
 

สิงหาคม



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 1  

 

สารบัญ 
 

 หนา 

บทที่ 1  บทนํา 1-1 

1.1 เหตุผลและความเปนมา 1-1 

1.2 แนวคิดการคัดเลือกเสนทางนํารอง 1-2 

 

บทที่ 2  แนวทางการดําเนินงาน 2-1 

2.1 การศึกษาทบทวน รวบรวมขอมลูโครงการ 2-2 

2.2 การศึกษารูปแบบระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมสาํหรับโครงการ 2-3 

2.2.1 การออกแบบรูปแบบลักษณะทางวิ่งที่เหมาะสม 2-3 

2.2.2 การกําหนดตําแหนงและออกแบบสถานีโดยสาร 2-12 

2.3 การคาดการณปริมาณผูโดยสารและรายได 2-18 

2.4 การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงนิ 2-19 

2.4.1 การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ 2-19 

2.4.2 การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานการเงนิ 2-23 

2.5 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน (IEE) 2-27 

 

บทที่ 3  สาย ฉช1 สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา-โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎิ–์ตะวันออกคอมเพล็กซ 3-1 

3.1 รูปแบบโครงการ 3-1 

3.1.1 ภาพรวมของโครงการ 3-1 

3.1.2 เสนทางและระบบ 3-1 

3.1.3 รูปแบบยานพาหนะ ระบบการใหบริการ และการจัดชองทางเดนิรถ 3-3 

3.1.4 ตําแหนงและรปูแบบสถานี รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอ 

การเดินทาง 3-6 

3.2 การคาดการณผูโดยสารและรายได 3-9 

3.2.1 ขอมูลประชากร การจางงาน และการศึกษาในพืน้ที ่ 3-9 

3.2.2 สถานทีส่ําคัญบนแนวเสนทางโครงการ 3-10 

3.2.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 3-11 

3.2.4 การทองเที่ยว 3-12 

3.2.5 การใชประโยชนที่ดิน 3-12 

3.2.6 โครงขายระบบคมนาคม 3-14 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 2  

 

สารบัญ (ตอ) 
 

 หนา 

3.2.7 พฤติกรรมการเดินทาง และความเต็มใจที่จะจาย 3-14 

3.2.8 ปริมาณผูโดยสาร และรายได 3-16 

3.3 การวิเคราะหและประเมินผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 3-17 

3.3.1 การประเมินมูลคาลงทนุ 3-17 

3.3.2 การประเมินผลดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 3-18 

3.4 การประเมินสิ่งแวดลอมเบื้องตน (IEE) 3-20 

3.4.1 ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน 3-20 

 

บทที่ 4  สาย ชบ5 เมืองศรีราชา-สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา-ปลวกแดง 4-1 

4.1 รปูแบบโครงการ 4-1 

4.1.1 ภาพรวมของโครงการ 4-1 

4.1.2 เสนทางและระบบ 4-1 

4.1.3 รูปแบบยานพาหนะ ระบบการใหบริการ และการจัดชองทางเดนิรถ 4-2 

4.1.4 ตําแหนงและรปูแบบสถานี รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการ

เดินทาง 4-9 

4.2 การคาดการณผูโดยสารและรายได 4-15 

4.2.1 ขอมูลประชากร การจางงาน และการศึกษาในพืน้ที ่ 4-15 

4.2.2 สถานทีส่ําคัญบนแนวเสนทางโครงการ 4-16 

4.2.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 4-18 

4.2.4 การทองเที่ยว 4-19 

4.2.5 การใชประโยชนที่ดิน 4-19 

4.2.6 โครงขายระบบคมนาคม 4-20 

4.2.7 พฤติกรรมการเดินทาง และความเต็มใจที่จะจาย 4-21 

4.2.8 ปริมาณผูโดยสารและรายได 4-22 

4.3 การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงนิ 4-23 

4.3.1 การประเมินมูลคาลงทนุ 4-23 

4.3.2 การประเมินผลดานการเงินดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 4-24 

4.4 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน(IEE) 4-27 

4.4.1 ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน 4-27 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 3  

 

สารบัญ (ตอ) 
 

 หนา 

บทที่ 5  สาย รย1 นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด-นิคมอุตสาหกรรม IRPC 5-1 

5.1 รูปแบบโครงการ 5-1 

5.1.1 ภาพรวมของโครงการ 5-1 

5.1.2 เสนทางและระบบ 5-1 

5.1.3 รูปแบบยานพาหนะ ระบบการใหบริการ และการจัดชองทางเดนิรถ 5-3 

5.1.4 ตําแหนงและรปูแบบสถานี รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอ 

การเดินทาง 5-9 

5.2 การคาดการณผูโดยสารและรายได 5-13 

5.2.1 ขอมูลประชากร การจางงาน และการศึกษาในพืน้ที ่ 5-13 

5.2.2 สถานทีส่ําคัญบนแนวเสนทางโครงการ 5-14 

5.2.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 5-16 

5.2.4 การทองเที่ยว 5-17 

5.2.5 การใชประโยชนที่ดิน 5-17 

5.2.6 โครงขายระบบคมนาคม 5-18 

5.2.7 พฤติกรรมการเดินทาง และความเต็มใจที่จะจาย 5-18 

5.2.8 ปริมาณผูโดยสาร และรายได 5-21 

5.3 การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงนิ 5-21 

5.3.1 การประเมินมูลคาลงทนุ 5-21 

5.3.2 การประเมินผลดานการเงินดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 5-22 

5.4 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน (IEE) 5-25 

5.4.1 ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน 5-25 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 4  

 

สารบัญรูป 
 

 หนา 

รูปที่ 1-1  ระบบขนสงสาธารณะสายรอง 18 สาย 1-1 

รูปที่ 2-1  ขั้นตอนการดําเนินงานศึกษาความเหมาะสมฯเบื้องตน 2-1 

รูปที่ 2.2-1 เดินรถริมทางเทา (Curbside Transit Lane) 2-6 

รูปที่ 2.2-2 เดินรถบริเวณเกาะกลางถนน (Center Transit Lane) 2-7 

รูปที่ 2.2-3 เดินรถบริเวณเกาะกลางถนน และมีการแบงแยกชองทางอยางชัดเจน (Center Transitway) 2-8 

รูปที่ 2.2-4 แยกชองทางเดินโดยสารสาธารณะจากถนนเดิม (At-Grade Transitway) 2-9 

รูปที่ 2.2-5 การจดัชองทางเดินรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบรื้อยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 2-11 

รูปที่ 2.2-6 การจดัชองทางเดินรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบรื้อยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 2-11 

รูปที่ 2.2-7 รูปแบบสถานีอยูบริเวณทางเทา ในเขตนอกเมือง 2-13 

รูปที่ 2.2-8 รูปแบบสถานีอยูบริเวณทางเทา ในเขตเมือง/ชานเมือง 2-14 

รูปที่ 2.2-9 รูปแบบสถานีอยูบนเกาะกลาง ที่ไมใกลทางแยก/ทางเลี้ยว/ทางกลับรถ 2-15 

รูปที่ 2.2-10 รูปแบบสถานีอยูบริเวณเกาะกลาง และใกลแยก 2-16 

รูปที่ 2.2-11 องคประกอบภายในสถานีรถโดยสารสาธารณะ 2-17 

รูปที่ 2.4-1 แนวทางในการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐกิจ 2-20 

รูปที่ 2.4-2 แนวทางในการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐกิจ 2-24 

รูปที่ 3.1-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย ฉช1 3-2 

รูปที่ 3.1-2 ตัวอยางการจัดชองทางเดินรถแบบชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 3-3 

รปูที่ 3.1-3 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย ฉช1 3-5 

รูปที่ 3.1-4 ผังการเดินรถสัญจรภายในพื้นที่ซอมบํารุง 3-7 

รูปที่ 3.1 5 ตัวอยางจุดเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงสถานีฉะเชิงเทรา 3-7 

รูปที่ 3.2-1 การใชประโยชนที่ดินบริเวณผังเมืองรวมจังหวัดฉะเชิงเทรา 3-13 

รูปที่ 3.2-2 ลักษณะการใชพื้นที่เมืองฉะเชิงเทรา บริเวณเสนทาง ฉช1 3-13 

รูปที่ 3.2-3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองฉะเชิงเทรา 3-15 

รูปที่ 3.2-4 ความถี่การเดินทางในเขตเมืองฉะเชิงเทรา 3-15 

รูปที่ 3.2-5 ความเต็มใจในการจายคาโดยสารของกลุมตัวอยางในศึกษา ฉช1 3-16 

รูปที่ 3.3-1 กระแสเงินสดของสาย ฉช1 3-20 

รูปที่ 4.1-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย ชบ5 4-3 

รูปที่ 4.1-2 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย ชบ5 4-6 

รูปที่ 4.1-3 ตัวอยางการจัดชองทางเดินรถแบบชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 4-9 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 5  

 

รูปที่ 4.1-4 ผังการเดินรถสัญจรภายในพื้นที่ซอมบํารุง 4-10 

รูปที่ 4.1-5 ตัวอยางจุดเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงสถานีศรีราชา 4-11 

รูปที่ 4.2-1 การใชประโยชนที่ดินบริเวณผังเมืองรวมจังหวัดชลบุรี 4-19 

รูปที่ 4.2-2 ผังการใชพ้ืนที่เมืองของเขตพื้นที่ศึกษา 4-20 

รูปที่ 4.2-3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตพื้นที่ศึกษา 4-21 

รูปที่ 4.2-4 ความถี่ในการเดินทางของผูเดินทาง 4-22 

รูปที่ 4.2-5 ความเต็มใจที่จะจายคาบรกิารรถสาธารณะในพื้นที่ศึกษา ชบ5 4-22 

รูปที่ 4.3-1 กระแสเงินสดของสาย ชบ5 4-27 

รูปที่ 5.1-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย รย1 5-2 

รูปที่ 5.1-2 ตัวอยางการจัดชองทางเดินรถแบบชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 5-3 

รูปที่ 5.1-3 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย รย1 5-6 

รูปที่ 5.1-4 ผังการเดินรถสัญจรภายในพื้นที่ซอมบํารุง 5-10 

รูปที่ 5.2-1 การใชประโยชนที่ดินบริเวณผังเมืองจังหวัดรวมระยอง 5-17 

รูปที่ 5.2-2 ลักษณะการใชพื้นที่เมืองระยอง 5-18 

รูปที่ 5.2-3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองระยอง 5-19 

รูปที่ 5.2-4 ความถี่ในการเดินทางของผูเดินทางในเมืองระยอง 5-20 

รูปที่ 5.2-5 ลักษณะความเต็มใจในการจายคาโดยสารของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา รย1 5-20 

รูปที่ 5.3-1 กระแสเงินสดของสาย รย1 5-25 

  



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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สารบัญตาราง 
 

 หนา 

ตารางที่ 1.2-1 ผูเชี่ยวชาญที่ทาํการสัมภาษณเพื่อใหคะแนนความสาํคัญของปจจัยที่มีผล  

ตอการคัดเลือกระบบขนสงสาธารณะ 1-3 

ตารางที่ 1.2-2 คาน้ําหนักความสาํคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาจัดลําดบัความสําคัญ 1-4 

ตารางที่ 3.1-1 ลักษณะทางกายภาพและรปูแบบระบบขนสงสาธารณะบนถนนเสนทางสาย ฉช1 3-4 

ตารางที่ 3.1-2 รายละเอียดลานจอดแลวจร 3-6 

ตารางที่ 3.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย ฉช1 3-8 

ตารางที่ 3.2-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 3-9 

ตารางที่ 3.2-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 3-9 

ตารางที่ 3.2-3 จํานวนการจางงานของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2561 3-9 

ตารางที่ 3.2-4 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวดัในพื้นที่ศึกษา ป 2561 3-10 

ตารางที่ 3.2-5 สถานทีส่ําคัญตามแนวเสนทาง สาย ฉช1 3-11 

ตารางที่ 3.2-6 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในจังหวัดฉะเชิงเทรา 3-12 

ตารางที่ 3.2-7 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 3-12 

ตารางที่ 3.2-8 ปริมาณคาดการณผูโดยสารและรายไดบนเสนทาง ฉช1 3-16 

ตารางที่ 3.3-1 คาใชจายลงทนุรายปของสาย ฉช1 3-17 

ตารางที่ 3.3-2 คาใชจายดาํเนนิงานรายปของสาย ฉช1 3-17 

ตารางที่ 3.3-3 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปของสาย ฉช1 3-18 

ตารางที่ 3.3-4 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของสาย ฉช1 3-19 

ตารางที่ 3.3-5 การวิเคราะหผลประโยชนทางการเงินรายปของสาย ฉช1 3-19 

ตารางที่ 3.3-6 ผลตอบแทนทางการเงินของสาย ฉช1 3-20 

ตารางที่ 3.4-1 ผลกระทบสิ่งแวดลอมจากการมีโครงการ ฉช1 3-21 

ตารางที่ 4.1-1 ลักษณะทางกายภาพและรปูแบบระบบขนสงสาธารณะบนถนนเสนทางสาย ชบ5 4-4 

ตารางที่ 4.1-2 รายละเอียดลานจอดแลวจร 4-10 

ตารางที่ 4.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย ชบ5 4-12 

ตารางที่ 4.2-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 4-15 

ตารางที่ 4.2-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 4-15 

ตารางที่ 4.2-3 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวดัในพื้นที่ศึกษา ป 2561 4-16 

ตารางที่ 3.2-4 สถานทีส่ําคัญตามแนวเสนทาง สาย ชบ5 4-17 

ตารางที่ 4.2-5 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในพ้ืนที่ศกึษา 4-18 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 

 

โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

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

 หนา 

ตารางที่ 4.2-6 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 4-19 

ตารางที่ 4.2-7 คาดการณปริมาณผูโดยสารและรายไดในปอนาคต 4-23 

ตารางที่ 4.3-1 คาใชจายลงทนุรายปของสาย ชบ5 4-23 

ตารางที่ 4.3-2 คาใชจายดาํเนนิงานรายปของสาย ชบ5 4-24 

ตารางที่ 4.3-3 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปของสาย ชบ5 4-25 

ตารางที่ 4.3-4 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของสาย ชบ5 4-25 

ตารางที่ 4.3-5 การวิเคราะหผลประโยชนทางการเงินรายปของสาย ชบ5 4-26 

ตารางที่ 4.3-6 ผลตอบแทนทางการเงินของสาย ชบ5 4-26 

ตารางที่ 4.4-1 ผลกระทบสิ่งแวดลอมจากการมีโครงการ ชบ5 4-28 

ตารางที่ 5.1-1 ลักษณะทางกายภาพของถนนของเสนทางสาย รย1 5-4 

ตารางที่ 5.1-2 รายละเอียดลานจอดแลวจร 5-9 

ตารางที่ 5.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย รย1 5-11 

ตารางที่ 5.2-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 5-13 

ตารางที่ 5.2-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 5-13 

ตารางที่ 5.2-3 จํานวนการจางงานของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 5-14 

ตารางที่ 5.2-4 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวดัในพื้นที่ศึกษา ป 2561 5-14 

ตารางที่ 5.2-5 สถานทีส่ําคัญตามแนวเสนทาง สาย รย1 5-15 

ตารางที่ 5.2-6 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในจังหวัดระยอง 5-16 

ตารางที่ 5.2-7 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 5-17 

ตารางที่ 5.2-8 ปริมาณคาดการณผูโดยสารและรายไดบนเสนทางรย1 5-21 

ตารางที่ 5.3-1 คาใชจายลงทนุรายปของสาย รย1 5-22 

ตารางที่ 5.3-2 คาใชจายดาํเนนิงานรายปของสาย รย1 5-22 

ตารางที่ 5.3-3 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปของสาย รย1 5-23 

ตารางที่ 5.3-4 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของสาย รย1 5-24 

ตารางที่ 5.3-5 การวิเคราะหผลประโยชนทางการเงินรายปของสาย รย1 5-24 

ตารางที่ 5.3-6 ผลตอบแทนทางการเงินของสาย รย1 5-25 

ตารางที่ 5.4-1 ผลกระทบสิ่งแวดลอมจากการมีโครงการ รย1 5-26 

 



 

 

บทที่ 1 
บทนํา 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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บทที่ 1 | บทนํา  

 

รายงานศึกษาความเหมาะสมเบื้องตนของเสนทางนํารองระบบขนสงสาธารณะในกลุมพ้ืนที่เขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก ประกอบดวย แนวคิดการดําเนินการ ขอมูลประกอบการศึกษา (การใชประโยชนที่ดิน, ขอมูลประชากร,

พฤติกรรมการเดินทางในพื้นที่ เปนตน) การคาดการณผูโดยสารและรายได การคัดเลือกรูปแบบโครงการที่เหมาะสม 

การออกแบบเบื้องตน  

จากผลการศึกษาแผนแมบทการพัฒนาระบบโครงขายคมนาคมในพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก  

จนไดเสนทางที่มีศักยภาพทั้งหมด 18 เสนทาง ซึ่งไดจัดลําดับความสําคัญ และคัดเลือกเสนทางที่มีศักยภาพในแตละจังหวัด 

จังหวัดละ 1 เสนทาง เพื่อมาดําเนินการศึกษาความเหมาะสมเบื้องตนรวมทั้งสิ้น 3 เสนทาง 

 

รูปที ่1-1 ระบบขนสงสาธารณะสายรอง 18 สาย 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 เหตุผลและความเปนมา 

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

ระบบขนสงสาธารณะ เพื่อเชื่อมโยงระบบโครงขายคมนาคมในพื้นที่ เศรษฐกิจพิเศษที่สําคัญของประเทศ  

โดยไดดําเนินการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะในกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง  

เพ่ือสนับสนุนและรองรับการพัฒนาพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ทั้งในดานเศรษฐกิจ การทองเที่ยวและสังคม 

เพ่ือใหเกิดการบูรณาการรูปแบบการพัฒนาที่เดนชัด มีศักยภาพในระดับสูงในการสรางระบบเศรษฐกิจที่มีความยั่งยืน 

การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ ใหมีความเชื่อมโยงกับการพัฒนาเมืองและโครงสรางพื้นฐาน โดยเฉพาะโครงการ 

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

โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือมาบตาพุด โครงการรถไฟทางคู

จําเปนตองมีการจัดเตรียมแนวเสนทาง รูปแบบเทคโนโลยีระบบขนสงสาธารณะเพื่อเชื่อมตอโครงสรางพื้นฐานเขาสูตัวเมือง 

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

ระบบขนสงสาธารณะและระบบรถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู ใหสามารถเชื่อมตอการเดินทางไดสะดวกแบบ 

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

ขนสงสาธารณะในเขตเมืองและระบบขนสงสาธารณะระหวางเมืองในภูมิภาค 

 

 แนวคิดการคัดเลือกเสนทางนํารอง 

เสนทางนํารองถูกคัดเลือกมาจากโครงขายระบบขนสงสาธารณะตามแผนแมบทการพัฒนาระบบ 

ขนสงสาธารณะในพ้ืนที่ภาคตะวันออก โดยคัดเลือกเสนทางที่มีศักยภาพจังหวัดละ 1 เสนทาง เพื่อนํามาวิเคราะห 

และศึกษาความเหมาะสมเบื้องตนของโครงการ โดยหลักการคัดเลือกเปนดังนี้ 

 เปนโครงขายระบบขนสงสาธารณะ ที่มีเสนทางผานระบบรถไฟความเร็วสูง รถไฟทางคู ทาอากาศยาน 

อูตะเภา เขตเมืองและจุดดึงดูดการเดินทางสําคัญในแตละจังหวัด เชื่อมตอการเดินทางไดอยางสะดวก 

รวดเร็วและมีประสิทธิภาพสูงสุดและครอบคลุมพื้นที่การพัฒนาและการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

เพื่อรองรับการเติบโตของกลุมจังหวัดและการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

 มุงเนนการยกระดับคุณภาพการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ ใหรองรับและอํานวยความสะดวก 

ในการเดินทางและเชื่อมตอระหวางแตละรูปแบบการเดินทาง ทั้งระบบการคมนาคมระหวางเมือง 

และการเดินทางในพื้นที่ ดึงดูดใหประชาชนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางโดยใชบริการระบบขนสง

สาธารณะเพิ่มมากขึ้น สอดคลองกับทิศทางการพัฒนาของกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง  

และเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

 เปนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะใหมีความสอดคลองและเหมาะสมกับความตองการเดินทาง  

และมีคาใชจายในการเดินทางที่เหมาะสม ที่ประชาชนสามารถจายไดและมีตนทุนการใหบริการ 

ที่ เหมาะสมสามารถดําเนินการไดโดยหนวยงานทองถ่ินหรือดึงดูดการลงทุนจากภาคเอกชน  
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รวมทั้งมุงเนนการเลือกระบบขนสงสาธารณะที่ทันสมัย ประหยัดพลังงาน เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม  

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

ที่ปรึกษาไดการจัดลําดับความสําคัญเพื่อคัดเลือกเสนทางนํารองโดยใช “กระบวนการวิเคราะหตามลําดับขั้น” 

(Analytic Hierarchy Process: AHP) ในการกําหนดคาน้ําหนักของปจจัยที่มีความสําคัญและสนับสนุนใหการดําเนินการ

พัฒนาระบบขนสงสาธารณะประสบความสําเร็จ โดยพิจารณาปจจัยหลักที่เกี่ยวของกับการวางแผน ออกแบบระบบ 

ขนสงสาธารณะใน 4 ดาน พรอมตัวแปรสําคัญที่ใชสะทอนความเหมาะสม ประกอบดวย 

1) ปจจัยดานวิศวกรรม มีตัวแปรสําคัญ คือ (1) ปริมาณผูโดยสาร (2) ความเปนไปไดในการกอสราง และ  

(3) ความสามารถในการเขาถึงและเชื่อมตอการเดินทาง 

2) ปจจัยดานเศรษฐกิจ มีตัวแปรสําคัญคือ (1) ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่ (2) ผลตอบแทนทางดาน

เศรษฐศาสตร และ (3) ผลตอบแทนทางดานการเงิน 

3) ปจจัยดานสิ่งแวดลอม มีตัวแปรสําคัญคือ (1) ผลกระทบตอการเกิดอุบัติเหตุ (2) ผลกระทบตอประชาชน

ตามแนวเสนทาง และ (3) ผลกระทบตอสุขภาพของประชาชน 

4) ปจจัยดานสังคมและการยอมรับของประชาชน มีตัวแปรสําคัญที่ คือ (1) ผลกระทบตอผูประกอบการ

ขนสงสาธารณะ (2) การยอมรับของประชาชนในพื้นที่ และ (3) ภาพลักษณและความปลอดภัยของระบบ 

โดยดําเนินการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญเพื่อใหน้ําหนักคะแนนประกอบการจัดลําดับความสําคัญในแตละดาน 

ของปจจัยรวม 15 ทาน แบงเปนตัวแทนจากสวนกลาง 6 ทาน และตัวแทนสวนพื้นที่ 9 ทาน (จังหวัดละ 3 ทาน)  

ตารางที่ 1.2-1 ผูเชี่ยวชาญที่ทําการสัมภาษณเพื่อใหคะแนนความสําคัญของปจจัยที่มีผล 

ตอการคัดเลือกระบบขนสงสาธารณะ 

 ลําดับ คุณสมบัต ิ ผูเชี่ยวชาญ 

ตัวแทนสวนกลาง 

นโ
ยบ

าย
แล

ะแ
ผน

 

ระบบ

ขนสง 
1 

ผูที่มีความเช่ียวชาญดานการวางแผนออกแบบ 

ระบบขนสงสาธารณะ 

ผูแทนจากสํานักงานนโยบายและแผน 

การขนสงและจราจร (สนข.) 

เศรษฐกิจ 2 
ผูที่มีความเช่ียวชาญดานแผนงานโครงการพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 

ผู แทนจากสํานักงานสภาพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 

สิ่งแวดลอม 3 ผูที่มีความเช่ียวชาญดานสิ่งแวดลอม 
ผูแทนจากสํานักงานนโยบายและแผน

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม (สผ.) 

ผูกํากับดูแล

(Regulator) 
4 

ผูมีความเชี่ยวชาญดานกฎหมายวาดวยการขนสง

ทางบกและการจัดระเบียบการขนสงทางบก 
ผูแทนจากกรมการขนสงทางบก (ขบ.) 

ผูใหบริการ

(Operator) 
5 ผูที่มีความเช่ียวชาญดานระบบขนสงมวลชน 

ผูแทนจากการรถไฟฟาขนสงมวลชน 

แหงประเทศไทย (รฟม.) 

ภาควิชาการ

(Academic) 
6 

ผูที่มีความเชี่ยวชาญ/ประสบการณในการวางแผน

ออกแบบระบบขนสงสาธารณะ 
ผูแทนจากสถาบันการศึกษา 
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 ลําดับ คุณสมบัต ิ ผูเชี่ยวชาญ 

ตัวแทนสวนพื้นที ่(จังหวัดละ 3 ทาน) 

 

ภาครัฐ 7 

ตัวแทนภาครัฐสวนงานบริหารจัดการภายใน

จังหวัด ซึ่งมีความชํานาญและความเขาใจในพื้นที่

ศึกษา 

ผูแทนจากจังหวัด 

ภาคเอกชน 8 
ตัวแทนหนวยงานภาคเอกชนซึ่งมีความชํานาญ 

และความเขาใจในพ้ืนที่ศึกษา 

ผูแทนจากคณะกรรมการรวมภาครัฐและ

เอกชนเพื่อแกไขปญหาทางเศรษฐกิจ 

(กรอ.) 

ทองถ่ิน 9 
ตัวแทนหนวยงานสวนทองถิ่นซึ่งมีความชํานาญ 

และความเขาใจในพ้ืนที่ศึกษา 

ผูแทนจากองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

(อปท.) 

ผลการวิเคราะหคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญจังหวัดฉะเชิงเทรา 

ชลบุรี ระยอง พบวา ปจจัยหลักดานสังคมและการยอมรับของประชาชนเปนปจจัยที่มีคาน้ําหนักความสําคัญมากที่สุด 

และปจจัยยอยดานการยอมรบัของประชาชนในพื้นที่มีคาน้ําหนักความสําคัญมากที่สุด คิดเปน 16% ของคาน้ําหนักรวม 

รายละเอียดแสดงดังตารางที ่1.2-2 

ตารางที่ 1.2-2 คาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาจัดลําดับความสําคัญ 

ปจจัยหลกั คาน้ําหนัก ปจจัยรอง คาน้ําหนัก 

วิศวกรรม 17 

ปริมาณผูโดยสาร 4 

ความเปนไปไดในการกอสราง 3 

ความสามารถในการเขาถึงและเช่ือมตอการเดินทาง 10 

เศรษฐกิจ 18 

ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที ่ 10 

ผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตร 5 

ผลตอบแทนดานการเงนิ 3 

สิ่งแวดลอม 30 

ผลกระทบตอการเกิดอุบัตเิหต ุ 10 

ผลกระทบตอประชาชนตามแนวเสนทางจากการเกิดผลกระทบ

สิ่งแวดลอม (ปรมิาณกาซเรือนกระจก) 
10 

ผลกระทบตอสุขภาพของประชาชน 10 

สังคมและการยอมรับ

ของประชาชน 
35 

ผลกระทบตอผูประกอบการขนสงสาธารณะ 6 

การยอมรับของประชาชนในพื้นที ่ 16 

ภาพลักษณและความปลอดภัยของระบบ 13 

รวม 100  100 

โดยผลการวิเคราะหการจัดลําดับประสิทธิภาพโครงขายทางเลือกผานกระบวนการวิเคราะหตามลําดับข้ัน  

ไดเสนทางนํารองที่มีคะแนนการจัดลําดับความสําคัญเปนอันดับที่ 1 ของแตละจังหวัด ไดแก เสนทางฉะเชิงเทรา  

สาย ฉช1, เสนทางชลบุร ีสาย ชบ5, เสนทางระยอง สาย รย1 โดยจะกลาวถึงรายละเอียดในแตละเสนทางตอไป 
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บทที่ 2 | แนวทางการดําเนินงาน 

 

ในการศึกษาความเหมาะสมเบื้องตนของระบบขนสงสาธารณะในพื้นที่พิเศษภาคตะวันออก ที่ปรึกษาไดกําหนด

แนวทางการดําเนินงานดังแสดงในรูปที่ 2-1 

 

 

รูปที่ 2-1 ขั้นตอนการดําเนินงานศึกษาความเหมาะสมฯเบื้องตน 

 

 งานทบทวนขอมูลและแผนงานที่เกี่ยวของ ที่ปรึกษาไดทําการทบทวนลักษณะเศรษฐกิจสังคม พฤติกรรม 

การเดินทางของผูคน แผนพัฒนาพ้ืนที่ตางๆ มาประกอบกับแนวเสนทางศึกษาเบื้องตน เพื่อนํามาเปน

ขอมูลพ้ืนฐานที่จําเปนในการคาดการณปริมาณผูโดยสาร และกําหนดตําแหนงสถานีที่เหมาะสม 

 การศึกษาลักษณะภูมิประเทศ เปนการลงสํารวจภาคสนามเพื่อศึกษาลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ รวมถึง 

ความเหมาะสมในการจัดรปูแบบการใหบรกิารและตําแหนงสถานีตาง  ๆบนพ้ืนที่ศึกษา 

 การคาดการณปริมาณผูโดยสาร เปนการศึกษาปริมาณผูโดยสารที่จะเขามาใชบริการระบบขนสงสาธารณะ 

ที่จะเปดใหบริการในอนาคต โดยนําขอมูลเศรษฐกิจสังคม แผนงานที่เก่ียวของ พฤติกรรมการเดินทางในพื้นที่ 

มาประกอบ ที่ปรึกษาไดกําหนดปที่คาดการณออกเปน 3 ชวง ไดแก ปเปดใหบริการ ปที่ 10 และปที่ 20 

ทบทวนแผนพัฒนา

ที่เกี่ยวของ

ทบทวนพฤติกรรม

การเดินทางในพื้นท่ี

งานคาดการณปริมาณผูโดยสาร

คัดเลือกระบบที่เหมาะสม

แนวเสนทาง

เบื้องตน

ทบทวนขอมูล

เศรษฐกิจและสังคม

ออกแบบวิศวกรรมเบ้ืองตน

กําหนดตําแหนงสถานี

สาํรวจดานส่ิงแวดลอม

การประเมินผลกระทบ

ดานสิ่งแวดลอมเบ้ืองตน (IEE)

ประเมินรายได

และผลประโยชนทางเศรษฐกิจ
วิเคราะหผลตอบแทน

ดานเศรษฐกิจและการเงิน

ประมาณการตนทุน

สํารวจภูมิประเทศ,ลักษณะทางกายภาพ

และระบบระบายนํ้า
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 การกําหนดตําแหนงสถานี ที่ปรึกษาไดทําการกําหนดตําแหนงสถานีภายหลังจากการสํารวจลักษณะ

ทางกายภาพ โดยเลือกจากพ้ืนที่ที่เปนแหลงกิจกรรมการเดินทาง สามารถเขาใชบริการและเดินทางไดสะดวก 

เปนตน 

 การออกแบบวิศวกรรมเบื้องตน เปนการออกแบบลักษณะทางวิ่ง สถานี และระบบอ่ืนๆ ที่ เก่ียวของ 

ใหเหมาะสมกับลักษณะพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของผูคน เพื่อที่จะนําไปประมาณการตนทุน 

ในขั้นตอนตอไป 

 การประเมินรายไดและผลประโยชนทางเศรษฐกิจ เปนข้ันตอนการประเมินรายไดจากจํานวนผูโดยสารโดยใช 

การคาดการณผู โดยสารในแตละชวงปวิ เคราะห ประกอบกับพิจารณาถึงประโชนทางออมจากการ 

เปดใหบริการรถโดยสายสาธารณะ ทั้งในมิติดานการประหยัดเวลาการเดินทาง และการพัฒนาพื้นที่รอบขาง 

 วิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐกิจและการเงิน เปนข้ันตอนการศึกษาความคุมคาของการลงทุน ทั้งในดาน

การเงิน โดยใชตนทุน-รายได ในการประเมินความคุนคาของโครงการ และดานเศรษฐศาสตรที่ประเมินผลประโยชน

ทางออมจากโครงการ 

 การสํารวจและประเมินผลกระทบดานสิ่งแวดลอม เปนการสํารวจพ้ืนที่ออนไหวที่มีความเก่ียวของกับ 

แนวเสนทางเบื้องตน เพื่อประเมินผลกระทบดานสิ่งแวดลอม และกําหนดแนวทางเยียวยาในข้ันตอนระหวาง 

การกอสรางและเปดใหบริการ 

 

 การศกึษาทบทวน รวบรวมขอมูลโครงการ 

การทบทวนแผนงาน โครงการ นโยบาย ยุทธศาสตร แผนพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่เก่ียวของกับพ้ืนที่ศึกษา 

และมติคณะรัฐมนตรีและประกาศกฎกระทรวงที่เก่ียวของ เพ่ือใหเกิดความเขาใจถึงแนวทางการพัฒนาพื้นที่และ

โครงขายคมนาคมขนสงตามแผนของรัฐ อันจะนําไปสูการกําหนดแนวทางการพัฒนาโครงการที่จะชวยเสริมศักยภาพ

ในการพัฒนาระบบขนสงในพื้นที่ตอไป 

 ยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป  

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12  

 ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงของไทย ระยะ 20 ป พ.ศ. 2560-2579  

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

 แผนพัฒนากลุมจังหวัดภาคตะวันออก 1 (ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง)  

นอกจากนี้ ที่ปรึกษาไดทําการศึกษาขอมูลและสภาพปจจุบันในพื้นที่ ประกอบดวย 

 ขอมูลเศรษฐกิจและสังคม 

 ขอมูลการใชประโยชนที่ดิน 

 ขอมูลพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ 
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 การศกึษารูปแบบระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมสําหรับโครงการ 

ในการศึกษาเทคโนโลยีและการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ ไดคํานึงถึงประสิทธิภาพในการใหบริการ 

ของระบบขนสงมวลชนเปนหลัก ซึ่งมีความสามารถในการรองรับผูโดยสารที่แตกตางกัน และมีขอดีหรือขอจํากัด 

ของระบบขนสงมวลชนแตละประเภทแตกตางกัน ที่ปรึกษาจะพิจารณาจากหลายๆ ปจจัย ไดแก วัตถุประสงคในการใชงาน 

ความจุของระบบที่เหมาะสมในการรองรับการเดินทางในปจจุบันและอนาคต รัศมีวงเลี้ยว ความสามารถในการ 

ไตความชัน ขนาดและขอจํากัดของพื้นที่โรงซอม ระบบพลังงานขับเคลื่อน ตําแหนงทางวิ่งและโรงซอม ตนทุนการกอสราง 

ตนทุนคาดําเนินงานและบํารุงรักษา ลักษณะทางกายภาพในแนวเสนทาง ปริมาณผูโดยสารในอนาคต ความสามารถ

ในการขนสงผูโดยสารของแตละระบบ นอกจากนี้ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่จะตองพิจารณา ไดแก ความยากงายในการกอสราง 

ความยุงยากในการยายสาธารณูปโภค ความสามารถในการเชื่อมระบบ ความสามารถทดแทนชิ้นสวนอุปกรณของระบบ

ระหวางผูผลิตหลายราย ความเปนเอกสิทธิ์ (Proprietary) หรือการผูกขาด (Monopoly) ของระบบสําหรับผูผลิตรายเดียว 

นอกจากนั้นยังคํานึงถึงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมอื่นๆ ไดแก ผลกระทบทางทัศนียภาพและเสียง และผลกระทบตอวิถี

ชีวิตเดิมของมนุษย 

นอกจากปจจัยดังกลาวขางตน ที่ปรึกษาจะวิเคราะหเปรียบเทียบขอดี-ขอเสีย ในแบบตางๆ โดยพิจารณา 

จากปจจัยตางๆ ทั้งปจจัยหลักและปจจัยรอง ดังหัวขอที่กลาวมาขางตนอยางละเอียด พรอมทั้งกําหนดการแบงคะแนน

น้ําหนักของแตละปจจัย เพื่อพิจารณาความเหมาะเหมาะสม  

2.2.1 การออกแบบรูปแบบลักษณะทางวิ่งที่เหมาะสม 

จากการศึกษาความตองการการเดนิทาง ที่ปรึกษาไดสรุปแนวเสนทาง ระบบขนสงสาธารณะโดยที่ปรึกษาได

พิจารณาถึงโครงสรางและรูปแบบที่เหมาะสม แลวมีความเห็นวา ระบบขนสงสาธารณะในโครงการ จะมีลักษณะเปน

โครงสรางระดับพื้นดิน กลาวคือ รถโดยสารสาธารณะในโครงการจะใชเสนทางวิ่งบนถนนเดิม โดยมีรปูแบบลักษณะ เปน

ชองทางวิ่งเฉพาะ (Exclusive Lane) หรือชองทางวิ่งรวม (Shared Lane) ซึ่งการเลือกรูปแบบโครงสรางระดับพ้ืนดิน 

มีความเหมาะสมและคาใชจายต่ํากวารูปแบบโครงสรางยกระดับหรือโครงสรางใตดิน/อุโมงค 

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 ซึ่งการจัดรูปแบบการเดินรถ แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) จะเหมาะสมกับถนน 

ที่มีเขตทางแคบไมสามารถขยายออกไปได เนื่องจากติดแนวชุมชนทําใหตองเวนคืนที่ดินมากและมีคาใชจายสูง 

และปริมาณจราจรบนทองถนนไมสูงมาก หรือเหมาะสมกับถนนที่มีเขตทางกวางแตความถ่ีของบริการรถโดยสาร

