




รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร ก 
 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญ 
  หนา 

คํายอ  ซ 

 1. บทนํา  1 

1.1 ภูมิหลัง 1 
1.2 ลักษณะงานปรบัแกแบบและการออกแบบรายละเอียด 4 
 1.2.1 งานออกแบบเพิ่มเติม 4 
 1.2.2 งานปรับแกแบบ 6 
 1.2.3 ปรับแกเอกสารการประกวดราคา 9 
1.3 วัตถุประสงค 9 

2. งานออกแบบสถานี  9 

2.1 สถานีตามแนวเสนทางของโครงการ 9 
2.2 ตําแหนงสถาน ี 10 
2.3 แนวคิดเบื้องตนในการออกแบบงานสถาปตยกรรม 15 

 2.4 การกําหนดความสูงของอาคาร 16 
2.5 หลักเกณฑและมาตรฐานในการออกแบบงานสถาปตยกรรม 16 
2.6 ปรัชญาการออกแบบสถานกีลางบางซ่ือ 17 
2.7 การใชพ้ืนท่ีในสถานีกลางบางซื่อ 19 
2.8 การออกแบบสถานีรายทาง 25 
 2.8.1 ลักษณะสถานีและการใชพ้ืนท่ีในสถานรีายทางรูปแบบที่ 1 26 
 2.8.2 ลักษณะสถานีและการใชพ้ืนท่ีในสถานรีายทางรูปแบบที่ 2 31 
  (สถานีดอนเมือง) 
 2.8.3 ลักษณะสถานีและการใชพ้ืนท่ีในสถานรีายทางรูปแบบที่ 3 33 
  (สถานีหลักหก) 
 2.8.4 ลักษณะสถานีและการใชพ้ืนท่ีในสถานรีายทางรูปแบบที่ 4 35 
  (สถานีรังสิต) 

3. งานวิศวกรรมโครงสรางและงานปรับปรุงโครงสรางเดิม 38 

3.1 งานวิศวกรรมโครงสราง 38 
3.1.1 รูปแบบโครงสรางสวนบน 38 
3.1.2 รูปแบบโครงสรางสวนลาง 39 

3.2 การออกแบบโครงสรางอาคารสถานีและโรงซอมบํารุงรถจักรและลอเลื่อน 39 
3.3 การออกแบบโครงสรางสะพานคอนกรีตสําหรับรถยนต 40 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร ข 
 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญ  (ตอ) 
  หนา 

 
 3.3.1 ขอกําหนดการออกแบบ 40 
 3.3.2 รูปแบบโครงสรางสะพานและทางขึ้นลง 40 
3.4 การปรับปรุงโครงสรางเดิม 41 
 3.4.1 ผลจากการตรวจพินิจ 41 
 3.4.2 การตรวจสอบกําลังอัดของคอนกรีตโดยใชการเจาะเก็บ 42 
  แทงคอนกรีตตัวอยาง 
 3.4.3 การสํารวจโครงสรางเดิมเพ่ิมเติม 42 

4. งานออกแบบคันทางรถไฟระดับดนิและเสาเข็มฐานราก  43 

5. งานออกแบบถนนเลียบทางรถไฟ (Local Road) 43 

5.1 การออกแบบทางดานเรขาคณิต 43 
5.2 การออกแบบโครงสรางผิวทาง 44 
5.3 การออกแบบสิ่งอํานายความสะดวกและความปลอดภัย 46 

6. งานออกแบบระบบระบายน้ํา (Drainage Design) 46 

7. งานระบบเครื่องกลและไฟฟาประกอบอาคาร  47 
 (Building Mechanical and Electrical System)  

7.1 ระบบเครื่องกล 48 
7.1.1 แนวความคิดการออกแบบ 48 
7.1.2 ระบบปรับอากาศ 48 
7.1.3 ระบบระบายอากาศ 49 
7.1.4 ระบบความปลอดภัยตาง ๆ  49 

7.2 การออกแบบงานระบบประปา  สุขาภิบาล  และดับเพลิง 50 
7.2.1 ระบบประปา 50 
7.2.2 ระบบระบายน้าํเสีย 50 
7.2.3 ระบบระบายน้าํฝน 50 
7.2.4 ระบบบําบัดน้ําเสีย 51 

7.3 ระบบปองกันอัคคีภัย 51 
 7.4 งานระบบไฟฟาประกอบอาคาร 52 

7.4.1 ระบบไฟฟากําลังและแสงสวาง 52 
(POWER AND LIGHTING SYSTEM) 

7.4.2 ระบบไฟฟาสื่อสาร (COMMUNICATION SYSTEM) 52 
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โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญ  (ตอ) 
  หนา 

 
7.4.3 มาตรฐานและขอกําหนดในการออกแบบ 53 
7.4.4 ขอบเขตงานออกแบบระบบไฟฟาสื่อสาร 54 

8. การออกแบบแนวเสนทางรถไฟ (Track Alignment Design) 55 

9. การเดินขบวนรถ (Train Operation) 57 

9.1 การวางแผนการเดินขบวนรถ  57 
9.2 สมมุติฐานของการศึกษา 58 
9.3 สรปุผลการศึกษา 58 

10. โครงสรางทางรถไฟ (Track Structure) 59 

11. ระบบควบคุมการเดินรถ (Train Operation Control System) 60 

 11.1 ภูมิหลังโครงการ  60 
 11.2 ขอกําหนดที่สําคัญในการออกแบบ 60 
 11.3 สภาวะแวดลอม 60 
 11.4 ระบบควบคุมงานอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมในปจจุบัน 61 
 11.5 ระบบควบคุมขบวนรถตามที่เสนอไว 62 
 11.6 แผนดําเนินการศูนยซอมบํารุงท่ีสถานีบางซ่ือตามที่เสนอไว 65 

12. ระบบรถไฟฟา (Electrification System) 66 

13. ระบบการสื่อสาร (Communication Systems) 68 

13.1 ระบบสื่อสาร 68 
13.2 ระบบรับสงขอมูลและระบบนาฬิกา  72 

14. ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection System) 73 

15. ศูนยซอมบํารุงและโรงซอม (Depot and Workshop) 75 

15.1 ศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล 75 
15.2 ศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสาร 75 
15.3 ศูนยซอมบํารุงรถไฟชานเมือง 76 
15.4 วัตถุประสงคและขอบเขตงาน 76 
15.5 มาตรฐานการออกแบบ 78 
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โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญ (ตอ)  
  หนา 

 
15.6 สาธารณูปโภคในศนูยซอมบํารุง 78 
 15.6.1 สาธารณูปโภคในศนูยซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล 78 
 15.6.2 สิ่งอํานวยความสะดวกในศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสาร 80 
 15.6.3 สิ่งอํานวยความสะดวกในศูนยซอมบํารุงขบวนรถไฟฟาชานเมือง 81 

16. แผนงานกอสราง (Construction Schedule) 82 

 16.1 แนวคิดการวางแผนงานการกอสราง 82 
 16.2 กรรมวิธีการกอสราง 82 
  16.2.1 งานกอสรางเสาเข็ม 83 
  16.2.2 งานกอสรางฐานราก 84 
  16.2.3 งานกอสรางเสาเดี่ยว 85 
  16.2.4 งานกอสรางโครงหักฉาก 86 
  16.2.5 งานติดตั้งคานกลอง 87 
 16.3 แผนงาน  88 
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โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญรูป 
รูปที ่  หนา 

1.1 ท่ีตั้งโครงการ 3 
2.1 สถานีตามแนวเสนทางของโครงการ 9 
2.2 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีกลางบางซื่อ 10 
2.3 เสนทางการคมนาคมและผังบริเวณโดยรอบสถานีกลางบางซื่อ 10 
2.4 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีจตุจักร 11 
2.5 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีวัดเสมียนนาร ี 11 
2.6 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีบางเขน 12 
2.7 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีทุงสองหอง 12 
2.8 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีหลักสี ่ 13 
2.9 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีการเคหะ 13 
2.10 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีดอนเมือง 14 
2.11 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีหลักหก 14 
2.12 ตําแหนงท่ีตั้งสถานีรังสิต 15 
2.13 ความสูงของระดับรางในแตละสถานี 16 
2.14 สถานีรถไฟกรุงเทพ (สถานีหัวลําโพง) 17 
2.15 สถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง มักกะสัน 18 
2.16 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 18 
2.17 ทัศนียภาพภายนอกสถานีกลางบางซ่ือ 19 
2.18 ผังพ้ืนชั้นใตดินสถานีกลางบางซ่ือ 19 
2.19 ผังพ้ืนชั้นจําหนายตั๋วโดยสารสถานีกลางบางซ่ือ 20 
2.20 ผังพ้ืนชั้นชานชาลารถไฟทางไกล สถานีกลางบางซ่ือ 20 
2.21 ผังพ้ืนชั้นชานชาลารถไฟชานเมือง สถานีกลางบางซื่อ 21 
2.22 รูปตัดตามขวางและตามยาว  สถานีกลางบางซ่ือ 21 
2.23 รูปตัดตามขวางและตามยาว  สถานีกลางบางซ่ือ 22 
2.24 การวิเคราะหทิศทางแสงแดด ฝน และการระบายอากาศ สถานีกลางบางซื่อ 22 
2.25 ทัศนียภาพภายนอกสถานีกลางบางซ่ือ 23 
2.26 ทัศนียภาพภายในสถานีกลางบางซื่อ 24 
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โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญรูป  (ตอ) 
รูปที ่  หนา 

2.27 รูปแบบสถานีรายทาง 25 
2.28 ผังพ้ืนสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 26 
2.29 รูปดานและรูปตัดสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 26 
2.30 การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 27 
2.31 ทัศนียภาพภายนอกสถานีจตุจักร 28 
2.32 ทัศนียภาพภายนอกสถานีวัดเสมียนนารี 28 
2.33 ทัศนียภาพภายนอกสถานีบางเขน 29 
2.34 ทัศนียภาพภายนอกสถานีทุงสองหอง 29 
2.35 ทัศนียภาพภายนอกสถานีหลักสี ่ 30 
2.36 ทัศนียภาพภายนอกสถานีการเคหะ 30 
2.37 ผังพ้ืนสถานีดอนเมือง 31 
2.38 รูปดานและรูปตัดสถานีดอนเมือง 32 
2.39 การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศ สถานีดอนเมือง 32 
2.40 ทัศนียภาพภายนอกสถานีดอนเมือง 33 
2.41 ผังพ้ืนสถานีหลกัหก 33 
2.42 รูปดานและรูปตัดสถานีหลักหก 34 
2.43 การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศสถานีหลักหก 34 
2.44 ทัศนียภาพภายนอกสถานีหลักหก 35 
2.45 ผังพ้ืนสถานีรังสิต 36 
2.46 รูปดานและรูปตัดสถานีรังสิต 36 
2.47 การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศ สถานีรังสิต 37 
2.48 ทัศนียภาพภายนอกสถานีรังสติ 37 
16.1 การแบงพ้ืนที่งานกอสรางในสญัญาที่ 1 88 
16.2 การแบงพ้ืนที่งานกอสรางในสญัญาที่ 2 88 
16.3 แผนงานของสญัญาท่ี 1 89 
16.4 แผนงานของสญัญาท่ี 2 89 
16.5 แผนงานของสญัญาท่ี 3 90 
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โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ -รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ 

สารบัญตาราง 
ตารางที่  หนา 

16.1 ขั้นตอนการกอสรางเสาเข็มเจาะ 83 
16.2 ขั้นตอนการกอสรางฐานราก 84 
16.3 ขั้นตอนการกอสรางเสาเด่ียว 85 
16.4 ขั้นตอนการกอสรางโครงหักฉาก 86 
16.5 ขั้นตอนการติดตั้งคานกลอง 87 
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โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ  

 คํายอ 
 
กก. กิโลกรัม 
กม. กิโลเมตร 
กฟน. การไฟฟานครหลวง 
ขดร. ขอบังคับและระเบียบการเดินรถ 
ชม. ชั่วโมง 
ซม. เซ็นติเมตร 
ตร.กม. ตารางกิโลเมตร 
ตร.ม.  ตารางเมตร 
ตร.ซม. ตารางเซ็นติเมตร 
น. นาฬิกา 
บขส. บริษัท ขนสง จํากัด 
พ.ศ. พุทธศักราช 
มอก มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมไทย 
รฟท. การรถไฟแหงประเทศไทย 
ว.ส.ท วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทยในพระบรมราชูปถัมภ 
สนข. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 



รายงานสรุปสําหรบัผูบริหาร  ฌ 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ  

คํายอ  (ตอ) 
 
AASHTO American Association of State Highway and Transportation Officials 
ACI American Concrete Institute 
AFC Automatic Fare Collection: ระบบเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 
ANSI American National Standard Institute 
ARL Airport Rail Link  :  ระบบรางเชื่อมทาอากาศยาน 
ASHRAE American Society of Heating, Refrigerating and Air-Conditioning Engineer 
AT Autotransformer 
ATC Automatic Train Control : ระบบควบคุมขบวนรถอัตโนมัติ 
ATO Automatic Train Operation : ระบบควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ 
ATP Automatic Train Protection : ระบบปองกันขบวนรถอัตโนมัติ 
ATS Automatic Train Stop : ระบบหยุดขบวนรถอัตโนมัติ 
BRMBS โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซ่ือ-รังสิต รวมสถานี 
 รถไฟบางซื่อ 
BS British Standard 
CASS Controlled Access & Security System 
C.B.R California Bearing Ratio 
CCTV Closed Circuit Television 
CT Commuter Train : รถไฟชานเมือง 
DMU Diesel Multiple Unit 
DTS Digital Transmission System : ระบบรับสงขอมูล 
DTN Design Traffic Number 
EMU Electric Multiple Unit 
EN European Standard 
ESA Equivalent Standard Axle 
GPS Global Positioning System 
IEC International Electrotechnical Commission 
IEEE Institute of Electrical and Electronic Employer’s Respresentatives 
IP Internet Protocol 
ISO International Standards Organization  
IT Information Technology : ระบบสารสนเทศ 

ITU-T International Telecommunication Union – Telecommunication Sector 
ITU-R International Telecommunication Union – Radio communication Sector 
JIS Japanese Industrial Standard 
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Kph Kilometer per hour 
KV Kilovolts 
LD Long Distance 
MDB Main Distributor Board 
MVA Mega Volt Ampere 
NFPA National Fire Protection Association 
NTBR Study and Detailed Design for North-Bound Train System in Bangkok (Bang  
 Sue- Rangsit) and Bang Sue Train Station  
OA Office Automation 
OA&IT Office Automation and Information Technology 
OCC Operations Control Center 
OCS Overhead Catenary System 
PA Public Address  
PIS Passenger Information System 
SCADA Supervisory Control and Data Acquisition 
SMACNA Sheet Metal and Air Conditioning Contractor’s National Association 
SMS Station Management System 
TETRA Terrestrial Trunked Radio 
TCP Transmission Control Protocol 
TOR Term of Reference 
TSS Traction Substation 
VCC Vehicle Communication Controller  
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1. บทนํา 

1.1 ภูมิหลัง 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซื่อ- รังสิต รวมสถานีรถไฟ
บางซื่อ (โครงการ BRMBS) เปนโครงการที่สืบเนื่องมาจากการดําเนินงานออกแบบ
รายละเอียดโครงการระบบขนสงทางรถไฟในกรุงเทพมหานครสายเหนือ (ชวงบางซ่ือ – 
รังสิต) และยานสถานีรถไฟบางซื่อ (โครงการ NTBR) ซ่ึงไดดําเนินการออกแบบสถานีรถไฟ
กลางบางซื่อ และสถานีรายทาง 4 สถานี ไดแก สถานีบางเขน  สถานีหลักสี่  สถานีดอนเมือง 
และสถานีรังสิต เพื่อใหบริการระบบรถไฟทางไกล และรถไฟชานเมือง   โดยมีสมมุติฐานใน
การดําเนินงานรวมโครงการรถไฟฟาเชื่อมทาอากาศยานดอนเมือง- พญาไท - สุวรรณภูมิ ที่
ใหบริการระบบเดินรถที่มีระยะความถี่ขึ้นแบบ City Line หรือระบบขนสงมวลชนควบคูใน
โครงขายบางซื่อ - ดอนเมือง ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม 2548 ที่ให
ความเห็นชอบกรอบการลงทุนโครงการระบบขนสงมวลชนมูลคา 555,737 ลานบาทเดิม 

เมื่อรัฐบาลไดใหความเห็นชอบในหลักการลงทุนโครงการระบบขนสงมวลชนทางราง   
4 โครงการ 5 เสนทาง ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 7 พฤศจิกายน 2549 และกรอบการ
พัฒนาโครงการระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานคร ตามมติคณะรัฐมนตรีเมือ่
วันที่ 6 กุมภาพันธ 2550 โดยมีโครงการระบบรถไฟชานเมือง ชวงบางซื่อ- รังสิต ซ่ึงเปน
โครงการที่มีความสําคัญตอนโยบายดังกลาวเนื่องจากไดกําหนดใหสถานีกลางบางซื่อเปน
ศูนยคมนาคมขนสงทางรางที่มีความสําคัญลําดับแรกของประเทศ รัฐบาลจึงไดมอบหมายให
กระทรวงคมนาคม      โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) และ
การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.)   ทําการศึกษาเพื่อปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟา
สายสีแดง ชวงบางซื่อ- รังสิต รวมสถานีรถไฟบางซื่อ ใหสามารถรองรับตอการอํานวยความ
สะดวกแกประชาชนที่ใชบริการในระบบรถไฟทางไกล และประชาชนที่พักอาศัยบริเวณ
โครงขายได โดยที่โครงการรถไฟฟาเชื่อมตอทาอากาศยานดอนเมือง-พญาไท-สุวรรณภูมิ 
ยังไมเกิดขึ้นในชวงระยะเวลา 5 ปนี้   

และเมื่อคณะรัฐมนตรีไดอนุมัติให รฟท. ดําเนินโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) 
ชวงรังสิต – บางซ่ือ – ตลิ่งชัน  ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2550  โดย
ใหสวนของบางซื่อ – ตลิ่งชัน ดําเนินการกอสรางงานโยธาไปกอน และใหสวนของระบบ
ไฟฟา อาณัติสัญญาณ และการสื่อสารของสวนงานดังกลาว รวมอยูในการประกวดราคางาน
ในสวนของบางซื่อ – รังสิต จึงทําใหภารกิจของการศึกษาตองดําเนินการใหเกิดการเชื่อมตอ
ระหวางสองโครงการฯ โดยเดินรถระหวางกันและใหบริการแกผูโดยสารตามโครงขายสาย
ดังกลาวไดอยางมีประสิทธิภาพ และมีขีดความสามารถในการเดินรถที่สงผลตอการพัฒนา
กิจการของ รฟท.  โดยจะตองขนสงผูโดยสารและขนสงสินคาในโครงขายเดียวกันได   ขจัด
ปญหาจุดตัดของทางรถไฟกับถนนตามแนวเสนทาง ตลอดจนเชื่อมโยงการเดินทางของระบบ
รถไฟและโครงขายระบบขนสงอ่ืนๆ อันทําใหเพิ่มประสิทธิภาพการขนสงสาธารณะใหดีขึ้น 
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เพื่อจูงใจใหประชาชนมาใชบริการและประหยัดคาเชื้อเพลิงการขนสง นับเปนแนวทางการ
แกไขปญหาการขนสงและจราจรอยางยั่งยืน 

รูปที่ 1.1  แสดงที่ตั้งโครงการระบบรถไฟชานเมือง (สายสีแดง) ชวงบางซื่อ-รังสิต  (รวม
ระบบไฟฟา  อาณัติสัญญาณและการสื่อสาร ชวงรังสิต-บางซื่อ-ตลิ่งชัน) 
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1.2 ลักษณะงานปรับแกแบบและการออกแบบรายละเอียด 

นอกเหนือจากรายงานเบื้องตน รายงานทบทวนการศึกษาและแบบเบื้องตนที่ไดนําเสนอ 
สนข. แลว  ยังมีงานปรับแกและงานออกแบบรายละเอียด  ซ่ึงจะตองดําเนินการตอไป  โดย
แบงเปน 3 กลุมใหญ  ดังนี้ 
ก. งานออกแบบเพิ่มเติม 
ข. งานปรับแกแบบอันเนื่องจากการเปลี่ยนแปลง (นโยบาย จุดประสงค และความ

ตองการ)  ในภายหลังจากที่ไดออกแบบไปแลว 
ค. งานปรับแกเอกสารประกวดราคา 

1.2.1 งานออกแบบเพิ่มเติม 

งานออกแบบเพิ่มเติม  ประกอบดวย 

สถานีตามรายทางโครงการฯ 

สถานีตามรายทางโครงการฯ เดิมมี 4 สถานี  ไดแก  บางเขน หลักสี่ ดอนเมือง และรังสิต  
สถานีเพิ่มเติมตามที่ระบุในขอกําหนดขอบเขตของงาน (T.O.R.)  มีจํานวน 4 สถานี  ไดแก  
จตุจักร วัดเสมียนนารี ทุงสองหองและการเคหะ  เนื่องจากที่ปรึกษามีความเห็นวา  
มหาวิทยาลัยรังสิตและหมูบานเมืองเอกอยูไมไกลจากปายหยุดรถหลักหกปจจุบัน  ถามี
สถานีรถไฟฟาหลักหกเพิ่มขึ้น คาดวาจะมีผูโดยสารมาใชบริการเปนจํานวนมาก  จึงไดเสนอ
ใหมีสถานีหลักหกเพิ่มขึ้นอีก 1 สถานี  รวมเปนการออกแบบเพิ่มเติม 5 สถานี 
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ศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาชานเมือง (EMU Depot) 

ศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาชานเมือง (EMU Depot) เดิมไดออกแบบใหอยูในปลายทางบริเวณ
ชานเมืองทั้งสี่ทิศ (เชน  สายเหนือบริเวณยานสถานีเชียงรากนอย ดานตะวันตกบริเวณยาน
สถานีทาแฉลบ จังหวัดนครปฐม)   แตในการปรับแบบใหมระยะทางในการกอสรางสําหรับ
ระบบรถไฟฟาชานเมืองสั้นลง (ดานเหนือถึงรังสิต และดานตะวันตกถึงตลิ่งชัน) ดังนั้น จึง
จําเปนตองออกแบบ EMU Depot เพิ่มเติมไวที่บริเวณยานสถานีบางซื่อชั่วคราว พรอม
โครงสรางทางยกระดับและทางลาดสําหรับ EMU ลงสู Depot ระดับดินบริเวณดาน
ตะวันออกเฉียงเหนือของสถานีบางซ่ือ EMU Depot ชั่วคราวที่ยานสถานีบางซื่อนี้ จะยาย
ออกไปอยูบริเวณปลายทางรถไฟฟาชานเมืองทั้งสี่ทิศในภายหลัง     เมื่อเสนทางรถไฟฟา
ชานเมืองมีการตอขยายเต็มโครงการแลว 

โครงสรางทางรถไฟยกระดับ 

เดิมไดออกแบบโครงสรางทางยกระดับทางดานใตของสถานีบางซื่อ สิ้นสุดอยูที่ กม. 7+130 
นับจากสถานีกรุงเทพ (หัวลําโพง)  ซ่ึงจะตองเช่ือมตอกับสวนของการพัฒนาชวงบางซื่อ- 
หัวลําโพง-มักกะสัน รถไฟฟาชานเมืองจึงจะสามารถกลับรถได  เน่ืองจากการเดินรถไฟฟา
ชานเมืองในชวงแรกจะสิ้นสุดที่สถานีบางซื่อ  ดังนั้น  จึงตองปรับแบบรายละเอียดใหม  โดย
ออกแบบโครงสรางทางรถไฟยกระดับขนาด 8 ราง ตอจากดานใตของสถานีบางซื่อไปจนถึง
ถนนประดิพัทธ (ระยะทางประมาณ 1.1 กม.) เพื่อให EMU สามารถกลับรถไดโดยไมตอง
เชื่อมตอกับโครงการอื่น 

ที่จอดรถยนตใตดินที่สถานีบางซื่อ 

 
ที่จอดรถยนตระดับดินประมาณ 700 คัน ที่ออกแบบไวเดิมอยูนอกอาคารสถานีบางซื่อไม
สะดวกตอผูใชบริการรถไฟ  ดังนั้น เพื่ออํานวยความสะดวกใหกับผูใชบริการรถไฟทางไกล
และรถไฟฟาชานเมืองสามารถเขาถึงโถงผูโดยสาร (Concourse) ไดสะดวก  จึงไดเพิ่มที่จอด
รถยนตใตดิน  ซ่ึงสามารถจอดรถไดอีกประมาณ 1,600 คัน 
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ระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม พรอมระบบรถไฟฟา 

ออกแบบระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม  พรอมระบบรถไฟฟาสําหรับชวง 
บางซื่อ-ตลิ่งชัน และสถานีที่เพิ่มขึ้นตามรายทางรถไฟชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมทั้งบริเวณดาน
ใตของสถานีบางซื่อจนถึงถนนประดิพัทธ  ซ่ีงไดเพิ่มเติมเพื่อใหรถไฟฟาชานเมืองสามารถ
กลับรถได โดยไมตองเช่ือมตอกับโครงการอื่น 

สถานีไฟฟายอย 

เนื่องจากโครงการออกแบบระบบการขนสงทางรถไฟในกรุงเทพมหานครสายเหนือ (ชวง 
บางซื่อ-รังสิต) และยานสถานีรถไฟบางซื่อ (NTBR เดิม) ไมไดออกแบบสถานีไฟฟายอย  
จึงตองออกแบบอาคารสถานีไฟฟายอยบริเวณดานทิศเหนือของพื้นที่โรงซอมบํารุงรถไฟ
ทางไกล 

1.2.2 งานปรับแกแบบ 

งานปรับแกแบบอันเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงในภายหลังจากที่ไดออกแบบไปแลว  
ประกอบดวย สถานีบางซื่อและยานสถานีบางซื่อ 

โถงทางเขาออกและทางเขาออก 

เดิมโครงสรางทางเขาออกและทางเขาออกอยูทางดานตะวันตกของสถานีบางซื่อ ตามแนว
ถนนเทอดดําริห  เน่ืองจากทางดานตะวันออกของสถานีติดขัดในเรื่องการใชพื้นที่เพื่อ
กิจกรรมของ รฟท.  เชน  โรงซอมบํารุงตูรถโดยสาร (ยายมาจากหัวลําโพง)  ลานจอดขบวน
รถไฟทางไกลและอาคารซอมบํารุงรายวัน (Daily Maintenance)  รวมทั้งพื้นที่ที่ให รสพ. 
เชา และยานรถสินคา เพื่อความสงางามของสถานีกลางบางซ่ือ  จึงไดปรับโถงทางเขาออก
และทางเขาออกประธานมาอยูทางดานตะวันออกของสถานี  การเปลี่ยนแปลงนี้จึงตองปรับ
ภูมิทัศนทางสถาปตยทั้งหมด และจะตองปรับแกทางเชื่อมตอสถานีทั้งหมด  โดยเพิ่ม
ทางเขาออกทางดานถนนกําแพงเพชร 1 และถนนกําแพงเพชร 2  รวมทั้งมีโครงสรางถนน
ยกระดับเชื่อมตอกับสถานี บขส.  พรอมทั้งยายยานจอดขบวนรถไฟทางไกลและอาคารซอม
บํารุงรายวัน (Daily Maintenance)  ที่เดิมใชพื้นที่ทางดานตะวันออกของสถานีใหไปอยู
บริเวณดานทิศตะวันออกเฉียงเหนือของพื้นที่แทน 
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ทัศนียภาพดานตะวันออกของสถานีบางซ่ือ  ทั้งภายนอกและภายใน 

ศูนยซอมบํารุงรถไฟทางไกล 

เพื่อขจัดทางรถยนตผานเสมอระดับกับทางรถไฟทางดานตะวันออกของสถานีบางซ่ือ  จึง
ตองปรับยายโรงซอมบํารุงตูรถโดยสาร (Coach Depot) ที่ออกแบบไวเดิมบริเวณดาน
ตะวันออกเฉียงใตของสถานีบางซื่อไปไวแทนที่โรงซอมบํารุงรถจักร (Locomotive Depot) ที่
ออกแบบไวเดิมบริเวณดานตะวันออกเฉียงเหนือของสถานีบางซื่อ 

แนวทางรถไฟ 

เปลี่ยนแปลงแนวทางรถไฟทางไกลและรถไฟฟาชานเมืองยกระดับดานใตและดานเหนือของ
สถานีบางซ่ือ เพื่อใหสัมพันธกับการออกแบบแนวทางรถไฟ ชวงบางซื่อ-หัวลําโพง-
มักกะสัน  พรอมปรับแกแนวทางรถไฟทางไกลระดับดินใหสัมพันธกับตําแหนงใหมของลาน
จอดขบวนรถไฟทางไกล และอาคารซอมบํารุงรายวัน 
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เปลี่ยนแนวทางรถไฟยกระดับบริเวณดานเหนือของถนนแจงวัฒนะที่เปนโคงราบใหเปน
ทางตรงยาวประมาณ 400 เมตร  เพื่อใหสถานีหลักสี่ที่ยายจากดานใตมาอยูทางดานเหนือ
ของถนนแจงวัฒนะ  ตั้งอยูในตําแหนงที่แนวทางรถไฟเปนเสนตรง 

พื้นที่การออกแบบบริเวณยานสถานีบางซ่ือ 

บริเวณยานสถานีบางซื่อมีพื้นที่ทั้งหมดประมาณ 1,172.6 ไร หรือ 1,876,160 ตารางเมตร 
(ไมรวมพื้นที่สถานีขนสงผูโดยสารหมอชิต 2) ประกอบดวย พื้นที่กิจกรรมที่ รฟท. ใชอยู
เดิมโดยไมมีการรื้อยายประมาณ 685.6 ไร หรือ 1,096,960 ตารางเมตร และพื้นที่ที่
นํามาใชในการออกแบบใหมประมาณ 487.0 ไร  หรือ 779,200 ตารางเมตร (ประมาณ
รอยละ 41.5 ของพื้นที่ทั้งหมด)  ซ่ึงประกอบดวย 

• อาคารสถานีบางซื่อ 79,840 ตารางเมตร (49.9 ไร) 
• ถนนในบริเวณยานสถานี 65,600  ตารางเมตร  (41.0 ไร) 
• ลานจอดรถไฟทางไกล 288,640 ตารางเมตร (180.4 ไร)  

(รวมอาคาร Daily Maintenance และ Coach Repair Shop 34,240 ตารางเมตร) 
• ศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาชานเมอืง 198,040 ตารางเมตร (123.8 ไร)  
 (รวมอาคารซอมบํารุง 20,480 ตารางเมตร) 
• ลานจอดรถโดยสารประจําทาง 34,880 ตารางเมตร  (21.8 ไร) 
• ลานจอดรถแทกซ่ี 10,240 ตารางเมตร (6.4 ไร)  
• ภูมิสถาปตยกรรม (Landscape) 47,200 ตารางเมตร  (29.5 ไร) 

ถนนเลียบทางรถไฟ (Local Road) 

เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางทางยกระดับรองรับสถานีที่เพิ่มขึ้น  จึงตองปรับปรุง 
Local Road  บริเวณที่มีสถานีรายทางเพิ่มขึ้น (และเปลี่ยนตําแหนงจากเดิม)  รวมทั้งบริเวณ
ที่ตอขยายจากสถานีบางซื่อ จนถึงถนนประดิพัทธ 

โครงสราง 

เน่ืองจากมีการเปลี่ยนแปลงแนวทางรถไฟ และยายตําแหนงสถานีที่ออกแบบไวเดิม  จึงตอง
ปรับแกออกแบบโครงสรางทางยกระดับบริเวณที่แนวทางรถไฟเปลี่ยนแปลง  รวมทั้ง
โครงสรางสําหรับสถานีใหม และโครงสรางสําหรับอาคารใหม (เชน  โรงซอมบํารุงรถไฟฟา
ชานเมือง) 

ภูมิสถาปตยกรรม (Landscape) 

เนื่องจากเปลี่ยนโถงทางเขาออกสถานีบางซื่อ  จึงตองปรับแก Landscape บริเวณดาน
ตะวันออกของสถานีบางซื่อใหสวยงามเปน Land Mark แหงใหมของกรุงเทพมหานคร  
รวมทั้งจัด Landscape บริเวณสถานีรายทางอื่นๆ ใหสวยงามดวย 
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1.2.3 ปรับแกเอกสารการประกวดราคา 

เนื่องจากมีการเปลี่ยนจากเดิมที่เปนการประมูลโดยใชวิธี e-Auction เปนการประมูลตาม
แนวทางของ JBIC  จึงตองปรับแกและจัดทําเอกสารประกวดราคาใหมทั้งหมด 

1.3 วัตถุประสงค 

รายงานฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อแสดงและสรุปรายละเอียดทางดานวิศวกรรมและขอ
สมมุติฐานของการคํานวณและการออกแบบ  รวมถึงขอแนะนําตาง ๆ ภายในขอบขายของ
งาน 

2. งานออกแบบสถานี 

2.1 สถานีตามแนวเสนทางของโครงการ 

 สถานีตามแนวเสนทางโครงการทั้งหมดมี 10 สถานีดังนี ้
• สถานีที่ออกแบบไวเดิม 5 สถานี ไดแก บางซื่อ บางเขน หลกัสี่ ดอนเมืองและรังสิต 
• สถานีเพิม่เติมอีก 5 สถานี ไดแก จตุจักร วัดเสมยีนนารี (กอสรางในอนาคต)  

ทุงสองหอง  การเคหะ และหลักหก (กอสรางในอนาคต) 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                     
                          รูปที่ 2.1  สถานีตามแนวเสนทางของโครงการ 
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2.2 ตําแหนงสถาน ี

 1) ตําแหนงที่ตั้งสถานีกลางบางซือ่ 

  

  

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 2.2  ตําแหนงที่ตั้งสถานีกลางบางซื่อ 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ 2.3  เสนทางการคมนาคมและผังบริเวณโดยรอบสถานีกลางบางซื่อ 
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2) ตําแหนงที่ตั้งสถานีจตุจักร 

 

 

 

 

 

 

 

 

          รูปที่ 2.4  ตําแหนงที่ตั้งสถานีจตุจักร 

3) ตําแหนงที่ตั้งสถานีวัดเสมียนนาร ี

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.5  ตําแหนงที่ตั้งสถานีวัดเสมียนนารี 

 

 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -12- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ                                                                                                 

4) ตําแหนงที่ตั้งสถานีบางเขน 

 

 

 

 

 

 

 

 

       รูปที่ 2.6  ตําแหนงทีต่ั้งสถานีบางเขน 

5) ตําแหนงที่ตั้งสถานีทุงสองหอง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

       รูปที่ 2.7  ตําแหนงทีต่ั้งสถานีทุงสองหอง 
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6) ตําแหนงที่ตั้งสถานีหลักสี ่

 

 

 

 

 

 

 

 

 

            รูปที่ 2.8  ตําแหนงที่ตั้งสถานีหลักส่ี 

7) ตําแหนงที่ตั้งสถานีการเคหะ 

 

 

 

 

 

 

 

 

              รูปที่ 2.9  ตําแหนงที่ตั้งสถานีการเคหะ 
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8) ตําแหนงที่ตั้งสถานีดอนเมือง 

 

 

 

 

 

 

 

 

    รูปที่ 2.10  ตําแหนงที่ตั้งสถานีดอนเมือง 
 
9) ตําแหนงที่ตั้งสถานีหลักหก 

 

 

 

 

 

 

 

 
           รูปที่ 2.11  ตําแหนงที่ตั้งสถานหีลักหก 
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10) ตําแหนงที่ตั้งสถานีรังสิต 

 

 

 

 

 

 

 

 

       รูปที่ 2.12   ตําแหนงที่ตั้งสถานีรังสิต 

2.3 แนวคิดเบื้องตนในการออกแบบงานสถาปตยกรรม 
• จัดสิ่งอํานวยความสะดวกเพื่อรองรับการใชงานของผูพิการและผูใชรถเข็น เอ้ือตอ 

ผูพิการและคนชรา 
• ออกแบบและจัดวางตําแหนงทางเขาออกสําหรับผูโดยสารใหสามารถรองรับการเขาถึง

สถานีไดทุกทิศทาง 
• พื้นที่สถานีรายทางโดยทั่วไปเปนแบบเปดโลง ติดตั้งเครื่องปรับอากาศเฉพาะในบริเวณ

ที่จําเปน 
• รูปแบบอาคารเปนแบบรวมสมัย เหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศของประเทศไทย 
• ใชวัสดุแบบสมัยใหมมีคุณสมบัติทนทานตอภูมิอากาศและการใชงาน บํารุงรักษาไดงาย 

ไมกอใหเกิดมลภาวะทางดานตางๆ ผลิตและหาซ้ือไดงายในประเทศไทย 
• ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของผูโดยสาร คนสัญจรไปมา และผูอยูอาศัยบริเวณ

สถานี 
• การประหยัดพลังงาน 
• การวางผังโครงขายทางสัญจรที่มีประสิทธิภาพ  
• ความสามารถในการเปลี่ยนถายผูโดยสารกับระบบขนสงมวลชนอื่นๆ 
• การแบงใชที่ดินของ รฟท. ใหใชประโยชนไดอยางมีประสิทธิภาพ และการวางแผน

ลวงหนาเพื่อเอ้ือตอการพัฒนาที่ดินของ รฟท. โดยรอบ 
• การวางแผนลวงหนาเพื่อการขยายเสนทางเดินรถในอนาคต 
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2.4 การกําหนดความสูงของอาคาร 

  

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.13  ความสูงของระดับรางในแตละสถานี 

 

2.5 หลักเกณฑและมาตรฐานในการออกแบบงานสถาปตยกรรม 

หลักเกณฑและมาตรฐานในการออกแบบงานสถาปตยกรรมในโครงการระบบรถไฟฟา
สายสีแดง ชวงบางซื่อ – รังสิต รวมสถานีรถไฟบางซื่อ ประกอบดวย 

• กฎหมายที่เก่ียวของกับการออกแบบ 
- การคํานวณจํานวนสุขภัณฑสําหรับหองสุขา 
- การคํานวณการอพยพผูโดยสารตาม NFPA 130 

• ขอพิจารณาดานความสวยงาม 

• ขอกําหนดดานการใชงาน 

• การคํานวณสําหรับการออกแบบ 

• ขอพิจารณาสําหรับพื้นที่สาธารณะและอุปกรณใชงานตางๆ 

• การออกแบบปายและสัญลักษณ 

• การรักษาความปลอดภัยในสถานี 
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2.6 ปรัชญาในการออกแบบสถานีกลางบางซื่อ 

• ภาพลักษณทางสถาปตยกรรม และแนวโนมการพัฒนาของการออกแบบสถานี 

• ความสอดคลองเหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศและสภาพแวดลอม 

• การใชพลังงานเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

• การออกแบบที่มีความยืดหยุน สามารถรองรับการขยายตัวในอนาคต 

• พื้นที่ใชสอยภายในสถานีเหมาะสมกับการใชงาน  

การเลือกใชโครงสราง วัสดุ และระบบตางๆ ภายในอาคาร 

• โครงสรางอาคารไม ซับซอน ตรงไปตรงมา กอสรางและดูแลรักษาไดงาย ใน
ขณะเดียวกันก็มีความงดงามจากความเรียบงายในตัวเอง 

• เลือกใชวัสดุที่มีความคงทนถาวร เหมาะสมกับประโยชนใชสอยและการใชงาน เปนวัสดุ
ที่ดูแลรักษาไดงาย เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และสามารถหาไดงายภายในประเทศ 

• ผนังสวนใหญทั้งสี่ดานของอาคารชั้นชานชาลาทั้งสองชั้นจะมีลักษณะเปดโลง เพื่อให
สามารถถายเทอากาศไดโดยสะดวกทั้งจากลมธรรมชาติ และการเคลื่อนไหวเขาออกของ
ขบวนรถไฟ ในขณะเดียวกันก็ทําใหเปดรับแสงสวางธรรมชาติจากภายนอกในเวลา
กลางวัน ทําใหสามารถลดคาใชจายในการกอสรางเบื้องตน และประหยัดคาใชจายดาน
พลังงานไดเปนจํานวนมหาศาล 

ทั้งนี้งานออกแบบกอสรางอาคารสถานีระบบขนสงมวลชนขนาดใหญตางๆ ทั้งสถานีรถไฟ 
สนามบิน ที่ผานมาในอดีตจนถึงปจจุบัน โดยสวนใหญจะแสดงออกและสื่อใหเห็นถึงลักษณะ
ของความเคลื่อนไหว ไมหยุดนิ่ง โดยอาศัยลักษณะของโครงสรางและองคประกอบทาง
สถาปตยกรรมที่เปนรูปทรงโคง เชน สถานีรถไฟกรุงเทพ (สถานีหัวลําโพง) สถานีรับสง
ผูโดยสารอากาศยานในเมือง มักกะสัน และทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 

 

 

 

 
รูปที่ 2.14  สถานีรถไฟกรุงเทพ (สถานีหัวลําโพง) 
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รูปที่ 2.15 สถานีรับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง มักกะสัน 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.16   ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เพื่อใหเกิดเอกลักษณของอาคารสถานีกลางบางซ่ือที่มีความโดดเดน สงางาม สมกับเปน
ศูนยกลางการคมนาคมระบบรางที่สําคัญของประเทศในอนาคต นอกจากนั้น  แนวคิดในการ
ออกแบบภูมิสถาปตยกรรมยังคํานึงถึงความเปนไทย  โดยอาศัยองคประกอบตางๆ เชน 
พันธุไมไทยที่ดูแลรักษางายเหมาะสมกับสภาพอากาศในประเทศ นําน้ําเขามาเปน
สวนประกอบสําคัญในบริเวณพื้นที่   เปนการสรางบรรยากาศและความรื่นรมยดวยการจัด
ภูมิสถาปตยกรรมที่ชวยสงเสริมความสวยงามของอาคารสถานีจากมุมมองภายนอกไดเปน
อยางดี  
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รูปที่ 2.17   ทัศนียภาพภายนอกสถานีกลางบางซื่อ 

2.7 การใชพื้นที่ในสถานีกลางบางซื่อ 

• ชั้นใตดิน (Basement Level) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.18  ผังพื้นช้ันใตดินสถานีกลางบางซื่อ 
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• ชั้นจําหนายตั๋วโดยสาร (Concourse Level) และชั้นลอย (Mezzanine Level) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.19  ผังพื้นช้ันจําหนายตั๋วโดยสารสถานีกลางบางซื่อ 

• ชั้นชานชาลารถไฟทางไกล (LD Platform Level) 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 2.20  ผังพื้นช้ันชานชาลารถไฟทางไกล สถานีกลางบางซื่อ 
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• ชั้นชานชาลารถไฟชานเมือง (CT Platform Level) 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.21 ผังพื้นช้ันชานชาลารถไฟชานเมือง สถานีกลางบางซื่อ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.22  รูปตัดตามขวางและตามยาว สถานีกลางบางซื่อ 
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รูปที่ 2.23  รูปดานตามขวางและตามยาว สถานีกลางบางซื่อ 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.24  การวิเคราะหทิศทางแสงแดด ฝน และการระบายอากาศ สถานีกลางบางซื่อ 
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รูปที่ 2.25  ทัศนียภาพภายนอกสถานีกลางบางซื่อ 
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รูปที่ 2.26  ทัศนียภาพภายในสถานีกลางบางซื่อ 
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2.8 การออกแบบสถานีรายทาง 

สถานีรายทางในโครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง ชวงบางซื่อ – รังสิต 
รวมสถานีรถไฟบางซื่อ มีจํานวนทั้งสิ้น 9 สถานี ทั้งนี้สามารถแบงรูปแบบและลักษณะของ
สถานีรายทางออกไดเปน 4 ประเภท 

1) สถานีประเภทที่ 1  ไดแก  สถานีจตุจักร   สถานีวัดเสมียนนารี   สถานีบางเขน  สถานี
ทุงสองหอง สถานีหลักสี่ และสถานีการเคหะ รวม 6 สถานี 

2) สถานีประเภทที่ 2 ไดแก สถานีดอนเมือง 

3) สถานีประเภทที่ 3 ไดแก สถานีหลักหก 

4) สถานีประเภทที่ 4 ไดแก สถานีรังสิต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.27  รูปแบบสถานีรายทาง 

 

1 2 

3 4 
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2.8.1 ลักษณะสถานีและการใชพื้นที่ในสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 

• ชั้นพื้น (Ground Floor Level) 

• ชั้นจําหนายตั๋วโดยสาร (Concourse Level)  

• ชั้นชานชาลารถไฟชานเมือง (Platform Level) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.28  ผังพื้นสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 2.29  รูปดานและรูปตัดสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 
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รูปที่ 2.30  การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศสถานีรายทางรูปแบบที่ 1 
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รูปที่ 2.31  ทัศนียภาพภายนอกสถานีจตุจักร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 2.32  ทัศนียภาพภายนอกสถานีวัดเสมียนนารี 
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รูปที่ 2.33  ทัศนียภาพภายนอกสถานีบางเขน 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

รูปที่ 2.34  ทัศนียภาพภายนอกสถานีทุงสองหอง 
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รูปที่ 2.35  ทัศนียภาพภายนอกสถานีหลักส่ี 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 2.36  ทัศนียภาพภายนอกสถานีการเคหะ 
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2.8.2 ลักษณะสถานีและการใชพื้นที่ในสถานีรายทางรูปแบบที่ 2 (สถานีดอนเมือง) 

• ชั้นพื้น (Ground Floor Level) 
• ชั้นจําหนายตั๋วโดยสาร (Concourse Level)  
• ชั้นชานชาลารถไฟทางไกล (LD Platform Level) 
• ชั้นชานชาลารถไฟชานเมือง (CT Platform Level) 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 2.37  ผังพื้นสถานีดอนเมือง 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -32- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ                                                                                                 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.38  รูปดานและรูปตัดสถานีดอนเมือง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 2.39  การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศ สถานีดอนเมือง 
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รูปที่ 2.40  ทัศนียภาพภายนอกสถานีดอนเมือง 

2.8.3 ลักษณะสถานีและการใชพื้นที่ในสถานีรายทางรูปแบบที่ 3 (สถานีหลักหก) 
• ชั้นชานชาลา (Platform Level) 
• ชั้นจําหนายตั๋วโดยสาร (Concourse Level) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปที่ 2.41  ผังพื้นสถานีหลักหก 
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รูปที่ 2.42  รูปดานและรูปตัดสถานีหลักหก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 

รูปที่ 2.43   การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศสถานีหลักหก 
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รูปที่ 2.44  ทัศนียภาพภายนอกสถานีหลักหก 

2.8.4 ลักษณะสถานีและการใชพื้นที่ในสถานีรายทางรูปแบบที่ 4 (สถานีรังสิต) 

• ชั้นพื้น (Ground Floor Level) และชั้นชานชาลารถไฟทางไกล (LD Platform Level) 

• ชั้นจําหนายตั๋วโดยสาร (Concourse Level)  

• ชั้นชานชาลารถไฟชานเมือง (CT Platform Level) 
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รูปที่ 2.45  ผังพื้นสถานีรังสิต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.46  รูปดานและรูปตัดสถานีรังสิต 
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รูปที่ 2.47  การวิเคราะหทิศทางแดด ฝน และการระบายอากาศ สถานีรังสิต 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.48  ทัศนียภาพภายนอกสถานีรังสิต 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -38- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ                                                                                                 

3. งานวิศวกรรมโครงสรางและงานปรับปรุงโครงสรางเดิม 

3.1 งานวิศวกรรมโครงสราง 

โครงสรางทางรถไฟยกระดับไดถูกออกแบบเพื่อรองรับการใชงานของรถไฟฟาชานเมือง               
และรถไฟทางไกลตามมาตรฐานของการรถไฟแหงประเทศไทย โดยมีความยาวชวงเสา
ระหวาง 20 - 50 เมตร  ความยาวชวงเสาสวนมากเปน 25  30 และ 35 เมตร สําหรับ
โครงสรางใหม และ 22.5 เมตร ในชวงที่ผานโครงสรางเดิมของโครงการโฮปเวลล ซ่ึงตองทํา
การลดความยาวชวงเสาเดิมลงจาก 45 เมตร เปน 22.5 เมตร โดยการกอสรางเสาตอมอ
เพิ่มเติมที่กลางชวงเดิม เพื่อลดน้ําหนักที่เสาตอมอเดิมตองแบกรับ  

3.1.1 รูปแบบโครงสรางสวนบน 

ในการคัดเลือกรูปแบบโครงสรางสวนบนโดยทั่วไป ปจจัยที่ใชในการพิจารณาไดแก ราคาคา
กอสราง ความสวยงาม วิธีการกอสราง สิ่งกอสรางขางเคียง วัสดุที่จะนํามาใชกอสราง  
ความสามารถของผูรับเหมาทองถ่ิน และระยะเวลาที่ใชในการกอสราง จึงไดเลือกใช
โครงสรางรองรับทางรถไฟเปนคานคอนกรีตชวงเดียวรูปกลองชนิดหลอสําเร็จจากโรงงาน 
(Pre-cast segmental box girders) วางตอกันบนโครงสรางสวนลาง แบบ WET (Epoxied) 
Joint  แลวมีลวดอัดแรงกําลังสูงอัดแรงแบบภายนอกตลอดความยาวคานเพื่อใหมีกําลัง
เพียงพอในการรับน้ําหนักบรรทุก  

