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บทคดัย่อ 
ในช่วงที+ผ่านมาระบบขนส่งทางรางในประเทศไทยไดร้บัการสนับสนุนจากภาครฐัจํานวนมาก เหน็ได้

จากการพฒันาโครงการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนต่าง ๆ ในพื@นที+โดยรอบกรุงเทพมหานคร นอกจากนี@เมอืงขนาด
ใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นขอนแก่นหรอืภูเกต็ ต่างให้ความสนใจในการบูรณาการระบบรถไฟฟ้าเขา้กบัแผนพฒันา
เมอืง สําหรบัระบบรถไฟฟ้านั @นการจดัตารางเดนิรถเป็นเรื+องสําคญัที+ส่งผลต่อประสทิธภิาพในการใหบ้รกิาร 
อย่างไรกต็าม การจดัตารางเดนิรถเป็นเรื+องที+ไม่ง่าย เนื+องจากความซบัซอ้นของขอ้มลูที+เกี+ยวขอ้ง งานวจิยันี@มี
วตัถุประสงคเ์พื+อศกึษาการใชแ้บบจาํลองในการจดัตารางเดนิรถไฟฟ้า โดยมโีครงการรถไฟฟ้ามหานคร สาย
ฉลองรชัธรรม เป็นกรณีศกึษา การศกึษาเริ+มจากการเกบ็ขอ้มลูและทําความเขา้ใจรูปแบบการเดนิรถ จากนั @น
กําหนดสถานการณ์ภายใตเ้งื+อนไขการเดนิรถตามแผนที+กําหนดไวร้วมถงึสภาวะไม่ปกตร่ิวมกบัการรถไฟฟ้า
ขนสง่มวลชนแห่งประเทศไทย จากการศกึษาพบว่าการเตรยีมขอ้มลูและการจดัทาํกรอบแนวคดิต่าง ๆ ช่วยให้
เหน็ถงึปัจจยัสาํคญัที+ส่งผลต่อการเดนิรถ โดยเฉพาะขอ้กําหนดเรื+องเวลาการปล่อยรถและระยะเวลาที+จุดกลบั
รถ การปรบัรปูแบบการเดนิรถ โดยไม่พจิารณาปัจจยัดงักล่าวอาจสง่ผลใหเ้กดิความล่าชา้และการเปลี+ยนแปลง
จํานวนรถที+ให้บรกิาร งานวิจยันี@สามารถประยุกต์ใช้เป็นแนวทางในการจดัตารางเดินรถสําหรบัโครงการ
รถไฟฟ้าอื+น ๆ ในอนาคต 

คาํสาํคญั : การจาํลองสถานการณ์; การจดัตารางการเดนิรถไฟฟ้า; แบบจาํลองการเดนิรถไฟฟ้า 

Abstract 
Rail transportation has been rapidly developing in recent years in Thailand with a strong 

encouragement of the government. An outcome of this support is the establishment of plans for many 
new Metro line projects in Bangkok and beyond its boundaries. Furthermore, agencies of the other 
large cities in Thailand, such as Khon Kean or Phuket, also show interest in integration of Metro system 
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in their urban development plans. For any rail systems, a train schedule is an important part to 
effectively manage customer demands and resources. However, a proper train schedule is not easy 
to plan because of the complexity of required information. The research objective was to use simulation 
model for train timetabling with a case study of Metropolitan Rapid Transit Chalong Ratchadham Line 
in Bangkok in order to design a suitable timetable. First, gathering the data and understanding the rail 
operations took place. Next, setting scenarios together with Mass Rapid Transit Authority of Thailand 
for the current service as well as a feasibility plan and a degraded plan were designed. The results 
show that data preparing and conceptual layout can define the important factors in the operations, 
especially the time of dispatching and the dwell time of a turn back point. Therefore, changing train 
operations pattern without considering these factors can cause the delay in the network and influence 
the number of trains in use. Outcomes of this research can act as the guideline for systematic 
timetabling of the other rail projects planned in the near future.  
 

Keywords: simulation; rail timetabling; rail simulation model  
 
1. คาํนํา 

จากที+ภาครฐัมกีารวางแผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย เพิ+ม
ศกัยภาพการเชื+อมโยงภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศ (สนข., 2559) ที+มียุทธศาสตร์การพฒันา
โครงสร้างพื@นฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศ
ไทยเป็นหนึ+งในนั @น (วสท., 2559) ได้มกีารผลกัดนั
การพฒันาระบบขนส่งทางรางเป็นอย่างมากด้วย
เป้าหมายที+ว่าความเขม้แขง็ของระบบขนส่งทางราง
จะมสี่วนช่วยในการเพิ+มความสามารถในการขนส่ง
ภายในประเทศ โดยการผลกัดนัที+ส่งผลใหเ้กดิการ
ขยายตวัของระบบขนส่งทางรางอย่างรวดเรว็ที+เหน็
ไดอ้ย่างชดัเจนคอื การอนุมตัโิครงการรถไฟฟ้า 10 
สาย (Metro) ที+เป็นการเชื+อมโยงเครอืขา่ยการขนส่ง
มวลชนโดยรอบพื@นที+กรุงเทพมหานครให้สมบูรณ์
มากขึ@น เพื+อประสทิธภิาพในการเดนิทางและการใช้
บรกิารของประชาชน (รฟม., 2559) ซึ+งทางจงัหวดั
ที+มเีมอืงขนาดใหญ่ในประเทศกเ็ริ+มใหค้วามสนใจใน
การนําแนวทางการพฒันาระบบขนส่งทางรางมา
เป็นส่วนหนึ+งของแผนการพฒันาเมือง ดงันั @นเพื+อ
เป็นการรองรบัและสนับสนุนโครงการระบบขนส่ง

ทางรางต่าง ๆ ที+จะเกดิขึ@นในอนาคตและนโยบาย
การเติบโตอย่างยั +งยืนของทางรัฐบาล การศึกษา 
วจิยัด้านระบบขนส่งทางรางจงึมคีวามสําคญัที+ควร
ดําเนินการควบคู่กนัไป ทั @งนี@โครงการระบบขนส่ง
ทางรางถือได้ว่ามคีวามซบัซ้อนจากการบูรณาการ
ความรู้หลายแขนง (มานะชยั, 2559; วเรศรา และ
คณะ, 2557) และขอ้มูลต่าง ๆ มคีวามเชื+อมโยงซึ+ง
กนัละกนั จงึจําเป็นต้องเขา้ใจถึงการดําเนินงานใน
ภาพรวมของแต่ละด้านเพื+อให้เกิดการทํางานที+
ประสานกนั โดยงานวิจยันี@มุ่งเน้นในส่วนของแนว
ทางการจดัตารางเดนิรถไฟฟ้าที+เป็นสว่นสาํคญัส่วน
หนึ+งในการตอบสนองความต้องการของผูใ้ชบ้รกิาร 
และทางผูใ้หบ้รกิารเดนิรถสามารถนําไปประยุกตใ์ช้
ใหเ้กดิประโยชน์ในการดาํเนินงานได ้

