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1. บทนํา 

1.1 ทั่วไป 

การพัฒนาระบบการขนสงทางรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดมีการจัดทําแผนแมบท
ฉบับแรกต้ังแต พ.ศ.2537 ตามโครงการแผนแมบทระบบขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร (MTMP) ซึ่งเสนอ
ใหพัฒนาโครงขายระยะทาง 135 กม. ภายในป พ.ศ.2538 - 2554 ภายหลังปญหาวิกฤตเศรษฐกิจ พ.ศ.
2540 กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงดานการเงินของประเทศ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
(สนข.) ไดจัดทําแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ตอเนื่อง (UMAP) ขึ้น
เมื่อ พ.ศ.2543 เพื่อใชเปนแผนหลักในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล โดยมีพื้นฐานจากโครงการในแผนแมบทที่ผานมา 

แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบ
รางในกรุงเทพมหานครและพื้นที่
ตอเนื่อง (URMAP) ในระยะที่ 1 ซึ่งมี
แผนงานดําเนินการพัฒนาระบบ
ขนสงมวลชนในชวง ป พ.ศ. 2547-
2552 นั้น คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อ
วันที่ 18 มีนาคม 2551 ใหเรงรัดการ
ดําเนินการกอสรางในเสนทางท่ีมี
ความพรอม จํานวน 5 โครงการ 
หรือ 9 เสนทาง ระยะทางรวม 145 
กิโลเมตร 

 

ทั้งนี้ ไดมีมติทราบ และอนุมัติตามมติที่ประชุมคณะกรรมการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางราง 
และขนสงมวลชนครั้งที่ 1/2551 เมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2551 มอบหมายกระทรวงคมนาคมโดย สนข. ศึกษา
และออกแบบรายละเอียดโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง) - บาง
ปู โดยเรงดวน เพื่อตอขยายการดําเนินโครงการจากชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ซึ่งดําเนินการออกแบบ
รายละเอียดแลวเสร็จและอยูในขั้นตอนเตรียมการกอสราง 

การดําเนินการศึกษาและออกแบบรายละเอียดในครั้งนี้ จะเปนประโยชนตอการเดินทางของ
ประชาชนเชื่อมโยงระหวางกรุงเทพมหานครชั้นในและบริเวณชานเมือง ซึ่งจะยังประโยชนตอการกําหนด
ทิศทางความเจริญเติบโตของเมือง ลดการใชรถยนตสวนบุคคล ตลอดจนเปนการลดการใชพลังงานจาก
การเดินทางของประชาชน ขณะเดียวกันจะเปนประโยชนตอการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของ
ประเทศในดานเศรษฐกิจ สังคม และการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน  
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ทั้งนี้ การดําเนินงานตอขยายโครงขายรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ 
(บางปง)-บางปู ดังกลาว เปนการดําเนินงานที่สอดคลองกับแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในเขต
กรุงเทพมหานคร และพื้นที่ตอเนื่อง (พ.ศ. 2544) ที่ไดแนะนําใหมีการดําเนินงานสวนตอขยายไปถึงบางปู 
เนื่องจากพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมบางปูเปนแหลงงานที่สําคัญแหงหนึ่งของพื้นที่ชานเมืองกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล และเปนที่ต้ังของสถานที่ทองเท่ียวของจังหวัดสมุทรปราการ ไดแก เมืองโบราณ สถานตาก
อากาศบางปู รวมทั้งเปนที่ต้ังของ สวางคนิวาส ศูนยเวชศาสตรพื้นฟู สภากาชาดไทย ซึ่งพื้นที่ของแนวสาย
ทางดังกลาวมีศักยภาพในการพัฒนาและเปนแหลงที่พักอาศัยที่มีแนวโนมของอัตราการเจริญเติบโตสูง  

แนวเสนทางโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยาย ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู 
จะตอเนื่องจากแนวโครงการระบบขนสงกรุงเทพมหานคร ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ซึ่งมีจุดส้ินสุดบริเวณ
ซอยเทศบาลบางปู 55 โดยมีแนวเสนทางไปตามแนวเกาะกลางของถนนสุขุมวิท ผานสวางคนิวาส  
ศูนยเวชศาสตรฟนฟู สภากาชาดไทย วิทยาลัยเทคนิคสมุทรปราการ เมืองโบราณ ชุมชนวัด 12 ธันวาราม 
ชุมสายโทรศัพทบางปู โรงพยาบาลรัทรินทร ชุมชนโรงฟอกหนัง เจริญสินธานี โรงพยาบาลเมืองสมุทรบาง
ปู สถานีไฟฟายอยบางปู วัดศรีจันทรประดิษฐ โรงเรียนพิบูลประชาบาล บานเอื้ออาทรสมุทรปราการ 4 
(บางปู) ทางเขานิคมอุตสาหกรรรมบางปู สถานตากอากาศบางปู หางสรรพสินคาเทสโกโลตัสบางปู 
สํานักงานขนสงสมุทรปราการ จนถึงจุดส้ินสุดโครงการบริเวณทางแยกถนนตําหรุ-บางพลี รวมระยะทาง
ของโครงการประมาณ 9.1 กิโลเมตร มีสถานีรถไฟฟายกระดับ 5 สถานี 

แผนท่ีแนวเสนทางและตําแหนงสถานีโครงการสวนตอขยายของสายสีเขียวออนสวนตอขยาย
ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู แสดงดังรูปที่ 1.1-1 
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รูปที ่1.1-1  แผนที่แสดงแนวเสนทางและตําแหนงสถานีโครงการ 
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1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 

เพื่อใหที่ปรึกษาดําเนินการออกแบบรายละเอียดโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยาย 
ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู และงานออกแบบรายละเอียดศูนยซอมบํารุง (หากมีความจําเปน) ซึ่ง
เปนสวนตอขยายจากสายทางเดิม (ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ) ใหสามารถดําเนินการกอสรางไดอยางเปน
รูปธรรมเปนขั้นตอนที่ปฏิบัติไดโดยเร็ว ซึ่งจะตองพิจารณาถึงวิธีการจัดการเดินรถใหสามารถเดินรถได
อยางมีประสิทธิภาพ รวมท้ังคํานึงถึงความสะดวกสบายในการเดินทางของผูโดยสารและคาโดยสารเปน
ลําดับ อีกท้ังจะตองออกแบบสถานีปลายทางของระบบรถไฟฟาใหเปนตนทางการเดินของระบบขนสง
มวลชนเสริม (Feeder) ซึ่งรวมและกระจายผูโดยสารจากยานชุมชนปลายทางเขาสูระบบขนสงมวลชน
ระบบราง อันจะสงเสริมใหระบบขนสงมวลชนสามารถขนสงผูโดยสารจากประตูบานไปสูที่ทํางาน (door 
to door) ได ซึ่งเปนแนวทางที่สอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลในการเรงรัดเพื่อเพิ่มบทบาท ขีด
ความสามารถ และประสิทธิภาพของการเดินทาง เพื่อบรรเทาปญหาการจราจรท่ีติดขัดใน กทม. และ
พื้นที่ตอเนื่อง โดยจะชวยลดการสูญเสียพลังงานและทําใหสภาวะแวดลอมที่ดีขึ้น 

1.3 ขอบเขตของงาน 

ที่ปรึกษาจะตองปฏิบัติหนาที่ ตามที่กําหนดไวในรายการขอกําหนด เพื่อใหบรรลุตาม
ว ัตถ ุประสงค ของโครงการ  โดยดําเน ินงานให ม ีค ุณภาพเช ิงว ิศวกรรมที ่ม ีความเชื ่อถ ือได  
(Design-Reliability) ปลอดภัย (Safety) และประหยัด (Economical Design) ขอบขายของงาน 
จะมีรายการหลัก ๆ อยางนอย ดังตอไปนี้ 

1.3.1 งานศึกษา กําหนดรูปแบบระบบปฏิบัติการเดินรถ และงานศึกษาวิเคราะหความ
เหมาะสมของโครงการ และงานศึกษาและวิเคราะหผลกระทบส่ิงแวดลอม 

• ศึกษาคาดการณปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรายสถานี 

• ศึกษาและสํารวจความตองการการเดินทางของผูโดยสาร 

• ศึกษาความเหมาะสมของรูปแบบการตอเชื่อมสําหรับสายสีเขียวสวนตอขยาย 

• ศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

• ศึกษาความเหมาะสมและเสนอรูปแบบการลงทุนของโครงการ 

• ศึกษาแนวพัฒนาเมืองโครงขาย 

• ศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอม 
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1.3.2 งานออกแบบรายละเอียด และจัดทําเอกสารประกวดราคาของโครงการรถไฟฟาสาย
สีเขียวออนสวนตอขยาย ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู  

• การสํารวจแนวเสนทางโครงการ และจัดทําแผนที่แสดงภูมิประเทศ แผนที่แสดงเขต
ที่ดิน และแผนที่แสดงสาธารณูปโภค 

• การจัดทําแบบเขตทางและขอมูลสําหรับการจัดกรรมสิทธ์ิที่ดินโครงการ 

• งานสํารวจดานวิศวกรรมปฐพีเทคนิคและธรณีวิทยา 

• การออกแบบรายละเอียด (Detailed Design) งานโยธา 

• จัดทํารายงานหลักเกณฑและมาตรฐานในการออกแบบ (Detailed Design Criteria and 
Standards) 

• ประมาณราคาคากอสรางตามแบบรายละเอียด 

• จัดทําเอกสารประกวดราคางานโยธา 

• ออกแบบและจัดทําเอกสารประกวดราคาสําหรับงานระบบราง 

• ออกแบบงานระบบรถไฟฟา 

• จัดทําแผนดําเนินงานโครงการ 

• งานศึกษาและออกแบบรายละเอียดระบบขนสงมวลชนเสริม (Feeder) และส่ิงอํานวย
ความสะดวกในการตอเชื่อมการเดินทาง (Intermodal Transfer Facilities) 

• การถายทอดเทคโนโลยีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

• การจัดทําส่ือประชาสัมพันธโครงการ และสื่อการนําเสนอโครงการ 

1.4 สรุป 

ในการดําเนินงานออกแบบและศึกษาความเหมาะสมของโครงการ ไดดําเนินการใหมี 
ความสอดคลองกับสวนตอขยายชวง แบริ่ง-สมุทรปราการ (บางปง) ทั้งแนวคิดการจัดระบบการเดินรถ
และการบริหารโครงการ เปนไปตามวัตถุประสงคของโครงการ และไดปรับรูปแบบใหมีความสอดคลอง
กับสภาพภูมิประเทศ สภาพชั้นดิน และภูมิอากาศในบริเวณพื้นที่โครงการ และในการดําเนินงานที่ผาน
มาไดรับความเห็นชอบจากคณะกรรมการกํากับการดําเนินงานออกแบบรายละเอียดโครงการฯ ซึ่งมี
ผูแทนจากหนวยงานที่เกี่ยวของ ประกอบดวย ผูแทนจากสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ ผูแทนกรมทางหลวง ผูแทนกรุงเทพมหานคร ผูแทนจังหวัดสมุทรปราการ  
และประชาชนในพื้นที่ ไดใหขอคิดเห็น และขอเสนอแนะตาง ๆ โดยที่ปรึกษาไดนําขอคิดเห็นเหลานั้นมา
ประกอบการพิจารณาออกแบบ เพื่อใหมีความเหมาะสมและเกิดประโยชนมากท่ีสุด ซึ่งสรุปผลการ
ดําเนินงานและกิจกรรมหลักตาง ๆ ที่ผานมาไดดังนี้ 
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1.4.1 งานศึกษาวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการ 

1.4.1.1 ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารในอนาคต 

ใชแบบจําลองระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (The extended Bangkok Urban 
Model,eBUM) ปรับปรุงใหทันสมัยภายใตโครงการการปรับปรุงและบํารุงรักษาระบบฐานขอมูล 
ขอสนเทศ และแบบจําลองดานการขนสงและจราจร (TDMC 5) ปพ.ศ.2550 ผลการคาดการณผูโดยสาร
ที่ขึ้นใชบริการรถไฟฟาสวนตอขยายสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู ที่ปวิเคราะหตาง ๆ พบวา  

ผูโดยสารที่ขึ้นในชวงโครงการและผูโดยสารที่เดินทางมาจากชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ  
(บางปง) มีคาประมาณ 25,600 คน/วันในป พ.ศ.2561 และเพิ่มขึ้นเปน 53,400 คน/วัน ในป พ.ศ.2580 
และสําหรับปริมาณผูโดยสารที่ขึ้นรถไฟฟา (Boarding) ต้ังแตสถานีสวางคนิวาส (E-24) ถึง สถานีตําหรุ 
(E-28) ในป พ.ศ.2561 มีคาประมาณ 13,600 คน/วัน และจะเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนมีคาประมาณ 26,800 
คน/วัน ในป พ.ศ.2580 โดยสถานีสวางคนิวาส (E-24) เปนสถานีที่มีปริมาณผูโดยสารขึ้น-ลงสูงสุด 

ในสวนปริมาณผูโดยสารที่เดินทางระหวางสถานี (Line Load) ในชั่วโมงเรงดวน พบวาจะมี
คาสูงสุดอยูระหวางสถานีเคหะสมุทรปราการ (E-23) กับสถานีสวางคนิวาส (E-24) ซึ่งมีคาประมาณ 
1,800 คน/ชั่วโมง ในป พ.ศ.2561 และจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ จนมีคาประมาณ 3,700 คน/วัน ในป พ.ศ.2580 

1.4.1.2 ผลการวิเคราะหดานเศรษฐกิจ 

กรณีกอสรางโครงการจากแบริ่ง-บางปู ไดคาดัชนีชี้วัด ดังนี้ 
- มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12  เทากบั 15,721 ลานบาท 
- อัตราสวนระหวางผลประโยชนกับคาลงทุนทางเศรษฐกิจ (B/C Ratio) เทากับ 1.58 
- อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) เทากับรอยละ 18.4 

1.4.1.3 ผลการวิเคราะหดานการเงิน 

ดําเนินการศึกษาตามกรณีวิเคราะหซึ่งกําหนดไวโดย MRT Assessment Standardisation 
และไดเพิ่มเติมกรณีศึกษาสําหรับการดําเนินโครงการโดยรวมสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ รวม
ไวในโครงการ เนื่องจากวาในการดําเนินโครงการสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปูนั้น 
จําเปนที่จะตองดําเนินการรวมกับสวนตอขยายชวงดังกลาวอยางหลีกเล่ียงไมได โดยกําหนดใหสวนตอ
ขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู เปดใหบริการในป พ.ศ.2561 หลังจากที่ชวงแบริ่ง-
สมุทรปราการ เปดใหบริการในปพ.ศ.2558 โดยมีผูใหบริการรายเดียวกัน นอกจากนี้ ที่ปรึกษา  
ไดพิจารณาถึงผลของการคิดคาเปลี่ยนเสนทาง (Transfer Fees) รวมดวย โดยในกรณีที่มีการคิดคา
เปลี่ยนเสนทางนั้นจะมีคาเปล่ียนเสนทาง กับสายสีเขียวชวงออนนุช-แบริ่ง ระหวางสถานี E14-E15 และ
กับสายสีเหลืองที่สถานี E15 
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จากผลการวิเคราะหทางการเงิน พบวามูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เปนลบ ทําใหไมสามารถ
หาอัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ได และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C) นอยกวา 1.0 
ทําใหสามารถสรุปไดวา โครงการไมมีความเหมาะสมทางดานการเงิน ซึ่งหากรัฐมีนโยบายที่จะลงทุน 
ในเสนทางนี้ ก็จําเปนตองใหเงินสนับสนุนแกโครงการ 

1.4.1.4 ผลการศึกษาความเหมาะสมดานการลงทุน 

ในการดําเนินโครงการรูปแบบ PPP / Gross Cost Concession ซึ่งรัฐจะเปนผูดําเนินการ
จัดเก็บคาโดยสารและวาจางเอกชนใหเดินรถ โดยมีระยะเวลาดําเนินโครงการ 25 ป เปนรูปแบบที่ทําให
รัฐตองใหเงินสนับสนุนนอยที่สุด โดยในกรณีของการมีและไมมีคาเปลี่ยนเสนทางทําใหภาระตางกัน
ประมาณ 2,000 ลานบาท อยางไรก็ตามหากพิจารณาเงินสนับสนุนของทั้ง 2 กรณี จะเห็นวามูลคาเงิน
สนับสนุน 51,109.04 และ 53,673.64 ลานบาทนั้น มากกวามูลคาเงินลงทุนของทั้งโครงการ แสดงใหเห็น
วาหลังจากการกอสรางรัฐมีความจําเปนที่จะตองใหเงินอุดหนุนการดําเนินงานตลอดระยะเวลาโครงการ 

1.4.2 งานศึกษา กําหนดรูปแบบระบบปฏิบัติการเดินรถ 

สืบเนื่องจากโครงการสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ สามารถใหบริการเดินรถอยาง
อิสระ หรือจะเดินรถรวมกันโดยเชื่อมตอกับเสนทางสายสีเขียวเดิมก็สามารถทําได ดังนั้นสวนตอขยาย
ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู ซึ่งมีวัตถุประสงคหลักคือ การขยายเสนทางจากโครงการเดิม จึงทําให
สวนตอขยายสวนนี้ตองมีระบบการเดินรถที่สอดคลองกับระบบเดิมดวยการขยายระบบตาง ๆ ออกมา
จากเดิมเปนหลัก ทําใหแผนการเดินรถสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู จําเปนตอง
รวมกันต้ังแตชวงสถานีสําโรงจนถึงสถานีตําหรุ (E15-E28) เพื่อความสมบูรณในแงของรูปแบบในการ
เดินรถ โดยรูปแบบเสนทางโดยยอแสดงดังรูป 

 

 
รูปที ่1.4-1  แสดง Route Layout ของชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ-บางปู 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 8 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

  UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

สวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ (บางปง) มีแผนเปดใชในป พ.ศ.2558 ความตองการ
ขบวนรถไฟฟาในการใหบริการจะอยูที่ 10 ขบวน (รวมขบวนสํารองอีก 2 ขบวน) และสวนตอขยาย 
ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู มีแผนเปดใชในป พ.ศ.2561 ดังนั้นความตองการขบวนรถไฟฟา  
จะอยูที่ 14 ขบวน (รวมขบวนสํารองอีก 2 ขบวน) และเมื่อถึงป พ.ศ.2575 ตองซื้อรถไฟฟาเพิ่มอีก 7 
ขบวน ซึ่งจะเพียงพอที่จะใชงานจนถึงป พ.ศ.2591 

จากขอมูลผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารพบวามีปริมาณไมมาก สงผลใหระบบจะมี
ความถี่ขบวนรถมากเกินไปจนทําใหระบบไมนาใชงาน เนื่องจากผูโดยสารตองรอรถไฟฟานานมาก  
แตหากจะกําหนดใหรถไฟฟาว่ิงถี่มากข้ึนก็จะสงผลกระทบตอการลงทุนระบบรถไฟฟา จึงเลือกรูปแบบ
ของการเดินรถแบบผสม 

 
รูปที ่1.4-2  แผนการเดินรถแบบผสม 

 

1.4.3 การเสนอแนะองคประกอบที่ตองการสําหรับระบบการเดินรถ 

การปฏิบัติการเดินรถตองอาศัยระบบตาง ๆ ทํางานโดยสัมพันธกัน หลักในการออกแบบ 
จะถือความเปนไปไดในการเชื่อมตอระบบเขาดวยกันในภายหลัง รวมถึงการวางแผนที่จะสามารถทําการ
เดินระบบแยกกันก็ได ซึ่งองคประกอบหลักตาง ๆ ไดมีการศึกษาและเตรียมการต้ังแตงานศึกษาและ
ออกแบบสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ (บางปง) แลว ฉะนั้นในการดําเนินงานครั้งนี้จะเปนการ
กําหนดรายละเอียดใหมีความสอดคลองกัน รวมทั้งพิจารณาเรื่องระบบไฟฟาใหรองรับการจายไฟฟา
ใหกับสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู โดยมีส่ิงที่ตองดําเนินการเพิ่มเติม คือ การขยาย
โครงขาย (Network Rings) ของท้ัง TSS Rings และ SSS Rings ออกไปถึงสถานีปลายทาง งาน
ออกแบบแนวเสนทาง โครงสรางทางยกระดับและสถานีรถไฟฟา 

1.4.4 โครงสรางทางยกระดับ 

เปนระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน (Segmental Box Girder) มีความ
กวางประมาณ 8.4 เมตร ใชรองรับระบบรถไฟฟา 2 ทางวิ่ง มีระยะทางว่ิงหางกัน 3.8 เมตรจากจุด
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กึ่งกลาง โครงสรางสวนใหญเปนชนิดคานตอเนื่อง และอยูสูงจากพื้นถนนโดยทั่วไปประมาณ 12 เมตร 
สวนโครงสรางเสาที่รองรับทางว่ิงรถไฟฟานั้น จะใชเสาคอนกรีตขนาดหนาตัดโดยประมาณ 2.1 x 1.3 
เมตร และมีชวงระยะหางระหวางเสา (Span Length) ประมาณ 30-35 เมตร เนื่องจากผลการสํารวจ
สภาพดินตามแนวสายทางของโครงสรางทางวิ่ง พบวาสภาพดินโดยสวนใหญมีลักษณะเปนชั้นดินออน
มากถึงออน มีความหนาคอนขางมาก เฉลี่ย 15-20 เมตร ดังนั้น ที่ปรึกษาจึงเลือกใชเสาเข็มกลุมซึ่งมี
ขนาดเข็มที่เล็ก ซึ่งความสามารถในการตานทานแรงดานขาง ที่ถายมาจากตัวโครงสรางไดดีกวา  
จึงเลือกฐานรากเปนเสาขนาดเสนผาศูนยกลาง 1.00 เมตร จํานวน 4 ตนตอฐาน รองรับตอมอของทางว่ิง
รถไฟฟา  

1.4.5 สถานีรถไฟฟา 

ในการกําหนดตําแหนงที่ต้ังสถานี ไดพิจารณาในหลายปจจัย ทั้งในเรื่องความสะดวกในการ
เขาถึงโครงขาย สภาพการใชประโยชนที่ดิน ปริมาณความตองการในการเดินทาง ผลกระทบตอชุมชน
และสิ่งแวดลอม ความเหมาะสมตอการลงทุน การวางแผนเตรียมการในอนาคตและความตองการของ
ระบบการเดินรถ จากปจจัยทั้งหมดนี้ที่ปรึกษาไดกําหนดตําแหนงสถานีไวทั้งส้ิน 5 สถานี ไดแก สถานี
สวางคนิวาส (E24), สถานีเมืองโบราณ (E25), สถานีศรีจันทรประดิษฐ (E26), สถานีบางปู (E27) และ
สถานีตําหรุ (E28) 

รูปแบบสถานีทั้งหมดยกเวนสถานีบางปู (E27) จะใชรูปแบบสถานีมาตรฐานแบบ B ของ
สวนตอขยาย ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ซึ่งออกแบบไวสําหรับรองรับสถานีที่มีจํานวนผูโดยสารไมมากนัก 
และคากอสรางตํ่ากวา เพื่อใหเกิดความกลมกลืนสอดคลองกัน 

แตสําหรับสถานีบางปู (E27) จะมีการออกแบบรูปลักษณภายนอกใหมีเอกลักษณโดดเดน
ดวยแนวคิด รูปแบบนกนางนวล และปาชายเลน เนนรูปแบบที่สงเสริมการทองเที่ยวกับพื้นที่โดยรอบ  

สวนวัสดุเลือกใชที่ดูแลรักษางาย ทนไอทะเล เชน การใชหลังคาเคลือบกันสนิมชนิดพิเศษ หรือ
เคลือบหนาขึ้น เปนตน ทั้งนี้ใหคุมคากับงบประมาณกอสราง ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนพิการ คนชรา 
โดยจัดใหครบตามมาตรฐาน ขอกําหนดและกฎหมายตาง ๆ  ที่เกี่ยวของ งานภูมิสถาปตยกรรมเนนความรมรื่นให
พื้นที่ใตสถานี และเลือกใชตนไมที่ปลูกใกลทะเลได 

1.4.6 งานออกแบบรายละเอียดจุดเช่ือมตอการเดินทาง และจุดจอดแลวจร (ITF) 

ที่ปรึกษาออกแบบใหมีจุดเชื่อมตอการเดินทางและจุดจอดแลวจร 1 จุด ต้ังอยูบริเวณ สถานี
บางปู (E27) ริมถนนสุขุมวิทฝงขาออก เนื้อที่ประมาณ 13.5 ไร บนพื้นที่วางรอการพัฒนาของการเคหะ
แหงชาติ ในพื้นที่ประกอบดวย พื้นที่จอดรถหลักระดับดิน จอดรถยนตสวนบุคคล 257 คัน รถตู 18 คัน 
รถจักรยาน/รถจักรยานยนต 69 คัน และพื้นที่จอดรถโดยสารสาธารณะระดับดิน รองรับรถโดยสารขนาด
เล็ก 5 คัน รถแทกซี่ 9 คัน รถตู 5 คัน และ ที่จอดรถจักรยาน 48 คัน 
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1.4.7 จัดเตรียมเอกสารประกวดราคา 

ที่ปรึกษาไดจัดเตรียมเอกสารประกวดราคา สัญญาออกเปน 2 สัญญา ดังนี้ 

สัญญาท่ี 1 : งานโครงสรางพื้นฐานทางว่ิงรถไฟฟายกระดับ, สถานี, จุดเชื่อมตอในการ
เดินทางและจุดจอดแลวจร 

สัญญาท่ี 2 : งานกอสรางระบบราง 

สวนงานระบบรถไฟฟาจะเตรียมเอกสารเปนรายการและขอกําหนดเฉพาะงานของระบบ 
ตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับรถไฟฟา (Railway Systems and Facilities Performance Specifications)  

 

2. การศกึษาความเหมาะสมของโครงการ 

2.1 การคาดการณปริมาณผูโดยสาร 

งานคาดการณจราจรและผูโดยสารในอนาคตใชแบบจําลองระดับกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล (The Extended Bangkok Urban Model, eBUM) โดยไดทําการปรับปรุงแบบจําลอง 
ในหลาย ๆ สวนไดแก การแบงพื้นที่ยอยเพิ่มเติมตามแนวรถไฟฟา 730 พื้นที่ ทําการจัดรูปแบบการเดิน
รถตามผลการศึกษาของแตละแนวเสนทางคิดคาโดยสารท่ีอัตรา 12.2 (บาท) + 2.2 (บาท/กม.)  
ซึ่งเทียบเทา 10 (บาท) + 1.8 (บาท/กม.) ที่ป พ.ศ.2544 โดยไมคิดคาเปลี่ยนถายระหวางระบบ 
(Transfer Fare) ในสวนราคาน้ํามันซึ่งเปนหนึ่งในปจจัยสําคัญที่สงผลตอคาใชจายในการใชรถนั้น 
พิจารณาที่ราคาน้ํามันเฉล่ีย 30 บาท/ลิตร 

ผลการคาดการณผูโดยสารที่ขึ้นใชบริการรถไฟฟาสวนตอขยายสมุทรปราการ (บางปง)-บาง
ปู ที่ปวิเคราะหตาง ๆ พบวา ผูโดยสารที่ขึ้นในชวงโครงการและผูโดยสารที่เดินทางมาจากชวงแบริ่ง-
สมุทรปราการ มีคาประมาณ 25,600 คน/วัน ในป พ.ศ.2561 และเพิ่มขึ้นเปน 53,400 คน/วัน ในป พ.ศ.
2580 และสําหรับปริมาณผูโดยสารที่ขึ้นรถไฟฟา (Boarding) ต้ังแตสถานีสวางคนิวาส (E-24) ถึง สถานี
ตําหรุ (E-28) ในป พ.ศ.2561 มีคาประมาณ 13,600 คน/วัน และจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ จนมีคาประมาณ 
26,800 คน/วัน ในปพ.ศ.2580 โดยสถานีสวางคนิวาส (E-24) เปนสถานีที่มีปริมาณผูโดยสารขึ้น-ลง
สูงสุด 
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ตารางที่ 2.1-1 สรุปผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารที่ใชรถไฟฟา 

ปพ.ศ. ผูโดยสาร (คน/วัน) 

โครงการ แบร่ิง-สมุทรปราการ (E15-E23) สวนตอขยายบางปง-บางปู (E24-E28) 

จํานวน
ผูโดยสาร 

ผูโดยสารจากสถานี
แบร่ิง (E14->E15) 

รวม จํานวน
ผูโดยสาร 

ผูโดยสารจากสถานีเคหะ
สมุทรปราการ (E23->E24) 

รวม 

2558 90,300 75,400 165,700 - - - 
2561 109,400 98,100 207,500 13,600 12,000 25,600 
2565 129,000 92,300 221,300 16,100 15,600 31,700 
2580 208,000 145,600 353,600 26,800 26,600 53,400 

 

ในสวนปริมาณผูโดยสารที่เดินทางระหวางสถานี (Line Load) ในชั่วโมงเรงดวน พบวาจะมี
คาสูงสุดอยูระหวางสถานีเคหะสมุทรปราการ (E-23) กับสถานีสวางคนิวาส (E-24) ซึ่งมีคาประมาณ 
1,800 คน/ชั่วโมง ในป พ.ศ.2561 และจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ จนมีคาประมาณ 3,700 คน/วัน ในป พ.ศ.2580  

2.2 ความเหมาะสมดานเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหโครงการดานเศรษฐกิจใชขอกําหนดตามเอกสารขอเสนอของคณะอนุกรรมการ
พิจารณาดานการเงินและการเดินรถ เพื่อใหหลักเกณฑการวิเคราะหโครงการของรถไฟฟาสายตาง ๆ 
ต้ังอยูบนพื้นฐานเดียวกัน  

2.2.1 คาใชจายของโครงการ 

ประกอบดวยคาใชจายที่สําคัญ ไดแก คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและส่ิงปลูกสราง คากอสรางงาน
โยธา คาติดต้ังระบบราง ระบบอาณัติสัญญาณ และระบบเครื่องกลไฟฟา คาขบวนรถ คาดําเนินการและ
คาบํารุงรักษา ตลอดจนคาใชจายอื่น ๆ ซึ่งในการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของโครงการจําเปนตองปรับ
มูลคาทางการเงิน (Financial Price or Market Price) ใหเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตร (Economic Price) 
โดยการนํามูลคาทางการเงิน คูณดวยตัวปรับคา (Conversion Factor) ซึ่งเปนตัวปรับคาที่เคยมี
การศึกษาไวโดยธนาคารโลก ที่เหมาะสมกับการศึกษาในประเทศไทย  
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ตารางที่ 2.2-1 สรุปคาลงทุนทางเศรษฐกิจของโครงการ 

