
บทที่ 2

ลภาพปัญหาจราจรในปัจจุบันและระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวล‘ชน

2.1 สภาพปัญหาการจราจรและขนส่งในปัจจุบัน

การขนส่งเป็นปัจจัยสำคัญที่สนับลนุนการเคลื่อนย้ายสินค้าเพื่อกระบวนการผลิต 
และการตลาด ตลอด1รนการIดินท'างของประชาชน ดังนั้นสาขาการขนส่งจึงมีแนวโน้มขยายตัว 
สอดคล้องคับการขยายตัวทางเศรษฐกิจโดยส่วนรวมตลอดมา (แผนหลักการขนส่ง กระทรวง 
คมนาคม, 2542 ะ 2-1)

ในส่วนของกรุงเทพมหาใiครซึ่งเป็นจังหวัดคุนย์กลางความเจริญต่างๆ ของ 
ประเทศไทย พบว่ารัฐให้ความสำคัญอย่างมากต่อการพัฒนาระบบการขนส่ง เพื่อรองรับการ 
ขยายตัวของจังหวัดกรุงเทพฯ ในปัจจุบัน ซึ่งผลจากการพัฒนาที่ผ่านมานั้นได้ก่อให้เกิดปัญหา 
การจราจรในปัจจุบัน ที่นับวันจะยิ่งรุนแรงมากขึ้นโดยปัญหานี้ได้ส่งผลกระทบต่อประชากรชาว 
กรุงเทพฯ อย่างมากมายทั้งด้านสุขภาพร่างกายและจิตใจ อีกทั้งยังส่งผลกระทบต่อความสูญเสีย 
ทางด้านเศรษฐกิจเป็นจำนวนมหาศาล

สำนักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก หรือ ลจร. (2545: 23-27) ได้ 
มีการคืกษาและวิเคราะห์ถึงสภาพปัญหาจราจรและขนส่งในปัจจุบันไว้ดังต่อไปน้ี

2.1.1 ปัญหาความไม่สมดุลกันระหว่างอัตราเพ่ิมของพ่ินท่ีถนนกับอัตราเพ่ิมของ 
ความต้องการในการใช้พ่ีนท่ีถนนเพ่ิอการจราจรและขนส่ง

ปัญหาความไม่สมดุลคันระหว่างอัตราเพิ่มของพื้นที่ถนนคับอัตราเพิ่มของความ 
ต้องการในการใช้พื้นที่ถนนเพื่อการจราจรคืออัตราเพิ่มของความต้องการในการใช้ถนนมีมากกว่า 
อัตราเพิ่มของพื้นที่ถนน เกิดขึ้นเนื่องจากการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานยังไม่เพียงพอที่จะ 
ตอบสนองความต้องการใช้ประโยชน์โครงสร้างพีนฐานด้านการขนส่ง อีกทังระบบขนส่งสาธารณะ 
ยังขาดประสิทธิภาพ ส่งผลให้ความต้องการในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องโดย 
ปราศจากการควบคุม และขาดการวิเคราะห์ ทำให้พบว่าปริมาณความต้องการเดินทางในอนาคต 
จะมีเพิ่มสูงขึ้น โดยจากปี 2543 ปริมาณความต้องการเดินทางมีเพียง 17.1 ล้านคน-เที่ยว/วัน จะ 
เพ่ิมเป็น 21.4 ล้านคน-เที่ยว/วัน ในปี 2549
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ตารางท่ี 2.1 ปริมาณการเดินทางในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑลในปี 2543 และ2549
หน่วย : ล้านคน-เที่ยว/วัน

รูปแบบการขนส่ง 2543 2549 อัตราการเพ่ิมเฉล่ีย (รอยละ)
ระบบขนส่งสาธารณะ 8.1(47) 9.2(43) 2.1
รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 9.0(53) 12.2(57) 5.2

รวมปริมาณการเดินทางท้ังหมด 17.1 21.4 3.8
ท่ีมา : รายงานฒ้บลมทุรณ์โครงการคืกษาการจัดทำแผนหลักการพัฒนาระบบการจราจรฯ 1สจร. 

(กรกฎาคม 2544)
หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ 0 คือร้อยละของปริมาณการเดินทางในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑลทั้งหมด

ปัญหาความไม่สมดุลของอัตราเพิ่มของถนนและปริมาณรถนี้จะส่งผลต่อ 
ความเร็วเฉลี่ยบนโครงข่ายที่ลดลงด้วย โดยพบว่าในช่วงเร่งด่วนเช้าความเร็วของรถยนต์ส่วน 
บุคคลบนถนนสายหลักในเขตกรุงเทพมหานครช่วงปี2546 ความเร็วเฉลี่ยอยู่ที่ 16.8กม./ซม. 
ลดลงจากปี 2545 ประมาณ 6.1% และจากการพยากรณ์ความเร็วเฉลี่ยบนโครงข่ายเขตพื้นที่ 
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในชั่วโมงเร่งด่วนในปี 2549 พบว่าความเร็วเฉลี่ยจะเปลี่ยนแปลง 
ลดลงจากเดิมในปี 2543 ซึ่งความเร็วเฉลี่ยทั้งพื้นที่ประมาณ 24.75 กม./ซม. โดยกรุงเทพมหานคร 
เป็นเขตที่มีความเร็วเฉลี่ยตํ่าสุดเมื่อเทียบกับเมืองปริมณฑล คือประมาณ 19.77 กม./ชม. 
ความเร็วในใจกลางเมืองกรุงเทพฯ อยู่ในช่วง 10-15 กม./ชม. ซึ่งในกรณีที่มืการก่อสร้างและ 
ปรับปรุงโครงข่ายถนนตามแผนงานของหน่วยงานต่างๆ แล้ว เหลือความเร็วเฉลี่ยทั้งพื้นที่เพียง 
20.86 กม./ซม. แต่ถ้าหากไม่มีการก่อสร้างตามแผนงานที่มือยู่ความเร็วเฉลี่ยทั้งพื้นที่ในปี 2549 
จะลดลงเหลือเพียง 16.00 กม./ชม. โดยกรุงเทพนคร จะเป็นพื้นที่ที่มืความเร็วเฉลี่ยตํ่าสุดดังเดิม 
โดยความเร็วจะลดลงเหลือเพียง 6-10 กม./ซม.

2.1.2 ปัญหาการฃยายตัวทางด้านการจราจรและขนส่ง

ปัญหาการขยายตัวของการจราจรและขนส่งโดยรถส่วนบุคคลมากกว่าการ 
ขยายตัวของการขนส่งมวลซนสาธารณะหรือเป็นการ “ ขนรถมากกว่าขนคน”  เนื่องจากการลงทุน 
ด้านระบบขนส่งสาธารณะมืน้อยกว่าการลงทุนด้านที่สน้บลนุนการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล 
เป็นผลให้ระบบขนส่งลาธารณะไม่มืการพัฒนาเท่าที่ควร อย่างไรก็ตาม พบว่า ปริมาณความ 
ต้องการเดินทางโดยระบบขนส่งลาธารณะในอนาคตจะเพิ่มมากขึ้นจากเดิม (ปี 2543) ปริมาณ 
ความต้องการเดินทางมีประมาณ 8.1 ล้านคน-เที่ยว/วันจะเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ2.1 ต่อปีโดยเพิ่ม
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2.1.3 ปัญหาการขาดการวางแผนท่ีสอดคล้องกับการวางผังเมึอง/การพัฒนาเมือง 
ทำให้โครงข่ายถนนไม่มืประสิทธิภาพ

ปัญหาการขาดการวางแผนที่สอดคล้องกับการวางผังเมือง/การพัฒนาเมืองทำให้ 
โครงข่ายถนนไม่มืประสิทธิภาพ โดยเฉพาะในเขตกรูงเทพฯ ขาดถนนรวมและการกระจาย 
การจราจรเพื่อรองร้บการจราจรระหว่างถนนสายหลัก ทางด่วนและซอยต่างๆ ทำให้เกิดพื้นที่ปิด 
ล้อมขนาดใหฤj  (Super Block) เป็นผลให้การเดินทางต้องใช้เวลาเพิ่มมากขึ้น และความเร็วเฉลี่ย 
ในการเดินทางลดลง นอกจากนี้ พบว่าจากปัญหาในด้านของการขาดการวางผังเมืองที่ด ี 
ก่อให้เกิดโรงงานอุตสาหกรรมที่ก่อตั้งกระจัดกระจายอย่างมากมายในเขตเมือง อันเป็นเหตุให้เกิด 
ปัญหาการจราจรรถบรรทุกสินค้า และวัสดุขนาดใหญ่ของโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ ในพื้นที่เขต 
กรุงเทพมหานคร

2.1.4 ปัญหาความพยายามท่ีจะผล้กดันให้ภาคเอกชนมืส,วนร่วมในการพัฒนา 
โครงสรางพ่ีนฐานทางด้านทารจราจรและขนส่งยังไม่ประสนความสำเร็จเท่าท่ีควร

เป็น 9.2 ล้านคน-เท่ียว/วัน ในปี 2549 ขึ้งปริมาณผู้โดยสารที่เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ
ทุกรูปแบบจะเพ่ิมขึ้นจาก9.47ล้านคน/วันเป็น11.8ล้านคน/วัน ในช่วงเวลาเดียวกัน

ปัญหาความพยายามที่จะผลักดันให้ภาคเอกซนมืส ่วนร่วมในการพัฒนา 
โครงสร้างพื้นฐานทางด้านการจราจรและขนส่งยังไม ่ประลบความสำเร็จเท่าที่ควร ทำให้ 
ประสิทธิภาพในการบริการตํ่า และเป็นเหตุให้ค่าบริการไม่สอดคล้องกับภาวะต้นทุนที่แท้จริง อาทิ 
ในกรณีการขนส่งมวลซนสาธารณะที่ถูกมองว่าเป็นการขนส่งสำหร้บคนมืรายได้น้อย ทำให้รัฐบาล 
ไม่กล้าขึ้นราคาเพราะเกรงว่าประซาซนจะเดือดร้อน เช่น ค่าโดยสารรถประจำทางที่ตํ่ากว่าต้นทุน 
ถึง 2 เท่า ทำให้ไม่สามารถปรับปรุงคุณภาพบริการของระบบขนส่งสาธารณะให้ดีขึ้น

2.1.5 ปัญหาการขาดประสิทธิภาพในการบริหารงานและการให้บริการของ 
หน่วยงานของรํฐในด้านการแกํไขปัญหาจราจรและขนส่ง

ปัญหาการขาดประสิทธิภาพในการบริหารงานและการให้บริการของหน่วยงาน 
ของรัฐ อาจแบ่งเป็น 2 ส่วน
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2 .1 .5 .1  ป ัญ ห า ด ้า น ก า ร บ ร ิห า ร  เนื่องจากหน่วยงานรัฐเป็นหน่วยงานที่มีขนาด 
ใหญ่และมีระบบงานที่ค่อนข้างสลับซับช้อนมาก ทำให้เป็นอุปสรรคต่อการประสานงาน และขาด 
ความต่อเน่ือง อีกทั้งปัญหาแทรกแซงการเมือง และปัญหาคอรัปชั่น รวมถึงขาดแคลนบุคลากรที่ 
มีคุณภาพและเชี่ยวชาญในการแก้ไขปัญหาจราจร

2 .1 .5 .2  ป ัญ ห า ก า ร ก ำ ก ิ'บ ด ูแ ล  เนื่องจากการมีหลายหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและ 
ขาดหน่วยงานกลางที่ทำหน้าที่ประสานงานด้านนี้ แต่ละหน่วยงานจึงใช้อำนาจในการกำกับดูแล 
กิจการที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของตนอย่างเป็นเอกเทศ ส่งผลให้การกำกับดูแลยังขาด 
ประสิทธิภาพ

2.1.6 ปัญหาการขาดแคลนเงินทุนงบประมาณ

เนื่องจากข้อจำกัดทั้งทางด้านรายได้ของรัฐบาล และข้อจำกัดของการระดมทุน
จากภาคเอกชนและประชาชนในการจัดหาโครงสร้างพื้นฐานและบริการขนส่ง อีกท้ังการท่ีรัฐยังa i ai

ขาดมาตรการจูงใจให้เอกซนร่วมลงทุน จึงส่งผลให้การลงทุนด้านการจราจรและขนส่งไม่เป็นไป
ตามแผน โดยงบประมาณที่มีอยู่จำกัดถูกจัดสรรให้ระบบที่เป็น Mass transit น้อยมากเมื่อเทียบ 
กับงบประมาณที่จัดสรรให้กับการสร้างโครงข่ายถนน

ปี 2540 Î I  2541

ระบบและ 
โครงปายถนน, 

50%

ระบบรกไฟฟ้า, 
27%

ทะบบรถไฟ'
ระบบหางต่วน}2% 11%

ระบบรทไฟฟ้า,9% ระบบรถไฟ,

ระบบนละ

12%
ระบบทางค่าน,10%

โครงบ่ายถนน,
69% ป ี2543

ระบบและ 
โครงข่ายถนน,

52%

ร ะ บ บ ร ถ ไ ฟ ฟ ้า ,
25%

ต่วน, 7%
ปี 2544

ระบบและ โครงข่ายถนน, 47%

ระบบทางต่วน1 4%

ท ี่ม า  :  ส ำ น ัก ง า น ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร จ ัด ร ะ บ บ ก า ร จ ร า จ ร ท า ง บ ก  ( ส จ ร . ) ,  2 5 4 3 .

