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ระยะและขั้นตอน
ของโครงการ 

เง่ือนไขทางดานเทคนิค การประสานงานกับโครงการ
อ่ืน ๆ  

เง่ือนไขทางดานการเงิน 

บทที่  10  การวิเคราะห  และเสนอแนะรูปแบบการดําเนินงานของโครงการ 
 

 เนื่องจากโครงการรถไฟสี่สายคลอบคลุมพื้นที่กวางใหญและแยกออกจากกันถึงสี่พื้นที่รอบกรุงเทพมหานคร  
จึงหลีกเลี่ยงไมไดท่ีจะตองแบงงานกอสรางออกเปนหลายๆ ระยะ ข้ันตอนตาง ๆ ในโครงการเหลานี้ควรจะตอง
นํามาพิจารณาอยางรอบคอบเพราะอาจจะสงผลกระทบตอการพัฒนาระบบขนสงโดยรวมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลรวมไปถึงพื้นที่ขางเคียง   

ในสวนนี้ ไดมีการเสนอระยะและขั้นตอนของโครงการรถไฟสี่สายในแงตาง ๆ ดังตอไปนี้ 
1. เงื่อนไขทางดานการเงิน 
2. เงื่อนไขทางดานเทคนิค 
3. การประสานงานกับโครงการอื่น ๆ  

รูปที่  10.1   ตอไปนี้แสดงถึงทิศทางตามหลักยุทธศาสตรเพ่ือจะกําหนดระยะโครงการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  10.1   แนวทางในการกําหนดระยะโครงการ 

10.1 ระยะที่เสนอไวสําหรับโครงการรถไฟ  4 สาย 

 จากผลการศึกษานี้ ท่ีปรึกษาไดเสนอระยะสําหรับโครงการรถไฟ 4 สายดังแสดงในรูปที่ 10.2 ดังตอไปนี้ 
ซึ่งรวมไปถึง 1) ลําดับความสําคัญในการดําเนินการในแตละสาย / ชวง 2) การจัดเวลาสําหรับการเริ่มใหบริการ
เพื่อหารายไดบางสวน และ 3) การจัดเวลาสําหรับการจายไฟ ระยะที่เสนอไวเหลานี้แสดงใหเห็นวา 1) สาย
ตะวันตกและตะวันออกมีความสําคัญมากกวาสายอื่น ๆ และควรดําเนินการไปพรอม ๆ กัน and 2) สายเหนือมี
ความสําคัญมากกวาสายใต และ 3) การจายไฟควรจะดําเนินการหลังจากที่เสนทางทั้งสี่ไดติดตั้งระบบรถไฟชานเมือง 
DMU แลว ในสวนนี้ ท่ีปรึกษาจะไดอธิบายถึงเหตุผลของการจัดระยะโครงการและจะมีการอภิปรายตอไปเชนกัน  
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รูปที่   10.2  การจัดระยะโครงการสําหรับโครงการรถไฟ 4 สาย (1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ระยะท่ี 1 (จนถึงป พ.ศ. 2552):  
 สายตะวันออก, การกอสรางชวง มักกะสัน – ลาดกระบัง เสร็จสมบูรณ 
 สายตะวันออกเริ่มใหบริการเพื่อหารายไดบางสวน  

ระยะท่ี 2 (จนถึงป พ.ศ. 2555): 
 สายตะวันตก, การกอสรางชวง ตลิ่งชัน – นครปฐม  
 สายตะวันออก, สวนตอขยาย ลาดกระบัง – ฉะเชิงเทรา เสร็จสมบูรณ 
 สายตะวันตก – ตะวันออกเสร็จสมบูรณ เริ่มใหบริการเพื่อหารายได  

ระยะท่ี 3 (จนถึงป พ.ศ. 2558): 
 สายเหนือ, การกอสรางชวงรังสิต – บานภาชี เสร็จสมบูรณ 
 สายเหนือเสร็จสมบูรณ เริ่มใหบริการเพื่อหารายได  

ระยะท่ี 4 (จนถึงป พ.ศ. 2563): 
 สายใต, การกอสรางชวง มหาชัย - ปากทอ เสร็จสมบูรณ 
 สายใตเสร็จสมบูรณ เริ่มใหบริการเพื่อหารายได  

ระยะท่ี 5 (จนถึงป พ.ศ. 2565): 
 สายตะวันออก, การติดตั้งระบบไฟฟาชวงมักกะสัน – ลาดกระบังเสร็จสมบูรณ 

ระยะท่ี 6 (จนถึงป พ.ศ.2568): 
 สายใต, สวนตอขยายชวง หัวลําโพง – มหาชัย เสร็จสมบูรณ* 
 สายใตเสร็จสมบูรณ เริ่มใหบริการเพื่อหารายได * 

