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บทที่ 1  บทน า 
 
 

1.1  ความส าคญัและที่มาของงานวจิยั 
 

พลงังานเป็นส่ิงท่ีส าคญัและจ าเป็นกบัการด ารงชีวิต ในสถานการณ์ปัจจุบนัปัญหาโลกร้อนนั้น
เป็นปัญหาส าคญัท่ีส่งผลกระทบต่อความเป็นอยูข่องส่ิงมีชีวิตบนโลก โดยสาเหตุท่ีส าคญันั้นมา
จากการปลดปล่อยก๊าซเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยากาศซ่ึงส่วนใหญ่ ไดแ้ก่ คาร์บอนไดออกไซด ์
และสารอ่ืนๆ สาเหตุหลกัของการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีเพิ่มข้ึนนั้น มาจากภาค
พลงังานท่ีมีการใช้เช้ือเพลิงฟอสซิลเพิ่มข้ึน เน่ืองมาจากการเพิ่มข้ึนของจ านวนประชากรและ
การขยายตวัทางเศรษฐกิจ จึงท าให้เกิดความตอ้งการใช้พลงังานท่ีเพิ่มข้ึน การใชพ้ลงังานของ
ไทยจะแบ่งเป็นหลายภาคส่วนไม่วา่จะเป็น ภาคการขนส่ง เกษตรกรรม อุตสาหกรรม ท่ีอยูอ่าศยั 
และอ่ืนๆ ดงัแสดงในรูปท่ี 1.1 ซ่ึงการใช้พลงังานในภาคการขนส่งนั้นเป็นภาคท่ีมีการใช้
พลงังานมาก เน่ืองจากน ้ ามนัปิโตรเลียมเป็นเช้ือเพลิงหลกั จึงเป็นสาเหตุท าให้มีการปลดปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดม์ากข้ึน 
 

 
 
รูปที่ 1.1  การใชพ้ลงังานขั้นสุดทา้ยจ าแนกตามสาขาเศรษฐกิจของประเทศไทย พ.ศ. 2555 [1] 
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จากรูปจะเห็นได้ว่าสาขาการคมนาคมและขนส่งมีการใช้งานพลังงานมากเป็นอนัดับสอง               
การขนส่งมวลชนเป็นวิธีท่ีช่วยให้มีการใช้พลงังานอย่างมีประสิทธิภาพ การขนส่งระบบราง
หรือรถไฟเป็นระบบขนส่งมวลชนท่ีประเทศส่วนใหญ่ให้ความส าคญัในการพฒันาเพราะ
สามารถขนส่งทั้งผูโ้ดยสารและสินคา้ไดค้ร้ังละมากๆในแต่ละเท่ียว อีกทั้งยงัมีความปลอดภยั
สูง โอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุมีน้อย เหมาะส าหรับการขนส่งในระยะทางปานกลางและไกล 
ขอ้จ ากัดของการขนส่งทางรถไฟคือ มีความคล่องตวัน้อยกว่าประเภทอ่ืน และเวลาในการ
เดินทางเป็นไปตามตารางเดินรถเท่านั้น ไม่สามารถขนส่งได้ถึงท่ีหมาย ตอ้งอาศยัการขนส่ง
ประเภทอ่ืนเขา้มาช่วยบริการ และขอ้จ ากดัท่ีส าคญัส าหรับการเดินทางโดยรถไฟคือ ใชเ้วลาการ
เดินทางค่อนข้างมาก ดังนั้ นจึงมีการพฒันาเทคโนโลยีใหม่ๆ ท าให้การขนส่งระบบรางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน จากรถจกัรไอน ้ าสมยั เจมส์ วตัต์ มาถึงหัวรถจกัรดีเซลท่ีใช้น ้ ามนั แลว้
เปล่ียนเป็นรถไฟท่ีใช้พลงังานไฟฟ้า และนวตักรรมท่ีก้าวหน้าท่ีสุดในปัจจุบนัได้แก่ รถไฟ
ความเร็วสูงและรถไฟพลงัแม่เหล็ก [2] (Maglev) รถไฟความเร็วสูง (High Speed Rail - HSR) 
เป็นลกัษณะของรถไฟท่ีมีความเร็วสูงกวา่ความเร็วรถไฟทัว่ไป พฒันาข้ึนมาเพื่อแข่งขนักบัการ
คมนาคมทางถนนและทางอากาศ ท าใหก้ารเดินทางโดยรถไฟซ่ึงเดิมเส่ือมความนิยมลง กลบัมา
ไดรั้บความนิยมสูงข้ึนอีกคร้ังหน่ึง  
 
รถไฟความเร็วสูงมีการใชง้านกนัอย่างแพร่หลายในต่างประเทศ เน่ืองจากสามารถเคล่ือนยา้ย
คนและของคราวละจ านวนมากๆ และใชเ้วลาไม่มากนกัในการเดินทาง จากขอ้ดีน้ีท าให้รัฐบาล
ไทยร่างโครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูงข้ึนมาเพื่อพฒันาดา้นระบบขนส่งของประเทศไทย รถไฟ
ความเร็วสูงนั้นจะมีความเร็วในการวิ่งอยู่ท่ี 200 กิโลเมตรต่อชัว่โมงข้ึนไป ท าให้ลดขอ้จ ากดั
ของรถไฟธรรมดาท่ีใช้เวลาการเดินทางค่อนข้างมาก นอกจากน้ีรถไฟความเร็วสูงยงัช่วย
ประหยดัพลงังาน และลดมลพิษอีกดว้ย เน่ืองจากรถไฟความเร็วสูงเป็นระบบขนส่งมวลชนท่ี
ใชไ้ฟฟ้า ซ่ึงเป็นเช้ือเพลิงสะอาดและก่อมลพิษนอ้ยมากเม่ือเทียบกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืนท่ีใช้
น ้ ามนั โดยทางรัฐบาลได้มอบหมายให้ส านักงานนโยบายและแผนขนส่งและจราจรภายใต้
กระทรวงคมนาคมจดัท าแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูง ภายใตแ้นวคิดท่ีวา่ “เพื่อคนไทย เช่ือมใจ
เป็นหน่ึง พฒันาระบบคมนาคมขนส่ง เพิ่มคุณภาพชีวิตประชาชน มุ่งสู่ศูนยก์ลางแห่งอาเซียน” 
รถไฟความเร็วสูงเป็นหน่ึงในโครงการพฒันาระบบคมนาคมและขนส่งสู่มาตรฐานสากล       
ซ่ึงรัฐบาลเล็งเห็นวา่เป็นโครงการท่ีมีศกัยภาพน าพาประเทศไทยสู่การเป็นศูนยก์ลางของภูมิภาค 
เพื่อกา้วเขา้สู่การเป็นผูน้ าในประชาคมอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC)       
เน่ืองดว้ยรถไฟความเร็วสูงเป็นโครงข่ายท่ีสามารถเช่ือมโยงการเดินทางทั้งในและต่างประเทศ
เขา้ดว้ยกนั มีระบบการเดินทางท่ีสะดวกสบาย ปลอดภยั รวดเร็ว และก าหนดเวลาได้ ดงันั้น
รัฐบาลจึงตอ้งการจดัท าโครงการน้ีข้ึน เพื่อพฒันาประเทศ เศรษฐกิจ สังคม เช่ือมต่อความเจริญ 
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กระจายความมัง่คัง่ เพิ่มคุณภาพชีวิตให้ประชาชนในทุกระดบั อย่างไรก็ตาม การใช้รถไฟ
ความเร็วสูงจะส่งผลต่อความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศไทย ดังนั้ นในการศึกษาน้ี               
จะประเมินผลกระทบของการใชร้ถไฟความเร็วสูงต่อความตอ้งการใชไ้ฟฟ้าท่ีเพิ่มข้ึน 

1.2  วตัถุประสงค์ของงานวจิยั 

 
1. ศึกษาการใชพ้ลงังานของรถไฟความเร็วสูงในประเทศท่ีมีการใชง้านกนัอยา่งแพร่หลาย 
2. ศึกษาความตอ้งการใชไ้ฟฟ้า และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็วสูง

ในประเทศไทย 
 

1.3  ขอบเขตของการวจิยั 
 

1. ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของรถไฟความเร็วสูงในประเทศท่ีมีการใช้งานอย่าง
แพร่หลาย 

2. ประมาณความต้องการพลงังานไฟฟ้า และการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของ
ประเทศไทย เม่ือมีรถไฟความเร็วสูงตามแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย 
 

1.4  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 
1. เป็นแนวทางในการศึกษาขอ้มูลเก่ียวกบัรถไฟความเร็วสูง 
2. เป็นแนวทางการศึกษา การเลือกใชร้ถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย 
3. ประมาณความตอ้งการใชไ้ฟฟ้า และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็ว

สูงของประเทศไทยได ้
4. สามารถน าผลการวิจยัท่ีไดไ้ปเปรียบเทียบกบัการขนส่งในรูปแบบอ่ืน และหาแนวทางใน

การบริหารจดัการ และวางแผนการขนส่งสินคา้ ใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน 
5. ใชเ้ป็นขอ้มูลประกอบการพฒันาและส่งเสริมการขนส่งระบบราง 
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บทที่ 2  ทฤษฎแีละงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

 
 

พลังงานเป็นปัจจัย ท่ีส าคัญในการขับเค ล่ือนทุกภาคเศรษฐกิจ ไม่ว่าจะเป็นภาคครัวเรือน 
ภาคอุตสาหกรรม หรือภาคขนส่ง ส าหรับพลงังานท่ีใชใ้นภาคขนส่งนั้น มีทั้งพลงังานท่ีไดจ้ากการ   
เผาไหม้เช้ือเพลิงเพื่อใช้ในการขบัเคล่ือนเคร่ืองยนต์ในยานพาหนะ และพลังงานไฟฟ้าท่ีใช้ใน      
ระบบขับเคล่ือนรถไฟฟ้า รถไฟความเร็วสูง การขนส่งประเภทต่างๆนั้น ก็จะมีสัดส่วนการใช ้ 
พลังงานท่ีแตกต่างกัน ซ่ึงงานวิจยัน้ีจะกล่าวถึง การใช้พลังงานไฟฟ้า และการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ และประมานการความตอ้งการใช้ไฟฟ้า
และการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย 
 

2.1  ข้อมูลทั่วไปของรถไฟความเร็วสูง 
 
ระบบรถไฟความเร็วสูง เป็นเทคโนโลยีท่ีมีความส าคญัในการพฒันาระบบขนส่งมวลชนของโลก [3] 
ในตน้ศตวรรษท่ี 21 โดยจะเห็นไดว้า่ตั้งแต่ตน้ปี ค.ศ. 2008 เป็นตน้มา ไดมี้การด าเนินโครงการระบบ
รถไฟความเร็วสูงในประเทศต่างๆ รวมเป็นระยะทางประมาณ 10,000 กิโลเมตร ท าให้โครงข่ายระบบ
รถไฟความเร็วสูงทั้งหมดในปัจจุบนัครอบคลุมกวา่ 17 ประเทศทัว่โลก อาทิเช่น โครงข่ายระบบรถไฟ
ความเร็วสูงในยุโรปดงัแสดงในรูปท่ี 2.1 ปัจจุบนัเพิ่มข้ึนเป็น 20,000 กิโลเมตร คาดว่าในอนาคตจะมี
โครงข่ายระบบรถไฟความเร็วสูงถึง 45,000 กิโลเมตร ภายในปี ค.ศ. 2020 แนวโนม้ดงักล่าวเป็นขอ้
พิสูจน์ว่า มีความตอ้งการในการเดินทางของผูโ้ดยสาร (ซ่ึงมีปริมาณเพิ่มข้ึนทุกปี) โดยผูโ้ดยสาร
เหล่านั้นยินดีท่ีจะจ่ายค่าโดยสารท่ีมากกว่า เพื่อแลกกบัการเดินทางท่ีใช้เวลาสั้ นกว่า มีคุณภาพและ
ความสะดวกสบายมากข้ึน 
 

 
 

รูปที่ 2.1  โครงข่ายระบบรถไฟความเร็วสูงในทวปียุโรป [4] 
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2.1.1  ความเป็นมาของรถไฟ 
รถไฟเป็นยานพาหนะท่ีมีและใชม้าตั้งแต่ปี พ.ศ. 2319 โดยเจมส์ วตัต ์วิศวกรชาวองักฤษไดป้ระดิษฐ์
เคร่ืองจกัรไอน ้ าข้ึน เพื่อใชสู้บน ้ าออกจากเหมืองถ่านหิน [5] เคร่ืองจกัรไอน ้ าท่ี เจมส์ วตัตป์ระดิษฐ์    
ข้ึนน้ี พฒันามาจากเคร่ืองจกัรไอน ้ าตน้แบบของโทมสั นิวโคเมน (Thomas Newcomen) ต่อมา     
ยอร์จ สตีเฟนสัน (George Stephenson) ไดพ้ฒันาให้เป็นเคร่ืองจกัรไอน ้ าแรงดนัสูง และประยุกตเ์ป็น
รถท่ีสามารถวิ่งไดบ้นถนน ต่อมาเขาไดส้ร้างเคร่ืองจกัรไอน ้ าท่ีสามารถวิ่งบนรางท่ีทอดยาวไปตาม 
พื้นราบ นบัเป็นจุดเร่ิมตน้ของการขนส่งทางรางในปัจจุบนั ดงัรูปท่ี 2.2 และเม่ือน ารถหลายคนัมา
เช่ือมต่อรวมกัน แล้วบงัคบัให้วิ่งไปในทิศทางเดียวกันเป็นขบวนบนทางท่ีปูลาดไวด้้วยไม้เหล็ก
ซีเมนต ์หรือวสัดุอ่ืนๆ จึงเป็นค านิยามของค าวา่ ขบวนรถ หรือ Train  และเหตุท่ีรถจกัรไอน ้ าตอ้งใช้
ถ่านหิน หรือฟืนในการตม้น ้ าจนกลายเป็นไอ เพื่อใช้ขบัให้ลอ้เคล่ือนท่ีไปขา้งหนา้ ดงันั้นขณะท่ีวิ่งก็
จะพ่นไอน ้ าควนัไฟ บางคร้ังมีถ่านหรือลูกไฟกระเด็นออกมาจากปล่อง เม่ือคนไทยเห็นดังนั้นจึง   
เรียกขานวา่ “ รถไฟ ” มาจนถึงทุกวนัน้ี 
 

 
 

รูปที่ 2.2  รถจกัรไอน ้ายคุเร่ิมตน้ [5] 
 

ในประเทศองักฤษซ่ึงเป็นตน้ก าเนิดของรถไฟในยุคแรกๆ ผูค้นมกัเห็นขบวนรถวิ่งไปบนเส้นทางตาม
พื้น โดยใช้ม้าลากจูง จึงบัญญัติศัพท์ค  าว่า Railway เพื่อใช้เรียกขานระบบขนส่งแบบน้ี ส่วนใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาจะใช้ค  าว่า Railroad หมายถึงทางท่ีท าดว้ยราง และค าศพัท์น้ีไดก้ลายเป็นช่ือ
สามญัท่ีใช้เรียกขบวนรถไฟท่ีวิ่งอยู่บนรางจนถึงปัจจุบนั ดงันั้นองค์ประกอบส าคญัของส่ิงประดิษฐ ์  
ท่ีเรียกวา่รถไฟในระยะแรกมีเพียงสองส่วน คือ รางและขบวนรถไฟ ดงัรูปท่ี 2.3 ต่อมาเม่ือการเดินรถ
มีความซับซ้อนมากข้ึน จึงต้องมีส่วนประกอบอีกสองอย่างเพิ่มข้ึน นั่นคือระบบอาณัติสัญญาณ
ควบคุมการเดินขบวนรถไฟ (signaling system) และระบบการบริหารระบบขนส่งรถไฟ [5]  

 



6 
 

 
 

รูปที ่2.3  รางรถไฟ [5] 
 

ในปี พ.ศ. 2440 รูดอล์ฟ ดีเซล (Rudolph Diesel) ไดป้ระดิษฐ์เคร่ืองยนตดี์เซลข้ึน เคร่ืองยนตดี์เซลจึง
ไดถู้กน ามาใชใ้นการขบัเคล่ือนขบวนรถไฟ ต่อมาไดพ้ฒันามาเป็นรถจกัรดีเซลไฟฟ้าท่ีใช้เคร่ืองยนต์
ดีเซลหมุนเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าไปหมุนมอเตอร์ท่ีลอ้ และรถจกัรดีเซลไฮดรอลิกท่ีใช้เคร่ืองยนต์ดีเซล
หมุนถ่ายทอดก าลงักลไปขบัลอ้ก าลงัของรถจกัรโดยผ่านระบบเฟือง ต่อมาเกิดการพฒันาเป็นระบบ
รถไฟโดยใชไ้ฟฟ้าในการขบัเคล่ือน โดยรถไฟฟ้าจะใชม้อเตอร์ในการถ่ายทอดก าลงั เพื่อสร้างแรงฉุด
ลากขบวนรถไฟเช่นเดียวกนั เพียงแต่ไม่มีเคร่ืองยนตติ์ดตั้งอยูบ่นขบวนรถเท่านั้น นบัจากวนันั้นเป็น
เวลานานกว่า 200 ปีแล้ว [5] ท่ีรถไฟถูกพฒันามาอย่างต่อเน่ือง และมีส่วนช่วยให้การพฒันา
อุตสาหกรรมของโลกกา้วหนา้มาจนถึงปัจจุบนั 
 

2.1.2  นิยามรถไฟความเร็วสูง  
นิยามของระบบรถไฟความเร็วสูง (ตามท่ีก าหนดโดย European Council Directive 96/48) คือระบบท่ี
สร้างใหม่เป็นพิเศษ เพื่อให้รถไฟสามารถวิ่งดว้ยความเร็วตั้งแต่ 250 กม./ชม. ข้ึนไป หรือระบบทางท่ี
ปรับปรุงจากระบบทางเดิมท่ีมีอยู่ เพื่อให้รถไฟสามารถวิ่งดว้ยความเร็วไดป้ระมาณ 200 กม./ชม. 
ปัจจุบนัผูน้ าทางดา้นเทคโนโลยีของรถไฟฟ้าความเร็วสูงต่างๆ ไดมี้การแข่งขนัเพื่อเพิ่มความเร็วเชิง
พาณิชยข์องขบวนรถ รูปท่ี 2.4 แสดงใหเ้ห็นวา่รถไฟสามารถท าความเร็วไดม้ากกวา่ท่ี 300 กม./ชม. 
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รูปที ่2.4  ชนิดของขบวนรถไฟความเร็วสูงท่ีมีใชง้านในปัจจุบนั [6] 
 

2.1.3  ชนิดรถไฟความเร็วสูง และหลกัการท างาน 
รถไฟความเร็วสูงแยกเป็น 2 ประเภทหลักๆคือ ประเภทธรรมดา มีล้อมีราง และประเภท
แม่เหล็กไฟฟ้า ไม่มีล้อ ไม่มีรางแต่ละชนิดมีข้อดี ข้อเสีย ราคา และความเหมาะสมต่อสภาวะ
ส่ิงแวดลอ้มแตกต่างกนัไป [6] 
2.1.3.1  รถไฟความเร็วสูงประเภทระบบธรรมดา  
รถไฟความเร็วสูงระบบธรรมดาเป็นรถไฟชนิดมีล้อ และต้องมีรางรถไฟ และใช้ไฟ ฟ้าในการ
ขับเคล่ือน โดยต้องรับกระแสไฟฟ้าจากระบบจ่ายกระแสไฟฟ้าท่ีอยู่นอกตัวรถ มาสร้างก าลัง
ขบัเคล่ือน ดงัรูปท่ี 2.5 รถไฟความเร็วสูงเกือบทั้งส้ินเป็นรถไฟฟ้า รถไฟฟ้ามีพิสัยท าการไกลเท่าท่ีจะมี
สายส่งกระแสไฟฟ้าเดินไปถึง ไม่ตอ้งแวะเติมเช้ือเพลิง และไม่ตอ้งบ ารุงรักษาบ่อยคร้ังเหมือนรถไฟ
ดีเซล จึงสามารถใชส้อยไดคุ้ม้ค่าการลงทุนมากกวา่ ในดา้นผลกระทบต่อสภาพแวดลอ้มนั้น รถไฟฟ้า
ไม่มีเสียงดงัจากเคร่ืองยนต ์ไม่ปล่อยไอเสียออกสู่บรรยากาศ รถไฟความเร็วสูงจึงเหมาะส าหรับระบบ
ขนส่งในเมืองท่ีตอ้งการรักษาสภาพแวดลอ้มของอากาศไดเ้ป็นอยา่งดี [6] 
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รูปที ่2.5  รถไฟความเร็วสูงระบบธรรมดา มีลอ้และมีรางใชไ้ฟฟ้าในการขบัเคล่ือน [7] 

 
2.1.3.2  ระบบแม่เหลก็ไฟฟ้า (Magnetic Levitation) หรือแมกเลฟ  (Maglev) 
ระบบแม่เหล็กไฟฟ้า [5] เป็นรถไฟชนิดท่ีไม่มีล้อ และไม่มีรางรถไฟ เป็นเทคโนโลยีใหม่ล่าสุด       
ของโลก จะใช้เทคโนโลยี Maglev เป็นระบบท่ีให้รถไฟวิ่งอยู่เหนือรางดังรูปท่ี 2.6 โดยใช้พลัง
แม่เหล็กไฟฟ้าระหวา่งแม่เหล็กตวัน าพิเศษบนรถไฟ และมีขดลวดบนพื้นดิน เม่ือแม่เหล็กผา่นไปดว้ย
ความเร็วสูง จะเกิดการเหน่ียวน ากระแสไฟฟ้าภายในขดลวด ซ่ึงจะแปรสภาพเป็นแม่เหล็กไฟฟ้า
ชั่วขณะ ผลก็คือท าให้เกิดพลังผลักแม่เหล็กตวัน าพิเศษข้ึนด้านบน และเกิดพลังท่ีดึงแม่เหล็กข้ึน
ดา้นบนในขณะเดียวกนั ดว้ยเหตุน้ีจึงท าให้รถไฟลอยข้ึนได ้โดยพลงัผลกัดนัและพลงัดึงดูดท่ีเกิดจาก
แม่เหล็ก จะขบัเคล่ือนรถไฟระบบแม่เหล็กไฟฟ้าไปขา้งหนา้ดว้ยความเร็วสูง 
 

                   
 

รูปที่ 2.6  ระบบแม่เหล็กไฟฟ้า ไม่มีลอ้ ไม่มีราง [7] 
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2.2  ผลติผลของการขนส่ง 
 
ผลิตผลของการขนส่ง [8] สามารถแบ่งออกได้ 2 ประเภท คือผลิตผลของการขนส่งผูโ้ดยสาร         
และผลิตผลการขนส่งสินคา้ 
 

2.2.1.  ผลติผลของการขนส่งผู้โดยสาร  
ผลิตผลของการขนส่งผูโ้ดยสาร เป็นการให้บริการในการขนส่งบุคคลจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึงซ่ึงมี
หน่วยการวดัผลิตผลเป็นผู ้โดยสาร-ไมล์ (Passenger-Mile) ผู ้โดยสาร-กิโลเมตร (Passenger-
Kilometer) ท่ีนัง่-ไมล ์(Seat-Mile) และท่ีนัง่-กิโลเมตร (Seat-Kilometer) 
 

2.2.2  ผลติผลของการขนส่งสินค้า 
ผลิตผลของการขนส่งสินคา้ เป็นการให้บริการในการขนส่งสินคา้จากแหล่งหน่ึงไปยงัอีกแหล่งหน่ึง 
หน่วยการวดัผลิตผลเป็น ตนั-กิโลเมตร (Ton-Kilometer) 
 

2.3  ค่าการใช้พลงังานจ าเพาะ (Specific Energy Consumption Index; SEC) 
 
ค่าการใช้พลังงานจ าเพาะเป็นค่าท่ีบ่งถึงประสิทธิภาพการใช้พลงังาน และเป็นวิธีท่ีดีท่ีสุดวิธีหน่ึง
ส าหรับการวดัและการเปรียบเทียบการใชพ้ลงังาน [9] ซ่ึงหมายถึงปริมาณพลงังานท่ีใชใ้นการผลิตต่อ
ปริมาณผลผลิต 1 หน่วย โดยค่าส่วนใหญ่เป็นอตัราส่วนระหว่างพลงังานท่ีใช้กบัผลผลิตท่ีได ้โดย 
“ผลผลิต” อาจอยู่ในรูปปริมาณ มูลค่า หรือจ านวนคร้ังของการใช้บริการก็ได ้ข้ึนอยู่กบัลกัษณะของ
หน่วยธุรกิจ ซ่ึงค่าดัชนีการใช้พลังงานจ าเพาะน้ีสามารถน ามาใช้ส าหรับการเปรียบเทียบการใช้
พลงังานกบัหน่วยธุรกิจอ่ืนท่ีมีลกัษณะคลา้ยกนั และใชเ้ป็นขอ้ก าหนดเป้าหมาย หรือเปรียบเทียบใน
การปรับปรุงการใชพ้ลงังานของหน่วยธุรกิจนั้นๆ ไดอี้กดว้ย  
 
ส าหรับการศึกษาน้ี เป็นการศึกษาพลงังานท่ีใช้ในระบบขนส่งผูโ้ดยสาร ประเภทรถไฟความเร็วสูง 
ดัชนีการใช้พลังงานจ าเพาะน้ี จะเป็นการเปรียบเทียบกันระหว่าง พลังงานไฟฟ้าท่ีใช้ต่อจ านวน
ผูโ้ดยสารต่อระยะทางท่ีไดรั้บการบริการ   
 
ค่าการใชพ้ลงังานจ าเพาะ (SEC)  =                        ปริมาณไฟฟ้าท่ีใช ้(kWh)      (2.1) 
                                                             จ  านวนผูโ้ดยสาร (คน) x ระยะทาง (กิโลเมตร)                             
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2.4  การค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
 
