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บทที่  
1 บทนํา  

 

1.1 ความเปนมา 

การศึกษาและจัดทําแผนแมบทการพัฒนาพ้ืนท่ี การเดินทางและการขนสงสินคาในพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจ
ภาคใตไดมีการริเริ่มมานานแลว เนื่องจากพบวาเปนพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพทั้งทางดานทําเลที่ต้ัง ลักษณะ 
ทางภูมิศาสตรและทรัพยากรตางๆ  โดยเปนการศึกษาเพ่ือรองรับการขยายตัวท่ีเพ่ิมขึ้นทางการคาและ 
การขนสงในภูมิภาคอาเซียน  และการเชื่อมโยงการขนสงกับภูมิภาคอ่ืนๆ ของโลก  อีกท้ังยังเปน 
การขยายศักยภาพของประเทศไทยที่จะเปนศูนยกลางการขนสงในภูมิภาค (Transportation Hub) โดย
กําหนดใหมียุทธศาสตรการขนสงเชื่อมโยงทั้งทางบกและทางทะเล รวมกับการขนสงสินคาท่ีเขตพัฒนา
เศรษฐกิจและอุตสาหกรรมภาคตะวันออก ไดแก ทาเรือน้ําลึกแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี และมาบตาพุด  
จังหวัดระยอง 

เมื่อวันท่ี 27 กุมภาพันธ  2550  คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกส
ของประเทศไทย พ.ศ. 2550 – 2554 ตามท่ีสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ (สศช.) เสนอ โดยมอบหมายใหกระทรวงคมนาคมเปนผูรับผิดชอบกลยุทธหลักดานการพัฒนา
โครงสรางพ้ืนฐาน และเปนเจาภาพรับผิดชอบประเด็นยุทธศาสตรท่ี 2 การเพ่ิมประสิทธิภาพระบบขนสง
และโลจิสติกสรวมกับกระทรวงพาณิชย กระทรวงพลังงาน กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี         
และ สศช. ไดแก  

• กลยุทธท่ี 2.1  การพัฒนาเครือขายโลจิสติกสในประเทศใหเชื่อมโยงอยางบูรณาการท้ังเครือขาย
ภายในและการเชื่อมตอไปสูตางประเทศ   

• กลยุทธท่ี 2.2  สนับสนุนการใชรูปแบบและวิธีการบริหารจัดการขนสงเพ่ือการประหยัดพลังงาน 
เพ่ือนําไปสูการลดตนทุนการขนสงท้ังในระดับธุรกิจและระดับประเทศ    

• กลยุทธท่ี 2.3  พัฒนาเสนทางการคาใหม (New Trade Lane) สูตะวันออกกลาง แอฟริกา และ
ยุโรปผานทางทะเลอันดามัน เพ่ือรองรับการพัฒนาพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมใหม และการขยายตัวของ
ปริมาณการคาระหวางประเทศในระดับโลกและระดับภูมิภาค 

ซึ่งภายใตกลยุทธท่ี 2.3 ดังกลาวขางตน ไดบรรจุโครงการที่จะสนับสนุนการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจ  
(Landbridge) เชื่อมโยงทาเรือฝงอาวไทยและทาเรือฝงอันดามัน ไดแก ทาเรือน้ําลึกปากบารา และ 
การพัฒนาทาเรือน้ําลึกอาวไทยตอนลาง เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถทาเรือสงขลา รวมทั้งพัฒนาระบบ
คมนาคมขนสงเชื่อมโยงตอเนื่องหลายรูปแบบ เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ท้ังทางถนนและทางรถไฟ
ครบวงจร อันเปนการสนับสนุนการลดตนทุนการขนสงและโลจิสติกสของประเทศ เพ่ิมขีดความสามารถ
ในการแขงขันกับประเทศเพ่ือนบาน  และเพ่ิมความม่ันคงบริเวณชายแดนภาคใตของประเทศ  โดย 
การขยายโอกาสการจางงานและการสรางรายไดใหกับประชาชนในพ้ืนท่ีบริเวณโครงการและใกลเคียง 

เพ่ือใหการดําเนินงานของกระทรวงคมนาคมเปนไปตามนโยบายของรัฐบาล  กระทรวงคมนาคม           
โดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) จึงไดดําเนินการศึกษาความเหมาะสมและ
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ออกแบบเบื้องตนทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ซึ่งอยูฝงอาวไทยกับ
ทาเรือน้ําลึกปากบาราซึ่งอยูบนฝงอันดามัน  เพ่ือสงเสริมและสนับสนุนการขนสงสินคาทางรถไฟ
เชื่อมตอสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) จากจังหวัดสตูลไปจังหวัดสงขลา พรอมท้ังกําหนดสถานท่ีท่ีมี
ความเหมาะสมเพ่ือเปนสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (Inland Container Depot: ICD) เพ่ืออํานวย
ความสะดวก สงเสริมและสนับสนุนการกระจายสินคาดวยการขนสงทางรถไฟกับระบบการขนสงรูปแบบ
อ่ืน (แผนที่ท่ีต้ังโครงการแสดงไวในรูปท่ี 1.1) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.2 เหตุผลและความจําเปน 

สิงคโปรเปนประเทศท่ีมีความเจริญทางเศรษฐกิจอันดับตนๆ ของทวีปเอเชีย   เศรษฐกิจของสิงคโปร 
เกือบท้ังหมดขึ้นอยูกับธุรกิจการคาและอุตสาหกรรม   สิงคโปรสรางตัวขึ้นมาไดจากการคาทางทะเลโดย
แทจริง    โดยอาศัยลักษณะที่ต้ังของประเทศที่เปรียบเสมือนประตูการคมนาคมทางทะเล ระหวาง
มหาสมุทรอินเดีย ทะเลจีนใต และมหาสมุทรแปซิฟก ท้ังยังเปนจุดเชื่อมตอจากภาคพ้ืนทวีปเอเชียลงไปสู
เกาะอินโดนีเซีย ออสเตรเลียและนิวซีแลนด  จึงเปนทําเลท่ีต้ังท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะแวะพักกลางทาง ใน
การเดินเรือสมุทร และทําใหสิงคโปรเปนเมืองทาท่ีเจริญรุงเรืองมาตั้งแตอดีต  จนกระทั่งปจจุบันนี้ 
การคาขายและการขนสงก็ยังคงเปนหัวใจหลักทางเศรษฐกิจของสิงคโปร 

อยางไรก็ตาม  ปจจุบันนี้การคมนาคมขนสงทางเรือผานชองแคบมะละกามีความคับคั่งและมีปญหาดาน
ความปลอดภัย  จึงเปนโอกาสดีท่ีภาคใตของประเทศไทย ซึ่งมีศักยภาพเชิงยุทธศาสตรจากตําแหนง
ท่ีต้ังทางภูมิศาสตรของประเทศที่สามารถเชื่อมโยงการขนสงทางทะเลของประเทศตางๆ ท่ีอยูติดกับ
มหาสมุทรแปซิฟค  ซึ่งอยูทางดานตะวันออกเขากัน  ประเทศตางๆ ท่ีอยูติดกับมหาสมุทรอินเดีย  ซึ่งอยู
ทางดานตะวันตกดวย  สะพานเศรษฐกิจ  (Landbridge) อันจะเปนการยนระยะเวลาในการขนสงและลด
คาขนสงลง  ทําใหประเทศไทยซึ่งมีความเหมาะสมท้ังทําเลท่ีต้ัง  ลักษณะทางภูมิศาสตรและทรัพยากร

รูปท่ี 1.1  แผนท่ีท่ีต้ังโครงการ 
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ตางๆ สามารถพัฒนาจนเปนศูนยกลางการขนสงในภูมิภาค (Transportation Hub) รองรับการขยายตัว
ท่ีเพ่ิมขึ้นทางการคาและการขนสงในภูมิภาคอาเซียน และการเชื่อมโยงการขนสงกับภูมิภาคอ่ืนๆ ของ
โลกไดอยางมีประสิทธิภาพ 

จากการศึกษาของ Asean Logistics Network 2008, Jetro พบวาปริมาณสินคาผานทา (Container 
Throughput) ท่ีผานชองแคบมะละกาโดยใชทาเรือสิงคโปร (Port of Singapore) ทาเรือตันจุงเพเลปส 
(Port of Tanjung Pelepas) และทาเรือกลัง (Port Kelang) ของมาเลเซีย สูงถึง 28 ลานทีอียูตอป และมี
แนวโนมท่ีเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่องในอนาคต  ดังนั้นหากสามารถพัฒนาโครงการสะพานเศรษฐกิจ  
(Landbridge) เชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางฝงอาวไทยและฝงอันดามัน ซึ่งประกอบดวย ทาเรือ 
น้ําลึกปากบารา ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 และทางรถไฟในพื้นท่ีจังหวัดสตูลและสงขลา ซึ่งจะเปนโครงสราง
พ้ืนฐานสําคัญท่ีจะทําใหเกิดการขับเคล่ือนทางยุทธศาสตร   เพ่ือผลักดันประเทศไทยใหเปนศูนยกลาง
ทางเศรษฐกิจการคาของภูมิภาคอาเซียนและของโลกในอนาคต 

1.3 วัตถุประสงคการศกึษา 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบ้ืองตนทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือ 
ฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  มีวัตถุประสงคดังนี้ 

1. ศึกษาความเหมาะสมทางรถไฟ  เพ่ือเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทย              
และฝงอันดามัน โดยศึกษาความเหมาะสมดานวิศวกรรม คัดเลือกแนวเสนทาง การออกแบบเบ้ืองตน  
การคัดเลือกรูปแบบท่ีเหมาะสม  การกําหนดแนวเขตทาง  การวางรูปแบบโครงสรางในชวงท่ีเปน
จุดตัดกับโครงการอื่นไดอยางมีประสิทธิภาพ 

2. ศึกษาผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ  สังคม  การเงิน  ผลกระทบสิ่งแวดลอม  และแนวทางการลงทุน 
ท่ีเหมาะสมของโครงการ  และจัดทําขอเสนอแนะแนวทางการใหเอกชนลงทุน  และกําหนดบทบาท
ของเอกชน 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 2  
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บทที่  
2 หลักการในการพัฒนาโครงการ  

 

2.1 หลักการโดยรวมของการพัฒนาโครงการ 

วัตถุประสงคหลักของโครงการ  คือ  การสรางทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือ 
ฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  เพ่ือใหเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีภาคใตของประเทศไทย ใน
ลักษณะสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) และเปนสวนหนึ่งของการสนับสนุนใหเกิดประตูการสงออก
สินคาจากภาคอื่นๆ หรือจากประเทศจีนตอนใตออกไปยังทะเลอันดามัน เพ่ือไปยังยุโรป  แอฟริกา  
ตะวันออกกลาง  และเอเชียใต  โดยไมตองออมผานชองแคบมะละกา  ซึ่งจะกอใหเกิดเสนทางการขนสง
สินคาออก  สินคาเขาและสินคาถายลํา (Transshipment)  ผานประเทศไทย  อันจะเปนเสนทาง 
การคาใหม (New Trade Lane) ผานทาเรือน้ําลึกในระดับนานาชาติท่ีเปนของประเทศไทยเอง ทําให
ประเทศไทยมีศักยภาพในการแขงขันกับประเทศเพ่ือนบาน  ซึ่งขณะนี้ไดเรงทําการพัฒนาทาเรือน้ําลึก
เชนกัน ท้ังท่ีอยูทางทิศตะวันตก (ฝงทะเลอันดามัน)  และท่ีอยูทางทิศตะวันออก (ฝงอาวไทย) 

การท่ีโครงการกอสรางทางรถไฟนี้จะประสบความสําเร็จได  ก็ตองอาศัยความสําเร็จของการใหบริการ
ทาเรือท้ัง 2 แหง อันไดแก ทาเรือน้ําลึกปากบารา และทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  โดยทาเรือน้ําลึกท้ัง 2 แหง  
จะตองประสบความสําเร็จในการจูงใจใหสายการเดินเรือมาใชบริการดวยองคประกอบท่ีสําคัญ  
3  ประการคือ ดีกวา (Better)  ถูกกวา (Cheaper) และเร็วกวา (Faster) เมื่อเทียบกับ 
ทาเรือน้ําลึกของประเทศเพ่ือนบาน  ส่ิงท่ีรัฐบาลไทยตองเรงดําเนินการ ก็คือ  การประชาสัมพันธใน 
เชิงรุกใหประเทศตางๆ ท่ีเกี่ยวของ  ท้ังประเทศเจาของสายการเดินเรือหลัก  ประเทศท่ีเปนแหลงผลิต
สินคาและแหลงวัสดุสําหรับการผลิต  รวมท้ังประเทศที่เปนผูบริโภคสินคาใหเกิดความมั่นใจวา  
โครงการกอสรางทาเรือท้ัง 2 แหง และการกอสรางทางรถไฟเชื่อมทาเรือท้ัง 2 แหงนี้  จะมี 
การดําเนินการอยางเปนรูปธรรม    

หลักการท่ีจะทําใหการพัฒนาโครงการนี้มีความเปนไปไดในการลงทุน  คือ 

1. การพัฒนาโครงการนี้ จําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองไดรับการสนับสนุนอยางจริงจังและตอเนื่องในดาน
นโยบายจากภาครัฐ เพราะเปนไปตามแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย  

2. ขั้นตอนของการพัฒนาโครงการนี้ตองสนับสนุนและสอดรับกับแผนการพัฒนาทาเรือน้ําลึกปากบารา 
และแผนการดําเนินงานของทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

3. เนื่องจากการกอสรางทาเรือน้ําลึกท้ัง 2 แหงไมพรอมกัน  ดังนั้น  ในระยะตนตองสามารถสนับสนุน
การสงออก  และนําเขาสินคาผานทาเรือน้ําลึกปากบารา  ไปทางทะเลอันดามันไดอยางเหมาะสม  
และตองสามารถทําหนาท่ีสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge)  ในระยะกลางและระยะปลายของ
โครงการ  

4. ผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและประชาชนตามแนวเสนทางตองนอยท่ีสุด  ซึ่งท่ีปรึกษาไดมีการศึกษา
เปรียบเทียบทางเลือกหลายเสนทาง เพ่ือคัดเลือกจนไดแนวทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุด 
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5. ตองสามารถเชื่อมโยงกับโครงขายการเดินรถไฟของ รฟท. ไดอยางเหมาะสม เพ่ือเปนการเพิ่ม
ประสิทธิภาพของการขนสงทางรางของประเทศ   รวมทั้งเปนการเพิ่มศักยภาพของการใหบริการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ   อันเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบโลจิสติกสของประเทศ  

6. ลักษณะโดยรวมของโครงการตองเหมาะสมแกการกอใหเกิดการลงทุนรวมกับเอกชน   หรือให
สัมปทานในระดับนานาชาติ  เพ่ือใหเกิดการบริหารการเดินรถไฟรวมกับการบริหารการใหบริการ
ของทาเรือ  ในอันท่ีจะกอใหเกิดการบริหารการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีมีประสิทธิภาพ  ท่ี 
ทําใหทาเรือน้ําลึกท้ัง 2 แหง สามารถจูงใจใหมีสายการเดินเรือมาใชทาเรือน้ําลึกท้ัง 2 แหง ใน
จํานวนท่ีมากพอในระยะเริ่มตน และสามารถพัฒนาตอไปอยางรวดเร็ว   

7. นอกเหนือจากการพัฒนาโครงการใหไดทางกายภาพที่ เปนท่ีจูงใจแกผูจะมารวมทุนแลว   
ความสําเร็จของโครงการยังตองขึ้นอยูกับนโยบายของรัฐในการปรับปรุงกฎหมาย  ระเบียบและ
ขอบังคับตางๆ รวมท้ังการสนับสนุนจากภาครัฐในรูปแบบอื่นๆ เชน สิทธิทางภาษี การอุดหนุนดาน
การเงินจากภาครัฐ หรือการไดรับการสงเสริมการลงทุนจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม 
การลงทุน (BOI) เปนตน   

กลาวโดยสรุปก็คือ  ในเบ้ืองตนภาครัฐตองสรางภาพใหเปนท่ีจูงใจแกสายการเดินเรือหลัก ในการท่ี
จะเปล่ียนมาใชบริการเสนทางการคาเสนใหม  (New Trade Lane)  อยางจริงจังและชัดเจน  
จากน้ันตองเรงพัฒนาและรักษาดุลภาพของการใหบริการใหเหนือกวาเสนทางการขนสงผาน
ประเทศเพ่ือนบานตลอดเวลา 

2.2 สภาวะในปจจุบัน 

2.2.1 โครงขายคมนาคมและการขนสง รวมท้ังจุดบริการขนถายสินคา 

ทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของไทยในชวง 20 ปท่ีผานมา ไดมุงเนนไปท่ีการพัฒนา
พ้ืนท่ีชายฝงอุตสาหกรรมทางภาคตะวันออก (Eastern Seaboard) โดยไดมีการลงทุนจากภาครัฐอยาง
มหาศาลในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางดานการขนสงในพ้ืนท่ีท้ังในรูปแบบของทางพิเศษและ 
ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง การขยายเสนทางรถยนต และโครงขายเชื่อมตอกับทาเรือชายฝง ดังนั้น 
เพ่ือใหเกิดการสงเสริมการพัฒนาพ้ืนท่ีภาคใตรอบบริเวณโครงการ Landbridge รัฐบาลจําเปนจะตอง
ขยายโครงขายคมนาคมขนสงใหมีความครอบคลุมในลักษณะเดียวกัน เพ่ือสรางโอกาสทางเศรษฐกิจ
และสงเสริมการคาระหวางกับในระดับโลก ระดับภูมิภาคและระดับประเทศ  

โครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงในบรเิวณพ้ืนท่ีพัฒนาโครงการแสดงดังรูปท่ี 2.1 
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รูปท่ี 2.1 โครงขายคมนาคมและการขนสงของพ้ืนท่ีศึกษาในปจจุบัน 

1. โครงขายถนน 

โดยท่ัวไป โครงสรางถนนทางพ้ืนท่ีภาคใตในปจจุบันมีสภาพท่ีดีและไดรับการบํารุงซอมแซมอยาง
สม่ําเสมอ โครงขายถนนท่ีสําคัญท่ีจะเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีท้ังในระดับทองถ่ินและระดับประเทศ ไดแก 
ทางหลวงหมายเลข 4, 43, 406, 407, 416, 4078, 4052, 4135, 4137 และ 4145 รวมท้ัง สต.3003  

กระทรวงคมนาคมโดยกรมทางหลวง และกรมทางหลวงชนบทมีแผนงานการพัฒนาโครงขายถนน
ท่ีสนับสนุนการขนสงผานทาเรือปากบาราและทาเรือสงขลา 2 ท่ีไดดําเนินการแลวเสร็จและอยู
ระหวางการดําเนินการดังสรุปในรูปท่ี 2.2 
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2. โครงขายรถไฟ 

1) เสนทางรถไฟ 

ระบบทางรถไฟในภาคใตของไทยประกอบไปดวย สายประธานจากกรุงเทพฯ (กม. 0) ไปยัง
ชุมทางหาดใหญ (กม. 929) บริหารการเดินรถโดยการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) แนว
เสนทางโดยทั่วไปว่ิงเปนแนวขนานไปกับชายฝงดานอาวไทย ทางดานตะวันออกของแนว
เทือกเขาตอนกลางของคอคอด จากชุมทางหาดใหญ มีเสนทางรถไฟ 2 สายท่ีมีแนวยาวไปถึง
ชายแดนมาเลเซีย สายแรกวิ่งไปทางตะวันออกเฉียงใตถึงสุไหงโก-ลก (ระยะทางรวม 1143 
กม.) และอีกสายว่ิงไปทางตะวันตกเฉียงใตถึงปาดังเบซาร (กม. 974) ทางชายแดนมาเลเซีย 
สายหลังนี้เปนเสนทางสําคัญสําหรับรถไฟขนสงสินคาและผูโดยสารระหวางประเทศไทยกับ
มาเลเซีย รวมไปถึงรถไฟขนสงสินคาไปยังทาเรือปนัง ในประเทศมาเลเซียดวย 

โครงขายทางรถไฟทั่วประเทศแสดงดังรูปท่ี 2.3 

2) โรงจอด อูซอมบํารุง ลานกองตูสินคาคอนเทนเนอร 

ชุมทางรถไฟหลักของภูมิภาค คือ ท่ีหาดใหญซึ่งมีโรงจอดและอูซอมบํารุงใหบริการหัวรถลาก 
ตูขนสงสินคา รถเดินรางและตูโดยสาร ลานกองตูสินคาคอนเทนเนอรท่ีใกลท่ีสุดคือ ทาง
ตอนบนของชุมทางบานทุงโพธ (กม. 631) โดยมีการใหบริการขนสงตูสินคาท่ัวพ้ืนท่ีระหวาง
ทางตอนเหนือของไทยจนถึงมาเลเซีย 

3) ระดับการใชทางรถไฟ  

ปริมาณรถไฟขนสงสินคาและผูโดยสารโดยเฉล่ียประมาณ 40 ขบวนตอวันตอทิศทาง 

3. ทาเรือ 

มีทาเรืออยูเปนจํานวนมากทางตอนใตของไทย อยางไรก็ดีทาเรือสวนใหญมักเปนทาขนาดเล็ก 
ท่ีเหมาะแกกิจกรรมประมงและทองเท่ียว รวมไปถึงบริการเรือขามฝงไปยังเกาะเพ่ือการทองเที่ยวและ
ดําน้ํา ทาเรือท่ีมีบทบาทในการขนสงสินคาในภูมิภาคในปจจุบัน  ไดแก ทาเรือสงขลา ทาเรือระนอง 
ทาเรือภูเก็ต ทาเรือกันตังและทาเรือตํามะลัง ซึ่งเปนทาเรือขนาดเล็กถึงขนาดกลาง โดยที่ทาเรือ
สงขลา ทาเรือระนองและทาเรือภูเก็ตเปนทาเรือเอนกประสงค 
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2.2.2 ขอมูลทางดานการขนสงและปญหาท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ีศึกษา 

1. ขอจํากัดดานกายภาพของแนวเสนทาง 

เสนทางรถไฟสายใต พ้ืนท่ีสวนใหญเปนท่ีราบ จะมีภูเขาหรือทางลาดชันเปนบางชวงแตไมลาดชัน
มาก คงมีระหวางสถานีชุมทางทุงสง-รอนพิบูลย ระยะทาง 19 กิโลเมตร ท่ีมีทางลาดชันสูง  

เมื่อตองวิ่งผานทางลาดชันรถไฟจะตองลดความยาวในการลากจูงลงเหลือเพียง 12 คัน และหรือใช
รถจักรดีเซลลากจูงพรอมกันไป 2 หัว เพ่ือรักษาจํานวนความยาวไวเทาเดิม และหรือใชวิธีทยอยกัน
ลากจูงเปนสองเท่ียวโดยมีรถพวงคร้ังละ 12 คัน 

ผลจากปญหาขอจํากัดทางดานภูมิศาสตรของประเทศขางตนทําให รฟท. ตองจัดรถจักรดีเซล
สําหรับการลากจูงเพ่ิมขึ้น เพ่ือรักษาระยะเวลาท่ีใชในการขนสงสินคา ความเชื่อถือในการแขงขัน
และสวนแบงการตลาด นอกจากนี้ การใชความเร็วต่ํายังสงผลตอการบริหารจัดการทรัพยากรของ 
รฟท. เนื่องจากการขนสงผูโดยสารและสินคาจะใชทรัพยากรหมุนเวียน  เชน  รถจักรดีเซล  
โบกี้รถโดยสาร โบกี้บรรทุกตูสินคา ทําใหคาใชจายในการดําเนินงานและการบํารุงรักษาของ รฟท. 
สูงตามไปดวย 

2. ขอจํากัดเนื่องจากกายภาพของราง 

ปจจุบันความเร็วในการเดินรถต่ํามาก ขบวนรถโดยสาร (ดวนพิเศษ) มีความเร็วเฉล่ียประมาณ 55-
60 กม./ชม. ขณะที่ขบวนรถสินคามีความเร็วเฉล่ียอยูประมาณ 35-45 กม./ชม. เนื่องจากเหตุผล
หลักดังนี้ 

• ระบบทางเดี่ยวขบวนรถตองมีการหลีกกันโดยจําเปนตองมีการหยุดรอท่ีทางหลีก ซึ่งสงผล
กระทบตอความเร็วในการเดินรถ  

• ขนาดราง 1 เมตร ท่ีใชอยู เปนอุปสรรคในดานการใชความเร็ว ซึ่งปจจุบันความเร็วสูงสุดท่ี
กําหนดใหขบวนรถโดยสารใชความเร็วไดสูงสุด 90-105 กม./ชม. (ยกเวนรถดีเซลรางอนุญาตให
ใชความเร็วไดสูงสุด 105-120 กม./ชม. และขบวนรถสินคาใชความเร็วไดสูงสุด 55-70 กม./ชม. 

• สภาพทางในปจจุบันใชงานมานานโดยเฉพาะอายุของราง ท่ีมากกวา 20 ป มีถึงรอยละ 44 
ของรางทั่วประเทศ 

3. ขอจํากัดเนื่องจากทรัพยากรหลักไมเพียงพอ  

รฟท. มีรถจักรดีเซลมีใชงานไมเพียงพอและมีสภาพไมสมบูรณ  ชํารุดระหวางทําขบวนมีเปอรเซ็นต
สูงขึ้น ขณะท่ีความตองการอยูท่ีวันละ 150–155 คัน แตปจจุบันมีใชงานเฉล่ีย 138–143 คัน รวมท้ัง
รถบรรทุกตูสินคาคอนเทนเนอร (บทต.) ไมเพียงพอท่ีจะขยายตลาดใหมได  

4. การเดินขบวนรถเกินความจุของทาง 

การเดินรถในเสนทางท่ีเกินความจุของทางจะมีผลตอความลาชาของขบวนรถตางๆ เปนลูกโซ การ
แกไขปญหาในปจจุบันแกไขปญหาท่ีปลายเหตุคือ การงดเดินขบวนรถจากตารางเดินรถปกติเพ่ือ
ปรับเวลาใหม ซึ่งการงดเดินขบวนรถจะเปนปญหากับผูประกอบการ ในคุณภาพของบริการลูกคา
เกิดความไมมั่นใจในบริการของ รฟท. เนื่องจากเกิดความลาชาและสินคาตกเรือ    
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5. จุดตัดเสมอระดับระหวางทางรถไฟ/ถนน  

จุดตัดเสมอระดับระหวางทางรถไฟ/ถนนซึ่งมีประมาณ 2,191 แหงท่ัวประเทศ เปนสาเหตุหลักของ
การเกิดอุบัติเหตุทางรถไฟ และเปนอุปสรรคสําคัญตอการเดินขบวนรถไฟดวยความเร็ว  

2.2.3 การศึกษาและการดําเนินงานของโครงการที่เกี่ยวของ 

ท่ีปรึกษาไดดําเนินการทบทวนผลการศึกษาและการดําเนินการของโครงการที่เกี่ยวของเพ่ือใหทราบ
ขอมูลเกี่ยวกับรายละเอียดสภาพเดิมของโครงขายการขนสงสินคาโดยเฉพาะระบบขนสงรถไฟและ
ทาเรือในพ้ืนท่ีโครงการ แนวคิดในการพัฒนาตลอดจนปญหาและอุปสรรคหรือขอจํากัดตางๆ ท่ีเกิดแก
โครงการเหลานั้น เพ่ือเปนขอมูลในการพัฒนาทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝง 
อาวไทยและฝงอันดามันท่ีเหมาะสม ประกอบดวย 

1) การศึกษายุทธศาสตรการพัฒนาศักยภาพเชื่อมโยงโครงขายคมนาคม เพ่ือรองรับการขยาย
เสนทางเศรษฐกิจ การคา และการลงทุน  

2) โครงการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการจัดการตอเนื่องระบบโลจิสติกส 
เพ่ือการนําแผนไปสูการปฏิบัติ   

3) โครงการนํารองการพัฒนาระบบการจัดการขนสงสินคาและบริการทางรถไฟ   

4) โครงการพัฒนาเสนทางคมนาคมเชื่อมโยงระหวางประเทศไทยและประเทศเพื่อนบาน  

5) การศึกษาแนวทางการบริหารความจุรางรถไฟ เสนทาง ICD ลาดกระบัง-ชุมทางฉะเชิงเทรา-
ทาเรือแหลมฉบัง 

6) การศึกษาแผนแมบทเพ่ือการพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง 

7) การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบโครงการรถไฟทางคูท่ัวประเทศที่ผานมา ไดแก 

• โครงการกอสรางทางคูในเสนทางรถไฟชานเมือง 

• โครงการกอสรางทางคูเปนชวงตามความจําเปน ในเสนทางรถไฟสายเหนือ สาย
ตะวันออกเฉียงเหนือ และสายใต (รวม 832 กม.) 

• โครงการกอสรางทางคูในเสนทางรถไฟสายชายฝงทะเลตะวันออก 

8) โครงการพัฒนาทางรถไฟสายสิงคโปร-คุนหมิง (Singapore-Kunming Rail Line – SKRL)  

9) การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตนระบบรถไฟรางคูเพ่ือการขนสงและการจัดการ 
โลจิสติกส (ระยะท่ี 1) 

10)  โครงการปรับปรุงทางปจจุบัน (Track Rehabilitation) 

นอกจากผลการศึกษาและแผนงานโครงการตางๆ ท่ีไดกลาวมาแลว ท่ีปรึกษายังทบทวนแผนงาน
โครงการและรายงานการศึกษาท่ีเกี่ยวของอื่นๆ ดังนี้ 

1) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 10  ของ สํานักงานพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ (สศช.) 

