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บทที่  5 การศึกษาวิเคราะหทางดานวิศวกรรมในดานตางๆ (TOR 3.2.4) 
 

5.1 วิศวกรรมธรณีเทคนิค (Geotechnical Engineering) (TOR 3.2.4(1)) 

ผลการสํารวจสภาพชั้นดินและวิเคราะหทางธรณีเทคนิคเพื่อใชเปนขอมูลเบื้องตนในการออกแบบ
ปรับปรุงระบบทางรถไฟ และโครงสรางของระบบการเดินรถไฟฟา ตามแนวเสนทางทั้ง 4 เสนทาง ของโครงการ
ระบบรถไฟฟาชานเมืองรวมกับรถไฟทางไกลเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(รังสิต-สถานีบานภาชี มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา ตลิ่งชัน-นครปฐม และมหาชัย-ปากทอ) โดยกลุมบริษัทท่ีปรึกษาฯ 
ไดดําเนินการตรวจสอบและวิเคราะหทางดานธรณีฐานราก โดยใชขอมูลท่ีมีอยู และการเจาะสํารวจเพิ่มเติมและ
ทดสอบตัวอยางดินในหองปฏิบัติการ เพื่อหาคุณสมบัติช้ันดินในการออกแบบรายละเอียดฐานรากและคันทาง
ตอไป 

 วัตถุประสงค 
 (ก) เพื่อใหทราบถึงสภาพพื้นผิวดินและการจัดเรียงตัวของชั้นดิน รวมถึงคุณสมบัติทางวิศวกรรม

ของดินแตละชั้น ตามแนวสายทางของโครงการฯ 
 (ข) เพื่อนําไปสูวิธีการแกปญหาทางปฐพีวิศวกรรมของดินในแตละช้ันอยางตรงประเด็น ตาม

วิธีการทดสอบของ AASHTO, ASTM หรือการทดสอบตามมาตรฐานที่เหมาะสม  
 (ค) เพื่อเปนขอมูลประกอบการออกแบบฐานรากของโครงสรางที่จะนํามาใชในโครงการฯ 

รายละเอียดของงานเจาะสํารวจและทดสอบขอมูลดินฐานรากโครงสราง ประกอบไปดวยงานทดสอบใน
สนามและงานทดสอบในหองปฏิบัติการ  งานทดสอบในสนามครอบคลุมการทดสอบ vane shear tests  งานเจาะ
สํารวจ การเก็บตัวอยางดิน และการทดสอบ standard penetration tests  สวนการทดสอบในหองปฏิบัติการ 
ประกอบดวย การการทดสอบคุณสมบัติพื้นฐานของตัวอยางดินที่ไดมาจากสนาม 

งานทดสอบในสนามไดเจาะสํารวจดินทุกๆ ระยะไมเกิน 1.5 กิโลเมตร ตามแนวสายทางโครงการและ
ตําแหนงสถานี,  Field Vane Shear Tests ทําการทดสอบทุกๆ ระยะไมเกิน 1.5 กิโลเมตร ตามแนวสายทาง
โครงการเชนกัน 

งานทดสอบในหองปฏิบัติการ ทําการทดสอบตัวอยางดินที่เปนตัวแทนมาจากการเจาะสํารวจในสนาม 
เพื่อหาคุณสมบัติพื้นฐานดานปฐพีวิศวกรรมและการทดสอบตามมาตรฐาน 

5.1.1 สภาพธรณีวิทยา 

 พื้นที่โครงการฯ ตั้งอยูในสวนกลางของกรุงเทพมหานคร ซึ่งในแงธรณีวิทยาจัดแบงอยูใน Bangkok 
Subregion ของพื้นท่ีราบภาคกลาง ตะกอนที่สะสมอยูใน Bangkok Subregion นี้มีอาณาเขตครอบคลุมพื้นที่ตั้งแต
ปากอาวไทย จังหวัดสมุทรปราการ กรุงเทพฯ จังหวัดนนทบุรี จังหวัดปทุมธานี และบางสวนของจังหวัดนครปฐม 
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จังหวัดสมุทรสงคราม และจังหวัดฉะเชิงเทรา  ลักษณะโดยทั่วไปของตะกอนในพื้นที่นี้จะมีการแทรกสลับกัน
เปนชั้นๆ ของชั้นทรายและชั้นดินเหนียว โดยมีความหนาของตะกอนมากกวา 2,000 เมตร โดยเฉพาะอยางยิ่ง
บริเวณจังหวัดอยุธยาและกรุงเทพฯ 

5.1.2 งานสํารวจสภาพชั้นดิน 

ก. งานทดสอบในสนาม 

 มาตรฐานการเจาะสํารวจดินฐานราก การเก็บตัวอยางดินและการทดสอบ แสดงดังตาราง 
 

การทดสอบ ASTM ASHTO 
การเก็บตัวอยางดินคงสภาพ (กระบอกบาง) D 1587 T 207 
Standard penetration test และเก็บตัวอยางดวยกระบอกผา D 1586 T 206 
การเก็บรักษาและการขนสงตัวอยางดิน D 4220  
การวัดระดับน้ําในหลุมเจาะสํารวจ D 4750  
การทดสอบหาแรงเฉือนในสนาม D 2573  

ข. งานทดสอบในหองปฏิบัติการ 

 มาตรฐานกาการทดสอบตัวอยางดินในหองปฏิบัติการ แสดงดังตาราง 
 

การทดสอบ ASTM AASHTO 
การทดสอบหาปริมาณน้ําในมวลดินตามธรรมชาติ D 2216 T 265 
การทดสอบหาพิกัดอัตเตอรเบอรก D 4318  

พิกัดเหลว 
พิกัดพลาสติก 

 T 89 
T 90 

การทดสอบหาขนาดเม็ดดินชนิดรอนผานตะแกรง D 422 T 88 
การทดสอบแรงอัดแกนเดียว D 2166 T 208 
การทดสอบการยุบอัดตัวของดิน D 2435  

 การทดสอบหาหนวยน้ําหนักของมวลดินรวมใชวิธีช่ังมวลและวัดขนาดของมวลตัวอยางดินที่ได
จากการเก็บตัวอยางในสนาม 

5.1.3 การจําแนกชนิดของดิน 

 การบรรยายสภาพดินและการจําแนกชนิดของดินไดใชมาตรฐานของ Unified Soil Classification 
System (USCS) ซึ่งพัฒนาขึ้นโดย American Society of Testing and Materials (ASTM) ดังแสดงในรูปท่ี 2  
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ก. ดินที่ไมมีแรงยึดเหนี่ยวระหวางผิวของเม็ดดิน 

 ขนาดของเม็ดดินมีอิทธิพลตอคุณสมบัติทางวิศวกรรมของดิน โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีดิน 
มวลหยาบ ขนาดของเม็ดกรวดจนถึงดินเหนียวนั้นมีขนาดตั้งแต 100 มิลลิเมตร ไปจนถึงขนาดเล็กกวา 0.002 
มิลลิเมตร  สามารถจําแนกชนิดของดินตามขนาดของเม็ดดิน (มาตรฐาน USCS) ไดดังนี้ 
 

ช่ือหลัก 
(กรวด, ทราย, ทรายแปง, ดินเหนียว) 

ดินขนาดใดๆ ท่ีมีปริมาณไมนอยกวารอยละ 50% 
ของปริมาณดินตัวอยางทั้งหมด 

ช่ือประกอบ 
(กรวด, ทราย, ทรายแปง, ดินเหนียว) 

Trace – มีจํานวน 1 - 10% ของจํานวนดินทั้งหมด 
Little – มีจํานวน 10 - 20% ของจํานวนดินทั้งหมด 
Some– มีจํานวน 20 - 35 % ของจํานวนดินทั้งหมด 
And – มีจํานวน 35 - 50 % ของจํานวนดินทั้งหมด 

 ดินที่ไมมีแรงยึดเหนี่ยวระหวางผิวของเม็ดดินจะมีความสัมพันธระหวาง SPT  ชวงความหนาแนน

กับ φ ของดิน ดังตารางตอไปนี้ 
 

SPT N 
(Blows/300 mm) 

RELATIVE 
DENSITY 

ANGLE OF INTERNAL 
FRICTION (∅) 

0 – 4 Very Loose < 28° 
4 – 10 Loose 28° - 30° 
10 – 30 Medium Dense 30°- 36° 
30 – 50 Dense 36°- 41° 

> 50 Very Dense > 41° 

ข. ดินที่มีแรงยึดเหนี่ยวระหวางผิวเม็ดดิน 

 การเรียกชื่อหลักของดินอาศัยปริมาณของขนาดเม็ดดินและความเปนพลาสติกของดิน การแบง
ความเหนียวของดินชนิดนี้จึงเปนตัวประกอบสําคัญที่สามารถเปรียบเทียบความสัมพันธกับความแข็งแรงและคา 
SPT ดังแสดงในตาราง 
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CONSISTENCY Su (kPa) 

 
SPT N 

(blows/300  mm) 
HAND TEST 

Very soft < 15 < 2 Extruded between fingers 
Soft 15 – 25 2 – 4 Molded by slight pressure 
Medium 25 – 50 4 – 8 Molded by strong pressure 
Stiff 50 – 100 8 – 15 Indented by thumb 
Very stiff 100 – 200 15 -30 Indented by thumb 
Hard > 200 > 30 Difficult to indent 

5.1.4 งานเจาะสํารวจชั้นดินฐานราก 

ก. งานเจาะสํารวจชั้นดิน 

 งานสํารวจชั้นดินฐานรากทําข้ึนสําหรับรวบรวมขอมูลคุณสมบัติดิน โดยกลุมบริษัทที่ปรึกษาฯ ได
ดําเนินการเจาะสํารวจตามแนวสายทางโครงการฯ 

 การสํารวจชั้นดินกระทําโดยการใชเครื่องเจาะแบบ Rotary และ Percussion  ซึ่งมีขนาดของ 
หัวเจาะ 100 มิลลิเมตร (4 นิ้ว) และเพื่อปองกันการพังของหลุมเจาะไดใสทอกรุกันดินพัง (Steel Casing) ขนาด
เสนผาศูนยกลาง 100 มิลลิเมตร  ในชั้นดินชวงบนหรือในชวงความลึกหรือในชวงความลึกที่จําเปน 2 – 6 เมตร 
ขณะเจาะสํารวจ กระบวนการเจาะที่ใชเปนการเจาะแบบฉีดลาง (Wash Boring) 

 สําหรับการเจาะสํารวจชั้นดิน เจาะที่ความลึกไมต่ํากวา 30 เมตร และจํานวน SPT-N Blows ตอง
ไมต่ํากวา 50 ครั้ง ตอเนื่องกัน 3 ระดับความลึก 

ข. งานเก็บตัวอยางดิน 

 การเก็บตัวอยางดินจะมีลักษณะการเก็บอยู 2 ชนิด คือ การเก็บตัวอยางดินคงสภาพ (Undisturbed 
Sample) ซึ่งเก็บโดยการใชกระบอกบาง และการเก็บตัวอยางดินเปลี่ยนสภาพ (Disturbed Sample) จะเก็บโดยการ
ใชกระบอกผา ซึ่งวิธีการเก็บตัวอยางแตละวิธี มีรายละเอียดังตอไปนี้ 

 การเก็บดวยกระบอกบาง (Shelby Tube Sample) ลักษณะของกระบอกบางเปนกระบอกเหล็ก
ขนาดเส็นผาศูนยกลาง 7.1 เซนติเมตร ยาว 65 เซนติเมตร และหนาประมาณ 1.5 มิลลิเมตร กดลงในชั้นดินเหนียว
ท่ีมีคา Consistency อยูในชวง Very soft to stiff ดวยระบบไฮดโรลิค  ตัวอยางดินลักษณะนี้เรียกวา ตัวอยางดิน 
คงสภาพ (Undisturbed sample) หลังจากเก็บตัวอยางดินไดแลวตองปดหัวทายกระบอกดวยพาราฟนเพื่อปองกัน
ความชื้นระเหยแลวขนยายไปยังหองปฏิบัติการดวยความระมัดระวังและเก็บรักษาไวในที่ควบคุมความชื้น  
เพื่อทดสอบหาคาแรงเฉือน (Shear Strength) และคุณสมบัติดานวิศวกรรมอื่นๆ ของดิน  หลังจากดันตัวอยางดิน
ออกจากกระบอกบางไดใช Pocket Penetrometer  กดที่ตัวอยางดิน เพื่อตรวจสอบคากําลังของดินคราวๆ ซึ่งคาท่ี
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ไดเปรียบเทียบไดกับคาแรงเฉือนแบบไมระบายน้ําจากการทดสอบแรงอัดแกนเดียว (Unconfined Compression 
Test) 

 การเก็บดวยกระบอกผา (Split Spoon Sample) ลักษณะกระบอกผาเปนกระบอกเหล็กซึ่งผา
ออกเปน 2 ซีก นํามาประกบกันไวโดยมีเกลียวครอบหัวและทายกระบอก เมื่อเก็บตัวอยางดินแลวจะสามารถเปด
แยกเพื่อดูตัวอยางดินได กระบอกผามีขนาดเสนผานศูนยกลางภายนอกและภายในเทากับ 5.0 เซนติเมตร และ 3.5 
เซนติเมตร ตามลําดับ และยาว 69 เซนติเมตร 

ค. Standard Penetration Test (SPT)  

 การเก็บตัวอยางดินแข็งหรือทรายจะทําหลังจากทําความสะอาดกนหลุมเจาะเรียบรอยแลว  
โดยตอกลงไปในดินดวยลูกตุมเหล็กหนัก 63.5 กิโลกรัม ระยะยกลูกตุม 76.2 เซนติเมตร ลูกตุมเหล็กกระแทก 
บนแปนกานนําสง จดบันทึกคาการตอกทุกระยะจมลง 15 เซนติเมตร เปนจํานวน 3 ระยะ  คาการตอก 2 ระยะหลัง
รวมกันเรียกวา คา Standard Penetration Number (SPT)  หากการตอกทดลองกระทํานอยกวาระยะจมลง 45 
เซนติเมตร การจดบันทึกคา SPT จะถูกแสดงในทุกๆ ชวงของการทดสอบ การทดสอบวิธีนี้เรียกวา การตอก
ทดลอง (Standard Penetration Test : SPT) ซึ่งสามารถนําไปวิเคราะหหาความตานทานและชนิดของดิน โดยการ
ทดสอบนี้เปนไปตามมาตรฐาน ASTM  D 1586 

ง. ทดสอบดินในหองปฏิบัติการ 

การทดสอบตัวอยางดินในหองปฏิบัติการมีดังรายการตอไปนี้ : 
ปริมาณความชื้นตามธรรมชาติ 
พิกัดอัตเทอรเบอรก (พิกัดเหลว และพิกัดพลาสติก) 
หนวยน้ําหนักดิน 
วิเคราะหขนาดเม็ดดิน 
ทดสอบแรงอัดแกนเดียว (UC Test) 

 การหาหนวยน้ําหนักดินประเภทดินเหนียวสามารถคํานวณไดจากสมการ  หนวยน้ําหนักดิน = 
น้ําหนักของตัวอยางดิน / ปริมาตรของตัวอยางดิน,  จากการทดสอบแรงอัดแกนเดียว  คาแรงเฉือนแบบไมระบาย
น้ํา (Su) สามารถคํานวณไดจากสมการ Su = qu / 2, ซึ่ง qu = compressive strength ของแทงตัวอยางดินเหนียว 
ท่ีไดจากการทดสอบแรงอัดแกนเดียว (unconfined compression test)  ผลจากการวิเคราะหขนาดเม็ดดินและการ
ทดสอบพิกัดอัตเทอรเบอรกจะนําไปจําแนกชนิดดินตอไป 

ลักษณะทางธรณีเทคนิคของโครงการฯ 

จากการเจาะสํารวจและทดสอบดินในหองปฏิบัติการแนวการวางตัวของช้ันดินตามแนว
เสนทางโครงการฯ ซึ่งไดรวบรวมจากขอมูลการเจาะสํารวจหลุมลึกในแตละเสนทางมีดังนี้ 
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ก. สายเหนือ (รังสิต-สถานีบานภาชี) 

เริ่มตนที่สถานีรังสิตและสิ้นสุดโครงการที่สถานีบานภาชี พบชั้นดินเหนียวออนถึงออน
มากที่ระดับพื้นผิวถึงระดับความลึก 2-10 เมตร ซึ่งความหนาของชั้นดินดังกลาวจะตื้นขึ้นมาเรื่อย ๆ ตามระยะทาง
ถึงสถานีบานภาชี, ช้ันดินเหนียวปานกลางถึงแข็งจะอยูในระดับลึกตอจากดินเหนียวออนชั้นดินดังกลาวมีความ
หนาประมาณ 3-5 เมตร ตอไปจากนั้นจะเปนดินเหนียวแข็งถึงแข็งมากถึงมากที่สุด รองรับดวยช้ันทรายละเอียดท่ี
ระดับความลึกประมาณ 11-25 เมตร ช้ันทรายดังกลาวจะมีระดับตื้นขึ้นมาเรื่อยๆ ตามระยะทางถึงสถานีปลายทาง 
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ข.  สายตะวันออก (มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา) 

เริ่มตนที่สถานีมักกะสันและสิ้นสุดโครงการที่สถานีฉะเชิงเทรา พบช้ันดินเหนียวออน 
ถึงออนมากที่ระดับพื้นผิวถึงระดับความลึกประมาณ 15 เมตร ซึ่งช้ันดินดังกลาวจะลึกที่สุดบริเวณ กม.ท่ี 42 ซึ่งลึก
ประมาณ 22 เมตร  ช้ันดินเหนียวปานกลางถึงแข็งพบที่ชวงตนโครงการฯ ถึงกึ่งกลางโครงการฯ จะอยูในระดับลึก
ตอจากดินเหนียวออน ช้ันดินดังกลาวมีความหนาประมาณ 1-5 เมตร ตอไปจากนั้นจะเปนดินเหนียวแข็งถึง 
แข็งมากถึงมากที่สุด รองรับดวยช้ันทรายละเอียดท่ีระดับความลึกประมาณ 22-35 เมตร ช้ันทรายดังกลาวจะมี
ระดับคอนขางสม่ําเสมอตามระยะทางถึงสถานีปลายทาง 

ค. สายตะวันตก (ตลิ่งชัน-นครปฐม) 
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เริ่มตนที่สถานีตลิ่งชันและสิ้นสุดโครงการที่สถานีนครปฐม พบช้ันดินเหนียวออนถึงออน
มากท่ีระดับพื้นผิวถึงระดับความลึกประมาณ 14 เมตร ซึ่งความหนาของชั้นดินดังกลาวจะคอนขางสม่ําเสมอกัน
ตลอดแนวโครงการฯ จนถึงสถานีนครปฐม  ช้ันดินเหนียวปานกลางถึงแข็งจะอยูในระดับลึกตอจากดินเหนียว-
ออน  ช้ันดินดังกลาวมีความหนาประมาณ 1-5 เมตร ตอไปจากนั้นจะเปนดินเหนียวแข็งถึงแข็งมากถึงมากที่สุด 
รองรับดวยช้ันทรายละเอียดท่ีระดับความลึกประมาณ 15-25 เมตร ช้ันทรายดังกลาวจะมีระดับตื้นขึ้นมาเรื่อยๆ 
ตามระยะทางถึงสถานีปลายทาง 

ง.  สายใต (มหาชัย-ปากทอ) 

เริ่มตนที่สถานีมหาชัยและสิ้นสุดโครงการที่สถานีปากทอ พบชั้นดินเหนียวออนถึงออน
มากท่ีระดับพื้นผิวถึงระดับความลึกประมาณ 12 เมตร ซึ่งความหนาของชั้นดินดังกลาวจะคอนขางสม่ําเสมอกัน
ตลอดแนวโครงการฯ จนถึงสถานีปากทอ  ช้ันดินเหนียวปานกลางถึงแข็งพบในชวงตนของโครงการจนถึง 
ตําแหนงแมน้ําแมกลองอยูในระดับลึกตอจากดินเหนียวออน ช้ันดินดังกลาวอยูท่ีระดับความลึก 12-24 เมตร 
รองรับดวยช้ันทรายละเอียดท่ีระดับความลึกประมาณ 20-35 เมตร ช้ันทรายดังกลาวจะมีระดับคอนขางสม่ําเสมอ
ตลอดแนวเสนทางโครงการฯ จนถึงสถานีปลายทาง มีเพียงชวง 12 กิโลเมตรแรกเทานั้นที่พบชั้นทรายช้ันที่สอง
ในระดับความลึกประมาณ 45-60 เมตร หลังจากชั้นทรายพบชั้นดินเหนียวแข็งมากถึงแข็งมากที่สุดจนกระทั่ง
สิ้นสุดการเจาะสํารวจ 

ผลการทดสอบในภาคสนามและในหองปฏิบัติการจะนําไปสูการแบงช้ันดิน เพื่อ
คุณสมบัติท่ัวไปและคุณสมบัติทางวิศวกรรมเพื่อใชในการออกแบบเสาเข็มฐานราก เสถียรภาพของคันทางรถไฟ 
และปญหาที่เกี่ยวของกับดานวิศวกรรมปฐพี (Geotechical Engineering) 

5.1.5 การออกแบบ ปรับปรุงและเสริมความมั่นคงของทางรถไฟที่มีอยูใหเหมาะสมกับการเดินรถไฟฟา 

 การออกแบบปรับปรุงและเสริมความมั่นคงของทางรถไฟไดพิจารณาถึงความเปนไปไดในดาน
วิศวกรรม ในประเด็นความปลอดภัยในขณะทําการกอสราง และการหยุดการเดินรถไฟใหมีผลกระทบนอยท่ีสุด 

 ในบริเวณพื้นท่ีโครงการเปนบริเวณพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล ซึ่งอยูในพื้นที่ของ Soft Marine Clay 
ซึ่งมีช้ันดนิเหนียวออนหนาและกอใหเกิดการทรุดตัวมากและลดเสถียรภาพของคันทางรถไฟ  แนวทางในการเสริม
ความมั่นคงของคันทางรถไฟสามารถดําเนินการได  2  รูปแบบ  ไดแก 
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 (ก) การใช Bearing Unit on Pile 

 วิธีการนี้คือ การรื้อหรือ Remove คันทางรถไฟเดิมในปจจุบันออกแลวทําการกอสราง Beaning 
Unit on pile เชนเดียวกับรางใหมท่ีปรับปรุงไปแลว (New Track) การเสริมคันทางดวยวิธีนี้จะเหมาะกับคันทาง 
ท่ีมีพื้นที่ระยะหางระหวางคันมากๆ (เกินกวา 6 เมตร) แตหากพิจารณาในรายละเอียดถึงระยะหางระหวางรางเดิม
ของ Existing Track (ทางขึ้นและทางลอง)  สายเหนือจะพบวามีระยะหางเพียง 4 เมตรเทานั้น  การจะรื้อคันทาง
รถไฟออกไมวาจะเปนคันทางรถไฟเดิมดานนอกสุดหรือบริเวณรางกลางจะเกิดปญหาและอุปสรรคมากมาย 
เนื่องจากการเปดหรือรื้อคันทางรถไฟออกจะตองรื้อออกถึงระดับ Working Platform ซึ่งหากรื้อออกจะกระทบ 
(Disturb) ตอรางรถไฟขางเคียงอยางแนนอน เนื่องจากระยะหางของรางเดิมท้ัง 2 ราง มีระยะหางนอยเกินไปเพียง 
4 เมตรเทานั้น  ดังนั้น เมื่อพิจารณาโดยละเอียดจะพบวาวิธีดังกลาวไมเหมาะสม หรืออาจจะปฏิบัติหรือกอสราง
ไมไดดวยขอจํากัดเรื่องพื้นที่ 

 (ข) การใชระบบ Jet Grouting Wall 

 เนื่องจากในการปรับปรุงคุณภาพคันทางรถไฟเดิมในสายเหนือมีพื้นที่จํากัดมากและจําเปนจะตอง
ปรับปรุงโดยมีการใชรางรถไฟเพื่อขนสงสินคาและการสัญจรดวยในขณะทําการกอสราง ประกอบกับระยะหาง
ระหวางทางวิ่ง 2 ทางเดิม (ทางขึ้นและทางลอง) มีระยะหางมากเพียง 4 เมตรเทานั้น ซึ่งการใชระบบ Bearing Unit 
on pile ไมสามารถดําเนินการได  การประยุกตใชระบบ Jet Grouting Wall เพื่อเพิ่มเสถียรภาพและจํากัดพื้นที่ 
การยุบตัวในแนวดิ่งและการเคลื่อนตัวดานขาง (Vertical & Lateral Displacement) ของดินคันทางหรือใตคันทาง
เพื่อใหเกิดความแข็งแรง (Stiffness) ของคันดินมากขึ้น โดยทําการกอสราง Jet Grouting Continuous Wall จํานวน 
2 แถว เพื่อ Block หรือปองกันการเคลื่อนตัวของดิน โดยการกอสราง Jet Grouting Continuous Wall นี้สามารถ
กอสรางไดในขณะที่รถไฟกําลังวิ่งผานอยู 

5.2 โครงสรางและรูปแบบระบบการเดินรถไฟฟา 

เพื่อนําระบบรถไฟสาธารณะเขาสูระบบและโครงสรางพื้นฐานเดิมของ รฟท. (การรถไฟแหงประเทศไทย) 
การปรับปรุงและงานเพิ่มเติมอีกหลายๆ สิ่งเปนสิ่งท่ีจําเปนที่จะตองดําเนินการ ดวยเหตุท่ีมีระบบที่แตกตางกัน 
กลาวคือ รถไฟของ รฟท. ท่ีมีอยูเดิมและระบบรถไฟสาธารณะที่จะนําเสนอจะวิ่งอยูบนเสนทางเดียวกัน  
มีสิ่งอํานวยความสะดวกหลายอยางแตกตางกัน อยางเชน ชานชาลา และระบบเก็บคาโดยสารเปนสิ่งท่ีจําเปน โดย 
ณ เวลานี้จะตองทําการพิจารณาถึง โดยที่ข้ันตอนแรกสุด ระบบรถดีเซล (DMU, Diesel Multiple Unit) จะถูก
นําไปใชกับทางสายสีแดงทั้งหมด และในขั้นตอนตอไปก็จะถูกเปลี่ยนไปใชเปนระบบไฟฟา (EMU, Electrical 
Multiple Unit) ในบริเวณพื้นที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร เสนทางรถไฟสายสีแดงจะถูกสรางเปนโครงสราง
ยกระดับทั้งหมดเพื่อหลีกเลี่ยงการขามเสนทาง (Level Crossing) และระบบสาธารณูปโภคของ รฟท. เดิม และ
ระบบที่อยูในพื้นท่ีชานเมืองก็จะทําการปรับปรุงดวย โครงการนี้ประกอบไปดวยโครงสรางและระบบการเดินรถ
ของรถไฟ และไดแจกแจงรายการทั้งหมดออกมาดังตอไปนี้ 
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ตารางแสดงรายการที่จะปรับปรุงและแนะนํา 
 

 ลักษณะงาน รายการ 

1. โครงสราง 1.1 งานโยธา ก) การปรับปรุงสะพานที่มีอยูเดิม 

   • การปรับปรุงเพื่อรองรับความเร็วสูง 
   • การปรับปรุงเพื่อรองรับน้ําหนักเพลาสูง 
   • การปรับปรุงเพื่อรองรับขนาดกวางของโครงสรางทางรถไฟใหม 
  ข) การกอสรางโครงสรางยกระดับ 

• ทางยกระดับสําหรับทางตางระดับ 

• ทางยกระดับสําหรับสถานที่ใหญ ๆ 
  ค) การปรับปรุงหมอนรองรถไฟ 

• การปรับปรุงเพื่อรองรับความเร็วสูง 

• การปรับปรุงเพื่อรองรับน้ําหนักเพลาสูง 
  ง) การกอสรางชานชาลาที่สถานีรถไฟ 

• การกอสรางชานชาลาสูงสําหรับรถไฟฟาชานเมือง 
  จ) การกอสรางสถานีที่เปนพลาซา 

• การกอสรางสถานีที่เปนพลาซาเพื่อเปลี่ยนถายระหวางรถไฟฟาชานเมืองกับ
การขนสงประเภทอื่น ๆ 

  ฉ) การกอสรางถนนทางเขาสําหรับสถานี 

• การกอสรางถนนทางเขาสูสถานีรถไฟฟาชานเมืองแหงใหม 
ช) การกอสรางทางขามรถไฟที่ระดับพื้นดิน (Level Crossing) 

• การกอสรางทางขามรถไฟที่ระดับพื้นดินเพื่อรองรับรถไฟความเร็วสูง 
 1.2 งานสถาปตยกรรม ซ) อาคารสถานี 

• การกอสรางอาคารสถานีสําหรับรถไฟฟาชานเมืองและการปรับปรุงสถานีที่
มีอยูเดิม 

  ฌ) อาคารสถานียอย 

• การกอสรางอาคารสถานียอยสําหรับรถไฟฟาที่จะนํามาใช 
  ญ) รานคาและอาคารสํานักงานที่โรงเก็บรถไฟและซอมบํารุง 

• การกอสรางรานคาและอาคารสํานักงานที่โรงเก็บรถไฟและซอมบํารุง
สําหรับรถไฟฟาชานเมือง 

 1.3 ระบบทางวิ่ง ฎ) ทางวิ่งยกระดับ 

• โครงสรางทางรถไฟที่จะสรางบนทางยกระดับ 
  ฏ) การปรับปรุงระดับทางวิ่ง 

• โครงสรางทางรถไฟที่จะปรับปรุงระดับทางวิ่ง 
  ฐ) การปรับปรุงแนวเสนทางของทางวิ่ง 

• การปรับปรุงแนวเสนทางของการวิ่งเพื่อการเดินรถความเร็วสูง 
 1.4 ศูนยเก็บพัสดุ และซอมบํารุง ฑ) ยานพักรถไฟ (Stabling Yard) 

• การกอสรางยานพักรถไฟที่ศูนยเก็บพัสดุ 
  ฒ) ระบบเติมน้ํามัน และ น้ํา 

• การกอสรางระบบเติมน้ํามันและน้ําที่ศูนยเก็บพัสดุ 
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ตารางแสดงรายการที่จะปรับปรุงและแนะนํา (ตอ) 
 

 ลักษณะงาน รายการ 

  ณ) อุปกรณสําหรับการตรวจสอบและบํารุงรักษา 

• การติดตั้งอุปกรณสําหรับการตรวจสอบและบํารุงรักษาที่ศูนยเก็บพัสดุและ
 ซอมบํารุง 

  ด) อุปกรณสําหรับการซอมแซม 

• การติดตั้งอุปกรณสําหรับการซอมแซมที่ศูนยเก็บพัสดุและซอมบํารุง 
  ต) ระบบอาณัติสัญญาณ 

• การติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณสําหรับระบบรถไฟฟาชานเมืองที่ศูนยเก็บ
 พัสดุและซอมบํารุง 

  ถ) ระบบจายพลังงาน 

• การติดตั้งระบบจายพลังงานสําหรับรถไฟฟา 
2.ระบบปฏิบัติ 
การของรถไฟ 

2.1 ตัวรถไฟ ท) รถดีเซลราง (Diesel Multiple Unit, DMU) 

• การติดตั้งรถดีเซลราง 
  ธ) รถไฟฟา (Electrical Multiple Unit, EMU) 

• การติดตั้งรถไฟฟา 
น) การปรับปรุงตัวรถไฟที่มีอยูของการรถไฟแหงประเทศไทย 

• การติดตั้ งด านความปลอดภัยโดยใชระบบปองกันรถไฟอัตโนมัติ 
 (Automatic Train Protection, ATP) สําหรับตัวรถไฟที่มีอยูของการรถไฟ
 แหงประเทศไทย 

 2.2 ระบบอาณัติสัญญาณเพื่อ
ความปลอดภัย (ระบบเครื่อง
กีดขวางและระบบควบคุม
เสนทาง) 

บ) ระบบสัญญาณไฟสี 

• การปรับปรุงและการติดตั้งระบบสัญญาณไฟสีสําหรับรถไฟฟาชานเมือง 

  ป) การควบคุมรถไฟตอเนื่องอัตโนมัติ (ATP, ATS & ATO) 

• การติดตั้งระบบควบคุมรถไฟตอเนื่องอัตโนมัติ 
  ผ) กลไกประแจรถไฟ (Point Switch Movement) 

• การติดตั้งกลไกประแจรถไฟ 
  ฝ) กลไกการเชื่อมประสาน (Interlock Device) 

• การติดตั้งกลไกการเชื่อมประสาน 
 2.3 ระบบสื่อสาร 

 
พ) ระบบสงถายขอมูล (Data Transmission System, DTS) 

• การติดตั้งระบบสงถายขอมูล 
  ฟ) ระบบ Master Clock 

• การติดตั้งระบบ Master Clock 
  ภ) ระบบโทรศัพทแบบมีตูชุมสายโทรศัพท (PABX) 

• การติดตั้งระบบโทรศัพทแบบมีตูชุมสายโทรศัพท 
  ม) ระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) 

• การติดตั้งระบบโทรทัศนวงจรปด 
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ตารางแสดงรายการที่จะปรับปรุงและแนะนํา (ตอ) 
 

 ลักษณะงาน รายการ 

  ย) ระบบเสียงประกาศ (Public Address System, PA) 

• การติดตั้งระบบเสียงประกาศ 
  ร) ระบบวิทยุ (Radio System) 

• การติดตั้งระบบวิทยุ 
  ล) ระบบการจัดการสถานี  และ  ระบบควบคุมกระแสไฟฟาจากระยะไกล 

(SCADA) 

• การติดตั้งระบบการจัดการสถานีและระบบควบคุมกระแสไฟฟาจาก
 ระยะไกล 

  ว) ระบบการสงขอมูลแกผูโดยสาร (Passenger Information System, PIS) 

• การติดตั้งระบบการสงขอมูลแกผูโดยสาร 
 2.4 ระบบจายพลังงาน ศ) สถานียอย 

• การกอสรางสถานียอยสําหรับรถไฟฟา 
  ษ) ระบบปอนพลังงาน (Feeder System) 

• การติดตั้งระบบปอนพลังงานสําหรับรถไฟฟา 
 2.5 ระบบเก็บคาโดยสาร

อัตโนมัติ (AFC) 
ส) เคร่ืองจําหนายตั๋วอัตโนมัติ (Automatic Ticket Vending Machine) 

• การติดตั้งเครื่องจําหนายตั๋วอัตโนมัติที่สถานีรถไฟ 
  ห) ประตูรับตั๋วอัตโนมัติ (Automatic Ticket Gate) 

• การติดตั้งประตูรับตั๋วอัตโนมัติ 

เนื่องจากรายการขางตนเกือบทั้งหมดจําเปนที่จะตองประสานรวมเขากับโครงการอื่นๆ จึงจะตอง
ทําการศึกษาการสรางกฎระเบียบหลักที่ใชเปนเกณฑสําหรับโครงการทางรถไฟสายสีแดง และทําการหารือกันถึง
โครงการอื่นๆ ดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งการศึกษาถึงตําแหนงของโรงเก็บรถไฟและสถานียอย และจํานวนของตัวรถ
ท่ีจะนําเสนอซึ่งจะทําใหแผนการปฏิบัติการของการเดินรถของทางรถไฟสายสีแดงทั้งหมดบรรลุผลสําเร็จได 
การศึกษาในรายละเอียดของรายการตางๆ ท่ีแสดงไวดังตารางขางบนไดถูกศึกษาและกลาวถึงในแตละกิจกรรม
และโดยเหตุท่ีรายการ 2 รายการตอไปนี้ข้ึนอยูกับผลของการคาดการณความตองการการใชรถ จึงตองถูกพิจารณา
และตัดสินใจกันอยางรอบคอบ และระมัดระวัง 

1. จํานวนของสถานีรถไฟ 
2. ชวงเวลาที่พิจารณา และจํานวนของรถดีเซลราง และรถไฟฟา ท่ีจะนําเสนอ 

5.3 ระบบความปลอดภัยในการเดินรถไฟฟาตามรหัสการออกแบบ (Design Code) 

 เพื่อท่ีจะใหการเดินรถเปนไปอยางปลอดภัย การปองกันเพื่อความปลอดภัยหลายๆ อยางเปนสิ่งท่ีจําเปน 
และมันไดถูกจําแนกอยางคราวๆ ออกเปน 3 หมวดหมู โดยมีพื้นฐานบนเหตุและผล ดังตอไปนี้ 
 
 



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                                                                                                                                                                     5-13 

 
การปองกันความปลอดภัยตอภัยพิบัติจากธรรมชาติ แผนดินไหว – จะพิจารณาถึงการออกแบบทางดานโครงสราง 

ฝนตกหนัก – จะพิจารณาถึงระบบการระบายน้ํา 
น้ําทวม – จะพิจารณาถึงระบบการระบายน้ํา 
ลม – จะพิจารณาถึงการออกแบบทางดานโครงสราง 

การปองกันสําหรับการเดินรถอยางปลอดภัย - โยธาและโครงสรางรางรถไฟ แนวสายทาง 
- ระบบอาณัติสัญญาณ 
- ระบบการปองกันรถไฟอัตโนมัติ (ATP, ATO ฯลฯ) 
- ระบบการเชื่อมตออัตโนมัติ (Automatic Interlocking) 
- ศูนยควบคุมการเดินรถ (OCC) 
- แทนหยุดรถ (Buffer Stop) 

