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รูปที่ 3.2-3 เสนทางเดินรถระบบขนสงหมวด 2 ในพื้นที่ศกึษา 3-15 

รูปที่ 3.2-4 เสนทางเดินรถระบบขนสงหมวด 3 ในพื้นที่ศกึษา 3-16 

รูปที่ 3.3-1 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง (หมวด 1) ของกลุมจังหวัด 3-17 

รูปที่ 3.3-2 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง (หมวด 1) รายจังหวัด 3-17 

รูปที่ 3.3-3 คาใชจายและระยะเวลาในการเดินทางในเขตเมือง 3-18 

รูปที่ 3.3-4 รูปแบบการเดินทาง คาใชจายและระยะเวลาการเดินทางระหวางเมือง 3-18 

รูปที่ 3.3-5 เปรียบเทียบเสนความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ป พ.ศ. 2562 และ 2580 3-19 

รูปที่ 4.3-1 แนวโครงขายระบบขนสงสาธารณะระบบหลักและระบบรอง 4-11 

รูปที่ 4.3-2 ลําดับชั้นของฐานขอมูลที่ใชในการวิเคราะหเพื่อการจัดทําแผนพัฒนา การขนสงสาธารณะ

สําหรับเมืองภูมิภาค 4-12 

รูปที่ 4.4-1 แนวคิดการจัดทําชองทางพิเศษสําหรบัรถโดยสารสาธารณะ 4-13 

รูปที่ 4.4-2 รูปแบบชองทางพิเศษสําหรบัรถโดยสารสาธารณะ 4-13 

รูปที่ 4.4-3 องคประกอบและลักษณะการทํางานของ TPS 4-14 

รูปที่ 4.4-4 Road user priority 4-15 

รูปที่ 4.5-1 ตัวอยางรูปแบบรูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ทั้ง 4 แบบ 4-17 

รูปที่ 4.5-2 การจัดชองทางเดินรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบรื้อยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 4-20 

รูปที่ 4.5-3 การจัดชองทางเดินรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบรื้อยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 4-21 

รูปที่ 4.6-1 Minibus (รูปซาย) Regular Bus (รูปขวา) 4-22 

รูปที่ 4.6-2 TramBus ในกรุงบรัสเซส ประเทศเบลเยียม 4-23 

รูปที่ 4.7-1 ปายแนะนําขอมูลรถโดยสาร 4-26 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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สารบัญรูป (ตอ) 
 

 หนา 

รูปที่ 5.1-1 ภาพรวมระบบขนสงสาธารณะหลักของกลุมจังหวัด 5-3 

รูปที่ 5.2-1 ภาพรวมขอเสนอแนะระบบขนสงสาธารณะรองของกลุมจังหวัด 5-5 

รูปที่ 5.3-1 องคประกอบของงบประมาณในแผนแมบท 5-6 

รูปที่ 5.4-1 มูลคาการลงทุนโครงการ และ EIRR 5-12 

รูปที่ 5.5-1 กระแสเงินสด (กรณีฐาน) 5-15 

รูปที่ 5.6-1 กฎหมายที่สําคัญและเก่ียวของในข้ันตอนตางๆ 5-18 

รูปที่ 5.6-2 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงาน 5-21 

รูปที่ 5.7-1 แผนภาพสรุปกรอบภาพการดําเนินการของแผนแมบทฯ 5-25 

รูปที่ 5.7-2 แผนภมูิการกระจายเงินลงทุน (Capex) จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 5-27 

รูปที่ 5.7-3 ขั้นตอนและแนวทางการนําไปสูการปฏิบัติตามแผนแมบทระยะที่ 1 ระยะที่ 2 และระยะที่ 3 5-28 

รูปที่ 6.1-1 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จังหวัดฉะเชิงเทรา 6-3 

รูปที่ 6.1-2 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 4 จังหวัดฉะเชิงเทรา 6-4 

รูปที่ 6.1-3 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และความเต็มใจในการจายคาโดยสาร 

ในเขตเมืองฉะเชิงเทรา (หมวด 1) 6-5 

รูปที่ 6.1-4 เสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองฉะเชิงเทรา 6-5 

รูปที่ 6.2-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิงเทรา 6-7 

รูปที่ 6.5-1 กระแสเงินสดของจังหวัดฉะเชิงเทรา (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 6-15 

รูปที่ 6.6-1 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงานในจังหวัดฉะเชิงเทรา 6-19 

รูปที่ 6.6-2 ขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัติสําหรับจังหวัดฉะเชิงเทรา 6-22 

รูปที่ 7.1-1 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จังหวัดชลบุรี 7-3 

รูปที่ 7.1-2 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จังหวัดชลบุรี (พัทยา) 7-4 

รูปที่ 7.1-3 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 4 จังหวัดชลบุรี 7-5 

รูปที่ 7.1-4 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และความเต็มใจในการจายคาโดยสาร 

ในเขตเมืองชลบุร ี(หมวด 1) 7-6 

รูปที่ 7.1-5 เสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองชลบุร ี 7-6 

รูปที่ 7.2-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะเมืองชลบุรี 7-8 

รูปที่ 7.2-2 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะเมืองศรีราชา 7-9 

รูปที่ 7.2-3 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะเมืองพัทยา 7-10 

รูปที่ 7.5-1 กระแสเงินสดของจังหวัดชลบุรี (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 7-19 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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สารบัญรูป (ตอ) 
 

 หนา 

รูปที่ 7.6-1 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงานในจังหวัดชลบุรี 7-23 

รูปที่ 7.6-2 ขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ 7-26 

รูปที่ 8.1-1 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จังหวัดระยอง 8-3 

รูปที่ 8.1-2 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 4 จังหวัดระยอง 8-4 

รูปที่ 8.1-3 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ และความเต็มใจในการจายคาโดยสาร 

ในเขตเมืองระยอง (หมวด 1) 8-5 

รูปที่ 8.1-4 เสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองระยอง 8-5 

รูปที่ 8.2-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะจังหวัดระยอง 8-7 

รูปที่ 8.6-1 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงานในจังหวัดระยอง 8-19 

รูปที่ 8.6-2 ขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ 8-22 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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สารบัญตาราง 
 

 หนา 

ตารางที่ 1.2-1 คุณลักษณะดานการเชื่อมตอแหลงกิจกรรม ลักษณะการเดินทาง 

และรูปแบบการเดินทาง 1-3 

ตารางที่ 2.7-1 กลุมขอมูลแผนงานโครงการพัฒนาดานคมนาคมและขนสง 2-11 

ตารางที่ 2.7-2 สรุปความสาํคัญกลุมขอมูลแผนงานโครงการพัฒนาดานคมนาคมและขนสง 2-12 

ตารางที่ 3.1-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 3-1 

ตารางที่ 3.1-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ. 2562 แยกรายอําเภอ 3-2 

ตารางที่ 3.1-3 การคาดการณจํานวนประชากรในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 3-3 

ตารางที่ 3.1-4 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในเขตพฒันาพิเศษภาคตะวนัออกในป พ.ศ. 2561 3-4 

ตารางที่ 3.1-5 การคาดการณมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 3-5 

ตารางที่ 3.1-6 จํานวนการจางงานของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ. 2561 3-6 

ตารางที่ 3.1-7 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวดัในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ. 2561 3-7 

ตารางที่ 3.1-8 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ. 2561 3-7 

ตารางที่ 3.2-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด 2 ในพื้นที่ศกึษา 3-13 

ตารางที่ 3.2-2 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด 3 ในพื้นที่ศึกษา 3-14 

ตารางที่ 4.2-1 รายละเอียดโครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จังหวัดฉะเชิงเทรา 4-5 

ตารางที่ 4.2-2 รายละเอียดโครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จังหวัดชลบุร ี 4-5 

ตารางที่ 4.2-3 รายละเอียดโครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จังหวัดระยอง 4-6 

ตารางที่ 4.3-1 คุณลักษณะดานการเชื่อมตอแหลงกิจกรรม ลักษณะการเดนิทางและรูปแบบการเดนิทาง 4-10 

ตารางที่ 4.5-1 เปรียบเทียบปจจัยในแตละดานของรูปแบบชองทางเดินรถเฉพาะ ในรปูแบบตางๆ 4-19 

ตารางที่ 5.1-1 ปริมาณผูโดยสารสถานีรถไฟฟาความเร็วสูงในพื้นที่ศึกษา 5-1 

ตารางที่ 5.2-1 ระบบขนสงสาธารณะสายรอง 5-4 

ตารางที่ 5.3-1 งบประมาณทั้งหมดของแผนแมบท 5-7 

ตารางที่ 5.4-1 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ 5-10 

ตารางที่ 5.5-1 รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทนทางการเงินตลอด 20 ป 

ของแตละสาย (กรณีรัฐลงทุนทัง้หมด) 5-14 

ตารางที่ 5.5-2 สรุปรูปแบบการรวมลงทนุระหวางภาครฐัและเอกชน 5-16 

ตารางที่ 5.5-3 ผลตอบแทนทางการเงินของการใหเอกชนรวมลงทุนในแตละรปูแบบ 5-17 

ตารางที่ 5.6-1 สรุปรปูแบบของระบบขนสงสาธารณะของโครงการและอํานาจหนาที่ของหนวยงานของรัฐ 5-19 

ตารางที่ 5.6-2 สรุปขอดีและขอเสียของแตละรูปแบบการกําหนดหนวยงานที่เหมาะสม 5-20 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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สารบัญตาราง (ตอ) 
 

 หนา 

ตารางที่ 5.7-1 แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 5-26 

ตารางที่ 5.7-2 แนวทางและขั้นตอนในการนาํโครงการไปสูการปฏิบัต ิ 5-29 

ตารางที่ 6.1-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด1 และ 4 ในจังหวัดฉะเชิงเทรา 6-2 
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บทที่ 1 | บทนํา 

 เหตุผลและความเปนมา 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดพิจารณาและเห็นความจําเปนเรงดวนในการพัฒนา

ระบบขนสงสาธารณะ เพื่อเชื่อมโยงระบบโครงขายคมนาคมในพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษที่สําคัญของประเทศ โดยไดดําเนินการ

จัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง เพื่อสนับสนุน 

และรองรับการพัฒนาพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ทั้งในดานเศรษฐกิจ การทองเที่ยวและสังคมเพื่อให 

เกิดการบูรณาการรูปแบบการพัฒนาที่เดนชัด มีศักยภาพในระดับสูงในการสรางระบบเศรษฐกิจที่มีความยั่งยืน 

การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหมีความเชื่อมโยงกับการพัฒนาเมืองและโครงสรางพื้นฐาน โดยเฉพาะโครงการ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงที่สําคัญ ประกอบดวย โครงการพัฒนาทาอากาศยานอูตะเภา โครงการ

รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือมาบตาพุด โครงการรถไฟทางคู  

โดยจําเปนตองมีการจัดเตรียมแนวเสนทาง รูปแบบเทคโนโลยีระบบขนสงสาธารณะเพื่อเชื่อมตอโครงสรางพ้ืนฐาน 

เขาสูตัวเมือง และจัดเตรียมพื้นที่และสิ่งอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนถายผูโดยสาร (Transfer Facility) ที่เหมาะสม

ระหวางระบบขนสงสาธารณะและระบบรถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู ใหสามารถเชื่อมตอการเดินทางไดสะดวก

แบบไรรอยตอ (Seamless Transportation) และมีประสิทธิภาพเต็มรูปแบบ (Full Integration) ซึ่งรองรับไดทั้งระบบ

ขนสงสาธารณะในเขตเมืองและระบบขนสงสาธารณะระหวางเมืองในภูมิภาค 

 วัตถุประสงค 

1) เพ่ือจัดทําระบบขนสงสาธารณะสายรอง (Feeder) เชื่อมตอการเดินทางจากสถานีรถไฟความเร็วสูง 

เขาสูตัวเมือง เขตชุมชน แหลงทองเท่ียว แหลงอุตสาหกรรม และแหลงดึงดูดการเดนิทางสําคัญอ่ืนๆ 

2) เพ่ือเชื่อมโยงการเดินทางเขาสูโครงการพัฒนาสําคัญในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

3) เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเมือง ลดความสูญเสียดานพลังงานและมลภาวะ 

 กรอบภาพรวมของการจัดทําแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะ 

การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง มีแนวทาง 

การจัดทําเปนแผนระดับกลุมจังหวัด ทําหนาที่เชื่อมตอการเดินทางระหวางระบบการคมนาคมหลัก และเชื่อมโยงกับ

เขตเมืองสําคัญ ไดแก  เมืองฉะเชิงเทรา ชลบุรี ศรีราชา พัทยา ระยอง พื้นที่สําคัญทั้ งดานการทองเที่ยว  

เขตอุตสาหกรรมในภูมิภาค โดยคาํนึงถึงขอมูลพื้นฐาน 3 ดาน ไดแก  

1) ขอมูลพื้นฐานการพัฒนาในระดับมหภาค เชน ประชากร การใชที่ดิน การจางงาน กิจกรรมทางเศรษฐกิจ  

2) ขอมูลนโยบายทิศทางการพัฒนาและบริหารจัดการของจังหวัดในภูมิภาคจากองคกรตางๆ เชน 

สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 
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โดยการทบทวนแผนพัฒนาเศรษฐกิจสังคม แผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน แผนพัฒนาภูมิภาค 

และแผนพัฒนากลุมจังหวัด  

3) ขอมูลดานระบบขนสงสาธารณะ เชน ศักยภาพของระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบตางๆ และแนวทาง

การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ ไดแก การจัดตั้งองคกรบริหารเพื่อรับผิดชอบการดําเนินการระบบ

ขนสงสาธารณะที่จะดําเนินงานใหมีประสิทธิภาพ กําหนดแนวทางและรูปแบบการลงทุนที่คุมคา 

และเนนหนักการมีสวนรวมของทองถิ่น  

การวิเคราะหขอมูลทั้ง 3 สวน สามารถพัฒนาแผนหลักการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะของภูมิภาคได  

โดยกําหนดวิสัยทัศนและเปาหมาย นโยบายและยุทธศาสตร กรอบแผนหลักระยะที่ 1 ระยะที่ 2 และระยะที่ 3 

นอกจากนี้การจัดทําแผนยังคํานึงถึงลักษณะเฉพาะของพื้นที่ที่มีความสําคัญในระดับภูมิภาค กลาวคือ 

เปนภูมิภาคที่มีเปาหมายหลักการพัฒนาเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษในภาคตะวันออกและตองอาศัยความไดเปรียบ 

ในดานการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคตางๆ เชน การลงทุนในระบบขนสงระหวางเมืองในภูมิภาค ไดแก รถไฟความเร็วสูง 

รถไฟทางคู เพ่ือใหการพัฒนามีประสิทธิภาพและคุมคาอยางสูงสุด  

กรอบภาพรวมของระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง มีแนวคิดในการให 

ระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัดเชื่อมตอการเดินทางของประชาชนกับโครงสรางพ้ืนฐาน แหลงที่อยูอาศัย  

แหลงการคา สถานศึกษา หนวยงานราชการ สถานีขนสงรูปแบบอ่ืน รวมถึงแหลงทองเที่ยวสําคัญและพื้นที่ตอเนื่อง 

โดยอาศัยระบบขนสงสาธารณะที่มีความเหมาะสมกับสภาพกายภาพเสนทางและปริมาณผูโดยสาร ทั้งนี้ระบบขนสง

สาธารณะตองคํานึงถึงองคประกอบหลัก 6 ดาน ไดแก 

1) โครงขายเสนทางและตัวระบบ ตองครอบคลุม 

การเดนิทางและมีระดับการใหบริการที่ดีเชื่อมโยง

กับโครงขายระบบขนสงสาธารณะที่มีอยูเดิม 

2) สาธารณูปโภคสนับสนุน เชน จุดจอดแลวจร  

สถานี ศูนยซอมบํารุง 

3) ระบบตั๋วและคาโดยสาร ราคาเหมาะสมและ 

สะดวกในการเชื่อมตอ  

4) สิ่งแวดลอมและการยอมรับของประชาชน เชน  

การยอมรับจากภาคประชาชนและผูใหบริการ                  

5) การลงทุนและผลตอบแทน ระบบมีคาใชจาย 

ในการดําเนินการที่เหมาะสม                                          

6) การบริหารจัดการ มีความเปนไปไดและสามารถ

ดําเนินการไดโดยหนวยงานทองถ่ิน                          
รูปที่ 1.3-1 องคประกอบระบบขนสงสาธารณะ 
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 กรอบระยะเวลาของแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะ 

ในการศึกษาและจัดทําแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ไดกําหนด

กรอบระยะเวลาใหมีความสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรชาติ 20 ป โดยกําหนดกรอบระยะเวลาคือ ป พ.ศ. 2563 - 

2580 โดยจําแนกออกเปน 3 ระยะ พิจารณาจากระบบหลักคือรถไฟความเร็วสูง ดังนี้ 

แผนแมบทระยะที่ 1 (พ.ศ. 2563 - 2567) จัดทําแผนโครงการนับตั้งแตการศึกษาแผนแมบทการพัฒนา

ระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง แลวเสร็จ โดยกอนที่โครงการรถไฟความเร็วสูงจะเปด

ใหบริการในป พ.ศ. 2568 จะจัดทําระบบขนสงสาธารณะเพ่ือรองรับความตองการเดินทางเขาสูโครงการสําคัญภายในพื้นที่

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ไดแก เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) และเขตสงเสริม

อุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (EECd) และจะพิจารณาเพิ่มชวงใหบริการรถไฟทางคูพรอมปรับปรุงสถานีรถไฟ

ตามแนวเสนทาง พรอมทั้งเตรียมการจัดหาเอกชนรวมลงทุนและกอสรางแนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะสายรอง 

ที่เปนเสนทางนํารอง 

แผนแมบทระยะที่ 2 (พ.ศ. 2568 - 2570) หลังจากโครงการรถไฟความเร็วสูงเปดใหบริการในป พ.ศ. 2568 

จะเปดใหบริการระบบขนสงรองที่เสนอเพิ่มเติมอยางเต็มรูปแบบ และเนื่องจากแผนพัฒนา EEC เปนโครงการขนาดใหญ 

หากมีการเปลี่ยนแปลงจะสงผลกระทบตอระบบขนสงสาธารณะเปนอยางมาก จึงควรมีการทบทวนแผนแมบท

หลังจากดําเนินงานทุกๆ 5 ป จึงเสนอใหมีการทบทวนแผนอีกครั้งในป พ.ศ. 2569 

แผนแมบทระยะที่ 3 (พ.ศ. 2571 - 2580) เปนแผนในระยะยาว โดยจะมีการพิจารณาจัดทําระบบขนสง

สาธารณะเพิ่มเติมเพ่ือเชื่อมตอแผนพัฒนาเมืองที่จะเกิดข้ึนในอนาคต เชน Smart City Smart Park และ เมืองใหม 

เปนตน และจะดําเนินการปรับปรุงระบบขนสงเดิมที่ใหบริการในพ้ืนที่โดยยกระดับยานพาหนะเดิม ประกอบดวย  

การเปลี่ยนยานพาหนะเปนยานพาหนะพลังงานไฟฟา การปรับใชระบบตั๋วรวม  
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บทที่ 2 | ความสอดคลองกับนโยบายและยุทธศาสตร 

แผนงาน โครงการ นโยบาย ยุทธศาสตร แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่เก่ียวของกับพื้นที่ศึกษา และมติ

คณะรัฐมนตรีและประกาศกฎกระทรวงที่เก่ียวของถูกนํามาจัดลําดับ เพ่ือใหเกิดความเขาใจถึงแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่ 

และโครงขายคมนาคมขนสงตามแผนของรัฐ นําไปสูการกําหนดแนวทางการพัฒนาโครงการที่จะชวยเสริมศักยภาพ 

ในการพัฒนาระบบขนสงในพื้นที่ ความเชื่อมโยงของยุทธศาสตร นโยบาย และแผนพัฒนาที่เกี่ยวของแสดงในรูปท่ี 2-1 

 

รูปที่ 2-1 แผนภาพสรุปความเชื่อมโยงของยุทธศาสตร นโยบาย และแผนการพัฒนาที่เกี่ยวของ 

 

 ยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2561 - 2580) 

ยุทธศาสตรชาติจะมุงเนนการสรางสมดุลระหวางการพัฒนาความมั่นคง เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม 

โดยการมีสวนรวมของทุกภาคสวนในรูปแบบ “ประชารัฐ” เพื่อใหบรรลุวิสัยทัศน “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งคั่ง 

ยั่งยืน เปนประเทศที่พัฒนาแลว ดวยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง ทั้งนี้ ยุทธศาสตรที่เก่ียวของ 

กับโครงการ คือ ยุทธศาสตรที่ 2 ซึ่งวาดวยการสรางความสามารถในการแขงขัน มีเปาหมายการพัฒนาที่มุงเนน 

การยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติบนพื้นฐานแนวคิด 3 ประการ ไดแก (1) “ตอยอดอดีต” โดยมองกลับไป 

ที่รากเหงา นํามาประยุกตผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม เพื่อใหสอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคม 

โลกสมัยใหม (2) “ปรับปจจุบัน” เพื่อปูทางสูอนาคต ผานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศในมิติตางๆ และ 

(3) “สรางคุณคาใหมในอนาคต” ดวยการเพ่ิมศักยภาพของผูประกอบการ 
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มาตรการในการสรางความสามารถในการแขงขันที่เก่ียวของโดยตรงกับโครงการ ไดแก การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

เพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน ซึ่งหนึ่งในแนวทางเพื่อบรรลุเปาหมายดังกลาว คือ การพัฒนา

พื้นที่เศรษฐกิจพิเศษและเมืองศูนยกลางของภูมิภาค โดยมีพื้นที่เปาหมายที่สําคัญ คือ พื้นที่ระเบียงเขตเศรษฐกิจ 

ภาคตะวันออกเพื่อใหเปนเมืองแหงอุตสาหกรรมอนาคต มุงเนนการสงเสริมการลงทุนเพ่ือเปนฐานการผลิต

อุตสาหกรรมที่ใชเทคโนโลยีขั้นสูง โดยเฉพาะเทคโนโลยีสะอาดที่ลดการใชพลังงาน และไมเกิดผลกระทบทางลบ 

ตอสิ่งแวดลอมและชุมชน 

 แผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาต ิ

แผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ เปนแผนแมบทเพื่อบรรลุเปาหมายตามที่กําหนดไวในยุทธศาสตรชาติ  

มีทั้งสิ้น 23 แผนแมบท ซึ่งจะมีผลผูกพันตอหนวยงานของรัฐที่เก่ียวของที่จะตองปฏิบัติใหเปนไปตามนั้น เพื่อเปนกรอบ

ในการดําเนินการของหนวยงานที่เกี่ยวของใหบรรลุเปาหมายการพัฒนาประเทศที่กําหนดไวในยุทธศาสตรชาติวา 

“ประเทศชาติมั่นคง ประชาชนมีความสุข เศรษฐกิจพัฒนาอยางตอเนื่อง สังคมเปนธรรม ฐานทรัพยากรธรรมชาติยั่งยืน” 

โดยยกระดับศักยภาพของประเทศไทยในหลากหลายมิติ โดยแผนที่เก่ียวของกับโครงการโดยตรง คือ 

 แผนที่ 4 : อุตสาหกรรมและบรกิารแหงอนาคต 

 แผนที่ 6 : พื้นที่และเมืองนาอยูอัจฉริยะ 

 แผนที่ 7 : โครงสรางพื้นฐานระบบโลจิสติกส และดิจทิัล 

 แผนที่ 9 : เขตเศรษฐกิจพิเศษ 

แผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติจะเปนกลไกสําคัญในการขับเคลื่อนยุทธศาสตรชาติใหบรรลุตามเปาหมาย

ที่วางไวในป 2580 ซึ่งประเทศและประชาชนทุกกลุมวัยจะไดรับประโยชน 

โดยแผนที่เก่ียวของกับโครงการโดยตรง คือ แผนที่ 7 โครงการพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส และดิจิทัล  

มีเปาหมายสนับสนุนการเดินทางและการขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบอยางไรรอยตอ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิต

ของประชาชนและทําใหเกิดการใชพลังงานในภาคขนสงที่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งทําใหตนทุนระบบโลจิสติกส 

ของประเทศอยูในระดับที่แขงขันไดในระดับสากล ลดตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศนอยกวารอยละ 9 

เพ่ิมประสิทธิภาพดานโลจิสติกสระหวางประเทศเปาหมาย 20 อันดับแรกหรือคะแนนไมต่ํากวา 3.80 เพ่ิมสัดสวน

ปริมาณการขนสงสินคาทางรางตอปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมดรอยละ 10 เพิ่มสัดสวนการเดินทางดวยระบบ

ขนสงสาธารณะเมืองหลักในภูมิภาคไมนอยกวารอยละ 20 และลดอัตราผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 5 คน 

ตอประชากร 1 แสนคน 
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 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 

แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ใหความสําคัญกับการกําหนดทิศทางเพ่ือเปลี่ยนผานประเทศไทยจากประเทศ 

ที่มีรายไดปานกลางไปสูประเทศที่มีรายไดสูง มีการกระจายรายไดและการพัฒนาอยางเทาเทียมและมีระบบนิเวศที่ดี 

สังคมอยูรวมกันอยางมีความสุข และนําไปสูการบรรลุวิสัยทัศนระยะยาว “มั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน” ของประเทศ 

ยุทธศาสตรที่กําหนดในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 ที่เกี่ยวของกับโครงการโดยตรง คือ 

 ยุทธศาสตรที่ 7 : การพัฒนาโครงการพื้นฐานและระบบโลจิสติกส 

 ยุทธศาสตรที่ 9 : การพัฒนาภาค เมือง และพื้นที่เศรษฐกิจ 

แผนงานที่บรรจุอยูในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 ที่เกี่ยวของกับโครงการ ไดแก 

1) การลงทุนโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงและระบบโลจิสติกสของประเทศ 

 แผนพัฒนาฯ ฉบับ 12 ไดกําหนดการพัฒนาและปรับปรุงโครงขายรถไฟใหเปนโครงขายหลัก 

ในการเดินทางและขนสงของประเทศ โดยเรงกอสรางรถไฟทางคูระยะเรงดวน 6 เสนทาง รวมทั้ง 

การพัฒนาโครงขายรถไฟขนาดทางมาตรฐานเพื่อเชื่อมโยงฐานการผลิตอุตสาหกรรมและ

เกษตรกรรมของประเทศไปยังประตูการคาภายในประเทศและประเทศเพื่อนบาน เพื่อยกระดับ 

มาตฐานการใหบริการระบบขนสงทางรางของประเทศ และเพิ่มทางเลือกในการเดินทางและ 

ขนสงสินคาใหกับประชาชน 

 การพัฒนาโครงขายระบบรางเชื่อมโยงเมืองศูนยกลางความเจริญทั่วประเทศ เพื่อลดตนทุน 

ดานพลังงาน เพิ่มขีดความสามารถของเมืองภูมิภาคและเปนการอํานวยความสะดวกแกประชาชน 

โดยมุงเนนความปลอดภัย ความสะดวก ทั่วถึง และตรงตอเวลา 

 การพัฒนาโครงขายทางหลวงพิเศษระหวางเมือง โดยใหความสําคัญกับการเชื่อมโยงโครงขายถนน

ภายในประเทศไปยังประตูการคาหลักเพื่อรองรับปริมาณการเดินทางและการขนสงสินคาที่คาดวา 

จะเพิ่มขึ้นจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 การขยายขีดความสามารถและสงเสริมการใชประโยชนทาอากาศยานและทาเรือภูมิภาค  

เพ่ือรองรับการเดินทางและขนสงเชื่อมโยงทั้งภายในและระหวางประเทศ 

2) การพัฒนาพื้นที่ ภาค และการเชื่อมโยงภูมิภาค 

 การพัฒนาเมืองศูนยกลางความเจริญใหเปนเมืองนาอยูและปลอดภัยเพื่อเตรียมรองรับการเขาสู 

สังคมเมือง ทั้งดานการบริหารจัดการ การจัดระบบสาธารณูปโภค และสาธารณูปการ ระบบบริหาร

จัดการสิ่งแวดลอม ฯลฯ 

 การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองศนูยกลางความเจริญในภูมิภาค เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถ 

ในการเขาถึงตลาดและบริการสาธารณะดวยตนทุนต่ําและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม รวมทั้งบรรเทา

ปญหาการจราจรติดขัด โดยใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะโดยเฉพาะระบบราง  

ระบบทางจักรยานและทางเทา และการพัฒนาสถานีขนสงในเขตเมือง 
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 ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย ระยะ 20 ป (พ.ศ. 2561 - 2580) 

วิสัยทัศน ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงในอนาคตให เปน “ระบบคมนาคมขนสงที่ทันสมัย  

มีประสิทธิภาพ (ครอบคลุมเชื่อมโยง ตรงตอเวลา สะดวก ปลอดภัย และมีคาโดยสารที่เปนธรรม) เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม 

และประชาชนทุกคนสามารถเขาถึงไดโดยใหความสําคัญกับการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะและระบบขนสงมวลชน 

ใหครอบคลุมทั่วถึงและเทาเทียม ทั้งในดานการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและการใหบริการ เพื่อใหสามารถรองรับ

ความตองการการเดินทาง ขนสงสินคาตลอดจนการพัฒนาประเทศสูประเทศไทย 4.0” ในยุทธศาสตรฉบับนี้

ประกอบดวยยุทธศาสตร 5 ดาน ดังนี้ 

 ยุทธศาสตรที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนสง (Integrated Transport Systems) 

 ยุทธศาสตรที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนสง (Transport Services) 

 ยุทธศาสตรที่ 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย กํากับดูแล และปฏิรูปองคกร (Regulations and Institution) 

 ยุทธศาสตรที่ 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร (Human Resource Development) 

 ยุทธศาสตรที่ 5 การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง (Technology 

and Innovation) 

โดยมีแนวคิดและภาพในอนาคตของการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทยในอนาคตมุงเนนการพัฒนา 

เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิต พฤติกรรมการเดินทางของผูคนและรูปแบบในการทําธุรกิจ และความตองการ 

ในการเดินทางอันเปนผลกระทบจากกระแสโลกาภิวัตน การกระจายความเจริญไปสูภูมิภาคมากขึ้น และบริบท 

การเปลี่ยนแปลงที่สงผลตอการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง สามารถตอบสนองผูใชบริการ มีความทันสมัย และรองรบั

การเจริญเติบโตในอนาคตตลอดจนยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ดังนั้น ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

จึงตองคํานึงถึงประเด็นที่เก่ียวของ ดังนี้ 

 การขนสงทีป่ลอดภัยและเปนมติรตอสิ่งแวดลอม (Green and Safe Transport) 

 การขนสงที่มปีระสิทธิภาพ (Transport Efficiency) 

 ระบบคมนาคมขนสงที่เขาถึงไดอยางเสมอภาคและเทาเทียม (Inclusive Transport) 
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 ภาพรวมการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) 

สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) จัดทําแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ 

ภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2564) ตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 28 มิถุนายน พ.ศ. 2559 ซึ่งสรุปสาระสําคัญได  

ดังแสดงในรูปที่ 2.5-1 

 
ที่มา : สํานกังานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

รูปที่ 2.5-1 แนวทางการจัดทําแผนงานพฒันาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก พ.ศ. 2560-2564 (EEC) 

โดยวัตถุประสงคหลักของแผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) ประกอบไปดวย 

 เพื่อยกระดับพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกเปนเขตเศรษฐกิจชั้นนําของเอเชีย รองรับการลงทุน

อุตสาหกรรมที ่ใชเทคโนโลยีขั้นสูง (Super Cluster) และอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ  

และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอื่นๆ ซึ่งจะสนับสนุนการยกระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

 เพ่ือเชื่อมโยงระบบคมนาคมขนสงโลจิสติกสทางบก ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ ทั้งระบบและ 

บูรณาการอยางมีประสิทธิภาพ 

 เพื่อสงเสริมการพัฒนาเมืองและสภาพแวดลอม เพื่อรองรับการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจและ

การเจริญเติบโตในพื้นที่ โดยมีพื้นที่เปาหมาย คือ จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรารวมถึงพื้นที่อื่น

ใดที่จะมีการออกพระราชกฤษฎีกากําหนดเพิ่มเติม โดยกําหนดแนวทางการพัฒนา ไดแก 

(1) พัฒนาอุตสาหกรรมเปาหมายที่ใชเทคโนโลยีชั้นสูง เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมและสอดคลองกับพื้นที่ 

(2) พัฒนาโครงสรางพื้นฐานการขนสงเชื่อมโยงพื้นที่เศรษฐกิจที่มีศักยภาพรองรับกลุมอุตสาหกรรม

เปาหมายเชื่อมโยงสูตลาดโลก เพื่อยกระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศใหสูงข้ึน 

บูรณาการเชื่อมโยงกันทั้งทาอากาศยาน 3 แหง คือ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง และอูตะเภา และการขนสง

ทางบก ทางราง ทางเรือ และทางอากาศ 

(3) พัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ โครงสรางพื้นฐานและบริการทางสังคม 
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(4) พัฒนาสภาพแวดลอมเมืองสําคัญของจังหวัดใหเปนเมืองนาอยู เอื้ออํานวยตอการขยายตัว 

ทางเศรษฐกิจและสังคมอยางมีสมดุล 

การพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษ ประกอบไปดวย เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) 

เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัลภาคตะวันออก (EECd) เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษเมืองการบิน

ภาคตะวันออก (EEC-A) และเขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษการแพทยครบวงจร (EECmd) ธรรมศาสตรพัทยา 

 เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) 

เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก หรือ Eastern Economic Corridor of Innovation (EECi) 

ตั้งอยูที่วังจันทรวัลเลย จังหวัดระยอง บนทางหลวงแผนดินหมายเลข 344 (บานบึง-แกลง) มีพื้นที่กวา 3,302 ไร และ

อุทยานรังสรรคนวัตกรรมอากาศ อําเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ขนาดพ้ืนที่ 120 ไร ดําเนินการโดยกระทรวงวิทยาศาสตร

และเทคโนโลยี โดยมีวิสเทค มหาวิทยาลัยวิจัยอยูในพื้นที่ EECi ประกอบดวย กลุมนวัตกรรมขนาดใหญ 4 กลุม ไดแก 

1. เมืองนวัตกรรมระบบอัตโนมัติ หุนยนต และอิเล็กทรอนิกสอัจฉริยะ (ARIPOLIS) 2. เมืองนวัตกรรมชีวภาพ 

(BIOPOLIS) 3. เมืองนวัตกรรมอุตสาหกรรมอาหาร (FOOD INNOPOLIS) 4. เมืองนวัตกรรมการบินและอากาศ 

(SPACE NINOPOLIS) คาดวาจะเปดใหบริการไดในป 2564 มีอัตราการจางงานเพิ่มขึ้นเปน 4,874 คน (สํานักงาน

ปลัดกระทรวง กระทรวงแรงงาน, 2560) และจะมีจํานวนประชากรในพื้นที่เพิ่มขึ้นเปน 8,900 คนในป 2565 

 เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัลภาคตะวันออก (EECd) 

เขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Park Thailand) ขนาดพ้ืนที่ 709 ไร ที่อําเภอศรีราชา 

จังหวัดชลบุรี เพื่อขยายและปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานดานดิจิทัลเดิมรองรับการเปนศูนยกลาง (Data Hub) ของอาเซียน 

คาดวาจะชวยกระตุนระบบเศรษฐกิจภายในประเทศผานการลงทุนในอุตสาหกรรมดานดิจิทัล ชวยสรางและพัฒนา

กําลังคนดานดิจิทัลใหสามารถรองรับอุตสาหกรรมที่จําเปนตองใชเทคโนโลยีดิจิทัลขั้นสูงตามนโยบายของรัฐบาล  

โดยคาดวาเขตสงเสริมจะสามารถเพิ่มกําลังคนทํางานได 20,000 คน ในปที่ 15 และมีจํานวนผูพักอาศัยรวม 8,000 คน 

คาดวาจะเปดใหบริการธุรกิจสรางภาพเคลื่อนไหว (Animation) และนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Theme Park)  

ไดภายในป 2564 และเปดบริการเต็มรูปแบบในป 2565  

 เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษเมืองการบินภาคตะวันออก (EEC-A) 

โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภา และเมืองการบินภาคตะวันออก (Eastern Airport City) ทาอากาศยาน

นานาชาติอูตะเภา ตั้งอยูในพื้นที่ตําบลพลา อําเภอบานฉาง จังหวัดระยอง ขนาดพื้นที่ 6,500 ไร ตั้งอยูในอําเภอบานฉาง 

และอําเภอสัตหีบ จังหวัดระยอง โดยปจจุบันทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา มีทางวิ่ง 1 ทางวิ่ง ขนาดมาตรฐานยาว 

3,500 เมตร กวาง 60 เมตร และมี 52 หลุมจอด ซึ่งหากใชทางวิ่งนี้เต็มศักยภาพจะสามารถรองรับปริมาณผูโดยสาร 

ได 20 ลานคนตอป อาคารผูโดยสารหลังที่ 1 รองรับผูโดยสารทั้งในและระหวางประเทศประมาณ 700,000 คนตอป  

และอาคารผูโดยสารหลังที่ 2 เปดใหบริการป 2562 สามารถในการรองรับผูโดยสารไดประมาณ 3 ลานคนตอป หรือ 

8,200 คนตอวัน การคาดการณจํานวนผูโดยสารในอนาคตจะเพิ่มข้ึนเปน 15.9 ลานคน ในป 2567 และในระยะยาว

จะมีการกอสรางอาคารผูโดยสารหลังที่ 3 โดยมีเปาหมายเพื่อสามารถรองรับผูโดยสารสูงสุดไดถึง 60 ลานคน 

ในป 2580 (อางอิงจากสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก) 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษการแพทยครบวงจร (EECmd) ธรรมศาสตรพัทยา 

เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษการแพทยครบวงจร (EECmd) ธรรมศาสตรพัทยา ตั้งอยูบนพื้นที่

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยพัทยา ตําบลโปง อําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี บริเวณกิโลเมตรที่ 12 มีทางเขา 2 ดาน 

คือ จากถนนสุขุมวิทและทางหลวงหมายเลข 36 เนื้อที่รวม 566 ไร 26.2 ตารางวา เปน “เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษ

การแพทยครบวงจร (EECmd) ธรรมศาสตรพัทยา” เพื่อลงทุนพัฒนาศูนยนวัตกรรมดานการแพทย (Medical Hub) 

และอุตสาหกรรมตอเนื่อง คาดวาจะเปดใหบริการในป 2564 มีอัตราการจางงานเพิ่มข้ึนเปน 11,840 คน (สํานักงาน

ปลัดกระทรวง กระทรวงแรงงาน, 2560) 

 ความสอดคลองและความเชื่อมโยงของโครงการกับแผน 

จากการทบทวนแผนงาน โครงการ นโยบาย ยุทธศาสตร แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่เก่ียวของกับ

พื้นที่ศึกษา และมติคณะรัฐมนตรีและประกาศกฎกระทรวงที่เกี่ยวของ แผนภาพสรุปความเชื่อมโยงดังแสดง 

ในรูปที่ 2.6-1 

 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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รูปที่ 2.6-1 แผนภาพสรุปความเชื่อมโยงของยุทธศาสตร นโยบาย และแผนการพัฒนาที่เกี่ยวของ 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ความสอดคลองและความเชื่อมโยงของโครงการกับแผน มีเปาหมายในการพัฒนามุงเนนการยกระดับ

ศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะภายในเขตเมืองใหมีการเชื่อมตอกับ 

รถไฟความเร็วสูงและสนามบิน จะทําใหเกิดโครงขายคมนาคมแบบไรรอยตอ การลดการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล 

โดยการสงเสริมการใชรถสาธารณะ จะชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจก อันเปนการสงเสริมการสรางการเติบโตอยางยั่งยืน 

การพัฒนาโครงขายระบบรางใหเปนโครงขายหลักของประเทศ ซึ่งระบบขนสงสาธารณะในเมืองจะชวยเปนระบบรอง

ใหกับโครงขายรถไฟ นอกจากนี้ยังจะชวยสงเสริมการใชทาอากาศยานในภูมิภาคอีกดวย การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

จะสงเสริมใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่องจากการพัฒนาระบบคมนาคม จะชวยสรางเมืองนาอยูสําหรับคนทุกกลุม 

รวมทั้งมีสภาพแวดลอมที่ดี ชวยเสริมการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกใหเปนเมืองอัจฉริยะที่มีความนาอยู

และทันสมัยระดับนานาชาติ รวมทั้งสงเสรมิการพัฒนาทางเศรษฐกิจ การเชื่อมโยงโครงขายเพื่อยกระดับประสิทธิภาพ

และลดตนทุนการขนสง การเปดโอกาสใหภาคเอกชนมีสวนรวมในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริหารจัดการ 

ดานคมนาคมขนสง ซึ่งอาจเปนรูปแบบการลงทุนแบบ PPP รวมทั้งการนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนา

ระบบคมนาคม การนําเทคโนโลยีนวัตกรรมและระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะตางๆ ที่มีความกาวหนาอยางรวดเร็วมาปรับใช 

ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและบริหารจัดการดานคมนาคมขนสงใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

ความสอดคลองของแผนงานตางๆกับโครงการสรปุไดดังตอไปนี้ 

 ยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป 

ความสอดคลองของโครงการกับยุทธศาสตรชาติ : โครงการฯ มีความสอดคลองในยุทธศาสตรที่ 2 

ยุทธศาสตรชาติดานการสรางความสามารถในการแขงขัน ซึ่งมีเปาหมายในการพัฒนามุงเนนการยกระดับศักยภาพ 

ของประเทศในหลากหลายมิติ การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะภายในเขตเมืองใหมีการเชื่อมตอกับรถไฟความเร็วสูง

และสนามบินอูตะเภา จะทําใหเกิดโครงขายคมนาคมแบบไรรอยตอ และในยุทธศาสตรที่ 5 การสรางการเติบโต 

บนคุณภาพชีวิตที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม การลดการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล โดยการสงเสริมการใชรถสาธารณะ 

จะชวยลดการปลอยกาซเรือนกระจก อันเปนการสงเสริมการสรางการเติบโตอยางยั่งยืน 

นอกจากนี้ยังสอดคลองกับแนวคิดในการพัฒนาระบบขนสงธารณะในเมืองหลักในภูมิภาคและพื้นที่พิเศษ 

พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีเพื่อรองรับการเดินทางของคนทุกกลุม และยกระดับการพัฒนาสถานี 

ใหเปนศูนยกลางการเดินทางของพื้นที ่ รวมทั ้งส ง เสริมใหเกิดการใช โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมและ 

บัตรโดยสารรวมในระบบขนสงสาธารณะ เพื่อสนับสนุนใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางจากรถสวนบุคคล

มาใชระบบขนสงสาธารณะเพ่ิมขึ้น 

 แผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ แสดงเฉพาะยุทธศาสตรที่เก่ียวของ 

ความสอดคลองของโครงการกับแผนแมบทภายใตยุทธศาสตรชาติ 23 แผน : โครงการฯ มีความสอดคลองกับ

แผนที่ 4 อุตสาหกรรมและบริการแหงอนาคต การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนที่ศึกษาจะสงเสริมใหเกิด

อุตสาหกรรมตอเนื่องจากการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง แผนที่ 6 พื้นที่และเมืองนาอยูอัจฉริยะ การพัฒนาเมือง 

ดวยระบบขนสงสาธารณะ จะชวยสรางเมืองนาอยูสําหรับคนทุกกลุม รวมทั้งมีสภาพแวดลอมที่ด ีแผนที่ 7 โครงสรางพื้นฐาน

ระบบโลจิสติกส และดิจิทัล ระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ศึกษาจะชวยเสริมศักยภาพของรถไฟความเร็วสูงและสนามบินอูตะเภา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ชวยเพิ่มสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเมืองหลักในภูมิภาคไมนอยกวารอยละ 20 รวมทั้งแผนที่ 9  

เขตเศรษฐกิจพิเศษ ระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ศึกษาจะชวยเสริมการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

ใหเปนเมืองอัจฉริยะที่มีความนาอยูและทันสมัยระดับนานาชาติ รวมทั้งสงเสรมิการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 

ความสอดคลองของโครงการกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 โครงการฯ  

มีความสอดคลองกับยุทธศาสตรที่ 7 การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกส การพัฒนาโครงขายระบบราง 

ใหเปนโครงขายหลักของประเทศ ซึ่งระบบขนสงสาธารณะในเมืองจะชวยเปนระบบรองใหกับโครงขายรถไฟ นอกจากนี้ 

ยังจะชวยสงเสริมการใชทาอากาศยานในภูมิภาคอีกดวย คือ ทาอากาศยานอูตะเภา รวมถึงยุทธศาสตรที่ 9 ยุทธศาสตร

การพัฒนาภาค เมือง และพื้นที่เศรษฐกิจ การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองศูนยกลางความเจริญในภูมิภาค 

การเพิ่มจํานวนเมืองศูนยกลางเปนเมืองนาอยูสําหรับคนทุกกลุมในสังคม พื้นที่ฐานเศรษฐกิจหลักมีระบบการผลิต 

ที่มีประสิทธิภาพสูงและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม และการเพ่ิมมูลคาการลงทุนในพื้นที่เศรษฐกิจใหมบริเวณชายแดน  

ดังนั้น การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะฯ สงผลโดยตรงตอการประหยัดคาใชจาย 

ของผูเดินทาง ลดปญหาผลกระทบดานสังคมและสิ่งแวดลอม ยกระดับการเดินทางใหสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย  

ซึ่งจะชวยเพ่ิมศักยภาพของพื้นที่ในการดึงดูดนักลงทุนและนักทองเที่ยวใหเดินทางเขาสูพื้นที่มากขึ้น 

 ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย ระยะ 20 ป พ.ศ. 2561-2580 

การจัดแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะฯ จะมีความสอดคลองกับการบูรณาการ 

ระบบคมนาคมขนสง การเชื่อมโยงโครงขายโดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางรางและทางถนน เพ่ือยกระดับ

ประสิทธิภาพและลดตนทุนการขนสง ซึ่งเปนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทุกรูปแบบการขนสงและบริการ การจัดใหมี

บริการรถสาธารณะที่ไดมาตรฐานสากลและสามารถใหบริการแกประชาชนทุกกลุมไดอยางทั่วถึง เพียงพอ  

และมีคุณภาพ การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย กํากับดูแล และปฏิรูปองคกร การเปดโอกาสใหภาคเอกชนมีสวนรวม 

ในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริหารจัดการดานคมนาคมขนสง ซึ่งอาจเปนรูปแบบการลงทุนแบบ PPP รวมทั้ง 

การนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการพัฒนาระบบคมนาคม การนําเทคโนโลยีนวัตกรรมและระบบเทคโนโลยี

อัจฉริยะตางๆ ที่มีความกาวหนาอยางรวดเร็วมาปรับใชในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริหารจัดการดานคมนาคมขนสง

ใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น 

 ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของไทย พ.ศ. 2558-2565 

การจัดแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะฯ จะมีความสอดคลองกับแผนงานการเพิ่ม 

ขีดความสามารถทางหลวงเพื่อเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบาน และการเพิ่มขีดความสามารถในการใหบริการขนสง 

ทางอากาศ ซึ่งเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับการขนสง อันจะชวยเสริมศักยภาพการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ดานการคมนาคมขนสงใหแข็งแกรงขึ้นทั้งในพื้นที่กลุมจังหวัดและพื้นที่ใกลเคียง การมีระบบขนสงสาธารณะที่เชื่อมตอ

การเดินทางระหวางสนามบินอูตะเภากับเมืองโดยรอบ จะชวยสงเสริมศักยภาพในการพัฒนาบริการขนสงทางอากาศ

ในพื้นที่ไดอยางมีนัยสําคัญ 
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 แผนพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) 

การจัดทําแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะจะชวยสนับสนุนแผนพัฒนาระเบียงเศรษกิจภาคตะวันออก (EEC) 

โดยการจัดเตรียมแนวเสนทาง รูปแบบเทคโนโลยีระบบขนสงสาธารณะเพื่อเชื่อมตอโครงสรางพ้ืนฐานเขาสูตัวเมือง  

และจัดเตรียมพ้ืนที่และสิ่งอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนถายผูโดยสาร (Transfer Facility) ที่เหมาะสมระหวาง

ระบบขนสงสาธารณะและระบบรถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู ใหสามารถเชื่อมตอการเดินทางไดสะดวก 

แบบไรรอยตอ (Seamless Transportation) และมีประสิทธิภาพเต็มรูปแบบ (Full Integration) ซึ่งรองรับไดทั้งระบบ

ขนสงสาธารณะในเขตเมืองและระบบขนสงสาธารณะระหวางเมืองในภูมิภาค ชวยพัฒนาพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ 

ภาคตะวันออก (EEC) ใหเปนฐานเศรษฐกิจชั้นนําของเอเชีย โดยรักษาฐานเศรษฐกิจเดิมที่มีอยูใหเติบโตอยางยั่งยืน  

และสรางฐานเศรษฐกิจใหมเพ่ือเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและสนับสนุนใหประเทศเติบโตอยางมีเสถียรภาพ 

การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่ทันสมัยและเชื่อมตอกับโครงขายการเดินทางหลักทั้งทางราง 

และทางอากาศ จะชวยสงเสริมการบรรลุเปาหมายตามแผนแมบทดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส 

และดิจิทัล ตามยุทธศาสตรชาติ โดยจะชวยใหการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ EEC มีสัดสวนมากขึ้น 

ตามเปาหมายคือมีสัดสวนถึงรอยละ 10 ไดภายในป พ.ศ. 2570 นอกจากนี้เมื่อมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก

รถสวนบุคคลมาเปนระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น ก็จะชวยลดจํานวนอุบัติเหตุบนทองถนนไดอีกดวย 

 แผนโครงการพัฒนาดานคมนาคมและขนสงที่เกี่ยวของ 

แผนงานโครงการพัฒนาดานคมนาคมและขนสงที่เก่ียวของกับโครงการ โดยมีแผนและแหลงที่มาดังแสดงใน 

ตารางที่ 2.7-1 และมีใจความสําคัญสรุปไดดัง ตารางที่ 2.7-2  

ตารางที่ 2.7-1 กลุมขอมูลแผนงานโครงการพัฒนาดานคมนาคมและขนสง 

แผนพัฒนา แหลงที่มา 

 โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน (ดอนเมือง-สุวรรณภูม-ิอูตะเภา) การรถไฟแหงประเทศไทย  

 โครงการรถไฟทางคูสายใหม ชวงศรรีาชา-ระยอง-จันทบุร-ีตราด การรถไฟแหงประเทศไทย  

 โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง หมายเลข 7 สายกรุงเทพฯ–บานฉาง ชวงพัทยา-มาบตาพุด กรมทางหลวง 

 โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภา กองทัพเรอื 

 โครงการศกึษาความเหมาะสม ออกแบบ และศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอม การพัฒนาระบบขนสงมวลชน
สาธารณะเมืองพัทยาในรูปแบบรถไฟฟา อําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี 

เทศบาลเมืองพัทยา 

 โครงการจัดทําแผนแมบทและออกแบบเพ่ือกอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองระยอง สํานักงานจังหวัดระยอง 

 โครงการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะตามแนวคดิการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน (TOD) ในเขต
เทศบาลนครระยอง 

เทศบาลเมืองระยอง 

 โครงการการพัฒนาระบบบริหารจัดการการเดินรถไฟฟารางเบาและรางเดี่ยวบูรณาการรวมกบัการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน (TOD) ในเขตเทศบาลนครแหลมฉบังและพื้นที่ใกลเคียง 

เทศบาลนครแหลมฉบัง 
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ตารางที่ 2.7-2 สรุปความสําคัญกลุมขอมูลแผนงานโครงการพัฒนาดานคมนาคมและขนสง 

แผนพัฒนา ขอมูลจากการทบทวนที่เกีย่วของกับโครงการ 

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 
3 สนามบิน (ดอนเมือง-สุวรรณ
ภูม-ิอูตะเภา) 

 มีระยะทาง 220 กิโลเมตร 

 แนวเสนทาง จากกรุงเทพมหานคร ไปยังจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ประกอบดวยสถานีรถไฟ  
9 สถานี ไดแก ดอนเมือง-บางซื่อ–มักกะสัน-สุวรรณภูม–ิฉะเชิงเทรา-ชลบุร–ีศรีราชา-พัทยา-อูตะเภา 

 ชวงดอนเมือง-สุวรรณภูมิ เดินทางดวยความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง  
ชวงสวุรรณภูม-ิระยอง เดินทางดวยความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 คาดวาจะเปดใหบริการในป 2568 (อางอิงจากการประชุมคณะรัฐมนตรีนอกสถานที่ จังหวัดระยอง 
เมื่อวันที่ 25 สิงหาคม 2563)   

 อัตราคาบริการ รถไฟในเมือง (ชวงดอนเมือง-สุวรรณภูมิ) อัตราแรกเขา 13 บาท + 2.00 บาท/กม. 
                   รถไฟความเร็วสูง (ชวงดอนเมือง-อูตะเภา) อัตราแรกเขา 80 บาท + 1.80 บาท/กม.            

