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บทท่ี 2  

ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 

 

2.1 สถานท่ีตัง้โครงการ 

รถไฟความเร็วสูงสายใต ้(กรุงเทพฯ-หวัหิน-สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร)์ ประกอบดว้ยสถานี

จาํนวน 11 สถานี แบ่งออกเป็น 3 ระยะ มีระยะทางรวมประมาณ 970 กิโลเมตร  

 ระยะท่ี 1  กรุงเทพฯ-หวัหิน ระยะทาง 211 กิโลเมตร จาํนวน 4 สถานี  

ไดแ้ก่  สถานีนครปฐม  สถานีราชบุรี  สถานีเพชรบุรี  และสถานีหวัหิน 

 ระยะท่ี 2  หวัหิน-สุราษฎรธ์านี ระยะทาง 424 กิโลเมตรจาํนวน 3 สถานี  

ไดแ้ก่  สถานีประจวบศีรีขนัธ ์ สถานีชุมพร  และสถานีสุราษฎรธ์านี 

(กรุงเทพมหานครถึงสุราษฎรธ์านี ระยะทาง 635 กิโลเมตร) 

 ระยะท่ี 3  สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์ระยะทาง 335 กิโลเมตร จาํนวน 4 สถานี  

ไดแ้ก่  สถานีทุ่งสง  สถานีพทัลุง  สถานีหาดใหญ่  และสถานีปาดงัเบซาร ์

(กรุงเทพมหานครถึงปาดงัเบซาร ์ระยะทาง 970 กิโลเมตร) 

โดยมีแผนเช่ือมต่อไปยงัประเทศมาเลเซียและสิงคโปร ์

การกาํหนดตาํแหน่งสถานีและแนวเสน้ทาง ไดมี้การรวบรวมขอ้มลูโครงข่ายการขนส่งในบริเวณ 

พ้ืนท่ีโครงการทั้งในปัจจุบันและแผนในอนาคตของหน่วยงานต่าง ๆ  รวมทั้งแผนพฒันาท่ีสาํคญั ในสาขา 

ท่ีเก่ียวขอ้ง นํามาพิจารณาศึกษาอย่างครบถว้น ผลท่ีไดจ้ะตอ้งมีความเหมาะสมในทุกดา้น ไดแ้ก่ ดา้น

วศิวกรรม ดา้นเศรษฐกิจและการลงทุน และดา้นผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม โดยมีขั้นตอน ดงัน้ี 

1) กาํหนดจุดเร่ิมตน้และส้ินสุดของแต่ละช่วงของแนวเสน้ทาง พรอ้มกาํหนดตาํแหน่งสถานีรายทาง 

2) กาํหนดแนวเสน้ทางเลือกต่าง ๆ โดยคาํนึงถึงความเป็นไปไดข้องเสน้ทางน้ันๆ 

3) รวบรวมขอ้มูลและประเมินพ้ืนท่ีโครงการท่ีเป็นปัจจยัหลกัและปัจจยัย่อยในแต่ละแนวทางเลือก 

ทั้งทางดา้นวศิวกรรม ดา้นเศรษฐกิจและการลงทุน ดา้นผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 

4) พิจารณาการคดัเลือกแนวเสน้ทางและจดัอนัดบัแนวทางเลือก 

5) เสนอแนะแนวเสน้ทางท่ีเหมาะสมท่ีสุด 

2.1.1 แนวเสน้ทางโครงการ 

ในการศึกษากาํหนดแนวเสน้ทางเลือกของโครงการ แบ่งออกเป็น 2 ช่วง 

 ช่วงท่ี 1 ช่วงจากกรุงเทพมหานครถึงอาํเภอปากท่อ จงัหวดัราชบุรี (จากจุด A ไปจุด B) 

 ช่วงท่ี 2 ช่วงบริเวณจงัหวดัเพชรบุรี (จากจุด C ไปจุด D) 

พบว่าแต่ละช่วง มีแนวเสน้ทางเลือกท่ีมีความเหมาะสมและเป็นไปไดอ้ยู่ 5 เสน้ทาง ดังรูปท่ี 

2.1.1-1 
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รูปท่ี 2.1.1-1 แสดงแนวเสน้ทางเลือกทั้ง 5 เสน้ทาง 
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2.1.1.1 แนวเสน้ทางเลือกช่วงท่ี 1 ช่วงกรุงเทพมหานครถึงอาํเภอปากทอ่ จงัหวดัราชบุรี 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 1 : ใชท้างรถไฟสายใต ้

เสน้ทางจะเร่ิมจากสถานีบางซ่ือ เป็นทางยกระดับ ใชแ้นวเสน้ทางของรถไฟทางไกล ซ่ึงอยู่

ระหว่างรถไฟชานเมือง (CT) สายสีแดง และทางด่วนศรีรัช-วงแหวนรอบนอก โดยรถไฟทางไกลจะตอ้ง

ไดร้บัการพฒันาติดตั้งอุปกรณ์ท่ีช่วยในการเดินรถร่วมบนโครงสรา้ง และใชแ้นวเสน้ทางเดียวกนักบัรถไฟ

ชานเมืองสายสีแดง โดยแนวเสน้ทางของรถไฟความเร็วสูงจะใชแ้นวเสน้ทางปัจจุบันของรถไฟทางไกล  

ไปจนถึงถนนกาญจนาภิเษก โดยรูปแบบของโครงสรา้งจะเป็นทางยกระดับ ขา้มแม่น้ําเจา้พระยา และลด

ระดบัลงสู่พ้ืนดินก่อนถึงสถานีรถไฟบางบาํหรุ เป็นทางวิ่งระดบัพ้ืนดิน สลบักบัโครงสรา้งทางยกระดบัมุ่งสู่

อาํเภอนครชยัศรี อาํเภอเมืองนครปฐม ผ่านอาํเภอบา้นโป่ง แลว้มุ่งลงทางทิศใต ้ไปตามแนวเสน้ทางรถไฟ

สายใตสู้่อาํเภอหวัหิน จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ ์แนวเสน้ทางน้ีจะใชเ้ขตทางรถไฟท่ีมีอยูเ่ดิมเป็นหลกั  เขตทาง

รถไฟท่ีมีในปัจจุบนั  มีความกวา้งประมาณ 60–80 เมตร 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 2 : ใชท้างรถไฟสายมหาชยั – แม่กลอง 

เสน้ทางจะเร่ิมจากสถานีบางซ่ือ เป็นทางยกระดบัมุ่งลงทางใตแ้ลว้ลดระดบัลงเป็นอุโมงคใ์ตดิ้น 

โดยใชเ้ขตทางรถไฟท่ีมีอยู่ในปัจจุบนัไปจนถึงสถานีหวัลาํโพง ผ่านสาํนักงานเขตสมัพนัธวงศ ์ลอดใตแ้ม่น้ํา

เจา้พระยาท่ีบริเวณโรงแรมริเวอรซิ์ต้ี เขา้สู่ถนนลาดหญา้เขตคลองสาน ลอดผ่านใตอุ้โมงคร์ถไฟฟ้าสายสีม่วง

ใต ้และลอดใตส้ถานีรถไฟวงเวียนใหญ่ แลว้ยกระดับสูงข้ึน โดยใชเ้สน้ทางรถไฟสายวงเวียนใหญ่-มหาชยั 

ไปจนถึงอาํเภอเมืองสมุทรสาคร ผ่านแม่น้ําท่าจีน แลว้ใชเ้สน้ทางรถไฟสายบา้นแหลม-แม่กลอง ไปจนถึง

อาํเภอเมืองสมุทรสงคราม ผ่านแม่น้ําแม่กลอง เขา้สู่เกาะกลางทางหลวงหมายเลข 35 ซ่ึงมุ่งไปท่ีแยกวงั

มะนาว แต่เสน้ทางรถไฟความเร็วสูงจะวกลงใตก้่อนจะถึงแยกวงัมะนาวประมาณ 7 กิโลเมตร และบรรจบกบั

เสน้ทางรถไฟสายใตท่ี้บริเวณสถานีบางเค็ม จากน้ันจะใชเ้สน้ทางเดียวกนักบัแนวทางเลือกท่ี 1 ไปยงัหวัหินแม้

ทางเลือกท่ี 2 จะใชเ้ขตทางรถไฟท่ีมีอยูเ่ดิมเป็นหลกัเช่นเดียวกบัทางเลือกท่ี 1 แต่เขตทางรถไฟท่ีมีในปัจจุบนั จะ

ค่อนขา้งแคบ โดยจะมีความกวา้งเพียง 15–20 เมตร  

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 3 : ใชเ้กาะกลางถนนกาญจนาภิเษกและถนนพระราม 2 

ช่วงบางซ่ือถึงตล่ิงชนั  จะใชแ้นวเสน้ทางเดียวกบัเสน้ทางเลือกท่ี 1  แต่จะยกระดบัและเล้ียวซา้ย 

เพ่ือเขา้สู่เกาะกลางของถนนกาญจนาภิเษก  แลว้มุ่งลงใต ้ จนเกือบถึงจุดตดัระหวา่งถนนกาญจนาภิเษกกบั 

ถนนพระราม 2 (ทางแยกต่างระดบัพระราม 2)  ก่อนท่ีทางยกระดบัจะเล้ียวโคง้ไปทางจงัหวดัสมุทรสาคร 

และเขา้สู่เกาะกลางทางหลวงหมายเลข 35 มุ่งไปทางทิศตะวนัตก  แต่ดว้ยความจาํเป็นดา้นรศัมีการเล้ียว

โคง้ ทําใหบ้างช่วงของทางยกระดับรถไฟความเร็วสูง  ตอ้งออกนอกเขตทางของถนนพระราม 2  จึงตอ้ง

เวนคืนท่ีดินของเอกชนเพ่ิม  เม่ือแนวเสน้ทางผ่านอําเภอเมืองสมุทรสงคราม  ก่อนถึงแยกวังมะนาว

ประมาณ 7 กิโลเมตร เสน้ทางจะวกลงใตมุ้่งไปหาสถานีรถไฟบางเค็ม เพ่ือใชเ้ขตทางของ รฟท. ต่อไปจนถึง

เพชรบุรี 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 4 : ใชเ้กาะกลางถนนกาญจนาภิเษก ถนนเพชรเกษม และตดัแนว

เสน้ทางใหม่มุ่งไปท่ีอาํเภอปากทอ่ 

ช่วงสถานีบางซ่ือถึงสถานีตล่ิงชนั จะใชแ้นวเสน้ทางเดียวกนักบัเสน้ทางเลือกท่ี 1 และทางเลือก

ท่ี 3 ซ่ึงเม่ือผ่านสถานีตล่ิงชนัแลว้ เสน้ทางจะยกระดบัเขา้สู่เกาะกลางของถนนกาญจนาภิเษก แลว้มุ่งลงใต้
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จนเกือบถึงจุดตัดระหว่างถนนกาญจนาภิเษกกับถนนเพชรเกษม (ทางแยกต่างระดับฉิมพลี) ก่อนท่ีทาง

ยกระดับจะเล้ียวโคง้ไปตามถนนเพชรเกษม มุ่งไปทางตําบลออ้มใหญ่ อาํเภอสามพราน จงัหวดันครปฐม 

ทางยกระดบัจะอยูเ่หนือถนนเพชรเกษมเป็นระยะทางประมาณ 13 กิโลเมตร ก่อนเล้ียวออกจากถนนเพชร

เกษม มุ่งไปทางทิศตะวนัตกเฉียงใต ้ขา้มแม่น้ํานครชยัศรี ผ่านอาํเภอบา้นแพว้ โดยก่อสรา้งเป็นสะพานหรือ

ทางยกระดบัผ่านพ้ืนท่ีของเอกชน แลว้ขา้มแม่น้ําแม่กลอง ท่ีอาํเภออมัพวา จงัหวดัสมุทรสงคราม เม่ือผ่าน

อาํเภอปากท่อและสถานีรถไฟปากท่อ ประมาณ 5 กิโลเมตร เสน้ทางจะลดระดับลงเป็นโครงสรา้งทางวิ่ง

ระดบัพ้ืนดินและอยูใ่นเขตทางของรถไฟสายใต ้แลว้มุ่งสู่จงัหวดัเพชรบุรีโดยใชเ้ขตทางของรถไฟสายใตต่้อไป 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 5 : ใชเ้ขตทางมอเตอรเ์วยส์ายนครปฐม-ชะอาํ 

ช่วงสถานีบางซ่ือถึงอําเภอนครชัยศรี จะใชแ้นวเสน้ทางเดียวกับเสน้ทางเลือกท่ี 1 แต่เม่ือ

เสน้ทางผ่านแม่น้ํานครชัยศรีแลว้ จะวกลงใตผ่้านท่ีดินของประชาชนเป็นระยะทางประมาณ 7 กิโลเมตร 

ก่อนเขา้สู่แนวเสน้ทางมอเตอรเ์วย ์โดยรถไฟความเร็วสงูจะอยูบ่นสะพานหรือทางยกระดบัตลอดระยะทางท่ีอยู่

ในเขตทางของมอเตอรเ์วย ์แต่ดว้ยความจาํเป็นดา้นรศัมีการเล้ียวโคง้ ทําใหบ้างช่วงของแนวรถไฟความเร็ว

สงูตอ้งเวนคืนท่ีดินของเอกชนเพ่ิมนอกเหนือจากโครงการมอเตอรเ์วย ์รวมระยะทางท่ีใชเ้ขตทางของมอเตอร์

เวยช่์วงจากนครชยัศรีถึงอาํเภอปากท่อประมาณ 47 กิโลเมตร และอยูน่อกเขตทางของมอเตอรเ์วยป์ระมาณ 

14 กิโลเมตรแนวรถไฟความเร็วสูงเสน้ทางเลือกน้ี  จะออกจากเขตทางของมอเตอรเ์วยเ์พ่ือบรรจบกบัเขต

ทางของ รฟท.  ก่อนถึงอาํเภอปากท่อประมาณ  7-8 กิโลเมตร แลว้มุ่งลงใตไ้ปสู่จงัหวดัเพชรบุรีโดยก่อสรา้ง

เป็นทางวิง่ระดบัพ้ืนดิน  

2.1.1.2 แนวเสน้ทางเลือกช่วงท่ี 2 ช่วงบริเวณจงัหวดัเพชรบุรี  

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 1 

ใชพ้ื้นท่ีวา่งดา้นทิศตะวนัออก (ไปทางอ่าวไทย) ของเมืองเพชรบุรี แนวเสน้ทางน้ีจะอยูห่่างจาก

ตวัเมืองเพชรบุรีประมาณ 3-4 กิโลเมตร อยูห่่างจากชายทะเลประมาณ 9 กิโลเมตร 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 2  

จะคลา้ยกบัแนวเสน้ทางเลือกท่ี 1 แต่อยูห่่างจากตวัเมืองเพชรบุรีประมาณ 1.5–2 กิโลเมตร  

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 3 

ใชพ้ื้นท่ีว่างดา้นทิศตะวนัตกของเมืองเพชรบุรีห่างจากตัวเมืองเพชรบุรีประมาณ 2 กิโลเมตร 

เสน้ทางจะเบ่ียงหลบเขาบนัไดอิฐไปทางทิศตะวนัตกเล็กนอ้ย 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 4  

คลา้ยแนวเสน้ทางเลือกท่ี 3 แต่ห่างจากเมืองเพชรบุรีมากข้ึน แนวเสน้ทางน้ีจะห่างจากตัวเมือง

เพชรบุรีประมาณ 3 กิโลเมตร เสน้ทางจะเบ่ียงหลบเขาบนัไดอิฐไปทางทิศตะวนัตกเพ่ือหลีกเล่ียงพ้ืนท่ีชุมชน

หนาแน่น 

แนวเสน้ทางเลือกท่ี 5  

ในช่วงท่ีเสน้ทางรถไฟความเร็วสูงผ่านเขตชุมชนหนาแน่นของเมืองเพชรบุรี แนวเสน้ทางจะใช้

พ้ืนท่ีเกาะกลางท่ีอยูร่ะหวา่งทางหลกัและทางขนานของถนนเพชรเกษม เป็นท่ีตั้งเสาโครงสรา้งทางยกระดบั
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ของรถไฟความเร็วสงู โดยใชถ้นนเพชรเกษมเป็นระยะทางประมาณ 4.5 กิโลเมตร 

แสดงแนวเสน้ทางเลือกช่วงท่ี 2 ช่วงจงัหวดัเพชรบุรี ดงัรปูท่ี 2.1.1-2 

 

รูปท่ี 2.1.1-2 แสดงแนวเสน้ทางเลือกช่วงท่ี 2 ช่วงบริเวณจงัหวดัเพชรบุร ี



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 
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2.1.1.3 สรุปผลการคดัเลือกแนวเสน้ทาง 

ช่วงที่ 1 ช่วงจากกรุงเทพฯ ถึงอาํเภอปากทอ่ จงัหวดัราชบุรี จากผลการเปรียบเทียบ เสน้ทางเลือกที่ 1 มีความเหมาะสม  

ปัจจยัหลกั ประเด็นพิจารณา 
หนกั 

แนวเสน้ทางที่ 1 แนวเสน้ทางที่ 2 แนวเสน้ทางที่ 3 แนวเสน้ทางที่ 4 แนวเสน้ทางที่ 5 

ตวัคณู ตะแนน ตวัคณู คะแนน ตวัวคณู คะแนน ตวัคณู คะแนน ตวัคณู คะแนน 

1. ดา้นวิศวกรรม

และจราจร 

(35 คะแนน) 

 

ระยะเวลาในการเดินทาง 0.00 .70 .70 .70 .70 .60 .00 .00 1.00 .90 .00 

ความสามารถในการเขา้ถึงระบบรถไฟความเร็วสงู 8.00 1.00 8.00 1.00 8.00 0.60 4.80 0.60 4.80 0.60 .80 

ปริมาณผูโ้ดยสาร 11.00 0.84 9.24 1.00 11.00 0.97 10.67 0.75 8.25 0.77 8.47 

ความยากง่าย/ระยะเวลาในการกอ่สรา้ง 6.00 1.00 6.00 0.40 2.40 0.60 3.60 0.60 3.60 0.60 3.60 

 รวมคะแนนดา้นวศิวกรรมและจราจร 35.00  30.24  28.40  25.07  26.65  25.87 

2. ดา้นเศรษฐกิจ

และการลงทุน 

(35 คะแนน) 

ค่ากอ่สรา้งและเวนคืน 4.00 1.00 4.00 0.70 2.80 0.80 3.20 0.80 3.20 0.80 3.20 

ผลประโยชน์ทางดา้นเศรษฐกิจ 12.00 0.87 10.44 1.00 12.00 0.98 11.76 0.75 9.00 0.78 9.36 

โอกาสในการพฒันาพื้นที่ 12.00 1.00 12.00 1.00 12.00 0.80 9.60 0.40 4.80 0.40 4.80 

ค่าใชจ้า่ยในการเดินรถ 7.00 0.70 4.90 1.00 7.00 0.90 6.30 0.90 6.30 0.80 5.60 

 รวมคะแนนดา้นเศรษฐกิจและการลงทุน 35.00  31.34  33.80  30.86  23.30  22.96 

3. ดา้นผลกระทบ

สิ่งแวดลอ้ม 

(30 คะแนน) 

9 ผลกระทบด้านสุขภาพ  (คุณภาพอากาศ  เสียง ความ

สัน่สะเทือน) 

4.00 0.25 1.00 0.30 1.20 0.85 3.40 0.05 0.20 1.00 4.00 

10 ผลกระทบต่อแหล่งนํ้า/นิเวศวทิยาทางนํ้า/ระบบระบายนํ้า 3.00 0.94 2.82 0.82 2.46 0.44 1.32 0.24 0.72 1.00 3.00 

11 ทรพัยากรป่าไม/้สตัวป์่า 4.00 1.00 4.00 0.29 1.16 - - 1.00 4.00 1.00 4.00 

12 ผลกระทบต่อการแบ่งแยกชุมชน 6.00 0.16 0.96 0.13 0.78 1.00 6.00 - - 0.10 0.60 

13 ผลกระทบดา้นสงัคม 8.00 0.98 7.84 0.82 6.56 0.91 7.28 - - 1.00 8.00 

14 ผลกระทบดา้นประวตัิศาสตร/์โบราณสถาน/ทศันียภาพ 5.00 0.32 1.60 - - 1.00 5.00 0.88 4.40 0.80 4.00 

 รวมคะแนนดา้นผลกระทบสิ่งแวดลอ้ม 30.00  18.22  12.16  23.00  9.32  23.60 

  ผลคะแนนรวม 100.00  79.80  74.36  78.93  59.27  72.43 

 ผลการจดัอนัดบัแนวเสน้ทาง 1 3 2 5 4 
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ช่วงที่ 2 ช่วงบริเวณจงัหวดัเพชรบุรี จากผลการเปรียบเทียบ เสน้ทางเลือกที่ 5 มีความเหมาะสม  

ปัจจยัหลกั ประเด็นพิจารณา 
นํ้าหนั

ก 

แนวเสน้ทางที่ 1 แนวเสน้ทางที่ 2 แนวเสน้ทางที่ 3 แนวเสน้ทางที่ 4 แนวเสน้ทางที่ 5 

ตวัคณู คะแนน ตวัคณู คะแนน ตวัคณู คะแนน ตวัคณู คะแนน ตวัคณู คะแนน 

1. ดา้นวศิวกรรม 

และจราจร  

(36 คะแนน) 

1.1 ความยาวของแนวเสน้ทางสายประธานที่ตอ้งเพิ่มขึ้ น 10 0.886 8.86 0.893 8.93 0.991 9.91 1.000 10.00 0.985 9.85 

1.2 จาํนวนโคง้ในแนวราบที่ตอ้งเพิ่มขึ้ น 2 1.000 2.00 1.000 2.00 0.500 1.00 0.500 1.00 1.000 2.00 

1.3 จาํนวนโคง้ในแนวดิ่งที่ตอ้งเพิ่มขึ้ น 4 0.600 2.40 0.600 2.40 - - - - 1.000 4.00 

1.4 ความยากง่าย/ระยะเวลาในการกอ่สรา้ง            

จาํนวนจุดตดักบัถนน 4 0.778 3.11 0.222 0.89 0.111 0.44 - - 1.000 4.00 

จาํนวนจุดตดักบัทางนํ้า 4 0.818 3.27 0.818 3.27 0.455 1.82 0.455 1.82 1.000 4.00 

การจดัระบบจราจรระหวา่งกอ่สรา้ง 4 0.778 3.11 0.222 0.89 0.111 0.44 - - 1.000 4.00 

1.5 ความยาก-งา่ย ในการต่อเชื่อมกบัสถานีรถไฟเมืองเพชรบุรี 8 0.500 4.00 0.750 6.00 0.750 6.00 0.500 4.00 1.000 8.00 

รวมคะแนนดา้นวศิวกรรมและจราจร 36  26.75  24.39  19.61  16.82  35.85 

2. ดา้นเศรษฐกิจ 

และการลงทุน  

(32 คะแนน) 

2.1 ค่ากอ่สรา้งทางรถไฟสายประธานที่ตอ้งเพิ่มขึ้ น 8 0.993 7.95 1.000 8.00 0.978 7.83 0.987 7.89 0.891 7.12 

2.2 ค่าเวนคืนที่ดิน 8 1.000 8.00 1.000 8.00 0.831 6.65 0.831 6.65 0.916 7.33 

2.3 ค่าชดเชยอสงัหาริมทรพัย ์ 8 1.000 8.00 - - 0.371 2.97 0.565 4.52 0.589 4.71 

2.4 ค่ากอ่สรา้ง ทางขา้ม ทางลอด ที่จุดตดัต่างๆ 8 0.500 4.00 0.500 4.00 - - - - 1.000 8.00 

รวมคะแนนดา้นเศรษฐกิจและการลงทุน 32  27.95  20.00  17.44  19.05  27.16 

3. ดา้นผลกระทบ

สิ่งแวดลอ้ม 

(32 คะแนน) 

3.1 ผลกระทบดา้นสุขภาพ  

(คุณภาพอากาศ เสียง ความสัน่สะเทือน) 

4 1.000 4.00 0.875 3.50 0.250 1.00 0.125 0.50 0.500 2.00 

3.2 ผลกระทบต่อแหล่งนํ้า/นิเวศวทิยาทางนํ้า/ระบบระบายนํ้า 4 0.818 3.27 0.818 3.27 0.455 1.82 0.273 1.09 1.000 4.00 

3.3 ทรพัยากรป่าไม/้สตัวป์่า 4 1.000 4.00 1.000 4.00 1.000 4.00 1.000 4.00 1.000 4.00 

3.4 ผลกระทบต่อการแบ่งแยกชุมชน 8 1.000 8.00 0.875 7.00 0.125 1.00 - - 1.000 8.00 

3.5 ผลกระทบดา้นสงัคม  8 1.000 8.00 0.692 5.54 - - 0.308 2.46 0.846 6.77 

3.6 ผลกระทบดา้นประวตัิศาสตร/์โบราณสถาน/ทศันียภาพ 4 1.000 4.00 1.000 4.00 - - - - 1.000 4.00 

รวมคะแนนดา้นผลกระทบสิ่งแวดลอ้ม 32  31.27  27.31  7.82  8.05  28.77 

 ผลคะแนนรวม 100  85.97  71.70  44.87  43.93  91.78 

 ผลการจดัอนัดบัแนวเสน้ทาง 2 3 4 5 1 
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2.1.1.4 ตาํแหน่งท่ีตัง้ของสถานี 

สถานีนครปฐมมี 3 ทางเลือก 

 ทางเลือกท่ี 1  อยูใ่นยา่นสถานีรถไฟนครปฐมปัจจุบนั 

 ทางเลือกท่ี 2  อยูใ่นยา่นสถานีรถไฟพระราชวงัสนามจนัทร ์

 ทางเลือกท่ี 3  อยูใ่นยา่นสถานีรถไฟท่าแฉลบ 

สถานีราชบุรมีี 2 ทางเลือก 

 ทางเลือกท่ี 1  อยูใ่นยา่นสถานีรถไฟราชบุรีปัจจุบนั 

 ทางเลือกท่ี 2  อยูใ่นบริเวณบา้นคบูวั 

สถานีเพชรบุรีมี 3 ทางเลือก 

 ทางเลือกท่ี 1  อยูใ่นยา่นสถานีรถไฟเมืองเพชรบุรีปัจจุบนั 

 ทางเลือกท่ี 2  ตั้งสถานีในพ้ืนท่ีใหม่ใกลเ้ขาหลวง 

 ทางเลือกท่ี 3  ตั้งสถานีในพ้ืนท่ีใหม่ใกลส้ถานีเขาทะโมน 

สถานีหวัหินมี 3 ทางเลือก 

 ทางเลือกท่ี 1  ตั้งอยูก่บัสถานีรถไฟหวัหินปัจจุบนั 

 ทางเลือกท่ี 2  ตั้งอยูใ่นพ้ืนท่ีตาํบลบ่อฝ้าย 

 ทางเลือกท่ี 3  ตั้งอยูท่ี่หว้ยทรายใต ้

2.1.1.5 เกณฑก์ารเปรียบเทียบคดัเลือกตาํแหน่งท่ีตัง้สถานี 

เหตุผลสาํคญัท่ีใชป้ระกอบการคดัเลือกตาํแหน่งท่ีตั้งสถานีรถไฟความเร็วสงู มีดงัน้ี 

 มีพ้ืนท่ีวา่งไม่นอ้ยกวา่ 40-50 ไร่ 

 อยูห่่างจากเขตชุมชนเมืองไม่เกิน 5 กิโลเมตร 

 ตอ้งเวนคืนบา้นเรือนประชาชนไม่มาก 

 ผูโ้ดยสารท่ีใชร้ถไฟความเร็วสงูสามารถเดินทางเช่ือมต่อกบัรปูแบบการเดินทางอ่ืนไดส้ะดวก 

โดยมีปัจจยัการพิจารณา แบ่งเป็น 4 ดา้นหลกั 21 ปัจจยัยอ่ย รวมเป็น 100 คะแนน ดงัน้ี 

ดา้นกายภาพ (28 คะแนน) 

1) สถานีตั้งอยูศ่นูยก์ลางเมือง (1-5 กิโลเมตร) 6 คะแนน 

2) การสญัจรเขา้ถึงสถานีสะดวก 4 คะแนน 

3) มีโครงข่ายเช่ือมโยงกบัถนนสายหลกัรองรบั 4 คะแนน 

4) ท่ีตั้งของสถานี ตอบสนองกลุ่มเป้าหมายผูโ้ดยสารไดส้งูสุด 6 คะแนน 

5) ก่อใหเ้กิดปัญหาการจราจรนอ้ยท่ีสุด 4 คะแนน 

6) การเช่ือมต่อกบัรถไฟทางคู่ 4 คะแนน 
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ดา้นเการพฒันาสถานี ระบบราง และส่ิงอาํนวยความสะดวก (34 คะแนน) 

7) ค่าชดเชยท่ีดินและส่ิงปลกูสรา้งตํา่สุด 4  คะแนน 

8) ผลกระทบต่อปริมาณผูโ้ดยสารท่ีเปล่ียนแปลงไปนอ้ยท่ีสุด 6 คะแนน 

9) จาํนวนครวัเรือนท่ีไดร้บัผลกระทบนอ้ยท่ีสุด 4 คะแนน 

10) ค่าก่อสรา้งสถานีและทางวิง่ของรถไฟความเร็วสงูมีค่านอ้ยท่ีสุด 6 คะแนน 

11) ความเหมาะสมดา้นการเดินรถและดา้นเรขาคณิตของเสน้ทาง 4 คะแนน 

12) ค่าก่อสรา้งสะพานขา้มทางแยกเพ่ือแกปั้ญหาจุดตดั 4 คะแนน 

13) ค่าก่อสรา้งระบบสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานมายงัท่ีตั้งของสถานีมีค่าตํา่สุด 6 คะแนน 

ดา้นการพฒันาเมืองในอนาคต (20 คะแนน) 

14) มีพ้ืนท่ีรองรบัการพฒันาสงู (มีพ้ืนท่ีวา่งโล่งมากกวา่ 80%) 4 คะแนน 

15) ค่าขดเชยท่ีดินและส่ิงปลกูสรา้งเพ่ือการพฒันาพ้ืนท่ีมีค่าตํา่สุด 4 คะแนน 

16) พ้ืนท่ีไม่เส่ียงภยัน้ําท่วม 4 คะแนน 

17) การใชพ้ื้นท่ีของรฐัใหเ้กิดประโยชน์สงูสุด 4 คะแนน 

18) จาํนวนครวัเรือนท่ีไดร้บัผลกระทบนอ้ยท่ีสุด 4 คะแนน 

ดา้นสิ่งแวดลอ้ม (18 คะแนน) 

19) ผลกระทบดา้นสุขภาพ (คุณภาพอากาศ เสียง ความสัน่สะเทือน) นอ้ยท่ีสุด 6 คะแนน 

20) ผลกระทบต่อแหล่งน้ํา/นิเวศวทิยาทางน้ํา/ระบบระบายน้ํา นอ้ยท่ีสุด 6 คะแนน 

21) ผลกระทบดา้นประวติัศาสตร/์โบราณสถาน/ทศันียภาพ  6 คะแนน 

2.1.1.6 สรุปผลการคดัเลือกตาํแหน่งท่ีตัง้สถานี 

 สถานีนครปฐม สรุปคะแนนในปัจจยัหลกัในแตล่ะทางเลือก 

สถานีนครปฐม ยา่นสถานีเดิม ใกลเ้ขาหลวง เขาทโมน 

ปัจจยัการพิจารณา คะแนนเต็ม ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี 2 ทางเลือกท่ี 3 