ชิ้นสวนหลอสําเร็จของคานรูปกลองโดยทั่วไปมีความยาวชิ้นละประมาณ 2.15 - 3.10 เมตร 
สําหรับกลองดานใน และ 2.4-3.20 เมตร สําหรับกลองหัวเสา หนาตัดตามขวางเปนรูป
กลองเซลลเดียว (Single Cell) สําหรับทางรถไฟรางเดี่ยว และสองเซลล (Double Cells) 
สําหรับทางรถไฟรางคูและสามราง ความสูงของคานรูปกลองมีขนาดคงที่ตลอดชวงความยาว
คาน โดยมีความสูงระหวาง 2.40 – 3.50 เมตร ขึ้นกับความยาวชวงสะพาน  

โครงสรางพื้นสะพานมีการเสรมิเหล็กเสริมธรรมดาทั้งตามแนวขวางและแนวยาว เพื่อใหพื้น
สะพานสามารถรองรับน้ําหนกับรรทุกจากรถไฟและจากอปุกรณอ่ืนๆบนพื้นทางรถไฟ อัน
ไดแก พื้นคอนกรีตรองรับรางรถไฟ แผงกันตก กลองเหลี่ยม และเสาไฟ เปนตน 

โครงสรางสวนบนไดกําหนดใหมีการทดสอบความแข็งแรงชนิด Non-Destructive Test 
จนถึงกําลังรับสูงสุดตามที่ออกแบบไว 
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3.1.2 รูปแบบโครงสรางสวนลาง 

รูปแบบโครงสรางสวนลางโดยทั่วไป (ความยาวชวงเสาไมเกิน 35.0 เมตร) จะถูกกําหนด
ตามจํานวนรางรถไฟ กลาวคือ สําหรับรถไฟรางเดี่ยว โครงสรางสวนลางจะเปนชนิดเสาเดี่ยว 
(Single Column) โดยมีขนาดหนาตัดเสาเปน 2.00 x 2.55 เมตร และ 2.50 x 2.75 เมตร 
ที่ระดับความสูงเสาซ่ึงวัดจากระดับหลังฐานรากจนถึงระดับหัวเสาไมเกิน 19.0 เมตร และ 
ไมเกิน 26.0 เมตร ตามลาํดับ ที่ปลายเสาดานบนจะมขีนาดใหญขึ้นเพื่อใหสอดคลองกับ
ตําแหนงที่รองรับของคานกลอง 

สําหรับรถไฟรางคูและชนิดสามราง จะใชโครงสรางสวนลางแบบโครงหักฉาก (Portal 
Frame)  ขนาดหนาตัดเสาโดยทั่วไปเปน 2.00 x 2.55 เมตร ที่ระดับความสูงเสาซ่ึงวัดจาก
ระดับหลังฐานรากจนถึงระดับหัวเสาไมเกิน 17.5 เมตร ที่ดานบนของเสาตอมอจะมีคาน
ขวาง (Cross Beam)  ยึดระหวางปลายเสาแตละดานเขาดวยกัน เสาตอมอที่มีความสูงเกิน
กวา 11.5 เมตรโดยประมาณ  จะมีคานยึด (Tie Beam) ระหวางกลางชวงเสาทั้งสองขาง  

ฐานรากที่ใชในโครงการนี้จะแยกเปน 3 สวนดวยกัน คือ 1) ฐานรากที่ใชฐานรากเดิมจาก
โครงการโฮปเวลลทั้งหมด 2) ฐานรากที่กอสรางขึ้นใหมทั้งหมด และ 3) ฐานรากที่สวนหนึ่ง
จะใชเสาเข็มเดิมของโครงการโฮปเวลลและอีกสวนหนึ่งจะกอสรางเสาเข็มแซมขึ้นใหม 
เสาเข็มเดิมของโครงการโฮปเวลลเปนเสาเข็มเจาะมีขนาดเสนผานศูนยกลาง 1.50 เมตร 
เสาเข็มที่จะกอสรางขึ้นใหมในโครงการนี้เปนเสาเข็มเจาะเชนกันและมีสองขนาดคือ ขนาด
เสนผานศูนยกลาง 1.00 และ 1.50 เมตร มีความยาวเข็มโดยประมาณ 55 – 60 เมตร 
เพื่อลดการทรุดตัวไมเทากันของฐานราก 

3.2 การออกแบบโครงสรางอาคารสถานีและโรงซอมบํารุงรถจักรและลอเล่ือน 

แนวทางในการออกแบบโครงสรางอาคารสถานีจอดรถไฟและโรงซอมบํารุงรถจักรและ
ลอเลื่อน ไดมีการพิจารณาออกแบบใหมีความสอดคลองกับความตองการทางดาน
สถาปตยกรรมและความตองการดานการใชงาน โดยยึดหลักความแข็งแรง ทนทาน และ
ความปลอดภัยในเชิงวิศวกรรม โดยถูกตองเปนไปตามมาตรฐานการออกแบบระดับสากล 
ซ่ึงอาคารสถานีประกอบไปดวย  อาคารสถานีบางซื่อ  สถานีบางเขน  สถานีหลักสี่ สถานี
ดอนเมือง สถานีรังสิต โดยมีสถานีจตุจักร  สถานีวัดเสมียนนารี (อนาคต) สถานีทุงสองหอง
สถานีการเคหะ และสถานีหลักหก (อนาคต) เพิ่มเติม 
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3.3 งานออกแบบสะพานคอนกรีตสําหรับรถยนต  
งานสะพานคอนกรีตสําหรับรถยนตในโครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสาย 
สีแดง ชวงบางซื่อ-รังสิต รวมสถานีรถไฟบางซื่อ ประกอบดวยรายการหลักๆ ดังนี้  

• สะพานขนาด 2 ชองจราจรที่ กม. 24+910 
• สะพานขนาด 2 ชองจราจรที่ กม. 27+650 
• สะพานขนาด 2 ชองจราจรที่ บริเวณยานสถานีบางซื่อ 

3.3.1 ขอกําหนดการออกแบบ  

งานออกแบบสะพานในโครงการนี้ ออกแบบโดยใชขอกําหนดดานการออกแบบสะพาน
สําหรับทางหลวง (Standard Specifications for Highway Bridges) พิมพครั้งที่ 17 ป ค.ศ.
2002 โดย American Association of State Highway and Transportation Officials 
(AASHTO) รวมกับขอกําหนดการออกแบบของ ACI PCI และ BS ในกรณีที่มีรายละเอียด
ไมสอดคลองกันของแตละขอกําหนด        จะยึดขอกําหนดดานการออกแบบสะพานสําหรับ
ทางหลวง (Standard Specifications for Highway Bridges) เปนหลัก  

3.3.2 รูปแบบโครงสรางสะพานและทางขึ้นลง  

การออกแบบจะออกแบบใหสอดคลองกับ ACI-318 และขอกําหนดอื่นๆ ที่กลาวถึงใน
หัวขอ “มาตรฐานและขอบัญญัติในการออกแบบ” 

การออกแบบรายละเอียด 

งานออกแบบโครงสรางสวนบนออกแบบโดยใชพื้นฐานของ finite element analysis รวมถึง
การพิจารณาถึงผลของนํ้าหนักกระทําโดยลอรถยนต ทั้งที่กระทําแบบเปนจุด และนํ้าหนักที่
กระทําแบบแผสม่ําเสมอ โดยใช orthotropic plate theory สําหรับการออกแบบพื้นรวมถึง 
grid analysis รวมกับ finite element method สําหรับออกแบบคานและพื้นสะพานจากการ
วิเคราะหนี้ โมเมนตดัดทั้งตามยาวและตามขวาง  แรงเฉือน และแรงบิด จะถูกนํามาใช
สําหรับการคํานวณเพื่อออกแบบขนาดของโครงสราง  

โครงสรางสะพานและทางขึ้นลง 

รูปแบบของโครงสรางโดยทั่วไปจะเปนดังนี้ 

• คาน ใชคานคอนกรีตอัดแรง มีความยาวชวงของสะพาน 20.00-33.00 เมตร 

• พื้นสะพาน ใชคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่ ผิวของพื้นสะพานเปนยางมะตอย  

• เสาสะพาน ใชคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่ 
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• ฐานรากสะพาน ใชคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่ รวมกับเสาเข็มตอกแบบกลวง 

• แผงก้ันกันตก ใชหลอสําเร็จจากโรงงาน 

• ชวงสะพานโดยทั่วไปจะมีความยาวเสาถึงเสา 22.00 – 30.00 ม. และความยาวสูงสุด
34.00 ม. 

• ใชพื้นคอนกรีตอัดแรงหลอสําเร็จเปนแบบถาวร  เพื่อลดเวลาในการกอสรางและลด
ขั้นตอนการกอสราง 

โครงสรางทางขึ้นลงและโครงสรางสําหรับเปลี่ยนระดับ 

รูปแบบของโครงสรางโดยทั่วไปจะเปนดังนี้ 

• คาน ใชคอนกรีตอัดแรงลักษณะเปนแผน มีความยาวชวงของสะพาน 10.00-12.00
เมตร 

• พื้นสะพาน ใชคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่ ผิวของพื้นสะพานเปนยางมะตอย  

• เสาสะพาน ใชคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่ 

• ฐานรากสะพาน ใชคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่ รวมกับเสาเข็มตอกหลายความยาว 

• แผงก้ันกันตก ใชหลอสําเร็จจากโรงงาน 

• พื้นคอนกรีตเสริมเหล็กหลอในที่สําหรับเชื่อมตอโครงสรางสุดทายกับระดับดิน 

3.4 การปรับปรุงโครงสรางเดิม ( Improvement of existing structure ) 

3.4.1  ผลจากการตรวจพินิจ (Visual Inspection)  

ผลจากการตรวจพินิจ (Visual Inspection) โครงสรางเสาตอมอของโครงการระบบขนสงทาง
รถไฟในกรุงเทพมหานครสายเหนือ (ชวงบางซื่อ – รังสิต) โดยสํานักวิชาวิศวกรรมโยธา 
สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเซีย  ตลอดระยะทาง 24.22 กิโลเมตร  จํานวนทั้งสิ้น 1,539 ตน 
พบวา โครงสรางเสาตอมอสวนใหญอยูในสภาพสมบูรณปกติ สวนความเสียหายของเสา
ตอมอซ่ึงนํามาใชในโครงการที่ตรวจพบมีทั้งหมด 22 โครงสราง  ซ่ึงเกิดจากหลายสาเหตุ
ดังตอไปนี้  

• การหลุดรอนของผิวคอนกรีตเฉพาะที่ ซ่ึงเกิดจากแรไพไรท (Pyrite) ในมวลรวม หรือ
อาจเรยีกวา “ฝดาษคอนกรีต”  

• การแตกราวของโครงสราง ซ่ึงมีสาเหตุมาจากเหล็กเสริมเปนสนิม 

• การเกิดรอยตอขึ้นในโครงสราง ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการกอสรางไมดี  

• การเกิดโพรงทีผิ่วคอนกรีต ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการกอสรางไมดี 
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• การแตกราวของโครงสราง ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการหดตัวของคอนกรีต  

• การเกิดรูพรุนที่ผิวโครงสราง ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการกอสรางไมดี 

• การกะเทาะของคอนกรีต ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการโดนกระทบดวยของแข็งอยางแรง  

ปญหาความเสียหายของเสาตอมอเดิม สามารถซอมแซมและปรับปรุงใหอยูในสภาพปกติได        
ซ่ึงอาจจะทุบคอนกรีตสวนบนออกใหจนถึงเหล็กเสริมแลวทําการหลอเทใหม หรือทํา 
Patching ที่ผิวหนาของคอนกรีตบริเวณเสียหาย หรือซอมรอยราวคอนกรีต โดยการฉีดอัด 
Epoxy 

3.4.2 การตรวจสอบกําลังอัดของคอนกรีตโดยใชการเจาะเก็บแทงคอนกรีตตัวอยาง 

ในกรณีที่มีการนําเสาตอมอเดิมของโครงการโฮปเวลลมาใช  กําหนดใหผูรับจางตองทําการ
ตรวจสอบกําลังอัดของคอนกรีตกอน โดยใชการเจาะเก็บแทงคอนกรีตตัวอยาง  ในกรณีที่
เสาตนนั้นไมเคยมีการเจาะเก็บแทงตัวอยางเพื่อทดสอบกําลังอัดของคอนกรีต จากสถาบัน
เทคโนโลยีแหงเอเชีย หรือจากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ใหทําการเจาะเก็บแทงคอนกรีต
ตัวอยางจํานวน 2 ตําแหนงๆ ละ 2 ตัวอยางตอเสา  เพื่อตรวจสอบกําลังอัดของคอนกรีต 
สวนเสาตนใดที่ไดมีการทดสอบจากสถาบันใดสถาบันหนึ่งแลว ใหยึดถือผลทดสอบตามนั้น 
ถาคากําลังอัดของคอนกรีตรูปทรงกระบอกมาตรฐานมีคาไมนอยกวา 350 กก./ตร.ซม.  
ไมตองทําการเจาะเก็บแทงคอนกรีตตัวอยางเพิ่มเติม 

ทั้งน้ีจํานวนเสาตอมอของโครงสรางเดิมที่จะตองทําการเจาะแทงคอนกรีตเพื่อทดสอบความ
แข็งแรงของโครงสราง มีจํานวน 123 ตน  แบงออกเปน 

1) บริเวณโคนเสาสูงจากผิวดินประมาณ 1.0 เมตร จํานวน 123 ตําแหนง 246 ตัวอยาง 

2) บริเวณหัวเสา ระยะ 0.5-1.0 เมตร จากตําแหนงสูงสุดของคอนกรีตบริเวณหัวเสา 
จํานวน 123 ตําแหนง 246 ตัวอยาง 

3.4.3 การสํารวจโครงสรางเดิมเพิ่มเติม 

การสํารวจโครงสรางเดิมเพิ่มเติม  ยอนลงมาทางดานทิศใตของสถานีกลางบางซื่อจนถึงถนน
ประดิพัทธพบโครงสรางเดิมจํานวนไมมาก และไมไดนํามาใชรองรับโครงสรางใหม  จึงไมมี
การสํารวจคุณภาพของโครงสรางเดิมเพิ่มเติม  
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4. งานออกแบบคันทางรถไฟระดับดินและเสาเข็มฐานราก 

การเพิ่มสถานีและการเปลี่ยนแปลงแนวทางรถไฟทําใหตองคํานวณกําลังรับน้ําหนักของ
เสาเข็มในตําแหนงที่เปลี่ยนไป มีการเจาะสํารวจสภาพชั้นดินเพิ่มเติมและนําไปเสริมกับ
ขอมูลเดิม เพื่อจําแนกลักษณะชั้นดินหาคา Parameter ในการคํานวณกําลังการรับน้ําหนัก
ของเสาเข็มตอไป 

กําลังรับน้ําหนักของเสาเข็มเปนผลรวมของกําลังรับน้ําหนักจากความเสียดทานระหวาง
เสาเข็มและดิน  และกําลังแรงตานทานที่ปลายเสาเข็ม  โดยใช Parameter ที่ไดจากการ
ทดสอบในสนามและในหองทดสอบ  และมีการปรับแกคาดวยคาที่ใชทั่วไปในดินกรุงเทพ  
ผลการคํานวณสรุปไดวาควรจะวางปลายเสาเข็มเจาะ (Bored Pile) และเสาเข็มทรงเหลี่ยม 
(Barrett Pile) ไวที่ความลึก 55 เมตรจากผิวดิน และไดคํานวณกําลังรับน้ําหนักของเสาเข็ม
ตอกที่ระดับความลึกตาง ๆ จาก 10 เมตร ถึง 23 เมตร จากผิวดินเพื่อนําไปใชในการ
ออกแบบคันทางรถไฟสวน Transition Zone ระหวาง Abutment Structure และ 
Embankment คันทางรถไฟ  

ที่ปรึกษาไดนํา Parameter ของการทดสอบ One-Dimensional Consolidation มาประเมิน
การทรุดตัวของฐานรากเสาเข็ม ทั้งเสาเข็ม  Bored Pile, Barrett Pile และที่ระดับความลึก 
55 เมตร พบวามีการทรุดที่แตกตางกัน (Differential Settlement) ไมเกิน 10 มม. ไมรวม
ผลการทรุดตัวเนื่องจาก Land Subsidence และไดมีการประมาณการทรุดตัวของเสาเข็มตอก
ที่ความลึกตาง ๆ ในสวนที่เปน Transition Zone เพื่อพิจารณาคา Differential Settlement ที่
สามารถปรับระดับชั้น Ballast จาก Abutment ไปยังคันทางปกติ 

5. งานออกแบบถนนเลียบทางรถไฟ (Local Road Design) 

 เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงทางเขาออกสถานีบางซื่อและมีสถานีรายทางเพิ่มขึ้นมาใหมอีก 
5 สถานี  จึงตองออกแบบรายละเอียดถนน Local Road เพิ่มเติมตามความเหมาะสม เพื่อ
อํานวยความสะดวกแกประชาชนและแบงเบาปริมาณจราจรในสายหลัก ที่มีการตัดผานซอย
แยกและถนนสายหลักตางๆ ใหเปนไปตามหลักเกณฑและมาตรฐานงานทางและสวนราชการ
ตางๆ ที่เก่ียวของ อันประกอบดวย  การออกแบบทางดานเรขาคณิต  เครื่องหมายจราจร
และปายจราจร  สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยดานจราจร  โดยสรุปไดดังตอไปนี้ 

5.1 การออกแบบทางดานเรขาคณิต 

โดยใชมาตรฐานของการออกแบบทางทั้งของประเทศไทยและสากล  เปนแนวทางในการ
ออกแบบมาตรฐานที่นํามาเปนแนวทาง ไดแก 

• A POLICY ON GEOMETRIC DESIGN OF HIGHWAYS AND STREETS, 
AASHTO 2004 
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• คูมือการออกแบบทาง  ฝายฝกอบรมดานโยธา  กองฝกอบรม  กรมทางหลวง 2539 

• STANDARD DRAWINGS FOR HIGHWAY CONSTRUCTION กรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม 1994 

• การออกแบบทางแนวราบ (Horizontal Alignment) ใหมีระยะและรัศมีที่มีความ
ปลอดภัยในการขับขี่เพียงพอ  มีความตอเนื่อง  และความเร็วในแตละชวงใหเปนไปใน
ลักษณะสอดคลองกันตลอดแนวเสนทาง  ทุกๆ จุดบนแนวทางราบจะตองไดระยะทาง
ในการหยุดรถที่เพียงพอ (Stopping Sight Distance) ที่ความเร็วออกแบบ (Design 
Speed) 

• ในการออกแบบทางตามแนวดิ่ง  (Vertical  Alignment)  เปนการกําหนด Grade  Line  
คือ ระดับของผิวจราจร  โดยที่ปรึกษาจะตองคํานึงถึงปจจัยตอไปนี้ 
1) คาระดับผิวจราจรจะตองกําหนดใหสูงกวาระดับน้ําสูงสุดอยางนอย  30  ซม. 
2) สภาพดินและการทรุดตัวของคันทางโดยเฉพาะคันทางใหม 
3) ความสัมพันธกับคาระดับของถนนและโครงสรางเดิมตางๆที่เก่ียวของ 
4) ระยะมองเห็น  (Sight Distance)  ซ่ึงจะตองมีระยะเพียงพอตอการหยุดรถ 

(stopping  sight  distance) 

 รายละเอียดของรูปแบบทางเรขาคณิตของถนนทั่วไปในโครงการดังแสดงในตาราง 

รายละเอียด หนวย 

1.  ความกวางชองจราจร ม. 3.0 – 3.5 

2.  Maximum  Grade % 5.0 

3.  Maximum  Super - Elevation % 6.0 

4.  Minimum  Vertical  Clearance ม. 5.5 

5.  Minimum  Lateral  Clearance ม. 0.3 

6.  Minimum  Turning  Radius ม. 15 

7.  Design Speed kph. 30-60 

 
5.2 การออกแบบโครงสรางผิวทาง 

• การออกแบบความหนาของถนนผิวทางลาดยาง 

วิธีการออกแบบถนนผิวทางลาดยางอางอิงจาก The Asphalt Institute of U.S.A. 

ขั้นตอนการออกแบบถนนผิวทางลาดยาง 
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1) น้ําหนักของการจราจร (Traffic Loading) 

น้ําหนักของการจราจร จะใชในรูปแบบของจํานวนการจราจรที่ใชออกแบบ (DTN) 
ซ่ึงหมายถึง คาเฉลี่ยปริมาณการจราจรในชวงอายุการออกแบบของคาเทียบเทา
เพลาเดี่ยวมาตรฐาน (ESA) หนัก 18,000 ปอนด และพิจารณาแนวโนมของ
รถบรรทุกที่จะเพิ่มขึ้นเปน 30 ตัน 

แผนภูมิที่ใชในการออกแบบความหนาของชั้นทาง ตามมาตรฐานของ The Asphalt 
Institute ไดกําหนดอายุการออกแบบไวที่ 20 ป แตในประเทศไทยแลว อายุการ
ออกแบบกําหนดไว 15 ป และตองมีการปรับปรุงผิวทางหลังจากเปดใชงานแลว
เมื่อครบ 7-8 ป คา DTN ที่ 15 ป และ 7 ป สามารถหาไดจาก 

DTN15 = (ESA)15/(365x20) 
DTN 7 = (ESA) 7/(365x20) 

โดยที่ (ESA)15 และ (ESA)7 คือ  คาเทียบเทาเพลาเดี่ยวมาตรฐานที่อายุการ
ออกแบบ 15 ป และ 7 ป  ตามลําดับ 

2) กําลังรับน้ําหนกัของดินคันทาง (Subgrade Strength) 

กําลังรับน้ําหนักของดินคันทางจะแสดงในรูปแบบของ CBR ซ่ึงคา CBR จะไดจาก
การทดสอบหาการยุบตัวของผิวทาง และคาที่แนนอนของ CBR จะไดจากการ
ทดสอบดินในบริเวณพื้นที่โครงการที่จะใชทํา Subgrade โดยจะใชคา 80 Percentile 
เปนคา CBR ออกแบบผิวทาง 

3) การออกแบบความหนาของโครงสรางผิวทาง 

หลังจากไดน้ําหนักของการจราจร  และกําลังรับน้ําหนักของดินคันทางแลว จะทํา
การออกแบบความหนาของโครงสรางผิวทาง โดยวิธีการของ The Asphalt Institute 
ที่กรมทางหลวงไดนํามาใชในปจจุบันนี้ ความหนาที่ไดจะอยูในรูปของการออกแบบ
ความหนาทั้งหมด (TA) 

วิธีการคํานวณความหนาของชั้นผิวทางตางๆ ที่อยูเหนือชั้นดินเดิมจะอยูในรูปความ
หนาของแอสฟสติกคอนกรีต (หนวย ซม.) แลวจึงใชคาเทียบเทาแปลงเปนคาความ
หนาจริงๆ ของชั้นทางตางๆ อีกครั้งหน่ึง ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากสูตร 

TA = 2.54(9.19+3.97LogDTN)/(CBR)0.4 

คาความหนาทั้งหมด (TA) เปนความหนาของ Asphaltic Concrete (AC.) ที่ไดจะ
ถูกแปลงใหอยูในรูปของความหนาของชั้นวัสดุที่ถูกกวา มาแทนบางสวนของความ
หนาแอสฟลติกคอนกรีต โดยใชอัตราสวนเทียบเทา (Substitution ratio : Sr) ซ่ึง 
The Asphalt Institute ไดกําหนดคา Sr ไวดังนี้ 
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 AC : วัสดุชั้นพื้นทาง : วัสดุชั้นรองพื้นทาง : วัสดุคัดเลือก 
                  = 1 : 2.0 : 2.7 :3.5 

5.3  การออกแบบสิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัย 

สิ่งอํานวยความสะดวกและความปลอดภัยนี้ ไดแก 

 ปายจราจร 

ปายบนถนนโดยทั่วไปมี  3  ประเภท  คือ  ปายบังคับ ใชเพื่อใหผูขับขี่บังคับยวดยานตาม
ความหมายที่ระบุ  ปายเตือน ใชเพื่อเตือนผูใชทางหลวงใหรับรูวาอาจจะมีอันตรายเกิดขึ้น  
ปายแนะนํา ใชเพื่อบอกหรือนําการจราจรไปตลอดเสนทาง  หรือไปยังจุดหมายปลายทาง 

