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บทคัดย่อ
	 การรถไฟแห่งประเทศไทยในปัจจบุนันบัว่าเป็นการขนส่งและคมนาคมมคีวามส�ำคญัเป็นอย่างมากส�ำหรบัการเดนิทาง 
ทางรถไฟและการขนส่งทางรถไฟซึ่งเป็นปัจจัยหนึ่งที่จะส่งผลต่อเศรษฐกิจในประเทศไทยเป็นอย่างมาก ซึ่งในปัจจุบันนั้น 
การรถไฟแห่งประเทศไทยได้มแีรงสะท้อนจากสงัคมเป็นอย่างมากจากปัญหาความล่าช้าในการเดินทางทางรถไฟ การศกึษานี้ 
ได้ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความล่าช้าของรถไฟ ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาเป็นข้อมูลการล่าช้าของรถไฟไทย (นาที) ตั้งแต่เดือน
ธันวาคม พ.ศ.2558 ถึง มกราคม พ.ศ.2559 จ�ำนวน 1,125 ขบวน ปัจจัยที่ใช้ในการศึกษาประกอบด้วย ระยะทาง ประเภท
ขบวนรถไฟ วันประเภทวันท�ำการของรถไฟ และการเดินทางขาเข้า-ออกจากชนบทสู่กรุงเทพ ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ได้ก�ำหนดให้
เป็นตัวแปรอิสระในแบบจ�ำลอง ผลการศึกษาพบว่าตัวแปรอิสระเชิงปริมาณคือระยะทางที่เพิ่มขึ้นส่งผลให้ความล่าช้าของ
รถไฟมากขึ้น นอกจากนี้การใช้ตัวแปรเชิงคุณภาพหรือตัวแปรหุ่น (Dummy variables) ยังสามารถเปรียบเทียบระดับความ
ล่าช้าตามประเภทของรถไฟ วัน และสถานีที่เดินทางได้ ซึ่งจะน�ำไปสู่การเสนอแนะเชิงนโยบายทั้งการรถไฟแห่งประเทศไทย 
และผู้โดยสารได้ 

ค�ำส�ำคัญ: การเดินทางทางรถไฟ, ความล่าช้าของรถไฟ, การรถไฟแห่งประเทศไทย 

Abstract
	 The State Railway of Thailand provide train transportation as the important mean of travelling and 
influenced Thai economy for long time. However the delay of the train was massively criticized from passengers. 
This paper estimated factors affecting the delay of the train. The data was collected from State Railway of 
Thailand website of train travelled during December 2015 to January 2016 for amount of 1,125 trains. Factor 
included in the model were qualitative variables or dummy variables (Dummy variables) type of the train and 
date of travelling. The results showed the positive direction between delays and distance. Additional the various 
results from dummy variable came up with interesting finding that could be led to policy suggestions for both 
the State Railway of Thailand and passengers. 
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บทนำ�
	 การรถไฟแห่งประเทศไทย   (State Railway of 
Thailand) เป็นรัฐวิสาหกิจในกระทรวงคมนาคม ท�ำหน้าที่
ดูแลกิจการด้านรถไฟของประเทศไทย มีทางรถไฟอยู่ภาย
ใต้ขอบเขตด�ำเนินการทั้งหมด 4,070 กิโลเมตร ซึ่งรถไฟ
ไทยที่ได้ถือก�ำเนิดในสมัยรัชกาลที่ 5 ในปี พ.ศ. 2429 ที่
มีความเจริญ (ในสมัยนั้น) อยู่ในระดับแถวหน้าของเอเชีย 
เทียบเคียงกับญี่ปุ่น มาวันนี้ผ่านมา 100 กว่าปี รถไฟไทย
นอกจากจะไม่พัฒนาแล้ว ยงัมแีต่ถอยหลงัเข้าคลองเสือ่มทรดุ
ลงไปทกุวนั เน่ืองจากการเดทิางด้วยรถไฟถอืเป็นหนึง่ในการ
คมนาคมและขนส่งท่ีมีผู้โดยสารนิยมใช้บริการเป็นจ�ำนวน
มาก นอกจากประโยชน์ในการขนส่งผูโ้ดยสารไปยงัจดุหมาย
ปลายทางทีไ่ม่ว่าจะเป็นการเดนิทางภายในประเทศหรอื การ
เดินทางข้ามประเทศเพื่อนบ้านแล้ว รถไฟยังสามารถใช้ใน
การขนส่งสินค้าได้อีกด้วย ซึ่งผู้โดยสารที่จะใช้บริการรถไฟ
สามารถตรวจสอบเวลาการเดินรถของรถไฟได้จากตาราง
เวลาการเดินรถ โดยตารางเวลาการเดินรถจะแสดงข้อมูล
เวลาเข้าออกสถานขีองขบวนรถไฟ และชนดิของขบวนรถไฟ 
แต่ด้วยปัญหาความล่าช้าในการเดินทางมาถึงยังสถานีของ
รถไฟท่ีไม่ตรงกับ เวลาในตารางเวลาการเดินรถที่อาจเกิด
จากหลายสาเหตุ (ธีทัต ถิรัฏฐานกุลและคณะ, 2557) 