1 ดา้นกายภาพ 28 26.40 25.60 21.20 

2 ดา้นการพฒันาสถานี ระบบราง  

และส่ิงอาํนวยความสะดวก 
34 28.00 30.00 28.80 

3 ดา้นการพฒันาเมืองในอนาคต 20 18.40 17.60 17.60 

4 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 18 14.40 16.80 18.00 

    รวม 100 87.20 90.00 85.60 

เหตุผลท่ีใชย้่านสถานีรถไฟเมืองนครปฐมเป็นท่ีตั้งของสถานีรถไฟความเร็วสูง เน่ืองจากไม่มี

พ้ืนท่ีว่างขนาดใหญ่ ท่ีอยู่ไม่ไกลจากเมืองนครปฐม ประกอบกบัย่านสถานีรถไฟเมืองนครปฐมมีพ้ืนท่ีเพียง

พอท่ีจะใชง้าน อีกทั้งการเดินทางเพ่ือเช่ือมต่อทางรถยนตก็์สะดวก และน้ําไม่ท่วม 
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 สถานีราชบุรี สรุปคะแนนในปัจจยัหลกัในแตล่ะทางเลือก 

สถานีเพชรบุรี ยา่นสถานีเดิม ใกลเ้ขาหลวง เขาทโมน 

ปัจจยัการพิจารณา คะแนนเต็ม ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี 2 ทางเลือกท่ี 3 

1 ดา้นกายภาพ 28 26.40 25.60 21.20 

2 ดา้นการพฒันาสถานี ระบบราง  

และส่ิงอาํนวยความสะดวก 
34 28.00 30.00 28.80 

3 ดา้นการพฒันาเมืองในอนาคต 20 18.40 17.60 17.60 

4 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 18 14.40 16.80 18.00 

    รวม 100 87.20 90.00 85.60 

 

หากตั้งสถานีรถไฟความเร็วสูงท่ีย่านสถานีรถไฟเมืองราชบุรี จะกระทบกบัระบบระบายน้ําของ

เมือง และตอ้งเวนคืนบา้นของประชาชนประมาณ 40 - 50 หลงั  

ในขณะท่ีตาํบลคูบวั ปัจจุบนัเป็นพ้ืนท่ีเกษตรกรรม ห่างจากตวัเมืองเพียง 3 กิโลเมตร สามารถ

สรา้งระบบสาธารณูปโภคเพ่ือรองรบัสถานีรถไฟความเร็วสูงไดใ้นมลูค่าการลงทุนท่ีไม่สูงมาก และป้องกนัน้ํา

ท่วมไดไ้ม่ยาก 

 สถานีเพชรบุรี สรุปคะแนนในปัจจยัหลกัในแตล่ะทางเลือก 

สถานีราชบุรี ยา่นสถานีเดิม ตาํบลคบูวั 

ปัจจยัการพิจารณา คะแนนเต็ม ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี 2 

1 ดา้นกายภาพ 28 28.00 24.40 

2 ดา้นการพฒันาสถานี ระบบราง และส่ิงอาํนวยความสะดวก 34 30.40 30.80 

3 ดา้นการพฒันาเมืองในอนาคต 20 16.00 19.20 

4 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 18 13.20 18.00 

  รวม 100 87.60 92.40 

 

ตําแหน่งท่ีตั้งของสถานีท่ีอยู่ใกลเ้ขาหลวง ปัจจุบันบริเวณน้ีเป็นพ้ืนท่ีเกษตรกรรม อยู่ห่างจาก 

จุดศนูยก์ลางเมืองประมาณ 1.5 กิโลเมตร แมว้า่ตอ้งเวนคืนบา้นประชาชนประมาณ 30 หลงั (บา้นเรือนส่วน

ใหญ่อยู่ตามแนวเสน้ทางวิ่งของรถไฟความเร็วสูง) แต่ประชาชนส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบัตําแหน่งน้ี เพียงแต่

ขอใหโ้ครงการรถไฟความเร็วสูง สรา้งถนนเพ่ิมเติมจากท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน และอนุญาตใหป้ระชาชนใช้

ประโยชน์ในถนนไดด้ว้ย 

 สถานีหวัหิน สรุปคะแนนในปัจจยัหลกัในแตล่ะทางเลือก 

สถานีหวัหิน ยา่นสถานีเดิม บ่อฝ้าย หว้ยทรายใต ้

ปัจจยัการพิจารณา คะแนนเต็ม ทางเลือกท่ี 1 ทางเลือกท่ี 2 ทางเลือกท่ี 3 

1 ดา้นกายภาพ 28 26.40 25.20 19.60 

2 ดา้นการพฒันาสถานี ระบบราง 

และส่ิงอาํนวยความสะดวก 
34 30.80 31.20 28.80 

3 ดา้นการพฒันาเมืองในอนาคต 20 18.40 17.60 17.60 

4 ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 18 14.40 18.00 18.00 

รวม 100 90.00 92.00 84.00 
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แมว้่าพ้ืนท่ีย่านสถานีรถไฟหัวหิน จะมีเพียงพอท่ีจะก่อสรา้งสถานีรถไฟความเร็วสูง แต่ดว้ย

สภาพการจราจรโดยรอบอาคารสถานีท่ีแออัด และทางยกระดับสําหรับรถไฟความเร็วสูงจะกระทบกับ

ทศันียภาพของสถานีมาก ในขณะท่ีสถานีใหม่ท่ีบ่อฝ้ายเป็นพ้ืนท่ีว่าง แมว้่าจะอยู่ห่างจากศนูยก์ลางเมืองหวั

หินประมาณ 7 กิโลเมตร แต่ความเจริญเติบโตของหัวหิน ก็ค่อยๆกระจายมาทางบ่อฝ้าย การคมนาคม

เช่ือมต่อระหวา่งรถไฟความเร็วสงูกบัทางรถยนตก็์สะดวก 

2.1.2 สรุปแนวเสน้ทางและตาํแหน่งสถานีท่ีเหมาะสม 

สําหรับแนวเสน้ทางและตําแหน่งสถานีท่ีเหมาะสมท่ีท่ีปรึกษานํามาทําการออกแบบกรอบ

รายละเอียด (Definitive Design) จะมีจุดเร่ิมต้นโครงการจากสถานีบางซ่ือ เป็นทางยกระดับ ใชแ้นว

เสน้ทางของรถไฟทางไกล ซ่ึงอยู่ระหว่างรถไฟชานเมือง (CT) สายสีแดง และทางด่วนศรีรชั-วงแหวนรอบ

นอก โดยรถไฟทางไกลจะตอ้งไดร้บัการพฒันาติดตั้งอุปกรณ์ท่ีช่วยในการเดินรถร่วมบนโครงสรา้งเดียวกนั

กับรถไฟชานเมืองสายสีแดง โดยแนวเสน้ทางของรถไฟความเร็วสูงจะใชแ้นวเสน้ทางปัจจุบันของรถไฟ

ทางไกล ไปจนถึงถนนกาญจนาภิเษก โดยรูปแบบของโครงสรา้งจะเป็นทางยกระดบั ขา้มแม่น้ําเจา้พระยา

และถนนจรัญสนิทวงศ์ แต่ก่อนถึงสถานีรถไฟบางบําหรุ (ห่างจากสถานีบางซ่ือประมาณ 8 กิโลเมตร) 

เสน้ทางจะลดระดบัลงสู่พ้ืนดินเป็นทางวิ่งระดบัพ้ืนดิน สลบักบัโครงสรา้งทางยกระดบัมุ่งสู่อาํเภอนครชยัศรี 

อาํเภอเมืองนครปฐม ผ่านอาํเภอบา้นโป่ง แลว้มุ่งลงทางทิศใต ้ เขา้สู่อาํเภอโพธาราม  อาํเภอเมืองราชบุรี  

อาํเภอปากท่อ  ผ่านสถานีรถไฟบางเค็ม  (ซ่ึงอยูบ่ริเวณแยกวงัมะนาว) ผ่านสถานีรถไฟเขายอ้ย แต่เม่ือเขา้

สู่อาํเภอเมืองเพชรบุรี แนวเสน้ทางจะเบ่ียงออกจากแนวเสน้ทางรถไฟทางคู่ในปัจจุบัน ไปจะใชพ้ื้นท่ีเกาะ

กลางท่ีอยูร่ะหวา่งทางหลกัและทางขนานของถนนเพชรเกษมเป็นระยะทางประมาณ 4.5 กิโลเมตร แลว้เขา้

สู่แนวเสน้ทางรถไฟทางคู่อีกครั้งท่ีบริเวณสถานีเขาทะโมน แลว้มุ่งลงใตสู้่อําเภอชะอํา และอําเภอหัวหิน 

จงัหวดัประจวบคีรีขนัธต์ามแนวเสน้ทางรถไฟทางคู่ โดยแนวเสน้ทางจะผ่านพ้ืนท่ีต่างๆ สรุปไดด้งัน้ี 

 อยูภ่ายในพ้ืนท่ีเขตทางรถไฟ     171.4  กิโลเมตร (ประมาณรอ้ยละ 81  ของระยะทางทั้งหมด) 

 อยูภ่ายในพ้ืนท่ีเขตทางหลวง        4.4  กิโลเมตร (ประมาณรอ้ยละ  2  ของระยะทางทั้งหมด) 

 อยูภ่ายในพ้ืนท่ีเขตกรมชลประทาน  2.6  กิโลเมตร (ประมาณรอ้ยละ 1  ของระยะทางทั้งหมด) 

 ตอ้งเวนคืนจดักรรมสิทธ์ิ      32.6  กิโลเมตร (ประมาณรอ้ยละ 16 ของระยะทางทั้งหมด) 

รวมระยะทาง (Initial Phase) 211 กิโลเมตร (สถานีหวัหิน อยูท่ี่ตาํบลบ่อฝ้าย) มี 4 สถานี ไดแ้ก่ 

ลาํดบั สถานี กิโลเมตร 
ระยะห่างระหว่างสถานี 

(กิโลเมตร) 
ลกัษณะโครงสรา้งสถานี 

การตอ่เช่ือมกบั 

สถานีรถไฟทางไกล 

1 นครปฐม  55+025 55.0 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

2 ราชบุรี 109+525 54.5 สถานีระดบัพ้ืนดิน ต่อเช่ือม 

3 เพชรบุรี 153+025 43.5 สถานีระดบัพ้ืนดิน ต่อเช่ือม 

4 หวัหิน  209+750 56.7 สถานีระดบัพ้ืนดิน ต่อเช่ือม 

 สถานีนครปฐม ในยา่นสถานีรถไฟนครปฐม ของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 สถานีราชบุรี ตาํบลคบูวั อาํเภอเมืองราชบุรี 

 สถานีเพชรบุรี ใกลเ้ขาหลวง ตาํบลธงชยั อาํเภอเมืองเพชรบุรี 

 สถานีหวัหิน ตาํบลบ่อฝ้าย อาํเภอหวัหิน 
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ซ่ึงในกรณีของสถานีราชบุรี สถานีเพชรบุรี และสถานีหวัหิน แมจ้ะไม่อยู่ในย่านสถานีตาํแหน่ง

เดียวกนักบัสถานีรถไฟทางคู่ของ รฟท. แต่ท่ีปรึกษาไดอ้อกแบบใหมี้อาคารสถานีสาํหรบั รฟท. ไวใ้นย่าน

สถานีของรถไฟความเร็วสูงดว้ย ซ่ึง รฟท. สามารถจดัขบวนรถโดยใหบ้างขบวนจอดท่ีสถานีรถไฟความเร็ว

สงู โดยสถานีของ รฟท. ยงัคงใชง้านไดต้ามปกติ 

ภาพแสดงระดับความสูงของบริเวณต่างๆตามแนวเสน้ทาง ดังรูปท่ี 2.1.3-1 และผังแสดง

รปูแบบโครงสรา้ง ระดบัความสงู และตาํแหน่งจุดตดั  ตามแนวเสน้ทางระยะท่ี 1 ช่วงจากกรุงเทพฯ (สถานี

บางซ่ือ) ถึง สถานีหวัหิน แสดงในรปูท่ี 2.1.3-3 ถึง 2.1.3-6 

 

 

 

รูปท่ี 2.1.2-1 ผงัแสดงระดบัความสูงของบริเวณตา่ง ๆ ตามแนวเสน้ทาง ระยะท่ี 1  

ช่วงจากกรุงเทพฯ (สถานีบางซ่ือ) ถึง สถานีหวัหิน 
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รูปท่ี 2.1.2-2 แผนท่ีแสดงแนวเสน้ทางโครงการรถไฟความเร็วสูง ระยะท่ี 1  

ช่วงจากกรุงเทพฯ (สถานีบางซ่ือ) ถึง สถานีหวัหิน
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รูปที่ 2.1.2-3 ผงัแสดงรูปแบบโครงสรา้งและตาํแหน่งจดุตดั ตามแนวเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน ช่วง สถานีบางซื่อ ถึง สถานีนครปปฐม 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทที่ 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปที่ 2.1.2-4 ผงัแสดงรูปแบบโครงสรา้งและตาํแหน่งจดุตดั ตามแนวเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน ช่วง สถานีนครปปฐม ถึง สถานีราชบุรี 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทที่ 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปที่ 2.1.2-5 ผงัแสดงรูปแบบโครงสรา้งและตาํแหน่งจดุตดั ตามแนวเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน ช่วง สถานีราชบุร ีถึง สภานีเพชรบุรี 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทที่ 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปที่ 2.1.2-6 ผงัแสดงรูปแบบโครงสรา้งและตาํแหน่งจดุตดั ตามแนวเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน ช่วง สภานีเพชรบุรี ถึง  สถานีหวัหิน 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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2.2 ความเหมาะสมทางเทคนิค 

2.2.1 การคาดการณป์ริมาณผูโ้ดยสารและสินคา้ 

2.2.1.1 การคาดการณป์ริมาณผูโ้ดยสาร 

1)  เครื่องมือท่ีใชใ้นการศึกษา 

การวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณการเดินทางของผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ทัว่ประเทศ 

ไดป้ระยุกตใ์ชแ้บบจาํลองขนส่งและจราจรระดบัประเทศ  หรือ  National Area Model (NAM)  เป็นเคร่ืองมือ

ในการวิเคราะห์ โดยแบบจําลองดังกล่าวถูกพัฒนาข้ึนภายใตโ้ครงการศึกษาพัฒนาปรับปรุง บํารุงรักษาระบบ

ฐานขอ้มูล  ขอ้สนเทศและแบบจําลองเพ่ือบูรณาการพัฒนาการขนส่งและจราจรการขนส่งต่อเน่ืองหลาย

รปูแบบ และระบบโลจิสติกส ์(TDL)  ซ่ึงเป็นโครงการในความควบคุมของ สนข. สามารถใชว้ิเคราะหป์ริมาณ

การเดินทาง ท่ีเกิดข้ึนในรปูแบบต่าง ๆ คือ ทางรถยนต ์ทางรถไฟ ทางอากาศ และทางน้ํา ทั้งน้ี ในการศึกษาได้

ทาํการพฒันาแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice Model)  ท่ีครอบคลุมถึงรูปแบบการ

เดินทางดว้ย รถไฟความเร็วสูง เพ่ือใหมี้ความน่าเช่ือถือและเหมาะสมในการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารของ

โครงการในอนาคต 

ทั้งน้ี ในการพัฒนาแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ท่ีปรึกษาไดนํ้าขอ้มูลจากสํารวจ 

มาใชป้ระกอบกบัการวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบจากอรรถประโยชน์ (Utility) ของรูปแบบการเดินทางน้ัน ๆ 

โดยมี  พารามิ เตอร์ ท่ี ใช้ในแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ดังแสดงรายละเอียดตาม 

ตารางท่ี 2.2.1-1 

ตารางท่ี 2.2.1-1 พารามิเตอรท่ี์ใชใ้นแบบจาํลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

รปูแบบการเดินทาง มลูคา่เวลา (บาท/ชม.) 
คา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปร 

A B 

ระยะทางน้อยกวา่ 300 กิโลเมตร 

รถยนตนั์ง่ส่วนบุคคล 109 0 -0.0105 

รถโดยสารประจาํทาง 55 -0.72 -0.0105 

รถไฟ 35 -2.97 -0.0105 

รถไฟความเร็วสงู 137 -3.07 -0.0105 

ระยะทางอยูร่ะหวา่ง 300-600 กิโลเมตร 

รถยนตนั์ง่ส่วนบุคคล 84 0 -0.0042 

รถโดยสารประจาํทาง 43 -0.58 -0.0042 

รถไฟ 34 -1.57 -0.0042 

เคร่ืองบิน 167 -3.13 -0.0042 

รถไฟความเร็วสงู 124 -2.72 -0.0042 

ระยะทางมากกวา่ 600 กิโลเมตร 

รถยนตนั์ง่ส่วนบุคคล 76 0 -0.0025 

รถโดยสารประจาํทาง 38 -0.32 -0.0025 

รถไฟ 29 -1.32 -0.0025 

เคร่ืองบิน 94 -2.74 -0.0025 

รถไฟความเร็วสงู 85 -1.55 -0.0025 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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2)  สมมตฐิานท่ีใชใ้นการศึกษา 

จากแนวความคิดเบ้ืองตน้ในการกาํหนดสถานีรถไฟความเร็วสูง โดยใหส้ถานีตั้งอยูเ่พ่ือใหบ้ริการ

ชุมชนในจงัหวดัและอาํเภอท่ีสาํคญั นอกจากน้ีบางสถานีกาํหนดใหเ้ป็นจุดท่ีจอดรถในช่วงระยะท่ีเหมาะสม 

แมว้่าจะไม่ไดบ้ริการชุมชนขนาดใหญ่ แต่มีความเป็นไปไดท่ี้ชุมชนน้ันจะไดร้บัการพฒันาใหเ้ป็นสถานีรถไฟ

ความเร็วสงูเพ่ือใหบ้ริการในอนาคต โดยทัว่ไปสถานีรถไฟความเร็วสงูจะตั้งอยูห่่างจากสถานีถดัไปประมาณ 60-

80 กิโลเมตร 

ในการกาํหนดค่าโดยสารจะตอ้งครอบคลุมค่าใชจ้่ายในการใหบ้ริการและบาํรุงรกัษา (Operation 

and Maintenance Cost) ซ่ึงประกอบดว้ยค่าซ่อมบํารุง ค่าซ่อมบํารุงราง ค่าไฟในการเดินรถ ค่าซ่อมบํารุง

และเปล่ียนอุปกรณ์ ฯลฯ โดยสามารถแบ่งออกเป็นค่าใชจ้่ายได ้2 ส่วน คือ ค่าใชจ้่ายคงท่ี (Fixed Cost) เช่น 

ค่าใชจ้่ายสถานี ค่าตัว๋โดยสาร ค่าบริหาร ค่าพนักงานใหบ้ริการ ค่ารักษาความสะอาดและความปลอดภัย 

เป็นตน้ และค่าใชจ้่ายท่ีแปรผันตามระยะทาง (Variable Cost) เช่น ค่าบาํรุงรกัษารางและตวัรถ ค่าพลงังาน

ไฟฟ้า เป็นตน้ โดยจากการศึกษาพบวา่อตัราค่าโดยสารจะมีค่าการคิดค่าแรกเขา้และค่าโดยสารตามระยะทาง 

ซ่ึงจะมีค่าเฉล่ีย 2 บาท/กิโลเมตร เพ่ือครอบคลุมค่าใชจ้า่ยในการเดินรถและซ่อมบาํรุงรกัษา 

3)  ปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษา 

ผลการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษา พบวา่ พ.ศ. 2567 ปริมาณการเดินทางรวม 

1.29 ลา้นคนต่อวนั เพ่ิมข้ึนเป็น 1.65 ลา้นคน 2.01 ลา้นคน และ 2.33 ลา้นคนต่อวนั ในปี พ.ศ. 2577 

พ.ศ. 2587 และ พ.ศ. 2597 ตามลาํดบั มีอตัราการเพ่ิมเฉล่ียจากปี พ.ศ. 2555 ซ่ึงมีปริมาณการเดินทางรวม

เท่ากบั 0.92 ลา้นคนต่อวนั คิดเป็นรอ้ยละ 2.23 ต่อปี 

เม่ือพิจารณาสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางกรณีไม่ มี โครงการในปี  พ .ศ . 2567 

เปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2597 พบว่า ในปี พ.ศ. 2597 การเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลและรถโดยสาร

ประจําทางมีสัดส่วนลดลงจากเดิม  ในขณะท่ีการเดินทางโดยรถไฟและเคร่ืองบินมีสัดส่วนเพ่ิมสูงข้ึน  

เน่ืองจากหน่วยงานภาครัฐ มีแผนพฒันาระบบคมนาคมขนส่งเพื่อที่จะส่งเสริมการเดินทางใหเ้ปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางมาใช  ้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ ่มมากข้ึน  โดยแผนงานที่ม ีความสําคญั  ไดแ้ก่ 

แผนพฒันาโครงการรถไฟรางคู่  ซ่ึงจะทาํใหค้วามเร็วในการเดินทางทางรถไฟเพิ่มสูงข้ึนและมีความตรงต่อ

เวลามากข้ึน แผนการพฒันาการเดินทางและขนส่งทางอากาศท่ีมีมาตรการท่ีสาํคญั เพ่ือส่งเสริมสายการบิน

ตน้ทุนตํา่เพื่อจงูใจใหค้นมาใชบ้ริการมากข้ึน อย่างไรก็ตาม ในส่วนของแผนพฒันาโครงข่ายถนนก็ไดม้ีแผน

ที่จะพฒันาทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเสน้ทางนครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอํา เพื่อรองรบัการเดิน

ทางเขา้-ออกภาคใตเ้ช่นกนั ดงัแสดงในรูปท่ี 2.2.1-1 และรูปท่ี 2.2.1-2 

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รถยนต์ส่วน
บุคคล

73.63%

รถโดยสาร
ประจําทาง
17.08%

รถไฟ
5.36%

เคร่ืองบิน
3.94%

พ.ศ. 2567

 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

71.47%

รถโดยสาร
ประจําทาง
16.49%

รถไฟ
7.21%

เคร่ืองบิน
4.83%

พ.ศ. 2597

 

กรณีไม่มีโครงการรถไฟความเร็วสูง 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

72.99%

รถโดยสาร
ประจําทาง
16.92%

รถไฟ
5.35%

เคร่ืองบิน
3.94%

รถไฟความเร็ว
สูง

0.80%

พ.ศ. 2567

 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

68.57%

รถโดยสาร
ประจําทาง
15.85%

รถไฟ
6.89%

เคร่ืองบิน
3.88%

รถไฟความเร็ว
สูง

4.81%

พ.ศ. 2597

 

กรณีมีโครงการรถไฟความเร็วสูง 

หมายเหต ุ: สดัสว่นรปูแบบการเดนิทางเป็นการพิจารณาการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษาทัง้หมด โดยมีพ้ินท่ีศึกษาตามแนวเสน้ทางรถไฟความเรว็สงูสายใตแ้ละพ้ืนท่ีขา้งเคียง 

รูปท่ี 2.2.1-1 เปรียบเทียบสดัสว่นรูปแบบการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษาทั้งหมด 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

66.49%

รถโดยสาร
ประจําทาง
27.60%

รถไฟ
5.90%

เคร่ืองบิน
0.00%

พ.ศ. 2567

 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

59.44%

รถโดยสาร
ประจําทาง
24.60%

รถไฟ
11.55%

เคร่ืองบิน
4.41%

พ.ศ. 2597

 

กรณีไม่มีโครงการรถไฟความเร็วสูง 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

64.09%

รถโดยสาร
ประจําทาง
27.01%

รถไฟ
5.88%

เคร่ืองบิน
0.00%

รถไฟความเร็ว
สูง

3.03%

พ.ศ. 2567

 

รถยนต์ส่วน
บุคคล

52.20%

รถโดยสาร
ประจําทาง
23.02%

รถไฟ
10.74%

เคร่ืองบิน
2.04%

รถไฟความเร็ว
สูง

12.00%

พ.ศ. 2597

 

กรณีมีโครงการรถไฟความเร็วสูง 

หมายเหต ุ: สดัสว่นรปูแบบการเดนิทางเป็นการพิจารณาการเดนิทางตามแนวจงัหวดัท่ีมีเสน้ทางรถไฟความเรว็สงูสายใต ้

รูปท่ี 2.2.1-2 เปรียบเทียบสดัสว่นรูปแบบการเดินทางจงัหวดัตามแนวเสน้ทางรถไฟความเร็วสูง 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 
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4)  ผลการคาดการณป์ริมาณผูโ้ดยสาร 

ภายหลงัจากทาํการคาดการณ์ปริมาณความตอ้งการเดินทางเขา้-ออกพ้ืนท่ีศึกษาในอนาคตแลว้ 

ท่ีปรึกษาไดท้ําการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารกรณีมีรถไฟความเร็วสูง โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 

กรณี ประกอบดว้ย 

กรณีท่ี 1 : เปิดใหบ้ริการในเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน   ในปี พ.ศ. 2567 

กรณีท่ี 2 : เปิดใหบ้ริการในเสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี  ในปี พ.ศ. 2570 

กรณีท่ี 3 : เปิดใหบ้ริการในเสน้ทางกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์  ในปี พ.ศ. 2587 

ตารางท่ี 2.2.1-2 ปริมาณผูโ้ดยสารรถไฟความเร็วสูง 

กรณี 
ปริมาณผูโ้ดยสาร (คน/วนั) 

พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2587 พ.ศ. 2597 

กรุงเทพฯ-หวัหิน 10,327 11,061 12,938 15,574 18,074 

กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี - 41,938 50,122 60,967 70,754 

กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ - - - 96,775 112,311 

หมายเหต:ุ  กรุงเทพฯ-หวัหิน  เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2567 

หวัหิน-สุราษฎรธ์านี เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2570 

สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์ เปิดใหบ้ริการ พ.ศ. 2587 

 

 เสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน 

ผลการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารเสน้ทางกรุงเทพฯ-หัวหิน พบว่า ในปี พ.ศ. 2567 ซ่ึงเป็นปีท่ี

คาดว่าจะเปิดให้บริการ มีปริมาณผู้โดยสารมาใชบ้ริการประมาณ 10,327 คนต่อวัน และเพ่ิมข้ึนเป็น 

12,938 คน 15,574 คน และ 18,074 คนต่อวนั ในปี พ.ศ. 2577, พ.ศ. 2587 และ พ.ศ. 2597 ตามลาํดบั เม่ือ

พิจารณาปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงแยกตามรายสถานีดงัแสดงในตารางท่ี 2.2.1-3  พบว่ามีปริมาณผูโ้ดยสาร

ข้ึน-ลงมากท่ีสุด ท่ีสถานีบางซ่ือซ่ึงเป็นสถานีตน้ทาง โดยปี พ.ศ. 2597 คิดเป็นรอ้ยละ 42.17 ของปริมาณ

ผูโ้ดยสารทั้งหมด รองลงมาไดแ้ก่สถานีปลายทางคือสถานีหวัหิน คิดเป็นรอ้ยละ 20.75 และสถานีนครปฐม 

คิดเป็นรอ้ยละ 14.39 

ตารางท่ี 2.2.1-3 ปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงสถานี กรณีเสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน 

สถานี 

ปริมาณผูโ้ดยสาร (คน/วนั) 

พ.ศ. 2567 พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2587 พ.ศ. 2597 

ข้ึน ลง ข้ึน ลง ข้ึน ลง ข้ึน ลง 

บางซ่ือ 4,344 4,303 5,452 5,395 6,568 6,490 7,622 7,532 

นครปฐม 1,471 1,467 1,865 1,862 2,241 2,239 2,601 2,598 

ราชบุรี 888 886 1,093 1,090 1,314 1,310 1,525 1,520 

เพชรบุรี 1,507 1,505 1,846 1,843 2,218 2,213 2,574 2,569 

หวัหิน 2,116 2,165 2,682 2,749 3,233 3,322 3,752 3,855 

รวม 10,327 10,327 12,938 12,938 15,574 15,574 18,074 18,074 
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 เสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 

ผลการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารกรณีท่ีเปิดใหบ้ริการเสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี พบว่า  

ในปี พ.ศ. 2570 ซ่ึงเป็นปีท่ีคาดว่าจะเปิดใหบ้ริการ มีปริมาณผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการประมาณ 41,938 คน

ต่อวนั และเพ่ิมข้ึนเป็น 50,122 คน 60,967 คน และ 70,754 คนต่อวนั ในปี พ.ศ. 2577, พ.ศ. 2587 

และ พ.ศ. 2597 ตามลําดับ เม่ือพิจารณาปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงแยกตามรายสถานี ดังแสดงในตารางท่ี 

2.2.1-4 พบวา่มีปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงมากท่ีสุดท่ีสถานีบางซ่ือซ่ึงเป็นสถานีตน้ทาง โดยปี พ.ศ. 2597 คิด

เป็นรอ้ยละ 39.59 ของปริมาณผูโ้ดยสารทั้งหมด  รองลงมาไดแ้ก่สถานีสุราษฎรธ์านีซ่ึงเป็นสถานีปลายทาง 

และสามารถเดินทางเช่ือมต่อไปยงัพ้ืนท่ีต่าง ๆ โดยเฉพาะพ้ืนท่ีทางฝัง่ตะวนัตก ไดแ้ก่ จงัหวดัพงังา ภเูก็ต และ

กระบ่ี ซ่ึงเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจท่ีสําคัญแห่งหน่ึงในภาคใต  ้โดยมีแหล่งท่องเท่ียวท่ีดึงดูดการเดิน

ทางเขา้ออกพ้ืนท่ีจาํนวนมาก คิดเป็นรอ้ยละ 25.88 และสถานีชุมพร คิดเป็นรอ้ยละ 10.28 

 

ตารางท่ี 2.2.1-4 ปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงสถานี กรณีเสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 

สถานี 

ปริมาณผูโ้ดยสาร (คน/วนั) 

พ.ศ. 2570 พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2587 พ.ศ. 2597 

ข้ึน ลง ข้ึน ลง ข้ึน ลง ข้ึน ลง 

บางซ่ือ 16,447 15,744 19,769 18,839 24,142 22,930 28,017 26,612 

นครปฐม 2,732 2,722 3,246 3,234 3,920 3,906 4,549 4,534 

ราชบุรี 1,205 1,200 1,405 1,397 1,694 1,682 1,966 1,951 

เพชรบุรี 2,554 2,550 2,962 2,956 3,560 3,551 4,132 4,121 

หวัหิน 1,991 2,009 2,339 2,365 2,816 2,852 3,268 3,309 

ประจวบคีรีขนัธ ์ 1,975 2,037 2,310 2,383 2,786 2,875 3,234 3,337 

ชุมพร 4,361 4,226 5,183 5,025 6,270 6,087 7,276 7,064 

สุราษฎรธ์านี 10,669 11,446 12,906 13,922 15,779 17,083 18,313 19,826 

รวม 41,934 41,934 50,121 50,121 60,967 60,967 70,754 70,754 

 

 เสน้ทางกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์

ผลการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารเสน้ทางกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ พบวา่ ในปี พ.ศ. 2587  ซ่ึง

เป็นปีท่ีคาดวา่จะเปิดใหบ้ริการ มีปริมาณผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการประมาณ 96,775 คนต่อวนั และเพ่ิมข้ึนเป็น 

112,311 คนต่อวนั ในปี พ.ศ. 2597 ตามลาํดบั  เม่ือพิจารณาปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงแยกตามรายสถานี 

ดงัแสดงในตารางท่ี 2.2.1-5 พบว่ามีปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงมากท่ีสุดท่ีสถานีบางซ่ือ ซ่ึงเป็นสถานีตน้ทาง 

โดยปี พ.ศ. 2597 คิดเป็นรอ้ยละ 38.48 ของปริมาณผูโ้ดยสารทั้งหมด รองลงมาไดแ้ก่ สถานีสุราษฎรธ์านี 