เคร่ืองหมายจราจร 

เครื่องหมายจราจรก็เชนเดียวกับปายจราจร  คือ  มีหนาที่ในการควบคุมการจราจรใหเปนไป
อยางปลอดภัย  และสะดวก  การทาสีเครื่องหมายจราจรและเครื่องหมายอยางใดอยางหน่ึง
จะใชเสริมกฎขอบังคับ หรือการเตือนของปายจราจร  เพื่อใหปฏิบัติไปตามกฎและเตือนถึง
อันตราย  สําหรับทางหลวงและถนนทั่วไปมีเครื่องหมาย  3  แบบ  คือ  ทาสีบนผิวจราจร  
ทาสีวัตถุ  และเครื่องหมายนําทาง  (Delineators) 

สําหรับมาตรฐานของปายและเครื่องหมายจราจรนั้น  จะยึดถือตามคูมือ  Traffic  Control  
Device  (เครื่องมือในการควบคุมการจราจร)  ของสํานักนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (สนข.) และกรมทางหลวงฉบับปจจุบัน   

 งานระบบไฟสัญญาณจราจร 

  ไฟสัญญาณจราจร (ถามี) มาตรฐานของระบบไฟสัญญาณจราจร  จะเปนไปตามคูมือ
เครื่องมือในการควบคุมการจราจรของสํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
และหรือหนวยงานราชการที่เก่ียวของ  

6. งานออกแบบระบบระบายน้ํา  (Drainage Design) 

 การออกแบบระบบระบายน้ําของโครงการ มีดังนี้ 

 การศึกษา สํารวจ และวิเคราะหพื้นที่ โดยทําการรวบรวมขอมูลปริมาณน้ําฝน ระดับน้ําสูงสุด 
และเขาทําการสํารวจสภาพพื้นที่ ภูมิประเทศ กับขนาดของทางระบายน้ําเดิมภายในโครงการ 
และทางน้ําที่ไหลตัดผานพื้นที่โครงการ ผลการวิเคราะหพื้นที่นั้น ปรากฎวา  สถานีบางซื่อ 
จตุจักร วัดเสมียนนารี (สถานีอนาคต) บางเขน ทุงสองหอง หลักสี่ การเคหะ ดอนเมือง 
และหลักหก (สถานีอนาคต) อยูในเขตปองกันน้ําทวมของ กทม. ดังนั้น ระดับสถานีจึง
สามารถอยูในระดับเดิมหรือสูงขึ้นกวาเดิมเล็กนอย   สวนสถานีรังสิตมีบางบริเวณยังต่ํากวา
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ระดับน้ําสูงสุด (ระดับน้ําในคลองรังสิตสูงสุดภายหลังสรางเข่ือนปาสักชลสิทธิ์แลวมีคา 
36.91 ม.) จึงจําเปนตองปรับยกระดับบริเวณโดยรอบสถานีใหมีระดับต่ําสุดที่ 37.50 ม. 
ของคาระดับที่ใชในการออกแบบ (คาระดับที่ใชในการออกแบบ 35.03 ม. เทากับ + 0.00 
ของคาระดับน้ําทะเลปานกลาง) 

 การออกแบบระบบระบายน้ําของพื้นที่โครงการนั้น  ออกแบบโดยพิจารณาสมรรถภาพของ
ทางระบายน้ําโครงการ และปรับปรุงหรือออกแบบใหมใหสามารถระบายน้ําสูทางน้ํา
สาธารณะที่ไหลตัดผานพื้นที่โครงการไดดี เนื่องจากการแบงพื้นที่รับน้ําและระบายน้ําใน
พื้นที่โครงการนั้น แตละพื้นที่รับน้ํา (Catchment Area) มีขนาดนอยกวา 10 ตร.กม. จึงใช
วิธี Rational Method ในการออกแบบระบบระบายน้ํา ซ่ึงเปนวิธีที่ใชกันทั่วไปสําหรับพื้นที่ 
รับน้ําขนาดนอยกวา 10 ตร.กม.  

 แนวทางในการออกแบบมีดังนี้ 

- พื้นที่บนทางรถไฟยกระดับ และถนน ความสูงของน้ําฝนบริเวณ Gutter Inlet (ชอง
ระบายน้ํา) ไมเกิน 5 ซม. 

- คาปริมาณน้ําฝนที่ตกลงมาจะใชตามคาบเวลา (Return Period) 10 ป สําหรับถนนและ 
25 ป สําหรับทางรถไฟ 

- อัตราความเร็วของน้ําต่ําสุดในการระบายน้ําจะกําหนดไวที่ประมาณ 0.9 เมตรตอวินาที 
เนื่องจากบางพื้นที่เปนที่ราบทําใหระบบระบายน้ํามีความลาดชันนอย จะออกแบบอัตรา
ความเร็วของน้ําที่ประมาณ 0.75 เมตรตอนาที  ซ่ึงเปนคาที่อนุโลมได เพื่อหลีกเลี่ยงการ
ใชเครื่องสูบน้ํา 

7. งานระบบเครื่องกลและไฟฟาประกอบอาคาร (Building Mechanical and 
Electrical System) 

7.1 ระบบเครื่องกล 

ในสวนของงานระบบเครื่องกลประกอบอาคาร ไดมีการจัดเตรียมระบบตางๆ เพื่อรองรับ 
การใชงานของอาคาร โดยประกอบดวย  ระบบตาง ๆ  ดังนี้ 

1) ระบบเครื่องกล 

2) ระบบประปาและสุขาภิบาล 

3) ระบบปองกันอัคคีภัย 
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7.1.1 แนวความคิดการออกแบบ 

• ความปลอดภัยผูใชและผูอ่ืน เชน จะไมใชวัสดุที่เปนเชื้อเพลงิหรือลามไฟ  ปองกันการ
ลุกลามของไฟและปองกันการแพรกระจายของควันเมื่อเกิดเพลิงไหม ระบบระบายควัน 
และปองกันควันในทางหนีไฟ ไมใชสารทีท่ําลายสภาวะแวดลอม เชน สาร CFC  เปนตน 

• ความสุขสบายของผูใช สําหรับสวนที่เปนพื้นที่ปรับอากาศ เชน โถงตอนรับ โถงพักคอย 
โถงผูโดยสารชานชาลา  หองสํานักงาน หองรับประทานอาหาร รานคาเปนตน จะปรับ
อากาศใหมีอุณหภูมิและ ความชื้นสัมพัทธใหมีอากาศที่สบายไมรอนหรือหนาวเกินไป 
ใหอากาศบริสุทธิ์จากภายนอกเขาตามมาตรฐาน  

• การอนุรักษพลังงาน จะปฏิบัติตามกฎหมายอนุรักษพลังงาน และออกแบบใหเปน
อาคารอนุรักษพลังงาน 

• ระบบปรับอากาศที่เลือกใชเหมาะสมกับอาคาร และตองการการบํารุงรักษานอยและงาย 

• ใชระบบควบคุมดวยคอมพิวเตอร ชวยเสริมใหบรรลุเปาหมายในการอนุรักษพลังงาน
และดานความปลอดภัยไดดีขึ้น 

• การปองกันการกอการราย เชน ตําแหนงหองเครื่องหลัก หรือหองเครื่องสงลมเย็น มรีะบบ
ปองกันมิใหบุคคลภายนอก เขา-ออกไดโดยงาย 

7.1.2 ระบบปรับอากาศ 

 ระบบทําความเย็น 

เนื่องจากภาวะการทําความเย็นของอาคารมีขนาดใหญ ดังนั้น จึงเลือกใชระบบปรับอากาศ
เปนชนิดรวมศูนยใชน้ําเย็นระบายความรอนดวยน้ํา (Central Chilled  Water System, 
Water Cooled) ซ่ึงเปนระบบที่มีประสิทธิภาพสูง และสามารถใชสารน้ํายาทําความเย็นที่ 
ไมทําลายสภาวะแวดลอม ระบบทําน้ําเย็นแบบรวมศูนย มีหองเครื่องทําน้ําเย็นรวมอยูชั้นลาง 
และจายน้ําเย็นไปยังเครื่องสงลมเย็นตามบริเวณตางๆ ที่มีการปรับอากาศ 

 ระบบสงลมเย็นและกระจายลมเย็น 

เครื่องสงลมเย็นขนาดใหญ ชนิดตั้งพื้น เปนแบบชนิดผนัง 2 ชั้น และมีฉนวนกันเสียงและ
ความรอนอยูระหวางผนังทั้ง 2 ชั้น สําหรับบางพื้นที่มีการใชเครื่องชนิดผนังชั้นเดียว
เน่ืองจากมีขอจํากัดดานพื้นที่การติดตั้ง 

เครื่องสงลมเยน็ขนาดเล็ก ใชเปนชนิดแขวนฝาเพดานในแตละพื้นที่ 

 การกรองอากาศ 

เพื่อใหอากาศที่หมุนเวียนในอาคารมีคุณภาพอากาศตามมาตรฐานสากล ซ่ึงการกรองอากาศ
ไดมีการออกแบบไวดังนี้ 
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• เครื่องปรับอากาศขนาดใหญ และเครื่องปรับอากาศที่มีการดูดอากาศจากภายนอก
โดยตรง ออกแบบใหมีแผงกรองอากาศ 2 ชั้น  

• เครื่องสงลมเย็นขนาดเล็กตามหองตางๆ ออกแบบใหมีแผงกรองอากาศชั้นเดียว  

7.1.3 ระบบระบายอากาศ 

การเติมอากาศเขาในอาคาร (Fresh Air/Outdoor Air Make Up) 

ระบบเติมอากาศ (Fresh Air/Make up Air) ในอาคารปรับอากาศจะตองมีระบบเติมอากาศ
จากภายนอกเพื่อใหสภาวะอากาศภายในอาคาร มีคุณภาพอากาศที่ดี (Indoor Air Quality, 
IAQ) โดยอัตราการเติมอากาศไมนอยกวาอัตราตามพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร และตาม 
ASHARAE Standard  

กอนที่อากาศจากภายนอกจะถูกสงเขา หนวยสงลมบริสุทธิ์จะมีการกรองอากาศดวย GAS 
&ODOR Filter ซ่ึงจะกรองกลิ่นและแกสตางๆ เชน คารบอนมอนอกไซด  คารบอนไดออกไซด 
และแกสอ่ืนๆ กอนสงลมเย็นไปยังเครื่องปรับอากาศอื่นๆ 

 การระบายอากาศทิ้งนอกอาคาร (Exhaust Air) 

พื้นที่ในอาคารทั้งสวนที่มี และไมมีการปรับอากาศ จะมีการระบายอากาศที่เหมาะสม ตาม
กฎหมายควบคุมอาคาร และตามมาตรฐาน ASHARAE   

7.1.4 ระบบความปลอดภัยตาง ๆ 

• สําหรับบันไดหนีไฟ ที่ปดทึบจะออกแบบใหมีระบบลมอัด (Pressurized) โดยใชพัดลม
อัดอากาศใหมีความดันอากาศในบันไดสูงกวาภายนอก    ซ่ึงจะทําใหควัน-ไฟไมลาม
เขาบันไดหนีไฟ  

• โดยระบบอัดลมนี้จะทํางานโดยอัตโนมัติเมื่อระบบสัญญาณแจงเหตุไฟไหมของตึก
ทํางานและหยุดทํางานโดยคนไปปดเครื่องเทานั้น ซ่ึงเปนไปตามขอกําหนดใน
พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร ฉบับที่ 33 พ.ศ. 2535 และฉบับที่ 50 พ.ศ. 2540  

 ระบบระบายควัน (Smoke Extraction) 

• ระบบระบายควันของชั้นผูโดยสารขาออกที่เปดโลงถึงกันหลาย ๆ ชั้น เมื่อเกิดเพลิงไหม 
ควันไฟจะลอยมาสะสมกันที่จุดสูงสุดของชั้นผูโดยสารขาออก จึงใหมีการดูดควันหรือ
ระบายควันอัตโนมัติจากบริเวณดานบนสุดของชั้นผูโดยสารขาออก ตามขอกําหนดใน
พระราชบัญญัติควบคุมอาคาร ฉบับที่ 50 พ.ศ. 2540 

• การระบายควันจะใชพัดลมดูดควัน ที่ใชมอเตอรทนความรอน 
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7.2 การออกแบบงานระบบประปา   สุขาภิบาล และดับเพลิง   
7.2.1  ระบบประปา  

• ระบบประปาของโครงการ จะรับน้ําจากการประปานครหลวง ลงสูถังเก็บน้ําใตดินซ่ึงจะ
สํารองน้ําใชสําหรับอุปโภค บริโภค  ระบบปรับอากาศ และระบบปองกันอัคคีภัยภายใน
อาคาร  

• ถังเก็บน้ําใตดินจะแบงเปน 2 สวน เพื่อความสะดวกในการทําความสะอาด และซอม
บํารุง 

• ในการควบคุมระดับน้ําจะใช Electrode Level Switch  
• น้ําจากถังเก็บน้ําใตดินจะถูกสงไปยังสุขภัณฑในชั้นตาง ๆ ภายในอาคาร โดยเครื่องสูบน้ํา

เพิ่มความดัน  

• ทอจายน้ําประปาจะแบงเปน 2 ทอเมน โดยแตละทอเมนจะแบงจายใหหองสุขา 
หองอาหาร รวมทั้งระบบปรับอากาศ ในอัตราสวนการใชงานที่ใกลเคียงกัน  

7.2.2 ระบบระบายน้ําเสีย 
• ระบบทอน้ําเสียจะแยกทอน้ําโสโครก (Soil Pipe) จากโถสวมและโถปสสาวะ ออกจากทอ

น้ําเสีย (Waste Pipe)  
• ระบบทอน้ําเสียจะไหลไปยังระบบบําบัดน้ําเสียรวมสําเร็จรูป ภายหลังจากการบําบัดแลว

จะถูกสูบสงไปยังระบบระบายน้ํา 

7.2.3 ระบบระบายน้ําฝน  
• การระบายน้ําฝนจากหลังคา  จากรางรถไฟ  จะใชรางระบายน้ํารวมกับหัวรับน้ําฝน  

ในจํานวนและตําแหนงที่เหมาะสม 

• ทอน้ําฝนจากหลังคาอาคารผูโดยสาร (Terminal) จะถูกรวบรวมลงมายังชั้น Ground และ
ระบายลงสูบอพักน้ําฝน ซ่ึงตอกับระบบทอระบายน้ําฝน รอบโครงการ 

• ทอน้ําฝนจากหลังคาสวนชานชาลา (Platform) จะถูกรวบรวมและระบายลงทางรถไฟ 
บนชั้นชานชาลา 

• ระบบระบายน้ําสําหรับชั้นจอดรถ จะจัดเตรียมรางระบายน้ําและบอพักนํ้าซ่ึงติดตั้ง
เครื่องสูบน้ําเพื่อทําการสูบน้ําที่เกิดจากชั้นจอดรถออกไปสูระบบระบายน้ํา 
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7.2.4  ระบบบําบัดน้ําเสีย 
• ระบบบําบัดน้ําเสีย เลือกใชถังบําบัดน้ําเสียสําเร็จรูป  
• น้ําทิ้งจากหองครัว รานอาหาร และสวนเตรียมอาหาร จะผานบอดักไขมันสําเร็จรูป 

กอนที่จะถูกรวบรวมเขาสูถังดักไขมันแบบฝงดิน (บอคอนกรีต) กอนที่จะระบายลงสูทอ
รวบรวมน้ําเสีย และถังบําบัดน้ําเสียรวมของโครงการ 

7.3 ระบบปองกันอัคคีภัย 
สําหรับโครงการนี้มีจุดมุงหมายการออกแบบและติดตั้งระบบดับเพลิง ซ่ึงโครงการนี้จัดเปน
อาคารประเภทที่มีความเสี่ยงในระดับอันตรายปานกลาง  โดยจัดใหมีระบบดับเพลิงภายใน
พื้นที่ดังกลาวดังตอไปนี้ 

1)  ระบบหัวกระจายน้ําดับเพลิงอัตโนมัติ (Automatic Sprinkler) 
• การออกแบบระบบหัวกระจายน้ําดับเพลิงอัตโนมัติ (Automatic Sprinkler) ตาม

มาตรฐาน NFPA 13  
• ระบบหัวกระจายน้ําดับเพลิงอัตโนมัติ ครอบคลุมพื้นที่ทุกสวนในอาคารทั้งหมด

อยางทั่วถึง รวมทั้งใตบันไดเลื่อน ยกเวนพื้นที่บางสวนซึ่งจําเปนตองใชระบบ
ดับเพลิงแบบพิเศษ  

• หัวกระจายน้ําดับเพลิงอัตโนมัติ จะเปนชนิดอุณหภูมิปานกลาง (Ordinary 
Temperature Standard Response)  

2)  ระบบทอยืนและสายฉีดน้ําดับเพลิงภายในและภายนอกอาคาร 
• การออกแบบระบบทอยืนและสายฉีดน้ําดับเพลิงภายในและภายนอกอาคาร ตาม

มาตรฐาน NFPA 14 
• ระบบทอยืนออกแบบครอบคลุมพื้นที่ทุกสวนในอาคารทั้งหมดอยางทั่วถึง รวมถึงใต

บันไดเลื่อน 
• ระบบทอยืนออกแบบการใชงานเปนระบบทอรวม คือการใชระบบทอยืนรวม โดยใช

รวมกับระบบหัวกระจายน้ําดับเพลิง 

• ระบบทอยืนออกแบบการใชงานเปนแบบประเภทที่ 3  
• ตูสายฉีดน้ําดับเพลิงออกแบบใหสามารถเขาถึงไดทุกพื้นที่ ในระยะ 30 เมตร จาก

สายฉีดน้ําดับเพลิงของตูสายฉีดน้ําดับเพลิง 
3)  ระบบเครื่องสูบน้ําดับเพลิง 

• การออกแบบระบบเครื่องสูบน้ําดับเพลิง เพื่อใชในระบบทอเปยก (Wet Pipe 
System) อางอิงมาตรฐานของ NFPA20 และ ว.ส.ท. 
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• แหลงนํ้าดับเพลิง จะใชน้ําจากถังเก็บน้ําใตดิน และมีการตอหัวรับน้ําดับเพลิงจาก
ภายนอก  

• ปริมาณการเก็บสํารองน้ําไมนอยกวา 30 นาที ตามมาตรฐาน NFPA 22  

4)  ระบบสารดับเพลิงสะอาด FM200 
• ระบบสารดับเพลิงสะอาด FM200 ถูกออกแบบตามมาตรฐานของ NFPA2001 

• ระบบสารดับเพลิงสะอาด FM200 ถูกออกแบบเพื่อใชสําหรับลักษณะของเชื้อเพลิง
ในหองระบบอุปกรณไฟฟาโดยเฉพาะ 

• ระบบสารดับเพลิงสะอาด FM200 ถูกออกแบบใหใชรวมกับระบบตรวจจับควัน  

5)  เคร่ืองดับเพลิงแบบมือถือ 

ตามมาตรฐาน NFPA 10 

7.4 งานระบบไฟฟาประกอบอาคาร    

 งานระบบไฟฟาประกอบอาคาร ประกอบดวย ระบบไฟฟากําลัง  ระบบไฟฟาแสงสวาง และ
ระบบไฟฟาสื่อสาร  

7.4.1 ระบบไฟฟากําลังและแสงสวาง  (POWER AND LIGHTING SYSTEM) 

ระบบไฟฟากําลังและแสงสวาง ประกอบดวย  ระบบไฟฟากําลังสําหรับอาคาร  ระบบไฟฟา
สํารอง  ระบบไฟฟาแสงสวาง  ระบบไฟฟาแสงสวางฉุกเฉิน  ระบบไฟฟาสําหรับระบบปรับ
อากาศ  ระบบไฟฟาสําหรับระบบสุขาภิบาล  ระบบไฟฟาสําหรับระบบสื่อสาร  และระบบ
ปองกันฟาผาและระบบสายดิน   

7.4.2 ระบบไฟฟาส่ือสาร  (COMMUNICATION SYSTEM) 

ระบบไฟฟาสื่อสาร ประกอบดวย  ระบบโทรศัพท  ระบบโทรทัศนวงจรปด ระบบควบคุม
การเขา-ออก   ระบบเสียงประกาศ   ระบบแจงเหตุเพลิงไหม   และระบบบริหารการใช
พลังงานและควบคุมระบบไฟฟาแสงสวาง  
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7.4.3 ขอบเขตงานออกแบบระบบไฟฟากําลังและแสงสวาง 

 ระบบไฟฟากําลัง 

1) ระบบไฟฟาที่ใชดานแรงสูง เพื่อจายใหกับหมอแปลงไฟฟา มีขนาด 24 KV. เมื่อผาน
หมอแปลงไฟฟาแลว จะไดระบบไฟฟาแรงต่ําชนิด 3 Ø, 4 WIRE, 415/240 V. เพื่อ
ใชสําหรับอาคาร เปนไปตามมาตรฐานการไฟฟานครหลวง (กฟน.) พรอมระบบไฟฟา
สํารอง โดยติดตั้งเครื่องกําเนิดไฟฟา 

2) ระบบไฟฟากําลังทั้งหมดไดออกแบบไวเพื่อรองรับการใชงานของระบบปรับอากาศ 
ระบบไฟฟาสื่อสาร ระบบสุขาภิบาล ลิฟท บันไดเลื่อน และระบบอื่น ๆ ที่ติดตั้งภายใน
อาคาร รวมถึงบริเวณภายนอกอาคารดวย ยกเวนระบบไฟฟาของ RAILWAY 
SYSTEM และ OCS  (OVERHEAD  CATENERY  SYSTEM) 

3) ชุดตูสวิทซเกียรแรงต่ํา แยกออกเปน 2 ชุด คือ MDB1 และ MDB2 เพือ่แบงจายและ
ปองกันความผิดพลาดของหมอแปลงไฟฟาทีน่ําจายเขาอาคาร กรณีหมอแปลงตัวใดตัว
หนึ่งเสยีหายและมีระบบไฟฟาสํารองจากเครื่องกําเนิดไฟฟา กรณีที ่กฟน. ไมสามารถจาย
ไฟฟาใหอาคารได เพื่อใชปองกันความเสียหายตอระบบตางๆ ภายในอาคารและอพยพ
ผูใชอาคาร 

4) จากหมอแปลงไฟฟา จายระบบไฟฟาแรงต่ํามายังตูสวิทซเกียรแรงต่ํา MDB1, MDB2 
พรอมกับติดตั้ง CAPACITOR BANK เขาไปในระบบแรงต่ําเพื่อชวยปรับคาเพาเวอร
เฟคเตอร ของระบบไฟฟาเพื่อลดการสูญเสียพลังงานในระบบ และเพิม่ความสามารถ 
ในการรับภาระโหลดของหมอแปลงและสายไฟฟาไดมากขึ้น 

 ระบบไฟฟาแสงสวาง 

1) ในการออกแบบพิจารณาปริมาณการสองสวางของโคมไฟฟา หลอดไฟฟาและการ
ประหยัดพลังงาน โคมไฟฟาที่ใชเปนหลอดฟลูออเรสเซ็นตทั้งหมด ใชบัลลาสตชนิด
อิเล็กทรอนิกส เนื่องจากบัลลาสตดังกลาวใชปริมาณกระแสไฟฟาในการจุดติดหลอด
นอย และคาความเสื่อมของขดลวดที่เปนขอดอยของบัลลาสตชนิดเดิมลงอีก ทําให
ประหยัดพลังงานและมีอายุการใชงานนานขึ้น 

2) จัดรูปแบบโคมไฟฟา ใหมีปรมิาณความสองสวางในบริเวณใช ปริมาณแสงจากมาตรฐาน
ที่กําหนดของแตละพื้นที่ใชงาน 

3) ระบบควบคุมไฟฟาแสงสวางทั้งหมด ควบคุมดวยระบบคอมพิวเตอร สามารถแสดง
สถานการณทํางานของแสงสวางไดทุกพื้นที่ พรอมควบคุมการ ปด-เปด และจัดรูปแบบ
การปด-เปด ได 
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7.4.4 ขอบเขตงานออกแบบระบบไฟฟาส่ือสาร 

1) ระบบโทรทัศนวงจรปด จะติดตั้งเพื่อดําเนินการดานความปลอดภัยตาง ๆ ของอาคาร 
รวมถึงสังเกตการณสถานการณโดยรอบของอาคาร และผูโดยสารสามารถควบคุมกลอง
บันทึกขอมูล และสามารถรองรับการเรียกดูขอมูลไดดวยระบบ ONLINE ผานระบบ 
INTERNET 

2) ระบบเสียงประกาศ ออกแบบใหสามารถประกาศไดจากสวนกลางพรอมกันทั้งอาคาร 
หรือเลือก ZONE ประกาศไดโดยผานอุปกรณ SOUND SELECTOR CONTROL 

