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บทคัดยอ 
การขนสงทางรางของประเทศไทยประกอบไปดวย 4 ระบบ คือ ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร และระบบ
รถไฟฟามหานคร ที่ใหบริการในเขตพื้นท่ีหลักในกรุงเทพฯ  มีระยะทางใหบริการ 36.92 กิโลเมตร และ         
21 กิโลเมตร ตามลําดับ โครงขายรถไฟฟาชานเมือง เปนโครงขายสายใหบริการการเดินทางของผูโดยสาร
ระหวางพื้นที่ชานเมืองกับพ้ืนท่ีใจกลางกรุงเทพฯ มีระยะทางใหบริการ 43.6 กิโลเมตร และการรถไฟแหง
ประเทศไทย เปนโครงขายท่ีเชื่อมตอกับสวนภูมภิาคตางๆ ของประเทศไทย มีระยะทางเดินรถไฟ 4,044 
กิโลเมตร จากการศึกษาพบวา การขนสงทางรางในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ท่ีรับผิดชอบโดยระบบขนสงมวลชน
กรุงเทพมหานคร ระบบรถไฟฟามหานคร และโครงขายรถไฟฟาชานเมือง ไมพอเพียงและครอบคลุมตอ
ผูใชบริการ จึงไมเปนทางเลือกหลกัของประชาชนบางสวนท่ีอยูนอกเขตใหบริการรถไฟ ทําใหเกดิปญหา
การจราจรตดิขัด เกิดความแออัดในตัวเมือง ซึ่งเมื่อเทียบกับประเทศที่พัฒนาแลวภายในเมืองหลักจะมกีาร
ใหบริการรถไฟหนาแนนสามารถเช่ือมตอกับเมืองตางๆ ที่สําคัญของประเทศ สวนระบบรถไฟท่ีเชื่อมตอกับสวน
ภูมิภาคตางๆ ท่ีรับผิดชอบโดยการรถไฟแหงประเทศไทย เปนระบบที่สําคัญในดานของโลจิสติกส เนื่องจากการ
ขนสงสินคาทางรางสามารถขนสงสินคาไดครั้งละจํานวนมาก มีตนทุนขนสงสินคาต่ํา พบปญหาในดาน
ประสิทธิภาพของการใหบริการของรถไฟความไมตรงเวลา ความพรอมของโครงสรางพื้นฐานท่ีรองรับไมเพียงพอ
กับความตองการ การยกระดับโลจิสติกสของประเทศไทยใหสามารถรองรับและแขงขันทางดานเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพื่อนบานและประเทศท่ีพัฒนาแลว จําเปนท่ีจะตองหาแนวทางปรับปรุงและพัฒนาการขนสงทางรางให
มีความนาเช่ือถือ รวดเร็ว และครอบคลุมกับพื้นทีท่ีใ่หบริการ การทีร่ัฐบาลไทยมีนโยบายในเร่ืองของรถไฟ
ความเร็วสูงจะชวยสามารถแกไขปญหาตางๆ เพื่อยกระดับมาตรฐานการขนสงทางรางเทียบเทากับประเทศท่ี
พัฒนา 
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ABSTRACT 
Rail Transit Systems in Thailand had 4 system are composed of, the first system is Bangkok 
Mass Transit (BMT) and the second system is Metropolitan Rapid Transit (MRT), It’s main was 
service in Bangkok and it had distance 36.92 km and 21 km respectively. The Third system is 
Suburban Train Network Route is network for service around suburban to main of Bangkok. It 
had distance 43.6 km. And the last system is State Railway of Thailand, the network connect 
from another part of Thailand. It had distance about 4,044 km. The study was found that rail 
transit in Bangkok and Metropolitan Region responsibility by Bangkok Mass Transit (BMT), 
Metropolitan Rapid Transit (MRT) and Suburban Train Network Route are not enough and 
cover of services to users. Then people outside the scope of service the rail’s service can’t 
choose the train. It was the case of traffic jam in the city. Which compare with development 
country found that main city had more rail transit and connected with another city in country 
and train system connect with provincial responsibility by State Railway of Thailand. It was the 
most for logistic in Thai because transportation by the train can a great number and low cost 
of transports. But it found the problem of transportation was couldn’t make it on time, 
infrastructure not be ready for service. The improvement of logistic in Thai was ready service 
and competition of economic with Neighboring Countries and Development Countries. It had 
to be improved and developed the rain transit. It will be quick, reliable and cover the service 
area. High speed policy of Thai Government will solve the problem of transportation and 
improvement of rail transit as same the Development Countries.   
 

Keywords : Rail Transit / Logistic / Mass Transit / High Speed Train 
 

ระบบการขนสงทางราง 
เปนการขนสงผูโดยสารหรือสินคาดวยยานพาหนะท่ีว่ิงไปตามราง การขนสงระบบรางเปนสวนหน่ึง 