การจัดตารางเดินรถเป็นส่วนสําคัญอย่าง
หนึ+งในการดําเนินงานด้านระบบขนส่งทางราง 
เนื+องจากเป็นการวางแผนการเดินรถให้เหมาะสม
กับความต้องการและสร้างความพึงพอใจให้แก่
ผูใ้ชบ้รกิาร โดยการจดัตารางการเดนิรถนั @นสามารถ
ทําได้หลายรูปแบบขึ@นอยู่กบัการพจิารณาจดัลําดบั
ความสาํคญัหรอืการปรบัเปลี+ยนเงื+อนไขหรอืปัจจยัที+
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ผู้ให้บริการให้ความสนใจ (Yalçınkaya and Mirac 
Bayhan, 2012) และส่งผลต่อการจดัสรรทรพัยากร
อื+น ๆ เช่น การจดัตารางการทํางานของพนักงาน 
และตารางการใช้งานรถไฟฟ้า เป็นต้น ดงันั @น การ
จดัตารางเดนิรถในระบบขนส่งทางรางจงึนับไดว้่ามี
ความซับซ้อนในระดับหนึ+ง ทําให้การประยุกต์ใช้
แบบจําลองสถานการณ์เป็นทางเลือกที+ดีในการ
จัดการเดินรถไฟฟ้าอย่างเป็นระบบเนื+ องจาก
สามารถปรับเปลี+ยนปัจจัยในแบบจําลองเพื+อดู
ผลกระทบที+จะเกดิขึ@นได ้รวมถงึสามารถนําผลลพัธ์
ที+ได้มาใช้เป็นแนวทางในการจัดตารางเดินรถที+
เหมาะสมและสอดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัได ้

งานวิจยันี@มวีตัถุประสงค์ในการประยุกต์ใช้
การจําลองสถานการณ์เพื+อการจัดตารางเดิน
รถไฟฟ้าที+เหมาะสมภายใต้เงื+อนไขการใช้งานใน
สถานการณ์จริงและความถี+ ในการให้บริการ 
(headway) ที+ไม่ทําให้เกิดความล่าช้า (delay) ซึ+ง
การจดัตารางเดนิรถนั @นอาจตอ้งมกีารปรบัเปลี+ยนใน
กรณีที+ปรมิาณผูโ้ดยสารต่างจากที+ศกึษาไวม้าก โดย
แบบจําลองสามารถนํามาใช้ในการวิเคราะห์และ
ปรับเปลี+ยนอย่างเป็นระบบ ช่วยให้เข้าใจถึงจุดที+
เป็นปัญหา (bottle neck) และเงื+อนไขหลกัที+สาํคญั
สําหรบัการเดนิรถ เช่น เวลาที+ปล่อยรถ ระยะเวลา
จอดรถ (dwell time) ความถี+ในการใหบ้รกิาร รวมถงึ
สามารถนําผลการจาํลองสถานการณ์ไปใชใ้นการจดั
ตารางการเดินรถได้ เช่น ระยะเวลาเดินทางของ
ขบวนรถ ระยะเวลาสูงสุดที+ใช้ในการกลบัรถ และ
จาํนวนรถที+ตอ้งใชง้านได ้โดยงานวจิยันี@ใชโ้ครงการ
รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม เป็นกรณี 
ศกึษา 

 

2. ความสําคัญของการจัดตารางเดิน
รถไฟฟ้า 

การจดัตารางเดนิรถถอืเป็นสิ+งสาํคญัประการ
หนึ+งในการจดัการระบบรถไฟฟ้า (Yalçınkaya and 

Bayhan, 2012)  ภาพรวมในการเดินรถไฟฟ้า
สามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 ส่วนหลกั ประกอบดว้ย การ
ระบุความต้องการ (demand identification) ของ
ผู้ใช้บริการในเส้นทางเดินรถไฟฟ้า การจดัตาราง
เดนิรถ (scheduling) เพื+อบรหิารทรพัยากรต่าง ๆ ที+
ต้ อ ง ใช้ ในการเดินรถไฟฟ้า  และการ เดินรถ 
(operation) ให้เป็นไปตามแผนที+กําหนดไว้และไม่
สง่ผลกระทบต่อการเดนิรถไฟฟ้าของขบวนรถถดัไป 
(Wen et al., 2009) โดยการจัดตารางการเดินรถ 
ไฟฟ้านี@นับว่ามคีวามซบัซ้อนและเกี+ยวขอ้งกบัการ
บริหารทรัพยากรจํานวนมาก ได้แก่ จํานวนรถ 
ความจุของราง เสน้ทางเดนิรถ การใชส้ถานี เป็นตน้ 
( Cancaa, Barrenaa, and Algabaa, 2014)  แ ล ะ
ทรพัยากรต่าง ๆ เหล่านี@มีความเกี+ยวข้องกบัการ
ตอบสนองความต้องการและการยกระดับการ
ให้บริการแก่ผู้ใช้บริการ ซึ+งสอดคล้องกับกรอบ
งานวิจัยการคมนาคมขนส่งทางรางด้านการเพิ+ม
ประสทิธภิาพการเดนิรถไฟฟ้าของประเทศไทย 

จากการศึกษาปัญหาการจัดตารางเดิน
รถไฟฟ้าพบว่า มงีานวจิยัจาํนวนมากใหค้วามสนใจ
ในการปรบัปรุงตารางเดินรถไฟฟ้าให้มีประสทิธิ-
ภ าพ ม ากขึ@ น แล ะ มีค ว ามสอดค ล้ อ งกับกา ร
ประยุกต์ใช้งานจริง เช่น การลดความล่าช้าของ
ระยะเวลาการรอคอยของผูโ้ดยสาร และยงัถูกนํามา
ประยุกต์ใชก้บัเครื+องมอืต่าง ๆ เพื+อหาตารางเวลาที+
เหมาะสมที+สุด จึงเป็นเหตุผลได้ว่าตารางการเดนิ
รถไฟฟ้าเป็นสิ+งสําคญัและจําเป็นมากสําหรับการ
บริหารจัดการการเดินรถไฟฟ้า (Cordeau et al., 
1998; Fang et al., 2015) 