3) ระบบแจงเหตุเพลิงไหม ใชระบบ MULTIPLEX SYSTEM หรือ ADDRESSABLE 
SYSTEM เพื่อใหสามารถทราบ และเขาถึงตําแหนงของจุดเกิดเหตุเพลิงไหมไดอยาง
ทันทวงที เนื่องจากระบบดังกลาวสามารถแจงตําแหนงและสถานะของอุปกรณตรวจจับ
ได   โดยระบุเปนชื่อและตําแหนงที่ติดตั้งจริง ทําใหสามารถเขาควบคุมสถานการณ
ฉุกเฉิน กรณีเกิดเหตุเพลิงไหมไดอยางรวดเร็ว และปลอดภัย     อีกทั้งยังออกแบบให
แจงเหตุทั้งรูปแบบของเสียงไซเรนท และเสียงประกาศสําหรับคนทั่วไป    แสงกระพริบ
สําหรับ ผูพิการทางหูใหรูตัวถึงสถานการณแจงเหตุไดอยางทั่วถึง มีระบบโทรศัพท
ติดตอภายในของระบบแจงเหตุเพลิงไหม เพื่อใหพนักงานดับเพลิงไดใชกรณีเกิด 
เพลิงไหมและโทรศัพทปกติไมสามารถใชงานได 

4) ระบบ ACCESS CONTROL SYSTEM ใหผูเขาออกในบริเวณพื้นที่ที่กําหนดเทานั้น 
เพื่อปองกันความปลอดภัยของระบบตาง ๆ หรือหองตาง ๆ ระบบดังกลาวสามารถ
บันทึกการเขาออก และกําหนดระยะเวลาการเขาออก 

5) ระบบไฟฟาฉุกเฉิน โดยการติดตั้ง EMERGENCY LIGHT ไวตามตําแหนงตาง ๆ ที่
เปนเสนทางสัญจรออกจากตัวอาคาร เพื่อใชในกรณีระบบไฟฟาทั้งหมดของตัวอาคาร
เสียหาย 

6) ระบบปองกันฟาผาและระบบสายดิน ระบบปองกันฟาผาของอาคารติดตั้งบนชั้นหลังคา 
ตามมาตรฐานของ กสท. พรอมทั้งติดตั้งอุปกรณปองกันแรงดันกระชากที่เกิดจากฟาผา
ที่ตู MDB1 และ MDB2 เพื่อลดความเสียหายของอุปกรณไฟฟา ระบบสายดินมีการทํา
ระบบทั่วอาคาร      มีแทงทองแดงประสานศักยไปยังหองไฟฟา และหองติดตั้งระบบ 
สื่อสารทั้งหมด เพื่อประสานศักยของระบบ และสายนําลงดินไปยังหลักดิน ที่ความ
ตานทานดินของระบบสายดินไมเกิน 5 โอหม 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -55- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ                                                                                                 

8. การออกแบบแนวเสนทางรถไฟ (Track Alignment Design) 

 การเลือกตําแหนงที่ตั้งสถานีไดพิจารณาตามขอกําหนดตอไปนี้ 

1)   เปนจุดศูนยกลางของพื้นที่อยูอาศัย และ/หรอื ยานธุรกิจ 

2)  เปนทางเขาออกสูถนน และ/หรือ สูการขนสงสาธารณะระบบอี่นๆ 

3)  อยูในเขตทางของ รฟท. เทาทีจ่ะสามารถเปนไปได 

4)  อยูในพื้นที่ที่ไมมีผลกระทบตอการเดินรถปจจบุันของ รฟท. ในระหวางการกอสราง 

ชานชาลา เปนสวนสําคัญหลักของสถานีที่ไดออกแบบตามเกณฑการออกแบบหลัก (Major 
Rules) ที่ไดรบัการเห็นชอบจาก รฟท. แลว คือ ชานชาลาสาํหรับขบวนรถไฟชานเมอืงมี
ความยาว 210 เมตร และสูง 1.1 เมตร และสําหรับขบวนรถไฟทางไกลมีความยาว 500 
เมตร และสูง 0.5 เมตร ความกวางของชานชาลาออกแบบโดยพิจารณาถึงภาวะการอพยพ 
โดยใชมาตรฐานของ National Fire Protection Association (NFPA) 

โถงสถานีและสิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีก็เปนสวนสําคัญหลัก ในการวางแผนได
พิจารณาถึงการเขาออกของผูโดยสาร การใหบริการแกผูโดยสารและการบริหารสถานี 

โครงการนี้ออกแบบใหมีดังนี ้

1)  ยานจอดรถสําหรับตูโดยสารรถไฟทางไกลและตูรถสินคา มีรางรวม 49 ราง มีความยาว
รวมทั้งสิ้น 19,300 เมตร  โดยไมรวม 6 รางทางดานตะวันออกและดานตะวันตกของ
สถานีบางซื่อใหม สําหรับโรงทําความสะอาดและตรวจสอบประจําวัน ซ่ึงสามารถรองรับ
ตูรถโดยสารและตูรถสินคาเขาจอดไดจํานวน 965 คัน 

2) ศูนยซอมบํารุงตูโดยสารรถไฟทางไกลแหงใหม  ซ่ึงสามารถรองรับการซอมบํารุง 
ตูรถโดยสารทั้งหมดของ รฟท. พรอมดวยโรงซอมบํารุงตามวาระ 4/5 เดือนและ 
โรงซอมบํารุงตามวาระ 20 เดือน และยังรวมถึงโรงเจียระไนลอและโรงทาสีซ่ึงอยู
ทางดานตะวันออกของสถานีบางซื่อใหม และ 

3) ศูนยซอมบํารุงขบวนรถไฟฟาชานเมืองใหม     ซ่ึงสามารถรองรับการซอมบํารุงขบวน
รถไฟชานเมืองทั้งหมด (400 คัน) ตั้งอยูบริเวณดานเหนือของยานรถสินคาบางซื่อ
ปจจุบัน   

แนวเสนทางรถไฟของโครงการไดออกแบบตามเกณฑการออกแบบหลัก (Major Rules) 
โดยพิจารณาถึง  
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1) ทางโคงแนวราบสามารถรองรบัความเร็วขบวนรถสูงสุด 120 กม./ชม. ในเขตกทม. 
และ 160 กม./ชม.ในเขตชานเมือง ยกเวนบริเวณสถานีบางซื่อ ซ่ึงแนวเสนทางถูกจํากัด
ดวยเขตทางของ รฟท.  

2) ความลาดชันในแนวดิ่งสูงสุด 3.5% สาํหรับขบวนรถไฟชานเมืองใหม 1% สําหรับขบวน
รถไฟทางไกล แต 1.5% สาํหรับทางรถไฟเขาออกสูศูนยซอมบํารุงซ่ึงไดทาํการหารือกับ
ฝายการชางกลของ รฟท. และดัดแปลงตามเงื่อนไขขอจํากัดเขตทางของ รฟท. 

แนวทางรถไฟที่ออกแบบ   ประกอบดวย 3 ทาง  โดยเปนทางรวมระหวางรถไฟชานเมือง  
และรถไฟทางไกล จํานวน 2 ทาง และทางกลางใชสําหรับรถสินคาและรถไฟทางไกลใน
ชั่วโมงเรงดวน   นอกจากนี้ ยังไดพิจารณาและออกแบบทางยกระดับเพิ่มเติมสําหรับขบวน
รถไฟทางไกล ซ่ึงสามารถทําการกอสรางไดในอนาคตบริเวณดานตะวันออกของทางรถไฟ
สามทาง เพื่อใหขบวนรถไฟทางไกลสามารถเดินรถไดโดยอิสระบนทางคู เมื่อความตองการ
เดินทางโดยขบวนรถไฟทางไกลเพิ่มขึ้นอยางมากในอนาคต 

แนวเสนทางรถไฟที่สถานีบางซื่อไดออกแบบโดยยึดตามเงื่อนไขตอไปนี้ 

1) ชั้นที่ 2 เปนรถไฟทางไกล  มี 12 ราง และ 6 ชานชาลา  ชั้นที่ 3  เปนรถไฟชานเมือง ม ี
4 ราง 2 ชานชาลา ใชรวมกบั 2 หรือ 4 ราง พรอมดวย 1 หรือ 2 ชานชาลา สาํหรับ
ขบวนรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน และ 4 หรอื 6 ราง พรอม 2 หรือ 3 ชานชาลา สาํหรบั
รถไฟความเร็วสงูในอนาคต  โถงผูโดยสารอยูที่ชั้นลางระดับพื้นดิน 

2) ทางรถไฟสายเหนือ–ใต จะอยูทางดานตะวันตก และทางรถไฟสายตะวันออก-ตะวันตก 
จะอยูทางดานตะวันออกของสถานีบางซื่อ 

3) ทางรถไฟสายเหนือ–ใต จะขามทางรถไฟสายตะวันออก-ตะวันตก ทางดานเหนือของ
สถานีบางซื่อ 

4) การออกแบบทางรถไฟรถชานเมืองที่สถานีบางซ่ือ  ออกแบบใหสะดวกตอการเดินทางของ
ผูโดยสาร  โดยผูโดยสารสายเหนือ-ใต (ขึ้นเหนือ) และสายตะวันออก-ตะวันตก (ไป
ตะวันตก) สามารถเปลี่ยนถายขบวนรถโดยใชชานชาลาเดียวกัน  ซ่ึงเชนเดียวกับ
ผูโดยสารสายเหนือ-ใต (ลองใต : ไปหัวลําโพง)  และสายตะวันออก-ตะวันตก  
(ตะวันออก : ไปหัวหมาก) 

5) ทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานและรถไฟความเร็วสูงไดวางแผนใหอยูทางดานตะวันออก
ของสถานีบางซื่อแหงใหม 
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แนวเสนทางรถไฟไดออกแบบโดยพิจารณาถึง 

1) ใชโครงสราง Hopewell เดิมใหมากทีสุ่ด  

2) เตรียมพื้นทีไ่วสําหรับเสนทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานทีจ่ะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล  

3) เตรียมพื้นทีไ่วสําหรับรถไฟความเร็วสูงทีจ่ะเกิดขึ้นในอนาคต 

4) ไมรบกวนการเดินรถปจจุบันของ รฟท.  

5) สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ในโครงการจะติดตั้งภายในเขตทางของ รฟท. ยกเวนที่
สถานีดอนเมืองจะติดตั้งนอกเขตทางของ รฟท. แตก็ยังคงอยูในเขตทางของถนน
สาธารณะ 

6) ใหมีระยะปลอดภัยในที่ซ่ึงขามผานถนน สะพานและทางรถไฟในปจจุบัน 

9. การเดินขบวนรถ (Train Operation) 

9.1 การวางแผนการเดินขบวนรถ 

สมมุติฐานที่ตั้งข้ึนเพื่อใชในการวางแผนการเดินขบวนรถชวงบางซื่อ-รังสิต  ใหมีความ
ปลอดภัย มีดังน้ี 

• ปริมาณผูโดยสารผานทางสูงสดุตอวัน  

- ป พ.ศ.2555   ประมาณ   50,520  คนตอวัน 

- ป พ.ศ.2565   ประมาณ  129,640 คนตอวัน 

- ป พ.ศ.2575   ประมาณ  210,260 คนตอวัน 

- ป พ.ศ.2585   ประมาณ  232,250 คนตอวัน 

• ประเภทของการใหบริการ 

- การใหบริการเดินขบวนรถไฟทางไกล/ขบวนรถสินคาและขบวนรถไฟชานเมือง
ธรรมดา/ขบวนรถไฟชานเมืองดวน ในป พ.ศ. 2555 ถึง พ.ศ. 2565 

- การใหบริการเดินขบวนรถไฟทางไกล/ขบวนรถสินคาและขบวนรถไฟชานเมือง
ธรรมดา ในป พ.ศ. 2575 ถึง พ.ศ. 2585 

• การเดินรถแบบสองทิศทางในทางประธานทั้ง 3 ทาง  

• ขบวนรถไฟชานเมืองธรรมดาและขบวนรถไฟชานเมืองดวนจะใหบริการถึงป พ.ศ. 2565 
หลังจากนั้น จะใหบริการเฉพาะขบวนรถไฟชานเมืองธรรมดาเทานั้น 
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• ขบวนรถดวนพิเศษ รถดวน รถเร็ว และรถธรรมดาของ รฟท. จะจอดที่ยานสถานีบางซื่อ 

• ขบวนรถไฟชานเมืองของ รฟท. จะจอดนอกพื้นที่โครงการฯ 

• ขบวนรถสินคาของ รฟท. จอดที่ยานสถานีบางซื่อ 

9.2 สมมุติฐานของการศึกษา  

สมมุติฐานที่ตั้งขึ้นและพิจารณาเพื่อศึกษาเกี่ยวกับการเดินรถ 

• การศึกษาน้ีใชขอมูลจากตารางการเดินรถของ รฟท. (มิถุนายน พ.ศ. 2546)  

• ขบวนรถไฟของ รฟท. ประกอบดวย ตูรถโดยสารธรรมดาและหัวรถจักรดีเซลหรือ DMU  

• ขบวนรถไฟชานเมืองและขบวนรถไฟชานเมอืงดวนจะประกอบดวย EMU จํานวน 4 ถึง 
10 ตู ขึ้นอยูกับปริมาณผูโดยสารในแตละตู 

• ระยะเวลาจอดรับสงผูโดยสารของขบวนรถไฟชานเมืองธรรมดาที่สถานีบางซื่อ สถานี
บางเขน สถานีหลักสี่  สถานีดอนเมือง  และสถานีรังสิต เทากับ 30 วินาที ในทั้ง
สองทิศทาง สําหรับที่สถานีจตุจักร  สถานีทุงสองหอง และสถานีการเคหะ ใชเวลา 20 
วินาที 

• ระยะเวลาจอดรบัสงผูโดยสารของขบวนรถไฟชานเมืองดวนทีส่ถานีบางซื่อ สถานีดอนเมือง 
และสถานีรังสติ เทากับ 30 วินาที ในทั้งสองทิศทาง 

• ขบวนรถไฟทางไกลขึ้นเหนือของ รฟท. สมมตุิใหออกจากสถานีบางซื่อตามเวลาที่กําหนด 
ไวและระยะเวลาจอดรับสงผูโดยสารเทากับ 2 นาที ทีส่ถานีดอนเมืองและสถานีรังสิต 

• ขบวนรถไฟทางไกลลองใตของ รฟท. สมมุตใิหออกจากสถานีรังสิตตามเวลาที่กําหนดไว
และระยะเวลาจอดรับสงผูโดยสารเทากับ 2 นาท ีที่สถานีรงัสิตและสถานีดอนเมือง และ
เทากับ 5 นาที ที่สถานีกลางบางซ่ือ  

• ความเร็วขบวนรถสูงสุด 120 กม./ชม. สําหรับขบวนรถไฟชานเมือง 100 กม./ชม. 
สําหรับขบวนรถไฟทางไกล 70 กม./ชม. สําหรับขบวนรถไมมีสินคาของ รฟท. และ  
55 กม./ชม. สําหรับขบวนรถบรรทุกสินคาของ รฟท. 

9.3 สรุปผลการศึกษา 

แผนการเดินรถ ชวงบางซื่อ – รังสิต 

• ทางรถไฟประธาน 3 ทาง เพียงพอที่จะเดินขบวนรถไฟของ รฟท. และขบวนรถไฟชานเมือง 
จนถึงป พ.ศ. 2585  



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -59- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ                                                                                                 

• ในป พ.ศ. 2555, 2565, 2575 หรือ 2585 การเดินรถจะมีประสิทธิภาพสูงสุดเมื่อมี
เพียงการใหบริการเดินขบวนรถไฟชานเมืองธรรมดาและขบวนรถโดยสารทางไกลของ 
รฟท. เทานั้น 

• รถไฟชานเมืองดวนจะไมมี เมื่อเวลาหางระหวางขบวนรถไฟชานเมืองดวนและขบวน
รถไฟชานเมืองธรรมดาที่ออกกอนขบวนรถดวนนอยกวา 8 นาที ดังนั้น เพื่อใหมี
ประสิทธิภาพในการเดินรถเพียงพอกับปริมาณผูโดยสาร  จึงควรวางแผนและเดินรถ
ตามสถานการณดังกลาว   

• กําหนดใหขบวนรถไฟทางไกลของ รฟท. เดินรถบนทางรถไฟเสนกลางในระหวางชั่วโมง
เรงดวนของการใหบริการเดินขบวนรถไฟชานเมือง (06.00-09.00 น. และ 17.00-
20.00 น.) และในระหวางนอกชั่วโมงเรงดวนจะเดินรถบนทางรถไฟดานขาง ซ่ึงจะใช
รวมกับขบวนรถไฟฟาชานเมือง สวนขบวนรถสินคาจะเดินรถบนทางรถไฟเสนกลาง 
นอกชั่วโมงเรงดวนหรือบนทางรถไฟปจจุบัน 

• แผนผังทางรถไฟและชานชาลาที่เสนอ  ชวงบางซื่อ-รังสิต   รวมทั้งทางเขายานสินคา
บางซื่อ  สามารถรองรับขบวนรถไดถึงป พ.ศ.2585  โดยตั้งแตป พ.ศ.2575 ในชวง
ชั่วโมงเรงดวนจะไมมีขบวนรถชานเมืองดวน 

• การพิจารณาในอนาคตควรจัดใหมีทางรถไฟเพิ่มขึ้นอีกหนึ่งทางสําหรับขบวนรถไฟ
ทางไกลเพื่อเพิ่มการเดินรถในชวงชั่วโมงเรงดวน  

10. โครงสรางทางรถไฟ (Track Structure) 

การออกแบบโครงสรางทางรถไฟใชน้ําหนักขบวนรถไฟของ รฟท. และขบวนรถไฟชานเมือง 
ดังน้ี    

1) ขบวนรถไฟของ รฟท. น้ําหนกักดเพลา 20 ตัน ที่ความเร็ว 120 กม./ชม. หรือ 

2) ขบวนรถไฟชานเมือง น้ําหนักกดเพลา 16 ตัน ที่ความเร็ว 160 กม./ชม. 

ทางรถไฟระดับดินเปนทางประเภทมีหินโรยทางซึ่งจะเหมือนกับทางรถไฟมาตรฐานปจจุบัน
ของ รฟท. สวนทางยกระดับเปนทางประเภทไมมีหินโรยทาง  ซ่ึงจะเหมือนกับทางรถไฟเชื่อม 
ทาอากาศยาน (Airport Rail Link : ARL)  ทางรถไฟทั้ง 2 ประเภทใชรางขนาด UIC60 
สําหรับทางประธานและ UIC54 สําหรับศูนยซอมบํารุงและยานสถานี เครื่องยึดเหนี่ยวราง
แบบยืดหยุนที่ใชในทางรถไฟประเภทไมมีหินโรยทางจะชวยไมใหเกิดเสียงดังและลดการ
สั่นสะเทือน นอกจากนี้ ยังสามารถปรับตําแหนงรางไดเล็กนอยทั้งในแนวดิ่งและแนวราบ 
(เพื่อวัตถุประสงคในการบํารุงรักษา) 
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ทางรถไฟบนทางยกระดับจะมีการปองกันขบวนรถไฟตกรางซึ่งประกอบดวย ขอบคอนกรีต
เสริมเหล็กสูงเทาระดับสันราง ติดตั้งหางจากจุดศูนยกลางทาง 1,000 มิลลิเมตร ขอบ
ปองกันขบวนรถไฟตกรางจะเปนสวนหนึ่งของโครงสรางทางรถไฟ 

ประแจทางหลีก ประกอบดวย โคง  เพื่อใหการเดินรถผานประแจดวยความเร็วสูงสุดเทาที่
กําหนดโดยผูโดยสารรูสึกสบายมากที่สุด ในโครงการนี้ใชประแจขนาด 1:16  ซ่ึงสามารถ 
ทําใหเดินรถดวยความเร็วที่สูงกวาการใชประแจขนาด 1:12 ของ รฟท. เดิม 

ขอกําหนดรายการจําเพาะงานทางรถไฟจะอยูบนพื้นฐานขอกําหนดรายการจําเพาะงานทาง
เดิมของ รฟท. ใหมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได  ซ่ึงจะเปนการงายขึ้นที่จะไดรับความเห็นชอบ
จาก รฟท. และเปนที่คุนเคยของผูรับเหมางานทาง 

11. ระบบควบคุมการเดินรถ (Train Operation Control System) 

11.1  ภูมิหลังโครงการ 

รัฐบาลกําลังดําเนินการพัฒนาระบบการขนสงทางรถไฟภายใตความรับผิดชอบของ รฟท. 
โดยการเพิ่มการเดินขบวนรถไฟชานเมือง ซ่ึงการพัฒนาดังกลาวนี้ประกอบไปดวย โครงการ
ตาง ๆ และกฎเกณฑทางดานวิศวกรรมที่หลากหลาย 

โครงการทางรถไฟสายสีแดงสําหรับโครงการนี้ แบงออกเปน 3 สวน  ไดแก 

• สถานีบางซื่อ และยานสถานี (กม.6+000- กม.12+201) 

• ทางรถไฟชวงบางซื่อ–รังสิต (กม.12+201–กม.32+350) 

• ทางรถไฟชวงบางซื่อ–ตลิ่งชัน (ระยะทาง 12.253 กม.) 

11.2  ขอกําหนดที่สําคัญในการออกแบบ 

ทางรถไฟที่ออกแบบมีขนาดกวาง 1.0 เมตร เทากับขนาดของ รฟท. เดิม มีทางวิ่งหลายทาง 
ทางยกระดับที่ออกแบบใหมจะไมกระทบตอการเดินรถเดิม สถานีบางซื่อใหมจะเปน
ศูนยกลางการเปลี่ยนถายการเดินทาง  สถานีใหมจะติดตั้งระบบปองกันขบวนรถไฟอัตโนมัติ 
(Automatic Train Protection : ATP)  

11.3  สภาวะแวดลอม 

การดําเนินงานตางๆ จะสอดคลองกับสภาพสิ่งแวดลอมของประเทศไทย ซ่ึงไมไดจํากัด
เฉพาะสภาพตางๆ ดังตอไปนี้ 
-  อุณหภูมิและความชื้น 
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-  มลพิษ 
-  รังส ี
- แสงสวาง 
-  ความสั่นสะเทอืน 
-  ลมและฝน 
-  ความเสียหายเนื่องจากสัตวเลือ้ยคลาน แมลง และหนู  

ผูยื่นประมูลงานจะตองพิจารณาเกณฑ รายละเอียดของพิสัยตางๆ ที่แทจริงตามสภาพ
ภูมิอากาศในประเทศไทย 

เอกสารการประมูลจะตองแจงรายละเอียดของพิสัยตางๆ ภายใตสภาวะแวดลอม ซ่ึง
เครื่องมืออุปกรณและระบบที่ใชจะทํางานไดถูกตองสมบูรณตามขอกําหนดของรายการ
จําเพาะ  และจะตองมีคุณสมบัติสูงเกินกวาสภาวะการณที่คาดหมายวาจะเกิดขึ้นไดใน
ประเทศไทย 

11.4  ระบบควบคุมงานอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมในปจจุบัน 

งานอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมของแตละสถานีที่ถือปฏิบัติอยูในปจจุบันเปนการ
ดําเนินงานโดย รฟท. 