ของหวงโซโลจิสติก ซึ่งจะเปนการเพ่ิมความสะดวกใหกับการคาระหวางประเทศและการเจรญิเติบโตทาง
เศรษฐกิจในหลายๆ ประเทศ (สาธิต, ม.ป.ป.) การขนสงทางรางเปนรูปแบบในการขนสงทางหน่ึงที่เปนทางเลือก
ที่นาสนใจ เหตุเพราะโดยท่ัวไปการขนสงสินคาทางรถไฟสามารถขนสงสินคาไดครั้งละจํานวนมาก คาใชจายใน
การขนสงตอหนวยกต็่ํากวา รวมท้ังกอใหเกิดมลภาวะนอยกวาทางถนน ซึ่งสอดคลองกับนโยบายรัฐในการ
ประหยดัพลังงานและชวยลดปญหาการจราจร ซึ่งสินคาที่นิยมขนสงสวนมากเปนสินคามลูคาตํ่าและน้ําหนักมาก 
เชน ถานหิน ผลิตภัณฑปโตรเลียม ปูนซีเมนต ขาว น้ําตาล เปนตน โดยรูปแบบของรถสินคาท่ีใชกันมีหลาย
ประเภท เชน รถไฟตูบรรทุกสินคาทั่วไป รถไฟบรรทุกน้ํามันและกาซ เปนตน นอกจากน้ี การขนสงทางรถไฟ
สามารถใชขนสงตูคอนเทนเนอรได จึงเหมาะกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยระยะทางไกลจะใชรถไฟ 
และการขนสงทางรถบรรทุกระหวางจุดตนทางสินคากับสถานีตนทาง ซึ่งการขนสงระบบราง (Rail Transit 
System) เปนการขนสงท่ีพัฒนามานับตั้งแตภายหลังสงครามโลกครัง้ที่ 2 (นรวรรธน, 2554) 
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ในงานวิจัยนี้เปนการศึกษาทบทวนในเรื่องของการขนสงระบบรางในประเทศไทยเพื่อเปรียบเทียบกับประเทศท่ี
พัฒนาแลวเพื่อวิเคราะหหาจดุแข็งและจุดออนของระบบการขนสงทางรางของไทยใหสามารถรองรับกบั
เศรษฐกิจท่ีเตบิโตขึ้น และกาวไปสูการเปนผูนาํทางดานโลจิสติกสในภูมิภาคอาเซียนตอไป 
 

ประเภทการขนสงแบบราง 
ในการจําแนกประเภทรถไฟฟาขนสงมวลชนในเมืองที่มีใชอยูในปจจบุันท่ัวโลก สามารถแบงออกไดเปน 

4 ประเภทใหญๆ  ไดแก (สุรเมศวร, ม.ป.ป.)  
การขนสงเรงดวนแบบราง (Rail rapid transit, RRT) 

 การขนสงเรงดวนแบบราง (Rail rapid transit, RRT) เปนระบบขนสงเขตเมืองที่มสีถิติการใชบริการ
ตอปสูงสุด ในประเทศสหรัฐอเมรกิา RRT เปนรูปแบบการขนสงที่การแบงระดับของเสนทางออกจากกระแส
จราจรประเภทอ่ืนอยางชัดเจน สวนใหญขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟามีลักษณะเปนรถรางที่สามารถตอพวงตู
โดยสารไดพรอมกันหลายตู ความเร็วสูงสดุในการขับเคลื่อนประมาณ 112-130 กิโลเมตรตอช่ัวโมง มีการนํา
ระบบอัตโนมัตมิาประยุกตใชมากขึ้น พนักงานท่ีปฏิบัติงานบนรถขณะใหบริการมีเพียงคนเดียวเพื่อลดคาใชจาย
ในการดําเนินการ การใชพนักงานเพียงคนเดียวในการควบคุมพาหนะทําไดโดยการนําระบบปฏิบตัิการอัตโนมัติ
มาใช นอกจากน้ียังมีการนําระบบเก็บคาโดยสารแบบอัตโนมัติมาใชแทนพนักงานเก็บคาโดยสาร โดยติดต้ังไวบน
สถาน ีการชําระคาโดยสารผานระบบดังกลาวชวยใหการตรวจสอบและควบคุมคาโดยสารมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
และสามารถลดจาํนวนพนักงานประจําสถานีลงไดดวย 
 การพัฒนาระบบขนสง RRT ที่มีระดับการใหบริการสูงนั้น กอใหเกิดคาใชจายท่ีสูง แตก็ไดรับพิสูจนแลว
ในหลายประเทศ ไมวาจะเปนประเทศอังกฤษ ญี่ปุน หรือสหรัฐอเมรกิา ฯลฯ วาเปนรูปแบบการขนสงที่สามารถ
ดึงดูดใหผูใชรถยนตสวนบุคคลหันมาใชระบบขนสงสาธารณะไดจริง ถาระบบขนสงนั้นเปนระบบท่ีเร็ว มีความถ่ี
ของการใหบริการท่ีเพียงพอ และมีความนาเช่ือถือของการใหบริการสูง นอกจากน้ี RRT ยังเปนระบบขนสงที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอม และกอใหเกดิมลพิษตางๆ นอยกวาเมื่อเทียบกับการใชรถยนตสวนบุคคล 
 

 
 