	 การล่าช้าของรถไฟไทยนั้นสาเหตุเนื่องมาจากการ
สภาพของขบวนรถไฟและรางรถไฟท่ีไม่ปลอดภัย สภาพ
ขบวนรถทีเ่ก่าเป็นภาพชนิตาของรถไฟไทย ประตรูถช�ำรดุบ้าง 
หน้าต่างช�ำรุดบ้าง เครื่องปัดน�้ำฝนหรืออุปกรณ์ต่างๆ ช�ำรุด
บ้างเป็นเรื่องปกติ แต่ความไม่สมประกอบบางอย่างก็ก่อให้
เกดิอนัตรายกบัผูโ้ดยสาร นัน้เองทีท่�ำให้ความล่าช้า ไม่ตรงต่อ
เวลาของรถไฟไทย “ถงึกช่็าง ไม่ถงึกช่็าง” เป็นค�ำขวญัประจ�ำ
รถไฟไทยก็ว่าได้ ก�ำหนดเดินรถไฟน้อยครั้งที่จะถึงหรือออก
ได้ตรงตามเวลา สายเป็นนาทถีอืว่าธรรมดามากๆ เพราะเรา
ว่ากนัเป็นชัว่โมง และเมือ่ขบวนหนึง่ล่าช้า ขบวนอืน่ทีต้่องรอ
หลกีหรอืสบัรางในบางช่วงกต้็องล่าช้าตาม ดงันัน้รถไฟขบวน
อืน่ๆ ท่ีต้องใช้เส้นทางร่วมกันจงึล่าช้าตามกันเป็นพรวน เป็น
ปัญหาทีย่งัแก้ไม่ตก และคนไทยกต้็องก้มหน้ายอมรบักนัไป 

	 คณะผู้จัดท�ำจึงมีความสนใจที่จะศึกษาถึงสาเหตุ
ในแต่ละขบวนที่ก่อให้เกิดความล่าช้าในแต่ละวัน/เดือน คิด
ความล่าช้าเป็นนาที และสาเหตุอื่นๆ อีกมากมาย เพื่อเป็น
แนวทางในการแก้ปัญหาและการเลอืกใช้เส้นทางทีเ่รว็ สะดวก 
และปลอดภัยต่อบุคคลอื่นๆ ที่มาความสนใจที่จะศึกษาให้
เกิดความรู้ความเข้าในการล่าช้าของรถไฟไทย

ภาพประกอบ 1 ภาพแสดงระยะทางของรถไฟไทย ที่มา: Koratstartup.com โดย Google
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วัตถุประสงค์ในการศึกษา
	 เพ่ือศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อการล่าช้าของ
รถไฟไทย

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	 จากบทความนีศ้กึษาเนือ่งจากระบบรถไฟของสวเีดน
ขาดความน่าเชือ่ถอื โดยบทความนีร้ะบุการกระจายความล่าช้า
ของรถไฟทีใ่ห้บรกิารการขนส่งผูโ้ดยสาร นอกจากนีย้งัดูความ
สมัพนัธ์ระหว่างขนาดของความจใุนรถไฟและช่วงเวลาทีค่าด
ว่าจะล่าช้า (Bergström and Nicias A. 2013) สอดคล้อง
กบังานวจิยันีท้ีเ่สนอวิธีแก้ปัญหาซึง่บอกว่าผูโ้ดยสารมกัจะมี
การถ่ายโอนระหว่างรถไฟใต้ดนิทีแ่ตกต่างกนัไปถึงจดุหมาย 
ประสานงานเวลารถไฟขบวนแรกระหว่างตัวป้อนและสาย
เชือ่มต่อมบีทบาทส�ำคญัในการลดเวลารอผูโ้ดยสาร เอกสาร
นีอ้ยูต่รงปัญหาแรกของรถไฟ และเสนอรปูแบบการประสาน
งานรถไฟครั้งแรกซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อลดเวลารอผู้โดยสาร
ทั้งหมด (Kang, L., & Zhu, X. 2016) สอดคล้องกับตรวจ
สอบว่าผูโ้ดยสารบนรถไฟทางไกลค่าความล่าช้าทีไ่ม่คาดคดิ
เมื่อเทียบกับเวลาในการเดินทางตามก�ำหนดเวลาและค่าใช้
จ่ายในการเดนิทาง มลูค่าของการล่าช้าจะถอืว่ามากท่ีสดุจะ
เป็นสดัส่วนกับในความล่าช้าเฉลีย่ (Börjesson, Maria, and 
Eliasson. 2011) นอกจากนีย้งัมงีานวจิยัทีศ่กึษาปฏิสัมพันธ์
ระหว่างรถไฟ เมื่อรถไฟคันหนึ่งล่าช้าอาจขัดขวางการสลับ
ทางบรเิวณทางแยกของรถไฟซึง่ส่งผลให้รถไฟอกีคนัอาจถกู
บงัคบัให้หยดุหรือชะลอตวัซึง่ผลน�ำไปสูก่ารสญูเสยีของเวลา 
(Yun, B. A. I., H. O. Tinkin, and M. A. O. Baohua.2011) 
สอดคล้องกับการเสนอการแก้ปัญหาโดยงานวจิยันีมุ้ง่เน้นไป
ทีก่ารพฒันาอลักอรทิมึ (metaheuristic) เวลาจรงิปัญหาการ
จดัการจราจรของการตัง้เวลาและการก�ำหนดเส้นทางรถไฟใน
การทีซ่บัซ้อน ความสามารถในการหลกีเลีย่งสถานการณ์การ
หยดุชะงกัและเพือ่ลดความล่าช้าในการรถไฟ ( Francesco, 
et al. 2016) สอดคล้องในกรณศีกึษาของกรงุปักกิง่เครอืข่าย
ทางรถไฟขนส่งแสดงให้เห็นว่าเมื่อความล่าช้าที่เกิดขึ้นมีวิธี
ที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดในการปรับตารางเวลาประกอบ
ด้วยการปรับเวลาการท�ำงานของรถไฟที่มีความสัมพันธ์กับ
ส่วนที่ล่าช้าที่มาก หากรูปแบบไม่มีความล่าช้าของปัญหา
จะส่งผลต่อต้านอิทธิพลของความล่าช้า (Kang, Liujiang, 
et al. 2015) สอดคล้องกับข้อเสนอบทความนี้กับปัญหาที่
เกดิขึน้ในเวลาจรงิของการจดัตารางเวลาและการก�ำหนดเส้น
ทางรถไฟในเครอืข่ายทางรถไฟ ในวรรณกรรมทีเ่กีย่วข้องกบั
ปัญหานี้มักจะแก้ไขได้เริ่มต้นจากการย่อยของทางเลือกใน
การก�ำหนดเส้นทางและการค�ำนวณการแก้ปัญหาที่อยู่ใกล้
กับที่ดีที่สุดของปัญหาการก�ำหนดเส้นทางง่าย ( Marcella, 
et al.2016) สอดคล้องกับบทความนี้ที่ให้กรอบส�ำหรับการ
ด�ำเนนิงานการสร้างแบบจ�ำลองปัญหารถไฟและน�ำเสนอวธิี