สาธารณะที่ไมสูงมาก 
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จากการสํารวจแนวเสนทางของโครงการเบื้องตน พบวา ลักษณะทางกายภาพในเขตเมืองเปนถนน  

4 - 6 ชองจราจร ซึ่งจากขอกําหนดของการจัดทําชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ระบุไววา ไมควรใชชองทางเฉพาะ

บนถนนที่ชองจราจรนอยกวา 3 ชองจราจร ในกรณีเดินรถทางเดียว และ 6 ชองจราจร ในกรณีเดินรถสองทางเพราะตองมี

ชองจราจรสําหรับรถยนตสวนตัวใหเพียงพอใชงานในกรณีฉุกเฉิน และหามนําชองจราจรเดิมที่มีอยูแลวมาปรับเปลี่ยน

เปนชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) เพราะจะทําใหระบบการจราจรเกิดปญหาติดขัดข้ึนทั้งระบบ ตองหาชองทางวิ่งใหม

ซึ่งไมสงผลกระทบตออุปสงคการจราจรเดิมมาใชงาน อีกทั้งปดชองจราจรสําหรับชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 

ตลอด 24 ชั่วโมง จะสงผลใหสภาพการจราจรมีปญหามากขึ้น ในชวงเวลาที่ไมเรงดวน (Off-Peak) เพราะถูกลด 

ชองจราจรเดิมลงไป ทําใหรูปแบบชองทางเดินรถที่เหมาะสม สําหรับรถโดยสาร EV Minibus (ที่มาจากการคาดการณ

ระบบขนสงสาธารณะ) ควรเปนแบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) 

การใหบริการรถโดยสารสาธารณะบนถนนที่มีการใชชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane)  

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

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

การบริหารจัดการที่จอดรถริมถนนมาร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) และบริเวณ 

กอนและหลังสถานีประมาณ 300 เมตร เพ่ือลดปญหาการจราจรติดขัดบริเวณสถานีสงผลตอความลาชา 

ในการเดินรถโดยสารประจําทาง 

 การจัดพ้ืนที่จอดรถโดยเวนชวงปายหยุดรถโดยสาร บนเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางที่มีเขตทางกวางพอ

และไมมีการติดตั้งชองทางเดินรถโดยสารแบบเฉพาะ 

 การจัดระเบียบที่จอดรถริมถนนในเสนทางโดยรอบ เพื่อรองรับความตองการจอดรถที่มาจากแนวถนน 

ตามแนวเสนทางรถโดยสารที่ถูกหามจอด 
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2) รูปแบบชองทางเดินรถ แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 

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

ใชชองทางเฉพาะในการเดินรถ โดยอาจอยูในแนวเขตทางเดิม หรือกอสรางแนวเขตทางใหม สําหรับการวางชองทางวิ่ง

สามารถวางไดหลายลักษณะและหลายรูปแบบ อยางไรก็ตาม เมื่อศึกษาจากบริบทของแนวเสนทางของโครงการ 

พบวามีอยู 4 รูปแบบ ที่เหมาะสมในการเดินรถแบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ไดแก 

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

โดยเฉพาะ (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) 
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(1) รูปแบบที่ 1 ใชชองจราจรเดิมบริเวณริมทางเทาในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถโดยสาร

สาธารณะโดยเฉพาะ (Curbside Transit Lane) ดังแสดงในรูปที่ 2.2-1  

โดยรูปแบบนี้ คือ การนําชองจราจรชิดขอบทางดานซายที่ติดกับทางเทา (Curbside) มาใชเปน 

ชองเดินรถโดยสารสาธารณะ และมีการออกแบบการแบงชองจราจร ระหวางรถโดยสารสาธารณะ กับรถยนตทั่วไป 

โดยอาจจะใชการทาสีแบงชองจราจร ใชปายเตือนการใชชองจราจร หรือการใชเสนแบงเลน (ขนาดหนากวาปกติ)  

แบงชองจราจร ซึ่งรูปแบบชองทางเฉพาะแบบนี้ เหมาะสําหรับเขตเมืองที่มีทางเทากวางสําหรับติดตั้งศาลา 

พักผูโดยสาร ไหลทางไมถูกใชในการจอดรถ อีกทั้งในชวงเวลาที่ไมเรงดวนหรือตอนกลางคืน อาจนําชองทางเฉพาะ 

มาใชเดินรถรวมกับรถปกติ หรือเปนที่จอดรถ (ในชวงที่ไมมีการเดินรถโดยสารสาธารณะ) ได 

 

 

 

รูปที่ 2.2-1 เดินรถริมทางเทา (Curbside Transit Lane) 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 2-7  

 

(2) รูปแบบที่ 2 ใชชองจราจรเดิมบริเวณชิดเกาะกลางในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถ

โดยสารสาธารณะโดยเฉพาะ (Center Transit Lane) ดังแสดงในรูปที่ 2.2-2 

โดยรูปแบบนี้ คือ การนําชองจราจรดานชิดเกาะกลาง (Median) มาใชเปนชองเดินรถโดยสาร

สาธารณะ และมีการออกแบบการแบงชองจราจร ระหวางรถโดยสารสาธารณะ กับรถยนตทั่วไป โดยอาจจะใช 

การทาสีแบงชองจราจร ใชปายเตือนการใชชองจราจร หรือการใชเสนแบงเลน (ขนาดหนากวาปกติ) แบงชองจราจร  

ซึ่งรูปแบบชองทางเฉพาะแบบนี้ เหมาะสําหรับเขตเมืองที่มีทางเทาแคบไมสามารถติดตั้งศาลาพักผูโดยสารได ไหลทาง

อาจถูกใชในการจอดรถบางชวงเวลา มีจํานวนชองจราจรเดิมมากกวา 6 ชองจราจร ในกรณีเดินรถสองทาง เหมาะสําหรับ

ระบบขนสงสาธารณะที่ตองการความเร็วและมีความถี่สูง อีกทั้งในชวงเวลาที่ไมเรงดวนหรือตอนกลางคืน  

อาจนําชองทางเฉพาะมาใชเดินรถรวมกับรถปกติได 

 

 

 

รูปที่ 2.2-2 เดินรถบริเวณเกาะกลางถนน (Center Transit Lane) 
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(3) รูปแบบที่ 3 ใชชองจราจรเดิมบริเวณชิดเกาะกลางในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถ

โดยสารสาธารณะโดยถาวร (Center Transitway) ดังแสดงในรูปที่ 2.2-3 

โดยรูปแบบนี้ จะมีความคลายคลึงกับรูปแบบที่ 2 เพียงแตแตกตางกันตรงที่รูปแบบนี้ ชองจราจร

เดิมจะถูกนํามาใชเดินรถโดยสารสาธารณะถาวร และมีเขตทางแยกออกจากชองจราจรเดิม โดยใช เกาะยก (Rasied 

Median) เกาะแบริเออร (Barrier) หรือแทงก้ันรถ (Pole) แยกชองทางเดินรถระหวางรถโดยสาธารณะ และรถทั่วไป  

ซึ่งรูปแบบชองทางเฉพาะแบบนี้ เหมาะสําหรับเขตเมืองที่มีความตองการในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะสูง 

และตองการความเร็วความถี่ และความตรงตอเวลาสูง 

 

 

 

รูปที่ 2.2-3 เดินรถบริเวณเกาะกลางถนน และมีการแบงแยกชองทางอยางชัดเจน (Center Transitway) 
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(4) รูปแบบที่ 4 ใชชองจราจรเดิมบริเวณในบริเวณดานใดดานหนึ่ง มาปรับปรุงเปนเขตทางเดินรถ

โดยสารสาธารณะ และแยกออกจากเขตทางเดินรถทั่วไป (At-Grade Transitway) ดังแสดงในรูปที่ 2.2-4 

โดยรูปแบบนี้ คือ การนําชองจราจรดานใดดานหนึ่งมาปรับปรุงเปนเขตทางเดินรถโดยสาร

สาธารณะโดยเฉพาะและแยกออกจากเขตทางเดินรถทั่วไป โดยใชเกาะยก (Rasied Median) ในการแบงเขตทาง

ระหวางรถโดยสาธารณะและรถทั่วไป ซึ่งรูปแบบชองทางเฉพาะแบบนี้ มีคาใชจายในการปรับปรุงและกอสรางคอนขางสูง 

และใชความกวางของถนนเดิมมาปรับปรุงมาก ทําใหเหมาะสําหรับเขตเมืองที่มีถนนเดิมกวางมากกวา 30 เมตร  

และตองการปรับเปลี่ยนลําดับความสําคัญของถนน โดยใหความสําคัญกับคนเดินเทาและจักรยานและระบบขนสง

สาธารณะในลําดับตนๆ และกลุมผูใชรถยนตสวนบุคคลเปนอันดับรอง ซึ่งการเดินรถในชองจราจรรูปแบบนี้ รถโดยสาร

สาธารณะ สามารถใชความเร็วไดสูงขึ้นและปลอดภัยมากยิ่งขึ้น รวมถึงมีความความตรงตอเวลาสูงมากที่สุด เนื่องจาก

ไมถูกรบกวนโดยรถยนตสวนบุคคล 

 

 

 

รูปที่ 2.2-4 แยกชองทางเดินโดยสารสาธารณะจากถนนเดิม (At-Grade Transitway) 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ซึ่งจากการเปรียบเทียบความเหมาะสมและความเปนไปไดมากที่สุดของทุกรูปแบบ พบวา รูปแบบที่ 

3 ใชชองจราจรเดิมบริเวณชิดเกาะกลางในแตละทิศทางวิ่งมาจัดทําชองทางเดินรถโดยสารสาธารณะโดยถาวร (Center 

Transitway) มีความเหมาะสมและปลอดภัยตอผูใชถนนมากที่สุด เนื่องจากชองเดินรถโดยสารสาธารณะแยกออกจาก

ชองเดินรถทั่วไป 100% ทําใหไมเกิดการตัดกระแสจราจรของรถทั่วไปและรถโดยสารสาธารณะ เมื่อเทียบกับรูปแบบที่ 1 

และ 2 ชองจราจรของรถโดยสารสาธารณะไมถูกรบกวนโดยรถทั่วไป ทําใหมีความปลอดภัย มีความตรงต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 2.2-5 หรือเกาะแบริเออร (Barrier) ดังรูปที่ 2.2-6 เพ่ือทําการแบงแยกชองทางเดินรถ

อยางชัดเจน เนื่องจากเกาะกลางถนนเดิมและชองทางเดินรถชองขวาสุดของถนนเดิม อาจไมไดใชวัสดุชนิดเดียวกับวัสดุ

กอสรางถนนและไมไดผานเกณฑการบดอัดเหมือนถนน จึงจําเปนตองขุดและขนยายดินเดิมบริเวณผิวหนาออก 

ทําการถมและบดอัดดวยวัสดุที่เหมาะสมตามเกณฑมาตรฐานวิศวกรรมงานทางเพื่อความแข็งแรงของโครงสรางทาง 

ในสวนนี้จะตองรื้อถอนเขาไปในถนนเดิมบางสวน ดังนั้น ในระหวางการกอสรางตองมีปายสัญญาณเตือนและรั้วชั่วคราว

ตลอดจนไฟฟาแสงสวาง เพ่ือความปลอดภัยของผูใชรถยนตใชถนน 

ในสวนกายภาพของชองทางเดินรถเฉพาะ (Exclusive lane) ทางกายภาพจะมีขอบคันหินหรือ 

แบริเออรกั้นเปนชองเฉพาะ ผิวจราจรในสวนชองทางเดินรถเฉพาะนี้จะเปนชนิดคอนกรีตเสริมเหล็ก หนา 28 ซม.  

การทาสีและการตีเสนจราจร โดยปกติจะตีเปนเสนจราจรเดียวสีเหลืองตลอดตามแนวยาวของถนนเพื่อแบงชองจราจร

ออกเปนชองเดินรถโดยเฉพาะ โดยมีความกวางเสนจราจร 10-15 เซนติเมตร สวนบนพื้นถนนจะมีการทําสัญลักษณ

พรอมตัวหนังสือบนพ้ืนผิวถนนระบุเปนชองทางเดินรถเฉพาะ และจะมีมาตรการบังคับ ปองกันไมใหรถประเภทอ่ืนมาใช 

ในประเด็นเก่ียวกับสาธารณูปโภคบริเวณเกาะกลางถนนเดิม เชน เสาไฟ High Mast เสาไฟฟาแสงสวาง เสาปายจราจร 

ตนไม ฯลฯ ที่ปรึกษามีแนวคิดใหยายมาไวบริเวณเกาะยกที่กอสรางข้ึนใหมดานขางชองทางเดินรถเฉพาะ เพื่อเปนการ

คงสาธารณูปโภคเดิมไว และลดตนทุนโครงการในการจัดหาสาธารณูปโภคใหม สวนการระบายน้ําและสาธารณูปโภคอ่ืนๆ 

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

เกาะกลางถนนเดิมเปนสวนในการรับน้ําหรือเปนที่ตั้งบอพักน้ําฝนหรือทอระบายฝน จะตองรื้อยายและปรับปรุง 

การระบายน้ําใหม เชนเดียวกันกับสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ในกรณีที่ตองการความสะดวกการบํารุงรักษาหรือเพ่ือการอ่ืนๆ 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 
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รูปที่ 2.2-5 การจัดชองทางเดนิรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบร้ือยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 
 

 

รูปที่ 2.2-6 การจัดชองทางเดนิรถเฉพาะ (Exclusive Lane) แบบร้ือยายเกาะกลาง (Street Island) ออก 

 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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2.2.2 การกําหนดตําแหนงและออกแบบสถานีโดยสาร 

เ พ่ือใหสถานีสามารถใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพ การออกแบบสถานีในแนวเสนทางจึงจําเปน 

ตองสอดคลองกับระบบการเดินรถ และมีการปรับปรุงบริเวณโดยรอบสถานีใหสามารถรองรับการขยายตัวของระบบ

ขนสงสาธารณะไดเปนอยางดี โดยตําแหนงที่ตั้งของสถานี/จุดจอดรับ-สงผูโดยสาร ควรตั้งอยูในแหลงชุมชน  

และสามารถเขาถึงไดสะดวกซึ่งสามารถออกแบบไดหลากหลาย ตั้งแตสถานีขนาดเล็กซึ่งมีลักษณะคลายปายรถประจําทาง

โดยทั่วไป จนถึงสถานีขนาดใหญที่มีสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินทางครบถวน รวมทั้งอาจมีพื้นที่ในเชิงพาณิชยดวย 

อยางไรก็ตาม การออกแบบสถานีควรจะตองออกแบบใหเกิดความสะดวกสบายและปลอดภัย เนนถึงประโยชนใชสอย 

รองรับปริมาณความตองการในการเดินทางของผูโดยสารและมีคณุภาพสงู เพื่อดึงดูดใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงสาธารณะ

แทนรถยนตสวนบุคคล 

นอกจากนั้นการเขาถึงสถานีไดโดยสะดวก จะชวยใหผูโดยสารสามารถเปลี่ยนถายการเดินทางไปยังระบบ

ขนสงอ่ืนๆ ไดงาย มีการจัดอุปกรณและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ใหแกผูโดยสาร (โดยคํานึงถึงผูพิการดวย) เปนสถาน ี

ที่มีมาตรฐานความปลอดภยัในระดับสูงทั้งในชวงเวลาปกติ และในกรณีที่เกิดสถานการณฉุกเฉิน ในการออกแบบสถานี

รวมทั้งเครื่องมือ อุปกรณ และสิ่งอํานวยความสะดวก ตองเปนไปตามมาตรฐานสากลทางสถาปตยกรรม และวิศวกรรม 

รวมถึงการออกแบบสถานียังมีประเด็นตางๆ ที่ตองนํามารวมพิจารณา ดังนี้ 

 ตําแหนงที่ตั้งสถานีและบริเวณโดยรอบ ซึ่งระยะหางสถานีที่เหมาะสมควรอยูระหวาง 400-1,500 เมตร ข้ึนอยูกับ

ความหนาแนนของประชากรในแตละพื้นที่ โดยพื้นที่ที่มีประชากรหนาแนน ระยะหางระหวางสถานีจะนอย  

โดยพิจารณาจากระยะการเดินของประชากรเปนหลัก และพื้นที่ที่มีประชากรหนาแนนนอย ระยะหางระหวาง

สถานีจะมากข้ึนเพ่ือเพิ่มความเรว็ของระบบ 

 ความสอดคลองกับบริบทของเมือง โดยจะตองเปนที่ยอมรับของประชาชน สอดรับกับรูปลักษณและทัศนวิสัย 

ของพ้ืนที่ เพ่ือกอใหเกิดผลประโยชนทั้งในดานเศรษฐกิจ สังคมของพื้นที่  

 การคาดการณจํานวนผูโดยสารที่จะมาใชบริการ ทั้งในชวงเวลาเรงดวนและนอกเวลาเรงดวน เพื่อใหความหนาแนน

ของผูโดยสารในแตละสถานีและบนขบวนไมหนาแนนเกินไปและไมนอยเกินไป 

 การวางผังสถานี สภาพกายภาพเสนทาง พื้นที่ และหลีกเลี่ยงการเวนคืนที่ดิน 

 รูปแบบของสถาน ีและการเชื่อมโยงศูนยขนสง หรือจุดเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เพื่อความสะดวกในการเชื่อมตอ

กับระบบขนสงสาธารณะอื่น ซึ่งควรจะตองมีรูปแบบเหมาะสมรองรับการใชบริการอยางเพียงพอ 

ทั้งนี้ การออกแบบเบื้องตนของสถานีจะตองคํานึงถึงความสอดคลองกับระบบการเดินทางและปริมาณการใชงาน

ของระบบขนสงสาธารณะ การเขาถึงบริเวณสถานีไดโดยสะดวก การเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืน รวมถึงสิ่งอํานวย

ความสะดวกที่จําเปนสําหรับสถานีแตละแหง เชน พ้ืนที่จอดรถโดยสาร (Bus Transfer), พื้นที่จอดรถแท็กซี่ (Taxi 

Stand), ทางเดินเทา (Pedestrian Walkway), พื้นที่จอดจักรยาน, และจุดจอดรับ-สงชั่วคราว (Kiss and Ride) เปนตน 

ในสวนของตัวสถานีก็ตองคํานึงถึงสภาพแวดลอมของทองถิ่น และเอกลักษณของทองถิ่นดวย โดยรูปแบบของสถานี

เบื้องตนตามแนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของโครงการ สามารถแบงออกเปน 4 รูปแบบ ดังนี ้



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 รูปแบบที่ 1 สถานีอยูบริเวณทางเทาในเขตนอกเมือง 

สถานีอยูบริเวณทางเทาในเขตนอกเมือง มีรูปแบบดังรูปที ่2.2-7 รูปแบบสถานีแบบนี้ เหมาะสมสําหรับ

ระบบขนสงสาธารณะที่เปนลักษณะใชเขตทางรวมกัน (Shared Lane) ที่อยูในเขตนอกเมืองที่รถบนทองถนน

ใชความเร็วสูง จึงตองมีการออกแบบใหมีระยะเบี ่ยง (Taper) บริเวณสถานีเพื ่อปองกันอันตรายระหวาง 

รถโดยสารสาธารณะและรถทั่วไป  

ในเบื ้องตนรูปแบบสถานีนี้จะประกอบดวย 2 ชานชาลา (platform) ไดแกชานชาลาสําหรับ 

รถโดยสารสายในเมือง (City) และสายระหวางเมือง (Intercity) เพื่อรองรับรถขนสงสาธารณะในโครงการ 

รวมถึงรถขนสงสาธารณะเดิม เชน รถบัสโดยสาร รถตูโดยสาร เปนตน ในแตละชานชาลามีความกวางชานชาลา 

ตั้งแต 3.00 เมตรขึ้นไป มีความกวางศาลาพักผูโดยสาร ตั้งแต 1.20 เมตร ถึง 1.80 เมตร (ขึ้นอยูกับความกวาง

ทางเทาเดิม) และมคีวามยาวศาลารอรถ 12 เมตร รวม 1 ถึง 2 ศาลา (ขึ้นอยูกับปริมาณผูโดยสารที่เขามาใชสถานี) 

รูปที ่2.2-7 รูปแบบสถานีอยูบริเวณทางเทา ในเขตนอกเมือง 

 

 

 

 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 รูปแบบที่ 2 สถานีอยูบริเวณทางเทาในเขตเมือง/ชานเมือง  

สถานีอยูบริเวณทางเทาในเขตเมือง/ชานเมือง มีรูปแบบดังรูปที่ 2.2-7 รูปแบบสถานีแบบนี้ เหมาะสม

สําหรับระบบขนสงสาธารณะที่เปนลักษณะใชเขตทางรวมกัน (Shared Lane) ที่อยูในเขตเมืองหรือชานเมือง 

ที่รถบนทองถนนใชความเร็วปานกลาง และไมสามารถขยายไหลทาง (สรางเลนเบี่ยง) ได จึงตองออกแบบให

สถานีตั้งอยูบนทางเทาเดิม 

ในเบื้องตนรูปแบบสถานีนี้ จะประกอบดวย 2 ชานชาลา (platform) ไดแก ชานชาลาสําหรับ 

รถโดยสารสายในเมือง (City) และสายระหวางเมือง (Intercity) เพื่อรองรับรถขนสงสาธารณะในโครงการ 

รวมถึงรถขนสงสาธารณะเดิม เชน รถบัสโดยสาร รถตู โดยสาร เปนตน ในแตละชานชาลาม ีความกว า ง 

ชานชาลา ตั้งแต 1.80 เมตร ถึง 3.00 เมตร มีความกวางศาลาพักผูโดยสาร ตั้งแต 1.20 เมตร ถึง 1.80 เมตร 

(ขึ้นอยูกับความกวางทางเทาเดิม) และมีความยาวศาลารอรถ 12 เมตร รวม 1 ถึง 2 ศาลา (ขึ้นอยูกับปริมาณ

ผูโดยสารที่เขามาใชสถานี) 

 

 

รูปที่ 2.2-8 รูปแบบสถานีอยูบริเวณทางเทา ในเขตเมือง/ชานเมือง 

 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 รูปแบบที่ 3 สถานีอยูบนเกาะกลาง ที่ไมใกลทางแยก/ทางเลี้ยว/ทางกลับรถ 

สถานีอยูบนเกาะกลางที่ไมใกลทางแยก/ทางเลี้ยว/ทางกลับรถ มีรูปแบบดังรูปที่ 2.2-9 รูปแบบสถานี

แบบนี้ เหมาะสมสําหรับระบบขนสงสาธารณะที่เปนลักษณะใชเขตทางเฉพาะ (Exclusive Lane) เนื่องจากแนวสายทาง

และสถานีจะตั้งอยูบริเวณก่ึงกลางของถนน 

ในเบื้องตนรูปแบบสถานีนี้ มีชานชาลาทั้ง 2 ฝงถนน ออกแบบใหชานชาลาอยูในลักษณะเหลี่อมกัน 

(รถโดยสารสาธารณะที่วิ่งมาบนถนนจะถึงสถานีฝงตรงขามกอน) โดยในแตละฝงถนนจะประกอบดวย 2 ชานชาลา 

(platform) ไดแก ชานชาลาสําหรับรถโดยสารสายในเมือง (City) และสายระหวางเมือง (Intercity) เพื่อรองรับ

รถขนสงสาธารณะในโครงการ รวมถึงรถขนสงสาธารณะเดิม เชน รถบัสโดยสาร รถตูโดยสาร เปนตน ในแตละชานชาลา 

มีความกวางชานชาลา ตั้งแต 3.00 เมตรขึ้นไป มีความกวางศาลาพักผูโดยสาร 1.80 เมตร และมีความยาว 

ศาลารอรถ 12 เมตร รวม 1 ถึง 2 ศาลา (ข้ึนอยูกับปริมาณผูโดยสารที่เขามาใชสถานี) อีกทั้งจะมีทางทางมาลาย

พรอมสัญญาณไฟที่รองรับคนพิการสําหรับใหผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะขามถนนมายังสถานีได รวมถึงบริเวณ

ทางเทาดานนอกที่ชิดกับถนนจะมีการดเรล (Guard Rail) ติดตั้งไวสําหรับปองกันอันตราย 

 

 

รูปที่ 2.2-9 รูปแบบสถานอียูบนเกาะกลาง ที่ไมใกลทางแยก/ทางเลี้ยว/ทางกลบัรถ 

 

 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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 รูปแบบที่ 4 สถานีอยูบริเวณเกาะกลาง และใกลแยก 

สถานีอยูบริเวณเกาะกลาง และใกลแยก มีรูปแบบดังรูปที่ 2.2-10 รูปแบบสถานีแบบนี้เหมาะสมสําหรบั

ระบบขนสงสาธารณะที่เปนลักษณะใชเขตทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ที่มีสถานีตั้งอยูบริเวณใกลแยก  

ในเบื้องตนรูปแบบสถานีนี้มีชานชาลาทั้ง 2 ฝงถนนออกแบบใหชานชาลาอยูในลักษณะเหลี่อมกัน  

ในแตละฝงไฟจราจรใกลกับทางแยก (รถโดยสารสาธารณะที่วิ่งมาบนถนนจะถึงสถานีกอนขามทางแยก) เพื่อให

ผู ใชบริการสามารถเดินขามถนนบริ เวณทางมาลายและมาสูสถานีได โดยสะดวก โ ดย ในแต ล ะฝ ง ถนน 

จะประกอบดวย 2 ชานชาลา (platform) ไดแกชานชาลาสําหรับรถโดยสารสายในเมือง (City) และสาย

ระหวางเมือง (Intercity) เพ่ือรองรับรถขนสงสาธารณะในโครงการ รวมถึงรถขนสงสาธารณะเดิม เชน รถบัสโดยสาร 

รถตูโดยสาร เปนตน ในแตละชานชาลามีความกวางชานชาลา ตั้งแต 3.00 เมตรข้ึนไป มีความกวางศาลาพักผูโดยสาร 1.80 

เมตร และมีความยาวศาลา 12 เมตร รวม 1 ถึง 2 ศาลา (ข้ึนอยูกับปริมาณผูโดยสารที่เขามาใชสถานี) อีกทั้งจะมี

ทางทางมาลายพรอมสัญญาณไฟที่รองรบัคนพิการ สําหรับใหผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะขามถนนมายังสถานีได 

รวมถึงบริเวณทางเทาดานนอกที่ชิดกับถนนจะมีการดเรล (Guard Rail) ติดตั้งไวสําหรับปองกันอันตราย พรอม

ทั้งกอสรางทางเบี่ยง (Storage Lane) สําหรับรถยนตทั่วไปที่มารอเลี้ยวบรเิวณหนาสถานี 

 

 

รูปที่ 2.2-10 รูปแบบสถานีอยูบริเวณเกาะกลาง และใกลแยก 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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สําหรับองคประกอบภายในสถานี (รายละเอียดดังรูปที่ 2.2-11) จะประกอบไปดวย 

1) ปายบอกที่จอดรถโดยสาร (Bus stop sign) ตองมีลักษณะที่มองเห็นไดชัดเจน มีรูปแบบที่เรียบงาย

ทันสมัย และการบอกประเภทของรถโดยสารหรือหมายเลขตางๆ ที่ดูเขาใจไดงายไมสับสน 

2) ปายบอกตารางเวลาและขอมูลรถโดยสารสาธารณะ 

3) ปายแสดงเวลารถเขา-ออก สถานี (Electronic passenger information display) เปนลักษณะที่งาย

ตอการสังเกต ดวยเร่ืองของสีตัวอักษร และตัวอักษรที่สามารถเคลื่อนไหวไดงายตอการดูขอมูลตางๆ 

4) ศาลาพักผูโดยสาร (Shelter) พรอมพื้นที่หลังคาที่กันแดดของสถาน ี

5) ที่นั่งพักคอยและพื้นที่ยืนพักคอย วัสดุเปนสแตนเลสผิวเรยีบ 

6) พื้นผิวตางสัมผัสสําหรับผูพิการ เพื่อนําทาง และพื้นที่จอดรถเข็นสําหรับผูพิการ 

7) เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง สําหรับบงบอกตําแหนงจุดจอดรถโดยสารสาธารณะบริเวณสถานี 

 

รูปที่ 2.2-11 องคประกอบภายในสถานีรถโดยสารสาธารณะ 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 2-18  

 

 การคาดการณปริมาณผูโดยสารและรายได 

การวิเคราะหประมาณการจํานวนผูโดยสารของโครงการ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความตองการเดินทาง 

ปริมาณจราจรและปริมาณผูโดยสารบนระบบโครงขายคมนาคมในพื้นที่ศึกษาในปจจุบัน รวมทั้งทําการคาดการณ

ความตองการการเดินทางและปริมาณผูโดยสารที่ใชโครงการในปอนาคต ซึ่งที่ปรึกษาทําการทบทวนและรวบรวม

ขอมูลแผนงานโครงการ การศึกษาขอมูลดานเศรษฐกิจสังคม การสํารวจขอมูลดานการจราจร เพ่ือใชเปนขอมูล

ประกอบการวิเคราะหและคาดการณดานการจราจรในปอนาคต ผลของการศึกษาดานการจราจรจะถูกนํามาใชใน

การศึกษาในดานอ่ืนๆ ไดแก 

 งานออกแบบดานวิศวกรรมและสิ่งอํานวยความสะดวกของโครงการ 

 งานประเมินผลกระทบดานการจราจร 

 งานวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

การคาดการณผูโดยสารและความตองการเดินทางในปอนาคต ที่ปรึกษาใชกระบวนการ 4-Step Model 

และใชขอมูลจากการสํารวจเพ่ิมเติมจากโครงการ การปรับปรุงแบบจําลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation) 

การปรับปรุงแบบจําลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution) และการปรับปรุงโครงสรางแบบจําลอง

การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split) ใหสอดคลองกับพฤติกรรมในพื้นที ่

ที่ ปรึ กษาไดดํ า เนินการคาดการณปริมาณผู โดยสาร โดยใชข อมูลสภาพเศรษฐกิจสั งคม 

และการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ในปจจุบันและการคาดการณในอนาคตตาม

ผลการศึกษาของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก(สกพอ.) และหนวยงานที่เก่ียวของ 

ประกอบดวย ขอมูลประชากร ผลิตภัณฑมวลรวม การจางงาน การศึกษา การทองเที่ยว และขอมูลระบบคมนาคมขนสง 

ในการวิเคราะหอัตราการเดินทาง (Trip-Rate Analysis) โดยการหาคาเฉลี่ยการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง 

ตอหนวยที่กอใหเกิดการเดินทาง เชน การจางงาน แหลงดึงดูดการเดินทาง เปนตน  

โดยการศึกษานี้ที่ปรึกษาไดกําหนดใหใชจํานวนนักเรียน-นักศึกษา จํานวนการจางงานในพื้นที่ 

ซึ่งกําหนดอัตราการเดินทางเทากับ 2 เที่ยว/คน/วัน รวมถึงพิจารณาปริมาณผูเดินทางจากสถานรีถไฟความเร็วสูง และ

สถานีขนสงตางๆ จะมีสัดสวนการเดินทางเขาสูพื้นที่รอยละ 50 ของปริมาณการเดินทางทั้งหมด 

ในสวนของรายได ที่ปรึกษาไดพิจารณาโดยใชปริมาณผูโดยสารจากการวิเคราะหอัตราการเดินทาง 

ที่ไดกลาวในขางตน และพิจารณารายไดในกรณีคาโดยสาร 10-15 บาทตลอดสาย ในกรณีเสนทางที่ระยะทางนอยกวา 

15 กม. และคิดอัตราคาโดยสาร กม.ละ 1 บาท ในเสนทางที่ระยะทางมากกวา 15 กม. ทั้งนี้ไดพิจารณาคาโดยสาร 

ใหเสนทางมีรายไดมากกวาตนทุนการใหบรกิารเพ่ือใหระบบขนสงสาธารณะมีความยั่งยืน  
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 การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงิน  

ที่ปรึกษาทําการศึกษา ทบทวน รวบรวม จัดเก็บขอมูลโครงการ แผนการพัฒนาทั้งในระดับประเทศ 

และระดับทองถ่ิน รวมทั้งรายงานการศึกษาและสภาพปจจุบันของโครงขายรถขนสงสาธารณะที่เ ก่ียวของ  

เพ่ือทําการวิเคราะหความสอดคลองแนวทางการวางแนวเสนทาง ตําแหนงสถานี การตอเชื่อมกับโครงขายระบบ 

ขนสงสาธารณะและแนวคิดการดําเนินงานของโครงการ 

ในการวิเคราะหดานเศรษฐกิจและการเงินมีวัตถุประสงค เพ่ือศึกษาวิเคราะหใหทราบถึงผลตอบแทนที่คาดวา

จะไดรับจากการดําเนินการ เพ่ือการขนสงผูโดยสาร อีกทั้งลดระยะเวลาและเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการขนสง 

เปนตน โดยที่ปรึกษาจะทําการประเมินผลประโยชนและความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจและการเงิน ประเมินผล

คาใชจายในการลงทุนโครงการและการดําเนินงาน และวิเคราะหโครงสรางอัตราคาโดยสาร วิเคราะหและเสนอแนะ

รูปแบบการลงทุนและแหลงเงินทุน เสนอแผนการลงทุนและแผนการชําระเงิน ประเมินตัวชี้วัดทางดานการเงิน จัดทํา 

Pro-Forma Financial Statement เชน Cash Flow, Profit & Loss และทําการวิเคราะหความออนไหว 

ผลที่จะไดรับ 

1) ผลการวิเคราะหดานเศรษฐกิจ ประกอบดวย 

 มูลคาทางโครงการทางเศรษฐกิจ (Project Economic Cost) มูลคาซาก (Salvage Value) 

 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) 

 การพิจารณาความอยูรอดทางเศรษฐกิจของโครงการ 

 การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

2) ผลการวิเคราะหดานการเงิน ประกอบดวย 

 การศึกษาแหลงเงินทุน ทางเลือกสําหรับการลงทุน 

 อัตราผลตอบแทนทางการลงทุน (Financial Internal Rate of Return : FIRR) 

 การพิจารณาความอยูรอดทางการเงินของโครงการ 

 การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

แนวทาง วิธีการดําเนินงาน และประเด็นสําคัญ 

ที่ปรึกษาไดกําหนดแผนการวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการแนวเสนทางนํารองที่เปนประโยชน 

ตอการใชและเชื่อมโยงพื้นที่ ทัง้ทางดานเศรษฐกิจและทางดานการเงิน สรปุไดดังนี้ 

2.4.1 การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ 

การวิเคราะหดานเศรษฐกิจ จะดําเนินการใหเปนไปตามหลักเกณฑของสํานักบริหารหนี้สาธารณะ 

โดยกระทรวงการคลัง สําหรับการลงทุนในโครงการพิเศษของรฐับาล ดังรูปที่ 2.4-1 
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รูปที่ 2.4-1 แนวทางในการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐกิจ 

1) การประเมินมูลคาลงทุนและใชจายในการดําเนินการ 

ที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหประเมินรายละเอียดมูลคาของโครงการ ตั้งแตคาใชจายในการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 

คากอสรางงานโยธา คางานระบบ คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร คาดําเนินงาน และคาบํารุงรักษา 

2) การประเมินมูลคาผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่ไดจากโครงการ 

การวิเคราะหผลประโยชนโครงการ อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ จะรวม

ผลประโยชนของโครงการที่สามารถคํานวณเปนตัวเงินได เชน ผลประโยชนในดานการจราจรและการเดินทาง 

ที่สามารถลดการใชพาหนะสวนบุคคลและเวลาในการเดินทาง 

การคํานวณผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร 4 สวนหลักของโครงการ ไดแก 

(1) 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  
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(2) การประหยัดคาใชจายจากการประหยัดเวลาเดินทาง (Value of Time Saving : VOTSaving) 

การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนตสวนตัว มาเปนการใชระบบขนสงสาธารณะ เปนการลด

ความแออัดของโครงขายการจราจร สงผลใหการเดินทางของผูที่ใชรถสวนตัวและรถขนสงสาธารณะรวดเร็วข้ึน เวลา

เดินทางรวมที่ประหยัดไดทั้งโครงขาย ซึ่งสามารถแปลงเปนมูลคาทางเศรษฐศาสตรไดโดยการนํามาคูณกับมูลคาเวลา

ของผูเดินทางของพ้ืนที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง เนื่องจากกิจกรรมและความเจริญทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึน 

โดยมูลคาเวลาดังกลาวกําหนดใหเพ่ิมขึ้น ตอป ตามรายไดตอครัวเรอืนเฉลี่ยของทั้ง 3 จังหวัด 

(3) การประหยัดคาใชจายจากการลดอุบัติเหตุ (Accident Cost Saving : ACCSaving) 

การลดปริมาณการเดินทางของรถยนตเปนการลดความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุ และเปนผลให

จํานวนอุบัติเหตุรวมลดนอยลง การศึกษาดานอุบัติเหตุใชสมมติฐานวา จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแปรผันตรงกับปรมิาณ

การเดินทางในหนวยคัน-กิโลเมตร ซึ่งสามารถคํานวณไดในรูปของอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ครั้งตอหนึ่งพันลานกิโลเมตร) 

ของจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง อัตราการเกิดอุบัติเหตุดังกลาวเปนคาเฉพาะที่ซึ่งขึ้นอยูกับสภาพพื้นที ่

และผูขับข่ีในพื้นที่นั้นๆ 

(4) การประหยัดคาใชจายจากการรักษาสิ่งแวดลอม (Environment Saving : ENVSaving) 

การประเมินการประหยัดคาใชจายจากการรักษาสิ่งแวดลอม จะทําการวิเคราะห 2 กรณี คือ 1) 

ศึกษามูลคาผลคาความเสียหายจากการปลอยมลพิษตอระยะทางในการใชยานพาหนะตอคันตอกิโลเมตร 2) ศึกษา