ภาพท่ี 1 การขนสงเรงดวนแบบราง (Rail rapid transit, RRT) ในญี่ปุน 
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การขนสงแบบรางความจุต่ํา (Light rail transit) 
 การขนสงแบบรางความจุต่ํา (Light rail transit) คือ ระบบขนสงเขตเมืองแบบรางขับเคลื่อนดวย
พลังงานไฟฟา สามารถใหบริการไดทั้งแบบหนวยบรรทุกเดียว และแบบตอพวงเปนขบวนส้ันๆ ใหบริการใน
เสนทางที่กําหนดเปนเขตทางเฉพาะ ซึ่งมีท้ังเขตทางที่เปนระดับเดียวกับพ้ืนดินแบบยกระดับ แบบเสนทางวิ่งใต
ดิน หรือบนถนนก็ได มีรูปแบบการขนสงท่ีปรับปรุงมาจากการขนสงแบบรางบนถนนขับเคลื่อนดวยพลังงาน
ไฟฟาที่สงมายังตัวรถผานทางอุปกรณที่ตดิตั้งไวบนหลังคา ตัวพาหนะมีลักษณะคลายกับรถ Streetcars แตมี
ประสิทธิภาพสูงกวามาก เสนทางว่ิงของ LRT มักถูกแยกออกจากกระแสจราจรประเภทอื่น บริเวณทีน่ิยมใช
สําหรับวางแนวเสนทางวิ่งของ LRT ไดแก พื้นที่วางบริเวณเกาะกลางถนนของทางดวนหรือถนนท่ีมีการปลูก
ตนไมไวขางทาง (Boulevards) หรือถาปริมาณยวดยานที่สญัจรไปมาบนถนนมีความหนาแนนไมมากนัก ขณะที่
บางประเทศในยุโรปและบางแหงในประเทศสหรัฐอเมริกา การจัดพืน้ท่ีสําหรับใชเปนเสนทางวิ่งของ LRT ใน
บริเวณศูนยกลางเมืองนั้นใชวิธีกําหนดพ้ืนที่เฉพาะหรือใชวิธีการปูผวิถนนใหสามารถมองเห็นเขตทางและความ
แตกตางจากผิวจราจรอื่นไดอยางชัดเจน LRT เปนรูปแบบการขนสงที่ผูใชบริการสามารถเขาใชไดงายและสะดวก 
มีความเร็วในการใหบริการต่ํากวาระบบ RRT มีคาใชจายในการลงทุนท่ีต่ํา จึงทําใหระบบ LRT เปนที่นิยมและ
มักถูกนํามาใชเพื่อใหบริการแกผูโดยสารบนถนนเสนตรงที่มีปริมาณการจราจรไมหนาแนนมากนัก  
 

 
 

ภาพท่ี 2 การขนสงแบบรางความจุต่ํา (Light rail transit) ในสิงคโปร 
 

การขนสงเรงดวนแบบรางความจุต่ํา (Light rail rapid transit) 
 การขนสงเรงดวนแบบรางความจุต่ํา (Light rail rapid transit, LRRT) เปนรูปแบบการขนสงที่
ผสมผสานระบบขนสง RRT และ LRT เขาดวยกัน ลักษณะอยางหน่ึงของ LRRT ที่ตางจาก LRT อยางชัดเจน คือ 
เขตทางท่ีถูกกําหนดเฉพาะและมีระดับแตกตางจากพ้ืนผิวจราจรปกติตลอดทั้งระบบ ไมวาจะเปนแบบยกระดับ 
แบบใตดิน หรือท้ังสองแบบรวมกนั ซึ่งเปนคุณสมบัติของบริการแบบเรงดวนอยางแทจริง การควบคุมพาหนะ
สามารถทําไดทั้งแบบใชพนักงานควบคุม และควบคมุโดยใชสัญญาณ (Signal control) ระบบขนสง LRT     
บางระบบสามารถพัฒนาบางชวงของเสนทางใหมีคุณสมบัติของการใหบริการเทียบเทากับ LRRT ไดเชนกัน 
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ภาพท่ี 3 การขนสงเรงดวนแบบรางความจุต่ํา (Light rail rapid transit) 
 

รถรางระหวางเมือง (Commuter rail) 
 รถรางที่ใหบริการผูโดยสารที่พักอาศัยอยูบริเวณชานเมือง และมีความตองการที่จะเดินทางเขาสู
บริเวณตัวเมืองที่เรยีกวา Commuter rail หรือ Regional rail เปนรูปแบบการขนสงที่เกิดข้ึนมากอนชวง
สงครามกลางเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกา และไดกลายเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีความสําคัญรูปแบบหนึ่งใน
เวลาตอมา ระบบขนสงดังกลาวมลีักษณะสําคญั คือ ขนาดของพาหนะท่ีมีขนาดใหญและมีน้ําหนักมาก           
มีความเร็วสูง และใชเวลานานในการเพิ่ม หรือลดความเร็ว มักใชหัวรถจักรในการลากจูงขบวนรถแตบางรูปแบบ
ตัวรถถูกออกแบบใหสามารถขับเคลื่อนไดเอง หัวรถจักรที่ใชในการลากจูงขบวนรถมีทั้งแบบท่ีขับเคลื่อนดวย
เครื่องยนตดเีซลและมอเตอรไฟฟา (แบบท่ีใชมอเตอรไฟฟาจะตองทําการวางระบบสายสงกระแสไฟฟาและ
อุปกรณรับกระแสไฟฟาไวบนหลังคา) โดยปกตมิักใหบริการอยูในชวงระยะทาง 25-50 ไมล โดยมากสถานี
ปลายทางของเสนทางใหบริการจะตั้งอยูบริเวณพื้นที่ศูนยกลางธุรกจิและชุมชน สําหรับสถานีอื่นๆ สวนมากจะ
ตั้งอยูแถบชานเมือง โดยมรีะยะหางระหวางสถานีคอนขางมาก มักมีผูใชบริการหนาแนนสูงในชวงเวลาเรงดวน 
รถรางระหวางเมืองแตกตางจากการขนสงแบบรางรูปแบบอ่ืนในเรื่องของบริการ โดยมักจะมีคณุภาพสงูกวา 
สามารถทําความเร็วไดถึง 80 ไมลตอช่ัวโมง และมีที่นั่งเพียงพอเสมอสําหรับใหบริการแกผูโดยสาร บางเสนทาง
อาจมีการออกแบบตัวรถแบบสองช้ันเพื่อเพิ่มความสามารถในการขนสงผูโดยสาร 
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ภาพท่ี 4 รถรางระหวางเมือง (Commuter rail) 
 

เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง 
รถไฟความเร็วสูง หมายถึง รถไฟที่มีความเร็วสูงสดุในชวง ตั้งแต 150 กิโลเมตรตอช่ัวโมงขึ้นไป ซึ่งใน 

ปจจุบันมีรถไฟความเร็วสูงใหบริการในหลายประเทศท่ัวโลก ที่ระดบัความเร็วสูงถึง 300 กิโลเมตรตอช่ัวโมง  
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงจึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงที่พึงนํามาดําเนนิการในประเทศไทย เนื่องจากจะชวยให  
การเดินทางระหวางเมืองมีประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว ปลอดภยั ลดมลพิษทางอากาศ และประหยดัพลังงาน 
(สุวัฒน, 2538) เมื่อกลาวถึงรถไฟความเร็วสูงตองนึกถึงประเทศจีนและญี่ปุน ดังนั้นผูวิจัยจึงนําเสนอเทคโนโลยี
รถไฟความเร็วสูงของท้ังสองประเทศเพื่อใหเห็นถึงศักยภาพรถไฟความเร็วสูง 

รถไฟความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุน 
ประเทศญี่ปุนน้ันเปนประเทศแรกที่ริเริ่มคดิคนรถไฟความเร็วสูง เนือ่งจากภูมิประเทศท่ีเปนภเูขาเกือบ

ทั้งประเทศ กับรางรถไฟใหญขนาด 3 ฟุต 6 นิ้ว (1,067 มิลลเิมตร) ซึ่งสวนใหญจะใชเสนทางที่ออมกับรถไฟ
ความเร็วสูง เพราะฉะนั้นประเทศญี่ปุนน้ันจึงมีความจาํเปนมากขึ้น ในการใชรถไฟความเร็วสูงนี้ ในทางตรงขาม
กับรางเกา รถไฟชินคันเซ็นน้ันมีกฎเกณฑมาตรฐาน และผานอุโมงคมากกวา การกอสรางในคร้ังแรกนัน้เริ่มตนมา
จาก “โตไกโด ชิคันเซ็น” ระหวางโตเกียว และโอซากา ไดเปดใหบรกิารในวันท่ี 1 ตุลาคม 1964 เพื่อทันเวลางาน
มหกรรมกีฬาโอลิมปกที่เมืองโตเกียว และประสบความสาํเร็จอยางสงู มียอดผูใชบริการถึง 100 ลานคนในเวลา
ไมถึง 3 ป และถึงหนึ่งพันลานคนในป 1976 

รถไฟชินคันเซ็นคันแรกวิ่งดวยความเร็ว 200 กิโลเมตร/ช่ัวโมง มากสดุ 220 กิโลเมตร/ช่ัวโมง รถไฟ
บางสวนน้ันมีรูปรางคลายกับหัวกระสุน ตอนน้ีหยุดใหบริการระหวางเมืองฮากาตะ และโอซากา และสวนหัวของ
รถไฟไดถูกสงไปจัดแสดงท่ีพิพิธภัณฑ “British National Railway” ที่เมืองยอรก ประเทศอังกฤษ รถไฟสามารถ
รับไดถึง 16 ตู ตูความยาวของรถไฟแตละตูประมาณ 25 เมตร ซึ่งสามารถยาวไดถึง 400 เมตร (เศษหนึ่งสวนสี่
ไมล) จากหัวขบวนถึงทายขบวนเลยทีเดียว ซึ่งสถานีก็เชนกันสามารถรองรับความยาวของรถไฟท้ังขบวนได ไมมี 
อุบัติเหตุครั้งแรกของรถไฟชินคันเซ็นคือ รถไฟตกราง แตเกิดจากแผนดินไหว เมื่อวันท่ี 23 ธันวาคม 2004       



สักทอง : วารสารวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี (สทวท.)

ปที่ 3  ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2559
7

 

ตูรถไฟ 8 ใน 10 ตูนั้นตกรางใกลๆ กับสถานีนากาโอกะ ในเมืองนากาโอกะ จังหวัดนารติะ ไมมผีูไดรับบาดเจ็บ
หรือเสยีชีวิต 

รถไฟชินคันเซ็นรุน 700 เปนรถไฟความเร็วสูงที่ถูกสรางขึ้นในชวงป 1997 และ 2004 ใหบริการในป 
1999 เปาหมายในการสรางก็เพื่อใหสามารถทําความเร็วใหไดเทาทีรุ่น 500 และประหยัดราคาตนทุนลง ถูกสราง
และใหบริการ ความเร็วสูงสุด 285 กิโลเมตร/ช่ัวโมง (Japan Expert, 2015) 
 

 
ภาพท่ี 5 รถไฟชินคันเซ็นประเทศญี่ปุน 
 

รถไฟความเร็วสูงของประเทศจีน 
รถไฟความเร็วสูงจีน รถไฟหัวกระสุนจีน high-speed rail (HSR) รถไฟความเร็วสูงของจีนมีความเร็ว