*  ไมรวมโครงการรถไฟสี่สาย 
ระยะท่ี 7 (จนถึงป พ.ศ.2573): 

 การติดตั้งระบบไฟฟาในโครงการทั้งสี่สวนเสร็จสมบูรณ 
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รูปที่ 10.3 ระยะโครงการสําหรับโครงการรถไฟ 4 สาย (2)  หนา 3-4 
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10.2 เงื่อนไขทางดานการเงิน 

10.2.1 คากอสราง 

ตารางที่ 10.2.1 ระบุวาเงินทุนเบื้องตน (ภายในคาใชจายคาเดียว) สําหรับโครงการรถไฟ 4 สายซึ่ง
ประมาณการโดยคณะศึกษา สังเกตวา มีการสมมติวา DMU การเดินรถเบื้องตนจะพรอมเปดใหบริการในป พ.ศ. 
2555 ดังแสดงในรูป สายตะวันออกแสดงใหเห็นถึงคาใชจายตอกิโลเมตรที่สูงกวามากเมื่อเปรียบเทียบกับสาย  
อื่นๆ และก็ยังสูงกวาสายใต แมวาสายใตจะเปนโครงสรางยกระดับแลวก็ตาม เพื่อท่ีจะลดภาระในการจัด
งบประมาณสําหรับชวงท่ีมีคาใชจายสูง จึงแนะนําใหมีการแบงงานของสายตะวันออก ออกเปน 2 ระยะ  ไม
เพียงแตในแงของเงินลงทุนเบื้องตน แตรวมถึงการประสานงานกับโครงการอื่น ๆ  ซึ่งจะไดมีการอภิปรายตอไป 
ท่ีเปนเหตุผลท่ีเหมาะสมในการแบงระยะโครงการออกเปน 2 ระยะ เนื่องจากชวงยกระดับ จากมักกะสัน ถึง 
หัวหมากจะดําเนินการใหเปนไปตามโครงการเชื่อมตอสวนที่ขาดไป ดังนั้นโครงการรถไฟ 4 สายจะเริ่มตนจาก
สวนนี้โดยอัตโนมัติ ตามการคาดการณปริมาณความตองการในการเดินทาง หัวขอ 10.2.2 จะอภิปรายถึงตําแหนง
ท่ีจะดําเนินการเสนทางสายตะวันออกในระยะแรก  
 

ตารางที่ 10.2.1  :  ตนทุนโครงการรถไฟ 4 สาย 

เสนทาง ชวง 
ระยะทาง    (km) ตนทุน       (ลานบาท) 

ตนทุน/กม. (ลาน
บาท) 

หมายเหตุ 

สายเหนือ 
รังสิต              

บานภาชี 
60.2 32,623 542  พ้ืนระดับ 

สายใต 
มหาชัย            
ปากทอ 

59.6 26,697 448  ยกระดับ 

สายตะวันตก 
ตลิ่งชัน           
นครปฐม 

42.6 24,529 576  พ้ืนระดับ 

สายตะวันออก 
มักกะสัน           
ฉะเชิงเทรา 

54.3 47,124 868  
16% ยกระดับ    
84% พ้ืนระดับ 

 

10.2.2 ปริมาณความตองการในการเดนิทางของผูโดยสาร 

ปริมาณผูโดยสารโดยเฉลีย่ตอวันของโครงการรถไฟ 4 สายแสดงไวในตารางที่ 10.2.2 
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ตารางที่ 10.2.2  :  ปริมาณผูโดยสารโดยเฉลีย่ตอวันในโครงการรถไฟ  4 สาย 
 

 2555 2565 2575 2580 ACGR 
บานภาชี - รังสิต 15,136 32,201 39,253 43,338 4.3% 
มักกะสัน – ฉะเชิงเทรา 44,410 117,297 142,984 157,866 5.2% 
นครปฐม – ตลิ่งชัน 57,929 102,766 125,271 138,310 3.5% 
มหาชัย – ปากทอ 29,000 53,317 64,493 71,758 3.7% 
รวม สี่เสนทาง 146,475 305,581 372,501 411,272 4.2% 

    ที่มา: การประมาณการของคณะศึกษา        * ACGR: Annual Compound Growth Rate. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 10.4  : รายไดจากการจัดเก็บคาโดยสารตอปของโครงการรถไฟ 4 สาย 
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10.3 ขอเสนอแนะ 

