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บทที ่5 

สรุปผลการศึกษาและออกแบบ 

 

บทสรุปของผลการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ–หัวหิน จากการศึกษา

ความเหมาะสมตลอดเสน้ทาง ระหว่างกรุงเทพฯ–ปาดังเบซาร์ ระยะทางรวม 970 กิโลเมตร และมีการ

ออกแบบทางวศิวกรรมระหวา่งกรุงเทพฯ–หวัหิน มีผลสรุปในแต่ละดา้น ดงัน้ี 

 

5.1 ผลการศึกษาทางวิศวกรรมและการออกแบบ 

จากการศึกษาและส ารวจ ท่ีปรึกษาได้แบ่งพ้ืนท่ีตามแผนการด าเนินการและพ้ืนท่ีท่ีใช้ในเชิง

การศึกษาเปรียบเทียบในการศึกษาความเหมาะสมแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ไดแ้ก่  

ระยะท่ี 1  กรุงเทพฯ-หัวหิน ท่ี ต.บ่อฝ้าย ระยะทาง 211 กิโลเมตร ประกอบดว้ยทางท่ีอยู่ภายใน

พ้ืนท่ีเขตทางรถไฟ 171.4 กิโลเมตร อยู่ภายในพ้ืนท่ีเขตทางหลวง 4.4 กิโลเมตร อยู่

ภายในพ้ืนท่ีเขตกรมชลประทาน 2.6 กิโลเมตร และส่วนตอ้งเวนคืนจดักรรมสิทธ์ิ 32.6 

กิโลเมตร  

ระยะท่ี 2  หวัหิน-สุราษฎรธ์านี ระยะทาง 424 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-สุราษฎรธ์านี 635 กิโลเมตร) 

ระยะท่ี 3  สุราษฎร์ธานี-ปาดังเบซาร ์ ระยะทาง 335 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร์ 970 

กิโลเมตร) 

ส าหรบัเสน้ทางท่ีจะก่อสรา้งในระยะท่ี 1 น้ันจะเร่ิมตน้จากสถานีกลางบางซ่ือ โดยเป็นทางยกระดับ 

ท่ีอยูใ่นเขตทางรถไฟสายใตเ้ดิม เม่ือผ่านต าบลศาลายา เสน้ทางจะลดระดับลงสู่พ้ืนดิน แต่จะยกระดับอีกครั้ง 

ก่อนถึงสถานีนครปฐมประมาณ 4 กิโลเมตร เสน้ทางส่วนใหญ่ชองโครงการจะอยูใ่นเขตทางรถไฟ แต่เม่ือจะ

เขา้สู่อ าเภอบา้นโป่ง แนวเสน้ทางมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งเบ่ียงออกจากเขตทางรถไฟเดิม ผ่านอ าเภอโพธาราม

ก่อนท่ีแนวเสน้ทางจะกลบัเขา้สู่เขตทางรถไฟเดิมเม่ือถึงอ าเภอเมืองราชบุรี แนวเสน้ทางจะผ่านอ าเภอปากท่อ อ าเภอ

เขายอ้ย ก่อนถึงเมืองเพชรบุรีประมาณ 1.5 กิโลเมตร แนวเสน้ทางรถไฟความเร็วสูงจะเปล่ียนมาใชถ้นนเพชร

เกษม เป็นระยะทางประมาณ 4.5 กิโลเมตร โดยเป็นทางยกระดับอยู่เหนือผิวจราจร จากน้ันเสน้ทางรถไฟ

ความเร็วสงูจะกลบัมาใชแ้นวเสน้ทางของรถไฟสายใตอี้กครั้ง จนไปส้ินสุดท่ี ต.บ่อฝ้าย อ.หวัหิน รวมความยาว

ของเสน้ทางประมาณ 211 กิโลเมตร ผ่านพ้ืนท่ี 5 จงัหวดั ไดแ้ก่ กรุงเทพฯ นครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี และ

ประจวบคีรีขนัธ ์

 ลกัษณะเสน้ทางช่วงท่ีอยูใ่นเขตกรุงเทพฯ หรือเขตชุมชมหนาแน่น จะมีขอ้จ ากดัเร่ืองเขตทาง 