2) วิสัยทัศนประเทศไทยป 2570 สูแผนฯ 11 ของ สศช. 

3) โครงการวางและจัดทําผังประเทศ และผังภาคของกรมโยธาธิการ   
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4) กรอบยุทธศาสตรการพัฒนาเชิงพ้ืนท่ีของ สศช. 

5) แผนแมบทการพัฒนาพ้ืนท่ีเศรษฐกิจภาคใตอยางย่ังยืน ของ สศช.รวมกับธนาคารเพ่ือการ
พัฒนาเอเชีย (Planning for the Sustainable Development of Southern Thailand) 

6) โครงการจัดทําและขับเคล่ือนยุทธศาสตรการพัฒนาพื้นท่ีท่ีมีสมรรถนะสูงในชวงแผนพัฒนาฯ
ฉบับท่ี 10 ของ สศช. 

7) แผนหลักการขนสงและจราจร พ.ศ. 2547-2554 

8) แผนวิสาหกิจการรถไฟแหงประเทศไทย พ.ศ. 2550-2554 

9) โครงสรางพ้ืนฐานท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาโครงการ 

• การพัฒนาทาเรือฝงอันดามันและอาวไทย 

• โครงขายคมนาคมเชื่อมโยงบริเวณภาคใตตอนลาง 

• โครงขายคมนาคมเชื่อมโยงที่สนับสนุนทาเรือปากบารา จังหวัดสตูล และทาเรือสงขลา 

• โครงการกอสรางทางรถไฟสายสุราษฏรธานี - พังงา(ทานุน) 

10) โครงการ Feasibility Study of a ‘Land Bridge’ across the Kra Isthmus in Southern 
Thailand (Dubai World) 

11) การศึกษาทบทวนผลการศึกษาความเหมาะสม ของโครงการกอสรางทางรถไฟสายเดนชัย -
เชียงรายและศึกษาความเหมาะสมของการตอขยายทางรถไฟเชื่อมโยงกับประเทศจีนตอนใต 

12) การศึกษาความเหมาะสม Inland Container Depot แหงท่ี 2  

13) โครงการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนในภาคใตเพ่ือกําหนดทิศทางการพัฒนาโครงขาย
เพ่ือสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรือปากบารา 

14) รายงานการศึกษาเพ่ือพัฒนาโครงขายเชื่อมโยงสนับสนุนการขนสงสินคาผานทาเรือปากบารา 

15) โครงการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสงและโลจิสติกสอ่ืน ๆ 

16) Bay of Bengal Initiative for Multi-Sectoral Technical and Economic Cooperation 
(BIMSTEC) Transport Infrastructure and Logistics Study (BTILS) 

17) Study on Private-Initiative Infrastructure Projects in Developing Countries In FY2008 
(Study on Development of Andaman Sea Gate Port In Kingdom of Thailand (JETRO) 

18) รายงานการศึกษา Thai Land Bridge Project (Dubai World) 30 March 2009 
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2.3 แนวทางในการพัฒนาโครงการ 

การดําเนินงานโครงการกอสรางระบบโครงสรางพ้ืนฐานการขนสงขนาดใหญ (Mega-Project) 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการขนสงระบบรางนั้น ตองใชเม็ดเงินลงทุนมหาศาล โดยการดําเนินงานโครงการนั้น
จําเปนอยางย่ิงท่ีจะตองสอดคลองกับความตองการดานการขนสงสินคาและผูโดยสาร   ความเหมาะสม
ดานวิศวกรรม  เทคนิคการกอสราง  งบประมาณคากอสราง  คาใชจายในการบริหารจัดการเดินรถ   
การบํารุงรักษาตลอดอายุการใชงานของโครงสรางพ้ืนฐานท้ังหมดท่ีเกี่ยวของ  และผลกระทบ
ส่ิงแวดลอม รวมทั้งสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย   จึงเปน
ท่ีมาของแนวคิดในการดําเนินโครงการเปนระยะๆ โดยแบงเปน 4 ระยะ  ไดแก 

2.3.1 ระยะท่ี 1 (Phase 1)  :  พัฒนาทาเรือปากบารา  และระบบรถไฟเพื่อการสงออกและนําเขา  

โครงการทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและฝงอันดามันในระยะท่ี 1 นั้น 
จะเปนการพัฒนาระบบรถไฟเพื่อการสงออกและนําเขาสินคา  โดยกอสรางเปนรถไฟทางเดี่ยวระบบ 
Meter Gauge (1.000 เมตร) ตอเชื่อมกับโครงขายรถไฟของ รฟท. ท่ีบริเวณดานใตของชุมทางหาดใหญ 
บนเสนทางรถไฟสายหาดใหญ-ปาดังเบซาร  ดังแสดงในรูปท่ี 2.4   ในระยะนี้จะเนนการสนับสนุนทาเรือ
น้ําลึกปากบาราในการขนสงสินคาดวยระบบราง  นอกเหนือจากการขนสงสินคาทางถนนที่ไดมีการ
พัฒนาไวรองรับในระดับหนึ่งแลว   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
รูปท่ี 2.4 แนวคิดการดําเนินงานโครงการ ระยะท่ี 1 
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2.3.2 ระยะท่ี 2  (Phase 2)  :  พัฒนาทาเรือสงขลา 2 และทางรถไฟเพื่อการสงออกและนําเขา รวมท้ัง
การพัฒนา Landbridge ระยะแรก  

ในระยะที่ 2 เมื่อมีการกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 เสร็จแลว จะเปนการพัฒนาระบบรถไฟเพื่อการ
สงออกและนําเขาสินคา  โดยกอสรางเปนรถไฟทางเดี่ยวระบบ Meter Gauge (1.000 เมตร) ตอเชื่อม
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2   กับโครงขายรถไฟของ รฟท. ท่ีบริเวณดานใตของชุมทางหาดใหญ ซึ่งเปน 
การขยายเสนทางรถไฟจากระยะที่ 1 รวมทั้งมี Chord Line จากทางรถไฟของ รฟท. สายหาดใหญ -  
สุไหงโก-ลก ไปยังทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ดังแสดงในรูปท่ี 2.5   การบริหารจัดการเดินรถยังคงเปน
รูปแบบการเดินรถทางเดี่ยว  (Single Track Operation)   
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี 2.5  แนวคิดการดําเนินงานโครงการ ระยะท่ี 2 

ปจจัยหลักท่ีสําคัญในการพัฒนาในระยะนี้คือ การกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ใหเปนทาเรือนานาชาติ  
โดยการใหสิทธิพิเศษตางๆ ในการดึงดูดภาคเอกชนท่ีเปนเจาของสายเรือหลักเขามาบริหารและ 
ประกอบกิจการทาเรือ  
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2.3.3 ระยะท่ี 3 (Phase 3)  :  พัฒนา  Landbridge  ระยะกลาง    

ระยะท่ี 3 จะเปนการพัฒนาระบบรถไฟจากรถไฟทางเดี่ยวในระยะที่ 2 เปนรถไฟทางคู (Double Track) 
ระบบ  Meter  Gauge เพ่ือรองรับการเปนสะพานเศรษฐกิจโดยสมบูรณในระยะกลาง และขยาย 
ขีดความสามารถของระบบรางในการรองรับการขนสงสินคาสงออกและนําเขา โดยกอสรางทางรถไฟ
เพ่ิมอีก 1 ราง ขนานกันตลอดแนวเสนทางการเชื่อมตอทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
และโครงขายทางรถไฟของ รฟท. ดังแสดงในรูปท่ี 2.6   ในระยะนี้การเดินรถจะมีประสิทธิภาพสูงมากขึ้น 
ในรูปแบบการเดินรถทางคู (Double Track Operation) ผสมผสานกับการเดินรถรวมกับรถไฟรับ-สง
ผูโดยสารที่เดินทางไปมาระหวางจังหวัดสตูลและจังหวัดสงขลา หรือจากจังหวัดสตูลไปยังสวนอื่นๆ ของ
ประเทศไทย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 2.6  แนวคิดการดําเนินงานโครงการ ระยะท่ี 3 

ปจจัยหลักท่ีสําคัญในการพัฒนาในระยะนี้คือ อัตราการเพิ่มขึ้นของปริมาณสินคาท่ีผานเขา-ออกทาเรือ 
ท้ังสองแหง ท้ังในสวนของสินคาสงออกและนําเขา และสินคา Landbridge   
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2.3.4 ระยะท่ี  4  (Phase 4)  :  พัฒนา  Landbridge  ระยะยาว  (การพัฒนาในระยะยาว) 

ระยะที่ 4  ถือเปนการพัฒนาทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและ 
ฝงอันดามัน  เพ่ือรองรับการเปนสะพานเศรษฐกิจโดยสมบูรณ  โดยกอสรางเพ่ิมเติมเปนรถไฟทางสาม 
หรือทางส่ี  ซึ่งขึ้นกับความสําเร็จของการใหบริการลักษณะ Landbridge ในอนาคตระยะยาว โดย
สามารถพัฒนาใหเปนระบบรถไฟทางเดี่ยว หรือทางคู  สําหรับการเดินรถโดยสาร และขนสงสินคาเพ่ือ
การนําเขาและสงออก  ท่ีมีการตอเชื่อมกับทางรถไฟของ  รฟท.  สวนอีก 2 ทางจะเดินรถเปนระบบ
รถไฟทางคูอิสระ  เพ่ือทําหนาท่ีขนสงสินคาถายลํา (Landbridge) เทานั้น โดยไมมีการเช่ือมตอกับ
โครงขายรถไฟของ รฟท. และไมอนุญาตใหมีการเดินรถไฟขนสงผูโดยสารในทางอิสระน้ี เพ่ือใหเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดในการขนสงสินคา Transshipment ผานสะพานเศรษฐกิจ ดังแสดงในรูปท่ี 2.7 

ในระยะนี้  การเดินรถเพ่ือการขนสงสินคาจะมีประสิทธิภาพสูงสูดในรูปแบบการเดินรถทางคู  (Double 
Track Operation)  เพ่ือการขนสงสินคา Landbridge เพียงอยางเดียว ซึ่งจะเกิดความคลองตัวในการให
สัมปทานแกเอกชนเปนผูบริหารการเดินรถสวนท่ีเปนอิสระน้ี  อันจะเกิดแรงจูงใจใหผูบริหารทาเรือท้ัง  2  
แหง  มารวมกันบริหารทางรถไฟท่ีเปนอิสระน้ี  เพ่ือใหเกิดประโยชนสูงสุดของการเกิด  Transshipment 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 2.7  แนวคิดการดําเนินงานโครงการ ระยะท่ี 4 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 3  
การคัดเลือกแนวเสนทาง 

และเกณฑการออกแบบแนวเสนทาง 
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บทที่  
3 การคัดเลือกแนวเสนทางและเกณฑการ

ออกแบบแนวเสนทาง 
 

3.1 การพิจารณากําหนดแนวเสนทางเลือก 

ในการพิจารณากําหนดแนวเสนทางเลือก เริ่มจากการพิจารณาพ้ืนท่ีโครงการที่อยูระหวางจุดเริ่มตน
บริเวณทาเรือน้ําลึกปากบารา  จังหวัดสตูล และจุดส้ินสุดโครงการบริเวณทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 จังหวัด
สงขลา  โดยคํานึงถึงส่ิงกีดขวางที่สําคัญ  และจุดควบคุมตามธรรมชาติ เชน  พ้ืนท่ีลุมน้ําชั้น 1A พ้ืนท่ี
เขตรักษาพันธุสัตวปา  โบราณสถาน  วัด  โรงเรียน  โรงพยาบาล  เปนตน  โดยมีหลักเกณฑในการ
กําหนดแนวเสนทางดังนี้ 

1. ตองไมเขาไปในพื้นท่ีลุมน้ําชั้น 1A และพ้ืนท่ีเขตรักษาพันธุสัตวปา  ถาจําเปนตองผานก็จะทําเปน
อุโมงค ซึ่งระดับชั้นความสูงของปากอุโมงคจะอยูตํ่ากวาระดับชั้นความสูงของพ้ืนท่ีลุมน้ําชั้น 1A   

2. ตองไมกระทบตอสถานที่สําคัญๆ เชน สถานท่ีสําคัญทางประวัติศาสตร  วัด  สถานท่ีประกอบ
ศาสนกิจของศาสนาตางๆ  โรงเรียน  สถานศึกษา โรงพยาบาล   สถานท่ีราชการ  สถานท่ีอนุรักษ 
เปนตน 

3. ตองคํานึงถึงความจําเปนท่ีจะตองรื้อถอนและชดเชยส่ิงปลูกสรางใหนอยท่ีสุด รวมทั้งคํานึงถึง 
ความมั่นคงถาวรของแนวทางที่เกี่ยวพันกับลักษณะทางธรณีวิทยา  และดานผลกระทบสิ่งแวดลอม 

4. ตองมีความเหมาะสมกับระบบระบายน้ําในพ้ืนท่ี  รวมท้ังไมกอใหเกิดปญหาน้ําทวมเนื่องจาก 
การดําเนินโครงการ 

5. บริเวณท่ีแนวเสนทางเลือกตัดกับถนนสายสําคัญ  และสะพานขามแมน้ําซึ่งใชเปนเสนทางคมนาคม
ทางน้ํา   จะมีการพิจารณาเปนการเฉพาะเพ่ือใหมีการดําเนินการท่ีเหมาะสมท่ีสุดในบริเวณนั้นๆ  

6. แนวเสนทางเลือกท่ีผานพ้ืนท่ีปาชายเลน  จะใชโครงสรางยกระดับท่ีมีระยะหางของตอมอ
คอนขางมาก  เพ่ือใหมีการทําลายพ้ืนท่ีปาชายเลนนอยท่ีสุด 

7. แนวเสนทางท่ีใชเขตทางรวมกับเขตทางรถไฟเดิม จะขนานไปกับทางรถไฟเดิม 

จากหลักเกณฑในการกําหนดแนวเสนทางเลือก สามารถนํามาจัดเตรียมแนวเสนทางเลือกของโครงการ  
โดยแนวเสนทางเลือกในชวงตนทางท่ีออกจากทาเรือน้ําลึกปากบาราสามารถใชรวมกันได จากนั้นแนว
เสนทางจะแยกกันไป โดยมีจุดหมายปลายทางท่ีทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ซึ่งสามารถจําแนกแนวเสนทาง
เลือกของโครงการออกเปน 5 ทางเลือก (ดังแสดงในรูปท่ี 3.1) ท่ีเปนองคประกอบจากการผสมผสาน
ของแนวเสนทางใหม ชวง A-J และการใชเขตทางรถไฟเดิม (Ext)  รายละเอียดแตละแนวทางเลือก 
แสดงไวในตารางท่ี 3.1  
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ตารางท่ี 3.1   รายละเอียดแนวทางเลือกตางๆ 

แนวเสนทางเลือกท่ี 1  ( A + B + D + Ext1 + J )   ระยะทางประมาณ  165.6  กิโลเมตร 

เริ่มตนจากทาเรือน้ําลึกปากบารา มุงหนามาทางทิศตะวันออก ผาน
พ้ืนท่ีดานเหนือของอําเภอควนกาหลง (ชวง A) หลังจากนั้นจะปรับ
แนวมุ งไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ  ขนานกับแนวสาย
ไฟฟาแรงสูง และทางหลวงหมายเลข 406 เขาสูเขตอําเภอรัตภูมิ 
(ชวง B) เชื่อมเขากับทางรถไฟเดิมท่ีอําเภอควนเนียง (ชวง D)  
และใช เขตทางรถไฟเดิม เ รื่ อยมาจนถึงสถานี วัดควนมีด  
(ชวง Ext1)  แนวเสนทางจะแยกออกจากเขตทางรถไฟเดิม ไปยัง
จุดส้ินสุดท่ีทาเรือสงขลา 2 (ชวง J) บริเวณบานนาทับ จังหวัดสงขลา   

แนวเสนทางเลือกท่ี 2  ( A + B + E + Ext2 + J )   ระยะทางประมาณ  147.4  กิโลเมตร 

เริ่มตนจากทาเรือน้ําลึกปากบารา และมีแนวเสนทางเชนเดียวกับ
แนวทางเลือกท่ี 1 (ชวง A+B) หลังจากนั้นแนวเสนทางจะเล้ียวออก
ทางทิศตะวันออก  บริเวณตําบลเขาพระ  ขนานกับทางหลวง
หมายเลข 4287 และเชื่อมกับทางรถไฟเดิม สายหาดใหญ -  
ปาดังเบซาร บริเวณใตหาดใหญ (ชวง E) และใชเขตทางรถไฟเดิม
เรื่อยมาจนถึงสถานีวัดควนมีด (ชวง Ext2) แนวเสนทางจะแยก
ออกจากเขตทางรถไฟเดิม เพ่ือไปยังจุดส้ินสุดโครงการที่ทาเรือ 
น้ําลึกสงขลา 2 (ชวง J) บริเวณบานนาทับ จังหวัดสงขลา  

แนวเสนทางเลือกท่ี 2A  ( A + B + E + F + H )   ระยะทางประมาณ  142  กิโลเมตร  

แนวเสนทางจะเหมือนกับแนวเสนทางท่ี 2 ประมาณ 105 กิโลเมตร
แรก (ชวง A+B+E) จนถึงบริเวณใตหาดใหญ จากนั้นยกระดับขาม
ทางรถไฟเดิมท้ังสายหาดใหญ - ปาดังเบซาร และสายหาดใหญ -  
สุไหงโก-ลก แลวลดระดับลงเปนทางระดับดินบริเวณทิศตะวันออก
ของหาดใหญ (ชวง F) มุงไปทางทิศตะวันออกตลอดทางจนถึง
จุดส้ินสุดท่ีทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 (ชวง H) บริเวณบานนาทับ 
จังหวัดสงขลา  
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ตารางท่ี 3.1   แสดงรายละเอียดแนวทางเลือกตางๆ  (ตอ) 

แนวเสนทางเลือกท่ี 3  ( A + C + G + H )   ระยะทางประมาณ  138  กิโลเมตร 

เริ่มตนจากบริเวณทาเรือน้ําลึกปากบารา มุงหนามาทางทิศ
ตะวันออก ผานบริเวณดานเหนือของอําเภอควนกาหลง (ชวง A) 
หลังจากนั้นแนวเสนทางจะยังคงไปทางทิศตะวันออก  โดยมี
บางสวนเปนอุโมงคความยาวประมาณ 16.5 กิโลเมตร ลอดผาน
เทือกเขาบรรทัด (ชวง C) จากนั้นแนวเสนทางจะเล้ียวขึ้นทางทิศ
เหนือจนถึงบริเวณตะวันออกของหาดใหญ (ชวง G) และมุงหนา
ผานตอนเหนือของอําเภอนาหมอม  เขาไปสูจุดส้ินสุดท่ีทาเรือ 
น้ําลึกสงขลา 2 (ชวง H) บริเวณบานนาทับ จังหวัดสงขลา  

แนวเสนทางเลือกท่ี 4  ( A + C + I )   ระยะทางประมาณ  134  กิโลเมตร 

แนวเสนทางจะเหมือนกับแนวเสนทางท่ี 3 ในชวงแรกตั้งแตออก
จากจุดเริ่มตนท่ีทาเรือน้ําลึกปากบารา และเขาสู อุโมงคลอด
เทือกเขาบรรทัด (ชวง A+C) เมื่อผานแนวเทือกเขาบรรทัดแลว 
แนวเสนทางเลือกจะยังคงมุงหนาไปทางทิศตะวันออกตอไป และ
ยกระดับขามทางรถไฟสายหาดใหญ - ปาดังเบซาร ท่ีบริเวณบาน
คลองแงะ  หลังจากนั้น   จะปรับแนวเสนทางขึ้นมาทางทิศ
ตะวันออกเฉียงเหนือ และยกระดับขามทางรถไฟสายหาดใหญ -  
สุไหงโก-ลก ท่ีตําบลปาชิง เพ่ือเขาไปสูจุดส้ินสุดท่ีทาเรือน้ําลึก
สงขลา 2 (ชวง I) บริเวณบานนาทับ จังหวัดสงขลา 
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3.2 เกณฑการเปรียบเทียบแนวทางเลือก 

ในการพิจารณาแนวทางเลือกท่ีเหมาะสม หลังจากท่ีไดมีการประชุมระดมสมองระหวางผูเชี่ยวชาญใน
สาขาตางๆ ของโครงการ เพ่ือหาขอสรุปสําหรับการเปรียบเทียบแนวทางเลือก ทําใหสามารถกําหนด
เกณฑสําหรับการเปรียบเทียบแนวทางเลือก โดยพิจารณาจากความเหมาะสมใน 3 ดาน ดังนี้ 

1. ดานวิศวกรรม ไดแก ความยาวของแนวเสนทาง ลักษณะทางราบของแนวเสนทาง ลักษณะ 
ทางแนวด่ิงของแนวเสนทาง ความยากงายในการกอสราง ประสิทธิภาพในการขนสง และ 
ความปลอดภัยในการเดินรถ 

2. ดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก มูลคาการทดแทนอสังหาริมทรัพย มูลคาการกอสราง และ 
การพัฒนาพ้ืนท่ีในยานชุมชน 

3. ดานส่ิงแวดลอม ไดแก ทรัพยากรดิน อากาศ เสียง และความส่ันสะเทือน น้ําผิวดินและระบบนิเวศ
ทางนํ้า พืช และสัตวในระบบนิเวศบนบก การควบคุมน้ําทวมและการระบายนํ้า การโยกยาย         
การเวนคืน และการคมนาคมขนสง    

ท้ังนี้ ในการเปรียบเทียบจะใชวิธีการใหคะแนนในแตละแนวทางเลือก ตามความเหมาะสมในแตละดานท่ี
พิจารณา โดยกําหนดน้ําหนักคะแนนสําหรับแตละปจจัยดังแสดงไวในตารางท่ี 3.2 

ตารางท่ี 3.2  การกําหนดนํ้าหนักของปจจัยสําคัญท่ีพิจารณา 
 

นํ้าหนักของปจจัยสําคัญที่พิจารณา 

ปจจัยดานวิศวกรรม 35 
คะแนน 

ปจจัยดานเศรษฐกิจ 
และสังคม 

25 
คะแนน 

ปจจัยดานสิ่งแวดลอม 40 
คะแนน 

ความยาวของแนวเสนทาง  6 มูลคาการทดแทนอสังหาริมทรัพย  9 ทรัพยากรดิน  3 

ลักษณะทางราบของแนวเสนทาง  5 มูลคาการกอสราง  8 อากาศ เสียง และความสั่นสะเทือน  6 

ลักษณะทางด่ิงของแนวเสนทาง  5 การพัฒนาพ้ืนที่ยานชุมชน  8 นํ้าผิวดินและระบบนิเวศในน้ํา  4 

ความยากงายในการกอสราง  7    พืชและสัตวในระบบนิเวศบนบก  7 

ประสิทธิภาพในการขนสง  8    การควบคุมนํ้าทวมและการระบายนํ้า  5 

ความปลอดภัยในการเดินรถ  4    การโยกยายและการเวนคืน  8 

      การคมนาคมขนสง  7 
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3.3 สรุปผลการเปรียบเทียบแนวทางเลือก 

จากการพิจารณาความเหมาะสมในดานตางๆ ขางตน สามารถสรุปผลการเปรียบเทียบแนวทางเลือกท้ัง 
5 เสนทาง ไดดังตารางท่ี 3.3 

ตารางท่ี  3.3  สรุปผลการเปรียบเทียบแนวเสนทางเลือก 

ปจจัยดานตางๆ 
แนวทางเลือก 

1 2 2A 3 4 

ปจจัยดานวิศวกรรม 27.56 28.47 32.48 28.32 27.70 

ปจจัยดานเศรษฐกิจและสังคม 19.81 21.43 20.45 18.17 18.42 

ปจจัยดานส่ิงแวดลอม 18.50 18.75 22.00 19.25 20.25 

รวม 65.87 68.65 74.93 65.74 66.37 

จากผลการเปรียบเทียบคะแนนตามหลักเกณฑการเปรียบเทียบท่ีกําหนด    สรุปไดวาแนวทางเลือก 2A 
มีความเหมาะสมมากที่สุด ซึ่งจะนําไปดําเนินการออกแบบเบ้ืองตนตอไป 

3.4 แนวเสนทางที่เหมาะสม 

แนวเสนทาง 2A เปนแนวเสนทางท่ีเหมาะสมท่ีสุด ในการเปนทางรถไฟเชื่อมโยงเพ่ือการขนสงสินคา
ระหวางทาเรือฝงอาวไทยและฝงอันดามัน โดยมีระยะทางรวมทั้งส้ินประมาณ 142 กิโลเมตร ท้ังนี้
ลักษณะสําคัญของแนวเสนทางท่ีทําใหเกิดความเหมาะสมมากท่ีสุด ไดแก 

1. ลักษณะเสนทางมีความเหมาะสมในดานวิศวกรรม มีโคงทางราบและโคงทางดิ่งนอย รวมถึง
สามารถพัฒนาใหมีการใชเขตทางรถไฟใหมไดตลอดแนว สงผลใหสามารถเดินรถไดอยางมี
ประสิทธิภาพสูง ทําความเร็วในการขนสงสินคาไดสูงและเดินรถไดอยางปลอดภัย   อีกท้ังแนว
เสนทางไมมีชวงท่ีเปนอุโมงค   ทําใหประหยัดเวลาและคาใชจายในการกอสราง  ตลอดจนมี 
ความปลอดภัยในการเดินรถรวมทั้งประหยัดคาดําเนินการเดินรถและบํารุงรักษามากกวา 

2. มีมูลคาการกอสรางไม สูงมากเมื่อเทียบกับแนวเสนทางอ่ืน ถึงแมจะมีมูลคาการทดแทน
อสังหาริมทรัพยคอนขางสูง แตผลจากการมีทางรถไฟตามแนวเสนทาง 2A ตัดผาน จะสงผลให
ชุมชนโดยรอบเกิดการขยายตัว มีการพัฒนายานการคาและชุมชน การจางงานรวมถึงพัฒนา
โครงขายคมนาคมอื่นๆ ตามมา ซึ่งสงผลดีตอการพัฒนาประเทศในองครวม 

3. แนวเสนทาง 2A มีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมนอยท่ีสุดเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับแนวเสนทางอื่นๆ 

4. สามารถรองรับการขนสงสินคาไดท้ังสินคาสงออกและนําเขาของประเทศ อีกท้ังยังมีศักยภาพสูงตอ
การพัฒนาใหรองรับการขนสงสินคาเปล่ียนถาย (Transshipment) ไดอยางเต็มประสิทธิภาพ 
ในอนาคต 
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3.5 การปรับแนวเสนทางเลือกที่เหมาะสมหลังจากพิจารณาในรายละเอียด 

หลังจากท่ีไดคัดเลือกแนวเสนทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดแลว (แนวเสนทาง 2A) ไดมีการสํารวจสภาพ 
ภูมิประเทศของพื้นท่ี  และอุปสรรคตลอดแนวเสนทางของโครงการ โดยนําขอมูลตางๆ  อาทิเชน  
ภาพถายทางอากาศ  หรือภาพถายดาวเทียม มาพิจารณารวมกับขอมูลการสํารวจภูมิประเทศ 
(Topographic Survey) ในเบ้ืองตน  เพ่ือทําการออกแบบเบ้ืองตน (Preliminary Design) ของแนว
เสนทางโครงการ พบวา ไดมีการพัฒนาการใชท่ีดินเพ่ิมขื้นจากท่ีปรากฏในภาพถายดาวเทียมและ
ภาพถายทางอากาศพอสมควร โดยมีอาคารตางๆ และหมูบานเพิ่มขึ้นหลายแหง ทําใหในบางชวงของ
แนวเสนทางโครงการโดยเฉพาะอยางยิ่งพ้ืนท่ีอําเภอหาดใหญ แนวเสนทางจะตัดผานพ้ืนท่ีท่ีมีผลกระทบ
คอนขางสูง  เชน  อาคารโรงงานขนาดใหญ  อาคารสถานท่ีราชการหรือรัฐวิสาหกิจ  พ้ืนท่ีศาสนสถาน
ตางๆ  เปนตน  จึงตองมีการปรับแกแนวเสนทางเล็กนอยใหพนอุปสรรคเหลานั้น 

พ้ืนท่ีท่ีมีผลกระทบสูง มีดังนี้ 

• กม.ท่ี 101+000 – 105+000 แนวเสนทางตัดผานพ้ืนท่ีของวัดหาดใหญสิตาราม  

• กม.ท่ี 105+000 – 109+000 แนวเสนทางตัดผานพ้ืนท่ีอาคารโรงงานขนาดใหญ และชุมชน 

• กม.ท่ี 109+000 – 113+000 แนวเสนทางตัดผานสถานท่ีทําการของการไฟฟาสวนภูมิภาค (กฟภ.) 

