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บทที�  4  

แนวคดิการวางแผนโครงข่าย 

 การวางแผนโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จดัทาํภายใต ้
กรอบแนวคดิหลกัในการพฒันาและกาํหนดปจัจยัพื:นฐานอย่างมทีศิทางโดยมุ่งใหเ้กิดประสทิธิผลจรงิในทางปฏบิตั ิ
โดยจะมกีารพจิารณาปจัจยัที?สาํคญัอย่างรอบดา้น ท ั:งคาํนึงถงึความสอดคลอ้งกบัแผนการพฒันาโครงสรา้งพื:นฐาน
ในพื:นที?ศึกษา เปรยีบเทยีบขอ้ด-ีขอ้ดอ้ยของระบบขนสง่มวลชนรูปแบบต่างๆท ั:งที? เป็นระบบหลกัและระบบรอง เพื?อ
ใชเ้ป็นขอ้มูลในการกาํหนดรูปแบบของระบบที? เหมาะสม ประกอบกบัการคาํนึงถงึสิ? งอาํนวยความสะดวกต่างๆที?
จาํเป็นและส่งเสริมการเดินทางดว้ยระบบขนส่งมวลชน นอกจากนั:นยงักาํหนดรูปแบบและอตัราค่าโดยสารที?
เหมาะสมสาํหรบัการเดนิทางเป็นโครงข่าย และในส่วนสุดทา้ยของเนื:อหาจะนาํเสนอถึงกรอบการดาํเนินงานในการ
วางแผนและคดัเลอืกเสน้ทางที?จะบรรจใุนแผนงานระยะต่างๆ 

4.1 แนวคดิหลกัในการวางโครงข่าย 

การวเิคราะหแ์ละกาํหนดแนวคิดในการวางแผนโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนในพื:นที?กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลในภาพรวม จะพจิารณารูปแบบใหส้อดคลอ้งกบัการพฒันาของเมอืงตามแนวคิดผงัเมอืงรวมและ
โครงข่ายตามแผนแม่บทที?ผ่านมา เพื?อใหเ้กิดความต่อเนื? องในการพฒันา รวมท ั:งพจิารณาผลจากการเปลี?ยนแปลง
ของสภาพเศรษฐกิจสงัคม การใชท้ี?ดิน รูปแบบและพฤติกรรมการเดินทางที? เปลี?ยนแปลงไป และสถานะของการ
พฒันาในปจัจุบนั อนัไดแ้ก่ โครงการต่างๆ ที? ไดด้าํเนินงานไปแลว้ในปจัจุบนั และโครงการที? ไดร้บัการอนุมตัิจาก
คณะรฐัมนตรเีป็นที? เรียบรอ้ย ซึ?งประเดน็ที? ไดก้ลา่วมาขา้งตน้จะส่งผลต่อปจัจยัหลกัที? เป็นกรอบในการวางแผนการ
พฒันาโครงข่ายระบบขนสง่มวลชน อนัประกอบดว้ย  

1. ภาพรวมของโครงข่าย (Network) 

2. ความครอบคลมุพื:นที?  (Coverage Area) และการเขา้ถงึ (Accessibility) 

3. รูปแบบโครงข่าย (Pattern) 

4. โครงข่ายในปจัจุบนั (Existing Network) 

ซึ?งแต่ละปจัจยัมรีายละเอยีดดงัต่อไปนี: 
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4.1.1 ภาพรวมโครงข่าย (Network)  

โครงข่ายในการใหบ้รกิารระบบขนส่งมวลชนจะประกอบดว้ยเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกั ระบบ
ขนส่งมวลชนรอง และระบบเสรมิ เชื? อมโยงสอดประสานกนั โดยมคีวามครอบคลุมพื:นที? ใหบ้ริการและสอดคลอ้ง
กบัความตอ้งการและรูปแบบในการเดินทางของประชาชน รูปแบบของระบบขนส่งมวลชนสามารถเป็นไดท้ ั:งระบบ
รางและระบบถนน เช่น ระบบรถไฟฟ้า ระบบรถประจาํทางด่วนพเิศษ และระบบรถประจาํทางท ั?วไป เป็นตน้ การ
กาํหนดโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางซึ?งเป็นระบบขนส่งมวลชนหลกัจะพจิารณาจากการใชป้ระโยชนท์ี?ดนิใน
ปจัจุบนัและแนวโนม้ในอนาคต โดยจะเนน้การรองรบัความตอ้งการเดนิทางในปจัจุบนัเป็นหลกัและสนบัสนุนชี:นาํ
การพฒันาพื:นที? เป็นปจัจยัเสรมิ  

นอกจากนั:นเพื? อใหโ้ครงการระบบขนส่งมวลชนมีความเป็นไปไดท้างการเงินและการลงทุน และ
ตอบสนองความตอ้งการเดินทางอย่างแทจ้ริง โครงข่ายจึงควรมีความครอบคลุมพื:นที?ที? มีความหนาแน่นของ
ประชากรหรือการใชป้ระโยชน์ที?ดินเพยีงพอ ซึ? งจะทาํใหม้ีรายไดจ้ากการใหบ้ริการคุม้ค่ากบัการลงทุน และยงัมี
ความสอดคลอ้งกบัการพฒันาเมอืงและระบบสาธารณูปโภคอื? นๆอีกดว้ย โดยแนวคิดการพฒันาจะกาํหนดใหก้าร
บรกิารในเขตเมอืงมขีอบเขตอยู่ในวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร โดยจะเนน้ใหโ้ครงข่ายครอบคลุมพื:นที?ช ั:นใน
ภายในวงแหวนรชัดาภเิษก และมแีนวสายทางเชื? อมโยงต่อไปยงัพื:นที?ที?อยู่ระหว่างวงแหวนรอบใน และวงแหวนรอบ
นอกในแนวเสน้ทางที?มกีารใชท้ี?ดนิหนาแน่นโดยเฉพาะพื:นที?ที? เป็นที?อยู่อาศยั เพื?อใหส้อดคลอ้งกบัแนวคิดการวางผงั
เมอืงของกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล ศูนยช์มุชน และศูนยพ์าณิชยกรรมรอง 

ระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลจะประกอบดว้ยรูปแบบการใหบ้ริการ
ระหว่างเมอืง (Intercity) และในเขตเมอืง (Urban) ที?มคีวามหนาแน่นของการเดนิทางในระดบัต่างๆ โดยเสน้ทาง
การใหบ้รกิาร (Route) ประกอบดว้ยการเป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกั เสน้ทางระบบขนส่งมวลชนรอง และ
เสน้ทางของระบบเสรมิที?มรูีปแบบของระบบ (System) และรูปแบบยานพาหนะ (Vehicle Type) ที? ใชใ้นการขนส่ง
มวลชนที? เหมาะสมแตกต่างกนัออกไป ดงัตารางที?  4.1-1  
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ตารางที�  4.1-1 รูปแบบการใหบ้รกิารระบบขนสง่มวลชน 

เสน้ทาง 

(Route) 

ระบบ 

(System) 

การใหบ้รกิาร 

(Service) 

รูปแบบยานพาหนะ 

(Vehicle Type) 

รูปตวัอย่าง 

(Example) 

สายหลกั 
(Major Trunk Route) 

รถไฟฟ้าชานเมือง
(Commuter Train, CT) 

ระหว่างเมอืง         
(Intercity) 

รถไฟฟ้าขนาดใหญ่
(Heavy Rail) 

 

รถไฟฟ้าขนสง่มวลชน 
(Mass Rapid Transit, 

MRT) 

เขตเมือง-หนาแน่นสูง  
(Urban - High Density) 

 

 

สายรอง 
(Minor Trunk Route) ระบบขนสง่มวลชนอื�นๆ

(Light Rail, Urban 
Bus, Feeder Bus)  

เขตเมือง-หนาแน่นปานกลาง
(Urban - Medium Density) 

รถไฟฟ้าขนาดเบา, 
รถโดยสารประจาํ
ทางด่วนพเิศษ 
(LRT, BRT) 

 

 

สายเสริม 
(Feeder Route) 

ในพืNนที� -หนาแน่นตํ�า  
(Local - Low Density) 

รถเมล,์ รถตู ้
(Bus, Van) 

 

ระบบรถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train, CT) เป็นระบบที? ใหบ้ริการการเดนิทางระหว่างเมอืง
หรือระหว่างเมอืงกบัชานเมอืง (Intercity) มหีนา้ที? เป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกั (Trunk Route) ขนส่ง
ผูโ้ดยสารระหวา่งเมอืงหลกัและศูนยช์มุชนต่างๆรอบกรุงเทพมหานครในรศัม ี50-100 กิโลเมตรจากศูนยก์ลางเมอืง 
เพื?อเชื? อมโยงกบัระบบขนสง่ภายในเขตเมอืงช ั:นใน ใชร้ะบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail Transit) 
ที?มคีวามเร็วในการเดินทางสูง โดยมคีวามเร็วเฉลี?ยประมาณ 50-80 กม./ชม. มรีะยะห่างระหว่างสถานีประมาณ   
3-5 กโิลเมตร สามารถใชไ้ดท้ ั:งระบบไฟฟ้าและนํ:ามนัเชื:อเพลงิ 

ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit, MRT) เป็นระบบที?ใหบ้ริการการเดนิทางใน
เขตเมอืงที?มคีวามหนาแน่นของการใชป้ระโยชนท์ี?ดนิสูง (High Density) มหีนา้ที? เป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชน
หลกั (Trunk Route) และใชร้ะบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail Transit) เช่นเดยีวกบัระบบ
รถไฟฟ้าชานเมอืง แต่ทาํหนา้ที?ขนส่งผูโ้ดยสารเพยีงภายในรศัม ี15-20 กิโลเมตรจากศูนยก์ลางเมอืงหรืออาจขยาย
เสน้ทางไปถงึรศัมปีระมาณ 30 กโิลเมตร ในพื:นที?สาํคญั มรีะยะห่างระหว่างสถานีประมาณ 1 กิโลเมตร มคีวามเร็ว
เฉลี?ยประมาณ 35 กม./ชม. ซึ?งทาํใหส้ามารถควบคุมการใชเ้วลาเดนิทางในขอบเขตพื:นที?ท ั:งหมดไมเ่กนิ 1 ชม. 
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นอกจากนั:นยงัมรีะบบขนส่งมวลชนอื? นๆ ที? ใหบ้ริการการเดินทางในเขตเมอืงที?มคีวามหนาแน่นของ
การใชป้ระโยชนท์ี?ดนิปานกลางและตํ?า (Medium & Low Density) ซึ? งมกัมหีนา้ที? เป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชน
รองและเสริม โดยจะขนส่งผูโ้ดยสารในเสน้ทางรองเพื?อไปเชื? อมต่อกบัระบบขนส่งมวลชนหลกั มกัใชร้ะบบขนส่ง
มวลชนที?มขีนาดความจุรองลงมา ตามความเหมาะสมของปริมาณการเดินทาง เช่น ระบบขนส่งมวลชนทางราง
ขนาดเบา (Light Rail Transit, LRT) รถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษ (Bus Rapid Transit, BRT) รถโดยสาร
ประจาํทาง และรถตู ้เป็นตน้ โดยรูปที?  4.1-1 แสดงใหเ้หน็ถงึการเชื? อมโยงรูปแบบการใหบ้รกิารระบบขนส่งมวลชน
ในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที�  4.1-1 การเชื� อมโยงรูปแบบการใหบ้ริการระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

