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รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) 

บทที่ 3 
ความเหมาะสมของโครงการ 

 
 
3.1 ความเหมาะสมด้านที่ตั้งโครงการ   
 
3.1.1 ความพร้อมในการจัดเตรียมที่ดินโครงการ 
 

แนวเส้นทางรถไฟของโครงการใช้เขตทางรถไฟเดิมของทางรถไฟที่มีเขตทางกว้าง 80 เมตร โดยจะเวนคืนเพิ่มเติม
บริเวณแนวเส้นทางที่มีการปรับรัศมีโค้งให้รองรับความเร็วที่ออกแบบได้  

 
การด าเนินการจัดเตรียมที่ดินเพื่อการก่อสร้างเส้นทางรถไฟในพื้นที่เขตทางการรถไฟฯสามารถด าเนินการโดยการ

แจ้งผู้เช่า หรือผู้ใช้ประโยชน์ในที่ดินการรถไฟฯย้ายออกจากพื้นที่ ตามสัญญาแนบท้ายที่ผู้เช่าท าไว้การรถไฟฯซึ่งอาจมี
ค่าชดเชยในการร้ือถอนและขนย้ายสิ่งปลูกสร้างตามระเบียบของการรถไฟฯส่วนพื้นที่ที่จะต้องด าเนินการเวนคืนเพิ่มเติมส่วน
ใหญ่เป็นพื้นที่เกษตรกรรม การเวนคืนจะต้องด าเนินการออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินในบริเวณที่ที่จะเวนคืน แล้วจึง
ด าเนินการตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 และแนวทางการก าหนดค่าทดแทน
อสังหาริมทรัพย์ของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2556 

 
ในการด าเนินการจัดเตรียมที่ดินโครงการได้ท าการเวนคืนที่ดิน ช่วง กม.966+100 ถึง 967+500 ต.ทุ่งหมอ และ     

ต.ปาดังเบซาร์ อ.สะเดา จ.สงขลา เป็นจ านวน 9 แปลง คิดเป็นพื้นที่ 35,166.41 ตร.ม. หรือ 21.91 ไร ่  
  
3.1.2 สิ่งอ านวยความสะดวกเพียงพอบริเวณสถานที่ตั้งโครงการที่จะท าให้โครงการสามารถบรรลุวัตถุประสงค์และ

เป้าหมาย 
 
 พื้นที่โครงการส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในเขตทางรถไฟเดิม โดยตัดผ่านทางหลวงหมายเลข 4 อีกทั้งยังผ่านย่านชุมชนขนาด
ใหญ่หลายแห่ง สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เช่น ทางเข้าออกพื้นที่ก่อสร้างสถานี ฯลฯ จึงมีอยู่ตามรายทางตลอดทั้งแนว
เส้นทางโครงการ ระบบสาธารณูปโภคในบริเวณที่จะก่อสร้างอาคารสถานีรถไฟของโครงการ และอาคารประกอบอื่นๆ มี
ระบบไฟฟ้า ระบบประปา และสุขาภิบาลที่สามารถเข้าถึงได้โดยเชื่อมต่อกับโครงข่ายสาธารณูปโภคตามแนวทางหลวงเดิม 
ส าหรับการออกแบบพื้นที่ย่านสถานีที่ปรึกษาได้ท าการออกแบบระบบสาธารณูปโภคให้รองรับกับความต้องการที่จะเกิดขึ้นใน
อนาคต และจัดเตรียมรายละเอียดไว้ในแบบรายละเอียด เช่น ระบบจ่ายไฟฟ้าเพื่อการเดินรถ ระบบโครงข่ายถนน เป็นต้น 
 
 ระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานส าหรับงานระบบรถไฟทางคู่และอาคารสถานี ประกอบด้วยระบบสาธารณูปโภคต่างๆ
ดังนี้ คือ 
 

1) ระบบถนนและระบบไฟฟ้าส่องสว่าง มีโครงข่ายถนนเดิมใกล้ๆสถานี ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 4 สามารถ
เชื่อมต่อถนนเข้าสู่พื้นที่สถานี รวมทั้งออกแบบเพิ่มเติมในส่วนของระบบไฟฟ้าส่องสว่างถนน ไฟส่องป้ายบอก
ทางต่างๆ เพื่ออ านวยความสะดวกต่อผู้โดยสารในการเข้าและออก สู่สถานีได้สะดวก ปลอดภัย และรวดเร็ว ทั้ง
ในเวลากลางวันและกลางคืน ส าหรับโครงข่ายที่ตั้งสถานี มีดังนี้ 
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1. สถานีศาลาทุ่งลุง (Sala Thung Lung Station) 

 ต าแหน่งที่ตั้ง  
 

-  อยู่หลักกิโลเมตรที่ 944+900 
-  ตั้งอยู่ในพื้นที่ย่านสถานีรถไฟเดิมซึ่งปัจจุบันได้ถูกยกเลิกใช้งานไปแล้ว คือสถานีศาลาทุ่งลุง    
-  พื้นที่บริเวณสถานีเดิม อยู่กลางพื้นที่บริเวณตลาดทุ่งลุง บ้านทุ่งลุง ต.พะตง อ.หาดใหญ่จ.สงขลา 

เป็นพื้นที่ระหว่างทางรถไฟ กับทางหลวงสายหาดใหญ่ -สะเดา-ด่านนอก หรือถนนกาญจนวนิช 
บริเวณรอบสถานีประกอบด้วยชุมชน โรงเรียน วัด บ้านเรือนและตลาด   

-  ปัจจุบันบริเวณพื้นที่นี้ไม่มีอาคารสถานีปรากฏอยู่แล้ว มีเพียงป้ายสถานีและพื้นที่ที่เคยเป็นส่วนของ
ชานชาลาขึ้นลงของผู้โดยสาร และปรับปรุงเป็นสวนสาธารณะ สวนหย่อม 

 
 กายภาพโดยรอบ 

 
-  ทิศเหนือ เป็นทางผ่านเสมอระดับและย่านโรงเรียน ที่อยู่อาศัยชุมชนบ้านทุ่งลุง เป็นเขตติดต่อกับ ต.

บ้านพรุ แนวเส้นทางรถไฟมุ่งหน้าสู่หาดใหญ่ 
-  ทิศใต้ เป็นย่านที่อยู่อาศัยชุมชนบ้านทุ่งลุงและพื้นที่ว่างเปล่าบางส่วน เป็นเขตติดต่อกับ ต.เขามี

เกียรติ แนวเส้นทางรถไฟมุ่งหน้าสู่ปาดังเบซาร์ 
-  ทิศตะวันออก ส่วนใหญ่ติดกับพื้นที่สวนยาง และที่อยู่อาศัยเล็กน้อย  
-  ทิศตะวันตก เป็นถนนทางเข้าและวงเวียนทุ่งลุง เข้าจากถนนหลักของพื้นที่สู่ทางหลวงสายหาดใหญ่-

สะเดา-ด่านนอก หรือถนนกาญจนวนิช ประกอบไปด้วยพื้นที่สถานีและชานชาลาเดิมที่มีการปรับ
เป็นสวนสาธารณะ สวนหย่อม โรงเรียน ชุมชนอยู่อาศัยและตลาดทุ่งลุง ตลาดพะตง  

 
รูปที่ 3.1-1 แสดงที่ตั้งโดยรอบบริเวณสถานีศาลาทุ่งลุงปัจจบุนั 
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2. สถานีคลองแงะ (Khlong Ngae Station) 
 

 ต าแหน่งที่ตั้ง 
 

-  อยู่ประมาณหลักกิโลเมตรที่ 952+600 
-  ตั้งอยู่ในพื้นที่ย่านสถานีรถไฟเดิมซึ่งปัจจุบันเป็นเพียงสถานีเดียว ระหว่างแนวเส้นทางรถไฟสาย

หาดใหญ-่ปาดังเบซาร์ ที่ยังคงมีการใช้งานอยู่  
-  พื้นที่บริเวณสถานี อยู่กลางพื้นที่บริเวณชุมชน ตลาดคลองแงะ เป็นพื้นที่ระหว่างทางรถไฟ กับทาง

หลวงสายหาดใหญ่-สะเดา-ด่านนอก หรือถนนกาญจนวนิช  
-  บริเวณรอบสถานีประกอบด้วยชุมชน โรงเรียน บ้านเรือน ซึ่งถูกขนาบข้างด้วยถนนทางหลวงสาย

หลักและถนนภายในสายรองของพื้นที่ชุมชนด้านหลังริมทางรถไฟและตลาดรถไฟคลองแงะ  
 

 กายภาพโดยรอบ 
 

-  ทิศเหนือ เป็นทางผ่านเสมอระดับและย่านโรงเรียน ที่อยู่อาศัยชุมชนคลองแงะ เป็นเขตติดต่อกับ ต.
ทุ่งลุง แนวเส้นทางรถไฟมุ่งหน้าสู่หาดใหญ่ 

-  ทิศใต้ เป็นย่านที่อยู่อาศัยชุมชนบ้านคลองแงะและพื้นที่ส่วนใหญ่เป็นพื้นที่โล่งข้างทางรถไฟ และ
ทางผ่านเสมอระดับตัดกับถนนท่าโพธิ์ แนวเส้นทางรถไฟมุ่งหน้าสู่ปาดังเบซาร์ 

-  ทิศตะวันออก เป็นที่อยู่อาศัย อาคารพานิชย์ ตลาดคลองแงะ และถนนทางหลวงหลักสายหาดใหญ่-
สะเดา-ด่านนอก หรือถนนกาญจนวนิช เป็นทางสัญจรและทางเข้า-ออกสถานี  

-  ทิศตะวันตก เป็นพื้นที่ชุมชนพักอาศัยริมทางรถไฟ ขนาบด้วยถนนสายรองของชุมชน  

 
รูปที่ 3.1-2 แสดงที่ตั้งโดยรอบบริเวณสถานีคลองแงะปัจจุบัน 
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3. สถานีปาดังเบซาร์ (Padang Bezar Station)   
 

 ต าแหน่งที่ตั้ง  
 
-  อยู่ประมาณหลักกิโลเมตรที่ 972+900 
-  ตั้งอยู่ในพื้นที่ของการรถไฟโดยปัจจุบัน พื้นที่นี้เป็นส่วนหนึ่งของสวนสาธารณะเมืองปาดังเบซาร์ 
-  จากแนวเส้นทางรถไฟต าแหน่งนี้จะอยู่ก่อนถึงสถานีปาดังเบซาร์ ในเขตประเทศมาเลเซีย(แนว

เขตพรมแดนประเทศ) ประมาณ 500 เมตร   
-  พื้นที่บริเวณสถานีปาดังเบซาร์ 2 ในปัจจุบันการรถไฟก าลังด าเนินการก่อสร้างเป็นสถานีโดยสาร 

คือสถานีปาดังเบซาร์2(ฝั่งประเทศไทย) เพื่อทดแทนการใช้งานเดิมของแต่ก่อน ในฝั่งไทยไม่มี
สถานีมีเป็นเพียงจุดหยุดรถปาดังเบซาร์ บริเวณ ทล. 973+000  

-  สถานีโดยสารอยู่ในขอบเขตพื้นที่สวนสาธารณะ พื้นที่บริเวณชุมชนและตลาดปาดังเบซาร์ 
บริเวณพรมแดนไทย-มาเลเซีย ใกล้ด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ ด่านตรวจคนเข้าเมืองสะเดา 

 
 กายภาพโดยรอบ 

 
-  ทิศเหนือ เป็นทางผ่านเสมอระดับ และย่านที่อยู่อาศัยชุมชนคลองแงะ เป็นเขตติดต่อกับ ต.ทุ่งลุง 

แนวเส้นทางรถไฟมุ่งหน้าสู่หาดใหญ่ 
-  ทิศใต้ ติดต่อกับพื้นที่ขนถ่าย/กองเก็บสินค้าของการรถไฟ แนวเขตพรมแดนประเทศไทย -

มาเลเซีย ย่านที่อยู่อาศัย ชุมชนและตลาด แนวเส้นทางรถไฟมุ่งหน้าสู่ปาดังเบซาร์ 
-  ทิศตะวันออก เป็นพื้นที่สวนสาธารณะซึ่งคั่นด้วยแนวคลองระบายน้ าและบางส่วนเป็นมี

บ้านเรือนและชุมชนเข้าบุกรุกพื้นที่ของการรถไฟเพื่อสร้างเป็นบ้านเรือนและเพิงร้านค้า ริมถนน
ทางหลวง 4054  (สะเดา - ปาดังเบซาร์) ซึ่งเป็นถนนสายหลักเพื่อมุ่งหน้าสู่ด่านฯ ชายแดนฝั่งสะเดา 

-  ทิศตะวันตก เป็นพื้นที่สวนสาธารณะ แนวเขตที่ดินขนาบด้วยถนนปองผลซึ่งเป็นทางสัญจร 
ทางเข้า-ออกสถานี ประกอบกับพื้นที่ชุมชนพักอาศัยริมทางรถไฟ  
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รูปที่ 3.1-3 แสดงที่ตั้งโดยรอบบริเวณสถานีปาดังเบซาร์2 (ฝัง่ไทย) 

 
2) ระบบระบายน้ าฝนและระบบป้องกันน้ าท่วม ในพื้นที่รอบๆอาคารสถานีรถไฟและอาคารประกอบอื่นๆ เป็น

พื้นที่ยังไม่มีระบบระบายน้ าฝนและระบบป้องกันน้ าท่วม สภาพภูมิประเทศโดยรอบสถานีและเครือข่ายระบบ
ระบายน้ าฝนพื้นที่โดยรอบ บริเวณถานีศาลาทุ่งลุง สถานีคลองแงะและสถานีปาดังเบซาร์ 2 ในพื้นที่ยังไม่มี
โครงข่ายคลองหรือทางระบายน้ าที่จะระบบระบายน้ าฝน เพื่อลดผลกระทบกับชุมชนที่อยู่ใกล้เคียงสถานีในช่วง
ช่วงฝนตกหนัก จะต้องด าเนินการออกแบบให้สามารถรองรับน้ าฝนที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่สถานีให้ระบายน้ าออก
จากพื้นที่โดยไม่ให้เกิดน้ าท่วมได้ 
 

3) ระบบท่อระบายน้ าเสียและระบบบ าบัดน้ าเสียในพื้นที่สถานีมีระบบท่อระบายน้ าเสียอยู่ตามแนวทางหลวง
หมายเลข4อยู่แล้วส าหรับน้ าเสียที่เกิดจากกิจกรรมต่างๆภายในอาคารสถานีและอาคารประกอบอื่นๆที่มีมากขึ้น
จะต้องออกแบบระบบท่อส่งน้ าเสียและระบบบ าบัดน้ าเสียที่จะน าใช้ให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพเพื่อให้การ
บ าบัดน้ าเสียได้คุณภาพตามมาตรฐานที่กฎหมายก าหนดและลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมของชุมชนรอบๆสถานี 

4) ระบบไฟฟ้าก าลังในพื้นที่มีสถานีไฟฟ้าอยู่ตามแนวทางหลวงหมายเลข4ตลอดแนวเส้นทางความต้องการใช้ไฟฟ้า
ในการเดินรถไฟจ าเป็นต้องมีการก่อสร้างสถานีไฟฟ้าย่อยเพิ่มเติมเพื่อขยายระบบสายส่งไฟฟ้าแรงสูงให้สามารถ
จ่ายไฟฟ้าให้กับระบบการเดินรถไฟฟ้าและส าหรับการใช้ไฟฟ้าในกิจกรรมอ่ืนๆในสถานีและอาคารประกอบอื่นๆ
ในพื้นที่สถานีด้วย 
 

5) ระบบโทรศัพท์และสื่อสารในพื้นที่มีโครงข่ายเคเบิลใยแก้วตามแนวทางหลวงหมายเลข4อยู่แล้วในการเดินรถ
จะต้องจัดเตรียมระบบโทรศัพท์พื้นฐานและเพิ่มเครือข่ายระบบโทรศัพท์เคลื่อนที่ (Mobile cellular network) 
เพื่อเพียงพอต่อการใช้งานของผู้โดยสาร 
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3.2  ระบบบริการพื้นฐานที่เกี่ยวข้องกับโครงการ 
 
3.2.1  ระบบบริการพ้ืนฐานของโครงการ 

 
โครงการรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์ มีระบบบริการพื้นฐานหลักของ

โครงการที่ให้บริการ มีดังนี้ 

1) แนวเส้นทาง 

2) โครงสร้างทางรถไฟ 

3) ระบบรางรถไฟ 

4) สถานีและย่านสถานีรถไฟ 

6) จุดตัดทางรถไฟต่างระดับ 

ซึ่งจากระบบบริการเหล่านี้จะเป็นองค์ประกอบพื้นฐานที่มีให้บริการกับผู้โดยสารที่เข้ามาใช้ระบบรถไฟทางคู่
โดยเฉพาะพื้นที่ตัวอาคารสถานี ซึ่งเป็นส่วนที่ส าคัญในการรองรับปริมาณผู้โดยสารที่เข้ามาใช้ระบบ โดยการออกแบบจะมีการ
ค านึงถึงการเชื่อมโยงการเดินทางผู้โดยสารที่เข้ามาใช้ระบบเพื่อเดินทางต่อไปยังพื้นที่ต่างๆ ได้อย่างรวดเร็วและสะดวกสบาย 
ดังนี้ 

 พื้นที่จอดรถ เป็นพื้นที่เพื่อรองรับกับผู้ที่ต้องการจอดรถเป็นเวลา เพื่อใช้รถไฟเดินทางไปยังพื้นที่ต่างๆ 
 พื้นที่จอดรถขนส่งมวลชน เป็นพื้นที่ใช้เป็นจุดเชื่อมโยงผู้โดยสารที่เข้ามาใช้ระบบจากระบบขนส่งมวลชนที่มี

ให้บริการในพื้นที่ เช่น รถประจ าทางท้องถ่ิน รถขนส่งขนาดเล็กที่ต้องเข้ามารับสินค้าที่มากับขบวนรถ เป็นต้น 
 พื้นที่รองรับกิจกรรมด้านพาณิชยกรรม พื้นที่ในส่วนนี้จะมีความส าคัญเนื่องจากเป็นแหล่งของกิจกรรมส่วนหนึ่ง

ที่จะเกิดในระหว่างผู้โดยสารที่เข้ามาใช้บริการ ซึ่งจะเป็นที่ตั้งของการให้บริการเพิ่มศักยภาพของการให้บริการ
ของสถานีรถไฟความเร็วสูงด้วย เช่น สถาบันทางการเงิน ร้านอาหาร ศูนย์ขายสินค้า และที่ท าการไปรษณีย์ 
เป็นต้น 
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3.3 ขั้นตอนและระยะเวลาด าเนินการ 
 

โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงชุมทางหาดใหญ่ -ปาดังเบซาร์ ระยะทางประมาณ  
44.5 กิโลเมตร มีองค์ประกอบหลัก ดังนี้ 

 งานก่อสร้างทางรถไฟทางเดี่ยวระดับดิน ระยะทางประมาณ 45 กิโลเมตร 
 งานก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ระดับดิน ระยะทางประมาณ 7 กิโลเมตร  
 งานก่อสร้างทางรถไฟทางคู่ยกระดับ ระยะทางประมาณ 5 กิโลเมตร  
 งานก่อสร้างสถานีรถไฟระดับพื้น 2 สถานี และซุ้มอาคารป้ายหยุดรถ 3 แห่ง 
 งานก่อสร้างสถานีรถไฟยกระดับ (สถานีคลองแงะ) 1 สถานี 
 งานก่อสร้างและปรับปรุงจุดตัดทางรถไฟ รวมทั้งงานติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณและระบบโทรคมนาคม 

 
การวางแผนการก่อสร้างได้ตระหนักถึงขั้นตอนในการก่อสร้างให้เป็นไปด้วยความปลอดภัย และไม่ส่งผลกระทบต่อ

การเดินรถ รวมถึงระบบต่างๆ ของรถไฟ โดยสามารถแบ่งขั้นตอนการก่อสร้างออกเป็น 6 หมวด ดังตารางที่ 3.3-1 

1) งานเตรียมการเป็นขั้นตอนการจัดเตรียมงาน ใช้ระยะเวลาประมาณ 3 เดือน ประกอบด้วย 
 

1. การจัดเตรียมและก่อสร้างส านักงานโครงการ ส านักงานสนาม และแมป์ที่พักคนงาน 
2. การส ารวจแนวเส้นทางโครงการโดยละเอียดเพื่อใช้ในการก่อสร้างและค านวณปริมารงานจริง 
3. ขออนุมัติวัสดุที่จะน ามาใช้ในโครงการก่อสร้าง การสั่งซื้อและน าเข้าวัสดุ เช่น รางเป็นต้น 
 

2) งานโยธาและโครงสร้างใช้ระยะเวลาก่อสร้างประมาณ 21 เดือน ประกอบด้วย 
 

1. งานก่อสร้างคันทาง และชั้นรองหินโรยทาง (Sub ballast)  
2. งานท่อระบายน้ า (RC.Pipe Culvert) และ ท่อเหลี่ยม (Box Culvert) 
3. งานโครงสร้างสะพานข้ามล าน้ า 
4. งานก่อสร้างอาคารสานี ทางเข้าและงานภูมิสถาปัตย์รอบสถานี 
5. งานก่อสร้างทางลอดทางรถไฟ เพื่อแก้ไขปัญหาจุดตัดเสมอระดับ 
 

3) งานระบบรางใช้ระยะเวลาก่อสร้างประมาณ 24 เดือน ประกอบด้วยงาน 2 ส่วน คือ  
 

1. งานจัดเตรียมวัสดุงานระบบราง (Track Materials Supply) เนื่องจากวัสดุงานระบบราง ทั้งราง 
ประแจ และเครื่องยึดเหนี่ยว เป็นวัสดุที่จะต้องน าเข้าจากต่างประเทศ จึงต้องใช้เวลาในการจัดเตรียม
ตั้งแต่การขออนุมัติโรงงานผลิตรางและระบบยึดเหนี่ยวรางที่จะใช้ในโครงการ ส่วนหมอนคอนกรีตอัด
แรงสามารถผลิตในประเทศได้แต่ก็ต้องใช้เวลาในการสั่งผลิตและทดสอบวัสดุ ใช้ระยะเวลาก่อสร้าง
ประมาณ 14 เดือน   

2. งานวางราง  (Lay Plain Track) ประกอบด้วย การวางแนวเส้นทาง การปรับระดับหมอน การวางรางรถไฟ 
และการติดตั้งประแจ และเนื่องจากการน าเข้าวัสดุจากต่างประเทศต้องใช้เวลาประมาณ 3 เดือน หลังจาก
นั้นจะต้องน ารางวัตถุดิบซึ่งขนส่งมาเป็นท่อนๆ ยาวประมาณท่อนละ 25 เมตร มาต่อเชื่อมให้เป็นราง
เชื่อมยาวที่โรงเชื่อมราง หลังจากเชื่อมรางยาวแล้วเสร็จจึงขนส่งรางยาวจากโรงเชื่อมรางสู่ต าแหน่งที่
จะติดตั้งราง ขั้นตอนการเตรียมงานดังกล่าวใช้เวลาประมาณ 6 เดือน ขณะเดียวกันจะต้องรอขั้นตอน
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การก่อสร้างคันทางในงาน Earth Work ให้แล้วเสร็จก่อนจึงจะเริ่มติดตั้งวางรางได้ งานวางรางจึงใช้
ระยะเวลาก่อสร้างประมาณ 18 เดือน 

 
4) งานระบบไฟฟ้าและการจ่ายไฟส าหรับรถ ใช้ระยะเวลาก่อสร้างประมาณ 15 เดือน 

 
5) งานระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม (Signaling and Telecommunication Work)ใช้ระยะเวลา

ก่อสร้างประมาณ 15 เดือนประกอบด้วย 

- การรื้อย้ายระบบอาณัติสัญญาณ เสาโทรเลข และสายใยแก้วน าแสงเดิม การติดตั้งอาณัติสัญญาณและ
จุดตัดทางผ่านชั่วคราวที่จ าเป็นส าหรับการเดินรถในช่วงที่ด าเนินการก่อสร้าง ใช้ระยะเวลาก่อสร้าง
ประมาณ 15 เดือน 

 
6) งานทดสอบระบบการเดินรถ ใช้ระยะเวลาประมาณ 2 เดือน 
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3.4 ความเหมาะสมทางด้านเทคนิค 
 

3.4.1 ความเหมาะสมด้านความสามารถในการให้บริการและรองรบัปริมาณผู้โดยสารและการขนส่งสินค้า 

3.4.1.1  การก าหนดต าแหน่งสถาน ี

ตลอดแนวเส้นทางรถไฟ ช่วงหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ มีต าแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟทั้งหมด 3 สถานี และป้ายหยุด
รถทั้งหมด 3 แห่ง ซึ่งการออกแบบโครงการฯ ได้มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบของย่านสถานีใหม่เพื่อให้สอดคล้องกับแนวคิดด้าน
การเดินรถ และแนวเส้นทางที่มีการออกแบบให้เชื่อมต่อการสัญจรการเดินทางรูปแบบอื่นในอนาคต โดยจะมีการปรับเปลี่ยน
ยกระดับให้สถานีเดิมที่ได้ถูกยกเลิกการใช้งานไปแล้วในปัจจุบันให้กลายเป็นสถานีโดยสารในอนาคต เช่น สถานีศาลาทุ่งลุง 
พร้อมทั้งมีการพัฒนาย่านสถานีเดิมที่มีการใช้งานอยู่ในปัจจุบันให้สอดคล้องกับภาพลักษณ์ของการพัฒนาโครงการใหม่ใน
อนาคต เช่น สถานีคลองแงะ และเพิ่มต าแหน่งป้ายหยุดรถขึ้นใหม่เพื่อให้สอดคล้องกับการออกแบบระบบการเดินรถที่ครบ
วงจรมากขึ้น เช่น ป้ายหยุดรถบ้านหรุ , ป้ายหยุดรถคลองร า, ป้ายหยุดรถท่าข่อย 

ความเหมาะสมของต าแหน่งที่ตั้งอาคารสถานีและย่านสถานี การออกแบบโครงการฯ ให้ความส าคัญกับการใช้
ประโยชน์ที่ดินให้มีความเหมาะสมมากที่สุดมีสิ่งอ านวยความสะดวกสนับสนุนกิจกรรมการใช้งานการเข้าถึงสถานีและเตรียม
พื้นที่ส าหรับการพัฒนาในอนาคตโดยค านึงถึงมาตราการผังเมืองรวมถึงการจัดรูปที่ดินเพื่อลดผลกระทบต่อประชาชนในการ
เวนคืนให้มากที่สุด 

ทั้งนี้ การปรบัเปลี่ยนบทบาทของสถานีและแนวทางการพัฒนาย่านสถานสี าหรับโครงการฯ มีรปูแบบดงัต่อไปนี ้

ต าแหน่งที่ตั้งสถานี ตามแนวเสน้ทางโครงการ มีทั้งสิ้น 3 สถาน ีและ 3 ป้ายหยุดรถ ได้แก ่
 

 ป้ายหยุดรถบ้านพรุ (Ban Pru) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตทางรถไฟ ต.บ้านพรุ อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา 
 สถานีศาลาทุ่งลุง (Sala Thung Lung) อยู่บริเวณย่านสถานีศาลาทุ่งลุง ต.พะตง อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา 

ปัจจุบัน สถานีศาลาทุ่งลุงนี้ได้ยกเลิกการใช้ โดยมีการปรับปรุงพื้นที่บางส่วน เป็นสวนสาธารณะของชุมชน 
 สถานีคลองแงะ (Khlong Ngae) อยู่บริเวณย่านสถานีคลองแงะปัจจุบัน 
 ป้ายหยุดรถคลองร า (Khlong Ram) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตทางรถไฟ บ้านคลองร า ต.ทุ่งหมอ อ.สะเดา     

จ.สงขลา  
 ป้ายหยุดรถบ้านท่าข่อย (Ban Tha Koy) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตทางรถไฟ บ้านท่าข่อย ต.ปาดังเบซาร์ อ.สะเดา 

จ.สงขลา 
 สถานีปาดังเบซาร์ 2 (Padang Besar 2) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตการรถไฟ ใกล้กับสถานีรถไฟปาดังเบซาร์ 2 

ฝั่งไทย ต.ปาดังเบซาร์ อ.สะเดา จ.สงขลา ปัจจุบัน บริเวณนี้ มีการปรับปรุงเป็นพื้นที่สวนสาธารณะของชุมชน 
และบางส่วนมีบ้านเรือนและชุมชนเข้าบุกรุกพื้นที่การรถไฟ โดยตั้งเป็นเพิงร้านค้าริมถนนและบ้านพักอาศัยเป็น
บางส่วน 

การปรับเปลี่ยนรูปแบบบทบาทของสถานีและแนวทางการพัฒนายา่นสถานสี าหรับโครงการ สรุปได้ดังนี้ 
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ตารางที่ 3.4-1 แสดงสรุปการปรับเปลี่ยนรูปแบบบทบาทของสถานีและแนวทางการพัฒนาย่านสถานี 

สถานี / ป้ายหยุดรถ การปรับเปลี่ยนบทบาท การพัฒนา 
ปัจจุบนั อนาคต อาคารสถานีปัจจุบนั อาคารสถานีใหม่ 

บ้านพรุ ไม่มสีภาพเป็นสถานีคงเหลือ ป้ายหยุดรถ ไม่ม ี สร้างศาลารอรถใหม ่
ศาลาทุ่งลุง มีบริเวณพื้นที่ของสถานี สถาน ี ไม่ม ี สร้างอาคารใหม่ (Type:S) 
คลองแงะ สถาน ี สถาน ี ยังมีการใช้งานอยู่ สร้างอาคารใหม่ (Type:S) 
คลองร า ไม่มสีภาพเป็นสถานีคงเหลือ ป้ายหยุดรถ ไม่ม ี สร้างศาลารอรถใหม ่
บ้านท่าข่อย ไม่มสีภาพเป็นสถานีคงเหลือ ป้ายหยุดรถ ไม่ม ี สร้างศาลารอรถใหม ่
ปาดังเบซาร์ 2 ก าลังก่อสร้างเป็นสถานีย่อย สถาน ี มีสถานีสร้างใหม่(ยังไม่เปิดใช้) สร้างอาคารใหม่ (Type:M) 
 
3.4.1.2 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารและสินค้า 
  

1) แนวทางและวิธีการด าเนินงาน 
 

 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา 
 

การวิเคราะห์และคาดการณ์ปริมาณการเดินทางของผู้โดยสารและการขนส่งสินค้าทั่วประเทศ โดยใช้แบบจ าลอง
ขนส่งและจราจรระดับประเทศ หรือ National Area Model (NAM) เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ โดยแบบจ าลองดังกล่าว
ถูกพัฒนาขึ้นภายใต้โครงการศึกษาพัฒนาปรับปรุง บ ารุงรักษาระบบฐานข้อมูล ข้อสนเทศและแบบจ าลองเพื่อบูรณาการ
พัฒนาการขนส่งและจราจรการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและระบบโลจิสติกส์ (TDL) ซึ่งเป็นโครงการในความควบคุมของ 
สนข. สามารถใช้วิเคราะห์ปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในรูปแบบต่างๆ คือ ทางรถยนต์ ทางรถไฟ ทางอากาศ และทางน้ า  
 

กระบวนการท างานของแบบจ าลองเป็นแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน ประกอบด้วยแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 
แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง และแบบจ าลองการแจกแจงการเดินทาง โดย
โครงสร้างแบบจ าลองระดับประเทศ (NAM) ประกอบด้วยแบบจ าลอง 2 ส่วน ได้แก่ 
 

 แบบจ าลองขนส่งผู้โดยสาร (Passenger Model) 
 แบบจ าลองขนส่งสินค้า (Freight Model) 