การจําลองสถานการณ์เป็นเครื+องมอืหนึ+งที+
สามารถใช้ในการวิเคราะห์และประเมนิผลภายใต้
ปั จจัยที+มีความแปรปรวน เช่ น  ความ เร็วที+
เปลี+ยนแปลงไปตามลักษณะของเส้นทาง และ
รูปแบบการเคลื+อนที+ของรถไฟฟ้า (fixed block และ 
moving block) ด้วยการสร้างแบบจําลองภายใต้
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เงื+อนไขที+กําหนดเพื+อประมวลผลลัพธ์ต่าง ๆ ที+
สามารถนํามาใช้ประโยชน์ต่อการใช้งานจริง โดย
ระบบการจดัตารางเวลาเดนิรถไฟนั @นประกอบดว้ย
ระบบย่อยอื+น ๆ (sub system) ซึ+งครอบคลุมปัจจยัที+
ควรพจิารณาถงึ จงึทําใหต้ารางเดนิรถไฟฟ้าที+เป็นผล
จากการจําลองสถานการณ์สามารถนําไปใชป้ระโยชน์
ต่อการดําเนินงานได้อย่างแท้จรงิ (Hasannayebi et 

al., 2012) 
การให้บริการเดินรถไฟฟ้าที+สอดคล้องกับ

ตารางเดนิรถที+กําหนดไว ้ไม่เกดิความล่าชา้ และมี
จํานวนรถเพียงพอต่อการเดินรถให้เป็นไปตาม
แผนการเดนิรถ ถอืเป็นประเดน็หลกัที+สาํคญัในการ
จดัตารางเดินรถไฟฟ้า สําหรบักรณีที+สถานการณ์
จรงิมกีารปรบัเปลี+ยน เช่น มกีารเพิ+มสถานีใหบ้รกิาร
ในเส้นทางที+ต่อขยาย หรือจํานวนผู้โดยสารที+ใช้
บริการมีความแตกต่างจากแผนการเดินรถเดิม 
จาํเป็นตอ้งมกีารปรบัเปลี+ยนตารางเดนิรถใหส้อดรบั
กบัสถานการณ์ที+เปลี+ยนแปลงไป ถ้าไม่มกีารศกึษา
และทําความเขา้ใจในการจดัตารางเดนิรถไฟฟ้า จะ
สง่ผลใหป้ระสทิธภิาพการเดนิรถไฟฟ้าลดลงได ้ 
 

3. ข้อมูลโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สาย
ฉลองรชัธรรม และสถานการณ์ทีQศึกษา 

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลอง-      
รัช ธ ร รม  (Metropolitan Rapid Transit Chalong 
Ratchadham Line) หรือโครงการรถไฟฟ้าสาย      
สีม่วง (MRT Purple Line) (วิกิพีเดีย , 2560) อยู่
ภายใตก้ารกาํกบัดแูลของการรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน
แห่งประเทศไทย (รฟม.) ใหบ้รกิารเดนิรถไฟฟ้าโดย
บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุง เทพ จํากัด 
(มหาชน) (BEM) ระยะทางเดินรถประมาณ 23 
กิโลเมตร ประกอบด้วย 16 สถานี เริ+มจากสถานี
คลองบางไผ่ สถานีตลาดบางใหญ่ สถานีสามแยก
บางใหญ่ สถานีบางพลู สถานีบางรักใหญ่ สถานี 
บางรักน้อยท่าอิฐ สถานีไทรม้า สถานีสะพาน     
พระนั +งเกลา้ สถานีแยกนนทบุร ี1 สถานีบางกระสอ 
และสถานีศูนย์ราชการนนทบุรี สถานีกระทรวง
สาธารณสุข สถานีแยกติวานนท์ สถานีวงศ์สว่าง 
สถานีบาง ซ่อน และสถานี เตาปูน  ดัง รูปที+  1 
ใหบ้รกิารวนัจนัทร-์ศุกร ์ตั @งแต่เวลา 05:30-24:00 น. 
และวนัเสาร-์อาทติย-์วนัหยุดนักขตัฤกษ์ ตั @งแต่เวลา 
06:00-24:00 น. (BEM, 2560) 

 

 
 

รปูทีQ 1  แนวเสน้ทางโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรชัธรรม (ที+มา : BEM, 2560) 
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โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงเ ป็นระบบ
รถไฟฟ้าขนาดใหญ่ (heavy rail transit system) 
ทางวิ+งตลอดเส้นทางในขณะนี@ (พ.ศ. 2560) เป็น
โครงสร้างยกระดบัทั @งหมด มคีวามสามารถในการ
รบั-ส่งผู้โดยสารได้ประมาณ 50,000 คนต่อชั +วโมง
ต่อทศิทาง (รฟม., 2560) ลกัษณะขบวนรถในขณะนี@
เป็นแบบ 3 ตู้ขบวนต่อเชื+อมกนัแบบกึ+งถาวร ความ
ยาวประมาณ 65 เมตร โดยมรีะบบขบัเคลื+อนอยู่ที+ตู้
ส่วนปลายของแต่ละดา้นและตู้กลางเป็นตูโ้ดยสารที+
ไม่มีระบบขับเคลื+ อน มีความจุ รวม 126 ที+นั +ง 
ผู้โดยสารยืน 6 คนต่อตารางเมตร (900 คนต่อ
ขบวน) และสามารถเพิ+มจาํนวนตู้โดยสารไดส้งูสดุที+ 
6 ตูข้บวน มคีวามเรว็สงูสดุที+เป็นไปได ้80 กโิลเมตร
ต่อชั +วโมง และความเร็วในการให้บริการเฉลี+ย 32 
กิโลเมตรต่อชั +วโมง (BEM, 2560) มีระบบควบคุม
การเดนิรถแบบ communication based train control 
(CBTC) คือ รถไฟฟ้าสื+อสารด้วยคลื+นความถี+กับ
ระบบควบคุมในการแลกเปลี+ยนข้อมูลและแจ้ง
ตําแหน่งของรถไฟเพื+อการควบคุมการเดินรถให้
เป็นไปอย่างปลอดภยั 