4.1.2 ความครอบคลมุพืNนที�  (Coverage Area) และการเขา้ถงึ (Accessibility) 

เนื? องจากระบบขนส่งมวลชนทางรางเป็นโครงสรา้งพื:นฐานที?ตอ้งใชเ้งนิลงทุนเป็นจาํนวนมาก การที?จะ
จดัใหม้รีะบบขนส่งมวลชนหลกัเขา้ไปใหบ้ริการประชาชนในทุกพื:นที? ย่อมเป็นไปไดย้าก รูปแบบการใหบ้ริการของ
ระบบขนส่งมวลชนสาํหรบัการใหบ้รกิารในพื:นที?ชุมชนเมอืงนั:นโดยท ั?วไปสามารถแบ่งตามลกัษณะการใหบ้ริการออก
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ไดเ้ป็น 2 รูปแบบคือ รูปแบบเสน้ทางสายหลกั-สายเสริม (Trunk and Feeder) และรูปแบบส่งตรงถงึปลายทาง 
(Direct Service or Point to Point) โดยรายละเอยีดของรูปแบบท ั:งสองแสดงในรูปที?  4.1-2 

 

 
รูปที�  4.1-2 ลกัษณะการใหบ้ริการของระบบขนส่งมวลชน  

 

รูปแบบเสน้ทางสายหลกั-สายเสริม (Trunk and Feeder) เป็นรูปแบบที?ประกอบดว้ยเสน้ทางระบบ
ขนส่งมวลชนสองรูปแบบ คือ เสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกั (Trunk Route) และเสน้ทางระบบขนส่งมวลชน
เสริม (Feeder Route) โดยเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกัจะทาํหนา้ที? รบั-ส่งผูเ้ดินทางจากพื:นที? ต่างๆเขา้สู่
ศูนยก์ลางเมอืง ส่วนเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนเสริมจะทาํหนา้ที? รบัและกระจายผูโ้ดยสารจากพื:นที? ต่างๆเพื?อเขา้สู่
และออกจากเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกั รูปแบบเสน้ทางสายหลกั-สายเสริมนี:  เป็นรูปแบบที?มคีวามเหมาะสม
กบัพื:นที? ใหบ้ริการที?มีขนาดใหญ่ มทีศิทางการเดินทางหลากหลาย เช่น เมอืงสาํคญัต่างๆ เพราะจะมตีน้ทุนในการ
พฒันาและค่าดาํเนินการตํ?ากวา่ แต่ผูเ้ดนิทางจะตอ้งเปลี?ยนถา่ยระบบบอ่ยครั:ง 

ระบบขนสง่มวลชน 

รูปแบบเสน้ทางสายหลกั-สายเสริม (Trunk and Feeder) 

รูปแบบสง่ตรงถงึปลายทาง (Direct Service or Point to Point) 

ระบบขนสง่มวลชนหลกั (Trunk Route) ระบบขนสง่มวลชนเสรมิ (Feeder Route) 

Trunk Route 

Feeder Route 

Feeder Route 
Feeder Route 

Feeder Route 
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รูปแบบส่งตรงถงึปลายทาง (Direct Service or Point to Point) เป็นรูปแบบที?มกีารใหบ้ริการใน
ลกัษณะรบั-สง่ผูโ้ดยสารจากจดุตน้ทางถงึจดุปลายทางโดยตรง โดยผูโ้ดยสารไม่จาํเป็นตอ้งทาํการเปลี?ยนถ่ายระบบ
ระหวา่งเดนิทาง เป็นระบบขนสง่มวลชนที?มคีวามเหมาะสมกบัเมอืงขนาดเลก็หรอืเมอืงทอ่งเที?ยว 

เพื?อใหก้ารบรกิารสามารถเขา้ถงึประชาชนไดอ้ย่างกวา้งขวางภายใตง้บประมาณที? เหมาะสม ที?ปรึกษามี
ความเห็นวา่ระบบ Trunk and Feeder เป็นระบบที? เหมาะสมซึ?งสอดคลอ้งกบัแผนแม่บทที?ผ่านมา โดยใหร้ะบบ
รถไฟฟ้าชานเมอืง (CT) และระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (MRT) ทาํหนา้ที? เป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกัใน
เสน้ทางที?มกีารเดนิทางมาก และจดัใหม้เีสน้ทางระบบขนส่งมวลชนรองและระบบเสริมในเสน้ทางที?มกีารเดนิทาง
รองลงไป โดยเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกัควรที?จะใชรู้ปแบบของระบบที?มคีวามสามารถในการขนส่งผูโ้ดยสาร
ไดเ้ป็นจาํนวนมาก ความจุของระบบควรอยู่ในระดบัที?มากกว่า 30,000 คน/ช ั?วโมง/ทศิทาง ซึ? งมกัจะเลอืกใชร้ะบบ
ขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail Transit) โดยมแีนวเสน้ทางผ่านพื:นที? ศูนยก์ลางทางธุรกิจเชื? อม
ต่อไปยงัพื:นที?อยู่อาศยัหนาแน่น ในขณะที? เสน้ทางระบบขนส่งมวลชนรองและระบบเสรมิทาํหนา้ที?ขนส่งผูโ้ดยสาร
จากพื:นที?มผูีโ้ดยสารไมม่ากพอสาํหรบัระบบหลกัเชื? อมเขา้สู่ระบบหลกั โดยระบบจะมคีวามจุของระบบตํ?ากว่าระบบ
หลกัแต่ก็จะมค่ีาลงทนุตํ?ากวา่เช่นกนั โดยระบบขนส่งมวลชนรองและเสรมิมหีลายรูปแบบ เช่น ระบบขนส่งมวลชน
ทางรางขนาดเบา (Light Rail Transit, LRT) ระบบรถประจาํทางด่วนพเิศษ (Bus Rapid Transit, BRT)     
เป็นตน้ 

นอกจากนั:นเพื?อเป็นการส่งเสรมิการเขา้ถงึในการใชร้ะบบขนส่งมวลชน ที?ปรึกษามแีนวคิดใหม้ศูีนย์
อาํนวยความสะดวกการเชื? อมต่อการเดนิทาง (Intermodal Transport Facility, ITF) ในทุกสถานีปลายทางและ
สถานีสาํคญัเพื?อสนบัสนุนการเชื? อมต่อกบัระบบขนส่งอื? นๆ ซึ?งจะกลา่วถงึในรายละเอยีดต่อไป 

 

4.1.3 รูปแบบโครงข่าย (Pattern) 

รูปแบบการขนส่งมวลชนระบบรางที? เสนอแนะนั:นสอดคลอ้งกบัแนวความคิดหลกัของแผนแม่บทการ
ขนส่งมวลชนระบบรางเดมิ คือ รูปแบบรศัมแีละวงแหวน (Radial and Circumferential Pattern) ซึ? งมคีวาม
เหมาะสมกบัแนวทางการพฒันาของกรุงเทพมหานครซึ? งเป็นเมืองขนาดใหญ่ที? ป ัจจุบนัมีจุดศูนยก์ลางเดียว 
(Monocentric) และมแีผนที?จะพฒันาศูนยพ์านชิยกรรม ศูนยช์มุชนชานเมอืงขึ:นรอบๆ โดยเสน้ทางในแนวรศัมจีะ
ทาํหนา้ที?ขนส่งผูโ้ดยสารจากพื:นที?อยู่อาศยับริเวณชานเมอืงเขา้สู่พื:นที? ธุรกิจและพาณิชกรรมบริเวณศูนยก์ลางของ
เมอืง ขณะที?แนวเสน้ทางแบบวงแหวนภายในเขตเมอืงช ั:นในจะช่วยใหก้ารเดนิทางเชื? อมต่อระหว่างเสน้รศัมต่ีางๆ 
ทาํไดง้า่ยขึ:น มจีาํนวนสถานีเชื? อมต่อมากขึ:นซึ?งลดความแออดัของการเดนิทางเปลี?ยนถ่ายภายในสถานีและยงัเสรมิ
การเดินทางภายในพื:นที? เมอืงช ั:นในใหม้ีความสะดวกยิ? งขึ:น นอกจากนั:นยงัคงรกัษาแนวคิดการมีศูนยก์ลางการ
คมนาคม 2 แหง่ ไดแ้ก่ ศูนยพ์หลโยธินทางทศิเหนือ และศูนยม์กักะสนัทางทศิตะวนัออก เพื?อเป็นจุดเชื? อมต่อการ
เดนิทางระหวา่งระบบรถไฟฟ้ากบัระบบขนสง่มวลชนอื?นๆ 
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โครงข่ายหลกัจะประกอบดว้ยโครงข่ายรถไฟฟ้าชานเมอืงสายสแีดงซึ? งจะทาํหนา้ที? เป็นแกนหลกัในแนว
เหนือ-ใต ้(สายสแีดงเขม้) และตะวนัออก-ตะวนัตก (สายสแีดงอ่อน) เชื? อมต่อการเดินทางระหว่างเมอืงหลกัและ
ศูนยช์มุชนต่างๆ กบัระบบขนส่งภายในตวัเมอืงช ั:นในดว้ยความเร็วสูง และเมื?อเสน้ทางผ่านมาในเขตเมอืงชั:นในจะ
ปรบัใหม้คีวามถี? ของสถานีมากขึ:นเพื?อใหส้ายสแีดงสามารถทาํหนา้ที? เป็นระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนและสามารถ
เชื? อมต่อกบัโครงข่ายอื? นๆ นอกจากนั:นโครงข่ายหลกัจะประกอบดว้ยรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนขนาดใหญ่สายสเีขียว
เขม้ สายสเีขียวอ่อน รองรบัการเดินทางในแนวรศัมตีามแนวถนนสายหลกัไดแ้ก่ ถนนสุขุมวทิ ถนนพหลโยธิน 
ถนนสาธร สายสมีว่งรองรบัการเดนิทางในแนวรศัมผี่านใจกลางเมอืงในแนวเหนือ-ใต ้สายสสีม้รองรบัการเดนิทาง
ในแนวรศัมผี่านใจกลางเมอืงในแนวตะวนัออก-ตะวนัตก และสายสีนํ :าเงนิทาํหนา้ที? เป็นวงแหวนเพื?อเชื? อมต่อและ
กระจายการเดนิทางระหว่างเสน้ทางต่างๆ และเชื? อมต่อการเดนิทางระหว่างพื:นที?พานิชยกรรมในเขตเมอืงชั:นในเขา้
ดว้ยกนั นอกจากนั:นยงัทาํหนา้ที? เป็นเสน้รศัมรีองรบัพื:นที?ฝั?งตะวนัตกของกรุงเทพฯตามแนวถนนเพชรเกษมอกีดว้ย 