 การดําเนินโครงการจะเริ่มจากสายตะวันออกและในแตละระยะใชเงินลงทุนประมาณ 400 ลานเหรียญ
สหรัฐ (หรือประมาณ 16,000 ลานบาท) โดยครอบคลุมระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตรในแตละระยะ โดยอาจจะ
กลาวอยางงาย ๆ ไดวา เสนทางจากมักกะสัน ถึง หัวหมาก (8.7 กม. ของความยาวทั้งหมด 54.3 กม.) จะสามารถ
ดําเนินการไดในระยะแรก แมวาจะเปนโครงสรางยกระดับก็ตาม ในกรณีของชวงจากมักกะสัน ถึง ลาดกระบัง 
(11.8 กม. จากระยะทางทั้งหมด 54.3 กม. รวมไปถึง 8.7 กม.ท่ีเปนทางยกระดับ) อาจมีความเปนไปไดหากมีงบ
เพิ่มเติมอีกประมาณ 50 เหรียญดอลลารสหรัฐ ซึ่งควรคาแกการพิจารณาเนื่องจากจะมีปริมาณผูโดยสารรวมทั้ง
รายไดจากคาโดยสารที่เพิ่มมากขึ้นในกรณีนี้ 

ตารางที่  10.3.3  : สรุปเปรียบเทียบเสนทางทัง้สี่สายตามเงื่อนไขทางการเงนิ 
 สายเหนือ สายใต สายตะวันตก สายตะวันออก 

เงินลงทุนเบื้องตน 3 2 1 4 
ปริมาณความตองการในการเดินทาง 3 4 1 2 
คําแนะนํา 2 3 1 1 

จากระยะโครงการดังแสดงในรูป คาโครงการสําหรับแตละระยะสรุปไดดังตอไปนี้ 
 คาโครงการในระยะที่ 1 (จนถึงป พ.ศ. 2552) 
สายตะวันออก, มักกะสัน – ลาดกระบัง : 10,240  ลานบาท (5.7%) 

 คาโครงการในระยะที่ 2 (จนถึงป พ.ศ. 2555) 
 สายตะวันตก, ตลิ่งชัน – นครปฐม : 24,529  ลานบาท 
     สายตะวันออก, ลาดกระบัง – ฉะเชิงเทรา : 36,884  ลานบาท 
     รวมระยะที่สอง    : 61,413  ลานบาท (34.2%) 

 คาโครงการในระยะที่ 3 (จนถึงป พ.ศ. 2558) 
 สายเหนือ, รังสติ – บานภาชี  : 32,623  ลานบาท (18.2%) 

 คาโครงการในระยะที่ 4 (จนถึงป พ.ศ. 2563) 
 สายใต, มหาชัย – ปากทอ  : 26,697  ลานบาท (14.9%) 

 คาโครงการในระยะที่ 5 (จนถึงป พ.ศ. 2568) 
 สายตะวันออก, การติดตั้งระบบไฟฟาสาย มักกะสัน – ลาดกระบัง 11564  ลานบาท (6.4%) 

 คาโครงการในระยะที่ 7 (จนถึงป พ.ศ. 2573) 
 การติดตั้งระบบไฟฟาท้ังสี่สาย  : 36841 ลานบาท (20.5%) 

 
รวมท้ังสิ้น                                              179,378 ลานบาท (100%) 
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ดังท่ีเห็นจากตัวเลขดานบน ระยะท่ี 2 จนถึงป พ.ศ. 2564 จําเปนตองใชเงินมหาศาลในการดําเนิน
โครงการรถไฟทั้งสองเสนพรอม ๆ กันจนกวาจะเสร็จ  

การเปดใหบริการเพื่อหารายไดท่ีเริ่มตนในบางสวนสําหรับพื้นที่ในระยะที่ 1 (ถึงรังสิต หัวลําโพง    ตลิ่งชัน 
หัวหมาก) จะมีการเดินรถบางสวนในชวงแรก ในกรณีนี้ จุดหยุดรถจุดสุดทายในแตละทิศทางจะตองมีสิ่งอํานวย
ความสะดวกสําหรับการกลับรถ (เชน ประแจรางรถไฟ สัญญาณไฟกลับรถ) และอูจอดสําหรับการซอมบํารุง     
ท้ังหนักและเบา หัวขอนี้จะมุงไปที่การทํางานของการกลับรถ และตําแหนงของอูจอดจะไดรับการอภิปรายใน
หัวขอ 3.8.4 ในกรณีของรถไฟ รางรถไฟจะตองไดรับการติดตั้งเพื่อใหมีการเปลี่ยนทิศทางที่ปลายเสนทาง ใน
ขณะเดียวกัน, DMU/EMU ตองการเพียงประแจรางรถไฟและสวิตชธรรมดาเพื่อใหรถไฟสามารถเปลี่ยนทิศทาง
ได (ดูรูปที่ 10.10 ประกอบ). แตตองใหมั่นใจวาจํานวนชานชาลาจะมีเพียงพอสําหรับการเดินรถใหเปนไปตาม
ตาราง  

รูปที่ 10.10 :  ประแจรางรถไฟทั่ว ๆ ไปสําหรับสถานีกลับรถ 
 
 
 