การปองกันความปลอดภัยตอมนุษยและสัตว - ที่พักอาศัยขางทางรถไฟ 
- สัญญาณขาม และเครื่องกีดขวาง ที่ Level Crossing 
- รั้วระหวางสถานีตางๆ (ที่ขอบเขตของ ROW) 
- รั้วสถานี 
- สะพานขาม และทางลอดของสถานี 
- รั้วชานชาลา 
- แนวนําทางในพื้นที่ชานชาลาสําหรับคนตาบอด 

 เนื่องจากใน 2 หมวดงานแรกไดทําการศึกษาไวแลวในงานสวนอื่น  ดังนั้น งานหมวดที่ 3 จึงจะได
กลาวถึงไวในสวนงานนี้ 

 1) ท่ีพักอาศัยขางทางรถไฟ 

ท่ีพักอาศัยขางทางรถไฟที่เหมาะสมตามที่กําหนดไวนั้น เพื่อทางผูสํารวจและพนักงานซอมบํารุง
สามารถนําท่ีพักอาศัยมาจากทางเดินทางเทาของทางรถไฟซึ่งเปนไปตามเกณฑลักษณะการออกแบบ (Major 
Rules) ของโครงการรถไฟสายสีแดงที่กําหนดใหมีความกวางอยางนอยท่ีสุด คือ 500 มิลลิเมตร สําหรับเนื้อท่ี 
พักอาศัย  ดังนั้น เนื้อท่ีสําหรับในแตละกรณีนั้น มีดังตอไปนี้ 

• การกอความกวางสําหรับทางยกระดับ 

การกอความกวางสําหรับทางยกระดับนั้นไดคํานึงถึงความกวางของโครงสราง เนื้อท่ีสําหรับ
ซอมบํารุงและเนื้อท่ีท่ีเสียเปลาไป ดังตอไปนี้ 
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• ระยะหางระหวางศูนยกลางของรางรถไฟ 

 ในกรณีรางคูนั้น ระยะหางระหวางศูนยกลางของรางรถไฟจะอยูท่ี 4 เมตร แตในกรณีของ 3 ราง
รถไฟ ระยะหางระหวางศูนยกลางของรางรถไฟนั้นมากกวา 4.5 เมตร เปนอยางนอยท่ีสุด ซึ่งเปนไปตามที่กําหนด
ไวสําหรับที่พักอาศัยขางทางรถไฟ 

 2) เครื่องกีดขวางและสัญญาณสําหรับพื้นที่ทางรถไฟขามระดับพื้นดิน (Crossing Barrier & Signal at 
Level Crossing) 

 การหลีกเลี่ยงไมใหเกิดทางขามรถไฟระดับพื้นดิน (Level Crossing) เปนสิ่งท่ีพึงประสงค หากแตจะ
กอใหเกิดคาใชจายในการแบงระดับแยกกัน สําหรับกรณีท่ีจะคงทางขามระดับพื้นดินไวจําเปนที่จะตองมีการ
ติดตั้งเครื่องกีดขวางและสัญญาณทางขามทางรถไฟ ซึ่งมีเครื่องกีดขวางและระบบอัตโนมัติอยูหลายรูปแบบ
ดวยกันที่จะแนะนํา และสําหรับระบบสัญญาณทางขามอัตโนมัติท่ีจะเชื่อมตอกับระบบเครื่องกีดขวางก็จะถูก
แนะนําไวดวย 

รางถวงน้ําหนัก 
* 2,700 มลิลิเมตรเปนความกวางทีก่วางกวามาตรฐานของการ
รถไฟฯ สําหรับรางถวงน้ําหนัก 100 มิลลิเมตรบนคันทาง 
2,700 มลิลิเมตรสามารถปรบัขนาดลงไดต่ําสุดที่ระดบั 2,400 
มิลลิเมตรในกรณพีิเศษ  ดังนั้น 2,250 มลิลิเมตร ทีป่ลายขั้ว 
OCS ก็จะไมตรงตามมาตรฐานนี ้
** 350 มิลลิเมตร เปนขนาดของทอสายไฟฟาดวยความกวาง
ของรางประมาณ 25 ซม. 
ณ ตําแหนงปลายขั้วของ OCS ขนาดกวางยาวกลายเปน
ประมาณ 450 มลิลิเมตร ดวยสาเหตุจากชั้นลางสุดของปลาย
ข้ันนั่นเอง 

รางไมถวงน้าํหนกั 
* ขนาดความกวางนี้ตองมากกวา 1,750 มลิลิเมตร (ขนาดความ
กวางทีท่างการรถไฟฯใชสําหรับกอสรางในปจจุบันอยูที่ 
3,500 มิลลิเมตร)  1,850 มลิลิเมตร คือขนาดความกวางของ
โครงสรางใหม 
** เนือ้ที่บริเวณนีเ้ปนเนื้อที่สําหรับคนเดินเทา 1,000 มิลลิเมตร
คือขนาดที่ตองการ  700 มลิลิเมตรคือความกวางปกติและ 500 
มิลลิเมตรคือ ทีพ่ักอาศัยขางทางรถไฟนั่นเอง  ดงันั้น 650 
มิลลิเมตร สามารถลดขนาดใหต่ําลงที่ 500 มิลลิเมตรไดใน
กรณีพิเศษ 
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ทางขามเดิม แบบที่ 1 ทางขามเดิม แบบที่ 2 

  
ทางขามและสญัญาณทางขาม ทางขามและสญัญาณทางขาม 

    

  

ทางขาม                    สัญญาณทางขาม 
 

 3) รั้วระหวางสถานี 

 เพื่อท่ีจะปกปองผูคนทั่วไปและสัตวตางๆ จากการเขาไปในรางรถไฟ จึงจําเปนที่จะตองทําการสราง
รั้วข้ึนมาระหวางขอบเขตของเขตทางระหวางสถานีตางๆ ซึ่งมีรั้วอยูหลายประเภทดวยกัน แตหากยังมีราวกั้นเกา 
ท่ีพอจะหาไดอยูมากพอ การใชราวกั้นเกานี้ก็จะชวยใหประหยัดมากกวาการสรางรั้วใหมข้ึนมา 
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สถานการณปจจุบัน แบบที่ 1 สถานการณปจจุบัน แบบที่ 2 

  
ร้ัวแบบตาขายลวด ร้ัวแบบราวกั้น 

 

 4) รั้วสถาน ี

 ไมใชเพียงแตวัตถุประสงคในเรื่องของความปลอดภัยเทานั้น แตเพื่อระบบเก็บคาโดยสารที่
เหมาะสมดวย  ดังนั้น จึงจะตองมีการสรางรั้วข้ึนรอบสถานี 
 

 
สถานการณในการปจจุบัน 
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 5) สะพานขามและทางลอดที่สถานี 

 จะมีการสรางสะพานขามหรือทางลอดระหวางชานชาลากับประตูทางเขาสถานีเพื่อท่ีจะหลีกเลี่ยง
อุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนกับประชาชนในบริเวณสถานี เพื่อท่ีจะหลีกเลี่ยงเหตุการณตางๆ อันที่จะเกิดจากน้ําฝน จึงจะ
ใชระบบสะพานขามชานชาลาแทนที่ระบบของทางลอด 

  
สะพานขามชานชาลา แบบที่ 1 สะพานขามชานชาลา แบบที่ 2 

 6) รั้วชานชาลา 

 เพื่อเปนการรักษาความปลอดภัยสําหรับการวิ่งผานของรถไฟความเร็วสูงท่ีสถานี ซึ่งจะดีกวาหากได
ติดตั้งรั้วท่ีชานชาลาซึ่งขบวนรถไฟดวนวิ่งผาน แตรถไฟตองหยุด ณ ตําแหนงท่ีกําหนดไวอยางเที่ยงตรง  ดังนั้น 
การเดินรถไฟที่มีความแนนอนเที่ยงตรงตามที่กําหนดไวยอมดีกวาการไมติดตั้งรั้วท่ีชานชาลา เวนก็แตระบบการ
เดินรถไฟ อยางเชน ATO (Automatic Train Operation) ซึ่งไดนําเขามาใช 
 

  
ร้ัวชานชาลา แบบที่ 1 ร้ัวชานชาลา แบบที่ 2 
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 7) เครื่องหมายสําหรับคนตาบอดที่ชานชาลา 

 การติดตั้งเครื่องหมายตางๆ สําหรับคนตาบอดที่บริเวณสถานี เชน บล็อคนําทาง เปนสิ่งท่ีสมควรทํา
เปนอยางมาก 
 

 
บล็อคนําทางสําหรัยคนตาบอด 

5.4 การออกแบบปรับปรุงและเสริมความมั่นคงแข็งแรงของทางรถไฟ (Track Rehabilitation) 
(TOR 5.2.4(4)) 

5.4.1 การปรับปรุงเสริมความมั่นคงคันทาง 

 ท่ีปรึกษาไดศึกษาและออกแบบปรับปรุงสภาพคันทางรถไฟและสะพานรถไฟปจจุบันในโครงการ 4 
สายทาง ซึ่งประกอบดวย เสนทางสายเหนือ จากสถานีรังสิต-สถานีบานภาชี สายตะวันออก จากสถานีมักกะสัน -
สถานีฉะเชิงเทรา  สายใต จากสถานีตลิ่งชัน–สถานีนครปฐม  สายตะวันตก จากสถานีมหาชัย-สถานีปากทอ  
เพื่อรองรับขบวนรถไฟที่มีน้ําหนักเพิ่มข้ึนและวิ่งดวยความเร็ว 120/160 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ท่ีปรึกษาได
ดําเนินการสํารวจและวิเคราะหสภาพของแตละสายทางทางดานธรณีเทคนิค และออกแบบรายละเอียด วิธีการ
เสริมความมั่นคงแข็งแรงใหกับคันทาง ปรับปรุงและออกแบบระบบระบายน้ําในตําแหนงท่ีจําเปน การจัดระบบ
ความปลอดภัยตามแนวสายทาง 

ท่ีปรึกษาไดพิจารณาปรับปรุงสภาพคันทางในประเด็นหลักๆ ดังตอไปนี้ 
- วิธีการเสริมความมั่นคงแข็งแรงใหกับคันทาง 
- ระบบระบายน้ําดานขางและตัดขวางเสนทาง 
- บริเวณที่มีโคลนทะลัก (Mud Pumping ) 
- การปรับปรุงเชิงลาดของคันทางดินถม 
- การปองกันเชิงลาดของคันทางดินถม 
- การปองกันตอมอริมฝงของสะพาน 
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1. สายเหนือ (ชวงสถานีรังสิต – สถานีบานภาชี) 

ในเสนทางสายเหนือปจจุบัน ประกอบดวย ทางรถไฟทั้งสิ้น 3 ราง (Tripple Track) โดย
ประกอบดวยคันทางเดิมจํานวน 2 ราง (ทางขึ้นและทางลอง) อยูบนคันทางเดิมท่ียังมิไดปรับปรุง ในขณะที่ราง
ใหม (ทางสาม) คือ รางที่มีการกอสรางระบบฐานรากรองรับคันทาง ดังแสดงในรูปที่ 1 และ 2 โดยรูปที่ 1 เปนการ
ปรับปรุงระบบฐานรากรางใหมดวยวิธีการใช Cement Column  รูปท่ี 2 แสดงถึงการปรับปรุงระบบฐานรากใหม
ดวยวิธี Bearing Unit บนฐานรากเสาเข็ม และปลายเสาเข็มฝงอยูในชั้นดินแข็งหรือช้ัน Stiff Silty Clay Layer  
ในรูปที่ 1 และ 2 มีระยะหางระหวางศูนยกลางของรางเดิม 2 ราง (ทางขึ้นและทางลอง) มีอยูเพียง 4.00 เมตร 
ในขณะที่ระยะหางระหวางศูนยกลางของรางเดิม (รางกลาง) กับขอบของ Bearing Unit ของทางใหม (ทางสาม)  
มีอยูประมาณ 3.90 เมตร หากพิจารณาจากลักษณะชั้นดินโดยทั่วไปบริเวณคันทางสายเหนือ ลักษณะชั้นดิน
สามารถสรุปไดดังนี้:  
 

ความลึก ( ม. ) ชั้นดิน Wet Unit Weight 
( t / cum.) 

กําลังรับแรงเฉือนของดิน 

0 – 12.5 ดินเหนียวออน (Soft Clay) 1.6 1.5 
12.5 - 24 ดินเหนียวแข็ง (Stiff Silty Clay) 1.7 -.1.9 4.5 - 10 

> 24 ทรายแนน (Dense Sand) 2.0 - 

       1.1 วิธีการปรับปรุงคันทางเดิม 

การปรับปรุงคันทางเดิมสามารถแยกวิธีการปรับปรุงออกเปน 2 วิธีหลักๆ ไดแก 

1.1.1 การใช Bearing Unit on Pile 

วิธีการคอการรื้อคันทางรถไฟเดิมในปจจุบันออกแลวทําการกอสราง Bearing 
Unit on Pile เชนเดียวกับรางใหม (ทางสาม) ท่ีไดกอสรางไปแลว แตหากพิจารณาในรายละเอียดถึงระยะหาง
ระหวางรางเดิม (ทางขึ้นและทางลอง) จะพบวามีระยะหางเพียง 4.00 เมตร การจะรื้อคันทางรถไฟออกไมวาจะ
เปนคันทางรถไฟเดิมดานนอกสุด (ทางขึ้น) หรือบริเวณรางกลาง (ทางลอง) จะเกิดปญหาอุปสรรคมากมาย 
เนื่องจากการเปดหรือรื้อคันทางรถไฟออกจะตองรื้อออกถึงระดับ Working Platform ซึ่งหากรื้อออกจะกระทบตอ
รางรถไฟขางเคียงอยางแนนอนเนื่องจากระยะหางของรางเดิมท้ัง 2 ราง (ทางขึ้นและทางลอง) มีระยะหาง 
นอยเกินไปเพียง 4.00 เมตรเทานั้น  ดังนั้น เมื่อพิจารณาโดยละเอียดจะพบวาวิธีการดังกลาวไมเหมาะสมหรือ
อาจจะปฎิบัติหรือกอสรางไมไดดวยขอจํากัดเรื่องพื้นที่ 

1.1.2 การใชระบบ Jet Grouting Wall 

เนื่องจากในการปรับปรุงคุณภาพคันทางรถไฟเดิมมีพื้นที่จํากัดมากและจําเปน
จะตองทําการปรับปรุง โดยมีการใชรางรถไฟเพื่อขนสงสินคาและการสัญจรดวยในขณะทําการกอสราง ประกอบ
กับระยะหางระหวางทางวิ่ง 2 ทางเดิม (ทางขึ้นและทางลอง) มีระยะหางเพียง 4.00 เมตรเทานั้น ซึ่งระบบ Bearing 
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Unit on Pile ไมสามารถดําเนินการได การประยุกตใชระบบ Jet Grouting Wall เพื่อเพิ่มเสถียรภาพและจํากัดพื้นที่
การยุบตัวในแนงดิ่ง และการเคลื่อนตัวในแนวขาง (Vertical & Lateral Displacement) ของดินใตคันทางหรือใต 
คันทางเพื่อใหเกิดความแข็งแรง (Stiffness) ของคันดินมากขึ้น โดยทําการกอสราง Jet Grouting Continuous Wall 
จํานวน 2 แถว เพื่อ Block หรือปองกันการเคลื่อนตัวของดิน  การกอสรางดวยวิธี Jet Grouting Continuous Wall 
นี้สามารถกอสรางไดในขณะที่รถไฟกําลังวิ่งผานอยู  นอกจากนี้ ใหทําการกอสราง Cement Stabilizing Mat เปน 
Layer บางๆ หนาประมาณ 0.5–0.6 เมตร โดยการอัดฉีดน้ําปูนดานขาง (Lateral Jet Grouting ) ดวยแรงอัดต่ํา (Low 
Pressure Grouting) ดังแสดงในรูปที่ 3 

หลักการและวตัถุประสงคของระบบ Cement Stabilizing Mat และ Jet Grouting 
Continuous Wall สามารถอธบิายไดดังแสดงในภาพ Schematic ในรูปท่ี 4 โดยสามารถอธบิายหลักการไดดงันี้ 

Stabilizing Mat  :    เพื่อลดปญหา Clay หรือ Mud Pumping ใตราง 
 :     เพื่อกระจายแรงให Uniform ลงสู Confining  Jet 

Grouting Wall เนื่องจากตัวของ Layer เองเปน Rigid Mat 
 Jet Grouting Wall  :    จะทําหนาท่ีเหมือนเปน Rigid Wall เนื่องจากออกแบบ 

ใหตอเนื่อง มีขนาดเสนผาศูนยกลาง 800 มลิลิเมตร และ
เมื่อเปน Wall ท่ีแข็งจะทําใหมีพฤติกรรมเปน Confining 
Wall ลดปริมาณการทรุดตัวในแนวดิ่ง และการเคลื่อนตัว
ของดินในแนวราบใตคันทาง   Jet Grouting Wall นี้จะ
กอสรางถงึช้ันดินเหนียวแข็งเทานั้น 

วิธีการใช Jet Grouting Wall และ Cement Stabilizing Mat นี้ไดเคยออกแบบ 
โดยการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อใชในการแกปญหาดินกระจายตัวของคันทางรถไฟริมอางเก็บน้ําลําตะคอง 
นอกจากจะแกปญหาดินกระจายตัวแลวยังเพิ่มเสถียรภาพของรางและคันทางที่ชันมากๆ ตามหุบเขาและขอบ 
อางเก็บน้ํา  รศ.ดร.วันชัย และคณะ (2547) ไดเสนอผลงานดังกลาวท่ีประยุกตใช Jet Grouting Wall และ Cement 
Stabilizing Mat ในที่ประชุมทางวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งท่ี 9 จัดโดยวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย 
(วสท.) 

2. สายตะวันออก (มักกะสัน – ฉะเชิงเทรา ชวง หัวหมาก – ฉะเชิงเทรา) 

ปจจุบันเสนทางสายตะวันออก ประกอบดวย รางเดิม 1 ราง และรางใหมจํานวน 2 ราง ท่ีกอสราง
ดวยระบบฐานรากบนเข็มรองรับคันทางรถไฟ (Bearing Unit on Pile) ขอบเขตของงานในโครงการ ประกอบดวย 
2 รางใหมขางตน 

3. สายตะวันตก (ชวงตลิ่งชัน-นครปฐม) 

ในเสนทางสายนี้ปจจุบันมี 2 ราง โดยเปนรางที่สรางใหม 1 ราง กับรางเกาอีก 1 ราง ระยะหาง
ระหวางศูนยกลางราง 8 เมตร  ดังนั้น ในสวนรางเกาจะทําการปรับปรุงโดยการรื้อแลวทํา Bearing Unit ตลอด
ความยาวสายทาง เพื่อใหสามารถรับน้ําหนักรถไฟ U20 ท่ีความเร็ว 160 กม./ชม. ได 
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รูปที่ 3 : PLAN และรปูตัดของระบบ JET GROUTING WALL และ CEMENT STABINIZING MAT

ชั้นดินเหนียวออน
(SOFT CLAY)

(STIFF SILTY CLAY)
ชั้นดินเหนียวแขง็

PLAN

CEMENT STABILIZED MAT

JET GROUTING WALL (2 ROW FOR EACH)
?  800 MM.

JET GROUTING WALL (2 ROW FOR EACH)
?  800 MM.

SECTION

CEMENT STABILIZED MAT
หนาประมาณ 0.6 ม.

TRACKTRACK TRACK

5% 5%

1:1.5

5% 5%

1:1.5

C EXISTINGL LC EXISTING LC NEW

R.O.W.

TO WHOLE THE SOIL TO BE
TO REDUCE THE CLAY OR NEED PUMPING EFFECT

รูปท่ี 4 : หลักการกระจายแรงของ CEMENT STABINIZING MAT และการ DEVELOPE CONFINING JET GROUTING WALL

A STRONG COLUMN

THESE JET GROUTING WALL

TO ACT AS RIGID MAT TO DISTRIBUTE THE LOAD
TO REDUCE THE CLAY OR NEED PUMPING EFFECT

INTO THE JET GROUTING WALL

CEMENT STABILIZED MAT:
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ระบบระบายน้ําดานขางและตัดขวางเสนทาง 

 ท่ีปรึกษาดําเนินการสํารวจออกแบบและปรับปรุงระบบระบายน้ําท่ีมีอยูปจจุบัน ท้ังในแนวขางสายทาง
หรือตัดขวางสายทาง ซึ่งในบางตําแหนงรางน้ําท่ีมีอยูเดิมอาจจะมีขนาดเล็กเกินหรือตื้นเกินไปไมสามารถรองรับ
ปริมาณน้ําท่ีตองการระบายน้ําไดพอเพียงหรือชํารุด ตลอดจนในตําแหนงตางๆ ท่ีตองการระบบระบายน้ําเพิ่มเติม 
เพื่อปองกันคันทางจากความเสียหายเนื่องจากน้ําท่ีซึมผานหรือแชขังในสายทาง เชน ทําใหเกิดพื้นทางออน  
เกิดโคลนทะลัก ในทางอันเปนปจจัยหนึ่งท่ีทําใหความสามารถในการรับน้ําหนักของคันทางลดนอยลง 
โครงสรางรูปแบบรางระบายน้ําไดจัดแยกเปนประเภทและขนาดที่ เหมาะสมสําหรับตําแหนงท่ีตั้งและ
วัตถุประสงคเปนหลัก 

การปรับปรุงดินพื้นทางในบริเวณเกิดสภาพพื้นทางออน และ เกิดโคลนทะลักในทาง 

บริเวณพื้นทางออนและโคลนทะลักในทางเกิดจากการเลือกใชวัสดุพื้นทางที่ไมเหมาะสมหรือปนเปอน 
มีความชื้นที่มากเกินไป การระบายน้ําท่ีไมพอเพียง และปจจัยอื่นๆ อันเปนเหตุใหคุณสมบัติในการรับน้ําหนักของ
คันทางมีความสามารถลดลง สามารถปรับปรุงไดโดยการขุดลอกเอาวัสดุดินพื้นทางเดิมออก เปลี่ยนแทนดวย 
วัสดุดินพื้นทางใหมท่ีเหมาะสม บดอัด (Subballast Replacement) จัดปรับความลาดเอียงสวนบนของคันทางให
เหมาะสมเพื่อการระบายน้ําท่ีดี หรือแกไขโดยวิธี Blanketing โดยการนําเอาแผนใยสังเคราะห (Geo-Textile)  
ปูเหนือดินพื้นทางในบริเวณที่ตองการปรับปรุง และปูทับดวยหินโรยทาง ดังรูป (1) & (2)  ท่ีปรึกษาจะดําเนินการ
สํารวจและวิเคราะหผลทางดานธรณีเทคนิคในแนวสายทางเพื่อออกแบบและกําหนดวิธีการและตําแหนงท่ีจะตอง
ทําการปรับปรุง 

  

การปรับปรุงเชิงลาดของคันทางดินถม 

 ในเบื้องตนท่ีปรึกษาไดดําเนินการสํารวจสภาพเสนทางปจจุบัน และรับทราบขอมูลสภาพทาง ตําแหนง 
และความตองการที่จะปรับปรุงทางจากเจาหนาท่ีการรถไฟฯ ในพื้นที่โครงการ การปรับปรุงดําเนินการโดยการ
เสริมบาทาง บดอัด ปรับแตงเชิงลาดเอียงใหไดตามขนาดมาตรฐานที่การรถไฟฯ กําหนด และปองกันเชิงลาดดวย
การปลูกหญาหรือดวยวิธีการอื่นๆ ท่ีเหมาะสมกับสภาพพื้นที่  รูปที่ (4) 
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การปองกันเชิงลาดคันทาง/ตอมอสะพานจากการกัดกรอนของน้ําหรือจากการเลื่อนไหลของดินเชิงลาด 

 เชิงลาดที่ถูกกัดกรอนดวยน้ําสามารถแกไขไดโดยการประดับหินใหญ (Mortar Rippap) ซึ่งวิธีการนี้
สามารถใชไดกับการปองกันตอมอริมฝงของสะพานรถไฟที่ถูกกัดเซาะดวยกระแสน้ําวน หรือกระแสน้ําท่ี 
ไหลผาน  สวนการเลื่อนไหลของดินเชิงลาดคันทางเปนวงกลมที่มักเกิดในบริเวณที่มีคันทางสูงมาก หรือมีเชิงลาด
ท่ีตั้งชันเกินไป สามารถแกไขไดโดยการถมดินยันเชิงลาด (Counterweight) รูปที่ (3)-(5) & (6) 
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รูปที่ ( 1 ) 

รูปที่ ( 2 ) 

รูปที่ ( 3 ) 
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รูปที่ ( 4 ) 

รูปที่ ( 5 ) 

รูปที่ ( 6 ) 
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5.4.2 การปรับปรุงเสริมความมั่นคงของสะพาน (Bridges Rehabilitation) 

การประเมินกําลังเพื่อใชเปนเกณฑในการออกแบบการปรับปรุงโครงสรางสะพานเดิม คือ การประเมิน
ความสามารถในการบรรทุกน้ําหนักจรของโครงสรางสะพานรถไฟที่ไดใชงานมาแลว ซึ่งจะขึ้นอยูกับช้ินสวน
ของโครงสรางตามสภาพจริงท่ีเปนอยูในปจจุบัน กลาวคือ โครงสรางเมื่อไดผานการใชงานมาจะเกิดความเสียหาย 
ท้ังทางดานกําลังและทางการใชงาน เนื่องจากหนาตัดและ/หรือสติฟเนสของชิ้นสวนโครงสรางนอยลงหรือ
แมกระทั่งความกวางและความยาวของรอยแตกราวอาจจะมากเกินกวาพิกัดท่ีกําหนด  อยางไรก็ตาม การประเมิน
การรับน้ําหนักบรรทุกจรของสะพานรถไฟตามมาตรฐาน AREMA จะพิจารณาเพียงทางดานกําลังของชิ้นสวน
โครงสราง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหทราบถึงคา Rating Factor หรือคาความสามารถในการรับน้ําหนักบรรทุกจร
ของโครงสรางสะพานในสภาวะปจจุบัน ขอมูลท่ีไดจะทําใหวิศวกรสามารถใชเปนฐานขอมูลในการตัดสินใจ 
ทําการซอมแซมและ/หรือเสริมกําลังหรืออาจจะตองทําการเปลี่ยนโครงสรางสะพานใหม 

ก. วิธีการออกแบบการปรับปรุงเสริมกําลังโครงสรางสะพานรถไฟเดิม 

สะพานโครงสรางคอนกรีตจะออกแบบการปรับปรุงตามวิธีมาตรฐาน AREMA 2003 โดยวิธีตัวคูณ
เพิ่มน้ําหนักบรรทุกใชงาน 

สะพานโครงสรางเหล็กจะออกแบบการปรับปรุงตามมาตรฐาน AREMA 2003 โดยวิธีน้ําหนัก
บรรทุกใชงาน 

การออกแบบการปรับปรุงโครงสรางสะพานเดิม มีวิธีการและขั้นตอนโดยสังเขปดังนี้ 
ข้ันตอนที่ 1 ตรวจสอบดวยสายตา (Visual inspection) 
ข้ันตอนที่ 2 จัดกลุมชนิดสะพานเดิม (Typical Bridge) 
ข้ันตอนที่ 3 วิเคราะหโครงสรางสะพานเดิม (Structure Analysis) 
ข้ันตอนที่ 4 ประเมินกําลังของโครงสรางสะพานเดิม (Strength Evaluation) ในรูปของ Rating 

Factor (RF) 
ข้ันตอนที่ 5 ออกแบบการปรับปรุงโครงสรางสะพานเดิม (Strengthening Design) 
ข้ันตอนที่ 6 จัดทําแบบการปรับปรุงโครงสรางสะพานเดิม (Rehabilitation Drawing) วิธีการและ

ข้ันตอนดังกลาวขางตน ดังแสดงในแผนภาพที่ 1  
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แผนภาพที่ 1 
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แผนภาพที่ 1 (ตอ) 
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ขั้นตอนที่1 :  การตรวจสอบสภาพของสะพานรถไฟเดิมดวยสายตา 

การตรวจสอบสภาพโครงสรางสะพานแบบ Visual Inspection เปนการตรวจสอบสภาพสะพานดวยตา
เปลาซึ่งเปนการประเมินสภาพโครงสรางสะพานเบื้องตน (Preliminary Inspection) ท่ีเปนอยูในปจจุบัน ผลท่ีได
จากการตรวจสอบจะบงช้ีถึงสภาพความชํารุดเสียหายตางๆ ท่ีเกิดข้ึนในโครงสราง อาทิเชน รอยแตกราว การเปน
สนิม ท่ีเกิดข้ึนกับโครงสรางสะพานเดิม 

 องคประกอบที่สําคัญในการตรวจสอบสภาพสะพานดวยตา คือ การสํารวจและการบันทึกขอมูลสภาพ
ทางกายภาพของสะพาน สภาพแวดลอม สภาพความชํารุดเสียหาย และขนาดของชิ้นสวนของสะพานในสภาพ
ปจจุบันลงในแบบฟอรมการตรวจสอบ ตลอดจนการถายภาพดิจิตอล โดยขอมูลท่ีไดจากการตรวจสอบจะ
นํามาใชในการเปรียบเทียบและจัดกลุมแบบสะพานตามเลขที่แบบสะพานของการรถไฟฯ ท่ีมีอยูวาตรงกับสภาพ
ปจจุบันหรือไม แลวนําขอมูลท่ีไดมาประเมินกําลังรับน้ําหนักของสะพานเดิมดวยน้ําหนักบรรทุกจรชนิด U.20 
และทําการเสริมกําลังของโครงสรางสะพานเดิมตอไป 

1.1 ข้ันตอนการตรวจสอบภาคสนาม 

1.1.1 ทบทวนขอมูลของสะพานที่มีอยูแลว 

1.1.1.1 ทะเบียนประวัติและบัญชีสะพาน จะแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับลักษณะทาง
กายภาพของสะพาน เชน หลักกิโลเมตรที่สะพานตั้งอยู สะพานที่จะถูกตรวจสอบอยูระหวางสถานีอะไร ในความ
รับผิดชอบของ นตท. แขวงบํารุงทางและเขตบํารุงทางอะไร เปนการเปรียบเทียบขอมูลท่ีทางการรถไฟฯ มีกับ
ขอมูลจริงท่ีจะไดจากการตรวจสอบสะพานในสภาพปจจุบัน 

1.1.1.2 จัดทําแบบฟอรมตรวจสอบสะพาน เพื่อใชในการเก็บรวบรวมและการบันทึก
ขอมูลตางๆ เชน ลักษณะทางกายภาพ สภาพแวดลอม ตลอดจนความชํารุดเสียหายท่ีเกิดข้ึน โดยท่ีจะตอง
สอดคลองกับชนิดและชิ้นสวนตางๆ ของสะพาน  

1.1.1.3 กําหนดลําดับขั้นตอนการตรวจสอบสะพาน  

1.1.2 การดําเนินการตรวจสอบสะพาน 

1.1.2.1 กําหนดลําดับของโครงสรางสะพานในการตรวจสอบตามลําดับดังนี้ 

- Main Girder หรือ Main Truss 
- Top Bracing  และ Bottom Bracing 
- Stringer 
- End  Floor Beam / Intermediate Floor Beam  
- Joint connector  และบริเวณ Support 

1.1.3 ทําการตรวจสอบความชํารุดเสียหายโดยละเอียด สําหรับความชํารุดเสียหายของโครงสราง
สะพานจะแบงออกเปน 2 กลุมใหญๆ ตามชนิดของวัสดุท่ีใชกอสราง คือ เหล็กและคอนกรีต 



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                                                                                                                                                                     5-32 

1.1.3.1 การชํารุดเสียหายของเหล็ก ความชํารุดเสียหายของสะพานเหล็กโดยรวม 
ประกอบดวย การผุกรอน (Corrosion) รอยแตก (Cracking) ความหลวม (Looseness) การเสียรูปราง (Deformation)  
และการเดาะดานขาง (Buckling) 

1.1.3.2 การชํารุดเสียหายของคอนกรีต ความชํารุดเสียหายของสะพานคอนกรีต แบงเปน 
รอยแตก (Cracking)  การหลุดแยกออกเปนแผนๆ (Delamination)  การกระเทาะ (Spalling)  การเกิดสนิมใน 
เหล็กเสริม (Reinforce Steel Corrosion)  และการเกิดข้ีเกลือ (Efflorescence) 

การประเมินสภาพโดยรวมของชิ้นสวนสะพาน จะใช Overall Condition Rating (OCR)  
ซึ่งเปนคําอธิบายสภาพโดยรวมของโครงสรางสะพานตามความชํารุดเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริงโดยการใหคะแนนเปน
ตัวเลขจาก 0 ถึง 9 ดังตารางตอไปนี้ 

ตารางการประเมินความแข็งแรงจะใชวิธีการใหคะแนนเปนตัวเลขจาก 0 ถึง 9 ในกรณีของ
สะพานเหล็กคา OCR จะแสดงไดดังตอไปนี้ 
 

OCR สภาพของโครงสรางสะพานเหล็ก 

9 สภาพดีเย่ียม  เหมือนใหม 

8 สภาพดีมาก     เกิดความเสียหายกับโครงสรางเพียงเล็กนอยที่ไมจําเปนตองบันทึก 

7 สภาพดี     มีความเสียหายที่สามารถสังเกตุไดแตนอย เชนสนิมที่ผิว  และไมมีรอยแตก 

6 สภาพที่นาพอใจ     มีความเสียหายเชน สะเก็ดสนิม การผุกรอนในบริเวณที่ไมไดรับน้ําหนักหลัก (Non 
- Critical Stress Area) ไมกระทบตอกําลังรับน้ําหนักของโครงสรางโดยรวม 

5 สภาพปานกลาง     มีความเสียหายจากการแตกราว / การผุกรอน / การเสียรูป เกิดขึ้น 20% ของหนาตัด
ช้ินสวนโครงสรางหลัก และหมุดย้ําเสียหาย 20% ของจํานวนหมุดย้ําทั้งหมดที่จุดตอ 

4 สภาพแย     มีความเสียหายจากการแตกราว / การผุกรอน / การเสียรูป เกิดขึ้น 20 - 30% ของหนาตัด
ช้ินสวนโครงสรางหลัก และหมุดย้ําเสียหาย 20 - 30% ของจํานวนหมุดย้ําทั้งหมดที่จุดตอ 

3 
สภาพเสียหายอยางรุณแรง     มีความเสียหายจากการแตกราว / การผกุรอน / การเสียรปู เกิดขึ้น 30 - 40% 
ของหนาตัดช้ินสวนโครงสรางหลกั และหมุดย้ําเสยีหาย 30 - 40% ของจํานวนหมุดย้ําทั้งหมดที่จุดตอ 

2 สภาพวิกฤต    มีความเสียหายจากการแตกราว / การผุกรอน / การเสียรูป เกิดขึ้น 40 - 50% ของหนาตัด
ช้ินสวนโครงสรางหลัก และหมุดย้ําเสียหาย 40 - 50% ของจํานวนหมุดย้ําทั้งหมดที่จุดตอ 

1 สภาพวิบัติ    มีความเสียหายจากการแตกราว / การผุกรอน / การเสียรูป เกิดขึ้น มากกวา 50% ของหนา
ตัดช้ินสวนโครงสรางหลัก และหมุดย้ําเสียหาย มากกวา 50% ของจํานวนหมุดย้ําทั้งหมดที่จุดตอ 

N/A ไมสามารถเขาไปตรวจสอบได 
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ตารางการใหคะแนนเปนตัวเลขจาก 0 ถึง 9 ในกรณีของสะพานคอนกรีตคา OCR จะแสดงไดดังตอไปนี้ 
 

OCR สภาพของโครงสรางสะพานคอนกรีต 

9 สภาพดีเย่ียม  เหมือนใหม 

8 สภาพดีมาก     เกิดความเสียหายกับโครงสรางเพียงเล็กนอยที่ไมจําเปนตองบันทึก 

7 สภาพดี     มีความเสียหายที่สามารถสังเกตุไดแตนอย เชนรอยแตกเปนลายงา 

6 สภาพที่นาพอใจ     มีความเสียหายจากการแตกราว / การกระเทาะของคอนกรีต / สนิมที่เหล็กเสริม / 
ความเสียหายอื่นๆ อยูที่ 10 - 20% ของโครงสรางคอนกรีตโดยรวมทั้งหมด 

5 สภาพปานกลาง     มีความเสียหายจากการแตกราว / การกระเทาะของคอนกรีต / สนิมที่เหล็กเสริม / 
ความเสียหายอื่นๆ อยูที่ 20% ของโครงสรางคอนกรีตโดยรวมทั้งหมด 

4 สภาพแย     มีความเสียหายจากการแตกราว / การกระเทาะของคอนกรีต / สนิมที่เหล็กเสริม / ความ
เสียหายอื่นๆ อยูที่ 20 - 30% ของโครงสรางคอนกรีตโดยรวมทั้งหมด 

3 สภาพเสียหายอยางรุนแรง    มีความเสียหายจากการแตกราว / การกระเทาะของคอนกรีต / สนิมที่เหล็ก
เสริม / ความเสียหายอื่นๆ อยูที่ 30 - 40% ของโครงสรางคอนกรีตโดยรวมทั้งหมด 