ในส่วนของโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนรอง จะทาํหนา้ที? ใหบ้ริการประชาชนในพื:นที?ที?มคีวามตอ้งการ
เดินทางสูงแต่ยงัไม่คุม้ค่าในการลงทุนเป็นระบบขนส่งมวลขนหลกั โดยจะทาํหนา้ที? รวบรวมและกระจาย 
(Collection and Distribution) ผูโ้ดยสารจากพื:นที?อยู่อาศยัมาส่งต่อใหก้บัระบบขนส่งมวลชนหลกัต่อไป แนว
เสน้ทางส่วนใหญ่จะอยู่ในลกัษณะตั:งฉากกบัระบบขนสง่มวลขนหลกัและไมเ่ชื? อมต่อกบัเขตเมอืงช ั:นในโดยตรง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 รูปที�  4.1-3 รูปแบบโครงข่ายระบบขนสง่มวลชนในแนวรศัมีและวงแหวน  
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4.1.4 โครงข่ายในปจัจุบนั (Existing Network) 

โครงข่ายที?ไดน้าํมาศึกษาในครั:งนี:สว่นใหญ่เป็นเสน้ทางที?ไดด้าํเนินงานมาแลว้ตามแผนแม่บทการขนส่ง
มวลชนระบบรางที?ผ่านมา โดยจะพจิารณาโครงข่ายพื:นฐานเป็นโครงการที? ไดเ้ปิดใหบ้ริการแลว้ในปจัจุบนัรวมกบั
โครงการที?อยู่ระหวา่งการก่อสรา้งและโครงการในระยะเร่งด่วนตามมต ิครม. เมื?อวนัที?  7 พฤศจกิายน 2549  

ปจัจุบนัโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางในพื:นที?กรุงเทพฯและปริมณฑลมรีะยะทางรวม 45.7 กม. 
ประกอบดว้ยสายสเีขยีวช่วงหมอชิต-อ่อนนุช สนามกฬีาแห่งชาติ-สะพานตากสนิ-ถนนตากสนิ และสายสนีํ:าเงนิช่วง
บางซื?อ-หวัลาํโพง โดยกาํลงัอยู่ระหว่างการก่อสรา้งส่วนต่อขยายสายสเีขียวช่วงถนนตากสนิ-บางหวา้ และอ่อนนุช-
แบริ? ง รวมระยะทาง 10.6 กม. และระบบรถไฟฟ้าเชื? อมทา่อากาศยานระยะทาง 28.5 กม. ซึ? งที?ปรึกษาจะนาํเสน้ทาง
เหลา่นี: เป็นเสน้ทางพื:นฐานในการวางแผนโครงข่ายต่อไป นอกจากนั:นยงัพจิารณาเสน้ทางตามแผนเร่งรดัที? ไดร้บัการ
อนุมตัจิาก ครม. เมื?อวนัที?  7 พฤศจกิายน 2549 ระยะทางรวม 145 กม. ดงัรูปที? 4.1-4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที�  4.1-4 โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนในปจัจุบนั ระหว่างการกอ่สรา้งและเสน้ทางตามแผนเร่งรดั 
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4.2 โครงข่ายระบบขนสง่มวลชน 
 
4.2.1  ระบบขนส่งมวลชนสายหลกั (Major Trunk Route) 

โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนหลกัเป็นระบบโครงข่ายที?สามารถขนส่งผูโ้ดยสารไดเ้ป็นจาํนวนมาก แนว
เสน้ทางมกัเป็นแนวรศัมเีชื? อมต่อพื:นที? ศูนยก์ลางทางธุรกิจกบัพื:นที?อยู่อาศยั โดยโครงข่ายจะครอบคลุมพื:นที?อยู่
อาศยัหนาแน่นปานกลางถงึหนาแน่นมาก ประกอบดว้ยระบบรถไฟฟ้าชานเมอืง (Commuter Train) ที?ทาํหนา้ที?
เชื? อมโยงการเดนิทางระหว่างใจกลางเมอืงและชานเมอืงรอบนอก และระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid 
Transit) ที?ทาํหนา้ที? ใหบ้รกิารการเดนิทางในเขตเมอืง หลกัเบื:องตน้ในการกาํหนดเสน้ทางในเขตเมอืงไดเ้สนอแนะ
ใหแ้นวเสน้ทางควรที? จะผ่านพื:นที?ที?มีความหนาแน่นประชากรอย่างนอ้ย 6,000 คนต่อตารางกิโลเมตร ขึ:นไป1 
รวมถึงในพื:นที? ที?มีอตัราการดึงดูดการเดินทางสูง เช่น พื:นที? ย่านธุรกิจ สถาบนัศึกษา ศูนยก์ารคา้ ศูนยร์าชการ 
สถานีขนสง่ และสนามบนิ เป็นตน้ ซึ?งเมื?อเปรยีบเทยีบกบัขอ้กาํหนดการใชท้ี?ดนิในผงัเมอืงรวมจะพบวา่แนวเสน้ทาง
ควรผ่านพื:นที?สแีดง (ย่านพานิชยกรรม) สนีํ :าตาล (พื:นที?อยู่อาศยัหนาแน่นมาก)  และสสีม้ (พื:นที?อยู่อาศยัหนาแน่น
ปานกลาง) ซึ?งจะอยู่ในพื:นที?ภายในวงแหวนรชัดาภเิษกเป็นหลกั 

ในการกําหนดขอบเขตของการเขา้ถึงหรือความหนาแน่นของระบบขนส่งมวลชน โดยท ั?วไปใน
ต่างประเทศส่วนของพื:นที?ช ั:นในซึ? งเป็นพื:นที? ศูนยก์ลางทางธุรกิจ (Central Business District, CBD) จะจดัใหม้ี
ระบบขนส่งมวลชนระบบรางห่างกนัทุกๆ 1-2 กิโลเมตร โดยมรีะยะห่างระหว่างสถานีประมาณ 0.6-1 กิโลเมตร 
โดยพจิารณาจากระยะการเดินเทา้ของผูเ้ดินทางและความเหมาะสมของพื:นที?  ท ั:งนี: เพื? อใหป้ระชาชนสามารถเดิน
ทางเขา้สู่ระบบและออกจากระบบโดยตรงไดอ้ย่างสะดวก โดยประชาชนในพื:นที?บริการสามารถเดินทางเขา้ออก
ระบบภายในระยะทางประมาณ 1 กิโลเมตร หรือสามารถเดินไดใ้นเวลาไม่เกิน 10-15 นาท ีอย่างไรก็ตามการ
กาํหนดระยะหา่งของระบบขนส่งมวลชนยงัตอ้งคาํนึงถงึเงนิลงทุนโครงการและปริมาณผูโ้ดยสารที? เหมาะสมเพื?อให ้
ระบบสามารถคุม้ทนุในการดาํเนินการได ้สาํหรบัพื:นที? ศูนยก์ลางทางธุรกิจของกรุงเทพมหานครซึ?งมคีวามหนาแน่น
ของประชากรและการจา้งงานประมาณ 10,000-20,000 คนต่อตารางกโิลเมตร หากกาํหนดใหม้รีะบบรถไฟฟ้าในทุก
ระยะ 1 กโิลเมตรทาํใหแ้ต่ละสถานีครอบคลมุพื:นที? เพยีง 1 ตารางกิโลเมตรจะทาํใหจ้าํนวนผูโ้ดยสารในแต่ละสถานี
นอ้ยเกินไป ซึ? งในกรณีของกรุงเทพมหานครที?ปรึกษามคีวามเห็นว่าควรพจิารณาแนวเสน้ทางใหห้่างกนัโดยเฉลี?ย
ประมาณ 1.5-2 กิโลเมตร โดยมรีะยะห่างระหว่างสถานีประมาณ 0.8-1.2 กิโลเมตรทาํใหแ้ต่ละสถานีครอบคลุม
พื:นที?ประมาณ 2 ตารางกิโลเมตร หรือครอบคลุมประชากรประมาณ 20,000-40,000 คนซึ? งจะทาํใหม้คีวามคุม้ค่า
ในการลงทนุมากขึ:นและยงัคงมรีะดบัการใหบ้รกิารที?ดพีอสมควร 

                                         
 
1
 Transportation Engineering and Planning, C.S. Papacosta and Prevedouros P.D.  
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ส่วนในพื:นที?ช ั:นนอกซึ? งจะเป็นเสน้ทางตามแนวรศัมเีชื? อมต่อไปจากเสน้ทางในพื:นที?ช ั:นใน จะจดัใหม้ี
ระบบขนส่งมวลชนระบบรางหา่งกนัมากขึ:นกระจายไปในทศิทางต่างๆและอาจปรบัระยะห่างระหวา่งสถานีใหม้ากขึ:น
ซึ?งโดยท ั?วไปมรีะยะหา่งประมาณ 1-2 กโิลเมตรเพื?อใหค้วามเร็วในการเดนิทางสูงขึ:นและลดตน้ทุนการก่อสรา้ง โดย
จะพจิารณาจากสภาพชมุชน จาํนวนประชากรในพื:นที?น ั:นๆ หากเป็นพื:นที?ที?มปีรมิาณการเดนิทางไม่เพยีงพออาจตอ้ง
พจิารณาเปลี?ยนเป็นระบบรองที?มคีวามจุนอ้ยกว่าและใชเ้งนิลงทุนตํ?ากว่า หรืออาจใชร้ะบบเสรมิอื?นๆ เช่น ระบบรถ
ประจาํทางเพื?อใหส้ามารถเขา้สูร่ะบบหลกัไดต่้อไป 

 

4.2.2  ระบบขนส่งมวลชนสายรอง (Minor Trunk Route) 

