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รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) 

บทที่ 1 
บทน ำ 

 
 
1.1 หลักกำรและเหตผุล 
 

 คณะรักษาความสงบแห่งชาติมีมติเมื่อวันที่ 29 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 เห็นชอบในหลักการยุทธศาสตร์การพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565 เพื่อผลักดันให้หน่วยงานด าเนินการเกิดผลเป็นรูปธรรม
โดยเร็วในส่วน ที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งทางราง การพัฒนาโครงข่ายคมนาคมเชื่อมโยง
ประตูการค้า และเมืองหลักในภูมิภาค ซึ่งรวมถึงโครงการรถไฟทางคู่ ช่วงหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ ภายใต้แผนการด าเนินงาน
โครงการลงทุนพัฒนาด้านคมนาคมขนส่ง ปี พ.ศ. 2558 
 

 รัฐบาลได้แถลงนโยบายเมื่อวันที่ 12 กันยายน พ.ศ. 2557 ข้อ 7 การส่งเสริมบทบาทและการใช้โอกาสในประชาคม
อาเซียน ข้อ 7.1 เร่งส่งเสริมความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ การค้า การลงทุนในภูมิภาคอาเซียน  และขยายความร่วมมือทาง
เศรษฐกิจ กับประเทศเพื่อนบ้าน โดยใช้ประโยชน์จากโครงข่ายคมนาคมขนส่งและโทรคมนาคมที่เชื่อมโยงระหว่างกันของ
อาเซียน ข้อ 7.4 เร่งพัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายในอนุภูมิภาคและภูมิภาคอาเซียน ข้อ 7.5 
ต่อเชื่อมเส้นทางคมนาคมขนส่งและระบบโลจิสติกส์ จากฐานการผลิตในชุมชนไปสู่แหล่งแปรรูปเพื่อเพิ่มมูลค่าทั้ง
ภายในประเทศและเชื่อมโยงกับอาเซียน และข้อ 7.6 พัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษโดยเริ่มจากพัฒนาด่านการค้าชายแดนและ
โครงข่ายการคมนาคมขนส่งบริเวณประตูการค้าหลักของประเทศ เพื่อรองรับการเชื่อมโยงกระบวนการผลิตและการลงทุ น
ข้ามแดน โดยปรับปรุงโครงข่ายระบบถนนพัฒนาระบบ National Single Window (NSW) และสิ่งอ านวยความสะดวกทางการค้า
และการขนส่งสินค้าข้ามแดนอย่างต่อเนื่อง โดยในระยะแรกให้ความส าคัญกับด่านชายแดนที่ส าคัญ 6 ด่าน ได้แก่ ปาดังเบซาร์ 
สะเดา อรัญประเทศ แม่สอด บ้านคลองลึก และบ้านคลองใหญ่ ซึ่งจะท าให้ระบบการขนส่งและโลจิสติกส์สามารถเชื่อมโยงกับ
ประเทศเพื่อนบ้าน ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และรองรับปริมาณการเดินทางและการขนส่งที่คาดว่าจะเพิ่มขึ้นจากการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 

 จากนโยบายดังกล่าว ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการ
ศึกษาและออกแบบทางรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า เส้นทางหาดใหญ่ -ปาดังเบซาร์ เพื่อต่อขยายโครงข่ายจาก
สถานีด่านปาดังเบซาร์ซึ่งเป็นด่านชายแดนระหว่างประเทศไทยกับสาธารณรัฐมาเลเซีย เชื่อมต่อกับระบบ รถไฟทางคู่ที่
ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า สายอิโปห์-ปาดังเบซาร์ ระยะทาง 329 กิโลเมตร ที่ปัจจุบันประเทศมาเลเซียอยู่ระหว่างด าเนินการ
ก่อสร้าง โดยคาดว่าแล้วเสร็จและเปิดให้บริการในเดือนพฤศจิกายน 2557 เพื่อสามารถเชื่อมโยงได้ถึงสถานีชุมทางหาดใหญ่  
สนับสนุนการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร และรองรับการเจริญเติบโตของการค้าชายแดนระหว่างสองประเทศ เพิ่ม
ความสามารถในการเข้าถึงระบบของประชาชน ส่งผลถึงการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบราง สนับสนุนการ
ขยายตัวของระบบเศรษฐกิจ การกระจายความเจริญจากเมืองสู่เมือง สอดคล้องตามนโยบายของรัฐบาลในการด า เนินการ
ต่อไป 