การขนส่งระบบรถไฟความเร็วสูงนั้นจะมีการปล่อยมลภาวะ คือ ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่
บรรยากาศในอตัราส่วนท่ีน้อยกว่าระบบการขนส่งประเภทอ่ืน [10] เน่ืองจากรถไฟความเร็วสูงใช้
พลงังานไฟฟ้าเป็นตวัขบัเคล่ือน ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) เป็นหน่ึงในองค์ประกอบของก๊าซ
เรือนกระจก (greenhouse gas) ท่ีเกิดข้ึนมากท่ีสุด ภาคการผลิตไฟฟ้าของประเทศไทยเป็นภาคท่ีมีการ
ปล่อยคาร์บอนไดออกไซดสู์ง เน่ืองจากส่วนใหญ่ผลิตไฟฟ้าจากเช้ือเพลิงฟอสซิล การค านวณปริมาณ
การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีเกิดข้ึนจากการเผาไหม้เช้ือเพลิงของรถไฟความเร็วสูง       
จะอา้งอิงวิธีการค านวณจากการค านวณปริมาณการปลดปล่อยมลพิษทางอากาศของการผลิตไฟฟ้า 
โดยมีสูตรค านวณดงัน้ี  
 

CO2 Emission factor ของไฟฟ้า = ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(kgCO2)              (2.2)          
   ปริมาณไฟฟ้าท่ีผลิตได ้(kWh) 
 

ซ่ึงจากข้อมูล ค่ าการใช้เ ช้ือเพลิงในการผลิตไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายผลิตในปี พ.ศ.  2555                               
ดงัแสดงในตารางท่ี 2.1 พบว่าการผลิตไฟฟ้ามีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เฉล่ียเท่ากบั 0.54 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อกิโลวตัตช์ัว่โมง  
 
ตารางที ่2.1  ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องการผลิตไฟฟ้าจากการไฟฟ้าฝ่ายผลิต        
                     ปีพ.ศ. 2555 [15] 
 

เดือน 
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (ตัน) kgCO2 

/kWh น า้มัน
ดีเซล 

น า้มัน
เตา 

ลกิไนต์ ก๊าซธรรมชาติ รวม 

มกราคม 1,056 10,989 1,503,792 1,783,843 3,299,681 0.51 
กุมภาพนัธ์ 2,119 50,520 1,380,331 1,861,647 3,294,617 0.49 
มีนาคม 5,656 9,269 1,476,697 2,229,703 3,721,324 0.51 
เมษายน 1,972 289,747 1,504,957 1,900,338 3,697,014 0.54 
พฤษภาคม 4,531 290,556 1,572,677 2,103,518 3,971,281 0.55 
มิถุนายน 1,822 73,001 1,548,881 1,809,692 3,433,396 0.51 
กรกฎาคม 7,212 44,973 1,406,346 2,250,700 3,709,230 0.55 
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ตารางที ่2.1(ต่อ)  ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดจ์ากการไฟฟ้าฝ่ายผลิตปีพ.ศ. 2555 [15] 
 

เดือน 
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (ตัน)  

kgCO2/kWh น า้มัน
ดีเซล 

น า้มันเตา ลกิไนต์ 
ก๊าซ

ธรรมชาติ 
รวม 

สิงหาคม 3,007 85,282 1,605,597 1,989,167 3,683,053 0.57 
กนัยายน 12,022 29,273 1,401,407 2,085,245 3,527,947 0.56 
ตุลาคม 3,163 63,775 1,380,377 2,148,302 3,595,616 0.55 

พฤศจิกายน 4,805 21,383 1,523,029 2,245,400 3,794,618 0.54 
ธนัวาคม 3,540 0 1,413,559 2,190,217 3,607,316 0.56 
รวม 50,904 968,767 17,717,652 24,597,771 43,335,094 0.54 

หมายเหตุ  ปริมาณพลงังานไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายผลิต ท่ีผลิตไดใ้นปี พ.ศ. 2555 เท่ากบั  
                 80,791,160,678 กิโลวตัต-์ชัว่โมง          
 
ดงันั้นในกรณีรถไฟความเร็วสูงจะสามารถหาค่าปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไดจ้าก
สมการท่ี 2.3 ดงัต่อไปน้ี 
 
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(kgCO2)  =   CO2 Emission factor ของไฟฟ้า     (2.3) 

                         ปริมาณไฟฟ้าท่ีผลิตได ้(kWh) 
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2.5  งานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 
นารีรัตน์  เกษมพัฒนการ [8] ท าการศึกษาเชิงวิ เคราะห์พลังงานของการขนส่งมวลชนของ
กรุงเทพมหานครโดยรถไฟฟ้า โดยวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ระหว่างปริมาณการใช้พลงังานไฟฟ้า
และปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ผลการศึกษาท าใหส้ามารถวเิคราะห์การใชไ้ฟฟ้าแบบถดถอยเชิงเส้นพบวา่ 
ปริมาณการใช้พลังงานมีความสัมพนัธ์กบัจ านวนผูโ้ดยสารอย่างยิ่งโดยเฉพาะในวนัท างาน ส่วน
ระยะทางมีความสัมพนัธ์กบัปริมาณการใชพ้ลงังานไฟฟ้านอ้ยกวา่ การเปรียบเทียบค่าพลงังานไฟฟ้าท่ี
ใช้ของรถไฟฟ้าต่อคน-กิโลเมตรระหว่างสองเส้นทางพบว่า สายสุขุมวิทมีค่าพลังงานไฟฟ้าท่ีใช ้    
ของรถไฟฟ้าต่อคน-กิโลเมตรน้อยกว่าสายสีลม เน่ืองจากสายสุขุมวิทมีผูโ้ดยสารมากกว่าและ
ระยะทางยาวกวา่ ค่าพลงังานต่อคน-กิโลเมตรนอ้ยท่ีสุดพบในช่วงเวลาเร่งด่วน 18.00 น. – 19.00 น. 
คือ 0.026 kWh/p-km จากผลการศึกษาวิจยัเสนอวา่ควรมีการปรับปรุงตารางเวลาการด าเนินงานของ
รถไฟฟ้าเพื่อใหมี้การใชพ้ลงังานไฟฟ้านอ้ยท่ีสุดโดยเฉพาะในวนัหยดุ 
 
ปิติ ปิตา [9] ไดท้  าการศึกษาและวิเคราะห์การใชพ้ลงังาน การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการขนส่งผูโ้ดยสารและสินค้าทางรถไฟของขบวนรถด่วนพิเศษนครพิงค์ ซ่ึงเป็น                 
รถปรับอากาศท่ีเดินทางระหวา่งกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ และขบวนรถขนส่งน ้ ามนัดิบท่ีเดินทางระหวา่ง
สถานีแม่น ้าบึงพระ ผลการวเิคราะห์ค่าการใชพ้ลงังานและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จ  าเพาะ
ของการขนส่งผูโ้ดยสาร และขนส่งสินคา้พบว่ามีค่าเท่ากบั 1.3 ลิตร/ร้อยคน-กิโลเมตร และ 3,481 
gCO2/ร้อยคน-กิโลเมตร, 1.42x10-2 ลิตร/ร้อยตนั-กิโลเมตร และ 37.95 gCO2/ร้อยตนั-กิโลเมตร 
ตามล าดบั ผลการศึกษาชนิดของหัวรถจกัรดีเซลไฟฟ้าท่ีใช้ส าหรับการขนส่งผูโ้ดยสารซ่ึงมีรหัส 
ADD., AHK., ALS., GEA. และ HID. และส าหรับการขนส่งสินคา้ท่ีใชห้วัรถจกัรเพิ่มจากการขนส่ง
ผูโ้ดยสารอีก 1 รุ่น คือ ALD. พบวา่ หวัรถจกัร ALS. และ ALD. มีการใชพ้ลงังานต ่าสุดส าหรับการ
ขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ตามล าดับ นอกจากน้ีการศึกษาปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีมีผลต่อค่าการใช้พลังงาน
จ าเพาะส าหรับการขนส่งผูโ้ดยสาร ไดแ้ก่ จ  านวนและชนิดของตูโ้ดยสาร และอุณหภูมิอากาศ ขณะท่ี
จ านวนรถพ่วงสินคา้ และน ้ าหนกัของสินคา้เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการใชน้ ้ ามนัในการขนส่งสินคา้มาก
ท่ีสุด ดงันั้นการจดัการปัจจยัท่ีมีผลต่อการใช้พลงังานไดอ้ย่างเหมาะสมทั้งการขนส่งผูโ้ดยสารและ
สินคา้จะสามารถช่วยลดการใชพ้ลงังานและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดไ์ด ้
 
สาตถ์วิภชั พรนภดร [10] ท าการศึกษาและวิเคราะห์ปริมาณและแนวโนม้ของการใชพ้ลงังานในภาค
การขนส่งมวลชน โดยรถโดยสารประจ าทาง และรถไฟใตดิ้นในกรุงเทพมหานคร พบวา่ปริมาณการ
ใช้พลงังานในรถปรับอากาศเอนจีวีมีปริมาณการใช้พลงังานมากท่ีสุด และพบว่าจ านวนรถโดยสาร
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมีแนวโน้มลดลงอย่างต่อเน่ืองดว้ยอตัราเฉล่ียร้อยละ 0.55 ต่อปี 
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เน่ืองจากมาจากการท่ีผูโ้ดยสารเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ ท่ีมีความ
สะดวกสบายมากกวา่ เช่น รถตูโ้ดยสารและรถไฟฟ้า เป็นตน้ และไดท้  าการวิเคราะห์และท านายความ
ตอ้งการการใชพ้ลงังานของรถโดยสารของกรุงเทพมหานครในปี พ.ศ. 2555 ไดเ้ท่ากบั 4,742 TJ ซ่ึงจะ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ประมาณ 348 GgCO2 ผลเหล่าน้ีแสดงให้เห็นว่าความตอ้งการ
พลังงานและการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพมหานครปี        
พ.ศ. 2550 จะลดลงร้อยละ 7.10 เม่ือเทียบกบัปี พ.ศ. 2549 ส าหรับการศึกษาการใชพ้ลงังานของรถไฟ
ใตดิ้นนั้นพบวา่ในช่วงปี พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 2550 มีผูโ้ดยสารมากข้ึนร้อยละ 3.88 ในขณะท่ีปริมาณ
การใช้พลงังานไฟฟ้าลดลงร้อยละ 8.93 เน่ืองมาจากการใช้มาตรการการประหยดัพลงังานของ
ผูป้ระกอบการ ปริมาณพลงังานไฟฟ้าท่ีใชร้วมโดยเฉล่ียมีค่าเท่ากบั 8,155,541 kWh/เดือน โดยแยกได้
เป็นส่วนการเดินรถร้อยละ 23.64 และส่วนของสถานีร้อยละ 76.36 และมีค่าการใชพ้ลงังานจ าเพาะ
โดยเฉล่ียเท่ากบั 0.296 kWh/p-km และมีค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จ  าเพาะของรถไฟฟ้าใต้
ดินเท่ากบั 0.216 kgCO2/p-km ซ่ึงมีค่านอ้ยกวา่การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของการขนส่ง
ทางรถประจ าทาง 
 
Feng [11] ไดศึ้กษาเก่ียวกบัการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าความเร็วสูงโดย
พิจารณาหาค่าความเร็วท่ีเหมาะสมส าหรับรถไฟฟ้าความเร็วสูง ท่ีจะท าให้ประหยดัพลงังาน รวมถึง
การปรับปรุงประสิทธิภาพของรถไฟฟ้าความเร็วสูงในการขนส่งให้สูงข้ึน โดยการศึกษาน้ีต้อง
พิจารณาหลายปัจจยั ไดแ้ก่ ระยะห่างระหวา่งสถานี ความเร็วของรถไฟฟ้าความเร็วสูง ระยะเวลาท่ีใช ้
รวมถึงความลาดชนัและความโคง้ของเส้นทางรถไฟฟ้าความเร็วสูงดว้ย โดยงานวิจยัน้ีไดว้ิเคราะห์ค่า
พลงังานท่ีใช้ ในการเดินรถไฟฟ้าความเร็วสูง(Traction energy cost: TEC) และระยะเวลาท่ีใช ้
(Transport operation time: TOT) ต่อจ านวนผูโ้ดยสาร 10,000 คน-กิโลเมตร โดยใชแ้บบจ าลอง พบวา่
เม่ือความเร็วมีค่าเพิ่มข้ึนค่า TEC จะสูงข้ึน แต่ค่า TOT จะลดลง  นอกจากน้ีความถ่ีในการหยุดจอดและ
ระยะห่างแต่ละสถานี ยงัมีผลกบัค่า TEC และค่า TOT อีกดว้ย ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ถา้ระยะห่างระหวา่ง
สถานียิ่งมาก ค่าทั้งสองก็จะยิ่งต ่าลง ดงันั้นในการพิจารณาถึงค่าความเร็วท่ีเหมาะสมจะตอ้งพิจารณา
ทั้งค่า TEC และค่า TOT เพราะท่ีความเร็วสูงมากเกินไป จะส้ินเปลืองพลงังานมากข้ึน แต่จะ
ประหยดัเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ซ่ึงจะเพิ่มแรงจูงใจใหค้นมาใชร้ะบบขนส่งมวลชนมากข้ึน 
 
Ballis และ Golias [12] ไดท้  าการประเมินค่าทางเทคนิคและค านวณเพื่อท าการพฒันาให้เพิ่มมูลค่าทาง
เศรษฐศาสตร์และประสิทธิภาพของการขนส่งทางราง การประเมินไดค้  านึงถึงค่าปัจจยัหลกัท่ีเป็นตวั
แปรส าคญั เช่น ความยาวของราง ระยะทาง เป็นตน้ โดยจะท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของการ
ขนส่งทางรางแบบทัว่ไปกบัการขนส่งทางรางท่ีพฒันาแลว้ ในงานวิจยัน้ีแบ่งออกเป็น 3 ส่วนย่อย 
ไดแ้ก่ความสามารถของระบบการขนส่ง, การสร้างแบบจ าลองของระบบการขนส่ง และการประเมิน
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เร่ืองเงินลงทุน ผลของงานวิจยัไดมี้การเปรียบเทียบจากการค านวณประสิทธิภาพในระบบการขนส่ง
ระหวา่งการขนส่งทางรางแบบทัว่ไปและการขนส่งทางรางแบบพฒันาแลว้ ในเส้นทางท่ีท าการศึกษา
จะมีการจดัการท่ีการแตกต่างกนัไป 
 
Kolb และ Wacker [13] ได้ศึกษาการหาค่าเฉล่ียของตวัประกอบของการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ในการขนส่งในกรณีต่างๆกนั โดยท าการตรวจวดัปริมาณการใช้พลงังานกบั     
การปลดปล่อยมลพิษผลงานวิจยัแสดงให้เห็นถึงค่าเฉล่ียตวัประกอบการปลดปล่อยมลพิษท่ีจะมีค่า
แตกต่างกันไปในแต่ละกรณีและรูปแบบการขนส่ง และงานวิจยัน้ีได้แสดงถึงผลการศึกษาเร่ือง
แนวโนม้ของการขนส่งผูโ้ดยสาร หรือการขนส่งมวลชนดว้ย 
 
โอภาส  สุขหวาน [14] ไดท้  าการศึกษาผลกระทบของการขนส่งท่ีมีผลต่อความเป็นอยูข่องประชาชน
และการพฒันาทางเศรษฐกิจ โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ปริมาณความตอ้งการพลงังานในภาค
การขนส่ง โดยการศึกษาคร้ังน้ีใชโ้ปรแกรม ENPEP โดยใชข้อ้มูล การใชพ้ลงังาน และ  GDP ในภาค
การขนส่ง รายไดต่้อคน และมูลค่าการส่งออก จากการวเิคราะห์พบวา่การใชพ้ลงังานในภาคการขนส่ง
มีอตัราค่อนขา้งสูง โดยเฉพาะการขนส่งทางบก ในส่วนการประมาณความตอ้งการการใชพ้ลงังาน ได้
แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ประเมินจากความตอ้งการใชพ้ลงังานก่อนและหลงัการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ    
ปีพ.ศ. 2539 ผลการประเมินกรณีแรก อตัราความตอ้งการพลงังานเติบโตต่อเน่ืองจากในอดีตมีการ
เจริญเติบโตรายปีเฉล่ียร้อยละ 8.36 ส่วนกรณีหลงัอตัราการตอ้งการพลงังานชะลอตวัลงจากสภาวะ
ทางเศรษฐกิจโดยมีการเติบโตรายปีเฉล่ียร้อยละ 0.07 
 
จากการปริทศัน์งานวิจยัในขั้นต้นพบว่างานวิจยัท่ีผ่านมาเก่ียวข้องกับการศึกษาวิเคราะห์การใช้
พลงังานและปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในภาคการขนส่งมวลชน จากการศึกษา
พบว่ามีแนวทางการคิดวิเคราะห์ท่ีคลา้ยกนั กล่าวคือ มีการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง ทั้งในเร่ือง
ของปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใช้ ระยะท่ีเดินทาง จ านวนผูใ้ช้บริการและอ่ืนๆ โดยเม่ือรวบรวมขอ้มูลได้
เพียงพอแลว้ จึงไดน้ าขอ้มูลมาท าการคิดวิเคราะห์ซ่ึงแนวทางการคิดวิเคราะห์จากท่ีไดศึ้กษางานวิจยั
เหล่าน้ีพบวา่ สามารถแบ่งออกเป็น 2 แนวทาง คือ คิดวิเคราะห์แนวโนม้การใช้พลงังานและปริมาณ
การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์หรือวเิคราะห์โดยดชันีช้ีวดัพลงังานท่ีนิยมใชก้นัคือ ค่าการใช้
พลงังานจ าเพาะ (Specific Energy Consumption) โดยเป็นการเทียบการใช้พลงังานต่อจ านวน
ผูโ้ดยสารและระยะทางท่ีไดรั้บบริการ 
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บทที่ 3  วธีิการด าเนินงานวจิัย 

 
 

การวจิยัน้ีเป็นการวจิยัเพื่อศึกษาการใชพ้ลงังานและการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟ
ความเร็วสูงของประเทศท่ีมีการใช้งานรถไฟความเร็วสูงอย่างแพร่หลาย อาทิเช่น ญ่ีปุ่น ฝร่ังเศส 
เยอรมนั เป็นตน้ เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการเลือกรถไฟความเร็วสูงท่ีเหมาะสมมาใชใ้นประเทศไทย 
ซ่ึงมีวธีิการด าเนินงานวจิยัดงัแสดงในรูปท่ี 3.1 ดงัน้ี 
 

3.1  ขั้นตอนการด าเนินงาน 
 

3.1.1  ศึกษาและค้นคว้าข้อมูลทัว่ไป  
ศึกษาและคน้ควา้ขอ้มูลงานวจิยัจากแหล่งต่างๆทั้งใน และต่างประเทศ เก่ียวกบัรถไฟความเร็ว
สูง พร้อมทั้งศึกษาทฤษฎีต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อใช้เป็นแนวทางในการศึกษาวิเคราะห์การใช้
พลงังานและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องรถไฟความเร็วสูง 

3.1.2  รวบรวมข้อมูลทัว่ไป 
เก็บรวบรวมข้อมูลส าคญั เช่น จ านวนผูโ้ดยสาร ความต้องการในการเดินทาง ระยะทาง 
ก าลังไฟฟ้าท่ีใช้ พลังงานไฟฟ้าท่ีใช้ เป็นต้น เพื่อใช้เป็นข้อมูลเบ้ืองต้นในการศึกษาและ
วเิคราะห์การใชพ้ลงังานและการปล่อย CO2 ของรถไฟความเร็วสูง 

3.1.3  วเิคราะห์ข้อมูลการใช้ไฟฟ้า  
ศึกษาการใชพ้ลงังานจ าเพาะ และการปล่อย CO2 ของรถไฟความเร็วสูงในประเทศท่ีมีการใช้
งานอย่างแพร่หลาย และเลือกมาหน่ึงประเทศเพื่อน าขอ้มูลระบบไฟฟ้ามาใช้ค  านวณปริมาณ
การใชไ้ฟฟ้า จากนั้นวิเคราะห์ปริมาณการใชไ้ฟฟ้าในกรณีมีรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย
จากขอ้มูลระบบไฟฟ้าของต่างประเทศ ระยะทางและปริมาณความตอ้งการในการเดินทางของ
ประเทศไทย 

3.1.4  วเิคราะห์ค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
            วเิคราะห์ค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องประเทศไทยในกรณีมีรถไฟความเร็วสูง 
3.1.5  สรุปผลการศึกษาวจิัยและข้อเสนอแนะ  

เพื่อใช้เป็นแนวทางในการศึกษาการเลือกใช้รถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย ตลอดจน
สามารถใชเ้ป็นขอ้มูลประกอบการพฒันาและส่งเสริมการขนส่งระบบราง 

3.1.6  จัดท ารายงานการศึกษาวจิัยฉบับสมบูรณ์ 
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รูปที ่3.1  แผนผงัขั้นตอนการด าเนินงานวจิยั 
 
 
 
 

คน้ควา้และศึกษาผลงานวจิยัและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 

รวบรวมและศึกษาขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัรถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศและจดักลุ่มขอ้มูล 

ศึกษาค่าพลงังานจ าเพาะและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องรถไฟความเร็วสูงใน

ต่างประเทศ และเลือกมาหน่ึงประเทศเพื่อน าขอ้มูลระบบไฟฟ้ามาใชค้  านวณปริมาณการใชไ้ฟฟ้า 
 

ศึกษาและวเิคราะห์ค่าพลงังานจ าเพาะและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องประเทศไทย 

ในกรณีมีรถไฟความเร็วสูง 

สรุปผลการวจิยั 

ศึกษาและวเิคราะห์ปริมาณการใชไ้ฟฟ้าในกรณีมีรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทยจากขอ้มูล

ระบบไฟฟ้าของต่างประเทศ ระยะทางและปริมาณความตอ้งการในการเดินทางของประเทศไทย 
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3.2  ข้อมูลที่ใช้ในการวจิยั 

 
ขอ้มูลท่ีใชใ้นการด าเนินงานวิจยัคร้ังน้ีแบ่งประเภทของขอ้มูลเป็นขอ้มูลทัว่ไปท่ีไดจ้ากงานวิจยัท่ีมา
ผา่นสถิติขอ้มูลทัว่ไปท่ีมีการเผยแพร่ และขอ้มูลจากรายงานฉบบัสมบูรณ์ของการศึกษาแผนแม่บท [3] 
เพื่อพฒันาระบบรางและรถไฟความเร็วสูงปี พ.ศ. 2553 ซ่ึงไดแ้ก่ 

1. ระยะทางการวิง่ของรถไฟความเร็วสูงในแต่ละเท่ียวของการเดินรถ รวมทั้งเส้นทางการเดิน
รถไฟความเร็วสูงทั้งของต่างประเทศและประเทศไทย 

2. ความเร็วและความเร็วสูงสุดในการเดินทางโดยรถไฟความเร็วสูง 
3. จ านวนผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการในแต่ละเท่ียวของการเดินรถ 
4. ขอ้มูลเก่ียวกบัระบบไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ 
5. ค่าพลงังานจ าเพาะและค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็วสูงของ

ต่างประเทศ 
 

3.3  การวเิคราะห์ข้อมูล 

 
น าขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมมาวเิคราะห์ตามขั้นตอน ดงัน้ี 
 

- ศึกษาและพิจารณาขอ้มูลระยะทาง ความเร็ว จ านวนผูโ้ดยสาร ระบบไฟฟ้า ค่าดชันีการใช้
พลงังานจ าเพาะ (Specific Energy Consumption; SEC) ในรูปพลงังานไฟฟ้าต่อจ านวน
ผูโ้ดยสารระยะทาง และค่าการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 emission) ของรถไฟ
ความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุ่น ฝร่ังเศส องักฤษ สเปน เยอรมนี 

- น าค่าดชันีการใช้พลงังานจ าเพาะและค่าการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟ
ความเร็วสูงทั้ง 5 ประเทศ มาท าการเปรียบเทียบกนั แลว้เลือกขอ้มูลของประเทศท่ีมีค่าการใช้
พลงังานจ าเพาะนอ้ยท่ีสุดไปใช ้

- น าข้อมูลระบบไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงประเทศญ่ีปุ่นและข้อมูลจากแผนแม่บทฯของ
ประเทศไทย มาใชใ้นการประมาณความตอ้งการพลงังานไฟฟ้าในประเทศไทยในกรณีมีรถไฟ
ความเร็วสูง 

- น าขอ้มูลแนวโนม้การใช้พลงังานไฟฟ้าท่ีได ้ไปคิดค านวณค่าการใช้พลงังานจ าเพาะ และค่า   
การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย 
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บทที่ 4  แผนแม่บทรถไฟความเร็วสูง 

 
 

จากการศึกษาแผนแม่บทเพื่อพฒันาระบบราง และรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย พบวา่โครงการ
รถไฟความเร็วสูง ไดท้  าการเปรียบเทียบเส้นทางตามแนวทางรถไฟท่ีออกจากกรุงเทพฯ ไปทุกทิศทาง
เพื่อพิจารณาความเป็นไปไดข้องระบบรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย ซ่ึงประเด็นท่ีน ามาใชใ้นการ
พิจารณามีดงัน้ี 
 

4.1  ระยะทางระหว่างเมืองส าคญัทางเศรษฐกจิ 

 
จากการศึกษาเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ พบวา่รถไฟความเร็วสูงจะสามารถแข่งขนั
กบัรถไฟธรรมดาไดดี้ท่ีระยะทางมากกว่า 200 กิโลเมตรและไม่เกิน 800 กิโลเมตร ส าหรับการศึกษา
ความเป็นไปไดข้องระบบรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย [6] ในการพิจารณาดา้นระยะทางระหวา่ง
เมืองส าคญั การศึกษาโครงการฯ ได้ก าหนดให้กรุงเทพมหานครเป็นจุดศูนย์กลาง โดยส าหรับ        
สายเหนือ สายตะวนัออกเฉียงเหนือ และสายใต ้ ในกรณีท่ีใชเ้ส้นทางรถไฟสายใตเ้ดิม  จะมีจุดตน้ทาง
อยู่ท่ีบางซ่ือ ส่วนสายใต้ กรณีท่ีใช้เส้นทางสายแม่กลอง จุดต้นทางจะอยู่ท่ีวงเวียนใหญ่ และสาย
ตะวนัออก จะมีจุดตน้ทางอยู่ท่ีมกักะสัน ซ่ึงจะมีความไดเ้ปรียบในดา้นของการเช่ือมต่อการเดินทาง 
เน่ืองจากเป็นสถานีรับส่งผูโ้ดยสารท่าอากาศยานในเมือง (City Air Terminal) รองรับการเดินทาง
ต่อเน่ืองของ ผูโ้ดยสารท่ีจะสามารถเขา้ถึงระบบการขนส่งไดห้ลายระบบ ซ่ึงระยะทางจากกรุงเทพฯ 
ถึงเมืองส าคญัในเส้นทางสายต่างๆ [14] สรุปไดด้งัน้ี 
 
สายเหนือ   กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - นครสวรรค ์           ระยะทาง 240 กม. 

กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - พิษณุโลก            ระยะทาง 382 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - เด่นชยั            ระยะทาง 528 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - เชียงใหม่            ระยะทาง 745 กม. 
 

สายตะวนัออกเฉียงเหนือ  กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - นครราชสีมา           ระยะทาง 256 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - ขอนแก่น            ระยะทาง 443 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - อุบลราชธานี               ระยะทาง 570 กม. 
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - หนองคาย            ระยะทาง 615 กม. 
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สายตะวนัออก   กรุงเทพฯ (มกักะสัน) - บางปะกง - ระยอง          ระยะทาง 256 กม.  
กรุงเทพฯ (มกักะสัน) - ฉะเชิงเทรา - ระยอง        ระยะทาง 243 กม.  
กรุงเทพฯ (มกักะสัน) - อรัญประเทศ           ระยะทาง 270 กม. 
กรุงเทพฯ (มกักะสัน) - ฉะเชิงเทรา - จนัทบุรี      ระยะทาง 335 กม. 
 

สายใต ้    กรุงเทพฯ (วงเวยีนใหญ่) - แม่กลอง - หวัหิน       ระยะทาง 185 กม. 
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - หวัหิน            ระยะทาง 225 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - สุราษฎรธานี           ระยะทาง 648 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - หาดใหญ่            ระยะทาง 937 กม.  
กรุงเทพฯ (บางซ่ือ) - ปาดงัเบซาร์            ระยะทาง 982 กม. 
 

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงท่ีใช้เป็นระดบัท่ีมีความเร็วสูงสุด ระหว่าง 
200 - 250 กม./ชม. ซ่ึงเป็นระบบท่ีมีส่วนแบ่งทางการตลาดท่ีสูง เน่ืองจากมีผูผ้ลิตหลายรายทัว่โลก 
ระยะทางท่ีเหมาะสมมกัจะไม่เกิน 800 กม. ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ ในบางจงัหวดัขา้งตน้จะมีระยะทางท่ีมาก
เกินไป แต่อยา่งไรก็ตาม ปริมาณความตอ้งการในการเดินทางก็จะเป็นปัจจยัหลกัในการพิจารณาลงทุน 
ดงันั้นในการตดัสินใจเลือกเมืองส าคญัส าหรับปลายทางโครงการนั้น นอกจากระยะทางแลว้ จะตอ้ง
พิจารณาในดา้นอ่ืนๆรวมดว้ยเสมอ 
 

4.2  ปริมาณความต้องการในการเดนิทาง 

 
แมว้่าระยะทางระหว่างเมืองจะเป็นปัจจยัส าคญัส าหรับรถไฟความเร็วสูง ท่ีท าให้เกิดความคุม้ค่าใน
การลดระยะเวลาในการเดินทาง แต่ในดา้นการพิจารณาเพื่อลงทุนระบบนั้น ปริมาณความตอ้งการใน
การเดินทางก็เป็นปัจจยัท่ีส าคญัไม่นอ้ยไปกวา่ระยะทาง เน่ืองจากปริมาณความตอ้งการในการเดินทาง
จะแปรผนัโดยตรงกบัผลประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง ดงันั้นถา้มีปริมาณ
ความตอ้งการในการเดินทางสูงก็ยิง่ท  าใหร้ะบบมีความคุม้ค่าในการลงทุนมากข้ึน  
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ตารางที่ 4.1  ปริมาณความตอ้งการในการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยงัเมืองส าคญัต่างๆ [6] 
 

สาย เส้นทาง ปริมาณความตอ้งการในการเดินทาง (คน/วนั) 
สายเหนือ กรุงเทพฯ – ลพบุรี 11300 

กรุงเทพฯ – นครสวรรค ์ 18600 
กรุงเทพฯ – พิษณุโลก 7800 
กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ 12800 

 
สายตะวนัออก 
เฉียงเหนือ 

กรุงเทพฯ – สระบุรี 15200 
กรุงเทพฯ – นครราชสีมา 22000 
กรุงเทพฯ – ขอนแก่น 18200 
กรุงเทพฯ – หนองคาย 4900 
กรุงเทพฯ – อุบลราชธานี 1737 

 
 

สายตะวนัออก 

กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา 19200 
กรุงเทพฯ – ชลบุรี 54600 
กรุงเทพฯ – ระยอง 27700 
กรุงเทพฯ – จนัทบุรี 19800 
กรุงเทพฯ – ตราด 7600 
กรุงเทพฯ – สระแกว้ 13121 

 
 
 

สายใต ้
 
 

 

กรุงเทพฯ – นครปฐม 17300 
กรุงเทพฯ – ราชบุรี 14000 
กรุงเทพฯ – เพชรบุรี 7300 
กรุงเทพฯ – ประจวบคีรีขนัธ์ 7200 
กรุงเทพฯ – สุราษฏร์ธานี 13300 
กรุงเทพฯ – นครศรีธรรมราช 7800 
กรุงเทพฯ – สงขลา 8734 

 
ในเส้นทางสายเหนือ ความตอ้งการในการเดินทางส่วนใหญ่จะอยู่ท่ีจงัหวดันครสวรรค์ นอกจากน้ี    
ยงัมีปริมาณความต้องการในการเดินทางต่อเน่ืองไปยงัจังหวดัพิษณุโลก และจังหวดัเชียงใหม่          
ในปริมาณค่อนข้างสูง ส าหรับเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือ มีปริมาณความต้องการใน            
การเดินทางสูงในเส้นทาง กรุงเทพฯ - นครราชสีมา และกรุงเทพฯ - ขอนแก่น ส าหรับในเส้นทางสาย
กรุงเทพฯ - หนองคาย และกรุงเทพฯ - อุบลราชธานีนั้น แมว้า่จะมีปริมาณผูโ้ดยสารนอ้ยกวา่ แต่ก็อาจ
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มีความคุม้ค่าในการลงทุนได้ หากระบบท่ีพฒันาใช้มีการลงทุนไม่สูงมากนกั ส าหรับเส้นทางสาย
ตะวนัออก จะเห็นไดว้า่เส้นทางกรุงเทพฯ - ชลบุรี นั้น มีปริมาณความตอ้งการในการเดินทางสูงมาก 
แต่มีระยะทางค่อนขา้งสั้ นส าหรับการเดินทางดว้ยรถไฟความเร็วสูง การศึกษาโครงการฯ จึงเสนอ
เส้นทางให้ไปจนถึงระยอง  นอกจากนั้นยงัมีเส้นทางสายท่ีไปส้ินสุดยงัอรัญประเทศ ซ่ึงควรน ามา
ศึกษาไปพร้อมกนั ส่วนเส้นทางสายใตน้ั้น พบวา่การเดินทางระหว่าง กรุงเทพฯไปประจวบคีรีขนัธ์
นั้นแมจ้ะมีปริมาณไม่มากนกั แต่หัวหินเป็นเมืองหลกัของภูมิภาคท่ีเป็นศูนยก์ลางการปกครองและ       
การบริการระดบัภูมิภาค อีกทั้งยงัเป็นเมืองศูนยก์ลางการท่องเท่ียว ซ่ึงจะเหมาะสมในการเดินทางดว้ย
ระบบรถไฟความเร็วสูง ส่วนเมืองส าคัญทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ ท่ีอยู่ถัดไป ได้แก่ สุราษฎร์ธานี 
นครศรีธรรมราช หาดใหญ่ และจุดส้ินสุดแนวเส้นทางรถไฟปัจจุบนัในประเทศไทยท่ีปาดงัเบซาร์ 
 

4.3  จ านวนประชากรและความหนาแน่นของประชากร 
 
เม่ือเทียบกบัประเทศท่ีมีการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง ดงัรูปท่ี 4.1 จะเห็นวา่สภาพการตั้งถ่ินฐาน
ของประชากรในลกัษณะท่ีเป็นเมืองใหญ่ มีความหนาแน่นของประชากรสูง ค่อนขา้งแตกต่างจาก
ประเทศท่ีมีการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง กล่าวคือ เมืองท่ีอยูใ่นเส้นทางรถไฟความเร็วสูงใน
ต่างประเทศมีความหนาแน่นของประชากรสูงมาก ส าหรับการวางแนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงของ
ไทยจะพิจารณาจุดจอดตามเมืองหลกัท่ีมีประชากรหนาแน่น เน่ืองจากจ านวนประชากรและความ
หนาแน่นของประชากรเป็นปัจจยัหลกัท่ีมีผลต่อความตอ้งการในการเดินทาง ดงันั้น เมืองท่ีมีจ  านวน
ประชากรและความหนาแน่นของประชากรสูงจะมีศกัยภาพในดา้นของปริมาณการเดินทางระหว่าง
เมืองสูงในอนาคต 
 

 
 

รูปที ่4.1  การเปรียบเทียบความหนาแน่นของประชากรในเมืองหลกัของประเทศไทยกบัเมืองใน         
    เส้นทางรถไฟความเร็วสูงของต่างประเทศ [6] 
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อย่างไรก็ตาม การพิจารณาความเป็นไปได้ของการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย
นอกเหนือจากปริมาณ หรือความหนาแน่นของประชากรในเมืองหลกัแลว้ ยงัตอ้งค านึงถึงปริมาณ  
การเดินทางท่ีเกิดจากการท่องเท่ียว ซ่ึงเป็นหน่ึงในภาคการผลิตท่ีส าคญัของไทย การศึกษาจ านวน
ประชากรในจงัหวดัท่ีจะเป็นจุดจอด และสถานีปลายทางของรถไฟความเร็วสูง/รถไฟด่วนไดใ้ชข้อ้มูล
รายอ าเภอ ณ เดือนธันวาคม พ.ศ. 2551 ของกรมการปกครองกระทรวงมหาดไทย เป็นฐานขอ้มูลใน
การวิเคราะห์โดยได้สรุปลกัษณะด้านประชากรในเมืองหลกั โดยแยกเป็นระดบัอ าเภอและระดับ
เทศบาล ท่ีเป็นศูนยก์ลางของชุมชนเมือง ดงัแสดงในตาราง ก.1 โดยมีรายละเอียดจากสถิติประชากร
รายอ าเภอ ดงัน้ี 
 

4.3.1  จ านวนประชากรในเส้นทางสายเหนือ 
อ าเภอท่ีมีจ านวนประชากรมากท่ีสุดคือ อ าเภอเมืองพิษณุโลก มีจ านวน 268,650 คน รองลงมาคือ 
อ าเภอเมืองลพบุรี มีจ านวน 249,907 คน ส่วนอนัดบัสาม ได้แก่ อ าเภอเมืองเชียงใหม่ มีจ  านวน 
243,065 คน ทั้งน้ีเน่ืองมาจากจงัหวดัพิษณุโลกเป็นศูนยก์ลางของการปกครอง การศึกษา การคา้และ
บริการ ตลอดจนเป็นศูนยร์วบรวมและกระจายสินคา้ อยา่งไรก็ดี แมว้า่เชียงใหม่จะมีจ านวนประชากร
ในเขตอ าเภอเมืองน้อยกว่าจงัหวดัพิษณุโลก และจงัหวดัลพบุรี แต่เม่ือพิจารณาความหนาแน่นของ
ประชากรในเขตอ าเภอเมืองแลว้พบวา่ จงัหวดัเชียงใหม่เป็นจงัหวดัท่ีมีประชากรอาศยัอยูใ่นเขตอ าเภอ
เมืองหนาแน่นท่ีสุด เน่ืองจากในเขตพื้นท่ีปกครอง จะมีการแบ่งการปกครองในระดบัทอ้งถ่ินท่ีจ าแนก
ชุมชนเมืองท่ีมีความหนาแน่นออกมาจากชุมชนชนบทท่ีมีประชากรเบาบางกว่าในลกัษณะของการ
ประกาศเป็นเขตเทศบาล โดยเม่ือพิจารณาในขอบเขตของชุมชนเมืองท่ีไดป้ระกาศเป็นเขตเทศบาล
นคร (ประชากรมากกว่า 50,000 คน) หรือเขตเทศบาลเมือง (ประชากรมากกวา 10,000 คน) พบว่า
เทศบาลเชียงใหม่เป็นชุมชนเมืองท่ีมีประชากรสูงท่ีสุดคือ 146,346 คน รองลงมาคือเทศบาล
นครสวรรค ์จ านวน 91,872 คน อยา่งไรก็ตาม เม่ือพิจารณาสัดส่วนประชากรทีอาศยัในชุมชนเมืองต่อ
ประชากรท่ีอาศยัอยู่ในชุมชนชนบทกลบัพบว่า เชียงใหม่มีสัดส่วนประชากรกระจุกตวัอยู่ในเมือง
มากกว่าจงัหวดัอ่ืนๆ อนัเน่ืองมาจากการเป็นศูนยก์ลางการคา้ การท่องเท่ียวและบริการในภาคเหนือ 
จึงส่งผลใหก้ารเติบโตของประชากรเป็นไปอยา่งรวดเร็ว 
 

4.3.2  จ านวนประชากรในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือ  
เมืองหลกัในระดบัอ าเภอท่ีมีจ านวนประชากรสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ อ าเภอเมืองนครราชสีมา อนัเน่ืองมาจาก
การเป็นศูนย์กลางของภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง คือ มีจ  านวน 427,099 คน รองลงมาคือ
อุบลราชธานีและปากช่อง มีจ านวน 371,637  และ 182,831 คนตามล าดบั แต่อยา่งไรก็ดี เม่ือพิจารณา
ขอ้มูลประชากรของจงัหวดัสระบุรี พบว่าจะมีจ านวนประชากร น้อยกว่า 3 เมืองขา้งตน้ แต่ก็ยงัมี
ลกัษณะการกระจุกตวัของประชากรในเขตเมืองสูงกวา่ คือ ท่ี 0.57 : 1 นอกจากน้ีจงัหวดัสระบุรียงัเป็น
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จงัหวดัท่ีมีการเพิ่มของจ านวนประชากรสูงท่ีสุดระหวา่งปี พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2551 ร้อยละ 10.88 ท า
ให้จงัหวดัสระบุรีมีศกัยภาพในการส่งเสริมการเดินทางโดยทางรถไฟไดเ้ช่นเดียวกบัปากช่องและ
นครราชสีมา 
 

4.3.3  จ านวนประชากรในเส้นทางรถไฟสายตะวนัออก 
เส้นทางรถไฟสายตะวนัออก เป็นเส้นทางท่ีมีความส าคญัในการเช่ือมโยงกรุงเทพมหานคร กบัแหล่ง
งานในภาคอุตสาหกรรม และการท่องเท่ียวชายฝ่ังทะเลตะวนัออก โดยเมืองหลกัท่ีจะเป็นจุดจอดรถไฟ
ความเร็วสูง มีบทบาทและความส าคญัแตกต่างกัน ได้แก่ เมืองฉะเชิงเทรา เป็นย่านท่ีอยู่อาศยัท่ีมี
คนท างานเดินทางเขา้มาท างานในกรุงเทพมหานครในลกัษณะไปเชา้-กลบัเยน็ เมืองพทัยา เป็นเมืองท่ี
มีความส าคญัในดา้นการท่องเท่ียว ส่วนระยองเป็นเมืองแหล่งงานภาคอุตสาหกรรมท่ีขยายตวัอย่าง 
รวดเร็ว ส่วนจนัทบุรีถึงแมจ้ะมีสัดส่วนจ านวนประชากรน้อยกว่าจงัหวดัอ่ืนๆ แต่ก็มีความหนาแน่น 
ของประชากรสูงท่ีสุด (3,482 คน/ตร.กม.) ไล่เล่ียกบัเมืองระยอง (3,411 คน/ตร.กม.) อีกทั้งมีศกัยภาพ 
ในการส่งเสริมการท่องเท่ียวไดใ้นอนาคต คุณลกัษณะดา้นประชากรของจงัหวดั จงัหวดัระยองเป็น
จงัหวดัท่ีมีจ านวนประชากรสูงท่ีสุดในระดับอ าเภอ แต่เป็นรองเมืองพทัยาในระดับชุมชนเมือง 
เน่ืองจากเมืองพทัยาไดรั้บการประกาศเป็น เขตปกครองพิเศษทั้งพื้นท่ี และมีลกัษณะของการตั้งถ่ิน
ฐานแบบเมืองเป็นส่วนใหญ่ ส าหรับสัดส่วน ประชากรชุมชนเมืองต่อชุมชนชนบท เมืองฉะเชิงเทรา 
เมืองระยอง และเมืองจนัทบุรี มีสัดส่วน ประชากรชุมชนเมืองต่อชุมชนชนบทท่ีไม่แตกต่างกนัมากนกั 
รวมทั้งความหนาแน่นของประชากรใน เมืองทั้งสามก็มีขนาดไล่เล่ียกนั อย่างไรก็ตาม ส่ิงท่ีมีความ
แตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัดท่ีสุด คือ การขยายตวัของประชากร รายอ าเภอ จากปี พ.ศ. 2543 ถึง        
พ.ศ. 2551 จังหวดัระยองมีจ านวนประชากรเพิ่มในสัดส่วนท่ีสูงท่ีสุด คือ ร้อยละ 9.58 ต่อปี อัน
เน่ืองมาจากนโยบายการพฒันาอุตสาหกรรมในพื้นท่ีชายฝ่ังทะเลตะวนัออก 
 

4.3.4  จ านวนประชากรในเส้นทางสายใต้ 
จงัหวดัท่ีมีบทบาทดา้นประชากรสูงท่ีสุดในเส้นทางสายใต ้ไดแ้ก่ จงัหวดันครปฐม และเมืองหวัหิน 
ทั้งในดา้นจ านวนประชากรและสัดส่วนประชากรในชุมชนเมืองต่อชุมชนชนบท ท่ีอยูใ่นอตัราสูงกวา่
จงัหวดัเพชรบุรีและราชบุรี ความส าคญัของจงัหวดันครปฐม นอกจากเป็นยา่นท่ีอยูอ่าศยัท่ีไม่ไกลจาก
กรุงเทพ แลว้ ยงัเป็นศูนยก์ลางดา้นการศึกษาท่ีมีบทบาทส าคญัในภูมิภาคตะวนัตก สวนอ าเภอหวัหิน 
เป็นเมืองท่องเท่ียวดา้นชายฝ่ังทะเลอ่าวไทยท่ีมีการเติบโตอยา่งรวดเร็วและอยูไ่ม่ไกลจากกรุงเทพ ท า
ให้มีธุรกิจการคา้และบริการท่ีเก่ียวกบัการท่องเท่ียวเกิดข้ึนมากโดยประชากร ตลอดจนธุรกิจการคา้ 
บริการจะกระจุกตวัอยู่ในเทศบาลเมืองหัวหินมากท่ีสุด โดยในช่วงปี พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2551 
ประชากรในอ าเภอหวัหินมีการเพิ่มจ านวนในอตัราร้อยละ 13.29 ต่อปี ซ่ึงสูงกวา่อ าเภอเมืองนครปฐม 
ท่ีเพิ่มจ านวนในอตัราร้อยละ 5.85 ต่อปี อยา่งไรก็ตาม ถึงแมว้า่เมืองนครปฐมและหวัหินจะเป็นเมืองท่ี
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มีบทบาทดา้นประชากรสูงในเส้นทาง ภาคใต ้แต่เมืองเพชรบุรีก็มีลกัษณะเด่นท่ีมีการกระจุกตวัของ
ประชากรสูงท่ีสุด กล่าวคือในเขตเทศบาลเมืองเพชรบุรีมีความหนาแน่นของประชากรสูงสุดประมาณ 
4,651 คนต่อตารางกิโลเมตร รองลงมาคือเทศบาลเมืองราชบุรีท่ีมีความหนาแน่น 4,309 คนต่อตาราง
กิโลเมตร ท าใหเ้มืองทั้งสองมีลกัษณะความเป็นชุมชนเมืองค่อนขา้งสูง 
จากการศึกษาพบว่า การท่ีเส้นทางรถไฟความเร็วสูงก าหนดสถานีจอดในชมชนเมืองท่ีมีจ  านวน
ประชากรเมืองมากและมีความหนาแน่นสูงอยู่แล้ว จะท าให้ประชากรท่ีอาศยัอยู่ในเมืองดงักล่าวมี
ทางเลือกในการเดินทางท่ีมากข้ึน ซ่ึงการจะส่งเสริมให้ประชาชนในพื้นท่ีดงักล่าวใช้บริการจ าเป็น
จะต้องศึกษาความต้องการ การเดินทางของประชากรท่ีเป็นกลุ่มเป้าหมายโดยหลัก ส่วนการจะ
ส่งเสริมใหป้ระชาชนจากชุมชนชนบท สามารถเขา้มาใชบ้ริการ (การขยายรัศมีการให้บริการ) จ  าเป็น
จะตอ้งพิจารณาความสะดวกในการเดินทางเขา้มายงัย่านสถานี การเช่ือมโยงระบบขนส่งท่ีเช่ือมโยง
กนัไดส้ะดวกและทัว่ถึง ตลอดจนการ ปรับปรุงคุณภาพของการใหบ้ริการของระบบรถไฟใหดี้ยิง่ข้ึน 
 

4.4  การท่องเทีย่ว 
 
ในดา้นการท่องเท่ียวนั้น พิจารณาจากขอ้มูลจ านวนโรงแรมและปริมาณผูเ้ยี่ยมเยือนในจงัหวดั/เมือง
ต่างๆ สรุปไดด้งัตาราง ข.1 ซ่ึงจะเห็นไดว้่า ในภาคเหนือ เชียงใหม่มีจ  านวนโรงแรมและปริมาณผูม้า
เยีย่มเยอืนสูงท่ีสุด ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ นครราชสีมารวมปากช่อง มีจ านวนโรงแรมและปริมาณผู้
มาเยีย่มเยอืนสูงท่ีสุด ภาคตะวนัออก ชลบุรี รวมพทัยาและบางแสน มีจ านวนโรงแรมและปริมาณผูม้า
เยี่ยมเยือนสูงท่ีสุด และในภาคใต ้สุราษฎร์ธานี มีจ านวนโรงแรมและปริมาณผูม้าเยี่ยมเยือนสูงท่ีสุด 
ซ่ึงในด้านการท่องเท่ียวก็เป็นอีกหน่ึงด้านท่ีใช้ในการพิจารณาประกอบการตดัสินใจจดัท ารถไฟ
ความเร็วสูงต่อไป 
 

4.5  ผงัเมือง ภาวะทางเศรษฐกจิและการลงทุนในพืน้ที ่
 
นโยบายการพฒันาดา้นผงัเมืองในภูมิภาคต่างๆ ไดแ้บ่งการศึกษาออกเป็นในระดบัประเทศ ระดบัภาค
อนุภาค และกลุ่มจงัหวดัในอนุภาค โดยผลการศึกษาผงัแต่ละระดบัจะมีการก าหนดกรอบการพฒันา
พื้นท่ีรายสาขาทั้งในดา้นการใชป้ระโยชน์ท่ีดิน โครงสร้างพื้นฐาน การคมนาคมขนส่ง ดา้นเศรษฐกิจ 
ด้านส่ิงแวดล้อม และทรัพยากรธรรมชาติ ฯลฯ โดยในแต่ละระดับจะมีการก าหนดบทบาทและ
ยุทธศาสตร์การพฒันาพื้นท่ีให้สอดคล้องกับสภาพปัจจุบัน และแนวโน้มการเติบโตในอนาคต         
การท่ีจะวางเส้นทางระบบรถไฟความเร็วสูงเพื่อให้ได้ประโยชน์สูงสุดนั้น จะต้องค านึงถึงระบบ       
ผงัเมือง ผงัประเทศ ในระดบัต่างๆ รวมไปถึงการเช่ือมต่อระหว่างเมืองในโครงข่ายปัจจุบนัร่วมดว้ย 
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ซ่ึงจากการศึกษาพบว่า ผงัเมือง และการกระจายตวัของ เมืองส าคญัในปัจจุบนันั้น จะอยู่ในแนวทิศ
ทางออกจากกรุงเทพมหานครเป็นศูนยก์ลาง  ซ่ึงเส้นทางรถไฟ ความเร็วสูงท่ีก าหนดตามแนวรถไฟ
เดิม 4 เส้นทางนั้นผา่นเมืองหลกัและเมืองส าคญัทางเศรษฐกิจของภูมิภาคทั้งส้ิน 
การพฒันาทางเศรษฐกิจ และศกัยภาพในการพฒันาดา้นการลงทุนของพื้นท่ีในอนาคต ก็เป็นอีกปัจจยั
หน่ึงท่ีมีผลต่อผลประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากโครงการในระยะยาว เน่ืองจากผลท่ีไดจ้ากการพฒันาระบบ
รถไฟความเร็วสูงนั้น นอกจากความสะดวกสบายในด้านการคมนาคมขนส่ง ซ่ึงจะดึงดูดให้มีการ
เติบโตทางเศรษฐกิจ และการท่องเท่ียวของพื้นท่ีแลว้นั้น การท่ีมีระบบรถไฟความเร็วสูง ยงัท าให้
ระบบการขนส่งสินค้าของพื้นท่ีโดยรวมมีขีดความสามารถในการขนส่งท่ีเพิ่มข้ึนอีกด้วย ทั้ งน้ี 
เน่ืองจากการขนส่งผูโ้ดยสารในระบบใหม่จะท าให้ระบบเดิมจะมีความสามารถเหลือในการรองรับ
การขนส่งด้านอ่ืน เช่น การขนส่งสินค้าได้มากข้ึน ทั้งน้ีแนวแกนการพฒันาทางเศรษฐกิจ ตามผงั
ประเทศไทยจะประกอบดว้ย                             