ระบบขนส่งมวลชนสายรองเป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนที?ทาํหนา้ที? เชื? อมต่อการเดินทางระหว่าง
ระบบขนส่งมวลชนหลกักบัพื:นที? ต่างๆ เนื? องดว้ยระบบขนส่งมวลชนหลกัไม่สามารถใหบ้ริการประชาชนในทุกพื:นที?
ไดเ้นื? องจากขอ้จาํกดัในดา้นงบประมาณและความคุม้ค่าในการลงทุน ระบบขนส่งมวลชนรองที?ใหบ้ริการอยู่ในพื:นที?
กรุงเทพมหานครในปจัจุบนั ไดแ้ก่ รถโดยสารประจาํทาง ขสมก. รถตู ้ขสมก. และรถสองแถวเลก็ เป็นตน้ ซึ? งยงั
ใหบ้ริการไดไ้ม่เต็มประสทิธิภาพเท่าที?ควร เนื? องจากการที?ไม่ไดม้กีารวางแผนแนวเสน้ทางการเดนิรถใหส้อดคลอ้ง
กบัระบบขนส่งมวลชนสายหลกั ระบบขนส่งมวลชนรองจะใหบ้ริการในแนวเสน้ทางที? มีความหนาแน่นการใช ้
ประโยชนท์ี?ดินในระดบัปานกลาง โดยรูปแบบระบบสามารถเป็นไดท้ ั:งระบบรางและระบบถนน เช่น ระบบขนส่ง
มวลชนทางรางขนาดเบา (Light Rail Transit, LRT) รถไฟฟ้ารางเดี?ยวหรอืโมโนเรล (Monorail) หรือรถประจาํ
ทางด่วนพเิศษ (◌ฺBus Rapid Transit, BRT) โดยขอ้ดขีองการมรีะบบขนส่งมวลชนรองในพื:นที?จะเป็นการช่วย
ขยายพื:นที?การใหบ้รกิาร (Catchments Area) ของระบบขนส่งมวลชนใหค้รอบคลมุพื:นที?ที?มากขึ:น สามารถรองรบั
ผูเ้ดนิทางที?มทีี?พกัอาศยัอยู่บรเิวณห่างจากแนวเสน้ทางใหส้ามารถเดนิทางมาใชเ้สน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกัได ้
อย่างสะดวก ที?สาํคญัการเลอืกใชข้นาดของระบบขนส่งที? เหมาะสมสามารถลดตน้ทุนการพฒันาและการดาํเนินงาน
ของท ั:งระบบและสามารถลดการใชร้ถยนตส์่วนบุคคลไดอ้ย่างแทจ้ริง ท ั:งนี:พื:นที? ใหบ้ริการของระบบขนส่งมวลชน
รองจะขึ:นอยู่กบัโครงข่ายถนนในพื:นที? รูปแบบพาหนะที?ใหบ้รกิาร และความถี?ในการใหบ้รกิาร  

 
4.2.3  ระบบขนส่งมวลชนเสริม (Feeder Route) 

ระบบขนส่งมวลชนเสริมเป็นระบบขนส่งมวลชนที?ทาํหนา้ที? รบัและส่งผูโ้ดยสารระหว่างแหล่งพื:นที?
ชุมชนกบัสถานีของของระบบขนส่งมวลชนหลกัและรอง มกัใหบ้ริการตามแนวเสน้ทางที?มกีารใชป้ระโยชนท์ี?ดนิตํ?า 
เพื? อเพิ? มศกัยภาพและอาํนวยความสะดวกในการเดินทางเขา้ถึงระบบระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหลกัและรอง 
รูปแบบของระบบสามารถเป็นไดท้ ั:งระบบรถโดยสารประจาํทาง (Bus) หรือรถตูโ้ดยสาร (Van) โดยแนวคิดในการ
กาํหนดเสน้ทางของระบบขนส่งมวลชนเสริมนั:นจะเนน้ที?บริเวณปลายเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกัหรือรอง เนน้
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แนวเสน้ทางที?ผ่านบริเวณชุมชน และระยะเวลาในการเดนิทางของประชาชนที?อยู่ระบบขนส่งมวลชนเสริมไม่ควร
เกนิ 30 นาท ี

 

4.2.4 สิ� งอาํนวยความสะดวกเพื�อเชื� อมต่อการเดินทาง (Intermodal Transport Facilities) 

ศูนยอ์าํนวยความสะดวกการเชื? อมต่อการเดนิทาง (Intermodal Transport Facilities, ITF) บริเวณ
สถานีปลายทาง ซึ?งจะประกอบดว้ย ศูนยเ์ปลี?ยนถ่ายการขนส่งสาธารณะ (Public Transport Interchange, PTI) 
อาคารจอดแลว้จร (Park and Ride) จะทาํใหส้ามารถเพิ?มพื:นที?การใหบ้ริการไดค้รอบคลุมมากยิ? งขึ:น ก่อใหเ้กิด
ความสะดวกและแรงจูงใจต่อผูเ้ดนิทางซึ?งสามารถนาํรถยนตส์่วนบุคคลมาจอดและเปลี?ยนมาใชร้ะบบขนส่งมวลชน
ดงัแสดงในรูปที?  4.2-1 ผลจากการสาํรวจการใชง้านของพื:นที?จอดแลว้จรบรเิวณสถานีหมอชิตพบว่า ผูม้าใชบ้ริการ
สว่นมากมกัเป็นผูท้ี?อาศยัอยู่ในระยะ 5-10 กม. จากจุดจอดแลว้จร 

 

 
 
 
 

 

 

 

   

Trunk route 

Station  

Feeder 

Feeder route Feeder route 

Feeder route 

Feeder route 

Station 

 พื:นที? ใหบ้ริการของระบบขนส่งมวลชนหลกั 

พื:นที?ใหบ้ริการของระบบขนส่งมวลชนเสริม 

พื:นที? ใหบ้ริการของ ITF 

 

ITF 

5 Km. 

1 Km. 

10 Km. 

รูปที�  4.2-1 พืNนที� การใหบ้ริการของระบบขนส่งมวลชน 
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4.3 รูปแบบระบบขนสง่มวลชน 

 ระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะอย่างยิ? งระบบรางที? ใชก้นัอยู่ในปจัจุบนัมีหลายประเภท ซึ? งสามารถ
จาํแนกนิยามและรูปแบบไดต้ามคุณลกัษณะต่างๆ เช่น ลกัษณะเขตทาง เทคโนโลยี และรูปแบบการดาํเนินงาน 
เป็นตน้2 โดยแต่ละรูปแบบจะมจีดุเด่นจุดดอ้ยรวมถงึความเหมาะสมในการใชง้านแตกต่างกนัออกไป สาํหรบัปจัจยั
หลกัที?มผีลต่อการพจิารณาความเหมาะสมของระบบขนส่งมวลชนประเภทต่างๆ ไดแ้ก่ จาํนวนผูโ้ดยสาร สภาพ
พื:นที?ตามแนวสายทาง ตน้ทนุค่าก่อสรา้ง ผลกระทบสิ?งแวดลอ้ม เป็นตน้ 

 รูปแบบของระบบขนส่งมวลชนที?ใหบ้ริการกนัอยู่ท ั?วไปในปจัจุบนัมคีุณลกัษณะดงัต่อไปนี:3 
  

4.3.1  ระบบขนสง่มวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail Transit) 

 ระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่เป็นระบบรถไฟฟ้าที?มคีวามจุสูง ใหบ้รกิารในเสน้ทางระบบขนส่ง
มวลชนหลกั (Trunk Route) ท ั:งในรูปแบบของระบบรถไฟฟ้าชานเมอืง (Commuter Train, CT) และระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit, MRT) ระบบสามารถรองรบัผูโ้ดยสารไดถ้งึ 30,000-50,000 คน/
ชม./ทศิทาง ขึ:นอยู่กบัหลายปจัจยัไม่ว่าจะเป็นขนาด ความยาวและจาํนวนของตูโ้ดยสาร รวมท ั:งความถี? ในการวิ? ง 
ตวัรถวิ?งอยู่บนเขตทางเฉพาะ (Private Right of Way, PROW) ไม่ปะปนกบัการสญัจรอื?น ซึ?งโครงสรา้งอาจเป็น
แบบยกระดบั (Elevated) หรืออุโมงค์ใตด้ิน (Underground) โดยในแต่ละรูปแบบเสน้ทางมีรายละเอียด
ดงัต่อไปนี: 

 ระบบรถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter Train, CT) ในบางชื? อเรียกว่า Commuter Rail, 
Metropolitan Rail, Regional Rail, หรือ Suburban Rail เป็นระบบรถไฟที?ทาํหนา้ที?ขนส่งผูโ้ดยสารเชื? อมโยง
จากระบบขนส่งมวลชนในศูนยก์ลางเมืองไปยงับริเวณชานเมืองหรือหวัเมืองรองในพื:นที? รอบขา้ง รวมท ั:งอาจ
เชื? อมโยงกบัระบบรถไฟทางไกลของประเทศหรอืภูมภิาค ดงันั:นเพื?อควบคุมระยะเวลาในการเดินทางใหเ้ป็นไปดว้ย
ความรวดเร็วที? เหมาะสม ระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงจึงมจีาํนวนสถานีที?นอ้ยกว่าระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขต
เมอืง โดยที?สถานีมกัเป็นจุดเชื? อมต่อการเดินทางไปยงัขนส่งมวลชนระบบอื? นได ้นอกจากนั:นยงัมีความถี? ในการ

                                         
 
2  Http://www.apta.com/research/stats/rail/definitions.cfm 
   Http://en.wikipedia.org/wiki/Passenger_rail_terminology 

3 The Transit Metropolis, Robert Cervero, the department of city and regional planning at the U of California Berkeley, Island Press, 1998 pp.19. 
  R.Tolley and B.Turton, Transport Systems, Policy and Planning: A Geographical Approach (Essex, England: Longman Scientific & Technical, 1995). 
  V.Vuchie, Urban Passenger Transportation Modes, Public Transportation, G.Gray and L.Hoel, eds. (Englewood Cliffs, NJ:Prestice Hall, 1992). 
  TRL. The Demand for Public Transport: A Practical Guided, R Balcombe, TRL Report TRL 593, 2004. 
  Allport, R. MRT Planning and Implementation-Critical to Operating, Success Smartmove Conference, Dubai, October 2004. 
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ใหบ้รกิารที?ตํ?ากวา่ สามารถต่อตูโ้ดยสารได ้3-10 ตู ้สามารถใชค้วามเร็วไดสู้งถงึ 120 กม./ชม. (ความเร็วเฉลี?ย 50-
80 กม./ชม.) ระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงมที ั:งประเภทที? เป็นรถขบวนตูไ้ฟฟ้า (Electric Multiple Unit, EMU) และ
ขบวนตูด้เีซล (Diesel Multiple Unit, DMU) ซึ? งสามารถเดินระบบร่วมกนัได ้ดว้ยระบบอาณัติสญัญาณที?
เหมาะสม ปจัจบุนัระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงมกีารใชง้านแพร่หลายอยู่ท ั?วโลก ท ั:งในทวปีอเมรกิา ยุโรป และเอเชยี 

 
 ระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit, MRT) ในบางชื? อเรียกวา่ Metro, Subway, 