 
 

จําเปนจะตองใหมั่นใจดวยวาการออกแบบโครงการอื่น ๆ มีการกลับรถเนื่องจากการเปดใหบริการเพียง
บางสวนไมไดประกอบขึ้นดวยโครงการชานเมืองเทานั้นแตยังรวมถึงโครงการอื่น ๆ ดวยเชนโครงการทางรถไฟ
สวนที่ขาดหายไป (missing link) โครงการรถไฟสายเหนือ และอื่น ๆ ยกตัวอยางเชน ไดรับการยืนยันแลววาสาย
เหนือและสายใตสามารถกลับรถไดแตสายตะวันตกและสายตะวันออกไมสามารถที่จะกลับรถไดท่ีสถานีบางซื่อ
เนื่องจากขาดพื้นที่ท่ีจะวางแนวเสนทาง ดังนั้นในการจัดระยะโครงการนี้  รถไฟสายตะวันตกและตะวันออกจะ
สมมติวามีการกลับรถท่ีสถานีบางซื่อ  หรืออาจกลาวไดวา มีเพียงสถานีตลิ่งชันและลาดกระบังท่ีจะเปนสถานีกลับ
รถในระยะที่ 2 รวมถึง สถานีนครปฐม และ ฉะเชิงเทรา ในระยะที่ 3 

การคัดเลือกสถานีกลับรถ จําเปนจะตองพิจารณาไปถึงรถไฟชานเมืองและรถไฟทางไกลดวย สถานีกลับ
รถ ควรจะเปนที่ท่ีสามารถจอดรถไดท้ังรถไฟชานเมืองและรถไฟทางไกล มิฉะนั้นผูโดยสารรถไฟทางไกลอาจจะ
รูสึกถึงความลําบากในการเดินทาง   

 การปรับปรุงฟนฟู การเปลี่ยนราง และ ติดตั้งระบบไฟฟา 

การปรับปรุงฟนฟูและเปลี่ยนรางดวยรางใหมกําลังอยูระหวางการอภิปรายวาจะใชระบบที่ใชไฟฟา
หรือไมใชไฟฟา แตเรื่องนี้ไมมีความสัมพันธโดยตรงกับการจัดระยะโครงการและดังนั้นที่ปรึกษาจะไมอภิปราย
ในหัวขอนี้ อยางไรก็ตาม ควรที่จะรับรูวาการเปลี่ยนแปลงชนิดใดที่มีความจําเปนเนื่องจากการติดตั้งระบบไฟฟา
สําหรับทั้งกรณีท่ีมีการปรับปรุงฟนฟูและเปลี่ยนราง    
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ตามที่กลุมธุรกิจไดแนะนําได  รถไฟ 4 สายจะเดินรถไฟความเร็วสูงซึ่งจะหยุดจอดในบางสถานีเทานั้น 
สมมติวาจํานวนจุดจอดจะคอย ๆ เพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ ตามจํานวนผูโดยสารที่เพิ่มมากขึ้น (รูป: สถานีจอดรถใน
ระยะแรก) และที่ปรึกษาจะตองทําการตรวจสอบการติดตั้ง EMU หากมีจํานวนจุดจอดรถเพิ่มข้ึนในระดับหนึ่ง 
จากมุมมองทางดานประสิทธิภาพ ในขณะที่ EMU ควรจะไดรับการติดตั้ง การแปลงจาก DMU หลังจากที่ซื้อ
มาแลวใหเปน EMU เปนการดําเนินการที่ขาดประสิทธิภาพ ซึ่งยังคงจะตองมีการพิจารณาตอไป แต รฟท. แสดง
เจตจํานงที่จะติดตั้งระบบ DMU ในระยะแรก ดังนั้น ในหัวขอนี้ ท่ีปรึกษาจะสนใจวาในปใดที่ควรจะทําการติดตั้ง
ระบบ EMU และจะมีการเปลี่ยนแปลงใดเกิดข้ึนเมื่อมีการติดตั้งระบบไฟฟา 