1) แกนการพฒันาชายฝ่ังทะเลตะวนัออก ได้แก่ บางปะกง ชลบุรี ศรีราชา แหลมฉบงั พทัยา   
มาบตาพุด และระยอง   

2) แกนการพฒันาการท่องเท่ียวชายฝ่ังทะเลตะวนัตก ได้แก่ เพชรบูร ชะอ า หัวหิน ปราณบุรี  
และประจวบคิรีขนัธ์  

3) แกนการพฒันาการคา้ชายแดนกมัพชูา ไดแ้ก่ กบินทร์บุรี สระแกว้ และอรัญประเทศ              
4) แกนการพฒันาเศรษฐกิจภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ได้แก่ นครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี 

และหนองคาย  
5) แกนการพฒันาแนวตะวนัออก-ตะวนัตก มี 2 กลุ่ม ไดแ้ก่ กลุ่มขอนแกน กาฬสินธ์ุ มุกดาหาร 

และ กลุ่มพิษณุโลก สุโขทยั ตาก แม่สอด  
6) แกนการพฒันาแนวเหนือ - ใต ้ไดแ้ก่ พิษณุโลก อุตรดิตถ์ แพร่ พะเยา เชียงราย แม่สาย และ

เชียงของ  
 

4.6   สรุปแนวทางเลอืกเพือ่พฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงส าหรับประเทศไทย 
 
เม่ือพิจารณาถึงความเหมาะสมด้านต่างๆ ข้างต้น จะเห็นได้ว่า การก าหนดให้กรุงเทพมหานคร       
เป็นจุดศูนยก์ลางของระบบมีความเหมาะสมเป็นอย่างยิ่ง ทั้งน้ีเน่ืองจากประชากรมีการกระจายตวั 
อยา่งแน่นหนาในพื้นท่ี อาจเรียกไดว้า่ความตอ้งการในการเดินทางมีศูนยก์ลางอยูท่ี่กรุงเทพมหานคร
เป็นหลกั และเพื่อประหยดังบประมาณในการเวนคืน และผลกระทบต่อชุมชนให้มากท่ีสุด การศึกษา
โครงการฯ พิจารณาเห็นวา่ การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงควรท าไปตามแนวทางรถไฟเดิมโดยใช้
เขตทางการรถไฟแห่งประเทศไทยใหม้ากท่ีสุด โดยเส้นทางท่ีจะท าการศึกษาสรุปได ้ดงัน้ี 
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- สายเหนือ เร่ิมตน้ท่ีกรุงเทพฯ โดยจะส้ินสุดท่ีเชียงใหม่ 
- สายตะวนัออกเฉียงเหนือ เร่ิมตน้ท่ีกรุงเทพ และส้ินสุดท่ีหนองคาย และอุบลราชธานี 
- สายตะวนัออก เร่ิมตน้ท่ีกรุงเทพ และส้ินสุดท่ีอรัญประเทศ และจนัทบุรี 
- สายใต ้เร่ิมตน้ท่ีกรุงเทพ ส้ินสุดท่ีปาดงัเบซาร์ 

จะเห็นว่าเส้นทางการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง จากกรุงเทพมหานครไปยงัภูมิภาคต่างๆ ทั้งใน     
4 ทิศทางท่ีท าการศึกษานั้น จะสามารถรองรับการเดินทางระหวา่งเมืองส าคญัทางเศรษฐกิจ และการ
ท่องเท่ียว และมีแนวโนม้ท่ีจะมีการขยายตวัของการเดินทางเป็นอย่างมากในอนาคต รวมทั้งส่งเสริม
การพฒันาเมืองหลกั และสนับสนุนแนวทางการพฒันาของประเทศตามแนวแกนการพฒันาทาง
เศรษฐกิจถึง 5 แนว (แกนพฒันาชายฝ่ังทะเลตะวนัออก แกนการพฒันาการท่องเท่ียวชายฝ่ังทะเล
ตะวนัตก แกนการพฒันาเศรษฐกิจภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ แกนการพัฒนาแนวตะวนัออก - 
ตะวนัตก และแกนการพฒันาแนวเหนือ - ใต)้  
อย่างไรก็ตาม เพื่อท าการศึกษาความเหมาะสมในเบ้ืองตน้ เพื่อน าไปสู่การจดัล าดบัความส าคญัและ 
พิจารณาระยะเวลาท่ีเหมาะสมส าหรับการพฒันาของส่วนต่างๆ การศึกษาโครงการฯได้ก าหนด
รูปแบบของระบบท่ีจะท าการศึกษาความเหมาะสมเบ้ืองตน้ จากขอ้พิจารณาดา้นระดบัความเร็วของ
ระบบทั้งส้ิน 3 รูปแบบ กล่าวคือ ความเร็ว 120 กม./ชม.และ ความเร็ว 160 กม./ชม. โดยการพฒันาทาง
คู่ Meter gauge โดยสร้างทางเด่ียวใหม่ใชร่้วมกบัทางเดิม ส่วนความเร็ว 250 กม./ชม. สร้างทางคู่ใหม่ 
(Standard  gauge)  เป็นทางอิสระเฉพาะ (Dedicated Track) โดยทั้ง 3 รูปแบบจะน าไปท าการศึกษา
ความเหมาะสมเบ้ืองตน้เส้นทางรถไฟด่วน/ความเร็วสูง ส าหรับ เส้นทางต่างๆ ดงัน้ี 
 
สายเหนือ ประกอบดว้ยเส้นทาง  
กรุงเทพฯ  -    นครสวรรค ์
กรุงเทพฯ  -    พิษณุโลก 
กรุงเทพฯ  -    เด่นชยั 
กรุงเทพฯ  -    เชียงใหม่ 

 
สายตะวนัออกเฉียงเหนือ ประกอบดว้ยเส้นทาง  
กรุงเทพฯ  -    นครราชสีมา 
กรุงเทพฯ  -    ขอนแก่น 
กรุงเทพฯ  -    สุรินทร์ 
กรุงเทพฯ  -    หนองคาย 
กรุงเทพฯ  -    อุบลราชธานี 

 



27 
 

สายตะวนัออก ประกอบดว้ยเส้นทาง  
กรุงเทพฯ  -    ระยอง (กรณีผา่นฉะเชิงเทรา) 
กรุงเทพฯ  -   ระยอง (กรณีผา่นบางปะกง) 
กรุงเทพฯ  -   จนัทบุรี 
กรุงเทพฯ  -    อรัญประเทศ 
 
สายใต ้ประกอบดว้ยเส้นทาง  
กรุงเทพฯ  -   หวัหิน (กรณีใชแ้นวทางรถไฟสายใตเ้ดิม) 
กรุงเทพฯ  -   หวัหิน (กรณีใชท้างรถไฟสายแม่กลอง) 
กรุงเทพฯ  -    สุราษฎร์ธานี 
กรุงเทพฯ   -    หาดใหญ่ 
กรุงเทพฯ  -    ปาดงัเบซาร์ 
แนวเส้นทางศึกษาส าหรับการพฒันารถไฟด่วน/รถไฟความเร็วสูงท่ีพิจารณา แสดงดงัรูปท่ี 4.2  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่4.2  แนวเส้นทางศึกษาส าหรับการพฒันารถไฟด่วน/รถไฟความเร็วสูง [17]  
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บทที่ 5  ผลการด าเนินงานวจิัย 

 
 

งานวิจัยน้ีเป็นการศึกษาแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย และศึกษาข้อมูลรถไฟ   
ความเร็วสูงในต่างประเทศ เพื่อท าการวิเคราะห์ความเหมาะสมในการน ารถไฟความเร็วสูงมาใช้ใน
ประเทศไทย รวมถึงวิเคราะห์การใช้พลงังาน และการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ [18] ซ่ึง
ประเทศท่ีทางผูว้ิจยัได้ท าการศึกษา คือ ประเทศฝร่ังเศส ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศองักฤษ ประเทศ
เยอรมนั และประเทศสเปน โดยไดผ้ลการวเิคราะห์ดงัน้ี  
 

5.1  ผลการศึกษารถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ 

 
ในงานวิจัยน้ีจะท าการศึกษาข้อมูลทัว่ไปเก่ียวกับรถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ ซ่ึงประเทศ                
ท่ีท าการศึกษาคือ ประเทศฝร่ังเศส ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศองักฤษ ประเทศเยอรมนั และประเทศสเปน 
ซ่ึงไดท้  าการศึกษาเก่ียวกบัประวติั ความเป็นมาของรถไฟความเร็วสูงในประเทศนั้นๆ ศึกษาเส้นทาง
เส้นทางท่ีใช้ในการเดินรถ ศึกษาเก่ียวกบัความเร็ว ระยะทางในการเดินรถ รวมถึงศึกษาปริมาณ
พลงังานท่ีใช ้และปริมาณการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์ป็นตน้ ซ่ึงไดผ้ลการศึกษาดงัน้ี 
 

5.1.1  ประเทศฝร่ังเศส 
รถไฟความเร็วสูง TGV ของประเทศฝร่ังเศส [22] เป็นรถไฟความเร็วสูงสายแรกของยุโรปท่ีเปิด
ให้บริการใน พ.ศ. 2510 สามารถท าความเร็วไดถึ้ง 200 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หลงัจากนั้น Alstom ได้
ปรับปรุง TGV ให้ใชร้ะบบขบัเคล่ือนพลงังานไฟฟ้าแบบเหนือหวั จึงท าให้ TGV Sud-Est ซ่ึงเป็นรุ่น
แรกท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าสามารถขบัเคล่ือนดว้ยความเร็ว 270 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หลงัจากนั้นไดมี้การ
พฒันาให้วิ่งดว้ยความเร็วสูงสุด 300 กิโลเมตรต่อชัว่โมง และ 320 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ตามล าดบั 
ต่อมา เกิดความตอ้งการสูงข้ึนจนไม่สามารถเพิ่มเท่ียวรถไฟไดแ้ลว้ SNCF และ Alstom ไดอ้อกรถไฟ
รุ่นใหม่ท่ีมีช่ือวา่ TGV Duplex เพื่อรองรับความตอ้งการของผูโ้ดยสารท่ีสูงข้ึน หลงัจากนั้นความนิยม
ในการเดินทางระหวา่งประเทศเพิ่มข้ึน จึงมีความจ าเป็นตอ้งออกรถไฟความรุ่นใหม่ เพื่อเช่ือมต่อการ
เดินทาง เช่นTGV TMST(Eurostar), TGV Thalys PBA & PBKA (Thalys), TGV POS(TGV Lyria), 
TGV 2N2 เป็นตน้ ซ่ึงรถไฟความเร็วสูงท่ีวิง่ในฝร่ังเศสแสดงในตารางท่ี 5.1  
 
 
 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/TGV
http://th.wikipedia.org/wiki/Eurostar
http://th.wikipedia.org/wiki/Thalys
http://th.wikipedia.org/wiki/TGV_Lyria
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ตารางที ่5.1  ความเร็ว ระยะทาง เส้นทางและปีท่ีเร่ิมใชร้ถไฟความเร็วสูงในประเทศฝร่ังเศส [26] 
 

เส้นทาง ความเร็ว
(km/h) 

ปี ระยะทาง 
 (km) 

LGV Paris Sud Est 300 1981 /1983 419 
LGV Atlantique 300 1989/1990 291 
LGV Contournement Lyon 300 1992/1994 121 
LGV Nord - Europe 300 1994/1996 346 
LGV Interconnexion IDF 300 1994/1996 104 
LGV Méditerranée 320 2001 259 
LGV Est (First phase) 320 2007 332 
(Figueres -) Frontière - Perpignan 300 2010 24 
LGV Rhin - Rhône Br Est (First phase) 320 2011 140 
LGV Est - Européenne(Second phase) 320 2016 122 
LGV Bretagne - Pays de la Loire 320 2016 214 
LGV Sud Europe Atlantique 300 2016 341 
Contournement Nîmes - Montpellier 300 2017 80 

 
รุ่นรถไฟความเร็วสูงท่ีน ามาใชศึ้กษาคือ TGV Duplex และ TGV Reseau ซ่ึงมีความเร็วสูงสุดอยูท่ี่ 320 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง TGV Duplex ผลิตโดย Alstom สามารถจุผูโ้ดยสารได ้545 ท่ีนัง่ ระบบไฟฟ้าใช้
ไฟฟ้า 25 กิโลโวลต ์50 เฮิร์ต 8800 กิโลวตัต ์ AC และ 1.5 กิโลโวลต ์DC ขนาดรางรถไฟความเร็วสูง
1.435 เมตร มีค่าการใช้พลงังานจ าเพาะ 0.039 กิโลวตัต์ชั่วโมงต่อท่ีนั่ง-กิโลเมตร และมีค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อยู่ท่ี 0.0037 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อรถไฟ-กิโลเมตร 
ส่วน TGV Reseau ผลิตโดย Alstom เช่นกนัสามารถจุผูโ้ดยสารได ้377 ท่ีนัง่ มีขบวนรถ 10 คนั  ระบบ
ไฟฟ้าใชไ้ฟฟ้า 25 กิโลโวลต์ 50 เฮิร์ต 8800 กิโลวตัต ์ AC และ 1.5 กิโลโวลต์ DC ขนาดรางรถไฟ
ความเร็วสูง 1.435 เมตร มีค่าการใชพ้ลงังานจ าเพาะ 0.037 กิโลวตัตช์ัว่โมงต่อท่ีนัง่-กิโลเมตร และมีค่า
การปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดอ์ยูท่ี่ 0.0036 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อรถไฟ-กิโลเมตร 
 
 
 
 

http://en.wikipedia.org/wiki/25_kV_AC_railway_electrification
http://en.wikipedia.org/wiki/Volt
http://en.wikipedia.org/wiki/Direct_current
http://en.wikipedia.org/wiki/25_kV_AC_railway_electrification
http://en.wikipedia.org/wiki/Volt
http://en.wikipedia.org/wiki/Direct_current
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5.1.2  ประเทศญีปุ่่ น  
รถไฟความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุ่นหรือชินคนัเซ็น [23] เป็นรถไฟความเร็วสูงท่ีใช้เป็นเส้นทางท่ี
เช่ือมตามมหานครใหญ่ ในญ่ีปุ่น ซ่ึงด าเนินการโดย 4 กลุ่มบริษทัรถไฟญ่ีปุ่นนับตั้งแต่ได้เปิดใช ้          
โทไกโดชินคนัเซ็น ในปี ค.ศ. 1964 รถไฟคนัน้ีสามารถวิ่งดว้ยความเร็ว 210 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 
หลงัจากนั้น เครือข่ายของระบบรถไฟน้ีก็ไดข้ยายออกไปจนครอบคลุมพื้นท่ีส าคญัต่าง ๆ ของประเทศ
ตามเมืองใหญ่ ๆในเกาะฮนัชู เกาะคิวชู โดยสามารถวิ่งดว้ยความเร็ว 300 กิโลเมตรต่อชัว่โมง แมจ้ะ
เกิดแผน่ดินไหวหรือพายุไตฝุ้่ นก็สามารถวิ่งไดต้ามปกติ ในรางปกตินั้นรถไฟสามารถเร่งความเร็วได้
ถึง 443 กิโลเมตรต่อชัว่โมง (ท าการทดสอบในปี 1996) แต่สามารถเร่งความเร็วไดถึ้ง 581 กิโลเมตร
ต่อชัว่โมงซ่ึงเป็นความเร็วสถิติโลกเม่ือวิ่งดว้ยรางรถไฟแม่เหล็ก (maglev) ในปี 2003 เส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูงของญ่ีปุ่นนั้นมีหลายเส้นทาง ซ่ึงไดแ้สดงในตารางท่ี 5.2 
 
ตารางที ่5.2  ความเร็ว เส้นทางและปีท่ีเร่ิมใชเ้ส้นทางรถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุ่น [26] 
 

เส้นทาง ความเร็ว 
(km/h) 

ปีท่ีเร่ิมใชง้าน ระยะทาง 
(km) 

Tokyo - Shin Osaka (Tokaido) 270 1964 515 
Shin Osaka - Okayama (San-yo) 270 1972 161 
Okayama - Hakata (San-yo) 300 1975 393 
Omiya - Morioka (Tohoku) 320 1982 465 
Omiya - Niigata (Joetsu) 240 1982 270 
Ueno - Omiya (Tohoku) 110 1985 27 
Tokyo - Ueno (Tohoku) 110 1991 4 
Fukushima - Yamagata (Yamagata) MINI 130 1992 87 
Morioka - Akita (Akita) MINI 130 1997 127 
Takasaki - Nagano (Hokuriku) 260 1997 117 
Yamagata - Shinjo (Yamagata) MINI 130 1999 62 
Morioka - Hachinohe (Tohoku) 260 2002 97 
Shin Yatsuhiro - Kagoshima Chuo (Kyushu) 260 2004 127 
Hachinohe - Shin Aomori (Tohoku) 260 2010 82 
Hakata - Shin Yatsushiro (Kyushu) 260 2011 130 
Nagano - Kanazawa (Hokuriku) 260 2015 228 
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ตารางที ่5.2(ต่อ)  ความเร็ว ระยะทาง และปีท่ีเร่ิมใชเ้ส้นทางรถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุ่น  
 

เส้นทาง ความเร็ว
(km/h) 

ปีท่ีเร่ิมใชง้าน ระยะทาง 
(km) 

Shin Aomori - Shin Hakodate (Hokkaido) 260 2016 149 
Takeo Onsen - Isahaya(Kyushu) - 2016 45 
Isahaya - Nagasaki(Kyushu) - 2023 21 
Kanazawa - Tsuruga (Hokuriku) 260 2025 125 
Shin Hakodate - Sapporo (Hokkaido) 260 2035 211 

 
รุ่นรถไฟความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุ่นหรือชินคนัเซ็นท่ีน ามาใช้ในการศึกษาคือ รุ่น N700 Series 
Shinkansen เร่ิมสร้างในปี ค.ศ. 2005 และน ามาใชง้านในปี 2007 บนเส้นทาง Tokaido, Sanyo และ 
Kyushu [24] 

- สาย Tokaido Shinkansen เส้นทางจากโตเกียวสู่โอซากา้ ระยะทาง 515 กิโลเมตร เปิดใชง้าน
ในปี 1964 สายแรกและสายยอดนิยมท่ีมีคนข้ึนเยอะท่ีสุด ท าความเร็วสูงสุดบนท่ีความเร็ว 
300 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

- สาย Sanyo Shinkansen เส้นทางจากโอซาก้าต่อจาก Tokaido ไปตอนใตข้องประเทศ 
ระยะทาง 553 กิโลเมตรเปิดใชง้านครบในปี 1975 ความเร็ว 260 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

- สาย Kyushu Shinkansen เป็นสายท่ีต่อจาก Sanyo อีกทีไปยงัเกาะคิวชูดา้นใตสุ้ดของ 4 เกาะ
หลกั ระยะทาง 256 กิโลเมตร ก่อสร้างเสร็จเม่ือปี 2011 ความเร็ว 270 กิโลเมตรต่อชัว่โมง 

รถไฟความเร็วสูงของญ่ีปุ่นผลิตโดย Hitachi, Kawasaki Heavy Industries, Kinki Sharyo, Nippon 
Sharyo รถไฟชินคนัเซ็นนั้น ให้พลงังานไฟฟ้าจากสายไฟเหนือรถท่ีมีตลอดความยาวราง โดยใช้ไฟ
กระแสสลบั 25 กิโลโวลต์ 60 เฮิร์ต มีค่าก าลงัไฟฟ้าเท่ากบั 17.08 เมกะวตัต ์ความเร็วสูงสุด 270 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง รางท่ีใชก้็คือรางมาตรฐาน 1.435 เมตร ความเร็วสามารถจุผูโ้ดยสารได ้1323 ท่ีนัง่ 
ค่าการใช้พลังงานจ าเพาะ 0.029 กิโลวตัต์ชั่วโมงต่อท่ีนั่ง-กิโลเมตร และมีค่าการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดอ์ยูท่ี่ 0.0127 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อรถไฟ-กิโลเมตร 
 

5.1.3  ประเทศองักฤษและฝร่ังเศส 
รถไฟความเร็วสูงของประเทศองักฤษหรือ Eurostar [20] เป็นรถไฟความเร็วสูงท่ีให้บริการในยุโรป
ตะวนัตกเช่ือมต่อระหวา่ง เมืองลอนดอน และเคนต ์ในสหราชอาณาจกัร กบัปารีส และลีลในฝร่ังเศส 
และบรัสเซลส์ในเบลเยียม โดยวิ่งผา่นอุโมงคร์ถไฟลอดใตพ้ื้นทะเลช่องแคบองักฤษและฝร่ังเศส ยโูร
สตาร์เร่ิมให้บริการในปี พ.ศ. 2537 โดยได้มีการปรับปรุงทางรถไฟใหม่ท่ีเบลเยียมและทางตอนใต้

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B9%87%E0%B8%A7%E0%B8%AA%E0%B8%B9%E0%B8%87
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%81
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%81
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A5%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%93%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%AA
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A5%E0%B8%B5%E0%B8%A5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9D%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%AA
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%AA%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%A5%E0%B8%AA%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A2%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%81%E0%B8%84%E0%B8%9A%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%A4%E0%B8%A9
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E.%E0%B8%A8._2537
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ขององักฤษ เพื่อรองรับขบวนรถไฟท่ีท าความเร็วสูงเป็นมาตรฐานเดียวกบั TGV รถไฟความเร็วสูงท่ี
ใชม้าอยูก่่อนแลว้ท่ีประเทศฝร่ังเศส และใชล้ดเวลาการเดินทางระหวา่งประเทศ โดยจากลอนดอนถึง
บรัสเซลส์ ระยะทาง 371 กิโลเมตร ใชเ้วลาเดินทาง 1 ชัว่โมง 43 นาที และจากลอนดอนถึงปารีส 
ระยะทาง 492 กิโลเมตร ใชเ้วลาเดินทาง 2 ชัว่โมง 15 นาที  รุ่นรถไฟความเร็วสูงของประเทศองักฤษ 
ท่ีน ามาใช้ในการศึกษาคือ Eurostar 373 มีความเร็วสูงสุดอยู่ท่ี 300 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เส้นทาง
ลอนดอนไปยงัปารีสและบรัสเซลส์ สามารถจุผูโ้ดยสารได ้750 ท่ีนัง่ ระบบไฟฟ้าใชไ้ฟฟ้า 25 กิโล
โวลต ์50 เฮิร์ต กระแสตรง 3.0 กิโลโวลต ์และกระแสสลบั 1.5 กิโลโวลต ์ขนาดรางรถไฟความเร็วสูง 
1.435 เมตร มีค่าการใช้พลังงานจ าเพาะ 0.041 กิโลวตัต์ชั่วโมงต่อท่ีนั่ง-กิโลเมตร และมีค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดอ์ยูท่ี่ 0.0213 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อรถไฟ-กิโลเมตร 
 

5.1.4  ประเทศสเปน 
รถไฟความเร็วสูงของสเปนหรือ AVE [21] เร่ิมบุกเบิกมาตั้งแต่ปี 1992 โดยเร่ิมจากเส้นทางมาดริด -  
เซบียา่ (Seville) เพื่อรับงาน World Expo จากนั้นก็ค่อยๆ ขยายเส้นทางอยา่งชา้ๆ โดยเส้นมาดริด-บาร์
เซโรนาต่อเช่ือมกนัเสร็จสมบูรณ์เม่ือปี 2008 (จากบาร์เซโรนายงัวิง่ทะลุต่อไปยงัฝร่ังเศสไดด้ว้ย)  
สเปนเป็นประเทศทรงส่ีเหล่ียมผืนผา้ โดยมีมาดริดเป็นเมืองหลวงอยู่แทบจะกลางส่ีเหล่ียม ซ่ึงคลา้ย
กบัไทย ท่ีกรุงเทพอยูต่รงกลางประเทศแต่ประเทศไทยรูปทรงของประเทศจะไม่เป็นส่ีเหล่ียม สเปนจะ
มีหวัเมืองใหญ่ๆ กระจายตวักนัอยูต่ามทิศทางต่างๆการสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วสูงของสเปนเพื่อ
ประโยชน์ในการเช่ือมหวัเมืองเขา้ดว้ยกนั ซ่ึงเส้นทางของประเทศสเปนแสดงในตารางท่ี 5.3 
 
ตารางที ่5.3  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในประเทศสเปน [26] 
 

เส้นทาง ความเร็ว (km/h) ปีท่ีเร่ิมใชง้าน ระยะทาง (km) 
Madrid - Seville 270 1992 471 
Madrid - Lleida 300 2003 519 
Zaragoza - Huesca 200 2003 79 
(Madrid -) La Sagra - Toledo 250 2005 21 
Córdoba - Antequera 300 2006 100 
Lleida - Camp de Tarragona 300 2006 82 
Madrid - Segovia - Valladolid 300 2007 184 
Antequera - Málaga 300 2007 55 
Camp de Tarragona - Barcelona 300 2008 88 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%9D%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%AA
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A5%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%AA%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%A5%E0%B8%AA%E0%B9%8C
http://en.wikipedia.org/wiki/25_kV_AC_railway_electrification
http://en.wikipedia.org/wiki/25_kV_AC_railway_electrification
http://en.wikipedia.org/wiki/Volt
http://en.wikipedia.org/wiki/Volt
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ตารางที ่5.3 (ต่อ)  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในประเทศสเปน  
 

เส้นทาง ความเร็ว (km/h) ปีท่ีเร่ิมใชง้าน ระยะทาง (km) 
Madrid - Valencia / Albacete 300 2010 432 