มากวา 300 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในชวงศตวรรษท่ี 21 รถไฟความเรว็สูงของจีนไดพัฒนาอยางเปนรูปธรรม มี
รถไฟความเร็วสูงพลังงานไฟฟาสัญชาติจีนทยอยผลิตออกสูตลาด เชน หลานเจี้ยน เซียนเฟง และจงหวาจือซิง 
โดยรถไฟจงหวาจือซิง ไดสรางสถิติใหมของรถไฟจีนดวยความเร็ว 321.5 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และในป 2003 
รถไฟโดยสารขบวนแรกของจีนเสนทางฉินหวงเตา-เสิ่นหยาง ความเร็ว 200 กิโลเมตรตอช่ัวโมง เปดใชอยางเปน
ทางการ รถไฟจีนยังไดนําเขาเทคนิคใหม รวมกันพัฒนาโดยสราง "แบรนดประเทศจีน" เรงผลติรถไฟความเร็วสูง 
ป 2007 เปนครั้งแรกท่ีจีนเริ่มใชรถไฟความเร็วสูงพลังงานไฟฟา (CRH) ในหลายเสนทาง ไดแก เสนทางปกก่ิง-
ฮารบิน ปกก่ิง-กวางเจา ปกก่ิง-เซีย่งไฮ หลานโจว-เหลียนอว๋ินกาง มคีวามเร็วสูงถึง 200-250 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
แสดงใหเห็นถึงความกาวหนาระดับโลกดานการปฏริูปความเร็วของรถไฟ 

ป 2008-2010 รัฐบาลจีนไดใหความสําคญักับการสรางเสนทางรถไฟโดยสารท่ีสามารถรองรับความเรว็
ไดถึง 350 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ในป 2008 กระทรวงรถไฟจีนไดปรับ "แผนระยะกลางและระยะยาว วาดวยการ
สรางโครงขายทางรถไฟ" โดยเพ่ิมงบประมาณการลงทุนจาก 2 ลานลานหยวนเปน 5 ลานลานหยวน ทําใหรถไฟ
ความเร็วสูงของจีนพัฒนาไปอยางรวดเร็ว และมรีถไฟความเร็วสูงระหวางเมืองขบวนแรก ความเร็วสูงถึง 350 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง คือ เสนทางปกกิ่ง-เทียนสิน เปดใหบริการอยางเปนทางการ ตอจากนั้นเสนทางสายใหมๆ     
ก็ทยอยสราง เชน เสนทางชิงเตา-จี้หนาน อูฮั่น-กวางเจา ผูโจว-เซี่ยเหมิน หนานชาง-จิ่วเจียง และเซี่ยงไฮ-นานกิง 
นอกจากน้ี ในแตละเสนทางยังมีจาํนวนขบวนรถไฟเพิ่มมากข้ึนเรื่อยๆ 
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จนถึงปลายป 2014 เสนทางรถไฟของจีนท่ีวิ่งดวยความเร็วมากกวา 200 กิโลเมตรตอช่ัวโมง           
มีระยะทางรวมกันถึง 19,369.8 กิโลเมตร ซึ่งยาวกวาครึ่งหนึ่งของเสนทางรถไฟความเร็วสูงที่มีอยูทั่วโลก โดย
เสนทางหลักของรถไฟความเร็วสูงของจีนเริ่มจากกวางโจว (Guangzhou) ไปทางเหนือผานฉางชา (Changsha)  
อูฮั่น ตอไปเมืองหลวงของประเทศจีน “ปกก่ิง” ระยะทางของรางรถไฟความเร็วสูงของจีนท้ังหมดเกือบ 1000 
กิโลเมตร รถไฟความเร็วสูงของจีนเริ่มใชกันมาต้ังแต ค.ศ. 2007 (อภิสรา, 2558) 
 

 
ภาพท่ี 6 รถไฟหัวกระสุนจีน  
 

การศึกษาระบบการขนสงทางราง 
ระบบการขนสงทางรถไฟของประเทศจีน 

 ปจจุบันประเทศจีนเปนประเทศท่ีมีการพัฒนาการขนสงมวลชนระบบราง (Rail Transit) ภายในเมือง
เร็วท่ีสุดในโลก โดยถึงสิ้นป 2551 ประเทศจีนมีการสรางเสนทางขนสงมวลชนระบบรางใน 10 เมือง จํานวนกวา 
30 เสนทาง รวมระยะทางท้ังหมด 813.7 กิโลเมตร ท้ังนี้ในสามเมืองสําคัญของจีนซึ่งไดแก เซี่ยงไฮ ปกกิ่ง และ
กวางโจว ตางก็มีความยาวของเสนทางขนสงมวลชนระบบรางภายในเมืองมากกวา 100 กิโลเมตร โดยเซี่ยงไฮมี
ความยาว 235 กิโลเมตร ปกกิ่งมคีวามยาว 198 กิโลเมตร และกวางโจวมีความยาว 117 กิโลเมตร การขนสง
มวลชนระบบรางเปนการขนสงท่ีสะดวก รวดเร็ว และสามารถทําการขนสงไดในปริมาณมาก แตขณะเดียวกันก็
เปนระบบขนสงที่ตองใชเงินลงทุนสูง ดังนั้น การวางระบบขนสงมวลชนระบบรางในเมืองตางๆ จึงจําเปนตอง
คํานึงถึงระดับความตองการท่ีแทจริงของเมืองน้ันๆ เปนพ้ืนฐาน รวมทั้งตองพัฒนาระบบขนสงมวลชนดานอื่นๆ 
ควบคูกันไปดวย สําหรบัประเทศจีน ภายในป 2563 ไดวางแผนท่ีจะพัฒนาใหสามเมืองสําคัญ (เซีย่งไฮ ปกกิ่ง 
และกวางโจว) มีความยาวของเสนทางขนสงมวลชนระบบรางในแตละเมืองมากกวา 500 กิโลเมตร  
(มลฤดี, 2552) 