 
 ระบบพื้นที่ย่อยในการศึกษา 
 
ในการศึกษาโครงการฯ ได้ท าการแบ่งพื้นที่ย่อยเพิ่มเติมในจังหวัดสงขลาออกเป็นระดับต าบลเพื่อให้สะท้อนถึงพฤติกรรม

การเดินทางในพื้นที่ให้มีความถูกต้องแม่นย ามากขึ้นดังแสดงตามรูปที่ 3.4-1 นอกจากระบบพื้นที่ย่อยดังกล่าวแล้ว ยังประกอบ
ไปด้วยระบบพื้นที่ย่อยตามแนวเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบ้านอีก 12 จุดด่านชายแดน และ 38 จุด Logistic Node 

 
2) แบบจ าลองโครงข่ายการขนส่ง 

 
แบบจ าลองระบบโครงข่ายคมนาคมขนส่งจะพัฒนามาจากระบบฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์และแผนที่ต่างๆ ที่มี

อยู่แพร่หลาย ประกอบกับข้อมูลที่ส ารวจและรวบรวมได้จากหน่วยงานต่างๆ ที่เก่ียวข้อง โดยข้อมูลโครงข่ายถนนเหล่านั้นที่จะ
น ามาใช้ในด้านการจราจรจะถูกจัดเก็บเป็นฐานข้อมูลอยู่ในคอมพิวเตอร์ ซึ่งอยู่ระบบของ “Node” และ “Link” โดย Node 
จะพิจารณาเป็นหมายเลขต่างๆ และ Link จะถูกพิจารณาเป็นเส้นทางจาก Node หนึ่งไปยัง Node หนึ่ง ซึ่งข้อมูลของ Link 
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จะมีรายละเอียดของแต่ละระบบทั้งโครงข่ายถนนและโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ โดยข้อมูล Link เหล่านี้จะน ามาใช้ใน
การเลือกรูปแบบและเส้นทางในการเดินทางนั่นเอง นอกจากนี้ยังมี “Centroid” ของแต่ละพื้นที่ย่อย ซึ่งใช้เป็นเสมือนจุดต้นทาง
และปลายทางของการเดินทางต่างๆ ระหว่างพื้นที่ย่อยเหล่านั้น รายละเอียดโครงข่ายคมนาคมที่ส าคัญในแบบจ าลองประกอบ
ไปด้วย 
 

 ระบบโครงข่ายถนน ข้อมูลในการพัฒนาแบบจ าลองโครงข่าย ประกอบด้วย ระยะทาง ความจุถนน ความเร็ว
ประเภทของถนน ฯลฯ 

 ระบบโครงข่ายขนส่งสาธารณะ แบ่งเป็นรูปแบบการเดินทางหลักคือ ทางรถไฟ ทางน้ าและเรือชายฝั่ง และทางอากาศ 
ข้อมูลที่อยู่ในแบบจ าลองโครงข่ายประกอบด้วยเส้นทางการให้บริการ (Route/Line) รูปแบบการเดินทาง (Mode) 
บริษัทผู้ให้บริการ (Company) ตารางค่าโดยสาร (Fare Table) ที่ตั้งสถานี ความจุ ความเร็ว 

 
โดยรายละเอียดของโครงข่ายคมนาคมในปัจจุบันที่น ามาพิจารณา จะประกอบด้วยโครงข่ายคมนาคมการขนส่งทาง

ถนน ทางรถไฟ ทางอากาศ ทางน้ าและทางชายฝั่งทะเล ที่มีอยู่ในปัจจุบัน พร้อมทั้งจุดเชื่อมโยงการขนส่งต่างๆ เช่น สถานีขนส่ง
สินค้า ท่าเรือ สนามบิน สถานีรถไฟ เป็นต้น ดังแสดงในรูปที่ 3.4-2 
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รูปที่ 3.4-1 ระบบพื้นที่ย่อยที่ใช้การศึกษาโครงการ 
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รูปที่ 3.4-2 แบบจ าลองโครงขา่ยการขนส่งรูปแบบต่างๆ 

 
3) ต าแหน่งสถานีรถไฟ 

 
ในการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารและสินค้าจะต้องมีต าแหน่งสถานีขึ้น -ลงที่ชัดเจน โดยเส้นทางโครงการช่วง

หาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ แนวเส้นทางของโครงการมีระยะทางทั้งสิ้น ประมาณ 44.5 กิโลเมตร ประกอบด้วยสถานีและป้าย
หยุดรถ ดังนี้ 
 

 สถานีชุมทางหาดใหญ่ 
 ป้ายหยุดรถบ้านพรุ 
 สถานีศาลาทุ่งลุง (พะตง) 
 สถานีคลองแงะ 
 ป้ายหยุดรถคลองร า 
 ป้ายหยุดรถท่าข่อย 
 สถานีปาดังเบซาร์ 

 
4) การปรับเทียบแบบจ าลอง  

 
การปรับเทียบแบบจ าลองการเดินทางของผู้โดยสารโดยใช้ข้อมูลที่ท าการรวบรวมและส ารวจเพิ่มเติมในภาคสนาม

โดยท าการปรับค่าตัวแปรต่างๆ ในแบบจ าลองให้ได้ผลลัพธ์ที่สอดคล้องกับความเป็นจริง (Calibration) ก่อนที่จะน า
แบบจ าลองไปใช้คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในอนาคตต่อไปผลการปรับเทียบแบบจ าลองแสดงในรูปที่ 3.4-3 พบว่ามีค่า 
R2 ค่อนข้างสูง โดยสรุปแล้วแบบจ าลองนี้มีความน่าเชื่อถือและสมารถน าไปประยุกต์ใช้คาดการณ์ปริมาณการเดินทางและ
ขนส่งต่อไป 
 

 

 

แบบจ ำลองโครงข่ำยถนน แบบจ ำลองโครงข่ำยกำรขนสง่รถไฟ แบบจ ำลองโครงข่ำยกำรขนสง่ทำงน ำ้และทำงชำยฝ่ังทะเล
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รูปที่ 3.4-3 ผลการปรับเทียบแบบจ าลอง 

 
5) การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร 

 
 การวิเคราะห์ปริมาณการเดินทางในปีปัจจุบัน 
 

ปัจจุบันการเดินทางในพื้นที่ศึกษาสามารถแบ่งรูปแบบการเดินทางออกเป็น 4 รูปแบบหลัก ได้แก่ ทางรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล รถโดยสารประจ าทาง รถไฟ และเครื่องบิน โดยมีปริมาณการเดินทางในแต่ละรูปแบบแสดงใน
ตารางที่ 3.4-2 พบว่ามีการเดินทางในพื้นที่ศึกษารวมทั้งหมดประมาณ 220,795 คนต่อวัน โดยส่วนใหญ่เป็น
การเดินทางโดยรถยนต์นั่งส่วนบุคคลประมาณ 156,062 คนต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 70.68 รองลงมาได้แก่  
รถโดยสารประจ าทาง ประมาณ 51,694 คนต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 23.41 เครื่องบิน ประมาณ 8,517 คนต่อวัน 
คิดเป็นร้อยละ 3.86 และรถไฟคิดเป็นร้อยละ 2.05 
 

ตารางที่ 3.4-2 
รูปแบบการเดินทางในปีปจัจุบนั 

รูปแบบการเดินทาง ปริมาณการเดินทาง (คนต่อวัน) ร้อยละ 
รถยนต์ส่วนบุคคล 156,062 70.68% 

รถโดยสารประจ าทาง 51,694 23.41% 
รถไฟ 4,522 2.05% 
อากาศ 8,517 3.86% 
รวม 220,795 100.00% 

ที่มา: ที่ปรึกษา 
 
ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาการกระจายการเดินทางระหว่างพื้นที่ พบว่าส่วนใหญ่เป็นการเดินทางระหว่างอ.หาดใหญ่กับ
ภาคใต้ตอนบน ประมาณ 35,289 คนต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 15.98 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมดรองลงมา
ได้แก่เป็นการเดินทางระหว่างอ.หาดใหญ่กับอ.เมืองสงขลา ประมาณ 28,838 คนต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 13.06 
และระหว่างอ.สะเดากับอ.หาดใหญ่ ประมาณ 22,038 คนต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 9.98 
 

R² = 0.956
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นอกจากนี้เมื่อพิจารณาการกระจายการเดินทางระหว่างด่านชายแดนที่เป็นด่านหลักในจังหวัดสงขลากับกลุ่ม
พื้นที่ต่างๆ พบว่า  
 
 การเดินทางเข้า-ออกด่านสะเดา มีปริมาณการเดินทางประมาณ 17,238 คนต่อวัน โดยส่วนใหญ่เป็น 

การเดินทางระหว่างอ.สะเดากับด่านสะเดา ประมาณ 7,160 คนต่อวันคิดเป็นร้อยละ 41.54 รองลงมา
ได้แก่ อ.หาดใหญ่กับด่านสะเดา ประมาณ 4,449 คนต่อวันคิดเป็นร้อยละ 25.81 และอ.สงขลากับด่าน
สะเดาประมาณ 2,337 คนต่อวันคิดเป็นร้อยละ 13.56 
 

 การเดินทางเข้า-ออกด่านปาดังเบซาร์ มีปริมาณการเดินทางประมาณ 2,427 คนต่อวัน โดยส่วนใหญ่เป็น
การเดินทางระหว่างอ.หาดใหญ่กับด่านปาดังเบซาร์ ประมาณ 1,504 คนต่อวันคิดเป็นร้อยละ 61.98 
รองลงมาได้แก่ อ.เมืองสงขลากับด่านปาดังเบซาร์ ประมาณ 360 คนต่อวันคิดเป็นร้อยละ 14.85 และ
กรุงเทพฯ และปริมณฑลกับด่านปาดังเบซาร์ ประมาณ 326 คนต่อวันคิดเป็นร้อยละ 13.42 

 
 การคาดการณ์ปริมาณการเดินทางในพื้นที่ศึกษาในปีอนาคต 

 
ผลการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางในพื้นที่ศึกษาแสดงในตารางที่ 3.4-3 พบว่าปี พ.ศ. 2564 มีปริมาณการ
เดินทางรวม 264,673 คนต่อวัน เพิ่มขึ้นเป็น 334,219 คน, 423,597 คนและ 490,612 คนต่อวัน ในปี พ.ศ. 2573, 
พ.ศ.2583 และ พ.ศ.2593 ตามล าดับ มีอัตราการเพิ่มเฉลี่ยจากปี พ.ศ. 2558 ซึ่งมีปริมาณการเดินทางรวม
เท่ากับ 220,795 คนต่อวัน คิดเป็นร้อยละ 2.3 ต่อปี 

 
ตารางที่ 3.4-3 

ปริมาณการเดินทางแยกตามประเภทการเดินทาง 

รูปแบบการเดินทาง 

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

ปริมาณการ
เดินทาง 

(คน-เที่ยว/
วัน) 

ร้อยละ 

ปริมาณการ
เดินทาง 

(คน-เที่ยว/
วัน) 

ร้อยละ 

ปริมาณการ
เดินทาง 

(คน-เที่ยว/
วัน) 

ร้อยละ 

ปริมาณการ
เดินทาง 

(คน-เที่ยว/
วัน) 

ร้อยละ 

รถยนต์ส่วนบุคคล 185,026 69.91 232,236 69.49 291,803 68.89 337,782 68.85 

รถโดยสารประจ าทาง 58,460 22.09 71,803 21.48 85,978 20.3 95,412 19.45 

รถไฟ 10,645 4.02 15,946 4.77 24,458 5.77 32,134 6.55 

เครื่องบิน 10,543 3.98 14,234 4.26 21,358 5.04 25,284 5.15 

รวม 264,673 100 334,219 100 423,597 100 490,612 100 
ที่มา:แบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่ง 
 

เมื่อพิจารณาสัดส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทางในปี พ.ศ. 2558 เปรียบเทียบกับปี พ.ศ. 2593 พบว่าในปี 
พ.ศ. 2593 การเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลและรถโดยสารประจ าทางมีสัดส่วนลดลงจากเดิม ในขณะที่การ
เดินทางโดยรถไฟและเครื่องบินมีสัดสว่นเพิ่มสูงขึ้น เนื่องจากหน่วยงานภาครัฐมีแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง
เพื่อที่จะส่งเสริมการเดินทางให้เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มมากขึ้น โดยแผนงานที่
มีความส าคัญ ได้แก่ แผนพัฒนาโครงการรถไฟรางคู่ ซึ่งจะท าให้ความเร็วในการเดินทางทางรถไฟเพิ่มสูงขึ้นและ
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มีความตรงต่อเวลามากขึ้น แผนการพัฒนาการเดินทางและขนส่งทางอากาศที่มีมาตรการที่ส าคัญเพื่อส่งเสริม
สายการบินต้นทุนต่ าเพื่อจูงใจให้คนมาใช้บริการมากขึ้น อย่างไรก็ตามในส่วนของแผนพัฒนาโครงข่ายถนนก็ได้มี
แผนที่จะพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเส้นทางหาดใหญ่ -ชายแดนมาเลเซียเพื่อรองรับการเดินทาง 
เข้า-ออกด่านสะเดาเช่นกัน 

 
 การคาดการณ์ปริมาณการผู้โดยสารบนเส้นทางโครงการ 

 
ผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารรถไฟบนเส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ แสดงในตารางที่ 3.4-4 พบว่าในปี 
พ.ศ. 2564 ซึ่งเป็นปีที่คาดว่าจะเปิดให้บริการ มีปริมาณผู้โดยสารมาใช้บริการ (Boarding) ประมาณ 4,732 คน
ต่อวัน และเพิ่มขึ้นเป็น 7,405 10,857 และ 15,470 คนต่อวัน ในปี พ.ศ. 2573, 2583 และ 2593 ตามล าดับ
เมื่อพิจารณาปริมาณผู้โดยสารขึ้น-ลงแยกตามรายสถานี พบว่ามีปริมาณผู้โดยสารมากที่สุดที่สถานี สถานี
หาดใหญ่รองลงมาได้แก่สถานีปาดังเบซาร์ ซึ่งเป็นสถานีหลักต้นทางและปลายทางการเดินทาง โดยมีปริมาณ
ผู้โดยสารสถานีหาดใหญ่คิดเป็นร้อยละ 35 ของปริมาณผู้โดยสารทั้งหมด และเมื่อพิจารณาปริมาณผู้โดยสาร
สูงสุดตามแนวเส้นทาง (MaxLine Load) ดังแสดงในตารางที่ 3.4-5 และตารางที่ 3.4-6 พบว่าปี พ.ศ. 2564 มี
ปริมาณผู้โดยสารมากที่สุดเท่ากับ 2,319 คนต่อวันต่อทิศทางเพิ่มขึ้นเป็น 3,629 5,320 และ 7,581 คนต่อวัน
ต่อทิศทาง ในปี พ.ศ. 2573, 2583 และ 2593 ตามล าดับ  
 

ตารางที่ 3.4-4 
ผลคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร(คน-เที่ยว/วัน) 

พ.ศ. ปริมาณผู้โดยสาร (คนต่อวัน) ปริมาณผู้โดยสาร (คนต่อปี) 

2564 4,732 1,727,180 

2573 7,405 2,702,825 

2583 10,857 3,962,805 

2593 15,470 5,646,550 
ที่มา:แบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่ง 
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ตารางที ่3.4-5 
ผลคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารขาล่อง (คนต่อวัน) 

สถานี 
2564 2573 2583 2593 

ขึ้น ลง 
Line 
Load 

ขึ้น ลง 
Line 
Load 

ขึ้น ลง 
Line 
Load 

ขึ้น ลง 
Line 
Load 

external - - 643 - - 1,006 - - 1,475 - - 2,102 

สถานีชุมทางหาดใหญ ่ 1,670 0 2,313 2,614 0 3,620 3,833 0 5,308 5,462 0 7,564 

ป้ายหยุดรถบ้านพรุ 10 4 2,319 15 6 3,629 21 9 5,320 30 13 7,581 

สถานีศาลาทุ่งลุง 
(พะตง) 

33 139 2,213 50 216 3,463 74 317 5,077 105 490 7,196 

สถานีคลองแงะ 3 307 1,909 7 480 2,990 11 703 4,385 15 964 6,247 

ป้ายหยุดรถคลองร า 5 7 1,907 8 11 2,987 12 16 4,381 17 23 6,241 

ป้ายหยุดรถท่าขอ่ย 7 10 1,904 11 15 2,983 16 21 4,376 23 30 6,234 

สถานีปาดังเบซาร์ 0 748 1,156 0 1,172 1,811 0 1,718 2,658 0 2,336 3,898 

สู่มาเลเชีย - - 1,156 - - 1,811 - - 2,658 - - 3,898 

ที่มา:แบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่ง 
 

ตาราง 3.4-6 
ผลคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารขาขึ้น(คนต่อวัน) 

สถานี 
2564 2573 2583 2593 

ขึ้น ลง Line Load ขึ้น ลง Line Load ขึ้น ลง Line Load ขึ้น ลง Line Load 

จากมาเลเซีย - - 1,167 - - 1,825 - - 2,675 - - 3,925 

สถานีปาดังเบซาร์ 709 0 1,876 1,111 0 2,936 1,628 0 4,303 2,207 0 6,132 

ป้ายหยุดรถท่าขอ่ย 7 3 1,880 11 5 2,942 16 7 4,312 23 10 6,145 

ป้ายหยุดรถคลองร า 10 6 1,884 15 9 2,948 21 13 4,320 30 19 6,156 

สถานีคลองแงะ 313 4 2,193 490 7 3,431 719 11 5,028 987 15 7,128 

สถานีศาลาทุ่งลุง (พะตง) 150 30 2,313 234 47 3,618 344 69 5,303 527 98 7,557 

ป้ายหยุดรถบ้านพรุ 5 11 2,307 8 17 3,609 12 24 5,291 17 34 7,540 

สถานีชุมทางหาดใหญ ่ 0 1,482 825 0 2,319 1,290 0 3,399 1,892 0 4,844 2,696 

external - - 825 - - 1,290 - - 1,892 - - 2,696 

ที่มา:แบบจ าลองด้านการจราจรและขนส่ง 
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6) การคาดการณ์ปริมาณสินค้า 
 

 สถานการณ์การขนส่งสินค้าทางรถไฟเส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ในปัจจุบัน 
 

จากการรวบรวมสถิติการขนส่งสินค้าทางรถไฟในช่วงปี พ.ศ. 2551-2557 จากการรถไฟแห่งประเทศไทยดัง
แสดงในตารางที่ 3.4-7 พบว่าประเภทสินค้าที่ท าการขนส่งทางรถไฟบนเส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ส่วนใหญ่
เป็นตู้คอนเทนเนอร์ระหว่างประเทศ ส่วนสินค้าอื่นๆจะมีปริมาณเพียงเล็กน้อย อาทิ เส้นหมี่แป้ง น้ าตาล ยิปซั่ม  
เป็นต้น เมื่อพิจารณาปริมาณการขนส่งทางรถไฟในช่วงปี พ.ศ. 2551-2557 พบว่ามีปริมาณลดลงค่อนข้างมาก 
ทั้งนี้เมื่อท าการสอบถามกับเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องร่วมกับการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ พบว่ามีปริมาณความ
ต้องการขนส่งทางรถไฟจ านวนมากแต่ไม่มีตู้สินค้าและหัวรถส าหรับให้บริการ  
 

 การคาดการณ์ปริมาณสินค้าในอนาคต 
 
ในการคาดการณ์ปริมาณสินค้าในอนาคตรวมถึงการคาดการณ์ปริมาณสินค้าที่จะปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง
มาใช้การขนส่งทางรถไฟ มีสมมติฐานในการพิจารณาดังนี้ 
 
- กรณีการขนส่งสินค้าเกษตรแปรรูปพิจารณาเฉพาะการขนส่งจากโรงงานแปรรูปที่ตั้งอยู่ห่างจากแนวเส้นทาง

รถไฟไม่เกิน 50-100 กิโลเมตร 
- การรถไฟแห่งประเทศไทยมีความพร้อมทั้งในเร่ืองหัวจักร แคร่ พนักงานบริการ พื้นที่ขนถ่าย และลานกองตู้

สินค้าทั้งสถานีต้นทางและปลายทาง 
- การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถให้บริการกับลูกค้าหลายรายใน 1 ขบวนเดินรถ (ไม่ก าหนดว่าลูกค้าต้อง

เหมาทั้งขบวน) 
- การรถไฟแห่งประเทศไทยมีมาตรการส่งเสริมการให้บริการขนส่งสินค้าทางรางแก่บริษัทเจ้าของสินค้าขนาด

กลางและย่อม 
 

 จากการรวบรวมข้อมูลการขนส่งสินค้าปัจจัยในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการขนส่งและความต้องการขนส่งสินค้า
พบว่าสินค้าที่มีศักยภาพและมีความเหมาะสมในการใช้การขนส่งโดยรถไฟในเส้นทางช่วงชุมทางหาดใหญ่ -ปาดังเบซาร์ เพื่อ
เชื่อมต่อประเทศมาเลเซีย จะเป็นสินค้าส่งออกต่างประเทศไม่ว่าจะส่งออกทางด่านศุลกากรปาดังเบซาร์ หรือเดิมท า การขน
ส่งผ่านด่านสะเดา ประกอบด้วย สินค้ายางพารา สินค้าไม้ยางพารา น้ ามันปาล์ม แป้งมัน ข้าว น้ าตาล สินค้าอื่น อาทิ อุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ เครื่องใช้ไฟฟ้า อุปกรณ์เครื่องใช้และเครื่องจักร เป็นต้น สินค้าที่มีศักยภาพในการขนส่งทางรถไฟในเส้นทาง
พื้นที่ศึกษาโครงการแต่ละกลุ่มข้างต้นมีพฤติกรรมการขนส่ง รวมถึงแนวโน้มการเติบโตภายใต้ปัจจัยที่แตกต่างกันออกไป โดย
ในการคาดการณ์ที่ปรึกษาจะใช้วิธีการวิเคราะห์แบบอนุกรมเวลา (Time Series/Forecasting) เพื่อดูแนวโน้ม การเติบโตของ
สินค้าแต่ละกลุ่มประกอบกับผลการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการถึงแนวโน้มการปรับเปลี่ยนมาใช้ รูปแบบการขนส่งทางรถไฟ ซึ่ง
สามารถสรุปปริมาณสินค้าที่มาใช้เส้นทางรถไฟสายหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์แสดงในตารางที่ 3.4-8 และตารางที่ 3.4-9 
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ตารางที ่3.4-7 สถิติการขนส่งสินค้าทางรถไฟเส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ 

ประเภทสินค้า 
พ.ศ. 2551 พ.ศ. 2552 พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2554 พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2556 พ.ศ. 2557 

ส่งออก น าเข้า ส่งออก น าเข้า ส่งออก น าเข้า ส่งออก น าเข้า ส่งออก น าเข้า ส่งออก น าเข้า ส่งออก น าเข้า 

คอนเทนเนอร์ระหว่าง
ประเทศ 

326,309 130,149 174,844 59,819 126,039 32,808 108,591 23,443 101,733 13,640 83,620 10,208 80,481 2,642 

น้ าตาล 1,540 - 1,883 - 705 - 1,499 - 974 - 1,050 - 870 - 

เส้นหมี่,แป้ง - - 
 

- 
 

- 23,843 - 20,874 - 18,520 - 11,571 - 

ยิบซ่ัม 12,255 - 5,658 - 4,010 - - - - - - - - - 

ผลิตภัณฑ์ข้าว - - 45 - 
 

- - 0.2159 - 0.1341 - 0.1221 - 0.0328 

รวม 340,104 130,149 182,430 59,819 130,754 32,808 133,933 23,443 123,581 13,640 103,190 10,208 92,922 2,642 
ที่มา:การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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ตารางที่ 3.4-8 สรุปปริมาณการขนส่งทางรถไฟในเส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ 

พ.ศ. ยางพารา 

สินค้าไม้
ยางพาราและ

เฟอร์นิเจอร์จาก
ยางพารา 

น้ ามันปาล์ม แป้งมัน ข้าว น้ าตาล สินค้าอื่นๆ รวม 

2563 554,755 218,204 81,871 32,229 27,980 24,116 255,256 1,194,411 
2564 569,416 222,937 85,871 35,023 29,244 24,845 257,305 1,224,641 
2565 584,464 227,670 90,066 37,935 30,569 25,573 259,369 1,255,646 
2566 599,911 232,403 94,466 40,965 31,953 26,301 261,451 1,287,450 
2567 615,765 237,136 99,081 44,114 33,397 27,029 263,549 1,320,071 
2568 632,039 241,869 103,921 47,381 34,901 27,758 265,664 1,353,533 
2569 648,743 246,602 108,998 50,766 36,464 28,486 267,796 1,387,855 
2570 665,888 251,335 114,322 54,269 38,088 29,214 269,945 1,423,061 
2571 683,486 256,068 119,907 57,891 39,771 29,942 272,112 1,459,177 
2572 701,549 260,801 125,765 61,631 41,514 30,671 274,296 1,496,227 
2573 720,090 265,534 131,909 65,490 43,317 31,399 276,497 1,534,236 
2574 736,450 270,267 137,792 69,466 45,179 32,127 278,174 1,569,455 
2575 753,182 275,000 143,938 73,561 47,102 32,855 279,860 1,605,498 
2576 770,293 279,733 150,358 77,775 49,084 33,583 281,557 1,642,383 
2577 787,794 284,466 157,065 82,106 51,126 34,312 283,265 1,680,134 
2578 805,692 289,199 164,070 86,556 53,228 35,040 284,982 1,718,767 
2579 823,997 293,932 171,388 91,124 55,389 35,768 286,710 1,758,308 
2580 842,717 298,665 179,033 95,811 57,611 36,496 288,449 1,798,782 
2581 861,863 303,398 187,018 100,616 59,892 37,225 290,198 1,840,210 
2582 881,444 308,131 195,359 105,539 62,233 37,953 291,958 1,882,617 
2583 901,470 312,864 204,073 110,580 64,634 38,681 293,728 1,926,030 
2584 916,913 317,597 213,872 115,740 67,095 39,409 296,647 1,967,273 
2585 932,621 322,330 224,141 121,018 69,615 40,138 299,594 2,009,457 
2586 948,598 327,063 234,904 126,414 72,195 40,866 302,571 2,052,611 
2587 964,849 331,796 246,183 131,929 74,835 41,594 305,578 2,096,764 
2588 981,378 336,529 258,004 137,561 77,535 42,322 308,614 2,141,943 
2589 998,190 341,262 270,392 143,313 80,295 43,051 311,681 2,188,184 
2590 1,015,290 345,995 283,376 149,182 83,114 43,779 314,778 2,235,514 
2591 1,032,683 350,728 296,982 155,170 85,994 44,507 317,906 2,283,970 
2592 1,050,374 355,461 311,242 161,276 88,933 45,235 321,065 2,333,586 
2593 1,068,369 360,194 326,187 167,500 91,932 45,964 324,255 2,384,401 

ที่มา:ประมาณการโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
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ตารางที่ 3.4-9 สรุปปริมาณการขนส่งทางรถไฟในเส้นทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ แยกตามขาขึ้น-ขาล่อง 

 
ที่มา:ประมาณการโดยกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
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3.4.1.3 แผนการเดิน การบ ารุงรักษาและจ านวนขบวนรถ 
 
 ในส่วนงานจัดท าแผนการเดินรถและวิเคราะห์ความจุทางมีวัตถุประสงค์หลักคือ ท าการศึกษาทบทวนข้อมูล
ผู้โดยสารตลอดจนข้อมูลการขนส่งสนิค้า เพื่อการพัฒนาและเสนอแนะรูปแบบแผนการเดินรถที่เหมาะสมต่อเส้นทางรถไฟสาย
ใต้ ช่วงหาดใหญ่–ปาดังเบซาร์ โดยเส้นทางรถไฟที่จะต้องก่อสร้างในโครงการฯ เป็นทางรถไฟทางคู่ โดยมีระยะทางรวมตลอด
โครงการประมาณ 44.5 กิโลเมตร  
 

1) การพฒันาแผนการเดินรถ 
 

ส่วนงานจัดท าแผนการเดินรถ มีวัตถุประสงค์หลักคือ ท าการศึกษาทบทวนข้อมูลผู้โดยสารตลอดจนข้อมูลการขนส่ง
สินค้า เพื่อการพัฒนาและเสนอแนะรูปแบบแผนการเดินรถที่เหมาะสมต่อเส้นทางรถไฟสายใต้ ช่วงหาดใหญ่–ปาดังเบซาร ์
โดยมีขั้นตอนพื้นฐานดังต่อไปนี้ 

 
 การก าหนด ต าแหน่งและจ านวนสถานี ย่านพักและกระจายสินค้า ระยะทางและแนวเส้นทาง  

 น าผลการคาดการณ์จ านวนผู้โดยสารและปริมาณสนิค้า มาประกอบกับ ต าแหน่งและจ านวนสถานี ย่าน
พักและกระจายสินค้า ระยะทางและแนวเส้นทาง รวมทั้งต าแหน่งจุดจอดพักรถไฟ เพื่อใช้ในการ
วิเคราะห์จัดท าแผนการเดินรถ  

 ท าการค านวณเวลาที่จ าเป็นต้องใช้ในการให้บริการ (Required Service Operation Time)  

 ท าการค านวณหาความจุและจ านวนขบวนรถไฟที่จ าเป็นต้องใช้ (Train Fleet Size and Required 
Train Number) ส าหรับการให้บริการตามกรอบเวลาที่ก าหนดไว้  

 ท าการแสดงผลการวางแผนเบื้องต้นในลักษณะของ ความจุทาง (Route Capacity) ความจุในการ
ให้บริการผู้โดยสารและสินค้า (Passenger or Freight Service Capacity) ตารางก าหนดเวลาเดินรถ 
(Train Schedule) และ แผนภูมิการเดินรถ (Train Diagram) ซึ่งสนับสนุนให้สามารถให้บริการเดินรถ
ได้อย่างเหมาะสม 

 
2) ประเภทและการให้บริการเดินรถไฟ 

 
แนวคิดในการจัดการให้บริการเดินรถไฟทุกประเภทในโครงการฯ จะด าเนินการโดยพิจารณารูปแบบเดียวกับที่การรถไฟฯ
(รฟท.) ให้บริการเดินรถในปัจจุบัน และ เพิ่มขบวนรถไฟฟ้าซึ่งในเบื้องต้นก าหนดว่าในโครงการจะยังไม่มีการจัดเตรียม
ขบวนไฟฟ้าเอง แต่จะด าเนินการเดินรถโดยใช้ขบวนรถไฟฟ้าของมาเลเซีย อย่างไรก็ตามหากในอนาคตจะมีการจัดเตรียม
ขบวนรถเพิ่มเติมก็จะก าหนดอยู่ในกรอบแนวคิดที่จะเดินรถเชื่อมต่อกับประเทศมาเลเซีย จึงใช้รูปแบบการจัดการขบวนรถ
ที่มีความสอดคล้องกับขบวนรถของมาเลเซียตามที่โครงการเส้นทางรถไฟฟ้า สายกัวลาลัมเปอร์–ปาดังเบซาร์ ก าหนดไว้
เป็นซึ่งรถพ่วงหลังงานไฟฟ้า (Electrified Multiple Unit) คือขบวนรถที่มีการใช้พลังงานไฟฟ้าทุกคัน  