มูลคาในการลดการใชพลังงาน (Energy Saving) แลวนําคาใชจายจากทั้ง 2 กรณีมารวมกันจะเทากับคาใชจาย 

จากการรักษาสิ่งแวดลอม 

3) การประเมินตัวชี้วัดทางเศรษฐกิจ  

ที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหผลตอบแทนทางดานการลงทุนและคาความเสี่ยงในการลงทุนของโครงการ

ในภาพรวม โดยนําการประมาณคาใชจายของการลงทุนโครงการ (ไมรวมคาภาษีและเงินสนับสนุนจากรัฐบาล)  

และผลประโยชนทางตรงของโครงการดานเศรษฐศาสตรซึ่งประกอบไปดวย การประหยัดคาใชจายจากการใชรถ 

(Vehicle Operating Cost Saving : VOCSaving) การประหยัดคาใชจายจากการประหยัดเวลาเดินทาง (Value of 

Time Saving : VOTSaving) และการประหยัดคาใชจายจากการลดอุบัติเหตุ (Accident Cost Saving : ACCSaving) 

แลวนําขอมูลทั้งสองสวนมาคํานวณหาตัวชี้วัดตางๆ อันไดแก มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV) 

อัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุน (Benefit Cost Ratio : B/C) และอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic 

Internal Rate of Return : EIRR) จากนั้นจึงนํามาเปรียบเทียบผลตอบแทนทางดานการลงทุนและคาความเสี่ยง 

ในการลงทุนของทางเลือกตางๆ 
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(1)  มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value : NPV) 

มูลคาปจจุบันสุทธิ คือ การหามูลคาปจจุบันสุทธิเปรียบเทียบระหวางตนทุนโครงการ (Cost)  

และผลตอบแทนโครงการ (Benefit) กรณีโครงการมีมูลคาปจจุบันสุทธิเปนบวก แสดงวาโครงการนั้นมีความเหมาะสม

ทางเศรษฐศาสตรหรือมีความเปนไปไดในการลงทุน กลาวคือ เมื่อลงทุนไปแลวมีผลตอบแทนมากกวาตนทุนตลอด 

อายุโครงการ ในทางกลับกันหากมูลคาปจจุบันสุทธิทางการเงินที่ไดมีคาติดลบ แสดงวาโครงการนั้นไมมีความ

เหมาะสมทางเศรษฐศาสตรหรือไมมีความเปนไปได ในการลงทุน มูลคาปจจุบันสุทธิคาํนวณได ดังนี้ 
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โดย NPV  =   มูลคาปจจุบันสุทธ ิ

  Bt =   ผลตอบแทนในปที่ t  

  Ct =   ตนทุนในปที่ t  

  r =   อัตราผลตอบแทนที่ต่ําที่สุดที่พอใจ หรืออัตราสวนลด 

  n =   จํานวนปที่ใชในการวิเคราะห 
 

(2)  อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ หมายถึง คาเสียโอกาสของเงินลงทุนหรืออัตราสวนลด (Discount Rate) 

ที่ทําใหมูลคาปจจุบันของผลประโยชน และมูลคาปจจุบันของคาใชจายเทากันพอดี หรือมีมูลคาเงินปจจุบันสุทธ ิ

ของโครงการเทากับศูนย 

อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ จะแสดงใหเห็นถึงผลตอบแทนที่ไดรับจากการลงทุนในโครงการ

สามารถนํามาเปรียบเทียบวาโครงการใดใหผลตอบแทนในอัตราที่สูงกวากัน เชน ถาคาเสียโอกาสของเงินลงทุนจะใช

ในการศึกษาเทากับรอยละ 12 ตอป ซึ่งเปนอัตราที่เคยมีการศึกษาถึงตนทุนของเงินลงทุนในประเทศไทย 

โดยธนาคารโลกและสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ดังนั้น โครงการลงทุนที่มีอัตรา

ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการมากกวารอยละ 12 ตอป แสดงวาโครงการนี้มีความเหมาะสมในการลงทุน 

ซึ่งสามารถเขียนในรูปสมการคณิตศาสตรได ดังนี้ 

 
   โดยที่ R = อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ 

     Bt = ผลประโยชนในปที่ t 

     Ct = คาใชจายในปที่ t 
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(3)  อัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุน (Benefit - Cost Ratio : B/C) 

อัตราสวนผลตอบแทนตอการลงทุน เปนดัชนีทางเศรษฐกิจที่แสดงให เห็นถึงอัตราสวน 

ของผลประโยชนเมื่อคิดเปนมูลคาปจจุบันตอ มูลคาปจจุบันของเงินลงทุนดานโครงการ โดยใชอัตราสวนลด 

(Discount Rate) เพื่อแปลงเปนคาเงินปจจุบัน ถาโครงการลงทุนมีอัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชน

ตอตนทุนมากกวา หนึ่ง แสดงวาโครงการนั้นใหผลประโยชนในการลงทุนที่คุมคา ซึ่งสามารถเขียนในรูปสมการ

คณิตศาสตรได ดังนี้ 

 
    โดยที่ B/C = ผลประโยชนตอคาลงทุน 

     Bt = ผลประโยชนในปที่ t 

     Ct = คาใชจายในปที่ t 

     r = อัตราสวนลด 

(4)  การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 

ที่ปรึกษาจะทําการศึกษาเพ่ิมเติมในดานความเสี่ยงที่มีผลตอการวิเคราะหผลตอบแทนของโครงการ 

ซึ่งอาจจําแนกได ดังนี้ 

 ความเสี่ยงจากอัตราเงินเฟอ (Inflation Risk) 

 ความเสี่ยงจากอัตราดอกเบี้ย (Interest Rate Risk) 

 ความเสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน (Exchange Rate Risk) 

 ความเสี่ยงจากการควบคุมตนทุนกอสราง (Cost Overrun Risk) 

2.4.2 การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานการเงิน 

การวิ เคราะหดานการเงิน จะดําเนินการให เปนไปตามหลักเกณฑของสํานักบริหารหนี้สาธารณะ  

โดยกระทรวงการคลัง สําหรับการลงทุนในโครงการพิเศษของรัฐบาล เชนเดียวกับการวิเคราะหผลตอบแทนทางดาน

เศรษฐกิจ ดังรูปที่ 2.4-2 
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ที่มา : ที่ปรึกษา 

รูปที่ 2.4-2 แนวทางในการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐกิจ 

1) การประมาณการคาใชจายในการลงทุน และคาดําเนินการ 

มูลคาการลงทุนของโครงการฯ แบงออกเปน 2 ชวง ไดแก 

(1) การลงทุนชวงการกอสราง (Construction Stage) 

องคประกอบของคาใชจายในการลงทุนชวงการกอสรางในการเดินรถขนสงสาธารณะสําหรับ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ประกอบดวย การลงทุนในสวนของคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน (Land Acquisition Cost) 

คากอสรางงานโยธา (Construction Cost) คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร (Vehicle Cost) และคางานระบบ (M&E Cost) 

รวมถึงคาจางที่ปรึกษาออกแบบและควบคุมงาน (Consultant Fee) คาใชจายสํารอง (Contingency) และคาเตรียมการ

ชวงกอนเปดใหบริการ 
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 คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน (Land Acquisition Cost) 

ประกอบไปดวย คาทดแทนที่ดิน คาทดแทนสิ่งปลูกสราง คาทดแทนไมยืนตนและพืชผล

ทางการเกษตร เปนตน โดยที่คากรรมสิทธิ์ตางๆ ภาครัฐจะตองมีการชดเชยสินทรัพยใหแก

ประชาชนใหเปนไปตามกฎหมายและระเบียบขอบังคับ ซึ่งเงินลงทุนในสวนนี้จะข้ึนอยูกับ

เสนทางการเดินรถที่เกิดขึ้น หากเสนทางการเดินรถอยูในเขตเศรษฐกิจจะตองใชเงินลงทุน 

ในสวนนี้เพื่อชดเชยคากรรมสิทธิ์ที่ดินมากกวาพื้นที่นอกเขตเศรษฐกิจ ตัวอยางในกรณ ี

ที่ดําเนินการเปนรถโดยสารดวนพิเศษ หรือ รถรางไฟฟา (BRT หรือ Tram) หรือระบบราง 

คาใชจายดังกลาวจะเปนคาที่ดินเพื่อจัดทําสถานี และคาทดแทนการใชเขตทาง เปนตน โดย 

จะคิดคาใชจายตามราคาประเมินของทางราชการ 

 คากอสรางงานโยธา (Construction Cost) 

มูลคาการลงทุนในสวนนี้เปนสวนที่มีมูลคาสูงที่สุด เนื่องจากเปนมูลคาทั้งหมดโครงการ ทั้งนี้ 

คางานโยธาและกอสรางจะขึ้นอยูกับระบบขนสงสาธารณะที่ใชในการเดินรถ ซึ่งจะประกอบไปดวย

ระบบสถานี การจัดทําเสนทางเดินรถ อาคารศูนยควบคุมและสํานักงาน อาคารศนูยซอมบํารุง 

รวมไปถึงมูลคาในการลงทุนรื้อยายระบบสาธารณูปโภคที่เก่ียวของ คาเตรียมงาน คารื้อถอน/

รื้อยาย และปรับปรุงระบบสาธารณูปโภคระบบระบายน้ํา คากอสรางถนนและทางเดินเทา  

คากอสรางสวนเครื่องหมายจราจร คากอสรางสวนแสงสวางในแนวเขตทาง คาตกแตงภูมิทัศน

ในแนวเขตทาง ฯลฯ เปนตน ในกรณีที่ดําเนินการเปน รถรางไฟฟา (Tram) หรือ ระบบราง  

จะมีการดําเนินการเพิ่มเติม อาทิ คากอสรางราง เครื่องหมายจราจรและองคประกอบบนถนน 

สถานีใหบริการและโรงซอมบํารุง 

 คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร (Vehicle Cost) 

ขบวนรถโดยสารที่ใชวิเคราะหโครงการไดแก รถโดยสารไฟฟาขนาดเล็ก รถโดยสารไฟฟา 

ขนาดมาตรฐาน รถรางลอยาง และรถรางลอเหล็ก 

 คางานระบบ (M&E Cost) 

งานควบคุมและบริหารจัดการระบบควบคุมการเดินรถ ไดมีการนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช

เพื่อใหบรรลุเปาหมายของการบริการที่ตรงเวลา สะดวกสบาย ปลอดภัย และเปนธรรม  

องคประกอบของงานควบคุมระบบขนสงมวลชน (1) งานระบบจัดเก็บคาโดยสารและระบบตั๋ว

อัตโนมัติ และ (2) งานระบบขนสงอัจฉริยะสําหรับการควบคุมการเดินรถขนสงสาธารณะ 
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2) การลงทุนชวงการเปดใหบริการ (Operation Stage) 

องคประกอบของคาใชจายในการลงทุนชวงการเปดใหบริการในการเดินรถขนสงสาธารณะสําหรับ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ประกอบไปดวย (1) คาตอบแทน/เงินเดือนของบุคลากรที่ปฏิบัติงานในองคกร 

(2) คาใชจายในการเดินรถและบํารุงรักษา และ (3) คาใชจายในการบริหารงานและดําเนินการขององคกรและคาใชจายอ่ืนๆ 

ที่อาจจะเก่ียวของ ทั้งนี้ การประมาณคาใชจายในการลงทุนชวงการเปดใหบริการ (Operation Stage) ที่ปรึกษา 

ไดวิเคราะหโดยการนําคาใชจายทั้งหมดมาเปนการบริหารรวมกันของการเดินรถทุกเสนทาง (Single Operator) 

 คาตอบแทน/เงินเดือนของบุคลากร 

คาตอบแทน/เงินเดือนของบุคลากรที่ปฏิบัติงานในองคกรมีสมมติฐานจําแนกบุคลากรออกเปน  

3 ระดับ ตามอํานาจและหนาที่ความรับผิดชอบในองคกร ไดแก ระดับฝายบริหารการดําเนินงาน 

ระดับฝายบริหารงานระบบการเดินรถ และระดับฝายปฏิบัติการ โดยคาใชจายในการจางบุคลากร

จะมีการแบงคาใชจายเทากันทุกเสนทาง และอัตราเงินเดือนของบุคลากรอางอิงมาจาก ขสมก.  

ซึ่งนํารายไดครัวเรือนประชากรกรุงเทพฯ ปรับแกใหเปนรายไดของประชากรกลุมจังหวัด 

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง ในป พ.ศ. 2562 

 คาใชจายในการเดินรถ 

คาใชจายในการเดินรถเพื่อใหบริการผูเดินทางตามแผนแมบทนั้น ประกอบไปดวย คาใชจายในดานตางๆ 

ไดแก คาไฟ คาน้ํามัน และคาใชจายในการดําเนินงานขององคกรในดานอื่นๆ 

 คาใชจายในการบํารุงรักษา 

คาใชจายในการบํารุงรักษาระบบขนสงสาธารณะกลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 

ประกอบดวย (1) คาใชจายในการบํารุงรักษาทาง และ (2) คาใชจายในการบํารุงรักษาอ่ืนๆ โดย 

การประมาณคาใชจายสวนนี้จะนําราคาคาซอมบํารงุตางๆ เทียบกับระยะทางการเดินรถของแตละเสนทาง 

ซึ่งจะเปนในลักษณะการเฉลี่ยคาใชจายในการซอมบํารุงรวมกันทุกเสนทาง ยกเวนคาใชจาย 

ในการบํารุงรักษาระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ และ ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (ITS และ AFC) 

ซึ่งจะแยกตามประเภทรถที่ใชในการดําเนินงานของแตละสายแตกตางกันไป 

3) การประเมินตัวชี้วัดทางดานการเงิน 

 การหาคามูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ของทั้งรายไดและคาใชจายลงทุน และคาใชจายดําเนินการ 

 การหาคาผลประโยชนและตนทุน B/C Ratio 

 การหาคาผลตอบแทนภายในทางการเงิน (Financial Internal Rate of Return : FIRR) 

 การวิเคราะหและเสนอรูปแบบการลงทุน และแหลงเงินทุน 

 การเสนอแนะแผนการลงทุนและแผนการชําระเงิน 
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 การจัดทําตารางงบกระแสเงินสด (Cash Flow) งบดุลทางการเงิน (Pro-Forma Financial Statement) 

งบกําไรขาดทุน (Profit Loss Statement) และตารางคาเสื่อมราคาทรัพยสิน (Depreciation Statement) 

4) การวิเคราะหความออนไหวโครงการ (Sensitivity Analysis) 

ที่ปรึกษาจะทําการศึกษาเพิ่มเติมในดานความเสี่ยงที่มีผลตอการวิเคราะหผลตอบแทนของโครงการ  

ซึ่งอาจจําแนกได ดังนี้ 

 ความเสี่ยงจากอัตราเงินเฟอ (Inflation Risk) 

 ความเสี่ยงจากอัตราดอกเบี้ย (Interest Rate Risk) 

 ความเสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน (Exchange Rate Risk) 

 ความเสี่ยงจากการควบคุมตนทุนกอสราง (Cost Overrun Risk) 

 

 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน (IEE) 

การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน ไดดําเนินการใหสอดคลองตามแนวทางการประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดลอมประเภทโครงการดานคมนาคม ของสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ไดแก 

การศึกษารายละเอียดโครงการ การศกึษาสภาพแวดลอมปจจุบัน และการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอม และนําแผน

สิ่งแวดลอมในพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561-2564 มาใชเปนกรอบอางอิงในการศึกษารวมดวย 

โดยเบื้องตนมีองคประกอบในการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมของแนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะนํารอง

ในพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุร ีและระยอง ครอบคลุม 4 ประเภท จํานวน 16 ปจจัย ดังนี้ 

 ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางกายภาพ ประกอบดวยหัวขอศึกษา คือ สภาพภูมิประเทศ คุณภาพอากาศ เสียง 

และความสั่นสะเทือน ธรณีวิทยา และแผนดินไหว และคุณภาพน้ําผิวดิน 

 ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางชีวภาพ ประกอบดวย หัวขอศึกษา คือ นิเวศวิทยาบนบก และนิเวศวิทยาทางน้ํา 

 คุณคาการใชประโยชนของมนุษย ประกอบดวยหัวขอศึกษา คือ การใชที่ดิน และผังเมือง การคมนาคมขนสง 

การระบายน้ําและปองกันน้ําทวม สาธารณูปโภค-สาธารณูปการ และการจัดการของเสีย 

 คุณคาตอคุณภาพชีวิต ประกอบดวย หัวขอศึกษา คือ เศรษฐกิจ-สังคม สาธารณสุขและอาชีวอนามัย  

การทองเที่ยวและทัศนียภาพ แหลงโบราณสถานและประวตัิศาสตร 

ทั้งนี้การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมโครงการจะกําหนดขอบเขตในการศึกษาใหครอบคลุมพื้นที่ตามแนวเสนทาง

ระบบขนสงสาธารณะในระยะจากแนวก่ึงกลางออกไปขางละ 500 เมตร และรัศมี 1 กิโลเมตร โดยรอบศูนยควบคุม 

และซอมบํารุง (Depot) ของแตละเสนทางโครงการนํารอง 

นอกจากองคประกอบและปจจัยสิ่งแวดลอมที่สําคัญดังขางตนแลวนั้น ที่ปรึกษาไดทําการศึกษาในประเด็น

สิ่งแวดลอมอ่ืนๆ รวมดวย ดังนี้ 
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1) เขตพื้นที่คุมครองสิ่งแวดลอม ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม เพื่อหลีกเลี่ยง

การตัดแนวเสนทางของระบบขนสงสาธารณะ (แนวเขตกอสรางใหม) ในเขตพ้ืนที่คุมครองสิ่งแวดลอม  

2) การมีสวนรวมของประชาชน ถือเปนหลักการสากลที่ตองใหความสําคัญและเปนไปตามหลักธรรมาภิบาล 

ที่จะตองเปดโอกาสใหประชาชนและผูเก่ียวของทุกภาคสวนรับรู รวมคิด รวมตัดสินใจ เพื่อสรางความโปรงใส 

และเปนที่ยอมรับกันของทุกๆ ฝาย ซึ่งประเด็นการมีสวนรวมของประชาชนที่จะเนนในโครงการนี้ ไดแก 

ประเด็นดานสิ่งแวดลอมเมือง ทั้งความหนาแนนของประชากรในเขตเมือง และจํานวนประชากรแฝง 

ปริมาณจราจร ประเด็นดานการจัดทําแผนแมบทที่ตองผานการรับฟงความคิดเห็นของผูมีสวนไดสวนเสีย 

เพื่อใหเกิดประโยชนตอสวนรวมและเปนธรรมมากที่สุด เปนตน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร 

จัดการเมือง เสริมสรางขีดความสามารถขององคกรปกครองสวนทองถ่ินและความรวมมือระหวาง 

ภาคราชการ เอกชน และประชาชน 

3) คุณภาพสิ่งแวดลอมเมืองและชุมชน จากแผนการพัฒนาตางๆ ในพื้นที่โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก จะทําใหความเปนเมืองเติบโตข้ึนอยางรวดเร็ว ซึ่งจะสงผลกระทบใหเมืองเกิดความแออัด 

คุณภาพสิ่งแวดลอมเสื่อมโทรม การอพยพเขาเมืองของแรงงานตางดาว ดังนั้น จึงจําเปนตองมีการวางแผน 

การพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงสาธารณะที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม เพื่อบรรเทาปญหา

จราจรและใหประชาชนเขาถึงบริการระบบขนสงสาธารณะซึ่งมีตนทุนต่ํา และความสะดวกปลอดภัย 

ในการเดินทางของคนทุกชวงวัยและผูพิการ 

4) โครงสรางพื้นฐานดานระบบขนสงสาธารณะของเมือง กําหนดแนวทางการกอสรางโครงสรางพื้นฐาน

ดานระบบขนสงสาธารณะของเมือง โดยนําแนวทางดานสิ่งแวดลอมมาประกอบการดําเนินการ รวมทั้ง

สงเสริมความเชื่อมโยงระหวางเมืองและเขตอุตสาหกรรมทั้งระบบราง ทางถนน และทางน้ํา ใหเปน

ระบบขนสงที่ใชพลังงานต่ํา 

เกณฑในการพิจารณาระดับผลกระทบสิ่งแวดลอม 

การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมโครงการ จะประเมินหรือคาดการณทิศทางของผลกระทบจากกิจกรรมตางๆ 

ในโครงการที่มีตอสิ่งแวดลอม ออกเปน 2 ทิศทาง ไดแก ผลกระทบทางบวก และผลกระทบทางลบตามแนวทาง 

ที่จัดทําโดยสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ดังนี้ 

 ผลกระทบทางบวก (Positive Impact) หมายถึง กิจกรรมของโครงการฯ หรือผลจากการพัฒนาโครงการฯ ไม

กอใหเกิดผลเสียหาย แตกอใหเกิดผลดีตอสภาพทรัพยากรสิ่งแวดลอมและการใชประโยชนของมนุษยในพื้นที่

โครงการฯ และบริเวณใกลเคียง 

 ผลกระทบทางลบ (Negative Impact) หมายถึง กิจกรรมของโครงการฯ หรือผลจากการพัฒนาโครงการฯ 

กอใหเกิดผลเสียหายตอสภาพทรัพยากรสิ่งแวดลอมและการใชประโยชนของมนุษย ในพื้นที่โครงการฯ และบรเิวณ

ใกลเคียง  
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สวนขนาดของผลกระทบ/ระดับความรุนแรงของผลกระทบที่เกิดข้ึน จากการพัฒนาโครงการทั้งระยะกอน

กอสราง ระยะกอสราง ระยะกอนกอสราง และระยะกอสรางจะพิจารณาบริเวณโดยรอบพื้นที่กอสรางสถานี (Depot) 

และระยะดําเนินการ จากการประเมินผลกระทบจากขอมูลโครงการ และการศึกษาทรัพยากรและสิ่งแวดลอม 

ในปจจุบันของพื้นที่โครงการ โดยสามารถจําแนกออกได ดังนี้ 

- ผลกระทบระดับ +3 : การพัฒนาโครงการฯกอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในวงกวางตอเนื่องยาวนาน  

- ผลกระทบระดับ +2 : การพัฒนาโครงการฯ กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่คอนขางกวาง 

แตยังอยูในวงจํากัดบริเวณพ้ืนที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง 

- ผลกระทบระดับ +1 : การพัฒนาโครงการฯ กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่จํากัด คือ  

ในบริเวณพ้ืนที่โครงการเทานั้น และเกิดขึ้นในระยะเวลาสั้น 

- ผลกระทบระดับ 0 : การพัฒนาโครงการฯ ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบ 

ทั้งทางตรงและทางออม 

- ผลกระทบระดับ -1 : การพัฒนาโครงการฯ สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงบางสวน แตยังมีคุณภาพ 

อยูในเกณฑมาตรฐานที่กําหนด มีขอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบไมกวางมากนัก โดยเกิดข้ึนในบริเวณ

พื้นที่โครงการเทานั้น และเกิดขึ้นในระยะเวลาสั้น การสงผลกระทบตอสุขภาพของประชาชน จะเกิดขึ้น

เฉพาะในดานจิตใจ เชน การกอใหเกิดเหตุเดือดรอนราํคาญ 

- ผลกระทบระดับ -2 : การพัฒนาโครงการฯ เกิดการเปลี่ยนแปลงโดยมีคุณภาพเทากับหรือมากกวา

เกณฑมาตรฐานที่กําหนดเล็กนอย มีขอบเขตพ้ืนที่ที่ไดรับผลกระทบคอนขางกวาง แตยังอยูในวงจํากัด

ในบริเวณพ้ืนที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียงเทานั้น ระยะเวลาในการเกิดผลกระทบคอนขางนาน แตไมได

เกิดขึน้อยางถาวร เกิดผลกระทบตอสุขภาพของประชาชนแตไมรุนแรงถึงชีวิต 

- ผลกระทบระดับ -3 : การพัฒนาโครงการฯ สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงหรือเกิดผลกระทบมากกวา

เกณฑที่มาตรฐานกําหนด มีขอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบกระจายเปนวงกวาง ตลอดทั่วทั้งโครงการ

ระยะเวลาในการเกิดผลกระทบตอเนื่อง ยาวนาน และถาวร เกิดผลกระทบตอสุขภาพของประชาชน 

ในระดับที่อันตรายตอชีวิต 

  



บทที่ 3 
สาย ฉช1 สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา –  

โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎิ์ – ตะวันออกคอมเพล็กซ 
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บทที ่3 | สาย ฉช1 สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา – 

โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎิ์ – ตะวันออกคอมเพล็กซ 
 

 รูปแบบโครงการ 

3.1.1 ภาพรวมของโครงการ 

เสนทางสาย ฉช1 (สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา – โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎิ์ – ตะวันออกคอมเพล็กซ)  

เปนเสนทางในเขตเมือง(หมวด1) มีระยะทาง 8 กม. จํานวนสถานีทั้งหมด 13 สถานี มีลักษณะเสนทางวิ่งใหบริการ

ผานพื้นที่ศูนยกลางเมือง ที่มีความหนาแนนของประชากร และกิจกรรมการเดินทางในพ้ืนที่สูง ไดแก สถานที่ราชการ 

วัด โรงเรียน โรงพยาบาลขนาดใหญ ยานการคาและหางสรรพสินคา อีกทั้งยังมีการเชื่อมโยงระหวางสถานีขนสง

ฉะเชิงเทรา - ชุมทางรถไฟฉะเชิงเทรา รวมถึงทางหลวงหมายเลข 304 ซึ่งเปนแนวเสนทางใหบริการของสาย ฉช1  

ยังเปนเสนทางหลักในการเดินทางจากพ้ืนที่ฝงตะวันออกของจังหวัดฉะเชิงเทรา เขามายังพ้ืนที่ใจกลางเมือง ดังนั้น 

เสนทางดังกลาว จึงมีความสําคัญในการรองรับปริมาณผูเดินทางในปจจุบัน เพื่อลดการใชพาหนะสวนบุคคลในพื้นที่

เมืองฉะเชิงเทรา รวมถึงรองรับการพัฒนาพื้นที่ในอนาคตอันเนื่องจากการพัฒนาสถานีรถไฟความเร็วสูงและการ

พัฒนาเมืองฝงขวาของแมน้ําบางปะกงตอไป 

3.1.2 เสนทางและระบบ 

แนวเสนทางการสํารวจออกแบบระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย ฉช1 แสดงดังรูปที่  3.1-1 

มีจุดเริ่มตนที่สถานีรถไฟฟาความเร็วสูงฉะเชิงเทรา มุงตรงไปทางทิศใตบนถนนทางหลวงหมายเลข 304 (ถนนสุวินทวงค) 

ถึงบริเวณ กม. 68+550 จากนั้นเลี้ยวซายเขาสูถนนทางหลวงหมายเลข 304 (ถนนมหาจักรพรรดิ) ผานโรงพยาบาล

เกษมราษฎรฉะเชิงเทรา สถานีขนสงฉะเชิงเทรา บิ๊กซีฉะเชิงเทรา ชุมทางฉะเชิงเทรา วิทยาลัยเทคนิคฉะเชิงเทรา 

โรงเรียนดัดดรุณี และโรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎิ์ จากนั้นแนวเสนทางจึงวิ่งผานสะพานฉะเชิงเทราเฉลิมพระเกียรติ 72 พรรษา 

ที่บริเวณ กม. 71+429 ผานแมน้ําบางปะกง มุงลงไปทางทิศตะวันตกเฉียงใต เขาสูถนนทางหลวงหมายเลข 304 

(ถนนศุขประยูร) ผานหมูบานเพลินพิศ หมูบานบางปะกงวิลลา บริษัท โตโยตาฉะเชิงเทรา จํากัด หมูบานประชาสุข 5  

เทสโกโลตัสฉะเชิงเทรา จนถึงสี่แยกคอมเพล็กซ บริเวณ กม. 75+150 จากนั้น แนวเสนทางเลี้ยวขวาเขาสูถนนถนน

ทางหลวงหมายเลข 365 (ถนนสุวินทวงศ) จนไปสิ้นสุดแนวเสนทางโครงการ ที่บริเวณตะวันออกคอมเพล็กซ  

รวมระยะทางประมาณ 7.97 กิโลเมตร โดยแนวเสนทางมีลักษณะทางกายภาพของโครงขายถนนแสดงดังตารางที่ 3.1-1 
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รูปที่ 3.1-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย ฉช1 
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3.1.3 รูปแบบยานพาหนะ ระบบการใหบริการ และการจัดชองทางเดินรถ 

จากการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบของระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมของเสนทางสาย ฉช1 จะเปน 

รถโดยสารไฟฟาขนาดปกติ 12 เมตร (EV Bus) ขนาดความจุ 50 คน ที่ใชพลังงานจากแบตเตอรี่ไฟฟา สวนการ

ใหบริการระบบขนสงสาธารณะสาย ฉช1 มีลักษณะรูปแบบระบบขนสงสาธารณะ ทั้งแบบมีชองทางเฉพาะ 

(Exclusive Lane) ซึ่งลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่จัดชองทางเฉพาะเริ่มตน

จากหนาชุมทางฉะเชิงเทราถึงบริเวณสี่แยกคอมเพล็กซรวมระยะทาง 5.70 กม. โดยอนุญาตใหรถขนสงสาธารณะอืน่

สามารถใชชองทางพิเศษได และแบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) ที่เปนชองทางรวมกับกระแสจราจร

ของยานพาหนะประเภทอ่ืน รวมระยะทาง 2.27 กม. ดังรูปที่ 3.1-2 จะประกอบดวย 

1) แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ระยะทาง 5.70 กิโลเมตร ไดกําหนดใหใชชองจราจรขวาสุด

เปนชองทางเดินรถเฉพาะ และมีการแบงแยกชองทางอยางชัดเจน (Center Transitway) โดยมีการรื้อ

เกาะกลาง (Street Island) ออก และทําการปรับพื้นที่ชองทางเดินรถชองขวาสุดของถนนเดิมมาเปน

ชองทางเดินรถเฉพาะพรอมทั้งกอสรางเกาะยก (Rasied Median) (รายละเอียดแสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.1) 

2) แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) ระยะทาง 2.27 กิโลเมตร ซึ่งเปนการวิ่งชิดขอบดานนอก 

(ริมทางเทา) โดยใชชองจราจรในถนนรวมกับรถอื่นๆ และมีการใชระบบการบริหารจัดการและควบคุม

การจอดรถตามแนวเสนทาง รวมถึงระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะในบริเวณทางแยก (รายละเอียด

แสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.1) 

โดยมีรายละเอียด ดังตารางที่ 3.1-1 และรูปที่ 3.1-3 

 

รูปที่ 3.1-2 ตัวอยางการจัดชองทางเดินรถแบบชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 3-4  

 

ตารางที่ 3.1-1 ลักษณะทางกายภาพและรูปแบบระบบขนสงสาธารณะบนถนนเสนทางสาย ฉช1 
ลําดับ ชวง กม.  

ของแนวสายทาง 

(ระยะทาง) 

ชวง ถนน/ทางหลวง ความกวาง 

เขตทาง  

(ม.) 

ลักษณะทาง 

กายภาพของถนนเดืม 

รูปแบบชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะ 

จํานวนชองจราจร 

รถทั่วไป 

(ชอง) 

ความกวางเขตทางเฉพาะ  

และจํานวนชองจราจร 

เฉพาะรถโดยสารสาธารณะ 

1 00+000 – 01+040 

(1.040 กิโลเมตร) 

ถนนสุวินทวงศ (ทล. 304) 

ชวง กม. 67+335 – 68+375 

52.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบรอง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

- - 

2 01+040 – 01+650 

(0.610 กิโลเมตร) 

ถนนสุวินทวงศ (เขตเทศบาล) (ทล. 304) 

ชวง กม. 68+375 – 68+985 

52.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบรอง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

- - 

3 01+650 – 01+900 

(0.250 กิโลเมตร) 

ถนนสุวินทวงศ (เขตเทศบาล) (ทล. 304) 

ชวง กม. 68+985 – 69+235 

52.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบรอง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

 

เขตทางกวาง 10.60 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.0 เมตร) 

พรอมเกาะยกกั้น 2 ฝง 

4 01+900 – 04+094 

(2.194 กิโลเมตร) 

ถนนมหาจกัรพรรดิ ์(เขตเทศบาล) (ทล. 304) 

ชวง กม. 69+235 – 71+429 

30.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.0 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

 

เขตทางกวาง 10.60 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.0 เมตร) 

พรอมเกาะยกกั้น 2 ฝง 

5 04+094 – 04+640 

(0.546 กิโลเมตร) 

สะพานเฉลิมพระเกยีรติ ์(ทล. 304) 

ชวง กม. 71+429 – 71+975 

26.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.7 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบสี, ไมมีไหลทางและทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

- - 

6 04+640 – 07+881 

(3.241 กิโลเมตร) 

ถนนศุขประยูร (ทล. 304) 

ชวง กม. 71+975 – 75+216 

30.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.25 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทางและทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

 

เขตทางกวาง 10.60 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.0 เมตร) 

พรอมเกาะยกกั้น 2 ฝง 

7 07+881 - 07+970 

(0.089 กิโลเมตร) 

ทางเลี่ยงเมืองฉะเชิงเทรา (ทล. 365) 

ชวง กม. 00+000 – 00+089 

50.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

- - 
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(Section A - A) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุวินทวงศ (ทล. 304) ชวง กม. 67+335 – 69+235 

   
(Section B - B) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนมหาจักรพรรดิ ์(ทล. 304) ชวง กม. 69+235 – 71+429 

   
(Section C - C) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพสะพานเฉลิมพระเกียรติช์วง กม. 71+429 – 71+975 

   
(Section D - D) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนศุขประยูร (ทล. 304) ชวง กม. 71+935 – 75+216 

รูปที่ 3.1-3 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย ฉช1 
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3.1.4 ตําแหนงและรูปแบบสถานี รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง 

1) ตําแหนงและรูปแบบสถาน ี

สําหรับตําแหนงและรูปแบบสถานีของระบบขนสงสาธารณะ สาย ฉช1 ประกอบดวย 13 สถานี  

ซึ่งแบงเปน สถานีชานเมือง จํานวน 7 สถานี (มีระยะหางระหวางสถานี ประมาณ 425 – 1,150 เมตร) และสถาน ี

ในเมือง จํานวน 6 สถานี (มีระยะหางระหวางสถานี ประมาณ 350 – 550 เมตร) อีกทั้งยังไดจัดใหมีศูนยซอมบํารุง 

บริเวณ สถานีที่ 2 และลานจอดแลวจร กระจายไปตามสถานีตางๆ ดังแสดงในรูปที่ 3.1-1 และตารางที่ 3.1-3  

โดยประกอบดวย 4 รูปแบบสถานี ดังนี้ (รายละเอียดแตละรูปแบบสถานีแสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.2) 

รูปแบบที ่1 รูปแบบที ่2 รูปแบบที ่3 รูปแบบที ่4 รวม 

สถานีอยูบริเวณทางเทาใน

เขตนอกเมือง 

สถานีอยูบริเวณทางเทาใน

เขตชานเมือง/เมือง 

สถานีอยูบนเกาะกลาง สถานีอยูบริเวณเกาะกลาง 

และใกลแยก 

2 สถาน ี 2 สถาน ี 7 สถาน ี 2 สถาน ี 13 สถานี 

2) ลานจอดแลวจร 

สําหรับตําแหนงและรูปแบบลานจอดแลวจร ประกอบดวย 4 ลานจอดแลวจร ไดแก บริเวณสถานีรถไฟ

ความเร็วสูงฉะเชิงเทรา ศูนยซอมบํารุง ชุมทางฉะเชิงเทรา หางตะวันออกคอมเพล็กซ มีจํานวนชองจอดรถยนตทั้งหมด 

300 คัน และชองจอดรถยักรยานยนต ทั้งหมด 270 คัน โดยตําแหนงของลานจอดแลวจร แสดงตารางที่ 3.1-2 

ตารางที่ 3.1-2 รายละเอียดลานจอดแลวจร 

ลําดับ 
รูปแบบ ตําแหนง พิกัด ขนาดพื้นที่  

(ตารางเมตร) 

จํานวนชอง

จอดรถยนต 

จํานวนชองจอด

รถจักรยานยนต 

1 
ลานจอดแลวจร สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 13.707532, 101.054861 - 140 40 

2 
ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot)   

สาย ฉช1/ 2/ 3/ 4/ 5 

13.703451, 101.050808 1,110 30 14 

3 
ลานจอดแลวจร ตรงขาม ชุมทางฉะเชิงเทรา 13.694168, 101.060330 3,739 105 74 

4 
ลานจอดแลวจร ลานจอดรถหางตะวันออกคอมเพล็กซ 13.660172, 101.094173 1,068 24 16 

3) ศูนยซอมบํารุง (Depot)  

พื้นที่ศูนยซอมบํารุง ของจังหวัดฉะเชิงเทรา ตั้งอยูบริเวณตรงขามสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา  

ดังรูปที่ 3.1-1 โดยมีองคประกอบพื้นที่ตางๆ ดังนี้ 

(1) park and ride ซึ่งประกอบไปดวย  

- อาคาร 1 ชั้น เปนรานคาหรือสํานักงานบริหารขนาดเล็ก ขนาดอาคาร 100 ตร.ม. 

- ปอมยาม ดานหนา หรือ ตูรับบัตรจอดรถยนตอัตโนมัต ิ

- พื้นทีจ่อดรถยนตสวนบุคคล 45 คัน 

(2) อาคารสํานักงาน และพื้นที่จอดรถพนักงาน 

- อาคารสํานักงาน 1 ชั้น ขนาด 240 ตร.ม. และพื้นที่จอดรถพนักงาน 40 คัน 900 ตร.ม. 
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(3) พื้นที่ซอมบํารุง (workshop) และ พื้นที่จอดรถ (bus parking) 

- พื้นที่ ชารจแบตเตอรี่รถ 11 คัน (fast charge 3 ชุด normal charge 8 ชุด) 660 ตร.ม. 