 คาดการณปริมาณผูใชบริการตามการศกึษา 2 กรณ ี 
 กรณีรถไฟในเมือง (ชวงดอนเมือง-สุวรรณภูมิ)  

มีผูใชบริการ ป 2568 จะมีจํานวน 106,010 คนตอวัน 
                      ป 2576 จะมีจํานวน 133,340 คนตอวัน 
                      ป 2586 จะมีจํานวน 162,420 คนตอวัน 
                      ป 2596 จะมีจํานวน 189,680 คนตอวัน 
                      ป 2606 จะมีจํานวน 201,320 คนตอวัน 
                      ป 2616 จะมีจํานวน 211,970 คนตอวัน 
 กรณีรถไฟความเร็วสูง (ชวงดอนเมือง-อูตะเภา) 

มีผูใชบริการ ป 2568 จะมีจํานวน 41,190 คนตอวัน 
                      ป 2576 จะมีจํานวน 58,530 คนตอวัน 
                      ป 2586 จะมีจํานวน 72,060 คนตอวัน 
                      ป 2596 จะมีจํานวน 82,960 คนตอวัน 
                      ป 2606 จะมีจํานวน 87,620 คนตอวัน 
                      ป 2616 จะมีจํานวน 95,840 คนตอวัน 

 สถานีระยอง (สถานีที่ 10) ไดมีขอสั่งการจากการประชุม ครม.นอกสถานที่ จังหวัดระยอง เมื่อวันที่ 
25 สิงหาคม 2563 ใหกระทรวงคมนาคมรับไปพิจารณาเรงรัดโครงการฯ ในการขยายแนวเสนทางฯ 
จากเดิมชวงดอนเมือง-สุวรรณภูมิ-อูตะเภา ใหแลวเสร็จในป พ.ศ.2568 พรอมกับสถานีอูตะเภา 
เพื่อใหครอบคลุมและสอดคลองกับแนวทางการพัฒนาเมืองในกลุมจังหวัดภาคตะวันออก  

 
โครงการรถไฟทางคูสายใหม     
ศรีราชา-ระยอง-จันทบุร-ีตราด 

 มีระยะทาง 333 กิโลเมตร 

 แนวเสนทางสําหรับการคดัเลือกทั้งหมด 3 ชวง ดังน้ี 
 ชวงที่ 1 เสนทางเชื่อมโยงนิคมอุตสาหกรรม สูนิคมอุตสาหกรรม มีจุดเริ่มตนเชื่อมตอจากสถานี

ชุมทางศรีราชา-สถานีระยอง  
 ชวงที่ 2 เสนทางเชื่อมโยงนิคมอุตสาหกรรม สูพื้นที่อําเภอเมืองระยอง มีจุดเริ่มตนเชื่อมตอจาก

สถานีมาบตาพุด-อําเภอเมืองระยอง 
 ชวงที่ 3 เสนทางเชื่อมโยงโครงการระเบียงผลไมภาคตะวันออก (Eastern Fruit Corridor) และ

การทองเท่ียว มีจุดเริ่มตนจากอําเภอเมืองระยอง-อําเภอคลองใหญ จังหวัดตราด 

 มีสถานีรถไฟทั้งหมด 34 สถาน ี

 คาดวาจะเปดใหบริการในป 2571 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
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แผนพัฒนา ขอมูลจากการทบทวนที่เกีย่วของกับโครงการ 

โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษ
ระหวางเมือง หมายเลข 7 สาย
กรุงเทพฯ–บานฉาง ชวงพัทยา-
มาบตาพุดของกรมทางหลวง 

 มีระยะทาง 32 กิโลเมตร 

 จุดเริ่มตนกอสรางเชื่อมกับทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 บริเวณทางแยกตางระดับมาบประชัน  
ผานอําเภอบางละมุง อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ไปบรรจบกับทางหลวงหมายเลข 3 บริเวณอําเภอ
บานฉาง จังหวัดระยอง ประกอบดวยดานเก็บคาผานทาง 3 แหง 

 อัตราคาบริการ รถยนต 4 ลอ อัตรา 10 -130 บาท 
                   รถยนต 6 ลอ อัตรา 15 - 210 บาท 

                         รถยนตมากกวา 6 ลอ อัตรา 20 - 305 บาท 

 เปดใหบริการวันที่ 24 สิงหาคม 2563 

โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภา การพัฒนาสนามบินอูตะเภาเปนทาอากาศยานเชิงพาณิชยแหงที่ 3 ปจจุบันดําเนินการตามกรอบ 
การลงทุน ไดแก 

 ระยะที่แรก (พ.ศ. 2563-2567) งานกอสรางอาคารผูโดยสารขนาดพื้นที่ 157,000 ตารางเมตร พื้นที่
กิจกรรมเชิงพาณิชย อาคารจอดรถ ศูนยขนสงภาคพื้นดิน และหลุมจอดอากาศยาน 60 หลุมจอด สามารถ
รองรับผูโดยสารไดสงูสุด 15.9 ลานคนตอป คาดวาจะแลวเสร็จประมาณป 2567  

 ในระยะยาวจะมีการกอสรางอาคารผูโดยสารหลังที่ 3 โดยมีเปาหมายเพื่อสามารถรองรับผูโดยสารสูงสุด
ไดถึง 60 ลานคนในป 2580 (อางอิงจากสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก) 

โครงการศึกษาความเหมาะสม 
ออกแบบ และศึกษาผลกระทบ
สิ่ งแวดลอม การพัฒนาระบบ
ข น ส ง ม ว ล ช น ส า ธ า ร ณ ะ 
เมืองพัทยาในรูปแบบรถไฟฟา 
อําเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี 
 

 ปจจุบันอยู ในระหวางขั้นตอนการรับฟงความคิดเห็นจากภาคเอกชน (Market Sounding)  
ตามแผนงานคาดวาจะแลวเสรจ็ภายในเดือนกันยายน พ.ศ.2563 

 เบื้ องตนผลการศึกษาไดวางกรอบแผนการพัฒนาระบบขนส งสาธารณะเมืองพัทยา  
ตามเสนทางสายหลักหรือเปนเสนทางที่เสริมระบบขนสงสาธารณะ เพื่อรองรับและสนับสนุน 
การพัฒนาพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกในระยะ 20 ป โดยมีแนวคิดการวางยุทธศาสตร
การพัฒนาแบงเปน 3 ระยะ ประกอบดวย แผนระยะสั้น แผนระยะกลาง และแผนระยะยาว ดังนี ้

 แผนระยะสั้น (Short-term Plan) พ.ศ. 2563-2565 มุงเนนการพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะปจจุบันใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และเชื่อมโยงการเดินทางครอบคลมุทั่วพื้นที ่

 แผนระยะกลาง (Intermediate Plan) แบงเปน 2 ชวง ดังนี ้
แผนระยะกลาง ชวงที่ 1 พ.ศ. 2566-2570 มุงเนนการพัฒนาเพื่อรองรับโครงการพัฒนาฯ 
ระยะเรงดวน รองรับการเชื่อมโยงกับโครงการ รถไฟความเร็วสูงเชื่อมตอ 3 สนามบิน และ
โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก โดยพัฒนาระบบขนสงมวลชนตาม
เสนทาง ดังน้ี  
- พัฒนาระบบขนสงหลัก สายที่ 1 (สายสีเขียว) ตามเสนทาง : สถานีรถไฟพัทยา -  

แยกทัพพระยา - แหลมบาลีฮาย มีระยะทาง 8.8 กม. 
- พัฒนาระบบรถไฟชานเมือง สายที่ 2 (สายสีเหลือง) ตามเสนทาง : อ.ศรีราชา -  

เมืองพัทยา - อ.สัตหีบ มีระยะทาง 68.0 กม. 
     แผนระยะกลาง ชวงที่ 2 พ.ศ. 2571-2575 มุงเนนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมือง
พัทยาใหโครงขายมีความเชื่อมโยงตอเนื่องกับโครงขายในแผนระยะกลาง ชวงที่ 1 โดยพัฒนา
ระบบขนสงมวลชนตามเสนทาง ดังนี ้
- พัฒนาระบบขนสงหลัก สายที่ 3 (สายสีมวง) ตามเสนทาง : แยกทัพพระยา – พัทยาใต – 

หนองปรือ มีระยะทาง 7.60 กม. 

 แผนระยะยาว (Long-term Plan) พ.ศ. 2576-2580 มุงเนนการพัฒนาโครงขายครอบคลุม
ทั่วทั้งพื้นที่ รองรับการพัฒนาพื้นที่เมืองและการขยายตัว เพิ่มขึ้นของเมืองในอนาคต โดย
พัฒนาระบบขนสงมวลชนตามเสนทาง ดังนี ้
- พัฒนาระบบขนสงหลัก สายที่ 4 (สายสีแดง) เสนทาง: วงเวียนปลาโลมา – แยก 

ทัพพระยา – จอมเทียนสาย 2 – สนามกีฬาแหงชาติ ภาคตะวันออก มีระยะทาง  
14.6 กม. 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 2-14  

 

แผนพัฒนา ขอมูลจากการทบทวนที่เกีย่วของกับโครงการ 

โครงการจัดทําแผนแมบทและ
ออกแบบเพื่อกอสรางระบบขนสง
มวลชนเมืองระยอง 
 

ระบบขนสงมวลชนเมืองระยองมีเสนทางทั้งหมด 9 เสนทาง รวมระยะทาง 316.40 กิโลเมตร 88 สถานี
แบงการลงทุนเปน 3 ระยะ ไดแก  

 ระยะสั้น (พ.ศ. 2560-2564) แบงเปนรถไฟฟา LRT 1 เสนทาง ไดแก สายสีมวง (ระยะที่ 1) เริ่มจาก
สถานีศูนยราชการระยอง-สถานีตะพง และ smart bus 3 เสนทาง ไดแก สายสีแดง เริ่มจากสถานี
ขนสงแหงที่ 1 – หางสรรพสินคา Passion สายสีฟา เริ่มจากสถานีหางสรรพสินคา Passion-สถานี 
อูตะเภา และสายสีเทา เริ่มจากสถานีขนสงแหงท่ี 2-สถานีแยกทับมา 

 ระยะกลาง (พ.ศ. 2565-2569) แบงเปนรถไฟฟา LRT 1 เสนทาง ไดแก สายสมีวง (ระยะที่ 2)  

 เริ่มจากสถานีร.พ.สมเด็จพระนางเจาสิริกิติ์-สถานีศูนยราชการระยอง และ smart bus 2 เสนทาง 
ไดแก สายสีเขียวเขม เริ่มจากสถานีขนสงแหงที่ 1 –สถานีบานคาย และสายสีน้ําตาล เริ่มจากสถาน ี
ศูนยราชการระยอง-สถานีขนสงแหงท่ี 2 

 ระยะยาว (พ.ศ. 2570-2579) แบงเปน smart bus 2 เสนทาง ไดแก สายสีน้ําเงิน เริ่มจากสถานี
ตะพง-สถานีทาเรอืบานแพ และสายสีเหลือง เสนทางสถานีโรงพยาบาลระยอง-สถานีขนสงแหงท่ี 1 

โครงการพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะตามแนวคิดการพัฒนา
พื้นที่รอบสถานีขนสงมวลชน 
(TOD) ในเขตเทศบาลนครระยอง 
 

กําหนดโครงขายการเดินรถขนสงมวลชนออกเปน 2 เสนทาง รวมระยะทาง 35.6 กิโลเมตร 32 สถานี
ไดแก  

 เสนทางที่ 1 สายสีแดง เริ่มจากสถานีหวยโปง-สถานี IRPC ระยะทาง 23 กิโลเมตร รวม 18 สถานี 
ระบบที่เหมาะสม 3 รูปแบบ ไดแก รถรางไฟฟา รถไฟฟาลอยาง และรถโดยสารประจําทางไฟฟา 

 เสนทางที่ 2 สายสีเหลือง เร่ิมจากสถานีแยกขนสงใหม-สถานีโรงเรียนตากสิน ระยะทาง 12.6 กิโลเมตร 
รวม 14 สถานี ระบบที่เหมาะสมคอื รถโดยสารประจําทางไฟฟา 

 อัตราคาบริการ ระบบรถรางไฟฟา อัตราแรกเขา 15 บาท + 1.80 บาท/กม. 
                   ระบบรถไฟฟาลอยาง อัตราแรกเขา 10 บาท + 1.00 บาท/กม. 

                         ระบบรถโดยสารประจําทางไฟฟา อัตราแรกเขา 10 บาท + 1.00 บาท/กม. 

โครงการการพัฒนาระบบบริหาร
จัดการการเดินรถไฟฟารางเบา
และรางเด่ียวบูรณาการรวมกับ
การพัฒนาพื้นที่รอบสถานีขนสง
มวลชน (TOD) ในเขตเทศบาล
นครแหลมฉบังและพื้นที่ใกลเคียง 

ปจจุบันอยูในขั้นตอนการศกึษาคดัเลือกโครงขายเสนทาง และตําแหนงสถานีฯ คาดวาจะสรุปผลและรับฟง
ความคิดเห็นไดในชวงปลายเดือนตลุาคม พ.ศ.2563 

 เบื้องตนไดวางกรอบตําแหนงและโครงขายเสนทางของระบบขนสงมวลชนครอบคลุม 5 เมืองสําคัญ
ใน 3 อําเภอ จังหวัดชลบุรี ไดแก อําเภอเมืองชลบุรี อําเภอศรีราชา และอําเภอบางละมุง 
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บทที่ 3 | สภาพเศรษฐกิจ สังคม และระบบคมนาคมของกลุมจังหวัด 

 

 สภาพเศรษฐกิจสังคมและการใชประโยชนที่ดิน 

สภาพเศรษฐกิจสังคมและการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ในปจจุบัน 

และการคาดการณในอนาคต เพ่ือนําไปใชในการวิเคราะหในการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ

ประกอบดวย ขอมูลประชากร ผลิตภัณฑมวลรวม การจางงาน การศกึษา และการทองเที่ยว มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.1.1 ประชากร 

ประชากรรวม 3 จังหวัดในป พ.ศ. 2562 จํานวน 4.16 ลานคน จากการวิเคราะหประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 

พบวา จังหวัดที่มีประชากรรวมสูงสุด คือจังหวัดชลบุรีมีจํานวนประชากรรวมทั้งหมด 2,306,716 คน รองลงมา คือ 

จังหวัดระยอง มีจํานวนประชากรรวมทั้งหมด 1,020,965 คน และจังหวัดฉะเชิงเทรา มีจํานวนประชากรรวมทั้งหมด 

836,600 คน โดยจํานวนประชากรรวมในพื้นที่ไดคํานึงถึงประชากรแฝงรวมดวยซึ่งก็คือ ประชากรที่อาศัยอยูในเมือง  

ซึ่งจะมีสวนสําคัญในการพิจารณาความตองการในการพัฒนาของพ้ืนที่ และการรองรับเมืองในอนาคต โดยจาก 

ขอมูลประชากรของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พบวา จังหวัดชลบุรี มีประชากรแฝง

มากที่สุดของพื้นที่การศึกษา จํานวน 770,702 คน รองลงมา คอื จังหวัดระยอง มีจํานวนประชากรแฝง 297,607 คน 

และจังหวัดฉะเชิงเทรา มีจํานวนประชากรแฝง 117,433 คน ตามลําดับ ดังตารางที ่3.1-1 

ตารางที ่3.1-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา ป 2562 

พื้นท่ี 
จํานวนประชากร (คน) 

ประชากรรวม ประชากรตามทะเบียนราษฎร ประชากรแฝง 

ฉะเชิงเทรา 836,600 719,167 117,433 

ชลบุร ี 2,306,716 1,536,014 770,702 

ระยอง 1,020,965 723,358 297,607 

รวม 4,164,281 2,978,539 1,185,742 

             ที่มา : สํานกังานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2562 และกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 2562 

เมื่อพิจารณาปริมานประชากรรายอําเภอในแตละจังหวัดป พ.ศ. 2562 พบวา จังหวัดฉะเชิงเทรามีประชากร

สูงสุดที่อําเภอเมืองฉะเชิงเทรา จํานวน 188,370 คน จังหวัดชลบุรีมีประชากรสูงสุดที่อําเภอเมืองชลบุรี จํานวน 

500,383 คน จังหวัดระยองมีประชากรสูงสุดที่อําเภอเมืองระยอง จํานวน 408,477 คน ดังแสดงรายละเอียด 

ในตารางที่ 3.1-2 และรูปที่ 3.1-1 
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ตารางที่ 3.1-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา ป พ.ศ. 2562 แยกรายอําเภอ 

จ งัหว ัดฉะเช ิงเทรา 836,600 จ งัหว ัดชลบ ุร  ี 2,306,716 จ งัหว ัดระยอง 1,020,965 

อำเภอเม ืองฉะเช งิเทรา 188,370 อำเภอเม ืองชลบ ุร  ี 500,383 อำเภอเม ืองระยอง 408,477 

อำเภอบางปะกง 53,454 อำเภอบางละม ุง 472,135 อำเภอแกลง 181,799 

อำเภอบางน้าํเปรี้ยว 103,824 อำเภอศร ีราชา 482,924 อำเภอบ านฉาง 107,040 

อําเภอพนมสารคาม 96,600 อําเภอสัตหีบ 252,164 อำเภอปลวกแดง 95,658 

อําเภอสนามช ยัเขต 86,971 อำเภอบ านบ ึง 155,097 อำเภอบ านค าย 91,278 

อําเภอบานโพธิ ์ 62,113 อำเภอพน สัน ิคม 178,399 อําเภอน ิคมพ ฒันา 67,603 

อําเภอท าตะเก ยีบ 53,061 อําเภอพานทอง 97823 อำเภอเขาชะเมา 36,451 

อําเภอบางคล า 108,732 อำเภอบ อทอง 72,399 อำเภอว ังจ นัทร  36,451 

อำเภอแปลงยาว 53,316 อำเภอเกาะจ นัทร  54,814 อำเภอเขาชะเมา 32,659 

อําเภอคลองเข ื่อน 15,208 อำเภอหนองใหญ  33,887   

อําเภอราชสาส น 14,950 อำเภอเกาะส ีช ัง 6,690   

ที่มา : สํานกังานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2562 

 

 
           ที่มา : ทีป่รึกษา, 2562 

รูปที่ 3.1-1 ความหนาแนนประชากรในพื้นท่ีศึกษา 
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จากขอมูลการคาดการณอัตราการเติบโตทางดานประชากรของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 พบวา ในป พ.ศ. 2580 เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกจะมีจํานวนประชากรรวม 6.0 ลานคน มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 

อยางตอเนื่อง จากป พ.ศ. 2560 คดิเปนรอยละ 2 ตอป และเมื่อจําแนกตามจงัหวัด พบวา จังหวัดที่มีประชากรสูงสุดจากการคาดการณ คือ จังหวัดชลบุรี จํานวน 3.0 ลานคน รองลงมาคือ จังหวัดระยอง 1.6 ลานคน และอันดับสุดทาย คือ จังหวัดฉะเชิงเทรา 1.4 ลานคน ดังแสดง

ในตารางที่ 3.1-3 

ตารางที่ 3.1-3 การคาดการณจํานวนประชากรในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

จํานวนประชากร 

 2560 2561 2562F 2563F 2564F 2565F 2566F 2567F 2568F 2569F 2570F 2571F 2572F 2573F 2574F 2575F 2576F 2577F 2578F 2579F 2580F 

ฉะเชิงเทรา 

ประชากร 

ทะเบียนราษฏร 
710,536 714,819 719,167 723,589 728,060 732,681 737,553 742,375 747,748 752,630 757,063 761,341 765,744 769,940 774,178 778,511 782,941 787,318 791,793 796,217 797,146 

ประชากรแฝง 100,620 108,546 117,433 127,324 138,385 150,570 163,970 178,769 195,277 213,813 234,236 256,854 281,739 309,271 339,663 373,275 410,396 451,563 497,266 547,847 605,366 

รวมประชากร 811,156 823,365 836,600 850,913 866,446 883,251 901,523 921,143 943,026 966,444 991,299 1,018,195 1,047,483 1,079,211 1,113,842 1,151,786 1,193,336 1,238,881 1,289,058 1,344,063 1,402,512 

ชลบุร ี

ประชากร ทะเบียน

ราษฏร 
1,503,024 1,521,039 1,536,014 1,550,656 1,565,487 1,580,517 1,595,751 1,611,187 1,626,829 1,642,450 1,658,269 1,674,263 1,690,318 1,706,533 1,722,901 1,739,431 1,756,141 1,773,028 1,790,096 1,807,357 1,811,281 

ประชากรแฝง 724,812 751,630 770,702 789,763 809,412 829,676 850,229 871,084 892,442 914,387 936,927 960,130 983,869 1,008,247 1,033,317 1,059,118 1,085,686 1,113,060 1,141,269 1,170,358 1,185,871 

รวมประชากร 2,227,836 2,272,668 2,306,716 2,340,419 2,374,899 2,410,193 2,445,980 2,482,271 2,519,272 2,556,837 2,595,197 2,634,393 2,674,186 2,714,780 2,756,218 2,798,549 2,841,827 2,886,088 2,931,365 2,977,715 2,997,153 

ระยอง 

ประชากร ทะเบียน

ราษฏร 
708,915 716,044 723,358 730,641 738,010 745,465 753,007 760,638 768,358 776,101 783,931 791,842 799,800 807,833 815,943 824,132 832,404 840,760 849,201 857,729 860,374 

ประชากรแฝง 267,261 284,571 297,607 311,270 325,565 340,490 358,285 377,457 397,550 418,591 440,553 463,919 488,676 515,042 543,677 573,266 605,296 639,202 675,318 713,883 746,341 

รวมประชากร 976,176 1,000,615 1,020,965 1,041,911 1,063,575 1,085,954 1,111,292 1,138,094 1,165,909 1,194,692 1,224,484 1,255,760 1,288,476 1,322,876 1,359,621 1,397,399 1,437,700 1,479,961 1,524,519 1,571,611 1,606,716 

รวม 3 จงัหวัด 

ประชากร ทะเบียน

ราษฏร 
2,922,475 2,951,902 2,978,539 3,004,886 3,031,557 3,058,663 3,086,311 3,114,199 3,142,936 3,171,182 3,199,264 3,227,446 3,255,862 3,284,306 3,313,022 3,342,074 3,371,486 3,401,106 3,431,090 3,461,303 3,468,801 

ประชากรแฝง 1,092,693 1,144,746 1,185,741 1,228,357 1,273,361 1,320,736 1,372,484 1,427,309 1,485,270 1,546,792 1,611,716 1,680,903 1,754,283 1,832,560 1,916,658 2,005,659 2,101,378 2,203,824 2,313,853 2,432,088 2,537,579 

รวมประชากร 4,015,168 4,096,648 4,164,280 4,233,243 4,304,919 4,379,399 4,458,795 4,541,508 4,628,206 4,717,974 4,810,980 4,908,348 5,010,145 5,116,867 5,229,680 5,347,734 5,472,863 5,604,930 5,744,943 5,893,390 6,006,380 

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562   
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3.1.2 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 

พื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกถือวาเปนพ้ืนที่ที่มีความพรอมเชิงเศรษฐกิจที่สุดของประเทศ เนื่องจาก

เปนพื้นที่ที่มีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานที่สําคัญมาอยางตอเนื่อง ตลอดระยะเวลา 30 ป โดยโครงการพัฒนา

พื้นที่ชายฝงทะเลภาคตะวันออก หรือ Eastern Seaboard ไดยกระดับขีดความสามารถและเขาสูการเปนประเทศ 

ผูสงออกสินคาไปยังตลาดโลก โดยการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลดานเศรษฐกิจจากขอมูลมูลคาผลิตภัณฑมวลรวม

ของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 สามารถแสดงขอมูลภาพรวม

เศรษฐกิจในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกในป พ.ศ. 2561 ไดดังตารางที่ 3.1-4 

ตารางที่ 3.1-4 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในเขตพฒันาพิเศษภาคตะวันออกในป พ.ศ. 2561 

รายการ 
จังหวัด 

ฉะเชิงเทรา ชลบุร ี ระยอง 

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 391,951 1,051,526 988,034 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจริง (% ตอป) 6.43 6.56 4.12 

สถาบันธุรกจิท่ีไมใชการเงิน (ลานบาท) 886,195 2,134,969 2,605,125 

อัตรการขยายตัว (% ตอป) 0.16 -0.45 1.55 

อัตราการใชกําลังการผลิตของภาคอุตสาหกรรม (%) 76.88 56.75 74.1 

ผูมาเย่ียมเยือนตางชาต ิ(คน) 32,195 12,199,693 577,805 

อัตรการขยายตัว (% ตอป) 6.49 13 7.25 

อัตราความเปนเมือง (%) 31.64 67.85 54.96 

สถานภาพการจางงาน (คน) 429,550 1,102,545 565,240 

อัตรการขยายตัว (% ตอป) 0.58 2.2 1.04 

ที่มา : มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม EEC : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2562 

จากขอมูลการคาดการณอัตราการเติบโตทางดานมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดของสํานักงาน

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 พบวา ในป พ.ศ. 2580 จังหวัดที่มีมูลคา

ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสูงสุดจากการคาดการณ คือ จังหวัดชลบุรี 5.0 ลานลานบาท รองลงมา คือ จังหวัดระยอง  

3.5 ลานลานบาท และอันดับสุดทาย คือ จังหวัดฉะเชิงเทรา 2.9 ลานลานบาท มีรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 3.1-5 
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ตารางที่ 3.1-5 การคาดการณมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 

 2561 2562F 2563F 2564F 2565F 2566F 2567F 2568F 2569F 2570F 2571F 2572F 2573F 2574F 2575F 2576F 2577F 2578F 2579F 2580F 

ฉะเชิงเทรา 

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 391,951 434,657 490,187 553,582 623,901 701,392 785,276 876,415 976,399 1,086,148 1,204,462 1,331,863 1,471,447 1,624,391 1,792,007 1,975,800 2,177,742 2,399,168 2,642,352 2,910,161 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจริง 

(% ตอป) 
6.43 9.4 10.5 10.65 10.42 10.14 9.68 9.33 9.13 8.96 8.61 8.3 8.2 8.11 8.04 7.98 7.94 7.89 7.86 7.86 

สถาบันธุรกิจที่ไมใชการเงิน (ลานบาท) 886,195 914,211 963,688 1,029,120 1,109,581 1,206,607 1,321,750 1,456,830 1,623,206 1,814,989 2,036,372 2,296,651 2,595,561 2,937,982 3,329,302 3,775,069 4,282,521 4,859,903 5,516,004 6,260,833 

อัตรการขยายตัว (% ตอป) 0.16 3.16 5.41 6.79 7.82 8.74 9.54 10.22 11.42 11.82 12.2 12.78 13.02 13.19 13.32 13.39 13.44 13.48 13.5 13.5 

ชลบุร ี

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 1,051,526 1,172,033 1,329,480 1,510,677 1,713,283 1,910,876 2,104,537 2,261,097 2,427,119 2,603,369 2,787,703 2,980,509 3,185,374 3,403,144 3,634,745 3,881,238 4,144,105 4,423,993 4,722,486 5,041,62 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึน้จรงิ 

(% ตอป) 
6.56 9.96 11.15 11.35 11.13 9.25 7.85 5.16 5.06 4.98 4.8 4.64 4.59 4.56 4.53 4.5 4.49 4.47 4.47 4.4 

สถาบันธุรกิจที่ไมใชการเงิน (ลานบาท) 2,134,969 2,201,579 2,328,844 2,500,769 2,714,903 2,968,059 3,258,252 3,574,078 3,944,089 4,346,470 4,788,545 5,290,587 5,844,448 6,455,238 7,128,150 7,867,481 8,680,173 9,574,104 10,556,486 11,635,144 

อัตรการขยายตัว (% ตอป) -0.45 3.12 5.78 7.38 8.56 9.32 9.78 9.69 10.35 10.2 10.17 10.4 10.47 10.45 10.42 10.37 10.33 10.3 10.26 10.22 

ระยอง 

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 988,034 1,064,566 1,163,186 1,272,241 1,389,659 1,501,495 1,618,479 1,725,219 1,837,495 1,955,722 2,078,486 2,205,992 2,340,409 2,482,166 2,631,731 2,789,640 2,956,665 3,133,067 3,319,646 3,517,444 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึน้จรงิ 

(% ตอป) 
4.12 6.25 6.98 7.1 6.95 5.77 5.51 4.32 4.23 4.15 4 3.85 3.81 3.78 3.75 3.72 3.71 3.69 3.68 3.68 

สถาบันธุรกิจที่ไมใชการเงิน (ลานบาท) 2,605,125 2,698,120 2,832,495 2,996,040 3,185,501 3,399,348 3,639,604 3,903,837 4,211,683 4,548,885 4,920,675 5,340,499 5,803,835 6,314,459 6,876,264 7,492,678 8,168,740 8,910,134 9,722,241 10,610,856 

อัตรการขยายตัว (% ตอป) 1.55 3.57 4.98 5.77 6.32 6.71 7.07 7.26 7.89 8.01 8.17 8.53 8.68 8.8 8.9 8.96 9.02 9.08 9.11 9.14 

ที่มา : มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม EEC : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพฒันาพิเศษภาคตะวันออก, 2562
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3.1.3 การจางงาน 

การจางงานรายจังหวัดของพ้ืนที่การศึกษา พบวา ในป พ.ศ. 2561 จังหวัดชลบุรีมีการจางงานรวมสูงสุด 

จํานวน 1,054,318 คน รองลงมา คือ จังหวัดระยอง มีจํานวนการจางงานรวม 562,765 คน และจังหวัดฉะเชิงเทรา  

มีจํานวนการจางงานรวม 432,633 คน ตามลําดับ  

การจางงานตางดาวรายจังหวัดของพื้นที่การศึกษา พบวา จํานวนการจางงานตางดาวสูงสุด จํานวน 111,496 คน 

คือ จังหวัดชลบุรี รองลงมา คือ จังหวัดระยอง มีจํานวนการจางงานตางดาว 52,173 คน และจังหวัดฉะเชิงเทรา 

มีจํานวนการจางงานตางดาว 24,222 คน ตามลําดับ 

การจางงาน ตามขอมูลการลงทะเบียนประกันสังคมรายจังหวัดของพ้ืนที่การศึกษา พบวา จํานวนการจางงาน

สูงสุด จํานวน 891,576 คน คือจังหวัดชลบุรี รองลงมา คือ จังหวัดระยอง มีจํานวนการจางงาน 492,266 คน และ

จังหวัดฉะเชิงเทรา มีจํานวนการจางงาน 283,411 คน ตามลําดับดังตารางที่ 3.1-6 

ตารางที่ 3.1-6 จํานวนการจางงานของจังหวัดในพื้นที่ศกึษา ป พ.ศ. 2561 

พื้นที ่ จํานวนการจางงาน 
จํานวนการจางงาน 

ตางดาว (คน) 

จํานวนการจางงาน

ประกันสังคม (คน) 

ฉะเชิงเทรา 432,633 24,222 283,411 

ชลบุร ี 1,054,318 111,496 891,576 

ระยอง 562,765 52,173 492,266 

รวม 2,049,714 187,891 1,667,253 

ที่มา : สํานกังานสถิตแิหงชาต,ิ 2561 

       จํานวนการจางงาน (ตางดาว) : สํานักบรหิารแรงงานตางดาว, 2561 

       จํานวนการจางงาน (ประกันสังคมมาตรา 33, 39, 40) : สํานักงานประกันสังคม, 2561 

3.1.4 การศึกษา 

จํานวนนักเรียนอยูในพื้นที่ 3 จังหวัด มีจํานวน 518,148 คน แบงเปนนักเรียนกอนประถมศึกษา 

จํานวน 96,580 คน นักเรียนชั้นประถมศึกษาจํานวน 249,093 คน นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนตนจํานวน  

116,517 คน นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายจํานวน 52,958 คน โดยสัดสวนนักเรียนในจังหวัดชลบุรี 

คิดเปนรอยละ 52 ของจํานวนนักเรียนทั ้งหมดในพื ้นที ่ศึกษา ลําดับถัดไปคือจังหวัดระยองที ่รอยละ 26  

และจังหวัดฉะเชิงเทรารอยละ 22 ซึ่งในสวนของจังหวัดชลบุรีที่มีจํานวนนักเรียนจํานวนมากนั้น เนื่องจาก 

จํานวนประชากรในพื้นที่ที่มีมากกวาจังหวัดอื่นๆ ในพื้นที่ดังตารางที่ 3.1-7 
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ตารางที่ 3.1-7 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ. 2561 

ระดบัการศึกษา จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง รวม 

กอนประถมศึกษา 19,642 51,682 25,256 96,580 

ประถมศึกษา 53,840 129,324 65,929 249,093 

มัธยมศึกษาตอนตน 25,875 60,775 29,867 116,517 

มัธยมศึกษาตอนปลาย 11,949 27,652 13,357 52,958 

รวม 111,306 269,433 134,409 515,148 

ที่มา : สถิติการศกึษา สํานักงานสถิตแิหงชาต,ิ 2561 

3.1.5 การทองเที่ยว 

จากการวิเคราะหดานการทองเที่ยวรายจังหวัดในพื้นที่ศึกษา พบวา ในป พ.ศ. 2561 จังหวัดชลบุรีมีจํานวน 

ผูมาเยี่ยมเยือนรวมสูงสุด 18,354,227 คน จําแนกเปนชาวไทย 8,588,391 คน และชาวตางชาติ 9,765,836 คน รองลงมา 

คือ จังหวัดระยอง มีจํานวนผูเยี่ยมเยือนรวม 7,672,012 คน จําแนกเปนชาวไทย 7,115,312 คน และชาวตางชาติ 

556,700 คน และจังหวัดฉะเชิงเทรา จํานวนผูเยี่ยมเยือนรวม 3,427,353 คน จําแนกเปนชาวไทย 3,395,283 คน และ

ชาวตางชาติ 32,070 คนตามลําดับ ดังตารางที่ 3.1-8 

ตารางที่ 3.1-8 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป พ.ศ. 2561 

พื้นที ่

จํานวนผูมาเย่ียมเยือน อัตราการเติบโต

เฉลี่ยของผูมาเยี่ยม

เยือนตอป (%) 

ผูเยี่ยมเยือน (คน/ป) ชวงเวลาเฉลี่ยที่เขาพัก (วัน) 

รวม ชาวไทย ชาวตางชาต ิ ชาวไทย ชาวตางชาต ิ

ฉะเชิงเทรา 3,427,353 3,395,283 32,070 1.66 1.46 7.50 

ชลบุร ี 18,354,227 8,588,391 9,765,836 2.47 3.26 12.50 

ระยอง 7,672,012 7,115,312 556,700 2.04 3.38 8.42 

รวม 29,453,592 19,098,986 10,354,606 1.72 2.7 9.47 

 ที่มา : กรมการทองเที่ยว, 2561 
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3.1.6 การใชประโยชนที่ดิน 

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกไดจัดทําแผนผังการใชประโยชนในที่ดินและแผนผัง

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบสาธารณูปโภคข้ึนเพื่อสงเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การสาธารณูปโภค

สาธารณูปการ การคมนาคมและการขนสง ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ครอบคลุมพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา 

กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ ชลบุร ีและระยอง พื้นที่รวม 8.3 ลานไร เพ่ือใหสอดคลองและเหมาะสมกับศักยภาพ

ของพื้นที่และรองรับการพัฒนาเมืองและชุมชนในอนาคต ที่มีความเชื่อมโยงกัน ทั้งในเรื่องการพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค ระบบคมนาคมและขนสง ทั้งรถไฟฟาความเร็วสูง และรถไฟฟาเชื่อม 3 สนามบิน 

ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ระบบการตั้งถิ่นฐานและภูมิสังคม ระบบนิเวศและสิ่งแวดลอมที่เหมาะสม

แกการประกอบอุตสาหกรรมเปาหมาย อุตสาหกรรมเปาหมายพิเศษ และการประกอบกิจการ ระบบบริหารจัดการน้ํา 

ระบบการควบคุมและขจัดมลภาวะระบบการปองกันอุบัติภัย โดยราชกิจจานุเบกษาประกาศใชในวันที่ 9 ธันวาคม 

พ.ศ. 2562 ดังแสดงในรูปที่ 3.1-2 

 
        ที่มา : สํานกังานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, 2562 

รูปที่ 3.1-2 แผนผังการใชประโยชนในที่ดินและแผนผังการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 

และระบบสาธารณูปโภคในพื้นที่ EEC
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เนื้อหาสาระของแผนผังการใชประโยชนในที่ดินที่ ไมอยู ในบังคับการใชประโยชนที่ดินประเภท  

เขตพระราชฐาน และพื้นที่ที่ไดใชหรือสงวนไวเพื่อประโยชนในราชการทหาร มีการแบงพื้นที่พัฒนาออกเปน 6 กลุม  

โดยแบงยอยออกเปน 11 ประเภทการใชประโยชนที่ดิน ดังนี้ 

1) กลุมพัฒนาเมืองและชุมชน แบงเปนพื้นที่ 4 ประเภทยอย คือ ประเภทศูนยกลางพาณิชยกรรม (สีแดง) 

ประเภทชุมชนเมือง (สีสม) ประเภทรองรับการพัฒนาเมือง (สีสมออนมีจุดขาว) และพ้ืนที่ประเภท 

เขตสงเสริมพิเศษเพื่อกิจการพิเศษ (สีน้ําตาล)  

2) กลุมพื้นที่พัฒนาอุตสาหกรรม กําหนดใหรวมกลุมเปนคลัสเตอร เพ่ือใหสามารถควบคุมและบริหารจัดการ

ไดงาย กําหนดระยะหางจากพื้นที่ปาไม ไมนอยกวา 1 กิโลเมตร จากแมน้ําลําคลอง หางจากพื้นที ่

ชายฝงทะเลไมนอยกวา 500 เมตร แบงเปน 2 ประเภท คือ ประเภทเขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษ 

เพื่ออุตสาหกรรมเปาหมายพิเศษ (สีมวง) จํานวน 23 เขต และพื้นที่ประเภทพัฒนาอุตสาหกรรม  

(สีมวงออนมีจุดขาว)  

3) กลุมพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรม แบงเปน 3 ประเภท คือ ที่ดินประเภทชุมชนชนบท (สีเหลืองออน) 

โดยเปนพื้นที่ชุมชนและเศรษฐกิจชุมชน รวมถึงที่ดินประเภทสงเสริมเกษตรกรรม (สีเขียวออน)  

4) ที่ดินประเภทที่พระราชกฤษฎีการกําหนดใหเปนเขตปฏิรูปที่ดิน (สีเหลืองมีเสนทแยงสีเขียว) 

5) ที่ดินประเภทที่โลงเพื่อรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม (สีเขียวมีเสนทแยงสีฟา) 

6) ที่ดินประเภทอนุรักษปาไม (เขียวออนมีเสนทแยงขาว) 

จากโครงสรางทางเศรษฐกิจ พบวา เศรษฐกิจหลักของพื้นที่ศึกษาอยูในภาคอุตสาหกรรม จึงสงผลใหมี 

นิคมอุตสาหกรรมและโรงงานตางๆ ตั้งอยูเปนจํานวนมาก รวมทั้งภาครัฐไดมีการกําหนดนโยบายใหพื้นที่ภาคตะวันออก

เปนฐานการผลิตดานอุตสาหกรรมขนาดใหญและขนาดกลางเพ่ือการสงออกและทดแทนการนําเขาที่สําคัญที่สุด 

ของประเทศ โดยไดมีการกําหนดเขตสีมวง หรือการใชประโยชนที่ดินประเภทเขตสงเสริมเศรษฐกิจเพื่อกิจการ

อุตสาหกรรม สําหรับอุตสาหกรรมเปาหมายพิเศษตามนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก และอุตสาหกรรม 

ที่เหมาะสมกับศักยภาพของพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก อยูในบริเวณพ้ืนที่อุตสาหกรรม ตัวอยางเชน 

อุตสาหกรรมอมตะซิตี้ชลบุรี นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง เปนตน ในสวนของพื้นที่บริเวณรอบๆ และพื้นที่ตอเนื่อง  

ไดกําหนดใหเปนเขตสีมวงออนมีจุดสีขาว หรือการใชประโยชนที่ดินประเภทพัฒนาอุตสาหกรรม เพื่อรองรับพ้ืนที่

ตอเนื่องจากเขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษสําหรับอุตสาหกรรมเปาหมายพิเศษ หรือเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการผลิต 

อุตสาหกรรมบริการ และคลังสินคา และการใชประโยชนที่ดินเขตสีน้ําตาล หรือการใชประโยชนที่ดินประเภท 

เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษเพ่ือกิจการพิเศษ รองรับโครงการสําคัญที่เปนพื้นฐานในการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก ตามนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก อยูในบริเวณเขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรม

ดิจิทัล (EECd) อําเภอศรีราชา เขตสงเสริมนวัตกรรมการแพทยครบวงจรธรรมศาสตร (EECmd) เขตสงเสริมเมืองการบิน

ตะวันออก (EECa) และเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EECi) อําเภอวังจันทร จังหวัดระยอง 
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 ระบบคมนาคมของกลุมจังหวัดในปจจุบัน 

3.2.1 โครงขายระบบคมนาคมทางถนน 

จําแนกประเภทถนนสายหลักในพื้นที่กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ตามมาตรฐานสากล 

AASHTO โดยอางอิงระหวางความสามารถในการเคลื่อนที่ (Mobility) และการเขาถึงพื้นที่ (Accessibility)  

ซึ่งสามารถแบงประเภททางหลวงออกเปน 4 ประเภท ไดแก ทางหลวงพิเศษ (Motorway) ทางหลวงแผนดิน  

(Arterial Highway) ทางหลวงชนบท (Collectors Road) และทางหลวงทองถิ่น (Local Road) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

ทางหลวงพิเศษ (Motorway) ในพื้นที่กลุมจังหวัดมี 2 สายทาง ไดแก 1) ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง

หมายเลข 7 สายกรุงเทพฯ-พัทยา มีขนาด 8 ชองจราจร มีระยะทางรวม 173.60 กม. และมีสวนตอขยายสายพัทยา-

มาบตาพุด ซึ่งปจจุบันอยูระหวางทดลองเปดใหบริการ เปนระยะทางอีก 31.16 กม. โดยปลายทางสิ้นสุดที่บริเวณอําเภอ

บานฉาง จังหวัดระยอง ซึ่งสามารถเดินทางตอไปยังทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา และ 2) ทางพิเศษบูรพาวิถี สาย

กรุงเทพฯ (บางนา)-ชลบุรี เปนทางยกระดับขนาด 6 ชองจราจร มีระยะทางรวม 55 กม. 

ทางหลวงแผนดิน (Arterial Highway) ในพื้นที่กลุมจังหวัดมีอยูหลายสายทาง ไดแก ทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 3 หรือถนนสุขุมวิท สายบางนา จังหวัดสมุทรปราการ-บานหาดเล็ก จังหวัดตราด ถือไดวาเปนถนน 

สายสําคัญของภาคตะวันออกทั้งในดานการเดินทางและการขนสงสินคา มีขนาด 4-6 ชองจราจร มีระยะทางรวม 426.93 กม. 

ตอมาคือ ทางหลวงแผนดินหมายเลข 36 สายบานกระทิงลาย จังหวัดชลบุรี-บานปลวกเกตุ จังหวัดระยอง มีขนาด  

4-6 ชองจราจร มีระยะทางรวม 57.02 กม. ทางหลวงแผนดินหมายเลข 314 สายฉะเชิงเทรา-บางปะกง มีขนาด 6 ชองจราจร 

มีระยะทางรวม 20.50 กม. ทางหลวงแผนดินหมายเลข 315 สายฉะเชิงเทรา-ชลบุร ีมีขนาด 4-6 ชองจราจร มีระยะทางรวม 

44.55 กม. ทางหลวงแผนดินหมายเลข 331 สายสัตหีบ-เขาหินซอน จังหวัดฉะเชิงเทรา มีขนาด 2-4 ชองจราจร  

มีระยะทางรวม 156.39 กม. ทางหลวงแผนดินหมายเลข 344 สายชลบุรี-บานบึง-วังจันทร-ระยอง มีขนาด 4 ชองจราจร  

มีระยะทางรวม 23.05 กม. และทางหลวงแผนดินหมายเลข 3574 สายเขาคันทรง-ปลวกแดง-บานคาย-ระยอง  

มีขนาด 4 ชองจราจร มีระยะทางรวม 50.84 กม. 

ทางหลวงชนบท (Collectors Road) ในพื้นที่กลุมจังหวัดมีอยูหลายสายทาง อาทิ ทางหลวงชนบท  

ชบ.3009 แยกทางหลวงหมายเลข 331 (กม. ที่ 39+650) - บานหนองคลา มีขนาด 4 ชองจราจร มีระยะทางรวม  

13.01 กม. ทางหลวงชนบท ชบ.1032 แยกทางหลวงหมายเลข 7 (กม. ที่ 103+200)-บานปากรวม มีขนาด 2 ชองจราจร  

มีระยะทางรวม 12.45 กม. ทางหลวงชนบท รย.4006 แยกทางหลวงหมายเลข 3143 (กม. ที่ 6+400) - บานหนองสนม  

มีขนาด 2 ชองจราจร มีระยะทางรวม 13.05 กม. และทางหลวงชนบท รย.3013 แยกทางหลวงหมายเลข 331  

(กม. ที่ 93+250) - แยกทางหลวงหมายเลข 3191 มีขนาด 2 ชองจราจร ระยะทางรวม 17.29 กม. 

ทางหลวงทองถิ ่น (Local Road) ในพื้นที ่กลุ มจังหวัดมีอยู หลายสายทาง อาทิ ในตัวเมืองชลบุรี 

ประกอบดวย ถนนวิบูลยประชารักษมีขนาด 2 ชองจราจร มีระยะทางรวม 6.78 กม. ถนนพระยาสัจจามีขนาด 2 ชองจราจร 

มีระยะทางรวม 6.52 กม. ถนนโพธิ์ทองมีขนาด 2 ชองจราจร มีระยะทางรวม 6.34 กม. ถนนคีรีนครมีขนาด 2 ชองจราจร 

มีระยะทางรวม 4.58 กม. และถนนสุขสามารถมีขนาด 2 ชองจราจร มีระยะทางรวม 4.54 กม.  
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โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 3.2-1 แผนที่เสนทางการคมนาคมทางถนน กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 3.2-2 สภาพการจราจรบนโครงขายถนนสายหลักในพื้นที่กลุมจังหวัด



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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3.2.2 โครงขายระบบขนสงสาธารณะ 

 รถไฟ 

รถไฟสายตะวันออก (ฉะเชิงเทรา-บานพลูตาหลวง) มีทั้งหมด 9 สถานี มีเที่ยวใหบริการเพียงวันละ 2 เที่ยว 

(ออกเดินทางเวลา 06.55 น. ถึงปลายทางเวลา 11.20 น. และออกเดินทางเวลา 13.35 น. ถึงปลายทางเวลา 18.15 น.) 

จากขอมูลสถิติปริมาณผูโดยสารระบบขนสงทางรางของรถไฟสายตะวันออกเฉลียตอวัน ในป พ.ศ. 2561 พบวา สถานี

ชุมทางฉะเชิงเทรามีปรมิาณผูโดยสารสถานีตนทางและสถานีปลายทางมากที่สุด เทากับ 2,232 และ 1,764 คนตอวัน 

(ผูโดยสารเกือบทั้งหมดเดนิทางเขาสูกรุงเทพมหานคร) 

 รถโดยสารสาธารณะ 

รถหมวด 2 หมายถึง เสนทางซึ่งมีจุดเริ่มตนจากสถานีขนสงกรุงเทพฯ และไปสิ้นสุดเสนทางในจังหวัดตางๆ

ในสวนภูมิภาค เชน กรุงเทพฯ - เชียงใหม และ กรุงเทพฯ - หาดใหญ เปนตน สําหรับรถหมวด 2 เฉพาะในกลุมจังหวดั 

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง มีจํานวน 29 สายทาง (ไมรวมชวง) มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 3.2-1 

ตารางที่ 3.2-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด 2 ในพื้นท่ีศึกษา 

ลําดับ สายที ่ ชื่อเสนทาง ประเภทรถ ระยะทาง (กม.) 

1 39 กรุงเทพฯ-บางคลา (ข) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 111 

2 40 กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา (ข) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข) และรถตูโดยสารปรบัอากาศ (ม.2จ) 87 

3 53 กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา (ก) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 100 

4 54 กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา (ค) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 78 

5 55 กรุงเทพฯ-บางคลา (ก) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข) และรถตูโดยสารปรบัอากาศ (ม.2จ) 88 

6 56 กรุงเทพฯ-พนมสารคาม รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข) และรถตูโดยสารปรบัอากาศ (ม.2จ) 122 

7 907 กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา (ง) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 และหรือชัน้ 2 (ม.1ข/ม.2) 74 

8 9910 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-บางคลา (ค) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข) 96 

9 36 กรุงเทพฯ-สัตหีบ รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 161 

10 37 กรุงเทพฯ-ศรีราชา (ข) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 104 

11 38 กรุงเทพฯ-ชลบุรี (ข) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข พิเศษ) และหรือรถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 80 

12 48 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-เมืองพัทยา รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข พิเศษ) และหรือรถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 141 

13 49 กรุงเทพฯ (เอกมัย)-บูรพาวถิี-ม.บูรพา รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) และหรือรถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 97 

14 50 กรุงเทพฯ-ชลบุรี (ก) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 93 

15 51 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-บานบึง รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 94 

16 52 กรุงเทพฯ-กองบัญชาการชวยรบที ่1 รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 125 

17 970 กรุงเทพฯ (ตลิ่งชัน)-แหลมฉบัง รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข พิเศษ) และหรือรถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 115 

18 9904 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-ชลบุรี (ค) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 85 

19 9905 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-เมืองพัทยา (ข) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 150 

20 9909 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-แหลมฉบัง (ข) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 120 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 3.2-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด 2 ในพื้นท่ีศึกษา (ตอ) 

ลําดับ สายที ่ ชื่อเสนทาง ประเภทรถ ระยะทาง (กม.) 

21 35 กรุงเทพฯ-บานมาบตาพุด-ระยอง รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข พิเศษ) และหรือรถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 186 

22 43 กรุงเทพฯ-แกลง รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 254 

23 44 กรุงเทพฯ-ประแสร รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 265 

24 45 กรุงเทพฯ-บานคาย รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 217 

25 46 กรุงเทพฯ-ระยอง (ก) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 206 

26 57 กรุงเทพฯ-ระยอง (ค) รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 236 

27 915 กรุงเทพฯ-บานคาย-บานแหลมแมพิมพ รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข) และหรือรถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2)  223 

28 916 กรุงเทพฯ-แกลง-แหลมแมพิมพ รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข) และหรอืรถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 201 

29 9906 กรุงเทพฯ (จตุจักร)-บานฉาง-ระยอง รถโดยสารปรับอากาศชั้น 1 (ม.1ข พิเศษ) และหรือรถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2)  194 

ที่มา : กรมการขนสงทางบก, 2562 

รถหมวด 3 หมายถึง เสนทางซึ่งมีจุดเริ่มตนในจังหวัดหนึ่ง และไปสิ้นสุดเสนทางในอีกจังหวัดหนึ่งในสวนภูมิภาค 

ระหวางกลางเสนทางอาจจะผานเขตจังหวัดตางๆ จังหวัดเดียวหรือหลายจังหวัดก็ได เชน สระบุรี - หลมสัก และ 

เชียงใหม - ตาก เปนตน สําหรับรถหมวด 3 เฉพาะในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองมีจํานวน 16 สายทาง 

(ไมรวมชวง) มีรายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 3.2-2 

ตารางที่ 3.2-2 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด 3 ในพื้นท่ีศึกษา 

ลําดับ สายที ่ ชื่อเสนทาง ประเภทรถ ระยะทาง(กม.) 

1 306 ชลบุร-ีฉะเชิงเทรา (ข) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2 และหรือ 2จ) 47 

2 346 ชลบุร-ีบางปะกง รถโดยสารธรรมดาและหรือรถโดยสารสองแถว (ม.3) 19 

3 362 พนัสนิคม-บานหนองคอก รถโดยสารธรรมดาและหรือรถโดยสารสองแถว (ม.3) 78 

4 373 งฉะเชิงเทรา-สนามชัยเขต รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2 และหรือ 2จ) 51 

5 304 บานฉาง-สัตหบี รถโดยสารธรรมดาและหรือรถโดยสารสองแถว (ม.3) 23 

6 310 ฉะเชิงเทรา-พนัสนิคม รถโดยสารธรรมดาและหรือรถโดยสารสองแถว (ม.3) 29 

7 328 ฉะเชิงเทรา-บานเกาะโพธิ ์ รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) และหรือรถโดยสารธรรมดา (ม.3) 63 

8 371 สนามชัยเขต-อําเภอบอทอง รถโดยสารธรรมดา (ม.3) 49 

9 303 ชลบุร-ีระยอง รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 126 

10 317 ชลบุร-ีปลวกแดง รถโดยสารธรรมดา (ม.3) 64 

11 318 ชลบุร-ีบานเพ รถตูโดยสารปรับอากาศ (ม.2จ) 124 

12 322 ชลบุร-ีแกลง รถโดยสารธรรมดา (ม.3) 104 

13 363 พัทยา-บานเพ รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 หรือรถมินบิัสปรับอากาศ (ม.2) 105 

14 397 พัทยา-บานเพ รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 หรือรถมินบิัสปรับอากาศ (ม.2) 105 

15 399 ระยอง-ทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 หรือรถมินบิัสปรับอากาศ (ม.2) 35 

16 400 ชลบุร-ีทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 หรือรถมินบิัสปรับอากาศ (ม.2) 100 

ที่มา : กรมการขนสงทางบก, 2562



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 3.2-3 เสนทางเดินรถระบบขนสงหมวด 2 ในพื้นที่ศึกษา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 3.2-4 เสนทางเดินรถระบบขนสงหมวด 3 ในพื้นที่ศึกษา



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 พฤติกรรมการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่กลุมจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 

พบวา ในป พ.ศ. 2562 มีการเดินทางภายในเขตเมืองเฉลี่ย 500,000 คน /วัน เปนสัดสวนการเดินทางดวยระบบ

ขนสงสาธารณะ 33,000 คนตอวัน คิดเปน 6.6% จากนั้นเมื่อมีการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคม และ 

มีการเปดใหบริการระบบขนสงสายรองตามแผนงาน พบวา ในป พ.ศ. 2580 จะมีการเดินทางภายในเขตเมืองเฉลี่ย  

750,000 คน /วัน เปนสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 104,000 คนตอวัน คิดเปน 13.9% รายละเอียด

แสดงดังรูปที่ 3.3-1 และ รูปที่ 3.3-2 

 
รูปที่ 3.3-1 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง (หมวด 1) ของกลุมจังหวัด 

 

  .…  

รูปที่ 3.3-2 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมือง (หมวด 1) รายจังหวัด 

รถขนสงสาธารณะ

7%

รถสวนบุคคล

93%

รถขนสงสาธารณะ

14%

รถสวน

บุคคล

86%

รถขนสงสาธารณะ

7%

รถสวนบุคคล

93%

รถขนสงสาธารณะ

6%

รถสวนบุคคล

94%

รถขนสงสาธารณะ

7%

รถสวนบุคคล

93%

รถขนสงสาธารณะ

12%

รถสวนบุคคล

88%

รถขนสงสาธารณะ

14%

รถสวนบุคคล

86%

รถขนสงสาธารณะ

16%

รถสวนบุคคล

84%

2562 

ฉะเชิงเทรา 

2562 

2580 

2580 

17,500 

33,000 104,000 

8,300 

23,700 53,600 

7,200 

27,200 

ชลบุร ี ระยอง 
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คาใชจายในการเดินทางสวนใหญนอยกวา 20 บาท และระยะเวลาเดินทางสวนใหญนอยกวา 30 นาที 

  

รูปที่ 3.3-3 คาใชจายและระยะเวลาในการเดินทางในเขตเมือง 

จากการสํารวจขอมูลการเดินทางระหวางเมือง พบวา ประชาชนนิยมใชรถยนตสวนบุคคลในการเดินทางมากที่สุด 

(รอยละ 93) คาใชจายในการเดินทางระวางเมืองสวนใหญอยูระหวาง 201-400 บาท (รอยละ 31) และใชระยะเวลา 

ในการเดินทางนอยกวา 1 ชั่วโมง (รอยละ 35) ดังแสดงในรูปที่ 3.3-4  

 

รปูที่ 3.3-4 รูปแบบการเดินทาง คาใชจายและระยะเวลาการเดินทางระหวางเมือง 

ขอมูลความตองการเดินทางระหวางอําเภอในปจจุบัน (ป พ.ศ. 2562) แสดงผาน Desire Line โดยคูอําเภอ 

ที่มีปริมาณการเดินทางสูงสุด คือ ชลบุรี-ศรีราชา มีการเดินทาง 52,868 เที่ยว-คน/วัน และผลการคาดการณ 

การเดินทางในป พ.ศ. 2580 คูอําเภอที่มีปริมาณการเดินทางสูงสุดยังคงเปน ชลบุรี-ศรีราชา มีการเดินทาง 64,489 เที่ยว-คน-วัน 

หากพิจารณาสัดสวนการเดินทางที่เพิ่มข้ึนระหวางป 2562 และป 2580 พบวา คูอําเภอที่มีสัดสวนการเพ่ิมขึ้น 

ของการเดินทางสูงสุด คือ อูตะเภา-ระยอง มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้นมากกวา 200% ซึ่งมีสาเหตุจากโครงการ

พัฒนาสนามบินอูตะเภาสงผลให ความตองการเดินทางจากอูตะเภาผลิตเพิ่มขึ้นอยางมีนัยยะสําคญั ดังแสดงในรูปที่ 3.3-5 
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40%
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19%
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26%
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1%

รถขนสงสาธารณะ

7%
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93%
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บาท
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บาท
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หมายเหตุ :  จุดพัทยารวมอําเภอบางละมุง, จุดอูตะเภารวมอําเภอสัตหีบ 

ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 3.3-5 เปรียบเทียบเสนความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ป พ.ศ. 2562 และ 2580

ป พ.ศ.2562 ป พ.ศ.2580 



บทที่ 4 
เปาหมายและแนวคิดการพฒันาระบบ 

ขนสงสาธารณะในเขต EEC 
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บทที่ 4 | เปาหมายและแนวคิดการพัฒนาระบบขนสง

สาธารณะในเขต EEC 
 

สาระสําคัญของเปาหมายและแนวคิดแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา 

ชลบุรี ระยอง เพื่อรองรบัการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ประกอบดวยรายละเอียด ดังนี้ 

 วิสัยทัศน พันธกิจ และเปาประสงค 

 วิสัยทัศน (Vision) 

ระบบขนสงสาธารณะที่สามารถเชื่อมตอการเดินทางไดสะดวกแบบไรรอยตอและมีประสิทธิภาพยั่งยืน 

รองรับการเดินทางในเขตเมืองและเชื่อมตอโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมที่สําคัญ 

 พันธกิจ (Mission) 

“มีบริการระบบขนสงสาธารณะรองรับและสนับสนุนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะทุกรูปแบบ 

อยางเชื่อมโยงตอเนื่อง ชวยสงเสริมการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกอยางยั่งยืน” 

 เปาประสงค (Targets) 

(1) มีระบบโครงขายขนสงสาธารณะครอบคลุมพื้นที่การใหบริการและสามารถเชื่อมตอทุกรูปแบบ 

การเดินทาง สําหรับรองรับการเดินทางในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง เพื่อรองรับการพัฒนา

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

(2) มีระบบขนสงสาธารณะที่ไดมาตรฐาน มีคุณภาพและระดับการใหบริการที่ดีสามารถรองรับ 

การใหบริการอยางเพียงพอ ยกระดับคุณภาพการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะสําหรับทุกคน 

(3) มีระบบขนสงสาธารณะทีเ่หมาะสม ทันสมัย ปลอดภัย ประหยัดคาใชจายในการเดินทาง ลดการใช

พลังงาน และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 
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 ยุทธศาสตร (Strategy) 

เพื่อสามารถขับเคลื่อนแผนแมบทฯ ใหบรรลุเปาประสงคอยางมีประสิทธิภาพ สามารถกําหนดแนวทาง 

การดําเนินการแผนแมบทฯ ประกอบดวย 4 ยุทธศาสตร ดังนี้ 

1) ยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายระบบขนสงสาธารณะใหครอบคลุมพื้นที่การใหบริการและสามารถ

เชื่อมตอทุกรูปแบบการเดินทาง สําหรับรองรับการเดินทางในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 

ยุทธศาสตรที่ 1 เปนยุทธศาสตรที่สนับสนุนเปาประสงคที่ 1 โดยเปนการพัฒนาโครงขายและระบบขนสง

สาธารณะใหรองรับครอบคลุมพื้นที่ใหบริการไดอยางเพียงพอ สอดคลองกับทิศทางการพัฒนาของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา 

ชลบุรี ระยอง และเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) โดยมีวัตถุประสงค ดังนี ้

 เพ่ือใหเกิดระบบขนสงสาธารณะที่ครอบคลุมแนวทางการเดินทางหลักของประชาชน ใหบริการอยางทั่วถงึ

พื้นที่แหลงดึงดูดการเดินทางหลักในจังหวัดและในเขตเมือง ประชาชนสามารถเขาถึงไดงาย เดินทาง 

ไดอยางตอเนื่องในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

 เพื่อใหเกิดความสะดวกในการเชื่อมตอระบบขนสงและคมนาคมทุกรูปแบบ ทั้งสถานีรถไฟความเร็วสูง

และรถไฟทางไกล สถานีขนสงผูโดยสาร และทาอากาศยานอูตะเภา รวมทั้งบูรณาการรวมกับระบบ

ขนสงสาธารณะในพื้นที่ และรองรับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมและการพัฒนา 

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ไดแก เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) 

และเขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวตักรรมดิจิทัล (EECd) ในอนาคตอยางไรรอยตอและเต็มประสิทธิภาพ 

 เพ่ือใหเกิดประโยชนดานเศรษฐกิจของกลุมจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง จากการลดการใช

ยานพาหนะสวนตัว ลดปญหาการจราจร ลดการใชพลังงาน ลดการปลอยกาซเรือนกระจกและฝุนละออง

มลพิษและลดอุบัติเหตุ รวมทั้งเปนเครื่องมือสนับสนุนการพัฒนาเมืองและเศรษฐกิจ อํานวยความสะดวก

ในดานการคาการลงทุนและยกระดับการเดินทางใหสามารถเชื่อมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 

และสังคมตางๆ เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

ตัวชี้วัด 

 รอยละที่เพิ่มข้ึนของปรมิาณผูใชระบบขนสงสาธารณะ  

มาตรการติดตามผลดําเนินโครงการ 

 ผูใหบรกิารติดตามผลเก็บขอมูลสถิติผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะในทุกๆ ป 

คาเปาหมาย 

 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองของพื้นที่กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี 

ระยอง เมื่อมีระบบขนสงสาธารณะตามแผนงาน เพ่ิมข้ึนรอยละ 100 หรือเปนสองเทาของสัดสวน 

การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในปจจุบัน ในป พ.ศ. 2570 และ พ.ศ. 2580 ตามลําดับ เม่ือมี
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การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการคมนาคม และมีการเปดใหบริการโครงขายระบบขนสงสาธารณะ

ตามแผนงาน 

การดําเนินแผนงานตามยุทธศาสตรที่ 1 เปนการพัฒนาโครงขายระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัด 

ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพื่อใหสามารถเชื่อมโยงการเดินทางระหวางกลุมจังหวัดและระหวางเมืองจากการพัฒนาระบบ

รถไฟความเร็วสูง รถไฟทางไกลและทาอากาศยานอูตะเภา รวมทั้งในเขตเมืองและจุดดึงดูดการเดินทางสําคัญ 

ในแตละจังหวัด ไดอยางสะดวก รวดเร็วและมีประสิทธิภาพสูงสุด กําหนดใหมีการลงทุนกอสรางระบบขนสงสาธารณะ 

ใหครอบคลุมพ้ืนที่การพัฒนา และการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเพื่อรองรับการเติบโตของกลุมจังหวัดและการพัฒนา 

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) ประกอบดวยโครงการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในแตละจังหวัด ดังนี ้ 
 

จังหวัดฉะเชิงเทรา จํานวน 5 สายทาง รวมระยะทาง 80.7 กิโลเมตร ประกอบดวย 

 ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา-รร เบญจมฯ-ตะวันออกคอมเพล็กซ (EV Bus) ระยะทาง 8.0 กม. 

 ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา-วัดโสธรฯ (EV Minibus)  ระยะทาง 7.3 กม. 

 ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา (EV Minibus) ระยะทาง 10.8 กม. 

 ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา-บางคลา (EV Minibus) ระยะทาง 9.80 กม. 

 ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา-บานโพธิ-์บางปะกง (EV Minibus) ระยะทาง 19.45 กม. 

จังหวัดชลบุรี จํานวน 7 สายทาง รวมระยะทาง 178.2 กิโลเมตร ประกอบดวย 

 ชบ1 HSR ชลบุร-ีเมืองชลบุร ี(EV Minibus) ระยะทาง 11.9 กม. 

 ชบ2 HSR ชลบุร-ีบางแสน/ตัดชวง HSR ชลบุร-ีหนองมน (EV Minibus) ระยะทาง 16.0 กม. 

 ชบ3 HSR ชลบุร-ีบานบึง-EECi (EV Minibus) ระยะทาง 65.0 กม. 

 ชบ4 HSR ศรรีาชา-แหลมฉบัง/ตัดชวง HSR ศรรีาชา-EECd (EV Bus) ระยะทาง 15.6 กม. 

 ชบ5 เมืองศรีราชา-HSR ศรรีาชา-ปลวกแดง (EV Bus) ระยะทาง 42.0 กม. 

 ชบ6 HSR พัทยา-แหลมบาลีฮาย (LRT) ระยะทาง 8.5 กม. 

 ชบ7 HSR พัทยา-สวนนงนุช (EV Bus) ระยะทาง 19.2 กม. 

จังหวัดระยอง จํานวน 6 สายทาง รวมระยะทาง 297 กิโลเมตร ประกอบดวย 

 รย1 นิคมฯ มาบตาพุด-นิคมฯ IRPC (Tram Bus) ระยะทาง 21.6 กม 

 รย2 แหลมเจริญ-สามแยกขนสง (EV Minibus) ระยะทาง 14.0 กม. 

 รย3 HSR อูตะเภา-ระยอง-บานเพ (EV Minibus) ระยะทาง 61.6 กม. 

 รย4 ระยอง-บานคาย-EECi (EV Minibus) ระยะทาง 58.2 กม. 

 รย5 นิคมฯ มาบตาพุด-นิคมพัฒนา-ปลวกแดง (EV Minibus) ระยะทาง 45.0 กม. 

 รย6 HSR อูตะเภา - ระยอง - EECi (VIP Bus) ระยะทาง 96.0 กม 
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2) ยุทธศาสตรที่ 2 : พัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่ไดมาตรฐาน ยกระดับคุณภาพและระดับการใหบริการที่ดี

สามารถรองรับการใหบริการอยางเพียงพอ สะดวก ปลอดภัย สําหรับการเดินทางดวยระบบขนสง

สาธารณะ 

ยุทธศาสตรที่ 2 เปนยุทธศาสตรที่สนับสนุนเปาประสงคที่ 2 โดยมุงเนนการยกระดับคุณภาพการเดินทาง

โดยระบบขนสงสาธารณะ ใหรองรับและอํานวยความสะดวกในการเดินทางและเชื่อมตอระหวางแตละรูปแบบการเดินทาง

ทั้งระบบการคมนาคมระหวางเมืองและการเดินทางในพื้นที่ โดยจัดใหมีสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอและเปลี่ยน

ถายรูปแบบการเดินทางทั้งระหวางยานพาหนะสวนบุคคลและระบบขนสงสาธารณะ ออกแบบตําแหนงและพื้นที่สถานี/ 

ปายรถโดยสารสาธารณะ/ จุดเปลี่ยนถาย ใหสามารถรองรับการเดินทางของเด็ก คนชรา และคนพิการ รวมทั้งเสริมสราง

ความปลอดภัยในการใชระบบขนสงสาธารณะ เสริมสรางโอกาสและความเสมอภาคสําหรับทุกคนในการใชบริการ รวมทั้ง

ดึงดูดใหประชาชนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางโดยใชบริการระบบขนสงสาธารณะเพิ่มมากข้ึน สอดคลองกับทิศทาง 

การพัฒนาของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง และเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC)  

ตัวชี้วัด 

 จํานวนผูใชบริการที่เพิ่มขึ้นของจุดจอดแลวจร (Park and Ride) หรือจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง 

(Intermodal Transfer Facility) 

 รอยละที่เพิ่มข้ึนของจํานวนผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะที่เปนเด็ก คนชรา และคนพิการ 

 จํานวนการเกิดอุบัติเหตุที่ลดลง 

มาตรการติดตามผลดําเนินงาน 

 มาตรการติดตามผลจากการสํารวจจุดจอดแลวจร (Park and Ride) หรือ จุดเปลี่ยนถายการเดินทาง 

(Intermodal Transfer Facility) จากหนวยงานที่รับผิดชอบ และขอมูลการเกิดอุบัติเหตุจากตํารวจ 

คาเปาหมาย 

 จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุในเขตเมืองของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง มีอัตราการเกิด

อุบัติเหตุลดลงไมต่ํากวา รอยละ 10 และรอยละ 20 ในป พ.ศ. 2570 และ พ.ศ. 2580 ตามลําดับ 

เปรียบเทียบกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุในป พ.ศ. 2562 

สําหรับแผนการดําเนินการในยุทธศาสตรที่ 2 มุงเนนแผนงานเพื่ออํานวยความสะดวกและเพ่ิมความเร็ว

เดินทางสําหรับการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ จะเปนการพัฒนาจุดเชื่อมตอและเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทาง

กับระบบขนสงสาธารณะ ของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง ประกอบดวย ดังนี ้
 

จังหวัดฉะเชิงเทรา จํานวน 8 แหง ประกอบดวย 

 โครงการปรับปรุงจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง (Intermodal Transfer Facility) เพื่ออํานวยความสะดวก

ในการเชื่อมตอระหวางรถไฟความเร็วสูง และระบบขนสงสาธารณะ บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง 

สถานีฉะเชิงเทรา 

 โครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จํานวน 7 แหง มีรายละเอียดดังตารางที่ 4.2-1 
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ตารางที่ 4.2-1 รายละเอียดโครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จังหวัดฉะเชิงเทรา 

ลําดับ รูปแบบ ตําแหนง พิกัด ขนาดพื้นที่  

(ตารางเมตร) 

จํานวน 

ชองจอด 

สายทางที่รองรับ 

1 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot) 

สาย ฉช1/ 2/ 3/ 4/ 5 

13.703066,101.050003 3,450 115 ฉช1 /2 /3 /4 /5 

2 ลานจอดแลวจร ตรงขาม ชุมทางฉะเชิงเทรา 13.694168, 101.060330 3,090 103 ฉช1 /2 /3 /4 

3 ลานจอดแลวจร ลานจอดรถหางตะวันออกคอมเพล็กซ 13.660172, 101.094173 1,200 40 ฉช1 

4 ลานจอดแลวจร ขางตลาดสดบางคลาพลาซา 13.677134, 101.221472 600 20 ฉช4 

5 ลานจอดแลวจร ตรงขาม วัดแจง บางคลา 13.727098, 101.206734 600 20 ฉช4 

6 ลานจอดแลวจร ตรงขามตั้งเซงจั้ว  

สาขา ถ.ฉะเชิงเทรา-บางปะกง 

13.654232, 101.046779 450 15 ฉช5 

7 ลานจอดแลวจร ตรงขาม วัดบํารุงธรรมราษฎรศรัทธาราม 13.505118, 100.988145 450 15 ฉช5 
 

จังหวัดชลบุรี จํานวน 15 แหง ประกอบดวย 

 โครงการปรับปรุงจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง (Intermodal Transfer Facility) เพื่ออํานวยความสะดวก 

ในการเชื่อมตอระหวางรถไฟความเร็วสูง และระบบขนสงสาธารณะ บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีชลบุรี 

 โครงการปรับปรุงจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง (Intermodal Transfer Facility) เพื่ออํานวยความสะดวก

ในการเชื่อมตอระหวางรถไฟความเร็วสูง และระบบขนสงสาธารณะ บริเวณสถานีรถไฟความเรว็สูง สถานีศรีราชา 

 โครงการปรับปรุงจุดเปลี่ยนถายการเดินทาง (Intermodal Transfer Facility) เพื่ออํานวยความสะดวก

ในการเชื่อมตอระหวางรถไฟความเร็วสูง และระบบขนสงสาธารณะ บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีพัทยา 

 โครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จํานวน 12 แหง มีรายละเอียดดังตารางที่ 4.2-2 

ตารางที่ 4.2-2 รายละเอียดโครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จังหวัดชลบุรี 
ลําดับ รูปแบบ ตําแหนง พิกัด ขนาดพื้นที่  

(ตารางเมตร) 

จํานวนชอง

จอด 

สายทางที่รองรับ 

1 ลานจอดแลวจร ขาง ศูนยอาชีวะอาสา 

วิทยาลัยเทคนิคสัตหีบ 

12.809091, 100.916494 1,200 40 ชบ7 

2 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ7 12.871684, 100.899130 900 30 ชบ7 

3 ลานจอดแลวจร ตรงขาม โรงเรยีนดาราสมุทร ระดับปฐมวัย 13.181378, 100.931356 750 25 ชบ5 

4 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ4 13.146751, 100.915122 750 25 ชบ4 

5 ลานจอดแลวจร ตรงขาม บริษัท สยามคอมเพรสเซอร

อุตสาหกรรม จํากัด 

13.096363, 100.915735 600 20 ชบ4 

6 ลานจอดแลวจร ตรงขาม BSC Driving Range 13.154347, 100.980247 900 30 ชบ5 

7 ลานจอดแลวจร ตรงขาม สวนเสอืศรีราชา 13.147175, 101.010920 1,200 40 ชบ5 

8 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ1 / 2 / 3 13.338487, 100.990302 3,150 105 ชบ1/ 2/ 3 

9 ลานจอดแลวจร ขางสํานักงานขนสงจังหวัดชลบุรี 13.407058, 100.989620 1,500 50 ชบ1 

10 ลานจอดแลวจร ขางหมูบานบางแสนทาวเวอร 13.285063, 100.940918 1,500 50 ชบ2 

11 ลานจอดแลวจร ขางหลัง เทสโก โลตัส เอ็กซเพรส หนองร ี 13.343349, 101.036750 450 15 ชบ3 

12 ลานจอดแลวจร ขางสํานักงานเทศบาลตําบลหนองไผแกว 13.226242, 101.230305 600 20 ชบ3 
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จังหวัดระยอง จํานวน 12 แหง ประกอบดวย 

 โครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จํานวน 12 แหง มีรายละเอียดดังตารางที่ 4.2-3 

ตารางที่ 4.2-3 รายละเอียดโครงการกอสรางลานจอดแลวจร (Park and Ride) จังหวัดระยอง 
ลําดับ รูปแบบ ตําแหนง พิกัด ขนาดพื้นที่  

(ตารางเมตร) 

จํานวน 

ชองจอด 

สายทางที่รองรับ 

1 ลานจอดแลวจร ทางเขา smart park 12.739605, 101.122477 1,290 43 รย3 / 6 

2 ลานจอดแลวจร ตรงขาม ปมน้ํามัน ปตท.โรงแยกกาซระยอง 12.723862, 101.151491 2,100 70 รย1 / 3 / 6 

3 ลานจอดแลวจร ตรงขาม สํานักงานสาธารณสขุ 

จังหวัดระยอง 

12.684085, 101.222996 1,440 48 รย1 / 3 / 6 

4 ลานจอดแลวจร ขางสวนรัชมังคลาภิเษก 12.663365, 101.308231 2,400 80 รย1 / 3 

5 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot) ของสาย รย1 12.669781, 101.304891 1,200 40 รย1 

6 ลานจอดแลวจร ตรงขาม ปมน้ํามัน PT สาขาเพบริการ 12.625235, 101.424002 750 25 รย3 

7 ลานจอดแลวจร ตรงขาม ปมน้ํามันปตท.  

(บริษัท ศิรปิริโตรเลียม จํากัด) 

12.671000, 101.275140 1,200 40 รย2 

8 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot)  

สาย รย2 / 3/ 4 /5 

12.700681, 101.213932 1,950 65 รย2 / 3/ 4 /5 

9 ลานจอดแลวจร ขางวัดเกาะลอย 12.699133, 101.273313 990 33 รย4 / 6 

10 ลานจอดแลวจร ขาง โรงพยาบาลสงเสริมสุขภาพตําบลบาน

หนองคางคาว 

13.054913, 101.199308 600 20 รย5 

11 ลานจอดแลวจร ขาง สน.ปตท.วังจันทร 13.021742, 101.445646 1,500 50 ชบ3 / รย4 / 6 

12 ลานจอดแลวจร เขตประกอบการอุตสาหกรรม  

สยามอีสเทิรนอินดัสเตรียลพารค 

13.005107, 101.131162 1,200 40 ชบ5 

 

3) ยุทธศาสตรที่ 3 : พัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่มีความเหมาะสมกับความตองการเดินทาง การลงทุน 

คาใชจายในการเดินทางและภาพลักษณของพื้นที่ การเขาใชบริการมีความสะดวกสบาย ปลอดภัย 

ประหยัดพลังงาน ตลอดทั้งเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

ยุทธศาสตรที่ 3 เปนยุทธศาสตรที่สนับสนุนเปาประสงคที่ 3 โดยเปนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

ใหมีความสอดคลองและเหมาะสมกับความตองการเดินทาง และมีคาใชจายในการเดินทางที่เหมาะสมที่ประชาชน 

สามารถจายไดและมีตนทุนการใหบริการที่เหมาะสมสามารถดําเนินการไดโดยหนวยงานทองถิ่นหรือดึงดูดการลงทุน 

จากภาคเอกชน รวมทั้งมุงเนนการเลือกระบบขนสงสาธารณะที่ทันสมัย ประหยัดพลังงาน เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม 

ที่จะสงเสริมการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ไดอยางยั่งยืน โดยผนวกกับ 

การใชระบบรถสาธารณะที่ทันสมัยใชพลังงานไฟฟาในการขับเคลื่อน ไดแก รถ Trambus และรถโดยสารประจําทาง 

ที่ขับเคลื่อนดวยไฟฟา (Electric Bus) พรอมเทคโนโลยีระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System) 

และมุงเนนการบริหารจัดการการใหบริการระบบขนสงสาธารณะและสนับสนุนการเดินทางและการขนสงที่ไมใชเครื่องยนต 

เพื่อลดความซ้ําซอนเสนทาง ความแออัดการจราจร สงเสริมการใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพและการขนสง 

อยางยั่งยืน (Sustainable Transport)  
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ตวัชี้วัด 

 ประสิทธิภาพอัตราการใชพลังงานตอผูโดยสารตอกิโลเมตรของระบบขนสงสาธารณะ  

มาตรการติดตามผลดําเนินโครงการ 

 มาตรการติดตามผลจากหนวยงานที่รับผิดชอบในการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัด 

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 

คาเปาหมาย 

 ลดการปลอยกาซเรอืนกระจก ในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 0.0132 MtCO2e ตอป 

 ปริมาณฝุนละอองขนาดไมเกิน 10 และ 2.5 ไมครอน (Particulate Matter (less than 10 and  

2.5 microns), PM10 and PM2.5) ในกลุมจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ลดลง 7.79 ตันตอป  

(0.10 มก./ลบ.ม. ตอป) 

 ปรมิาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง ในกลุมจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง ลดลง 6.50 ลานลิตร/ป  

สําหรับแผนการดําเนินการในยุทธศาสตรที่ 3 มุงเนนดําเนินการคัดเลือกระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสม 

กับความตองการเดินทาง ประหยัดพลังานและตนทุนการใหบริการและเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และการนําเทคโนโลยี

ระบบสารสนเทศที่ทันสมัยมาประกอบการอํานวยความสะดวกในการเดินทางและการเชื่อมตอเปลี่ยนถายรูปแบบ 

การเดินทาง เพ่ือใหผูใชบริการไดทราบขอมูลลวงหนาเก่ียวกับเวลาการมาถึงของรถสาธารณะ แนะนําเสนทาง อีกทั้ง

สามารถทราบตําแหนงของรถและสถานีที่ผาน และขอมูลทั่วไปรวมทั้งการศึกษาวางแผนการนําระบบบัตรโดยสารรวม 

มาใชงาน ซึ่งจะชวยใหผูโดยสารไดรับความสะดวกรวดเร็วในการใชบริการระบบขนสงสาธารณะและสามารถบริหาร

จัดการเวลาไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น โดยประกอบดวย 

 โครงการที่ 1 : เลือกระบบขนสงสาธารณะที่ใชการขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา โดยจัดเตรียมระบบ 

ใหสอดคลองตามปริมาณความตองการเดินทาง ไดแก (1) เสนทางที่มีความตองการเดินทางสูงเลือกใช

ระบบรถรางไฟฟา (Tram) และรถไฟฟาลอยาง (Tram Bus) (2) เสนทางที่มีความตองการเดินทางปานกลาง

เลือกใชระบบรถโดยสารไฟฟา (EV Bus) ขนาด 12 เมตรและ (3) เสนทางที่มีความตองการเดินทางนอย

เลือกใชระบบรถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก (EV Minibus) ขนาด 8 เมตร  
 

ระบบขนสงสาธารณะ เสนทาง 

รถรางไฟฟา (LRT) ชบ61 

รถไฟฟาลอยาง (Tram Bus) รย1 

รถโดยสารไฟฟา (EV Bus)  ฉช1 ชบ4 ชบ5 ชบ7 รย62 

รถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก (EV Minibus) ฉช2 ฉช3 ฉช4 ฉช5 ชบ1 ชบ2 ชบ3 รย2 รย3 รย4 รย5 

หมายเหตุ : 1สายชบ6 อยูระหวางการศกึษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา 

  2สายรย6 ใหบริการรถ VIP Bus มวีัตถุประสงคการใชงานสําหรับกลุมผูเดินทางมายัง EECi 

 โครงการที่ 2 : การศึกษาความเปนไปไดในการกําหนดอัตราคาโดยสารที่เหมาะสมและใชงาน 

ระบบบัตรโดยสารรวมรวมทั้งการใชเทคโนโลยีระบบสารสนเทศในระบบขนสงสาธารณะ 
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4) ยุทธศาสตรที่ 4 : การจัดการระบบจราจรและเทคโนโลยีในการอํานวยความสะดวกแกระบบขนสง

สาธารณะ 

ยุทธศาสตรที่ 4 เปนยุทธศาสตรที่สนับสนุนเปาประสงคที่ 2 โดยมุงเนนการบริหารจัดการระบบการจัดจราจร

ที่อํานวยความสะดวกและเพิ่มความรวดเร็วในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะทั้งในดานการจัดรูปแบบการจราจร

และการประยุกตใชเทคโนโลยีระบบจราจรอัจฉริยะและการใหความสําคัญแกระบบขนสงสาธารณะ (Intelligent 

Transportation System and Public Transit Priority) ซึ่งทําใหการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะรวดเร็ว ดึงดูด 

ใหมาใชบริการ รวมทั้งเปนการเพิ่มประสิทธิภาพระบบการจราจรรองรับการเดินทางประจําวันของประชาชนใหมีความสะดวก 

รวดเร็วและปลอดภัย 

ตวัชี้วัด 

 เวลาในการรอใชบริการระบบขนสงสาธารณะของประชาชนผูใชบริการลดลง 

มาตรการติดตามผลดําเนินโครงการ 

 มาตรการติดตามผลจากหนวยงานที่รับผิดชอบในการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัด 

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง โดยการสอบถามผูใชบรกิาร 

คาเปาหมาย 

 รอยละ 80 ของผูใชบริการมีระยะเวลารอใชบริการระบบขนสงสาธารณะของผูใชบริการลดลง  

เมื่อมีการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะตามแผนงาน เปรียบเทียบกับเวลารอใชบริการระบบขนสง

สาธารณะเดิม 

แผนการดําเนินงานในยุทธศาสตรที่ 4 มีดังนี ้

 แผนงานที่  1 : การจัดชองทางเฉพาะสําหรับรถโดยสารสาธารณะ (Exclusive Right of Way)  

ที่สามารถใชรวมกันกับระบบขนสงสาธารณะที่มีอยูเดิมในพื้นที ่ 
 

จังหวัด รายละเอียด 

ฉะเชิงเทรา ถนนมหาจักรพรรดิ์ (ทล. 304) ชวง กม. 68+985 – 71+429 

ถนนศุขประยูร (ทล. 304) ชวง กม. 71+975 – 75+216 

ชลบุรี ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 95+800 – 103+970 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 116+030 – 128+230 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 145+730 – 154+320 

ระยอง ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 206+550 – 225+445 
 

 แผนงานที่ 2 : การจัดการระบบสัญญาณไฟจราจรอัจฉริยะที่ใหความสําคัญกับระบบขนสงสาธารณะ

เปนอันดับแรก (Public Transit Priority) ตามแนวเสนทางโดยเฉพาะ 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

การจัดทําแผนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยองมีแนวทางการจัดทํา

เปนแผนระดับกลุมจังหวัด ทําหนาที่เชื่อมโยงเขตอําเภอในภูมิภาคและเชื่อมตอเขตเมืองเขาสูระบบหลัก โดยคํานึงถึง

ขอมูลพ้ืนฐาน 3 ดาน ไดแก 1) ขอมูลพ้ืนฐานการพัฒนาในระดับมหภาค เชน ประชากร พื้นที่ การใชที่ดิน การจางงาน 

กิจกรรมทางเศรษฐกิจ เปนตน 2) ขอมูลนโยบายทิศทางการพัฒนาและบริหารจัดการของจังหวัดในภูมิภาค 

จากองคกรตางๆ เชน สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสง 

และจราจร เปนตน เชน การทบทวนแผนพัฒนาเศรษฐกิจสังคม แผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน แผนพัฒนาภูมิภาค 

และแผนพัฒนากลุมจังหวัด เปนตน 3) ขอมูลดานระบบขนสงสาธารณะ เชน ศักยภาพของระบบขนสงสาธารณะ 

ในรูปแบบตางๆ นอกจากนี้ยังจําเปนตองวิเคราะหแนวทางการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะดวย ไดแก การจัดตั้ง

องคกรบริหารเพื่อรับผิดชอบการดําเนินการระบบขนสงสาธารณะที่จะดําเนินงานใหมีประสิทธิภาพ กําหนดแนวทาง

และรูปแบบการลงทุนที่คุมคาและเนนหนักการมีสวนรวมของทองถ่ิน การวิเคราะหขอมูลทั้ง 3 สวน จะสามารถพัฒนา

แผนหลักการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะของภูมิภาคได โดยกําหนดวิสัยทัศนและเปาหมาย นโยบายและยุทธศาสตร 

กรอบแผนหลักระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว  

นอกจากนี้การจัดทําแผนยังคํานึงถึงลักษณะเฉพาะของพื้นที่ที่มีความสําคัญในระดับภูมิภาค กลาวคือ 

เปนภูมิภาคที่มีเปาหมายหลักการพัฒนาเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษในภาคตะวันออกและตองอาศัยความไดเปรียบ 

ในดานการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคตางๆ เชน การลงทุนในระบบขนสงระหวางเมืองในภูมิภาค ไดแก รถไฟความเร็วสูง 

รถไฟทางคู เพื่อใหการพัฒนามีประสิทธิภาพและคุมคาอยางสูงสุด จึงจําเปนตองมีการการจัดเตรียมพื้นที่และ 

สิ่งอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนถายผูโดยสาร (Transfer Facility) ที่เหมาะสมระหวางระบบขนสงสาธารณะและระบบ

รถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู ใหสามารถเชื่อมตอการเดินทางไดสะดวกแบบไรรอยตอ (Seamless Transportation) 

และมีประสทิธิภาพเต็มรูปแบบ (Full Integration) ซึ่งรองรับไดทั้งระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองและระบบขนสงสาธารณะ

ระหวางเมืองในภูมิภาค 

จากขอมูลพื้นฐานขางตนที่ปรึกษาไดวางโครงขายระบบขนสงสาธารณะในภูมิภาคกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา 

ชลบุรี ระยอง โดยมีโครงสรางเปนลําดับชั้น ไดแก โครงขายระบบขนสงสาธารณะสายหลัก (ระบบหลัก) โครงขาย

ระบบขนสงสาธารณะสายรอง (ระบบรอง) และโครงขายระบบขนสงสาธารณะสายเสริม (ระบบเสริม) โดยมี

คุณลักษณะดานการเชื่อมตอแหลงกิจกรรม ลักษณะการเดินทางและรูปแบบการเดินทางดังตารางที่ 4.3-1 
  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 4.3-1 คุณลักษณะดานการเชื่อมตอแหลงกิจกรรม ลักษณะการเดินทางและรูปแบบการเดินทาง 

ที่มา : ที่ปรกึษา, 2562 

ลําดับขั้น เชื่อมโยง ยานพาหนะ รูป 

ระบบหลัก 
แหลงกิจกรรมสําคัญระหวางภูมิภาค โครงสรางพื้นฐาน รองรับ

การพัฒนาพื้นท่ีเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

รถไฟความเร็วสูง 

รถไฟทางไกล  

รถประจําทางหมวด 2 

รถประจําทางหมวด 3  

ระบบรอง 

การเดินทางระหวางจังหวัดและอําเภอที่สําคัญเขากับศูนยกลาง

ของกิจกรรมตางๆ ที่อยูหางไกลออกไป เชน พื้นที่อยูอาศัย พ้ืนที่

พาณิชยกรรม ศูนยราชการสถานศึกษา สถานีรถไฟ สถานีขนสง 

และสนามบิน เปนตน การเชื่อมตอเขาสูระบบระบบขนสง

สาธารณะสายหลกั 

รถประจําทางหมวด 1 

รถประจําทางหมวด 3 

รถประจําทางหมวด 4 

รถไฟทองถ่ิน 

 
 

 

ระบบเสริม 
แหลงกิจกรรมยอยในเขตเมืองหรือพื้นที่อยูอาศัยเขาสูระบบขนสง 

สาธารณะสายรอง 

รถจักรยานยนตพวง 

รถสามลอเครื่อง 

รถสองแถว 

รถแท็กซี ่

 
 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 4.3-1 แนวโครงขายระบบขนสงสาธารณะระบบหลักและระบบรอง 

 

สถานรีถไฟความเร็วสูง 

เสนทางรถไฟความเร็วสูง 

เสนทางรถไฟทางคู 

เสนทางรถไฟทางคู(อนาคต) 

ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 

ระบบขนสงสาธารณะรอง 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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นอกจากนี้การจัดทําแผนไดถูกกําหนดใหสอดคลองกับคูมือการจัดทําแผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขต

เมืองภูมิภาคที่ศึกษาโดยสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร โดยแผนหลักในการพัฒนาระบบขนสง

สาธารณะในเมืองประกอบดวย 3 ยุทธศาสตร 

 ยุทธศาสตรดานการหลีกเลี่ยงหรือลดการเดินทางดวยรถสวนตัว หมายถึง การหลีกเลี่ยงหรือลดการเดินทาง

หรือหลีกเลี่ยงหรือลดการเดินทางที่ใชรถยนต (Motorised Transport mode) โดยเนนการเดินเทาและ 

การใชจักรยานทดแทน รวมไปถึงการวางแผนการพัฒนาเมืองในรูปแบบเมืองกระชับ (Compact city) เปนตน 

 ยุทธศาสตรดานการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ หมายถึง การปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบขนสง

สาธารณะที่มีอยูเดิม รวมไปถึงการปรับปรุงการใหบริการรูปแบบตางๆ และโครงขายเสนทางการใหบริการ

ของระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น เชน การกอสรางและปรับปรุงสถานีขนสงผูโดยสาร

และจุดจอดรถโดยสาร การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะสายรอง/ยอย การปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวก

สําหรับระบบขนสงสาธารณะ และการปรับปรุงความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการระบบขนสง

สาธารณะ เปนตน 

 ยุทธศาสตรดานการปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง หมายถึง การปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก 

รูปแบบเดิม ไดแก การใชยานพาหนะสวนบุคคล ไปเปนระบบการขนสงสาธารณะประเภทตางๆ  

ที่มีประสิทธิภาพ เชน การวางแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะของเมืองเพื่อพัฒนาระบบ 

ขนสงมวลชนที่มีประสิทธิภาพเพื่อตอบสนองความตองการของประชาชนใหปรบัเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

จากยานพาหนะสวนบุคคลมาใชระบบขนสงสาธารณะ รวมไปถึงการรณรงคใหหันมาใชระบบขนสง

สาธารณะและการบังคับใชกฎหมายดานภาษีตางๆ ใหประชาชนตระหนักถึงปญหาการจราจรและขนสง 

ใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะ 

 
ที่มา : คูมือการจัดทําแผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองภูมิภาค (สนข.) 

รูปที่ 4.3-2 ลําดับชั้นของฐานขอมูลที่ใชในการวิเคราะหเพื่อการจัดทําแผนพัฒนา 

การขนสงสาธารณะสําหรับเมอืงภูมิภาค 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 รูปแบบชองทางเดินรถของโครงการ 

4.4.1 รูปแบบระบบขนสงสาธารณะสายรอง 

รูปแบบการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมสําหรับการใหบริการในพื้นที่กลุมจังหวัด

ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง คือรูปแบบสงตรงถึงปลายทาง (Direct Service or Point to Point) เปนรูปแบบที่มีการใหบริการ

ในลักษณะรับ-สง ผูโดยสารจากจุดตนทางถึงจุดปลายทางโดยตรง โดยผูโดยสารไมจําเปนตองทําการเปลี่ยนถายระบบ

ระหวางเดินทาง ซึ่งจะสอดคลองกับปจจัยในการเลือกการเดินทางที่สะดวกและรวดเร็ว เปนระบบขนสงสาธารณะ 

ที่มีความเหมาะสมกับเมืองขนาดเล็กหรือเมืองทองเที่ยว 

 
ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 4.4-1 แนวคิดการจัดทําชองทางพเิศษสําหรับรถโดยสารสาธารณะ 

รูปที่ 4.4-1 แสดงตัวอยางของชวงถนนที่มีการทับซอนกันของโครงขายระบบขนสงสาธารณะเปนจํานวนมาก 

สามารถพิจารณาจัดทําเปนชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารสาธารณะ (Exclusive Lane) ดังแสดงตัวอยางใน รูปที่ 4.3-4 

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อยกระดับความสามารถในการขนสงของรถสาธารณะ สามารถรองรับปริมาณความตองการ

เดินทางไดในขณะที่ปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคลลดลง เนื่องจากประชาชนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเปนการ 

ใชระบบขนสงสาธารณะมากขึ้น  

 
  ที่มา : https://nacto.org/publication/transit-street-design-guide/transit-lanes-transitways/transit-lanes/ 

รูปที่ 4.4-2 รูปแบบชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารสาธารณะ  

Express Corridor 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ขอดีของชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารสาธารณะ (Exclusive Lane) 

 รถโดยสารสาธารณะโดนรบกวนนอยลง สามารถทําความเรว็ไดมากขึ้น มีความตรงตอเวลามากขึ้น 

 สามารถลดปญหาการเกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตเขา-ออกซอย 

 ลดมลภาวะจากรถขนสงสาธารณะในชวงออกตัว 

 สนับสนุนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ เพ่ิมความสามารถในการขนคน ลดการใชรถยนตสวนตัว 

 มีระบบสิทธิพิเศษ ณ สัญญาณไฟจราจร (Bus Priority Signal) ลดความลาชาที่เกิดข้ึนบริเวณทางแยก 

ขอเสียของชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารสาธารณะ (Exclusive Lane) 

 มีคาใชจายในการปรับปรุงรูปแบบถนน 

 ตองการกฎหมายบังคับใชและการควบคุมที่เครงครัด 

 ตองมีการใหความรูสูภาคประชาชนเพื่อเรียนรูและปรับตัว 

นอกจากการมีชองทางพิเศษ (Exclusive Lane) ในการควบคุมการเดินรถของรถโดยสารแตละสายนั้น 

จําเปนตองมีการควบคุมการเดินรถใหมีความปลอดภัยโดยอาจกําหนดความเร็วสูงสุดในเขตเมืองที่ 60 กม./ชม. และมี

เทคโนโลยีที่สามารถจัดการการเดินรถใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด โดยเฉพาะอยางยิ่งเรื่องของการควบคุมสัญญาณไฟ 

(Bus priority signal) และอาณัติสัญญาณแกรถโดยสารแตละประเภท โดยอุปกรณเพ่ือควบคุมการเดินรถและการ

จัดการจราจรของระบบขนสงมวลชนของโครงการ ประกอบไปดวยการติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมทางแยก สัญญาณไฟ

ควบคุมจุดกลับรถ และอุปกรณที่เก่ียวของอ่ืนๆ เปนตน การทํางานของระบบนี้เริ่มจากเมื่อรถโดยสารเคลื่อนเขาใกลทางแยก

ที่มีอุปกรณรับสัญญาณ จะสงสัญญาณเปนคลื่นอินฟาเรดไปยังเครื่องรับสัญญาณ ซึ่งจะตรวจสอบและปรับเปลี่ยน

สัญญาณไฟในขณะนั้น การปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟที่ทางแยกลักษณะนี้จะชวยใหรถโดยสารเสียเวลาที่ทางแยกนอยกวารถ

อ่ืนๆ ซึ่งจะทําให “ระดับการบริการ” ของรถโดยสารดีขึ้นซึ่งจะสงผลใหผูโดยสารเกิดความเชื่อมั่นในการใชบริการ ขอมูล

ตางๆ จะสงไปยังศูนยควบคุมกลางดวย 

 

รูปที่ 4.4-3 องคประกอบและลักษณะการทํางานของ TPS 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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การจัดชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสารสาธารณะนั้นเปนแนวทาง 

ที่ประเทศที่พัฒนาแลวเริ่มมีการนํามาใชตามหลักการออกแบบถนน 

แบบสมบูรณ (The Complete Street) โดยเปนการออกแบบถนน โดย

คํานึงถึงดุลยภาพของกลุมผูใชงานทั้ง 4 ประเภท ไดแก กลุมคนเดินเทา  

กลุมผูใชจักรยาน กลุมผูใชระบบขนสงสาธารณะ และกลุมผูใชรถยนตสวนบุคคล 

โดยใหความสําคัญกับคนเดินเทาและจักรยานและระบบขนสงสาธารณะ 

ในลําดับตนๆ และกลุมผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนอันดับรอง ดังแสดงในรูปที่ 4.4-4

ซึ่งแตกตางจากแนวคิดในอดีตที่ ใหความสําคัญเฉพาะรถยนต แนวทาง 

การออกแบบถนนแบบสมบูรณทําใหถนนกลับมีความปลอดภัย สวยงาม และ

สะดวกสบายตอผูใชถนนทุกคน โดยเริ่มจากการออกแบบถนนใหสามารถ

รองรับผู ใช งานที่หลากหลายโดยการแบงแยกยานพาหนะแบบตางๆ 

(Segregated Lane) และในบางพื้นที่อาจพัฒนาจนไปถึงขั้นที่สามารถใชพื้นที่ถนน

รวมกันได (Shared Space) ในพื้นที่เขตเมืองที่มีการลดความเร็วของยานพาหนะ

กอใหเกิดกิจกรรมตางๆ ทําใหถนนและเมืองกลับมีชีวิตข้ึนอีกครั้ง  

 

นอกจากนี้ยังสามารถพิจารณาแนวคิดการพัฒนาเมืองตามแนวระบบขนสงสาธารณะ Transit Oriented 

Development (TOD) สนับสนุนใหเกิดการพัฒนาพื้นที่บริเวณใกลจุดขึ้นลงระบบรถขนสงสาธารณะ โดยใชโครงขาย

เสนทางขนสงสาธารณะรวมกับการกําหนดรูปแบบใชประโยชนที่ดินเพื่อสรางพื้นที่รอบสถานีที่นาใชงาน เอื้อตอการเดินเทา 

มีกิจกรรมและการใชงานพื้นที่ที่หลากหลายพื้นที่โดยรอบสถานีจะประกอบไปดวย ที่พักอาศัย สํานักงาน รานคาหรือ

ยานการคารูปแบบอื่นๆ รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกทั้งทางเทาทางจักรยานที่เอ้ือใหผูอยูอาศัยสามารถใชชีวิตได 

โดยไมตองพึ่งรถยนตสวนตัว โดยตัวอยางจุดที่สามารถพิจารณาแนวคิด TOD ในโครงการ เชน บริเวณสถานีรถไฟ

ความเร็วสูง บรเิวณเทศบันเทิง จ.ระยอง เปนตน 

 รูปแบบชองทางเดินรถของโครงการ 

จากการศึกษารายงานโครงการที่เก่ียวของ ความตองการการเดินทางในพ้ืนที่กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี 

และระยอง และหลักเกณฑคัดเลือกตางๆ ดังที่ไดกลาวมา ที่ปรึกษาไดสรุปแนวทางการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

ที่เหมาะสมสําหรับโครงการ ซึ่งจะมีลักษณะเปนโครงสรางระดับพื้นดิน กลาวคือ รถโดยสารสาธารณะในโครงการ 

จะใชเสนทางวิ่งบนถนนเดิม (ทั้งเขตทางหลวง และทางหลวงชนบท โดยไมมีการเวนคืนกอสรางถนนใหม) ซึ่งการเลือก

รูปแบบโครงสรางระดับพื้นดิน มีความเหมาะสมและคาใชจายต่ํากวารูปแบบโครงสรางยกระดับหรือโครงสรางใตดิน/

อุโมงค โดยมีลักษณะรูปแบบทางวิ่งเปนชองทางวิ่งรวม (Shared Lane) และชองทางวิ่งเฉพาะ (Exclusive Lane) 

 รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) 

 รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 

  

ที่มา : city of stockholm, 2559 

รูปที่ 4.4-4 Road user priority 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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1)  รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) 

รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) เปนรูปแบบที่รถสาธารณะวิ่ง 

ใชชองทางการเดินรถรวมกับรถทั่วไปในแนวเขตทางเดิม ทําใหไมสูญเสียชองจราจรและไมเปนภาระดานการจราจร 

จนทําใหเกิดติดขัดเปนคอขวด ไมสงผลกระทบตออุปสงคการจราจรเดิม และไมสงผลกระทบตอปริมาณการจราจรเดิม

ของเสนทางนั้น ซึ่งการจัดรปูแบบการเดินรถ แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) จะเหมาะสมกับถนนที่มีเขตทางแคบ

ไมสามารถขยายออกไปได เนื่องจากติดแนวชุมชนทําใหตองเวนคืนที่ดินมากและมีคาใชจายสูง และปริมาณจราจร 

บนทองถนนไมสูงมาก หรือเหมาะสมกับถนนที่มีเขตทางกวางแตความถี่ของบริการรถโดยสารสาธารณะที่ไมสูงมาก 

การใหบริการรถโดยสารประจําทางบนถนนที่มีการใชชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) อาจทําให

เกิดปญหาความลาชาซึ่งสงผลตอความไมแนนอนในการใหบริการรถโดยสารประจําทาง ดังนั้นเพื่อใหบริการ 

มีประสิทธิภาพสูงจึงควรพิจารณาใชระบบการบริหารการจัดจราจรอัจฉริยะ เชน ITS (BUS SIGNAL PRIORITY) และการ

บริหารจัดการที่จอดรถริมถนน มารวมดวย โดยเบื้องตนการบริหารจัดการที่จอดรถริมถนนอยางมีประสิทธิภาพ 

จะชวยลดปญหาการจราจรและทําใหมีชองทางจราจรสําหรับใชในการบริการรถโดยสารสาธารณะได ซึ่งมีแนวทาง 

การจัดการที่จอดรถริมถนนที่เหมาะสม คือ 

 การหามจอดรถเฉพาะชวงที่มีการใหบริการรถรถโดยสารประจําทาง ในชวงเวลาเรงดวน (Peak Hours) 

ตลอดแนวสายเสนทาง โดยเฉพาะในเขตเมืองที่มีชองจราจรจํากัด จะตองมีการบังคับ (regulation) 

หามจอดอยางชัดเจน 

 การหามจอดรถนอกชวงเวลาเรงดวน (Off-Peak Hours) บริเวณสถานีรถโดยสาร (Station) และ

บริเวณกอนและหลังสถานีประมาณ 300 เมตร เพื่อลดปญหาการจราจรติดขัดบริเวณสถานีสงผลตอ

ความลาชาในการเดินรถโดยสารประจําทาง 

 การจัดพื้นที่จอดรถโดยเวนชวงปายหยุดรถโดยสาร บนเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง 

ที่มีเขตทางกวางพอและไมมีการติดตั้งชองทางเดินรถโดยสารแบบเฉพาะ 

 การจัดระเบียบที่จอดรถริมถนนในเสนทางโดยรอบ เพื่อรองรับความตองการจอดรถที่มาจาก 

แนวถนนตามแนวเสนทางรถโดยสารที่ถูกหามจอด 

2) รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 

รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) เปนรูปแบบที่รถสาธารณะวิ่ง 

ใชชองทางเฉพาะในการเดินรถ โดยอาจอยูในแนวเขตทางเดิม หรือกอสรางแนวเขตทางใหม โดยรถโดยสารสาธารณะที่วิ่ง

ในชองทางเดินรถแบบมีชองทางเฉพาะ จะมีขอไดเปรียบเหนือรถโดยสารสาธารณะที่วิ่งในชองทางรวมกับรถทั่วไป ไดแก 

ใชเวลาในการเดินทางตอเที่ยวลดนอยลง สงผลใหประหยัดเวลาในการเดินทางมากขึ้น และใชเวลาในการรอ 

รถโดยสารสาธารณะนอยลง (headway รถนอยกวา) นอกจากนี้ยังมีความปลอดภัยขณะโดยสารมากกวา เนื่องจาก 

ไมมีรถประเภทอ่ืนใชชองจราจรรวม กีดขวางทางจราจร หรือตัดกระแสจราจรของรถโดยสารสาธารณะ 
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สําหรับการวางชองทางวิ่งสามารถวางไดหลายลักษณะและหลายรูปแบบ อยางไรก็ตาม เมื่อศึกษา 

จากบริบทของแนวเสนทางของโครงการ พบวามีอยู 4 รูปแบบ ที่เหมาะสมในการเดินรถแบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive 

Lane) ดังรูปที่ 4.5-1 ไดแก 

 รูปแบบที่ 1 ใชชองจราจรเดิมบริเวณริมทางเทาในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถโดยสาร

สาธารณะโดยเฉพาะ (Curbside Transit Lane) 

 รูปแบบที่ 2 ใชชองจราจรเดิมบริเวณชิดเกาะกลางในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถโดยสาร

สาธารณะโดยเฉพาะ (Center Transit Lane) 

 รูปแบบที่ 3 ใชชองจราจรเดิมบริเวณชิดเกาะกลางในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถโดยสาร

สาธารณะโดยถาวร (Center Transitway) 

 รูปแบบที่ 4 ใชชองจราจรเดิมบริเวณในบริเวณดานใดดานหนึ่ง มาปรับปรุงเปนเขตทางเดินรถโดยสาร

สาธารณะ และแยกออกจากเขตทางเดินรถทั่วไป (At-Grade Transitway) 

จากรูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ทั้งหมด 4 รูปแบบที่ไดกลาว  

มีขอเดน-ขอดอย ดังตารางที่ 4.5-1 
 

 

 
รูปแบบที่ 1 Curbside Transit Lane 

รูปที่ 4.5-1 ตัวอยางรูปแบบรปูแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ทัง้ 4 แบบ 
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รูปแบบที่ 2 Center Transit Lane 

 

 

 
รูปแบบที่ 3 Center Transitway 

 

 

 
รูปแบบที่ 4 At-Grade Transitway 

รูปที่ 4.5-1 ตัวอยางรูปแบบรูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ทั้ง 4 แบบ (ตอ) 
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ตารางที่ 4.5-1 เปรียบเทียบปจจัยในแตละดานของรปูแบบชองทางเดินรถเฉพาะ ในรูปแบบตางๆ 

รูปแบบชองทางเดินรถ

โดยสารสาธารณะเฉพาะ 

ปจจัย 

การกีดขวาง 

ทางเขา-ออกซอย 

การฝาฝนใชชอง

จราจรของรถอื่น ๆ 

การเขาถึงสถานี 

และความปลอดภัย 

การตัดกระแสจราจร คาใชจายและความยากใน

การปรับปรุง 

ความเร็วและความตรง

ตอเวลาของรถโดยสาร 

เดินรถริมทางเทา  

(Curbside Transit Lane) 

 
ถูกกีดขวางไดงายจากการว่ิง

ของรถอื่นๆ ที่เขา-ออกซอย 

 
รถอื่นเขามาใช

ชองทางจราจรไดงาย 

 
สถานีริมทางเทา เขาถึงงาย

และปลอดภัย 

 
มีปญหากับรถท่ัวไป หรือรถสง

ของที่จอดบริเวณริมฟุตบาท 

 
ปรับปรุงไดทันที และใช

คาใชจายนอยในการ

ปรับปรุง 

 
ความเร็วต่ํา และ 

มีความตรงตอเวลานอย 

เดินรถบริเวณเกาะกลางถนน 

(Center Transit Lane) 

 
ไมกีดขวางจากการวิ่งของรถ

อื่นๆ ที่เขา-ออกซอย 

 
รถอื่นเขามาใช

ชองทางจราจรไดยาก 

 
สถานีเกาะกลาง ใชทางขาม

พรอมสัญญาณไฟ หรือ

สะพานลอย ทั้ง 2 ฝงถนน 

 
เกิดการตัดกระแสจราจรบริเวณ 

ทางกลับรถเดิมท่ีมีอยู 

 
ปรับปรุงไดทันที และใช

คาใชจายปานกลางในการ

ปรับปรุง 

 
ความเร็วและความ 

ตรงตอเวลาปานกลาง 

เดินรถบริเวณเกาะกลางถนน 

และมีการแบงแยกชองทาง

อยางชัดเจน 

(Center Transitway) 

 
ไมกีดขวางจากการวิ่งของรถ

อื่นๆ ที่เขา-ออกซอย 

 
ชองเดินรถแยกออก

ฝาฝนยากมากที่สุด 

 
สถานีเกาะกลาง ใชทางขาม

พรอมสัญญาณไฟ หรือ

สะพานลอย ทั้ง 2 ฝงถนน 

 
ไมเกดิการตดักระแสจราจร

ของระบบขนสงสาธารณะ 

 
คาใชจายในการปรับปรุงสูง 

และตองมีการปดชองจราจร

จํานวนมากกวา 2 ชอง

จราจรในการปรับปรุง 

 
ความเร็วสูง และ 

มีความตรงตอเวลามาก 

แยกชองทางเดินโดยสาร

สาธารณะจากถนนเดิม  

(At-Grade Transitway) 

 
รถอื่น  ๆเขา-ออกซอยทําไดยาก 

ในฝงเดินรถโดยสารสาธารณะ 

 
ชองเดินรถแยกออก

ฝาฝนยากมากที่สุด 

 
สถานีชิดฝงใดฝงหนึ่งของทางเทา 

ใชทางขามพรอมสัญญาณไฟ 

หรือสะพานลอย เพียง 1 ฝง 

 
ไมเกดิการตดักระแสจราจร

ของระบบขนสงสาธารณะ 

 
คาใชจายในการปรับปรุง 

สูงมาก และตองมีการปด

ชองจราจรจํานวนมากกวา  

2 ชองจราจรในการปรับปรุง 

พรอมท้ังตองปรับปรุงถนน

เดิม เกือบทั้งหมด 

 
ความเร็วสูง และ 

มีความตรงตอเวลามาก 

หมายเหตุ:  แยที่สุด  ปานกลาง  ดีที่สุด 
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ซึ่งจากการเปรียบเทียบความเหมาะสมและความเปนไปไดมากที่สุดของทุกรูปแบบ พบวา รูปแบบที่ 3  

ใชชองจราจรเดิมบริเวณชิดเกาะกลางในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถโดยสารสาธารณะโดยถาวร  

(Center Transitway) มีความเหมาะสมและปลอดภัยตอผูใชถนนมากที่สุด เนื่องจากชองเดินรถโดยสารสาธารณะแยกออก

จากชองเดินรถทั่วไป 100% ทําใหไมเกิดการตัดกระแสจราจรของรถทั่วไปและรถโดยสารสาธารณะ เมื่อเทียบกับ

รูปแบบที่ 1 และ 2 ชองจราจรของรถโดยสารสาธารณะไมถูกรบกวนโดยรถทั่วไป ทําใหมีความปลอดภัย มีความ 

ตรงตอเวลามาก และสามารถใชความเร็วไดสูง อีกทั้งไมกีดขวางทางเขา-ออกซอย เมื่อเทียบกับรูปแบบที่ 1 และ 4 

สําหรับการจัดชองทางเดินรถบริเวณเกาะกลางถนน และมีการแบงแยกชองทางอยางชัดเจน  

(Center Transitway) ไดมีการรื้อเกาะกลาง (Street Island) และทําการปรับพื้นที่ชองทางเดินรถชองขวาสุดของถนนเดิม

มาเปนชองทางเดินรถเฉพาะ ตลอดจนการใชพื้นที่ดังกลาวนี้เปนสถานีจอดรถโดยสารดวย พรอมทั้งกอสรางเกาะยก (Rasied 

Median) ดังรูปที่ 4.5-2 หรือเกาะแบริเออร (Barrier) ดังรูปที่ 4.5-3 เพื่อทําการแบงแยกชองทางเดินรถอยางชัดเจน 