การเพิม่ประสทิธภิาพแบบใหม่ การจดัตารางเวลารถไฟ โดย
เฉพาะอย่างยิ่งเราพิจารณาลดเวลาล่าช้าระหว่างที่อยู่อาศัย
ทั้งหมดและทั้งหมดที่เป็นจริง (Yang, Lixing, et al.2015) 
นอกจากน้ียังมีบทความน้ีที่มีวัตถุประสงค์หลักคือการปรับ
เลีย่นเงือ่นไขในการตอบสนองการล่าช้าทีจ่ะเกดิจากเหตกุารณ์
เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบต่อการบริการเน่ืองจากความล่าช้า
เหล่านี้ (Espinosa-Aranda, J. L., &García-Ródenas, R. 
(2013) 

การล่าช้าของรถไฟไทย
	 ปัจจบุนัการรถไฟแห่งประเทศไทยมรีะยะทางรถไฟ
ทีอ่ยูภ่ายใต้ขอบเขตการด�ำเนนิงานทัง้หมด 4,043กโิลเมตร 
ซึง่ประกอบด้วยสามเส้นทางสายหลกัทีส่�ำคญัเนือ่งจากมเีส้น
ทางคอบคุมประชากรในประเทศเป็นจ�ำนวนมากคือ เส้นทาง
รถไฟสายตะวนัออกเฉยีงเหนือ เช่น กรุงเทพ-หนองคาย ระยะ
ทาง 627.5 กโิลเมตร ทีส่ามารถเดนิทางต่อเพือ่ข้ามชายแดน
ไปหยังประเทศสาธารณะรัฐประชาชนลาว (สปป.ลาว) ได้ 
เส้นทางรถไฟสายเหนือ เช่น กรุงเทพ-เชียงใหม่ระยะทาง 
751 กโิลเมตร เส้นทางรถไฟสายใต้ เช่น กรุงเทพ-สุไหงโกลก 
1,142 กโิลเมตร (วกิพิเีดยี:การรถไฟแห่งประเทศไทย,2559) 
และมีการขยายเส้นทางเป็นทางรถไฟเส้นทางคู่ที่มีเส้นทาง
ไปหยังจังหวัดลพบุรี นครปฐม สระบุรี และฉะเชิงเทราที่มี
ระยะทางรวม 278 กิโลเมตร นอกจากนี้ยังมีการขยายเส้น
ทางเป็นทางรถไฟเส้นทางสามช่วงที่มีเส้นทางไปหยังบ้าน
ภาชใีนจงัหวดัอยธุยาระยะทาง 61 กโิลเมตร (การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย:ความเป็นมาโครงการก่อสร้างทางคู,่2559) ทัง้
การก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายคูแ่ละเส้นทางรถไฟสามช่วงเพือ่
ท�ำให้รถไฟสามารถท�ำความเรว็ได้และลดเวลาในการเดนิทาง
ของขบวนรถเนื่องจากเส้นทางรถไฟทางคู่ช่วยใหก้ารบรรจุผู้
โดยสารและสนิค้าในแต่ละวนัได้มากขึน้ (วกิพิเีดยี:การรถไฟ
แห่งประเทศไทย,2559) ซึง่ในอนาคตจะมกีารขยายเส้นทาง
เพิ่มขึ้น จากการศึกษาข้อมูลพบว่ารถไฟขบวนขาเข้า รถไฟ
ขบวนขาออก รถไฟขบวนท่ีมีระยะทางไกล รถไฟขบวนที่
มีระยะทางใกล้ รถไฟขบวนประเภทธรรมดา รถไฟขบวน
ประเภทด่วนพิเศษ รถไฟขบวนประเภทด่วน รถไฟขบวน
ประเภทชานเมอืง รถไฟขบวนประเภทชานเมอืง รถไฟขบวน
ประเภทท้องถิ่น รถไฟขบวนประเภทพิเศษชานเมือง รถไฟ
ขบวนรถขบวนไฟในวันธรรมดา รถไฟขบวนรถขบวนไฟใน
วนัหยดุ และรถไฟในขบวนในวนัหยดุพเิศษ ทกุขบวนมคีวาม
ล่าช้าทั้งหมด