Rapid Rail หรือ Rapid Transit เป็นระบบรถไฟฟ้าที?ใหบ้รกิารในพื:นที? เมอืงที?มปีระชากรและการใชป้ระโยชน์
ที?ดนิหนาแน่นมาก เป็นระบบที?มคีวามจุในการรองรบัผูโ้ดยสารและความเร็วในการเดนิทางสูง สามารถใชค้วามเร็ว
ไดสู้งถงึ 80 กม./ชม. (ความเร็วเฉลี?ย 30-40 กม./ชม.) โดยระบบมที ั:งแบบที? ใชค้นบงัคบั (Manual) และระบบทาง
นาํร่องอตัโนมตัิ (Automated Guide way) ในปจัจุบนัระบบรถไฟฟ้าขนาดใหญ่ เปิดใหบ้ริการอยู่ในเมอืงใหญ่
หลายแห่งท ั?วโลก เช่น ญี? ปุ่น ฝรั?งเศส เป็นตน้ ส่วนระบบรถไฟฟ้าขนาดใหญ่ในกรุงเทพมหานคร ไดแ้ก่ รถไฟฟ้า 
BTS ที? เป็นแบบยกระดบั และรถไฟฟ้า MRTA ที? เป็นแบบใตด้นิ 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที�  4.3-1 ระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (Heavy Rail Transit) 
 

 ระบบไฟฟ้าที? ใชใ้นการขบัเคลื?อนขบวนรถไฟมอียู่ 2 ระบบ คือ ระบบกระแสตรง (Direct Current, 
DC) และระบบกระแสสลบั (Alternating Current, AC) ระบบไฟฟ้ากระแสตรงที?นิยมใชก้นัมาก คือ ระบบ
กระแสตรงขนาดแรงดนั 750 V ที?มกัใชค้วบคู่กบัระบบจ่ายกระแสไฟฟ้าดว้ยรางที?สาม (Third Rail System) ซึ? ง
เหมาะกบัระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตเมอืง ซึ?งมรีะยะทางไม่ยาวมาก และมรีะยะห่างระหว่างสถานีนอ้ย เช่น 
รถไฟฟ้าใตด้นิ และรถไฟฟ้ายกระดบั 

 

 

 

ยกระดบั ใตดิ้น 
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 สาํหรบัระบบไฟฟ้ากระแสสลบัที?นิยมใชก้นัมากคือ ขนาดแรงดนั 25,000 V หรือที? เรียกกนัว่าระบบ 
25 kV Single Phase at Industrial Frequency ซึ? งจะมสี่วนที?แตกต่างกนัไปบา้งตามระบบการผลติ
กระแสไฟฟ้าของแต่ละประเทศ ซึ?งระบบไฟฟ้ากระแสสลบันี:มกัจะใชก้บัระบบการจ่ายกระแสไฟฟ้าเหนือขบวนรถ 
(Cantenary System) ซึ?งเหมาะกบัระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงซึ?งมรีะยะทางวิ?งยาว และมรีะยะหา่งระหวา่งสถานีมาก 

 

4.3.2  ระบบขนสง่มวลชนทางรางขนาดเบา (Light Rail Transit) 

 ใหบ้ริการในเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนรอง มคีวามจุในการใหบ้ริการตํ?ากวา่ระบบขนส่งมวลชนทาง
รางขนาดใหญ่ ระบบสามารถรองรบัผูโ้ดยสารไดป้ระมาณ 10,000-30,000 คน/ชม./ทศิทาง ขึ:นอยู่กบัปจัจยัต่างๆ 
ไดแ้ก่ ขนาด ความยาว จาํนวนของตูโ้ดยสาร และความถี? ในการวิ? ง โดยมที ั:งรูปแบบของระบบรถราง (Tram) และ
ระบบรถไฟฟ้ารางเดี?ยวหรือโมโนเรล (Monorail) โดยในแต่ละรูปแบบมรีายละเอยีดดงัต่อไปนี: 

 ระบบรถราง (Tram) ในบางชื? อเรยีกวา่ Streetcar, Tramway หรอื Trolley เป็นระบบขนส่งมวลชน
ทางรางสาํหรบัรองรบัปรมิาณการเดนิทางขนาดรอง เช่น ในเมอืงที?มปีระชากรหนาแน่นปานกลาง ใชค้วามเร็วในการ
เดนิทางที?ตํ?ากวา่ระบบขนสง่มวลชนทางรางขนาดใหญ่ โดยท ั?วไประบบขนสง่มวลชนทางรางขนาดเบาสามารถรองรบั
ผูโ้ดยสารได ้10,000-30,000 คน/ชม./ทิศทาง ขึ:นอยู่กบัรูปแบบของระบบ สามารถต่อตูโ้ดยสารได ้3-6 ตู ้       
ใชค้วามเร็วสูงสุดไดถ้งึ 80 กม./ชม. เช่นเดยีวกบัระบบขนสง่มวลชนทางรางขนาดใหญ่ แต่โดยท ั?วไปจะใชค้วามเร็ว
ตํ?ากว่า ตวัรถอาจวิ?งอยู่บนเขตทางเฉพาะในกรณีที? โครงสรา้งเป็นแบบยกระดบั (Elevated) หรือมเีขตทางเดนิรถ
แยกอิสระแต่มกีารตดัผ่านทางแยกทางขา้มเช่นเดยีวกบัยานพาหนะอื? น (Separate Right of way, SROW)     
ในกรณีที?อยู่บนระดบัพื:น (At grade) ซึ?งโดยท ั?วไปการใชง้านจะเป็นเสน้ทางบนระดบัพื:น ระบบรถไฟฟ้าขนาดเบามี
การใชง้านแพร่หลายอยู่ท ั?วโลก ท ั:งในทวปีอเมรกิา ยุโรป และเอเชีย 

 ระบบรถไฟฟ้ารางเดี� ยวหรือโมโนเรล (Monorail) เป็นระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดเบาประเภท
หนึ? ง ตวัรถวิ?งอยู่บนเขตทางของตนเองโดยตวัขบวนรถมที ั:งแบบคร่อมราง (Straddle Type) หรือแขวนอยู่บนราง 
(Suspension Type) สามารถก่อสรา้งไดง้า่ยและรวดเร็ว ใชร้ศัมวีงเลี:ยวแคบได ้และมโีครงสรา้งทางวิ?งขนาดเลก็
เหมาะกบัพื:นที?ซึ? งมเีขตทางจาํกดั ระบบโมโนเรลสามารถรองรบัผูโ้ดยสารได ้15,000-25,000 คน/ชม./ทิศทาง 
ขึ:นอยู่กบัรูปแบบของระบบ สามารถต่อตูโ้ดยสารได ้3-8 ตู ้ใชค้วามเร็วสูงสุดไดถ้งึ 80 กม./ชม. เช่นเดยีวกบัระบบ
รถไฟฟ้าขนาดใหญ่ แต่โดยท ั?วไปจะใชค้วามเร็วที?ต ํ?ากว่า ระบบโมโนเรลมกีารใชง้านอย่างแพร่หลายอยู่ท ั?วโลกกว่า 
45 เมอืง ท ั:งในทวปีอเมรกิา ยุโรป เอเชยี และออสเตรเลยี โดยในแต่ละแห่งมลีกัษณะการใชง้านที?แตกต่างกนั บาง
แห่งใชโ้มโนเรลในการขนส่งมวลชนเป็นหลกั ยกตวัอย่างเช่นในกรุงโตเกียว ประเทศญี? ปุ่ น มีการใชโ้มโนเรลวิ? ง
ขนส่งผูโ้ดยสารระหว่าง โตเกียว-สนามบนิฮาเนดะ ระยะทางประมาณ 18 กม. ปจัจุบนัมผูีโ้ดยสารที? ใชร้ะบบถงึ 
137,900 คนต่อวนั นอกจากนั:นยงัมกีารใชโ้มโนเรลในการรบัส่งนกัท่องเที?ยวบริเวณแหล่งท่องเที?ยวสาํคญัเป็น
ระยะทางส ั:นๆ เช่น โมโนเรล โตเกียวดิสนียแ์ลนด ์ประเทศญี? ปุ่ น ระยะทางประมาณ 4 กม. และเมโทรโมโนเรล 
เมอืงซดินีย ์ประเทศออสเตรเลยี ระยะทางประมาณ 4 กม.เช่นเดยีวกนั ซึ? งปจัจุบนัมผูีโ้ดยสารใชร้ะบบประมาณ 
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11,000 คนต่อวนั ในปจัจุบนัมรีะบบโมโนเรลเปิดใหบ้ริการลา่สุดที?  กรุงมอสโค ประเทศรสัเซยี (พ.ศ. 2548) เกาะ
เซ็นโตซ่า ประเทศสิงคโปร ์(พ.ศ.2550) ลาสเวกสั ประเทศสหรฐัอเมริกา (พ.ศ. 2548) และกาํลงัอยู่ระหว่างการ
ก่อสรา้งที?ประเทศสหรฐัอาหรบัเอมเิรตส ์(UAE) 

 

 

 

 

 

 

รูปที�  4.3-2 ระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดเบา (Light Rail Transit) 
 

4.3.3  ระบบรถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษ (Bus Rapid Transit, BRT) 

 ใหบ้ริการในเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนรองเช่นเดียวกบัระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดเบา เป็น
ระบบรถโดยสารประจาํทางที?จดัแบ่งเสน้ทางไวโ้ดยเฉพาะ สามารถกาํหนดความถี?และความเร็วในการใหบ้ริการได ้
ระบบรถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษมที ั:งรูปแบบที?อยู่บนระดบัพื:น (At grade) ซึ?งจะมเีขตทางเดนิรถแยกอสิระ
แต่มกีารตดัผา่นทางแยกทางขา้มเช่นเดยีวกบัยานพาหนะอื?น (Separate Right of way, SROW)  และที? เป็นแบบ
ยกระดบั (Elevated) ซึ?งจะมเีขตทางเฉพาะ (Private Right of way, PROW) โดยท ั?วไปสามารถรองรบัผูโ้ดยสาร
ได ้3,000 - 15,000 คน/ชม./ทศิทาง ขึ:นอยู่กบัรูปแบบของระบบ ส่วนใหญ่ยานพาหนะที? ใชจ้ะเป็นรถโดยสารขนาด
ยาวหรอืเป็นรถพ่วง (Articulated Bus) ระบบรถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษเริ? มมกีารใชง้านอย่างแพร่หลายท ั?ว
โลก ท ั:งในทวปีอเมรกิาโดยเฉพาะอย่างยิ?งอเมรกิาใต ้ยุโรป เอเชีย และออสเตรเลยี 

  

 

 

 

 

 

รูปที�  4.3-3 ระบบรถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษและแบบทั�วไป 

 

โมโนเรล ระดบัพืNน ยกระดบั 

ทั�วไป ระดบัพืNน ยกระดบั 
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4.3.4  การเปรียบเทียบรูปแบบของระบบขนสง่มวลชน 

 รูปแบบของระบบขนส่งมวลชนต่างๆที? ไดก้ล่าวมาขา้งตน้แต่ละรูปแบบมีคุณลกัษณะในดา้นความจุ 
(Capacity) ค่าลงทุนก่อสรา้ง (Investment Cost) และค่าดาํเนินงาน (Operating Cost) ที?แตกต่างกนัดงัแสดง
ในตารางที? 4.3-1 

ตารางที�  4.3-1 คณุลกัษณะของระบบขนสง่มวลชนแต่ละประเภท 

ประเภท
ความจุ

(คน/ชม./ทศิทาง)
ค่าก่อสรา้ง

(ลา้นบาท/กม.)
ค่าดําเนินงาน*
(บาท/คน-กม.)