 
1.2 วัตถุประสงค ์

 
 ศึกษาความเหมาะสมโครงการก่อสร้างระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ โดย

การคัดเลือกแนวเส้นทาง ก าหนดแนวเขตทางการวางรูปแบบโครงสร้างตลอดแนวเส้นทาง และเสนอโครงสร้าง
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พื้นฐานที่จ าเป็น รวมทั้งการออกแบบเพื่อเชื่อมโยงระบบและโครงสร้างพื้นฐานร่วมกับระบบการขนส่งรูปแบบ
อื่นได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 
 ศึกษาผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจ สังคม การเงิน แนวทางการลงทุนที่เหมาะสม และวิเคราะห์ผลกระทบด้าน

สิ่งแวดล้อมของโครงการ 
 
 ออกแบบรายละเอียด ประมาณการราคา และจัดท าเอกสารประกวดราคาเพื่อการก่อสร้าง 
 

1.3 ขอบเขตงำน 
 

ขอบเขตของงานประกอบด้วย 4 ส่วน คือ 
 

 งานส ารวจ รวบรวมข้อมูล ผลการศึกษาและการด าเนินงานของโครงการต่างๆ ที่เก่ียวข้อง 
 งานวิเคราะห์และศึกษาความเหมาะสมด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ สังคม การเงิน และแนวทางการลงทุนที่

เหมาะสม 
 งานออกแบบรายละเอียด (Detailed Design) และจัดท าเอกสารประกวดราคา 
 งานจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการมีส่วนร่วมของประชาชน 

 
1.4 องค์ประกอบและรูปแบบของโครงกำร 

 
โครงการศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ -ปาดังเบซาร์ ประกอบด้วย

การศึกษาแนวเส้นทาง งานคาดการณ์ปริมาณผู้โดย สารสินค้าและแผนการเดินรถ งานศึกษาด้านวิศวกรรม ค่าการลงทุนของ
โครงการ ผลตอบแทนด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการมีส่วนร่วมของประชาชน 

 
1) แนวเส้นทางและต าแหน่งสถานี 

แนวเส้นทางของโครงการมีจุดเริ่มต้นที่สถานีชุมทางหาดใหญ่  (กม.928+580) ถึง สถานีปาดังเบซาร์
(กม.972+900) รวมระยะทางประมาณ 44.50 กิโลเมตร เป็นแนวเส้นทางรถไฟเดิม ประกอบด้วย 4 สถานี ได้แก่ สถานีชุม
ทางหาดใหญ่, สถานีศาลาทุ่งลงุ, สถานีคลองแงะ, สถานีปาดังเบซาร์ และ 3 ป้ายหยุดรถ คือ ป้ายหยุดรถบ้านพรุ, ป้ายหยุดรถ
คลองร า และป้ายหยุดรถท่าข่อย ตลอดแนวเส้นทางของโครงการมีพื้นที่การเวนคืน บริเวณ กม.966+100 ถึง กม.967+500 
ต.ทุ่งหมอ และ ต.ปาดังเบซาร์ อ.สะเดา จ.สงขลา พื้นที่ 21 ไร่ 3 งาน 91.6 ตารางวา  

 
2) ผลการคาดการณ์จ านวนผู้โดยสาร ปริมาณสินค้าและรูปแบบการเดินรถ  

การศึกษาด้านการจราจรและคาดการณ์ปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า สรุปได้ดังนี้ 
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ตำรำงที่ 1.4-1 ปริมำณผู้โดยสำร(คน-เที่ยว/วัน) 

พ.ศ. ปริมำณผู้โดยสำร (คนต่อวัน) 

 2564 4,732 

2573 7,405 

2583 10,857 

2593 15,470 
 

ตำรำงที่ 1.4-2 ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทำงรถไฟในเส้นทำงหำดใหญ-่ปำดังเบซำร์  

กรณี พ.ศ. 2564 พ.ศ.2573 พ.ศ.2583 พ.ศ.2593 

External (กทม.) 978,545 1,237,712 1,571,919 1,969,740 

หาดใหญ ่ 246,096 296,524 354,111 414,361 

ปาดังเบซาร ์ 1,224,641 1,534,236 1,926,030 2,384,101 
 

ระยะเวลาในการเดินรถ และ ความจุทาง ในโครงการได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานเพื่อวางแผนการเดินรถส าหรับย่าน
ความเร็วที่หลากหลาย ได้แก่ 140 120 100 และ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยน ามาประกอบกับข้อมูลเส้นทางการเดินรถ มาท าการ
วิเคราะห์ บนพื้นฐานรูปแบบการจัดการเดินขบวนรถ สามารถสรุปได้ดังนี้ 