Figueres - Frontera (- Perpignan) 300 2010 20 
Ourense - Santiago 300 2011 88 

Barcelona - Figueres 300 2013 132 
Albacete - Alicante 300 2013 239 

 
รุ่นรถไฟความเร็วสูงของประเทศสเปนท่ีน ามาใช้ในการศึกษาคือ รุ่น AVE 103 ผลิตโดยบริษทั          
ซีเมนส์ เร่ิมสร้างในปี 2006 บนเส้นทาง มาดริด บาเซโรน่า ระยะทาง 651 กิโลเมตร ใช้เวลาเดินรถ      
2 ชัว่โมง 30 นาที ความเร็วสูงสุดของรถไฟความเร็วสูงรุ่นน้ี คือ 350 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ระบบไฟฟ้า
ใชไ้ฟฟ้า  25 กิโลโวลต ์50 Hz AC ขนาดรางรถไฟความเร็วสูง 1.435 เมตร สามารถจุผูโ้ดยสารได ้    
404 ท่ีนั่ง มีค่าการใช้พลังงานจ าเพาะ 0.039 กิโลวตัต์ชั่วโมงต่อ ท่ีนั่ง-กิโลเมตร และมีค่าการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดอ์ยูท่ี่ 0.0121  กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อรถไฟ-กิโลเมตร 
 

5.1.5  ประเทศเยอรมนี 
รถไฟความเร็วสูงของประเทศเยอรมนี [21] หรือ Intercity Express (ICE) เร่ิมต้นในปี 1988             
จากการศึกษาตน้แบบรถไฟความเร็วสูง ICE-V ประเทศเยอรมนีไดเ้ปิดให้บริการรถไฟความเร็วสูง 
Intercity – Express (ICE) ซ่ึงมีความเร็วในการเดินทาง 280 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยมีระบบท่ี
คลา้ยคลึงกบัรถไฟความเร็วสูง TGV แต่มีรูปแบบท่ีทนัสมยักว่า ซ่ึงเส้นทางรถไฟความเร็วสูงของ
ประเทศเยอรมนีแสดงดงัตารางท่ี 5.4 
 
ตารางที ่5.4  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในประเทศเยอรมนี [26] 
 

เส้นทาง ความเร็ว (km/h) ปีท่ีเร่ิมใชง้าน ระยะทาง (km) 
Fulda - Würzburg 280 1988 90 
Hannover - Fulda 280 1991 248 
Mannheim - Stuttgart 280 1991 109 
Hannover (Wolfsburg) - Berlin 250 1998 189 

 

http://en.wikipedia.org/wiki/25_kV_AC_railway_electrification
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ตารางที ่5.4 (ต่อ)  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในประเทศเยอรมนี  
 

เส้นทาง ความเร็ว (km/h) ปีท่ีเร่ิมใชง้าน ระยะทาง (km) 
Köln - Frankfurt 300 2002 184 
Köln – Düren 250 2003 42 
(Karlsruhe -) Rastatt - Offenburg 250 2004 44 
Leipzig - Gröbers (- Erfurt) 250 2004 24 
Hamburg - Berlin 230 2004 253 
Nürenberg - Ingolstadt 300 2006 89 
München - Augsburg 230 2011 62 

 
รุ่นรถไฟความเร็วสูงของประเทศเยอรมนัท่ีน ามาใชใ้นการศึกษาคือ รุ่น ICE1 เป็นรถไฟความเร็วสูง 
รุ่นแรกของเยอรมนั เร่ิมสร้างในปี1988และแล้วเสร็จในปี 1991 ให้บริการระหว่างเมืองส าคญัใน
ประเทศเยอรมนี และเมืองส าคญัอ่ืน ๆในยุโรป เช่น เส้นทางระหว่างประเทศเยอรมนี เบลเยียม 
เนเธอร์แลนด์ สวิตเซอร์แลนด์ ออสเตรีย และฝร่ังเศส ความเร็วสูงสุดของรถไฟความเร็วสูงรุ่นน้ี คือ 
280 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ระบบไฟฟ้าใชไ้ฟฟ้า 15 กิโลโวลต ์16.7 เฮิร์ต กระแสตรง ขนาดรางรถไฟ
ความเร็วสูง 1.435 เมตร สามารถจุผูโ้ดยสารได ้743 ท่ีนัง่ มีค่าการใชพ้ลงังานจ าเพาะ 0.035 กิโลวตัต์
ชั่วโมงต่อท่ีนั่ง-กิโลเมตร และมีค่าการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อยู่ท่ี 0.0159 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซดต่์อรถไฟ-กิโลเมตร 
 
จากผลการศึกษาสามารถสรุปค่าการใชพ้ลงังานจ าเพาะและค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์อง
รถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศดงัแสดงในตารางท่ี 5.5 และตารางท่ี 5.

http://en.wikipedia.org/wiki/25_kV_AC_railway_electrification
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ตารางที ่5.5  ตารางเปรียบเทียบค่าการใชพ้ลงังานของรถไฟความเร็วสูงแต่ละชนิด 

ประเทศ ผูป้ระกอบการ รุ่นรถไฟ 
ความเร็วสูง 

ความเร็วสูงสุด 
(km/h) 

จ  านวนท่ีนัง่/จ  านวน 
คนัรถในหน่ึงขบวน 

Seat or Passenger/car sets 

Specific energy 
consumption 

(kWh/seat-km) 

ภาพรถไฟความเร็วสูง 
 

 
ญ่ีปุ่น 

         JR Central 
 JR Kyushu         

     JR West 

Shinkansen 
N700 

 
300 

 
1,323/16 car sets 

 
0.029 

  

 
ฝร่ังเศส 

 
SNCF 

 
TGV Réseau 

 
320 

 
377 / 10 car sets 

 
0.039 

 

 
ฝร่ังเศส 

 
SNCF 

 
TGV Duplex 

 
320 

 
545 / 10 car sets 

 
0.037 

 
องักฤษ 

(ร่วมทุน) 

 

British Rail Class 

 
373 Eurostar 

 
300 

 
750 /20 car sets  

 
0.041 

 
 

สเปน 
 

RENFE 
AVE Class 

103 , Velaro 
 

350 
 

404/ 8 car sets 
 

0.039  
 

เยอรมนั 
 

DB 
 

ICE 1 
 

280 
 

743 / 12 car sets 
 

0.035 
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ตารางที ่5.6  การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นหน่วยกิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อท่ีนัง่-  
                     กิโลเมตร และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์นหน่วยกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อ  
                  ท่ีนัง่-กิโลเมตร    
                      

 
จากตารางท่ี 5.6 พบวา่ค่าการใชพ้ลงังานจ าเพาะของรถไฟความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุ่นมีค่านอ้ยท่ีสุด 
คือ 0.029 กิโลวตัตช์ัว่โมงต่อท่ีนัง่-กิโลเมตร ซ่ึงค่าพลงังานจ าเพาะน้ีเป็นเป็นค่าท่ีบ่งถึงประสิทธิภาพ
การใช้พลังงาน ค่ายิ่งน้อยแสดงว่าพลังงานไฟฟ้าท่ีใช้ต่อคนนั้ นน้อย แสดงว่าประเทศญ่ีปุ่นมี
ประสิทธิภาพในการใช้พลงังานมากท่ีสุดเม่ือเทียบกบัประเทศ ฝร่ังเศส องักฤษ สเปน และเยอรมนี 
ส่วนค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดน์ั้น จากตารางจะเห็นไดว้า่ประเทศฝร่ังเศสมีการปลดปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์น้อยท่ีสุด เน่ืองจากการผลิตไฟฟ้าของประเทศฝร่ังเศสส่วนใหญ่มาจาก
โรงไฟฟ้านิวเคลียร์ จึงท าให้ค่า CO2 emission factor ของไฟฟ้า ของประเทศฝร่ังเศสนั้นมีค่านอ้ยท่ีสุด
เม่ือเทียบกบัประเทศอ่ืนๆ ซ่ึงเท่ากบั 0.09613 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อท่ีนัง่-กิโลเมตร  
 

5.2  ผลการศึกษาแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย 

 
จากการศึกษาแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย [16] พบวา่ การพิจารณาความเหมาะสม
ในการใชเ้ทคโนโลยรีถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศนั้นจะข้ึนอยูก่บัปัจจยัหลายประการ ซ่ึงโดยรวม
จะมุ่งเนน้ไปท่ีผลประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง และนโยบายของประเทศ
เป็นหลกั ส าหรับในหวัขอ้น้ี จะเป็นการน าเสนอปัจจยัท่ีใชใ้นการพิจารณาลงทุนระบบรถไฟความเร็ว

ประเทศ รุ่นรถไฟ 
ความเร็วสูง 

Specific energy 
consumption 

(kWh/seat-km) [18] 

CO2 emission 
factor 

(kgCO2/kWh) [18] 

CO2 emission 
(kgCO2/seat-km) 

ญีปุ่่น Shinkansen N700 0.029   0.43697 0.0127 
ฝร่ังเศส TGV Réseau 0.039  0.09613 0.0037 
ฝร่ังเศส TGV Duplex 0.037  0.09613 0.0036 
องักฤษ 373 Eurostar 0.041  0.52037 0.0213 
สเปน AVE Class103, 

Velaro 
0.039  0.31048 0.0121 

เยอรมนี ICE 1 0.035  0.45504 0.0159 

http://en.wikipedia.org/wiki/N700_Series_Shinkansen
http://en.wikipedia.org/wiki/SNCF_TGV_R%C3%A9seau
http://en.wikipedia.org/wiki/TGV_Duplex
http://en.wikipedia.org/wiki/AVE_Class_103
http://en.wikipedia.org/wiki/ICE_1
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สูงในต่างประเทศ โดยปัจจยัหลกัซ่ึงมีผลเก่ียวเน่ืองกบัการพิจารณาจดัท าระบบรถไฟความเร็วสูง 
สามารถวเิคราะห์จ าแนกขอ้มูลเป็นส่วนต่างๆดงัน้ี 
 

5.2.1  ระยะทาง 
ระยะห่างระหว่างศูนยก์ลางความตอ้งการในการเดินทาง เป็นปัจจยัเบ้ืองตน้ท่ีส าคญัในการพิจารณา
ความเหมาะสมในการใชร้ะบบรถไฟความเร็วสูง ทั้งน้ีเน่ืองจากระบบรถไฟความเร็วสูง มีค่าลงทุนใน
การก่อสร้างสูง ดงันั้นประโยชน์ท่ีไดรั้บในส่วนของระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง รวมไปถึง
ปริมาณความตอ้งการของผูโ้ดยสารในแต่ละสาย จะตอ้งมีความคุม้ค่าในการลงทุน จากโครงการศึกษา
ในต่างประเทศพบวา่ ระบบรถไฟความเร็วสูงจะก่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุดท่ีระยะทางไม่สั้นและ
ยาวมากเกินไปนกั ช่วงความยาวท่ีเหมาะสมอยูท่ี่ 200-800 กิโลเมตร ส าหรับช่วงระยะทางท่ีนอ้ยกว่า 
150-200 กิโลเมตรนั้นพบวา่ระบบรถไฟความเร็วสูงไม่สามารถเดินรถในอตัราความเร็วสูงสุดไดอ้ยา่ง
เต็มท่ี เน่ืองจากระบบจะตอ้งใชเ้วลาในการเร่งและลดความเร็วเพื่อเขา้จอดสถานีซ่ึงอยูไ่ม่ห่างกนัมาก
นัก ท าให้ประสิทธิภาพในการช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางไม่เห็นผลเต็มท่ี ส่วนในกรณีท่ี
ระยะทางมากกวา่ 800 กิโลเมตร รถไฟความเร็วสูงนั้นจะไม่สามารถแข่งขนักบัการเดินทางทางอากาศ
ได ้การเดินทางทางอากาศจะเดินทางไดร้วดเร็วกว่า อยา่งไรก็ตามเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบระยะเวลา
ในการเดินทางของระบบขนส่งทุกประเภท ในระยะทางช่วง 300-550 กิโลเมตร พบวา่ รถไฟความเร็ว
สูง เป็นระบบขนส่งท่ีใช้ในการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยส่วนมากประเทศท่ีมีระบบรถไฟ
ความเร็วสูงนั้นจะมีความตอ้งการในการเดินทางดว้ยระยะท่ีพอเหมาะดงัเช่นท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ขา้งตน้ 
ทั้งน้ีเพื่อใหร้ะบบรถไฟฟ้าความเร็วสูงสามารถแข่งขนักบัระบบขนส่งประเภทอ่ืนได ้เช่น  

- ประเทศฝร่ังเศส ระยะทางนั้นถือเป็นปัจจยัหลกัในการจดัท าระบบ โดยมีปารีสเป็นเมือง
ศูนยก์ลางการเดินทางท่ีมีการเดินทางเขา้ออกจากเมืองใหญ่ 8 เมืองหลกั ซ่ึงเมืองทั้งหมดน้ี
ต่างก็มีระยะทางห่างจากปารีสเกิน 400 กิโลเมตร  

- ประเทศสเปน ระยะทางก็ถือเป็นปัจจยัหลกัเช่นเดียวกนั โดยมีแมดดริดเป็นศูนยก์ลางการ
เช่ือมต่อกบัเมืองหลกัท่ีอยูริ่มชายฝ่ังทะเล ห่างจากแมดดริด 400-600 กิโลเมตร  

- ประเทศญ่ีปุ่นพิจารณาเมืองใหญ่ เช่น โอซากา นาโกยา โกเบ และเกียวโต ซ่ึงอยู่ในช่วง
ระยะห่างท่ีเหมาะสมส าหรับการใชร้ะบบรถไฟฟ้าความเร็วสูง  

ส าหรับประเทศไทย ระยะทางแต่ละสถานีในแต่ละภาค ส่วนใหญ่จะอยูท่ี่ประมาณ 200 กิโลเมตร ถึง     
800 กิโลเมตรซ่ึงเป็นระยะท่ีเหมาะสมส าหรับรถไฟความเร็วสูง ยกเวน้เส้นทางลงภาคใต ้ไปหาดใหญ่
และปาดงัเบซาร์ ท่ีมีระยะทาง 937 กิโลเมตร และ 982 กิโลเมตรตามล าดบั แต่อยา่งไรก็ตาม ปริมาณ
ความตอ้งการในการเดินทางก็จะเป็นปัจจยัหลกัในการพิจารณาลงทุน ดงันั้นในการตดัสินใจเลือก
เมืองส าคญัส าหรับปลายทาง นอกจากระยะทางแลว้จะตอ้งพิจารณาในดา้นอ่ืนๆรวมดว้ยเสมอ  
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5.2.2  การแข่งขนักบัระบบขนส่งอืน่ๆ ด้านเวลา 
ส าหรับการแข่งขนักบัระบบรถไฟธรรมดาและระบบขนส่งอ่ืนๆนั้น ดา้นระยะเวลาในการเดินทาง 
เม่ือท าการเปรียบเทียบระหวา่งรถไฟความเร็วสูงและรถไฟธรรมดาพบวา่ ความเร็วในการเดินรถของ
รถไฟธรรมดานั้นจะแตกต่างกนัในแต่ละพื้นท่ี ดงันั้นระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลงส าหรับแต่ละ
เส้นทาง    จึงอาจแตกต่างกนัไป ซ่ึงในกรณีน้ี ถา้ใช้ความเร็วในการเดินรถไฟธรรมดาอยู่ท่ี 130 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง ตามมาตรฐานยุโรป ส าหรับการเดินทางในระยะทางประมาณ 300-400 กิโลเมตร 
ระบบรถไฟความเร็วสูงจะสามารถลดระยะเวลาในการเดินทางได ้45-50 นาที แต่ถา้ความเร็วในการ
เดินรถต ่ากวา่ความเร็วท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ผลประโยชน์ท่ีไดรั้บจากระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลงนั้น
จะเพิ่มข้ึนอีก จึงเห็นไดว้า่ ความเร็วเดิมในการเดินรถไฟแบบธรรมดาและระยะทางระหวา่งเมืองเป็น
ตวัแปรส าคญัท่ีจะตอ้งพิจารณาร่วมกนัเสมอ  
 
ส าหรับการแข่งขนัดา้นเวลากบัการเดินทางทางอากาศนั้น พบว่ามีเพียงการเดินทางในระยะทางไกล
เท่านั้นท่ีการเดินทางทางอากาศจะมีข้อได้เปรียบทางด้านระยะเวลาท่ีใช้  ส่วนการแข่งขนักับการ
เดินทางดว้ยรถยนต์ส่วนบุคคลนั้น จะเห็นไดช้ดัว่ารถไฟความเร็วสูงท าความเร็วไดม้ากกว่ารถยนต์
ปกติ จึงท าให้มีความได้เปรียบทางด้านเวลาในการเดินทางอย่างเห็นได้ชัด นอกจากน้ีมีการศึกษา
ความสัมพนัธ์ของจ านวนประชากรท่ีมีรถยนตส่์วนบุคคล และการจดัท าเส้นทางรถไฟความเร็วสูงใน
ต่างประเทศ พบวา่ แมว้า่ประชากรในพื้นท่ีจะมีรถยนตส่์วนบุคคลเป็นของตนเอง แต่ความตอ้งการใน
การเดินทางดว้ย     รถไฟความเร็วสูงก็ยงัคงเป็นท่ีนิยมในพื้นท่ี เช่น ในกรณีท่ีในเส้นทางท่ีจะจดัท า
ระบบรถไฟความเร็วสูง เป็นทางหลวงพิเศษท่ีมีการเก็บค่าธรรมเนียม พบวา่ปริมาณความตอ้งการใน
การใช้ทางหลวงพิเศษจะลดลงและปริมาณความตอ้งการใช้รถไฟความเร็วสูงจะเพิ่มข้ึนอยา่งเห็นได้
ชดั โดยค่าธรรมเนียมในการใชท้างหลวงจะแปรผนัตรงกบัปริมาณความตอ้งการใชร้ถไฟความเร็วสูง 
กล่าวคือ ถ้ามีการเก็บค่าผ่านทางพิเศษในราคาสูงก็จะยิ่งท าให้ประชาชนในพื้นท่ีหันมาใช้รถไฟ
ความเร็วสูงแทนการใชร้ถยนตส่์วนบุคคลมากข้ึน ซ่ึงการเปรียบเทียบระยะเวลาการเดินทางของรถไฟ
ความเร็วสูงและการขนส่งประเภทอ่ืนๆ นั้นแสดงในรูปท่ี 5.1 
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รูปที ่5.1  การเปรียบเทียบระยะเวลาการเดินทางรถไฟความเร็วสูงกบัการขนส่งดา้นอ่ืนๆ [6] 
 

ส่วนของประเทศไทยนั้น รถไฟความเร็วสูงจะใช้ความเร็ว 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซ่ึงเม่ือดูจาก
ระยะทางในการเดินทางแต่ละสถานีแลว้ จะพบวา่การเดินทางดว้ยรถไฟความเร็วสูงนั้นจะใชเ้วลานอ้ย
กวา่การเดินทางรูปแบบอ่ืนๆ เช่น การเดินทางจากกรุงเทพไปเชียงใหม่ระยะทาง 750 กิโลเมตร รถไฟ
ความเร็วสูงใช้ความเร็ว 250 กิโลเมตรต่อชัว่โมง จะใช้เวลาประมาณเกือบ 3 ชัว่โมง ในขณะท่ีถา้วิ่ง
ดว้ยรถยนต์ ความเร็ว 120 กิโลเมตรต่อชัว่โมง จะใช้เวลาประมาณ 6 - 8 ชัว่โมง เพราะตอ้งมีการพกั
ระหว่างทาง ส่วนถ้าวิ่งโดยรถไฟธรรมดาจะใช้เวลาประมาณ 12-14 ชั่วโมง รถประจ าทางใช้เวลา
ประมาณ 10 ชัว่โมง และถา้ไปโดยเคร่ืองบินจะใชเ้วลาประมาณ 1 ชัว่โมง แต่ตอ้งมาเสียเวลารอเช็คอิน 
ดงันั้นจะเห็นไดว้า่ส าหรับการแข่งขนักบัระบบรถไฟธรรมดาและระบบขนส่งอ่ืนๆนั้น ดา้นระยะเวลา
ในการเดินทางนั้นรถไฟความเร็วสูงจะมีความไดเ้ปรียบในดา้นเวลา 
 

5.2.3  ความต้องการในการเดินทางของประชากรในแต่ละพืน้ที่ 
ระบบรถไฟความเร็วสูงนั้นเป็นระบบท่ีมีต้นทุนสูง แต่ก็มีความสามารถในการรองรับปริมาณ
ผูโ้ดยสารไดสู้งเช่นกนั  การพิจารณาเพื่อลงทุนจดัท าระบบจึงตอ้งพิจารณาถึงปริมาณความต้องการใน
การเดินทางระหว่างพื้นท่ีประกอบกันด้วย โดยจากการศึกษาเก่ียวกับปริมาณผูโ้ดยสาร และ
ความสามารถในการรองรับของระบบในต่างประเทศพบว่า โดยทัว่ไประบบสัญญาณจะสามารถ
รองรับขบวนรถปกติท่ีมีความจุผูโ้ดยสารขนาด 1,000 ท่ีนัง่ได ้12-15 ขบวนต่อชัว่โมงต่อทิศทาง แต่
ในกรณีท่ีขบวนรถเป็นแบบ Double TGV Duplex ระดบัขีดความสามารถในการรองรับผูโ้ดยสารสูงก็
จะสูงมากข้ึนไปอีก เช่นในประเทศญ่ีปุ่นขบวนรถมีความจุผูโ้ดยสารถึง 1,300 ท่ีนัง่ต่อขบวน และจาก
การศึกษารถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศยงัพบวา่ในหลายประเทศ สาเหตุหลกัท่ีใชใ้นการตดัสินใจ
ลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูงนั้นเน่ืองมาจากระบบมีความสามารถในการรองรับปริมาณการเดินทาง
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ไดม้ากข้ึน โดยเหตุผลทางดา้นความรวดเร็วในการเดินทางนั้นเป็นเหตุผลรอง เช่นกรณีรถไฟความเร็ว
สูงสายแรกของโลกท่ีประเทศญ่ีปุ่นและรถไฟสายปารีส-ลีออง ในประเทศฝร่ังเศส  
 
ปัจจุบนัการจดัท าระบบรถไฟความเร็วสูงนอกจากจะมีประโยชน์ในการเพิ่มความสามารถในการ
รองรับผูโ้ดยสารในเส้นทางเดินรถแล้ว ยงัพบว่าสามารถช่วยในการเพิ่มขีดความสามารถในการ
รองรับของระบบขนส่งท่ีมีอยูเ่ดิมให้มากข้ึนไดอี้กดว้ย เน่ืองจากประโยชน์ของระบบรถไฟความเร็ว
สูงนั้นจะมุ่งเนน้ไปท่ีความสามารถในการรองรับปริมาณการเดินทาง ความเร็วท่ีใชใ้นการเดินรถ และ
ประโยชน์ท่ีจะไดรั้บเป็นหลกั ดงันั้นการวิเคราะห์เพื่อพิจารณาความคุม้ค่าในการลงทุนจึงจะมุ่งเน้น
ไปท่ีผลประโยชน์ในรูปของระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง จากการศึกษาในต่างประเทศ Gravity 
Model ไดถู้กน ามาใชใ้นการศึกษาเปรียบเทียบปริมาณความตอ้งการในการเดินทางเบ้ืองตน้ในแต่ละ
เส้นทางในประเทศต่างๆ โดยตั้งสมมุติฐานใหพ้ฤติกรรมของประชากรแต่ละประเทศนั้นคลา้ยคลึงกนั
มาก พบว่าแนวโน้มของผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากการจดัท าระบบรถไฟความเร็วสูงในแต่ละ
ประเทศนั้นแตกต่างกนั ดงัแสดงในรูปท่ี 5.2 โดยแนวโนม้ของประโยชน์ท่ีไดรั้บจะเห็นไดช้ดัเจนใน
ประเทศญ่ีปุ่นและประเทศฝร่ังเศส 
 

 
 

รูปที ่5.2  แนวโนม้ผลประโยชน์ท่ีจะไดรั้บในการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ [6] 
 

ส่วนของประเทศไทยนั้นจากการศึกษาแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูง พบวา่ ในสายเหนือความตอ้งการ
ในการเดินทางส่วนมากอยู่ท่ี นครสวรรค์ และเชียงใหม่ ภาคตะวนัออกเฉียงเหนืออยู่ท่ี นครราชสีมา 
และขอนแก่น ภาคตะวนัออกอยูท่ี่ ชลบุรี ระยอง จนัทบุรีและฉะเชิงเทรา ส่วนภาคใตน้ั้นความตอ้งการ
ในการเดินทางส่วนมากอยูท่ี่นครปฐม ราชบุรี และสุราษฏร์ธานี 
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5.2.4  การกระจายตัวของประชากร 
นอกจากปัจจยัท่ีได้กล่าวมาแล้วขา้งตน้ การกระจายตวัของประชากรนั้นก็เป็นปัจจยัส าคญัในการ
พิจารณาเพื่อลงทุนระบบโดยหลกัการในการลงทุนระบบรถไฟนั้น ไม่วา่จะเป็นการลงทุนระบบรถไฟ
ธรรมดาหรือรถไฟความเร็วสูง พบวา่จะมีความคุม้ค่าก็ต่อเม่ือมีศูนยก์ลางปริมาณความตอ้งการในการ
เดินทางอยูใ่นรัศมีใกลก้บัเมืองหลกั ดงันั้น การกระจายตวัของประชากรในพื้นท่ีจึงเป็นส่ิงส าคญัเป็น
อยา่งยิ่งท่ีจะตอ้งพิจารณาในการจดัท าเส้นทาง จากการศึกษาความหนาแน่นประชากรของเมืองหลกั
เปรียบเทียบกบัความ-หนาแน่นประชากรในต่างประเทศ ท่ีมีการลงทุนระบบรถไฟธรรมดาและรถไฟ
ความเร็วสูง สามารถแสดงเปรียบเทียบไดด้งัรูปท่ี 5.3 โดยจะเห็นไดว้่าประเทศท่ียิ่งมีความหนาแน่น
ของประชากรสูงมาก จะยิง่เหมาะสมท่ีจะลงทุนในระบบรถไฟความเร็วสูงมากข้ึนเท่านั้น โดยจะเห็น
ได้ว่าในประเทศฝร่ังเศสและญ่ีปุ่นท่ีมีความหนาแน่นของประชากรในเมืองหลักสูง จะประสบ
ความส าเร็จในการลงทุนและด าเนินการระบบรถไฟความเร็วสูงมากท่ีสุด 
 

 
 
                   รูปที ่5.3  ความหนาแน่นของประชากรในประเทศท่ีลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูง 
                                   เทียบกบัประเทศไทย [6] 
 