ท่ีค่อนขา้งคับแคบและมีขอ้จ ากัดดา้นจุดตัดถนนทางหลวงต่าง ๆ เป็นจ านวนมาก จึงไดอ้อกแบบเป็นทางรถไฟ

ยกระดบัหรือสะพาน คิดเป็นรอ้ยละ 45 ของระยะทางทั้งหมด ส่วนท่ีเหลือเป็นคนัทางดิน ทางรถไฟความเร็วสูง

ตอ้งไม่มีเสน้ทางใด ๆ ตัดผ่านเพ่ือความปลอดภยั จึงไดมี้การแกไ้ขปัญหาจุดตัดทางรถไฟ แต่เน่ืองจากโครงการ

รถไฟทางคู่นครปฐม-หวัหิน มีการแกไ้ขปัญหาจุดตัดต่าง ๆ ตามรายทางแลว้เกือบทั้งหมด จึงมีจุดตัดท่ีรอการ
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แกไ้ขจากโครงการรถไฟความเร็วสงูเพียง 1 แหง่ โดยออกแบบเป็นสะพานขา้มจุดตดั ทางยกระดับรปูตัวย ูหรือ 

ถนนลอดใตท้างรถไฟ 

 

5.1.1 สถานีและการเช่ือมตอ่กบัระบบรถไฟไทย 

ในหลกัการก่อสรา้งสถานีรถไฟความเร็วสูง ไดก้ าหนดระยะห่างส าหรบัพ้ืนท่ีท่ีมีความหนาแน่นของ

ประชากรไม่สูงมาก (น้อยกว่า 5,000 คนต่อตารางกิโลเมตร) ว่าสมควรมีระยะห่างท่ีเหมาะสมประมาณ  

50 กิโลเมตรต่อหน่ึงสถานี โดยสมควรเช่ือมต่อกับระบบรถไฟโดยสารสาธารณะท่ีท าหน้าท่ีในการส่งและ

กระจายการเดินทางของผูโ้ดยสารไปยงัจุดหมายปลายทางไปยงัสถานียอ่ย ส าหรบัโครงการฯ ไดด้ าเนินการ

ศึกษา พบวา่จุดท่ีตั้งของสถานีรถไฟความเร็วสงูจะสอดคลอ้งกบัหลกัการดงักล่าว โดยสถานีในโครงการตั้งอยูท่ี่

นครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี และหวัหิน ซ่ึงจะเป็นสถานีท่ีตั้งอยูน่อกเมือง 3 แหง่ ไดแ้ก่ สถานีราชบุรี ห่างจากตัว

เมือง 3 กิโลเมตร สถานีเพชรบุรี ห่างจากตัวเมือง 2 กิโลเมตร และสถานีหวัหิน ห่างจากตัวเมืองประมาณ 7 

กิโลเมตร ส่วนสถานีนครปฐมเป็นสถานีในเมืองโดยใชพ้ื้นท่ีของยา่นสถานีรถไฟเดิม นอกจากน้ี สถานีรถไฟ

ความเร็วสงูจะเช่ือมต่อกบัระบบรถไฟไทย โดยมีสถานีตลอดแนวเสน้ทาง 12 สถานี  ซ่ึงมีทั้งสถานีระดับพ้ืนดิน

และสถานียกระดบั ดงัน้ี 

 

ล าดบัท่ี สถานี กิโลเมตร 
ระยะห่างระหว่าง

สถานี (กิโลเมตร) 

ลกัษณะ 

โครงสรา้งสถานี 

การตอ่เช่ือมกบั

สถานีรถไฟ

ทางไกล 

1 บางซ่ือ 0+000 - สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

2 นครปฐม  55+025 55.0 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

3 ราชบุรี 109+525 54.5 สถานีระดบัพ้ืนดิน ต่อเช่ือม 

4 เพชรบุรี 153+025 43.5 สถานีระดบัพ้ืนดิน ต่อเช่ือม 

5 หวัหิน  209+750 56.7 สถานีระดบัพ้ืนดิน ต่อเช่ือม 

6 ประจวบคีรีขนัธ ์ 305+783 96.0 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