ในการพิจารณาปรับแก เนื่องจากพ้ืนท่ีดังกลาวอยูไมหางจากกันมากนัก ท่ีปรึกษาจึงตองพิจารณา
ภาพรวมการปรับแกแนวเสนทาง ในชวง กม.ท่ี 101+000 ถึง กม.ท่ี 113+000 ไปพรอมกัน เพ่ือ
หลีกเล่ียงพ้ืนท่ีผลกระทบสูงดังกลาว  โดยพิจารณากําหนดแนวเสนทางใหมีผลกระทบตอสถานท่ีสําคัญ
และชุมชนโดยรวมนอยท่ีสุด รวมท้ังแนวเสนทางยังคงมีความเหมาะสมทางดานวิศวกรรม 

รายละเอียดของการปรับแนวเสนทางมีดังนี้ ดังแสดงในรูปท่ี 3.2 ถึง รูปท่ี 3.4   

• กม.ท่ี 101+000 – 105+000 เลือกใชแนวดานหนือของวัดหาดใหญสิตาราม เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีวาง
มากกวาดานใตซึ่งมีชุมชนมากกวาและมีแนวสายไฟฟาแรงสูง (High Voltage Transmission Line) 
ของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

• กม.ท่ี 105+000 – 109+000 เลือกใชแนวดานใตของอาคารโรงงาน เนื่องจากดานทิศเหนือมีพ้ืนท่ี
ชุมชนคอนขางหนาแนน  บริเวณใกลกับจุดตัดทางหลวงหมายเลข 4 และ 43  

• กม. ท่ี 109+000 – 113+000 เลือกใชแนวดานตะวันตกของสถานที่ ทําการของการไฟฟา 
สวนภูมิภาค เนื่องจากดานทิศตะวันออกมีสภาพภูมิประเทศเปนภูเขาประกอบกับมีหมูบานและ
โรงงานขนานกับแนวทางหลวงหมายเลข 43 
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รูปท่ี 3.2 การปรับแนวเสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงพื้นท่ีของวัดหาดใหญสิตาราม 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 3.3 การปรับแนวเสนทางเพื่อหลบโรงงานขนาดใหญ 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 
 

 

 
รูปท่ี 3.4 การปรับแนวเสนทางเพื่อหลีกเลี่ยงพื้นท่ีของการไฟฟาสวนภูมิภาค 

เมื่อปรับแนวเสนทางแลว จะไดแนวเสนทางท่ีเหมาะสมสําหรับทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคา
ระหวางทาเรือน้ําลึกปากบารา และทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ชวงปากบารา – ควนกาหลง – หาดใหญ – 
จะนะ   ระยะทางรวมประมาณ 142 กิโลเมตร  ดังแสดงในรูปท่ี 3.5   โดยมีการตอเชื่อมกับโครงขาย
ทางรถไฟของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ท้ังสายหาดใหญ-ปาดังเบซาร และสายหาดใหญ- 
สุไหงโก-ลก ท่ีบริเวณดานทิศใตของชุมทางหาดใหญ  

3.6 เกณฑการออกแบบ 

เพ่ือใหสามารถเชื่อมตอกับโครงขายระบบรางของ รฟท. การออกแบบระบบรางใหมตองเปนไปตาม
มาตรฐานขั้นตนท่ี รฟท. ถือใชในปจจุบัน คือ มีขนาดความกวางทาง 1000 มม. หรือ (Meter Gauge) 
ความเร็วออกแบบ 120 กม./ชม. ใชราง BS100A สําหรับทางประธาน และ BS80A สําหรับทางหลีก 
รองรับน้ําหนักกดเพลา 20 ตัน แนวเสนทางจะมีความลาดชันสูงสุดไมเกิน 10%ο หรือ 10 ใน 1,000 โดย
มีระยะหางแนวศูนยกลางทางรถไฟ 4.5 เมตร และระหวางทางประธานและทางหลีก 5 เมตร 

เพ่ือลดปญหาในการบํารุงรักษาทางรถไฟบนสะพานที่เชื่อมจากทาเรือน้ําลึกปากบารามายังฝง  จึง
ออกแบบทางรถไฟบนสะพานชวงนี้เปนทางชนิดไมใชหินโรยทาง  (Ballastless Track)  สวนท่ีอยูบน
แผนดินท้ังหมด   ไมวาจะเปนทางรถไฟบนคันดินถม  หรือทางรถไฟบนสะพานยกระดับ  จะออกแบบ
เปนทางชนิดใชหินโรยทาง  (Ballasted  Track) ท้ังนี้เพ่ือใหประหยัดและสะดวกในการบํารุงรักษาทางท่ี
มีลักษณะเดียวกันอยางตอเนื่อง 
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การศึกษาความเหมาะสม 

 
 
 
 



  
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  

เอเชียใต

ตะวันออกกลาง

แอฟริกา

ยุโรป

สินคาจาก
จีนตอนใต

สินคาสงออก-
นําเขา ภาคใต

สินคาสงออก-นําเขา 
ภูมิภาคอื่นๆ ของไทย

ทาเรือปากบารา ทาเรือสงขลา 2

ทาเรืออื่นๆ 
ในประเทศ 

เอเชียตะวันออก

สหรัฐอเมริกา

ออสเตรเลีย

สินคาถายลํา 
(ผานชองแคบมะละกา)

สินคาถายลํา 
(ผาน Land Bridge)

บทที่  
4 การศึกษาความเหมาะสม 

 

4.1 งานคาดการณปริมาณผูโดยสารและการขนสงสินคา 

ในการคาดการณปริมาณการขนสงท่ีเกี่ยวของกับโครงการ ไดจําแนกประเภทของการขนสงสินคาและ
ผูโดยสารเปนประเภทหลักๆ ดังนี้ 

1. การขนสงสินคา แยกเปน 2 กลุมหลักๆ ไดแก 

1) สินคาสงออกและนําเขาทางทาเรือภาคใตของไทย ประกอบดวย สินคาภาคใต สินคาจาก
ภูมิภาคอ่ืนๆ และสินคาจากจีนตอนใต 

2) สินคาเปล่ียนถาย (Transshipment) ผานเสนทาง  Landbridge แทนการใชการขนสงผานชอง
แคบมะละกา โดยมีการเปลี่ยนถายลําเรือท่ีทาเรือถายลําหลักในปจจุบัน อันไดแก ทาเรือ
สิงคโปร ทาเรือ Tanjung Pelepas และ Port Klang 

ท้ังนี้ การคาดการณปริมาณสินคาท่ีจะมาใชเสนทางโครงการนั้นจะพิจารณาเฉพาะสินคาตูเทานั้น 
เพราะเปนกลุมท่ีมีศักยภาพในการขนสงทางรถไฟ และการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ขอบเขต
การศึกษาความตองการการขนสงสินคาท่ีมีโอกาสมาใชโครงการสรุปไดดังรูปท่ี 4.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 4.1  ขอบเขตการศึกษาความตองการขนสงสินคา 

2. การขนสงผู โดยสาร ประกอบดวยการเดินทางของผูโดยสารทองถ่ิน และการเดินทางของ
นักทองเท่ียวสูแหลงทองเท่ียวในพ้ืนท่ีใกลเคียงโครงการ ไดแก อุทยานแหงชาติตะรุเตา อุทยาน
แหงชาติหมูเกาะเภตรา และอุทยานแหงชาติทะเลบัน  เปนตน 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
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4.1.1 ภาพรวมการคาระหวางประเทศของไทยในปจจุบัน 

1. การสงออก 

• ในป พ.ศ. 2552 มูลคาการสงออกของไทยรวมมีมูลคาประมาณ 152,000 ลานเหรียญสหรัฐ 
โดยประเทศคูคาท่ีไทยสงออกสินคามากท่ีสุด (ตามมูลคา) สรุปไดดังตารางท่ี 4.1 

ตารางท่ี 4.1 มูลคาการสงออกของไทย แยกตามตลาดสงออก ป พ.ศ. 2552 

ประเทศคูคาฝงอาวไทย ประเทศคูคาฝงอันดามัน 

อันดับที ่ ประเทศ 
มูลคา สัดสวน 

(รอยละ) 
อันดับที ่ ประเทศ 

มูลคา  
(ลาน USD) 

สัดสวน 
(รอยละ) (ลาน USD) 

1 สหรัฐอเมริกา 16,662 10.93 1 ยุโรป  21,142 13.85 
2 จีน 16,124 10.57 2 ตะวันออกกลาง 8,629 5.64 
3 ญี่ปุน 15,732 10.32 3 แอฟริกา 5,811 3.80 
4 ฮองกง 9,485 6.22 4 เอเชียใต 4,933 3.24 
5 ออสเตรเลีย 8,579 5.63     

ที่มา : วิเคราะหจากขอมูลของกระทรวงพาณิชย 

• สินคาสงออกของไทยไปยังกลุมประเทศดานฝงอาวไทยที่มีปริมาณการขนสงมาก (ตามน้ําหนัก) 
ไดแก   มันสําปะหลัง (5.12 ลานตัน)   น้ํามันดิบ มี (2.37 ลานตัน)   น้ํามันสําเร็จรูป (2.26 
ลานตัน)   สินคาเหมืองแร (1.86 ลานตัน)   ไมและผลิตภัณฑไม (1.81 ลานตัน)   ยางพารา 
(1.63 ลานตัน)  และขาว (1.44 ลานตัน)  ตามลําดับ 

• สินคาสงออกของไทยไปยังกลุมประเทศดานทะเลอันดามันท่ีมีปริมาณการขนสงมาก (ตาม
น้ําหนัก)  ไดแก   พอรตแลนดซีเมนต (5.57 ลานตัน)   ขาว (4.46 ลานตัน)   น้ําตาลทรายและ
กากน้ําตาล (1.68 ลานตัน)   น้ํามันสําเร็จรูป (1.53 ลานตัน)   และเคมีภัณฑและของเหลว 
(0.81 ลานตัน)   ตามลําดับ  

2. การนําเขา 

• ในป พ.ศ. 2552 มูลคาการนําเขาของไทยรวมมีมูลคาประมาณ 134,000 ลานเหรียญสหรัฐ โดย
ประเทศคูคาท่ีไทยนําเขาสินคามากท่ีสุด (ตามมูลคา) สรุปไดดังตารางท่ี 4.2 

ตารางท่ี 4.2 มูลคาการนําเขาของไทยแยกตามตลาดนําเขา ป พ.ศ. 2552 

ประเทศคูคาฝงอาวไทย ประเทศคูคาฝงอันดามัน 

อันดับที ่ ประเทศ 
มูลคา สัดสวน 

(รอยละ) 
อันดับที ่ ประเทศ 

มูลคา  
(ลาน USD) 

สัดสวน 
(รอยละ) (ลาน USD) 

1 ญี่ปุน 25,024 18.7 1 สหภาพยุโรป 14,634 10.92 
2 จีน 17,029 12.73 2 กลุมตะวันออกกลาง 16,600 12.4 
3 สหรัฐอเมริกา 8,373 6.26 3 กลุมเอเชียใต 1,954 1.45 
4 เกาหลีใต 5,423 4.05 4 ทวีปแอฟริกา 1,137 0.85 

ที่มา : วิเคราะหจากขอมูลของกระทรวงพาณิชย 
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• สินคานําเขาของไทยจากกลุมประเทศดานฝงอาวไทยที่มีปริมาณการขนสงมาก (ตามน้ําหนัก) 
ไดแก   เคมีภัณฑ (8.85 ลานตัน)   เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ (6.03 ลานตัน)   ถานหิน 
(4.65 ลานตัน)   น้ํามันดิบ (2.43 ลานตัน)   พืชและผลิตภัณฑจากพืช (2.42 ลานตัน) 
ตามลําดับสินคา 

• สินคานําเขาของไทยจากกลุมประเทศดานฝงอันดามันท่ีมีปริมาณการขนสงมาก (ตามนํ้าหนัก) 
ไดแก   น้ํามันดิบ (37.54 ลานตัน)   รองลงมาไดแก   เคมีภัณฑ (3.81 ลานตัน)   ปุยและ 
ยากําจัดศัตรูพืชและสัตว (1.75 ลานตัน)   กาซธรรมชาติปโตรเลียม (1.22 ลานตัน)   สินแรโลหะ
อ่ืนๆ เศษโลหะและผลิตภัณฑ (1.14 ลานตัน)   และพืชและผลิตภัณฑจากพืช (1.07 ลานตัน)  

4.1.2 การคาดการณสินคาภาคใต 

1. ขอมูลดานการขนสงผานดานศุลกากรของภาคใต 

• ในป พ.ศ. 2550 มีสินคาสงออกผานดานศุลกากรของภาคใตรวม 4.30 ลานตัน มีสินคานําเขา
รวม 1.46 ลานตัน  

• ดานศุลกากรของภาคใตท่ีมีปริมาณการสงออกสินคาสูงสุด ไดแก ดานปาดังเบซาร (ทางรถยนต
และรถไฟ 1.59 ลานตัน) ดานสะเดา (ทางรถยนต 1.59 ลานตัน) และดานสงขลา (ทางเรือ 0.68 
ลานตัน) ตามลําดับ โดยประเภทสินคาท่ีมีการสงออกมากท่ีสุด  คือ  ยางและผลิตภัณฑยาง ไม
และเฟอรนิเจอรไม และน้ําตาล  

• ยางพาราซึ่งเปนสินคาหลักของภาคใตนั้นมีประเทศคูคาท่ีมีการนําเขาท่ีสําคัญ คือ จีน ญี่ปุน 
สหรัฐอเมริกา และเกาหลี ซึ่งลวนอยูทางดานตะวันออกของไทย ซึ่งสัดสวนการขนสงยางไปยัง
ประเทศคูคาฝงตะวันออกตอประเทศคูคาฝงตะวันตกอยูท่ีประมาณ 80:20 

• ดานศุลกากรของภาคใตท่ีมีปริมาณการนําเขาสินคาสูงสุด ไดแก ดานสะเดา (ทางรถยนต 0.60 
ลานตัน) ดานสงขลา (ทางเรือ 0.49 ลานตัน) และดานระนอง (ทางเรือ 0.13 ลานตัน) 
ตามลําดับ สินคาท่ีมีการนําเขามากท่ีสุด คือ วัตถุดิบอุตสาหกรรม อาหารทะเล และปุย  

• ปริมาณการสงออกและนําเขาสินคาภาคใต  แบงออกเปนสินคาผานดานชายแดนมาเลเซีย  ใช
รถบรรทุกหรือรถไฟ และขนสงชายฝงทะเล ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 

ตารางท่ี 4.3 รูปแบบการขนสงสินคาสงออก-นําเขาของภาคใต 

จํานวน 
สินคาสงออก สินคานําเขา 

ขนสงชายฝง 
ขนสงผานดาน

มาเลเซีย 
ขนสงชายฝง 

ขนสงผานดาน
มาเลเซีย 

ตัน/ป 1,008,783 3,290,848 642,719 815,973 
สัดสวน (รอยละ) 23.46 76.54 44.06 55.94 

ที่มา : การวิเคราะหของท่ีปรึกษาจากขอมูลป พ.ศ. 2550 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

• การขยายตัวเฉล่ียระหวางป พ.ศ. 2543-2550 ของปริมาณสินคาผานดานศุลกากรภาคใต อยูท่ี 
รอยละ 6.3 ตอปสําหรับการสงออก และ รอยละ 20.2 ตอปสําหรับการนําเขา 

• การสงออกสินคาของภาคใต สวนใหญเปนการสงออกสินคาไปยังกลุมประเทศเอเชียตะวันออก
มากท่ีสุด รองลงมา ไดแก สหรัฐอเมริกา และยุโรป ตามลําดับ โดยสามารถแบงสัดสวนการ
สงออกสินคาของภาคใตไปทาง ฝงอันดามันและฝงอาวไทย โดยเฉล่ีย 23:77 

2. แนวโนมการขนสงสินคาภาคใต 

• การขยายตัวของปริมาณการขนสงสินคาภาคใตภายหลังจากท่ีมีการเปดใชทาเรือน้ําลึกปากบารา 
และทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 แลว เกิดจาก 

- การขนสงสินคาผานทาเรือท้ังสองแทนการขนสงผานประตูการคาของประเทศเพื่อนบาน 

- การขยายตัวของการขนสงเนื่องจากการพัฒนาเศรษฐกิจในพ้ืนท่ี เชน การเกิดนิคม
อุตสาหกรรม   การพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องท่ีรองรับการพัฒนาทาเรือ  

• การคาดการณแนวโนมการขยายตัวของการขนสงสินคา ใชสมมติฐานวาการขยายตัวของ
เศรษฐกิจภายหลังการพัฒนาทาเรือภาคใตจะมีแนวโนมเชนเดียวกับการขยายตัวของเศรษฐกิจ
ของภาคตะวันออกภายหลังการเปดใหบริการของทาเรือแหลมฉบัง (GDP เพ่ิมขึ้นประมาณ 
รอยละ 5 ตอป) และปริมาณการขนสงสินคาจะแปรผันตามมูลคาผลผลิตมวลรวม 

• การขยายตัวของเศรษฐกิจในชวง 5 ปแรกหลังจากการเปดทาเรือน้ําลึกปากบารารอยละ 8.7 
ตอป จากน้ันมีอัตราการขยายตัวเทากับคาเฉล่ียของการขยายตัวปจจุบันรอยละ 3.65  สวน
ปริมาณการสงออกสินคานั้นแปรผันตามมูลคาผลผลิตมวลรวมดวยสัดสวนคงท่ีเทากับคาเฉล่ีย
ของขอมูลท่ีผานมา (ป พ.ศ. 2543-2550) ผลการคาดการณการขนสงสินคาผานประตูการคา
ภาคใตสรุปดังรูปท่ี 4.2 
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รูปท่ี 4.2 ผลการคาดการณการขนสงสินคาผานประตูการคาภาคใต 

 

• การจําแนกสินคาภาคใต ท่ีขนสงผานทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
ประยุกตใชผลการศึกษาของโครงการสํารวจออกแบบเพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึกปากบารา (ก.ค. 
2552) และรายงานการออกแบบเบ้ืองตน โครงการศึกษาความเหมาะสมดานเศรษฐกิจ 
วิศวกรรม และส่ิงแวดลอม เพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึกชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง (ต.ค. 2552) 
ของกรมเจาทา  
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

4.1.3 การคาดการณสินคาจากภูมิภาคอื่นๆ 

สินคาท่ีมีโอกาสเปล่ียนเสนทางมาใชทาเรือภาคใต 

1. การคาดการณสินคานําเขาและสงออกจากภูมิภาคอื่นๆ ของไทยท่ีมาใชเสนทางโครงการพิจารณา
จากปริมาณสินคาท่ีจะเปล่ียนเสนทางจากการใชทาเรือกรุงเทพและทาเรือแหลมฉบังเปนประตู
การคามาใชทาเรือภาคใตเปนประตูการคา  

2. กรณีไมมีทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ทาเรือกรุงเทพปริมาณสินคาจะคงท่ีท่ี
ความจุ 1.400 ลาน TEUs  สวนทาเรือแหลมฉบังอัตราการเติบโตของปริมาณสินคาอยูท่ีรอยละ 6.5 
ในป พ.ศ. 2553 และการเติบโตเพ่ิมขึ้นดวยอัตราท่ีลดลงเรื่อยๆ จนถึงรอยละ 2.4 ในป พ.ศ. 2579  

3. สัดสวนปริมาณสินคาระหวางคูตนทาง-ปลายทางของการขนสง (OD Matrix) ประยุกตใชผลการ
วิเคราะหของโครงการสํารวจออกแบบเพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัดสตูล (ป พ.ศ. 
2552) ของกรมเจาทา ดังรูปท่ี 4.3 
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การสงออก การนําเขา 
 

รูปท่ี 4.3 สัดสวนการสงออกและนําเขาสินคาจากภูมิภาคตางๆ 

4. การพิจารณาความเปนไปไดเพ่ือพิจารณาหาสัดสวนสินคาท่ีมีโอกาสเปล่ียนเสนทางการขนสงมาใช
ทาเรือภาคใตท่ีจะพัฒนาขึ้นใหมนั้น พิจารณาจาก (1) น้ําหนักของปจจัยในการเลือกรูปแบบ/
เสนทางการขนสง (2) การเปรียบเทียบตัวแปรในการตัดสินใจตางๆ เชน เวลา คาใชจายระหวาง
การขนสงระหวางแหลงผลิต/แหลงบริโภคกับทาเรือของประเทศคูคา  สําหรับแตละคูตนทาง-
ปลายทาง (OD) 

5. การวิเคราะหน้ําหนักของปจจัยการเลือกเสนทางการขนสง ใชวิธี Analytic Hierarchy Process 
(AHP)  ซึ่งเปนการวิเคราะหความสําคัญของปจจัย โดยใชความเห็นของผูเชี่ยวชาญ (Expert 
Decision) โดยกลุมเปาหมายคือ  ผูประกอบการนําเขา/สงออกสินคาท้ังนี้ ปจจัยหลักในการเลือก
รูปแบบ/เสนทางการขนสงท่ีใหผูประกอบการเปรียบเทียบ ประกอบดวย เวลา คาใชจาย ความ
นาเชื่อถือ และความสะดวก  

6. ผลการวิเคราะหปจจัยการเลือกเสนทางการขนสงสรุปไดวาผูประกอบการนําเขา/สงออกให
ความสําคัญกับคาใชจายในการขนสงและความนาเชื่อถือมากท่ีสุดดังรูปท่ี 4.4  
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 
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รูปท่ี 4.4 นํ้าหนักของปจจัยในการเลือกรูปแบบ/เสนทางการขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเล 

7. การเปรียบเทียบคาใชจายและเวลาในการขนสงระหวางแหลงผลิต/บริโภคในประเทศ และทาเรือใน
ตางประเทศ กรณีขนสงผานทาเรือแหลมฉบังและกรณีขนสงผานทาเรือน้ําลึกปากบารา สรุปไดดัง 
รูปท่ี 4.5 
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เวลา 

รูปท่ี 4.5 การเปรียบเทียบคาใชจายและเวลาระหวางการขนสงผานทาเรือแหลมฉบังและการขนสง 
ผานทาเรือนํ้าลึกปากบารา 
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8. การเปรียบเทียบความนาเชื่อถือ และความสะดวก ในการศึกษาน้ี ต้ังสมมติฐานวารถไฟสามารถ
ปรับปรุงจนมีความนาเชื่อถือและตรงตอเวลาในระดับใกลเคียงกับการขนสงทางถนน สวนความ
สะดวกในการขนสงนั้น การขนสงทางรถไฟมีความสะดวกนอยกวาการขนสงทางถนนมาก 
เนื่องจากตองมีการเปล่ียนรูปแบบการขนสง สวนทางถนนสามารถใหบริการไดในลักษณะ Door-to-
door ได  

9. ผลการวิเคราะหสรุปไดวาโอกาสในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมาใชทาเรือภาคใต 

• ทางรถไฟ : สงออก รอยละ  20.5    นําเขา รอยละ 22.8 

• ทางรถบรรทุก : สงออก รอยละ  8.3    นําเขา รอยละ 10.0 

4.1.4 การคาดการณสินคาจากประเทศจีนตอนใต 

1. พ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพในการขนสงผานเสนทางโครงการ ไดแก  ส่ีมณฑลของจีนตะวันตก  
1) มณฑลหยุนหนาน    2) มณฑลซื่อชวน    3) มณฑลกุยโจว    และ 4) มหานครฉงชิ่ง 

2. ประยุกตใชผลการคาดการณปริมาณสินคาจากโครงการศึกษาสํารวจออกแบบรายละเอียดและการ
บริหารจัดการศูนยเปล่ียนถายรูปแบบการขนสงสินคา (Intermodal Facilities) ท่ีเชียงแสนและ 
เชียงของ จังหวัดเชียงราย  โดยพิจารณาวาสินคาท่ีมีโอกาสสงผานเขาสูไทย เพ่ือขนสงไปดาน 
อันดามันโดยใชทาเรือน้ําลึกปากบาราคือสินคาท่ีมีปลายทางหรือตนทางอยูท่ีสหภาพยุโรปและ 
แอฟริกา 

4.1.5 การคาดการณสินคาเปลี่ยนถายท่ีจะใชเสนทาง  Landbridge 

สินคาเปล่ียนถายท่ีจะใชเสนทาง Landbridge คือ สินคาท่ีจะเปล่ียนเสนทางการขนสงจากในปจจุบันท่ี
เดินเรือผานชองแคบมะละกา และใชทาเรือในสิงคโปรหรือมาเลเซียเปนทาเรือถายลํา มาใชเสนทางใหม 
ท่ีมีทาเรือน้ําลึกปากบาราและสงขลา 2 เปนทาเรือสําหรับถายลํา โดยมีทางรถไฟเปน Landbridge 
เชื่อมโยงระหวางทาเรือท้ังสอง ท้ังนี้ สินคาท่ีผานชองแคบมะละกาโดยไมไดมีการเปล่ียนถายไมอยูใน
สินคาท่ีมีโอกาสเปล่ียนมาใชเสนทางโครงการ 

การวิเคราะหปริมาณสินคาเปล่ียนถายท่ีมีโอกาสมาใชเสนทาง Landbridge มีแนวทาง ดังนี้ 

1. การวิเคราะหปริมาณสินคาเปล่ียนถาย (Transshipment) ผานชองแคบมะละกา 

• ปริมาณสินคาผานชองแคบมะละกาใชสมมติฐานอัตราการขยายตัวรอยละ 7  ระหวางป พ.ศ. 
2551-2565 ตามอัตราการขยายตัวในปจจุบัน หลังจากนั้นการขยายตัวจะลดลงเหลือรอยละ 3.5 
ตอป  และกําหนดขอจํากัดของการขยายตัวของปริมาณสินคาผานชองแคบมะละกาไวท่ี  
2.2 เทาจากปจจุบัน (ประมาณ 50 ลาน TEU) 

• สัดสวนของสินคาเปล่ียนถาย ใชสัดสวนจากขอมูลปจจุบันซึ่งสินคาเปล่ียนถายท่ีทาเรือสิงคโปร 
ทาเรือตันจุงเพเลปส  และ Port Klang  มีสัดสวนรอยละ 80  รอยละ 95  และรอยละ  60  
ของปริมาณสินคาเขา-ออกทาเรือดังกลาวตามลําดับ  และปริมาณสินคาจริงๆ จะเปนครึ่งหนึ่ง
ของสัดสวนดังกลาว  เนื่องจากสถิติ Throughput ของทาเรือนับรวมสินคาท้ังขาเขาและขาออก
จากทา 
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2. การวิเคราะหโอกาสในการเปล่ียนเสนทางของสินคาเปล่ียนถายมาใชเสนทาง Landbridge 

• การวิเคราะหสัดสวนปริมาณการขนสงสินคาเปล่ียนถายท่ีมีโอกาสเปล่ียนเสนทางเดินเรือมาใช
เสนทาง Landbridge นั้น ใชวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) ซึ่งประกอบดวย 

- การวิเคราะหความสําคัญของปจจัยในการตัดสินใจเลือกเสนทางเดินเรืออันประกอบดวย 
เวลา คาใชจาย ความนาเชื่อถือ และทรัพยากรท่ีมีอยู โดยใชความเห็นของผูเชี่ยวชาญ 
(Expert Decision) ซึ่งไดแก เจาของกิจการหรือตัวแทนสายเรือ และผูเชี่ยวชาญดานการ
ขนสงทางทะเล  

- การเปรียบเทียบคาตัวแปรในการตัดสินใจตางๆ ในการเดินเรือขนสงระหวางละคู OD ซึ่ง
เปนทาเรือในภูมิภาคตางๆ สําหรับแตละเสนทางเลือกในการเปล่ียนถาย  

• การวิเคราะหปจจัยการเลือกเสนทางการเดินเรือสรุปไดวาผูเชี่ยวชาญใหความสําคัญกับปจจัย
ดานทรัพยากรท่ีมีอยูเดิมมากท่ีสุด รองลงมา คือ ปจจัยดานความนาเชื่อถือ และ คาใชจาย และ
ใหความสําคัญกับปจจัยดานเวลานอยท่ีสุด ดังรูปท่ี 4.6  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 4.6 นํ้าหนักความสําคัญของปจจัยในการเลือกเสนทางเดินเรือขนสงสินคาทางทะเล 

• เสนทาง Landbridge สามารถลดเวลาในการเดินเรือได 2 วัน เมื่อเทียบกับการผานชองแคบ 
มะละกา แตใชเวลาในการจอดเรือเพ่ือเปล่ียนถายสินคานานกวาประมาณ 1 วัน (เรือขนาด 
7,000 TEU) 

• คาใชจายคิดจากคาดําเนินการและคาน้ํามันในการเดินเรือตามจํานวนวัน และคาใชจายในการ
ถายลํา ในกรณีเสนทาง Landbridge จะรวมคาขนสงทางรถไฟและการยกขนสินคาระหวาง
รูปแบบดวย ซึ่งคิดจากอัตราปจจุบันของ รฟท. 