เนื่องจากเกาะกลางถนนเดิมและชองทางเดินรถชองขวาสุดของถนนเดิม อาจไมไดใชวัสดุชนิดเดียวกับวัสดุกอสรางถนน

และไมไดผานเกณฑการบดอัดเหมือนถนน จึงจําเปนตองขุดและขนยายดินเดิมบริเวณผิวหนาออก ทําการถมและบดอัด

ดวยวัสดุที่เหมาะสมตามเกณฑมาตรฐานวิศวกรรมงานทางเพื่อความแข็งแรงของโครงสรางทาง ในสวนนี้จะตองรื้อถอนเขาไป

ในถนนเดิมบางสวน ดังนั้น ในระหวางการกอสรางตองมีปายสัญญาณเตือนและรั้วชั่วคราวตลอดจนไฟฟาแสงสวาง  

เพื่อความปลอดภัยของผูใชรถยนตใชถนน 
 

 

รูปที่ 4.5-2 การจัดชองทางเดนิรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบร้ือยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 
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รูปที ่4.5-3 การจัดชองทางเดนิรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบร้ือยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 

ในสวนกายภาพของชองทางเดินรถเฉพาะ (Exclusive lane) ทางกายภาพจะมีขอบคันหินหรือแบริเออรก้ัน

เปนชองเฉพาะ ผิวจราจรในสวนชองทางเดินรถเฉพาะนี้จะเปนชนิดคอนกรีตเสริมเหล็ก หนา 28 ซม. การทาสีและ 

การตีเสนจราจร โดยปกติจะตีเปนเสนจราจรเดียวสีเหลืองตลอดตามแนวยาวของถนนเพื่อแบงชองจราจรออกเปนชองเดินรถ

โดยเฉพาะ โดยมีความกวางเสนจราจร 10-15 เซนติเมตร สวนบนพ้ืนถนนจะมีการทําสัญลักษณพรอมตัวหนังสือ 

บนพื้นผิวถนนระบุเปนชองทางเดินรถเฉพาะ และจะมีมาตรการบังคับ ปองกันไมใหรถประเภทอื่นมาใช 

ในประเด็นเกี่ยวกับสาธารณูปโภคบริเวณเกาะกลางถนนเดิม เชน เสาไฟ High Mast เสาไฟฟาแสงสวาง เสา

ปายจราจร ตนไม ฯลฯ ที่ปรึกษามีแนวคิดใหยายมาไวบริเวณเกาะยกที่กอสรางข้ึนใหมดานขางชองทางเดินรถเฉพาะ เพื่อ

เปนการคงสาธารณูปโภคเดิมไว และลดตนทุนโครงการในการจัดหาสาธารณูปโภคใหม สวนการระบายน้ํา 

และสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ที่ยากตอการรื้อยาย เชน โครงสรางเสาตอมอสะพานลอยคนขาม จะตองพิจารณาเปนกรณีๆ ไป 

ในกรณีที่มีการใชเกาะกลางถนนเดิมเปนสวนในการรับน้ําหรือเปนที่ตั้งบอพักน้ําฝนหรือทอระบายฝน จะตองรื้อยายและ

ปรับปรุงการระบายน้ําใหม เชนเดียวกันกับสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ในกรณีที่ตองการความสะดวกการบํารุงรักษา 

หรือเพื่อการอื่นๆ 
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 รูปแบบระบบขนสงสาธารณะ 

แผนแมบทไดรวบรวมแนวคิดและรูปแบบเทคโนโลยีของระบบขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ที่ถูกเสนอไว 

ในโครงการ โดยการพิจารณาคัดเลือกเทคโนโลยีระบบขนสงสาธารณะในครั้งนี้จะทําการพิจารณาระบบขนสง

สาธารณะที่มีความเหมาะสมในแงของเทคโนโลยี ประสิทธิภาพ และการเชื่อมตอการเดินทางของผูโดยสาร โดยระบบ 

ขนสงสาธารณะที่มีความเหมาะสมกับโครงการนี้ ไดแก 

 รถโดยสารประจําทาง (Bus) 

รถโดยสารประจําทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.5-1 มี ROW C รถโดยสารประจําทางใชยานพาหนะประเภทลอยาง

และสวนมากมีตูโดยสารเพียงตูเดียว ประกอบดวย 2 เพลา 6 ลอ หรือแบบพวงมี 3 เพลา 10 ลอ ความจุของรถโดยสาร

ประจําทางแตกตางกันไปตามชนิดและขนาดของรถ รถโดยสารประจําทางแบบมาตรฐานมีความจุ 50-60 ที่นั่ง รถโดยสาร

ประจําทางในปจจุบันมีการใชพลังงานในหลายรูปแบบ เชน แบบใชพลังงานน้ํามันดีเซล กาซธรรมชาติ หรือพลังงานไฟฟา 

โดยโครงการนี้เสนอใหใชเปนรถพลังงานไฟฟา EV ทั้งหมด รถโดยสารประจําทางสามารถใชงานไดหลายแบบทั้งวิ่งบริการ

ระยะสั้น วิ่งบริการขนสงในเขตเมือง หรือวิ่งบรกิารระยะทางไกลระหวางเมือง 

นอกจากนี้ คุณลักษณะทั่วไปของรถโดยสารประจําทาง ไดแก รถโดยสารประจําทางมีความยืดหยุนในการ

เลือกใชเสนทาง สามารถปรับเปลี่ยนเสนทางชั่วคราวได มีจุดจอดรถไดหลายที่ แตในทางกลับกันรถโดยสารประจําทาง

สัญจรวิ่งรวมกับยานพาหนะประเภทอ่ืนบนพื้นผิวถนน ทําใหยากตอการแยกระบบรถโดยสารประจําทางออก จากการขนสง

รูปแบบอื่นๆ เนื่องจากไมมีขอบเขตทางเฉพาะ รถโดยสารประจําทางมีมูลคาการลงทุนเริ่มตนที่ต่ํา เหมาะสําหรับการใชงาน

บนเสนทางที่มีความตองการการเดินทางที่ไมสูงนัก โดยทั่วไปแบงออกเปนประเภทยอย ดังนี้  

- รถประจําทางทั่วไป (Regular Bus) 

- รถประจําทางขนาดเล็ก (Minibus) 

EV Minibus EV BUS 

   

รูปที่ 4.6-1 Minibus (รูปซาย) Regular Bus (รูปขวา) 

 รถแทรมบัส (TramBus)  

รถแทรมบัส พัฒนาตอยอดมาจากโทรลลี่บัส (Trolleybus) และรถรางไฟฟา (Tram) ดังแสดงในรูปท่ี 4.6-2 

แทรมบัสมีความคลายคลึงกับรถรางเปนอยางมาก แตกตางกันที่แทรมบัสใชลอยาง ทําใหมีความคลองตัวมากกวารถราง 

ที่ใชลอเหล็ก นอกจากนี้ การขับเคลื่อนดวยระบบไฟฟา 400 โวลต ทําใหแทรมบัสมีความเงียบมากกวา ในปจจุบันดวย

การใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย แทรมบัสสามารถผสมผสานการใชพลังงานไดหลายรูปแบบ คือ พลังงานไฟฟา 

แบตเตอรี่ พลังงานดีเซล และ Hybrid 
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รูปที่ 4.6-2 TramBus ในกรุงบรัสเซส ประเทศเบลเยียม 

 ระบบเทคโนโลย ี

4.7.1 ระบบ ITS สําหรับรถสาธารณะ (Advance Public Transport System: APTS) 

ATPS เปนระบบอัจฉริยะเพ่ือจัดการระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน ระบบ ATPS สวนใหญ 

จะเนนที่การปรับปรงุระบบขนสงสาธารณะ โดยเฉพาะการปรับปรุงการใหบริการ ระบบ APTS เดิมที่ไดรับความสนใจ

วิจัยและพัฒนา ไดแก ระบบจัดการเดินทาง (Fleet Management System) ซึ่งเนนการจัดการกลุมรถโดยสาร 

ทั้งประจําทางและไมประจําทางเพ่ือใหสามารถจัดบริการสนองความตองการเดินทางของผูเดินทางตามความเหมาะสม 

ตอมาเมื่อเทคโนโลยีการสื่อสาร ระบบคอมพิวเตอรและระบบติดตามตรวจสอบตางๆ มีการพัฒนาและสามารถทํางาน

ไดแมนยํานาเชื่อถือและรวดเร็วข้ึน งานการจัดการเดินรถ ตารางเดินรถ และงานประเภทอ่ืนๆ จึงไดรับการพัฒนา 

ใหที่สามารถทํางานใหบริการประชาชนไดอยางเหมาะสมมากยิ่งขึ้น โดยเรียกระบบใหมนี้วา Advance Public 

Transport System (APTS) ระบบนี้ถูกจัดใหเปนงานพัฒนาที่มีการดําเนินการเปนจํานวนมากรองมาจากระบบ

ควบคุมการจราจรเปนพื้นที่ (Area Traffic Control System: ATC) ระบบ ATPS มักถูกใชในเมืองขนาดกลางและ

เมืองขนาดใหญโดยเฉพาะในประเทศทวีปยุโรปและประเทศญี่ปุนซึ่งปจจุบันไดพัฒนาระบบ APTS ใหสอดคลอง 

กับระบบ ATC ดวย 

หลักของระบบ APTS แบงออกตามลักษณะระบบ ITS สําหรับรถสาธารณะ ที่ใชในโครงการ สามารถแบงได

เปน 4 สวน ดังตอไปนี้ 

- ระบบติดตามยานพาหนะ และสภาพโดยรวมของยานพาหนะ (Vehicle Tracking and Inspecting System) 

- ระบบจัดเก็บคาโดยสาร (Fare Collection System) 

- ระบบใหลําดับความสําคัญรถประจําทางที่สัญญาณไฟจราจร (Transit Signal Priority System) 

- ระบบแนะนําขอมูลรถโดยสาร (Traveler Information System) 
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4.7.2 ระบบติดตามยานพาหนะรถโดยสาร (VehicleTracking System)  

มีองคประกอบและลักษณะการทํางานสรุปไดดังนี้ เริ่มจากการติดตั้ง GPS เพื่อทําหนาที่รับขอมูลเวลาหลัก

จากดาวเทียมสําหรับคํานวณตําแหนงและเวลาจริงจากนั้นสงขอมูลชุดนี้ไปเก็บไวในกลองดํา จากนั้นขอมูลแตละวินาที

ที่ถูกสงมาจะถูกสงตอไปยังคอมพิวเตอรที่เชื่อมตอกับศูนยควบคุมกลาง ที่จะมีแผนที่โครงขายถนนและเสนทาง 

รถโดยสารซึ่งสามารถนําเสนอตําแหนงและเวลาของรถประจําทางบนรถ ตามชวงเวลาที่กําหนดไว วิธีการนําเสนอ 

อาจทําไดหลายๆ ลักษณะ เชน การนําเสนอตําแหนงรถบนแผนที่ตามชวงเวลาที่มีขอมูล หรืออาจจําลองใหรถวิ่ง 

ตามเสนทางและไปถึงตําแหนงตางๆ ตามเสนทางเดินรถ เปนตน 

4.7.3 ระบบเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection)  

เทคโนโลยีและกลไกตางๆ ที่จะสามารถนํามาชวยอํานวยความสะดวกในการจัดเก็บและตรวจสอบคาโดยสารนั้น

จําเปนตองคํานึงถึงความงายในการทําความเขาใจ รวมถึงงายตอการใชงานของคนทุกเพศทุกวัย มีระบบการจายเงนิ 

ที่รวดเร็ว ไมเปนการเอาเปรียบผูโดยสาร ทั้งนี้ระบบตั๋วโดยสารที่ถูกพิจารณาในโครงการนี้ คือ ระบบตั๋วโดยสาร 

แบบสมารทการด เนื่องจากการใชเทคโนโลยีสมารทการด มีประสิทธิภาพในการจัดเก็บขอมูลผูโดยสารที่รวดเร็ว ใชงานงาย 

รวมไปถึงความสอดคลองของเครื่องจัดเก็บตั๋วที่ทางโครงการแนะนําใหใชเปนเครื่องเก็บตั๋วแบบอิเล็กทรอนิกส 

ติดตั้งบนรถโดยสาร จึงทําใหเทคโนโลยีสมารทการดมีความเปนไปไดในการนํามาใชงานมากที่สดุ ทั้งนี้ ผูโดยสาร ยังคง

สามารถเติมคาโดยสารผานทางระบบเครือขายโทรศัพท หรือตู ATM เขาบัตรโดยสาร ลักษณะคลายคลึงกับบัตร 

Rabbit ของ BTS และ บัตรแมงมุม ของกระทรวงคมนาคม จึงทําใหผูโดยสารมีความพึงพอใจของคาโดยสาร 

กับเทคโนโลยีที่นํามาใชงานจัดเก็บตั๋วโดยสารเปนไปในทิศทางเดียวกัน อนึ่ง ลักษณะการจัดเก็บตั๋วโดยสารในโครงการนี้ 

จะเปนการเก็บตั๋วโดยสารแบบคาโดยสารแบบอัตราเดียวตลอดเสนทาง (Flat Fare) และคาโดยสารตามระยะทาง 

(Distance Base) 

เทคโนโลยีสมารทการดเปนเทคโนโลยีที่ใหมลาสุดในการจัดเก็บคาโดยสาร สมารทการดมีตัวประมวลผล

อีเล็กทรอนิกสที่สามารถอานขอมูลตางๆ เก่ียวกับเงินที่เติมลงในบัตร การเดินทาง และการใชงานระบบ สมารทการด

จะสามารถเก็บขอมูลในการเดินทางของผูใชบริการไดมากมาย ซึ่งจะเปนประโยชนในการพัฒนาระบบและการจัดสรร

รายได สมารทการดสามารถทําใหเกิดทางเลือกที่หลากหลายในการจัดเก็บคาโดยสาร เชน การจัดเก็บคาโดยสาร 

ตามระยะทาง คาโดยสารราคาพิเศษ และการคาโดยสารแบบหลายตอได การดดังกลาวยังจะสามารถรวบรวมขอมูล

สถิติของระบบซึ่งจะเปนประโยชนสําหรับผูจัดการระบบเปนอยางมาก ขอเสียที่สําคัญของเทคโนโลยีสมารทการด 

ก็คือขอเสียดานราคาและความซับซอน โดยราคาสมารทการดในปจจุบันอยูในชวง 40-100 บาทตอใบ แตตัวบัตร 

มีอายุการใชงานที่ยาวนาน ตามความเปนจริงแลวสมารทการดมีขนาดตามมาตรฐาน ISO 7816 กลไกของการทํางาน

ทําไดกับทั้งแบบบัตรสัมผัส หรือไรสัมผัส โดยแบบสัมผัสตองมีลําแสงสแกนเพื่อตรวจสอบบัตรติดตั้งอยูที่ประตูก้ัน 

สวนแบบไรสัมผัส (Contractless) จะยอมใหผูใชบริการผานไปในบริเวณใกลๆ เครื่องอานแลวเครื่องก็สามารถ 

จะทําการตรวจสอบบัตรไดทันที ดวยเหตุผลนี้ บัตรแบบไรสัมผัสจะชวยใหเกิดความสะดวกสบายกับผูโดยสารมากขึ้น 

สมารทการดแบบไรสัมผัส (contactless smart card) ตัวบัตรจะมีการฝงชิปและขดลวดสายอากาศ 

เอาไวภายในซึ่งอาจมองดวยตาเปลาไมเห็น สามารถติดตอกับเครื่องอานบัตรที่รับสงสัญญาณผานคลื่นวิทยุไดในระยะ 

ที่กําหนดซึ่งอาจเปนระยะที่ใกลชิด (proximity card) หรือระยะที่ใกลเคยีง (vicinity card) แลวแตมาตรฐานของบตัร 
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โดยไมจําเปนตองใหบัตรสัมผัสกับเคร่ืองอานดังกลาว สวนใหญจะใชกับบัตรเก็บเงินทางดวน บัตรโดยสารของรถไฟฟา

บีทีเอสและรถไฟฟาใตดิน และบัตรชําระเงินยอย โดยระบบจัดเก็บโดยสารและระบบตั๋วอัตโนมัติจะประกอบดวย 

 เครื่องตรวจตั๋ว (Ticker Validator) 

 เครื่องตรวจตั๋วแบบพกพา (Mobile Entry CSC Valuators) ซึ่งจะอยูประจํารถโดยสารแตละคัน 

 ระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง (Central Computer System: CC) จะติดตั้งที่สํานักงานกลางเพื่อ

รายงานผลรายรับและปริมาณผูโดยสาร เพื่อคอมพิวเตอรสวนกลางจะสรางและแจกจายตาราง 

คาโดยสารที่ทันสมัยรวมทั้งขอมูลการดําเนินงานของอุปกรณตางๆ (EOD) 

4.7.4 ระบบจัดลําดับความสําคัญรถประจําทาง (Transit Priority System: TPS)  

ระบบนี้มี องคประกอบที่สําคัญซึ่งตองทํางานรวมกัน 4 สวน ไดแก 

- อุปกรณสงสัญญาณการมาถึงของรถโดยสารซึ่งติดตั้งบนรถ 

- ระบบรบัสัญญาณซึ่งติดตั้งบนถนนที่ทางแยกสัญญาณไฟ หรือแมแตบนเสาสัญญาณไฟ 

- ระบบสื่อสารเชื่อมตอระหวางทางแยกสัญญาณไฟติดตั้งอุปกรณรบัสัญญาณ 

- โปรแกรมคอมพิวเตอรที่มีตรรกะเพื่อคํานวณการปรับสัญญาณไฟที่ทางแยกเพื่อรับกับรถโดยสาร 

แสดงองคประกอบและลักษณะการทํางานของ TPS ระบบนี้จะทํางานเมื่อมีรถประจําทางเขามาใกลทางแยก 

การทํางานของระบบนี้เริ่มจากเมื่อรถโดยสารเคลื่อนเขาใกลทางแยกที่มีอุปกรณรับสัญญาณ จะสงสัญญาณ

เปนคลื่นอินฟาเรดไปยังเคร่ืองรบัสัญญาณ ซึ่งจะตรวจสอบสัญญาณไฟในขณะนั้น สรปุไดดงันี ้

- หากสัญญาณไฟเปนเขียว ระบบควบคุมจะยืดเวลาสัญญาณไฟเขียวออกไปอีกเล็กนอย เพ่ือใหรถโดยสาร

ผานทางแยกไปได 

- หากสัญญาณไฟเปนสีแดง ระบบควบคุมจะตรวจสอบสัญญาณไฟเขียวและดานที่ไดรับสัญญาณไฟเขียว

ขณะนั้นๆ วาไดรับไฟเขียวเพียงพอแลวหรือไม (Minimum Green) หากวาไดรบัไฟเขียวเหมาะสมดีแลว 

(Minimum Green) จะตัดเพ่ือไปใหไฟเขียวในทิศทางที่มีรถโดยสารจอดรออยู 

- แตหากจังหวะสัญญาณไฟยังไมถึง ระบบควบคุมจะตองจัดใหไฟเขียวตามจังหวะตามทิศทางตางๆ  

กอนและระยะเวลาไฟเขียวจะตองไดอยางต่ําเทากับ (Minimum Green) 

- แตหากมีรถโดยสารหลายคันตองมาจอดรอที่ทางแยก บริเวณทางแยกตองมีชองทางพิเศษสําหรับรถโดยสาร 

เพ่ือใหรถโดยสารสามารถขึ้นมาจอดรอที่หนาสัญญาณไฟ และหากระยะเวลาที่รถโดยสารตองจอดรอ

ยาวนานเกินไปหรือมีรถโดยสารหลายคัน ระบบนี้จะเพิ่มเวลาใหรถโดยสารทั้งหมดผานทางแยกไปได 

การปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟที่ทางแยกลักษณะนี้จะชวยใหรถโดยสารเสียเวลาที่ทางแยกนอยกวารถอ่ืนๆ  

ซึ่งจะทําให “ระดับการบริการ” ของรถโดยสารดีข้ึน ซึ่งจะสงผลใหผูโดยสารเกิดความเชื่อมั่นในการใชบริการ ขอมูลตางๆ 

จะสงไปยังศูนยควบคุมกลางดวย 
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4.7.5 ระบบแนะนําขอมูลรถโดยสาร (Bus Information System)  

เปนระบบที่คลายคลึงกับระบบแนะนําขอมูลจราจร (Traveler Information System) แตจะเนนสําหรับ

ผูโดยสารรถประจําทางโดยเฉพาะ ระบบนี้มีองคประกอบที่สําคัญ 4 สวน ไดแก องคประกอบสวนที่ 1) ระบบติดตาม

รถโดยสารซึ่งทําหนาที่เก็บรวบรวมขอมูล โดยมีขอมูลหลักที่สําคัญ ไดแก ตําแหนงและเวลาในการเดินทางของรถโดยสาร 

ซึ่งขอมูลสวนนี้จะถูกสงตอไปยังองคประกอบสวนที่ 2) ศูนยควบคุมกลางที่ทําหนาที่รวบรวมและวิเคราะหขอมูลรถโดยสาร 

โดยมีโปรแกรมวิเคราะหความเร็วและเวลาในการเดินรถโดยสารระหวางปายหรือสถานีรถโดยสาร เพื่อคํานวณเวลา 

ที่รถโดยสารจะเดินทางไปยังปายจอดรถประจําทางถัดไปผลการคํานวณที่ไดจะสงตอไปยังองคประกอบสวนที่ 3)  

ซึ่งไดแก ปายแนะนําขอมูลรถโดยสาร ซึ่งติดตั้งอยูที่บริเวณปายจอดรถสําคัญๆ ที่มีผูโดยสารมาใชบริการมากทุกแหง 

นอกจากจะสงขอมูลไปยังปายจอดรถที่สําคัญๆ ตามจุดที่เปนศูนยรวมการใชบริการแลว จะมีองคประกอบสวนที่ 4) 

ทําหนาที่ในการเผยแพรขอมูลเหลานี้ผาน Internet ไปยังปลายทางผูใชบรกิารลักษณะตางๆ เชน ผูใช Internet ผาน

โทรศัพทมือถือหรือปายแนะนําขอมูลจราจรในศูนยการคาตางๆ ประโยชนของระบบแนะนําขอมูลรถโดยสารประจํา

ทางนี้ สงผลโดยตรงตอผูใชบริการ ซึ่งจะทําใหผูโดยสารสามารถกําหนดเวลาในการเดินทางไดอยางแมนยํา ทําให 

การใชรถโดยสารสามารถที่จะทดแทนการใชรถสวนตัวได และสรางความเชื่อมั่นใหกับผูใชบริการ 

ตัวอยางปายแนะนําขอมูลรถโดยสารของตางประเทศ 

 

ตัวอยางปายแนะนําขอมูลรถโดยสารของกรมทางหลวง 

 

รูปที่ 4.7-1 ปายแนะนําขอมูลรถโดยสาร 

 

  



บทที่ 5 
เสนทางและระบบขนสงสาธารณะในเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก (EEC) 
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บทที่ 5 | เสนทางและระบบขนสงสาธารณะในเขตพฒันาพิเศษ

ภาคตะวันออก (EEC) 
แผนแมบทฯ วางโครงขายระบบขนสงหลักและรองในพื้นที่ศึกษา โดยมีขอเสนอแนะดังนี้ 

 ระบบขนสงหลัก 

ระบบขนสงสาธารณะสายหลักทําหนาที่เชื่อมโยงการเดินทางระหวางจังหวัดและแหลงกิจกรรมสําคัญภายในภมูิภาค 

ประกอบดวย รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน รถไฟทางคู และรถโดยสารประจําทางหมวด 2 

5.1.1 รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน 

เชื่อมโยงการเดินทางระหวางเมืองและระหวางจังหวัดภายในภูมิภาคมีระยะทาง 160 กิโลเมตร  

โดยจะมีสถานีภายในพื้นที่ศึกษาโครงการทั้งสิ้น 5 สถานี ไดแก สถานีฉะเชิงเทรา สถานีชลบุร ีสถานีศรีราชา สถานีพัทยา

และสถานีอูตะเภา มีแผนเปดใหบริการในป พ.ศ. 2568 (อางอิงจากการประชุมคณะรัฐมนตรีนอกสถานที่ จังหวัดระยอง 

เมื่อวันที่ 25 สิงหาคม 2563) และไดมีขอสั่งการใหกระทรวงคมนาคมรับไปพิจารณาเรงรัดโครงการเชื่อมตอสถาน ี

รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน สถานีที่ 10 (สถานีระยอง) ในการขยายแนวเสนทางฯใหแลวเสร็จในป พ.ศ. 2568  

พรอมกับสถานีอูตะเภา มผีลคาดการณปริมาณผูโดยสารรายสถาน ีดังแสดงในตารางที ่5.1-1 

ตารางที่ 5.1-1 ปริมาณผูโดยสารสถานีรถไฟฟาความเร็วสูงในพื้นที่ศึกษา 

สถาน ี
25681 2576 2586 2596 

ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก ขาเขา 

ฉะเชิงเทรา 6,100 6,190 9,360 9,450 11,450 11,650 14,000 14,18 

ชลบุร ี 3,540 3,590 4,610 4,700 5,490 5,630 6,030 6,150 

ศรีราชา 3,800 3,870  4,950 4,970 5,820 5,870 6,400 6,550 

พัทยา 3,420 3,470 4,590 4,610 5,370 5,430 5,920 5,980 

อูตะเภา 1,920 1,760 4,320 4,000 6,570 6,080 8,390 7,820 

ที่มา : โครงการศกึษา ทบทวน และวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการรถไฟความเร็วสงูเชื่อมตอ 3 สนามบิน, 2560 

หมายเหตุ :1จากการประชุมคณะรัฐมนตรนีอกสถานที่ จังหวัดระยอง เมื่อวันที ่25 สงิหาคม 2563 ปเปดใหบรกิารรถไฟความเรว็สูงเลื่อนจาก 2566 เปน 2568 

5.1.2 รถไฟสายตะวันออก 

ปจจุบันใหบริการชวงชุมทางฉะเชิงเทรา-บานพลูตาหลวง 2 เที่ยว/วัน เสนอแนะการใหบริการเพิ่มเติมตามแนว

รถไฟเดิมตามเสนทางทั้งหมด 2 ชวงทางมีรายละเอียด ดังนี้ 

1) ชุมทางฉะเชิงเทรา-บานพลูตาหลวง-บานฉาง ใหบริการ 6 เที่ยวตอวัน (2 ทิศทาง) ระยะทาง 123 กม. 

2) พานทอง-ชลบุรี-ชุมทางศรีราชา-พัทยา ใหบริการ 10 เที่ยวตอวัน (2 ทิศทาง) ระยะทาง 64 กม. 
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โดยการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) จะตองทําการจัดซื้อรถดีเซลราง (DMU 3 ตู/ขบวน) จํานวน 4 ขบวน

เพื่อรองรับการใหบริการที่นําเสนอ แบงออกเปนชวงชุมทางฉะเชิงเทรา-บานฉาง จํานวน 2 ขบวน และชวงพานทอง-

ชลบุร-ีชุมทางศรีราชา-พัทยาจํานวน 2 ขบวน 

นอกจากนี้เพ่ือตอบสนองตอการใหบริการรถไฟที่เพ่ิมขึ้น และรองรับคนที่ลงจากระบบรถไฟความเร็วสูง 

เพ่ือเชื่อมตอไปยังจุดหมายระยะสั้นและเชื่อมการขนสงภายในเขตเมือง แผนแมบทยังมีขอเสนอใหเพิ่มสถานีรถไฟ  

1 สถานีและพัฒนายกระดับที่หยุดรถเดิม 2 แหง ใหเปนสถานีรถไฟ มีรายละเอียดดังนี้  

1) เพ่ิมเติมสถานีพนัสนิคม จากการรบัฟงความเห็นของประชาชน เสนอการกอสรางสถานีพนัสนิคมบริเวณ

จุดตัดทางรถไฟ กับทางหลวงหมายเลข 315 หางจากสถานีพานทองประมาณ 7 กิโลเมตร ซึ่งอยู

ใกลกับดานมอเตอรเวย พนัสนิคม และสามารถเดินทางเขานิคมฯ อมตะซิตี้ชลบุรีจากทางดานหลัง 

นอกจากนี้บริเวณนี้มีลักษณะเปนเมืองขนาดใหญ เพราะเปนแหลงพักอาศัยของพนักงานโรงงานในนิคม

อุตสาหกรรม 

2) ยกระดับสถานีแสนสุข (บางแสน) ซึ่งอยู กม.ที่ 114 จากเดิมเปนที่หยุดรถไฟแสนสุข จึงเสนอแนะ 

ใหพัฒนายกระดับเปนสถานีรถไฟแสนสุข เนื่องจากจุดนี้สะดวกสําหรับการเดินทางไปชายหาดบางแสน 

และตลาดหนองมน จึงเปนจุดเชื่อมตอแหลงทองเที่ยวที่มีประสิทธิภาพ 

3) ยกระดับสถานีพัทยาใต ซึ่งอยู กม.ที่ 159 จากเดิมเปนที่หยุดรถไฟพัทยาใต จึงเสนอแนะใหพัฒนา

ยกระดับเปนสถานีรถไฟพัทยาใต 

5.1.3 รถโดยสารประจําทางหมวด 2 

ปจจุบันมีรถโดยสารหมวด 2 ใหบริการจากกรุงเทพฯไปยังพื้นที่กลุมจังหวัด 29 สาย แบงเปน ฉะเชิงเทรา 8 สาย 

ชลบุรี 12 สาย ระยอง 9 สาย จํานวนเที่ยวรวมเฉลี่ย 2,600 เที่ยว/วัน ในอนาคต เพ่ือรองรับโครงการ EECd และ EECI  

จึงเสนอแนะแนวคิดการปรับเสนทางเดินรถของรถโดยสารประจําทางหมวด 2 บางเสนทาง เพื่อเพิ่มการเชื่อมตอ

โครงการสําคัญภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกมีรายละเอียด ดังนี้ 

1) ปรับเสนทางสาย 37 กรงเทพฯ-ศรีราชา โดยเพิ่มเติมจุดจอดที่เขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรม

ดิจิทัล (EECd) และปรับเพิ่มชวงใหบริการของเสนทางสาย 37 ใหมีเสนทางบริการจากกรุงเทพฯ  

ตอขยายปลายทางถึง EECd การปรับเสนทางนี้จะสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

โดยรองรับการเดินทางของผูโดยสารที่ตองการเดินทางมายังพื้นที่พัฒนาแหงนี้ ซึ่งคาดการณจํานวน 

การจางงานในปเปดใหบริการป พ.ศ. 2563 จํานวน 3,400 ตําแหนงและป พ.ศ. 2580 จํานวน 28,000 

ตําแหนง 

2) ปรับเสนทางสาย 916 กรุงเทพฯ-แกลง-แหลมแมพิมพ  โดยเพ่ิมเติมจุดจอดที่ เขตนวัตกรรม 

ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) ณ วังจันทรวัลเลย ทางหลวงแผนดินหมายเลข 344 

จังหวัดระยอง และปรับตัดชวงใหบริการของเสนทางสาย 916 ใหมีเสนทางบรกิารจากกรุงเทพฯ และมี

ปลายทางอยูที่ EECi โดยอาจพิจารณาเปลี่ยนเสนทางมาใช Mortorway เพื่อลดเวลาการเดินทาง 

การปรับเพิ่มจุดจอดและตัดชวงวิ่งของเสนทางนี้จะสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

โดยรองรับการเดินทางของผูโดยสารที่ตองการเดินทางมายังพื้นที่พัฒนาแหงนี้ ซึ่งวาคาดการณ 
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ในปเปดใหบริการ พ.ศ. 2564 จะมผีูสัญจร ผูพักอาศัย นักศกึษาและนักวิจัยเขาใชพื้นที่รวม 8,200 คนตอวัน 

และในป พ.ศ. 2575 คาดการณจํานวน 29,000 คนตอวัน 

 
        ที่มา : ที่ปรกึษา , 2562 

รูปที่ 5.1-1 ภาพรวมระบบขนสงสาธารณะหลกัของกลุมจังหวัด 
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 ระบบขนสงรอง 

ระบบขนสงสาธารณะสายรองทําหนาที่เชื่อมโยงระบบหลักโดยเฉพาะการเชื่อมตอกับสถานีรถไฟความเร็วสูง 

สนามบิน เขาสูแหลงกิจกรรมสําคัญในเขตเมืองและอําเภอ รวมทั้งจุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก เชน พื้นที่อยูอาศัย 

พื้นที่พาณิชยกรรม ศูนยราชการ สถานศึกษา สถานีรถไฟ และ สถานีขนสง เปนตน โดยที่ปรึกษาเสนอโครงขายระบบ

ขนสงสาธารณะสายรองเพิ่มเติม รวมทั้งสิ้น 18 สาย แบงประเภทออกเปนโครงขายระบบขนสงสาธารณะ 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 5 สาย จังหวัดชลบุรี 7 สาย และจังหวัดระยอง 6 สาย มีรายละเอียดแสดงดังตารางที่ 5.2-1  

โดยเงื่อนไขการเปดใหบริการระบบขนสงรองเสนทางที่เขาสถานีรถไฟความเร็วสูงจะตองสอดคลองกับปเปดใหบริการ

รถไฟความเร็วสูง 

ตารางที่ 5.2-1 ระบบขนสงสาธารณะสายรอง 

หมายเหตุ : 1เสนทางรถหมวด 3 ที่วิ่งระหวางจังหวัดจะถูกแสดงอยูในจังหวัดที่มีระยะทางวิ่งมากที่สุด 

  2เสนทางสาย ชบ6 อยูระหวางการศกึษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา จึงไมนํามาจัดลําดับความสําคัญรวมกับเสนทางอื่น 

 3เสนทางสาย รย6 เปนเสนทางเพื่อรองรับนักวิจัยระดับนานาชาติเขาสู EECi จึงไมนํามาจัดลําดับความสําคัญรวมกบัเสนทางอื่น 

 

 

ลําดับท่ี สาย เสนทาง ระยะทาง (กม.) หมวด 

1 

ฉะ
เช

ิงเ
ทร

า 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร. เบญจมฯ - ตะวันออกคอมเพล็กซ 8 1 

2 ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา - วัดโสธรฯ  7 1 

3 ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา 11 1 

4 ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา - บางคลา 28 4 

5 ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา - บานโพธิ์ - บางปะกง 26 4 

6 

ชล
บุรี

 

ชบ1 HSR ชลบุรี - เมืองชลบุรี 12 1 

7 ชบ2 HSR ชลบุรี - บางแสน/ HSR ชลบุรี –หนองมน 16 / 13 1 

8 ชบ31 HSR ชลบุร ี- บานบึง - EECi 65 3 

9 ชบ4 HSR ศรีราชา - แหลมฉบัง/ตัดชวง HSR ศรีราชา-EECd 16 / 13 1 

10 ชบ51 เมืองศรีราชา - HSR ศรีราชา - ปลวกแดง 42 3 

11 ชบ62 HSR พัทยา - แหลมบาลีฮาย - - 

12 ชบ7 HSR พัทยา - สวนนงนุช 19 1 

13 

ระ
ยอ

ง 

รย1 นิคมฯ มาบตาพุด - นิคมฯ IRPC 22 1 

14 รย2 แหลมเจริญ - สามแยกขนสง 14 1 

15 รย3 HSR อูตะเภา - ระยอง - บานเพ 62 4 

16 รย4 ระยอง - บานคาย - EECi 58 4 

17 รย5 นิคมฯ มาบตาพุด - นิคมพัฒนา - ปลวกแดง 45 4 

18 รย63 HSR อูตะเภา - ระยอง - EECi 96 4 
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ปลวกแดง      
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นอกจากนี้ จากการที่สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (สกพอ.) มีแผน 

การพัฒนาเมืองใหมในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เชน เมืองใหม EEC สมารทซิตี้บานฉาง Smart Park 

และการลงทุนจากภาคเอกชน เปนตน จึงควรมีการทบทวนแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะหลังจากดําเนินงาน 

ทุกๆ 5 ป ซึ่ง ณ ปจจุบัน แผนพัฒนาโครงการเหลานี้ยังไมมีความชัดเจนเพียงพอ อยางไรก็ตาม เมื่อแผนการพัฒนา 

มีทิศทางการดําเนินการที่ชัดเจน จําเปนตองมีการปรับปรุงแผนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหมีความสอดคลอง

และบูรณาการรวมกับแผนพัฒนาเมืองใหมที่จะเกิดข้ึน โดยจะมีการกําหนดแนวเสนทางเพ่ือเชื่อมตอการเดินทาง 

จากพื้นที่การพัฒนาเมืองใหมในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก กับระบบรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน 

รวมถึงพื้นที่สําคัญโดยรอบพื้นที่ EEC เชน ทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา มาบตาพุด อําเภอเมืองระยอง เมืองพัทยา 

เปนตน เพื่ออํานวยความสะดวก เพิ่มความรวดเร็วในการเดินทาง สามารถเชื่อมโยงการเดินทางทั้งจากภายนอก 

และภายในพื้นที่การพัฒนาเมืองใหมดวยระบบขนสงสาธารณะ 

 
ที่มา : รายงานการศกึษาโครงการศกึษาออกแบบการพัฒนาเมืองใหมบนพื้นที่นาํรองในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก สํานกังาน

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก, พ.ศ. 2561 

รูปที่ 5.2-2 ทิศทางการพัฒนาเมืองใหม 
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 งบประมาณ 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง  

เพื่อรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกประมาณงบประมาณคาลงทุน 2 สวน โดยแบงเปน 

คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure, CAPEX) 6,872 ลานบาท และคาใชจายดําเนินงานตลอดระยะเวลา 20 ป 

(Operating Expenses, OPEX) 7,537 ลานบาท ซึ่งงบประมาณนี้ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสราง

งานโยธา คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร (ไมรวมคาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติม) คางานระบบ และคาดําเนินงานและบํารุงรักษา 

โดยสามารถแสดงรายละเอียดของงบประมาณในแตละดานไดดังรูปที่ 5.3-1 และงบประมาณทั้งหมดของแผนแมบท

สามารถแสดงรายละเอียดไดดังตารางที่ 5.3-1 

 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

รูปที่ 5.3-1 องคประกอบของงบประมาณในแผนแมบท 
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ตารางที่ 5.3-1 งบประมาณทั้งหมดของแผนแมบท 

สาย เสนทาง รถโดยสาร 

งบประมาณ (ลานบาท) 
คาจัดซื้อ

ขบวนรถ

เพิ่มเติม  

(ลานบาท) 

หมายเหตุ 

คาใชจายลงทุน (CAPEX) คาใชจายดําเนินงาน (OPEX) 20 ป 

(1) (2) (3) (4) 

รวม 
CAPEX 

(5) (6) 

รวม OPEX 
คาจัด

กรรมสิทธิ์
ท่ีดิน 

คากอสราง
งานโยธา 

คางาน
ระบบ 

คาจัดซื้อ
ขบวนรถ
โดยสาร 

คา
ดําเนินงาน 

คา
บํารุงรักษา 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ  EV Bus 83 250 216 46 593 132 64 196 65 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ฉช1 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ EV Minibus - 26 30 32 87 152 52 204 48 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ฉช1 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา EV Minibus - 21 40 39 99 185 77 261 57 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ฉช1 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา EV Minibus 8 44 5 35 92 190 130 320 48 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ฉช1 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธิ์ – บางปะกง EV Minibus 5 82 7 39 133 245 173 418 74 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ฉช1 และ ฉช3 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 96 422 297 189 1,004 902 496 1,398 292 - 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี EV Minibus 5 51 108 35 198 173 79 252 48 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ชบ2 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน/ HSR ชลบุรี – หนองมน EV Minibus 46 438 155 46 685 205 83 287 66 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ชบ2 

ชบ3 HSR ชลบุร ี– บานบึง – EECi EV Minibus 1 176 8 53 237 246 235 481 89 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ชบ2 

ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง/ตัดชวง HSR ศรีราชา-EECd EV Bus 15 404 119 39 576 173 60 233 57 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ชบ5 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – ปลวกแดง  EV Bus 29 240 185 98 552 281 266 548 138 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ชบ5 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย Tram - - - - - - - - - อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช EV Bus 21 323 40 46 429 150 99 250 65 - 

จังหวัดชลบุร ี 117 1,632 614 315 2,677 1,228 822 2,050 463 - 

รย1 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมฯ IRPC  Trambus 110 696 336 630 1,771 555 633 1,187 112 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย รย1 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง EV Minibus 7 116 110 56 289 267 133 400 83 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย รย4 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ EV Minibus 21 267 69 91 448 355 323 678 146 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย รย1 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi EV Minibus 26 192 11 74 302 371 269 640 114 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย รย4 

รย5 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง EV Minibus 7 179 8 60 253 274 165 440 87 - 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi VIP Bus - - 10 117 127 364 380 744 179 (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย รย3 และ รย4 

จังหวัดระยอง 170 1,450 543 1,027 3,190 2,186 1,903 4,089 721 - 

แผนแมบท EEC 383 3,504 1,455 1,531 6,872 4,316 3,221 7,538 1,476 - 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหต ุ: 1)  หมายถึง โครงการนํารองในแตละจังหวัด / EV Minibus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก / EV Bus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐาน / VIP Bus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐานพิเศษ / Trambus หมายถึง รถไฟฟาลอยาง / Traหมายถึง รถรางไฟฟา 
   2) การคิดคาลงทุนในสายที่มีแนวเสนทางซอนกนัจะคดิคาลงทุนทั้งหมดไวแนวเสนทางท่ีกอสรางกอน สวนแนวเสนทางที่กอสรางหลังจะไมถูกคิดคาลงุทนในสวนนี้ โดยไมมีการนับรวมคาลงทุนที่ซ้ําในสายที่มีแนวเสนทางซอนทับกัน 
   3) สิ่งกอสรางที่ใชรวมกัน หมายถึงศนูยซอมบํารุง ลานจอดแลวจร คากอสรางทางวิ่ง ปายรถโดยสารสาธารณะ คาระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง ระบบขนสงอัจฉริยะ และระบบติดต้ังสัญญาณไฟควบคุมท่ีใชรวมกัน 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 5-9  

 

 การวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการ 
การวิเคราะหผลประโยชนโครงการ อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ จะรวมผลประโยชน

ทางตรงและทางออมของโครงการที่สามารถคํานวณเปนตัวเงินได โดยผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรพิจารณาจาก 

ผลการวิเคราะหปริมาณการเดินทาง นํามาคํานวณเปนปริมาณคัน-กิโลเมตร (vehicle-kilometers travel-VKT)  

และคัน-ชั่วโมง (vehicle-hours travel-VHT) โดยกําหนดใหมีอายุโครงการ 20 ปนับจากปเปด คาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม

ถูกนํามาใชในการวิเคราะหผลประโยชนโครงการ และพิจารณาเฉพาะผลประโยชนทางตรงเทานั้น ในการวิเคราะห

ผลประโยชนโครงการ มูลคาลงทุนโครงการ คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษาที่ใชในการวิเคราะหจะถูกแปลงคา 

ดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 90.65 ของมูลคาการเงินของทุนโครงการ คาดําเนินงาน  

และคาบํารุงรักษา โดยที่มูลคาลงทุนโครงการ ไดแก คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ  

จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห โดยจะมีการกระจายคาใชจายรวมตามรายละเอียด 

ดังแสดงในตารางที ่5.4-1 

การคํานวณผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร 4 สวนหลักของโครงการ ไดแก 

 การประหยัดคาใชจายจากการใชรถ (Vehicle Operating Cost Saving : VOCSaving) 

การประหยัดคาใชจายจากการใชรถเปนการเปรียบเทียบจํานวนคัน-กิโลเมตร ระหวางสภาพปจจุบัน

และกรณีที่มีโครงการและไมมีโครงการในอนาคต การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของประชาชนในพื้นที่จากรถสวนตัว

เปนระบบขนสงสาธารณะจะสะทอนถึงจํานวนคัน-กิโลเมตร ที่ลดลง ซึ่งจะนําไปคูณกับคาใชจายในการใชรถ 

ตอหนึ่งกิโลเมตรของกรมทางหลวง 

 การประหยัดคาใชจายจากการประหยัดเวลาเดินทาง (Value of Time Saving : VOTSaving) 

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนตสวนตัวมาเปนการใชระบบขนสงสาธารณะเปนการลด 

ความแออัดของโครงขายการจราจร สงผลใหการเดินทางของผูที่ใชรถสวนตัวและรถขนสงสาธารณะรวดเร็วขึ้น 

เวลาเดินทางรวมที่ประหยัดไดทั้งโครงขาย ซึ่งสามารถแปลงเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตรไดโดยการนํามาคูณกับมูลคา

เวลาของผูเดินทางของพื้นที ่

 การประหยัดคาใชจายจากการลดอุบัติเหตุ (Accident Cost Saving : ACCSaving) 

การลดปริมาณการเดินทางของรถยนตเปนการลดความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุ และเปนผลใหจํานวน

อุบัติเหตุรวมลดนอยลง การศึกษาดานอุบัติเหตุใชสมมติฐานวา จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแปรผันตรงกับปริมาณ 

การเดินทางในหนวยคัน-กิโลเมตร ซึ่งสามารถคํานวณไดในรูปของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (คร้ังตอหนึ่งพันลานกิโลเมตร) 

โดยใชมูลคาของกรมทางหลวง 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 การประหยัดคาใชจายจากการรักษาสิ่งแวดลอม (Environment Saving : ENVSaving) 

การประเมินการประหยัดคาใชจายจากการรักษาสิ่งแวดลอม จะทําการวิเคราะห 2 กรณี คือ 1) ศึกษา

มูลคาผลคาความเสียหายจากการปลอยมลพิษตอระยะทางในการใชยานพาหนะตอคันตอกิโลเมตร 2) ศึกษามูลคา 

ในการลดการใชพลังงาน (Energy Saving) แลวนําคาใชจายจากทั้ง 2 กรณีมารวมกันจะเทากับคาใชจายจากการ

รักษาสิ่งแวดลอม 

การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการจําแนกเปนรายสาย รายจังหวัด และคิดทั้ง 

แผนแมบท แสดงไดดังตารางที่ 5.4-1 โดยผลการวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรนั้นจะถูกนํามาวิเคราะห

ความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการ แสดงไดดังตารางที่ 5.4-2 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 5.4-1 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ 

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

คาใชจาย (ลานบาท) ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

มูลคาลงทุน

โครงการ 
คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 
คาใชจายรวม VOC

saving
 VOT

saving
 ACC

saving
 ENV

saving
 รวม 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ EV Bus 8.0 193 119 58 59 429 340 818 11 62 1,231 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ  EV Minibus 7.3 141 138 47 44 370 295 451 10 54 810 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา EV Minibus 10.8 187 167 70 52 475 296 712 10 54 1,071 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา EV Minibus 28.2 213 172 118 44 546 410 538 13 75 1,036 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธ์ิ – บางปะกง EV Minibus 26.4 180 222 157 67 626 421 552 14 79 1,066 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 80.7 913 818 450 265 2,446 1,763 3,070 57 324 5,214 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี EV Minibus 11.9 257 157 72 44 529 301 1,144 10 53 1,508 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน / HSR ชลบุรี – หนองมน EV Minibus 16.0 548 186 75 59 868 640 1,546 21 113 2,319 

ชบ3 HSR ชลบุรี – บานบึง – EECi EV Minibus 65.0 273 223 213 81 790 545 921 18 95 1,579 

ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรีราชา-EECd EV Bus 15.6 557 157 54 52 820 729 1,764 24 130 2,647 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – ปลวกแดง EV Bus 42.0 383 255 241 125 1,005 803 1,664 26 152 2,646 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย Tram 8.5 - - - - - - - - - - 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช EV Bus 19.2 396 136 90 59 681 640 1,547 21 114 2,322 

จังหวัดชลบุร ี 169.7 2,415 1,113 745 419 4,693 3,658 8,587 119 657 13,021 

รย1 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมฯ IRPC Trambus 22.2 1,060 503 573 102 2,238 2,880 2,168 170 932 6,150 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง EV Minibus 14.0 290 242 121 75 728 468 822 15 83 1,389 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ EV Minibus 61.6 615 322 293 132 1,362 813 1,336 26 144 2,320 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi EV Minibus 58.2 238 336 244 103 921 698 1,052 23 120 1,893 

รย5 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง  EV Minibus 45.0 256 249 150 79 734 505 761 16 121 1,404 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi VIP Bus 96.0 434 330 344 162 1,271 1,161 1,089 38 200 2,488 

จังหวัดระยอง 297.0 2,894 1,981 1,725 654 7,255 6,526 7,229 289 1,600 15,645 

แผนแมบท EEC 547.4 6,222 3,913 2,920 1,338 14,393 11,946 18,887 465 2,581 33,880 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 
ที่มา : ที่ปรึกษา  



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 5.4-2 สรุปผลการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการ 

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

EIRR (รอยละ) NPV (ลานบาท) B/C 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ EV Bus 8.0 22.0 135.40 1.50 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ  EV Minibus 7.3 17.7 54.39 1.25 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา EV Minibus 10.8 17.9 75.11 1.27 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา EV Minibus 28.2 14.1 29.62 1.09 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธิ ์– บางปะกง EV Minibus 26.4 14.7 31.63 1.10 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 80.7 18.4 411.45 1.31 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี EV Minibus 11.9 21.2 161.99 1.46 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน / HSR ชลบุร ี– หนองมน EV Minibus 16.0 15.5 131.77 1.20 

ชบ3 HSR ชลบุรี – บานบึง – EECi EV Minibus 65.0 14.8 56.31 1.13 

ชบ4 HSR ศรรีาชา – แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรรีาชา - EECd EV Bus 15.6 17.4 217.99 1.34 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรรีาชา – ปลวกแดง EV Bus 42.0 23.9 305.82 1.52 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย Tram 8.5 - - - 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช EV Bus 19.2 23.3 303.58 1.62 

จังหวัดชลบุร ี 169.7 19.6 1,312.51 1.43 

รย1 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมฯ IRPC Trambus 22.2 20.8 638.02 1.44 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง EV Minibus 14.0 14.9 57.09 1.14 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ EV Minibus 61.6 9.5 -103.90 0.88 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi EV Minibus 58.2 21.6 159.01 1.35 

รย5 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง  EV Minibus 45.0 16.4 70.79 1.17 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi VIP Bus 96.0 16.5 126.91 1.18 

จังหวัดระยอง 297.0 17.6 1,134.18 1.28 

แผนแมบท EEC 547.4 18.5 2,858.14 1.34 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

ที่มา : ที่ปรึกษา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 5-13  

 

 

รูปที่ 5.4-1 มูลคาการลงทุนโครงการ และ EIRR 

- ในแนวเสนทางนํารองของจังหวัดฉะเชิงเทรา คาดวาสามารถลดการปลอยกาซเรือนกระจกลงได  

236.73 tCO2e ตอป สามารถลดปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดประมาณ 0.116 ลานลิตร/ป  

ซึ่งมีมูลคาในการลดการใชพลังงาน (Energy Saving) ณ ป พ.ศ. 2586 เทากับ 2.03 ลานบาท และฝุนละออง

ขนาดไมเกิน 10 และ 2.5 ไมครอน (Particulate Matter (less than 10 and 2.5 microns), PM10 and PM2.5) 

ซึ่งเปนฝุนละอองที่มีผลตอสุขภาพของประชาชน ลดลงประมาณ 0.230 ตันตอป (0.021 มก./ลบ.ม.) 

โดยคาดวาโครงการจะชวยลดมูลคาความเสียหายที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็ก PM10 and PM2.5 

ประมาณ 0.90 ลานบาท/ป 

- ในแนวเสนทางนํารองของจังหวัดชลบุรี  คาดวาสามารถลดการปลอยกาซเรือนกระจกลงได  

604.73 tCO2e ตอป สามารถลดปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดประมาณ 0.291 ลานลิตร/ป  

ซึ่งมีมูลคาในการลดการใชพลังงาน (Energy Saving) ณ ป พ.ศ. 2586 เทากับ 5.05 ลานบาท และฝุนละออง

ขนาดไมเกิน 10 และ 2.5 ไมครอน (Particulate Matter (less than 10 and 2.5 microns), PM10 and PM2.5) 

ซึ่งเปนฝุนละอองที่มีผลตอสุขภาพของประชาชน ลดลงประมาณ 0.377 ตันตอป (0.001 มก./ลบ.ม.)

โดยคาดวาโครงการจะชวยลดมูลคาความเสียหายที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็ก PM10 and PM2.5 

ประมาณ 1.47 ลานบาท/ป 

- ในแนวเสนทางนํารองของจังหวัดระยอง คาดวาสามารถลดการปลอยกาซเรือนกระจกลงได   

3,954.67 tCO2e ตอป สามารถลดปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงไดประมาณ 1.932 ลานลิตร/ป  

ซึ่งมีมูลคาในการลดการใชพลังงาน (Energy Saving) ณ ป พ.ศ. 2586 เทากับ 33.69 ลานบาท และฝุนละออง

ขนาดไมเกิน 10 และ 2.5 ไมครอน (Particulate Matter (less than 10 and 2.5 microns), PM10 and PM2.5) 

ซึ่งเปนฝุนละอองที่มีผลตอสุขภาพของประชาชน ลดลงประมาณ 2.055 ตันตอป (0.028 มก./ลบ.ม.)