คิดเป็นรอ้ยละ 15.48 และสถานีหาดใหญ่ คิดเป็นรอ้ยละ 10.61 
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ตารางท่ี 2.2.1-5 ปริมาณผูโ้ดยสารข้ึน-ลงสถานี กรณีกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์

สถานี 

ปริมาณผูโ้ดยสาร (คน/วนั) 

พ.ศ. 2587 พ.ศ. 2597 

ข้ึน ลง ข้ึน ลง 

บางซ่ือ 37,247 37,092 43,227 43,046 

นครปฐม 4,241 4,188 4,921 4,860 

ราชบุรี 2,025 2,002 2,350 2,323 

เพชรบุรี 3,682 3,686 4,273 4,278 

หวัหิน 3,185 3,213 3,696 3,729 

ประจวบคีรีขนัธ ์ 2,970 3,054 3,447 3,544 

ชุมพร 7,407 7,046 8,596 8,177 

สุราษฎรธ์านี 14,984 15,433 17,390 17,911 

ทุ่งสง 7,433 6,552 8,626 7,604 

พทัลุง 1,566 1,360 1,817 1,578 

หาดใหญ่ 10,268 11,367 11,917 13,192 

ปาดงัเบซาร ์ 1,767 1,782 2,051 2,068 

รวม 96,775 96,775 112,311 112,311 

 

2.2.1.2 การคาดการณป์ริมาณสินคา้ 

การศึกษาและคาดการณ์การขนส่งสินคา้โดยรถไฟความเร็วสูงในเสน้ทางสายใตน้ั้น เป็นการ

วิเคราะหถึ์งประเภทสินคา้ท่ีมีความเหมาะสมในการขนส่งโดยระบบรถไฟความเร็วสูง สินคา้ท่ีมีศกัยภาพใน

พ้ืนท่ีอิทธิพลของโครงการ การประเมินถึงโอกาสและความเป็นไปไดใ้นการปรบัเปล่ียนมาใชบ้ริการ โดยท่ี

ปรึกษาไดด้าํเนินการศึกษาโดยมีองคป์ระกอบในการศึกษาตามรปูท่ี 2.2.1-3 
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รูปท่ี 2.2.1-3 แนวทางศึกษาการคาดการณป์ริมาณสินคา้ 
 

2.2.1.3 แนวทางในการศึกษาปริมาณสินคา้ 

จากการเปรียบเทียบคุณลกัษณะในการขนส่งตามปัจจยัในการเลือกใชร้ปูแบบการขนส่งสินคา้ขอ้

แตกต่างของการขนส่งสินคา้ในรปูแบบการขนส่งต่าง ๆ รวมถึงขอ้จาํกดัในการขนส่งโดยรถไฟความเร็วสูงดงั

ในตัวอย่างการขนส่งของต่างประเทศ รวมถึงสินคา้ท่ีขนส่งผ่านพ้ืนท่ีเสน้ทางรถไฟความเร็วสูง พบว่าสินคา้

อุตสาหกรรมส่วนใหญ่เป็นสินคา้หนักหรือเป็นสินคา้ท่ีมีมูลค่าไม่สูงนัก จะมีเพียงสินคา้บางกลุ่มท่ีเขา้ข่าย

สามารถปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งมาใชร้ถไฟความเร็วสูงได ้ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นสินคา้ท่ีขนส่งผ่านพ้ืนท่ี

ภาคใต ้ไปยงัประเทศมาเลเชีย สาํหรบัสินคา้ท่ีมีศกัยภาพในการปรบัเปล่ียนรูปแบบการขนส่ง เปล่ียนมาใช้

ระบบรถไฟความเร็วสงูมีดว้ยกนั 3 กลุ่มสินคา้ ไดแ้ก่ 

 กลุ่มสินคา้อุปโภค/บริโภคท่ีเคยขนส่งทางอากาศ 

 กลุ่มสินคา้ช้ินส่วน/เคร่ืองมือ/อุปกรณท่ี์มีขนาดเล็กมีมลูค่าสงู 

 กลุ่มไปรษณียภณัฑแ์บบด่วนพิเศษ และสินคา้เฉพาะของบริษัท ไปรษณียไ์ทย จาํกดั 

ทั้งน้ี จากการศึกษาวิเคราะหส์ามารถคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินคา้ท่ีมีศักยภาพในอนาคต 

รวมถึงการศึกษาความตอ้งการและแนวโน้มการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนส่งสินคา้สู่การขนส่งโดยรถไฟ

ความเร็วสงู แสดงผลดงัตารางท่ี 2.2.1-6 
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ตารางท่ี 2.2.1-6 คาดการณป์ริมาณสินคา้ท่ีจะปรบัเปล่ียนมาใชก้ารขนสง่โดยรถไฟความเร็วสูงในแตล่ะพ้ืนท่ี 

หน่วย : ตนั/วนั 

พ้ืนท่ี 
ปี 2567 ปี 2570* ปี 2577 ปี 2587** ปี 2597 

ขาข้ึน ขาล่อง ขาข้ึน ขาล่อง ขาข้ึน ขาล่อง ขาข้ึน ขาล่อง ขาข้ึน ขาล่อง 

ราชบุรี 0.94 3.67 1.04 3.80 1.32 4.19 1.78 4.82 2.43 5.67 

ชุมพร   0.48 0.60 0.61 0.77 0.82 1.04 1.14 1.44 

สุราษฎรธ์านี   1.21 2.74 1.54 2.92 2.08 3.25 2.86 3.62 

นครศรีธรรมราช       1.83 1.94 2.41 2.61 

หาดใหญ่       9.37 30.96 12.89 41.89 

ปาดงัเบซาร ์       30.89 38.24 42.54 52.67 

รวม 0.94 3.67 2.73 7.14 3.47 7.88 46.77 80.25 64.28 107.89 

หมายเหตุ :  *  รถไฟความเร็วสงู ชว่ง หวัหิน-สุราษฎรธ์านีเปิดใหบ้ริการ 

 ** รถไฟความเร็วสงู ชว่งสุราษฎรธ์านี-หาดใหญ่-ปาดงัเบซาร ์เปิดใหบ้ริการ 

 

2.2.2 แผนการเดินรถ การบาํรุงรกัษา และจาํนวนขบวนรถ 

2.2.2.1 การคาํนวณเวลาเดินทาง 

การคาํนวณเวลาเดินทางใชโ้ปรแกรม Railsys ร่วมกบัรายละเอียดแนวเสน้ทางใชค้วามเร็วในการเดิน

รถ 250 กิโลเมตร/ชัว่โมง จากสถานีบางซ่ือถึงสถานีหวัหิน  รถด่วนใชเ้วลาเดินทาง 62 นาที และ 77 นาที 

สําหรับรถธรรมดา (หยุดทุกสถานี)  โดยหยุดจอดสถานีละ 2 นาที  ทั้งน้ี ไดร้วมค่าเผ่ือเวลา (Recovery 

margin) ไวร้อ้ยละ 7 ในกรณีท่ีรถไฟไม่สามารถวิ่งดว้ยความเร็วสงูสุดตามท่ีกาํหนด  ใหส้ามารถกลบัมาวิ่งได้

ทนัเวลาหลงัเกิดเหตุขดัขอ้ง 

สาํหรบัช่วงบางซ่ือ-สุราษฎรธ์านี ใชเ้วลาเดินทาง 202 นาที หยุดจอด 6 สถานี ไดแ้ก่ นครปฐม 

ราชบุรี เพชรบุรี หวัหิน ประจวบคีรีขนัธ์ และชุมพร  สําหรบัช่วงบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์ใชเ้วลาเดินทาง 294 

นาที หยุดจอด 10 สถานี ไดแ้ก่  นครปฐม  ราชบุรี  เพชรบุรี  หวัหิน  ประจวบคีรีขนัธ ์ ชุมพร  สุราษฎรธ์านี  

ทุ่งสง  พทัลุง  และหาดใหญ่ 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.2.2-1 กราฟแสดงเวลาเดินทางระหว่างกรุงเทพฯ-หวัหิน 

 

 

รูปท่ี 2.2.2-2 กราฟแสดงเวลาเดินทางระหว่างกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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2.2.2.2 แผนการเดินรถ 

แผนการเดินรถถูกกําหนดข้ึนใหเ้หมาะสมกับปริมาณผูโ้ดยสาร ความจุผูโ้ดยสารของรถแต่ละ

ขบวน (ในการคํานวณครั้งน้ี ใชร้ถ 600 ท่ีนัง่ ตามรูปแบบของ Ouigo TGV Duplex) และการกําหนดอัตรา

ปริมาณผู้โดยสารสูงสุดท่ียอมรับได้ ในช่วงเวลาปกติ (รอ้ยละ 75) และช่วงเวลาเร่งด่วน(รอ้ยละ 90)  

ซ่ึงเป็นค่ามาตรฐานของการจดัการรถไฟความเร็วสูงในกรณีท่ีจาํเป็นตอ้งมีการสํารองท่ีนัง่ก่อนการเดินทาง 

ในกรณี ท่ีไม่จําเป็นต้องสํารองท่ีนั่ง อาจลดเหลือร้อยละ 50 หรือตํา่กว่า เช่น ในประเทศเยอรมันนี 

อยูท่ี่รอ้ยละ 46  

ตารางท่ี 2.2.2-1 ตารางแสดงการเดินรถ/วนั/ทิศทาง 

ปี พ.ศ. 
บางซ่ือ-หวัหิน 

(77 นาที) 

บางซ่ือ-สุราษฎรธ์านี 

(202 นาที) 

บางซ่ือ-สุราษฎรธ์านี  

(202 นาที) 

บางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์

(294 นาที) 

2567 9 เท่ียว    

2570  35 เท่ียว   

2577  43 เท่ียว   

2587   45 เท่ียว 40 เท่ียว 

2597   48 เท่ียว 50 เท่ียว 

2607   53 เท่ียว 58 เท่ียว 

 

ในกรณีท่ีมีการเดินรถน้อยกว่า 40 เท่ียวต่อวนัต่อเสน้ทาง แนะนําใหใ้ชร้ถ 1 ขบวน (ช่วงเวลา

เร่งด่วน เดินรถ 1 เท่ียว ทุก 15 นาที) ในกรณีท่ีมีการเดินรถมากกวา่ 40 เท่ียวต่อวนัต่อเสน้ทาง ควรเร่ิมใช้

รถ 2 ขบวนต่อกนั (Double unit-train) เพ่ือรกัษาความถ่ีในการเดินรถใหมี้ค่าเท่าเดิม 

เม่ือไดข้บวนรถท่ีตอ้งใชใ้นแต่ละวนัแลว้ จะนํามาคาํนวณหาขบวนรถท่ีตอ้งการใชใ้นช่วงเวลาปกติ

และช่วงเวลาเร่งด่วน โดยช่วงเวลาเร่งด่วนมี 2 ช่วงต่อวัน ไดแ้ก่ เวลา 6:30 - 8:30 น. และ 17:00 - 

19:00 น. ทั้งน้ียังไม่ไดค้ํานึงถึงการเช่ือมต่อเสน้ทางกับรถไฟความเร็วสูงสายเหนือทั้งขาข้ึนและขาล่อง   

ซ่ึงตอ้งมีการสรา้งจุดเช่ือมต่อระหว่างสายเหนือและสายใต ้และไม่ไดร้วมการขนส่งสินคา้ เช่น ไปรษณีย ์ 

หรือพสัดุยอ่ย 

2.2.2.3 รูปแบบการเดินรถและการหยุดรถ 

ช่วงท่ี 1 พ.ศ.2567-พ.ศ.2570 ระหว่างสถานีบางซ่ือ-หวัหิน 

ให้บริการเดินรถเฉพาะรถธรรมดาจอดทุกสถานี ตั้งแต่บางซ่ือ-หัวหิน รวมเวลาเดินทาง

โดยประมาณ 1.17 ชัว่โมง หยุดรถทั้ง 3 สถานี ไดแ้ก่ นครปฐม ราชบุรี และเพชรบุรี ในช่วงเย็น อาจเพ่ิมเป็น 

1 เท่ียวต่อชัว่โมง แมว้่าการกาํหนดการเดินรถรูปแบบน้ี จะเกินปริมาณผูโ้ดยสาร แต่ทาํใหมี้การเดินรถอยา่ง

สมํา่เสมอ และสะดวกสาํหรบัผูโ้ดยสาร 

สาํหรบัแผนการเดินรถระยะแรก ช่วงเวลาปกติ 1 เท่ียว ต่อ 2 ชัว่โมง ช่วงเวลาเร่งด่วน มีการเดิน

รถ 1เท่ียวต่อชัว่โมง  

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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พ.ศ.2564  

ช่วงเวลาปกติ 

1 เท่ียว / 2 ชัว่โมง 

สถานีบางซ่ือ-สถานีหวัหิน 

พ.ศ.2564  

ช่วงเวลาเรง่ด่วน 

1 เท่ียว /1 ชัว่โมง 

สถานีบางซ่ือ-สถานีหวัหิน 
บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 
 

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 
 

 

ช่วงท่ี 2 พ.ศ. 2570 ระหว่างสถานีบางซ่ือ-สุราษฎรธ์านี 

- รถธรรมดา จอดทุกสถานีตั้งแต่กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 1 เท่ียวต่อชัว่โมง 

ในช่วงเวลาปกติ และ ในช่วงเวลาเร่งด่วน 2 เท่ียวต่อชัว่โมง หยุดรถระหวา่งเสน้ทางอีก 6 

สถานี ท่ีนครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี หัวหิน ประจวบคีรีขันธ์ ชุมพร เวลาเดินทาง

โดยประมาณ 3.22 ชัว่โมง 

 

พ.ศ.2570  

ช่วงเวลาปกติ 

1 เท่ียว / 2 ชัว่โมง 

สถานีบางซ่ือ-สถานีสุราษฎรธ์านี 

พ.ศ.2570 

ช่วงเวลาเรง่ด่วน 

2 เท่ียว / 1 ชัว่โมง 

สถานีบางซ่ือ-สถานีสุราษฎรธ์านี 
บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

 

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

    

ประจวบคีรีขนัธ ์ ประจวบคีรีขนัธ ์

ชุมพร ชุมพร 

สุราษฎรธ์านี สุราษฎรธ์านี 

    

 

- ปริมาณผูโ้ดยสารท่ีเพ่ิมข้ึนในปี พ.ศ.2577 รถธรรมดา (จอดทุกสถานี) 

จะเพ่ิมจาํนวนเท่ียวในช่วงเวลาปกติ 2 เท่ียวต่อชัว่โมง และ ในช่วงเวลาเร่งด่วน 4 เท่ียว

ต่อชัว่โมง  



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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พ.ศ.2577  

ช่วงเวลาปกติ 

2 เท่ียว / ชัว่โมง 

สถานีบางซ่ือ-สถานีสุราษฎรธ์านี 

พ.ศ.2577 

ช่วงเวลาเรง่ด่วน 

4 เท่ียว / ชัว่โมง 

สถานีบางซ่ือ-สถานีสุราษฎรธ์านี 
บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

   

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

       

ประจวบคีรีขนัธ ์ ประจวบคีรีขนัธ ์

ชุมพร ชุมพร 

สุราษฎรธ์านี สุราษฎรธ์านี 

    

 

ช่วงท่ี 3 พ.ศ.2587 - พ.ศ.2597 ระหว่างสถานีบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์

 ช่วงเวลาปกติ 

- รถธรรมดา กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี 2 เท่ียวต่อชัว่โมง หยุดรถทุกสถานี  

เวลาเดินทางโดยประมาณ 3.22 ชัว่โมง  

- รถด่วน กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์(หยุดรถเฉพาะสถานีหวัหิน และสถานีสุราษฎรธ์านี) 

จาํนวน 2 เท่ียวต่อชัว่โมง เวลาเดินทางโดย ประมาณ 4.94 - 5 ชัว่โมง 

 ช่วงเวลาเร่งด่วน  

- รถธรรมดา กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี จาํนวน 3 เท่ียวต่อชัว่โมง   

- รถด่วน กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์(หยุดรถเฉพาะสถานีหวัหิน และสถานีสุราษฎรธ์านี) 

จาํนวน 3 เท่ียวต่อชัว่โมง เวลาเดินทางโดยประมาณ 4.94 - 5 ชัว่โมง 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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พ.ศ.2587-พ.ศ.2597 

ช่วงเวลาปกติ 

พ.ศ.2587-พ.ศ.2597 

ช่วงเวลาเรง่ด่วน 

รถธรรมดา 2 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-สุรราษฎรธ์านี รถธรรมดา 3 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-สุรราษฎรธ์านี 

รถด่วน 2 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์ รถด่วน 3 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

 

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

 

ประจวบคีรีขนัธ ์ ประจวบคีรีขนัธ ์

ชุมพร ชุมพร 

สุราษฎรธ์านี สุราษฎรธ์านี 

ทุ่งสง ทุ่งสง 

พทัลุง พทัลุง 

หาดใหญ่ 

ปาดงัเบซาร ์

หาดใหญ่ 

ปาดงัเบซาร ์
    

- ทั้งน้ี แผนการเดินรถน้ี เป็นการประมาณการเบ้ืองตน้ โดยเฉพาะการหยุด

รถขบวนรถด่วนและขบวนรถธรรมดาตอ้งมีการศึกษาเพ่ิมเติม เช่น เพ่ิมการหยุดรถท่ี

สถานีนครปฐม หรือการเดินรถถึงสถานี ปาดงัเบซาร ์ซ่ึงตอ้งพิจารณาปริมาณผูโ้ดยสาร

อีกครั้ง เน่ืองจากปริมาณผูโ้ดยสารค่อนขา้งนอ้ย  
 

ช่วงท่ี 4 พ.ศ.2607 ระหว่างสถานีบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์

 ช่วงเวลาปกติ 

- รถธรรมดา กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี 2 เท่ียวต่อชัว่โมง หยุดรถทุกสถานี เวลาเดินทาง

โดยประมาณ 3.22 ชัว่โมง  

- รถด่วน กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์(หยุดรถเฉพาะสถานีหวัหิน และสถานีสุราษฎรธ์านี) 

จาํนวน 2 เท่ียวต่อชัว่โมง เวลาเดินทางโดย ประมาณ 4.94 - 5 ชัว่โมง 

 ช่วงเวลาเร่งด่วน  

- รถธรรมดา กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี จาํนวน 3 เท่ียวต่อชัว่โมง   

- รถด่วน กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์(หยุดรถเฉพาะสถานีหวัหิน และสถานีสุราษฎรธ์านี) 

จาํนวน 3 เท่ียวต่อชัว่โมง เวลาเดินทางโดยประมาณ 4.94 - 5 ชัว่โมง 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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พ.ศ.2607 

ช่วงเวลาปกติ 

พ.ศ.2607  

ช่วงเวลาเรง่ด่วน 

รถธรรมดา 2 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-สุรราษฎรธ์านี รถธรรมดา 3 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-สุรราษฎรธ์านี 

รถด่วน 2 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์ รถด่วน 3 เท่ียว / ชัว่โมง จากบางซ่ือ-ปาดงัเบซาร ์

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

 

บางซ่ือ 

นครปฐม 

ราชบุรี 

เพชรบุรี 

หวัหิน 

 

ประจวบคีรีขนัธ ์ ประจวบคีรีขนัธ ์

ชุมพร ชุมพร 

สุราษฎรธ์านี สุราษฎรธ์านี 

ทุ่งสง ทุ่งสง 

พทัลุง พทัลุง 

หาดใหญ่ 

ปาดงัเบซาร ์

หาดใหญ่ 

ปาดงัเบซาร ์
    

 

2.2.2.4 ตารางเวลาการเดินรถ 

เม่ือไดจ้ํานวนขบวนรถในแต่ละชัว่โมงแลว้ จะนํามาใชก้ําหนดตารางเวลาการเดินรถ สําหรับ

รถด่วนและรถธรรมดาโดยคาํนึงถึงการเดินรถอย่างสมํา่เสมอ (Fully Clock Faced Timetable) คือ ช่วงเวลา

การออกรถห่างเท่ากนัทุกเท่ียวตลอดวนั ไม่วา่จากตน้ทาง หรือกลางทาง แต่ช่วงเวลาการออกรถระหวา่งรถ 2 

ขบวน ในช่วงเวลาปกติ อาจนานกวา่ช่วงเวลาเร่งด่วน ซ่ึงจะช่วยใหผู้โ้ดยสารจาํตารางเดินรถได ้ช่วยเพ่ิมความ

ปลอดภยัและประสิทธิภาพในการทาํงานของเจา้หนา้ท่ี 

 

รูปท่ี 2.2.2-3 กราฟการเดินรถ (Time-Space Graph) ระหว่างกรุงเทพฯ-หวัหิน พ.ศ. 2567 
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รูปท่ี 2.2.2-4 กราฟการเดินรถ (Time-Space Graph) ของรถขาข้ึนและขาลอ่ง  

ระหว่างกรุงเทพฯ-หวัหิน พ.ศ. 2597 

2.2.2.5 จาํนวนขบวนรถ 

จาํนวนขบวนรถท่ีตอ้งการคํานวณจากความถ่ีการเดินรถ ขบวนรถสํารอง (Operation Spare) 

และการบํารุงรักษาขบวนรถ ทั้งน้ีหากตอ้งการใชรู้ปแบบการเดินรถคลา้ยกับOuigo TGV Duplex ซ่ึงเป็น 

การเดินรถไฟความเร็วสูงท่ีอยู่ในช่วงเร่ิมดําเนินการในประเทศฝรัง่เศส จํานวนรถสํารองสําหรับการ

บาํรุงรกัษาสามารถลดลงไดร้อ้ยละ 50 การเลือกใชร้ถท่ีเป็นไปตามเกณฑข์อง UIC (International Union of 

Railways) และ TSI (Technical Specifications for Interoperability) ทําให้ได้รถท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน 

เทคโนโลยทีนัสมยั และมีการแข่งขนัระหวา่งผูผ้ลิตแต่ละราย 

ตารางท่ี 2.2.2-2 แสดงความตอ้งการจาํนวนขบวนรถ 

 

จาํนวนรถ (ขบวน) 

พ.ศ. 

2567 

พ.ศ. 

2570 

พ.ศ. 

2582 

พ.ศ. 

2592 

พ.ศ. 

2602 

พ.ศ. 

2612 

1) จาํนวนรถท่ีใชส้าํหรบัวนัธรรมดา 4 25 35 80 91 111 

2) จาํนวนรถท่ีใชส้าํหรบัวนัท่ีมีการเดินทางมาก 

(Peak Days) เชน่ วนัหยุดเทศกาล 
4 34 43 88 99 120 

3) รถสาํรองกรณีเกิดปัญหาการเดินรถ (Operation 

Spare/Timetabling Issues) 
2 2 2 2 2 2 

4) รถสาํรองสาํหรบักรณีรถเสีย 1 2 3 5 5 6 

5) รถสาํรองสาํหรบัการบาํรุงรกัษา 1 3 3 5 6 6 

รวม 8 41 51 100 112 134 
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2.2.2.6 กิโลเมตรทาํการ (Global Millage) 

การคํานวณกิโลเมตรทําการ เพ่ือเป็นการคํานวณเบ้ืองตน้ว่าตอ้งการใชข้บวนรถอยู่ในระดับท่ี

เหมาะสม จากสถิติการใชง้านรถไฟความเร็วสูง ซ่ึงในประเทศอ่ืน ๆ อยู่ท่ีประมาณ 350,000-750,000 

กิโลเมตร/ปี สาํหรบัรถไฟความเร็วสงูสายกรุงเทพฯ-หวัหิน อยูท่ี่ประมาณ 500,000 กิโลเมตร/ปี  

ตารางท่ี 2.2.2-3 แสดงจาํนวนกิโลเมตรทาํการของรถไฟความเร็วสูง 

ปี พ.ศ. 
กิโลเมตรทาํการ กิโลเมตร/ปี

(Global Mileage) 

จาํนวนขบวนรถ 

(Number of Units) 

กิโลเมตรเฉล่ีย/ขบวน/ปี 

(Average per Unit) 

2567 1,473,677 8 184,210 

2570 16,346,208 41 398,688 

2577 20,326,154 51 398,552 

2582 50,522,710 100 505,227 

2592 58,639,853 112 523,570 

2602 66,851,570 134 498,200 

 

2.2.2.7 การขนสง่สินคา้ 

ในระยะแรก เสน้ทางกรุงเทพฯ-หัวหิน มีระยะทางเพียง 211 กิโลเมตร เป็นเหตุใหก้ารขนส่ง 

ทางรถไฟ ไม่สามารถแข่งขันกับการขนส่งทางถนนได ้ ท่ีปรึกษาเห็นว่าควรซ้ือรถไฟเพ่ือการโดยสาร ซ่ึง

สามารถนําตูโ้ดยสารมาปรับร้ือท่ีนัง่ออก ทําใหไ้ดพ้ื้นท่ีประมาณ 40-50 ตารางเมตร สําหรับขนส่งสินคา้

ขนาดเล็ก เช่น พัสดุย่อย จดหมาย โดยขนสินค้าข้ึนและลงจากขบวนรถผ่านช่องท่ีทําข้ึนเป็นพิเศษ  

เช่นเดียวกบัการขนอาหารข้ึนและลงจากรถ TGV Duplex 

 

2.3 ขั้นตอนและระยะเวลาการดาํเนินโครงการ 

โครงการรถไฟความเร็วสงูสายกรุงเทพฯ-หวัหิน ประมาณการวา่จะใชร้ะยะเวลาดาํเนินการทั้งส้ิน 

6 ปี  โดยกําหนดแนวทางการดําเนินงานโครงการตามมติคณะรัฐมนตรีเม่ือวัน ท่ี  7 พฤศจิกายน  

พ.ศ. 2549 ระบบขนส่งมวลชนใหเ้ป็นไปในรูปแบบท่ีรัฐลงทุนโครงสรา้งพ้ืนฐาน  และเอกชนลงทุนในส่วน

ระบบการเดินรถ ซ่ึงจากขอ้มูลและรูปแบบของระบบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งท่ีปรึกษาไดนํ้ามาจัดทําเป็นร่าง

แผนการดาํเนินงานเบ้ืองตน้โดยใชส้มมติฐานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 

 รฐัลงทุนโครงสรา้งพ้ืนฐานดา้นโยธา ประกอบดว้ย การเวนคืนและจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน การร้ือ

ยา้ยสาธารณูปโภค งานร้ือยา้ยอาคารสถานีปัจจุบนั โครงสรา้งทางวิง่ สถานีรถไฟความเร็วสงู

และสถานีรถไฟทางคู่ท่ีอยู่ในย่านสถานีเดียวกนั ระบบไฟฟ้าและเคร่ืองกล โรงจอดและซ่อม

บาํรุง ระบบรางและระบบไฟฟ้าสาํหรบัการเดินรถ 

 เอกชนลงทุนดา้นระบบการเดินรถและอาณัติสญัญาณ ประกอบดว้ย ระบบควบคุมการเดิน

รถ ระบบซ่อมบํารุงรถไฟความเร็วสูง ระบบติดต่อส่ือสารและโทรคมนาคม ระบบไฟฟ้า

สําหรับการเดินรถ การฝึกอบรมและจัดการเดินรถ การดําเนินงานในส่วนน้ีจะต้อง
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ดาํเนินการตามพระราชบญัญติั ว่าดว้ยการใหเ้อกชนเขา้ร่วมงานหรือดาํเนินการในกิจการของ

รฐั พ.ศ. 2535  

 การร้ือยา้ยระบบสาธารณูปโภคและการร้ือยา้ยอาคารสถานีปัจจุบันดําเนินการในลักษณะ 

การประกวดราคาร่วมกบังานโยธา เพ่ือลดปัญหาในการรบัผิดชอบและการประสานงาน 

 หน่วยงานหรือองค์กรท่ีรัฐมอบหมาย เป็นผูร้ับผิดชอบในการบริหารและจัดการก่อสรา้ง 

รวมทั้งการดาํเนินการตามพระราชบญัญติัวา่ดว้ยการใหเ้อกชนเขา้ร่วมงานหรือดาํเนินการใน

กิจการของรฐั พ.ศ. 2535 และพระราชบญัญติัการใหเ้อกชนร่วมลงทุนในกิจการของรฐั พ.ศ. 

2556 

เน่ืองจากโครงการรถไฟความเร็วสูงเป็นโครงการขนาดใหญ่ ท่ีมีขั้นตอนเก่ียวขอ้งกบัหน่วยงาน

จาํนวนมาก ทั้งท่ีอยู่ในส่วนกลางหรือกรุงเทพมหานครและในส่วนภูมิภาค มีความเก่ียวขอ้งทั้งดา้นกฎหมาย 

วศิวกรรม งบประมาณ การคลงั ส่ิงแวดลอ้ม รวมไปถึงระดบัการบริหารของประเทศ การดาํเนินงานใหส้าํเร็จ

น้ัน ตอ้งมีการวางแผนงานใหค้รบถว้น ครอบคลุมทุกระดับปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อการจดัแบ่งขั้นตอนการ

ดาํเนินโครงการใหส้าํเร็จอยา่งมีประสิทธิภาพ คือ 

 งบประมาณแผ่นดินหรือแหล่งเงินกู ้

 การบริหารโครงการ 

 การประกวดราคาและการว่าจา้งผูร้บัเหมาก่อสรา้งงานโยธา งานระบบราง ระบบไฟฟ้าแรง

ตํา่ ระบบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินรถ เป็นตน้ 

 การจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน 

 การจดัแบ่งเน้ืองานของสญัญา 

ท่ีปรึกษานําขอ้มลูต่าง ๆ ท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้มาพิจารณาจดัขั้นตอนการดาํเนินโครงการดงัน้ี 

1) การขออนุมติัโครงการ/งบประมาณ/เอกสารประกวดราคา 

2) การดําเนินการตามพระราชบัญญัติ ว่าดว้ยการใหเ้อกชนเขา้ร่วมงานหรือร่วมดําเนินการ 

ในกิจการของรฐัพ.ศ. 2535 เพ่ือคดัเลือกผูร้บัจา้งเดินรถ หรือผูร้บัสมัปทาน 

3) การคดัเลือกท่ีปรึกษาบริหารโครงการ/พิจารณาและตรวจสอบขอ้เสนอดา้นเทคนิค/ควบคุม

การก่อสรา้งควบคุมการจดัหาและติดตั้งระบบต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง 

4) แผนการจดัหาแหล่งเงินทุน 

5) การประกวดราคา คัดเลือกและจดัหาผูร้ับเหมางานแต่ละสัญญาซ่ึงประกอบดว้ยแผนต่าง ๆ 

ดงัน้ี 

(1) แผนการจดักรรมสิทธ์ิท่ีดิน 

(2) แผนการร้ือยา้ยสาธารณูปโภคแผนการร้ือยา้ยอาคารสถานีท่ีมีในปัจจุบนั 

(3) แผนการก่อสรา้งงานโยธาและสถาปัตยกรรมของโครงการ 

(4) แผนการก่อสรา้งระบบราง 

(5) แผนการจดัหาระบบไฟฟ้าสาํหรบัการเดินรถ 

(6) แผนการก่อสรา้งระบบไฟฟ้าเคร่ืองกลต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น ระบบอาณัติสัญญาณ 

ระบบติดต่อส่ือสาร เป็นตน้ 
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(7) แผนการสัง่ซ้ือและติดตั้งระบบเดินรถ 

(8) แผนการจดัหาระบบรถ 

(9) แผนการสัง่ซ้ืออุปกรณส์าํหรบัโรงจอดและซ่อมบาํรุง ศนูยซ่์อมบาํรุงทาง 

(10) แผนการทดสอบระบบ ทดลองระบบ และการเดินรถ 

(11) แผนการบาํรุงรกัษาและการรบัประกนั 

(12) แผนการก่อสรา้งส่ิงอาํนวยความสะดวกในการเดินทาง 

โครงการรถไฟความเร็วสงูสายกรุงเทพฯ-หวัหิน มีแผนการเปิดใหบ้ริการ ดงัน้ี 

 เสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน  ปี พ.ศ. 2567 

 เสน้ทางกรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี  ปี พ.ศ. 2570 

 เสน้ทางกรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์ ปี พ.ศ. 2587 

ซ่ึงแผนการดาํเนินงานสามารถสรุปไดด้งัตารางต่อไปน้ี 
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ตารางที่ 2.3.1-1 แผนการดาํเนินงานโครงการรถไฟความเร็วสูง ช่วง กรุงเทพฯ–หวัหิน 

ต.ค พ.ย ธ.ค. ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย. ต.ค พ.ย ธ.ค. ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย. พ.ค มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย. ต.ค ก.ย. ธ.ค. ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย. ต.ค พ.ย ธ.ค. ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย. ต.ค พ.ย ธ.ค. ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย. ต.ค พ.ย ธ.ค. ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย. พ.ค มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย.