7 ชุมพร 470+210 164.4 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

8 สุราษฎรธ์านี 635+470 165.3 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

9 ทุ่งสง 756+034 120.6 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

10 พทัลุง 844+024 88.0 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

11 หาดใหญ่ 926+018 82.0 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

12 ปาดงัเบซาร ์ 970+795 44.8 สถานียกระดบั ต่อเช่ือม 

 

5.1.2 งานออกแบบรถไฟความเร็วสูง 

รถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ-หวัหิน มีความเร็ว 250-300 กิโลเมตร/ชัว่โมง โครงสรา้งทาง

โยธาเป็น Double Track Standard Gauge ทางรถไฟระดับดิน 115 กิโลเมตร ทางรถไฟยกระดับ 96 กิโลเมตร 

ความกวา้งเขตทาง 60-80 เมตร ในช่วงท่ีเป็นจุดตัดกับถนนจะออกแบบใหถ้นนยกขึ้ นหรือท าเป็นทางลอด ท่ี
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สถานีออกแบบใหมี้ส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ พ้ืนท่ีพาณิชยกรรม พ้ืนท่ีสีเขียว พ้ืนท่ีเพ่ือการพัฒนาใน

อนาคต และการเช่ือมต่อกบัรถไฟทางคู่และรถไฟชานเมือง 

ระบบระบายน ้า ออกแบบใหร้องรบัน ้าหลากและน ้าท่วมสูงสุดในรอบ 100 ปี และออกแบบสนัราง

รถไฟใหสู้งเท่ากับค่าระดับน ้ าสูงสุดในรอบ 100 ปี + Free Board + ระยะเผ่ือการทรุดตัวของดิน 10 

เซนติเมตร 

ระบบอาณัติสญัญาณเลือกใชร้ะบบท่ีเปิดกวา้ง (Open System) มีใชม้ากท่ีสุดในหลาย ๆ ประเทศ 

และไดร้บัการพิสจูน์แลว้วา่ปลอดภยั ท่ีปรึกษาแนะน าระบบ Cab-Signaling ERTMS/ETCS Level 2 ท่ีสามารถ

ส่งสญัญาณไดต่้อเน่ืองและออกแบบใหเ้ป็น Reversible Signaling เพ่ือท าใหร้ถไฟสามารถวิง่กลบัทิศทางได ้

ระบบโทรคมนาคมท่ีปรึกษาแนะน าการส่งต่อสญัญาณใชค้ล่ืนวิทยุระบบ GSM-R ท่ีตอ้งติดตั้งทั้ง

บนทางวิง่และบนตวัรถ  

ระบบไฟฟ้าขบัเคล่ือนเป็นระบบ 2x25 kV และอาจจะใช ้1x25 kV ในบางต าแหน่งเป็นพิเศษ หรือ

ระยะสั้น ๆ ใชไ้ฟฟ้าจากสายส่งไฟฟ้าแรงสูง 115 kV ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 2 สาย โดยสายหน่ึงจะใชเ้ป็น

สายส ารอง มี Traction Substation  3 Substation ก าลงัไฟฟ้า 2x60 MVA โดยใช ้Transformer 3 ตัว  ตัวหน่ึง

ส าหรบั Stand-by อีก 2 ตัวแยกกนัจ่ายไฟแต่ละฟากเพ่ือลด Voltage Unbalance ซ่ึงจะยอมใหเ้กิด Voltage 

Unbalance ไดไ้ม่เกินรอ้ยละ 1 

ส าหรบั Sectioning Posts (ท่ีมี Autotransformers) จะตั้งอยูท่ี่ กิโลเมตรท่ี 74+000 และ 170+000  

ซ่ึงจะช่วยใหค้วามดนัไม่ตกและมีความสมดุลของก าลงัไฟฟ้า  ส่วน Autotransformers Posts ก าลงัไฟ 10 MVA 