• สถานีบางซ่ือ และยานสถานี  (กม. 6+000 – ก.ม. 12+201) 

จุดเริ่มตนโครงสรางยกระดับ : โครงสรางยกระดับเริ่มกอสรางจาก กม. 6+000 (ดาน
ใตของสถานีบางซื่อ) ถึง กม. 12+201 สวนโครงการอื่นๆ จะกอสรางโครงสราง
ทางดานตะวันตกและดานใตของบางซื่อ  

การเริ่มตนงานกอสรางโครงสรางที่บางซื่อ : จะทําการกอสรางโครงสรางใหมซ่ึงทาง
รถไฟใหมจะสรางไวบนโครงสรางใหมนี้ โดยยังคงรักษาสภาพทางรถไฟปจจุบันรวมทั้ง
การจัดเดินขบวนรถไวเชนเดิมในชวงเวลาของงานกอสราง ในระหวางนั้นจะมีการเพิ่ม
ระบบการควบคุมขบวนรถพรอมทําการทดสอบการใชงาน  หลังจากนั้น โครงสรางใหม 
และทางรถไฟใหมพรอมทั้งสถานีบางซื่อใหม  จะทําการทดสอบการใชงานตอไป 

เสนทางเขาสูสถานีบางซื่อใหม : ทางรถไฟสายใหมจะมีการกอสรางทั้งบนโครงสราง
ยกระดับและระดับดิน ทางรถไฟเขาชานชาลาสถานีจะแยกออกเปนสองระดับ โดย 
รถไฟทางไกลของ รฟท. จะอยูชั้นที่ 2 ชานชาลาขบวนรถชานเมืองจะอยูชั้นที่ 3 ศูนย
ซอมบํารุง (Depot) จะกอสรางบนระดับพื้นดิน ในระหวางงานกอสรางจําเปนจะตองรื้อ
ยายทางรถไฟเดิมและเปลี่ยนแปลงการเดินขบวนรถ ซ่ึงรวมไปถึงการเชื่อมตอกับ
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เสนทางสายตะวันตก ยานสินคา และศูนยซอมบํารุง  รวมทั้งการจัดทําสิ่งอํานวยความ
สะดวกตางๆ ขึ้นมาใหม 

• ทางรถไฟชวงบางซ่ือ  –  รังสิต  (กม. 12+201 – กม. 32+350) 

ที่สถานีรังสิต จะจัดทําทางเบี่ยงและอาณัติสัญญาณผานพื้นที่สถานี โทรคมนาคมและ
อาณัติสัญญาณของทางรถไฟปจจุบันจะมีการทดแทนชั่วคราว งานเสาเข็มและงานฐาน
รากจะดําเนินการในตําแหนงที่ไดกําหนดไว  เมื่อแลวเสร็จ ทางรถไฟ  ระบบควมคุม
อาณัติสัญญาณและระบบโทรคมนาคมก็จะถูกกอสรางขึ้นมาใหม  ระบบควบคุมใหม
ตามที่กําหนดไวในรายการจําเพาะนี้จะเร่ิมตนที่สถานีรังสิต  โดยผูรับเหมาจะตอง
เชื่อมตอประสานเขากับระบบปจจุบันที่ใชงานอยูทางดานเหนือของสถานี  และปรับแตง
ระบบใหทําการสื่อสารกันระหวางระบบไดอยางราบรื่นและปลอดภัย หลังจากนั้นจึงรื้อ
ถอนทางเบี่ยงและระบบอาณัติสัญญาณชั่วคราว 

ทางดานใตของสถานีรังสิตจนถึงโครงสรางใหม : อุปกรณอาณัติสัญญาณติดตั้งขางทาง
ปจจุบันมีการติดตั้งไวกับทางประธานซึ่งเปนทางคู จะกอสรางทางรถไฟใหม 3 ทาง โดย
ยังคงรักษาการเดินขบวนรถปจจุบันไวเชนเดิม ตามสัญญาจะตองทําการติดตั้งทางรถไฟ
เพื่อทดสอบ ATC โดยใชรหัสวงจรไฟตอนและใชตําแหนงการวางระบบทางรถไฟที่
นําเสนอโดยเร็วที่สุดเทาที่จะเปนไปได ทางทดสอบนี้จะใชเพื่อการทดสอบขบวนรถ  
กําหนดตําแหนงสําหรับการออกแบบ  และการจัดเดินขบวนรถ โดยวงจรไฟตอนที่ใช
งานอยูในปจจุบันจะถูกแทนที่ดวยวงจรไฟตอนใชรหัสที่นําเสนอและจะใชกับอาณัติ
สัญญาณปจจุบันในระหวางที่ทําการทดสอบ สําหรับขบวนรถที่ไมไดทดสอบ อาณัติ
สัญญาณปจจุบันจะทํางานกับขบวนรถโดยไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ และคงใหความ
ปลอดภัยและสมรรถนะในการเดินรถเชนเดียวกับที่เปนอยูในปจจุบัน 

จุดเริ่มตนโครงสรางยกระดับ : โครงสรางยกระดับจะเริ่มตนกอสรางจากทางดานเหนือ
ของดอนเมือง จนถึง กม. 12+201 ใกลสถานีบางซื่อ  โครงการอื่นๆ จะกอสราง
โครงสรางทางดานตะวันตกและดานใตของสถานีบางซื่อ 

11.5 ระบบการควบคุมขบวนรถตามที่เสนอไว 

ระบบอาณัติสญัญาณติดตั้งขางทาง  จะประกอบดวย 

1) สัญญาณเริ่มตนจะติดตั้งอยูที่ปลายทางวงจรปด (Loop) ที่ชานชาลาสถานีและจุดอ่ืนๆ 
ที่ขบวนรถตองจอดรอทาง 

2) พิกัดชวงระยะของสัญญาณทางสับเปลีย่น (Shunt  board) กําหนดไวทีร่ะยะ 700 ม. จาก
ประแจกลบังคับสัมพันธตัวแรกสุดเมื่อเดนิขบวนรถเขาสูสถานี 
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3) สัญญาณประจําที่ (Home signal) กําหนดไวที่ระยะ 700 ม. ตอจากพิกัดชวงระยะของ
สัญญาณทางสบัเปลี่ยน ระยะ 700 ม. นี้จะทําใหมีชวงระยะหยุดขบวนรถฉุกเฉินเหลื่อม
ซอนผานสัญญาณประจําที ่

4) ระยะทางจุดเตือนการลงหามลอหยุดขบวนรถจากจุดสัญญาณประจําที่ความเร็วขบวนรถ 
160 กม./ชม. กําหนดไว 2,100 ม. และที่ความเร็วขบวนรถ  120  กม./ชม. กําหนด
ไว  1,400 ม. 

สัญญาณเริ่มตนและสัญญาณประจําที่จะถูกควบคุมจากแผงบังคับควบคุมประจําทองถ่ินซ่ึง
ติดตั้งไวที่สถานีหรือจากศูนยควบคุมสวนกลางที่ไดนําเสนอไวสําหรับสถานีบางซื่อใหม 

เพื่อใหการกอสรางสามารถดําเนินการได  จําเปนตองมีการติดตั้งชั่วคราวหลายประเภทดังนี้ 

• ทางเบี่ยงที่สถานีรังสิตปจจุบัน ตองทําการยายอาณัติสัญญาณและโครงสรางทางรถไฟ
ทั้งหมดเพื่อทําการกอสรางฐานรากและกอสรางสถานีแหงใหม จากนั้นทําการติดตั้ง
ระบบควบคุมขบวนรถใหมที่สถานีรังสิต การติดตั้งวงจร ATC จะเริ่มตนจากอาณัติ
สัญญาณประจําที่ทางดานเหนือของสถานีรังสิต Block circuits จะไดรับการพัฒนาใหดี
ขึ้นจนถึงเชียงราก 

• ประมาณ 2 กม. ทางดานใตของสถานีรังสิต ตองทําการติดตั้งประแจกลเพื่อใหขบวนรถ
สามารถเดินรถไดระหวางทางรถไฟเกาและทางรถไฟใหม 

• ที่สถานีบางซื่อจะตองทําการยายทางรถไฟเพื่อการสับเปลี่ยนจํานวนหนึ่งออกจากพื้นที่
กอสรางทางยกระดับ และตองทําการเช่ือมตอกับทางรถไฟประธานใกลกับสถานีบางซื่อ
ปจจุบัน 

• บริเวณ กม.10 ที่ขบวนรถสินคาเชื่อมตอกับทางประธานเดิม จะตองเพ่ิมอุปกรณอํานวย
ความสะดวกบังคับสัมพันธ  เพื่อการเดินรถสินคา และการเชื่อมตอกับทางรถไฟ 
ที่กอสรางบนทางยกระดับ 

• ตลอดความยาวของการกอสรางทางยกระดับอาจจําเปนตองมีงานติดตั้งอาณัติสัญญาณ
เพิ่มเติม ทางผานเสมอระดับอาจจําเปนตองมีการเปลี่ยนแปลง นอกจากนี้  อาจ
จําเปนตองมีการรื้อยายเครื่องอุปกรณอาณัติสัญญาณ 

ระบบควบคุมขบวนรถอัตโนมัติ (Automatic Train Control : ATC) ประกอบดวย ระบบ
ปองกันขบวนรถอัตโนมัติ (Automatic Train Protection : ATP)  ระบบการเดินขบวนรถ
อัตโนมัติ (Automatic Train Operation : ATO)  และระบบกํากับขบวนรถอัตโนมัติ  
(Automatic Train Supervision : ATS) และควบคุมความเรงขบวนรถและความเร็ว  การ
หยุดรถระหวางและเมื่อเขาใกลอาณัติสัญญาณติดตั้งขางทาง  รหัสควบคุมความเร็วซ่ึงขึ้นอยู
กับสมรรถนะขบวนรถไฟชานเมืองที่นําเสนอ คือ ที่ความเร็วขบวนรถ  160  กม./ชม.  120 
90    60  และ  35   25  และ 0 กม./ชม. 
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ขบวนรถซึ่งอุปกรณ ATP ไมทํางานหรือไมไดติดตั้งอุปกรณนี้ไวจะบังคับควบคุมโดย
เจาหนาที่ใหสอดคลอง กับอาณัติสัญญาณติดตั้งขางทาง ตลอดจนขอบังคับและระเบียบการ
เดินรถ (ขดร.) สภาพการทํางานของอุปกรณ ATP ที่ติดตั้งไวบนขบวนรถจะมีการตรวจสอบ  
ซ่ึงทั้งอุปกรณอาณัติสัญญาณติดตั้งขางทางและบนขบวนรถจะไดรับการปรับตั้งใหสอดคลอง
กับสภาพการตรวจสอบ ศูนยควบคุมการเดินรถและนายสถานีประจําทองถ่ินจะไดรับการแจง
ใหทราบ รหัสควบคุมระดับของวงจรไฟตอนในชวงระหวางจุดสัญญาณประจําที่และพิกัดชวง
ระยะของสัญญาณการสับเปลี่ยนจะถูกปดไมแสดงรหัส หากตรวจสอบพบวาอุปกรณ ATP 
บนขบวนรถไมทํางานหรือไมมีการติดตั้งไว  เครื่องมืออุปกรณใดๆ  บนขบวนรถที่ทํางาน
ผิดปกติจะถูกปดไมใชงาน เพื่อไมใหเกิดความสับสนกับรหัสที่ตรวจไดจากทางหรืออุปกรณ
อาณัติสัญญาณติดตั้งขางทาง 

ในระยะเริ่มตนโครงการ ขอเสนอใหติดตั้งอุปกรณบนขบวนรถ (train borne) ไวกับหัวรถจักร 
และทําการทดสอบการติดตั้งอุปกรณอาณัติสัญญาณติดตั้งขางทาง ซ่ึงติดตั้งบนทางรถไฟ
ปจจุบันทางดานใตของสถานีรังสิต การทดสอบนี้กระทําเพื่อกําหนดการออกแบบที่ดีที่สุด
สําหรับการติดตั้งทั้งอุปกรณ train borne และอุปกรณอาณัติสัญญาณขางทาง ผลที่ไดจากการ
ติดตั้งเครื่องมืออุปกรณและวิธีการใชงานจะไดรับกอนงานกอสรางโครงสรางทางรถไฟใหม 
และการติดตั้งระบบการควบคุมขบวนรถขั้นสุดทายแลวเสร็จ 

โดยหลักการแลว     ระยะชวงของสัญญาณไฟตอนสวนใหญจะเสนอใหกําหนดไวที่ระยะ 
700 ม. ระยะชวงของสัญญาณไฟที่แตกตางไปจากนี้จะเปนการกําหนดขึ้นตามความจําเปน
ของการกําหนดจุดที่ตั้งของสถานี ประแจ และโครงสรางของเสาสงกําลังไฟฟาเหนือทาง 
ระยะชวงสัญญาณไฟตอน 2 ชวง จะทําใหระยะหยุดขบวนรถเทากับ 1,400 ม. สําหรับ
ความเร็วขบวนรถที่ 120 กม./ชม. และระยะชวงสัญญาณไฟตอน 3 ชวง จะมีระยะหยุด
ขบวนรถเทากับ 2,100 ม. สําหรับความเร็วขบวนรถที่ 160 กม./ชม. การรวมระยะชวง
สัญญาณไฟตอนที่สั้นกวานี้เขาดวยกันก็มีการใชเพื่อจัดชวงระยะที่ตองการใชงาน วงจรไฟ
ตอนสําหรับทางรถไฟทางเดี่ยวชวงระยะ 700 ม. จะทําใหมีการเหลื่อมซอนของชวงวงจรที่
เพียงพอตอการหยุดขบวนรถโดยใชวิธีการหามลอฉุกเฉิน ชวงระยะเหลานี้ซวยใหมีระยะทาง
สําหรับหยุดขบวนรถที่เพียงพอสําหรับการจัดเดินขบวนรถชานเมือง ซ่ึงจะมีการลงหามลอ 
และการเรงอัตราความเร็วขบวนรถที่อํานวยประโยชนตอความสบายในการโดยสาร 

การทดสอบที่นําเสนอจําเปนตองติดตั้งอุปกรณ  ATC บนขบวนรถเพื่อทดสอบการหยุด
ขบวนรถ และเพื่อพิจารณากําหนดความเร็วขบวนรถสูงสุดที่จะตอบสนองตอรหัสระดับ
ความเร็วของวงจรไฟตอน ปจจัยดานความปลอดภัยถูกกําหนดขึ้นเพื่อใหครอบคลุมตัวแปร
อ่ืนๆ การพัฒนาในดานการทดสอบการหามลอขอเสนอใหเปนความตองการเบื้องตนของ
การพัฒนาดานระบบ  ATC โดยใชทางรถไฟเพื่อการทดสอบตามที่เสนอไว 
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ตําแหนงอาณัติสัญญาณประจําที่และสัญญาณเริ่มตนจะควบคุมรหัสระดับวงจรไฟตอน ณ 
ตําแหนงที่กําหนดให  เพื่อใหเปนไปตามวิธีแสดงผลของอาณัติสัญญาณ  สัญญาณแจงใหทํา
การปฏิบัติของสัญญาณประจําที่ เมื่อแสดงคําสั่ง “proceed” จะทําใหรหัสของวงจรไฟตอน
ทั้งหมดในเสนทางไปยังสัญญาณเริ่มตนปดการทํางานไมแสดงสัญญาณ ในขณะที่ขบวนรถ
เดินอยูในชวงทางควบคุมซึ่งเปนชวงทางสะดวก กรณีนี้จะเปนเชนเดียวกันกับชวงทางระหวาง
สัญญาณเริ่มตนกับพิกัดทางสับเปลี่ยน (Limit of shunt board)  เมื่อปายสัญญาณแสดง
คําสั่ง “proceed” ขบวนรถจะเคลื่อนออกไปไดโดยการบังคับควบคุมของพนักงานขับรถ 

อุปกรณ Train borne ATC ขอเสนอใหติดตั้งบนหัวรถจักรและขบวนรถสปริ้นเตอรของ 
รฟท. ขบวนรถเหลานี้จะไดรับการทดสอบเพื่อกําหนดการออกแบบที่ดีที่สุดสําหรับทั้ง
อุปกรณ Train borne ATC และการติดตั้ง ATC ขางทางวิ่ง งานของผูรับจางที่กลาวไวใน
ขอกําหนดรายการจําเพาะนี้จะรวมถึงงานติดตั้งอุปกรณเครื่องทดสอบขางทางวิ่งซ่ึงจะใชใน
การติดตั้งอุปกรณถาวรขั้นสุดทายและอุปกรณบนขบวนรถสองขบวน รวมทั้งการทดสอบ ผล
ที่ไดจากการติดตั้งเครื่องมืออุปกรณและวิธีการใชงานจะไดรับกอนงานโครงสรางทางรถไฟ 
ที่สรางใหม และการติดตั้งระบบการควบคุมขบวนรถขั้นสุดทายแลวเสร็จ 

11.6 แผนดําเนนิการศูนยซอมบํารุงที่สถานีบางซื่อตามที่เสนอไว 

มีแผนขยายศูนยซอมบํารุงปจจุบันที่สถานีบางซื่อเพื่อใชในการจอดขบวนรถและบํารุงรักษา
แทนศูนยซอมบํารุงเดิมที่สถานีหัวลําโพง  แผนการเดินรถและการบํารุงรักษาไดกําหนดไวที่
ศูนยซอมบํารุงบางซื่อ ดังนี้ 

1) ขบวนรถโดยสารทางไกลทีม่าถึงสถานีบางซือ่ จะเคลื่อนยายออกจากรางทีช่านชาลาไปยัง
รางตั้งขบวนที่อยูระดับพื้นดิน รางที่ชานชาลาจาํนวน 6 ราง ที่อยูดานตะวันตกของสถานี 
ซ่ึงเปนทางที่รถไฟสายเหนือที่เขาและออกจากสถานีจะใชราง 1 ราง ลงไปสูรางตั้งขบวน 
สวนอีก 6  ราง  บนชั้นชานชาลาดานตะวันออก  จะมีอีก 1 ราง   ลงไปสูรางตั้งขบวน 
หัวรถจักรจะปลดออกจากขบวนรถที่รางตั้งขบวน หรือรางที่ชานชาลาเพือ่รับการบํารุง 
รักษา 

2) ตูรถโดยสารจะเคลื่อนยายออกจากรางที่ชานชาลาไปยังรางจอดพักรถเพื่อเก็บรักษา ทํา
ความสะอาด และตรวจตราความเรียบรอย 

3) การเคลื่อนยายขบวนรถในขอ 1 และ ขอ 2 ที่กลาวไวขางตนนั้น จะตองจัดทําเปนตาราง
แผนงานเพื่อคงเวลาเดิมที่ขบวนรถโดยสารมาถึงและออกจากสถานีบางซื่อ ขบวนรถมุง
ไปยังทางใตและทางตะวันออกจะมาถึงและออกทางรางรถไฟของสายเหนือ จนกวา
โครงการทางดานใตของสถานีบางซื่อจะแลวเสร็จสมบูรณ ขบวนรถไฟเหลานี้จะรวมอยู
กับขบวนรถไฟสายเหนือในการเขาสูศูนยซอมบํารุง เพื่อรับบริการ เก็บรักษา หรือ 
บํารุงรักษา 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -66- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 

ชวงบางซื่อ-รังสิต  รวมสถานีรถไฟบางซื่อ                                                                                                 

4) ที่ปลายทั้งสองดาน ขั้นแรกทางปลายดานทศิใต จะตองทําการสับรางตูรถโดยสารเพื่อให
ตูรถโดยสารทีต่องทําการบํารงุรักษาสามารถถูกลากไปยังศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสารได 

5) หัวรถจักรที่ถูกแยกออกจากขบวนรถโดยสารจะเคลื่อนยายไปยังศูนยซอมบํารุงหัวรถ
จักรเพื่อตรวจสอบและเติมน้ํามัน ศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรปจจุบันซ่ึงอยูทางดาน
ตะวันตกของสถานีบางซื่อจะใชเพื่อการบํารุงรักษา 

6) ขบวนรถสินคาที่เดินรถมาถึงและออกจากทางรถไฟสายเหนือ และสายตะวันตก จะเริ่ม
การควบคุมขบวนรถอัตโนมัติ (Automatic Train Control : ATC)  ตั้งแตจุดที่ออกจาก
ยานจอดขบวนรถสินคาและจะสิ้นสุดการปฏิบัติการ ATC เมื่อเดินรถมาถึงจุดเดียวกันนี้ 

การเดินขบวนรถในยานซอมบํารุงจะมีจุดที่เสี่ยงตอการชนกันหลายตําแหนงจึงจําเปนตองมี
การควบคุมเพื่อหลีกเลี่ยงความเสี่ยงนี้ ดังนั้น Workstation ควบคุมศูนยซอมบํารุงจะตอง
ติดตั้งแผงควบคุมประจําที่ในศูนยควบคุมการเดินรถที่บางซ่ือใหม แผงควบคุมการเดินรถ
จะตองตั้งอยูที่ปลายทั้งสองดานของรางจอดพักรถ เพื่อควบคุมประแจและควบคุมการ
เคลื่อนที่ของขบวนรถภายในยาน แผงควบคุมการเดินรถเหลานี้จะเขาควบคุมปลายรางจอด
พักรถเมื่อมีความจําเปนและไดรับอนุญาตจาก Workstation เพื่อปองกันความสับสน การ
สื่อสารดวยระบบวิทยุสื่อสารระหวางศูนยควบคุมการเดินรถและขบวนรถเปนสิ่งสําคัญมาก 

12. ระบบกําลังไฟฟา (Electrification System) 

ระบบกําลังไฟฟาลากจูงที่เสนอสําหรับระบบรถไฟสายสีแดงในกรุงเทพมหานครนั้น จะตอง
ออกแบบและดําเนินการใหประสานกันระหวางระบบรับกําลังไฟฟาและระบบจายกําลังไฟฟา 

แหลงกําลังไฟฟาไดรับจากระบบเครือขาย 115 เควี. ของการไฟฟานครหลวง (กฟน.) โดย
จะรับจากสถานีจายไฟฟายอยของ กฟน. ใกลกับสถานีจายไฟฟายอยที่เสนอสําหรับระบบ
รถไฟสายสีแดงซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่ของ รฟท. ที่บางซ่ือ แหลงกําลังไฟฟาแรงสูงนี้จะมีการจัด
วงจรสายปอนใหสามารถสลับวงจรเพื่อเพิ่มความมั่นคงของแหลงกําลังไฟฟาหลัก 

เงื่อนไขการออกแบบที่สําคัญบางประการซึ่งนํามาพิจารณาเพื่อกําหนดขอกําหนดรายการ
จําเพาะมีดังน้ี 
• ความนาเชื่อถือของระบบ 

• ความเปนไปไดในการจัดหา 

• การบํารุงรักษา และ 

• ความปลอดภัย 
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การจายกําลังไฟฟาขับเคลื่อนซ่ึงเลือกใชในโครงการนี้ คือ AT (Autotransformer) ระบบ 
สายปอน  50  เควี.    ซ่ึงจะสามารถจายไฟจากสถานีจายไฟฟายอยสถานีหนึ่งไดในรัศมี  
50 กม. แตไมเกิน 100 กม. สําหรับชวงทางรถไฟที่มีความยาวมาก ระบบ AT  สามารถลด
จํานวนสถานีไฟฟายอยลงได   นอกจากนี้  ยังลดคาใชจายสําหรับสถานีไฟฟายอยลงได 
อยางมาก (สถานีละประมาณ 10,000,000 ดอลลาสหรัฐ) 

Autotransformer จะติดตั้งไวทุก 15 กม. จายไฟฟาขนาด 25 เควี. แบบมาตรฐานหรือแบบ
ดั้งเดิมใหกับมอเตอรขับเคลื่อนขบวนรถ ระบบสายสาลี่เหนือหัวตองเปนไปตามมาตรฐาน
การออกแบบ 

จุดสําคัญที่เนนหนัก คือ กระบวนการตอสายลงดินและการทําใหกระแสไฟฟามีศักยเทากัน
ตองเปนไปตามมาตรฐานของไทยและมาตรฐานสากลเพื่อลดและควบคุมระบบแรงดันไฟฟา
ที่เกินปกติจากระบบขับเคลื่อนใหต่ําสุด ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญของระบบความปลอดภัยและ
ระบบรถไฟฟา 

ระบบจายไฟฟาจาก AT ไดผานการอนุมัติทางดานเทคนิคและมีการใชงานแลวในประเทศ
ญ่ีปุนและสหราชอาณาจักร การตัดสินใจในการเลือกใชระบบนี้เปนการตัดสินใจรวมกัน
ระหวางกลุมบริษัทที่ปรึกษา สายเหนือ สายตะวันตก และ โครงการ Missing Link 

สําหรับโครงการรถไฟสายสีแดงเสนอใหใชระบบกําลังไฟฟาขับเคลื่อนขนาด 50 MVA 
พรอมหมอแปลงไฟฟาแรงดนัสูงสองลูก แปลงไฟฟา จาก 115 KV เปน 50 KV หมอแปลง
แตละลูกสามารถรองรับการใชไฟฟาทั้งโครงการสายสีแดงและโครงการ Missing Link แต
ทั้งสองลูกจะจายไฟฟาขนานกันเพื่อวาหากลกูใดลูกหนึ่งมีปญหา จะไมเกิดผลกระทบกับการ
จายกระแสไฟฟาใหกับการเดนิรถเชื่อมตอระหวางบางซื่อ รังสิต และตลิ่งชัน ไมควรใหมีการ
จายกระแสไฟฟาดวยหมอแปลงเพียงลูกเดยีว เนื่องจากการเปลีย่นหมอแปลงลูกใหมจะใช
เวลานาน 8 ถึง 10 เดือน 

