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บทคัดยอ 
ในงบประมาณกระตุนเศรษฐกิจในปท่ีผานมา (โครงการ
ไทยเขมแข็ง) ประเทศไทยมียุทธศาสตรในการลด
ตนทุนโลจิสติกสการขนสงโดยการสรางรถไฟรางคู เพือ่
สงเสริมใหเกิดการเปลี่ยนไปใชการขนสงสินคาดวย
รถไฟแทนการขนสงดวยรถบรรทุก  ซึ่งในปจจุบัน
เสนทางรถไฟระหวางลพบุรี-นครสวรรคเปนรางเดี่ยวท่ี
ตองรองรับรถไฟ 4 ประเภทคือ รถดวน รถเ ร็ว รถ
ธรรมดา และรถขนสงสินคา ซึ่งพบวาความจุของรางไม
พอเพียงกับความตองการและการขยายการใชงาน
อนาคต อีกท้ังการขนสงสินคาดวยรถไฟในปจจุบันมี
ความลาชาและความไมแนนอนเปนอยางมาก ทําให
ผูประกอบการไมนิยมใชบริการขนสงดวยรถไฟถึงแมวา
ตนทุนตอเท่ียวจะต่ํากวาการขนสงดวยรถบรรทุกก็ตาม    
เป าหมายของการศึกษาด วยเทคนิคการจําลอง
สถานการณในคร้ังนี้ก็เพื่อหาความจุท่ีเปนไปไดเม่ือ
เปลี่ยนจากรางเดี่ยวเปนรางคู  รวมท้ังสามารถวิเคราะห
การออกแบบทางหลีก (siding) ท่ีเหมาะสมตามสถานี
ตางๆ นอกจากนั้นผูบริหารการรถไฟยังสามารถใช
เทคนิคนี้ในการหาสวนผสมของรถไฟประเภทตางๆ ท่ี
เหมาะสมกับความตองการของตลาด เพื่อใหบริการของ
การรถไฟสามารถแขงขันกับการขนสงทางอื่นได 
 
คําสําคัญ: การวิเคราะหความจุราง, รถไฟทางคู, 
เทคนคิการจําลองสถานการณ 
 
Abstract 
In the recently approved budget stimulus 
package, Thailand has strategically budgeted for 
several double-track rail expansion projects in 
order to reduce its transportation logistics costs.  
Its goal is to encourage a modal shift from truck 
to rail freight transport.  At the present time, the 
rail link between Lopburi and Nakornsawan is a 
single track that supports 4 types of trains, i.e., 
Express, Rapid, Ordinary, and Freight.  Its 
capacity is not enough to support current 
demand and in the future because freight trains 
are often delayed and their schedule is highly 

unreliable, making rail services unpopular among 
business people although its shipment cost is 
cheaper than that of trucks.  The study in this 
paper uses computer simulation technique to 
estimate the rail capacity that will be gained after 
switching to a double-track system from the 
single-track rail link.  It can also be used to 
analyze the impact of various designs of sidings 
at various stations.  Moreover, management can 
use our model to determine the best mixture of 
trains and schedules to meet the market demand 
and to improve competitiveness when competing 
with other means of transport between Lopburi 
and Nakhonsawan. 
 
Keywords: rail capacity, double-track 

railway, simulation technique  
 
1. บทนํา 
ในปจจุบันการรถไฟแหงประเทศไทยไดจัดทําโครงการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ เพื่อรองรับปริมาณ
ผูโดยสารและปริมาณสินคาท่ีเพิ่ มขึ้นรวมท้ังการ
บํา รุง รักษาทางรถไฟ  ซึ่ งการ จัดทําแบบจําลอง
สถานการณในงานวิจัยนี้เปนหนึ่งในโครงการกอสราง
ทางคูเปนชวงๆ ท่ัวประเทศเพื่อพัฒนาขีดความสามารถ
ในการขนสงสินคา [1] ในปจจุบันทางรถไฟจากลพบุรี
ถึงนครสวรรคเปนทางเดี่ยวทําใหประสิทธิภาพการขนสง
ของเสนทางรถไฟต่ําหรือมีความเร็วในการสงสินคาถึง
ปลายทางชา สงผลใหผูประกอบการไมนิยมใชถึงแมวา
จะเปนการขนสงท่ีมีตนทุนตอหนวยต่ําก็ตาม จึงมีความ
จําเปนท่ีตองเพิ่มความจุของทางใหมากขึ้นเพื่อรองรับ
การขยายตัวของความตองการใชทางรถไฟเพื่อการ
ขนสงสินคา อันจะเปนการลดตนทุนในดานการขนสง
ใหแกภาคเอกชนไดในอนาคต 
 