จะตั้งอยูท่ี่ กม. ท่ี 7, 17, 30, 57, 90, 106, 139, 153, 185 และ 215 

5.1.3 การศึกษาดา้นการจราจรและการคาดการณจ์  านวนผูโ้ดยสาร รูปแบบการเดินรถ แผนการ

เดินรถ ในรูปแบบเบ้ืองตน้  

การศึกษาดา้นการจราจรและคาดการณ์ปริมาณการเดินทางของผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ ได้

ประยุกต์ใชแ้บบจ าลองขนส่งและจราจรระดับประเทศ หรือ National Area Model (NAM) เป็นเคร่ืองมือ  

การศึกษาไดท้ าการปรบัเทียบแบบจ าลองการเดินทางของผูโ้ดยสาร โดยใชข้อ้มลูท่ีท าการรวบรวมและส ารวจ

เพ่ิมเติมในภาคสนามแลว้ท าการปรบัค่าตัวแปรต่าง ๆ ในแบบจ าลองใหไ้ดผ้ลลัพธ์ท่ีสอดคลอ้งกบัความเป็นจริง 

(Calibration) ก่อนท่ีจะน าแบบจ าลองไปใชค้าดการณ์ปริมาณการเดินทางในอนาคต และแผนการเดินรถ

เบ้ืองตน้ต่อไป 

ตารางท่ี 5.1.3-1 ปริมาณผูโ้ดยสารรถไฟความเร็วสูง (คนตอ่วนั) 

กรณี 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 

หมายเหตุ:  กรุงเทพฯ-หวัหิน  เปิดใหบ้ริการ ปี พ.ศ. 2567 

หวัหิน-สุราษฎรธ์านี  เปิดใหบ้ริการ ปี พ.ศ. 2570 

สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์ เปิดใหบ้ริการ ปี พ.ศ. 2587 
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ตารางท่ี 5.1.3-2 ปริมาณผูโ้ดยสารสูงสุด (Maximum Line Load)  

ช่วง 
ปริมาณผูโ้ดยสารสูงสุด (คน-เท่ียว/วนั/ทิศทาง) 

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

กรุงเทพฯ-หวัหิน 4,344 17,559 21,103 39,190 45,482 

หวัหิน-สุราษฎรธ์านี -  15,696 18,935 37,409 43,415 

สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์ - - - 19,962 23,166 

 

ส าหรบัรปูแบบการเดินรถ รถไฟความเร็วสูงท่ีเลือกใชเ้ป็นแบบ EMU 8 ตูต่้อขบวน โดยการเดินรถ

แบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเวลาเร่งด่วน ไดแ้ก่ เวลา 6:30 – 8:30 น. และ 17:00 – 19:00 น. และ

ช่วงเวลาปกติ การเดินทางจากบางซ่ือ-หวัหิน ใชเ้วลาเดินทาง 77 นาที (62 นาที ส าหรบัรถด่วน) การ

เดินทางจากบางซ่ือ-สุราษฎรธ์านี ใชเ้วลา 202 นาที และการเดินทางจากบางซ่ือ-ปาดังเบซาร ์ใชเ้วลา 294 

นาที 

5.1.4 งานศึกษาค่าลงทุนการก่อสรา้งโครงการ  

ระยะท่ี 1: กรุงเทพฯ–หวัหิน  มลูค่า  81,136  ลา้นบาท   

ระยะท่ี 2:  หวัหิน-สุราษฎรธ์านี  มลูค่า  186,415  ลา้นบาท   

ระยะท่ี 3:  สุราษฎรธ์านี-ปาดงัเบซาร ์ มลูค่า  160,600  ลา้นบาท   

รวม 428,152  ลา้นบาท 

 

5.2 งานศึกษา วิเคราะหค์วามเหมาะสมและผลตอบแทนดา้นเศรษฐกิจ การเงิน  

และการบรหิารจดัการองคก์ร  

งานศึกษา วิเคราะหน้ี์ ท าตามขั้นตอนและวิธีการ สศช. ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกับ International 

Union of Railways (UIC) ท่ีเป็นมาตรฐานสากล รวมทั้งด าเนินการตามแนวทางการวิเคราะหส์ าหรบัโครงการ