รูปที่ 2.1 การลงทุนด้านการขนส่งทางบกในแต่ละระบบในช่วงปี 2540-2544
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2.1.7 ป ัญ ห ามาตรการดานความปลอดภ ัยและส ิงแวดล ้อมต ํ่า

ปัญหามาตรการด้านความปลอดภัยและสิงแวดล้อมต่ําI'นองรากความ1ไม่I'ข้ม'งวด 
ในการบังคับH  มาตรการด้านความปลอดภัยและสิ,งแวดล้อมเท่าที่ควร อีกทังประชากรยังขาด 
ความตระหนักถึงความรุนแรงของปัญหาด้านความปลอดภัยและปัญหาสิงแวดล้อมจาการจ?''เจ? 
และขนส่งทำให้ขาดการให้ความร่วมมืออย่างจริงจัง

จากรายงานอัตราการตายจากอุบัติเหตุของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ พบว่า 
อัตราการตายจากการขนส่งทางบกมือัตราการตายสูงสุด และเมื่อวิเคราะห์ถึงความสูญเสียที่ 
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุดังกล่าว ชึ่งแสดงในตารางที่ 2.2 พบว่าจำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิต 
จากการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกใน ปี 2541-2546 มีจำนวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บเพิ่มมากขึ้น 
ในแต่ละปี โดยมีจำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในปี 2546 เท่ากับ 93,704 คน ชึ่งเพิ่มขึ้นจาก 
จำนวนผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในปี 2541 คิดเป็นร้อยละ 44.67 นั่นสะท้อนให้เห็นถึงความสูญเสีย 
ทั้งชีวิตและทรัพย์สินที่เพิ่มสูงขึ้นอย่างมาก และเมื่อวิเคราะห์ถึงสาเหตุการเสียชีวิต พบว่า ส่วน 
ใหญ่นั่นเกิดจากการขับรถเกินอัตราที่กฎหมายกำหนด การดัดหน้าในระยะกระชั้นชิด การแซง 
อย่างผิดกฎหมาย การไม่ให้สัญญาณเม่ือจอด เป็นต้น

ตารางท ี่ 2 .2 จำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก ปี 2541 ถึง 
2546

หน่วย ะ คน
ความสูญเสิย 2541 2542 2543 2544 2545 2546

จำนวนผู้ใต้รันบาดเจ็บ 52,538 47,770 53,111 53,960 69,313 79,692

จำนวนผู้เสียชีวิต 12,234 12,040 11,988 11,652 13,116 14,012

รวม 64,772 59,810 65,099 65,612 82,429 93,704

ในด้านของสิงแวดล้อม จากการสืกษาพบว่า ส่วนใหญ่แล้วปัญหามลพิษทาง 
อากาศของกรุงเทพมหานครนั่นเกิดจากการขนส่งทางบก ซึ่งจากรายงานสถานการณ์มลพิษของ
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ประIทศไทย โดยกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งนวดล้อม ในปี 2545 
และ 2546 สารมลพิษที่พบ๓ นมาตรฐานอยู่น ั้น คือ กินละออง ก๊าชโอโชน และกินรวม 
โดยเฉพาะริมถนนชึ่งม ียานพาหนะเป ็นแหล่งกำเน ิดจะมีป ัญหาค่อนข้างมาก และเมื่อ 
ทำการคืกษาคุณภาพอากาศบริเวณริมถนนในเขตกรุงเทพมหานครในปี 2546 ดังตารางที่ 2.3 
พบว่า มลพ ิษเหล ่าน ี้ม ีค ่าท ี่ตรวจว ัดได ้เพ ิ่มมากข ึ้นจากป ี 2545 โดยเฉพาะก ิน  ก๊าซ 
คาร์บอนมอนอกไซด์ และก๊าซโอโชน ซึ่งพบอีกว่าจำนวนครั้งที่ตรวจพบค่ามลพิษเกินมาตรฐานมี 
เพิ่มขึ้นด้วย นอกจากมลพิษทางอากาศแล้ว จากรายงานของกรมควบคุมมลพิษยังพบอีกว่า 
ปัญหามลพิษทางเสียงในเขตกรุงเทพมหานครช่วงปี 2545 และ 2546 นั้น เกิดจากปัญหาจราจร 
เป็นหลัก โดยเฉพาะบริเวณริมถนนกรุงเทพมหานคร มีค่าอยู่ระหว่าง 62-83 dBA ซึ่งล่วนใหญ่ 
ระดับเสียงที่สำรวจได้จะมีระดับเสียงเกินกว่ามาตรฐานระดับเสียงทั่วไป (70dBA) และมีแนวโน้มท่ี 
จะเพ่ิมข้ึนอีกในอนาคต

ตารางที่ 2.3 คุณภาพอากาศบริเวณริมถนนในเขตกรุงเทพมหานคร ในปี 2545-2546

สารมสิพิษทางอากาศ

2545 2546

lb  ง ค่า 
ที่วัดได้

ค่า
เฉสิอ

จำนวนครงที่ 
เทนมาตรราน/ไ  Ï Zจำนวนครงท 

ตรวจวัด 
(ร้อรสิะ)

4'วงค่า 
ที่วัคได้

ค่า
เฉสิร

จำนวนครงที ่
เก๊บมาตรราน/. i ;จานวนครงท 

ตรวจวัด 
(ร้อรสิะ)

ฝ่นรวม24 ช่ัวโมง 
(มก./ลบ.ม.) 0.01-0.5 0.18 29/677

(4.3) 0.04-0.48 0.16 24/588
(4.08)

ฝ่นฃนาดเล็กเฉล่ีย 24 
ช่ัวโมง (มก./ลบ.ม.) 9.3-268.6 57.8 69/1814

(3.8) 12.7-208.9 61.4 108/2152
(5.02)

ก๊าคาร์บอนมอนอกไซด์ 
เฉล่ีย 8 ช่ัวโมง (ppm) 0-9.6 1.86 9/57144

(0.015) 0-13.0 2 281/65927
(0.43)

ก๊าซโอโซนเฉล่ีย 1 ช่ัวโมง
(ppb) 1-113.0 8.78 1/12790

(0.008) 0-145.0 11.8 13/24905
(0.05)

ก๊าซ’ซ้ลแฟอรไดออกไซด์ 
เฉล่ีย 1 ช่ัวโมง (ppb) 0-76.0 7.71 0/21595

(0)
0-75.0 7.1 0/24244

(0)
ก๊าซชัลเฟอร์ไดออกไซด์ 
เฉล่ีย 24 ช่ัวโมง (ppb) 0-52.9 7.71 0/1069

(0)
0.7-22.0 7.1 0/1050

(0)
ก๊าชไนโตรเจนไดออกไซด์ 
เฉล่ีย 1 ช่ัวโมง (ppb) 0-171.0 36.74 1/23914

(0.004) 0-166.0 35.3 0/24621
(0)

ท่ีมา : กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมซาติและส่ิงแวดล้อม
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จากสภาพปัญหาที่เกิดขึ้นข้างต้นนี้ เป็นการสะท้อนให้เห็นถึงจุดอ่อนของการ 
พัฒนาระบบการขนส่งที่ผ่า'นมาชึ่งเน้นการขนส่งทางถนนเป็นหลัก อันเป็นการกระตุ้นบทบาทของ 
การขนส่งทางถนนที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ขณะที่ในส่วนของการขนส่งคนทางถนน พบว่าการ 
เดินทางโดยรถเล็กเพิ่มขึ้นเร็วกว่าการเดินทางโดยรถโดยสาร ซึ่งสาเหตุของการเพิ่มขึ้นอย่างมาก 
ของการขนส่งทางถนนโดยเฉพาะรถเล็กนี้อาจเป็นเนื่องมาจากความสะดวกสบาย และประหยัดที่ 
มีมากกว่าการขนส่งรูปแบบอื่นๆ ดังนั้นรัฐบาลจึงบุ่งที่จะแก้ไขปัญหาเหล่านี้ โดยเน้นการ 
พัฒนาการขนส่งในต้านของระบบขนส่งลาธารณะเพิ่มขึ้น เพื่อปรับปรุงคุณภาพและประสิทธิภาพ 
ในการให้บริการ โดยเฉพาะระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนที่มีบทบาทอย่างมากในปัจจุบัน เน่ืองจาก 
การเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่สามารถขนส่งผู้โดยสารจำนวนมากในคราวเดียว (Mass 
Transportation) สามารถเดินทางได้อย่างรวดเร็ว อีกทั้งมีความปลอดภัย และไม่สร้างปัญหาต่อ 
สิงแวดล้อม เหล่านี้จึงเป็นการเน้นยํ้าให้เห็นถึงความสำดัญของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนใน 
ฐานะของระบบการขนส่งสาธารณะแบบใหม่ของกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่ 
เหมาะสมอย่างมากต่อการเดินทางและการแก้ปัญหาจราจรของจังหวัดกรุงเทพมหานครใน 
ปัจจุบัน

2.2 พัฒนาการระบบขนส่งมวลชน

2.2.1 พัฒนาการระบบขนส่งมวลซนของโลก

จากรายงานของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (การรถไฟฟ้าขนส่ง 
มวลซนแห่งประเทศไทย [รฟม.], 2539:14-15) ได้กล่าวถึงพัฒนาการระบบขนส่งมวลซนไว้ดังน้ีใน 
สมัยเร่ิมแรก รถท่ีใข้บรรทุกผู้โดยสารจำนว'นมาก ซ่ึงอาจเรียกได้ว่ารถขนส่งมวลซน เร่ิมมาจากการ 
นำรถโค้ซ ซ่ึงเป็นรถม้าซนิดหน่ึง มีประดูปิดและหลังคา ถูกดัดแปลงเป็นรถขนส่งผู้โดยสารเพียง 6 
หรือ 8 ท่ีน่ัง และใช้ม้าลาก 4 หรือ 6 ตัว ว่ิงระหว่างเมืองโดยได้นำมาใช้ในประเทศอังกฤษในปี พ.ศ. 
2183 ต่อมาแนวความคิดในการนำรถบัสขนาดใหญ่ พอท่ีจะบรรทุกคนได้หลายคนสำหรับนำมาใช้ 
เพ่ือการขนส่งมวลซน ก็ได้เร่ิมต้นข้ึนท่ีประเทศฝร่ังเศส โดยในปี พ.ศ. 2205 ได้เร่ิมมีรถบัสซ่ึงใช้ม้า 
ลากออกว่ิงบริการในปารีส

เม่ือบ้านเมืองเจริญข้ึน รถบัสใช้ม้าลากบรรทุกผูโดยสารได้ดันละ 12 คน ต่าง 
กลับมาได้รับความนิยมมากข้ึนอีก โดยในปี พ.ศ. 2372 มีรถบัสชนิดน้ีวิ่งบริการตามท้องถนนท่ัวไป
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ในนิวยอร์กและแพร่หลาย^ลอนดอนและปารีส รวมถึงเมืองอ่ืน  ๆ ในทวีปยุโรปด้วย ต่อเม่ือ 
เคร่ืองยนต่ใช้น้ํามันได้ร้ปการพัฒนาข้ึนมา รถบัสท่ีว่ิงบริการจึงได้เปล่ียนมาใช้เคร่ืองยนต์แทน

รถขนส่งมวลซนอีกประ๓ ทหน่ึงคือ รถราง ซึ่งเดิมมืวิวัฒนาการมาจากการใช้ม้า 
ลากไปบนราง แต่ต่อมาได้มืการนำพลังไอน้ํามาใช้กับรถรางเป็นคร้ังแรกในปี พ.ศ. 2380 ใน 
นิวยอร์ก และอีกเกือบก่ึงศตวรรษต่อมาก็ปรากฎว่ามืรถรางท่ีใช้ไฟฟ้าขบวนแรกออกว่ิงในเบอร์ลิน 
ในปี พ.ศ. 2424

การขนส่งมวลในเมืองพัฒนาข้ึนเป็นลำดับ ไม่เพียงแต่ก่อสร้างบนพ้ืนดินเท่าน้ัน 
แต่ยังได้พัฒนาโดยได้ก่อสร้างเป็นระบบใต้ดินด้วย โดยในประเทศอังกฤษได้มืการนำระบบรถไฟ 
ใต้ดินมาใช้เป็นครั้งแรกในลอนดอนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2406 แล้วโดยใซใอนํ้าเป็นพลังงานขับเคล่ือน 
ต่อมาในปี พ.ศ. 2433 จึงได้มืการเปิดเล้นทางรถไฟใต้ดินโดยใช้พลังงานไฟฟ้าเดินรถ จากถนน 
คิงวิลเลี่ยมถึงสต๊อกเวลล์ ลอดผ่านแม่น้ําเทมลัเป็นครั้งแรกนับเป็นเล้นทางลายประวัติศาสตร์ท่ี
สำคัญของระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน

ใ น ช ่ว ง ร ะ ย ะ เว ล า ใ ก ล ้เค ีย ง ก ัน ท ี่ป ร ะ เท ศ ส ห ร ัฐ อ เม ร ิก า  ไ ด ้เร ิ่ม ม ืก า ร ท ด ล อ ง ใ ช ้ 

รถ ไฟ ฟ ้าไอน ํ้าว ิ่งยกระด ับ เห น ือถ น น ใน น ิวยอร ์กใน ป ี พ.ศ. 2410 แ ล ะเป ิด บ ร ิก ารผ ู้โด ย ส ารใน ป ี พ.ศ. 
2 4 1 4  ต ่อ ม ๆ จ ึง ไ ด ้ม ืร ถ ไ ฟ ฟ ้า ย ก ร ะ ด ับ ข ึ้น  ท ี่ช ิค าโก ใน ป ี พ.ศ. 2 4 3 8  แ ล ะ อ ีก ไ ม ่ก ึ่ป ีก ัด ม า จ ึง ไ ด ้ม ื 

รถไฟ ฟ ้าใต ้ด ิน เป ็น คร ั้งแรก  ท ี่บ อ ส ด ัน ใน ป ี พ .ศ. 2 4 4 0  ท ี่น ิวยอร ์กใน ป ี พ.ศ. 2 4 4 7  แ ล ะท ี่ช ิค าโก ใน ป ี 

พ.ศ. 2 4 8 6  ต า ม ล ำ ด ับ

ต่อมารถไฟฟ้าขนส่งมวลซนได้แพร่หลายในมหานครและในเมืองใหญ่อีก 
มากมาย จนถึงทุกวันน้ีรวมแล้วมากกว่า 80 เมืองและมากกว่า 30 ประเทศท่ัวโลก

2.2.2 พัฒนาการระบบขนส่งมวลชนในประเทศไทย

ในสมัยก่อนคนไทยเคยใช้เกวียนเพื่อรับและส่งผู้โดยสารและสินค้ามาเป็นเวลาช้า 
นาน จนถึงสมัย!ซกาลที่ 4 ได้มืการนำแบบอย่างรถม้าจากประเทศตะวันตกเข้ามาว่ิงในถนน 3 
ลายในเขตกรุงเทพฯ คือ ถนนเจริญกรุง ซึ่งสร้างเสร็จและเปิดใช้ในปี พ.ศ.2412 ถนนบำรุงเมือง 
และถนนเพื่องนคร และต่อมาได้แพร่หลายออกไปในต่างจังหวัดในเวลาไม่นาน
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ในสมัยร้ซกาลที่ 4 สมเด็จพระนางเจ้าวิกตอเรียแห่งอังกฤษ พระราชทานรถไฟ 
จำลองมาถวาย ซึ่งทำให้ประเทศไทยได้รู้จักรถไฟเป็นครั้งแรก และในสมัย!ช์กาลท่ี 5 กิจการรถไฟ 
ได้กำเนิดขึ้น โดยการดำเนินงานของซาวเดนมาร์กในปี พ.ศ. 2429 โดยรถไฟลายแรกเป็นเล้นทาง 
จากกรุงเทพฯ ถึงลบุทรปราการซึ่งพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ได้เสด็จเป็นองค์ 
ประธานในพิธีเปิดเมื่อวันท่ี 11 เมษายน 2436 และต่อมาได้มีการเปิดเล้นทางเดินรถไฟอีกหลาย 
สาขาท่ัวราชอาณาจักร

รถรางเริ่มมีการใช้ในกรุงเทพฯ ในสมัยร้ชกาลที่ 5 โดยซาวเดนมาร์ก ได้!บ 
ลัมปทานจัดตั้งบริษัทดำเนินกิจการให้บริการรถราง ซึ่งรถรางสายแรกของเมืองไทยและถือว่าเป็น 
สายแรกของทวีปเอเชียด้วย ออกวิ่ง!บและส่งผู้โดยสารเป็นปฐมฤกษ์เมื่อวันที่ 28 กันยายน 2431 
จากหน้าศาลเจ้าพ่อหลักเมือง ผ่านถนนเจริญกรุงแล้วไปสินสุดที่บางคอแหลม หรือถนนตก โดย 
เริ่มแรกใช้ม้าลากรถราง แต่ต่อมาในปี พ.ศ. 2437 รถรางท่ีใช้ม้าลากได้เปล่ียนมาใช้พลังงานไฟฟ้า 
แทนกิจการรถรางได้ดำเนินการเรื่อยมา จนกระท่ังถูกรัฐบาลยกเลิกไปในปี พ.ศ. 2511

รถโดยสารประจำทางหรือรถเมล์ ได้ริเริ่มขึ้นในปี พ.ศ.2450 โดยพระยาภักดี 
นรเศรษฐ ์ ซึ่งในครั้งแรกใช้ม้าเทียมเกวียนเป็นพาหนะ ปีต่อมาจึงได้ใช้รถยนต์และตั้งเป็นบริษัทมี 
ซ่ือว่าบริษัท นายเลิศ จำกัด หลังจากนี้น้ กิจการรถโดยสารประจำทางได้เปิดดำเนินการอีกหลาย 
บริษัท จนในปี พ.ศ. 2519 รัฐบาลจึงได้จัดต้ัง องค์การขนส่งมวลซนกรุงเทพ เป็นหน่วยงาน 
ร้บผิดชอบกิจการขนส่งสาธารณะตราบมาจนทุกวันนี้ (รฟม.,2539: 16-17)

2.2.3 พัฒนาการระบบขนส่งมวลซนด้วยรถไฟฟ้า

รัฐบาลได้เริ่มวางแนวคิดเกี่ยวกับรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน (Rail Mass Rapid 
Transit) มาประมาณ 2 ทศวรรษ โดย'ในช้วงปี พ.ศ. 2514-2518 รัฐบาลเยอรมันได้ส่งผู้เช่ียวชาญ 
มาคิกษาสำรวจจัดแผนแม่บทการจราจรขนส่งในกรุงเทพมหานคร ข้อเสนอแนะจากการคิกษาที่ 
สำคัญมากคือ การเสนอแนะ'ไห้!ฐบาลกำหนด^นโยบายสนับลนุนการขนส่งสาธารณะเป็น'หลัก และ 
เสนอแนะให้สร้างระบบขนส่งมวลชน 3 สาย ซ่ึงรัฐบาลได้มอบหมายให้การทางพิเศษแห่งประเทศ 
ไทย ดำเนินการให้เป็นไปตามแผน
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ต่อมาในปี พ.ศ. 2521-2524 ได้มีการคืกษาความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ 
วิศวกรรม และออกแบบรายละเอียดโครงการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ช้ันท่ี 1 รวม 3 สาย 
ความยาว 60 กิโลเมตร ซึ่งการทางพิเศษฯ พร้อมที่จะดำเนินการก่อสร้างได้ทันที แต่ในร!วงดังกล่าว 
รัฐบาลชุดใหม่มีนโยบายที่จะให้เอกชนมาลงทุนและบริหารกิจการ มีการประกาศให้เอกซนมารับ 
สัมปทานแต่ต้องยกเลิกในปี พ.ศ. 2525 เพราะไม่มีเอกซนรายใดลามารถปฎิบ้ติตามเงื่อนไขการรับ 
สัมปทานได้ในช่วงปี พ.ศ. 2526-2528 รัฐบาลได้พยายามหารูปแบบการลงทุนที่เหมาะลมต่อไป

จนถึงวันท่ี 12 กันยายน 2529 การทางพิเศษฯ จึงสามารถออกประกาศให้เอกซน 
มาลงทุนและบริหารกิจการรถไฟฟ้าส่วนท่ี 1 ช้ันท่ี 1 ซึ่งลดจำนวนเสันทางลงเหลือเพียง 1 ลายคร่ึง 
ความยาว 34 กิโลเมตร โดยรัฐบาลจะร่วมทุนไม่เกิน 25% ของทุนเรือนหุ้น ปรากฏว่ามีเอกซนมา 
ยื่นข้อเสนอขอลงทุนจำนวน 4 ราย หลังจากเจรจาด้านต่างๆ แล้ว ในวันท่ี 25 กันยายน 2533 
คณะรัฐมนตรีจึงมีมติอนุมัติให้กลุ่มบริษ้ทลาวาลินจากประเทศแคนาดา เป็นผู้ลงทุนโครงการฯ มี 
การลงนามในสัญญาเม่ือวันท่ี 7 กุมภาพันธ์ 2 5 3 5  แต่ปรากฏว่าในวันท่ี 2 2  มิถุนายน 2 5 3 5  

สัญญาดังกล่าวเป็นโมฆะ เนื่องจากบริษ้ทในกลุ่มซึ่งจะเป็นผู้จัดหาระบบรถไม่ยืนยันการเข้าร่วม 
โครงการฯ และกลุ่มบริษ้ทลาวาลินไม,สามารถหาผู้อ่ืนมาแทนได้ภายในกำหนดเวลาตามเงื่อนไข 
ของสัญญา

ต่อมาในปี 2535 รัฐบาลได้ดำเนินการหาผู้สัมปทานโครงการรายใหม่ โดยมีการ 
มอบหมายหน้าท่ีให้กรุงเทพมหานครและองค์การรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทยเป็นผู้ดูแล 
รับผิดชอบโครงการ จนกระทั้งสามารถเปิดให้บริการได้ในปัจจุบัน โดยโครงการรถไฟฟ้าขนส่ง 
มวลซนที่เปิดให้บริการอยู่ในปัจจุบันทั้นมี 2 โครงการ คือ โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
กรุงเทพมหานคร และโครงการรถไฟฟ้ามหานคร ( รฟม., 2539: 18-21)

2.3 โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนกรุงเทพมหานคร (โครงการรถไฟฟ้าบึทึเอส)

2.3.1 ที่มาโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร (โครงการรถไฟฟ้าบึทึ
เอส)

โครงการระบบขนส่งมวลซนกรุงเทพมหานคร (โครงการรถไฟฟ้าบีทีเอส) เป็น 
โครงการท่ีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทยโดยกรุงเทพมหานครให้สัมปทานแก่ บริษัท ระบบ 
ขนส่งมวลซนกรุงเทพจำกัด(มหาซน)เมื่อวันที่9 เมษายน2535 เพ่ือสร้างและจัดให้มีระบบขนส่ง



22

มวลซนว่ิงบนทางยกระดับ 2 สาย ในก?งเทพมหานคร คือ สายสุ'ชุมวิท จากสุชุมวิท 81 ถึง สถานี 
ขนส่งหมอชิต และสายลืลม จากสนามกีฬาแห่งชาติ ถึง สะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน ระยะทาง 
รวมประมาณ 23.5 กิโลเมตรโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือร!วยบรรเทาปัญหาจราจรในก?งเทพมหานคร 
และเพื่อเพิ่มทางเลือกในการเดินทางที่มีประสิทธิภาพให้ประชาชน ซ่ึงปริใ?ท ระบบขนส่งมวลซน 
ก?งเทพ จำกัด (BTSC) ได้ก่อตั้งขึ้นโดยกลุ่ม ธนายง เม่ือ BTSC จึงได้วางแผนโครงการและจัดตั้ง 
ทีมบริหารโครงการ โดยมีนายเกษม จาดิกวณิช เป็นประธาน ได้สำรวจและเก็บข้อมูลเพิ่มเติมโดย 
ใช้ระบบอ้างอิงจากดาวเทียม และได้ว่าจ้าง Metro Transit Consultant ซึ่งเป็นบริษ้ทร่วมทุน 
ประกอบด้วย ปริใ?ส Sindhu Maunsell บริใ?ท Acer Freeman Fox และบริใ?ท Parson 
Brinkerhoff ให้ออกแบบก่อสร้างเบื้องด้น (Preliminary Design) และ BTSC ยังได้ออกประกาศ 
เชิญชวนผู้สนใจประมูลงานก่อสร้างโครงการระบบขนส่งมวลชนก?งเทพมหานคร ให้แสดงความ 
จำนงมายัง BTSC เมื่อเดือนมกราคม 2536 ปรากฏ1ว่ามีผู้ให้ความสนใจมากกว่า 120 ราย 
หลังจากนั้นได้มีการยืนยันที่จะเข้าร่วมประมูลงานก่อสร้างจำนวน 70 ราย และ BTSC ได้คัดเลือก 
ให้เหลือเพียง 5 กลุ่ม เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพและความคล่องตัวในการประมูลงานก่อสร้าง ดังน้ี

1.
2.

Mass Transit)
3.

Delta
4.
5.