ข้ันแรกสุด ท่ีปรึกษาเสนอใหป พ.ศ. 2565 เปนปท่ีจะทําการติดตั้งระบบไฟฟา (ดูรูปประกอบ)  ตามผล
ของแบบจําลองที่จัดทําข้ึนโดยคณะที่ปรึกษาโครงการ ไดบทสรุปวาจะตองมีการซื้อรถใหมเพิ่มเติมในป พ.ศ. 
2560 (5 ปหลังจากมีการซื้อขบวนรถไฟในเบื้องตน) และในป พ.ศ. 2565 (10 ปหลังจากมีการซื้อขบวนรถไฟใน
เบ้ืองตน) เนื่องจากปริมาณผูโดยสารในชั่วโมงเรงดวนที่เพิ่มมากขึ้น (โดยสมมติวารถไฟสายเหนือและใตมีการ
เพิ่มข้ึนประมาณ 5 % ตอป และ 10 % สําหรับสายตะวันตกและตะวันออก) เปนธรรมชาติท่ีจะรับรูวาการซื้อ 
EMU ภายใน 5 ปหลังจากซื้อ DMU เปนดําเนินการที่ขาดประสิทธิภาพเนื่องจากการติดตั้งระบบไฟฟาทําใหเกิด
คาใชจายเปนจํานวนมากับอูจอดของ EMU, catenary, สถานียอย ฯลฯ พิจารณาถึงการคาดการณปริมาณความ
ตองการในการเดินทางในเขตชานเมือง  อาจกลาวไดวาการติดตั้งระบบไฟฟาในป พ.ศ. 2565 แทนที่จะเปนป พ.ศ. 
2560 สมเหตุสมผลกวาและเขาใจไดงายกวา และสําหรับการจัดระยะการติดตั้งระบบไฟฟา ท่ีปรึกษาไดเสนอชวง
เสนทางเชนเดียวกันกับระยะที่ 1 ในรูป: รังสิต ลาดกระบัง ตลิ่งชัน หัวลําโพง แตจากปริมาณความตองการในการ
เดินทางที่ไดรับการเปดเผยอาจจะเปลี่ยนระยะเปน;  รังสิต ฉะเชิงเทรา นครปฐม หัวลําโพง 

ระหวาง ระยะที่ 1 และ ระยะที่ 2 ความสูงของชานชาลาจะกลายเปนประเด็นที่สําคัญเนื่องจากทั้ง DMU 
and EMU จะวิ่งผานบางสวนของเสนทางและความสูงของชานชาลาของทั้งสองระบบมีความแตกตางกันโดย
สิ้นเชิง เพื่อท่ีจะจัดการกับประเด็นนี้ จําเปนตองติดตั้งบันไดในตูรถ EMU หรือเปลี่ยนความสูงของชานชาลา หรือ
สรางชานชาลาใหมสําหรับ EMU ซึ่งเปนนัยวาการจัดระยะโครงการอาจไดรับผลกระทบหากรถ DMU and EMU 
ไมสามารถเดินรถพรอมกันได ในแงของการออกแบบสถานีหรือการเดินรถ  

ท่ีปรึกษาจะตองใหความสนใจกับการออกแบบการวางเสนทางและรางรถไฟดวย หากมีการเดินรถ 
EMU ดวยความเร็วถึง 160 กม. ตอช่ัวโมง การฟนฟูปรับปรุงรางหรือเปลี่ยนรางใหมสมมติวามีการเดินรถที่
ความเร็ว 120 กม. ตอ ช่ัวโมง แตขณะนี้โครงการพยายามที่จะแยกแยะความแตกตางความเร็วในแนวเสนทาง (160 
กม ตอช่ัวโมง) ออกจากรางรถไฟ (120 กม.) โดยเฉพาะอยางยิ่งสวิตชเกียรไวตอความเร็วรถไฟและจะสงผล
กระทบตอการเดินรถท่ีปลอดภัย ดังนั้น จึงจําเปนจะตองติดตั้งประแจรางรถไฟสําหรับรถไฟความเร็วสูง เรื่องนี้
ยังคงอยูระหวางการอภิปรายระหวางที่ปรึกษาในแตละโครงการ  

 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ (Final  Report)                                                              โครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟาชานเมือง 

                                          รวมกับรถไฟทางไกล เชือ่มตอระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

และปริมณฑล (รงัสิต-สถานีบานภาชี มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา ตลิ่งชัน-นครปฐม และมหาชัย-ปากทอ) 

 

TEC/PCI/MAA/PCIT 10-10 

นอกจากประแจรางรถไฟแลว จําเปนจะตองใสใจกับทางตัดรางรถไฟดวย รถไฟในญี่ปุนกําหนดไววา
รถไฟจะตองหยุดรถเปนระยะอยางนอย 600 เมตรกอนถึงทางตัดเพื่อใหเกิดความปลอดภัย อยางไรก็ตาม, รถไฟที่
วิ่งดวยความเร็ว 160 กม. ตอช่ัวโมงไมสามารถที่จะหยุดไดทันภายในระยะ 600 เมตร ในกรณีนี้การติดตั้งทางตาง
ระดับมีความจําเปน ในยุโรปและประเทศไทย จะมีมาตรฐานที่สูงกวา (800 - 1000 ม. ในกรณีของประเทศไทย) 
ดังนั้นที่ปรึกษาจะตองใหความเอาใจใสและสํารวจถึงความจําเปนของการมีทางตางระดับดวย 

