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ที่มา : การศึกษาพฒันาระบบเครือข่ายโลจสิติกสร์องรบัการพฒันาเขตเศรษฐกิจพเิศษรูปแบบ

อตุสาหกรรมอนาคต Super Cluster และประตูการคา้สาคญัของประเทศของ (สนข.)



3
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ศึกษาหาแนวทางการจัดการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบท่ีเหมาะสม
ในการเพิ่มสัดส่วนการขนส่งทางราง โดยใช้กรณีศึกษาการขนส่ง
ต่อเน่ืองหลายรูปแบบบริเวณระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก

จัดท ำแนวทำงในกำรเพิ่ม
สัดส่วนกำรขนส่งทำงรำง

ศึ กษำและพัฒนำ
แบบจ ำลองทำงคณิตศำตร์

ส าหรับการวิเคราะห์โครงข่ายการขนส่งสินค้าต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ และพิจารณาความจุส ารองของโครงข่าย

ออกแบบโครงข่ำยกำรขนส่ง
ต่อเนื่องหลำยรูปแบบ

ท าการศึกษาโดยมุ่งเน้นพืน้ท่ีระเบียงเศรษฐกิจ
ภาคตะวันออกของประเทศไทย

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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ศึกษาการขนส่งสนิคา้ต่อเนือ่ง
หลายรูปแบบ (Multimodal 

Transportation) โดยเน้นพิจารณา
การขนส่งสินค้าทางถนน

และทางราง

พืน้ท่ีกรณีศึกษา บริเวณระเบียง
เศรษฐกิจภาคตะวันออก
ของประเทศไทย (EEC)

พิจารณาเฉพาะการขนส่งสินค้า
ทางรถบรรทุกและทางราง

เท่านัน้

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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แบบจ าลองต่อเนือ่ง 4 ข ัน้ตอน (Four Step Models)ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวขอ้ง

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย

1 Trip Generation Model
(การเกดิการเดินทาง ) 

มีการผลติและบรโิภคที่ไหน? 

และมีปรมิาณเท่าไร?

2 Trip Distribution Model 
(การกระจายการเดินทาง)

เดินทางจากจุดไหน?

และไปที่ไหน?

3 Modal Split Model 
(การเลอืกยานพาหนะเดินทาง)

ใช้การเดินทางรูปแบบใด?

4 Trip Assignment Model
(การแจงแจงการเดินทาง)

ใช้กำรเดินทางเส้นทำงไหน?
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ทฤษฎีอรรถประโยชน์

(Utility Theory)

แบบจ าลองโลจิต

(Logit Model)

ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวขอ้ง

การเลือกรูปแบบการเดินทาง
(Modal Choice)

“ผู้เดินทางจะพยายามเลือกรูปแบบการ

เดินทางที่ได้รับอรรถประโยชน์มากที่สุด” 𝑃𝑚 =
𝑒𝑈𝑚

σ𝑚′ 𝑒𝑈𝑚′

𝑃𝑚 : ความน่าจะเป็นทีรู่ปแบบการเดินทาง m จะถูกเลอืก
𝑈𝑚 : อรรถประโยชนท์ีไ่ดร้บัจากการเลอืกรูปแบบการเดินทาง m

𝑈𝑚 : ความพงึพอใจหรอือรรถประโยชน์ของรปูแบบการเดนิทาง m
𝛽𝑚 : ค่าพารามเิตอรเ์ฉพาะหรอืคา่คงทีข่องรปูแบบการเดนิทาง m
𝛽𝑗 : ค่าสมัประสทิธิข์องลกัษณะการเดนิทางทีม่อีทิธพิลต่ออรรถประโยชน์ 𝑥𝑚𝑗

𝑥𝑚𝑗 : ชุดของลกัษณะการเดนิทางของรปูแบบการเดนิทาง m เช่น เวลา และค่าใชจ้่ายในการเดนิทาง เป็นตน้
𝜀𝑖𝑛 : ส่วนของความพงึพอใจทีไ่มแ่น่นอน (Random Component)