• การเปรียบเทียบคาตัวแปรในการตัดสินใจตางๆ ในดานเวลาและคาใชจายในการเดินเรือ พบวา
การขนสงผานเสนทาง Landbridge สามารถแขงขันกับเสนทางผานชองแคบมะละกาได โดย
เฉล่ียเสนทาง  Landbridge  สามารถลดเวลาเดินเรือและขนถายสินคาไดรอยละ 5-8  แตมี
คาใชจายสูงกวาเสนทางผานชองแคบมะละการอยละ 3-5 

• ผลการวิเคราะหพบวาโอกาสในการเลือกเสนทางเดินเรือเปล่ียนถายสําหรับเสนทางผานชอง
แคบมะละกาและเสนทาง  Landbridge เทากับรอยละ 84 และรอยละ 16 ตามลําดับ 
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• การคาดการณสินคาท่ีมีโอกาสการเปล่ียนเสนทางเดินเรือมาใชเสนทาง Landbridge ใช
สมมติฐานเพ่ิมเติมวามีสินคาเพียงรอยละ 20 ของสินคาถายลําท้ังหมดท่ีอยูในกลุมท่ีสามารถ
เปล่ียนเสนทางได เนื่องจากสายเรือสวนหนึ่งมีสัญญาผูกพันกับทาเรือในเสนทางเดิมอยูแลว 
บางสายเรือเปนผูบริหารทาเรือเอง นอกจากนั้น เรือท่ีจะเขามาใชเสนทาง Landbridge ไดตองมี
ขนาดไมเกิน 7,000 TEU ตามการออกแบบของทาเรือท้ังสองฝง 

4.1.6 สรุปผลการวิเคราะหปริมาณการขนสงสินคา 

จากการวิเคราะหปริมาณการขนสงในสวนตางๆ สามารถสรุปเปนผลการคาดการณปริมาณการขนสง
สินคาของเสนทางโครงการ โดยมีสมมติฐานในการวิเคราะหเพ่ิมเติมดังนี้ 

• การขนสงสินคาถายลํา เนื่องจากเปนเสนทางใหมผูประกอบการยังไมมีความคุนเคย รวมท้ัง
ความพรอมของระบบอาจยังไมลงตัวนักในระยะแรก จึงทําใหปริมาณการขนสงคอยๆ เพ่ิมขึ้น
จากรอยละ 30 ของความตองการท่ีเปนศักยภาพในปแรกท่ีเปดใหบริการจนถึงรอยละ 100 ในป 
พ.ศ. 2580  

• มีการนําเขาตูสินคาในจํานวนท่ีทําใหการนําเขาและสงออกสมดุลกัน 

1. การคาดการณกรณีมีขอจํากัดความจุของทาเรือ 

ความสามารถในการใหบริการตามการออกแบบของทาเรือท้ัง 2 แหง ใชกําหนดเปนขอจํากัดของ
ปริมาณการขนสง ดังตารางท่ี 4.4 

ตารางท่ี 4.4 ความสามารถในการรองรับสินคาของทาเรือท่ีปตางๆ 

ทาเรือ พ.ศ. 2561 พ.ศ. 2563 พ.ศ. 2568 พ.ศ. 2580 

ทาเรือน้ําลึกปากบารา 1.00 1.65 2.97 10.50 
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 1.00 - 2.00 - 

ผลการวิเคราะหปริมาณการขนสงสินคาของโครงการสรุปได ดังตารางท่ี 4.5 และ ตารางท่ี 4.6 

ตารางท่ี 4.5 ผลการคาดการณปริมาณการขนสงสินคากรณีมีขอจํากัดความจุของทาเรือ  

ป 
พ.ศ. 

ทาเรือน้ําลึกปากบารา ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

สินคา
เปลี่ยนถาย 

สินคาขาออก 

สินคาขาเขา 
และตูเปลา
นําเขา 

รวม 
สินคาขาออก สินคาขาเขา 

และตูเปลา
นําเขา 

รวม 
สินคาภาคใต 

สินคา 
ภาคอื่นๆ 

จีนตอน
ใต 

รวม 
ทาง
ถนน 

ทางราง ทางราง ทางราง 
ทาง
ถนน 

ทาง
ราง 

รวม 

2561 151 59 266 - 476 476 952 51 6 57 57 114 - 

2563 223 87 287 89 686 686 1,372 53 6 59 59 118 278 

2565 223 87 287 89 686 686 1,372 54 6 60 60 120 278 

2570 348 135 364 136 983 983 1,966 57 6 63 63 126 978 

2575 357 139 364 136 996 996 1,992 59 7 66 66 132 978 

2580 527 205 473 232 1,437 1,437 2,874 62 7 69 69 138 1,398 

2585 656 255 535 297 1,743 1,743 3,486 64 7 71 71 142 1,398 

หนวย : 1,000 TEU 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

ตารางท่ี 4.6 ผลการวิเคราะหปริมาณการขนสงในแตละชวงของเสนทางกรณีมีขอจํากัดความจุของทาเรือ  
(TEU/ป 2 ทิศทาง) 

ป พ.ศ. ทาเรือนํ้าลึกปากบารา-หาดใหญ หาดใหญ-ทาเรอืนํ้าลึกสงขลา 2 
2561 650,000 12,000 
2563 1,204,000 290,000 
2565 1,204,000 290,000 
2570 2,248,000 990,000 
2575 2,256,000 992,000 
2580 3,218,000 1,412,000 
2585 3,572,000 1,412,000 

 

2. การคาดการณกรณีไมมีขอจํากัดความจุของทาเรือ 

ผลการวิเคราะหปริมาณการขนสงสินคาของโครงการภายใตสมมติฐานท่ีวาไมมีขอจํากัดท่ีความจุ
ของทาเรือท้ังสองฝงสรุปได ดังตารางท่ี 4.7 และ ตารางท่ี 4.8 

ตารางท่ี 4.7   ผลการคาดการณปริมาณการขนสงสินคาโครงการ  Landbridge  กรณีไมจํากัดความจุ 
ของทาเรือ (‘000 TEU) 

 

ป 
พ.ศ. 

ทาเรือน้ําลึกปากบารา ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

สินคา
เปลี่ยนถาย 

สินคาขาออก 

สินคาขาเขา 
และตูเปลา
นําเขา 

รวม 
สินคาขาออก สินคาขาเขา 

และตูเปลา
นําเขา 

รวม 
สินคาภาคใต 

สินคา 
ภาคอื่นๆ 

จีน
ตอนใต 

รวม 
ทาง
ถนน 

ทาง
ราง 

ทางราง 
ทาง
ราง 

ทาง
ถนน 

ทาง
ราง 

รวม 

2561 46 15 266 - 327 327 654 156 50 206 206 412 - 

2563 63 21 287 89 460 460 920 213 72 285 285 570 378 

2565 79 27 309 102 517 517 1,034 264 92 356 356 712 699 

2570 93 32 364 136 625 625 1,250 312 109 421 421 842 978 

2575 110 39 419 182 750 750 1,500 370 132 502 502 1,004 1,258 

2580 135 49 473 232 889 889 1,778 454 163 617 617 1,234 1,398 

2585 166 60 535 297 1,058 1,058 2,116 554 202 756 756 1,512 1,398 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

ตารางท่ี 4.8   ผลการวิเคราะหปริมาณการขนสงในแตละชวงของเสนทาง กรณีไมจํากัดความจุของทาเรือ 
(TEU/ป 2 ทิศทาง) 

ป พ.ศ. ทาเรือนํ้าลึกปากบารา-หาดใหญ หาดใหญ-ทาเรอืนํ้าลึกสงขลา 2 

2561 562,000 100,000 
2563 1,172,000 522,000 
2565 1,575,000 883,000 
2570 2,042,000 1,196,000 
2575 2,538,000 1,522,000 
2580 2,906,000 1,724,000 
2585 3,182,000 1,802,000 

 

3. ส่ิงท่ีเปนปจจัยหลักท่ีจะทําใหมีปริมาณการขนสงตามผลที่คาดการณไว ประกอบดวย 

• การขนสงทางรถไฟภายนอกโครงการมีความนาเชื่อถือ  และมีความจุท่ีสามารถรองรับปริมาณ
สินคาได โดยมีการการพัฒนาทางคู ปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ และการจัดหารถจักรและ
แครบรรทุกสินคาใหเพียงพอและมีสภาพดี  

• คาใชจายในการขนสงทางรถไฟเทากับอัตราท่ีใชในปจจุบันของ รฟท. และคาใชจายท่ีทาเรือ
เทากับอัตราของทาเรือแหลมฉบัง  ท้ังนี้ หากสามารถใหบริการในอัตราท่ีถูกกวาสมมติฐานท่ีใช
ก็จะดึงดูดการขนสงผานเสนทางโครงการมากขึ้น 

• อุปกรณอํานวยความสะดวก ณ ทาเรือท้ังสองฝง มีจํานวนพอเพียง และมีประสิทธิภาพ 
เทียบเทาอุปกรณท่ีใชท่ีทาเรือในชองแคบมะละกา 

• การขนสงสินคาถายลําจะไมมีการกองพักสินคาบนลานกองตูของทาเรือฝงท่ีถายสินคาลงจาก
เรือ โดยจะขนขึ้นรถไฟ และนําไปวางกองพักไว เพ่ือรวบรวมสินคาและรอเรือท่ีทาเรือฝงท่ีจะ 
ขนสินคาขึ้นเรือ 

• มีการยกเวนภาษีศุลกากร และขั้นตอนในการทําพิธีศุลกากร สําหรับสินคาเปล่ียนถาย 
(Transshipment) เพ่ือใหการขนสงบนเสนทาง  Landbridge  มีความสะดวกและรวดเร็ว 

• มีการสนับสนุนจากรัฐบาลในดานการสงเสริมการลงทุนบริเวณพ้ืนท่ีภาคใตตอนลาง ทําใหเกิด
การขยายตัวของสภาพเศรษฐกิจของพ้ืนท่ีหลังทา ในลักษณะเดียวกับ Eatern Seaboard เชน 

- การใหสิทธิพิเศษดานภาษีเกี่ยวกับการขนสงสินคาท่ีใชทาเรือน้ําลึกสงขลา 2   และทาเรือ 
น้ําลึกปากบารา  

- การจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรม และจัดต้ังเขตปลอดอากร (Free Zone) ขึ้น เพ่ือสงเสริม
อุตสาหกรรมท่ีเพ่ิมมูลคาสินคา และสงออกไปนอกราชอาณาจักร  

- การลงทุนของรัฐในสาธารณูปโภคตางๆ  
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

4.1.7 การวิเคราะหปริมาณผูโดยสาร 

ปริมาณผูโดยสารที่จะใชรถไฟในโครงการ  Landbridge  สามารถแบงออกไดเปน 2 สวน คือ 

1. การเดินทางผูโดยสารในพ้ืนท่ี  

ใชฐานขอมูลการเดินทาง (Trip Distribution) ในแบบจําลอง NAM (National  Model) ท่ีไดพัฒนาขึ้น
ในโครงการ TDML ของ สนข. 

2. การเดินทางของนักทองเท่ียว  

• แหลงทองเท่ียวท่ีสําคัญในพื้นท่ีท่ีดึงดูดนักทองเท่ียว คือ  อุทยานแหงชาติตะรุเตา  อุทยาน
แหงชาติทะเลบัน  และอุทยานแหงชาติหมูเกาะเภตรา  จังหวัดสตูล  

• การคาดการณจํานวนนักทองเท่ียว ใชอัตราการเติบโตของจํานวนนักทองเท่ียวของสองจังหวัด
ในพ้ืนท่ีโครงการในชวงหลังเหตุการณสึนามิมาประยุกตใชสําหรับการคาดการณจนถึงป 2570 
สวนในระยะยาว (ป 2570-2580) ใชอัตราการขยายตวัลดลงครึ่งหนึ่ง 

• ในปจจุบันนักทองเท่ียวท่ีมาเท่ียวจังหวัดสงขลาท่ีมีโครงขายรถไฟผาน เดินทางดวยรถไฟ
ประมาณรอยละ 15 หากมีการขยายโครงขายรถไฟไปจนถึงละงู คาดวาสัดสวนการเดินทางของ
นักทองเท่ียวโดยรถไฟจะเพิ่มไดถึงรอยละ 30 

ผลการคาดการณปริมาณผูโดยสารสรุปไดดังแสดงในตารางท่ี 4.9 
 

ตารางท่ี 4.9   ผลการคาดการณจํานวนผูโดยสารในพื้นท่ีและนักทองเที่ยว 
ท่ีมาใชโครงการ (รวม 2 ทิศทาง) 

ป พ.ศ. 
Boarding  

(คน-เที่ยวตอวนั) 
Pass-Km Pass-Hr 

2561 NA NA NA 
2563 950 78,990 1,130 
2565 1,060 87,740 1,250 
2570 1,380 113,490 1,620 
2575 1,810 146,330 2,090 
2580 2,390 191,160 2,730 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

4.2 การประมาณราคาคาลงทนุโครงการ 

การประมาณราคามูลคาลงทุนของโครงการที่นําไปใชในการวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ
และผลตอบแทนทางการเงิน ตลอดจนรูปแบบการลงทุนของโครงการ และจัดทํารายงานการศึกษาความ
เหมาะสม ดานวิศวกรรม เศรษฐกิจ และสังคม  (Feasibility Study Report) เปนการดําเนินการ
ควบคู ไปก ับการออกแบบเบื ้องต น  จ ึงอยู บนพื ้นฐานของข อม ูลจากร างแบบเบื ้องต น  (Draft 
Preliminary Drawings) โดยการประมาณราคาอยูในรูปของราคาตอหนวย เชน ราคาตอความยาว 
ราคาตอพ้ืนท่ีใชสอยตางๆ เปนตน โดยมีหลักการดังนี้ 

1. การประมาณราคาคากอสราง 

ท่ีปรึกษาไดประเมินผลและทําการรวบรวมขอมูลดานราคา  คากอสรางตอหนวยลาสุดท่ีไดจาก
การศึกษาท่ีผานมา นํามาทบทวนโครงการรูปแบบที่คลายคลึงกัน ซึ่งไดกอสรางและดําเนินการไปแลว 
หรืออยูระหวางการดําเนินการศึกษาหรือกอสราง โดยนํามาวิเคราะหผลดานราคาตอหนวยท่ีมี 
ความนาจะเปนในปจจุบัน เพื่อนํามาใชเปนราคาตอหนวยที่เหมาะสมสําหรับประมาณการของ
งานศึกษานี้   

2. การประมาณราคาคาใชจายในการเวนคืนทรัพยสิน (คาทดแทนท่ีดิน และอสังหาริมทรัพย) 

ท่ีปรึกษาใชวิธีตรวจสอบขอมูลตามแนวเสนทางจากแบบเบ้ืองตน และตรวจสอบตารางสรุปราคา
ประเมินทุนทรัพยจากกรมธนารักษ  ป พ.ศ. 2551-2554 และทําการวิเคราะหขอมูลตามสภาพของ
ท่ีต้ังของท่ีดินนี้แนวเสนทางท่ีไดปรับแกไวตัดผาน   แลวสรุปเปนขอมูลราคาบาท/ตร.ว. ท่ีเหมาะสม
ตามแนวเสนทางท่ีผานพ้ืนท่ีตําบลและอําเภอนั้นๆ ตามหลักการของการประเมินมูลคา  

สวนราคาประเมินคาชดเชยการรื้อถอนอาคารและส่ิงปลูกสรางนั้น ท่ีปรึกษาไดดําเนินการโดยการนํา
แนวเสนทางมาซอนทับลงบนภาพถายดาวเทียมพรอมกับแผนที่ภูมิประเทศท่ีไดจากการสํารวจ 
(Topographic Survey) และประเมินคาชดเชยการรื้อถอนอาคารและส่ิงปลูกสรางแยกตามประเภท
ของโรงเรือนส่ิงปลูกสรางเปนพ้ืนท่ีราคาตอตารางเมตร 

3. คาใชจายอ่ืนๆ 

คาใชจายอื่นๆ ท่ีไดระบุไวในโครงการ  ซึ่งไมไดรวมอยูในคากอสราง   ประกอบดวย  คาบริหารโครงการ  
คาควบคุมการกอสรางโครงการ  และคาประกันตางๆ  คารื้อยายสาธารณูปโภค  คาควบคุมและ 
การบริหารจัดการจราจร  คาประเมินและการบริหารจัดการผลกระทบสิ่งแวดลอม 

4. พ้ืนฐานการประมาณราคาและสรุปราคาคาลงทุนโครงการเบื้องตน 

กลุมของงานในโครงการแยกไดเปนประเภทงานตางๆ ไดแก งานทางรถไฟ งานคันทางสําหรับ 
ทางรถไฟระดับดิน  งานโครงสรางสะพานและทางรถไฟยกระดับ  งานระบบอาณัติสัญญาณ  และ
งานโทรคมนาคม การเวนคืนท่ีดิน  การรอนสิทธิท่ีดิน งานรื้อยายอาคารและส่ิงปลูกสรางตางๆ  และ
คาชดเชยพืชยืนตน  งานอาคารสถานีรถไฟ สถานียอยควบคุมอาณัติสัญญาณและอาคารภายใน
ศูนยซอมบํารุง งานโยธาตางๆ ตลอดจนอาคารที่ เกี่ยวของและอาคารบริการตางๆ ถนน  
การเชื่อมตอสาธารณูปโภคอื่นๆ งานเคร่ืองจักรและอุปกรณท่ีใชในการบํารุงรักษา  งานจัดหา 
หัวรถจักรและแครสําหรับบรรทุกคอนเทนเนอร งานเผื่อเหลือเผื่อขาด ซึ่งครอบคลุมถึงงานรื้อยาย
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สาธารณูปโภคตางๆ ไดแก เสาและสาย ไฟฟากําลัง ทอน้ําดีและทอน้ําเสีย ฯลฯ ท่ีตองรื้อยายออก
จากเขตทาง รวมท้ังคาใชจายสําหรับมาตรการปองกันและติดตามตรวจสอบผลกระทบส่ิงแวดลอม 

การประมาณราคาคาลงทุนเพ่ือใหศึกษาความเหมาะสมของโครงการ  ดังแสดงไวในตารางท่ี  4.10  

ตารางท่ี 4.10   ตารางสรุปประมาณราคาคาลงทุนจากรางแบบเบ้ืองตน  
(ท่ีใชในการศึกษาความเหมาะสม) 
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4.3 การวเิคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหดานเศรษฐกิจจะดําเนินการใหเปนไปตามหลักเกณฑของสํานักบริหารหนี้สาธารณะโดย
กระทรวงการคลัง ซึ่งใชวิธีวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Cost-Benefit 
Analysis หรือ CBA) เปนเคร่ืองมือวิเคราะหดวยเหตุผลท่ีวา วิธีการศึกษาลักษณะดังกลาวเปนท่ียอมรับ
วาอยูในระดับมาตรฐานสากล แมแตธนาคารเพื่อการพัฒนาเอเชีย (ADB)1 ก็ยังใชวิธีการศึกษานี้เชนกัน 
อยางไรก็ดี การวิเคราะหครั้งนี้ไดคํานึงถึงสภาพสังคมและเศรษฐกิจของประเทศไทยรวมดวยเปนสําคัญ 

ท่ีปรึกษาทําการวิเคราะหโครงการใน 2 กรณี ดังตอไปนี้ 
 

กรณีท่ี 1 (จํากัดความจุของทาเรือ) มีการลงทุนโครงการระยะที่ 1 กอสรางทางรถไฟชวงทาเรือ 
น้ําลึกปากบารา-หาดใหญ และเปดใหบริการในป พ.ศ. 2561 ระยะท่ี 2 กอสรางทางรถไฟ
ชวงหาดใหญ-ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ซึ่งเปดใหบริการในป พ.ศ. 2562 และระยะท่ี 3 ติดต้ัง
หมอนและรางเปนรถไฟทางคูเชื่อมทาเรือน้ําลึกปากบารากับทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  
เปดใหบริการป พ.ศ. 2563 

กรณีท่ี 2 เหมือนดังกรณีท่ี 1 แตไมจํากัดความจุของทาเรือ 

ท้ังนี้ ระยะเวลาการกอสรางโครงการนี้ใชเวลาในการกอสรางประมาณ  5-7 ป ในแตละระยะของการลงทุน
โครงการ แสดงรายละเอียดดังตารางท่ี 4.11 

ตารางท่ี 4.11   ระยะเวลาการกอสราง และปเปดดําเนินการทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคา 
ระหวางทาเรือฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

การลงทุนโครงการ เสนทาง 
ระยะทาง 
กิโลเมตร 

ระยะเวลาการ 
กอสราง 

เปด
ดําเนินการ 

ระยะที่ 1 (Phase1) ทาเรือน้ําลึกปากบารา-หาดใหญ 110.0 2556-2560 2561 

ระยะที่ 2 (Phase 2) หาดใหญ-ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 32.0 2559-2561 2562 

ระยะที่ 3 (Phase 3) ทาเรือน้ําลึกปากบารา-ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 142.0 2561-2562 2563 
 

กรณีท่ีใชเปนบรรทัดฐานประกอบดวยองคประกอบ 2 ดาน  ดานหนึ่งคือ ตนทุนท้ังหมดท่ีเกี่ยวของ  อีก
ดานหนึ่งคือ ผลตอบแทนที่ไดรับ  ดานตนทุน ไดแก การลงทุนเบ้ืองตนในโครงการ มูลคาท่ีเหลือของ
สินทรัพยเมื่อส้ินสุดอายุการใชงาน และคาใชจาย O&M  สวนทางดานผลตอบแทน ไดแก การประหยัด
คาใชจายในการใชยานพาหนะ การประหยัดเวลาในการเดินทาง การประหยัดคาใชจายจากอุบัติเหตุท่ีลดลง 
การประหยัดคาขนสงตูสินคา การประหยัดเวลาขนสงตูสินคา และคาภาระสินคาเปล่ียนถายท่ีทาเรือ  ซึ่ง 
ท่ีปรึกษาทําการวิเคราะหโครงการเปนระยะเวลา 30 ป โดยนําตัวชี้วัดตางๆ มาทําการวิเคราะห  ไดแก  
อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR)   มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) และอัตราสวนผลตอบแทนตอการ
ลงทุน (B/C Ratio)  แสดงผลสรุปการวิเคราะหความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจดังตารางท่ี 4.12  

                                                           
1
  ธนาคารเผยแพรขอมูลการวิเคราะหแบบซบีีเอ ทาง web site ในหัวขอเร่ือง “แนวทางการประเมินความเหมาะสมทางเศรษฐกิจของเอดีบี” 
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ตารางท่ี 4.12  ผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 

ตัวชี้วัดทางเศรษฐกจิ กรณีมีขอจํากัด กรณีไมมีขอจํากัด 

NPV (Discount 8%) 38,725 46,724 
NPV (Discount 12%) 11,198 15,405 
B/C Ratio (Discount 8%) 1.84 1.98 
B/C Ratio (Discount 12%) 1.35 1.47 

EIRR 16.19% 17.53% 

จากตารางท่ี 4.12  พบวากรณีไมมีขอจํากัดนั้น มีอัตราผลตอบทางทางเศรษฐกิจเทากับรอยละ 17.53 
และอัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุนเทากับ 1.98 และ 1.47 ซึ่งสูงกวากรณีมีขอจํากัด เนื่องจากกรณี
ดังกลาวสามารถสงตูสินคาไดในปริมาณที่มากกวาทําใหโครงการมีผลตอบแทนที่สูงกวา 

4.4  การวเิคราะหผลตอบแทนทางดานการเงิน 

การวิเคราะหดานการเงินไดดําเนินการใหเปนไปตามหลักเกณฑของสํานักบริหารหนี้สาธารณะ              
โดยกระทรวงการคลัง สําหรับการลงทุนในโครงการพิเศษของรัฐบาล เชนเดียวกับการวิเคราะห
ผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ  

ท้ังนี้ ในการวิเคราะหความเหมาะสมทางดานการเงินของโครงการ   เพ่ือใหมีฐานเดียวกันและสามารถ
นําไปเปรียบเทียบกับโครงการอื่นๆ ได ท่ีปรึกษาจึงไมไดคํานึงถึงปจจัยแหลงเงินกู เพราะฉะนั้น              
การวิเคราะหนี้เปรียบเสมือนมีแหลงเงินทุนเพียงแหลงเดียว คือ เงินงบประมาณแผนดินในกรณีภาครัฐ
เปนผูลงทุน  

ท่ีปรึกษาทําการวิเคราะหแบงเปน 2 กรณี ตามการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ ซึ่งในการวิเคราะหทางการเงิน
กําหนดใหระยะเวลาในการวิเคราะหของโครงการมีอายุ 30 ป หลังการกอสราง การวิเคราะหทางการเงิน
เปนการวิเคราะหเพ่ือวัดหาความเปนไปไดของโครงการในดานพาณิชยกิจเกี่ยวกับคาดัชนีทางการเงินท่ี
สําคัญ  เชน  มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV) ของรายได (Revenue) ซึ่งประกอบไปดวย   
รายไดจากการเก็บคาบริการในการขนสงสินคาจากหาดใหญไปทาเรือน้ําลึกปากบารา และจากหาดใหญ
ไปทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  รายไดจากการซอมลางตูเปลา  รายไดจากการขนสงตูสินคาเปล่ียนถาย  
(Transshipment ) ระหวางทาเรือน้ําลึกปากบารา กับทาเรือน้ําลึกสงขลา 2   และคาโดยสารจากชุมทาง
หาดใหญไปสถานีละงู  

สวนตนทุน (Cost) ซึ่งประกอบดวย   คาลงทุนโครงการ (Capital Investment Cost)  ไดแก  คากอสราง
ท้ังงานโยธา  งานดานไฟฟา  และเครื่องกล  และงานจัดซื้อขบวนรถไฟ    รวมถึงคาบริหารงานกอสราง 
ตนทุนอีกสวนหนึ่งคือ  คาดําเนินการหลังการกอสราง  หรือเมื่อเริ่มหารายได คาใชจายสวนนี้   ไดแก  
คาดําเนินการ   คาบํารุงรักษา   คาเงินเดือนพนักงาน (Operation และ Maintenance : O&M)  ถาคา 
NPV ของผลประโยชนมากกวาคา NPV ของตนทุน (คือมากกวา 1) โครงการนี้ก็จะมีความเหมาะสมใน
การลงทุน  

ท้ังนี้ตัวชี้วัดตางๆ ท่ีไดนํามาทําการวิเคราะห  ไดแก   อัตราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR)   มูลคา
ปจจุบันสุทธิ (NPV)   และอัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุน (B/C Ratio)   ท่ีปรึกษาไดทําการวิเคราะห
ทางการเงินเปนระยะเวลา 30 ป แสดงผลการวิเคราะหดังตารางท่ี 4.13  
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ตารางท่ี 4.13  ผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงิน 30 ป 

ตัวชี้วัดทางเศรษฐกิจ กรณีมีขอจํากัด กรณีไมมีขอจํากัด 

NPV (Discount 5%) -35,725 -33,426 
B/C Ratio 0.65  0.68 
FIRR -3.36% -2.83% 

จากตารางที่ 4.13 พบวาท้ังการวิเคราะหโครงการเปนระยะเวลา 30 ป ใหผลตอบแทนทางการเงิน          
ท่ีตํ่าคือ มีมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ติดลบ และมีคาผลประโยชนตอตนทุน (B/C Ratio) นอยกวา 1  
ทําใหโครงการดังกลาวไมสามารถใหผลตอบแทนทางการเงินท่ีดีตอผูลงทุนได แตใหผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจท่ีดีตอประเทศ 

4.5 แนวทางการจัดต้ังองคกรสําหรับการบริหารโครงการ 

จากการวิเคราะหรูปแบบการจัดต้ังองคกรท่ีมีความเหมาะสมตอการบริหารงานโครงการเสนทางรถไฟ 
Landbridge พบวา รูปแบบการจัดต้ังองคกรรวมทุนระหวางรัฐบาลและเอกชน ซึ่งมีภาครัฐเปนผูลงทุนใน
ระบบโครงสรางพ้ืนฐานของโครงการ และทําหนาท่ีเปนผูกําหนดนโยบาย และควบคุมคุณภาพของการ
ใหบริการ (Regulator) ในขณะท่ีภาคเอกชนเขามามีสวนรวม ในการลงทุนดานอุปกรณและเคร่ืองมือท่ี
จําเปนตอการดําเนินกิจการขนสง และเปนผูบริหาร ดําเนินการ และใหบริการ (Operator) เปนรูปแบบที่มี
ความเหมาะสมท่ีสุด  โดยเมื่อพิจารณาถึงองคประกอบในดานความตองการองคกรท่ีมีแรงจูงใจในการ
ดําเนินงานใหเกิดผลกําไร และมีความคลองตัวสูงในภาวะการตลาดที่มีความผกผัน ตลอดจนมีการนํา
กลไกทางการตลาดมาใชในการบริหารจัดการความเส่ียงในการดําเนินการ จะพบวาการลงทุนแบบ  
Net Cost Concession คือ  การใหบริษัทเอกชน เปนผูลงทุนจัดซื้อขบวนรถ พรอมท้ังเดินรถและ
บํารุงรักษา และเปนผูจัดเก็บรายได  ตลอดจนเปนผูบริหารจัดการความเส่ียงในการดําเนินการ โดยให
ภาครัฐทําหนาท่ีเปนผูกาํหนดนโยบาย นาท่ีจะเปนการจัดองคท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการดําเนินการ 

ในการดําเนินการจัดต้ังองคกรบริหารโครงการในรูปแบบนี้ จะตองดําเนินการตามพระราชบัญญัติวาดวย
การใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535  อยางเครงครัด โดยดําเนินการ
ประมูลในรูปแบบการประกวดราคาสากล (International Competitive Bidding) โดยบริษัทเอกชนท่ี 
เขารวมประมูล จะเปนผูเสนอสวนแบงจากรายไดของโครงการใหกับรัฐ ซึ่งการดําเนินการในรูปแบบนี้
เอกชนเปนผูรับความเส่ียงในดานการตลาดและการดําเนินกิจการโดยรวม และเปนการลดความเส่ียงใน
การดําเนินงานของภาครัฐ  อยางไรก็ตาม  การดําเนินการดังกลาวมีความจําเปนในการสํารวจตลาด 
(Market Sounding) เพ่ือสอบถามความสนใจของภาคเอกชนในการเขามาลงทุน และหากมีความจําเปน
อาจตองปรับเปล่ียนโครงสรางของสัมปทานใหเหมาะสมตอการลงทุนของภาคเอกชนตอไป 
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4.6 การทบทวนมลูคาลงทุนของโครงการ 

