
บทท่ี 3

แผนพัฒนาการขนส่งมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง

3.1 พัฒนาการของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลกับปัญหาการขนส่ง

3.1.1 พัฒนาการของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

กรุงเทพมหานครมีการพัฒนาเมืองอย่างรวดเร็ว เนื่องจากมีการกระจุกตัวของกิจกรรมด้าน 
ต่างๆจำนวนมาก ทำให้แหล่งที่อยู่อาศัยขยายตัวไปถึงจังหวัดสมุทรปราการ นนทบุรี และ 
ปทุมธานี ลักษณะการพัฒนาของกรุงเทพฯ มีศูนย์กลางอยู่ 2 บริเวณหลัก คือ เขตเมืองเก่า ซ่ึงมี 
เขตพระนครเป็นศูนย์กลาง โดยเป็นส่วนที่เกี่ยวกับพระราชวงศ์ และการเมืองการปกครองของ 
ประเทศ กับเขตเมืองใหม่ซ่ึงกินเนือท่ีจากเขตปทุมวันจนถึงสาธร โดยเป็นศูนย์รวมของการพาณิชย์ 
และอาคารสำนักงาน

การใช ้พืนทีใ่จกลางเมืองนันมีลักษณะเป็นแบบรวมศูนย์ โดยมีเขตเมืองเก่าเป็นศูนย์กลาง 
โดยรอนมีการพัฒนาของแหล่งที่อยู่อาศัยและอุตสาหกรรมผสมผสานกันไป ส่วนศูนย์กลางของ 
แรงงานจะอยู่บริเวณศูนย์กลางทางธุรกิจการค้า เป็นที่รวมของสถานประกอบการพาณิชย์และ 
อาคารสำนักงาน คิดเป็นสัดส่วนประมาณครึ่งหนึ่งของทั้งเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ส่วนของตัวเมืองของกรุงเทพมหานครนั้น การใช้พื้นที่พัฒนาและการเติบโตได้กระจุกตัวอยู่เป็น 
แถบแคบยาวตามถนนสายประธาน ซึ่งทอดเป็นรัศมีออกจากใจกลางเมือง โดยพื้นที่ว่างอยู่ระหว้าง 
แถนตัวเมืองเหล่านัน ส่วนบริเวณรอบนอกของเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ยังคงมีพื้นที่ 
ทางเกษตรกรรมและส่วนท่ีเป็นพ้ืนท่ีว่างเปล่าเหลืออยู่มาก

3.1.2 ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่ง

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลปีจจุบันมีป็ญหาการจราจรอยู่ในขั้นที่อาจเรียกได้ว่าวิกฤต 
แม้รัฐบาลจะได้มีการดำเนินการวางแผนเพื่อการแก้ไขปีญหาไว้แล้ว ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ 
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 5 (พ.ศ.2525 - 2529) แต่ก็ยังไม่ทันต่อสภาพปีญหาที่เกิดขึ้น หนึ่งในอุปสรรค 
สำคัญและเป็นที่ทราบกันทั่วไปก็คือ ข้อจำกัดทางด้านงบประมาณของประเทศ ปีญหาการเวนคืน 
ที่ดินเพื่อการก่อสร้าง ลักษณะผังเมือง และวิถีชีวิตของประชากร ปีญหาด้านการจราจร-ขนส่งจึง 
กลายเป็นปมที่ยุ่งยากและซับซ้อนเกินกว่าจะสามารถจัดการได้ในช่วงระยะเวลาสันๆตามความ 
ประสงค์ของทุกฝ่าย บัเญหาทั้งหมดเกี่ยวพันกันเป็นระบบ ทั้งการเมือง เศรษฐกิจและสังคม ซ่ึง
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รัฐบาลก็ได้ตระหนักดีถึงป้ญหาและได้พยายามดำเนินการแก้ไขมาโดยตลอด ดังจะเห็นได้จากงบ 
การลงทุนด้านการจราจรขนส่งท่ีเพ่ิมขึ้นทุก ๆ ปี

ช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 5 (พ.ศ.2525 - 2529) รัฐบาลได้ลงทุน 
เพื่อการแก้ไขปีญหาด้านการจราจร-ขนส่งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลประมาณ 20,000 
ล้านบาท (สศช., 2532) ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 6 (พ.ศ.2530 - 2534) เงิน 
ลงทุนได้เพิ่มขึ้นเป็นประมาณ 48,500 ล้านบาท (สศช. และ สจร., 2530-2534) หรือเพ่ิมข้ึนถึง 
ประมาณ 2.5 เท่า เมื่อเทียบกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 5 และในช่วง 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 7(พ.ศ.2535 - 2539) หน่วยงานต่าง ๆ ของรัฐได้ใช้ 
งบประมาณสูงถึง 318,000 ล้านบาท (รวมการลงทุนของเอกชนประมาณ 135,000 ล้านบาท) โดย 
เพ่ิมข้ึนประมาณ 16 เท่าเมื่อเทียบกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 5 และประมาณ 
7 เท่าเมื่อเทียบกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 6 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ 
สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 7 นี้ ได้กำหนดให้มีโครงการเกิดขึ้นเฉลี่ย 110 โครงการต่อปี เพื่อแก้ไข 
ปีญหาการจราจร แต่เนื่องจากประเทศไทยได้ประสบป็ญหาเศรษฐกิจอย่างหนักในช่วงนั้น การ 
ลงทุนโครงการต่าง ๆ ทางด้านการจราจรและขนส่งหลายโครงการได้ถูกตัดทอนลง หรือยกเลิก 
โครงการ หรือชะลอโครงการบางโครงการ ทำให้เกิดความล่าช้าในการแก้ปิญหาการจราจร-ขนส่ง 
ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 8 (พ.ศ.2540 - 2544) การเจริญเติบโตทาง 
เศรษฐกิจของประเทศ และอัตราการเพิ่มขึ้นของประชากรก่อให้เกิดความต้องการการเดินทางเพิ่ม 
มากข้ึน ล้าโครงข่ายของถนนและระบบขนส่งสาธารณะไม่เพียงพอและขาดประสิทธิภาพ จะทำให้ 
เกิดปีญหาด้านการจราจร-ขนส่งดังที่ได้ประสบอยู่ในป็จจุบันนี้

ภาพท่ี 3.1 ปริมาณการเดินทางของแต่ละกลุ่มพืนท่ีย่อย พ.ศ.2536
ท่ีมา ะ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546
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ภาพท่ี 3.2 ปริมาณการเดินทางของแต่ละกลุ่มพืนที่ย่อย พ.ศ.2539 
ท่ีมา ะ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546

ภาพท่ี 3.3 ปริมาณการเดินทางของแต่ละกลุ่มพืนท่ีย่อย พ.ศ.2542 
ที่มาะสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546

ภาพท่ี 3.4 ปริมาณการเดินทางของแต่ละกลุ่มพื้นที่ย่อย พ.ศ.2544
ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546
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ผลการวิเคราะห์แสดงว่า การเดินทาง พ.ศ.2544 คาดว่าจะเกิดขึนทังหมด 19.5 ล้านเท่ียวต่อ 
วัน ซึ่งสูงกว่าพ.ศ.2539 อยู่ 3.7 ล้านเที่ยว คิดเป็นร้อยละ 23.6 หรือคิดเป็นอัตราการเพิ่มขึ้นร้อยละ
2.7 ต่อปี หากพิจารณาแยกปริมาณการเดินทางออกตามกลุ่มพ้ืนท่ีย่อย ดังภาพท่ี 3.1 ถึงภาพท่ี 3.4 จะ 
เห ็น ถ ึงความแตกต ่างใน การเปล ี่ยน แปลงของปร ิมาณ การเด ิน ทางตามบ ร ิเวณ ต ่างๆใน  
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ.ศ.2536 - 2544 ด้วยเหตุที่ความต้องการในการเดินทางกับจำนวน 
ประชากรและการจ้างงานมีความเกี่ยวเนื่องกันโดยตรง ปริมาณการเดินทางจะมีลักษณะการกระจาย 
ไปตามส่วนต่างๆ ของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล คล้ายกับการกระจายของจำนวนประชากร 
และการจ้างงาน บริเวณที่คาดว่าจะมีการเพิ่มขึ้นของการสร้างการเดินทางในอัตราที่สูง จะเป็น 
บริเวณเคียวกันกับที่มีการเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วของจำนวนประชากร ได้แก่ บริเวณบางพลี และ 
บริเวณพระประแดง สบุทรปราการ