อย่างไรก็ตามเนื่องจากต าแหน่งของเส้นทางเดินรถในโครงการฯ อยู่ บริเวณชายแดนประเทศไทย–มาเลเซีย ซึ่งอยู่ไกลจาก
กรุงเทพฯ ค่อนข้างมาก การเดินรถจากสถานีหัวล าโพงโดยใช้ขบวนรถโดยสารธรรมดาไม่ปรับอากาศในระยะทางดังกล่าว
จะมีปริมาณผู้โดยสารน้อย และ กระทบต่อการบริหารจัดการความจุทาง โดยเสนอใช้ขบวนรถโดยสารท้องถิ่นมาทดแทน
การเชื่อมต่อเส้นทาง ท าให้โครงการนี้ไม่มีการเสนอขบวนรถโดยสารธรรมดา (Ordinary Train) ฉะนั้นภาพรวมโครงการนี้ 
ประเภทขบวนรถทั้งหมดจะประกอบไปด้วย  
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- ขบวนรถโดยสารไฟฟ้า (EMU): เป็นขบวนรถโดยสารที่ประกอบด้วยรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าทั้งขบวน  
ท าการเดินรถในลักษณะรถไฟทางไกล คือ ไม่มีการจอด รับ–ส่ง ทุกสถานี 

- ขบวนรถทางไกลดีเซล (Long Distance Train): เป็นขบวนรถด่วน (Express Train) ขบวนรถเร็ว (Rapid 
Train) และ ขบวนรถธรรมดา (Ordinary Train) ใช้ หัวรถจักรดีเซล พ่วงด้วยขบวนรถโดยสาร รถสัมภาระ 
และ รถเสบียง  

- ขบวนรถท้องถิ่นดีเซล (Commuter Train): เป็นขบวนรถโดยสารระยะสั้น นิยมจัดขบวนรถด้วยรถดีเซล
ราง (Diesel Rail Car) ทั้งขบวน (Diesel Multiple Unit: DMU) โดยใช้รถที่มีห้องขับทั้งหัวและท้ายขบวน 
เพื่อความสะดวกในการให้บริการแบบ ไป–กลับ (Shuttle Service) 

- ขบวนรถบรรทุกสินค้าดีเซล (Freight): ขบวนรถสินค้าจะลากโดยใช้หัวรถจักรดีเซล พ่วงด้วยขบวน
รถบรรทุกสินค้าหลากหลายประเภท เช่น รถตู้บรรทุกสินค้าใหญ่ (บตญ.) หรือ รถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 
(บทต.) ตู้บรรทุกน้ ามัน (บทค.) ตู้บรรทุกปูนซีเมนต์ผง (บซล.) และสินค้าอื่นๆ 

 
3) ระบบรถไฟที่ใช้ในการเดินรถ 

 
จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นรถจักรขับเคลื่อนที่จะใช้ในการวางแผน และใช้คุณสมบัติพื้นฐานในการสร้างแบบจ าลองการเดินรถ
มีทั้งหมด 4 ประเภท ดังต่อไปนี้  

 
- หัวรถจักร Diesel Electric Locomotive ระแบบส่งก าลังแบบ AC–AC ของ CSR Qishuyan จัดซื้อเมื่อ     

ปี พ.ศ.2557 น้ าหนักต่อเพลาสูงสุด 20 ตัน จะน ามาใช้ส าหรับวางแผนการเดินขบวนรถโดยสาร  

- หัวรถจักร Diesel Electric Locomotive ของ GENERAL ELECTRIC (GEA) หมายเลข 4523 – 4560 เริ่มใช้
งานปี พ.ศ. 2538 น้ าหนักต่อเพลาสูงสุด 14.42 ตัน จะน ามาใช้ในการวางแผนการเดินรถโดยสารทางไกล 

- รถดีเซลราง Daewoo รุ่น APD.60 (APD) ของ Daewoo หมายเลข 2525 – 2544 เริ่มใช้งานปี พ.ศ. 2539 
น้ าหนักต่อเพลาสูงสุด 14 ตัน จะน ามาใช้ในการวางแผนการเดินรถโดยสารทางไกล  

- รถพลังงานไฟฟ้า จะใช้ข้อมูลพื้นฐานของ Bombadier เช่นเดียวกับที่ใช้ในการออกแบบเบื้องต้นของเส้นทาง
รถไฟสาย กัวลาลัมเปอร์–ปาดังเบซาร์ โดย เคทีเอ็มบี (Keretapi Tanah Melayu Berhad, KTMB) ประเทศ
มาเลเซีย 

 
4) การจัดท าแผนภูมิการเดินรถ 

 
 ระยะเวลาในการเดินรถ และ ความจุทาง 

ในโครงการฯนี้ ได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานเพื่อวางแผนการเดินรถส าหรับย่านความเร็วที่หลากหลาย ได้แก่ 
140 120 100 และ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยน ามาประกอบกับข้อมูลเส้นทางการเดินรถ มาท าการวิเคราะห์ บน
พื้นฐานรูปแบบการจัดการเดินขบวนรถ โดยค านวณบนแบบจ าลองการเดินรถ (Train Running Simulation) เพื่อ
ค านวณหาระยะเวลาในการเดินรถ และ หาความจุเบื้องต้นของแนวเส้นทาง 

ในแบบจ าลองการเดินรถที่ปรึกษาได้ท าการใส่ระยะเวลาการจอดขบวนรถแต่ละสถานี เป็น 1 นาที ส าหรับขบวน
รถทุกประเภทเนื่องจากสถานีระหว่างทางในโครงการฯ ทั้งหมดเป็นป้ายหยุดรถและสถานีขนาดเล็ก และได้ผล
ระยะเวลาในการเดินรถเบื้องต้นส าหรับแต่ละย่านความเร็ว ดังแสดงในตารางที่ 3.4–10   



 

 รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) 
 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 3–25 
 

จากการค านวณแบบจ าลองการเดินรถโดยยังไม่มีการใส่ค่าความต้านทานการวิ่งต่างๆ ของขบวนรถ (Train Rolling 
Resistance) เนื่องจากยังมีข้อมูลไม่ครบถ้วน อย่างไรก็ตาม ในแง่การพิจารณาความจุทาง ข้อมูลที่มีสามารถกล่าว
ได้ว่ามีความถูกต้องแม่นย าในระดับที่ยอมรับได้  และเนื่องจากระยะทางที่ค่อนข้างสั้น หากไม่มีกรณีพิเศษจริงๆ 
ความจ าเป็นในการเดินรถหลีกขบวนในช่วงระยะทางโครงการฯ ไม่ควรอยู่ในรูปแบบแผนการเดินรถเนื่องจากอาจ
สร้างความล่าช้าเป็นเวลาค่อนข้างมาก อย่างไรก็ตามจากการสร้างแบบจ าลองการเดินรถสามารถท าการเดินรถบน
พื้นฐาน ระเบียบตอนสมบูรณ์ ได้โดยไม่ติดขัด และไม่จ าเป็นต้องหลีกขบวน โดยมีความจุทางอยู่ที่ 152 ขบวน 
ต่อวันต่อ 2 ทิศทางการเดินรถ 

 
ตารางที่ 3.4–10 

ระยะเวลาในการเดินรถตามประเภทการให้บริการและย่านความเร็วในการเดินรถ  

ชื่อ 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 9.350 6:19 5:32 5:2 3:39 ป้ายหยุดรถ 
สถานีทุ่งลุง (พะตง) 944+887.5 8.970 7:41 7:41 5:33 5:7 สถานีขนาดเล็ก 
สถานีคลองแงะ 952+625 7.740 5:50 6:11 4:25 4:31 สถานีขนาดเล็ก 
ป้ายหยุดรถคลองร า 961+100 8.470 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 

 
44.330 37:26 37:10 28:56 24:44 

 
ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
 

 จ านวนผู้โดยสารและปริมาณการขนส่งสินค้า  

เพื่อท าการวางแผนการเดินรถในโครงการฯ จะต้องท าการแจกแจงปริมาณผู้โดยสารที่ได้ท าการคาดการณ์ไว้ใน
ลักษณะของ Line Load ซึ่งได้ผลโดยสรุปดังแสดงใน ตารางที่ 3.4–11 ถึง ตารางที่ 3.4–12 โดยสารมารถแยก
ประเภทการเดินทางได้เป็น 4 ประเภทส าหรับการเดินทางเที่ยวขึ้น คือ จาก หาดใหญ่ไปทางปาดังเบซาร์ และ 
เที่ยวล่องจากปาดังเบซาร์ไปทางหาดใหญ่ พบว่าทั้ง 2 ทิศทางการเดินรถ ผู้โดยสารจะเดินทางภายในโครงการมาก
ที่สุดถึง 37.69 และ 33.68 เปอร์เซ็นต์ ส าหรับ เที่ยวขึ้นและเที่ยวล่อง ตามล าดับ รองลงมาคือการเดินทางจาก
ภายในโครงการไปทางมาเลเซียและเดินทางจากมาเลเซียมาลงในช่วงโครงการฯ 35.20 และ 31.38 เปอร์เซ็นต์ 
ตามล าดับ ในส่วนของปริมาณการขนส่งสินค้า ได้แสดงผลการคาดการณ์ที่น ามาใช้ในการวางแผนดัง 
ตารางที่ 3.4–13 
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ตารางที่ 3.4–11 
ผลการคาดการณ์ Line Load ของผู้โดยสารเที่ยวขึ้น 

(เที่ยวขึ้น) 2564 2673 2583 2593 
สถานี Line Load 

จาก กทม. 612 1,006 1,475 2,102 
สถานีชุมทางหาดใหญ ่ 2,201 3,620 5,308 7,564 
ป้ายหยุดรถบ้านพร ุ 2,207 3,629 5,320 7,581 
สถานีศาลาทุ่งลุง (พะตง) 2,106 3,463 5,077 7,196 
สถานีคลองแงะ 1,817 2,990 4,385 6,247 
ป้ายหยุดรถคลองร า 1,815 2,987 4,381 6,241 
ป้ายหยุดรถท่าข่อย 1,812 2,983 4,376 6,234 
สถานีปาดงัเบซาร์ 1,100 1,811 2,658 3,898 
สู่มาเลเชีย 1,100 1,811 2,658 3,898 

  ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
 

ตารางที่ 3.4–12 
ผลการคาดการณ์ Line Load ของผู้โดยสารเที่ยวล่อง 

(เที่ยวล่อง) 2564 2673 2583 2593 
สถานี Line Load 

จากมาเลเซยี 1,110 1,825 2,675 3,925 
สถานีปาดงัเบซาร์ 1,785 2,936 4,303 6,132 
ป้ายหยุดรถท่าข่อย 1,789 2,942 4,312 6,145 
ป้ายหยุดรถคลองร า 1,793 2,948 4,320 6,156 
สถานีคลองแงะ 2,087 3,431 5,028 7,128 
สถานีศาลาทุ่งลุง (พะตง) 2,201 3,618 5,303 7,557 
ป้ายหยุดรถบ้านพร ุ 2,195 3,609 5,291 7,540 
สถานีชุมทางหาดใหญ ่ 785 1,290 1,892 2,696 
สู่ กทม. 785 1,290 1,892 2,696 

ตารางที่ 3.4–13 
ผลการคาดการณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าในโครงการฯ 

ปริมาณการขนส่งสินค้า 
(ตัน ต่อ วัน) 

พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2573 พ.ศ. 2583 พ.ศ. 2593 
ขึ้น ลง ขึ้น ลง ขึ้น ลง ขึ้น ลง 

กทม. 2,088 523 2,718 673 3,462 844 4,352 1,046 
หาดใหญ ่ 529 131 644 168 759 211 874 261 
ปาดงัเบซาร ์ 654 2,617 841 3,362 1,055 4,221 1,307 5,226 
รวม 2,617 3,362 4,221 5,226 

ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
 

 เส้นทางการให้บริการเดินรถและรูปแบบการจัดขบวนรถ  

จากการพิจารณาข้อมูลเบื้องต้น เส้นทางให้บริการในปัจจุบัน มีการเดินขบวนรถหลักๆ 3 เส้นทาง และ/หรือ 
รูปแบบการให้บริการ คือ 1) ขบวนรถไฟทางไกลตู้นอนปรับอากาศสาย กรุงเทพ – บัตเตอร์เวอร์ธ 2) ขบวน
รถไฟทางไกลตู้นอนปรับอากาศสาย กัวลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่ และ 3) ขบวนรถบรทุกสินค้าเดินรถผ่านเข้า
ไปจอดยังย่านสินค้าฝั่ง ปาดังเบซาร์ 
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ในโครงการได้จัดเพิ่มขบวนรถโดยสารท้องถิ่น รับ–ส่ง ทุกสถานี โดยให้บริการจาก นครศรีธรรมราช (สถานี
ชุมทางเขาชุมทอง) ผ่านสถานีชุมทางหาดใหญ่ จนถึงสถานีปาดังเบซาร์ เพื่อให้บริการผู้โดยสารในพื้นที่ โดย
สรุปรวมที่ปรึกษาได้จัดท าข้อเสนอรูปแบบในการจัดขบวนรถ และการให้บริการเดินรถ โดยแบ่งเป็น 5 รูปแบบ
เส้นทางหลักๆ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

 
- ขบวนรถเร็วไฟฟ้า (กัวลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่): ก าหนดเบื้องต้นน่าจะ ให้บริการเดินรถทางไกลจาก สถานี

กัวลาลัมเปอร์ ผ่านบัตเตอร์เวอร์ธ ปาดังเบซาร์ จนถึงสถานีชุมทางหาดใหญ่ปลายทางสถานีโครงการฯ โดยท า
การหยุดจอด รับ–ส่ง ผู้โดยสาร ระหว่างทาง ในเส้นทางโครงการฯ ที่ สถานีคลองแงะ และ สถานีศาลาทุ่งลุง 
(อาจมีการปรับเปลี่ยน) จะท าการจัดขบวนรถไฟโดยใช้ขบวนรถพลังงานไฟฟ้าทั้งขบวน 

 

- ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล (กรุงเทพฯ – บัตเตอร์เวอร์ธ): ก าหนด ให้บริการเดินรถทางไกลจาก สถานี 
หัวล าโพง ผ่านชุมพร สุราษฎร์ธานี หาดใหญ่ บาดังเบซาร์ จนถึงสถานีบัตเตอร์เวอร์ธ ปลายทางสถานี
โครงการฯ โดยท าการหยุดจอด รับ–ส่ง ผู้โดยสาร ระหว่างทาง ในเส้นทางโครงการฯ ที่ สถานีคลองแงะ 
เท่านั้น จะท าการจัดขบวนรถไฟโดยใช้หัวรถจักรดีเซลพ่วงด้วยรถโดยสาร และ ตู้เสบียง  
  

- ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล (กัลลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่): ก าหนด ให้บริการเดินรถทางไกลจาก สถานี 
กัลลาลัมเปอร์ ผ่านตันจงมาลิม กัวลาลัมเปอร์ บัตเตอร์เวอร์ธ บาดังเบซาร์ จนถึงสถานีชุมทางหาดใหญ่ 
ปลายทางสถานีโครงการฯ โดยไม่ท าการหยุดจอด รับ–ส่ง ผู้โดยสาร ระหว่างทาง ในเส้นทางโครงการฯ จะท า
การจัดขบวนรถไฟโดยใช้หัวรถจักรดีเซลพ่วงด้วยรถโดยสารตู้นอน ชั้น 1 2 และ 3 รวมทั้งตู้เสบียง  

 

- ขบวนรถท้องถิ่นดีเซลราง (สุราษฎร์ธานี – ปาดังเบซาร์): ก าหนด ให้บริการเดินรถจาก สถานีสุราษฎร์ธานี 
ผ่านชุมทางทุ่งสง พัทลุง ชุมทางหาดใหญ่ จนถึงสถานีบาดังเบซาร์ ปลายทางสถานีโครงการฯ โดยท าการหยุด
จอด รับ–ส่ง ผู้โดยสาร ระหว่างทางทุกสถานี ในเส้นทางโครงการฯ จะท าการจัดขบวนรถไฟโดยใช้หัวรถจักร
ดีเซลพ่วงด้วยรถโดยสารตู้นอน ชั้น 1 2 และ 3 รวมทั้งตู้เสบียง  
 

- ขบวนรถบรรทุกสินค้าดีเซล (กรุงเทพฯ – บาดังเบซาร์): ก าหนด ให้บริการเดินรถจาก สถานีกรุงเทพ จนถึง
สถานีบาดังเบซาร์ ปลายทางสถานีโครงการฯ จะท าการจัดขบวนรถไฟโดยใช้หัวรถจักรดีเซลพ่วงด้วยแคร่
บรรทุกสิค้า ประเภทต่างๆ ตามแต่ลักษณะสินค้าที่จะท าการขนส่งในเบื้องต้นที่ปรึกษาจะใช้แคร่บรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์ใหญ่ (บทต.) ซึ่งนิยมใช้บรรทุกสินค้าข้ามแดน และมีน้ าหนักบรรทุกต่อเพลาสูงที่สุด  
 

สรุปจ านวนสถานีและป้ายหยุดรถที่มีการหยุด รับ–ส่ง ผู้โดยสาร ของขบวนรถประเภทต่างๆ ตั้งแต่ ขบวนรถด่วน
พิเศษ ขบวนรถด่วน ขบวนรถเร็ว และขบวนรถโดยสารท้องถิ่น รวมถึงการจอดของขบวนรถสินค้าแต่ละขบวน  
ดังแสดงรายละเอียดเบื้องต้นไว้ในรูปที่ 3.4–4 
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รูปที่ 3.4–4 รูปแบบการหยุดขบวนรถขบวนรถแต่ละประเภท 

 
 จ านวนขบวนรถ และแผนการเดินรถ 

การค านวณเพื่อวางแผนจ านวนเที่ยวการเดินรถและจ านวน Rolling Stock แต่ละประเภทเพื่อประมาณการ
ค่าใช้จ่ายในการจัดหาขบวนรถ รวมถึงค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงและด าเนินการให้บริการเดินรถต่อไป 

ส าหรับการวิเคราะห์แผนการเดินรถโดยแยกออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีมีและไม่มีการติดตั้งระบบการเดินรถด้วย
พลังงานไฟฟ้าในโครงการฯ ผลการจัดจ านวนขบวนรถโดยสารและรถสินค้าที่จ าเป็นส าหรับแต่ละกรณีในตารางที่ 
3.4–14 ถึง 3.4–15 ได้ถูกน าไปจัดท าแผนภูมิการเดินรถที่สอดคล้องกัน ดังแสดงตัวอย่างส าหรับปี พ.ศ. 2593 
ในรูปที่ 3.4–5 ต่อไปนี้  
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ตารางที่ 3.4–14 
จ านวนเที่ยวการเดินรถที่เหมาะสมส าหรับให้บริการในโครงการ กรณีมีระบบไฟฟ้า  

จ านวนเท่ียวเดินรถ ต่อ วัน ต่อ ทิศทาง 2564 2573 2583 2593 

ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล 
(กรุงเทพ – บัตเตอร์เวอร์ธ) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 2 (4) 2 (4) 3 (6) 4 (8) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 736 968 1,452 1,936 

ขบวนรถเร็วไฟฟ้า 
(กัวลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 1 (2) 2 (4) 2 (4) 4 (8) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 450 900 900 1,800 

ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล 
(กัลลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 1 (2) 1 (2) 2 (4) 2 (4) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 344 496 992 992 

ขบวนรถท้องถิ่นดีเซลราง 
(สุราษฎร์ธานี – ปาดังเบซาร์) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 2 (4) 3 (6) 4 (8) 6 (12) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 760 1,596 2,128 3,192 

ความจุผู้โดยสารรวม (คน ต่อ วัน) 2,320 4,020 5,532 8,040 
Max. Passenger Line Load (คน ต่อ วนั) 2,207 3,629 5,320 7,581 
ขบวนรถบรรทุกสินคา้ดีเซล 
(กรุงเทพ – ปาดังเบซาร์) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 4 (8) 5 (10) 6 (12) 7 (14) 

ความจุการขนส่งสินค้า (ตัน ต่อ วัน) 2,700 3,375 4,320 5,355 
Max. Freight Line Load (ตัน ต่อ วัน) 2,617 3,362 4,221 5,226 
จ านวนขบวนรถรวม (คัน ต่อ วัน ต่อ 2 ทิศทาง) 20 26 34 46 
ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
 

ตารางที่ 3.4–15 
จ านวนเที่ยวการเดินรถที่เหมาะสมส าหรับให้บริการในโครงการ กรณีไม่มีระบบไฟฟ้า  

จ านวนเท่ียวเดินรถ ต่อ วัน ต่อ ทิศทาง 2564 2573 2583 2593 

ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล 
(กรุงเทพ – บัตเตอร์เวอร์ธ) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 3 (6) 4 (8) 5 (10) 7 (14) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 1,104 1,936 2,420 3,398 

ขบวนรถเร็วไฟฟ้า 
(กัวลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) - - - - 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) - - - - 

ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล 
(กัลลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 1 (2) 1 (2) 2 (4) 2 (4) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 344 496 992 992 

ขบวนรถท้องถิ่นดีเซลราง 
(สุราษฎร์ธานี – ปาดังเบซาร์) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 2 (4) 3 (6) 4 (8) 6 (12) 
ความจุผู้โดยสาร (คน ตอ่ วนั) 760 1,596 2,128 3,192 

ความจุผู้โดยสารรวม (คน ต่อ วัน) 2,208 4,028 5,540 7,582 
Max. Passenger Line Load (คน ต่อ วนั) 2,201 3,629 5,320 7,581 
ขบวนรถบรรทุกสินคา้ดีเซล 
(กรุงเทพ – ปาดังเบซาร์) 

จ านวนเที่ยว (รวม 2 ทิศทาง) 4 (8) 5 (10) 6 (12) 7 (14) 

ความจุการขนส่งสินค้า (ตัน ต่อ วัน) 2,700 3,375 4,320 5,355 
Max. Freight Line Load (ตัน ต่อ วัน) 2,617 3,362 4,221 5,226 
จ านวนขบวนรถรวม (คัน ต่อ วัน ต่อ 2 ทิศทาง) 20 26 34 46 
ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
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รูปที่ 3.4–5 แผนภูมิการเดินรถส าหรับ ปี พ.ศ.2593 
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 การค านวณค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุงขบวนรถไฟ 

การประเมินค่าใช้จ่ายในการเดินรถในโครงการศึกษาการขยายแนวเส้นทางรถไฟเชื่อมต่อจังหวัดส าคัญ จะท า
การค านวณโดยคิดค่าใช้จ่ายจากน้ ามันเชื้อเพลิงเพียงอย่างเดียว โดยรวมเฉพาะค่าใช้จ่ายในการเดินรถส่วน
ของระยะทางที่วิ่งภายในระบบรางของโครงการฯ เท่านั้น เนื่องจากส่วนที่ท าการเดินรถนอกโครงการฯ จะ
ให้บริการแก่ผู้โดยสารบนเส้นทางสายอื่นซึ่งมิได้ถูกคิดรวมในผลตอบแทนของโครงการ  

จากจ านวนเที่ยวการเดินรถที่เหมาะสมในการด าเนินการให้บริการส าหรับโครงการฯ ดังที่ได้อธิบายไว้ใน
หัวข้อข้างต้นและจากรอบการเดินรถของแต่ละเส้นทางให้บริการ สามารถน ามาระบุเป็นจ านวนขบวนรถที่
ต้องใช้ในการด าเนินการดังแสดงใน ตารางที่ 3.4–16 ต่อไปนี้  

จากข้อมูลพื้นฐานดังแสดงทั้งหมดสามารถน ามาประมาณการค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงและการเดินขบวนรถ
ในโครงการฯ ส าหรับกรณีมีการจัดเตรียมระบบจ่ายไฟฟ้าเพื่อการเดินรถและในการกรณีที่ไม่มีได้ดังแสดงใน
ตารางที่ 3.4–17 และ 3.4–19 ตามล าดับ  
 

ตารางที่ 3.4–16 
จ านวนขบวนรถที่ต้องการส าหรับแต่ละเส้นทางการเดินรถ 

จ านวนขบวนรถท่ีต้องการ 
กรณีมีระบบไฟฟ้า กรณีไม่มีระบบไฟฟ้า 

2564 2573 2583 2593 2564 2573 2583 2593 
ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล 
(กรุงเทพ – บัตเตอร์เวอร์ธ) 

4 4 6 8 6 8 8 14 

ขบวนรถเร็วไฟฟ้า  
(กัลลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่) 

1 2 2 4 - - - - 

ขบวนรถด่วนพิเศษดีเซล 
(กัลลาลัมเปอร์ – หาดใหญ่) 

1 1 2 2 1 1 2 2 

ขบวนรถท้องถ่ินดีเซลราง  
(นครศรีธรรมราช – บาดังเบซาร์) 

2 3 4 6 2 3 4 6 

ขบวนรถบรรทุกสินค้าดีเซล 
(กรุงเทพ – ปาดังเบซาร์) 

6 8 10 12 6 8 10 12 

ขบวนรถบรรทุกสินค้าดีเซล 
(หาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์) 

1 1 1 1 1 1 1 1 

 
ตารางที่ 3.4–17  

จ านวน Rolling Stock แต่ละประเภท ของ รฟท. ที่ต้องใช้ตามแผนการเดินรถ 
 จ านวน Rolling Stocks กรณีมีระบบไฟฟ้า จ านวน Rolling Stocks กรณีไม่มีระบบไฟฟ้า 

(คัน) 2564 2573 2583 2593 2564 2573 2583 2593 
ดีเซลราง 14 29 29 38 14 29 29 38 
หัวรถจักร 16 19 25 30 22 30 35 47 
โบกี้บรรทุกตู้สินค้า 149 181 221 276 149 181 221 276 
Brake Van 9 11 13 15 9 11 13 15 
ตู้โดยสารชั้น 1 3 3 5 6 5 6 8 11 
ตู้โดยสารชั้น 2 3 6 9 12 5 12 15 21 
ตู้โดยสารชั้น 3 13 16 24 31 19 31 39 54 
ตู้รถเสบียง 3 3 5 6 5 6 8 11 
รวม 210 268 331 414 228 306 368 473 
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ตารางที่ 3.4–18  
ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุง กรณีมีระบบไฟฟ้า 

 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุงขบวนรถไฟ 

(บาท ต่อ  ปี) 2564 2573 2583 2593 

ส่ว
นก

าร
บ า

รุง
รัก

ษา
ขบ

วน
รถ

 

ดีเซลราง 4,952,682 10,259,128 10,259,128 13,442,995 
หัวรถจกัร 9,177,787 10,898,622 14,340,293 17,208,351 
โบกี้บรรทกุตู้สินค้า 449,191 545,662 666,250 832,059 
Brake Van 73,109 89,355 105,602 121,848 
ตู้โดยสารชั้น 1 7,117,573 7,117,573 11,862,621 14,235,145 
ตู้โดยสารชั้น 2 979,095 1,958,190 2,937,284 3,916,379 
ตู้โดยสารชั้น 3 4,243,089 5,222,263 7,833,394 10,118,134 
ตู้รถเสบียง 251,469 251,469 419,115 502,938 

รวมค่าใช้จา่ยในการบ ารุงรักษา 27,243,995 36,342,261 48,423,687 60,377,849 

ส่ว
นก

าร
เด

ินร
ถ บริหารจัดการบุคคลากร 26,376,000 28,492,800 30,609,600 32,726,400 

น้ ามันเชื้อเพลิง 42,769,935 58,144,820 78,946,772 100,657,632 
พลังงานไฟฟ้าส าหรับการเดนิรถ 12,143,412 17,966,465 17,966,465 31,566,429 

รวมค่าใช้จ่ายในการเดินรถ 81,289,347 104,604,085 127,522,837 164,950,460 

ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุง 108,533,342 140,946,346 175,946,524 225,328,310 

ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
 

ตารางที่ 3.4–19 
ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุง กรณีไม่มีระบบไฟฟ้า 

 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุงขบวนรถไฟ 

(บาท ต่อ  ปี) 2564 2573 2583 2593 

ส่ว
นก

าร
บ า

รุง
รัก

ษา
ขบ

วน
รถ

 

ดีเซลราง 4,952,682 10,259,128 13,442,995 20,164,493 
หัวรถจกัร 12,619,458 17,208,351 20,076,410 26,959,750 
โบกี้บรรทกุตู้สินค้า 449,191 545,662 666,250 832,059 
Brake Van 73,109 89,355 105,602 121,848 
ตู้โดยสารชั้น 1 11,862,621 14,235,145 18,980,193 26,097,766 
ตู้โดยสารชั้น 2 1,631,825 3,916,379 4,895,474 6,853,664 
ตู้โดยสารชั้น 3 6,201,437 10,118,134 12,729,266 17,625,137 
ตู้รถเสบียง 419,115 502,938 670,584 922,053 
รวมค่าใช้จา่ยในการบ ารุงรักษา 38,209,437 56,875,092 71,566,773 99,576,769 

ส่ว
นก

าร
เด

ินร
ถ บริหารจัดการบุคคลากร 23,352,000 25,242,000 27,132,000 29,022,000 

น้ ามันเชื้อเพลิง 53,988,373 78,711,956 97,659,533 132,466,252 
พลังงานไฟฟ้าส าหรับการเดนิรถ - - - - 
รวมค่าใช้จ่ายในการเดินรถ 77,340,373 103,953,956 124,791,533 161,488,252 

ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและซ่อมบ ารุง 115,549,810 160,829,048 196,358,306 261,065,021 

ที่มา:กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
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3.4.2  ความเหมาะสมด้านวิศวกรรม 
 

การออกแบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ โครงการนี้จะเป็น
เส้นทางที่มีการวิ่งร่วมระหว่างรถไฟโดยสารความเร็วค่อนข้างสูง (120 – 160 กม./ชม.) และรถไฟขบวนสินค้าระหว่าง
ประเทศ ความเร็ว (120 กม./ชม.) จากประเทศย่านอาเซียน อาทิ สิงค์โปร์ มาเลเซีย เข้าสู่ประเทศไทยทางด้าน
ชายแดน การออกแบบจึงต้องออกแบบให้รองรับการเดินรถร่วมกันระหว่างรถโดยสารและรถขบวนสินค้า 

 
ข้อก าหนดหลักด้านเรขาคณิตของแนวเส้นทางระบบราง 

 
ตารางที่ 3.4-20 

ข้อก าหนดในการการออกแบบด้านเรขาคณิตของแนวเส้นทาง 

Item Passenger Train Freight Train Remarks 
Maximum Design Speed 160 km/hr 120 km/hr 

 
Maximum operational Speed 120 km/hr 100 km/hr 

 
Number of tracks between station on the main line 2 

  
Track gauge 1,000 mm. 

  
Rail Profile  

   
Main Track  EN54 E1(UIC54) 

  
Side track & Maintenance Shop EN54 E1(UIC54) 

  
Track Spacing 

   
Between main tracks 4.50 m.  for Maximum Design 

Speed 160 km/hr 
Between main track & side track 6.00 m. 