จากการกระจายตวัของประชากรในแต่ละประเทศ หากพิจารณาลกัษณะของประชากรของประเทศ
ไทยระดบัอ าเภอนั้นพบว่า ความหนาแน่นของประชากรของเมืองใหญ่เฉล่ียมีเพียง 800 คน/ตร.ม. มี
เพียงกรุงเทพมหานครเท่านั้น ท่ีมีประชากรหนาแน่นกว่า 2,000 คน/ตร.ม. (หากพิจารณาระดับ
เทศบาลของเมืองใหญ่แลว้จะมีความหนาแน่นของ ประชากรเฉล่ียประมาณ 4,000 คน/ตร.ม.) ส่วน
ความหนาแน่นของประชากรเฉล่ียทั้งประเทศ มีประมาณ 1,200 คน/ตร.ม. ซ่ึงจะเห็นวา่ ปัจจุบนัสภาพ
การตั้งถ่ินฐานของประชากรในเมืองใหญ่ต่างๆในประเทศไทยมีความหนาแน่นต ่ากวา่ประเทศท่ีมีการ
ใช้ระบบรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงส่วนใหญ่มีความหนาแน่นของเมืองใหญ่เกิน 3,000 คน/ตร.ม. 
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โดยเฉพาะประเทศท่ีใช้ระบบความเร็วสูงมาก เช่น ญ่ีปุ่นและฝร่ังเศส ซ่ึงจะมีความแตกต่างกนัอย่าง
มาก สภาพดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นวา่การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงของไทยในระยะเร่ิมแรกยงัไม่มี
ความจ าเป็นตอ้งใชเ้ทคโนโลยคีวามเร็วสูงมากนกั 
 

5.3  การประเมินความเป็นไปได้ในการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงใน    
       ต่างประเทศ 

 
ในการจดัท าระบบรถไฟความเร็วสูง การประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการเป็นส่ิงส าคญัมาก ซ่ึง
การประเมินโครงการจะท าให้สามารถเปรียบเทียบมูลค่าเงินลงทุน ค่าการด าเนินการ และ
ผลประโยชน์ต่างๆ ท่ีจะไดรั้บจากโครงการ รวมไปถึงผลท่ีไดจ้ากการสนองความตอ้งการในดา้นการ
พฒันาประเทศอีกดว้ย 
 

5.3.1  วธิีการประเมนิความเป็นไปได้ของโครงการ 
วธีิการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการท่ีใชใ้นประเทศต่างๆมีหลายวธีิซ่ึงสามารถสรุปไดด้งั
แสดงในตารางท่ี 5.7  
 
ตารางที ่5.7   วธีิการท่ีใชใ้นการประเมินโครงการรถไฟความเร็วสูงในประเทศต่างๆ [6] 
 

วธีิการท่ีใช ้ องักฤษ ญ่ีปุ่น ฝร่ังเศส เยอรมนี สเปน อิตาลี 
Financial      

Economic Cost - Benefit         

Multi criteria      

Economic impact      

 
โดยทัว่ไปแลว้ โครงการส่วนใหญ่ในต่างประเทศนั้น จะใชว้ิธี Financial และ Cost - Benefit Analysis   
เป็นหลกัในการประเมินความเป็นไปได้ของโครงการ อย่างไรก็ดีการน าไปประยุกต์ใช้อาจมีความ
แตกต่างกนับา้งตามความเหมาะสมของโครงการในแต่ละประเทศ เช่น ในประเทศฝร่ังเศส เยอรมนั 
สเปน และประเทศองักฤษ น าการวิเคราะห์ไปใชใ้นโครงการทุกโครงการท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถไฟ หรือ
น าไปใชเ้พียงบางโครงการ เช่น ในประเทศอิตาลีและ ออสเตรเลีย เป็นตน้ วิธีการในการวิเคราะห์ อาจ
ใช้มาตรฐานเดียวกนัทั้งหมดส าหรับทุกรูปแบบการเดินทาง เช่น ในประเทศฝร่ังเศส เยอรมนี และ
องักฤษ หรืออาจจะแตกต่างกันก็ได้ และการก าหนดค่าตวัแปรอาจแตกต่างกนัได้ เช่น ค่าใช้จ่าย
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เน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุ หรือมูลค่า เงินทางเวลา เป็นตน้ โดยการศึกษาโครงการฯ ไดท้  าการสรุป
เปรียบเทียบตวัแปรต่างๆ ท่ีน ามาใชใ้นการวิเคราะห์ Cost - Benefit Analysis ในต่างประเทศ ดงัแสดง
ในตารางท่ี 5.8 
 
ตารางที ่5.8  ตวัแปรท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ Cost - Benefit Analysis ส าหรับรถไฟความเร็วสูง                      
                    ในประเทศต่างๆ [6] 
 

ตวัแปรท่ีเก่ียวขอ้ง องักฤษ ฝร่ังเศส เยอรมนี สเปน ออสเตรเลีย 
ระยะเวลาเดินทางท่ีลดลง      
ความปลอดภยั      
ค่าใชจ่้ายในการด าเนินงานระบบ
อ่ืนๆ 

     

ค่าใชจ่้ายดา้นส่ิงแวดลอ้ม      
ความแออดัของถนน      
ความสะดวกสบาย 

1     
ค่าชดเชย      
รายไดจ้ากภาษี 

2 
    

เศรษฐศาสตร์ภูมิภาค      
การจา้งงาน      

 
หมายเหตุ : 1. การวเิคราะห์รวมถึงผลกระทบจากความแออดั แต่ไม่รวมความสะดวกสบายในการ    
                      เดินทาง 
      2. การวเิคราะห์มิไดร้วมถึงผลกระทบเก่ียวเน่ืองกบัรายไดร้วมทั้งหมดจากภาษี แต่รัฐบาล          

 ไดจ้ดัท า การวเิคราะห์ค่าใชจ่้ายทั้งหมดของโครงการ ซ่ึงครอบคลุมถึงรายไดท้ั้งหมด    
 จากภาษีทางออ้มท่ีอาจมีค่าเปล่ียนแปลง   

ส าหรับการวเิคราะห์แบบ Multi Criteria Analysis นั้น มีเพียงบางประเทศเท่านั้นท่ีน ามาใช ้โดยมีเพียง
ประเทศสเปน เยอรมนั และองักฤษ เท่านั้น ท่ีน ามาใช้อย่างเป็นทางการ โดยขอ้ดีของวิธีการน้ี คือ
สามารถท าการวเิคราะห์ส่วนของค่าใชจ่้ายท่ีไม่สามารถแปลงใหอ้ยูใ่นรูปของค่าใชจ่้ายทาง การเงินได ้
อย่างไรก็ตามพบว่า ในกระบวนการตดัสินใจเพื่อลงทุนระบบนั้น แมว้่าจะมีค่าใช้จ่ายท่ีไม่สามารถ
แปลงใหอ้ยูใ่นรูปทางการเงินไดม้าพิจารณารวมดว้ย ผลลพัธ์สุดทา้ยท่ีไดก้็ไม่ไดแ้ตกต่างกนันกั จะมีก็
เพียงประเทศเยอรมนัเท่านั้นทีกระบวนการตดัสินใจได้รับอิทธิพลของระบบให้คะแนนท่ีมีผลกบั 
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Cost - Benefit Analysis ส่วนการประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ดว้ยวิธีการ Input/Output 
Analysis นั้น มีการน าไปใชเ้พียงในประเทศญ่ีปุ่นเท่านั้น 
 

5.3.2  ความเกีย่วเน่ืองของผลการประเมนิและกระบวนการตัดสินใจลงทุนระบบ 
แมว้า่จะมีการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการรถไฟความเร็วสูงดว้ยวธีิการต่างๆ ดงัท่ีไดก้ล่าวมา
ขา้งตน้ แต่ในกระบวนการตดัสินใจนั้น ผลการประเมินการลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูงเป็นเพียง
ส่วนหน่ึงในการร่วมตดัสินใจเท่านั้น โดยแต่ละประเทศจะใช้หลักการท่ีแตกต่างกัน ทั้งน้ีเพื่อให้
สอดคลอ้งและเหมาะสมกบัเป้าหมายทางยุทธศาสตร์การด าเนินการ และทรัพยากรทางดา้นเศรษฐกิจ
ของแต่ละประเทศ เช่น  
- ประเทศเยอรมนี กระบวนการในการตดัสินใจลงทุนนั้นจะเป็นกระบวนการท่ีมาจากแผนงาน

ระดบัประเทศซ่ึงจดัท าโดยรัฐบาล ส าหรับขั้นตอนการประเมินโครงการส่วนใหญ่ใช้กบัการ
ตดัสินใจลงทุนระบบโดยพิจารณาจากแผนงานของประเทศ ดงันั้น จึงกล่าวไดว้า่การตดัสินใจ
ลงทุนนั้น ส่วนใหญ่ใชเ้ป็นกรอบของขอ้ก าหนดจากรัฐบาล  

- ประเทศสเปน กฎหมายจะบงัคบัให้มีการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการควบคู่ไปกบัการ
ตดัสินใจลงทุนเสมอ โดยการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการนั้น ไม่ได้น ามาใช้ในการ
ตดัสินใจวา่จะลงทุนระบบหรือไม่ แต่จะใชใ้นการตดัสินใจวา่จะจดัท าระบบเม่ือไร และอยา่งไร
จึงจะคุม้ค่ากบัการลงทุน  

- ประเทศญ่ีปุ่น ใช้การพิจารณาความเหมาะสมดา้นการเงินและทางเศรษฐศาสตร์ควบคู่กนั แต่
อย่างไรก็ดี ประเทศญ่ีปุ่นจะเน้นในดา้นความตอ้งการท่ีจะเป็นผูน้ าในดา้นเทคโนโลยีของโลก 
รวมอยู่ดว้ยในการพิจารณาลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูง โดยจะเห็นไดช้ัดเจนว่าระบบรถไฟ
ความเร็วสูงไดป้ระสบความส าเร็จ เป็นอยา่งมาก ท าให้ประเทศญ่ีปุ่นเป็นผูน้ าในดา้นเทคโนโลย ี
แต่ในภาพรวมของดา้นเศรษฐศาสตร์นั้น แมว้า่จะประสบผลส าเร็จในเกณฑ์ดี แต่เม่ือมองถึงผล
จากการลงทุนทางดา้นเศรษฐศาสตร์พบวา่ยงัไม่ไดรั้บประโยชน์อยา่งสูงสุด  

- ประเทศฝร่ังเศส  ในระยะแรกนั้นไม่ไดจ้ดัท าการวิเคราะห์ความเหมาะสมในการตดัสินใจลงทุน
ระบบรถไฟความเร็วสูงก่อนท่ีจะตดัสินใจลงทุนแต่อย่างใด แต่อย่างไรก็ดี การวิเคราะห์ความ
เหมาะสมในการลงทุนไดน้ ามาใชใ้นการตดัสินใจเพิ่มเครือข่ายรถไฟฟ้าความเร็วสูงในโครงการ
ต่อๆไป ซ่ึงจากผลท่ีได้พบว่า ผลประโยชน์ท่ีได้รับจากโครงการแรกเร่ิมนั้นมีค่ามากกว่า
โครงการในระยะหลงั ทั้งน้ีอาจเป็นเพราะโครงการระยะแรกนั้นเป็นเส้นทางท่ีมีความคุม้ค่าสูง
อยา่งเห็นไดช้ดัอยูก่่อนแลว้ โดยการตดัสินใจลงทุนโครงการในปัจจุบนั จะเนน้การเป็นผูน้ าดา้น
รถไฟความเร็วสูงเป็นวตัถุประสงคห์ลกัเช่นเดียวกบัประเทศญ่ีปุ่น 



45 
 

จากการศึกษาปัจจยัท่ีเหมาะสมในการลงทุนรถไฟความเร็วสูง พบวา่มีหลายปัจจยัท่ีประเทศไทยยงัไม่
เหมาะสมต่อการลงทุนรถไฟความเร็วสูง อยา่งไรก็ดี หากประเทศไทยมีรถไฟความเร็วสูง ก็จะส่งผล
ต่อปริมาณการใชไ้ฟฟ้าของประเทศ เน่ืองจากรถไฟความเร็วสูงใชไ้ฟฟ้าในการขบัเคล่ือนตวัรถ  
 

5.4  ความต้องการพลงังานไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูง 

 

5.4.1 ผลการประมาณก าลงัไฟฟ้าสูงสุดและความต้องการพลงังานไฟฟ้าของ 
         รถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยของงานวจิัยนี ้
ผลจากการศึกษารถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศในหัวขอ้ 5.1 พบว่าประเทศญ่ีปุ่นมีค่าพลงังาน
จ าเพาะนอ้ยท่ีสุด ดงันั้นในการศึกษาน้ีผูว้ิจยัจึงไดเ้ลือกใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงของประเทศ
ญ่ีปุ่น รถไฟชินคนัเซ็ง รุ่น N700 ในหน่ึงขบวนจุคนได ้1300 คน มีความเร็วสูงสุดในเส้นทางสายโท
ไกโด 270 กิโลเมตรต่อชัว่โมง มีค่าก าลงัไฟฟ้าในการวิ่งขณะท่ีความเร็วสูงสุดเท่ากบั 17.08 เมกกะ
วตัตต่์อขบวน และก าลงัไฟฟ้าท่ีรถไฟความเร็วสูงใชใ้นการเคล่ือนขบวนรถวิง่จนไดค้วามเร็วสูงสุดอยู่
ท่ี 24 เมกกะวตัตต่์อขบวน โดยในงานวจิยัมีสมมติฐานดงัน้ี 

1. จ านวนผูโ้ดยสาร 1300 คน/ขบวนรถ 
2. ช่วงเวลาเดินรถไฟความเร็วสูง 6.00 - 24.00 น. รวมเป็นเวลา 18 ชัว่โมงต่อวนั ตามลกัษณะ

การเดินรถ 
3. ลกัษณะการเดินรถไฟความเร็วสูง พิจารณา 2 กรณีคือ 1.ไม่มีการจอดระหว่างทาง และ 2.มี

การจอดระหว่างทาง โดยพิจารณาความเหมาะสมดงัท่ีกล่าวมาแลว้ในบทท่ี 4 หัวขอ้ท่ี 4.7 
พลงังานไฟฟ้าท่ีใชพ้ิจารณาเฉพาะในส่วนของการเดินรถเท่านั้น 

4. ความเร็วสูงสุดของการเดินรถไฟความเร็วสูง คือ 270 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ตามขอ้มูลรถไฟ
ความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุ่น [24] 

5. ความตอ้งการในการเดินทาง และเส้นทางเดินรถ จากแผนแม่บทฯ [6] 
ไดผ้ลการประเมินดงัตารางท่ี 5.9  และตารางท่ี 5.10 



46 
 

 
ตารางที ่5.9  ค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดของรถไฟความเร็วสูงในกรณีไม่มีจุดจอดระหวา่งทาง 
 
ช่วงเวลาเดินรถไฟความเร็วสูง 6.00 น. - 24.00 น.   

 
= 

 
18 

 
ช.ม. 

ความเร็วรถไฟฟ้าสูงสุด 
   

= 270 กม./ช.ม. 

จ  านวนคนต่อเท่ียว 
   

= 1300 คน/เท่ียว 

ก าลงัไฟฟ้าท่ีรถไฟความเร็วสูงใชใ้นการเร่ิมออกวิง่จนไดค้วามเร็วสูงสุด = 24 MW 

ก าลงัไฟฟ้าท่ีรถไฟความเร็วสูงใชใ้นการวิง่ขณะความเร็วสูงสุด = 17.08 MW 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เส้นทาง 
จ านวน
ผูโ้ดยสาร 
(คน/วนั) 

ระยะทางต่อ 
1 เท่ียว 

(กม./เท่ียว) 

เวลาเดินทาง
ต่อ 1 เท่ียว 
(ช.ม./เท่ียว) 

จ านวน
รอบวิง่ 

(เท่ียว/วนั) 

ระยะห่างของเวลา
ปล่อยรถในแต่ละเท่ียว 

(ช.ม./รอบ) 

จ านวนรถ
ต ่าสุด
(ขบวน) 

ก าลงัไฟฟ้าสูงสุดท่ี
ใชใ้นแต่ละเส้นทาง 

(MW) 

กรุงเทพ – เชียงใหม่ 12800 745 2.76 10 1.80 4 82.16 

กรุงเทพ – หนองคาย 4900 615 2.28 4 4.50 2 48.00 

กรุงเทพ – จนัทบุรี 19800 335 1.24 16 1.13 4 82.16 

กรุงเทพ – สงขลา 8734 982 3.64 7 2.57 4 82.16 

รวม 46234 
    

14 294.48 
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  ตารางที ่5.10  ค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดของรถไฟความเร็วสูงในกรณีมีจุดจอดระหวา่งทาง 
 
ช่วงเวลาเดินรถไฟความเร็วสูง 6.00 น. - 24.00 น 

  
= 18 ช.ม. 

เวลาท่ีใชจ้อดในแต่ละคร้ัง 
ความเร็วรถไฟฟ้าสูงสุด    

= 
= 

15 
270 

นาที 
กม./ช.ม. 

จ  านวนคนต่อเท่ียว 
   

= 1300 คน/เท่ียว 

ก าลงัไฟฟ้าท่ีรถไฟฟ้าใชใ้นการเร่ิมออกวิง่จนไดค้วามเร็วสูงสุด = 24 MW 

ก าลงัไฟฟ้าท่ีรถไฟฟ้าใชใ้นการวิง่ขณะความเร็วสูงสุด = 17.08 MW 
 

เส้นทาง 
จ านวน
ผูโ้ดยสาร 
(คน/วนั) 

ระยะทางต่อ 
1 เท่ียว 

(กม./เท่ียว) 

จ  านวนคร้ัง 
ท่ีจอด 

ระหวา่งทาง 

เวลาเดินทาง
ต่อ 1 เท่ียว 
(ช.ม./เท่ียว) 

จ านวน
รอบวิง่ 

(เท่ียว/วนั) 

ระยะห่างของ
เวลาปล่อยรถ
ในแต่ละเท่ียว 
(ช.ม./รอบ) 

จ านวนรถ
ต ่าสุด
(ขบวน) 

ก าลงัไฟฟ้า
สูงสุดท่ีใชใ้นแต่
ละเส้นทาง 
(MW) 

กรุงเทพ – เชียงใหม่ 12800 745 1 3.01 10 1.80 4 82.16 

กรุงเทพ – หนองคาย 4900 615 1 2.53 4 4.50 2 48.00 

กรุงเทพ – จนัทบุรี 19800 335 0 1.24 16 1.13 4 82.16 

กรุงเทพ – สงขลา 8734 982 2 4.14 7 2.57 4 82.16 

รวม 46234 
     

14 294.48 
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จากตารางท่ี 5.9 จะเห็นไดว้่าผลรวมค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดของรถไฟความเร็วสูงในกรณีไม่มีจุดจอด
ระหว่างทางมีค่าเท่ากับ 294.48 เมกกะวตัต์ และผลรวมก าลังไฟฟ้าเท่ากับกรณีท่ีมีจุดจอด                   
ดงัตารางท่ี 5.10 เน่ืองมาจากระยะทางท่ีเหมาะสมในการเดินรถไฟความเร็วสูงอยูท่ี่ 300-500 กิโลเมตร
ท าให้ในเส้นทางสายเหนือและสายตะวนัออกเฉียงเหนือจอดไดเ้พียง 1 คร้ัง สายตะวนัออก ไม่มีการ
จอดระหวา่งทาง เพราะระยะทางท่ีสั้นเกินไป และสายใตจ้อดได ้2 คร้ังเน่ืองจากมีระยะทางมาก ในแต่
ละเส้นทางจอดคร้ังละ 15 นาที จะเห็นไดว้า่แมเ้วลาในการเดินทางต่อ 1 เท่ียวจะเพิ่มข้ึน แต่จ านวน
ขบวนรถต ่าสุดท่ีใช้ยงัเท่าเดิม ส่งผลให้ค่าก าลงัไฟฟ้าไม่เปล่ียนไป โดยก าลงัไฟฟ้าสูงสุดของรถไฟ
ความเร็วสูงในแต่ละสายไดคิ้ดครอบคลุมช่วงเคล่ือนขบวนรถ และจากค่าก าลงัไฟฟ้าสามารถน าไป
ค านวณหาค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีใชไ้ดด้งัตารางท่ี 5.11 
 
ตารางที ่5.11  ค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีใชใ้นการเดินรถไฟความเร็วสูงในแต่ละภาคของประเทศไทย 
 

เส้นทาง 

จ านวน
ผูโ้ดย 
สาร
สูงสุด 
 (คน) 

ระยะ 
ทาง 
(กม.) 

จ  านวน
รอบวิง่ 
(เท่ียว/
วนั) 

พลงังาน
ไฟฟ้าท่ีใช ้
ต่อเท่ียว 

(MWh/เท่ียว) 

พลงังาน
ไฟฟ้าท่ี 
ใชต่้อวนั 

(MWh/day) 

พลงังาน
ไฟฟ้าท่ี 
ใชต่้อปี 

(GWh/year) 

กรุงเทพ - เชียงใหม่ 1300 745 10 28 281 103 

กรุงเทพ - หนองคาย 1300 615 4 23 93 34 

กรุงเทพ - จนัทบุรี 1300 335 16 13 202 74 

กรุงเทพ – ปาดงัเบซาร์ 1300 982 7 37 259 95 

 
รวม 101 835 305 

 
จากตารางท่ี 5.11 จะเห็นได้ว่า เส้นทางกรุงเทพ - ปาดงัเบซาร์ ระยะทางมากท่ีสุด 982 กิโลเมตร         
ค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีใชต่้อเท่ียวมีค่าสูงสุด เท่ากบั 37 เมกกะวตัตช์ัว่โมงต่อเท่ียว แต่เม่ือพิจารณาปริมาณ
การใชพ้ลงังานไฟฟ้าต่อวนัและต่อปี พบวา่เส้นทางกรุงเทพ – เชียงใหม่จะมีค่าสูงสุดคือ 281 เมกกะ
วตัตช์ัว่โมงในหน่ึงวนั เน่ืองมาจากเป็นเส้นทางท่ีมีความตอ้งการเดินทางสูงสุด ท าให้มีจ  านวนรอบท่ี
วิ่งในแต่ละวนัสูง และมีระยะทางไกล จากค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีได้จากตารางท่ี 5.11 สามารถน าไป
ค านวณหาค่าการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ หรือ CO2 emission ไดจ้ากสมการ 2.3 ดงัแสดง
ในตารางท่ี 5.12 
 



49 
 

ตารางที ่5.12  ค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีใชต่้อปีและปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องรถไฟ 
          ความเร็วสูงของประเทศไทย 
 

เส้นทาง 
พลงังานไฟฟ้าท่ีใชต่้อปี 

(GWh/year) 
CO2 emission factor  
ของประเทศไทย 

CO2 emission 
(ktonCO2/year) 

กรุงเทพ - เชียงใหม่ 103 0.5467 56.05 

กรุงเทพ - หนองคาย 34 0.5467 18.51 

กรุงเทพ - จนัทบุรี 74 0.5467 40.32 

กรุงเทพ - สงขลา 95 0.5467 51.71 

  
รวม 166.59 

 
จากตารางท่ี 5.12 แสดงค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีใช้ต่อปี และปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย พบวา่เส้นทางสายกรุงเทพไปเชียงใหม่มีค่าการปลดปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อปีสูงท่ีสุด คือ 56.05 พันตันคาร์บอนไดออกไซด์ เน่ืองจากกรุงเทพไป
เชียงใหม่มีพลงังานไฟฟ้าท่ีใช้ต่อปีสูงท่ีสุด ซ่ึงจากการศึกษาเส้นทางการเดินรถไฟความเร็วสูงทั้ง 4
เส้นทางพบว่า ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์รวมต่อปีเท่ากับ 166.59 พันตัน
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อปี และมีปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เฉล่ียต่อคนเท่ากับ 
0.01585 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อท่ีนัง่ต่อกิโลเมตร 
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5.4.2  ความต้องการไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงของงานวจิัยนีก้บัการพยากรณ์ 
          ความต้องการไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวง 
เม่ือเปรียบเทียบผลการประมาณความตอ้งการพลงังานไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงของงานวิจยัน้ีกบั
การพยากรณ์ความตอ้งการพลงังานไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงท่ีจดัท าโดยไฟฟ้านครหลวง ดงัรูปท่ี 
5.4 พบวา่ 
 

 
 

                             รูปที ่5.4  กราฟความตอ้งการไฟฟ้าของโครงการรถไฟความเร็วสูง [15] 
 
ค่าผลรวมก าลงัไฟฟ้าสูงสุดในกรณีมีรถไฟความเร็วสูงเท่ากบั 294.48 เมกะวตัต ์เม่ือน าไปเทียบกบัค่า
พยากรณ์ความตอ้งการไฟฟ้าของโครงการรถไฟความเร็วสูงของการไฟฟ้านครหลวงในปี พ.ศ. 2564  
จากภาคผนวก ง พบว่ามีค่าแตกต่างจากท่ีการไฟฟ้านครหลวงพยากรณ์ไวเ้ล็กนอ้ย ซ่ึงค่าก าลงัไฟฟ้า
สูงสุดท่ีการไฟฟ้านครหลวงพยากรณ์ไวใ้นปี พ.ศ. 2554 เท่ากบั 304 เมกะวตัต ์ 
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บทที่ 6  สรุปผลการศึกษาวจิัยและข้อเสนอแนะ 
 
การศึกษาการประมาณความตอ้งการไฟฟ้า และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของแผนพฒันา
ระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยมีสรุปผลการศึกษาวจิยัและขอ้เสนอแนะดงัน้ี  
 

6.1  สรุปผลการศึกษาวจิยั 

 
การศึกษาการประมาณความตอ้งการไฟฟ้า และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของแผนพฒันา
ระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย สรุปผลการศึกษาวจิยั 4 ส่วนหลกัดงัน้ี ปัจจยัท่ีใชพ้ิจารณาถึง
ความเหมาะสมของประเทศไทยในการสร้างรถไฟความเร็วสูง การตัดสินใจลงทุนสร้างรถไฟ
ความเร็วสูง การประเมินความเป็นไปไดใ้นการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง และการประเมินความ
ตอ้งการไฟฟ้าและการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องประเทศไทย 
 