 หนวย : ลานบาท 

รายการ 
ออนนุช-
บางปู แบริ่ง-บางป ู บางปง-บางป ู

คาจัดกรรมสิทธ์ิที่ดินและส่ิงปลูกสราง 637.95 638.0 27.2 

คากอสรางรวมM&E 28,160.41 27,166.7 9,284.4 

คาตรวจสอบติดตามส่ิงแวดลอมระหวางกอสราง 11.54 11.7 9.1 

คาขบวนรถ (เฉพาะชวงกอสรางโครงการ) 7,525.23 3,072.4 890.6 

คาท่ีปรึกษาควบคุมงาน 1,325.46 1,153.42 323.54 

รวมคาลงทุนโครงการ 37,660.59 32,042.17 10,534.80 

คาดําเนินการและบํารุงรักษา (ตลอดอายุโครงการ 30 ป) 118,623.68 57,561.29 17,488.04 

คาตรวจสอบติดตามส่ิงแวดลอมระหวางใหบริการ 42.86 43.91 43.48 

คาขบวนรถเพิม่เติมตลอดอายุโครงการ 2,671.68 1,558.48 445.28 

รวมทั้งหมด 158,998.81 91,205.85 28,511.60 
 

2.2.2 ผลประโยชนของโครงการ  

ผลประโยชนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Benefit) ในที่นี้หมายถึง ผลประโยชน
หรือผลดีโดยตรงในรูปตัวเงินอันเกิดจากการจําหนายผลผลิตตามราคาเศรษฐกิจ (Economic Price) 
รวมทั้งผลประโยชนโดยออมที่บุคคลอื่น (Third Parties) ไดรับจากโครงการโดยไมมีสวนรูเห็นกับการมี
โครงการโดยตรงและไมตองเสียคาใชจายใด ๆ ในการรับประโยชนจากโครงการ ไดแก 

1. ผลประโยชนทางตรง ประกอบดวย 
1.1) มูลคาการประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost, 

VOC) 
1.2) มูลคาจากการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชถนน (Savings of Road 

Users’ Travel Time) 
1.3) มูลคาการลดคาใชจายทางดานส่ิงแวดลอม (Savings of Environmental Cost) 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 13 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

  UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

ตารางที่ 2.2-2 มูลคาผลประโยชนทางตรงของโครงการ กรณ ีแบริ่ง-บางปู 

ป ป  มูลคาประหยัด มูลคาประหยัด มูลคาประหยัด รวมผลประโยชน 

พ.ศ. ค.ศ. คาใชจายในการ เวลาในการเดินทาง คาใชจาย   

    ใชยานพาหนะ   ในการกําจัดมลพิษ   

    (ลานบาท/ป) (ลานบาท/ป) (ลานบาท/ป) (ลานบาท/ป) 

2558 2015 1,144 2,687 372 4,203 

2564 2021 1,574 3,214 565 5,353 

2569 2026 1,532 4,767 1,191 7,490 

2574 2031 2,892 9,485 1,565 13,942 

รวมตลอดอายุโครงการ 79,649 239,880 41,452 360,980 

คิดเปนมูลคาปจจุบัน 10,412 27,397 4,740 42,549 

ตารางที่ 2.2-3 มูลคาผลประโยชนทางตรงของโครงการ  
กรณีสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู 

ป ป  มูลคาประหยัด มูลคาประหยัด มูลคาประหยัด รวมผลประโยชน 

พ.ศ. ค.ศ. คาใชจายในการ เวลาในการเดินทาง คาใชจาย   

    ใชยานพาหนะ   ในการกําจัดมลพิษ   

    (ลานบาท/ป) (ลานบาท/ป) (ลานบาท/ป) (ลานบาท/ป) 

2561 2018 277 460 123 860 

2564 2021 724 1,076 266 2,065 

2569 2026 561 1,430 304 2,295 

2574 2031 621 1,745 392 2,758 

รวมตลอดอายุโครงการ 20,162 51,318 11,613 83,093 

คิดเปนมูลคาปจจุบัน 2,765 5,945 1,388 10,098 

2. ผลประโยชนทางออม  
2.1) ผลประโยชนทางเศรษฐกิจจากตัวคูณเศรษฐกิจ (Economic Multiplier Effect) 

คิดเปนมูลคากวา 15,685 ลานบาท และมูลคาการจางงานกวา 3,249 ลานบาท 
คิดเปน 0.27 ลานคน-เดือน (คิดท่ีอัตราเงินเดือน 12,000 บาท/คน/เดือน) 

2.2) ผลประโยชนทางเศรษฐกิจจากการพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีตามแนวสายทาง 
คิดเปนมูลคาที่ดินทั้งหมด 1,842 ลานบาท (เฉลี่ยตร.วาละ 15,000 บาท) และ
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มูลคาการกอสรางอีก 7,675 ลานบาท รวมเปนมูลคาเพิ่มจากการพัฒนาพื้นที่
รวมการจางงานกวา 11,106 ลานบาท 

2.2.3 ผลวิเคราะหความเหมาะสมดานเศรษฐกิจของโครงการ  

ผลการวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐกิจกรณีกอสรางโครงการจากแบริ่ง-บางปู ไดคา
ดัชนีชี้วัด ดังนี้ 

- มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ณ อัตราคิดลดรอยละ 12 เทากับ 15,721 ลานบาท 
- อัตราสวนระหวางผลประโยชนกับคาลงทุนทางเศรษฐกิจ (B/C Ratio) เทากับ 1.58 
- อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) เทากับรอยละ 18.4 

สรุปไดวาการลงทุนสําหรับการดําเนินโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยายชวง
สมุทรปราการ (แบริ่ง)-บางปู ใหผลประโยชนในทางเศรษฐกิจที่มีตอสังคมโดยสวนรวม คุมคากับตนทุน
ของทรัพยากรท่ีไดถูกนํามาใชในการลงทุนของโครงการ ซึ่งผลจากการดําเนินโครงการ สามารถ
ตอบสนองความตองการของคนในสังคมมากท่ีสุด ภายใตขีดจํากัดของจํานวนทรัพยากรท่ีมีอยู และเปน
การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหโครงการเหมาะสมแกการลงทุน 

2.2.4 การวิเคราะหความออนไหวดานเศรษฐกิจของโครงการ (Sensitivity Analysis) 

การดําเนินโครงการไมมีความออนไหวทางดานเศรษฐกิจ กลาวคือ ไมวาตัวแปรทางดาน
ตนทุนและผลประโยชนของโครงการจะเปลี่ยนแปลงไปอยางไร การดําเนินโครงการยังคงมีความ
เหมาะสมและใหผลตอบแทนที่คุมคาตอการลงทุน กลาวคือ ยังคงมีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เปนบวก 
หรือมากกวาศูนย ใหคาผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) ที่มากกวารอยละ 12 และมี
คาอัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนตอคาใชจายที่มากกวา 1 จะเห็นไดวา การดําเนิน
โครงการโดยพิจารณากอสรางเปนขั้นตอนจากออนนุชถึงบางปู จะใหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจสูงที่สุด
เนื่องจากโครงขายเสนทางจะครอบคลุมพื้นที่ใหบริการและจูงใจใหเกิดการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะมากขึ้น 
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ตารางที่ 2.2-4 การวิเคราะหความออนไหวของทางเศรษฐกิจของโครงการระบบขนสงมวลชน 
สายสีเขียวออนสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ 

รายละเอียด 

ตัวช้ีวัด 

NPV 
(ลานบาท) 

B/C Ratio  EIRR 
 (%) 

กรณีฐาน (Base Case) : แบร่ิง-บางปู 15,721 1.58 18.4 

- กรณีที่ 1 : คาลงทุนเพิ่มข้ึน 20% 10,356 1.32 15.7 

- กรณีที่ 2 : ผลประโยชนลดลง 20% 7,212 1.27 15.1 

- กรณีที่ 3 : คาลงทุนเพิ่มข้ึน 20%  และ ผลประโยชนลดลง20% 1,846 1.06 12.7 

- กรณีที่ 4 : วิเคราะหเฉพาะชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางป ู 642  1.06 12.7 

- กรณีที่ 5 : วิเคราะหเฉพาะชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู(พิจารณารวม
ผลจากเงินทวีของการลงทุนโครงการ) 

3,527 1.37 15.9 

- กรณีที่ 6 : วิเคราะหเฉพาะชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู(กอสราง
เพิ่มเติมอีก 2 สถานี) 

-1,142 0.90 10.8 

- กรณีที่ 7: วิเคราะหรวมชวงออนนุช-บางปู (กอสรางเปนข้ันตอน) 35,277 1.98 21.3 

 

2.3 ความเหมาะสมทางดานการเงิน 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษาความเหมาะสมของโครงการทางการเงิน ตามกรณีวิเคราะห 
ซึ่งกําหนดไวโดย MRT Assessment Standardisation โดยในชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู  
เปดใหบริการในป พ.ศ.2561 หลังจากที่ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ เปดใหบริการในป พ.ศ.2558 โดยมี 
ผูใหบริการรายเดียวกันและไดพิจารณาถึงผลของการคิดคาเปลี่ยนเสนทาง (Transfer Fees) ของสายสี
เขียวชวงออนนุช-แบริ่ง ระหวางสถานี E14 –E15 และกับสายสีเหลืองที่สถานี E15 รวมดวย  

การประเมินความเหมาะสมของโครงการ ไดดําเนินการจัดทําประมาณการทางการเงิน 
และใชดัชนีชี้วัดซึ่งคํานวณมาจากกระแสเงินสดของโครงการ ไดแก NPV และ FIRR และไดวิเคราะห 
แตละกรณีตามอายุของโครงการซึ่งไดกําหนดไวในกรอบการวิเคราะหของ MRT Assessment 
Standardisation คือ 25, 30, 35 และ 40 ป นับต้ังแตเปดใหบริการ  
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ตารางที่ 2.3-1 ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ 

 
กรณีมีคาเปลีย่นเสนทาง กรณีไมมีคาเปล่ียนเสนทาง 

ระยะเวลา
โครงการ (ป) 

NPV* IRR B/C Ratio NPV* IRR B/C Ratio 

25 -40,170 n/a 0.38 -44,417 n/a 0.34 

30 -42,515 n/a 0.41 -47,264 n/a 0.37 

35 -50,704 n/a 0.41 -55,942 n/a 0.37 

40 -54,510 n/a 0.43 -60,226 n/a 0.39 

หมายเหตุ : *มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) ณ อัตราคิดลด (Discount Rate) ที่รอยละ 5 

จากผลการวิเคราะหทางการเงิน พบวามูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เปนลบ ทําใหไมสามารถ
หาอัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) ได และอัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C) นอยกวา 1.0 
กลาวคือ โครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง) -บางปู ไมมีความ
เหมาะสมทางดานการเงิน แตอยางไรก็ตามในการดําเนินโครงการระบบขนสงมวลชนนั้น ยังตองคํานึงถึง
ปจจัยและความจําเปนในดานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของดวย ซึ่งหากรัฐมีนโยบายที่จะลงทุนในเสนทางนี้  
ก็จําเปนตองใหเงินสนับสนุนแกโครงการ 

2.4 ความเหมาะสมทางดานการลงทุน 

การวิเคราะหดานการลงทุนจะอยูในรูปของตัวชี้วัดท่ีใชในการพิจารณาเปรียบเทียบภาระ
ทางการเงินของรัฐ ประกอบไปดวย ภาระเงินสนับสนุนแกโครงการจากภาครัฐ (Net Subsidies)  
ความคุมคาของเงิน (Value for Money) และ Financial Internal Rate of Return (FIRR) ของเอกชนดัง
ตารางท่ี 2.4-1 
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ตารางที่ 2.4-1 สรุปผลการวเิคราะหรูปแบบการรวมลงทุน 

กรณีฐาน (Base Case) กรณีมีคาเปลี่ยนเสนทาง กรณีไมมีคาเปลีย่นเสนทาง 

Public Sector 

ทางเลือกท่ีรัฐตองใหเงินสนับสนุนตอ
โครงการนอยที่สุด 

การลงทุนรวมแบบ PPP/Gross Cost 
ระยะเวลาโครงการ 25 ป 
(-51,109.04 ลานบาท) 

การลงทุนรวมแบบ PPP/Gross Cost 
ระยะเวลาโครงการ 25 ป 
(-53,673.64 ลานบาท) 

ทางเลือกท่ีรัฐมีความคุมคาของเงิน 
(VfM) มากท่ีสุด 

การลงทุนรวมแบบ PPP/ Gross Cost 
ระยะเวลาโครงการ 25 ป 
(-20,186.46 ลานบาท) 

การลงทุนรวมแบบ PPP/Gross Cost 
ระยะเวลาโครงการ 25 ป 
(-22,751.06 ลานบาท) 

Private Sector 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  
ของเอกชน 

2,110 ลานบาท 

อัตราผลตอบแทน (IRR) 
ที่ภาคเอกชนไดรับ 

6.82% 

 

ผลการวิเคราะหพบวาการดําเนินโครงการรูปแบบ PPP / Gross Cost Concession โดยมี
ระยะเวลาดําเนินโครงการ 25 ป เปนรูปแบบที่ทําใหรัฐตองใหเงินสนับสนุนนอยที่สุด โดยในกรณีของ 
การมีและไมมีคาเปลี่ยนเสนทางทําใหภาระตางกันประมาณ 2,000 ลานบาท อยางไรก็ตามหากพิจารณา
เงินสนับสนุนของทั้ง 2 กรณี จะเห็นวามูลคาเงินสนับสนุน 51,109.04 และ 53,673.64 ลานบาทนั้น 
มากกวามูลคาเงินลงทุนของทั้งโครงการ แสดงใหเห็นวาหลังจากการกอสรางรัฐมีความจําเปนที่จะตองให
เงินอุดหนุนการดําเนินงานตลอดระยะเวลาโครงการ 

ในการดําเนินโครงการ หากรัฐจะดําเนินการบริหารระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนในรูปแบบ
ของ PPP / Gross Cost Concession ซึ่งรัฐจะเปนผูดําเนินการจัดเก็บคาโดยสารและวาจางเอกชนให
เดินรถ รัฐจะตองดําเนินการกําหนดและจัดต้ังองคกรที่จะมาเปนผูดําเนินการบริหารการจัดเก็บ 
คาโดยสาร การบริหารรายได และการจัดสรรคาจางในการเดินรถใหกับเอกชนผูรับสัมปทาน ซึ่งอาจจะมี
ขอจํากัด และความคลองตัวในเรื่องระยะเวลาและขั้นตอนการจัดต้ังองคกร รวมไปถึงการกําหนดรูปแบบ
กระบวนการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ 
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3. การศกึษาผลกระทบสิ่งแวดลอม  
และการมีสวนรวมของประชาชน 

3.1 การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอม 

3.1.1 บทนํา 

การศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมของโครงการ เปนการสรุปผลการประเมินผลกระทบ
ส่ิงแวดลอม (Environmental Impact Assessment: EIA) ของสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-
บางปู ที่ไดรับการคัดเลือกวามีความเหมาะสม 

3.1.2 พ้ืนที่ศึกษา 

พื้นที่ศึกษาของโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-
บางปู จุดเริ่มตนตอจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ บริเวณหนาโรงไฟฟา
ยอยบางปง (ประมาณ กม. ที่ 31 ของถนนสุขุมวิท) ไปตามแนวกลางถนนสุขุมวิท และสิ้นสุดโครงการ
บริเวณใกลแยกถนนบางพลี-ตําหรุ (ประมาณ กม. ที่ 41 ของถนนสุขุมวิท) ระยะทางประมาณ 9.1 
กิโลเมตร 

3.1.3 การศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอม 

1) ทรัพยากรดิน/กษัยการและเสถียรภาพของดิน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 โครงสรางทางว่ิงยกระดับออกแบบระบบฐานรากเปนเสาเข็ม เพื่อใหโครงสรางที่รองรับ
ระบบรางมีการเสียรูปและทรุดตัวอยูในเกณฑของความปลอดภัยของการเดินรถระบบรางยกระดับ  
สวนฐานรากของศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) ออกแบบใหใชเสาเข็มยาวฝงลง
ไปจนถึงชั้นดินแนนเพื่อใหเกิดความม่ันคง ดังนั้นการกอสรางโครงการจึงเกิดผลกระทบจากการทรุดตัว
ของดินในระดับตํ่า 

 การขุดหรือถมในพื้นที่กอสรางอาจมีปริมาณตะกอนดินไหลลงสูลําน้ําสาธารณะ 
โดยเฉพาะในชวงฤดูฝน การชะลางโดยฝนจะสงผลใหเกิดการไหลชะลางไดรวดเร็วและรุนแรงมากขึ้น  
ซึ่งอาจกอใหเกิดปญหาการต้ืนเขินของคลองชลประทาน ซึ่งเปนแหลงน้ําผิวดินที่อยูตลอดแนวเสนทาง 
อยางไรก็ตามจากการเจาะสํารวจดินพบวาดินตามแนวเสนทางโครงการช้ันบนสุดเปนชั้นดินเหนียวออน 
ความหนาประมาณ 2 ม. ถัดลงไปเปนชั้นดินเหนียวแข็งปานกลาง ความหนาประมาณ 2-15 ม. ซึ่งมี
แนวโนมที่จะเกิดการชะลางพังทลายของดินตํ่า รวมทั้งแนวเสนทางโครงการอยูในพื้นที่ที่มีโอกาสเกิดดิน
ถลมตํ่ามากและไมอยูในพื้นที่ที่มีโอกาสเกิดหลุมยุบ ดังนั้นการกอสรางโครงการจึงมีผลกระทบตอการ
พังทลายของดินในระดับตํ่า 
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 สําหรับศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) มีคลองชลประทาน
บริเวณดานหนาติดถนนสุขุมวิท ดินชั้นบนสุดเปนดินเหนียวออนมากถึงออน แมจะมีการเปดหนาดิน
มากกวาการกอสรางสถานี แตมีการปรับพื้นที่และถมดินจากการเคหะแหงชาติแลว ดังนั้นการชะลาง
พังทลายของดินจึงอยูในระดับตํ่า  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - ทําแนวคันดินเพื่อปองกันการชะลางดินจากการเปดหนาดินเพื่อกอสรางโครงสราง
ฐานราก 

 - การปรับพื้นที่ การขุดและถมพื้นที่บริเวณสถานีและศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อ
เชื่อมตอการเดินทาง ควรดําเนินการในชวงฤดูแลง (เดือนธันวาคม-เดือนเมษายน) เพื่อหลีกเลี่ยง 
การชะลางหนาดิน 

 - มีระบบระบายน้ํา รางระบายน้ํา (Gutter) และบอตกตะกอนรองรับน้ําฝนในบริเวณ
ที่จะกอสราง ITF กอนระบายออกสูภายนอก 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 โครงสรางของโครงการจะอยูบริเวณเกาะกลางถนน ซึ่งปลูกไมยืนตน ไมพุม และไม
คลุมดิน จึงคาดวาจะไมมีผลกระทบดานการชะลางพังทลายของดินลงสูแหลงน้ําใกลเคียง ทั้งนี้ สําหรับ
ศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง พื้นที่สวนใหญจะถูกปกคลุมดวยพื้นคอนกรีต  
โดยพื้นที่ที่เปนดินจะปลูกตนไมเพื่อสรางทัศนียภาพที่ดี จึงไมมีผลกระทบดานการชะลางพังทลายของดิน  

 ผลกระทบจากการทรุดตัวของโครงสรางมีนอยมาก เนื่องจากมีการออกแบบโครงสราง
ของอาคารเพื่อปองกันการทรุดตัว โดยโครงสรางอาคารท้ังหมดวางอยูบนฐานรากแบบใชเสาเข็มรับ
น้ําหนัก อีกท้ังการออกแบบเสาเข็มไดคํานึงถึงพฤติกรรมการรับน้ําหนักของชั้นดินดวย 

2) ธรณีวิทยาและแผนดินไหว 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 แนวเสนทางโครงการ อยูในเขต 0  นั่นคือไมจําเปนตองออกแบบอาคารรับแรง
แผนดินไหว และไมมีรอยเลื่อนแผนดินไหวที่มีพลังพาดผานในพื้นที่ แตทั้งนี้ทางโครงการไดออกแบบ
โครงสรางไวเพื่อรองรับการเกิดแผนดินไหวไวอยูแลว ดังนั้นแนวโนมในการไดรับผลกระทบจากการเกิด
แผนดินไหวจึงอยูในระดับตํ่า 

3) คุณภาพน้ําผิวดิน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 การเปดหนาดินจากการกอสราง อาจทําใหเกิดการชะลางดินโดยน้ําฝนลงสูคลอง
ชลประทานตลอดแนวเสนทาง สงผลใหเกิดตะกอนขุนในน้ําได แตเนื่องจากโครงการไมมีการวางฐานราก
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และตอมอลงในคลอง ประกอบกับการกอสรางโครงการในแตละจุดจะใชระยะเวลาไมนานเพราะ
โครงสรางสวนใหญใชระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน (Segmental Box Girder) 
เคลื่อนยายตําแหนงกอสรางไปตามแนวเสนทาง จึงสงผลกระทบตอคุณภาพน้ําคลองในระดับปานกลาง 
ในสวนศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) มีการชะลางหนาดินปริมาณไมมากนัก
เนื่องจากจะใชคอนกรีตผสมเสร็จจึงไมมีน้ําเสียเกิดขึ้น สําหรับน้ําเสียจากการลางเครื่องมือและอุปกรณจะ
ถูกรวบรวมลงสูบอดักตะกอนกอนระบายลงสูทอระบายน้ําสาธารณะบนถนนสุขุมวิท รวมทั้งการกอสราง
โครงการไมมีการระบายน้ําลงสูแหลงน้ําธรรมชาติ ดังนั้นน้ําเสียจากกิจกรรมการกอสราง จึงไมกอใหเกิด
ผลกระทบตอคุณภาพน้ําผิวดิน 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - ทําแนวคันดิน มีระบบระบายน้ํา และกอสรางในชวงฤดูแลง  

 - จัดใหมีหองสวมถูกหลักสุขาภิบาลบริเวณสํานักงานกอสรางชั่วคราวและบานพัก
คนงานอยางเพียงพอ และอยูหางจากแหลงน้ําผิวดินอยางนอย 50 ม. 

 - หามกอสรางฐานรากและตอมอลงในคลองทุกแหง 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 น้ําเสียจากหองสวม (บริเวณสถานี, ศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง) 
ซึ่งมีปริมาณไมมากนัก จะบําบัดโดยผานถังเกรอะ-ถังกรองไรอากาศจนมีคุณภาพอยูในเกณฑมาตรฐาน
ควบคุมการระบายน้ําทิ้งจากอาคารประเภท ข ตามประกาศระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและ
ส่ิงแวดลอม กอนที่จะระบายลงสูทอระบายน้ําสาธารณะริมถนนสุขุมวิท ดังนั้นน้ําทิ้งจากโครงการ 
จึงกอใหเกิดผลกระทบตอคุณภาพน้ําผิวดินในระดับตํ่า  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 ตรวจสอบและบํารุงรักษาระบบบําบัดน้ําเสียอยูเสมอ 

4) อุทกธรณีและน้ําใตดิน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 โครงการใชน้ําประปาของการประปานครหลวง ไมมีการใชน้ําใตดิน และโครงสรางของ
โครงการไมไดกีดขวางทิศทางการไหลของน้ําใตดินแตอยางใด ดังนั้น การกอสรางโครงการจึงไมสงผล
กระทบตอการเปลี่ยนแปลงระดับน้ําใตดิน น้ําเสียจากการกอสรางมีปริมาณนอยมาก เนื่องจากใช
คอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน (Segmental Box Girder) โดยน้ําเสียสวนนอยเกิดจากน้ําลาง
เครื่องมือและอุปกรณที่ใชในการกอสราง ซึ่งจะปลอยลงทอระบายน้ําสาธารณะบนถนนสุขุมวิท ดังนั้น 
การกอสรางสถานีและโครงสรางทางว่ิงยกระดับ จึงไมมีผลกระทบตอคุณภาพน้ําใตดิน 
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 สําหรับศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง จะมีน้ําเสียจากการอุปโภค
บริโภคของคนงานและจากกิจกรรมการกอสราง โดยน้ําเสียจากลานซักลางจะไหลลงสูรางระบายน้ํา
โดยรอบ กอนไหลเขาบอดักตะกอนเพื่อลดความสกปรกในเบ้ืองตน จากนั้นระบายลงสูทอระบายน้ํา
สาธารณะบนถนนสุขุมวิท สวนน้ําเสียจากหองสวม บําบัดโดยระบบําบัดน้ําเสียสําเร็จรูปชนิดเกรอะ-กรอง
ไรอากาศ สวนน้ําเสียที่เกิดจากกิจกรรมการกอสรางจะมีปริมาณไมมากนัก เนื่องจากการกอสรางในพื้นที่
โครงการจะใชคอนกรีตผสมเสร็จ ดังนั้น น้ําเสียจากกิจกรรมการกอสรางศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อ
เชื่อมตอการเดินทาง จึงไมกอใหเกิดผลกระทบตอคุณภาพน้ําใตดิน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 น้ําเสียจากโครงการจะไดรับการบําบัดจนมีคุณภาพน้ําทิ้งเปนไปตามมาตรฐานตาม 
ที่กฎหมายกําหนด สวนกากของเสียจากระบบบําบัดน้ําเสียจะใหรถสูบส่ิงปฏิกูลของหนวยงานท่ีเกี่ยวของ
มาสูบไปกําจัด ดังนั้น จึงไมกอใหเกิดผลกระทบตอปริมาณและคุณภาพน้ําใตดิน 

5) คุณภาพอากาศ 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 ผลกระทบตอคุณภาพอากาศโดยรอบพื้นที่โครงการ มีสาเหตุหลักจากกิจกรรมการ
กอสรางและยานพาหนะขนสงวัสดุอุปกรณที่ใชในการกอสราง ซึ่งตลอดแนวเสนทางไมมีอาคารสูงริมทาง 
อีกท้ังฝงหนึ่งเปนคลองชลประทาน ทําใหการระบายอากาศดี นอกจากนี้ ปริมาณฝุนละอองจะเกิดขึ้น 
ไมคงที่ตลอดทั้งวันในชวงกอสราง ประกอบกับลักษณะของดินชั้นบนในพื้นที่โครงการเปนดินเหนียว  
เมื่อขุดขึ้นมาการฟุงกระจายของฝุนละอองจะคอนขางตํ่า เนื่องจากมีลักษณะอนุภาคท่ีเกาะติดกันแนน
ตลอดจนมีความชื้นอยูสูง ดังนั้นผลกระทบจากการฟุงกระจายของฝุนละอองจากกิจกรรมการกอสราง 
จึงจัดอยูในระดับตํ่า นอกจากนี้ปริมาณการจราจรจะคอนขางหนาแนนเฉพาะชวงเชาและชวงเย็นเทานั้น  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - จัดใหมีรั้ว/กําแพงทึบชั่วคราว สูงอยางนอย 2 ม. ปดก้ันโดยรอบบริเวณที่มี 
การเปดหนาดินหรือขุดเจาะ  

 - ฉีดพรมน้ําบริเวณพื้นที่กอสรางอยางนอยวันละ 3 ครั้ง  

 - มีศูนยรับเรื่องรองเรียนจากชุมชน ต้ังอยูใกลแนวเสนทาง มีปายและหมายเลข
โทรศัพทติดไวใหเห็นชัดเจน จัดเจาหนาที่ประจํา 24 ชั่วโมง  

 - บํารุงรักษาเสนทางใหอยูในสภาพดี  

 - บริเวณ ITF ตองปลูกตนไมทรงพุมเพื่อเปนพื้นที่ฉนวน (Buffer Zone) เพื่อชวย
ดูดซับมลสารจากรถยนตที่เขามาจอด 
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 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 เนื่องจากรถไฟฟาไมมีการระบายสารมลพิษทางอากาศ ดังนั้นผลกระทบดานคุณภาพ
อากาศในระยะดําเนินการจึงเปนผลกระทบทางออมที่เกิดจากการระบายสารมลพิษจากทอไอเสียของ
ยานพาหนะจากการจราจรบนถนนสุขุมวิทบริเวณแนวเสนทาง แตทั้งนี้ตลอดแนวเสนทางไมมีอาคารสูง
ริมทางปดก้ันการระบายอากาศ อีกท้ังฝงหนึ่งเปนคลองชลประทาน ทําใหการระบายอากาศคอนขางดี 
ดังนั้นคาดวาจะไมสงผลใหคุณภาพอากาศสูงกวาคามาตรฐานกําหนด  

6) เสียง 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 เสียงจากกิจกรรมการกอสรางจะเกิดจากเครื่องจักรกลชนิดตาง ๆ ซึ่งเคร่ืองจักรที่มี
ระดับเสียงสูงที่สุด คือ เครื่องเจาะเสาเข็ม (Caisson Drill) ซึ่งกิจกรรมการกอสรางโดยเฉพาะการเจาะ
เสาเข็มจะดําเนินการในชวงกลางวันและไมไดเกิดขึ้นตลอด 24 ชั่วโมง โดยใชเวลากอสรางแตละแหง
ประมาณ 2 สัปดาห นอกจากนี้ระดับเสียงสูงสุด (Peak) จะเกิดเปนระยะสั้น ๆ และไมตอเนื่อง ซึ่งเมื่อ
โครงการดําเนินการตามมาตรการลดผลกระทบจากเสียงรบกวนที่ไดกําหนดไว จะทําใหผลกระทบเสียง
รบกวนจากกิจกรรมกอสรางที่มีตอชุมชนและหนวยงานใกลเคียงอยูในระดับตํ่าอยางไรก็ตามจะตองมี
มาตรการปองกันผลกระทบส่ิงแวดลอมที่อาจเกิดขึ้น โดยเฉพาะบริเวณสถานตากอากาศบางปู ซึ่งมี
ระบบนิเวศนกน้ําอยูในบริเวณกวาง แมวาจะอยูภายในพื้นที่ปาชายเลนซึ่งสามารถกรองเสียงจาก
โครงการไดระดับหนึ่งก็ตาม 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - ใชเสาเข็มเจาะ ลดพลังงานในการเจาะ 

 - ติดต้ังรั้วสูง 2 ม. ทําหนาที่เสมือนกําแพงกันเสียงชั่วคราวรอบบริเวณพื้นที่
กอสราง 

 - แจงกําหนดการกอสรางใหทราบลวงหนา มีศูนยรับเรื่องรองเรียนจากชุมชน 

 - ประสานกับโรงเรียนเพื่อทํางานกอสรางที่มีเสียงดังในชวงที่ไมมีการเรียนการสอน  

 - บริเวณสถานตากอากาศบางปู หลีกเล่ียงกิจกรรมการกอสรางที่มีเสียงดังในชวง
เดือนตุลาคม-พฤษภาคมของทุกป (ชวงนกอพยพมาอาศัยอยู)  