สาธารณูปโภคขนาดใหญ่ ซ่ึงจัดท าโดยส านักงานบริหารหน้ีสาธารณะ หรือ PDMO  ผลการวิเคราะห ์

ความเหมาะสมดา้นอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) จะอยู่ในระดับเกินกว่ารอ้ยละ 12 ตลอดอายุ

โครงการ 30 ปี ต่อเม่ือมีการด าเนินงานในเสน้ทางกรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี (635 กิโลเมตร) กล่าวคือ EIRR 

มีค่าเท่ากบัรอ้ยละ 14.89 และจะเพ่ิมสงูขึ้ นเม่ือด าเนินการในช่วงกรุงเทพฯ–ปาดังเบซาร ์ท่ี EIRR มีค่าเท่ากบั

รอ้ยละ 15.22 ขณะเดียวกนัในส่วนของรายไดจ้ากค่าโดยสารจะมีรายไดจ้ากค่าโดยสารสูงกวา่ค่าใชจ้่ายในการ

เดินรถ บ ารุงรักษา และการลงทุนเพ่ิมเติมตลอดอายุโครงการมีแนวโน้มสอดคลอ้งไปในแนวทางเดียวกัน 

กล่าวคือ จะมีความเหมาะสมในเชิงการลงทุนตลอดอายุโครงการ 50 ปี ท่ีอัตราผลตอบแทนทางการเงิน 

(FIRR) เป็นบวกกรณีรฐัลงทุนในโครงสรา้งพ้ืนฐาน และมีองคก์รรถไฟความเร็วสูงเป็นผูล้งทุนขบวนรถ และ

เป็นผูด้ าเนินงานและบ ารุงรกัษาโครงการทั้งหมด ในเสน้ทางกรุงเทพ–สุราษฎรธ์านี ท่ี FIRR มีค่าเท่ากบัรอ้ย

ละ 3.61 และกรุงเทพฯ–ปาดงัเบซาร ์ท่ี FIRR มีค่าเท่ากบัรอ้ยละ 6.93  
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ตารางผลตอบแทนดา้นเศรษฐกิจ 

เสน้ทาง EIRR (%) NPV(ลา้นบาท) B/C Ratio 

กรุงเทพฯ–หวัหิน 9.76 -8,232.18 0.81 

กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี 14.89 32,825.00 1.28 

กรุงเทพฯ–ปาดงัเบซาร ์ 15.26 40,391.70 1.33 

ตารางผลตอบแทนดา้นการเงินของโครงการ (กรณีพิจารณาเงินลงทุนทั้งหมด) 

เสน้ทาง ด าเนินการ FIRR (%) R/C NPV(ลา้นบาท) 

กรุงเทพฯ–หวัหิน 30 ปี N/A 0.19 -126,195.63 

 50 ปี N/A 0.26 -137,939.13 

กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี 30 ปี N/A 0.51 -242,590.23 

 50 ปี -0.04% 0.67 -207,244.19 

กรุงเทพฯ–ปาดงัเบซาร ์ 30 ปี -9.62% 0.54 -297,207.59 

 50 ปี -2.00% 0.78 -196,760.08 

ทั้งน้ี องคก์รท่ีท าหน้าท่ีในการด าเนินการก่อสรา้งโครงสรา้งพ้ืนฐาน จะเป็นองคก์รใหมี้สถานะ 

เป็นกรมสงักดักระทรวงคมนาคม เรียกวา่ “กรมการขนส่งทางราง” ซ่ึงเป็นหน่วยงานระดบักรมท่ีมีการบริหาร

ราชการส่วนกลาง จ าเป็นท่ีจะตอ้งมีงานตามภารกิจ 5 ดา้น ไดแ้ก ่

(1) งานดา้นอ านวยการ หรือบริหารงานทัว่ไป 

(2) งานดา้นพฒันานโยบาย 

(3) งานดา้นโครงสรา้งพ้ืนฐาน  

(4) งานดา้นก ากบัดแูล 

(5) งานดา้นการส่งเสริมการประกอบการทางราง 

ส าหรบัดา้นการบริหารสถานีและจดัการเดินรถน้ัน ควรเป็นองคก์รท่ีจดัตั้งตามประมวลกฎหมาย  

