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บทคัดย่อ 
 บทความฉบับนี้น าเสนอผลการจ าลองด้านเทคนิคของระบบรถไฟฟ้า ที่ออกแบบตามเส้นทางคู่ขนานกับ
โครงการคลองไทยที่เป็นแนวคิดก าลังถูกพูดถึงอีกครั้งอย่างกว้างขวางอยู่ในขณะนี้ สมมติฐานหลักและเป็นข้อตกลง
เบื้องต้นของการศึกษานี้ คือ การเช่ือว่าโครงการคลองได้รับการผลักดันให้เกิดขึ้นจริง จึงคาดเดาได้ไม่ยากว่าจะมีการ
หลั่งไหลเข้ามาของคนจ านวนมาก รอบ ๆ คลองที่จะสร้างขึ้นนี้ ด้วยเหตุผลที่หลากหลาย เช่น การท างาน การ
ท่องเที่ยว การเดินทาง การพักอาศัย และอื่น ๆ ระบบโครงสร้างพื้นฐานคมนาคม อย่างระบบรถไฟฟ้าจึงเป็น
ทางเลือกหนึ่งที่ส าคัญเพื่อรองรับการเดินทางของประชาชนกลุ่มดังกล่าว ตามแนวคลองไทย 9A การจ าลองการ
เคลื่อนท่ีของรถไฟฟ้า ด าเนินการกับรถไฟ 2 ชนิด คือ รถไฟฟ้าสายเมือง กับ รถไฟฟ้าสายด่วน ผลการจ าลองพบว่า
รถไฟฟ้าสายเมืองที่ว่ิงด้วยความเร็วต่ ากว่าจะใช้พลังงานไฟฟ้าเพื่อการขับเคลื่อนมากกว่าและใช้เวลาการเดินาทงจาก
ต้นทางถึงปลายทางที่มากกว่ารถไฟฟ้าสายด่วน ทั้งนี้เนื่องจากมีจ านวนสถานีผู้โดยสารที่ต้องจอดมากกว่าตาม
เจตนารมย์ของการออกแบบรถไฟฟ้าสายเมืองเพื่อเช่ือมศูนย์คอนเทนเนอร์ของทั้งสองฝั่งมหาสมุทรอินเดียและ
มหาสมุทรแปซิฟิก 
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ABSTRACT 
 This paper presents simulation results in technical viewpoint of a railway system which 
has only been designed along the currently big infrastructure project in Thailand, namely Thai 
Canal.  Following the assumption that the mega man-made canal will be built in the near future, 
it can simply predict that many people will come around the canal with various purposes, working, 
visiting, travelling, living and so on.  Particular infrastructure such a public railway system may be 
considered to support those people for mobility approach among cities located in the 9A route 
Thai canal. Simulations on two types of the proposed railway, city line and express line, have been 
elaborated. Computational results show that the city line with lower speed limit consumed more 
electricity per trip and also spent more trip time than of the express line due to its more passenger 
station intentionally provided for people mobility between both Thai canal container terminals of 
Indian Ocean and Pacific Ocean sides. 
 
Keywords: Thai canal, railway and container terminal. 