𝑈𝑚 = 𝛽𝑚 +෍

𝑗

𝛽𝑗 𝑥𝑚𝑗 + ε

“พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการ

เดินทางมีความไม่แน่นอนอยู่ในตัวเอง”

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย

อรรถประโยชน ์คอืความพงึพอใจทีไ่ดร้บัจากการทีรู่ปแบบการเดนิทาง

ทีถ่กูเลอืกสามารถสรา้งความพงึพอใจใหเ้กดิขึ้นกบับคุคลทีเ่ลอืก
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ดุลยภาพของผู้ เดินทาง (User Equilibrium)

“ระยะเวลาการเดินทางในทุกสายทางที่ถูกเลือกใช้จะมีค่า

เท่ากัน และจะมีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับระยะเวลาในการ

เดินทางที่น้อยที่สุดของสายทางที่ไม่ถูกเลือกใช้เสมอ”

ทฤษฎีและแนวคิดที่เกี่ยวขอ้ง

การเลือกเสน้ทางการเดินทาง
(Trip Assignment)

ดุลยภาพของผู้ เดินทาง (User Equilibrium) 𝑞 = 𝑥1 + 𝑥2

Min෍

𝑎

න
0

𝑥𝑎

𝑡𝑎 𝑥𝑎 𝑑𝑥

Beckmann’s transformation

𝑡𝑎 𝑣𝑎 = 𝑡𝑎
0[1 + 0.15 Τ𝑣𝑎 𝐶𝑎

4]

BPR (Bureau of Public Road) Function

T
R

A
V

E
L
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IM

E
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กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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ทบทวนงานวิจยัที่เกี่ยวขอ้ง

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย

Train Capacity Network Capacity Mode Choice Route Choice

Abril et al. (2007)

Zhi-Chun Li et al. 
(2012: 30-49)

Da Wu et al. 
(2016: 69-74)

Chen and Kasikitwiwat
(2011: 105-117)

Jansuwan (2013)
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แบบจ าลองการประเมนิความจุส  ารองของโครงข่ายการขนสง่สนิคา้

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

𝑀𝑎𝑥 𝜇

ปัญหาระดบัล่าง ෍

𝑎 ∈𝐴

න

0

𝑣𝑎

𝑡𝑎 𝜔 𝑑𝜔 + ෍

𝑟 ∈ 𝑅

෍

𝑠 ∈𝑆

න

0

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙

1

𝛽
𝑙𝑛

𝜔

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 −𝜔

+ 𝑦𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 +Ψ𝑟𝑠 𝑑𝜔𝑀𝑖𝑛

𝑣𝑎 𝑞𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 ≤ 𝐶𝑎 ,∀𝑎 ∈ 𝐴
𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 ≤ ∅𝐻𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙,𝑚𝑎𝑥 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

෍

𝑠 ∈𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 + ෍

𝑠 ∈𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 ≤ 𝑜𝑟

𝑚𝑎𝑥 ,∀𝑟 ∈ 𝑅

෍

𝑟 ∈𝑅

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 + ෍

𝑟 ∈𝑅

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 ≤ 𝑑𝑠

𝑚𝑎𝑥 ,∀𝑠 ∈ 𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 , 𝑞𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙 ≥ 0 ,∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

สมการข้อจ ากัด

สมการข้อจ ากัด

𝑣𝑎 = ෍

𝑟 ∈𝑅

෍

𝑠 ∈𝑆

෍

𝑘 ∈ 𝐾𝑟𝑠

𝑓𝑘
𝑟𝑠𝛿𝑎𝑘

𝑟𝑠 , ∀𝑎 ∈ 𝐴

𝑓𝑘
𝑟𝑠 ≥ 0 ,∀𝑘 ∈ 𝐾𝑟𝑠, 𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘, 𝑞𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙 > 0 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 = 𝜇𝑞𝑟𝑠

~𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 + 𝑞𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙 = 𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