ภาพท่ี 3.5 ปริมาณการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546

ภาพท่ี 3.6 ปริมาณการเดินทางบนแนวทางหลัก พ.ศ.2544 จำนวนคน-เท่ียวการเดินทาง/ชั่วโมง/
ทิศทาง
ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546
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ภาพรวมการกระจายปริมาณการเดินทางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลตามกลุ่มพืนที่ 
ย่อยสำหรับแนวโน้มการเดินทาง พ.ศ.2544 ได้สรุปไว้ในภาพที่ 3.5 และในภาพที่ 3.6แสดง1ให้เห็น 
ถึงการเดินทางจะเกิดข้ึนใน 3 แนวทิศทางหลัก (corridor) ดังนี้

ทิศทางที่ 1 การเดินทางระหว่างพื้นที่ศูนย์กลางเมืองกับชานเมืองด้านตะวันออกของ 
กรุงเทพมหานคร บริเวณเขตมีนบุรี และถนนบางนา-ตราด เดินทาง 100,000 เที่ยวของการเดินทาง 
ของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง

ทิศทางที่ 2 การเดินทางระหว่างพื้นที่ศ ูนย์กลางเมือง กับ ชานเมืองด้านเหนือของ 
กรุงเทพมหานคร ได้แก่ บริเวณดอนเมือง และจังหวัดนนทบุรี การเดินทางในแนวนี้จะมีจำนวนสูง 
เท่ากับการเดินทางทิศทางท่ี 1 ประมาณ 100,000 เที่ยวของการเดินทางของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง

ทิศทางท่ี 3 การเดินทางระหว่างพื้นที่ศูนย์กลางเมือง กับ พื้นท่ีผ่งธนบุรี ได้แก่ บริเวณถนน 
เพชรเกษม ถนนสุขสวัสด และพระประแดง การเดินทางในแนวนีในชั่วโมงเร่งด่วนจะมีจำนวนสูง 
ถึง 60,000 เท่ียวของการเดินทางของคนต่อทิศทางต่อชั่วโมง

สำหรับการเดินทางที่ผ่านเลยบริเวณใจกลางเมือง (Through Traffic) บนแนวทางหลัก 
เทียบกับปริมาณการเดินทางทั้งหมดบนแต่ละแนว คิดเปีนสัดส่วนได้ดังนี้ 25 % บนแนวการเดิน 
ทางด้านตะวันออก 25 % บนแนวการเดินทางด้านเหนือ และ20 % บนแนวการเดินทางด้านไต้

การศึกษาโครงการพัฒนารูปแบบจำลองและระบบฐานข้อมูลจราจร (UTDM) ของ 
สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2541 ได้เก็บข้อมูลระยะเวลาการเดินทาง 
และความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ตามถนนต่างๆ พ.ศ. 2538 จำนวน 30 สาย ทัง 3 ทิศทางใน 
กรุงเทพมหานคร พบว่า ความเร็วเฉลี่ยประมาณ 23 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งเป็นความเร็วระดับตํ่า 
(คำรบลักข์ สุรัสวดี, 2543) ถนนที่มีความเร็วเฉลี่ยตํ่ามาก 3 อันดับแรกได้แก่ ถนนเจริญกรุง 
ความเร็วเฉลี่ย 8 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ถนนพระราม 5 ความเร็วเฉลี่ย 10 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ 
ถนนสาทร ความเร็วเฉล่ีย 12 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง

การศึกษาเปรียบเทียบการจราจรชั่วโมงเร่งด่วนในพืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใน 
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 7 หากปล่อยให้ปีญหาการจราจรทวีความรุนแรงต่อไป โดยไม่มีการดำเนิน 
โครงการต่างๆให้เป็นรูปธรรมจะเกิดป็ญหาการจราจร ดังนี้
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เขตช้ันใน ป็ญหาการจราจรทวีความรุนแรงอย่างมาก โดยความเร็วในการเดินทางใน พ.ศ. 
2544 จะลดลงประมาณ 2 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ซ่ึงจากเดิม 8.1 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ในพ.ศ. 2536 และ 
จะเหลือเพียง 6.1 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงใน พ.ศ. 2544

เขตชั้นกลาง การจราจรจะตกอยู่ในสภาพวิกฤต เมื่อเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงสภาพ 
การจราจรกับการเพิ่มขึนของปริมาณการจราจรภายในพื้นที่ชันกลาง จะพบว่า สภาพการจราจร 
ติดขัดจะเพิ่มระดับความรุนแรงในอัตราที่สูงกว่าการเพิ่มขึ้นของปริมาณการจราจร ซึ่งหมายถึง 
สภาพการจราจรที่แออัดอย่างมากในพืนที่ส่วนนี้ไม่ได้เกิดจากการเพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางที่ 
เกิดขึนจากการดึงดูดเข้าสู่พื้นที่เหล่านี้แต่เพียงอย่างเดียว แต่มีสาเหตุหลักมาจากการเพิ่มขึ้นอย่าง 
รวดเร็วของการเดินทางระหว่างพื้นที่ชันนอกที่อยู่ถัดออกไป ได้แก่ พื้นที่มีนบุรี หนองจอก และ 
ลาดกระบัง กับพื้นที่ใจกลางเมือง ซึ่งการเดินทางส่วนนี้ต้องเดินทางผ่านเข้ามาในเขตชั้นกลาง 
ส่งผลให้การจราจรในเขตชั้นกลางติดขัดอย่างรุนแรง สามารถแก้ไขได้โดยโครงการที่จะช่วยดึงดูด 
ให้เกิดการหักเหการเดินทาง เช่น การก่อสร้างถนนวงแหวน

เขตชั้นนอก การจราจรในบริเวณมีนบุรี จะมีความเร็วตํ่ากว่าที่เป็นอยู่ใน!าจจุบัน แต่สภาพ 
การจราจรยังอยู่ในระดับที่พอยอมรับได้ อย่างไรก็ตาม การลงทุนโครงการขนส่งในพื้นที่บริเวณ 
บางพลีจะไม่ทันกับการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วในพืนที่นี้ทำให้ความเร็วในการเดินทางลดลง

3.2 แผนการขนส่งสำหรับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

3.2.1 แผนพัฒนาการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพ ฯและพ้ืนท่ีต่อเน่ือง ระยะ 
เร่งต่วน (พ.ศ. 2547-2552)

3.2.1.1 ความเป็นมา

สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้จัดทำแผนแม่นทการขนส่ง 
มวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพืนที่ต่อเนื่อง ตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 1 
กันยายน พ.ศ. 2541 โดยกำหนดให้มีการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งมวลชน ในระยะ 20 ปี (พ.ศ. 
2564) ระยะทาง 256 กิโลเมตร โดยมีระยะทางเต็มรูปแบบ 376 กิโลเมตร (ภายหลังปี 2564) และ 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.)เมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ์2545 มีมติเห็นชอบ 
โครงข่ายระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพืนที่ต่อเน่ืองตามผลการศึกษาแผนแม่บท
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3.2.1.2 การดำเนินงาน

การพัฒนาการขนส่งมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อพิจารณา 
แนวทางการก่อสร้างระบบขนส่งมวลชนในพืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เกิดประโยชนิ 
ในการบริการ โดยให้กระทรวงคมนาคม (โดย สนข.) เร่งรัดดำเนินการตามแผนแม่บทระบบขนส่ง 
มวลชนระบบรางระยะทางรวม 251 กม. ประกอบด้วยระบบรถไฟฟ้าระยะทาง 136 กม. และระบบ 
รถไฟฟ้าชานเมือง 115 กม. โดยคำนึงถึงความเหมาะสมของการบริการให้ครอบคลุมและเพียงพอ 
เป็นหลัก มีเส้นทางเชื่อมต่อการเดินทางถึงชุมชนบริเวณชานเมืองที่อยู่ในพื้นที่ถนนวงแหวนรอบ 
นอก โดยพยายามให้เกิดการบริหารการดำเนินงานและระบบที่เป็นเอกภาพ และให้เร่งรัดการ 
ดำเนินการส่วนต่อขยายเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีนำเงินและสีส้มของรัฐบาล ในส่วนที่มีการออกแบบ 
เนืองด้นและศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมแล้ว ดังนี้