ระบบการขนสงทางรถไฟของเมืองหลวงโตเกียวและปริมณฑล 
มหานครโตเกียวเมืองหลวงของประเทศญ่ีปุนประกอบไปดวยเมืองโตเกียวและสามจังหวัดท่ีอยูรอบๆ 

คือ คานากาวา ไซตามะ และชิบะ ครอบคลุมพื้นที่ 13,400 ตารางกิโลเมตร และมีประชากร ประมาณ 35 ลาน
คน และเปนเมืองหลวงท่ีมีประชากรมากท่ีสดุในโลก เครือขายรถไฟโตเกียวประกอบดวย สถานีรถไฟใตดิน รถไฟ
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แหงชาติ รถไฟของเอกชน (Private Railway) และรถไฟความเร็วสูงชินคันเซ็น National railway ดําเนินการ
โดย บริษัทรถไฟญี่ปุนตะวันออก (East Japan Railway Company) มีระยะทางดาํเนินการ 887 กิโลเมตร และ
ปริมาณผูโดยสารประจําวัน 14.96 ลานคน รถไฟใตดินมี 2 สายดาํเนินการโดย Tokyo Metro และ Toei 
Subway มีระยะทาง 333 กิโลเมตร และมีปรมิาณผูโดยสารตอวันที่ 11.03 ลานคน รถไฟของเอกชน (Private 
Railway) จะดําเนินการโดยมีบริษทัท่ีรับผิดชอบจํานวน 8 บริษัท ระยะทางท่ีดําเนินการ 1,086 กิโลเมตร และ
ปริมาณผูโดยสารตอวัน 13.31 ลานคน  

-พื้นที่หลัก (รัศมี 5 กิโลเมตร) โดยใชสถานีโตเกียวเปนศูนยกลาง พื้นที่ใกลเคียง ภายใน และโดยรอบ
สถาน ีYamanote (ความยาวรวม 34 กิโลเมตร) คลอบคลมุพื้นท่ีประมาณ 90 ตารางกิโลเมตร ตั้งอยูในพ้ืนท่ี
ภาคกลาง และ 5 พื้นที่ยอยของนครหลวงโตเกียว Shinjuku Shibuya Ikebukuro Osaki และ Ueno มากกวา 
80% ของรถไฟใตดินกระจายอยูในพ้ืนท่ีนี้ 

-พื้นที่กลาง (รัศมี 15 กิโลเมตร) ประกอบไปดวย 23 เมือง ที่อยูภายใตนครหลวงโตเกียว มีพ้ืนท่ี 633 
ตารางกิโลเมตร นอกจากมีรถไฟใตดินแลวยังมี JR national หลายสาย รวมถึงรถไฟของเอกชนกระจายอยูใน
พื้นที ่

-ยานชานเมือง (รัศมี 30 กิโลเมตร) ประกอบดวยนครหลวงโตเกียวและจังหวัดใกลเคียงสามจังหวัดท่ี
อยูใกลเมืองหลวง ไดแก ทามะเมอืงใหมของโตเกียว โยโกฮามาและ เมืองคาวาซากิของจังหวัดคาวาซากิ และ
สนามบิน Haneda บริเวณนีจ้ะเปนรถไฟแหงชาติ (JR) และรถไฟของเอกชน 

-ชานเมือง (รัศมี 70 กิโลเมตร) เปนพ้ืนท่ีตอพวงกับนครหลวงโตเกยีว และสนามบินนานาชาตินาริตะ 
โดยจะมีรถไฟแหงชาติ (JR) และรถไฟเอกชนจํานวนเล็กนอย 
  รถไฟใตดิน รถไฟชานเมือง (รถไฟแหงชาติ และรถไฟภาคเอกชน) และรถไฟความเร็วสูงชินคังเซ็นใน
เมืองหลวงโตเกียว มีการเชื่อมผานทางรถไฟสายยามาโนเตะของเมอืงโตเกียวในภาคกลาง สถานีรถไฟใตดินสวน
ใหญใหบริการพื้นท่ีภายในและพื้นท่ีหลักท่ีอยูใกลทางรถไฟสายยามาโนเตะและเปนพื้นที่ภาคกลางที่
ประกอบดวย 23 อําเภอ รถไฟชานเมืองสวนใหญใหบริการพื้นที่ในและนอกเมือง คือรถไฟสายยามาโนเตะ รถไฟ
ความเร็วสูงชินคังเซ็นจํานวน 5 สาย โดยเริ่มจาก สถานีรถไฟโตเกียวบนเสนทางยามาโนเตะ เชื่อมตอเมืองใหญๆ 
เชน โอซากา และนาโกยา ทุกวันจะเดินรถไฟระหวางเมืองเหลานี้ และยานการคาหลักของกรุงโตเกยีว 

ระบบการขนสงทางรถไฟของเมืองหลวงลอนดอนและปริมณฑล ยานชานเมือง รวมถึงเมืองหลักๆ    
ในลอนดอนประเทศอังกฤษ และภาคตะวันออกเฉียงใตมีพื้นที่ รวม 25,000 ตารางกิโลเมตร และมีประชากร  
17 ลานคน (Ling Zhou., et.al. 2016) 