 - การคลุม/ปดอุปกรณ/กิจกรรมเฉพาะจุดท่ีมีเสียงดัง 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 เสียงจากระยะดําเนินการเปนผลกระทบทางออมจากการจราจรใตสถานีซึ่งจะเปนเสียง
ที่ดังกวาเสียงว่ิงของรถไฟฟา เนื่องจากมีการจราจรตลอดวัน แตเนื่องจากไมมีอาคารสูงประชิดสองฝง
ถนน จึงไมมีผลเสียงสะสมจากการสะทอนจากอาคารขางเคียง  
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 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 - ออกแบบสถานีใหแคบลง/สูงขึ้น 

 - ติดต้ังวัสดุดูดซับเสียง (Absorption Material) เชน วัสดุใยแกวหรือไฟเบอร มาติด
ที่เพดานใตสถานีเพื่อลดหรือปองกันการสะทอนของเสียง 

7) ความส่ันสะเทือน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 กิจกรรมการกอสรางโครงการ เชน การปรับพื้นที่ การขนสงวัสดุอุปกรณ การเจาะ
เสาเข็มในบริเวณที่จะกอสราง อาจกอใหเกิดผลกระทบดานความสั่นสะเทือนตอความเปนอยูของ
ประชาชนรวมถึงส่ิงปลูกสรางโดยเฉพาะอาคารในพื้นที่ใกลเคียง เมื่อมีการกอสรางทางว่ิงยกระดับ สถานี 
และศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง ประชาชนท่ีอยูติดขอบถนนสุขุมวิทคาดวาจะไดรับ
ผลกระทบจากความสั่นสะเทือนในชวงที่มีการเจาะเสาเข็มอยูในระดับความส่ันสะเทือนที่รูสึกไดเพียง
เล็กนอยถึงสามารถรับรูไดโดยงาย แตไมมีอันตรายตอส่ิงกอสราง  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 ใชเสาเข็มเจาะเพื่อลดผลกระทบดานเสียงและความส่ันสะเทือน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 ขอมูลจากการตรวจวัดของโครงการรถไฟฟาบีทีเอสในปจจุบัน พบวา ระดับความ
ส่ันสะเทือนที่ตรวจวัดไดบริเวณตอมออยูในระดับตํ่ามาก (0.333-0.826 มม./วินาที) โดยรูสึกส่ันสะเทือน
เพียงเล็กนอยและไมมีผลกระทบตอโครงสรางของสิ่งกอสรางใกลเคียง แสดงวาการเดินรถไฟฟาไมมี
ผลกระทบดานความส่ันสะเทือนแตอยางใด สําหรับการตรวจวัดระดับความส่ันสะเทือนบริเวณที่หางจาก
เสาตอมอ 10 ม. พบวาระดับความส่ันสะเทือนที่ตรวจวัดไดอยูในระดับตํ่ามาก (1.55-3.00 มม./วินาที) 
โดยรู สึกส่ันสะเทือนเพียงเล็กนอยจนถึงมีความรูสึกรําคาญและไมมีผลกระทบตอโครงสรางของ
ส่ิงกอสรางใกลเคียงเชนเดียวกัน แตระดับความสั่นสะเทือนที่ตรวจวัดไดมีคาสูงกวาความสั่นสะเทือน
บริเวณตอมอ แสดงวาระดับความส่ันสะเทือนที่เกิดขึ้นไมไดเกิดจากการว่ิงของรถไฟฟา แตเกิดจากการ
สัญจรของรถบนถนน การเดินรถไฟฟาสําหรับสวนตอขยายจะมีลักษณะเชนเดียวกับในปจจุบัน จึงคาด
วาจะเกิดผลกระทบในลักษณะและระดับเดียวกัน โดยจัดวาเกิดผลกระทบนอยมาก 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 ตรวจสอบยางรองหมุดยึดรางและยางบริเวณดุมลอใหมีสภาพสมบูรณ  
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8) ระบบนิเวศทางน้ํา 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 พื้นที่กอสรางสถานีอาจมีการชะลางตะกอนจากการเปดหนาดินและน้ํามันจากอุปกรณ
เครื่องจักรกลลงสูแหลงน้ําไดบาง ทําใหมีผลรบกวนสิ่งมีชีวิตในน้ําและเพิ่มตะกอนแขวนลอยในน้ํา 
อยางไรก็ตามบริเวณที่จะเปดหนาดินมีขนาดไมใหญนักและสวนใหญอยูหางจากลําน้ําพอสมควร 
ประกอบกับในคลองชลประทานมีคุณภาพน้ําและสภาพทางนิเวศเส่ือมโทรมอยูแลว ดังนั้นผลกระทบตอ
ระบบนิเวศในแหลงน้ําจึงอยูในระดับตํ่า  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - หามกอสรางฐานรากและตอมอลงในคลองทุกแหง 

 - มีระบบบําบัดน้ําเสียแบบติดกับที่จากท่ีพักคนงานกอสราง ชนิดถังเกรอะ-กรอง 
ไรอากาศ เพื่อบําบัดน้ําเสีย 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 น้ําชะลางผิวรางรถไฟฟาในฤดูฝนซึ่งอาจมีการปนเปอนดวยเศษฝุน น้ํามัน และโลหะ
หนัก ลงสูแหลงน้ํา สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงคุณภาพน้ําทางดานกายภาพและทางเคมีของแหลงน้ํา
ไดบาง ผลที่ตามมาคืออาจทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตอสภาพนิเวศในแหลงน้ํา แตการปนเปอน 
มีปริมาณนอยและถูกเจือจางโดยน้ําฝน รวมทั้งเมื่อพิจารณาดัชนีความหลากหลายทางชีวภาพของแหลง
น้ําดังกลาวมีคาตํ่า ดังนั้นผลกระทบตอระบบนิเวศทางน้ําจึงอยูในระดับตํ่า 

9) ระบบนิเวศทางบก 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 การกอสรางโครงการไมกอใหเกิดผลกระทบใด ๆ ตอสภาพนิเวศวิทยาบนบกในบริเวณ
พื้นที่ศึกษาที่มีลักษณะเปนระบบนิเวศสังคมเมือง (Urban Ecology) เนื่องจากกอสรางบนพื้นที่เกาะกลาง
ถนนและพื้นที่บาทวิถี ผลกระทบที่เกิดขึ้นมีเพียงการรื้อยายตนไมออกจากบริเวณดังกลาว 

 ในสวนของพื้นที่ปาชายเลนในสถานตากอากาศบางปูซึ่งถือวาเปนระบบนิเวศที่มี
ความสําคัญ แมวาโครงการจะไมไดมีกิจกรรมในพื้นที่ดังกลาว หรือกิจกรรมการกอสรางไมทําใหเกิดผล
กระทบเพิ่มขึ้นมากนักจากสภาพปจจุบันของแนวถนนสุขุมวิทซึ่งมีการจราจรหนาแนนในบางชวง 
ตลอดจนนักทองเที่ยวที่มาเย่ียมชมจํานวนมากอยูแลว  

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 โครงสรางสถานีและทางว่ิงยกระดับของโครงการตั้งอยูบนเกาะกลางถนนสุขุมวิท  
ซึ่งไมมีสภาพนิเวศวิทยาบนบกที่สําคัญ นอกจากนี้แนวทางว่ิงอยูหางจากระบบนิเวศปาชายเลนประมาณ 
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186 ม. เสียง ความส่ันสะเทือนจากการว่ิงของรถไฟฟามีเพียงเล็กนอยเทานั้น จึงสงผลกระทบตอ
ทรัพยากรชีวภาพบนบกที่สําคัญระดับตํ่า  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 - ปลูกตนไมชดเชยบริเวณเกาะกลางถนนและทางเดินเทาหรือพื้นที่ใกลเคียง  
พันธุไมที่นํามาปลูกควรเปนประเภทไมใบและไมดอกทรงพุมสูง 

10) การใชประโยชนที่ดิน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 การกอสรางโครงการ มีการเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินเฉพาะบริเวณเกาะกลางของถนน 
ที่แนวเสนทางผานและบริเวณพื้นบาทวิถี บางบริเวณที่กอสรางสถานีจะไมสามารถใชบาทวิถีเพื่อ 
การสัญจรของผูเดินเทาไดเทาเดิม การกอสรางศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง ใช
พื้นที่กอสรางประมาณ 13.5 ไร เปนพื้นวางของการเคหะแหงชาติ ประกอบกับพื้นที่โดยรอบสวนใหญ
เปนโรงงานอุตสาหกรรมและพื้นที่วาง ดังนั้นจึงเกิดผลกระทบในระดับตํ่า 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 อาจสงผลใหเกิดการขยายตัวของเมืองตามแนวเสนทางรถไฟฟาออกไปยังชานเมือง 
และอาจมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการใชที่ดินจากบานเรือนหรืออาคารพาณิชยมาเปนหางสรรพสินคา 
อาคารพาณิชย หรืออาคารสํานักงานขนาดใหญ ซึ่งมีผลตอการเปล่ียนแปลงพื้นที่ชุมชนหนาแนนนอยไป
เปนชุมชนหนาแนนปานกลางหรือมากและทําใหราคาที่ดินสูงขึ้นได อยางไรก็ตามการพัฒนาและการ
ขยายตัวของชุมชนนี้มีการควบคุมดวยกฎหมายและผังเมืองรวมสมุทรปราการอยูดวยเชนกัน ดังนั้นจึงมี
ผลกระทบดานการใชที่ดินเนื่องจากโครงการตามแนวเสนทางนอย 

 ศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง ปจจุบันเปนพื้นที่วางเปลาของ 
การเคหะแหงชาติ ซึ่งแนวโนมการพัฒนาหรือเปลี่ยนแปลงการใชที่ดินจะเปลี่ยนไปเฉพาะบริเวณพื้นที่
ศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทางเทานั้น ในขณะที่พื้นที่อื่นในรัศมีศึกษา 500 ม. ก็ยังคง
มีสภาพการใชที่ดินเชนเดิมเนื่องจากสวนใหญเปนเขตโรงงานอุตสาหกรรม แตอาจมีการเปล่ียนแปลง
สภาพการใชที่ดินบางตามความตองการขยายธุรกิจอุตสาหกรรม ประกอบกับมีแรงจูงใจจากการใช
บริการรถไฟฟาไดสะดวก จึงอาจทําใหบริเวณนี้ปรับเปลี่ยนไปเปนเขตอุตสาหกรรมมากขึ้นและมีพื้นที่
พาณิชยกรรมเกิดขึ้นดวย 

11) การคมนาคมและการขนสง 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 การกอสรางอาจตองลดจํานวนชองจราจร หรือคงจํานวนเทาเดิมแตขนาดชองจราจร
แคบลง สงผลใหความเร็วในการสัญจรชาลงและติดขัดเพิ่มขึ้นไดโดยเฉพาะชวงที่มีการจราจรหนาแนน
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อยูแลว กิจกรรมการขนสงวัสดุอุปกรณตาง ๆ จะตองขนสงในเวลากลางคืน จึงไมสงผลกระทบตอ
การจราจรมากนัก การกอสรางโครงสรางทางยกระดับจะใชคานทางยกระดับเปนชิ้นสวนสําเร็จรูป 
(Segment) จากโรงงานแลวนํามาประกอบในสถานที่ (Launching System) สามารถติดต้ังไดอยาง
รวดเร็ว ทําใหการกอสรางไมตองปดการจราจรหรือปดเพียงบางสวนในระหวางการประกอบ โครงสราง
ในชวงเวลาส้ันๆ ซึ่งจะทําใหเกิดผลกระทบตอการจราจรเฉพาะในชวงของการขนสงและยกชิ้นสวนขึ้น
ติดต้ังเทานั้น สําหรับการกอสรางฐานรากและเสาตอมอ ชวงละ 200 ม. จะเคล่ือนที่ไปตามแนวเสนทาง 
โดยจะสามารถคืนผิวจราจรแตละชวงไดเมื่อการกอสรางงานฐานรากและตอมอแลวเสร็จ ดังนั้นผลกระทบ
ที่เกิดขึ้นจึงจัดอยูในระดับปานกลาง 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - ใชวิธีกอสรางโดยใชคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จ (Segmental Box Girder) 
เคล่ือนที่ไปตามแนวเสนทาง 

 - ต้ังศูนยประชาสัมพันธ แจงใหประชาชนหรือผูสัญจรไปมาทราบลวงหนา 

 - ประสานงานกับสถานีตํารวจภูธรบางปู จัดแผนการจัดการจราจรพื้นที่โดยรอบ 

 - จัดเวลาเขา-ออกของรถบรรทุกในชวง 23.00 น. - 05.00 น. 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 ปจจุบันบนถนนสุขุมวิทประสบปญหาจราจรติดขัดคอนขางมากและมีแนวโนมรุนแรง
ขึ้นในอนาคต การมีโครงการซึ่งจัดเปนระบบขนสงมวลชนขนาดใหญที่สามารถขนสงคนไดคราวละมากๆ 
จึงเปนการแกไขปญหาและเปนทางเลือกในการเดินทาง ชวยบรรเทาสภาพการจราจร โดยประชาชน
บริเวณปลายเสนทาง (บางปู) สามารถเขาสูกรุงเทพมหานครโดยนํารถสวนตัวหรือโดยสารรถประจําทาง
มายังศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง บริเวณสถานีสถานตากอากาศบางปู (E27)  
ไดอยางสะดวก    

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 - ประชาสัมพันธใหประชาชนใชระบบขนสงมวลชนใหมากขึ้น  

 - ติดต้ังไฟสองสวางบริเวณใตสถานีและดานขางริมทางเดินเทา  

12) ระบบสาธารณูปโภค/สาธารณูปการ 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 การรื้อยายระบบสาธารณูปโภคตามแนวเสนทาง จะปฏิบัติตามมาตรฐานการรื้อยาย
ของแตละหนวยงาน ทั้งนี้การรื้อยายสาธารณูปโภคจะดําเนินการเปนชวง ๆ ตามแผนงานที่วางไว ซึ่งแต
ละชวงจะใชเวลาไมนานนัก กอนการร้ือยายจะตองแจงใหประชาชนที่จะไดรับผลกระทบไดทราบถึง
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กําหนดการรื้อยายสาธารณูปโภคตาง ๆ พรอมทั้งจัดใหมีระบบสาธารณูปโภคทดแทนชั่วคราวเพื่อ
ทดแทนระบบเดิมที่รื้อยายออกไป ดังนั้น ผลกระทบที่เกิดขึ้นจึงอยูในระดับที่ไมรุนแรง 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - ประสานงานกับหนวยงานระบบสาธารณูปโภคที่ตองรื้อยาย และหนวยงาน
ดังกลาวตองแจงใหประชาชนทราบลวงหนาและกําหนดระยะเวลารื้อยายใหชัดเจน 

 - หลังจากการกอสรางแลวเสร็จ ตองกําหนดตําแหนงสาธารณูปการตาง ๆ ในจุด 
ที่เหมาะสม 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 ไมกอใหเกิดผลกระทบตอการใชประโยชนระบบสาธารณูปโภคตาง ๆ ของชุมชน ทั้งนี้ 
ในชวงกอสรางโครงการไดมีการรื้อยายและติดต้ังสาธารณูปโภคใหมทดแทนของเกาที่รื้อยายออกไป  
ทําใหเกิดการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภค ใหสอดคลองกับแผนพัฒนาระบบสาธารณูปโภคของ
หนวยงานตาง ๆ ที่รับผิดชอบ เปนผลทําใหเกิดความสะดวกและปลอดภัยในการใชงานระบบ
สาธารณูปโภคตาง ๆ มากขึ้น 

13) เศรษฐกิจ-สังคม 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 ในการกอสรางโครงสรางระบบรางนั้น ถึงแมวาจะเลือกใชวิธีการกอสรางที่สงผลกระทบ
ตอการจราจรนอยที่สุดแลวก็ตาม แตในบางบริเวณที่มีการจราจรหนาแนนในชวงเรงดวนอาจทําใหรถ 
เกิดการชะลอตัวทําใหเกิดการจราจรติดขัดไดบาง ซึ่งอาจสงผลตอสภาวะเศรษฐกิจ-สังคมของประชาชน 
ชุมชน และจังหวัดสมุทรปราการไดบาง แตจัดวาเปนผลกระทบในชวงส้ัน ๆ ที่ประชาชนยอมรับได 
เพราะหลังจากการเปดดําเนินการโครงการ จะชวยบรรเทาปญหาการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 ต้ังหนวยมวลชนสัมพันธกอนการกอสรางเพื่อแจงใหประชาชนทราบลวงหนา และมี
ศูนยรับเรื่องรองเรียนจากชุมชน  

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 การมีโครงการระบบขนสงมวลชนขนาดใหญเปนการแกไขปญหาโดยเปนทางเลือก 
ในการเดินทาง ชวยบรรเทาสภาพการจราจรและภาวะน้ํามันราคาแพงที่เขาสูภาวะวิกฤตในปจจุบัน  
ซึ่งจะเปนผลดีตอสภาพแวดลอม สภาพเศรษฐกิจ-สังคม ตลอดจนสุขภาพกายและสุขภาพจิตของ
ประชาชนในพื้นที่ นอกจากนั้นจากผลการสํารวจทัศนคติของผูไดรับผลกระทบบริเวณแนวเสนทางทั้ง 4 
กลุม คือ ครัวเรือน สถานประกอบการ ผูสัญจรไป-มา และนักทองเที่ยว พบวาจํานวนตัวอยางสวนใหญ
ทุกกลุมเห็นดวยและยอมรับโครงการ โดยเห็นวาจะทําใหการคมนาคมสะดวกรวดเร็วขึ้น ลดปญหา
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การจราจร และประชาชนไดรับประโยชน รวมทั้งใหขอเสนอแนะวาควรเปดใชบริการโดยเร็ว และควร
ขยายเสนทางไปนอกเขตเมือง 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 การเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนเสริม 

14) การโยกยายและการทดแทนทรัพยสิน 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะเตรียมการกอสรางและระยะกอสราง 

 การกอสรางแนวเสนทางจําเปนตองเวนคืนที่ดินและทรัพยสินของประชาชนบริเวณทาง
ขึ้น-ลงสถานี ซึ่งตองจายคาทดแทนที่ดินและส่ิงปลูกสราง แตคาดวาผลกระทบจะไมรุนแรงเนื่องจากมีการ
เวนคืนพื้นที่นอย และเปนการเวนคืนพื้นที่ดานหนาของอาคารเทานั้น ซึ่งไมตองยายไปประกอบอาชีพใน
บริเวณอื่น 

 ในกระบวนการเวนคืนที่ดินและทรัพยสินอาจเกิดปญหาระหวางผูที่ถูกเวนคืนที่ดินและ
ทรัพยสินและรฟม.ได โดยเฉพาะในเรื่องราคาประเมินและระยะเวลาในการจายคาทดแทน ซึ่งในการ
ประเมินตองใชราคาประเมินของสํานักประเมินราคาทรัพยสิน กรมธนารักษ ซึ่งมักจะตํ่ากวาราคาซื้อขาย
จริงในทองตลาด สําหรับเรื่องระยะเวลานั้นมักจะใชเวลานานเนื่องมาจากเกิดปญหาการตกลงเรื่องมูลคา
ของการทดแทนท่ีผูถูกเวนคืนไมพอใจ เปนสาเหตุใหโครงการลาชาออกไปได 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบ 

 - ประชาสัมพันธเผยแพรการดําเนินโครงการเปนระยะ ๆ 

 - สํารวจความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ศึกษา เพื่อกําหนดกรอบและแผนงาน 
ที่ชัดเจน ตอบสนองตอความตองการของประชาชนไดอยางแทจริงและสามารถนํามาใชในการปฏิบัติงาน
ในขั้นตอนตาง ๆ โดยเฉพาะการจายคาทดแทนอยางเปนธรรม 

15) ประวัติศาสตรและโบราณคดี 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 แนวเสนทางผานแหลงที่มีคุณคาทางประวัติศาสตรคือเมืองโบราณซึ่งอยูหางจากพื้นที่
กอสรางประมาณ 800 ม. วัด 12 ธันวาราม ซึ่งอยูหางจากพื้นที่กอสรางประมาณ 100 เมตร และวัดศรี
จันทรประดิษฐ อยูหางจากพื้นที่กอสรางประมาณ 450 เมตร อาจไดรับผลกระทบจากการกอสราง ไดแก 
ฝุนละออง เสียง ความส่ันสะเทือน และการเดินทางไปยังสถานที่ดังกลาวได เนื่องจากการกอสรางกีด
ขวางถนนหรือถูกใชเปนทางลําเลียงวัสดุอุปกรณกอสราง  
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 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 ควบคุมการฟุงกระจายของฝุนละอองใหเปนไปตามรายละเอียดของมาตรการปองกัน
และลดผลกระทบส่ิงแวดลอม และมาตรการติดตามตรวจสอบคุณภาพส่ิงแวดลอม 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 เมื่อมีแนวเสนทางสถานที่ดังกลาวจะไมไดรับผลกระทบทางลบใดๆ เนื่องจากตัวอาคาร
ของสถานที่ตาง ๆ มีระยะหางจากแนวเสนทางมากกวา 100 เมตร อยางไรก็ตาม แนวเสนทางจะ
กอใหเกิดประโยชนในการอํานวยความสะดวกใหกับผูมาเยี่ยมชม โดยชวยใหการเดินทางจาก
กรุงเทพมหานครมีความสะดวกรวดเร็วมากขึ้น   

16) ทัศนียภาพและการทองเที่ยว 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 ในกรณีที่ถนนสุขุมวิทที่เปนถนนที่นําไปสูแหลงทองเท่ียวถูกใชเปนเสนทางลําเลียง 
และขนสงวัสดุอุปกรณในการกอสราง และมีการกอสราง จะกอใหเกิดความไมสะดวกในการเดินทางไป
แหลงทองเท่ียวทั้งในและนอกพื้นที่โครงการ นอกจากนี้สภาพพื้นที่กอสรางซึ่งมีกิจกรรมและ
เครื่องจักรกลตาง ๆ อาจทําใหทัศนียภาพของพื้นที่นั้น ๆ ซึ่งเดิมบางสวนเปนพื้นที่โลงเปลี่ยนไป ดู
ระเกะระกะมีโครงสรางที่มีความสูงจากพื้นดิน อยางไรก็ตามการกอสรางแตละแหงจะใชเวลาไมนานและ
เมื่อกอสรางแลวเสร็จจะตองรีบปรับสภาพและจัดระเบียบพื้นที่ ดังนั้นจึงมีผลกระทบไมรุนแรง 

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 รักษาความสะอาดและจัดระเบียบพื้นที่กอสราง และปลูกตนไมตามผังภูมิทัศนและผัง
การจัดสวนหยอมตามที่กําหนดไว 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 เมื่อมีโครงการจะชวยสงเสริมและพัฒนาการทองเท่ียว โดยผูที่ตองการมายังแหลง
ทองเที่ยวในจังหวัดสมุทรปราการสามารถใชเสนทางรถไฟฟาจากกรุงเทพมหานครมาถึงสถานท่ี
ทองเท่ียวในพื้นที่ไดสะดวกรวดเร็วมากขึ้น ดังนั้นการมีระบบขนสงมวลชนโดยรถไฟฟาจะชวยพัฒนา
เมืองและรองรับการทองเที่ยว ทําใหเกิดแรงจูงใจใหนักทองเที่ยวมาเย่ียมเยือนแหลงทองเที่ยวมากขึ้น ซึ่ง
เปนผลดีตอการทองเที่ยวและภาวะเศรษฐกิจของพื้นที่  

 ผลกระทบตอทัศนียภาพจากโครงสรางระบบรางที่เปนทางยกระดับสูงประมาณ 12 ม. 
อยูหางจากอาคารหรือผูสัญจรบนบาทวิถีประมาณ 15 ม. ฝงทิศเหนือมีคลองชลประทานทําใหมีระยะหาง
มากกวาความสูงของโครงสรางระบบราง จึงไมสงผลตอการบดบังทัศนาการหรือการมองเห็น (Visibility) 
ความไมเจริญตาเจริญใจหรือเกิดสภาพอึดอัดของผูอยูอาศัยหรือสัญจรไปมาบนบาทวิถีทั้งสองฝง  
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 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 - ออกแบบสถานี เสา ใหเล็กบาง จัดภูมิทัศนรอบเสา 

 - เนนภูมิทัศนใหสวยงามทั้งใตสถานีและ ITF และจัดทัศนียภาพใหกลมกลืนกับ
สภาพแวดลอม 

17) สาธารณสุข อาชีวอนามัย และความปลอดภัย 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะกอสราง 

 ฝุนละอองจากกิจกรรมการกอสราง ทําใหเกิดปญหาตอสุขภาพโดยเฉพาะระบบหายใจ
และปญหาการมองเห็น สงผลกระทบตอคนงานและประชาชนในบริเวณพื้นที่กอสรางและพื้นที่ใกลเคียง
ตลอดแนวเสนทางที่โครงการตัดผานและบริเวณศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง 
อยางไรก็ตาม จะมีการดําเนินงานชวงเวลาสั้น ๆ รวมทั้งปริมาณฝุนละอองจากกิจกรรมการกอสรางจะ
เกิดขึ้นไมคงที่ตลอดทั้งวัน ประกอบกับลักษณะของดินชั้นบนในพื้นที่ศึกษาเปนดินเหนียว เมื่อขุดขึ้นมา
การฟุงกระจายของฝุนละอองจะคอนขางตํ่า สวนคาความเขมขนของสารมลพิษที่เจือปนอยูในอากาศสวน
ใหญจัดวายังอยูในระดับตํ่าและไมเกินคามาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไปตามที่
กฎหมายกําหนด ดังนั้นผลกระทบจากสารมลพิษที่เกิดขึ้นในระยะกอสรางทั้งหมดตอชุมชนท่ีอยูใกลเคียง
จึงจัดอยูในระดับปานกลางถึงตํ่า  

 เสียง มีผลตอสภาพการไดยิน และอาจทําใหเกิดโรคหูเส่ือม ทําใหเกิดความพิการของหู
ได ซึ่งหากไดยินในระยะเวลาสั้น ๆ จะทําใหเกิดความเดือดรอนรําคาญ ซึ่งในความเปนจริง กิจกรรมการ
กอสรางสวนใหญจะดําเนินการในชวงกลางวันและไมไดเกิดขึ้นตลอด 24 ชั่วโมง ผลกระทบดานเสียงจาก
กิจกรรมการกอสรางที่มีตอชุมชนอยูในระดับปานกลางถึงระดับตํ่า  

 คนงานในพ้ืนที่เมื่อเกิดการเจ็บปวยอาจกอใหเกิดปญหาดานการใหบริการของ
สถานพยาบาลบริเวณใกลเคียงพื้นที่โครงการ ดังนั้น ผูรับเหมาตองจัดเตรียมหนวยปฐมพยาบาลเบื้องตน
ในพื้นที่กอสราง โดยตองประสานสถานพยาบาลใกลเคียงเพื่อสงตอผูปวยมารับการรักษา โดยเฉพาะ
กรณีเกิดอุบัติเหตุที่เกินความสามารถของหนวยปฐมพยาบาล 

 อุบัติเหตุและการบาดเจ็บของคนงานจากการทํางาน คาดวาจะมาจากกิจกรรมจากการ
ขนสงและกิจกรรมกอสรางที่ขาดการระมัดระวัง โดยเฉพาะเมื่อใชเครื่องจักรกลหรือเครื่องยนต ซึ่ง
ผูรับเหมาจะตองปองกันไมใหเกิดเหตุการณดังกลาวขึ้น  

 อุบัติเหตุที่อาจเกิดกับประชาชนคาดวาจะมาจากการสัญจรไป-มาในเสนทางคมนาคม
ใกลเคียงพื้นที่กอสราง แลวอาจมีส่ิงกีดขวางหรือสภาพผิวจราจรไมดีเชนเดิม โดยเฉพาะในเวลากลางคืน
หรือเขาไปในเขตพื้นที่กอสรางโดยไมรูตัว ดังนั้นผูรับเหมากอสรางจะตองปองกันแกไขและลดผลกระทบ
ใหเพียงพอเพื่อความปลอดภัยของผูสัญจรไป-มา 
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 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะกอสราง 

 - แบงเขตกอสราง เขตจัดเก็บเครื่องมือและวัสดุอุปกรณ และเขตเก็บกองวัสดุ 
ที่ไมใชแลว และมีรั้วทึบสูงอยางนอย 2 เมตร กั้นตลอดแนวพ้ืนที่กอสรางพรอมติดต้ังไฟกระพริบบริเวณ
ริมรั้วรอบเขตกอสราง 

 - ติดปายสัญลักษณและปายเตือนภัยขนาดที่ชัดเจนในบริเวณที่อาจเกดิอันตราย 

 - จัดเวรยามรักษความปลอดภัยตลอด 24 ชม. 

