

เปราะบางบนโครงขายทางรถไฟสวนใหญเปนงานวิจัยในตางประเทศ ยังมี

การวิจัยในลักษณะดังกลาวเกิดขึ้นนอยในประเทศไทย ซึ่งทั้งที่โดยลักษณะ

ทางภูมิศาสตรแลวประเทศไทยเปนประเทศที่ เกิดภัยธรรมชาติอยูบอยคร้ัง 

ดังน้ันการวิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟอันเน่ืองมาจาก

ปญหาอุกภัยจึงนาจะเปนประโยชนอยางมากตอการวางแผนพัฒนาระบบ

ขนสงทางรางใหมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น นอกจากน้ีแนวโนมของการวิจัย

ในเร่ือ งน้ีเร่ิมมีการนำระบบระบบสารสนเท ศภูมิศาสตร (Geographic 
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Information System : GIS) มาประยุกตใชมากขึ้น ดวยเหตุ น้ีการศึกษา

คร้ังน้ีจึงเลือกใชระบบน้ีมาทำการวิเคราะหโอกาสในการเกิดอุทกภยับนทาง

รถไฟในประเทศไทยเพื่อใหผลลัพธที่ไดมีความถูกตองและแมนยำมากยิ่งขึ้น 

3. การดำเนินงาน 

3.1 ขอมูลในการวิเคราะหความเปราะบาง 

3.1.1 ขอมูลเกี่ยวของกับโครงขายทางรถไฟ  

ขอมูลโครงขายทางงรถไฟประกอบไปดวย สายทางที่ใหบ ริการใน

ปจจุบัน ตำแหนงสถานี ตารางการเดินรถไฟ ประเภทของขบวนรถไฟที่

ใหบริการ และ อัตราคาโดยสาร ขอมูลเหลาน้ีถูกรวบรวมมาจากเว็บไซต

ของการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อที่จะนำไปใชในการวิเคราะหผลกระทบ

จากเหตุขัดของที่เกิดขึ้นในแตละพื้นที่บนโครงขายทางรถไฟ 

3.1.2 ขอมูลโอกาสการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทางรถไฟ 

ขอมูลโอกาสการเกิดอุทกภัยบนโครงขายทางรถไฟถูกเก็บรวบรวมมา

จากระบบแผนที่ติดตามพื้นที่ น้ำทวมซ้ำซากจากขอมูลดาวเที ยมของ 

GISTDA (รูปที่ 3) โดยขอมูลน้ีจะมีแถบสีระบุความเสี่ยงของอุทกภัยในแตละ

พื้นที่กำกับไวในชวงระดับ 1 – 12 เร่ิมจากสีน้ำเงิน (ระดับ  1) หมายถึง 

โอกาสในการเกิดน้ำทวมซ้ำซากมีนอย จากน้ันไลเฉดสีไปจนถึงสีแดงเขม 

(ระดับ 12) ซึ่งหมายถึง มีโอกาสเกิดน้ำทวมซ้ำซากทุกป ขอมูลแผนที่น้ำทวม

น้ีถูกนำมาซอนทับ (Overlay) กับขอมูลโครงขายทางรถไฟ จากน้ันจึงเปน

การพิจารณาวาทางรถไฟแตละชวง (สถานีถึงสถานี, Link) มีการซอนทับกับ

ความเสี่ยงในการเกิดอุทกภัยระดับไหนบาง ระดับความเสี่ยงที่ซอนทับกนัอยู

บนทางรถไฟจะถูกบนัทึกและนำไปคำนวนหาคาเฉลี่ยของโอกาสการเกิดน้ำ

ทวมบนทางรถไฟ (OAVG) เพื่อวิเคราะหความเปราะบางตอไป 

 
รูปท่ี 3 ระบบแผนท่ีติดตามพื้นท่ีน้ำทวมซ้ำซากจากขอมูลดาวเทียม  

(ท่ีมา: www.floodv2.gistda.or.th) 