เนื่องจากในขณะที่จัดทํารายงานการศึกษาความเหมาะสม เปนชวงเดียวกับที่จัดทํารางแบบเบื้องตน 
(Draft  Preliminary  Drawings)  จึงไดนํามูลคาการลงทุนที่ไดจากการการประมาณราคาจาก 
รางแบบเบื้องตนดังกลาว  มาใชในการวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ การเงิน ตลอดจนรูปแบบ
การลงทุน ดังกลาวขางตน  เมื่อที่ปรึกษาไดจัดทําแบบเบื้องตน (Preliminary Drawings) แลวเสร็จจึง
ไดทําการประมาณราคามูลคาลงทุนของโครงการอีกครั้ง  โดยผลที่ไดไมแตกตางจากการประมาณ
ราคามูลคาลงทุนท่ีนําไปใชในการวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจและผลตอบแทนทางการเงิน
มากนัก (แตกตางในทางนอยลงรอยละ 3) ดังแสดงใน ตารางที่ 4.14 จึงพออนุมานไดวา  ผลตอบแทน
ดานเศรษฐกิจ การเงิน ตลอดจนรูปแบบการลงทุนยังคงเหมือนเดิม  
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บทที่ 5 

การวิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอม 
และการมีสวนรวมของประชาชน 
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บทที่  
5 การวิเคราะหผลกระทบดานส่ิงแวดลอม  และ 

การมีสวนรวมของประชาชน  
 

5.1 ผลกระทบดานส่ิงแวดลอมของโครงการ 

การพัฒนาโครงการเสนทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและอันดามัน 
ครอบคลุมพ้ืนท่ีในจังหวัดสตูล และจังหวัดสงขลา ระยะทางแนวเสนทางของโครงการรวมท้ังส้ินประมาณ 
142 กิโลเมตร โดยมีองคประกอบดานอื่นๆ ของโครงการที่สําคัญ ไดแก สถานีซอมบํารุง (DEPOT) และ
สถานีผูโดยสาร สะพานขามลําน้ํา/ถนน สะพานยกระดับ และอาคารสํานักงานตางๆ ของโครงการ 
การศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอม (EIA) ไดดําเนินการในระดับของการวิเคราะหผลกระทบอยางละเอียด  
ซึ่งสามารถสรุปทรัพยากรส่ิงแวดลอมท่ีสําคัญท่ีอาจไดรับผลกระทบจากการพัฒนาโครงการ ไดแก 
ทรัพยากรดินและการชะลางพังทลายของดิน การใชประโยชนท่ีดินในพ้ืนท่ีอนุรักษ ระบบนิเวศ คุณภาพ
อากาศ เสียงและความส่ันสะเทือน การควบคุมน้ําทวมและการระบายน้ํา การโยกยายและการเวนคืน 
และการคมนาคมขนสง โดยสามารถสรุปลักษณะของผลกระทบ และมาตรการปองกัน แกไขและ 
ลดผลกระทบส่ิงแวดลอมในดานตางๆ ดังนี้ 

1. ทรัพยากรดินและการชะลางพังทลายของดิน พบวาแนวเขตทางมีการตัดผานพ้ืนท่ีท่ีมีอัตราการ
สูญเสียดินในระดับรุนแรงมากถึงรุนแรงมากท่ีสุด (อัตราการสูญเสียดินมากกวา 15 ตัน/ไร/ป)  
คิดเปนระยะทางทั้งหมดประมาณ 2,550 เมตร 

มาตรการปองกัน/แกไขท่ีสําคัญ : กิจกรรมการขุดเปดและการถมดิน ตองดําเนินการเฉพาะบริเวณ 
ท่ีกอสราง และดําเนินการใหแลวเสร็จโดยเร็วในฤดูแลง รวมท้ังใหมีโครงสรางปองกันการชะลาง
พังทลายของดินบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีอัตราการชะลางพังทลายของดินระดับรุนแรง 

2. การใชประโยชนท่ีดินในพื้นท่ีอนุรักษ และระบบนิเวศ พบวา ในบางชวงแนวเสนทางไดพาดผาน
พ้ืนท่ีอนุรักษตามกฎหมาย ซึ่งตองดําเนินการขอผอนผันการใชประโยชนในพ้ืนท่ีดังกลาวตอ
คณะรัฐมนตรี ไดแก พ้ืนท่ีปาชายเลน ซึ่งถูกประกาศเปนพ้ืนท่ีปาอนุรักษเพ่ิมเติมตาม มติ
คณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี 13 กันยายน 2537 บริเวณอําเภอละงู จังหวัดสตูล และอําเภอจะนะ จังหวัด
สงขลา และพ้ืนท่ีอุทยานแหงชาติหมูเกาะเภตราซึ่งเปนบริเวณจุดเริ่มตนของโครงการสวน 
ท่ีอยูในทะเลและเชื่อมตอกับทาเรือน้ําลึกปากบารา แตกอสรางเปนโครงสรางสะพานรถไฟยกระดับ
โดยอยูในเขตทุนลอยของ สะพานรถยนตของโครงการทาเรือน้ําลึกปากบารา จึงไมเปนการ 
สงผลกระทบเพิ่มเติมตอการใชประโยชนพ้ืนท่ีอุทยานแหงชาติหมูเกาะเภตราแตอยางใด อยางไร 
ก็ตามในสวนของระบบนิเวศบริเวณพ้ืนท่ีอ่ืนท่ีอยูนอกเหนือพ้ืนท่ีอนุรักษอาจไดรับผลกระทบจาก 
การสูญเสียพืชในระบบนิเวศ และอาจรบกวนแหลงท่ีอยูอาศัย หรือแหลงอาหารของสัตวปาบริเวณ
ใกลเคียงโครงการ รวมถึงการฟุงกระจายของตะกอนในลําน้ําอาจสงผลกระทบตอระบบนิเวศในน้ํา
ได 

มาตรการปองกัน/แกไขท่ีสําคัญ: ทําการออกแบบทางรถไฟบริเวณที่พาดผานพ้ืนท่ีอนุรักษเปน
โครงสรางสะพานยกระดับแบบปดดานลาง เพ่ือปองกันการรั่วไหล/ตกหลนของวัสดุใดๆ ลงพ้ืนท่ี
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อนุรักษและลําน้ําท่ีแนวเสนทางผาน และลดผลกระทบท่ีมีตอระบบนิเวศบริเวณที่โครงการตัดผาน 
รวมถึงหลีกเล่ียงการกอสรางตอมอสะพานในลําน้ํา  เพ่ือปองกันการฟุงกระจายของตะกอนใน 
แหลงน้ําใหนอยท่ีสุด รวมถึงทําการติดต้ังถังดักน้ํามันและไขมันจากการดําเนินโครงการเพื่อนําไป
กําจัดอยางเหมาะสมตอไป 

3. คุณภาพอากาศ เสียง และความส่ันสะเทือน พบวา โครงการอาจสงผลกระทบความเดือดรอน
รําคาญจากกิจกรรมตาง ๆ ของโครงการทั้งในระยะกอสรางและระยะดําเนินการโครงการตอแหลง 
ท่ีไวตอผลกระทบ ไดแก หมูบานท่ีแนวเสนทางโครงการตัดผานหรือเขาใกล 

มาตรการปองกัน/แกไขท่ีสําคัญ : กําหนดขอบเขตของกิจกรรมการกอสรางตาง ๆ ท่ีกอใหเกิด
มลพิษทางอากาศ  เสียง  และความส่ันสะเทือน ใหชัดเจนและทําการปองกันผลกระทบที่จะเกิดขึ้น
ในแตละกิจกรรม เชน หลีกเล่ียงกิจกรรมการกอสรางบริเวณชุมชนในเวลากลางคืน  เปนตน  

4. การควบคุมน้ําทวมและการระบายน้ํา พบวาแนวเสนทางรถไฟของโครงการ อาจสงผลกระทบตอ
สภาพการระบายน้ําตามแนวทางที่ทางรถไฟตัดผาน โดยแนวเสนทางบางชวงจะขวางทิศทางการ
ระบายน้ําผิวดิน โดยเฉพาะแนวลําน้ําสาขาของคลองอูตะเภา ซึ่งจะทําใหปริมาณน้ําไหลบาจาก 
ทิศใตลงสูทะเลสาบสงขลาทางดานทิศเหนือไหลไดชาลง ทําใหเกิดการทวมขัง แตก็อาจสงผลดีใน
ดานการชะลอน้ําตอพ้ืนท่ีดานทายน้ําในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 

มาตรการปองกัน/แกไขท่ีสําคัญ : ทําการออกแบบระบบระบายน้ําใหเพียงพอตอการระบายน้ําใน
พ้ืนท่ีโดยไมใหเกิดผลกระทบ เชน การออกแบบเปนสะพานหรือทอลอดใตทางรถไฟ สําหรับการ
ระบายนํ้าทางดานเหนือน้ําไปทางดานทายน้ํา และการออกแบบรางระบายน้ําท้ังสองฝงท่ีวางตัว
ขนานไปกับรางรถไฟ เพ่ือชวยรวบรวมปริมาณน้ํานองที่ไหลตามผิวดินมาสูแนวทางรถไฟ และ
ระบายลงสูลําน้ําธรรมชาติ 

5. การโยกยายและการเวนคืน พบวาการพัฒนาของโครงการจะสงผลกระทบตอประชาชนจากการ
เวนคืนท่ีดินท่ีอยูในแนวเขตทางของโครงการ (50 เมตร) ประมาณ 4,995 ไร จะมีการตัดผานพ้ืนท่ี
อาคารและสิ่งปลูกสรางตามแนวเสนทางรถไฟ เชน อาคารคอนกรีต อาคารไม และเพิง รวมท้ังส้ิน 
ประมาณ 309 อาคาร 

มาตรการปองกัน/แกไขท่ีสําคัญ : ประชาสัมพันธเพ่ือใหประชาชนมีความรูความเขาใจท่ีถูกตอง
เกี่ยวกับการประเมินคาทรัพยสินของโครงการ รวมถึงดําเนินการจายคาเวนคืน โดยยึดหลัก
กฎหมาย หลักคุณธรรม โปรงใสสามารถตรวจสอบได และจัดใหมีคณะทํางานขึ้นมาเฉพาะสําหรับ
การใหความชวยเหลือประชาชนท่ีถูกเวนคืน 

6. การคมนาคมขนสง พบวา กิจกรรมในระยะกอสราง เชน การเพ่ิมปริมาณการจราจรจากจํานวน
รถบรรทุกขนสงอุปกรณกอสรางอาจสงผลตอการคมนาคมขนสงและการสัญจรของผูใชทางได สวน
ผลกระทบทางบวกจากโครงการทางรถไฟจะสามารถชวยลดการขนสงโดยรถบรรทุกซึ่งจะชวยลด
ปริมาณการจราจรบนถนน และอุบัติเหตุบนถนนได 

มาตรการปองกัน/แกไขท่ีสําคัญ : ทําการจัดระเบียบการจราจรบริเวณพื้นท่ีกอสรางโดย
ประสานงานกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของในพ้ืนท่ีท้ังในดานการกําหนดทางเบ่ียง และเสนทางการขนสง 
รวมถึงการออกแบบกอสรางถนนลอดใตสะพานทางรถไฟของโครงการ การกอสรางสะพาน
ยกระดับของรถยนตขามทางรถไฟ และทางเช่ือม/ทางลอดใตทางรถไฟตามความเหมาะสมในแตละ
พ้ืนท่ีตามแนวเสนทาง เพ่ือลดผลกระทบจากการพัฒนาโครงการ 
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7. โครงการไดมีการกอสรางสะพานรถไฟยื่นไปในทะเลประมาณ 5 กิโลเมตร เพ่ือไปเชื่อมตอกับ 
ทาเทียบเรือปากบารา โดยในระหวางการกอสรางตองมีการตอกเสาเข็มซึ่งอาจทําใหน้ําขุนได แต
จากการประเมินการแพรกระจายของตะกอนพบวาการตอกเสาเข็มหนาทาเรือน้ําลึกและบริเวณ
สะพานมีการฟุงกระจายของตะกอนดินนอยมากจึงสงผลกระทบตอคุณภาพน้ําในระดับต่ํา  สําหรับ
โครงสรางของสะพานรถไฟท่ีทําการกอสรางไปในทะเลเมื่อแลวเสร็จจะสงผลกระทบตอ 
การเปล่ียนแปลงพลังงานของคล่ืน และกระแสน้ํานอยมาก ถือวาไมมีนัยสําคัญหรือไมมีผลกระทบ
ตอโครงการ นอกจากนี้โครงสรางของสะพานรถไฟจะไมสงผลกอใหเกิดปญหาการเปล่ียนแปลง
ชายฝงทะเลทั้งในแงของการทับถมเปนพ้ืนท่ีงอกขึ้นมา และการกัดเซาะชายฝงแตอยางใด 

5.2 การมีสวนรวมของประชาชน 

การดําเนินงานดานการมีสวนรวมของประชาชนและการประชาสัมพันธเปนกิจกรรมท่ีมีความสําคัญเพ่ือ
เผยแพรขอมูลโครงการใหแกเจาหนาท่ีของรัฐ  องคกรเอกชน  และประชาชนในทองถ่ินท่ีมีสวนได 
สวนเสีย และประชาชนท่ัวไปท่ีสนใจ และเพ่ือรับฟงความคิดเห็นและขอเสนอแนะ  อันจะเปนประโยชน
ในการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอม  และการพิจารณารูปแบบโครงการที่เหมาะสม รวมถึงเปนการจัดให
มีชองทางในการส่ือสารระหวางโครงการกับผูมีสวนไดสวนเสีย 

ในการดําเนินงานการมีสวนรวมของประชาชนภายใตงาน “ศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและฝงอันดามัน” ประกอบดวยกิจกรรม
หลัก 4 กิจกรรม ไดแก (1) การประชุมสัมมนา (2) การพบปะหารือและรับฟงความคิดเห็นของผูนํา
ชุมชนและเจาหนาท่ีในพ้ืนท่ีโครงการ (3) การประชุมกลุมยอยผูมีสวนไดสวนเสียกับการพัฒนาโครงการ 
และ (4) การประชุมสัมมนาทางวิชาการ จากกิจกรรมหลักดังกลาวไดมีการดําเนินงานตางๆ เกี่ยวกับ
การมีสวนรวมของประชาชน ซึ่งสามารถสรุปกิจกรรม วันท่ี/สถานท่ีท่ีจัดประชุม และจํานวนผูเขาประชุม
ดังแสดงในตารางท่ี 5.1 นอกจากนี้ไดสรุปความคิดเห็นโดยภาพรวมเกี่ยวกับการพัฒนาโครงการจาก
ผูเขารวมประชุมดังแสดงในตารางท่ี 5.2 

ตารางท่ี 5.1  สรุปกิจกรรม วันท่ี/สถานท่ีท่ีจัดประชุม และจํานวนผูเขาประชุม 

กิจกรรม วันท่ี สถานท่ี จํานวนผูเขารวม(คน) 

1.  การประชุมใหญการมีสวนรวมของประชาชน 
คร้ังที่ 1 (การปฐมนิเทศโครงการ) 

17 ธ.ค.52 
18 ธ.ค.52 

- โรงแรมสินเกียรติธานี จ.สตูล 
- โรงแรมหาดใหญพาราไดซ จ.สงขลา 

71 
94 

2.  การประชุมใหญการมีสวนรวม  
ของประชาชนคร้ังที่ 2 (การสรุปผลการศึกษา) 

2 ส.ค. 53 
3 ส.ค. 53 

- โรงเรียนอนุบาลรุงทิพย จ.สตูล 
- โรงแรม เจ.บี. จ.สงขลา 

104 
213 

3.  การประชุมกลุมยอยคร้ังที 1 6-15 ม.ค.
53 

- สตูล 7 กลุม 
- สงขลา 23 กลุม 

115 
369 

4.  การประชุมกลุมยอยคร้ังที 2 24-26 ก.พ.
53 

- สตูล 1 กลุม 
- สงขลา 5 กลุม 

42 
119 

5.  การประชุมกลุมยอยคร้ังที 3 13-14 ก.ค.
53 

- สตูล 1 กลุม 
- สงขลา 3 กลุม 

103 (96*) 
47 (3*) 

6.  การสัมมนาทางวิชาการ 28 เม.ย.53 - โรงแรมสยามซิตี้ กรุงเทพมหานคร. 93 

หมายเหตุ : * จํานวนผูเขารวมประชุมที่ไมไดลงทะเบียนในใบลงทะเบียน 
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ตารางท่ี 5.2   ผลการดําเนินกิจกรรมดานการมีสวนรวมของประชาชน 
 

กิจกรรม ความคิดเห็นโดยภาพรวม 

1. การประชุมการมีสวนรวมของประชาชน 
    1) การประชุมใหญการมีสวนรวมของ
ประชาชนคร้ังท่ี 1 (การปฐมนิเทศโครงการ) 
 

 

กลุมท่ี 1 ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 56 คน  
รอยละ 79.66 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก  
รอยละ 10.17 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง  
รอยละ 5.08  เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
รอยละ 5.08  ไมแสดงความคิดเห็น 

กลุมท่ี 2 ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 66 คน  
รอยละ 83.56 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก 
รอยละ 5.08  เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง 
รอยละ 1.37  เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
รอยละ 9.59  ไมแสดงความคิดเห็น 

   2) การประชุมใหญการมีสวนรวมของประชาชน
คร้ังท่ี 2 (การสรุปผลการศึกษาโครงการ) 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                    

กลุมท่ี 1 ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 35 คน  

• ประโยชนตอตนเอง 
รอยละ 22.86 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก  
รอยละ 42.86 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง 
รอยละ 14.29 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
รอยละ 14.29 เห็นวาการพัฒนาโครงการไมเกิดประโยชน 
รอยละ 5.71  ไมแสดงความคิดเห็น 

• ประโยชนตอสวนรวม 
รอยละ 57.14 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก  
รอยละ 20.00 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง 
รอยละ 8.57 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
รอยละ 11.43 เห็นวาการพัฒนาโครงการไมเกิดประโยชน 
รอยละ 2.86  ไมแสดงความคิดเห็น 

กลุมท่ี 2 ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 78 คน  

• ประโยชนตอตนเอง 
รอยละ 17.95 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก  
รอยละ 19.23 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง 
รอยละ 25.64 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
รอยละ 28.21 เห็นวาการพัฒนาโครงการไมเกิดประโยชน 
รอยละ 8.97   ไมแสดงความคิดเห็น 

• ประโยชนตอสวนรวม 
รอยละ 39.74 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก  
รอยละ 16.67 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง 
รอยละ 19.23 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
รอยละ 19.23 เห็นวาการพัฒนาโครงการไมเกิดประโยชน 
รอยละ 5.13   ไมแสดงความคิดเห็น 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

ตารางท่ี 5.2   ผลการดําเนินกิจกรรมดานการมีสวนรวมของประชาชน (ตอ) 
 

กิจกรรม ความคิดเห็นโดยภาพรวม 

2. การพบปะหารือผูนําชุมชน 

 
 

1) การเขาพบผูวาราชการจังหวัดท้ัง 2 จังหวัด เพื่อเปนการแนะนํา
โครงการ แผนการศึกษา ขอคําแนะนํา ขอความอนุเคราะหในการ
เขาพื้นที่ และแจงหนวยงานในพื้นที่ไดรับทราบโครงการ 

2) จากการสอบถามผูนําชุมชนทั้ง 27 คน พบวา 
   รอยละ 66.67 เห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 
    รอยละ 25.92 ไมเห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 

3. การประชุมกลุมยอย 
    1) การประชุมกลุมยอยคร้ังท่ี 1 

 
 

 

ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 461 คน 
รอยละ 82.43 เห็นดวยมากตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 8.46  เห็นดวยนอยตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 5.64  ไมเห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 3.47  ไมแสดงความคิดเห็น 

   2) การประชุมกลุมยอยคร้ังท่ี 2 

 
 

 
ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 91 คน 
รอยละ 43.96  เห็นดวยอยางยิ่งตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 36.26  เห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 9.89   ไมเห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 3.3     ไมเห็นดวยอยางยิ่งตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 6.59   ไมแสดงความคิดเห็น 

3) การประชุมกลุมยอยคร้ังท่ี 3 

 
 

 
ผูตอบแบบประเมินผลจํานวน 39 คน 
รอยละ 66.67 เห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 2.56 ไมเห็นดวยตอการพัฒนาโครงการ 
รอยละ 30.77 ไมแสดงความคิดเห็น 

 

4.  การประชุมสัมมนาทางวิชาการ 

 

 
ผูตอบแบบประเมินจํานวน 33 คน 
รอยละ 46.67 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนมาก  
รอยละ 43.33 เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนปานกลาง 
รอยละ 10.00  เห็นวาการพัฒนาโครงการมีประโยชนนอย 
 
 
 

 

 



รายงานขั้นสุดทายฉบับผูบริหาร  5-6 
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
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จากการดําเนินการมีสวนรวมของประชาชนในทุกกิจกรรมพบวาผูเขารวมประชุมไดแสดงขอคิดเห็นและ
ขอเสนอแนะจากที่ประชุมเกี่ยวกับการพัฒนาโครงการซึ่งสามารถจําแนกเปน 4 ดาน ดังตอไปนี้ 

1. ดานวิศวกรรมและการออกแบบ 

• ควรมีการออกแบบดานวิศวกรรมอยางเหมาะสม  เพ่ือปองกันปญหาน้ําทวม  เนื่องจากพ้ืนท่ี 
บางชวงมีปญหาน้ําทวมบอยคร้ัง 

• ควรศึกษาในประเด็นเรื่องพ้ืนท่ีท่ีมีความเส่ียงตอวินาศกรรม พรอมท้ังมาตรการในการปองกัน 

2. ดานสิ่งแวดลอม 

• โรงงานอุตสาหกรรมท่ีจะเกิดขึ้นตอเนื่องจากโครงการอาจกอใหเกิดปญหาสารเคมีปนเปอนใน
ส่ิงแวดลอม 

• วิตกกังวลในการจัดการระบบระบายน้ําของโครงการ 

• ควรทําการศึกษาผลกระทบจากสึนามิ  พายุไตฝุน  ผลกระทบจากไฟปา  เพราะบริเวณพื้นท่ี
โครงการมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติภัยดังกลาว 

• ผลกระทบดานเสียงท่ีเกิดจากโครงการ  อาจจะสงผลกระทบตอสัตวบริเวณใกลเคียงพ้ืนท่ี
โครงการ หรือบริเวณปาชายเลน เชน เตาทะเล ฯลฯ ได 

3. ดานเศรษฐกิจและสังคม 

• ตองการใหมีการขนสงมวลชนดวยเพ่ือใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประชาชน 

• ควรคํานึงถึงผลกระทบดานการแบงแยกของชุมชน และเสียงดังรบกวนจากโครงการ 

• วิตกกังวลเรื่องการเวนคืนเนื่องจากสงผลกระทบตอวิถีชีวิต การประกอบอาชีพ และเกรงวา
ชาวบานจะบุกรุกพ้ืนท่ีปาเพ่ิมเติม 

• ตองทําความเขาใจกับประชาชนวาโครงการนี้จะเกิดขึ้นหรือไม และเปนโครงการที่จะสงเสริม
เศรษฐกิจในภาคอุตสาหกรรม หรือภาคบริการอยางไร 

• บริษัทท่ีจะเขามาลงทุนควรจดทะเบียนในทองถ่ิน เนื่องจากโครงการจะใชทรัพยากรของ
ทองถ่ิน  

• ควรทําการเปรียบเทียบความแตกตางระหวางกอนมีโครงการและหลังมีโครงการ ท้ังประเด็นใน
ดานรายไดประชากร รายไดท่ีกลับมาสูรัฐบาลและเอกชน มูลคาการรักษาพยาบาล และการ
สูญเสียทรัพยากรธรรมชาติทางทะเล 

4. ดานการประชาสัมพันธและการมีสวนรวมของประชาชน 

• การชี้แจงโครงการไมไดดําเนินการครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี ซึ่งคาดวาไมสามารถเปนตัวแทนของ
คนท้ังตําบล หรือคนท้ังประเทศได เนื่องจากโครงการดังกลาวเปนแผนระดับมหภาค 

• ควรนําเอาภาพรวมทั้งหมดของ โครงการ Southern Seaboard มาทําประชาพิจารณให
ชาวบานใหความเห็นกอน จึงจะนําเอาโครงการยอยแตละโครงการมาเสนอ 
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• หากมีการดําเนินโครงการแลวควรใหมีคนในพ้ืนท่ีเขารวมในคณะทํางานหรือการบริหารงาน
ของโครงการ เพ่ือใหชาวบานไดรับประโยชนอยางแทจริง 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบ้ืองตนทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือ 
ฝงอาวไทยและฝงอันดามัน   ไดมีการคัดคานจากประชาชนบางกลุมในพ้ืนท่ี  ในการประชุมใหญ 
การมีสวนรวมของประชาชนครั้งท่ี 2  ทั้งท่ีจังหวัดสตูลและจังหวัดสงขลา  

ในสวนของจังหวัดสตูลนั้น  ไดมีกลุมประชาชนติดตามแผนพัฒนาจังหวัดสตูลประมาณ 100 คน มารวม
ชุมนุมเพ่ือคัดคานโครงการ  โดยมีการใชรถขยายเสียงเปดเวทีปราศรัยอยูดานลางนอกหองประชุม 
พรอมท้ังมีการแจกใบปลิวแกผูเขารวมประชุมดวย  โดยใหเหตุผลวา โครงการตางๆ  ท่ีจะเกิดขึ้นใน
จังหวัดสตูล จะกอใหเกิดผลกระทบกับชาวบานเปนอยางมาก จากการเวนคืนท่ีดินและสูญเสียท่ีดิน 
ทํากิน และมีขอสรุปวา  ใหยุติการศึกษาโครงการตางๆ แบบแยกสวน เนื่องจากการศึกษาในโครงการ
ตางๆ ท่ีผานมาไมไดใหความสําคัญกับขอคิดเห็นและขอเสนอแนะของชาวจังหวัดสตูล 

สําหรับจังหวัดสงขลานั้นไดมีเครือขายและกลุมประชาชน ในจังหวัดสงขลา จํานวน 3 กลุม ทําการย่ืน
หนังสือคัดคานโครงการทาเรือปากบารา  ใหกับรองผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสง
และจราจร จํานวน 3 ฉบับ พรอมกับลงลายมือชื่อผู ท่ีคัดคาน โดยเครือขายประชาชนท้ัง 3 กลุม 
ประกอบดวย เครือขายอนุรักษและพัฒนาลุมน้ํารัตภูมิและภาคีตางๆ กลุมชุมชนบานนายสี และกลุม
ชุมชนบานคลองลําแซง โดยใหเหตุผลวา  โครงการจะสงผลกระทบทางดานส่ิงแวดลอม วิถีชีวิตชุมชน 
จากการเวนคืนท่ีอยูอาศัยและพ้ืนท่ีท่ีทําการเกษตร รวมไปถึงการดําเนินงานของโครงการไมใหขอมูล
ขาวสารใดๆ แกประชาชนบริเวณพ้ืนท่ีโครงการซึ่งถือเปนการละเมิดสิทธิชุมชนอยางแรง จึงขอใหมี 
การทบทวนการดําเนินการโครงการทั้งหมดท่ีจะเกิดขึ้นใน Southern Seaboard รวมท้ังศึกษาผลกระทบ
อยางรอบดาน และสรางกระบวนการมีสวนรวมในการรบัรูขอมูลขาวสารของโครงการใหมากขึ้น 

จากขอคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ ท่ีไดจากกิจกรรมการมีสวนรวมของประชาชน  และการสัมภาษณ
ทัศนคติของครัวเรือน ท่ีปรึกษาไดดําเนินการชี้แจง และนํามาประกอบการพิจารณาศึกษาออกแบบ
โครงการ ใหสอดคลองกับความตองการของประชาชน และปองกันผลกระทบส่ิงแวดลอมตางๆ ให
เกิดขึ้นนอยท่ีสุด จากการพัฒนาโครงการทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทย
และฝงอันดามัน 
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6.1 คุณสมบัติของดินและแหลงวัสดุ 

6.1.1 สภาพธรณีวิทยาตามแนวสายทาง 

แนวสายทางโครงการอยูบนพ้ืนท่ีท่ีมีสภาพธรณีวิทยา  2  กลุมหลักๆ คือ  กลุมแรกเปนกลุมตะกอนใหม
ซึ่งเปนตะกอนสะสมตัวเกิดเปนท่ีราบรองรับแนวสายทางชวงตนและชวงปลายของโครงการ สําหรับ 
กลุมท่ี 2 เปนกลุมหินแก  ประกอบดวย  กลุมหินอัคนีแทรกซอนยุคไทรแอสซิค (Triassic Period)  และ
กลุมหินตะกอนยุคออรโดวิเชียนถึงยุคจูแรสซิก (Ordovician-Jurassic Period) ท่ีรองรับแนวสายทาง 
ชวงกลางของโครงการ  

รูปท่ี 6.1  แสดงใหเห็นถึงสภาพธรณีวิทยาบริเวณแนวเสนทางโครงการและพ้ืนท่ีใกลเคียง 

6.1.2 การเจาะสํารวจชั้นดินตามแนวสายทาง 

จากผลการสํารวจสภาพชั้นดินตามแนวสายทางโครงการ ซึ่งประกอบดวย การเจาะสํารวจดิน (Soil 
Investigation) จํานวน 19 หลุม (รูปท่ี 6.2) การขุดหลุมขุดทดสอบ (Test  Pit) จํานวน 14 หลุม พบ 
การจัดเรียงตัวของชั้นดินสามารถแบงออกไดดังนี้ 