 - จัดการดานอนามัยส่ิงแวดลอมบริเวณสถานที่กอสรางและท่ีพักคนงานใหถูก
สุขลักษณะใหเปนไปตามขอเสนอแนะของวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย (วสท.) และขอกําหนดของ
กระทรวงสาธารณสุข และปฏิบัติตามกฎหมายดานความปลอดภัยที่เกี่ยวของอยางเครงครัด 

 สภาพปจจุบันและผลกระทบระยะดําเนินการ 

 เนื่องจากรถไฟฟาไมมีการระบายสารมลพิษทางอากาศ ผลกระทบดานคุณภาพอากาศ
ในระยะดําเนินการ จึงอาจเปนผลกระทบทางออมจากการระบายสารมลพิษจากทอไอเสียของยานพาหนะ
จากการจราจรบนถนนสุขุมวิท โดยสารมลพิษจากไอเสียของยานพาหนะที่สําคัญคือกาซ
คารบอนมอนอกไซดซึ่งเปนกาซไมมีสี ไมมีกล่ินและรส เกิดจากการสันดาปไมสมบูรณของน้ํามัน
เชื้อเพลิง กาซนี้มีผลตอระบบประสาทรวมอยางรวดเร็ว ดังนั้น ถึงแมรางกายจะไดรับกาซในระดับตํ่า  
ก็อาจมีผลตอสมรรถนะในการระมัดระวัง การจําแนก การทํางานที่ใชความประณีตและงานใชกําลังได 
กลุมบุคคลท่ีจะไดรับอันตรายมากกวาผูอื่น ไดแก ผูปวยดวยโรคหัวใจ โรคหลอดโลหิตในสมอง โรคโลหิต
จาง โรคปอด ช็อค หลอดเลือดในหัวใจ โดยกลุมบุคคลที่จะไดรับอันตรายจากมลพิษนี้มากกวาผูอื่น คือ 
ทารกในครรภ ทารกแรกเกิด หญิงมีครรภ เด็ก และคนชรา 

 ทั้งนี้ คาดวาปริมาณกาซคารบอนมอนอกไซดจากยานพาหนะบนถนนใตสถานีสูงสุดจะ
ไมเกินคามาตรฐาน (ไมเกิน 30 สวนในลานสวน) จึงไมเกิดการสะสมของกาซคารบอนมอนอกไซดจน
เกิดอันตรายตอผูสัญจรบนถนน บาทวิถีและผูอยูอาศัยในบริเวณสองฝงถนน สําหรับผลกระทบดานเสียง 
อาคารท่ีอยูริมถนนสุขุมวิทตลอดแนวเสนทางไมไดอยูประชิดถนนจนทําใหขางใตสถานีมีสภาพเปน
อุโมงค เสียงจึงสามารถกระจายออกไปดานขางได จึงไมเกิดสภาวะการสะทอนของเสียงบริเวณใตสถานี
อยางเต็มรูปแบบ ดังนั้น ผลกระทบทางดานมลพิษทางดานอากาศและดานเสียงจากการดําเนินโครงการ
ตอตอชุมชนท่ีอยูใกลเคียงจึงจัดอยูในระดับตํ่า  

 มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบระยะดําเนินการ 

 - จัดใหมีแผนปฏิบัติการฉุกเฉินในกรณีตาง ๆ ไดแก อัคคีภัยบนสถานี อัคคีภัยบน
ชั้นพื้นถนน อัคคีภัยบนชั้นจําหนายต๋ัว อัคคีภัยบนชั้นชานชาลา การอพยพออกจากสถานี การหยุดรถ
ฉุกเฉิน การชวยเหลือระหวางอพยพผูโดยสาร การชวยเหลือผูโดยสารกรณีเกิดอุบัติเหตุ อัคคีภัยบริเวณ
ตึกใกลเคียง และซอมแผนฉุกเฉินปละ 2 ครั้ง 
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 - ประสานงานหนวยงานที่ เกี่ยวของ ไดแก สถานีตํารวจ โรงพยาบาล และ
หนวยงานปองกันและบรรเทาสาธารณภัย กรณีเกิดอุบัติเหตุหรือมีเหตุฉุกเฉินขึ้น  

 - ควบคุมดูแลการจัดการทางดานสุขาภิบาลใหมีประสิทธิภาพ ไดแก การบําบัดน้ํา
เสีย การจัดการขยะมูลฝอยและสิ่งปฏิกูล เปนตน 

3.2 การดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชน 

สืบเนื่องจากการรับฟงความคิดเห็น ขอเสนอแนะ และความตองการของประชาชน ในงาน
ออกแบบรายละเอียดโครงการระบบขนสงกรุงเทพมหานคร ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ พบวาประชาชน 
ในพื้นที่ตลอดจนหนวยงานทุกภาคสวน ยินดีและสนับสนุนใหมีการเรงรัดกอสรางและเปดบริการไดโดย
ไว พรอมกันนี้ยังไดมีขอเสนอแนะใหทางโครงการพิจารณาตอขยายแนวเสนทางไปถึงนิคมอุตสาหกรรม
บางปู เนื่องจากมีชุมชนและโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญต้ังอยูเปนจํานวนมาก 

โครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยาย ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู จึงได    
รับอนุมัติใหดําเนินงานออกแบบรายละเอียดเพื่อใหเปนสวนตอขยายท่ีสามารถนําไปกอสรางอยางเปน
รูปธรรมไดในชวงถัดไป  

อยางไรก็ตาม ในการพัฒนาโครงการขนาดใหญ ยอมหลีกเล่ียงไมไดที่จะเกิดผลกระทบตอ
หนวยงาน สถานประกอบการ ครัวเรือน ฯลฯ ที่ต้ังอยูในแนวเสนทางโครงการ ดังนั้น การดําเนินงานดาน 
“การมีสวนรวมของประชาชน” จึงตองดําเนินการอยางเขมขนและตอเนื่อง ต้ังแตเริ่มตนกระทั่งส้ินสุด
โครงการ ผานรูปแบบ/วิธีการดําเนินงานที่มีความเหมาะสมกับลักษณะของกลุมเปาหมาย โดยมี
รายละเอียดของกิจกรรมที่ไดดําเนินการดังนี้ 

3.2.1 แนวทางการดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชน 

 1.1)  การใหขอมูลขาว/ปรึกษาหารือ ผานรูปแบบกิจกรรมการเขาพบ แทรกวาระ 
การประชุม สัมภาษณเชิงลึก และประชุมกลุมยอย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชี้แจงขอมูลโครงการ ตลอดจน
มาตรการปองกันผลกระทบแกกลุมเปาหมายที่เกี่ยวของไดรับทราบ อาทิ ผูบริหารระดับสูงของจังหวัด 
หนวยงานเจาของพื้นที่ ผูนําชุมชน ผูนําทางความคิด (สถาบันการศึกษา ศาสนสถาน ผูประกอบการ
ขนาดใหญ และองคกรเอกชนในพื้นที่) และผูไดรับผลกระทบ โดยมีการดําเนินการ 2 ครั้ง ไดแก ครั้งแรก 
ระหวางวันที่ 13 มกราคม-13 มีนาคม 2552 และครั้งที่สอง ระหวางวันที่ 19 พฤษภาคม-29 กรกฎาคม 
2552 

 1.2)  การประชุมสัมมนา ดําเนินการจัดประชุมสัมมนารับฟงความคิดเห็น ขอเสนอแนะ   
และความตองการของประชาชน โดยเชิญตัวแทนครอบคลุมทุกกลุมผูมีสวนไดสวนเสียจากทุกภาคสวน 
ทั้งหนวยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ ภาคเอกชน (สวนกลางและจังหวัดสมุทรปราการ) ผูนําชุมชน 
สถาบันการศึกษา ศาสนสถาน องคการพัฒนาเอกชน ผูประกอบการ และประชาชน โดยเปนการนําเสนอ
ขอมูลโครงการ (ความเปนมาและแนวคิดการออกแบบโครงการ การศึกษาดานส่ิงแวดลอมการมีสวนรวม
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ของประชาชน) และเปดโอกาสใหผูเขารวมสัมมนาไดอภิปรายแลกเปลี่ยนความคิดเห็น/ขอเสนอแนะ  
ซึ่งมีการดําเนินการ 2 ครั้ง ไดแก ครั้งที่ 1 จัดขึ้นในวันพุธที่ 1 เมษายน 2552 ณ หอง แกรนดบอลรูม 
โรงแรมแกรนด อินคํา จังหวัดสมุทรปราการ มีผูเขารวมประชุมประมาณ 208 คน และครั้งที่ 2 จัดขึ้น 
ในวันพฤหัสบดีที่ 6 สิงหาคม 2552 ณ หองแกรนดฮอลล 202 ศูนยนิทรรศการและการประชุม ไบเทค 
กรุงเทพฯ มีผูเขารวมประชุมประมาณ 249 คน  

 1.3) การประชุมเชิงปฏิบัติการ เปนการประชุมหารือเชิงเทคนิค (Technical Consultation) 
กับหนวยงานรวมดําเนินการทั้งในระดับนโยบายและปฏิบัติการ รวมถึงหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อรวมกัน
ระดมความคิดเห็นในการพิจารณารูปแบบทางเลือกท่ีเหมาะสม สอดคลองกับแผนงานและแนวทาง
ปฏิบัติ โดยมีการจัดประชุมเชิงปฏิบัติการข้ึนในวันพฤหัสบดีที่ 2 กรกฎาคม 2552 ณ หองอินฟนิต้ี 2 
โรงแรมพูลแมน บางกอก คิง พาวเวอร มีผูเขารวมประชุมประมาณ 117 คน 

 จากการดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชนในทุกกิจกรรมดังกลาวขางตน ที่ปรึกษา 
จะนําขอคิดเห็น/ขอเสนอแนะท่ีไดรับ มาปรับใชในการออกแบบโครงการใหมีความเหมาะสมตอกายภาพ
พื้นที่ เกิดประสิทธิภาพตอการใชงานของประชาชน ไปพรอมกับการลดผลกระทบที่จะเกิดกับคนในพ้ืนที่
ใหนอยที่สุด 

3.2.2 ผลการรับฟงความคิดเห็น/ขอเสนอแนะจากประชาชน 

• การยอมรับโครงการ : ผลสํารวจจากการสัมมนาฯ ครั้งที่ 1 (รอยละ 96.2) และในงาน 
Roadshow ครั้งที่ 1 (รอยละ 99.3) พบวา ประชาชนสวนใหญเห็นดวยกับการดําเนินโครงการ เนื่องจาก
จะชวยเพิ่มศักยภาพการเดินทางแกชาวจังหวัดสมุทรปราการ ชวยแกไขปญหาการจราจรติดขัด พรอม
ทั้งตองการใหเรงผลักดันโครงการใหสําเร็จเปนรูปธรรมโดยเร็ว  

• แนวเสนทาง : เสนอใหโครงการพิจารณาตอขยายแนวเสนทางรถไฟฟาออกไปถึง
บริเวณแยกถนนตําหรุ-บางพลี เพื่อรองรับแหลงชุมชน และโครงการขยายถนนตําหรุ-บางพลี ซึ่งสามารถ
เชื่อมเขาสูสนามบินสุวรรณภูมิไดโดยตรง  

• ตําแหนงที่ต้ังสถานี : ใหพิจารณาปรับยายตําแหนงในบางสถานีใหมีความเหมาะสม
ยิ่งขึ้นไดแก สถานี E25 (เมืองโบราณ) ใหปรับยายไปทางดานวิทยาลัยเทคนิคสมุทรปราการ เพื่อเปน
การลดผลกระทบจากการถูกเขตทางของประชาชน สถานี E26 (ศรีจันทรประดิษฐ) ใหปรับยายไป
ทางดานโคงสถานีไฟฟายอยบางปู เพื่อปองกันไมใหทางขึ้น-ลงสถานี บดบังสถานประกอบการของ
ประชาชน 

สวนตําแหนงสถานีอื่น ๆ ไดแก E24 (สวางคนิวาส) E27 (บางปู) และ E28 (ตําหรุ) เห็นวามี
ความเหมาะสม เนื่องจากต้ังอยูในยานชุมชน ใกลกับสถานท่ีสําคัญของจังหวัด และสามารถรองรับการใช
บริการของประชาชนไดอยางสะดวก นอกจากนี้ยังมีความเห็นวาระยะหางระหวางสถานีในบางชวงอยู
ใกลกันเกินไป 
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• ช่ือสถานี : ผลสํารวจจากการสัมมนาฯ ครั้งที่ 1 (รอยละ 85.4) และในงาน Roadshow      
ครั้งที่ 1 (รอยละ 76.2) พบวา ประชาชนสวนใหญเห็นดวยกับชื่อสถานีที่ทางโครงการกําหนดไว ไดแก  
สถานี E24 “สวางคนิวาส”  สถานี E25 “เมืองโบราณ”   สถานี E26 “ศรีจันทรประดิษฐ”  สถานี E27  
“บางปู”  และสถานี E28 “ตําหรุ”  

• ปายสัญลักษณสถานี : ใหนําเอาเอกลักษณสําคัญของพื้นที่/ชุมชนใกลเคียงตําแหนง
สถานีมาใชประกอบการออกแบบปายสัญลักษณสถานี  

• รูปแบบสถานี E27 (บางปู) : ผลสํารวจจากการสัมมนาฯ ครั้งที่ 1 (รอยละ 45.6)  
และในงาน Roadshow ครั้งที่ 1 (รอยละ 53.6) พบวา ประชาชนสวนใหญแสดงความคิดเห็นใหออกแบบ
สถานีสอดคลองตามแนวคิด “รูปแบบนกนางนวล”  

• การจัดส่ิงอํานวยความสะดวก : เสนอใหจัดส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนพิการ
และผูสูงอายุอยางครบถวนตามมาตรฐานในทุกสถานี โดยสามารถใหบริการคนพิการไดครอบคลุม 
ทุกกลุม (เชน มีตัวอักษรว่ิงใหคนพิการทางการไดยินไดรับทราบขอมูลการใชบริการดวย) ทั้งนี้ส่ิงอํานวย
ความสะดวกตาง ๆ ตองอยูในสภาพพรอมใหบริการไดเสมอ และสามารถปรับรูปแบบใหคนทั่วไปใช
ประโยชนรวมกันได ตลอดจนเสนอใหออกแบบทําหลังคายื่นมาที่ทางลาดบริเวณหนาลิฟตโดยสาร  
เพื่อปองกันแดด/ฝนแกผูมารอใชบริการ   

• การเช่ือมตอกับระบบขนสงมวลชนอื่น : เสนอใหออกแบบทางเดินเชื่อมจากสถานี 
E27 (บางปู) เขาสูสถานตากอากาศบางปูไดโดยตรง 

นอกจากนี้ยังมีประเด็นสําคัญที่เกี่ยวของประกอบดวย เสนอใหออกแบบจุดจอดรถรับ-สงสาธารณะ 
ที่บริเวณสถานี ใหมีลักษณะเปนชองเวาเขาไปตามแนวทางเทา เพื่อปองกันปญหาการจอดรถกีดขวาง
การจราจร (ซึ่งควรออกแบบใหมีทางลาดสําหรับคนพิการที่จะมาใชบริการตรงจุดนี้ดวยเชนกัน) และให
พิจารณาปรับลดขนาดการใชงานของศูนยอํานวยความสะดวกเพื่อเชื่อมตอการเดินทาง (Inter-modal 
Transfer Facilities : ITF) โดยเวนการใชประโยชนพื้นที่สวนหนาไวประมาณครึ่งหนึ่ง เพื่อใหที่ดินสวน
หลังยังคงมูลคาไวเชนเดิม 

• ระบบขนสงมวลชนเสริม (Feeder) : เห็นดวยกับโครงขายการใหบริการของ Feeder 
Bus ซึ่งมีความครอบคลุมพื้นที่ศูนยราชการแหงใหม นิคมอุตสาหกรรมบางปู ถนนตําหรุ-บางพลี ซึ่งเปน
แหลงชุมชนขนาดใหญ 

• ผลกระทบดานส่ิงแวดลอม : เสนอใหมีการนํามาตรการแกไขดานส่ิงแวดลอม (เสียง
ดังรบกวน ฝุนละออง) ไปสูการปฏิบัติไดอยางแทจริง เพื่อเปนการหลีกเลี่ยงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น     
ตอการอพยพของนกนางนวล และการประกอบกิจกรรมของนักเรียนและประชาชนท่ีอาศัยอยูใกลเคียง  
ตลอดจนจัดเตรียมแผนการจัดการจราจรอยางมีประสิทธิภาพ โดยคํานึงถึงความปลอดภัยของผูใชรถใช
ถนนในพื้นที่ (ติดต้ังระบบไฟฟาชั่วคราว ติดต้ังสัญญาณไฟในจุดกอสรางที่อันตราย รวมถึงแจงขอมูล
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ของบริษัทที่รับผิดชอบกอสรางใหทราบอยางชัดเจน กรณีประชาชนอาจมีการรองเรียนเหตุเดือดรอน
รําคาญตางๆ) 

• ราคาคาโดยสาร : ควรกําหนดราคาคาโดยสารใหเหมาะสมกับคาครองชีพของคนชั้น
กลาง ซึ่งเปนกลุมผูใชบริการหลักของรถไฟฟา    

• ประเด็นเสนอแนะเพ่ิมเติมอื่นๆ : ควรแกไขปญหาการผูกขาดระบบอาณัติสัญญาณ
รถไฟฟา เพื่อใหเกิดการแขงขันไดอยางเสรี (สงผลตอการลดตนทุนในการซื้อขบวนรถไฟฟา) นอกจากนี้
ยังมีประเด็นอื่น ๆ ที่สําคัญไดแก เสนอใหมีการปรับแตงภูมิทัศนบริเวณสถานีใหมีความสวยงามรมรื่น 
และการพิจารณาออกแบบโครงสรางใหสามารถรองรับกับสภาพปญหาดินออนของพื้นที่ 

2) ส่ือประชาสัมพันธประกอบการมีสวนรวมของประชาชน 

องคประกอบหนึ่งที่ขาดไมไดในการดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชน คือ  
การจัดทําส่ือเพื่อสรางความรูความเขาใจท่ีถูกตองเกี่ยวกับโครงการ โดยสื่อที่เขาถึงกลุมเปาหมายได
อยางมีประสิทธิภาพ ตองมีความเหมาะสมทั้งในดานรูปแบบ เนื้อหา และวาระในการนําเสนอ 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการผลิตและเผยแพรส่ือประกอบการมีสวนรวมของประชาชนในชวงตาง ๆ 
ประกอบดวย 

 2.1) ส่ือประชาสัมพันธในชวงแนะนําโครงการ ไดแก เอกสารขอเท็จจริง (Fact Sheet) 
และเว็บไซต เพื่อแนะนําโครงการในชวงเริ่มตนการศึกษา ระหวางเดือนที่ 1-5 ของโครงการ 

 2.2) ส่ือประชาสัมพันธนําเสนอความกาวหนาและความเหมาะสมของโครงการ ไดแก 
โบรชัวร บอรดนิทรรศการ และวีดิทัศนประกอบการสัมมนาครั้งที่ 1 เว็บไซตโครงการ และเอกสาร
ขอเท็จจริง (Fact Sheet) ประกอบกิจกรรมเพื่อการประชาสัมพันธ (Road Show) เพื่อนําเสนอ
ความกาวหนาและความเหมาะสมของโครงการ ระหวางเดือนที่ 6-9 ของโครงการ 
 2.3) ส่ือประชาสัมพันธนําเสนอความกาวหนาและผลสรุปโครงการ ไดแก โบรชัวร 
บอรดนิทรรศการ และวีดิทัศนประกอบการสัมมนาครั้งที่ 2 เว็บไซตโครงการ และวีดิทัศนสรุปผล
โครงการ เพื่อนําเสนอความกาวหนาและผลสรุปโครงการ ระหวางเดือนที่ 9-12 ของโครงการ 

3) การประชาสัมพันธ 

 3.1) การเผยแพรขอมูลขาวสารผานส่ือสาธารณะ 

(1) เชิญส่ือมวลชนเขารวมทําขาว การประชุมสัมมนาครั้งที่ 1  

• มีส่ือมวลชนเขารวมทําขาว ดังนี้ 
 - ส่ือโทรทัศน  จํานวน 3 ส่ือ 

 - ส่ือส่ิงพิมพ  จํานวน 7 ส่ือ 

• มีการเผยแพรขาว ดังนี้ 
 - ส่ือโทรทัศน  จํานวน 3 ขาว  
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 - ส่ือส่ิงพิมพ  จํานวน 8 ขาว  

 - ส่ืออินเตอรเน็ต  จํานวน 1 ขาว 

(2) เชิญส่ือมวลชนเขารวมทําขาว การประชุมสัมมนาครั้งที่ 2  

• มีส่ือมวลชนเขารวมทําขาว ดังนี้ 
 - ส่ือโทรทัศน  จํานวน 3 ส่ือ 

 - ส่ือวิทยุ  จํานวน 3 ส่ือ 

 - ส่ือส่ิงพิมพ  จํานวน 9 ส่ือ 

• มีการเผยแพรขาว ดังนี้ 
 - ส่ือโทรทัศน  จํานวน 3 ขาว  

 - ส่ือวิทยุ  จํานวน 3 ขาว 

 - ส่ือส่ิงพิมพ  จํานวน 7 ขาว  

 - ส่ืออินเตอรเน็ต  จํานวน 5 ขาว 

(3)  เ ชิญ ส่ือมวลชนเขารวมทําขาว  การจัดแสดงนิทรรศการเคลื่ อนที่ 
(Roadshow) ครั้งที่ 1  

• มีส่ือมวลชนเขารวมทําขาว ดังนี้ 
 - ส่ือส่ิงพิมพ  จํานวน 6 ส่ือ 

 - ส่ือโทรทัศน  จํานวน 5 ส่ือ 

 - ส่ืออินเตอรเน็ต  จํานวน 1 ส่ือ 

• มีการเผยแพรขาว ดังนี้ 
 - ส่ือส่ิงพิมพ  จํานวน 2 ขาว 

 - ส่ือโทรทัศน  จํานวน 2 ขาว 

 - ส่ืออินเตอรเน็ต  จํานวน 1 ขาว 

(4 )  เ ชิญ ส่ือมวลชนเขารวมทําขาว  การจัดแสดงนิทรรศการเคลื่อนที่ 
(Roadshow) ครั้งที่ 2 ซึ่งจัดขึ้นระหวางวันที่ 14-16 สิงหาคม 2552 ณ หางสรรพสินคาบิ๊กซี ซูเปอรเซ็น
เตอร สาขาสมุทรปราการ 

 3.2) ผลิตและเผยแพรสารคดีส้ันทางวิทยุ ชุด “สายทางรถไฟฟาสูอนาคต กับ สนข.” 
ความยาว 1 นาที จํานวน 20 ตอน เผยแพรทางสถานีวิทยุ จส.100 ทุกวันจันทร พุธ ศุกร เวลาประมาณ 
17.10 น. ต้ังแตวันที่ 15 กรกฎาคม-28 สิงหาคม 2552  

 3.3) จัดทํา Clipping News สง สนข. ทาง Internet ทุกวันทําการ และรวบรวมสงเปน
รูปเลมเปนประจําทุกสัปดาห 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 37 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

  UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

 3.4) การประชาสัมพันธในรูปแบบกิจกรรมเพื่อการประชาสัมพันธ (Roadshow)       
จัดแสดงนิทรรศการในพ้ืนที่ประมาณ 50 ตารางเมตร เพื่อใหขอมูล ความรู ความคืบหนาเกี่ยวกับระบบ
ขนสงมวลชนทางราง พรอมดวยกิจกรรมสรางการมีสวนรวมของประชาชน อาทิ การตอบคําถาม  
การเลนเกมเชิงความรูสรางสรรค พรอมเอกสารเผยแพรประชาสัมพันธ โดยมีพิธีกรดําเนินรายการเปน
ชวง ๆ ซึ่งผูรวมเลนเกมและตอบคําถามนั้นจะไดรับของที่ระลึก โดยมีกําหนดการดําเนินงาน 2 ครั้ง 
ไดแก ครั้งที่ 1 จัดขึ้นระหวางวันที่ 22-24 พฤษภาคม 2552 ณ หางสรรพสินคา โลตัส บางปู และครั้งที่ 2 
จัดขึ้นระหวางวันที่ 14-16 สิงหาคม 2552 ณ หางบิ๊กซี ซูเปอรเซ็นเตอร สาขาสมุทรปราการ  

 

4. ระบบเดินรถและแผนการเดินรถ 

4.1 แผนและรูปแบบในการเดินรถ 

สืบเนื่องจากโครงการสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ไดมีการกําหนดใหมีส่ิงอํานวย
ความสะดวกที่ครบถวนสมบูรณและสามารถใหบริการเดินรถอยางอิสระ หรือจะเดินรถรวมกันโดย
เชื่อมตอกับเสนทางสายสีเขียวเดิมก็สามารถทําได ดังนั้นสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู 
ซึ่งมีวัตถุประสงคหลักคือการขยายเสนทางจากโครงการเดิม จึงทําใหสวนตอขยายสวนนี้ตองมีระบบการ
เดินรถที่สอดคลองกับระบบเดิมดวยการขยายระบบตาง ๆ ออกมาจากเดิมเปนหลัก โดยมีเหตุผล
สนับสนุนดังนี้ 

• เสนทางเชื่อมตอกับเสนทางเดิม 

• มีระยะทางไมมากนัก (ประมาณ 9 กิโลเมตร) และจํานวนสถานีเพียง 5 สถานี 

• ศูนยซอมบํารุงที่บางปงไดเตรียมการออกแบบรองรับสวนตอขยายนี้ไวแลว โดยได
เตรียมการสวนเชื่อมตอจากเสนทางหลักกับศูนยซอมบํารุงในทิศทางนี้ไว  

• ไมคุมคาในดานการลงทุนถาตองการแยกระบบ เพราะการรวมระบบกันและการบริหาร
จัดการเดินรถจะทําไดยากลําบากมากและไมคุมคา อีกท้ังยังทําใหผูโดยสารไมไดรับความสะดวก 

ระบบทางดานเทคนิคตาง ๆ รวมถึงระบบยอยของโครงขายที่ถูกออกแบบนั้นจะตองมีความ
สอดคลองกัน เชน ความกวางของราง พิกัดโครงสราง พิกัดการโคลงของตัวรถ ระบบไฟฟาขับเคลื่อน 
รวมถึงคุณลักษณะของรางจายกระแสไฟฟา ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบส่ือสารโทรคมนาคม และขนาด
ของชานชาลาที่สัมพันธกับขนาดของขบวนรถไฟ ซึ่งทั้งหมดนี้จะตองถูกออกแบบใหสามารถทํางาน
ประสานไดอยางสอดคลองเพื่อทําใหระบบการเดินรถสามารถเดินถึงกันไดทั้งโครงขาย แผนผังอยางงาย
ของเสนทางการเดินรถแสดงดังตอไปนี้ 
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4.2 ปริมาณผูโดยสารและจํานวนรถไฟฟา 

ปริมาณผูโดยสารและจํานวนรถไฟฟาที่ไดจากผลของการคาดการณ แสดงดังตารางตอไปนี้ 

ป 
พ.ศ. 

จํานวนผูโดยสาร
สูงสุด (คน/ช.ม.) 

(pphpd) 

E15-E28 

จํานวนผูโดยสาร
สูงสุด (คน/ช.ม.) 

(pphpd) 

E23-E28 

ความถี่ขบวนรถ  

E15-E23 /E23-E28 
(นาที) 

ชนิด
รถไฟ 

จํานวนขบวนรถท่ีตองการ (ขบวน) 

: ท่ี W3 = 886 คนตอขบวน 

ไมรวมขบวนรถสํารองสําหรับ 
Operation & Maintenance อีก 2 

ขบวน 

2558 7,830 - 5/- 3-car 8 (W3) 

2561 9,290 1,820 5/10 3-car 12 (W3) 

2565 8,700 1,970 5/10 3-car 12 (W3) 

2570 9,900 2,190 5/10 3-car 12 (W3) 

2575 12,860 3,370 3/9 3-car 19 (W3) 

2580 14,200 3,720 3/9 3-car 19 (W3) 

2585 15,680 4,110 3/9 3-car 19 (W3) 

2591 17,650 4,630 3/9 3-car 19 (W3) 
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ในสวนของชวงเวลาการใหบริการในแตละวันในปเริ่มตนของการใหบริการ (ป พ.ศ.2561) 
สามารถกําหนดไดดังตารางตอไปนี้ 

 

ชวงเวลาของการใหบริการ ความถี่ขบวนรถ 
(นาที) 

จํานวนขบวนรถที่ตองการ (ขบวน) 

 (3-car trains) 

06.00 – 07.00 (ชวงนอกเวลาเรงดวน) 8 & 16 นาที 8 

07.00 – 09.00 (ชวงเรงดวน) 5 & 10 นาที 12 

09.00 – 16.30 (ชวงปกติ) 7 & 14 นาที 9 

16.30 – 18.30 (ชวงเรงดวน) 5 & 10 นาที 12 

18.30 – 24:00 (ชวงนอกเวลาเรงดวน) 8 & 16 นาที 8 

 

ชวงเวลานอกชั่วโมงเรงดวนนั้นกําหนดระยะหางระหวางขบวนรถไวไมมากเกินไป เพราะ
หากมากกวาที่กําหนดไมดึงดูดใหผูโดยสารมาใชงาน แมวารถไฟฟาแตละขบวนจะขนสงผูโดยสารไดมาก 
โดยโครงการกําหนดไวที่ 886 คนตอขบวน (W3) เพื่อไมใหแออัดมากเกินไป ดังนั้นแมระยะหางระหวาง
ขบวนรถ 10 นาที ก็จะทําใหใน 1 ชั่วโมงยังคงขนสงผูโดยสารไดถึง 5,316 คนตอทิศทางหรือแมแต
ระยะหางระหวางขบวนรถ 16 นาทีในชวงนอกเวลาเรงดวน ก็จะทําใหใน 1 ชั่วโมงยังคงขนสงผูโดยสาร
ไดถึง 3,322 คนซึ่งพอเพียงเมื่อตรวจสอบกับผลการคาดการณผูโดยสารและไมใชเวลารอรถนาน
จนเกินไป 

เนื่องจากคาลงทุนและการดําเนินการเปนปจจัยสําคัญตอความสําเร็จของโครงการ ทางเลือก
หนึ่งที่สามารถดําเนินการไดเมื่อพิจารณาจากจํานวนผูโดยสารที่ลดลงในเสนทางสวนตอขยายชวง
สุดทายเม่ือเทียบกับชวงกอน ๆ ก็คือ การกําหนดใหรถไฟฟาเดินรถแบบมีระยะหางระหวางขบวนหรือ
ระยะเวลาระหวางขบวนรถ (Headway) ไมตอเนื่องโดยในชวงแบริ่ง-สมุทรปราการใช Headway 5 นาที
จะใชรถไฟฟา 8+2 ขบวน และชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู ใช Headway 10 นาทีโดยจะใช
รถไฟฟาอีก 4 ขบวน รวมท้ังหมดจึงเปน 12+2 ขบวน ซึ่งก็ยังสามารถรองรับปริมาณผูโดยสารไดอยาง
เพียงพอ 
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5. งานสํารวจและรวบรวมขอมูลพ้ืนฐาน 

5.1 งานสํารวจแนวเสนทางโครงการและจัดทําแผนที่แสดงภูมิประเทศ  

ที่ปรึกษาไดดําเนินงานสํารวจแนวเสนทางโครงการและจัดทําแผนที่ภูมิประเทศต้ังแตบริเวณ
ซอยเทศบาลบางปู 55 ไปจนถึงจุดส้ินสุดโครงการบริเวณถนนตําหรุ-บางพลี รวมระยะทางทั้งส้ิน
ประมาณ 9.2 กม. การดําเนินการจัดเก็บรายละเอียดดวยวิธี Tachymetry  

เพื่อใหสอดคลองและตอเนื่องกับโครงการชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ที่ปรึกษา จึงจัดทําหมุด
หลักฐาน โดยโยงคาจากหมุดหลักฐานของชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ และรูปแบบของหมุดหลักฐานถาวร 
จะทําการฝงบนโครงสรางคอนกรีตที่มีความม่ันคงถาวรลักษณะของหมุดจะเปนหัวทองเหลืองขนาด
เสนผาศูนยกลาง 5 ซม.  