2 สภาพวิกฤต     มีความเสียหายจากการแตกราว / การกระเทาะของคอนกรีต / สนิมที่เหล็กเสริม / ความ
เสียหายอื่นๆ อยูที่ 40 - 50 % ของโครงสรางคอนกรีตโดยรวมทั้งหมด 

1 สภาพวิบัติ     มีความเสียหายจากการแตกราว / การกระเทาะของคอนกรีต / สนิมที่เหล็กเสริม / ความ
เสียหายอื่นๆ มากกวา50% ของโครงสรางคอนกรีตโดยรวมทั้งหมด 

N/A ไมสามารถเขาไปตรวจสอบได 

1.1.3.3 ทําการวัดช้ินสวนตางๆ ของสะพาน ในกรณีท่ีสะพานไมมีแบบ หรือรายการแบบ
ท่ีมีขาดความสมบูรณไมสามารถหาไดจากแบบที่มีอยู จึงจําเปนที่จะตองทําการตรวจวัดมิติของชิ้นสวนตางๆ ของ
สะพานตามสภาพปจจุบัน เพื่อทบทวนความถูกตองของแบบสะพานตางๆ ท่ีการรถไฟฯ มีอยูในปจจุบัน รวมท้ัง
ยังสามารถนําขอมูลเหลานั้นมาทําการวิเคราะหโครงสรางของสะพานนั้นๆ ดวย 

1.2 ผลการตรวจสอบสภาพสะพานดวยตา 

1.2.1 ทางสายเหนือ (รังสิต – บานภาชี) มีสะพานท้ังหมด 25 สะพาน แบงเปนสะพานคอนกรีต  
2 สะพาน และสะพานเหล็กอีก 23 สะพาน โดยรวมเปนสะพานเหล็ก ใชน้ําหนัก 15 MT ในการออกแบบสภาพ
โครงสรางสะพานอยูในสภาพที่เกิดความเสียหายกับโครงสรางสะพานเพียงเล็กนอย โดยรวมเปนการเกิดสนิม 
ท่ีผิว แตไดมีการทาสีทับไวแลวเปนสวนใหญเกือบท้ัง 100% ซึ่งตารางที่ 1 แสดงชนิดสะพานตามจํานวนชวง
สะพานตามหลักกิโลเมตรและคา OCR ซึ่งพบวาคาการประเมินสภาพโดยรวมของชิ้นสวนสะพาน ไดคา Overall 
Condition Rating (OCR) เฉลี่ยอยูท่ี 8  และไดแสดงภาพถายดิจิตอลบางชวงในทางสายเหนือ ดังรูปที่ 1 ถึงรูปที่ 3 
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ภาพถายสะพานรถไฟเดิมสายเหนือ (รังสิต – บานภาชี) 
 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 1   สะพานคอนกรีต  กม. 31 + 430.00 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2   สะพานเหล็ก (Thougth Plate) กม. 42 + 045.00 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3   สะพานเหล็ก (Thougth Truss) กม. 70 + 866.00 

1.2.2 ทางสายตะวันออก (มักกะสัน–ฉะเชิงเทรา) มีสะพานทั้งหมด 22 สะพาน แบงเปนสะพาน
เหล็ก 1 สะพาน และสะพานคอนกรีตอีก 21 สะพาน โดยรวมเปนสะพานคอนกรีต และใชน้ําหนัก U.20 ในการ
ออกแบบ สภาพโครงสรางสะพานอยูในสภาพดีถึงดีมาก ซึ่งไดแสดงภาพถายดิจิตอล ดังรูปที่ 4 ถึงรูปท่ี 6 และ 
คาการประเมินสภาพโดยรวมของชิ้นสวนสะพาน ดังแสดงในตารางที่ 2 โดยไดคา Overall Condition Rating 
(OCR) เฉลี่ยอยูท่ี 8 
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ภาพถายสะพานรถไฟเดิมสายตะวันออก (มักกะสัน - ฉะเชิงเทรา) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4   สะพานเหล็ก (Thougth Plate) กม. 15 + 871.00 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5   สะพานคอนกรีต กม. 21 + 318.00 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6   สะพานคอนกรีต กม. 38 + 998.00 

1.2.3 ทางสายตะวันตก (ตลิ่งชัน-นครปฐม) จากการสํารวจสะพานเดิมในสายทางนี้มีท้ังหมด 27 
สะพาน ในจํานวนนี้ 10 สะพานไดรับการปรับปรุงและออกแบบเพื่อรองรับ U.20 ไวแลว สะพานสวนใหญเกิด
ความเสียหายจากการผุกรอนของเหล็กเนื่องจากสภาพแวดลอม หมุดยึดมีความเสียหาย ดังแสดงในรูปท่ี 7 ถึงรูปท่ี 
9 ตามลําดับ 
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ภาพถายสะพานรถไฟเดิมสายตะวันตก (ตลิ่งชัน - นครปฐม) 
 
 
 
 
 
 
 
 

      

        รูปที่ 7   ความเสียหายบริเวณรอยตอ                           รูปที่ 8   การผุกรอนเนื่องจากสนิม 
  

 
 
 
 
 
 
 
 

         

         รูปที่ 9   การผุกรอนเนื่องจากตัวยึด                           รูปที่ 10   สภาพทางระบายน้ําปจจุบัน 

1.2.4 ทางสายตะวันใต (มหาชัย– ปากทอ) ในทางสายนี้เปนการสรางสะพานรถไฟใหมท้ังหมด 
 
ขั้นตอนที่ 2 : การจัดระบบกลุมสะพาน (Typical Bridge) 

 จากการตรวจสอบสะพานในสนามจริงและขอมูลจากบัญชีสะพานรถไฟเดิม ทําใหกลุมบริษัทท่ีปรึกษา
ไดจําแนกชนิดและจํานวนของสะพานรถไฟในแตละสายไดดังนี้  พรอมท้ังแสดง Bridge Typical ในแตละสาย
ตามตารางที่ 3 
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ทางสายเหนือ (รังสิต – บานภาชี)   

ชนิด จํานวนแบบสะพาน (Typical Dwg.) 

DP 11 

DG 13 

TP 18 
TT 1 

RS 3 
 
ทางสายตะวันออก  (มักกะสนั – ฉะเชิงเทรา) 
 
 
 
 
 
 
 

 

ทางสายตะวันตก  (ตลิ่งชัน - นครปฐม) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ชนิด จํานวนแบบสะพาน (Typical Dwg.) 

DP - 

DG - 
TP 1 

TT - 
PC 11 

RS 1 

ชนิด จํานวนแบบสะพาน (Typical Dwg.) 

DP 1 
DG 2 

TP 5 
TT 1 

PC - 

RS - 
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ทางสายเหนือ (รังสิต - บานภาชี)
SPAN KM TYPE SPAN

(M.) (M.)

38+161.00 DP 7.65 3556 45+664.00 DG 7.00 XX10

45+664.00 DP 7.40 xxx4 DG 7.35 XXX9

54+828.00 DP 6.00 4459 51+463.00 DG 5.32 5938

56+551.00 DP 7.05 5941 DG 6.00 5891

DP 7.35 xxx6 57+404.00 DG 4.75 5936

DP 8.00 5943 DG 5.00 5937

69+301.00 DP 3.95 6027 56+289.00 DG 6.00 5940

DP 7.50 6027 58+555.00 DG 8.00 5943

69+734.00 DP 7.65 6028 61+749.00 DG 5.90 6024

80+833.00 DP 6.40 xxx8 DG 7.80 6024

84+885.00 DP 6.15 6031 DG 8.70 6024

sum 11 Typical 64+964.00 DG 4.00 6026

79+195.00 DG 6.10 xxx7

SPAN sum 13 Typical

(M.)

33+356.00 TP 16.00 xxx2 SPAN

42+045.00 TP 12.00 6017 (M.)

56+289.00 TP 12.00 6030 70+866.00 TT 31.70 6286

57+404.00 TP 10.50 5944 sum 1 Typical

60+304.00 TP 12.00 xxx3

60+841.00 TP 15.00 5893 SPAN

61+749.00 TP 21.50 6025 (M.)

64+964.00 TP 15.00 6026 31+430.00 RS 5.75 -

69+734.00 TP 9.00 6028 54+828.00 RS 5.40 -

70+087.00 TP 8.40 6029 82+362.00 RS 4.00 -

TP 12.50 xxx5 sum 3 Typical

73+057.00 TP 12.50 5897

TP 17.00 5895

TP 11.00 5894

TP 19.30 5896

76+857.00 TP 12.00 5892

79+195.00 TP 12.00 5898

80+833.00 TP 12.00 xxx1

84+885.00 TP 12.00 xxx1

sum 18 Typical

Bridge Typical ที่ตองเสริมกําลัง

ตารางที่ 3 แสดง Bridge Typical ในแตละสาย

KM TYPE Dwg.No.

KM TYPE Dwg.No.

Dwg.No.

KM TYPE Dwg.No.

KM TYPE Dwg.No.

 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 3   แสดง Bridge Typical ในแตละสาย ทางสายเหนือ (รังสิต-บานภาชี) 

 



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                                                                                                                                                                     5-39 

ทางสายตะวันออก (มักกะสัน - ฉะเชิงเทรา)
SPAN SPAN

(M.) (M.)

018+104.45 PC 10.00 xxx1 017+150.00 RS 4.00 xxx4

021+318.00 PC 8.00 5771 sum 1 Typical

021+318.00 PC 8.00 5771 SPAN

022+756.00 PC 8.00 xxx2 (M.)

024+500.00 PC 10.00 4595 015+871.00 TP 10.00 6063

026+112.00 PC 10.00 6067 sum 1 Typical

027+751.00 PC 10.00 4595

029+374.00 PC 12.00 6066

031+788.00 PC 10.00 3540

PC 12.00 3540

034+793.00 PC 8.00 xxx2

036+815.00 PC 8.00 4135

038+998.00 PC 10.00 5771

040+085.00 PC 8.00 4135

041+764.00 PC 10.00 xxx1

PC 15.00 xxx3

043+789.00 PC 8.00 5771

047+114.00 PC 10.00 4141

PC 15.00 4141

049+877.00 PC 8.00 4595

051+107.00 PC 10.00 3792

054+600.00 PC 10.00 xxx1

PC 15.00 xxx3

PC 15.00 xxx3

055+293.00 PC 10.00 4595

057+331.00 PC 10.00 5226 9

sum 11 Typical

Bridge Typical ที่ตองเสริมกําลัง

KM

KM

TYPE Dwg.No.

TYPE Dwg.No.

ตารางท่ี 3 แสดง Bridge Typical ในแตละสาย

KM TYPE Dwg.No.

 
 

ตารางที่ 3   แสดง Bridge Typical ในแตละสาย ทางสายตะวันออก (มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา) 
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ทางสายตะวันตก(ตลิ่งชัน - นครปฐม)
SPAN SPAN

(M.) (M.)

13+011.20 TP 12.00 4291 34+049.14 TT 90.00 6565-2, 7004-1

15+922.20 TP 10.00 4987 sum 1 Typical

16+444.06 TP 10.00 4987

17+745.48 TP 10.00 4987 SPAN

18+102.75 TP 10.00 4987 (M.)

18+583.27 TP 20.00 4997 10+714.50 DP 8.00 4306

20+821.00 TP 8.00 4987 14+252.68 DP 8.00 4306

21+628.60 TP 10.00 4987 37+172.20 DP 8.00 4306

23+229.50 TP 12.00 4137 43+990.62 DP 4.00 4981

26+563.45 TP 10.00 4987 sum 2 Typical

27+729.00 TP 12.00 4988

29+373.00 TP 10.00 4987 SPAN

30+482.60 TP 12.00 4137 (M.)

34+049.14 TP 21.00 6565-2, 7004-1 17+095.20 DG 3.00 6565-2, 7004-1

42+623.95 TP 15.00 5223 19+994.13 DG 3 -

sum 6 Typical 24+647.13 DG 4.00 4981

44+618.00 DG 3.2 6330, 4301

45+900.00 DG 4 4981

47+395.83 DG 2.5 -

sum 4 Typical

Bridge Typical ที่ตองเสริมกําลัง

KM TYPE Dwg.No.

ตารางที่ 3 แสดง Bridge Typical ในแตละสาย

KM TYPE Dwg.No.

KM TYPE Dwg.No.

KM TYPE Dwg.No.

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

ตารางที่ 3   แสดง Bridge Typical ในแตละสาย ทางสายตะวันตก (ตลิ่งชัน-นครปฐม) 
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ขั้นตอนที่ 3 :  การวิเคราะหและผลการวิเคราะหโครงสรางสะพาน 

การจําลองโครงสรางสะพาน 

ในงานดานวิศวกรรมโยธา การวิเคราะห็โครงสรางที่มีความซับซอนหรือมีขนาดใหญจะตองจําลอง
โครงสรางในรูปของแบบจําลองทางคณิตศาสตรท่ีมีรูปรางคุณลักษณะตางๆ ใหใกลเคียงกับโครงสรางจริง 
มากท่ีสุด เพื่อใชในการวิเคราะหการตอบสนองของโครงสรางสะพานและหนวยแรงที่เกิดข้ึนในช้ินสวนตางๆ 
ของโครงสรางสะพาน 

ดังนั้น การวิเคราะหโครงสรางสะพานรถไฟเดิมจะใชแบบจําลองเปนโครงสราง 3 มิติและใชชนิดของ
ช้ินสวนโครงสรางแบบ 1 มิติ (Line element) โดยการออกแบบการปรับปรุงโครงสรางสะพานเดิมจะพิจารณา
น้ําหนักบรรทุกคงที่  น้ําหนักบรรทุกจร และแรงกระแทก เปนหลัก และในสวนแรงหนีศูนยกลาง  แรงดันดิน 
และแรงลอยตัว เปนแรงรอง โดยใหน้ําหนักบรรทุกจร (Train load) เปนชนิด U.20 วิ่งผานสะพาน (Moving load)  
ผลการตอบสนองของโครงสรางสะพานจะอยูในรูปแรงสูงสุดท่ีเกิดข้ึนในแตละช้ินสวนสะพานหรือเรียกวาแรง
เสนขอบเขต (Envelope Force) 

ภาพแสดงแบบจําลองโครงสรางสะพาน 3 มิติ เพื่อใชวิเคราะโครงสราง 
 

 

 

 

 

 

 

 

           โครงสรางสะพาน TP (Thougth Plate)              โครงสรางสะพาน DP (Deck Plate) 
 

 

 

 

 

 

 

 

            โครงสรางสะพาน DG (Deck Girder)                       โครงสรางสะพาน TT (ThougthTruss) 



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                                                                                                                                                                     5-42 

5.5 รูปแบบรถไฟฟาที่เหมาะสมทั้งรถไฟราง และรถจักรไฟฟา 

5.5.1 บทนํา 

 ในเบื้องตน 4 เสนทางนี้คาดวาจะเปนระบบรถไฟฟา แตจากการคาดการณปริมาณผูโดยสาร หลายชวง
ทางยังคงจะมีปริมาณผูโดยสารนอยซึ่งอาจจะไมใชระบบรถไฟฟา  ดังนั้น อาจเปนไปไดวาจะใชระบบปฏิบัติการ
เดินรถ 4 ประเภท อันไดแก ขบวนรถดีเซลราง DMU  ขบวนรถไฟฟา EMU  ขบวนรถลากดีเซล DL  ขบวนรถ
ลากไฟฟา EL 

5.5.2 การจัดหาตูรถไฟ (Train provision) 

5.5.2.1 ขอกําหนดการทํางาน (Performance requirements) 

 ขอกําหนดโดยทั่วไปไดแก 
 ก. ภาคตัดขวางของลอเลื่อน จะตองสอดคลองกับขนาดความกวางของลอเลื่อนและความ
กวางของรางตาม “Major Rules” 
 ข. ท่ีทางโคงท่ีมีรัศมีโคงนอยกวา 1000 เมตร ความกวางของรางขยายเทากับ 25000/R โดยที่ R 
คือ รัศมี มีหนวยเปนเมตร ซึ่งลอเลื่อนจะตองสอดคลองกับสภาพดังกลาวนี้ได ความยาวของตัวรถประมาณ 20 เมตร 
  ค. รัศมีต่ําสุดของโคงเทากับ 400 เมตร ในเสนทางหลัก และ 200 เมตร ในบริเวณโรงจอด
ซอมบํารุงและทางหลีก ซึ่งลอเลื่อนจะตองสอดคลองกับสภาพดังกลาวนี้ได 
 ง. ความชันสูงสุดของทางหลักเทากับรอยละ 35 และมีหลายเสนทางที่มีความชันสูงดังกลาว 
ความยาวโดยทั่วไปของชวงทางที่มีความชันดังกลาวเทากับ 600 เมตร (ความยาวสูงสุดจะไมเกิน 1,000 เมตร) 
 จ. น้ําหนักเพลาสูงสุดของเสนทางนี้เทากับ 20 ตัน สําหรับตูรถโดยสารน้ําหนักเพลาสูงสุด 
ไมควรเกิน 16 ตัน 
 ฉ. ความกวางรางเทากับ 1000 มิลลิเมตร 
 ช. ความเร็วปฏิบัติการสูงสุดเทากับ 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
 ซ. จะตองมีจํานวนรถมากพอเพือ่ใหมีความเชื่อถือสูงและมีใชไดมากพอ 
 ฌ. ความจุของตูรถโดยสารจะตองประมาณ 150 คนโดยเฉลี่ย ซึ่งความจุนั้นคิดจากจํานวน
ผูโดยสารนั่งและจํานวนผูโดยสารยืน (4 คน/ตารางเมตร) 
 ญ. ความสัมพันธกับชานชลา (ชานชลาสูง 1,100 มิลลิเมตร) 
 ฎ. ความแตกตางระดับของชานชลากับพื้นรถไฟจะตองนอยกวา 50 มิลลิเมตรในสภาวะปกติ 
 ฎ. ชองวางแนวดิ่งระหวางขอบพื้นชานชาลาและพื้นรถบริเวณประตูจะตองอยูในชวง 50 – 90 
มิลลิเมตรในสภาวะปกติ 
 ฐ. ประตูดานขางของรถ จํานวนประตูดานขางจะตองมีมากกวา 4 ประตูตอหนึ่งดาน ประตู
ดานขางจะตองเปนชองเปดท่ีมีขนาดกวางกวา 1,300 มิลลิเมตร และสูงกวา 1,900 มิลลิเมตร 
 ฑ. จํานวนรถใน 1 ขบวนนอยสุดเทากับ 6 คัน (สภาวะที่เปนไปได) 
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5.5.2.2 แนวคิดเกี่ยวกบัตัวรถ (Vehicle Concept) 

(1) ขบวนรถดีเซลราง (DMU train) 

 ขบวนรถดีเซลรางทั่วไป ประกอบดวย ตูรถหลายคัน ซึ่งมีจํานวนไมมากนัก เพราะหาก
จํานวนตูมากใชรถจักรหัวลากจะคุมกวา 

 ในขบวนรถดีเซลราง รถ 1 คัน จะมี 1 เครื่องยนตสําหรับออกแรงลาก 1 เครื่องยนต
สําหรับผลิตไฟฟาใหระบบปรับอากาศ เครื่องยนตเหลานี้มักจะติดตั้งอยูใตพื้นรถซึ่งทําใหขนาดเครื่องยนตและ
กําลังไฟฟาท่ีผลิตไดมีขอจํากัด ตัวอยางเชน กําลังลากของเครื่องยนตจะอยูระหวาง 200 - 400 แรงมา สําหรับรถท่ี
ขับเคลื่อน 1 เพลา ดวยกําลังขนาดนี้จะเลือกใชความเร็วปฏิบัติการเดินรถอยูในชวง 100 – 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

 หากในเสนทางมีความชันสูง รวมถึงทางโคง หรือตองการความเร็วปฏิบัติการสูงกวา 
120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง จําเปนจะตองใชเครื่องยนตท่ีมีกําลังสูงข้ึน ซึ่งสามารถกระทําได 3 วิธี วิธีท่ี 1 คือ ใช 2 
เครื่องยนต และ 2 เพลาขับ  วิธีท่ี 2 คือ ใช 1 เครื่องยนตขนาดใหญ และ 2 เพลาขับ ซึ่งเปนเครื่องยนตแบบ 12 สูบ 
ความจุ 2 -30 ลิตร (แบบปกติมีขนาด 6 สูบ ความจุ 13 – 15 ลิตร) และเพลาขับเชื่อมตอแบบเชิงกล ท้ังสองกรณีนี้
ไดกําลังขับเคลื่อนประมาณ 500 – 700 แรงมา และสามารถไดกําลังลากเพิ่มข้ึน และเพื่อท่ีจะใชกําลังลากสูง 
จะตองใชเพลาขับ 2 เพลา จาก point of adhesion  วิธีท่ี 3 คือ ติดตั้งเครื่องยนตขนาดใหญใตพื้นรถไฟ ในกรณีนี้จะ
ไดกําลังมากกวา 1,000 แรงมา แตจะตองเสียพื้นที่ไปสําหรับติดตั้งเครื่องจักรและทําใหเสียความจุผูโดยสารลงไป 
รถไฟที่ติดตั้งเครื่องยนตขนาดใหญนั้นใกลจะเปนรถจักรหัวลาก  ตางกันเพียงแครถจักรหัวลากไมมีหองโดยสาร
เทานั้น 

 ก) รถดีเซลราง 1 เพลาขับ (1 axle-drive DMU train) 

 เสนกราฟคุณลักษณะโดยทั่วไปของรถ DMU แสดงดังขางลางนี้ กรณีนี้เปน
ขบวนรถดีเซลราง 4 คัน แตละคันมีเครื่องยนตดีเซลสําหรับระบบลากขนาด 300 แรงมา แรงลากที่แสดงในกราฟ
นี้ไดมาจากรถ DMU Daewoo รถแตละคันหนัก 51.76 ตัน (47.2 t＋76×60kg) และแรงตานการวิ่ง (running 
resistance) คํานวณไดจากสูตรของ TOKYU DMU 

 สูตรคํานวณคือ  R  =  517.6+3.8009×V+0.0506×V2    [kgf] 

                 =  (2.5+0.0186×V)×W+(0.0269+0.0079×(n-1))×V2 

   W :  น้ําหนักตัวรถ 207.0 t 

   V :   ความเร็วรถไฟ กม/ชม 

   n : จํานวนรถ  
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 จากกราฟนี้เห็นวาสามารถใชความเร็วท่ี 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ถาสามารถไดวิ่ง
ในชวงทางระดับที่ยาว  แตเมื่อความเร็วเกิน 110 กิโลเมตร/ช่ัวโมง  สัดสวนแรงลากที่เพิ่มข้ึนคอนขางนอยและ
อัตราเรงนอยมาก ท่ีความลาดชัน 12 %  รถขบวนนี้สามารถเรงความเร็วไดจนถึง 24 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ท่ีความ 
ลาดชัน 25 % ไดความเร็วท่ีสมดุลประมาณ 38 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และที่ความลาดชัน 35 % ไดความเร็วประมาณ 
24 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และยังมีโอกาสที่เครื่องจักรเกิดความผิดพลาดดวย ถาเครื่องยนตสําหรับแรงลากเกิดเสียแลว
แรงลากจะเหลือ 3 ใน 4 สําหรับสายสีแดงเปนเสนกราฟของ 3 เครื่องยนต ในกรณีนี้ความลาดชันมากสุดสําหรับ
รถดีเซล DMU ไดประมาณ 25% หากชวงทางนั้นไมยาวนัก  ดังนั้น หากมีรถกูภัยหรือรถหัวลากเตรียมไวหรือ
ยอมใหเกิดความลมเหลวของระบบไดบาง ก็อาจยอมรับความลาดชัน 35% ได 

 ปจจัยท่ีสําคัญอีกอยาง  คือ  การสิ้นเปลืองน้ํามัน ซึ่งแตกตางกันไปสําหรับ
ระยะทางระหวางสถานี ความเร็วปฏิบัติการสูงสุด น้ําหนักตัวรถ ความลาดชัน และอื่นๆ ผลการคํานวณสําหรับ
กรณีระยะทาง 5 กิโลเมตร แนวระดับ ความเร็วสูงสุด 75 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ขบวนรถ 4 คัน รถหนัก 40 ตัน ไดการ
สิ้นเปลืองน้ํามันเทากับ 0.59 ลิตร/กิโลเมตร/คัน  ดังนั้น สําหรับกรณีรถ DMU จะสิ้นเปลืองน้ํามันประมาณ 0.8 - 
0.9 ลิตร/กิโลแมตร/คัน 
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 ข) รถดีเซลราง 2 เพลาขับ (2 axle-drive DMU train) 

 หากตองการความเร็วสูงข้ึนอาจเลือกใชรถ DMU 2 เครื่องยนต แตเนื่องจากการ
ติดตั้งถึง 3 เครื่องยนตใตพื้นรถหนึ่งคันเปนเรื่องยาก (2 เครื่องสําหรับกําลังลากและอีก 1 เครื่องสําหรับระบบปรับ
อากาศ) จึงอาจเลือกใชรถแบบ 2 คัน ซึ่งใช 3 เครื่องยนตสําหรับกําลังลาก และ 1 เครื่องยนตสําหรับระบบปรับ
อากาศใหใชสําหรับรถ 2 คัน รถ DMU แบบนี้มีน้ําหนักมากขึ้น แพง และสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวา 
ตัวอยางการประมาณเสนกราฟสําหรับรถประเภทนี้ (ขบวนรถ 4 คัน) แสดงดังตอไปนี้ 
 

 Characteristic curve of 2 axle-drive DMU
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 ในกราฟนี้ แรงลากเปน 6 เทาของระบบรถ Daewoo DMU น้ําหนักของรถ
ประมาณ 220 ตัน ซึ่งหนักกวารถ 1 เพลาขับถึง 13 ตัน  ดังนั้น แรงตานการเคลื่อนที่เพิ่มข้ึนเล็กนอย 

 สูตรคํานวณ คือ  R = 550.0+4.092×V+0.0506×V2    [kgf] 

 จากกราฟเห็นไดชัดเจนวาสามารถใชความเร็วสูงสุดท่ี 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง  
ไดอยางปกติ อัตราการเพิ่มข้ึนของแรงลากมีมากพอ และอัตราเรงก็สมเหตุสมผล บนความลาดชันที่ 12% ขบวน
รถไฟนี้สามารถเรงความเร็วไดถึง 93 กิโลเมตร/ช่ัวโมง บนความลาดชันที่ 25% ความเร็วสมดุลอยูท่ีประมาณ 54 
กิโลเมตร/ช่ัวโมง และบนความลาดชัน 35% ได 93 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตก็ยังมีโอกาสเครื่องยนตเสีย (break down) 
หากเครื่องยนตดีเซลเครื่องหนึ่งสําหรับกําลังลากนั้นเกิดเสีย แรงลากก็จะเหลือ 5 ใน 6 สวน สําหรับสายสีแดงเปน
เสนกราฟของ 5 เครื่องยนต ในกรณีนี้ความลาดชันมากสุดสําหรับรถดีเซล DMU ไดประมาณ 35% หากชวงทาง
นั้นไมยาวนัก  
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 สายสีแดงอีกกรณีหนึ่งคือ เมื่อแรงลากของ 2 เครื่องยนตเกิดเสีย ซึ่งคลายกับ
ขบวนรถ 2 คัน เมื่อ 1 เครื่องยนตเสีย เมื่อพิจารณาความเร็วสมดุลท่ีทุกความลาดชันแลว กรณีนี้ดีกวากรณีรถดีเซล 
1 เพลาขับ 1 เครื่องยนต (ขบวนรถ 4 คัน)  ดังนั้น ขบวนรถดีเซล DMU 2 คัน สามารถวิ่งไดในเสนทางที่มีความ
ลาดชันประมาณ 35% ไดในระยะสั้นๆ ถาเปนรถแบบ 2 เพลาขับ 

 อัตราสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถดีเซลแบบ 2 เพลาขับนั้น โดยทั่วไปแลวจะ
มากกวารถดีเซลแบบ 1 เพลาขับ ซึ่งอาจอยูท่ีประมาณ 1.2 - 1.3 ลิตร/กิโลเมตร/คัน 

 ค. การเปรียบเทียบรถดีเซลราง แบบ 1 และ 2 เพลาขับ  

 การเปรียบเทียบกระทําโดยการเปลี่ยนแปลงระยะหางระหวางสถานีและประเภท
ของรถดีเซล DMU 
 ขอมูลดานภูมิศาสตรของเสนทาง : เสนทางแนวตะวันตก-ตะวันออก จากศาลายา
ไปบานฉิมพลี (ทิศทางมุงตะวันออก) 
 ระยะหางระหวางสถานี  :  10 กม.  5 กม.  2 กม. 
 ประเภทรถ  :  Tokyu DMU, Daewoo DMU, รถดีเซล DMU 2 เพลาขับ 
 การจัดขบวน  :  ขบวนรถ ประกอบดวย รถ 4 คัน 
 อัตราการลดความเร็วขณะเบรค  :  1.5 km/hrs [0.42 m/s2] 

ตารางที่ 10-1   ระยะเวลาเดินทางในแตละชวงทาง 

ระยะหางระหวางสถานี 10 กม. 5 กม. 2 กม. 

เวลาเดินทาง 525 วินาที 328 วินาที 187 วินาที 

ความเร็วสูงสุด 100 กม./ชม. 90 กม./ชม. 70 กม./ชม. 

Tokyu 

DMU 

ความเร็วเฉลี่ย 65 กม./ชม. 50 กม./ชม. 33 กม./ชม. 

เวลาเดินทาง 478 วินาที 307 วินาที 179 วินาที 

ความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. 100 กม./ชม. 75 กม./ชม. 

Daewoo 

DMU 

ความเร็วเฉลี่ย 71 กม./ชม. 53 กม./ชม. 34 กม./ชม. 

เวลาเดินทาง 451 วินาที 279 วินาที 161 วินาที 

ความเร็วสูงสุด 120 กม./ชม. 110 กม./ชม. 80 กม./ชม. 

2 axle-drive 

DMU 

ความเร็วเฉลี่ย 75 กม./ชม. 58 กม./ชม. 38 กม./ชม. 
หมายเหตุ  ความเร็วเฉลี่ยคํานวณจากเวลาเดินทางและเวลาจอด 30 วินาที 

 เวลาเดินทางประกอบดวยสวนตาง 5%  

 ตัวอยางของกราฟการเดินรถแสดงดังขางลางนี้ (กรณีรถ Daewoo DMU) 
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 จากกราฟจะเห็นไดชัดเจนวาอตัราเรงของรถดีเซล DMU นั้นไมสูงนัก  

 ท่ีระยะทาง 1 กิโลเมตรจากจุดเริม่ตน รถสามารถทําความเร็วไดประมาณ 69 กม./ชม. 

 ท่ีระยะทาง 2 กิโลเมตรจากจุดเริม่ตน รถสามารถทําความเร็วไดประมาณ 83 กม./ชม. 

 ท่ีระยะทาง 3 กิโลเมตรจากจุดเริม่ตน รถสามารถทําความเร็วไดประมาณ 93 กม./ชม. 

 และสามารถทําความเร็วไดท่ีประมาณ 120 กม./ชม. ท่ีระยะทาง 6.5 กิโลเมตร 
จากจุดเริ่มตน 

 ในกรณีท่ีเปนรถดีเซล 2 เพลาขับ อัตราเรงดีข้ึนดังนี้ 

 ท่ีระยะทาง 1 กิโลเมตรจากจุดเริม่ตน รถสามารถทําความเร็วไดประมาณ 78 กม./ชม. 

 ท่ีระยะทาง 2 กิโลเมตรจากจุดเริม่ตน รถสามารถทําความเร็วไดประมาณ 96 กม./ชม. 

 ท่ีระยะทาง 3 กิโลเมตรจากจุดเริม่ตน รถสามารถทําความเร็วไดประมาณ 107 กม./ชม. 

 และสามารถทําความเร็วไดท่ีประมาณ 120 กม./ชม. ท่ีระยะทาง 4.2 กิโลเมตร 
จากจุดเริ่มตน 
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 ดังนั้น หากใชรถดีเซล DMU ในเสนทางที่ระยะหางระหวางสถานีประมาณ 10 
กิโลเมตร (บริการแบบรถดวน) ความเร็วท่ีเปนไปได คือ ประมาณ 110 กิโลเมตร/ช่ัวโมง สําหรับ Daewoo DMU 
และ 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง สําหรับรถ 2 เพลาขับ 

 หากใชรถดีเซล DMU ในเสนทางที่ระยะหางระหวางสถานีประมาณ 5 กิโลเมตร 
(บริการแบบ omnibus train) ความเร็วท่ีเปนไปได คือ ประมาณ 90 กิโลเมตร/ช่ัวโมง สําหรับ Daewoo DMU และ 
105 กิโลเมตร/ช่ัวโมง สําหรับรถ 2 เพลาขับ 

 สําหรับเสนทางรถไฟทั้ง 4 เสนทางนี้ ระยะหางระหวางสถานีโดยเฉลี่ยประมาณ 
4 – 5 กิโลเมตร ซึ่งไดพิจารณาวาใชรถดีเซล 1 เพลาขับจะเหมาะสมกวา เนื่องจากไมคอยมีความแตกตางในแง
ระยะเวลาเดินทางมากนัก แตคาลงทุนและคาใชจายในการดําเนินการตางๆ จะมีคอนขางมาก 

(2) ขบวนรถไฟลากดวยหัวรถจักรดีเซล (DL hauled train) 

 ขบวนรถ DL (หัวจักรดีเซล) ใชหลายเสนทางที่ไมไดใชระบบไฟฟา ประสิทธิภาพของ
ขบวนรถ DL ข้ึนอยูกับแรงลากของรถหัวจักรและจํานวนหรือน้ําหนักของตูโดยสาร หากใชขบวนรถ DL สําหรับ
รถชานเมือง (ซึ่งมีระยะหางระหวางสถานีประมาณ 4 - 5 กิโลเมตร) อัตราเรงจะตองสูง กลาวคือ การจัดขบวนรถ
จะตองสั้น (ประมาณ 8 - 10 คัน)  
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 ก. หัวรถจักรดีเซลที่มีอยู  

 การรถไฟฯ มีรถหัวจักรดีเซลอยูหลายประเภท ซึ่งใชเครื่องยนตดีเซลในระดับ 
2,000 แรงมา รถหัวจักรรุนหนึ่ง คือ GEA ซึ่งใหกําลังขับเคลื่อน 2,500 แรงมา โดยใชเครื่องยนต CUMMINS ท่ีให
กําลัง 1,250 แรงมา จํานวน 2 เครื่อง น้ําหนักของรถหัวจักรเทากับ 86.5 ตัน (6 เพลา) 

 กราฟแสดงลักษณะของหัวจักรแสดงดังขางลางนี้ 
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 ตามกฏของการรถไฟฯ น้ําหนักลากสูงสุดสําหรับรถจักรรุนนี้ คือ 800 ตัน 
(สําหรับกรณีลากตูโดยสารในแนวระดับ) หากตูโดยสารแตละคันหนัก 40 ตัน (ขณะบรรทุกผูโดยสาร) จํานวนตู
มากสุดท่ีจะลากไดก็เทากับ 20 ตู และน้ําหนักของตูโดยสาร 8 ตู เทากับ 320 ตัน 

 แรงตานทานการขับเคลื่อนของลอเลือ่นคํานวณไดจากสูตรตอไปนี้ 

 หัวรถจักร  :   r = 2.50+0.0004×V2+0.003×V2×F/WL       [kgf/t] 

               WL = 86.5 t ,  F = 12.0 m2  (3 m×4 m) 

               R = 216.25+0.0706×V2   [kgf] 

 ตูโดยสารรวม 800 ตัน  :  r = 1.56+0.0075×V+0.0003×V2       [kgf/t] 

                   R = W×r = 1248.0+6.0×V+0.240×V2       [kgf] 
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 การเปรียบเทียบกระทําโดยการเปลี่ยนแปลงระยะหางระหวางสถานีและจํานวนตู
โดยสารที่ลากโดยรถหัวจักร GEA 

 ขอมูลดานภูมิศาสตรของเสนทาง : เสนทางแนวตะวันตก-ตะวันออก จากศาลายา
ไปบานฉิมพลี (ทิศทางมุงตะวันออก) 

 ระยะหางระหวางสถานี  :  10 กม.  5 กม.  2 กม. 

 การจัดขบวน  :  ตูโดยสาร 800 ตัน,  ตูโดยสาร 320 ตัน  

 อัตราการลดความเร็วขณะเบรค  :  1.5 km/hrs [0.42 m/s2] 

ตารางที่ 10-2 ระยะเวลาเดินทางในแตละชวงทาง 

ระยะหางระหวางสถานี 10 กม 5 กม 2 กม 

เวลาเดินทาง 584  วินาที 363  วินาที 207  วินาที 

ความเร็วสูงสุด 90  กม./ชม. 80  กม./ชม. 65  กม./ชม. 

GEA loco. 
+ Passenger 
coach 800 t 

ความเร็วเฉลี่ย 59  กม./ชม. 46  กม./ชม. 30  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง 490  วินาที 291  วินาที 168  วินาที 

ความเร็วสูงสุด 100  กม./ชม. 100  กม./ชม. 80  กม./ชม. 