กม. 5+000 ถึง กม. 10+000  ชั้นดินชั้นแรกท่ีพบเปนทรายหลวมถึงแนน  รองรับดวยชั้นดินเหนียวออน
ถึงแข็งปานกลาง ถัดจากนั้นพบชั้นดินเหนียวแข็งมากท่ีสุด 

กม. 10+000 ถึง กม. 126+500  พบเปนดินเหนียวแข็ง หรือทรายแนนปานกลางถึงแนนมากท่ีสุด โดย
อาจจะพบในรูปแบบของชั้นดินเหนียวท้ังหมด ชั้นทรายท้ังหมด หรือชั้นดินเหนียวและชั้นทรายวางตัว
สลับกันตลอดท้ังความลึกของหลุมเจาะ หรือพบช้ันดินเหนียวออนถึงแข็งปานกลางวางตัวแทรกอยูใน 
ชั้นดินแข็งดังกลาว 

กม. 126+5000 ถึง กม. 142+000 พบเปนทรายหลวมถึงแนน รองรับดวยชั้นดินเหนียวออนถึงแข็ง 
ปานกลาง  ถัดจากนั้นพบชั้นทรายแนนมากถึงมากท่ีสุด  ชั้นถัดไปพบเปนชั้นดินเหนียวออนอีกครั้ง และ
จากนั้นจะพบเปนชั้นดินเหนียวแข็งท่ีมีชั้นทรายแนนบางๆ แทรกตัวเปนระยะตลอดจนส้ินสุดความลึก
ของหลุมเจาะสํารวจ  

6.1.3 คุณสมบัติทางวิศวกรรมของชั้นดิน 

ดินท่ีพบตามแนวโครงการสามารถจําแนกตามมาตรฐาน USCS  ออกไดเปน 4 ชนิดใหญๆ คือ  
ดินเหนียว   ตะกอนทราย   ทราย   และกรวด   ซึ่งสามารถจําแนกไดเปน CL, CH, CL-ML, MH, ML, 
SM, SC, SC-SM, SP-SM และ GC 

คุณสมบัติทางวิศวกรรมของดินท่ีทําการสํารวจและทดสอบ พบวา ปริมาณน้ําในมวลดินตามธรรมชาติใน
ชั้นทรายมีคาตํ่ามากและสม่ําเสมอตลอดท้ังชั้น  สําหรับดินเหนียวแข็งปริมาณน้ําจะมีคาตํ่า และมีคาสูง
ปานกลางสําหรับดินเหนียวออน  สวนคาตอกทดลอง (SPT-N) มีคาตํ่าถึงสูงปานกลางบริเวณผิวดินและ
มีคาเพ่ิมสูงขึ้นตามความลึก  
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6.1.4 ผลการสํารวจแหลงวัสดุกอสราง 

ท่ีปรึกษาไดดําเนินการสํารวจ  และรวบรวมขอมูลแหลงวัสดุกอสรางสําหรับงานคอนกรีต ทราย ลูกรัง 
และหินคลุกสําหรับงานถมคันทาง และหินโรยทาง (Ballast) เพ่ือหาวัสดุกอสรางท่ีมีคุณสมบัติท่ีดี  
มีความเหมาะสม และมีท่ีต้ังอยูในบริเวณที่ไมหางจากโครงการมากนัก เพ่ือไมใหตนทุนในการขนสง 
สูงมากจนทําใหกระทบกับคากอสรางประกอบดวย แหลงทรายจํานวน 10 แหลง ลูกรังจํานวน 13 แหลง  
และหินจํานวน 11 แหลง  ดังแสดงในรูปท่ี 6.3   
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6.2 การออกแบบคันทางรถไฟ 

ดินถมคันทางสําหรับรถไฟจะตองออกแบบใหมีความแข็งแรงทนทานมากเพียงพอท่ีจะรับน้ําหนักรถไฟ 
และน้ําหนักบรรทุกสินคา โดยออกแบบใหมีการทรุดตัวเกิดขึ้นนอยมาก  การออกแบบดินถมคันทาง 
แบงออกไดเปน 2 รูปแบบ ตามสภาพความแข็งแรงของชั้นดินฐานราก โดยแนวสายทางสวนท่ีอยูใน
พ้ืนท่ีราบดินตะกอนชายฝงทะเล จะมีรูปแบบเปนดินถมคันทางท่ีมีการปรับปรุงคุณภาพดินฐานราก และ
แนวสายทางอยูในพ้ืนท่ีตอนกลางของโครงการ  มีสภาพธรณีวิทยาเปนกลุมหินแก  จะมีรูปแบบเปน
รูปแบบดินถมคันทางบนดินฐานรากเดิม   

สําหรับรูปแบบโดยท่ัวไปของดินถมคันทาง (Typical Section) ออกแบบใหมีลักษณะหนาตัดเปนรูป
ส่ีเหล่ียมคางหมู  มีความกวางของดินคันทางดานบนมากเพียงพอสําหรับรถไฟทางคู โดยมีโครงสราง 
ชั้นดินคันทางเปนชั้นๆ เรียงลําดับจากบนลงลางดังนี้ Ballast, Sub-Ballast  และ Fill Material ดังแสดง
ในรูปท่ี 6.4 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 6.4 รูปแบบโดยท่ัวไปของดินถมคันทาง (Typical Section) สําหรับรถไฟทางคู 

6.2.1 แนวทางในการออกแบบคันทาง 

การออกแบบดินถมคันทางรถไฟใหมีความสามารถใชงานไดตามวัตถุประสงค และมีความปลอดภัย
อยางเพียงพอ   จะตองตรวจสอบการพังทลายหรือความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นไดในทุกรูปแบบ กลาวคือ
จะตองมีการตรวจสอบการพังทลายเนื่องจากกําลังรับน้ําหนักของดินฐานรากไมเพียงพอ การตรวจสอบ
การเคล่ือนพังทลายของลาดดินคันทาง และการตรวจสอบในเรื่องการทรุดตัวท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นท้ังใน
ระยะส้ันและระยะยาว 

6.2.2 แนวทางการปรับปรุงดินฐานราก 

ในโครงการนี้กําหนดใหความสูงของคันดินถมรวมหินรองรับรางสูงสุด  5  เมตร ซึ่งผลการวิเคราะห
เสถียรภาพของลาดดินคันทางสําหรับดินถมคันทางรถไฟความสูง 5 เมตร และกําหนดใหรับน้ําหนัก
บรรทุกเนื่องจากรถไฟขนาด 5 ตันตอตารางเมตร โดยการวิเคราะหเสถียรภาพคันทางท่ีใชคา Soil 
Parameters ของแตละหลุมเจาะ จากการวิเคราะหพบวาคาความปลอดภัยของหลุมเจาะบางตําแหนงให
คาตํ่ากวา 1.5   จําเปนตองทําการปรับปรุงคุณภาพของชั้นดินฐานราก  ซึ่งมีอยูหลายวิธีอาทิเชน   
การขุดลอกดินท่ีคุณภาพต่ําออกแลวแทนท่ีดวยดินท่ีมีคุณภาพดี (Soil Replacement) การเสริมคันทาง



รายงานขั้นสุดทายฉบับผูบริหาร  6-7 
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

ดวยแผนใยสังเคราะห  (Geosynthetic  System)  การบรรทุกน้ําหนักลวงหนา  (Preloading)  รวมกับ 
Additional  Drainage  Paths   การใชเสาเข็มดินซีเมนต  (Soil  Cement  Column)  และการตอก
เสาเข็มรองรับคันทาง  (Pile Embankment)  เปนตน 

6.3 การออกแบบฐานรากโครงสรางสะพาน   

ฐานรากสะพานรถไฟขามแมน้ํา ลําคลอง สะพานขามถนน รวมทั้งสถานีรถไฟ และศูนยซอมบํารุง ตอง
ออกแบบใหสามารถรองรับน้ําหนักบรรทุกและน้ําหนักของตัวโครงสราง โดยท่ีจะตองไมเกิดการทรุดตัว
หรือเกิดการทรุดตัวท่ีนอยมาก เนื่องจากสภาพชั้นดินตลอดแนวสายทางโครงการมีสภาพชั้นดินเปนดิน
แข็งปานกลางถึงแข็งมาก ฐานรากท่ีใชจึงควรเปนฐานรากเสาเข็ม 

สําหรับฐานรากสะพานที่จะกอสรางจากทาเทียบเรือในทะเลดานอันดามันและดานอาวไทยมายังแผนดิน
นั้น ไดพิจารณาขอมูลเจาะสํารวจดินท่ีดําเนินการในโครงการนี้รวมกับขอมูลการเจาะสํารวจดินท่ีปรากฏ
รายงานของโครงการสํารวจออกแบบเพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัดสตูล และขอมูลการเจาะ
สํารวจดินในรายงานออกแบบเบื้องตนของโครงการศึกษาความเหมาะสมดานเศรษฐกิจ วิศวกรรมและ
ส่ิงแวดลอม  เพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึกชายฝงทะเลอาวไทยตอนลางพบวา ชั้นดินของชายฝงท้ัง 2 ดาน
เปนดินเหนียวสลับกับชั้นทราย แตท้ังนี้ชายฝงดานสงขลาจะมีชั้นดินท่ีแข็งอยูลึกกวาทางดานปากบารา 
ในการออกแบบฐานรากใหมีความเหมาะสมจึงควรเลือกใชฐานรากเสาเข็ม 

ในการออกแบบรายละเอียดควรทําการเจาะสํารวจสภาพชั้นดินเพ่ิมเติมใหมากพอ และมีความลึกจนถึง 
ชั้นทรายท่ีมีความแนน เพ่ือจะไดคํานวณการรับน้ําหนักไดถูกตองยิ่งขึ้น รวมท้ังจะชวยในการพิจารณา
กําหนดคาระดับของปลายเสาเข็มท่ีเหมาะสมเพ่ือจะชวยลดปญหาของการทรุดตัวท่ีแตกตางกัน 
(Differential Settlement) ของโครงสรางดานบนได 
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บทที่  
7 การออกแบบสถานี และ DEPOT 

 

7.1 แนวคิดการออกแบบสถาน ี

การวางผังบริเวณของสถานีตองคํานึงถึงความสะดวกของระบบปฏิบัติการเดินรถ และยังตองคํานึงถึง
ความพอเพียงตอจํานวนผูโดยสารท่ีคาดการณไวในแตละสถานี ความมีประสิทธิภาพ ความสะดวก
รวดเร็ว  การจัดแบงพ้ืนท่ีในสถานีไดแบงออกเปนสวนพ้ืนท่ีหลักดังนี้ 

1. Zone A : สวนสถานี แบงเปนสวนปฏิบัติการเดินรถเฉพาะเจาหนาท่ี  และสวนพ้ืนท่ีสาธารณะ
สําหรับผูโดยสาร  ไดแก  หองจําหนายตั๋ว ท่ีนั่งพักคอย ปายขอมูลการเดินทาง  หองละหมาด
หองน้ํา หองเก็บสัมภาระ ท่ีจอดรถ  ท่ีจอดรถสาธารณะ   เปนอยางนอย และสวนหองพักผูโดยสาร  
สวนรานคาปลีก และรานอาหารจัดใหมีเพ่ิมเติมตามปริมาณผูโดยสารที่เพ่ิมขึ้น   

2. Zone B : สวนท่ีพักเจาหนาท่ี  ประกอบดวย บานพักของเจาหนาท่ี ท่ีจอดรถ และพ้ืนท่ีสันทนาการ 

สวนรูปแบบสถาปตยกรรมอาคารสถานีรถไฟกําหนดใหมีรูปลักษณท่ีมีเอกลักษณเฉพาะของความเปน
ทองถ่ินท่ีต้ังนั้นๆ และมีความทันสมัย  ไดแก “Modern Locality” ซึ่งไดแกการผสมผสาน  
“ความทันสมัย (Modern)” เขากับ “ความเปนทองถ่ิน (Locality)”  เพ่ือตองการสรางจินตภาพรวม 
(Imagery) ของชุมชนใหมโดยรอบสถานีรถไฟ  ใหมีความเฉพาะและรูปแบบที่เปนเอกลักษณของชุมชน
เกิดขึ้น โดยการนําเอารูปแบบเฉพาะทางกายภาพ (Physical Characters)  ของอาคารพ้ืนถ่ินในบริเวณ
จังหวัดสงขลาและจังหวัดสตูล มาเสริมสรางความเปนภูมิลักษณ  (Landmark)  ใหกับชุมชนโดยรอบ
สถานี 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 7.1  การวางผังสถานีรถไฟ 
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7.2 แนวคิดการออกแบบ DEPOT 

รูปแบบการวางผัง  Zoning  มุงตอบสนองการใชประโยชน  (Functional  Approach)  โดยเนนการ
จัดระบบขั้นตอนการซอมบํารุงหัวรถจักรและขบวนรถ    ใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและลดระยะเวลา 
โดยการวางกลุมอาคารตางๆ  ใหมีความตอเนื่องของกระบวนการซอมบํารุง  และแยกกลุมอาคารท่ีมี
ผลกระทบดานมลพิษหรือมีความเส่ียงตออุบัติภัยไวแยกตางหากจากกลุมอาคารซอมบํารุงหลัก  เชน  
จุดเติมเชื้อเพลิง  และสวนเก็บสารเคมีตาง ๆ เปนตน  สวนรูปแบบทางสถาปตยกรรมควรมีความ 
เรียบงาย  ส่ือความหมายอยางตรงไปตรงมาเนนการใชประโยชนและงายตอการดูแลรักษา ประหยัด  
โดยรูปแบบของโครงสรางจะมีการเลือกใชใหเหมาะสมกับการใชประโยชนอาคารแตละประเภท   

สวนพ้ืนท่ีท่ีกําหนดใหเปนท่ีต้ังของศูนยซอมบํารุงมีขนาดความกวางประมาณ 85 เมตร และยาวขนาน
กับระบบรางรถไฟประมาณ  1 กิโลเมตร การวางผังพ้ืนท่ีใชสอยจึงจําเปนท่ีจะตองวางเปนแนวยาวตาม
พ้ืนท่ี และระบบรางเปนปจจัยหลักในการกําหนดตําแหนงท่ีต้ังของอาคารตางๆ ท่ีหลักของศูนยซอม
บํารุงจะประกอบไปดวย  

1. Zone A : พ้ืนท่ีสํานักงานบริหารโครงการ  ประกอบดวย  อาคารสํานักงานบริหารโครงการ  
โรงอาหาร สวนบริการตางๆ และลานจอดรถยนตและจักรยานยนต  

2. Zone B : พ้ืนท่ีซอมบํารุง ประกอบดวย อาคารซอมบํารุง อาคารปฏิบัติงานและเก็บของ รวมถึง
พ้ืนท่ีสนับสนุนการปฏิบัติงานตางๆ และลานจอดรถยนตและจักรยานยนต 

3. Zone C : พ้ืนท่ีพักอาศัย ประกอบดวย อาคารพักอาศัย 4 ชั้น จํานวน 1 หลัง อาคารโรงอาหาร 
และส่ิงอํานวยความสะดวกอื่นๆ เชน สนามกีฬาและลานจอดรถยนตและจักรยานยนต  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี  7.3 การออกแบบวางผังศูนยซอมบํารุง (DEPOT) 
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บทที่  
8 การออกแบบโครงสรางสะพานและอาคาร 

 

8.1 การออกแบบโครงสรางสะพาน 

การออกแบบเบ้ืองตนของโครงสรางสะพานในโครงการนี้จะประกอบดวย สะพานรถยนตขามทางรถไฟ
ในโครงการ สะพานรถไฟขามลําน้ํา  สะพานรถไฟขามทางหลวงและทางรถไฟเดิม โครงสรางทางรถไฟ
ยกระดับ และสะพานรถไฟในทะเล 

การวิเคราะหและออกแบบโครงสรางสะพานรถยนต ใชมาตรฐานของกรมทางหลวงและ AASHTO 
Standard Specification for Highway Bridges ป 2002 และเสริมดวยมาตรฐานอื่นๆท่ีเหมาะสม 
ตลอดจนขอกําหนดของหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ  เชน  การรถไฟแหงประเทศไทย  กรมชลประทาน 
กรมขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  เปนตน 

การวิเคราะหและออกแบบโครงสรางสะพานรถไฟ ใชมาตรฐานของการรถไฟแหงประเทศไทย  และ  
BS 5400 British Standard ฉบับลาสุด และเสริมดวยมาตรฐานอื่นๆท่ีเหมาะสม ตลอดจนขอกําหนด
ของหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ 

8.1.1 การออกแบบโครงสรางสะพานรถยนต 

โครงสรางสะพานขามทางรถไฟ (Overpass Bridge) มี 2 ขนาด คือ ขนาดความกวาง 2 ชองจราจรและ 
4 ชองจราจร มีความยาวชวงสะพานท่ัวไป 35 เมตร รูปแบบโครงสรางสะพานเปนแบบคานคอนกรีต 
อัดแรงรูปกลองวางอยูบนเสาตอมอเด่ียว แตในชวงท่ีขามเขตทางรถไฟจะใชชวงสะพานยาว 50 เมตร 
เพ่ือหลีกเล่ียงมิใหมีเสาตอมออยูในเขตทางรถไฟ อันจะเปนอุปสรรคตอการวางรางรถไฟเพิ่มในอนาคต 
ดังแสดงในรูปท่ี 8.1 ถึง รูปท่ี 8.3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  8.1  ทัศนียภาพของสะพานรถยนตขามทางรถไฟ 
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รูปท่ี 8.2 รูปแบบโครงสรางสะพานรถยนตยกระดับขามทางรถไฟ ความกวาง 2 ชองจราจร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8.3 รูปแบบโครงสรางสะพานรถยนตยกระดับขามทางรถไฟ ความกวาง 4 ชองจราจร 
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8.1.2 การออกแบบโครงสรางสะพานรถไฟ 

รูปแบบโครงสรางสะพานรถไฟที่เหมาะสม สําหรับรถไฟรางคู มีดังนี้   

1. โครงสรางสะพานรถไฟขามลําน้ํา 

1) สะพานรถไฟขามลําน้ําขนาดเล็ก มี 1 ชวงสะพาน ความยาว 25 เมตร รูปแบบโครงสราง
สะพานเปนแบบคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวไอ วางอยูบน Abutment ดังแสดงในรูปท่ี 8.4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 
รูปท่ี 8.4 รูปแบบโครงสรางสะพานรถไฟรางคูขามลํานํ้า ชวงสั้น 

2) สะพานรถไฟขามลําน้ําขนาดปานกลาง มีหลายชวงสะพานและมีความยาวสะพานท้ังหมด 
ไมเกิน 100 เมตร ความยาวชวงคานโดยทั่วไปประมาณ 20 - 25 เมตร รูปแบบโครงสราง
สะพานเปนแบบคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวไอ วางอยูบนตอมอเด่ียว ดังแสดงในรูปท่ี 8.5 

                                                                                                     

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8.5 รูปแบบโครงสรางสะพานรถไฟรางคูขามลํานํ้า ชวงยาวปานกลาง 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
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2. โครงสรางสะพานรถไฟทั่วไป 

โครงสรางสะพานรถไฟโดยทั่วไปท่ีเปนทางรถไฟยกระดับมีหลายชวงสะพานและมีความยาว
สะพานท้ังหมดมากกวา 100 เมตร โครงสรางสวนบนเปนคานตอเนื่อง 3x35 เมตรโดยทั่วไป มี
รูปแบบเปนคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองกลวง วางอยูบนตอมอเด่ียว ดังแสดงในรูปท่ี 8.6  
ถึง รูปท่ี 8.9 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปท่ี 8.6 รูปแบบโครงสรางสะพานรถไฟในยกระดับท่ัวไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

รูปท่ี 8.7 รูปตัดโครงสรางสะพานรถไฟในยกระดับท่ัวไป 
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รูปท่ี  8.8  ทัศนียภาพของสะพานรถไฟขามถนน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8.9  ทัศนียภาพของสะพานรถไฟขามลํานํ้า และปาชายเลน 
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3. โครงสรางสะพานรถไฟในทะเล 

โครงสรางสะพานรถไฟยกระดับในทะเล เปนโครงสรางทางว่ิงยกระดับประกอบดวยชุดของ
โครงสรางคานตอเนื่อง 3x30 เมตร และมีคานชวงความยาวพิเศษ 50.50 เมตรในชวงท่ีเปน 
ทางลอดของเรือในทะเล โดยจัดชวงคานและเสาของสะพานรถไฟนี้ใหสอดคลองกับสะพานรถยนต
เขาทาเรือท่ีมีอยูในแบบกอสรางของทาเรือน้ําลึกปากบาราในปจจุบัน รูปแบบโครงสรางสะพานเปน
แบบคานคอนกรีตอัดแรงรูปกลองกลวงวางอยูบนตอมอเด่ียว ดังแสดงในรูปท่ี 8.10 ถึง 
รูปท่ี 8.12 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 8.10 รูปแบบโครงสรางสะพานรถไฟในทะเล 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 8.11 รูปตัดโครงสรางสะพานรถไฟในทะเล 
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รูปท่ี 8.12  ทัศนียภาพของสะพานรถไฟในทะเลขนานกับสะพานรถยนตเขาทาเรือนํ้าลึกปากบารา 

8.2 การออกแบบโครงสรางอาคารของสถานีรถไฟ และ Depot 

การวิเคราะหและออกแบบโครงสรางอาคารตางๆ ใชมาตรฐานของวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทยและ 
American Concrete Institute, “Building Code Requirement for Reinforced Concrete” (ACI 318-
95) และเสริมดวยมาตรฐานอื่นๆท่ีเหมาะสม   ตลอดจนขอกําหนดของหนวยงานตางๆ   รูปแบบ
โครงสรางอาคารสวนใหญเปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็กและมีหลังคาโครงเหล็ก 

8.3 งานระบบระบายน้ํา 

งานศึกษาดานระบบระบายน้ําตามแนวทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทย    
และฝงอันดามัน จะเปนการศึกษาถึงสภาพทางอุทกวิทยาและระบบการระบายน้ําตามธรรมชาติของ
พ้ืนท่ีท่ีแนวทางรถไฟตัดผาน เพ่ือใชประกอบการออกแบบขนาดของระบบระบายน้ําตามแนวสายทาง
รถไฟที่เหมาะสมและเพียงพอ โดยมีหัวขอการศึกษาประกอบดวย 

8.3.1 สภาพภูมิประเทศและทิศทางการระบายน้ํา 

สภาพภูมิประเทศของแนวทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและฝงอันดามัน
มีเทือกเขานครศรีธรรมราชพาดผานทอดตัวยาวในแนวเหนือ-ใต จากจังหวัดตรังและพัทลุงลงไปทางใต 
ผานจังหวัดสงขลา และส้ินสุดท่ีจังหวัดสตูล โดยมีแนวเทือกเขานครศรีธรรมราชเปนแนวแบงพ้ืนท่ีศึกษา
ออกเปน 2 สวน คือพ้ืนท่ีฝงตะวันตก และฝงตะวันออก  

พ้ืนท่ีฝงตะวันตกของเทือกเขาสวนใหญเปนลําน้ําสายส้ันๆ  มีทิศทางการระบายนํ้าไหลจากบริเวณ
เทือกเขาทางทิศตะวันออกไหลลงสูทะเลอันดามันทางทิศตะวันตกและทิศตะวันตกเฉียงใต ลําน้ําสาย
สําคัญในพื้นท่ีฝงตะวันตก ไดแก คลองละงู คลองลังกา และคลองดุสน สําหรับพ้ืนท่ีฝงตะวันออกของ
เทือกเขานครศรีธรรมราช มีลําน้ําสายสําคัญ ไดแก คลองรัตภูมิ คลองอูตะเภา และคลองนาทวี ดังแสดง
ระบบลุมน้ําพรอมทิศทางการระบายน้ําไวในรูปท่ี 8.13 
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8.3.2 การศึกษาพื้นท่ีรับนํ้าฝนตามแนวทางรถไฟ 

ในการศึกษาสภาพการระบายน้ําของทางรถไฟ   ไดพิจารณาพ้ืนท่ีรับน้ําฝนของแนวทางรถไฟตลอดทั้ง
ชวง ซึ่งมีพ้ืนท่ีรับน้ําฝนประมาณ 3,511 ตารางกิโลเมตร ครอบคลุมพ้ืนท่ีตามแนวทางรถไฟจากทาเรือฝง
อาวไทยที่จังหวัดสงขลา ถึงฝงอันดามันท่ีจังหวัดสตูล เปนระยะทางประมาณ 142 กิโลเมตร และได 
ทําการแบงพ้ืนท่ีรับน้ําฝนของจุดพิจารณาตางๆ ตลอดแนวเสนทางรถไฟ โดยพิจารณาจากสภาพ 
ภูมิประเทศและทิศทางการระบายนํ้าตามธรรมชาติของพื้นท่ี ไดจํานวน 73 แหง มีขนาดพ้ืนท่ีรับน้ําฝน
อยูระหวาง 0.27 ถึง 1,606.10 ตารางกิโลเมตร 

8.3.3 การประเมินปริมาณนํ้านองสูงสุด 

การวิเคราะหปริมาณน้ํานองสูงสุด  จะเกี่ยวของกับการออกแบบปริมาณน้ํานองสูงสุดสําหรับระบบ
ระบายน้ําของทางรถไฟ โดยมีแนวทางในการศึกษา 2 แนวทาง ไดแก การวิเคราะหดวย Rational 
Formula ซึ่งจะใชคํานวณสําหรับพ้ืนท่ีรับน้ําท่ีมีขนาดเล็กกวา 25 ตารางกิโลเมตร  และการวิเคราะห
แจกแจงความถ่ีปริมาณน้ํานองสูงสุดแบบลุมน้ํารวม (Regional Flood Frequency Analysis) ซึ่งจะใช
สําหรับพ้ืนท่ีรับน้ําท่ีมีขนาดใหญกวา 25 ตารางกิโลเมตรขึ้นไป และจากผลการวิเคราะหดังกลาว สรุปได
วา  ปริมาณน้ําหลากสูงสุดท่ีคาบความถ่ี 100 ป ในแตละลุมน้ํายอยท่ีแนวทางรถไฟผาน จะมีคาอยู
ระหวาง 1.26 ถึง 868.47 ลบ.ม.ตอวินาที  

8.3.4 การออกแบบระบบระบายนํ้า 

ในการออกแบบระบบระบายน้ําจะพิจารณาจากขอมูลปริมาณน้ํานองสูงสุดท่ีคํานวณได ซึ่งจะอยูในรูป
ของปริมาณน้ํานองท่ีคาบความถ่ีการเกิดตางๆ ซึ่งในการนําไปใชออกแบบจะขึ้นกับประเภทของอาคาร        
ท่ีตองการออกแบบ และความเส่ียงท่ียอมใหเกิดขึ้นไดของอาคารท่ีตองการออกแบบนั้นๆ สําหรับงาน
ศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตนทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทย
และฝงอันดามัน   จะประกอบดวยองคประกอบในการระบายน้ํา 2 ลักษณะ คือ 

1. สะพานหรือทอลอดใตทางรถไฟ เปนองคประกอบหลักเพ่ือใชในการระบายน้ําจากพ้ืนท่ีรับน้ํา
ทางดานเหนือน้ําไปทางดานทายน้ํา เพ่ือระบายลงสูลําน้ําธรรมชาติตอไป จึงเปนอาคารระบายน้ําหลัก
ของโครงการซึ่งจะขาดหรือมีขนาดไมเพียงพอไมได กําหนดใหออกแบบปริมาณน้ํานองสูงสุดท่ี 
คาบความถ่ีการเกิดไมนอยกวา 100 ป เนื่องจากหากออกแบบนอยเกินไปจะสงผลกระทบตอสภาพ
การระบายน้ําของพ้ืนท่ีดานเหนือน้ําของทางรถไฟมาก 

 ผลการออกแบบทอลอดทางรถไฟ พบวามีขนาดตั้งแต ทอกลมขนาด 1.20 เมตร จํานวน 1 – 2 ทอ 
ทอเหล่ียมขนาด 1.50 x 1.50 เมตร  1.80 x 1.80 เมตร และ 2.00 x 2.00 เมตร จํานวนตั้งแต 1 – 3 
ทอ และสะพานขนาดตามสภาพภูมิประเทศและปริมาณน้ําหลาก ตามตําแหนงท่ีเปนพ้ืนท่ีลุมต่ํา และ
ตามตําแหนงรองน้ําตางๆ  แตอยางไรก็ตามเพ่ือใหทอลอดดังกลาวสามารถใชประโยชนในการสัญจร
ได จึงไดมีการปรับขนาดทอเปนทอเหล่ียมขนาด 3.00 x 3.00 เมตร จํานวน 1 – 2 ทอ แทน ซึ่งจะ
ทําใหสามารถระบายน้ําไดดีย่ิงขึ้น  
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2. รางระบายน้ําท้ังสองฝงท่ีวางตัวขนานไปกับรางรถไฟ เปนองคประกอบเสริมเพ่ือชวยในการรวบรวม
ปริมาณน้ํานองท่ีไหลตามผิวดินมาสูแนวทางรถไฟ และระบายลงสูลําน้ําธรรมชาติทางดานทายน้ํา
ของรางรถไฟ ผานทางสะพานที่ทอลอดท่ีไดออกแบบไว กําหนดใหออกแบบปริมาณน้ํานองสูงสุด    
ท่ีคาบความถ่ีการเกิดไมนอยกวา 20 ป เน่ืองจากหากมีปริมาณน้ํานองสูงกวาคาท่ีออกแบบ       
ปริมาณน้ํานองดังกลาวก็จะสามารถไหลมาตามผิวดินมาออกยังสะพานหรือทอลอดท่ีไดออกแบบไวได  