  
 

 
  



 
 

 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 3–34 
 

รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 

3.4.2.1 ด้านโครงสร้างทางวิ่งรถไฟ (Track Structure) 
 

1) ประเภทและชนิดทางรถไฟ 
 

ลักษณะโครงสร้างระบบรางรถไฟเป็นแบบใช้หินโรยทาง (Ballasted Track) หรือเรียกว่า“Classical 
Track หรือ Conventional Track” ซึ่งมีส่วนประกอบส าคัญที่รองรับน้ าหนักกระท าจากรถไฟ คือ รางรถไฟ 
(Rail) เครื่องยึดเหนี่ยวราง (Fastening System) หมอนรองรางรถไฟ (Sleeper) หินโรยทาง 
(Ballastbed) และโครงสร้างชั้นรองพื้นหินโรยทาง (Sub-ballast and Subgrade) ลักษณะของ
โครงสร้างทั่วไปของระบบรางแบบใช้หินโรยทาง 
 
แรงกระท าจากล้อรถไฟที่สัมผัสโดยตรงกับรางรถไฟ (Rail/Wheel Interaction) จะกระจายไปสู่เครื่อง
ยึดเหนี่ยวราง (Rail Fastener) หมอนรองรางรถไฟ (Sleeper) และโครงสร้างชั้นรองทาง (Sub-Ballast and 
Subgrade) โดยผ่านชั้นหินโรยทาง (Protective Ballast Layer) ดังแสดงรูปที่ 3.4-6 ซึ่งขนาดของ
แรงกระท าที่กระจายลงสู่โครงสร้างชั้นรองทางจะขึ้นอยู่กับความหนาของชั้นหินโรยทางที่ออกแบบ 

 

  
ภาพตัดตามขวางแสดงลักษณะโครงสร้างทางรถไฟ ภาพตัดตามยาวแสดงลักษณะโครงสร้างทางรถไฟ 

รูปที่ 3.4-6 ลักษณะโครงสร้างของระบบรางแบบใช้หินโรยทาง 
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ตารางที่ 3.4-21 
สรุประบบรางรถไฟส าหรับโครงการ 

รายการ รายละเอียด 
1. น้ าหนักบรรทุกออกแบบ (Design Axle 

Loads) 
- 16 ตัน ส าหรับขบวนรถโดยสาร 
- 20 ตัน ส าหรับขบวนรถสินค้า  

2. ขนาดทาง (Track Gauge) - 1,000 มม. 
3. รางรถไฟ (Rail profile) - UIC 54  
4. ความเอียงของรางรถไฟ (Rail 

Inclination) 
- 1:70 

5. รางเชื่อมยาว (CWR) - ส าหรับทางประธาน 
6. ความหนาต่ าสุดของหินโรยทางใต้

หมอนรองรางรถไฟ 
- 300 มม. ส าหรับทางประธาน 
- 250 มม. ส าหรับทางหลีก 

7. หมอนรองรางรถไฟ (Sleeper) - หมอนคอนกรีตอัดแรง (Prestressed Monoblock Concrete 
Sleeper) 

8. มุมประแจ (Turnout Angle) - 1:16 ส าหรับทางประธาน 
- 1:10 และ 1:8 ส าหรับทางหลีก 

 
3.4.2.2 งานออกแบบคันทางรถไฟ (Permanent Way Structure) 
 

ในการออกแบบโครงสร้างทางวิ่งระดับพื้นนั้น ท าการวิเคราะห์เสถียรภาพและความมั่นคงของคันทางรถไฟ
ตามแนวเส้นทางของโครงการ ซึ่งผ่านพื้นที่ที่มีลักษณะทางธรณีวิทยาหลายแบบ และมีคุณสมบัติของดินฐานราก 
(Foundation Soil) แตกต่างกันไป โดยคุณสมบัติของดินฐานรากจะมีผลต่อความมั่นคงแข็งแรงของคันทาง 

 
ส าหรับบริเวณที่พิจารณาในการออกแบบคันทาง ได้แก่ กม.ที่ 932+000 และ กม.945+500 ซึ่งมีสภาพดิน

อ่อนกว่าบริเวณอื่นๆ ตามแนวเส้นทาง เพราะอยู่ในพื้นที่ราบลุ่ม น้ าท่วมขังบ่อย แต่จากการวิเคราะห์พบว่าไม่ต้องท า
การปรับปรุงคุณภาพของดินคันทางหรือเปลี่ยนแปลงโครงสร้างคันทาง เพื่อให้โครงสร้างคันทางรถไฟมีเสถียรภาพใน
การใช้งาน หรือต้องควบคุมค่าการทรุดตัวของคันทางบนพื้นที่ดินอ่อน โดยค่าการทรุดตัวยังอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้
โดยไม่เกิดความเสียหายต่อระบบรางรถไฟ แสดงในรูปที่ 3.4-7 

 

 
รูปที่ 3.4-7 รูปแบบโครงสร้างทางว่ิงระดับพื้น 
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3.4.2.3 โครงสร้างทางรถไฟยกระดับ 
 

การออกแบบโครงสร้างทางรถไฟยกระดับ 
 
โครงการมีการใช้ทางรถไฟยกระดับทั้งหมด 2 ช่วง คือ ช่วง Sta.933+077 ถึง Sta.935+572 ความยาว

ประมาณ 2,495 เมตร และ ช่วง Sta.951+558 ถึง Sta.953+687 ความยาวประมาณ 2,120 เมตร 

ในการออกแบบโครงสร้างทางวิ่งยกระดับ หรือสะพานที่ปรึกษาด าเนินการให้บรรลุวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้ 

 ต้องเป็นโครงสร้างที่แข็งแรงและคงทน 
 ได้ภาพลักษณ์ที่สวยงาม 
 ใช้วิธีการก่อสร้างที่ทันสมัยและเหมาะสมกับสภาพพื้นที่ 
 มีราคาค่าก่อสร้างที่เหมาะสม 
 ใช้วัสดุก่อสร้างในประเทศให้มากที่สุด 
 ต้องการการบ ารุงรักษาน้อย 

รูปแบบของโครงสร้างที่เหมาะสม พิจารณาจากปัจจัยต่างๆ เช่น ราคาค่าก่อสร้าง ความปลอดภัย ความ
แข็งแรงของโครงสร้าง วิธีการก่อสร้าง ความรวดเร็วในการก่อสร้าง ลักษณะภูมิประเทศ สิ่งแวดล้อม และลักษณะทาง
ธรณีวิทยา 

 
โดยทั่วไป โครงสร้างทางรถไฟยกระดับจะใช้ในบริเวณจุดตัดในเขตเมืองบนถนนสายหลัก โดยด าเนินการให้

เป็นไปตามเกณฑ์และมาตรฐานออกแบบสากล ในบางกรณีอาจมีการปรับโครงสร้างทางรถไฟเดิมเข้ามาอยู่ในทาง
รถไฟยกระดับเดียวกัน ทั้งนี้รูปแบบของโครงสร้างทางรถไฟยกระดับจะขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ เช่น ความยาว
ช่วงของสะพาน สภาพภูมิประเทศ เป็นต้น ถ้าหากความยาวช่วงของทางยกระดับไม่มากนัก โครงสร้างจะเป็นแบบ
แผ่นพื้นคอนกรีตเสริมเหล็กหล่อในที่ และถ้าหากความยาวช่วงมากขึ้นอาจใช้เป็นโครงสร้างคานคอนกรีตอัดแรงหรือ
สะพานเหล็ก 

 
ส าหรับโครงการนี้ทางรถไฟยกระดับเป็นลักษณะรางคู่รวมอยู่ในโครงสร้างสะพานยกระดับเดียว โดยเลือกใช้

สะพานความยาวช่วง 25 เมตร โครงสร้างส่วนบนใช้คานคอนกรีตอัดแรงเพราะโครงสร้างสามารถก่อสร้างได้ง่ายและ
ราคาไม่สูงนักมีผู้ผลิตทางภาคใต้หลายรายที่สามารถหล่อชิ้นส่วนคานคอนกรีตอัดแรงได้ โดยรูปแบบโครงสร้างทาง
รถไฟยกระดับแสดงในรูปที่ 3.4-8 
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รูปที่ 3.4-8 รูปแบบโครงสร้างทางรถไฟยกระดบั 

3.4.2.4 การออกแบบโครงสร้างสะพานรถไฟ 
 

1) สรุปโครงสร้างสะพานรถไฟในโครงการ 

ตลอดแนวเส้นทางโครงการ มีการก่อสร้างสะพานบนแนวเส้นทางวิ่ง ทั้งหมด 31 แห่ง รวมความยาวทั้งสิ้น
ประมาณ 5,770 เมตร ประกอบด้วย สะพานรถไฟระดับดินรางเดี่ยว (อีกรางใช้โครงสร้างสะพานเดิม) ความยาว
ประมาณ 635 เมตร สะพานรถไฟระดับดินรางคู่ความยาวประมาณ 520 เมตร และทางรถไฟรางคู่ยกระดับความยาว
ประมาณ 4,615 เมตร ดังแสดงในตารางที่ 3.4-22 

 
ตารางที่ 3.4-22 สรุปสะพานรถไฟ 

No. Sta. 
Number of 
Track 

Type of Structure 
No. Span x Span 

Length 

Total 
Length 
(m.) 

1 STA. 929+279.334(RT.) Single Track Concrete Bridge 4x10.00=40.00 M. 40 

2 STA. 930+370.013(RT.) Single Track Steel Bridge 25.00+50.00=75.00 M. 75 

3 STA. 931+052.058(RT.) Single Track Steel Bridge 2x20.00=40.00 M. 40 

4 STA. 932+117.659(RT.) Single Track Steel Bridge 3x10.00=30.00 M. 30 

5 STA. 933+077.068(RT) to 
STA. 935+572.068 (RT) 

Double Track 
Elevated 

Concrete and Steel 
Bridge 

(33x25.00)+(2x60.00)+ 
(62x25.00) = 2495 M. 

2,495 

6 STA. 936+673.485(RT.) Single Track Steel Bridge 1x10.00=10.00 M. 10 

7 STA. 936+868.416(RT.) Single Track Concrete Bridge 1x20.00 = 20.00 M. 20 
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No. Sta. 
Number of 
Track 

Type of Structure 
No. Span x Span 

Length 

Total 
Length 
(m.) 

8 STA. 938+391.891(RT.) Single Track Steel Bridge 1x25.00 = 25.00 M. 25 

9 STA. 940+181.409(RT.) Single Track Steel Bridge 1x25.00 = 25.00 M. 25 

10 STA. 941+235.961(RT.) Single Track Steel Bridge 3x20.00 = 60.00 M. 60 

11 STA. 941+777.927(RT.) Single Track Concrete Bridge 3x10.00=30.00 M.(x2) 30 

12 STA. 942+746.129(RT.) Single Track Steel Bridge 1x25.00 = 25.00 M. 25 

13 STA. 944+391.129(RT.) Double Track Steel Bridge 1x30.00 = 30.00 M. 30 

14 STA. 945+474.129(RT.) Double Track Steel Bridge 1x50.00 = 50.00 50 

15 STA. 946+058.802(RT.) Double Track Steel Bridge 1x20.00 = 20.00 M. 20 

16 STA. 946+480.312 (RT) Single Track Concrete Bridge 1x20.00=20.00 M. (x2) 20 

17 STA. 947+057.930(RT.) Single Track Steel Bridge 1x10.00=10.00 M. 10 

18 STA. 947+825.930(RT.) Single Track Steel Bridge 1x25.00 = 25.00 M. 25 

19 STA. 948+332.777(RT.) Single Track Steel Bridge 3x10.00=30.00 M. 30 

20 STA. 948+887.085(RT.) Single Track Steel Bridge 1x40.00 = 40.00 M. 40 

21 STA. 950+845.746(RT.) Single Track Steel Bridge 1x30.00 = 30.00 M. 30 

22 STA. 951+558.881(RT) to 
STA. 953+687.881 (RT) 

Double Track 
Elevated 

Concrete and Steel 
Bridge 

(30x25.00)+(2x60.00)
+(22x25.00)+50.00+ 
(17x25.00)+50.00+ 
(7x25.00) = 2120 M. 

2,120 

23 STA. 954+314.500(RT.) Double Track Steel Bridge 30.00+50.00+30.00=
110 M. 

110 

24 STA. 954+656.235(RT) to 
STA. 954+906.235 (RT) 

Double Track Concrete and Steel 
Bridge 

10x25.00=250.00 M. 250 

25 STA. 956+332.772(RT.) Double Track Steel Bridge 1x15.00 = 15.00 15 

26 STA. 956+887.970(RT) Single Track Concrete Bridge 1x10.00=10.00 M. (x2) 20 

27 STA. 957+230.715(RT.) Single Track Concrete Bridge 1x10.00 = 10.00 M. 10 

28 STA. 960+178.028(RT.) Single Track Steel Bridge 1x15.00=15.00 M. 15 

29 STA. 962+926.830(RT.) Single Track Concrete Bridge 2x10.00 = 20.00 M. 20 

30 STA. 963+664.830(RT.) Single Track Concrete Bridge 2x10.00 = 20.00 M. 20 

31 STA. 965+695.852(RT.) Double Track Steel Bridge 1x15.00 = 15.00 M. 15 

33 STA. 967+080.697(RT.) Double Track Steel Bridge 1x30.00=30.00 M. 30 
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No. Sta. 
Number of 
Track 

Type of Structure 
No. Span x Span 

Length 

Total 
Length 
(m.) 

35 STA. 972+314.524(RT.) Single Track Steel Bridge 1x15.00=15.00 M. 15 

    
Total 5,770 

 

3.4.2.5  รูปแบบโครงสร้างสะพานรถไฟ  
 

ในการออกแบบสะพานรถไฟ ได้ค านึงถึงปริมาณน้ าที่ลอดผ่านใต้สะพาน และความเหมาะสมทางภูมิประเทศ ซึ่ง
ยังเป็นไปตามมาตรฐานด้านวิศวกรรม อาทิเช่น ความแข็งแรง ทนทานและความปลอดภัยในระดับมาตรฐานสากล 
นอกจากนี้จะเน้นความเหมาะสมด้านสิ่งแวดล้อม โดยจะออกแบบให้มีจ านวนตอม่อสะพานอยู่ในล าน้ าให้น้อยที่สุด 

ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบโครงสร้างสะพาน มีดังนี้ 

1) ราคาค่าก่อสร้าง 
เนื่องจากสะพานในโครงการมีจ านวนมาก ราคาค่าก่อสร้างของหมวดงานโครงสร้างสะพานจึงมีมูลค่าสูง
นอกจากจะออกแบบสะพานให้มีราคาที่เหมาะสมแล้ว กลุ่มบริษัทที่ปรึกษายังต้องพิจารณาเลือกใช้
สะพานให้เหมาะสมกับล าน้ า เพื่อไม่ให้มูลค่าโครงการสูงจนเกินไป 

2) วิธีการก่อสร้าง 
เนื่องจากการเข้าถึงสะพานบางแห่งจะท าได้ยาก วิธีการก่อสร้างสะพานในแต่ละแห่งจึงต้องมีความ
เหมาะสมและมีความเป็นไปได้ในการปฏิบัติจริงในสนาม 

3) รูปแบบของสะพานข้างเคียง 
ที่ปรึกษาจะน าต าแหน่งของตอม่อ และขนาดของช่ องลอดของสะพานข้างเคียง มาพิจารณา
ประกอบการวางต าแหน่งสะพานแต่ละแห่ง  

4) ความสวยงาม 
สะพานแต่ละรูปแบบจะได้รับการพิจารณาออกแบบให้โครงสร้างแต่ละชิ้นมีขนาดหรือสัดส่วนที่
เหมาะสม เพื่อให้สะพานมีความสวยงาม แลดูสง่างามเสมอ 

5) ความยาก-ง่ายในการก่อสร้าง 
ได้ออกแบบให้สะพานแต่ละแห่งสามารถก่อสร้างได้ง่าย ไม่ต้องใช้เทคโนโลยีที่ซับซ้อน ผู้รับจ้างก่อสร้าง
ส่วนใหญ่สามารถด าเนินการได้ และใช้เคร่ืองจักรหนักในการท างานเท่าที่จ าเป็นจริงๆ 

6) ระยะเวลาที่ใช้ในการก่อสร้าง 
เพื่อลดระยะเวลาการท างานในสนาม สะพานจึงได้รับการออกแบบให้ใช้ชิ้นส่วนส าเร็จรูปจากโรงงาน 
แล้วน ามาประกอบกันที่หน้างานให้มากที่สุด การก่อสร้างสะพานแต่ละแห่งไม่ควรใช้เวลามากกว่า 12 
ถึง 18 เดือน ยกเว้นสะพานบกที่มีความยาวหลายกิโลเมตร 

7) วัสดุที่น ามาใช้ 
วัสดุที่ใช้ในการก่อสร้างสะพาน เลือกใช้วัสดุที่ผลิตได้ในประเทศและมีมาตรฐานสากล หรือมาตรฐาน
อุตสาหกรรมรองรับ 
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รูปแบบโครงสร้างส่วนบนของสะพานรถไฟ ที่เหมาะสมกับช่วงความยาวต่างๆ สรุปดังนี้ 
 

ความยาวช่วงของสะพาน (เมตร) รูปแบบโครงสร้างส่วนบนของสะพาน 
10 สะพานแบบแผ่นพื้นคอนกรีตเสริมเหล็กหล่อในที่ 

(Cast In-situ Reinforced Concrete Slab) 

15, 20, 25, 30 สะพานแบบคานคอนกรีตอัดแรง (Prestressed Concrete Girder)  
ในกรณีที่ไม่มีข้อจ ากัดเรื่องความสูงช่องลอดใต้ท้องสะพาน 

15, 20, 25, 30 สะพานเหล็ก ในกรณีที่ความสูงช่องลอดใต้ท้องสะพานมไีม่มาก 

40 ขึ้นไป สะพานเหล็ก 
 

ในการออกแบบสะพานรถไฟ ในบริเวณที่ทางรถไฟมีการตัดผ่านล าน้ า หรือในบริเวณที่แนวเส้นทางรถไฟเดิม มี
การออกแบบสะพานระบายน้ าไว้ ส าหรับการเลือกใช้สะพานนั้นจะออกแบบสะพานให้มีความยาวช่วงมากกว่าความกว้าง
ล าน้ าเพื่อไม่ให้กีดขวางทางเส้นทางการไหลของน้ า หากว่าในบริเวณดังกล่าวมมีสะพานรถไฟเดิมอยู่ การออกแบบสะพาน
รถไฟใหม่จะจัดวางตอม่อสะพานให้ขนานกับสะพานรถไฟเดิม เพื่อไม่ให้กระทบกับระบบระบายน้ าเดิม โดยหากความยาว
ช่วงของทางยกระดับไม่มากนัก โครงสร้างจะเป็นแบบแผ่นพื้นคอนกรีตเสริมเหล็กหล่อในที่ และถ้าหากความยาวช่วงมาก
ขึ้นอาจใช้เป็นโครงสร้างคานคอนกรีตอัดแรง หรือ สะพานเหล็ก ตัวอย่างรูปแบบโครงสร้างทางรถไฟยกระดับแสดงใน 
รูปที่ 3.4-9 ถึง รูปที่ 3.4-11  

 

  

รูปที่ 3.4-9 โครงสร้างแผ่นพื้นคอนกรีตเสริมเหล็กหล่อในที ่ รูปที่ 3.4-10 โครงสร้างคานคอนกรีตอัดแรง 
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รูปที่ 3.4-11 โครงสร้างสะพานเหล็ก 

 
3.4.2.6  สถานีและย่านสถาน ี
 
 1)  ต าแหน่งที่ตั้งของสถานีและย่านสถานี 

ตลอดแนวเส้นทางรถไฟ ช่วงหาดใหญ่ - ปาดังเบซาร์ มีต าแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟทั้งหมด 4 ย่านสถานี 
และป้ายหยุดรถทั้งหมด 3 แห่ง ซึ่งการออกแบบโครงการฯ ได้มีการปรับเปลี่ยนรูปแบบของย่านสถานีใหม่เพื่อให้
สอดคล้องกับแนวคิดด้านการเดินรถ และแนวเส้นทางที่มีการออกแบบให้เชื่อมต่อการสัญจรการเดินทางรูปแบบอื่นใน
อนาคต โดยจะมีการปรับเปลี่ยนยกระดับให้สถานีเดิมที่ได้ถูกยกเลิกการใช้งานไปแล้วในปัจจุบันให้กลายเป็นสถานี
โดยสารในอนาคต เช่น สถานีศาลาทุ่งลุง พร้อมทั้งมีการปพัฒนาย่านสถานีเดิมที่มีการใช้งานอยู่ในปัจจุบันให้
สอดคล้องกับภาพลักษณ์ของการพัฒนาโครงการใหม่ในอนาคต เช่น สถานีคลองแงะ และเพิ่มต าแหน่งป้ายหยุดรถขึ้น
ใหม่เพื่อให้สอดคล้องกับการออกแบบระบบการเดินรถที่ครบวงจรมากขึ้น เช่น ป้ายหยุดรถบ้านหรุ , ป้ายหยุดรถ
คลองร า, ป้ายหยุดรถท่าข่อย 

ความเหมาะสมของต าแหน่งที่ตั้งอาคารสถานีละย่านสถานี การออกแบบโรงการให้ความส าคัญกับการใช้
ประโยชน์ที่ดินให้มีความเหมาะสมมากที่สุดและมีสิ่งอ านวยความสะดวกสนับสนุนกิจกรรมการใช้งานและการเข้าถึง
สถานีและเตรียมพื้นที่ส าหรับการพัฒนาในอนาคตโดยค านึงถึงมาตราการผังเมืองและการจัดรูปที่ดินเพื่อลดผลกระทบ
ต่อประชาชนในการเวนคืนให้มากที่สุด 

ทั้งนี้การปรับเปลี่ยนบทบาทของสถานีและแนวทางการพัฒนาย่านสถานีส าหรับโครงการฯมีรูปแบบ
ดังต่อไปนี้ ต าแหน่งที่ตั้งสถานี ตามแนวเส้นทางโครงการ มีทั้งสิ้น 4 สถานี และ 3 ป้ายหยุดรถ ได้แก่ 
 

 สถานีหาดใหญ่ (Hat Yai Junction) อยู่ในย่านสถานีชุมทางหาดใหญ่ปัจจุบัน เป็นสถานีต้นทาง ซึ่ง
การออกแบบสถานีหาดใหญ่ ได้อยู่ในแผนของการปรับปรุงพื้นที่ย่านชุมทางหาดใหญ่ ภายใต้โครงการ
รถไฟทางคู่ สุราษฏร์ธานี-ชุมทางหาดใหญ่-สงขลา  

 ป้ายหยุดรถบ้านพรุ (Ban Pru) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตทางรถไฟ ต.บ้านพรุ อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา 
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 สถานีศาลาทุ่งลุง (Sala Thung Lung) อยู่บริเวณย่านสถานีศาลาทุ่งลุง ต.พะตง อ.หาดใหญ่         
จ.สงขลา ปัจจุบัน สถานีศาลาทุ่งลุงนี้ได้ยกเลิกการใช้ โดยมีการปรับปรุงพื้นที่บางส่วน เป็น
สวนสาธารณะของชุมชน 

 สถานีคลองแงะ (Khlong Ngae) อยู่บริเวณย่านสถานีคลองแงะปัจจุบัน 
 ป้ายหยุดรถคลองร า (Khlong Ram) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตทางรถไฟ บ้านคลองร า ต.ทุ่งหมอ      

อ.สะเดา จ.สงขลา  
 ป้ายหยุดรถบ้านท่าข่อย (Ban Tha Koy) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตทางรถไฟ บ้านท่าข่อย ต.ปาดังเบซาร์ 

อ.สะเดา จ.สงขลา 
 สถานีปาดังเบซาร์ 2 (Padang Besar 2) อยู่ภายในพื้นที่แนวเขตการรถไฟ ใกล้กับสถานีรถไฟ      

ปาดังเบซาร์ 2 ฝั่งไทย ต.ปาดังเบซาร์ อ.สะเดา จ.สงขลา ปัจจุบัน บริเวณนี้ มีการปรับปรุงเป็นพื้นที่
สวนสาธารณะของชุมชน และบางส่วนมีบ้านเรือนและชุมชนเข้าบุกรุกพื้นที่การรถไฟ โดยตั้งเป็นเพิง
ร้านค้าริมถนนและบ้านพักอาศัยเป็นบางส่วน 

 
การปรับเปลี่ยนรูปแบบบทบาทของสถานีและแนวทางการพัฒนายา่นสถานสี าหรับโครงการ สรุปได้ดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.4-23 แสดงสรุปการปรับเปลี่ยนรูปแบบบทบาทของสถานีและแนวทางการพัฒนาย่านสถานี 

สถานี / ป้ายหยุดรถ การปรับเปลี่ยนบทบาท การพัฒนา 
ปัจจุบนั อนาคต อาคารสถานีปัจจุบนั อาคารสถานีใหม่ 

หาดใหญ ่ สถาน ี สถาน ี ยังมีการใช้งานอยู่ อยู่ในโครงการรถไฟทางคู่ 
สุราษฏร์ธาน-ีชุมทางหาดใหญ่ 

บ้านพรุ ไม่มสีภาพเป็นสถานีคงเหลือ ป้ายหยุดรถ ไม่ม ี สร้างศาลารอรถใหม ่
ศาลาทุ่งลุง มีบริเวณพื้นที่ของสถานี สถาน ี ไม่ม ี สร้างอาคารใหม่ (Type:S) 
คลองแงะ สถาน ี สถาน ี ยังมีการใช้งานอยู่ สร้างอาคารใหม่ (Type:S) 
คลองร า ไม่มสีภาพเป็นสถานีคงเหลือ ป้ายหยุดรถ ไม่ม ี สร้างศาลารอรถใหม ่
บ้านท่าข่อย ไม่มสีภาพเป็นสถานีคงเหลือ ป้ายหยุดรถ ไม่ม ี สร้างศาลารอรถใหม ่
ปาดังเบซาร์ 2 ก าลังก่อสร้างเป็นสถานีย่อย สถาน ี มีสถานีสร้างใหม่(ยังไม่เปิดใช้) สร้างอาคารใหม่ (Type:M) 

 
2) งานออกแบบสถาปัตยกรรมสถานี 

 
วิสัยทัศน์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย และเพื่อให้เป็นไปตามแผนการ

พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งทางราง โครงการศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า ช่วง
หาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ ที่ปรึกษาจะได้พิจารณาทบทวนและวิเคราะห์ความเหมาะสมทางการจัดวางสถานีรถไฟย่าน
สถานี และองค์ประกอบต่างๆ รวมทั้งพื้นที่ส าหรับสิ่งอ านวยความสะดวกที่เกี่ยวข้อง  โดยค านวณจากปริมาณความ
ต้องการขนส่งและผู้โดยสารในอนาคต ประเมินจ านวนรถ ท าการจัดเตรียมเป็นแผนผัง รวมทั้งออกแบบเชิงหลักการ
ทางสถาปัตยกรรม เพื่อให้ฝ่ายประมาณราคาสามารถประเมินค่าก่อสร้างได้ใกล้เคียงที่สุด นอกจากนี้ยังพิจารณาวาง
โครงข่ายถนนเพื่อเชื่อมทางเข้า-ออก มายังพื้นที่สถานีและผ่านสถานีเหล่านั้นอย่างเหมาะสมอีกด้วย 
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1. หลักการในการก าหนดที่ตั้งสถานีและย่านสถานี 

 อยู่ในพื้นที่ชุมชน เพื่อความสะดวกในการเดินทาง 
 เหมาะในการจัดท าที่จอดรถ หรือจุดเชื่อมต่อการเดินทางกับบริเวณใกล้เคียง 
 ไม่มีปัญหาด้านทัศนียภาพกับโบราณสถานและศาสนสถาน 
 หลีกเลี่ยงการเวนคืนที่ดินให้มากที่สุด 
 หลีกเลี่ยงการร้ือย้ายสาธารณูปโภค 
 เปิดโอกาสในการพัฒนาพื้นที่เชิงธุรกิจแก่ผู้ให้บริการและชุมชนโดยรอบสถานี 

2. การวางผังสถานี 

ลักษณะสถานีต้องกลมกลืนกับสภาพพื้นที่ที่สถานีตั้งอยู่ ควรแสดงเอกลักษณ์ของท้องถิ่นนั้นอย่าง
ชัดเจน และค านึงถึงการอ านวยความสะดวกแก่ผู้พิการด้วย 

สิ่งส าคัญที่ได้ค านึงในการออกแบบผังสถานีคือ มีประสิทธิภาพประหยัดเข้าใจง่าย และปลอดภัย รวม
ไปถึงมีความคิดสร้างสรรค์ทางสถาปัตยกรรมร่วมอยู่ด้วย เป็นสถาปัตยกรรมที่ใช้งานง่ายและแข็งแรง และเป็นสิ่งบ่ง
บอกถึงคุณลักษณะที่เด่นชัดของทางรถไฟ จุดประสงค์ของการออกแบบสถานีที่อยู่ภายในชุมชน จะสามารถประสบ
ความส าเร็จได้โดยการ 

 สามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะได้โดยสะดวก  
 ให้บรรยากาศที่รื่นรมย์กับบริเวณใกล้เคียง ด้วยการอนุญาตให้มีร้านขายของ ร้านอาหาร และสิ่ง

อ านวยความสะดวกต่างๆ โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อที่จะเสริมสร้างความเป็นชุมชนเมืองตามเส้นทาง
รถไฟ  

 ท าให้ทางเข้าออกสถานีเป็นที่ดึงดูดและต้อนรับผู้คน  

ด้วยการใช้วิธีการที่ไม่ยุ่งยากเพื่อบรรลุจุดประสงค์ที่ท าให้ได้สถานีที่มีความกะทัดรัด มีประสิทธิภาพ
และคุ้มค่านี้ ท าให้โครงการมีประสิทธิภาพในการอ านวยประโยชน์ด้วยการเดินทางในเขตเมือง ทั้งนี้ ไม่ใช่เพียงบรรลุ
วัตถุประสงค์ของทางราชการอย่างเดียวเท่านั้น แต่ยังบรรลุความต้องการของคนในสังคมอีกด้วย 

การวางผังสถานีและย่านสถานีที่ดีต้องมีประสิทธิภาพในการประสานการเปลี่ยนถ่ายระบบการเดินทาง 
ค านึงถึงการให้รองรับงานบริการครบถ้วนทุกด้านทั้งการใช้งานจากประชาชนในการเดินทางโดยสาร รองรับการ
บริการด้านการขนส่งสินค้าหรือโลจิสติกส์ พร้อมทั้งการวางผังพื้นที่ส่วนงานส าคัญของเส้นทางช่วงหาดใหญ่-ปาดังเบซาร ์
คือเร่ืองของพิธีการด้านศุลกากรซึ่งจะต้องถูกต้องและเป็นไปตามมาตรฐานสากลดว้ย การออกแบบการใช้งานที่สะดวก 
ประหยัด ไม่ซับซ้อน เหมาะกับความต้องการด้านปฏิบัติการเดินรถ ช่วยลดต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน 
แผนผังสถานีต้องสอดคล้องกับมาตรการด้านความปลอดภัยผู้โดยสาร 

ในการออกแบบสถาปัตยกรรมและโครงสร้างของสถานีรถไฟ  สามารถเลือกที่จะออกแบบสถานี 
ตลอดสายให้มีรูปลักษณ์ที่เป็นแบบไทย แบบร่วมสมัย แบบสากล หรือจะออกแบบแต่ละสถานีให้มีรูปแบบที่แตกต่าง
กันซึ่งท าให้โดดเด่นกว่าสถานีอื่น โดยอาจจะค านึงถึงอิทธิผลของพื้นใกล้เคียงด้วย เนื่องจากสถานีเป็นพื้นที่ที่ไม่กว้าง
ใหญ่มากนัก  การเพิ่มคุณค่าด้วยสถาปัตยกรรมถึงแม้จะใช้งบประมาณไม่มาก แต่ได้ผลคุ้มค่าต่อประชาชนในพื้นที่และ
ส่วนรวมอย่างเห็นได้ชัด 

การวางแปลนสถานี ได้ค านึงถึงส่วนที่ใช้ในการอพยพออกจากสถานีในเหตุการณ์ฉุกเฉิน เช่น กรณีเกิด
เพลิงไหม้ขึ้น โดยจุดประสงค์เบื้องต้นคือการก าหนดให้ผู้โดยสาร รวมถึงผู้โดยสารที่พิการสามารถอพยพไปที่ที่
ปลอดภัยในเวลาที่ก าหนด 



 
 