GEA loco. 
+ Passenger 
coach 320 t 

ความเร็วเฉลี่ย 69  กม./ชม. 56  กม./ชม. 36  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง 478  วินาที 307  วินาที 179  วินาที 

ความเร็วสูงสุด 120  กม./ชม. 100  กม./ชม. 75  กม./ชม. 

Daewoo 
DMU 

ความเร็วเฉลี่ย 71  กม./ชม. 53  กม./ชม. 34  กม./ชม. 

หมายเหตุ ความเร็วเฉลี่ยคํานวณจากเวลาเดินทางและเวลาจอด 30 วินาที 

 เวลาเดินทางประกอบดวยสวนตาง 5% 

 จากผลการเปรียบเทียบ พบวา สําหรับการลาก 320 ตัน ขบวนรถหัวจักร DL  
มีประสิทธิภาพสูงกวารถดีเซลราง Daewoo DMU (แบบ 4 ตู) ท่ีระยะหางระหวางสถานี 10 กิโลเมตร รถดีเซล 
DMU เร็วกวารถหัวจักร DL เนื่องจากความเร็วสูงสุดแตกตางกัน  

 หากเปรียบเทียบระหวางขบวนรถดีเซลราง กับขบวนรถหัวจักรดีเซลลาก 8  
ตูโดยสาร ขอมูลคลายๆ กัน 
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 รถดีเซล DMU  รถหัวลาก DL  

 น้ําหนักรถไฟ           414 ตัน          406.5 ตัน 
 กําลังขับเครื่องยนตดีเซล     2400 แรงมา       2500 แรงมา 
 จํานวนเพลามอเตอร        8             6 
 จํานวนเครื่องยนต         8             2 
 จํานวนกระบอกสูบ        48            32 
 Bore × Stroke          140×152         159×159 

 หากใชรถจักรลาก DL สําหรับบริการรถชานเมืองจะมีปญหาเรื่องการกลับทิศทาง
รถท่ีสถานีปลายทาง และเพื่อแกปญหาดังกลาวนี้ สามารถใชรถไฟแบบ push – pull ได  ดังนั้น จําเปนจะตองมี 
ตูโดยสารที่มีหองคนขับและตูพิเศษสําหรับเปนตัวลาก 

 ในชวงทางลาดชัน รถลาก DL ท่ีลากตูโดยสารเบากวา 400 ตัน สามารถใชทาง
ลาดชัน 25% ไดท่ีความเร็วสมดุลประมาณ 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ซึ่งไดประสิทธิภาพเทากับรถดีเซลราง 1 เพลาขับ  

 ข. หัวรถจักรลากดีเซลใหม 

 หากสามารถจัดหารถจักรหัวลากใหมเพื่อใชใหบริการรถชานเมือง (รถ DL) ได
แลวจะสามารถพิจารณาทางเลือกอื่นๆ ไดซึ่งในปจจุบันมีรถหัวจักรลากไฟฟาแบบขับเคลื่อนดวย inverter และ
หากใชรถจักรดังกลาวสําหรับชวงทางรถไฟสายสีแดงเทานั้น จะสามารถเพิ่มน้ําหนักบรรทุกเพลาไดถึง 20 ตัน 
(จากเดิมประมาณ 16 ตัน)  ดังนั้น รถจักรหัวลากแบบ 4 เพลาก็อาจเปนไปได 

 ตัวอยางตอไปนี้แสดงรถจักรลากดีเซล DL ท่ีมีแนวคิด push – pull   
 รถจักรหัวลากดีเซล  :  
           น้ําหนัก                 80  ตัน 
           จํานวนเพลามอเตอร    4 
           กําลังขับเคลื่อน     2400  แรงมา 
           จํานวนเครื่องยนต          2 
           ระบบขับเคลื่อน           2 inverters, 4 AC traction motors 
      ความเร็วสูงสุด            120 กม/ชม 
 กําลังขับเคลื่อนสูงสุดของมอเตอรลาก     1400 kW 
 ตูโดยสาร  :   ตูโดยสารแบบ block  
      จํานวนตูโดยสาร  7 ถึง 8 ตู 
      น้ําหนักบรรทุก             40 ตัน (ตูกลาง) 50 t (ตูหาง) 
          ความเร็วสูงสุด            120 km/h 
 ตูหางมีหองคนขับและเครื่องยนตอยูใตพื้นซึ่งจายไฟใหกับตูโดยสารทั้งหมดในขบวน 
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 ประสิทธิภาพของรถ DL ประมาณไดดังตอไปนี้   

 Characteristic curve of DL train
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 จากกราฟ ความเร็วปฏิบัติการสูงสุดเทากับ 110 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ตารางตอไปนี้
แสดงการคํานวณระยะเวลาเดินทาง  

ตารางที่ 10- 3   ระยะเวลาเดินทางในแตละชวงทาง 

ระยะหางระหวางสถานี 10 กม. 5 กม. 2 กม. 
เวลาเดินทาง 461 วินาที 294  วินาที 170  วินาที 
ความเร็วสูงสุด 120  กม./ชม. 100  กม./ชม. 80  กม./ชม. 

New loco. 
+ Passenger 
coach 330 t ความเร็วเฉลี่ย 73  กม./ชม. 56  กม./ชม. 36  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง 490  วินาที 291  วินาที 168  วินาที 
ความเร็วสูงสุด 100  กม./ชม. 100  กม./ชม. 80  กม./ชม. 

GEA loco. 
+ Passenger 
coach 320 t ความเร็วเฉลี่ย 69  กม./ชม. 56  กม./ชม. 36  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง 478  วินาที 307  วินาที 179  วินาที 
ความเร็วสูงสุด 120  กม./ชม. 100  กม./ชม. 75  กม./ชม. 

Daewoo 
DMU 

ความเร็วเฉลี่ย 71  กม./ชม. 53  กม./ชม. 34  กม./ชม. 

หมายเหตุ ความเร็วเฉลี่ยคํานวณจากเวลาเดินทางและเวลาจอด 30 วินาที 
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 จะเห็นไดวาระยะเวลาเดินทางของรถไฟ DL แบบใหม (8 ตูโดยสาร) และของรถ
หัวลาก GEA (8 ตูโดยสาร) นั้นใกลเคียงกันมาก ซึ่งรถหัวลาก GEA นั้นดีกวาเล็กนอย เพราะวารถหัวลาก GEA 
หนักกวาเล็กนอยและสามารถใหกําลังลากไดสูงกวาท่ีชวงความเร็วต่ํา 

(3) ขบวนรถโดยสารไฟฟา (EMU) 

 เมื่อสายสีแดงเปนระบบไฟฟาและใหบริการแบบรถชานเมืองแลว ก็ควรเลือกใช
รถไฟฟา EMU ซึ่งเปนที่ยอมรับทั่วไป ขณะที่รถไฟสายทาอากาศยานสุวรรณภูมิใชระบบรถไฟฟา AC 25 kV 
รถไฟสายสีแดงก็คาดวาจะใชระบบเดียวกัน หากความเร็วปฏิบัติการสูงสุดของรถไฟฟา EMU ของสายสีแดง
เทากับ 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ก็ควรจะเลือกรถไฟฟาท่ีมีประสิทธิภาพเทากับรถไฟฟาของสายทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (คือใชอุปกรณแบบเดียวกัน) เพื่อใหเปนมาตรฐาน  

 ก. กรณีทําใหเปนมาตรฐาน  

 การศึกษานี้เพื่อศึกษาประสิทธิภาพของรถไฟฟาเมื่อใชรถไฟฟาแบบเดียวกันกับ
สายทาอากาศยานสุวรรณภูมิสําหรับสายสีแดง (ยกเวนในแงความกวางของราง)  

 ขอมูลของรถไฟฟา EMU เปนดังนี้ (สําหรับขบวนรถ 4 คัน) 
        การจัดขบวน M＋＋ ＋T TP M   
                          M : รถท่ีมีมอเตอรลาก 
                          T : รถท่ีไมมีมอเตอรลาก หรอืเรียกวาตูพวง 
                          TP : รถท่ีมี pantograph (และ transformer) 
        แรงลากของ 8 มอเตอร     1550 kW (ท่ีลอ) 
        แรงลากสูงสุด  20,400 kgf 
       ความเร็วปฏิบัติการสูงสุด    160 กม./ชม. 
        น้ําหนักรถเปลาของรถ 4 คัน     174 ตัน 
        จํานวนผูโดยสาร ของรถ 4 คัน   1,010 คน (รวมผูโดยสารยนื) 
                          M  :  240 คน   T  :  265 คน  (480+530 = 1010) 
        น้ําหนักของผูโดยสารตอคน  60 kg     
        น้ําหนักของตูโดยสารขณะบรรทุก  234.6 t (174+60×1010/1000)  

  สูตรคํานวณแรงตานขับเคลื่อน    ไมมีจึงประมาณไดดังตอไปนี้ 

                  Mt  :  น้ําหนักรถเปลาของตู M    Tt  :  น้ําหนกัรถเปลาของตู T  
                  Mt = 94 t,    Tt = 80 t 
                  WM  :  น้ําหนักของตู M ขณะบรรทุก WM  = 94+60×480/1000 = 122.8 
                  WT  :  น้ําหนักของตู T ขณะบรรทุก  WT  = 80+60×530/1000 = 111.8 
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            R = 1.65×WM +0.78×WT +(0.0247×WM +0.0028×WT )×V 
 ＋(0.028+0.0078×(n―1))×V2  = 289.8+3.3462×V+0.0514×V2  [kgf]  

 จากขอมูลดังกลาว สามารถเขียนกราฟคุณลักษณะไดดังขางลางนี้ 

  Characteristic curve of EMU
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 เห็นไดชัดเจนวารถไฟสามารถทําความเร็วได 160 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ท่ีระยะทาง
พอควร และไดทําการคํานวณเวลาเดินทางในลักษณะเดิม 

  Run-curve(EMU)
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 ท่ีระยะทาง 10 กิโลเมตร ประมาณความเร็วได 140 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และที่ 5 
กิโลเมตร ได 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง  ดังนั้น จึงใชระบบลากแบบเดียวกันทั้งรถสายดวนและสายธรรมดา รถสาย
ดวนนั้นเบากวารถสายธรรมดาประมาณ 45 ตัน เนื่องจากความจุเดิมสําหรับผูโดยสารนั่งเทานั้น ซึ่งทําใหแรงตาน
การขับเคลื่อนนอยกวาและอัตราสวนการเรงความเร็วสูงกวา  ระยะหางระหวางสถานีหยุดยาว ในชวงทาง 26 
กิโลเมตร ระหวางสถานีสุวรรณภูมิและสถานีมักกะสันมีชวงทางตรง 21.6 กิโลเมตร (ซึ่งไมรวมชวงทางโคง
เขาทาอากาศยาน) ในชวงทาง 9.3 กิโลเมตร ระหวางสถานีบางซื่อถึงสถานีมักกะสัน ในชวงกลางทางมีโคงรัศมี 
350 เมตร (จํากัดความเร็ว 75 กิโลเมตร/ช่ัวโมง) ไมมีโอกาสใชความเร็วเกินกวา 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ระหวาง
สถานีบางซื่อถึงสถานีดอนเมือง ระยะทาง 14 กิโลเมตร รถสายดวนสามารถใชความเร็วไดถึง 160 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง 

 สําหรับการเดินรถสายธรรมดา ระยะหางระหวางสถานีของสายทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิประมาณ 2.9 กิโลเมตร และความเร็วสูงสุดท่ีใชประมาณ 105 – 110 กิโลเมตร/ช่ัวโมง เมื่อใชรถไฟฟา 
EMU นี้สําหรับเดินรถสายสีแดงซึ่งระยะหางระหวางสถานีประมาณ 4 – 5 กิโลเมตร จะสามารถใชความเร็วสูงสุด
ได 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

 การใชพลังงานของรถ EMU เหลานี้อยูท่ีประมาณ 1.2 – 1.3 kWh/กิโลเมตร/คัน 
ตามที่ศึกษาโดยบริษัทรถไฟ ซึ่งอัตราการใชพลังงานอาจเปลี่ยนแปลงตามสภาพตางๆ เชน ลักษณะทางเรขาคณิต
ของเสนทาง ระยะหยุด ความเร็วท่ีใชเดินรถ น้ําหนักของตัวรถ ระบบลาก โอกาสของ regenerative brake เปนตน 
ซึ่งคา 1.2 – 1.3 kWh/กิโลเมตร/คัน นี้ใชไมไดกับรถใหมท่ีขับเคลื่อนดวยมอเตอรกระแสตรงและใชระบบเบรค 
regenerative เพราะวารถไฟฟานี้คอนคางหนักเมื่อเทียบกับรถที่มีการออกแบบคลายๆ กัน (น้ําหนักรถเปลาของ
ขบวนรถ 4 คัน เทากับ 174 ตัน) 

 ตัวอยาง คือ รุน E501 (ผูผลิต converter คือ Siemens) 

 การจัดขบวนรถ :  T+M+M+T 
 ระบบไฟฟา :  AC 20 kV/DC 1.5 kV 
  น้ําหนักรถเปลา :  116 tons (33×2＋25×2) 
  น้ําหนักรถลาก :  33 ตัน 
  น้ําหนักรถพวง :  25 ตัน 
  น้ําหนักผูโดยสาร :  60,600 kg (1010×60) 
  น้ําหนักของรถเมื่อบรรทุก   176.6 ตัน (116+60×1010/1000) 
 ความเร็วสูงสุด :  120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

 ตัวอยางนี้เปนกรณีสําหรับน้ําหนักเบามาก แตความแตกตางของน้ําหนักประมาณ 
60 ตัน น้ําหนักที่เบานี้เปนผลมาจากความแตกตางทางดานการออกแบบโครงสรางซึ่งทําใหใชพลังงานนอยกวา 
1.0 kWh/กิโลเมตร/คัน 
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 ข. รถไฟฟาใหม EMU 

 มีทางเลือกที่จะใชรถไฟฟาท่ีออกแบบขึ้นใหมสําหรับสายสีแดง ซึ่งการออกแบบ
ใหมนี้เพื่อลดน้ําหนักรถเปลาอีก 30 ตัน (หรืออยางนอย 20 ตัน) เพื่อลดอัตราการใชพลังงานลงเมื่อเทียบกับรถไฟ
สายทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 มาตรการในการลดน้ําหนักมีดงันี้ 

      โบกี้  :   -  ใชโครงสรางแบบ bolster-less 
              -  ลดฐานลอ ( 2.6 เมตร → 2.1～2.2 เมตร ) 
               -  2-stage reduction gear → 1-stage reduction gear 
               -  ทําใหน้ําหนักตัวรถลดลง 8.5 ตัน → 5.5 ตัน 
   -  น้ําหนักของรถพวงลดลง 5.9 ตัน → 4.0 ตัน 
               -  รวมน้ําหนักที่ลดลงสําหรับขบวนรถ 4 คัน เทากับ 19.6 ตัน 

      ตัวถัง  : -  ใช stainless steel ในชิ้นสวนหลักๆ 
 -  หากตองเผื่อการชนกับรถยนตบนถนน สวนหนารถจะตองทําดวยเหล็กกลา และ
ซอมแซมงาย 
 -  ตัวถังเชนนี้จะทําใหน้ําหนักลดลงได 2 – 3 ตัน/คัน ซึ่งเทากับประมาณ 10 ตันตอ
ขบวนรถ 4 คัน 
 -  หากน้ําหนักของรถขณะบรรทุกเทากับ 198.6 ตัน เสนกราฟคุณลักษณะจะ
เปลี่ยนแปลงดังแสดงขางลาง และผลการคํานวณระยะเวลาเดินทางก็จะดีข้ึนดวย 

 Characteristic curve (EMU)
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ตารางที่ 10 - 4   ระยะเวลาเดินทางในแตละชวงทาง 

ระยะหางระหวางสถานี 10 กม. 5 กม. 2 กม. 

เวลาเดินทาง    337  วินาที    214  วินาที     125  วินาที 

ความเร็วสูงสุด    160  กม./ชม.    140  กม./ชม.     100  กม./ชม. 

New EMU 

198.6 t 

ความเร็วเฉลี่ย     98  กม./ชม.     74  กม./ชม.      46  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง    348  วินาที    223  วินาที     129  วินาที 

ความเร็วสูงสุด    160  กม./ชม.    135  กม./ชม.     100  กม./ชม. 

Siemens 

EMU 

234.6 t ความเร็วเฉลี่ย     95  กม./ชม.     71  กม./ชม.      45  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง    478  วินาที    307  วินาที     179  วินาที 

ความเร็วสูงสุด    120  กม./ชม.    100  กม./ชม.      75  กม./ชม. 

Daewoo 

DMU 

ความเร็วเฉลี่ย     71  กม./ชม.     53  กม./ชม.      34  กม./ชม. 

 ระยะเวลาเดินทางดีข้ึนเพียง 3 – 4 % เทานั้น แตหากรถไฟฟา EMU แบบใหมใช
เวลาเดินทางเทากับรถไฟฟา EMU แบบเดิมจะสามารถประหยัดพลังงานไดเปนอยางมาก และอัตราการสิ้นเปลือง
พลังงานอาจจะประมาณ 1.0 kWh/กิโลเมตร/คัน 

(4) ขบวนรถไฟลากดวยหวัรถจักรไฟฟา (EL hauled train) 

 ขบวนรถไฟลากดวยหวัรถจักรไฟฟามีใชในหลายประเทศในการใหบริการทางไกล  

 หากใชขบวนรถ EL สําหรับบริการรถไฟชานเมือง (ซึ่งมีระยะหางระหวางสถานีประมาณ 
4 - 5 กิโลเมตร) อัตราเรงจะตองสูง กลาวคือ การจัดขบวนรถจะตองสั้น (ประมาณ 8 - 10 คัน)  

 ขอแตกตางระหวางรถหัวลากดีเซลกับรถหัวลากไฟฟา คือ กําลังขับเคลื่อน  สําหรับแรง
ลากสูงสุดนั้นไมคอยตางมากนักหากน้ําหนักอยูในระดับเดียวกัน ซึ่งเปนผลมากจาก adhesion ในสวนของสาย 
สีแดง น้ําหนักเพลาเทากับ 20 ตัน และสามารถออกแบบรถจักร 4 เพลา หนักไมเกิน 80 ตัน ซึ่งสามารถใชรถลาก
ขนาด 4000 kW ได และหากใชสําหรับรถความเร็วสูงมาก กําลังอาจเพิ่มเปน 6,000 kW แตแรงลากสูงสุดจะ
ประมาณ 24 ตัน หรือใกลเคียง 

 หากใชหัวรถจักรไฟฟาสําหรับบริการรถชานเมือง และลากตูโดยสาร จํานวน 8 - 10 ตู 
ความเร็วปฏิบัติการสูงสุดเทากับ 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง กําลังขับ 2,000 - 2,400 kW ก็เพียงพอ หากจะใชเพื่อ
ความเร็วสูง 160 กิโลเมตร/ช่ัวโมง จะตองมีกําลังถึง 3,200 – 4,000 kW  
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 กราฟขางลางนี้แสดงตัวอยางสําหรับรถไฟ EL ซึ่งลากตูโดยสาร 8 ตู (EL ระดับ 2,000 
kW + ตูโดยสาร 330 ตัน) 

 Characteristic curve of EL train
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 ความเร็วสูงสุดในความเปนจริงของรถไฟขบวนนี้ คือ 140 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และผลการ
คํานวณระยะเวลาเดินทางเปนดังนี้ 

ตารางที่ 10 - 5   ระยะเวลาเดินทางในแตละชวงทาง 

ระยะหางระหวางสถานี 10 กม. 5 กม. 2 กม. 
เวลาเดินทาง    403  วินาที    260  วินาที     155  วินาที 
ความเร็วสูงสุด    140  กม./ชม.    120  กม./ชม.      85  กม./ชม. 

EL hauled 
Train 
8 coaches ความเร็วเฉลี่ย     83  กม./ชม.     62  กม./ชม.      39  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง    348  วินาที    223  วินาที     129  วินาที 
ความเร็วสูงสุด    160  กม./ชม.    135  กม./ชม.     100  กม./ชม. 

Siemens 
EMU 
234.6 t ความเร็วเฉลี่ย     95  กม./ชม.     71  กม./ชม.      45  กม./ชม. 

เวลาเดินทาง    478  วินาที    307  วินาที     179  วินาที 
ความเร็วสูงสุด    120  กม./ชม.    100  กม./ชม.      75  กม./ชม. 

Daewoo 
DMU 

ความเร็วเฉลี่ย     71  กม./ชม.     53  กม./ชม.      34  กม./ชม. 
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 หากเพิ่มกําลังของรถ EL เปน 3,100 kW  ประสิทธิภาพจะใกลเคียงกับรถไฟฟา EMU 
แบบ 8 ตูของสายทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากในบริเวณที่กําลังคงที่ แรงลากจะเทากัน แตรถ EL (410 ตัน) 
เบากวารถไฟฟา EMU 8 ตู (470 ตัน) แมวาแรงลากสูงสุดจะจํากัดท่ีประมาณ 24,000 kgf (สําหรับรถไฟฟา EMU 
เทากับ 40,400 kgf) แตท่ีความเร็วเกิน 50 กิโลเมตร/ช่ัวโมง รถ ELจะมีอัตราเรงสูงกวา 

(5) รถไฟทางไกล (LD train) 

 มีรถไฟทางไกลหลายประเภทใชอยูในการรถไฟฯ ซึ่งในการศึกษาแผนผังการปฏิบัติการ
เดินรถ (train operation diagram) ไดพิจารณาขบวนรถไฟ 2 ประเภท คือ 

 ก. ขบวนรถดีเซลราง (DMU train) 

 สําหรับรถดีเซลรางทั่วไปจะเลือกใชรถดีเซลราง TOKYU DMU (4 คัน) มีกําลัง
ขับเคลื่อน 235 แรงมา ซึ่งนอยกวารถ Daewoo DMU ซึ่งมีกําลัง 298 แรงมา 

 การคํานวณใชขอมูลดังตอไปนี้ 

 น้ําหนักรถไฟ        174 ตัน (ขบวนรถ 4 คัน)   :  3.5×4 = 174 
 น้ําหนักรถในสภาพการใหบริการ   35.3 ตัน  
 น้ําหนักผูโดยสาร               8.2 ตัน (146×55 = 8,030 kg) 
  แรงตานการขับเคลื่อน :   
  สูตรการคํานวณ :   R = 435.0+3.2364×V+0.0506×V2    [kgf] 
                         = (2.5+0.0186×V)×W+(0.0269+0.0079×(n-1))×V2 
                  W :  น้ําหนักรถ  174.0 ตัน 
                    V :  ความเร็วรถ   km/hr 
            n :  จํานวนรถ 
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 เสนกราฟคุณลักษณะ : 
 

  Characteristic curve of DMU train (4-car)
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 จากกราฟเห็นไดชัดเจนวาสามารถใชความเร็วสูงสุดท่ี 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง บน
ความลาดชันที่ 12% ความเร็วสมดุลอยูท่ีประมาณ 50 กิโลเมตร/ช่ัวโมง  นอกจากนี้ ยังไดแสดงเสนกราฟของรถ 
Daewoo DMU (ขบวนรถ 4 คัน) ไวสําหรับอางอิงดวย ขอมูลเหลานี้ใชในการคํานวณผลในตารางที่ 4-1  

 ข. ขบวนรถหัวจักรลากดีเซล (DL hauled train) 

 สําหรับรถ DL โดยทั่วไปจะเลือกใชรถหัวจักร GEA ตามกฏของการรถไฟฯ  
รถจักรหัวลากสามารถลากตูโดยสารหนักได 800 ตัน ในแนวระดับ (ความลาดชันสูงสุด 12%) 
   น้ําหนักของรถจักร :   86.5 ตัน   
   หัวลาก :   r  =  2.50+0.0004×V2+0.003×V2×F/WL [kgf/ตัน] 
     WL = 86.5 ตัน, F = 12.0 m2  (3 m×4 m) 
     R = 216.25+0.0706×V2 [kgf] 
 ตูโดยสาร 800 ตัน :   r  = 1.56+0.0075×V+0.0003×V2 [kgf/ตัน] 
     R = W×r = 1248.0+6.0×V+0.240×V2 [kgf] 
 แรงตานการขับเคลื่อน :   R = 1464.25+6.0×V+0.3106×V2 [kgf] 



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                                                                                                                                                                     5-61 

 Characteristic curve of DL train
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 เสนกราฟคุณลักษณะ :  

 จากกราฟเห็นไดชัดเจนวาการใชความเร็วสูงสุดท่ี 100 กิโลเมตร/ช่ัวโมง นั้น
คอนขางยาก และบนความลาดชันที่ 12% ความเร็วสมดุลอยูท่ีประมาณ 40 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และไดแสดง
เสนกราฟของขบวนรถสินคา (ลาก 1500 ตัน) ไวสําหรับอางอิงในกราฟเชนเดียวกัน 

(6) ขบวนรถสินคา (Freight train) 

 มีขบวนรถสินคาหลายประเภทใชอยูในการรถไฟฯ ในการศึกษาแผนผังการเดินรถ  
ไดพิจารณาขบวนรถสินคาตอไปนี้  

     น้ําหนักของตูสินคา   1,500  ตัน 
     รถหัวลาก   :   GEA loco. 
     แรงตานการขับเคลื่อน :  
   รถหัวลาก   :    r  = 2.50+0.0004×V2+0.003×V2×F/WL       [kgf/t] 
                     WL = 86.5 t ,  F = 12.0 m2  (3 m×4 m) 
                      R = 216.25+0.0706×V2      [kgf] 
 น้ําหนักตูสินคา 1,500 ตัน :    r  = 2.60 +0.0003×V2      [kgf/t] 
                 R = W×r = 3900.0+0.450×V2     [kgf] 
    แรงตานการขับเคลื่อนของขบวนรถไฟ :  
                      R = 4116.25+0.5206×V2     [kgf] 
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 เสนกราฟคุณลักษณะแสดงในภาพที่ 10-12  จากกราฟจะเห็นวาความเร็วสูงสุดของ
ขบวนรถสินคาลากตูสินคา 1,500 ตัน เทากับประมาณ 70 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และหากเปนชวงทางยาวความลาดชัน 
12% ความเร็วสมดุลจะเทากับ 22 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

5.5.3 การจัดซ้ือรถไฟ (Train Procurement) 

 5.5.3.1 ขบวนรถไฟฟา (EMU train) 

 รถไฟฟาจะตองเปนไปตามขอกําหนดดานการทํางาน  ดังนั้น เงื่อนไขเดียวกันเปนดังตอไปนี้ 

ก. ภาคตัดขวางของลอเลื่อนจะตองสอดคลองกับขนาดความกวางของลอเลื่อนและความกวาง
ของรางตาม “Major Rules” 

ข. ท่ีทางโคงท่ีมีรัศมีโคงนอยกวา 1,000 เมตร ความกวางของรางขยายเทากับ 25,000/R โดยที่ 
R คือ รัศมี มีหนวยเปนเมตร ซึ่งลอเลื่อนจะตองสอดคลองกับสภาพดังกลาวนี้ได ความยาวของตัวรถประมาณ 20 
เมตร 

ค. รัศมีต่ําสุดของโคงเทากับ 400 เมตร ในเสนทางหลัก และ 100 เมตร ในบริเวณโรงจอด
ซอมบํารุงและทางหลีก ซึ่งลอเลื่อนจะตองรับกับสภาพดังกลาวนี้ได 

ง. ความชันสูงสุดของทางหลักเทากับ 35% และมีหลายเสนทางที่มีความชันสูงดังกลาว ความ
ยาวโดยทั่วไปของชวงทางที่มีความชันดังกลาวเทากับ 600 เมตร (ความยาวสูงสุดจะไมเกิน 1,000 เมตร) 

จ. น้ําหนักเพลาสูงสุดไมควรเกิน 16 ตัน โดยจะตองคํานวณน้ําหนักเพลาสูงสุดจากน้ําหนัก
รถเปลาและน้ําหนักโดยสารสภาพแนนซึ่งเทากัน 20 ตัน/คัน 

ฉ. ความกวางรางเทากับ 1,000 มิลลิเมตร 
ช. ความเร็วปฏิบัติการสูงสุดจะตองเทากับ 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 
ซ. จะตองมีจํานวนรถมากพอเพื่อใหมีความเชื่อถือสูงและใหใชไดพอเพียง 
ฌ. ความจุของตูรถโดยสารจะตองประมาณ 150 คนโดยเฉลี่ย ซึ่งความจุคิดจากจํานวน

ผูโดยสารนั่งและจํานวนผูโดยสารยืน (4 คน/ตารางเมตร) 
ญ. ความสัมพันธกับชานชาลา (ชานชลาสูง 1,100 มิลลิเมตร) 
ฎ. ความแตกตางระดับของชานชาลากับพื้นรถไฟจะตองนอยกวา 50 มิลลิเมตร ในสภาวะปกติ 
ฎ. ชองวางแนวดิ่งระหวางขอบพื้นชานชลาและพื้นรถบริเวณประตูจะตองอยูในชวง 50 – 90 

มิลลิเมตร ในสภาวะปกติ 
ฐ. ประตูดานขางของรถ จํานวนประตูดานขางจะตองมีมากกวา 4 ประตูตอหนึ่งดาน ประตู

ดานขางจะตองเปนชองเปดท่ีมีขนาดกวางกวา 1,300 มิลลิเมตร และสูงกวา 1,900 มิลลิเมตร 
ฑ. จํานวนรถใน 1 ขบวนนอยท่ีสุดเทากับ 6 คัน (สภาวะที่นาจะเปนไปได) 
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 เงื่อนไขเพิ่มเติมสําหรับรถไฟฟา EMU ไดแก 
ก. สายสีแดงเปนระบบไฟฟา AC 25 kV 50 Hz ใชระบบจายไฟ catenary จากดานบน และ 

supplied tension ของระบบไฟฟาอาจเปลี่ยนจาก 22.5 kV เปน 30 kV ได รถไฟฟาจะตองสอดคลองกับระบบ
ดังกลาวนี้ 

ข. ความสูงของ contact line ของ catenary อาจเปลี่ยนแปลงอยูระหวาง 4.6 - 5.4 เมตร เหนือ
จากระดับราง 

ค. ตัวถังรถจะตองทําดวยสแตนเลสสตีล หรืออัลลูมิเนียมอัลลอยด 
ง. ความแข็งแรงของตัวถัง จะตองทนแรงกดขนาด 1500 kN 
จ. ความยาวของขบวนรถขณะใหบริการประมาณ 200 เมตร (สําหรับขบวน 10 คัน) แตใน

สถานการณฉุกเฉินจะตองเชื่อมตอรถสองขบวนใหวิ่งไปดวยกัน 
ฉ. จะตองจัดท่ีนั่งผูโดยสารในแนวยาวขนานกับดานขางของตัวรถ 
ช. จะตองมีทางเชื่อมระหวางตูโดยสารเพื่อใหผูโดยสารสามารถเดินไปมาไดตลอดขบวน 
ซ. ตัวรถจะตองแข็งแรงและมีน้ําหนักเบา ซึ่งเพื่อใหไดตามนี้จะตองใชโครงสรางแบบไมมี 

bolster beam 
ฌ. ระบบ secondary suspension จะตองเปนระบบ air suspension 
ญ. จะตองมีระบบปรับอากาศและระบบถายเทอากาศภายในรถไฟฟา 
ฎ. ระบบลากจะตองใช AC asynchronous motors, inverters และ PWM converters ใช IGBT 

(Insulated Gate Bipoler Transister) 
ฏ. เพื่อใหไดกําลังเพียงพอ ระบบลากของขบวนรถ 6 คันจะตองมีอยางนอย 2 ตัว หากหนึ่งตัว

เกิดเสียและไมทํางาน อีกตัวท่ีเหลือจะสามารถขับเคลื่อนรถท่ีบรรทุกเต็มขบวนไปยังสถานีถัดไปได สําหรับกรณี
ขบวนรถ 10 คัน แมระบบตัวหนึ่งเสีย ขบวนรถจะตองสามารถใหบริการไดตามปกติไปยังสถานีปลายทางโดยไม
เกิดความลาชาดวยน้ําหนักบรรทุกในสภาพ W2 

ฐ. จะตองมี Regenerative brake, friction brake และ parking brake 
ฑ. เบรคสําหรับจอด (parking brake) จะตองสามารถรับน้ําหนักบรรทุกหนาแนนบนทาง 

ลาดชันที่มากที่สุดไดอยางมั่นคงแมในกรณีท่ีไมมีไฟฟา 
ฒ. Friction air brake จะตองถูกควบคุมอยางแยกกันในรถแตละคัน 
ณ. เบรคฉุกเฉินจะตองใช air brake เทานั้น 

 เมื่อพิจารณาเงื่อนไขดังกลาวขางตนแลว ขบวนรถไฟฟา EMU ท่ีเหมาะสมที่สุดเปนดังตอไปนี้ 

สําหรับขบวนรถ 6 คัน  
             Td + Mp + M + Mp + M + Td 

ในกรณีขบวนรถ 10 คัน 
             Td + Mp + M + ( T + Mp + M + T ) + Mp + M + Td 
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โดยท่ี Td :  ตูพวงท่ีมีหองคนขับ  
Mp :  ตูลากที่มี pantograph และ transformer, converter และ inverter 
M :  ตูลากที่มี converter และ inverter, auxiliary inverter 
T :  ตูพวง 

น้ําหนักรถเปลาของรถแตละคัน : 
Tc 30 t 
Mp 38 t 
M 38 t 
T 27 t 

 สมมติความจุของรถเทากับผูโดยสาร 150 คนตอคัน (9 ตัน = 150×60) ซึ่งน้ําหนักรถไฟเทากับ 

 6-car train 266  ตัน 
 10-car train 432  ตัน 

แรงลากสูงสุดสาํหรับรถหนึ่งคัน : 14,700 kgf (144 kN) โดย 8 motors , เมื่อใชโดย 2 - 3 หนวย 
 19,600 kgf (192 kN), เมื่อใชโดย 1 หนวย 

 กําลังขับเคลื่อนของ 8 มอเตอร     1,600 kW (200 ×8) 

 กราฟคุณลักษณะของรถไฟฟานี้ดังแสดงขางลาง น้ําหนักรถเปลาของขบวนรถ 6 คันเทากับ 
212 ตัน ซึ่งมีน้ําหนักนอยกวารถของสายทาอากาศยานสุวรรณภูมิมาก (เทากับ 268 ตัน = 174 + 94) แตกําลัง
ขับเคลื่อนของระบบลากใกลเคียงกัน ซึ่งหมายถึงประสิทธิภาพสูงกวาและสิ้นเปลืองพลังงานนอยกวา 

Characteristic curve of EMU
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5.5.3.2 EL (Electric Locomotive) 

 รถหัวลากไฟฟาจะตองเปนไปตามขอกําหนดทั่วไปดานการทํางาน ซึ่งเงื่อนไขเดียวกันเปนดังนี้  

ก. ภาคตัดขวางของลอเลือ่นจะตองสอดคลองกับขนาดความกวางของลอเลื่อนและความกวาง
ของรางตาม “Major Rules” 

ข. ท่ีทางโคงท่ีมีรัศมีโคงนอยกวา 1000 เมตร ความกวางของรางขยายเทากับ 25000/R โดยที่ R 
คือรัศมี หนวยเปนเมตร ซึ่งลอเลื่อนจะตองสอดคลองกับสภาพดังกลาวนี้ได ความยาวของตัวรถประมาณ 20 เมตร 

ค. รัศมีต่ําสุดของโคงเทากับ 400 เมตรในเสนทางหลัก และ 100 เมตรในบริเวณโรงจอดซอม
บํารุงและทางหลีก ซึ่งลอเลือ่นจะตองรับกับสภาพดังกลาวนีไ้ด 

ง. ความชันสูงสุดของทางหลักเทากับ 35% และมีหลายเสนทางที่มีความชันสูงดังกลาว ความ
ยาวโดยทั่วไปของชวงทางที่มีความชันดังกลาวเทากับ 600 เมตร (ความยาวสูงสุดจะไมเกิน 1,000 เมตร) 

จ. น้ําหนักเพลาสูงสุดไมควรเกิน 16 ตัน โดยจะตองคํานวณน้ําหนักเพลาสูงสุดจากน้ําหนัก
รถเปลาและน้ําหนักโดยสารสภาพแนนซึ่งเทากัน 20 ตนั/คัน 

ฉ. ความกวางรางเทากับ 1,000 มิลลิเมตร 
ช. ความเร็วปฏิบัติการสูงสุดจะตองเทากับ 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง 

 เงื่อนไขเพิ่มเติมสําหรับรถ EL มีดังนี้ 

ก. สายสีแดงเปนระบบไฟฟา AC 25 kV 50 Hz ใชระบบจายไฟ catenary จากดานบน และ 
supplied tension ของระบบไฟฟาอาจเปลี่ยนจาก 22.5 kV เปน 30 kV ได รถไฟฟาจะตองสอดคลองกับระบบ
ดังกลาวนี้ 

ข. ความสูงของ contact line ของ catenary อาจเปลี่ยนแปลงอยูระหวาง 4.6 - 5.4 เมตร เหนือ
จากระดับราง 

ค. ความแข็งแรงของตัวถัง จะตองทนแรงกดขนาด 204 tf (2,000 kN)  
ง. จะตองเปนรถหัวลากแบบ 4 เพลา 