1) ก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีนำเงินส่วนต่อขยายส่วนเหนือ (บางซื่อ-สะพานพระน่ัง
เกล้า)

2) ก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีนี้าเงินส่วนต่อขยายส่วนใต้(หัวลำโพง-ท่าพระ-บางแค)

3) ก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าสายสายสีส้ม

จัดให้ทำการศึกษาออกแบบในส่วนท่ีเหลือตามแผนท่ีได้นำเสนอ เพื่อเร่งรัดให้โครงการทั้ง 
หมดแล้วเสร็จภายใน 6 ปี ด ังน ี้(1) ออกแบบเพื่อก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าสายสีนี้าเงินช่วงบางซื่อ- 
ท่าพระ (2) ออกแบบโครงการขนส่งมวลชนในแนวทางรถไฟ (สายสีแดง) ท่ีเหมาะสมและใ!ระหยัด 
สนข. ได้ร่วมกับกรุงเทพมหานคร การรถไฟแห่งประเทศไทย การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง 
ประเทศไทย องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ นำเสนอโครงข่ายรวมทุกระบบ 2 ทางเลือก คือ

ทางเลือกที่ 1 พัฒนาตามแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานคร 
และพ้ืนท่ีต่อเน่ืองแต่ร่นระยะเวลาลงทุนให้เร็วยิ่งข้ึน

ทางเลือกท่ี 2 ปรับและเพ่ิมโครงข่าย และการดำเนินงานบางส่วนภายหลังการพิจารณาทัง 
สองทางเลือก มีมติให้ใช้เส้นทางตามทางเลือกท่ี 2 ซึ่งเน้นให้โครงข่ายมีประสิทธิภาพสูงครอบคลุม 
พืนท่ี สามารถเข้าถึงได้ง่าย และสามารถต่อขยายระบบได้ง่าย โดยจำเป็นต้องมีการปรับปรุงเส้นทาง 
จากแผนแม่บทเดิมบ้างเล็กน้อย หลังจากได้ข้อสรุปแนวเส้นทางแล้ว สนข.ได้นำแผนท่ีได้ปรับปรุง 
แล้วเสนอที่ประชุม คจร.ในลำดับต่อมา
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ตารางท่ี 3.1 รายละเอียดของโครงข่ายการขนส่งมวลชนระบบราง

เท ย เส ้น ท า ง ร ะ ย ะ ท า ง ร ว ม เพ ิ่ม เต ิม ง บ ป ร ะ ม า ณ

(ก ิโล เม ต ร ) (ก ิโล เม ต ร ) (ล ้า น บ า ท )

1 .ส า ร ส ีเข ีย ว อ ่อ น พ ร า น น ก -ส บ ุท ร ป ร า ก า ร 33 2 4 5 4 ,0 9 0

2 .ส า อ ส ีเข ีย ว เข ้ม บ า ง ห ว ้า -ส ะ พ า น ให ม ่ 33 19 3 2 ,8 8 2

3 .ส า ย ส ีน า เง ิน ว ง แ ห ว น  ร ัช ด า ภ ิเษ ก  แ ล ะ 47 2 0 3 6 ,0 0 0

ส ่ว น แ ย ก ท ่า พ ร ะ -บ า ง แ ค

4 .ส า ย ส ีม ่ว ง บ า ง ให ญ ่-ร า ษ ฎ ร ์ย ูร ณ ะ 4 0 40 9 4 ,5 8 5

5 .ส า ย ส ีส ้ม บ า ง ห ำ ห ^ -บ า ง ก ะ ป ิ 2 4 2 4 7 3 ,2 6 8

6 .ส า อ ส ีแ ด ง เข ้ม ร ัง ส ิต -ม ห า ช ัย 65 65 7 1 ,8 4 7

7 .ส า อ ส ีแ ด ง อ ่อ น ต ล ํ่ง ช ัน -ช ุว ร ร ณ ภ ูม ิ 50 50 54 ,111

ร ว ม 291 247 446,677

ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546

ภาพท่ี 3.7 แนวเสันทางทั้งหมดในแผน URMAP

ท่ีมา ะ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546
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คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกเห็นชอบแนวทางการพัฒนาระบนขนส่งมวลชน 
ระบบรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลระยะ 6 ปี (พ.ศ. 2547-2552) ตามโครงข่ายที่ สนข. 
(ทางเลือกที่ 2) เสนอเห็นชอบให้แต่งตังคณะอนุกรรมการเฉพาะกิจเร่งรัดการพัฒนาระบบขนส่ง 
และจราจรใน 6 ปี (พ.ศ. 2547-2552) จะทำให้มีโครงข่ายการขนส่งระบบรางในเขตกรุงเทพฯและ 
พืนที่ต่อเนื่องทั้งสิ้น 291 กิโลเมตร ประกอบด้วยโครงข่ายเดิม 44 กิโลเมตร มีการขยายโครงข่าย 
(รวมทุกระบบ) เพิ่มเติมเป็นระยะทาง 247 กิโลเมตร เป็นส่วนใต้ดิน 52 กิโลเมตร ระตับดิน 53 
กิโลเมตร ยกระดับ 140 กิโลเมตร วงเงินลงทุนประมาณ 446,677 ล้านบาท ประกอบด้วย 7 เส้นทาง 
ดังรายละเอียดปรากฏในตารางที ่ 3.1 และภาพท่ี 3.7

3.2.2 โครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดศูนย์คมนาคมขนส่งตากสินและทางรถไฟ 
สายแม่กลอง (ช่วง หัวลำโพง-มหาชัย)

จากนโยบายของรัฐบาลที่ต้องการจะเพิ่มบทบาท ขีดความสามารถ และประสิทธิภาพของ 
ระบบการขนส่งทางรถไฟ ส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้การโดยสารและการขนส่งสินค้าทาง 
รถไฟมากข้ึน เพ่ือบรรเทาปีญหาการจราจรท่ีติดขัดในกรุงเทพฯ และพืนท่ีต่อเนื่อง ซึ่งจะช่วยลดการ 
สูญเสียพลังงานและทำให้สภาวะแวดล้อมดีขึ้น รวมถึงการเชื่อมโยงระบบการขนส่งทางรถไฟกับ 
ระบบขนส่งอื่นๆ ให้เป็นโครงข่ายการขนส่งที่มีประสิทธิภาพสูงสุด ก่อให้เกิดรูปแบนการขนส่ง 
และการเดินทางแบบต่อเนื่อง และเป็นการพัฒนาอย่างยั่งยืน นำมาสู่การดำเนินโครงการพัฒนา 
ระบบการขนส่งทางรถไฟหลายๆ โครงการ

โครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดศูนย์คมนาคมขนส่งตากสินและทางรถไฟสายแม่ 
กลอง (ช่วง หัวลำโพง-มหาชัย) เป็นอีกโครงการหนึ่งที่กำลังเร่งรัดดำเนินงานโดย สำนักงาน 
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ภายหลังการศึกษาความเป็นไปใต้ในโครงการศึกษา 
ความเป็นไปไต้การพัฒนาศูนย์คมนาคมกรุงเทพฯ ต้านใต้ (ศูนย์ตากสิน) และเส้นทางรถไฟสายแม่ 
กลอง (พ.ศ. 2544-2547) เพื่อให้สามารถดำเนินการก่อสร้างศูนย์คมนาคมตากสินและระบบขนส่ง 
ทางรถไฟช่วง หัวลำโพง-มหาชัย อย่างเป็นรูปธรรมและเป็นขันตอนที่ปฏิบัติไต้โดยเร็วตาม 
นโยบายของรัฐบาล