 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 3–44 
 

รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 

3) การออกแบบอาคารสถานีโดยสาร 

 แนวความคิดในการออกแบบอาคารสถานี 

แนวคิดในการออกแบบอาคารสถานีเน้นการใช้ประโยชน์พื้นที่โดยรอบที่ส าคัญ ซึ่งค านึงถึง
ประโยชน์ใช้สอยในทางเทคนิค เจ้าหน้าที่ และผู้เข้ามาใช้งาน รวมทั้งค านึงถึงหลักการออกแบบเพื่อคนทั้งมวล เป็น
ส าคัญ รวมถึงการก าหนดมาตรฐานของการสัญจรโดยรอบบริเวณพื้นที่โครงการเพื่อความสะดวกสบายและปลอดภัย
ในการเข้าถึงพื้นที่โดยง่ายตลอดจนการก าหนดรูปแบบทางสถาปัตยกรรมของสถานีที่สอดคล้องกับสภาพภูมิอากาศ
และเอกลักษณ์ของพื้นถิ่นโดยการออกแบบสถานีได้พิจารณาถึงจ านวนผู้โดยสารที่การคาดการณ์ว่าจะเข้ามาใช้บริการ
ระบบ รวมถึงรูปแบบการให้บริการ ความยาวของขบวนรถ และการขยายตัวในอนาคต เพื่อก าหนดขนาดของสถานี 
องค์ประกอบพื้นที่ใช้สอยของสถานี การวางผังสถานีให้เหมาะสม สามารถตอบรับกับการใช้งานได้อย่างสะดวกรวดเร็ว 
 

การออกแบบย่านสถานีรวมทั้งเครื่องมือ อุปกรณ์ และสิ่งอ านวยความสะดวก เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลทางสถาปัตยกรรมและวิศวกรรมด้านต่างๆ เช่น ระบบการรักษาความปลอดภัย มาตรการในการ
อพยพคนในกรณีฉุกเฉิน มาตรฐาน National Fire Protection Association (NFPA) หลักการออกแบบเพื่อคน 
ทั้งมวล Universal Design (UD) มาตรฐานหรือข้อก าหนดของส านักงานคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ 
(National Safety Council of Thailand) มาตรฐานหรือข้อก าหนดของหน่วยงานดับเพลิง กรมโยธาธิการและ 
ผังเมือง เป็นต้น 

 
 แนวคิดการออกแบบรูปทรงทางสถาปัตยกรรม (Form) 

สถานีรถไฟผู้โดยสาร และบริเวณย่านสถานี ควรมีรูปลักษณ์ที่มีเอกลักษณ์เฉพาะของความเป็น
ท้องถิ่นที่ตั้งนั้นๆ และทันสมัย ดังแนวความคิดในการออกแบบสถาปัตยกรรม คือ 
 
“การที่คงไว้ซึ่งรูปแบบและเอกลักษณ์ทางสถาปัตยกรรมดั้งเดิม บนพื้นที่ใช้สอยที่ทันสมัย และมีความเป็นอารยะ
สถาปัตย”์ 
 

ได้แก่ การผสมผสาน “ความทันสมัย” เข้ากับ “ความเป็นท้องถิ่น” เพื่อต้องการสร้างจินตภาพร่วม
ของชุมชนใหม่โดยรอบสถานีรถไฟให้มีความเฉพาะและรูปแบบที่เป็นเอกลักษณ์ของชุมชนเกิดขึ้น การแสดงออกถึง
ความทันสมัยของสถาปัตยกรรม ได้แก่ ความเรียบง่ายของรูปทรงและโครงสร้างอาคาร และการใช้วัสดุที่ทันสมัย ใน
ขณะเดียวกันจะต้องมีการแสดงออกถึงความเป็นท้องถิ่น ได้แก่ การน าเอาแนวความคิดในการอนุรักษ์อาคารสถานี
รถไฟปัจจุบันซึ่งมีความส าคัญในแง่ประวัติศาสตร์ ผนวกเข้ากับรูปแบบเฉพาะทางกายภาพของอาคารพื้นถิ่นนั้นๆใน
บริเวณรอบสถานีตามแนวเส้นทางโครงการสายหาดใหญ่ มุ่งสู่ปาดังเบซาร์ และอาคารโดยรอบบริเวณชุมชนหรือความ
เป็นเมืองพื้นถิ่นดั้งเดิม เพื่อเสริมสร้างความเป็นภูมิลักษณ์ให้กับชุมชนโดยรอบสถานี (ดังรูปที่ 3.4-12) ทั้งนี้ รูปแบบ
สถาปัตยกรรมจะต้องตอบสนองต่อสภาพภูมิอากาศที่มีฝนตกชุก เพื่อตอบสนองความสะดวกในการใช้สอยของ
ประชาชนอีกทางหนึ่ง 
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รูปที่ 3.4-12  แนวคิดการออกแบบสถาปัตยกรรมส าหรับสถานีรถไฟในโครงการ 
 

ในการออกแบบสถานีรถไฟช่วงหาดใหญ ่ - ปาดังเบซาร์ ได้พิจารณาประเด็นเฉพาะ ดังนี้ 

 ประวัติและความส าคัญของอาคารสถานีรถไฟและย่านสถานีรถไฟตามแนวเส้นทาง ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์
 รูปแบบสถาปัตยกรรมของอาคารสถานีรถไฟช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์ 

- อาคารสถานีรถไฟที่มีลักษณะผสมผสานรูปแบบจากยุโรปที่มีรูปแบบทางสถาปัตยกรรมเป็นแบบ
ผสมผสานระหว่างตะวันตกและไทย ลักษณะทางสถาปัตยกรรมที่ส าคัญคือมีการใช้โค้ง (Arch) มีการ
ประดับด้วยปูนปั้นไม้ฉลุตามยอดจั่วเชิงชายและค้ ายันหลังคาแบบปั้นหยาหลังคาจั่วหรือแบบผสม
ระหว่างจั่วและปั้นหยา (Clipped Gable) โดยมีความลาดประมาณ 30 องศามุงด้วยกระเบื้องว่าว
ประตูและหน้าต่างเป็นบานไม้ 

- อาคารสถานีรถไฟที่มีลักษณะแบบไทยประยุกต์ที่มีลักษณะทางสถาปัตยกรรมที่ส าคัญ คือหลังคาจั่ว
แบบไทยและไม่เน้นการตกแต่งมากนัก 
 

 รูปแบบสถาปัตยกรรมที่มีอิทธิพลในการออกแบบและปรับปรุงสถานีรถไฟช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์
รูปแบบสถาปัตยกรรมที่มีอิทธิพลในการออกแบบและปรับปรุง คือ สถานีรถไฟคลองแงะ อันเกิดจากพระ
ราชโองการของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 5 เมื่อปี พ.ศ. 2452 ให้ก่อสร้างสาย
ทางรถไฟสายใต้เชื่อมต่อกับมาเลเซียขึ้น สถานีสถานีรถไฟคลองแงะแห่งนี้จึงเป็นหนึ่งในสถานีซึ่งมี
ประวัติศาสตร์และสถาปัตยกรรมอันงดงาม และยังเป็นเพียงสถานีเดียวในปัจจุบัน ที่ยังคงมีตัวอาคารสถานี
โดยสารคอยให้บริการอยู่ ระหว่างเส้นทางช่วงหาดใหญ่ มุ่งสู่ปาดังเบซาร์  ตัวอาคารสถานีรถไฟคลองแงะ 
เป็นอาคารครึ่งตึกครึ่งไม้ซึ่งได้อิทธิพลจากสถาปัตยกรรมวิคทอเรีย มีลวดลายฉลุและท้าวแขนเป็นเส้นโค้ง
งดงาม มีการทาสีอาคารสถานีด้วยสีไข่ไก่คาดด้วยสีน้ าตาลแดง และน้ าตาลเข้มบนวัสดุที่เป็นเนื้อไม้ ซึ่งถือ
เป็นเอกลักษณ์ที่ส าคัญ 

 

ตวัอยา่งสถาปัตยกรรมสถานีรถไฟดัง้เดิม ซึง่ในการออกแบบงานสถาปัตยกรรมสถานีของโครงการฯ 
ได้ค านงึถึง "เอกลกัษณ์ของสถาปัตยกรรมดัง้เดิม" อนัมีคณุคา่และเป็นภาพลกัษณ์ทีชิ่นตาของ
ชมุชนและผู้โดยสารมาช้านาน 
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4) แนวคดิการจัดพื้นที่ใช้สอย (Function) 

 งานออกแบบรายละเอียดการจัดพื้นที่ใช้สอยอาคารสถานีและอาคารประกอบอื่นๆ 
  

 การออกแบบวางผังอาคารสถานีและอาคารประกอบให้มีความสอดคล้องกับผังย่านสถานี
ระบบปฏิบัติการเดินรถและจ านวนผู้โดยสารที่คาดการณ์ไว้ในแต่ละสถานี โดยลักษณะผังของ
อาคารสถานีรถไฟและอาคารประกอบมีองค์ประกอบหลักๆ ดังนี้ 

 
 

 

 
 

- ลานสถานี (Station Plaza) เป็นพื้นที่ส่วนจอดรับ-ส่งผู้ โดยสาร พื้นที่จอดรถ
อเนกประสงค์ และพื้นที่เพื่อเชื่อมต่อกับชุมชนรอบๆ สถานี ลานสถานีจะเป็นตัว
ประสานกิจกรรมรอบพื้นที่และเชื่อมกับระบบขนส่งอื่นๆ และยังรวมถึงสิ่งอ านวยความ
สะดวกของชุมชน เช่น พื้นที่สีเขียวเพื่อการพักผ่อน ลานกิจกรรม อนุสาวรีย์ประติมากรรม
บุคคลส าคัญหรือสัญลักษณ์ของท้องถิ่น ป้อมต ารวจฯ 

- อาคารสถานีรถไฟ (Station Building) ซึ่งจัดแบ่งพื้นที่ในสถานีเป็นส่วนสาธารณะ
ส าหรับผู้โดยสารและส่วนเฉพาะส าหรับการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ 

- ชานชาลา (Platform) ออกแบบให้สอดคล้องกับระบบการเดินรถ และการสัญจรเข้า-
ออกสถานี 

 
 การออกแบบรายละเอียดอาคารสถานีและอาคารประกอบ โดยพิจารณาถึงความสะดวกสบาย

ในการใช้งานของผู้โดยสาร การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่อาคารสถานีและส่วนชานชาลาต้อง
จัดเตรียมพื้นที่ใช้สอยดังนี้ 

 
- พื้นที่ส าหรับผู้โดยสาร เป็นส่วนส าหรับสัญจรและส่วนบริการของผู้โดยสาร ได้แก่ โถง

ทางเข้าโถงซื้อบัตรโดยสาร ส่วนพักคอย สื่อประชาสัมพันธ์ รวมถึงห้องปฐมพยาบาล
เบื้องต้น จุดบริการทางการสื่อสาร จุดบริการทางการเงิน ห้องละหมาด ห้องน้ า -ส้วมฯ 
โดยควรจัดแบ่งเป็นพื้นที่ส าหรับผู้โดยสารที่มีตั๋ว (Paid Area) และผู้โดยสารไม่มีตั๋ว 
(Unpaid Area) มีการเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ส าหรับผู้โดยสารและการ
ออกแบบส าหรับผู้พิการและคนชรา(Universes Design) 

 

 

 

STATION  AREA  
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 STAFF OFFICE 

MAIN ROAD 

PARKING  PAID 
ZONE 

 UNPAID 
ZONE 

  STAFF AND STATION 

FACILITIES  ZONE 

PLATFORM ZONE 

 
FUTURE 

EXPANSION 

FENCE 

 RESERVED AREA FOR FUTURE EXPANSION 

EXPANSION 

TYPICAL  AT GRADE  STATION - LAYOUT 
แสดงเส้นทางสั  รผู้ใช้บริการ 

แสดงเส้นทางสั  รเ ้า น้าที่ 
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- พื้นที่ปฏิบัติงานส าหรับเจ้าหน้าที่ ได้แก่ ห้องจ าหน่ายตั๋วโดยสาร ห้องควบคุมการเดินรถ 
ห้องนายสถานี ห้องผู้ช่วยนายสถานีและเจ้าหน้าที่ธุรการ ห้องประชุม ห้องเก็บพัสดุฯ 
ห้องน้ า-ส้วม ออกแบบแยกเป็นสัดส่วนชัดเจน 

- พื้นที่เชิงพาณิชย์ เช่น ร้านอาหาร ร้านค้า ร้านขายของที่ระลึก ร้านหนังสือฯ พื้นที่ส่วนนี้
ควรแยกออกมาจากตัวอาคารสถานี โดยมีทางเดินเชื่อมต่อกันกับอาคารสถานี เพื่อความ
สะดวกในการจัดการและการขยายตัวในอนาคตของอาคารสถานี 

 
ลักษณะพื้นที่และผังของอาคารสถานีรถไฟ ประกอบด้วย 

 ลานสถานี (Station Plaza) เป็นพื้นทีส่่วนจอดรถรับ-ส่งผู้โดยสาร พื้นที่จอดรถอเนกประสงค์และ
เชื่อมต่อกับพื้นที่ชุมชนรอบๆ สถานี 

 อาคารสถานีรถไฟ (Station Building) ซึ่งจัดแบ่งพื้นที่ในสถานีเป็นส่วนสาธารณะส าหรับผู้โดยสารและ
ส่วนเฉพาะเจา้หน้าที่ 

 ชานชาลา (Platform) สอดคล้องกับระบบการสัญจรและระบบการเดินรถ 
 

การออกแบบผังสถานีรถไฟได้ปรับให้สอดคล้องกับสภาพพื้นที่และค านึงถึงอาคารข้างเคียง โดยผู้มาใช้
บริการสามารถเข้าถึงได้สะดวกที่สุด และสามารถอพยพผู้โดยสารได้ทันทีในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน ทางเข้า-ออกเกิด
ความต่อเนื่องกับระบบขนส่งอื่นๆ โดยลานสถานีจะเป็นตัวประสานกิจกรรมรอบพื้นที่และส่งเสริมให้มีเอกลักษณ์ และ
การเชื่อมต่อกับชุมชนเมืองรอบสถานี 
 

การออกแบบอาคารสถานีรถไฟและพื้นที่ประกอบอาคาร พิจารณาจากลักษณะสถานที่ตั้ง ปริมาณการเดินรถ 
จ านวนผู้โดยสารและจ านวนสินค้าที่คาดการณ์ไว้แต่ละสถานี จ านวนเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการ และสภาพชุมชนใกล้เคียง 
เช่น สถานที่ท่องเที่ยว สถานที่ตั้งของหน่วยงานราชการ เป็นต้น 
 

ปัจจัยด้านจ านวนผู้โดยสารเป็นปัจจัยหลักในการก าหนดขนาดสถานี เพื่อให้สามารถรองรับการขยายตัวใน
อนาคต โดยได้น าข้อมูลจ านวนผู้โดยสารสูงสุด มาพิจารณาจัดแบ่งประเภทสถานีได้เป็น 3 ประเภท ตามการ
คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารที่มาใช้บริการภายในระยะเวลา 1 ชั่วโมง คือ  
 

(1) สถานีขนาดเล็ก รองรับปริมาณผู้ใช้งาน 1-80 คนต่อชั่วโมง หรือสามารถรองรับปริมาณผู้ใช้งานไม่
เกิน 900 คนต่อวัน ได้แก่ สถานีศาลาทุ่งลุง  

(2) สถานีขนาดกลาง รองรับปริมาณผู้ใช้งาน 81-160 คนต่อชั่วโมง หรือสามารถรองรับปริมาณผู้ใช้งาน
ประมาณ 900-1,600 คนต่อวัน ได้แก่ สถานีคลองแงะ  

(3) สถานีขนาดใหญ่ รองรับปริมาณผู้ใช้งานมากกว่า 161-400 คนต่อชั่วโมง หรือสามารถรองรับปริมาณ
ผู้ใช้งานประมาณ 1,600-4,000 คนต่อวัน ได้แก่ สถานีปาดังเบซาร์  

 
อาคารสถานีของโครงการส่วนใหญ่จะสร้างอาคารสถานีขึ้นใหม่ในพื้นที่ใกล้เคียง โดยค านึงถึงการก่อสร้าง

โดยไม่ส่งผลกระทบ หรือ ส่งผลกระทบต่อการด าเนินชีวิวของชุมชน และการเดินรถปัจจุบันให้น้อยที่สุด ทั้งนี้ ควรมี
การอนุรักษ์อาคารสถานีเดิมไว้และส่งเสริมการใช้งานรูปแบบอื่นที่เป็นประโยชน์ต่อชุมชนโดยรอบ และสามารถใช้งาน
ร่วมกับกิจกรรมการเดินทางและการท่องเที่ยวแทนที่ เช่น เปลี่ยนรูปแบบการใช้งานเป็นห้องสมุด พิพิธภัณฑ์ท้องถิ่น 
เป็นต้น  
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ส าหรับแนวทางการพัฒนาสถานีคลองแงะ มุ่งเน้นการรักษาอาคารเดิมไว้ และก่อสร้างอาคารหรือสิ่งปลูก
สร้างบริเวณรอบข้าง โดยพยายามที่จะไม่ต่อเติมจากโครงสร้างของอาคารเดิมเพื่อลดความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นกับ
อาคารที่ทรงคุณค่าทางสถาปัตยกรรมและประวัติศาสตร์ โดยได้วางผังอาคารใหม่บริเวณด้านข้างอาคารเดิม ใช้
ประโยชน์เพื่ออ านวยความสะดวก และก่อสร้างสะพานข้ามหรือทางลอดทางรถไฟ รวมถึงค านึงถึงการเชื่อมต่อกับ
ระบบขนส่งอื่นๆ ที่สามารถจะพัฒนาได้ในบริเวณรอบย่านสถานี  ทั้งที่มีอยู่ในปัจจุบันและรองรับการขยายตัวของ
ระบบขนส่งมวลชนด้านอื่นในอนาคต 
 
1. สถานีศาลาทุ่งลุง 
 

ย่านสถานีศาลาทุ่งลุง ชุมชนทุ่งลุงเป็นพื้นที่ชานเมืองด้านใต้ของหาดใหญ่และใกล้กับสนามบินหาดใหญ่ประกอบ
กับเป็นชุมชนดั่งเดิมที่มีความหนาแน่นในบริเวณแนวถนนกาญจนวนิชย์และสถานีรถไฟศาลาทุ่งลุง ซึ่งมีความเป็น
เอกลักษณ์ของชุมชนเก่าแก่และมีแนวโน้มการเติบโตของชุมชนในอนาคต แนวทางการพัฒนาย่านสถานีทุ่งลุงเพื่อรอง
รบกิจกรรมการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า มีข้อค านึงและพิจารณาดังนี้ 
 

1)  ต าแหน่งที่ตั้งของสถานีจะเป็นพื้นที่ Urban Space ของเมืองในอนาคตการใช้พื้นที่เดิมที่เป็นส่วนสาธารณะ
ยังคงอยู่และควรพัฒนาให้สอดคล้องกับสถานีใหม่ 

2)  มีการเตรียมการด้านพื้นที่จอดรถ ที่จอดรถส่วนบุคคล ผู้โดยสาร และเจ้าหน้าที่ และกิจกรรมที่เชื่อมต่อการ
เดินทาง เช่น ที่จอดรถโดยสาร, ที่จอดรถรับจ้าง, จักรยาน, จักรยานยนต์ และพื้นที่ Common Area ของ
สถานี เช่น จุดรับส่งคน จุดรับส่งสินค้า 

3)  การเตรียมพื้นที่รองรับการขยายตัวของกิจกรรมส่งเสริมการเดินทางและการเชื่อมโยงการพัฒนาเมืองแบบ 
TOD (Transit Oriented Development) ที่มีโอกาสเกิดขึ้นได้จากการพัฒนาด้านการเดินทางและการ
ขนส่งประกอบการเติบโตของเมืองหาดใหญ ่

4)  ระบบการสัญจรที่ไม่เป็นอุปสรรคในการเดินทางและกิจกรรมชุมชนสามารถด าเนินได้ตามปกติและมี
ประสิทธิภาพในการส่งเสริมการเดินทางที่เตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินทางและขนส่งทางรถไฟ
ของสายการเดินรถบนสถานีทุ่งลุง 

 
รูปที่ 3.4-13 แปลนสถานีศาลาทุ่งลุง 
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รูปที่ 3.4-14 รูปด้านหน้าสถานีศาลาทุ่งลุง 
 

 

 

รูปที่ 3.4-15 รูปด้านข้างสถานีศาลาทุ่งลุง 
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รูปที่ 3.4-16 ทัศนียภาพ ภายนอกสถานีศาลาทุ่งลุง 

 

 
รูปที่ 3.4-17 ทัศนียภาพ บริเวณชานชาลาสถานีศาลาทุ่งลุง 
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2. สถานีคลองแงะ 
 

ย่านสถานีตั้งอยู่ที่ต าบลพังลา ชุมชนคลองแงะจะหนาแน่นอยู่ในบริเวณฝั่งตะวันออกของถนนกาญจวนิชย์ตรง
ข้ามกับสถานีรถไฟเดิม เป็นย่านพาณิชยกรรมเก่าแก่ และมีความเป็นชุมทางของการต่อเชื่อมการเดินทางโดยรถยนต์
ไปพื้นที่ด้านพรมแดนอื่นได้ เช่น สะเดา และด้านประกอบในอนาคตถ้ามีการก่อสร้างถนนสาย 4145 ไปจังหวัดสตูล ก็
จะเชื่อมด่านอังประจันไดอีกด้วย ชุมชนคลองแงะจึงเป็นพื้นที่มีศักยภาพในการเติบโต รองรับการค้าชายแดนและการ
พัฒนาเมืองในอนาคต การพัฒนาย่านสถานีรถไฟสายปาดังเบซาร์-หาดใหญ่มีข้อพิจารณาย่านสถานี ดังนี้ 
 

1)  สถานีคลองแงะ เป็นสถานีที่ยกระดับทางรถไฟ  และ PlatForm สูงจากถนนขึ้นไปอยู่ชั้นบนบริเวณพื้นที่
ด้านใต้สามารถใช้ประโยชน์ในการใช้เป็นที่จอดรถ และกิจกรรมที่ส่งเสริมการเดินทาง, การลดจุดตัดของ
ถนนกับรถไฟ 

2)  การใช้พื้นที่สถานีในเขต ROW ของสถานีที่ใช้ประโยชน์เพิ่มข้ึนในการเป็นที่จอดรถ การเชื่อมโยงการเดิน 
ITF (Inter Transport Facility) ซึ่งก็จะเป็นสถานีที่ใช้ความเป็นจัดตัดของถนนสายหลักกับทางรถไฟโดย
สามารถใช้พื้นที่ด้านใต้ตัว Plat Form  

3)  การเชื่อมโยงการเดินทางเข้าถึงสถานี ในการพัฒนาย่านสถานีสร้างความเชื่อมโยงพื้นที่ ภายในที่ถูก
แบ่งเป็นส่วนเข้าด้วยกันโดยสะพานบนทางเดินและทางลอดใต้ทางยกระดับใหม่ การเตรียมการด้านพื้นที่ 
จัดระเบียบการใช้ที่ดินในบริเวณภายใน รองรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต เนื่องจากมีโอกาสจากทิศ
ทางการพัฒนาชองเมืองแบบ TOD ในกิจกรรมเชิงพาณิชย์ 

4)  การใช้โครงข่ายถนนเดิมและท าระบบถนนให้สามารถวนเป็น Loop ได้เพื่อความคล่องตัวในการรับส่งคน
และกระจายโอกาสในทางเข้า-ออก เชื่อมกับถนนท้องถิ่น 

5)  การเตรียมโครงสร้างและพื้นที่รองรับการขยายตัวในอนาคตจากกิจกรรมการเดินรถและการขนส่งสินค้า
และการเตรียมพื้นที่อุปกรณ์ต่างๆ ในกิจกรรมของการเดินรถและพื้นที่ลานกองเก็บสินค้า ฯลฯ 

 
รูปที่ 3.4-18 แปลนสถานีคลองแงะ 
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รูปที่ 3.4-19 รูปด้านสถานีคลองแงะ 
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รูปที่ 3.4-20 ทัศนียภาพ ภายนอกสถานีคลองแงะ 

 
รูปที่ 3.4-21 ทัศนียภาพ บริเวณชานชาลาสถานีคลองแงะ 
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รูปที่ 3.4-22 ทัศนียภาพ บริเวณทางลาดสถานีคลองแงะ 

 

 
รูปที่ 3.4-23 ทัศนียภาพ ทางเดินชั้นล่างสถานีคลองแงะ 
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รูปที่ 3.4-24 แปลนบ้านพักพนักงาน Type A สถานีคลองแงะ 

 
รูปที่ 3.4-25 รูปด้านบ้านพักพนักงาน Type A สถานีคลองแงะ 
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รูปที่ 3.4-26 แปลนบ้านพักพนักงาน Type B สถานีคลองแงะ 

 
รูปที่ 3.4-27 รูปด้านบ้านพักพนักงาน Type B สถานีคลองแงะ 

 
3. สถานีปาดังเบซาร์ 

แนวทางการพัฒนาพื้นที่โดยรอบย่านสถานีปาดังเบซาร์ โดยศึกษาจากสภาพพื้นที่ในด้านของย่านชุมชนเมือง
ลักษณะโครงข่ายถนนที่ว่างในเมือง รวมถึงต าแหน่งที่ตั้งของสถานีรถไฟ ด้านพรมแดนและกิจกรรมการใช้ที่ดินใน
บริเวณโดยรบมีแนวทางในการพัฒนาดังนี้ 
 

1)  ต าแน่งที่ตั้งสถานีรถไฟรางคู่ควรอยู่ในบริเวณที่ว่างฝั่งสวนรถไฟ ซึ่งจะเป็นในบริเวณกลางย่านชุมชนพาณิชย 
กรรมในอนาคต ท าให้เกิดความสะดวกและมีความเหมาะสมในการใช้บริการกิจกรรมที่เกิดขึ้นในการ
เดินทางข้ามพรมแดน 

2)  การใช้ที่ว่างโดยรอบสถานีเพื่อเป็นพื้นที่ลานจอดรถ ลานสินค้า ด้านฝั่งตะวันตก พื้นที่บริการอ่ืนในกิจกรรม
ที่ต่อเนื่อง เช่น พิธีการทางศุลกากร การเชื่อมต่อการเดินทาง ITF และพื้นที่เก็บอุปกรณ์  
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3)  การออกแบบภูมิทัศน์พื้นที่ส่วนกลางของสถานีให้มีลักษณะ Urban Park ควบคูกับการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์
การพัฒนาเมืองกิจกรรมเชิงพาณิชย์ที่จะสร้างรายได้ให้กับการรถไฟโดยจัดระเบียบการใช้ที่ดินในพื้นที่ 
Right of Way ย่านสถานีรถไฟให้เป็นระเบียบสวยงาม และมีประสิทธิภาพในการใช้ที่ดินรองรับกิจกรรม
การเดินทางและการค้าชายแดน 

4)  การปรับปรุงระบบโครงข่ายถนนเพื่อแก้ปัญหาจารจร ควรมีเส้นทางบริการด้านการขนส่งสินค้าแยกการ
สัญจร หรือลดการรบกวนปัญหาด้านการจราจร เช่น ลดจุดตัดระหว่างทางรถไฟกับถนน โยกระดังทาง
รถไฟและการกดระดับพื้นถนนบริเวณจุดตัดถนนบริเวณหน้าด่านพรมแดนให้รถลอดข้ามได้ 

5)  ควรมีการวางผังพื้นที่เฉพาะเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองในอนาคต การเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ดิน
เนื่องจากผลกระทบจากโครงการภาครัฐ โครงการต่างๆ ที่ลงในพื้นที่ การพัฒนาเชิงพาณิชย์ร่วกับเอกชน
โดยอาศัยศักยภาพด้านการค้าชายแดนและการท่องเที่ยว 

 

 
รูปที่ 3.4-28 แปลนชั้น CONCOURSE สถานีปาดังเบซาร์ 2 
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รูปที่ 3.4-29 แปลนชั้น PLATFORM สถานีปาดังเบซาร์ 2 
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รูปที่ 3.4-30 รูปด้าน สถานีปาดังเบซาร์ 2 

 

 
รูปที่ 3.4-31 รูปตัด สถานีปาดงัเบซาร์ 2 
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รูปที่ 3.4-32 ทัศนียภาพภายนอก สถานีปาดังเบซาร์ 2 
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รูปที่ 3.4-32 ทัศนียภาพภายนอก สถานีปาดังเบซาร์ 2 (ต่อ) 

 
 

 
รูปที่ 3.4-33 แปลนบ้านพักพนักงาน Type A สถานีปาดงัเบซาร์ 2 
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รูปที่ 3.4-34 รูปด้านบ้านพักพนักงาน Type A สถานีปาดงัเบซาร์ 2 

 
รูปที่ 3.4-35 แปลนบ้านพักพนักงาน RUNNING ROOM สถานีปาดังเบซาร์ 2 
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รูปที่ 3.4-36 รูปด้านบ้านพักพนักงาน RUNNING ROOM สถานีปาดังเบซาร์ 2 
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3.4.2.7 ระบบอาณัติสญัญาณและโทรคมนาคม 
 
1) งานออกแบบระบบควบคุมอาณัติสัญญาณ 
 

 หลักการออกแบบ 

ระบบอาณัติสัญญาณมีแนวทางในการออกแบบระบบโดย ช่วงแรกก าหนดให้ปรับปรุงเป็นระบบไฟ
สี 3 ท่า มาตรฐานเดียวกับที่ใช้งานอยู่ในระบบรถไฟทางคู่ของ รฟท. ในปัจจุบัน เป็นระบบขั้น
พื้นฐาน จากนั้นจะค่อยๆเพิ่มระบบควบคุมป้องกันการเดินรถด้วยการหยุดอัตโนมัติ (Automatic 
Train Protection System – ATP) ให้มีความปลอดภัยโดยอัตโนมัติในระดับที่สูงขึ้น 

 
 
 

 
 

รูปที่ 3.4-37 การพัฒนาระบบอาณัติสัญญาณ 
 

 ระบบอาณัติสัญญาณในปัจจุบัน 

ในแนวเส้นทางโครงการช่วงสถานีหาดใหญ่ ถึงสถานีปาดังซาร์ (ฝั่งไทยนั้น) ระบบอาณัติสัญญาณ 
ระบบควบคุม และสั่งการต่าง พบว่ามีความช ารุด และมีอายุในการใช้งานที่ยาวนาน อีกทั้งยังเป็น
เทคโนโลยีที่ไม่สามารถที่จะรองรับเทคโนโลยีที่ทันสมัยในกรณีที่มีการปรับปรุงเพื่อให้สอดคล้องและ
เหมาะสมกับโครงการเดินรถด้วยพลังงานไฟฟ้า  

 
จากการวิเคราะห์และข้อมูลการส ารวจพื้นที่นั้น จึงต้องมีการปรับเปลี่ยนระบบควบคุม สั่งการ ของระบบ

อาณัติสัญญาณให้มีความทันสมัยและเทียบเท่ากันกับการรถไฟทางประเทศมาเลเซีย เพื่อให้ขบวนรถทางด้านประเทศ
มาเลเซียสามารถเดินรถด้วยระบบไฟฟ้าข้ามพรมแดนโดยไม่มีปัญหาและอุปสรรค  
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รูปที่ 3.4-38 แสดงเสาสัญญาณประจ าที่ของการรถไฟในปัจจุบัน บริเวณสถานีหาดใหญ่ 

  
จากรูปที่ 3.4-38 นั้นแสดงถึงเสาสัญญาณประจ าที่ของสถานีหาดใหญ่ ไปยังทิศทางสถานีปาดังซาร์ (ฝั่งไทย) 

ซึ่งทางที่ปรึกษาได้ท าการออกแบบระยะของเสาสัญญาณประจ าที่ใหม่ เพื่อให้รองรับความเร็วของขบวนรถแต่ล่ะชนิด 
โดยท าการรื้อย้ายเสาสัญญาณดังกล่าว พร้อมทั้งติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมการเดินรถแบบอัตโนมัติเข้าไป เพื่อช่วยให้การ
เดินรถมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้ทางที่ปรึกษาได้ท าการออกแบบโดยใช้ข้อมูลจากงานราง (Track Work) ข้อมูล
ของเส้นทาง(Aligment) งานระบบไฟฟ้า(Overhead Catanary System) พร้อมทั้งแผนการเดินรถ(System 
Operation Plan) น ามาประกอบ เพื่อให้เกิดความแม่นย า และสามารถท าการเดินรถได้อย่างมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น 
  