	 ข้อมูลในการศึกษาครั้งนี้เป็นข้อมูลการล่าช้าของ
รถไฟไทย (นาที) ตัง้แต่เดอืนธนัวาคม พ.ศ.2558 ถงึ มกราคม 
พ.ศ.2559โดยเป็นการศึกษารวมด้วยการแบ่งเป็นตาราง 
ค่าเฉลี่ยและตารางค่าความถ่ีของข้อมูล ที่ใช้ในการศึกษา 
มีดังนี้ 
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	 จากตารางที ่1 พบว่าจากข้อมูลทีท่�ำการศึกษาจ�ำนวน
ทีไ่ด้จากสุม่เดอืนและวนัทีค่าดว่าจะมกีารใช้บรกิารมากทีส่ดุ 
จึงท�ำให้เห็นว่าการล่าช้าสูงสุดที่ 540 นาที คือขบวนรถไฟ
ธรรมดา จากบขวนรถไฟทัง้หมด ทีเ่ข้ามาในกรุงเทพมหานคร 
และเหตกุารณ์ทัง้หมดนีจ้ะเกดิขึน้ในวนัธรรมดา (จนัทร์-ศกุร์) 
ช่วงเดือน ธันวาคม 2558 ถึง มกราคม 2559 ที่ท�ำให้เกิด
การล่าช้ามากที่สุด ในการให้บริการการเดินทางโดยรถไฟ
ของไทย

	 เมือ่แยกตามตาราง พบว่าว่าการล่าช้าเกิดข้ึนในขบวน
รถไฟแบบธรรมดามากที่สุดตามล�ำดับในตาราง นอกจากนี้
ยงัพบว่ามคีวามล่าช้ามากท่ีสดุในวนัธรรมดาเป็นขบวนรถไฟ
ขาเข้ามาในกรุงเทพมหานครที่ของการเดินทางโดยการใช้

บริการของรถไฟและระยะทางที่มากสุดที่เส้นทางกรุงเทพฯ
ถึงสุไหงโกลก 1142.99กม.ต�่ำสุดที่เส้นทางกรุงเทพฯถึงหัว
ตะเข้ 30.91 กม.

	 ในตารางที่ 2 ด้านล้างพบว่าข้อมูลที่น�ำมาศึกษา
สามารถแจกแจงความถี่ได้ดังตาราง โดยน�ำมาข้อศึกษา
ทั้งหมด คือ ประเภทของรถไฟ วันที่ท�ำการ รถไฟที่วิ่งขา
เข้าขาออก พบว่าความถีข่องขบวนรถไฟทีม่ากทีส่ดุคอืขบวน
รถไฟประเภทรถเรว็ (FAS) ท่ี 270 ขบวน จากข้อมลูท้ังหมด 
1,125ขบวน ในวันธรรมดา (DAY) มีความถี่ที่มากสุด 521 
ขบวน จากข้อมลูทัง้หมด และพบว่าส่วนใหญ่เป็นขาเข้า (IN) 
ที่มีความถี่สูงสุดที่ 565 จากข้อมูลทั้งหมด

การศึกษาข้อมูลรวม
ตารางที่ 1	 ข้อมูลการล่าช้าของรถไฟไทย (นาที) 

ข้อมูล สูงสุด ต่ำ�สุด ทั้งหมด เฉลี่ย

ระยะทาง (กม.) 1142.99 30.91 609442.23 541.72

รถธรรมดา 540 11 12869 78.90

รถเร็ว 430 11 17874 66.20

รถด่วนพิเศษ 365 11 16963 62.80

รถท้องถิ่น 250 21 14255 55.71

รถด่วน 170 21 5355 36.43

รถชานเมือง 110 21 772 33.57

พิเศษชานเมือง 40 21 365 30.42

วันธรรมดา 540 11 20402 60.54006

ขาเข้า 540 15 36553 64.69558

ขาออก 395 11 31900 56.96429
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	 เมื่อน�ำข้อมูลจ�ำนวนความล่าช้าของรถไฟกับระยะ
ทางของการเดนิทางด้วยรถไฟมาสร้างกราฟ Scatter plot จะ
ไดด้ังกราฟที่ 1 พบวา่ตวัแปรสองตัวแปร สามารถอธิบายได้

จากเส้น สมการเชิงเส้นถดถอย จะเห็นว่าตัวแปรมีแนวโน้ม
ที่ระยะทางสูงขึ้นส่งผลให้ความล่าช้าสูงขึ้นตามไปด้วย 