1 กก.วล.พจิารณา EIA

2 ขออนุมัตโิครงการ

3 เวนคนืที่ดนิละรื้อยา้ยสิ่งปลูกสรา้ง

4 จดัจา้งที่ปรึกษาเพือ่ช่วยรัฐในการประกวดราคา

5 ประกวดราคา

6 จดัจา้งที่ปรึกษาควบคมุงาน

7 ดาํเนินงานก่อสรา้ง

8 ดาํเนินงานควบคมุงาน/ควบคมุการตดิตัง้ระบบตา่งๆ

ปีงบประมาณ 2566 ปีงบประมาณ 2567
ลาํดบัที่ ขั้นตอนการดาํเนินงาน

ปีงบประมาณ 2562 ปีงบประมาณ 2563 ปีงบประมาณ 2564 ปีงบประมาณ 2565

 

 

 

ตารางที่ 2.3.1-2 แผนการดาํเนินงานโครงการรถไฟความเร็วสูง ช่วง หวัหิน–สุราษฎรธ์านี 

ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค ก.ย. ต.ค. ก.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย.

ต.ค

พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค.

ส.ค

ก.ย.

ต.ค

พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. เม.ย.พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย.

1 กก.วล.พจิารณา EIA

2 ขออนุมัตโิครงการ

3 เวนคนืที่ดนิละรื้ อยา้ยสิ่งปลูกสรา้ง

4 จดัจา้งที่ปรึกษาเพือ่ช่วยรัฐในการประกวดราคา

5 ประกวดราคา

6 จดัจา้งที่ปรึกษาควบคมุงาน

7 ดาํเนินงานก่อสรา้ง

8 ดาํเนินงานควบคมุงาน/ควบคมุการตดิตัง้ระบบตา่งๆ

ปีงบประมาณ 2570

ลาํดบัที่ ขั้นตอนการดาํเนินงาน

ปีงบประมาณ 2569ปีงบประมาณ 2568ปีงบประมาณ 2564 ปีงบประมาณ 2565 ปีงบประมาณ 2566 ปีงบประมาณ 2567

 

 

 

ตารางที่ 2.3.1-3 แผนการดาํเนินงานโครงการรถไฟความเร็วสูง ช่วง สุราษฎรธ์านี–ปาดงัเบซาร ์

ต.ค พ.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม. พ.ค มิ.ย ก.ค ส.ค ก.ย ต.ค พ.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค ส.ค ก.ย ต.ค ก.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม. พ.ค มิ.ย ก.ค ส.ค ก.ย ต.ค พ.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค ส.ค ก.ย ต.ค พ.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค ส.ค ก.ย ต.ค พ.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม.ย พ.ค มิ.ย ก.ค ส.ค ก.ย ต.ค พ.ย ธ.ค ม.ค ก.พ มี.ค เม. พ.ค มิ.ย ก.ค. ส.ค ก.ย

1 กก.วล.พจิารณา EIA

2 ขออนุมัตโิครงการ

3 เวนคนืที่ดนิละรื้ อยา้ยสิ่งปลูกสรา้ง

4 จดัจา้งที่ปรึกษาเพือ่ช่วยรัฐในการประกวดราคา

5 ประกวดราคา

6 จดัจา้งที่ปรึกษาควบคมุงาน

7 ดาํเนินงานก่อสรา้ง

8 ดาํเนินงานควบคมุงาน/ควบคมุการตดิตัง้ระบบตา่งๆ

ลาํดบัที่ ขั้นตอนการดาํเนินงาน
ปีงบประมาณ 2581 ปีงบประมาณ 2582 ปีงบประมาณ 2583 ปีงบประมาณ 2584 ปีงบประมาณ 2585 ปีงบประมาณ 2586 ปีงบประมาณ 2587

 

 

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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2.4 ความเหมาะสมทางดา้นวิศวกรรมและสถาปัตยกรรม 

2.4.1 ดา้นสถาปัตยกรรมสถานีและยา่นสถานี  

2.4.1.1 การพฒันายา่นท่ีตัง้สถานี 

การพฒันาพ้ืนท่ียา่นสถานี ใหค้วามสาํคญักบัการใชป้ระโยชน์ท่ีดินใหมี้ความเหมาะสมมากท่ีสุด 

และมีส่ิงอํานวยความสะดวกสนับสนุนกิจกรรมสถานี และเตรียมพ้ืนท่ีสําหรับการพัฒนาในอนาคต โดย

มาตรการผงัเมืองและการจดัรปูท่ีดินเพ่ือลดผลกระทบในการเวนคืน 

 

 
 

รูปท่ี 2.4.1-1 แสดงการพฒันายา่นสถานีนครปฐม 

บอ่หนว่งนํา้ใต้ดนิบอ่หนว่งนํา้ใต้ดนิ



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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HSR 

บอ่หน่วงนํา้ 

 

 

รูปท่ี 2.4.1-2 แสดงการพฒันายา่นสถานีราชบุรี (คบูวั) 

 

 

 

 

 

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-3 แสดงการพฒันายา่นสถานีเพชรบุรี 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-4 แสดงการพฒันายา่นสถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 

 

2.4.1.2 รูปแบบสถานี 

การพิจารณารปูแบบสถานีท่ีปรึกษาไดใ้หค้วามสาํคญั และใชเ้กณฑก์ารพิจารณา ดงัน้ี 

 รปูแบบสถานีเป็นไปตามขอ้กาํหนดและมาตรฐานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 

 การใชง้าน (Functionality) มีความสะดวกและสามารถใหบ้ริการระดบัสากล 

 รปูแบบสถานีดแูลรกัษาง่าย มีอายุการใชง้านท่ียาวนานสอดคลอ้งกบัสภาพแวดลอ้ม 

 รปูแบบสถานีเช่ือมต่อการเดินทางกบัโครงข่ายการขนส่งระบบอ่ืนไดส้ะดวก 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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สถานีรถไฟความเร็วสูงมี 2 รูปแบบ  

1) รูปแบบสถานียกระดบั (Elevated Station) 

รปูแบบสถานียกระดบั (Elevated Station) ประกอบดว้ยพ้ืนท่ีใชส้อย ดงัน้ี 

(1) ระดบัพ้ืนดิน (Ground Level) จะอยูช่ั้น 1  

- ลานหนา้สถานี 

- โถงทางเขา้อาคาร 

- พ้ืนท่ีส่วนงานระบบการเดินรถ 

(2) ระดบัชั้นจาํหน่ายตัว๋ (Concourse Level) จะอยูช่ั้น 2 

- พ้ืนท่ีก่อนส่วนตรวจตัว๋/พ้ืนท่ีขายตัว๋ 

- พ้ืนท่ีพกัคอย 

- เช่ือมระหว่างบพ้ืนท่ีภายนอกและพ้ืนท่ีจ่ายเงินค่าตัว๋ (Paid Area) การจดัพ้ืนท่ี

ใหส่้วนพ้ืนท่ีรองรบัผูโ้ดยสาร (Public Area) อยู่กลางตัวอาคาร เน่ืองจากเป็น

พ้ืนท่ีท่ีต้องเน้นระยะการเดินไปสู่จุดต่าง ๆ ให้สั้นท่ีสุดเพ่ือให้ปริมาณการ

เคล่ือนตวัของผูใ้ชร้วดเร็ว ทาํใหก้ารใชพ้ื้นท่ีมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน บริเวณน้ีจะมี

พ้ืนท่ียอ่ยประกอบ เช่น เคร่ืองจาํหน่ายตัว๋ เคร่ืองตรวจตัว๋ เป็นตน้ 

- พ้ืนท่ีหลงัตรวจตัว๋ 

- ส่วนสนับสนุนสถานี 

- ฝ่ายปฏิบติัการในสถานี 

- หอ้งเคร่ืองสาํหรบังานสถานี 

- พ้ืนท่ีจาํหน่ายสินคา้และบริการ 

(3) ชั้นชานชาลา (Platform Level) โดยจะอยูช่ั้น 3 เหนือชั้นจาํหน่ายตัว๋ ประกอบดว้ย

พ้ืนท่ีหลกั ๆ คือ 

- ชานชาลาตามแนวเสน้ทาง เป็นแบบขา้ง (Side Platform) 

- พ้ืนท่ีพกัคอยบริเวณพ้ืนท่ี Platform 

- พ้ืนท่ีสาํหรบัเจา้หนา้ท่ีดแูลความเรียบรอ้ย 

 

2) รูปแบบสถานีระดบัพ้ืนดิน (At Grade Station) 

รปูแบบสถานีระดบัพ้ืนดิน (At Grade Station) ประกอบดว้ยพ้ืนท่ีใชส้อย ดงัน้ี 

(1) ระดบัพ้ืนดิน (Ground Level) จะอยูช่ั้น 1  

- ลานหนา้สถานี 

- โถงทางเขา้อาคาร 

- พ้ืนท่ีส่วนงานระบบการเดินรถ 

- พ้ืนท่ีชานชาลา (Platform Level) โดยจะอยูร่ะดบัพ้ืนดิน 

- ชานชาลาตามแนวสายทาง เป็นแบบขา้ง (Side Platform) 

- พ้ืนท่ีพกัคอยบริเวณพ้ืนท่ี Platform 

- พ้ืนท่ีสาํหรบัเจา้หนา้ท่ีดแูลความเรียบรอ้ย 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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(2) ระดบัชั้นจาํหน่ายตัว๋ (Concourse Level) จะอยูช่ั้น 2 เหนือชั้นชานชาลา 

- พ้ืนท่ีก่อนตรวจตัว๋/โถงขายตัว๋ 

- พ้ืนท่ีพกัคอย 

- เช่ือมระหว่างบพ้ืนท่ีภายนอกและพ้ืนท่ีจ่ายเงินค่าตัว๋ (Paid Area) การจดัพ้ืนท่ี

ใหส่้วนพ้ืนท่ีรองรบัผูโ้ดยสาร (Public Area) อยู่กลางตัวอาคาร เน่ืองจากเป็น

พ้ืนท่ีท่ีตอ้งเน้นระยะการเดินไปสู่จุดต่าง ๆ ใหส้ั้นท่ีสุดเพ่ือใหมี้ปริมาณการ

เคล่ือนตวัของผูใ้ชร้วดเร็ว ทาํใหก้ารใชพ้ื้นท่ีมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน บริเวณน้ีจะมี

พ้ืนท่ียอ่ยประกอบ เช่น เคร่ืองจาํหน่ายตัว๋ เคร่ืองตรวจตัว๋ เป็นตน้ 

- พ้ืนท่ีหลงัตรวจตัว๋ 

- ส่วนสนับสนุนสถานี 

- ฝ่ายปฏิบติัการในสถานี 

- หอ้งเคร่ืองสาํหรบังานสถานี 

- พ้ืนท่ีจาํหน่ายสินคา้และบริการ 

 

ตารางท่ี 2.4.1-1 สรุปรูปแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง 

ลาํดบั สถานี รูปแบบของสถานี รายละเอียดสว่นใชส้อย หมายเหต ุ

1 

 

 

นครปฐม สถานียกระดบั ชั้นล่าง : ชานชาลารถไฟรางคู่ 

ชั้นสอง : ส่วนจาํหน่ายตัว๋โดยสาร 

ชั้นสาม : ชานชาลารถไฟความเร็วสงู 

 

2 ราชบุรี สถานีระดบัดิน ชั้นล่าง : ชานชาลารถไฟรางคู่และรถไฟความเร็วสงู 

ชั้นสอง : ส่วนจาํหน่ายตัว๋โดยสาร 

 

3 เพชรบุรี สถานีระดบัดิน ชั้นล่าง : ชานชาลรถไฟความเร็วสงู 

ชั้นสอง : ส่วนจาํหน่ายตัว๋โดยสาร 

แยกจากสถานี

รถไฟรางคู่ 

4 หวัหิน สถานีระดบัดิน ชั้นล่าง : ชานชาลารถไฟรางคู่และรถไฟความเร็วสงู 

ชั้นสอง : ส่วนจาํหน่ายตัว๋โดยสาร 

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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2.4.1.3 รูปแบบสถานีรถไฟความเรว็สูง 

สถานีนครปฐม 

สถานีนครปฐมเป็นสถานียกระดบั (Elevated Station) 

ผงัพ้ืนชั้นล่างชั้นชานชาลารถไฟรางคู่ 

 

 

  

 

PLATFORM

HSR STAFF AREA

SRT STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

CONVENTIONAL 

424.40 

92
.50

 

ผงัพ้ืนชั้นสองชั้นจาํหน่ายตัว๋ 

  
 

 

 

   
 

SERVICE AREA

HSR STAFF AREA

SRT STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

424.40 

92
.50

 

DROPOFF 

DROPOFF 

ผงัพ้ืนชั้นลอย 

ผงัพ้ืนชั้นสามชั้นชานชาลารถไฟความเร็วสูง 

 

 

 

 

 

HSR STAFF AREA 

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

PLATFORM 

 

 

HSR 92
.50

 

424.40 

รูปท่ี 2.4.1-5 แสดงผงัพ้ืนสถานีนครปฐม 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-6 แสดงรูปแบบสถานีนครปฐม 

 

สถานีราชบุรี (บา้นคบูวั) 

สถานีราชบุรีเป็นสถานีระดบัพ้ืนดิน (At Grade Station) 

ผงัพ้ืนชั้นล่างชั้นชานชาลารถไฟรางคูแ่ละรถไฟความเร็วสงู 

 

HS

CONVENTIONAL 

  

   

 

   

PLATFORM 

HSR STAFF AREA

SRT STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

406.00 

15
9.0

0 

 

ผงัพ้ืนชั้นสองชั้นจาํหน่ายตัว๋ 

HSR STAFF AREA

SRT STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

VOID 

DROPOFF 

DROPOFF 

VOID 

  

  

  

  

 

SREVICE AREA 

 

15
9.0

0 

406.00 

 

รูปท่ี 2.4.1-7 แสดงผงัพ้ืนสถานีราชบุรี (บา้นคบูวั) 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-8 แสดงรูปแบบสถานีราชบุรี (บา้นคบูวั) 

 

 

สถานีเพชรบุรี  

สถานีเพชรบุรีเป็นสถานีระดบัพ้ืนดิน (At Grade Station) 

ผงัพ้ืนชั้นล่างชั้นชานชาลารถไฟความเร็วสงู 

HSR STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

HSR 

 

 

PLATFORM

 

 
 

 
 

DROPOFF 

409.00 

13
3.5

0 

 

ผงัพ้ืนชั้นสองชั้นจาํหน่ายตัว๋ 

HSR STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

SREVICE AREA
 

 

    
 

DROPOFF 

13
3.5

0 

409.00

 

รูปท่ี 2.4.1-9 แสดงผงัพ้ืนสถานีเพชรบุร ี



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-10 แสดงรูปแบบสถานีเพชรบุรี 

 

สถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 

สถานีหวัหินเป็นสถานีระดบัพ้ืนดิน (At Grade Station) 

ผงัพ้ืนชั้นล่างชั้นชานชาลารถไฟรางคูแ่ละรถไฟความเร็วสงู 

 

CONVENTIONAL 

HSR 

   

PLATFORM 

HSR STAFF AREA

SRT STAFF AREA

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

 

   

 

 

390.00 

16
0.6

0 

 

ผงัพ้ืนชั้นสองชั้นจาํหน่ายตัว๋ 

HSR STAFF AREA 

PASSENGER SERVICE

COMMERCIAL AREA

SREVICE AREA  
 

 

 

 

  

  
 

SRT STAFF AREA 

DROPOFF 

DROPOFF 

VOID VOID 16
0.

60
 

390.00 

 

รูปท่ี 2.4.1-11 แสดงผงัพ้ืนสถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-12 แสดงรูปแบบสถานีสถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 

 

2.4.1.4 แนวคิดสถาปัตยกรรมสถานี 

เน่ืองจาก สนข. จัดใหมี้การประกวดแนวความคิดในการออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง  

สายกรุงเทพมหานคร-หัวหิน โดยใหแ้สดงอัตลักษณ์ของแต่ละพ้ืนท่ีส่ือผ่านการออกแบบสถานีรถไฟ

ความเร็วสงู ดงัน้ัน ท่ีปรึกษาจึงนําผลงานท่ีรบัรางวลัชนะเลิศแต่ละสถานีมาพฒันาใหมี้รปูแบบท่ีชดัเจนมาก

ข้ึน เพ่ือใหเ้ป็นอัตลักษณ์ของสถานีรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพมหานคร-หัวหิน ตามนโยบาย สนข.  

ท่ีตอ้งการใหร้ปูแบบสถาปัตยกรรมสถานีแสดงเอกลกัษณท์อ้งถ่ินของแต่ละพ้ืนท่ีตามท่ีตั้งแต่ละสถานี และมี

ความสอดคลอ้งกบับริบทของพ้ืนท่ี 

สถานีนครปฐม 

แนวคิดดา้นสถาปัตยกรรมสถานีรถไฟความเร็วสูงนครปฐม 

สถานีนครปฐมใหค้วามสาํคญัทางดา้นความสอดคลอ้งกลมกลืนกบับริบทความเป็นเมืองพุทธ

ศาสนาท่ีสําคัญของประเทศและมีสัญลักษณ์ ท่ีโดดเด่น คือ องค์พระปฐมเจดีย์ ท่ี เป็นจุดหมายตา 

(Landmark) ของเมือง โดยลกัษณะรปูแบบการพฒันาสถาปัตยกรรมของสถานีมีขอ้คาํนึงและแนวคิดในการ

พฒันา ดงัน้ี 

1) มีความสอดคลอ้งกบับริบทของเมือง โดยใชรู้ปทรงท่ีเรียบง่าย การใชสี้อาคารท่ีสอดคลอ้ง

กบัสีของศาสนสถานขององคพ์ระปฐมเจดีย ์กลมกลืนไม่ขดัแยง้ทางทศันียภาพ 

2) การคาํนึงถึงมุมมองจากองคพ์ระปฐมเจดีย ์แนวแกนของเมืองและชุมชน โดยใชแ้นวแกน

จุดทางเขา้หลักของสถานีหอ้งโถง พ้ืนท่ีส่วนสาธารณะ ใหม้องเห็นองค์พระปฐมเจดีย์ไดอ้ย่างสง่างาม 

ต่อเน่ืองกบัการสญัจรทิศทางของมุมมองท่ีมีความต่อเน่ืองในลาํดบัการเขา้ถึงในทิศทางของการสญัจร 

3) ลักษณะอาคารและรายละเอียดของรูปทรงองค์ประกอบอาคาร มีเอกลักษณ์ท่ีแสดงถึง

ความเป็นพุทธสถาน ไดแ้ก่ หลังคา เสา และส่วนตกแต่งต่าง ๆ ของอาคารใหมี้การส่ือความหมายของ

ปรชัญาพุทธศาสนา แนวทางของสถาปัตยกรรมขององคพ์ระปฐมเจดียแ์ละบริเวณใกลเ้คียง รายละเอียดวสัดุ

พ้ืนผิวท่ีสมัพนัธก์นั 

4) ความเป็นเอกภาพของรูปทรงท่ีจดจาํง่าย เป็นสัญลักษณ์จุดหมายตาของเมือง ความโคง้ 

ความนุ่มนวลของรปูทรงท่ีเรียบง่ายสบายตา ส่งเสริมองคป์ระกอบของจุดหมายหลกั 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-13 แสดงรูปทศันียภาพภายนอกสถานีนครปฐม 

 

 

รูปท่ี 2.4.1-14 แสดงรูปทศันียภาพภายในสถานีนครปฐม 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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สถานีราชบุรี (บา้นคบูวั)  

แนวคิดดา้นสถาปัตยกรรมสถานีรถไฟความเร็วสูงราชบุร ี

สถานีราชบุรี เป็นสถานีท่ีตั้งในอยู่พ้ืนท่ีใหม่อยู่ในแนวเขตตําบลคูบัว ซ่ึงสภาพพ้ืนท่ียังไม่มี 

ส่ิงปลูกสรา้งมากนัก มีแนวคิดดา้นสถาปัตยกรรมท่ีมีลกัษณะสมยัใหม่ แสดงความกา้วหน้าทางเทคโนโลย ี 

ซ่ึงส่ือถึงความเป็นเมืองใหม่ ในการพฒันาในบริเวณโดยรอบสถานี มีแนวคิดลกัษณะการพฒันา ดงัน้ี 

1) ความสอดคลอ้งกบับริบทและภมิูประเทศของพ้ืนท่ีตั้ง ดา้นหนา้สถานีมีรปูทรงอาคารท่ีโดด

เด่นจากบริบทพ้ืนท่ีตั้งโครงการสงัเกตไดจ้ากระยะไกล 

2) มุมมองทศันียภาพท่ีเกิดข้ึนเป็นจุดหมายตา (Landmark) ของพ้ืนท่ี  เตรียมการเร่ืองพ้ืนท่ี

โดยรอบใหมี้ Urban Space รูปทรงท่ีแปลกตาคลา้ยภาชนะเซรามิคประกอบกนัข้ึนมาเป็นกลุ่ม เป็นจุดเด่น

มองเห็นจากระยะไกล 

3) รายละเอียดองค์ประกอบอาคาร ใชรู้ปแบบท่ีสะท้อนจินตภาพความเป็นมาของเมือง 

โดยคํานึงถึงศิลปะหลกัฐานทางโบราณคดีเมืองคูบวัเขา้มาเป็นแนวทางในการตกแต่งและออกแบบ

รายละเอียดที่เชื่อมโยงกบัศิลปะทอ้งถิ่น ศิลปะทวาราวดีคูบวั และศิลปกรรมทอ้งถิ่นอื่นที่เป็นสญัลกัษณ์

ของพ้ืนท่ี ท่ีตั้งย่านสถานี 

4) รูปทรงอาคาร แสดงถึงความเป็นสญัลกัษณ์และอตัลกัษณ์ของเมือง ความเป็นเมือง 

ที่มีผลิตภณัฑโ์อ่ง  ภาชนะเซรามิกที่มีชื่อเสียง  จินตภาพของเมืองราชบุรี  เช่น  เมืองเก่าราชบุรี สวนผ้ึง 

เมืองคูบวั ฯลฯ  

 

 

รูปท่ี 2.4.1-15 แสดงรูปทศันียภาพภายนอกสถานีราชบุรี (บา้นคบูวั) 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 
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รูปท่ี 2.4.1-16 แสดงรูปทศันียภาพภายในสถานีราชบุรี (บา้นคบูวั) 

 

สถานีเพชรบุรี  

แนวคิดดา้นสถาปัตยกรรมสถานีรถไฟความเร็วสูงเพชรบุร ี

สถานีเพชรบุรี ตั้งอยู่ในบริเวณใหม่ทางทิศเหนือจากสถานีเดิม เป็นพ้ืนท่ีเกษตรกรรม ชุมชน

หนาแน่นเบาบาง สามารถมองเห็นเขาบนัไดอิฐและเขาวงั ซ่ึงบริเวณน้ีเป็นพ้ืนท่ีก่อนจะเขา้ตวัเมืองเพชรบุรี 

สถานีจึงเป็นเหมือน Gateway ของเมืองเพชรบุรีและมีโอกาสในการพฒันาเป็นเมืองใหม่ดา้นเหนือของตัว

เมืองเพชรบุรี มีแนวคิดดา้นสถาปัตยกรรม ดงัน้ี 

1) ความสอดคลอ้งสมัพนัธข์องรปูทรงกบับริบทพ้ืนท่ีภมิูประเทศท่ีตั้งใกลก้บัเนินเขา ท่ีตั้งของ

เขาวงั และเขาบันไดอิฐ โดยรูปทรงอาคารท่ีมีความเหมาะสมสอดคลอ้งไม่เด่นแข่งกับสถานท่ีสําคัญใน

บริเวณน้ัน 

2) การคํานึงถึงมุมมองและทัศนียภาพ มีความเช่ือมโยงสัมพันธ์กับสถานท่ีสําคัญในพ้ืนท่ี 

บริบทพ้ืนท่ีท่ีเป็นสญัลกัษณ์และอตัลกัษณ์ของเมืองเพชรบุรี คาํนึงถึงมุมมองจากภายนอกท่ีมองเขา้มาและ

มุมมองจากพ้ืนท่ีแลว้ไม่ขดัแยง้ทางทศันียภาพกบัพ้ืนท่ีใกลเ้คียง เช่น เขาวงัและเขาบนัไดอิฐ 

3) ลักษณะรูปแบบสถานี มีความเช่ือมโยงสัมพนัธ์ในเชิงสถาปัตยกรรมและศิลปกรรมของ

บริบทพ้ืนท่ีท่ีเป็นสญัลกัษณ์และอตัลกัษณ์ของเมืองเพชรบุรี โดยใชรู้ปแบบสถาปัตยกรรมท่ีเป็นเอกลกัษณ์

ของสถานท่ีสาํคญัของเพชรบุรี ประยุกตเ์ขา้กบัลกัษณะสถาปัตยกรรมของอาคารสถานี โดยรปูทรงภาพรวม

ของอาคารท่ีมีความเรียบง่าย ไม่ซบัซอ้น หรือแข่งกบัสถาปัตยกรรมสถานท่ีสาํคญัในบริเวณใกลเ้คียง และมี

รปูแบบเชิงสญัลกัษณข์องเพชรบุรี 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  
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4) การออกแบบรายละเอียดและการตกแต่ง โดยนําเอกลักษณ์ทางศิลปกรรมของเพชรบุรี 

เช่น งานศิลปกรรมปนูป้ัน รายละเอียดทางสถาปัตยกรรมของพระราชวงัในจงัหวดั การนําผลิตภณัฑห์รือส่ิง

ประดับท่ีเป็นสัญลักษณ์มาใชใ้นการตกแต่งประยุกต์และออกแบบงานเรขานิเทศ ส่ิงประกอบภูมิทัศน์  

เพ่ือแสดงถึงความเป็นสถานีของเมืองเพชรบุรี 

 

 

รูปท่ี 2.4.1-17 แสดงรูปทศันียภาพภายนอกสถานีเพชรบุร ี

 

 

รูปท่ี 2.4.1-18 แสดงรูปทศันียภาพภายในสถานีเพชรบุรี 
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สถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 

แนวคิดดา้นสถาปัตยกรรมสถานีรถไฟความเร็วสูงหวัหิน 

สถานีหัวหิน เป็นสถานีท่ีตั้งอยู่ในเมืองท่องเท่ียวตากอากาศและมีกิจกรรมการท่องเท่ียวท่ี

หลากหลายและไดร้บัความนิยมสงู การออกแบบสถานีหวัหินจึงสะทอ้นรปูแบบท่ีเช่ือมโยงเชิงสญัลกัษณข์อง

การท่องเท่ียวท่ีสําคญัของจงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์และภูมิภาคของการท่องเท่ียวชายฝัง่ทะเล มีแนวคิดดา้น

สถาปัตยกรรมตวัสถานีรถไฟความเร็วสงูหวัหิน ดงัน้ี 

1) ความสอดคลอ้งสัมพนัธ์กบับริบทพ้ืนท่ีภูมิประเทศและท่ีตั้ง สถานีหวัหินตอ้งมีลกัษณะท่ี

เด่น มีความเป็นสญัลกัษณ์ของประตเูมือง  และความเป็นจุดหมายตาท่ีสงัเกตไดช้ดัจากการเขา้ถึงและการ

เช่ือมต่อการเดินทาง 

2) ดา้นมุมมองและทัศนียภาพ สามารถส่ือถึงบรรยากาศ กล่ินอายของเมืองท่องเท่ียวตาก

อากาศชายฝั่งทะเล มีรูปลักษณ์การออกแบบท่ีเรียบง่าย สบายตา ความเป็นสถานท่ีเท่ียวพักผ่อนท่ีมี

สภาพแวดลอ้มท่ีดี 

3) รปูทรงอาคารลกัษณะทางสถาปัตยกรรม เช่ือมโยงเชิงสญัลกัษณ์และเอกลกัษณ์ของเมือง

หวัหิน จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ ์และส่ือถึงความเป็นเมืองตากอากาศท่ีมีสภาพแวดลอ้มท่ีดี มีศิลปวฒันธรรม

ท่ีเป็นเอกลกัษณ ์เป็นจุดหมายตาของเมือง 

4) การออกแบบรายละเอียดและองค์ประกอบอาคาร ใชรู้ปทรงท่ีเรียบง่ายสะทอ้นถึงความ

เป็นธรรมชาติ การใชว้สัดุท่ีเป็นสญัลกัษณข์องเมือง การใชสี้ การใชว้สัดุเลียนแบบธรรมชาติ เช่น ไม ้การใช ้

หินลวดลายเป็นลกัษณะเฉพาะของหวัหิน การใชรู้ปทรงพ้ืนผิวธรรมชาติ โครงเหล็ก ฯลฯ มีท่ีมาจากศิลปะ

การตกแต่งอาคารของหวัหินในอดีต คาํนึงถึงจินตภาพและอตัลกัษณข์องพ้ืนท่ีเมืองท่องเท่ียวหวัหิน 

 

 

รูปท่ี 2.4.1-19 แสดงรูปทศันียภาพภายนอกสถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 
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รูปท่ี 2.4.1-20 แสดงรูปทศันียภาพภายในสถานีหวัหิน (บ่อฝ้าย) 

 

2.4.1.5 แนวคิดในการออกแบบงานภมิูสถาปัตย ์

สถานีนครปฐม 

แนวทางการออกแบบภูมิสถาปัตยกรรม บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง และพ้ืนท่ีต่อเน่ืองได้

คาํนึงถึงบริบทของพ้ืนท่ี ซ่ึงอยูใ่จกลางเมืองท่ีต่อเน่ืองกบัตลาดและชุมชน และเป็นพ้ืนท่ีต่อเน่ืองกบัองคพ์ระ

ปฐมเจดีย ์เป็น Urban Space ของเมือง แนวคิดการออกแบบภมิูสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟความเร็ว

สงูแบ่งเป็นแนวคิดแต่ละดา้น ดงัน้ี 

1) ดา้นประโยชนใ์ชส้อย (Function) 

การออกแบบเพ่ือเน้นประโยชน์พ้ืนท่ีใชส้อย นอกจากเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของสถานีรถไฟเดิม 

และสถานีรถไฟความเร็วสงูแลว้ การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีเพ่ือส่งเสริมการสญัจรเขา้ถึงสถานี โดยมีการจดั

พ้ืนท่ีใหร้องรบักิจกรรมการเดินทาง ไดแ้ก่ จุดจอดรถรบัส่ง พ้ืนท่ีจอดรถยนตแ์ละรถจกัรยาน พ้ืนท่ีเช่ือมต่อ 