พิจารณาถึงแนวเสนทาง ราง ทางตัดในแนวระดับ  อาจกลาวไดวาท่ีปรึกษาจะตองออกแบบโดยสมมติวา
เมื่อใดจะมีการติดตั้งระบบไฟฟา  ในกรณีนี้ การเสนอการจัดระยะโครงการอาจจะชวยในขั้นตอนการออกแบบ  

ตําแหนงที่ต้ังของอูจอด  

โดยพื้นฐานแลว งานกอสรางควรที่จะเริ่มจากพื้นที่ท่ีใกลกับกรุงเทพมหานครมากที่สุดเนื่องจากปริมาณ
ความตองการในการเดินทางของผูโดยสารท่ีมีมากกวา   อยางไรก็ตาม ตําแหนงท่ีตั้งของอูจอดจะตองไดรับการ
พิจารณาดวยเมื่อมีการกําหนดขั้นตอนการดําเนินการของโครงการ เนื่องจากตําแหนงท่ีตั้งท่ีเสนอไว (ดูตารางที่ 
3.9.5 ประกอบ) สวนมากจะอยูท่ีปลายเสนทางของแตละสาย และดังนั้นอาจจะสงผลกระทบตอการเดินรถเปน
อยางมากหากงานกอสรางในเบื้องตนถูกจํากัดอยูเพียงพื้นที่ท่ีใกลกับกรุงเทพมหานคร   

ดังนั้น เมื่อพิจารณาตอไป ถึงตําแหนงท่ีตั้งของอูจอดที่เสนอไวสําหรับโครงการรถไฟ 4 เสน จะขอ
แนะนําเปนอยางยิ่งใหดําเนินการในทิศทางเดียวจนถึงปลายเสนทาง มากกวาท่ีจะแบงออกเปนหลาย ๆ ทิศทาง
พรอม ๆ กัน ถาอูจอดที่เสนอไวสําหรับการบํารุงรักษาเล็ก ๆ นอย ๆ มีอยูจริง สถานีอาจจะเปลี่ยนไปอยางสิ้นเชิง
เนื่องจากแตละอูจอดจะอยูภายในระยะ 5 กม. จากสถานีหยุดรถสุดทาย  ดังนั้น การขยายออกไปทั้งสี่ทิศทางพรอม 
ๆ กันอาจมีความเหมาะสมในกรณีนี้ เมื่อพิจารณาจากปริมาณความตองการในการเดินทางที่มีอยูสูง ท่ีปรึกษา
จะตองจําวาระยะโครงการจะไดรับผลกระทบอยางมากจากการมีอูจอดภายในระยะ 5 กม. จาก รังสิต ลาดกระบัง 
และ ตลิ่งชัน  และ ท่ีปรึกษาจะตองกําหนดตําแหนงของอูจอดสําหรับ EMU เมื่อมีการติดตั้งระบบไฟฟา ใน
โครงการรถไฟสี่สาย ท่ีตั้งของอูจอดสําหรับ EMU ยังไมไดรับการพิจารณา ในขณะนี้เมื่อระยะโครงการไดรับการ
เสนอ จึงขอแนะนําใหมีการอธิบายใหกระจางถึงตําแหนงท่ีจะตั้งอูจอดสําหรับ EMU โดยทันทีดวย อาจกลาวได
วาการขาดตําแหนงท่ีตั้งของอูจอด EMU จะสงผลกระทบตอระยะโครงการในการติดตั้งระบบไฟฟาเปนอยางมาก  
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ตารางที่  10.3.4  :  ตําแหนงที่ต้ังอูจอดทีเ่สนอไวสําหรับโครงการรถไฟ 4 สาย 
 

เสนทาง 
ตําแหนงที่ต้ังอูจอดที่

เสนอไว 
สถานภาพ พ้ืนที่ 

การบํารุงรักษา
เบา 

4.5 กม. ทางเหนือ
ของรังสิต 

 เสนอไว 
(จําเปนตองเวนคืนที่ดิน) 

200 ม. * 800 ม. 
สายเหนือ 

(รังสิต - บานภาชี) การบํารุงรักษา
หนัก 

ตอนเหนือของบาน
ภาชี 

ที่ของการรถไฟ ฯ 
256.5 ไร 

(1,600 ตร.ม.) 
การบํารุงรักษา

เบา 
- - - 

สายใต 
(มหาชัย - ปากทอ) การบํารุงรักษา

หนัก 
ทางใตของสถานีบาง

กระเจาที่มีอยู 
เสนอไว 

(จําเปนตองเวนคืนที่ดิน) 
200 ม. * 1,500 ม. 