ตารางที่ 2	 ตารางความถี่ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา

ประเภทรถไฟ จำ�นวนขบวน

รถธรรมดา (NT) 231

รถเร็ว (FAS) 270

รถด่วนพิเศษ (SPT) 215

รถท้องถิ่น (LCT) 227

รถด่วน (EXP) 147

รถชานเมือง (NST) 23

พิเศษชานเมือง (SST) 12

รวม 1,125

วันที่วิ่ง จำ�นวนวันที่วิ่ง

วันหยุด (HOL) 267

วันหยุดพิเศษ (SPH) 337

วันธรรมดา (DAY) 521

รวม 1,125

รถไฟที่วิ่ง จำ�นวนรถที่วิ่ง

ขาเข้า (IN) 565

ขาออก (OUT) 560

รวม 1,125

กราฟ 1 Scatter plot ระหว่าง DAL: ความล่าช้า (นาที) และ DIS: ระยะทาง (กม.)
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วิธีการศึกษา
	 ข้อมลูทีใ่ช้ในการศกึษาเป็นข้อมลูการล่าช้าของรถไฟ
ไทย (นาที) ตั้งแต่เดือนธันวาคม พ.ศ.2558 ถึง มกราคม 
พ.ศ.2559 โดยสุม่จากวนัทีเ่ป็นเลขคีโ่ดยแบ่งเป็นวนัธรรมดา 
(จันทร์-ศุกร์) วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) วันหยุดนักขัตฤกษ์ 
ทัง้หมดม ี17 วนั และมขีบวนรถไฟทีศึ่กษาทัง้หมด 7 ขบวน 
คือ รถด่วนพิเศษ รถด่วน รถเร็ว รถธรรมดา รถชานเมือง 
รถท้องถิ่น รถพิเศษชานเมือง โดยดูทั้งขาเข้าและขาออกใน
การเดินทางของขบวนรถไฟทุกขบวนที่มีการล่าช้าในแต่ละ
วันท�ำการของทางสถานีรถไฟไทยและแหล่งที่มาของข้อมูล
ทางสถิติของข้อมูลของการรถไฟไทย (http://tts.railway.
co.th) โดยเป็นแหล่งข้อมูลที่มีข้อมูลความล่าช้า ระยะทาง 
ประเภทของขบวนรถไฟที่วิ่งทั้งขาเข้าขาออกจากกรุงเทพฯ 
ของทุกๆปีแยกเป็นวันกับเป็นเดือนให้เห็นข้อมูลรายวันกับ
รายเดือนอย่างชัดเจนกรอบแนวความคิดของการศึกษา

	 จากข้อมลูทีไ่ด้ท�ำการรวบรวมมานัน้ท�ำให้คณะผูท้�ำ
บทความได้ตัง้สมมตุฐิานขึน้มาโดยทีค่วามล่าช้าของรถไฟหรอื
ตวัแปรตามนัน้ขึน้อยูก่บัระยะทางทีร่ถไฟใช้เดนิทาง ประเภท
ของขบวนรถไฟแต่ละชนิด รถไฟขาเข้า-ออกซึ่งใช้กรุงเทพ
เป็นทีต่ัง้ และลกัษณะวนัทีเ่ดนิทาง ทัง้สีต่วัแปรอสิระมคีวาม
สมัพนัธ์กนั กล่าวคอืตวัแปรอสิระทัง้สีต่วับอกถงึลกัษณะของ
รถไฟหนึง่ขบวน เช่น รถไฟขบวน กรุงเทพ – เชยีงใหม่ ระยะ
ทาง 751.42 กม.เป็นรถไฟขาออกจากกรุงเทพไปเชียงใหม่ 
ประเภทรถไฟธรรมดา เดินทางวันอังคารซึ่งเป็นวันธรรมดา 
(จันทร์-ศุกร์) ตัวอย่างข้างต้นบ่งบอกถึงรถไฟหนึ่งขบวนโดย
รถไฟขบวนน้ีมีตัวแปรอิสระส่ีตัวที่กล่าวมาข้างต้นได้ส่งผล
ให้เกิดความล่าช้า 178 นาที เป็นต้น จากแนวคิดดังกล่าว
คณะผู้ท�ำบทความจึงได้จัดท�ำโครงสร้างของกรอบแนวคิด
สมมุติฐานขึ้นมา ดังนี้ 

ตัวแปรอิสระ ตัวแปรตาม

ประเภทรถไฟ

• รถไฟชาญเมืองพิเศษ
• รถด่วนพิเศษ
• รถชานเมือง
• รถท้องถิ่น
• รถเร็ว
• รถธรรมดา

Independent Variable

ความล่าช้าของรถไฟ

Dependent Variable

• ระยะทาง (กม.)

รถไฟขาเข้า-ออก

• รถไฟขาเข้า
• รถไฟขาออก

ลักษณะวันที่เดินทาง

• วันหยุด (เสาร์-
อาทิตย์) 
• วันหยุดนักขัตฤกษ์
• วันธรรมดา (จันทร์-
ศุกร์) 
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แบบจำ�ลองรวมเพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความล่าช้าของรถไฟไทย
	

 LOG(DAL)i = β0 + β1DISi + β2SSTi + β3SPTi
 + β4NSTi + β5LCTi + β6FASi + β7EXPi + β8INi
 + β9OUTi + β10HOLi + β11SPHi + β12DAYi +
β13DIS_INi

DLA	 = ความล่าช้า (นาที) 
DIS 	 = ระยะทาง (กม.) 
SST	 = รถไฟชานเมืองพิเศษ
SPT	 = รถด่วนพิเศษ
NST	 = รถชานเมือง
LCT	 = รถท้องถิ่น
FAS 	 = รถเร็ว
EXP	 = รถธรรมดา
IN	 = รถไฟขาเข้า
OUT	 = รถไฟขาออก
HOL	 = วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 
SPH	 = วันหยุดนักขัตฤกษ์
DAY	 = วันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

ผลการศึกษา

1. แบบจำ�ลองรวมเพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความล่าช้าข้อรถไฟ