แพ่งและพาณิชย ์ทั้งน้ี รปูแบบการจดัตั้งองคก์รด าเนินงานดา้นการบริหารสถานีและจดัการเดินรถไฟความเร็ว

สูง ในเชิงธุรกิจท่ีมีความเหมาะสม และมีความคล่องตัวในการด าเนินการมากท่ีสุด อาจใชก้ารลงทุนจัดตั้ง

บริษัทในลกัษณะเดียวกบับริษัทท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งใหม่ (บทม.) ในอดีตก็ได ้โดยมีผูถื้อหุน้ใหญ่ 

คือกระทรวงการคลงั และผูถื้อหุน้รองอาจเป็น รฟท. หรือ รฟม. หรือทั้งสองรว่มกนัก็ได ้

นอกจากการจดัตั้งในลกัษณะ บทม. แลว้ อาจจดัตั้งในรปูแบบบริษัทรว่มทุนระหวา่งรฐักบัเอกชน 

ท่ีไดร้บัสมัปทานก่อสรา้งใหเ้ขา้มาถือหุน้ในบริษัทจ ากดัท่ีเป็นรฐัวสิาหกิจ หรือรว่มกบัเอกชนรายใด ๆ  

ท่ีมีประสบการณ์ด้านการบริหารจัดการเชิงพาณิชย ์ทั้งน้ีการร่วมทุนในบริษัทท่ีจัดตั้งใหม่น้ีจะ

เป็นไปตามหลกัเกณฑ ์วธีิการ และเง่ือนไขท่ีก าหนดในพระราชบญัญติัการใหเ้อกชนรว่มลงทุนในกิจการของรฐั  

พ.ศ. 2556 
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5.3 งานศึกษาผลกระทบดา้นสิง่แวดลอ้มเละการมีสว่นรว่มของประชาชน  

การศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอ้มของโครงการรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ-หวัหิน ประกอบ 

ด้วย 3 ขั้นตอนหลัก ได้แก่  การตรวจสอบข้อมูลด้านส่ิงแวดล้อม ( Environmental Checklist) ตั้ งแต่ 

ช่วงกรุงเทพฯ-ปาดังเบซาร ์การประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้มเบ้ืองตน้ (Initial Environmental Evaluation: 

IEE)  เพ่ือคัดเลือกแนวเสน้ทางท่ีเหมาะสมช่วงกรุงเทพฯ-หัวหิน และการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 

(Environmental Impact Assessment: EIA) ตั้งแต่ช่วงกรุงเทพฯ-หวัหิน โดยในการศึกษาผลกระทบดา้น

ส่ิงแวดลอ้มของโครงการไดแ้บ่งออกเป็น 3 ช่วง จ าแนกตามระยะเวลาของการพัฒนาโครงการ ได้แก่ ช่วง

กรุงเทพฯ-หวัหิน ช่วงหวัหิน-สุราษฎรธ์านี และช่วงสุราษฎรธ์านี-ปาดังเบซาร ์ทั้งน้ี จากศึกษาพบว่า การ

พฒันาของโครงการอาจก่อใหเ้กิดผลกระทบส่ิงแวดลอ้มท่ีส าคัญ ไดแ้ก่ การโยกยา้ย เวนคืนท่ีดินและส่ิงปลูก

สรา้ง ผลกระทบดา้นฝุ่น เสียง และความสัน่สะเทือน นิเวศวิทยาทางน ้า ป่าไม ้และสตัวป่์า การระบายน ้าและ

ป้องกนัน ้าท่วม การคมนาคมขนส่ง และผลกระทบดา้นประวติัศาสตร ์โบราณสถาน และทศันียภาพ  

อย่างไรก็ตาม ภายหลังการเปิดด าเนินการน้ัน ผลกระทบด้านลบโดยรวมอยู่ในระดับต า่ และ 

ส่งผลกระทบในดา้นบวกต่อสงัคมและส่ิงแวดลอ้ม อาทิ เป็นการพฒันาระบบสาธารณูปโภคดา้นการคมนาคม