จัดทําภาพถายทางอากาศโดยใชภาพถายจากดาวเทียม Quick Bird ของ GISTDA  
ซึ่งถายเมื่อวันที่ 17 กรกฎาคม 2551 และ 15 พฤศจิกายน 2551 ครอบคลุมพื้นที่ตามแนวเสนทาง
ออกไปขางละ 1 ถึง 1.5 กิโลเมตร และเพิ่มเติมขอมูลตามสภาพพื้นที่จริง 

5.2 งานจัดทําแผนที่แสดงเขตที่ดิน  

ที่ปรึกษาไดทําการประสานกับสํานักงานที่ดินจังหวัดสมุทรปราการ เพื่อนําระวางท่ีดินของ
พื้นที่ตลอดแนวโครงการมาทําการบันทึกใหอยูในรูปดิจิตอล จากนั้นจึงทําการปรับแกคาพิกัดใหมี 
ความถูกตองมากที่สุดดวยการใชวิธีการ Rubber Sheet ที่ใชผลการสํารวจภูมิประเทศเปนจุดโยงยึด  
ซึ่งในโครงการนั้นมีระวางที่ดินที่เกี่ยวของทั้งส้ิน 41 ระวาง รายละเอียดแสดงดังรูปที่ 5.2-1 
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รูปที ่5.2-1  ดัชนีแผนที่ระวางที่ดินทีเ่กีย่วของกับโครงการ 
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5.3 งานจัดทําแผนที่แสดงสาธารณูปโภค  

ที่ปรึกษาไดทําการประสานงานกับหนวยงานสาธารณูปโภค ที่เกี่ยวของ ประกอบดวย  
การไฟฟาสวนภูมิภาคสาขาจังหวัดสมุทรปราการ การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย การประปา 
สวนภูมิภาคสาขาจังหวัดสมุทรปราการ การประปานครหลวง บริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) บริษัท 
กสท. โทรคมนาคม จํากัด (มหาชน) กรมทางหลวง การทางพิเศษแหงประเทศไทย เทศบาลตําบลสําโรง
เหนือ เทศบาลนครสมุทรปราการ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) กรมควบคุมมลพิษ และกรมชลประทาน  
ในการขอแบบและเอกสารที่เกี่ยวของกับสาธารณูปโภคตาง ๆ ตลอดแนวโครงการ ตลอดจนแผนงาน 
ในอนาคต มาใชประกอบกับแผนที่แสดงรายละเอียดภูมิประเทศ เพื่อจัดทําเปนแผนที่แสดง
สาธารณูปโภค 

5.4 งานสํารวจดานปฐพีเทคนิค และธรณีวิทยา  

ที่ปรึกษาไดดําเนินการสํารวจสภาพชั้นดินภาคสนามต้ังแต เดือนมกราคม 2552 ถึงเดือน
มีนาคม 2552 การเจาะสํารวจดําเนินการโดยแบงเปนความลึกหลุมละประมาณ 60 เมตรจากผิวดิน  
ซึ่งเจาะสํารวจตามแนวสายทางและสถานี และความลึกหลุมเจาะประมาณ 25 เมตรจากผิวดิน ในบริเวณ 
PTI และ Park & Ride มีรายละเอียดดังนี้ 

- เจาะสํารวจดินตามแนวสายทาง (VB20-VB34)   15 หลุม 

- เจาะสํารวจดินบริเวณสถานี (SB11-SB15)   5 หลุม 

- เจาะสํารวจดินบริเวณ PTI และ Park & Ride   1 หลุม 

  รวม 21 หลุม 

การทดสอบในหองปฏิบัติการ ใชวิธีการทดสอบตามมาตรฐาน ASTM หรือมาตรฐานสากล
อื่นที่เทียบเทา ดังนี้ 

• Natural Water Content (Wn)  : ASTM D 2216 
• Atterberg Limits (Liquid Limit,  
  Plastic Limit, Plasticity Index)  : ASTM D 4318 
• Sieve Analysis  : ASTM D 422 (Reapproved 1991) 
• Unconfined Compression Test  : ASTM D 2166 
• Total Unit Weight of Soil : Weight & Dimension Measurement  
• Consolidation Test : ASTM D 2435 
• CU Triaxial Compression Test : ASTM D 4767 
• Pressuremeter Test : ASTM D 4719 
• Field Vane Shear Test : ASTM D 2573 
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การสํารวจสภาพชั้นดินและการเรียงลําดับชั้นดินที่ไดจากการสํารวจ ถูกนํามารวบรวมเขา
กับผลการทดสอบตาง ๆ จากหองปฏิบัติการ นํามาทําเปนรูปตัดขวางแสดงลักษณะการจัดเรียงตัวของ
ชั้นดินตามแนวโครงการ ดังนี้ 

ตารางที่ 5.4-1 ลักษณะการเรียงลําดับช้ันดิน 

ความลึก
เฉลี่ย 

(เมตร) 

ช้ันดิน ลักษณะที่พบ 

0.0-18.0 ดินเหนียวออนมากถึงแข็งปาน
กลาง 

(Very Soft to Medium Stiff Clay) 

สีเทาออนถึงเทา คาความเปนพลาสติกซิต้ีสูง ดินมีคา
ความตานทานแรงเฉือนตํ่ามากถึงสูงปานกลาง  

18.0-40.0 ดินเหนียวแข็งถึงแข็งมากที่สุด 

(Stiff to Hard Clay) 

สีเทาและน้ําตาล คาความเปนพลาสติกซิต้ีสูงถึงตํ่า 
ดินมีคาความตานทานแรงเฉือนสูงถึงสูงมาก 

40.0-45.0 ทรายแนนมาก 

(Very Dense Sand) 

 

สีเทาและน้ําตาล ขนาดของเม็ดทรายละเอียดถึง
ละเอียดปานกลาง คาการตอกทดลองสูงมาก โดย
ทรายชั้นนี้ในชวงตนและปลายโครงการ ทรายชั้นนี้จะ
ลึกไปถึงระดับความลึกประมาณ 60 เมตร 

45.0-60.5 ดินเหนียวแข็งมากที่สุด 

(Hard Clay) 

หรือ 

ทรายแนนมาก 

(Very Dense Sand) 

สีเทาและน้ําตาล คาความเปนพลาสติกซิต้ีสูงถึงตํ่า 
ดินมีคาความตานทานแรงเฉือนสูงมาก 

 
สีเทาและน้ําตาล ขนาดของเม็ดทรายละเอียดถึง
ละเอียดปานกลาง คาการตอกทดลองสูงมาก โดยพบ
ในชวงตนและปลายของโครงการ 
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6. งานออกแบบดานโครงสรางพ้ืนฐาน 

6.1 งานออกแบบแนวเสนทางรถไฟฟา 

แนวเสนทางจะเริ่มตนที่บริเวณจุดส้ินสุดโครงการของรถไฟฟาชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ  
ที่ CH.12+575.157 (บริเวณใกลสถานีไฟฟายอยบางปง) และเพิ่มเติมทางเขาศูนยซอมบํารุงทางดานใต
ของแนวเสนทางโครงการบริเวณจุดเริ่มตนโครงการ แนวเสนทางจะว่ิงตามแนวเกาะกลางถนนสุขุมวิทเปน
หลัก โดยแนวเสนทางจะสิ้นสุดท่ีบริเวณทางแยกถนนสุขุมวิทและถนนตําหรุ-บางพลี ที่ CH.21+754.971 
รวมระยะทางทั้งหมดประมาณ 9.2 กิโลเมตร 

6.1.1 แนวคิดพ้ืนฐานในการออกแบบ 

1.) ใชแนวเกาะกลางถนนเดิมเปนแนวศูนยกลางของแนวเสนทางรถไฟและโครงสรางทางวิ่ง 
เพื่อหลีกเล่ียงการเวนคืนที่ดิน หรือผลกระทบตอโครงการกอสรางอื่นที่เกี่ยวของ 

2.) แนวเสนทางจะตองสอดคลองกับแผนปฏิบัติการเดินรถ และที่ต้ังสถานี 

3.) หลีกเล่ียงการรื้อยายสาธารณูปโภคใหนอยที่สุด 

4.) คํานึงถึงความสามารถในการใชรูปแบบโครงสรางที่เรียบงาย เพื่อลดคากอสรางและลด
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 

5.) แนวทางรถไฟจะตองเปนแนวตรงในบริเวณสถานีรถไฟและบริเวณหัว/ทาย กอนเขาและ
หลังออกจากสถานี 

6.) การออกแบบโคงด่ิงควรหลีกเล่ียงโคงด่ิงที่อยูบนโคงราบและโคงปรับเปลี่ยน (Transition 
Curve) 

7.) สําหรับทางหลัก (Main Line) ระยะระหวางจุดเริ่มตน/ส้ินสุดโคงราบหรือโคงด่ิงและ
จุดเริ่มตนโคงประแจสับราง (BTC Point) จะตองไมนอยกวา 3 เมตร 

8.) ตําแหนงประแจสับรางจะตองไมอยูบนโคงด่ิง และควรอยูบนทางตรง 

9.) ระยะตํ่าสุดระหวางจุดเริ่มตนโคงประแจ (BTC Point) ทั้งสองชุดท่ีอยูใกลกันเพื่อให
สอดคลองกับการติดต้ังระบบรางนําไฟฟา มีดังนี้ 

- บนทางหลัก (Main Line) ไมตํ่ากวา 35 เมตร สําหรับประแจในทิศทางเดียวกัน และ 25 
เมตร สําหรับประแจทั้งสองมีทิศทางตางกัน 

- ในบริเวณศูนยซอมบํารุง ไมตํ่ากวา 30 เมตร สําหรับประแจในทิศทางเดียวกัน และ 20 
เมตร สําหรับประแจทั้งสองมีทิศทางตางกัน 
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ที่ปรึกษาดําเนินการออกแบบตามขอกําหนดและมาตรฐานสากลและสอดคลองกับระบบ
รถไฟฟาเดิมที่มีอยูปจจุบัน ซึ่งมีหลักเกณฑในการออกแบบที่สําคัญดังรายละเอียดตอไปนี้  

• Up to Six Vehicles per Train 6-cars 

• Maximum Speed on Mainline 80     km/h. 

• Maximum Speed in Depot 25     km/h. 

• Maximum Applied Cant 125    mm. 

• Maximum Cant Deficiency 110    mm. 

• Track Gauge for Tangent Track 1,435  mm. 

6.1.2 ขอมูลพ้ืนฐานของโครงการกอสรางที่เกี่ยวเน่ือง 

ขอมูลพื้นฐานของส่ิงปลูกสรางและโครงการอื่น ที่จะสงผลตอการออกแบบแนวเสนทางของ
โครงการ โดยสรุปพอสังเขปไดดังนี้ 

 

ลําดับ ชวง Chainage ระดับ
(MSL.) 

หมายเหตุ 

1 จุดเริ่มตนโครงการ หรอื
จุดส้ินสุดโครงการรถไฟฟา 
ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ 

12+575.157 +11.00 

(ระดับสัน
ราง) 

เชื่อมตอจากระดับสันรางของ
โครงการรถไฟฟาชวงแบริ่ง-
สมุทรปราการ 

2 จุดส้ินสุดโครงการ 

 

21+754.971 +15.60 

(ระดับสัน
ราง) 

อยูเหนือระดับทางลาดของ
สะพานขามทางแยกถนน     
ตําหรุ-บางพลี ที่มีระดับผิวทาง 
+ 3.35 MSL. 

 

6.1.3 สถานีและชานชาลา 

โครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู จะมีสถานี
ทั้งหมด 5 สถานี (E24-E28) ซึ่งเปนสถานีแบบชานชาลาดานขาง (Side Platform) ความยาวของ 
ชานชาลา 150 เมตร แนวเสนทางในชวงชานชาลาไดออกแบบใหเปนทางตรง ไมมีระดับลาดชันตลอด
ความยาวชานชาลา และออกแบบใหจุดเริ่มตนโคงราบและโคงด่ิงอยูหางจากขอบชานชาลาทั้งสองฝง
มากกวา 25 เมตร ระดับสันรางในแตละสถานีอยูที่ +15.60 MSL.  
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6.1.4 รายละเอียดการออกแบบแนวเสนทาง 

ภาพรวมของแนวเสนทางทั้งหมดของโครงการ พอสรุปโดยสังเขปดังนี้ 

ตารางที่ 6.1-1 รายละเอียดการออกแบบแนวทางราบของ Control Line 

Horizontal Alignment Design - Control Line 

Project : Green Line Extension Project (Samut Prakan - Bang Pu) 

Subject : Horizontal Alignment of Control Line 

Begin 
Chainage 

End 
Chainage 

V R Cant Spiral 
Remark 

(kph) (m) (mm) (m) 
12+575.157 13+838.585 80 Straight     Beginning of Project, E24 
13+838.585 13+868.800 80 25000       
13+868.800 14+766.405 80 Straight       
14+766.405 14+972.813 75 300 125 60.000   
14+972.813 17+377.031 80 Straight     E25 
17+377.031 17+622.466 80 525 70 35.000   
17+622.466 19+283.355 80 Straight     E26-E27 
19+283.355 19+321.243 80 20000       
19+321.243 21+584.920 80 Straight     E28 
21+584.920 21+664.604 80 3000       
21+664.604 21+754.971 80 Straight     End of Project 

ตารางที่ 6.1-2 รายละเอียดการออกแบบแนวทางดิ่งของ Control Line 

Vertical Alignment Design – Control Line 

Project : Green Line Extension Project (Samut Prakan - Bang Pu) 

Subject : Vertical Alignment of Control Line 

PVI.CH. 
V Crest g1 g2 Rvc 

(kph) Sag (%) (%) (m) 

12+575.157 80 - - 0 - 

13+185.000 80 Sag 0 2.5 3,200 

13+369.000 80 Crest 2.5 0 3,200 

21+754.971 80 - 0 -   
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6.1.5 การจัดทําแบบรายละเอียด 

การจัดทําแบบรายละเอียดแนวเสนทางรถไฟฟา ที่ปรึกษาไดจัดเตรียมใหมีความสอดคลองกับ
รูปแบบมาตรฐานสากล (International Form) เปนภาษาอังกฤษ เพื่อใหสามารถดําเนินการประกวดราคา
แบบนานาชาติได ตามขอกําหนดขอบเขตการดําเนินงาน (TOR) 

6.2 งานออกแบบวิศวกรรมและสถาปตยกรรมของโครงสรางทางวิ่งยกระดับ 

6.2.1 รูปแบบโครงสรางยกระดับทั่วไป (Typical Span) 

1) โครงสรางสวนบน (Superstructure) 

โครงสรางสวนบนที่ปรึกษาไดเลือกใช ระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน 
(Segmental Box Girder) มีความกวางประมาณ 8.4 เมตร ใชรองรับระบบรถไฟฟา 2 ทางว่ิง มีระยะทาง
ว่ิงหางกัน 3.8 เมตรจากจุดก่ึงกลาง โครงสรางสวนใหญเปนชนิดคานตอเนื่อง และอยูสูงจากพื้นถนน
โดยทั่วไปประมาณ 13 เมตร  

2) โครงสรางสวนลาง (Substructure) 

จากผลการสํารวจสภาพดินตามแนวสายทางของโครงสรางทางว่ิง พบวาสภาพดิน 
สวนใหญมีลักษณะเปนชั้นดินออนมากถึงออน มีความหนาคอนขางมาก เฉลี่ย 15-20 เมตร ที่ปรึกษา 
จึงทําการศึกษาและเปรียบเทียบโครงสรางฐานรากระบบตางๆ จนไดโครงสรางที่เหมาะสม คือ ใชฐานราก
เสาเข็มกลุมขนาด 1 เมตร จํานวนเข็ม 4 ตนตอฐาน เพราะมีราคาคากอสรางที่ถูกกวาและมีความสามารถ
ในการตานทานแรงดานขางที่ถายมาจากตัวโครงสรางดีกวา อีกท้ังลักษณะทางกายภาพของแนวกอสราง 
ที่มีเกาะกลางถนนกวางประมาณ 5.5 เมตร จึงสามารถกอสรางฐานรากในแนวเกาะกลางถนนโดยไมสง 
ผลกระทบตอการทรุดหรือปูดตัวของผิวจราจรภายหลังกอสรางแลวเสร็จ 

ในกรณีความยาวชวงทั่วไป (Typical Span) ของโครงสรางทางว่ิงยกระดับรถไฟฟานั้น  
เมื่อพิจารณาถึงความเหมาะสมในหลาย ๆ ดานแลว ไดผลสรุปวา ความยาวชวงของโครงสรางทางว่ิง
ยกระดับใชแบบตอเนื่อง 3 ชวง (Continuous 3 Span) ชวงละ 35 เมตร โดยประมาณและมีรอยตอ 
Expansion Joint ทุก ๆ 3 ชวง  
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รูปที ่6.2-1  รูปแสดงรูปแบบโครงสรางทางวิ่งรถไฟฟา (Segmental Box Girder) 

 

6.2.2 รูปตัดและมิติโครงสรางฐานรากทางวิ่งยกระดับรถไฟฟา 

รูปแบบฐานรากของโครงสรางทางว่ิงยกระดับรถไฟฟามี 2 รูปแบบ คือ 

1) ฐานรากเสาเข็มขนาดเสนผาศูนยกลาง 1.0 เมตร จํานวน 4 ตน ใชรองรับโครงสรางทางว่ิง
ยกระดับรถไฟฟาชวงทั่วไปซึ่งมีความสูงประมาณ 13 เมตร  

2) ฐานรากเสาเข็มเด่ียวรองรับเข็มเหลี่ยมตันขนาด 3.0 x 1.5 เมตร ใชรองรับโครงสราง 
Portal Frame ในชวงโครงสรางทางว่ิงยกระดับพิเศษ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่6.2-2  รูปแบบฐานรากเสาเข็ม 

ฐานรากเสาเข็มเหลี่ยมตัน 1 ตน 
ฐานรากเข็มกลม 4 ตน 
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6.2.3 รูปตัดและมิติโครงสรางเสาทางวิ่งยกระดับรถไฟฟา 

โครงสรางเสาที่รองรับทางว่ิงยกระดับรถไฟฟาเปนเสาคอนกรีตมีความสูงโดยประมาณ 11-16 
เมตร และมีชวงระยะหางระหวางเสา (Span Length) ประมาณ 30 - 35 เมตร ซึ่งรูปแบบรายละเอียดเสา 
จะมีรูปแบบดังนี้ 

1) เสาโครงสรางที่มีลักษณะรอยตอหัวเสาเปนแบบ Full Joint สําหรับรองรับโครงสรางทางว่ิง
Segmental Box Girder ที่เปนชวง Simple Span ขนาดของเสาสวนใหญมีขนาด  
2.1 x 1.3 เมตร ซึ่งใชที่ระดับความสูงรางไมเกินกวา 16.5 เมตร   

2) เสาโครงสรางที่มีลักษณะรอยตอหัวเสาเปนแบบ Half Joint สําหรับรองรับโครงสรางทาง
ว่ิง Segmental Box Girder ที่มีความตอเนื่องกัน 3 ชวงความยาวเสา และเปนชวงที่เปน
รอยตอ (Expansion Joint) ขนาดของเสาจะมีขนาด 2.1 x 1.2 เมตร ซึ่งใชที่ระดับความสูง
รางไมเกินกวา 16.5 เมตร   

 

 
 

รูปที ่6.2-3  รูปแบบโครงสรางเสารองรับทางวิง่ยกระดับรถไฟฟา (Simple Span Joint) 
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รูปที ่6.2-4  รูปแบบโครงสรางเสารับโครงสรางทางวิ่งยกระดับรถไฟฟา (Half Joint) 

 

6.2.4 รูปตัดและมิติโครงสรางคานทางวิ่งยกระดับรถไฟฟา (Segmental Box Girder) 

โครงสรางทางว่ิงยกระดับรถไฟฟาชวงทั่วไป มี 4 รูปแบบ ดังนี้  

1) ระบบทางว่ิงเด่ียวจะใชระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน (Segmental 
Box Girder) มีความกวางประมาณ 5 เมตร ใชรองรับระบบรถไฟฟา 1 ขบวน 

2) ระบบทางว่ิงคูทั่วไปจะใชระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน (Segmental 
Box Girder) มีความกวางประมาณ 8.4 เมตร ใชรองรับระบบรถไฟฟา 2 ขบวน วางหาง
กัน 3.8 เมตรจากจุดก่ึงกลางราง 

3) ระบบทางว่ิงคูรับทางโคงจะใชระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จจากโรงงาน 
(Segmental Box Girder) มีความกวางประมาณ 9 เมตร ใชรองรับระบบรถไฟฟา 2 
ขบวนวางหางกันมากสุดไมเกิน 4.5 เมตร 

4) ระบบสามทางว่ิงจะใชระบบคานคอนกรีตรูปกลองหลอสําเร็จ โดยนํามาเชื่อมปกติดกัน  
ใชรองรับระบบรถไฟฟา 3 ขบวน 
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รูปที ่6.2-5  รูปแบบโครงสรางทางวิ่งยกระดับรถไฟฟา (Segmental Box Girder) 

 

6.2.5 รูปตัดและมิติโครงสรางทางวิ่งยกระดับรถไฟฟารูปแบบพิเศษ 

โครงสรางทางว่ิงรถไฟฟาในบางบริเวณจะมีรูปแบบพิเศษตางไปจากชวงทั่วไปดังที่กลาว
มาแลวซึ่งเกิดจากขอจํากัดทางกายภาพของพื้นที่ มีดังนี้ 

1) โครงสรางทางว่ิงชวงออกจากศูนยซอมบํารงุ (Depot) 

แนวเสนทางที่ออกจากศูนยซอมบํารุงเปนแนวรถไฟฟาที่ตองขามจากพ้ืนที่ริมฝงถนน
มายังเกาะกลางถนนดังรูปที่ 6.2-6 จึงจําเปนตองใชโครงสรางที่เปน Portal Frame ดังรูปที่ 6.2-7 สําหรับ
รองรับคานของรถไฟฟาในสวนที่ขามถนน  
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รูปที ่6.2-6  แนวเสนทางบริเวณออกจากศูนยซอมบํารุง 

 
 

รูปที ่6.2-7  โครงสราง Portal Frame บริเวณออกจาก Depot 
 

2) โครงสรางทางว่ิงชวงบริเวณจุดส้ินสุดโครงการ 

แนวเสนทางบริเวณจุดส้ินสุดโครงการอยูบริเวณเกาะกลาง ซึ่งซอนทับกับโครงการสราง
สะพานลอยขามแยกของกรมทางหลวง ดังรูปที่ 6.2.8 แนวรถไฟฟาที่จะว่ิงซอนทับสะพานลอยรถยนตของ
กรมทางหลวงนั้นจะใชโครงสราง Portal Frame ดังรูปที่ 6.2.9 รองรับคานทางว่ิงรถไฟฟา เพื่อหลีกเลี่ยง
ตําแหนงเสาตอมอที่ไมสามารถใชจุดก่ึงกลางถนนหรือกึ่งกลางสะพานลอยรถยนตได 
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รูปที ่6.2-8  แปลนของทางวิ่งบรเิวณจดุส้ินสุดโครงการ 

 
 

รูปที ่6.2-9  โครงสราง Portal Frame บริเวณจุดส้ินสุดโครงการ 

แผนกอสร า งสะพาน 
ในอนาคต 

ทางว่ิงยกระดับรถไฟฟา 
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6.2.6 สถาปตยกรรมของทางวิ่งยกระดับ 

งานออกแบบรายละเอียดดานสถาปตยกรรมของทางวิ่งรถไฟฟาความสําคัญเนื่องจาก
โครงสรางขนาดใหญจะมีผลกระทบดานทัศนียภาพของเมืองและชุมชนที่เกี่ยวของโดยรอบ รวมถึงผูสัญจร
ผานจะไดรับผลกระทบดานความไมปลอดภัยและมุมมองในการขับขี่ยานพาหนะ ดังนั้นจึงมีแนวคิด
ออกแบบรูปแบบเสาโครงสรางใหบางและมีรูปทรงมนรับกับทางว่ิง มีการลบมุมคอนกรีตใหดูนุมนวลสบาย
ตา ชักรองตามแนวเสาใหเกิดเงา เพื่อชวยดานมุมมองและทัศนวิสัยในการขับขี่ยานพาหนะดีและปลอดภัย
มากขึ้นดวย ซึ่งจะเปนรูปแบบเชนเดียวกับชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ  

 

 
รูปที ่6.2-10  ทัศนียภาพของทางวิ่งรถไฟฟายกระดับ 

 

6.3 งานออกแบบดานสถาปตยกรรมสถานี 

6.3.1 แนวคิดการออกแบบรูปแบบสถาปตยกรรมสถานี  

1) การจัดวางผังพื้นภายในสถานี 

• มีขอจํากัดดานพื้นที่ต้ังสถานีที่ยาวตามแนวเกาะกลางถนน จึงจัดวางเปน 3 ระดับ ไดแก 
ชั้น 1 ระดับพื้นดิน / ชั้น 2 ระดับชั้นจําหนายต๋ัว / ชั้น 3 ระดับชั้นชานชาลา 

2) ขนาดของสถานี 

• ใหมีพื้นที่คลุมดินนอยที่สุด เพื่อการระบายอากาศชั้นระดับพื้นดินเพราะสภาพสวนใหญ 
ที่เสนทางรถไฟผานเปนพื้นที่พักอาศัย 
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• ใหมีขนาดชานชาลาสอดคลองกับระบบการเดิน  ซึ่งเตรียมไวสําหรับการรองรับรถไฟ
จํานวน 6 ตูตอ 1 ขบวน 

• โครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออนสวนตอขยาย ชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู มีสถานี 
5 สถานี ตอเนื่องจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ พบวา 
มีสภาพพื้นที่คลายกัน โดยทําการวิเคราะหขนาดสถานีเพื่อรองรับจํานวนผูโดยสาร  
และจัดทําสถานีไว  2  แบบ คือ  
- แบบ A รองรับสถานีที่มีจํานวนผูโดยสารมากและมีแนวโนมการขยายตัวของ

ผูโดยสารสูง 
- แบบ B รองรับสถานีที่มีจํานวนผูโดยสารไมมากนักโดยลดขนาดชั้นจําหนาย

ต๋ัว 
ดังนั้นเพื่อความสอดคลองของแนวคิดตลอดเสนทางจึงเสนอใหใชสถานีรูปแบบ B 
สําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-
บางปูนี้ โดยมีสถานี E24 ถึง E28 เปนรูปแบบที่เหมาะสมกับจํานวนผูโดยสารที่ได
คาดการณไว ซึ่งชั้นชานชาลามีความยาว 150 เมตร สวนชั้นจําหนายต๋ัวมีความยาว 
120 เมตร (4 ชวงเสา) 

3) รูปทรงอาคาร 

• เนนการตอบสนองและสอดคลองกับการใชสอย สภาพภูมิอากาศ และสภาพท่ีต้ัง 

• ใชเสนโคงเปนองคประกอบรูปทรงอาคาร  ชวยใหเกิดความรูสึกเคล่ือนไหวและรวมสมัย 

• ใชเสนโคง เนนโปรง โลง แตสวยงาม 

• เนนรูปแบบที่สงเสริมการทองเที่ยวกับพื้นที่โดยรอบ 
4) ระบบหลังคา 

• ใชหลังคายื่นเขาหาบริเวณรางมากขึ้น เพื่อลดปญหาฝนสาดที่ชั้นชานชาลา และน้ํารั่วซึมสู
พื้นที่ใชงานชั้นจําหนายต๋ัว และใหแสงธรรมชาติเขาไดโดยตรง 

5) การระบายอากาศ 

• เลือกใชแบบระบบเปด (ไมมีระบบปรับอากาศ) เพื่อประหยัดพลังงาน และคากอสราง 
 

6) การใชวัสดุ  

• คํานึงถึงการดูแลรักษา เหมาะกับสภาพอากาศ และความปลอดภัยในการใชงาน 

• ใชวัสดุที่มีพื้นผิวมันวาวและรวมสมัย 

• เนนวัสดุทนไอทะเล เชน การใชหลังคาเคลือบกันสนิมชนิดพิเศษ หรือเคลือบหนาขึ้น เปนตน 
7) จํานวนตําแหนงและบันได 

• กําหนดใหสอดคลองกับจํานวนผูโดยสาร  จํานวนขบวนรถ  และความหนาแนนชุมชน  
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8) การตอขยาย  

• ออกแบบใหสามารถเพิ่มทางเขา – ออกสถานีในอนาคต 

• ออกแบบใหสามารถขยายพื้นที่ชั้นจําหนายต๋ัวบริเวณ Unpaid Area ไดในอนาคต 
9) งบประมาณ 

• เลือกใชวัสดุ และรูปแบบอาคารที่เหมาะสมและคุมคากับงบประมาณกอสราง 
10) ส่ิงอํานวยความสะดวกคนพิการ  

• จัดใหครบตามมาตรฐาน ขอกําหนดและกฎหมายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ 
11)  สรางเอกลักษณสถานี  

• สรางเอกลักษณของเสนทาง  สรางความแตกตางผสมผสานความเปนสากล เนนความโปรงโลง
ของรูปแบบ เพื่อลดความขัดแยงกับพื้นที่ต้ัง 

• การใชสีชวยจดจําในการออกแบบ 

• ใชองคประกอบยอยทางสถาปตยกรรม ตกแตงใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมพื้นที่ 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที ่6.3-1  แสดงแนวคิดออกแบบสถาปตยกรรมสถานีรถไฟฟา 

ยานการคาและที่พักอาศัยชุมชนด้ังเดิมผานและ
เขาถึงสถานีทองเที่ยวเชิงวัฒนธรรม 

เสนทางโครงการรถไฟฟาชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู จังหวัดสมุทรปราการ 

  สราง เอกลักษณ ของเสนทาง  
         โดยใชเสนสายที่ทันสมัยในการออกแบบ 

 ขนาดสถานีที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพใน 
          การใชพื้นที่ 

  รูปแบบสถาปตยกรรมที่ เคารพและสอดคลองกับภาพลักษณ ของเมือง  
           อันเปนยานการคาที่ทันสมัย ที่พักอาศัยดั้งเดิม และการทองเที่ยวเชิงวัฒนธรรม 

  การออกแบบใหเปนสถานี ระบบเปด   
เพื่อการระบายอากาศที่ดี 

  การปองกันฝนเขาสูอาคาร 

 การใชองคประกอบที่สื่อ  เชิงวัฒนธรรม 
ในการตกแตง 
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6.3.2 รูปแบบสถานี  E24, E25, E26, E28 

สถานีสวางคนิวาส (E24) สถานีเมืองโบราณ (E25) สถานีศรีจันทร (E26) และสถานีตําหรุ (E28) 
เปนสถานีที่ใชรูปแบบมาตรฐานเดียวกัน เพื่อใหเกิดความกลมกลืนสอดคลองกับโครงการรถไฟฟาสาย 
สีเขียวออนชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ซึ่งเปนโครงการที่เชื่อมตอกันโดยตรง ทําใหผูใชบริการเขาใจเสนทาง
ไดงายขึ้น 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่6.3-2  ทัศนียภาพของสถานีรถไฟฟาแบบมาตรฐานทั่วไป (แบบ B)  