จ. แรงลากสูงสุดตองมากกวา 24,000 kgf (μ = 0.3) 
ฉ. กําลังขับของ 4 มอเตอรตองมากกวา 3,000 kW 
ช. ในหองคนขับจะตองมีระบบปรับอากาศและระบบถายเทอากาศ 
ซ. จะตองมีระบบจายไฟสําหรับตูโดยสาร ซึ่งระบบจะตองจายไฟ AC 750 V 50 Hz โดย third 

winding ของ traction transformer 

(1) รถหัวลากไฟฟา EL ใชสําหรับรถไฟทางไกล 

 เงื่อนไขเพิ่มเติมสําหรับรถไฟทางไกลมีดังนี้ 

ก. น้ําหนักสูงสุดของตูโดยสารเทากับ 800 ตัน 
ข. ความลาดชันสูงสุดสําหรับรถไฟทางไกลเทากับ 12% 
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 ประสิทธิภาพของรถไฟเมื่อลากตูโดยสาร 800 ตัน แสดงดังขางลางนี้ 
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 จากกราฟเห็นวา ประสิทธิภาพของรถหัวลากไฟฟา EL เปนเกือบสองเทาของรถหัวลากดีเซล 
(2500 แรงมา) และความเร็วสมดุลบนทางลาดชัน 12% เทากับ 77 กม/ชม และความเร็วสูงสุดในทางปฏิบัติเทากับ 
110 – 120 กม/ชม 

(2) รถหัวลากไฟฟา EL ใชสําหรับขบวนรถสินคา 

 เงื่อนไขเพิ่มเติมสําหรับขบวนรถสินคามีดังนี้ 

ก. น้ําหนักลากสูงสุดของขบวนรถสินคาเทากับ 1,500 ตัน 
ข. ความลาดชันสูงสุดสําหรับขบวนรถสินคาเทากับ 12% 

 หากใช (2) รถหัวลากไฟฟา EL แบบเดียวกับรถไฟทางไกล กราฟคุณลักษณะเปนดังตอไปนี้ 
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Characteristic curve of EL + freight wagon
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 จากกราฟ ความเร็วสูงสุดในแนวระดับเพิ่มข้ึนเปน 100 กิโลเมตร/ช่ัวโมง แตบนความลาดชัน 
12% ความแตกตางของอัตราเรงนอยมาก อาจเปนไปไดวาจะไมสามารถคาดหวังการเดินรถแบบเสถียรได และ
เพื่อแกปญหาดังกลาว มี 3 ทางเลือก  ทางเลือกที่หนึ่งคือลดน้ําหนักลากของตูสินคาลงจาก 1,500 ตัน เปน 1,200 
ตัน และในกราฟแสดงแรงตานการขับเคลื่อนของรถ 1,200 ตัน ทางเลือกที่สองคือเพิ่มแรงลากของรถ EL โดยการ
เพิ่ม coefficient of adhesion (μ) แรงลากสูงสุดแสดงในกราฟ สมมติ μ = 0.3 แตอาจเพิ่มข้ึนเปน 0.34 โดย
ควบคุมมอเตอรลากทั้งหมดทีละตัว ซึ่งทําใหแรงลากสูงสุดเปน 27,200 kgf และไดสวนตางของอัตราเรงเล็กนอย 
ทางเลือกที่สามคือใชรถหัวลากแบบ 6 เพลา ซึ่งน้ําหนักของรถหัวลากจะเพิ่มข้ึนเปน 120 ตัน และไดแรงลาก
สูงสุดถึง 36,000 kgf กําลังลากของมอเตอรเพิ่มข้ึนเปน 4,500 kW ซึ่งเปนเกือบสามเทาของรถหัวลากดีเซล DL 
ทางเลือกนี้เปนทางออกที่สมเหตุสมผลแตจําเปนจะตองใชรถจักรไฟฟา 2 ประเภท 

5.5.4 คาใชจายในการจัดซ้ือรถไฟ (Train procurement cost) 

ในแงงบประมาณนั้น คําถามวาจะตองจัดงบประมาณสําหรับจัดซื้อลอเลื่อนเปนคําถามที่ยากมาก 
เพราะวาราคาที่ทําสัญญาซื้อขายกับราคาในการผลิตไมคอยสัมพันธกันเทาใด และในหลายกรณีราคาที่ปรากฏใน
หนังสือพิมพหรือวารสารทั่วไปจะเปนราคาตามสัญญา แตราคาที่แทจริงนั้นไมสามารถทราบได 
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 คาใชจายในการผลิตอาจเปลี่ยนแปลงขึ้นอยูกับหลายปจจัย อาทิเชน 
 -  ขอกําหนดดานเทคนิค/ประสิทธิภาพ 
 -  คาใชจายในการออกแบบ 
 -  คาใชจายในการผลิต 
 -  คาใชจายในการขนสง 
 -  การทดสอบและรายงานผลการทดสอบการทํางาน 
 -  การฝกอบรมเจาหนาท่ีขับรถ 
 -  การจัดทําคูมือ (คูมือการเดินรถ/คูมือการบํารุงรักษา) 
 -  คาใชจายในการประกันคุณภาพ 

 ปจจัยตางๆ เหลานี้มิไดสัมพันธกับจํานวนของลอเลือ่น ราคาตอรถหนึง่คันจะถูกลงเมื่อสั่งในจํานวนมาก 
ซึ่งคาใชจายในการผลิตอาจเปลี่ยนแปลงไดตามปริมาณที่สั่ง 

5.5.4.1 รถไฟฟา EMU 

(1) คาใชจายในการผลิต (Manufacturing cost) 

 หากการกอสรางเสนทางแนวเหนือ-ใต ระหวางรังสิตถึงหัวลําโพงแลวเสร็จในป 2012 
จะมีความจําเปนตองใชรถ 7 ขบวน สําหรับการใหบริการ หรือรวมทั้งหมด 10 ขบวน หากพิจารณาขบวนรถ
สํารองดวย ขบวนรถเหลานี้ประกอบดวยรถ 6 คัน นั่นคือ จํานวนรถที่จะตองผลิตท้ังหมดเทากับ 60 คัน เปนรถ
ประเภท 3 สวน ขอกําหนดดานเทคนิคและประสิทธิภาพนั้นไมเปนปญหาในการออกแบบ ไมไดกําหนดใหมี
ช้ินสวนพิเศษหรือมีราคาแพง  ดังนั้น ราคาในการผลิตรถ 1 คันจะอยูท่ีประมาณ 1.1 - 1.2 ลานดอลลารสหรัฐฯ 

 หากผูผลิตตองการปริมาณการสั่งซื้อท่ีมากขึ้น สําหรับเสนทางแนวเหนือ-ใตท้ังหมด 
ปริมาณทั้งหมดจะเทากับ 132 คัน (ในป 2022) แตการสั่งลวงหนา 10 ปนั้นนานเกินไปสําหรับผูผลิต  ดังนั้น 
เปาหมายถัดไปคือสายตะวันตก-ตะวันออก หากสายตลิ่งชัน-หัวตะเขแลวเสร็จในป 2015 จะมีความจําเปนตองใช
ขบวนรถ 6 คันทั้งหมด 14 ขบวน และหากชวงตอขยายแนวเหนือใตไปถึงบานภาชีแลวเสร็จในป 2018 ก็จะ
ตองการขบวนรถมากขึ้น ปริมาณการสั่งซื้ออยางตอเนื่องนี้เปนสิ่งดึงดูดใหกับผูผลิตเปนอยางมาก และราคาผลิต
อาจลดลงเหลือ 1.0 - 1.1 ลานดอลลารสหรัฐฯ 

(2) คาใชจายในการออกแบบ (Design cost) 

 ไมมีขอมูลเกี่ยบกับคาใชจายในการออกแบบที่เปนเอกสารแนนอน แตคาดวาอยู ท่ี
ประมาณ 10 - 20 ลานดอลลารสหรัฐฯ ในการออกแบบขบวนรถแบบใหม (สําหรับขบวนรถ 4 - 5 คัน) 
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5.5.4.2 รถหัวลากไฟฟา EL 

(1) คาใชจายในการผลิต (Manufacturing cost) 

 เนื่องจากจํานวนรถหัวลากที่จําเปนตองใชนั้นไมมาก จึงทําใหราคาผลิตคอนขางสูง แต
สําหรับรถลาก AC ระดับ 3,000 kW สามารถประมาณราคาไดจากสวนประกอบหลักๆ หากปริมาณสั่งซื้อไมนอย
จนเกินไป (เชน ไมต่ํากวา 9) 

 ขอมูลหลักสําหรับรถหัวลากนี้ ไดแก 
ก. 4 เพลา, 80 ตัน, 120 กิโลเมตร/ช่ัวโมง, 4 มอเตอรกระแสตรง 
ข. 2 inverter/converters, regenerative brake 
ค. มอเตอรลากรองรับดวย bogie frame และเพลา 
ง. push-pull train operation 
จ. มีระบบจายไฟใหตูโดยสาร 

 ราคาผลิตจะประมาณ 2.8 - 3.2 ลานดอลลารสหรัฐฯ หากเปลี่ยนเปน 4 inverter/converters 
ราคาจะเพิ่มข้ึนและจะได coefficient of adhesion เพิ่มข้ึน สําหรับ support system ของมอเตอรลากจูงนั้นจะได
ความเร็วปฏิบัติการสูงข้ึนหากมอเตอรนั้นรองรับดวยโครงโบกี้ แตจะตองเสียคาใชจายเพิ่มข้ึนสําหรับระบบ 
สงกําลังท่ีซับซอนและยังมีคาบํารุงรักษาเพิ่มข้ึนดวย 

 ไมไดรวมระบบ ATP ไวในการประมาณราคาเนื่องจากราคาจะเปลี่ยนแปลงเปนอยาง
มากขึ้นกับขอกําหนดตางๆ 

(2) คาใชจายในการออกแบบ (Design cost) 

 ในหลายกรณี โครงสรางหลักและสวนประกอบของรถหัวลากจะมีการออกแบบไวแลว 
และทําเพียงการปรับปรุงโดยบริษัทรถไฟเทานั้น ตัวอยางเชน การปรับแกเกี่ยวกับระยะหางของรางที่ลอเลื่อน 
น้ําหนักเพลาสูงสุด แรงลากสูงสุด ความเร็วสูงสุด ชนิดของหามลอ เปนตน หากการปรับแกนี้อยูในชวงท่ีไมมาก
ราคาก็จะไมสูงมากนัก 

5.6 การปริมาณการขนสงสินคาและผูโดยสาร และจัดทําแผนการเดินรถ 

5.6.1 ทั่วไป 

 การศึกษาการวางแผนการเดินรถของโครงการรถไฟ 4 เสนทาง ไมสามารถกระทําไดแบบแยกกัน 
แทจริงแลวเสนทางทั้ง 4 เปนสวนหนึ่งของสายสีแดงโดยรวม ซึ่งแผนการเดินรถและรูปแบบการจัดการจราจร
จะตองสอดคลองกัน 
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 การคาดการณปริมาณผูโดยสารสําหรับเสนทางรถไฟ 4 สายนั้นเปนไปตามการคาดการณปริมาณ
ผูโดยสารของเสนทางรถไฟสายสีแดงและไดใชรวมกับการคาดการณปริมาณผูโดยสารโดยรวมในแนวเสนทาง
ตะวันตก-ตะวันออกและแนวเสนทางเหนือ-ใต 

 รถไฟทางไกลซึ่งเชื่อมจังหวัดตางๆ ของประเทศกับกรุงเทพมหานครนั้น ในชวงทางกอนเขาใจกลาง
กรุงเทพฯ ไดวิ่งบนรางเดียวกันกับที่จะใชสําหรับรถไฟชานเมืองและรถไฟโดยสารระหวางเมืองวิ่งผานสถานี
เดียวกันที่มีอยูในปจจุบันและหยุดท่ีบางสถานีดวย 

 สําหรับแตละเสนทางใน 2 เสนทางหลักของสายสีแดงซึ่งไดแก เสนทางตะวันตก-ตะวันออก และแนว
เสนทางเหนือ-ใตนั้นไดทําการศึกษาแผนการเดินรถแยกกัน แตไดพิจารณาการคาดการณปริมาณจราจรโดยรวม 
ในกรณีนี้มิไดสมมติใหรถไฟชานเมืองสุดทางที่สถานีบางซื่อ แตวิ่งตอไปยังจุดหมายปลายทางของเสนทาง และที่
สถานีปลายทางขบวนรถแตละขบวนจะเดินรถยอนกลับไปยังจุดเริ่มตนการเดินทาง 

 แนวคิดดังกลาวนี้จะหลีกเลี่ยงการจอดและเดินรถยอนกลับของรถไฟชานเมืองท่ีสถานีบางซื่อ ซึ่งจะ 
ทําใหลดจํานวนชานชาลา ลดรางที่จําเปนตองใชลง และจะทําใหลดคาใชจายสําหรับการกอสรางและการ
ดําเนินการอีกดวย 

 โครงการรถไฟ 4 เสนทาง ซึ่งคือรถไฟสายสีแดง ควรเปนระบบไฟฟาและใชรถไฟฟาดังท่ีกําหนดไวใน
ขอกําหนดขอบเขตของงาน  อยางไรก็ตาม ขอกําหนดขอบเขตของงานยังกําหนดใหศึกษาหาแนวทางอื่นดวย เชน 
การใชรถดีเซลราง (DMU) และขบวนรถลากดวยหัวจักรไฟฟา (EL) 

 ขณะนี้การตัดสินใจจะใชระบบไฟฟายังอยูระหวางการพิจารณาโดยเจาของโครงการ ซึ่งจะเปนผลให
แผนการเดินรถมีหลายทางเลือก ท้ังการใชรถไฟฟาและรถไมใชไฟฟา ดังท่ีไดศึกษาและนําเสนอในรายงานการ
ออกแบบเบื้องตนไปแลว 

 ในบทตอไปนี้จะนําเสนอทางเลือกการเดินรถหลายทางเลือก โดยพิจารณาใชรถไฟฟาและรถดีเซลราง 
พรอมแสดงประสิทธิภาพการทํางาน 

 ไดทําการคํานวณระยะหางขบวนและจํานวนรถแซง โดยพิจารณาการคาดการณจํานวนผูโดยสารสะสม
ข้ึนและลงที่สถานีในเสนทาง ประเภท และการจัดตูโดยสารที่จะใชรางของชวงทางรถไฟ 4 สาย ประสิทธิภาพ
ดานการทํางานของลอเลื่อนแตละประเภท รวมถึงพิจารณาจํานวนและหนาท่ีของแตละสถานีในเสนทาง 

 เงื่อนไขการออกแบบเพื่อใหบรรลุเปาหมายนั้น เพื่อท่ีจะลดระยะเวลาเดินทางโดยใชรถท่ีมีประสิทธิภาพ
ความเร็วสูง โดยมีระยะหางระหวางขบวนนอย 

 ลักษณะของรถ คุณสมบัติและประสิทธิภาพจะถูกกําหนดโดยเกณฑเบื้องตนที่จะใหไดคุณภาพการ
ใหบริการสูงเพื่อดึงดูดผูคนใหมาใชระบบ 
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5.6.2 โครงขายรถไฟ 4 เสนทาง  

 ภายหลังโครงการรถไฟ 4 เสนทางแลวเสร็จ รถไฟทางไกลของการรถไฟฯ จะยังคงวิ่งใหบริการบนราง
เดียวกับรถไฟชานเมืองและรถไฟโดยสารระหวางเมือง ขบวนรถสินคาก็จะใชรางเดียวกันดวย แตจะถูกจํากัดใน
ชวงเวลาเรงดวนของบริการรถไฟชานเมือง 

 ท่ีปรึกษาคาดหวังวาบริการรถไฟชานเมืองของการรถไฟฯ ในปจจุบันภายในพื้นที่โครงการจะถูก
ทดแทนโดยบริการชานเมืองแบบใหม รถไฟชานเมืองในปจจุบันซึ่งวิ่งไปยังบานภาชี นครปฐม ฉะเชิงเทรา จะใช
เปนรถไฟทองถิ่น 

 ในชวงทางตะวันตก (สายใต) รถไฟทางไกลธรรมดาแยกออกไปที่ตลิ่งชันมุงสูสถานีธนบุรี รถไฟเหลานี้
จะเปนรถไฟชานเมืองแบบใหมโดยใชรถดีเซลราง หรือขบวนรถลากหัวจักรดีเซล โดยวิ่งใหบริการระหวางสถานี
ตลิ่งชันกับสถานีธนบุรี แนวคิดดังกลาวนี้มิไดรวมถึงในการศึกษานี้ ซึ่งอาจจะเปลี่ยนแปลงในอนาคตตามแผนฯ 
ของการรถไฟฉบับใหมๆ และนโยบายของรัฐบาล 

5.6.3 สถานีของรถไฟ 4 เสนทาง และการดําเนินการ 

 ไดมีการวางแผนประเภทของบริการรถไฟสําหรับรถไฟชานเมืองและรถไฟระหวางจังหวัด ดังท่ีกลาว
ขางตน เพื่อใหบริการการขนสงท่ีรวดเร็วและสะดวกสบายระหวางเมืองตางๆ รอบกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

 ความจําเปนในแงปริมาณผูโดยสาร บังคับใหรถไฟชานเมืองสายธรรมดาจะตองหยุดทุกสถานีเพื่อรับ
ผูโดยสาร  อยางไรก็ตาม ความเร็วปฏิบัติการเฉลี่ยของบริการประเภทนี้จะไมดีท่ีสุดเนื่องมาจากจํานวนการหยุด
รถจํานวนมาก รวมถึงเวลาจอดที่สถานี  เพื่อเปนการแกปญหาดังกลาวจึงมีการวางแผนใหบริการรถไฟสายดวน 
ซึ่งจะหยุดท่ีบางสถานีเทานั้น จึงทําใหสามารถเพิ่มความเร็วปฏิบัติการเฉลี่ยข้ึน  เชนเดียวกันรถไฟทางไกลจะวิ่ง
บนรางเดียวกันและจะหยุดเพียงบางสถานีเทานั้น 

 แตละสถานีในเสนทางจะมีชานชาลาเฉพาะสําหรับรถไฟแตละประเภทที่จะจอดที่สถานีนั้น รถสาย
ธรรมดาและสายดวนจะจอดที่ชานชาลาความสูง 1.10 เมตร ความยาว 220 เมตร ซึ่งสามารถจอดขบวนรถ 10 คัน
ได และรถไฟทางไกลจะจอดที่ชานชาลาความสูง 0.50 เมตร ความยาว 500 เมตร 

 เสนทางและสถานีตางๆ แสดงในตารางตอไปนี้ ตาราง 3–A สําหรับสายเหนือ ตาราง 3–B สําหรับสาย
ตะวันออก ตาราง 3-C สําหรับสายตะวันตก และตาราง 3–D สําหรับสายใต (สายแมกลอง) ตารางดังกลาว
ประกอบดวย ความยาวของเสนทาง ระยะหางระหวางสถานี ท่ีหยุดรถ และประเภทของรถที่จะหยุดในแตละ
สถานี และประเภทการใหบริการ คือ สายธรรมดา สายดวน หรือรถไฟทางไกล  
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ตาราง 3 –A       สายเหนือ – บานภาชี ถึง รังสิต 

 สายเหนือ Km Chainage ระยะหาง หยุด หยุด หยุด 

ลําดับ สถานี จากบางซื่อ สถานี ธรรมดา ดวน ทางไกล 

1 บานภาชี 82.4  x x x 

2 พระแกว 77.8 4.6 x   

3 มาบพระจันทร 71.4 6.4 x   

4 บานมา 67.1 4.3 x   

5 อยุธยา 63.5 3.6 x x x 

6 บานโพธิ์ 55.2 8.3 x   

7 บางปะอิน 50.4 4.8 x x  

8 เชียงราก  44.3 6.1 x   

9 คลองหนึ่ง 38.4 5.9 x   

10 รังสิต 36.5 1.9 x   

11 เชียงราก  32.6 3.9 x x  

12 เชียงราก  29.9 2.7 x   

13 คลองหนึ่ง 26.2 3.7 x   

14 รังสิต 22.2 4 x x x 

  ระยะระหวางสถานีเฉลี่ย  4.6 4.6 15.1 30.1 

 ระยะทางรวม บานภาชี - รังสิต (กม.) 60.2     
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ตาราง 3 –B       สายตะวันออก – มักกะสัน ถึง ฉะเชิงเทรา            

 สายตะวันออก Chainage ระยะหาง หยุด หยุด หยุด 

ลําดับ สถานี จากหัวลําโพง สถานี ธรรมดา ดวน ทางไกล 

1 มกกะสันใหม 7.1 0.0 x (x) x 

2 รามคําแหง  11.0 3.9 x (x)  

3 หัวหมาก  15.9 4.9 x (x)  

4 บานทับชาง 20.6 4.7 x x  

5 วัดลานบุญ 23.8 3.2 x   

6 ลาดกระบัง 27.1 3.3 x x  

7 พระจอมเกลา 30.1 3.0 x   

8 หัวตะเข 30.8 0.7 x x x 

9 สถานีใหม 33.4 2.6 x   

10 คลองหลวงแพง 39.6 6.2 x   

11 คลองอุดมชลจร  43.3 3.7 x   

12 เปรง 46.4 3.1 x x  

13 คลองแขวงกลัน่ 50.9 4.5 x   

14 คลองบางพระ 53.6 2.7 x   

15 บางเตย 56.8 3.2 x   

16 ฉะเชิงเทรา 61.0 4.2 x x x 

  ระยะระหวางสถานีเฉลี่ย   3.6 7.7 27.0 

ระยะทางรวม มักกะสัน - ฉะเชิงเทรา (กม.) 53.9     

หมายเหตุ : (x) ไมมีรางหลีกสาํหรับใหรถดวนแซงรถธรรมดา    
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ตาราง 3 –C      สายตะวันตก – นครปฐม ถึง ตลิ่งชัน 

 สายตะวันตก Chainage ระยะหาง หยุด หยุด หยุด 

ลําดับ สถานี Km. สถานี ธรรมดา ดวน ทางไกล 

1 นครปฐม 57.1  x x x 

2 ตนสําโรง 53.3 3.8 x   

3 ทาแฉลบ 49.0 4.3 x   

4 นครชัยศรี 44.1 4.9 x x  

5 วัดงิ้วไร 39.8 4.3 x   

6 คลองมหาสวัสดิ์ 35.5 4.3 x   

7 วัดสุวรรณ 31.9 3.6 x   

8 ศาลายา 27.5 4.4 x x x 

9 ศาลาธรรมสพน 22.5 5.0 x   

10 พุทธมณฑลสาย 2 19.9 2.6 x   

11 บานฉิมพลี 17.0 2.9 x   

12 ตลิ่งชัน 14.5 2.5 x x x 

  ระยะระหวางสถานีเฉลี่ย   3.9 14.2 30.1 

ระยะทางรวม นครปฐม - ตลิ่งชัน (กม.) 42.6        
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ตาราง 3 –D    สายใต (สายแมกลอง) มหาชัย ถึง ปากทอ 

 สายแมกลอง Chainage ระยะหาง หยุด หยุด หยุด 

ลําดับ สถานี ใหม สถานี ธรรมดา ดวน ทางไกล 

  เสนทางเบี่ยงเริ่มแรก 0 0    

1 มหาชัย (ใหม) 4.2 0  x x 

2 ทาฉลอม (ใหม) 9.3 5.1 x   

3 นกเล็ก 12.4 3.1    

4 บางสีกด 13.5 1.1    

5 บางกระเจา 15.5 2.0    

6 บางบอ 17.2 1.7 x   

7 บางโทรัด 19.4 2.2    

8 บานกาหลง 21.5 2.1    

9 บานนาขวาง 23.1 1.6    

10 บานนาโศก  26.1 3.0 x x  

11 บานเขตเมือง 29.9 3.8    

12 ลาดใหญ 34.4 4.5    

13 บางกระบูน 36.1 1.7 x x x 

14 แมกลอง (ใหม) 40.3 4.2 x x  

15 บานขันทอง 45.9 5.6 x   

16 ปลายโพงพาง 52.8 6.9    

17 วัดยางงาม  55.5 2.7 x   

18 ปากทอ 60.8 5.3 x x x 

  ระยะระหวางสถานีเฉลี่ย    8.1 14.2 28.3 

ระยะทาง มหาชัย - ปากทอ (กม.) 56.64     
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 ในชวงศึกษาโครงการมีการแกไขขอกําหนดขอบเขตของงานโดยเจาของโครงการ ซึ่งรายการหนึ่งได
เปลี่ยนแปลงกรอบทั่วไปและแนวของสายสีแดง รวมท้ังรูปแบบของประเภทการขนสง 

 ผลจากการแกไขนี้ รางแบบ  meter gauge ซึ่งจะเปนชวงระหวางมหาชัยถึงปากทอในเสนทางสายใตจะ
ไมเชื่อมตอกับชวงทางอื่นใดจากมหาชัยถึงหัวลําโพง และจะใชรางระบบ standard gauge สําหรับรถไฟขนสง
มวลชน (MRT) แบบยกระดับตลอดทางแทนที่ราง meter gauge 

5.6.4 แนวทางการดําเนินการ  

 5.6.4.1 ท่ัวไป 

ขอมูลท่ีจะพิจารณาเริ่มตนในการกําหนดแผนการเดินรถท่ีเหมาะสม ก็คือ ปริมาณผูโดยสารที่
คาดวาจะมาใชบริการระบบ 

ในการกําหนดการใหบริการเดินรถไฟที่เหมาะสมนั้นจะตองเริ่มจากการพิจารณาองคประกอบ
เบื้องตนหลายประการของระบบ ไดแก 

ก) ปริมาณผูโดยสารที่คาดวาจะมาใชบริการและปริมาณผูโดยสารบนรถตลอดเสนทางและ
ท่ีสถานี 

ข) ประเภท การทํางาน และความสามารถความจุของรถ 
ค) ระยะหางที่ตองการหรือรับไดตลอดชวงเวลาใหบริการในแตละวัน 
ง) การใหบริการประจําวันในชวงหนาแนน ชวงเวลาเรงดวน และนอกชวงเวลาเรงดวน  

 5.6.4.2 Traffic Forecast Patronage Outcomes 

 การศึกษาโดยละเอียดเกี่ยวกับปริมาณผูโดยสารในอนาคต ไดกระทําโดยกลุมบริษัทที่ปรึกษา 
และไดทําการคาดการณปริมาณผูโดยสารโดยใชและปรับปรุงแบบจําลองดานการขนสงสําหรับกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลที่ใชอยูในปจจุบัน 

ไดมีการคาดการณปริมาณผูโดยสารสําหรับปในอนาคตอันใกล ซึ่งรวมป 2555 และป 2565  
นอกจากนี้ ยังทําการคาดการณไปจนถึงป 2580 โดยใชปริมาณผูโดยสารเพิ่มข้ึนปละ 2% จากป 2565 

ไดทําการสํารวจเชิงลึกเพิ่มเติม เพื่อขยายขอบเขตของแบบจําลองออกไปกวาพื้นที่ใจกลางเมือง
ใหรวมประเภทการขนสงท้ังทางถนนและทางรถไฟ 

ผลการศึกษาการคาดการณปริมาณผูโดยสารไดใชในการจัดทําแผนการเดินรถเบื้องตน 

สําหรับโครงการสายสีแดงมีการพิจารณามุมมองตอไปนี้เกี่ยวกับระยะหางระหวางขบวนรถ
เพื่อเสนอสําหรับประเด็นเกี่ยวกับการใหบริการรถไฟและโอกาส-คาใชจายท่ีเกี่ยวของตางๆ 

 ผูโดยสารที่คาดวาจะมีสวนใหญกระจุกตัวและเดินทางอยูภายในพื้นที่ใจกลางกรุงเทพฯ แมวา
สายรถไฟชานเมืองบางสายจะมีผูโดยสารมากพอสมควร  อยางไรก็ตาม ผูโดยสารสวนใหญข้ึนลงในชวงระหวาง
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สถานีรังสิตและหัวลําโพงสําหรับสายเหนือ-ใต และระหวางสถานีตลิ่งชันถึงลาดกระบังในสายตะวันตก-
ตะวันออก 

 การคาดการณไปถึงป 2565 ใหผลท่ีนาสนใจ กลาวคือ ตัวเลขในสองปแสดงใหเห็นวามี
ผูโดยสารมากในป 2555 สําหรับสายตะวันตก-ตะวันออก และเพิ่มมากขึ้นจนถึงป 2565 

 แนวเหนือ-ใตมีผูโดยสารนอยในชวงทางแรกจากบานภาชีถึงรังสิต แตก็นาสนใจในการเพิ่ม
โอกาสใหพื้นที่รอบนอกกรุงเทพฯ 

 ผลดังกลาวขางตนใชในการจัดทําขอเสนอสําหรับแผนการเดินรถขั้นสุดทาย ในการกอสราง
ระบบรถไฟสายสีแดง ไดมีการใชการคาดการณผูโดยสารอยางเลือกเฟน ไดพิจารณาระยะหางระหวางขบวน
เทียบกับความจําเปนในการใหบริการผูโดยสารโดยมีความถี่ท่ียอมรับไดและมีการจัดรูปขบวนที่สะดวก ดังแสดง
ในบทตอๆ ไปนั้น ตัวอยางเชน ในปแรก 2555 มีการจัดรูปขบวน 6 ตู โดยมีจุดประสงคใหโดยสารเต็มคันรถอยาง
เหมาะสมและมีระยะหางระหวางขบวนที่ยอมรับได 

 ในการประมาณจํานวนตูโดยสารที่ใชในการเดินรถนั้น จะพิจารณาการใหบริการในชวงเวลา
เรงดวน โดยคํานึงถึงปริมาณผูโดยสารที่คาดการณไว เพื่อประมาณจํานวนรถที่ใหบริการในเสนทางในชวงเวลา
เรงดวน จะตองเพิ่มรถอีก 1 ขบวน และใชเปนรถสํารองเมื่อยามจําเปนในแตละเสนทาง จะตองเพิ่มรถจํานวน 
อีกหนึ่ง อาจจะประมาณ 10% ของจํานวนรถขางตน ในอัตราปกติเพื่อการบํารุงรักษาและซอม 

 5.6.4.3 ประเภทของรถไฟ 

(1) ท่ัวไป 

ตามขอกําหนดขอบเขตของงาน โครงการรถไฟชานเมืองแบบใหมและรถไฟระหวาง
เมืองจะตองพิจารณาและเสนอการใหบริการท่ีสะดวกสบายและเหมาะสมยิ่งข้ึนโดยใชรถไฟหลายประเภท เชน 
รถไฟฟา (EMU) ขบวนรถดีเซลราง (DMU) หรือขบวนรถลากจูงดวยหัวจักรไฟฟา การตรวจสอบการใชงาน
รถไฟทีละประเภทจะตองพิจารณาประเด็นตอไปนี้ 

ขบวนรถไฟสําหรับบริการรถชานเมืองและรถระหวางเมืองจะเปนแบบใหมท้ังหมด 
โดยเปนระบบที่ใหมและปลอดภัยท่ีสุดดังเชนเดียวกับระบบรถไฟสมัยใหมท่ัวโลก 

นอกจากนี้ ดังท่ีกําหนดไวในขอกําหนดขอบเขตของงาน การข้ึนและลงจากรถไฟจะใช
ชานชาลาแบบพื้นสูงดังท่ีใชในระบบรถไฟขนสงมวลชน ซึ่งผูโดยสารสามารถเคลื่อนตัวไดอยางงายและยังเอื้อ
ตอคนพิการดวย จะใชสถานีตางๆ ท่ีมีในปจจุบันบนสายสีแดง และจะยกระดับและทําชานชาลาใหเปนมาตรฐาน
สําหรับบริการรถชานเมืองและรถระหวางเมือง ดังกลาวในบทที่แลว 

ชานชาลาพื้นต่ําท่ีมีในปจจุบันจะใชสําหรับรถไฟทางไกลในสถานีท่ีรถทางไกลจะหยุด 

การจัดรูปแบบสถานีและชานชาลาใหมนี้ รวมถึงรถแบบใหมท่ีมีประตูเลื่อนเปดตรง
ระดับพื้นชานชาลา เพื่อใหผูโดยสารสามารถขึ้นรถไดงายและเร็วข้ึน  
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ดังท่ีไดกลาวแลวในบทอื่นในรายงานฉบับนี้ ความจุโดยเฉลี่ยของตูโดยสารแตละคัน
เพื่อนําไปใชในการคํานวณรูปแบบการเดินรถ ไมวาจะเปนรถไฟฟาหรือรถดีเซลรางจะเปนดังท่ีจะกลาวในหัวขอ
ตอไปนี้ 

 • รถดีเซลราง (DMU) และรถไฟฟา (EMU) 

 ไดทําการพิจารณาและประเมินผลขบวนรถดีเซลราง (DMU) และขบวนรถไฟฟา 
(EMU) เกี่ยวกับประสิทธิภาพการทํางาน ความเร็ว คาใชจายในการบํารุงรักษา คาใชจายในการจัดซื้อ 

 ไดเห็นความแตกตางของรถแตละประเภทตามลักษณะการใชงาน ซึ่งข้ึนอยูกับกําลัง
และคุณสมบัติทางจลน  

 สําหรับประเด็นเกี่ยวกับความเร็วนั้น รถไฟฟาสามารถติดเครื่องยนตท่ีมีกําลังลาก
สูงกวาทําใหมีอัตราเรงสูงกวา ทําใหถึงท่ีหมายไดเร็วข้ึน ใชเวลาเดินทางลดลง และความเร็วท่ียอมใหสูงสุดทําให
รถไฟฟาวิ่งไดเร็วกวารถดีเซลโดยรวม  

 สําหรับความเร็วปฏิบัติการเฉลี่ยนั้น ซึ่งรวมเวลาจอดที่สถานี แสดงใหเห็นวา
รถไฟฟามีความเร็วปฏิบัติการเฉลี่ยสูงกวารถดีเซลราง เปนผลใหระยะเวลาเดินทางโดยรวมของขบวนรถไฟฟา
นอยกวาขบวนรถดีเซลรางอยางมีนัยสําคัญ เวลาเดินทางที่สั้นลงทําใหสามารถสรางความดึงดูดแกสาธารณะได
มากกวา 

 ดังนั้น เห็นไดวามีความจําเปนตองมีรถไฟฟาจํานวนนอยเมื่อเทียบกับรถดีเซลราง
ซึ่งข้ึนอยูกับรูปแบบและประสิทธิภาพเหลานี้  แมวารถท้ัง 2 ประเภทจะถูกกําหนดใหมีความจุโดยสารตอคันและ
ตอขบวนเทากัน ซึ่งก็คือมีปริมาณผูโดยสารเทากัน  

 จากการรวบรวมขอมูลจากผูประกอบการเดินรถไฟในตางประเทศหลายราย และ
จากขอมูลทางการตลาดที่มีเกี่ยวกับประสิทธิภาพและคาใชจายในการบํารุงรักษา ไดเกิดสมมติฐานวารถไฟฟามี
ประสิทธิภาพดีกวาในแงความเรงและความเร็วสูงสุด มีคาใชจายในการบํารุงรักษาต่ํากวา มีเสียงดังนอยกวา และ
ยังเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

 และเปนผลตอเนื่องจากขอพิจารณาขางตน จะเห็นวาการใชรถดีเซลรางแทน
รถไฟฟาจะทําใหมี 

- คาลงทุนเริ่มตนสูง สําหรับการซื้อรถท่ีมีราคาตอหนวยสูง 

- คาดําเนินการสูง เพื่อท่ีจะใหบริการผูโดยสารเทาเดิมจะตองใหมีขบวนรถวิ่ง
มากขึ้น เวลาเดินทางนาน มีปริมาณเดินทางในรูปขบวน-กิโลเมตรสูง และตองใชบุคลากรเพิ่ม 

- คาบํารุงรักษาฝูงลอเลื่อนเปนจํานวนมาก จํานวนรถที่จะตองบํารุงรักษาเพิ่มข้ึน 
และคาบํารุงรักษาตอหนวยของรถดีเซลรางแพงกวารถไฟฟา 
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 อยางไรก็ตาม แมวาจะไมแนะนําใหใช และแมวาจะกอใหเกิดกําไรและนาดึงดูด
นอยกวา ดวยเหตุผลตางๆดังท่ีไดกลาวมาแลวนั้น การใชขบวนรถดีเซลรางสําหรับใหบริการรถไฟชานเมืองก็มี
ความเปนไปไดทางเทคนิคและไดรับการพิจารณาใหเปนทางเลือกสําหรับใชงานดังจะแสดงในหัวขอถัดไป  

 ดังท่ีไดกลาวแลววารัฐบาลไดตัดสินใจเลื่อนการเปลี่ยนสายสีแดง   หรือบางชวงทาง
ใหเปนระบบไฟฟาออกไปดวยเหตุผลหลายประการ บริการรถชานเมืองก็ยังสามารถสรางไดโดยใชรถดีเซลราง  

 • รถหัวลากไฟฟาและตูโดยสาร 

 การใชขบวนรถโดยสารที่ลากจูงดวยรถหัวจักรไฟฟา ไดรับการพิจารณาในแง
จํานวนผูโดยสาร ระยะหางระหวางขบวน และการจัดรูปขบวนรถไฟที่สอดคลองกัน 