ตำรำงที่ 1.4-3 ระยะเวลำในกำรเดินรถตำมประเภทกำรให้บริกำรและย่ำนควำมเร็วในกำรเดินรถ 

ช่ือ สถานี 
/ป้ายหยุดรถ 

ต าแหน่ง 
ระยะทาง 

(กม.) 

ระยะเวลาเดินรถ (นาที, ไม่รวมเวลาจอดรถ) 
ขนาดสถานี 80 

กม./ชม. 
100 

กม./ชม. 
120 

กม./ชม. 
140 

กม./ชม. 
สถานีชุมทางหาดใหญ่ 928+580 0.000 – – – – สถานีขนาดใหญ่ 
ป้ายหยุดรถบ้านพรุ 935+925 7.345 6:19 5:32 5:2 3:39 ป้ายหยุดรถ 
สถานีทุ่งลุง (พะตง) 944+887.5 8.963 7:41 7:41 5:33 5:7 สถานีขนาดเล็ก 
สถานีคลองแงะ 952+625 7.738 5:50 6:11 4:25 4:31 สถานีขนาดเล็ก 
ป้ายหยุดรถคลองร า 961+100 8.475 6:22 6:35 4:45 4:24 ป้ายหยุดรถ 
ป้ายหยุดรถท่าข่อย 968+450 7.350 5:1 5:27 3:48 3:8 ป้ายหยุดรถ 
สถานีปาดังเบซาร์ 972+900 4.450 4:20 4:16 3:39 2:45 สถานีขนาดกลาง 
รวม  44.320 37:26 37:10 28:56 24:44  

 
ส าหรับอัตราค่าโดยสารสามารถแบ่งออกได้ดังนี้ 

รถชั้น 1 ตามระยะทาง 0.86 บาท/คน/กิโลเมตร 
รถชั้น 2 ตามระยะทาง 0.42 บาท/คน/กิโลเมตร 
รถชั้น 3 ตามระยะทาง 0.18 บาท/คน/กิโลเมตร 

คิดค่าธรรมเนียมจากการโดยสารในร้อยละ 53.48 จากรายได้รวมค่าโดยสาร และอัตราค่าขนส่ง คิด 1.83 บาท/ตัน-กม. 



 

i 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 1-4 
 

รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) 

3) งานศึกษาด้านวิศวกรรม 

 โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงชุมทางหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์ ระยะทางประมาณ       
44.5 กิโลเมตร ก าหนดเป็นทางคู่ขนาดความกว้างราง 1.00 เมตร (Meter Gauge) ก่อสร้างทางรถไฟทางเดี่ยวระดับดิน 
ระยะทางประมาณ 45  กิโลเมตร ทางคู่ระดับดิน ระยะทางประมาณ 7  กิโลเมตร ทางคู่ยกระดับ ระยะทางประมาณ 5 กิโลเมตร 
ก่อสร้างสถานีรถไฟระดับพื้น 2 สถานี ป้ายหยุดรถ 3 แห่ง และก่อสร้างสถานีรถไฟยกระดับ (สถานีคลองแงะ) 1 สถานี ทั้งนี้
เพื่อแก้ปัญหาจุดตัดทางข้ามจ านวน 31 จุด ที่ปรึกษาได้ออกแบบเป็นจุดตัดต่างระดับและทางลอด ซึ่งรูปแบบที่น ามาพิจารณา
จะสอดคล้องกับถนนที่ตัดผ่านมีจุดตัดทางรถไฟจ านวน 33 แห่งตามแนวเส้นทางเดิม จัดเป็นจุดตัดที่แก้ไขปัญหาไปแล้ว ด้วย
การก่อสร้างเป็นจุดตัดต่างระดับจ านวน 2 แห่ง เหลือจุดตัดระดับเดียวกันที่ต้องพิจารณาแก้ไขในโครงการทั้งสิ้น 31 จุด  
ซึ่งสรุปรูปแบบการแก้ไขปัญหาดังนี้ 