สําหรับสถานี E24, E25, E26 และ E28 

6.3.3 รูปแบบสถานีบางปู E27 

สถานี E27 อยูบริเวณสถานตากอากาศบางปูซึ่งเปนแหลงทองเท่ียวที่มีความสําคัญของพื้นที่
จึงไดออกแบบใหมีเอกลักษณโดดเดนดวยแนวคิด รูปแบบนกนางนวล และปาชายเลน เปนที่รูจักของ 
คนทองถิ่น นักทองเที่ยว ผูมาเย่ียมเยียนเปนอยางดี เปนรูปแบบที่ส่ือสารใหบุคคลทั่วไปเขาใจไดงาย  
และยังคงความงามไวได ซึ่งตรงตามความตองการของประชาชนท่ีไดจากผลรับฟงความคิดเห็นที่ผานมา 
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รูปที ่6.3-3  ทัศนียภาพภายนอกสถานี E 27 : แนวคิดรูปแบบนกนางนวล 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่6.3-4  ทัศนียภาพภายในสถานี E 27 : แนวคิดแสงเงาในปาชายเลน 
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6.3.4 แนวทางการจัดพ้ืนที่ใชสอย 

1) ชั้นพื้นดิน (At Grade Level) 
1.1) ออกแบบใหมีพื้นที่โลง โดยมีอุปกรณและหองเครื่องที่สําคัญเทานั้น ตําแหนงวาง

อยูบริเวณเกาะกลางถนน 
1.2) พื้นที่ทางเดินเทาทั้งสองฝงถนนจัดเปนตําแหนงบันได และบันไดเลื่อนทั้ง 2 ขาง

ของสถานี เปนทางขึ้น-ลงสถานี และเพิ่มบันไดสําหรับคนพิการและคนชรา 1 ชุด
ตอฝงถนน เชื่อมตอสูชั้นจําหนายต๋ัว และมีลิฟตสําหรับคนพิการ 2 จุด เชื่อมกับชั้น
จําหนายต๋ัวในสวนพื้นที่รอชําระคาโดยสาร (Unpaid Area) 

2) ชั้นจําหนายต๋ัว (Concourse Level) 
2.1) ผังพื้นของระดับชั้นนี้จะประกอบดวยพื้นที่หลักแยกตามการใชงานและการจัดการ 

5 พื้นที่ ไดแก 
• พื้นที่ชําระคาโดยสารแลว (Paid Area Zone) 
• พื้นที่รอชําระคาโดยสาร (Unpaid Area Zone) 
• สวนพนักงานสถานี (Station Staff) 
• สวนพื้นที่งานระบบ (Service Space) 
• พืนที่ทางเขา (Access Area) 

2.2) เนนการออกแบบใหมีพื้นที่ครอบคลุมดินนอยที่สุด เพื่อการระบายอากาศที่ดีในชั้น
พื้นดิน 

2.3) เลือกใชแนวทางสัญจรท่ีส้ันที่สุดเปนแนวตรง เพื่อเคล่ือนที่ไดดีในยามฉุกเฉิน 
2.4) ออกแบบใหโครงหลักตาง ๆ มีส่ิงกีดขวางนอยที่สุด การกําหนดระยะหางเสาใช

ระยะ 30 เมตร ซึ่งจะเหมาะสมตอการตอบสนองขอจํากัดดานพื้นที่และ
ความสัมพันธของหองงานระบบตาง ๆ 

2.5) การจัดวางหองตามความสัมพันธของการใชงานและเนนความปลอดภัย 
2.6) ขนาดสถานี จัดพื้นที่ใชสอยและแนวทางสัญจรโดยใหความสําคัญกับการใชงาน 

ในชวงเวลาปกติ และกรณีฉุกเฉิน โดยคํานึงถึงความเหมาะสม ลงตัว ระหวางการ
จัดพื้นที่ใชสอย และระบบโครงสราง (ระยะหางเสาโครงสราง) สรุปเสนอใหมี
ระยะหางเสายาว 30 เมตร และ ชั้นจําหนายต๋ัวมีความยาวโดยรวมทั้งหมด 120 
เมตรหรือ 4 ชวงเสา สวนชวงเสาที่ 5 เปนพื้นที่เพื่อการขยายตัวในอนาคต 

2.7) การแบงพื้นที่งานระบบและพื้นที่พนักงานรวมไวดานเดียวกัน เปนลักษณะปลาย
ปด รวมความกวาง 21.15 เมตร 

3) ชั้นชานชาลา (Platform Level) 
เปนชานชาลาขาง (Side Platform) ชานชาลายาวรวม 150 เมตร และมีความกวางของ

ชั้นชานชาลา 22.60 เมตร ชานชาลามีความกวางที่ไมกีดขวางทางสัญจรขางละ 4.10 เมตร 
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AT GRADE LEVEL 

PLATFORM LEVEL 

CONCOURSE LEVEL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่6.3-5  แสดงผังพ้ืนของสถานีแบบ B 

 

 

 

 

 

รูปที ่6.3-6  รูปแบบองคประกอบสถาน ี
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รูปที่ 6.3-9 สภาพพ้ืนที่หลังการกอสรางสถานีสวางคนิวาส : E24 

 

 
รูปที่ 6.3-10 สภาพพ้ืนที่หลังการกอสรางสถานีเมืองโบราณ  : E25 

 

 

รูปที่ 6.3-8 ตัวอยางรูปทัศนียภาพภายในสถานี
ช้ันชานชาลา (Platform Level)  

รูปที่ 6.3-7 ตัวอยางรูปทัศนียภาพภายในช้ัน
จําหนายต๋ัว (Concourse Level) 
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รูปที่ 6.3-11 สภาพพ้ืนที่หลังการกอสรางสถานีศรีจันทร :  E26 

 

 
รูปที่ 6.3-12 สภาพพ้ืนที่หลังการกอสรางสถานีบางปู  :  E27 

 

 
รูปที่ 6.3-13 สภาพพ้ืนที่หลังการกอสรางสถานีตําหรุ : E28 
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6.3.5 งานปาย 

1) ปายชื่อสถานี หรือปายสัญลักษณสถานี 
ตําแหนงสถานีรถไฟฟาชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู อยูใกลบริเวณท่ีมีสถานที่สําคัญ

หรือชุมชนท่ีประชาชนทั่วไปรูจักกันแพรหลาย จึงไดนําสถานท่ีตาง ๆ มาต้ังชื่อสถานีเพื่องายแกการจดจํา
ของประชาชน ตามหลักการออกแบบงานปายตองเนนการจดจําและรับรูไดของผูโดยสารเปนหลัก จึงได
จัดทําปายชื่อสถานีพรอมกับมีรูปสัญลักษณที่ส่ือไดถึงลักษณะเดนของชื่อสถานี   

2) ปายมาตรฐานท่ัวไปที่ใชในสถานี  
ไดแก ปายบอกทิศทาง ปายชื่อหอง และจุดบริการภายในสถานี ไดมีการเลือกใชวัสดุ 

และกําหนดตําแหนงที่ต้ังและวิธีการติดต้ังที่เหมาะสมเห็นไดชัดเจน และลดความสับสนในการรับรูของ
ผูใชบริการ 

6.3.6 ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับคนพิการ 

1) ลิฟต ออกแบบใหสถานีสายตะวันออก มีลิฟตเพื่ออํานวยความสะดวกใหคนพิการในทุก
สถานี จัดวางอยางนอยฝงถนนละ 1 ตําแหนง รวม 2 ตําแหนง ผาน Unpaid Area สู Paid Area ใหมีลิฟต 
2 ตําแหนงขึ้นสูชั้นชานชาลาขางละ 1 ตําแหนง 

2) ทางลาด วางตําแหนงทางลาดไวคูกับลิฟตเพื่อใชเปนทางสัญจรสูลิฟต 

3) พื้นผิวตางสัมผัส ใชพื้นผิวตางสัมผัสชนิดปุมนูน ใชเมื่อมีขอบตางระดับหรือเปลี่ยน
ทิศทาง 

4) บันได 

5) ราวกันตก 

6) ทางเขาเครื่องเครื่องตรวจตั๋ว (Barrier) ออกแบบใหมีตําแหนง Barrier สําหรับคนพิการ
โดยเฉพาะ 

7) งานปายสําหรับคนพิการ ออกแบบใหปายทั้งหมดที่เกี่ยวกับคนพิการมีการกําหนดสี 
สัญลักษณสําหรับคนพิการ ทั้งการมองเห็น หรือทางกาย การเคล่ือนที่ดวยรถเข็นโดยออกแบบใหตัวอักษร
และสัญลักษณรูปและตัวอักษรบนปายเปนสีน้ําเงิน พื้นปายสีขาว พรอมไฟสองปาย 

8) บริการสาธารณะอื่น ๆ ไดแก โทรศัพทสาธารณะสําหรับคนพิการและเครื่องจําหนายต๋ัว
สําหรับคนพิการ 
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6.3.7 งานภูมิสถาปตยกรรม 

เนื่องจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู 
เปนสวนตอขยายของรถไฟฟาสายสีเขียวออน ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ จึงเลือกใหมีการจัดภูมิทัศนใหมี
การสอดคลองกับสวนตอขยายเดิม โดยแบงสถานีที่มีลักษณะสภาพแวดลอมและสภาพพื้นที่ใกลเคียงกัน 
ดังนี้ สถานี E25, E26 และ E28 เปนรูปแบบมาตรฐานเดียวกัน สวนสถานี E24 และ E27 มีลักษณะที่เปน
จุดเดนและมีความเปนเอกลักษณของตัวเองจึงจัดใหเปนสถานีที่เปนลักษณะพิเศษ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่  6.3-15 ตัวอยางภาพแสดงรูปดานกําแพงคลื่นและประติมากรรม 
นกนางนวลและปูไต บริเวณริมทางเดิน 

รูปที่ 6.3-14 ทศันียภาพงานภูมิสถาปตยกรรม สถานี E27 
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6.4 โครงสรางสถานีรถไฟฟา 

แนวคิดท่ีจะออกแบบสถานีรถไฟฟาใหใชเวลากอสรางสถานีใหนอยลง ที่ปรึกษาจึงออกแบบให
มีการใชชิ้นสวนที่หลอสําเร็จรูปจากโรงงานใหมากที่สุด และนําวัสดุกอสรางที่มีเทคโนโลยีล้ําสมัยมาใชงาน
ใหมากท่ีสุด ซึ่งหากพิจารณาเฉพาะสวนอาจเห็นวาจะทําใหคากอสรางสถานีสูงมากขึ้น แตหากมองภาพ
โดยรวมแลว การลดปญหารถติดขณะกอสราง หรือการกอสรางที่รวดเร็วขึ้นจะชวยประหยัดคาดอกเบ้ีย
เงินกูได ส่ิงเหลานี้ก็ชวยลดตนทุนที่แทจริงของสถานีรถไฟฟาไดเชนกัน 

ในชวงการออกแบบสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ นั้น ที่ปรึกษาพบวารูปแบบของ
สถานีรถไฟฟาที่ใชในครั้งนั้นมีความเหมาะสมมากท่ีสุด กลาวคือ มีราคาคากอสรางตํ่ากวารูปแบบอื่น
เล็กนอย แตระยะเวลาที่ใชในการกอสรางฐานราก (Pile Cap) และคานขวางของสถานี จะนอยกวารูปแบบ
อื่นมาก (ลดลงประมาณรอยละ 30) ซึ่งหมายถึง ลดจํานวนวันที่จะรบกวนพื้นผิวจราจรลงไดมาก อีกท้ัง
สถานียังมีความสวยงามและแลดูโปรงมากขึ้น ดังรูปที่ 6.4-1 

 

 
 

รูปที ่6.4-1  แสดงโครงสรางสถานี 
 

• เสาเข็มเจาะส่ีเหลี่ยม (Barrette Pile) ขนาด 1.00 x 3.00 เมตร และขนาด 1.50 x 3.00 
เมตร ฐานรากคอนกรีตเหนือเสาเข็มมีขนาด 3.80 x 3.10 x 2.50 เมตร ระดับหลังฐานรากอยูลึกกวาผิวดิน 
2.00 เมตร ขนาดความกวางของฐานรากจะเทากับความกวางของเกาะกลางถนนที่มีในปจจุบัน 

• เสาที่รองรับสถานีรถไฟฟา (ซึ่งในขณะเดียวกันจะรองรับโครงสรางทางว่ิงยกระดับ  
ในบริเวณสถานีดวย) เปนเสาคอนกรีตเสริมเหล็ก ขนาด 2.10 x 2.00 เมตร โดยดานที่ขนานกับทางรถว่ิง 
จะมีขนาด 2.00 เมตร รูปที่ 6.4-1  แสดงหนาตัดของเสา และรูปที่ 6.4-2 แสดงรูปดานของเสา 
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รูปที ่6.4-2  แสดงหนาตัดของเสา 

 
 

รูปที ่6.4-3  แสดงรูปดานของเสา 
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• คานขวาง (Cross Beam) คานคอนกรีตอัดแรงจะมีความมั่นคงแข็งแรงและมีปญหาแอน
ตัวนอยกวาคานเหล็กและคานคอนกรีตธรรมดา มีราคาถูกกวาคานเหล็ก และไมตองการการบํารุงรักษา 
และความยุงยากในการติดต้ังไมแตกตางกันระหวางคานเหล็กและคานคอนกรีตอัดแรง 

คานขวางชั้นชานชาลา เปนคานคอนกรีตอัดแรง ชนิดหลอในท่ี คานมีความกวาง 0.90 
เมตร ความลึกของคานจะแปรเปลี่ยนจาก 0.72 ถึง 2.44 เมตร สาเหตุที่คานชั้นชานชาลามีความลึกมาก 
เนื่องจากมีขอจํากัดเรื่องระดับความสูงของพื้นชานชาลากับระดับของสันรางรถไฟฟา 

คานขวางชั้นจําหนายต๋ัวมีความกวาง 2.80 เมตร และมีบาเพื่อรับคานคอนกรีตอัดแรงรูป
ตัวยู ยื่นออกจากตัวคานอีกขางละ 0.60 เมตร ความลึกของคานขวางในตอนแรกที่ติดต้ังจะเทากับ 1.40 
เมตร เมื่อเทคอนกรีตทับหนาแลวจะลึกประมาณ 1.65 เมตร 

 

 
 

รูปที ่6.4-4  แสดงรูปตัดของคานขวางชั้นจําหนายต๋ัว 
 

 
 

รูปที ่6.4-5  แสดงรูปตามยาวของคานขวางชั้นจําหนายต๋ัว 
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• คานรองรับพ้ืนช้ันจําหนายต๋ัวและพ้ืนช้ันชานชาลา เปนคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวยู 
(U-Girder) เฉพาะสวนที่เปนคานจะมีความหนา 1.40 เมตร พื้นดานบนของคานหนา 0.25 เมตร สําหรับ 
U-Girder ในชั้นจําหนายต๋ัว ปลายของคานจะเปนแบบ Half Joint สวนที่ชั้นชานชาลาปลายคานจะเปน
แบบ Full Joint รูปที่ 6.4-5 แสดงสัดสวนของคาน 

ลวดเหล็กอัดแรงที่นํามาใชกับคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวยู มีขนาดเสนผาศูนยกลาง 15.2 มม. 
และ Post Tensioning Bar ขนาดเสนผาศูนยกลาง 40 มม. 

 

 
 

รูปที ่6.4-6  แสดงสัดสวนของ U-Girder 

 

• โครงหลังคา หลังคาของชานชาลามีความยาวชวง (Span Length) ประมาณ 22 เมตร 
การใชโครงเหล็กรูปพรรณจะมีความเหมาะสมมากท่ีสุด ทั้งในแงมุมของการลดนํ้าหนักของโครงสราง
อาคาร และสัดสวนของโครงสรางจะไมใหญมาก จนสูญเสียทัศนียภาพที่ดีของสถานี 

เหล็กรูปพรรณที่นํามาใชเปนแป ที่ปรึกษาเลือกใช H-Beam ขนาด 200 x 200 x 8 x 12 
(มม.) สวนโครงเหล็กหลักนั้นจะเปน Built Up Section ที่เกิดจากการนําแผนเหล็กรูปพรรณมาประกอบกัน
เปนรูปทรงตามตองการ โดยแผนเหล็กท่ีใชจะหนา 15 และ 25 มม. เมื่อนําโครงยอยมาประกอบกันที่หนา
งานจะใช High Strength Bolt เปนตัวยึดชิ้นสวนตาง ๆ ใหกลายเปนโครงหลังคา  
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รูปที ่6.4-7  แสดงโครงสรางหลังคา 
 

6.5 งานระบบไฟฟา เคร่ืองกลของสถานี (Building Services System) 

6.5.1 ทั่วไป 

งานระบบไฟฟาเครื่องกลภายในสถานี เปนระบบท่ีใหบริการอํานวยความสะดวกสบายใหกับ
ผูโดยสาร และใหความปลอดภัยแกทรัพยสินและบุคลากรทุกคนท่ีทํางานประจําภายในสถานี งานสวนนี้ 
จะรวมถึงงานระบบงานสุขาภิบาล และงานระบายน้ําจากอาคาร เพื่อควบคุมรักษาสภาวะแวดลอมไมใหมี
ผลกระทบตอพื้นที่ขางเคียงได จะแบงออกเปน 2 สวน คือ 

1) งานระบบเครื่องกล ประกอบดวย 

• ลิฟตและบันไดเลื่อน 

• ระบบปรับอากาศและระบายอากาศ 

• ระบบสุขาภิบาล 

• ระบบดับเพลิงและปองกันอัคคีภัย 
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2) งานระบบไฟฟา ประกอบดวย 

• ระบบจายไฟแรงตํ่าภายในสถานี 

• ระบบไฟฟาแสงสวาง และอุปกรณไฟฟาขนาดเล็ก 

• ระบบสายดินและปองกันฟาผา 

• ระบบโทรศัพทสาธารณะ 

• ระบบแจงเหตุเพลิงไหม 

6.5.2 งานออกแบบระบบเครื่องกล 

(1) ระบบลิฟตและบันไดเลื่อน 

 ระบบลิฟตและบันไดเลื่อนสําหรับงานดานเครื่องกลนั้น จะเปนการพิจารณาเลือกใช
อุปกรณใหเหมาะสมกับการใชงานสามารถลําเลียงผูโดยสารไดตามตองการ อํานวยความสะดวกแก 
คนพิการ คนชรา และผูใชรถเข็นไดอยางปลอดภัยทุกสภาวะตามพระราชบัญญัติสงเสริมและพัฒนา
คุณภาพชีวิตคนพิการ พ.ศ. 2550 และกฎกระทรวงกําหนด ส่ิงอํานวยความสะอาดในอาคารสําหรับ 
คนพิการหรือทุพพลภาพและคนชรา พ.ศ. 2550 และสอดคลองกับมาตรฐานสากลที่เกี่ยวของ 

• ลิฟตโดยสาร (Passenger Lift) 

สถานีรถไฟฟาทุกสถานีจะมีลิฟตใหบริการผูโดยสาร 4 ชุด ขางละ 2 ชุด ลิฟต 
ตัวที่ 1 จะนําผูโดยสารจากชั้นระดับพื้นถนนขึ้นและลงจากชั้นจําหนายต๋ัวหรือ Concourse และลิฟตตัวที่ 2 
จะนําผูโดยสารจากช้ันจําหนายต๋ัว (Concourse) ขึ้น และลงจากชั้นชานชาลา (Platform) ลิฟตที่ติดต้ังจะ
เปนชนิด Heavy Duty สําหรับ Outdoor แบบไมมีหองเครื่องความเร็วลิฟต 1 เมตรตอวินาที พรอมมีระบบ
ปองกันและใหความปลอดภัยแกผูโดยสารตามมาตรฐานสากล เชน NFPA 130, ANSI 17.1, EN 81. 

• บันไดเลื่อน (Escalator) 

แตละสถานีจะออกแบบใหมีบันไดเลื่อน 4 ชุด ขางละ 2 ชุด บันไดเลื่อนตัวที่ 1 จะใช
ลําเลียงผูโดยสารจากระดับพื้นถนน สูชั้นจําหนายต๋ัว (Concourse) และชุดท่ี 2 จะเปนชุดนําผูโดยสารจาก
ชั้นจําหนายต๋ัวขึ้นไปยังชั้นชานชาลา (Platform) 

บันไดเลื่อนที่ใชจะเปนแบบ Heavy Duty ชนิด Outdoor ความกวางลูกบันได  
1 เมตร ความเร็วบันไดเลื่อน 0.75 เมตรตอวินาที พรอมอุปกรณและระบบความปลอดภัย ครบถวนตาม
มาตรฐานสากล เชน NFPA 130, ANSI 17.1, EN 115 

(2) ระบบปรับอากาศและระบายอากาศ 

 เนื่องจากสถานีที่ออกแบบจะเปนแบบสถานีเปดมีการระบายอากาศตามธรรมชาติอยาง
พอเพียงทุกระดับชั้นของสถานี โดยเฉพาะชั้นชานชาลาจะเปนชั้นโลงตลอด ผูโดยสารท่ีคอยขึ้นรถและลง
จากรถจะรูสึกปลอดโปรง ไมอึดอัด ในสวนชั้นจําหนายต๋ัว จะแบงพื้นที่ใชสอยเปนสวน ๆ คือ สวนที่ติดต้ัง
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อุปกรณไฟฟาเครื่องกล อุปกรณควบคุมการเดินรถ หองทํางานพนักงาน หองเก็บเอกสารตาง ๆ เปนตน 
หองเหลานี้จะตองมีการปรับอากาศและระบายอากาศใหเหมาะสมตามสภาพการใชงาน และพิจารณาใหมี
เครื่องสํารองสําหรับบางหองที่ตองการควบคุมอุณหภูมิตลอดเวลา ไดแก หอง Signaling และหองอุปกรณ
การส่ือสารจะตองมีการควบคุมทั้งอุณหภูมิ เพื่อใหความชื้นอยูในเกณฑความตองการของอุปกรณภายใน
หอง จึงตองติดต้ังเครื่องปรับอากาศ พรอมอุปกรณควบคุมแบบ Precision ใหเหมาะสมอีกดวย ระบบปรับ
อากาศสําหรับควบคุมอุณหภูมิทั่วไปจะใชเปนระบบแบบแยกสวน (Split Type) แบบประหยัดพลังงานเบอร 
5 ติดต้ังตามความเหมาะสม 

 
รูปที ่6.5-1  ระบบปรับอากาศชนิด Precision Air Control 

(3) ระบบสุขาภิบาล 

 ระบบสุขาภิบาลภายในสถานีจะรวมถึงระบบจายน้ําประปา ระบบรวบรวมน้ําเสีย บําบัด
น้ําเสีย และระบบระบายน้ําฝนจากอาคาร 

3.1) ระบบประปา จะมีถังสํารองน้ําใตดินจายน้ําประปาใชสําหรับอุปกรณตางๆ ภายใน
สถานีอยางพอเพียงไดถึง 3 วัน  ถังเก็บน้ําจะอยูในเกาะกลางใตสถานีขนาดถัง 12 ลบ.ม. แบงเปน  
2 ชองๆ ละ 6 ลบ.ม. เพื่อสะดวกตอการดูแลรักษาและทําความสะอาด ทอประปาภายในอาคารเปนทอ 
PVC Class 13.5 และใชทอ HDPE สําหรับทอใตดิน 

3.2) ระบบรวบรวมน้ําเสียและบําบัดน้ําเสีย น้ําเสียเกิดขึ้นจากการใชน้ําภายในสถานี 
คิดเปน 80% ของน้ําใชมากสุดตอวันภายในสถานีทั้งหมดประมาณ 5 ลบ.ม.ตอวัน ทอรวบรวมน้ําเสียจะใช
ทอ PVC Class 8.5 ภายในอาคารและสําหรับเดินใตดินในแนวตรง 

 ระบบบําบัดน้ําเสีย จะเลือกใชแบบถังบําบัดสําเร็จรูปขนาด 5 ลบ.ม. พรอมระบบ
เติมอากาศ และอุปกรณควบคุมติดต้ังเสร็จมีประสิทธิภาพสามารถบําบัดน้ําเสียชุมชนไดตามมาตรฐาน
ส่ิงแวดลอมและน้ําทิ้งสุดทายสามารถปลอยลงระบบระบายน้ําสาธารณะได ไมเปนปญหาตอระบบนิเวศน 

3.3) ระบบระบายน้ํา เปนระบบระบายน้ําฝนจากอาคารซึ่งจะใชเปนทอ PVC Class 8.5 
สําหรับรวบรวมน้ําฝนจากอาคารลงสูบอพักน้ําที่ระดับชั้นถนน และระบายสูทอระบายน้ําสาธารณะตอไป 
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 งานติดต้ังทอสําหรับระบบสุขาภิบาลท้ังหมดจะตองทําการตรวจสอบทดสอบและ
ทําความสะอาดภายในทอใหครบทุกสวน เพื่อใหมั่นใจวาทุกสวนของระบบทอทํางานไดตามวัตถุประสงค 
ในการออกแบบและตรงตามเกณฑกําหนดทุกประการ 

(4) ระบบดับเพลิงและปองกันอัคคีภัย 

 ระบบดับเพลิงที่ใชภายในสถานีจะแบงออกเปน 2 ระบบ คือ ระบบใชน้ําดับเพลิงและ
ระบบใชแกสดับเพลิง ซึ่งจะใชดับเพลิงที่เกิดขึ้นตามพื้นที่แบงขอบเขตการใชงานตางกันอยางชัดเจน คือ 
เพลิงไหมที่เกิดขึ้นบริเวณทั่วไปภายในสถานี จะเปนสวนที่ใชน้ําดับเพลิงและระบบหัวฉีดอัตโนมัติจะทํางาน
พรอมกับใชสายดับเพลิงจากตูดับเพลิงที่อยูใกลชวยอีกสวนหนึ่ง สวนเพลิงไหมที่เกิดขึ้นภายในหอง
อุปกรณไฟฟาหรือหองควบคุม ระบบแกสที่ติดต้ังภายในหองจะสามารถดับเพลิงไดทุกกรณี และไมทํา
ความเสียหายใหกับอุปกรณภายใน ซึ่งสามารถซอมแซมนําหลับมาใชใหมไดในเวลาอันส้ัน  

 ระบบน้ําดับเพลิงจะใชถังคอนกรีตเก็บน้ําที่มีขนาดความจุประมาณ 100 ลบ.ม. ติดต้ังอยู
ใตดินบริเวณชองกลางถนนใตสถานีทุกสถานี น้ําที่ใชมาจากทอจายน้ําของการประปานครหลวงเพื่อเติม 
ถังน้ํา น้ําดับเพลิงจะแยกจากน้ําใชทั่วไป  

 เครื่องสูบน้ําสําหรับดับเพลิงจะเปนแบบเทอรบายแบบใชมอรเตอรไฟฟา 1 ชุด และแบบ
ใชเครื่องยนตดีเซลขับอีก 1 ชุด เมื่อไฟฟาดับขณะเกิดเพลิงไหม และมีเครื่องสูบน้ําตัวเล็ก (Jockey Pump) 
เพื่อรักษาความดันในเสนทอดับเพลิงใหคงที่พรอมใชงานตลอดเวลา ระบบหัวฉีดอัตโนมัติจะติดต้ังตามหอง
ตาง ๆ ตามท่ีกําหนดไว น้ําดับเพลิงนี้สามารถใชดับเพลิงได 30 นาที ตามขอกําหนดของ NFPA 14 

 สวนระบบที่ใชแกสดับเพลิง เลือกใชแกสไนโตรเจน (N2) ซึ่งเปน Inert Gas ไมทํา
ปฏิกิริยากับโลหะ ไมเปนพิษ มีความปลอดภัยตอรางกาย ไมทําลายชั้นโอโซน และไมเปนสวนทําใหโลก
รอน (GWP) สามารถจัดหาเติมถัง (Refill) ไดงาย ไมเปนภาระในการบํารุงรักษาและประสิทธิภาพในการ
ดับไฟดีมาก มีความปลอดภัยในการใชงานทุกสภาวะ เหมาะสําหรับติดต้ังปองกันอุปกรณไฟฟาภายใน
สถานี เชน หองควบคุม หอง Signalling และหองไฟฟาทุกหอง 

 ถังหูหิ้ว (Portable Fire Extinguisher) เปนถังบรรจุสารเคมีพรอมใชงาน ซึ่งจะติดต้ังไว
ใกลบริเวณอุปกรณไฟฟาตาง ๆ และบริเวณที่ใชซอมแซมเครื่องมือและอุปกรณตาง ๆ เปนตน  

          
รูปที ่6.5-2  ระบบดับเพลิงและปองกันอัคคีภัย ชนิด Fire Extinguisher 
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6.5.3 งานออกแบบระบบไฟฟา 

(1) ระบบจายไฟภายในสถานี ประกอบดวย 

− ตูสวิทชเกียรแรงดันกลาง (MV SWITCHGEAR) 

− หมอแปลงไฟฟา (DRY TYPE TRANSFORMER) 

− Main Distribution Board (MDB) ตามมาตรฐาน IEC 60439 หรือ มอก.1436-
2540แบบ 3b IP3x ติดต้ังบนพื้น 

 ซึ่งมีการจายไฟแบงออกเปน 3 ชนิด ไดแก 

− Non-essential Load รับไฟจากหมอแปลงไฟฟา 

− Essential Load รับไฟจากทั้งหมอแปลง และเครื่องกําเนิดไฟฟาสํารองฉุกเฉิน 

− Very Essential Load รับไฟจาก UPS 
 

อุปกรณเครื่องวัดไฟฟาจะใชชนิด Digital Multi-Meter แสดงคา Energy, Power/Demand 
Power, VAR/Power Factor และ Volt/Amp/Hz เปนตน พรอมทั้งติดต้ังอุปกรณ Surge Protection ภายใน
ตู MDB มี Main Circuit Breaker ชนิด Motor Operated ควบคุมการปด/เปด ผานทางระบบ SCADA  
และ Feeder Circuit Breaker ที่ติดต้ังอุปกรณ Auxiliary Contract เพิ่ม เพื่อแจงสถานะผานทางระบบ 
SCADA เชนกัน และใช Feeder เปนสาย XLPE ชนิด Flame Retardant เดินบน Cable Tray รอยในทอ 
โดยกําหนด Load Density ดังนี้ 

• ไฟฟาแสงสวาง 10 VA/m2 
• เตารับไฟฟา 20 VA/m2 
• อุปกรณงานเครื่องกล และสุขาภิบาล 5 VA/m2 
• ระบบปรับอากาศ 55 VA/m2 

และใชคากระแสลัดวงจร ตามมาตรฐาน IEC 60909 และปรับปรุงคา Power Factor 0.9 
Lagging มี Voltage Drop ไมเกิน 5% พรอมทั้งใชอุปกรณประหยัดพลังงาน ตาม พ.ร.บ.การสงเสริม 
การอนุรักษพลังงานป 2535 