2) ระบบอาณัติสญัญาณของโครงการสายอิโปห์-ปาดังเบซาร์  
   

ปัจจุบันนั้นระบบอาณัติสัญญาณของทางประเทศมาเลเซียได้ด าเนินการติดตั้งระบบป้องกันการชน 
(Automatic Train Protect System) ในเส้นทางโครงการทางคู่ทั่วประเทศแล้วเสร็จ และได้ติดตั้งระบบอาณัติ
สัญญาณควบคู่พร้อมกับระบบจ่ายไฟฟ้า (OCS) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการเดินรถและท าให้ผู้โดยสารสามารถเลือก
ระบบการเดินทางด้วยระบบรางได้อย่างหลายรูปแบบมากข้ึน  
 

ซึ่งจากแผนการพัฒนาระบบอาณัติสัญญาณดังกล่าวนั้นทางประเทศมาเลเซียได้พัฒนาตามรูปแบบ
มาตราฐานตามทวีปยุโรป (European Standard) ซึ่งจะประกอบไปด้วยระบบต่างๆดังต่อนี้เป็นอย่างน้อย 

 ระบบอาณัติสัญญาณแบบคอมพิวเตอร์ (Computer Base Interlocking; CBI) ตามมาตรฐาน
European Train Control Level 1 เป็นการออกแบบเพื่อให้ระบบสามารถเชื่อมต่อกับระบบ
อื่นๆบนมาตรฐานเดียวกันไดอ้ย่างง่ายได้ ไม่ซับซ้อน เนื่องจากระบบดังกล่าวนั้นใช้คอมพิวเตอร์ใน
การควบคุมสามารถที่ประมวลผลได้ถูกต้องและแม่นย า อีกทั้งระบบดังกล่าวสามารถที่จะปรับปรุง 
ซ่อมแซมโดยใช้เวลาที่รวดเร็ว  

 ระบบป้องกันการชน (Automatic Train Protection: ATP) เนื่องจากประเทศมาเลเซียนั้นมี
ปัญหาในการเดินรถเช่นเดียวกับประเทศไทยในเวลานี้ เนื่องจากระบบเดิมก่อนจะเปลี่ยนมาเป็น
ระบบตามมาตราฐานยุโรปนั้น มีความเสี่ยงในกรณีที่รถไฟวิ่งเกินความเร็วที่ก าหนด หรือวิ่งผ่าน
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สัญญาณเนื่องจากพนักงานขับรถ ดังนั้นทางวิศวกรของประเทศมาเลเซียได้เล็งเห็นระบบดังกล่าว 
เพื่อให้ระบบมีความน่าเชื่อถือ และไม่ก่อให้เกิดอันตรายนการเดินรถ จึงเริ่มมีการติดตั้งระบบ
ดังกล่าว  

 ระยะเสาสญัญาณของโครงการทางประเทศมาเลเซีย ได้ก าหนดระยะของเสาตามความเร็วของ
ขบวนรถแต่ล่ะชนิด และไดป้รับเปลี่ยนสญัญาณไฟสีเปน็ 4ท่า เพือ่เพิ่มจ านวนขบวนรถมากข้ึน
ภายในช่วงระหว่างตอน 

 การควบคุม สั่งการของระบบอาณัติสัญญาณนั้น ทางประเทศมาเลเซียได้มีการน าระบบบังคบั
สัมพันธ์แบบคอมพิวเตอร์มาใช้งาน เพื่อเพิ่มความปลอดภัย และมีประสทิธิภาพมากยิ่งขึ้น 

 

 
รูปที่ 4.3-39 เสาสัญญาณของระบบอาณัติสญัญาณประเทศมาเลเซีย 

 
 

3) ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับระบบอาณัติสัญญาณของโครงการ 
 

ระบบอาณัติสัญญาณของทั้งสองประเทศมีความแตกต่างกันมากในเรื่องของเทคโนโลยี ดังนั้นจึงเป็น
ประเด็นส าคัญในเรื่องของการออกแบบระบบอาณัติสัญญาณของโครงการนี้ ในการพิจารณาเลือกระบบอาณัติ
สัญญาณของโครงการ เพื่อให้ระบบอาณัติสัญญาณนั้นเป็นระบบที่เหมือนกัน เพื่อไม่เป็นปัญหาในการเดินรถกรณีที่มี
การเดินรถข้ามแดน การเชื่อมต่อของระบบอาณัติสัญญาณ อีกทั้งเพื่อป้องกันอันตรายในกรณีที่มีขบวนรถแต่ประเภท
เดินทางในเส้นทางเดียวกัน  
 

ดังนั้นในแนวทางการออกแบบระบบอาณัติสัญญาณของโครงการนี้ ทางที่ปรึกษาได้ออกแบบระบบ
อาณัติสัญญาณเป็นไปตามมาตรฐานยุโรปเช่นเดียวกันกับระบบอาณัติสัญญาณของทางฝั่งประเทศมาเลเซีย โดย
เลือกใช้ระบบ European Train control Level 1 (ETCS L1) เพื่อให้สามารถเดินรถข้ามพรมแดนได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ และลดต้นทุนของโครงการในแง่ของการเชื่อมต่อเทคโนโลยีของโครงการ โดยการเชื่อมต่อนั้นไม่มีการ
ได้เปรียบเทียบเสียเปรียบกับผู้ผลิตแต่อย่างใด เนื่องจากระบบดังกล่าวผู้ผลิตมีการผลิต จ าหน่าย และติดตั้ง อุปกรณ์
ดังกล่าว ซึ่งผ่านการใช้งานในประเทศต่างๆทั่วโลก 
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4) งานออกแบบระบบจัดเก็บข้อมูลและสั่งการ (Supervisory Control And Data Acquisition, SCADA)  
 

ระบบ SCADA ที่ออกแบบใช้ส าหรับโครงการฯ ประกอบด้วยอุปกรณ์พื้นฐานดังนี้ 

 ชุดควบคุม (Workstations) และ ชุดซ่อมบ ารุงรักษา (Maintenance Terminal) ส าหรับแสดง
สถานะและเพื่อการควบคุมของอุปกรณ์ที่มีการเชื่อมต่อกับระบบ 

 ชุด Servers ท าหน้าที่เป็นหน่วยปฏิบัติการของระบบ SCADA และมีหน่วยบันทึกความจ า
ส าหรับบันทึกข้อมูลที่เพียงพอและส ารองอย่างน้อย 50% 

 ชุดอุปกรณ์ Remote Terminal Units(RTU) เป็นอุปกรณ์การท างานแบบอัตโนมัติส าหรับ
เชื่อมต่อกับอุปกรณ์ที่ต้องการควบคุมและติดตาม 

 ชุดเก็บข้อมูล (Data Storage)ท าหน้าที่เก็บข้อมูลและเก็บ Software ของระบบ 
 ชุดเครื่องพิมพ์ (Printers) ส าหรับพิมพ์รายการที่ถูกบันทึกไว้ เช่นสัญญาณเตือน รายการค าสั่ง

ควบคุมต่าง ๆ ที่ถูกสั่งออกไป 
 สายสัญญาณเชื่อมต่อกับอุปกรณ์ที่ต้องการควบคุมและติดตามโดยใช้สายทองแดงส าหรับ

ระยะใกล้ ใช้สายใยแก้วน าแสงส าหรับระยะไกลและใช้ระบบ Backbone Transmission 
ส าหรับการเชื่อมต่อระหว่างสถานีถึงสถานีต่าง ๆรวมถึงอาคารจ่ายไฟฟ้าส าหรับการขับเคลื่อน 
(Traction or Feeder Substation) 

 
การควบคุมและติดตามระบบไฟฟ้าผ่านระบบ SCADA สามารถควบคุมได้จากชุดควบคุมหลัก (Main 

Workstation) ที่ถูกติดตั้งอยู่ในห้องควบคุมกลาง (Central Control Room) ที่สถานีชุมทางหาดใหญ่และในกรณีที่
ชุดควบคุมหลัก(Main Workstation) เกิดขัดข้องก็สามารถย้ายการควบคุมมาที่ชุดควบคุมส ารอง (Local 
Workstation)ที่ติดตั้งอยู่ในอาคาร Traction Power Substation (Feeder Station) บริเวณสถานีคลองแงะ 

 
การจัดเก็บข้อมูลและสั่งการของระบบ SCADA จะจัดเก็บและสั่งการผ่านทางRemote Terminal Unit 

(RTU) ซึ่งจะถูกติดตั้งในห้องอุปกรณ์ระบบสื่อสารที่สถานีชุมทางหาดใหญ่ สถานีศาลาทุ่งลุง สถานีปาดังเบซาร์ และ
ติดตั้งในห้องควบคุมของ  อาคาร Traction Power Substation (Feeder Station) คลองแงะ 

 
ส าหรับโครงการนี้ จะใช้ระบบ SCADA ส าหรับการจัดเก็บข้อมูลและสั่งการระบบจ่ายไฟฟ้าส าหรับการ

ขับเคลื่อน (Traction Power System) เป็นหลัก ได้แก่ระบบและอุปกรณ์ในสถานีไฟฟ้าย่อยส าหรับการขับเคลื่อน 
(Traction Substation), อุปกรณ์ควบคุม OCS ตามแนวเส้นทาง (OCS Wayside Equipment) และอุปกรณ์จ่าย
ไฟฟ้าส ารอง (Backup Power System)  

 
มาตรฐานส าหรับการสื่อสารเชื่อมต่อระหว่างอุปกรณ์ระบบ SCADA กับอุปกรณ์ระบบไฟฟ้าที่ต้องการ

ควบคุมและติดตามที่ใช้ชนิด Serial Port  จะใช้ Protocols มาตรฐาน IEC 60870-5 
 

5) งานออกแบบระบบโทรคมนาคม 

ระบบสื่อสารบนตัวรถ  

ระบบสื่อสารบนตัวรถไฟ ประกอบด้วยระบบย่อยต่างๆ ที่ติดตั้งอยู่บนขบวนรถไฟ ได้แก่ระบบต่างๆ 
ดังต่อไปนี้: 
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 ระบบวิทยุเพื่อการเดินรถ 

ในปัจจุบันนั้นระบบวิทยเุพื่อการเดินรถในปัจจุบันนั้นได้มีการติดต่อกันอยู่แล้วระหว่างสถานฝีั่งไทย
กับสถานีปาดังห์เบซาร์ เพื่อใช้ในการเดินรถข้ามพรมแดน ดังนั้นในโครงการไม่จ าเป็นต้องมีการติดตั้งเพิ่มเติม นอกเสีย
จากอาจจะเพิ่มเติมในกรณีที่มีจ านวนพนักงานเพิ่มข้ึน 

 
ระบบสื่อสารข้างทางและที่สถานี  
 ระบบโครงข่ายสื่อสารหลัก (BTN) จะต้องใช้เทคโนโลยีที่ได้รับการพิสูจน์ เช่น Synchronous 

Digital Hierarchy Technologies (SDH) เป็นต้น 
 การเชื่อมต่อกับระบบโครงข่ายเดิมของ รฟท จะต้องมีการจัดเตรียมที่สถานีบ้านไผ่ โดยเพื่อการ

สื่อสารข้อมูลและเสียง ระหว่างโครงการของ รฟท กับโครงข่ายเดิมที่มีอยู่กับโครงข่ายในโครงการ 
 ระบบโครงข่ายสื่อสารหลัก (BTN) ควรจะเป็น STM-4 และสามารถที่จะปรับปรุงเทคโนโลยีได้ใน

อนาคต ตามแผนงานการลงทุนของ รฟท เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด และอย่างน้อยที่สุดควร
สนับสนุนการเชื่อมต่อกับระบบย่อยๆได้ดังต่อไปนี้ 

 STM-4 (622Mb/s, ITU-T G.957/8) 
 

ระบบโทรศัพท์ ตู้สาขา (PABX Telephone System)  
 โครงข่ายหลักควรเชื่อมต่อกับระบบโครงข่ายอัตโนมัติปัจจบุันของการรถไฟฯเช่นเดียวกับโครงข่าย

ของบริษัท ที โอ ที จ ากัด (มหาชน) 
 ตู้สาขา PABX ทั้งหมดที่ติดตัง้ให้ถือเป็นส่วนต่อขยายของตู้สาขา PABXหลัก และสามารถติดตอ่ได้

แม่นย าและแน่นอน โดยไม่มีการปิดกั้นระหว่างศนูย์ควบคุมและสถานตี่างๆ 
 เครื่องโทรศัพท์ทั้งหมดจะต้องเป็นระบบปุ่มกด (DTMF Dialing) 

 
ระบบวิทยุสื่อสาร (Radio Communication System) 
 ผู้ควบคุมการจราจร (Traffic Controller : TC) ที่ศูนย์ควบคุมการปฏิบัติการเดินรถ (CTC) และ

พนักงานการเดินรถ (Train Operators : TO) เพื่อควบคุมการเดินรถบนเส้นทาง 
 นายสถานี(Station Master : SM) และเจ้าหน้าที่เดินรถไฟ  
 ผู้ควบคุมด้านวิศวกรรม และ พนักงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟตามแนวเส้นทาง 
 ผู้ควบคุมศูนย์ซ่อมบ ารุง และ พนักงานการเดินรถภายในศูนย์ซ่อมบ ารุง 
 พนักงานฝ่ายปฏิบัติและซ่อมบ ารุงพร้อมวิทยุมือถือแบบพกพา ที่อยู่ในบริเวณสถานี ตามแนว

เส้นทาง และ ในพื้นที่ศูนย์ซ่อมบ ารุง 
  

6) ระบบโทรคมนาคมของประเทศมาเลเซีย 
 

ระบบโทรคมนาคมของประเทศมาเลเซียนั้นได้มีการพัฒนาเพื่อให้ขบวนรถมีประสิทธิภาพในการเดิน
รถด้วยความเร็ว160 กม/ชม ซึ่งระบบโทรคมนาคมของมาเลเซียนั้นสามารถแบ่งออกได้เป็นสองส่วนหลักๆ คือ 
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ระบบโทรคมนาคมส่วนที่ติดตั้งอยู่ที่สถานี 
 

ระบบโทรคมนาคมในส่วนบริเวณสถานีนั้นจะใช้ระบบเส้นใยแก้วน าแสงเป็นตัวรับ-ส่งข้อมูล โดยมี
ระบบ Backborn Transmission System เป็นตัวบริหารจัดการข้อมูล ระบบBackborn Transmission System 
นั้นจะเชื่อมต่อกับระบบเสียงประกาศ(PA System) ระบบกล้องวงจรปิด(CCTV System)  ระบบแสดงข้อมุล
ผู้โดยสาร(PID System) ระบบวิทยุ (Radio System) ระบบอาณัติสัญญาณ(Signalling System) ระบบนาฬิกา
กลาง (Master Clock) 
 

 
รูปที่ 3.4-40 ระบบโทรคมนาคมที่สถานีปาดังซาร ์

 

 
รูปที่ 3.4-41 ระบบนาฬิกากลาง (Master Clock) 
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รูปที่ 3.4-42 ระบบกล้องวงจรปิด(CCTV System)   

 
ระบบโทรคมนาคมส่วนที่ติดตั้งอยู่บนขบวนรถ 

 
ระบบโทรคมนาคมทีต่ิดตั้งอยู่บนขบวนรถนัน้จะมีในส่วนเพื่อใช้ในการเดินรถ เพื่อให้การท าการเดินรถ

เป็นไปได้อย่างปลอดภัย สะดวก รวดเร็ว ซึ่งระบบในการการเดนิรถนั้นประกอบไปด้วยระบบวทิยุ ระบบPA เป็นต้น 
อีกส่วนหนึ่งเพื่อเพิ่มความสดวกสบายให้กับผูโ้ดยสารระหว่างการเดินทาง 

 
รูปที่ 3.4-43 ระบบInfotainment System ในขบวนรถ 

 
สรุปการออกแบบระบบโทรคมนาคม 
 
ในการออกแบบระบบโทรคมนาคมนั้นต้องค านึงถึงเร่ืองการรับ-ส่งข้อมูลระหว่างขบวนรถ สถานีและศูนย์

ควบคุม การเดินรถ โดยมุ่งเนน้ให้การติดต่อสื่อสารมีประสิทธิภาพตามมาตรฐานสากล มีเสถียรภาพ และมีตน้ทุนใน
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การใช้งานพร้อมการซ่อมบ ารุงต่ า ทั้งนี้ระบบที่ติดตั้งใหม่จะต้องสอดคล้องรองรับและสนับสนุนระบบที่การรถไฟฯใช้
อยูใ่นปัจจุบนั รวมถึงแนวคิดของระบบใหม่ที่จะติดตั้งในอนาคตตามแผนการลงทนุ 
 
3.4.2.8 งานระบบไฟฟ้าก าลัง (Power Supply) 

 
จากรายละเอียดความต้องการของโครงการฯ การวิเคราะห์และศึกษาความเหมาะสมด้านวิศว กรรม 

“ระบบไฟฟ้าฯ” ที่ปรึกษาสามารถสรุปได้ว่าระบบไฟฟ้าฯ ที่เหมาะสมส าหรับโครงการรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วย
พลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ คือระบบไฟฟ้ากระสลับ (AC) ระดับแรงดันไฟฟ้าที่ 25 kV AC, 50 Hz  
ระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับขบวนรถแบบเหนือศีรษะ (Overhead Contact Line System; OCLS)  

หมายเหตุ  เป็นระบบไฟฟ้าฯ ที่ใช้ในโครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานกรุงเทพ – ท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) และโครงการระบบรถไฟชานเมืองร่วมกับรถไฟ
ทางไกลเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (โครงการระบบ
รถไฟชานเมืองสายสีแดง) 

ด้วยเหตุผลประกอบถึงความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรมไฟฟ้า ดังนี้ 

- สามารถรองรับขบวนรถไฟฟ้าจากประเทศมาเลเซียได้อย่างสมบรูณ์ โดยไม่ต้องปรับปรุง 
แก้ไขขบวนรถเพื่อรองรับแรงดันไฟฟ้าขนาดอื่นๆ 

- ลักษณะทางกายภาพของโครงการฯ รวมถึงความเร็วของขบวนรถฯ ที่ต้องการและใช้ใน
การออกแบบฯ สอดคล้องและเหมาะสมกับระบบไฟฟ้าฯ ประเภทนี้  

- ระบบแรงดันไฟฟ้า 25kV AC, 50 Hz จะมีประสิทธิภาพสูงกว่าและประหยัดงบประมาณ
บ ารุงรักษา (Maintenance Cost) กว่าระบบไฟฟ้ากระแสตรง (Direct Current 
Electrified Railway System) ซึ่งเป็นระบบที่ใช้อยู่ในโครงการรถไฟฟ้า BTS และ
โครงการรถไฟฟ้าใต้ดิน MRT  

- การใช้แรงดันไฟฟ้าสูง (25kV AC, 50 Hz) ช่วยลดค่าใช้จ่ายในการติดตั้งระบบ และ
ปัจจุบันระบบขับเคลื่อนมอเตอร์ด้วยกระแสสลับให้ก าลังและประสิทธิภาพสูง เป็นระบบที่
ใช้กับระบบรถไฟฟ้าความเร็วสูง และเทคโนโลยีของระบบควบคุมมอเตอร์กระแสสลับท า
ให้การควบคุมขบวนรถมีความราบเรียบ อัตราการเร่งสูงทุกกรณี ทั้งในภาวะทางลาดชัน 
ทางโค้ง มีก าลังสูงกว่าระบบอื่น ๆ เมื่อเทียบกับขนาดและน้ าหนักที่เท่ากัน จึงเป็นระบบที่
ทุกการรถไฟในโลกใช้เป็นระบบมาตรฐานติดตั้งส าหรับ การเดินรถโดยสารและสินค้า
ทางไกล ตลอดจนรถไฟความเร็วสูง 

- เพราะระบบแรงดันไฟฟ้า 25kV AC, 50 Hz จะท าให้การด าเนินการจัดเตรียมสถานีจ่าย
ไฟฟ้าเพื่อการขับเคลื่อนรถไฟ (Traction Power System ) ที่ทุกๆระยะ 30-50 km. 
โดยประมาณ ซึ่งมีความเหมาะสมส าหรับเส้นทางของโครงการฯ 
 

จากการศึกษาในรายละเอียดและแผนการเดินรถไฟฟ้าของโครงการฯ มีข้อสรุปในงานออกแบบระบบ
ไฟฟ้าส าหรับขับเคลื่อนขบวนรถไฟฯ (Traction power supply system) ที่เพียงพอและเหมาะสมส าหรับโครงการฯ 
ซึ่งสามารถแสดงเป็นแผนผัง (Feeding Diagram) ที่มีรายละเอียดเบื้องต้นของระบบไฟฟ้าฯ ตามภาพด้านล่างนี้ 

http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=25_kV_AC_railway_electrification&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=25_kV_AC_railway_electrification&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=25_kV_AC_railway_electrification&action=edit&redlink=1
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รูปที่ 3.4-44 ภาพแสดงแผนผังระบบไฟฟ้าฯ (Feeding Diagram) ส าหรับโครงการฯ 

 
จากรายละเอียดภาพแสดงแผนผังระบบไฟฟ้าฯ (Feeding Diagram) ส าหรับโครงการฯ ด้านบนนี้ งาน

ระบบไฟฟ้าฯ จะต้องด าเนินการก่อสร้างสถานีไฟฟ้า ใน 3 พื้นที่ โดยมีรายละเอียดเบื้องต้น ดังนี้ 
 

3.4.2.9 งานก่อสร้างสถานีไฟฟ้า FEEDER STATION (FS) ที่บริเวณสถานีรถไฟคลองแงะ 
3.4.2.10  

สถานีไฟฟ้าฯ นี้ ถือได้ว่าเป็นสถานีที่มีความส าคัญที่สุดของระบบไฟฟ้าฯ เพราะสถานีไฟฟ้านี้ถูกออกแบบ
เพื่อใช้เป็นแหล่งจ่ายพลังงานไฟฟ้าส าหรับจ่ายให้กับขบวนรถไฟ เพื่อใช้ในการขับเคลื่อน (Traction power supply 
system) หรือเคลื่อนที่ไปได้ ตามแนวเส้นทางของโครงการฯ  

 
งานก่อสร้างสถานีไฟฟ้า FS นี้ จึงประกอบไปด้วยเนื้องานและอุปกรณ์หลักๆ ดังนี้ 

 งานก่อสร้างระบบสายส่งใต้ดิน (Underground duct bank) ขนาดแรงดัน 115kV เพื่อ
เชื่อมต่อกับโครงข่ายฯ ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 

 งานก่อสร้างอาคารสถานีไฟฟ้าและระบบประกอบอาคาร 
 งานจัดหาและติดตั้งอุปกรณ์ระบบไฟฟ้าหลักๆ ดังนี้ 

- 115kV Switchgears (115kV circuit breakers or 115kV isolators) 
- 115 / 25kV Single phase power transformers 
- 25kV Switchgears (25kV Circuit breakers) 
- Protection / Control system equipments 
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 งานก่อสร้างระบบสายส่งใต้ดิน (Underground duct bank) ขนาดแรงดัน 25kV เพื่อ
เชื่อมต่อกับระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับขบวนรถแบบเหนือศีรษะ (Overhead 
Contact Line System; OCLS) 

 

 
รูปที่ 3.4-45 แสดงรายละเอียดของสถานีไฟฟ้า Feeder Station (FS) ส าหรับโครงการฯ 

 

 
รูปที่ 3.4-46 ภาพตัวอย่างของสถานีไฟฟ้า Feeder Station (FS) จากโครงการรถไฟฟ้าในต่างประเทศ 

 
 งานก่อสร้างสถานีไฟฟ้า TIE CIRCUIT BREAKER LOCATION (TCBL) ที่บริเวณสถานีรถไฟหาดใหญ่ 
และที่บริเวณสถานีรถไฟปาดังเบซาร์ 

 
สถานีไฟฟ้า TCBL นี้ โดยทั่วไปจะอยู่ในบริเวณต าแหน่งที่งานออกแบบระบบ OCLS ต้องการการ

เชื่อมต่อวงจรไฟฟ้า (25kV feeder circuit) เข้าด้วยกัน (เช่นจาก feeder circuit No.1 to feeder circuit No.2) ใน
กรณีที่ feeder circuit หนึ่งเกิดปัญหา หรือตามความต้องการทางระบบไฟฟ้าอื่นๆ เพื่อให้การเดินรถคงสถานะอยู่
ต่อไปได้ ซึ่งโดยส่วนใหญ่สถานีไฟฟ้าประเภทนี้มักจะอยู่บริเวณปลายทั้งสองด้านของโครงการฯ 
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งานก่อสร้างสถานีไฟฟ้า TCBL นี้ จึงประกอบไปด้วยเนื้องานและอุปกรณ์หลักๆ ดังนี้ 
 งานก่อสร้างระบบสายส่งใต้ดนิ (Underground duct bank) ขนาดแรงดนั 25kV เพื่อเชื่อมต่อ

กับระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับขบวนรถแบบเหนือศีรษะ (Overhead Contact Line 
System; OCLS) 

 งานก่อสร้างอาคารสถานีไฟฟ้าและระบบประกอบอาคาร 
 งานจัดหาและติดตั้งอุปกรณ์ระบบไฟฟ้าหลักๆ ดังนี้ 

- 25kV Switchgears (25kV Circuit breakers) 
- Protection / Control system equipments 

 
รูปที่ 3.4-47 แสดงรายละเอียดของสถานีไฟฟ้า TCBL ส าหรับโครงการฯ ที่บริเวณสถานีรถไฟ

หาดใหญ่ และ ที่บริเวณสถานรีถไฟปาดังเบซาร ์
 

 
รูปที่ 3.4-48 ตัวอย่างของสถานีไฟฟ้า TCBL จากโครงการรถไฟฟ้าในต่างประเทศ 
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ระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับขบวนรถแบบเหนือศีรษะ (Overhead Contact Line System; OCLS) 
 
ระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับขบวนรถไฟที่มีการใช้งานกันมากที่สุดเป็นมาตรฐาน ส าหรับโครงการ

รถไฟฟ้าทั่วโลกนั้น สามารถจ าแนกออกโดยลักษณะของการจ่ายหรือหน้าสัมผัส ได้ 2 ประเภทคือ 

1 รางที่สาม (Third Rail) ตัวอย่างคือโครงการ BTS และ MRT ใช้งาน และ 
2 เหนือศีรษะ (Overhead Contact Line System; OCLS)  

จากรายละเอียดความต้องการของโครงการฯ การวิเคราะห์และศึกษาความเหมาะสมด้านวิศวกรรม 
“ระบบไฟฟ้าฯ” ที่ปรึกษาสามารถสรุปได้ว่าระบบการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับขบวนรถที่เหมาะสมส าหรับโครงการ
รถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ -ปาดังเบซาร์ คือระบบการจ่ายฯ แบบเหนือศีรษะ หรือ 
Overhead Catenary System; OCS  

 
ด้วยเหตุผลประกอบถึงความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรมไฟฟ้า ดังนี้ 

- สามารถรองรับขบวนรถไฟฟ้าจากประเทศมาเลเซียได้อย่างสมบรูณ์ โดยไม่ต้องปรับปรุง แก้ไขขบวน
รถเพื่อรองรับระบบการจ่ายชนิดอื่นๆ 

- ไม่เป็นอุปสรรคต่อขบวนรถจักรดีเซลหรือขบวนรถจักรดีเซลเพื่อการขนส่งสินค้า (Friegh Train) ที่จะ
สามารถท าการเดินรถผ่านได้โดยไม่มีผลใดๆ ต่อระบบการจ่ายไฟฯ แต่อาจจะมีข้อจ ากัดด้านความสูง 
(Clear height) ของขบวนรถจักรดีเซลไฟบ้าง 

- สามารถรองรับความเร็วของขบวนรถฯ ที่ 160 km/h ตามต้องการ ซึ่งเป็นใช้เกณฑ์ส าหรับงาน
ออกแบบระบบต่างๆ ของโครงการฯ 

- ลักษณะโครงสร้างของระบบฯ จะมีความปลอดภัยจากกระแสไฟฟ้ามากกว่า (เพราะส่ว นที่มี
กระแสไฟฟ้าถูกติดตั้งในที่สูงกว่า) 

 
3.4.3 อุปกรณ์ประกอบส าหรับระบบจ่ายฯ (OCLS Components) 
3.4.4  

ระบบจ่ายไฟฟ้าฯ จะมีความต้องการในด้านอายุการใช้งาน (Design life) อยู่ที่ 30 ปีโดยประมาณ ดังนั้น
อุปกรณ์ประกอบส าหรับเป็นระบบจ่ายไฟฟ้าฯ ต่างๆ จะต้องมีรายละเอียดที่เหมาะสม และได้รับการพิสูจน์ในการใช้
งานมาแล้ว ซึ่งอุปกรณ์ประกอบหลักๆ ส าหรับระบบ OCLS ที่จะใช้ในโครงการฯ จะมีรายละเอียดเบื้องต้นดังนี้ 

 
1.  Cantilever : เป็นอุปกรณ์ประกอบระบบฯ ที่ใช้ในการจับยึดสาย Catenary และ Contact wire 
2. Tensioning Device : เป็นอุปกรณ์ประกอบระบบฯ ที่ท าหน้าที่รักษาความตึง (Tensile forces) ของสาย 

Contact wire ให้อยู่ในระดับที่ก าหนด 
3. Isolators : เป็นอุปกรณ์ประกอบระบบฯ ที่ใช้ในการตัด-ต่อทางวงจรไฟฟ้าส าหรับสาย Catenary และ 

Contact wire ในกรณีต้องการการควบคุมวงจรเป็นส่วนๆ เพื่อประโยชน์ในการควบคุมระบบจ่ายไฟฟ้าฯ 
4. Sections Insulators : เป็นอุปกรณ์ประกอบระบบฯ ที่ใช้เป็นฉนวนทางไฟฟ้าของสาย Catenary และ 

Contact wire เพื่อท าให้เกิดการแบ่งออกเป็นแต่ละวงจร เพื่อประโยชน์ในการควบคุมระบบจ่ายไฟฟ้าฯ 
5. Neutral Sections : เป็นอุปกรณ์ประกอบระบบฯ ที่ใช้ส าหรับการแยกส่วนทางวงจรไฟฟ้าของสาย 

Catenary และ Contact wire ที่มีความต่างเฟสกันทางไฟฟ้า เช่นที่บริเวณสถานีไฟฟ้า Feeder Station 
6. Steel Poles (Mast) and Foundation : เป็นอุปกรณ์ประกอบระบบฯ ที่ใช้รองรับการติดตั้งอุปกรณ์

อื่นๆ เช่น Cantilever, Tensioning Device, Isolators เป็นต้น  
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3.4.2.9  ระบบระบายน้ า 

1) การศึกษาพื้นที่รับน้ าตามแนวเส้นทาง 
 
ในการออกแบบระบบระบายน้ า ได้พิจารณาจากข้อมูลปริมาณน้ าฝนที่รอบปีการเกิดซ้ า (Return Period) 

100 ปี และแบ่งพื้นที่ลุ่มน้ าทะเลสาบสงขลาออกเป็นลุ่มน้ าย่อยๆ ดังแสดงในรูปที่ 3.4-49 โดยลุ่มน้ าย่อยที่เกี่ยวข้อง
กับแนวเส้นทางรถไฟสายหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์ คือลุ่มน้ าย่อยที่ 6 ถึง 15 แต่จากข้อมูลของกรมชลประทาน พบว่า
ปริมาณน้ าในลุ่มน้ ายอ่ยที่ 6 จะไม่กระทบกับทางรถไฟสายนี ้เนื่องจากมีคลองหล านุ้ยและคลองร าใหญ่ ที่คอยดักน้ าให้
ไหลไปทางด้านทิศเหนือ แล้วไปรวมกับปริมาณน้ าในคลองอู่ตะเภาก่อนไหลลงทะแลสาบสงขลา รูปที่ 3.4-50 แสดง
ล าน้ าต่างๆในพื้นที่ลุ่มน้ าคลองอู่ตะเภา ส่วนรูปที่ 3.4-51 แสดงค่าระดับดินเดิม ณ บริเวณต่างๆในลุ่มน้ าในการศึกษา
ออกแบบระบบระบายน้ าตามแนวเส้นทางรถไฟ ที่ปรึกษาจะพิจารณาลุ่มน้ าย่อยที่ 7 ถึง 15 โดยจะวิเคราะห์ใน  
2 ลักษณะ คือ การระบายน้ าตามแนวเส้นทาง และการระบายน้ าตามแนวขวางทางรถไฟ  
 

 
รูปที่ 3.4-49 ขอบเขตพื้นที่รับน้ าที่พิจารณาในพื้นที่ลุ่มน้ าทะเลสาบสงขลา 

 



 
 

 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 3–77 
 

รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 

 
รูปที่ 3.4-50 คลองและล าน้ าสาธารณะในพื้นที่ลุ่มน้ าคลองอู่ตะเภา 

(เส้นสีม่วง หมายถึง ทางรถไฟสายหาดใหญ่-ปาดังเบซาร์) 
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รูปที่ 3.4-51 สภาพภูมิประเทศของพื้นที่ลุ่มน้ า 

(ตัวเลขสีแดง หมายถึง ค่าระดบัความสูงของดินเดิมในบริเวณนั้นๆ หน่วยเป็น ม.รทก.) 
 