3.2 การประเมินความเปราะบางของทางรถไฟเน่ืองจากปญหาอุทกภัย 

การประเมินความเปราะบางของทางรถไฟเน่ืองจากปญหาอุทกภัย 

สามารถแบงไดเปน 3 ขั้นตอน ไดแก การจำลองการเกิดเหตุขัดของบนทาง

รถไฟ การวิเคราะหผลกระทบจากเหตุขัดของ และการคำนวณคาความ

เปราะบาง ทั้งสามขั้นตอนสามารถอธิบายในรายละเอียดไดดังตอไปน้ี 

3.2.1 จำลองการเกิดเหตุขัดของบนทางรถไฟ 

การจำลองการเกิดเหตุขัดของ คือ การสมมุติสถานการณน้ำทวมบนทาง

รถไฟซึ่งสงผลใหทางรถไฟน้ันไมสามารถใชการได ในการศึกษาคร้ังน้ี ทาง

รถไฟแตละชวง (Link) จะถูกสมมติใหมีเหตุขัดของเกิดขึ้นทีละคร้ังเพื่อทำ

การวิเคราะหผลกระทบอันเน่ืองมาจากทางรถไฟชวงน้ันไมสามารถใหบริการ

ไดเปนระยะเวลา 1 วัน 

3.2.2 วิเคราะหผลกระทบจากเหตุขัดของ 

การวิเคราะหผลกระทบเมื่อเกิดเหตุขัดของบนทางรถไฟสามารถอธิบาย

ไดดังตัวอยางในรูปที่ 4 ซึ่งเปนโครงขายทางรถไฟที่ประกอบไปดวย 5 สถานี 

มีรถไฟใหบ ริการทั้งหมด 3 สาย ไดแก สาย 01, 02 และ 03 เสนทางสาย 

01 เปนรถไฟประเภท ก. ตนทางที่สถานี A วิ่งผานสถานี B และ C โดยมี

ปลายทางที่สถานี D เสนทางสาย 02 เปนรถไฟประเภท ก. เชนเดียวกับสาย 

01 และมีเสนทางวิ่งที่คลายกัน แตกตางกันเพียงแคสถานีปลายทางที่เปน

สถานี E เสนทางสุดทาย คือ สาย 03 เปนรถไฟประเภท ข. ตนทางที่สถานี 

D ผานสถานี C และมีปลายทางที่สถานี E ในกรณีน้ีถาสมมติใหมีเหตุขัดของ

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 

ประกอบดวย 5 เที่ยว (n1) จากสาย 01 และ 2 เที่ยว (n2) จากสาย 02 ใน

ที่น้ีการใหบริการของรถไฟทั้งสองสายทางเปนประเภทเดยีวกนั คือ ประเภท 

ก. ที่มีคาน้ำหนักความสำคญั (W1 และ W2) เทากับ 2 ดังน้ันคาผลกระทบที่

เกิดขึ้นทั้งหมด (P) จะสามารถคำนวณไดดังสมการที่ (1) น้ันคือเทากับ 14 

เปนตน ผลกระทบในกรณีที่แตละชวงทางรถไฟของทั้งโครงขายเกิด

เหตุขัดของจะถูกคำนวนโดยใชวิธีน้ี 

 

P = W1n1+W2n2+…Wini     (1) 

 

 

รูปที่ 4 ตัวอยางโครงขายทางรถไฟอยางงาย 

3.2.3 คำนวณคาความเปราะบาง 

ความเปราะบางของชวงทางรถไฟแตละชวง (V) สามารถคำนวณได

จากผลคูณของผลกระทบที่เกิดขึ้น (P) กับโอกาสการเกิดอุทกภัยเฉลี่ยบน

ชวงทางรถไฟน้ัน ๆ (OAVG) ดังสมการที่  (2) ยกตัวอยางสืบเน่ืองจากหัวขอ 

3.2.2 ถาสมมติใหชวงทางรถไฟ AB มีคาระดับโอกาสการเกิดอุทกภัยเฉลี่ย

อยูที่ 5.2 ดัง น้ัน คาความเปราะบางของชวงทางรถไฟน้ีคือ 14 × 5.2 = 

72.8 เปนตน ในการศึกษาคร้ังน้ีคาความเปราะบางของชวงทางรถไฟทุก

ชวงในโครงขายจะถูกคำนวนและจัดเรียงจากมากไปนอยเพื่อหาลำดับความ

วิกฤติที่สามารถนำไปประยุกตจัดทำกลยุทธหรือขอเสนอแนะปรับปรุง

โครงขายทางรถไฟไทยใหมคีวามยืดหยุน (Resilience) เพิ่มมากขึ้น 

V = P × OAVG       (2) 
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4. ผลการศึกษา 