(2) ระบบไฟฟาแสงสวาง และอุปกรณไฟฟาขนาดเล็ก 

มาตรฐานท่ีใชประกอบในการออกแบบ 

• TIEA   มาตรฐานสมาคมไฟฟาแสงสวางแหงประเทศไทย 
• มอก.   มาตรฐานอุตสาหกรรมไทย 
• CIE     International Commission on Illumination 
• NFPA 101 Life Safety Code 
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ระบบไฟฟาแสงสวางจะเนนความสวางในสวนที่สําคัญ เชน บริเวณชานบันได บันได
เลื่อนหรือหนาลิฟต และในสวนบริเวณแผงกั้น ชนิดของหลอดไฟคํานึงถึงคาความถูกตองของสี  
และประสิทธิภาพของหลอด สําหรับโคมไฟช้ันชานชาลาจะออกแบบไมใหมีการระคายเคืองกับพนักงานขับ
รถไฟฟา มีการควบคุมการเปด-ปด ดวงโคมจากสวนกลางจุดเดียว โดยใชระบบ Two-Wires Remote  
ทําการเปด-ปดแบบ Manual ที่ Central Switch และแบบอัตโนมัติผาน Timer หรือ Photo Cell หรือ 
Infrared Sensing แบงควบคุมการปด-เปดไฟ 4 Step (25/50/75/100%) สามารถต้ังเวลาการเปด-ปด 
สอดคลองการใชงานและสอดคลองแสงธรรมชาติในตอนกลางวัน โดยใช Light Sensor วัดแสงธรรมชาติ 
เลือกใชโคมไฟและหลอดไฟที่มีประสิทธิภาพสูง มี Light Output Ratio สูงเกินกวา 70 % 

ติดต้ังดวงโคมไฟฉุกเฉินตามจุดตาง ๆ รองรับการทํางาน โดยใชโคมไฟหลอด Halogen 
2 x 50 W มี Battery Backup รองรับการทํางานในระบบภาวะฉุกเฉิน 2 ชม. ติดต้ังตามเสนทางอพยพ  
มีใชงานอยู 2 ประเภท 

• โคมไฟมีแบตเตอรี่ในตัว (Self-Contained Battery) จะติดต้ังในบริเวณที่ไมไกลจาก
แหลงจาย หรือ ภายในหองที่ไมเนนความสวยงาม เชน ในหองเครื่อง 

• มีเฉพาะหลอดไฟ Halogen 2 x 50 W รับไฟจาก Battery สวนกลาง (Central      
Battery) จะติดต้ังในบริเวณที่ตองการความสวยงาม เชน หองควบคุม หองทํางานของทํางาน 

สายไฟ สําหรับไฟฟาแสงสวาง 

• บริเวณที่ตองการความสวยงาม สาย XLPE-Flame Retardant รอยในทอ IMC  
ฝงในผนัง/ซอนในฝาเพดาน 

• บริเวณที่ไมเนนความสวยงาม สาย XLPE-Flame Retardant รอยในทอ IMC เดิน
ลอยบนผนัง/Wire way สายไฟสําหรับเตารับไฟฟา ติดต้ังสาย Ground ตามมาตรฐาน วสท. มีการเพิ่มฝา
ในชั้น Platform เพื่อติดต้ังโคมไฟใหดูเรียบรอยสวยงาม พรอมออกแบบใหมี Cable Trench บนพื้นชั้น 
Concourse สําหรับเดินสายไฟ สายส่ือสาร ใหพื้นที่เชิงพาณิชยที่จะดําเนินการหลังจากสถานีเปดใชแลว 

(3) ระบบสายดินและปองกันฟาผา 

ระบบสายดินและปองกันฟาผาเปนอุปกรณที่จําเปน เพื่อปองกันความเสียหายของ
อาคารท่ีเกิดจากฟาผา และปองกันอันตรายตอส่ิงมีชีวิตที่อยูในอาคารและในบริเวณขางเคียง เนื่องมาจาก 
Touch Voltage และ Step Voltage มาตรฐานขอกําหนดและขอบังคับตาง ๆ ที่ใชอางอิงคือ 

• วสท. 2001-45 มาตรฐานการไฟฟาแหงประเทศไทย 
• วสท. 2003-43 มาตรฐานการปองกันฟาผาสําหรับส่ิงปลูกสราง 
• IEC 62305-1 General Principle 
• IEC 62305-2 Risk Management 
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• IEC 62305-3 Physical Damage to Structure and Life Hazard 
• IEEE 80 Grounding Design for Substation 

ระบบปองกันฟาผาอาคารโครงสรางสถานีและพื้นที่ใกลเคียงจะใชระบบ Faraday Cage 
ซึ่งเลือกใชการปองกันระดับ 2 (Lightning Protection Level : LPL2) พรอมสาย Conductor คือ 

• Roof Conductor สาย 95 mm2 Bare Copper 

• Down Conductor ใชสาย 95 mm2 Bare Copper หรือ โครงสรางเหล็กเฉพาะที่มี
ความหนาตามมาตรฐานเปนตัวนําธรรมชาติ 

ระบบกราวดใชรวมกันทั้งกราวด ระบบไฟฟา ระบบส่ือสาร ระบบอินสตูเมนท และระบบ
ปองกันฟาผา ฯลฯ ออกแบบเปน Grid Line และเชื่อมตอโครงสรางเหล็กเสริมของเสาเข็ม รวมทั้งมีการผัง 
Steel Strip 4x30 mm ในชั้น Concourse และ Platform เพื่อใหทุกๆ ที่ภายในสถานีมีระบบกราวดเดียวกัน 
กําหนดคาความตานทานไมเกิน 2 โอหม เนนโครงสรางเหล็กท่ีคนมีโอกาสสัมผัสได จะตองลงกราวด  

(4) ระบบโทรศัพทสาธารณะ 

ประสานงานกับผูใหบริการโทรศัพทสาธารณะ เพื่อใหติดต้ังจํานวนตูเพียงพอตอการใช
บริการ พรอมทั้งจัดเตรียมการเดินสายจากจุดเชื่อมตอ ของผูใหบริการจนถึงตําแหนงติดต้ังตูโทรศัพท 

 
รูปที ่6.5-3  ระบบโทรศัพทสาธารณะ 

(5) ระบบแจงเหตุเพลิงไหม 

ออกแบบตามมาตรฐาน วสท. 2002/48 ระบบแจงเหตุเพลิงไหม มี Fire Control Panel 
ชนิด Multiplexer เปนอิสระสําหรับแตละสถานี สงสัญญาณ Dry Contact สําหรับ General Alarm ไปยัง
ศูนยควบคุมกลางผานระบบ SCADA มี Fire Detector ใชชนิด Addressable และการแจงเหตุเพลิงไหม
สําหรับพื้นที่สาธารณะ จะผานระบบประกาศสาธารณะ (Public Address) เพื่อปองกันการต่ืนตระหนก 
สอดคลองกับมาตรฐาน NFPA72 
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ในอาคารสถานี จะตองติดต้ังอุปกรณอยางนอยดังตอไปนี้ 
• แผงควบคุมระบบ (FCP) 
• อุปกรณตรวจจับอัตโนมัติ (Detector) 
• อุปกรณแจงเหตุดวยมือ (Manual Alarm Station) 
• อุปกรณแจงเหตุเตือนภัย (Notification Devices) 
• อุปกรณโทรศัพทฉุกเฉิน (Emergency Telephone) 
• อุปกรณประกาศเรียกฉุกเฉิน (Annunciator and PA System) 
• แผงแสดงผลเพลิงไหม (Evacuation Direction)  

 

 
รูปที ่6.5-4  Feature ระบบ Fire Alarm 

 

7. การออกแบบดานระบบราง 
การออกแบบงานระบบรางและรางที่ 3 หรือรางนําไฟฟา ที่ปรึกษาไดดําเนินการโดยคํานึงถึง

ระบบที่ตองสามารถเชื่อมตอเขากับระบบรถไฟฟาเดิมได และตองมีมาตรฐานในการใชงานและความ
ปลอดภัยไมนอยหรือมากกวาระบบเดิมที่มีอยู รวมทั้งคํานึงถึงความสะดวกในการติดต้ังและการบํารุงรักษา
ในอนาคต  

การออกแบบและจัดเตรียมเอกสารประกวดราคา ทั้งในสวนงานระบบรางและระบบรางนํา
ไฟฟา (ระบบรางที่ 3) เปนไปตามขอกําหนดและมาตรฐานสากล UIC, EN, ISO, DIN เปนตน และ
สอดคลองกับระบบรถไฟฟาเดิมที่มีอยูปจจุบัน โดยพิจารณาความตองการและประสานกับงานโยธา ไฟฟา
เครื่องกล ของสถานี และระบบรถไฟฟา  

 

 

 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 79 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

 UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

7.1 เกณฑในการออกแบบ 

เกณฑการออกแบบเปนไปตามขอกําหนดสากล และสอดคลองกับระบบรถไฟฟาเดิมที่มีอยูใน
ปจจุบัน ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

• Up to six vehicles per train 6-cars 

• Maximum speed on Mainline 80  km/h 

• Maximum speed in Depot 25  km/h 

• Maximum axle load 16.5  tons 

• Track gauge for tangent track 1,435  mm 

• Rail inclination in main line and depot tracks 1:40 

• Restraining rails R≤400  m 

• Rail section 60E1 / UIC60 

7.2 การออกแบบผังระบบราง (Track Diagram) 

การออกแบบระบบรางไดดําเนินการออกแบบตอเนื่องจากระบบรถไฟฟาเดิม โดยจุดเชื่อมตอ
จะอยูที่บริเวณดานหนาศูนยซอมบํารุง ที่อยูใกลักับการไฟฟายอยบางปง และสอดคลองกับแผนการจัดการ
เดินรถ ในทางหลัก  (Main Line) ออกแบบเชื่อมตอรางรถไฟกับทางหลักของระบบรถไฟฟาเดิม และตอ
ขยายระบบรางนําไฟฟาตอเนื่องกับระบบเดิม เพื่อจายกระแสไฟฟาใหกับรถไฟฟาไดอยางตอเนื่อง  

การออกแบบทางเขาออกศูนยซอมบํารุงเพิ่มเติมสําหรับสวนตอขยาย สามารถออกแบบ
เชื่อมตอกับระบบรางเดิม ทางดานตะวันออกของศูนยซอมบํารุงเดิมตามแนวทางท่ีไดจัดเตรียมไวสําหรับ
สวนตอขยายในการออกแบบศูนยซอมบํารุงของรถไฟฟาชวง แบริ่ง-สมุทรปราการ 

บนทางหลักของสวนขยายบริเวณดานหนาของทางเขาศูนยซอมบํารุง ออกแบบเพื่อติดต้ัง
ประแจสับรางจํานวน 2 ชุด เพื่ออํานวยความสะดวก เพิ่มประสิทธิภาพการเขาออกศูนยซอมบํารุง และ
สํารองกรณีฉุกเฉินประแจสับรางตัวใดตัวหนึ่งชํารุดเสียหาย 

ออกแบบติดต้ังประแจสับรางที่บริเวณดานหลังสถานี E27 จํานวน 2 ชุด และดานหลังสถานี 
E28 จํานวน 2 ชุด สําหรับการกลับรถไฟที่สถานีปลายทางและอํานวยความสะดวกแกรถไฟฟาที่จอดพัก
บนรางรถไฟที่บริเวณสวนปลายทางรถไฟ รวมทั้งสํารองกรณีฉุกเฉินประแจสับรางตัวใดตัวหนึ่งชํารุด
เสียหาย 
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รูปที ่7.2-1  Track Diagram รถไฟฟาสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู 

 

7.3 รูปแบบทางรถไฟ 

7.3.1 รูปแบบทางรถไฟบนทางหลัก (Main Line Track) 

รูปแบบทางรถไฟบนทางหลักบนโครงสรางทางว่ิงยกระดับ ออกแบบเปนชนิดแบบไมใชหิน
โรยทาง (Non-Ballast Track) ทั้งนี้เพื่อใหสามารถเชื่อมตอกับรูปแบบทางรถไฟของระบบรถไฟฟาเดิมได
อยางเหมาะสม ที่ปรึกษาจะดําเนินการออกแบบรูปแบบทางรถไฟบนทางหลักท่ัวไปเปน 2 รูปแบบหลัก 
ดังนี้ 

1) ทางรถไฟแบบแทนคอนกรีต (Track Plinth) ประกอบดวย โครงสรางรับรางรถไฟแบบ
แทนคอนกรีต พรอมกับโครงสรางคอนกรีตเสริมเหล็กผนังต้ังขึ้นสําหรับเปนโครงสรางกันรถไฟตกราง 
โครงสราง Track Plinth จะถูกยึดแนนกับโครงสรางทางยกระดับ ดวยเหล็กเสริมยึดเหนี่ยว ความยาวของ 
Track Plinth แตละชวงจะยาวประมาณ 5 เมตร มีชองวางหางประมาณ 100 มิลลิเมตร เพื่อใหเปนทาง
ระบายน้ําและสําหรับการวางสายไฟผานตามแนวขวางของทางรถไฟ และเพื่อประโยชนกรณี Construction 
Joint และ Expansion Joint ของโครงสรางรองรับรางรถไฟ และ Viaduct ความยาวของชวงTrack Plinth 
อาจเพิ่มความยาวไดแตไมเกิน 7 เมตร รูปแบบทางรถไฟแบบ Track Plinth ดังแสดงตามรูปขางลางนี้ 

 
รูปที ่7.3-1  สวนตาง ๆ ของโครงสราง Track Plinth 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 81 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

 UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

2) ทางรถไฟแบบพ้ืนคอนกรีตพรอมหมอนรองรางรถไฟ (Track Slab Mono-Block 
Sleeper) ซึ่งจะประกอบดวยหมอนคอนกรีตอัดแรง หรือคอนกรีตเสริมเหล็กฝงในพ้ืนคอนกรีต พรอมกับ
โครงสรางคอนกรีตเสริมเหล็กผนังต้ังขึ้นสําหรับเปนโครงสรางกันรถไฟตกราง และถูกยึดแนนกับโครงสราง
ทางยกระดับดวยเหล็กเสริมยึดเหนี่ยว ความยาวของ Track Slab แตละชวงจะยาวประมาณ 7.5 เมตร ซึ่ง
จะมีชองวางหางประมาณ 100 มิลลิเมตร เพื่อใหเปนทางระบายน้ําและสําหรับการวางสายไฟผานตามแนว
ขวางของทางรถไฟ และเพื่อประโยชนกรณี Construction Joint และ Expansion Joint ของ Track Slab 
และ Viaduct รูปแบบทางรถไฟแบบ Track Slab ดังแสดงตามรูปขางลางนี้ 

 
รูปที ่7.3-2  สวนตางๆ ของโครงสราง Track Slab Mono-Block Sleeper 

 

ปจจุบันระบบรถไฟฟา BTS เดิม ไดมีการใชทางรถไฟทั้งแบบ Track Plinth และ Track Slab 
Mono-Block Sleeper ในทางหลักท่ัวไป สวนรูปแบบทางรถไฟในบริเวณประแจสับรางบนโครงสรางทางว่ิง
ยกระดับ จะเปนแบบพื้นคอนกรีตพรอมหมอนรองรางรถไฟ (Track Slab Mono-Block Sleeper) โดยความ
ยาวของพื้นคอนกรีตในบริเวณประแจสับราง จะมีความยาวที่เปลี่ยนแปลงตามความเหมาะสมของระยะหาง
เครื่องยึดเหนี่ยวราง ระยะหางของหมอนรองรางรถไฟ รอยตอเพื่อการขยายตัวของโครงสรางทางว่ิง
ยกระดับ (Viaduct) และชองทางระบายน้ํา 

7.3.2 รูปแบบทางรถไฟในบริเวณศูนยซอมบํารุง (Depot Track) 

ทางรถไฟและประแจสับรางในพื้นที่ของศูนยซอมบํารุง ออกแบบโครงสรางทางรถไฟเปนชนิด
แบบใชหินโรยทาง (Ballast Track) และหมอนคอนกรีตรองรางรถไฟ (Concrete Sleeper) 

คุณสมบัติของหินโรยทาง เปนไปตามมาตรฐานและขอกําหนดของการรถไฟแหงประเทศไทย 
และมาตรฐานสากล (International Standard) ความหนาของหินโรยทางใตหมอนรองรางรถไฟ จะ
พิจารณาความสูงโดยรวมของหินโรยทาง และความสูงของหมอนรองรางรถไฟ โดยจะตองไมนอยกวา 30 
เซนติเมตร 

รูปแบบทางรถไฟแบบใชหินโรยทาง ในบริเวณศูนยซอมบํารุง ดังแสดงในรูปขางลางนี้ 
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รูปที ่7.3-3  ทางรถไฟแบบใชหินโรยทางในบริเวณศูนยซอมบํารงุ 

 

7.4 ระยะหางระหวางศูนยกลางของทางรถไฟ 

ระยะหางนอยที่สุดระหวางศูนยกลางของทางรถไฟในทางหลักของรถไฟฟา BTS เดิม คือ 
3.80 เมตร ระยะหางระหวางศูนยกลางของทางรถไฟจะถูกขยายเพิ่มขึ้น ในบริเวณทางโคงแนวราบและ
การเหว่ียงของตัวรถ และ/หรือความลาดเอียงในการยกโคง ทั้งนี้เพื่อคงสภาพขนาดพิกัดสัดสวนของตัวรถ
ที่ปลอดภัยในขณะเคลื่อนที่ตลอดทางรถไฟในชวงนั้น  

7.5 ความกวางขนาดทางรถไฟ 

ความกวางขนาดทางรถไฟ จะใชความกวางมาตรฐาน (Standard Gauge) ขนาด 1435 
มิลลิเมตร โดยการวัดระยะระหวางขอบในของรางทั้งสองที่ตําแหนงตํ่าลงมาจากสันราง 14 มิลลิเมตร 

การเพิ่มความกวางขนาดทางรถไฟ ตามมาตรฐานของการรถไฟของเยอรมัน DS 820.2110 
Basic Regulation for Permanent Way-Track Gauge and Rail Inclination ความกวางขนาดทางรถไฟ  
จะถูกขยายเพิ่มขึ้น ตามท่ีแสดงในตาราง ดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 7.5-1 การเพ่ิมความกวางขนาดทางรถไฟ (DS 820.2110) 

Radius in m Track gauge in mm 

175>R≥150 1440 

150>R≥125 1445 

125>R≥100 1450 
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7.6 รางรถไฟ (Running Rail) 

รางรถไฟในทางหลัก (ทางรถไฟทางตรง และทางโคงในทางหลักท่ีมีรัศมีโคงมากกวา 400 
เมตร) รวมถึงในพื้นที่ศูนยซอมบํารุง รางรถไฟจะเปนชนิด 60E1 หรือ UIC 60 โดยจะตองมีความแข็งของ
รางไมนอยกวา 260 HBW และคุณสมบัติในการรับแรงดึงไมนอยกวา 880 N/mm2  

รางรถไฟในบริเวณประแจสับราง ในพื้นที่อื่น ๆ ที่กําหนดขึ้นพิเศษในงานทางรถไฟ และ
ในทางหลักท่ีมีรัศมีโคงนอยกวาหรือเทากับ 400 เมตร รวมไปถึงระยะชวงเปลี่ยนโคงดวย รางรถไฟจะเปน
ชนิดทนทานตอการสึกหรอ (Wear Resistance Rail) ซึ่งจะมีคุณสมบัติความแข็งหัวราง 350 HBW และ
คุณสมบัติในการรับแรงดึงไมนอยกวา 1080 N/mm2  

7.7 รอยตอรางรถไฟ (Rail Joint) 

รอยตอรางรถไฟที่สําคัญแบงออกเปน 3 ชนิด ดังนี้ 

1) การเชื่อมราง (Rail Welding) รางรถไฟบนทางหลัก ประแจสับราง และในพื้นที่ศูนยซอม
บํารุงจะตองเช่ือมรางเปนรางยาวตอเนื่อง บนทางหลักการเชื่อมรางยาวตอเนื่องจะ
ดําเนินการเชื่อมโดยการเชื่อมแบบแฟสบัตต (Flash-Butt Welding) สวนในบริเวณประแจ
สับรางและบริเวณที่ไมสามารถดําเนินการเชื่อมโดยการเชื่อมแบบแฟสบัตตเนื่องจาก
ขอจํากัดของพื้นที่ในการติดต้ังอุปกรณในการเชื่อม จะดําเนินการเชื่อมโดยการเชื่อมแบบ
อลูมิโนเทอรมิต (Aluminothermic Welding) รางรถไฟในบริเวณศูนยซอมบํารุงจะเชื่อม
โดยการเชื่อมแบบแฟสบัตต (Flash-Butt Welding) หรือการเชื่อมแบบอลูมิโนเทอรมิค 
(Aluminothermic Welding) ขึ้นอยูกับความเหมาะสมของพื้นที่ 

2) รอยตอรางชนิดเหล็กประกับรางแบบมีฉนวน (Insulated Rail Joint) จะติดต้ังในทางรถไฟ
ในทางหลัก บริเวณศูนยซอมบํารุง ชุดประแจสับราง โดยตําแหนงของการติดต้ังจะตอง
กําหนดใหสอดคลองกับระบบอาณัติสัญญาณและระบบไฟฟา สําหรับในทางหลักและ
ประแจในทางหลักใชรอยตอรางชนิดเหล็กประกับรางแบบมีฉนวน (IRJ) แบบ 6 bolts และ
สําหรับในบริเวณศูนยซอมบํารุงและประแจสับรางในศูนยซอมใชรอยตอรางชนิดเหล็ก
ประกับรางแบบมีฉนวน (IRJ)  แบบ 4 bolts 

3) รอยตอรางชนิดเหล็กประกับรางแบบไมมีฉนวน (Fishplated Joint) ในทางรถไฟแบบใช
หินโรยทางที่มีรัศมีโคงไมเหมาะที่จะเตรียมสําหรับติดต้ังรางชนิดเชื่อมตอเนื่อง ทางรถไฟ
เหลานี้จะยึดรอยตอรางดวยเหล็กประกับรางแบบไมมีฉนวน (Fishplated) รอยตอรางชนิด
เหล็กประกับรางแบบไมมีฉนวน (Fishplated)  
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7.8 รางก้ันปองกันรถไฟตกราง (Restraining Rail) 

ในทางรถไฟที่มีรัศมีโคงตํ่ากวา 400 เมตร จะตองมีการติดต้ังรางกั้นปองกันรถไฟตกราง 
(Restraining Rail) เพื่อจะเปนตัวปองกันลอรถไฟวิ่งออกนอกรางรถไฟ รางก้ัน Restraining Rail เปนราง
รถไฟชนิดหนาตัด 33C1 โดยจะตองติดต้ังตลอดแนวทางโคง และรวมทั้งโคงปรับเปลี่ยน (Transition 
Curve) รางกั้น Restraining Rail จะมีความยาวไมนอยกวา 18 เมตร การตอรางจะใชเหล็กประกับราง 
(Fishplated) เพื่อตอเชื่อมราง ลักษณะของรางกั้นปองกันรถไฟตกราง  

7.9 เคร่ืองยึดเหนี่ยวราง (Rail Fastener) 

ชิ้นสวนประกอบตาง ๆ ของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางตองมีคุณสมบัติตามอายุการใชงานท่ีกําหนด
ไว เครื่องยึดเหนี่ยวรางสําหรับทางรถไฟแบบไมใชหินโรยทางบนทางหลัก (Main Line) จะตองสามารถ
ปรับตําแหนงได ตามแนวราบ ± 8mm และตามแนวดิ่ง -4mm / +26mm        

ระบบเครื่องยึดเหนี่ยวรางในบริเวณศูนยซอมบํารุงที่มีความเหมาะสมสําหรับระบบรางแบบใช
หินโรยทาง (Ballast Track) ควรจะตองมีชิ้นสวนประกอบนอย โดยชิ้นสวนที่ตองฝงในหมอนรองราง
คอนกรีตควรดําเนินการการฝงในระหวางการหลอหมอนรองรางคอนกรีต ระหวางรางรถไฟและหมอนรอง
รางคอนกรีตจะตองมีฉนวนไฟฟา โดยใชชิ้นสวนที่ไมเปนโลหะและใชตัวยึดเหนี่ยวแบบตัวยึดสปริงแข็งหรือ
เหล็กสปริง  

ระยะหางระหวางศูนยกลางของชุดอุปกรณยึดเหนี่ยวราง ขอกําหนดทั่วไปมีรายละเอียดดังนี้ 

ตารางที่ 7.9-1 ระยะหางระหวางชุดอุปกรณยึดเหนี่ยวราง 

Type of Track Radius Space of Fasteners 

Main Line 

(Non-ballast Track) 

≥ 400 m. 

< 400 m. 

700 mm 

650 mm 

Depot (Ballast Track) All 

At special locations 

600 mm 

<600 mm, min. 550 mm 

 

7.10 หมอนรองรางรถไฟ (Sleeper) 

หมอนรองรางคอนกรีตนํามาใชรองรางรถไฟในบริเวณศูนยซอมบํารุง (Depot) สําหรับระบบ
รางแบบใชหินโรยทาง (Ballast Track) การออกแบบจะตองออกแบบใหสามารถรับน้ําหนักแรงทาง
กลศาสตรทั้งหมดได และน้ําหนักเพลาของรถไฟฟา 16.5 ตัน (น้ําหนักเพลาของรถไฟฟา BTS ที่ใหบริการ
ในปจจุบัน) และความเร็วรถไฟที่ออกแบบ 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง สําหรับทางรถไฟในบริเวณศูนยซอม
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บํารุง โดยชิ้นสวนของเครื่องยึดเหนี่ยวรางที่จะตองมีการฝงในหมอนรองรางคอนกรีต จะตองมีการฝงใน
ระหวางการผลิตที่โรงงาน 

ลักษณะและรูปแบบของหมอนรองรางคอนกรีตในบริเวณศูนยซอมบํารุง (Depot) ดังแสดงใน
รูปขางลางนี้ 

 
รูปที ่7.10-1  หมอนรองรางคอนกรีตในบริเวณศนูยซอมบํารุง 

 

สวนหมอนรองรางคอนกรีตสําหรับระบบรางแบบพื้นคอนกรีต Track Slab Mono-Block 
Sleeper ที่นํามาใชบนทางหลักบนโครงสรางทางวิ่งยกระดับ (Viaduct) การออกแบบตองออกแบบให
สามารถรับน้ําหนักแรงทางกลศาสตรทั้งหมดได และน้ําหนักเพลาของรถไฟฟา 16.5 ตัน (น้ําหนักเพลาของ
รถไฟฟา BTS ที่ใหบริการในปจจุบัน) และความเร็วรถไฟที่ออกแบบ 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยชิ้นสวน
ของเครื่องยึดเหนี่ยวรางท่ีจะตองมีการฝงในหมอนรองรางคอนกรีต จะตองมีการฝงในระหวางการผลิต 
ที่โรงงาน และจะตองออกแบบการยึดเหนี่ยวระหวางหมอนรองรางกับพื้นรองรางคอนกรีต (Track Slab) 
โดยใหเหล็กเสริมตามยาวของพื้นรองรางคอนกรีต (Track Slab) เสริมทะลุผานหมอนรองรางคอนกรีตตาม
ชองที่ไดจัดเตรียมในการผลิตหมอนรองรางคอนกรีตที่โรงงาน หรือฝงเหล็กเสริม (Dowel) ไวในหมอนรอง
รางคอนกรีตในการผลิตหมอนรองรางคอนกรีตที่โรงงาน และทําการตอทาบกับเหล็กเสริมตามยาวของพื้น
รองรางคอนกรีต (Track Slab) ในระหวางการติดต้ังและกอสรางพื้นรองรางคอนกรีตบนโครงสรางทางว่ิง
ยกระดับ (Viaduct) ลักษณะและรูปแบบของหมอนรองรางคอนกรีตสําหรับระบบรางแบบพื้นคอนกรีต 
Track Slab Mono-Block Sleeper แสดงดังในรูปขางลางนี้ 
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รูปที ่7.10-2  หมอนรองรางคอนกรีตสําหรับระบบรางแบบพ้ืนคอนกรีต 

 

7.11 ประแจสับราง (Turnout) 

ชนิดของประแจสับรางสําหรับการออกแบบรถไฟฟาสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ        
(บางปง)-บางปู มีดังนี้ 

Type of Turnout Location Speed Through Diverging Track 

60 – 300 – 1:14  (Mainline Track) 50km/h 

60 – 300 – 1:9  (Depot Access Track) 50km/h 

60 – 100 – 1:5  (Depot Track) 30km/h 
 

7.12 แปนปะทะ (Buffer Stop) 

แปนปะทะติดต้ังไวที่ปลายรางของทางรถไฟ ปองกันรถไฟไมใหเคล่ือนที่เกินจุดท่ีกําหนดไว 
เมื่อรถไฟชนกับแปนปะทะรถไฟจะหยุดโดยไมตกราง แปนปะทะแบบเลื่อนได (Sliding Buffer Stops)  
จะนํามาออกแบบเพื่อทําการติดต้ัง ณ ตําแหนงปลายแนวทางรถไฟบนโครงสรางทางว่ิงยกระดับ  

 
รูปที ่7.12-1  แปนปะทะชนิดเลื่อนได 
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7.13 ระบบรางนําไฟฟา/ระบบรางที่สาม (Conductor Rail/Third Rail System) 

รางนําไฟฟาจะเปนรางที่รับกระแสไฟฟาจากสายไฟฟาที่วางไวในรางวางสายไฟฟา (Cable 
Trough) และจะจายกระแสไฟฟาใหกับรถไฟฟา โดยผานตัวรับกระแสไฟฟาของรถไฟฟา (Collector 
Shoe) ขนาดของกระแสไฟฟาจะเปนกระแสไฟฟาตรง 750 V 

ในการออกแบบจะตองออกแบบรางนําไฟฟาใหสามารถรองรับกระแสไฟฟาสูงสุดประมาณ 
900-1,000 V (DC) เพื่อใหมีความปลอดภัยสูงสุด 

ระบบรางนําไฟฟาจะมีสวนประกอบยอยตาง ๆ เพื่อนํามาประกอบเปนอุปกรณหลักในการจาย
กระแสไฟฟาใหกับรถไฟฟา โดยตัวระบบจะตองมีความเปนฉนวนเพื่อปองกันกระแสไฟฟารั่วไปยังสวน
อื่นๆ การออกแบบและติดต้ังระบบรางนําไฟฟาหรือระบบรางที่สาม ตองพิจารณาใหมีระยะชองวางของราง
นําไฟฟาที่ตําแหนงตาง ๆ ใหเหมาะสม และมีความยาวรางนําไฟฟาที่เพียงพอตอการนํากระแสไฟฟาได
อยางมีประสิทธิภาพและปองกันกระแสไฟฟาตก 

            
รูปที ่7.13-1  รางนําไฟฟา (Conductor Rail) 

 