-พื้นที่หลัก (รัศมี 5 กิโลเมตร) เปนพื้นที่เล็กๆ มรีถไฟใตดินวนรอบซาย (27 กิโลเมตร) และบนฝงทาง
ตอนใตของแมน้ําเทมสอยูบริเวณใกลเคียง พื้นที่หลักจะถูกดําเนินการโดย London Metro พื้นที่ 27 ตาราง
กิโลเมตร เปนเขตเก็บเงินคาจราจรหนาแนนของกรุงลอนดอน (London Congestion Charge Zone)  

-พื้นที่สวนกลาง (รัศมี 10 กิโลเมตร)  Inner London ประกอบดวย 12 เมือง ซึ่งอยูในลอนดอน
ครอบคลมุพื้นท่ี 321 ตารางกิโลเมตร 

-ยานชานเมือง (รัศมี 30 กิโลเมตร) เปนพื้นทีข่องกรุงลอนดอนลอมรอบไปดวย สนามบินนานาชาติ 
Heathrow พวงตอ M25 expressway (188 กิโลเมตร) ไปยังกรุงลอนดอน 

-ชานเมือง (รัศมี 70 กิโลเมตร) พื้นท่ีตะวันออกเฉียงใตของสหราชอาณาจักรกลางกรุงลอนดอนรวม 12 
พื้นที ่เชน Oxford Kent Berkshire Buckinghamshire และ Milton  
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 ระบบรถไฟของลอนดอนและปริมณฑลประกอบดวยระบบรถไฟใตดนิและระบบรถไฟชานเมืองที่
เชื่อมโยงผานสถานีรถไฟหลัก สถานีรถไฟ King's Cross และสถานเีซนตแพงครัส (St. Pancras) ที่อยูใจกลาง
เมือง ระบบรถไฟใตดินจะอยูในเมอืงลอนดอน และนอกเมือง การเช่ือมโยงทางรถไฟความเร็วสูงผานสถานีรถไฟ
ในใจกลางกรุงลอนดอนเช่ือมตอกับปารีสและบรัสเซลส 

ระบบการขนสงทางรถไฟของเมืองนิวยอรค และปรมิณฑล 
 เมืองหลวงนิวยอรคและปริมณฑลประกอบไปดวยเมืองนิวยอรคและมณฑลตางๆ 23 มณฑล และ      
3 รัฐ ไดแก New York New Jersey และ Connecticut คลอบคลมุพื้นท่ีทั้งหมด 23,500 ตารางกิโลเมตร      
มีประชากรเกือบ 22 ลานคน  

-พื้นที่หลัก (รัศมี 5 กิโลเมตร) Manhattan District ครอบคลมุพื้นที่ 59 ตารางกิโลเมตร มรีถไฟใตดนิ
สายนิวยอรค   

-พื้นที่สวนกลาง (รัศมี 15 กิโลเมตร)  ประกอบไปดวย 5 เมือง คือ Manhattan Bronx Brooklyn 
Queens และ Staten Island คลอบคลุมพื้นท่ี 789 ตารางกิโลเมตร 

-ยานชานเมือง (รัศมี 30 กิโลเมตร) ซึ่งรวมถึงเขตการปกครองนอกเมืองเชน Hudson Essex และเปน
พื้นที่สวนหนึ่งของรัฐนิวเจอรซียครอบคลุมพื้นท่ีทั้งหมดประมาณ 3,000 ตารางกิโลเมตร มสีนามบินนานาชาติ
จอหนเอฟเคนเนดี้ สนามบินลาการเดีย และสนามบินนวรก 

-นอกชานเมือง (รัศมี 70 กิโลเมตร) จะรวมถึงเขตการปกครองในเขตชานเมือง ดานนอกของรัฐ New 
York Connecticut New Jersey และ Long Island 
 ระบบการขนสงทางรถไฟของนิวยอรคและปริมณฑล รวมถึงระบบรถไฟใตดิน สถานรีถไฟใตดินและ
รถไฟดวนในภมูิภาค (Regional Express railway) สวนใหญใหบริการในเมืองนิวยอรก ระบบรถไฟชานเมือง
ประกอบดวย 3 สวนหลัก คือ  Long Island Railroad New York Metro-North Railroad และ New Jersey 
Railroad สวนใหญจะใหบริการในเมือง ชานเมือง และรอบนอก โดยเชื่อมตอกับสถานีรถไฟใตดิน 6 สถาน ี

ระบบการขนสงทางรถไฟของกรุงเทพฯ และปรมิณฑล 
 กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เปนเขตเมืองของกรุงเทพมหานครและจังหวัดที่ตั้งอยูโดยรอบ 
ครอบคลมุพื้นท่ีกวา 7,000 ตารางกิโลเมตร มีประชากรประมาณ 10 ลานกวาคน (สุรเมศวร, ม.ป.ป.) ระบบการ
ขนสงทางรถไฟของประเทศไทยประกอบไปดวย รถไฟไทย (ร.ฟ.ท.) ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร        
มีระยะทาง 36.92 กิโลเมตร รถไฟฟามหานคร มรีะยะทาง 21 กิโลเมตร และรถไฟฟาชานเมืองสายสแีดง        
มีระยะทาง 43.6 กิโลเมตร 

-ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (Bangkok Mass Transit, BMT) ใหบริการรถไฟฟาในระบบ
ขนสงมวลชนในกรุงเทพฯ มสีถานรีถไฟฟาทั้งหมด 23 สถานี โดยครอบคลุมพื้นท่ีสายสลีมและสายสุขมุวิท      
ซึ่งรถไฟฟาทั้งสองสายนีไ้ดใหบริการเดินรถในยานธุรกิจ และแหลงทองเท่ียวใจกลางกรุงเทพมหานคร 