3.2.2.1 ความสำคัญของโครงการ

1) การจัดระบบการจราจรในกรุงเทพฯ และปริมณฑลให้สัมฤทธิผลอย่างยังยืน 
น้ัน ต้องดำเนินการเชิงบูรณาการ 3 ประการสำคัญตังต่อไปน้ี
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(1) จัดโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ทังระบบขนส่งมวลชนราง 
และระบบขนส่งสาธารณะที่มีการเชื่อมต่อกัน โดยมีศูนย์คมนาคมขนส่งและสถานเชื่อมต่อระบบ 
ขนส่งสาธารณะให้เกิดความรวดเร็วและคล่องตัวในการเดินทาง สามารถให้บริการอย่างทั่วถึงและ 
เข้าถึงได้โดยประชาชนส่วนใหญ่

(2) จัดรูปแบบการพัฒนาเมืองเพื่อกระจายความเจริญออกจากกรุงเทพฯ 
อย่างมีทิศทางที่ชีนำโดยระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ ให้เกิดการเดินทางเชื่อมต่อระหว่าง 
กรุงเทพฯ และปริมณฑล รวมทั้งพื้นที่ต่อเนื่องโดยรอบ โดยใช้ระบบขนส่งมวลชนรางเป็นแกน 
หลัก ซึ่งเข้าถึงได้โดยระบบขนส่งสาธารณะแบบอื่นๆเสริมไม่ว่าจะเป็นจากบ้านกับสถานีหรือจาก 
สถานีกับท่ีทำงาน

(3) จัดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางให้เกิดสมดุลระหว่างการเดินทาง 
โดยรถส่วนบุคคลกับการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะให้ 
เกิดผลในการจำกัดปริมาณการจราจรจากรถส่วนบุคคลในพื้นที่ใจกลางกรุงเทพมหานคร ใน 
ลักษณะค่อยเป็นค่อยไปตามการขยายโครงข่ายขนส่งมวลชนระบบรางเพื่อให้ประชาชนสามารถมี 
ทางเลือกในการเดินทาง

2) ผลจากการจัดระบบการจราจรอย่างยั่งยืน คือการแก้ไขปิญหาการจราจรติดขัด 
ในพืนท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล ตลอดจนการป้องกัน!เญหาดังกล่าวที่จะขยายไปสู่ปริมณฑลและ 
พืนที่ต่อเนื่องที่กำลังพัฒนาเมืองรองรับการกระจายความเจริญออกจากกรุงเทพฯ รวมทั้งการลด 
ปริมาณการจราจรของรถส่วนบุคคลซึ่งเป็นสาเหตุหลักของการจราจรติดขัดในใจกลางกรุงเทพฯ 
ซึ่งนอกจากจะเป็นการลดการสูญเสียพลังงานเชื้อเพลิงจากการจราจรติดขัดแล้ว ยังเป็นผลดีต่อการ 
รักษาดุลการค้าระหว่างประเทศและบัญชีเดินสะพัดจากการนำเข้าพลังงานเชื้อเพลิง และการลด 
มลพิษทางอากาศท่ีมีผลกระทบต่อสุขภาพอนามัยของประชาชนโดยส่วนรวมอีกด้วย

3) โครงการศึกษาและออกแบบรายละเอียดศูนย์คมนาคมขนส่งตากสินและทาง 
รถไฟสายแม่กลอง( ช ่วงห ัวลำโพง-มหาช ัย)เป ็น1 ในโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
สายสีแดง ตามแผนแม่บทการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนรางในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึง 
ประกอบด้วย 2 รูปแบบคือ การสร้างระบบขนส่งมวลชนรางไปตามแนวถนนสายหลัก กันการ 
ปรับปรุงระบบขนส่งมวลชนรางโดยปรับปรุงแนวเส้นทางรถไฟป็จจุบัน อันเป็นการพัฒนา 
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ตามแนวทางเศรษฐกิจพอเพียงในแผน 
หลักการขนส่งจราจร 4

4) โครงการปรับปรุงระบบขนส่งมวลชนระบบรางรถไฟฟ้าสายสีแดงและ
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ระบบรถไฟชานเมืองดังภาพท่ี 3.8 ประกอบด้วย

ภาพท่ี 3.8 โครงข่ายโครงการรถไฟสายเหนือ สายตะวันตก สายใต้ Missing Link ชานเมือง4แฉกซ่ึง 
เป็นโครงสร้างหลัก (Main Trunk) ของระบบขนส่งมวลชน 
ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546

(1) เส้นทางหลักของโครงข่ายรถไฟฟ้าสายสีแดง 4 สายใน4 ทิศทางคือ 1.1 
โครงการรถไฟสายเหนือ: บางซ่ือ - รังสิต 1.2 โครงการรถไฟสายตะวันตก : บางซื่อ - ตล่ิงชัน 1.3 
โครงการรถไฟช่วงกลางและสายตะวันออก: บางซื่อ-หัวลำโพงและบางซื่อ-มักกะสัน (Missing 
Link) และ 1.4โครงการรถไฟสาย1ใต้ ะ หัวลำโพง -  มหาชัย 2

(2) ส่วนขยายรองรับการขยายเมืองของเส้นทางหลักของโครงข่ายรถไฟชาน 
เมือง 4 สาย ได้แก่ ก.โครงการรถไฟชานเมือง สายเหนือ: รังสิต - บ้านภาชี (พระนครศรีอยุธยา) ข. 
โครงการรถไฟชานเมือง สายตะวันตก : ตลิ่งชัน - นครปฐม ค.โครงการรถไฟชานเมือง สาย
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ตะวันออก : มักกะสัน - ฉะเชิงเทรา ง. โครงการรถไฟชานเมือง สายใต้ : มหาชัย (สมุทรสาคร) -
ใเากท่อ (ราชบุรี)

3.2.2.2 การวางแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนรางทางรถไฟสายแม่กลอง (ช่วงหัว
ลำโพง - มหาชัย)

โครงการทางรถไฟสายแม่กลองเป็นทางรถไฟทางไกลและรถไฟชานเมือง ในระยะแรกจะ 
ใช้เชือเพลิงดีเซลและปรับเปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้าภายหลัง ตามภาวะเศรษฐกิจและผลตอบแทนทาง 
ธุรกิจ ทำให้โครงการมีการปรับเปลี่ยนระดับรางในขั้นตอนการออกแบบรายละเอียด ดังนี้

1) ช่วงหัวลำโพง -  วงเวียนใหญ่ ยังคงยกระดับเหนือผิวดินตามขั้นตอน 
การศึกษาความเหมาะสม

2) ช่วงวงเวียนใหญ่ -  ศูนย์คมนาคมตากสิน -  บางบอน จะยกระดับเหนือผิวดิน 
ต่อไป ในขันการศึกษาความเหมาะสมให้ลงระดับดิน เพื่อแก้ไขจุดตัดของถนนประมาณ 18แห่ง 
ช่วงวงเวียนใหญ่ และถนนวงแหวนรอบนอก

3) ช่วงบางบอน -  บ้านขอม จะยังคงยกระดับแทนการลงระดับดินตามขั้นตอน 
การศึกษาความเหมาะสม โดยยกเลิกสถานีบ้านขอมเดิมย้ายไปสร้างสถานีบ้านขอมใหม่ห่างก้น.
ประมาณ 1 กิโลเมตร

4) ช่วงเลี่ยงเมืองมหาชัย จะใช้แนวเลี่ยงเมืองเดิมตามขั้นตอนการศึกษาความ 
เหมาะสม แต่จะข้ามถนนเอกชัยและถนนพระราม 2 ไปบรรจบกับรถไฟชานเมือง เนื่องจากกรม 
ทางหลวงไม่อนุญาตให้ใช้พ้ืนท่ีเกาะกลางถนนพระราม 2

3.2.23 เส้นทางรถไฟสายแม่กลอง (ช่วงหัวลำโพง -  มหาชัย) มีความยาวทั้งสิน 
ประมาณ 37 กิโลเมตร อยู่ในกรุงเทพมหานครประมาณ 21 กิโลเมตร และเขตจังหวัดสมุทรสาคร 
ประมาณ 16 กิโลเมตร ประกอบด้วย 18 สถานี ดังตารางท่ี 3.2 ดังนี