4.1 โครงขายทางรถไฟในประเทศไทย 

ปจจุบันประเทศไทยมีโครงขายทางรถไฟที่ เปดการเดินรถมีระยะทาง 

ครอบคลุมพื้นที่บริการกวา 47 จังหวดั โดยสามารถแบงออกเปนทางเดี่ยว

ระยะทาง 3,687 กิโลเมตร (รอยละ 91) ทางคูระยะทาง 250 กิโลเมตร 

(รอยละ 6) และทางสามระยะทาง 107 กิโลเมตร (รอยละ 3) แยกตาม

ภูมิภาคตาง ๆ ไดแก สายเหนือ 781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือ 

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

และสายแมกลอง 65 กิโลเมตร [14] ดังรูปที่  5 บนโครงขายมีสถานีรถไฟ

และจุดหยุดรถที่ เปดใหบริการมากกวา 600 สถานี ซึ่งประกอบดวยสถานี

รับสงผูโดยสารและขนสงสินคา และมีขบวนรถไฟที่ใหบริการในปจจุบันแบง

ออกเปน 7 ประเภท ประกอบดวย  ขบวนรถดวนพิเศษ CNR (Special 

Express: CNR) ขบวนรถดวนพิ เศษ (Special Express) ขบ วนรถดว น 

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

เมือง (Commuter) และขบวนรถทองถิ่น (Local) ซึ่งในการศึกษาคร้ังน้ี

อัตราคาธรรมเนียมของขบวนรถไฟแตละประเภทถูกนำมาพิจารณาเปนคา

น้ำหนักความสำคัญในการคำนวนผลกระทบ  ในรายละเอียดคาน้ำหนัก

ความสำคัญของรถดวนพิเศษ CNR จะถูกตั้งใหเทากับ 1 จากน้ันคาน้ำหนัก

ความสำคัญของรถไฟประเภทอื่น ๆ จะลดลงตามสัดสวนอัตราคาธรรมเนียม

ของขบวนรถไฟแตละประเภทเทียบกับอัตราคาธรรมเนียมของ CNR ดัง

แสดงในตารางที่ 1 

4.2 ผลการวิเคราะหคาความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟไทย 

จากการผลวิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟไทยจาก

ปญหาอุทกภัย  พบวาเสนทางรถไฟในแตละสายทางมีผลกระทบจาก

เหตุขัดของและมีความเสี่ยงในการเกิดน้ำทวมแตกตางกัน สืบเน่ืองจาก

ปจจัยหลักคือการใหบริการรถไฟในแตละสายทางและลักษณะภูมิประเทศ

ของแตละพื้นที่จึงทำใหเสนทางรถไฟตาง ๆ มีความเปราะบางที่ไมเทากัน 

ชวงเสนทาง (Link) ที่มีความเปราะบางสูงสุดเน่ืองจากปญหาอุทกภัย  10 

อันดับแรกสามารถดูไดในรูปที่ 6 และตารางที่  2 โดยพบวาชวงเสนทาง

เปราะบางสวนใหญจะอยูในพื้นที่ภาคกลาง (รูปที่ 8) และภาคกลางตอนบน 

(รูปที่ 7) ซึ่งเปนที่ลุมและเปนที่รองรับน้ำจากภาคเหนือจึงทำใหทางรถไฟใน

บริเวณน้ีมีความเสี่ยงที่จะไดรับผลกระทบจากอุทกภยัคอนขางมาก อยางไรก็

ตามเมื่อมองในรายละเอียดทางรถไฟบริเวณชวงรังสิตถึงอยุธยาดูเหมือนจะ

เปนพื้นที่ที่มีความเปราะบางมากที่ที่สุด น่ีก็เพราะวาถึงแมทางรถไฟชวงน้ีจะ

มีโอกาสในการเกิดน้ำทวมซ้ำซากนอยกวาบริเวณภาคกลางตอนบน อยางไร

ก็ตามทางรถไฟในชวงน้ีก็มีรถไฟใหบริการที่มากกวา ถาเกิดเหตุขัดของขึน้จะ

กระทบตอการใหบ ริการรถไฟทั้งภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

สงผลเสียตอการเดินทางของผูคนจำนวนมาก 

 

 

รูปท่ี 5 โครงขายทางรถไฟในประเทศไทย 

 