ข้อมูลหลักที+ ใ ช้ ในการจํ าลองการ เดิน
รถไฟฟ้าของงานวิจัยนี@ประกอบด้วยข้อมูลด้าน
โครงสรา้งพื@นฐานทางรางและสถานี กาํลงัขบัเคลื+อน
ของตวัรถ ความตา้นทานในการเดนิรถ และรปูแบบ
การเดินรถและเส้นทาง โดยข้อมูลสําคัญที+ต้อง
กําหนดให้ชดัเจนเนื+องจากส่งผลต่อการจําลองการ
เดนิรถมดีงันี@ 

ในส่วนโครงสร้างพื@นฐานทางรางและสถานี 
ประกอบด้วย ตําแหน่งของช่วงรัศมีความโค้ง 
(radius) และความชันของราง ตําแหน่งของช่วง
จํากัดความเร็ว (line speed restriction) ตําแหน่ง
ของทางประแจ (turnout) ตําแหน่งของรูปแบบทาง
อาณัติสัญญาณและเครื+องนับเพลาล้อ (wayside 
signal and axle counter) และตําแหน่งของขอบเขต
ของสถานี (station area) 

ในสว่นเครื+องยนตข์บัเคลื+อนและขบวนรถไฟ
อ้างอิงตามข้อมูลนํ@าหนักรถแบบความหนาแน่น
ผูโ้ดยสาร 6 คนต่อตารางเมตร (passenger load ที+ 
W3: seating + standee 6/m2) โดยขบวนรถเป็น
แบบ 3 ตู้ ที+มตีู้ที+ 1 และตู้ที+ 3 เป็นตู้ที+มเีครื+องยนต์
ขบัเคลื+อนส่งกําลงั ซึ+งมขีอ้มูลที+สาํคญัประกอบดว้ย
นํ@าหนักและความยาวของตู้ส่งกําลงัและตู้โดยสาร 
ค่ ามวลสารหมุนรอบตัว เอง  ( rotary masses) 
เส้นกราฟระหว่างแรงฉุดลาก (tractive effort) กบั
ความเร็ว สมการแรงต้านทาน ค่าแรงต้านจาก
สภาพหยุดนิ+ง (starting resistance) รูปแบบแรง
ต้านที+เกิดจากรศัมีความโค้งและความชนัของราง 
อตัราเร่งสงูสุด (maximum acceleration) และอตัรา
หน่วงเมื+อเบรก (deceleration) 

ในส่วนรูปแบบการเดินรถปกติแบ่งเป็น
เส้นทางสายใต้ (southbound, SB) เริ+มจากสถานี
คลองบางไผ่ชานชาลาบน (PP01_Up) เดนิทางไป
ยงัสถานีเตาปูนชานชาลาล่าง (PP16_Down) และ
เสน้ทางสายเหนือ (northbound, NB) เริ+มจากสถานี
เตาปูนชานชาลาล่าง (PP16_Down) เดินทาง
กลับมาสถานีคลองบางไผ่ชานชาลาบน (PP01_ 
Down) โดยตารางที+ 1 แสดงข้อมูลอย่างง่ายของ
โครงสรา้งเสน้ทางที+ใชใ้นการเดนิรถและการกําหนด
รหสัสถานีในงานวจิยันี@ และรูปที+ 1 แสดงเส้นทาง
สายใตแ้ละสายเหนือ 

การดําเนินงานของงานวจิยันี@เริ+มจากศกึษา
ขอ้มูลส่วนงานการจดัตารางเดนิรถเพื+อใหเ้ขา้ใจถงึ
กระบวนการทํางานและแนวคดิการปฏบิตัิงานจรงิ 
กําหนดกรอบแนวคิดที+ใช้ในการสร้างแบบจําลอง
การเดนิรถและสถานการณ์ที+จะศกึษาร่วมกบั รฟม. 
เกบ็ขอ้มูลและทําความเขา้ใจรปูแบบเสน้ทางเดนิรถ
ที+ เลือกศึกษา จัดทําแบบแนวคิดในการสร้าง
แบบจําลองโครงสร้างเส้นทาง สร้างแบบจําลอง
โครงสรา้งพื@นฐาน ขบวนรถ และรูปแบบการเดนิรถ 
เปรียบเทียบผลจากแบบจําลองและสถานการณ์
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ปัจจุบันเพื+อตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล 
วิเคราะห์และประมวลผลที+ได้จากการจําลอง
สถานการณ์และปรบัเงื+อนไขต่าง ๆ เพื+อแก้ปัญหา
ความล่าช้า  และสรุปผลรูปแบบการเดินรถที+
เหมาะสมของแต่ละสถานการณ์ที+ศึกษา โดย
งานวิจัย นี@ กําหนดการจําลองสถาการณ์ไว้  3 
สถานการณ์ ประกอบดว้ย 

สถานการณ์ที+  1 การศึกษาการเดินรถ
ช่วงเวลาเร่งด่วนในปัจจุบัน ด้วยความถี+ในการ
ให้บริการ (headway) 6 นาทีระยะเวลาจอดรถ 
(dwell time) ที+สถานีคลองบางไผ่ถงึสถานีบางซ่อน
และจุดกลบัรถคลองบางไผ่ (PP18) เป็น 22 วนิาท ี
สว่นระยะเวลาจอดรถที+สถานีเตาปนู (PP16_Down) 
เป็น 2 นาที

 
ตารางทีQ 1  รปูแบบเสน้ทางและสถานีของโครงการรถไฟฟ้าสายสมี่วง 
 

 

ID NAME ชื+อสถานี ID NAME ชื+อสถานี 
PP01 KLONG BANG PAI คลองบางไผ ่ PP09 YAEK NONTHABURI 1 แยกนนทบุร ี1 
PP02 TALAD BANG YAI ตลาดบางใหญ่ PP10 BANG KRASOR  บางกระสอ 
PP03 SAM YAEK BANG YAI สามแยกบางใหญ่ PP11 NONTHABURI CIVIC CENTER ศนูยร์าชการนนทบุร ี
PP04 BANG PHLU บางพล ู PP12 MINISTRY OF PUBLIC HEALTH กระทรวงสาธารณสุข 
PP05 BANG RAK YAI บางรกัใหญ่ PP13 YAEK TIWANON แยกตวิานนท ์
PP06 BANG RAK NOI THA IT บางรกัน้อยทา่อฐิ PP14 WONG SAWANG วงศส์ว่าง 
PP07 SAI MA ไทรมา้ PP15 BANG SON บางซ่อน 
PP08 PHRA NANG KLAO BRIDGE สะพานพระนั +งเกลา้ PP16 TAO POON เตาปูน 

 PP18 F0158 REVERSE จดุกลบัรถคลองบางไผ ่

 