 
รูปที่ 1.4-1 ถนนกลับรถยกระดับข้ำมทำงรถไฟ (Overpass U-Turn) จ ำนวน 6 แห่ง 
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รูปที่ 1.4-2 ถนนลอดทำงรถไฟโดยใช้ท่อเหลี่ยม (Underpass Box) จ ำนวน 15 แห่ง 

 

 
รูปที่ 1.4-3 สร้ำงสะพำนรถไฟข้ำมจุดตัด (Elevated Railway) จ ำนวน 10 แห่ง 
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 การออกแบบสถานี มีแนวคิดและหลักการวางผังย่านสถาน ีจะประยุกต์ให้เหมาะสมกับลักษณะพื้นที่ให้สอดคล้องกับ
กิจกรรมการเดินทางและการเข้าถึงของพื้นที่ชุมชน พัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชยกรรม พื้นที่เพื่อการพัฒนาในอนาคต รวมถึงการเชื่อมต่อ
กับระบบขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ประกอบด้วย 3 สถานีดังนี้ 

1. สถำนีศำลำทุ่งลุง 

       
รูปที่ 1.4-4 แสดงทัศนียภำพ สถำนีศำลำทุ่งลุง 

 
2. สถำนีคลองแงะ 

 

 

รูปที่ 1.4-5 แสดงทัศนียภำพ สถำนีคลองแงะ 
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3. สถำนีปำดังเบซำร์ 2 

 
 

 
รูปที่ 1.4-6 แสดงทัศนียภำพ สถำนีปำดังเบซำร์ 2 

 การออกแบบระบบระบายน้ าตลอดแนวเส้นทางที่ปรึกษาได้ค านึงถึงการอกแบบให้มีจ านวนท่อลอดที่เหมาะสม
เพียงพอในการรองรับน้ าหลากและน้ าท่วมสงูสุดในรอบ 100 ปี และในช่วงข้ามแม่น้ าได้ออกแบบความยาวสะพานที่เหมาะสม
เพื่อไม่ให้กีดขวางทางน้ า 

 ระบบควบคุมการเดินรถ มีองค์ประกอบ คือ ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบสื่อสารและควบคุมการเดินรถ ซึ่งโครงการนี้จะ
ใช้มาตรฐาน ECTS Level 1 

 ระบบไฟฟ้าส าหรับการจ่ายไฟให้กับขบวนรถจะใช้เป็นระบบจ่ายไฟเหนือหัวขบวนรถ (Overhead Catenary 
System : OCS) ซึ่งมีแรงดันไฟฟ้ากระแสสะลับ 25 กิโลโวลต์ ป้อนให้กับขบวนรถไฟเพื่อใช้วิ่งโดยจะต้องก่อสร้างสถานีไฟฟ้า
ย่อย บริเวณสถานีคลองแงะ 
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4) ค่าลงทุนโครงการ 

จากการประมาณราคาค่าก่อสร้างของโครงการ ซึ่งประกอบด้วย โครงสร้างทางวิ่งรถไฟ อาคารระบายน้ า จุดตัดทาง
รถไฟ สถานีจุดเชื่อมต่อการเดินทาง การติดตั้งรั้วสองข้างทางตามแนวเขตทางรถไฟ ระบบสื่อสาร ระบบไฟฟ้า ระบบอาณัติ
สัญญาณ ค่าเวนคืนที่ดินและค่าทดแทนสิ่งปลูกสร้าง รวมทั้งค่าจ้างที่ปรึกษา รวมเป็นเงินทั้งสิ้น 13,341.00 ล้านบาท 

ตำรำงที่ 1.4-4 
ตำรำงแสดงประมำณรำคำค่ำก่อสร้ำงโครงกำร 

 
 

5) ระยะเวลาก่อสร้าง 

ระยะเวลาก่อสร้างพร้อมติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณและระบบโทรคมนาคม 36 เดือน 
 

6) งานศึกษาวิเคราะห์ผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจและการเงิน 

จากการศึกษาพบว่า อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) โดย
แบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล EIRR เท่ากับร้อยละ 18.24 และ กรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า 
EIRR เท่ากับร้อยละ 18.78 

ส าหรับอัตราผลตอบแทนทางการเงิน (Financial Inter Rate of Return : FIRR) โดยแบ่งออกเป็น  
2 กรณี คือ กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล FIRR เท่ากับร้อยละ -2.43 และ กรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า FIRR 
เท่ากับร้อยละ 0.30 
  