෍

𝑘 ∈ 𝐾𝑟𝑠

𝑓𝑘
𝑟𝑠 = 𝑞𝑟𝑠

𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

𝜇 : ตวัแปรทวคูีณความจสุ  ารองของโครงข่าย

𝑣𝑎 : ปริมาณการจราจรบนทางเชื่อม (Link) 𝑎

𝐶𝑎 : ความจขุองทางเชื่อม (Link) 𝑎

𝑞𝑟𝑠 : ปริมาณอปุสงคข์องคู่จดุตน้ทาง-ปลายทาง 𝑟 − 𝑠

𝑡𝑎 : ระยะเวลาเดนิทางบนทางเชื่อม (Link) 𝑎

𝑦𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 : ระยะเวลาเดนิทางของรถไฟบนคู่จดุตน้ทาง-ปลายทาง 𝑟 − 𝑠

𝑓𝑘
𝑟𝑠 : ปริมาณการเดนิทางบนสายทาง (Path) 𝑘

𝛿𝑎𝑘
𝑟𝑠 : ตวับ่งชี้ ในกรณีทีเ่สน้ทาง 𝑎 เป็นส่วนหน่ึงของสายทาง 𝑘

Ψ𝑟𝑠 : พารามเิตอรท์ีเ่ป็นผลมาจากปจัจยัภายนอกของรถไฟ

𝑜𝑟
𝑚𝑎𝑥 : ปริมาณอปุทานสูงสุดทีต่น้ทางสามารผลติได ้

𝑑𝑠
𝑚𝑎𝑥 : ปริมาณอปุสงคสู์งสุดทีจ่ดุปลายทางสามารถรบัได ้

∅ : พารามเิตอรแ์ปลงหน่วยของรถไฟใหเ้ป็น PCU

𝛽 : พารามเิตอรท์ีไ่ดจ้ากการประมาณค่าขอ้มลู

𝐻𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙,𝑚𝑎𝑥 : ความจสูุงสุดบนทางเชื่อมรถไฟ

ตวัแปรที่ส าคญั

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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𝑀𝑎𝑥 𝜇

สมการข้อจ ากัด

෍

𝑠 ∈𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 + ෍

𝑠 ∈𝑆

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 ≤ 𝑜𝑟

𝑚𝑎𝑥 ,∀𝑟 ∈ 𝑅

ผลรวมของปรมิาณอปุสงคก์ารขนสง่ทางรถบรรทกุ

และรถไฟตอ้งไมเ่กนิอปุทาน ณ จุดต้นทาง

𝑣𝑎 𝑞𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 ≤ 𝐶𝑎 ,∀𝑎 ∈ 𝐴

ปริมาณการจราจรในเสน้ทาง (Link) ใด ๆ 

ต้องไมเ่กนิความจขุองเสน้ทางนัน้

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 ≤ ∅𝐻𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙,𝑚𝑎𝑥 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

ปริมาณการขนสง่ทางรางในแตล่ะคู ่O-D ต้องไมเ่กนิ

ความจสุงูสดุของรถไฟในเสน้ทางนัน้

෍

𝑟 ∈𝑅

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 + ෍

𝑟 ∈𝑅

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 ≤ 𝑑𝑠

𝑚𝑎𝑥 ,∀𝑠 ∈ 𝑆

ผลรวมของปรมิาณอปุสงคก์ารขนสง่ทางรถบรรทกุ

และรถไฟตอ้งไมเ่กนิอปุสงค ์ณ จุดปลายทาง

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 , 𝑞𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙 ≥ 0 ,∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

ปริมาณอปุสงคก์ารขนสง่ทางรถบรรทกุ

และรถไฟตอ้งมคีา่มากกวา่ ศูนย์

B

F

C

D

E

A

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่
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ปัญหาระดบัล่าง
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แบบจ าลองการเลอืกรูปแบบและเสน้ทางการขนสง่สนิคา้