 

 
 

รปูทีQ 1  เสน้ทางการเดนิรถไฟฟ้าสายสมี่วงแบบปกต ิ
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สถานการณ์ที+  2 การศึกษาการเดินรถ
ต่อเนื+องด้วยความถี+ในการให้บริการที+ 1 นาที 56 
วินาที ที+เป็นความถี+ในการให้บริการสูงสุดสําหรบั
ขบวนรถไฟฟ้าแบบ 3 ตู้ ที+ทาง รฟม. ได้ศึกษาไว้ 
ซึ+งการศึกษาในสถานการณ์นี@แบ่งเป็นการเดินรถ
รปูแบบปัจจุบนัที+เปิดใชช้านชาลาล่างของสถานีเตา-
ปูนที+เดยีว (PP16_Down: 1 platform) และการเดนิ
รถรปูแบบที+เปิดใชท้ั @ง 2 ชานชาลาของสถานีเตาปูน 
(PP16: 2 platforms) สลบักนั (สถานการณ์ 2n) 

สถานการณ์ที+ 3 การศึกษาการเดินรถใน
สภาวะไม่ปกติ (degraded mode) ที+สมมติให้ไม่
สามารถเดนิรถผ่านสถานีวงศส์ว่างชานชาลาบนได้ 

(PP14_Up) จึงแบ่งการเดินรถเป็นแบบระยะสั @น 
(Short Loop) ในช่วงสถานีคลองบางไผ่ (PP01) ถงึ
สถานีบางซ่อนชานชาลาล่าง (PP15_Down) และ
การเดนิรถแบบไปกลบั (shuttle) ในช่วงสถานีบาง
ซ่อนชานชาลาบน (PP15_Up) ถงึสถานีเตาปนูชาน
ชาลาบน (PP16_Up)  โดยจาํลองการเดนิรถเพื+อหา
ความถี+ในการให้บริการที+สูงที+สุดที+เป็นไปได้ และ
ระยะเวลาจอดที+สถานีเตาปูนที+สามารถวนขบวนรถ
แบบไปกลบัมารบัผูโ้ดยสารไดใ้นช่วงเวลาเดยีวกบัที+
ขบวนรถแบบระยะสั @นเดินทางมาถึงที+สถานีบาง
ซ่อนภายใต้เงื+อนไขอื+นๆ เช่นเดียวกบัการเดินรถ
ปกต ิซึ+งรปูแบบการเดนิรถเป็นดงัรปูที+ 2

 

 
 

รปูทีQ 2  รปูแบบการเดนิรถไฟฟ้าสภาวะไม่ปกตใินสถานการณ์ที+ 3 
 
4. ผลการวิจยัและการวิจารณ์ 

การรวบรวมขอ้มลูเพื+อประยุกตใ์นการจาํลอง
สถานการณ์การเดนิรถไฟฟ้าของงานวจิยันี@ พบว่า 
ขอ้มลูทางโครงสรา้งพื@นฐานที+ใชม้กีารกระจายตวัอยู่
ในแบบแผนผงัที+ได้รบัมา 3 ประเภท ประกอบดว้ย 
แบบงานทาง (trackworks) แผนผังระบบอาณัติ-
สัญ ญ าณ  ( signalling scheme plan)  แ ล ะ แ บบ
แผนผงัทางเดนิรถไฟ (track plan) ซึ+งอาจยงัไม่เป็น
ข้อมูลในขั @นสุดท้ายที+ใช้ในการดําเนินโครงการ 
ดังนั @น เพื+อความถูกต้องและชัดเจนในการสร้าง
แบบจําลองสถานการณ์ จงึควรถอดขอ้มูลจากแบบ
นั @น  ๆ ให้อยู่ ในรูปแบบที+สามารถเข้า ใจและ
ตรวจสอบไดง้่าย โดยงานวจิยันี@นําเสนอเป็นรปูแบบ

ตารางขอ้มูลที+ประกอบด้วยตําแหน่งช่วงรศัมคีวาม
โคง้ราง ช่วงความชนัราง ประแจ ช่วงจาํกดัความเรว็
และเครื+องนับเพลาล้อ ขอบเขตสถานี และอุปกรณ์
และรปูแบบอาณตัสิญัญาณ ดงัตารางที+ 2 ถงึ 7 ตาม 
ลาํดบั 

นอกจากนี@ ในการแสดงขอ้มูลอย่างง่ายทาง
โครงสร้างพื@นฐานที+จําเป็นต้องใช้ในการจําลอง
สถานการณ์ของงานวจิยันี@ สามารถสร้างเป็นแบบ
แนวคดิแบบจําลองโครงสร้างพื@นฐาน (conceptual 
layout) ที+แสดงตําแหน่งของจุดจอดรถ ช่วงรัศมี
ความโค้ง ความชนั รูปแบบอาณัตสิญัญาณ เครื+อง
นับเพลาล้อในระบบอาณัติสัญญาณ ทางประแจ 
และช่วงจาํกดัความเรว็ ที+อยู่ในขอบเขตของเสน้ทาง 
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เดนิรถไดด้งัตวัอย่างใน 
รูปที+ 3 ทั @งนี@ สําหรับตัวอย่างข้อมูลที+ใช้ใน

การสร้างแบบจําลองโครงสร้างพื@นฐานแสดงดัง
ตารางที+ 8 ซึ+งเป็นการนําตารางการเตรียมข้อมูล

ทางโครงสรา้งพื@นฐานต่างๆ มารวมกนัไวใ้นตาราง
เดียวเพื+อการมองภาพรวมและตรวจสอบความ
ถูกตอ้งของสว่นสาํคญัต่าง ๆ ตามลาํดบัตําแหน่ง 

 
ตารางทีQ 2  ตวัอย่างการเตรยีมขอ้มลูชว่งตําแหน่งรศัมคีวามโคง้ของราง 
 

Route 
Start Position 

[km] 
End Position 

[km] 
Radius 

[m] 
Distance 

[km] 
Route 

Start Position 
[km] 

End Position 
[km] 

Radius 
[m] 

Distance 
[km] 

NB 9.0490 9.112 1504.4 0.063 SB 9.048 9.111 1500 0.063 
NB 9.112 9.145 0 0.033 SB 9.111 9.144 0 0.033 
NB 9.145 9.210 1500 0.065 SB 9.144 9.209 1504.4 0.065 

 
ตารางทีQ 3  ตวัอย่างการเตรยีมขอ้มลูชว่งตําแหน่งความชนัของราง 
 

Route 
Start Position 

[km] 
End Position 

[km] 
Gradient 

[‰] 
Distance 

[km] 
Route 

Start Position 
[km] 