 ตามการคาดการณปริมาณผูโดยสารในชวงปแรกๆ ท่ีดําเนินการ ภายหลังจากการ
เปดใหบริการระยะแรกของบริการรถไฟชานเมืองสายสีแดง ไดสมมติใชระยะหางระหวางขบวนที่ดึงดูดเทากับ 
15 - 20 นาทีในชวงเรงดวน การจัดรูปขบวนที่สะดวกที่ตามมาคือมีตูโดยสารจํานวนนอยตอ 1 ขบวน 

 คําตอบเชนนี้หากพิจารณาจากมุมมองการดําเนินการและคาใชจายในการลงทุน 
ไมเปนที่นาพอใจนัก การซื้อรถจักรไฟฟาท่ีมีกําลังมากกวาและมีความเร็วสูงกวารถจักรดีเซลจะตองซื้อตูโดยสาร
ในจํานวนมากพอไปพรอมๆ กัน เพื่อใหบริการรูปแบบใหมท่ีมีประสิทธิภาพ ตูโดยสารเกาท่ีมีอยูของการรถไฟฯ 
ไมเหมาะสมดวยเหตุผลหลายประการในการใหบริการรถชานเมืองและรถระหวางเมือง 

 คาใชจายโดยรวมของลอเลื่อนใหมเหลานี้ไมคุมคากับความสามารถความจุท่ีมี 
เนื่องจากมีผูโดยสารนอย 

 ขบวนรถประเภทนี้อาจเปนประโยชนและอาจไดรับการพิจารณาอีกครั้งในอนาคต
หากผูโดยสารเพิ่มข้ึนเปนอยางมาก 

(2) ความจุของรถไฟชานเมือง 

 กอนการศึกษาแผนการเดินรถ จะตองทําการประมาณความจุของขบวนรถ ซึ่งเงื่อนไข
เบื้องตนของรถที่จะใชในการใหบริการรถไฟชานเมืองท่ีวางแผนไวเปนดังนี้ 

• ความยาวรถ 20 เมตร (ซึ่งไดกําหนดไวเปนนัยใน “Major Rules”)  

• บริการรถธรรมดาและรถดวนใชรถประเภทเดียวกัน กลาวคือ รูปแบบการจัดท่ีนั่ง
เหมือนกัน 

• รถคันหนึ่งมีประตูเลื่อนขางละ 3 - 4 ประตู 

• จัดท่ีนั่งในแนวยาวเดียวกับผนังดานขางของตัวรถ 

 จํานวนประตูมีความสัมพันธกับเวลาจอดที่สถานีและความจุผูโดยสารนั่ง หากเพิ่ม
จํานวนประตู เวลาจอดจะลดลง จํานวนที่นั่งก็จะลดลง แตจะเพิ่มความจุผูโดยสารยืน ในการศึกษาตอไปนี้
กําหนดใหมีประตูดานขาง 4 ประตูในแตละดาน 
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 ตารางที่ 4.3.2–A ตอไปนี้ แสดงผลการคํานวณความจุของรถ และตารางที่ 4.3.2–B 
แสดงความจุขบวนสําหรับแตละ load factor 

ตารางที่ 4.3.2–A   ความจุของรถ (ทั้งรถไฟฟา EMU หรือรถดีเซล DMU) 

บริการรถไฟชานเมือง ความยาว area ผูโดยสาร ผูโดยสาร รวม 

 ตูที่มีหองคนขับ (ม.) m2 นั่ง ยืน ผูโดยสาร 
ความยาวของรถ (ไมรวมเครือ่งพวง) 20     
ความกวางภายนอก   2.7- 2.85     
ความกวางภายในสุทธิ (ม.)  2.5     
ความยาวภายในสุทธิ (ม.)  19.6     
พื้นที่รวม (ม2)  49.00    
หองคนขับ ( ความยาว 1.7 m) 1.7 5.00    
พื้นที่รวมสุทธิ   44.00    
4 ประตูเลื่อนแตละดาน (=1.4 ม. x 4) 5.6     
ความยาวที่เหลือรวมของแตละดาน 12.3     
ท่ีนั่งใชพื้นที่แนวยาว (ม.) 0.5     
จํานวนที่นั่งท่ีเปนไปได (12.3/0.5=24)   48   
ท่ีนั่งใชพื้นที่ (ม2) 0.7 x 0.5 0.35    
พื้นที่ท้ังหมดที่ใชสําหรับที่นั่ง  16.8    
พื้นที่เหลือรวมสุทธิ   27.2    
W1 - ผูโดยสารนั่งเทานั้น  0.35 48 0 48 
W2 - ผูโดยสาร 4 คน/ ม2  0.25 48 109 157 
W3 - ผูโดยสาร 6 คน / ม2   0.1667 48 163 211 
W4 - ผูโดยสาร 8 คน / ม2 (โดยสารแนน)   0.13 48 218 266 
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ตารางที่ 4.3.2–A   ความจุของรถ (ทั้งรถไฟฟา EMU หรือรถดีเซล DMU) (ตอ) 

บริการรถไฟชานเมือง ความยาว area ผูโดยสาร ผูโดยสาร รวม 

 ตูที่ไมมีหองคนขับ (ม.) m2 นั่ง ยืน ผูโดยสาร 
ความยาวของรถ (ไมรวมเครือ่งพวง) 20     
ความกวางภายนอก   2.7     
ความกวางภายในสุทธิ (ม.)  2.5     
ความยาวภายในสุทธิ (ม.)  19.6     
พื้นที่รวม (ม2)  49    
4 ประตูเลื่อนแตละดาน (=1.4 ม. x 4) 5.6     
ความยาวที่เหลือรวมของแตละดาน 14     
ท่ีนั่งใชพื้นที่แนวยาว (ม.) 0.5     
จํานวนที่นั่งท่ีเปนไปได (12.3/0.5=24)   56   
ท่ีนั่งใชพื้นที่ (ม2) 0.7 x 0.50 0.35    
พื้นที่ท้ังหมดที่ใชสําหรับที่นั่ง  19.6    
พื้นที่เหลือสําหรับผูโดยสารยนื  29.4    
พื้นที่ตอผูโดยสาร 1 คน      
W1 - ผูโดยสารนั่งเทานั้น  0.35 56 0 56 
W2 - ผูโดยสาร 4 คน/ ม2  0.25 56 118 174 
W3 - ผูโดยสาร 6 คน / ม2   0.1667 56 176 232 
W4 - ผูโดยสาร 8 คน / ม2 (โดยสารแนน)   0.13 56 235 291 

 

ตารางที่ 4.3.2–B   ความจุของขบวนรถ 

การจัดรูปขบวน W2 W3 W4 

 4 คน/m2 6 คน/m2 8 คน/m2 

 D: ตูมีหองคนขับ 157 211 266 

 T: ตูไมมีหองคนขับ 174 232 291 

 D＋＋T D 488 654 823 

 D＋＋＋T T D 662 886 1114 
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5.6.5 แผนปฏิบัติการเดินรถของรถไฟสายสีแดง  

 5.6.5.1 สายเหนือ (บานภาชี – รังสิต – หัวลําโพง) 

 ในชวงทางนี้จะมีประเภทการเดินรถ 3 ประเภท ไดแก รถไฟทางไกลวิ่งจากบานภาชีถึงบางซื่อ 
รถไฟชานเมือง (สายดวนและสายธรรมดา) วิ่งระหวางบานภาชีถึงหัวลําโพง และจํานวนรถที่วิ่งจะแตกตางกันไป
ในชวงทางของบานภาชี – รังสิต และรังสิต – หัวลําโพง เนื่องจากมีปริมาณความตองการเดินทางที่แตกตางกันใน
แตละชวง ซึ่งทําใหตองเดินรถกลับในชวงรังสิตถึงหัวลําโพง  

(1) ขอกําหนดดานความจุ  

 ไดมีแผนการขนสงตามปริมาณความตองการเดินทางในและนอกชั่วโมงเรงดวน 
ปริมาณความตองการเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในป 2555 ป2565 และป 2580 เปนดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 1   ปริมาณผูโดยสารชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง บานภาชี - รังสิต รังสิต - หัวลําโพง 

ป 2555 1700 คน/ชม./ทิศทาง 6200 คน/ชม./ทิศทาง 

ป 2565 3600 คน/ชม./ทิศทาง 16100 คน/ชม./ทิศทาง 

ป 2580 4800 คน/ชม./ทิศทาง 21700 คน/ชม./ทิศทาง 

 หากปริมาณความตองการเดินทางเหลานี้รองรับโดยรถดีเซลและรถไฟฟา ความจุของรถ
จะเปนดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 2   ความจุขบวนรถไฟ 

ลักษณะน้ําหนักบรรทุก W2 (4 คน/ตร.ม.) W3 (6 คน/ตร.ม.) W4 (คน/ตร.ม.) 

ขบวนรถ 4 ตู 662 886 1114 

ขบวนรถ 6 ตู 993 1329 1671 

ขบวนรถ 10 ตู 1658 2215 2785 

(2) การเดินรถไฟชานเมืองของการรถไฟฯในปจจุบัน  

 จากตารางเดินรถของการรถไฟฯ (ใชตั้งแตวันที่ 1 มิถุนายน 2546) มีขบวนรถไฟชานเมือง 
11 ขบวนใหบริการระหวางบานภาชีถึงหัวลําโพง ในจํานวนนี้ 4 ขบวนเขามายังกรุงเทพฯ ในชั่วโมงเรงดวน (เวลา 
06.00 - 09.00 น.) ไดแก 
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สาย ขบวนเลขที่ เวลาถึงท่ีหมาย จํานวนตูโดยสาร 

เหนือ 306 7:40 14 ตู 

เหนือ 314 7:10 18 ตู 

เหนือ 316 8:05 16 ตู 

ตะวันออกเฉียงเหนือ 342 8:25 12 ตู 

 ซึ่งหมายความวาใชตูโดยสารทั้งหมด 60 ตูในชวง 3 ช่ัวโมง (20ตู/ช่ัวโมง) หากมีรถ 4 
ขบวนใน 1 ช่ัวโมง แสดงวารถ 1 ขบวนจะตองยาวกวา 5 ตู 

 • แผนการขนสง 1 (ทางเลือก 1) 

 กรณีนี้คือเมื่อทุกเสนทางเปนระบบไฟฟาท้ังหมด และมีรถไฟฟาใชได จํานวนรถไฟที่
จะตองใชในการเดินรถเปนดังนี้ 

ตารางที่ 3   แผนการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง บานภาชี - รังสิต รังสิต - หัวลําโพง 

ป 2555 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

ป 2565 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 

ป 2580 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 

 การเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวนใชจํานวนรถประมาณครึ่งหนึ่งของชั่วโมงเรงดวน 

ตารางที่ 4   แผนการเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง บานภาชี - รังสิต รังสิต - หัวลําโพง 

ป 2555 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 3 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

ป 2565 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 

ป 2580 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

3 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 

Diagram(N-S line, 2012, EMU)
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 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีและหัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทัง้หมดที่วิ่ง
ในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 

รังสิต – หัวลําโพง 

6 ขบวน ความจุ 5,900 (W2)  -  10,000 (W4) 

3 สายดวน + 3 สายธรรมดา 

 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 
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ตารางที่ 5   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 15 ขบวน 90 ตูรถไฟฟา 

 เวลาเดินทางระหวางสถานีหลกัเปนดังนี้ 

ตารางที่ 6   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 

บานภาชี  -  บางซื่อ 59 นาที 13 วินาที 1 ช่ัวโมง 18 นาที 12 วินาที 

อยุธยา  -  บางซื่อ 46 นาที 16 วินาที 1 ช่ัวโมง  0 นาที 30 วินาที 

รังสิต  -  บางซื่อ 17 นาที 11 วินาที 20 นาที 36 วินาที 

บานภาชี  -  รังสิต 41 นาที 32 วินาที 57 นาที  6 วินาที 

อยุธยา  -  รังสติ 28 นาที 35 วินาที 39 นาที 24 วินาที 

บางซื่อ  -  หัวลาํโพง 7 นาที 28 วินาที 7 นาที 50 วินาที 

อยุธยา - หัวลําโพง 54 นาที 14 วินาที 1 ช่ัวโมง  9 นาที 10 วินาที 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 2  

 รูปขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2565 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีและหัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู และระหวางรังสิตถึง 
หัวลําโพงเปนแบบ 10 ตู  จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 

รังสิต – หัวลําโพง 

8 ขบวน ความจุ 10,600 (W2)  -  17,700 (W4) 

4 สายดวน + 4 สายธรรมดา 
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Diagram(N-S line, 2022, EMU)
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 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 7   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 12 ขบวน 72 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 10 ตู 6 ขบวน 60 ตูรถไฟฟา 

 เวลาเดินทางระหวางสถานีหลักมิไดแตกตางจากกรณีป 2555 (ดูตารางที่ 6) 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 3 

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2580 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีและหัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู และระหวางรังสิตถึง 
หัวลําโพงเปนแบบ 10 ตู  จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 
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รังสิต – หัวลําโพง 

10 ขบวน ความจุ 14,000 (W2)  -  23,400 (W4) 

4 สายดวน + 6 สายธรรมดา 

 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 8   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 12 ขบวน 72 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 10 ตู 9 ขบวน 90 ตูรถไฟฟา 

 เวลาเดินทางระหวางสถานีหลักมิไดแตกตางจากกรณีป 2555 (ดูตารางที่ 6)  

 • แผนการขนสง 2 (ทางเลือก 2) 

 กรณีนี้เปนกรณีท่ีใชระบบไฟฟาในบางชวง กลาวคือ ชวงรังสิต - หัวลําโพงเปนระบบ
ไฟฟา  ดังนั้น แผนการเดินรถอาจมีการเปลี่ยนแปลงเพื่อใชขบวนรถไฟฟาในชวงท่ีเปนระบบไฟฟา 

ตารางที่ 9   แผนการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง บานภาชี - รังสิต รังสิต - หัวลําโพง 

ป 2555 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

ป 2565 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 8 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 

ป 2580 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 10 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 

 ในกรณีนี้ไมมีการเดินรถตรงจากบานภาชีไปบางซื่อหรือหัวลําโพง และการเดินรถแยก
ออกจากกันโดยสิ้นเชิงท่ีสถานีรังสิต 

 การเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวนนั้นแสดงตัวอยางดังตารางที่ 10 

ตารางที่ 10   แผนการเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง บานภาชี - รังสิต รังสิต - หัวลําโพง 
ป 2555 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 3 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 
ป 2565 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 
ป 2580 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 5 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 1 

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 

Diagram(N-S line, 2012, EMU/DMU)
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 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีและหัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู และระหวางรังสิตถึง 
หัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู  จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 

รังสิต – หัวลําโพง 

6 ขบวน ความจุ 5,900 (W2)  -  10,000 (W4) 

3 สายดวน + 3 สายธรรมดา 

 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 11   จํานวนขบวนและตูที่จําเปนตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 10 ขบวน 60 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 6 ตู 7 ขบวน 42 ตูรถไฟฟา 
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 ระยะเวลาเดินทางระหวางสถานีหลักเปนดังนี้  

ตารางที่ 12   ระยะเวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 

บานภาชี  -  บางซื่อ   1 ช่ัวโมง  9 นาที 38 วินาที   1 ช่ัวโมง 32 นาที 38 วินาที 

อยุธยา  -  บางซื่อ       55 นาที 44 วินาที   1 ช่ัวโมง 10 นาที 42 วินาที 

รังสิต  -  บางซื่อ       17 นาที 11 วินาที       20 นาที 36 วินาที 

บานภาชี  -  รังสิต       45 นาที 42 วินาที   1 ช่ัวโมง  9 นาที 51 วินาที 

อยุธยา  -  รังสติ       31 นาที 48 วินาที       47 นาที 55 วินาที 

บางซื่อ  -  หัวลาํโพง        7 นาที 28 วินาที        7 นาที 50 วินาที 

อยุธยา - หัวลําโพง   1 ช่ัวโมง  4 นาที  4 วินาที   1 ช่ัวโมง 19 นาที  2 วินาที 
หมายเหตุ  เวลาที่แสดงรวมเวลาเปลี่ยนรถ 

 ระยะเวลาเดินทางของรถไฟทางไกล (อยุธยา – บางซื่อ) เทากับ 54 นาที 27 วินาที 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 2  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2565 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีและหัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู และ ระหวางรังสิตถึง 
หัวลําโพงเปนแบบ 10 ตู  จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 

รังสิต – หัวลําโพง 

8 ขบวน ความจุ 13,260 (W2)  -  22,280 (W4) 

4 สายดวน + 4 สายธรรมดา 
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Diagram(N-S line, 2022, EMU/DMU)
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 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 13   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 10 ขบวน 60 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 10 ตู 10 ขบวน 100 ตูรถไฟฟา 
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 ระยะเวลาเดินทางระหวางสถานีหลักเปนดังนี้  

ตารางที่ 14   ระยะเวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 

บานภาชี  -  บางซื่อ   1 ช่ัวโมง  4 นาที 52 วินาที   1 ช่ัวโมง 33 นาที 19 วินาที 

อยุธยา  -  บางซื่อ       50 นาที 54 วินาที   1 ช่ัวโมง 11 นาที 21 วินาที 

รังสิต  -  บางซื่อ       17 นาที 11 วินาที       20 นาที 36 วินาที 

บานภาชี  -  รังสิต       45 นาที 42 วินาที   1 ช่ัวโมง  9 นาที 51 วินาที 

อยุธยา  -  รังสติ       31 นาที 48 วินาที       47 นาที 55 วินาที 

บางซื่อ  -  หัวลาํโพง        7 นาที 28 วินาที        7 นาที 50 วินาที 

อยุธยา - หัวลําโพง       58 นาที 52 วินาที   1 ช่ัวโมง 20 นาที  1 วินาที 
หมายเหตุ  เวลาที่แสดงรวมเวลาเปลี่ยนรถ 

 • แผนการขนสง 3 (ทางเลือก 3) 

 กรณีนี้เปนกรณีท่ีไมใชระบบไฟฟา รถไฟทุกขบวนเปนรถดีเซลราง จํานวนขบวนที่
จําเปนตองใชเทากับทางเลือกที่ 1 (ดังตารางที่ 3 และ 4) 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีถึงรังสิตเปนแบบ 6 ตู และระหวางรังสิตถึงหัวลําโพง
แบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 

รังสิต – หัวลําโพง 

6 ขบวน ความจุ 5,900 (W2)  -  10,000 (W4) 

3 สายดวน + 3 สายธรรมดา 
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Diagram(N-S line, 2012, DMU)
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 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 15   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 17 ขบวน 102  ตูรถไฟฟา 

 เวลาเดินทางระหวางสถานีหลกัเปนดังนี้  

ตารางที่ 16   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 
บานภาชี  -  บางซื่อ   1 ช่ัวโมง  5 นาที 13 วินาที   1 ช่ัวโมง 35 นาที 40 วินาที 
อยุธยา  -  บางซื่อ       51 นาที 15 วินาที   1 ช่ัวโมง 13 นาที 42 วินาที 
รังสิต  -  บางซื่อ       18 นาที 53 วินาที       25 นาที 11 วินาที 
บานภาชี  -  รังสิต       45 นาที 50 วินาที   1 ช่ัวโมง 19 นาที 59 วินาที 
อยุธยา  -  รังสติ       31 นาที 52 วินาที       46 นาที 51 วินาที 

บางซื่อ  -  หัวลาํโพง        9 นาที 45 วินาที        9 นาที 45 วินาที 
อยุธยา - หัวลําโพง   1 ช่ัวโมง  1 นาที 30 วินาที   1 ช่ัวโมง 23 นาที 57 วินาที 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 2  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2565 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางบานภาชีและหัวลําโพงเปนแบบ 6 ตู และ ระหวางรังสิตถึง 
หัวลําโพงเปนแบบ 10 ตู  จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

บานภาชี – รังสิต 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

2 สายดวน + 2 สายธรรมดา 

รังสิต – หัวลําโพง 

8 ขบวน ความจุ 10,600 (W2)  -  17,700 (W4) 

Diagram(N-S line, 2022,DMU)
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 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 17   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนตูที่ตองใช จํานวนตูที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 14 ขบวน 84 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 10 ตู 6 ขบวน 60 ตูรถไฟฟา 

 • การเปรียบเทียบทางเลือก  

 - จํานวนรถที่ตองใช  

 ตารางขางลางนี้แสดงจํานวนรถที่ตองใชสําหรับแตละทางเลือก 

ตารางที่ 18   จํานวนรถที่ตองใชในการเดินรถ 

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 3 
ป 

รถไฟฟา รถดีเซลราง/รถไฟฟา รถดีเซลราง 

2555 90 102( 60/42) 102 

2565 132 160( 60/100) 144 

2580 162 NA NA 

หมายเหตุ  ไมไดรวมรถสํารอง 

 - ระยะเวลาเดินทาง  

 ตารางขางลางนี้แสดงระยะเวลาเดินทางระหวางสถานี  

ตารางที่ 19   ระยะเวลาเดินทาง 

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 3 
ชวงทาง 

รถไฟฟา รถดีเซลราง/รถไฟฟา รถดีเซลราง 

สายดวน 46 นาที 16 วินาที 55 นาที 44 วินาที 51 นาที 15 วินาที อยุธยา  -  บางซื่อ 

สายธรรมดา 60 นาที 30 วินาที 70 นาที 42 วินาที 73 นาที 42 วินาที 

สายดวน 25 นาที  9 วินาที 25 นาที  9 วินาที 29 นาที 8 วินาที รังสิต - หัวลําโพง 

สายธรรมดา 29 นาที 16 วินาที 29 นาที 16 วินาที 38 นาที 56 วินาที 

 ในขณะนี้การจัดแนวรางท่ีสถานีปลายทาง (บานภาชี รังสิต และหัวลําโพง) มิได
คํานึงถึงการเดินรถยอนกลับ  ดังนั้น อาจจําเปนตองมีการปรับแกท่ีสถานีดังกลาว  
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 • การเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวน  

 จํานวนขบวนในชวงเรงดวนและนอกชั่วโมงเรงดวนนั้นแตกตางกัน ซึ่งจํานวนที่แตกตางนี้
สําคัญสําหรับการวางแผนการบํารุงรักษาเบื้องตน เชน การตรวจสอบประจําวัน และการทําความสะอาด 

 การศึกษาตอไปนี้สําหรับทางเลือกที่ 1 (ใชระบบรถไฟฟาท้ังหมด) ผังควบคุมการเดินรถ
นอกชั่วโมงเรงดวนสําหรับป 2555 แสดงดังขางลางนี้  

Diagram(N-S line, 2012, EMU, Off-peak)
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 จากกราฟ จํานวนขบวนที่ตองใช คือ ขบวนรถ 6 ตู จํานวน 9 ขบวน 

 ผังควบคุมการเดินรถสําหรับนอกชั่วโมงเรงดวนในป 2555 แสดงดังขางลางนี้  

 จากกราฟ จํานวนขบวนที่ตองใช คือ  

 ขบวนรถ 6 ตู จํานวน 7 ขบวน  
 ขบวนรถ 10 ตู จํานวน 4 ขบวน  

 จํานวนขบวนที่แตกตางแสดงในตารางที่ 20 
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ตารางที่ 20   จํานวนขบวนที่แตกตาง 

ป ชั่วโมงเรงดวน นอกชั่วโมงเรงดวน 

2555 ขบวนรถ 6 ตู 15 ขบวน ขบวนรถ 6 ตู 9 ขบวน 

2565 ขบวนรถ 6 ตู 12 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู  6 ขบวน 

ขบวนรถ 6 ตู 7 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู 4 ขบวน 

2580 ขบวนรถ 6 ตู 12 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู  9 ขบวน 

ขบวนรถ 6 ตู 7 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู  6 ขบวน 

 

Diagram(N-S line, 2022, EMU, Off-peak)
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 หากสามารถรถขบวนสั้นสําหรับนอกชั่วโมงเรงดวนได จะสามารถใชจํานวนขบวน
ท้ังหมดเทาเดิมและมีขบวนสํารอง 3 ขบวนไดในการเดินรถ (1 ขบวนสําหรับการบํารุงรักษาเต็มรูปแบบ, 1 ขบวน
สําหรับการตรวจสอบรายเดือน และอีก 1 ขบวนสําหรับสํารอง)  

 ตัวอยางจํานวนการบํารุงรักษา 
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ตารางที่ 21   จํานวนการบํารุงรักษาตอป 

ป จํานวนขบวน การเดินรถ ตรวจสอบรายเดือน บํารุงรักษาหนัก 

2555 18 ขบวน 15 ขบวน 72 ครั้ง/ป 6 ครั้ง/ป 

2565 21 ขบวน 18 ขบวน 84 7 

2580 24 ขบวน 21 ขบวน 96 8 

หมายเหตุ  สมมติใหมีการตรวจสอบรายเดือนทุก 3 เดือน 
การบํารุงรักษาหนักทําทุก 3 ป 

 • การเดินรถของรถไฟทางไกล  

 รถไฟทางไกลจะจอดเพียงบางสถานี (สถานีบานภาชี อยุธยา รังสิต ดอนเมือง และบางซื่อ) 
โดยมีความเร็วเฉลี่ยใกลเคียงกับรถดีเซลรางชานเมือง หากเปรียบเทียบกับรถไฟฟาชานเมืองซึ่งมีความเร็วเฉลี่ยอยู
ระหวางรถไฟดวนกับรถไฟธรรมดา  ดังนั้น รถไฟทางไกล (ลากตูโดยสารหนัก 600 ตัน) สามารถวิ่งบนทาง
เดียวกับรถไฟชานเมืองได ดังแสดงในผังควบคุมการเดินรถขางลางนี้  

Diagram(N-S line, 2037, EMU, Off-peak)
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 ภาพขางบนแสดงผังควบคุมการเดินรถในป 2580 นอกชั่วโมงเรงดวน  
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 จากแผนผัง รถไฟฟาชานเมือง 4 ขบวนวิ่งใหบริการในชวงทางระหวางบานภาชี-รังสิต 
และ 4 ขบวนระหวางรังสิต – หัวลําโพง รถไฟทางไกลจะวิ่งดวยความเร็วเกือบเทากับรถไฟฟาสายดวนเนื่องจาก
จอดนอยกวา ซึ่งสามารถเดินรถได 4 คัน/ช่ัวโมง  

 แผนผังแสดงรถไฟทางไกลมุงใต 2 ช่ัวโมง และมุงเหนือ 1 ช่ัวโมง ในเสนสนี้ําเงิน  

 เมื่อขบวนรถทางไกลมุงใตมาถึงชากวากําหนด ซึ่งดวยระยะเวลาที่มาชานี้จะตองปรับ
แผนการเดินรถไฟชานเมือง เจาหนาท่ีของศูนยควบคุมการเดินรถ (OCC : operation control center) มีทางเลือก 2 
ทาง  ทางหนึ่งคือหยุดรถทางไกลที่สถานีบานภาชี up to the next window สําหรับรถทางไกล และอีกทางหนึ่งคือ
ปรับหรือหยุดรถไฟชานเมืองเพื่อรับกับความลาชา แตในเสนทางนี้มีรางท่ีสามอยูระหวางกลาง ถารางที่สามใช
สําหรับรถทางไกลมุงใตท่ีลาชา จะทําใหไมสงผลกับการเดินรถไฟชานเมือง 

 ในทางกลับกัน จํานวนรถไฟทางไกลในปจจุบันในชวงทางนี้มี 29 ขบวน, 15 ขบวนตอวัน
ตอทิศทางในสายตะวันออกเฉียงเหนือ 14 ขบวนตอวันตอทิศทางในสายเหนือ (ตามตารางเดินรถมีผลตั้งแต
มิถุนายน 2546) ในรูปเหลานี้ รถ 6 ขบวน เขาสูและออกจากกรุงเทพฯ ในชั่วโมงเรงดวนเชา (เวลา 06:00 - 09:00 
น.)  ดังนั้น สามารถใหรถไฟทางไกลวิ่งได 2 ขบวนในหนึ่งช่ัวโมงในชั่วโมงเรงดวน รูปตอไปนี้แสดงผังควบคุม
การเดินรถสําหรับป 2565 (ทางเลือกที่ 2)  

Diagram(N-S line, 2022, EMU/DMU)
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 หากเปนเชนนี้จะไมมีปญหาในการเดินรถไฟทางไกล 2 ขบวนตอช่ัวโมง   
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 • การเดินรถของขบวนรถสินคา  

 ขบวนรถสินคาจะสามารถวิ่งไดนอกชั่วโมงเรงดวนเทานั้น ซึ่งวิ่งระหวางสถานีบานภาชี
กับสถานีบางซื่อ  

 ความเร็วเฉลี่ยของขบวนรถสินคา (กรณีลาก 1ม500 ตัน) โดยไมหยุดระหวางทางนั้นเกือบ
เทากับขบวนรถดีเซลรางธรรมดา ขบวนรถสินคาสามารถหยุดไดตามสถานีซึ่งมีทางหลีก โดยหยุดเปนระยะ
เวลานานพอใหรถไฟชานเมืองผานไปได  ดังนั้น จึงไมเปนการยากที่จะทําการเดินรถสินคานอกชวงเวลาเรงดวน
โดยใชรางคู  

 รูปตอไปนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 ในชั่วโมงเรงดวน รถไฟทางไกล
แสดงโดยเสนสีเขียว จํานวนขบวนใกลเคียงกับกรณีป 2580 นอกชั่วโมงเรงดวน  ดังนั้น มีความเปนไปไดท่ีจะทํา
การเดินรถทางไกล 2 ขบวนและรถสินคา 1 ขบวน 

 มีรถสินคาท่ีวิ่งในชวงทางนี้ในปจจุบัน 17 ขบวนตอวัน   6 ขบวนในสายตะวันออกเหนือ 
11 ขบวนในสายเหนือ (ตามตารางเดินรถมีผลตั้งแตมิถุนายน 2546) ขบวนรถเหลานี้สามารถวิ่งไดนอกชั่วโมง
เรงดวนเทานั้น 

Diagram(N-S line, 2012, EMU/DMU)
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 สําหรับขบวนรถสินคา (1500 ตัน) มีความเปนไปไดท่ีจะเพิ่มขบวนรถทิศมุงใตไดอีก 1 
ขบวน และขบวนรถสินคามุงเหนือสามารถเดินรถไดหากไมมีขบวนรถทางไกล  

 5.6.5.2 สายตะวันตก – ตะวันออก (นครปฐม – ตลิ่งชัน – หัวตะเข – ฉะเชิงเทรา)   

 ในชวงทางนี้ จะมีประเภทการเดินรถ 3 ประเภท  

 รถไฟทางไกลวิ่งระหวางนครปฐมถึงบางซื่อ รถไฟชานเมือง (สายดวนและสายธรรมดา)  
วิ่งระหวางนครปฐมถึงหัวตะเข และจํานวนรถที่วิ่งจะแตกตางกันไปในชวงทางของนครปฐม-ตลิ่งชัน, ตลิ่งชัน-
หัวตะเข และหัวตะเข-ฉะเชิงเทรา เนื่องจากมีปริมาณความตองการเดินทางที่แตกตางกันในแตละชวง ซึ่งทําให
ตองเดินรถกลับในชวงตลิ่งชัน-หัวตะเข 

(1) ขอกําหนดดานความจุ 

 ไดมีการแผนการขนสงตามปริมาณความตองการเดินทางในและนอกชั่วโมงเรงดวน 
ปริมาณความตองการเดินทางในชั่วโมงเรงดวนในป 2555 ป 2565 และป 2580 เปนดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 22   ปริมาณผูโดยสารชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง นครปฐม - ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน - หัวตะเข หัวตะเข - ฉะเชงิเทรา 

ป 2555 2900 คน/ชม./ทิศทาง 7900 คน/ชม./ทิศทาง 1100 คน/ชม./ทิศทาง 

ป 2565 9600 คน/ชม./ทิศทาง 14700 คน/ชม./ทิศทาง 3500 คน/ชม./ทิศทาง 

ป 2580 12900 คน/ชม./ทิศทาง 19800 คน/ชม./ทิศทาง 4700 คน/ชม./ทิศทาง 

 หากปริมาณความตองการเดินทางเหลานี้รองรับโดยรถดีเซลและรถไฟฟา ความจุของรถ
จะเปนดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 23   ความจุขบวนรถ 

ลักษณะน้ําหนักบรรทุก W2 (4 คน/ตร.ม.) W3 (6 คน/ตร.ม.) W4 (คน/ตร.ม.) 

ขบวนรถ 4 ตู 662 886 1114 

ขบวนรถ 6 ตู 993 1329 1671 

ขบวนรถ 10 ตู 1658 2215 2785 

(2) การเดินรถไฟชานเมืองของการรถไฟฯ ในปจจุบัน  

 ในเสนทางสายใต (ตะวันตก) การรถไฟฯ ทําการเดินรถขนสงมวลช 3 ขบวนตอทิศทาง
ตอวัน ในจํานวนนี้ 2 ขบวนเขาสถานีธนบุรี  นอกจากนี้ มีรถไฟธรรมดา 5 ขบวนซึ่งท้ังหมดเขาสถานีธนบุรี รถไฟ 
3 ขบวนวิ่งมายังกรุงเทพฯ ในชั่วโมงเรงดวน (เวลา 06.00 - 09.00 น.) ในขณะที่รถธรรมดาวิ่งนอกชั่วโมงเรงดวน 
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สาย ขบวนเลขที ่ เวลาถึงที่หมาย จํานวนคัน เขาสถานี 

ใต 352 07:10 น. 10 ตูโดยสาร ธนบุรี 

ใต 354 06:10 น. 7 ตูโดยสาร ธนบุรี 

ใต 356 08:10 น. 2 ตูรถดีเซลราง กรุงเทพ 

 กลาวคือ ระดับการใหบริการในปจจุบันเทากับ 3 คันตอช่ัวโมง และหากมีรถ 4 ขบวน  
ท่ีมี 4 ตูใหบริการใน 1 ช่ัวโมงจะถือเปนการปรับปรุงการใหบริการท่ีดีเทียบกับในปจจุบัน  

 ในสายตะวันออก  การรถไฟฯ ทําการเดินรถไฟชานเมือง 14 คันตอทิศทางตอวัน  
ในจํานวนนี้ 6 ขบวนเขาสถานีกรุงเทพในชวงเรงดวน (เวลา 06:00 - 09:00 น.) 
 