3.2.2.4 รถไฟท่ีให้บริการในเส้นทางรถไฟสายแม่กลอง (ช่วงหัวลำโพง -  มหาชัย)
จะปรับเปลี่ยนจากรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในขั้นการวางผังแม่บทและขั้นการศึกษาความเหมาะสม 
มาเป็นรถไฟฟ้าชานเมืองใช้นำมันดีเซลในขันการออกแบบรายละเอียดที่เตรียมความพร้อมสำหรับ 
ปรับเปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้าชานเมืองในระยะต่อนัน มีความแตกต่างกันระหว่างรถไฟฟ้าชานเมืองกับ
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รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเมือง กล่าวคือ ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเมือง เช่น รถไฟฟ้า 
ยกระดับ BTS และรถไฟฟ้าใต้ดิน รฟม. (MRTA) อาจจะแยกเป็นประเภทของรถไฟฟ้าไต้อย่าง 
ชัดเจนด้วยความหนาแน่นของประชากรในพื้นที่และระยะทางให้บริการ ส่วนรถไฟชานเมือง 
ให้บริการโดยการนำผู้โดยสารจากที่อยู่ชานเมืองเข้ามาในเมือง ผู้โดยสารรถไฟชานเมืองส่วนใหญ่ 
จะเดินทางต่อด้วยบระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเมือง ซึ่งประกอบด้วย รถไฟฟ้ายกระดับ BTS 
และรถไฟฟ้าใต้ดิน รฟม. (MRTA) รถโดยสารประจำทาง รถสามลอเครื่อง รถมอเตอร์ไซด์ รถ 
แท็กซี่ เพ่ือส่งต่อไปยังท่ีทำงานได้สะดวกและมีประสิทธิภาพ และเนื่องจากเส้นทางรถไฟสายนี้เป็น 
การเดินรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและรถไฟชานเมือง จึงใช้ระบบรางแบบขนาดราง Standard Gauge 
กับราง Meter Gauge รองรับการเดินรถไฟทางไกล รวมท้ังรถสินค้าในอนาคต ตารางท่ี 3.2

ตารางที่3 .2แนวเส้นทางรถไฟสายแม่กลอง(ช่วงหัวลำโพง-มหาชัย)

จังหวัด สถานี ท่ีต้ัง ระดับรางทาง j
กรุงเทพมหานคร สถานีหัวลำโพง กม.0+871.714 ยกระดับ (สร้างใหม่) 1

สถานีลาดหญ้า กม.3+029.471 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีวงเวียนใหญ่ กม.4+659.695 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีตลาดพลู กม.6+059.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)
ศูนย์คมนาคมตากสิน กม.7+263.959 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีจอมทอง กม.9+296.631 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีวัดไทร กม.10+624.596 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีวัดสิงห์ กม.11+575.738 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีบางบอน กม.14+084.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีรางสะแก กม.18+816.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีรางโพธ กม.18+589.696 ระดับดิน (สร้างใหม่)
สถานีสามแยก กม.20+176.966 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีพรมแดน กม.21+724.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)

สมุทรสาคร สถานีทุ่งศรีทอง กม.23+056.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีบางน้ีาจืด กม.24+686.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีคอกควาย กม.27+269.696 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีบ้านขอมใหม่ กม.33+555.000 ยกระดับ (สร้างใหม่)
สถานีมหาชัยใหม่ กม. 35+990 ยกระดับ (สร้างใหม่)

ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546
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3.2.2.5 รายละเอียดเบื้องต้นของระบบรางสำหรับทางรถไฟสายแม่กลอง (ช่วงหัว 
ล ำโพ ง-ม ห าช ัย )ซึ่งแบ่งรถไฟเป็น 2 ประเภท คือ รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน รถไฟชานเมือง และ 
รถไฟทางไกล มีดังนี้

ความเร็วสูงสุด (ในแนวราง) 140
120

กม./ชม.
กม./ชม. ในพ้ืนท่ีสำคัญ

(ระบบรถไฟ) 140 กม./ชม. สำหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน /
รถไฟชานเมือง

120 กม./ชม. สำหรับรถไฟทางไกล

-ความเร็วปกติ (ระบบรถไฟ) 80-100 กม./ชม. สำหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน /
รถไฟชานเมือง

40-50 กม./ชม. สำหรับรถไฟทางไกล

- การเชื่อมต่อระหว่างสายใต้คับสายตะวันออก สายตะวันตก และสายเหนือ ขืนอยู่กับการ
พิจารณาของ รฟท. เก่ียวกับการเดินรถและให้บริการรถไฟ

- จุดสินสุดโครงข่ายเช่ือมต่อกัน

ขันท่ี 1 ทิศเหนือ ะ รังสิต
ทิศตะวันออก ะ สถานีหัวหมากระดับพื้นดินหเอสถานีลาดกระบัง
ทิศใต้ : มหาชัย
ทิศตะวันตก ะ ตล่ิงชัน

ขันสุดท้าย ทิศเหนือ : บ้านภาชี
ทิศตะวันออก : ฉะเชิงเทรา
ทิศใต้ ะ ปากท่อ
ทิศตะวันตก : นครปฐม

- ความยาวทังหมด ขันท่ี 1 37 กิโลเมตร ถึง มหาชัย
ข้ันสุดท้าย 90 กิโลเมตร ถึง ปากท่อ
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- Minimum Headway ขันสุดท้าย 3 นาทีสำหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
15 นาทีสำหรับรถไฟทางไกล

Standard Gauge

2 ราง (รางคู่เดียว)

9 ขบวน/ชม. สำหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
12 ขบวน/ชม. สำหรับรถไฟชานเมือง

4 ขบวน/ชม. สำหรับรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
5 ขบวน/ชม. สำหรับรถไฟชานเมือง

3.2.2.Ô ระยะเวลาการก่อสร้างและงบประมาณ

1) เพ่ือให้การลงทุนโครงการระบบขนส่งรถไฟสายสีแดงทั้งระบบเป็นไปอย่าง 
มีประสิทธิภาพสูงสุดสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล ในการเร่งรัดการก่อสร้างระบบขนส่ง 
มวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้แล้วเสร็จใน 6 ปี เพื่อให้ได้โครงข่ายที่ดีในเวลาที่ 
เหมาะสม จึงได้จัดแบ่งระยะเวลาก่อสร้างแต่ละโครงการของระบบขนส่งทางรถไฟสายสีแดงให้ 
สัมพันธ์กับความด้องการในการเดินทางเป็น 2 ระยะ คือ (1) ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองร่วมกับรถไฟ 
ทางไกลโดยระบบรถแบบดีเซล (DMU) (2) ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองร่วมกับสายใต้ (มหาชัย -  ปาก 
ท่อ) โดยระบบรถไฟฟ้า (EMU)

2) ราคาค่าก่อสร้างระยะแรก โครงการระบบรถไฟฟ้าชานเมืองร่วมกับรถไฟ 
ทางไกล 4 สาย เป็นข้ันตอนการก่อสร้างขั้นท่ี 1 ได้แก่ สายเหนือ (รังสิต -  บ้านภาชี) สายตะวันออก 
(มักกะสัน -  ฉะเชิงเทรา) และสายตะวันตก (ตล่ิงชัน -  นครปฐม) รวมระยะเวลาการก่อสร้าง 3 ปี 
(พ.ศ. 2550-2552) โดยแบ่งงบลงทุนท่ีอัตราร้อยละต่อปี เท่ากับ 20:40:40ตามลำดับ ระยะท่ี 1 น้ีท้ัง 
3 สาย จะยังไม่นำระบบรถไฟฟ้ามาใช้ หากแต่ใช้รถระบบแบบดีเซล (DMU) ไปก่อน 3

3) ราคาค่าก่อสร้างระยะสุดท้าย โครงการระบบรถไฟชานเมืองร่วมกันสายใต้ 
(มหาชัย -  ปากท่อ) รวมระยะเวลาการก่อสร้าง 4 ปี (พ.ศ. 2553 -  2556) โดยแบ่งงบลงทุนท่ีอัตรา

-ขนาดความกว้างของราง 

-จำนวนราง

- จำนวนขบวนใน พ.ศ. 2564 
(ช่วงเร่งด่วน)

(ช่วงปกติ)