ต่อเน่ืองหลายรูปแบบ

෍

𝑎 ∈𝐴

න

0

𝑣𝑎

𝑡𝑎 𝜔 𝑑𝜔 + ෍

𝑟 ∈ 𝑅

෍

𝑠 ∈𝑆

න

0

𝑞𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙

1

𝛽
𝑙𝑛

𝜔

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 − 𝜔

+ 𝑦𝑟𝑠
𝑟𝑎𝑖𝑙 +Ψ𝑟𝑠 𝑑𝜔𝑀𝑖𝑛

𝑣𝑎 = ෍

𝑟 ∈𝑅

෍

𝑠 ∈𝑆

෍

𝑘 ∈ 𝐾𝑟𝑠

𝑓𝑘
𝑟𝑠𝛿𝑎𝑘

𝑟𝑠 , ∀𝑎 ∈ 𝐴

ปริมาณการจราจรของแตล่ะเสน้ทาง (Link) 

เท่ากับผลรวมของปรมิาณการจราจรบน

สายทาง (Path) ใด ๆ ที่ผ่านเสน้ทางนัน้ 

𝑓𝑘
𝑟𝑠 ≥ 0, ∀𝑘 ∈ 𝐾𝑟𝑠, 𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

ปริมาณการจราจรบนสายทาง (Path) ใด ๆ 

ต้องไมต่ดิลบ

qrs
truck, qrs

rail > 0 , ∀r ∈ R, s ∈ S

ปริมาณอปุสงคก์ารขนสง่ทางรถบรรทุก

และรถไฟตอ้งมคีา่มากกวา่ ศูนย์

𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 + 𝑞𝑟𝑠

𝑟𝑎𝑖𝑙 = 𝑞𝑟𝑠
𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

ผลรวมของปรมิาณอุปสงค์การขนสง่ทาง

รถบรรทกุและรถไฟตอ้งเทา่กบั

ปริมาณอปุสงคร์วมทัง้หมด

෍

𝑘 ∈ 𝐾𝑟𝑠

𝑓𝑘
𝑟𝑠 = 𝑞𝑟𝑠

𝑡𝑟𝑢𝑐𝑘 , ∀𝑟 ∈ 𝑅, 𝑠 ∈ 𝑆

ผลรวมของปรมิาณการขนสง่ทางถนนทุกสาย

ทาง (Path) ในแต่ละคู ่O-D ต้องเทา่กบัอปุสงค์

การขนสง่ทางถนนของคู่ O-D นั้น

สมการข้อจ ากัด

B

F

D

E

A
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B

F

C

D

E

A

การประเมนิความจุ

ส  ารองของโครงข่าย

Existing Demand

New O-D Demand 2

Increase 𝜇

New O-D Demand 1

Increase 𝜇

New O-D Demand 3

Increase 𝜇

Max 𝜇

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย



14
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี 

(AADT)

โครงข่ายการขนส่งสินคา้ ในพื้นทีร่ะเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก

ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี 
(AADT)

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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โครงข่ายการขนส่งสินคา้ ในพื้นทีร่ะเบียงเศรษฐกิจภาคตะวนัออก

จุด 

(Node)
พื้นที่อา้งองิ รายละเอยีด

1 กรุงเทพมหานคร

เป็นจุดที่รวบรวมปริมาณการขนส่งจากกรุงเทพมหานคร

รวมท ั้งปริมาณการขนส่งจากภายนอกพื้ นที่  ได ้แ ก่ 

บริเวณภาคใตแ้ละภาคเหนือ เขา้มายงัในพื้นที่ศึกษา

7

สถานีบรรจุและแยก

สนิคา้กล่อง (ICD)
เขตลาดกระบงั

เป็นจุดรวบรวมปริมาณการขนส่งจากสถานีบรรจุและ

แยกสินคา้กล่อง (ICD) เขตลาดกระบ ัง และนิคม
อตุสาหกรรมลาดกระบงั

10 ฉะเชิงเทรา

เป็นจดุที่รวบรวมปริมาณการขนส่งจากจงัหวดัฉะเชิงเทรา

รวมท ั้งปริมาณการขนส่งจากภายนอกพื้ นที่  ได ้แ ก่ 

บริเวณตะวนัออกเฉียงเหนือและภาคตะวนัออกบาง

จงัหวดั เขา้มายงัในพื้นที่ศึกษา

20 ท่าเรอืแหลมฉบงั
เป็นจุดรวบรวมปริมาณการขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบ ัง