	 ผลการประมาณค่าสมการด้วยวิธีก�ำลังสองน้อย
ที่สุด (OLS) ซึ่งตัวแปรที่มีนัยส�ำคัญทางสถิติต่อความล่าช้า
ของรถไฟ ได้แก่ ระยะทาง มีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับ 7.79ซึ่ง
อธิบายได้ว่าถ้าระยะทางของรถไฟมีขนาดเพิ่มขึ้น 1 กม.จะ
ท�ำให้ความล่าช้าของรถไฟ เพิ่มขึ้น 7.79เปอร์เซ็นต์ และมี
ลักษณะความสัมพันธ์อยู่ในรูปแบบของลอการิทึม โดยได้มี
การตรวจสอบปัญหา Heteroskedasticity เป็นการศึกษาที่
เกี่ยวกับค่า ความแปรปรวนของค่า residual มีค่าไม่คงที่ ซึ่ง
ดูจากค่า Prob. Chi-Square ถ้ามีค่าน้อยกว่า 0.1 แสดงว่า
เกดิปัญหา Heteroskedasticity ในแบบจ�ำลองรวมโดยค่าใน
ตารางเป็นค่าที่ได้จากการทดสอบปัญหาโดยวิธีของ White 
ดงันีต้ารางที ่3ตารางตรวจสอบปัญหา Heteroskedasticity 
Test: white โดยใช้แบบจ�ำลอง

	 ผลการทดสอบปัญหา Heteroscedasticity จากข้อ
สมมต ิHo =Homoscedasticity, H1 = Heteroscedasticity 
แสดงได้ดังตารางที่ 3 พบว่า ปฏิเสธ Ho ดังนั้นแบบจ�ำลอง
เกดิปัญหา Heteroscedasticity ทีร่ะดบันยัส�ำคญั 0.01 ซ่ึงจะ
ส่งผลความมปีระสิทธภิาพและความน่าเชือ่ถอืของค่า T-stat 
และ F-stat ในแบบจ�ำลอง ดังนั้นจึงจ�ำเป็นต้องแก้ปัญหา 
Heteroscedasticity แสดงได้ดังตารางที่ 4 โดยการใช้ระยะ
ทางในการถ่วงน�้ำหนัก weighting =1/DIS เนื่องจาก ระยะ
ทางมีความสัมพันธ์สูงกับความล่าช้าของรถไฟตามตารางที ่
3 ดังนี้

ตารางที่ 3	 ปัญหา Heteroskedasticity Test: white

F-statistic 9.391952 Prob. F (51,1073) 0.0000

Obs*R-squared 347.2080 Prob. Chi-Square (51) 0.0000

Scaled explained SS 533.5539 Prob. Chi-Square (51) 0.0000
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	 ผลจากการแก้ไขปัญหา Heteroscedasticity พบ
ว่า มตัีวแปรท่ีมนียัส�ำคญัทางสถติจิ�ำนวน 9 ตวัแปรได้แก่ ค่า
คงที่ ระยะทาง ระยะทางคูณขาเข้า รถด่วน รถเร็ว รถด่วน
พิเศษขาเข้า วันหยุด วันหยุดนักขัตฤกษ์ มีค่าสัมประสิทธิ์
เท่ากบั3.466, 0.001, 0.007, - 0.778, - 0.513, - 0.103, 
- 0.576, - 0.127 และ - 0.493 อธิบายคือระยะทางกับ
ระยะทางในขาเข้าเพิม่ข้ึนจะส่งผลให้การล่าช้าของรถไฟเพิม่
ขึ้น 0.001 กับ 0.007 เปอร์เซ็นต์ตามล�ำดับ ถ้าขบวนรถไฟ
รถด่วน รถเร็ว รถด่วนพิเศษ วิ่งเพิ่มขึ้นจะส่งผลให้การล่าช้า
ตดิลบ - 0.778, - 0.513, - 0.103 เปอร์เซน็ต์ ตามล�ำดบั ใน
ขาเข้ามากรุงเทพฯเพิ่มขึ้นส่งผลให้การล่าช้าติดลบ - 0.576 
เปอร์เซน็ต์และวันหยดุกบัวนัหยดุนกัขตัฤกษ์เพิม่ขึน้จะส่งผล
ให้การล่าช้าของรถไฟติดลบ - 0.127, - 0.494 เปอร์เซ็นต์ 
ตามล�ำดับผลจากการแก้ไขปัญหา Heteroscedasticity พบ
ว่า มตัีวแปรท่ีมนียัส�ำคญัทางสถติจิ�ำนวน 9 ตวัแปรได้แก่ ค่า
คงที่ ระยะทาง ระยะทางคูณขาเข้า รถด่วน รถเร็ว รถด่วน
พิเศษขาเข้า วันหยุด วันหยุดนักขัตฤกษ์ มีค่าสัมประสิทธิ์
เท่ากบั3.466, 0.001, 0.007, - 0.778, - 0.513, - 0.103, 
- 0.576, - 0.127 และ - 0.493 อธิบายคือระยะทางกับ

ระยะทางในขาเข้าเพิม่ขึน้จะส่งผลให้การล่าช้าของรถไฟเพิม่
ขึ้น 0.001 กับ 0.007 เปอร์เซ็นต์ตามล�ำดับ ถ้าขบวนรถไฟ
รถด่วน รถเร็ว รถด่วนพิเศษ วิ่งเพิ่มขึ้นจะส่งผลให้การล่าช้า
ตดิลบ - 0.778, - 0.513, - 0.103 เปอร์เซน็ต์ ตามล�ำดบั ใน
ขาเข้ามากรุงเทพฯเพิ่มขึ้นส่งผลให้การล่าช้าติดลบ - 0.576 
เปอร์เซน็ต์และวนัหยดุกบัวนัหยดุนักขตัฤกษ์เพ่ิมขึน้จะส่งผล
ให้การล่าช้าของรถไฟติดลบ - 0.127, - 0.494 เปอร์เซ็นต์ 
ตามล�ำดับ