- พื้นที่ ลางรถ/ทําสี 2 คัน 120 ตร.ม. และ operation block 100 ตร.ม. 

- inspection/preventive mentainace pit 3 คัน 56 ตร.ม. 

- driver’s complaint pit 1 คัน 14 ตร.ม. 

- พื้นที่ workshop สําหรับซอมบํารุง 398 ตร.ม. และพื้นที่ เก็บของ 43 ตร.ม. 

- พื้นที่ จอดรถโดยสาร 65 คัน (EV Bus 9 คัน และ EV minibus 56 คัน) 7,150 ตร.ม. 

(4) พื้นที่ สีเขียว 2,805 ตร.ม. 

 

รูปที่ 3.1-4 ผังการเดินรถสัญจรภายในพ้ืนที่ซอมบํารุง 

4) สถานีขนสงมวลชนรวม (Intermodal Transfer Facilities) 

สําหรับจุดเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงสถานีฉะเชิงเทรา ทางที่ปรึกษา 

ไดเสนอใหมีการปรับปรุงลานจอดรถทัวรของสถานีรถไฟความเร็วสูง โดยติดตั้งศาลารอรถและปายสถานี เพื่อใชเปน

สถานีรถโดยสารสาธารณะ ทั้งสายในเมืองและสายระหวางเมือง พรอมทั้งปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ ไดแก  

จุดจอดรถยนตสวนบุคคล จุดจอดรถจักรยานยนต และจุดขึ้น-ลง สาธารณะ ใหมีความเชื่อมโยงและเขาถึงไดงาย 

จากสถานีรอรถโดยสาร ดังรูปที่ 3.1-5 

 

รูปที่ 3.1 5 ตัวอยางจุดเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงสถานีฉะเชิงเทรา 
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ตารางที่ 3.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย ฉช1 

ลําดับ ชื่อสถานี 

ระยะหาง

สถานี 

(เมตร) 

รูปแบบ

สถานี 
สถานท่ีใกลเคียง 

สิ่งอํานวยความะสะดวกในการเขาถึงสถานี 

ที่จอด

จักรยาน 

ทางมาลาย+

ไฟจราจร  
สะพานลอย จุดจอดรับ-สง 

On-Street 

Parking 

ลานจอด

แลวจร 

1 สถานีรถไฟความเร็วสูง

ฉะเชิงเทรา 

0 ริมทางเทา 

นอกเมือง 

สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา 
- - -  -  

2 สนามกีฬากลางจังหวัด

ฉะเชิงเทรา 

550 ริมทางเทา 

นอกเมือง 

ศูนยซอมบํารุง, หมูบานวนาแลนด, สนามกีฬา

กลางจังหวัดฉะเชิงเทรา 
- - 

 
(กอสราง)  

- 
 

3 สามแยกจักรพรรดิ-์สิริโสธร 1,100 เกาะกลาง สถานีขนสงจังหวัดฉะเชิงเทรา, บิ๊กซี ฉะเชิงเทรา - - - - - - 

4 ชุมทางฉะเชิงเทรา 350 เกาะกลาง ชุมทางฉะเชิงเทรา     -  

5 แยกศรโีสธรตัดใหม 400 ทางแยก แขวงทางหลวงฉะเชิงเทรา, ธนาคารออมสิน, 

มัสยิดกลางจังหวัดฉะเชิงเทรา 
  - - 

- 
- 

6 ซอย มหาจักรพรรดิ์ 11 500 เกาะกลาง สถานธนานุบาลเทศบาล เมืองฉะเชิงเทรา 2, 

ธนาคารกรุงไทย, ธนาคารกรุงเทพ 
  - - 

- 
- 

7 วิทยาลัยเทคนิคฉะเชิงเทรา 400 ทางแยก วิทยาลัยเทคนิคฉะเชิงเทรา, สํานักงานเทศบาลเมือง

ฉะเชิงเทรา, สนามกีฬาเทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา 
  - - 

- 
- 

8 โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎ์ิ 550 ริมทางเทา

ในเมือง 

โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฎ์ิ, โรงเรียนดัดดรุณ,ี 

พลาซาเซ็นเตอร, วัดปตุลาธิราชรังสฤษฎิ์,  
 - - - 

- 
- 

9 ซอย ศุขประยูร 9 1,150 เกาะกลาง หมูบานบางปะกงวิลลา, บริษัท โตโยตาฉะเชิงเทรา 

จํากัด, บริษัท ประดิษฐรุงเรืองทัวร จํากัด 
-  - - 

- 
- 

10 ซอย ศุขประยูร 12 850 เกาะกลาง หมูบานประชาสุข 5 -  - - - - 

11 ซอย ศุขประยูร 14 1,125 เกาะกลาง สํานักงานเกษตรและสหกรณจังหวัดฉะเชิงเทรา, 

สํานักงาน กศน. จังหวัดฉะเชิงเทรา 
-  - - - - 

12 โรงแรมแกรนดรอยัล 600 เกาะกลาง โรงแรมแกรนดรอยัล -  - - - - 

13 หางตะวันออกคอมเพล็กซ 425 ริมทางเทา หางตะวันออกคอมเพล็กซ - - -  -  
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 การคาดการณผูโดยสารและรายได 

สภาพเศรษฐกิจสังคมและการใชประโยชนที่ดินของพื้นที่ศึกษาจังหวัดฉะเชิงเทรา ในปจจุบันและ 

การคาดการณในอนาคต ประกอบดวย ขอมูลประชากร ผลิตภัณฑมวลรวม การจางงาน การศึกษา และการทองเที่ยว 

เพ่ือนําไปใชในการวิเคราะหความเหมาะสมในใหบริการระบบขนสงสาธารณะสาย ฉช1 มีรายละเอียดดังตอไปนี ้

3.2.1 ขอมูลประชากร การจางงาน และการศึกษาในพื้นท่ี 

จากการวิเคราะหประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา พบวา จังหวัดฉะเชิงเทรา มีจํานวนประชากรรวมทั้งหมด 

836,600 คน และมีจํานวนประชากรในพื้นที่ศึกษาของ ป พ.ศ. 2562 เทากับ 188,370 คน ดังตารางที่ 3.2-1 และ

ตารางที่ 3.2-2 

ตารางที่ 3.2-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 

พื้นท่ี 
จํานวนประชากร (คน) 

ประชากรรวม ประชากรตามทะเบียนราษฎร ประชากรแฝง 

ฉะเชิงเทรา 836,600 719,167 117,433 

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562  และกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 2562 

ตารางที่ 3.2-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา  

ประชากรรวม (คน) 2562 2567 2571 2576 

แนวเสนทาง 33,000 36,680 40,800 48,340 

จังหวัดฉะเชิงเทรา 836,600 921,143 1,018,195 1,193,336 

เมืองฉะเชิงเทรา 188,370 209,381 232,878 275,944 

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562 

การจางงานรายจังหวัดของพื้นที่การศึกษา พบวา จังหวัดฉะเชิงเทรา มีจํานวนการจางงานรวม 432,633 คน 

การจางงานตางดาวรายจังหวัดฉะเชิงเทรามี 24,222 คน และการจางงาน ตามขอมูลการลงทะเบียนประกันสังคม 

รายจังหวัดฉะเชิงเทรา มีจํานวนการจางงาน 283,411 คน ตามลําดับ ดังตารางที่ 3.2-3 

ตารางที่ 3.2-3 จํานวนการจางงานของจังหวัดในพืน้ที่ศึกษา ป 2561 

พื้นที ่ จํานวนการจางงาน 
จํานวนการจางงาน 

ตางดาว (คน) 

จํานวนการจางงาน

ประกันสังคม (คน) 

ฉะเชิงเทรา 432,633 24,222 283,411 

ที่มา: สํานักงานสถิตแิหงชาต ิป พ.ศ. 2561 

       จํานวนการจางงาน (ตางดาว) : สํานักบรหิารแรงงานตางดาว ป พ.ศ. 2561 

       จํานวนการจางงาน (ประกันสังคมมาตรา 33,39,40) : สํานักงานประกันสงัคม ป พ.ศ. 2561 
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จํานวนนักเรียนอยูในพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรารอยละ 22 ของในพื้นที่ศึกษา 3 จังหวัด โดยสวนใหญ  

เปนนักเรียนในระดับชั้นประถม คิดเปนรอยละ 48 และมัธยมตอนตนรอยละ 23 ดงัตารางที่ 3.2-4 

ตารางที่ 3.2-4 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2561 

ระดบัการศึกษา จังหวัดฉะเชิงเทรา รอยละ 

กอนประถมศึกษา 19,642 18 

ประถมศึกษา 53,840 48 

มัธยมศึกษาตอนตน 25,875 23 

มัธยมศึกษาตอนปลาย 11,949 11 

รวม 111,306  

ที่มา: สถิติการศึกษา สาํนักงานสถิติแหงชาติ, ป พ.ศ. 2561 

3.2.2 สถานที่สําคัญบนแนวเสนทางโครงการ  

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น 

 สถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา ณ ป พ.ศ. 2566 จํานวน 6,190 คน/วัน 
(ที่มา : โครงการศกึษา ทบทวน และวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมตอ 3 สนามบิน) 

 สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา : คาดการณผูโดยสารขาเขา ณ ป พ.ศ. 2566 จํานวน 3,000 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่แนวเสนทางผานรวม 44 แหง จําแนกเปนดังนี ้

 สถานศึกษา 9 แหง เชน โรงเรียนเบญจมฯ มีจํานวนนักเรียน 3,736 คน วิทยาลัยอาชีวะศึกษา

ฉะเชิงเทรา มจีํานวนนักเรียน 2,467 คน โรงเรียนดัดดรุณ ีมจีํานวนนักเรียน 2,984 คน 

 ศาสนสถาน 5 แหง เชน วัดโสธรวราราม วรวิหาร 

 สถานพยาบาล 2 แหง เชน โรงพยาบาลพุทธโสธร มีจํานวนเตียง 561 เตยีง มีจํานวนผูปวยนอกทั้งหมด

ที่มาใชบริการ ในป พ.ศ. 2562 ทั้งหมด 417,897 คน 

 หนวยงานราชการ 28 แหง 
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ตารางที่ 3.2-5 สถานที่สําคัญตามแนวเสนทาง สาย ฉช1 
หนวยงานราชการ 

1 ศูนยพิสูจนหลักฐานฉะเชิงเทรา 15 สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดฉะเชิงเทรา 

2 พุทธสมาคมฉะเชิงเทรา 16 สํานักงานพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษยจังหวฉัะเชิงเทรา 

3 สํานักงานทรัพยสินพระมหากษัตริย 17 สํานักงานยุตธิรรมจังหวัดฉะเชิงเทรา 

4 หนวยดับเพลิงเทศบาลฉะเชิงเทรา 18 สนามกีฬาเทศบาลฉะเชิงเทรา 

5 ศูนยอาสาสมัครปองกันภัย 19 แขวงทางหลวงฉะเชิงเทรา 

6 ตรวจคนเขาเมืองฉะเชิงเทรา 20 ขนสงทางบกจังหวัดฉะเชิงเทรา 

7 สํานักงานทรัพยากรธรรมชาตแิละสิ่งแวดลอมฉะเชิงเทรา 21 สํานักงานหอการคา 

8 สํานักงานสหกรณฉะเชิงเทรา 22 สถานธนานบุาลเมืองฉะเชิงเทรา 2 

9 สถานธนานบุาลเมืองฉะเชิงเทรา 23 กองพลทหารราบที ่๑๑ คายสมเด็จพระนั่งเกลา 

10 ศูนยบริการสาธารณะสุขเมืองฉะเชิงเทรา 24 ที่ทําการดานปาไมฉะเชิงเทรา 

11 สํานักงานเทศบาลเมืองฉะเชิงเทรา 25 สํานักงานเกษตรและสหกรณจังหวัดฉะเชิงเทรา 

12 ที่วาการอําเภอฉะเชิงเทรา 26 สํานักงาน กศน.จังหวัดฉะเชิงเทรา 

13 สํานักงานสรรพากรพื้นทีฉ่ะเชิงเทรา 27 ขนสงทางบกจังหวัดฉะเชิงเทรา 

14 ศาลากลางจังหวัดฉะเชิงเทรา 28 ศูนยบริการสาธารณะสุขเทศบาลเเมืองฉะเชิงเทรา 

สถานศึกษา 

29 โรงเรียนเบญจมราชรังสฤษฏิ์ 34 เทคโนโลยีฉะเชิงเทรา 

30 วิทยาลยัอาชวีศึกษาฉะเชิงเทรา 35 โรงเรียนปญจพิทยาคาร 

31 โรงเรียนดัดดรุณี 36 โรงเรียนพาณชิยการฉะเชิงเทรา 

32 วิทยาลยัเทคนิคฉะเชิงเทรา 37 ศูนยการศกึษานอกโรงเรียนจังหวัดฉะเชิงเทรา 

33 โรงเรียนอนุบาลวัดปตุลาธิ ราชรังสฤษฎิ ์   

ศาสนสถาน 

38 วัดปตุลาธิราชรังสฤษฎิ ์ 41 คริตจักรรมเย็นฉะเชิงเทรา 

39 ศาลหลักเมืองฉะเชิงเทรา 42 มัสยิดกลางฉะเชิงเทรา 

40 คริตจักรฉะเชิงเทราแบบติสท   

สถานพยาบาล 

43 โรงพยาบาลพุทธโสธร 44 โรงพยาบาลเกษมราษฎรฉะเชิงเทรา 

 

3.2.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 

พื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ถือวาเปนพื้นที่ที่มีความพร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

เศรษฐกิจในจังหวัดฉะเชิงเทรา ในป พ.ศ. 2561 ไดดังตารางที่ 3.2-6 
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ตารางที่ 3.2-6 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในจังหวัดฉะเชิงเทรา 

รายการ 2562 2567 2571 2576 

ผลิตภณัฑมวลรวม (ลานบาท) 434,657 785,276 1,204,462 1,975,800 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจริง (% ตอป) 9.4 9.68 8.61 7.98 

สถาบันธุรกิจที่ไมใชการเงิน (ลานบาท) 914,211 1,321,750 2,036,372 3,775,069 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 3.16 9.54 12.20 13.39 

อัตราการใชกําลังการผลิตของภาคอุตสาหกรรม (%) 74.62 74.07 73.53 72.75 

ผูมาเยี่ยมเยอืนตางชาต ิ(คน) 34,771 53,405 75,256 115,619 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 8 9.08 8.95 8.97 

อัตราความเปนเมือง (%) 33.9 43.77 49.94 56.71 

สถานภาพการจางงาน (คน) 433,963 451,908 462,106 471,026 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 1.03 0.69 0.48 0.35 

ที่มา : มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม EEC : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 

3.2.4 การทองเที่ยว 

จากการวิเคราะหดานการทองเที่ยวรายจังหวัดในพ้ืนที่ศึกษา พบวา ในป พ.ศ. 2561 จังหวัดฉะเชิงเทรา  

มจีํานวนผูเยี่ยมเยอืนรวม 3,427,353 คน จําแนกเปนชาวไทย 3,395,283 คน และชาวตางชาติ 32,070 คนตามลําดบั 

ดังตารางที่ 3.2-7 

ตารางที่ 3.2-7 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา ป 2562 

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 

ที่มา: กรมการทองเท่ียว ป พ.ศ. 2561 

3.2.5 การใชประโยชนที่ดิน 

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ไดจัดทําแผนผังการใชประโยชนในที่ดินและแผนผัง

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคขึ้น เพื่อสงเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การสาธารณูปโภค

สาธารณูปการ การคมนาคมและการขนสง ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม โดยไดประกาศใชในวันที่ 9 ธันวาคม 

พ.ศ. 2562 ซึ่งพื้นที่ในสวนที่เก่ียวของกับเสนทาง ฉช1 พบวา แนวเสนทางมีลักษณะการใชพื้นที่ในรูปแบบที่อยูอาศัย

และพื้นที่พาณิชยกรรม ดังแสดงในรูปที่ 3.2-1 และรูปที่ 3.2-2 
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รูปที่ 3.2-1 การใชประโยชนทีด่นิบริเวณผังเมืองรวมจังหวัดฉะเชิงเทรา 

 

 

รูปที่ 3.2-2 ลักษณะการใชพื้นที่เมืองฉะเชิงเทรา บริเวณเสนทาง ฉช1 
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3.2.6 โครงขายระบบคมนาคม 

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 

ระบบขนสงสาธารณะเดิมของจังหวัดฉะเชิงเทรา ประกอบดวย รถหมวด 1 จํานวน 8 สาย และรถหมวด 4 

จํานวน 20 สาย เมื่อรวมเสนทางที่เสนอเพิ่มเติม 5 สาย จึงไดระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิงเทรารวม 33 สาย ทั้งนี้ 

เสนทางใหมที่นําเสนอเพิ่มเติม 3 เสนทาง มีความทับซอนกับเสนทางที่ใหบริการอยูเดิมตลอดทั้งสาย จึงมีความคิดเห็น 

ใหมีการปรับปรุงตอขยายเสนทางเดิมถึงสถานีรถไฟความเร็วสูงฉะเชิงเทรา และเปลี่ยนรูปแบบยานพาหนะที่ใช 

ใหเหมาะสมตามผลการศึกษา สรุปเสนทางระบบขนสงสาธารณะรวมของจังหวัดฉะเชิงเทราเมื่อแผนแมบทดําเนินการ

เสร็จสิ้น จะไดเสนทางรวมทั้งหมด 30 สาย 

3.2.7 พฤติกรรมการเดินทาง และความเต็มใจที่จะจาย 

 ขอมูลการเดินทางในเขตเมือง 

จากขอมูลสํารวจดังแสดงในรูปที่ 3.2-3 พบวา โดยสวนใหญผูเดินทางในพ้ืนที่จังหวัดฉะเชิงเทรา 

มีจุดประสงคการเดินทางอ่ืนๆ คิดเปนรอยละ 38 กลุมผูเดินทางที่มีพฤติกรรมเดินทางประจํา (ทํางาน, เรยีน) ในพื้นที่ศึกษา

แนวเสนทางโครงการ คิดเปนรอยละ 36 ซึ่งกลุมดังกลาวเปนกลุมประชากรที่มีศักยภาพในการใชบริการรถโดยสาร

เสนทางสาย ฉช1 รูปแบบการเดินทางในพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา พบวา สวนใหญเปนรูปแบบรถยนตสวนบุคคลรอยละ 67 

และรถจักรยานยนตเปนอันดับรองลงมา คิดเปนรอยละ 11 มีการใชระบบขนสงสาธารณะคิดเปนรอยละ 15 และ

คาใชจายในการเดินของพื้นที่เมืองฉะเชิงเทราสวนใหญนอยกวา 10 บาท คิดเปนรอยละ 40 ทั้งนี้เนื่องจากผูเดินทาง

สวนใหญใชรถยนตสวนบุคคล และมีกลุมที่มีคาใชจายในการเดินทางมากกวา 100 บาท เปนอันดับรองลงมา คิดเปน

รอยละ 37 เวลาการเดนิทางสวนใหญอยูในชวง 15-30 นาที คิดเปนรอยละ 38  

ความถี่ในการเดินทางของคนในพื้นที่เมืองฉะเชิงเทรา พบวา สวนใหญมีพฤติกรรมเดินทางเฉพาะ

วันหยุด คิดเปนรอยละ 32 และเดินทางทุกวนั คิดเปนรอยละ 28 ดังแสดงในรูปที่ 3.2-4 
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วัตถุประสงคการเดินทาง รูปแบบการเดินทางในเขตเมือง 

  
คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดนิทาง 

รูปที่ 3.2-3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองฉะเชิงเทรา 

 

รูปที่ 3.2-4 ความถี่การเดินทางในเขตเมืองฉะเชิงเทรา 

ไปทํางาน

28%

ไปเรียน

8%
ไปธุระสวนตัว

26%

อื่นๆ

38%

รถยนตสวนบุคคล

67%

รถตู

โดยสาร

3%

รถไฟ

2%

รถจักรยานยนต

11%

รถสอง

แถว

7%

รถโดยสารประจําทาง

2%
เดิน/จักรยาน

5%

นอยกวา 

10 บาท

40%

10 - 19 บาท

5%

20 - 29 บาท

5% 30 - 39 บาท
3% 40 - 59 บาท

8%

มากกวา 
100 บาท

37%

นอยกวา 

15 นาที

27%
15 - 30 

นาที

38%

30 - 45 นาที

18%

45 - 60 

นาท…ี 
1 - 2 ชั่วโมง… 

มากวา 2 ชั่วโมง

2%

28%

11%

7%

32%

22%

ทุกวัน

5 วัน/สัปดาห (วันทํางาน)

1-3 วัน/สัปดาห

เฉพาะวันหยุด

นานๆ ครั้ง

ความถ่ีในการเดินทางในเขตเมือง จ.ฉะเชิงเทรา

เวลาเดินทางเฉลี่ย 33 นาที 
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ความเต็มใจในการจายคาบริการรถสาธารณะของคนในพื้นที่เขตเมืองฉะเชิงเทรา ดังแสดงในรูปที่ 3.2-5 

พบวา ผูเดินทางในพื้นที่สวนใหญรอยละ 80 เต็มใจจายคาโดยสารไมเกิน 15 บาทตอเที่ยว และความสนใจที่จะใชบริการ

ของผูเดินทางในพ้ืนที่จะลดลงครึ่งหนึ่ง เมื่อราคาคาโดยสารเพ่ิมขึ้นเปน 20 บาทตอเที่ยว ซึ่งจากแนวคดิในการกําหนด

ราคาคาโดยสารเบื้องตนที่ 10 บาทตลอดเสนทาง จะมีผูใชบริการเต็มใจใชบริการมากถึงรอยละ 95 

 

รูปที่ 3.2-5 ความเต็มใจในการจายคาโดยสารของกลุมตัวอยางในศกึษา ฉช1 

3.2.8 ปริมาณผูโดยสาร และรายได 

ปริมาณประชากรบนแนวเสนทางโครงการมีจํานวน 33,000 คน จากการวิเคราะหปริมาณผูโดยสาร โดย 

ใชสัดสวนปริมาณผูเดินทางในพื้นที่ ดังแสดงในตารางที่ 3.2-8 พบวา ในปแรกที่โครงการรถโดยสารเสนนี้ใหบริการ  

จะมีปริมาณผูโดยสาร 2,700 คน/วัน และคาดวาจะมีรายไดจากการใหบริการ โดยใชสมมติฐานคายโดยสาร 10 บาท

ตลอดสายในปเปดโครงการ และเพิ่มข้ึนเปน 13 บาทตลอดเสนทางในปที่ 20 ซึ่งในปเปดโครงการคาดวาจะมีรายได

เทากับ 27,000 บาท/วัน หรือ 9,450,000 บาท/ป และในปที่ 20 ของโครงการคาดวาจะมีผูโดยสายเพิ่มข้ึนเปน 

4,600 คน/วัน คิดเปน 20,930,000 บาท/ป  

ตารางที่ 3.2-8 ปริมาณคาดการณผูโดยสารและรายไดบนเสนทาง ฉช1 

ปคาดการณ จํานวนผูโดยสาร รายไดจากการใหบริการ 

รายวัน 

(คน/วัน) 

รายป 

(คน/ป) 

รายวัน 

(คน/วัน) 

รายป 

(คน/ป) 

ปที่ 1 2,700 945,000 27,000 9,450,000 

ปที่ 10 3,700 1,295,000 40,700 14,245,000 

ปที่ 20 4,600 1,610,000 59,800 20,930,000 
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 การวิเคราะหและประเมินผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

3.3.1 การประเมินมูลคาลงทุน 

1) คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure) 

คาใชจายลงทุน ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ และคาจัดซื้อขบวนรถ

โดยสาร (ไมรวมดอกเบี้ยที่เกิดขึ้นทั้งหมด) โดยคาใชจายลงทุนโครงการจะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทาง

กับสายอ่ืน ๆ ภายในจังหวัดเพื่อใชในการประเมินผลดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

2) คาใชจายดําเนินงาน (Operating Expenses) 

คาใชจายดําเนินงาน ประกอบดวย คาดําเนินงาน (คาจางคนขับรถ คาบุคคลากร คาเชื้อเพลิง  

และคาสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ) และคาบํารุงรักษา (คาบํารุงรักษาขบวนรถ คาบํารุงรักษาทาง  

คาบํารุงรักษาระบบ คาบํารุงรักษาอื่นๆ รวมไปถึงคาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม) 

รายละเอียดคาใชจายลงทุนและคาใชจายดําเนินงานรายป แสดงไดดังตารางที่ 3.3-1 และตารางที่ 3.3-2 

ตารางที่ 3.3-1 คาใชจายลงทุนรายปของสาย ฉช1 

หนวย : ลานบาท/ป 

รายการ/ป 2565 2566 

คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 26.30 - 

คากอสรางงานโยธา - 81.40 

คางานระบบ - 59.20 

คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร - 45.50 

รวมคาใชจายลงทุน 26.30 186.10 

 

ตารางที่ 3.3-2 คาใชจายดําเนินงานรายปของสาย ฉช1 

หนวย : ลานบาท/ป 

รายการ/ป 2567 2571 2576 2581 2586 

คาจางคนขับรถ 2.21 2.43 3.15 3.56 4.03 

คาบุคคลากร 1.39 1.53 1.73 1.96 2.22 

คาเชื้อเพลิง 1.24 1.37 1.78 2.01 2.27 

คาสาธารณปูโภคอ่ืน ๆ 0.02 0.02 0.02 0.03 0.03 

คาบํารุงรักษา 2.31 2.55 3.31 3.75 4.24 

คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติม - - 64.94 - - 

รวมคาใชจายดาํเนินงาน 7.15 7.90 74.93 11.30 12.79 
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3.3.2 การประเมินผลดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

1) เศรษฐศาสตร 

ที่ปรึกษาไดคํานวณผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปสําหรับการประหยัดคาใชจายในการใชรถ 

(VOCsaving) การประหยัดคาใชจายในการเดินทาง (VOTsaving) การประหยัดคาใชจายจากความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 

(ACCsaving) และการประหยัดคาใชจายดานสิ่งแวดลอม (ENVsaving) ในการวิเคราะหผลประโยชนโครงการ คาใชจาย

ลงทุนและคาใชจายดําเนินงานจะถูกแปลงคาดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 90.65 ของมูลคา

ลงทุนและคาใชจายดําเนินงาน แสดงไดดังตารางที่ 3.3-3 

ตารางที่ 3.3-3 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปของสาย ฉช1 

หนวย : ลานบาท/ป 

ปที ่ ป คาใชจายลงทุน คาใชจายดําเนินงาน 
ผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร 

VOCsaving VOTsaving ACCsaving ENVsaving รวม 

-1 2565 -23.84 - - - - - - 

0 2566 -168.70 - 8.99 22.01 0.29 1.90 33.20 

1 2567 - -6.48 9.56 23.22 0.31 2.00 35.08 

2 2568 - -6.65 10.15 24.48 0.33 2.09 37.05 

3 2569 - -6.81 10.76 25.81 0.35 2.19 39.11 

4 2570 - -6.98 11.40 27.21 0.37 2.28 41.26 

5 2571 - -7.16 12.06 28.68 0.39 2.38 43.51 

6 2572 - -7.34 12.75 30.22 0.41 2.49 45.86 

7 2573 - -7.52 13.46 31.83 0.44 2.59 48.32 

8 2574 - -7.71 14.20 33.53 0.46 2.70 50.90 

9 2575 - -7.90 14.97 35.32 0.49 2.81 53.59 

10 2576 - -67.93 15.77 37.19 0.51 2.92 56.40 

11 2577 - -9.28 16.56 39.16 0.54 3.03 59.29 

12 2578 - -9.52 17.38 41.22 0.57 3.14 62.31 

13 2579 - -9.75 18.23 43.40 0.59 3.26 65.47 

14 2580 - -10.00 19.11 45.68 0.62 3.37 68.78 

15 2581 - -10.25 20.02 48.07 0.65 3.49 72.24 

16 2582 - -10.50 20.96 50.60 0.68 3.61 75.85 

17 2583 - -10.77 21.94 53.24 0.71 3.74 79.64 

18 2584 - -11.04 22.96 56.03 0.75 3.87 83.60 

19 2585 - -11.31 24.01 58.95 0.78 4.00 87.75 

20 2586 - -11.59 25.10 62.03 0.82 4.14 92.09 

 

โดยที่ปรึกษาไดใชตัวคูณแปลงคาในการแปลงคาใชจายลงทุนและคาใชจายดําเนินงานของโครงการ 

เพ่ือนํามาใชคาํนวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ แสดงไดดังตารางที่ 3.3-4  
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ตารางที่ 3.3-4 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของสาย ฉช1 

รายการ ผลตอบแทน 

EIRR 22.0 % 

NPV 135.40 ลานบาท 

B/C 1.50 

 

2) การเงิน 

ที่ปรึกษาไดทําการคํานวณผลตอบแทนทางการเงินของโครงการโดยใชดัชนีวัดความเหมาะสม 

ของโครงการ ประกอบดวย FIRR NPV และ B/C แสดงไดดังตารางที่ 3.3-5 และตารางที่ 3.3-6 

ตารางที่ 3.3-5 การวิเคราะหผลประโยชนทางการเงินรายปของสาย ฉช1 

หนวย : ลานบาท/ป 

ปที ่ ป 
คาใชจาย 

ลงทุน 
คาใชจายดําเนินงาน 

รายไดจาก 

คาโดยสาร 

รายได 

เชิงพาณชิย 
รายไดรวม 

-1 2565 -26.30 - - - - 

0 2566 -186.10 - - - - 

1 2567 - -7.15 9.24 1.39 10.63 

2 2568 - -7.33 9.81 1.47 11.28 

3 2569 - -7.52 10.40 1.56 11.96 

4 2570 - -7.70 11.02 1.65 12.67 

5 2571 - -7.90 11.66 1.75 13.40 

6 2572 - -8.09 12.32 1.85 14.17 

7 2573 - -8.30 13.01 1.95 14.96 

8 2574 - -8.50 13.73 2.06 15.79 

9 2575 - -8.72 14.47 2.17 16.65 

10 2576 - -15.90 15.25 2.29 17.54 

11 2577 - -16.14 16.01 2.40 18.41 

12 2578 - -16.40 16.80 2.52 19.32 

13 2579 - -16.66 17.62 2.64 20.26 

14 2580 - -16.93 18.47 2.77 21.24 

15 2581 - -17.21 19.35 2.90 22.25 

16 2582 - -17.49 20.26 3.04 23.30 

17 2583 - -17.78 21.21 3.18 24.39 

18 2584 - -18.08 22.19 3.33 25.52 

19 2585 - -18.38 23.21 3.48 26.69 

20 2586 - -18.69 24.27 3.64 27.91 
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ตารางที่ 3.3-6 ผลตอบแทนทางการเงินของสาย ฉช1 

รายการ ผลตอบแทน 

NPV -118.79 ลานบาท 

B/C 0.42 

กราฟแสดงกระแสเงินสดแสดงไดดังรูปที่ 3.3-1 

 

รูปที ่3.3-1 กระแสเงินสดของสาย ฉช1 
 

 การประเมินสิ่งแวดลอมเบื้องตน (IEE) 

3.4.1  ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน 

ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนในพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 จังหวัด (เสนทางที่คัดเลือกมาพัฒนา

โครงการนํารอง) ตามเกณฑพิจารณาระดับผลกระทบสิง่แวดลอมดังที่กลาวถึงในบทที่ 2 แลวนั้น โดยพิจารณาทั้งระยะ

กอนกอสราง ระยะกอสราง และระยะดําเนินการ โดยสรุปผลการประเมินเบื้องตนในพื้นที่ศึกษาในเขตเมือง

ฉะเชิงเทรา แสดงดังตารางที่ 3.4-1  
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ตารางที่ 3.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ฉช1 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

1. ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางกายภาพ 

- สภาพภูมิประเทศ ในชวงการกอสรางจะทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศ

ในขอบเขตที่จํากัดเฉพาะในบริเวณพ้ืนที่กอสรางสถานี Depot แต

ไมทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศโดยรอบโครงการ 

-1 ไมมีกิจกรรมที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศ 0 

- คุณภาพอากาศ กิจกรรมการกอสรางสถานี Depot คาดวาจะสงผลกระทบตอ

คุณภาพอากาศ  

-2 กิ จ กร รมจ ากก า รขนส ง ค าดว า จ ะ ช ว ย ล ดผ ล กร ะทบต อ 

คุณภาพอากาศ 

+2 

- เสียง  กิจกรรมการกอสรางสถานี Depotคาดวาจะสงผลกระทบตอ

พ้ืนที่ติดตอโครงการ โดยคาระดับเสียงรวม อาจมีคาเกิน

มาตรฐานฯ 

-2 กิจกรรมจากการขนสงคาดวาจะชวยลดผลกระทบตอเสียง +2 

- ความสั่นสะเทือน คาความสั่นสะเทือนที่เกิดจากการกอสรางเสาเข็มของอาคาร

ภายในสถานีจะสงกระทบทําใหเกิดความเสียหายตอบานพัก

อาศัย/อาคาร ซึ่งอยูบริเวณพ้ืนที่ติดตอ และใกลเคยีง 

 

-1 กิ จ กร รมจ ากก าร ขนส ง ค าดว า จ ะช ว ย ล ดผลกระ ทบต อ 

ความสั่นสะเทือน 

+2 

- ธรณีวิทยาและ

แผนดินไหว 

ไมมีกิจกรรมท่ีสงผลตอทรัพยากรธรณี แตอาจมีสิ่งกอสราง 

(อาคารภายในสถานี Depot) ที่อาจไดรับผลกระทบเมื่อเกิด

แผนดินไหว หากไมไดรับการออกแบบที่ด ี

 

0 ไมมีกิจกรรมที่สงผลตอทรัพยากรธรณี แตอาจมีสิ่งกอสราง (อาคาร

ภายในสถานี Depot) ที่อาจไดรับผลกระทบเมื่อเกิดแผนดินไหว  

หากไมไดรบัการออกแบบท่ีด ี

0 
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ตารางที่ 3.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ฉช1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

- คุณภาพน้ําผิวดิน ในชวงกอสรางคาดวาจะเกิดนํ้าเสียจากคนงานกอสราง ซึ่งเปนน้ํา

เสียจากหองสวม และการชําระลางรางกาย สวนนํ้าเสียจาก

กิจกรรมกอสรางคาดวาจะมีปริมาณนอยมาก โดยน้ําเสียที่เกิดขึ้น

หากไมมี การบําบัดน้ํ า เสี ย  หรือระบบบําบัดน้ํ า เสี ยไมมี

ประสิทธิภาพท่ีเพียงพอจะสงผลกระทบตอแหลงน้ําผิวดินโดย

ออม ภายหลังจากการระบายน้ําทิ้งออกสูพื้นที่กอสรางสถานี 

Depot 

-1 ในระยะดําเนินการคาดวาจะเกิดปริมาณน้ําเสียจากกิจกรรมภายใน

สถานี Depot โดยน้ําเสียท่ีเกิดขึ้นหากไมมีการบําบัดน้ําเสีย หรือ

ระบบบําบัดน้ําเสียไมมีประสิทธิภาพท่ีเพียงพอจะสงผลกระทบตอ

แหลงนํ้าผิวดินโดยออม ภายหลังจากการระบายน้ําทิ้งออกสูพ้ืนท่ี

กอสรางสถานี Depot 

-1 

2. ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางชีวภาพ 

- นิเวศวิทยาบนบก บริเวณพื้นที่โครงการ และพื้นที่ศึกษามีการใชประโยชนที่ดิน

ประเภทที่อยูอาศัย และที่ดินประเภทพาณิชยกรรม เปนสวนใหญ  

0 บริเวณพ้ืนที่ศึกษามีการใชประโยชนที่ดินประเภท 

ที่อยูอาศัย และที่ดินประเภท 

พาณิชยกรรม เปนสวนใหญ  

0 

- นิเวศวิทยาทางน้ํา น้ําเสียในชวงกอสรางเมื่อระบายออกสูพ้ืนที่ภายยนอก คาดวาจะ

สงผลกระทบตอแหลงนํ้าผิวดิน และนิเวศวิทยาทางน้ําบริเวณ

พ้ืนที่ศึกษา โดยมีแหลงน้ําท่ีสําคัญคือแมน้ําบางปะกง ในระดับต่ํา 

เน่ืองจากปริมาณนํ้าเสียจากกิจกรรมกอสรางคอนขางนอย 

-1 น้ําเสียในระยะดําเนินการบริเวณสถานี Depot จะถูกบําบัดกอน

ระบายออกสูพื้นท่ีภายยนอก คาดวาจะสงผลกระทบตอแหลงน้ําผิว

ดิน และนิเวศวิทยาทางนํ้าบริเวณพ้ืนที่ศึกษา โดยมีแหลงนํ้าที่สําคัญ

คือแมนํ้าบางปะกง ในระดับต่ํา 

-1 

3. คุณคาการใชประโยชนของมนุษย 

- การใชที่ดินและผัง

เมือง 

มีการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนท่ีดินในปจจุบันจากเปนพื้นที่

วาง เปนการพัฒนาใหมีการใชประโยชนสอดคลองกับขอ

กําหนดการใชประโยชนที่ดินของผังเมือง 

+2 ไมมีกิจกรรมที่เปลี่ยนแปลงการใชประโยชนท่ีดิน 0 
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ตารางที่ 3.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ฉช1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