BTSC

กลุ่ม Siemens AG-Christiani & Nielson (Thai)
กลุ่ม GEC Alsthom-ltalian Thai -  Bouygues S.A. (Franco -  Thai

กลุ่ม Mitsui -  Sumitomo -  GTM International -  Siam Syntech -

กลุ่ม Itochu -  AGE- Sumitomo Construction -  Nishimatsu -  Meada 
กลุ่ม ABB -  Costain -  Kier-Thai Konoike

ได้เชิญตั้ง 5 กลุ่มมาร้บเอกสารประกวดราคาและแบบก่อสร้างเบ้ืองด้น
เม่ือวันท่ี 11 มีนาคม 2536 และจัดการประชุมช้ีแจงรายละเอียดและตอบข้อซักถามเม่ือวันท่ี 18 
พถุษภาคม 2536 โดยกำหนดให้ยื่นข้อเสนอพร้อมราคา ภายในวันที่ 30 มิถุนายน 2536 ซ่ึงต่อมา 
เม่ือ BTSC ได้ประกาศเลื่อนออกเป็นวันที่ 19 กรกฎาคม 2536 ตามท่ีได้รับการร้องขอ และกลุ่ม 
ABB ได้มีหนังลือขอถอนตัวออกจากการยื่นข้อเสนอเมื่อเดือนเมษายน 2536 เน่ืองจากมี
เหตุขัดข้อง ซึ่งเมื่อถึงกำหนดมีผู้ยื่นข้อเสนอพร้อมราคารวม 4 กลุ่ม
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ก?งเทพมหานครได้ส่งมอบที่ดินตามสัญญาสัมปทานให้กับ BTSC เม่ือกันท่ี 9 
ธันวาคม 2535 ซ่ึง BTSC ได้ลงนามสัญญาสนับสนุนทางการเงินกับธนาคารก?งเทพ จำกัด และมี 
หนังสือแจ้งก?งเทพมหานครเม่ือกันท่ี 7 เมษายน 2536 อีกทั้งได้รับอนุม้ติการส่งเสริมจาก 
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน เม่ือกันท่ี 26 สิงหาคม 2535 ทำให้สัญญามีผลบังคับใช้โดย 
สม!5เรณ์ เม่ือกันท่ี 7 เมษายน 2536

ในระหว่างดำเนินการคัดเลือกผู้ก่อสร้าง ได้มีการคัดค้านจากกลุ่มประซาซนใน 
การใช ้พ ื้นท ี่บางส ่วนของสวนล ุมพ ิน ีเป ็นโรงจอดและซ่อมปา?งของระบบขนส่งมวลซน 
ก?งเทพมหานคร ซึ่งต่อมาทางกองบัญชาการทหารสูงสุดได้เสนอให้ใช้พื้นที่ด้านช้างโรงเรียน 
เตรียมทหารแทน แต่เนื่องจากพื้นที่คังกล่าวมีขนาดไม่เหมาะสม และคาดว่าต้องประสบป็ญหา 
ทางเทคนิคในการต่อเซี่อมกับสายทางหสัก จึงไม่สามารถนำพื้นที่ของโรงเรียนเตรียมทหารมาใช้ได้ 
ก?งเทพมหานครจึงได้เสนอพ้ืนท่ี 3 แห่งให้ BTSC พิจารณา คือ 1) พื้นที่สถานีขนส่งตลาดหมอชิต
2) พื้นที่ด้านทิศเหนือของสวนจตุจักร และ 3) พ้ืนท่ีของ รฟม. ใกล้แยก อสมท. ซ่ึงจากการพิจารณา 
ร่วมกันได้ข้อส?ปว่า พื้นที่บริเวณสถานีขนส่งที่ตลาดหมอชิตมีความเหมาะสมที่สุด อีกทั้งยัง 
สามารถอำนวยประโยชน์แก่ประซาชนในสักษณะของศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของเมีองได้ จึง 
ต้องมีการปรับเล้นทางของระบบขนส่งมวลซนก?งเทพมหานคร จากบริเวณสนามเป้าไปยังสถานี 
ขนส่งตลาดหมอชิต

เม่ือกันท่ี 21 กันยายน 2536 BTSC ได้เร่งรัดให้ก?งเทพมหานครดำเนินการจัดทั้ง 
พื้นที่บริเวณสถานีขนส่งตลาดหมอชิตให้ BTSC เข้าใช้โดยเร็ว ซึ่งก?งเทพมหานครได้แจ้งให้ BTSC 
ทราบ เม่ือกันท่ี 6 ตุลาคม 2536 ว่าพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นที่ดินราชพัสดุ ดังนั้นก?งเทพมหานครจึงได้ 
ติดต่อกับกรมธนารักษ์ เพี่อขอใช้พื้นท่ีดังกล่าวเป็นสถานีสร้างโรงจอดและซ่อมบำ?งรถไฟฟ้าพื้นท่ี 
บริเวณสวนลุมพินี และลงนามบันทึกข้อตกลงในการใช้พ้ืนท่ีดังกล่าวร่วมกัน 4 ฝ่าย คือ กรมธนา 
รักษ์กรมการขนส่งทางบก ก?งเทพมหานคร และบริษ์ท ขนส่ง จำกัด เม่ือกันท่ี 29 กันยายน 2536

เม่ือกันท่ี 8 ตุลาคม 2536 BTSC ได้จัดส่งเอกสารเพิ่มเติมเก่ียวกับโรงจอดและ 
ซ่อมปา?งรถไฟฟ้าแห่งใหม่ท่ีตลาดหมอชิต และเล้นทางท่ีเพ่ิมเติมข้ึนอีก 4 กิโลเมตร เพ่ือให้ 
ผู้รับเหมาท้ัง 4 กลุ่ม คิดราคาและข้อเสนอเพ่ิมเติม โดย BTSC ได้กำหนดให้ผู้รับเหมาตอบกลับ 
ภายในกันท่ี 18 พฤศจิกายน 2536 ซ่ึงผู้รับเหมาท้ัง 4 กลุ่ม ได้ย่ืนข้อเสนอมาใหม่ตามกำหนดเวลา 
และในกันท่ี 19 พฤศจิกายน 2536 คณะกรรมการกำกับโครงการระบบขนส่งมวลซน
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กรุงเทพมหานคร ซ่ึงมี ฯพณฯ รองนายก อำนวย วีรวรรณ เป็นประธาน ได้เห็นชอบให้
สร้างโรงจอดและช่อมบำรุงรถไฟฟ้าของระบบขนส่งมวลซนกรุงเทพมหานครที่สถานีขนส่งตลาด 
หมอชิตแทนสวนลุมพินี และให้ต่อขยายเล้นทางเพ่ิมอีกประมาณ 4 กิโลเมตร จากสนามเป้าถึง 
สถานีขนส่งตลาดหมอชิต ซึ่งต่อมากระทรวงการคลังได้แต่งตั้งคณะกรรมการทำงานเพื่อพิจารณา 
การใช้พื้นที่สถานีขนส่งตลาดหมอชิตเพิ่มขึ้น เม่ือวันท่ี 9 ธันวาคม 2536 ชึ่งมีรัฐมนตรีช่วยว่าการ 
กระทรวงการคลัง (นายบุญ,ฐ ตรีทอง) เป็นประธาน และอธิบดีกรมธนารักษ์เป็นเลขานุการ คณะ 
ทำงานฯ ได้มีการประชุมหารีอเป็นระยะ ได้ข้อสรุปการใช้พ้ืนที่ 40 ไร่ในสวนของโรงจอดและช่อม 
บำรุงรถไฟฟ้า สำหรับพ้ืนที่ด้านหน้า 23 ไร่ ให้นำไปจัดทำประโยชน์เพ่ีอนำรายได้มาซดเขยให้กับ 
บรีษ์ท ขนส่ง จำกัด ซึ่งได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 7 มิถุนายน 2537 และ 
กรุงเทพมหานครได้ลงนามในลัญญากับกรมธนารักษ์ เม่ือวันท่ี 21 ธันวาคม 2537 แล้วจึงลงนาม 
ลัญญาแกิใขลัญญาลัมปทาน เม่ือวันท่ี 25 มกราคม 2538 และมีการส่งมอบพื้นท่ีส่วนแรก 
ประมาณ 5 ไร่ เม่ือวันท่ี 3 พฤษภาคม 2538 เพื่อก่อสร้างศูนย์ควบคุมการเดินรถไฟฟ้า

ในระหว่างท่ีมีการพิจารณาเรื่องพื้นที่จอดและซ่อมบำรุงรถไฟฟ้านี้ BTSC ได้ 
ประเมินผลข้อเสนอของผู้รับเหมาทั้ง 4 กลุ่ม และเม่ือวันท่ี 4 มีนาคม 2537 ได้ประกาศว่ากลุ่มฟรัง 
โก-ไทย แมลทรานชิส ซึ่งประกอบด้วย GEC Alsthom and Italian Thai มีข้อเลนอดีที่สุด และได้ 
เลือกที่จะเจรจากับกลุ่มดังกล่าวเพ่ือเป็นผู้รับเหมาก่อสร้างโครงการ แต่ภายหลังจากการเจรจา
พบว่ากลุ่มที่ประกอบด้วย บริษ์ท ซีเมนต์ เอ.จี จำกัด ซ่ึงเป็นผู้ผลิตรถไฟฟ้า และบรีษ้ท อิตาเลี่ยน 
ไทย ดีเวล็อปเมนต์ จำกัด (มหาชน) มีความเหมาะสมมากกว่า จึงได้ลงนามข้อตกลงและลัญญา 
ก่อสร้าง เม่ือวันท่ี 15 กรกฎาคม 2537 และวันท่ี 4 กรกฎาคม 2538 ตามลำดับกับบริษัท ซีเมนต์ 
เอ.จี และบริษัท อิตาเลี่ยนไทย ดีเวล๊อปเม'นต์ จำกัด (มหาซน) และได้เร่ิมทำการร้ือย้ายท่อประปา 
ในถนนพหลโยธิน เพื่อเป็นการเตรียมการก่อสร้างหลัก ต้ังแต่วันท่ี 31 มีนาคม 2537 และ 
ดำเนินการแล้วเสร็จเมื่อต้นเดือนกันยายน 2537

คณะรัฐมนตรีมีมติเม่ือวันที่ 17 พฤษภาคม 2537 ให้โครงการระบบขนส่งมวลซน 
ท่ีกำลังดำเนินงานอยู่ พิจารณาสร้างเป็นระบบใต้ดินในพื้นที่ส่วนกลาง BTSC จึง'ได้'ทำการสืกษา 
ความเป็นไปได้เบื้องต้น ในการเปลี่ยนเป็นระบบใต้ดินตามมติคณะรัฐมนตรี และส่งให้
กรุงเทพมหานครพิจารณาเพื่อเสนอคณะรัฐมนตรี ซ่ึงคณะรัฐมนตรีได้พิจารณาแล้วมีมติเม่ือ'วัน'ท่ี 
12 กรกฎาคม 2537 ให้โครงการระบบขนส่งมวลซนกรุงเทพมหานครเป็นระบบเหนือดิน ต่อมาได้มี 
ปัญหาเรื่องการใช้พ้ืนที่ร่วมกับโครงการทางด่วนขั้นที่สอง จากสีลมถึงลาทร BTSC จึงขอเปลี่ยน 
เล้นทางไปใช้ถนนเสียบคลองช่องนนทรี และถนนสาทรแทน โดยยังมีจุดส้ินสุดโครงการในตำแหน่ง
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เดิม ซ่ึงได้ร้บความเห็นชอบจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง และได้ลงนามสัญญาแก้ไขสัมปทานเมื่อ 
วันท่ี 28 มิถุนายน 2538

BTSC ตระหนักดีว่าในระหว่างการก่อสร้างจะก่อให้เกิดปัญหาจราจร เนื่องจาก 
ต้องปิดถนนในบริเวณที่จะสร้างฐานรากกว้าง 2-3 ช่องจราจร ยาวประมาณ 200 เมตร จึง 
เตรียมการทดสอบการก่อสร้างในถนนพหลโยธิน เพื่อให้เกิดทักษะก่อนการก่อสร้างจริง แต่ 
ภายหสังได้ถูกระงับ เน่ืองจากคณะรัฐมนตรีเห็นว่าพ้ืนที่ดังกล่าวอยู่ในส่วนต่อขยายซ่ึงมีประเด็นข้อ 
กฎหมายต้องพิจารณา ดังน้ันจึงได้เปล่ียนจุดทดสอบไปเป็นถนนราชดำริและได้เริ่มดำเนินการเมื่อ 
วันท่ี 3 ตุลาคม 2537 โดยใข้เวลาประมาณ 90 วัน นอกจากนี้ยังให้บริษัทที่ปรกษาทำการดีกษา 
แนวทางในการจัดการจราจรและประซาสัมพันธ์ ตั้งในระหว่างการก่อสร้างและภายหลังการ 
ก่อสร้างอีกด้วย การก่อสร้างหลักได้เริ่มขึ้นเมื่อวันที่ 18 กุมภาพันธ์2538 โดยกลุ่มบริษัท ซีเมนต์ 
เอ.จี และอิตาเลี่ยนไทยดีเวล๊อปเมนต์ซึ่งมีการกำหนดแล้วเสร็จตามสัญญาในวันที่ 1 มกราคม 
2543 กรุงเทพมหานครและ BTSC ได้ใช้ความพยายามเร่งรัดการก่อสร้างให้แล้วเสร็จก่อนกำหนด 
เพื่อให้สามารถช่วยบรรเทาปัญหาจราจรได้โดยเร็ว และเพื่อร่วมเฉลิมฉลองในโอกาสพระราชพิธี 
มหามงคลเฉลิมพระชนมพรรษา 6 รอบ พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว และด้วยความร่วมมืออย่าง 
ดียิ่งจากทุกฝ่าย ในที่สุดการก่อสร้างก็สามารถแล้วเสร็จก่อนกำหนด สามารถเริ่มเปิดให้บริการ 
ประชาชนได็ในวันท่ี 5 ธันวาคม 2542