2. วัตถปุระสงค 
เป าหมายของการศึกษาด วยเทคนิคการจําลอง
สถานการณ (Simulation) ในคร้ังนี้เพื่อหาความจุสูงสุด
ของทางเม่ือเปลี่ยนทางรถไฟจากทางเดี่ยวเปนทางคู 
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และวิเคราะหการออกแบบทางหลีก (Siding) เพื่อใหได
ความจุสูงสุดท่ีกําหนด 
 
3. ขอบเขตของปญหา 
ศึกษารถไฟ  4 ประเภท ไดแก รถดวน (Express) รถ
เร็ว (Rapid) รถธรรมดา (Ordinary) และรถสินคา 
(Freight) รถแตละประเภทมีความเร็วเฉลี่ย 140, 100, 
60 และ 40 กิโลเมตรตอช่ัวโมงตามลําดับ ความสําคัญ
ของรถแตละประเภทขึ้นกับความเร็วของรถ ซึ่งโดยปกติ
รถท่ี มีความเ ร็วสูงกวาจะ มีความสําคัญ  (Priority) 
มากกวา เสนทางท่ีศึกษาคือเสนทางลพบุรี-นครสวรรค
จํานวน 19 สถานี โดยลักษณะราง และจํานวนทางหลีก
ของแตละสถานีแสดงดังรูปท่ี 1  
 

รูปท่ี 1 ลักษณะราง ทางหลีก และสถาน ี
 
4. งานวิจยัที่เกี่ยวของ 
A. Landex และคณะ, 2006 [2] ใชวิธีการหาความจุ
ท า ง ซึ่ ง เ รี ย ก ว า วิ ธี  UIC 406 (UIC-Union 
Internationale des Chemins de fer) ไปหาคาความจุ
ทางท่ีแทจริงในประเทศเดนมารก ซึ่งวิธี UIC 406 จะใช
การวิเคราะหจากตารางเวลาเดินรถจริงโดยมีการแบง
เครือขายของระบบรางออกเปนสวนยอยทําใหการ
คํานวณทําไดงายและมีประสิทธิภาพ 
 
James S. Noble และ Charles Nemmers, 2007 [3] 
พัฒนาและจัดลําดับความสําคัญของการปรับปรุงทาง
รถไฟท่ีมีอยูในปจจุบันในสาย Union Pacific ระหวาง
เซ็นหลุยสและแคนซัสเพื่อปรับปรุงการเวลาใหบริการ
ผูโดยสารและลดการขนสงสินคาท่ีลาชา  
 
5. หลักการและทฤษฎี  
ความจุราง (Theoretical Capacity) คือจํานวนรถท่ี
สามารถว่ิงผานเสนทางหนึ่งในชวงเวลาท่ีกําหนด 
ภายใตขอจํากัดดานระยะขั้นต่ําระหวางขบวนรถ 2 
ขบวนท่ีว่ิงตามกันไดอยางปลอดภัย (Headway) ซึ่ง
โดยท่ัวไปวิธีการหาคาความจุของรางท่ีนิยมใชมี 3 วิธี 
ไดแก 1) วิธีการวิเคราะห (Analytical) 2) วิธีหาสภาวะ
ท่ีดีท่ีสุด (Optimization) และ 3) วิธีการจําลอง
สถานการณ (Simulation) [4] ซึ่งในงานวิจัยนี้ไดเลือก
เอาวิธีการจําลองสถานการณมาใชหาคาความจุทาง 
โดยแบบจําลองไดแบงการตัดสินใจหลักออกเปน 2 
สวนคือการตัดสินใจเขาทางหลีก และการตัดสินใจ
ปลอยรถออกจากทางหลีก 
 