2. แบบจำ�ลองรวมเพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความล่าช้าของรถไฟไทย

	 ผลการการประมาณค่าสมการด้วยวิธีก�ำลังสองน้อย
ทีส่ดุ (OLS) เมือ่น�ำตวัแปรตามคอืความล่าช้าของรถไฟ และ
ตวัแปรอสิระเป็นตวัแปรร่วม ระหว่างตวัแปรหุน่ของประเภท
รถไฟ วันที่ท�ำการ ขาเข้าขาออกรถไฟ ผลการประมาณค่า
แสดงได้ในตารางที่

ตารางที่ 4	 แก้ไขปัญหา Heteroscedasticity

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic P-value.

 (Constant) 3.465569 0.078491 44.15253 0.0000***

DIS 0.001322 8.26E-05 15.26020 0.0000***

DIS_IN 0.007419 0.000283 26.25233 0.0000***

EXP -0.777589 0.082678 -9.405007 0.0000***

FAS -0.513377 0.082472 -6.224841 0.0000***

HOL -0.103322 0.038294 -2.698146 0.0071**

IN -0.575681 0.039865 -14.44074 0.0000***

LCT 0.129745 0.090925 1.426956 0.1539

NST -0.022343 0.497361 -0.044922 0.9642

SPH -0.127165 0.035939 -3.538392 0.0004**

SPT -0.493829 0.084225 -5.863216 0.0000***

SST 0.101835 0.894202 0.113883 0.9094

R2=0.631429, Adj-R2=0.628153, F-stat=173.6138, p-value=0.00
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	 จากตารางที ่5 พบว่าตวัแปรทีม่นียัส�ำคญัทางสถติิ 
9 ตัวแปร ได้แก่ ระยะทาง ประเภทขบวนรถไฟมี รถด่วน
พิเศษ รถด่วน รถเร็ว รถธรรมดา รถชานเมือง รถท้องถิ่น 
วันหยุด รถไฟขาเข้า และระยะทางคูณรถไฟขาเข้า ที่มีนัย
ส�ำคัญที่ระดับ 0.05 และมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกัน
กล่าวคอื 1).ระยะทางส่งผลต่อความล่าช้าของรถไฟโดยระยะ
ทางเพิ่มขึ้นความล่าช้าก็เพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิต ิ 
2).ประเภทของรถไฟส่วนมากไม่ว่าจะเป็น รถด่วนพิเศษ 
รถด่วน รถเร็ว รถธรรมดา รถชานเมือง รถท้องถิ่นส่งผล
ต่อการล่าช้าของรถไฟอย่างมีนัยส�ำคัญทางสิติเม่ือเทียบกับ
ขบวนรถไฟธรรมดา 3).วันหยุดในช่วงเสาร์กับอาทิตย์ส่งผล
ต่อความล่าช้าของรถไฟอย่างมีนัยส�ำคัญทางสิติเมื่อเทียบ
กับวันธรรมดาคือช่วงวันจันทร์ถึงศุกร์4).รถไฟขาเข้ามาใน
กรงุเทพฯส่งผลต่อความล่าช้าของรถไฟอย่างมนียัส�ำคญัทาง
สติเิม่ือเทยีบกบัขาออกของรถไฟจากกรงุเทพฯ 5).ระยะทาง
คณูรถไฟขาเข้าส่งผลต่อความล่าช้าของรถไฟอย่างมีนยัส�ำคญั
ทางสิติ แต่ในขณะเดียวกันตัวแปรรถไฟขบวนชาเมืองพิเศษ
ไม่มคีวามสมัพนัธ์ทางสถติเิมอืเทยีบกบัรถไฟขบวนธรรมดา
และตัวแปรวนัหยดุวนัหยดุนกัขตัฤกษ์ไม่มคีวามสมัพนัธ์ทาง
สถิติเมือเทียบกับวันวันธรรมดาคือช่วงวันจันทร์ถึงศุกร์

อภิปรายผล
	 การศกึษาเป็นข้อมลูการล่าช้าของรถไฟไทย (นาท)ี 
ตัง้แต่เดอืนธนัวาคม พ.ศ.2558 ถงึ มกราคม พ.ศ.2559โดย
การศึกษาจากแบบจ�ำลองพบว่า ระยะทางรวมและระยะทาง
เฉพาะขาเข้าของรถไฟมีอิทธิพลในทิศทางเดียวกันกับความ
ล่าช้าของรถไฟทั้งหมด 1,125 เส้นทาง พบว่าการที่ระยะ
ทางไกลมากขึ้นจะส่งผลให้การล่าช้ามากขึ้นของทุกขบวน
รถไฟทุกวันท�ำการและทั้งขาเข้ากับขาออก สอดคลองกับ
การศึกษาของอาริยา สุขโต กับ ณัฐพงศ์ พันธ์ไชย (2015) 
พบว่า ความล่าช้าหรอืการไม่ตรงต่อเวลาของการเดนิทางซึง่
ปัญหาดงักล่าว มสีาเหตสุ�ำคัญมาจากระบบรางในปัจจบุนัที่
เป็นระบบรางเดีย่วและมอีายกุารใช้งานของรางรถไฟทีใ่ช้มา
นานอกีทัง้จากการส�ำรวจพบว่าระยะทางทัง้หมดของรถไฟที่
เชือ่มโยงภายในประเทศในปัจจบุนัมรีะยะทางทัง้สิน้ 4,035 
กิโลเมตรแต่กลับมรีะบบรางคูแ่ละรางสามรวมกันเพยีง 280 
กิโลเมตรเท่านั้นหรือประมาณ 6.5% ของระยะทางทั้งหมด 
(การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2552) และสอดครองกับการ
ศึกษาของBergeson, Maria, and Ellison. (2011) พบว่า 
ผูโ้ดยสารบนรถไฟทางไกลค่าความล่าช้าทีไ่ม่คาดคดิเมือ่เทยีบ
กบัเวลาในการเดนิทางตามก�ำหนดเวลาและค่าใช้จ่ายในการ
เดนิทาง มูลค่าของการล่าช้าจะถอืว่ามากทีส่ดุจะเป็นสดัส่วน
กับในความล่าช้าเฉลี่ย 