- การคมนาคมขนสง ปริมาณจราจรท่ีเพ่ิมขึ้นจากการมีรถขนสงวัสดุกอสรางเขา-ออก 

พ้ืนท่ีโครงการ ทําใหคาอัตราสวนปริมาณจราจร (V/C Ratio) ของ

ถนนที่อยูโดยรอบเพิ่มข้ึน แตคาดวาจะไมสงผลกระทบตอการ

เปลี่ยนแปลงสภาพการจราจรบนถนนโดยรอบ  

-2 ปริมาณจราจรจะลดลงจากการเปลี่ยนการใชรถยนตสวนบุคคลมาใช

ระบบขนสง 

+3 

- การระบายน้ําและการ

ปองกันน้ําทวม 

ปริมาณน้ําเสียจากการกอสรางมีปริมาณไมมากนัก แตหากมี

น้ําฝนตกลงในพื้นที่โครงการ อาจทําใหน้ําสวนเกินที่ไมสามารถซึม

ลงดินไดเชนเดิมกอนมีการกอสราง อาจสงผลกระทบตอการ

ระบายน้ําบริเวณทอระบายน้ําสาธารณะ เนื่องจากความสามารถ

ในการรองรับน้ําของทอระบายน้ําบริเวณโดยรอบอาจไมเพียงพอ

ตอปริมาณน้ําที่ระบายออกจากพ้ืนท่ีโครงการท่ีมีมากข้ึน 

-1 ในชวงที่ฝนตกในพื้นที่โครงการ (สถานี Depot) จะมีน้ําฝนสวนเกินที่

ไมสามารถซึมลงดินไดเชนเดิมกอนมีสถานี รวมกับน้ําเสียจากสถานี 

อาจสงผลกระทบตอการระบายน้ําบริเวณบริเวณทอระบายน้ํา

สาธารณะ  เนื่องจากความสามารถในการรองรับน้ําของบริเวณทอ

ระบายน้ําสาธารณะ อาจไมเพียงพอตอปริมาณน้ําที่ระบายออกจาก

สถานีที่มีมากขึ้น 

-2 

- สาธารณูปโภค     

- การใชน้ํา มีการใชน้ําเพื่อการกอสราง และคนงาน ซึ่งจะขอรับบริการ

น้ําประปา หรือซื้อน้ําเอกชน โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการ

ใชน้ําของประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 ในระยะดําเนินการจะขอรับบริการน้ําประปา เพื่อการอุปโภค-บริโภค

ภายในสถานี คาดวาจะสงผลกระทบตอการใชน้ําของประชาชน

ใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา  

-1 

- การใชไฟฟา มีการใชไฟฟาสําหรับเครื่องมือ เครื่องจักรเพื่อการกอสราง ซึ่ง

จะขอรับบริการไฟฟาชั่วคราว โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอ

การใชไฟฟาของประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 ในระยะดําเนินการจะขอรับบริการไฟฟาจากการไฟฟาสวนภูมิภาค 

โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการใชไฟฟาของประชาชนใกลเคียง แต

คาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 

- การจัดการของเสีย ปริมาณเศษวัสดุกอสรางจากกิจกรรมกอสราง และขยะมูลฝอย

จากคนงานกอสรางเพ่ิมขึ้นซึ่งสงผลกระทบตอหนวยงานทองถ่ิน 

-1 ปริมาณขยะมูลฝอยท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นในระยะดําเนินการ จาก

เจาหนาที่ภายในสถานี และน้ํามัน หรือของเสียจากการซอมบํารุง  

-1 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 3.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ฉช1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

ที่รับผิดชอบเก็บขนขยะเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งอาจจะตองเพ่ิมกําลังคน 

/อุปกรณ หรือถาไมเพ่ิมกําลังคน/อุปกรณ อาจสงผลกระทบตอ

การเปลี่ยนแปลงความถี่ในการจัดเก็บขยะในพื้นที่ลดลงจากเดิม 

ซึ่งสงผลกระทบตอหนวยงานทองถ่ินที่รับผิดชอบเก็บขนขยะท่ีเพิ่ม

มากขึ้น อาจจะตองเพ่ิมกําลังคน /อุปกรณ หรือถาไมเพิ่มกําลังคน/

อุปกรณ อาจสงผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงความถี่ในการจัดเก็บ

ขยะในพ้ืนที่ลดลงจากเดิม และมีของเสียบางสวนจากการซอมบํารุงที่

อาจเปนของเสียอันตราย ถาหากจัดการไมเหมาะสม 

4. คุณคาคุณภาพชีวิต 

- เศรษฐกิจ-สังคม - เกิดผลดีหรือประโยชนตอเศรษฐกิจในภาพรวมจากการกอสราง

โครงการ  

- เกิดผลกระทบตอความปลอดภัยของประชาชนที่อยูใกลเคียง 

-1 เกิดผลดีหรือประโยชนตอเศรษฐกิจในภาพรวมจากการดําเนิน

โครงการ  

+2 

- สาธารณสุขและ 

อาชีวอนามัย 

- สงผลกระทบดานฝุนละออง เสียง และความสั่นสะเทือน ซึ่งอาจ

เปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชนได 

- แตไมสงผลกระทบตอความเพียงพอของระบบบริการ 

ทางสุขภาพ เนื่องจากบริเวณใกลเคียงพื้นที่โครงการมีสถานบริการ

ดานสาธารณสุขท่ีเพียงพอ 

-1 - ไมสงผลกระทบตอความเพียงพอของระบบบริการทางสุขภาพ 

เนื่องจากบริเวณใกลเคียงพ้ืนที่โครงการมีสถานบริการดานสาธารณสุข

ที่เพียงพอ และเปนการสงเสริมใหประชาชนไปใชบริการกับหนวยงาน

ดานสาธารณสุขไดสะดวกมากขึ้น 

- ลดผลกระทบดานคุณภาพอากาศจากการเปลี่ยนมาใชระบบขนสง

สาธารณะ 

- ลดผลกระทบดานอุบัติเหตุบนถนน จากการเปลี่ยนมาใชระบบขนสง

สาธารณะ 

+3 
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ตารางที่ 3.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ฉช1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

- การทองเที่ยวและ

ทัศนียภาพ 

- เปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่จากเดิมที่เปนพื้นที่วาง มาเปนพื้นที่

กอสรางสถานีศูนยซอมบํารุงสูงประมาณ 1 - 2 ชั้น ซึ่งอาจสงผล

กระทบตอการมองเห็นทัศนียภาพของประชาชนโดยรอบได  

-1 - เปลี่ยนแปลงสภาพพ้ืนที่จากเดิมที่เปนพ้ืนท่ีวาง มาเปนสถานี 

ศูนยซอมบํารุงสูงประมาณ 1 - 2 ชั้น ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการ

มองเห็นทัศนียภาพของประชาชนโดยรอบได  

- เปนการสงเสริมแหลงทองเที่ยวในการอํานวยความสะดวกใหแก

นักทองเที่ยว 

+3 

- แหลงโบราณสถาน

และประวัติศาสตร 

- จากการศึกษาพบแหลงโบราณสถานในระยะ 1 กิโลเมตร จาก

แนวก่ึงกลางเสนทาง แตคาดวากิจกรรมการกอสรางจะสงผล

กระทบตอแหลงโบราณสถานดังกลาวในระดับต่ํา 

-1 - เปนการสงเสริมแหลงโบราณสถาน และประวัติศาสตรในการ

อํานวยความสะดวกใหแกนักทองเที่ยว/ผูมีความสนใจดาน

โบราณสถาน และประวัติศาสตร 

+3 

หมายเหตุ:  

1. ระดบัผลกระทบของระยะกอนกอนสราง ทั้ง 16 ปจจัยยอย เทากับ 0 ทั้งหมด คือ ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม เนื่องจากไมมีกิจกรรมที่ทําใหกระทบตอการสภาพภูมิประเทศ สภาพแวดลอม ทรัพยากรสิ่งแวดลอม รวมถึงไมมี

กิจกรรมที่สงผลกระทบตอการใชที่ดิน การคมนาคมขนสง ระบบสาธารณูปโภค แหลงทองเที่ยว และโบราณสถาน 

2. ความหมายของระดับผลกระทบ เปนดังนี้ 

(+3)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในวงกวาง ตอเนื่องยาวนานและถาวร   

(+2)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่คอนขางกวาง แตยังอยูในวงจํากัดบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง 

(+1)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่จํากัด คือ ในบริเวณพ้ืนที่โครงการเทานั้น และเกิดข้ึนในระยะเวลาสั้น   

       ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม 

(-1)  สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงบางสวน แตยังมีคุณภาพอยูในเกณฑมาตรฐานที่กําหนด มีขอบเขตพ้ืนที่ที่ไดรับผลกระทบไมกวางมากนัก โดยเกิดข้ึนในบริเวณพ้ืนที่โครงการเทานั้น และเกิดข้ึนในระยะเวลาสั้น การสงผลกระทบตอสุขภาพของประชาชน จะเกิดข้ึนเฉพาะใน

ดานจิตใจ เชน การกอใหเกิดเหตุเดอืดรอนรําคาญ   

(-2)  เกิดการเปลี่ยนแปลงโดยมีคุณภาพเทากับหรือมากกวาเกณฑมาตรฐานที่กําหนดเล็กนอย มีขอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบคอนขางกวาง แตยังอยูในวงจํากัดในบริเวณพ้ืนที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียงเทานั้น ระยะเวลาในการเกิดผลกระทบคอนขางนาน แตไมไดเกิดข้ึน

อยางถาวร เกิดผลกระทบตอสุขภาพของประชาชนแตไมรุนแรงถึงชีวิต   

(-3)  สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงหรือเกิดผลกระทบมากกวาเกณฑที่มาตรฐานกําหนด มขีอบเขตพื้นที่ที่ไดรบัผลกระทบกระจายเปนวงกวาง ตลอดทัว่ทั้งโครงการ ระยะเวลาในการเกิดผลกระทบตอเนื่อง ยาวนาน และถาวร 

เกิดผลกระทบตอสุขภาพของประชาชนในระดับที่อันตรายตอชวีิต    



บทที่ 4 
สาย ชบ5 เมืองศรีราชา -  

สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา –ปลวกแดง 
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 4-1  

 

บทที่ 4 | สาย ชบ5 เมืองศรีราชา - สถานีรถไฟความเร็วสูง

ศรีราชา – ปลวกแดง 
 

 รูปแบบโครงการ 

4.1.1 ภาพรวมของโครงการ 

เสนทางสาย ชบ5 เปนแนวเสนทางระหวางเมือง (หมวด3) ระยะทาง 42 กม. มีจํานวนสถานีทั้งหมด 29 สถานี 

เปนเสนทางที่เชื่อมตอระหวางพื้นที่ใจกลางอําเภอศรีราชา สถานีรถไฟความเร็วสูง และพื้นที่ยานอุตสาหกรรม 

แหลงสําคัญ ที่มีลักษณะการเดินทางในพื้นที่และการจางงานเปนจํานวนมาก รวมถึงแนวเสนทางดังกลาวประกอบไปดวย

แหลงดึงดูดการเดินทางที่สําคัญหลายจุด การเปดใหบริการรถสาธารณะบนเสนทางนี้จะสามารถลดการใชพาหนะ 

สวนบุคคลในพื้นที่เมืองศรรีาชาและการเดินทางเขาสูแหลงนิคมอุตสาหกรรม รวมถึงรองรบัการพัฒนาพื้นที่ในอนาคต

อันเนื่องจากการพัฒนาสถานีรถไฟความเร็วสูง และการพัฒนาเมืองในอนาคต 

4.1.2 เสนทางและระบบ 

แนวเสนทางการสํารวจออกแบบระบบขนสงสาธารณะของจังหวัดชลบุรี (ชบ5) มีจุดเร่ิมตนที่บริเวณโรงเรยีน

ดาราสมุทร บนถนนทางหลวงหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) กม. 116+030 มุงตรงไปทางทิศใต ตามแนวถนนทางหลวง

หมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) ถึงจุดตัดสี่แยกอัสสัมชัญ บริเวณ กม. 118+300 จากนั้นแนวเสนทางจะเลี้ยวซายไปทาง

ทิศตะวันออกเขาสูแนวถนนทางหลวงหมายเลข 3241 (ถนนอัสสัมชัญ) มุงตรงไปทางทิศตะวันออก และแนวเสนทาง

จะเบี่ยงไปทางทิศตะวันออกเฉียงเหนือ บริเวณจุดตัดสามแยกอัสสัมชัญ ผานโรงเรียนอัสสัมชัญ สถานีไฟฟาแรงสูงศรีราชา 

ขามทางรถไฟ แลวจะเลี้ยวขวาไปยังสถานรีถไฟฟาความเร็วสูงศรรีาชา บริเวณ กม. 2+050 เพ่ือไปรับผูโดยสารบริเวณ

สถานีรถไฟฟา จากนั้นจะวนกลับเขาสูเสนทางเดิมที่ถนนทางหลวงหมายเลข 3241 (ถนนอัสสัมชัญ) (สวนเสนทางขากลับ 

วิ่งไปรับผูโดยสารแลวจะวิ่งมุงตรงไปทางทิศใต จากนั้นจะเลี้ยวขวาเขาสูถนนศรีราชา-หนองยายบู และมุงตรงไปทาง

ทิศตะวันตกเฉียงเหนือ จนถึงบริเวณจุดตัดสามแยกอัสสัมชัญ จากนั้นจะวิ่งในแนวเสนทางเดิม) ผานวัดรังสีสุทธาวาส 

ผานสะพานขามคลองเล็ก บริเวณ กม. 4+190 ผานจุดตัดสี่แยกเขาสวนเสือศรีราชา บรเิวณ กม. 6+580 แนวเสนทาง

ยังคงมุงตรงไปทางทิศตะวันออก ผานสวนเสือศรีราชา จากนั้นแนวเสนทางจะเลี้ยวขวาไปทางทิศใต บริเวณสถานี

บริการน้ํามัน ปตท.อางเก็บน้ําหนองคอ ที่ กม. 11+150 มุงตรงไปทางทิศใต ผานอางเก็บน้ําหนองคอ โรงเรียน 

วัดหนองฆอ จากนั้นแนวเสนทางจะเลี้ยวซายไปทางทิศตะวันออก เขาสูแนวถนนทางหลวงหมายเลข 331 บริเวณ  

กม. 14+300 ของถนนทางหลวงหมายเลข 3 เมื่อเขาสูถนนทางหลวงหมายเลข 331 แนวเสนทางจะมุงตรงไปทาง 

ทิศตะวันออก ผานวัดเขาชีธรรมนิมิตร ผานจุดตัดสามแยกทางเขานิคมอุตสาหกรรมปนทอง 3 บริเวณ กม. 9+450 

ผานจุดตัดสามแยกทางเขานคิมอุตสาหกรรม ดับบลิวเอชเอชลบุรี 1 บริเวณ กม. 12+000 ผานจุดตัดสามแยกทางเขา
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นิคมฯ เหมราชโลจิสติกสพารค 1 บริเวณ กม. 13+600 ผานจุดตัดสามแยกทางเขานิคมอุตสาหกรรม เหมราชชลบุรี 2 

บริเวณ กม. 14+850 จากนั้นแนวเสนทางจะเลี้ยวขวาไปทางทิศใตเขาสูแนนถนนทางหลวงแผนดินหมายเลข 331 

บริเวณ กม. 46+720 ของถนนสายยุทธศาสตร และแนวเสนทางจะมุงตรงไปทางทิศตะวันตกเฉียงใต ผานสะพาน 

ขามคลองหนึ่ง ผานสะพานขามคลองสอง ผานจุดตัดสามแยกทางเขานิคมอุตสาหกรรมโรจนะ บอวิน บริเวณ  

กม. 43+300 โรงพยาบาลปยะเวชช บอวิน ผานจุดตัดสามแยกทางเขานิคมอุตสาหกรรม ดับบลิวเอชเอชลบุรี 1 

บริเวณ กม. 40+080 ผานจุดตัดสามแยกทางเขานิคมอุสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด (ระยอง) บริเวณ กม. 39+200 

จากนั้นแนวเสนทางจะเลี้ยวซายไปทางทิศตะวันออกเขาสูแนวถนน รย. 3013 บริเวณแยกปากรวม และแนวเสนทาง

จะมุงตรงไปทางทิศตะวันออก ผานเทสโกโลตัส บอวิน ตลาดนัดหวยปราบนคร ตลาดสมารทแลนดเซ็นเตอรพอย  

วัดหวยปราบ วัดราษฎรอัสดาราม จากนั้นแนวเสนทางจะเบี่ยงซายเล็กนอย จนไปสิ้นสุดแนวเสนทางที่บริเวณทางเขา-ออก 

เขตประกอบการอุตสาหกรรมสยามอีสเทิรนอินดัสเตรียลพารค รวมระยะทางประมาณ 42 กิโลเมตร โดยแนวเสนทาง

มีลักษณะทางกายภาพของโครงขายถนนแสดงดังตารางที่ 4.1-1 

4.1.3 รูปแบบยานพาหนะ ระบบการใหบริการ และการจัดชองทางเดินรถ 

จากการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบของระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมของเสนทางสาย ชบ5 จะเปน 

รถโดยสารไฟฟาขนาดปกติ 12 เมตร (EV Bus) ขนาดความจุ 40 คน (ไมมีการยืน) ที่ใชพลังงานจากแบตเตอรี่ไฟฟา 

สวนการใหบริการระบบขนสงสาธารณะสาย ชบ5 มีลักษณะรูปแบบระบบขนสงสาธารณะ ทั้งแบบมีชองทางเฉพาะ 

(Exclusive Lane) ซึ่งลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิท 

รวมระยะทาง 2 กม. ตั้งแต รร.ดาราสมุทร ถึงสี่แยกอัสสัมชัญ โดยอนุญาตใหรถขนสงสาธารณะอื่นสามารถ 

ใชชองทางพิเศษได และแบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) ที่เปนชองทางรวมกับกระแสจราจร 

ของยานพาหนะประเภทอ่ืน รวมระยะทาง 40 กม. ดังรูปที่ 4.1-1 จะประกอบดวย 

1) แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ระยะทาง 2 กิโลเมตร ไดกําหนดใหใชชองจราจรขวาสุด 

เปนชองทางเดินรถเฉพาะ และมีการแบงแยกชองทางอยางชัดเจน (Center Transitway) โดยมีการรื้อเกาะ

กลาง (Street Island) ออก และทําการปรับพื้นที่ชองทางเดินรถชองขวาสุดของถนนเดิมมาเปนชอง

ทางเดินรถเฉพาะพรอมทั้งกอสรางเกาะแบริเออร (Barrier) (รายละเอียดแสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.1) 

2) แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) ระยะทาง 40 กิโลเมตร ซึ่งเปนการวิ่งชิดขอบดานนอก 

(ริมทางเทา) โดยใชชองจราจรในถนนรวมกับรถอื่นๆ และมีการใชระบบการบริหารจัดการและควบคุม

การจอดรถตามแนวเสนทาง รวมถึงระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะในบริเวณทางแยก (รายละเอียด

แสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.1) 

โดยมีรายละเอียด ดังตารางที่ 4.1-1 และรูปที่ 4.1-2 
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รูปที่ 4.1-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย ชบ5 
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ตารางที่ 4.1-1 ลักษณะทางกายภาพและรูปแบบระบบขนสงสาธารณะบนถนนเสนทางสาย ชบ5 
ลําดับ ชวง กม.  

ของแนวสายทาง 

(ระยะทาง) 

ชวง ถนน/ทางหลวง ความกวาง 

เขตทาง  

(ม.) 

ลักษณะทาง 

กายภาพของถนนเดืม 

รูปแบบชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะ 

จํานวนชองจราจร 

รถทั่วไป 

(ชอง) 

ความกวางเขตทางเฉพาะ  

และจํานวนชองจราจร 

เฉพาะรถโดยสารสาธารณะ 

1 00+000 – 00+450 

(0.450 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) 

ชวง กม. 116+030 – 116+480 

32.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.0 – 3.5 ม./

ชอง, เกาะแบริเออร, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

 

เขตทางกวาง 9.70 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 8.0 เมตร) 

พรอมเกาะแบริเออรกั้น 2 ฝง 

2 00+450 – 00+750 

(0.300 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) 

ชวง กม. 116+480 – 116+780 

35.00 ผิวแอสฟลต, 7 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะแบริเออร, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมเลนเบื่ยงจราจร 

เขตทางกวาง 9.70 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 8.0 เมตร) 

พรอมเกาะแบริเออรกั้น 2 ฝง 

3 00+750 – 00+770 

(0.020 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3) 

ชวง กม. 116+780 – 116+800 

38.00 ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.0 – 3.25 ม./

ชอง, เกาะแบริเออร, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

เขตทางกวาง 9.70 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 8.0 เมตร) 

พรอมเกาะแบริเออรกั้น 2 ฝง 

4 0+770 – 01+125 

(0.355 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (เขตเทศบาล) (ทล. 3) 

ชวง กม. 116+800 – 117+155 

38.00. ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.0 – 3.25 ม./

ชอง, เกาะแบริเออร, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

เขตทางกวาง 9.70 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 8.0 เมตร) 

พรอมเกาะแบริเออรกั้น 2 ฝง 

5 01+125 – 01+575 

(0.450 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (เขตเทศบาล) (ทล. 3) 

ชวง กม. 117+155 – 117+605 

3500 ผิวแอสฟลต, 7 ชองจราจร, ความกวาง 3.0 – 3.50 ม./

ชอง, เกาะแบริเออร, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

5 ชอง (ไป 2 กลับ 3) เขตทางกวาง 9.70 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 8.0 เมตร) 

พรอมเกาะแบริเออรกั้น 2 ฝง 

6 01+575 – 01+900 

(0.325 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (เขตเทศบาล) (ทล. 3) 

ชวง กม. 117+605 – 117+930 

32.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.0 – 3.25 ม./

ชอง, เกาะแบริเออร, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) เขตทางกวาง 9.70 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 8.0 เมตร) 

พรอมเกาะแบริเออรกั้น 2 ฝง 

7 01+900 – 02+500 

(0.600 กิโลเมตร) 

ถนนอสัสัมชัญ (เขตเทศบาล) (ทล. 3241) 

ชวง กม. 00+000 – 00+600 

16.00 ผิวคอนกรีต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 2.5 – 3.0 ม./

ชอง, ไมมีเกาะกลาง, มีไหลทาง แตไมมทีางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) - 

8 02+500 – 03+650 

(1.15 กิโลเมตร) 

ถนนอสัสัมชัญ (เขตเทศบาล) (ทล. 3241) 

ชวง กม. 00+600 – 01+750 

11.50 ผิวแอสฟลต, 2 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, ไม

มีเกาะกลาง, ไมมีไหลทางและทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

2 ชอง (ไป 1 กลับ 1) - 
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ตารางที่ 4.1-1 ลักษณะทางกายภาพและรูปแบบระบบขนสงสาธารณะบนถนนเสนทางสาย ชบ5 (ตอ) 
ลําดับ ชวง กม.  

ของแนวสายทาง 

(ระยะทาง) 

ชวง ถนน/ทางหลวง ความกวาง 

เขตทาง  

(ม.) 

ลักษณะทาง 

กายภาพของถนนเดืม 

รูปแบบชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะ 

จํานวนชองจราจร 

รถทั่วไป 

(ชอง) 

ความกวางเขตทางเฉพาะ  

และจํานวนชองจราจร 

เฉพาะรถโดยสารสาธารณะ 

9 03+650 – 03+950 

(0.300 กิโลเมตร) 

ถนนไรกลวย (เขตเทศบาล) (ทล. 3241)  

ชวง กม. 01+750 – 02+050 

25.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 2.9 – 3.5 ม./

ชอง, ไมมีเกาะกลาง, มีไหลทาง แตไมมทีางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) - 

10 03+950 – 05+175 

(1.225 กิโลเมตร) 

ถนนไรกลวย (ทล. 3241)  

ชวง กม. 02+050 – 03+275 

25.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 2.9 – 3.5 ม./

ชอง, ไมมีเกาะกลาง, มีไหลทาง แตไมมทีางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) - 

11 5+175 – 8+400 

(3.225 กิโลเมตร) 

ทล. 3241  

ชวง กม. 03+275 – 06+500 

30.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 2.8 – 3.0 ม./

ชอง, เกาะกลางแบบสี, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) - 

12 8+400 – 11+250 

(2.850 กิโลเมตร) 

ทล. 3241  

ชวง กม. 06+500 – 09+350 

30.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบสี, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) - 

13 11+250 – 12+750 

(1.500 กิโลเมตร) 

ทล. 3241  

ชวง กม. 09+350 – 10+850 

30.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

ไมมีเกาะกลาง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) - 

14 12+750 – 16+100 

(3.350 กิโลเมตร) 

ทล. 3241  

ชวง กม. 10+850 – 14+200 

40.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

ไมมีเกาะกลาง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) - 

15 16+100 – 17+350 

(1.250 กิโลเมตร) 

ทล. 331  

ชวง กม. 06+392 – 07+642 

55.00 ผิวคอนกรีต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบรอง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) 

พรอมไหลทาง 

- 

16 17+350 – 20+150 

(2.800 กิโลเมตร) 

ทล. 331  

ชวง กม. 07+642 – 10+442 

50.00 ผิวคอนกรีต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

เกาะแบริเออร, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) 

พรอมไหลทาง 

- 

17 20+150 – 26+300 

(6.150 กิโลเมตร) 

ทล. 331  

ชวง กม. 39+150 – 47+000 

55.00 ผิวคอนกรีต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบรอง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) 

พรอมไหลทาง 

- 

18 26+300 – 35+350 

(9.050 กิโลเมตร) 

ทางหลวงยุทธศาสตร สัตหบี-พนมสาร

คาม (ทล. 331)  

ชวง กม. 06+500 – 09+350 

80.00 ผิวคอนกรีต, 12 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

ไมมีเกาะกลาง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

12 ชอง (ไป 6 กลับ 6) - 

19 35+350 – 41+650 

(6.300 กิโลเมตร) 

รย.3013  

ชวง กม. 00+000 – 06+300 

30.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5  ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบสี, มีไหลทางและมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

- 
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(Section A - A) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 116+030 – 116+480 

   
(Section B - B) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 116+480 – 116+780 

   
(Section C - C) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 116+780 – 117+155 

   
(Section D - D) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 117+155 – 117+605 

รูปที่ 4.1-2 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย ชบ5 
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(Section E - E) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 117+605 – 117+930 

   
(Section F - F) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนอัสสัมชัญ (ทล. 3241) ชวง กม. 00+000 – 00+600 

   
(Section G - G) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนอัสสัมชัญ (ทล. 3241) ชวง กม. 00+600 – 01+750 

   
(Section H - H) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนไรกลวย (ทล. 3241) ชวง กม. 01+750 – 03+275 

รูปที่ 4.1-2 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย ชบ5 (ตอ) 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 
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(Section I - I) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนน ทล. 3241 ชวง กม. 03+275 – 06+500 

   
(Section J - J) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนน ทล. 3241 ชวง กม. 10+850 – 14+200 

   
(Section K - K) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนน ทล. 331 ชวง กม. 10+442 – 16+592 

   
(Section L - L) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนทางหลวงชนบท หมายเลข รย. 3013 ชวง กม. 0+000 – 6+300 

รูปที่ 4.1-2 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย ชบ5 (ตอ) 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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รูปที่ 4.1-3 ตัวอยางการจัดชองทางเดินรถแบบชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 

4.1.4 ตําแหนงและรูปแบบสถานี รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง 

1) ตําแหนงและรูปแบบสถาน ี

สําหรับตําแหนงและรูปแบบสถานีของระบบขนสงสาธารณะ สาย ชบ5 ประกอบดวย 29 สถาน ี

ซึ่งแบงเปน สถานีชานเมือง จํานวน 21 สถานี (มีระยะหางระหวางสถานี ประมาณ 500 – 5,050 เมตร) และสถานี 

ในเมือง จํานวน 8 สถานี (มีระยะหางระหวางสถานี ประมาณ 300 – 1,700 เมตร) อีกทั้งยังไดจัดใหมีศูนยซอมบํารุง 

บริเวณ สถานีที่ 27 และลานจอดแลวจร กระจายไปตามสถานีตาง ๆ ดังแสดงในรูปที่ 4.1-1 และตารางที่ 4.1-3 

โดยประกอบดวย 4 รูปแบบสถานี ดังนี้ (รายละเอียดแตละรูปแบบสถานีแสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.2) 

รูปแบบที ่1 รูปแบบที ่2 รูปแบบที ่3 รูปแบบที ่4 รวม 

สถานีอยูบริเวณทางเทาใน

เขตนอกเมือง 

สถานีอยูบริเวณทางเทาใน

เขตชานเมือง/เมือง 

สถานีอยูบนเกาะกลาง สถานีอยูบริเวณเกาะกลาง 

และใกลแยก 

11 สถาน ี 14 สถาน ี 2 สถาน ี 2 สถาน ี 29 สถาน ี

 

2) ลานจอดแลวจร 

สําหรับตําแหนงและรูปแบบลานจอดแลวจร ประกอบดวย 4 ลานจอดแลวจร ไดแก บริเวณโรงเรียน

ดาราสมุทร ระดับปฐมวัย BSC Driving Range สวนเสือศรีราชา และเขตประกอบการอุตสาหกรรมสยามอีสเทิรน

อินดัสเตรียลพารค มีจํานวนชองจอดรถยนตทั้งหมด 130 คัน และชองจอดรถจักรยานยนต ทั้งหมด 90 คัน 

โดยตําแหนงของลานจอดแลวจร แสดงตารางที่ 4.1-2  
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ตารางที่ 4.1-2 รายละเอียดลานจอดแลวจร 

ลําดับ 
รูปแบบ ตําแหนง พิกัด ขนาดพื้นที่  

(ตารางเมตร) 

จํานวนชอง

จอดรถยนต 

จํานวนชองจอด

รถจักรยานยนต 

1 
ลานจอดแลวจร ตรงขาม โรงเรียนดาราสมุทร  

ระดับปฐมวัย 

13.181378, 100.931356 1,100 24 16 

2 
ลานจอดแลวจร ตรงขาม BSC Driving Range 13.154347, 100.980247 1,120 27 18 

3 
ลานจอดแลวจร ตรงขาม สวนเสือศรรีาชา 13.147175, 101.010920 1,169 28 20 

4 
ลานจอดแลวจร เขตประกอบการอุตสาหกรรม  

สยามอีสเทิรนอินดสัเตรียลพารค 

13.005107, 101.131162 1,100 48 32 

 

3) ศูนยซอมบํารุง (Depot)  

พื้นที่ศูนยซอมบํารงุ ของจังหวัดชลบุรี ตั้งอยูบริเวณดานหนานิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ระยอง ดังรูปที่ 4.1-4 

โดยมีองคประกอบพื้นที่ตางๆ ดังนี้ 

(1) อาคารสํานักงาน และพื้นที่จอดรถพนักงาน 

- อาคารสํานักงาน 2 ชั้น ขนาด 450 ตร.ม. 

- พื้นที่จอดรถพนักงาน 26 คัน 650 ตร.ม. 

(2) พื้นที่ซอมบํารุง (workshop) และ พื้นที่จอดรถ (bus parking) 

- พื้นที ่ชารจแบตเตอรี่รถ 5 คัน (fast charge 1 ชุด normal charge 4 ชุด) 300 ตร.ม. 

- พื้นที่ ลางรถ/ทําสี 2 คัน 120 ตร.ม. 

- พื้นที่ เก็บของ 43 ตร.ม. 

- inspection/preventive mentainace pit 3 คัน 56 ตร.ม. 

- driver’s complaint pit 1 คัน 14 ตร.ม. 

- operation block 100 ตร.ม. 

- พื้นที่ workshop สําหรับซอมบํารุง 384 ตร.ม. 

- พื้นที่ จอดรถโดยสาร EV Bus 34 คัน 4,290 ตร.ม. 

(3) พื้นที่ สีเขียว 1,504 ตร.ม. 

 
รูปที่ 4.1-4 ผังการเดินรถสัญจรภายในพ้ืนที่ซอมบํารุง 
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4) สถานีขนสงมวลชนรวม (Intermodal Transfer Facilities) 

สําหรับจุดเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงสถานศีรีราชา ทางที่ปรกึษาไดเสนอ

ใหมีการปรับปรุงลานจอดรถทัวรของสถานีรถไฟความเร็วสูง โดยติดตั้งศาลารอรถและปายสถานี เพื่อใชเปนสถาน ี

รถโดยสารสาธารณะ ทั้งสายในเมืองและสายระหวางเมือง พรอมทั้งปรับปรุงสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ ไดแก  

จุดจอดรถยนตสวนบุคคล จุดจอดรถจักรยานยนต และจุดขึ้น-ลง สาธารณะ ใหมีความเชื่อมโยงและเขาถึงไดงาย 

จากสถานีรอรถโดยสาร ดังรูปที่ 4.1-5 

 

รูปที่ 4.1-5 ตัวอยางจุดเชื่อมตอการเดินทาง (ITF) บริเวณสถานีรถไฟความเร็วสูงสถานศีรีราชา 
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ตารางที่ 4.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย ชบ5 

ลําดับ ชื่อสถานี 

ระยะหาง

ระหวาง

สถานี 

(เมตร) 

รูปแบบ

สถานี 
สถานท่ีใกลเคียง 

สิ่งอํานวยความะสะดวกในการเขาถึงสถานี 

ที่จอด

จักรยาน 

ทางมาลาย+

ไฟจราจร  
สะพานลอย จุดจอดรับ-สง 

On-Street 

Parking 

ลานจอด

แลวจร 

1 โรงเรียนดาราสมุทร ระดับ

ปฐมวัย 

0 เกาะกลาง โรงเรียนดาราสมุทร ระดับปฐมวัย, สามเณราลัย

พระหฤทัย, โรงพยาบาลสมิติเวชศรีราชา 
    -  

2 วัดคาทอลิกพระหฤทัยพระ

เยซูเจา ศรีราชา 

300 ทางแยก วัดคาทอลิกพระหฤทัยพระเยซูเจา ศรีราชา, 

โรงเรียนศรีราชา, สํานักบริหารพ้ืนท่ีอนุรักษที่ 2 

(ศรีราชา) 

-  - - - - 

3 สี่แยกวัดวังหิน 525 ทางแยก ศาลาประชาคม ที่วาการอําเภอศรีราชา, สถานี

ตํารวจภูธร ศรีราชา, สํานักงาน การไฟฟา ศรี

ราชา 

   - - - 

4 โรบินสัน ศรีราชา 525 เกาะกลาง โรบินสัน ศรีราชา, โรงพยาบาลพญาไทศรีราชา     - - 

5 โรงเรียน อัสสัมชัญศรีราชา 650 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

โรงเรียน อัสสัมชัญศรีราชา 
 - - - - - 

6 ชุมทางศรีราชา 1,400 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

ชุมทางศรีราชา, ศูนยอบรมเยาวชนคามิลเลี่ยน 
  -  -  

7 ซอย ศรีราชา-หนองคอ 21 950 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

หมูบานเทอเรสฮิลล, หมูบานคลาสสิคโฮม, 

ตําหนักหลวงปูมังกรขาว 
- - - - - - 

8 ซอยศรีราชา หนองคอ 25 675 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

หมูบานทรัพยสิน, หมูบานธาราริน 
- - - - - - 

9 โรงเรียนวัดโพธ์ิทัตราช

วิทยาลัย 

520 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

หมูบานอัมพรเพรส, โรงเรียนวัดโพธ์ิทัตราช

วิทยาลัย 
-  

 
(กอสราง) 

- - - 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 
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ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
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ตารางที่ 4.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย ชบ5 (ตอ) 

ลําดับ ชื่อสถานี 

ระยะหาง

ระหวาง

สถานี 

(เมตร) 

รูปแบบ

สถานี 
สถานท่ีใกลเคียง 

สิ่งอํานวยความะสะดวกในการเขาถึงสถานี 

ที่จอด

จักรยาน 

ทางมาลาย+

ไฟจราจร  
สะพานลอย จุดจอดรับ-สง 

On-Street 

Parking 

ลานจอด

แลวจร 

10 วัดนาพราว 700 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

เทสโก โลตสั วัดไรกลวย 2, มินิบิก๊ชีตลาดนัด

นาพราว, วัดนาพราว 
- - - - - - 

11 โรงเรียนสุรศกัดิ์วิทยาคม 1,100 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

J-Park Sriracha, หมูบานคันทรีโฮม2, BSC 

Driving Range, โรงเรียนสุรศกัดิ์วิทยาคม 
 -   -  

12 ทางแยกเขาดินลาง 1,900 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

หมูบานสวนเสอืปาลมฮิลล, ศูนยปกส.รพ.สมเด็จฯ

สาขาหนองคอ 
- - 

 
(กอสราง) 

- - - 

13 สวนเสือศรรีาชา 1,450 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

สวนเสือศรรีาชา, หมูบานศรีราชาแลนด,  
- - 

 
(กอสราง)  -  

14 องคการบริหารสวนตําบล

หนองขาม 

1,650 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

องคการบริหารสวนตําบลหนองขาม, หมูบาน

ไขมุก, หมูบานฟอรเรสตา 
 - - - - - 

15 โรงเรียนวัดหนองฆอ 1,525 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

โรงเรียนวัดหนองฆอ, วัดหนองฆอ, ตลาดประชา

รัฐ  

ต.นัดวัดหนองฆอ 

 - - - - - 

16 วัดเขาชีธรรมนิมิตร 1,625 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

โรงเรียนบานเขาชี (โพธิ์นาคราษฎรอุปถัมภ),  

วัดเขาชีธรรมนิมิตร 
- - - - - - 

17 นิคมอุตสาหกรรมปนทอง 3 3,300 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

นิคมอุตสาหกรรมปนทอง 3 
- - - - - - 

18 นิคมเหมราช ชลบุรี 2 5,050 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

นิคมเหมราช ชลบุรี 2, วัดพันเสด็จนอก 
- - - - - - 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 
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ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
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ตารางที่ 4.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย ชบ5 (ตอ) 