ร้อยละต่อปี เท่ากับ 10:40:40 และ 10 ตามลำดับ นอกจากนีจะมีการลงทุนเพ่ิมเติมใน 3 เล้นทางท่ี 
ก่อสร้างไปในฃ้ันท่ี 1 แล้ว โดยปรับให้เป็นระบบ EMU และก่อสร้างศูนย์ซ่อมบำรุง 4 แห่ง
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4) ในส่วนของทางรถไฟสายใต้ (มหาชัย -  ปากท่อ) มีงบประมาณดังต่อไปนี 
(1) กรณีดำเนินการแล้วเสร็จใน Stage 1 (พ.ศ. 2550 - 2552) จัดการกรรมสิทธิ”ท่ีดิน สร้างทางรถไฟ 
ใหม่ 2 ทาง สร้างสถานีรถไฟใหม่ 20 แห่ง สร้างสะพานข้ามแม่น'ไท่า'จีน และแม่'นาแม่กลอง ติดต้ัง 
ระบบเดินรถไฟฟ้า ติดตั้งระบบสื่อสารและอาณัติสัญญาณที่งบประมาณ 33,801.4 ล้านบาท ค่า 
ควบคุมงาน 1,183.0 ล้านบาท รวม 34,984.4 ล้านบาท (2) กรณีเดินรถใน Stage 1 ปรับปรุงเป็น 
รถไฟฟ้าใน Stage 2 ได้แก่ จัดการกรรมสิทธิ”ท่ีดิน สร้างทางรถไฟใหม่ 2 ทาง สร้างสถานีรถไฟใหม่ 
20 แห่ง กรณีดำเนินการแล้วเสร็จใน Stage 1 (พ.ศ. 2553 - 2557) ดำเนินการแล้วเสร็จ (3) กรณีเปิด 
เดินรถดีเซลใน Stage 1 ปรับปรุงเป็นรถไฟฟ้าใน Stage 2 ติดตั้งระบบเดินรถไฟฟ้า ระบบสื่อสาร 
และอาณัติสัญญาณที่เหลือจนครบเต็มรูปแบบ งบประมาณ 5,980.0 ล้านบาท ค่าควบคุมงาน 209.3 
ล้านบาท รวม 6,189.3 ล้านบาท และ (4) งานก่อสร้าง Depot (4แห'ง) ค่าก่อสร้าง 8,800.0 ล้านบาท 
ค่าควบคุมงาน 308.3 ล้านบาท รวม 9,108.0 ล้านบาท

3.2.2.7 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร

การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารใช้แบบจำลอง BECM ซึ่งพัฒนาโดย สำนักงาน
คณะกรรมการการจัดการระบบการจราจรและขนส่ง สำนักนายกรัฐมนตรี พ.ศ. 2540 ดรอบคลุม 
พืนท่ี กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ได้แก่ นนทบุรี สมุทรปราการ นครปฐมและสมุทรสาคร และ 
ครอบคลุมระบบการจราจรทั้งทางถนน ทางนํ้า และ ระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ อาทิ ระบบราง 
สามารถแบ่งเป็น 4 ขันตอน ได้แก่ การเกิดการเดินทาง( Trip Generation) การกระจายการเดินทาง 
(Trip distribution) การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split) การแจกแจงการเดินทาง (Trip 
Assignment) การแบ่งพื้นที่ย่อยเพื่อการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร มี 677 ZONES เพ่ิมจาก BECM 
(599 ZONES) 78 ZONES รายละเอียดดังต่อไปน้ี

1) ZONE ท่ี 600-630 (31 ZONES) อยู่ภายในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
บริเวณสถานีรถไฟฟ้าตามโครงการแปลงแผนแม่บทการขนส่งมวลชนระบบราง 2

2) ZONE ท่ี 631-677 (47 ZONES) อยู่ในพ้ืนท่ี จ.สมุทรสงครามทั้งหมด และ 
ใน จ. ราชบุรี บางส่วน ได้แก่ ต.วังมะนาว ต.ดอนทราย ต.หนองกระทุ่ม ต.ปากท่อ ต.ป่าไก่ ต.วัคยาง 
งาม ต.บ่อกระดาน ต.วันดาว ต.เกาะศาลพระ ต.จอมประทัด และ ต.วัดเพลง
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ภาพท่ี 3.10 การแบ่งพื้นที่ย่อยเพื่อการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร

ที่มาะสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546

ตารางท่ี 3.3 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีแดง

การบริการ พ.ศ.
2554 2559 2564

ขบวนรถธรรมดา (standard service) 281,000 313,000 357,000
ขบวนรถด่วน (express service) 179,000 224,000 250,000
ขบวนรถทางไกล (long distance service) - - 72,000

รวม 460,000 537,000 680,000

ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546

การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีแดง พ.ศ. 2564 ปริมาณผู้โดยสารขบวนรถ 
ธรรมดาและขบวนรถด่วนรวม608,000คน/วัน ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบจากการศึกษาและออกแบบทาง 
รถไฟสายเหนือ พ.ศ. 2565 ปริมาณผู้โดยสาร 560,000 คน/วัน พบว่าปริมาณผู้โดยสารรถไฟฟ้าสาย 
สีแดงมากกว่า 48,000 คน หรือ ร้อยละ 8 เนื่องจากการย้ายที่ตั้งของสถานีขนส่งสายใต้ และต่อขยาย 
แล้วเสร็จถึงปากท่อ
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ภาพท่ี 3.11 ปริมาณผู้โดยสารบนรถไฟสายสีแดง ทิศทางหัวลำโพง - มหาชัย พ.ศ.2564

ท่ีมา ะ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546

ภาพท่ี 3.12 ปริมาณผู้โดยสารบนรถไฟสายสีแดง ทิศทางมหาชัย - หัวลำโพง พ.ศ. 2564

ท่ีมา ะ สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546
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3.2.2.8 ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม

1) ผลกระทบด้านสังคม-เศรษฐกิจ

(1)การเวนคืน เขตทางยกระดับ8 8ราย เขตทางคันดินถม 12ราย ทางเข้า- 
ออกสถานีและสถานีใหม่ 158ราย สะพานรถยนต์ข้ามทางรถไฟระดับดิน3 4 ราย ศูนย์คมนาคม 
ตากสิน 1,712 ราย โดยเวนคืนที่ดินสร้างเขตทางใหม่ 35 ไร่ขยายเขตทางเดิม 39 ไร่ สร้างศูนย์ 
คมนาคมตากสิน 175 ไร, อู่ซ่อมบำรุงคอกควาย 70 ไร่ จัดรูปที่ดินรอบศูนย์คมนาคมตากสินเใ)น 
ย่านธุรกิจรองรับผู้ถูกเวนคืนเพ่ือลดผลกระทบ รายละเอียดดังภาพท่ี 3.13

ภาพท่ี 3.13 แนวเวนคืนเส้นทางโครงการสร้างรางทางยกระดับและสะพานราง

หัวลำโพง (StandardGauge
.0. .

ถูมย์คมนาคม 
ขนส่งตากสิน . ร . .

บางบอน น
a

■ >มาท,พัช

ทาง*ลยง»มือง 
สมุทรสาคร

ท่ีมา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546

ราคาค่าเวนคืนที่ดินและชดเชยสิ่งปลูกสร้างช่วงบางบอน-มหาชัยมีรายละเอียดดังนีพืนที่ 
เวนคืน 54,733 ตร.ว. จำนวนบ้านท่ีถูกเวนคืน 248 หลัง พื้นท่ีใช้สอย 53,367 ตร.ว. ราคาค่าเวนคืน 
1,094,660,545 บาท ราคาค่าชดเชย 243,099,981 บาท รวมราคา 1,337,760,526 บาท

(2) การแบ่งแยกชุมชน แนวคันทางระดับดินช่วงบางบอน - ทางเลี่ยงเมือง 
มหาชัยมีรัวคันตลอดแนว ทำให้แบ่งแยกชุมชนจำนวน 9 หมู่บ้านใน 3 ตำบล จัดทำสะพานคนข้าม 
/ รถจักรยานยนต์ข้ามและสะพานรถยนต์ข้ามเพื่อลดผลกระทบภาพที่3.14