ส ำ ห ร ั บ ก า ร ด ี ก ษ า ด ้ า น ส ิ ่ ง แ ว ด ล ้ อ ม  BTSC ไ ด ้ ม อ บ ห ม า ย ใ ห ้
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์เป็นผู้ดำเนินการโดยได้ทำการดีกษาผลกระทบลิงแวดล้อมในส่วนต ่อ  

ขยาย นำเสนอคณะกรรมการลิงแวดล้อมแห่งชาติ และได้!บความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี เม่ือ 
วันท่ี 27 มิถุนายน 2538 และส่วนที่เปลี่ยนเล้นทางไปถนนเลียบคลองช่องนนทรี และถนนลาธร 
ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการลิงแวดล้อมแห่งชาติในการประชุมเมื่อวันที่ 24 มีนาคม 
2540 นอกเหนือจากท่ีปรีกษาด้านต่างๆ ท่ี BTSC ได้แต่งตั้งขึ้นเพื่อให้ลามารถบรรลุเป้าหมายใน 
การดำเนินงานแล้ว ยังมีที่ปรีกษาอิสระ (Electrowatt Engineering Services Ltd.) ซึ่งเป็นผู้ที่มี 
ความรู้และประสบการณ ์ในโครงการล ักษณ ะเด ียวก ันก ับโครงการระบบขนส ่งมวลซน 
กรุงเทพมหานครดัดเลือกและแต่งตั้งโดยกรุงเทพมหานครร่วมกับ BTSC เมื่อวันที่9 กรกฎาคม 
2536 ตามสัญญาสัมปทาน ทำหน้าที่ให้คำปรึกษาและความเห็นที่ยุติธรรมและปราศจากความ 
ลำเอียงเกี่ยวกับการดำเนินโครงการโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อลดและขจัดความเห็นที่ขัดแย้งกันใน
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ด้านวิชาการ และให้โครงการสามารถดำเนินไปได้ตามฟ้าหมายอีกด้วย (บริษัท ระบบขนส่ง 
มวลชนกรุงเทพ จำกัด(มหาชน): 2545)

2.3.2 ลักษณะลัมปทาน

สัมปทานมีอายุ 30 ปี นับจากกันเริ่มเปิดให้บริการแก่ประชาชน โครงการระบบ 
ขนส่งมวลซนกรุงเทพมหานครเป็นโครงการที่ใช้เงินลงทุนสูง โดยไม่มีการสนับสนุนเงินทุนจาก 
ภาครัฐกรุงเทพมหานครจึงจัดหาที่ดินที่จำเป็นสำหรับโครงการให้ โดยไม่แบ่งผลประโยชน์จาก 
รายได้ตลอดระยะเวลาสัมปทาน เพื่อให้ค่าโดยสารมีราคาไม่สูงและเป็นธุรกิจที่สามารถดำเนินการ 
ได้ นอกจากนี้ รัฐบาลยังได้ให้ BTSC ได้รับสิทธิประโยชน์จากการส่งเสริมการลงทุนประกอบด้วย 
การยกเว้นภาษีนำเช้าเคริ่องจักร และการยกเว้นภาษีเงินได้เป็นระยะเวลา8 ปี เพื่อให้โครงการ 
เกิดความคุ้มทุนในเวลาอันควรอีกด้วย

2.3.3 ลักษณะโครงการ

2 .3 .3 .1  แ น ว lé[นทาง

2 .3 .3 .1 .1  ส า ย ป ีม ว ท  ซ่ึงได้รับพระราชทานซื่อว่า “รถ ไฟ ฟ ้า เฉ ล ิม พ ระ  

เก ีย ร ต ิ 6  รอ บ  พ ระ ช น ม พ รรษ า  ส าย  1 ” เริ่มจากบริเวณสุขุมวิท 81 ผ่านถนนสุขุมวิท - ถนนเพลิน 
จิต •ถนนพระราม 1 - ถนนพญาไท - อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ - สนามฟ้า - สะพานควาย - จตุจักร 
ไปสินสุดบริเวณสถานีขนส่งสายเหนือ และสายตะกันออกเฉียงเหนือ (สถานีขนส่งหมอชิต) รวม 
ระยะทางประมาณ 17.0 กม. โดยมีสถานี ทั้งสินจำนวน 17 สถานี รวมสถานีร่วม สำหรับเปลี่ยน 
สายบนถนนพระราม 1

2 .3 .3 .1 .2  ส าย ล ิล ม  ซื่งได้รับพระราชทานซื่อว่า “รถ ไฟ ฟ ้า เฉ ล ิม พ ระ เก ีย รต  ิ

6  รอบ  พ ระ ช น ม พ รรษ า  ส าย  2 ” เริ่มจากเชิงสะพานสมเด็จพระเจ้าตากลิน (สะพานสาทร) ฝัง 
กรุงเทพฯ -  ถนนสาทร -  ถนนนราธิวาสราชนครินทร์ (ถนนเลียบคลองซ่องนนทรี) -  ถนนลีลม - 
ถนนราชดำริ - ถนนพระราม 1 ไปสินสุดบริเวณหน้าสนามกีฬาแห่งชาติ รวมระยะทางประมาณ
6.5 กม. มีสถานีจำนวน 7 สถานี รวมสถานีร่วม
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2 .3 .3 .2  โค รงส ร ้า ง

โครงสร้างทางวิ่งมีลักษณะเป็นทางยกระดับ (Viaduct) วางบนเสาเด่ียว ซ่ึง 
โดยทั่วไปจะสร้างอยู่ในเกาะกลางถนน ทางยกระดับนี้กว้างประมาณ 9 เมตร อยู่สูงจากพื้น 
โดยทั่วไปประมาณ 12 เมตร ใต้ระบบคอนกรีตหล่อสำเร็จ ชนิดนำมาประกอบในสถานท่ีมีลักษณะ 
เป็น Segmental Box Girder นำมาต่อกันด้วยวิธี Launching โดยไม่ต้องปิดการจราจร หรีอปิด 
เพียงบางล่วนในระหว่างการประกอบ คล้ายกับการก่อสร้างโครงการทางด่วนขั้นท่ีสอง การเลือกใต้ 
โครงสร้างดังกล่าว นอกจากจะกระทบต่อการจราจรน้อยแล้ว ยังดูสวยงามเป็นระเบียบ อีกทั่งการ 
ก่อสร้างสามารถทำได้รวดเร็วใต้เวลาน้อยกว่าแบบอื่นๆ สำหร้บเสารองร้บทางยกระดับสร้างด้วย 
คอนกรีต มีความกว้างประมาณ 2 เมตร ซึ่งสร้างขึ้นบริเวณกึ่งกลางถนน มีระยะห่างช่วงเสา 
ประมาณ 30 - 35 เมตร

2 .3 .3 .3  ล ัก ษ ณ ะข อ งระ บ บ

เป็นรถขนล่งมวลชนความจุสูงแบบมาตรฐานที่ใต้กันแพร่หลายในเมืองใหญ่ๆ 
ทั่วไป ใต้มอเตอร์ไฟฟ้าขับเคลื่อนวิ่งบนรางคู่ยกระดับ ความกว้างราง 1.435 ม. (Standard 
Gauge) แยกทิศทางไปและกลับ มีรางป้อนกระแสไฟฟ้าอยู่ด้านข้าง (Third Rail System) ซึ่งมี 
ความปลอดภัยสูง และไม,มีผลกระทบต่อทัศนียภาพ ระบบที่ใต้นี้เป็นระบบที่มีประสิทธิภาพ มี 
ความคล่องตํวิสูงและสามารถขยายระบบได้ มีความจุมากกว่า 50,000 คน ต่อชั่วโมง ต่อ ทิศทาง 
การควบคุมใต้คอมพิวเตอร์ โดยเฉพาะในเร่ืองของความปลอดภัย เช่น ระบบป้องกันการซน ระบบ 
ควบคุมความเร็ว เป็นต้น

2 .3 .3 A  ขบ วน รถ

ขบวนรถประกอบด้วยรถจำนวน 3 หรือ 6 คัน พ่วงต่อกัน สามารถวิ่งกลับทิศทาง 
ได้ รถที่ใต้มีอยู่สองประ๓ ทหลัก คือ รถชนิดที่มีห้องคนขับซึ่งมีมอเตอร์สามารถขับเคลื่อนได้ และ 
รถชนิดที่ไม่มีห้องคนขับหรือรถพ่วง มีท่ังชนิดที่มีและไม่มีมอเตอร์ขับเคล่ือน ดัวรถแต่ละคันมีความ 
กว้างประมาณ 3.20 เมตร ยาวประมาณ 21.8 ฌตร จุผู้โดยสารได้ประมาณ 320 คน เป็น 
ผู้โดยสารน่ัง 42 คน และยืน 278 คน มีประตูเล่ือนกว้าง 1.40 เมตร ด้านละ 4 บาน ตัวกังทำด้วย 
เหล็กปลอดสนิม ติดทั่งระบบป!บอากาศพร้อมหน้าต่างชนิดกันแสง
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2 .3 .3 .5  ส ถ า น ี

สถานีรบ-ส่งผู้โดยสาร ออกแบบให้หลบเลี่ยงสาธารญปโภคใต้ดินและ บนดิน 
และรักษาผิวจราจรบนถนนมากท่ีสุด โดยทั่วไปออกแบบให้มีโครงสร้างแบบเสาเดี่ยว ต้ังอยู่บน 
เกาะกลางถนน เซ่นเดียวกับโครงสร้างทางว่ิงโดยทั่วไป มีความยาวประมาณ 150 เมตร มี 2 
ลักษณะ คือ

1 ) Side Platform Station มีชานชาลาอยู่สองข้าง โดยรถไฟวิ่งอยู่ตรง 
กลางสถานี สถานีท่ัวไปได้ออกแบบให้มีลักษณะแบบนี้ เนื่องจากสร้างได้รวดเร็วและใข้เน้ือท่ีน้อย

2) Centre Platform Station มีซานชาลาอยู่ตรงกลาง และรถไฟว่ิงอยู่ 
ลองข้าง สถานีชนิดนี้มีประสิทธิภาพสูงกว่าแบบแรก แต่การก่อสร้างยุ่งยากกว่า เน่ืองจากตัวราง 
ต้องเบนออกจากกันเม่ือเข้าส่สถานี ทั่งนี้ได้ออกแบบให้สถานีร่วมมีลักษณะแบบนี้ เน่ืองจากคาด 
ว่าจะมีผู้โดยสารเป็นจำนว,นมาก และเหมาะสำหรับการเปลี่ยนขบวนรถระหว่าง 2 สายทาง

ตัวสถานีท่ัวไปมี 2 ชั้น คือช้ันสำหรับจำหน่ายต้ัว (Concourse) และช้ันซานชาลา 
(Platform) โดยช้ันจำหน่ายตั๋วจะอยู่ในระดับเดียวกับสะพานคนเดินข้ามถนน ส่วนช้ันชานชาลาจะ 
อยู่สูงข้ึนไป ทุกสถานีออกแบบให้สามารถติดตั้งบันไดเลื่อนในขาขึ้นได้ มีจำนวนทั่งสิน 23 สถานี 
อยู่ห่างกันประมาณ 800-1,000 เมตร โดยมีสถานีร่วมแบบขนาน (Parallel Interchange station) 
อยู่ 1 สถานี บนถนนพระราม 1 สำหรับให้ผู้โดยสารสามารถเปลี่ยนเด้นทางระหว่างสายสุขุมวิทกับ 
ลายสีลมได้โดยสะดวก

2 .3 .3 .6  โร งจ อ ด -ซ ่อ ม ป า? ง

โรงจอดจะมีส่วนซ่อมบำรุงอยู่ด้วย ก่อสร้างที่บริเวณสถานีขนส่งหมอชิต ซ่ึง
รัฐบาลพัฒนาพื้นที่ใหม่ให้ใข้ประโยชน์ร่วมกันกับสถานีขนส่ง ผู้โดยสารระหว่างเมือง และจัดให้มี 
การต่อเชื่อมระบบ เพี่ออำนวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร ในบริเวณก่อสร้างยังประกอบด้วยดูนย์ 
ควบคุมการเดินรถไฟฟ้า และสถานีจ่ายไฟฟ้าย่อย
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2.3.4 การให้บรการ

2 .3 .4 .1  ช ่ว ง เวล า

ระบบขนส่งมวลซนกรุงIทพมหานคร ให้บริการในระหว่างเวลา 06:00 น. ถึง 
24:00 น. ทุกวัน โดยในระยะแรกจะมีขบวนรถออกวิ่งบริการทุกๆ 3-5 นาที ทั้งนี้ การจัดตารางเวลา 
ให้บริการดังกล่าว จะคำนึงถึงจำนวนและความต้องการของผู้โดยลารเป็นสำคัญ