การเดินทางรถประจาํทาง พ้ืนท่ีรบัสินคา้ ถนนโดยรอบโครงการ ฯลฯ 

2) ดา้นสุนทรียภาพ (Aesthetic) 

การออกแบบเพ่ือส่ือเอกลักษณ์และแสดงความเป็นอัตลักษณ์ของพื้ นท่ี สรา้งความต่อเน่ือง

ระหวา่งงานสถาปัตยกรรมและภูมิสถาปัตยกรรม ทาํใหเ้กิดการรบัรู ้เกิดการเช่ือมโยงมุมมองตั้งแต่ทางเขา้

ต่อเน่ืองไปยงัสถานี สรา้งจุดหมายตา (Landmark) ท่ีมีเอกลกัษณโ์ดดเด่นสมัพนัธก์บัพ้ืนท่ีในแง่สุนทรียภาพ

และคุณค่าใหก้บัโครงการและพ้ืนท่ีต่อเน่ืองมีการปลกูตน้ไมย้นืตน้ท่ีเป็นสญัลกัษณท์างศาสนาพุทธ 

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 

 

 2-54 UDC.CMCL.ASD.SYSTRA.TESCO.LUCE 

3) ดา้นการเลือกใชพื้ชพรรณในงานภมิูทศัน ์ 

ตน้ไมร้อบสถานีรถไฟ เน้นตน้ไมท่ี้เป็นสัญลักษณ์จงัหวดัและตน้ไมป้ระจาํถ่ิน (Native Plant) 

ไดแ้ก่ จนัทรห์อม สม้โอ จนัทน์ ซ่ึงเป็นตน้ไมป้ระจาํจงัหวดันครปฐม ส่วนตน้ไมท่ี้ปลูกเพ่ือเป็นสัญลักษณ์

โบราณสถานทางพุทธศาสนาองคพ์ระปฐมเจดีย ์ไดแ้ก่ ลีลาวดี พิกุล อโศกวดั สาละอินเดีย สาละลงักา  
 

สถานีราชบุร ี

แนวทางการออกแบบภูมิสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง และพ้ืนท่ีต่อเน่ืองได้

คํานึงถึงบริบทของพ้ืนท่ี รวมถึงการพัฒนาพ้ืนท่ีว่างจะตอ้งเอ้ือประโยชน์ต่อกิจการรถไฟความเร็วสูงและ

ประโยชน์ต่อ การพฒันาชุมชนเมืองในอนาคต แนวคิดการออกแบบภูมิสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟ

ความเร็วสงูแบ่งเป็นแนวคิดแต่ละดา้น ดงัน้ี 

1) ดา้นประโยชนใ์ชส้อย (Function) 

การออกแบบเพ่ือเน้นประโยชน์พ้ืนท่ีใชส้อย นอกจากเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของสถานีรถไฟเดิม 

และสถานีรถไฟความเร็วสูงแลว้ การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานียงัเอ้ือประโยชน์ต่อการพฒันาชุมชนในอนาคต

อีกดว้ย โดยแบ่งพ้ืนท่ีเพ่ือประโยชน์ดา้นการพาณิชยกรรมและนันทนาการ ดงัน้ี 

 พ้ืนท่ีเพ่ือการพาณิชยกรรม ออกแบบเป็นรา้นคา้ยอ่ยเพ่ือใหค้นภายนอกเช่าพ้ืนท่ี โดย

ออกแบบใหเ้ป็นรา้นคา้ระหว่างทางเดิน (Pedestrian Mall) ออกแบบลานกิจกรรม

เพ่ือรองรบัรา้นเช่าชัว่คราวหรือรา้นคา้เช่าในช่วงเทศกาลสาํคญั ๆ ซ่ึงพ้ืนท่ีพาณิชยก

รรมอาจอยู่ในพ้ืนท่ี Mixed Use ซอ้นอยู่บนอาคารจอดรถหรืออาคารส่งเสริมอาํนวย

ความสะดวกการเดินทาง 

 พ้ืนท่ีเพ่ือนันทนาการ ออกแบบรองรับกิจกรรมการพักผ่อนสําหรับผูโ้ดยสาร และ 

คนในชุมชนในลักษณะของพ้ืนท่ีสีเขียวในย่านสถานีโดยใชพ้ื้นท่ีดา้นหน้าของย่าน

สถานี 

2) ดา้นสุนทรียภาพ (Aesthetic) 

การออกแบบเพ่ือส่ือเอกลักษณ์และแสดงความเป็นอัตลักษณ์ของพื้ นท่ี สรา้งความต่อเน่ือง

ระหวา่งงานสถาปัตยกรรมและภูมิสถาปัตยกรรม ทาํใหเ้กิดการรบัรู ้เกิดการเช่ือมโยงมุมมองตั้งแต่ทางเขา้

ต่อเน่ืองไปยงัสถานี สรา้งจุดหมายตา (Landmark) ท่ีมีเอกลกัษณ์โดดเด่นใหก้บัพ้ืนท่ี สรา้งภาพจาํใหแ้ก่ผู ้

มาเยอืนทั้งในแง่สุนทรียภาพและคุณค่าใหก้บัโครงการและพ้ืนท่ีต่อเน่ือง 

3) ดา้นการเลือกใชพื้ชพรรณในงานภมิูทศัน ์ 

ตน้ไมร้อบสถานีรถไฟ เน้นตน้ไมท่ี้เป็นสัญลักษณ์จงัหวดัและตน้ไมป้ระจาํถ่ิน (Native Plant) 

ไดแ้ก่ โมกมัน กัลปพฤกษ์ ซ่ึงเป็นตน้ไมป้ระจาํจงัหวดัราชบุรี ส่วนตน้ไมท่ี้ปลูกเพ่ือเสริมทัศนียภาพของ

สถานีและใหค้วามร่มร่ืนท่ีมีเอกลกัษณ์ของพ้ืนท่ีภายนอกอาคาร ไดแ้ก่ ตะแบก กระพ้ีจัน่ กระโดน ตะโหนก 

จิกนา 

 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 

 

 2-55 UDC.CMCL.ASD.SYSTRA.TESCO.LUCE 

สถานีเพชรบุรี 

แนวทางการออกแบบภูมิสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง พ้ืนท่ีเพชรบุรีคาํนึงถึง

บริบทของพ้ืนท่ีจะตอ้งเอ้ือประโยชน์ต่อกิจการรถไฟความเร็วสงู และประโยชน์ต่อการพฒันาเสน้ทางและชุมชน

ในอนาคต แนวคิดการออกแบบภมิูสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสงูเพชรบุรีเป็นพ้ืนท่ีใหม่ท่ีตอ้ง

เช่ือมต่อสถานีรถไฟรางคู่เขา้กบัสถานีรถไฟความเร็วสูง มีการใชพ้ื้นท่ีร่วมระหว่างสองสถานี มีแนวคิดในดา้น

ต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ดา้นประโยชนใ์ชส้อย (Function) 

การออกแบบเพ่ือเน้นประโยชน์พ้ืนท่ีใชส้อย นอกจากเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของสถานีรถไฟเดิม

และสถานีรถไฟความเร็วสูงแลว้ การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานียงัเอ้ือประโยชน์ต่อชุมชนอีกดว้ย โดยแบ่งพ้ืนท่ี 

เพ่ือประโยชน์ดา้นการอาํนวยความสะดวกการเดินทาง ดงัน้ี 

 พ้ืนท่ีเพ่ือการพาณิชยกรรม ออกแบบเป็นรา้นคา้ย่อยเพ่ือใหค้นภายนอกเช่าพ้ืนท่ี โดย

ออกแบบใหเ้ป็นรา้นคา้ระหวา่งทางเดิน (Pedestrian Mall) ออกแบบลานกิจกรรมเพ่ือ

รองรบัรา้นเช่าชัว่คราวหรือรา้นคา้เช่าในช่วงเทศกาลสาํคญั ๆ ซ่ึงพ้ืนท่ีพาณิชยกรรม

อาจอยูใ่นพ้ืนท่ี Mixed Use ซอ้นอยู่บนอาคารจอดรถหรืออาคารส่งเสริมอาํนวยความ

สะดวกการเดินทาง 

 พ้ืนท่ีเพ่ือนันทนาการ ออกแบบรองรบักิจกรรมการพกัผ่อนสําหรบัผูโ้ดยสารและคน

ในชุมชนในลกัษณะของพ้ืนท่ีสีเขียวในย่านสถานีเช่น พ้ืนท่ีรบัน้ํา พ้ืนท่ีรอบบ่อหน่วง

น้ํา พ้ืนท่ีดา้นหนา้สถานี 

 พ้ืนท่ีส่งเสริมกิจกรรมการเดินทาง เช่น ศูนยเ์ปล่ียนถ่ายการเดินทาง ลานจอดรถ ท่ี

จอดรถจกัรยาน จุด Drop Off และส่วนบาํรุงรกัษา เป็นตน้  

2) ดา้นสุนทรียภาพ (Aesthetic) 

การออกแบบเพ่ือส่ือเอกลักษณ์และแสดงความเป็นอัตลักษณ์ของพื้ นท่ี สรา้งความต่อเน่ือง

ระหว่างงานสถาปัตยกรรมและภูมิสถาปัตยกรรม ทําใหเ้กิดการรบัรูท่ี้เช่ือมโยงบริบทของความสาํคญัของ

พ้ืนท่ี ท่ีมีประวติัศาสตร์ต่อเน่ืองไปยงัสถานี สรา้งจุดหมายตา (Landmark) ท่ีมีเอกลักษณ์โดดเด่นใหก้ับ

พ้ืนท่ี สรา้งภาพจาํใหแ้ก่ผูม้าเยือนทั้งในแง่สุนทรียภาพใหก้บัโครงการและพ้ืนท่ีต่อเน่ืองเช่น เขาวงั วดัเขา

บนัไดอิฐ และเมืองเก่าเพชรบุรี 

3) ดา้นการเลือกใชพื้ชพรรณในงานภมิูทศัน ์ 

ตน้ไมร้อบสถานีรถไฟ เน้นตน้ไมท่ี้เป็นสัญลักษณ์จงัหวดัและตน้ไมป้ระจาํถ่ิน (Native Plant) 

ไดแ้ก่ หวา้ ตาลโตนด ซ่ึงเป็นตน้ไมป้ระจาํจงัหวดัเพชรบุรี ส่วนตน้ไมท่ี้ปลูกเพ่ือสรา้งบรรยากาศของสถานี

และใหค้วามร่มร่ืนท่ีมีเอกลกัษณข์องพ้ืนท่ีภายนอกอาคาร ไดแ้ก่ ชมพู ่สนทะเล กระทิง จามจุรี ตะแบก ลีลา

วดี 
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สถานีหวัหิน 

การออกแบบภูมิสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง และพ้ืนท่ีต่อเน่ืองไดค้ํานึงถึง

บริบทของพ้ืนท่ี รวมถึงการพฒันาพ้ืนท่ีวา่งจะตอ้งเอ้ือประโยชน์ต่อกิจการรถไฟความเร็วสงูและประโยชน์ต่อ

การพัฒนาชุมชนเมืองในอนาคต แนวคิดการออกแบบภูมิสถาปัตยกรรมบริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง

แบ่งเป็นแนวคิดแต่ละดา้น ดงัน้ี 

1) ดา้นประโยชนใ์ชส้อย (Function) 

การออกแบบเพ่ือเน้นประโยชน์พ้ืนท่ีใชส้อย นอกจากเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของสถานีรถไฟเดิม

และสถานีรถไฟความเร็วสูงแลว้ การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานียงัเอ้ือประโยชน์ต่อการพฒันาชุมชนในอนาคต

อีกดว้ย โดยแบ่งพ้ืนท่ีเพ่ือประโยชน์ดา้นการพาณิชยกรรมและนันทนาการ ดงัน้ี 

- พ้ืนท่ีเพ่ือการพาณิชยกรรม ออกแบบเป็นรา้นคา้ยอ่ยเพ่ือใหค้นภายนอกเช่าพ้ืนท่ี โดย

ออกแบบใหเ้ป็นรา้นคา้ระหว่างทางเดิน (Pedestrian Mall) ออกแบบลานกิจกรรม

เพ่ือรองรบัรา้นเช่าชัว่คราวหรือรา้นคา้เช่าในช่วงเทศกาลสาํคญั ๆ ซ่ึงพ้ืนท่ีพาณิชยก

รรมอาจอยู่ในพ้ืนท่ี Mixed Use ซอ้นอยู่บนอาคารจอดรถหรืออาคารส่งเสริมอาํนวย

ความสะดวกการเดินทาง 

- พ้ืนท่ีเพ่ือนันทนาการ ออกแบบรองรบักิจกรรมการพกัผ่อนสําหรบัผูโ้ดยสารและคน

ในชุมชนในลกัษณะของพ้ืนท่ีสีเขียวในยา่นสถานีโดยใชพ้ื้นท่ีดา้นหนา้ของยา่นสถานี 

2) ดา้นสุนทรียภาพ (Aesthetic) 

การออกแบบเพ่ือส่ือเอกลักษณ์และแสดงความเป็นอัตลักษณ์ของพื้ นท่ี สรา้งความต่อเน่ือง

ระหวา่ง งานสถาปัตยกรรมและภมิูสถาปัตยกรรม ทาํใหเ้กิดการรบัรู ้เกิดการเช่ือมโยงมุมมองตั้งแต่ทางเขา้

ต่อเน่ืองไปยงัสถานี สรา้งจุดหมายตา (Landmark) ท่ีมีเอกลกัษณ์โดดเด่นใหก้บัพ้ืนท่ี สรา้งภาพจาํใหแ้ก่ผู ้

มาเยอืนทั้งในแง่สุนทรียภาพและคุณค่าใหก้บัโครงการและพ้ืนท่ีต่อเน่ือง 

3) ดา้นการเลือกใชพื้ชพรรณในงานภมิูทศัน ์ 

ตน้ไมร้อบสถานีรถไฟ เน้นตน้ไมท่ี้เป็นสัญลักษณ์จงัหวดัและตน้ไมป้ระจาํถ่ิน (Native Plant) 

ไดแ้ก่ ตน้เกต ซ่ึง ท่ีเป็นตน้ไมป้ระจาํจงัหวดัประจวบคีรีขนัธ ์ส่วนตน้ไมท่ี้ปลกูเพ่ือเสริมทศันียภาพของสถานี

และใหค้วามร่มร่ืนท่ีมีเอกลักษณ์ของพ้ืนท่ีภายนอกอาคาร ท่ีมีความเป็นเมืองตากอากาศและท่องเท่ียว 

ไดแ้ก่ มะพรา้ว ตน้สนทะเล ลีลาวดี จิกทะเล ตะแบก หางนกยงูฝรัง่ หกูวาง 

2.4.1.6 แนวคิดดา้นการออกแบบท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม 

สถานีนครปฐม 

ในการออกแบบย่านสถานีและสถานีรถไฟความเร็วสูงพ้ืนท่ีนครปฐมไดค้าํนึงถึงความเป็นมิตร

กบัส่ิงแวดลอ้มในประเด็นต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ดา้นการคาํนึงถึงมุมมองของทัศนียภาพไดอ้อกแบบใหมุ้มมองจากบริเวณ Concourse ของ

สถานี มีตาํแหน่งสมัพนัธ์กบัตวัองคพ์ระปฐมเจดีย ์เพ่ือใหม้องทศันียภาพอย่างสง่างามและมุมมองจากถนนรถไฟ 

ตามแนวแกน 
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2) ด้านรูปแบบรูปทรงอาคารท่ีเรียบง่ายไม่ขัดแยง้กับจินตภาพเมือง และมีลักษณะท่ี

สอดคลอ้งกบัสถาปัตยกรรมพุทธศาสนา โดยใชสี้และวสัดุท่ีกลมกลืน การพฒันาภูมิทัศน์ใหส้อดคลอ้งกบั

บริบทพุทธสถานของจงัหวดันครปฐม 

3) การจดัใหมี้พ้ืนท่ีรบัน้ําอยา่งพอเพียงในรปูแบบถงัเก็บน้ําใตล้านพ้ืนแข็ง เพ่ือรองรบัน้ําฝนท่ี

ตกในพ้ืนท่ีและ Over Flow ปล่อยลงทางระบายน้ําสาธารณะต่อไป ตามมาตราฐานดา้นส่ิงแวดลอ้มโครงการ 

สถานีราชบุร ี

มีแนวคิดในการตั้งสถานีและย่านสถานีใหมี้ความสอดคลอ้งกนัระหว่างบริบทของเมืองกบัย่าน

สถานีและคํานึงถึงการเขา้-ออก ถนนในอนาคต มีประเด็นท่ีสรา้งความสอดคล้องและเป็นมิตรกับ

สภาพแวดลอ้มของพ้ืนท่ีเดิม ดงัน้ี 

1) ระบบการระบายน้ําของพ้ืนท่ีบริเวณน้ันสามารถไหลระบายในทิศทางท่ีสอดคลอ้งกับ

ทิศทางไหลระบายเดิม มีการเตรียมพ้ืนท่ีรองรบัน้ําฝนท่ีตกในพ้ืนท่ีและระบบป้องกนัน้ําท่วมท่ีเพียงพอและ

สอดคลอ้งสมัพนัธก์ารระบายน้ํากบั Pattern drainage เดิม เตรียมพ้ืนท่ีหน่วงน้ําอยา่งเพียงพอ 

2) เช่ือมโยงการเขา้ออกโดยถนนทางหลวงหมายเลข 3339 ซ่ึงมีศกัยภาพในการขยายถนน

และคํานึงถึงการเช่ือมต่อทางเขา้-ออกในโครงข่ายถนนใกลเ้คียงท่ีมีศักยภาพในอนาคต เช่น ถนนเลียบ

คลองชลประทาน ถนนเลียบทางรถไฟ ถนนทางหลวงหมายเลข 3338 ท่ีเช่ือมถนนเพชรเกษม และถนนใน

อนาคตของเมืองรองรบัการเติบโตของพ้ืนท่ีโดยรอบ 

3) การเตรียมพ้ืนท่ีรองรับกิจกรรมอํานวยความสะดวกอย่างครบครันจากการขยายตัวของ

โครงการในอนาคต 

4) จดัใหมี้แนวสตริป รอบพ้ืนท่ีโครงการเป็นแนวกันชนระหว่างโครงการกับพ้ืนท่ีโดยรอบ 

และจดัใหมี้พ้ืนท่ีโล่งว่างใหมี้ความต่อเน่ืองสามารถใชเ้ป็นพ้ืนท่ีนันทนาการของเมืองไดใ้นอนาคต โดยมี

สถานีรถไฟความเร็วสูงและศนูยก์ารเดินทาง Intermodal Trans Transportation Facility(ITF) เ ป็นตวันําใน

การพฒันาแบบ Ticket or Deperture (TOD) ลดการใชย้านพาหนะ 

5) ระบบการสญัจรของการเขา้ถึงตวัสถานี จดัใหมี้ทางเดินขา้ม Over Pass ขา้มถนนของผูม้า

จากอีกฝัง่หน่ึงของถนนจากจุดจอดรถไปสู่ตวัสถานี ลดการตดักนัของการสญัจรทางเทา้และรถยนต ์

สถานีเพชรบุรี  

ในการออกแบบยา่นสถานีและสถานีรถไฟความเร็วสงูพ้ืนท่ีเพชรบุรีไดค้าํนึงถึงความเป็นมิตรกบั

ส่ิงแวดลอ้มในประเด็นต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) การเขา้ถึงและระบบสญัจรลดผลกระทบต่อชุมชน โดยทาํทางเขา้ใหม่บางส่วนและเช่ือมโยง

การเขา้ถึงจากถนนทอ้งถ่ินเดิมมาขยายระบบการสญัจรภายในโครงการ ลดจุดตดักนัของการสญัจร พฒันา

ถนนใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของชุมชน และการเขา้ถึงโครงการท่ีมีประสิทธิภาพ 

2) ระบบระบายน้ํา เตรียมพ้ืนท่ีรบัน้ําจากน้ําฝนภายในโครงการและกาํหนดแนวทางการไหล

ระบายน้ําของพ้ืนท่ีบริเวณรอบใหเ้ป็นไปในทิศทางเดิมและเตรียมพ้ืนท่ีรบัน้ําหลากจากพ้ืนท่ีอ่ืนท่ีไหลผ่านได้

ตามทิศทางเดิม มีพ้ืนท่ีหน่วงน้ําของโครงการอยา่งเพียงพอ 
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3) การพฒันาภมิูทศัน์ใหมี้พ้ืนท่ีส่วนกลางและพ้ืนท่ีดา้นหนา้เป็น Open Space ท่ีทาํใหจิ้นตภาพ

ของโครงการมีความสวยงามสมกบัการเป็นประตูแห่งการเดินทางและการใชพ้ื้นท่ีว่างในการเป็นพ้ืนท่ีสีเขียว

เพ่ือส่ิงแวดลอ้มและนันทนาการของเมืองในอนาคต เลือกใชพ้รรณไมท่ี้สะทอ้นความเป็นเอกลักษณ์ของทอ้งถ่ิน

เมืองเพชรบุรี 

4) การจดัใหมี้แนวกนัชนสีเขียวรอบย่านสถานีและการเตรียมการดา้นพ้ืนท่ีการขยายตัวใน

อนาคตในการรองรบักิจกรรมอาํนวยความสะดวกไดอ้ยา่งเต็มท่ีในอนาคต 

5) รปูแบบสถาปัตยกรรมอาคารมีความสอดคลอ้งกบัรปูแบบสถาปัตยกรรมของโบราณสถาน

เขาวงั และการใชศิ้ลปกรรมของเพชรบุรีในการตกแต่ง เป็นแนวทางในการออกแบบกายภาพของตวัสถานี

และยา่นสถานี 

สถานีหวัหิน 

ในการออกแบบยา่นสถานีและสถานีรถไฟความเร็วสูงพ้ืนท่ีหวัหิน ไดค้าํนึงถึงความเป็นมิตรกบั

ส่ิงแวดลอ้มในประเด็นต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) การออกแบบอาคารท่ีมีรูปทรงท่ีจดจาํง่าย มีการส่ือถึงความเป็นเมืองตากอากาศ การใช้

หลกัการประหยดัพลงังาน การใชแ้สงจากธรรมชาติ และการระบายอากาศเพ่ือลดการใชพ้ลงังาน 

2) การใช้หลัก  Universal Design ในการออกแบบการเข้าถึงสถานีรถไฟความเร็วสูง 

จดัเตรียมท่ีจอดรถ ท่ีจอดรถจกัรยาน การสญัจรเขา้สู่ตวัสถานี ลดจุดตดัคนเดินเทา้กบัถนน 

3) การวางแนวคิดด้านการใช้พืชพรรณ  ท่ี เป็นพรรณไม้ท้องถ่ินดูแลรักษาง่าย และมี

เอกลกัษณ์ของเมืองหวัหิน มีความร่มร่ืนและสุนทรียภาพดา้นมุมมองทัศนียภาพจากภายนอก การมีพ้ืนท่ี 

Open Space ดา้นหนา้สถานี ความเป็นพ้ืนท่ีสีเขียวของเมือง 

4) การเตรียมการดา้นการระบายน้ําและพ้ืนท่ีหน่วงน้ําของโครงการอย่างเพียงพอ เช่ือมต่อ

กบัระบบระบายน้ําสาธารณะ 

 

2.4.2 ดา้นโครงสรา้งรองรบัทางรถไฟ (Track Structure) 

2.4.2.1 ทางรถไฟระดบัดิน 

รปูแบบทางรถไฟระดบัดินส่วนใหญ่จะอยู่ในเขตทางของ รฟท. ในกรณีท่ีตอ้งเบ่ียงแนวออกจาก

เขตทางรถไฟเดิม ถา้ตอ้งผ่านพ้ืนท่ีชุมชนจะพิจารณาใชรู้ปแบบโครงสรา้งทางยกระดับ เพ่ือลดผลกระทบ

เร่ืองการแบ่งแยกชุมชน ในการออกแบบทางรถไฟระดับดิน ไดค้าํนึงถึงค่าการทรุดตัวและเสถียรภาพคัน

ทาง ความสูงคนัทางตอ้งไม่กีดขวางทางระบายน้ํา ตลอดจนวิธีการก่อสรา้งท่ีไม่ส่งผลกระทบต่อการเดินรถ

ของ รฟท. ในช่วงท่ีมีสภาพชั้นดินอ่อนจะมีการเสริมกําลังของดินโดยใชเ้สาเข็ม เพ่ือใหมี้ค่าการทรุดตัว

เป็นไปตามกาํหนด 
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รูปท่ี 2.4.2-1 รูปตดัทัว่ไปของทางรถไฟระดบัดินในช่วงดินอ่อน 

 

2.4.2.2 ทางรถไฟยกระดบั 

โครงสรา้งทางรถไฟยกระดบัจะมีความสงูท่ีระดบัประมาณ 11-20 เมตร จากระดบัพ้ืนดิน และ 

มีความยาวช่วงตั้งแต่ 15-60 เมตร การออกแบบโครงสรา้งทางรถไฟยกระดบัและสะพานรถไฟ เป็นไปตาม

เกณฑแ์ละมาตรฐานออกแบบสากล  

สําหรับโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ-หัวหิน ความเร็วการเดินรถท่ีใช้ 250 

กิโลเมตร ต่อชัว่โมง แต่การออกแบบใชค้วามเร็วได้ถึง 300 กิโลเมตรต่อชัว่โมง โดยหลักเกณฑ์และ

มาตรฐาน ในการออกแบบโครงสรา้งรองรบัระบบรถไฟเป็นไปตามมาตรฐานสากลของการออกแบบรถไฟ

ความเร็วสูง  และสอดคลอ้งกบัเกณฑม์าตรฐานกลางการออกแบบเพื่อใหโ้ครงสรา้งหลกัมีอายุใชง้านอย่าง

น้อย (Minimum Service Life) 100 ปี และในส่วนองค์ประกอบย่อยของโครงสรา้งท่ีตอ้งบํารุงรักษาหรือ

สามารถเปล่ียนได ้ควรมีอายุการใชง้านอยา่งน้อย 30 ปี เช่น รอยต่อพ้ืนสะพาน (Bridge Expansion Joint) 

แผ่นรองคานพ้ืนสะพาน (Bridge Bearing Pad) เป็นตน้  
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รูปท่ี 2.4.2-2 รูปตดัทัว่ไปของทางรถไฟยกระดบัความยาวช่วง 15 เมตร และ 40 เมตร 
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2.4.3 ดา้นโครงสรา้งคนัทางรถไฟ (Permanent Way Structure) 

การเลือกใชท้างวิ่งแบบหินโรยทาง (Ballasted track) หรือ แบบวางบนแผ่นคอนกรีต (Slab 

track) มีความซบัซอ้น มีปัจจยัเกี่ยวขอ้งหลายดา้น เช่น สภาพแวดลอ้มของโครงการ คุณภาพดิน แหล่ง

หินโรยทาง  แผนการก่อสรา้ง   ความเร็วการเดินรถ  การบริหารการเดินรถและการซ่อมบาํรุง  โดยมีขอ้ดี

และขอ้ดอ้ยสรุปไดด้งัน้ี 

ทางว่ิงแบบหินโรยทาง (Ballasted Track) ทางว่ิงแบบวางบนแผ่นพ้ืนคอนกรีต (Slab Track) 

ขอ้ด ี

 ใชก้บัรถไฟความเร็วสงู ความเร็ว 250-300 

กิโลเมตร/ชัว่โมง มาเป็นเวลานานแลว้ 

 การซ่อมบาํรุงและการปรบัแนวเสน้ทางดา้นเรขาคณิต
ทาํไดง้่ายกวา่แบบ Slab Track 

 ค่าก่อสรา้งตํา่กวา่ (18.6 ลา้นบาท/กิโลเมตร ขณะท่ี

Slab Track ราคา 25.50 ลา้นบาท/กิโลเมตร)  

 การก่อสรา้งรวดเร็วกวา่ (1,000 เมตร/วนั ขณะท่ี 

Slab Track อยูท่ี่ 120 เมตร/วนั) 

 ค่ากาํลงัรบัน้ําหนักของดิน (Bearing capacity) ตํา่

กวา่แบบ Slab Track คือประมาณ 80 Mpa ขณะท่ี 

Slab Track อยูท่ี่ 120 Mpa 

ขอ้ด ี

 เร่ิมนํามาใชก้บัรถไฟความเร็วสงูในปี พ.ศ. 