6.1.1  ปัจจัยทีใ่ช้พจิารณาถึงความเหมาะสมของประเทศไทยในการสร้างรถไฟความเร็วสูง 
จากการศึกษาและวิเคราะห์ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัท่ีเหมาะสมในการใช้เทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง
พบวา่ ปัจจยัเบ้ืองตน้ท่ีส าคญัในการพิจารณาความเหมาะสมในการใชร้ะบบรถไฟความเร็วสูงคือ  

1. ระยะห่างระหวา่งศูนยก์ลางความตอ้งการในการเดินทาง  
เน่ืองจากระบบรถไฟความเร็วสูงมีค่าลงทุนในการก่อสร้างสูง ดงันั้นประโยชน์ท่ีไดรั้บในส่วน
ของระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง รวมไปถึงปริมาณความตอ้งการของผูโ้ดยสารในแต่ละ
สาย จะตอ้งมีความคุม้ค่าในการลงทุน จากการศึกษาการตดัสินใจสร้างรถไฟความเร็วสูงใน
ต่างประเทศ สรุปได้ว่า ระบบรถไฟความเร็วสูงจะก่อให้เกิดประโยชน์ท่ีเห็นไดอ้ย่างชัดเจน 
ส าหรับการเดินทางในระยะปานกลาง ในช่วง 200-800 กิโลเมตร ส าหรับระยะทางสั้นและ
ระยะทางยาวนอกเหนือจากช่วงน้ี ประโยชน์ท่ีไดรั้บจากระบบรถไฟความเร็วสูงไม่ชดัเจน ทั้งน้ี
เน่ืองจาก หากระยะการเดินทางสั้ นไป ระบบรถไฟความเร็วสูงไม่สามารถเดินรถในอตัรา
ความเร็วสูงสุดไดอ้ยา่งเต็มก าลงั เน่ืองจากระบบจะตอ้งใช้เวลาในการเร่งและลดความเร็วเพื่อ
เขา้จอดสถานีซ่ึงอยูไ่ม่ห่างกนัท าให้ประโยชน์ในดา้นลดระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทางไม่ต่าง
จากการเดินทางโดยรถไฟธรรมดา  

2. ดา้นการแข่งขนักบัระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ 
ดา้นการแข่งขนัในการเดินทางโดยรถไฟความเร็วสูงกบัการเดินทางรูปแบบอ่ืน พิจารณาจาก
ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง และความสามารถในการเขา้ถึงสถานท่ีปลายทาง สรุปไดด้งัน้ี 
ด้านระยะเวลาในการเดินทาง เม่ือท าการเปรียบเทียบระหว่างรถไฟความเร็วสูงและรถไฟ
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ธรรมดาพบวา่ รถไฟความเร็วสูงจะไดเ้ปรียบการเดินทางโดยรถไฟธรรมดา ข้ึนอยูก่บัระยะทาง 
ส าหรับการเปรียบเทียบกบัการเดินทางทางอากาศ พบว่า ท่ีระยะไม่เกิน 800 กิโลเมตร การ
เดินทางโดยรถไฟความเร็วสูงจะไดเ้ปรียบมากกว่า ส่วนการเปรียบเทียบกบัการเดินทางดว้ย
รถยนตส่์วนบุคคลนั้น รถไฟความเร็วสูงจะใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า แต่อาจจะมีปัญหา
เล็กนอ้ยในการเขา้ถึงจุดหมายปลายทาง ซ่ึงประเทศท่ีมีระบบรถไฟความเร็วสูงก็จะมีรถบริการ
สาธารณะเพื่อใหส้ะดวกต่อการไปถึงจุดหมาย 
 

6.1.2  การตัดสินใจในการลงทุนสร้างรถไฟความเร็วสูง 
การตดัสินใจในการลงทุนน้ีพิจารณาจากผลประโยชน์ท่ีจะได้รับ คือ ความหนาแน่นของจ านวน
ผูโ้ดยสาร และระยะเวลาในการเดินทางท่ีลดลง  นอกจากน้ีการกระจายตวัของประชากรเป็นปัจจยั
ส าคญัในการพิจารณาเพื่อลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูง โดยหลกัการพิจารณาในการลงทุนระบบ
รถไฟความเร็วสูง พิจารณาจากความคุม้ค่าของการลงทุนก็ต่อเม่ือมีศูนยก์ลางปริมาณความตอ้งการใน
การเดินทางอยูใ่นรัศมี ใกลก้บัเมืองหลกั ดงันั้นการกระจายตวัของประชากรในพื้นท่ีจึงเป็นส่ิงส าคญั
เป็นอย่างยิ่งท่ีจะตอ้งพิจารณาในการจดัท าเส้นทาง จากการศึกษาความหนาแน่นประชากรของเมือง
หลักเปรียบเทียบกับความหนาแน่นประชากรรวมทั้งในประเทศต่างๆ ท่ีมีการลงทุนระบบรถไฟ
ธรรมดาและรถไฟความเร็วสูง พบว่า ประเทศท่ีมีความหนาแน่นของประชากรยิ่งสูงมากจะยิ่ง
เหมาะสม จากผลการศึกษาการใชร้ถไฟความเร็วสูงในต่างประเทศ พบวา่มีประเทศฝร่ังเศส และญ่ีปุ่น
ใชเ้กณฑน้ี์พิจารณาความหนาแน่นของประชากรในเมืองหลกั แต่ปริมาณความตอ้งการในการเดินทาง
ระหว่างเมืองหลกัเพียงสองเมืองนั้นอาจจะไม่เพียงพอในการตดัสินใจลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูง 
ดงันั้น นอกจากจะพิจารณาถึงความหนาแน่นประชากรท่ีเมืองหลกัแลว้ การพิจารณาเลือกเส้นทางเดิน
ให้ผ่านเมืองหลกัหลายๆเมืองท่ีมีประชากรหนาแน่น จะยิ่งก่อให้เกิดประโยชน์คุม้ค่ากบัการลงทุน
ระบบรถไฟความเร็วสูง นอกจากน้ีลักษณะทางภูมิประเทศอาจมีส่วนเก่ียวข้องกับการกระจาย
ประชากรได ้ยกตวัอยา่ง สภาพภูมิประเทศของประเทศอิตาลีและประเทศญ่ีปุ่นนั้น มีลกัษณะแคบและ
ยาว ท าให้การจดัเดินรถ สามารถจดัให้ผา่นเมืองหลกัหลายเมืองไดง่้ายและท าให้มีปริมาณผูโ้ดยสาร
สูง ส่วนประเทศฝร่ังเศสแมว้า่ลกัษณะภูมิประเทศแตกต่างจากท่ีกล่าวไว ้แต่การจดัการเดินรถเช่ือมต่อ
เขากบัเมืองหลวงและเมืองหลกัของประเทศใกลเ้คียง จึงท าให้มีปริมาณความตอ้งการเดินทางมากข้ึน 
ส าหรับประเทศไทยพิจารณาลกัษณะของประชากรของประเทศไทย หากพิจารณาระดบัอ าเภอนั้น
พบวา่ ความหนาแน่นของประชากรของเมืองใหญ่เฉล่ียมีเพียง 800 คน/ตร.ม. มีเพียงกรุงเทพมหานคร
เท่านั้นท่ีมีประชากร หนาแน่นกวา่ 2,000 คน/ตร.ม. (หากพิจารณาระดบัเทศบาลของเมืองใหญ่แลว้จะ
มีความหนาแน่นของ ประชากรเฉล่ียประมาณ 4,000 คน/ตร.ม.) ส่วนความหนาแน่นของประชากร
เฉล่ียทั้งประเทศมีประมาณ 1,200 คน/ตร.ม. ซ่ึงจะเห็นวา่ ปัจจุบนัสภาพการตั้งถ่ินฐานของประชากร
ในเมืองใหญ่ต่างๆในประเทศไทยมีความหนาแน่นต ่ากว่าประเทศท่ีมีการใช้ระบบรถไฟความเร็วสูง 
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ซ่ึงส่วนใหญ่มีความหนาแน่นของเมืองใหญ่เกิน 3,000 คน/ตร.ม. โดยเฉพาะประเทศท่ีใช้ระบบ
ความเร็วสูงมาก เช่น ญ่ีปุ่นและฝร่ังเศส ซ่ึงจะมีความแตกต่างกนัอยา่งมาก สภาพดงักล่าวแสดงให้เห็น
วา่ การพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูงของไทยในระยะเร่ิมแรกยงัไม่มีความจ าเป็นตอ้งใช้เทคโนโลยี
ความเร็วสูงมากนกั  
 

6.1.3  การประเมนิความเป็นไปได้ในการพฒันาระบบรถไฟความเร็วสูง 

ในการจดัท าระบบรถไฟความเร็วสูง การประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการเป็นส่ิงส าคญัมาก ซ่ึง
การประเมินโครงการ จะท าให้สามารถเปรียบเทียบมูลค่าเงินลงทุน ค่าการด าเนินการ และ
ผลประโยชน์ต่างๆ ท่ีจะไดรั้บจากโครงการ รวมไปถึงผลท่ีไดจ้ากการสนองความตอ้งการในดา้นการ
พฒันาประเทศอีกดว้ยโดยวิธีในการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการท่ีใชใ้นประเทศต่างๆ มีทั้ง
การใช้วิธี Financial ,Economic Cost - Benefit ,Multi criteria ,Economic impact ซ่ึงสรุปไดว้่า 
โครงการส่วนใหญ่ จะใช ้cost - benefit analysis เป็นหลกัในการประเมินความเป็นไปไดข้องโครงการ 
อยา่งไรก็ดีการน าไปประยุกตใ์ชอ้าจมีความแตกต่างกนัออกไปบา้งตามความเหมาะสมของโครงการ
ในแต่ละประเทศ ในกระบวนการตดัสินใจเพื่อลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูงนั้น จะมีค่าใช้จ่ายท่ีไม่
สามารถแปลงใหอ้ยูใ่นรูปทางการเงินไดม้าพิจารณารวมดว้ย  

 

6.1.4   การประเมนิความต้องการไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงและการปลดปล่อย 
           ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของประเทศไทย 
การประเมินความตอ้งการไฟฟ้าของรถไฟความเร็วสูงและการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของประเทศไทยได้พิจารณาเลือกใช้รถไฟความเร็วสูงท่ีมีประสิทธิภาพทางด้านพลังงาน  ซ่ึงใน
การศึกษาน้ีไดเ้ลือกใช้รถไฟความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุ่น รุ่นN 700 ท่ีมีค่าการใช้พลงังานจ าเพาะ 
(Specific Energy Consumption; SEC) ต ่าสุด คือ 0.029 กิโลวตัตช์ัว่โมงต่อท่ีนัง่-กิโลเมตร ก าลงัไฟฟ้า 
17.08 เมกกะวตัต์ ความเร็วสูงสุด 270 กิโลเมตรต่อชัว่โมง โดยน าขอ้มูลเส้นทางการเดินรถและ
ปริมาณความตอ้งการในการเดินทางมาจากแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทย ซ่ึงผล
การศึกษาสรุปไดว้า่ 
 

1. กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ มีค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดเท่ากบั 82.16 เมกกะวตัต ์
2. กรุงเทพฯ - หนองคาย มีค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดเท่ากบั 48 เมกกะวตัต ์
3. กรุงเทพฯ - จนัทบุรี มีค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดเท่ากบั 82.16 เมกกะวตัต ์
4. กรุงเทพฯ - ปาดงัเบซาร์ มีค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดเท่ากบั 82.16 เมกกะวตัต ์
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มีค่าผลรวมเท่ากบั 294.48 เมกกะวตัต์ ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกบัการประมาณค่าก าลงัไฟฟ้าสูงสุดในปี 
พ.ศ. 2564 โดยการไฟฟ้านครหลวง พบวา่ มีค่าใกลเ้คียงกนั โดยงานวิจยัน้ีมีค่านอ้ยกวา่การพยากรณ์
ความตอ้งการไฟฟ้าโดยการไฟฟ้านครหลวง ประมาณ 1.03 % ส าหรับค่าความตอ้งการพลงังานไฟฟ้า
ในส่ีเส้นทางหลกั สรุปไดว้า่ 
 

- เส้นทางกรุงเทพฯไปเชียงใหม่ จะมีค่าพลงังานไฟฟ้า เท่ากบั 103 จิกะวตัตช์ัว่โมงต่อปี 
- เส้นทางกรุงเทพฯไปหนองคาย จะมีค่าพลงังานไฟฟ้าท่ี เท่ากบั 34 จิกะวตัตช์ัว่โมงต่อปี 
- เส้นทางกรุงเทพฯไปจนัทบุรี จะมีค่าพลงังานไฟฟ้า เท่ากบั 74 จิกะวตัตช์ัว่โมงต่อปี  
- เส้นทางกรุงเทพฯไปปาดงัเบซาร์ จะมีค่าพลงังานไฟฟ้า เท่ากบั 95 จิกะวตัตช์ัว่โมงต่อปี  

 
ซ่ึงผลรวมของค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีใช้ต่อปีในกรณีมีรถไฟความเร็วสูงจะได้เท่ากบั 305 จิกกะวตัต์
ชัว่โมงต่อปี จะเห็นไดว้า่ค่าพลงังานไฟฟ้าต่อปีของรถไฟความเร็วสูงท่ีไปภาคเหนือ จากกรุงเทพฯไป
เชียงใหม่จะมีค่ามากท่ีสุด และภาคตะวนัออกเฉียงเหนือจากกรุงเทพฯไปหนองคายจะมีค่านอ้ยท่ีสุด 
ทั้งน้ีเป็นผลมาจากระยะทางและปริมาณความตอ้งการเดินทาง ยิ่งมีระยะทางมากและความตอ้งการใน
การเดินทางมากจะส่งผลใหค้่าพลงังานไฟฟ้ามากตามไปดว้ย จะส่งผลใหก้ารไฟฟ้าตอ้งจดัหาไฟฟ้ามา
รองรับความต้องการไฟฟ้าท่ีมากข้ึน ซ่ึงอาจจะน าเข้าไฟฟ้ามาจากประเทศอ่ืนหรือลงทุนสร้าง
โรงไฟฟ้าเพิ่ม โดยเอกชนลงทุน จากค่าพลังงานไฟฟ้าท่ีได้กล่าวมาในข้างต้นน้ี สามารถน าไป
ค านวณหาค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็วสูงไดอี้กดว้ย ในการศึกษาการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็วสูงพบว่า ข้ึนอยู่กับปริมาณและประเภทของ
เช้ือเพลิงหรือพลงังานท่ีใชใ้นการผลิตไฟฟ้าซ่ึงของประเทศไทยมีค่าดงัน้ี 
 

- เส้นทางกรุงเทพฯไปเชียงใหม่ จะมีค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เท่ากับ 56.05 
พนัตนัคาร์บอนไดออกไซดต่์อปี 

- เส้นทางกรุงเทพฯไปหนองคาย จะมีค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เท่ากบั 18.51 
พนัตนัคาร์บอนไดออกไซดต่์อปี 

- เส้นทางกรุงเทพฯไปจนัทบุรี จะมีค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เท่ากบั 40.32 พนัตนั
คาร์บอนไดออกไซดต่์อปี 

- เส้นทางกรุงเทพฯไปปาดงัเบซาร์ จะมีค่าการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เท่ากบั 51.71 
พนัตนัคาร์บอนไดออกไซดต่์อปี 
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6.2  ข้อเสนอแนะ 

 
นอกจากรายงานผลการศึกษาท่ีไดด้ าเนินการมาแลว้ขา้งตน้น้ี ทางผูว้ิจยัยงัมีขอ้เสนอแนะบางประการ
ท่ีคาดว่าจะเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาการใช้พลงังานการขนส่งผูโ้ดยสาร และการขนส่งสินคา้โดย
รถไฟความเร็วสูง เพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพของการของการขนส่งผูโ้ดยสาร และ
การขนส่งสินคา้โดยรถไฟความเร็วสูง ไดด้งัน้ี 

1. ในการศึกษาวิจยัน้ี ไดท้  าการศึกษาการใช้พลงังานและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ของรถไฟความเร็วสูงของประเทศท่ีมีการใช้งานกนัอย่างแพร่หลายบางประเทศ เท่านั้น เน่ืองจาก
ขอ้มูลจ านวนมากและเง่ือนไขดา้นเวลา ดงันั้น เพื่อให้ทราบแนวโน้มการใช้พลงังานและการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เพื่อจะน ามาวิเคราะห์ว่าแบบไหนเป็นแนวทางท่ีเหมาะสมกบัประเทศไทย
นั้น จึงควรท่ีจะมีการศึกษาในหลายประเทศเพิ่มข้ึนไปอีก 

2. ในการศึกษาวิจยัน้ี ได้ท  าการศึกษาการประมาณความต้องการพลังงานไฟฟ้า ค านวณค่า
พลงังานจ าเพาะและการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของรถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยโดยใช้
ขอ้มูลระยะทาง ปริมาณความตอ้งการในการเดินทางจากแผนแม่บทรถไฟความเร็วสูงของประเทศ
ไทย และข้อมูลรถไฟความเร็วสูงของประเทศญ่ีปุ่น ท่ีมีประสิทธิภาพในด้านพลังงานสูงสุดใน
ประเทศท่ีไดศึ้กษาในการศึกษาน้ี ทั้งน้ีควรมีการศึกษาเปรียบเทียบในหลายๆกรณีเพื่อความแม่นย  า ใน
การประมาณความตอ้งการใชไ้ฟฟ้า 

3. ในการศึกษาน้ีคิดความตอ้งการไฟฟ้าเฉพาะในส่วนของการเดินรถเท่านั้น ยงัไม่รวมในส่วน
ของสถานีและอ่ืนๆ ซ่ึงอาจจะมีการศึกษาเพิ่มข้ึนในส่วนท่ียงัไม่ครอบคลุมในการศึกษาน้ี 
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ภาคผนวก ก 
ข้อมูลจ านวนประชากรในระดับอ าเภอและระดับเทศบาล 

ทีม่ีศักยภาพเป็นสถานีจอดรถไฟความเร็วสูง/รถไฟด่วน (พ.ศ. 2555) 
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ตารางที ่ก.1  จ านวนประชากรในระดบัอ าเภอและระดบัเทศบาลท่ีมีศกัยภาพเป็นสถานีจอดรถไฟ    
                      ความเร็วสูง/รถไฟด่วน (พ.ศ. 2551) [6] 
 

เส้นทาง 

ระดบัอ าเภอ ระดบัเทศบาล สัดส่วน
ประชากร
ชุมชน
เมืองต่อ
ชุมชน
ชนบท 

ขนาด
พื้นท่ี 
อ าเภอ 
เมือง 

(ตร.กม.) 

จ  านวน
ประชากร
ในเขต
อ าเภอ

เมือง(คน) 

ความ
หนา 
แน่น
(คน/ 

ตร.กม.) 

ขนาด
พื้นท่ี

เทศบาล
(ตร.กม.) 

จ  านวน
ประชากร
ในเขต
เทศบาล
(คน) 

ความ
หนา 
แน่น
(คน/ 

ตร.กม.) 
สายเหนือ 

อยธุยา 130.58 136,467 1,045 23.24 74,588 3,209 0.55 
ลพบุรี 565.61 249,907 442 6.85 25,736 3,757 0.10 
ตาคลี 
(นครสวรรค)์ 

854.06 114,506 134 16 26,819 1,676 0.23 

นครสวรรค ์ 748.27 239,395 320 27.87 91,872 3,296 0.38 
ตะพานหิน 
(พิจิตร) 

468.93 71,125 152 12.01 16,388 1,365 0.23 

พิษณุโลก 750.81 268,650 358 18.26 77,340 4,235 0.29 
เชียงใหม่ 152.359 243,065 1,595 40 146,346 3,659 0.60 

สายตะวนัออกเฉียงเหนือ 
สระบุรี 301.63 112,431 373 20.13 63,672 3,163 0.57 
ปากช่อง  1,825.17 182,831 100 15.25 37,062 2,430 0.20 
นครราชสีมา 755.60 427,099 565 37.50 145,793 3,888 0.34 
หนองคาย 607.456 143,469 236 35.15 49,104 1,397 0.34 
อุบลราชธานี 990.385 371,637 375 41.94 84,830 2,023 0.23 

สายตะวนัออก 
ฉะเชียงเทรา 378.66 142,557 376 12.76 39,343 3,083 0.28 
พทัยา - - - 53.44 104,797 1,960 1.00 
ระยอง 514.55 219,904 427 16.95 57,822 3,411 0.26 
จนัทบุรี 253.09 120,899 478 7.75 26,987 3,482 0.22 
สระแกว้ 607.456 143,469 236 35.15 49,104 1,397 0.34 
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ตารางที ่ก.1(ต่อ)  จ  านวนประชากรในระดบัอ าเภอและระดบัเทศบาลท่ีมีศกัยภาพเป็นสถานีจอด   
                             รถไฟความเร็วสูง/รถไฟด่วน (พ.ศ. 2551) [6] 

 

เส้นทาง 

ระดบัอ าเภอ ระดบัเทศบาล สัดส่วน
ประชากร
ชุมชน
เมืองต่อ
ชุมชน
ชนบท 

ขนาด
พื้นท่ี 
อ าเภอ 
เมือง 

(ตร.กม.) 

จ  านวน
ประชากร
ในเขต
อ าเภอ

เมือง(คน) 

ความ
หนา 
แน่น
(คน/ 

ตร.กม.) 

ขนาด
พื้นท่ี

เทศบาล
(ตร.กม.) 

จ  านวน
ประชากร
ในเขต
เทศบาล
(คน) 

ความ
หนา 
แน่น
(คน/ 

ตร.กม.) 
สายใต ้

นครปฐม 417.44 267,525 641 19.85 83,214 4,192 0.31 
ราชบุรี 430.30 191,337 445 8.70 37,490 4,309 0.20 
เพชรบุรี 283.90 118,765 418 5.4 25,118 4,651 0.21 
หวัหิน 838.96 89,041 106 73.03 52,919 725 0.59 
นครศรี- 
ธรรมราช 

266.622 617,447 432 22.56 108,757 4,821 0.41 

สงขลา 858.96 117,032 136 11.22 14,242 1,269 0.12 
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ภาคผนวก ข 
ข้อมูลจ านวนโรงแรมและผู้มาเยีย่มเยอืนในจังหวดั/เมืองส าคัญ 
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ตารางที ่ข.1   จ  านวนโรงแรมและผูม้าเยีย่มเยอืนในจงัหวดั/เมืองส าคญั [6] 
 

จงัหวดั 
จ านวน
โรงแรม 

จ านวน
หอ้งพกั 

จ านวนผูม้าเยีย่มเยอืน(คนต่อปี) 

ปี 2550 ปี 2551 ปี 2552 ปี 2553 ปี 2554 

อยธุยา 47 2,671 2,711,607 3,023,933 3,260,589 3,373,929 3,784,617 

ลพบุรี 34 1,749 2,263,307 2,617,936 2,784,301 2,807,428 2,990,441 

นครสวรรค ์ 37 1,581 644,211 682,562 673,514 749,383 908,518 

พิษณุโลก 68 4,109 1,949,752 2,045,503 1,800,058 1,900,108 2,071,448 

เชียงใหม่ 418 20,816 3,399,906 3,898,543 3,997,776 5,590,326 5,356,867 

สระบุรี 33 2,413 1,048,666 1,901,684 2,240,711 2,467,126 2,573,160 

นครราชสีมา
(รวมปากช่อง) 

175 8,112 3,660,983 3,922,081 4,301,398 4,967,023 5,429,119 

ปากช่อง 80 3,337 979,453 1,058,520 1,330,129 1,574,084 1,803,815 

ขอนแก่น 53 3,983 1,977,386 2,128,424 2,369,894 2,600,000 2,570,011 

อุดรธานี 42 3,164 1,644,356 1,794,942 1,925,598 2,111,204 2,046,133 

หนองคาย 28 1,210 1,027,509 1,113,235 1,235,317 1,254,643 1,263,949 

อุบลราชธานี 34 2,289 1,095,053 1,166,203 1,288,462 1,367,311 1,507,946 

ฉะเชิงเทรา 13 666 1,196,523 1,273,880 1,493,128 1,672,583 1,768,066 

ชลบุรี(รวม
พทัยา บางแสน) 

381 39,640 5,497,144 6,189,644 6,407,685 7,236,704 7,882,541 

ระยอง 200 8,577 2,532,831 2,715,377 3,097,511 3,346,871 3,911,140 

จนัทบุรี 69 2,564 488,438 528,842 660,750 951,583 1,174,835 

ตราด 270 7,461 651,216 737,100 830,989 1,045,764 1,139,543 

นครปฐม 30 1,781 1,355,890 1,402,226 1,622,626 1,787,538 2,125,167 

ราชบุรี 78 2,259 445,272 448,005 999,897 1,075,715 1,175,591 

ชะอ า 126 5,196 3,233,079 3,307,988 3,392,574 3,643,411 3,912,817 

หวัหิน 164 5,321 1,906,117 2,004,603 2,274,026 2,315,081 2,439,159 

สุราษฏร์ธานี 827 25,420 1,639,686 1,732,263 1,855,090 2,422,066 2,579,621 

นครศรีธรรมราช 55 2,700 1,135,633 1,219,813 1,233,396 1,367,206 1,639,046 
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ภาคผนวก ค 
ค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าของโครงการรถไฟความเร็วสูงของการไฟฟ้านครหลวง 
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ค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า 
ของโครงการรถไฟความเร็วสูงของการไฟฟ้านครหลวง 