1. รถไฟฟ้าใตด้นิ (Underground MRT) (6 ตู)้ 40,000 - 50,000 3,500 - 4,500 1.5-2.5

2. รถไฟฟ้ายกระดบั (Elevated MRT) (6 ตู)้ 40,000 - 50,000 1,800 - 2,500 1.0-1.5

3. รถไฟฟ้าขนาดเบายกระดบั (Elevated LRT) (6 ตู)้ 15,000 - 30,000 1,300 - 2,000 1.5-2.0
4. รถไฟฟ้ารางเดี? ยว (Monorail) (6 ตู)้ 15,000 - 25,000 1,200 - 1,600 1.5-2.0

3. รถไฟฟ้าขนาดเบาระดบัพื:น (At grade LRT) (4 ตู)้ 10,000 - 15,000 8,00 - 1,500 1.5-2.0

5. รถเมลด่์วนยกระดบั (Elevated BRT) 5,000 - 15,000 600 - 800 1.5-2.0
6. รถเมลด่์วนระดบัพื:น (At grade BRT) 3,000 - 8,000 200 - 300 1.0-1.5

7. รถเมล ์(Bus) ขึ:นกบัสภาพจราจร - 1.0-1.5
* ประมาณการเบื:องตน้ค่าดาํเนินงาน ณ ความจ ุ70%  

ที?มา : http://www.urbanrail.net, http://www.lightrailnow.org, http://www.monorails.org  

 การเลอืกรูปแบบที?เหมาะสมของระบบขนสง่มวลชนนั:นในเบื:องตน้จะตอ้งพจิารณาวตัถปุระสงคใ์นการ
ใชง้านว่าตอ้งการใหเ้ป็นเสน้ทางระบบขนส่งมวลชนหลกั ระบบขนส่งมวลชนรอง ระบบเสรมิ หรือเป็นระบบขนส่ง
เฉพาะพื:นที? เช่น ใชเ้พื?อการทอ่งเที?ยวเป็นหลกั โดยมปีจัจยัหลกัในการพจิารณา ไดแ้ก่ ความจุของระบบที? เหมาะสม
ในการรองรบัการเดินทางในปจัจุบนัและอนาคต ตน้ทุนการก่อสรา้ง ตน้ทุนค่าดาํเนินงานและบาํรุงรกัษา และ
ผลกระทบดา้นสิ? งแวดลอ้มส่วนที? เป็นตน้ทุนทางออ้มต่างๆ นอกจากนั:นยงัมีปจัจยัอื? นๆที? เป็นปจัจยัรองในการ
พจิารณา ไดแ้ก่ ความยากงา่ยในการก่อสรา้ง ความยุ่งยากในการยา้ยสาธารณูปโภค ความสามารถในการเชื? อมต่อ
ระบบ ความสามารถทดแทนชิ:นส่วนอุปกรณ์ของระบบระหวา่งผูผ้ลติหลายราย ความเป็นเอกสทิธิ� (Proprietary) 
หรือการผูกขาด (Monopoly) ของระบบสาํหรบัผูผ้ลติรายเดียว รวมท ั:งเรื? องของความปลอดภยัโดยเฉพาะการ
อพยพเมื?อเกิดอคัคีภยั นอกจากนั:นยงัคาํนึงถงึผลกระทบดา้นสิ? งแวดลอ้มอื?นๆ ไดแ้ก่ ผลกระทบทางทศันียภาพ
และเสยีง และผลกระทบต่อวถิชีีวติเดมิของมนุษย ์ตารางที?  4.3-2 จะแสดงใหเ้หน็ถงึความเหมาะสมของระบบ
ขนสง่มวลชนแต่ละประเภท 
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ตารางที�  4.3-2 ความเหมาะสมของระบบขนสง่มวลชนประเภทต่างๆ 

รายการ Underground 

MRT 

Elevated 

MRT 

Elevated 

LRT 

Monorail At Grade 

LRT 

Elevated 

BRT 

At Grade 

BRT 

ปจัจยัหลกั 

- ความจขุองระบบ (Capacity) คน/ชม./ทศิทาง 40,000-50,000 40,000-50,000 15,000-30,000 15,000-25,000 10,000-15,000 5,000-15,000 3,000-8,000 

- ตน้ทุนค่าก่อสรา้ง (Investment Cost) ลา้นบาท 3,500-4,500 1,800-2,500 1,300-2,000 1,200-1,600 800-1,500 600-900 200-300 

- ตน้ทุนค่าดาํเนินการ (Operating Cost) สูง ปานกลาง-สูง ปานกลาง ปานกลาง-สูง ปานกลาง ตํ?า ตํ?า 

- ตน้ทุนทางออ้มและผลกระทบสิ?งแวดลอ้ม (Externalities) ตํ?า ปานกลาง-ตํ?า ปานกลาง-ตํ?า ตํ?า สูง ตํ?า สูง 

ปจัจยัรอง 

- ความยากงา่ยในการก่อสรา้ง ยาก ปานกลาง-ยาก ปานกลาง ปานกลาง ง่าย ปานกลาง-งา่ย ง่าย 

- ความยุ่งยากในการยา้ยสาธารณูปโภค ยาก ปานกลาง-ยาก ปานกลาง ปานกลาง-งา่ย ง่าย ปานกลาง ง่าย 

- ความสามารถในการเชื? อมต่อระบบ สูง สูง สูง ตํ?า สูง สูง สูง 

- ความสามารถทดแทนชิ:นส่วนอุปกรณร์ะหวา่งผูผ้ลติ ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง ค่อนขา้งยาก ปานกลาง ง่าย ง่าย 

- ความเป็นเอกสทิธิ�ของระบบ (Proprietary) ปานกลาง ปานกลาง ปานกลาง สูง ปานกลาง ตํ?า ตํ?า 

- การอพยพผูโ้ดยสารเมื?อเกิดเพลงิไหม ้ ยาก ปานกลาง ปานกลาง-ยาก ยาก ง่าย ง่าย ง่าย 

- ผลกระทบทางทศันียภาพและเสยีง ตํ?า สูง ปานกลาง-สูง ปานกลาง ตํ?า ปานกลาง ตํ?า 

- ผลกระทบต่อวถิชีีวติเดมิของมนุษย ์ ตํ?า ปานกลาง-ตํ?า ปานกลาง-ตํ?า ปานกลาง-ตํ?า ปานกลาง ปานกลาง-ตํ?า ปานกลาง 
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  จากตารางขา้งตน้จะเห็นไดว่้า หากตอ้งการระบบขนส่งมวลชนที?มคีวามจุสูง สามารถรองรบัปริมาณ
ผูโ้ดยสารไดม้าก รูปแบบทางวศิวกรรมของระบบควรที?จะเป็นระบบขนส่งมวลชนทางรางขนาดใหญ่ (MRT) แบบ
ใตด้ินหรือยกระดบั ซึ? งแบบใตด้นิมขีอ้ดีในเรื? องของการไม่มโีครงสรา้งที?บดบงัทศันียภาพ การก่อสรา้งไม่รบกวน
โครงสรา้งพื:นฐานดา้นการขนส่งเดมิ เช่น ถนน สะพานหรอือุโมงคบ์ริเวณทางแยก ทาํใหล้ดปญัหาเรื? องการจดัการ
จราจรระหว่างการก่อสรา้ง มีการเวนคืนที? ดินนอ้ย แต่อย่างไรก็ดีแบบใตด้ินตอ้งอาศัยเทคนิคที?ยุ่งยากในการ
ก่อสรา้งทาํใหต้น้ทนุค่าก่อสรา้งสูง รวมท ั:งการที? เป็นอุโมงคใ์ตด้นิจึงทาํใหก้ารบาํรุงรกัษารวมท ั:งการอพยพผูโ้ดยสาร
ในกรณีฉุกเฉินยากกวา่ สาํหรบัแบบยกระดบัถงึแมว้า่โครงสรา้งจะทาํใหเ้กิดการบดบงัทศันียภาพของอาคารหรือสิ? ง
ปลูกสรา้งรอบขา้ง การก่อสรา้งจาํเป็นตอ้งมกีารโยกยา้ยสาธารณูปโภคและมกีารเวนคืนที?ดนิมากกว่า แต่ก็เป็น
รูปแบบที? ก่อสรา้งไมยุ่่งยากนกั มตีน้ทุนค่าก่อสรา้งตํ?ากว่าแบบใตด้นิ 2-3 เท่า รวมท ั:งการบาํรุงรกัษาและการอพยพ
ผูโ้ดยสารก็ทาํไดโ้ดยงา่ย 

 สาํหรบัระบบขนส่งมวลชนที?มีความจุรองลงมาซึ? งอยู่ในระดบัปานกลาง-สูง รูปแบบทางวศิวกรรม
ยงัคงตอ้งเป็นระบบที?มเีขตทางของตนเองซึ? งมกัจะเป็นแบบยกระดบั ไดแ้ก่ รถไฟฟ้าขนาดเบายกระดบั (Elevated 
LRT) และรถไฟฟ้ารางเดี?ยว (Monorail) ซึ? งท ั:งสองแบบมคุีณลกัษณะท ั:งทางดา้นวศิวกรรมและผลกระทบต่อ
สิ?งแวดลอ้มต่างๆใกลเ้คียงกนั โดยโครงสรา้งยกระดบัจะมขีนาดเลก็กวา่ระบบ MRT และมกีารบดบงัทศันียภาพ
นอ้ยกว่า แต่อย่างไรก็ดขีอ้เสยีที? เหน็ไดช้ดัของโมโนเรลคือการที? ผูผ้ลติมนีอ้ยรายและมเีทคนิคการผลติของตนเอง 
ซึ? งในอนาคตอาจทาํใหเ้กิดปญัหาการผูกขาดการผลติและปญัหาการทดแทนชิ:นส่วนอะไหล่ในการบาํรุงรกัษาได ้
นอกจากนั:นเฉพาะในส่วนของโมโนเรลยงัตอ้งคาํนึงถงึเรื? องความปลอดภยัโดยเฉพาะการอพยพผูโ้ดยสารกรณีที?
เกดิเพลงิไหม ้