-รถไฟฟามหานคร (MRT) เปนระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลที่
ดําเนินการโดยการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ที่มีวัตถุประสงค คือเปนเสนทางสําหรับใช
เดินทางระยะสั้นเพื่อเช่ือมตอกับโครงการรถไฟฟาอีกระบบหนึ่ง ซึ่งเมื่อเปดใหบริการทั้งโครงการ จะมสีถานี
เชื่อมตอกับโครงการรถไฟฟาสายอ่ืนๆ ทั้งหมด 15 สถาน ี 

-โครงขายรถไฟฟาชานเมือง (Commuter Train) เปนโครงขายสายหลักเนนใหบริการการเดินทางของ
ผูโดยสารระหวางพื้นที่ชานเมืองกับพ้ืนท่ีใจกลางกรุงเทพฯ ซึ่งในอนาคตจะเช่ือมตอกับเสนทางรถไฟชานเมืองท่ี
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ตอขยายสูเมืองหลักโดยรอบ มีเสนทางรถไฟเช่ือมตอกับสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ โดยมรีูปแบบการเดินรถ
ของการรถไฟแหงประเทศไทยในปจจุบัน 

-การรถไฟแหงประเทศไทย เปนโครงขายท่ีเชื่อมตอกับสวนภูมิภาคตางๆ ของประเทศไทย มีระยะทาง
เดินรถไฟ 4,044 กิโลเมตร โดยเปนทางเดี่ยว 3,954 กิโลเมตร และทางคูเพียง 90 กิโลเมตร หรือประมาณ    
รอยละ 2 ของโครงขายทางรถไฟท้ังหมด (ทศพร และคนอ่ืนๆ, 2556) 

จากการศึกษาการขนสงทางรางในพื้นที่หลักคือ เขตกรุงเทพฯ ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร 
และรถไฟฟามหานคร (MRT) ที่รองรับการเดินทางใหบริการ 57.92 กิโลเมตร มผีูใชบริการตอวัน 890,000 คน 
สวนโครงขายรถไฟฟาชานเมือง ปจจุบันใหบริการจากพ้ืนท่ีหลักในกรุงเทพฯ เชื่อมตอไปยังสนามบินนานาชาติ
สุวรรณภูมิ มีผูใชบริการตอวันเพียง 49,000 คน ซึ่งไมพอเพียงและคลอบคลุมตอผูใชบริการ ที่อยูนอกเขต
ใหบริการของรถไฟฟา ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขดั เกิดความแออัดในตัวเมือง เมื่อเปรยีบเทียบกบัเมือง
หลวงของประเทศท่ีพัฒนาแลว ไมวาจะเปน ปกก่ิงประเทศจีน โตเกียวประเทศญี่ปุน ลอนดอนประเทศอังกฤษ 
และ นิวยอรคประเทศสหรัฐอเมรกิา จะหนาแนนดวยการใหบริการขนสงดวยระบบรถไฟ เนื่องจากประเทศท่ี
พัฒนาแลวมองวาการขนสงระบบรางเปนทางออกท่ีดีในการชวยลดการสญูเสยีเงินตราไปกับการนําเขาพลังงาน 
ลดการสรางมลภาวะท่ีเกิดจากการขนสงทางรถยนตและการใชรถสวนบุคคล ถึงแมวาระบบการขนสงทางรางจะ
ใชงบประมาณการลงทุนที่สูง 
 
สรุป  
 การขนสงทางรางที่เช่ือมตอกับสวนภูมิภาคตางๆ เปนระบบท่ีสําคัญในดานของโลจิสติกส เนื่องจากการ
ขนสงสินคาทางรางหรือรถไฟสามารถขนสงสินคาไดครั้งละจํานวนมาก คาใชจายในการขนสงตอหนวยประหยัด 
รวมทั้งกอใหเกิดมลภาวะนอยกวาทางถนน จากการศึกษาพบวา ประเทศไทยไมไดใหความสําคัญกับการขนสง
ทางรางมากนัก ตัวเลขการขนสงทางรถไฟของไทยมีปรมิาณเพียงรอยละ 2 ของการขนสงภาพรวม โดยมีการใช
การขนสงทางบกหรือถนนมากกวารอยละ 88 ของปริมาณการขนสงทั้งหมด เนื่องจากประสิทธิภาพของการ
ใหบริการของรถไฟ ความไมตรงตอเวลาของขบวนรถไฟในแตเที่ยว ความพรอมของโครงสรางพื้นฐานท่ีรองรับ 
รวมถึง Facility ตางๆ ไมเพียงพอกับความตองการ ไมวาจะเปนหัวรถจักรหรือบรรทุกสินคา อุปกรณยกขนตาง 
ดังนั้นในการยกระดับโลจิสติกสของไทยจําเปนท่ีจะตองหาแนวทางปรับปรุงและพัฒนาการขนสงทางรางใหมี
ความนาเชื่อถือ มีความรวดเร็วและครอบคลุมกับพื้นที่ๆ ใหบริการ การที่รัฐบาลไทยมีนโยบายในเรื่องของรถไฟ
ความเร็วสูงและรถไฟรางคูจะชวยใหสามารถแกไขปญหาตางๆ และเพื่อเปนการยกระดับมาตรฐานการขนสงทาง
รางเทียบเทากับประเทศท่ีพัฒนาแลว 
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