ขนส่ง ช่วยใหก้ารเดินทางสะดวกรวดเร็วขึ้ น และเพ่ิมทางเลือกการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนท่ีมี

ประสิทธิภาพ ลดความสูญเสียทางดา้นเศรษฐกิจ เช่น ความสูญเสียอันเน่ืองมาจากความล่าชา้ในการสญัจร  

ความสญูเสียดา้นการส้ินเปลืองพลงังาน การลดการใชร้ถยนต์ส่วนตัวเป็นการลดการใชเ้ช้ือเพลิง จึงมีส่วนช่วย 

ในการลดการน าเขา้เช้ือเพลิงจากต่างประเทศ มีผลทางดา้นการพัฒนาเศรษฐกิจ เช่น ตามแนวเสน้ทาง

โครงการจะมีการพัฒนาเป็นย่านธุรกิจและหา้งสรรพสินคา้ ส่วนบริเวณใกลเ้คียงแนวเสน้ทางจะมีการพัฒนา

ท่ีดิน และเป็นเมืองใหม่  การลงทุนพัฒนาต่าง ๆ ส่งเสริมการพัฒนาดา้นท่องเท่ียว สรา้งงาน สรา้งรายไดสู้่

ประชาชนในทอ้งถ่ิน เป็นการกระตุน้การเติบโตทางดา้นเศรษฐกิจของประเทศ เป็นการพฒันาคุณภาพชีวิตของ

ประชาชน เช่น ไดค้วามสะดวกสบาย รวดเร็ว ตรงต่อเวลา และปลอดภัยจากการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า ลด

ปัญหาฝุ่น ควนัพิษ และช่วยบรรเทาปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้ม ตลอดจนเป็นการลดการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงของยาน

ยนต ์ช่วยลดก๊าซเรือนกระจก และมลสารท่ีเป็นสาเหตุปัญหาโลกรอ้นอีกดว้ย 

การมีส่วนร่วมของประชาชนและการประชาสัมพันธ์ ได้ท าการประชาสัมพันธ์ขอ้มูลโครงการ 

ต่อประชาชนในพ้ืนท่ี ผูมี้ส่วนไดเ้สียทุกกลุ่มเป้าหมาย และสาธารณชนอยา่งทัว่ถึง ดว้ยส่ือประชาสมัพนัธ์ต่าง 

ๆ ไดแ้ก่ เอกสารประชาสมัพนัธ ์โบรชวัร ์ส่ือนิทรรศการ วีดิทัศน์ เว็บไซต์โครงการ เฟซบุ๊กโครงการ และจดหมาย

ขา่ว ไดท้ าการประชาสมัพนัธข์อ้มลูขา่วสารผ่านส่ือมวลชนส่วนกลางและทอ้งถ่ิน ดว้ยการเชิญส่ือมวลชนร่วมท า

ข่าวการประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน จัดท าข่าวประชาสัมพันธ์ ข่าวแจก และภาพข่าว รวมทั้ง  

ไดท้ าการประชาสมัพันธ์โครงการ โดยจดันิทรรศการในงานพระนครคีรี-เมืองเพชร และจดัประกวดแนวคิด 

การออกแบบสถานีรถไฟความเร็วสูง สายกรุงเทพฯ-หัวหิน พรอ้มทั้งด าเนินการรับฟังความคิดเห็นของ

ประชาชนในพ้ืนท่ี ผู้มีส่วนได้เสียทุกกลุ่มเป้าหมาย และภาคส่วนต่าง  ๆ ด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึก ช้ีแจง

รายละเอียดขอ้มลูต่อผูบ้ริหารและต่อท่ีประชุมหน่วยงานราชการในพ้ืนท่ี ประชุมกลุ่มกบัผูไ้ดร้บัผลกระทบตาม

แนวเสน้ทาง และเปิดเวทีรบัฟังความคิดเห็นของประชาชน  
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5.4 บทสรุป  