End Position 
[km] 

Gradient 
[‰] 

Distance 
[km] 

NB 11.954 12.054 -0.2 0.100 SB 11.945 12.044 -0.202 0.099 
NB 12.054 13.217 0 1.163 SB 12.044 13.205 0 1.161 
NB 13.217 13.717 0.2 0.500 SB 13.205 13.705 0.2 0.500 

 
ตารางทีQ 4  ตวัอย่างการเตรยีมขอ้มลูตําแหน่งประแจ 
 

Route Position [km] Turnout Point Route Position [km] Switch Point 
NB 8.949 T0101 SB 8.997 T0102 
NB 9.457 T0105 SB 9.011 T0106 
NB 9.761 T0109 SB 9.422 T0110 

 
ตารางทีQ 5  ตวัอย่างการเตรยีมขอ้มลูตําแหน่งช่วงจาํกดัความเรว็และเครื+องนบัเพลาลอ้ 
 

Route 
Positon 

[km] 
Before 
[km/h] 

After 
[km/h] 

Axle 
Counter ID 

Route 
Positon 

[km] 
Before 
[km/h] 

After 
[km/h] 

Axle 
Counter ID 

NB 9.910 54 54 X0133 SB 9.830 80 80 X0134 
NB 10.091 60 54 X0137 SB 9.910 54 80 X0138 
NB 10.160 80 60  SB 10.090 60 54 X0142 

 
ตารางทีQ 6  ตวัอย่างการเตรยีมขอ้มลูตําแหน่งขอบเขตสถานี 
 

ID Station Name 
SB Position [km] NB Position [km] 

Start Middle End Start Middle End 
PP01 KLONG BANG PAI 9.925 10.000 10.075 9.925 10.000 10.075 
PP02 TALAD BANG YAI 11.195 11.268 11.340 11.196 11.268 11.341 
PP03 SAM YAEK BANG YAI 12.759 12.834 12.909 12.772 12.847 12.922 
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ตารางทีQ 7  ตวัอย่างการเตรยีมขอ้มลูตําแหน่งอุปกรณ์และรปูแบบอาณตัสิญัญาณ 
 

Route Signal Name Position [km] Signal Direction Forward Signal Direction Backward Note 
NB V0105 10.085 �  Virtual 
NB H0205 11.183  �  

NB V0205 11.353 �  Virtual 
SB V0106 10.085 �  Virtual 
SB H0202 10.565 �   

SB H0206 11.183  �  

 

 
 

รปูทีQ 3  ตวัอย่างแบบแนวคดิในการสรา้งแบบจาํลองโครงสรา้งพื@นฐานการเดนิรถไฟฟ้า 

 
ตารางทีQ 8  ตวัอย่างตารางรวมขอ้มลูที+ใชส้รา้งแบบจาํลองโครงสรา้งพื@นฐานการเดนิรถไฟฟ้า 
 

Position 
[m] 

Point 
Name 

KM 
Point 
[km] 

Speed 
Forward 
[km/h] 

Speed 
Backward 

[km/h] 

Gradient 
[%] 

Radius 
[m] 

Signal 
Forward 

Signal 
Backward 

Station 
Area 

1068 X0129 9.830 80 80 0 0    

1148 X0133 9.910 54 80 0 0    

1153 H0125 9.915 54 54 0 0  �  

1163  9.925 54 54 0 0   KLONG BANG PAI 
1238  10.000 54 54 0 0 Stop Center Stop Center KLONG BANG PAI 
1313  10.075 54 54 0 0   KLONG BANG PAI 
1323 V0105 10.085 54 54 0 0 �   

1329 X0137 10.091 60 54 0 1000    

1398  10.160 80 60 0 0    
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ผลการจําลองการเดนิรถที+เป็นไปไดท้ี+สาํคญั
ของแต่ละสถานการณ์ที+ศกึษาสรุปได้ดงัตารางที+ 9 
ประกอบด้วย ความถี+ในการให้บริการ ระยะเวลา
เดนิทางครบรอบ (round trip) ที+นับตั @งแต่ขบวนรถ
ออกจากชานชาลาบนของสถานีคลองบางไผ่ 
(PP01_Up) เดินทางไปกลับรถที+สถานีเตาปูน 
(PP16) เดินทางกลบัมาที+ชานชาลาล่างของสถานี
คลองบางไผ่ (PP01_Down) เดินทางไปกลบัรถที+
จุดกลบัรถคลองบางไผ่ (PP18) เดนิทางกลบัมาถงึ

ที+ชานชาลาบนของสถานีคลองบางไผ่ (PP01_Up) 
และเริ+มเดนิรถรอบใหม่อกีครั @ง จํานวนขบวนรถที+ใช ้
จํานวนเที+ยว (trip) ที+ขบวนรถสามารถเดินรถได้
ตลอดเส้นทางตั @งแต่สถานีต้นทางจนถึงสถานี
ปลายทาง ซึ+งนับรวมกนัทั @งเสน้ทางสายใต้และสาย
เหนือ ในระยะเวลาจําลองสถานการณ์ 2 ชั +วโมง 
โดยนับรวมกนัทั @งเสน้ทางสายใตแ้ละสายเหนือ และ
ระยะเวลาจอดรถเพื+อเปลี+ยนทศิทางการวิ+งที+จุดกลบั
รถคลองบางไผ่ (PP18) และสถานีเตาปนู (PP16) 

 
ตารางทีQ 9  ผลการจาํลองสถานการณ์ 
 

รายการ 
Scenario 1 

AS-IS 

Scenario 2 
1 platform 

ปรบั Headway 

Scenario 2n 
2 platforms 

ปรบั Dwell time 

Scenario 3 
Degraded Mode 

Short Loop + Shuttle 
Headway ที+ใช ้ 6 นาท ี 4 นาท ี1 วนิาท ี 1 นาท ี56 วนิาท ี 8 นาท ี16 วนิาท ี
ระยะเวลาเดนิทางครบรอบ (Round Trip) 
และพรอ้มออกรถในรอบถดัไป 

1 ชั +วโมง 
23 นาท ี59 วนิาท ี

1 ชั +วโมง 
20 นาท ี19 วนิาท ี

1 ชั +วโมง 
19 นาท ี16 วนิาท ี

1 ชั +วโมง 
14 นาท ี24 วนิาท ี

(Short Loop) 
จาํนวนรถที+ใช ้(ขบวน) 14 20 41 10 
จาํนวนเที+ยว (Trip) ที+ทาํไดใ้น 2 ชั +วโมง  
ทั @งเสน้ทางสายใต ้(SB) และสายเหนือ (NB) 