ระบบไฟฟาบริการจะไดรับกระแสไฟจาก กฟน. ระบบ 24 เควี หรือ 0.4 เควี ขึ้นกับสภาพ
การใชงานของแตละพื้นที่  ระบบเหลานี้จะจายกระแสไฟฟาใหกับสถานี  ศูนยควบคุมการ
เดินรถ ศูนยซอมบํารุงและสถานียอยไฟฟาขับเคลื่อน  ระบบกระแสไฟฟาเหลานี้ไดรับการ
ออกแบบใหจายกระแสไฟฟาที่เพียงพอ  ซ่ึงอาจจะมีหรือไมมีระบบไฟฟาสํารอง และเครื่อง
กําเนิดไฟฟาสํารอง  ระบบไฟฟาที่ไมจําเปนจะไมมีไฟฟาสํารองในกรณีไฟฟาของ กฟน.  
มีปญหา 

ระบบไฟฟาบริการเหลานี้ไดรับการออกแบบใหสามารถทํางานไดอยางตอเนื่อง นาเชื่อถือใน
การจายไฟฟาใหกับสถานียอยไฟฟาขับเคลื่อน (Traction Substation : TSS) ระบบควบคุม
ไฟฟา ศูนยควบคุมและสั่งการ (OCC Supervisory Control) ระบบควบคุมและสงขอมูล 
(SCADA) และระบบปฏิบัติการที่สําคัญ ตลอดจนการสื่อสารระบบรักษาความปลอดภัย  
ที่ใชในการสื่อสารกันระหวางศูนยควบคุมการเดินรถและ outstations ทุกแหง หลักการ 
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การออกแบบอยูบนพื้นฐานที่หลีกเลี่ยงการลมของระบบ อันเนื่องจากอุปกรณตัวใดตัวหนึ่งมี
ปญหา 

13. ระบบสื่อสาร  (Communication  Systems) 

13.1 ระบบสื่อสาร 

เกณฑการออกแบบ 

มาตรฐานและรหัสที่ใชในการออกแบบจะตองยึดมาตรฐานของประเทศไทยและมาตรฐาน 
สากลอยางเครงครัดในการออกแบบสาธารณูปโภค เครื่องมือสื่อสาร และระบบยอยตาง ๆ 
เพื่อประโยชนของระบบสื่อสาร  

วัตถุประสงคหลักของการออกแบบ คือ ระบบสื่อสารตองมีโครงสรางพื้นฐานของระบบ 
ที่นาเชื่อถือและตองพรอมใชงานไดอยางตอเนื่องตลอดเวลา เพื่อรองรับระบบการขนสงทาง
รถไฟโครงการรถไฟสายสีแดงจากกรุงเทพมหานครไปยังรังสิตและตลิ่งชัน 

การออกแบบระบบสื่อสารตองมีการจัดเตรียมพื้นที่และแนวเสนทางที่หลากหลายเพื่อวาง
สายเคเบิลใยแกวนําแสง (Fibre Optic Cable) ซ่ึงจะเปนเสนทางสื่อสารหลักของระบบ
ทั้งหมด นอกจากนั้น การออกแบบอุปกรณเครื่องมือและการจายกําลังไฟฟาตองมั่นใจไดวา 
ไมมีความผิดพลาดแมแตจุดเดียวที่จะลดความสามารถของระบบได  

อุปกรณและระบบตางๆ ซ่ึงไดรับการทดสอบเพื่อใชในระบบการขนสงทางรถไฟแลวเทานั้น
จึงจะไดรับการยอมรับใหนาํมาใชงานในระบบได 

ระบบสื่อสารจะประกอบดวย ระบบยอยตางๆ ดังตอไปนี้ 

• ระบบรับสงขอมูล (Data Transmission System : DTS) 

• ระบบวิทยุสื่อสาร (Radio Communication System : TETRA) 

• ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television : CCTV)  (รวมการตรวจตราบน 
ขบวนรถ) 

• ระบบขอมูลสําหรับผูโดยสาร (Passenger Information System : PIS) 

• ระบบการสื่อสารกับสาธารณชน (Public Address (PA) System) 

• ระบบโทรศัพทและสวนประกอบ (Telephone and Ancillary System : PABX) 

• ระบบนาฬิกา (Clock System) 

• ระบบบริหารจดัการสถานี (Station Management System : SMS) 
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• ระบบอุปกรณสํานักงานอัตโนมัติและระบบสารสนเทศ (Office Automation & IT 
system : OA&IT) 

• ระบบควบคุมการเขาออกและรักษาความปลอดภัย (Controlled Access Security 
System : CASS) 

  มาตรฐานการออกแบบ 

ในทุกๆ กรณี มาตรฐานการออกแบบและกฎเกณฑตางๆ เหลานี้ (หรือเทียบเทา) จะใชฉบบั
ลาสุดเปนมาตรฐานในการออกแบบ ไดแก 

• มาตรฐานอุตสาหกรรมไทย (มอก.) 

• Japanese Industrial Standard (JIS) 

• International Telecommunication Union (ITU) Telecommunication Sector (ITU-T) 

• ITU Radio communication Sector (ITU-R) 

• American National Standards Institute (ANSI) 

• British Standard Specifications 

• European Normal Standards (EN) 

• IEC 

• IEEE 

เงื่อนไขการออกแบบ 

1) สถานี (Station) 

แตละสถานีตองมีระบบยอยดังตอไปนี้  

- ระบบรับสงขอมูล (Data Transmission System : DTS) 

- ระบบวิทยุสื่อสาร (Radio Communication System : TETRA) 

- ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television (CCTV) System) 

- ระบบขอมูลสําหรับผูโดยสาร (Passenger Information System : PIS) 

- ระบบการสื่อสารกับสาธารณชน (Public Address (PA) System) 

- ระบบโทรศัพทและสวนประกอบ (Telephone and Ancillary System) 

- ระบบนาฬิกา (Clock System) 

- ระบบบริหารจดัการสถานี (Station Management System : SMS) 
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- ระบบอุปกรณสํานักงานอัตโนมัติและระบบสารสนเทศ (Office Automation & IT 
system : OA&IT)  

- ระบบควบคุมการเขาออกและรักษาความปลอดภัย (Controlled Access Security 
System : CASS) 

- จอรับภาพจากโทรทัศนวงจรปดดานหัวรถ เพื่อแสดงภาพพื้นที่ชานชาลาและประตู
ของขบวนรถไฟใหกับพนักงานควบคุมรถ (Head wall CCTV monitor shall 
display platform/train door area to the train driver) 

2) ศูนยควบคุมการเดินรถ (Operations Control Center : OCC) 

 ศูนยควบคุมการเดินรถจะตองมีระบบยอยดังตอไปนี้ 

- ระบบรับสงขอมูล (Data Transmission System : DTS) 

- ระบบวิทยุสื่อสาร (Radio Communication System : TETRA) 

- ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television (CCTV) System) 

- ระบบสื่อสารกับสาธารณชน (Public Address (PA) System) 

- ระบบโทรศัพทและสวนประกอบ (Telephone and Ancillary System) 

- ระบบนาฬิกา (Clock System) 

- ระบบบริหารจดัการสถานี (Station Management System : SMS) 

- ระบบขอมูลสําหรับผูโดยสาร (Passenger Information System : PIS) 

- ระบบควบคุมการเขาออกและรักษาความปลอดภัย (Controlled Access Security 
System : CASS) 

- ระบบควบคุมและสงขอมูล (Supervisory Control and Data Acquisition : 
SCADA)) 

- ระบบอุปกรณสํานักงานอัตโนมัติและระบบสารสนเทศ (Office Automation & IT 
system : OA&IT)  

3) ขางทางรถไฟ (Trackside) 

 ขางทางรถไฟจะตองมีระบบยอยดังตอไปนี้ 

- เคเบิลใยแกวนําแสงสําหรับระบบรับสงขอมูลดิจิตอล (Optical Fibre for Digital 
Transmission System) 

- สาย Coaxial สําหรับระบบวิทยุสื่อสาร (Coaxial Cables for Radio Communication 
System) 
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- ลําโพงระบบการสื่อสารกับสาธารณชน (Public Address System Loudspeakers) 

- ระบบโทรศัพท และ/หรือ สวนประกอบ (Telephone and/or Ancillary System) 

4) ขบวนรถไฟ (Train) 

ขบวนรถไฟจะตองมีระบบยอยดังตอไปนี้ 

- ระบบวิทยุสื่อสาร (Radio Communication System)  

- อุปกรณควบคุมการสื่อสารบนขบวนรถ (Vehicle Communication Controller : 
VCC) ประกอบดวย  ระบบขอมูลสาํหรับผูโดยสารและการประกาศอัตโนมัติ   

- ระบบการสื่อสารบนขบวนรถ รวมทั้งระบบโทรทัศนวงจรปดเพื่อการตรวจตราบน 
ขบวนรถ  

5) ศูนยซอมบํารุง (Depot) 

ศูนยซอมบํารุงจะตองมีระบบยอยดังตอไปนี้ 

- ระบบรับสงขอมูลดิจิตอล (Digital Transmission System) 

- ระบบวิทยุสื่อสาร (Radio Communication System) 

- ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television System) 

- ระบบสื่อสารกับสาธารณชน (Public Address System) 

- ระบบโทรศัพทและสวนประกอบ (Telephone and Ancillary System) 

- ระบบนาฬิกา (Clock System) 

- ระบบควบคุมการเขาออกและรักษาความปลอดภัย (Controlled Access Security 
System : CASS) 

- ระบบควบคุมและสงขอมูล (Supervisory Control and Data Acquisition : 
SCADA) 

- ระบบอุปกรณสํานักงานอัตโนมัติและระบบสารสนเทศ (Office Automation & IT 
system : OA&IT) 

6) แหลงจายไฟฟาและสายเคเบิล (Power Supplies and Cabling) 

ตองมีการจัดเตรียมแหลงจายไฟฟาใหกับอุปกรณในระบบสื่อสารในสถานี ศูนยควบคุม
การเดินรถ และศูนยซอมบํารุง รวมถึงแผงจายไฟฟา  แหลงจายไฟฟาดังกลาวนี้ไดรับ
กระแสไฟฟารวมกันจากการไฟฟานครหลวงและการไฟฟาภูมิภาค 
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พื้นที่หนางานทั้งหมดของโครงการจะตองมีการปองกันการเกิดกระแสไฟฟาขัดของดวย
เครื่องกําเนิด ไฟฟาดีเซลและแหลงจายไฟฟาสํารองตอเนื่อง อันประกอบดวย ตัวแปลง 
กระแสไฟฟา/แบตเตอรี่/อินเวอรเตอร เพื่อใหมั่นใจวาสามารถจายพลังงานไฟฟาใหกับ
อุปกรณระบบที่สําคัญมากใหสามารถทํางานไดอยางตอเนื่อง 

7) การประสานงานกับระบบอื่นๆ (Interfacing with Other Systems) 

การออกแบบการประสานงาน การวางแผนงาน การติดตั้ง การปฏิบัติงาน การเชื่อมตอ 
การทดสอบและการทํางานของอุปกรณระบบสื่อสารบนขบวนรถไฟ สถานี ขางทางรถไฟ 
ศูนยซอมบํารุงและศูนยควบคุมการเดินรถ จะตองสอดคลองกับมาตรฐานของไทยและ
มาตรฐานสากลตามที่ไดระบุไวในระบบการสื่อสารทั่วไปและการสื่อสารเฉพาะ 

การเชื่อมประสานที่ใชในระบบสื่อสารมาตรฐานจะสามารถเชื่อมตอกันระหวางระบบยอย
ทั้งหมดในโครงการและยังสามารถเชื่อมตอระหวางกันกับระบบตางๆ ของโครงการอื่น
ในอนาคตได 

8) ความนาเช่ือถือ (Reliability) 

จัดเตรียมอุปกรณอํานวยความสะดวกในภาวะฉุกเฉินใหเพียงพอสําหรับระบบที่สําคัญ
และระบบยอยที่จําเปน เพื่อพรอมที่จะใชงานไดตลอดเวลา  

ระบบทั้งหมดออกแบบใหมีความนาเชื่อถือ 99.95% 

13.2 ระบบรับสงขอมูลและระบบนาฬิกา  

สภาพโดยทั่วไป  

ระบบรับสงขอมูลดิจิตอล (Digital Transmission System : DTS) เปนแกนหลักของ
โครงขายการสื่อสาร DTS มีความสามารถในการสงสัญญาณไดหลายชนิด เชน เสียง โสต
เก่ียวกับเสียง วิดีทัศน ขอมูลนาฬิกาจากระบบระบุตําแหนงผานดาวเทียม (Global 
Positioning System : GPS) และอื่นๆ ระหวางศูนยควบคุมการเดินรถ (Operations 
Control Center : OCC) สถานีตางๆ  ศูนยซอมบํารุง และสถานียอยไฟฟาขับเคลื่อน  

เพื่อใหสอดคลองกับแนวคิดการออกแบบระบบที่มีการสํารองเผ่ือไวนั้น การขัดของของ
องคประกอบเดียวจะไมกอใหเกิดความเสียหายตอสมรรถภาพการทํางานของระบบโดยรวม 
ดังนั้น DTS จะทํางานบนสายเคเบิลใยแกวนําแสงที่แยกกันเปนอิสระสองเสน ซ่ึงมีการตอ
เครือขายแบบวงแหวนที่วางรูปแบบใหสลับไปมา และเพื่อใหไดความสามารถในการทํางาน
สูงสุด ในทางกายภาพวงเสนใยแกวนําแสงทั้งสองดังกลาวจะแยกเปนสายเคเบิลใยแกว 
นําแสงสองเสน ซ่ึงจะติดตั้งไวที่ขางทางรถไฟในรางสายเคเบิลแยกจากกันตลอดความยาว
เสนทางโครงการ 
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ระบบยอยจะตั้งอยูในพื้นที่หนางานตางทําเลกันตามที่กําหนดไวและจะเชื่อมตอไปยัง 
วงแหวนใยแกวนําแสงผานทางจุดตอรวมเขาออกการรับสง ที่จุดเชื่อมตอภาคออกของจุดตอ
รวมจะมีสัญญาณหลายชนิดถูกสงเขาไปในวงแหวนสงตอสัญญาณและจะมีการทํางานอยาง
ตอเน่ืองบนวงแหวนทั้งสองวงที่ทุกตําแหนงของจุดตอรวม ในทางตรงขาม ที่ภาครับเขาของ
จุดตอรวมก็จะมีการทํางานจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งหรือเปนการเชื่อมตอของภาคออก
หลายจุดในเวลาเดียวกัน  

DTS ที่ศูนยควบคุมการเดินรถและบริเวณที่ตั้งของโครงการทั้งหมดไดรับการออกแบบให
ปฏิบัติงานพรอมดวยอุปกรณอํานวยความสะดวกที่มีระบบสํารองเผ่ือไว เพื่อรักษาสภาพการ
ทํางานของการสื่อสารบนเครือขายอินเตอรเนต TCP/IP บนเครือขายระยะใกลสวนตอขยาย
และบนเครือขายระยะไกลหรือนครหลวง 

DTS ไดรับการออกแบบใหสามารถสงสัญญาณเชื่อมตอการสื่อสารจากผูใชทั้งหมด ระดับ
ความกวางของสัญญาณที่จะถูกสงจาก DTS จะตองเพียงพอกับความตองการสงสัญญาณ 
โดยพิจารณาจากความเร็วของขอมูลทั้งหมดของการเชื่อมตอระบบยอย 

14. ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection System) 

 ภาพรวม 

ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection System : AFC) ไดรับการ
ออกแบบใหเปนระบบปดสําหรับปฏิบัติการระบบขนสงทางรถไฟโครงการรถไฟสายสีแดงจาก
กรุงเทพมหานครไปยังรังสิตและตลิ่งชัน โดยสามารถตอขยายรวมไปถึงโครงการอื่นๆ ใน
อนาคตได อาทิเชน โครงการ Missing Link ระบบจะมีโครงสรางการจัดเก็บคาโดยสารตาม
พื้นที่ซ่ึงอัตราคาโดยสารจะแปรผันตามระยะทางที่เดินทาง อยางไรก็ตาม คาดการณไววาใน
อนาคตจะกําหนดใหมีนโยบายตั๋วโดยสารรวมและศูนยจัดสรร (central clearing house) ใน
การจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกดังกลาวนี้ เครื่องอานบัตรและเหรียญทั้งหมดตองติดตั้ง
โปรแกรม เพื่อใหสามารถอานสื่อตั๋วโดยสารชนิดใดๆ ก็ได ซ่ึงจะชวยใหประหยัดคาใชจาย 
ในการปรับปรุงโปรแกรมในภายหลัง ซ่ึงผูรับเหมาจะตองใหการยืนยันตอผูวาจางวาระบบของ
ผูรับเหมาจะสามารถใชกับตั๋วโดยสารรวมและจะสื่อสารไปยังศูนยจัดสรรไดอยางไร เพื่อขอ
ความเห็นชอบจากผูวาจาง โดยคาดวาจะไมมีการเปลี่ยนแปลงกระบวนการจําหนายตั๋วของ 
รฟท. 

ขอกําหนดพื้นฐาน 

ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (AFC) เปนสวนที่สําคัญของอุปกรณในระบบขนสงทาง
รถไฟและไดรับการออกแบบใหเจาของ/เจาหนาที่ปฏิบัติงานสามารถควบคุมจํานวนของ
ผูโดยสารเขาสูขบวนรถได เพื่อใหแนใจวาคาโดยสารที่เก็บไดมานั้นเปนจํานวนที่ถูกตองตรง
ตามแผนการเดินรถที่วางไว เพื่อใหคาโดยสารถูกเก็บรักษาไวอยางปลอดภัย เพื่อที่เงินสด
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และตั๋วโดยสารจะถูกเก็บสะสมไวทุกขั้นตอนของระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติในระบบ
ขนสงทางรถไฟ และเพื่อใหผูโดยสารสามารถซื้อต๋ัวโดยสารในระบบจัดเก็บคาโดยสาร
อัตโนมัติไดอยางงายและมีประสิทธิภาพสูงสุดเทาที่จะเปนไปได 

การทํางานรวมกันของระบบ 

ระบบฮารดแวรที่นํามาใชตองไดรับการออกแบบตามมาตรฐานอุตสาหกรรม สามารถนํา
โปรแกรมสําเร็จรูปเชิงพาณิชยมาใชงานใหไดประโยชนสูงสุดเทาที่จะปฏิบัติได อยางไรก็ตาม
ระบบตั๋วโดยสารดังกลาวนี้เปนระบบที่มีความเฉพาะตัว อาจจําเปนตองใชโปรแกรมสําเร็จรูป
เฉพาะระบบ  ซ่ึงไมสามารถใชโปรแกรมสําเร็จรูปเชิงพาณิชยโดยทั่วไปได การปฏิบัติงาน
ประสานรวมกันในอนาคตระหวางทุกระบบการขนสงในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครเปน
ประเด็นที่นอกเหนือขอบเขตงานของโครงการนี้ 

การออกแบบระบบ 

อุปกรณในระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติแตละสถานีจะเชื่อมตอกับคอมพิวเตอรของสถานี
โดยเครือขายระยะใกล Ethernet ที่ความเร็ว 10/100 เมกกะบิทตอวินาที และเครือขาย
ระยะใกลของแตละสถานีจะเชื่อมตอกับคอมพิวเตอรสวนกลางผาน DTS ซ่ึงเปนระบบสง
สัญญาณการสื่อสารหลักที่สําคัญที่สุด   อุปกรณในอาคารบริหารจัดการและศูนยซอมบํารุง 
ถาจําเปน อาจจะเชื่อมตอกับคอมพิวเตอรสวนกลางโดยผานระบบเชื่อมตอเครือขาย
ระยะใกล 

ขอมูลนาฬิกาแสดงเวลาจากระบบระบุตําแหนงผานดาวเทียม GPS จะถูกสงโดยระบบการ
รับสงขอมูลไปยังอุปกรณที่จําเปนตองใชในสถานี 

คอมพิวเตอรและอุปกรณระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ รวมทั้งเครื่องออกตั๋วโดยสาร
อัตโนมัติ ตลอดจนประตูก้ันที่ติดตั้งในสถานีทั้งหมด จะไดรับการจายกําลังไฟฟาจาก
แหลงจายไฟฟาแรงดันต่ําสําหรับ “โหลดทางไฟฟาที่สําคัญ” ซ่ึงมีการปองกันการจาย
กระแสไฟฟาขัดของจากแหลงจายกําลังไฟฟาสํารองและเครื่องกําเนิดไฟฟาฉุกเฉิน เพื่อ
รักษาสภาพการทํางานของระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติใหไดความนาเชื่อถือของระบบที่
มีคาถึง 99.5% 

ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติไดรับการออกแบบใหใชตั๋วโดยสารแบบบัตรสมารทการด
ชนิดไมตองสัมผัส สําหรับใชเปนตั๋วโดยสารหลายเที่ยว และใชเหรียญโดยสารชนิดไมตอง
สัมผัสสําหรับการเดินทางเที่ยวเดียว ซ่ึงจะสามารถตรวจสอบไดที่ทางเขาและออกจากระบบ
ขนสงทางรถไฟดวยประตูอัตโนมัติของระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 
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มาตรฐานการออกแบบ 

ในทุกกรณีกําหนดใหมาตรฐานอุตสาหกรรมไทยและมาตรฐานสากลที่เก่ียวของฉบับลาสุด
เปนมาตรฐานอางอิงสําหรับระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ  อุปกรณ  การเชื่อมประสาน
ของอุปกรณ  การเชื่อมประสานการสื่อสาร และซอฟแวรปฏิบัติงาน  

15. ศูนยซอมบํารุงและโรงซอม (Depot and Workshop) 

15.1 ศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล 

การเดินขบวนรถไฟโดยสารและขบวนรถสินคาทั้งหมดเปนการลากจูงโดยใชเครื่องยนตดีเซล 
ปจจุบัน รฟท.  มีหัวรถจักรดีเซลที่สามารถใชงานไดทั้งหมด 212 คัน และปจจุบันโรงซอม
บํารุงหัวรถจักรดีเซลที่อยูใกลสถานีบางซื่อจะใชเพื่อการบํารุงรักษาหัวรถจักรตามวาระเปน
หลัก 

ในโครงการนี้จะไมมีการเปลี่ยนแปลงศูนยซอมบํารุงแหงน้ีแตอยางใด นอกจากการรื้อยาย
ทางรถไฟบางสวน เพื่อสรางสถานีบางซื่อแหงใหม รวมทั้งถนนและที่จอดรถยนต  

15.2 ศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสาร 

การออกแบบศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสาร ไดพิจารณาถึงสิ่งตางๆ ดังตอไปนี้  

• เพื่อใหบรรลุตามแผนการบํารุงรักษาตูรถโดยสารตามวาระของ รฟท. อยางสมบูรณ 

• การตรวจสอบ การใหบริการและการซอมหลกัและซอมยอยที่ไมตามวาระ 

• มีเครื่องอุปกรณอํานวยความสะดวกที่จําเปนสนับสนุนเพือ่บรรลุเปาหมายขางตน 

• การทําความสะอาดตูรถโดยสารทั้งภายในและภายนอก 

• การควบคุมการปฏิบัติงานของบุคลากรและในยานเครื่องกล 

• การทดสอบและซอมอุปกรณและสวนประกอบตางๆ 

• ศูนยกลางสาํหรับคลังพัสดุ การฝกอบรม สิง่อํานวยความสะดวกสวนบุคคล การบรหิาร
จัดการ ฯลฯ 

การออกแบบศูนยซอมบํารุง  รางทําความสะอาดและขนาดโรงซอมบํารุงรายวัน จํานวนราง
รถไฟ พื้นที่ อาคาร เครื่องจักรโรงงาน และสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ ทั้งหมดไดถูก
ออกแบบตามเกณฑดังตอไปนี้ 

• ตูรถโดยสารทั้งหมดของ รฟท. จํานวน 1280 ตู จะเขารับการบาํรุงรกัษาที่ศูนยซอม
บํารุงใหมที่บางซื่อ 
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• ความถี่และวงจรเวลาของทุกแผนยังคงเดิมไมเปลี่ยนแปลง 

• การบํารุงรักษารถดีเซลรางไมรวมอยูในขอบเขตของงานที่ศูนยซอมบํารุงใหม 

• ลอทั้งหมดที่ตองเจียระไนใหม ซ่ึงปจจุบันสงไปที่โรงงานมักกะสัน เพื่อหลีกเลี่ยงการ
ซํ้าซอนในดานการใชอุปกรณอํานวยความสะดวก กําลังคน และเครื่องมือ  จึงเสนอใหมี
เครื่องกลึงลอใตทองรถอยูที่ศูนยซอมบํารุงใหมนี้ 

• หองทาสีไรมลพิษจะอยูที่ศูนยซอมบํารุงนี้ดวย 

ยานสถานีบางซ่ือมีขอจํากัดในดานพื้นที่   ดังน้ัน ในการออกแบบจึงไดพิจารณาถึงความ
เหมาะสมในดานที่ตั้ง การจัดวาง ความจุของยานจอดรถ และขนาดโรงซอมบํารุง โดยไมทํา
ใหคุณภาพ ความสามารถหรือประสิทธิภาพของสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ลดลง 