และนิคมอตุสาหกรรมแหลมฉบงั จงัหวดัชลบุรี

31 ระยอง

เป็นจุดที่รวบรวมปริมาณการขนส่งจากจงัหวดัระยอง

รวมท ั้งปริมาณการขนส่งจากภายนอกพื้ นที่  ได ้แ ก่ 

บริเวณภาคตะวนัออกบางจงัหวดั เขา้มายงัในพื้นที่ศึกษา

30
นิคมอตุสาหกรรม

มาบตาพดุ

เป็นจุดรวบรวมปริมาณการขนส่งจากนิคมอุตสาหกรรม

มาบตาพดุและท่าเรืออตุสาหกรรมมาบตาพดุ

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย

31 Nodes

6 O-D Nodes

80 Links

30 O-D Pairs

90 Paths



ผลการพิจารณาความเร็วของรถไฟ

และประเมนิความจุส  ารองสูงสุดของโครงข่าย

16

40 km/hr. 99.83% (35,890) 0.17% (60) 35,950 0.71

50 km/hr. 92.61% (33,290) 7.39% (2,660) 35,950 0.71

80 km/hr. 91.25% (46,195) 8.75% (4,430) 50,625 1

ปรมิาณสนิคา้ทีร่องรบั
ไดส้งูสุด (TEU/วนั)

ความจสุ ารองสงูสุด
ของโครงขา่ย (µ)

ความจุส ารองสูงสดุ

ของโครงข่าย (µ)

สดัสว่นการขนสง่

ทางราง (%)

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่
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• การศึกษาครัง้นี้ เป็นการศึกษาออกแบบโครงขา่ยการขนส่งสนิคา้เพือ่หาแนวทางการจดัส่งสนิคา้ทีเ่หมาะสมในการเพิม่สดัส่วน

การขนส่งทางราง โดยพจิารณาพื้นทีก่รณีศึกษาบรเิวณระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย และพจิารณาเฉพาะ

ปจัจยัทางดา้นความเร็วของรถไฟ

• ตวัแบบสองระดบัทีใ่ชพ้จิารณาโครงขา่ย ประกอบดว้ยตวัแบบระดบับน ประเมนิความจสุ ารองสูงสุดของ

โครงขา่ย และตวัแบบระดบัลา่งเป็นการเลอืกรูปแบบและกระจายการขนส่งสนิคา้ โดยแบ่งการพจิารณา

ออกเป็น 3 สถานการณ ์ไดแ้ก่ สถานการณค์วามเร็วรถไฟเป็น 40 กม./ชม. 50 กม./ชม. และ 80 กม./ชม.

17

สรุปผลการศึกษา

การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ตอ่เน่ืองหลายรูปแบบเพือ่สนบัสนุนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง่

กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกจิภาคตะวนัออกของประเทศไทย

• ผลของการศึกษาน้ีสามารถน าไปประกอบการตดัสนิใจในการวางแผนหรอืก าหนดนโยบายพฒันาการขนส่งต่อเนื่อง

หลายรูปแบบ เพือ่เพิม่ประสทิธิภาพของโครงขา่ยการขนส่งสนิคา้ใหส้ามารถรองรบัปรมิาณความตอ้งการขนส่งสนิคา้

ทีจ่ะเพิม่ขึ้นในอนาคตได ้



การศึกษาออกแบบโครงข่ายการขนสง่สนิคา้ต่อเน่ืองหลายรูปแบบเพื่อสนับสนุน

การเปลีย่นรูปแบบการขนสง่ กรณีศึกษา ระเบยีงเศรษฐกิจภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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