ลําดับ ชื่อสถานี 

ระยะหาง

ระหวาง

สถานี 

(เมตร) 

รูปแบบ

สถานี 
สถานท่ีใกลเคียง 

สิ่งอํานวยความะสะดวกในการเขาถึงสถานี 

ที่จอด

จักรยาน 

ทางมาลาย+

ไฟจราจร  
สะพานลอย จุดจอดรับ-สง 

On-Street 

Parking 

ลานจอด

แลวจร 

19 สถานีตํารวจภูธรบอวิน 4,550 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

การไฟฟาสวนภูมิภาคบึง 2, สถานีตํารวจภูธรบอ

วิน 
- - - - - - 

20 นิคมอุตสาหกรรมโรจนะ บอวิน 1,700 ชิดทางเทา นิคมอุตสาหกรรมโรจนะ บอวิน ชลบุร ี - - - - - - 

21 โรงพยาบาลปยะเวชช บอวิน 1,300 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

โรงพยาบาลปยะเวชช บอวิน, หมูบานตะวันวิลล, 

มัสยิดนูรุลอิสลาม บานพันเสดจ็ใน 
- - - - - - 

22 วัดพันเสดจ็ใน 700 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

โรงเรียนบานเขาหิน, วัดพันเสด็จใน, องคการ

บริหารสวนตําบลบอวิน 
- - - - - - 

23 แยกนิคมฯ เหมราช 1,350 ชิดทางเทา สํานักงานกิจการประปาบอวิน, ฮารดแวร คิง - - - - - - 

24 ทะเลทองพลาซา 1,100 ชิดทางเทา 

นอกเมือง 

ทะเลทองพลาซา, โรงเรียนปญญานฤมิต, ตลาด

สดเมืองทองแลนดแอนดเฮาส 
- - - - - - 

25 เทสโก โลตัส บอวิน 1,400 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

เทสโก โลตัส บอวิน, หมูบานสาธิต, หมูบาน

ธัญพิชา 
  -  - - 

26 วัดหวยปราบ 1,650 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

วัดหวยปราบ, โรงเรียนบานหวยปราบ, วัดสันติ

คีร,ี ตลาดสมารทแลนดเซ็นเตอรพอย 
  - - - - 

27 โรงพยาบาลสงเสริมสุขภาพ

ตําบลบานหวยปราบ 

1,700 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

โรงพยาบาลสงเสริมสุขภาพตําบลบานหวยปราบ, 

หมูบาน ศุภลักษณ พารควิว, หมูบานศศธิร 2 
- - - - - - 

28 ตลาดสะพาน 4 พลาซา 1,650 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

ตลาดสะพาน4พลาซา, วัดราษฎรอัสดาราม, 

โรงเรียนมาบยางพรวิทยาคม 
- - - - - - 

29 เขตประกอบการ

อุตสาหกรรมสยามอีสเทิรนฯ 

700 ชิดทางเทา 

ในเมือง 

เขตประกอบการอุตสาหกรรม สยามอีสเทิรนฯ 
- - -  -  
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 การคาดการณผูโดยสารและรายได 

สภาพเศรษฐกิจสังคมและการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่ศึกษา ในปจจุบันและการคาดการณในอนาคต 

ประกอบดวย ขอมูลประชากร ผลิตภัณฑมวลรวม การจางงาน การศึกษา และการทองเที่ยว เพื่อนําไปใชในการวิเคราะห

ในการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะจังหวัดชลบุรี เพื่อรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ 

ภาคตะวันออก มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

4.2.1 ขอมูลประชากร การจางงาน และการศึกษาในพื้นท่ี 

จากการวิเคราะหประชากรของจังหวัดในพ้ืนที่ศึกษา พบวา จังหวัดชลบุรี มีจํานวนประชากรรวมทั้งหมด 

2,306,716 คน และมีประชากรในพื้นที่แนวเสนทางเทากับ 27,000 คน ดังแสดงในตารางที่ 4.2-1 และตารางที่ 4.2-2 

ตารางที่ 4.2-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา ป 2562 

พื้นท่ี 
จํานวนประชากร (คน) 

ประชากรรวม ประชากรตามทะเบียนราษฎร ประชากรแฝง 

ชลบุร ี 2,306,716 1,536,014 770,702 

ระยอง 1,020,965 723,358 297,607 

             ที่มา : สํานกังานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562  และกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 2562 

ตารางที่ 4.2-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา  

ประชากรรวม (คน) 2562 2567 2571 2576 

แนวเสนทาง 27,000 30,660 34,070 39,140 

จ งัหว ัดชลบ ุร  ี

จังหวัดชลบุร ี 2,306,716 2,482,271 2,634,393 2,841,827 

อําเภอศรีราชา 482,924 548,308 609,299 700,045 

จ งัหว ัดระยอง 

จังหวัดระยอง 1,020,965 1,138,094 1,255,760 1,437,700 

อำเภอปลวกแดง 95,658 123,362 155,316 212,030 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562 

จากขอมูลการคาดการณอัตราการเติบโตทางดานประชากรของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 พบวา ในป 2580 เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกจะมีจํานวนประชากรรวม 6.00 ลานคน  

มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง จากป พ.ศ. 2560 คิดเปนรอยละ 2 ตอป และเมื่อจําแนกตามจังหวัด 

พบวา จังหวัดชลบุรี มีประชากรจํานวน 3.0 ลานคน 
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จํานวนน ัก เ ร ียนอยู ในพื ้นที ่จังหวัดชลบุรีรอยละ 52 ของในพื้นที่ศึกษา 3 จังหวัด โดยสวนใหญ 

เปนนักเรียนในระดับชั้นประถม คิดเปนรอยละ 48 และจํานวนนักเรียนอยูในพื้นที่จังหวัดระยองรอยละ 26 ในพื้นที่ศึกษา 

3 จังหวัด โดยสวนใหญเปนนักเรียนในระดับชั้นประถม คิดเปนรอยละ 49 ดังตารางที่ 4.2-3 

ตารางที่ 4.2-3 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2561 

ระดบัการศึกษา ชลบุรี ระยอง รอยละ 

กอนประถมศึกษา 51,682 25,256 19.05% 

ประถมศึกษา 129,324 65,929 48.35% 

มัธยมศึกษาตอนตน 60,775 29,867 22.44% 

มัธยมศึกษาตอนปลาย 27,652 13,357 10.15% 

รวม 269,433 134,409 100.00% 

ที่มา: สถิติการศึกษา สาํนักงานสถิติแหงชาติ, ป พ.ศ. 2561 

4.2.2 สถานที่สําคัญบนแนวเสนทางโครงการ 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น 

 สถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชา : คาดการณผูโดยสารขาเขา ณ ป พ.ศ. 2566 จํานวน 3,870 คน/วัน 
(ที่มา : โครงการศกึษา ทบทวน และวิเคราะหความเหมาะสมของโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมตอ 3 สนามบิน) 

 

สถานที่สําคัญที่แนวเสนทางผานรวม 65 แหง จําแนกเปนดังนี ้

 สถานศึกษา 17 เชน โรงเรียนอัสสัมชัญศรรีาชา มีจํานวนนักเรยีน 3,110 คน 

 ศาสนสถาน 12 แหง  

 สถานพยาบาล 6 แหง  

 หนวยงานราชการ 30 แหง 
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ตารางที่ 4.2-4 สถานที่สําคัญตามแนวเสนทาง สาย ชบ5 

หนวยงานราชการ 

1 สํานักงานอนุรักษและพัฒนาสัตวปาศรีราชา 16 สํานงานตรวจบัญชี สหกรณที่ 2 ชลบุร ี

2 องคการอุตสาหกรรมปาไมเขตศรีราชา 17 ที่ทําการไปรษณีย ศรีราชา 

3 สถานีวิจัยประมง ศรีราชา 18 สํานักงานสรรพสามิต พื้นที่ชลบุร ี2 

4 ศูนยพัฒนาทรัพยากรบุคคลงานทาง 19 สํานักงานการไฟฟา อําเภอศรรีาชา 

5 สํานักทางหลวงชลบุร ี 20 สถานีตํารวจภูธรศรีราชา 

6 สํานักบรหิารพื้นทีอ่นุรักษที ่2 21 สํานักงานเขตโทรศัพทภาคตะวันออก 

7 ศูนยฝกอบรม กองกํากับ 5 กองบังคับการตํารวจน้ํา 22 สํานักงานสรรพากรพื้นที่ชลบุร ี2 

8 กองกํากับที่ 5 กองบังคับตํารวจน้าํ 23 สถานีไฟฟาแรงสูงศรีราชา 

9 ดานตรวจคนเขาเมืองศรรีาชา 24 แขวงทางหลวงบํารุงทางศรรีาชา 

10 สมาคมกีฬาศรีราชา 25 การประปาสวนภูมภิาคจังหวัดชลบุรี สาขาศรีราชา 

11 สํานักงาน ป.ป.ท. เขตพื้นที ่2  26 สถานีผลิตน้ํา ศรีราชา (หนองคอ) 

12 สํานักงานประมงอําเภอศรีราชา 27 องคการบริหารสวนตําบลหนองขาม 

13 สํานักงานสวัสดิการและคุมครองแรงงานจังหวัดชลบุร ี 28 อาคารปฏิบัตกิารไปรษณียอาวอุดม 

14 สํานักงานแรงงาน 29 องคการบริหารสวนตําบลบอวิน 

15 ที่วาการอําเภอศรรีาชา 30 ศูนยพัฒนาเด็กเล็กบานเขาหิน 

สถานศึกษา 

31 โรงเรียนคาทอลิกสังกัดสังฏมณฑลจันทบุร ี(รสจ.) 40 โรงเรียนวัดโพธิ์ทัตราชวิทยาลัย 

32 โรงเรียนอนุบาลดาราสมุทร 41 โรงเรียนภาษาและวัฒนธรรมญี่ปุน วาเซดะ 

33 โรงเรียนดาราสมุทร ศรีราชา 42 โรงเรียนวัดหนองคอ 

34 สามเณาลัยพระหฤทยั 43 โรงเรียนบานเขาชี (โพธิ์นาคราษฎรอุปถัมภ) 

35 โรงเรียนศรีราชา 44 โรงเรียนบานเขาตะแบก 

36 วิทยาลยัอาชวีศึกษาศรีราชา 45 โรงเรียนบานเขาหิน 

37 โรงเรียนเทศบาลบานศรมีหาราขา 46 โรงเรียนปญญานฤมิต 

38 โรงเรียนอัสสมัชัญศรรีาชา 47 โรงเรียนมาบยางพรวิทยาคม 

39 โรงเรียนวัดรังษีสุทธาวาส   

ศาสนสถาน 

48 วัดคาทอลิกพระหฤทัย พระเยซูเจา ศรีราชา 54 วัดหนองคอ 

49 วัดเขาแตงออน 55 วัดชีธรรมนิมิตร 

50 คริตจักรวิคตอรี ่ 56 วัดยางเอน 

51 คริตจักรศรรีาชา 57 วัดเขาตะแบก 

52 บานเณรคามิลเลี่ยน 58 วัดหวยปราบ 

53 วัดรังษีสุทธาวาส 59 วัดราษฎรอัสดาราม 

สถานพยาบาล 

60 โรงพยาบาลสมิติเวชศรีราขา 63 โรงพยาบาลสงเสรมิสุขภาพบานหวยปราบ 

61 โรงพยาบาลพญาไท ศรีราชา 64 โรงพยาบาลอินเตอรเมดิคัล แคร 

62 โรงพยาบาลสงเสรมิสุขภาพบานเขาหิน 65 โรงพยาบาลปยะเวชชระยอง 
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4.2.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 

ที่ปรึกษาไดรวบรวมและวิเคราะหขอมูลดานเศรษฐกิจจากขอมูลมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมของสํานักงาน

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 สามารถแสดงขอมูลภาพรวมเศรษฐกิจ 

ในพื้นที่ศึกษา ในป พ.ศ. 2561 ไดดังตารางที่ 4.2-5 

ตารางที่ 4.2-5 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในพื้นท่ีศึกษา 

รายการ 2562 2567 2571 2576 

ชลบุร ี

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 1,172,033 2,104,537 2,787,703 3,881,238 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจริง (% ตอป) 9.96 7.85 4.80 4.50 

สถาบันธุรกจิท่ีไมใชการเงิน (ลานบาท) 2,201,579 3,258,252 4,788,545 7,867,481 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 3.12 9.78 10.17 10.37 

อัตราการใชกําลังการผลิตของภาคอุตสาหกรรม (%) 55.07 54.6 54.15 53.52 

ผูมาเย่ียมเยือนตางชาต ิ(คน) 13,785,653 24,728,837 37,339,761 62,704,614 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 13 11 10.85 10.91 

อัตราความเปนเมือง (%) 69.26 75.34 79.05 83.06 

สถานภาพการจางงาน (คน) 1,142,814 1,335,048 1,368,063 1,395,341 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 3.65 2.03 0.51 0.37 

ระยอง 

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 1,064,566 1,618,479 2,078,486 2,789,640 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจริง (% ตอป) 6.25 5.51 4.00 3.72 

สถาบันธุรกจิท่ีไมใชการเงิน (ลานบาท) 2,698,120 3,639,604 4,920,675 7,492,678 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 3.57 7.07 8.17 8.96 

อัตราการใชกําลังการผลิตของภาคอุตสาหกรรม (%) 71.8 71.1 70.4 69.4 

ผูมาเย่ียมเยือนตางชาต ิ(คน) 622,873 948,007 1,406,953 2,301,921 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 7.8 10.3 10.37 10.35 

อัตราความเปนเมือง (%) 56.97 66.05 72.16 79.17 

สถานภาพการจางงาน (คน) 574,290 622,347 647,685 677,259 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 1.6 1.36 0.96 0.88 

ที่มา : มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม EEC : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 

จากขอมูลการคาดการณอัตราการเติบโตทางดานมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดของสํานักงาน

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

มวลรวมจังหวัดสูงสุดจากการคาดการณ คือ จังหวัดชลบุรี 5.0 ลานลานบาท 
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4.2.4 การทองเที่ยว 

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

ผูเยี่ยมเยือนรวม 18,354,227 คน จําแนกเปนชาวไทย 8,588,391 คน และชาวตางชาติ 9,765,836 คนตามลําดับ จังหวัด

ระยอง มีจํานวนผูเยี่ยมเยือนรวม 7,672,012 คน จําแนกเปนชาวไทย 7,115,312 คน และชาวตางชาติ 556,700 คน

ตามลําดับ ดังตารางที่ 4.2-6 

ตารางที่ 4.2-6 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา 

พื้นที ่

จํานวนผูมาเย่ียมเยือน อัตราการเติบโต

เฉลี่ยของผูมาเยี่ยม

เยือนตอป (%) 

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

รวม ชาวไทย ชาวตางชาต ิ ชาวไทย ชาวตางชาต ิ

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 

 ที่มา: กรมการทองเที่ยว ป พ.ศ. 2561 

4.2.5 การใชประโยชนที่ดิน 

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกไดจัดทําแผนผังการใชประโยชนในที่ดินและแผนผัง

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและระบบสาธารณูปโภคข้ึนเพื่อสงเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การสาธารณูปโภค

สาธารณูปการ การคมนาคมและการขนสง ทรพัยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม โดยลักษณะการใชประโยชนรอบทีดิ่น

ของแนวเสนทาง ชบ5 นั้น ชวงตั้งแตสถานีรถไฟความเร็วสูงศรีราชาถึงสวนเสือศรีราชามีลักษณะเปนยานพาณิชย

กรรมและชุมชนเมือง และในชวงเสนทางที่เหลือถูกกําหนดใหเปนลักษณะพื้นที่เพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรม ซึ่งแนวเสนทาง

พาดผานแหลงนิคมอุตสาหกรรมที่สําคัญ ดังแสดงในรูปที่ 4.2-1 

  

รูปที่ 4.2-1 การใชประโยชนทีด่นิบริเวณผังเมืองรวมจังหวัดชลบุร ี
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รูปที่ 4.2-2 ผังการใชพื้นที่เมืองของเขตพื้นที่ศกึษา 

4.2.6 โครงขายระบบคมนาคม 

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 ชบ3009 มีขนาด  

4 ชองจราจร และทางหลวงชนบท ชบ1032 มีขนาด 2 ชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะเดิมของจังหวัดชลบุรี ประกอบดวยรถหมวด 1 จํานวน 8 สาย และรถหมวด 4 จํานวน 

25 สาย เม่ือรวมเสนทางที่เสนอเพิ่มเติม 7 สาย จึงไดระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิงเทรารวม 40 สาย 
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4.2.7 พฤติกรรมการเดินทาง และความเต็มใจที่จะจาย 

 ขอมูลการเดินทางในเขตเมือง 

จากขอมูลสํารวจดังแสดงในรูปที่ 4.2-3 พบวา โดยสวนใหญผูเดินทางในพื้นที่ศึกษามีจุดประสงค

เดินทางสวนตัว คิดเปนรอยละ 42 กลุมผูเดินทางที่มีพฤติกรรมเดินทางประจํา (ทํางาน, เรียน) ซึ่งกลุมดังกลาว 

เปนกลุมประชากรที่มีศักยภาพในการใชบริการรถโดยสารในพ้ืนที่ศึกษา คิดเปนรอยละ 25 รูปแบบการเดินทาง 

ในพื้นที่สวนใหญเปนรูปแบบรถยนตสวนบุคคลรอยละ 94 และรถจักรยานยนตเปนอันดับรองลงมา คิดเปนรอยละ 4 

มีการใชระบบขนสงสาธารณะคิดเปนรอยละ 1 และคาใชจายในการเดินทางสวนใหญนอยกวา 60 บาท คิดเปนรอยละ 65 

เวลาการเดินทางสวนใหญอยูในชวงนอยกวา 30 นาท ีคิดเปนรอยละ 44 ความถี่ในการเดินทางของพ้ืนทีศ่ึกษาดังแสดงในรูป

ที่ 4.2-4 พบวา สวนใหญเดินทางสัปดาหละ 1-3 วันคิดเปนรอยละ 39 ขณะที่กลุมเดินทางในวันทํางานซึ่งเปนกลุมที่มี

ศักยภาพเขามาใชระบบขนสงสาธารณะมีสัดสวนรอยละ 30 ของกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษา 

วัตถุประสงคการเดินทาง รูปแบบการเดินทางในเขตเมือง 

คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดนิทาง 

รูปที่ 4.2-3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตพื้นที่ศกึษา 

ไปทํางาน
25%

ไปธุระ

สวนตัว

42%
อื่นๆ

33%

รถยนตสวน

บุคคล
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รถจักรยานยนต
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รูปที่ 4.2-4 ความถี่ในการเดินทางของผูเดินทาง 

ความเต็มใจในการจายคาบริการรถสาธารณะของคนในพื้นที่ศึกษา ดังแสดงในรูปที่ 4.2-5 พบวา  

ผูเดินทางในพื้นที่สวนใหญรอยละ 73 เต็มใจจายคายโดยสารไมเกิน 15 บาทตอเที่ยว และความสนใจที่จะใชบริการ 

ของผูเดินทางในพื้นที่ละลดลงครึ่งหนึ่งเมื่อราคาคาโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 20 บาทตอเที่ยว ซึ่งจากแนวคิดในการกําหนด

ราคาคาโดยสารเบื้องตนที่ 10 บาทตลอดเสนทาง จะมีผูใชบริการเต็มใจใชบริการมากถึงรอยละ 97 

 

รูปที่ 4.2-5 ความเต็มใจที่จะจายคาบริการรถสาธารณะในพื้นท่ีศึกษา ชบ5 

4.2.8 ปริมาณผูโดยสารและรายได 

จากการวิเคราะหปริมาณผูโดยสาร โดยใชสัดสวนปริมาณผูเดินทางในพื้นที่ซึ่งคิดเปน 27,000 คน ดังแสดง 

ในตารางที่ 4.2-7 พบวา ในปแรกที่โครงการรถโดยสารเสนนี้ใหบริการ จะมีปริมาณผูโดยสาร 1,800 คน/วัน และคาดวา

จะมีรายไดจากการใหบริการ โดยใชสมมติฐานคาโดยสาร 1บาท/กิโลเมตร เทากับ 54,000 บาท/วัน หรือ 18,900,000 บาท/ป 

และในปที่ 20 ของโครงการคาดวาจะมีผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 2,600 คน/วัน คิดเปน 35,490,000 บาท/ป ซึ่งรายได 

จากคาโดยสารนี้จะถูกนําไปวิเคราะหความเหมาะสมทางดานเศรษฐศาสตรและการเงินตอไป  

17%
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ตารางที่ 4.2-7 คาดการณปริมาณผูโดยสารและรายไดในปอนาคต 

ปคาดการณ 

จํานวนผูโดยสาร รายไดจากการใหบริการ 

รายวัน 

(คน/วัน) 

รายป 

(คน/ป) 

รายวัน 

(บาท/วัน) 

รายป 

(บาท/ป) 

ปที่ 1 1,800 630,000 54,000 18,900,000 

ปที่ 10 2,200 770,000 72,600 25,410,000 

ปที่ 20 2,600 910,000 101,400 35,490,000 

 

 การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

4.3.1 การประเมินมูลคาลงทุน 

1) คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure) 

คาใชจายลงทุน ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ และคาจัดซื้อขบวนรถ

โดยสาร (ไมรวมดอกเบี้ยที่เกิดขึ้นทั้งหมด) โดยคาใชจายลงทุนโครงการจะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทาง

กับสายอ่ืน ๆ ภายในจังหวัดเพื่อใชในการประเมินผลดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

2) คาใชจายดําเนินงาน (Operating Expenses) 

คาใชจายดําเนินงาน ประกอบดวย คาดําเนินงาน (คาจางคนขับรถ คาบุคคลากร คาเชื้อเพลิง  

และคาสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ) และคาบํารุงรักษา (คาบํารุงรักษาขบวนรถ คาบํารุงรักษาทาง  

คาบํารุงรักษาระบบ คาบํารุงรักษาอื่น ๆ รวมไปถึงคาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม) 

รายละเอียดคาใชจายลงทุนและคาใชจายดําเนินงานรายป แสดงไดดังตารางที่ 4.3-1 และตารางที่ 4.3-2 

ตารางที่ 4.3-1 คาใชจายลงทุนรายปของสาย ชบ5 
หนวย : ลานบาท 

รายการ/ป 2565 2566 

คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 26.30 - 

คากอสรางงานโยธา - 237.60 

คางานระบบ - 61.20 

คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร - 97.50 

รวมคาใชจายลงทุน 26.30 396.30 
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ตารางที่ 4.3-2 คาใชจายดําเนินงานรายปของสาย ชบ5 
หนวย : ลานบาท 

รายการ/ป 2567 2571 2576 2581 2586 

คาจางคนขับรถ 4.73 5.22 6.69 7.57 8.56 

คาบุคคลากร 1.39 1.53 1.73 1.96 2.22 

คาเชื้อเพลิง 4.19 4.63 5.82 6.58 7.44 

คาสาธารณปูโภคอ่ืน ๆ 0.04 0.04 0.05 0.06 0.07 

คาบํารุงรักษา 9.76 10.77 13.54 15.32 17.34 

คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติม - - 138.00 - - 

รวมคาใชจายดาํเนินงาน 20.10 22.19 165.83 31.49 35.63 

 

4.3.2 การประเมินผลดานการเงินดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

1) เศรษฐศาสตร 

ที่ปรึกษาไดคํานวณผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปสําหรับการประหยัดคาใชจายในการใชรถ 

(VOCsaving) การประหยัดคาใชจายในการเดินทาง (VOTsaving) การประหยัดคาใชจายจากความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 

(ACCsaving) และการประหยัดคาใชจายดานสิ่งแวดลอม (ENVsaving) ในการวิเคราะหผลประโยชนโครงการ คาใชจาย

ลงทุนและคาใชจายดําเนินงานจะถูกแปลงคาดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 90.65 ของมูลคา

ลงทุนและคาใชจายดําเนินงาน แสดงไดดังตารางที่ 4.3-3 
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ตารางที่ 4.3-3 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปของสาย ชบ5 

หนวย : ลานบาท 

ปที ่ ป คาใชจายลงทุน คาใชจายดําเนินงาน 
ผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร 

VOCsaving VOTsaving ACCsaving ENVsaving รวม 

-1 2565 -23.84 - - - - - - 

0 2566 -359.25 - 23.25 47.64 0.76 5.15 76.80 

1 2567 - -18.22 24.46 49.97 0.80 5.34 80.56 

2 2568 - -18.68 25.72 52.41 0.84 5.53 84.49 

3 2569 - -19.14 27.02 54.97 0.88 5.72 88.59 

4 2570 - -19.62 28.37 57.66 0.92 5.92 92.88 

5 2571 - -20.11 29.77 60.49 0.97 6.13 97.36 

6 2572 - -20.62 31.23 63.47 1.02 6.34 102.05 

7 2573 - -21.13 32.73 66.59 1.07 6.55 106.94 

8 2574 - -21.66 34.30 69.87 1.12 6.77 112.06 

9 2575 - -22.20 35.92 73.32 1.17 7.00 117.41 

10 2576  -150.33 37.60 76.94 1.22 7.23 122.99 

11 2577 - -25.86 39.18 80.40 1.28 7.43 128.29 

12 2578 - -26.51 40.82 84.03 1.33 7.64 133.82 

13 2579 - -27.17 42.52 87.85 1.38 7.85 139.60 

14 2580 - -27.85 44.27 91.85 1.44 8.07 145.64 

15 2581 - -28.54 46.09 96.05 1.50 8.30 151.94 

16 2582 - -29.26 47.97 100.46 1.56 8.53 158.52 

17 2583 - -29.99 49.91 105.09 1.62 8.77 165.39 

18 2584 - -30.74 51.92 109.95 1.69 9.01 172.56 

19 2585 - -31.51 54.00 115.04 1.76 9.26 180.06 

20 2586 - -32.30 56.16 120.39 1.83 9.51 187.89 

 

โดยที่ปรึกษาไดใชตัวคูณแปลงคาในการแปลงคาใชจายลงทุนและคาใชจายดําเนินงานของโครงการเพื่อ

นํามาใชคํานวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ แสดงไดดังตารางที่ 4.3-4 

ตารางที่ 4.3-4 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของสาย ชบ5 

รายการ ผลตอบแทน 

EIRR 23.9 % 

NPV 305.82 ลานบาท 

B/C 1.52 
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2) การเงิน 

ที่ปรึกษาไดทําการคํานวณผลตอบแทนทางการเงินของโครงการโดยใชดัชนีวัดความเหมาะสมของโครงการ 

ประกอบดวย FIRR NPV และ B/C แสดงไดดังตารางที่ 4.3-5 และตารางที่ 4.3-6 

ตารางที่ 4.3-5 การวิเคราะหผลประโยชนทางการเงินรายปของสาย ชบ5 

หนวย : ลานบาท 

ปที ่ ป 
คาใชจาย 

ลงทุน 
คาใชจายดําเนินงาน 

รายไดจาก 

คาโดยสาร 

รายได 

เชิงพาณชิย 
รายไดรวม 

-1 2565 -26.30 - - - - 

0 2566 -396.30 - - - - 

1 2567 - -20.10 19.31 2.90 22.20 

2 2568 - -20.60 20.30 3.04 23.34 

3 2569 - -21.12 21.32 3.20 24.52 

4 2570 - -21.65 22.39 3.36 25.75 

5 2571 - -22.19 23.49 3.52 27.02 

6 2572 - -22.74 24.64 3.70 28.34 

7 2573 - -23.31 25.83 3.87 29.71 

8 2574 - -23.89 27.07 4.06 31.13 

9 2575 - -24.49 28.35 4.25 32.60 

10 2576 - -40.38 29.67 4.45 34.12 

11 2577 - -41.07 30.92 4.64 35.56 

12 2578 - -41.79 32.21 4.83 37.05 

13 2579 - -42.52 33.55 5.03 38.59 

14 2580 - -43.27 34.94 5.24 40.18 

15 2581 - -44.03 36.37 5.46 41.83 

16 2582 - -44.82 37.85 5.68 43.53 

17 2583 - -45.63 39.39 5.91 45.29 

18 2584 - -46.45 40.97 6.15 47.12 

19 2585 - -47.30 42.62 6.39 49.01 

20 2586 - -48.17 44.31 6.65 50.96 

 

ตารางที่ 4.3-6 ผลตอบแทนทางการเงินของสาย ชบ5 

รายการ ผลตอบแทน 

NPV -338.38 ลานบาท 

B/C 0.37 

กราฟแสดงกระแสเงินสดแสดงไดดังรูปที่ 4.3-1 
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รูปที ่4.3-1 กระแสเงินสดของสาย ชบ5 

 

 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน(IEE) 

4.4.1 ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน 

ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนในแนวเสนทางโครงการนํารอง สาย ชบ5 ตามเกณฑพิจารณา

ระดับผลกระทบสิ่งแวดลอมดังที่กลาวถึงในหัวขอ 2.5 แลวนั้น โดยพิจารณาทั้งระยะกอนกอสราง ระยะกอสราง และ

ระยะดําเนินการ โดยสรุปผลการประเมินเบื้องตนในพ้ืนที่ศึกษา แสดงดังตารางที่ 4.4-1
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ตารางที่ 4.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ชบ5 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

1. ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางกายภาพ 

- สภาพภูมิประเทศ ในชวงการกอสรางจะทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศ 

ในขอบเขตที่จํากัดเฉพาะในบริเวณพ้ืนที่กอสรางสถานี Depot  

แตไมทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศโดยรอบโครงการ 

-1 ไมมีกิจกรรมที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศ 0 

- คุณภาพอากาศ กิจกรรมการกอสรางสถานี Depotคาดวาจะสงผลกระทบตอ

คุณภาพอากาศ  

-2 กิจกรรมจากการขนสงคาดวาจะชวยลดผลกระทบตอคุณภาพ 

อากาศ 

+2 

- เสียง  กิจกรรมการกอสรางสถานี Depotคาดวาจะสงผลกระทบตอพื้นท่ี

ติดตอโครงการ โดยคาระดับเสียงรวม อาจมีคาเกินมาตรฐานฯ  

-2 กิจกรรมจากการขนสงคาดวาจะชวยลดผลกระทบตอเสียง +2 

- ความสั่นสะเทือน คาความสั่นสะเทือนที่เกิดจากการกอสรางเสาเข็มของอาคารภายใน

สถานีจะสงกระทบทําใหเกิดความเสียหายตอบานพักอาศัย/อาคาร  

ซึ่งอยูบริเวณพ้ืนที่ติดตอ และใกลเคียง 

-1 กิจกรรมจากการขนสงคาดวาจะชวยลดผลกระทบตอ 

ความสั่นสะเทือน 

+2 

- ธรณีวิทยาและ

แผนดินไหว 

ไมมีกิจกรรมที่สงผลตอทรัพยากรธรณี และสิ่งกอสราง (อาคาร

ภายในสถานี Depot) ไมไดรับผลกระทบเมื่อเกิดแผนดินไหว  

0 ไมมีกิจกรรมที่สงผลตอทรัพยากรธรณี และสิ่งกอสราง  

(อาคารภายในสถานี Depot) ไมไดรับผลกระทบเมื่อเกิด 

แผนดินไหว 

0 

 

  



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 4.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ชบ5 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

- คุณภาพน้ําผิวดิน ในชวงกอสรางคาดวาจะเกิดน้ําเสียจากคนงานกอสราง ซึ่งเปนนํ้า

เสียจากหองสวม และการชําระลางรางกาย สวนน้ําเสียจากกิจกรรม

กอสรางคาดวาจะมีปริมาณนอยมาก โดยน้ําเสียที่เกิดข้ึนหากไมมี

การบําบัดน้ําเสีย หรือระบบบําบัดน้ําเสียไมมีประสิทธิภาพที่

เพียงพอจะสงผลกระทบตอแหลงน้ําผิวดินโดยออม ภายหลังจาก

การระบายน้ําทิ้งออกสูพ้ืนที่กอสรางสถานี Depot 

-1 ในระยะดําเนินการคาดวาจะเกิดปริมาณน้ําเสียจากกิจกรรม

ภายในสถานี Depot โดยน้ําเสียที่เกิดข้ึนหากไมมีการบําบัดนํ้า

เสีย หรือระบบบําบัดนํ้าเสียไมมีประสิทธิภาพท่ีเพียงพอจะสงผล

กระทบตอแหลงน้ําผิวดินโดยออม ภายหลังจากการระบายน้ําทิ้ง

ออกสูพ้ืนที่กอสรางสถานี Depot 

-1 

2. ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางชีวภาพ 

- นิเวศวิทยาบนบก บริเวณพื้นที่ โครงการ และพื้นที่ศึกษามีการใชประโยชนที่ดิน

ประเภทที่อยูอาศัย และที่ดินประเภทพาณิชยกรรม เปนสวนใหญ 

0 บริเวณพื้นที่ศึกษามีการใชประโยชนท่ีดินประเภทท่ีอยูอาศัย และ

ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม เปนสวนใหญ  

0 

- นิเวศวิทยาทางน้ํา น้ําเสียในชวงกอสรางเมื่อระบายออกสูพื้นที่ภายยนอก คาดวาจะ

สงผลกระทบตอแหลงน้ําผิวดิน และนิเวศวิทยาทางน้ําบริเวณพื้นท่ี

ศึกษาในระดับต่ํา เนื่องจากปริมาณน้ําเสียจากกิจกรรมกอสราง

คอนขางนอย 

-1 น้ําเสียในระยะดําเนินการบริเวณสถานี Depot จะถูกบําบัดกอน

ระบายออกสูพ้ืนที่ภายยนอก คาดวาจะสงผลกระทบตอแหลงน้ํา

ผิวดิน และนิเวศวิทยาทางน้ําบริเวณพ้ืนที่ศึกษา ในระดับต่ํา 

-1 

3. คุณคาการใชประโยชนของมนุษย 

- การใชที่ดินและ 

ผังเมือง 

มีการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินในปจจุบันจากเปนพื้นที่วาง  

เปนการพัฒนาใหมีการใชประโยชนสอดคลองกับขอกําหนดการใช

ประโยชนที่ดินของผังเมือง 

+2 ไมมีกิจกรรมที่เปลี่ยนแปลงการใชประโยชนท่ีดิน 0 

- การคมนาคมขนสง ปริมาณจราจรที่เพ่ิมข้ึนจากการมีรถขนสงวัสดุกอสรางเขา-ออก 

พ้ืนท่ีโครงการ ทําใหคาอัตราสวนปริมาณจราจร (V/C Ratio) ของ

-2 ปริมาณจราจรจะลดลงจากการเปลี่ยนการใชรถยนตสวนบุคคลมา

ใชระบบขนสง 

+3 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 4.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ชบ5 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

ถนน ที่อยูโดยรอบเพ่ิมขึ้น แตคาดวาจะไมสงผลกระทบตอการ

เปลี่ยนแปลงสภาพการจราจรบนถนนโดยรอบ  

- การระบายน้ําและ

การปองกันน้ําทวม 

ปริมาณน้ําเสียจากการกอสรางมีปริมาณไมมากนัก แตหากมีน้ําฝน

ตกลงในพ้ืนท่ีโครงการ อาจทําใหน้ําสวนเกินที่ไมสามารถซึมลงดนิได 

เชนเดิมกอนมีการกอสราง อาจสงผลกระทบตอการระบายน้ํา

บริเวณทอระบายน้ําสาธารณะ เน่ืองจากความสามารถในการรองรบั

น้ําของทอระบายน้ําบริเวณโดยรอบอาจไมเพียงพอตอปริมาณน้ําที่

ระบายออกจากพื้นที่โครงการที่มีมากขึ้น 

-1 ในชวงที่ฝนตกในพ้ืนท่ีโครงการ (สถานี Depot) จะมีน้ําฝน

สวนเกินที่ไมสามารถซึมลงดินได เชนเดิมกอนมีสถานี รวมกับน้ํา 

เสียจากสถานี อาจสงผลกระทบตอการระบายน้ําบริเวณบริเวณ 

ทอระบายน้ําสาธารณะ เน่ืองจากความสามารถในการรองรับน้ํา

ของบริเวณทอระบายน้ําสาธารณะ อาจไมเพียงพอตอปริมาณนํ้า

ที่ระบายออกจากสถานีที่มีมากขึ้น 

-2 

- สาธารณูปโภค     

- การใชน้ํา มีการใชน้ํา เพื่อการกอสราง และคนงาน ซึ่ งจะขอรับบริการ

น้ําประปา หรือซื้อน้ําเอกชน โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการใช

น้ําของประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 ในระยะดําเนินการจะขอรับบริการน้ําประปา เพื่อการอุปโภค-

บริโภคภายในสถานี คาดวาจะสงผลกระทบตอการใชน้ําของ

ประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา  

 

-1 

- การใชไฟฟา มีการใชไฟฟาสําหรับเครื่องมือ เครื่องจักรเพ่ือการกอสราง ซึ่งจะ

ขอรับบริการไฟฟาช่ัวคราว โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการใช

ไฟฟาของประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 ในระยะดําเนินการจะขอรับบริการไฟฟาจากการไฟฟาสวน

ภูมิภาค โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการใชไฟฟาของประชาชน

ใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 

- การจัดการ 

ของเสีย 

ปริมาณเศษวัสดุกอสรางจากกิจกรรมกอสราง และขยะมูลฝอยจาก

คนงานกอสรางเพิ่มข้ึนซึ่งสงผลกระทบตอหนวยงานทองถ่ินที่

รับผิดชอบเก็บขนขยะเพิ่มมากขึ้น ซึ่งอาจจะตองเพ่ิมกําลังคน /

-1 ปริมาณขยะมูลฝอยท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นในระยะดําเนินการ จาก