โดยคาดวาโครงการจะชวยลดมูลคาความเสียหายที่เกิดจากฝุนละอองขนาดเล็ก PM10 and PM2.5 

ประมาณ 8.03 ลานบาท/ป  
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 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและรูปแบบการลงทุน 

รายไดจากคาโดยสารในแตละปคํานวณไดจากปริมาณผูโดยสารในแตละสายตลอดปคูณกับอัตราคาโดยสาร

ของแตละสาย โดยที่สายที่ระยะทางไมเกิน 15 กิโลเมตร คิดอัตราคาโดยสารอัตราคงที่ 10-15 บาท ตลอดสาย  

สวนสายที่ระยะทางมากกวา 15 กิโลเมตร คิดอัตราคาโดยสารที่ 1 บาท/กิโลเมตร โดยที่อัตราคาโดยสารปรับตาม

อัตราเงินเฟอรอยละ 2.50 ในปที่ 11 ทั้งนี้ ไมรวมถึงสายพิเศษที่มีอัตราคาโดยสารพิเศษ 

รายไดเชิงพาณิชยในแตละปมีคาเทากับรอยละ 15.00 ของรายไดคาจากคาโดยสารในแตละป เนื่องจาก

รายไดจากคาโดยสารในโครงการนี้ไมสูงมากนัก รายไดเชิงพาณิยชในอัตรารอยละ 15.00 จึงเปนอัตราที่ไมสูงมากนัก

เมื่อเทียบกับรายไดเชิงพาณิชยของโครงการรถไฟฟา อางอิงจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียว สวนตอขยาย  

ชวงหมอชิต – สะพานใหม – คูคต และชวงแบริ่ง – สมทุรปราการ 

5.5.1 การวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงิน (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 

ผลการวิเคราะหดานการเงินในครั้งนี้ ใชพิจารณาการลงทุนสําหรับภาครัฐ โดยคํานวณจากตนทุน 

ที่รัฐลงทุนและรายไดที่เขารัฐเทานั้น โดยสามารถสรุป รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทน

ทางการเงินในแตละปของระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) ไดดัง 

ตารางที่  5.5-1 โดยที่มูลคาลงทุนโครงการ ไดแก คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ  

จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห 
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ตารางที่ 5.5-1 รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทนทางการเงินตลอด 20 ป ของแตละสาย (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 

สาย เสนทาง 
รายไดรวม 

(ลานบาท) 

คาใชจาย (ลานบาท) กระแส 

เงินสดสุทธิ 

(ลานบาท) 

มูลคา 

ปจจุบันสุทธิ (NPV) 

(ลานบาท) 

อัตราสวน

ผลตอบแทนตอ

ตนทุน (B/C) 
มูลคาลงทุนโครงการ 

คาดําเนินงานและ

บํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวนรถ

เพิ่มเติม 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ 368 212 196 65 -105 -105 0.90 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ 350 156 204 48 -58 -65 0.97 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา 237 206 261 57 -287 -225 0.51 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา 359 236 320 48 -243 -209 0.65 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธิ์ – บางปะกง 493 199 418 74 -197 -153 0.80 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 1,807 1,009 1,398 292 -891 -758 0.75 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี 328 285 252 48 -256 -238 0.61 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน / HSR ชลบุรี – หนองมน 518 605 287 66 -440 -458 0.58 

ชบ3 HSR ชลบุรี – บานบึง – EECi 623 302 481 89 -248 -223 0.80 

ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรีราชา - EECd 607 615 233 57 -297 -379 0.72 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – ปลวกแดง 708 423 548 138 -400 -325 0.73 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย - - - - - - - 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช 431 437 250 65 -320 -319 0.63 

จังหวัดชลบุร ี 3,215 2,667 2,050 463 -1,962 -1,943 0.68 

รย1 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมฯ IRPC 1,746 1,170 1,187 112 -723 -824 0.74 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง 433 320 400 83 -370 -303 0.60 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ 817 679 678 146 -686 -602 0.60 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi 743 264 640 114 -272 -199 0.82 

รย5 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง 484 284 440 87 -326 -256 0.67 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi 1,194 479 744 179 -208 -201 0.98 

จังหวัดระยอง 5,417 3,196 4,089 721 -2,586 -2,384 0.74 

แผนแมบท EEC 10,439 6,872 7,538 1,476 -5,438 -5,085 0.72 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

               คิดคา discount rate ทางการเงิน ที่ 5.25% 

ที่มา : ที่ปรึกษา 
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จากตารางที่ 5.5-1 จะเห็นวากระแสเงินสดสุทธิตลอด 20 ปของโครงการนั้นมีคาติดลบทุกสาย เนื่องจาก 

มีคาใชจายในการลงทุนสูงในแตละเสนทาง และการเก็บคาโดยสารในราคาที่ต่ํามาก อยางไรก็ตาม หากพิจารณา

เฉพาะผลกําไรเบื้องตน (EBITDA) หลังเปดใหบริการ จะพบวามีคาเปนบวก ซึ่งหมายถึงรายไดของโครงการเพียงพอ

สําหรับคาดําเนินการและซอมบํารุง โดยที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหรูปแบบการรวมลงทุนในหัวขอตอไป 

 
รูปที่ 5.5-1 กระแสเงินสด (กรณีฐาน) 

5.5.2 รูปแบบการรวมลงทุน 

ในการศึกษารูปแบบการลงทุนสําหรับโครงการที่เปนโครงสรางพื้นฐาน จะเปนการศึกษาบทบาทของรัฐ 

และเอกชนในการดําเนินโครงการ เนื่องจากในปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายใหเอกชนเขามามีสวนรวมในโครงการลงทุน

ดานตางๆ มากขึ้น เนื่องจากรัฐจะไมมีความประสงคที่จะรับภาระในการลงทุนโครงการจํานวนมากได การเปดโอกาส 

ให เอกชนเข ามามีสวนรวมในการลงทุนจะชวยใหรัฐสามารถลดภาระในการจัดหาเงินลงทุน รวมทั้ งภาระ 

ในการจัดเตรียมองคกรและบุคลากรสําหรับการดูแล โดยการศึกษาพบวา โครงการนี้มีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรที่ดี

ขณะที่ผลตอบแทนดานการเงินติดลบ รัฐจึงตองมีการสนับสนุนในบางสวน โดยรูปแบบการรวมลงทุนจะแบงออก 

เปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเปดใหบริการ(กอสราง) และชวงหลังเปดใหบริการ ในชวงกอนเปดใหบริการ Capex จะตอง

ไดรับเงินสนับสนุนจากภาครัฐ เชน รัฐบาลกลางสนับสนุนคากอสรางงานโยธาและคางานระบบ หนวยงานทองถิ่น (อปท.) 

สนับสนุนคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน เปนตน สวนคาจัดซื้อขบวนรถโดยสารและคาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมจะข้ึนอยูกับ

รูปแบบการรวมลงทุนที่ตกลงกับเอกชน ในชวงหลังเปดใหบริการจะแบงเปนรปูแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 

โดยรูปแบบ PPP Net Cost รายไดทั้งหมดจะเปนของเอกชน โดยอาจมีการกําหนดเพดานรายไดที่เอกชนจะไดรับ 

หากเอกชนสามารถทํากําไรไดมากกวาเพดานจะตองแบงกําไรใหแกรัฐตามที่ไดตกลง 

การศึกษานี้ไดกําหนดและศึกษารูปแบบการลงทุน การดําเนินงานและบํารุงรักษา เพื่อวิเคราะหทางการเงนิ

ในการดําเนินงานโครงการ แบงออกเปน 4 รูปแบบโดยขึ้นอยูกับการจัดแบงรายไดระหวางภาครัฐและเอกชน 

มีขอตกลงที่หลากหลายขึ้นอยูกับการคาดการณการลงทุน คาใชจายและพยากรณรายไดในอนาคต แสดงดังตารางที่ 5.5-2 

โดยทั้ง 4 รูปแบบ ดังกลาวมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
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ตารางที่ 5.5-2 สรุปรูปแบบการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน 

รูปแบบ 
คาจัด 

กรรมสิทธ์ิที่ดิน 

คากอสราง 

งานโยธา 
คางานระบบ 

คาจัดซื้อขบวน

รถโดยสาร 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 

คาดําเนินงาน

และบํารุงรักษา 

ความเปน

เจาของรายได 

PPP Net Cost 1 
รัฐ 

(5,341 ลบ.) 

เอกชน 

(10,544 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 2 
รัฐ 

(6,872 ลบ.) 

เอกชน 

(9,014 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 3 
รัฐ 

(8,348 ลบ.) 

เอกชน 

(7,538 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Gross Cost 
รัฐ 

(8,348 ลบ.) 

เอกชน 

(7,538 ลบ.) 

รัฐ (เอกชนรับ

คาจางจากรัฐ) 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

ที่ปรึกษาไดทําการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของรูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุนทั้ง 4 รูปแบบ  

โดยแสดงแยกรายจังหวัด แผนแมบท EEC และรายสาย แสดงดังตารางที่ 5.5-3 สรุปไดดังนี้ 

- PPP Net Cost รูปแบบที่ 1 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ -473.50 ลานบาท เนื่องจากเอกชนจะตองใชเงินลงทุนสูงในการจัดหาตัวรถ

มาใหบริการ ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนไมสนใจลงทุน 

- PPP Net Cost รูปแบบที่ 2 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 663.45 ลานบาท เนื่องจากเอกชนรับภาระเฉพาะคาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม 

ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนอาจไมสนใจลงทุนเพราะผลตอบแทนที่ไดรับไมคุมคาตอการลงทุน 

- PPP Net Cost รูปแบบที่ 3 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 786.70 ลานบาท เนื่องจากเอกชนไมไดรับภาระมูลคาลงทุนโครงการ 

เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุนรูปแบบนี้ ในมุมมองของที่ปรึกษาเสนอใหใชรูปแบบนี้ในการทํา 

Market Sounding 

- PPP Gross Cost จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ จะพบวา 

เมื่อกําหนดอัตราสวน B/C ใหคงที่เทากับ 1.08 รัฐจะมีรายไดจากการดําเนินงาน 10,439 ลานบาท 

และมีรายจายคาจางเดินรถ 9,045 ลานบาท คิดเปน NPV เทากับ 314 ลานบาท โดยรูปแบบนีเ้ปนอีกรูปแบบ

ที่เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุน เนื่องจากเอกชนไมตองรับความเสี่ยงจากการดําเนินงาน  

ในมุมมองของที ่ปรึกษาเสนอใหใชร ูปแบบนี ้ในการทํา Market Sounding เนื ่องจากที ่ปรึกษา 

ไดสอบถามไปยังองคการบริหารสวนจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง เห็นวาแตละจังหวัดสนใจ 

ในรูปแบบนี้มากที่สุด 

จาก NPV ของเอกชนจะเห็นวาหากรัฐสนับสนุนเงินอุดหนุนแกเอกชนในการดําเนินโครงการ จะทําให

โครงการในรูปแบบ PPP Gross Cost ดําเนินตอไปไดโดยเอกชนไมไดรับผลขาดทุน โดยมีสมมติฐานที่รัฐจะจาง 

ใหเอกชนดําเนินการเดินรถและบํารุงรักษา โดยคาจางดังกลาวคํานวณไดจากรอยละ 120 ของคาดําเนินงาน 

และบํารุงรักษาในแตละป 
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ตารางที่ 5.5-3 ผลตอบแทนทางการเงินของการใหเอกชนรวมลงทุนในแตละรูปแบบ 

สาย 

รูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุน 

PPP Net Cost รูปแบบที่ 1 PPP Net Cost รูปแบบที่ 2 PPP Net Cost รูปแบบที่ 3 PPP Gross Cost 

NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C 
คาจางเดินรถ  

(ลานบาท) 

รายไดของรัฐจาก

การดําเนินงาน 

(ลานบาท) 

NPV (ลานบาท) B/C 

ฉช1 2.18 1.01 40.65 1.36 48.12 1.54 235.13 368.36 8.22 1.08 

ฉช2 7.36 1.05 34.02 1.31 41.17 1.46 244.73 349.52 8.53 1.08 

ฉช3 -50.89 0.72 -20.71 0.83 -13.44 0.87 313.55 237.22 10.95 1.08 

ฉช4 -20.28 0.89 6.67 1.05 12.00 1.10 383.74 359.21 12.93 1.08 

ฉช5 -18.11 0.93 11.99 1.06 19.03 1.11 501.05 492.92 17.29 1.08 

ฉะเชิงเทรา -61.30 0.93 85.51 1.13 109.63 1.19 1,678.19 1,807.22 57.92 1.08 

ชบ1 -10.70 0.94 15.62 1.13 19.28 1.18 302.32 327.57 10.72 1.08 

ชบ2 18.74 1.08 57.48 1.37 68.57 1.53 344.97 517.70 11.91 1.08 

ชบ3 -20.43 0.93 18.52 1.08 27.77 1.14 576.85 623.27 20.35 1.08 

ชบ4 63.47 1.32 96.87 1.68 108.14 1.93 279.67 607.39 9.54 1.08 

ชบ5 -42.87 0.90 30.80 1.11 42.98 1.19 657.02 707.83 23.00 1.08 

ชบ6 - - - - - - - - - - 

ชบ7 11.43 1.06 50.03 1.38 56.28 1.52 299.45 431.28 10.15 1.08 

ชลบุร ี 7.79 1.01 273.71 1.26 323.44 1.37 2,460.27 3,215.04 85.67 1.08 

รย1 -315.80 0.78 133.81 1.24 155.06 1.31 1,424.65 1,745.96 49.94 1.08 

รย2 -47.08 0.83 -3.79 0.98 5.64 1.04 479.79 433.19 16.71 1.08 

รย3 -55.17 0.88 14.61 1.04 27.92 1.10 813.48 816.60 28.49 1.08 

รย4 -41.39 0.89 16.26 1.06 28.18 1.12 767.65 743.48 25.63 1.08 

รย5 -43.34 0.85 1.75 1.01 11.66 1.07 527.93 483.96 18.39 1.08 

รย6 6.62 1.01 105.52 1.27 124.48 1.38 893.10 1,193.96 31.61 1.08 

ระยอง -464.03 0.86 293.83 1.15 353.64 1.21 4,906.61 5,417.15 170.78 1.08 

EEC -473.50 0.92 663.45 1.18 786.70 1.25 9,045.07 10,439.41 314.37 1.08 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

               คิดคา discount rate ทางการเงิน ที่ 5.25% 

ที่มา : ที่ปรึกษา 
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 รูปแบบองคกรในการดําเนินงาน 

5.6.1 กฎหมายที่เกี่ยวของ 

สรุปกฎหมายที่สําคัญและเก่ียวของกับการพัฒนาโครงการระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัดฉะเชิงเทรา 

ชลบุรี และระยอง ไดดังรูปที ่5.6-1 

 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

รูปที่ 5.6-1 กฎหมายที่สําคัญและเกี่ยวของในขั้นตอนตางๆ 

5.6.2 หนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และการกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ 

5.6.2.1 หนวยงานที่มีอํานาจและหนาที่ตามกฎหมาย 

พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ตามมาตรา 33 ถาคณะรัฐมนตรี

กําหนดใหหนวยงานใดๆ หรือหลายหนวยงานรวมกัน ใหดําเนินการเก่ียวกับระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนที่ 3 จังหวัด 

และนอกพื้นที่ที่จะทําใหเกิดการพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออกสามารถดําเนินการได และถาการ

ดําเนินการนั้นตองไดรับการอนุมัติหรืออนุญาตหรือไดรับความเห็นชอบจากหนวยงานของรัฐที่มี อํานาจ ให

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเปนผูอนุญาตและอนุมัติแทนหนวยงานได แตตองแจงใหทราบ

กอนเขาดําเนินการ และหนวยงานของรัฐที่มีอํานาจนั้นๆ ตองใหความรวมมือและอํานวยความสะดวกแกหนวยงาน

ผูดําเนินการตามที่คณะรัฐมนตรมีอบหมาย 
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เมื่อพิจารณาตามรูปแบบของประเภทระบบขนสงสาธารณะสาธารณะซึ่งประกอบดวย 4 รูปแบบ 

คือ รถรางไฟฟา (Tram) รถไฟฟาลอยาง (Trambus) รถโดยสารขนาดมาตรฐาน (EV bus) และรถโดยสารขนาดเล็ก

(EV minibus) และหนวยงานของรัฐที่มีอํานาจหนาที่ใหสามารถดําเนินการโครงการระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่ 3 จังหวัด 

(ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง) แสดงในตารางที่ 5.6-1 

ตารางที่ 5.6-1 สรุปรูปแบบของระบบขนสงสาธารณะของโครงการและอํานาจหนาที่ของหนวยงานของรัฐ 

ประเภทของ 

ระบบขนสงสาธารณะ 
หนวยงานของรัฐ อํานาจตามกฎหมาย 

รถรางไฟฟา และรถโดยสาร

ไฟฟาที่มีทางวิ่งเฉพาะ 

1) รฟม. พ.ร.บ. รฟม. พ.ศ. 2543 (มาตรา 7) 

2) สนง. คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

พิเศษภาคตะวันออก 

พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษฯ พ.ศ. 2543 (มาตรา 15 (8), 15 

(9), 33) 

3) หนวยงานของรัฐใดๆ หรอืหลาย

หนวยงานรวมกัน 

พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษฯ พ.ศ. 2543 (มาตรา 15 (8), 15 

(9), 33) 

4) เทศบาล/เมืองพัทยา/อบต. (วิ่งภายในเขต

ปกครอง) 

พ.ร.บ. กระจายอํานาจฯ พ.ศ. 2542 (มาตรา 16 (26)) 

5) อบจ. (วิ่งภายในจังหวัด) พ.ร.บ. กระจายอํานาจฯ พ.ศ. 2542 (มาตรา 17 (21)) 

รถไฟฟาลอยาง (แบบไมม ี

ทางวิ่งเฉพาะ) รถโดยสาร

ขนาดมาตรฐานและรถโดยสาร

ขนาดเล็ก 

1) สนง. คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

พิเศษภาคตะวันออก 

พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษฯ พ.ศ. 2543 (มาตรา 15 (8), 15 

(9), 33) 

2) หนวยงานของรัฐใดๆ หรอืหลาย

หนวยงานรวมกัน 

พ.ร.บ. เขตพัฒนาพิเศษฯ พ.ศ. 2543 (มาตรา 15 (8), 15 

(9), 33) 

3) เทศบาล/เมืองพัทยา/อบต. (วิ่งภายในเขต

ปกครอง) 

พ.ร.บ. กระจายอํานาจฯ พ.ศ. 2542 (มาตรา 16 (26)) 

4) อบจ. (วิ่งภายในจังหวัด) พ.ร.บ. กระจายอํานาจฯ พ.ศ. 2542 (มาตรา 17 (21)) 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

จากผลการศึกษาโครงการตามแผนแมบท พบวา ระบบขนสงสาธารณะที่จะใชในโครงการประเภท

รถรางไฟฟารางเบา (LRT) ในสาย ชบ6 ทางรัฐบาลไดมอบหมายใหกับเมืองพัทยาเปนผูดําเนินการไปแลว ดังนั้น จึง

เหลือเพียงระบบขนสงสาธารณะเพียง 3 รูปแบบเทานั้น คือ รถไฟฟาลอยาง รถโดยสารขนาดมาตรฐาน และรถ

โดยสารขนาดเล็ก รูปแบบและแนวทางในการกําหนดหนวยงานที่มีความเหมาะสมเบื้องตนในการดําเนินงานระบบ

ขนสงสาธารณะในพ้ืนที่ 3 จังหวัด ดังนี้ 

- รูปแบบที่ 1 : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

หนวยงานเดียว 

- รูปแบบที่ 2 : กระทรวงมหาดไทยและองคกรปกครองสวนทองถิ่นฉะเชิงเทรา ชลบุรี และ

ระยองรวมกัน 

- รูปแบบที่ 3 : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) รวมกับ

กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย องคกรปกครองสวนทองถ่ินทั้ง 3 จังหวัด 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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เพื่อใหการดําเนินงานของทั้ ง  3 แนวทาง สามารถนําไปสูการปฏิบัติ ได  จํ าเปนตองมี

คณะอนุกรรมการขับเคลื่อนโครงการ ประกอบดวย สํานักงานนโยบายและแผนการจราจรและขนสงและจราจร 

กรมการขนสงทางบก การรถไฟแหงประเทศไทย กรมทางหลวง สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง เปนตน สรุปขอดีและขอเสียของแตละรูปแบบไดดังตารางที่ 5.6-2 

ดังนี ้

ตารางที่ 5.6-2 สรุปขอดีและขอเสียของแตละรูปแบบการกําหนดหนวยงานที่เหมาะสม 
รูปแบบ ขอด ี ขอเสีย 

รูปแบบที่ 1 : สาํนักงาน

คณะกรรมการนโยบายเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

หนวยงานเดียว  

มีกฎหมายรองรับ 

ดําเนินการไดในทุกพื้นที่ทั้ง 3 จังหวัด 

นําไปสูการปฏบิัติไดเร็วที่สุดเพราะหนวยงานเดียว 

ดําเนินการไดในทุกขั้นตอนการพัฒนาโครงการ 

รวมลงทุนกับเอกชนได 

ไมเขาใจสภาพพื้นที ่

ขาดการยอมรบัของประชาชนในพื้นที ่

ไมมีงบประมาณเพียงพอในการลงทุน 

รูปแบบที่ 2 : 

กระทรวงมหาดไทย โดย

องคกรปกครองสวนทองถิ่น

จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี 

และระยองรวมกัน 

มีกฎหมายรองรับแตตองอาศยักฎหมายมากกวา 1 

ฉบับในการพัฒนาโครงการ 

ลงทุนเองไดและใหเอกชนรวมลงทุนได 

เขาใจสภาพพื้นที่และสรางการยอมรับของประชาชน

ในพื้นที่ไดงาย 

ดําเนินการไดใน 3 จังหวัด แตอาจเกิดปญหาในการ

เดินรถขามจังหวัด 

นําไปสูการปฏบิัติไดชากวาทางเลอืกอื่น ๆ 

ไมสามารถดําเนินการไดในทุกขั้นตอนการพัฒนา

โครงการ 

 

รูปแบบที่ 3 : สาํนักงาน

คณะกรรมการนโยบายเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

รวมกับกระทรวงคมนาคม 

กระทรววงมหาดไทย 

องคกรปกครองสวนทองถิ่น

จังหวัดทั้ง 3 จังหวัด (EEC) 

มีกฎหมายหลายฉบับรองรับ 

ดําเนินการไดในพื้นที่ทั้ง 3 จังหวัด 

นําไปสูการปฏบิัติไดเร็ว 

ดําเนินการไดในทุกขั้นตอนการพัฒนาโครงการ 

ลงทุนเองได มีงบประมาณเพียงพอ 

ใหเอกชนเขามารวมลงทุนได 

เขาใจสภาพพื้นที ่

สรางการยอมรบัของประชาชนไดงาย 

มีหนวยงานจํานวนมากอาจประสบปญหาในดานการ

ประสานงาน 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

จากการเปรียบเทียบขอดีและขอเสีย พบวา รูปแบบที่ 3 สํานักงานคณะกรรมการนโยบาย 

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกรวมกับ กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย องคกรปกครองสวนทองถิ่น ทั้ง 3 

จังหวัด มีความเหมาะสมที่สุดที่จะเปนหนวยงานรบัผิดชอบโครงการ ดังแสดงในรูปที่ 5.6-2



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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รูปที่ 5.6-2 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงาน 

กําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ

แตงต้ัง

สนข. : ติดตาม ประสานงาน การดําเนินการตามแผนแมบท - แตงต้ังคณะกรรมการขับเคล่ือนโครงการ

ทบทวน ปรับปรุง แผนแมบทโครงการ - ใหความเห็นชอบแผนแมบท

ขบ. : ออกใบอนุญาตประกอบการขนสง - อนุมัติแผนงาน โครงการ และงบประมาณ

ทล. : ถายโอนภารกิจสายทางในความรับผิดชอบท่ีอยูในแผนแมบทใหแกหนวยงานรับผิดชอบโครงการ - ประกาศหลักเกณฑ วิธีการ เง่ือนไข และกระบวนการในการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

รฟท. : กอสราง จัดหาขบวนรถ และใหบริการเดินรถไฟตามแผนแมบท - พิจารณาอนุมัติ อนุญาตใหสิทธิ หรือใหสัมปทานการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

จ.ฉะเชิงเทรา : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ส่ังการ

จ.ชลบุรี : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ใหความรวมมือและ

จ.ระยอง : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน อํานวยความสะดวก - เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายฯ เก่ียวกบัการดําเนินงานการรวมทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

สวนราชการอ่ืน : ใหความรวมมือและอํานวยความสะดวก - กํากับ ติดตาม และรายงานความกาวหนาโครงการ

- ประสานงานกับหนวยงานของรัฐท่ีเก่ียวของเพ่ือใหการดําเนินงานเปนไปตามนโยบายฯ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดชลบุรี องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดระยอง

 - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ

สําหรับแนวเสนทางทางที่ตองดําเนินการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน สําหรับแนวเสนทางทางที่ไมตองดําเนินการตามข้ันตอนและกระบวนการรวมลงทุน

 - รับมอบภารกิจการถายโอนเสนทางท่ีใชในการกอสรางโครงการจากกรมทางหลวง  - จัดใหมีบริการขนสงสาธารณะ

 - จัดสรรงบประมาณเพื่อศึกษาวิเคราะหโครงการ  - ดําเนินการตามข้ันตอนการมอบใหเอกชนดําเนินงานขนสงสาธารณะ

 - จัดหางบประมาณเพ่ือกอสรางและคาใชจายอ่ืนๆของโครงการ  - การมอบใหเอกชนเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขท่ีกําหนดในกฏกระทรวงมหาดไทย

 - ดําเนินการตามข้ันตอนการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

คณะรัฐมนตรี

คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดฉะเชิงเทรา



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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5.6.2.2 การกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ 

การดําเนินการในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ที่มีกฎหมายบังคับในพื้นที่ที่ชัดเจน  

ทั้งในกระบวนการมอบหมายหนวยงานรับผิดชอบพัฒนาและการกอสรางโครงการ และการอนุญาตโครงการ 

ซึ่งหนวยงานหลักที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรง คือ สกพอ. แต สกพอ. จะดําเนินการโดยลําพังไมได และอาจเกิดปญหา

ในดานบุคลากร งบประมาณ การยอมรับของประชาชน ดังนั้น จึงควรมีหนวยงานในพื้นที่ที่มีอํานาจหนาที่และ 

มีศักยภาพ รวมถึงมีความพรอมและเหมาะสมที่จะดําเนินการ คือ องคกรปกครองสวนทองถ่ิน 3 จังหวัด (ฉะเชิงเทรา 

ชลบุรี และระยอง) ดังนั้น หนวยงานที่มอํีานาจหนาที่ตามกฎหมายใหสามารถดําเนินการโครงการระบบขนสงสาธารณะ

ไดภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกและมีความเหมาะสมที่สุด คือ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

พิเศษภาคตะวันออก หรือ สกพอ. หรือ EEC รวมกับองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 3 จังหวัด (ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง) 

แตในการดําเนินการโครงการจําเปนตองมีคณะกรรมการขับเคลื่อนโครงการเพื่อไมใหเกิดความลาชาและปญหา 

ในการดําเนินงาน 

จากนโยบายของรัฐบาลที่จะใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการลงทุนกับภาครัฐ เพ่ือเปนการ 

ลดภาระการลงทุนของรัฐบาล โดยทางคณะรัฐมนตรีสามารถกําหนดใหหนวยงานรับผิดชอบโครงการ (สกพอ.  

และ อบจ. 3 จังหวัด) ตามมาตรา 33 ของพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 และ 

ใชกระบวนการตามพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ตามมาตรา 12 ในการใหเอกชนเขามาลงทุน

หรือรวมลงทุนโครงการนี้ไดภายในพ้ืนที่ 3 จังหวัด แตการที่จะกําหนดโครงการนี้ใหเอกชนสามารถเขามารวมลงทุนได

ตามมาตรา 12 ของพระราชบัญญัติ เขตพัฒนาพิ เศษภาคตะวันออก พ .ศ .  2561 จํ า เปนตองใหทาง

คณะกรรมการนโยบายฯ พิจารณาอนุมัติและกําหนดใน EEC Project List เพ่ิมเติม จึงจะสามารถดําเนินการตาม 

PPP EEC Track ได ถาคณะกรรมการนโยบายฯ ไมกําหนดโครงการใหอยูใน EEC Project List จําเปนตองใช

กระบวนการพิจารณาการใหเอกชนรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุนตามพระราชบัญญัติการรวมลงทุนระหวางรัฐ

และเอกชน พ.ศ. 2562 เปนกฎหมายทดแทนไดแตจะทําใหเกิดความลาชาและเสียโอกาสในการพัฒนาโครงการ 

ไมสอดคลองกับโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบินที่จะเกิดขึ้น 

5.6.3 รูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุน 

5.6.3.1 กฎหมายการรวมลงทุนในพื้นท่ีเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

ในปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายเกี่ยวกับการรวมลงทุนโดยกฎหมาย คือพระราชบัญญัติการรวมลงทุน

ระหวางภาครัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 แตเนื่องจากการดําเนินการโครงการนี้อยูพ้ืนที่ 3 จังหวัดในเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออกซึ่งมีกฎหมายเฉพาะสําหรับการรวมลงทุนในพื้นที่ แตตองไดรับการอนุมัติใหเปน EEC Project List 

โดยคณะกรรมการนโยบายฯ จึงจะสามารถดําเนินการตามแนวทาง PPP EEC Fast Track ภายใตกฎหมายนี้ 

โดยสํานักงานคณะกรรมการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกสามารถตั้งบริษัทจํากัด/บริษัทมหาชน หรือมอบหมาย 

ให เอกชนเข ามาร วมลงทุน ในกิจการขนส งสาธารณะทุกประ เภทไดภายใตการอนุญาต/อนุมัติ  โดย

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (มาตรา 15 และมาตรา 33) และแนวทางการดําเนินงาน 

ใหเอกชนเขามารวมลงทุนใหดําเนินการกระบวนการพัฒนาการรวมลงทุน การกํากับดูแล และการติดตามผลตามที่
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คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกกําหนดแนวทางและประเภทโครงการที่ตองดําเนินการตามที่

ประกาศในราชกิจจานุเบกษา (มาตรา 12) โดยที่หนวยงานอนุญาต/อนุมัติของรัฐทุกหนวยงานตองมีหนาที่รวมมือ 

และอํานวยความสะดวก (มาตรา33) ในการอนุมัติ อนุญาต ใหความเห็นชอบในการดําเนินการใหคณะกรรมการนโยบายฯ 

มีอํานาจแทนหนวยงานอนุญาต/อนุมัติไดทุกหนวยงาน เพียงแตแจงใหหนวยงานนั้นๆ ทราบกอนดําเนินงานและทุก

หนวยงานของรัฐตองมีหนาที่ใหความรวมมือและอํานวยความสะดวก โดยมีหนวยงานรับผิดชอบ สกพอ. คค. มท. 

และ อปท. ทั้ง 3 จังหวัด และในการพัฒนาโครงการ ในขั้นตอนการขออนุญาตกอสรางและการขออนุญาตเดินรถ ใน

กรณีที่ใหเอกชนรวมลงทุนโครงการ หากไมสามารถอาศัยอํานาจตามพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 

2561 ตามมาตรา 12 ไดอีกทางเลือกหนึ่ง สามารถดําเนินการไดโดยอาศัยอํานาจตามพระราชบัญญัติการรวมลงทุน

ระหวางรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 แตขั้นตอนและระยะเวลาการดําเนินการจะมีความลาชากวาตาม มาตรา 12  

ของพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ซึ่งจะทําใหการเปดใหบริการระบบขนสงสาธารณะ

ของโครงการไมทันตอการเปดบริการของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบินที่จะเกิดขึ้นในป พ.ศ. 2567 ได 

5.6.3.2 รูปแบบการบริหารจัดการโครงการ 

รูปแบบการจัดทําบริการระบบขนสงสาธารณะโครงการสามารถแบงออกได เปน 2 รูปแบบ คือ 

1) บริหารจัดการโดยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ เสนทาง

การเดินรถไมมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนไมสูง และใชเทคโนโลยีที่มีอยูในปจจุบ ัน ไดแก จ ังหวัด

ฉะเชิงเทรา (ฉช2 ฉช3 ฉช4 และ ฉช5) จังหวัดชลบุรี (ชบ1 และ ชบ3) และจังหวัดระยอง (รย2 รย3 รย4 รย5 และ 

รย6) ในกรณีนี้ อปท. แตละจังหวัด (ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง) สามารถที่จะกําหนดใหดําเนินโครงการไดโดยใช

อํานาจตามพระราชบัญญัติการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในรปูแบบตอไปนี้ 

(1) องคกรปกครองสวนทองถิ่นทั้ง 3 จังหวัด ดําเนินการเอง กฎหมายที่มีการบัญญัติให

อํานาจไวให อปท. สามารถใหบริการระบบขนสงสาธารณะไดสําหรับงบประมาณ 

ที่ อปท. นํามาลงทุนอาจมาไดจากหลายแหลงรายรับ เชน รายไดจากการพาณิชยและ

การทํากิจการของทองถ่ินไมวาจะดําเนินการเองหรือรวมกับบุคคลอื่นหรือจากสหการ 

เงินอุดหนุนจากรัฐบาล สวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองคกรปกครองสวนทองถ่ินอ่ืน เงินกู

จากกระทรวง ทบวง กรม องคการ หรือนิติบุคคลตางๆ เปนตน โดยมี สพกอ.เปนหนวยงาน

สนับสนุนในเชิงนโนบายรวมถึงแหลงทุนถามีความจําเปน โดยการรับการถายโอนภารกิจ

จากสวนราชการตามพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอํานาจใหแก

องคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในการดําเนินการเอง นั้นไมไดหมายความวา 

อปท. จะดําเนินการเองเพียง อปท. เดียวเทานั้น แตอาจเปนการรวมกันระหวาง อปท.

ทั้ง 3 จังหวัดได 
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(2) องคกรปกครองสวนทองถิ่นมอบใหเอกชนกระทําการ หมายถึง อปท. มอบใหเอกชน

กระทํากิจการ ที่อยูในอํานาจของตนและสามารถเรยีกเก็บคาธรรมเนียม คาบริการ หรือ

คาตอบแทนที่เก่ียวของกับกิจการนั้นแทน อปท. ได โดยการมอบใหเอกชนดําเนินการนัน้

เปนไดทั้ งการให เอกชนรวมลงทุนในกิจการขององคกรปกครองสวนทอง ถ่ิน 

หรือการมอบใหเอกชน ดําเนินโครงการโดยวิธีการอนุญาต ใหสัมปทาน หรือใหสิทธ ิ

ไมวาในลักษณะใด หรือวิธีใด ซึ่งความสามารถในการมอบใหเอกชนดําเนินการก็คือ 

การใหเอกชนเขามารวมลงทุนในกิจการของ อปท. นั่นเอง 

2) บริหารจัดการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ

ประเภทที่เสนทางเดินรถมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนสูง และใชเทคโนโลยีสูง  

การดําเนินการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชนนั้น อาจเปนไปตามพระราชบัญญัต ิ

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 หรือพระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2562  

ไดบัญญัติความหมายของคําวา “รวมลงทุน”หมายความวา รวมลงทุนกับเอกชนไมวาโดยวิธีใด หรือมอบใหเอกชนลงทุน

แตฝายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด จากบทบัญญัติดังกลาว สกพอ. คค. มท. 

และ อปท.ทั้ง 3 จังหวัด ซึ่ง ครม. มอบใหเปนผูมีอํานาจและหนาที่ในการดําเนินการ อาจมีขอจํากัดดานบุคลากร 

เงินทุน และความเชี่ยวชาญ จึงเปนที่มาของแนวคิดในการเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการลงทุน บริหารจัดการ  

และบํารุงรักษา โดยในการดําเนินงานการ สกพอ. คค. มท. และ อปท. ทั้ง 3 จังหวัด จะตองจัดทํารายงานการวิเคราะห

โครงการตามแนวทางการรวมลงทุน ทําการออกแบบรายละเอียดโครงการและกอสรางโครงสรางพ้ืนฐานควบคูไปกับ

การใหเอกชนเขามารวมลงทุนตามกฎหมายที่กําหนดไว สําหรับทาง อปท. ทั้ง 3 จังหวัด อาจจะรวมมือกันระหวาง อปท. 

ตางๆ ในการจัดตั้ง บรษิัท เชน บริษัทพัฒนาเมือง จํากัดใหเขามารวมลงทุนในโครงการนี้ได 

นอกจากนี้ในการจัดหาแหลงเงินทุนสนับสนุนโครงการในอนาคต อาจมีการศึกษารูปแบบ 

การพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชย (TOD) ในยานสถานีที่สําคัญเพื่อเปนแรงจูงใจใหภาคเอกชนเขามารวมลงทุนอีกแนวทาง

หนึ่งดวย 

ในการดําเนินโครงการอาจมีความจําเปนที่จะตองจัดหาที่ดินเพ่ือใชในวัตถุประสงคตางๆ เชน  

เพ่ือจัดทําจุดจอดแลวจร (Park and Ride) ศูนยซอมบํารุง (Depot) โรงจอดรถโดยสาร และอาคารสํานักงาน เปนตน 

ซึ่งการดําเนินการเพื่อใหไดมาเพื่อการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินในโครงการ มีความจําเปนตองดําเนินการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน

เพื่อใหรัฐที่เปนหนวยงานเจาของโครงการโดยทาง อปท. แตละจังหวัดสามารถที่จะใชที่ดินตนเอง เวนคืนที่ดิน  

หรือจัดซื้อที่ดินโดยไมเวนคืนเพื่อการพาณิชยได 
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 แผนการดําเนินงานและแนวทางนําไปสูการปฏิบัต ิ

แผนระยะที่ 1 (พ.ศ. 2563-2567) หลังการจัดทําแผนแมบทเสร็จสิ้นและกอนการเปดใหบริการโครงการ

รถไฟความเร็วสูง จะเปดใหบรกิารระบบขนสงสาธารณะเพื่อรองรับความตองการเดินทางสูโครงการ EECd และ EECi  

แผนระยะที่ 2 (พ.ศ. 2568-2570) อยูในชวงหลังจากโครงการรถไฟความเร็วสูงเปดใหบริการ (พ.ศ. 2568) 

จะเปดใหบริการระบบขนสงรองที่เสนอเพิ่มเติมอยางเต็มรูปแบบ และเนื่องจากแผนพัฒนา EEC เปนโครงการขนาด

ใหญ หากมีการเปลี่ยนแปลงจะสงผลกระทบตอระบบขนสงสาธารณะเปนอยางมาก จึงควรมีการทบทวนแผนแมบท

หลังจากดําเนินงานทุกๆ 5 ป จึงเสนอใหมีการทบทวนแผนอีกครั้งในป พ.ศ. 2569 

แผนระยะที่ 3 (พ.ศ. 2571-2580) จะมีการพิจารณาจัดทําระบบขนสงสาธารณะเพิ่มเติมเพื่อเชื่อมตอ

แผนพัฒนาเมืองที่จะเกิดขึ้นในอนาคต เชน smart city smart park และ เมืองใหม เปนตน และจะดําเนินการ

ปรับปรุงระบบขนสงเดิมที่ใหบริการในพื้นที่โดยยกระดับยานพาหนะเดิมเปนยานพาหนะพลังงานไฟฟา  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

โครงการตามแผนของรัฐบาล 

 

การปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะ 

รูปที่ 5.7-1 แผนภาพสรุปกรอบภาพการดําเนินการของแผนแมบทฯ 

 

เริ่มใชแผนฉบับใหม 

2563 

2564 

2565 

2566 

2567 

2568 

2569 

2570 

2571 

2572 

2573 

2574 

2575 

2576 

2577 

2578 

2579 

2580 

ระยะที่ 1 

ระยะที่ 2 

ระยะที่ 3 

   เปดโครงการEECd 

   เปดโครงการEECi สาย 37 916 / สาย รย 4 

รถไฟดีเซลราง / สาย รย1 รย2 

สาย ฉช1 ฉช2 ชบ2 ชบ3 ชบ4 ชบ5 รย3 รย6 

สาย ฉช3 ชบ1 ชบ7 รย5  

สาย ฉช4 ฉช5 ชบ6 

ปรับปรุงรถหมวด 1 เดิม เปนรถ EV 

ปรับปรุงรถหมวด 4 เดิม เปนรถ EV 

   เปดสวนขยายสนามบินอูตะเภา 

(16 ลานคน/ป) 

รถไฟความเร็วสูง 

   เปดสวนขยายสนามบินอูตะเภา(60 ลานคน/ป) 

กอนเปด HSR 

หลังเปด HSR 

แผนระยะยาว 

   ศึกษาทบทวนแผนแมบทฯ 

สายเชื่อม new town 

หมายเหตุ:สายที่ควรเปดใหบริการหลังจาก รถไฟความเร็วสูงเปดใหบริการ 

ฉช1 ฉช2 ฉช4 ฉช5 ชบ1 ชบ2 ชบ3 ชบ4 ชบ5 ชบ6 ชบ7  

หมายเหตุ:สายที่ควรเปดใหบริการหลังจาก มีการพัฒนาสนามบินอูตะเภาระยะที่ 1 

รย3 รย6 
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ตารางที่ 5.7-1 แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

 
                                  

    

หมายเหตุ  : จากการประชุมคณะรัฐมนตรนีอกสถานที ่จังหวัดระยอง เมื่อวันที ่25 สิงหาคม 2563 ปเปดใหบรกิารรถไฟความเร็วสงูเลื่อนจาก 2566 เปน 2568 

ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562
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2

211

1

1 1 2

1 1 2

1 1 2

สายเช่ือม new town
ปรบัปรงุหมวด1, 4

รย5 นิคมฯมาบตาพุด - นิคมพัฒนา - ปลวกแดง สกพอ. อปท. 253

4 ปรับปรุงระบบขนสงเดิมในพื้นท่ีศึกษา

รย3 HSR อูตะเภา - ระยอง - บ านเพ สกพอ. อปท. 448

รย6 HSR อูตะเภา - ระยอง - EECi สกพอ. อปท. 127

1 1

รย2 แหลมเจ ริญ - สามแยกขนสง สกพอ. อปท. 289

รย4 ระยอง - บ านค าย - EECi สกพอ. อปท. 302

รย1 นิคมฯมาบตาพุด - นิคมฯ IRPC สกพอ. อปท. 1,771

3 ระยอง

2

ชบ6 HSR พัทยา - แหลมบาลีฮาย เมืองพัทยา -

ชบ7 HSR พัทยา - สวนนงนุช สกพอ. อปท. 429 1

ชบ1 HSR ชลบุ รี - เมืองชลบุ รี สกพอ. อปท. 198

ชบ2 HSR ชลบุรี - บางแสน/ตัดชวงHSR ชลบุ รี - หนองมน สกพอ. อปท. 685

ชบ4 HSR ศรีราชา - แหลมฉบัง/ตัดชวงHSR ศรีราชา - EECd สกพอ. อปท. 576

ชบ3 HSR ชลบุรี - บ านบึง - EECi สกพอ. อปท. 237

ชบ5 เมืองศรีราชา - HSR ศรีราชา - ปลวกแดง สกพอ. อปท. 552

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา - บางคล า สกพอ. อปท. 92

2 ชลบุ รี

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา สกพอ. อปท. 99

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา - บ านโพ ธ์ิ  - บางปะกง สกพอ. อปท. 133

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา - วัดโสธรฯ สกพอ. อปท. 87

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา - รร.เบญจมฯ - ตะวันออกคอมเพล็กซ สกพอ. อปท. 593

โครงการระบบขนส งสาธารณะสายรองในเขต EEC

1 ฉะเชิงเทรา

1.3 การเพ่ิมจํานวนเท่ียวให บ ริการรถไฟทางคู รฟท. 800

1.2 การเพ่ิมชวงให บ ริการรถโดยสารสาย 916 ขบ.

โครงการระบบขนส งสาธารณะสายหลักในเขต EEC
รถโดยสาร/รถไฟทางคู

1.1 การเพ่ิมชวงให บ ริการรถโดยสารสาย 37 ขบ.

2569 2570 2571 ... 25802563 2564 2565 2566 2567 2568

ลําดับ โครงการ

หนวยงานที่รับผิดชอบ
เงินลงทุน 

(ลานบาท)

แผนงาน(20ป)

หน วยงาน

กาํกับดูแล

หน วยงาน

ดําเนินการ

แผนระยะท่ี 3 ....แผนระยะท่ี 2แผนระยะที่ 1

EECd EECi อูตะเภา
HSR

สาย ชบ6 อยูระหวางการศกึษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา

1 Detail Design 2 จัดหาเอกชนรวมลงทนุ 3 กอสราง 4 จัดซื้อพาหนะ เปดใหบริการ 
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จังหวัดฉะเชิงเทรามีการกอสรางงานโยธาในป 2567 และแตละสายกระจายการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟา  

โดยเริ่มตั้งแตป 2567 ถึงป 2570 

จังหวัดชลบุรีมีการกอสรางงานโยธาในป 2567 และแตละสายกระจายการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟา โดยเริ่ม

ตั้งแตป 2565 ถึงป 2569 

จังหวัดระยองมีการกอสรางงานโยธาในป 2565 และแตละสายกระจายการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟา และ

รถไฟฟาลอยาง โดยสาย รย4 เริ่มจัดซื้อตั้งแตป 2563 สวนสายอ่ืนเริ่มป 2565 ถึงป 2568 

 
หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสาํคญัจึงไมนํามา 

ประกอบการพิจารณา 

รูปที่ 5.7-2 แผนภมูิการกระจายเงินลงทุน (Capex) จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 

การนําโครงการไปสูการปฏิบัติเพื่อใหเกิดความรวดเร็วและสามารถสนับสนุนการขับเคลื่อนโครงการตางๆ 

ภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกใหเกิดความรวดเร็ว จึงจําเปนตองนําพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ใชเปนกฎหมายหลักในการขับเคลื่อนโครงการไปสูการปฏิบัติ สําหรับโครงการประเภท 

ที่มีเงินลงทุนสูงและตองใชเทคโนโลยีระดับสูง ซึ่งไดแก โครงการประเภทที่มีแนวเสนทางตองกอสราง Exclusive Lane 

ประกอบดวยโครงการ ฉช1 ชบ2 ชบ4 ชบ5 ชบ7 และ รย1 แตไมรวมถึงโครงการ ชบ6 ที่ดําเนินการโดยเมืองพัทยา 

ซึ่งกฎหมายฉบับนี้สามารถครอบคลุมกระบวนการตั้งแตการกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ ซึ่งก็คือ สกพอ. 

รวมกับ อบจ. ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง การคัดเลือกเอกชนเขามารวมลงทุนโครงการ (การวิเคราะหโครงการ 

และการคัดเลือกเอกชนเขารวมลงทุนโครงการ) การกอสรางโครงการ และการอนุญาตเดินรถโดยสาร แตสําหรับ

โครงการประเภทที่เปดใหเอกชนเดินรถปกติซึ่งไมตองใชเงินลงทุนมากและใชเทคโนโลยีที่เอกชนในทองถิ่นสามารถ 

ที่จะดําเนินการได สามารถจะใชอํานาจตามพระราชบัญญัติการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน  

พ.ศ. 2542 ซึ่งกฎหมายฉบับนี้สามารถให อปท. มีอํานาจให อปท. ดําเนินการไดเอง หรือมอบใหเอกชนเขามา

ดําเนินการได โดยมีแนวทางขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัติและแผนการดําเนินงานในรูปที่ 5.7-3 และ 

ตารางที่ 5.7-2 ดังนี้ 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 5.7-3 ขั้นตอนและแนวทางการนําไปสูการปฏบิตัิตามแผนแมบทระยะที่ 1 ระยะที่ 2 และระยะที่ 3
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กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 5.7-2 แนวทางและข้ันตอนในการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ

 
ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

ระยะเวลา หนวยงาน

รับผิดช อบ (ลานบาท) ก.ค .ส.ค .ก.ย.ต.ค .พ.ย. ธ .ค . Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578

แผนการพัฒนาโค ร งสร างพ้ืนฐานหลักในเขต EEC EECi อูตะเภา HSR

1 การอนุมัติ โค รงการและกําหนดหนวยงานรับผิดชอบ

1.1 สนข. เสนอผลการศึกษาโครงการ ตอ คค. และมท. 30 วัน สนข. -            

1.2 คค. และมท.รับทราบและเสนอโครงการตอ คจร.เพ่ือทราบ 30 วัน คค./มท. -            

1.3 คค.และ มท.ขออนุมัติโครงการ ตอคณะกรรมการนโยบายฯ เพ่ือใหความเห็นชอบ 30 วัน คค./ มท. -            

1.4
30 วัน คณะอนุกรรมการฯ

-            

1.5 30 วัน คณะกรรมการนโยบายฯ -            

1.6 คณะรัฐมนตรีอนุมัติโครงการและมอบหนวยงานรับผิดชอบ

1) การพัฒนาตามแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะฯ 30 วัน สกพอ./คค./มท.และ อปท.3 จังหวัด -            

2) การใหบริการรถไฟทางคู ชลบุรี-ศรีราชา-พลูตาหลวง 30 วัน รฟท. -            

2 การ เปล่ียนแปลงเสนทางใหบริการรถโดยสาร

2.1 เพ่ิมชวงใหบริการรถสาย 37 60 วัน เอกชน /คขบ.กลาง -            

2.2 เพ่ิมชวงใหบริการรถสาย 916 60 วัน เอกชน /คขบ.กลาง -            

3 การ ใหบริการ เดินรถไฟทางคู สาย ช ลบุรี -ศ รี ราช า-พลูตาหลวง 360 วัน รฟท. 800           

4 โค รงการระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิ งเทรา

4.1 สาย ฉช 1 3 ป สกพอ./คค.,/มท.และ อปท.ฉะเชิงเทรา

4.2 สาย ฉช 2 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

4.3 สาย ฉช 3 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

4.4 สาย ฉช 5 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

4.5 สาย ฉช 4 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

5 โค รงการระบบขนสงสาธารณะจังหวัดชลบุรี

5.1 สาย ชบ 5 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

5.2 สาย ชบ 3 360 วัน อปท. ชลบรีุ

5.3 สาย ชบ 4 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

5.4 สาย ชบ 2 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

5.5 สาย ชบ 1 360 วัน อปท. ชลบรีุ

5.6 สาย ชบ 7 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

5.7 สาย ชบ.6  7 ป

6 โค รงการ ระบบข นสงสาธ ารณะจังหวัดระยอง

6.1 สาย รย 4 60 วัน อปท. ระยอง

6.2 สาย รย 1 2 ป 3 เดือน สกพอ./คค./มท.และ อปท. ระยอง

6.3 สาย รย 2 360 วัน อปท. ระยอง

6.4 สาย รย 3 360 วัน อปท. ระยอง

6.5 สาย รย 6 360 วัน อปท. ระยอง

6.6 สาย รย 5 360 วัน อปท. ระยอง

7 การทบทวนและปรับปรุ งแผนแมบท 360 วัน สนข.

8 การปรับปรุ งรถหมวด 1 และ  หมวด 4 เดิมในพ้ืนท่ีใหทันสมัย 8 ป กรมการขนสงทางบก

หมายเหตุ สนข. : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร อบจ. 3 จังหวัด : องคการบริหารสวนจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ข้ันตอนการเสนอโครงการขออนุมัติ/ขออนุญาต ข้ันตอนการเปดใหบริการ

คจร. : คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ : สกพอ. สนข. ขบ. ทล. รฟท. บขส. สศช. สคร. จ.ฉะเชิงเทรา จ.ชลบุรี จ.ระยอง ข้ันตอนการจัดหา จัดซ้ือ และกอสรางโครงการ / การปรับปรุงรถเดิม

คณะกรรมการนโยบายฯ : คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก คขบ.กลาง : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง

รฟท. : การรถไฟแหงประเทศไทย คขบ.จังหวัด : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด ข้ันตอนการศึกษาโครงการ

คค. : กระทรวงคมนาคม มท. : กระทรวงมหาดไทย

EECd  : เขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Park Thailand) EECi : เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก HSR : โครงการรถไฟความเร็วสูงสายตะวันออกเช่ือมสามสนามบิน อูตะ เภา : โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก

ข้ันตอนการเสนอโครงการ/ถายโอนอํานาจ/กอสราง/คัดเลือกเอกชน/ขอ

อนุมัติ/ขออนุญาต ตามแนวทาง PPP

ป พ.ศ .แนวทางการ นําไปสูการปฏิ บัติ
งบประมาณ

แผนแมบทระยะที่  3 (พ.ศ .2571-2578)

ป พ.ศ .2563 ป พ.ศ .2564 ป พ.ศ .2565 ป พ.ศ .2566 ป พ.ศ .2567 ป พ.ศ .2568 ป พ.ศ .2569

แผนแมบทระยะที่ 2 (พ.ศ .2568-2570)แผนแมบทระยะที่ 1 (พ.ศ .2563-2567)

คณะกรรมการนโยบายฯ กําหนดใหโครงการเปน Project List 

ประกาศเขตสงเสริมฯ และแตงต้ังคณะอนุกรรมการขับเคล่ือนฯ

ป พ.ศ .2570

EECd

อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา

คณะกรรมการนโยบายฯ เสนอโครงการตอคณะรัฐมนตรีเพ่ืออนุมัติโครงการและ

มอบหมายหนวยงานรับผิดชอบ

อปท. : องคกรปกครองสวนทองถ่ิน  



บทที่ 6 
แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองฉะเชิงเทรา  

(จังหวัดฉะเชิงเทรา) 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 6-1  

 

บทที่ 6 | แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองฉะเชิงเทรา  

(จังหวัดฉะเชิงเทรา) 
 

ปจจุบันจังหวัดฉะเชิงเทรามีประชากรรวม 836,600 คน โดยอําเภอเมืองฉะเชิงเทรามีประชากรสูงสุด 

ที่ 188,370 คน สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกคาดการณจํานวนประชากรจังหวัด

ฉะเชิงเทราในอนาคต (พ.ศ. 2580) ที่ 1,402,512 คน โดยอําเภอที่มีจํานวนประชากรเติบโตสูงสุดคือ อําเภอเมือง

ฉะเชิงเทรา มีจํานวนประชากรเพิ่มขึ้น 138,978 คน สําหรับแผนงานดานคมนาคม จังหวัดฉะเชิงเทราจะมีสถานีรถไฟ

ความเร็วสูง 1 สถานีคือสถานีฉะเชิงเทรา อยูบริเวณทิศเหนือของเมืองฉะเชิงเทรา หางจากชุมทางฉะเชิงเทรา 

และสถานีขนสงประมาณ 2 กิโลเมตร เพ่ือรองรับรูปแบบการเดินทางที่จะเปลี่ยนไปในอนาคตจึงมีความจําเปน 

ตองปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะใหสอดคลอง โดยเฉพาะการรองรับการเดินทางจากรถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู

เขาสูพื้นที่สําคัญในเขตเมือง เพื่อใหเกิดความสะดวกแกประชาชน 

 ระบบคมนาคมของจังหวัดฉะเชิงเทราในปจจุบัน 
 

6.1.1 โครงขายระบบคมนาคมทางถนน 

เสนทางคมนาคมทางถนนสายหลักภายในจังหวัดฉะเชิงเทรา เปนโครงขายถนนที่เชื่อมโยงกับพื้นที่รอบนอก 

ประกอบไปดวย ทางหลวงแผนดิน อาทิ ทางหลวงหมายเลข 3 มีขนาด 4-6 ชองจราจร ทางหลวงหมายเลข 304  

สายมีนบุรี-ฉะเชิงเทรา มีขนาด 6 ชองจราจร ทางหลวงหมายเลข 314 สายฉะเชิงเทรา-บางปะกง มีขนาด 6-8 ชองจราจร 

ทางหลวงหมายเลข 315 สายฉะเชิงเทรา-พนัสนิคม มีขนาด 6 ชองจราจร ทางหลวงหมายเลข 331 สายสัตหีบ-เขาหินซอน 

มีขนาด 2-4 ชองจราจร ทางหลวงหมายเลข 365 สายทางเลี่ยงเมืองฉะเชิงเทราดานใต มีขนาด 4 ชองจราจร ถนน 

ทางหลวงชนบท อาทิ ทางหลวงชนบท ฉช.3001 มีระยะทางรวม 20.33 กม. ทางหลวงชนบท ฉช.3121 สายบางคลา-

แปลงยาว ทางหลวงชนบท ฉช.3124 สายบางน้ําเปรี้ยว-บางขนาก และทางหลวงชนบท ฉช.3200 สายฉะเชิงเทรา-

บางน้ําเปรี้ยว 

6.1.2 โครงขายระบบขนสงสาธารณะ 

ปจจุบันเสนทางรถหมวด 1 ของจังหวัดฉะเชิงเทรา มีทั้งหมด 8 สาย สวนรถหมวด 4 มีทั้งหมด 20 สาย โดยสวนมาก 

จะวิ่งผานตัวเมืองฉะเชิงเทรา รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 6.1-1 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 
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ตารางที่ 6.1-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด 1 และ 4 ในจังหวัดฉะเชิงเทรา 

หมวด ลําดับ สายที ่ ชื่อเสนทาง ประเภทรถ ระยะทาง(กม.) 