7.14 การจัดทําแบบงานระบบรางและรางนําไฟฟา 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการออกแบบและจัดทําแบบงานระบบรางและรางนําไฟฟา (Track Work 
and Conductor Rail) มีความสอดคลองกับแผนปฏิบัติการเดินรถ (System Operation Plan) ระบบ
รถไฟฟา และงานโยธาสําหรับโครงสรางทางว่ิง (Viaduct) และสถานี โดยการจัดทําแบบงานระบบรางและ
รางนําไฟฟาจะจัดเปนหมวดหมูสอดคลองกับรูปแบบมาตรฐานสากล (International Form) เปน
ภาษาอังกฤษ เพื่อใหสามารถดําเนินการประกวดราคาแบบนานาชาติได ตามขอกําหนดขอบเขตการ
ดําเนินงาน (TOR) 

 

Fix Jaw 

Mobile Jaw 

Pins 
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8. งานออกแบบระบบรถไฟฟา 

8.1 รถไฟฟา (Rolling Stock) 

 
ขบวนรถไฟฟาที่ตองจัดหาเพิ่มเติมในสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู ตอง

สามารถใชรวมกันกับชวงแบริ่ง-สมุทรปราการไดอยางโดยสมบูรณ เกิดประโยชนสูงสุดในการใหบริการ 
และผูโดยสารมีความสะดวกสบายมากที่สุด ซึ่งสงผลใหระบบนาใชงาน ตัวรถจะตองมีคา Parameter  
ที่สอดคลองกัน โดยพบวาในทองตลาดผูผลิตตาง ๆ สามารถผลิตรถไฟฟาตามความตองการดังกลาวได 

8.2 ระบบไฟฟาและรางจายกระแสไฟฟา   
(Power Supply and Conductor Rail Systems) 

ระบบไฟฟาที่จัดหาในโครงการชวงแบริ่ง-สมุทรปราการรองรับการจายไฟฟาใหกับสวนตอ
ขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู โดยมีส่ิงที่ตองดําเนินการเพิ่มเติม คือ การขยายโครงขาย 
(Network Rings) ของทั้ง Traction Station Rings และ Service Station Rings ออกไปถึงสถานีปลายทาง 
โดยระบบที่จําเปนตองจัดหา มีดังนี้ 

• ระบบไฟฟาขับเคลื่อนสําหรับรถไฟฟา (Traction Substation System) 

• ระบบไฟฟาสถานี (Service Substation System) 

• ระบบจายไฟฟาสํารองฉุกเฉนิ (Emergency Generator System) 

• ระบบ UPS (The Uninterruptible Power Supply) 

• ระบบรางจายกระแสไฟฟาและอุปกรณประกอบ (Conductor Rail and Accessories) 
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รูปที ่8.2-1  แสดงภาพรวมของระบบไฟฟาสําหรับระบบรถไฟฟา 

 

8.3 ระบบอาณัติสัญญาณ (Signalling System) 

 
รูปที ่8.3-1  แสดงองคประกอบระบบอาณัติสัญญาณระบบหนึ่ง 
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ระบบอาณัติสัญญาณตองเปนการขยายจากระบบเดิมหรือตองการมาตรฐานที่สามารถเขากัน
ได (Compatible) ซึ่งจะทําใหรถไฟฟาสามารถว่ิงทะลุผานถึงกันไดระหวางของเดิมกับสวนตอขยายที่เพิ่ม
เขามา และยังไมชัดเจนเกี่ยวกับการตัดสินใจในการที่จะเปลี่ยนไปใชเทคโนโลยี Moving Block ของ 
ผูใหบริการเดิม ซึ่งเปนแผนที่ผูใหบริการเดิมไดเตรียมการดําเนินการสําหรับโครงการนี้ ขณะท่ีตอง
ดําเนินการก็คงเปนที่แนชัดแลวเกี่ยวกับระบบนี้ ดังนั้น ในขั้นนี้จึงอยูในชวงของแผนที่จะกําหนดความ
ตองการระบบอาณัติสัญญาณไปในทิศทางที่จะสามารถเชื่อมตอกับของเดิมใหได โดยการตัดสินใจสุดทาย
ของโครงการ วาในทายที่สุดแลวผูใหบริการเดิมจะตัดสินใจใชระบบใด เพราะวาการผสมระบบท่ีมี
เทคโนโลยีตางกัน โดยตองมีการสวิตชจากระบบหนึ่งไปยังอีกระบบหนึ่งนั้นสําหรับเมโทรแลว เปนส่ิงที่ควร
หลีกเลี่ยงอยางยิ่ง เพราะมีความเส่ียงในทางเทคนิคหลายประการ การควบคุมและสั่งการตองเพิ่มขั้นตอน
และระบบที่จําเปน อีกท้ังตองเพิ่มระเบียบวิธีการปฏิบัติสําหรับพนักงานควบคุมที่เกี่ยวของ และแนนอนวา
เสียเวลาหลายนาทีในการจอดรถที่สถานี ที่จะทําการเปล่ียนระบบแทนที่จะจอดรถเพียง 30 หรือ 25 วินาที
ดังเชนเวลาจอดรถที่สถานีที่อยูในขอบเขตของระบบอาณัติสัญญาณเดียวกัน 

8.4 ระบบสื่อสาร และระบบควบคุม ประมวลผลและจัดเก็บขอมูล  
(Communication and Supervisory Control and Data Acquisition 
Systems) 

ในทางเทคนิคแลวสามารถดําเนินการโดยผูผลิต (Supplier) รายใดก็ได เพียงแตในรายละเอียด
หากมีการตอเชื่อมการเดินทาง โดยที่ขบวนรถสามารถวิ่งจากระบบปจจุบัน ผานเขา-ออก ไปยังสวนตอ
ขยายไดดวยนั้น ระบบจะตองสามารถทํางานรวมกันกับระบบในโครงขายปจจุบันไดอยางเหมาะสม  
เพื่อความสอดคลองของการปฏิบัติการเดินรถ โดยสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปูนี้  
เพื่อความคุมคาที่สุดควรใชวิธีการขยายระบบตอจากสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการเทานั้น ซึ่งหาก
มีการเตรียมการลวงหนาไวอยางดีแลวก็จะสามารถรองรับการขยายนี้ไดโดยมีการลงทุนเพิ่มในสวนที่
จําเปนเทานั้น โดยคํานึงถึงความคุมคาในทางเศรษฐศาสตรและความกาวหนาทางเทคโนโลยีเปนสําคัญ 
โดยระบบสื่อสารประกอบดวยระบบยอยดังตอไปนี้ 
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• ระบบสัญญาณวิทยุ (Digital Radio System, DRS) 

 
รูปที ่8.4-1  แสดงอุปกรณยอยระบบสัญญาณวิทยุ 

 

• ระบบขอมูลสาธารณะ (Public Information System, PIS) 

 
รูปที ่8.4-2  แสดงสวนประกอบระบบประกาศอัตโนมัติ 
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• ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television System, CCTV) 

 
รูปที ่8.4-3  แสดงสวนประกอบยอยระบบโทรทัศนวงจรปด 

 

• ระบบนาฬิกาหลัก (Master Clock System, CLK) 

 
รูปที ่8.4-4  แสดงสวนประกอบยอยของระบบสัญญาณนาฬิกาหลัก 
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• ระบบโครงขายสายสงวงจรส่ือสาร (Data Transmission System, DTS) 

 
รูปที ่8.4-5  แสดงสวนประกอบยอยของโครงขายส่ือสารหลัก 

 

• ระบบชุมสายโทรศัพท (PABX System) 

 
รูปที ่8.4-6  แสดงสวนประกอบระบบโทรศัพท 
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• ระบบควบคุมการเขา-ออกพืน้ที่ (Control Access Security system, CASS)  

 
 

• ระบบควบคุม ประมวลผลและจัดเก็บขอมูล (Supervisory Control and Data 
Acquisition, SCADA) 

 ระบบจัดการ ควบคุม และสงถายขอมูล มีหนาที่หลักคือ ควบคุม ตรวจติดตามและ
สังเกตการณ ระบบไฟฟากําลัง รวมถึงระบบควบคุมสภาวะแวดลอมภายในสถานี แตไมไดมีไวเพื่อควบคุม
และสังเกตการณระบบการเดินรถ โดยระบบนี้ตองเปนระบบที่ขยายจากสวนตอขยายชวงแบริ่ง-
สมุทรปราการเชนกัน เพราะไดมีการออกแบบไวแลว โดยสถาปตยกรรมของระบบแสดงดังรูปดานลางนี้ 

Control Centre Level

Station Level

DATA TRANSMISSION SYSTEM

Local Control

RSS (if any) Building services ASS TSS

RTU

Process Level

 
รูปที ่8.4-7  แสดงภาพรวมของระบบ SCADA 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 95 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

 UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

8.5 ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection System) 

ระบบบ AFC ของโครงการควรขยายจากระบบเดิมอีกเชนกัน เพื่อผลของความสะดวกของ
ผูโดยสาร นอกจากการเพิ่มหรือ Update Software ที่สวนกลาง ถาหากจําเปนตองติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติม 
ที่สถานีดังตอไปนี้ 

• TVM สําหรับทุกสถานี 

• AFC Station Computer 

• Gate สําหรับเขา-ออกระบบแบบสองทิศทาง 

ระบบในสถานีจะตอกับระบบ AFC สวนกลางที่ศูนยซอมบํารุงผานทาง DTS สําหรับการใช
บัตรโดยสารรวมในอนาคตนั้น ระบบจะถูกกําหนดใหใช Contactless Smart Card หรือ Smart Token 
เพื่อใหสามารถใชกันไดกับของผูใหบริการในปจจุบันที่กําลังจะเปลี่ยนมาใชในอนาคต ซึ่งตองดูวาหากใน
อนาคตมีการดําเนินการเก่ียวกับบัตรโดยสารรวมจะทําใหระบบสวนรวมเปนอยางไร และถาเงื่อนไขดาน
เวลาและดานอื่น ๆ สอดคลองกัน สวนตอขยายทุกสวนก็ตองเขารวมเปนระบบเดียวกัน เพื่อความสะดวก
ของผูโดยสารและเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการ 

 

9. งานออกแบบดานสถาปตยกรรม และวิศวกรรมของ 
ส่ิงอํานวยความสะดวกในการเชือ่มตอการเดินทาง (ITF) 

9.1 ตําแหนงที่ตั้ง 

ศูนยอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) สําหรับโครงการรถไฟฟาสาย 
สีเขียวออนสวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู นั้น จะอยูบริเวณสถานีบางปู (E27) เนื้อที่
ประมาณ 13 ไร บนที่ดินของการเคหะแหงชาติ ดังแสดงในรูปที่ 9.1-1 



งานออกแบบรายละเอียดสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีเขียวออน รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร 

สวนตอขยายชวงสมุทรปราการ (บางปง)-บางปู (Executive Summary Report) 
 

Executive Summary Report Rev 01 96 กลุมบริษัทที่ปรึกษา 

 UDC.ASD.ATT.SQ.INDEX.WSK.LUCE.DB. 

 
 

รูปที ่9.1-1  ตําแหนงที่ต้ังศูนยอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดนิทาง (ITF) 
 

9.2 การออกแบบผังบริเวณพื้นที่ 

ศูนยอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) มีไวเพื่อใหการรับ-สงหรือเปลี่ยน
ถายผูโดยสารจากการเดินทางในรูปแบบตาง ๆ มาใชบริการระบบขนสงมวลชน ใหเกิดความสะดวกสบาย 
และไมกีดขวางการจราจรบริเวณพื้นที่ราบมากเกินไป ซึ่งจะประกอบดวยสวนตาง ๆ คือ สวนที่จอดรถ 
สวนอาคารบริการ และสิ่งอํานวยความสะดวกที่จําเปนตอผูมาใชบริการดังแสดงในรูปที่ 9.2-1 โดยการจัด
แบงเปนพื้นที่จอดรถประเภทตาง ๆ แสดงดังตารางที่ 9.2-1 
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ถนนสุขุมวิทถนนสุขุมวิท  สถานี สถานี EE2277  

ITF 
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รูปที ่9.2-1  การจัดพ้ืนที่การใชงานภายในศูนยอํานวยความสะดวก 

ในการเช่ือมตอการเดนิทาง (ITF) 
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ตารางที่ 9.2-1 พ้ืนที่การใชงานภายในศูนยอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) 
 

สวนที่จอดรถ 
จํานวนที่จอดรถ 

(คัน) 

1.  พื้นที่จอดรถหลัก (Parking Lot)  
- รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกนิ 7 ทีน่ั่ง 257 
- รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 ที่นั่ง 18 
- รถจักรยานยนต 69 

2.  พื้นที่จอดรถโดยสารสาธารณะ  

    - ที่จอดรถ Minibus 5 
    - ที่จอดรถแท็กซี ่ 7 

    - ที่จอดรถโดยสาร Feeder (รถตู ฯลฯ) 5 
    - ที่จอดรถยนตสําหรับผูพิการ 2 
3.  ที่จอดรถจักรยาน  48 

 

9.3 งานออกแบบดานสถาปตยกรรมและภูมิสถาปตยกรรม 

ศูนยอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) เปนพื้นที่ที่ตอเนื่องกับทางลง-ทาง
ขึ้นของสถานีบางปู (E27) โดยมีหลังคาทางเดินคลุมเชื่อมกับพื้นที่อาคารบริการโดยออกแบบใหหลังคา
ดังกลาวมีความกลมกลืน และสอดคลองกับรูปแบบหลังคาสถานีรถไฟฟา  

หลังคาคลุมที่จอดรถไดออกแบบใหสอดคลองกับรูปแบบของสถานี สามารถตอบสนองการใช
งานได เชน กันแดดกันฝน โดยออกแบบใหมีลักษณะหลังคาเปนปกออกไป 2 ดาน และบริเวณชวงกลาง
เปนหลังคาคลุมทางเดินเทา 

ลานจอดปกคลุมดวยพื้นคอนกรีตที่จะกอใหเกิดอุณหภูมิสูง จึงมีการใชปลูกไมยืนตนที่อยูทาง
ทิศใต ทิศตะวันตกของสิ่งปลูกสราง และลานจอดรถ โดยจะปลูกในพื้นที่ที่มากที่สุดเทาที่จะมีที่ปลูกได 
เพื่อใหเปนรมเงา และลดอุณภูมิความรอนที่เกิดขึ้นในชวงเวลากลางวัน ทั้งยังใหพื้นที่โครงการเกิดความ
สวยงามอีกดวย 
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รูปที ่9.3-1  รูปทัศนียภาพ ITF 
 

10. การประมาณราคาโครงการ 

10.1 ประมาณราคาคากอสรางงานโยธา สถาปตยกรรม   
และระบบไฟฟาเคร่ืองกลของสถานี 

ที่ปรึกษาไดตรวจสอบปริมาณงานทั้งหมดจากแบบรายละเอียดของโครงการ ซึ่งไดทําการ
ออกแบบตามขอกําหนดและมาตรฐานตาง ๆ การเลือกใช วัสดุ อุปกรณตาง ๆ จะมีมาตรฐานสูงและ
เหมาะสมกับสภาพภูมิประเทศ ภูมิอากาศ ซึ่งอยูใกลทะเล รวมทั้งสอดคลองกับชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ  
ที่ไดดําเนินการผานมา ที่ปรึกษาไดรวบรวมขอมูลสถิติการกอสราง อุปกรณ เครื่องจักรตาง ๆ ที่ใชในการ
กอสรางใหมีความทันสมัย เพื่อกําหนดราคาตอหนวยที่เหมาะสม รวมทั้งดําเนินการตรวจสอบราคา 
คากอสรางจากโครงการตาง ๆ ที่มีลักษณะคลายคลึงกัน  

ที่ ป รึ กษา ใช หลั ก วิ ธีการคิ ดคํ านวณราคากลางงานก อสร า งของกรมบัญชี กลาง 
กระทรวงการคลัง ที่จัดทําเปนเอกสารเผยแพรในเดือนกุมภาพันธ ป พ.ศ. 2550 ในการจัดทําบัญชีราคาตอ
หนวย โดยมีเดือนฐานสําหรับการคิดคํานวณคือ เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2552 ซึ่งรายละเอียดของการ
ประมาณราคาจะปรากฏในรายงานบัญชีราคาคากอสราง ของโครงการ ไดผลสรุปประมาณราคาในแตละ
สัญญา ดังนี้ 
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สวนงาน ปริมาณงาน หนวย
คากอสราง
เฉล่ียตอ
หนวย

รวม

สัญญาท่ี 1 
งานโยธา สถาปตยกรรมและระบบไฟฟาเครื่องกลของสถานี 9.1 กม. 618.3      5,626.6      
งานดําเนินการท่ัวไป ปองกันส่ิงแวดลอมและจัดจราจร 1 LS 144.8      144.8         
งานร้ือยายสาธารณูปโภค 1 LS 770.0      770.0         
โครงสรางทางว่ิง 9.1 กม. 245.3      2,232.2      
สถานี 5 สถานี 404.3      2,021.4      
จุดเปล่ียนถายและอาคารจอดแลวจร 1 แหง 94.8        94.8           
งานเตรียมโครงสรางรองรับสถานีในอนาคต 2 แหง 28.2        56.3           
งานปองกันไอทะเล 1 LS 206.7      206.7         
PROVISIONAL SUM 1 LS 84.6        84.6           
DAYWORKS 1 LS 15.8        15.8           

สัญญาท่ี 2
งานระบบราง 9.1 กม. 143.5      1,305.5      
งานดําเนินการท่ัวไป งานส่ิงแวดลอมและจัดจราจร 1 LS 41.5        41.5           
งานระบบรางบนทางว่ิง 18.7 กม. 65.9        1,233.0      
งานปองกันไอทะเล 1 LS 30.8        30.8           
PROVISIONAL SUM 1 LS -          -            
DAYWORKS 1 LS 0.3          0.3            

6,932.2รวมคางานโยธา สถาปตยกรรม ระบบไฟฟาเครื่องกลของสถานี และงานระบบราง  
 

ซึ่งงานระบบรางจะประกวดราคาในลักษณะสัญญาจางออกแบบจัดซื้อพรอมติดต้ัง (Design & 
Build) 

 

10.2 ประมาณราคางานระบบตาง ๆ ที่เก่ียวของกับรถไฟฟา 

ราคางานระบบตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับรถไฟฟา ไดแก งานระบบไฟฟาเครื่องกลตาง ๆ ที่ใช 
ในการเดินรถ ประกอบดวย คาระบบบัตรโดยสารรถไฟฟา ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบส่ือสาร ระบบไฟฟา
สําหรับระบบเดินรถ จะเปนราคาในเบื้องตนสําหรับใหผูประกอบการเดินรถใชเปนขอมูลประกอบการ
พิจารณาลงทุน ซึ่งจะมีการคิดเผื่อราคาอีก 10 % รายละเอียดของการประมาณราคาจะปรากฎในรายงาน
บัญชีราคาคากอสรางของโครงการ โดยไดผลสรุปประมาณราคาดังนี้ 

สวนงาน ปริมาณงาน หนวย
คากอสราง
เฉล่ียตอ
หนวย

รวม

งานระบบเดินรถไฟฟา (ราคาเบื้องตน)
อุปกรณส่ือสาร (COMMUNICATION) 1 LS 478.4      478.4         
ไฟฟากําลังสําหรับเดินรถ (POWER SUPPLY) 1 LS 723.0      723.0         
อาณัติสัญญาณ (SIGNALLING) 1 LS 606.6      606.6         
ระบบเก็บคาโดยสาร(FARE COLLECTION SYSTEM) 1 LS 376.8      376.8         
รถไฟฟา (ROLLING STOCKS) 1 LS 1,012.0   1,012.0      

3,196.7รวมคางานระบบเดินรถไฟฟา  
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10.3 การประเมินราคาคาทดแทนที่ดินและอาคารสิ่งปลูกสราง  

10.3.1 การประเมินราคาคาทดแทนที่ดิน 

การเวนคืนที่ดินบางสวน เพื่อการอํานวยความสะดวกแกประชาชน ไดแก พื้นที่บริเวณสถานี
ตาง ๆ เพื่อจัดเปนพื้นที่ทางเทาขนาดมาตรฐาน รองรับผูพิการและทางจักรยาน และสวนที่จําเปนตอง
เวนคืนเพื่อดําเนินการโครงการ ไดแก พื้นที่บริเวณทางเขาออกศูนยซอมบํารุง และพื้นที่บริเวณศูนย
ตอเชื่อมการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีบางปู E27 โดยพื้นที่ ITF ปจจุบันเปนพื้นที่ของการเคหะแหงชาติ 
ทั้งนี้ราคาคาชดเชยที่ดินจะคิดจากพื้นที่ที่ถูกเวนคืนและราคาประเมิน (บาท/ตร.วา) จากราคาประเมิน 
ทุนทรัพยที่ดิน  

ไร งาน วา

บริเวณทางเขา DEPOT 26000-RBE-1001-0 3 0 2 87.88 15,000 4,318,200

สถานี E24 สวางคนิวาส 26000-RBE-1003-0 3 0 0 66.07 4,000 - 10,000 516,040

สถานี E25 เมืองโบราณ 26000-RBE-1005-0 15 0 0 61.21 8,000 - 20,000 934,660

สถานี E26 ศรีจันทรประดิษฐ 26000-RBE-1009-0 17 0 0 96.37 4,000 - 15,000 1,120,740

สถานี E27 บางปู 26000-RBE-1010-0 5 14 1 6.75 5,500 - 8,000 44,640,175

สถานี E28 ตําหรุ (ท่ีราชพัสดุ) 26000-RBE-1014-0 1 2 1 56.58  -                    -                 

รวมทั้งสิ้น 44 17 3 74.86 4,000-20,000 51,529,815

หมายเหตุ ราคาประเมินท่ีดิน (บาท/ตร.วา) ไดมาจากราคาประเมินทุนทรัพยท่ีดิน กรมธนารักษ รอบบัญชี พ.ศ.2551-2554

ราคาประเมิน 

(บาท/ตร.วา)

คาชดเชยท่ีดิน 

(บาท)
บรเิวณท่ีตั้ง แบบแผนที่

จํานวนแปลง

ท่ีดินในเขตทาง

พื้นที่ในเขตทาง

 
 

10.3.2 การประเมินราคาคาทดแทนอาคารส่ิงปลูกสราง 

การเวนคืนอาคารส่ิงปลูกสรางบางสวน ซึ่งรายละเอียดการเวนคืนอาคารส่ิงปลูกสรางตามพื้นที่
ตาง ๆ สรุปดังตาราง ทั้งนี้ราคาประเมินอสังหาริมทรัพย (บาท/ตร.ม.) ไดมาจากบัญชีกําหนดราคาประเมิน
ทุนทรัพยโรงเรือนส่ิงปลูกสราง ในการจดทะเบียนสิทธิ และนิติกรรมเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพย (พ.ศ. 2551-
2554) กรมธนารักษจังหวัดสมุทรปราการ  
 

ราคาตอพื้นท่ี 

(บาท/ตร.ม.)

กรมธนารักษ (1) ปานกลาง (2) สูง (3) กรมธนารักษ (1) ปานกลาง (2) สูง (3)

ทางเขา DEPOT 26000-RBE-1001-0 1 276.64 2,600 - 6,200 11,800.00 13,400.00 1,612,064 3,264,352 3,706,976

สถานี E24 สวางคนิวาส 26000-RBE-1003-0 2 777 650 - 6,200 650 - 11,800 650 - 13,400 4,615,711 8,607,364 9,797,372

สถานี E25 เมืองโบราณ 26000-RBE-1005-0 - 244 1,400 - 6,200 1,400 - 11,800 1,400 - 13,400 920,760 1,385,434 1,576,218

สถานี E26 ศรีจันทรประดิษฐ 26000-RBE-1009-0 3 237 650 - 6,200 650 - 11,800 650 - 13,400 813,966 999,160 1,132,748

สถานี E27 บางปู 26000-RBE-1010-0 1 472 4,450 - 6,200 5000 - 11,800 6,200 - 13,400 2,724,800 4,790,782 5,499,834

สถานี E28 ตําหรุ 26000-RBE-1014-0 45 4,348 925-6,200 925 - 11,800 925 - 13,400 25,704,496 48,718,252 55,343,483

รวมท้ังส้ิน 52 6,354 36,391,796 67,765,344 77,056,631

แบบแผนท่ีบริเวณท่ีต้ัง

ราคาตอพื้นท่ี จากสมาคมผู

ประเมินทรัพยสิน (บาท/ตร.
คาชดเชยส่ิงปลูกสราง (บาท)เน้ือท่ีเวนคืน

 (ตร.ม.)

จํานวน

หลัง
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11. งานออกแบบการรื้อยายสาธารณูปโภค 
สาธารณูปโภคตามแนวโครงการที่ตองทําการรื้อยายสามารถแยกตามหนวยงานตาง ๆ ดังนี้ 

• บริษัท ทโีอที จํากัด (มหาชน) 
สําหรับการรื้อยายแนวทอรอยสายโทรศัพทใตดินนั้น จะตองมีการรื้อยายดังตอไปนี้ 

- ทอรอยสายโทรศัพทใตดินขนาด 12 - ∅4” ตามแนวขวางถนนสุขุมวิท ที่บริเวณ 
Sta.14+145 และ Sta.15+725 

นอกจากนี้จะมีการรื้อยายแนวสายอากาศที่บริเวณสถานีตามระบบไฟฟา 

• การประปานครหลวง 
สําหรับการรื้อยายทอประปานั้น จะตองมีการรื้อยายตามชวงตาง ๆ ดังตอไปนี้ 

- ทอประปาขนาด 300 mm จะตองมีการรื้อยายในแนวขวางถนนสุขุมวิท ที่บริเวณ 
Sta.12+795, Sta.19+955 และ Sta.20+845 นอกจากนี้จะมีการรื้อยายแนวทอที่อยู
บริเวณทางเทาทั้งสองขางของถนนสุขุมวิท ที่บริเวณ Sta.12+820 ถึง Sta.12+920, 
ชวงสถานีเมืองโบราณ (E25) , ชวงสถานีศรีจันทรประดิษฐ (E26), และชวงสถานี 
บางปู (E27)  

- ทอประปาขนาด 800 mm จะตองมีการรื้อยายในแนวขวางถนนสุขุมวิท ที่บริเวณ 
Sta.12+970 นอกจากนี้จะมีการรื้อยายแนวทอตามแนวถนนสุขุมวิทชวงบริเวณสถานี
ศรีจันทรประดิษฐ (E26), และชวงสถานีตําหรุ (E28) 

• การไฟฟานครหลวง 
สําหรับการรื้อยายสายไฟฟานั้น จะมีการรื้อยายสายอากาศตามชวงตาง ๆ ดังตอไปนี้ 
สําหรับสายไฟขนาดแรงดัน 24 KV จะตองมีการรื้อยายทุกสถานี โดยในชวงตลอดความ
ยาวสถานีจะตองมีการรื้อยายลงใตดิน และสําหรับสายไฟขนาดแรงดัน 115 KV จะมี 
การรื้อยายลงใตดินทั้งหมด 

• บริษัท ปตท. จําหนายกาซธรรมชาติ 
สําหรับการรื้อยายแนวทอกาซนั้น จะตองมีการรื้อยายทอกาซขนาด 4 นิ้ว ในแนวขวาง
ถนนสุขุมวิท ที่บริเวณ Sta.15+985, Sta.17+735 และ Sta.20+545 นอกจากนี้จะมี 
การรื้อยายแนวทอขนาด 10 นิ้ว ตามแนวถนนสุขุมวิทบริเวณสถานีตําหรุ (E28) 

แนวทางการรื้อยายสาธารณูปโภคสามารถแสดงไดดังรูปที่ 11.1-1 ถึงรูปที่ 11.1-6 
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รูปที ่11.1-1  แนวทางการรือ้ยายสาธารณูปโภคชวง Sta.14+300 

 

 
 

รูปที ่11.1-2  แนวทางการรือ้ยายสาธารณูปโภคชวง Sta.15+900 
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รูปที ่11.1-3  แนวทางการรือ้ยายสาธารณูปโภคชวง Sta. 15+254.557 

 

 
 

รูปที ่11.1-4  แนวทางการรือ้ยายสาธารณูปโภคชวง Sta. 18+200 
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รูปที ่11.1-5  แนวทางการรือ้ยายสาธารณูปโภคชวง Sta. 21+400 

 

 
รูปที ่11.1-6  แนวทางการรือ้ยายสาธารณูปโภคชวง Sta. 21+797 
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12. แผนงานกอสราง 
ป

เดือน 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

1 1. งานรื้อยายสาธารณูปโภค 6

1 2. งานกอสรางโครงสรางทางวิ่ง 24 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

1 3. งานกอสรางโครงสรางสถานี 24

1 5. งานกอสรางจุดจรแลวจรและจุดเชื่อมตอการเดินทาง 8

2 6. งานติดตั้งงานระบบราง 24

- 7. งานติดตั้งระบบตั๋วและระบบอาณัติสัญญาณ 36

- 8. งานจัดซื้อรถไฟฟา 36

ปรับปรุง วันที่ 10 ก.ค. 52

แผนงานดังกลาวอยูภายใตเงื่อนไขตางๆดังตอไปนี้

1 แผนงานดังกลาวไมรวมงานเวนคืนที่ดินและจัดกรรมสิทธิ์ ซึ่งคาดวาตองใชเวลาอยางนอย 6 เดือน ซึ่งสงผลตอการสงมอบพื้นที่ใหกับผูรับจาง

2 การลงนามในสัญญาเริ่มกอสรางและติดตั้งตางๆเปนไปตามกําหนด

3 ผูรับจางสัญญาที่ 1 เปนผูดําเนินการรื้อยายสาธารณูปโภค

4 ใชสถิติงานกอสรางในลักษณะที่คลายคลึงกัน (ภายใตอุปสรรคงานกอสรางปกติโดยทั่วไป) ในการกําหนดแผน

5 ใชกรอบการทํางานขางตน รวมกับขอมูลสถิติการทํางาน เพื่อกําหนดจํานวนเครื่องจักร และทีมงานกอสราง ใหสอดคลองกับปริมาณงาน

6 การกอสรางทางวิ่งและสถานีเขาพื้นที่กอสราง 7 จุด พรอมกัน

7 งานติดตั้งระบบรางใชชุดเครื่องจักรทั้งสิ้น 5 ชุด

8 งานติดตั้งระบบตั๋วและระบบอาณัติสัญญาณ และงานจัดซื้อรถไฟฟา ดําเนินการภายใตเงื่อนไขสัญญากับผูประกอบการเดินรถ

สัญญาที่ รายละเอียด
ปที่ 1 ปที่ 2 ปที่ 3 ปที่ 3.5

ออกแบบและจัดซือ้อปุกรณ 6 เดอืน

ออกแบบและจัดซือ้อปุกรณ 18 เดอืน

ออกแบบ 12 เดอืน

ลงนามในสญัญาเริม่กอสร าง

ลงนามในสญัญาเริม่
ออกแบบและตดิตัง้

ลงนามในสญัญาเริม่
ออกแบบและตดิตัง้

 