เจาหนาที่ภายในสถานี และน้ํามัน หรือของเสียจากการซอมบํารุง 

ซึ่งสงผลกระทบตอหนวยงานทองถ่ินที่รับผิดชอบเก็บขนขยะที่เพ่ิม

-1 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 4.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ชบ5 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

อุปกรณ หรือถาไมเพ่ิมกําลังคน/อุปกรณ อาจสงผลกระทบตอการ

เปลี่ยนแปลงความถ่ีในการจัดเก็บขยะในพื้นท่ีลดลงจากเดิม 

มากข้ึน อาจจะตองเพ่ิมกําลังคน /อุปกรณ หรือถาไมเพ่ิมกําลังคน/

อุปกรณ อาจสงผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงความถี่ในการจัดเก็บ

ขยะในพื้นที่ลดลงจากเดิม และมีของเสีย บางสวนจากการซอมบํารุง

ที่อาจเปนของเสียอันตราย ถาหากจัดการไมเหมาะสม 

4. คุณคาคุณภาพชีวิต 

- เศรษฐกิจ-สังคม - เกิดผลดีหรือประโยชนตอเศรษฐกิจในภาพรวมจากการกอสราง

โครงการ  

- เกิดผลกระทบตอความปลอดภัยของประชาชนท่ีอยูใกลเคียง 

-1 เกิดผลดีหรือประโยชนตอเศรษฐกิจในภาพรวมจากการ 

ดําเนินโครงการ  

+2 

- สาธารณสุขและ 

อาชีวอนามัย 

- สงผลกระทบดานฝุนละออง เสียง และความสั่นสะเทือน ซึ่งอาจ

เปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชนได 

- แตไมสงผลกระทบตอความเพียงพอของระบบบริการทางสุขภาพ

เนื่องจากบริ เวณใกล เคียงพื้น ท่ีโครงการมีสถานบริการดาน

สาธารณสุขที่เพียงพอ 

-1 - ไมสงผลกระทบตอความเพียงพอของระบบบริการทางสุขภาพ 

เนื่องจากบริเวณใกลเคียงพ้ืนที่โครงการมีสถานบริการดาน

สาธารณสุขที่เพียงพอ และเปนการสงเสริมใหประชาชนไปใช

บริการกับหนวยงานดานสาธารณสุขไดสะดวกมากขึ้น 

- ลดผลกระทบดานคุณภาพอากาศจากการเปลี่ยนมาใชระบบ

ขนสง 

- ลดผลกระทบดานอุบัติเหตุบนถนน จากการเปลี่ยนมาใชระบบขนสง 

+3 

- การทองเที่ยว  

และทัศนียภาพ 

- เปลี่ยนแปลงสภาพพ้ืนท่ีจากเดิมที่เปนพื้นท่ีวาง มาเปนพ้ืนท่ี

กอสรางสถานีศูนยซอมบํารุงสูงประมาณ 1 - 2 ชั้น ซึ่งอาจสงผล

กระทบตอการมองเห็นทัศนียภาพของประชาชนโดยรอบได  

 

-1 - เปลี่ยนแปลงสภาพพ้ืนที่จากเดิมท่ีเปนพื้นที่วาง มาเปนสถานีศูนย

ซอมบํารุงสูงประมาณ 1 - 2 ชั้น ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการ

มองเห็นทัศนียภาพของประชาชนโดยรอบได  

+3 
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กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 4.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ ชบ5 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอม

และคุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

การประเมินผลกระทบ ระดับ

ผลกระทบ* 

- เปนการสงเสริมแหลงทองเท่ียวในการอํานวยความสะดวกใหแก

นักทองเท่ียว 

- แหลงโบราณสถาน

และประวัติศาสตร 

- ไมพบแหลงโบราณสถานในระยะ 1 กิโลเมตร จากแนวก่ึงกลาง

เสนทาง  

0 - ไมพบแหลงโบราณสถานในระยะ 1 กิโลเมตร จากแนวกึ่งกลาง

เสนทาง 

0 

หมายเหตุ:  

1. ระดับผลกระทบของระยะกอนกอนสราง ทั้ง 16 ปจจัยยอย เทากับ 0 ทั้งหมด คือ ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม เนื่องจากไมมีกิจกรรมที่ทําใหกระทบตอการสภาพภูมิประเทศ 

สภาพแวดลอม ทรัพยากรสิ่งแวดลอม รวมถึงไมมีกิจกรรมที่สงผลกระทบตอการใชที่ดนิ การคมนาคมขนสง ระบบสาธารณูปโภค แหลงทองเท่ียว และโบราณสถาน 

2. ความหมายของระดับผลกระทบ เปนดังน้ี 

(+3)  กอใหเกิดผลดีหรอืประโยชนในวงกวาง ตอเนื่องยาวนานและถาวร   

(+2)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่คอนขางกวาง แตยังอยูในวงจํากัดบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง 

(+1)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่จํากัด คือ ในบริเวณพื้นที่โครงการเทานั้น และเกิดขึ้นในระยะเวลาสั้น   

   ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม 

(-1)   สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงบางสวน แตยังมีคุณภาพอยูในเกณฑมาตรฐานที่กําหนด มีขอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบไมกวางมากนัก โดยเกิดขึ้นในบริเวณพื้นที่โครงการเทานั้น และเกิดขึ้นในระยะเวลาสั้น การสงผล

กระทบตอสุขภาพของประชาชน จะเกิดขึ้นเฉพาะในดานจิตใจ เชน การกอใหเกิดเหตุเดือดรอนรําคาญ   

(-2)   เกิดการเปลี่ยนแปลงโดยมีคณุภาพเทากับหรอืมากกวาเกณฑมาตรฐานที่กําหนดเล็กนอย มีขอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบคอนขางกวาง แตยังอยูในวงจํากัดในบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียงเทานั้น ระยะเวลาใน

การเกิดผลกระทบคอนขางนาน แตไมไดเกิดขึ้นอยางถาวร เกิดผลกระทบตอสขุภาพของประชาชนแตไมรุนแรงถึงชีวิต   

(-3)   สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงหรือเกิดผลกระทบมากกวาเกณฑที่มาตรฐานกําหนด มขีอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบกระจายเปนวงกวาง ตลอดทัว่ทั้งโครงการ ระยะเวลาในการเกิดผลกระทบตอเน่ือง ยาวนาน และถาวร 

เกิดผลกระทบตอสุขภาพของประชาชนในระดับที่อันตรายตอชวีิต    

 

 



บทที่ 5 
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บทที ่5 | สาย รย1 นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด -  

นิคมอุตสาหกรรม IRPC  
 

 รูปแบบโครงการ 

5.1.1 ภาพรวมของโครงการ 

เสนทางสาย รย1 นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด - นิคมอุตสาหกรรม IRPC เปนเสนทางในเขตเมือง (หมวด1) 

ระยะทาง 22 กม. มีจํานวนสถานีทั้งหมด 23 สถานี เปนแกนหลักของเมืองระยอง ลักษณะโดยรอบเสนทาง มีแหลงดึงดูด

การเดินทางจํานวนมาก ไดแก สถานที่ราชการ วัด โรงเรียน โรงพยาบาลขนาดใหญ ยานการคา รวมถึงแหลง

อุตสาหกรรมมาบตาพุดและนิคมอุตสาหกรรม IRPC ซึ่งมีปริมาณการเดินทางบนแนวเสนทางดังกลาวเปนจํานวนมาก

ดังนั้น การพัฒนาระบบขนสงสาธารณะบนแนวเสนทางดังกลาว จะสามารถชวยเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง ลดการใชรถยนต

สวนบุคคล รวมถึงสามารถพัฒนาใหรองรับตอแผนการพัฒนาเมืองโดยรอบเสนทางในอนาคต ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

5.1.2 เสนทางและระบบ 

แนวเสนทางการสํารวจออกแบบระบบขนสงสาธารณะของจังหวัดระยอง แสดงดังรูปที่ 5.1-1 มีจุดเริ่มตนที่

ทางเขา-ออก นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด บนถนนทางหลวงหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) กม. 205+350 มุงตรงไปทาง 

ทิศตะวันออกเฉียงใต ตามแนวถนนทางหลวงหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) ผานจุดตัดทางแยกกับถนนทางหลวงหมายเลข 

3191 ผานโรงแยกกาซธรรมชาติระยอง เทสโก โลตัส มาบตาพุด ผานจุดตัดสี่แยกบริเวณตลาดมาบตาพุด ผานแยก 

เนินสําลี บริเวณ กม. 210+650 ผานวัดโขดหิน ผานสํานักงานขนสงจังหวัดระยอง ผานสะพานขามคลองน้ําหู บริเวณ 

กม. 214+195 จากนั้นแนวเสนทางจะเบี่ยงไปทางทิศตะวันออก ผานองคการบรหิารสวนจังหวัดระยอง โรงเรียนอัสสัมชัญ

ระยอง สนามกีฬากลางจังหวัดระยอง ผานจุดตัดสี่แยกบริเวณบริษัท มิตรยนตระยอง จํากัด และแนวเสนทางจะมุงหนา

ตรงไปทางทิศตะวันออกตามแนวถนนทางหลวงหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) ผานจุดตัดสามแยก บริเวณโรงพยาบาลระยอง 

จากนั้นแนวเสนทางจะเบี่ยงไปทางทิศตะวันออกเฉียงใต ผานสะพานขามแมน้ําระยอง บริเวณ กม. 222+306 ผานจุดตัด

สามแยก บริเวณบุญชู ออโตแอร ผานจุดตัดสามแยก บริเวณรานระยองรถบาน 2001 ผานสะพานขามคลองคา  

บริเวณ กม. 223+739 จากนั้นแนวเสนทางจะเบี่ยงไปทางทิศตะวันออก ผานปมน้ํามันไออารพีซี สวนสุขภาพเชิงเนิน 

ผานทางเขา-ออก เขตประกอบการอุตสาหกรรม บริษัทไออารพีซี จํากัด (มหาชน) จากนั้นแนวเสนทางจะเลี้ยวซายไปยัง

ถนนทางหลวงหมายเลข 36 จนไปสิ้นสุดแนวเสนทางที่บริเวณศูนยซอมบํารุง รวมระยะทางประมาณ 21.6 กิโลเมตร  

โดยแนวเสนทางมีลักษณะทางกายภาพของโครงขายถนนแสดง ดังตารางที่ 5.1-1 
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รูปที่ 5.1-1 แนวเสนทางระบบขนสงสาธารณะของเสนทางสาย รย1 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 
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5.1.3 รูปแบบยานพาหนะ ระบบการใหบริการ และการจัดชองทางเดินรถ 

จากการพิจารณาคัดเลือกรูปแบบของระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมของเสนทางสาย รย1 จะเปน 

รถโดยสารแทรมบัส ขนาด 18 เมตร (Tram Bus) ขนาดความจุ 80 คน ที่ใชพลังงานจากแบตเตอรี่ไฟฟา สวนการ

ใหบริการระบบขนสงสาธารณะสาย รย1 มีลักษณะรูปแบบระบบขนสงสาธารณะ ทั้งแบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 

ซึ่งลักษณะเขตทางแบบควบคุมการเขาออกบางสวน (ROW B) ในชวงที่วิ่งบนถนนสุขุมวิทจากโรงแยกกาซธรรมชาติ

ระยองถึงนิคมฯ IRPC รวมระยะทาง 18.9 กม. โดยอนุญาตใหรถขนสงสาธารณะอ่ืนสามารถใชชองทางพิเศษได 

และแบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) รวมระยะทาง 2.70 กม. ดังรูปที่ 5.1-1 จะประกอบดวย 

1) แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ไมจําเปนตองขยายชองจราจร ระยะทาง 12.62 กิโลเมตร 

ไดกําหนดใหใชชองจราจรขวาสุดเปนชองทางเดินรถเฉพาะ และมีการแบงแยกชองทางอยางชัดเจน 

(Center Transitway) โดยมีการรื้อเกาะกลาง (Street Island) ออก และทําการปรับพ้ืนที่ชองทางเดิน

รถชองขวาสุดของถนนเดิมมาเปนชองทางเดินรถเฉพาะพรอมทั้งกอสรางเกาะยก (Rasied Median) 

(รายละเอียดแสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.1) 

2) แบบมีชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) ที่จําเปนตองขยายชองจราจร ระยะทาง 6.28 กิโลเมตร 

ซึง่เปนชองทางเฉพาะที่ถูกขยายชองจราจรเพิ่มดานละ 1 ชอง 

3) แบบมีชองทางรวมกับรถทั่วไป (Shared Lane) ระยะทาง 2.70 กิโลเมตร ซึ่งเปนการวิ่งชิดขอบดานนอก 

(ริมทางเทา) โดยใชชองจราจรในถนนรวมกับรถอื่นๆ และมีการใชระบบการบริหารจัดการและควบคุม

การจอดรถตามแนวเสนทาง รวมถึงระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะในบริเวณทางแยก (รายละเอียด

แสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.1) 

โดยมีรายละเอียด ดัง ตารางที่ 5.1-1 และรูปที่ 5.1-3 

 

รูปที่ 5.1-2 ตัวอยางการจัดชองทางเดินรถแบบชองทางเฉพาะ (Exclusive Lane) 
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ตารางที่ 5.1-1 ลักษณะทางกายภาพของถนนของเสนทางสาย รย1 

ลําดับ ชวง กม.  

ของแนวสายทาง 

(ระยะทาง) 

ชวง ถนน/ทางหลวง ความกวาง 

เขตทาง  

(ม.) 

ลักษณะทาง 

กายภาพของถนนเดืม 

รูปแบบชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะ 

จํานวนชองจราจร 

รถทั่วไป 

(ชอง) 

ความกวางเขตทางเฉพาะ  

และจํานวนชองจราจร 

เฉพาะรถโดยสารสาธารณะ 

1 00+000 – 01+200 

(1.200 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 205+350 – 206+550 

40.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) 

 

ไมม ี

2 01+200 – 02+650 

(1.450 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 206+550 – 208+000 

40.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

และขยายชองจราจร 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

3 02+650 – 03+800 

(1.150 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 208+000 – 209+150 

40.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.25 - 3.5 ม./

ชอง, เกาะกลางแบบยก, มีไหลทางและมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

4 03+800 – 04+400 

(0.600 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 209+150 – 209+750 

40.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

และขยายชองจราจร 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

5 04+400 – 05+425 

(1.025 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 209+750 – 210+775 

40.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

6 05+425 – 08+850 

(3.425 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 210+775 – 214+200 

40.00 ผิวแอสฟลต, 4 ชองจราจร, ความกวาง 3.65 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

และขยายชองจราจร) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

7 08+850 – 09+650 

(0.800 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 214+200 – 215+000 

40.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 
แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

และขยายชองจราจร) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 
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ตารางที่ 5.1-1 ลักษณะทางกายภาพของถนนของเสนทางสาย รย1 (ตอ) 

ลําดับ ชวง กม.  

ของแนวสายทาง 

(ระยะทาง) 

ชวง ถนน/ทางหลวง ความกวาง 

เขตทาง  

(ม.) 

ลักษณะทาง 

กายภาพของถนนเดืม 

รูปแบบชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะ 

จํานวนชองจราจร 

รถทั่วไป 

(ชอง) 

ความกวางเขตทางเฉพาะ  

และจํานวนชองจราจร 

เฉพาะรถโดยสารสาธารณะ 

8 09+650 – 11+640 

(1.990 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 215+000 – 216+990 

40.00 ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทางและทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

9 11+640 – 15+025 

(3.385 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (เขตเทศบาล) (ทล. 3)  

ชวง กม. 216+990 – 220+375 

40.00 ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทางและทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

10 15+025 – 17+000 

(1.975 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (เขตเทศบาล) (ทล. 3)  

ชวง กม. 220+375 – 222+350 

40.00 ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทางและทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

11 17+000 – 18+300 

(1.300 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (เขตเทศบาล) (ทล. 3)  

ชวง กม. 222+350 – 223+650 

40.00 ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

12 18+300 – 18+650 

(0.350 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 223+650 – 224+000 

40.00 ผิวแอสฟลต, 8 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, ไมมีไหลทาง แตมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

13 18+650 – 20+095 

(1.445 กิโลเมตร) 

ถนนสุขุมวิท (ทล. 3)  

ชวง กม. 224+000 – 225+445 

40.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบยก, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางเฉพาะ  

(Exclusive Lane) 

ผิวทางคอนกรีตเสรมิแหล็ก 

4 ชอง (ไป 2 กลับ 2) 

พรอมไหลทาง 

เขตทางกวาง 11.4 เมตร,  

2 ชองเดนิรถ (กวาง 6.8 เมตร) 

พรอมเกาะกลางแบบยกกั้น 2 ฝง 

14 20+095 – 21+600 

(1.505 กิโลเมตร) 

ทล. 36 

ชวง กม. 57+000 – 58+505 

80.00 ผิวแอสฟลต, 6 ชองจราจร, ความกวาง 3.5 ม./ชอง, 

เกาะกลางแบบรอง, มีไหลทาง แตไมมีทางเทา 

แบบมีชองทางรวมกับรถทัว่ไป 

(Shared Lane) 

6 ชอง (ไป 3 กลับ 3) 

 

- 
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(Section A - A) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 206+550 – 208+000 

   
(Section B - B) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 208+000 – 209+150 

   
(Section C - C) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 209+150 – 209+750 

   
(Section D - D) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 209+750 – 210+775 

รูปที่ 5.1-3 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย รย1 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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(Section E - E) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 210+775 – 214+200 

   
(Section F - F) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 214+200 – 215+000 

   
(Section G - G) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 215+000 – 220+375 

   
(Section H - H) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 220+375 – 222+350 

รูปที่ 5.1-3 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย รย1 (ตอ) 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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(Section I - I) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 222+350 – 224+000 

   
(Section J - J) ตัวอยางลักษณะทางกายภาพถนนสุขุมวิท (ทล. 3) ชวง กม. 224+000 – 225+445 

รูปที่ 5.1-3 ลักษณะทางกายภาพของถนนกอนและหลังของเสนทางสาย รย1 (ตอ) 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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5.1.4 ตําแหนงและรูปแบบสถานี รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอการเดินทาง 

1) ตําแหนงและรูปแบบสถาน ี

สําหรับตําแหนงและรูปแบบสถานีของระบบขนสงสาธารณะ สาย รย.1 ประกอบดวย 23 สถานี  

ซึ่งแบงเปน สถานีชานเมือง จํานวน 11 สถานี (มีระยะหางระหวางสถานี ประมาณ 925 – 1,450 เมตร) และสถานี 

ในเมือง จํานวน 12 สถานี (มีระยะหางระหวางสถานี ประมาณ 375 – 775 เมตร) อีกทั้งยังไดจัดใหมีศูนยซอมบํารุง 

บริเวณ สถานีที่ 23 (IRPC) และลานจอดแลวจร กระจายไปตามสถานีตางๆ ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 5.1-3 

โดยประกอบดวย 3 รูปแบบสถานี ดังนี้ (รายละเอียดแตละรูปแบบสถานีแสดงในบทที่ 2 หัวขอ 2.2.2) 

รูปแบบที ่1 รูปแบบที ่2 รูปแบบที ่3 รูปแบบที ่4 รวม 

สถานีอยูบริเวณทางเทาใน

เขตนอกเมือง 

สถานีอยูบริเวณทางเทาใน

เขตชานเมือง/เมือง 

สถานีอยูบนเกาะกลาง สถานีอยูบริเวณเกาะกลาง 

และใกลแยก 

1 สถาน ี - 16 สถานี 6 สถาน ี 23 สถาน ี

 

2) ลานจอดแลวจร 

สําหรับตําแหนงและรูปแบบลานจอดแลวจร ประกอบดวย 4 ลานจอดแลวจร ไดแก บริเวณโรงแยกกาซ

ระยอง สํานักงานสาธารณสขุ จังหวัดระยอง สวนรัชมังคลาภิเษก และศูนยซอมบํารุง มีจํานวนชองจอดรถยนตทั้งหมด 

290 คัน และชองจอดรถจักรยานยนต ทั้งหมด 180 คัน โดยตําแหนงของลานจอดแลวจร แสดงตารางที่ 5.1-2 

ตารางที่ 5.1-2 รายละเอียดลานจอดแลวจร 

ลําดับ รูปแบบ ตําแหนง พิกัด ขนาดพื้นที่  

(ตารางเมตร) 

จํานวนชอง

จอดรถยนต 

จํานวนชองจอด

รถจักรยานยนต 

1 ลานจอดแลวจร ตรงขาม ปมน้ํามัน  

ปตท.โรงแยกกาซระยอง 

12.723862, 101.151491 3,896 98 66 

2 ลานจอดแลวจร ตรงขาม สํานักงานสาธารณสุข 

จังหวัดระยอง 

12.684085, 101.222996 2,742 65 44 

3 ลานจอดแลวจร ขางสวนรัชมังคลาภิเษก 12.663365, 101.308231 3,630 89 60 

4 ลานจอดแลวจร ศูนยซอมบํารุง (Depot) ของสาย รย1 12.669781, 101.304891 1,200 35 10 

 

3) ศูนยซอมบํารุง (Depot)  

พื้นที่ศูนยซอมบํารุงของจังหวัดระยอง ตั้งอยูบริเวณดานบนนิคมอุตสาหกรรม IRPC ดังรูปที่ 5.1-4 โดย

มีองคประกอบพื้นที่ตางๆ ดังนี้ 

(1) park and ride ซึ่งประกอบไปดวย  

- อาคาร 1 ชั้น เปนรานคาหรือ สํานักงานบริหารขนาดเล็ก ขนาดอาคาร 100 ตร.ม. 

- ปอมยาม ดานหนา หรือ ตูรับบัตรจอดรถยนตอัตโนมัต ิ

- พื้นที่จอดรถยนตสวนบุคคล 33 คัน (คนพิการ 2 คัน)  



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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(2) อาคารสํานักงาน และพื้นที่จอดรถพนักงาน 

- อาคารสํานักงาน 1 ชั้น ขนาด 207 ตร.ม. 

- พื้นที่จอดรถพนักงาน 33 คัน 1,024 ตร.ม. 

- พื้นที่จอดรถจักรยานยนตร 28 คัน 177 ตร.ม. 

(3) พื้นที่ซอมบํารุง (workshop) และ พื้นที่จอดรถ (bus parking) 

- พื้นที่ ชารจแบตเตอรี่รถ 5 คัน (fast charge 2 ชุด normal charge 3 ชุด) 300 ตร.ม. 

- พื้นที่ ลางรถ/ทําสี 4 คัน 1,080 ตร.ม.และ operation block 100 ตร.ม. 

- inspection/preventive mentainace pit 2 คัน 1,080 ตร.ม. 

- driver’s complaint pit 1 คัน 14 ตร.ม. 

- พื้นที่ workshop สําหรับซอมบํารุง 370 ตร.ม. และพื้นที่ เก็บของ 48 ตร.ม. 

- พื้นที่ จอดรถโดยสาร Trambus 24 คัน 4,320 ตร.ม. 

(4) พื้นที่สีเขียว 2,231 ตร.ม. 

 

รูปที่ 5.1-4 ผังการเดินรถสัญจรภายในพ้ืนที่ซอมบํารุง 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 5.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย รย1 

ลําดับ ชื่อสถานี 

ระยะหาง

ระหวาง

สถานี 

(เมตร) 

รูปแบบ

สถานี 
สถานท่ีใกลเคียง 

สิ่งอํานวยความะสะดวกในการเขาถึงสถานี 

ที่จอด

จักรยาน 

ทางมาลาย+

ไฟจราจร  
สะพานลอย จุดจอดรับ-สง 

On-Street 

Parking 

ลานจอด

แลวจร 

1 นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด 0 ริมทางเทา นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด - - -  - - 

2 โรงงานแยกกาซธรรมชาติ

ปตท. 

1,200 เกาะกลาง โรงแยกกาซธรรมชาติระยอง, นิคมอุตสาหกรรม 

มาบตาพุด 
-  - - -  

3 ตลาดนัดเมืองใหม  

มาบตาพุด 

1,100 เกาะกลาง เมืองใหมมาบตาพุด, มัสยิดญามีอุลมุบตาดี,  

ตลาดนัดเมืองใหม มาบตาพุด 
-  - - - - 

4 โรงเรียนบานมาบตาพุด 925 ทางแยก โรงเรียนบานมาบตาพุด, โรงเรียนวุฒินันท, สถานี

ตํารวจภูธรมาบตาพุด 
   -  - 

5 ศูนยราชการ 1,275 เกาะกลาง ศูนยราชการ, สํานักงานการประปาสวนภูมิภาค 
  

 
(กอสราง)  - - 

6 ซอย ถนนคลองน้ําหู 1,225 เกาะกลาง หมูบานเพอรเฟคโฮม, ปตท. เนินสาํลี -  - - - - 

7 วัดโขดหิน 1,225 ทางแยก วัดโขดหิน, โรงเรียนวัดโขดหินมิตรภาพที่ 42, 

ศูนยบริการสาธารณสุขโขดหิน 
-    - - 

8 สํานักงานขนสงจังหวัดระยอง 1,500 เกาะกลาง สํานักงานขนสงจังหวัดระยอง, หมูบานอินทรา -  - - - - 

9 ศาลจังหวัดระยอง 1,450 เกาะกลาง ศาล จ.ระยอง, สํานักงาน อัยการจังหวัดระยอง,

สํานักงานสาธารณสุขจังหวัดระยอง 
    -  

10 สถานพินิจและคุมครองเด็ก

และเยาวชน 

450 เกาะกลาง สถานพินิจและคุมครองเด็กและเยาวชนจังหวัด

ระยอง, การไฟฟาสวนภูมิภาคจังหวัดระยอง 
-  - - - - 

11 โรงเรียนอัสสัมชัญระยอง 750 เกาะกลาง โรงเรียนเซนตโยเซฟระยอง, สนามกีฬากลาง

จังหวัดระยอง, องคการบริหารสวนจังหวัดระยอง, 

โรงเรียนอัสสัมชัญระยอง 

   - - - 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 
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ตารางที่ 5.1-3 รายละเอียดองคประกอบของแตละสถานี ของเสนทางสาย รย1 (ตอ) 

ลําดับ ชื่อสถานี 

ระยะหาง

ระหวาง

สถานี 

(เมตร) 

รูปแบบ

สถานี 
สถานท่ีใกลเคียง 

สิ่งอํานวยความะสะดวกในการเขาถึงสถานี 

ที่จอด

จักรยาน 

ทางมาลาย+

ไฟจราจร  
สะพานลอย จุดจอดรับ-สง 

On-Street 

Parking 

ลานจอด

แลวจร 

12 แยกนครระยอง 3 650 ทางแยก โรงพยาบาลสงเสริมสุขภาพตําบลเนินพระ, 

สํานักงานสาธารณสุขอําเภอเมืองระยอง, โรงเรียน

ระยองวัดหนองสนม, วัดหนองสนม 

  - - - - 

13 โฮมโปรระยอง 550 เกาะกลาง โฮมโปร ระยอง -  -  - - 

14 หาง Passione ระยอง 525 เกาะกลาง หางแหลมทอง     - - 

15 แขวงการทางระยอง 775 เกาะกลาง แขวงทางหลวงระยอง, ตลาดสดหมอสาโรจน -  - - - - 

16 แยกนครระยอง 36 625 ทางแยก การยางแหงประเทศไทย   - -  - 

17 เทสโก โลตัส ระยอง 725 เกาะกลาง เทสโก โลตัส ระยอง,    
 

(กอสราง) 
-  - 

18 ขนสงจังหวัดระยอง 1 500 เกาะกลาง ขนสงจังหวัดระยอง   
 

(กอสราง) 
-  - 

19 โรงพยาบาลระยอง 375 ทางแยก โรงพยาบาลระยอง, ตลาดสดเทศบาล 4, โรงเรียน

วัดปาประดูจังหวัดระยอง 
   -  - 

20 แยกตากสิน 600 ทางแยก การประปาสวนภูมิภาคสาขาระยอง, 

ศาลหลักเมือง, วัดลุมมหาชัยชุมพล 
  - - - - 

21 สํานักงานทางหลวงท่ี 12 1,175 ทางแยก สํานักงานทางหลวงท่ี 12 -  -  - - 

22 ตลาดเอกสิน ระยอง 1,350 เกาะกลาง วัดเนินพุทรา, ตลาดเอกสิน ระยอง -   - - - 

23 IRPC 1,145 เกาะกลาง สวนสุขภาพ เชิงเนิน, เขตประกอบการ

อุตสาหกรรม บริษัทไออารพีซี จํากัด (มหาชน), 

สวนรัชมังคลาภิเษก 

-  -  -  
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 การคาดการณผูโดยสารและรายได 

สภาพเศรษฐกิจสังคมและการใชประโยชนที่ดินในพื้นที่จังหวัดระยอง ในปจจุบันและการคาดการณ 

ในอนาคต ประกอบดวย ขอมูลประชากร ผลิตภัณฑมวลรวม การจางงาน การศึกษา และการทองเที่ยว เพื่อนําไปใช

ในการวิเคราะหในการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะจังหวัดระยอง เพื่อรองรับการพัฒนา 

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

5.2.1 ขอมูลประชากร การจางงาน และการศึกษาในพื้นท่ี 

จากการวิเคราะหประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา พบวา จังหวัดระยอง มีจํานวนประชากรรวมทั้งหมด 

1,020,965 คน ตารางที่ 5.2-1 และตารางที่ 5.2-2 

ตารางที่ 5.2-1 ขอมูลประชากรของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2562 

พื้นที่ 
จํานวนประชากร (คน) 

ประชากรรวม ประชากรตามทะเบียนราษฎร ประชากรแฝง 

ระยอง 1,020,965 723,358 297,607 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562  และกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย, 2562 

ตารางที่ 5.2-2 ขอมูลประชากรรวมของจังหวัดในพื้นท่ีศึกษา  

ประชากรรวม (คน) 2562 2567 2571 2576 

พื้นที่ศึกษา 62,000 69,113 76,258 87,307 

จังหวัดระยอง 1,020,965 1,138,094 1,255,760 1,437,700 

เมืองระยอง 408,477 456,501 503,926 574,142 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก, 2562 

จากขอมูลการคาดการณอัตราการเติบโตทางดานประชากร ของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

พิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 พบวา ในป พ.ศ. 2580 เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกจะมีจํานวนประชากรรวม 

6.00 ลานคน มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง จากป พ.ศ. 2560 คิดเปนรอยละ 2 ตอป  

การจางงานรายจังหวัดของพื้นที่การศึกษา พบวา จังหวัดระยองมีจํานวนการจางงานรวม 562,765 คน  

การจางงานตางดาวรายเทากับ 52,173 คน และการจางงานตามขอมูลการลงทะเบียนประกันสังคมรายจังหวัดระยอง  

มีจํานวนการจางงาน 492,266 คน ตามลําดับดังตารางที่ 5.2-3 
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ตารางที่ 5.2-3 จํานวนการจางงานของจังหวัดในพื้นที่ศกึษา 

พื้นที่ จํานวนการจางงาน 
จํานวนการจางงาน 

ตางดาว (คน) 

จํานวนการจางงาน

ประกนัสังคม (คน) 

ระยอง 562,765 52,173 492,266 

ที่มา : สํานักงานสถิตแิหงชาต,ิ 2561 

       จํานวนการจางงาน (ตางดาว) : สํานักบรหิารแรงงานตางดาว ป พ.ศ. 2561 

       จํานวนการจางงาน (ประกันสังคมมาตรา 33,39,40) : สํานักงานประกันสงัคม ป พ.ศ. 2561 

จํานวนนักเรียนอยู ในพื ้นที ่จังหวัดระยองรอยละ 26 ของในพ้ืนที่ศึกษา 3 จังหวัด โดยสวนใหญ 

เปนนักเรียนในระดับชั้นประถม คิดเปนรอยละ 49 ดังตารางที่ 5.2-4 

ตารางที่ 5.2-4 ขอมูลจํานวนนักเรียนรายจังหวัดในพื้นที่ศึกษา ป 2561 

ระดับการศึกษา จังหวัดระยอง รอยละ 

กอนประถมศึกษา 25,256 19 

ประถมศึกษา 65,929 49 

มัธยมศึกษาตอนตน 29,867 22 

มัธยมศึกษาตอนปลาย 13,357 10 

รวม 134,409  

ที่มา : สถิติการศกึษา สํานักงานสถิตแิหงชาต,ิ ป พ.ศ. 2561 

5.2.2 สถานที่สําคัญบนแนวเสนทางโครงการ 

การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น 

 สถานีขนสงระยองแหงที่ 1 รองรับจํานวนเที่ยวขาเขาเฉลี่ย 928 เที่ยว/วัน ปริมาณผูโดยสารขาเขาเฉลี่ย 

7,564 คน/วัน 

สถานที่สําคัญที่แนวเสนทางผานรวม 90 แหง จําแนกเปนดังนี ้

 สถานศึกษา 14 เชน รร.อัสสัมชัญระยอง มีจํานวน นร. 5,882 คน 

 ศาสนสถาน 16 แหง  

 สถานพยาบาล 5 แหง เชน โรงพยาบาลระยอง มีจํานวนเตียง 614 เตียง 

 หนวยงานราชการ 55 แหง 
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ตารางที่ 5.2-5 สถานที่สําคัญตามแนวเสนทาง สาย รย1 
หนวยงานราชการ 

1 สํานักงานสรรพากรพื้นที ่สาขาเมืองระยอง 2 29 ศาลเยาวชนและครอบครวั จังหวัดระยอง 

2 โครงการชลประทานระยอง 30 สํานักงานสงเสริมและพัฒนาเกษตรกรรมจังหวัดระยอง 

3 สํานักงานสรรพากรพื้นที่สาขาเมืองระยอง  31 ศูนยฝกอบรมเด็กและเยาวชนเขต 1 ระยอง 

4 สํานักงานกรมทางหลวงที ่12 32 สถานพินิจและคุมครองเด็กและเยาวชนจังหวัดระยอง 

5 หมวดการทางระยอง ที ่1 33 การไฟฟาสวนภูมภิาค จังหวัดระยอง 

6 ตํารวจทางหลวงจังหวัดระยอง 34 สํานักงานสาธารณสุข จังหวัดระยอง 

7 การประปาสวนภูมภิาค สาขาระยอง 35 ศาลอุธรณ ภาค 2 จังหวัดระยอง 

8 สถานธนานบุาล เทศบาลนครเมืองระยอง 36 องคการบริหาสวนตาํบลเนินพระ 

9 โรงรับจํานําเทศบาลนครเมืองระยอง 37 สํานักงานเทศบาลตําบลเนินพระ 

10 ตํารวจภธูร จังหวัดระยอง 38 สํานักงานตรวจบัญชแีละสหกรณระยอง 

11 ศูนยพิสูจนหลักฐาน จังหวัดระยอง 39 สํานักงานปศุสัตว จังหวัดระยอง 

12 ไปรษณียเมืองระยอง 40 ศูนยปฎิบัติการปศุสัตวจังหวัดระยอง 

13 ชุมสายโทรศัพทจังหวัดระยอง 41 สํานักงานขนสงจังหวัดระยอง 

14 การยางแหงประเทศไทย จังหวัดระยอง 42 สํานักงานอัยการและคดีเยาวชนและครอบครัว จังหวัดระยอง 

15 แขวงทางการจังหวัดระยอง 43 สหกรณออมทรพัยสาธารณะสุข จังหวัดระยอง 

16 หองสมุดประชาชนจังหวัดระยอง  44 สํานักงานคดีปกครองจังหวัดระยอง 

17 สํานักงานสาธารณสุขเมืองระยอง 45 สํานักงานอัยการจังหวัดระยอง 

18 สํานักงานการทองเที่ยวและกีฬาจังหวัดระยอง 46 สถานีเพาะชาํกลาไม กรมปาไม จังหวัดระยอง 

19 การกีฬาแหงประเทศไทย ภาค 1 สํานักนายกรัฐมนตรี 47 ศาลากลางจังหวัดระยอง 

20 สํานักงานอุตสาหกรรมจังหวัดระยอง 48 สํานักงานจัดหางาน ระยอง 

21 กรมสงเสริมอุตสาหกรรมจังหวัดระยอง 49 สํานักงานคลัง จังหวัดระยอง 

22 สภาอุตสาหกรรมจังหวัดระยอง 50 สํานักงานสรรพสามิต พื้นที ่1 ระยอง 

23 องคการบริหารสวนจังหวัดระยอง 51 สํานักงานสวัสดิการและคุมครองแรงงาน จังหวัดระยอง 

24 สํานักงานสงเสริมการปกครองทองถิ่นจงัหวัดระยอง 52 สํานักงานพัฒนาธุรกิจการคา ระยอง 

25 สํานักงานคดีปกครอง 53 ศาลปกครองระยอง 

26 สํานักงานประกันภัย จังหวัดระยอง 54 สถานีตํารวจภูธรมาบตาพุด 

27 สํานักงานสภาอุตสาหกรรม จังหวัดระยอง 55 สํานักงานเทศบาลมาบตาพุด 

28 สํานักงานยุตธิรรมจังหวัดระยอง   

สถานศึกษา 

56 โรงเรียนระยองเวชการบริบาล 63 โรงเรียนเซนโยแซฟจังหวัดระยอง 

57 โรงเรียนนครระยองวิทยาคม (วัดโขดใต) 64 โรงเรียนอัสสมัชัญระยอง 

58 โรงเรียนเทศบาลวัดลุมมหาชัยชุมพล 65 โรงเรียนอนุบาลปยะอาทร 

59 โรงเรียนอนุบาลระยอง (ฝงอนุบาล) 66 โรงเรียนศิริพร ระยอง 

60 โรงเรียนเทศบาลวัดโขดทิมธาราม 67 โรงเรียนวัดโขดหินมิตรภาพที่ 42  

61 โรงเรียนระยอง วัดหนองสนม 68 โรงเรียนวุฒินันท 

62 โรงเรียนวัดเนินพระ 69 โรงเรียนบานมาบตาพุด (โสภณราษฎรบูรณะ) 