ล ำดับที่ รวมค่ำงำนต้นทุน Factor F ค่ำก่อสร้ำง 2558

1 GENERAL REQUIREMENTS 98,809,189.08        1.0000 98,809,189.08            เง่ือนไขการใช้ตาราง Factor F

2 EARTHWORKS 416,413,133.11       1.1606 483,289,082.28          - เงินล่วงหนา้จา่ย 10%

3 ROAD AND STATION YARDS 685,059,191.28       1.1606 801,244,454.10          - เงินประกันผลงานหัก 10%

4 STRUCTURES 2,141,783,197.22    1.1479 2,458,552,932.08        - ดอกเบี้ยเงินกู้ 7%

5 BUILDING 522,699,547.14       1.1781 615,792,336.48          - VAT 7%

6 PIPE AND DRAINAGE 117,359,980.00       1.1479 134,717,521.04          

7 UTILITIES 4,157,961.12          1.0000 4,157,961.12              

8 TRACK WORKS 991,124,653.83       1.1606 1,150,299,273.23        

9 SIGNALLING AND TELECOMMUNICATIONS 554,902,444.55       1.1606 644,019,777.14          

10 POWER SUPPLY 1,143,796,770.00    1.1606 1,327,490,531.26        

6,676,106,067.32 7,718,373,057.83    

11 ค่าที่ปรึกษา 4% 308,734,922.31          

12 ROLLING STOCK (พลังงานไฟฟ้า) 5,263,000,000.00        

13 ค่าเวนคืนที่ดินและค่าโยกย้ายผู้อาศัยในเขตทางรถไฟ 50,645,052.94            

คิดเป็นเงินค่าก่อสร้างประมาณ 13,341,000,000.00  

ตัวอักษร    (.........................................................................................................)(หนึง่หมื่นสามพันสามร้อยส่ีสิบเอ็ดล้านบาทถ้วน)
สรุป

รวมค่ำก่อสร้ำง

รำยกำร หมำยเหตุ
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7) งานศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและการมีส่วนร่วมของประชาชน 

การศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมของโครงการ พบว่าการพัฒนาของโครงการอาจก่อให้เกิดผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมที่ส าคัญ ได้แก่ สภาพภูมิประเทศ ทรัพยากรดิน อุทกวิทยาน้ าผิวดินและการระบายน้ า คุณภาพอากาศ เสียง ความ
สั่นสะเทือน การคมนาคมขนส่ง การใช้ประโยชน์ที่ดิน การโยกย้ายและการทดแทนทรัพย์สิน อย่างไรก็ตาม ภายหลังการเปิด
ด าเนินการ ผลกระทบด้านลบโดยรวมอยู่ในระดับต่ า และจะส่งผลกระทบด้านบวกต่อสังคม เช่น เพิ่มทางเลือกในการเดินทาง 
ลดการสูญเสียด้านการสิ้นเปลืองพลังงาน ส่งเสริมด้านการท่องเที่ยว สร้างงานสร้างรายได้ เป็นการกระตุ้นการเติบโตทางด้าน
เศรษฐกิจของประเทศ เป็นต้น 

โครงการได้ด าเนินการประชาสัมพันธ์ข้อมูลให้แก่ประชาชนในพื้นที่ ผู้ได้รับผลกระทบ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุก
กลุ่มเป้าหมายอย่างทั่วถึง ด้วยการเผยแพร่ทางสื่อต่างๆ และจัดสัมมนาครั้งที่ 1 วันที่ 25 มีนาคม 2558 ณ โรงแรม ลี การ์เด้นส์ 
พลาช่า อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา คร้ังที่ 2 วันที่ 10 กันยายน พ.ศ.2558 ณ โรงแรม ลี การ์เด้นส์พลาช่า อ าเภอหาดใหญ่ 
จังหวัดสงขลา และ ครั้งที่ 3 วันที่ 26 พฤศจิกายน พ.ศ.2558 ณ โรงแรม ลี การ์เด้นส์พลาช่า อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
นอกจากนี้โครการได้จัดประชุมรับฟังความคิดเห็นกลุ่มย่อยครั้งที่ 1 ระหว่างวันที่  19–21 พฤษภาคม พ.ศ. 2558 และวันที่  
11 มิถุนายน พ.ศ. 2558 และครั้งที่ 2 ระหว่างวันที่ 3–5 ตุลาคม พ.ศ. 2558 

 