ผลการออกแบบรางระบายน้ําท้ัง 2 ขางทางรถไฟ กําหนดใหกอสรางรางระบายน้ําดาดคอนกรีต 
รูปส่ีเหล่ียมคางหมู ทองรางกวาง 2.00 เมตร ลึก 1.20 เมตร ความลาดเทดานขาง 1 : 1 และ 
ความลาดเทตามแนวทางรถไฟกําหนดตามสภาพภูมิประเทศ แตไมลาดชันกวา 1 : 500 หากมี
ความลาดชันกวานี้จะตองลดระดับทองรางระบายน้ําเปนชวงๆ แตไมเกินชวงละ 0.50 เมตร 

 



 

 

 

 

 

 

 
 

 
บทที่ 9 

โครงสรางทางรถไฟ 
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บทที่  
9 โครงสรางทางรถไฟ  

 

9.1 แนวคิดในการออกแบบโครงสรางทาง 

เนื่องจากตองมีการตอเชื่อมกับทางรถไฟของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.)  ดังนั้นระบบโครงสราง
ทางรถไฟในโครงการนี้  จึงตองเปนไปตามมาตรฐานของ  รฟท.  หรือมาตรฐานสากลที่  รฟท.  ยอมรับ
กลาวคือ  ตองเปนทางขนาด  1,000  มิลลิเมตร  ท่ีสามารถรับน้ําหนักรถไฟขนาด  20  ตัน/เพลา  ท่ีว่ิง
ดวยความเร็ว  120  กิโลเมตร/ชั่วโมง  สําหรับรถไฟบรรทุกผูโดยสาร  และ  100  กิโลเมตร/ชั่วโมง  
สําหรับรถไฟบรรทุกสินคา   โดยใชหัวรถจักรดีเซลไฟฟาขนาดประมาณ  3,000  แรงมา  ท่ีสามารถลาก
ขบวนรถขนาด  40  แครได 

เพ่ือใหสะดวกและประหยัดในการกอสรางและบํารุงรักษาทางรถไฟ  จึงไดมีการกําหนดใหทางรถไฟบน
สะพานที่อยูในทะเลยาวประมาณ  5  กิโลเมตร  ท่ีเชื่อมจากทาเรือน้ําลึกปากบารามายังฝง  เปนทาง
รถไฟชนิดไมใชหินโรยทาง  (Ballastless Track)  สวนท่ีอยูบนฝงท้ังหมดไปจนถึงทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  
แมจะอยูบนโครงสรางยกระดับก็ใหใชทางรถไฟชนิดมีหินโรยทาง  (Ballasted Track)  รวมทั้งบริเวณ
ยานทางรถไฟ  (Railhead)  บนทาเรือท้ัง  2  แหงดวย 

9.2 การออกแบบองคประกอบสําคัญของระบบรถไฟ 

ราง เปนขนาด  BS100A  สําหรับทางประธานและทางหลีกท่ี  Block Post Station  
ซึ่งจะเปนสวนหนึ่งของทางประธานในอนาคต  สวนรางในศูนยซอมบํารุงและ 
รางหลีกสําหรับจอดรถไฟหนาสถานีผูโดยสารเปนขนาด  BS80A   

หมอนรองรางและ เปนคอนกรีตอัดแรงหลอเสร็จผลิตในประเทศไทย 
จานรองประแจ  

เครื่องยึดเหน่ียว เปนชนิดยืดหยุนตามมาตรฐานสากลที่ รฟท. ใหความเห็นชอบ  โดยพยายามใช
ชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศไทยใหมากท่ีสุด 

ประแจ เปนชนิด 1:16  และ  1:12  สําหรับทางประธาน หรือทางหลีกท่ี Block Post 
Station  สวนทางหลีกท่ีสถานีผูโดยสาร  และในศูนยซอมบํารุงเปนชนิด 1:10  
และ  1:8 

ศูนยซอมบํารุง ทําการกอสรางตั้งแตในระยะที่ 1  ของโครงการ 

ทางเล่ียงเมือง ในระยะที่ 1  ของโครงการจะกอสรางทางเล่ียงเมือง (Chord Line) จากแนว
เสนทางโครงการ  ชวงหาดใหญ-ปากบารา  เขาสูทางรถไฟสายหาดใหญ -  
ปาดังเบซาร  เพ่ือเขาสูชุมทางหาดใหญ  และในระยะที่ 2  ก็จะกอสรางทางเล่ียง
เมืองจากทางรถไฟสายหาดใหญ - สุไหงโก-ลก  มายังแนวเสนทางโครงการที่จะ
ไปยังทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
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9.3 รูปแบบยานทางรถไฟ (Railhead)  บริเวณทาเรอื 

เนื่องจากบนทาเรือน้ําลึกปากบาราไดมีการกําหนดพ้ืนท่ีท่ีจะใหใชเปนยานทางรถไฟ (Railhead)  ไวเปน
ขนาดแนนอน  (รูปท่ี 9.1  )  ซึ่งเมื่อนํามาวางผังของยานทางรถไฟที่ตองการสําหรับโครงการนี้  พบวา  
แมจะวางทางรถไฟเปนลักษณะปลายทางตัน  (Dead End)  แลว   ก็ยังคงรองรับขนวนรถไฟความยาว
สูงสุดไดขนาด  40  แครเทานั้น   โดยมีบางสวนจะยาวเพียง 30 แคร  แตหากมีการยายพ้ืนท่ีจอด
รถบรรทุกท่ี อยูติดกันออกไป  ก็จะทําใหสามารถเพิ่มความยาวของทางรถไฟในยานทางรถไฟเปนสวน
ท่ีส้ันท่ีสุดยาว 40 แคร  และสวนท่ียาวท่ีสุดยาว  50  แคร   โดยกําหนดใหมีการกอสรางเปนระยะๆ 
สอดคลองกับการพัฒนาระบบทางรถไฟในโครงการ  Landbridge  นี้ (รูปท่ี  9.2  ถึงรูปท่ี 9.4) 

การที่ยานทางรถไฟจําเปนตองออกแบบเปนลักษณะปลายทางตัน  เพ่ือใหใชความยาวของพ้ืนท่ีบน
ทาเรือใหเกิดประโยชนสูงสุด  ทําใหไมสามารถปลดหัวรถจักรของขบวนรถสินคาแตละขบวนออกมาได  
ตองรอจนการขนถายตูสินคาแลวเสร็จพรอมออกจากทาเรือ   จึงใชหัวรถจักรสํารองท่ีจอดอยูในบริเวณ
ใกลเคียง   มาลากขบวนรถไฟดังกลาวออกจากยานทางรถไฟไปยังทาเรือน้ําลึกสงขลา 2   หัวรถจักร
คันแรกก็จะถูกนํามาทําหนาท่ีหัวรถจักรสํารองตอไป 

ในทํานองเดียวกัน  ในทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ไดมีการกําหนดจุดท่ีจะสรางยานทางรถไฟ  (Railhead)  
ลักษณะปลายทางตันไว 2 แหง  และบริเวณสับเปล่ียนรางอีก 1 แหง  แตไมมีแหงใดออกแบบใหรองรับ
ขบวนรถไฟขนาดยาว  40  แครได  (รูปท่ี 9.5  )  จึงจําเปนตองปรับปรุงบริเวณสับเปล่ียนรางซึ่งมีความ
ยาวมากพอใหเปนยานทางรถไฟลักษณะปลายทางตัน  เพ่ือใหรองรับขบวนรถไฟขนาด  40  แครได   
เพ่ือใหการจัดการเดินรถระหวางทาเรือน้ําลึกท้ัง 2 แหงสอดรับซึ่งกันและกันทําใหมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น  
นอกจากนี้  ยังสามารถใชพ้ืนท่ีบริเวณดังกลาวสรางยานจอดรถ  (Stabling  Yard) สวนท่ีไมไดใชงาน
หรือในกรณีฉุกเฉินได  โดยกําหนดใหมีการกอสรางเปนระยะๆ สอดคลองกับการพัฒนาระบบทางรถไฟ
ในโครงการ  Landbridge  นี้  (รูปท่ี  9.6 ถึงรูปท่ี 9.8) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปท่ี  9.1  แสดงพื้นท่ียานทางรถไฟ  (Railhead)  ในทาเรือนํ้าลึกปากบารา 

     พ้ืนท่ียานทางรถไฟในทาเรือ  (Railhead) 
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รูปท่ี  9.2  ผังการพัฒนา Railhead  ท่ีทาเรือนํ้าลึกปากบารา  ระยะท่ี 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  9.3  ผังการพัฒนา Railhead  ท่ีทาเรือนํ้าลึกปากบารา  ระยะท่ี 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  9.4  ผังการพัฒนา Railhead  ท่ีทาเรือนํ้าลึกปากบารา  ระยะท่ี 3 
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รูปท่ี  9.5  ผังองคประกอบพ้ืนท่ีหลังทาของทาเรือนํ้าลึกชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 9.6  ผังการพัฒนา Railhead ท่ีทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 ระยะท่ี 1 
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รูปท่ี 9.7  ผังการพัฒนา Railhead ท่ีทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 ระยะท่ี 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 9.8  ผังการพัฒนา Railhead ท่ีทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 ระยะท่ี 3 

9.4 ทางรถไฟชนดิใชและไมใชหินโรยทาง 

โดยปรกติท่ัวไป  หากไมมีเหตุผลใดเปนพิเศษโครงสรางทางรถไฟเพ่ือการขนสงสินคาในโครงการหนึ่งๆ 
มักมีลักษณะเดียวกันตลอดสาย  ซึ่งมักเปนชนิดใชหินโรยทาง (Ballasted  Track)  ทําใหการกอสราง
สะดวก  รวดเร็วและประหยัด  รวมท้ังสะดวกในการบํารุงรักษา  แมวาตองมีการบํารุงรักษาถ่ีมากกวา
ทางรถไฟชนิดไมใชหินโรยทาง  (Ballastless  Track)  ก็ตาม 

แตเนื่องจากในโครงการนี้มีสวนท่ีเปนทางยกระดับขามถนนหรือทางรถไฟหลายแหง  รวมทั้งมีสวนท่ี
เปนสะพานเชื่อมทาเรือน้ําลึกปากบารามายังฝงยาวประมาณ  4.5 กิโลเมตรดวย  ดังนั้นจึงตองมีการ
พิจารณาถึงความจําเปนในการใชโครงสรางทางรถไฟชนิดไมใชหินโรยทาง  (Ballastless Track)  อยาง
เหมาะสมเพ่ือลดปญหาในการบํารุงรักษาซึ่งจะกระทบตอการเดินรถในระยะยาว  ซึ่งจากการพิจารณาใน
องครวมแลวเห็นวา  ควรใชโครงสรางทางรถไฟในโครงการนี้ท้ังหมดเปนชนิดใชหินโรยทาง  ยกเวนชวง
ท่ีเปนสะพานในทะเลยาวประมาณ  4.5  กิโลเมตร ใหใชทางรถไฟชนิดไมใชหินโรยทาง 
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ระบบอาณัติสัญญาณ และโทรคมนาคม 

 



 
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  

บทที่  
10 ระบบอาณัติสัญญาณ  และโทรคมนาคม 

 

 

ระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมในโครงการนี้ถูกออกแบบสําหรับการพัฒนาโครงการไปจนถึง
ระยะที่ 3 เทานั้น   โดยจะถูกควบคุมจากศูนยควบคุมการเดินรถ  (Operation  Control, OCC)  ท่ี
หาดใหญ    ซึ่งจะติดต้ังระบบควบคุมการเดินรถจากศูนยกลาง  (Control  Traffic  Control  System, 
CTC)   ซึ่งจะทําหนาท่ีควบคุมการเดินรถในระยะที่ 1, 2  และ 3  โดยอัตโนมัติในภาวะการเดินรถตาม
ปรกติ  ในกรณีท่ีมีการดําเนินการระยะที่  4  ของโครงการในอนาคตอาจจําเปนตองทําการดัดแปลง
เครื่องควบคุมประจําหองควบคุมสวนกลางชุดเดิมดวย   นอกจากนี้จะมีการติดต้ังเคร่ืองควบคุมประจําท่ี
ในกรณีท่ีการควบคุมโดยศูนยควบคุมการเดินรถลมเหลว  หรืออยูในระหวางชวงการบํารุงรักษา  รวมท้ัง
ติดต้ังสถานีบังคับสัมพันธท้ังขางทางและบริเวณทางหลีกตางๆ  พรอมสัญญาณไฟสีท่ีตําแหนง  
Distant, Home  และ  Starter  ตลอดจนประแจกลไฟฟาและวงจรไฟตอน 

ศูนยควบคุมการเดินรถที่หาดใหญ   จะทําหนาท่ีจัดการอาณัติสัญญาณทางสะดวกระหวางการพัฒนา
โครงการนี้ในระยะตางๆ กับโครงขายการเดินรถของ รฟท. โดยในระยะที่ 1  เปรียบเสมือนการตอขยาย
เสนทางรถไฟทางเด่ียวปจจุบันสายหาดใหญ-ปาดังเบซาร  ของ  รฟท.  จากดานใตของสถานีหาดใหญ
ตรงไปยังทาเรือน้ําลึกปากบารา  พรอมติดต้ังสถานีทางหลีก 8 แหง  (W1 - W8)  และมีสถานีผูโดยสาร
อีก  2  แหงท่ีละงูและควนกาหลง  ซึ่งสถานีควนกาหลงอยูตําแหนงเดียวกันสถานีทางหลีก W3 เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการเดินรถทางเดี่ยวท่ีมีระยะทางประมาณ  107  กิโลเมตรใหสูงท่ีสุด  เมื่อมีการกอสราง
โครงการในระยะที่  2  ไปยังทาเรือน้ําลึกสงขลา  2  กเ็ปรียบเสมือนการตอขยายเสนทางรถไฟทางเดี่ยว
ปจจุบันสายหาดใหญ – สุไหงโก-ลก  ของ รฟท.  จากดานใตของสถานีหาดใหญ ตรงไปยังทาเรือน้ําลึก
สงขลา 2  ซึ่งมีระยะทางประมาณ  35  กิโลเมตร  จึงมีการติดต้ังสถานีทางหลีก (C) บนเสนทางนี้  1  
แหง  พรอมท้ังตั้งสถานีทางหลีก  (E1) ระหวางทางเด่ียวแยกจากหาดใหญไปทาเรือน้ําลึกปากบารา   
และทางเดี่ยวแยกจากหาดใหญไปทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ซึ่งจะทําหนาท่ี  ควบคุมอาณัติสัญญาณของ
เสนทางท้ัง  2  แหง  ซึ่งจะทําหนาท่ีเปนทางเล่ียงเมือง   นอกจากนี้  จะมีการตอเชื่อมทางรถไฟในระยะ
ท่ี  2  เขากับรางในระยะที่ 1  ดวย ทําใหเกิดการเดินรถในลักษณะ Landbridge  ซึ่งจะมีการควบคุมการ
เดินรถจากศูนยควบคุมการเดินรถ  Landbridge  รวมท้ังตองตอขยายและปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ
และโทรคมนาคมของระยะที่ 1  ใหสามารถควบคุมระยะที่  2 ดวย 

เมื่อมีการกอสรางโครงการในระยะที่ 3  ก็จะเกิดเปนทางคูท่ีมีความจุของทางเพิ่มขึ้นเปนอยางมาก ท้ัง
ในสวนท่ีเปนการขนสงสินคาเขา/ออกยานทางรถไฟของ รฟท.  และสวนท่ีเปน  Landbridge ดังนั้น
ระบบอาณัติสัญญาณที่มีอยูในระยะที่  2  และสวนของ Landbridge  ตองไดรับการปรับปรุงให
สอดคลองกับการกอสรางเพ่ิมเติมในระยะท่ี  3  ดวย 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 
 
 

บทที่ 11 

การเดนิรถ 

 
 
 
 
 



   
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

บทที่  
11 การเดินรถ 

 

11.1 ลอเลื่อน 

ในโครงการน้ีตองใชหัวรถจักรใหมท่ีมีสมรรถนะสูงเพ่ือทําการลากจูงขบวนรถขนาด 40 ตูคอนเทนเนอร
เดินรถบนทางรถไฟที่มีความลาดชัน 1% ตูคอนเทนเนอรและขบวนรถโดยสารจะใชลอเล่ือนปจจุบันของ 
รฟท. ซึ่งมีขอกําหนดรายการจําเพาะดังตอไปนี้  

11.1.1 ขบวนรถสินคา 

1. หัวรถจักร 

1) แบบ :  หัวรถจักรดีเซลชนิดไฟฟา 

2) น้ําหนัก :  120 ตัน (ขณะทํางาน) 

3) เครื่องยนต :  2,400 แรงมา  

2. ตูคอนเทนเนอร 

1) น้ําหนักรวม :  50 ตัน (โดยเฉล่ีย) 

60 ตัน (ใชเพ่ือทําการคํานวณ) 

3. ชุดขบวนรถ 

1) หัวรถจักร + 40 ตูคอนเทนเนอร 

2) จํานวน TEU ตอขบวน: 80 

11.1.2 ขบวนรถโดยสาร 

1. หัวรถจักร :   รถดีเซลรางชนิดไฮโดรลิค 

2. ความจุผูโดยสาร :  74 (ผูโดยสารนั่ง) + 72 (ผูโดยสารยืน) = 146 

3. ชุดขบวนรถ : 3 ตูรถ 

11.2 ผังการวางราง 

รูปท่ี  11.1 ถึงรูปท่ี  11.3  แสดงผังการวางรางในแตละระยะ  
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

 
รูปท่ี 11.1 ผังการวางรางในระยะ 1 

 

 
รูปท่ี 11.2 ผังการวางรางในระยะ 2 

 

 
รูปท่ี 11.3 ผังการวางรางในระยะ 3 

 

 
 

  หาดใหญ 

  ละงู       ควนกาหลง 

  หาดใหญ 

W1 W8 C E1 

   ละงู              ควนกาหลง 

  หาดใหญ 

W1 W8 

 ละงู         ควนกาหลง 

ทาเรือน้ําลึกปากบารา 

ทาเรือน้ําลึกปากบารา 

 ทาเรือน้ําลึกปากบารา 

     ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

    ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

1. ผังการวางรางในระยะที่ 1 และระยะท่ี 2 เปนทางรถไฟทางเดี่ยวพรอมทางหลีก  

2. ตารางท่ี 11.1 แสดงตําแหนงติดต้ังทางหลีก  

ตารางท่ี 11.1 ตําแหนงติดต้ังทางหลีก 

ช่ือสถานี ระยะทางจากทาเรือน้ําลึกปากบารา (เมตร) 

ละง ู 7,650 
W1 14,000 
W2 29,500 

W3 (ควนกาหลง) 44,500 
W4 50,000 
W5 65,000 
W6 77,200 
W7 94,900 
W8 106,100 
C 111,100 
E1 122,200 

3. ใหบริการเดินขบวนรถโดยสารระหวางสถานีหาดใหญและปากบารา  โดยมีสถานีผูโดยสาร 2 แหง 
คือ สถานีละงู และสถานีควนกาหลง  เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเดินทางของประชาชนใน
จังหวัดสตูล  และสงเสริมการทองเท่ียว 

11.3 ประมาณการความตองการขนสง 

 ประมาณการความตองการขนสงมี 2 กรณี 

1. ประมาณการความตองการขนสงในกรณีไมมีขอจํากัด ดังแสดงไวใน ตารางท่ี 11.2  

ตารางท่ี 11.2 ประมาณการความตองการขนสง (กรณีไมมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา - 

หาดใหญ 
หาดใหญ –  

ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา – 
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

2561 561,900 100,100 - 

2563 794,780 143,220 378,000 

2565 876,740 183,260 699,000 

2570 1,064,860 217,140 978,000 

2575 1,280,660 263,340 1,258,000 

2580 1,507,520 326,480 1,398,000 

2585 1,784,520 403,480 1,398,000 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

2. ประมาณการความตองการขนสงในกรณีมีขอจํากัด ดังแสดงไวใน ตารางท่ี 11.3 ซึ่งพิจารณาถึง
ขอจํากัดจากการออกแบบทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ครั้งลาสุด 

ตารางท่ี 11.3 ประมาณการความตองการขนสง (กรณีมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. ทาเรือน้ําลึกปากบารา - หาดใหญ หาดใหญ – ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา – 
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

2561 650,000 12,000 - 

2563 926,000 12,000 278,000 

2565 926,000 12,000 278,000 

2570 1,270,000 12,000 978,000 

2575 1,278,000 14,000 978,000 

2580 1,820,000 14,000 1,398,000 

2585 2,174,000 14,000 1,398,000 

 

11.4 การเดนิรถ 

11.4.1 จํานวนขบวนรถตอวัน 

1. ตารางท่ี 11.4  แสดงจํานวนเท่ียวของขบวนรถท่ีว่ิงตอวันในกรณีไมมีขอจํากัด 

ตารางท่ี 11.4 จํานวนเที่ยวของขบวนรถตอวัน (กรณีไมมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา - 

หาดใหญ 
หาดใหญ – 

 ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา – 
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

ระยะท่ี 

2561 20 - - ระยะที่ 1 

2562 24 6 8 ระยะที่ 2 

2563 28 6 14 ระยะที่ 3 

2565 32 8 24 ระยะที่ 3 

2570 38 8 34 ระยะที่ 3 

2575 44 10 44 ระยะที่ 3 

2580 52 12 48 ระยะที่ 3 

2585 62 14 48 ระยะที่ 3 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

2. ตารางท่ี 11.5  แสดงจํานวนเท่ียวของขบวนรถท่ีว่ิงตอวันในกรณีมีขอจํากัด 

ตารางท่ี 11.5 จํานวนเที่ยวของขบวนรถตอวัน (กรณีมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา - 

หาดใหญ 
หาดใหญ –  

ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
ทาเรือน้ําลึกปากบารา – 
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

ระยะท่ี 

2561 24 - - ระยะที่ 1 

2562 28 2 6 ระยะที่ 2 

2563 32 2 10 ระยะที่ 3 

2565 32 2 10 ระยะที่ 3 

2570 44 2 34 ระยะที่ 3 

2575 44 2 34 ระยะที่ 3 

2580 64 2 48 ระยะที่ 3 

2585 76 2 48 ระยะที่ 3 
 

3. ปริมาณสินคาในปพ.ศ. 2562  อนุมานจากปริมาณสินคาในปพ.ศ. 2561  และ 2563 ท่ีไดจากการ
วิเคราะหดวยแบบจําลอง 

4. จํานวนขบวนรถดังแสดงอยูบนสมมติฐานวาปริมาณความตองการเพ่ิมขึ้นอยางเปนสัดสวน 

11.4.2 เวลาท่ีใชในการเดินทาง 

1. เวลาท่ีใชในการเดินทางและการใชเชื้อเพลิงคํานวณโดยการใชตัวแบบจําลอง  

2. น้ําหนักเฉล่ียของตูคอนเทนเนอรเทากับ 50 ตัน แตวา การคํานวณในตัวแบบจําลองนํ้าหนักของ 
ตูคอนเทนเนอรท่ีใชจะเทากับ 60 ตัน 

3. ตารางท่ี 11.6 ถึง ตารางท่ี 11.8 แสดงเวลาท่ีใชในการเดินทางในระยะตางๆ   

ตารางท่ี 11.6 เวลาท่ีใชในการเดินขบวนรถสินคา (ระยะท่ี 1) 

เสนทาง 
เวลาในการเดินทาง 

เดินทางไปตะวันตก เดินทางไปตะวันออก เฉลี่ย 

ทาเรือนํ้าลึกปากบารา – หาดใหญ 4:06:00 3:50:00 3:58:00 

ตารางท่ี 11.7 เวลาท่ีใชในการเดินขบวนรถสินคา (ระยะท่ี 2) 

เสนทาง 
เวลาในการเดินทาง 

เดินทางไปตะวันตก เดินทางไปตะวันออก เฉลี่ย 

ทาเรือนํ้าลึกปากบารา – หาดใหญ 
(กรณีไมมีขอจํากัด) 

5:01:00 4:52:15 4:56:38 

ทาเรือนํ้าลึกปากบารา – หาดใหญ 
(กรณีมีขอจํากัด) 

4:45:00 4:36:00 4:40:30 

หาดใหญ – ทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 48:30 58:45 53:38 
ทาเรือนํ้าลึกปากบารา – ทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 6:23:45 6:40:15 6:32:30 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

ตารางท่ี 11.8 เวลาท่ีใชในการเดินขบวนรถสินคา (ระยะท่ี 3) 

เสนทาง 
เวลาในการเดินทาง 

เดินทางไปตะวันตก เดินทางไปตะวันออก เฉลี่ย 

ทาเรือนํ้าลึกปากบารา – หาดใหญ 2:34:45 2:29:30 2:32:08 

หาดใหญ – ทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 45:30 54:45 50:08 

ทาเรือนํ้าลึกปากบารา – ทาเรือนํ้าลึกสงขลา 2 3:16:45 3:15:30 3:16:08 

11.5 จํานวนลอเลือ่น 

11.5.1 ขบวนรถสินคา 

1. ตารางท่ี 11.9 และ ตารางท่ี 11.10  แสดงจํานวนขบวนรถสินคาท่ีตองใช   เพ่ือการเดินรถในกรณี 
ไมมีขอจํากัดและกรณีมีขอจํากัดตามลําดับ  

ตารางท่ี 11.9 จํานวนขบวนรถสินคาเพื่อการเดินรถ (กรณีไมมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. จํานวนขบวนรถ ระยะท่ี 

2561 6 ระยะที่ 1 

2562 13 ระยะที่ 2 

2563 12 ระยะที่ 3 

2565 16 ระยะที่ 3 

2570 20 ระยะที่ 3 

2575 23 ระยะที่ 3 

2580 26 ระยะที่ 3 

2585 29 ระยะที่ 3 

 

ตารางท่ี 11.10 จํานวนขบวนรถสินคาเพื่อการเดินรถ (กรณีมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. จํานวนขบวนรถ ระยะท่ี 

2561 9 ระยะที่ 1 

2562 14 ระยะที่ 2 

2563 10 ระยะที่ 3 

2565 10 ระยะที่ 3 

2570 19 ระยะที่ 3 

2575 19 ระยะที่ 3 

2580 27 ระยะที่ 3 

2585 31 ระยะที่ 3 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

2. ในป พ.ศ. 2562 ถึงป พ.ศ. 2563 จํานวนขบวนรถที่ตองใชลดลง ในขณะที่จํานวนเท่ียวของขบวน
รถท่ีว่ิงตอวันเพ่ิมขึ้น เปนเพราะวาเวลาท่ีใชในการเดินทางส้ันลงเนื่องจากมีการกอสรางเปนทางคู 

3. ตารางท่ี 11.11 และตารางท่ี 11.12 แสดงจํานวนหัวรถจักรและแครบรรทุกตูสินคาเพ่ือการเดินรถ
ในกรณีไมมีขอจํากัดและกรณีมีขอจํากัดตามลําดับ 

ตารางท่ี 11.11 จํานวนหัวรถจักรและแครบรรทุกสินคา (กรณีไมมีขอจํากัด)  

ป พ.ศ. 
ลอเลื่อนเพ่ือการเดินรถ ลอเลื่อนสํารอง ลอเลื่อนท้ังหมด 

หัวรถจักร แคร หัวรถจักร แคร หัวรถจักร แคร 

2561 6 240 2 20 8 260 

2562 13 520 3 30 16 550 

2563 12 480 3 30 15 510 

2565 16 640 3 30 19 670 

2570 20 800 4 40 24 840 

2575 23 920 4 50 27 970 

2580 26 1,040 4 60 30 1,100 

2585 29 1,160 4 60 33 1,220 
 

ตารางท่ี 11.12 จํานวนหัวรถจักรและแครบรรทุกสินคา (กรณีมีขอจํากัด)  

ป พ.ศ. 
ลอเลื่อนเพ่ือการเดินรถ ลอเลื่อนสํารอง ลอเลื่อนท้ังหมด 

หัวรถจักร แคร หัวรถจักร แคร หัวรถจักร แคร 

2561 9 360 2 20 11 380 

2562 14 560 3 30 17 590 

2563 10 400 3 20 13 420 

2565 10 400 3 20 13 420 

2570 19 760 3 40 22 800 

2575 19 760 3 40 22 800 

2580 27 1,080 4 60 31 1,140 

2585 31 1,240 4 70 35 1,310 

 

11.5.2 ขบวนรถโดยสาร 

การเดินรถระหวางปากบาราและหาดใหญมีจํานวน 2 ขบวนในแตละทิศทางจําเปนตองใช 2 ชุดขบวนรถ
และตูรถสํารองจํานวน 2 ตู ซึ่งหองพนักงานขับรถจะหันหนาออกไปทางดานหนาเพ่ือมองเสนทาง 
ในแตละทิศทาง จํานวนตูรถท้ังหมดสําหรับขบวนรถโดยสารเทากับ 8 ตู  
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

11.6 การใชเช้ือเพลิง 

1. ในการคํานวณปริมาณการใชเชื้อเพลิงตอปกระทําโดยการคูณจํานวนขบวนรถดวยปริมาณการใช
เชื้อเพลิงตอขบวน  

2. ตารางท่ี 11.13 และ ตารางท่ี 11.14 แสดงการใชเชื้อเพลิงในกรณีไมมีขอจํากัดและกรณีมีขอจํากัด
ตามลําดับ 