2) การวิเคราะห์ปริมาณน้ าฝน 
 

 การวิเคราะห์ปริมาณน้ าฝนในพื้นที่จากปริมาณฝนสูงสุดที่รอบปีการเกิดต่างๆและการวิเคราะห์ข้อมูลฝน
เพื่อจัดท ากราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเข้ม ความถี่และรอบปีการเกิดซ้ าของฝน (IDF Curve) รวมทั้งวิเคราะห์การ
กระจายตัวของปริมาณฝนสะสมในช่วงเวลา 1 วัน ที่รอบปีการเกิดซ้ าต่างๆ เพื่อน าไปใช้ในขั้นตอนการประเมิน
ปริมาณน้ าหลาก ที่ส่งอิทธิพลกับการระบายน้ าตามแนวทางรถไฟ ด้วยทฤษฎีการประเมินปริมาณน้ าท่า ตามหลักการ
เหตุผล (Rational Method) ที่ปรึกษาได้รวบรวมข้อมูลกราฟความสัมพันธ์ระหว่างความเข้ม ความถี่และรอบปีการ
เกิดซ้ าของฝน (IDF curve) เดิมที่เคยมีการด าเนินการจัดท าจากรายงานการศึกษาและข้อมูลที่ได้จัดท าขึ้นจากกรม
ชลประทาน รวมทั้งจัดหาข้อมูลปริมาณฝนจากสถานีตรวจวัดอัตโนมัติราย 15 นาที ที่ตั้งอยู่บริเวณที่แนวรถไฟพาด
ผ่าน ในห้วงระยะเวลาย้อนหลัง 5 – 10 ปีล่าสุด เพื่อใช้เป็นข้อมูลเพิ่มเติมในการปรับแก้ IDF เดิมที่มีอยู่ให้มีความ
สอดคล้องกับพฤติกรรมพายุฝน ซึ่งได้รับอิทธิพลของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลกในปัจจุบัน แสดงกราฟ
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ความสัมพันธ์ระหว่างความเข้ม ความถี่และรอบปีการเกิดซ้ าของฝนของสถานีน้ าฝนที่ตั้งอยู่ในขอบเขตพื้นที่ตามแนว
เส้นทางรถไฟ ดังรูปที่ 3.4-52 

 
รูปที่ 3.4-52  กราฟความสัมพันธ์ระหว่างค่าความเข้มฝน(หน่วยเป็น มม./ชม.) 

ที่ช่วงเวลาและรอบปีการเกิดซ้ าต่างๆ ของสถานีวัดน้ าฝนสงขลา 
 

3) ขนาดทางระบายน้ า 
 

 การค านวณพื้นที่ช่องเปิด ส าหรับการระบายปริมาณน้ าในรอบปีการเกิด 100 ปี เพื่อให้สามารถระบายน้ า
ได้อย่างรวดเร็วและไม่ก่อให้เกิดผลกระทบกับชุมชนที่ตั้งอยู่ในบริเวณใกล้เคียง ทั้งนี้ในการออกแบบอาคารระบายน้ า
แนวขวางทางรถไฟ ขนาดพื้นที่ช่องเปิดและจ านวนที่จะสามารถรองรับปริมาณน้ าหลากได้อย่างพอเพียง แสดงดัง
ตารางที่ 3.4-24 
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ตารางที ่3.4-24 ขนาดทางระบายน้ าที่แนะน าตามแนวทางรถไฟ 

พื้นที่รับน้ า หลักกิโลเมตร 

อัตราการไหล
ที่เกิดขึ้น 

มิติของอาคารระบายน้ า 
ความลาด

ชัน 

อัตราการไหล
ที่สามารถรับ

ได ้ ค่าความ
ปลอดภัย 

ขนาดทางระบายน้ าที่แนะน า 

(ลบ.ม/วินาที) P A. R เมตร/เมตร 
(ลบ.ม/
วินาที) 

7 

929+034.80 0.73 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 2.619 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

929+420.88 0.94 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 2.019 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

930+391.00 250.40 36.00 90.00 2.50 0.001  403.267 1.610 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 60 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 30 เมตร ลึก 3 เมตร) 

931+066.00 16.20 21.00 45.00 2.14 0.001  181.941 11.229 สะพาน จ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 25 เมตร (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 15 เมตร ลึก 3 เมตร) 

8 

932+135.00 26.61 13.00 21.00 1.62 0.001  70.328 2.643 สะพานจ านวน 3 ช่วง โดยแต่ละ ช่วง มีความยาว 8 เมตร 
(ประเมินจากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 7 เมตร ลึก 3 เมตร) 

933+470.00 41.99 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 2.643 สะพานจ านวน 4 ช่วง แตล่ะ ชว่ง ยาว 4 เมตร  (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 

934+487.00 20.58 13.00 18.00 1.38 0.001  54.394 2.643 สะพานข้ามทางน้ าเดิมกว้างประมาณ 9 เมตรแทนของเดิม  
(ประเมินจากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 9 เมตร ลึก 2 เมตร) 

935+310.00 41.99 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 2.643 สะพานจ านวน 4 ช่วง แตล่ะ ชว่ง ยาว 8 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 2 เมตร) 

935+478.10 0.29 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 6.625 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

          



 
 

 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 3–81 
 

รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 

พื้นที่รับน้ า หลักกิโลเมตร 

อัตราการไหล
ที่เกิดขึ้น 

มิติของอาคารระบายน้ า 
ความลาด

ชัน 

อัตราการไหล
ที่สามารถรับ

ได ้ ค่าความ
ปลอดภัย 

ขนาดทางระบายน้ าที่แนะน า 

(ลบ.ม/วินาที) P A. R เมตร/เมตร 
(ลบ.ม/
วินาที) 

8 

936+624.70               สะพานรถสัญจร (สะพานแบบคานเหล็กจ านวน 1 ช่วง โดยมี
ความยาว 5.3 เมตร) 

936+878.50 16.98 11.00 15.00 1.36 0.001  44.869 2.643 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 12 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 5 เมตร ลึก 3 เมตร) 

938+403.30 9.87 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 11.237 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 25 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 

9 940+191.20 50.55 13.00 21.00 1.62 0.001  70.328 1.391 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 25 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 7 เมตร ลึก 3 เมตร) 

10 

941+247.20 21.39 11.00 15.00 1.36 0.001  44.869 2.098 สะพานจ านวน 3 ช่วง โดยแต่ละ ช่วง จะมีความยาว 20 
เมตร (ประเมินจากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 5 เมตร ลึก 3 
เมตร) 

941+810.00 86.72 21.00 45.00 2.14 0.001  181.941 2.098 สะพานจ านวน 2 ช่วง แตล่ะ ชว่ง ยาว 10 เมตร (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 15 เมตร ลึก 3 เมตร) 

942+759.30 33.52 13.00 21.00 1.62 0.001  70.328 2.098 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 25 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 7 เมตร ลึก 3 เมตร) 

944+409.00 33.52 13.00 21.00 1.62 0.001  70.328 2.098 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 30 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 7 เมตร ลึก 3 เมตร) 

11 
945+481.40 62.57 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 1.774 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 50 เมตร (ประเมินจาก

ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 
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พื้นที่รับน้ า หลักกิโลเมตร 

อัตราการไหล
ที่เกิดขึ้น 

มิติของอาคารระบายน้ า 
ความลาด

ชัน 

อัตราการไหล
ที่สามารถรับ

ได ้ ค่าความ
ปลอดภัย 

ขนาดทางระบายน้ าที่แนะน า 

(ลบ.ม/วินาที) P A. R เมตร/เมตร 
(ลบ.ม/
วินาที) 

11 

946+072.50 34.79 14.00 20.00 1.43 0.001  61.710 1.774 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 20 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 

946+500.00 14.71 9.00 10.00 1.11 0.001  26.095 1.774 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 10 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 5 เมตร ลึก 3 เมตร) 

947+061.00 7.43 7.00 6.00 0.86 0.001  13.170 1.774 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 4.90 เมตร  (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 3 เมตร ลึก 2 เมตร) 

12 

948+351.70 15.59 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 7.116 สะพานจ านวน 3 ช่วง โดยแต่ละ ช่วง จะมีความยาว 8 เมตร 
(ประเมินจากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 
เมตร) 

948+905.80 15.59 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 7.116 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 40 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 

950+863.50 35.81 26.00 60.00 2.31 0.001  254.875 7.116 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 25 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 20 เมตร ลึก 3 เมตร) 

13 

952+475.00 0.47 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 4.013 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

953+491.60 7.63 8.00 7.50 0.94 0.001  17.476 2.291 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 30 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 3 เมตร ลึก 2.5 เมตร) 

954+320.30 384.39 40.00 150.00 3.75 0.001  880.715 2.291 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 60 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 30 เมตร ลึก 5 เมตร) 

954+820.21 326.51 43.00 140.00 3.26 0.001  748.097 2.291 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 50 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 35 เมตร ลึก 4 เมตร) 
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พื้นที่รับน้ า หลักกิโลเมตร 

อัตราการไหล
ที่เกิดขึ้น 

มิติของอาคารระบายน้ า 
ความลาด

ชัน 

อัตราการไหล
ที่สามารถรับ

ได ้ ค่าความ
ปลอดภัย 

ขนาดทางระบายน้ าที่แนะน า 

(ลบ.ม/วินาที) P A. R เมตร/เมตร 
(ลบ.ม/
วินาที) 

14 

956+324.13 1.96 7.00 6.00 0.86 0.001  13.170 6.736 
สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 20 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 3 เมตร ลึก 2 เมตร) 

956+793.40 0.51 4.50 2.25 0.50 0.001  3.448 6.736 
สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 2.80 เมตร (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 1.5 เมตร ลึก 1.5 เมตร) 

957+258.30 3.87 9.00 10.00 1.11 0.001  26.095 6.736 
สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 8 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 4 เมตร ลึก 2.5 เมตร) 

958+495.22 0.46 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 8.359 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

959+185.50 0.46 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 8.359 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

959+610.88 0.17 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 10.953 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

960+207.00 4.89 10.00 12.00 1.20 0.001  32.963 6.736 
สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 8 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 4 เมตร ลึก 3 เมตร) 

960+649.00 0.11 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 16.887 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

961+684.65 0.46 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 8.359 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

962+004.30 21.00 12.00 16.00 1.33 0.001  47.149 2.245 
สะพานข้ามทางน้ าเดิมกว้างประมาณ 12 เมตรแทนของเดิม  
(ประเมินจากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 12 เมตร ลึก 4 
เมตร) 

962+491.70 0.17 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 10.953 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 
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อัตราการไหล
ที่เกิดขึ้น 
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ที่สามารถรับ

ได ้ ค่าความ
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(ลบ.ม/วินาที) P A. R เมตร/เมตร 
(ลบ.ม/
วินาที) 

14 

962+955.92 16.47 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 6.736 
สะพานจ านวน 2 ช่วง แตล่ะ ชว่ง ยาว 8 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 

963+693.50 16.47 16.00 30.00 1.88 0.001  110.963 6.736 
สะพานจ านวน 2 ช่วง แตล่ะ ชว่ง ยาว 8 เมตร (ประเมินจาก
ทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 10 เมตร ลึก 3 เมตร) 

964+803.00 0.11 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 16.887 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

15 

965+300.52 1.37 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 2.771 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

965+717.92 3.16 5.50 3.75 0.68 0.001  7.066 2.233 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 2.7 เมตร (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 2.5 เมตร ลึก 1.5 เมตร) 

965+931.40 1.37 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 2.771 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

966+301.30 2.33 6.30 4.41 0.70 0.001  8.457 3.637 สะพานความยาว 10 เมตร 

966+861.00 1.54 4.50 2.25 0.50 0.001  3.448 2.233 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 1.60 เมตร (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 1.5 เมตร ลึก 1.5 เมตร) 

967+160.13 8.09 7.20 5.76 0.80 0.001  36.224 4.475 สะพานความยาว 10 เมตร 

967+513.39 8.09 7.20 5.76 0.80 0.001  36.224 4.475 สะพานความยาว 10 เมตร 

967+879.10 0.52 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 3.631 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

968+338.40 0.52 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 3.631 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 
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วินาที) 

15 

968+582.65 2.33 6.30 4.41 0.70 0.001  8.457 3.637 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 2.4 * 2.4 เมตร 

969+119.55 4.05 6.00 4.50 0.75 0.001  9.036 2.233 สะพานจ านวน 1 ช่วง โดยมีความยาว 4.9 เมตร  (ประเมิน
จากทางน้ าธรรมชาติเดิม กว้าง 3 เมตร ลึก 1.5 เมตร) 

970+000.13 1.37 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 2.771 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

970+304.81 2.33 6.30 4.41 0.70 0.001  8.457 3.637 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 2.4 * 2.4 เมตร 

970+606.00 0.34 3.60 1.44 0.40 0.001  1.902 5.598 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร 

970+757.77 1.37 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 2.771 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 

972+389.09 1.37 3.60 1.44 0.40 0.001  3.803 2.771 ท่อลอดสี่เหลี่ยมขนาด 1.5 * 1.5 เมตร (2 ช่อง) 



 

i 
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3.4.2.10 การออกแบบงานทางเพื่อแก้ปัญหาจุดตดัทางรถไฟกับถนน 

เมื่อท าการส ารวจและรวบรวมข้อมูลด้านต่างๆ พบว่า แนวเส้นทางของโครงการจากชุมทางหาดใหญ่ –ปาดังเบซาร์ 
มีจุดตัดทางรถไฟจ านวน 33 แห่ง ตามแนวเส้นทางรถไฟเดิม จัดเป็นจุดตัดที่แก้ไขปัญหาไปแล้ว ด้วยการก่อสร้างเป็นจุดตัด
ต่างระดับ จ านวน 2 แห่ง เหลือจุดตัดระดับเดียวกันที่ต้องพิจารณาแก้ไขในโครงการทั้งสิ้น 31 จุด แบ่งเป็นจุดตัดที่มีเครื่องกั้น 
9 จุด เป็นจุดตัดที่ใช้ป้ายและสะพานจ านวน 14 จุด และจัดตัดทางลักผ่านจ านวน 8 จุด  

จากจุดตัดที่มีอยู่ได้ก าหนดรูปแบบที่เหมาะสมในการแก้ไขปัญหาจุดตัดทางรถไฟกับถนนในแต่ละแห่ง ซึ่งสรุป
รูปแบบการแก้ไขปัญหาจุดตัดดังนี้ 

 รูปแบบที่ 1 ถนนกลับรถยกระดับข้ามทางรถไฟ (Overpass U-Turn) จ านวน 6 แห่ง 
 รูปแบบที่ 2 ถนนลอดทางรถไฟโดยใช้ท่อเหลี่ยม (Underpass Box) จ านวน 15 แห่ง 
 รูปแบบที่ 3 สร้างสะพานรถไฟข้ามจุดตัด(Elevated Railway) จ านวน 10 แห่ง 

  

  
ถนนกลับรถยกระดับข้ามทางรถไฟ 

(Overpass U-Turn) 
ถนนลอดทางรถไฟโดยใช้ท่อเหลี่ยม 

(Underpass Box) 

 

 

สร้างสะพานรถไฟข้ามจุดตัด 
(Elevated Railway)  

 

 

  



 

i 
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3.4.2.11 การประมาณราคาค่าก่อสร้าง 

การประมาณราคาค่าก่อสร้างของโครงการโดยยึดหลักเกณฑ์การค านวณราคากลางของกรมบัญชีกลาง 
กระทรวงการคลัง และระเบียบปฏิบัติต่างๆ ของการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ราคาค่าก่อสร้าง เท่ากับ 13,341.00 ล้านบาท 
ซึ่งแบ่งเป็นมูลค่างานออกเป็นส่วนต่างๆ ดังนี้ 

1) ค่างานโครงสร้างพื้นฐานด้านโยธา โครงสร้าง สถาปัตย์ และไฟฟ้าเครื่องกลของอาคารประกอบต่างๆ (Civil 
Works & Building Engineering Service) รวมถึงค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานรื้อย้ายสาธารณูปโภคที่กีด
ขวางการก่อสร้าง โครงสร้างพื้นฐานดังกล่าว ได้แก่ โครงสร้างทางวิ่งรถไฟ อาคารระบายน้ า จุดตัดทาง
รถไฟ สถานีจุดเชื่อมต่อการเดินทาง และการติดตั้งรั้วสองข้างทางตามแนวเขตทางรถไฟ 

2) ค่างานระบบรางรถไฟ (Track Works System) ได้แก่ การวางระบบรางรถไฟของแนวเส้นทาง  
3) ค่างานไฟฟ้าและเครื่องกลของระบบรถไฟ (Mechanical and Electrical Works) ได้แก่ ระบบสื่อสาร 

ระบบไฟฟ้า และระบบอาณัติสัญญาณ 
4) ค่าจัดหาพื้นที่ในการก่อสร้างและรื้อย้ายสาธารณูปโภค เป็นค่าชดเชยที่ดินและอาคาร สิ่งปลูกสร้างที่

จ าเป็นต้องเวนคืนพื้นที่เพิ่มเติมจากเขตทางเดิมที่มีอยู่ตามแนวเส้นทางรถไฟ 
5) ค่าที่ปรึกษา 4 % 

ตารางที่ 3.4-25 
ตารางแสดงประมาณราคาค่าก่อสร้างโครงการ 

 
 
 
  

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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3.5 การวิเคราะห์โครงการทางเศรษฐกิจ 
 

การวิเคราะห์ด้านเศรษฐกิจเป็นการศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นเนื่องจากการมีโครงการระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วย
พลังงานไฟฟ้า ช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร์ ซึ่งรวมถึงทั้งผลกระทบที่เป็นบวกและเป็นลบต่อประเทศไทยโดยรวม ซึ่ง
ผลกระทบที่เกิดขึ้นกับมูลค่าการขนส่ง จะรวมไปถึงผลประโยชน์ที่ผู้ใช้รถใช้ถนนจะได้รับ ได้แก่ การประหยัดค่าใช้จ่ายในการ
ใช้ยานพาหนะ การประหยัดเวลาในการเดินทาง และการลดการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งเป็นผลประโยชน์ส าหรับผู้ที่ไม่ได้ใช้ระบบ 
(ผู้ใช้เส้นทางสายอื่นๆ) ซึ่งการด าเนินงานโครงการส่งผลให้เกิดการจราจรที่คล่องตัวขึ้น  การประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิง รวมถึง
ผลประโยชน์ส าหรับผู้ประกอบการขนส่งสินค้า ได้แก่ การลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้า เป็นต้น  

 
3.5.1 การประเมินต้นทุนทางด้านเศรษฐกิจ 
 

มูลค่าการลงทุนของโครงการประกอบไปด้วย มูลค่าการลงทุนก่อสร้าง และค่าใช้จ่ายในการด าเนินโครงการ ดังมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

(1) มูลค่าการลงทุนก่อสร้าง แบ่งออกเป็น 
- ค่าก่อสร้าง 
- ค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและชดเชยอสังหาริมทรัพย์ 
- งานควบคุมการก่อสร้าง 
- ค่าใช้จ่ายการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 

(2) ค่าใช้จ่ายในการด าเนินโครงการ แบ่งออกเป็น 
- ค่าด าเนินการ และค่าบ ารุงรักษาประจ าปี (Regular Operating and Maintenance Costs) 
- ค่าบ ารุงรักษาตามก าหนดเวลา (Periodic Maintenance Costs) 
- ค่าใช้จ่ายการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ในการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการ จะมีการปรับมูลค่าทางการเงินให้เป็นมูลค่าทางเศรษฐกิจ กรณี

ขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า (ดังตารางที่ 3.5-1) และ กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล (ดังตารางที่ 3.5-2) โดยการน า
มูลค่าทางการเงินคูณด้วยตัวปรับค่า (Conversion Factor: CF) ดังนี้ 

 ค่าชดเชยอาคารสิ่งปลูกสร้าง      CF = 0.92 
 ค่าออกแบบรายละเอียด และค่าควบคุมงานก่อสร้าง  CF = 0.92 
 ค่าก่อสร้าง         CF = 0.88 
 ค่าด าเนินการและบ ารุงรักษา     CF = 0.92 
 ค่าที่ดิน       CF = 1.00 

ตัวปรับค่า (Conversion Factor) ดังกล่าวมีที่มาจากรายงาน Shadow Prices for Economics Appraisal of 
Project : An Application to Thailand ซึ่งจัดท าโดย World Bank ในรูปแบบของ Working Paper (Number 609) เมื่อ            
ปี ค.ศ. 1983 โดย Sadig Ahmed 
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ตารางที่ 3.5-1  
มูลค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า 

 หน่วย:ล้านบาท 

ปี พ.ศ. 
ค่าจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน และ

สิ่งปลูกสร้าง 
งานโยธา 

Signalling & 
Telecom. 

Power Supply O&M ค่าสิ่งแวดล้อม รวมค่าลงทุน 

2561 50.65 1,011.54 113.35 233.64   3.97 1,413.14 
2562   2,023.08 226.70 467.28   2.70 2,719.76 
2563   2,023.08 226.70 467.28   2.70 2,719.76 
2564         99.85 0.82 100.67 
2565         102.79 0.54 103.34 
2566         105.82 0.54 106.36 
2567         108.94 0.00 108.94 
2568         112.15 0.00 112.15 
2569         115.45 0.37 115.82 
2570         118.85 0.00 118.85 
2571         122.35 0.00 122.35 
2572         125.96 0.00 125.96 
2573         129.67 0.00 129.67 
2574         132.58 0.37 132.95 
2575         135.55 0.00 135.55 
2576         138.59 0.00 138.59 
2577         141.70 0.00 141.70 
2578         144.88 0.00 144.88 
2579         148.13 0.37 148.50 
2580         151.45 0.00 151.45 
2581         154.85 0.00 154.85 
2582         158.32 0.00 158.32 
2583         161.87 0.00 161.87 
2584         165.93 0.37 166.29 
2585         170.08 0.00 170.08 
2586         174.34 0.00 174.34 
2587         178.71 0.00 178.71 
2588         183.18 0.00 183.18 
2589         187.77 0.37 188.14 
2590         192.47 0.00 192.47 
2591         197.30 0.00 197.30 
2592         202.24 0.00 202.24 
2593         207.30 0.00 207.30 

รวม 50.65 5,057.70 566.74 1,168.19 4,469.08 13.12 11,325.47 
  ที่มา : จากการค านวณโดยทีป่รึกษา 
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ตารางที่ 3.5-2 
มูลค่าทางเศรษฐกิจของโครงการ กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดเีซล 

  หน่วย:ล้านบาท 

ปี พ.ศ. 
ค่าจัดกรรมสิทธิท์ี่ดิน และ

สิ่งปลูกสร้าง 
งานโยธา 

Signalling & 
Telecom. 

Power Supply O&M ค่าสิ่งแวดล้อม รวมค่าลงทุน 

2561 50.65 1,011.54 113.35 0.00   3.97 1,179.50 
2562   2,023.08 226.70 0.00   2.70 2,252.48 
2563   2,023.08 226.70 0.00   2.70 2,252.48 
2564         106.31 0.82 107.12 
2565         110.28 0.54 110.83 
2566         114.41 0.54 114.95 
2567         118.69 0.00 118.69 
2568         123.13 0.00 123.13 
2569         127.74 0.37 128.11 
2570         132.52 0.00 132.52 
2571         137.48 0.00 137.48 
2572         142.63 0.00 142.63 
2573         147.96 0.00 147.96 
2574         150.95 0.37 151.31 
2575         153.99 0.00 153.99 
2576         157.09 0.00 157.09 
2577         160.26 0.00 160.26 
2578         163.49 0.00 163.49 
2579         166.79 0.37 167.16 
2580         170.15 0.00 170.15 
2581         173.58 0.00 173.58 
2582         177.08 0.00 177.08 
2583         180.65 0.00 180.65 
2584         185.87 0.37 186.24 
2585         191.24 0.00 191.24 
2586         196.76 0.00 196.76 
2587         202.45 0.00 202.45 
2588         208.30 0.00 208.30 
2589         214.32 0.37 214.69 
2590         220.51 0.00 220.51 
2591         226.88 0.00 226.88 
2592         233.44 0.00 233.44 
2593         240.18 0.00 240.18 
รวม 50.65 5,057.70 566.74 0.00 5,035.13 13.12 10,723.33 

 ที่มา : จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
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3.5.2 การประเมินผลประโยชน์ทางดา้นเศรษฐกิจ 

 ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการด าเนินการโครงการ ประกอบด้วย ผลประโยชน์ทางตรง (Direct Benefit) และ
ผลประโยชน์ทางอ้อม (Indirect Benefit) 

 ผลประโยชน์ทางตรง (Direct Benefit) 

ผลประโยชน์โดยตรงที่เกิดข้ึนจากการด าเนินการโครงการที่น ามาพิจารณาในการศึกษาโครงการ จะประกอบด้วย 

(1) ผลประโยชน์จากการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost Saving: VOC) 
(2) ผลประโยชน์จากการประหยัดเวลาในการเดินทาง (Value of Time Saving : VOT) 
(3) ผลประโยชน์จากการลดมูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุบนถนน (Accident Cost Saving : ACC) 
(4) การประหยัดค่าใช้จ่ายในการลดมลภาวะ (Environmental Cost) 
(5) การประหยัดจากการขนส่ง (Transport Cost) 

 
จากการวิเคราะห์ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของโครงการทั้ง 5 ส่วนข้างต้น สามารถสรุปมูลค่าผลประโยชน์ทาง

เศรษฐกิจของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ดังตารางที่ 3.5-3 และกรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล ดังตารางที่ 3.5-4 
 

ตารางที่ 3.5-3  
มูลค่าผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า 

หน่วย:ล้านบาท/ป ี

ปี พ.ศ. 
Benefit 

VOC VOT Saving of Poution ACC Saving of Transport 

2564 513.8 252.1 374.3 6.1 50.3 

2573 879.2 458.8 542.9 8.9 61.9 

2583 1,344.4 677.9 767.5 12.6 72.3 

2593 1,876.3 871.3 1,057.8 17.4 96.1 
ที่มา:จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
  

ตารางที่ 3.5-4 
มูลค่าผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล 

หน่วย:ล้านบาท/ป ี

ปี พ.ศ. 
Benefit 

VOC VOT Saving of Poution ACC 
Saving of 
Transport 

2563 418.2 202.7 305.5 5.0 40.7 

2573 712.3 368.5 475.3 7.3 52.6 

2583 1,081.8 529.7 654.7 10.0 62.2 

2593 1,476.0 679.1 837.0 13.7 84.0 
ที่มา : จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
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 ผลประโยชน์ทางอ้อม (Indirect Benefit) 

(1) การกระตุ้นพัฒนาพื้นที่ศึกษา 

- การปรับปรุงระบบรถไฟเป็นทางคู่ จะท าให้เกิดการพัฒนาเมืองและชุมชนในพื้นที่ศึกษาและ
พื้นที่อิทธิพลของโครงการ ซึ่งก่อให้เกิดประโยชน์ดังนี้ 

- ช่วยจูงใจให้เกิดการเจริญเติบโตทางด้านการลงทุน โดยก่อให้เกิดการจ้างงานเพิ่มขึ้นอีกทอด
หนึ่ง ซึ่งท าให้ประชาชนมีรายได้มากข้ึน และน ามาสู่การเพิ่มขึ้นของรายได้ประชาชาติ 

- ช่วยละต้นทุนในการขนส่งของภาคธุรกิจ และจูงใจให้เกิดการลงทุน ท าให้มีการจ้างงานเพิ่มขึ้น
ในพื้นที่อิทธิพลของโครงการ ก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของประเทศที่เพิ่มข้ึน 
 

(2) ส่งเสริมการท่องเที่ยว 

การคมนาคมขนส่งมีบทบาทที่ส าคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว อันเป็นรายได้ส่วนหนึง่
ที่ส าคัญของประเทศ ซึ่งโครงการระบบรถไฟทางคู่นี้ จัดเป็นระบบขนส่งทางเลือกหนึ่งที่เอื้อ
ประโยชน์ให้สามารถขนส่งสินค้าและบริการได้ในปริมาณมาก และสามารถก าหนดระยะเวลา
เดินทาง เนื่องจากไม่ต้องเผชิญกับความหนาแน่นของการจราจรบนถนน 
 

(3) ส่งเสริมด้านเศรษฐกิจ 

นับได้ว่าการขนส่งสินค้าทางรถไฟ มีส่วนส าคัญต่อภาคธุรกิจในการขนส่งสินค้าและบริการปริมาณ
มาก เมื่อมีการปรับปรุงเป็นระบบรถไฟทางคู่จากทางเดี่ยว จึงท าให้การขนส่งสินค้าและบริการ
คล่องตัว รวมถึงสามารถก าหนดระยะเวลาได้มากขึ้น ทั้งนี้จะช่วยอ านวยความสะดวกให้กับภาค
ธุรกิจด้านการขนส่งสินค้า 

3.5.3 การประเมินตัวชี้วัดทางเศรษฐกิจ  
 

การวิเคราะห์ผลตอบแทนทางด้านการลงทุนและค่าความเสี่ยงในการลงทุนของโครงการ ในภาพรวม โดยน า
การประมาณค่าใช้จ่ายของการลงทุนโครงการ (ไม่รวมค่าภาษีและเงินสนับสนุนจากรัฐบาล) และผลประโยชน์ทางตรง
ของโครงการด้านเศรษฐศาสตร์ซึ่งประกอบไปด้วยการปรับปรุงค่าใช้จ่ายในการใช้รถ (Vehicle Operating Costs) 
มูลค่าเวลา (Time Costs) และมูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost) แล้วน าข้อมูลทั้งสองส่วนมา
ค านวณหาตัวชี้วัดต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV) อัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน 
(Benefit Cost Ratio: B/C Ratio) และอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return: EIRR) 
 
3.5.4 ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ 
 

จากผลการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐกิจของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า (ตารางที่ 3.5-5) พบว่า
โครงการมีความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ โดยมีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ ( EIRR) เท่ากับ ร้อยละ 18.78            
มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 3,446.10 ล้านบาท (อัตราคิดลด ร้อยละ 12) และอัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน           
(B/C Ratio) เท่ากับ 1.71  และกรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล มีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) เท่ากับ ร้อยละ 18.24 