2.3.4.2 ระบ บ เก ็บ เง ิน

ระบบเก็บเงินเป็นระบบอัดโVเม้ติ ใช้ตั๋วชนิดที่สามารถบันทึกข้อยูลได้ และหาก 
เป็นไปใต้จะออกแบบให้สามารถใช้ร่วมกับระบบขนส่งมวลซนอื่น  ๆ ได้ เพื่อให้เกิดความสะดวกแก่ 
ผู้โดยสาร

2 .3 A .3  ค ่า โด ย ส า ร

ค่าโดยสารมีอัตราแปรผันตามระยะทางท่ีเดินทาง โดยมีอัตราเร่ิมต้น 10 บาท 
จนถึง 40 บาท และจะมีการปร้บค่าโดยสารตามดัชนีผู้บริโภคและปัจจัยอ่ืนที่เกี่ยวข้องตามท่ีได้ 
กำหนดในสัญญาสัมปทาน

2.3.5 ส่วนต่อขยายโครงการรถไฟฟ้า

เน ื่องจากความต ้องการให ้ระบบรถไฟฟ ้าเป ็นระบบขนส ่งสาธารณะท ี่ม ี 
ประสิทธิภาพ ลามารถตอบสนองนโยบายของรัฐบาลในการแก้ปัญหาจราจร ดังนั้น รัฐบาลจึง 
จำเป็นต้องเข้ามาช้วยเหลือโครงการส่วนต่อขยายและการพัฒนาระบบต่อเชื่อมกับระบบขนส่ง 
มวลซนอ่ืนๆ จึงจะประสบผลสำเร็จ

ขณะนี้ส่วนต่อขยายที่กรุงเทพมหานครดำเนินการอยู่นั้น ทางกรุงเทพมหานคร
เป็นผู้ลงทุนในงานโครงสร้างพ้ืนฐาน ส่วนบริษัท ระบบขนส่งมวลซนกรุงเทพ จำกัด (มหาซน) 
ลงทุนในงานระบบรถไฟฟ้า เคร่ี'องกล และการเดินรถไฟฟ้าซ่ึงประกอบด้วย
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2 .3 .5 .1  ส าย ส ีล ม

จากสถานีสะพานตากสิน ถึงแยกตากสิน จำนวน 2 สถานี ระยะทาง 2.2 
กิโลเมตรใช้งบประมาณ 1,600 ล้านบาท หลังจากได้รับการอนุม้ติจะสามารถดำเนินการก่อสร้าง 
ให้แล้วเสร็จพร้อมเปิดให้บริการได้ภายใน 1 ปี

2 .3 .Ô .2 ส าย q •แม่วท

จากสถานีอ ่อนนุช ถ ึงสำโรง จำนวน 9 สถานี ระยะทาง 9 ก ิโลเมตร ใช ้ 
งบประมาณ 5,000 - 6,000 ล้านบาท ลงทุนในลักษณะเดียวกัน ใช้เวลาก่อสร้างแล้วเสร็จ 
ประมาณ 3 ปีพร้อมเปิดให้บริการปี 2549

อนึ่ง ขณะนี้รัฐบาลได้มีนโยบายที่จะเร่งรัดการดำเนินงานระบบขนส่งมวลชน 
ระบบรางทั่วกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้แล้วเสร็จภายใน 6 ปี โดยในส่วนของรถไฟฟ้าบีที 
เอส หรือรถไฟฟ้าสายสิเขียวนี้ รัฐบาลได้กำหนดให้มีการต่อขยายเพิ่มเติมจากเดิมอีก 4 เล้นทาง 
ประกอบด้วย

เส ีน ท า ง  1 จากแยกตากสิน ไปถนนเพชรเกษม ระยะทางประมาณ6.7กิโลเมตร

เล ํ'นทาง 2  จากหมอชิต ไปสะพานใหม่ ระยะทางประมาณ 12 กิโลเมตร

เส ีน ท า ง  3  จากสนามกีฬาแห่งชาติ ไปพรานนก ระยะทางประมาณ 6.8 กิโลเมตร

เส ี'นทาง 4  จากสำโรง ไปสมุทรปราการ ระยะทางประมาณ 7.9 กิโลเมตร

2.4 โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉสิมรัชมงคล

2.4.1 ที่มาโครงการรถไฟฟ้ามหานคร

จากเอกสารของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทย (ร.ฟ.ม., 2547) ได้ 
กล่าวถึงที่มาของโครงการไว้ว่า เริ่มจากในสมัย ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี นายอนันต์ ปันยารชุน 
คณะรัฐมนตรีมีมติเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2535 เห็นชอบให้จัดตั้งองค์การรถไฟฟ้ามหานคร 
(รฟม.) ขึ้นในสำนักนายกรัฐมนตรี มีฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจ โดยออกพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองค์การ 
รถไฟฟ้ามหานครพ.ศ.2535 พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวทรงลงพระปรมาภิไธย เมื่อวันที่ 19 
สิงหาคม 2535 และประกาศในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันท่ี 20 สิงหาคม 2535 เป็นต้นไป ซ่ึง
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หน่วยงานนี้จะเป ็นผ ู้ร ับผ ิดชอบการดำเน ินงานโครงการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนใน 
กรุงเทพมหานครและ!]รมณฑลเป็นการถาวรต่อไป

พร้อมกันนี้ คณะรัฐมนตรีก็ได้มีมติเมื่อวันที่ 21 กรกฎาคม 2535 อนุมัติให้ 
สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ทำสัญญาว่าจ้าง Professor 
Tony M. Ridley จาก Imperial College of Science and Medicine ประเทศอังกฤษ มาปรับ 
แผนการดำเนินงานโครงการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซน ซึ่งผลการสืกษาสรุปได้ว่าให้มีการก่อสร้าง 
โครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก ในเสันทาง นัวลำโพง -  รัชดาภิเษก - บางชื่อ ความยาว 20 
กิโลฌตร เพี่อให้ต่อเชื่อมประสานกับโครงการรถไฟฟ้าของธนายงและโฮปเวลล์ รวมเป็นโครงข่าย 
หลักของระบบรทไฟฟ้าขนส่งมวลซนที่ครอบคลุมพื้นที่ให้บริการผู้โดยสารมากที่สุดและให้มีการ 
ประสานการขนถ่ายผู้โดยสารระหว่างกันตามสถานีที่จุดตัดและจุดร่วมต่าง  ๆอย่างมีประสิทธิภาพ 
และเกิดประโยชน์สูงสุดต่อประชาชน

คณะรัฐมนตรีได้มีมติเม่ือวันท่ี 8 กันยายน 2535 เห็นชอบผลการดิกษาของ 
Professor Tony M. Ridley และให้ รฟม. เป็นผู้ดำเนินการก่อสร้างและจัดหาอุปกรณ์สำหรับ 
โครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก โดยใช้เงินงบประมาณแผ่นดนิและเงินกู้ ส่วนผู้รับผิดชอบใน 
การเดินรถไฟฟ้าให้ รฟม. รับพิจารณาต่อไป และในวันท่ี 12 กันยายน 2535 จึงมีมติให้ รฟม. 
ว่าจ้างบริษัทที่ปรึกษาโครงการด้วยวิธีพิเศษ ซ่ึง รฟม. ได้ลงนามในสัญญาว่าจ้างบริษัท Halcrow 
Asia Ltd. เม่ือวันท่ี 21 ธันวาคม 2535 ให้ทำการออกแบบเบื้องต้นด้านงานโยธา งานไฟฟ้า 
เคร่ึองกล และจัดเตรียมเอกสารประกวดราคาโครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก

ต่อมารัฐบาลสมัย ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี นายซวน หลีกภัย มีนโยบายที่จะให้ 
เอกซนร่วมลงทุนในโครงการระบบขนส่งมวลซน เพี่อนำตักยภาพและประสิทธิภาพการบริหารงาน 
ของธุรกิจเอกชนมาร่วมพัฒนาโครงการสาธารณูปโภคขนาดใหญ่ของรัฐและช่วยลดภาระด้าน 
การเงินของรัฐบาล คณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเมื่อวันที่ 19 มกราคม 2536 มอบหมายให้ 
คณะกรรมการกำกับโครงการระบบขนส่งมวลซนมหานคร (กขม.) ชื่งมีรองนายกรัฐมนตรี
(นายอำนวย วีรวรรณ) เป็นประธานในการพิจารณาหลักเกณฑํวิธีการท่ีจะเชิญเอกซนท่ีมีตักยภาพ 
เข้ามาร่วมลงทุนในโครงการฯ ในกรณีที่ไม่สามารถหาเอกชนที่มีตักยภาพเข้ามาร่วมลงทุนได้ 
รัฐบาลโดย รฟม. ก็พร้อมที่จะดำเนินงานตามโครงการฯ ต่อไป
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รฟม.ได้ว่าจ้างกลุ่มบริษัทที่ปรึกษา De Leuw. Cather International Ltd. มา 
คืกษาในรายละเอียดความเป็นไปได้ของการให้เอกชนร่วมลงทุนโครงการฯ ความเป็นไปได้ทาง 
การเงิน ความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ และผลกระทบสิงแวดล้อมของโครงการรถไฟฟ้ามหานคร 
ระยะแรก โดยลงนามในล้ญญาว่าจ้างเมื่อวันที่ 22 มีนาคม 2536 มีระยะเวลาทำงาน 8 เดือน ซ่ึง 
บริษัทที่ปรึกษาได้เสนอให้ รฟม. เป็นผู้ดำเนินการก่อสร้างโครงการไปก่อน โดยวิธีการออกแบบ 
และก่อสร้างไปพร้อมกัน (Design and Construct Procurement) เพึ่อลดความเที่ยงในเรื่องการ 
ก่อสร้าง ความล่าจ้าและค่าก่อสร้างที่เพิ่มมากขึ้น และให้รัฐเป็นผู้คํ้าประกัน จากนั้นเมื่องาน 
ก่อสร้างใกล้แล้วเสร็จ รัฐสามารถเปิดประมูลให้เอกซนเจ้าดำเนินงาน (Privatization) ต่อไปได้

จากการออกประกาศเชิญซวนให้เอกซนแสดงความสนใจในการร่วมลงทุน 
โครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก เมื่อวันที่ 15 เมษายน 2536 ซึ่งปรากฏว่ามีเอกซนตอบรับ 
แสดงความสนใจในการเข้าร่วมลงทุนโครงการฯ ถึง 10 ราย ดังนั้นคณะรัฐมนตรีจึงมีมติ เมื่อวันที่ 
24 สิงหาคม 2536 เห็นซอบตามมติคณะกรรมการรัฐมนตรีฝ่ายเศรษฐกิจ เมื่อวันท่ี 17 สิงหาคม 
2536 สรุปความ1ได้ดังนี้ คือ เห็นชอบให้ รฟม. ประกาศเชิญซวนให้เอกซนเสนอข้อเสนอลงทุน 
ดำเนินการโครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก เล้นทางหัวลำโพง-ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิต- 
บางช่ึอ โดยดำเนินการตามแบบเบื้องต้นของบริษัทที่ปรึกษาที่ รฟม. ได้จัดเตรียมไว้แล้ว แต่หาก 
ว่าภายใน 90 วัน ไม่มีเอกซนรายใดสามารถเป็นผู้ลงทุนในโครงการดังกล่าว เห็นควรให้ร้บบาลโดย 
รฟม. เป็นผู้ดำเนินงานโครงการฯ ต่อไป

เนื่องจากได้มีเอกซนสนใจร่วมลงทุนเป็นจำนวนมาก คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้ 
รฟม. ประกาศให้ส์โมปทานโครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก เมื่อวันที่ 14 กันยายน 2436 ซึ่งได้ 
มีผู้ยื่นข้อเสนอรับล้มปทานโครงการฯ รวม 3 ราย คือ บริษัท บางกอกแลนด์ จำกัด (มหาชน) 
บริษัท ธนายง จำกัด (มหาชน) และบริษัท ธนชาติโฮลด้ิง จำกัด ซึ่งต่อมาคณะกรรมการได้ดัดเลือก 
เอกซนเข้าร่วมงานหรีอดำเนินโครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรก ได้ประเมินข้อเสนอ และได้ 
ข้อสรุปออกมา ซึ่งต่อมาเม่ือวันท่ี 1 ทุมภาพันธ์2537 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบและอนุมิติให้ 
บริษัท Muang Thong Mass Transit (MTMT) ซึ่งจัดต้ังโดยบริษัท บางกอกแลนด์จำกัด (มหาชน) 
เป็นผู้ร้บล้มปทานลงทุนก่อสร้างและดำเนินกิจการ โครงการรถไฟฟ้ามหานคร ระยะแรก