ภาพท่ี 3.14 การแบ่งแยกชุมชนจำนวน 9 หมู่บ้านใน 3 ตำบลเพ่ือจัดทำสะพานคนข้าม
รถจักรยานยนต์ข้าม และสะพานรถยนต์ข้าม
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ที่มาะสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546

2) ผลกระทบด้านการระบายนา การควบคุมนาท่วม แนวคันทางระดับดินช่วง 
บางบอน - ทางเลี่ยงเมืองมหาชัยท่ีถมสูงจากเดิม 0.5 ม. เปีน 1.0 ม. ทำให้กีดขวางทางระบายนาแก้ม 
ลิงคลองสนามชัย - คลองมหาชัยเพิ่มขึ้นจากสภาพปีจจุบัน จัดทำช่องระบายนํ้า กำแพงคันตลิ่ง ชุด 
ลอกคลองหลัก (บางนาจืด / คลองกระบือ) ตรงจุดดัดทางรถไฟเพ่ือลดผลกระทบ 3

3) ผลกระทบด้านการใช้ที่ดิน การพัฒนาท่ีดิน 'พาใช้ แผ่นดินทรุด ระบบ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอาจชักนำให้เกิดการพัฒนาที่ดินภาคเอกชนเพิ่มขึ้นในตำบลบางนํ้าจืด-คอก 
กระบือ-โคกขามที่มีหมู่บ้านขนาดใหญ่อยู่แก้ว อาทิ มหาชัยเมืองใหม่ สารินซิตี้ศุภาลัยเพลซ 
มัณฑนา ลลิล ทำให้เกิดความต์องการใช้นาประมาณ 26,314 ลบ.ม./วันในพื้นที่รอยต่อสองจังหวัดท่ี 
ใช้นาบาดาลและเกิดวิกฤติแผ่นดินทรุด > 3 มม./ปี ขยายเขตประปานครหลวงที่มีกำลังจ่ายน้ํา 186 
ก้านลบ.ม./วันมาถึงพื้นที่เพ่ือลดผลกระทบ ภาพท่ี 3.15
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ภาพที่ 3 .15การใช้ที่ดิน การพัฒนาที่ดิน นํ้าใช้ แผ่นดินทรุด
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ที่มา : สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2546



59

ภาพท่ี 3.16 ผลกระทบในลักษณะทัศนียภาพแบบเปิดโล่งต่อภูมิทัศน์ถนนเอกชัย

ถนนพก«เ

ที่มาะสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร,2546

4) ผลกระทบด้านลุ[นทรียภาพ ภูมิทัศน์ ทัศนียภาพ รางทางรถไฟยกระดับช่วง 
หัวลำโพงถึงวงเวียนใหญ่ผ่าน ภูมิทัศน์ที่ประเมินระดับสุนทรียภาพด้านทัศนียภาพ ความหายาก 
ความพิเศษ และการท่องเที่ยวสูง การออกแบบหลังคาสถานีหัวลำโพงและสถานีวงเวียนใหญ่ให้ 
กลมกลืนและสอดรับกับทัศนียภาพสำคัญเพื่อลดผลกระทบ ภาพท่ี 3.16

ร) ผลคระทบด้านเสียง ระบบนิเวศเมือง เสียงรบกวนขณะก่อสร้างและใช้งาน 
อยู่ในระยะ 20 เมตร มีพื้นที่อ่อนไหว ได้แก่ โรงเรียน14 แห่ง โบสถ์ นเห่ง มัสยิด 1 แห่ง วัด 6 แห่ง 
และศาลเจ้า 2 แห่ง ติดตั้งกำแพงกันเสียงพร้อมปลูกไม้ยืนด้นดูดซับเสียงให้ออกซิเจนเพื่อลด 
ผลกระทบและปรับปรุงคุณภาพส่ิงแวดล้อมเมือง เว้นพื้นที่สีเขียวไว้ร้อยละ 30 และร้อยละ 10 ของ 
พื้นท่ีสีเขียวเปีนไม้ยืนด้น

3.2.2.9 ทางเลือกเส้นทาง

การกำหนดทางเล ือกของแนวเส ้นทางโครงการรถไฟสายแม่กลองท ี่ผ ่านจังหวัด 
สมุทรสาคร ตั้งแต่ตำบลมหาชัย ถึง ตำบลบ้านแหลม โดยพิจารณาจากการใช้ที่ดินบริเวณโดยรอบ 
แนวเส้นทาง(ภาพที่3.17)

แนวทางเลือกที่ 1 การก่อสร้างทางรถไฟใหม่ช้ามแม่นาท่าจีน ในบริเวณที่ใกล้กับแนว
เส้นทางรถไฟเดิม บริเวณดังกล่าวเปีนพื้นที่เมืองเก่ามีอาคารเก่าแก่ และสิ่งกีดขวางทังสองพื่งของ 
แม่นาจำนวนมาก บริเวณพื่งบ้านแหลมมีวัดและโรงเรียนดังอยู่ จะเหลือเพียงบริเวณพืนที่กว้าง



แนวทางเออกท

s p  V? แนวทางเลือกที่

การวิเคราะห์ทางเลือกของ 
แนวเส้นทางขนส่งมวลชนระบนราง 

และผลต่อการพัฒนาเมือง 
สยุทรสาคร

แนวเส้นทางเลือกท่ี 1 
แนวเส้นทางเลือกท่ี 2 
แนวเส้นทางเลือกท่ี 3 
แนวเส้นทางเลือกท่ี 4 
แนวเส้นทางเลือกท่ี 5

พื้นที่แหล่งนํ่า

ท ี่มา:สนข.,2546 01
ภาพที่3.17ทางเลือกของแนวเส้นทางโครงการรถไฟสายแม่กลองที่ผ่านจังหวัดสบุทรสาคร บาตราส่วน 1:65.กกโ)
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ประมาณ 10 เมตร ที่ไม่มีอาคารกีดขวาง สำหรับฟ่งมหาชัยซึ่งอยู่ตรงกันข้ามก็เช่นเดียวกัน มีวัด 
ศาลหลักเมือง สถานีตำรวจนา และอ่ืน  ๆซึ่งอยู่ในบริเวณสวนสาธารณะ จากการที่ต้องการให้แนว 
เห้นทาง1ไม่ผ่านอาคารและส่ิงต่าง  ๆ เหล่าน้ัน รวมทังได้แนวเส้นทางที่น่าพอใจ ดังทันจึงต้องใช้รัศมี 
โค้ง 250 เมตรในบริเวณสวนสาธารณะ ในขณะเดียวกัน สะพานปลาสำหรับจอดเทียบเรือบรรทุก 
สินค้าทางทะเล ซึ่งอยู่ด้านเหนือนั้าของตำแหน่งที่จะก่อสร้างสะพานต้องการให้มีความสูงของ 
ช่องทางเดินเรือ 40 เมตร ซึ่งความสูงของสะพานดังกล่าวจะมีผลกระทบกับราคาค่าก่อสร้างสะพาน 
ที่จะสูงขึนเพราะต้องก่อสร้างทางขึ้นสะพานยาวประมาณ 3 กิโลเมตร ด้วยความชัน 1.2% ทังสอง 
ป่งของแม่น้ัาด้วยเหตุดังกล่าวจะทำให้ราคาค่าก่อสร้างสูงขึ้น

แนวทางเลือกที่ 2 แนวทางเลือกนี้จะข้ามแม่นั้าท่าจีนโดยผ่านเขตเมืองเก่ามาตามแนว
ถนนนรสิงห์ วงเวียนน้ัาพุ ศาลากลางจังหวัดสมุทรสาคร อนามัยจังหวัดสมุทรสาคร วัดปอมวิเชียร 
โชติการาม วัดแหลมสุวรรณาราม และโรงงาน SI Union ซึ่งแม่นำในบริเวณนึกว้างประมาณ 260 
เมตร โดยที่ขนาดของช่องเดินเรือสะพานจะเท่ากับแนวทางเลือกท่ี 1 คือ สูง 40 เมตร กว้าง 50 เมตร