 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เป็นก๊าซท่ีเกิดจากการเผาไหมข้องเช้ือเพลิงในเคร่ืองยนตด์งัเช่น ในรถยนต ์
เป็นตน้ โดยถึงแมว้่ารถไฟความเร็วสูงจะไม่ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยตรงจากการเผา
ไหม้เช้ือเพลิงโดยตรงก็ตาม เน่ืองจากรถไฟความเร็วสูงใช้พลังงานท่ีอยู่ในรูปของกระแสไฟฟ้า         
แต่อย่างไรก็ตามพลงังานไฟฟ้าท่ีใช้ย่อมตอ้งมีกระบวนการผลิต ซ่ึงกระบวนการผลิตน้ีจะก่อให้เกิด
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์โดยปริมาณการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการผลิตไฟฟ้าของประเทศ
ไทยเฉล่ียเท่ากบั 0.54 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซดต่์อกิโลวตัต-์ชัว่โมง และค่าพยากรณ์ความตอ้งการ 
ไฟฟ้าของโครงการรถไฟความเร็วสูงแสดงในรูปท่ี ค.1 
 

 
 

รูปที ่ค.1 กราฟความตอ้งการไฟฟ้าของโครงการรถไฟความเร็วสูง [25] 
 
หมายเหตุ  1. ค่าพยากรณ์ของระบบรถไฟความเร็วสูงรวมกบัสถานีโดยสาร 

  2. ค่าพยากรณ์เบ้ืองตน้จากคณะท างานจดัท าค่าพยากรณ์ความตอ้งการไฟฟ้า 
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ตารางที ่ค.1  ค่าพยากรณ์ความตอ้งการพลงังานไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวง [25] 
 

ปีท่ี
พยากรณ์ 

ความตอ้งการพลงังานไฟฟ้า (kWh/ปี) %ความตอ้งการ 
ท่ีเพิ่มข้ึน กรณีไม่รวมรถไฟความเร็วสูง กรณีรวมรถไฟความเร็วสูง 

2562 157972 158235 0.17% 
2563 164037 164306 0.16% 
2564 170257 170798 0.32% 
2565 176412 176967 0.31% 
2566 182688 183258 0.31% 
2567 189131 189715 0.31% 
2568 195123 195722 0.31% 
2569 201393 202007 0.31% 
2570 207680 208310 0.30% 
2571 213998 214645 0.30% 
2572 220374 221037 0.30% 
2573 226922 227599 0.30% 

 

 
 

รูปที ่ค.2  กราฟค่าพยากรณ์ความตอ้งการพลงังานไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวง [25]

ลา้นหน่วย 
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ตารางที ่ค.2  ค่าพยากรณ์ก าลงัไฟฟ้าสูงสุดของการไฟฟ้านครหลวง (เมกะวตัต)์ [25] 
 

ปีท่ี
พยากรณ์ 

ก าลงัไฟฟ้าสูงสุด (MW) %ความตอ้งการ 
ท่ีเพิ่มข้ึน กรณีไม่รวมรถไฟความเร็วสูง กรณีรวมรถไฟความเร็วสูง 

2562 23294 23416 0.53% 
2563 24183 24306 0.51% 
2564 25094 25398 1.21% 
2565 25996 26299 1.17% 
2566 26916 27219 1.13% 
2567 27860 28164 1.09% 
2568 28734 29057 1.13% 
2569 29646 29970 1.09% 
2570 30561 30904 1.12% 
2571 31480 31823 1.09% 
2572 32407 32770 1.12% 
2573 33359 33723 1.09% 

 

 
 

  รูปที ่ค.3  กราฟค่าพยากรณ์พลงังานไฟฟ้าสูงสุดของการไฟฟ้านครหลวง (เมกะวตัต)์ [25] 
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ภาคผนวก ง 
เส้นทางรถไฟความเร็วสูงทั้งหมดในโลก 
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ตารางที ่ง.1  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในยุโรป [27] 

AUSTRIA [27] 
 In operation:  

Section 
 

Max. Speed 
(km/h) 

 

Year Distance
( km) 

Vienna － St Pölten   250 2012 93 
Total Austria km  = 93 

BELGIUM [27] 
 In operation:  

Section Max. Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Brussels － French Border (L1)   300 1997 72 
Leuven － Liège (L2)   300 2002 65 
Liège － German Border (L3)   260 2009 36 
Antwerp － Dutch border (L4)   300 2009 36 
Total km   = 209 
Total Belgium km = 209 
 
FRANCE [27] 
In operation:  

Section Max. Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

LGV Paris Sud Est     300 1981 / 1983 419 
LGV Atlantique     300 1989 / 1990 291 
LGV Contournement Lyon   300 1992 / 1994 121 
LGV Nord － Europe   300 1994 / 1996 346 
LGV Interconnexion IDF   300 1994 / 1996 104 
LGV Méditerranée     320 2001 259 
LGV Est (First 
phase)     320 2007 332 
(Figueres -) Frontière － Perpignan   300 2010 24 
LGV Rhin － Rhône Br Est (First phase) 320 2011 140 
Total km   = 2,036 
 
Under construction:  

Section Max. Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

LGV Est － Européenne (Second phase) 320 2016 122 
LGV Bretagne － Pays de la Loire   320 2016 214 
LGV Sud Europe Atlantique   300 2016 341 
Contournement Nîmes － Montpellier   300 2017 80 
Total km   = 757   
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Planned:   
Section Max.Speed 

(km/h) 
Year Distance 

(km) 
LGV Rhin － Rhône Br Est (Second phase) 320 2017 50 
LGV Poitiers － Limoges   320 >2020 115 
LGV Bordeaux － Toulouse (GPSO)   320 >2020 210 
Liaison Paris － Normandie    >2020 200 
LGV PACA      >2020 189 
Interconnexion Sud IDF    >2020 18 
LGV Bordeaux － Espagne (GPSO)    >2020 230 
LGV Lyon － Turin    >2020 291 
LGV Montpellier － Perpignan    >2020 193 
LGV Picardie      >2020 200 
LGV Rhin － Rh๔ne Branche Sud  320 >2020 157 
LGV Rhin － Rh๔ne Branche Ouest  320 >2020 94 
LGV Coeur de France (POCL)   320 >2020 430 
Jonction vers aéroport de Vatry    >2020 30 
Total km   = 2,407 
Total France km   = 5,200 

GERMANY [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Fulda － Würzburg   280 1988 90 
Hannover － Fulda   280 1991 248 
Mannheim － Stuttgart   280 1991 109 
Hannover 
(Wolfsburg) 

－ Berlin   250 1998 189 
K๖ln － Frankfurt   300 2002 184 
K๖ln － Düren   250 2003 42 
(Karlsruhe -) Rastatt － Offenburg   250 2004 44 
Leipzig － Gröbers (- Erfurt)   250 2004 24 
Hamburg － Berlin   230 2004 253 
Nürenberg － Ingolstadt   300 2006 89 
München － Augsburg   230 2011 62 
Total km   = 1,334 
 
Under construction:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

(Leipzig/Halle -) Gröbers － Erfurt   300 2015 98 
(Karlsruhe -) Offenburg － Basel   250 2015 112 
Nürnberg － Erfurt   250 2017 218 
Total km   = 428 
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Planned:   
Section Max.Speed 

(km/h) 
Year Distance 

(km) 
Frankfurt － Mannheim   300  18 
Stuttgart － Ulm － Augsburg 250  166 
Hamburg/Bremen － Hannover   300  114 
(Hannover -) Seelze － Minden   230  71 
(Frankfurt -) Hanau － Fulda/Würzburg   300  126 
Total km   = 495 
Total Germany km  = 2,257 

ITALY [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Rome － Florence (First section) 250 1981 150 
Rome － Florence (Second section) 250 1984 74 
Rome － Florence (Third section) 250 1992 24 
Rome － Naples   300 2006 220 
Turin － Novara   300 2006 94 
Milan － Bologna   300 2008 182 
Novara － Milan   300 2009 55 
Florence － Bologna   300 2009 77 
Naples － Salerno   300 2009 47 
Total km   = 923 
 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Milan － Venice     245 
Genoa － Milan     150 
Total km   = 395 
Total Italy km  = 1,318 
 
THE NETHERLANDS [27] 
In operation:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Schiphol － Rotterdam － Belgian Border 300 2009 120 
Total Netherlands km  = 120 
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POLAND [27] 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Warsaw - Lodz － Wroclaw － Poznan 300  500 
Warsaw － Ktowice / Krakow   300  212 
Total Poland km  = 712 

PORTUGAL [27] 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Lisboa － Caia (- Madrid)   350  206 
Porto － Valença (- Vigo) first phase 250  55 
Lisboa － Porto   300  290 
Porto － Valença (- Vigo) second phase 250  45 
Aveiro － Almeida (- Salamanca) 250  170 
Evora － Faro － Vila Real de SA (- Huelva) 250  240 
Total Portugal km  = 1,006 

RUSSIA [27] 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Moscow － St. Petersburg   300  650 
Total Russia km  = 650 
 
SPAIN [27] 
In operation:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Madrid － Seville   270 1992 471 
Madrid － Lleida   300 2003 519 
Zaragoza － Huesca   200 2003 79 
(Madrid -) La Sagra － Toledo   250 2005 21 
Cordoba － Antequera   300 2006 100 
Lleida － Camp de Tarragona   300 2006 82 
Madrid － Segovia － Valladolid 300 2007 184 
Antequera － Mclaga   300 2007 55 
Camp de Tarragona － Barcelona   300 2008 88 
By pass Madrid     200 2009 5 
Madrid － Valencia / Albacete   300 2010 432 
Figueres － Frontera (- Perpignan) 300 2010 20 
Ourense － Santiago   300 2011 88 
Barcelona － Figueres   300 2013 132 
Albacete － Alicante   300 2013 239 
Total km   = 2,515 
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Under construction:  
Section Max.Speed 

(km/h) 
Year Distance 

(km) 
(Madrid-Valencia/Alicante) - Murcia / Castell๓n 300  231 
Vitoria － Bilbao － San Sebastián 250  175 
Variante de Pajares     250  50 
Bobadilla － Granada   250  109 
La Coruña － Vigo   250  158 
Navalmoral － Cáceres - Badajoz － Fr. Port. 300  278 
Sevilla － Cádiz   250  152 
Hellín － Cieza (Variante de Camarillas) 250  27 
Sevilla － Antequera   300  128 
 
Total km   = 1,308  
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Valladolid － Burgos － Vitoria 300  211 
Venta de Baños － León － Asturias   238 
Madrid － Navalmoral de la 

Mata   300  191 
Almería － Murcia     190 
Valencia － Castellón     64 
Olmedo － Zamora － Orense 300  323 
Palencia － Santander   300  201 
Zaragoza － Castejón － Logroño 250  149 
Castejón － Pamplona   300  75 
Orense － Vigo (vía Cerdedo)   250  60 
Total km   = 1,702 
Total Spain km   = 5,525 
 
SWEDEN [27]  
Planned:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Stockholm － Malmö / Goteborg   300  750 
Total Sweden km  = 750 
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SWITZERLAND [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Frutigen － Visp (Lötschberg base tunnel) 250 2007 35 
Total km   = 35 
 
Under construction:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Erstfeld － Biasca (Gotthard base tunnel) 250 2017 57 
Giubiasco － Lugano (Ceneri base tunnel) 250 2019 15 
Total km    = 72 
Total Switzerland km   = 107 
 
UNITED KINGDOM [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Fawkham Junction － Tunnel   300 2003 74 
London － Southfleet Junction   300 2007 39 
Total km    = 113 
 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

London － Birmingham (HS2, first section) 360 2025 204 
Total km    = 204 
Total United Kingdom km  = 317 
 
ระยะทางทั้งหมดในยุโรป  [27] 
In operation    = 7,378 
Under construction    = 2,565 
Planned     = 8,321 
Total Europe 2025   =  18,264
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ตารางที ่ง.2  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในทวปีเอเชีย [27] 

CHINA (PASSENGERS DEDICATED LINES - PDL)  
In operation:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Qinhuangdao － Shenyang   250 2003 404.9 
Beijing － Tianjing   350 2008 118.0 
Nanjing － Hefei   250 2008 148.6 
Jinan － Qingdao   200 2009 393.0 
Hefei － Wuhan   250 2009 331.0 
Shijiazhuang － Taiyuan   250 2009 223.9 
Wuhan － Guangzhou   300 2009 1,079.4 
Ningbo － Wenzhou － Fuzhou-Xiamen 250 2010 837.4 
Zhengzhou － Xi’an   300 2010 523.4 
Chengdu － Dujiangyan   200 2010 65.4 
Shanghai － Nanjing   300 2010 323.5 
Nanchang － Jiujiang   250 2010 118.7 
Shanghai － Hangzhou   350 2010 147.3 
Changchun － Jilin   250 2010 110.9 
Hainan East Circle     250 2010 308.1 
Guangzhou － Zhuhai North   200 2011 142.9 
Beijing － Shanghai   300 2011 1,318.3 
Guangzhou － ShenZhen (Hongkong) 250 2011 102.4 
Wuhan － Yichang   200 2012 292.1 
Hefei － Bengbu   300 2012 130.6 
Zhengzhou － Wuhan   300 2012 525.6 
Harbin － Dalian   250 2012 921.2 
Beijing － Zhengzhou   300 2012 676.2 
Longyan  －Zhangzhou   200 2012 113.5 
Nanjing － Hangzhou   300 2013 254 
Hangzhou － Ningbo   250 2013 150 
Total km  = 9,760 
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Under construction:   
Section Max.Speed 

(km/h) 
Year Distance 

(km) 
Guangzhou － Zhuhai（include Extend Line） 200  21 
Tianjin － Qinhuangdao     278 
Xiamen － Shenzhen   200  514 
Nanjing － An’qing   200  258 
Shijiazhuang － Jinan   250  323 
Baoji － Lanzhou   250  401 
Changsha － Kunming   250  1,158 
Lanzhou － Urumqi   200  1,776 
Heifei － Fuzhou   250  806 
Datong － Xi’an   250  859 
Xi’an － Chengdu   250  509 
Wuhan － Xiaogan   200  65.6 
Wuhan － Huangshi   200  96 
Tianjin － Baoding   200  231.6 
Xuzhou － Zhengzhou   250  361.9 
Haerbin － Qiqihaer   250  285.5 
Xi’an － Baoji   250  148 
Shenyang － Dandong   250  206 
Hangzhou － Changsha   300  452 
Qingdao － Rongcheng   250  331.6 
Total km  = 9,081 
Planned  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Wanzhou － Chengdu     586 
Chengdu － Guangzhou     1,373 
Shangqui － Hangzhou     770 
Kunming － Nanning     710 
Jinzhou － Yingkou   200  100 
Guangxi Northern Gulf   200  238 
Total km  = 3,777 
Total China km  = 22,619 

TAIWAN-CHINA [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Taipei － Kaohsiung   300 2007 345 
Total Taiwan-China km = 345 
 
INDIA [27] 
Planned:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Mumbai － Amehdabad   250  495 
Total India km   = 495 
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JAPAN (SHINKANSEN SYSTEM) [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Tokyo － Shin Osaka (Tokaido)  270 1964 515 
Shin Osaka － Okayama (San-yo)   270 1972 161 
Okayama － Hakata (San-yo)   300 1975 393 
Omiya － Morioka (Tohoku)   320 1982 465 
Omiya － Niigata (Joetsu)   240 1982 270 
Ueno － Omiya (Tohoku)   110 1985 27 
Tokyo － Ueno (Tohoku)   110 1991 4 
Fukushima － Yamagata (Yamagata) MINI 130 1992 87 
Morioka － Akita (Akita)  MINI 130 1997 127 
Takasaki － Nagano (Hokuriku)   260 1997 117 
Yamagata － Shinjo (Yamagata)  MINI 130 1999 62 
Morioka － Hachinohe (Tohoku)  260 2002 97 
Shin Yatsuhiro － Kagoshima Chuo (Kyushu) 260 2004 127 
Hachinohe － Shin Aomori (Tohoku) 260 2010 82 
Hakata － Shin Yatsushiro (Kyushu) 260 2011 130 
Total km  = 2,664 
 
Under construction:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Nagano － Kanazawa (Hokuriku)  260 2015 228 
Shin Aomori － Shin Hakodate (Hokkaido) 260 2016 149 
Takeo Onsen － Isahaya(Kyushu)     45 
Isahaya － Nagasaki(Kyushu)    2023 21 
Kanazawa － Tsuruga (Hokuriku)  260 2025 125 
Shin Hakodate － Sapporo (Hokkaido)  260 2035 211 
Total km  = 779 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Tsuruga － Osaka (Hokuriku)     128 
Shin Tosu － Takeo Onsen (Kyushu)   51 
Total km  = 179 
Total Japan km  = 3,622 
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SAUDI ARABIA [27] 
Under construction:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Medina － Jeddah － Mecca 300 2015 550 
Total Saudi Arabia km = 550 
 
SOUTH KOREA [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Seoul － Daegu   300 2004 330 
Daegu － Pusan   300 2010 82 
Total km   = 412 
 
Under construction:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Osong － Gwangju   300 2014 186 
Total km   = 186 
 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Gwangju － Mokpo   300 2017 49 
Total km   = 49 
Total South Korea km  = 647 
 
TURKEY [27] 
In operation:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

(Ankara-)Sinkan － Eskisehir   250 2009 232 
Polatli － Konya   250 2011 212 
Total km   = 444 
 
Under construction:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Eskisehir － Kösek๖y   250 2014 180 
Köseköy － Gebze   160 2014 56 
Bursa － Yenisehir   250 2015 75 
Yerköy － Sivas   250 2015 292 
Total km   = 603 
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Planned:  
Section Max.Speed 

(km/h) 
Year Distance 

(km) 
Kayseri kuzey geçisi    160 2013 23 
Ankara － Izmir   250 2015 624 
Bandırma － Bursa   250 2015 100 
Yenisehir － Osmaneli   250 2015 30 
Sivas － Erzincan   250 2015 235 
Nusaybin － Cizre － Habur 

hattı 
160 2016 135 

Mürsitpınar － Urfa   160 2016 63 
Ankara － Kayseri   250  175 
Halkalı － Bulgaria Border   250  230 
Gebze － Istanbul     43 
Gaziantep － çobanbey － Halep   100 
Total km        =   1,758 
Total Turkey km      =      2,805 

 

ระยะทางทั้งหมดในทวปีเอเชีย (กโิลเมตร)   
In operation                      =              13,625   
Under construction           =              11,199  
Planned                =     6,258 
Total Asia 2025                =      31,083  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



81 
 

ตารางที ่ง.3  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงในเมืองอ่ืนๆ [27] 

MOROCCO  [27] 
Under construction:   

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Tanger － Kenitra   300 2015 200 
Total km   = 200 
 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Settat － Marrakech   300  480 
Total km      = 480 
Total Morocco km = 680 

BRAZIL [27] 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Rio de Janeiro － Sao Paulo － Campinas 300  511 
Total Brazil km  = 511 

USA [27] 
In operation:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

North East Corridor ([Boston -] NY - W) 240  362 
Total km  = 362 
 
Planned:  

Section Max.Speed 
(km/h) 

Year Distance 
(km) 

Fresno － Bakersfield   300 2021 483 
Sacramento / San F
－  Fresno    >2025 147 
Bakersfield － Los Angeles   300 >2025 147 
Total km = 777 
Total USA km  = 1,139 
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ระยะทางทั้งหมดในเมอืงอืน่ๆ (กโิลเมตร)   
In operation   = 362 

Under construction  = 200 
Planned    = 1,768 
Total Other Countries 2025 = 2,330 
 
ระยะทางทั้งหมดในโลก (กโิลเมตร)  
In operation    =  21,365  

Under construction   =  13,964  
Planned    =  16,347  
Total Other Countries 2025  =  51,677  
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ภาคผนวก จ 
ค่า CO2 emission Factor ของการผลติไฟฟ้า ของประเทศต่างๆ 
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ตารางที ่จ.1  ค่า CO2 emission Factor ของการผลิตไฟฟ้าของประเทศต่างๆ [26] 
 

ประเทศ CO2 Emission Factor of electricity  
(kgCO2/ kWh) 

Australia 
Austria  
Belgium  
Brazil  
Bulgaria  
Canada  
China  
Chinese Taipei  
Croatia 
Cyprus 
Czech Republic 
Denmark 
Egypt 
Estonia 
Finland 
France 
Germany 
Gibraltar 
Greece 
Hong Kong 
Hungary 
Iceland 
India 
Indonesia 
Ireland 
Israel 
Italy 
Japan 

                              0.92080 
0.17355 
0.22861 
0.07674 
0.53771 
0.18369 
0.78049 
0.66441 
0.32035 
0.77388 
0.57391 
0.34783 
0.52276 
0.81058 
0.21526 
0.09613 
0.45504 
0.73952 
0.76449 
0.85669 
0.33247 
0.00044 
1.24932 
0.83079 
0.50439 
0.72181 
0.41035 
0.43697 
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ตารางที ่จ.1(ต่อ)  ค่า CO2 emission Factor ของการผลิตไฟฟ้าของประเทศต่างๆ [26] 
 

ประเทศ CO2 Emission Factor of electricity  
(kgCO2/ kWh) 

Korea  
Latvia 
Lithuania 
Luxembourg 
Malaysia 
Malta 
Mexico 
Netherlands 
New Zealand 
Norway 
Pakistan 
Philippines 
Poland 
Portugal 
Romania 
Russia 
Saudi Arabia 
Singapore 
Slovak Republic 
Slovenia 
South Africa 
Spain 
Swenden 
Switzerland 
Thailand 
Turkey 
Ukraine 
United States 

0.51863 
0.17510 
0.12645 
0.39149 
0.67552 
1.01930 
0.55103 
0.40266 
0.18029 
0.01898 
0.57343 
0.54861 
0.68132 
0.39520 
0.50306 
0.35349 
0.83138 
0.54988 
0.23656 
0.34492 
1.04227 
0.31048 
0.04621 
0.04294 
0.54670 
0.56207 
0.46148 
0.54454 
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ตารางที ่จ.1(ต่อ)  ค่า CO2 emission Factor ของการผลิตไฟฟ้าของประเทศต่างๆ [26] 

ประเทศ CO2 Emission Factor of electricity  
(kgCO2/ kWh) 

EU (27)  
Africa 
Latin America 
Middle East 
Non-OECD Europe 
Asia 
Australia & New Zealand 
Europe 
North America 
Russia and former Soviet Union 
UK 

0.36327 
0.73751 
0.21033 
0.81978 
0.38891 
0.99927 
0.79965 
0.38891 
0.54454 
0.35349 
0.52037 

Algeria, Angola, Benin, Burkina Faso, 
Burundi, Cameroon, Cape Verde, Central 
African Republic, Chad, Comoros, Congo, 
Democratic Republic of Congo, Côte d’Ivoire, 
Djibouti, Egypt, Equatorial 
Guinea, Eritrea, Ethiopia, Gambia, Gabon, 
Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, Kenya, 
Lesotho, Liberia, Libyan Arab Jamahiriya, 
Madagascar, Malawi, Mali, Mauritania, 
Mauritius, Morocco, Mozambique, Namibia, 
Niger, Nigeria, Reunion, Rwanda, Sao Tome 
and Principe, Senegal, Seychelles, Sierra 
Leone, Somalia, South Africa, Sudan, 
Swaziland, United Republic of Tanzania, 
Togo, Tunisia, Uganda, Zambia, Zimbabwe 

 
 
 
 

Used Africa  
0.73751 
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ตารางที ่จ.1(ต่อ)  ค่า CO2 emission Factor ของการผลิตไฟฟ้าของประเทศต่างๆ [26] 

ประเทศ CO2 Emission Factor of electricity  
(kgCO2/ kWh) 

Bangladesh, Brunei Darussalam, Cambodia, 
Chinese Taipei, India, Indonesia, DPR of 
Korea, North Korea, 
Malaysia, Mongolia, Myanmar, Nepal, 
Pakistan, Philippines, Singapore, Sri Lanka, 
Thailand, Vietnam, China (including Hong 
Kong), Afghanistan, Bhutan, Cook Islands, 
East Timor, Fiji, French Polynesia, Kiribati, 
Laos, Macau, Maldives, New Caledonia,  
Papua New Guinea, Samoa, Solomon Islands, 
Tonga and Vanuatu, Japan 

 
 

Used population weighted average of China 
and India 
Used population weighted average of Australia 
and New Zealand 

 

Australia and New Zealand Austria, Belgium, 
the Czech Republic, Denmark, Finland, France, 
Germany, Greece, Hungary, Iceland, Ireland, 
Italy, Luxembourg, the Netherlands, Norway, 
Poland, Portugal, the Slovak Republic, Spain, 
Sweden, Switzerland, Turkey, Albania, Bosnia 
and Herzegovina, Bulgaria, Croatia, Cyprus, 
Gibraltar, Former Yugoslav Republic of 
Macedonia (FYROM), Malta, Romania, 
Serbia, and Slovenia. 

 
 
 

Used non-OECD Europe as worst case 

Latin America includes Argentina, Bolivia, 
Brazil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, 
Dominican Republic, Ecuador, El Salvador, 
Guatemala, Haiti, Honduras, Jamaica, 
Netherlands Antilles, Nicaragua, Panama, 
Paraguay, Peru, Trinidad and Tobago, 
Uruguay, Venezuela and Other Latin  

Used Latin America 
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ตารางที ่จ.1(ต่อ)  ค่า CO2 emission Factor ของการผลิตไฟฟ้าของประเทศต่างๆ [26] 

ประเทศ           CO2 Emission Factor of electricity 
(kgCO2/ kWh) 

America, Antigua and Barbuda, Aruba, 
Bahamas, Barbados, Belize, Bermuda, 
British Virgin Islands, Cayman Islands, 
Dominica, Falkland Islands, French Guyana, 
Grenada, Guadeloupe, Guyana, Martinique, 
Montserrat, Puerto Rico, St. 
Kitts and Nevis, Saint Lucia, Saint Pierre et 
Miquelon, St. Vincent and the Grenadines, 
Suriname and Turks/Caicos Islands. 

Used Latin America 

Middle East includes Bahrain, Islamic 
Republic of Iran, Iraq, Israel, Jordan, Kuwait, 
Lebanon, Oman, Qatar, Saudi Arabia, Syrian 
Arab Republic, United Arab Emirates and 
Yemen. 

Used Middle East 

North America includes the United States 
(50 states and the District of Columbia) 
Canada and Mexico 

Used United States 

Former Soviet Union includes Armenia, 
Azerbaijan, 
Belarus, Estonia, Georgia, Kazakhstan, 
Kyrgyzstan, 
Latvia, Lithuania, Republic of Moldova, 
Russian Federation, Tajikistan, Turkmenistan, 
Ukraine and Uzbekistan. 

Used Russia 

 