2520 โดยใชอ้ยา่งแพร่หลายในประเทศญ่ีปุ่น

และเยอรมนี 

 ในกรณีทางวิง่ยกระดบั น้ําหนักนอ้ยกวา่แบบหิน

โรยทาง  

 การบาํรุงรกัษาประจาํวนัมีเพียงบางส่วน ทาํให้

ตน้ทุนการบาํรุงรกัษาลดลงรอ้ยละ 50-70 เม่ือ

เปรียบเทียบกบัทางวิง่แบบหินโรยทาง โดยมีการ

เปล่ียนแผ่นพ้ืนใหม่ทุก 50-60 ปี 

 

ขอ้ดอ้ย 

 ตอ้งบาํรุงรกัษาทุกวนัเป็นประจาํ 

 ตอ้งมีการปรบัระดบั เม่ือใชง้านครบ 15 ปี 

 ตอ้งเปล่ียนหินโรยทางและราง เม่ือใชง้านครบ 30 ปี 

ขอ้ดอ้ย  

 การปรบัแกห้รือเปล่ียนแนวเสน้ทางในอนาคต 

การวาง Slab Track ทาํไดย้าก 

 เสียงรบกวนและความสัน่สะเทือนมากกวา่แบบ

หินโรยทาง 

 ค่ากาํลงัรบัน้ําหนักของดินตอ้งสงูกวา่กรณีใชแ้บบ

หินโรยทาง 

 การซ่อมแซมข้ึนกบัผูผ้ลิตรายน้ัน ๆ  
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ตารางท่ี 2.4.3-1 ขอ้กาํหนดท่ีใชใ้นการออกแบบคนัทางรถไฟ 

รายละเอียด ค่าท่ีใช ้

ความกวา้งรางรถไฟ 1,435 มิลลิเมตร 

ระยะหา่งระหวา่งจุดก่ึงกลางราง 4,500 มิลลิเมตร 

รายละเอียดราง (Rail Profile)  60E1 grade  

ความแข็งราง (Rail Hardness) R 260 สาํหรบัรางทัว่ไป 

R 350 HT สาํหรบัทางเล้ียวโคง้แคบและประแจ เฉพาะจุด 

(Turnouts/ERJ) 

ความชนัของราง(Rail Inclination) 1/20 

การเช่ือม (Welding) Continuous welded rail(CWR) ดว้ยวิธี Flash-Butt Welding 

หรือใชก้ารเช่ือมแบบ Alumino Thermic Welding 

ไมห้มอนคอนกรีต (Sleeper) หมอนคอนกรีตอดัแรงแบบแท่งเดียว 2,250 m (Prestressed 

Monobloc Concrete Sleeper) อา้งอิงจากมาตรฐาน TSI 

ความหนาแน่นของไมห้มอน (Sleeper Density) 1666 ช้ิน/กิโลเมตร/รางอา้งอิงจากมาตรฐาน TSI  

ระบบยดึ (Fastening System)  ระบบอีลาสติก (Elasticfastening)  

หินโรยราง (Ballast)  หินโรยรางตามมาตรฐาน Class A (grading)  

และ C2 (Mechanical Properties) ของ EN13450 

ความกวา้งของไหล่บลัลาสต ์ 

(Breadth of a Ballast Shoulder) 

อยา่งน้อย 500 มิลลิเมตร  

ความชนัของหินโรยราง ไมช่นักวา่ 1.5 (H) : 1 (V) 

ความสงูของชั้นหินโรยราง (Ballast Layer) 350 มิลลิเมตร ใตไ้มห้มอน 

ความสมัพนัธร์ะหวา่งความเคน้กบัความเครียด

ของ Ballast Section ท่ีระดบัใตไ้มห้มอนคอนกรีต  

ข้ึนกบัคุณสมบติัดิน 

คุณสมบติัของ Blanket Layer* ข้ึนอยา่งกบัคุณสมบติัดิน 

* Blanket Layer เป็นชั้นท่ีอยูร่ะหวา่งหินโรยราง (Ballast) และ Subgrade ในส่วนฐานรากของราง 

หมายเหตุ TSI=Technical Specification for Interoperability 

 

ราง (Track) 

ตามขอ้กําหนดของ UIC 505 Aerial GC Gauge แนะนําให้ใช้รางขนาด 1.435 เมตร ส่วน

มาตรฐาน Aerial gauge ของประเทศจีนและญ่ีปุ่นจะกวา้งกวา่ของทวปียุโรป เม่ือคาํนึงถึงการความเขา้กนัได้

ในระดับนานาชาติ (International Interoperability) ควรเลือกใชม้าตรฐานยุโรปเพ่ือการเช่ือมต่อกบัรถไฟ

ความเร็วสงูของประเทศมาเลเซีย 

ทั้งน้ี Track Layout ท่ีนําเสนอเป็นไปตามมาตรฐานยุโรป ซ่ึงมีระยะห่างระหว่างจุดก่ึงกลางราง  

4,500 มิลลิเมตร 
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รูปท่ี 2.4.3-2 แสดงภาพตดัขวางทางว่ิง 

 

2.4.4 ดา้นระบบรถไฟ 

2.4.4.1 เทคโนโลยแีละระบบท่ีเลือกใช ้

การดําเนินงานรถไฟความเร็วสูงตอ้งใชป้ระสบการณ์และระบบต่าง ๆ ท่ีมีประสิทธิภาพ รวมถึง

การบํารุงรักษานับตั้งแต่วันแรกท่ีดําเนินงาน เพ่ือคงความปลอดภัยและประสิทธิภาพการทํางานของ

อุปกรณต่์าง ๆ ตลอดเวลา 

ท่ีปรึกษาไดจ้ัดทําแผนงานซ่ึงช่วยใหโ้ครงสรา้งพ้ืนฐานและระบบลอ้เล่ือนอยู่ในระดับ RAMS 

(Reliability, Availability, Maintainability, Safety) ซ่ึงตอ้งเป็นไปตามขอ้กาํหนด ดงัน้ี 

 ใชเ้ทคโนโลยท่ีีไดร้บัการยอมรบั เทคโนโลยีท่ีนําเสนอเป็นเทคโนโลยีท่ีไดร้บัการยอมรบั คือ

เป็นท่ีรูจ้กั ใชง้านได ้ซ่ึงช่วยลดความเส่ียงและการลงทุนในโครงสรา้งพ้ืนฐาน 

 ใชเ้กณฑ์และมาตรฐานสากล การศึกษาน้ีใชเ้กณฑ์และมาตรฐานตาม TSI (Technical 

Specification for Interoperability) และ UIC ซ่ึงทําใหก้ารออกแบบทันสมยั และสอดคลอ้ง

กบัการประมลูแบบเปิด 

 ความเขา้กันได้ระหว่างรถไฟความเร็วสูงแต่ละเส้นทาง เม่ือพิจารณางโครงข่ายรถไฟ

ความเร็วสูงของประเทศไทยและการเช่ือมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้านในอนาคตแล้ว 

จาํเป็นตอ้งใชม้าตรฐานเดียวกนัสาํหรบัโครงสรา้งพ้ืนฐานเช่น ความกวา้งทาง น้ําหนักกด

เพลา ระบบลอ้เล่ือน การจ่ายไฟ การจ่ายไฟเหนือหลังคารถ ระบบโทรคมนาคม ระบบ

อาณัติสัญญาณ  เป็นต้น การใช้มาตรฐานเดียวกันช่วยให้การใช้ระบบล้อเล่ือน การ

บาํรุงรกัษา การกาํหนดกฎเกณฑต่์าง ๆ และการใชท้รพัยากรเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ 

 ความเร็ว การออกแบบโครงสรา้งพ้ืนฐานรองรบัสาํหรบัความเร็ว 300 กิโลเมตรต่อชัว่โมง  

แต่สาํหรบัการเดินรถใชค้วามเร็วท่ี 250 กิโลเมตรต่อชัว่โมง  ซ่ึงเป็นความเร็วท่ีเหมาะสม 

เพ่ือการเดินรถ การบาํรุงรกัษา และตน้ทุนการดาํเนินงาน 

Piste = พ้ืนที่ให้พนักงานสามารถเข้าไปซ่อมบาํรงุได้ 

SES = System Equipment and Safety 
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 สถานีผูโ้ดยสาร ออกแบบใหมี้ 2 ชานชาลา หรือ 4 ราง มีความยาว 400 เมตร สูง 760 

มิลลิเมตร เพ่ือรองรบัรถไฟมาตรฐาน  

 สถานีหลีก (Crossover Stations) อยู่ห่างกันทุก 30-40 กิโลเมตร อยู่ระหว่างรางขาข้ึน 

และขาล่อง สําหรับใหร้ถเปล่ียนจากรางหน่ึงไปอีกรางหน่ึงในกรณีท่ีทางวิ่งมีปัญหา โดย

จาํกดัความเร็วท่ี 80 กิโลเมตรต่อชัว่โมง   

 การเดินรถไฟความเร็วสูงเพ่ือขนส่งผู ้โดยสารเท่าน้ัน ทั้งน้ีอาจรวมถึงการขนส่งสินคา้ท่ีมี

น้ําหนักเบา (การขนส่งสินคา้ โดยทัว่ไปจะทําใหต้น้ทุนของโครงการเพ่ิมสูงข้ึน รวมถึง

ขอ้กําหนด ดา้นโครงสรา้งพ้ืนฐานท่ีแตกต่างจากการเดินรถเพ่ือขนส่งผูโ้ดยสาร เช่น ค่า

ความชนั ค่ายกโคง้ รศัมีโคง้) 

 ในการคํานวณเวลาเดินทาง ไดเ้ผ่ือค่าเวลาสําหรับกรณีท่ีมีปัญหาไว ้เพ่ือความยืดหยุ่น  

ช่วยประหยดัพลงังาน และทาํใหก้ารบริการมีความน่าเช่ือถือ โดยรถไฟความเร็วสงูสามารถ

กลบัมาวิง่ไดท้นัเวลากรณีเกิดเหตุขดัขอ้ง 

 ระบบลอ้เล่ือน ใชร้ถ EMU (Electrical Multiple Unit) ยาว 200 เมตร ซ่ึงมีประสิทธิภาพ 

ดา้นความเร็ว เวลาเดินทาง การกลับรถ โดยมีความจุประมาณ 600 ท่ีนัง่ต่อขบวน และ

สามารถนํารถ 2 ขบวนต่อกนัได ้(2 Unit-Trains)  

 

2.4.4.2 ระบบควบคมุ สัง่การ และอาณตัสิญัญาณ (Control-Command and Signaling System: CCS) 

ระบบควบคุม สัง่การ และอาณัติสญัญาณทําหน้าท่ีกาํหนดการเคล่ือนท่ีของรถใหเ้ป็นไปอย่าง

ปลอดภยัและสอดคลอ้งกบัแผนการเดินรถ 

ขอ้กาํหนดของระบบอาณติัสญัญาณ สาํหรบัรถไฟความเร็วสงู สายกรุงเทพฯ-หวัหิน มีดงัน้ี 

 แบ่งเสน้ทางเป็นตอน โดยแต่ละตอนจะมีรถไฟอยูเ่พียงขบวนเดียว (Fixed Block Section) 

 ตรวจสอบตําแหน่งรถไฟ  (Trackside Detection System) ด้วยวงจรไฟตอน  (Track 

Circuits) 

 รถวิง่ห่างกนั 5 นาที และ 6 นาที สาํหรบัรถท่ีไม่หยุดจอดท่ีสถานี 

 ระบบ Interlocking รวบรวมขอ้มูลจากอุปกรณ์ขา้งราง ก่อนอนุญาตใหร้ถเคล่ือนท่ีอย่างปลอดภัย 

และแน่ใจว่ารถวิ่งหรือจอดบนเสน้ทางท่ีกาํหนดไวเ้ท่าน้ัน เป็นระบบ Fail Safe Systemซ่ึงมีความ

ปลอดภยัสงูสุดและควบคุมจากศนูยค์วบคุมการเดินรถ Operation Control Center (OCC) 

ท่ีปรึกษาเสนอใหใ้ชร้ะบบ European Train Cortrol Sytem (ETCS) หรือEuropean Rail Traffic 

Management sytem (ERTMS) เพราะเป็นเทคโนโลยีท่ีกา้วหน้า เหมาะสมกับโครงการรถไฟความเร็วสูง

ของประเทศไทย และสอดคลอ้งกับการประมูลแบบเปิด ทั้งน้ี ท่ีปรึกษาไม่ไดพิ้จารณาเทคโนโลยีท่ีเป็น

กรรมสิทธ์ิหรือมีสิทธิบตัรของผูผ้ลิตรายใดรายหน่ึง เน่ืองจากเห็นวา่ผูผ้ลิตเป็น ฝ่ายไดเ้ปรียบโดยปราศจากผู้

แข่งขันในระยะยาว นอกจากน้ีระบบ ETCS ระดับ 1 หรือ ERTMS ระดับ 2 น้ี มีความสอดคล้องกับ

ขอ้กาํหนดดา้นเทคนิคของรถไฟความเร็วสงูของประเทศไทย  
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รูปท่ี 2.4.4-1 ภาพแสดงระบบควบคมุ สัง่การ และอาณตัสิญัญาณ ดว้ย ETCS Level 1 

 

รูปท่ี 2.4.4-2 ภาพแสดงระบบควบคมุ สัง่การ และอาณตัสิญัญาณ ดว้ย ERTMS Level 2 
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การใช ้ERTMS ระดบั 2 ซ่ึงใชค้ล่ืนความถ่ี GSM Railway และ ETCS ระดบั 2 มีขอ้ไดเ้ปรียบ คือ 

อุปกรณข์า้งทางมีไม่มาก (เน่ืองจากไม่จาํเป็นตอ้งใชส้ญัญาณขา้งทาง) การบาํรุงรกัษาอุปกรณท์าํไดง้่ายกวา่ 

ใช ้RBC (Radio Block Centre) ทําหน้าท่ีรวบรวมขอ้มูล ดูแลเสน้ทางเป็นช่วง ๆ และส่งสัญญาณรางว่าง 

(Track Allocation) ไปยงัขบวนรถดว้ยสญัญาณวทิยุซ่ึงมีความสามารถสงูกวา่ 

2.4.4.3 ระบบไฟฟ้าและการจา่ยไฟเหนือหลงัคารถ (Power Supply and Overhead Line System) 

ระบบจ่ายไฟราง (Traction Power Supply) ใชก้บัรถไฟความเร็วสงู มี 3 แบบ คือ 1x25 kV AC, 

1x25 kV AC แบบ ใช้ Booster Transformer และ  2x25 kV AC เ ม่ื อ เป รียบ เที ยบแล้ว  2x25 kV AC  

มีขอ้ไดเ้ปรียบ กล่าวคือ สถานีจ่ายไฟย่อยแต่ละสถานีอยู่ห่างกนัไดม้ากกว่าแบบอ่ืน ๆ ซ่ึงลดค่าลงทุน การ

รกัษาระดับแรงดัน (Line Voltage Regulation) ทําไดดี้กว่า และส่งผลกระทบดา้นแม่เหล็กไฟฟ้าน้อยกว่า 

และเป็นระบบท่ีนิยมสาํหรบัรถไฟความเร็วสงูทัว่โลก 

จากการคาํนวณและหารือร่วมกบัการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย เสน้ทางกรุงเทพฯ-หวัหิน  

จะมีสถานีจ่ายไฟฟ้าย่อย 3 สถานี ตั้งอยู่ท่ีกิโลเมตร 40 (อาํเภอนครชยัศรี จงัหวดันครปฐม) กิโลเมตรท่ี 

126 (อาํเภอปากท่อ จงัหวดัราชบุรี) และกิโลเมตรท่ี 202 (อาํเภอชะอาํ จงัหวดัเพชรบุรี) 

2.4.4.4 ศูนยค์วบคมุการเดินรถ (Operation Control Center: OCC) 

ศนูยค์วบคุมการเดินรถทาํหน้าท่ีดูแลระบบการเดินรถ เพ่ือใหก้ารเดินรถเป็นไปอยา่งปลอดภยั  

มีคุณภาพและสามารถเดินรถไดอ้ย่างปกติ ทั้งน้ีตอ้งมีการทํางานร่วมกับ Central Control Operator และ 

การรวบรวมขอ้มูลจากพนักงานตามจุดต่าง ๆ อย่างเป็นปัจจุบัน เพ่ือสัง่การผ่านการส่งสัญญาณทางไกล 

โดยโครงข่ายการส่ือสาร ท่ีตั้งของศนูยค์วบคุมการเดินรถควรเขา้-ออกง่ายสาํหรบัพนักงาน และในกรณีท่ีเกิด

ปัญหาผูดู้แลสามารถมาถึงไดร้วดเร็ว ท่ีปรึกษาเสนอใหมี้ศูนยค์วบคุมการเดินรถท่ีสถานีกลางบางซ่ือเพียง

ศูนยเ์ดียวสาํหรบัการดูแลรถไฟความเร็วสูงทั้งระบบ รวมถึงการแสดงระบบไฟฟ้าและสายส่งเหนือหลงัคา

ของทั้งระบบไวใ้นศนูยน้ี์ดว้ย และควรมีศนูยค์วบคุมการเดินรถสาํรองอีกแห่ง ในกรณีท่ีศนูยห์ลกัไม่สามารถ

ทาํงานได ้ 

2.4.4.5 ระบบโทรคมนาคม 

ระบบโทรคมนาคมมีความสาํคญัเน่ืองจากทาํงานร่วมกบัระบบอาณติัสญัญาณ ระบบจา่ยไฟและ

หอ้งควบคุม โครงข่ายโทรคมนาคมตอ้งทาํงานอย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือรองรบัการเฝ้าระวงัและการควบคุม

อุปกรณ์ท่ีติดตั้งไว ้เช่น การแจง้เตือน สญัญาณเตือน รวมถึงการส่ือสารระหว่างพนักงานแต่ละฝ่าย เช่น ผู้

ควบคุม พนักงานขบัรถ ฝ่ายซ่อมบาํรุง พนักงานบนรถ พนักงานท่ีสถานี เป็นตน้ โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

 รวบรวมขอ้มลูและควบคุมอุปกรณท่ี์ติดตั้งตามทางเพ่ือการเดินรถอยา่งปลอดภยั 

 รวบรวมขอ้มลูและควบคุมดา้นพลงังาน รวมถึงการจดัการเพ่ือจา่ยกระแสไฟ 

 รวบรวมกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินรถ เพ่ือเฝ้าระวงัและจดัการการเดินรถ 

 ส่งขอ้มลูแก่ระบบบริหารจดัการอาคาร (Building Management System) 

 โครงข่ายโทรศพัทส์าํหรบัการเดินรถและงานทัว่ไป 

 โครงข่ายสญัญาณวทิยุจากรางสู่รถ 

 ระบบตรวจจบัและระบบแจง้เตือนสญัญาณไฟไหม ้ 
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 โครงข่ายกลอ้งวงจรปิด 
 การส่ือสารและระบบขอ้มลูสาํหรบัผูโ้ดยสาร โครงข่ายนาฬกิาหลกั 

 ระบบความปลอดภยั เช่น สญัญาณเตือนการบุกรุก  

2.4.4.6 ระบบเก็บค่าโดยสารอตัโนมตั ิ(Automatic Fare Collection) 

ระบบเก็บค่าโดยสารอตัโนมติั เป็นระบบจาํหน่ายตัว๋โดยสารและควบคุมผูโ้ดยสารท่ีจะเขา้ชาน

ชาลา โดยเก็บขอ้มลูจากบตัรอจัฉริยะ  การจาํหน่ายตัว๋  การเก็บตัว๋  จาํนวนผูโ้ดยสาร  และขอ้มลูผูโ้ดยสาร 

ทั้งน้ี ระบบเก็บค่าโดยสารสาํหรบัรถไฟความเร็วสงูควรเป็นระบบเดียวกนัทุกเสน้ทาง 

2.4.4.7 การบาํรุงรกัษารถไฟความเร็วสูง (Rolling Stock Maintenance) 

นโยบายการบาํรุงรกัษารถไฟตอ้งสามารถรบัรองความปลอดภยั ความตรงเวลา ความน่าเช่ือถือ 

ในการใหบ้ริการและความสะดวกสบายของผูโ้ดยสารบนรถ การบํารุงรักษารถไฟความเร็วสูง โดยทัว่ไป 

แบ่งออกเป็น 5 ระดับ เพ่ือรับประกันความพรอ้มของรถท่ีรอ้ยละ 91 ในช่วงเวลาปกติ หรือรอ้ยละ 98  

ในช่วงเวลาเร่งด่วน 

ระดับ 1  ตรวจสภาพประจําวนั (Examination in Service every day : ES) ประกอบดว้ย การ

ตรวจสอบโดยตาเปล่า (Visual Inspection) เพ่ือหาจุดท่ีผิดปกติซ่ึงอาจจะเกิดข้ึนระหวา่งการเดินรถเท่ียวก่อน

หน้า โดยส่วนสาํคญัท่ีจะตอ้งตรวจสอบคือ ช้ินส่วนและส่วนประกอบย่อยท่ีอาจกระทบความสามารถในการ

เดินรถตามตารางการเดินรถท่ีกาํหนดไว ้

ระดบั 2  มีการซ่อมบาํรุงหลกั ดงัน้ี 

 Comfort Examination (CE)  

ตรวจเช็คส่ิงอาํนวยความสะดวก ทุกๆ 12,000 กม 

 Running Gear Inspection (RGI)  

ตรวจเช็คลอ้และเฟืองเกียร ์ทุกๆ 12,000 กม 

  Systematic Wheelset Work (SWW) 

ตรวจเช็คลอ้อยา่งเป็นระบบ ทุกๆ 60,000 กม. 

 Limited Inspection (LI) 

ตรวจเช็คท่ีมีขอบเขตจาํกดั  ทุกๆ 150,000 กม. 

  General Inspection (GI)  

ตรวจเช็คทัว่ไป ทุกๆ 300,000 กม. 

  Full General Inspection (FGI)  

การตรวจใหญ่ทั้งหมด ทุก ๆ 450,000 กม. 

ระดบั 3  การบาํรุงรกัษาเชิงแกไ้ข 

ระดบั 4  ตรวจซ่อมอุปกรณใ์หท้าํงานไดเ้หมือนใหม่ 

ระดบั 5  การแกไ้ข เปล่ียนแปลงอุปกรณ ์

ทั้งน้ี รถไฟความเร็วสูงทั้ง 3 เสน้ทาง ควรกําหนดแผนการซ่อมบํารุงรถร่วมกันอย่างชัดเจน 

ในการใชศ้นูยซ่์อมบาํรุงท่ีเชียงรากนอ้ย  
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2.4.4.8 การบาํรุงรกัษารางและระบบตา่ง ๆ (Track and Systems Maintenance) 

การบาํรุงรกัษารางและระบบต่าง ๆ หมายถึง การบาํรุงรกัษาเชิงป้องกนัและแกไ้ข ตามลกัษณะ

อุปกรณ์ รวมถึงการกําหนดขอบเขตและวิธีการบํารุงรักษา สําหรับทางวิ่ง ระบบจ่ายไฟฟ้า ระบบ

โทรคมนาคม และอาณติัสญัญาณ เป็นตน้ 

การบํารุงรักษาเชิงป้องกัน เป็นการตรวจเช็คท่ีมีการบันทึกขอ้มูล ซ่ึงเป็นการตรวจเช็คดว้ย

สายตา หรือดว้ยอุปกรณพิ์เศษ และตอ้งมีการบนัทึกขอ้มลูท่ีไดภ้ายหลงัการตรวจเช็ค 

การบาํรุงรกัษาเชิงแกไ้ข ข้ึนกบัผลการตรวจสอบครั้งก่อนหน้า โดยอาจเป็นการซ่อมบาํรุงในช่วง

ท่ีไม่มีการเดินรถแลว้ (Traffic Ban) หรือเป็นการซ่อมบาํรุงท่ีตอ้งมีการวางแผนหยุดการเดินรถ  

การบํารุงรักษารางและระบบต่าง ๆ ควบคุมโดยฐานซ่อมบํารุงทาง หน้าท่ีหลักของฐานซ่อม

บาํรุงทาง ไดแ้ก่  

 ทําหน้าท่ีเฝ้าระวงั ตรวจสอบ และติดตามการซ่อมบํารุง ทั้งการซ่อมบํารุงเชิงป้องกนัและ 

เชิงแก้ไข สําหรับโครงสร้างและระบบต่าง ๆ รวมถึงการกําหนดขอบเขตและวิธีการ

บํารุงรักษา เช่น  ราง โครงสร้างทางวิ่ง ระบบไฟฟ้า ระบบอาณั ติสัญญาณ  ระบบ

โทรคมนาคม สายส่งเหนือหลงัคารถ เป็นตน้ 

 ใชส้ําหรับเก็บวัสดุและอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการซ่อมบํารุงสาธารณูปโภคต่าง ๆ ของรถไฟ

ความเร็วสงู เช่น หินโรยทาง อุปกรณซ่์อมบาํรุงราง 

 ใชเ้ป็นสถานท่ีเตรียมวสัดุและอุปกรณ์เพ่ือนําไปซ่อมบาํรุงจุดต่าง ๆ ตามแนวเสน้ทาง โดย

ขนส่งไปทางรถไฟและรถบรรทุก 

2.4.4.9 ประเภทของฐานซ่อมบาํรุงทาง 

ฐานซ่อมบํารุงทางมี 2 ประเภท คือ ฐานซ่อมบํารุงทางขนาดเบา (Light Maintenance Base: 

LMB) และฐานซ่อมบํารุงทางขนาดหนัก (Heavy Maintenance Base: HMB) การออกแบบอาคารและ

โครงสรา้งทั้งหมดตอ้งเป็นตามมาตรฐานความปลอดภัยและมาตรการป้องกันอัคคีภัยตามท่ีกฎหมาย

กาํหนด 

1) ฐานซ่อมบาํรุงทางทางขนาดหนัก (Heavy Maintenance Base: HMB) 

ฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดหนักเป็นศูนยก์ลางของการซ่อมบาํรุงทาง และเป็นจุดควบคุม ติดตาม 

งานซ่อมบาํรุงราง โครงสรา้ง และระบบต่าง ๆ เม่ือไดร้บัรายงานจากฐานซ่อมบาํรุงทางเบา จะจดัตารางการ

ซ่อมบาํรุง และกิจกรรมการซ่อมบาํรุงต่าง ๆ ฐานซ่อมบํารุงทางขนาดหนัก ประกอบดว้ยพ้ืนท่ีสาํหรบัเก็บ

อะไหล่ ช้ินส่วน อุปกรณ์ท่ีจาํเป็น สถานีเติมน้ํามนั โรงจอดซ่อมบํารุง อาคารสาํนักงาน และท่ีเก็บอุปกรณ์

สาํหรบัซ่อมบาํรุงขบวนรถไฟ และตอ้งมีระบบส่ือสารกบัหน่วยอ่ืน ๆ 
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รูปท่ี 2.4.4-3  ตาํแหน่งฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดหนกั (ประมาณกิโลเมตรท่ี 152) 

 

 

รูปท่ี 2.4.4-4  แสดง Master Layout และ Track Diagram ฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดหนกั 
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2) ฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดเบา (Light Maintenance Base: LMB) 

ฐานซ่อมบํารุงทางขนาดเบา ทําหน้าท่ีเฝ้าระวงัและตรวจสอบ ในส่วนของโครงสรา้งและระบบ

ต่าง ๆ ครอบคลุมระยะทางประมาณ 115 กิโลเมตร โดยจะรายงานผลไปยงัฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดหนัก 

ฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดเบาประกอบดว้ย หอ้งเก็บวสัดุอุปกรณ์ หอ้งเก็บวสัดุสาํหรบัรถไฟ สาํนักงาน และ

โรงซ่อมขนาดเล็ก  

 

รูปท่ี 2.4.4-5 ตาํแหน่งฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดเบา (ประมาณกิโลเมตรท่ี 69) 

 

 

รูปท่ี 2.4.4-6 แสดง Master Layout และ Track Diagram ฐานซ่อมบาํรุงทางขนาดเบา 
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2.4.4.10 มาตรการดา้นความปลอดภยั 

การกําหนดขอบเขตของโครงการ ท่ีปรึกษาใชแ้นวคิด Globally At Least Equivalent Safe ซ่ึง

เป็นการนําประสบการณ์และผลสะทอ้นกลบัมาใชใ้หเ้กิดประโยชน์ ร่วมกบัการติดตามการบาํรุงรกัษาและ

การเดินรถ (Operation and Maintenance) โดยแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่ ส่วนงานก่อสรา้งและงานติดตั้ง 

(Fixed Installations) ส่วนระบบลอ้เล่ือน (Rolling Stock) และส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกับอุปกรณ์ตรวจจับความ

ผิดปกติ (Risk Hazard Detection Devices)  

ก่อนการออกแบบรายละเอียดโครงการ ผูร้ับจา้งตอ้งจัดทํารายงานความปลอดภัยเบ้ืองตน้ 

(Preliminary Safety Report) ซ่ึงตอ้งไดร้ับความเห็นชอบจากหน่วยงานของรฐัท่ีรับผิดชอบโครงการรถไฟ

ความเร็วสงูโดยผูร้บัจา้งตอ้งจดัเตรียมรายงานใหส้อดคลอ้งกบัมาตรฐานทางเทคนิค และความตอ้งการของ

เจา้ของงาน และผูเ้ขา้ร่วมประกวดราคาตอ้งระบุมาตรการดา้นความปลอดภยัไวใ้นขอ้เสนอดา้นเทคนิคดว้ย 

รายงานความปลอดภยัเบ้ืองตน้ (Preliminary Safety Report) ประกอบดว้ย 

 คาํจาํกดัความดา้นเทคนิค และการทาํงานของระบบต่าง  ๆ  

 จุดประสงคด์า้นความปลอดภยั 

 หลักการบํารุงรักษาท่ีสอดคล้องกับจุดประสงค์ด้านความปลอดภัย ตลอดจนการ

ดาํเนินงานและอายุของโครงการ 

 การตรวจสอบโดยหน่วยงานอิสระ 

ในขั้นตอนการออกแบบ การขออนุญาต การก่อสรา้ง จาํเป็นตอ้งระบุถึง 

 ความรบัผิดชอบและหนา้ท่ีของแต่ละฝ่าย เช่น รฐับาล ผูร้บัจา้ง และผูอ้อกแบบของผูร้บัจา้ง 

 การตรวจสอบในแต่ละขั้นตอนตอ้งแสดงใหเ้ห็นว่าทั้งระบบหลักและระบบย่อย ต่างบรรลุ

วตัถุประสงคด์า้นความปลอดภยัและเป็นไปตามเกณฑท่ี์กาํหนด 

 ระบุช่ือหน่วยงานท่ีมีอาํนาจหนา้ท่ีควบคุมกระบวนการทั้งหมด 

 มีการจดัการกบัขอ้มลูยอ้นกลบั (Feedback) อยา่งมีประสิทธิภาพ 

การศึกษาครั้งน้ีไดพิ้จารณาโครงการรถไฟความเร็วสงูหลายสาย ประเทศไทยควรพฒันาแนวคิด

ดา้นความปลอดภยัอยา่งสมํา่เสมอ ใหส้อดคลอ้งกบัการปฏิบติัและวฒันธรรม 

 

2.4.5 ดา้นศูนยซ่์อมบาํรุงระบบลอ้เล่ือน (Rolling Stock Maintenance Depot) 

การซ่อมบํารุงระบบล้อเล่ือนเพ่ือรับรองคุณภาพการบริการ ต้องสอดคล้องกับแผนการ

ดาํเนินงานและขอ้กาํหนดดา้นเทคนิค จากประสบการณ์การทาํงานดา้นรถไฟความเร็วสงู ท่ีปรึกษาเห็นว่า

การตั้งศูนยซ่์อมบํารุงใกลก้รุงเทพมหานคร และสามารถเดินทางเขา้-ออก ไดส้ะดวก มีความเหมาะสม

สําหรับแผนการดําเนินงานในระยะแรก ซ่ึงศูนยซ่์อมบํารุงหลัก (Main Depot) ตั้งอยู่บนเสน้ทางการเดิน

รถไฟความเร็วสูงสายเหนือ ทําหน้าท่ีซ่อมบํารุงตั้งแต่ระดับ 1 – 5 สําหรับขบวนรถสายเหนือและสาย

ตะวนัออกเฉียงเหนือ และทําหน้าท่ีซ่อมบํารุงตั้งแต่ระดบั 2 - 5 สาํหรบัขบวนรถสายใตใ้นช่วง 3 ปีแรกท่ี

เปิดใหบ้ริการ 
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สาํหรบัขบวนรถสายใต ้ในช่วงแรกท่ีเปิดใหบ้ริการ จะมีศนูยซ่์อมบาํรุงขนาดเบา (Light Depot) 

เพ่ือทาํความสะอาดและซ่อมบาํรุงระดบั 1 และ 2 บางส่วน โดยศนูยซ่์อมบาํรุงขนาดเบาแห่งท่ีหน่ึงจะตั้งอยู่

ในเขตพื้ นท่ีกรุงเทพมหานคร และแห่งท่ีสองจะตั้งอยูท่ี่สถานีหวัหิน โดยจะเตรียมรางสาํหรบัทาํความสะอาด

และตรวจเช็คภายนอกไวใ้นยา่นสถานี 

ในปี พ.ศ. 2565 เม่ือขบวนรถมีจํานวนมากข้ึน จะมีศูนย์ซ่อมบํารุงระดับ 1 และระดับ 2 ท่ี 

จงัหวดัสุราษฎรธ์านี และจะมีศูนยซ่์อมบํารุงระดับ 1 – 3 ท่ีอาํเภอหาดใหญ่ ในปี พ.ศ. 2572 ทั้งน้ี การซ่อม

บาํรุงระดบั 4 และระดบั 5 ยงัคงอยูท่ี่ศนูยซ่์อมบาํรุงหลกัของรถไฟความเร็วสงูสายเหนือ (ท่ีเชียงรากนอ้ย) 

 

 

รูปท่ี 2.4.5-1 ภาพแสดงศูนยซ่์อมบาํรุงในแตล่ะระยะ 

   

2.4.6 ดา้นการแกปั้ญหาจดุตดัทางรถไฟ ช่วงกรุงเทพฯ-หวัหิน 

2.4.6.1 จาํนวนจดุตดัทางรถไฟช่วงกรุงเทพฯ-หวัหินท่ีตอ้งดาํเนินการก่อสรา้งในโครงการรถไฟ

ความเร็วสูง 

จากการสาํรวจสภาพพ้ืนท่ีตามแนวเสน้ทางรถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ–หวัหิน ในปัจจุบนั 

พบว่ามีจุดตดัทางขา้มทั้งส้ิน 163 จุด โดยแนวเสน้ทางส่วนใหญ่อยู่ในเขตทางของ รฟท. ซ่ึงโครงการรถไฟ

รางคู่ กรุงเทพฯ-หวัหิน ไดมี้การแกไ้ขปัญหาจุดตดัตามรายทางแลว้ แต่รปูแบบท่ีออกแบบไวไ้ม่สามารถใช้

กบัโครงการรถไฟความเร็วสูงไดท้ั้งหมด  นอกจากน้ีแนวเสน้ทางรถไฟความเร็วสูงบางช่วงไม่อยู่ในเขตทาง

ของ รฟท. เช่น ท่ีอาํเภอบา้นโป่ง อาํเภอโพธาราม จงัหวดัราชบุรี และท่ีอาํเภอเมืองเพชรบุรี จงัหวดัเพชรบุรี 

ท่ีปรึกษาตอ้งออกแบบเพ่ิมเติมและปรบัปรุงแกไ้ขแบบจุดตดัทางขา้ม ซ่ึงอยู่ในความรบัผิดชอบ

ของหลายหน่วยงาน ทั้ง รฟท. กรมทางหลวง (ทล.) และกรมทางหลวงชนบท (ทช.) ซ่ึงส่วนใหญ่ได้

ดาํเนินการแลว้เสร็จ แต่ยงัไม่ไดด้าํเนินการก่อสรา้ง (โครงการในอนาคต)  รวม 39 จุด  ท่ีเหลือ 124 จุด  

พ.ศ. 2567 

พ.ศ. 2570 

พ.ศ. 2587 
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แบ่งเป็นยกทางวิ่งรถไฟความเร็วสูงขา้ม 95 จุด  ลดระดบัสนัรางรถไฟความเร็วสูง 4 จุด (เพ่ือใหค้วามสูง

ช่องลอดเพียงพอสาํหรบัรถไฟความเร็วสงู) และยกเลิกทางจุดตดั โดยใหไ้ปใชจุ้ดทางขา้มใกลเ้คียง 25 จุด 

 

ตารางท่ี 2.4.6-1 สรุปงานการแกปั้ญหาจดุตดัทางรถไฟความเร็วสูง ช่วงกรุงเทพฯ-หวัหิน 

 

รูปแบบการแกไ้ขจดุตดัทางรถไฟความเร็วสูง 

 

รูปท่ี 2.4.6-1 แสดงจดุตดักรณีรถ ไฟความเร็วสูงเป็นทางยกระดบั  

(กรณีน้ี ไม่ตอ้งแกไ้ขถนนหรือสะพานเดิม) 

รูปแบบการแกไ้ขปัญหาจดุตดั 

งานปรบัปรุงแบบ 

ของ รฟท. 