5.1 การตัดสินใจเขาทางหลีก 
 

 
รูปท่ี 2 การตัดสินใจเขาทางหลีก 

 
จากรูปท่ี 2 แสดงใหเห็นวาเม่ือรถท่ีมีความเร็วต่ํากวา
หรือมีลําดับความสําคัญนอยกวามาถึงสถานีกอนรถท่ีมี
ความเร็วมากกวาหรือมีลําดับความสําคัญสูงกวา รถคัน
หนาตองเคลื่อนเขาทางหลีกเพื่อใหรถคันหลังซึ่งว่ิง
ตามมาสามารถผานสถานีได และเพื่อความปลอดภัยจึง
มีการกําหนดระยะทางและระยะเวลาขั้นต่ําใหรถเขาทาง
หลีกระหวางขบวนรถ 2 ขบวนท่ีว่ิงตามกันได ประมาณ 
2 กม.ซึ่งระยะเวลาขั้นต่ําระหวางรถ 2 ขบวนกอนรถคัน
หลังเขาสถานีสามารถคํานวณไดดังสมการท่ี (1) 
 
 เวลาขั้นต่ําในการเขาสถานี = ሺ ଶ

௏భ
൅ 1ሻ นาที         (1) 

โดย  ଵܸ เปนความเร็วของรถคนัหลงั (กิโลเมตรตอ
นาที) 
 
5.2 การตัดสินใจปลอยรถออกจากสถาน ี
 

 
รูปท่ี 3 การตัดสินใจปลอยรถออกจากสถาน ี

 
จากรูปท่ี 3 แสดงใหเห็นการปลอยรถออกจากสถานีเม่ือ
รถท่ีมีความเร็วสูงกวาหรือมีลําดับความสําคัญสูงกวา
ผานไปแลว รถจะถูกปลอยออกจากสถานีตามหลังดวย
ระยะทางปลอดภัยประมาณ  4 กม .โดยมีการ
กําหนดเวลาขั้นต่ําระหวางรถ 2 ขบวนดังสมการท่ี (2) 
  
เวลาขั้นต่ําในการออกสถานี = ሺ ସ

௏భ
൅ 1ሻ นาที          (2) 

โดย  ଵܸ เปนความเร็วของรถคันหลัง (กิโลเมตรตอ
นาที) 
 
6. การสรางแบบจําลอง 
ในการศึกษาครั้งนี้ไดใชโปรแกรม Simio (Simulation 
system based on intelligent object) ในการสราง
แบบจําลองสถานการณ 3 มิติ โดยมีการสรางโครงสราง
ทางตามลักษณะทางท่ีไดทําการออกแบบไว ดังรูปท่ี 4 
และ 5 พรอมท้ังมีการใสกระบวนการตัดสินใจใหรถทํา
การหลีก และปลอยท่ีสถานีตางๆภายในแบบจําลอง
เพื่อใหแบบจําลองสามารถตัดสินใจใหรถเขา หรือออก
จากสถานีไดอยางถูกตองตามท่ีไดมีการกําหนดไวใน
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หลักการเขาสถานี และหลักการปลอยรถ ซึ่งแสดงดังรูป
ท่ี 6  
 

 
รูปท่ี 4 การสรางแบบจําลองสถานการณดวยโปรแกรม 

Simioในรูปแบบ 2 มิต ิ
 

 
รูปท่ี 5 แบบจําลองสถานการณดวยโปรแกรม Simio ใน

รูปแบบ 3 มิติ 
 

 
รูปท่ี 6 Logic for Controlling Train Movements 

using Simio 
 
7. การออกแบบการทดลอง  
โดยแบบจําลองไดกําหนดใหปลอยรถดวนออกจาก
สถานีตนทางกอน จากนั้นปลอยรถเร็วหลังจากรถดวน
ออกจากสถานีไปแลว 2.7 นาที แลวจึงปลอยรถขนสง
สินคาหลังจากรถเร็วออกจากสถานีไปแลว 6.1 นาที 
และทายสุดปลอยรถธรรมดาหลงัจากรถสงสนิคาออก
จากสถานีไปแลว 25 นาที โดยกําหนดชวงระยะเวลา
หางท่ีใชในการปลอยรถประเภทเดียวกนัออกจากสถานี
ตนทางเทากับ 41 นาที ทําการรันโมเดลดวยความยาว
ในการรัน (Run length) เทากับ 48 ช่ัวโมงเพือ่ใหระบบ
เขาสูสภาวะคงตัว (Steady state) โดยในการจําลองมี
ดัชนีช้ีวัดท่ีนาสนใจดงันี้ 1) Effective Speed (ความเร็ว