การบํารุงรักษา
เบา 

ทางเหนือของพุทธ
มณฑลสาย 2 

เสนอไว 
(จําเปนตองเวนคืนที่ดิน) 

100 ม. * 800 ม. 
สายตะวันตก 

(ตลิ่งชัน - นครปฐม) การบํารุงรักษา
หนัก 

20 กม. ทางตะวันตก
ของนครปฐม 

ที่ของการรถไฟ ฯ ไมมีขอมูล 

การบํารุงรักษา
เบา 

4 กม. ทางตะวันออก
ของหัวหมาก 

เสนอไว 
(จําเปนตองเวนคืนที่ดิน) 

200 ม.*800 ม. สายตะวันออก 
(มักกะสัน - 
ฉะเชิงเทรา) 

การบํารุงรักษา
หนัก 

ตะวันออกของ
ฉะเชิงเทรา 

ที่ของการรถไฟ ฯ ไมมีขอมูล 

 

10.4 การประสานงานกับโครงการอื่นๆ  

 นอกจากแงมุมดานการเงินและเทคนิค รถไฟสี่สายนี้จะขึ้นอยูกับโครงการอื่น ๆ เปนอยางมากในสวนที่
เกี่ยวกับพื้นที่โครงการ ไมเพียงแตจะขึ้นกับโครงการรถไฟแตรวมถึงการพัฒนาการใชประโยชนท่ีดินหรือ
โครงการขนสงอื่น ๆ ดวย ในหัวขอนี้ โครงการถนนและการพัฒนาที่ดินจะไดรับการทบทวนรวมทั้งโครงการ
รถไฟโครงการอื่น ๆ ในกรุงเทพมหานครดวย  

 (1) โครงการรถไฟ 

มีโครงการรถไฟจํานวนมากในกรุงเทพมหานครในปจจุบันดังแสดงในตารางที่ 3.9.2.6. ใน
โครงการเหลานี้ โครงการรถไฟ 4 สายตองใหความสนใจเปนพิเศษกับโครงการรถไฟเชื่อมตอสนามบินสุวรรณภูมิ 
รถไฟฟามหานคร และ รถไฟสายสีแดงในกรุงเทพมหานครเนื่องจากโครงการเหลานี้สงผลกระทบโดยตรงกับ
แผนโครงการรถไฟสี่สายโดยรวม  ไดมีความพยายามที่จะใหโครงการทั้งหมดที่กลาวมาเสร็จสิ้นในป พ.ศ. 2552 
และจะเริ่มใหบริการเพิ่มหารายไดในป พ.ศ. 2552 หรือ 2553 อยางนอยโครงการสี่สายเสร็จสิ้นหลังจากสาม
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โครงการนี้ ตารางที่ 3.9.2.7 สรุปถึงความสัมพันธระหวางโครงการอื่น ๆ ท้ังสามโครงการกับโครงการรถไฟสี่สาย
จนถึงป พ.ศ. 2573 เนื่องจากโครงการรถไฟสี่สายจะเสร็จหลังจากสามโครงการดังกลาว ระยะเวลาในการ
ดําเนินการจะมีความออนไหวเปนอยางมากกับผลการดําเนินงานของโครงการอื่น ๆ 

 (2) แผนโครงการถนน และ การพัฒนาที่ดิน  

มีโครงการถนนหลาย ๆ โครงการที่เกี่ยวของกับโครงการรถไฟ 4 สาย จากการทบทวนถึง 
URMAP พบวาสายตะวันตกและสายใตอาจมีความจําเปนจะตองประสานงานกับโครงการถนนโครงการอื่นๆ ดังนี้  

 พุทธมณฑลสาย 2 – นครชัยศรี สาย 338 (กรมทางหลวง) 
 พญาไท – วงแหวนรอบนอก (การทางพิเศษ ฯ) 
 ดาวคะนอง – วงแหวนรอบนอก (การทางพิเศษ ฯ) 