หม
วด

 1
 

1 2 ตลาดศูนยการคาตะวันออก-วัดผาณิตาราม รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 15 

2 3 วัดแหลม-วัดโสธรวรารามวรวิหาร รถสองแถว (ม.3) 4 

3 5 สถานีขนสงฯ-ตลาดทรัพยสิน รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 9 

4 6 สถานีขนสงฯ-กองพล 11 รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 9.8 

5 7 สถานีขนสงฯ-คลองขุดใหม รถสองแถว (ม.3) 8.9 

6 8 สถานีขนสงฯ-วัดสายชล รถสองแถว (ม.3) 9.3 

7 9 ตลาดศูนยการคาตะวันออก-วท.สารพัดชางฯ รถสองแถว (ม.3) 6 

8 10 วัดโสธรวรารามวรวิหาร-สถานีขนสงฯ รถสองแถว (ม.3) 3.6 

หม
วด

 4
 

1 1611 ฉะเชิงเทรา-นครเนื่องเขต รถสองแถว (ม.3) 18 

2 1612 ฉะเชิงเทรา-คลองหลวงแพง รถสองแถว (ม.3) 22 

3 1613 ฉะเชิงเทรา-บานโพธิ ์ รถสองแถว (ม.3) 14 

4 1614 ฉะเชิงเทรา-บางคลา-สถาบันราชภัฏราชนครนิทร รถสองแถว (ม.3) 34 

5 1615 ฉะเชิงเทรา-บานดงยาง-หนองแหน รถบัสโดยสาร (ม.2) และรถสองแถว (ม.3)  46 

6 1616 ฉะเชิงเทรา-แปลงยาว รถบัสโดยสาร (ม.2) และรถสองแถว (ม.3) 32 

7 1617 ฉะเชิงเทรา-ตลาดทาเกวยีน รถบัสโดยสาร (ม.2) 35 

8 1618 ฉะเชิงเทรา-บางปะกง รถสองแถว (ม.3) 26 

9 6003 ตลาดคลองสิบหก-ตลาดหนองจอก รถสองแถว (ม.3) 29 

10 6009 ฉะเชิงเทรา-สี่แยกพญาสมุทร รถสองแถว (ม.3) 18.6 

11 6022 ฉะเชิงเทรา-ตลาดสิบหก รถสองแถว (ม.3) 42 

12 6124 ฉะเชิงเทรา-ตลาดบางขนาก รถสองแถว (ม.3) 31 

13 6130 ฉะเชิงเทรา-คลองหกวา รถสองแถว (ม.3) 36 

14 6216 สนามชัยเขต-บานหนองปรือกันยาง รถสองแถว (ม.3) 33 

15 6221 ฉะเชิงเทรา-บานแหลมประดู รถสองแถว (ม.3) 23 

16 6232 ฉะเชิงเทรา-ตลาดสุขาภิบาลบางปะกง รถสองแถว (ม.3) 41.7 

17 6254 สนามชัยเขต-บานหนองปลาซิว รถสองแถว (ม.3) 50 

18 6039 บางคลา-ตลาดสามแยก รถสองแถว (ม.3) 19 

19 6040 ปากทางโรงไฟฟาบางปะกง-คลองออม รถสองแถว (ม.3) 18 

20 6265 ฉะเชิงเทรา-วัดสมานรัตนาราม (ใหมขุนสมาน) รถสองแถว (ม.3) 18 

รถหมวด 1 หมายถึง เสนทางรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีระยะทางสวนใหญอยูภายในเขตเมือง 

รถหมวด 4 หมายถึง เสนทางรถโดยสารประจําทาง ซึ่งประกอบดวยเสนทางสายหลัก และเสนทางสายยอย 

ที่มา : สํานกังานขนสงจังหวัดฉะเชิงเทรา, 2562 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 6.1-1 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จงัหวัดฉะเชงิเทรา 
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  ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 6.1-2 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 4 จังหวัดฉะเชงิเทรา 
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6.1.3 พฤติกรรมการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองฉะเชิงเทรา พบวา ในป พ.ศ. 

2562 มีการเดินทางภายในเขตเมืองเฉลี่ย 119,000 คน /วัน เปนสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 

8,300 คนตอวัน คิดเปน 7% สําหรับความเต็มใจในการจายคาบริการรถสาธารณะของคนในพื้นที่เขตเมืองฉะเชิงเทรา 

พบวา ผูเดินทางในพื้นที่สวนใหญรอยละ 80 เต็มใจจายคายโดยสารไมเกิน 15 บาทตอเที่ยว และความสนใจที่จะใชบริการ

ของผูเดินทางในพ้ืนที่จะลดลงครึ่งหนึ่ง เมื่อราคาคาโดยสารเพ่ิมขึ้นเปน 20 บาทตอเที่ยว ซึ่งจากแนวคิดในการกําหนด

ราคาคาโดยสารเบื้องตนที่ 10 บาทตลอดเสนทาง จะมีผูใชบริการเต็มใจใชบริการมากถึงรอยละ 95 ดังแสดงในรูปที่ 6.1-3 

   
รูปที่ 6.1-3 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 

และความเต็มใจในการจายคาโดยสารในเขตเมืองฉะเชิงเทรา (หมวด 1) 

สําหรับผลการวิเคราะหเสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองฉะเชิงเทรา  

ดังแสดงในรูปที่ 6.1-4 พบวา มีปริมาณการเดินทางทั้งหมด ประมาณ 15,299 เที่ยว-คน/วัน โดยสวนใหญเปนการเดินทาง

จากตําบลตางๆ ไปยังตําบลหนาเมือง คิดเปนรอยละ 18.65 ของการเดินทางทั้งหมด หรือเทากับ 2,853 เที่ยว-คน/วัน 

 
  ที่มา : ที่ปรึกษา 

รูปที่ 6.1-4 เสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองฉะเชิงเทรา 

รถขนสงสาธารณะ
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 ขอเสนอแนะระบบขนสงรองในจังหวัดฉะเชิงเทรา 

โครงขายระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิงเทราที่แผนแมบทนําเสนอเพิ่มเติมมีทั้งสิ้น 5 สาย ทําหนาที่

เชื่อมโยงระบบหลักโดยเฉพาะระบบรถไฟความเร็วสูง รถไฟทางคู และสถานีขนสงผูโดยสาร เขากับ แหลงกิจกรรม

สําคัญในเขตเมืองและอําเภอ โดยแบงออกเปนการเดินทางภายในเขตเมือง 3 สาย เทียบเทาการใหบริการรถโดยสาร

หมวด 1 และเปนการเดินทางระหวางอําเภอ 2 สาย เทียบเทาการใหบริการรถโดยสารหมวด 4 โดยเงื่อนไขการเปด

ใหบริการระบบขนสงรองเสนทางที่เขาสถานีรถไฟความเร็วสูงจะตองสอดคลองกับปเปดใหบรกิารรถไฟความเร็วสูง 

 

 

เมื่อรวมเสนทางที่เสนอเพิ่มเติมเขากับระบบขนสงสาธารณะเดิมของจังหวัดฉะเชิงเทรา ซึ่งประกอบดวย 

รถหมวด 1 จํานวน 8 สาย และรถหมวด 4 จํานวน 20 สาย จึงไดระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิงเทรารวม 33 สาย 

ทั้งนี้ เนื่องจากเสนทางรถโดยสารเดิมมีความสอดคลองกับรูปแบบการเดินทางอยูแลว และเสนทางใหมที่นําเสนอเพิ่มเติมบาง

เสนทางมีความทับซอนกับเสนทางที่ใหบริการอยูคอนขางมาก จึงมีความคิดเห็นใหมีการปรับปรุงตอขยายเสนทางเดิมถึง

สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา และเปลี่ยนรูปแบบยานพาหนะที่ใชจากรถสองแถวเปน EV Minibus ใหเหมาะสมตาม

ผลการศึกษา มีรายละเอียดดังนี้ 

เสนทางที่เสนอเพิ่มเติม เสนทางเดมิ ระบบขนสงสาธารณะ 

ที่นําเสนอ 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา - วัดโสธรฯ สาย10 วัดโสธรวรารามวรวิหาร-สถานีขนสงฯ EV Minibus 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา - บางคลา สาย1614 ฉะเชิงเทรา-บางคลา-ราชภัฏฯ EV Minibus 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา - บานโพธิ์ - บางปะกง สาย1618 ฉะเชิงเทรา-บางปะกง EV Minibus 

 

สรุปเสนทางระบบขนสงสาธารณะรวมของจังหวัดฉะเชิงเทราเมื่อแผนแมบทดําเนินการเสร็จสิ้น  

จะไดเสนทางรวมทั้งหมด 30 สาย ดังแสดงในรูปที่ 6.2-1

ลําดับที ่ สาย เสนทาง ตนทาง ปลายทาง หมวด ระบบขนสงสาธารณะ 

ที่นําเสนอ 

1 ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ - ตะวันออกคอมเพล็กซ อ.เมืองฉะเชิงเทรา อ.เมืองฉะเชิงเทรา 1 EV Bus 

2 ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา - วัดโสธรฯ  อ.เมืองฉะเชิงเทรา อ.เมืองฉะเชิงเทรา 1 EV Minibus 

3 ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา อ.เมืองฉะเชิงเทรา อ.เมืองฉะเชิงเทรา 1 EV Minibus 

4 ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา - บางคลา อ.เมืองฉะเชิงเทรา อ.บางคลา 4 EV Minibus 

5 ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา - บานโพธิ์ - บางปะกง อ.เมืองฉะเชิงเทรา อ.บางปะกง 4 EV Minibus 

5 ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา - บานโพธิ์ - บางปะกง อ.เมืองฉะเชิงเทรา อ.บางปะกง 4 EV Minibus 
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กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 6-7  

 

 

รูปที่ 6.2-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะจงัหวัดฉะเชิงเทรา 

ฉะเชิงเทรา 

 

    ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา-รร.เบญจมฯ-ตะวันออกคอมเพล็กซ  

     ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา-วัดโสธรฯ 

    ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา 

    ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา-บางคลา 

    ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา-บานโพธิ-์บางปะกง 

ระบบขนสงเดิม 

หมวด 1 จํานวน 8 สาย 

สาย 2 ตลาดศูนยการคาตะวันออก-วัดผาณิตาราม 

สาย 3 วัดแหลม-วัดโสธรวรารามวรวิหาร 

สาย 5 สถานีขนสงฯ-ตลาดทรัพยสิน 

สาย 6 สถานีขนสงฯ-กองพล 11 

สาย 7 สถานีขนสงฯ-คลองขุดใหม 

สาย 8 สถานีขนสงฯ-วัดสายชล 

สาย 9 ตลาดศูนยการคาตะวันออก-วท.สารพดัชางฯ 

สาย 10 วัดโสธรวรารามวรวิหาร-สถานีขนสงฯ 

หมวด 4 จํานวน 20 สาย 

สาย 1611 ฉะเชิงเทรา--นครเนื่องเขต 

สาย 1612 ฉะเชิงเทรา-คลองหลวงแพง 

สาย 1613 ฉะเชิงเทรา-บานโพธ์ิ 

สาย 1614 ฉะเชิงเทรา-บางคลา-สถาบันราชภัฏราชนครินทร 

สาย 1615 ฉะเชิงเทรา-บานดงยาง-หนองแหน 

สาย 1616 ฉะเชิงเทรา-แปลงยาว 

สาย 1617 ฉะเชิงเทรา-ตลาดทาเกวียน 

สาย 1618 ฉะเชิงเทรา-บางปะกง 

สาย 6003 ตลาดคลองสิบหก-ตลาดหนองจอก 

สาย 6009 ฉะเชิงเทรา-สี่แยกพญาสมุทร 

สาย 6022 ฉะเชิงเทรา-ตลาดสิบหก 

สาย 6124 ฉะเชิงเทรา-ตลาดบางขนาก 

สาย 6130 ฉะเชิงเทรา-คลองหกวา 

สาย 6216 สนามชัยเขต-บานหนองปรือกันยาง 

สาย 6221 ฉะเชิงเทรา-บานแหลมประดู 

สาย 6232 ฉะเชิงเทรา-ตลาดสุขาภิบาลบางปะกง 

สาย 6254 สนามชัยเขต-บานหนองปลาซิว 

สาย 6039 บางคลา-ตลาดสามแยก 

สาย 6040 ปากทางโรงไฟฟาบางปะกง-คลองออม 

สาย 6265 ฉะเชิงเทรา-วัดสมานรัตนาราม (ใหมขุนสมาน) 
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6.2.1 สาย ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา-รร.เบญจมฯ-หางตะวันออกคอมเพล็กซ 

ระยะทาง 8 กม. พื้นที่ใหบริการ 19 ตร.กม. คาโดยสาร 10 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 33,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 2,700 คน ปที่ 10 : 3,700 คน ปที่ 20 : 4,600 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 6,190 คน/วัน 

-สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,000 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 44 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 9 แหง ศาสนสถาน 5 แหง สถานพยาบาล 2 แหง หนวยงานราชการ 28 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Bus ขนาด 50 ที่นั่ง (นั่ง 40 ยืน 10) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 7.5 นาที (8 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 20 นาที (3 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเริ่มตน

จากหนาชุมทางฉะเชิงเทราถึงบริเวณสี่แยกคอมเพล็กซ รวมระยะทาง 5.02 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆ 

และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรปูแบบ

เปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane)  

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานฉีะเชิงเทรา 

- บริเวณตรงขาม ชุมทางฉะเชงิเทรา 

- หางตะวันออกคอมเพล็กซ 

- ศูนยซอมบํารุงสาย ฉช1 / 2 / 3 / 4 / 5 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณตรงขามสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 

6.2.2 สาย ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา-วัดโสธรฯ  

ระยะทาง 7.3 กม. พื้นที่ใหบริการ 18 ตร.กม. คาโดยสาร 10 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 25,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 2,700 คน ปที่ 10 : 3,500 คน ปที่ 20 : 4,300 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 6,190 คน/วัน 

-สถานีชุมทางฉะเชิงเทราคาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,000 คน/วัน 

-สถานีขนสงฉะเชิงเทรารองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 5,840 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 43 แหง แบงเปน  

-สถานศึกษา 8 แหง ศาสนสถาน 5 แหง สถานพยาบาล 1 แหง หนวยงานราชการ 29 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 25 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 5) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 6 นาที (10 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเริ่มตน

จากหนาชุมทางฉะเชิงเทราถึงบริเวณสามแยกแยกศรีโสธรตัดใหม รวมระยะทาง 0.80 กม.  

สวนชวงทางอื่นๆ และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) 

เปลี่ยนรูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอื่น (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีฉะเชิงเทรา 

- ศูนยซอมบํารุง สาย ฉช1 / 2 / 3 / 4 / 5 

-บริเวณตรงขาม ชุมทางฉะเชงิเทรา 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณตรงขามสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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6.2.3 สาย ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา 

ระยะทาง 10.8 กม. พื้นที่ใหบริการ 25 ตร.กม. คาโดยสาร 10 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 42,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,800 คน ปที่ 10 : 2,400 คน ปที่ 20 : 2,900 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 6,190 คน/วัน 

-สถานีชุมทางฉะเชิงเทราคาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,000 คน/วัน 

-สถานีขนสงฉะเชิงเทรารองรับ ปรมิาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 5,840 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 74 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 14 แหง ศาสนสถาน 9 แหง สถานพยาบาล 3 แหง หนวยงานราชการ 48 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 25 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 5) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 6 นาที (10 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเริ่มตน

จากหนาชุมทางฉะเชิงเทราถึงบริเวณหนาธนาคารไทยพาณชิย รวมระยะทาง 2.08 กม.  

สวนชวงทางอื่นๆ และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) 

เปลี่ยนรูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีฉะเชิงเทรา 

- ศูนยซอมบํารุง สาย ฉช1 / 2 / 3 / 4 / 5 

-บริเวณตรงขาม ชุมทางฉะเชงิเทรา 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณตรงขามสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 

6.2.4 สาย ฉช 4 HSR ฉะเชิงเทรา-บางคลา 

ระยะทาง 28.2 กม. พื้นที่ใหบริการ 60 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-30บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 40,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,400 คน ปที่ 10 : 1,800 คน ปที่ 20 : 2,200 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 6,190 คน/วัน 

-สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา  (ป 2568) จํานวน 3,000 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 77 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 21 แหง ศาสนสถาน 11 แหง สถานพยาบาล 6 หนวยงานราชการ 39 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 20 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเริ่มตน

จากหนาชุมทางฉะเชิงเทราถึงบริเวณสี่แยกคอมเพล็กซ รวมระยะทาง 5.02 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆ 

และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรปูแบบ

เปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีฉะเชิงเทรา 

- ศูนยซอมบํารุง สาย ฉช1 / 2 / 3 / 4 / 5 

- บริเวณตรงขาม ชุมทางฉะเชงิเทรา 

- บริเวณขาง ตลาดสดบางคลาพลาซา 

- บริเวณตรงขาม วัดแจง บางคลา 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณตรงขามสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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6.2.5 สาย ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา-บานโพธิ-์บางปะกง 

ระยะทาง 26.4 กม. พื้นที่ใหบริการ 56 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-25บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 40,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที ่1 : 1,500 คน ปที่ 10 : 2,000 คน ปที่ 20 : 2,400 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 6,190 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 43 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 8 แหง ศาสนสถาน 7 แหง สถานพยาบาล 3 แหง หนวยงานราชการ 25 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 20 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 6 นาที (10 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) รูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของ

ยานพาหนะประเภทอ่ืน (Share Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- บริเวณตรงขามวัดบาํรุงธรรมราษฎรศรัทธาราม 

- บริเวณตรงขาม ตั้งเซงจั้ว สาขา ถ.ฉะเชิงเทรา 

- ศูนยซอมบํารุง สาย ฉช1 / 2 / 3 / 4 / 5 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีฉะเชิงเทรา 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณตรงขามสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 งบประมาณ 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง  

เพื่อรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก สําหรับจังหวัดฉะเชิงเทราประมาณการงบประมาณ 

คาลงทุน 2 สวน โดยแบงเปน คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure, CAPEX) 1,004 ลานบาท ซึ่งงบประมาณนี้

ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร (ไมรวมคาจัดซื้อรถเพ่ิมเติม) คางาน

ระบบ และคาใชจายดําเนินงานและบํารุงรักษาตลอดระยะเวลา 20 ป (Operating Expenses, OPEX) 1,398 ลาน

บาท โดยสามารถแสดงรายละเอียดของงบประมาณในแตละดาน และงบประมาณทั้งหมดของแผนแมบทไดดังตาราง

ที่ 6.3-1 

ตารางที่ 6.3-1 งบประมาณทั้งหมดของจังหวัดฉะเชงิเทรา 

สาย เสนทาง รถโดยสาร 

งบประมาณ (ลานบาท) 

คาจัดซื้อขบวนรถ

เพิ่มเติม  

(ลานบาท) 

คาใชจายลงทุน (CAPEX) คาใชจายดําเนินงาน (OPEX) 20 ป 

(1) (2) (3) (4) 

รวม 
CAPEX 

(5) (6) 

รวม OPEX คาจัด
กรรมสิทธิ์ท่ีดิน 

คากอสราง
งานโยธา 

คางาน
ระบบ 

คาจัดซื้อ
ขบวนรถ
โดยสาร 

คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – 

ตะวันออกคอมเพล็กซ  

EV Bus 83 250 216 46 593 132 64 196 65 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ EV Minibus - 26 30 32 87 152 52 204 48 
ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา EV Minibus - 21 40 39 99 185 77 261 57 
ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา EV Minibus 8 44 5 35 92 190 130 320 48 
ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธิ์ – 

บางปะกง 
EV Minibus 5 82 7 39 133 245 173 418 74 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 96 422 297 189 1,004 902 496 1,398 292 

แผนแมบท EEC 383 3,504 1,455 1,531 6,872 4,316 3,221 7,538 1,476 
 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหต ุ: 1)  หมายถึง โครงการนํารอง / EV Minibus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก / EV Bus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐาน / VIP Bus หมายถึง  

รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐานพิเศษ / Trambus หมายถึง รถไฟฟาลอยาง  

   2) การคิดคาลงทุนในสายที่มีแนวเสนทางซอนกันจะคิดคาลงทุนทั้งหมดไวแนวเสนทางที่กอสรางกอน สวนแนวเสนทางที่กอสรางหลังจะไมถกูคิดคาลงุทนในสวนนี้ 

โดยไมมีการนับรวมคาลงทุนที่ซ้ําในสายที่มีแนวเสนทางซอนทับกัน 

   3) สิ่งกอสรางที่ใชรวมกัน หมายถึงศูนยซอมบํารุง ลานจอดแลวจร คากอสรางทางวิ่ง ปายรถโดยสารสาธารณะ คาระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง ระบบขนสง

อัจฉริยะ และระบบติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมที่ใชรวมกัน 

4) (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ฉช1 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 การวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหผลประโยชน อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร จะรวมผลประโยชนทางตรงและทางออม 

ที่สามารถคํานวณเปนตัวเงินได โดยผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรพิจารณาจากผลการวิเคราะหปริมาณการเดินทาง 

นํามาคํานวณเปนปริมาณคัน-กิโลเมตร (vehicle-kilometers travel-VKT) และคัน-ชั่วโมง (vehicle-hours travel-

VHT) โดยกําหนดใหมีอายุโครงการ 20 ปนับจากปเปด คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมถูกนํามาใชในการวิเคราะห

ผลประโยชน และพิจารณาเฉพาะผลประโยชนทางตรงเทานั้น ในการวิเคราะหผลประโยชน มูลคาลงทุน  

คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษาที่ใชในการวิเคราะหจะถูกแปลงคาดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 

90.65 ของมูลคาลงทุนทางการเงิน คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษา โดยที่มูลคาลงทุน ไดแก คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

คากอสรางงานโยธา คางานระบบ จากตารางที่ 6.3-1 จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห 

จากการวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดฉะเชิงเทรา พบวา สายที่มีคา EIRR สูงที่สุด คือ 

สาย ฉช1 มีคา EIRR รอยละ 22.0 และสายที่มีคา EIRR ต่ําที่สุดคือ สาย ฉช4 มีคา EIRR รอยละ 14.1 โดยการ

วิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดฉะเชิงเทราแสดงไดดังตารางที่ 6.4-1 และผลการวิเคราะห

ผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรนั้นจะถูกนํามาวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจ แสดงไดดังตารางที่ 6.4-2 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 6.4-1 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดฉะเชิงเทรา 

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

คาใชจาย (ลานบาท) ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

มูลคาลงทุน

โครงการ 
คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 
คาใชจายรวม VOC

saving
 VOT

saving
 ACC

saving
 ENV

saving
 รวม 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ EV Bus 8.0 193 119 58 59 429 340 818 11 62 1,231 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ  EV Minibus 7.3 141 138 47 44 370 295 451 10 54 810 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา EV Minibus 10.8 187 167 70 52 475 296 712 10 54 1,071 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา EV Minibus 28.2 213 172 118 44 546 410 538 13 75 1,036 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธ์ิ – บางปะกง EV Minibus 26.4 180 222 157 67 626 421 552 14 79 1,066 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 80.7 913 818 450 265 2,446 1,763 3,070 57 324 5,214 

แผนแมบท EEC 547.4 6,222 3,913 2,920 1,338 14,393 11,946 18,887 465 2,581 33,880 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

ตารางที่ 6.4-2 ผลการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของจังหวัดฉะเชิงเทรา 

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

EIRR (รอยละ) NPV (ลานบาท) B/C 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ EV Bus 8.0 22.0 135.40 1.50 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ  EV Minibus 7.3 17.7 54.39 1.25 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา EV Minibus 10.8 17.9 75.11 1.27 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา EV Minibus 28.2 14.1 29.62 1.09 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธิ ์– บางปะกง EV Minibus 26.4 14.7 31.63 1.10 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 80.7 18.4 411.45 1.31 

แผนแมบท EEC 547.4 18.5 2,858.14 1.34 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : คิดคา discount rate ทางเศรษฐศาสตร ที่ 12% 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและรูปแบบการลงทุน 

รายไดจากคาโดยสารในแตละปคํานวณไดจากปริมาณผูโดยสารในแตละสายตลอดปคูณกับอัตราคาโดยสาร

ของแตละสาย โดยที่สาย ฉช1 ฉช2 ฉช3 คิดอัตราคาโดยสารอัตราคงที่ 10 บาท ตลอดสาย สวนสาย ฉช4 ฉช5  

คิดอัตราคาโดยสารตามระยะทางที่ 1 บาท/กิโลเมตร โดยที่อัตราคาโดยสารปรับตามอัตราเงินเฟอรอยละ 2.50  

ในป 2576  

รายไดเชิงพาณิชยในแตละปมีคาเทากับรอยละ 15.00 ของรายไดคาจากคาโดยสารในแตละป เนื่องจาก

รายไดจากคาโดยสารในโครงการนี้ไมสูงมากนัก รายไดเชิงพาณิยชในอัตรารอยละ 15.00 จึงเปนอัตราที่ไมสูงมากนัก

เมื่อเทียบกับรายไดเชิงพาณิชยของโครงการรถไฟฟา อางอิงจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียว สวนตอขยาย  

ชวงหมอชิต – สะพานใหม – คูคต และชวงแบริ่ง – สมุทรปราการ 

6.5.1 การวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงิน (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 

ผลการวิเคราะหดานการเงินในครั้งนี้ ใชพิจารณาการลงทุนสําหรับภาครัฐ โดยคํานวณจากตนทุน 

ที่รัฐลงทุนและรายไดที่เขารัฐเทานั้น โดยสามารถสรุป รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทน

ทางการเงินในแตละปของจังหวัดฉะเชิงเทรา (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) ไดดังตารางที่ 6.5-1 โดยที่มูลคาลงทุน ไดแก 

คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ สําหรับคาใชจายของสวนที่ใชรวมกันเชน คาปรับปรุง 

ชองทางเฉพาะ คาศูนยซอมบํารุงจะถูกแบงเปนสัดสวนใหแตละสายตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห 

 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 6.5-1 รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทนทางการเงินตลอด 20 ป ของจังหวัดฉะเชิงเทรา (กรณีรัฐลงทุนทัง้หมด) 

สาย เสนทาง 
รายไดรวม 

(ลานบาท) 

คาใชจาย (ลานบาท) กระแส 

เงินสดสุทธิ 

(ลานบาท) 

มูลคา 

ปจจุบันสุทธิ (NPV) 

(ลานบาท) 

อัตราสวน

ผลตอบแทนตอ

ตนทุน (B/C) 
มูลคาลงทุนโครงการ 

คาดําเนินงานและ

บํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวนรถ

เพิ่มเติม 

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา – รร.เบญจมฯ – ตะวันออกคอมเพล็กซ 368 212 196 65 -105 -105 0.90 

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา – วัดโสธรฯ 350 156 204 48 -58 -65 0.97 

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา 237 206 261 57 -287 -225 0.51 

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา – บางคลา 359 236 320 48 -243 -209 0.65 

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา – บานโพธิ์ – บางปะกง 493 199 418 74 -197 -153 0.80 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 1,807 1,009 1,398 292 -891 -758 0.75 

แผนแมบท EEC 10,439 6,872 7,538 1,476 -5,438 -5,085 0.72 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : คิดคา discount rate ทางการเงิน ที่ 5.25% 

 

รูปที่ 6.5-1 กระแสเงินสดของจังหวัดฉะเชิงเทรา (กรณีรฐัลงทุนทั้งหมด) 
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จากตารางที่ 6.5-1 จะเห็นวากระแสเงินสดสุทธิตลอด 20 ปของจังหวัดฉะเชิงเทรานั้นมีคาติดลบทุกสาย 

เนื่องจากมีคาใชจายในการลงทุนสูงในแตละเสนทาง และการเก็บคาโดยสารในราคาที่ต่ํามาก อยางไรก็ตาม หาก

พิจารณาเฉพาะผลกําไรเบื้องตน (EBITDA) หลังเปดใหบริการ จะพบวามีคาเปนบวก ซึ่งหมายถึงรายไดของโครงการ

เพียงพอสําหรับคาดําเนินการและซอมบํารุง โดยที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหรูปแบบการรวมลงทุนในหัวขอตอไป 

6.5.2 รูปแบบการรวมลงทุน 

ในการศึกษารูปแบบการลงทุนสําหรับโครงการที่เปนโครงสรางพื้นฐาน จะเปนการศึกษาบทบาทของรัฐ 

และเอกชนในการดําเนินโครงการ เนื่องจากในปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายใหเอกชนเขามามีสวนรวมในโครงการลงทุน

ดานตาง ๆ มากขึ้น เนื่องจากรัฐจะไมมีความประสงคที่จะรับภาระในการลงทุนโครงการจํานวนมากได การเปดโอกาส 

ให เอกชนเข ามามีสวนรวมในการลงทุนจะชวยใหรัฐสามารถลดภาระในการจัดหาเงินลงทุน รวมทั้ งภาระ 

ในการจัดเตรียมองคกรและบุคลากรสําหรับการดูแล โดยการศึกษาพบวา โครงการนี้มีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรที่ดี

ขณะที่ผลตอบแทนดานการเงินติดลบ รัฐจึงตองมีการสนับสนุนในบางสวน โดยรูปแบบการรวมลงทุนจะแบงออก 

เปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเปดใหบริการ (กอสราง) และชวงหลังเปดใหบรกิาร ในชวงกอนเปดใหบริการ Capex จะตอง

ไดรับเงินสนับสนุนจากภาครัฐ เชน รัฐบาลกลางสนับสนุนคากอสรางงานโยธาและคางานระบบ หนวยงานทองถิ่น (อปท.) 

สนับสนุนคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน เปนตน สวนคาจัดซื้อขบวนรถโดยสารและคาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมจะข้ึนอยูกับ

รปูแบบการรวมลงทุนที่ตกลงกับเอกชน ในชวงหลังเปดใหบริการจะแบงเปนรูปแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 

โดยรูปแบบ PPP Net Cost รายไดทั้งหมดจะเปนของเอกชน โดยอาจมีการกําหนดเพดานรายไดที่เอกชนจะไดรับ 

หากเอกชนสามารถทํากําไรไดมากกวาเพดานจะตองแบงกําไรใหแกรัฐตามที่ไดตกลง 

การศึกษานี้ไดกําหนดและศึกษารูปแบบการลงทุน การดําเนินงานและบํารุงรักษา เพื่อวิเคราะหทางการเงนิ

ในการดําเนินงานโครงการ แบงออกเปน 4 รูปแบบโดยขึ้นอยูกับการจัดแบงรายไดระหวางภาครัฐและเอกชน 

มีขอตกลงที่หลากหลายข้ึนอยูกับการคาดการณการลงทุน คาใชจายและพยากรณรายไดในอนาคต แสดงดังตารางที่ 6.5-2 

โดยทั้ง 4 รูปแบบ ดังกลาวมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

ตารางที่ 6.5-2 สรุปรูปแบบการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชนของจังหวัดฉะเชิงเทรา 

รูปแบบ 
คาจัด 

กรรมสิทธ์ิที่ดิน 

คากอสราง 

งานโยธา 
คางานระบบ 

คาจัดซื้อขบวน

รถโดยสาร 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 

คาดําเนินงาน

และบํารุงรักษา 

ความเปน

เจาของรายได 

PPP Net Cost 1 
รัฐ 

(815 ลบ.) 

เอกชน 

(1,880 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 2 
รัฐ 

(1,004 ลบ.) 

เอกชน 

(1,691 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 3 
รัฐ 

(1,296 ลบ.) 

เอกชน 

(1,398 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Gross Cost 
รัฐ 

(1,296 ลบ.) 

เอกชน 

(1,398 ลบ.) 

รัฐ (เอกชนรับ

คาจางจากรัฐ) 

ที่มา : ที่ปรึกษา 
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ที่ปรึกษาไดทําการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของรูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุนทั้ง 4 รูปแบบ  

แสดงดังตารางที่ 6.5-3 สรุปไดดังนี้ 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 1 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ -61.30 ลานบาท เนื่องจากเอกชนจะตองใชเงินลงทุนสูงในการจัดหาตัวรถ

มาใหบริการ ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนไมสนใจลงทุน 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 2 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 85.51 ลานบาท เนื่องจากเอกชนรับภาระเฉพาะคาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติม 

ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนอาจไมสนใจลงทุนเพราะผลตอบแทนที่ไดรับคอนขางต่ํา 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 3 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 109.63 ลานบาท เนื่องจากเอกชนไมไดรับภาระมูลคาลงทุนโครงการ 

เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุนรูปแบบนี้ ในมุมมองของที่ปรึกษาเสนอใหใชรูปแบบนี้ในการทํา 

Market Sounding 

 PPP Gross Cost จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ จะพบวา 

เมื่อกําหนดอัตราสวน B/C ใหคงที่เทากับ 1.08 รัฐจะมีรายไดจากการดําเนินงาน 1,807 ลานบาท 

และมีรายจายคาจางเดินรถ 1,678 ลานบาท คิดเปน NPV เทากับ 58 ลานบาท โดยรูปแบบนี้เปนอีก

รูปแบบที่เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุน เนื่องจากเอกชนไมตองรับความเสี่ยงจากการดําเนินงาน 

ในมุมมองของที ่ปรึกษาเสนอใหใชร ูปแบบนี ้ในการทํา Market Sounding เนื ่องจากที ่ปรึกษา 

ไดสอบถามไปยังองคการบริหารสวนจังหวัดฉะเชิงเทราเห็นวามีความสนใจในรูปแบบนี้มากที่สุด 

จาก NPV ของเอกชนจะเห็นวาหากรัฐสนับสนุนเงินอุดหนุนแกเอกชนในการดําเนินโครงการ จะทําให

โครงการในรูปแบบ PPP Gross Cost ดําเนินตอไปไดโดยเอกชนไมไดรับผลขาดทุน โดยมีสมมติฐานที่รัฐจะจางให

เอกชนดําเนินการเดินรถและบํารุงรักษา โดยคาจางดังกลาวคํานวณไดจากรอยละ 120 ของคาดําเนินงาน 

และบํารุงรักษาในแตละป 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 6-18  

 

ตารางที่ 6.5-3 ผลตอบแทนทางการเงินของการใหเอกชนรวมลงทุนในแตละรูปแบบ 

รูปแบบ Net Cost 

สาย 
PPP Net Cost รูปแบบท่ี 1 PPP Net Cost รูปแบบท่ี 2 PPP Net Cost รูปแบบท่ี 3 

NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C 

ฉช1 2.18 1.01 40.65 1.36 48.12 1.54 

ฉช2 7.36 1.05 34.02 1.31 41.17 1.46 

ฉช3 -50.89 0.72 -20.71 0.83 -13.44 0.87 

ฉช4 -20.28 0.89 6.67 1.05 12.00 1.10 

ฉช5 -18.11 0.93 11.99 1.06 19.03 1.11 

ฉะเชิงเทรา -61.30 0.93 85.51 1.13 109.63 1.19 

EEC -473.50 0.92 663.45 1.18 786.70 1.25 

รูปแบบ Gross Cost 

สาย PPP Gross Cost 

 คาจางเดินรถ  

(ลานบาท) 

รายไดของรัฐจากการ

ดําเนินงาน 

(ลานบาท) 

NPV (ลานบาท) B/C 

ฉช1 235.13 368.36 8.22 1.08 

ฉช2 244.73 349.52 8.53 1.08 

ฉช3 313.55 237.22 10.95 1.08 

ฉช4 383.74 359.21 12.93 1.08 

ฉช5 501.05 492.92 17.29 1.08 

ฉะเชิงเทรา 1,678.19 1,807.22 57.92 1.08 

EEC 9,045.07 10,439.41 314.37 1.08 

ที่มา : ที่ปรกึษา 

หมายเหตุ : คิดคา discount rate ทางการเงิน ที่ 5.25% 

 รูปแบบองคกรในการดําเนินงาน 

6.6.1 การกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ 

การดําเนินการระบบขนสงสาธารณะในจังหวัดฉะเชิงเทรา ที่มีกฎหมายบังคับในพื้นที่ที่ชัดเจน ทั้งใน

กระบวนการมอบหมายหนวยงานรับผิดชอบพัฒนาและการกอสรางโครงการ และการอนุญาตโครงการ ดังแสดงใน 

รูปที่ 6.6-1 ซึ่งหนวยงานหลักที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรง คือ สกพอ. แต สกพอ. จะดําเนินการโดยลําพังไมได  

และอาจเกิดปญหาในดานบุคลากร งบประมาณ การยอมรับของประชาชน ดังนั้น จึงควรมีหนวยงานในพื้นที่ที่มี

อํานาจหนาที่และมีศักยภาพ รวมถึงมีความพรอมและเหมาะสมที่จะดําเนินการเพิ่มรวมดวย สรุปคือ หนวยงานที่มี

อํานาจหนาที่ตามกฎหมายใหสามารถดําเนินการโครงการระบบขนสงสาธารณะไดภายในพื้นที่และมีความเหมาะสมที่สุด 

คือ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หรือ สกพอ. หรือ EEC รวมกับกระทรวง

คมนาคม กระทรวงมหาดไทย และองคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดฉะเชิงเทรา แตในการดําเนินการโครงการ

จําเปนตองมีคณะกรรมการขับเคลื่อนโครงการเพ่ือไมใหเกิดความลาชาและปญหาในการดําเนินงาน 
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รูปที่ 6.6-1 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงานในจังหวัดฉะเชิงเทรา 

กําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ

แตงต้ัง

สนข. : ติดตาม ประสานงาน การดําเนินการตามแผนแมบท - แตงต้ังคณะกรรมการขับเคล่ือนโครงการ

ทบทวน ปรบัปรุง แผนแมบทโครงการ - ใหความเห็นชอบแผนแมบท

ขบ. : ออกใบอนุญาตประกอบการขนสง - อนุมัติแผนงาน โครงการ และงบประมาณ

ทล. : ถายโอนภารกิจสายทางในความรับผิดชอบท่ีอยูในแผนแมบทใหแกหนวยงานรับผิดชอบโครงการ - ประกาศหลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข และกระบวนการในการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

รฟท. : กอสราง จัดหาขบวนรถ และใหบริการเดินรถไฟตามแผนแมบท - พิจารณาอนุมัติ อนุญาตใหสิทธิ หรือใหสัมปทานการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

จ.ฉะเชิงเทรา : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ส่ังการ

จ.ชลบุรี : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ใหความรวมมือและ

จ.ระยอง : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน อํานวยความสะดวก - เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายฯ เกี่ยวกบัการดําเนินงานการรวมทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

สวนราชการอื่น : ใหความรวมมือและอํานวยความสะดวก - กํากับ ติดตาม และรายงานความกาวหนาโครงการ

- ประสานงานกับหนวยงานของรัฐท่ีเก่ียวของเพ่ือใหการดําเนินงานเปนไปตามนโยบายฯ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดชลบุรี องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดระยอง

 - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ

สําหรับแนวเสนทางทางท่ีตองดําเนินการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน สําหรับแนวเสนทางทางที่ไมตองดําเนินการตามข้ันตอนและกระบวนการรวมลงทุน

 - รับมอบภารกิจการถายโอนเสนทางท่ีใชในการกอสรางโครงการจากกรมทางหลวง  - จัดใหมีบริการขนสงสาธารณะ

 - จัดสรรงบประมาณเพ่ือศึกษาวิเคราะหโครงการ  - ดําเนินการตามขั้นตอนการมอบใหเอกชนดําเนินงานขนสงสาธารณะ

 - จัดหางบประมาณเพ่ือกอสรางและคาใชจายอ่ืนๆของโครงการ  - การมอบใหเอกชนเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขท่ีกําหนดในกฏกระทรวงมหาดไทย

 - ดําเนินการตามขั้นตอนการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

คณะรัฐมนตรี

คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดฉะเชิงเทรา
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6.6.2 รูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุน 

6.6.2.1 รูปแบบการบริหารจัดการโครงการ 

รูปแบบการจัดทําบริการระบบขนสงสาธารณะโครงการในจังหวัดฉะเชิงเทรา สามารถแบงออกได 

เปน 2 รูปแบบ คือ 

1) บริหารจัดการโดยองคกรปกครองสวนทองถิ่นจังหวัดฉะเชิงเทรา ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนา

โครงการ เสนทางการเดินรถไมมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนไมสูง และใชเทคโนโลยีที่มีอยูในปจจุบัน ไดแก 

แนวเสนทางสาย ฉช2 ฉช3 ฉช4 และ ฉช5 ในกรณีนี้ อปท. ฉะเชิงเทรา สามารถจะเขามาดําเนินโครงการไดโดยใช

อํานาจตามพระราชบัญญัติการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในรปูแบบตอไปนี้ 

(1) องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดฉะเชิงเทราดําเนินการเอง กฎหมายที่มีการบัญญัติให

อํานาจไวให อปท. สามารถใหบริการระบบขนสงสาธารณะไดสําหรับงบประมาณที่ 

อปท. นํามาลงทุนอาจมาไดจากหลายแหลงรายรับ เชน รายไดจากการพาณิชยและ 

การทํากิจการของทองถ่ินไมวาจะดําเนินการเองหรือรวมกับบุคคลอื่นหรือจากสหการ 

เงินอุดหนุนจากรัฐบาล สวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองคกรปกครองสวนทองถิ่นอ่ืน 

เงินกูจากกระทรวง ทบวง กรม องคการ หรือนิติบุคคลตางๆ เปนตน โดยมี สพกอ.เปน

หนวยงานสนับสนุนในเชิงนโยบายรวมถึงแหลงทุนถามีความจําเปน โดยการรับการถาย

โอนภารกิจจากสวนราชการตามพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจาย

อํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถิ่น พ.ศ. 2542 ในการดําเนินการเอง 

(2) องคกรปกครองสวนทองถิ่นจังหวัดฉะเชิงเทรามอบใหเอกชนกระทําการ หมายถึง อปท. 

ฉะเชิงเทรา มอบใหเอกชนกระทํากิจการ ที่อยูในอํานาจของตนและสามารถเรียกเก็บ

คาธรรมเนียม คาบริการ หรือคาตอบแทนที่เกี่ยวของกับกิจการนั้นแทน อปท. ได โดย

การมอบใหเอกชนดําเนินการนั้นเปนไดทั้งการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการขององคกร

ปกครองสวนทองถิ่นหรือการมอบใหเอกชน ดําเนินโครงการโดยวิธีการอนุญาต ให

สัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด หรือวิธีใด ซึ่งความสามารถในการมอบให

เอกชนดําเนินการก็คือการใหเอกชนเขามารวมลงทุนในกิจการของ อปท. นั่นเอง 

2) บริหารจัดการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ

ประเภทที่เสนทางเดินรถมีการกอสราง Exclusive Lane มเีงินลงทุนสูง และใชเทคโนโลยีสูง ไดแก แนวเสนทางสาย ฉช1 

การดําเนินการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชนนั้น อาจเปนไปตามพระราชบัญญัต ิ

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 หรือพระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2562 

ไดบัญญัติความหมายของคําวา “รวมลงทุน” หมายความวา รวมลงทุนกับเอกชนไมวาโดยวิธีใด หรือมอบใหเอกชน

ลงทุนแตฝายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด จากบทบัญญัติดังกลาว สกพอ. 

และ อปท. ฉะเชิงเทรา ซึ่ง ครม. มอบใหเปนผูมีอํานาจและหนาที่ในการดําเนินการ อาจมีขอจํากัดดานบุคลากร 

เงินทุน และความเชี่ยวชาญ จึงเปนที่มาของแนวคิดในการเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการลงทุน บริหาร



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
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จัดการ และบํารุงรักษา โดยในการดําเนินงานการ สกพอ. คค. มท.และ อปท. ฉะเชิงเทรา จะตองจัดทํารายงานการ

วิเคราะหโครงการตามแนวทางการรวมลงทุน ทําการออกแบบรายละเอียดโครงการและกอสรางโครงสรางพื้นฐานควบคู

ไปกับการใหเอกชนเขามารวมลงทุนตามกฎหมายที่กําหนดไว สําหรับทาง อปท. ฉะเชิงเทรา อาจจะรวมมือกันระหวาง อปท. 

ตางๆ ในการจัดตั้ง บรษิัท เชน บรษิัทพัฒนาเมือง จํากัดใหเขามารวมลงทุนในโครงการนี้ได 

ในการดําเนินโครงการหากมีความจําเปนที่จะตองจัดหาที่ดินเพื่อใชในวัตถุประสงคตางๆ เชน  

เพ่ือจัดทําจุดจอดแลวจร (Park and Ride) ศูนยซอมบํารุง (Depot) โรงจอดรถโดยสาร และอาคารสํานักงาน เปนตน 

ซึ่งการดําเนินการเพื่อใหไดมาเพื่อการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินในโครงการ มีความจําเปนตองดําเนินการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน

เพื่อใหรัฐที่เปนหนวยงานเจาของโครงการโดยทาง อปท. แตละจังหวัดสามารถที่จะใชที่ดินตนเอง เวนคืนที่ดิน  

หรือจัดซื้อที่ดินโดยไมเวนคืนเพื่อการพาณิชยได 

6.6.2.2 แนวทางการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ

ในการนําโครงการไปสูการปฏิบัติเพื่อใหเกิดความรวดเร็วและสามารถสนับสนุนการขับเคลื่อน

โครงการตางๆ ภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกใหเกิดความรวดเร็ว จึงจําเปนตองนํา พระราชบัญญัติเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 เปนกฎหมายหลักในการขับเคลื่อนโครงการไปสูการปฏิบัติ ซึ่งกฎหมายฉบับนี้

สามารถครอบคลุมกระบวนการตั้งแตการกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ ซึ่งก็คือ สกพอ. รวมกับ คค. มท. และ

อปท. ฉะเชิงเทรา การคัดเลือกเอกชนเขามารวมลงทุนโครงการ (การวิเคราะหโครงการ และการคัดเลือกเอกชนเขา

รวมลงทุนโครงการ) การกอสรางโครงการ และการอนุญาตเดินรถโดยสาร โดยมีแนวทางข้ันตอนการนําโครงการไปสู

การปฏิบัติและแผนการดําเนินงานในรูปที่ 6.6-2 และ ตารางที่ 6.6-1 และ 6.6-2 ดังนี้ 

ตารางที่ 6.6-1 แผนพฒันาระบบขนสงสาธารณะฉะเชิงเทรา 

 

 
หมายเหตุ : ปเปดใหบริการระบบขนสงรองขึ้นอยูกับเงื่อนไขปเปดใหบริการของรถไฟความเร็วสูง 
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2 4
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สายเช่ือม new town
ปรับปรุงหมวด1, 42 ป รับปรุงระบบขนสงเดิมในพื้นท่ีศึกษา

ฉช4 HSR ฉะเชิงเทรา - บางคล า สกพอ. อปท. 92

ฉช3 รอบเมืองฉะเชิงเทรา สกพอ. อปท. 99

ฉช5 HSR ฉะเชิงเทรา - บานโพธ์ิ  - บางปะกง สกพอ. อปท. 133

ฉช2 HSR ฉะเชิงเทรา - วัดโสธรฯ สกพอ. อปท. 87

ฉช1 HSR ฉะเชิงเทรา - รร.เบญจมฯ - ตะวันออกคอมเพล็กซ สกพอ. อปท. 593

1 ฉะเชิงเทรา

ลําดับ โครงการ

หน วยงานท่ีรับผิดชอบ
เงินลงทุน 

(ลานบาท)

แผนงาน(20ป)

หน วยงาน

กํากับดูแล

หน วยงาน

ดําเนินการ

แผนระยะที่  3 ....แผนระยะที่  2แผนระยะที่  1

2569 2570 2571 ... 25802563 2564 2565 2566 2567 2568

อูตะเภาEECd EECi อูตะเภา HSR

1 Detail Design 2 จัดหาเอกชนรวมลงทนุ 3 กอสราง 4 จัดซื้อพาหนะ เปดใหบริการ 
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ตารางที่ 6.6-2 แนวทางและข้ันตอนในการนําโครงการไปสูการปฏิบัติ  

 
  

ระยะ เวลา หนวยงาน

รับผิดช อบ (ลานบาท) ก.ค .ส.ค .ก.ย.ต.ค .พ.ย. ธ .ค . Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578

แผนการพัฒนาโค รงสรางพื้นฐานหลักในเขต EEC EECi อูตะเภา HSR

1 การอนุมัติ โค รงการและกาํหนดหนวยงานรับผิดช อบ

1.1 สนข. เสนอผลการศึกษาโครงการ ตอ คค. และมท. 30 วัน สนข. -            

1.2 คค. และมท.รับทราบและเสนอโครงการตอ คจร.เพ่ือทราบ 30 วัน คค./มท. -            

1.3 คค.และ มท.ขออนุมัติโครงการ ตอคณะกรรมการนโยบายฯ เพ่ือใหความเห็นชอบ 30 วัน คค./ มท. -            

1.4
30 วัน คณะอนุกรรมการฯ

-            

1.5 30 วัน คณะกรรมการนโยบายฯ -            

1.6 คณะรัฐมนตรีอนุมัติโครงการและมอบหนวยงานรับผิดชอบ

1) การพัฒนาตามแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะฯ 30 วัน สกพอ./คค./มท.และ อปท.3 จังหวัด -            

2) การใหบริการรถไฟทางคู ชลบุรี-ศรีราชา-พลูตาหลวง 30 วัน รฟท. -            

2 โค ร งการระบบข นสงสาธ ารณะจังหวัดฉะเชิ งเทรา

2.1 สาย ฉช 1 3 ป สกพอ./คค.,/มท.และ อปท.ฉะเชิงเทรา

2.2 สาย ฉช 2 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

2.3 สาย ฉช 3 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

2.4 สาย ฉช 5 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

2.5 สาย ฉช 4 360 วัน อปท. ฉะเชิงเทรา

3 การทบทวนและปรับปรุงแผนแมบท 360 วัน สนข.

4 การปรับปรุงรถหมวด 1 และ หมวด 4 เดิมในพื้นท่ีใหทันสมัย 8 ป กรมการขนสงทางบก

หมายเหตุ สนข. : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร อบจ. 3 จังหวัด : องคการบริหารสวนจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ข้ันตอนการเสนอโครงการขออนุมัติ/ขออนุญาต ข้ันตอนการเปดใหบริการ

คจร. : คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ : สกพอ. สนข. ขบ. ทล. รฟท. บขส. สศช. สคร. จ.ฉะเชิงเทรา จ.ชลบุรี จ.ระยอง ข้ันตอนการจัดหา จัดซ้ือ และกอสรางโครงการ / การปรับปรุงรถเดิม

คณะกรรมการนโยบายฯ : คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก คขบ.กลาง : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง

รฟท. : การรถไฟแหงประเทศไทย คขบ.จังหวัด : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด ข้ันตอนการศึกษาโครงการ

คค. : กระทรวงคมนาคม มท. : กระทรวงมหาดไทย

EECd  : เขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Park Thailand) EECi : เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก HSR : โครงการรถไฟความเร็วสูงสายตะวันออกเช่ือมสามสนามบิน อูตะ เภา : โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก

คณะกรรมการนโยบายฯ เสนอโครงการตอคณะรัฐมนตรีเพ่ืออนุมัติโครงการและ

มอบหมายหนวยงานรับผิดชอบ

ข้ันตอนการเสนอโครงการ/ถายโอนอํานาจ/กอสราง/คัดเลือกเอกชน/ขอ

อนุมัติ/ขออนุญาต ตามแนวทาง PPP

ป พ.ศ .2568 ป พ.ศ .2569 ป พ.ศ .2570 ป พ.ศ .

EECd

คณะกรรมการนโยบายฯ กําหนดใหโครงการเปน Project List 

ประกาศเขตสงเสริมฯ และแตงต้ังคณะอนุกรรมการขับเคล่ือนฯ

งบประมาณ
แผนแ มบทระยะท่ี 1 (พ.ศ .2563-2567) แผนแมบทระยะท่ี 2 (พ.ศ .2568-2570) แผนแมบทระยะท่ี 3 (พ.ศ .2571-2578)

แนวทางการ นําไปสูการปฏิ บัติ ป พ.ศ .2563 ป พ.ศ .2564 ป พ.ศ .2565 ป พ.ศ .2566 ป พ.ศ .2567

อปท. : องคกรปกครองสวนทองถ่ิน  
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แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองชลบรุี  

เมืองศรีราชา เมืองพทัยา (จงัหวัดชลบุรี) 
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บทที่ 7 | แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองชลบุรี  

เมืองศรีราชา เมืองพัทยา (จังหวัดชลบุรี) 
 

ปจจุบันจังหวัดชลบุรีมีประชากรรวม 2,306,716 คน โดยอําเภอที่มีประชากรสูงสุด 3 อันดับแรก คือ อําเภอ

เมืองชลบุรี อําเภอศรีราชา และอําเภอบางละมุง มีประชากร 500,383 482,924 และ 472,135 คน ตามลําดับ 

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกคาดการณจํานวนประชากรจังหวัดชลบุรีในอนาคต

(พ.ศ. 2580) ที่ 2,997,153 คน โดยอําเภอที่มีจํานวนประชากรเติบโตสูงสุด คือ อําเภอศรีราชา มีจํานวนประชากร

เพิ่มขึ้น 287,163 คน สําหรับแผนงานดานคมนาคม จังหวัดชลบุรีจะมีโครงขายคมนาคมและการพัฒนาเมืองหลายแหง 

ไดแก ระบบรถไฟความเร็วสูงมี 3 สถานี ไดแก สถานีชลบุรี สถานีศรีราชา สถานีพัทยา รวมถึงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง

ระยะที่ 3 นอกจากนี้ยังมีโครงการพัฒนาที่สําคัญในพื้นที ่คือ เขตสงเสริมเศรษฐกิจพิเศษอุตสาหกรรมและนวัตกรรม

ดิจิทัลภาคตะวันออก (EECd) จึงจําเปนตองปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะใหสอดคลอง โดยเฉพาะการรองรับ 

การเดินทางจากรถไฟความเร็วสูงทั้ง 3 สถานี เขาสูพื้นที่สําคัญในเขตเมือง แหลงนิคมอุตสาหกรรม แหลงทองเที่ยว 

เพ่ือใหเกิดความสะดวกแกประชาชน 

 ระบบคมนาคมของจังหวัดชลบุรใีนปจจุบัน 

7.1.1 โครงขายระบบคมนาคมทางถนน 

เสนทางคมนาคมทางถนนสายหลักที่เชื่อมตอกับจังหวัดชลบุรี ประกอบดวย ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง

หมายเลข 7 มีขนาด 6 ชองจราจร ทางหลวงพิเศษบูรพาวิถี สายกรุงเทพฯ-ชลบุรี มีขนาด 6 ชองจราจร ทางหลวง

แผนดินหมายเลข 3 มีขนาด 4-6 ชองจราจร ทางหลวงแผนดินหมายเลข 36 มีขนาด 4-6 ชองจราจร ทางหลวง

หมายเลข 331 สายสัตหีบ-เขาหินซอน มีขนาด 2-4 ชองจราจร ทางหลวงแผนดินหมายเลข 344 สายชลบุรี-แกลง  

มีขนาด 6 ชองจราจร ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3241 มีขนาด 2-4 ชองจราจร ทางหลวงชนบท ชบ.3009 มีขนาด 

4 ชองจราจร และทางหลวงชนบท ชบ.1032 มีขนาด 2 ชองจราจร 

7.1.2 โครงขายระบบขนสงสาธารณะ 

ปจจุบันเสนทางรถหมวด 1 ของจังหวัดชลบุรี มีทั้งหมด 8 สาย สวนรถหมวด 4 มีทั้งหมด 25 สาย รายละเอียด

แสดงดังตารางที่ 7.1-1 
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ตารางที่ 7.1-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด1 และ 4 ในจังหวัดชลบุรี 
หมวด ลําดับ สายที ่ ชื่อเสนทาง ประเภทรถ ระยะทาง(กม.) 