ตารางที่ 5	 ผลการศึกษาการประมาณค่าแบบจำ�ลอง

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic P-value.

 (Constant) 3.669904 0.044159 83.10681 0.0000***

DIS 0.000696 8.26E-05 8.432422 0.0000***

SPT -0.325707 0.065583 -4.966365 0.0000***

NST -0.194419 0.108403 -1.793476 0.0732*

LCT 0.083889 0.046096 1.819870 0.0690*

SST -0.074965 0.146564 -0.511484 0.6091

SPH -0.052392 0.034409 -1.522635 0.1281

HOL -0.075922 0.037051 -2.049101 0.0407*

FSA -0.285336 0.054897 -5.197622 0.0000***

EXP -0.578414 0.062588 -9.241612 0.0000***

DIS_IN 0.009436 0.000356 26.49820 0.0000***

IN -0.575098 0.037427 -15.36600 0.0000***

R2=0.5248, Adj-R2=0.5201, F-stat=111.7477, p-value=0.000
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สรุป
	 การศึกษาความล่าช้าของรถไฟไทยทุกขบวนโดย
ข้อมูลที่น�ำมาใช้ศึกษานั้นท�ำให้ได้ผลการศึกษาว่าผู้โดยสาร
ที่เลือกเดินทางด้วยรถไฟที่มีระยะทางไกลมากขึ้นจะส่งผล
ให้เกิดความล่าช้ามากขึ้น 

ข้อเสนอแนะ
	 ข้อเสนอแนะจากการศกึษาพบว่าการเดนิทางโดยใช้
รถไฟที่มีระยะทางไกลมากขึ้นจะส่งผลท�ำให้เกิดความล่าช้า
มากขึน้ด้วย ทัง้นีป้ระชาชนควรจะตรวจระยะทางกบัประเภท
ขบวนรถไฟให้ดก่ีอนมกีารขึน้ใช้บรกิารรถไฟว่าประเภทไหนมี
การล่าช้ามากกว่ากนั ส่วนของรฐับาลควรจะมกีารพจิารณาใน
การเพิม่งบประมาณในการซือ้หวัรถจกัรใหม่ทีม่ปีระสทิธิภาพ
มากขึน้และควรมนีโยบายการสร้างระบบรางคูเ่พิม่เพือ่ช่วยใน
การเดินทางของรถไฟที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ต่อมามีการ
พบว่าวันหยุดนั้นส่งผลให้มีความล่าช้ามากกว่าวันธรรม ใน
ส่วนนีค้วรจะใช้การเดินทางในวันธรรมดามากว่าเพราะในวนั
หยดุนัน้จะมปีระชาชนทีต้่องการเดนิทางมากกว่าวนัธรรมดา
ท�ำให้ต้องจอดรถไฟทุกๆสถานีและเนื่องจากประชาชนที่ใช้
บริการรถไฟเป็นจ�ำนวนมากท�ำให้รถไฟต้องบรรจุคนเป็น

จ�ำนวนมากจึงต้องมีการวิ่งช้าลงเพราะต้องควบคุมไม่ให้
เกิดอุบัติเหตุขึ้นในการเดินทาง ต่อมามีการพบว่ารถไฟขา
เข้าที่เดินทางมาจากระยะทางที่ไกลจะมีความล่าช้ามากขึ้น
เพราะเน่ืองจากการระยะทางที่ไกลน้ันท�ำให้เกิดการจอด
ระหว่างสถานีมีมากขึ้นประกอบกับการเดินทางในขาเข้านั้น
คอืการเดนิทางจากชนบทเข้าสูก่รงุเทพทีเ่ป็นเมอืงหลวงของ
ไทยทีเ่ป็นสถานทีท่ีม่สีิง่อ�ำนวยความสะดวกมากมายและเป็น
สถานทีด่งึดดูแรงงานจากต่างจงัหวดัเพือ่ทีจ่ะเดนิทางมาเพ่ือ
ท�ำงาน ท้ังนีร้ฐับาลควรจะมีนโยบายท่ีจะช่วยขยายเส้นรถไฟ
ระบบรางคูเ่พ่ิมขึน้ ซึง่ปัจจยันีจ้ะช่วยให้การเดนิทางในขาเข้า
ที่มีระยะทางที่ไกลจะท�ำให้เกิดความล่าช้าลดลง
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