 

 

   



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพ้ืนท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพือ่รองรับการพฒันาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวนัออก 

 

 5-16  

 

ตารางที่ 5.2-5 สถานที่สําคัญตามแนวเสนทาง สาย รย1 (ตอ) 
ศาสนสถาน 

70 วัดเนินพุทรา 78 วัดโขดใต 

71 วัดลุมมหาชัยชุมพล 79 วัดโขดใตคลายกังวล 

72 วัดปาประดู 80 วัดแมพระนิจจานุเคราะห 

73 วัดโขดหินทิมธาราม 81 โบสถคาทอลิก 

74 คริตจักรความหวังระยอง 82 วัดกรอกยายชา 

75 คริตจักรเอกภาพ 83 วัดโขดหิน 

76 วัดหนองสนม 84 วัดโสภณวนาราม 

77 วัดเนินพระ 85 มัสยิดญามี อุลมบุตาด ี

สถานพยาบาล 

86 โรงพยาบาลจังหวัดระยอง 89 ศูนยบริการสาธารณสุข วัดโขดหิน 

87 โรงพยาบาลจุฬารัตน 90 โรงพยาบาลสงเสรมิมาบตาพุด 

88 โรงพยาบาลสงเสรมิสุขภาพตําบลเนินพระ   
 

5.2.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 

พื้นทีจ่ังหวัดระยอง จัดวาอยูเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ถือวาเปนพื้นที่ที่มีความพรอมเชิงเศรษฐกิจที่สุด

ของประเทศ เนื่องจากเปนพื้นที่ที่มีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญมาอยางตอเนื่อง ตลอดระยะเวลา 30 ป 

เมื่อรวบรวมและวิเคราะหขอมูลดานเศรษฐกิจจากขอมูลมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมของสํานักงานคณะกรรมการนโยบาย

เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 สามารถแสดงขอมูลภาพรวมเศรษฐกิจของจังหวัดระยอง ในป พ.ศ. 2561  

ไดดังตารางที่ 5.2-6 

ตารางที่ 5.2-6 ภาพรวมดานเศรษฐกิจในจังหวัดระยอง 

รายการ 2562 2567 2571 2576 

ผลิตภัณฑมวลรวม (ลานบาท) 1,064,566 1,618,479 2,078,486 2,789,640 

อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นจริง (% ตอป) 6.25 5.51 4.00 3.72 

สถาบันธุรกิจที่ไมใชการเงิน (ลานบาท) 2,698,120 3,639,604 4,920,675 7,492,678 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 3.57 7.07 8.17 8.96 

อัตราการใชกําลังการผลิตของภาคอุตสาหกรรม (%) 71.8 71.1 70.4 69.4 

ผูมาเยี่ยมเยือนตางชาติ (คน) 622,873 948,007 1,406,953 2,301,921 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 7.8 10.3 10.37 10.35 

อัตราความเปนเมือง (%) 56.97 66.05 72.16 79.17 

สถานภาพการจางงาน (คน) 574,290 622,347 647,685 677,259 

อัตราการขยายตัว (% ตอป) 1.6 1.36 0.96 0.88 

ที่มา :  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม EEC : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ป พ.ศ. 2562 
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จากขอมูลการคาดการณอัตราการเติบโตทางดานมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด ของสํานักงาน

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

เทากับ 3.5 ลานลานบาท  

5.2.4 การทองเที่ยว 

จากการวิเคราะหดานการทองเที่ยวรายจังหวัดในพ้ืนที่ศึกษา พบวา ในป พ.ศ. 2561 จังหวัดระยองมจีํานวน

ผูเยี่ยมเยือนรวม 7,672,012 คน จําแนกเปนชาวไทย 7,115,312 คน และชาวตางชาติ 556,700 คนตามลําดับ  

ดังตารางที่ 5.2-7 

ตารางที่ 5.2-7 ขอมูลดานการทองเที่ยวของจังหวัดในพื้นที่ศึกษา  

พื้นที่ 

จํานวนผูมาเยี่ยมเยือน อัตราการเติบโตเฉลี่ย

ของผูมาเยี่ยมเยือน

ตอป (%) 

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

รวม ชาวไทย ชาวตางชาต ิ ชาวไทย ชาวตางชาต ิ

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

ที่มา: กรมการทองเท่ียว ป พ.ศ. 2561 

5.2.5 การใชประโยชนที่ดิน 

คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ไดจัดทําแผนผังการใชประโยชนในที่ดินและแผนผัง

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคขึ้น เพื่อสงเสริมและพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม การสาธารณูปโภค

สาธารณูปการ การคมนาคมและการขนสง ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม พบวา พื้นที่การใชเมืองบนแนว

เสนทาง รย1 นั้น สวนใหญพาดผานพื้นที่ยานพาณิชยกรรมเกือบตลอดเสนทางโดยพบวา ผานพื้นที่อุตสาหกรรม

ในชวงจุดเริ่มตน - สิ้นสุดแนวเสนทางซึ่งอยูในพื้นที่ของนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด และนิคมอุตสาหกรรม IRPC  

แตเมื่อพิจารณาพื้นที่ใกลเคียงจะพบวา เปนลักษณะพื้นที่เกษตรกรรมลอมรอบพื้นที่ยานที่พักอาศัย ดังแสดงในรูปที่ 5.2-1 

 
                ที่มา : กรมโยธาธิการและผังเมือง 

รูปที่ 5.2-1 การใชประโยชนทีด่นิบริเวณผังเมืองจังหวัดรวมระยอง 
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รูปที่ 5.2-2 ลักษณะการใชพื้นที่เมืองระยอง 

5.2.6 โครงขายระบบคมนาคม 

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 รย4006 มีขนาด 2 ชองจราจร และทางหลวงชนบท รย3013 มีขนาด  

2 ชองจราจร 

ระบบขนสงสาธารณะเดิมของจังหวัดระยอง ประกอบดวยรถหมวด 1 จํานวน 5 สาย และรถหมวด 4 จํานวน 

18 สาย เม่ือรวมเสนทางที่เสนอเพิ่มเติม 6 สาย จึงไดระบบขนสงสาธารณะจังหวัดฉะเชิงเทรารวม 29 สาย 

5.2.7 พฤติกรรมการเดินทาง และความเต็มใจที่จะจาย 

ขอมูลการเดินทางในเขตเมือง 

จากขอมูลสํารวจดังแสดงในรูปที่ 5.2-3 พบวา โดยสวนใหญ ผูเดินทางในพื้นที่จังหวัดระยอง มีจุดประสงค

ธุระสวนตัว คิดเปนรอยละ 44 กลุมผูเดินทางที่มีพฤติกรรมเดินทางประจํา (ทํางาน,เรียน) ในพื้นที่ศึกษาแนวเสนทาง

โครงการ คิดเปนรอยละ 37 ซึ่งกลุมดังกลาว เปนกลุมประชากรที่มีศักยภาพในการใชบริการรถโดยสารเสนทาง 

สาย รย1 รูปแบบการเดินทางในพื้นที่ของกลุมตัวอยาง พบวา สวนใหญเปนรูปแบบรถยนตสวนบุคคลรอยละ 96 

และรถจักรยานยนตเปนอันดับรองลงมา คิดเปนรอยละ 2 มีการใชระบบขนสงสาธารณะคิดเปนรอยละ 2 และ
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คาใชจายในการเดินของพื้นที่เมืองระยองสวนใหญ นอยกวา 300 บาท คิดเปนรอยละ 47 เวลาการเดินทาง 

สวนใหญอยูในชวง 30-60 นาที คิดเปนรอยละ 31 

ความถี่ในการเดินทางสวนใหญ จะเปนกลุมที่มีพฤติกรรมเดินทางไมบอย โดยสวนมากจะเดินทาง 1-3 วัน/สัปดาห

คิดเปนรอยละ 35 ขณะที่กลุมที่มีศักยภาพในการใชรถโดยสารสาธารณะ (เดินทางทุกวัน - เดินทางทุกวันทํางาน) 

มีสัดสวนรอยละ 28 ดังแสดงในรูปที่ 5.2-4 

 

  
วัตถุประสงคการเดินทาง รูปแบบการเดินทางในเขตเมือง 

  
คาใชจายในการเดินทาง ระยะเวลาในการเดนิทาง 

รูปที่ 5.2-3 พฤติกรรมการเดินทางในเขตเมืองระยอง 

 

ไปทํางาน

36%

ไปเรียน

1%

ไปธุระ

สวนตัว

44%
อื่นๆ

19%

รถยนตสวนบุคคล

96%

รถตูโดยสาร

1%

รถจักรยานยนต

2%
รถสอง

แถว

1%

นอยกวา 

100 บาท

6%

100 - 199 

บาท

19%
200 - 299 

บาท

22%

300 - 399 

บาท

10%

400 - 599 

บาท

22%

600 - 799 บาท

2%

800 - 999 บาท

2%

มากกวา 

1,000 บาท

17%

นอยกวา 30 นาที

13%

30 - 60 

นาที

31%

1 - 2 

ชั่วโมง

24%

2 - 3 ชั่วโมง

16%

3 - 4 ชั่วโมง

11%

มากวา 4 ชั่วโมง

5%

เวลาเดินทางเฉลี่ย 97 นาที 
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รูปที่ 5.2-4 ความถี่ในการเดินทางของผูเดินทางในเมืองระยอง 

ความเต็มใจในการจายคาบริการรถสาธารณะของคนในพื้นที่เขตเมืองระยอง ดังแสดงในรูปที่ 5.2-5 พบวา  

ผูเดินทางในพื้นที่สวนใหญรอยละ 71 เต็มใจจายคาโดยสารไมเกิน 15 บาทตอเที่ยว และความสนใจที่จะใชบริการ 

ของผูเดินทางในพื้นที่ลดลงเหลือรอยละ 47 เมื่อราคาคาโดยสารเพ่ิมขึ้นเปน 20 บาทตอเที่ยว ซึ่งจากแนวคิดในการ

กําหนดราคาคาโดยสารเบื้องตนที่ 10 บาทตลอดเสนทาง จะมีผูใชบริการเต็มใจใชบริการมากถึงรอยละ 97 

 

 

รูปที่ 5.2-5 ลักษณะความเต็มใจในการจายคาโดยสารของกลุมตัวอยางในพื้นท่ีศึกษา รย1 
 

  

8%

20%
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5 วัน/สัปดาห (วันทํางาน)
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เฉพาะวันหยุด

นานๆ ครั้ง

ความถ่ีในการเดินทางระหวางเมือง จ.ระยอง
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5.2.8 ปริมาณผูโดยสาร และรายได 

จากการวิเคราะหปริมาณผูโดยสาร โดยใชสัดสวนปริมาณประชากรในพื้นที่ ซึ่งคิดเปน 62,000 คน ดังแสดง

ในตารางที่ 5.2-8 พบวาในปแรกที่โครงการรถโดยสารเสนนี้ใหบริการ จะมีปริมาณผูโดยสาร 7,000 คน/วัน และคาดวา

จะมีรายไดจากการใหบริการ โดยใชสมมติฐานคาโดยสาร 20 บาทตลอดสายเทากับ 140,000 บาท/วัน หรือ 

49,000,000 บาท/ป และในปที่  20 ของโครงการ คาดวาจะมีผูโดยสารเพิ่มข้ึนเปน 10,500 คน/วัน คิดเปน 

91,875,000 บาท/ป ซึ่งรายไดจากคาโดยสารนี้ จะถูกนําไปวิเคราะหความเหมาะสมทางดานเศรษฐศาสตรและ

การเงินตอไป 

ตารางที่ 5.2-8 ปริมาณคาดการณผูโดยสารและรายไดบนเสนทางรย1 

ปคาดการณ 

จํานวนผูโดยสาร รายไดจากการใหบริการ 

รายวัน 

(คน/วัน) 

รายป 

(คน/ป) 

รายวัน 

(บาท/วัน) 

รายป 

(บาท/ป) 

ปที่ 1 7,000 2,450,000 140,000 49,000,000 

ปที่ 10 8,800 3,080,000 176,000 61,600,000 

ปที่ 20 10,500 3,675,000 262,500 91,875,000 

 

 การวิเคราะหผลตอบแทนดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

5.3.1 การประเมินมูลคาลงทุน 

1) คาใชจายลงทุน (Capital Expenditure) 

คาใชจายลงทุน ประกอบดวย คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คากอสรางงานโยธา คางานระบบ และคาจัดซื้อขบวนรถ

โดยสาร (ไมรวมดอกเบี้ยที่เกิดขึ้นทั้งหมด) โดยคาใชจายลงทุนโครงการจะถูกแบงเปนสัดสวนตามระยะทาง

กับสายอ่ืน ๆ ภายในจังหวัดเพื่อใชในการประเมินผลดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

2) คาใชจายดําเนินงาน (Operating Expenses) 

คาใชจายดําเนินงาน ประกอบดวย คาดําเนินงาน (คาจางคนขับรถ คาบุคคลากร คาเชื้อเพลิง  

และคาสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ) และคาบํารุงรักษา (คาบํารุงรักษาขบวนรถ คาบํารุงรักษาทาง  

คาบํารุงรักษาระบบ คาบํารุงรักษาอื่น ๆ รวมไปถึงคาจัดซื้อขบวนรถเพ่ิมเติม) 

รายละเอียดคาใชจายลงทุนและคาใชจายดําเนินงานรายป แสดงไดดังตารางที่ 5.3-1 และตารางที่ 5.3-2 
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ตารางที่ 5.3-1 คาใชจายลงทุนรายปของสาย รย1 

หนวย : ลานบาท 

รายการ/ป 2565 2566 

คาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน 75.30 - 

คากอสรางงานโยธา - 340.50 

คางานระบบ - 123.70 

คาจัดซื้อขบวนรถโดยสาร - 630.00 

รวมคาใชจายลงทุน 75.30 1,094.20 

ตารางที่ 5.3-2 คาใชจายดําเนินงานรายปของสาย รย1 

หนวย : ลานบาท 

รายการ/ป 2567 2571 2576 2581 2586 

คาจางคนขับรถ 6.62 7.30 9.44 10.68 12.09 

คาบุคคลากร 1.39 1.53 1.73 1.96 2.22 

คาเชื้อเพลิง 12.19 13.46 16.69 18.88 21.36 

คาสาธารณปูโภคอ่ืนๆ 0.21 0.23 0.30 0.34 0.38 

คาบํารุงรักษา 23.39 25.82 32.02 36.23 40.99 

คาจัดซื้อขบวนรถเพิ่มเติม - - 112.40 - - 

รวมคาใชจายดาํเนินงาน 43.79 48.34 172.58 68.09 77.04 

 

5.3.2 การประเมินผลดานการเงินดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

1) เศรษฐศาสตร 

ที่ปรึกษาไดคํานวณผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปสําหรับการประหยัดคาใชจายในการใชรถ 

(VOCsaving) การประหยัดคาใชจายในการเดินทาง (VOTsaving) การประหยัดคาใชจายจากความสูญเสียจากอุบัติเหตุ 

(ACCsaving) และการประหยัดคาใชจายดานสิ่งแวดลอม (ENVsaving) ในการวิเคราะหผลประโยชนโครงการ คาใชจาย

ลงทุนและคาใชจายดําเนินงานจะถูกแปลงคาดวยตัวคูณมูลคาทางเศรษฐศาสตร ซึ่งมีคารอยละ 90.65 ของมูลคา

ลงทุนและคาใชจายดําเนินงาน แสดงไดดังตารางที่ 5.3-3 
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ตารางที่ 5.3-3 การวิเคราะหผลประโยชนทางเศรษฐศาสตรรายปของสาย รย1 

หนวย : ลานบาท 

ปที ่ ป คาใชจายลงทุน คาใชจายดําเนินงาน 
ผลประโยชนทางเศรษฐศาสตร 

VOCsaving VOTsaving ACCsaving ENVsaving รวม 

-1 2565 -68.26 - - - - - - 

0 2566 -991.89 - 83.02 62.15 4.91 31.78 181.87 

1 2567 - -39.70 87.29 65.09 5.17 32.89 190.43 

2 2568 - -40.69 91.71 68.18 5.43 34.02 199.34 

3 2569 - -41.71 96.30 71.43 5.70 35.17 208.60 

4 2570 - -42.75 101.07 74.84 5.98 36.35 218.24 

5 2571 - -43.82 106.01 78.42 6.27 37.56 228.26 

6 2572 - -44.91 111.14 82.19 6.58 38.78 238.69 

7 2573 - -46.04 116.45 86.15 6.89 40.04 249.53 

8 2574 - -47.19 121.96 90.31 7.22 41.32 260.81 

9 2575 - -48.37 127.68 94.67 7.56 42.63 272.54 

10 2576 - -156.44 133.60 99.26 7.91 43.97 284.74 

11 2577 - -55.92 139.59 103.98 8.26 45.29 297.12 

12 2578 - -57.32 145.79 108.94 8.63 46.63 310.00 

13 2579 - -58.75 152.22 114.15 9.01 48.01 323.39 

14 2580 - -60.22 158.87 119.62 9.40 49.42 337.32 

15 2581 - -61.72 165.76 125.37 9.81 50.86 351.80 

16 2582 - -63.27 172.90 131.40 10.23 52.34 366.87 

17 2583 - -64.85 180.29 137.74 10.67 53.85 382.55 

18 2584 - -66.47 187.94 144.39 11.12 55.40 398.85 

19 2585 - -68.13 195.86 151.38 11.59 56.98 415.81 

20 2586 - -69.83 204.06 158.71 12.08 58.61 433.46 

 

โดยที่ปรึกษาไดใชตัวคูณแปลงคาในการแปลงคาใชจายลงทุนและคาใชจายดําเนินงานของโครงการ 

เพ่ือนํามาใชคาํนวณหาผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ แสดงไดดังตารางที่ 5.3-4  
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ตารางที่ 5.3-4 ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรของสาย รย1 

รายการ ผลตอบแทน 

EIRR 20.8 % 

NPV 638.02 ลานบาท 

B/C 1.44 

 

2) การเงิน 

ที่ปรึกษาไดทําการคํานวณผลตอบแทนทางการเงินของโครงการโดยใชดัชนีวัดความเหมาะสมของโครงการ 

ประกอบดวย FIRR NPV และ B/C แสดงไดดังตารางที่ 5.3-5 และตารางที่ 5.3-6 

ตารางที่ 5.3-5 การวิเคราะหผลประโยชนทางการเงินรายปของสาย รย1 

หนวย : ลานบาท 

ปที ่ ป 
คาใชจาย 

ลงทุน 
คาใชจายดําเนินงาน 

รายไดจาก 

คาโดยสาร 

รายได 

เชิงพาณชิย 
รายไดรวม 

-1 2565 -75.30 - - - - 

0 2566 -1,094.20 - - - - 

1 2567 - -43.79 47.39 7.11 54.50 

2 2568 - -44.89 49.79 7.47 57.26 

3 2569 - -46.01 52.28 7.84 60.13 

4 2570 - -47.16 54.87 8.23 63.10 

5 2571 - -48.34 57.55 8.63 66.19 

6 2572 - -49.55 60.34 9.05 69.39 

7 2573 - -50.79 63.22 9.48 72.71 

8 2574 - -52.06 66.21 9.93 76.15 

9 2575 - -53.36 69.32 10.40 79.71 

10 2576 - -70.40 72.53 10.88 83.41 

11 2577 - -71.90 75.78 11.37 87.15 

12 2578 - -73.45 79.15 11.87 91.02 

13 2579 - -75.03 82.64 12.40 95.03 

14 2580 - -76.65 86.25 12.94 99.19 

15 2581 - -78.31 89.99 13.50 103.49 

16 2582 - -80.01 93.87 14.08 107.95 

17 2583 - -81.75 97.88 14.68 112.56 

18 2584 - -83.54 102.03 15.31 117.34 

19 2585 - -85.38 106.33 15.95 122.28 

20 2586 - -87.26 110.79 16.62 127.40 
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ตารางที่ 5.3-6 ผลตอบแทนทางการเงินของสาย รย1 

รายการ ผลตอบแทน 

NPV -709.16 ลานบาท 

B/C 0.39 

กราฟแสดงกระแสเงินสดแสดงไดดังรูปที่ 5.3-1 

 

รูปที ่5.3-1 กระแสเงินสดของสาย รย1 

 

 การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน (IEE) 

5.4.1 ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน 

ผลการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนในพื้นที่ศึกษาทั้ง 3 จังหวัด (เสนทางที่คัดเลือกมาพัฒนา

โครงการนํารอง) ตามเกณฑพิจารณาระดับผลกระทบสิ่งแวดลอมดังที่กลาวถึงในหัวขอ 2.5 แลวนั้น โดยพิจารณา 

ทั้งระยะกอนกอสราง ระยะกอสราง และระยะดําเนินการ โดยสรุปผลการประเมินเบื้องตนในพื้นที่ศึกษาในเขตเมือง

ระยองแสดงดังตารางที ่5.4-1 
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ตารางที่ 5.4-1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ รย1 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอมและ

คุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

1. ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางกายภาพ 

- สภาพภูมิประเทศ ในชวงการกอสรางจะทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิ

ประเทศในขอบเขตที่จํากัดเฉพาะในบริเวณพื้นที่กอสรางสถานี 

Depot แตไมทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศ

โดยรอบโครงการ 

-1 ไมมีกิจกรรมที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิประเทศ 0 

- คุณภาพอากาศ กิจกรรมการกอสรางสถานี Depotคาดวาจะสงผลกระทบตอ

คุณภาพอากาศ  

-2 กิจกรรมจากการขนส งคาดว าจะช วยลดผลกระทบตอ 

คุณภาพอากาศ 

+2 

- เสียง  - กิจกรรมการกอสรางสถานี Depotคาดวาจะสงผลกระทบตอ

พ้ืนท่ีติดตอโครงการ โดยคาระดับเสียงรวม อาจมีคาเกิน

มาตรฐานฯ  

-2 กิจกรรมจากการขนสงคาดวาจะชวยลดผลกระทบตอเสียง +2 

 - ความสั่นสะเทือน คาความสั่นสะเทือนที่เกิดจากการกอสรางเสาเข็มของอาคาร

ภายในสถานีจะสงกระทบทําใหเกิดความเสียหายตอบานพัก

อาศัย/อาคาร ซึ่งอยูบริเวณพ้ืนที่ติดตอ และใกลเคียง 

-1 กิจกรรมจากการขนสงคาดวาจะชวยลดผลกระทบตอความ

สั่นสะเทือน 

+2 

- ธรณีวิทยาและ

แผนดินไหว 

ไมมีกิจกรรมที่สงผลตอทรัพยากรธรณี แตอาจมีสิ่งกอสราง 

(อาคารภายในสถานี Depot) ที่อาจไดรับผลกระทบเมื่อเกิด

แผนดินไหว หากไมไดรับการออกแบบที่ดี 

 

0 ไมมีกิจกรรมที่สงผลตอทรัพยากรธรณี แตอาจมีสิ่งกอสราง 

(อาคารภายในสถานี Depot) ที่อาจไดรับผลกระทบเมื่อเกิด

แผนดินไหว หากไมไดรับการออกแบบที่ดี 

0 

 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
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ตารางที่ 5.4 1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ รย1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอมและ

คุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

- คุณภาพน้ําผิวดิน ในชวงกอสรางคาดวาจะเกิดน้ําเสียจากคนงานกอสราง ซึ่งเปน

น้ําเสียจากหองสวม และการชําระลางรางกาย สวนน้ําเสียจาก

กิจกรรมกอสรางคาดวาจะมีปริมาณนอยมาก โดยนํ้าเสียที่

เกิดข้ึนหากไมมีการบําบัดน้ําเสีย หรือระบบบําบัดน้ําเสียไมมี

ประสิทธิภาพท่ีเพียงพอจะสงผลกระทบตอแหลงน้ําผิวดินโดย

ออม ภายหลังจากการระบายน้ําท้ิงออกสูพื้นที่กอสรางสถานี 

Depot 

-1 ในระยะดําเนินการคาดวาจะเกิดปริมาณน้ําเสียจากกิจกรรม

ภายในสถานี Depot โดยนํ้าเสียที่เกิดขึ้นหากไมมีการบําบัดน้ํา

เสีย หรือระบบบําบัดน้ําเสียไมมีประสิทธิภาพท่ีเพียงพอจะสงผล

กระทบตอแหลงน้ําผิวดินโดยออม ภายหลังจากการระบายน้ําทิ้ง

ออกสูพ้ืนที่กอสรางสถานี Depot 

-1 

2. ทรัพยากรสิ่งแวดลอมทางชีวภาพ 

- นิเวศวิทยาบนบก บริเวณพ้ืนที่โครงการ และพ้ืนที่ศึกษามีการใชประโยชนท่ีดิน

ประเภทที่อยูอาศัย และที่ดินประเภทพาณิชยกรรม เปนสวน

ใหญ  

0 บริเวณพ้ืนที่ศึกษามีการใชประโยชนที่ดินประเภทท่ีอยูอาศัย และ

ที่ดินประเภทพาณิชยกรรม เปนสวนใหญ  

0 

- นิเวศวิทยาทางน้ํา น้ําเสียในชวงกอสรางเมื่อระบายออกสูพ้ืนท่ีภายยนอก คาดวา

จะสงผลกระทบตอแหลงน้ําผิวดิน และนิเวศวิทยาทางน้ํา

บริเวณพ้ืนที่ศึกษา โดยมีแหลงนํ้าที่สําคัญคืออาวไทยในระดบัต่าํ 

เน่ืองจากปริมาณน้ําเสียจากกิจกรรมกอสรางคอนขางนอย 

-1 น้ําเสียในระยะดําเนินการบริเวณสถานี Depot จะถูกบําบัดกอน

ระบายออกสูพื้นที่ภายยนอก คาดวาจะสงผลกระทบตอแหลงนํ้า

ผิวดิน และนิเวศวิทยาทางน้ําบริเวณพื้นที่ศึกษา โดยมีแหลงนํ้าที่

สําคัญคืออาวไทย ในระดับต่ํา 

-1 

3. คุณคาการใชประโยชนของมนุษย 

- การใชที่ดินและ 

ผังเมือง 

มีการเปลี่ยนแปลงการใชประโยชนที่ดินในปจจุบันจากเปนพื้นที่

วาง เปนการพัฒนาใหมีการใชประโยชนสอดคลองกับขอ

กําหนดการใชประโยชนที่ดินของผังเมือง 

+2 ไมมีกิจกรรมที่เปลี่ยนแปลงการใชประโยชนท่ีดิน 0 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 
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ตารางที่ 5.4 1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ รย1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอมและ

คุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

 

- การคมนาคมขนสง ปริมาณจราจรท่ีเพ่ิมขึ้นจากการมีรถขนสงวัสดุกอสรางเขา-ออก 

พ้ืนท่ีโครงการ ทําใหคาอัตราสวนปริมาณจราจร (V/C Ratio) ของ

ถนนที่อยูโดยรอบเพ่ิมข้ึน แตคาดวาจะไมสงผลกระทบตอการ

เปลี่ยนแปลงสภาพการจราจรบนถนนโดยรอบ  

-2 ปริมาณจราจรจะลดลงจากการเปลี่ยนการใชรถยนตสวนบุคคล

มาใชระบบขนสง 

+3 

- การระบายน้ําและการ

ปองกันน้ําทวม 

ปริมาณน้ําเสียจากการกอสรางมีปริมาณไมมากนัก แตหากมี

น้ําฝนตกลงในพ้ืนที่โครงการ อาจทําใหน้ําสวนเกินที่ไมสามารถซึม

ลงดินไดเชนเดิมกอนมีการกอสราง อาจสงผลกระทบตอการ

ระบายน้ําบริเวณทอระบายน้ําสาธารณะ เน่ืองจากความสามารถ

ในการรองรับน้ําของทอระบายน้ําบริเวณโดยรอบอาจไมเพียงพอ

ตอปริมาณน้ําที่ระบายออกจากพ้ืนท่ีโครงการท่ีมีมากข้ึน 

-1 ในชวงที่ฝนตกในพ้ืนที่โครงการ (สถานี Depot) จะมีน้ําฝนสวนเกิน

ที่ไมสามารถซึมลงดินไดเชนเดิมกอนมีสถานี รวมกับน้ําเสียจาก

สถานี อาจสงผลกระทบตอการระบายน้ําบริเวณบริเวณทอระบาย

น้ําสาธารณะ เนื่องจากความสามารถในการรองรับน้ําของบริเวณ

ท อระบายน้ํ า สาธารณะ อาจไม เพี ยงพอต อปริ ม าณน้ํ า 

ที่ระบายออกจากสถานีที่มีมากขึ้น 

-2 

- สาธารณูปโภค     

- การใชน้ํา มีการใชน้ําเพื่อการกอสราง และคนงาน ซึ่งจะขอรับบริการ

น้ําประปา หรือซื้อน้ําเอกชน โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการ

ใชน้ําของประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 ในระยะดําเนินการจะขอรับบริการน้ําประปา เพ่ือการอุปโภค-

บริโภคภายในสถานี  

คาดวาจะสงผลกระทบตอการ 

ใชน้ําของประชาชนใกลเคียง  

แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา  

-1 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  
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ตารางที่ 5.4 1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ รย1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอมและ

คุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

- การใชไฟฟา มีการใชไฟฟาสําหรับเครื่องมือ เครื่องจักรเพื่อการกอสราง ซึ่ง

จะขอรับบริการไฟฟาชั่วคราว โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอ

การใชไฟฟาของประชาชนใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 ในระยะดําเนินการจะขอรับบริการไฟฟาจากการไฟฟาสวน

ภูมิภาค โดยคาดวาจะสงผลกระทบตอการใชไฟฟาของประชาชน

ใกลเคียง แตคาดวาจะอยูในระดับต่ํา 

-1 

- การจัดการของเสีย ปริมาณเศษวัสดุกอสรางจากกิจกรรมกอสราง และขยะมูลฝอย

จากคนงานกอสรางเพิ่มขึ้น ซึ่งสงผลกระทบตอหนวยงาน

ทองถิ่นท่ีรับผิดชอบเก็บขนขยะเพ่ิมมากข้ึน ซึ่งอาจจะตองเพิ่ม

กําลังคน /อุปกรณ หรือถาไมเพ่ิมกําลังคน/อุปกรณ อาจสงผล

กระทบตอการเปลี่ยนแปลงความถ่ีในการจัดเก็บขยะในพื้นที่

ลดลงจากเดิม 

-1 ปริมาณขยะมูลฝอยที่คาดวาจะเกิดข้ึนในระยะดําเนินการ จาก

เจาหนาที่ภายในสถานี และน้ํามัน หรือของเสียจากการซอมบํารุง  

ซึ่งสงผลกระทบตอหนวยงานทองถิ่นที่รับผิดชอบเก็บขนขยะท่ี

เพิ่มมากขึ้น อาจจะตองเพิ่มกําลังคน /อุปกรณ หรือถาไมเพ่ิม

กําลังคน/อุปกรณ อาจสงผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงความถ่ี

ในการจัดเก็บขยะในพ้ืนท่ีลดลงจากเดิม และมีของเสียบางสวน

จากการซอมบํารุงที่อาจเปนของเสียอันตราย ถาหากจัดการไม

เหมาะสม 

-1 

4. คุณคาคุณภาพชีวิต 

- เศรษฐกิจ-สังคม - เกิดผลดีหรือประโยชนตอเศรษฐกิจในภาพรวมจากการ

กอสรางโครงการ  

- เกิดผลกระทบตอความปลอดภัยของประชาชนท่ีอยูใกลเคียง 

-1 เกิดผลดีหรือประโยชนตอเศรษฐกิจในภาพรวมจากการดําเนิน

โครงการ  

+2 

- สาธารณสุขและ 

อาชีวอนามัย 

- สงผลกระทบดานฝุนละออง เสียง และความสั่นสะเทือน ซึ่ง

อาจเปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชนได 

-1 - ไมสงผลกระทบตอความเพียงพอของระบบบริการทางสุขภาพ 

เนื่องจากบริเวณใกลเคียงพื้นที่โครงการมีสถานบริการดาน

สาธารณสุขที่เพียงพอ และเปนการสงเสริมใหประชาชนไปใช

บริการกับหนวยงานดานสาธารณสุขไดสะดวกมากข้ึน 

+3 



รายงานวิเคราะหและศึกษาความเหมาะสมเบื้องตน 

ของระบบขนสงสาธารณะในพื้นท่ีกลุมจังหวัด  

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยองฯ 
โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 

กลุมจังหวัด ฉะเชิงเทรา ชลบุร ีระยอง เพ่ือรองรับการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 
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ตารางที่ 5.4 1 ผลกระทบสิง่แวดลอมจากการมีโครงการ รย1 (ตอ) 

ทรัพยากรสิ่งแวดลอมและ

คุณคาตางๆ 

ระยะกอสราง ระยะดําเนินการ 

การประเมินผลกระทบ 
ระดับ

ผลกระทบ* 
การประเมินผลกระทบ 

ระดับ

ผลกระทบ* 

- แตไมสงผลกระทบตอความเพียงพอของระบบบริการทาง

สุขภาพ เน่ืองจากบริเวณใกลเคียงพื้นท่ีโครงการมีสถานบริการ

ดานสาธารณสุขที่เพียงพอ 

- ลดผลกระทบดานคุณภาพอากาศจากการเปลี่ยนมาใชระบบ

ขนสง 

- ลดผลกระทบดานอุบัติเหตุบนถนน จากการเปลี่ยนมาใชระบบ

ขนสง 

- การทองเที่ยว และ

ทัศนียภาพ 

- เปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่จากเดิมที่เปนพื้นที่วาง มาเปนพ้ืนท่ี

กอสรางสถานีศูนยซอมบํารุงสูงประมาณ 1 - 2 ชั้น ซึ่งอาจสงผล

กระทบตอการมองเห็นทัศนียภาพของประชาชนโดยรอบได  

 

-1 - เปลี่ยนแปลงสภาพพื้นที่จากเดิมที่เปนพ้ืนที่วาง มาเปนสถานีศูนย

ซอมบํารุงสูงประมาณ 1 - 2 ชั้น ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการ

มองเห็นทัศนียภาพของประชาชนโดยรอบได  

- เปนการสงเสริมแหลงทองเที่ยวในการอํานวยความสะดวก

ใหแกนักทองเที่ยว 

+3 

- แหลงโบราณสถานและ

ประวัติศาสตร 

- จากการศึกษาพบแหลงโบราณสถานในระยะ 1 กิโลเมตร จาก

แนวก่ึงกลางเสนทาง แตคาดวากิจกรรมการกอสรางจะสงผล

กระทบตอแหลงโบราณสถานดังกลาวในระดับต่ํา 

-1 - เปนการสงเสริมแหลงโบราณสถาน และประวัติศาสตรในการ

อํานวยความสะดวกใหแกนักทองเที่ยว/ผูมีความสนใจดาน

โบราณสถาน และประวัติศาสตร 

+3 
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หมายเหตุ:  

1. ระดับผลกระทบของระยะกอนกอนสราง ทั้ง 16 ปจจัยยอย เทากับ 0 ทั้งหมด คือ ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม เนื่องจากไมมีกิจกรรมที่ทําใหกระทบตอการสภาพภูมิประเทศ 

สภาพแวดลอม ทรัพยากรสิ่งแวดลอม รวมถึงไมมีกิจกรรมที่สงผลกระทบตอการใชที่ดนิ การคมนาคมขนสง ระบบสาธารณูปโภค แหลงทองเท่ียว และโบราณสถาน 

2. ความหมายของระดับผลกระทบ เปนดังน้ี 

(+3)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในวงกวาง ตอเนื่องยาวนานและถาวร   

(+2)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่คอนขางกวาง แตยังอยูในวงจํากัดบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียง 

(+1)  กอใหเกิดผลดีหรือประโยชนในขอบเขตที่จํากัด คือ ในบริเวณพื้นที่โครงการเทานั้น และเกิดขึ้นในระยะเวลาสั้น   

       ไมกอใหเกิดผลตอการเปลี่ยนแปลงหรือสงผลกระทบทั้งทางตรงและทางออม 

(-1)  สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงบางสวน แตยังมีคุณภาพอยูในเกณฑมาตรฐานที่กําหนด มขีอบเขตพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบไมกวางมากนัก โดยเกิดขึ้นในบริเวณพ้ืนที่โครงการเทานั้น และเกิดขึ้นในระยะเวลาสัน้ การสงผลกระทบ

ตอสุขภาพของประชาชน จะเกิดขึ้นเฉพาะในดานจิตใจ เชน การกอใหเกิดเหตุเดือดรอนรําคาญ   

(-2)  เกิดการเปลี่ยนแปลงโดยมคีุณภาพเทากับหรือมากกวาเกณฑมาตรฐานที่กําหนดเล็กนอย มีขอบเขตพื้นที่ที่ไดรบัผลกระทบคอนขางกวาง แตยังอยูในวงจาํกัดในบริเวณพื้นที่โครงการและพื้นที่ใกลเคียงเทานั้น ระยะเวลาใน

การเกิดผลกระทบคอนขางนาน แตไมไดเกิดขึ้นอยางถาวร เกิดผลกระทบตอสขุภาพของประชาชนแตไมรุนแรงถึงชีวิต   

(-3)  สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงหรือเกิดผลกระทบมากกวาเกณฑที่มาตรฐานกําหนด มขีอบเขตพื้นที่ที่ไดรบัผลกระทบกระจายเปนวงกวาง ตลอดทัว่ทั้งโครงการ ระยะเวลาในการเกิดผลกระทบตอเนื่อง ยาวนาน และถาวร 

เกิดผลกระทบตอสุขภาพของประชาชนในระดับที่อันตรายตอชวีิต    