โครงการรถไฟทางคู่ 

งานปรบัปรุงแบบ

ของ 

กรมทางหลวงชนบท 

งานออกแบบ

จดุตดั

เพ่ิมเตมิ 

ถนนยกระดบั (Overpass) 17 2 2 

ถนนยกระดบัรปูตวัย ู(U-Shape 

Overpass) 
12 - 5 

ถนนลอดใตท้างรถไฟ (Underpass) 1 - - 

รวม 30 2 7 
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รูปท่ี 2.4.6-2 แสดงจดุตดักรณีรถไฟความเร็วสูงอยูร่ะดบัพ้ืนดิน  

(กรณีน้ี ตอ้งก่อสรา้งสะพานสาํหรบัรถยนตใ์หม่) 

 

 

รูปท่ี 2.4.6-3 รูปตดัขวางของสะพานสาํหรบัรถยนตท่ี์จะก่อสรา้งใหม่ 
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รูปท่ี 2.4.6-4 รูปตดัขวางของทางลอดสาํหรบัรถยนตท่ี์จะก่อสรา้งใหม่ 

 

2.4.7 ดา้นระบบระบายนํ้า 

การศึกษาระบบการระบายน้ําตามแนวเสน้ทางรถไฟฟ้าความเร็วสูงสายใต ้ประกอบดว้ย การ

สํารวจตรวจสอบพ้ืนท่ีรับน้ําและอาคารระบายน้ํา การศึกษาวิเคราะห์ดา้นอุตุ-อุทกวิทยา เพ่ือประเมิน

ปริมาณน้ําหลากสูงสุดสาํหรบัใชเ้ป็นขอ้มลูในขั้นตอนการออกแบบ รวมทั้ง หลกัการออกแบบระบบระบาย

น้ํา ทั้งในแนวขนานและขวางเสน้ทางรถไฟ (Cross Drain) โดยมีรายละเอียดขั้นตอนและผลการศึกษา ดงัน้ี 

2.4.7.1 การสาํรวจตรวจสอบพ้ืนท่ีรบันํ้าและอาคารระบายนํ้าตามแนวเสน้ทางรถไฟ 

ในขั้นตอนการตรวจสอบพ้ืนท่ีน้ําท่วมและประเมินพ้ืนท่ีรบัน้ําท่ีมีอิทธิพลต่อการระบายน้ําผ่าน

แนวเสน้ทางรถไฟ จะอาศัยขอ้มูลแผนท่ี 1:50,000 ของกรมแผนท่ีทหาร ประกอบกับขอ้มูลภาพถ่าย

ดาวเทียม ผลสาํรวจสภาพภูมิประเทศและอาคารระบายน้ําตลอดแนวเสน้ทางรถไฟฟ้า เพ่ือนํามาประเมิน

สภาพน้ําหลากและทิศทางการระบายน้ําตามธรรมชาติของแต่ละพ้ืนท่ี โดยพิจารณาใหต้ําแหน่งท่ีร่องน้ํา

หรือลาํน้ําธรรมชาติตดัผ่านแนวเสน้ทางรถไฟเป็นจุดระบายน้ําออกจากพ้ืนท่ีรบัน้ํา (Outlet) ซ่ึงในบริเวณน้ี

จะตอ้งออกแบบอาคารชลศาสตรใ์หมี้ขนาดความกวา้งเพียงพอท่ีจะสามารถระบายปริมาณน้ําตามรอบปีท่ี

พิจารณา ไม่ใหเ้กิดการเอ่อลน้สนัรางรถไฟได ้ภายในพ้ืนท่ีรบัน้ําแต่ละพ้ืนท่ีจะมีลาํน้ําสายหลกัซ่ึงทําหน้าท่ี

รองรับและระบายปริมาณน้ําท่าซ่ึงเกิดจากฝนท่ีตกภายในพ้ืนท่ีลงสู่ทะเลหรือลําน้ําสายใหญ่ต่อไป ขอ้มูล

ดงัท่ีไดก้ล่าวเบ้ืองตน้ จะนําไปใชใ้นการพิจารณาแบ่งพ้ืนท่ีรบัน้ําตลอดแนวความแนวยาวเสน้ทางรถไฟ ทั้งน้ี 

จากการประเมินขอบเขตพ้ืนท่ีรบัน้ําตามแนวเสน้ทางรถไฟสามารถแบ่งพ้ืนท่ีรบัน้ําย่อยไดท้ั้งส้ิน 27 แห่ง 

ประกอบด้วย พ้ืนท่ีรับน้ําในลุ่มน้ําเจา้พระยา 1 แห่ง ซ่ึงแนวเส้นทางรถไฟตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีราบน้ําท่วม 

(Floodplain) และไดร้บัอิทธิพลจากมวลน้ําหลากท่ีไหลมาจากลุ่มน้ําเจา้พระยาตอนบน พ้ืนท่ีรบัน้ําในลุ่มน้ํา

แม่กลอง 9 แห่ง และพ้ืนท่ีรบัน้ําในลุ่มน้ําเพชรบุรี 17 แห่ง ตามลําดับ แสดงขอบเขตพ้ืนท่ีรบัน้ําตามแนว

เสน้ทางรถไฟฟ้า ดงัรปูท่ี 2.4.7-1 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 
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2.4.7.2 การศึกษาวิเคราะหด์า้นอุทกวิทยา 

เป็นกระบวนการสาํหรบัการประเมินปริมาณน้ําท่าสูงสุดท่ีใชใ้นการออกแบบอาคารระบายน้ํา

ใหส้ามารถรองรบัปริมาณน้ําท่ีคาดว่าจะเกิดข้ึนในรอบปีการเกิดซํ้าท่ีพิจารณาได ้ซ่ึงจะตอ้งมีความสมัพนัธ์

สอดคลอ้งกบัปริมาณฝนและขนาดพ้ืนท่ีรบัน้ํา ตามหลกัการวเิคราะห ์ดงัน้ี  

1)  สาํหรบัพ้ืนท่ีรบัน้ําท่ีมีขนาดเล็ก (ไม่เกิน 25 ตารางกิโลเมตร) และเป็นงานท่ีเก่ียวขอ้งกบั

การออกแบบท่ีพิจารณาเฉพาะปริมาณการไหลสูงสุด เช่น งานออกแบบอาคารระบายน้ําสําหรับงาน

ก่อสรา้งถนนและทางรถไฟ นิยมอา้งอิงหลักเหตุผล Rational Method เป็นใชใ้นการประเมินปริมาณน้ํา

สูงสุดในพ้ืนท่ีรบัน้ําท่ีพิจารณา ตามสมการแสดงความสมัพนัธ์ระหว่างความเขม้ฝน (Rainfall Intensity; i) 

และปริมาณน้ํานองสงูสุด (Peak Runoff Discharge; Q)  

Q  =   

เม่ือ  

 Q คือ ปริมาณน้ํานองสงูสุด (Peak Runoff Discharge) หน่วย ลบ.ม ต่อวนิาที 

 C คือ สมัประสิทธน้ํ์าไหลนอง (Runoff Coefficient) 

 i   คือ ความเขม้ของฝน (Rainfall Intensity) หน่วย มิลลิเมตรต่อชัว่โมง 

 A คือ พ้ืนท่ีรบัน้ําฝน (Catchment Area) หน่วย ตารางเมตร 

2)  กรณีท่ีพ้ืนท่ีรบัน้ํามีขนาดใหญ่เกินกว่า 25 ตารางกิโลเมตร จะใชเ้ทคนิคกราฟน้ําท่าหน่ึง

หน่วย (Unit Hydrograph Technique) วิเคราะห์ปริมาณการไหลสูงสุดแทนวิธีการเหตุผลรายละเอียดการ

ดาํเนินงานและผลการวเิคราะหส์รุป คือ 

ปริมาณน้ําฝนท่ีใชใ้นการประเมิน จะพิจารณาจากผลการวิเคราะห์การกระจายตัวของ

ปริมาณฝนสะสมในช่วงเวลา 1 วนั ท่ีรอบปีการเกิดซํ้าต่าง ๆ ตามท่ีไดก้ล่าวรายละเอียดการวเิคราะหไ์ปแลว้

ในขั้นตน้ นํามาหักค่าความสูญเสียเน่ืองจากการระเหยและการซึมลงดินออกจากปริมาณฝนสะสมใน

ช่วงเวลาต่าง ๆ จะไดฝ้นส่วนเกินซ่ึงจะกลายเป็นน้ําท่าผิวดิน  

ส่วนของกราฟหน่ึงหน่วยน้ําท่า จะอา้งอิงผลการศึกษาวิเคราะห์กราฟหน่ึงหน่วยน้ําท่า 

(Unit Hydrograph) ของลุ่มน้ําต่าง ๆ ในประเทศไทย โดยส่วนอุทกวิทยา สาํนักอุทกวทิยาและบริหารจดัการ

น้ํา กรมชลประทาน ปี พ.ศ. 2552 มาประยุกต์ใช ้จากผลการวิเคราะหค่์าความสัมพนัธ์ระหว่างช่วงเวลา

การเกิดปริมาณการไหลสูงสุด Tp และค่าสัดส่วนลักษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีรับน้ําของสถานีตรวจวดั

ปริมาณน้ําท่า (LLc/S1/2) รวมทั้งค่าความสมัพนัธร์ะหว่างช่วงเวลาการเกิดปริมาณการไหลสูงสุด Tp กบั

ค่าสัดส่วนของอตัราการไหลสูงสุดต่อพ้ืนท่ีรับน้ําของสถานีวดัน้ําท่า (QP/A) จาํนวน 13 สถานี ในลุ่มน้ํา

ภาคตะวนัตกและ 17 สถานี ในลุ่มน้ําภาคใต ้เม่ือนําค่าพารามิเตอรคุ์ณสมบติัของพ้ืนท่ีรบัน้ํา ซ่ึงไดจ้ากการ

วดัและคาํนวณจากแผนท่ีภูมิประเทศ มาตราส่วน 1:50000 มาปรบักราฟน้ําท่าไม่มีหน่วย ใหมี้ความลึก

ของปริมาณน้ําท่าเป็น 1 เซนติเมตร จะไดก้ราฟหน่ึงหน่วยน้ําท่า (Unit Hydrograph) ของแต่ละพ้ืนท่ีรับ

น้ํายอ่ยท่ีพิจารณา 
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ขั้นตอนสุดทา้ย คือ การประเมินกราฟน้ําหลากของพ้ืนท่ีรบัน้ํา กราฟน้ําหลากสงัเคราะห์

ไดจ้ากกราฟหน่ึงหน่วยน้ําท่าของแต่ละพ้ืนท่ี เม่ือนําปริมาณฝนส่วนเกิน (Excess Rainfall) ในแต่ละรอบปี

การเกิดซํ้าต่าง ๆ มาปรบักราฟหน่ึงหน่วยน้ําท่าแลว้รวมเขา้กบัปริมาณการไหลพ้ืนฐาน (Base Flow) ในลาํ

น้ํา ผลท่ีไดคื้อ กราฟน้ําหลากท่ีรอบปีการเกิดซํ้าต่าง ๆ ซ่ึงมีความลึกเทียบเท่ากบัปริมาณฝนรอบปีการเกิด

ซํ้าของท่ีพิจารณา 

ทั้งน้ี แสดงค่าคุณสมบัติของลุ่มน้ําย่อยและปริมาณน้ําหลากท่ีเกิดข้ึนในรอบปีการเกิดซํ้าท่ี

พิจารณา ไวใ้นตารางท่ี 2.4.7-1 
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รูปท่ี 2.4.7-1 ขอบเขตพ้ืนท่ีรบันํ้าตามแนวเสน้ทางรถไฟฟ้ าความเร็วสูงกรุงเทพ-หวัหิน 
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ตารางท่ี 2.4.7-1 คณุสมบตัขิองลุ่มนํ้ายอ่ยและปริมาณนํ้าหลากท่ีเกิดข้ึนในรอบปีการเกิดซํ้าท่ีพิจารณา 

ลุม่นํ้า

หลกั 

ระยะทาง 

ตามเสน้ทางรถไฟ ลุม่

นํ้ายอ่ย 

ขอ้มูลคณุสมบตัพิื้ นท่ีรบันํ้า 

อตัราการไหลท่ี

รอบปีการเกิด 

100 ปี หมายเหต ุ

เริม่ สิ้ นสุด 
A  

(ตร.กม.) 

L  

(กม.) 
Lc (กม.) Ha (ม.) S 

ลบ.ม  

ตอ่วินาที 

เจา้พระยา 

-ท่าจนี 
00+000 57+700 CP-TC 156,222.20 - - - - 6211.02 

แมน้ํ่า

เจา้พระยาและ

ท่าจนี 

แมก่ลอง 57+700 74+900 Mk1 201.61 15.94 12.12 10.70 0.0003 188.97 
 

 
74+900 86+950 Mk2 178.49 15.48 8.76 2.60 0.0001 152.38 

 

 
86+950 95+000 Mk3 35.71 12.03 1.69 2.60 0.0002 46.07 

 

 
95+000 101+000 Mk4 50.48 10.12 5.93 1.80 0.0001 57.91 

 

 
101+000 103+800 Mk5 12.84 5.16 2.98 0.90 0.0001 21.67 

 

 
103+800 108+100 Mk6 12,526.80 - - - - 3652.00 

แมน้ํ่า 

แมก่ลอง 

 
108+100 112+050 Mk7 325.01 23.24 15.68 107.20 0.0022 315.23 

 

 
112+050 113+900 Mk8 8.28 8.87 2.78 7.00 0.0008 13.21 

 

 
113+900 124+800 Mk9 88.29 8.14 6.89 27.20 0.0018 151.15 

 
เพชรบุรี 124+800 131+550 P01 320.97 58.34 38.34 318.20 0.0051 324.45 

 

 
131+550 136+250 P02 63.25 9.98 8.98 16.40 0.0012 106.51 

 

 
136+250 142+750 P03 60.88 12.66 6.66 66.80 0.0045 123.07 

 

 
142+750 148+700 P04 96.24 12.80 7.30 154.50 0.0106 213.47 

 

 
148+700 151+100 P05 176.01 32.98 15.98 61.10 0.0018 220.61 

 

 
151+100 156+900 P06 62.45 22.70 11.70 12.50 0.0005 104.26 

 

 
156+900 161+250 P07 1,912.33 - - - - 1090.00 

แมน้ํ่า

เพชรบุรี 

 
161+250 177+100 P08 48.59 7.54 4.54 10.80 0.0010 102.88 

 

 
177+100 190+800 P09 47.76 14.77 7.77 13.30 0.0008 86.10 

 
เพชรบุรี 190+800 196+400 P10 189.45 16.01 12.01 0.00 0.0010 262.22 

 

 
196+400 201+100 P11 66.25 11.38 8.70 0.00 0.0197 150.43 

 

 
201+100 204+600 P12 26.12 7.27 3.27 0.00 0.0093 79.58 

 

 
204+600 208+700 P13 26.35 10.19 5.19 0.00 0.0054 64.66 

 

 
208+700 210+450 P14 20.30 6.67 3.67 0.00 0.0052 58.00 

 

 
210+450 212+250 P15 9.19 3.72 2.72 0.00 0.0061 30.19 

 

 
212+250 213+500 P16 5.26 4.61 2.61 0.00 0.0066 18.75 

 

 
213+500 231+980 P17 51.51 4.23 2.23 0.00 0.0074 195.62 

 

หมายเหตุ :  A =  พ้ืนท่ีรบัน้ํา (ตร.ม) L = ความยาวลาํน้ําทั้งหมด (ม.) 

                 Ha = คา่ความต่างระดบั (ม.) S = ความชนัลาํน้ํา 

Lc = ความยาวของลาํน้ําวดัจากจุดศนูยถ่์วงไปจนถึงจุดออก (ม.) 
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2.4.7.3 หลกัการออกแบบระบบการระบายนํ้า 

ในขั้นตอนการออกแบบระบบการระบายน้ําจะพิจารณาจากขอ้มลูปริมาณน้ําท่าสูงสุดท่ีคาํนวณได ้ 

โดยขนาดของน้ําท่าท่ีจะพิจารณาเลือกใชใ้นการออกแบบข้ึนอยู่กบัประเภทและความเส่ียงท่ียอมใหเ้กิดข้ึนกบั

อาคารชลศาสตรน้ั์น  ๆ ตามเกณฑม์าตรฐานในงานโครงการรถไฟโดยทัว่ไป ซ่ึงกาํหนดดว้ยรอบปีการเกิดซํ้า 

(Return Period) ดงัรายละเอียดในตารางท่ี 2.4.7-2  

ตารางท่ี 2.4.7-2 เกณฑก์ารกาํหนดรอบปีการเกิดซํ้า สาํหรบัการออกแบบอาคารระบายนํ้า 

แตล่ะประเภท ตามแนวเสน้ทางรถไฟ 

ลาํดบั อาคารระบายนํ้า 
รอบปีการเกิด

ซํ้า (ปี) 

1 สะพานรถไฟขา้มลาํน้ําสายหลกัไดแ้ก่แม่น้ําเจา้พระยา แม่น้ําท่าจีน  

แม่น้ําแม่กลอง แม่น้ําเพชรบุรี เป็นตน้ 

100 

2 สะพานขา้มรถไฟผ่านลาํน้ําสายรองลาํดบัท่ี 1 100 

3 สะพานรถไฟหรือท่อลอดระบายน้ําใตร้างรถไฟท่ีมีลาํน้ําสายรองลาํดบัท่ี 2 ผ่าน 50 

4 ท่อลอดระบายน้ําใตท้างรถไฟท่ีมีลาํน้ําขนาดเล็กไหลผ่าน 50 

5 ร่องระบายน้ําฝนตามแนวรางรถไฟ (Ditch) 10 

 

นอกจากน้ี ยังได้รวมการผลการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศโลกในอีก 100 ปี ข้างหน้า  

ซ่ึงคาดการณ์วา่ฝนจะมีปริมาณเพ่ิมข้ึนรอ้ยละ 7 และส่งผลโดยตรงใหป้ริมาณน้ําหลากเพ่ิมสงูข้ึน มาใชเ้ป็นปัจจยั

หน่ึงในการประเมินปริมาณน้ําสงูสุด สาํหรบัการออกอาคารระบายน้ําอีกดว้ย 

สําหรับการศึกษาออกแบบระบบระบายน้ําตามแนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูง ได้กําหนด

องค์ประกอบระบายน้ํา 2 ลักษณะ ประกอบดว้ย ระบบการระบายน้ําตามแนวรางและระบบระบายน้ําแนว

ขวางทางรถไฟความเร็วสงู มีรายละเอียดกล่าวไดพ้อสงัเขป ดงัน้ี   

1) ระบบระบายนํ้าตามแนวรางรถไฟ 

จะใชว้ิธีการออกแบบร่องระบายน้ําทั้งสองฝัง่ท่ีวางตวัขนานไปกบัรางรถไฟ เพ่ือทําหน้าท่ีรวบรวม

ปริมาณน้ําท่าท่ีไหลมาสู่แนวเสน้ทางรถไฟตามผิวดิน ใหไ้หลระบายไปรวมกนัท่ีบ่อพกัน้ําและท้ิงน้ําเป็นจุด ๆ  

ผ่านทางท่อระบายน้ําไปลงสู่ลาํน้ําธรรมชาติท่ีอยูใ่กลท่ี้สุดต่อไป 

โดยพิจารณาใหส้ามารถรองรับปริมาณน้ําสูงสุดท่ีเกิดจากฝนรอบปีการเกิดไม่น้อยกว่า 10 ปี  

ใชค่้าสมัประสิทธ์ิอตัราการไหลของน้ํา (C) ในตารางท่ี 3.4.7-3 และค่าสมัประสิทธ์ิความขรุขระ ในตารางท่ี 

3.4.7-4 ตามลําดับ ส่วนกราฟ Intensity - Duration - Frequency Curves (IDF) ท่ีสถานีตรวจวัดอากาศ

ต่างๆ จากผลการจัดทํากราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเขม้ ความถ่ี และรอบปีการเกิดซํ้าของฝน (IDF 

Curve) แสดงไวใ้นรปูท่ี 3.4.7-2 
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รูปท่ี 2.4.7-2 กราฟความสมัพนัธร์ะหว่างความเขม้ ความถ่ีและรอบปีการเกิดซํ้าของฝน (IDF Curve) 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 

 

 

 2-82 UDC.CMCL.ASD.SYSTRA.TESCO.LUCE 

ตารางท่ี 2.4.7-3 ค่าสมัประสิทธ์ิอตัราการไหลของนํ้า (C) บนพ้ืนวสัดชุนิดตา่งๆ 

2 5 10 25 50 100 500

 ลาดยาง  0.73  0.77  0.81  0.86  0.90  0.95  1.00

 คอนกรตี/หลงัคา  0.75  0.80  0.83  0.88  0.92  0.97  1.00

 1) เรยีบ 0-2 %  0.32  0.34  0.37  0.40  0.44  0.47  0.58

 2) เฉลีย่ 2-7 %  0.37  0.40  0.43  0.46  0.49  0.53  0.61

 3) ชันเกิน 7 %  0.40  0.43  0.45  0.49  0.52  0.55  0.62

 1) เรยีบ 0-2 %  0.25  0.28  0.30  0.34  0.37  0.41  0.53

 2) เฉลีย่ 2-7 %  0.33  0.36  0.38  0.42  0.45  0.49  0.58

 3) ชันเกิน 7 %  0.37  0.40  0.42  0.46  0.49  0.53  0.60

 1) เรยีบ 0-2 %  0.21  0.23  0.25  0.29  0.32  0.36  0.49

 2) เฉลีย่ 2-7 %  0.29  0.32  0.35  0.39  0.42  0.46  0.56

 3) ชันเกิน 7 %  0.34  0.37  0.40  0.44  0.47  0.51  0.58

 พ้ืนท่ียงัไม่พัฒนา

 พ้ืนท่ีเพาะปลูก

 1) เรยีบ 0-2 %  0.31  0.34  0.36  0.40  0.43  0.47  0.57

 2) เฉลีย่ 2-7 %  0.35  0.38  0.41  0.44  0.48  0.51  0.60

 3) ชันเกิน 7 %  0.39  0.42  0.44  0.48  0.51  0.54  0.61

 ทุ่งหญ้า / ทุ่งหญ้าปศุสตัว์

 1) เรยีบ 0-2 %  0.25  0.28  0.30  0.34  0.37  0.41  0.53

 2) เฉลีย่ 2-7 %  0.33  0.39  0.38  0.42  0.45  0.49  0.58

 3) ชันเกิน 7 %  0.37  0.40  0.42  0.46  0.49  0.53  0.60

 ป่าโปร่ง/ ป่าละเมาะ

 1) เรยีบ 0-2 %  0.22  0.25  0.28  0.31  0.35  0.39  0.48

 2) เฉลีย่ 2-7 %  0.31  0.34  0.36  0.40  0.43  0.47  0.56

 3) ชันเกิน 7 %  0.35  0.39  0.41  0.45  0.48  0.52  0.58

 สภาพดี (หญ้าปกคลุมน้อยกว่า 75 % ของพ้ืนท่ี)

รอบปีการเกิดซ้ํา – ปี
คุณลกัษณะของพืน้ผวิ

พ้ืนท่ีพัฒนา

 พ้ืนท่ีหญ้า (สนาม, สวนสาธารณะเหล่าน้ีเป็นต้น)

 สภาพเลว (สนามหญ้าคลุมน้อยกว่า 50 % ของพ้ืนท่ี)

 สภาพค่อนข้างดี (หญ้าปกคลุมน้อยกว่า 50 % -75 % ของพ้ืนท่ี)

 

ท่ีมา : Chow, V.T., Maidment, D.R. and Mays, L.W. (1988), Applied Hydrology, McGraw-Hill, New York, NY. 

 



โครงการศึกษาและออกแบบรถไฟความเรว็สูง 

สายกรงุเทพฯ-หัวหิน 

รายงานฉบบัสรปุสาํหรบัผูบ้รหิาร  

บทท่ี 2 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 

 

 

 2-83 UDC.CMCL.ASD.SYSTRA.TESCO.LUCE 

ตารางท่ี 2.4.7-4 ค่าสมัประสิทธ์ิความขรุขระของพ้ืนทางนํ้าและทอ่นํ้า (Manning’s n) 

ชนิดและลกัษณะทางนํ้า/ทอ่นํ้า ตํา่สุด ปานกลาง สูงสุด 

1. ทางนํ้าธรรมชาต ิ       

1.1 สะอาด ตรง ระดบัสงู ไม่มีแยกและบ่อลึก 0.025 0.030 0.033 

1.2 เหมือนขอ้แรกแต่มีหินและวชัพืชมากกวา่ 0.030 0.035 0.040 

1.3 สะอาด คดเค้ียว มีบ่อและแก่งใตน้ํ้า 0.033 0.040 0.045 

1.4 เหมือนขอ้ 2.1.1.3 แต่มีวชัพืชและหิน 0.035 0.045 0.050 

1.5 เหมือนขอ้ 2.1.1.4 แต่ระดบัตํา่กวา่ความลาดเทและรปูตดัไมแ่น่นอน  0.040 0.048 0.055 

1.6 เหมือนขอ้ 2.1.1.4 แต่มีหินมากกวา่ 0.045 0.050 0.060 

1.7 ช่วงท่ีไหลชา้ วชัพืช บ่อลึก 0.050 0.070 0.080 

1.8 ช่วงท่ีมีวชัพืชมาก บ่อลึกหรือทางอุทกภยัท่ีมีตน้ไม ้ 0.075 0.100 0.150 

2. ทอ่นํ้า       

2.1 ท่อคอนกรีตขอ้ต่อหยาบ 0.013 0.014 0.015 

2.2 ท่อคอนกรีตขอ้ต่อธรรมดา เรียบ 0.011 0.012 0.013 

2.3 ท่อคอนกรีตขอ้ต่ออยา่งดี ใชแ้บบหล่อเหล็ก 0.010 0.011 0.012 

ท่ีมา : Bruce R. el al., “ Fundamentals of Fluid Mechanics ” , Iowa State University. Ames, Iowa, USA, 1990. 