 

i 

การศึกษาและออกแบบระบบรถไฟทางคู่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าช่วงหาดใหญ่ – ปาดังเบซาร ์ 3-93 
 

รายงานฉบับสรุปส าหรับผู้บริหาร (Excutive Summary Report) 

คา่กอ่สรา้ง
คา่ด าเนินการ

และบ ารงุรกัษา
คา่ขบวนรถ คา่สิง่แวดลอ้ม มูลค่า่ซาก มูลคา่การใชร้ถ มูลคา่เวลา

มูลคา่การ

ก าจดัมลพษิ

มูลคา่ลด

อุบตัิเหตุ

การประหยดั

จากการขนสง่
2559 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
2560 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
2561 Constr 1. 1,409.17 0.00 0.00 3.97 1,413.14 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -1,413.14
2562 Constr 2. 2,717.05 0.00 0.00 2.70 2,719.76 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -2,719.76
2563 Constr 3. 2,717.05 0.00 0.00 2.70 2,719.76 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -2,719.76
2564 1 0.00 99.85 0.00 0.82 100.67 0.00 513.76 252.13 374.31 6.15 50.34 1,196.69 1,096.02
2565 2 0.00 102.79 0.00 0.54 103.34 0.00 545.36 269.47 390.25 6.41 51.51 1,263.00 1,159.66
2566 3 0.00 105.82 0.00 0.54 106.36 0.00 578.91 288.00 406.82 6.68 52.70 1,333.11 1,226.75
2567 4 0.00 108.94 0.00 0.00 108.94 0.00 614.52 307.81 424.05 6.96 53.93 1,407.27 1,298.33
2568 5 0.00 112.15 0.00 0.00 112.15 0.00 652.32 328.98 441.98 7.25 55.18 1,485.71 1,373.56
2569 6 0.00 115.45 0.00 0.37 115.82 0.00 692.45 351.60 460.61 7.56 56.46 1,568.68 1,452.86
2570 7 0.00 118.85 0.00 0.00 118.85 0.00 735.04 375.79 479.99 7.87 57.77 1,656.46 1,537.61
2571 8 0.00 122.35 0.00 0.00 122.35 0.00 780.26 401.63 500.14 8.21 59.11 1,749.35 1,626.99
2572 9 0.00 125.96 0.00 0.00 125.96 0.00 828.25 429.25 521.10 8.55 60.48 1,847.63 1,721.67
2573 10 0.00 129.67 0.00 0.00 129.67 0.00 879.20 458.78 542.88 8.91 61.88 1,951.65 1,821.98
2574 11 0.00 132.58 0.00 0.37 132.95 0.00 933.28 490.33 565.52 9.29 63.31 2,061.74 1,928.79
2575 12 0.00 135.55 0.00 0.00 135.55 0.00 971.91 508.30 585.60 9.61 64.25 2,139.67 2,004.12
2576 13 0.00 138.59 0.00 0.00 138.59 0.00 1,012.14 526.93 606.24 9.94 65.21 2,220.45 2,081.86
2577 14 0.00 141.70 0.00 0.00 141.70 0.00 1,054.03 546.23 627.45 10.28 66.18 2,304.18 2,162.48
2578 15 0.00 144.88 0.00 0.00 144.88 0.00 1,097.65 566.25 649.25 10.63 67.16 2,390.95 2,246.07
2579 16 0.00 148.13 0.00 0.37 148.50 0.00 1,143.08 587.00 671.65 11.00 68.16 2,480.89 2,332.40
2580 17 0.00 151.45 0.00 0.00 151.45 0.00 1,190.39 608.51 694.66 11.38 69.18 2,574.12 2,422.67
2581 18 0.00 154.85 0.00 0.00 154.85 0.00 1,239.66 630.81 718.30 11.77 70.20 2,670.75 2,515.90
2582 19 0.00 158.32 0.00 0.00 158.32 0.00 1,290.97 653.93 742.58 12.17 71.25 2,770.91 2,612.59
2583 20 0.00 161.87 0.00 0.00 161.87 0.00 1,344.40 677.89 767.53 12.59 72.31 2,874.73 2,712.86
2584 21 0.00 165.93 0.00 0.37 166.29 0.00 1,400.05 702.74 793.16 13.03 73.38 2,982.35 2,816.06
2585 22 0.00 170.08 0.00 0.00 170.08 0.00 1,446.34 719.73 819.45 13.45 75.61 3,074.58 2,904.49
2586 23 0.00 174.34 0.00 0.00 174.34 0.00 1,494.17 737.13 846.47 13.89 77.91 3,169.55 2,995.21
2587 24 0.00 178.71 0.00 0.00 178.71 0.00 1,543.57 754.95 874.24 14.34 80.27 3,267.37 3,088.66
2588 25 0.00 183.18 0.00 0.00 183.18 0.00 1,594.61 773.21 902.78 14.80 82.71 3,368.11 3,184.93
2589 26 0.00 187.77 0.00 0.37 188.14 0.00 1,647.34 791.90 932.11 15.28 85.22 3,471.86 3,283.72
2590 27 0.00 192.47 0.00 0.00 192.47 0.00 1,701.81 811.05 962.25 15.78 87.81 3,578.70 3,386.23
2591 28 0.00 197.30 0.00 0.00 197.30 0.00 1,758.09 830.66 993.23 16.29 90.48 3,688.74 3,491.45
2592 29 0.00 202.24 0.00 0.00 202.24 0.00 1,816.22 850.74 1,025.06 16.82 93.23 3,802.06 3,599.82
2593 30 0.00 207.30 0.00 0.00 207.30 1,272.53 1,876.27 871.31 1,057.76 17.36 96.06 5,191.30 4,983.99

มูลคา่สทุธิปี พ.ศ. ปีด าเนินการ

ต้นทุน

รวมต้นทุน
รวม

ผลประโยชน์

ผลประโยชน์

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ 2,575.33 ล้านบาท (อัตราคิดลด ร้อยละ 12) และอัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน      
(B/C Ratio) เท่ากับ 1.62 (ดังตารางที่ 3.5-6) 

ตารางที่ 3.5-5 
ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ กรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า 

 
อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) 18.78 % 
มูลค่าปัจจบุันสุทธิ (NPV) 3,446.10 ล้านบาท 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน (B/C Ratio) 1.71 

                                                                                                                                           หน่วย:ล้านบาท 

ที่มา:จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
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ค่าก่อสร้าง
ค่าด าเนินการและ

บ ารุงรกัษา
ค่าขบวนรถ ค่าสิง่แวดลอ้ม มูลค่่าซาก มูลค่าการใช้รถ มูลค่าเวลา

มูลค่าการก าจดั

มลพษิ

มูลค่าลด

อุบตัิเหตุ

การประหยดั

จากการขนสง่
2559 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
2560 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
2561 Constr 1. 1,146.56 0.00 0.00 3.97 1,150.53 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -1,150.53
2562 Constr 2. 2,249.78 0.00 0.00 2.70 2,252.48 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -2,252.48
2563 Constr 3. 2,249.78 0.00 0.00 2.70 2,252.48 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -2,252.48
2564 1 0.00 106.31 0.00 0.82 107.12 0.00 418.15 202.72 305.55 5.02 40.67 972.11 864.99
2565 2 0.00 110.28 0.00 0.54 110.83 0.00 443.64 216.64 338.31 5.23 41.85 1,045.67 934.84
2566 3 0.00 114.41 0.00 0.54 114.95 0.00 470.69 231.51 348.61 5.45 43.06 1,099.32 984.36
2567 4 0.00 118.69 0.00 0.00 118.69 0.00 499.39 247.41 358.91 5.68 44.31 1,155.68 1,036.99
2568 5 0.00 123.13 0.00 0.00 123.13 0.00 529.83 264.39 369.21 5.92 45.59 1,214.94 1,091.80
2569 6 0.00 127.74 0.00 0.37 128.11 0.00 562.13 282.55 379.51 6.16 46.91 1,277.26 1,149.15
2570 7 0.00 132.52 0.00 0.00 132.52 0.00 596.41 301.95 389.81 6.42 48.26 1,342.84 1,210.32
2571 8 0.00 137.48 0.00 0.00 137.48 0.00 632.77 322.68 400.11 6.69 49.66 1,411.90 1,274.42
2572 9 0.00 142.63 0.00 0.00 142.63 0.00 671.34 344.83 410.41 6.97 51.09 1,484.65 1,342.02
2573 10 0.00 147.96 0.00 0.00 147.96 0.00 712.27 368.51 475.27 7.27 52.57 1,615.89 1,467.92
2574 11 0.00 150.95 0.00 0.37 151.31 0.00 755.69 393.81 461.12 7.57 54.09 1,672.29 1,520.97
2575 12 0.00 153.99 0.00 0.00 153.99 0.00 786.42 406.99 496.47 7.81 54.94 1,752.63 1,598.65
2576 13 0.00 157.09 0.00 0.00 157.09 0.00 818.40 420.62 507.07 8.05 55.80 1,809.94 1,652.85
2577 14 0.00 160.26 0.00 0.00 160.26 0.00 851.68 434.70 517.67 8.31 56.67 1,869.03 1,708.77
2578 15 0.00 163.49 0.00 0.00 163.49 0.00 886.31 449.26 528.27 8.57 57.56 1,929.96 1,766.47
2579 16 0.00 166.79 0.00 0.37 167.16 0.00 922.34 464.30 538.87 8.83 58.46 1,992.81 1,825.65
2580 17 0.00 170.15 0.00 0.00 170.15 0.00 959.85 479.85 544.47 9.11 59.37 2,052.65 1,882.50
2581 18 0.00 173.58 0.00 0.00 173.58 0.00 998.88 495.91 550.07 9.39 60.30 2,114.55 1,940.97
2582 19 0.00 177.08 0.00 0.00 177.08 0.00 1,039.49 512.51 555.67 9.69 61.25 2,178.61 2,001.53
2583 20 0.00 180.65 0.00 0.00 180.65 0.00 1,081.76 529.67 654.68 9.99 62.21 2,338.31 2,157.66
2584 21 0.00 185.87 0.00 0.37 186.24 0.00 1,125.74 547.41 627.25 10.30 63.18 2,373.89 2,187.65
2585 22 0.00 191.24 0.00 0.00 191.24 0.00 1,160.14 560.68 686.08 10.64 65.21 2,482.75 2,291.51
2586 23 0.00 196.76 0.00 0.00 196.76 0.00 1,195.59 574.27 701.78 10.98 67.31 2,549.93 2,353.17
2587 24 0.00 202.45 0.00 0.00 202.45 0.00 1,232.12 588.19 717.48 11.34 69.48 2,618.61 2,416.16
2588 25 0.00 208.30 0.00 0.00 208.30 0.00 1,269.76 602.45 738.18 11.71 71.71 2,693.81 2,485.52
2589 26 0.00 214.32 0.00 0.37 214.69 0.00 1,308.56 617.05 758.88 12.09 74.02 2,770.60 2,555.92
2590 27 0.00 220.51 0.00 0.00 220.51 0.00 1,348.54 632.01 779.58 12.48 76.40 2,849.02 2,628.51
2591 28 0.00 226.88 0.00 0.00 226.88 0.00 1,389.74 647.33 800.28 12.89 78.86 2,929.11 2,702.23
2592 29 0.00 233.44 0.00 0.00 233.44 0.00 1,432.21 663.03 820.98 13.30 81.40 3,010.92 2,777.48
2593 30 0.00 240.18 0.00 0.00 240.18 1,189.56 1,475.97 679.10 836.97 13.74 84.02 4,279.35 4,039.17

มูลค่าสทุธิปี พ.ศ. ปีด าเนินการ
ต้นทนุ

รวมต้นทนุ
ผลประโยชน์

รวมผลประโยชน์

ตารางที่ 3.5-6 
ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ กรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล 

 
อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) 18.24% 
มูลค่าปัจจบุันสุทธิ (NPV) 2,575.33 ล้านบาท 
อัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน (B/C Ratio) 1.62 
                                                                                                                                                หนว่ย:ล้านบาท   

ที่มา:จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
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3.5.5 สรุปผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ 
 

จากผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการพบว่า 
 

   จากผลการวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า และกรณีขับเคลื่อน
ด้วยระบบดีเซลพบว่าโครงการมีความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ ดังตารางที่ 3.5-7   

 
ตารางที่ 3.5-7 

สรุปผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการ 

ดัชนีชี้วัด 
ความเหมาะสม 

ผลการวิเคราะห์ดัชนีทางเศรษฐกิจ 
ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ 

กรณีที่1 1 กรณีที่ 2 2  

EIRR 18.78% 18.24% เหมาะสม เพราะ EIRR มีค่ามากกว่าค่าเสีย
โอกาสของทรัพยากรที่ก าหนดไว้ที่ 12% 

NPV 3,446.10 ล้านบาท 2,575.33 ล้านบาท เหมาะสม เพราะ NPV มีค่ามากกว่า 0 

B/C 1.71 1.62 เหมาะสม เพราะ B/C มีค่ามากกว่า 1 
ที่มา: จากการค านวณโดยที่ปรกึษา 
   1 กรณีกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า 
   2 กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล 
 

 จากการวิเคราะห์ พบว่าโครงการรถไฟทางคู่ในกรณีที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า และ กรณีขับเคลื่อนด้วย
พลังงานดีเซล เป็นโครงการที่มีความเหมาะสมในการลงทุนทางด้านเศรษฐกิจ หรือเป็นโครงการที่สังคมและ
ประเทศชาติจะได้รับประโยชน์จากการมีโครงการ ทั้งนี้เพราะ โครงการฯ ดังกล่าว ให้ผลตอบแทนในด้าน มูลค่า
ปัจจุบันสุทธิ (NPV) เป็นบวกและให้ผลตอบแทนต่อการลงทุน (B/C Ratio) มากกว่า 1 รวมทั้ง ให้ผลตอบแทนใน
ด้านอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจภายในโครงการ (EIRR) มากกว่า อัตราคิดลดร้อยละ 12 และเมื่อวิเคราะห์
ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจของ 2 กรณี จะพบว่า กรณีที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้ามีอัตราผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจ (EIRR) มากกว่า กรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล จึงมีความคุ้มค่าในการลงทุนมากกว่า 

 
 เมื่อพิจารณาถึงความอ่อนไหวของโครงการ พบว่ากรณีที่โครงการได้รับผลกระทบทางด้านลบมากที่สุดคือ ต้นทุน

โครงการเพิ่มร้อยละ 20 และผลประโยชน์ของโครงการลดลง ร้อยละ 20 มีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ 
(EIRR) กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า เท่ากับ 13.48 % และกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล เท่ากับ 
12.89% ส่งผลให้กรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้ายังคงมีผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) มากกว่า ร้อยละ 12 
แสดงให้เห็นว่าโครงการมีความเสี่ยงในการลงทุนค่อนข้างต่ า ท าให้โครงการมีความน่าสนใจในการลงทุน 
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3.6 การวิเคราะห์โครงการทางการเงิน 
 

วิเคราะห์ด้านการเงินด าเนินการตามหลักเกณฑ์ของส านักบริหารหนี้สาธารณะกระทรวงการคลัง ส าหรับการลงทุน
ในโครงการพิเศษของรัฐบาล โดยก าหนดให้ระยะเวลาในการวิเคราะห์ของโครงการมีอายุ 30 ปี นับจากเปิดให้บริการ ที่ปรึกษา    
ได้ด าเนินการศึกษาวิเคราะห์ด้านการเงินของโครงการ ซึ่งสามารถจ าแนกได้เป็น 6 ขั้นตอนหลักๆ ได้แก ่

 การพิจารณาแหล่งเงินทุนในรูปแบบต่างๆ ที่เป็นไปได้ส าหรับน ามาใช้ลงทุนโครงการ ซึ่งการพิจารณารูปแบบการ
ลงทุนที่เหมาะสม จะเป็นตัวก าหนดแหล่งเงินทุนที่จะน ามาพิจารณาส าหรับการศึกษาความเป็นไปได้ด้านการเงิน
ของโครงการ 

 การพิจารณารายได้และค่าใช้จ่ายของโครงการ เพื่อใช้พิจารณากระแสเงินสดหมุนเวียน (Cash Flow Stream) 
ตลอดอายุโครงการ 

 การพิจารณาก าหนดค่าดัชนีด้านการเงินที่เหมาะสม เพื่อใช้เปรียบเทียบผลการวิเคราะห์ด้านการเงินส าหรับแนว
ทางการลงทุนรูปแบบต่างๆ 

 การก าหนดสมมติฐานด้านการเงินที่จ าเป็นส าหรับการวิเคราะห์ด้านการเงิน 

 การวิเคราะห์ด้านการเงินโดยอาศัยแบบจ าลองด้านการเงินที่เหมาะสม เป็นเครื่องมือส าหรับการวิเคราะห์เพื่อ
พิจารณาหารูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมที่สุด 

 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้านการเงิน เพื่อพิจารณาความอ่อนไหวที่มีต่อรูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมที่สุด 
เนื่องจากสภาวะความไม่แน่นอนของปัจจัยด้านการเงินประเภทต่างๆ 

 
3.6.1 การจัดท าประมาณการค่าใช้จ่ายในการลงทุนและการด าเนินงาน 
 

ในการศึกษาการวิเคราะห์ด้านการเงินนี้ จะพิจารณาค่าลงทุนโครงการเป็น 2 กลุ่มหลักๆ ได้แก่ 

(1) เงินลงทุนโครงการ ได้แก ่

 ค่าที่ดิน - เป็นค่าใช้จ่ายส่วนส าคัญของเงินลงทุนโครงการนอกเหนือจากค่าก่อสร้างโครงการ โดยจะมี
การศึกษาและประมาณราคารายละเอียดของค่าในเร่ืองการประมาณราคาโครงการ 

 ค่าชดเชยสิ่งปลูกสร้าง - เป็นค่าใช้จ่ายส่วนหนึ่งในการจัดหาที่ดินส าหรับด าเนินการก่อสร้างโครงการ ซึ่งมีค่า
ค่อนข้างสูง เนื่องจากโครงการอยู่ในพื้นที่ที่มีการพัฒนาแล้วมีอาคารและสิ่งปลูกสร้างในพื้นที่เป็นจ านวนมาก 

 ค่าก่อสร้างโครงการ - เป็นค่าก่อสร้างโครงการประกอบด้วยค่าวัสดุ ค่าแรงงาน ค่าเผื่อเหลือเผื่อขาด และค่า
งานด้านวิศวกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น งานระบบระบายน้ า งานระบบไฟฟ้า เป็นต้น 

 ค่าติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมขณะก่อสร้าง 

(2) ค่าใช้จ่ายการด าเนินงานโครงการ ได้แก ่

 ค่าด าเนินการโครงการ - จะเกิดขึ้นเมื่อโครงการเปิดให้บริการแล้ว ประมาณการค่าด าเนินการประจ าปี จะ
ได้มีการปรับเป็นราคาในปีอนาคต โดยใช้อัตราเงินเฟ้อเป็นตัวปรับค่า 

 ค่าซ่อมบ ารุงรักษาโครงการ - ทั้งแบบซ่อมบ ารุงรายปี และแบบซ่อมบ ารุงตามช่วงเวลา จะเกิดขึ้นเมื่อ
โครงการเปิดให้บริการแล้ว ประมาณการค่าบ ารุงรักษาจะท าการปรับเป็นราคาในปีอนาคต โดยใช้อัตราเงิน
เฟ้อเป็นตัวปรับค่า 
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 ค่าติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมขณะด าเนินการ 

 ค่าเสื่อมราคา - ค่าเสื่อมราคาจัดเป็นค่าใช้จ่ายโครงการประเภทหนึ่ง ซึ่งจะน ามาใช้ในการค านวณภาษีเงิน
ได้นิติบุคคลและรายได้ส่งคลัง ส าหรับกรณีที่ภาครัฐเป็นผู้ลงทุน และกรณีเอกชนเป็นผู้ลงทุนและบริหาร
โครงการ รวมทั้งกรณีจัดตั้งบริษัทร่วมทุน 

 ค่าภาษี และรายได้ส่งคลัง - ในการศึกษานี้ ที่ปรึกษาได้พิจารณาเงื่อนไขเรื่องภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีเงินได้นิติ
บุคคล และรายได้ส่งคลัง ส าหรับการวิเคราะห์ด้านการเงินแต่ละกรณีด้วย 

 
โดยรายละเอียดของมูลค่าทางการเงินของค่าลงทุนโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ดังตารางที่ 3.6-1 และกรณี
ขับเคลื่อนด้วยดีเซล ดังตารางที่ 3.6-2 และสมมติฐานทางการเงิน ดังตารางที่ 3.6-3 
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ตารางที่ 3.6-1 
มูลค่าทางการเงินของค่าลงทุนโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า 

                                                                                                                                                                 หนว่ย:ล้านบาท 

ปี พ.ศ. 
ค่าจัดกรรมสิทธิท์ี่ดิน 

และสิ่งปลูกสร้าง 
งานโยธา 

Signalling & 
Telecom. 

Power Supply O&M ค่าสิ่งแวดล้อม รวมค่าลงทุน 

2561 54.54 1,237.86 138.71 285.91   4.64 1,721.66 
2562   2,537.62 284.35 586.12   3.25 3,411.33 
2563   2,601.06 291.46 600.77   3.33 3,496.62 
2564         125.87 1.03 126.90 
2565         132.81 0.70 133.51 
2566         140.14 0.72 140.86 
2567         147.88 0.00 147.88 
2568         156.04 0.00 156.04 
2569         164.66 0.52 165.18 
2570         173.74 0.00 173.74 
2571         183.33 0.00 183.33 
2572         193.45 0.00 193.45 
2573         204.13 0.00 204.13 
2574         213.93 0.59 214.52 
2575         224.19 0.00 224.19 
2576         234.95 0.00 234.95 
2577         246.23 0.00 246.23 
2578         258.04 0.00 258.04 
2579         270.43 0.67 271.10 
2580         283.41 0.00 283.41 
2581         297.01 0.00 297.01 
2582         311.26 0.00 311.26 
2583         326.20 0.00 326.20 
2584         342.72 0.76 343.48 
2585         360.09 0.00 360.09 
2586         378.34 0.00 378.34 
2587         397.51 0.00 397.51 
2588         417.65 0.00 417.65 
2589         438.82 0.86 439.68 
2590         461.05 0.00 461.05 
2591         484.41 0.00 484.41 
2592         508.96 0.00 508.96 
2593         534.75 0.00 534.75 
รวม 54.54 6,376.54 714.52 1,472.81 8,612.01 17.08 17,247.48 

ที่มา:จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
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ตารางที่ 3.6-2 
มูลค่าทางการเงินของค่าลงทุนโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล 

     หนว่ย:ล้านบาท 

ปี พ.ศ. 
ค่าจัดกรรมสิทธิท์ี่ดิน 

และสิ่งปลูกสร้าง 
งานโยธา 

Signalling & 
Telecom. 

Power Supply O&M ค่าสิ่งแวดล้อม รวมค่าลงทุน 

2561 54.54 1,237.86 138.71 0.00   4.64 1,435.75 
2562   2,537.62 284.35 0.00   3.25 2,825.21 
2563   2,601.06 291.46 0.00   3.33 2,895.84 
2564         134.00 1.03 135.03 
2565         142.49 0.70 143.19 
2566         151.52 0.72 152.24 
2567         161.12 0.00 161.12 
2568         171.33 0.00 171.33 
2569         182.18 0.52 182.71 
2570         193.73 0.00 193.73 
2571         206.00 0.00 206.00 
2572         219.05 0.00 219.05 
2573         232.93 0.00 232.93 
2574         243.56 0.59 244.16 
2575         254.69 0.00 254.69 
2576         266.32 0.00 266.32 
2577         278.48 0.00 278.48 
2578         291.20 0.00 291.20 
2579         304.49 0.67 305.16 
2580         318.40 0.00 318.40 
2581         332.94 0.00 332.94 
2582         348.14 0.00 348.14 
2583         358.11 0.00 358.11 
2584         377.66 0.76 378.42 
2585         398.29 0.00 398.29 
2586         420.04 0.00 420.04 
2587         442.98 0.00 442.98 
2588         467.18 0.00 467.18 
2589         492.69 0.86 493.55 
2590         519.60 0.00 519.60 
2591         547.98 0.00 547.98 
2592         577.90 0.00 577.90 
2593         603.55 0.00 603.55 
รวม 54.54 6,376.54 714.52 0.00 9,638.54 17.08 16,801.21 

ที่มา:จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
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ตารางที่ 3.6-3 
สมมติฐานที่ใชใ้นการวิเคราะห์ความเหมาะสมด้านการเงินของโครงการ 

รายการ สมมติฐาน หมายเหตุ 
1. อัตราเงินเฟ้อ   
    1.1 ค่าก่อสร้าง ร้อยละ 2.5 ต่อป ี ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ 
    1.2 ค่าบริหารโครงการ ร้อยละ 2.5 ต่อป ี  
    1.3 รายได้ ร้อยละ 2.5 ต่อป ี  
    1.4 ปีของราคาในการประมาณราคา 2558  

2. รายได้   
    2.1 อัตราค่าโดยสาร 

     - รถช้ัน1 
     - รถช้ัน2 
-    - รถช้ัน3 

    2.2 ค่าธรรมเนียมจากการโดยสาร 

 
0.86 บาท/คน/กิโลเมตร 
0.42 บาท/คน/กิโลเมตร 
0.18 บาท/คน/กิโลเมตร 

ร้อยละ 53.48 ของรายไดร้วมค่าโดยสารกับ
ค่าธรรมเนียมจากการโดยสาร 

 
การรถไฟแห่งประเทศไทย 

    2.3 อัตราค่าขนส่ง 1.83 บาท/ตัน-กิโลเมตร  

3. อายุใช้งานของสินทรัพย์   
    3.1 งานโยธา 40 ปี  
    3.2 งานระบบอาณัติสัญญาณ  
          และโทรคมนาคม   

32 ปี 
 

 

4. ระยะเวลาในการวิเคราะห์   
    4.1 วิเคราะห์โครงการ 30 ปี + ระยะเวลาก่อสร้าง ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ 
    4.2 จัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน 1 ป ี  
    4.3 ก่อสร้าง 3 ป ี  
    4.4 ระยะด าเนินการ 30 ปี  

5. ปีเริ่มก่อสร้าง (พ.ศ.) 2561  

6. ปีเปิดให้บริการปีแรก (พ.ศ.) 2564  

7. อัตราคิดลด ร้อยละ 5  

8. ภาษี   
    8.1 รายได้ส่งคลัง ร้อยละ 35 จากก าไรสุทธิ  
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3.6.2 การจัดท าประมาณการรายรับ 
 

การประมาณการรายรับหรือรายได้ของโครงการ โดยรายได้ในแต่ละปีที่ศึกษาสามารถค านวณได้จากข้อมูลการ
คาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารและปริมาณสินค้าในแต่ละปี คูณกับอัตราค่าโดยสารและค่าระวางสินค้า อย่างไรก็ตาม เนื่องจาก
การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารและปริมาณสินค้า จะกระท าเฉพาะในปีเป้าหมายต่างๆ ดังนั้นในการวิเคราะห์ด้านการเงินนี้ ที่
ปรึกษาได้สมมุติให้อัตราการเพิ่มของปริมาณผู้โดยสารและปริมาณสินค้าระหว่างปีเป้าหมายต่างๆ มีอัตราเพิ่มคงที่เป็นเส้นตรง 
ค านวณหาค่าอัตราการเพิ่มได้โดยวิธี Linear Interpolation จนกระทั่งปริมาณผู้โดยสารและปริมาณสินค้ามีค่าเท่ากับความจุของ
ระบบ สามารถสรุปรายได้ของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า (ดังตารางที่ 3.6-4) และกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบ
ดีเซล (ดังตารางที่ 3.6-5) 

 
ตารางที่ 3.6-4 

รายได้ของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงานไฟฟ้า 
                                                                                                                                                        หน่วย:ล้านบาท/ป ี

ปี พ.ศ. ค่าโดยสาร ค่าธรรมเนียมโดยสาร ค่าขนส่งสินค้า รวม 

2564 70 80 54 204 

2573 146 167 89 401 

2583 274 313 142 729 

2593 479 548 215 1,243 
   ที่มา : จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 

ตารางที่ 3.6-5 
รายได้ของโครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล 

                      หน่วย:ล้านบาท/ป ี

ปี พ.ศ. ค่าโดยสาร ค่าธรรมเนียมโดยสาร ค่าขนส่งสินค้า รวม 

2564 50 57 45 151 

2573 106 121 77 304 

2583 204 234 125 563 

2593 363 415 191 968 
     ที่มา : จากการค านวณโดยที่ปรึกษา 
 
3.6.3  ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านการเงินของโครงการ 
 

จากผลการวิเคราะห์ทางด้านการเงินของโครงการ พบว่า โครงการกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟ้า มูลค่าปัจจุบันสุทธิ        
(Net Present Value : NPV) เท่ากับ -4,188.00 ล้านบาท (อัตราคิดลด ร้อยละ 5) และอัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน     
(B/C Ratio) เท่ากับ 0.58 และกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล มีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV) เท่ากับ             
-4,683.19 ล้านบาท (อัตราคิดลดร้อยละ 5) มีค่าเป็นลบ และอัตราส่วนผลตอบแทนต่อการลงทุน (B/C Ratio) เท่ากับ 0.48 
ดังแสดงในตารางที่ 3.6-6 
 



 

i 
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ตารางที่ 3.6-6 
ผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านการเงินของโครงการ 

กรณี NPV B/C Ratio FIRR 
 กรณีขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้า -4,188.00 ล้านบาท 0.58 0.30% 
 กรณีขับเคลื่อนด้วยดีเซล -4,683.19 ล้านบาท 0.48 -2.43%* 
      หมายเหตุ *อัตราผลตอบแทนมีค่าติดลบเนื่องมาจากมูลค่าลงทุนโครงการซ่ึงรวมค่าลงทุนโครงสร้างพื้นฐานรวมถึงระบบSignalling&Telecom       

และ ระบบPower Supply มีมูลค่าสูง แต่รายได้มีมูลค่าที่ไม่สูงมาก 

 
จากผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านการเงินของโครงการพบว่า 

 
 จากผลการวิเคราะห์ทางด้านการเงินของโครงการ พบว่าทั้ง 2 กรณี มีความเหมาะสมทางด้านการเงินอยู่ในระดับต่ า ค่า 

NPV ติดลบ นอกจากนี้อัตราผลตอบแทนด้านการเงิน (FIRR) ของโครงการน้อยกว่าค่าเสียโอกาสของเงินลงทุน 
และอัตราส่วนระหว่างมูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์ต่อค่าใช้จ่าย (B/C Ratio) มีค่าน้อยกว่า 1 แสดงว่าโครงการ
ไม่มีความเหมาะสมในการลงทุนโครงการทางด้านการเงิน 
 

 เมื่อพิจารณาถึงความอ่อนไหวของโครงการกรณีที่ โครงการได้รับผลกระทบทางด้านบวกมากที่สุดคือ ต้นทุน
โครงการลดลงร้อยละ 20 และผลประโยชน์ของโครงการเพิ่มขึ้น ร้อยละ 20 กรณีขับเคลื่อนด้วยระบบพลังงาน
ไฟฟ้า มีอัตรามูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เท่ากับ -1,051.54 ล้านบาท และกรณีขับเคลื่อนด้วยระบบดีเซล เท่ากับ   
-1,991.21 ล้านบาท ซึ่งทั้ง 2 กรณี ยังมีค่าอัตรามูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) ติดลบ ดังนั้นในการลงทุนในโครงการนี้ 
ถึงแม้ให้ประโยชน์ต่อสังคมและประเทศชาติ แต่มีผลตอบแทนทางการเงินไม่คุ้มค่า จึงจ าเป็นต้องขอรับการ
สนับสนุนเพิ่มเติมจากรัฐบาล  

 
 
 
 
 
 

 
 