สาย ขบวนเลขที ่ เวลาถึงที่หมาย จํานวนคัน 

ตะวันออก 372 08:00 น. 15 ตูโดยสาร 

ตะวันออก 366 07:50 น. 6 ตูรถดีเซลราง 

ตะวันออก 380 07:00 น. 12 ตูโดยสาร 

ตะวันออก 382 08:30 น. 13 ตูโดยสาร 

ตะวันออก 384 07:30 น. 8 ตูรถดีเซลราง 

ตะวันออก 388 08:45 น. 4 ตูรถดีเซลราง 

 กลาวคือ ระดับการใหบริการในปจจุบันเทากับ 20 คันตอช่ัวโมง และหากมีรถ 4 ขบวน 
ท่ีมี 5 ตูใหบริการใน 1 ช่ัวโมงก็จะใกลเคียงกับสภาพในปจจุบัน  

 • แผนการขนสง 1 (ทางเลือก 1) 

 กรณีนี้คือเมื่อทุกเสนทางเปนระบบไฟฟาท้ังหมด และใชรถไฟฟา จํานวนรถไฟที่จะตอง
ใชในการเดินรถเปนดังนี้ 

ตารางที่ 24   แผนการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน 

ป นครปฐม - ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน - หัวตะเข หัวตะเข - ฉะเชงิเทรา 

2555 4 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 

2565 6 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 8 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 4 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 

2580 8 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 10 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 6 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 
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 การเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวนใชจํานวนรถประมาณครึ่งหนึ่งของชั่วโมงเรงดวน 

ตารางที่ 25   แผนการเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวน 

ป นครปฐม - ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน - หัวตะเข หัวตะเข - ฉะเชงิเทรา 

2555 2 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 3 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 2 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 

2565 3 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 4 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 2 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 

2580 4 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 5 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 10 ตู 3 ขบวน/ชม., ขบวนรถ 6 ตู 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU, 2012)
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 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางนครปฐมและหัวตะเขเปนแบบ 6 ตู และระหวางหัวตะเขและ
ฉะเชิงเทราเปนแบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  
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นครปฐม - ตลิ่งชัน 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

ตลิ่งชัน – หัวตะเข  

6 ขบวน ความจุ 6,000 (W2)  -  10,000 (W4) 

หัวตะเข – ฉะเชิงเทรา 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

 ปริมาณความตองการเดินทางในชวงหัวตะเขถึงฉะเชิงเทรามีนอยมาก เมื่อเทียบกับ
ชวงทางอื่น  ดังนั้น มีการเดินรถ 2 ประเภทในแผนผัง 

 แตหากใชขบวนรถ 6 ตูในชวงทางนี้สามารถเดินรถขบวนรถสายตรงไดโดยเพิ่ม
คาใชจายสําหรับ 8 ตูรถไฟฟา 

ตารางที่ 26   จํานวนตูที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 20 ขบวน 120 ตูรถไฟฟา 

 เวลาเดินทางระหวางสถานีหลกัเปนดังนี้  

ตารางที่ 27   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 

นครปฐม -  บางซื่อ       38 นาที 53 วินาที      56 นาที 46 วินาที 

ศาลายา  -  บางซื่อ       19 นาที 51 วินาที      26 นาที 28 วินาที 

ตลิ่งชัน-  บางซื่อ       11 นาที 25 วินาที      13 นาที  9 วนิาที 

ตลิ่งชัน -  หัวตะเข       40 นาที 20 วินาที      46 นาที 42 วินาที 

บางซื่อ  -  ฉะเชิงเทรา       50 นาที 41 วินาที      60 นาที  1 วนิาที 

บางซื่อ  -  หัวตะเข       28 นาที 25 วินาที      33 นาที 28 วินาที 

หัวตะเข - ฉะเชิงเทรา       19 นาที  4 วินาที      22 นาที 17 วินาที 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 2  

 รูปขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรบัป 2565 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU, 2022)
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 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางนครปฐมและหัวตะเขเปนแบบ 10 ตู และระหวางหัวตะเขและ
ฉะเชิงเทราเปนแบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

นครปฐม - ตลิ่งชัน 

6 ขบวน ความจุ 9,950 (W2)  -  16,700 (W4) 

ตลิ่งชัน – หัวตะเข  

8 ขบวน ความจุ 13,260 (W2)  -  22,300 (W4) 

หัวตะเข – ฉะเชิงเทรา 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

ตารางที่ 28   จํานวนที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน 24 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 10 ตู 24 ขบวน 240 ตูรถไฟฟา 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 3  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถในชวงเรงดวนสําหรับป 2580 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางนครปฐมและหัวตะเขเปนแบบ 10 ตู และระหวางหัวตะเขและ
ฉะเชิงเทราเปนแบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

นครปฐม - ตลิ่งชัน 

8 ขบวน ความจุ 13,300 (W2)  -  22,300 (W4) 

ตลิ่งชัน – หัวตะเข  

10 ขบวน ความจุ 16,600 (W2)  -  27,850 (W4) 

หัวตะเข – ฉะเชิงเทรา 

6 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU, 2037)
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ตารางที่ 29   จํานวนที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน 36 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 10 ตู 28 ขบวน 280 ตูรถไฟฟา 

 • แผนการขนสง 2 (ทางเลือก 2) 

 กรณีนี้เปนกรณีท่ีใชระบบไฟฟาในบางชวง กลาวคือ ชวงนครปฐมถึงหัวตะเขเปนระบบ  

ตารางที่ 30   แผนการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน 

ป นครปฐม - ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน - หัวตะเข หัวตะเข - ฉะเชงิเทรา 

2555 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2565 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 8 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2580 8 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 10 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

 การเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวนใชจํานวนรถประมาณครึ่งหนึ่งของชั่วโมงเรงดวน 

ตารางที่ 31   แผนการเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวน 

ป นครปฐม - ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน - หัวตะเข หัวตะเข - ฉะเชงิเทรา 

2555 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 3 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2565 3 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 2 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2580 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 5 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 3 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU/DMU, 2012)
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 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางนครปฐมและหัวตะเขเปนแบบ 6 ตู และระหวางหัวตะเขและ
ฉะเชิงเทราเปนแบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

นครปฐม - ตลิ่งชัน 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

ตลิ่งชัน – หัวตะเข  

6 ขบวน ความจุ 6,000 (W2)  -  10,000 (W4) 

หัวตะเข – ฉะเชิงเทรา 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

 ปริมาณความตองการเดินทางในชวงหัวตะเขถึงฉะเชิงเทรามีนอยมากเมื่อเทียบกับชวง
ทางอื่น  ดังนั้น จึงทําการเดินรถดีเซลรางในแผนผัง 
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ตารางที่ 32   จํานวนที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน 36 ตูรถไฟฟา 

ขบวนรถ 6 ตู 16 ขบวน 96 ตูรถไฟฟา 

 ระยะเวลาเดินทางเพิ่มข้ึนระหวางสถานีหัวตะเขและสถานีฉะเชิงเทรา 

ตารางที่ 33   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 

นครปฐม -  บางซื่อ       38 นาที 53 วินาที      56 นาที 46 วินาที 

ศาลายา  -  บางซื่อ       19 นาที 51 วินาที      26 นาที 28 วินาที 

ตลิ่งชัน-  บางซื่อ       11 นาที 25 วินาที      13 นาที  9 วนิาที 

ตลิ่งชัน -  หัวตะเข       40 นาที 20 วินาที      46 นาที 42 วินาที 

บางซื่อ  -  ฉะเชิงเทรา       55 นาที 29 วินาที      65 นาที  1 วนิาที 

บางซื่อ  -  หัวตะเข       28 นาที 25 วินาที      33 นาที 28 วินาที 

หัวตะเข - ฉะเชิงเทรา       23 นาที 52 วินาที      28 นาที 17 วินาที 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 2 

 รูปขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรบัป 2565 

 ขบวนรถไฟวิ่งระหวางนครปฐมและหัวตะเขเปนแบบ 10 ตู และระหวางหัวตะเขและ
ฉะเชิงเทราเปนแบบ 6 ตู จํานวนรถไฟทั้งหมดที่วิ่งในชั่วโมงเรงดวน เปนดังนี้  

นครปฐม - ตลิ่งชัน 

6 ขบวน ความจุ 10,000 (W2)  -  16,700 (W4) 

ตลิ่งชัน – หัวตะเข  

8 ขบวน ความจุ 13,300 (W2)  -  22,300 (W4) 

หัวตะเข – ฉะเชิงเทรา 

4 ขบวน ความจุ 4,000 (W2)  -  6,600 (W4) 

 

 



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                                                                                                                                                                     5-109 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU/DMU, 2022)
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ตารางที่ 34   จํานวนที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน 36 ตูรถดีเซลราง 

ขบวนรถ 10 ตู 24 ขบวน 240 ตูรถไฟฟา 

 • แผนการขนสง 3 (ทางเลือก 3)  

 กรณีนี้เปนกรณีท่ีไมใชระบบไฟฟา รถไฟทุกขบวนเปนรถดีเซลราง 

ตารางที่ 35   แผนการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน 

ป นครปฐม - ตลิ่งชัน ตลิ่งชัน - หัวตะเข หัวตะเข - ฉะเชงิเทรา 

2555 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2565 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 8 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 4 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 

2580 8 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 10 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 10 ตู 6 ขบวน/ชม.  ขบวนรถ 6 ตู 
 

 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 กราฟขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรับป 2555 
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Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, DMU, 2012)
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ตารางที่ 36   จํานวนที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 25 ขบวน 150 ตูรถดีเซลราง 

ตารางที่ 37   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 

นครปฐม -  บางซื่อ       48 นาที 22 วินาที      71 นาที  7 วนิาที 

ศาลายา  -  บางซื่อ       24 นาที 43 วินาที      36 นาที 26 วินาที 

ตลิ่งชัน-  บางซื่อ       14 นาที 11 วินาที      16 นาที  4 วนิาที 

ตลิ่งชัน -  หัวตะเข       50 นาที  0 วินาที      58 นาที 27 วินาที 

บางซื่อ  -  ฉะเชิงเทรา       61 นาที  0 วินาที      76 นาที 29 วินาที 

บางซื่อ  -  หัวตะเข       35 นาที 19 วินาที      41 นาที 53 วินาที 

หัวตะเข - ฉะเชิงเทรา       23 นาที 52 วินาที      28 นาที 17 วินาที 
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 2 

 รูปขางลางนี้แสดงผังควบคุมการเดินรถสําหรบัป 2565 

Diagram(Nakhon Pathom ～ Chachoengsao, DMU, 2022)
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 จํานวนขบวนและตูท่ีตองใชในการเดินรถ เปนดังนี้ 

ตารางที่ 38   จํานวนที่ตองใชในการเดินรถ 

ประเภทขบวน จํานวนที่ตองใช จํานวนที่ตองใช 

ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน 36 ตูรถดีเซลราง 

ขบวนรถ 10 ตู 27 ขบวน 270 ตูรถดีเซลราง 

 

 • การเปรียบเทียบทางเลือก  

- จํานวนรถที่ตองใช  

 ตารางขางลางนี้แสดงจํานวนรถที่ตองใชสําหรับแตละทางเลือก 
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ตารางที่ 39   จํานวนรถที่ตองใชในการเดินรถ 

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 3 ป 

รถไฟฟา รถดีเซลราง/รถไฟฟา รถดีเซลราง 

2555 120 132( 36/96) 150 

2565 264 276( 36/240) 306 

2580 316 NA NA 

หมายเหตุ  ไมไดรวมรถสํารอง 

- ระยะเวลาเดินทาง  

 ตารางขางลางนี้แสดงระยะเวลาเดินทางระหวางสถานี  

ตารางที่ 40   ระยะเวลาเดินทาง 

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 3 ชวงทาง 

รถไฟฟา รถดีเซลราง/รถไฟฟา รถดีเซลราง 

สายดวน 38 นาที 53 วินาที 38 นาที 53 วินาที 48 นาที 22 วินาที นครปฐม  -  บางซื่อ 

สายธรรมดา 56 นาที 46 วินาที 56 นาที 46 วินาที 71 นาที 26 วินาที 

สายดวน 40 นาที 20 วินาที 40 นาที 20 วินาที 50 นาที  0 วินาที ตลิ่งชัน - หัวตะเข 

สายธรรมดา 46 นาที 42 วินาที 46 นาที 42 วินาที 58 นาที 27 วินาที 

สายดวน 50 นาที 41 วินาที 55 นาที 29 วินาที 61 นาที  0 วินาที บางซื่อ  -  ฉะเชิงเทรา 

สายธรรมดา 60 นาที  1 วินาที 65 นาที  1 วินาที 76 นาที 29 วินาที 

 ในขณะนี้การจัดแนวรางที่สถานีปลายทาง (นครปฐม ตลิ่งชัน หัวตะเข ฉะเชิงเทรา) 
มิไดคํานึงถึงการเดินรถยอนกลับ  ดังนั้น จึงอาจจําเปนตองมีการปรับแกท่ีสถานีดังกลาว  

 • การเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวน  

 จํานวนขบวนในชวงเรงดวนและนอกชั่วโมงเรงดวนนั้นแตกตางกัน ซึ่งจํานวนที่แตกตางนี้
สําคัญสําหรับการวางแผนการบํารุงรักษาเบื้องตน เชน การตรวจสอบประจําวัน และ การทําความสะอาด  

 การศึกษาตอไปนี้สําหรับทางเลือกที่ 1 (ใชระบบรถไฟฟาท้ังหมด) ผังควบคุมการเดินรถ
นอกชั่วโมงเรงดวนสําหรับป 2555 แสดงดังขางลางนี้  
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 จากกราฟ จํานวนขบวนที่ตองใช คือ  

สําหรับป 2555  ขบวนรถ 6 ตู จํานวน 10 ขบวน 

สําหรับป 2565  ขบวนรถ 6 ตู จํานวน 2 ขบวน 
 ขบวนรถ 10 ตู จํานวน 12 ขบวน 

สําหรับป 2580  ขบวนรถ 6 ตู จํานวน 3 ขบวน 
 ขบวนรถ 10 ตู จํานวน 14 ขบวน 
 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU, 2012, Off-peak)
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Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU, 2022, Off-peak)
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 จํานวนขบวนที่แตกตางแสดงในตารางที่ 41 

ตารางที่ 41   จํานวนขบวนที่แตกตาง 

ป ชั่วโมงเรงดวน นอกชั่วโมงเรงดวน 

2555 ขบวนรถ 6 ตู 20 ขบวน ขบวนรถ 6 ตู 10 ขบวน 

2565 ขบวนรถ 6 ตู 4 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู 24 ขบวน 

ขบวนรถ 6 ตู 2 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู 12 ขบวน 

2580 ขบวนรถ 6 ตู 6 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู 28 ขบวน 

ขบวนรถ 6 ตู 3 ขบวน 

ขบวนรถ 10 ตู 14 ขบวน 

 • การเดินรถของรถไฟทางไกล 

 รถไฟทางไกลจะจอดเพียงบางสถานี (นครปฐม ศาลายา บางบําหรุ บางซื่อ) โดยมีความเร็ว
เฉลี่ยใกลเคียงกับรถดีเซลรางชานเมือง  ดังนั้น รถไฟทางไกล (ลากตูโดยสารหนัก 800 ตัน) สามารถวิ่งบนทาง
เดียวกับรถไฟชานเมืองได ดังแสดงในผังควบคุมการเดินรถขางลางนี้  

 

 



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                                                                                                                                                                     5-115 

Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU/DMU, 2022)
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 ภาพขางบนแสดงผังควบคุมการเดินรถในป 2580 นอกชั่วโมงเรงดวน  

 ในแผนผัง ขบวนรถไฟฟาชานเมืองวิ่งใหบริการในชวงทางระหวางนครปฐม - หัวตะเข 
และขบวนรถดีเซลรางวิ่งใหบริการในชวงทางระหวางหัวตะเข – ฉะเชิงเทรา  

 รถไฟทางไกลจะวิ่งดวยความเร็วเกือบเทากับรถไฟฟาสายธรรมดา  ดังนั้น สามารถเดิน 
รถทางไกลได 2 คัน/ช่ัวโมงในชั่วโมงเรงดวนในป 2565 ในแผนผังแสดงรถไฟ 2 ช่ัวโมงเริ่มจากสถานีบางซื่อ 
และ 1 ช่ัวโมงเขาสูสถานีบางซื่อ 

 เมื่อขบวนรถทางไกลมุงตะวันออกไปทางสถานีบางซื่อมาถึงชากวากําหนด ซึ่งดวย
ระยะเวลาที่มาชานี้จะตองปรับแผนการเดินรถไฟชานเมือง เจาหนาท่ีของศูนยควบคุมการเดินรถ (OCC : 
operation control center) มีทางเลือก 2 ทาง  ทางเลือกหนึ่งคือหยุดรถทางไกลที่สถานีนครปฐมไปจนถึง window 
ถัดไปสําหรับรถทางไกล และอีกทางเลือกหนึ่งคือปรับหรือหยุดรถไฟชานเมืองเพื่อรับกับความลาชา  ดังนั้น  
4 windows สําหรับรถทางไกลไดถูก drawn สําหรับรถมุงตะวันออก 2 ขบวน สําหรับขบวนรถที่ออกจากสถานี
บางซื่อ เวลาออกเดินทางสามารถควบคุมไดท่ีสถานีจึงไมมีความจําเปนตองเผื่อ windows ไว 

 ในสายใต มีการเดินรถทางไกล 11 ขบวนตอวัน และในจํานวนนี้ 3 ขบวนเขาสูกรุงเทพ
ในชวงเรงดวน (เวลา 06:00 - 09:00 น.)  ดังนั้น ตองเดินรถทางไกล 1 ขบวนตอช่ัวโมง กราฟขางบนแสดงวา 
มีความเปนไปได  
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 ในสายตะวันออกมีการเดินรถทางไกล 5 ขบวนตอวัน (รถธรรมดาเทานั้น) และไมมีรถ 
เขาสูกรุงเทพในชวงเรงดวน (เวลา 06:00 - 09:00 น.)  ดังนั้น เดินรถทางไกลนอกชั่วโมงเรงดวน จากกราฟขางบน
แสดงวาสามารถเดินรถไฟทางไกลได  นอกจากนี้ รถไฟทางไกลที่วิ่งวนเสนทางนี้เปนรถขบวนสั้น (รถดีเซลราง 
5 ตู  ขบวนรถลากตูโดยสาร 7 – 10 ตู) แมวาจะมีขบวนรถที่ยาวกวาแตก็จะถูกเปลี่ยนเปนรถไฟชานเมืองแบบใหม 
(ตูมากสุด 10 ตู)  

 • การเดินรถของขบวนรถสินคา  

ขบวนรถสินคาจะสามารถวิ่งไดนอกชั่วโมงเรงดวนเทานั้น ซึ่งวิ่งระหวางสถานีนครปฐม
กับสถานีบางซื่อ 

ความเร็วเฉลี่ยของขบวนรถสินคา (กรณีลาก 1500 ตัน) โดยไมหยุดระหวางทางนั้นเกือบ
เทากับขบวนรถดีเซลรางธรรมดา ขบวนรถสินคาสามารถหยุดไดตามสถานีซึ่งมีทางหลีก โดยหยุดเปนระยะ
เวลานานพอใหรถไฟชานเมืองผานไปได  ดังนั้น จึงไมเปนการยากที่จะทําการเดินรถสินคานอกชวงเวลาเรงดวน 

รถสินคาท่ีวิ่งในชวงสายใต (ตะวันตก) ในปจจุบัน 7 ขบวนตอวัน ซึ่งจํานวนเทานี้สามารถ
วิ่งไดนอกชั่วโมงเรงดวนไดสบาย 

ในสายตะวันออกมีจํานวนขบวนรถสินคา 15 ขบวน ในจํานวนนี้ 12 ขบวนเดินรถระหวาง
หัวตะเขกับแหลมฉบัง ซึ่งสวนใหญเปนตูคอนเทนเนอร สวนอีก 3 ขบวนที่เหลือวิ่งระหวาหัวตะเขกับบางซื่อ  

ในชวงทางระหวางหัวตะเขกับฉะเชิงเทรา ความเร็วเฉลี่ยของรถไฟชานเมืองคอนขางสูง
เพราะวาระยะหางระหวางสถานีคอนขางยาวเมื่อเทียบกับชวงทางอื่น  ดังนั้น การเดินขบวนรถสินคาคอนขางยาก 
รางที่สามในชวงทางนี้มีความสําคัญเปนอยางมากที่จะเปนสวนตางในการเพิ่มการเดินรถในอนาคต  
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Diagram(Nakhon Pathom～Chachoengsao, EMU, 2022, Off-peak)
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 รูปขางบนแสดงผังควบคุมการเดินรถนอกชั่วโมงเรงดวนในป 2565 ซึ่งเพิ่มรถทางไกล 2 
ขบวน/ช่ัวโมง และ รถสินคา 2 ขบวน/ช่ัวโมง 

 สําหรับขบวนรถสินคาในสายตะวันออก มีรถสินคา 2 ขบวน/ช่ัวโมง ในแผนผังขางบน 

 เห็นไดชัดเจนวาไมมีปญหาใดในการเดินรถสินคา 2 ขบวน/ช่ัวโมง 

 5.6.5.3 สายใต (มหาชัย – ปากทอ) 

(1) ขอกําหนดดานความจุ  

 ปริมาณความตองการเดินทางในเสนทางนี้คอนขางนอย ปริมาณความตองการเดินทาง
ในชั่วโมงเรงดวนในป 2555 ป 2565 และป 2580 เปนดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 42   ปริมาณผูโดยสารชั่วโมงเรงดวน 

ชวงทาง มหาชัย-ปากทอ 

ป 2555 2000 คน/ชม./ทิศทาง 

ป 2565 3500 คน/ชม/ทิศทาง 

ป 2580 4700 คน/ชม/ทิศทาง 

 • แผนการขนสง 1 (ทางเลือก 1) 

 จํานวนขบวนที่ตองใชในการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน เปนดังตารางขางลางนี้ 
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ตารางที่ 43   แผนการเดินรถในชั่วโมงเรงดวน 

ป นครปฐม - ตลิ่งชัน 

2555 2 ขบวน/ชม, ขบวนรถ 4 ตู 

2565 4 ขบวน/ชม, ขบวนรถ 4 ตู 

2580 6 ขบวน/ชม, ขบวนรถ 4 ตู 

 ดวยปริมาณความตองการเดินทางนอยเชนนี้จึงใชรถดีเซลราง และในเสนทางนี้มีสถานีเปน
จํานวนมากเมื่อเทียบกับความยาวของเสนทาง แมจํานวน 18 สถานี บนเสนทาง 56.6 กิโลเมตร อาจจะเปนจํานวน
ไมมาก (ระยะหางเฉลี่ย 3.3 กิโลเมตร) แตจากมหาชัยถึงบานนาคอก (สถานีท่ี 10) ระยะหางเฉลี่ย 2.5 กิโลเมตร 
ทางเลือกนี้เปนกรณีท่ีสรางสถานีท้ังหมดตั้งแตเริ่มแรก (เชนตั้งแตป 2555)  

 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 ผังควบคุมการเดินรถตอไปนี้เปนสําหรับป 2555 สมมตวิาใชรถดีเซลราง 
 

Diagram(South line, 2012, DMU)
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 2 

 ผังควบคุมการเดินรถตอไปนี้เปนสําหรับป 2565 การเดินรถที่ถี่ข้ึน (4 ขบวน/ช่ัวโมง) 
จําเปนตองมี take-over siding ท่ีสถานีกลางทาง  

Diagram(South line, 2022, DMU)
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 3 

 ในป 2580 จะตองมี take-over siding อีกเพื่อเดินรถ 6 ขบวน/ช่ัวโมง 
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Diagram(South line, 2037, DMU)
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 จํานวนรถที่จําเปนในการเดินรถเปนดังนี้ 

 สําหรับป 2555  6 ขบวน รถดีเซลราง 24 ตู  

 สําหรับป 2565  10 ขบวน รถดีเซลราง 40 ตู  

 สําหรับป 2580  15 ขบวน รถดีเซลราง 60 ตู 

 หากรวมรถสํารองเพื่อการบํารุงรักษาและอื่นๆแลว อาจจะตองมีรถดีเซลราง 72 คัน  
ในป 2580 

 เวลาเดินทางระหวางสถานีหลักเปนดังนี้  

ตารางที่ 44   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลัก 

ชวงทาง สายดวน สายธรรมดา 
มหาชัย -  ปากทอ      45 นาที 53 วินาที  1 ช่ัวโมง 12 นาที 49 วินาที 
มหาชัย -  บานโพธิ ์      10 นาที 23 วินาที       18 นาที 16 วินาที 
มหาชัย -  แมกลอง      30 นาที 12 วินาที       50 นาที 40 วินาที 
แมกลอง -  ปากทอ      15 นาที 11 วินาที       21 นาที 39 วินาที 
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 • แผนการขนสง 2 (ทางเลือก 2) 

 กรณีนี้เปนกรณีท่ีเลื่อนการกอสราง 9 สถานี เมื่อเริ่มตน 

Table 45   Station and distances of South line 

 Mae Khlong  Line Chainage Distance Stops Stops Stops 

 Station New Station Standard Express Long Dist. 

  Start Diversion Line 0 0    
1 New Maha Chai  4.2 0  x x 

2 New Tha Chalom 9.3 5.1 x   
3 Nok Lek 12.4 3.1    

4 Bang Si Khot 13.5 1.1    

5 Bang Krachao 15.5 2.0    

6 Bang Bo  17.2 1.7 x   

7 Bang Tho Rat 19.4 2.2    

8 Bang Kalon 21.5 2.1    

9 Ban Na Khawang  23.1 1.6    

10 Ban Na Khok  26.1 3.0 x x  

11 Ban Khet Muang  29.9 3.8    

12 Lad Yai 34.4 4.5    

13 Bang Tabun 36.1 1.7 x x x 

14 New Mae Khlong  40.3 4.2 x x  

15 Ban Kunthak  (A3-1) 45.9 5.6 x   

16 Ply Pong Pang (A3-2) 52.8 6.9    

17 Wat Yang Ngam  (A3-3) 55.5 2.7 x   

18 Pak Tho  60.8 5.3 x x x 

  Average distance of Stops    8.1 14.2 28.3 
  
TOTAL Maha Chai  - Pak Tor 56.64     

 - ผังควบคุมการเดินรถ 1  

 ผังควบคุมการเดินรถตอไปนี้เปนสําหรับป 2555 โดยมีจํานวนสถานีลดลง 
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Diagram(South line, 2012, DMU)
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 - ผังควบคุมการเดินรถ 2 

 ผังควบคุมการเดินรถตอไปนี้เปนสําหรับป 2565 การเดินรถที่ถี่ข้ึน (4 ขบวน/ช่ัวโมง) 
จําเปนตองมี take-over siding ท่ีสถานีใดๆ  

 ระยะเวลาเดินทางระหวางสถานีหลักนอยลงสาํหรับรถธรรมดา 

ตารางที่ 46   เวลาเดินทางระหวางสถานีหลักของรถธรรมดา 

ชวงทาง ทางเลือก 2 ทางเลือก 1 

มหาชัย -  ปากทอ      54 นาที 22 วินาที  1 ช่ัวโมง 12 นาที 49 วินาที 

มหาชัย -  บานโพธิ ์      12 นาที 23 วินาที       18 นาที 16 วินาที 

มหาชัย -  แมกลอง      34 นาที 20 วินาที       50 นาที 40 วินาที 

แมกลอง -  ปากทอ      19 นาที 32 วินาที       21 นาที 39 วินาที 
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Diagram(South line, 2022, DMU)
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 จํานวนรถที่จําเปนในการเดินรถเปนดังนี้ 

 สําหรับป 2555  4 ขบวน รถดีเซลราง 16 ตู (รถดีเซลราง 24 ตู สําหรับทางเลือก 1) 

 สําหรับป 2565  8 ขบวน รถดีเซลราง 32 ตู (รถดีเซลราง 40 ตู สําหรับทางเลือก 2) 

5.7 ประมาณราคาคากอสราง และคาจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดินและอื่นๆ 

5.7.1 หลักเกณฑทั่วไปในงานประมาณราคา 

ในงานประมาณราคาโครงการนี้ ท่ีปรึกษาจะดําเนินการโดยหลักเกณฑและวิธีการตางๆ ดังตอไปนี้ 

ก. งานประมาณราคา จะครอบคลุมราคาของงานจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดินและการเวนคืน และงานกอสราง 
ซึ่งรวมถึงงานจัดการตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับงานกอสรางเชนงานปองกันเสียงและฝุนดวย 

ข. งานประเมินการจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดินและการเวนคืน จะอางอิงราคาประเมินของกรมที่ดิน พ.ศ. 2547 
ค. ราคาวัสดุและคาแรง จะอางอิงราคาในปจจุบัน พ.ศ. 2548 โดยไมพิจารณาถึงอัตราเงินเฟอ 
ง. งานประมาณราคาคํานวณ โดยใชอัตราแลกเปลี่ยน 41 บาทตอ 1 ดอลลาร สรอ. 

5.7.2 งานจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินและการเวนคืน 

 งานจัดกรรมสิทธิ์และการเวนคืนท่ีดินนั้น เนื่องจากการออกแบบแนวสายทางจะวางแนวอยูบนเสนทาง
ของทางรถไฟเดิม ยกเวนทางรถไฟสายใต (ชวงมหาชัย-ปากทอ) ซึ่งมีสวนที่ตองทําเสนทางใหมชวงตอเช่ือม
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ระหวางแมกลองถึงสถานีปากทอ รวมถึงชวงจัดทําแนวสายทางใหมชวงมหาชัย แมน้ําทาจีน รายละเอียดของการ
จัดกรรมสิทธิ์ท่ีดินและการเวนคืนไดกลาวถึงอยางละเอียดในหัวขอ 3.5.4  

ประมาณราคางานจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดินและการเวนคืนแสดงดังตาราง 3.1.7-1 

ตารางที่ 3.1.7-1   แสดงคาเวนคืนที่ดินตามแนวสายทางตางๆ 
 

การเวนคืนพื้นที่ในเมือง การเวนคืนพื้นที่นอกเมือง 
ท่ี แนวสายทาง พื้นที่ 

(ไร) 
ราคา/ไร 
(บาท) 

ราคารวม 
(บาท) 

พื้นที่ 
(ไร) 

ราคา/ไร 
(บาท) 

ราคารวม 
(บาท) 

รวม 
(บาท) 

1 รังสิต - บานภาชี  -  -  - 400  3,000,000   1,200,000,000    1,200,000,000  

2 มักกะสัน - ฉะเชิงเทรา -  -   - 350   3,000,000  1,050,000,000  1,050,000,000 

3 ตลิ่งชัน - นครปฐม 30 10,000,000  300,000,000 200 3,000,000  600,000,000  900,000,000   
4 มหาชัย - ปากทอ 133    20,000,000   2,660,000,000  300 3,000,000 900,000,000  3,560,000,000  

รวม 6,710,000,000 

5.7.3 งานโยธาและอาคาร 

 งานโยธาและอาคารจะประกอบดวยงานหลักตางๆ ดังตอไปนี้ 

ก. งานโยธาของทางรถไฟ ไดแก 

• งานรื้อยายสาธารณูปโภค 

• งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงคันทางและสะพาน 

• งานกอสรางโครงสรางปองกันการทรุดตัว 

• งานกอสรางคันทาง 

• งานกอสรางทางยกระดับ สะพาน โครงสรางเชื่อมตอ และองคประกอบอื่นๆ 

• งานปองกันผลกระทบสิ่งแวดลอม เชน เสียง ฝุน 

• งานจัดการจราจรระหวางการกอสราง 

• งานรั้ว 

ข. งานโยธาของทางหลวงและถนน ไดแก 

• งานกอสรางถนนทองถิ่น 

• งานกอสรางสะพาน U-Turn และทางยกระดับขามทางรถไฟ 

• งานกอสรางสะพานคนขาม 

ค. งานอาคาร ไดแก 

• งานกอสรางและปรับปรุงอาคารสถาน ี

• งานกอสรางและปรับปรุงพื้นที่โดยรอบอาคารสถานี 
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• งานกอสรางศูนยซอมบํารุง 

• งานกอสรางอาคาร Park and Ride 

• งานกอสราง Intermodal Transfer Facilities 

รายละเอียดของงานประมาณราคาหมวดงานโยธาและอาคารแยกเปนสายทางแสดงดังตารางที่ 1 ถึง 4 

ตารางที่ 1 ประมาณราคาคากอสรางงานโยธาและอาคารเบื้องตนสายเหนือ(ชวงรังสิต-บานภาช)ี 

ที่ รายการ หนวยวัด ปริมาณ ราคา/หนวย รวม หมายเหตุ

1 งานทั่วไป LS 1              10,000,000       10,000,000        

2 งานโยธาของทางรถไฟ

2.1    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 1 Track Km       -       -       - 

2.2    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 2 Track Km 37            250,000,000     9,250,000,000   

2.3    งานดินถม 1 Track Km       -       -       - 

2.4    งานดินถม 2 Track Km 37            10,000,000       370,000,000      

2.5    งานระบายน้ํา Km 60            500,000            30,000,000        

2.6    งานรั้ว Km 120          4,000,000         480,000,000      

2.7 งานดินขุดดินนําไปทิ้ง 1 Track Km       -       -       - 

2.8 งานดินขุดดินนําไปทิ้ง 2 Track Km 37            2,000,000         74,000,000        

10,204,000,000 

3 งานสะพานและโครงสรางของทางรถไฟ

3.1    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง ไมเกิน 20 เมตร Each 20            1,100,000         22,000,000        

3.2    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง 20-50 เมตร Each 1              1,500,000         1,500,000          

3.3    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง มากกวา 50 เมตร Each       -       -       - 

3.4    งานโครงสรางยกระดับ 1 Track Km       -       -       - 

3.5    งานโครงสรางยกระดับ 2 Track Km       -       -       - 

3.6     งานโครงสรางยกระดับต่ํา 2 Track Km       -       -       - 

3.7     งานสะพานขามแมน้ํา......... Each       -       -       - 

23,500,000        

4 งานโยธา/โครงสรางของทางหลวงและถนน

4.1    งานถนนทองถ่ิน 2 ชองจราจร Km 5              10,000,000       50,000,000        

4.2    งานสะพาน U-Turn 1 ชองจราจร Each 1              40,000,000       40,000,000        

4.3     งานสะพานขามทางรถไฟ 2 ชองจราจร Each 3              90,000,000       270,000,000      

4.4     สะพานคนเดินขาม Each 7              7,000,000         49,000,000        

4.5    งานทางลอดทางรถไฟ Each 2              270,000,000     540,000,000      

949,000,000      

5 งานอาคาร

5.1     สถานีระดับพ้ืน Each 13            131,000,000     1,703,000,000   

5.2     สถานียกระดับ Each       -       -       - 

5.2     ศูนยซอมบํารุง Each 1              550,000,000     550,000,000      

5.3     อาคาร Park and Ride Each       -       -       - 

5.4     Intermodal Transfer Facilities LS       -       -       - 

2,253,000,000   

6 งานยายสาธารณูปโภค LS 1              100,000,000     100,000,000      
7 อ่ืนๆ LS 1              20,000,000       20,000,000        

120,000,000      
รวมหมวดงานโยธาและอาคาร 13,549,500,000  
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ตารางที่ 2 ประมาณราคาคากอสรางงานโยธาและอาคารเบื้องตนสายตะวันออก(ชวงมักกะสัน-ฉะเชงิเทรา) 

ที่ รายการ หนวยวัด ปริมาณ ราคา/หนวย รวม หมายเหตุ

1 งานทั่วไป LS 1              10,000,000       10,000,000        

2 งานโยธาของทางรถไฟ

2.1    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 1 Track Km       -       -       - 

2.2    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 2 Track Km       -       -       - 

2.3    งานดินถม 1 Track Km       -       -       - 

2.4    งานดินถม 2 Track Km       -       -       - 

2.5    งานระบายน้ํา Km 54            1,000,000         54,000,000        

2.6    งานรั้ว Km 84            4,000,000         336,000,000      

2.7 งานดินขุดดินนําไปทิ้ง 1 Track Km       -       -       - 

2.8 งานดินขุดดินนําไปทิ้ง 2 Track Km       -       -       - 

390,000,000      

3 งานสะพานและโครงสรางของทางรถไฟ

3.1    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง ไมเกิน 20 เมตร Each       -       -       - 

3.2    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง 20-50 เมตร Each       -       -       - 

3.3    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง มากกวา 50 เมตร Each       -       -       - 

3.4    งานโครงสรางยกระดับ 1 Track Km       -       -       - 

3.5    งานโครงสรางยกระดับ 2 Track Km 13            350,000,000     4,550,000,000   

3.6     งานโครงสรางยกระดับต่ํา 2 Track Km       -       -       - 

3.7     งานสะพานขามแมน้ํา......... Each       -       -       - 

4,550,000,000   

4 งานโยธา/โครงสรางของทางหลวงและถนน

4.1    งานถนนทองถ่ิน 2 ชองจราจร Km 9              10,000,000       90,000,000        

4.2    งานสะพาน U-Turn 1 ชองจราจร Each       -       -       - 

4.3     งานสะพานขามทางรถไฟ 2 ชองจราจร Each 4              90,000,000       360,000,000      

4.4     สะพานคนเดินขาม Each 11            5,000,000         55,000,000        

4.5    งานทางลอดทางรถไฟ Each 4              270,000,000     1,080,000,000   

1,585,000,000   

5 งานอาคาร

5.1     สถานีระดับพ้ืน Each 13            204,000,000     2,652,000,000   

5.2     สถานียกระดับ Each 3              350,000,000     1,050,000,000   

5.2     ศูนยซอมบํารุง Each 1              550,000,000     550,000,000      

5.3     อาคาร Park and Ride Each       -       -       - 

5.4     Intermodal Transfer Facilities LS       -       -       - 

4,252,000,000   

6 งานยายสาธารณูปโภค LS 1              300,000,000     300,000,000      
7 อ่ืนๆ LS 1              20,000,000       20,000,000        

320,000,000      
รวมหมวดงานโยธาและอาคาร 11,097,000,000  
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ตารางที่ 3 ประมาณราคาคากอสรางงานโยธาและอาคารเบื้องตนสายตะวันตก(ชวงตลิ่งชนั-นครปฐม)

ที่ รายการ หนวยวัด ปริมาณ ราคา/หนวย รวม หมายเหตุ

1 งานทั่วไป LS 1              6,000,000       6,000,000           

2 งานโยธาของทางรถไฟ -                      

2.1    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 1 Track Km 41            60,000,000     2,460,000,000    

2.2    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 2 Track Km

2.3    งานดินถม 1 Track Km 41            6,000,000       246,000,000       

2.4    งานดินถม 2 Track Km

2.5    งานระบายน้ํา Km 41            500,000          20,500,000         

2.6    งานรั้ว Km 82            2,000,000       164,000,000       

2,890,500,000    

3 งานสะพานและโครงสรางของทางรถไฟ -                      

3.1    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง ไมเกิน 20 เมตร Each 13            150,000          1,950,000           

3.2    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง 20-50 เมตร Each 2              1,200,000       2,400,000           

3.3    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง มากกวา 50 เมตร Each 1              3,800,000       3,800,000           

3.4    งานโครงสรางยกระดับ 1 Track Km -              -                      -                          

3.5    งานโครงสรางยกระดับ 2 Track Km -              -                      -                          

3.6     งานโครงสรางยกระดับต่ํา 2 Track Km -              -                      -                          

3.7     งานสะพานขามแมน้ํา.......... Each -              -                      -                          

8,150,000           

4 งานโยธา/โครงสรางของทางหลวงและถนน

4.1    งานถนนทองถ่ิน 2 ชองจราจร Km 40            10,000,000     400,000,000       

4.2    งานสะพาน U-Turn 1 ชองจราจร Each 19            40,000,000     760,000,000       

4.3     งานสะพานขามทางรถไฟ 2 ชองจราจร Each 1              90,000,000     90,000,000         

4.4      สะพานคนเดินขาม Each 3              5,000,000       15,000,000         

1,265,000,000    

5 งานอาคาร

5.1     สถานีระดับพ้ืน Each 11            204,000,000   2,244,000,000    

5.2     สถานียกระดับ Each -              -                      -                          

5.2     ศูนยซอมบํารุง Each 1              504,000,000   504,000,000       

5.3     อาคาร Park and Ride Each -                      -                          

5.4     Intermodal Transfer Facilities LS 1              -                      -                          

2,748,000,000    

6 งานยายสาธารณูปโภค LS 1              6,000,000       6,000,000           
7 อื่นๆ LS 1              12,000,000     12,000,000         

18,000,000         
รวมหมวดงานโยธาและอาคาร 6,935,650,000     
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ตารางที่ 4 การประมาณราคาคากอสรางงานโยธาและอาคารเบื้องตนสายใต(ชวงมหาชยั-ปากทอ) 

ที่ รายการ หนวยวัด ปริมาณ ราคา/หนวย รวม หมายเหตุ

1 งานทั่วไป LS 1              6,000,000       6,000,000           

2 งานโยธาของทางรถไฟ

2.1    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 1 Track Km

2.2    งานโครงสรางสําหรับปรับปรุงคุณภาพดิน 2 Track Km 3              120,000,000   360,000,000       

2.3    งานดินถม 1 Track Km

2.4    งานดินถม 2 Track Km 3              12,000,000     36,000,000         

2.5    งานระบายน้ํา Km 59            600,000          35,400,000         

2.6    งานรั้ว Km 118          2,000,000       236,000,000       

667,400,000       

3 งานสะพานและโครงสรางของทางรถไฟ

3.1    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง ไมเกิน 20 เมตร Each

3.2    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง 20-50 เมตร Each

3.3    งานปรับปรุงและเสริมความแข็งแรงสะพาน ความยาวชวง มากกวา 50 เมตร Each

3.4    งานโครงสรางยกระดับ 1 Track Km

3.5    งานโครงสรางยกระดับ 2 Track Km 8              300,000,000   2,400,000,000    

3.6     งานโครงสรางยกระดับต่ํา 2 Track Km 45            200,000,000   9,000,000,000    

3.7     งานสะพานขามแมน้ําทาจีน ความยาว 350 เมตร Each 1              200,000,000   200,000,000       

3.8     งานสะพานขามแมน้ําแมกลอง ความยาว 250 เมตร Each 1              150,000,000   150,000,000       

3.9     งานสะพานขามคลองสุนัขหอน ความยาว 150 เมตร Each 1              85,000,000     85,000,000         

3.10     งานสะพานขามคลองแมกลอง ความยาว 120 เมตร Each 1              70,000,000     70,000,000         

11,905,000,000  

4 งานโยธา/โครงสรางของทางหลวงและถนน

4.1    งานถนนทองถ่ิน 2 ชองจราจร Km 50            15,000,000     750,000,000       

4.2    งานสะพาน U-Turn 1 ชองจราจร Each -                          

4.3     งานสะพานขามทางรถไฟ 2 ชองจราจร Each -                          

4.4      สะพานคนเดินขาม Each -                          

750,000,000       

5 งานอาคาร

5.1     สถานีระดับพ้ืน Each

5.2     สถานียกระดับ Each 18            350,000,000   6,300,000,000    

5.2     ศูนยซอมบํารุง Each 1              504,000,000   504,000,000       

5.3     อาคาร Park and Ride Each -                      -                          

5.4     Intermodal Transfer Facilities LS 1              -                      -                          

6,804,000,000    

6 งานยายสาธารณูปโภค LS 1              6,000,000       6,000,000           
7 อื่นๆ LS 1              12,000,000     12,000,000         

18,000,000         
รวมยอย 20,150,400,000   
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5.7.4 Communication System และ Mechanical and Electrification System  

 งาน Communication System และ Mechanical and Electrification System จะประกอบดวยงานหลัก
ตางๆ ดังตอไปนี้ 

• Land acquisition  

• Civil Work (** Refer to Civil & Arch. Breakdown). 