แนวทางเลือกที่ 3 แนวเส้นทางนี้มีลักษณะเป็นแนวเลี่ยงเมืองสมุทรสาคร ซึ่งจะแยกจาก 
แนวเส้นทางรถไฟเดิมบริเวณ กม.ท่ี 31 ระหว่างสถานีบ้านขอมกับสถานีคลองจาก หลังจากผ่าน 
สถานีบ้านขอมแล้วโดยก่อสร้างเป็นทางรถไฟยกระดับ ซึ่งแนวเส้นทางจะไปทางทิศตะวันตกเฉียง 
เหนือดัดผ่านถนนเอกชัย (ทางหลวงหมายเลข 3242) ที่บริเวณด้านทิศตะวันออกของอาคารมหาชัย 
คอนโดมิเนียม และดัดผ่านถนนพระราม 2 (ทางหลวงหมายเลข 35) บริเวณ กม.ท่ี 26+800 จากน้ัน 
เลียวซ้ายไปทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ดัดผ่านทางหลวงหมายเลข 3091 (ทางไปอำเภอกระทุ่มแบน) ท่ี 
บริเวณห่างจากถนนพระราม 2 ไปทางทิศเหนือประมาณ 700 เมตร แล้วไปข้ามแม่นั้าท่าจีนบริเวณ 
ด้านทิศเหนือของโรงเรียนบ้านท่าทราย ซึ่งแม่นำท่าจีนในบริเวณนี้มีความกว้างประมาณ 170 เมตร 
แต่เนื่องจากแนวทางเลือกนี้อยู่ทางด้านเหนือนั้าของสะพานในถนนพระรามที่ 2 ซึ่งมีความสูง 
ประมาณ 13.5 เมตร โดยมีความยาว 210 เมตร (ช่วงระหว่างตอม่อสะพาน 35 เมตร จำนวน 6 ช่วง) 
เป็นสะพาน PC.Giirder ต่อจากบริเวณสะพานเส้นทางจะเลี้ยวซ้ายไปดัดข้ามถนนพระราม 2 
บริเวณกม.ที่32 + 160 และ'ข้ามคลองสุนัขหอนซึ่งมีความกว้างประมาณ80เมตรในบริเวณข้าม 
คลองสุนัขหอนทันทำการก่อสร้างสะพานสูง11 เมตรยาว90 เมตรเมื่อเลยสะพามข้ามสุนัขหอน 
แล้วทางรถไฟยะระดับจะเริ่มลดระดับลงและเข้าบรรจบกับเส้นทางรถไฟเดิมก่อนเข้าสู่สถานีคลอง 
นกเล็ก สภาพโดยท่ัวไปของพ้ืนที่ท่ีแนวทางนี้ผ่านไปจะเป็นท่ีโล่ง ยังไม่ค่อยมีการพัฒนานอกจาก 
พืนที่บริเวณสองข้างทางของทางหลวง 3091 เท่าทัน ซึ่งเป็นบริเวณท่ีเป็นท่ีตังของโรงงานต่าง ๆ

แนวทางเลือกท่ี 4 แนวทางเลือกนีในช่วงด้นจะใช้แนวเส้นทางเดียวกับทางเลือกที่ 3 แต่เม่ือ 
ถึงถนนเอกชัย (ทางหลวงหมายเลข 3242) ที่บริเวณด้านทิศตะวันออกของอาคารมหาชัย
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คอนโดมิเนียมแนวเส้นทางจะเลี้ยวซ้ายวิ่งขนานไปตามเกาะกลางของถนนเอกชัยจนถึงบริเวณกม. 
ท่ี 37 +182 และเข้าบรรจบแนวเส้นทางรถไฟเดิมที่บริเวณเดียวกัน การก่อสร้างทางรถไฟยกระดับ 
ตามแนวเส้นทางนีจะมีความสูงประมาณ 18.50 เมตร เนื่องจากจะต้องยกระดับข้ามทางแยกต่าง 
ระดับในถนนพระราม 2 สำหรับบริเวณข้ามแม่นำท่าจีน ซึ่งมีความกว้างประมาณ 330 เมตร จะ 
ก่อสร้างสะพานขนานกับสะพานของถนนพระราม 2 โดยก่อสร้างทางต้านใต้และมีขนาดความสูง 
และความยาวเท่ากัน คือ สูง 13.5 เมตร ยาว 360 เมตร เพ่ือหลีกเล่ียงการกีดขวางการสัญจรทางนำ

แนวทางเลือกท่ี 5 แนวทางเลือกนี้จะใช้แนวเส้นทางเหมือนกับทางเลือกที่ 4 ในช่วงต้น คือ 
จะวิ่งขนาน ไปตามเกาะกลางของถนนพระราม 2 ต้ังแต่ กม.ท่ี 26 + 800 ไปจนถึง กม.ท่ี 29 + 800 
จากifน แนวเส้นทางจะแยกออกจากทางเลือกที่ 4 โดยวิ่งตรงไปข้ามแม่นี้าท่าจีนในบริเวณต้านท่ส 
ใต้ของปากคลองสุนัขหอน แล้ววิ่งขนานไปกับริมคลองสุนัขหอน ผ่านหมู่บ้านชีผ้าขาวแล้วเข้า 
บรรจบกับเส้นทางรถไฟเดิมก่อนเข้าสู่สถานีคลองนกเล็ก สภาพตามแนวเส้นทางหลังจากแยกออก 
จากถนนพระรามที่ 2 แล้วจะวิ่งผ่านเข้าไปใกล้กับคลังนำมันเชื้อเพลิงขนาดใหญ่ 2 แห่ง ซึ่งอยู่ริมแม่ 
นำท่าจีน และริมคลองสุนัขหอน รวมทังท่าเรือขนส่งน้ํามัน บริเวณปากคลองสุนัขหอนอีก 1 แห่ง 
สำหรับบริเวณข้ามแม่นี้าท่าจีนซึ่งมีความกว้างประมาณ 300 เมตร จะก่อสร้างสะพานสูง 18.5เมตร 
ยาว 315 เมตร เพ่ือให้การสัญจรทางน้ีามันบริเวณน้ีไม่ถูกกีดขวาง

การศึกษาครังนีไต้เลือกแนวเส้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางโครงการรถไฟสายแม่ 
กลองในพืนที่จังหวัดสมุทรสาคร เป็นแนวเส้นทางตัวแทนพืนท่ี 2 ลักษณะ ได้แก่

1) พืนที่ที่มีระดับการพัฒนาเดิมอยู่แล้ว ได้แก่ แนวเส้นทางเลือกที่ 1 และแนว 
เส้นทางเลือกที่ 2 ซึ่งวิเคราะห์พื้นที่บริเวณสถานีมหาชัยและสถานีบ้านแหลม ซึ่งสถานีรถไฟของ 
แนวทางเลือกทัง 2 แนวทางนีตังอยู่ท่ีเดียวกัน โดยการวางแนวเส้นทางขนส่งมวลชนระบบรางนีจะ 
ผ่านเข้าสู้พืนที่เมืองสมุทรสาคร ซึ่งมีลักษณะรองรับการพัฒนาที่มีอยู่เดิม แนวเส้นทางใช้ซ้อนทับ 
กับเส้นทางขนส่งมวลชนระบบรางสายมหาชัย -  วงเวียนใหญ่ ที่มีอยู่เดิมในพื้นที่ ต่อเนื่องไปถึง 
สถานีบ้านแหลมและสถานีบ้านบ่อ 2

2) พื้นที่ที่มีระดับการพัฒนาตํ่า ได้แก่ แนวเส้นทางเลือกที่ 3 แนวทางเลือกที่ 4 
และแนวเส้นทางเลือกที่ 5 โดยแนวทางเลือกที่ 3 วิเคราะห์พื้นที่สถานีมหาชัยบริเวณถนนเสรษฐกิจ 
และแนวทางเลือกที่ 4 และแนวทางเลือกที่ 5 บริเวณสถานีมหาชัย ถนนเอกชัย ซึ่งมีการวางแนว 
เส้นทางในลักษณะที่มีผลต่อการพัฒนาพื้นที่ที่มีระดับการพัฒนาตํ่า เริ่มต้นจากสถานีบางนำ'เต 
สถานีคอกควาย สถานีบ้านขอม สถานีมหาชัยบริเวณถนนเอกชัยและถนนเศรษฐกิจ แนวเส้นทาง 
ท้ัง 3 ทางเลือกน้ีเป็นแนวเล่ียงเมืองสมุทรสาคร
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