รถเม่ือรวมเวลาหยุดรถในแตละสถานี) 2) ความจุทาง 
3) Operation Diagram 4) จํานวนรถมากสุดท่ีอยูใน
ระบบ 
 
8. ผลลัพธจากแบบจําลอง 
เม่ือทําการจําลองตามตัวแบบท่ีสรางขึ้นดวยขอจํากัด
ตามการออกแบบพบวา เม่ือเปลี่ยนทางรถไฟจากทาง
เดี่ยวเปนทางคูทางรถไฟจะมีความจุเพิ่มขึ้นเปน 5.9 
ขบวนตอช่ัวโมง ซึ่งสามารถสรุปผลลัพธไดแสดงดัง
ตารางท่ี 1 
 
ประเภท
รถ 

ความเร็
วเฉลี่ย 

(km/hr)

Effecti
ve 

Speed 
(km/hr

) 

จํานวน
รถมาก
สุดใน
ระบบ 

(ขบวน) 

ความจุ
ทาง

(ขบวน/
ช่ัวโมง) 

รถดวน 140 136 2 

5.9 

รถเร็ว 100 96 2 
รถ
ธรรมดา 

60 41 4 

รถสนิคา 40 27 6 
รวม 14 

ตารางท่ี 1 ผลลพัธท่ีไดจากการจําลอง 
 
เม่ือนําคาเวลาท่ีรถแตละขบวนเขาและออกจากสถานี
ตางๆมาสรางกราฟจะได Operation Diagram แสดงดัง
รูปท่ี 7 
 

 
 

 
 

รูปท่ี 7 Operation Diagram  
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Operation Diagram คือแผนภาพแสดงการเคลื่อนท่ี
ของรถไฟ การจอด และการเขาหลีกท่ีสถานีตางๆ ซึ่งใน
แผนภาพสามารถแสดงใหทราบถึงปริมาณรถใน
ชวงเวลาตางๆ ไดอีกดวย  Operation Diagram แสดง
ใหเห็นถึงลักษณะการว่ิงของรถท้ัง 4 ประเภทจากสถานี
ปากน้ําโพไปสถานีลพบุรีวา รถประเภทใดมาถึง และ
ออกจากสถานีเม่ือไหร มีการหยุดรอท่ีสถานีใดบาง และ
รถประเภทใดมีการหยุดรอนานท่ีสุด 
 
9. บทวิจารณและสรุป 
การออกแบบสถานีและทางหลีกตามแบบท่ีเสนอขางตน 
รวมถึงการปรับเปลี่ยนทางจากทางเดี่ยวเปนทางคู
รวมกับการจัดลําดับการปลอยรถ และกําหนดคาชวง
หางการปลอยรถประเภทเดียวกัน สามารถเพิ่มความจุ
ทางไดเพียงพอตอการรองรับความตองการในอนาคต 
อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาจาก Operation Diagram 
พบวารถสงสินคามีการหยุดท่ีสถานีตางๆ เปนระยะเวลา
นาน สงผลใหรถสงสินคามี Effective Speed ต่ํา จึงทํา
ใหการสงสินคาจากตนทางไปปลายทางใชเวลานาน ซึ่ง
ถาตองมีการแขงขันกับการขนสงประเภทอื่นๆ เชนทาง
บก  หรือทางน้ํ า จําเปนตองมีการปรับปรุงให มีคา 
Effective Speed ของรถสงสินคา เพิ่มขึ้ น  หรือ
ปรับเปลี่ยนนโยบายการเดินรถท่ีเหมาะสม 
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