• Track Work (Rails + Sleeper + Ballast) 

• Station Facilities 

• Electrifications 

• SCADA 

• Communication System 

• Signalling System 

• Automatic Fare Collection System 

 รายละเอียดของงานประมาณราคาหมวดงาน Communication System และ Mechanical and 
Electrification System  แยกเปนสายทางแสดงดังนี้ 
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- สายเหนือ  (รังสิต-บานภาชี) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                            

North Line (Ransit - Ban Pachi) 60.2 km 15 Stations

Ransit - Ban Pachi (At Grade Section) 60.2 km 15 Stations

No. Type of Works Quantity Unit Unit Cost 
in m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

1 Land acquisition 512,500 m2

2 Civil Work (** Refer to Civil & Arch. Breakdown) 13,549.5 330.5

3 Track Work (Rails + Sleeper + Ballast) 5,183.2 126.4

3.1 Ballastless Track (Slab Tracks) 0.0 km 41.0 1.0 0.0 0.0

3.2 Ballast Track (Rehabilitation) 60.2 km 4.1 0.1 246.8 6.0

3.3 Ballast Track to be improved (Rebuild) 120.4 km 41.0 1.0 4,936.4 120.4

4 Station Facilities 15 Each 125.6 3.1 1,884.0 46.0

5 Electrifications 2,180.6 53.2

5.1 Traction Return Feeder 120.4 km 10.3 0.3 1,234.6 30.1

5.2 Bulk Substation 1 Each 471.5 11.5 471.5 11.5

5.3 Auto Transformer 6 Each 46.8 1.1 280.8 6.8

5.4 Station & Signal Related Power Supply 15 Each 12.9 0.3 193.6 4.7

6 SCADA 60.2 km 27.3 0.7 1,643.5 40.1

7 Communication System 3,157.0 77.0

7.1 Line Related 60.2 km 30.8 0.8 1,851.2 45.2

7.2 Train Related 12 Each 9.3 0.2 111.3 2.7

7.3 Station Related 15 Each 36.9 0.9 553.5 13.5

7.4 Fixed Cost for Communication System (20% of Total Comm. Co 1 Each 1.0 1.0 503.2 12.3

7.5 Installation Cost for Communication System 60.2 km 2.3 0.1 137.9 3.4

8 Signalling System 60.2 km 30.8 0.8 1,851.2 45.2

9 Automatic Fare Collection System 1,547.8 37.8

9.1 Station Related 15 Each 92.3 2.3 1,383.8 33.8

9.2 System 1 Each 164.0 4.0 164.0 4.1

Total 30,996.7 756.0

Type of Works Quantity Unit Unit Cost 
in m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

Rolling Stock 38 Each 67.0 1.6 2,546.0 62.1

Depot: Land acquisition

Chiang Rak Noi   400×1,000=400,000m2

Ban Pachi  112,500m2,   Building Site 41,250+1,000×50=91,250m2→100,000m2

Turnout: n=134
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- สายตะวันออก  (มักกะสัน-ฉะเชิงเทรา) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                           

East Line (Makkasan - Chachoengsao) 56.2 km 16 Stations

Makkasan - Hua Mak (Elevated Section) 12.4 km 3 Stations

Hua Mak - Chachoengsao (At Grade Section) 43.8 km 13 Stations

No. Type of Works Quantity Unit Unit Cost 
in m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

1 Land acquisition 400,000 m2

2 Civil Work (** Refer to Civil & Arch. Breakdown) 11,097.0 270.7

3 Track Work (Rails + Sleeper + Ballast) 1,247.2 30.4

3.1 Ballastless Track (Slab Tracks) 24.8 km 41.0 1.0 1,016.8 24.8

3.2 Ballast Track (Rehabilitation) 56.2 km 4.1 0.1 230.4 5.6

3.3 Ballast Track to be improved (Rebuild) 0.0 km 41.0 1.0 0.0 0.0

4 Station Facilities 16 Each 125.6 3.1 2,009.6 49.0

5 Electrifications 2,111.5 51.5

5.1 Traction Return Feeder 112.4 km 10.3 0.3 1,152.6 28.1

5.2 Bulk Substation 1 Each 471.5 11.5 471.5 11.5

5.3 Auto Transformer 6 Each 46.8 1.1 280.8 6.8

5.4 Station & Signal Related Power Supply 16 Each 12.9 0.3 206.5 5.0

6 SCADA 56.2 km 27.3 0.7 1,534.3 37.4

7 Communication System 3,033.4 74.0

7.1 Line Related 56.2 km 30.8 0.8 1,728.2 42.2

7.2 Train Related 11 Each 9.3 0.2 102.0 2.5

7.3 Station Related 16 Each 36.9 0.9 590.4 14.4

7.4 Fixed Cost for Communication System (20% of Total Comm. Cost) 1 Each 1.0 1.0 484.1 11.8

7.5 Installation Cost for Communication System 56.2 km 2.3 0.1 128.7 3.1

8 Signalling System 56.2 km 30.8 0.8 1,728.2 42.2

9 Automatic Fare Collection System 1,640.0 40.0

9.1 Station Related 16 Each 92.3 2.3 1,476.0 36.0

9.2 System 1 Each 164.0 4.0 164.0 4.0

Total 24,401.1 595.1

Type of Works Quantity Unit Unit Cost 
in m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

Rolling Stock 60 Each 67.0 1.6 4,020.0 98.0

Depot: Land acquisition

Khlong Luang Phaeng   400×1,000=400,000m2

Building Site         

Turnout: n=65
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- สายตะวันตก  (ตลิ่งชัน-นครปฐม) 
                             
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

West Line (Taling Chan- Nakon Pathom) 42.6 km 11 Stations

Taling Chan - Nakon Pathom (At Grade Section) 42.6 km 11 Stations

No. Type of Works Quantity Unit Unit Cost 
in m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

1 Land acquisition 315,000 m2

2 Civil Work (** Refer to Civil & Arch. Breakdown) 6,935.7 169.2

3 Track Work (Rails + Sleeper + Ballast) 1,921.3 46.9

3.1 Ballastless Track (Slab Tracks) 0.0 km 41.0 1.0 0.0 0.0

3.2 Ballast Track (Rehabilitation) 42.6 km 4.1 0.1 174.7 4.3

3.3 Ballast Track to be improved (Rebuild) 42.6 km 41.0 1.0 1,746.6 42.6

4 Station Facilities 11 Each 125.6 3.1 1,381.6 33.7

5 Electrifications 1,674.4 40.8

5.1 Traction Return Feeder 85.2 km 10.3 0.3 873.7 21.3

5.2 Bulk Substation 1 Each 471.5 11.5 471.5 11.5

5.3 Auto Transformer 4 Each 46.8 1.1 187.2 4.6

5.4 Station & Signal Related Power Supply 11 Each 12.9 0.3 142.0 3.5

6 SCADA 42.6 km 27.3 0.7 1,163.0 28.4

7 Communication System 2,245.6 54.8

7.1 Line Related 42.6 km 30.8 0.8 1,310.0 32.0

7.2 Train Related 8 Each 9.3 0.2 74.2 1.8

7.3 Station Related 11 Each 36.9 0.9 405.9 9.9

7.4 Fixed Cost for Communication System (20% of Total Comm. Cost) 1 Each 1.0 1.0 358.0 8.7

7.5 Installation Cost for Communication System 42.6 km 2.3 0.1 97.6 2.4

8 Signalling System 42.6 km 30.8 0.8 1,310.0 32.0

9 Automatic Fare Collection System 1,178.8 28.8

9.1 Station Related 11 Each 92.3 2.3 1,014.8 24.8

9.2 System 1 Each 164.0 4.0 164.0 4.0

Total 17,810.2 434.4

Type of Works Quantity Unit Unit Cost 
in m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

Rolling Stock 60 Each 67.0 1.6 4,020.0 98.0

Depot: Land acquisition

Tha Chalaep   700×450=315,000m2

Building Site             

Turnout: n=81
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  -    สายใต  (มหาชัย-ปากทอ) 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

South Line (Maha Chai - Pak Tho) 58.3 km 9 Stations

Maha Chai - A3.3 (Elevated Section) 55.8 km 8 Stations

A3.3 - Pak Tho (At Grade Section) 2.5 km 1 Stations

No. Type of Works Quantity Unit
Unit 

Cost in 
m THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

1 Land acquisition 525,000 m2

2 Civil Work (** Refer to Civil & Arch. Breakdown) 20,150.4 491.5

3 Track Work (Rails + Sleeper + Ballast) 4,985.6 121.6

3.1 Ballastless Track (Slab Tracks) 116.6 km 41.0 1.0 4,780.6 116.6

3.2 Ballast Track (Newly Constructed) 5.0 km 41.0 1.0 205.0 5.0

4 Station Facilities 9 Each 125.6 3.1 1,130.4 27.6

5 Electrifications 2,064.2 50.3

5.1 Traction Return Feeder 116.6 km 10.3 0.3 1,195.7 29.2

5.2 Bulk Substation 1 Each 471.5 11.5 471.5 11.5

5.3 Auto Transformer 6 Each 46.8 1.1 280.8 6.8

5.4 Station & Signal Related Power Supply 9 Each 12.9 0.3 116.2 2.8

6 SCADA 58.3 km 27.3 0.7 1,591.6 38.8

7 Communication System 2,805.8 68.4

7.1 Line Related 58.3 km 30.8 0.8 1,792.7 43.7

7.2 Train Related 11 Each 9.3 0.2 102.0 2.5

7.3 Station Related 9 Each 36.9 0.9 332.1 8.1

7.4 Fixed Cost for Communication System (20% of Total Comm. C 1 Each 1.0 1.0 445.4 10.9

7.5 Installation Cost for Communication System 58.3 km 2.3 0.1 133.6 3.3

8 Signalling System 56.8 km 30.8 0.8 1,746.6 42.6

9 Automatic Fare Collection System 994.3 24.3

9.1 Station Related 9 Each 92.3 2.3 830.3 20.3

9.2 System 1 Each 164.0 4.0 164.0 4.0

Total 35,468.8 865.1

Type of Works Quantity Unit
Unit 

Cost in 
m.THB

Unit Cost 
in m. USD

Amount in 
m.THB

Amount in 
m.USD

Rolling Stock 38 Each 67.0 1.6 2,546.0 62.1

Depot: Land acquisition

Ban Na Khok   350×1,500=525,000m2

Building Site     

Turnout: n=20
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5.7.5 งาน Rolling Stock 

งาน Rolling Stock ไดประมาณการใว 3 ชวงเวลา ไดแก ป ค.ศ. 2012  ป 2022  ป 2037 มีรายละเอียดดังนี้ 

Rolling Stock Cost 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 

 

DMU 62 m.THB/Car

Year 2012 in m.THB EMU 67 m.THB/Car

Quantity Amount Quantity Amount

North-South 66 4,422 4,422

East-West 104 6,968 6,968

Total 0 0 170 11,390 11,390

Stand by (15%) 0 0 26 1,709 1,709

Grand Total 0 0 196 13,099 13,099

DMU 62 m.THB/Car

Year 2022 in m.THB EMU 67 m.THB/Car

Quantity Amount Quantity Amount

North-South 132 8,844 8,844

East-West 256 17,152 17,152

Total 0 0 388 25,996 25,996

Stand by (15%) 0 0 58 3,899 3,899

Grand Total 0 0 446 29,895 29,895

DMU 62 m.THB/Car

Year 2037 in m.THB EMU 67 m.THB/Car

Quantity Amount Quantity Amount

North-South 162 10,854 10,854

East-West 306 20,502 20,502

Total 0 0 468 31,356 31,356

Stand by (15%) 0 0 70 4,703 4,703

Grand Total 0 0 538 36,059 36,059

Total

Section
DMU EMU

Total

Line
DMU EMU

Line
DMU EMU

Total
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5.7.6 งานบริหารโครงการและควบคุมงาน(Construction Supervision) 

 งานบริหารงานโครงการและควบคุมงาน ท่ีปรึกษาจะพิจารณาใชตามสัดสวนของแตละงาน โดยจะใช
เปนรอยละของคางานตางๆ ดังนี้ 

- งานบริหารโครงการ (PMC) คิดเปนรอยละ 1.5 ของราคารวมของงานกอสรางงานโยธาและงาน
กอสรางและติดตั้งระบบไฟฟาและโทรคมนาคม 

- งานควบคุมงานกอสราง(CSC) งานโยธา คิดเปนรอยละ 2.0 ของราคารวมของงานกอสรางงานโยธา 
- งานควบคุมงานกอสรางและติดตั้ง (CSC) ระบบไฟฟาและโทรคมนาคม คิดเปนรอยละ 1.5 ของ

ราคางานกอสรางและติดตั้งระบบไฟฟาและโทรคมนาคม 

 การกําหนดราคางานในสวนนี้จะใชสกุลเงินไทย (บาท) 
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5.8 วิธีการกอสรางในขั้นตอนตางๆ และการจัดการจราจรระหวางการกอสราง 

วิธีการกอสรางในขั้นตอนตางๆ ประกอบดวย 

1. การเตรียมการกอสราง (Site Preparation & Mobilization) 
2. การปรับปรุงคุณภาพชั้นดินรองรับคันทาง (Ground improvement)  
3. การกอสรางคันทางรถไฟ 

3.1 คันทางระดับดิน (At grade formation) 
3.2 คันทางยกระดับ (Elevated viaduct) 
3.3 สะพานทางรถไฟ (Railway bridge) 

4. การกอสรางทางรถไฟ (Track Work) 
5. การติดตั้งระบบเครื่องกลและระบบไฟฟา (M&E System) 
6. การกอสรางสถานีรถไฟ (Station) 
7. การติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling) 
8. การกอสรางทางขามและทางเชื่อม (Crossing & Approach) 
9. การกอสรางโรงจอดซอมบํารุง (Depot/Workshop) 

5.8.1 การเตรียมการกอสราง (Site preparation & Mobilization) 

ข้ันตอนในการเตรียมการกอสราง ประกอบดวย 
(1) การจัดตั้งสํานักงานกอสรางโครงการ 
(2) การกอสรางโรงเก็บของ เรือนพักคนงาน 
(3) การกอสรางลานหลอช้ินสวนสําเร็จรูป 
(4) การขนยายเครื่องมือเครือ่งจักรอุปกรณเขาหนวยงาน 
(5) การเตรียมการดานสาธารณูปโภคชั่วคราวเพือ่การกอสราง 

การดําเนินการดังกลาวขางตนพิจารณาใชพื้นที่ท่ีมีการเดินทางเขาสูพื้นที่โครงการไดโดยสะดวกตลอดแนว 
พื้นที่ใชจะเปนลักษณะการเชาบนพื้นที่วางเปลา หรือการตกลงจัดซื้อ ซึ่งจะไมกระทบตอการจราจร การ
เดินขบวนรถไฟ โดยจะพิจารณาพื้นที่นอกเขตทางรถไฟเปนหลัก 

5.8.2 การปรับปรุงคุณภาพชั้นดินรองรับคันทางรถไฟ 

จากการศึกษาวิเคราะหวิศวกรรมธรณีเทคนิคตามแนวสายทางทั้ง 4 สาย ท่ีปรึกษาไดพิจารณาแนวทางใน
การปรับปรุงแกไขปญหาคุณภาพชั้นดินรองรับคันทางรถไฟ ดังนี้ 

5.8.2.1 สายรังสิต-สถานีบานภาชี 

ในเสนทางสายเหนือปจจุบัน ประกอบดวย ทางรถไฟทั้งสิ้น 3 ราง (Tripple Track) โดย
ประกอบดวย คันทางเดิม จํานวน 2 ราง (ทางขึ้นและทางลอง) อยูบนคันทางเดิมท่ียังมิไดปรับปรุง ในขณะที่ราง
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ใหม (รางสาม) นั้นกอสรางดวยวิธี Bearing Unit บนฐานรากเสาเข็ม และจากการพิจารณาเรื่องระยะหางของราง
และองคประกอบอื่นๆ ท่ีเกี่ยวของ พบวาไมสามารถดําเนินการกอสรางดวยวิธี Bearing Unit  เนื่องจากขอจํากัด
ในระยะหางระหวางรางที่มีนอยเกินไป ซึ่งอาจทําใหไมสามารถปฏิบัติการกอสรางได ตลอดจนผลกระทบที่มีตอ
การเดินรถในสายทางจากเหตุผลขางตน จึงประยุกตใชระบบ Jet Grouting Wall ในการปรับปรุงคันทางเดิม  
เพื่อเพิ่มเสถียรภาพ และจํากัดพื้นที่การยุบตัวในแนวดิ่งและการเคลื่อนตัวในดานขาง (Vertical & Lateral 
Displacement) ของดินใตคันทาง หรือเพื่อใหเกิดความแข็งแรง (Stiffness) ของดินคันทางมากขึ้น โดยทําการ
กอสราง Jet Grouting Continuous Wall จํานวน 2 แถว เพื่อปองกันการเคลื่อนตัวของดิน และทําการกอสราง 
Cement Stabilizing Mat  เปน Layer บางๆ หนาประมาณ 0.5 – 0.6 เมตร โดยการอัดฉีดน้ําปูนดานขาง (Lateral 
Jet Grouting) และการกอสรางสามารถดําเนินการไดโดยไมตองหยุดการเดินรถแตอยางใด 

5.8.2.2 สายมักกะสัน-ฉะเชิงเทรา 

สายทางในโครงการ ประกอบดวย ทางรถไฟปจจุบันจํานวน 2 ราง ซึ่งกอสรางดวยวิธี Bearing 
Unit on Pile แลวนั้นจึงไมมีการปรับปรุงคันทางใหม แตจะตองปรับปรุงในระบบอื่นๆ ท่ีเกี่ยวของเพื่อให
เหมาะสมในการเดินรถและตามรายละเอียดขอกําหนดในโครงการ 

5.8.2.3 สายตลิ่งชัน-นครปฐม 

ปรับปรุงโดยการกอสราง Bearing Unit ซึ่งประกอบดวยการตอกเสาเข็มปูพรมที่ระยะหาง
ประมาณ 1.5-2.0 เมตร และกอสรางพื้นคอนกรีตเสริมเหล็กบนเสาเข็ม เพื่อถายน้ําหนักคันทางและรถไฟ โดยจะ
กอสรางในแตละชวงของสถานี ซึ่งรางดังกลาวตองหยุดการเดินรถ และเดินรถโดยทางคูขนาน 

5.8.2.4 สายมหาชัย-ปากทอ 

สภาพพื้นดินตามสายทางมหาชัย-ปากทอ มีลักษณะเปนชั้นดินออนถึงออนมาก ทําใหการ
กอสรางทางที่ระดับพื้นดิน (at grade) เพื่อควบคุมการทรุดตัวสําหรับรถไฟที่มีความเร็วสูงทําไดยาก ท่ีปรึกษา
ออกแบบเปนลักษณะโครงสรางยกระดับต่ํา (Low Viaduct) โดยแยกลักษณะโครงสรางเปน 2 รูปแบบ ไดแก 
รูปแบบที่มีเสา 2 เสาครอมบนทางรถไฟที่เดินรถในปจจุบัน และรูปแบบเสาเดี่ยวกรณีท่ีเปนแนวเสนทางใหม  
ในการดําเนินการไมจําเปนตองหยุดการเดินรถแตอยางใด รถไฟกับการจราจรขามทางรถไฟเดิมก็สามารถใชงาน
ไดตามปกติ ทําใหมีผลกระทบดานเศรษฐกิจนอยมาก 

5.8.3 การกอสรางคันทางรถไฟ 

5.8.3.1 คันทางระดับดิน (A-Grad Formation) 

หลังจากดําเนินการปรับปรุงคุณภาพชั้นดินรองรับคันทางโดยวิธีดังกลาวขางตนแลว จะ
ดําเนินการถมบดอัดดินเพื่อกอสรางคันทางรถไฟ โดยดําเนนิการถมดินเปนช้ันๆ ตามขอกําหนด 
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5.8.3.2 ทางยกระดับ (Elevated Viaduct) 

ทางยกระดับ (Elevated Viaduct) จะดําเนินการกอสรางโดยไมตองมีการหยดุการเดนิรถในปจจบัุน 
ในกรณีท่ีกอสรางทับตามแนวรถไฟเดิม ออกแบบในลักษณะเสาคู กรณีท่ีอยูในชวงท่ีเขตทางเพียงพอ และ
ออกแบบเปนลักษณะเสาเดี่ยว ข้ันตอนการกอสรางประกอบดวย 

• งานเสาเข็ม (Pile Work) 

• งานฐานราก (Pile cap) 

• งานเสาตอมอ (Pier) 

• งานโครงสรางสวนบน 

5.8.3.3 สะพานทางรถไฟ (Railway bridges) 

งานสะพานทางรถไฟมีการดําเนินการกอสราง 2 กรณี ไดแก การเสริมความแข็งแรงของ
สะพานรถไฟเดิม และงานกอสรางสะพานทางรถไฟใหม ในกรณีเสริมความแข็งแรงสะพานรถไฟเดิมจะ
ดําเนินการกอสรางไปชวงเวลาที่รถไฟหยุดเดินรถ ทําใหไมกระทบและเกิดความสูญเสียในระหวางการกอสราง 
สวนกรณีสรางสะพานรถไฟใหมในโครงการจะมีการดําเนินการในสายมหาชัย-ปากทอ ซึ่งจะนอกแนวสายทาง
รถไฟเดิม ไมมีผลกระทบตอการเดินรถ 

5.8.4 การกอสรางทางรถไฟ (Track Work) 

ดําเนินการกอสรางหลังจากที่ไดดําเนินการกอสรางคันทางเปนที่เรียบรอยแลว ผลกระทบตอการเดินรถ
จะมีลักษณะตอเนื่องจากขั้นตอนดังกลาวขางตน ซึ่งจะตองมีการหยุดการเดินรถในแตละชวงสถานีเปนสายทางที่
กําลังปรับปรุง และใชสายทางที่เหลือเดินรถสลับกันไป ผลกระทบที่เกิดข้ึนจะสงผลดานระยะเวลาในการเดินรถ
เมื่อผานจุดท่ีกอสราง ซึ่งจะตองทําการสลับรางในการเดินรถ ทําใหเสียเวลาในการรอรถวิ่งสวนทาง 

5.8.5 การติดต้ังระบบเครื่องกลและระบบไฟฟา (M&E System)  

การติดตั้งบางสวนจะดําเนินการไปพรอมกับการกอสรางทางรถไฟ สวนการติดตั้งบางสวน ไดแก  
เสาไฟฟา (Centenary Post) และรางสายไฟฟา สามารถดําเนินการกอสรางโดยไมตองหยุดการเดินรถ การติดตั้ง
ระบบไฟฟายังรวมถึงการกอสราง Sub Station ในตําแหนงท่ีเหมาะสม 

5.8.6 การกอสรางสถานีรถไฟ (Station) 

 การกอสรางสถานีรถไฟ แยกตามลักษณะของรูปแบบได ดังนี้ 

3.8.6.1 การกอสรางสถานีใหมบนเสนทางใหม หรือเสนทางเดิมบนพื้นที่ใหม  การกอสรางดังกลาวจะ
สามารถดําเนินการไดตามลําดับขั้นตอนไดไมมีผลกระทบตอการใชสอย 
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3.8.6.2 การกอสรางปรับปรุงสถานีจากสถานีในตําแหนงเดิม การกอสรางจะตองดําเนินการจัดทํา 
ชานชาลา (Platform) ช่ัวคราวในตําแหนงใกลสถานีเดิม รวมถึงสถานีช่ัวคราว เพื่อการเดินรถไฟตามปกติ แลวจึง
ดําเนินการกอสรางหรือปรับปรุงตามรูปแบบที่ไดทําการออกแบบไว 

5.8.7 การติดต้ังระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling) 

ดําเนินการติดตั้งระบบอาณัติสัญญาณในชวงท่ีดําเนินการภายหลัง รวมถึงการดําเนินการบริเวณ 
ยานสถานี และการปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณบนรางเดิม ซึ่งดําเนินการชวงนอกเวลาการเดินรถ หรืออาจจะ
ตองดําเนินการหยุดเดินรถในบางชวง 

5.8.8 การกอสรางทางขามและทางเชื่อม (Crossing & Approach) 

ในการดําเนินการกอสรางทางขามและทางเชื่อมสามารถดําเนินการไดโดยไมกระทบตอการเดินรถ  แต
อาจมีผลตอการเดินทางขามของรถยนต ซึ่งอาจมีการกําหนดระยะเวลาในการดําเนินเพื่อสับหลีก  

5.8.9 การกอสรางโรงจอดซอมบํารุง (Depot/Workshop) 

การดําเนินการกอสรางโรงจอดซอมบํารุง (Depot/Workshop) สามารถดําเนินการไดโดยไมกระทบตอ
การเดินรถ เนื่องจากโรงจอดซอมบํารุงจะถูกกําหนดแยกออกมาตางหาก เมื่อดําเนินการเรียบรอยจึงดําเนินการ
กอสรางทางรถไฟเชื่อมตอ เพื่อนํารถเขาจอดซอมบํารุงในลําดับสุดทาย 

ท่ีปรึกษาไดกําหนดแผนการกอสรางในเบื้องตนของทางรถไฟในแตละสายทาง ดังแสดงไวในตาราง 
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INSERT ตารางที่ 1 แผนการกอสราง 
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Passengers

Gates

TVM's

TOM's

SJT 
Contactless 

Smart Tokens

SVT, Staff Passes
Contactless Smart Cards

Station Computer
LAN Switch

Station LAN

Reporting
Workstation

Remote 
Station Control

(option)

Report Printer

Station Equipment (Closed 
System)

5.9 คาอุปกรณ เครื่องใชท่ีจําเปน 

 แนวคิดของระบบ AFC  

 มีการออกแบบระบบ AFC ท่ีแตกตางกันจํานวนมากที่ใชกันอยูท่ัวโลก โดยแบงประเภทกวางๆ ออกเปน
ระบบ “เปด” และระบบ “ปด” 

 ระบบ AFC ของรถไฟสายสีแดงจะประกอบไปดวยท้ังระบบเปดและปด ระบบปดจะทํางานภายในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งมีผูโดยสารที่พึ่งพาระบบรถไฟของ รฟท. เปนหลัก ระบบเปดจะ
ใหบริการผูโดยสารที่เดินทางอยูนอกพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งมีจํานวนผูโดยสารที่สถานีไมคุมกับ
คาใชจายของระบบปดอยางสิ้นเชิง 

 ระบบปด 

 ระบบ AFC แบบปด จะมีท่ีกั้นระหวางพื้นที่ในสวนที่ยังไมมีการจายคาโดยสาร (สาธารณะ) และพื้นที่
สวนที่มีการจายคาโดยสารแลว (ผูโดยสาร) 

 เพื่อท่ีจะเขาถึงพื้นท่ีจายคาโดยสาร  ผูโดยสารจะตองมีตั๋วท่ีใชการได ซึ่งจะใชในการผานประตูเขาไปยัง
พื้นที่ผูโดยสาร 

 ท่ีปลายเสนทางผูโดยสารจะตองใชตั๋วผานที่กั้นอีกครั้งเพื่อท่ีจะออกจากระบบ ประตูทางออกใชขอมูล 
ท่ีบันทึกไวจากประตูทางเขา เพื่อท่ีจะดูวาตั๋วนั้นๆ สามารถใชออกจากระบบที่ตําแหนงนี้หรือไม หรือเพื่อหักเงิน
คาโดยสารออกจากตั๋วสะสมมูลคา  
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Passengers

Validator

TVM

TOM

SJT 
Contactless 

Smart Tokens

SVT, Staff Passes
Contactless Smart Cards

Station Computer
LAN Switch

Station LAN

Station Equipment (Open 
System)

 ระบบเปด  

 ระบบ AFC แบบเปด จะไมมีท่ีกั้นระหวางพื้นที่ในสวนที่ยังไมมีการจายคาโดยสาร (สาธารณะ) และ
พื้นที่สวนที่มีการจายคาโดยสารแลว (ผูโดยสาร)  อยางไรก็ตาม จะมีอุปกรณในการตรวจสอบตั๋ว ซึ่งจะทําหนาท่ี
เชนเดียวกับประตูของระบบปดโดยไมตองอาศัยกลไกของที่กั้น 

 ผูโดยสารจะตองมีตั๋วท่ีใชได แตจะไมมีการตรวจสอบตั๋วอัตโนมัติท่ีทางเขาหรือออก การตรวจสอบตั๋ว
จะมีข้ึนระหวางทางโดยเจาหนาท่ีตรวจตั๋วพรอมกับเครื่องมือวิเคราะหตั๋วแบบพกพาได โดยจะทําการปรับ
ผูโดยสารที่ยังไมไดชําระคาโดยสาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

ผูโดยสารรถไฟทางไกล 

 ผูโดยสารที่ปรารถนาจะเดินทางไปนอกพื้นที่ AFC จะใชระบบตั๋วกระดาษที่มีอยู โดยซื้อตั๋วจากหอง
ออกตั๋วบนสถานีท่ีเดินทางออกมา ในบางสถานีจะมีชานชาลาสําหรับผูโดยสารทางไกลโดยเฉพาะซึ่งจะไมมี
อุปกรณ AFC มาเกี่ยวของ โดยผูโดยสารจะเดินทางออกจากระบบผานประตูทางออกที่มีอยูเดิมท่ีสถานีแบบปด 
ผูโดยสารจะเขาและออกผานประตูใหบริการ พนักงานตรวจตั๋วจะอยูประจําตําแหนงเหลานี้ในกรณีท่ีจําเปน 
เนื่องจากสถานีท่ีมีเครื่องมือ AFC ติดตั้งอยูกระจายอยูท่ัวไปในกรุงเทพฯ จํานวนผูโดยสารที่จะใชระบบเดิมจะ
คอยๆ ลดลง 

อุปกรณ AFC 

องคประกอบที่สําคัญของระบบ AFC ไดแก: 

• เครื่องออกตั๋วอตัโนมัติ (TVM) 

• เครื่องเพิ่มมูลคาตั๋วอัตโนมัต ิ(AVM) 

• ประตูตรวจตั๋วอัตโนมัต ิ(AGM) 
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• เครื่องมือออกตัว๋ท่ีหองออกตั๋ว (TOM) 

• เครื่องมือตรวจสอบมูลในตั๋ว (VCM) 

• คอมพิวเตอรประจําสถานี (SC) 

• คอมพิวเตอรสวนกลาง (CC) 

• เครื่องพิมพเลเซอรและเครื่องพิมพใบเสร็จรับเงิน 

• เครื่องเพิ่มมูลคาตั๋วอัตโนมัต ิNetwork infrastructure 

 สื่อที่ใชทําต๋ัว 

 ระบบ AFC จะใชสื่อทําตั๋วท่ีสามารถนํามาใชใหมได ซึ่งประกอบไปดวยเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส (CST) 
สําหรับตั๋วเดินทางเที่ยว และบัตรอัจฉริยะไรสัมผัส (CSC) สําหรับตั๋วสะสมมูลคาและตั๋วแบบจํากัดเวลา เหรียญ 
CST จะถูกเรียกเก็บที่ทางออกและถูกนํามาใชใหม ในขณะที่บัตร CSC จะตองไดรับการเติมเงินเพิ่มหากมูลคาท่ี
อยูในบัตรถูกใชจนหมดแลว 

 ศูนยจัดการตั๋วโดยสารสวนกลาง (CCH) 

 CCH เปนการปรับปรุงระบบในอนาคตซึ่งจะยอมใหผูโดยสารใชตั๋วเพียงใบเดียวโดยสารผานเครือขาย
และรูปแบบการเดินทางที่ตางกันได เชน รฟท. BTS และรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ โดย CCH จะวิเคราะห
สัดสวนการใชตั๋วและแบงรายไดไปยังผูใหบริการตางๆ ตามขอกําหนดที่ไดตั้งไวลวงหนา 
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Future Use
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5.10 ศึกษาและใหคําแนะนําดานการซอมบาํรุงรวมทั้งประเมินราคาคาปรับปรุงขบวนรถ
ปจจุบัน 

 การศึกษาไดดําเนินการในสวนของการปรับปรุงรถไฟของ รฟท. ในปจจุบันสําหรับการติดตั้ง ATP, 
ATS-P 

 ขอแนะนําในการบํารุงรักษาและการประมาณคาใชจายมีดังนี้ 

1) คาใชจายในการลงทุนสําหรับติดตั้งระบบ ATP,  ATP-S กับระบบลอเลื่อนที่มีอยู (Rolling Stock) 
 US$220,000.00 = 41.00 บาท -US$ = 9,020,000 บาทตอหนวย 

2) อะไหลและการบํารุงรักษาเชิงแกไข (corrective maintenance) ตอหนวยตอเดือน 
US$800,00 = 41.00 บาท -US$ = 36,900 บาทตอหนวย 

3) อุปกรณ Trackside ATC ตอหนวย  
 US$67,706.00= 41.00 บาท -US$ = 2,775,946  บาท 

ทุกวิธีการจะมีการแลกเปลี่ยนระหวางคาใชจายในการลงทุนและการดําเนินงาน และความตองการตางๆ 
จะมีการดําเนินการภายใตการจราจรรวมกับยานพาหนะประเภทอื่น : 

1) ติดตั้งขอบทางกับสิ่งอํานวยความสะดวกของ ATP ในขณะที่ยังคงรักษาสัญญาณที่มองเห็นดวยตา 
ท่ีมีอยู 

2) คอยๆ ดาํเนินการติดตั้ง ATP ในขบวนรถทั้งหมด  
3) รักษาขอกําหนดดานสัญญาณเดิมท่ีมีอยูจนกวาจะติดตั้ง ATP บนรถไฟทั้งหมด 

 สามารถปรับอุปกรณใหเขากับขอกําหนดของ รฟท. ได และเปนอิสระจากรถลากจูงท่ีเลือก (EMU หรือ 
DMU) 
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