 
1. บทน้า 

 คลองไทยหรืออาจคุ้นเคยอีกช่ือหนึ่งคือ คลองคอคอดกระ มีประวัติความเป็นมายาวนานกว่าสามร้อยปี
ตั้งแต่รัชสมัยสมเด็จพระนารายณ์มหาราชแห่งกรุงศรีอยุธยา ราวปี พ.ศ.2220 โดยวิศวกรชาวฝรั่งเศสจนมาถึงรัชกาล
ปัจจุบัน แห่งกรุงรัตนโกสินทร์ [1] ด้วยประโยชน์ท่ีชัดเจนของระยะทางการเดินเรือท่ีสั้นลงจากฝั่งทะเลอันดามันไป
ยังฝั่งอ่าวไทย ราว 1,200-3,500 กิโลเมตร ปัจจุบันโลกเรามีคลองที่เกิดจากการขุดเพื่อการเดินเรือขนาดใหญ่อยู่ 2 
แห่ง ได้แก่คลองสุเอสเชื่อมทะเลเมดิเตอร์เรเนียนแห่งมหาสมุทรแอตแลนติกกับทะเลแดงแห่งมหาสมุทรอินเดีย กับ
คลองปานามาเชื่อมมหาสุทรแอตแลนติกกับมหาสมุทรแปซิฟิก ด้วยเหตุผลของต้นทุนด้านเวลาและค่าใช้จ่าย และยัง
หมายรวมถึงด้านความปลอดภัยทั้งชีวิตและทรัพย์สินที่อาจเกิดจากภัยธรรมชาติหรือมนุษย์ก่อขึ้นระหว่างการ
เดินทางแต่ละเส้นทางการเดินเรือ การมองหาทางเลือกเพื่อท าให้ การเดินทางใช้เวลาและค่าใช้จ่ายน้อยลง รวมถึง
ความปลอดภัยสูงย่อมได้รับการพิจารณาทุกระดับและทุกมิติ จากการศึกษาของ [2] ระหว่างปี พ.ศ.2559 - พ.ศ.
2560 พบว่า คลองสุเอซมีเรือเดินทางผ่าน 17,823 ล าต่อปี กับมูลค่าการค้า 5,300 ล้านเหรียญสหรัฐ คลองปานามา 
มีเรือเดินทางผ่านราว 14,000 ล าต่อปี กับมูลค่าการค้า 1,930 ล้านเหรียญสหรัฐ ส่วนช่องแคบมะละกา ซึ่งเป็น
ยุทธศาสตร์ส าคัญของคลองไทย มีเรือเดินทางผ่านถึง 73,000 ล าต่อปี จึงอาจเป็นปัจจัยบวกส่งให้โครงการคลองไทย
ได้รับการพูดถึงอีกครั้งในเวลาปัจจุบัน 
 โครงการขุดคลองไทย เส้นทาง 9A แสดงดังภาพท่ี 1 มีแนวผ่าน 5 จังหวัด [1] ได้แก่ จังหวัดกระบี่ ผ่าน 
1 อ าเภอ คือ อ าเภอเกาะลันตา จังหวัดตรัง ผ่าน 4 อ าเภอ คือ อ าเภอสิเกา อ าเภอวังวิเศษ อ าเภอห้วยยอด และ 
อ าเภอรัษฎา จังหวัดนครศรีธรรมราช ผ่าน 2 อ าเภอ คือ อ าเภอชะอวด และอ าเภอทุ่งสง จังหวัดพัทลุง ผ่าน 2 
อ าเภอ คือ อ าเภอป่าพะยอม และอ าเภอควนขนุน ส่วนจังหวัดสุดท้าย จังหวัดสงขลา ผ่าน 1 อ าเภอ คือ อ าเภอระ
โนค แสดงรูปที่ 1 ลักษณะคลองไทยแนว9A เบื้องต้น จะมีความยาว 135 กิโลเมตร กว้าง 400 เมตร ลึก 30 เมตร 
รองรับเรือขนาด 500,000 ตัน โครงการนี้เป็นยุทธศาสตร์ระดับชาติที่มีผลต่อระดับนานาชาติโดยเฉพาะมิติการขนส่ง



วารสารวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี มทร.สุวรรณภูมิ Print ISSN: 2586-8101 Online ISSN: 2697-6447 
ปีท่ี 5 ฉบับท่ี 2 (เมษายน 2564 – กันยายน 2564)   

  

 

43 

และการเดินทางทางทะเล ด้วยความน่าสนใจของโครงการดังกล่าว คณะผู้ศึกษาจึงเสนอโครงการรถไฟฟ้าเช่ือม
ท่าเรือ (Ports Rail Link หรือ PRL) ตามแนวคลองไทย ทั้งนี้เพื่อต่อยอดแนวคิดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้าน
ระบบราง ส าหรับโครงการคลองไทยแนว 9A ให้เป็นระบบการขนส่งที่สมบูรณ์มากยิ่งขึ้น โดยศึกษาเปรียบเทียบ
รูปแบบการให้บริการรถไฟฟ้า 2 รูปแบบ คือแบบท่ัวไปหรือแบบเมืองกับแบบด่วน 

 
 

 
ภาพที่ 1 แนวโครงการขุดคลองไทย เส้นทาง 9A [1] 