โดยสามารถคาํนวณหาขนาดพ้ืนท่ีหน้าตดัคลองระบายน้ําตามแนวดา้นขา้งและสะพานรถไฟ จาก

สมการของแมนน่ิง (Manning’s Equation)  

2

1

3

2
1

SAR

n

Q
 

เม่ือ Q = อตัราการไหลสงูสุดออกแบบ (ลกูบาศกเ์มตรต่อวนิาที) ของน้ําท่ีไหลผ่านอาคารระบาย

น้ํา  

n = สมัประสิทธ์ิความขรุขระของลาํน้ํา  

A = พ้ืนท่ีหนา้ตดัของช่องเปิด (ตารางเมตร) 

R = รศัมีชลศาสตร ์(เมตร) = A/P 
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P = เสน้ขอบเปียก (เมตร) 

S = ความลาดชนัของลาํน้ํา 

มีหลกัเกณฑท่ี์จะตอ้งนํามาพิจารณาในการออกแบบ ดงัน้ี 

(1) ความเร็วการไหลของน้ําในคลองระบายน้ําจะตอ้งไม่เกินค่าความเร็ววิกฤต (Critical 

velocity) โดยทัว่ไปจะพิจารณาใหอ้ยูใ่นช่วง 0.6–1.7 เมตรต่อวนิาที และมีความลาดชนัการไหลไม่เกินรอ้ยละ 1  

(2) คลองระบายน้ําช่วงที่มีพ้ืนที่จาํกดัในการออกแบบ และไม่สามารถควบคุมความเร็ว 

การไหลได ้ ก็จะตอ้งมีมาตรการป้องกนัการกดัเซาะตล่ิงแบบใชสิ้่งก่อสรา้ง  เช่น  การดาดพ้ืนที่ผิวการไหล 

ดว้ยคอนกรีต หินเรียง กล่องลวดตาข่าย (Gabion Blocks) การปลกูหญา้คลุมดิน หรือวิธีอ่ืนๆ 

(3) ระยะเผ่ือน้ําลน้ตล่ิง (Freeboard) ตามเกณฑข์อง ASCE ใหใ้ชส้มการการคาํนวณระยะเผ่ือ

น้ําลน้ตล่ิง ดงัน้ี คือ 

g

V
F

2
152.0

2

  

 โดย F = ระยะเผ่ือน้ําลน้ตล่ิง (เมตร) 

  V = ความเร็วเฉล่ียในลาํน้ํา (เมตร/วนิาที)  

g = ความเร่งเน่ืองจากแรงโน้มถ่วงของโลก = 9.81 (เมตร/วนิาที
2
) 

ทั้ งน้ี ในการออกแบบโดยทัว่ไปจะกําหนดให้มีระยะเผ่ือน้ําล้นตล่ิงอย่างน้อย 30 

เซนติเมตร ท่ีระดบัน้ําสงูสุดท่ีออกแบบและในบริเวณทางโคง้จะตอ้งรวมผลของระดบัน้ําท่ีสูงข้ึนบริเวณทางโคง้

ดว้ย 

(4) ปริมาณน้ําออกแบบ (Qdesign) จะตอ้งเผื่อปริมาณน้ําส่วนที่ระบายออกจากพ้ืนท่ี

ชุมชนท่ีตั้งอยู่ตามแนวเสน้ทางรถไฟดว้ย  

2) อาคารระบายนํ้าแนวขวางทางรถไฟ (Cross Drain) 

จะพิจารณากําหนดอาคารระบายน้ําใหเ้หมาะสมกบัสภาพทางกายภาพของพ้ืนท่ี โดยใชส้ะพาน

หรือท่อลอดใตท้างรถไฟ เป็นองค์ประกอบหลักในการระบายน้ําหลากจากบริเวณดา้นเหนือน้ําผ่านแนว

เสน้ทางรถไฟไปยงัลาํน้ําธรรมชาติดา้นทา้ยน้ํา โดยกาํหนดใหส้ามารถระบายน้ําหลากท่ีคาบการเกิดไม่น้อย

กว่า 100 ปี และจะตอ้งมีจาํนวนและขนาดพ้ืนท่ีช่องเปิดท่ีเพียงพอและสอดคลอ้งกับผลการศึกษาดา้นอุทก

วทิยา 

สาํหรบัการพิจารณาเลือกใชท่้อหรือสะพาน จะใชห้ลกัเกณฑก์ารเลือก ดงัน้ี 

 ทอ่กลม 

- เป็นอาคารระบายน้ําสาํหรบัร่องน้ําเล็ก ๆ ท่ีน้ําแหง้ในช่วงฤดแูลง้ 

- ไม่มีการจราจรทางน้ํา ไม่มีส่ิงลอยน้ํา เช่น ขอนไมใ้หญ่ไหลผ่านมา 

- ความสงูของน้ําไม่เกิน 1.50 เมตร 

- ราคาไม่แพง ก่อสรา้งไดร้วดเร็ว 
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 ทอ่เหล่ียมคอนกรีตเสริมเหล็ก 

- เป็นอาคารระบายน้ําสําหรับลําน้ําท่ีไม่ใหญ่มากนัก ความกวา้งลําน้ําไม่เกิน 10 เมตร 

และจะตอ้งมีช่วงเวลาท่ีน้ําแหง้ในลาํน้ําไหล 

- ไม่มีการจราจรทางน้ํา อาจมีส่ิงลอยน้ําแต่เป็นส่ิงท่ีเล็ก 

- ความสงูของระดบัน้ําอยูร่ะหวา่ง 1.50 – 3.50 เมตร 

- ราคาแพงกวา่ท่อ แต่ถูกกวา่สะพาน มีทั้งสาํเร็จรปูและหล่อในท่ีก่อสรา้งไดร้วดเร็ว 

ขนาดของท่อลอด จะตอ้งไม่น้อยกว่า 1.00 เมตร และในการออกแบบขนาดท่อจะกําหนดใหมี้ 

สภาพการไหลแบบเต็มท่อ ระดบัทอ้งท่อ จะตอ้งกาํหนดใหเ้สมอหรือตํา่กวา่ระดบัดินเดิม  

 สะพาน 

- เป็นอาคารระบายน้ําสาํหรบัลาํน้ําขนาดใหญ่ ใชก้บัลาํน้ําท่ีกวา้งเกิน 10 เมตร มีน้ําไหล

ตลอดทั้งปี 

- มีการสญัจรทางน้ํา แพ ซุง ขอนไม ้หรือส่ิงลอยน้ําต่าง ๆ หนาแน่น 

- ความสงูระดบัน้ําอาจลึกถึง 4 เมตร โดยพิจารณาตามสภาพภมิูประเทศ 

ความยาวของสะพาน จะพิจารณาจากสภาพปัจจุบนัของลาํน้ํา โดยจะตอ้งมีระยะความยาวของช่วง

สะพานไม่นอ้ยกวา่ความกวา้งของลาํน้ํา รวมถึงบริเวณตล่ิงทั้งสองฝัง่ท่ีระดบัน้ําท่วมสงูสุดท่วมถึง  

2.4.7.4 การตรวจสอบพ้ืนท่ีรบันํ้าและออกแบบอาคารระบายนํ้าตามแนวขวางเสน้ทางรถไฟความเร็วสูง 

ในขั้นตอนการศึกษา ท่ีปรึกษาไดพิ้จารณาผลกระทบท่ีอาจจะเกิดข้ึนกับสภาพการระบายน้ํา  

อนัเน่ืองมาจากการวางตัวกีดขวางการไหลของน้ําตามแนวเสน้ทางรถไฟฟ้า ซ่ึงจะส่งผลใหน้ํ้าไม่สามารถไหล

ระบายลงสู่ลาํน้ําสายหลกัไดส้ะดวก ส่งผลใหร้ะดับน้ําท่วมท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีรบัน้ําจึงยกระดบัสูงข้ึนจากสภาพ

ปกติ การศึกษาจึงไดด้าํเนินการประเมินพ้ืนท่ีช่องเปิดสาํหรบัการระบายปริมาณน้ําในรอบปีการเกิดท่ีพิจารณา 

เพ่ือใหส้ามารถระบายน้ําไดอ้ย่างรวดเร็วและไม่ก่อใหเ้กิดผลกระทบกับชุมชนหรือสถานท่ีสําคัญท่ีตั้งอยู่ใน

บริเวณใกลเ้คียง ทั้งน้ี ในขั้นตอนการออกแบบอาคารระบายน้ําแนวขวางทางรถไฟจะตอ้งกําหนดใหมี้ขนาด

พ้ืนท่ีช่องเปิดและจาํนวนท่ีจะสามารถรองรบัปริมาณน้ําหลากในรอบปีท่ีพิจารณาไดอ้ย่างพอเพียง พ้ืนท่ีช่อง

เปิดท่ีสอดคลอ้งกบัปริมาณน้ําหลากในรอบปีการเกิด 100 ปี และสรุปการออกแบบอาคารระบายน้ํา ของแต่

ละพ้ืนท่ีรบัน้ําไวใ้น ตารางท่ี 2.4.7-5 
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ตารางท่ี 2.4.7-5 ขนาดพ้ืนท่ีช่องเปิดท่ีตอ้งการสาํหรบัการระบายปริมาณนํ้าหลาก 

ในรอบปีการเกิดท่ีพิจารณา 

ลุ่มนํ้าหลกั 
พ้ืนท่ีรบั

นํ้ายอ่ย 

ระยะทางตามเสน้ทางรถไฟ ขนาดพ่ืนท่ีรบันํ้า 

ปริมาณนํ้านองสูงสุด 
ปริมาณนํ้าท่ี

ออกแบบ Tr-100 yr 
Tr-100 

+7% yr 

เร่ิม ส้ินสุด ตร.กม. 
ลบ.ม ตอ่

วินาที 
ลบ.ม ตอ่วินาที 

ลบ.ม ตอ่

วินาที 

เจา้พระยา-

ท่าจีน 
CP-TC 00+000 7+700 156,222.20 6,211.02 6,645.79 30,903.95 

แมก่ลอง k01 57+700 74+900 201.61 188.97 202.20 1,056.02 

 
Mk02 74+900 86+950 178.49 152.38 163.04 2,938.03 

 
Mk03 86+950 95+000 35.71 46.07 49.30 2,465.67 

 
Mk04 95+000 101+000 50.48 57.91 61.97 1,503.28 

 
Mk05 101+000 103+800 12.84 21.67 23.18 717.73 

 
Mk06 103+800 108+100 12,526.80 3,652.00 3,907.64 9,982.05 

 
Mk07 108+100 112+050 325.01 315.23 337.29 518.05 

 
Mk08 112+050 113+900 8.28 13.21 14.14 47.10 

 
Mk09 113+900 124+800 88.29 151.15 161.73 848.68 

เพชรบุรี PP01 124+800 131+550 321.52 324.45 347.16 1,386.06 

 PP02 131+550 136+250 63.25 106.51 113.97 464.30 

 PP03 136+250 142+750 60.89 123.07 131.69 9,359.72 

 PP04 142+750 148+700 96.57 213.47 228.41 6,258.40 

 PP05 148+700 151+100 176.49 220.61 236.05 3,329.41 

 PP06 151+100 156+900 62.45 104.26 111.55 1,624.13 

 PP07 156+900 161+250 1,914.74 1,090.00 1,166.30 5,209.61 
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ตารางท่ี 3.4.7-5  ขนาดพ้ืนท่ีช่องเปิดท่ีตอ้งการสาํหรบัการระบายปริมาณนํ้าหลาก 

ในรอบปีการเกิดท่ีพิจารณา (ตอ่) 

ลุ่มนํ้าหลกั 
พ้ืนท่ีรบั

นํ้ายอ่ย 

ระยะทางตามเสน้ทาง

รถไฟ 

ขนาดพ่ืนท่ีรบั

นํ้า 

ปริมาณนํ้านองสูงสุด ปริมาณนํ้า

ท่ีออกแบบ Tr-100 yr Tr-100+7% yr 

เร่ิม ส้ินสุด ตร.กม. 
ลบ.ม ตอ่

วินาที 
ลบ.ม ตอ่วินาที 

ลบ.ม ตอ่

วินาที 

เพชรบุรี P08 161+250 177+100 96.57 102.88 110.08 3,568.72 

 PP09 177+100 190+800 186.07 86.10 92.13 822.06 

 PP10 190+800 196+400 66.37 262.22 280.57 1,513.86 

 PP11 196+400 201+100 26.12 150.43 160.96 
12,394.4

5 

 PP12 201+100 204+600 26.36 79.58 85.15 1,519.81 

 PP13 204+600 208+700 20.30 64.66 69.19 317.40 

 PP14 208+700 210+450 9.22 58.00 62.06 214.23 

 PP15 210+450 212+250 5.27 30.19 32.31 267.17 

 PP16 212+250 213+500 5.23 18.75 20.06 164.77 

 PP17 213+500 231+980 62.45 195.62 209.32 6,378.28 

 

2.4.8 การออกแบบระบบไฟฟ้าและเครื่องกลในสถานี 

2.4.8.1 การออกแบบงานระบบไฟฟ้าและระบบสื่อสาร 

1) มาตรฐานการออกแบบ 

การออกแบบระบบไฟฟ้าและระบบส่ือสารจะยดึถือตามขอ้กาํหนดมาตรฐานต่างๆดงัต่อไปน้ี 

1.1) การไฟฟ้าส่วนภมิูภาค (กฟภ.) 

1.2) สมาคมวศิวกรรมสถานแห่งประเทศไทย (ว.ส.ท.) 

1.3) มาตรฐานการติดตั้งทางไฟฟ้าของประเทศไทย 

1.4) พระราชบญัญติัการส่งเสริมการอนุรกัษ์พลงังาน 

1.5) National Fire Protection Association (NFPA) 

1.6) International Electro technical Commission (IEC)  

1.7) Illumination Engineering Society (IES) 

1.8) National Electrical Code (NEC) 
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2) การออกแบบระบบ 

การงานออกแบบรายละเอียดงานระบบไฟฟ้าและระบบส่ือสารมีดงัต่อไปน้ี 

2.1) ระบบไฟฟ้าและระบบส่ือสารภายในอาคาร 

- ระบบไฟฟ้าแสงสวา่งและเตา้รบัไฟฟ้า (Lighting and Receptacle System) 

- ระบบจาํหน่ายไฟฟ้าแรงดนัตํา่ (Low Voltage Power Distribution System) 

- ระบบโทรศพัท ์(Telephone System) 

- ระบบเสียงประกาศ (Public Address System) 

- ระบบโทรทศัน์วงจรปิด (Close Circuit Television System) 

- ระบบสญัญาณแจง้เหตุเพลิงไหม ้(Pile Detection and Alarm System) 

2.2) ระบบไฟฟ้าและระบบส่ือสารภายนอกอาคาร 

- ระบบไฟฟ้าแสงสวา่งและเตา้รบัไฟฟ้า (Lighting and Receptacle System) 

- ระบบจาํหน่ายไฟฟ้าแรงดนัสงู (High Voltage Power Distribution System) 

- ระบบเสียงประกาศ (Public Address System) 

- ระบบโทรทศัน์วงจรปิด (Close Circuit Television system) 

2.4.8.2 ระบบปรบัอากาศและระบายอากาศ 

1) มาตรฐานการออกแบบ 

มาตรฐานการออกแบบระบบปรบัอากาศและระบายอากาศเป็นไปตามมาตรฐานดงัต่อไปน้ี 

- พระราชบญัญติัควบคุมอาคาร 

- วศิวกรรมสถานแห่งประเทศไทย 

- ขอ้บญัญติัของกรุงเทพมหานคร 

- American Society of Heating, Refrigerating and Air Conditioning Engineers (ASHARE) 

- Air Moving and Conditioning Association (AMCA) 

- SMACNA   

2) การออกแบบระบบปรบัอากาศและระบายอากาศ 

ระบบปรบัอากาศแบบน้ําเย็นระบายความรอ้นดว้ยอากาศ ประกอบดว้ย เคร่ืองผลิตน้ําเย็น 

แบบระบายความรอ้นดว้ยอากาศ เคร่ืองสบูจา่ยน้ําเย็น เคร่ืองจา่ยลมเย็น ระบบท่อและวาลว์ และระบบควบคุม

สําหรับหอ้งเคร่ืองท่ีทํางาน 24 ชัว่โมง จะเตรียมเคร่ืองปรับอากาศแบบคอล์ยน้ํายา เพ่ือสํารองการใชง้าน 

ระบบระบายอากาศสําหรับอาคารประกอบดว้ยพัดลมระบายอากาศ  ระบบท่อลมระบบปรับอากาศและ 

ระบายอากาศสาํหรบัหอ้งเคร่ืองไฟฟ้าจะทาํงานสอดคลอ้งกบัระบบสารสะอาดดบัเพลิง 

ระบบควบคุมคุณภาพภายในจะออกแบบและควบคุม เพ่ือใหผู้ใ้ชส้อยอาคารไม่ติดเช้ือจาก

คุณภาพอากาศท่ีแยภ่ายในอาคาร และเพ่ือไม่ใหเ้กิด Sick Building Syndrome กบัอาคาร โดยจดัออกแบบใหมี้

การระบายอากาศเชิงกล โดยใชพ้ดัลมระบายอากาศ (Exhaust Air Fan) สาํหรบัพ้ืนท่ีท่ีมีกล่ินหรือสกปรก เช่น 

หอ้งน้ํา หอ้งเก็บของ โดยพดัลมระบายอากาศจะเปิดใชง้านพรอ้มกบัการใชง้านของสาํนักงาน 
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กาํหนดใหมี้ระบบระบายควนัไฟ สาํหรบัพ้ืนท่ีชั้นต่าง ๆ ของอาคารดว้ยวิธีทางกล โดยอุปกรณ์ต่าง 

ๆ ในระบบระบายควนัไฟท่ีสมัผสักบักระแสลมโดยตรง จะตอ้งมีการทนไฟ (Fire Rating) ไม่ตํา่กวา่ 2 ชัว่โมง 

2.4.8.3 ระบบสุขาภิบาล 

1) มาตรฐานการออกแบบ 

การออกแบบระบบสุขาภิบาล จะเป็นไปตามมาตรฐานดงัต่อไปน้ีคือ 

- พระราชบญัญติัควบคุมอาคาร 

- วศิวกรรมสถานแห่งประเทศไทย 

- การประปานครหลวง 

- ขอ้บญัญติัของกรุงเทพมหานคร 

- National Plumbing Code - American Standard Associates (NPC) 

- มาตรฐานของสาํนักงานนโยบายและแผนส่ิงแวดลอ้ม 

2) การออกแบบระบบสุขาภิบาล 

2.1) ระบบนํ้าประปา 

แหล่งน้ําใชข้องโครงการ จะรบัน้ําประปาจากการประปา โดยเช่ือมต่อท่อเมนประปา 

นําน้ํามาเก็บไวใ้นถังเก็บน้ําใตดิ้น ซ่ึงมีปริมาณน้ําสาํรองใชอ้ย่างน้อย 1 วนัของทั้งโครงการ น้ําจากถังเก็บน้ํา

สาํรองถูกส่งไปยงัสุขภัณฑใ์นชั้นต่าง ๆ ภายในอาคาร โดยเคร่ืองสูบน้ําเพ่ิมความดัน ระบบน้ําประปาสาํหรบั

สวนและบริเวณรอบอาคาร จะจดัใหมี้กอ๊กสนามเพ่ือวตัถุประสงคใ์นการลา้งพ้ืนอาคาร และใชง้านทัว่ไป 

2.2) ระบบระบายนํ้าเสีย 

การระบายน้ําเสียของอาคารใชร้ะบบระบายน้ําแบบระบบแยก โดยท่อน้ําท้ิงและท่อน้ํา

โสโครกจากสุขภัณฑ์ในหอ้งน้ําจะแยกออกจากกัน เพ่ือป้องกันปัญหาเร่ืองการอุดตัน และปัญหาเร่ืองกล่ิน

รบกวนสาํหรบัน้ําท้ิงจากส่วนเตรียมอาหาร (Pantry Room) หรือหอ้งครวัซ่ึงมาจากอ่างลา้ง จะผ่านถงัดกัไขมนั

สาํเร็จรูปขนาดเล็กท่ีใตอ่้างลา้ง ก่อนระบายลงสู่ท่อน้ําท้ิง เพ่ือรวบรวมท่อน้ําเสียจากครวัไปท่ีบ่อดกัไขมนัรวม

ของอาคาร นอกจากระบบท่อแลว้ ยงัมีอุปกรณ์ประกอบต่าง  ๆ เช่น ท่ีดกักล่ินช่องระบายน้ําท้ิงท่ีพ้ืนช่องลา้ง

ท่อท่ีพ้ืน และช่องลา้งท่อ ซ่ึงจะจดัใหมี้ตามท่ีต่าง ๆ ท่ีจาํเป็นต่อการบาํรุงรกัษา 

2.3) ระบบบาํบดันํ้าเสีย 

ระบบบําบัดน้ําเสียของโครงการ ใชร้ะบบบําบัดน้ําเสียทางชีวภาพแบบใชอ้อกซิเจน 

(Extended Activated Sludge)  ซ่ึงเป็นระบบท่ีมีประสิทธิภาพในการบําบัดน้ําเสียสูงมากกว่ารอ้ยละ 90 โดย 

น้ําเสียท่ีผ่านการบําบัดแลว้จะมีค่า BOD ไม่เกิน 20 มิลลิกรัมต่อลิตร ซ่ึงเป็นไปตามมาตรฐานน้ําท้ิงของ 

กรมควบคุมมลพิษ 

นอกจากน้ี น้ําเสียจากหอ้งครวัส่วนเตรียมอาหารจะถูกรวบรวมโดยท่อน้ําท้ิงครวั มายงั

บ่อดักไขมนัรวม เพ่ือลดภาระ BOD ของน้ําเสียและกาํจดัไขมนัออกก่อนท่ีจะระบายน้ําท้ิงไปบ่อบําบัดน้ําเสีย

รวมของโครงการ 
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2.4) ระบบทอ่ระบายนํ้าฝน 

ระบบระบายน้ําฝนของโครงการ จะประกอบดว้ย ระบบระบายน้ําฝนอาคารซ่ึงรองรบั

น้ําฝนจากหลังคาและน้ําฝนตามระเบียงต่าง ๆ ของอาคารโดยผ่านช่องระบายน้ําฝนลงสู่ท่อระบายน้ําฝน

ภายในอาคาร ซ่ึงมีขนาดและจาํนวนท่อสาํหรบัรองรบัปริมาณน้ําฝน 150 มิลลิเมตรต่อชัว่โมง จากน้ันจะถูก

ระบายลงสู่บ่อพกัท่อระบายน้ํา หรือรางระบายน้ําภายนอกอาคารซ่ึงจะออกแบบใหเ้ขา้กบัสภาพพื้ นท่ี หรือภมิูส

ถาปัตย ์โดยจะจดัใหมี้บ่อพกัรางระบายน้ําพรอ้มตะแกรงดกัขยะท่ีตาํแหน่งทางออกสู่ทางระบายน้ําสาธารณะ 

2.4.8.4 ระบบป้องกนัอคัคีภยั 

1) มาตรฐานและขอ้กาํหนดในการออกแบบ 

มาตรฐานการออกแบบสาํหรบัระบบป้องกนัอคัคีภยั จะยดึถือตามมาตรฐานดงัต่อไปน้ี 

BMA - BangkokMetropolitanAuthority 

EIT - The Engineering Institute of Thailand 

TIS - ThaiIndustrialStandard 

NFPA 13 - InstallationofSprinklerSystem 

NFPA 14 - Standard for the Installation of Standpipe and Hose Systems 

 

2) การออกแบบระบบป้องกนัอคัคีภยั 

ระบบป้องกนัอคัคีภยัเป็นแบบสายสูบ ประกอบดว้ย ถังเก็บน้ําสํารองดบัเพลิง เคร่ืองสูบน้ํา

ดบัเพลิง เคร่ืองสูบน้ํารกัษาแรงดนั ระบบท่อยืน หวัโปรยฝอยน้ําดบัเพลิง ตูเ้ก็บสายฉีดน้ําดบัเพลิง และหวัรบั

น้ําดบัเพลิง โดยมีการสาํรองน้ําดบัเพลิงอย่างน้อย 60 นาที  นอกจากน้ี ระบบสารสะอาดดบัเพลิง จดัเตรียม

สาํหรบัหอ้งเคร่ืองไฟฟ้า 

2.4.8.5 งานออกแบบระบบลิฟตแ์ละบนัไดเล่ือน 

1)  มาตรฐานการออกแบบ 

มาตรฐานการออกแบบระบบลิฟตแ์ละบนัไดเล่ือนเป็นไปตามมาตรฐานดงัต่อไปน้ี 

- พระราชบญัญติัควบคุมอาคาร 

- วศิวกรรมสถานแห่งประเทศไทย 

- ขอ้บญัญติัของกรุงเทพมหานคร 

2) เกณฑใ์นการออกแบบ 

เกณฑใ์นการออกแบบระบบลิฟตแ์ละบนัไดเล่ือนสาํหรบัอาคาร จะตอ้งพิจารณาถึงลกัษณะการใช้

อาคาร เช่น ประเภทของอาคาร การใชง้านอาคาร จาํนวนผูใ้ชง้านแต่ละชั้น และความสงูของอาคารแต่ละชั้น 
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โดยใชเ้กณฑใ์นการออกแบบระบบลิฟตแ์ละบนัไดเล่ือน มีดงัต่อไปน้ี 

 ลิฟต์ออกแบบเป็นระบบไม่มีห้องเคร่ืองเพ่ือประหยัดพ้ืนท่ีขับเคล่ือนด้วยความเร็ว  

1 เมตรต่อวนิาที มีระบบเปิดฉุกเฉินเม่ือลิฟตข์ดัขอ้ง 

 การออกแบบลิฟต์จะต้องสามารถรองรับผู ้ใช ้บริการอย่างเพียงพอ มีคุณภาพและ

ปลอดภัยในการใช้งานโดยคุณภาพของการจราจรระบบลิฟต์ จะต้องเป็นไปตาม

มาตรฐาน 

 ระบบลิฟต ์จะตอ้งประกอบดว้ย ปุ่มกดดา้นหน้าเพ่ือเลือกทิศทางการเคล่ือนท่ีข้ึนหรือลง  

ปุ่มกดดา้นในลิฟต์เพ่ือเลือกชั้นท่ีตอ้งการ รวมถึงปุ่มกดระบบการทํางานอ่ืน ๆ เช่น  

ปุ่มเปิด-ปิดประตู ปุ่มแจง้เตือนเหตุ (Alarm) ปุ่มโทรศัพท์ฉุกเฉิน (Emergency Call) 

และสญัญาณกระด่ิง เป็นตน้ 

 บนัไดเล่ือน เป็นระบบ Outdoor Type และ Indoor Type ทาํมุม 30 องศา ขบัเคล่ือนดว้ย

ความเร็ว 0.5 เมตรต่อวนิาที มีสญัลกัษณเ์ตือนท่ีขั้นบนัได เพ่ือป้องกนัอนัตราย 

 บนัไดเล่ือนจะตอ้งมีระบบปิดการทํางานอตัโนมติั เม่ือเกิดการขดัขอ้งหรือเกิดอุบัติเหตุ 

จากการใชง้าน 

 บันไดเล่ือนจะตอ้งมีขั้นบันได 3 ขั้น ก่อนการเล่ือนข้ึน เพ่ือใหมี้พ้ืนท่ีพอในการกา้วข้ึน

บนัไดเล่ือน 

 

2.5 การประมาณราคาค่าลงทุนโครงการเบ้ืองตน้ 

2.5.1 ประมาณราคาค่าก่อสรา้งงานโยธา สถาปัตยกรรมและระบบไฟฟ้าเครื่องกลของทางว่ิงและสถานี 

ท่ีปรึกษาไดต้รวจสอบปริมาณงานทั้งหมดท่ีโครงการตอ้งดาํเนินการจากแบบซ่ึงท่ีปรึกษาไดท้าํการ

ออกแบบตามขอ้กาํหนดและมาตรฐานสากล และอา้งอิงราคาของโครงการรถไฟความเร็วสูงสายอ่ืนๆ ในส่วน

ของการเลือกใชว้สัดุ อุปกรณต่์าง ๆ จะมีมาตรฐานสงูกวา่หรือเทียบเท่ากบัท่ีใชอ้ยูใ่นโครงการรถไฟความเร็วสงู

ของประเทศต่าง ๆ เช่น รถไฟความเร็วสูงของประเทศฝรัง่เศส ไตห้วัน หรือญ่ีปุ่น เป็นตน้ นอกจากน้ีได้

พิจารณาวสัดุในโครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร หรือโครงการรถไฟฟ้ามหานครในปัจจุบนั และ

รวบรวมขอ้มูลสถิติการก่อสรา้ง อุปกรณ์ เคร่ืองจกัรต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการก่อสรา้ง เพ่ือกําหนดราคาต่อหน่วยท่ี

เหมาะสม รวมทั้งดาํเนินการตรวจสอบราคาค่าก่อสรา้งจากโครงการต่าง ๆ ท่ีมีลกัษณะคลา้ยคลึงกนั  

ท่ีปรึกษาใชห้ลักวิธีการคิดคํานวณราคากลางงานก่อสรา้งของกรมบัญชีกลางกระทรวงการคลัง  

ท่ีจดัทําเป็นเอกสารเผยแพร่ในเดือนกุมภาพนัธ์ ปี พ.ศ. 2550 ในการจดัทําบัญชีราคาต่อหน่วย โดยมีเดือน

ฐานสาํหรบัการคิดคาํนวณ คือเดือนกุมภาพนัธ ์พ.ศ. 2557 

 

2.5.2 ประมาณราคางานระบบตา่ง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถไฟความเร็วสูง 

ระบบรถไฟความเร็วสูงเป็นโครงการดา้นสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ท่ีมีมูลค่าการลงทุนสูงมาก

ก่อสรา้งจะใชเ้คร่ืองมือและอุปกรณ์ท่ีทนัสมยัเพ่ือใหเ้กิดความปลอดภยัสงูสุด ในขั้นน้ีท่ีปรึกษาไดป้ระมาณการ

ราคางานระบบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งโดยใชพ้ื้นฐานขอ้มลูดา้นราคาจากโครงการต่าง  ๆ ท่ีคลา้ยคลึงกนัในประเทศ 
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ทั้งขอ้มูลของโครงการท่ีดําเนินการก่อสรา้งไปแลว้ และขอ้มูลของโครงการท่ีอยู่ในระหว่างการประกวดราคา 

และขอ้มลูบางส่วนจากต่างประเทศในส่วนของงานระบบ แลว้นํามาปรบัปรุงราคาใหท้นัสมยั 

ราคางานระบบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัรถไฟความเร็วสูง ท่ีปรึกษาแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ งานระบบ

ราง และงานระบบไฟฟ้าเคร่ืองกลต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการเดินรถ อนัประกอบดว้ย ค่าระบบตวัรถไฟฟ้า ระบบอาณัติ

สญัญาณ ระบบส่ือสาร ระบบไฟฟ้าสาํหรบัการเดินรถ ส่วนงานระบบการเดินรถจะเป็นราคาในเบ้ืองตน้สาํหรบั

ใหผู้ไ้ดร้บัสปัทานใชเ้ป็นขอ้มลูประกอบการพิจารณาลงทุน ซ่ึงจะมีการคิดเผ่ือราคาไวอี้กรอ้ยละ 10  
 

2.5.3 การประเมินราคาค่าทดแทนท่ีดินและอาคารส่ิงปลกูสรา้ง 

2.5.3.1 การประเมินราคาค่าทดแทนท่ีดิน 

การก่อสรา้งรถไฟความเร็วสงู จะตอ้งมีการเวนคืนท่ีดินบางส่วน เน่ืองจากเหตุผลหลายประการ ทั้ง

ในส่วนการออกแบบดา้นเรขาคณิตท่ีมีความจาํเป็นท่ีรศัมีโคง้ราบของเสน้ทางวิ่งตอ้งมีค่าสงูมาก รวมไปถึงการ

แกไ้ขปัญหาจุดตดัทางแยก การแกไ้ขปัญหาการแบ่งแยกชุมชน การอาํนวยความสะดวกแก่ประชาชน และส่วน

ท่ีจาํเป็นตอ้งเวนคืนเพ่ือดําเนินการโครงการ ทั้งน้ี ราคาค่าชดเชยท่ีดินจะคิดจากพ้ืนท่ีท่ีถูกเวนคืนและราคา

ประเมิน (บาทต่อตารางวา) ซ่ึงไดม้าจากราคาประเมินทุนทรพัยท่ี์ดิน กรมธนารกัษ์ รอบบญัชี พ.ศ. 2551-

2554 ซ่ึงจะดําเนินการตาม “คู่มือการกําหนดเงินค่าทดแทน ตามพระราชบัญญัติว่าดว้ยการเวนคืนท่ีดิน

อสงัหาริมทรพัย ์พ.ศ. 2530” ของกระทรวงคมนาคม (สิงหาคม 2556) 
 

2.5.3.2 การประเมินราคาค่าทดแทนอาคารส่ิงปลกูสรา้ง 

การก่อสรา้งโครงการจะตอ้งมีการเวนคืนอาคารส่ิงปลูกสรา้งของเอกชนบางส่วน โดยท่ีปรึกษา 

จะใชร้าคาประเมินอสังหาริมทรัพย ์(บาทต่อตารางเมตร) ท่ีไดม้าจากบัญชีกําหนดราคาประเมินทุนทรัพย์

โรงเรือนส่ิงปลูกสรา้ง ในการจดทะเบียนสิทธิ และนิติกรรมเก่ียวกบัอสังหาริมทรพัย ์(พ.ศ. 2551 - 2554) 

กรมธนารกัษ์  

 

2.5.4 ผลสรุปการประมาณราคาและระยะเวลาดาํเนินโครงการ 

ท่ีปรึกษาไดส้รุปการประมาณราคาค่าก่อสรา้ง โดยแบ่งค่าก่อสรา้งตามแผนการก่อสรา้ง ดงัน้ี  

หน่วย : ล้านบาท 

 

ระยะท่ี 1 

กอ่สรา้ง 5 ปี  

เปิดใชบ้ริการ 

ปี พ.ศ. 2567 

ระยะท่ี 2 

กอ่สรา้ง 5 ปี  

เปิดใชบ้ริการ 

ปี พ.ศ. 2570 

ระยะท่ี 3 

กอ่สรา้ง 5 ปี  

เปิดใชบ้ริการ 

ปี พ.ศ. 2587 

รวม 3 ระยะ 

กรุงเทพฯ–หวัหิน หวัหนิ–สุราษฎรธ์านี สุราษฎรธ์านี–ปาดงัเบซาร ์ กรุงเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์

คา่เวนท่ีดิน คา่ชดเชยส่ิงปลกูสรา้ง 4,180.40  3,042.40  2,531.00  9,753.80  

งานโยธา ราง โครงสรา้งพื้ นฐาน 55,099.50    116,586.70  80,713.50   252,399.70  

ระบบเดินรถ 11,009.70  27,200.00  21,118.40   59,328.10  

ขบวนรถ 8,941.60  36,556.40  54,085.60  99,583.60  

ควบคุมงานกอ่สรา้ง 1,905.00  3,030.00  2,152.00  7,087.00  

รวมคา่กอ่สรา้ง 81,136.20  186,415.50  160,600.50  428,152.20  

 