 ส่วนระบบขนส่งมวลชนที?มคีวามจุระดบัปานกลาง สามารถเป็นไดท้ ั:งระบบรถไฟฟ้าและรถโดยสาร 
อนัไดแ้ก่ รถไฟฟ้าขนาดเบาระดบัพื:น (At Grade LRT) และรถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษยกระดบั (Elevated 
BRT) หรือ Sky Bus สาํหรบัระบบ LRT ระดบัพื:นจะตอ้งเสยีพื:นผวิจราจรบางส่วนเพื?อที?จะวางราง นอกจากนั:น
ขณะใหบ้ริการยงัตอ้งผ่านจุดตดัทางแยกระดบัเดียวกบัถนนซึ? งเป็นเหตุใหค้วามจุของระบบตํ?าลง ซึ? งสามารถ
แกป้ญัหาไดโ้ดยการจดัการสญัญาณไฟบริเวณทางแยกใหร้ะบบรางไดส้ทิธิ�ก่อน ส่วนระบบ BRT ยกระดบั หรือ 
Sky Bus จะเป็นการก่อสรา้งทางยกระดบัใหร้ถประจาํทางวิ? งแยกจากกระแสจราจรปรกติ ทาํใหส้ามารถควบคุม
ความถี?และเวลาในการเดนิรถได ้นอกจากนั:นยงัสามารถปรบัเปลี?ยนไปเป็นระบบ MRT ยกระดบัไดใ้นอนาคต 
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4.4 โครงสรา้งและรูปแบบการจดัเกบ็ค่าโดยสาร 
 

โครงสรา้งและรูปแบบการจดัเก็บค่าโดยสารที? ใชเ้ป็นฐานในการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารใน
การศึกษานี:จะเป็น โครงสรา้งการจดัเก็บค่าโดยสารแบบตามระยะทาง (Distance-based) ในรูปแบบ ค่าโดยสาร
คงที� เขา้ระบบ (บาท) + ค่าโดยสารตามระยะทาง (บาท/กม.) โดยไม่เสียค่าเปลี� ยนต่อระบบ โดยเสนอใชอ้ตัราค่า
โดยสารที?  12.2 (บาท) + 2.2 (บาท/กม.) หรือเทยีบเท่า 10 (บาท) + 1.8 (บาท/กม.) ณ พ.ศ.2545 โดยไม่เสยีค่า
เปลี?ยนต่อระบบ โดยค่าโดยสารคงที? เขา้ระบบจะเก็บโดยครอบคลุมตน้ทุนค่าก่อสรา้งระบบรถไฟฟ้า (Investment 
Cost) ส่วนค่าโดยสารตามระยะทางจะเก็บโดยครอบคลุมตน้ทุนการดาํเนินงาน (Operating Cost) ซึ? งขึ:นอยู่กบั
ระยะทางที? ผูโ้ดยสารเดินทาง ดงัรูปที?  4.4-1 ดงันั:นรูปแบบนี: เป็นการจดัเก็บที?ทาํใหร้ะบบมคีวามย ั?งยืน มคีวาม
ยุตธิรรมต่อผูโ้ดยสาร สะดวกในการจดัเก็บ เขา้ใจงา่ย สนบัสนุนใหเ้กิดการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ และ
ลดความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ท ั:งนี: ในทางปฏิบตัิการกาํหนดอตัราค่าโดยสารยงัตอ้งพิจารณาถงึปจัจยัอีกหลาย
ประการเช่นตน้ทนุทางการเงนิอื?นๆ นโยบายและการสนบัสนุนจากภาครฐั เป็นตน้ 

 
ในกรณีที? โครงข่ายไดร้บัการพฒันาจนมคีวามครอบคลุมพื:นที?  และมกีารเดินรถหลายเสน้ทางหลาย

ระบบ เพื? อความสะดวก เขา้ใจง่าย รวมท ั:งคาํนึงถงึความยุติธรรมในการเก็บค่าโดยสาร การศึกษานีN จึงขอเสนอ
แนวความคิดรูปแบบการจดัเก็บค่าโดยสารของระบบรถไฟฟ้าตามระยะทาง แบบแบ่งตามพืNนที� ย่อย (Block) ที�
เดินทาง ซึ?งเป็นรูปแบบการเก็บค่าโดยสารตามระยะทางชนิดหนึ? งโดยนาํขอ้ดขีองการจดัเก็บแบบตามระยะทางและ
การจดัเก็บแบบตามพื:นที?มารวมกนั โดยจดัเก็บค่าโดยสารในลกัษณะเพิ?มขึ:นตามข ั:นบนัไดคลา้ยกบัของระบบ
รถไฟฟ้า BTS ในปจัจุบนั วธิีการจะทาํการกาํหนดพื:นที? ในเขตใหบ้ริการรถไฟฟ้าในลกัษณะหกเหลี?ยมรงัผึ:ง 
ครอบคลุมระยะทางจาํนวนหนึ? งอาจเป็นประมาณ 3-5 กม. หรือ 3-5 สถานี สาํหรบัแนวทางในการจดัเก็บจะ
กาํหนดค่าโดยสารผ่านพื:นที?ๆ ละ 5 บาท (ทุกๆ 3 สถานี 5 บาท) หรือ 10 บาท (ทุกๆ 5 สถานี 10 บาท) สาํหรบั
พื:นที? ใจกลางเมอืงกรุงเทพฯซึ? งมกัเป็นพื:นที? ที? เป็นระบบรถไฟใตด้ินเป็นส่วนใหญ่มีมูลค่าก่อสรา้งสูงและตน้ทุน
ใหบ้รกิารสูงกวา่จะมค่ีาบรกิารเป็น 2 เทา่ที?ราคา 10 หรือ 20 บาท โดยจะคาํนวณค่าโดยสารตามจาํนวนรงัผึ:งที?ผ่าน

อตัราค่าโดยสาร 12.2 = + 2.2 

ตน้ทุนค่าก่อสรา้ง 
(บาทต่อเที� ยว) 

ตน้ทุนการดําเนินงาน 
(บาทต่อ กม.) 

 รูปที�  4.4-1 โครงสรา้งและอตัราค่าโดยสารที� ใชใ้นการศึกษา 
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ในแต่ละการเดนิทาง การจดัเก็บรูปแบบนี:มขีอ้ดเีนื? องจาก มคีวามงา่ยต่อความเขา้ใจโดยผูใ้ชร้ะบบสามารถเขา้ใจได ้
ในคร ั:งแรก และลดความซํ :าซอ้นยุ่งยากในการคิดค่าโดยสารเมื?อเปลี?ยนต่อระบบโดยทุกๆสถานีสามารถใชเ้ครื? อง
ออกบตัรโดยสารแบบเดยีวกนัท ั:งหมด การนาํรูปแบบการจดัเก็บค่าโดยสารแบบรงัผึ:ง มาใชก้บัโครงข่ายรถไฟฟ้า
ขนสง่มวลชนของกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล แสดงดงัรูปที?  4.4-2 

 

 

 

รูปที�  4.4-2 รูปแบบการเก็บค่าโดยสารแบบรงัผึNง 

 

4.5 การจดัทําแผนงานโครงข่ายระยะ 5 ปี 10 ปี และ 20 ปี 

 ข ั:นตอนการจดัทาํแผนงานโครงข่ายจะเริ? มดว้ยการรวบรวมและพจิารณาแนวทางเลอืกท ั:งหมดท ั:งจาก
แผนแม่บทเดมิและโครงข่ายที?นําเสนอใหม่มาพจิารณาความเหมาะสม ความสอดคลอ้งของเสน้ทางและทาํการ
วเิคราะหค์าดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารเป็นรายช่วง เพื?อคดัเลอืกเสน้ทางโครงข่ายในระยะของแผน 20 ปี โดยจะ
พจิารณาคดัเลอืกเสน้ทางที?มปีรมิาณผูโ้ดยสารมากพอที?จะไมท่าํใหโ้ครงการขาดทุนในการดาํเนินงาน (รายไดจ้ากค่า
โดยสารมากวา่ตน้ทนุการบาํรุงรกัษาและดาํเนินงาน ดงัแสดงในบทที?  8) เพื?อจะทาํใหร้ฐัไมต่อ้งรบัภาระในระยะยาว 
ซึ?งในเบื:องตน้ใชเ้กณฑผู์โ้ดยสารเขา้สู่ระบบ (Boarding) เฉลี?ย 5,000 คน/วนั ต่อการก่อสรา้ง 1 กม.สาํหรบัระบบ
ขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ (Heavy Rail) โดยเสน้ทางที?มผูีโ้ดยสารไม่เพยีงพอจะพจิารณาปรบัเปลี?ยนเป็นระบบ     
ที? เหมาะสมหรอืชะลอโครงการ 
 เมื?อไดโ้ครงข่ายเบื:องตน้ในระยะ 20 ปีแลว้ จะนาํโครงข่ายดงักล่าวมาจดัลาํดบัความสาํคญัโดยมี
ปจัจยัหลกัในการพิจารณารวมท ั:งสิ:น 6 ดา้น ไดแ้ก่ ความสอดคลอ้งกบันโยบาย ความพรอ้มของโครงการ 
โครงข่าย สิ? งแวดลอ้ม ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์และความคุม้ค่าทางการเงนิ เมื? อไดล้าํดบัความสาํคญัของ

ค่าโดยสาร (บาท)

สถานี
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

10

20

30

40

ขอบเขตค่าโดยสารสงูสดุ

15 + 5 บาท/2สถานี
BTS

M-MAP (เสนอแนะ)
10 บาท/Zone (5 สถานี)

MRT
10 + 2 บาท/สถานี

ค่าโดยสาร (บาท)

สถานี
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

10

20

30

40

ขอบเขตค่าโดยสารสงูสดุ

15 + 5 บาท/2สถานี
BTS

15 + 5 บาท/2สถานี
BTS

M-MAP (เสนอแนะ)
10 บาท/Zone (5 สถานี)

M-MAP (เสนอแนะ)
10 บาท/Zone (5 สถานี)

MRT
10 + 2 บาท/สถานี

MRT
10 + 2 บาท/สถานี
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โครงการจึงนาํมาเรียงลาํดบัและจดักลุ่มโครงการ โดยนําเสน้ทางที? มลีาํดบัความสาํคญัใกลเ้คียงกนัมาทดสอบ
ร่วมกนัในลกัษณะโครงข่าย โดยพจิารณาถึงความครอบคลุมของโครงข่าย ความซํ:าซอ้นและสนบัสนุนกนัของ
เสน้ทางต่างๆ และนาํมาจดัเป็นแผนงานโครงข่ายในระยะของแผน 5 ปี 10 ปี และ 20 ปี ตามลาํดบั โดย
กระบวนการจดัทาํแผนท ั:งหมดแสดงดงัรูปที? 4.5-1 
 

  

 

 

รูปที�  4.5-1 กระบวนการจดัทาํแผนโครงข่าย 
 
 