แต่อย่างไรก็ตาม จากการประชุมรับฟังเลืยงมหาชนในเรื่องการก่อสร้างระบบ 
รถไฟฟ้าขนล่งมวลซน ประกอบกับข้อเสนอเกี่ยวกับบริเวณที่รถไฟฟ้าควรเป็นระบบใต้ดินที่เสนอ
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ไว้ในการคืกษๆแผนแม่บทขนส่งมวลซนซึ่งดำเนินการโดยสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบจราจร 
ทางบก (สจร.) คณะรัฐมนตรีจ ึงมีมติเห ็นชอบให้โครงการรถไฟฟ้าขนส่งมหานคร ระยะแรก 
ปรับเปลี่ยนเป็นแบบใต้ดินซึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงสาระสำคัญของสัญญาที่ทำไว้ซึ่งนำไปส่การ 
ยกเลิกการให้สัมปทานแก่บริษัท Muang Thong Mass Transit (MTMT) ซึ่งจัดตั้งโดยบริษัท 
บางกอกแลนด์จำคัด (มหาซน) และเม่ือวันที่ 12 คันยายน 2538 คณะรัฐมนตรีไต้มีมติเห็นชอบให้ 
ดำเนินการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ามหานครระยะแรกเป็นระบบใต้ดินตลอดลาย โดย รฟม. 
ลงทุนด้านโยธาและการออกแบบ และภาคเอกซนลงทุนด้านระบบรถไฟฟ้า

ในส ่วนของงานโยธา รฟม. ได ้ม ีการว ่าจ ้างบร ิษ ัท  De Leuw Cathher 
International Inc. เป็นบริษัทที่ปรกษาบริหารโครงการ และมีการว่าจ้างกิจการร่วมค้า ION เป็น 
ผู้รัปเหมาออกแบบก่อสร้างอุโมงค์และสถานีใต้ดินส่วนเหนือ (ช่วงห้วยขวาง-บางซื่อ) ว่าจ้างกลุ่ม 
บริษัท Siam Nippon Metro Consortium เป็นผู้รับเหมาก่อสร้างศูนย์ซ่อมบำรุง และว่าจ้างกลุ่ม 
บริษัท SNC Lavalin / Ch Kamchang Assosiation (กิจการร่วมค้า CKSL) เป็นผู้รับเหมา 
ออกแบบ จัดหา และติดตั้งวางรางรถไฟฟ้า

ในส่วนของงานด้านสัมปทานระบบรถไฟฟ้าและดำเนินกิจการเดินรถนั้น รฟม. ได้ 
ประกาศเชิญเอกซนมาร่วมลงทุนงานรับสัมปทานการเดินรถ และในวันที่ 1 ธันวาคม 2540ได ้มี 
บริษัทเอกซนยื่นข้อเสนอการลงทุนงานระบบรถไฟฟ้าและดำเนินกิจการเดินรถ 2 ราย คือ กลุ่ม 
บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จำคัด (BMCL) นำโดยบริษัท ซ.การช่าง และกลุ่มบริษัท IMRT นำโดย 
บริษัท อิตาเลี่ยนไทย และหสังจากการประเมินข้อเสนอ ในที่สุดคณะกรรมการคัดเลือกเอกซน 
ลงทุนงานระบบรถไฟฟ้าเห็นซอบให้กลุ่มบริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จำคัด (BMCL) เป็นผู้รับสัมปทาน 
และได้ลงนามในสัญญาสัมปทานเมื่อวันที่ 1 ลิงหาคม 2543 ซึ่งส่าช้ากว่ากำหนดถึง 2 ปี 
เนื่องจากมีการเปล่ียนกลุ่มบริษัทผู้ผลิตรถไฟฟ้าและอุปกรณ์จากบริษัท Metro Aistom เป็นบริษัท 
Siemens จำคัด และต่อมาเมื่อวันท่ี 1 9 ธันวาคม 2544 บริษัท BMCL สามารถระดมเงินทุนได้ 
โดยได้ลงนามสัญญาเงินผู้คับธนาคารไทย 4 ธนาคารคือ ธนาคารกรุงศรีอยุธยา จำคัด (มหาชน) 
ธนาคารกรุงไทย จำคัด (มหาชน) ธนาคารทหารไทย จำคัด (มหาซน) และ ธนาคารนครหลวงไทย 
จำคัด (มหาชน)

กว ่าระบบรถไฟฟ ้าขนส ่งมวลซนจะสามารถเป ิดดำเน ินการได ้น ั้น  ต ้องใช้ 
ระยะเวลามากกว่า 20 ปี เนื่องจากปัญหาสำคัญ 2 ประการคือ ประการแรก นโยบายที่จะให้
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1อกซนลงทุนร้อยเปอร์เซ็นต์ประการสุดท้าย การเปลี่ยนแปลงรัฐบาลบ่อย ทำให้โครงการไม่ 
ต่อเน่ือง จนกระทั่งเมื่อมีการจัดตั้งองค์การรถไฟฟ้ามหานครตามพระราชกฤษฎีกาการจัดตั้งการ 
รถไฟฟ้ามหานคร ซึ่งต่อมาได้จัดตั้งเป็นองค์การรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทยขึ้นตาม 
พระราซปัญญ้ติจัดตั้งการรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 การดำเนินการระบบ 
รถไฟฟ้าขนส่งมวลซน ระยะแรก จึงลามารถดำเนินการได้แล้วเสร็จ โดยพระบาทสมเด็จพระ 
เจ้าอยู่หัว ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ พระราชทานซึ่อเล้นทางรถไฟฟ้ามหานครระยะแรกว่า ‘'เฉลิม 
รัชมงคล” ซึ่งมีความหมายว่า “งานเฉลิมความเป็นมงคลแห่งความเป็นพระราซา,' โดยโครงการ 
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล สามารถเป ิดให ้บริการอย ่างเป ็นทางการได ้ในวันท ี่ 3 
กรกฎาคม 2547 และดำเนินการเรื่อยมาจนปัจจุบัน

2.4.2 ลักษณะลัมปทาน

ในส่วนของการลงทุน รัฐจะเป็นผู้ลงทุนงานโยธา และส่วนเอกชนลงทุนงาน 
ระบบรถไฟฟ้าและดำเนินกิจการ โดยในส่วนเงินลงทุนของภาครัฐให้ใช้เงินกู้ทั่งหมด ทั่งนี้งาน 
โยธาและงานระบบรถไฟฟ้าประกอบด้วยงานต่างๆดังนี้

งาพโยธา ประกอบด้วย งานออกแบบและก่อสร้างอุโมงค์ สถานี และศูนย์ 
ซ่อมบำรุง งานจัดหาผลิตและติดตั้ง ลิฟต์บันไดเลื่อน และราง

งาน ระบ บ รถไฟ ฟ ้า ประกอบด้วย งานจัดหา ผลิต ติดตั้ง และทดสอบตัวรถ 
ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้า ระบบจำหน่ายและตรวจตั๋ว

สัมปทานมีอายุ 25 ปี นับจากวันเริ่มเปิดให้บริการแก่ประซาซน โดยมีบรืพ ัก  

รถไฟ ฟ ้าก Î งเทพ  จำก ัด  หรือ B a n g k o k  M e tro  C o m p a n y  L im ite d  (B M C L ) เป็นบริษ้ทผู้รัป 
สัมปทาน ลงนามสัญญาว่าจ้างเมื่อวันที่ 1 ลิงหาคม 2543 ซึ่งบริษ้ทผู้รับสัมปทานจะมีขอบเขต 
งานในด้านการลงทุน ออกแบบ จัดหา ติดตั้ง ทดสอบระบบรถไฟฟ้า ซึ่งประกอบด้วย ตัวรถไฟฟ้า 
ระบบอาณัติสัญญาณและลื่อสาร ระบบจ่ายพลังงานไฟฟ้า ระบบเก็บค่า,โดยสารรัตโ'นมติ และ 
ประตูกั้นชานชาลา
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2.4.3 ลักษณะโครงการ

2 .4 .3 .1  แนวเล ันทาง

สถานีรถไฟนัวลำโพง - สามปาน - ลึลม - ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ้ - อโศก - 
ห้วยขวาง - สุทธิสาร - ลาดพร้าว - สถานีขนส่งสายเหนือ -  สถานีรถไฟบางชื่อ มีระยะทางทั้งสิน 
ประมาณ 20 กิโลเมตร มีจำนวนสถานีทั้งสิน 18 สถานี

2 A .3 .2  โครงสร้าง

โครงสร้างทางวิ่งเป็นระบบอุโมงค์คู่รางเดี่ยว คือ มีอุโมงค์ 2 อุโมงค์ขนานกัน โดย 
มีลักษณะเป็นอุโมงค์คู'วางตามแนวราบ และช้อนตามแนวดิ่ง แต่ละอุโมงค์จะเดินรถทางเดียว เลัน 
ผ่านศูนย์กลางภายในอุโมงค์ 5.7 เมตร ผนังอุโมงค์หนา 0.30 เมตร ความลึกของอุโมงค์ประมาณ 
1 5 -2 5  เมตร ทางเดินฉุกเฉิน กว้าง 0.6 เมตร ระบบโครงสร้างอุโมงค์เป็นคอนกรีตเสริมเหล็ก ที่ถูก 
ออกแบบให้มีลักษณะยืดหยุ่น และมีระบบกันนํ้าซึมเข้าในอุโมงค์ ภายในอุโมงค์มีการติดทั้งรางวิ่ง 
รถไฟ รางจ่ายกระแสไฟฟ้า ทางเดินซ่อมบำรุง อุปกรณ์ระบบระบายอากาศ ระบบดูดอากาศใต ้
ซานชาลา และระบบตรวจจับความร้อน เพื่อความปลอดภัยในการเดินรถไฟภายในอุโมงค์

2 A .3 .3  ล ัก ษ ณ ะข องระบ บ

เป็นรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนขนาดใหญ่ (Heavy Rail) โดยใช้ล้อเหล็กวิ่งบนราง 
เหล็ก ขับเคลื่อนรถโดยใช้มอเตอร์ไฟฟ้ากระแสสลับ ใช้ไฟฟ้า 750 โวลต์กระแสตรงป้อนระบบ 
ขับเคลื่อนรถ ควบคุมการเดินรถด้วยระบบอัตโนม้ติจากศูนย์ควบคุม โดยวิ่งบนรางวิ่งขนาด

มาตรฐาน (Standard Gauge) กว้าง 1.435 เมตร โดยมีรางที่ 3 วางขนานกันไปกับรางวิ่ง สำหรับ 
จ่ายไฟฟ้าให้ตัวรถ ระบบที่ใช้นี้เป็นระบบที่มีประสิทธิภาพ มีความคล่องตัวสูงและสามารถขยาย 
ระบบได้ มีความจุมากกว่า 50,000 คน ต่อชั่วโมง ต่อ ทิศทาง การควบคุมใช้คอมพิวเตอร ์
โดยเฉพาะในเรื่องของความปลอดภัย เช่น ระบบป้องกันการชน ระบบควบคุมความเร็ว เป็นต้น 
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 35 กิโลเมตร/ชั่วโมง

2 A .3 .4  ขบวนรถ

ขบวนรถประกอบด้วยรถจำนวน 3 หรีอ 6 คัน พ่วงต่อกัน สามารถวิ่งกลับทิศทาง 
ได้ วิ่งด้วยความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ตัวรถแต่ละคันมีความกว้างประมาณ 3.20 เมตร
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ยาวประมาณ 20-24 เมตร สูงประมาณ 3.7 เมตร จุผู้โดยสารได้ประมาณ 320 คน ตัวถังทำด้วย 
เหล็กปลอดสนิม ติดตั้งระบบปร้บอากาศ

2 A .3 .5  ส ถ าน ี

โครงสร้างสถานีรถไฟฟ้า'ได้ดิน เป็นคอนกรีตเสริมเหล็กอยู่ใต้ดินลึกจากผิวถนน 
ประมาณ 15-25 ฌตร สถานีมีความกว้างประมาณ 18-25 เมตร ยาวประมาณ 150-200 เมตร 
ขึ้นอยู่ถับสภาพของพื้นที่ โดยสถานีส่วนใหญ่จะเป็นแบบซานชาลาอยู่ตรงกลาง รางรถไฟฟ้าจะอยู่ 
2 ด้านของซานชาลา ยกเว้นบางบริเวณจะมีสถานีแบบอุโมงค์ช้อนถัน โดยรางรถไฟฟ้าจะอยู่คนละ 
ชั้น ซึ่งแบ่งเป็น 3 ลักษณะ ได้แก่ โครงสร้าง 2 ชั้น โครงสร้าง 3 ชั้น และโครงสร้าง 4 ชั้น

โครงสร ้าง 2  ช ั้น ประกอบด้วย

•ชั้น'ที่ 1 ชั้นโถงผู้โดยสารเป็นสถานที่สำหรับชื้อและตรวจตั๋วโดยสารและ 
แสดงแผนภูมิเลันทางรถไฟฟ้า

- ชั้นท่ี 2 ชั้นชานชาลา เป็นชั้นที่รถไฟฟ้าจอดเทียบรับ-ส่งผู้โดยสาร ประต ู
จะเปิดและปิดเมื่อรถไฟฟ้าจอดเทียบสถานีเท่านั้น

โครงสร ้าง 3  ช ั้น ประกอบด้วย

- ชั้นที่ 1 ชั้นรวมผู้โดยสาร มีลักษณะเป็นพื้นที่โล่ง ประกอบด้วยร้านค้า 
ปลีกต่างๆ มีทั้งส ิน11 สถานี

- ช้ันที่ 2 ชั้นโถงผู้โดยสาร เป็นสถานที่สำหรับชื้อและตรวจตั๋วโดยสารและ 
แสดงแผนภูมิเลันทางรถไฟฟ้า