  รูปที่  6  ชวงทางรถไฟทม่ี ีความเปราะบางสูงสุด  10 อันดับ
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ตารางที่ 1 คาน้ำหนักความสำคัญของประเภทขบวนรถไฟ 

ประเภทขบวนรถไฟ คาธรรมเนียม (บาท) W 

รถดวนพิเศษ CNR 250 1.00 

รถดวนพิเศษ 180 0.72 

รถดวน 150 0.60 

รถเร็ว 110 0.44 

รถธรรมดา 50 0.20 

รถชานเมือง 30 0.12 

รถทองถ่ิน 20 0.08 

 

 

รูปที่ 7 ชวงทางรถไฟบริเวณโซน A 

 

 

รูปที่ 8 ชวงทางรถไฟบริเวณโซน B 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 2 คาน้ำหนักความสำคัญของประเภทขบวนรถไฟ 

ลำดับ ชวงทางรถไฟ (Link) V 

1 บานโพ อยุธยา  76.00 

2  

เชียงราก  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 75.80 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร นวนคร 75.80 

นวนคร เชียงรากนอย 75.80 

เชียงรากนอย คลองพุทรา 75.80 

คลองพุทรา บางปะอิน  75.80 

3 

ชุมแสง  วังกราง 73.48 

วังกราง 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  หวยเกต ุ 65.80 

6 วังกรด  พิจิตร  64.80 

7 

อยุธยา  บานมา 60.80 

บานมา มาบพระจันทร 60.80 

มาบพระจันทร บานดอนกลาง 60.80 

บานดอนกลาง พระแกว 60.80 

พระแกว ชุมทางบานภาชี  60.80 

8 
คลองหน่ึง เชียงราก  60.64 

บางปะอิน  บานโพ 60.64 

9 
ทาฬอ  บางกระทุม  58.32 

บางกระทุม  แมเทียบ 58.32 

10 
หัวดง วังกรด  51.84 

พิจิตร  ทาฬอ  51.84 

5. สรุปผลการศึกษา 

การศึกษาคร้ังน้ีไดทำการวิเคราะหความเปราะบางของโครงขายทาง

รถไฟไทยอันเน่ืองมาจากปญหาอุกทกภัย ความเปราะบางสามารถถูก

ประเมินจากผลคูณของผลกระทบที่เกิดขึ้นกับโอกาสการเกิดอุทกภัยเฉลี่ย

บนชวงทางรถไฟน้ัน ๆ ผลกระทบที่พิจารณาคือจำนวนเที่ยวรถไฟที่ตองหยดุ

ใหบ ริการหากชวงเสนทางรถไฟน้ัน ๆ ไมสามารถใชงานได ผลการศึกษา

พบวาเสนทางรถไฟในบริเวณภาคกลางและภาคกลางตอนบนมีความ

เปราะบ างสูง ดัง น้ันผู มีสวนเกี่ยวของอาจพิ จารณาเสริมความคงท น 

(Robustness) ใหกับชวงทางรถไฟดังกลาว ซึ่งสามารถทำไดหลายวิธีไมวา

จะเปนการกอสรางคันกั้นน้ำตามแนวทางรถไฟหรือบริเวณใกลเคียง การ

ยกระดับทางรถไฟบางสายใหสูงกวาระดับน้ำหลากสูงสุด การดูแลรักษาหรือ

แกไขปรับปรุงระบบระบายน้ำบริเวณทางรถไฟใหมีประสิทธิภาพสามารถ

รองรับอัตราการไหลไดอยางเหมาะสม หรือการพัฒนาคลองระบายน้ำเพื่อ

ผันน้ำไปทิ้งยังจุดที่ตองการ เพื่อปองกันน้ำทวมทางรถไฟหรือพื้นที่ใกลเคียง 

เปนตน ในอนาคตการศึกษาความเปราะบางของโครงขายทางรถไฟจะ
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พิจารณาเพิ่มเติมไปถึงรายละเอียดเกี่ยวกับระดับความรุนแรงของน้ำทวม 

เชน ระดับความสูงของน้ำทวม ระยะเวลาในการเกิดน้ำทวม เปนตน และ 

การรับมือในกรณีที่ เกิดเหตุขัดของ เชน การใชมาตรการฉุกเฉินตาง ๆ ใน

การเดินรถไฟ เปนตน เพื่อใหไดการประมาณคาผลกระทบที่เสมือนจริงมาก

ยิ่งขึ้น 
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