 สาํหรบัเกณฑก์ารใหค้ะแนน จะใชก้ารประเมนิโดยผูเ้ชี? ยวชาญ (Expert System) โดยในแต่ละปจัจยั
มค่ีานํ:าหนกั และรายละเอยีดดงัต่อไปนี: 
 

1. ดา้นความสอดคลอ้งกบันโยบาย มค่ีานํ :าหนกัในการประเมนิ 25% โดยจะพจิารณาจากความ
สอดคลอ้งกบัมติคณะรฐัมนตรี นโยบายของกระทรวงคมนาคม และแผนแม่บทขนส่งมวลชน 
โดยโครงการตามแผนเร่งรดัตามมต ิครม.ปี พ.ศ. 2549 จะไดค้ะแนนเต็ม 100 คะแนนในดา้นนี: 

 

2. ดา้นความพรอ้มของโครงการ มนีํ :าหนกัในการประเมนิ 25% โดยจะพจิารณาจากสถานะของ
โครงการในปัจจุบนัว่าไดด้ ําเนินการไปถึงข ั:นใด เช่น การศึกษาความเหมาะสม การศึกษา

รวบรวมแนวเสน้ทางเลอืกทัNงหมด 

ประมาณการณ์ผูโ้ดยสารเป็นรายช่วง 

คดัเลอืกเสน้ทางโครงข่าย 20 ปี 

ทดสอบปริมาณผูโ้ดยสารและความคุม้ค่า 
ดา้นเศรษฐกจิและการเงนิเป็นรายช่วง 

จดัลาํดบัความสาํคญัโครงการ 

จดัแผนระยะ 5 ปี 10 ปี และ 20 ปี 

วเิคราะหโ์ครงการพรอ้มกนั คดัเลอืกจากปรมิาณ
ผูโ้ดยสารที� ทําใหไ้ม่ขาดทุนในการดาํเนินงาน 
(Boarding 5,000 คน/วนั ต่อ 1 กม.ก่อสรา้ง) 

เพิ�มเสน้ทางทีละช่วงจากโครงข่ายพืNนฐาน  
บนสมมติฐานการเปิดใหบ้ริการปี พ.ศ. 2562 

นําเสน้ทางมาทดสอบร่วมกนั โดยพจิารณาความ
ครอบคลมุ ความซํNาซอ้น/สนบัสนุนกนัของเสน้ทาง 

พจิารณาจดัลาํดบัความสาํคญัของโครงการเป็นราย
ช่วง ตามเกณฑก์ารใหค้ะแนนในดา้นต่างๆ 
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ผลกระทบสิ? งแวดลอ้ม การออกแบบรายละเอยีด การอนุมตัิรายงานผลกระทบสิ?งแวดลอ้ม และ
การไดร้บังบประมาณ โดยโครงการที?ออกแบบรายละเอียดแลว้เสร็จ ผ่านการอนุมติัรายงาน
ผลกระทบสิ?งแวดลอ้ม และมแีหลง่เงนิทนุในการก่อสรา้งแลว้จะไดค้ะแนนเต็ม 100 คะแนน 

 

3. ดา้นโครงข่าย มีนํ :าหนกัในการประเมิน 15% โดยจะพิจารณาจากอตัราการใชบ้ริการของ
ผูโ้ดยสารในเสน้ทางต่างๆ โดยมตีวัชี:วดัเป็นปรมิาณผูโ้ดยสารเขา้ระบบ (New Boarding) ต่อ
การก่อสรา้งหนึ? งกิโลเมตร แบ่งตามรูปแบบของระบบ ไดแ้ก่ รถไฟฟ้าชานเมือง (Commuter 
Train) และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit) ซึ? งการวเิคราะหป์ริมาณผูโ้ดยสาร 
(รวมท ั:งผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรแ์ละการเงนิ) จะทาํการทดสอบเป็นรายเสน้ทาง ทลีะช่วง
การก่อสรา้ง บนสมมติฐานที?ทุกโครงการเปิดใหบ้ริการในปี พ.ศ. 2562 เหมอืนกนั ต่อขยาย
เพิ?มเติมจากโครงข่ายเดยีวกนัโดยยึดเสน้ทางที? เปิดใหบ้ริการแลว้และเสน้ทางที?อยู่ระหว่างการ
ก่อสรา้งเป็นโครงข่ายฐาน (Base Network) 
 

4. ดา้นสิ� งแวดลอ้ม มีนํ :าหนกัในการประเมิน 15% จะพจิารณาจากคะแนนจากการประเมนิผล
กระทบสิ?งแวดลอ้มของโครงการ 

 
5. ดา้นความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร ์มนีํ :าหนกัในการประเมิน 15% โดยจะพจิารณาจากอตัรา

ผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร ์(EIRR) ของโครงการ 
 

6. ดา้นความคุม้ค่าทางการเงนิ มนีํ :าหนกัในการประเมนิ 5% โดยจะพจิารณาจากอตัราผลตอบแทน
ทางการเงนิ (FIRR) ของโครงการ โดยโครงการที?มผีลตอบแทนทางการเงนิตั:งแต่ 6.5% จะได ้
คะแนนเต็ม 100 คะแนน 

  

 ผลการจดักลุม่และคะแนนลาํดบัความสาํคญัของโครงการสรุปดงัตารางที?  4.5-1 
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ตารางที�  4.5-1 ผลสรุปคะแนนความเหมาะสมโครงการ 

บางซื�อ-รังสติ-ธรรมศาสตร์ 36.3 ผา่น EIA ถงึรังสติ, ครม.อนุมตั,ิ เตรยีมประกวดราคา 27.83% 5.8% 25 20 12 11 14 4 86

บางซื�อ-หวัลําโพง 6.5 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 40.62% 9.0% 25 20 12 11 15 4 87

หวัลําโพง-บางบอน 18 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 23.18% 7.7% 20 20 12 9 12 4 77

บางบอน-มหาชยั 20 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 13.23% <0 15 20 6 7 9 3 60

บางซื�อ-พญาไท-มักกะสนั 9 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 27.58% <0 25 20 12 9 14 1 80

มักกะสนั-หัวหมาก 10 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 20.33% 7.6% 25 20 12 8 12 5 82

บางซื�อ-ตลิ�งชนั 15 อยูร่ะหวา่งการกอ่สรา้ง

ตลิ�งชนั-ศาลายา 14 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 20.31% 14.3% 20 17.5 9 9 12 5 72

บางบําหรุ-มกักะสนั 10.5 แผนแมบ่ท 20.03% 0.6% 25 5 9 9 11 2 60

ARL ดอนเมอืง-บางซื�อ-พญาไท 21.8 ออกแบบแลว้เสร็จ, รออนุมตั ิ EIA 18.46% <0 25 17.5 9 8 12 2 74

หมอชติ-สะพานใหม่ 11.4 ผา่น EIA, ครม.อนุมตั,ิ เตรยีมประกวดราคา 33.77% 7.2% 25 22.5 15 10 15 5 92

สะพานใหม-่คคูต 7 อยูร่ะหวา่งการศกึษา, ออกแบบ, EIA 25.48% 2.9% 20 17.5 12 9 14 3 75

คคูต-ลําลกูกา 6.5 อยูร่ะหวา่งการศกึษา, ออกแบบ, EIA 13.02% <0 15 17.5 6 6 9 1 55

แบริ�ง-สมทุรปราการ 12.8 ผา่น EIA, ครม.อนุมตั,ิ เตรยีมประกวดราคา 32.23% 2.2% 25 22.5 15 11 15 2 90

สมทุรปราการ-บางปู 7 อยูร่ะหวา่งการศกึษา, ออกแบบ, EIA 12.08% <0 15 17.5 6 6 9 1 54

สเีขยีวออ่น สนามกฬีาแห่งชาต-ิยศเส 1 แผนแมบ่ท 22.26% 1.2% 20 15 15 7 12 2 71

บางซื�อ-ทา่พระ 13 ผา่น EIA, ครม.อนุมตั,ิ เตรยีมประกวดราคา 34.17% 3.4% 25 22.5 15 9 15 4 91

หวัลําโพง-บางแค 14 ผา่น EIA, ครม.อนุมตั,ิ เตรยีมประกวดราคา 22.87% 3.6% 25 22.5 15 9 12 4 88

บางแค-พทุธมณฑลสาย 4 8 แผนแมบ่ท 19.76% 1.8% 15 5 9 7 12 2 50

บางใหญ-่บางซื�อ 23 ประกวดราคาแลว้เสร็จ, จัดจา้งผูรั้บเหมาแลว้ 21.85% <0 25 25 9 9 12 1 81

บางซื�อ- ราษฎรบ์รูณะ 19.8 FS แลว้เสร็จ, รออนุมัต ิ EIA 24.25% 3.0% 20 15 15 9 14 3 76

ตลิ�งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 17.5 แผนแมบ่ท 16.12% 2.2% 20 10 15 10 11 2 67

ศนูยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 9 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, ผ่าน EIA 20.40% 4.6% 25 15 15 10 12 3 80

บางกะปิ-มนีบรุี 11 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 19.57% 2.2% 25 15 12 9 12 2 75

แคราย-ปากเกร็ด 6 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 25.24% <0 25 15 9 8 14 1 71

ปากเกร็ด-วงเวยีนหลกัสี� 12 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 25.52% 3.7% 25 15 12 10 14 3 78

วงเวยีนหลักสี�-วงแหวนรอบนอก 10.5 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 18.24% 7.4% 25 15 12 8 12 5 77

วงแหวนรอบนอก-มนีบรุี 7.5 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 17.25% <0 25 15 9 8 11 1 68

ลาดพรา้ว-พัฒนาการ 12.6 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 25.40% 0.9% 15 15 12 9 14 2 67

พัฒนาการ-สําโรง 17.8 FS และแบบเบื6องตน้แลว้เสร็จ, เตรยีมเสนอ EIA 21.27% <0 15 15 9 9 12 1 61

วัชรพล-ลาดพรา้ว 8 แผนแมบ่ท 22.98% 5.0% 15 5 6 9 12 4 51

ลาดพรา้ว-พระราม 4 12 แผนแมบ่ท 23.04% 4.6% 15 5 9 8 12 3 52

พระราม 4-สะพานพระราม 9 6 แผนแมบ่ท 24.46% 5.9% 15 5 9 9 14 4 55

สฟ้ีา ดนิแดง-สาทร 9.5 แผนแมบ่ท 29.78% 7.1% 10 5 15 10 14 5 59
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*EIRR และ FIRR ทดสอบเบื�องตน้เป็นรายเสน้ทาง ทีละช่วงการก่อสรา้ง บนสมมติฐานที# ทุกโครงการเปิดใหบ้ริการในปี พ.ศ. 2562 เพื# อใชจ้ดัลาํดบั
ความสาํคญัเท่านั�น 