ตารางท่ี 11.13 การใชเชื้อเพลิงตอป (ลิตร) (กรณีไมมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. การใชเช้ือเพลิง 

2561 11,496,000 

2562 22,083,000 

2563 22,039,000 

2565 30,029,000 

2570 38,634,000 

2575 47,532,000 

2580 53,811,000 

2585 58,646,000 
 
 

ตารางท่ี 11.14 การใชเชื้อเพลิงตอป (ลิตร) (กรณีมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. การใชเช้ือเพลิง 

2561 13,736,000 
2562 22,071,000 
2563 20,915,000 
2565 20,915,000 
2570 40,476,000 
2575 40,476,000 
2580 57,789,000 
2585 63,238,000 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

11.7 จํานวนทางรถไฟที่สถานีปลายทาง 

1. ตารางท่ี 11.15 และ ตารางท่ี 11.16 แสดงจํานวนขบวนรถสูงสุดท่ีทําการขน/ถายสินคาท่ีสถานี
ปลายทาง  (Terminal)  แตละแหงในกรณีไมมีขอจํากัดและกรณีมีขอจํากัดตามลําดับ 

2. จํานวนทางรถไฟที่สถานีปลายทาง (Terminal)  แตละแหงตองเพียงพอแกการใชงาน  

ตารางท่ี 11.15 จํานวนขบวนรถท่ีสถานีปลายทาง (กรณีไมมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. ทาเรือน้ําลึกปากบารา หาดใหญ ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

2561 2 2 - 
2562 3 3 2 
2563 3 4 3 
2565 4 5 3 
2570 5 5 4 
2575 6 5 4 
2580 6 6 4 
2585 7 7 5 

 

ตารางท่ี 11.16 จํานวนขบวนรถท่ีสถานีปลายทาง (กรณีมีขอจํากัด) 

ป พ.ศ. ทาเรือน้ําลึกปากบารา หาดใหญ ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 

2561 2 2 - 
2562 3 4 2 
2563 3 4 1 
2565 3 4 1 
2570 5 4 4 
2575 5 4 4 
2580 7 6 4 
2585 8 7 4 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 12 

แผนการดําเนินงานโครงการ 

 
 
 
 
 



 
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  

บทที่  
12 แผนการดําเนินงานโครงการ 

 

12.1 คํานํา 

วัตถุประสงคของแผนการดําเนินโครงการคือ การเตรียมงานสําหรับการดําเนินการเพ่ือนําไปสู 
การกอสรางโครงการทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  
โดยวางแผนลําดับขั้นตอนงานตางๆ ใหมีความสอดคลองสัมพันธซึ่งกันและกัน  เพ่ือใหโครงการแลว
เสร็จในเวลาที่เหมาะสม และสามารถรองรับปริมาณการขนสงสินคาท่ีคาดการณไวอยางเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพ 

12.2 ลําดับงานที่จะตองดําเนินการ 

หลังจากการศึกษาความเหมาะสมของโครงการไดรับความเห็นชอบจาก สนข. และรายงานการวิเคราะห
ผลกระทบสิ่งแวดลอม ฉบับสุดทายไดรับความเห็นชอบจากคณะกรรมการส่ิงแวดลอมแหงชาติ ขั้นตอน
ท่ีจะตองดําเนินการ เพ่ือนําไปสูการกอสรางงานในแตละสวนแบงออกเปน 4 ขั้นตอนหลักๆ ดังนี้ 

1. ขั้นตอนกอนการกอสราง ประกอบดวยงานหลัก ไดแก  

• กระบวนการเพื่อขออนุมัติจัดจางท่ีปรึกษาเพ่ือดําเนินการออกแบบรายละเอียด  และจัดทํา
เอกสารประกวดราคา  คาดวาจะใชเวลาประมาณ 3 เดือน 

• การออกแบบรายละเอียดและจัดทําเอกสารประกวดราคารวมทั้งจัดทําผังสํารวจท่ีดินสําหรับ
แนบทาย พ.ร.ฎ. เวนคืนท่ีดิน  คาดวาจะใชเวลาประมาณ 10 เดือน 

• การประกาศพระราชกฤษฎีกาเวนคืนท่ีดิน คาดวาจะใชเวลาประมาณ 10 เดือน 

• การเวนคืนท่ีดินและจายคาชดเชยท่ีดินและสิ่งปลูกสรางตลอดพ้ืนท่ีโครงการเปนระยะทางรวม
ประมาณ 138 กม. (ไมรวมระยะทางในทะเลอันดามัน) คาดวาจะใชเวลาประมาณ 24 เดือน 

อนึ่ง  เพ่ือใหสามารถเร่ิมงานกอสรางไดโดยเร็ว  ตองทําการเวนคืนท่ีดินบริเวณชายฝงทะเล 
อันดามันและบริเวณหาดใหญกอน  เพ่ือใหผูรับจางกอสรางมีพ้ืนท่ีสําหรับการเริ่มงานกอสราง 
ในทะเลไดในทันทีท่ีลงนามในสัญญา ซึ่งคาดวายังอยูระยะท่ีทาเรือน้ําลึกปากบารากําลังดําเนินการ
กอสราง ทําใหการปรับปรุงรายละเอียดของงานในทั้งสองโครงการเขาหากันจะทําไดโดยมี 
ผลกระทบกระเทือนตอกันนอยลง นอกจากนี้ ยังทําใหสามารถเริ่มกอสรางสวนท่ีอยูบนดินไดจาก
ท้ังสองปลายของโครงการที่มีถนนเขาถึงไดสะดวก ทําใหเริ่มงานกอสรางไดเร็วขึ้น 

ประเด็นท่ีสําคัญท่ีจะมีผลตอการดําเนินการในขั้นตอนนี้คือ การพิจารณาใหความเห็นชอบรายงาน
การวิเคราะหผลกระทบส่ิงแวดลอม  การประสานงานในการออกแบบรายละเอียดของโครงการนี้  
กับหนวยงานท่ีเกี่ยวของและท่ีปรึกษาท่ีออกแบบรายละเอียดโครงการทาเรือน้ําลึกสงขลา 2   ซึ่ง
เกิดขึ้นในชวงระยะเวลาใกลเคียงกัน โดยแตละฝายอาจตองมีการปรับปรุงแบบรายละเอียดของตน
ใหเหมาะสมกับผลการศึกษาและสภาพพ้ืนท่ีจริง   การดําเนินการเวนคืนท่ีดินและการจายคาชดเชย
ท่ีดินและสิ่งปลูกสราง  จําเปนตองมีการประสานงานอยางใกลชิดและมีการประชาสัมพันธท่ีท่ัวถึง  
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

รวมท้ังไดรับการจัดสรรงบประมาณอยางเพียงพอและเหมาะสม ก็จะสงผลใหไดรับความรวมมือ
อยางดีจากประชาชนในพ้ืนท่ี และสามารถดําเนินการไดตามแผนงาน 

2. ขั้นตอนกอสรางโครงการระยะท่ี 1  เปนการกอสรางรถไฟทางเดี่ยว  ชวงทาเรือน้ําลึกปากบารา- 
ชุมทางหาดใหญ ประกอบดวย 

• กระบวนการจัดทําขอกําหนดการจัดจางและการดําเนินการเพ่ือจัดจางท่ีปรึกษาควบคุมงาน
กอสราง คาดวาใชเวลาประมาณ 4 เดือน 

• งานทบทวนเอกสารประกวดราคา  และกระบวนการจัดการประกวดราคาจนกระท่ังไดผูรับจาง
กอสราง ใชเวลาประมาณ 8 เดือน 

• งานกอสรางโครงการระยะที่ 1 ชวงทาเรือน้ําลึกปากบารา-ชุมทางหาดใหญ ระยะทางประมาณ 
107 กม. แบงเปนงานกอสรางสะพานรถไฟในทะเลประมาณ 4.5 กม. สะพานและทางรถไฟ
ยกระดับประมาณ 26.5 กม. และทางรถไฟระดับดินประมาณ 83 กม. โดยมีสถานีรถไฟ 2 แหง 
ไดแก  สถานีละงูและสถานีควนกาหลง  ศูนยซอมบํารุง  ทางหลีก  7  แหง และสะพานรถยนต
ขามทางรถไฟ 18 แหง ใชเวลากอสรางประมาณ 60 เดือน 

ประเด็นท่ีสําคัญท่ีจะมีผลตอการดําเนินการในขั้นตอนนี้  คือ  งานจัดจางท่ีปรึกษาควบคุมงาน
กอสราง    และการจัดประกวดราคาหาผูรับจางกอสราง  ควรดําเนินการควบคูไปกับการประกาศ 
พระราชกฤษฎีกาเวนคืน เพ่ือใหการกอสรางโครงการในระยะที่ 1 ในสวนงานกอสรางสะพานรถไฟ
ในทะเล  และการกอสรางทางรถไฟตอเชื่อมกับระบบรถไฟของการรถไฟแหงประเทศไทยไปจนถึง
หาดใหญ  สามารถดําเนินการตั้งแตระยะตนๆ ของการเวนคืนท่ีดินได ท้ังนี้เพ่ือใหสามารถเปด
ใหบริการสนับสนุนทาเรือน้ําลึกปากบาราไดตามผลการศึกษาความเหมาะสม นอกจากนี้ยังมี
ประเด็นอื่นๆ ท่ีเกี่ยวของ ไดแก ผลกระทบตอการจัดการเดินรถ ความปลอดภัยในการขนสงสินคา
และผูโดยสารบนทางรถไฟเดิม  ผลกระทบตอการขนสงสินคาบนทาเรือ  การจัดการจราจรระหวาง
การกอสรางสะพานรถไฟและสะพานรถยนตตามแนวเสนทาง  การประสานงานอยางใกลชิด
ระหวางผูรับจางกอสรางทาเรือน้ําลึกปากบาราและผูรับจางกอสรางทางรถไฟในโครงการนี้  โดย
จําเปนตองไดรับการชวยเหลือและสนับสนุนจากกรมเจาทา  และการรถไฟแหงประเทศไทย  
รวมท้ังหนวยงานอื่นๆ ท่ีเกี่ยวของเพื่อใหการกอสรางแลวเสร็จตามกําหนด  โดยมีผลกระทบตอ
ประชาชนนอยท่ีสุด 

3. ขั้นตอนกอสรางโครงการระยะท่ี 2  เปนการกอสรางรถไฟทางเดี่ยว ชวงชุมทางหาดใหญ-ทาเรือ 
น้ําลึกสงขลา 2  ประกอบดวย 

• กระบวนการงานจัดทําขอกําหนดการจัดจางและการดําเนินการเพ่ือจัดจางท่ีปรึกษาควบคุม
งานกอสราง คาดวาใชเวลาประมาณ 4 เดือน 

• งานทบทวนเอกสารประกวดราคา  และกระบวนการจัดการประกวดราคาจนกระท่ังไดผูรับจาง
กอสราง คาดวาใชเวลาประมาณ 8 เดือน 

• งานกอสรางโครงการระยะที่ 2 ชวงชุมทางหาดใหญ – ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ระยะทาง
ประมาณ 35 กม. แบงเปนงานกอสรางสะพานและทางรถไฟยกระดับประมาณ 10 กม.  
ทางรถไฟระดับดินประมาณ  26 กม. และทางหลีก 2 แหง ใชเวลากอสรางประมาณ 36 เดือน 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

ประเด็นท่ีสําคัญท่ีจะมีผลตอการดําเนินการในขั้นตอนนี้ จะคลายคลึงกับระยะที่ 1 โดยควรเรง
ดําเนินการใหสอดคลองกับแผนการกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  เปนท่ีนาสังเกตวา  ประชาชนใน
จังหวัดสงขลามีความตื่นตัวตอการกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  มาก  ดังนั้นการดําเนินใดๆ ตอง
มีการประชาสัมพันธใหประชาชนรับทราบอยางชัดเจนและโปรงใส  ต้ังแตเริ่มตนโครงการโดยตอง
อธิบายใหชัดเจนวา  สวนใดเปนผลกระทบของการดําเนินการกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  สวน
ใดเปนของทางรถไฟและสวนใดเปนผลกระทบของการดําเนินการรวมกัน รวมท้ังอธิบายใหเขาใจถึง
แนวทางในการติดตามและควบคุมผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากการพัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องอยาง
เปนระบบ 

4. ขั้นตอนกอสรางโครงการระยะที่ 3 ซึ่งเปนการติดต้ังทางรถไฟและปรับปรุงอาณัติสัญญาณใหเปน
ระบบรถไฟทางคูตลอดแนวเสนทางจากทาเรือน้ําลึกปากบาราไปจนถึงทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 
ประกอบดวย 

• กระบวนการจัดทําขอกําหนดการจัดจางและการดําเนินการเพ่ือจัดจางท่ีปรึกษาควบคุมงาน
กอสราง คาดวาใชเวลาประมาณ 4 เดือน 

• งานทบทวนเอกสารประกวดราคา  และกระบวนการจัดการประกวดราคาจนกระท่ังได 
ผูรับจางกอสราง  คาดวาใชเวลาประมาณ 8 เดือน 

• งานกอสรางโครงการระยะท่ี 3  ชวงทาเรือน้ําลึกปากบารา – ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ระยะทาง
ประมาณ  142 กม. เปนการติดต้ังทางรถไฟเพิ่มเติมบนคันทางและสะพานที่เตรียมไวในการ
กอสรางโครงการระยะที่ 1 และ 2 พรอมปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณใหเปนระบบรถไฟทางคู 
ใชเวลากอสรางประมาณ 24 เดือน 

ประเด็นท่ีสําคัญท่ีจะมีผลตอการดําเนินการในขั้นตอนนี้คือ ผลกระทบตอการจัดการเดินรถ   ความ
ปลอดภัยในการขนสงสินคาและผูโดยสารบนทางรถไฟเดิม  รวมทั้งผลกระทบตอการขนสงสินคา
บนทาเรือ ในชวงระหวางการติดต้ังรางและประแจเพิ่มเติม  รวมท้ังการปรับปรุงระบบ 
อาณัติสัญญาณโดยเฉพาะสวนท่ีอยูบนทาเรือท้ัง  2  แหง 

โดยภาพรวม สาระสําคัญอีกอยางท่ีควรพิจารณา  เพ่ือใหการดําเนินงานโครงการท้ังระยะที่ 1, 2 
และ 3 เปนไปดวยความราบรื่น ก็คือ  การนําเทคนิคการวางแผนงานกอสรางท่ีกาวหนาทันสมัยมา
ใชในการจัดทําแผนดําเนินงาน  ซึ่งจะทําใหกิจกรรมตางๆ ของงานกอสรางไดรับการจัดการอยางมี
ประสิทธิภาพ  สามารถแกไขปญหาตางๆ ท่ีเกิดขึ้นในระหวางการกอสรางอยางมีประสิทธิผล  ทําให
โครงการแลวเสร็จในเวลาอันส้ันและดวยคุณภาพท่ีนาเชื่อถือ  

12.3 แผนการดําเนินงานโครงการ 

จากผลการวิเคราะหความเหมาะสม ทางวิศวกรรมและเศรษฐกิจของโครงการพบวา การกอสรางของ
โครงการนี้เพียงระยะที่ 3 ก็เพียงพอท่ีจะรองรับปริมาณสินคาท่ีคาดการณไว  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงได
จัดทําแผนการดําเนินงานโครงการตามขั้นตอนการกอสรางแตละระยะ  และประเด็นสําคัญตางๆ ท่ีกลาว
มาแลวขางตน ดังแสดงในรูปท่ี 12.1 
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การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน 

 

รูปที่  12.1  แผนการดําเนนิงานโครงการ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 13 

ขอเสนอแนะ 

 



 
 

 

การศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตน  AEC/ENRICH/PCBK/CMCL/PTL 
ทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรอืฝงอาวไทยและฝงอันดามัน  

บทที่  
13 ขอเสนอแนะ  

 

13.1 บทสรุป 

การศึกษาโครงการฯ พบวาการพัฒนาทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือฝงอาวไทยและ
ฝงอันดามัน (Landbridge) มีความคุมคาทางเศรษฐกิจ ซึ่งแสดงใหเห็นวาตัวโครงการมีความเหมาะสมท่ี
รัฐควรลงทุน อยางไรก็ตาม ความจําเปนและความเหมาะสมของการพัฒนาเสนทาง Landbridge นี้ 
ขึ้นอยูกับแนวทางการพัฒนาทาเรือท้ังสองฝงเปนสําคัญ หากมีการพัฒนาท้ังทาเรือน้ําลึกปากบาราและ
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 การพัฒนาทางรถไฟเชื่อมโยงในลักษณะ Landbridge จะชวยท้ังสงเสริมการ
นําเขา-สงออกสินคาผานทาเรือท้ังสองฝง และยังชวยเพิ่มโอกาสในการรองรับสินคาเปล่ียนถาย ท่ีมีการ
ขนสงผานชองแคบมะละกา ซึ่งจะสรางรายไดและความเจริญใหแกประเทศ รวมท้ังยังเปนปจจัย
สนับสนุนการพัฒนาทาเรือท้ังสองฝงใหเปนทาเรือระดับนานาชาติ ท่ีมีเรือแมเขามารับสินคาโดยตรงมี
ความเปนไปไดมากขึ้น ท้ังนี้ จากการศึกษา พบวา เสนทาง Landbridge มีศักยภาพในการแขงขัน และ
มีความเปนไปไดในการดึงสวนแบงการตลาดของสินคาถายลําจากเสนทางเดิมท่ีผานชองแคบมะละกา 
โดยมีคาใชจายและเวลาในการขนสงใกลเคียงกันหากมีการบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ 

จากผลการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องตนทางรถไฟเชื่อมโยงการขนสงสินคาระหวางทาเรือ
ฝงอาวไทยและฝงอันดามัน ท่ีปรึกษามีขอเสนอแนะในเบ้ืองตนท่ีจะชวยใหโครงการประสบความสําเร็จ 
โดยแบงเปนขอเสนอแนะในประเด็นดานนโยบายและการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจในภาพรวม และ
ประเด็นท่ีเกี่ยวของกับทาเรือน้ําลึก ดังนี้ 

13.2 ขอเสนอแนะในประเด็นดานนโยบายและการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจในภาพรวม 

1. รัฐตองมีนโยบายที่ชัดเจนในการเปดประตูการคาดานอันดามันของประเทศไทย  โดยเนนการพัฒนา
ทาเรือน้ําลึกปากบาราใหเปนทาเรือน้ําลึกนานาชาติอยางเดนชัดและใหเกิดกอน  ในขณะเดียวกัน 
ก็อาจสนับสนุนการพัฒนาทาเรือน้ําลึกทวายของประเทศพมา  ในฐานะความรวมมือระหวางประเทศ
ในภูมิภาคอาเซียนเทานั้น 

นอกจากนี้  รัฐบาลตองยืนยันหนักแนนโดยการแสดงใหเห็นเปนรูปธรรมวา  จะดําเนินการกอสราง
ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  อยางแนนอนและโดยเร็ว  เพ่ือใหเกิด Landbridge สําหรับการขนสงสินคา
เปล่ียนถาย (Transshipment)  จึงจะเปนการจูงใจใหสายเรือหลักเปล่ียนมาใชบริการเปล่ียนถาย
สินคาผานทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ควบคูกับการขนสงสินคาออกและเขา
ประเทศไทย 

2. รัฐบาลตองมีแผนแมบทในการพัฒนาพื้นท่ีภาคใตแบบบูรณาการ  ท่ีกําหนดพ้ืนท่ีเศรษฐกิจพิเศษ 
(SEZ) อยางชัดเจน  รวมท้ังแผนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ ใหสอดคลองกัน  ตลอดจนมีผล
การศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอมในระดับยุทธศาสตร (Strategic Environmental Assessment, 
SEA) ท่ีชัดเจน  ท่ีเปนท่ียอมรับของประชาชนผูมีสวนไดสวนเสียโดยรวม  โดยเฉพาะอยางย่ิง 
ตองเปนท่ียอมรับของประชาชนในภาคใตเปนสวนใหญ  ท้ังนี้เพ่ือใหผูมารวมลงทุนในการบริหาร
ทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  ไดเห็นถึงความมั่นคงในการลงทุนและอนาคต 
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อันสดใสของโครงการตางๆ  รวมท้ังทําใหผูท่ีจะมาลงทุนในดานอุตสาหกรรมและการพัฒนาดาน
ตางๆ ในพ้ืนท่ีภาคใตไดเห็นถึงความคุมทุนและผลประโยชนท่ีจะไดรับรวมกันอยางย่ังยืน   ในการ
มาลงทุนในโครงการตางๆ ในพ้ืนท่ีภาคใตของประเทศไทย 

3. รัฐบาลตองดําเนินการในเชิงรุก  ท่ีจะนํานโยบายตามขอ 1 และขอ 2  รวมท้ังสิทธิพิเศษตางๆ ท่ี
รัฐบาลจะมอบใหไปแสดง (Roadshow) ใหนานาประเทศที่เปนเจาของสายการเดินเรือหลักของโลก
ไดรับทราบโดยเร็ว  เพ่ือเชื้อเชิญใหมาใชบริการทาเรือน้ําลึกปากบาราและทาเรือน้ําลึกสงขลา 2  
รวมท้ัง Landbridge  อันจะเปนผลใหเกิดการพัฒนาและลงทุนในดานตางๆ ตามมาอยางตอเนื่อง 

4. นอกเหนือจากการพัฒนาทาเรือน้ําลึกปากบาราและสงขลา 2 ใหเปนไปตามกลยุทธการพัฒนา
เสนทางการคาใหม (New Trade Lane) แลว ภาครัฐควรใหความสําคัญและเรงดําเนินการพัฒนา
โครงขายและการขนสงทางรถไฟภายนอกโครงการใหมีความนาเชื่อถือและมีความจุท่ีสามารถ
รองรับปริมาณสินคาท่ีคาดการณได เพ่ือใหสามารถสนับสนุนการขนสงสินคาจากสวนตางๆ ของ
ประเทศไทยและจากตอนใตของประเทศจีนผานเขาไปยังพ้ืนท่ีของโครงการ ไดแก การพัฒนารถไฟ
ทางคูจนถึงชุมทางหาดใหญ การปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณและการจัดหารถจักรและแครบรรทุก
สินคาใหเพียงพอและมีสภาพดี  ใหเปนไปตามแผนแมบทเพื่อการพัฒนาระบบรางและรถไฟ
ความเร็วสูง ป 2553 

5. ตองมีการปรับปรุงและแกไขกฎหมาย รวมท้ังขอกําหนดตางๆ ทางดานภาษีและดานศุลกากร  
เพ่ือใหเอ้ือตอการขนสงสินคาเปล่ียนถาย (Transshipment) อยางสะดวก รวดเร็ว และประหยัด 

6. คุณภาพการใหบริการในเร่ืองความนาเชื่อถือและคาใชจายเปนส่ิงสําคัญท่ีสุดตอผ ู ประกอบการ
เดินเรือขนสงท่ีจะตัดสินใจมาใชบริการสะพานเศรษฐกิจ (Landbridge) ดังนั้นการใหบริการขนสง
สินคาสินคาเปล่ียนถาย (Transshipment) ผานสะพานเศรษฐกิจ ควรเปนการใหบริการแบบ One-
Stop Service เพ่ือใหมีอํานวยความสะดวกและประสิทธิภาพสูงสุดแกผูใชบริการ 

7. จากผลการศึกษาพบวา ผลรวมของระยะเวลาและคาใชจายระหวางการขนสงทางเรือและการขนสง
สินคาผานสะพานเศรษฐกิจนั้น ไมแตกตางกันมากนัก ซึ่งในการศึกษาใชอัตราคาใชจายในการขนสง
ทางรถไฟของ รฟท. และทาเรือแหลมฉบังในปจจุบัน หากในการเปดดําเนินการจริงสามารถ
ใหบริการในอัตราท่ีถูกกวาจะทําใหสามารถดึงดูดการขนสงสินคาผานเสนทางโครงการไดมากขึ้น 

8. ควรแสดงใหประชาชนในทองถ่ินทุกแหงเห็นวา  รัฐมีนโยบายจริงจังท่ีจะออกกฎหมายหรือระเบียบท่ี
กําหนดแนวทางปฏิบัติท่ีรัดกุม  ใหบริษัทตางๆ ท่ีมาลงทุนในพ้ืนท่ีและไดประโยชนจากพ้ืนท่ี  ตอง
คืนกําไรใหกับประชาชนในพื้นท่ีอยางเหมาะสม   ในรูปของภาษีทองถ่ินหรือความรับผิดชอบของ
องคกรธุรกิจตอสังคม (Corporate Social Responsibility, CSR)   เพ่ือใชในการพัฒนาทองถ่ินและ
คุณภาพชีวิตของประชาชนในทองถ่ินอยางเปนธรรม  มิใชเปนการเอาผลประโยชนจากทองถ่ินเพียง
อยางเดียว  แลวเอาภาษีไปพัฒนาพ้ืนท่ีอ่ืน 
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13.3 ขอเสนอแนะในประเด็นทีเ่กี่ยวของกับทาเรือน้ําลกึ 

ในการศึกษาโครงการนี้  ท่ีปรึกษาไดคํานึงถึงความสัมพันธกับพ้ืนท่ียานทางรถไฟ (Railhead)  ท่ี
ออกแบบไวสําหรับทาเรือน้ําลึกปากบารา และสงขลา 2  ท่ีควรปรับปรุงเพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดใน
การขนสงคอนเทนเนอรดวย  จึงขอเสนอขอคิดเห็นดังนี้ 

1. ในโครงการสํารวจและออกแบบเพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึกปากบารา จังหวัดสตูล ท่ีกรมเจาทา
ออกแบบไว ไดจัดเตรียมพ้ืนท่ีสํารองสําหรับยานทางรถไฟ (Railhead) ในทาเรือน้ําลึกปากบารา
ระยะท่ี 1 โดยมีความยาวของพ้ืนท่ีสําหรับสรางยานทางรถไฟที่สามารถรองรับขบวนรถไฟขนาด 30 
แคร  ท้ังนี้เนื่องจากมีพ้ืนท่ีสําหรับการจอดรถบรรทุกอยูในบริเวณใกลกัน  ซึ่งไมสอดคลองกับความ
ตองการดานการขนสงทางรถไฟของการศึกษาครั้งนี้ ท่ีตองการความยาวสําหรับขบวนรถไฟขนาด 
40 แคร  ซึ่งจะทําใหการขนสงทางรถไฟมีประสิทธิภาพและประหยัด   ดังนั้นท่ีปรึกษาจึงขอเสนอให
กรมเจาทาพิจารณาออกแบบระยะที่ 2 ของทาเรือน้ําลึกปากบารา   ใหสามารถรองรับการยายพ้ืนท่ี
จอดรถบรรทุกบริเวณดานตะวันออกของยานทางรถไฟ   ไปไวในระยะที่ 2 ของทาเรือน้ําลึก 
ปากบาราดวย  (ดูผังการพัฒนายานทางรถไฟของโครงการระยะที่ 3  หลังจากยายพ้ืนท่ี 
จอดรถบรรทุกแลว ซึ่งแสดงรายละเอียดไวในบทท่ี 9) เพ่ือใหสามารถขยายความยาวยานทางรถไฟ
ใหเพียงพอตอความตองการดานการขนสงทางรถไฟ 

2. ในโครงการศึกษาความเหมาะสมดานเศรษฐกิจ วิศวกรรมและส่ิงแวดลอม เพ่ือกอสรางทาเรือน้ําลึก
ชายฝงทะเลอาวไทยตอนลาง (ทาเรือน้ําลึกสงขลา 2)  ท่ีกรมเจาทาไดออกแบบเบ้ืองตนไว โดยไดมี
การจัดผังยานทางรถไฟ (Railhead) ไวดวย  ในงานศึกษาคร้ังนี้ท่ีปรึกษาไดหารือรวมกับ 
คณะกรรมการฯ จาก รฟท. ถึงการปรับแบบยานทางรถไฟสําหรับทาเรือน้ําลึกสงขลา 2 ใหมีความ
เหมาะสม สอดคลองกับปริมาณสินคา และมีลักษณะท่ีคลายคลึงกับผังยานท่ีทาเรือน้ําลึกปากบารา
เพ่ือใหงายตอการบริหารจัดการยานทางของทั้งสองทา (รายละเอียดแสดงไวในบทท่ี 9) ดังนั้น 
ท่ีปรึกษาจึงขอเสนอใหกรมเจาทานําไปพิจารณาในขั้นตอนการออกแบบรายละเอียดตอไป 

3. ในอนาคตหากระบบรถไฟ Landbridge และทาเรือท้ังสอง รวมท้ังโครงขายตอเนื่องของ รฟท. 
สามารถใหบริการรวมกันไดอยางมีประสิทธิภาพดวยความนาเชื่อถือและคาใชจายตามสมมติฐาน
ของการศึกษา ปริมาณการขนสงสินคาจะสามารถเพ่ิมขึ้นไดอีกหากมีการขยายทาเรือท้ังสองฝง
อยางเหมาะสม ดังนั้นการขยายทาเรือท้ังสองใหมีขีดความสามารถมากกวาท่ีออกแบบไวในขณะน้ี  
โดยใหสอดรับกับปริมาณสินคาท่ีเพ่ิมขึ้นจริงในอนาคต และเพ่ิมขีดความสามารถของทางรถไฟใน
ระยะท่ี 4 เพ่ือรองรับปริมาณสินคาท่ีเพ่ิมขึ้นจึงเปนส่ิงท่ีตองไดรับการวางแผนพัฒนาใหสอดคลองกัน 
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