หม
วด

 1
 

1 1 หมูบานการเคหะฯ-ชลบุรี-วัดบุญญราศ ี รถสองแถว (ม.3) 20 

2 4 ทาเรือแหลมบาลีฮาย-ทีว่าการอําเภอบางละมุง รถสองแถว (ม.3) 10 

3 5 หมูบานเจริญรัตนพัฒนา-นาจอมเทยีน รถสองแถว (ม.3) 29 

4 6 วงกลมพัทยา รถสองแถว (ม.3) 16 

5 6 วัดอุทยานนที-อางศลิา รถสองแถว (ม.3) 12 

6 7 พัทยาเหนือ-พัทยากลาง รถสองแถว (ม.3) 23 

7 8 ตลาดวัดกลาง-วัดตาลลอม รถสองแถว (ม.3) 18 

8 8 หาดตาแหวน-หาดเทียน รถสองแถว (ม.3) 8.5 

หม
วด

 4
 

1 6259 หนองตาํลึง-รอบพานทาง รถสองแถว (ม.3) 29.5 

2 6260 ศรีราชา-บานสุรศกัดิ ์ รถสองแถว (ม.3) 40 

3 6244 ศรีราชา-บานหนองคลา รถสองแถว (ม.3) 20 

4 6243 บานหัวกุญแจ-บานหมื่นจิต รถบัสโดยสาร (ม.2) และรถสองแถว (ม.3)  20 

5 6235 ชลบุร-ีพานทอง รถบัสโดยสาร (ม.2) และรถสองแถว (ม.3) 20 

6 6227 บานบึง-สี่แยกปูนเทามา-วิทยาลยัเทคโนโลยีภาคตะวันออก  รถบัสโดยสาร (ม.2) 18 

7 6268 ชลบุร-ีบานดอนหวัฬอ รถสองแถว (ม.3) 22 

8 6228 สัตหีบ-บานเขาบายศร ี รถสองแถว (ม.3) 21 

9 6138 ชลบุร-ีคลองตาเพชร รถสองแถว (ม.3) 69 

10 6132 ศรีราชา-มาบป ู รถสองแถว (ม.3) 32 

11 6131 ศรีราชา-เขาไมแกว รถสองแถว (ม.3) 40 

12 6086 สัตหีบ-บานบางเสร รถสองแถว (ม.3) 16 

13 6085 ตลาดนาเกลือ-ตลาดชากแงว รถสองแถว (ม.3) 25.5 

14 6084 สัตหีบ-ชองแสมสาร รถสองแถว (ม.3) 17 

15 6083 ตลาดนาเกลือ-บานดานผจญ รถสองแถว (ม.3) 33 

16 6082 ศรีราชา-ตลาดอาวอุดม รถสองแถว (ม.3) 9.6 

17 6081 ศรีราชา-โรงงานทํารองเทาแพน รถสองแถว (ม.3) 9.7 

18 6079 ตลาดนาเกลือ-สยามคันทรีคลับ รถสองแถว (ม.3) 18.7 

19 1631 ชลบุรี-สตัหีบ รถสองแถว (ม.3) 85 

20 1633 ชลบุรี-หัวไผ รถสองแถว (ม.3) 35 

21 6229 สัตหีบ-สามแยกหัวสนามบิน รถสองแถว (ม.3) 28 

22 1631(ค) ชลบุรี-แหลมฉบัง รถมินิบัสปรับอากาศ (ม.2),รถสองแถว (ม.3) 40 

23 6088 สถานีขนสงผูโดยสารจังหวัดชลบรีุ-บางแสน รถสองแถว (ม.3) 29 

24 6078 ชลบุรี-หนองร-ีวัดนาเข่ือ รถสองแถว (ม.3) 11 

25 1633(ข) ชลบุรี-บานเกาะจันทร-บานหนองบอน รถสองแถว (ม.3) 69 

รถหมวด 1 หมายถึง เสนทางรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีระยะทางสวนใหญอยูภายในเขตเมือง 

รถหมวด 4 หมายถึง เสนทางรถโดยสารประจําทาง ซึ่งประกอบดวยเสนทางสายหลัก และเสนทางสายยอย 

ที่มา : สํานกังานขนสงจังหวัดชลบุร,ี 2562 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 7.1-2 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จงัหวัดชลบุรี (พัทยา) 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 7.1-3 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 4 จงัหวัดชลบุรี  
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7.1.3 พฤติกรรมการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองชลบุรีพบวา ในป พ.ศ. 2562  

มีการเดินทางภายในเขตเมืองเฉลี่ย 291,000 คน/วัน เปนสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 17,500 คนตอวัน 

คิดเปน 6% สําหรับความเต็มใจในการจายคาบริการรถสาธารณะของคนในพื้นที่เขตเมืองชลบุรี พบวา ผูเดินทาง 

ในพื้นที่สวนใหญรอยละ 73 เต็มใจจายคายโดยสารไมเกิน 15 บาทตอเที่ยว และความสนใจที่จะใชบริการของผูเดินทาง 

ในพื้นที่จะลดลงครึ่งหนึ่ง เมื่อราคาคาโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 20 บาทตอเที่ยว ซึ่งจากแนวคิดในการกําหนดราคา 

คาโดยสารเบ้ืองตนที่ 10 บาทตลอดเสนทาง จะมีผูใชบริการเต็มใจใชบริการมากถึงรอยละ 97 ดังแสดงในรูปที่ 7.1-4 

 
รูปที่ 7.1-4 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 

และความเต็มใจในการจายคาโดยสารในเขตเมืองชลบุรี (หมวด 1) 

การวิเคราะหเสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองชลบุรี ดังแสดงในรูปที่ 7.1-5 

พบวา มีปริมาณการเดินทางทั้งหมด ประมาณ 37,561 เที่ยว-คน/วัน โดยปริมาณการเดินทางสูงสุด คือ การเดินทาง

จากตําบลแสนสุขเพื่อไปยังตําบลบานสวน คิดเปนรอยละ 17.54 หรือเทากับ 6,590 เที่ยว-คน/วัน 

 
           ที่มา : ทีป่รึกษา 

รูปที่ 7.1-5 เสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองชลบุร ี

รถขนสงสาธารณะ
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 ขอเสนอแนะระบบขนสงรองในจังหวัดชลบุรี 

โครงขายระบบขนสงสาธารณะจังหวัดชลบุรีที่แผนแมบทนําเสนอเพ่ิมเติมมีทั้งสิ้น 7 สาย ทําหนาที่เชื่อมโยง

ระบบหลัก โดยเฉพาะ ระบบรถไฟความเร็วสูง ทั้ง 3 สถานี เขากับ แหลงกิจกรรมสําคัญในเขตเมืองและระหวาง

จังหวัด โดยแบงออกเปนการเดินทางภายในเขตเมือง 5 สาย เทียบเทาการใหบริการรถโดยสารหมวด 1 และเปนการ

เดินทางระหวางจังหวัด 2 สาย เทียบเทาการใหบริการรถโดยสารหมวด 3 เนื่องจากทุกเสนทางจะเชื่อมตอกับ 

รถไฟความเร็วสูง เงื่อนไขการเปดใหบรกิารระบบขนสงรองที่เสนอจะตองสอดคลองกับปเปดใหบริการรถไฟความเร็วสูง 

หมายเหตุ : 1สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญ จึงไมนํามาประกอบ 

การพิจารณา 

สรุปเสนทางระบบขนสงสาธารณะรวมของจังหวัดชลบุรีเมื่อรวมเสนทางที่เสนอเพ่ิมเติมเขากับระบบ 

ขนสงสาธารณะเดิมของจังหวัดซึ่งประกอบดวยรถหมวด 1 จํานวน 8 สาย และรถหมวด 4 จํานวน 25 สาย  

จะไดระบบขนสงสาธารณะจังหวัดชลบุรีรวม 40 สาย 

ลําดับที ่ สาย เสนทาง ตนทาง ปลายทาง หมวด 
ระบบขนสงสาธารณะ 

ที่นําเสนอ 

1 ชบ1 HSR ชลบุรี - เมืองชลบุร ี อ.เมืองชลบุร ี อ.เมืองชลบุร ี 1 EV Minibus 

2 ชบ2 HSR ชลบุรี - บางแสน/ตัดชวง HSR ชลบุรี – หนองมน อ.เมืองชลบุร ี อ.เมืองชลบุร ี 1 EV Minibus 

3 ชบ3 HSR ชลบุร ี- บานบึง - EECi 
อ.เมืองชลบุร ี

จังหวัดชลบุร ี

อ.วังจันทร 

จังหวัดระยอง 
3 EV Minibus 

4 ชบ4 HSR ศรีราชา - แหลมฉบัง/ตัดชวง HSR ศรีราชา - EECd อ.ศรีราชา อ.ศรีราชา 1 EV Bus 

5 ชบ5 เมืองศรีราชา - HSR ศรีราชา – ปลวกแดง 
อ.ศรีราชา 

จังหวัดชลบุร ี

อ.ปลวกแดง 

จังหวัดระยอง 
3 EV Bus 

6 ชบ61 HSR พัทยา - แหลมบาลีฮาย อ.บางละมุง อ.บางละมุง - - 

7 ชบ7 HSR พัทยา - สวนนงนุช อ.บางละมุง อ.บางละมุง 1 EV Bus 
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ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
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รูปที่ 7.2-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะเมืองชลบุร ี

หมวด 4 จํานวน 25 สาย 

สาย 6259 หนองตําลึง-รอบพานทาง 

สาย 6260 ศรีราชา-บานสุรศักดิ์ 

สาย 6244 ศรีราชา-บานหนองคลา 

สาย 6243 บานหัวกุญแจ-บานหมื่นจิต 

สาย 6235 ชลบรุ-ีพานทอง 

สาย 6227 บานบึง-สี่แยกปูนเทามา-อี.เทค 

สาย 6268 ชลบรุ-ีบานดอนหัวฬอ 

สาย 6228 สัตหีบ-บานเขาบายศร ี

สาย 6138 ชลบรุ-ีคลองตาเพชร 

สาย 6132 ศรีราชา-มาบป ู

สาย 6131 ศรีราชา-เขาไมแกว 

สาย 6086 สัตหีบ-บานบางเสร 

สาย 6085 ตลาดนาเกลือ-ตลาดชากแงว 

สาย 6084 สัตหีบ-ชองแสมสาร 

สาย 6083 ตลาดนาเกลือ-บานดานผจญ 

สาย 6082 ศรีราชา-ตลาดอาวอุดม 

สาย 6081 ศรีราชา-โรงงานทํารองเทาแพน 

สาย 6079 ตลาดนาเกลือ-สยามคันทรีคลับ 

สาย 1613 ชลบรุ-ีสัตหีบ 

สาย 1633 ชลบรุ-ีหัวไผ 

สาย 6229 สัตหีบ-สามแยกหัวสนามบิน 

สาย 1613 (ค) ชลบุรี-แหลมฉบัง 

สาย 6088 สถานีขนสงผูโดยสารจังหวัดชลบุรี-บางแสน 

สาย 6078 ชลบรุ-ีหนองร-ีวัดนาเขื่อ 

สาย 1633 (ข) ชลบุรี-บานเกาะจันทร-บานหนองบอน 

ระบบขนสงเดิม 

หมวด 1 จํานวน 8 สาย 

สาย 1 หมูบานการเคหะฯ-ชลบุรี-วัดบุญญราศี 

สาย 4 ทาเรือแหลมบาลีฮาย-ที่วาการอําเภอบางละมุง 

สาย 5 หมูบานเจริญรัตนพัฒนา-นาจอมเทียน 

สาย 6 วงกลมพัทยา 

สาย 6 วัดอุทยานนที-อางศิลา 

สาย 7 พัทยาเหนือ-พัทยากลาง 

สาย 8 ตลาดวัดกลาง-วัดตาลลอม 

สาย 8 หาดตาแหวน-หาดเทียน 

 

 ชบ1 HSR ชลบุรี-เมืองชลบุรี 

 ชบ2 HSR ชลบุรี-บางแสน / ตัดชวง HSR ชลบุรี-หนองมน 

 ชบ3 HSR ชลบุรี-บานบึง-EECi 

ชลบุรี (1/3) 

เมืองชลบุรี 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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รูปที่ 7.2-2 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะเมืองศรีราชา

ชลบุรี (2/3) 

เมืองศรีราชา 

 ชบ4 HSR ชลบรุี-แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรีราชา-EECd 

ชบ5 เมอืงศรีราชา-HSR ศรีราชา-ปลวกแดง 

ระบบขนสงเดมิ 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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รูปที่ 7.2-3 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะเมืองพัทยา

ชลบุรี (3/3) 

เมืองพัทยา 

 ชบ6 HSR พัทยา-แหลมบาลีฮาย 

 ชบ7 HSR พัทยา-สวนนงนุช 

 ระบบขนสงเดมิ 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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7.2.1 สาย ชบ1 HSR ชลบุร-ีเมืองชลบุร ี

ระยะทาง 11.9 กม. พื้นที่ใหบริการ 24 ตร.กม. คาโดยสาร 15 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 94,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,800 คน ปที่ 10 : 2,200 คน ปที่ 20 : 2,600 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีรถไฟความเร็วสูงชลบุร ี: คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,590 คน/วัน 

-สถานีขนสงชลบุรีรองรบั ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 2,756 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 83 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 25 แหง ศาสนสถาน 13 แหง สถานพยาบาล 4 แหง หนวยงานราชการ 41 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 25 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 5) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 6 นาที (10 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) รูปแบบเปนชองทางรวมกับ 

กระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane)  

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีชลบุร ี

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ 1 / 2 / 3 

- สํานักงานขนสงจงัหวัดชลบุร ี

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหลังของ สถานไีฟฟาแรงสูงชลบุรี กฟผ. 

7.2.2 สาย ชบ2 HSR ชลบุร-ีบางแสน/ตัดชวง HSR ชลบุร-ีหนองมน 

ระยะทาง 16 /12.5กม. พื้นที่ใหบริการ 36 ตร.กม. คาโดยสาร 15 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 73,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 2,800 คน ปที่ 10 : 3,500 คน ปที่ 20 : 4,100 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีรถไฟความเร็วสูงชลบุรี : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,590 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 55 แหง แบงเปน  

-สถานศึกษา 19 แหง ศาสนสถาน 6 แหง สถานพยาบาล 4 แหง หนวยงานราชการ 26 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 25 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 5) 

ความถี่การใหบริการ ทั้งสองชวงมีความถี่การใหบรกิาร ชวงเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.)  

ชวงนอกเวลาเรงดวน 20 นาที (3 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเร่ิมตนจาก

บรเิวณสี่แยกรร.ชลราษฎรอํารงุถึงบรเิวณสามแยกกาแล็คซี่บางแสน รวมระยะทาง 8.3 กม. สวนชวง

ทางอ่ืนๆ และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยน

รูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานชีลบุร ี

- ศูนยซอมบํารงุ (Depot) สาย ชบ1 / 2 / 3 

- ขางหมูบานบางแสนทาวเวอร 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บรเิวณดานหลังของ สถานีไฟฟาแรงสูงชลบุรี กฟผ. 

 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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7.2.3 สาย ชบ3 HSR ชลบุร-ีบานบึง-EECi 

ระยะทาง 65 กม. พื้นที่ใหบริการ 133 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-65 บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 53,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 700 คน ปที่ 10 : 1,000 คน ปที่ 20 : 1,400 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีรถไฟความเร็วสูงชลบุรี : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,590 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 70 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 23 แหง ศาสนสถาน 15 แหง สถานพยาบาล 9 แหง หนวยงานราชการ 23 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 20 ที่นัง่ (นัง่ 20 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 12 นาที (5 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) รูปแบบเปนชองทางรวมกับ 

กระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane)  

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีชลบุร ี

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ1 / 2 / 3 

- เทสโก โลตสั เอ็กซเพรส หนองร ี

- สํานักงานเทศบาลตําบลหนองไผแกว 

- EECi วังจนัทรวัลเลย 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหลังของ สถานีไฟฟาแรงสูงชลบุรี กฟผ. 

7.2.4 สาย ชบ4 HSR ศรีราชา-แหลมฉบัง/ตัดชวง HSR ศรีราชา-EECd 

ระยะทาง 15.6/12.กม. พื้นที่ใหบริการ 35 ตร.กม. คาโดยสาร 15 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 40,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 2,900 คน ปที่ 10 : 4,000 คน ปที่ 20 : 5,400 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,870 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 45 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 10 แหง ศาสนสถาน 11 แหง สถานพยาบาล 4 แหง หนวยงานราชการ 21 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Bus ขนาด 50 ที่นั่ง (นั่ง 40 ยืน 10) 

ความถี่การใหบริการ ทั้งสองชวงมีความถี่การใหบรกิารชวงเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.)  

ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเริ่มตน

จากบริเวณสี่แยกอัสสัมชัญถึงบริเวณสี่แยกทาเรือแหลมฉบัง รวมระยะทาง 10.3 กม. สวนชวงทาง

อ่ืนๆ และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยน

รูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีศรรีาชา 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ4 

- บริษัท สยามคอมเพรสเซอรอุตสาหกรรม 

จํากัด 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหนาทาเรือศรีราชาฮารเบอร ติดถนนสุขุมวิท 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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7.2.5 สาย ชบ5 เมืองศรีราชา- HSR ศรีราชา-ปลวกแดง 

ระยะทาง 42 กม. พื้นที่ใหบริการ 87 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-45 บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 27,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,900 คน ปที่ 10 : 2,400 คน ปที่ 20 : 2,800 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,870 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 65 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 17 แหง ศาสนสถาน 12 แหง สถานพยาบาล 6 แหง หนวยงานราชการ 30 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Bus ขนาด 50 ที่นั่ง (นั่ง 40 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 20 นาที (3 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิท รวม

ระยะทาง 1.9 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆ และชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบ

ใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน 

(Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีศรรีาชา 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ 5 

- รร.ดาราสมุทร ระดับปฐมวัย 

- BSC Driving Range 

- สวนเสือศรีราชา 

- นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ระยอง 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหนานิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ระยอง 

 

7.2.6 สาย ชบ6 HSR พัทยา-แหลมบาลีฮาย 

สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา มีคางบประมาณสูงกวาสายอื่น 

อยางมีนัยสําคัญ จึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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7.2.7 สาย ชบ7 HSR พัทยา-สวนนงนุช 

ระยะทาง 19.2 กม. พื้นที่ใหบริการ 43 ตร.กม. คาโดยสาร 15 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 24,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 2,400 คน ปที่ 10 : 2,900 คน ปที่ 20 : 3,400 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีรถไฟความเร็วสูงพัทยา : คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 3,470 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 37 แหง แบงเปน  

-สถานศึกษา 16 แหง ศาสนสถาน 11 แหง สถานพยาบาล 2 แหง หนวยงานราชการ 8 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Bus ขนาด 50 ที่นั่ง (นั่ง 40 ยืน 10) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิท. ตั้งแต

แยกพัทยากลาง ถึงสี่แยกสาํนักงานอัยการ ระยะทาง 8.6 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆ และชวงทางแยก

สัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรปูแบบเปนชองทางรวมกับ

กระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- สถานีรถไฟความเร็วสูง สถานีพัทยา 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย ชบ7 

- ศูนยอาชีวะอาสา วิทยาลัยเทคนิคสัตหีบ 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณตรงขาม Tiger Park 

 

  



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 งบประมาณ 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง  

เพื ่อรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก สําหรับจ ังหวัดชลบุร ีประมาณการงบประมาณ 

คาลงทุน 2 สวน โดยแบงเปน คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure, CAPEX) 2,677 ลานบาท ซึ่งงบประมาณนี้

ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร (ไมรวมคาจัดซื้อรถเพ่ิมเติม) คางาน

ระบบ และคาใชจายดําเนินงานและบํารุงรักษาตลอดระยะเวลา 20 ป (Operating Expenses, OPEX) 2,050 ลาน

บาท โดยสามารถแสดงรายละเอียดของงบประมาณในแตละดาน และงบประมาณทั้งหมดของแผนแมบทไดดังตาราง

ที่ 7.3-1 

ตารางที่ 7.3-1 งบประมาณทั้งหมดของจังหวัดชลบุร ี

สาย เสนทาง รถโดยสาร 

งบประมาณ (ลานบาท) 
คาจัดซื้อ

ขบวนรถ

เพิ่มเติม  

(ลานบาท) 

คาใชจายลงทุน (CAPEX) คาใชจายดําเนินงาน (OPEX) 20 ป 

(1) (2) (3) (4) 

รวม 
CAPEX 

(5) (6) 

รวม OPEX คาจัด
กรรมสิทธิ์ท่ีดิน 

คากอสราง
งานโยธา 

คางาน
ระบบ 

คาจัดซื้อ
ขบวนรถ
โดยสาร 

คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี EV Minibus 5 51 108 35 198 173 79 252 48 
ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน/ 

HSR ชลบุรี – หนองมน 
EV Minibus 46 438 155 46 685 205 83 287 66 

ชบ3 HSR ชลบุร ี– บานบึง – EECi EV Minibus 1 176 8 53 237 246 235 481 89 
ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง/ 

HSR ศรีราชา-EECd 
EV Bus 15 404 119 39 576 173 60 233 57 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – 

ปลวกแดง  

EV Bus 29 240 185 98 552 281 266 548 138 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย - - - - - - - - - - 
ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช EV Bus 21 323 40 46 429 150 99 250 65 

จังหวัดชลบุร ี 117 1,632 614 315 2,677 1,228 822 2,050 463 

แผนแมบท EEC 383 3,504 1,455 1,531 6,872 4,316 3,221 7,538 1,476 
 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหต ุ: 1)  หมายถึง โครงการนํารอง / EV Minibus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก / EV Bus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐาน / VIP Bus หมายถึง  

รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐานพิเศษ / Trambus หมายถึง รถไฟฟาลอยาง  

   2) การคิดคาลงทุนในสายที่มีแนวเสนทางซอนกันจะคิดคาลงทุนทั้งหมดไวแนวเสนทางที่กอสรางกอน สวนแนวเสนทางที่กอสรางหลังจะไมถกูคิดคาลงุทนในสวนนี้ 

โดยไมมีการนับรวมคาลงทุนที่ซ้ําในสายที่มีแนวเสนทางซอนทับกัน 

   3) สิ่งกอสรางที่ใชรวมกัน หมายถึงศูนยซอมบํารุง ลานจอดแลวจร คากอสรางทางวิ่ง ปายรถโดยสารสาธารณะ คาระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง ระบบขนสง

อัจฉริยะ และระบบติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมที่ใชรวมกัน 

4) (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย ชบ2 และ ชบ5 

5) สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอ่ืนอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 การวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหผลประโยชน อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร จะรวมผลประโยชนทางตรงและทางออม 

ที่สามารถคํานวณเปนตัวเงินได โดยผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรพิจารณาจากผลการวิเคราะหปริมาณการเดินทาง 

นํามาคํานวณเปนปริมาณคัน-กิโลเมตร (vehicle-kilometers travel-VKT) และคัน-ชั่วโมง (vehicle-hours travel-

VHT) โดยกําหนดใหมีอายุโครงการ 20 ปนับจากปเปด คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมถูกนํามาใชในการวิเคราะห

ผลประโยชน และพิจารณาเฉพาะผลประโยชนทางตรงเทานั้น ในการวิเคราะหผลประโยชน มูลคาลงทุน  

คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษาที่ใชในการวิเคราะหจะถูกแปลงคาดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 

90.65 ของมูลคาลงทุนทางการเงิน คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษา โดยที่มูลคาลงทุน ไดแก คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

คากอสรางงานโยธา คางานระบบ จากตารางที่ 7.3-1 จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห 

จากการวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดชลบุรี พบวา สายที่มีคา EIRR สูงที่สุดคือ  
สาย ชบ5 มีคา EIRR รอยละ 23.9 และสายที่มีคา EIRR ต่ําที่สุดคือ สาย ชบ3 มีคา EIRR รอยละ 14.8 โดยการ
วิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดชลบุรีแสดงไดดังตารางที่ 7.4-1 และผลการวิเคราะหผลประโยชน
ทางเศรษฐศาสตรนั้นจะถูกนํามาวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจ แสดงไดดงัตารางที่ 7.4-2 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 7.4-1 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดชลบุร ี

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

คาใชจาย (ลานบาท) ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

มูลคาลงทุน

โครงการ 
คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 
คาใชจายรวม VOC

saving
 VOT

saving
 ACC

saving
 ENV

saving
 รวม 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี EV Minibus 11.9 257 157 72 44 529 301 1,144 10 53 1,508 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน / HSR ชลบุรี – หนองมน EV Minibus 16.0 548 186 75 59 868 640 1,546 21 113 2,319 

ชบ3 HSR ชลบุรี – บานบึง – EECi EV Minibus 65.0 273 223 213 81 790 545 921 18 95 1,579 

ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรีราชา-EECd EV Bus 15.6 557 157 54 52 820 729 1,764 24 130 2,647 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – ปลวกแดง EV Bus 42.0 383 255 241 125 1,005 803 1,664 26 152 2,646 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย Tram 8.5 - - - - - - - - - - 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช EV Bus 19.2 396 136 90 59 681 640 1,547 21 114 2,322 

จังหวัดชลบุร ี 169.7 2,415 1,113 745 419 4,693 3,658 8,587 119 657 13,021 

แผนแมบท EEC 547.4 6,222 3,913 2,920 1,338 14,393 11,946 18,887 465 2,581 33,880 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

ตารางที่ 7.4-2 สรุปผลการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของจังหวัดชลบุร ี

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

EIRR (รอยละ) NPV (ลานบาท) B/C 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี EV Minibus 11.9 21.2 161.99 1.46 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน / HSR ชลบุรี – หนองมน EV Minibus 16.0 15.5 131.77 1.20 

ชบ3 HSR ชลบุรี – บานบึง – EECi EV Minibus 65.0 14.8 56.31 1.13 

ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรีราชา - EECd EV Bus 15.6 17.4 217.99 1.34 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – ปลวกแดง EV Bus 42.0 23.9 305.82 1.52 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย Tram 8.5 - - - 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช EV Bus 19.2 23.3 303.58 1.62 

จังหวัดชลบุร ี 169.7 19.6 1,312.51 1.43 

แผนแมบท EEC 547.4 18.5 2,858.14 1.34 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา มีคางบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

            คิดคา discount rate ทางเศรษฐศาสตร ที่ 12% 
ที่มา : ที่ปรึกษา 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและรูปแบบการลงทุน 

รายไดจากคาโดยสารในแตละปคํานวณไดจากปริมาณผูโดยสารในแตละสายตลอดปคูณกับอัตราคาโดยสาร

ของแตละสาย โดยที่ สาย ชบ1 ชบ2 ชบ4 ชบ7 คิดอัตราค า โดยสารอัตราคงที่  15 บาท ตลอดสาย  

สวนสาย ชบ3 ชบ5 คิดอัตราคาโดยสารตามระยะทางที่ 1 บาท/กิโลเมตร โดยที่อัตราคาโดยสารปรับตามอัตราเงิน

เฟอรอยละ 2.50 ในป 2576  

รายไดเชิงพาณิชยในแตละปมีคาเทากับรอยละ 15.00 ของรายไดคาจากคาโดยสารในแตละป เนื่องจาก

รายไดจากคาโดยสารในโครงการนี้ไมสูงมากนัก รายไดเชิงพาณิยชในอัตรารอยละ 15.00 จึงเปนอัตราที่ไมสูงมากนัก

เมื่อเทียบกับรายไดเชิงพาณิชยของโครงการรถไฟฟา อางอิงจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียว สวนตอขยาย  

ชวงหมอชิต – สะพานใหม – คูคต และชวงแบริ่ง – สมุทรปราการ 

7.5.1 การวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงิน (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 

ผลการวิเคราะหดานการเงินในครั้งนี้ ใชพิจารณาการลงทุนสําหรับภาครัฐ โดยคํานวณจากตนทุน 

ที่รัฐลงทุนและรายไดที่เขารัฐเทานั้น โดยสามารถสรุป รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทน

ทางการเงินในแตละปของจังหวัดชลบุรี (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) ไดดังตารางที่ 7.5-1 โดยที่มูลคาลงทุน ไดแก คาจัด

กรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห 

 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 7-19  

 

ตารางที่ 7.5-1 รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทนทางการเงินตลอด 20 ป ของจังหวัดชลบุร ี(กรณีรัฐลงทุนท้ังหมด) 

สาย เสนทาง 
รายไดรวม 

(ลานบาท) 

คาใชจาย (ลานบาท) กระแส 

เงินสดสุทธิ 

(ลานบาท) 

มูลคา 

ปจจุบันสุทธิ (NPV) 

(ลานบาท) 

อัตราสวน

ผลตอบแทนตอ

ตนทุน (B/C) 
มูลคาลงทุนโครงการ 

คาดําเนินงานและ

บํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวนรถ

เพิ่มเติม 

ชบ1 HSR ชลบุรี – เมืองชลบุร ี 328 285 252 48 -256 -238 0.61 

ชบ2 HSR ชลบุรี – บางแสน / HSR ชลบุรี – หนองมน 518 605 287 66 -440 -458 0.58 

ชบ3 HSR ชลบุรี – บานบึง – EECi 623 302 481 89 -248 -223 0.80 

ชบ4 HSR ศรีราชา – แหลมฉบัง / ตัดชวง HSR ศรีราชา - EECd 607 615 233 57 -297 -379 0.72 

ชบ5 เมืองศรีราชา – HSR ศรีราชา – ปลวกแดง 708 423 548 138 -400 -325 0.73 

ชบ6 HSR พัทยา – แหลมบาลีฮาย - - - - - - - 

ชบ7 HSR พัทยา – สวนนงนุช 431 437 250 65 -320 -319 0.63 

จังหวัดชลบุร ี 3,215 2,667 2,050 463 -1,962 -1,943 0.68 

แผนแมบท EEC 10,439 6,872 7,538 1,476 -5,438 -5,085 0.72 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคัญจึงไมนํามาประกอบการพิจารณา 

            คิดคา discount rate ทางการเงนิ ที่ 5.25% 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

 
รูปที่ 7.5-1 กระแสเงินสดของจังหวัดชลบุรี (กรณีรัฐลงทุนทัง้หมด) 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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จากตารางที่ 7.5-1 จะเห็นวากระแสเงินสดสุทธิตลอด 20 ปของจังหวัดชลบุรีนั้นมีคาติดลบทุกสาย 

เนื่องจากมีคาใชจายในการลงทุนสูงในแตละเสนทาง และการเก็บคาโดยสารในราคาที่ต่ํามาก อยางไรก็ตาม  

หากพิจารณาเฉพาะผลกําไรเบื้องตน (EBITDA) หลังเปดใหบริการ จะพบวามีคาเปนบวก ซึ่งหมายถึงรายได 

ของโครงการเพียงพอสําหรับคาดําเนินการและซอมบํารุง โดยที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหรูปแบบการรวมลงทุน 

ในหัวขอตอไป 

7.5.2 รูปแบบการรวมลงทุน 

ในการศึกษารูปแบบการลงทุนสําหรับโครงการที่เปนโครงสรางพื้นฐาน จะเปนการศึกษาบทบาทของรัฐ 

และเอกชนในการดําเนินโครงการ เนื่องจากในปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายใหเอกชนเขามามีสวนรวมในโครงการลงทุน

ดานตาง ๆ มากขึ้น เนื่องจากรัฐจะไมมีความประสงคที่จะรับภาระในการลงทุนโครงการจํานวนมากได การเปดโอกาส 

ให เอกชนเข ามามีสวนรวมในการลงทุนจะชวยใหรัฐสามารถลดภาระในการจัดหาเงินลงทุน รวมทั้ งภาระ 

ในการจัดเตรียมองคกรและบุคลากรสําหรับการดูแล โดยการศึกษาพบวา โครงการนี้มีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรที่ดี

ขณะที่ผลตอบแทนดานการเงินติดลบ รัฐจึงตองมีการสนับสนุนในบางสวน โดยรูปแบบการรวมลงทุนจะแบงออก 

เปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเปดใหบริการ (กอสราง) และชวงหลังเปดใหบริการ ในชวงกอนเปดใหบริการ Capex จะตอง

ไดรับเงินสนับสนุนจากภาครัฐ เชน รัฐบาลกลางสนับสนุนคากอสรางงานโยธาและคางานระบบ หนวยงานทองถิ่น (อปท.) 

สนับสนุนคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน เปนตน สวนคาจัดซื้อขบวนรถโดยสารและคาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมจะข้ึนอยูกับ

รูปแบบการรวมลงทุนที่ตกลงกับเอกชน ในชวงหลังเปดใหบริการจะแบงเปนรปูแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 

โดยรูปแบบ PPP Net Cost รายไดทั้งหมดจะเปนของเอกชน โดยอาจมีการกําหนดเพดานรายไดที่เอกชนจะไดรับ 

หากเอกชนสามารถทํากําไรไดมากกวาเพดานจะตองแบงกําไรใหแกรัฐตามที่ไดตกลง 

การศึกษานี้ไดกําหนดและศึกษารูปแบบการลงทุน การดําเนินงานและบํารุงรักษา เพื่อวิเคราะหทางการเงนิ

ในการดําเนินงานโครงการ แบงออกเปน 4 รูปแบบโดยขึ้นอยูกับการจัดแบงรายไดระหวางภาครัฐและเอกชน 

มีขอตกลงที่หลากหลายข้ึนอยูกับการคาดการณการลงทุน คาใชจายและพยากรณรายไดในอนาคต แสดงดังตารางที่ 7.5-2 

โดยทั้ง 4 รูปแบบ ดังกลาวมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

ตารางที่ 7.5-2 สรุปรูปแบบการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน 

รูปแบบ 
คาจัด 

กรรมสิทธ์ิที่ดิน 

คากอสราง 

งานโยธา 
คางานระบบ 

คาจัดซื้อขบวน

รถโดยสาร 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 

คาดําเนินงาน

และบํารุงรักษา 

ความเปน

เจาของรายได 

PPP Net Cost 1 
รัฐ 

(2,363 ลบ.) 

เอกชน 

(2,827 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 2 
รัฐ 

(2,677 ลบ.) 

เอกชน 

(2,513 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 3 
รัฐ 

(3,140 ลบ.) 

เอกชน 

(2,050 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Gross Cost 
รัฐ 

(3,140 ลบ.) 

เอกชน 

(2,050 ลบ.) 

รัฐ (เอกชนรับ

คาจางจากรัฐ) 

ที่มา : ที่ปรึกษา 
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ที่ปรึกษาไดทําการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของรูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุนทั้ง 4 รูปแบบ  

แสดงดังตารางที่ 7.5-3 สรุปไดดังนี้ 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 1 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 7.79 ลานบาท เนื่องจากเอกชนจะตองใชเงินลงทุนสูงในการจัดหาตัวรถมา

ใหบริการ ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนไมสนใจลงทุน 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 2 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 273.71 ลานบาท เนื่องจากเอกชนรับภาระเฉพาะคาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม 

ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนอาจไมสนใจลงทุนเพราะผลตอบแทนที่ไดรับคอนขางต่ํา 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 3 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 323.44 ลานบาท เนื่องจากเอกชนไมไดรับภาระมูลคาลงทุนโครงการ 

เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุนรูปแบบนี้ ในมุมมองของที่ปรึกษาเสนอใหใชรูปแบบนี้ในการทํา 

Market Sounding 

 PPP Gross Cost จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ จะพบวา 

เมื่อกําหนดอัตราสวน B/C ใหคงที่เทากับ 1.08 รัฐจะมีรายไดจากการดําเนินงาน 3,215 ลานบาท 

และมีรายจายคาจางเดินรถ 2,460 ลานบาท คิดเปน NPV เทากับ 86 ลานบาท โดยรูปแบบนี้เปนอีก

รูปแบบที่เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุน เนื่องจากเอกชนไมตองรับความเสี่ยงจากการดําเนินงาน 

ในมุมมองของที่ปรึกษาเสนอใหใชรูปแบบนี้ในการทํา Market Sounding เนื่องจากที่ปรึกษา 

ไดสอบถามไปยังองคการบริหารสวนจังหวัดชลบุรีเห็นวามีความสนใจในรูปแบบนี้มากที่สุด 

จาก NPV ของเอกชนจะเห็นวาหากรัฐสนับสนุนเงินอุดหนุนแกเอกชนในการดําเนินโครงการ จะทําให

โครงการในรูปแบบ PPP Gross Cost ดําเนินตอไปไดโดยเอกชนไมไดรับผลขาดทุน โดยมีสมมติฐานที่รัฐจะจางให

เอกชนดําเนินการเดินรถและบํารุงรักษา โดยคาจางดังกลาวคํานวณไดจากรอยละ 120 ของคาดําเนินงาน 

และบํารุงรักษาในแตละป 
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ตารางที่ 7.5-3 ผลตอบแทนทางการเงินของการใหเอกชนรวมลงทุนในแตละรูปแบบ 

รูปแบบ Net Cost 

สาย 
PPP Net Cost รูปแบบท่ี 1 PPP Net Cost รูปแบบท่ี 2 PPP Net Cost รูปแบบท่ี 3 

NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C 

ชบ1 -10.70 0.94 15.62 1.13 19.28 1.18 

ชบ2 18.74 1.08 57.48 1.37 68.57 1.53 

ชบ3 -20.43 0.93 18.52 1.08 27.77 1.14 

ชบ4 63.47 1.32 96.87 1.68 108.14 1.93 

ชบ5 -42.87 0.90 30.80 1.11 42.98 1.19 

ชบ6 - - - - - - 

ชบ7 11.43 1.06 50.03 1.38 56.28 1.52 

ชลบุรี 7.79 1.01 273.71 1.26 323.44 1.37 

EEC -473.50 0.92 663.45 1.18 786.70 1.25 

รูปแบบ Gross Cost 

สาย PPP Gross Cost 

 คาจางเดินรถ  

(ลานบาท) 

รายไดของรัฐจากการ

ดําเนินงาน 

(ลานบาท) 

NPV (ลานบาท) B/C 

ชบ1 302.32 327.57 10.72 1.08 

ชบ2 344.97 517.70 11.91 1.08 

ชบ3 576.85 623.27 20.35 1.08 

ชบ4 279.67 607.39 9.54 1.08 

ชบ5 657.02 707.83 23.00 1.08 

ชบ6 - - - - 

ชบ7 299.45 431.28 10.15 1.08 

ชลบุรี 2,460.27 3,215.04 85.67 1.08 

EEC 9,045.07 10,439.41 314.37 1.08 

หมายเหตุ : สาย ชบ6 อยูระหวางการศกึษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา งบประมาณมีคาสูงกวาสายอื่นอยางมีนัยสําคญัจึงไมนาํมาประกอบการพิจารณา 

คิดคา discount rate ทางการเงิน ที่ 5.25% 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

 รูปแบบองคกรในการดําเนินงาน 

7.6.1 การกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ 

การดําเนินการระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ที่มีกฎหมายบังคับในพื้นที่ที่ชัดเจน ทั้งใน

กระบวนการมอบหมายหนวยงานรับผิดชอบพัฒนาและการกอสรางโครงการ และการอนุญาตโครงการ ซึ่งหนวยงาน

หลักที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรง คือ สกพอ. แต สกพอ. จะดําเนินการโดยลําพังไมได และอาจเกิดปญหาใน 

ดานบุคลากร งบประมาณ การยอมรับของประชาชน ดังนั้น หนวยงานที่มีอํานาจหนาที่ตามกฎหมายใหสามารถ

ดําเนินการโครงการระบบขนสงสาธารณะไดภายในพื้นที่จังหวัดชลบุรีมีความเหมาะสมที่สุด คือ สํานักงาน

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หรือ สกพอ. หรือ EEC รวมกับ กระทรวงคมนาคม 

กระทรวงมหาดไทย และองคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดชลบุรี แตในการดําเนินการโครงการจําเปนตองมี

คณะกรรมการขับเคลื่อนโครงการเพ่ือไมใหเกิดความลาชาและปญหาในการดําเนินงาน 
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รูปที่ 7.6-1 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงานในจังหวัดชลบุร ี

กําหนดหนวยงานรับผดิชอบโครงการ

แตงต้ัง

สนข. : ติดตาม ประสานงาน การดําเนินการตามแผนแมบท - แตงต้ังคณะกรรมการขับเคลื่อนโครงการ

ทบทวน ปรับปรงุ แผนแมบทโครงการ - ใหความเห็นชอบแผนแมบท

ขบ. : ออกใบอนุญาตประกอบการขนสง - อนุมัติแผนงาน โครงการ และงบประมาณ

ทล. : ถายโอนภารกิจสายทางในความรับผิดชอบท่ีอยูในแผนแมบทใหแกหนวยงานรับผิดชอบโครงการ - ประกาศหลักเกณฑ วิธีการ เง่ือนไข และกระบวนการในการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

รฟท. : กอสราง จัดหาขบวนรถ และใหบริการเดินรถไฟตามแผนแมบท - พิจารณาอนุมัติ อนุญาตใหสิทธิ หรือใหสัมปทานการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

จ.ฉะเชิงเทรา : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ส่ังการ

จ.ชลบุรี : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ใหความรวมมือและ

จ.ระยอง : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน อํานวยความสะดวก - เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายฯ เก่ียวกับการดําเนินงานการรวมทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

สวนราชการอื่น : ใหความรวมมือและอํานวยความสะดวก - กํากับ ติดตาม และรายงานความกาวหนาโครงการ

- ประสานงานกับหนวยงานของรัฐท่ีเก่ียวของเพ่ือใหการดําเนินงานเปนไปตามนโยบายฯ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดชลบุรี องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดระยอง

 - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ

สําหรับแนวเสนทางทางท่ีตองดําเนินการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน สําหรับแนวเสนทางทางที่ไมตองดําเนินการตามข้ันตอนและกระบวนการรวมลงทุน

 - รับมอบภารกิจการถายโอนเสนทางท่ีใชในการกอสรางโครงการจากกรมทางหลวง  - จัดใหมีบริการขนสงสาธารณะ

 - จัดสรรงบประมาณเพ่ือศึกษาวิเคราะหโครงการ  - ดําเนินการตามข้ันตอนการมอบใหเอกชนดําเนินงานขนสงสาธารณะ

 - จัดหางบประมาณเพ่ือกอสรางและคาใชจายอ่ืนๆของโครงการ  - การมอบใหเอกชนเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขท่ีกําหนดในกฏกระทรวงมหาดไทย

 - ดําเนินการตามข้ันตอนการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

คณะรัฐมนตรี

คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดฉะเชิงเทรา
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7.6.2 รูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุน 

7.6.2.1 รูปแบบการบริหารจัดการโครงการ 

รูปแบบการจัดทําบริการระบบขนสงสาธารณะจังหวัดระยอง สามารถแบงออกได เปน 2 รูปแบบ คือ 

1) บริหารจัดการโดยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ เสนทาง

การเดินรถไมมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนไมสูง และใชเทคโนโลยีที่มีอยูในปจจุบัน ไดแก แนวเสนทาง

สาย ชบ1 และ ชบ3 ในกรณีนี้ อปท. จังหวัดชลบุรี สามารถจะเขามาดําเนินโครงการไดโดยใชอํานาจตาม

พระราชบัญญัติการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในรปูแบบตอไปนี้ 

(1) องคกรปกครองสวนทองถ่ินทั้งจังหวัดชลบุรีดําเนินการเอง กฎหมายที่มีการบัญญัติให

อํานาจไวให อปท. สามารถใหบริการระบบขนสงสาธารณะไดสําหรับงบประมาณ 

ที่ อปท. นํามาลงทุนอาจมาไดจากหลายแหลงรายรับ เชน รายไดจากการพาณิชยและ

การทํากิจการของทองถ่ินไมวาจะดําเนินการเองหรือรวมกับบุคคลอื่นหรือจากสหการ 

เงินอุดหนุนจากรัฐบาล สวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองคกรปกครองสวนทองถิ่นอ่ืน 

เงินกูจากกระทรวง ทบวง กรม องคการ หรือนิติบุคคลตางๆ เปนตน โดยมี สพกอ.  

เปนหนวยงานสนับสนุนในเชิงนโยบายรวมถึงแหลงทุนถามีความจําเปน โดยการรับ 

การถายโอนภารกิจจากสวนราชการตามพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอน 

การกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในการดําเนินการเอง  

(2) องคกรปกครองสวนทองถิ่นจังหวัดชลบุรี มอบใหเอกชนกระทําการ หมายถึง อปท. 

ชลบุรี มอบใหเอกชนกระทํากิจการ ที่อยูในอํานาจของตนและสามารถเรียกเก็บ

คาธรรมเนียม คาบริการ หรือคาตอบแทนที่เกี่ยวของกับกิจการนั้นแทน อปท. ได  

โดยการมอบใหเอกชนดําเนินการนั้นเปนไดทั้งการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินหรือการมอบใหเอกชน ดําเนินโครงการโดยวิธีการอนุญาต 

ใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด หรือวิธีใด ซึ่งความสามารถในการมอบให

เอกชนดําเนินการก็คือการใหเอกชนเขามารวมลงทุนในกิจการของ อปท. นั่นเอง 

2) บริหารจัดการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ

ประเภทที่เสนทางเดินรถมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนสูง และใชเทคโนโลยีสูง ไดแก แนวเสนทางสาย 

ชบ2 ชบ4 ชบ5 และ ชบ7  

การดําเนินการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชนนั้น อาจเปนไปตามพระราชบัญญัต ิ

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 หรือพระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2562 

ไดบัญญัติความหมายของคําวา “รวมลงทุน” หมายความวา รวมลงทุนกับเอกชนไมวาโดยวิธีใด หรือมอบใหเอกชน

ลงทุนแตฝายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด จากบทบัญญัติดังกลาว สกพอ. 

และ อปท. ชลบุรี ซึ่ง ครม. มอบใหเปนผูมีอํานาจและหนาที่ในการดําเนินการ อาจมีขอจํากัดดานบุคลากร เงินทุน 

และความเชี่ยวชาญ จึงเปนที่มาของแนวคิดในการเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการลงทุน บริหารจัดการ 
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และบํารุงรักษา โดยในการดําเนินงานการ สกพอ. กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย และ อปท.ชลบุรี จะตอง

จัดทํารายงานการวิเคราะหโครงการตามแนวทางการรวมลงทุน ทําการออกแบบรายละเอียดโครงการและกอสราง

โครงสรางพ้ืนฐานควบคูไปกับการใหเอกชนเขามารวมลงทุนตามกฎหมายที่กําหนดไว สําหรับทาง อปท. ชลบุรี อาจจะ

รวมมือกันระหวาง อปท. ตางๆ ในการจัดตั้ง บรษิัท เชน บริษัทพัฒนาเมือง จํากัดใหเขามารวมลงทุนในโครงการนี้ได 

ในการดําเนินโครงการหากมีความจําเปนที่จะตองจัดหาที่ดินเพื่อใชในวัตถุประสงคตางๆ เชน  

เพ่ือจัดทําจุดจอดแลวจร (Park and Ride) ศูนยซอมบํารุง (Depot) โรงจอดรถโดยสาร และอาคารสํานักงาน เปนตน 

ซึ่งการดําเนินการเพื่อใหไดมาเพื่อการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินในโครงการ มีความจําเปนตองดําเนินการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน

เพื่อใหรัฐที่เปนหนวยงานเจาของโครงการโดยทาง อปท. แตละจังหวัดสามารถที่จะใชที่ดินตนเอง เวนคืนที่ดิน  

หรือจัดซื้อที่ดินโดยไมเวนคืนเพื่อการพาณิชยได 

7.6.2.2 แนวทางการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ

ในการนําโครงการไปสูการปฏิบัติเพื่อใหเกิดความรวดเร็วและสามารถสนับสนุนการขับเคลื่อน

โครงการตางๆ ภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกใหเกิดความรวดเร็ว จึงจําเปนตองนํา พระราชบัญญัติเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 เปนกฎหมายหลักในการขับเคลื่อนโครงการไปสูการปฏิบัติ ซึ่งกฎหมายฉบับนี้

สามารถครอบคลุมกระบวนการตั้งแตการกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ ซึ่งก็คือ สกพอ. รวมกับ กระทรวง

คมนาคม และ กระทรวงมหาดไทย อปท. ชลบุรี การคัดเลือกเอกชนเขามารวมลงทุนโครงการ (การวิเคราะหโครงการ 

และการคัดเลือกเอกชนเขารวมลงทุนโครงการ) การกอสรางโครงการ และการอนุญาตเดินรถโดยสาร โดยมีแนวทาง

ขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัติและแผนการดําเนินงานในรูปที่ 7.6-2 และตารางที่ 7.6-1 และ 7.6-2 ดังนี้ 

ตารางที่ 7.6-1 แผนพฒันาระบบขนสงสาธารณะชลบุรี 

 

 
หมายเหตุ : ปเปดใหบริการระบบขนสงรองขึ้นอยูกับเงื่อนไขปเปดใหบริการของรถไฟความเร็วสูง 
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สายเช่ือม new town
ปรับปรุงหมวด1, 42 ปรบัปรงุระบบขนสงเดิมในพ้ืนท่ีศึกษา

1 2

ชบ6 HSR พัทยา - แหลมบาลีฮาย เมืองพัทยา -

1

ชบ1 HSR ชลบุร ี- เมืองชลบุร ี สกพอ. อปท. 198

ชบ7 HSR พัทยา - สวนนงนุช สกพอ. อปท. 429

ชบ2 HSR ชลบุร ี- บางแสน/ตัดชวงHSR ชลบุร ี- หนองมน สกพอ. อปท. 685

ชบ4 HSR ศรรีาชา - แหลมฉบัง/ตัดชวงHSR ศรรีาชา - EECd สกพอ. อปท. 576

ชบ3 HSR ชลบุร ี- บานบึง - EECi สกพอ. อปท. 237

ชบ5 เมืองศรรีาชา - HSR ศรรีาชา - ปลวกแดง สกพอ. อปท. 552

1 ชลบุร ี

ลําดับ โครงการ

หน วยงานท่ีรับผิดชอบ
เงินลงทุน 

(ลานบาท)

แผนงาน(20ป)

หน วยงาน

กํากับดูแล

หนวยงาน

ดําเนินการ

แผนระยะท่ี 3 ....แผนระยะท่ี 2แผนระยะท่ี 1

2569 2570 2571 ... 25802563 2564 2565 2566 2567 2568

อูตะเภา

สาย ชบ6 อยูระหวางการศกึษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา

EECd EECi อูตะเภา HSR

1 Detail Design 2 จัดหาเอกชนรวมลงทนุ 3 กอสราง 4 จัดซื้อพาหนะ เปดใหบริการ 
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รูปที่ 7.6-2 ขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัติ
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ตารางที่ 7.6-2 แนวทางและข้ันตอนในการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ

 
 

 

 

 

 

 

  

ระยะเวลา หนวยงาน

รับผิดช อบ (ลานบาท) ก.ค .ส.ค .ก.ย.ต.ค .พ.ย. ธ .ค . Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578

แผนการพัฒนาโค ร งสรางพื้นฐานหลักในเขต EEC EECi อูตะเภา HSR

1 การอนุมัติ โค รงการและกําหนดหนวยงานรับผิดช อบ

1.1 สนข. เสนอผลการศึกษาโครงการ ตอ คค. และมท. 30 วัน สนข. -            

1.2 คค. และมท.รับทราบและเสนอโครงการตอ คจร.เพ่ือทราบ 30 วัน คค./มท. -            

1.3 คค.และ มท.ขออนุมัติโครงการ ตอคณะกรรมการนโยบายฯ เพ่ือใหความเห็นชอบ 30 วัน คค./ มท. -            

1.4
30 วัน คณะอนุกรรมการฯ

-            

1.5 30 วัน คณะกรรมการนโยบายฯ -            

1.6 คณะรัฐมนตรีอนุมัติโครงการและมอบหนวยงานรับผิดชอบ

1) การพัฒนาตามแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะฯ 30 วัน สกพอ./คค./มท.และ อปท.3 จงัหวัด -            

2) การใหบริการรถไฟทางคู ชลบุรี-ศรีราชา-พลูตาหลวง 30 วัน รฟท. -            

2 โค รงการระบบขนสงสาธารณะจังหวัดชลบุรี

2.1 สาย ชบ 5 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

2.2 สาย ชบ 3 360 วัน อปท. ชลบุรี

2.3 สาย ชบ 4 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

2.4 สาย ชบ 2 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

2.5 สาย ชบ 1 360 วัน อปท. ชลบุรี

2.6 สาย ชบ 7 3 ป สกพอ./คค./มท.และ อปท.ชลบุรี

2.7 สาย ชบ.6  7 ป

3 การทบทวนและปรับปรุงแผนแมบท 360 วัน สนข.

4 การปรับปรุงรถหมวด 1 และ หมวด 4 เดิมในพื้นท่ีใหทันสมัย 8 ป กรมการขนสงทางบก

หมายเหตุ สนข. : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร อบจ. 3 จังหวัด : องคการบริหารสวนจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ข้ันตอนการเสนอโครงการขออนุมัติ/ขออนุญาต ข้ันตอนการเปดใหบริการ

คจร. : คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ : สกพอ. สนข. ขบ. ทล. รฟท. บขส. สศช. สคร. จ.ฉะเชิงเทรา จ.ชลบุรี จ.ระยอง ข้ันตอนการจัดหา จัดซ้ือ และกอสรางโครงการ / การปรับปรุงรถเดิม

คณะกรรมการนโยบายฯ : คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก คขบ.กลาง : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง

รฟท. : การรถไฟแหงประเทศไทย คขบ.จังหวัด : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด ข้ันตอนการศึกษาโครงการ

คค. : กระทรวงคมนาคม มท. : กระทรวงมหาดไทย

EECd  : เขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจิทัล (Digital Park Thailand) EECi : เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก HSR : โครงการรถไฟความเร็วสูงสายตะวันออกเช่ือมสามสนามบิน อูตะเภา : โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก

ข้ันตอนการเสนอโครงการ/ถายโอนอํานาจ/กอสราง/คัดเลือกเอกชน/ขอ

อนุมัติ/ขออนุญาต ตามแนวทาง PPP

ป  พ.ศ .2568 ป  พ.ศ .2569 ป  พ.ศ .2570 ป  พ.ศ .ป  พ.ศ .2565 ป  พ.ศ .2566 ป  พ.ศ .2567

คณะกรรมการนโยบายฯ เสนอโครงการตอคณะรัฐมนตรีเพ่ืออนุมัติโครงการและ

มอบหมายหนวยงานรับผิดชอบ

อยูระหวางการศึกษาความเหมาะสมโดยเมืองพัทยา

EECd

คณะกรรมการนโยบายฯ กําหนดใหโครงการเปน Project List 

ประกาศเขตสงเสริมฯ และแตงต้ังคณะอนุกรรมการขับเคล่ือนฯ

งบประมาณ
แผนแ มบทระยะท่ี 1 (พ.ศ .2563-2567) แผนแมบทระยะท่ี 2  (พ.ศ .2568-2570) แผนแมบทระยะท่ี  3 (พ.ศ .2571-2578)

แนวทางการ นําไปสูการปฏิ บัติ ป  พ.ศ .2563 ป  พ.ศ .2564

อปท. : องคกรปกครองสวนทองถ่ิน  
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บทที่ 8 | แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองระยอง 

(จังหวัดระยอง) 
 

ปจจุบันจังหวัดระยองมีประชากรรวม 1,020,965 คน โดยอําเภอเมืองระยองมีประชากรสูงสุดที่ 408,477 คน 

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกคาดการณจํานวนประชากรจังหวัดระยองในอนาคต

(พ.ศ. 2580) ที่ 1,606,716 คน โดยอําเภอที่มีจํานวนประชากรเติบโตสูงสดุ คือ อําเภอเมืองระยอง มีจํานวนประชากร

เพิ่มข้ึน 231,874 คน ในอนาคตจังหวัดระยองมีแผนพัฒนาดานระบบคมนาคมขนาดใหญและการพัฒนาพ้ืนที ่

หลายโครงการ ไดแก การพัฒนาสนามบินอูตะเภา สถานีรถไฟความเร็วสูงอูตะเภา ทาเรือมาบตาพุดระยะที่ 3  

เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EECi) รวมถึงการขยายตัวของนิคมอุตสาหกรรมหลายแหง 

ในอําเภอปลวกแดง เปนตน จึงมีความจําเปนตองพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเพื่อรองรบัปริมาณการเดนิทางที่เพิ่มขึน้

ในเขตเมือง และเชื่อมตอการเดินทางจากระบบการคมนาคมอื่นๆ โดยเฉพาะ การเดินทางจากสนามบินอูตะเภา 

และสถานีรถไฟความเร็วสูงอูตะเภา เขาสูเขตเมือง และแหลงทองเที่ยวสําคัญ เชน บานเพ (เกาะเสม็ด) รวมถึงรองรับ

การขยายตัวของเขตนิคมอุตสาหกรรมในอนาคต เพื่อใหเกิดความสะดวกแกประชาชน 

 ระบบคมนาคมของจังหวัดระยองในปจจุบัน 
 

8.1.1 โครงขายระบบคมนาคมทางถนน 

เสนทางคมนาคมทางถนนสายหลักภายในจังหวัดระยอง ประกอบดวย ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3  

หรือถนนสุขุมวิท สายบางนา-หาดเล็ก ทางหลวงแผนดินหมายเลข 36 สายกะทิงลาย-ปลวกเกตุ มีขนาด 6 ชองจราจร 

ทางหลวงแผนดินหมายเลข 344 สายชลบุรี-แกลง มีขนาด 6 ชองจราจร และทางหลวงแผนดินหมายเลข 3574 สายมาบปู-

ระยอง มีขนาด 4 ชองจราจร ทางหลวงชนบท รย.4006 มีขนาด 2 ชองจราจร และทางหลวงชนบท รย.3013 มีขนาด  

2 ชองจราจร เปนตน 

8.1.2 โครงขายระบบขนสงสาธารณะ 

ปจจุบันเสนทางรถหมวด 1 ของจังหวัดระยอง มีทั้งหมด 8 สาย สวนรถหมวด 4 มีทั้งหมด 18 สาย รายละเอียด

แสดงดังตารางที่ 8.1-1 
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ตารางที่ 8.1-1 รายละเอียดภาพรวมรถหมวด1 และ 4 ในจังหวัดระยอง 
หมวด ลําดับ สายที ่ ชื่อเสนทาง ประเภทรถ ระยะทาง(กม.) 