ผลการศึกษาและออกแบบรถไฟความเร็วสงู สายกรุงเทพฯ–หวัหิน โดยมีการศึกษาความเหมาะสม

ตลอดเสน้ทางรถไฟสายใต้ ช่วงกรุงเทพฯ–ปาดังเบซาร์ มีผลการศึกษาท่ีสอดคลอ้งตามหลักการทฤษฎี

ระยะทางท่ีเหมาะสมต่อการด าเนินโครงการรถไฟความเร็วสูงทัว่โลก กล่าวคือ สมควรจะมีระยะทางระหวา่ง 250–

750 กิโลเมตร จึงจะมีความเหมาะสมต่อการด าเนินการ โดยมีความสมดุลระหว่างความเร็วท่ีสามารถแข่งขนั

กบัการเดินทางโดยเคร่ืองบินได ้และมีระยะทางท่ีเหมาะสมต่อการโดยสารสาธารณะแข่งขนักบัการเดินทางใน

ระบบรถยนต์หรือทางถนนได้ ส าหรับโครงการศึกษาความเหมาะสมในเสน้ทางน้ีก็เช่นกัน จะพบว่ามี

ความเหมาะสมในการด าเนินการทั้งในส่วนของดา้น EIRR และ FIRR ในช่วงการด าเนินการระหว่าง 

กรุงเทพฯ–สุราษฎรธ์านี (ระยะทาง 635 กิโลเมตร) เป็นตน้ไป ดังน้ัน การออกแบบในเชิงวิศวกรรมและ

การเตรียมการลงทุนก่อสรา้งในช่วงกรุงเทพ–หวัหิน ซ่ึงเป็นจุดเร่ิมตน้ของการเดินทางรถไฟสู่เสน้ทางสายใต ้

จึงถือเป็นส่วนหน่ึงของโครงการฯ สอดคลอ้งกบัการด าเนินโครงการขนาดใหญ่ทัว่ไปท่ีจะตอ้งมีการด าเนินงาน

ก่อสรา้งแบ่งเป็นช่วง ๆ และเป็นระยะ เช่นเดียวกนักบัการด าเนินงานเพ่ือพฒันาโครงข่ายระบบรถไฟความเร็ว

สูงในต่างประเทศ โดยท าการจัดตั้งกรมการขนส่งทางรางขึ้ นมาเพ่ือท าหน้าท่ีในการด าเนินการก่อสรา้ง

โครงสรา้งพ้ืนฐานทั้งหมด ส่วนดา้นการบริหารสถานีและจดัการเดินรถน้ัน ควรเป็นองคก์รท่ีจดัตั้งตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย ์หรืออาจจดัตั้งในรปูแบบบริษัทรว่มทุนระหวา่งรฐักบัเอกชนท่ีไดร้บัสมัปทานก่อสรา้ง 

ใหเ้ขา้มาถือหุน้ในบริษัทจ ากดัท่ีเป็นรฐัวิสาหกิจ หรือร่วมกบัเอกชนรายใดๆ ท่ีมีประสบการณ์ดา้นการบริหาร

จดัการเชิงพาณิชยข์อง ระบบรถไฟความเร็วสูงอยูก่่อนแลว้ ทั้งน้ีการด าเนินโครงการจะเป็นการกระจายความ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจจากกรุงเทพมหานครไปยงัหวัเมืองส าคญัในจงัหวดัตลอดแนวเสน้ทาง 10 จงัหวดั 

(ไดแ้ก่ จงัหวดันครปฐม ราชบุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขนัธ์ สุราษฎรธ์านี สงขลา เป็นตน้) และในอนาคตการ

ด าเนินงานสมควรท่ีจะมีการศึกษาและออกแบบต่อเน่ืองจากหัวหิน–สุราษฎร์ธานี และปาดังเบซาร์  เพ่ือ

เตรียมการเช่ือมต่อกบัการพฒันาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูง  สายสิงคโปร–์มาเลเซีย จะเป็นการเช่ือมภูมิภาค

อาเซียนดว้ยระบบโครงสรา้งพ้ืนฐานท่ีเดินทางระหวา่งกนัในช่วงระยะเวลาท่ีก าหนดได ้อนัส่งผลดียิ่งต่อการคา้ 

และการลงทุนระหวา่งกนั     

 