 
2. เอกสารและงานวจิัยท่ีเกี่ยวขอ้ง 

 การเคลื่อนที่ของรถไฟมีความส าคัญต่อการออกแบบระบบที่เกี่ยวข้อง เช่น โครงสร้างราง ระบบ
ขับเคลื่อน และระบบไฟฟ้าส าหรับรถไฟ (กรณีใช้พลังงานไฟฟ้าเพื่อการขับเคลื่อน) เป็นต้น เ นื่องจากรูปแบบ
ความเร็วรถไฟ (speed profile) ระหว่างสถาน ีจะเป็นตัวแปรส าคัญตามหลักของฟิสิกส์พื้นฐาน ซึ่งได้กล่าวไว้ใน [4] 
 

3. วิธกีารวิจัย 
 การออกแบบระบบรถไฟฟ้าตามแนวเส้นทางของโครงการคลองไทย 9A หรือ PRL เลือกใช้ข้อมูลของ
ระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิหรือแอร์พอร์ตเรลลิงก์ (Airport Rail Link, ARL) [3] เนื่องจากมีบริบท
ที่ใกล้เคียงกัน นั่นคือ ARL ตั้งใจจะใช้เช่ือมระหว่างสองสนามบิน (สุวรรณภูมิกับดอนเมือง) ส่วน PRL ใช้เช่ือม
ระหว่างสองท่าเรือฝั่งอันดามันกับฝั่งอ่าวไทย ระยะทางทั้งหมดของระบบรถไฟ PRL ผู้ประพันธ์ออกแบบให้เท่ากับ
ความยาวของคลองไทย 9A คือ 135 กิโลเมตร ประกอบด้วย 12 สถานีผู้โดยสาร แสดงดังตารางท่ี 1  
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ตารางที่ 1 ข้อมูลสถานีและระยะทางของรถไฟฟ้าสายคลองไทย 9A 
สถาน ี ระยะทาง (กิโลเมตร) สถาน ี ระยะทาง (กิโลเมตร) 
สิเกา 0 ชะอวด 82 

กะลาเส 15 เขาพระทอง 90 
วังวิเศษ 35 ป่าพะยอม 98 
ห้วยยอด 60 ควนขนุน 105 
รัษฎา 68 คลองแคน 130 
ทุ่งสง 74 ระโนด 135 

 
 การศึกษาการจ าลองการเคลื่อนที่รถไฟฟ้า PRL อาศัยการจ าลองด้วยโปรแกรม MATLAB ที่ดัดแปลง
จาก [4-5] แบ่งการเดินรถไว้ 2 รูปแบบคือ รถไฟเมือง (city line) กับ รถไฟด่วน (express line) ตามขีดจ ากัด
ความเร็วสูงสุดและจ านวนการจอดตามสถานี รถไฟที่ใช้จ าลองเป็นของบริษัท Siemen รุ่น Desiro Class 360/2 
แสดงดังรูปที่ 2 รถไฟฟ้ามีมวลเปล่า 153 ตัน น้ าหนักบรรทุก 30.67 ตัน อัตราเร่ง 0.67 เมตรต่อวินาทีก าลังสอง แรง
ฉุดสูงสุด 200 กิโลนิวตัน และแรงเบรกสูงสุด 100 กิโลนิวตัน                                          

 
(ก)                                                     (ข) 

ภาพที่ 2 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลงิก์ (ก) สายเมือง (city line) สายด่วน (express line) [3] 
 

4. ผลการวิจัย 
 การศึกษาครั้งนี้ยังไม่ได้น าผลของความชันของระบบรางมาคิดเพื่อให้เกิดความสะดวกต่อการตรวจสอบ
แนวคิดเบื้องต้นของโครงการ ผลการจ าลองของรถไฟฟ้า PRL แบบเมืองและแบบด่วน แสดงดังภาพที่ 3 และ ภาพที่ 
4 ตามล าดับ แต่ละรูปประกอบด้วย 3 กราฟ ได้แก่ กราฟบนเป็นความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางกับเวลาเดินทาง 
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ภาพที่ 3 ผลการจ าลองระบบรถไฟฟ้าแบบเมือง (city-line) เชื่อมสองฝั่งคลองไทย 