27 41 88 22 

ระยะเวลาจอดรถ (Dwell time) ที+จดุกลบัรถ     
- จดุกลบัรถคลองบางไผ ่PP18 22 วนิาท ี 22 วนิาท ี 12 วนิาท ี 22 วนิาท ี
- สถานีเตาปูน PP16 2 นาท ี 2 นาท ี 1 นาท ี53 วนิาท ี 1 นาท ี51 วนิาท ี

 
สําหรบัสถานการณ์ที+ 1 พบว่าสามารถเดิน

รถด้วยความถี+ 6 นาที ได้โดยไม่เกิดความล่าช้า 
โดยจํานวนขบวนรถที+ใช้เป็น 14 ขบวน จํานวน
เที+ยวที+เดนิรถได้ตลอดเส้นทางเป็น 27 เที+ยว และ
ต้องปรับกําหนดเวลาออกรถที+สถานีต้นทางของ
เสน้ทางสายใต้และสายเหนือใหเ้หลื+อมกนัที+ 2 นาท ี
53 วินาที เพื+อป้องกันการออกรถล่าช้าที+เกิดจาก
การกลบัรถและการปล่อยรถขบวนถดัไปที+สถานีเตา
ปูน (PP16_Down) ซึ+งรูปที+ 4 เป็นตัวอย่างผงัการ
เดินรถ (train diagram) ที+แสดงการออกรถช้ากว่า
กําหนดของขบวนรถเสน้ทางสายเหนือที+สถานีเตา
ปูน (TAO POON) ในกรณีที+กําหนดเวลาปล่อยรถ

พรอ้มกนัทั @งเสน้ทางสายใตแ้ละสายเหนือ โดยความ
ล่าชา้ในการออกรถดงักล่าวเริ+มตั @งแต่เที+ยวที+ 7 เป็น
ตน้ไป 

สําหรับสถานการณ์ที+ 2 พบว่าการเดินรถ
รปูแบบปัจจุบนัที+เปิดใชช้านชาลาล่างที+สถานีเตาปนู
ที+เดยีวนั @น จะเกดิความล่าชา้เมื+อใชค้วามถี+ที+ 1 นาท ี
56 วนิาท ีซึ+งความถี+ที+น้อยที+สุดที+เป็นไปไดข้องการ
เดินรถรูปแบบปัจจุบนันี@คือ 4 นาที 1 วินาที โดย
จํานวนขบวนรถที+ใชเ้ป็น 20 ขบวน จํานวนเที+ยวที+
ทําได้เป็น 41 เที+ยว ร่วมกบัการปรบักําหนดเวลา
ออกรถที+สถานีต้นทางของเสน้ทาง SB และ NB ให้
เหลื+อมกนัที+ 2 นาท ี44 วนิาท ี
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รปูทีQ 4  ผงัการเดนิรถแสดงความล่าชา้ในการออกรถจากสถานีเตาปนูกรณีปล่อยรถพรอ้มกนั 
 

ส่วนสถานการณ์ที+ 2n พบว่าด้วยการปรบั
รูปแบบการเดินรถเป็นการใช้ทั @ง 2 ชานชาลาที+
สถานีเตาปูน และการลดระยะเวลากลบัรถลงจาก
แผนที+กําหนดไว ้โดยที+จุดกลบัรถคลองบางไผ่ปรบั
จาก 22 วินาที เป็น 12 วินาที และที+สถานีเตาปูน
ปรับจาก 2 นาที เป็น 1 นาที 53 วินาที จะทําให้
สามารถเดนิรถโดยไม่เกดิความล่าชา้ดว้ยความถี+ที+
ตํ+าที+สุดที+วางแผนไว้ที+ 1 นาที 56 วินาทีได้ โดยมี
จํานวนขบวนรถที+ใช้เป็น 41 ขบวน และจํานวน
เที+ยวที+ทาํไดเ้ป็น 88 เที+ยว 

สาํหรบัสถานการณ์ที+ 3 การเดนิรถในสภาวะ
ไม่ปกต ิจําเป็นต้องลดระยะเวลาจอดที+สถานีเตาปนู
จาก 2 นาท ีเป็น 1 นาท ี51 วนิาท ีเพื+อให้สามารถ
วนขบวนรถแบบไปกลบัไปรบั-ส่งผูโ้ดยสารที+สถานี
บางซ่อน (PP15) ได้ทันพอดีกับที+ขบวนรถแบบ
ระยะสั @นเดินทางมาถึง เพื+อความต่อเนื+องในการ
เดินทางของผู้โดยสารที+สามารถเปลี+ยนขบวน
รถไฟฟ้าไดท้นัทโีดยไม่ต้องเสยีเวลารอคอยที+สถานี
บางซ่อนเพิ+มขึ@นอีก โดยความถี+ของขบวนรถที+

เป็นไปไดท้ี+ไม่ทําใหเ้กดิความล่าชา้อยู่ที+ 8 นาท ี16 
วินาที และมีจํานวนขบวนรถที+ใช้เป็น 10 ขบวน 
แบ่งเป็นขบวนรถแบบระยะสั @น 9 ขบวน และขบวน
รถแบบไปกลบั 1 ขบวน สําหรบัจํานวนเที+ยวที+ทํา
ไดเ้ป็น 22 เที+ยว 
 

5. สรปุผลและข้อเสนอแนะ 
งานวจิยันี@จดัทาํขึ@นเพื+อศกึษาการประยุกตใ์ช้

การจําลองสถานการณ์ในการจัดตารางการเดิน
รถไฟฟ้าให้ เหมาะสมกับความต้องการของ
ผู้โดยสารที+แตกต่างไปจากแผนที+ไว้ศกึษาไว้ โดย
การจดัตารางเดินรถไฟฟ้านั @นมคีวามซบัซ้อนจาก
การใช้ข้อมูลที+ส่งผลกระทบซึ+งกันและกัน อาทิ 
ความโคง้และความลาดชนัของทางรถไฟ ระยะทาง
ระหว่างสถานี กําลังขับเคลื+อนของรถไฟ การ
กําหนดความเร็วของช่วงทางเพื+อความปลอดภัย 
ปัจจัยเหล่านี@ล้วนส่งผลต่อการทําความเร็วของ
ขบวนรถ โดยการศึกษาด้วยการจําลองสถานการณ์
นั @น จะช่วยให้สามารถคาดการณ์ผลกระทบจากการ
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ปรบัเปลี+ยนแผนการเดนิรถที+ใกล้เคยีงกบัสภาพงาน
จรงิ ทั @งในส่วนของความถี+ในการใหบ้รกิารที+เป็นไป
ได ้ระยะเวลาเดนิรถครบรอบ จาํนวนขบวนรถที+ตอ้ง
ใช้ จํานวนเที+ยวการเดนิรถ ระยะเวลาจอดรถ และ
การปล่อยรถจากสถานีต้นทาง ซึ+งเป็นประโยชน์
อย่างมากโดยเฉพาะต่อโครงการรถไฟฟ้าที+เปิด
ให้บริการใหม่ที+มกีารเดินรถจริงต่างจากแผนที+ได้
ศกึษาไวแ้ลว้มาก 