หม
วด

 1
 

1 4 สถานีขนสงฯ-รพ.กรุงเทพ ระยอง-บานกรอกยายชา รถสองแถว (ม.3) 9 

2 5 สถานีขนสงฯ-บานแหลมเจริญ (ปากน้ํา) รถสองแถว (ม.3) 8 

3 6 สถานีขนสงฯ-สวนศรีเมือง-บานแหลมเจริญ  6 

4 7 วงกลมสถานีขนสงฯ-เรือนจํากลางจังหวดัระยอง รถสองแถว (ม.3) 5 

5 8 รอบเมืองระยอง (หมูบานเคหะชุมชน) รถโดยสารปรับอากาศชั้น 2 (ม.2) 24 

หม
วด

 4
 

1 1641 (ก) ระยอง-แหลมแมพิมพ รถสองแถว (ม.3) 49 

2 1641 (ข) ระยอง-ทาเรือ รถสองแถว (ม.3) 34 

3 1641 (ค) ระยอง-สามยาน รถสองแถว (ม.3) 48 

4 1642 (ค) ระยอง-บานไรจันด ี รถสองแถว (ม.3) 43 

5 1643 (ก) ระยอง-บานฉาง รถสองแถว (ม.3) 27 

6 1644 (ก) ระยอง-บานคาย รถสองแถว (ม.3) 12 

7 6000 ระยอง-บานบึงตนชัน รถสองแถว (ม.3) 22 

8 6125 ระยอง-ปลวกแดง รถโดยสารไมปรับอากาศ (ม.3) 49 

9 6207 ระยอง-บานหนองมวง รถสองแถว (ม.3) 60 

10 6237 ระยอง-บานในไร รถสองแถว (ม.3) 27 

11 6037 ระยอง-บานหนองคลา รถสองแถว (ม.3) 20 

12 6051 ระยอง-บานแลง-บานเขาพระบาท รถสองแถว (ม.3) 16 

13 6049 ระยอง-นิคมสรางตนเอง (กม.8) รถสองแถว (ม.3) 31 

14 6052 ระยอง-บานหาดใหญ รถสองแถว (ม.3) 29 

15 6002 ระยอง-มาบยา-มาบขา รถสองแถว (ม.3) 8 

16 6023 ปลวกแดง-บานหวยปราบ รถสองแถว (ม.3) 18 

17 6050 บานฉาง-ตลาดนพเกา รถสองแถว (ม.3) 22 

18 6146 ระยอง-บานตาสิทธิ ์ รถสองแถว (ม.3) 50 

รถหมวด 1 หมายถึง เสนทางรถโดยสารประจําทาง ซึ่งมีระยะทางสวนใหญอยูภายในเขตเมือง 

รถหมวด 4 หมายถึง เสนทางรถโดยสารประจําทาง ซึ่งประกอบดวยเสนทางสายหลัก และเสนทางสายยอย 

ที่มา : สํานักงานขนสงจังหวัดระยอง, 2562 
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ที่มา : ที่ปรึกษา, 2562 

รูปที่ 8.1-1 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 1 จงัหวัดระยอง
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   ที่มา : ที่ปรกึษา, 2562 

รูปที่ 8.1-2 เสนทางการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด 4 จังหวัดระยอง

สาย 1641 (ก) ระยอง - แหลมแมพิมพ 
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8.1.3 พฤติกรรมการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขตเมืองระยอง พบวา ในป พ.ศ. 2562 มีการ

เดินทางภายในเขตเมืองเฉลี่ย 103,000 คน /วัน เปนสัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 7,200 คนตอวัน 

คิดเปน 7% สําหรับความเต็มใจในการจายคาบริการรถสาธารณะของคนในพื้นที่เขตเมืองระยอง พบวา ผูเดินทาง 

ในพื้นที่สวนใหญรอยละ 71 เต็มใจจายคายโดยสารไมเกิน 15 บาทตอเที่ยว และความสนใจที่จะใชบริการของผูเดินทาง 

ในพื้นที่จะลดลงครึ่งหนึ่ง เมื่อราคาคาโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 20 บาทตอเที่ยว ซึ่งจากแนวคิดในการกําหนดราคา 

คาโดยสารเบ้ืองตนที่ 10 บาทตลอดเสนทาง จะมีผูใชบริการเต็มใจใชบริการมากถึงรอยละ 97 ดังแสดงในรูปที่ 8.1-3 

 
รูปที่ 8.1-3 สัดสวนการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 

และความเต็มใจในการจายคาโดยสารในเขตเมืองระยอง (หมวด 1) 

สําหรับผลการวิเคราะหเสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองระยอง ดังแสดงใน 

รูปที่ 8.1-4 พบวา มีปริมาณการเดินทางทั้งหมด ประมาณ 32,099 เที่ยว-คน/วัน โดยสวนใหญเปนการเดินทาง 

จากตําบลมาบตาพุดไปยังตําบลตางๆ คิดเปนรอยละ 34.26 ของการเดินทางทั้งหมด หรอืเทากับ 10,996 เที่ยว-คน/วัน 

 
      ที่มา : ทีป่รึกษา 

รูปที่ 8.1-4 เสนทางความตองการเดินทางหลัก (Desire Line) ภายในอําเภอเมืองระยอง 

รถขนสงสาธารณะ
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แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 8-6  

 

 ขอเสนอแนะระบบขนสงรองในเขตจังหวัดระยอง 

โครงขายระบบขนสงสาธารณะจังหวัดระยองที่แผนแมบทนําเสนอเพิ่มเติมมีทั้งสิ้น 6 สาย ทําหนาที่เชื่อมโยง

ระบบหลัก แหลงกิจกรรมสําคัญในเขตเมืองและอําเภอ โดยแบงออกเปนการเดินทางภายในเขตเมือง 2 สาย เทียบเทา

การใหบริการรถโดยสารหมวด 1 และเปนการเดินทางระหวางอําเภอ 4 สาย เทียบเทาการใหบริการรถโดยสารหมวด 4 

โดยเงื่อนไขการเปดใหบริการระบบขนสงรองสาย รย3 และ รย6 ตองสอดคลองกับกับปเปดใหบริการรถไฟความเร็วสูง

และแผนพัฒนาสนามบินอูตะเภา  

หมายเหตุ : 1สาย รย6 จัดขึ้นตามวัตถุประสงคการใชงานสําหรับกลุมผูเดินทางมายัง EECi 

 

สรุปเสนทางระบบขนสงสาธารณะรวมของจังหวัดระยองเมื่อรวมเสนทางที่เสนอเพิ่มเติมเขากับระบบ 

ขนสงสาธารณะเดิมของจังหวัด ซึ่งประกอบดวย รถหมวด 1 จํานวน 5 สาย และรถหมวด 4 จํานวน 18 สาย  

จะไดระบบขนสงสาธารณะจังหวัดระยองรวม 29 สาย  

ลําดับที ่ สาย เสนทาง ตนทาง ปลายทาง หมวด ระบบขนสงสาธารณะ 

ที่นําเสนอ 

1 รย1 นิคมฯ มาบตาพุด - นิคมฯ IRPC อ.เมืองระยอง อ.เมืองระยอง 1 Trambus 

2 รย2 แหลมเจริญ - สามแยกขนสง อ.เมืองระยอง อ.เมืองระยอง 1 EV Minibus 

3 รย3 HSR อูตะเภา - ระยอง - บานเพ อ.บานฉาง อ.เมืองระยอง 4 EV Minibus 

4 รย4 ระยอง - บานคาย - EECi อ.เมืองระยอง อ.วังจันทร 4 EV Minibus 

5 รย5 นิคมฯ มาบตาพุด - นิคมพัฒนา – ปลวกแดง  อ.เมืองระยอง อ.ปลวกแดง 4 EV Minibus 

6 รย61 HSR อูตะเภา - ระยอง - EECi อ.บานฉาง อ.วังจันทร 4 VIP Bus 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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รูปที่ 8.2-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะจงัหวัดระยอง 

ระยอง 

 รย1 นิคมฯมาบตาพุด-นิคมฯ IRPC 

 รย2 แหลมเจริญ-สามแยกขนสง 

 รย3 HSR อูตะเภา-ระยอง-บานเพ 

 รย4 ระยอง-บานคาย-EECi 

 รย5 นิคมฯมาบตาพุด-นิคมพัฒนา-ปลวกแดง 

 รย6 HSR อูตะเภา-ระยอง-EECi 

ระบบขนสงเดิม 

หมวด 1 จํานวน 5 สาย หมวด 4 จํานวน 18 สาย    

สาย 4 สถานีขนสงฯ-รพ.กรุงเทพ ระยอง-บานกรอกยายชา  สาย 1641 (ก) ระยอง-แหลมแมพิมพ สาย 1644 (ก) ระยอง-บานคาย สาย 6037 ระยอง-บานหนองคลา สาย 6023 ปลวกแดง-บานหวยปราบ 

สาย 5 สถานีขนสงฯ-บานแหลมเจริญ (ปากน้ํา) สาย 1641 (ข) ระยอง-ทาเรือ สาย 6000 ระยอง-บานบึงตนชัน สาย 6051 ระยอง-บานแลง-บานเขาพระบาท สาย 6050 บานฉาง-ตลาดนพเกา 

สาย 6 สถานีขนสงฯ-สวนศรีเมือง-บานแหลมเจริญ สาย 1641 (ค) ระยอง-สามยาน สาย 6125 ระยอง-ปลวกแดง สาย 6049 ระยอง-นิคมสรางตนเอง (กม.8) สาย 6146 ระยอง-บานตาสิทธิ์ 

สาย 7 วงกลมสถานีขนสงฯ-เรือนจํากลางจังหวัดระยอง สาย 1642 (ค) ระยอง-บานไรจันดี สาย 6207 ระยอง-บานหนองมวง สาย 6052 ระยอง-บานหาดใหญ  

สาย 8 รอบเมืองระยอง (หมูบานเคหะชุมชน) สาย 1643 (ก) ระยอง-บานฉาง สาย 6237 ระยอง-บานในไร สาย 6002 ระยอง-มาบยา-มาบขา  

 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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8.2.1 สาย รย1 นิคมฯ มาบตาพุด-นิคมฯ IRPC 

ระยะทาง 21.6 กม. พื้นที่ใหบริการ 48 ตร.กม. คาโดยสาร 10-25 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 62,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 7,000 คน ปที่ 10 : 8,800 คน ปที่ 20 : 10,500 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีขนสงระยองแหงที่ 1 รองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 7,564 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 91 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 14 ศาสนสถาน 16 แหง สถานพยาบาล 5 แหง หนวยงานราชการ 56 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช Tram Bus ขนาด 80 ที่นั่ง (นั่ง 60 ยืน 20) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 6 นาที (10 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิทจาก 

โรงแยกกาซธรรมชาติระยองถึงนิคมฯ IRPC รวมระยะทาง 18.9 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆ และชวง

ทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมลีักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรูปแบบเปน

ชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) ของสาย รย1 

- ปมน้ํามนั ปตท. โรงแยกกาซระยอง 

- สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดระยอง 

- สวนรัชมังคลาภิเษก 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานบนนิคมอุตสาหกรรม IRPC 

 

8.2.2 สาย รย2 แหลมเจริญ-สามแยกขนสง 

ระยะทาง 14 กม. พื้นที่ใหบริการ 29 ตร.กม. คาโดยสาร 15 บาทตลอดสาย 

ประชากรตามแนวเสนทาง 34,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 2,300 คน ปที่ 10 : 2,900 คน ปที่ 20 : 3,500 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สถานีขนสงระยองแหงที่ 1 รองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 7,564 คน/วัน 

-สถานีขนสงระยองแหงที่ 2 รองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 2,088 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 55 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 17 ศาสนสถาน 11 แหง สถานพยาบาล 2 แหง หนวยงานราชการ 25 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 25 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 5) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 5 นาที (12 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) รูปแบบเปนชองทางรวมกับกระแสจราจรของ

ยานพาหนะประเภทอ่ืน (Share Laned) และมีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน 

(ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสขุุมวิทรวมระยะทาง 0.6 กม. โดยอนุญาตใหรถขนสงสาธารณะอ่ืน

สามารถใชชองทางพิเศษได   

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย รย2 / 3/ 4 / 5 

- ปมน้ํามนัปตท. (บรษิัท ศิรปิริโตรเลียม จํากัด) 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหลังสถานีขนสงผูโดยสารแหงที่ 2 ระยอง 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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8.2.3 สาย รย3 HSR อูตะเภา-ระยอง-บานเพ 

ระยะทาง 61.6 กม. พื้นที่ใหบริการ 128 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-65บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 88,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,200 คน ปที่ 10 : 1,600 คน ปที่ 20 : 2,100 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สนามบินอูตะเภา : คาดการณผูโดยสาร (ป 2568) 16 ลานคนตอป 

-สถานีรถไฟความเร็วสูงอูตะเภา คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 1,760 คน/วัน 

-สถานีขนสงระยองแหงที่ 1 รองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 7,564 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 128 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 26 ศาสนสถาน 21 แหง สถานพยาบาล 11 แหง หนวยงานราชการ 70 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 20 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 20 นาที (3 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิทจาก 

โรงแยกกาซธรรมชาติระยองถึงนิคมฯ IRPC รวมระยะทาง 18.9 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆ และชวง

ทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมลีักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรูปแบบเปน

ชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Share Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย รย2 / 3/ 4 / 5 

- ทางเขา smart park 

- ปมน้ํามนั ปตท. โรงแยกกาซระยอง 

- สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดระยอง 

- สวนรัชมังคลาภิเษก 

- ปมน้ํามนั PT สาขาเพบริการ 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหลังสถานีขนสงผูโดยสารแหงที่ 2 ระยอง 

8.2.4 สาย รย4 ระยอง-บานคาย-EECi  

ระยะทาง 58.2 กม. พื้นที่ใหบริการ 120 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-60บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 34,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,000 คน ปที่ 10 : 1,500 คน ปที่ 20 : 1,900 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น สถานีขนสงระยองแหงที่ 1 รองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 7,564 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 68 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 17 ศาสนสถาน 15 แหง สถานพยาบาล 5 แหง หนวยงานราชการ 31 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 20 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) รูปแบบเปนชองทางรวมกับ 

กระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย รย2 / 3/ 4 / 5 

- วัดเกาะกลอย 

- EECi วังจนัทรวัลเลย 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหลังสถานีขนสงผูโดยสารแหงที่ 2 ระยอง 
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8.2.5 สาย รย5 นิคมฯมาบตาพุด-นิคมฯ พัฒนา-ปลวกแดง 

ระยะทาง 45 กม. พื้นที่ใหบริการ 93 ตร.กม. คาโดยสาร กม.ละ 1 บาท (10-45บาท) 

ประชากรตามแนวเสนทาง 27,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,200 คน ปที่ 10 : 1,400 คน ปที่ 20 : 1,600 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น - 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 47 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 5 ศาสนสถาน 4 แหง สถานพยาบาล 3 แหง หนวยงานราชการ 35 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช EV Minibus ขนาด 20 ที่นัง่ (นั่ง 20 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 10 นาที (6 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) รูปแบบเปนชองทางรวมกับ 

กระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- ศูนยซอมบํารุง (Depot) สาย รย2 / 3/ 4 / 5 

- ปมน้ํามนั ปตท. โรงแยกกาซระยอง 

- รพ.สงเสรมิสุขภาพตําบลบานหนองคางคาว 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) บริเวณดานหลังสถานีขนสงผูโดยสารแหงที ่2 ระยอง 

8.2.6 สาย รย6 HSR อูตะเภา-ระยอง-EECi 

ระยะทาง 96 กม. พื้นที่ใหบริการ 195 ตร.กม. คาโดยสาร สนามบินอูตะเภา-ระยอง 80บาท 

สนามบินอูตะเภา-EECi 120 บาท 

ประชากรตามแนวเสนทาง 24,000 คน คาดการณผูโดยสาร ปที่ 1 : 1,200 คน ปที่ 10 : 1,500 คน ปที่ 20 : 1,800 คน 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น -สนามบินอูตะเภา : คาดการณผูโดยสาร (ป 2568) 16 ลานคน/ป 

-สถานีรถไฟความเร็วสูงอูตะเภา คาดการณผูโดยสารขาเขา (ป 2568) จํานวน 1,760 คน/วัน 

-สถานีขนสงระยองแหงที่ 1 รองรับ ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 7,564 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่ 

แนวเสนทางผาน 

เชื่อมสถานที่สาํคัญที่แนวเสนทางผานรวม 159 แหง แบงเปน  

สถานศึกษา 34 ศาสนสถาน 27 แหง สถานพยาบาล 13 แหง หนวยงานราชการ 85 แหง 

รูปแบบยานพาหนะที่ใช VIP Bus ขนาด 24 ที่นั่ง (นัง่ 24 ยืน 0) 

ความถี่การใหบริการ ชวงเวลาเรงดวน 15 นาที (4 คัน/ชม.) ชวงนอกเวลาเรงดวน 30 นาที (2 คัน/ชม.) 

ลักษณะเขตทาง  

(Right Of Way) 

มีลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิทจาก 

โรงแยกกาซธรรมชาติระยองถึงสามแยก รพ.ระยอง รวมระยะทาง 14.6 กม. สวนชวงทางอ่ืนๆและ

ชวงทางแยกสัญญานไฟจราจรจะมีลักษณะเขตทางแบบใชรวมกัน (ROW C) เปลี่ยนรูปแบบเปน

ชองทางรวมกับกระแสจราจรของยานพาหนะประเภทอ่ืน (Shared Lane) 

จุดจอดแลวจร  

(Park & Ride) 

- ทางเขา smart park 

- ปมน้ํามนั ปตท. โรงแยกกาซระยอง 

- สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดระยอง 

- วัดเกาะกลอย 

- EECi วังจนัทรวัลเลย 

ศูนยซอมบํารุง (Depot) - 
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 งบประมาณ 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง  

เพื ่อรองร ับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะว ันออก สําหรับจ ังหวัดระยองประมาณการงบประมาณ 

คาลงทุน 2 สวน โดยแบงเปน คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure, CAPEX) 3,190 ลานบาท ซึ่งงบประมาณนี้

ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร (ไมรวมคาจัดซื้อรถเพิ่มเติม) คางานระบบ 

และคาใชจายดําเนินงานและบํารุงรักษาตลอดระยะเวลา 20 ป (Operating Expenses, OPEX) 4,089 ลานบาท 

โดยสามารถแสดงรายละเอียดของงบประมาณในแตละดาน และงบประมาณทั้งหมดของแผนแมบทไดดังตารางที่ 

8.3-1 

ตารางที่ 8.3-1 งบประมาณทั้งหมดของจังหวัดระยอง 

สาย เสนทาง รถโดยสาร 

งบประมาณ (ลานบาท) 
คาจัดซื้อ

ขบวนรถ

เพิ่มเติม  

(ลานบาท) 

คาใชจายลงทุน (CAPEX) คาใชจายดําเนินงาน (OPEX) 20 ป 

(1) (2) (3) (4) 

รวม 
CAPEX 

(5) (6) 

รวม OPEX คาจัด
กรรมสิทธิ์ท่ีดิน 

คากอสราง
งานโยธา 

คางาน
ระบบ 

คาจัดซื้อ
ขบวนรถ
โดยสาร 

คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

รย1 นิคมฯ มาบตาพุด –  

นิคมฯ IRPC  

Trambus 110 696 336 630 1,771 555 633 1,187 112 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง EV Minibus 7 116 110 56 289 267 133 400 83 
รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง –  

บานเพ 
EV Minibus 21 267 69 91 448 355 323 678 146 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi EV Minibus 26 192 11 74 302 371 269 640 114 
รย5 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมพัฒนา 

– ปลวกแดง 
EV Minibus 7 179 8 60 253 274 165 440 87 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi VIP Bus - - 10 117 127 364 380 744 179 

จังหวัดระยอง 170 1,450 543 1,027 3,190 2,186 1,903 4,089 721 

แผนแมบท EEC 383 3,504 1,455 1,531 6,872 4,316 3,221 7,538 1,476 
 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหต ุ: 1)  หมายถึง โครงการนํารอง / EV Minibus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก / EV Bus หมายถึง รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐาน / VIP Bus หมายถึง  

รถโดยสารไฟฟาขนาดมาตรฐานพิเศษ / Trambus หมายถึง รถไฟฟาลอยาง  

   2) การคิดคาลงทุนในสายที่มีแนวเสนทางซอนกันจะคิดคาลงทุนทั้งหมดไวแนวเสนทางที่กอสรางกอน สวนแนวเสนทางที่กอสรางหลังจะไมถกูคิดคาลงุทนในสวนนี้ 

โดยไมมีการนับรวมคาลงทุนที่ซ้ําในสายทีม่ีแนวเสนทางซอนทับกัน 

   3) สิ่งกอสรางที่ใชรวมกัน หมายถึงศูนยซอมบํารุง ลานจอดแลวจร คากอสรางทางวิ่ง ปายรถโดยสารสาธารณะ คาระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง ระบบขนสง

อัจฉริยะ และระบบติดตั้งสัญญาณไฟควบคุมที่ใชรวมกัน 

4) (1), (2) ของสิ่งกอสรางที่ใชรวมกันในแนวเสนทาง รวมอยูในสาย รย1 รย4
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 การวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของโครงการ 

การวิเคราะหผลประโยชน อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร จะรวมผลประโยชนทางตรงและทางออม 

ที่สามารถคํานวณเปนตัวเงินได โดยผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรพิจารณาจากผลการวิเคราะหปริมาณการเดินทาง 

นํามาคํานวณเปนปริมาณคัน-กิโลเมตร (vehicle-kilometers travel-VKT) และคัน-ชั่วโมง (vehicle-hours travel-VHT) 

โดยกําหนดใหมีอายุโครงการ 20 ปนับจากปเปด คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมถูกนํามาใชในการวิเคราะหผลประโยชน 

และพิจารณาเฉพาะผลประโยชนทางตรงเทานั้น ในการวิเคราะหผลประโยชน มูลคาลงทุน คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษา

ที่ใชในการวิเคราะหจะถูกแปลงคาดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 90.65 ของมูลคาลงทุนทางการเงิน 

คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษา โดยที่มูลคาลงทุน ไดแก คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ 

จากตารางที ่8.3-1 จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห  

จากการวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดระยอง พบวา สายที่มีคา EIRR สูงที่สุดคือ  
สาย รย4 มีคา EIRR รอยละ 21.6 และสายที่มีคา EIRR ต่ําที่สุดคือ สาย รย3 มีคา EIRR รอยละ 9.5 โดยการวิเคราะห
ผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดระยองแสดงไดดังตารางที่ 8.4-1 และผลการวิเคราะหผลประโยชนทาง
เศรษฐศาสตรนั้นจะถูกนํามาวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจ แสดงไดดังตารางที่ 8.4-2 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 8.4-1 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรของจังหวัดระยอง 

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

คาใชจาย (ลานบาท) ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

มูลคาลงทุน

โครงการ 
คาดําเนินงาน คาบํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 
คาใชจายรวม VOC

saving
 VOT

saving
 ACC

saving
 ENV

saving
 รวม 

รย1 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมฯ IRPC Trambus 22.2 1,060 503 573 102 2,238 2,880 2,168 170 932 6,150 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง EV Minibus 14.0 290 242 121 75 728 468 822 15 83 1,389 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ EV Minibus 61.6 615 322 293 132 1,362 813 1,336 26 144 2,320 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi EV Minibus 58.2 238 336 244 103 921 698 1,052 23 120 1,893 

รย5 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง  EV Minibus 45.0 256 249 150 79 734 505 761 16 121 1,404 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi VIP Bus 96.0 434 330 344 162 1,271 1,161 1,089 38 200 2,488 

จังหวัดระยอง 297.0 2,894 1,981 1,725 654 7,255 6,526 7,229 289 1,600 15,645 

แผนแมบท EEC 547.4 6,222 3,913 2,920 1,338 14,393 11,946 18,887 465 2,581 33,880 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

ตารางที่ 8.4-2 สรุปผลการวิเคราะหความคุมคาทางเศรษฐกิจของจังหวัดระยอง 

สาย เสนทาง ประเภทรถ 
ระยะทาง 

(กม.) 

ตลอดระยะเวลาโครงการ (ลานบาท) 

EIRR (รอยละ) NPV (ลานบาท) B/C 

รย1 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมฯ IRPC Trambus 22.2 20.8 638.02 1.44 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง EV Minibus 14.0 14.9 57.09 1.14 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ EV Minibus 61.6 9.5 -103.90 0.88 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi EV Minibus 58.2 21.6 159.01 1.35 

รย5 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง  EV Minibus 45.0 16.4 70.79 1.17 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi VIP Bus 96.0 16.5 126.91 1.18 

จังหวัดระยอง 297.0 17.6 1,134.18 1.28 

แผนแมบท EEC 547.4 18.5 2,858.14 1.34 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : คิดคา discount rate ทางเศรษฐศาสตร ที่ 12%



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 การวิเคราะหความคุมคาทางการเงินและรูปแบบการลงทุน 

รายไดจากคาโดยสารในแตละปคํานวณไดจากปริมาณผูโดยสารในแตละสายตลอดปคูณกับอัตราคาโดยสาร

ของแตละสาย โดยที่สาย รย2 คิดอัตราคาโดยสารอัตราคงที่ 15 บาท สวนสาย รย1 รย3 รย4 รย5 คิดอัตราคา

โดยสารตามระยะทางที่ 1 บาท/กิโลเมตร และสาย รย6 จัดขึ้นตามวัตถุประสงคการใชงานสําหรับกลุมผูเดินทางมายัง 

EECi ใหบริการรถ VIP Bus คิดราคาคาโดยสารชวงอูตะเภา-ระยอง 80 บาท ชวงอูตะเภา-EECi 120 บาท โดยที่อัตรา

คาโดยสารปรับตามอัตราเงินเฟอรอยละ 2.50 ในป 2576  

รายไดเชิงพาณิชยในแตละปมีคาเทากับรอยละ 15.00 ของรายไดคาจากคาโดยสารในแตละป เนื่องจาก

รายไดจากคาโดยสารในโครงการนี้ไมสูงมากนัก รายไดเชิงพาณิยชในอัตรารอยละ 15.00 จึงเปนอัตราที่ไมสูงมากนัก

เมื่อเทียบกับรายไดเชิงพาณิชยของโครงการรถไฟฟา อางอิงจากโครงการรถไฟฟาสายสีเขียว สวนตอขยาย  

ชวงหมอชิต – สะพานใหม – คูคต และชวงแบริ่ง – สมุทรปราการ 

8.5.1 การวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงิน (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 

ผลการวิเคราะหดานการเงินในครั้งนี้ ใชพิจารณาการลงทุนสําหรับภาครัฐ โดยคํานวณจากตนทุน 

ที่รัฐลงทุนและรายไดที่เขารัฐเทานั้น โดยสามารถสรุป รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทน

ทางการเงินในแตละปของจังหวัดระยอง (กรณีรัฐลงทุนทั ้งหมด) ไดดังตารางที่ 8.5-1 โดยที่มูลคาลงทุน ไดแก  

คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ จะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทางสําหรับใชในการวิเคราะห 

 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
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ตารางที่ 8.5-1 รายไดรวม คาใชจายรวม กระแสเงินสดสุทธิ และผลตอบแทนทางการเงินตลอด 20 ป ของจังหวัดระยอง (กรณีรัฐลงทุนท้ังหมด) 

สาย เสนทาง 
รายไดรวม 

(ลานบาท) 

คาใชจาย (ลานบาท) กระแส 

เงินสดสุทธิ 

(ลานบาท) 

มูลคา 

ปจจุบันสุทธิ (NPV) 

(ลานบาท) 

อัตราสวน

ผลตอบแทนตอ

ตนทุน (B/C) 
มูลคาลงทุนโครงการ 

คาดําเนินงานและ

บํารุงรักษา 

คาจัดซื้อขบวนรถ

เพิ่มเติม 

รย1 นิคมฯมาบตาพุด – นิคมฯ IRPC 1,746 1,170 1,187 112 -723 -824 0.74 

รย2 แหลมเจริญ – สามแยกขนสง 433 320 400 83 -370 -303 0.60 

รย3 HSR อูตะเภา – ระยอง – บานเพ 817 679 678 146 -686 -602 0.60 

รย4 ระยอง – บานคาย – EECi 743 264 640 114 -272 -199 0.82 

รย5 นิคมฯ มาบตาพุด – นิคมพัฒนา – ปลวกแดง 484 284 440 87 -326 -256 0.67 

รย6 HSR อูตะเภา – ระยอง – EECi 1,194 479 744 179 -208 -201 0.98 

จังหวัดระยอง 5,417 3,196 4,089 721 -2,586 -2,384 0.74 

แผนแมบท EEC 10,439 6,872 7,538 1,476 -5,438 -5,085 0.72 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : คิดคา discount rate ทางการเงนิ ที่ 5.25% 

 
รูปที่ 8.5-1 กระแสเงินสดของจังหวัดระยอง (กรณีรัฐลงทุนทั้งหมด) 



แผนแมบทการพฒันาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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จากตารางที่ 8.5-1 จะเห็นวากระแสเงินสดสุทธิตลอด 20 ปของจังหวัดระยองนั้นมีคาติดลบทุกสาย 

เนื่องจากมีคาใชจายในการลงทุนสูงในแตละเสนทาง และการเก็บคาโดยสารในราคาที่ไมสูงมากนัก หากรัฐไดรับ 

การสนับสนุนจากเอกชนในคาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติม คาดําเนินงานและคาบํารุงรักษา  

โดยที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหรูปแบบการรวมลงทุนในหัวขอตอไป 

8.5.2 รูปแบบการรวมลงทุน 

ในการศึกษารูปแบบการลงทุนสําหรับโครงการที่เปนโครงสรางพื้นฐาน จะเปนการศึกษาบทบาทของรัฐ 

และเอกชนในการดําเนินโครงการ เนื่องจากในปจจุบันรัฐบาลมีนโยบายใหเอกชนเขามามีสวนรวมในโครงการลงทุน

ดานตาง ๆ มากขึ้น เนื่องจากรัฐจะไมมีความประสงคที่จะรับภาระในการลงทุนโครงการจํานวนมากได การเปดโอกาส 

ให เอกชนเข ามามีสวนรวมในการลงทุนจะชวยใหรัฐสามารถลดภาระในการจัดหาเงินลงทุน รวมทั้ งภาระ 

ในการจัดเตรียมองคกรและบุคลากรสําหรับการดูแล โดยการศึกษาพบวา โครงการนี้มีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรที่ดี

ขณะที่ผลตอบแทนดานการเงินติดลบ รัฐจึงตองมีการสนับสนุนในบางสวน โดยรูปแบบการรวมลงทุนจะแบงออก 

เปน 2 ชวง คือ ชวงกอนเปดใหบริการ (กอสราง) และชวงหลังเปดใหบริการ ในชวงกอนเปดใหบริการ Capex จะตอง

ไดรับเงินสนับสนุนจากภาครัฐ เชน รัฐบาลกลางสนับสนุนคากอสรางงานโยธาและคางานระบบ หนวยงานทองถิ่น (อปท.) 

สนับสนุนคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน เปนตน สวนคาจัดซื้อขบวนรถโดยสารและคาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติมจะข้ึนอยูกับ

รูปแบบการรวมลงทุนที่ตกลงกับเอกชน ในชวงหลังเปดใหบริการจะแบงเปนรปูแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 

โดยรูปแบบ PPP Net Cost รายไดทั้งหมดจะเปนของเอกชน โดยอาจมีการกําหนดเพดานรายไดที่เอกชนจะไดรับ 

หากเอกชนสามารถทํากําไรไดมากกวาเพดานจะตองแบงกําไรใหแกรัฐตามที่ไดตกลง 

การศึกษานี้ไดกําหนดและศึกษารูปแบบการลงทุน การดําเนินงานและบํารุงรักษา เพื่อวิเคราะหทางการเงนิ

ในการดําเนินงานโครงการ แบงออกเปน 4 รูปแบบโดยขึ้นอยูกับการจัดแบงรายไดระหวางภาครัฐและเอกชน 

มีขอตกลงที่หลากหลายข้ึนอยูกับการคาดการณการลงทุน คาใชจายและพยากรณรายไดในอนาคต แสดงดังตารางที่ 8.5-2 

โดยทั้ง 4 รูปแบบ ดังกลาวมีรายละเอียดดังตอไปนี ้

ตารางที่ 8.5-2 สรุปรูปแบบการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน 

รูปแบบ 
คาจัด 

กรรมสิทธ์ิที่ดิน 

คากอสราง 

งานโยธา 
คางานระบบ 

คาจัดซื้อขบวน

รถโดยสาร 

คาจัดซื้อขบวน

รถเพิ่มเติม 

คาดําเนินงาน

และบํารุงรักษา 

ความเปน

เจาของรายได 

PPP Net Cost 1 
รัฐ 

(2,163 ลบ.) 

เอกชน 

(5,837 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 2 
รัฐ 

(3,190 ลบ.) 

เอกชน 

(4,810 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Net Cost 3 
รัฐ 

(3,911 ลบ.) 

เอกชน 

(4,089 ลบ.) 
เอกชน 

PPP Gross Cost 
รัฐ 

(3,911 ลบ.) 

เอกชน 

(4,089 ลบ.) 

รัฐ (เอกชนรับ

คาจางจากรัฐ) 

ที่มา : ที่ปรึกษา 
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ที่ปรึกษาไดทําการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของรูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุนทั้ง 4 รูปแบบ  

แสดงดังตารางที่ 8.5-3 สรุปไดดังนี้ 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 1 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ -464.03 ลานบาท เนื่องจากเอกชนจะตองใชเงินลงทุนสูงในการจัดหาตัวรถ

มาใหบริการ ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนไมสนใจลงทุน 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 2 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 293.83 ลานบาท เนื่องจากเอกชนรับภาระเฉพาะคาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม 

ซึ่งจากตัวเลขดังกลาวทําใหเอกชนอาจไมสนใจลงทุนเพราะผลตอบแทนที่ไดรับคอนขางต่ํา 

 PPP Net Cost รูปแบบที่ 3 จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ 

จะพบวา มีคา NPV เทากับ 353.64 ลานบาท เนื่องจากเอกชนไมไดรับภาระมูลคาลงทุนโครงการ 

เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุนรูปแบบนี้ ในมุมมองของที่ปรึกษาเสนอใหใชรูปแบบนี้ในการทํา 

Market Sounding 

 PPP Gross Cost จากผลการวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของเอกชนสําหรับโครงการ จะพบวา

เมื่อกําหนดอัตราสวน B/C ใหคงทีเ่ทากับ 1.08 รฐัจะมีรายไดจากการดําเนินงาน 5,417 ลานบาทและมี

รายจายคาจางเดินรถ 4,907 ลานบาท คิดเปน NPV เทากับ 171 ลานบาท โดยรูปแบบนี้เปนอีกรูปแบบ

ที่เอกชนอาจใหความสนใจในการลงทุน เนื่องจากเอกชนไมตองรับความเสี่ยงจากการดําเนินงาน  

ในมุมมองของที่ปรึกษาเสนอใหใชรูปแบบนี้ในการทํา Market Sounding เนื่องจากที่ปรกึษาไดสอบถาม

ไปยังองคการบริหารสวนจังหวัดระยองเห็นวาแตละจังหวัดสนใจในรูปแบบนี้มากที่สุด 

จาก NPV ของเอกชนจะเห็นวาหากรัฐสนับสนุนเงินอุดหนุนแกเอกชนในการดําเนินโครงการ จะทําให

โครงการในรูปแบบ PPP Gross Cost ดําเนินตอไปไดโดยเอกชนไมไดรับผลขาดทุน โดยมีสมมติฐานที่รัฐจะจางให

เอกชนดําเนินการเดินรถและบํารุงรักษา โดยคาจางดังกลาวคํานวณไดจากรอยละ 120 ของคาดําเนินงาน 

และบํารุงรักษาในแตละป 
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ตารางที่ 8.5-3 ผลตอบแทนทางการเงินของการใหเอกชนรวมลงทุนในแตละรูปแบบ 

รูปแบบ Net Cost 

สาย 
PPP Net Cost รูปแบบท่ี 1 PPP Net Cost รูปแบบท่ี 2 PPP Net Cost รูปแบบท่ี 3 

NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C NPV (ลานบาท) B/C 

รย1 -315.80 0.78 133.81 1.24 155.06 1.31 

รย2 -47.08 0.83 -3.79 0.98 5.64 1.04 

รย3 -55.17 0.88 14.61 1.04 27.92 1.10 

รย4 -41.39 0.89 16.26 1.06 28.18 1.12 

รย5 -43.34 0.85 1.75 1.01 11.66 1.07 

รย6 6.62 1.01 105.52 1.27 124.48 1.38 

ระยอง -464.03 0.86 293.83 1.15 353.64 1.21 

EEC -473.50 0.92 663.45 1.18 786.70 1.25 

รูปแบบ Gross Cost 

สาย 

PPP Gross Cost 

คาจางเดินรถ  

(ลานบาท) 

รายไดของรัฐจากการ

ดําเนินงาน 

(ลานบาท) 

NPV (ลานบาท) B/C 

รย1 1,424.65 1,745.96 49.94 1.08 

รย2 479.79 433.19 16.71 1.08 

รย3 813.48 816.60 28.49 1.08 

รย4 767.65 743.48 25.63 1.08 

รย5 527.93 483.96 18.39 1.08 

รย6 893.10 1,193.96 31.61 1.08 

ระยอง 4,906.61 5,417.15 170.78 1.08 

EEC 9,045.07 10,439.41 314.37 1.08 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : คิดคา discount rate ทางการเงิน ที่ 5.25% 

 รูปแบบองคกรในการดําเนินงาน 

8.6.1 การกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ 

การดําเนินการระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่จังหวัดระยอง ที่มีกฎหมายบังคับในพื้นที่ที่ชัดเจน ทั้งใน

กระบวนการมอบหมายหนวยงานรับผิดชอบพัฒนาและการกอสรางโครงการ และการอนุญาตโครงการซึ่งหนวยงาน

หลักที่มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรง คือ สกพอ. แต สกพอ. จะดําเนินการโดยลําพังไมได และอาจเกิดปญหาในดาน

บุคลากร งบประมาณ การยอมรับของประชาชน ดังนั้น จึงควรมีหนวยงานในพ้ืนที่ที่มีอํานาจหนาที่และมีศักยภาพ 

รวมถึงมีความพรอมและเหมาะสมที่จะดําเนินการ โครงการระบบขนสงสาธารณะไดภายในพื้นที่จังหวัดระยองที่มี

ความเหมาะสมที่สุด คือ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก หรือ สกพอ. หรือ EEC 

รวมกับกระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย และองคกรปกครองสวนทองถิ่นจังหวัดระยอง แตในการดําเนินการ

โครงการจําเปนตองมีคณะกรรมการขับเคลื่อนโครงการเพ่ือไมใหเกิดความลาชาและปญหาในการดําเนินงาน 



แผนแมบทการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะ 

ในพื้นท่ีกลุมจังหวัด ฉะเชงิเทรา ชลบุร ีระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 8-19  

 

 

รูปที่ 8.6-1 อํานาจหนาที่และวิธีการดําเนินงานในจังหวัดระยอง 

กําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ

แตงต้ัง

สนข. : ติดตาม ประสานงาน การดําเนินการตามแผนแมบท - แตงต้ังคณะกรรมการขับเคล่ือนโครงการ

ทบทวน ปรับปรุง แผนแมบทโครงการ - ใหความเห็นชอบแผนแมบท

ขบ. : ออกใบอนุญาตประกอบการขนสง - อนุมัติแผนงาน โครงการ และงบประมาณ

ทล. : ถายโอนภารกิจสายทางในความรับผิดชอบท่ีอยูในแผนแมบทใหแกหนวยงานรับผิดชอบโครงการ - ประกาศหลักเกณฑ วิธีการ เง่ือนไข และกระบวนการในการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

รฟท. : กอสราง จัดหาขบวนรถ และใหบริการเดินรถไฟตามแผนแมบท - พิจารณาอนุมัติ อนุญาตใหสิทธิ หรือใหสัมปทานการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

จ.ฉะเชิงเทรา : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน สั่งการ

จ.ชลบุรี : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ใหความรวมมือและ

จ.ระยอง : อํานวยการ ประสานงาน และสนับสนุนการดําเนินงานของ สกพอ.และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน อํานวยความสะดวก - เสนอแนะคณะกรรมการนโยบายฯ เก่ียวกับการดําเนินงานการรวมทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

สวนราชการอ่ืน : ใหความรวมมือและอํานวยความสะดวก - กํากับ ติดตาม และรายงานความกาวหนาโครงการ

- ประสานงานกับหนวยงานของรัฐท่ีเก่ียวของเพ่ือใหการดําเนินงานเปนไปตามนโยบายฯ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดชลบุรี องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดระยอง

 - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ  - การจัดใหมีระบบบริการขนสงสาธารณะ

สําหรับแนวเสนทางทางท่ีตองดําเนินการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน สําหรับแนวเสนทางทางท่ีไมตองดําเนินการตามข้ันตอนและกระบวนการรวมลงทุน

 - รับมอบภารกิจการถายโอนเสนทางท่ีใชในการกอสรางโครงการจากกรมทางหลวง  - จัดใหมีบริการขนสงสาธารณะ

 - จัดสรรงบประมาณเพ่ือศึกษาวิเคราะหโครงการ  - ดําเนินการตามข้ันตอนการมอบใหเอกชนดําเนินงานขนสงสาธารณะ

 - จัดหางบประมาณเพ่ือกอสรางและคาใชจายอ่ืนๆของโครงการ  - การมอบใหเอกชนเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขท่ีกําหนดในกฏกระทรวงมหาดไทย

 - ดําเนินการตามข้ันตอนการรวมลงทุนหรือใหเอกชนเปนผูลงทุน

คณะรัฐมนตรี

คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย

องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดฉะเชิงเทรา
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8.6.2 รูปแบบการใหเอกชนรวมลงทุน 

8.6.2.1 รูปแบบการบริหารจัดการโครงการ 

รูปแบบการจัดทําบริการระบบขนสงสาธารณะจังหวัดระยอง สามารถแบงออกไดเปน 2 รูปแบบ คอื 

1) บริหารจัดการโดยองคกรปกครองสวนทองถ่ิน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ เสนทาง

การเดินรถไมมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนไมสูง และใชเทคโนโลยีที่มีอยูในปจจุบัน ไดแก แนวเสนทางสาย 

รย2 รย3 รย4 รย5 และ รย6 ในกรณีนี้ อปท. จังหวัดระยอง สามารถจะเขามาดําเนินโครงการไดโดยใชอํานาจตาม

พระราชบัญญัติการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในรปูแบบตอไปนี้ 

(1) องคกรปกครองสวนทองถ่ินจังหวัดระยอง กฎหมายที่มีการบัญญัติใหอํานาจไวให อปท. 

สามารถใหบริการระบบขนสงสาธารณะไดสําหรับงบประมาณที่ อปท. นํามาลงทุนอาจ

มาไดจากหลายแหลงรายรับ เชน รายไดจากการพาณิชยและการทํากิจการของทองถิ่น

ไมวาจะดําเนินการเองหรือรวมกับบุคคลอ่ืนหรือจากสหการ เงินอุดหนุนจากรัฐบาล  

สวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองคกรปกครองสวนทองถิ่นอื่น เงินกูจากกระทรวง ทบวง 

กรม องคการ หรือนิติบุคคลตางๆ เปนตน โดยมี สพกอ. เปนหนวยงานสนับสนุนในเชิง 

นโยบายรวมถึงแหลงทุนถามีความจําเปน โดยการรับการถายโอนภารกิจจากสวน

ราชการตามพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอํานาจใหแกองคกร

ปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ. 2542 ในการดําเนินการเอง 

(2) องคกรปกครองสวนทองถิ่นจังหวัดระยองมอบใหเอกชนกระทําการ หมายถึง อปท. 

ระยอง มอบใหเอกชนกระทํากิจการ ที่อยูในอํานาจของตนและสามารถเรียกเก็บ

คาธรรมเนียม คาบริการ หรือคาตอบแทนที่เกี่ยวของกับกิจการนั้นแทน อปท. ได  

โดยการมอบใหเอกชนดําเนินการนั้นเปนไดทั้งการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินหรือการมอบใหเอกชน ดําเนินโครงการโดยวิธีการอนุญาต 

ใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด หรือวิธีใด ซึ่งความสามารถในการมอบให

เอกชนดําเนินการก็คือการใหเอกชนเขามารวมลงทุนในกิจการของ อปท. นั่นเอง 

2) บริหารจัดการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชน ซึ่งจะเหมาะสมกับการพัฒนาโครงการ

ประเภทที่เสนทางเดินรถมีการกอสราง Exclusive Lane มีเงินลงทุนสูง และใชเทคโนโลยีสูง ไดแก แนวเสนทางสาย รย1 

การดําเนินการโดยการรวมลงทุนระหวางรัฐกับเอกชนนั้น อาจเปนไปตามพระราชบัญญัต ิ

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 หรือพระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2562 

ไดบัญญัติความหมายของคําวา “รวมลงทุน” หมายความวา รวมลงทุนกับเอกชนไมวาโดยวิธีใด หรือมอบใหเอกชน

ลงทุนแตฝายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด จากบทบัญญัติดังกลาว สกพอ.  

คค. มท. และ อปท.ระยอง ซึ่ง ครม. มอบใหเปนผูมีอํานาจและหนาที่ในการดําเนินการ อาจมีขอจํากัดดานบุคลากร 

เงินทุน และความเชี่ยวชาญ จึงเปนที่มาของแนวคิดในการเปดโอกาสใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการลงทุน บริหาร

จัดการ และบํารุงรักษา โดยในการดําเนินงานการ สกพอ. คค. มท. และ อปท.ระยอง จะตองจัดทํารายงานการ
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วิเคราะหโครงการตามแนวทางการรวมลงทุน ทําการออกแบบรายละเอียดโครงการและกอสรางโครงสรางพื้นฐาน 

ควบคูไปกับการใหเอกชนเขามารวมลงทุนตามกฎหมายท่ีกําหนดไว สําหรับทาง อปท. ระยอง อาจจะรวมมือกันระหวาง 

อปท. ตางๆ ในการจัดตั้ง บรษิัท เชน บริษัทพัฒนาเมือง จํากัดใหเขามารวมลงทุนในโครงการนี้ได 

ในการดําเนินโครงการหากมีความจําเปนที่จะตองจัดหาที่ดินเพื่อใชในวัตถุประสงคตางๆ เชน  

เพ่ือจัดทําจุดจอดแลวจร (Park and Ride) ศูนยซอมบํารุง (Depot) โรงจอดรถโดยสาร และอาคารสํานักงาน เปนตน 

ซึ่งการดําเนินการเพื่อใหไดมาเพื่อการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดินในโครงการ มีความจําเปนตองดําเนินการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน

เพื่อใหรัฐที่เปนหนวยงานเจาของโครงการโดยทาง อปท. แตละจังหวัดสามารถที่จะใชที่ดินตนเอง เวนคืนที่ดิน  

หรือจัดซื้อที่ดินโดยไมเวนคืนเพื่อการพาณิชยได 

8.6.2.2 แนวทางการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ

ในการนําโครงการไปสูการปฏิบัติเพื่อใหเกิดความรวดเร็วและสามารถสนับสนุนการขับเคลื่อน

โครงการตางๆ ภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกใหเกิดความรวดเร็ว จึงจําเปนตองนํา พระราชบัญญัติเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 เปนกฎหมายหลักในการขับเคลื่อนโครงการไปสูการปฏิบัติ ซึ่งกฎหมายฉบับนี้

สามารถครอบคลุมกระบวนการตั้งแตการกําหนดหนวยงานรับผิดชอบโครงการ ซึ่งก็คือ สกพอ. คค. มท. รวมกับ 

อปท. ระยอง การคัดเลือกเอกชนเขามารวมลงทุนโครงการ (การวิเคราะหโครงการ และการคัดเลือกเอกชนเขารวม

ลงทุนโครงการ) การกอสรางโครงการ และการอนุญาตเดินรถโดยสาร โดยมีแนวทางข้ันตอนการนําโครงการไปสูการ

ปฏิบัติและแผนการดําเนินงานในรูปที ่8.6-2 และตารางที่ 8.6-1 และ 8.6-2 ดังนี้ 

ตารางที่ 8.6-1 แผนพฒันาระบบขนสงสาธารณะระยอง 

 

 
หมายเหตุ : ปเปดใหบริการระบบขนสงรองขึ้นอยูกับเงื่อนไขการพัฒนาสนามบินอูตะเภา 
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แผนระยะที่  2แผนระยะที่  1

2 ป รับปรุงระบบขนสงเดิมในพื้นท่ีศึกษา สายเช่ือม new town
ปรับปรุงหมวด1, 4

รย6 HSR อู ตะเภา - ระยอง - EECi สกพอ. อปท. 127

รย5 นิคมฯมาบตาพุด - นิคมพัฒนา - ปลวกแดง สกพอ. อปท. 253

รย1 นิคมฯมาบตาพุด - นิคมฯ IRPC สกพอ. อปท. 1,771

รย3 HSR อู ตะเภา - ระยอง - บานเพ สกพอ. อปท. 448

1 ระยอง

1 1

รย2 แหลมเจ ริญ - สามแยกขนส ง สกพอ. อปท. 289

รย4 ระยอง - บ านค าย - EECi สกพอ. อปท. 302
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รูปที่ 8.6-2 ขั้นตอนการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ
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ตารางที่ 8.6-2 แนวทางและข้ันตอนในการนําโครงการไปสูการปฏิบัต ิ

 
 

 

 

 

 

  

ระยะเวลา หนวยงาน

รับผิดชอบ (ลานบาท) ก.ค .ส.ค .ก.ย.ต.ค .พ.ย. ธ .ค . Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 Q1-Q2 Q3-Q4 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578

แผนการ พัฒนาโค รงสร างพ้ืนฐานหลักในเข ต EEC EECi อูตะเภา HSR

1 การอนุมัติโค รงการและกําหนดหนวยงานรับผิดชอบ

1.1 สนข. เสนอผลการศึกษาโครงการ ตอ คค. และมท. 30 วัน สนข. -            

1.2 คค. และมท.รับทราบและเสนอโครงการตอ คจร.เพ่ือทราบ 30 วัน คค./มท. -            

1.3 คค.และ มท.ขออนุมัติโครงการ ตอคณะกรรมการนโยบายฯ เพ่ือใหความเห็นชอบ 30 วัน คค./ มท. -            

1.4
30 วัน คณะอนุกรรมการฯ

-            

1.5 30 วัน คณะกรรมการนโยบายฯ -            

1.6 คณะรัฐมนตรีอนุมัติโครงการและมอบหนวยงานรับผิดชอบ

1) การพัฒนาตามแผนแมบทระบบขนสงสาธารณะฯ 30 วัน สกพอ./คค./มท.และ อปท.3 จงัหวัด -            

2) การใหบริการรถไฟทางคู ชลบุรี-ศรีราชา-พลูตาหลวง 30 วัน รฟท. -            

2 โค รงการ ระบบขนสงสาธ ารณะจังหวัดระยอง

2.1 สาย รย 4 60 วัน อปท. ระยอง

2.2 สาย รย 1 2 ป 3 เดือน สกพอ./คค./มท.และ อปท. ระยอง

2.3 สาย รย 2 360 วัน อปท. ระยอง

2.4 สาย รย 3 360 วัน อปท. ระยอง

2.5 สาย รย 6 360 วัน อปท. ระยอง

2.6 สาย รย 5 360 วัน อปท. ระยอง

3 การทบทวนและปรับปรุ งแผนแม บท 360 วัน สนข.

4 การปรับปรุ งรถหมวด 1 และ หมวด 4 เดิมในพ้ืนท่ีให ทันสมัย 8 ป กรมการขนสงทางบก

หมายเหตุ สนข. : สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร อบจ. 3 จังหวัด : องคการบริหารสวนจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ขั้นตอนการเสนอโครงการขออนุมัติ/ขออนุญาต ข้ันตอนการเปดใหบริการ

คจร. : คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก คณะอนุกรรมการขับเคล่ือนโครงการ : สกพอ. สนข. ขบ. ทล. รฟท. บขส. สศช. สคร. จ.ฉะเชิงเทรา จ.ชลบุรี จ.ระยอง ข้ันตอนการจดัหา จัดซ้ือ และกอสรางโครงการ / การปรับปรุงรถเดิม

คณะกรรมการนโยบายฯ : คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก คขบ.กลาง : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง

รฟท. : การรถไฟแหงประเทศไทย คขบ.จังหวัด : คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจงัหวัด ขั้นตอนการศึกษาโครงการ

คค. : กระทรวงคมนาคม มท. : กระทรวงมหาดไทย

EECd  : เขตสงเสริมอุตสาหกรรมและนวัตกรรมดิจทัิล (Digital Park Thailand) EECi : เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก HSR : โครงการรถไฟความเร็วสูงสายตะวันออกเช่ือมสามสนามบิน อูตะ เภา : โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภาและเมืองการบินภาคตะวันออก

คณะกรรมการนโยบายฯ เสนอโครงการตอคณะรัฐมนตรีเพ่ืออนุมัติโครงการและ

มอบหมายหนวยงานรับผิดชอบ

ขั้นตอนการเสนอโครงการ/ถายโอนอํานาจ/กอสราง/คัดเลือกเอกชน/ขอ

อนุมัติ/ขออนุญาต ตามแนวทาง PPP

ป  พ.ศ .2568 ป  พ.ศ .2569 ป  พ.ศ .2570 ป  พ.ศ .

EECd

คณะกรรมการนโยบายฯ กําหนดใหโครงการเปน Project List 

ประกาศเขตสงเสริมฯ และแตงต้ังคณะอนุกรรมการขับเคล่ือนฯ

งบประมาณ
แ ผนแมบทระยะท่ี 1 (พ.ศ .2563-2567) แผนแมบทระยะท่ี 2  (พ.ศ .2568-2570) แผนแมบทระยะท่ี 3 (พ.ศ .2571-2578)

แนวทางการ นําไปสูการปฏิ บัติ ป  พ.ศ .2563 ป  พ.ศ .2564 ป  พ.ศ .2565 ป  พ.ศ .2566 ป  พ.ศ .2567

อปท. : องคกรปกครองสวนทองถ่ิน  