15.3 ศูนยซอมบํารุงขบวนรถไฟชานเมือง 

ศูนยซอมบํารุงขบวนรถไฟฟาชานเมืองชั่วคราว จะสรางบริเวณทางตะวันออกเฉียงเหนือของ
สถานีบางซ่ือ ซ่ึงจะจัดใหมียานจอดรถพรอมสิ่งอํานวยความสะดวกในการยกเครื่องและทํา
ความสะอาดขบวนรถ รวมทั้งโรงซอมหลัก การบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานและอาคาร
เอนกประสงค 

ยานจอดรถจะสามารถรองรับขบวนรถขนาด 10 คัน จํานวน 40 ขบวน รวมทั้งหมด 400 คัน  

ผูรับเหมาระบบไฟฟาและเครื่องกลสําหรับระบบการขนสงทางรถไฟจะตองสรางสถานียอย
จายกระแสไฟฟาเพื่อติดตั้งหมอแปลงกระแสไฟฟาสวนกลางทั้งหมด และตระเตรียมการ
สับเปลี่ยนเพื่อแปลงกระแสไฟฟา ขนาด 115 เควี. ของ กฟน. เปนขนาด 25 เควี. สําหรับ
กระแสไฟฟาขับเคลื่อนขบวนรถและขนาด 24 เควี. สําหรับกระแสไฟฟาบริการที่สถานีและ
สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ภายในศูนยซอมบํารุง 

นอกจากนี้ ยังจะตองจัดใหมีทางรถไฟทดสอบ ATC ระยะทางยาว 1.5 กม. เพื่อตรวจสอบ 
ATC ซ่ึงติดตั้งบนขบวนรถเพื่อการทํางานและการจัดแบงที่ถูกตองกอนที่จะเขาสูทางรถไฟ
สายประธาน 

15.4 วัตถุประสงคและขอบเขตงาน 

ศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล ตูรถโดยสาร และขบวนรถไฟชานเมือง จะตองสอดคลองกับ
แผนงานและการออกแบบของ รฟท. วัตถุประสงคของศูนยซอมคือ ตองใหมีการดําเนินการ
บํารุงรักษาอยางเต็มที่ในการซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล ตูรถโดยสาร และขบวนรถไฟฟาชาน
เมืองใหมทั้งหมดของ รฟท.  การวางแผนสําหรับเจาหนาที่หัวรถจักรและที่พักสําหรับ
พนักงานขับรถจะตองรวมอยูในศูนยซอมบํารุงดวย  
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ศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรตองจัดใหมสีิ่งตางๆ ที่ตองการดังตอไปนี้ 

• ที่เติมน้ํามันเชือ้เพลิง น้ํามันหลอลื่น สําหรบัหัวรถจักร ตลอดจนการซอมหัวรถจักร 

• การบํารุงรักษาตามวาระ 2 ป  สําหรับหัวรถจกัรดีเซลของ รฟท. ทั้งหมด 

• คลังพัสดุอุปกรณและวัสดุที่จําเปนสําหรับระบบการบํารุงรักษาและการดําเนินงาน
ทั้งหมด 

• การบํารุงรักษาหัวรถจักรดีเซลไมตามวาระ 

• การตรวจสอบ การใหบริการและการซอมเครือ่งยนตทั้งในกรณีซอมหลักและซอมยอย 

• การตรวจสอบผลการซอมหัวรถจักร 

• การเจยีระไนลอ 

• การทําความสะอาดหัวรถจักร 

• การควบคุมการปฎิบัติการและบุคคลากรในยานเครื่องกล 

• การซอมอุปกรณพิเศษของหัวรถจักรและสวนประกอบยอยของเครื่องยนต 

ศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสารจะตองสอดคลองกับแผนงานและการออกแบบของ รฟท. 
วัตถุประสงคของศูนยซอมบํารุงเพื่อใหเปนศูนยกลางการใหบริการงานซอมบํารุงสําหรับ
ระบบลอเลื่อนของรถโดยสารทางไกลของ รฟท. ระบบตองจัดใหมีสิ่งตางๆ ที่ตองการ
ดังตอไปนี้ 

• หองเก็บลอเลื่อน เครื่องมือและอุปกรณที่จําเปนสําหรับการบํารุงรักษาและการ
ดําเนินงานทั้งหมด 

• การตรวจสอบและบํารุงรักษาลอเลื่อนตามวาระและไมตามวาระ 

• การตรวจสอบและการใหบริการซอมยานพานะทั้งในกรณีการซอมหลักและการซอมยอย 

• การทําความสะอาดทั้งภายในและภายนอกตูรถโดยสาร 

• การควบคุมการปฎิบัติการและบุคคลากรในยานเครื่องกล 

• สนับสนุนกิจกรรมตางๆ สําหรบัการบํารุงขางทาง 

• การซอมอุปกรณพิเศษของตูรถโดยสาร 

ศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาชานเมืองจะตองสอดคลองกับแผนงานและการออกแบบของ รฟท. 
วัตถุประสงคของศูนยซอมบํารุงเพื่อใหบริการงานซอมบํารุงระบบลอเลื่อนรถไฟฟาชานเมือง 
ระบบตองจัดใหมีสิ่งตางๆ ที่ตองการดังตอไปนี้ 
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• หองเก็บลอเลื่อน เครื่องมือและอุปกรณที่จําเปนสําหรับการบํารุงรักษาและการ
ดําเนินงานทั้งหมด 

• การตรวจสอบและบํารุงรักษาลอเลื่อนตามวาระและไมตามวาระ 

• การตรวจสอบและการใหบริการซอมยานพานะทั้งในกรณีการซอมหลักและการซอมยอย 

• การทําความสะอาดทั้งภายในและภายนอกตูรถโดยสาร 

• อาคารโรงซอมหลักซ่ึงรวมทั้งหอง Fallback OCC 

• สนับสนุนกิจกรรมตางๆ สําหรบัการบํารุงขางทาง 
• การซอมอุปกรณพิเศษของรถไฟฟาชานเมือง 

• หัวรถจักรเพื่อทําการสับเปลี่ยนและ OCS บนทางรถไฟ ตลอดจนยานยนตเพื่อการ
ตรวจสอบทั่วไป จะตองเก็บรักษาไวในอาคารบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน 

• ตองจัดใหมีปนจั่นที่อยูเหนือหัว สิ่งอํานวยความสะดวกในการเจียระไนลอใตพื้นและ
ทางเดินเหนือหัวเพื่อการตรวจสอบ 

15.5 มาตรฐานการออกแบบ 

ในทุกๆ กรณี มาตรฐานการออกแบบและรหัสตางๆ จะใชฉบับลาสุดเปนมาตรฐานในการ
ออกแบบ ไดแก  

• มาตรฐานอุตสาหกรรมไทย (มอก.) 

• Japanese Industrial Standards (JIS) 

• British Standard Specifications 

• German Standards (DIN) 

• European Standards (EN) 

• American National Standards Institute (ANSI) 

• International Electrotechnical Commission (IEC) 

• International Standards Organization (ISO) 

• Institute Of Electrical Engineers (IEE), UK 

• National Fire Protection Association (NFPA) 
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15.6 สาธารณูปโภคในศูนยซอมบํารุง 

15.6.1 สาธารณูปโภคในศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล 

ศูนยซอมบํารุงหัวรถจักรดีเซล พรอมดวยอุปกรณสิ่งอํานวยความสะดวกทั้งหมดยังคงตั้งอยู
ที่เดิมในปจจุบัน หัวรถจักรทั้งหมดจะเขาสูศูนยซอมบํารุงจากดานทิศเหนือ  หลังจากเติม
น้ํามันเชื้อเพลิง น้ํามันหลอลื่นและน้ําแลว หัวรถจักรแตละคันจะไดรับการตรวจสอบจาก
เจาหนาที่เพื่อประเมินวา หัวรถจักรจําเปนตองเขารับการซอมที่ศูนยซอมบํารุงหรือพรอมที่จะ
เขาสูการใชงานในระบบ  สวนหัวรถจักรที่ตองซอมบํารุงตามวาระจะเขาสูศูนยซอมบํารุง 

โรงซอมบํารุงหัวรถจักรจะประกอบดวยเครื่องอํานวยความสะดวกหลัก ซ่ึงประกอบดวย
โครงสรางดังตอไปนี้  

• สํานักงานบรหิารงาน 

• หองพักผอน สํานักงานเจาหนาที่บํารุงรักษา  หองเก็บสัมภาระสวนตัว หองอาบน้ํา โรง
อาหาร หองอํานวยการและสังเกตการณ 

• หองอบรมพนกังาน อุปกรณและหองเรยีน 

• โรงซอมหนักตามวาระ 

• โรงซอมกลางตามวาระที่มีบอพักและยกพื้น 3 ระดับ 

• โรงซอม (running repair shed) ที่มีบอพักและยกพื้น 3 ระดับ 

• เครื่องอํานวยความสะดวกในการเติมน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอลื่น 

• หองเก็บเครื่องมือ อุปกรณ และคลังสินคา 

• พื้นที่สําหรับถอดประกอบตูรถและสวนประกอบ 

• พี้นที่ทํางานทั่วไป รวมทั้งเครือ่งจักร การเชื่อมราง และอุปกรณเสริม 

• หองไฟฟาและเครื่องกล 

• หองคอมเพรสเซอร 

• หองอิเลคโทรนคิ 

• หองแบตเตอรี่ 

• โรงเจียระไนลอใตพื้น 

• โรงลางหัวรถจักร 

• ชองบรรทุก  
• หองทดสอบเครื่องควบคุมความเร็วและทดสอบหัวฉีดน้ํามัน 
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• เครื่องทดสอบมาตรวัดความเร็วและเครื่องอํานวยความสะดวกในการซอม 

• เครื่องอํานวยความสะดวกในหองทดลอง 

• โรงบําบัดน้ําเสยีและของเสีย 

• ศูนยพนักงานควบคุมหัวรถจักรและที่พักพนกังานเดินรถ 

15.6.2 ส่ิงอํานวยความสะดวกในศนูยซอมบํารุงตูรถโดยสาร 

ศูนยซอมบํารุงตูรถโดยสารตั้งอยูทางดานตะวันออกของยานสถานีบางซื่อ จะประกอบดวย 
อุปกรณอํานวยความสะดวกหลักดังตอไปนี้ สิ่งอํานวยความสะดวกบางประเภทอาจรวมอยู
ในอาคารเดียวกัน 

• สํานักงานบรหิารงาน 

• หองพักผอน สํานักงานเจาหนาที่บํารุงรักษา  หองเก็บสัมภาระสวนตัว หองอาบน้ํา  
โรงอาหาร ฯลฯ 

• หองอบรมพนกังาน อุปกรณและหองเรยีน 

• โรงซอมหนักตามวาระ 20 เดอืน และรางบอพัก (Pit Track) 

• โรงซอมตามวาระ 5 เดือน 

• หองเก็บเครื่องมือ อุปกรณ และคลังสินคา 

• พื้นที่สําหรับถอดประกอบตูรถและสวนประกอบ 

• พื้นที่ทําความสะอาดตูรถ 

• พี้นที่ทํางานทั่วไป รวมทั้งเครือ่งจักร การเชื่อมราง และอุปกรณเสริม 

• หองไฟฟาและเครื่องกล 

• หองคอมเพรสเซอร 

• หองเครื่องปรับอากาศ   
• หองแบตเตอรี่ 

• โรงเจียระไนลอใตพื้น 

• โรงทาส ี

• โรงลางขบวนรถไฟอัตโนมัติสําหรับขบวนรถไฟยาว 200 เมตร 

• เครื่องอํานวยความสะดวกสําหรับตรวจสอบ และทําความสะอาดรายวัน 

• แทนพื้นทําความสะอาดภายในลอเลื่อน 

• ยานจอดพักรถโดยสาร 400 คัน 
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• ทอระบายปฏิกูลในโรงบํารุงรกัษาเพื่อระบายสิ่งปฏิกูลออกจากระบบหองสขุาแบบปด 

• โรงบําบัดน้ําเสยีและของเสีย 

15.6.3 ส่ิงอํานวยความสะดวกในศนูยซอมบํารุงขบวนรถไฟฟาชานเมือง 

• สํานักงานบรหิารงาน 

• หองพักผอน สํานักงานเจาหนาที่บํารุงรักษา  หองเก็บสัมภาระสวนตัว หองอาบน้ํา  
โรงอาหาร ฯลฯ 

• หองอบรมพนกังาน อุปกรณและหองเรยีน 

• โรงซอมหนักตามวาระ 20 เดอืน และรางบอพัก  

• โรงซอมตามวาระ 5 เดือน 

• หองเก็บเครื่องมือ อุปกรณ และคลังสินคา 

• พื้นที่สําหรับถอดประกอบตูรถและสวนประกอบ 

• พื้นที่ทําความสะอาดตูรถ 

• พี้นที่ทํางานทั่วไป รวมทั้งเครือ่งจักร การเชื่อมราง และอุปกรณเสริม 

• หองไฟฟาและเครื่องกล 

• หองคอมเพรสเซอร 

• หองเครื่องปรับอากาศ   
• หองแบตเตอรี่ 

• โรงเจียระไนลอใตพื้น 

• โรงทาส ี

• โรงลางขบวนรถไฟอัตโนมัติสําหรับขบวนรถไฟยาว 200 เมตร 

• เครื่องอํานวยความสะดวกสําหรับตรวจสอบ และทําความสะอาดรายวัน 

• แทนพื้นทําความสะอาดภายในลอเลื่อน 

• ยานจอดพักรถโดยสาร 400 คัน 

• ทอระบายปฏิกูลในโรงบํารุงรกัษาเพื่อระบายสิ่งปฏิกูลออกจากระบบหองสขุาแบบปด 

• โรงบําบัดน้ําเสยีและของเสีย 

• หอง Fallback OCC  
 



รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  -82- 

 

 

โครงการปรับแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาสายสีแดง  AEC/TEC/PCI/DCA/CMCL/UAE/PCIT 
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• สถานียอยจายกระแสไฟฟา  

• อาคารบํารุงรักษาโครงสรางพืน้ฐาน โรงซอมอิเล็กทรอนกิสและสิ่งอํานวยความสะดวก
ในการจัดเก็บ  

16. แผนงานกอสราง  (Construction Schedule) 

แผนงานกอสรางโครงการแบงออกเปน 3 สัญญาดังนี้ 

1) สัญญาที่ 1 งานโยธาสําหรับสถานีกลางบางซ่ือและศูนยซอมบํารุง   ประกอบดวย  

• งานกอสรางอาคารสถานีรถไฟ 2 สถานี  

• งานกอสรางโครงสรางทางรถไฟยกระดับ ระยะทางเทากับ 6.202 กม. 

• อาคารศูนยซอมบํารุงรถไฟฟาชานเมือง และอาคารแวดลอม 

• อาคารศูนยซอมบํารุงรถไฟทางไกล และอาคารแวดลอม 

2) สัญญาที่ 2 งานโยธาสาํหรับทางรถไฟชวงบางซื่อ – รังสิต ประกอบดวย 

• งานกอสรางอาคารสถานีรถไฟ 6 สถานี และงานกอสรางโครงสรางที่จําเปนสําหรับ
สถานีในอนาคตอีก 2 สถานี  

• งานทางรถไฟ ระยะทางทั้งหมด 20.148 กม. 

3) สัญญาที ่3 งานติดตั้งอุปกรณ  ระบบรถไฟฟา อาณัติสญัญาณ และเครื่องกล ชวงรงัสิต-
บางซ่ือ-ตลิ่งชนั ประกอบดวย 

• งานวางรางรถไฟ ชวงบางซ่ือ-รังสิต และบรเิวณยานสถานีกลางบางซ่ือ 

• งานจัดหาและติดตั้งอุปกรณระบบรถไฟฟา  อาณัติสัญญาณ  และเครื่องกล ชวง 
รังสิต-บางซื่อ-ตลิ่งชัน 

16.1 แนวคิดการวางแผนงานการกอสราง 

การวางแผนงานไดคํานึงถึงผลกระทบที่มีตอการเดินรถไฟและการจราจรในปจจุบัน โดยให
การกอสรางโครงการรวมงานทดสอบระบบและการทดลองเดินรถแลวเสร็จสมบูรณภายใน 
48 เดือน 
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1 2 3 4 5
Bore pile

1 Pile Locate by surveyor 0.125 Pile 1
2 Insert steel Casing 0.25 Pile 1
3 Drilling by auger 0.5 Pile 1
4 Add slurry 0.5 Pile 1
5 Drilling by using a bucket 0.5 Pile 1
6 Clean the bottom of bored 0.375 Pile 1
7 Lowering rebar cages 0.125 Pile 1
8 Placing concrete 0.25 Pile 1
9 Pile Locate by surveyor 0.125 Pile 2

10 Insert steel Casing 0.25 Pile 2
11 Drilling by auger 0.5 Pile 2
12 Add slurry 0.5 Pile 2
13 Drilling by using a bucket 0.5 Pile 2
14 Clean the bottom of bored 0.375 Pile 2
15 Lowering rebar cages 0.125 Pile 2
16 Placing concrete 0.25 Pile 2

3 day/2 PilesSum 

Step DayNo Activities Duration 
(Day)

16.2 กรรมวิธีการกอสราง 

กรรมวิธีการกอสรางสําหรับงานกิจกรรมตางๆ ที่นํามาใชหาระยะเวลาในการทํางานของ
โครงการฯไดจัดแสดงไวในตารางที่ 16.1 ถึงตารางที่ 16.5 โดยเพิ่มระยะเวลาเนื่องจาก
ปญหาและอุปสรรคที่อาจจะเกิดขึ้นอีก 10% 

16.2.1 งานกอสรางเสาเข็ม 

ตารางที่ 16.1 แสดงขั้นตอนการกอสรางเสาเข็ม ซ่ึงใชเวลากอสรางเฉลีย่ 3 วัน/2 ตน เมื่อ
รวมระยะเวลาที่เผ่ือ 10% เทากับใชระยะเวลากอสรางเสาเข็มประมาณ 3.3 วัน/2 ตน 

                       ตารางที่ 16.1  ขั้นตอนการกอสรางเสาเข็มเจาะ 
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16.2.2 งานกอสรางฐานราก 

ตารางที่ 16.2  แสดงขั้นตอนการกอสรางฐานราก ซ่ึงใชเวลากอสรางเฉลี่ย 29.5 วัน/2 
ฐานราก เมื่อรวมระยะเวลาทีเ่ผ่ือ 10% เทากับใชระยะเวลากอสรางฐานรากประมาณ 32.5 
วัน/2 ฐานราก หรือ 16.25 วันตอฐานราก 

ตารางที่ 16.2  ขั้นตอนการกอสรางฐานราก 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Pier
1 Rebar 1 Pier 1,Tier 1
2 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 1
3 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 1
4 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 1
5 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 1
6 Install scaffolding 0.5 Pier 1,Tier 2
7 Rebar 1 Pier 1,Tier 2
8 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 2
9 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 2
10 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 2
11 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 2
12 Install scaffolding 0.5 Pier 1,Tier 3
13 Rebar 1 Pier 1,Tier 3
14 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 3
15 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 3
16 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 3
17 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 3
18 Install scaffolding 0.5 Pier 1,Tier 4
19 Rebar 1 Pier 1,Tier 4
20 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 4
21 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 4
22 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 4
23 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 4
24 Install scaffolding 2 Pier Head
25 Rebar 3 Pier Head
26 Install Formwork 3 Pier Head
27 Placing Concrete 1 Pier Head
28 Concrete setting 1 Pier Head
29 Remove Formwork 1 Pier Head

29 Day/PierSum

No Activities Duration 
(Day) Step Day

16.2.3 งานกอสรางเสาเดี่ยว 

ตารางที่ 16.3 แสดงขั้นตอนการกอสรางเสาเด่ียว ซ่ึงใชเวลากอสรางเฉลีย่ 29 วัน/ตน เมื่อ
รวมระยะเวลาที่เผ่ือ 10% เทากับใชระยะเวลากอสรางเสาเดี่ยวประมาณ 32 วัน/ตน 

ตารางที่ 16.3  ขั้นตอนการกอสรางเสาเดี่ยว 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45

Portal Frame
1 Rebar 1 Pier 1,Tier 1
2 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 1
3 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 1
4 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 1
5 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 1
6 Install scaffolding 0.5 Pier 1,Tier 2
7 Rebar 1 Pier 1,Tier 2
8 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 2
9 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 2
10 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 2
11 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 2
12 Install scaffolding and falsework 2.5 Cross Beam
13 Rebar 5 Cross Beam
14 Install Formwork 3 Cross Beam
15 Placing Concrete 1 Cross Beam
16 Concrete setting 1 Cross Beam
17 Remove Formwork 1 Cross Beam
18 Install scaffolding 0.5 Pier 1,Tier 3
19 Rebar 1 Pier 1,Tier 3
20 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 3
21 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 3
22 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 3
23 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 3
24 Install scaffolding 0.5 Pier 1,Tier 4
25 Rebar 1 Pier 1,Tier 4
26 Install Formwork 1 Pier 1,Tier 4
27 Placing Concrete 1 Pier 1,Tier 4
28 Concrete setting 1 Pier 1,Tier 4
29 Remove Formwork 0.5 Pier 1,Tier 4
30 Install scaffolding 2.5 Cross Beam
31 Rebar 5 Cross Beam
32 Install Formwork 3 Cross Beam
33 Placing Concrete 1 Cross Beam
34 Concrete setting 1 Cross Beam
35 Remove Formwork 1 Cross Beam

Sum

Step DayNo Activities Duration 
(Day)

43 Day/Frame

16.2.4 งานกอสรางโครงหักฉาก 

ตารางที่ 16.4 แสดงขั้นตอนการกอสรางโครงหักฉาก ซ่ึงใชเวลากอสรางเฉลี่ย 43 วัน/โครง 
เมื่อรวมระยะเวลาทีเ่ผ่ือ 10% เทากับใชระยะเวลากอสรางโครงหักฉากประมาณ 48 วัน/โครง 

ตารางที่ 16.4  ขั้นตอนการกอสรางโครงหักฉาก 
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1 2 3 4 5 6 7 8

Box Girder

1 Launching Truss assembly 30 Days
2 Install Backet at pier 0.375 Span 1
3 Move Luanching truss to installation span 0.25 Span 1
4 Lifting Box Segment 1 Span 1
5 Cable 0.625 Span 1
6 Stressing Cable 0.375 Span 1
7 Lay box girder on pier 0.125 Span 1
8 Install Backet at pier 0.375 Span 2
9 Move Luanching truss to installation span 0.25 Span 2
10 Lifting Box Segment 1 Span 2
11 Cable 0.625 Span 2
12 Stressing Cable 0.375 Span 2
13 Lay box girder on pier 0.125 Span 2

Sum 5 Day/2 Spans

DayStepDuration  
(Day)ActivitiesNo

16.2.5 งานติดตั้งคานกลอง 

ตารางที่ 16.5  แสดงขั้นตอนการติดตั้งคานกลอง ซ่ึงใชเวลากอสรางเฉลี่ย 5 วัน/2 ชวงเสา 
เมื่อรวมระยะเวลาที่เผ่ือ 10% เทากับใชระยะเวลาติดตั้งคานกลองประมาณ 6 วัน/2 ชวงเสา 

ตารางที่ 16.5  แสดงขั้นตอนการติดตั้งคานกลอง 
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16.3 แผนงาน 

สัญญาที่ 1 ไดจัดแบงแนวสายทางสําหรับงานกอสรางออกเปน 3 ชวงและแบงพ้ืนที่
กอสรางที่อยูนอกแนวสายทางออกเปน 2 พ้ืนที่ ดังรูปที่ 16.1 

 

รูปที่ 16.1 การแบงพื้นที่งานกอสรางในสัญญาที่ 1 

สัญญาที่ 2 จัดแบงชวงงานกอสรางออกเปน 11 ชวง ดังรูปที่ 16.2 

 

รูปที่ 16.2  การแบงพื้นที่งานกอสรางในสัญญาที่ 2 
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สัญญาที่ 3 แผนงานการกอสรางและติตตั้งอุปกรณงานระบบตางๆ จะวางตามความสัมพันธ
ของงานกิจกรรมในสัญญาที่ 1  สัญญาที่ 2   และงานกอสรางทางรถไฟสายตะวันตก  ชวง
บางซื่อ – ตลิ่งชัน โดยปรับใหสอดคลองกัน  

แผนงานกอสรางสัญญาที่ 1    2  และ 3 แสดงในรูปที่ 16.3 ถึงรูปที่ 16.5  ตามลําดับ 
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