จากการใชแ้บบจาํลองการเดนิรถดงัแสดงใน
กรณีศกึษาโครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลอง-
รชัธรรม ที+ทาง รฟม. เป็นผูร้บัผดิชอบนั @น สามารถ
แสดงจุดที+เป็นปัญหาและแนวทางการปรบัเปลี+ยน
ภายใต้โครงสร้างพื@นฐานและระบบอาณัตสิญัญาณ 
ณ ปัจจุบันได้ โดยผลการจําลองการเดินรถใน
สถานการณ์ต่าง ๆ ที+สนใจนั @นสามารถสรุปได้ว่า 
การเดินรถให้ไม่เกิดความล่าช้าเมื+อความถี+ในการ
ใหบ้รกิารเพิ+มสงูขึ@น จําเป็นต้องลดระยะเวลาจอดที+
สถานีปลายทางและจุดกลบัรถ สาํหรบัสถานการณ์
การเดินรถสภาวะไม่ปกตินั @น สามารถเดินรถได้
สอดคลอ้งกบัความถี+การใหบ้รกิารตามแผนที+วางไว ้
แต่จาํเป็นตอ้งลดระยะเวลาจอดรถที+สถานีปลายทาง
เพื+อให้ขบวนรถแบบไปกลบัสามารถเดนิทางมาถงึ
สถานีรอยต่อได้พอดีกับที+ขบวนรถแบบระยะสั @น
เดินทางมาถึง เพื+อให้ผู้โดยสารสามารถเปลี+ยน
ขบวนรถไดท้นัทโีดยไม่ตอ้งเสยีเวลารอคอย 

จากการศกึษาและผลการจาํลองสถานการณ์
ของงานวิจัยนี@ พบว่าการเตรียมข้อมูลและแบบ
แนวคิดต่าง ๆ เพื+อใช้ในการจําลองสถานการณ์ 
สามารถช่วยให้เหน็ถึงปัจจยัสําคญัที+เกี+ยวข้องกบั
การเดนิรถไฟฟ้า โดยการกําหนดเวลาการปล่อยรถ
และระยะเวลาจอดรถสามารถสง่ผลต่อการเดนิรถได ้
ซึ+งการปรบัเปลี+ยนรูปแบบการเดินรถในภาพรวม
โดยไม่คํานึงถึงปัจจยัดงักล่าว อาจทําให้เกดิความ
ล่าชา้ในระบบได ้นอกจากนี@จะเหน็ว่าปรมิาณขบวน
รถที+สามารถเดินรถได้ภายใต้โครงสร้างพื@นฐาน

เดียวกันนั @นมีความหลากหลาย การปรับเปลี+ยน
แผนการเดนิรถจงึส่งผลต่อปรมิาณขบวนรถที+ต้อง
ใชง้านดว้ยเช่นกนั 

ทั @ง นี@  ข้อมูลหลักที+จํ า เ ป็น ต่อการสร้าง
แบบจําลองการเดนิรถไฟฟ้าประกอบดว้ยตําแหน่ง
ของสถานี อาณัตสิญัญาณ ความชนั รศัมคีวามโคง้ 
และข้อจํากัดด้านความเร็ว ซึ+งมีเอกสารหลาย
ประเภทที+ให้ข้อมูลข้างต้น อาทิ แบบแผนผงัด้าน
อาณัติสญัญาณ แบบแผนผังด้านโยธา และแบบ
แผนผังด้านการวางราง และพบว่าเอกสารแต่ละ
ประเภทมกีารระบุค่าของขอ้มูลเดียวกนัไม่ตรงกนั 
ในงานวิจัยนี@จึงใช้เอกสารที+มีข้อมูลครบที+สุดเป็น
ข้อมูลหลกัและใช้ส่วนที+ยังขาดจากเอกสารอื+นมา
เพิ+มเติม ดังนั @นเมื+อทาง รฟม. หรือผู้ร ับผิดชอบ
โครงการรถไฟฟ้าต้องการสรา้งแบบจําลองการเดนิ
รถขึ@นมาเพื+อวเิคราะหผ์ลต่างๆ อาจจะตดิต่อใหท้าง
ผูร้บัผดิชอบสญัญา (contractor) ต่าง ๆ ช่วยเตรยีม
ข้อมูลให้ตรงกันในรูปแบบตารางข้อมูลและแบบ
แนวคดิการสร้างแบบจําลองในทํานองเดยีวกนักบั
งานวจิยันี@ เพื+อความถูกต้องและสอดคล้องกบัการ
ตดิตั @งใชง้านจรงิ 

ในการประยุกต์ ใช้แบบจําลองสําหรับ
โครงการรถไฟฟ้าอื+น ๆ ทั @งรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนใน
ตัวเมืองและรถไฟฟ้าทางไกลระหว่างเมืองนั @น 
สามารถนําการเตรียมข้อมูลและการจัดทําแบบ
แนวคิดโครงสร้าง เส้นทางต่าง ๆ ไปใช้เ ป็น
แบบอย่างในการเกบ็ขอ้มูลและการตรวจสอบความ
ถูกต้องได้ในทํานองเดียวกัน เนื+ องจากมีปัจจัย
สําคัญที+ส่งผลต่อการเดินรถเหมือนกัน อย่างไรก็
ตาม งานวิจัยนี@มุ่งเน้นที+การวางแผนการเดินรถ
ล่วงหน้าหรอืการคาดการณ์ผลกระทบที+เกดิขึ@นจาก
รูปแบบการเดนิรถต่าง ๆ ซึ+งไม่ครอบคลุมการปรบั
การเดนิรถในระหว่างช่วงเวลาการใหบ้รกิาร  
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