สองโครงการแรกอาจสงผลกระทบตอการพัฒนาโครงการสายตะวันตกและโครงการหลัง
สงผลกระทบตอสายใต แตท้ังหมดนี้เปนเสนทางจากกรุงเทพมหานครไปยังพื้นที่ชานเมือง และดังนั้นเปน
เสนทางที่ขนานไปกับสายตะวันตกและสายใต ตามลําดับ  ในแงนี้ การวางเสนทางในแนวดิ่งอาจจะไมใชประเด็น  
แตเมื่อพิจารณาถึงการพัฒนาที่ดิน  ขอแนะนําวารถไฟควรจะดําเนินการหลังจากโครงการพัฒนาถนนใหญเชนนั้น
เสร็จสิ้นแลว และไมควรจะใหโครงการเสร็จลาชาเกินไป  เพื่อใหเกิดปฏิสัมพันธระหวางการพัฒนาการขนสง
ระบบถนนกับระบบราง จะตองมีการจัดชวงเวลาในการดําเนินงาน ยกตัวอยางเชน โครงการ พุทธมณฑลสาย 2 – 
นครชัยศรี 338  กําหนดไววาจะเสร็จสิ้นโครงการในป พ.ศ. 2554 ขณะที่โครงการรถไฟสายตะวันตกซึ่งขนานไป
กับถนนเสนนี้ กําหนดไววาจะเสร็จสิ้นโครงการในป พ.ศ. 2555 ในกรณีนี้การจัดตารางเวลาโครงการไดรับการ
พิจารณาวามีความเหมาะสม อยางไรก็ตาม เมื่อมีความลาชาของโครงการเกิดข้ึนเนื่องจากเหตุผลใดก็ตาม การ
ดําเนินโครงการรถไฟสี่สายจะไดรับผลกระทบตามไปดวย สิ่งท่ีตองใหความสนใจอีกอยางคือตําแหนงท่ีตั้งอูจอด
ท่ีปรึกษาเสนอใหมีตําแหนงท่ีตั้งอยูจอดใหอยูในที่ท่ีจะหลีกเลี่ยงการพัฒนาที่ดินและถนนเทาท่ีจะเปนไปได 

 (3) สนามบินสุวรรณภูมิ  

 เหตุผลขอหนึ่งท่ีการดําเนินการสายตะวันออกไดรับการจัดลําดับความสําคัญสูงสุดท้ัง ๆ ท่ีมี
คาใชจายสูงคือการพัฒนาสนามบินสุวรรณภูมิ การกอสรางรถไฟเชื่อมตอสนามบินสุวรรณภูมิ (ARL) ไดเริ่มตน
ไปแลว แตไดรับการพิจารณาวาความจุของระบบขนสงท่ีไปหรือมาจากสนามบินยังไมเพียงพอ ดังนั้น สาย
ตะวันออกจะทําหนาท่ีรองรับปริมาณความตองการของผูโดยสารสวนหนึ่งท่ีเพิ่มมากขึ้นจากการพัฒนาสนามบิน 
หมายความวาไมเพียงแตจะรองรับผูโดยสารจากสนามบินแตยังรวมถึงผูโดยสารท่ีจะเพิ่มข้ึนจากการพัฒนาพื้นที่
ในบริเวณสนาม บินหลังการเปดใชสนามบินอีกดวย  พิจารณาจากการคาดการณปริมาณความตองการในการ
เดินทางสําหรับฝงตะวันออกของกรุงเทพมหานคร การดําเนินการเสนทางสายตะวันออกควรจะเสร็จสิ้นในป 
พ.ศ. 2552 จนถึงลาดกระบัง และในป พ.ศ. 2555 จนถึงฉะเชิงเทรา  ตามระยะที่ 1  ดังท่ีเสนอ ไดมีการแนะนําให
ดําเนินโครงการจนถึงลาดกระบังแทนที่จะเปนหัวหมากเนื่องจากการเปดใชสนามบินและความสามารถในการ
ลงทุนของนักลงทุน   
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ตารางที่  10.4.1  :  ระบบรถไฟชานเมือง และ ระบบขนสงมวลชนในเขตเมอืงตามที่เสนอไว 

Line Section Distance of Section

On Nut - Samrong 8.9
Samrong - Samut Prakarn 7.9
Rama I - Samyak Faichai 6.8

Sub-total 23.6
Mo Chit - Saphan Mai 12.0

Taksin Bridge - Taksin Road 2.2
Taksin Road - Pet Kasem 4.5

Sub-total 18.7
Existing Green 23.5

Hua Lumpong - Tha Phra 6.5
Bang Sue - Tha Phra 13.1
Tha Phra - Bang Kae 7.6

Sub-total 27.2
Existing Blue 20.0

Bang Sue - Phra Nang Klao Bridge 11.6
Phra Nang Klao Bridge - Bang Yai 8.1

Bang Sue - Sam Sen 5.0
Sam Sen - Rat Burana 14.8

Sub-total 39.5
Bang Kapi - Sam Sen 19.8

Sam Sen - Bang Bamru 4.0
Sub-total 23.8

Total Additional MRT 132.9
Total MRT 176.4

Don Muang - Suvarnabhumi 48.6
Taling Chan - Lat Kraban 43.3
New Maha Chai - Rangsit 65.8
Rangsit - Ayutthaya 41.3
Ayutthaya - Ban Phachi 18.9
New Maha Chai - Pak Tho 55.8
Taling Chan - Nakhon Pathom 42.1
Lat Krabang - Chacoengsao 34.2

350.0

482.9
526.4

Total Sub Urban Commuter System including Airport Access

Total of Additional System
Total of MRT and Sub-urban Commuter Systen

RED

Orange

Green 1

Green 2

Blue

Purple
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ตารางที่ 10.4.4   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