กราฟกลางเป็นความสัมพันธ์ระหว่างความเร็วรถไฟฟ้ากับระยะทาง และ กราฟล่างเป็นความสัมพันธ์ระหว่าง
ก าลังไฟฟ้าที่ใช้เพื่อขับเคลื่อนรถไฟฟ้ากับระยะทาง ข้อสังเกตด้านก าลังไฟฟ้าจะถูกใช้เพื่อการเริ่ มการเคลื่อนที่ของ
รถไฟฟ้าเป็นส าคัญ การเปรียบเทียบผลการจ าลองทั้งสองรูปแบบถูกแสดงไวใ้นตารางที่ 2 
 

 
ภาพที่ 4 ผลการจ าลองระบบรถไฟฟ้าแบบด่วน (express-line) เชื่อมสองฝั่งคลองไทย 
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ตารางที่ 2 ข้อมูลและผลการจ าลอง 

ชนิดของรถไฟ 
จ านวน
สถาน ี

ความเร็วสูงสุด 
(กิโลเมตรต่อชัวโมง) 

เวลาที่ใช้ทั้งสาย 
(วินาที) 

พลังงานไฟฟ้าท่ีใช้ 
(กิโลวัตต์ขั่วโมง) 

รถไฟสายเมือง (city-line)  12 160 3,838.1 696.33 
รถไฟสายด่วน (express-line)  2 160 3,147.7 64.52 

 
5. อภิปรายผลและข้อเสนอแนะการวิจัย 

           การใช้พลังงานเพื่อการขับเคลื่อนรถไฟจากกราฟในภาพท่ี 3 และ ภาพท่ี 4 จะเกิดขึ้นระหวา่งการเริ่มออก
ตัวของรถไฟเพื่อเอาชนะแรงเฉื่อยจากการหยดุนิ่งเป็นส าคัญ จึงสมัพันธ์กับจ านวนครั้งของการเริม่เคลื่อนที่ นั่นคือ
รูปแบบการเดินรถท่ีจ าเป็นต้องแวะตามสถานีผูโ้ดยสารรายทางบ่อย ๆ อย่าง รถไฟสายเมือง จึงต้องใช้พลังงานเพื่อ
การขับเคลื่อนมากกว่าแบบรถไฟสายด่วนท่ีจะจอดเฉพาะสถานีต้นทางกับปลายทาง การศึกษาในอนาคตอาจเพิ่มตัว
แปรเพื่อการบริหารจดัการ 
 

6. สรุป 
การศึกษานี้น าเสนอ รูปแบบหนึ่งของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลส าหรับแนวคิดโครงการคลองไทย เส้นทาง

9A โดยอาศัยองค์ความรู้จากระบบรถไฟฟ้าเช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิหรือแอร์พอร์ตเรลลิงก์เพื่อสร้าง
แบบจ าลองการเคลื่อนท่ีของรถไฟฟ้า การจ าลองด้วยโปรแกรม MATLAB ได้ผลการจ าลองของรถไฟฟ้าเชื่อมท่าเรือ
สายด่วนใช้เวลาเดินทาง 3,147.7 วินาที โดยใช้พลังงานไฟฟ้า 64.52 กิโลวัตต์ช่ัวโมง ส่วนรถไฟฟ้าเช่ือมท่าเรือสาย
เมืองใช้เวลาเดินทางจากต้นทางท่าเรือสิเกาถึงท่าเรือระโนดใช้เวลาทั้งสิ้น 3,838.1 วินาที (ไม่รวมเวลาจอดพัก) และ
ใช้พลังงานไฟฟ้า 696.33 กิโลวัตต์ช่ัวโมง นอกจากผลการจ าลองที่ได้ส าหรับบทความนี้ ผู้ประพันธ์มีความตั้งใจที่
พัฒนาชุดข้อมูลทดสอบ (dataset) หรือ ชุดทดสอบ (benchmark) ส าหรับผู้อ่านที่สนใจศึกษาการจ าลองเคลื่อนที่
ของระบบรถไฟฟ้าต่อไป  
 

ค้าขอบคุณ 
 ผู้ประพันธ์ขอขอบคุณมหาวิทยาเทคโนโลยรีาชมงคลล้านนา ตาก ส าหรับการสนับสนุนด้านสถานท่ีเพือ่
ด าเนินการศึกษาวจิัยครั้งนี้ตลอดจนทุนวิจัยบางส่วน 
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