- ช้ันที่ 3 ชั้นซานชาลา เป็นชั้นที่รถไฟฟ้าจอดเทียบรับ-ส่งผู้โดยสาร ประตู 
จะเปิดและปิดเมื่อรถไฟฟ้าจอดเทียบสถานีเท่านั้น

โครงสร ้าง 4  ช ั้น ประกอบด้วย

■ ชั้นท่ี1 ชั้นโถงผู้โดยสารเป็นสถานที่สำหรับชื้อและตรวจตั๋วโดยสารและ 
แสดงแผนภูมิเลันทางรถไฟฟ้า

- ชั้นที่ 2 ชั้นชานซาลาบน เป็นชั้นที่รถไฟฟ้าจอดเทียบรับ-ส่งผู้โดยสาร 
ประตูจะเปิดและปิดเมื่อรถไฟฟ้าจอดเทียบสถานีเท่านั้น
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- ชั้นที่ 3 เป็นชั้,น'ห้องเครื่องสำหรับระบบต่าง  ๆ เซ่นพัดลมดูดอากาศ

ระบบไฟฟ้า เป็นต้น

- ชั้นที่ 4 ชั้นซานชาลาล่าง เป็นชั้นที่รถไฟฟ้าจอดเทียบรับ-ล่งผู้โดยสาร 
ประดูจะเปิดและปิดเมื่อรถไฟฟ้าจอดเทียบสถานีเท่านั้น

2 .4 .3 .6  โรงจอด-ซ ่อมป ้า$ง

ศูนย์ซ่อมบำรุงตั้งอยู่บริเวณเขตห้วยขวาง บนพื้นที่ขนาด 300 ไร่ โดยใช้สำหรับ 
เป็นที่จอดพักรถไฟนอกเวลาบริการ ล้างทำความสะอาดรถไฟ และเป็นอู่ซ่อมบำรุงรถไฟฟ้า 
เพื่อให้เครื่องจักรและอุปกรณ์ต่างๆ อยู่ในสภาพพร้อมใช้งานไต้อย่างมีประสิทธิภาพ

2.4.4 การให้บริการ

2 .4 .4 .1  ช ่วงเวลา

ระบบขนล่งมวลซนกรุงเทพมหานคร ให้บริการในระหว่างเวลา 05:00 น. ถึง 
24:00 น. ทุกวัน โดยในชั่วโมงเร่งด่วนจะมีรถไฟฟ้าว่ิงให้บริการทุก 2 - 4 นาที ส่วนในช่ัวโมงปกติ 
จะให้บริการทุก 4 - 6 นาที ทั้งนี้ การวัดตารางเวลาให้บริการดังกล่าว จะคำนึงถึงจำนวนและ 
ความต้องการของผู้โดยสารเป็นสำดัญ

2 .4 .4 .2  ระบบเก ็บเง ิน

ใช้ระบบเก็บและตรวจต๋ัวอัตโนมัติ และสามารถใช้ต๋ัวร่วมกับระบบอ่ืนไต้ 

2 A .4 .3  ค ่าโด ยส าร

ค่าโดยสารเก็บตามระยะทาง อัตราค่าโดยสารปีท่ีเปิดบริการ (ปี 2545) 14 - 36 
บาท ค่าโดยสารปรันตามดัชนีผู้บริโภคทุก  ๆ2 ปี

2 .4 A .4  ท ี่จอดรถสำหร ับ$ โดยสาร

2 .4 .4 .4 .1  พ ื้นท ี่จอดแล ้วจร

เป็นพื้นที่อาคารจอดรถ และลานจอดรถ โดยการรถไฟฟ้าขนล่งมวลชนแห่ง 
ประเทศไทย เมื่อนำรถมาจอดแล้วจะได้รับบัตรจอดรถ และเมื่อผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าใต้ดินนำบัตร
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จอดรถมารับการลดอัตราค่าจอดรถที่เครื่องลดอัตราค่าจอดรถ ภายในสถานีรถไฟฟ้าสถานี 
ปลายทาง จะ1ได้รับล่'วนลดเป็น 2 ชั่วโมง 5 บาท

2 .4 .4 .4 2  อาคารจอดรถ

• อาคารจอดแล้วจรสถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 200 คัน

• อาคารจอดแล้วจรสถานีลาดพร้าว 2,200 คัน

2.4.4.4.3  ลานจอดรถ (P ark ing  Area)

•  ลานจอดรถสถานีสามย่าน 30 คัน ทางเข้าออกหมายเลข 1

• ลานจอดรถสถานีสุชุมวิท 30 คัน ทางเข้าออกหมายเลข 1

• ลานจอดรถสถานีเพชรบุรี 60 คัน ทางเข้าออกหมายเลข 1

•  ลานจอดรถสถาน ีศ ูนย ์ว ัฒ นธรรมแห ่งประเทศไทย 30 คัน

ทางเข้าออกหมายเลข 1 ,2

หมอชิตเดิม)

• ลานจอดรถสถานีห้วยขวาง 30 คัน ทางเข้าออกหมายเลข 1

• ลาน,จอดรถสถานีรัชดาภิเษก 30 คัน ทางเข้าออกหมายเลข 4

• ลานจอดรถสถานีสวนจตุจักร 1,250 คัน (พื้นที่บริเวณขนส่ง

• ลานจอดรถสถานีบางซื่อ 500 คัน อยู่ในบริเวณของ รฟท.

2.4.5 ส่วนต่อขยายโครงการรถไฟฟ้า

ปัจจุบันโครงข่ายหลักของการขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพฯ คือโครงการรถไฟฟ้า 
สายเฉลิมรัชมงคลและโครงการรถไฟฟ้าธนายง (BTS) มีระยะทางรวมทั้งสินเพียงประมาณ 44 
กม. ทำให้ไม่ลามารถแกไขปัญหาการเดินทางของประซาซนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งรัฐบาลก็ได้ 
ตระหนักถึงปัญหาความไม่เพียงพอดังกล่าวและได้กำหนดให้มีนโยบายเร่งรัดการต่อขยายระบบ 
รถไฟฟ้าขนล่งมวลซน โดยคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ในคราวประชุมเมื่อ 
วันที่ 23 กุมภาพันธ์ 2547 ซึ่งมีฯพณฯ นายกรัฐมนตรีเป็นประธาน ได้มีมติอนุมัติให้ดำเนินงาน 
โครงข่ายระบบขนล่งมวลซนระบบรางที่เสนอโดยสำนักงานนโยบายและแผนการขนล่งและจราจร 
(สนข.) รวมระยะทาง 291 กม. (โครงข่ายใหม่ 247.3 กม. และโครงข่ายที่สร้างแล้ว 43.7 กม.) โดย 
รฟม.ได้ร ับมอบหมายให้ร ับผ ิดชอบดำเน ินงานโครงการรถไฟฟ้าส ่วนต ่อขยายและสายใหม่ 
ระยะทางรวม 91 กม. รวมทั้งสิน 3 เล้น'ทาง คือ
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2.4.5.1 โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง ช ่วงบางในญ ' -  ราษฎร์y รณะ

โครงการรถไฟฟ้าสายสิม่วงมีแนวเล้น'ทางส่วน'ใหญ่เป็นการรวมเล้นทาง1จากแผน 
แม่บทเดิม (เล้’นทางสายสืนํ้าเงินส่วนต่อ1ขยายด้านเหนือ และสายสีล้ม) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให ้
บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนสำหรับผู้โดยสารที่เดินทางจากบริเวณซานเมืองทางด้านทิศ 
ตะวันตกเฉียงเหนือและด้านทิศใต้ของกรุงเทพมหานครโดยมีเด้นทางหลักผ่านย่านใจกลางเมือง 
ในเขตเกาะกรุงรัตนโกสินทร์ทั้งนี้ระบบรถไฟฟ้าจะมืลักษณะเป็นทางวิ่งยกระดับในส่วนเด้นทางที่ 
เป็นซานเมือง และเป็นทางวิ่งใต้ดินในส่วนเด้นทางที่วิ่งผ่านใจกลางเมือง โดยมืระยะทางรวม 
ประมาณ 40 กม.โดยมีแนวเด้นทาง เริ่มจากบริเวณบางใหฤj - ข้ามสะพานพระนั่งเกล้า-รัตนาธ  ิ
เบศร์-ลี่แยกนนทบุรี-ลี่แยกวงค์สว่าง-เตาผู้น-เกียกกาย-สามเสน-หอสมุดแห่งชาติ-บางลำพู-พระ 
บรมหาราชวัง-วงเวียนใหญ่-มไหศวรรย์-ส ินสุดที่ราษฎร์บ ุรณะบริเวณใกล้กับทางด่วนบางนา- 
ดาวคะนองมีจำนวนสถานีทั้งสิน 30 สถานี เป็นสถานียกระดับ 19 สถานี และสถาน ีใต ้ด ิน11 
สถานี

2 Â .5 .2  โครงการรถไฟ ฟ ้าสายสีสีม ช ่วงช ่วงบ างกะป ี -  บางทำห (

โครงการรถไฟฟ้าสายสีล้มมืแนวเล้นทางส่วนใหญ เ่ป็นการรวมเล้นทางจากแผน 
แม่บทเดิม โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้บริการระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลซนสำหรับผู้โดยสารที่เดินทาง 
จากบริเวณซานเมืองทางต้านทิศตะวันออกและต้านตะวันตกชองกรุงเทพมหานคร (ต้านธนบุรี) 
โดยมืเล้นทางหลักไปส่มหาวิทยาลัยที่สำคัญและสถานที่ราชการต่างๆ ที่สำคัญด้วย ทั้งนี้ระบบ 
รถไฟฟ้าจะมืลักษณะเป็นทางวิ่งยกระดับ และเป็นทางวิ่งใต้ดิน โดยมีระยะทางรวมประมาณ 24 
กม.โดยมีแนวเล้นทางเป็นรถไฟฟ้ายกระดับ เริ่มจากบริเวณวัดศรีบุญเรือง (บางกะปิ)-สุขาภิบาล 3 
ก่อนที่จะถึงแยกลำสาลีเล้นรถไฟฟ้าจะเปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยวิ่งไปตามถนนรามคำแหง- 
สนามกีฬาแห่งชาติหัวหมาก-มหาวิทยาลัยรามคำแหง-สถานีห้วยขวาง-สถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่ง 
ประเทศไทย-ถนนราชวิถี-พระบรมหาราชวัง-ลวนลัตว์ดุสิต-ลามเสน-สินสุดที่ปินเกล้า-นครชัยศรีมี 
สถานีท้ังสิน 17 สถานี เป็นสถานียกระดับ 3 สถานี และสถานีใต้ดิน 14 สถานี

2 .4 .5 .3  โค รงก ารรถ ไฟ ฟ ้าส าย ส ีน ํ้า เง ิน  ช ่ว งช ่ว งบ างซ ื่อ  -  ท ่าพ ระ  แ ล ะ  ช ่วงน ัว

ลำโพ ง -  บ างแค

2 .4 .5 .3 .1  โค ร งก าร ร ถ ไฟ ฟ ้าส าย ส ีน ํ้า เง ิน  ช ่ว ง ช ่ว ง บ า ง ซ ื่อ - ท ่า พ ร ะ มี 
ลักษณะเป็นทางวิ่งยกระดับ โดยมีระยะทางรวมประมาณ 13.1 กม.โดยมีแนวเล้นทางเป็นรถไฟฟ้า
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ยกระดับ เริ่มจากบางวิ่อ-ประชาราษฎร์ลาย 2 - แม่นํ้าเจ้าพระยา-จรัญสนิทวงดัไปสิ้นสุดที่ท ่า 
พระที่บริเวณแยกเพชรเกษมและจรัญ่สนิทวงดัมีสถานีทั้งสิน 7 สถานี

2 .4 .5 .3 2  โครงก ารรถไฟ ฟ ้าส ายส ีน ํ้า เง ิน ช ่วงห ัวล ำโพ ง - บ างแ ค  มีลักษณะ 
เป็นทางวิ่งยกระดับ และทางวิ่งใต้ดิน โดยมีระยะทางรวมประมาณ 13.9 กม.โดยมีแนวเจ้นทางเริ่ม 
จากสถาน ีห ัวลำโพง-ถนนเจร ิญ กร ุง - เยาวราช -ว ํง  1Jรพา -ว ัด 'โพ ธ ิ้-แ ม ่น ํ้า เจ ้าพ ระย า -  
ปากคลองตลาด-บางกอกใหญ่-ถนนเพชรเกษม ไปสินสุดที่บางแค มีสถานีทั้งสิ้น 10 สถานี สถาน ี
ใต้ดิน 4 สถานี และสถานียกระดับ 6 สถานี

โครงการรถไฟฟ้าล ํวนต่อขยายและสายใหม่น ี้จะใต ้เวลาในการก่อสร้างเป ็น  
ระยะเวลาเพียงประมาณ 6 ปี โดยคาดว่าจะสามารถเริ่มก่อสร้างไต้ในปี พ.ศ. 2548 และเริ่มเปิด 
ให้บริการไต้บางส่วนในช่วงปลายปี พ.ศ. 2551
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