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บทคัดย่อ 
โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ายกระดบัเป็นโครงการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานขนาดใหญ่ท่ีมีความซับซ้อนและมกัถูก

วางแผนดว้ยโปรแกรม Primavera  และ Microsoft Project ซ่ึงโปรแกรมดงักล่าวอาศยัวิธี Critical Path Method (CPM) ใน

การวิเคราะห์หากาํหนดเวลาทาํงาน เน่ืองจากงานก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ายกระดบัมีงานส่วนใหญ่ท่ีสามารถแบ่งงาน

ออกเป็นหน่วยยอ่ยๆ โดยแต่ละหน่วยมีขั้นตอนการทาํงานท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั (repetitive construction)  และกาํหนดให้แต่ละ

ขั้นตอนมีกลุ่มคนงานและทรัพยากรเฉพาะเป็นของตนเอง (dedicated resource assignment) หลายงานวิจยัช้ีให้เห็นวา่หาก

ใชว้ิธี CPM ในการวางแผนจะทาํให้การทาํงานของแต่ละกลุ่มคนงานดาํเนินงานไม่ต่อเน่ือง อีกทั้งก่อให้เกิดความสับสน

และยุ่งยาก บทความน้ีเป็นการนาํเสนอขั้นตอนการวางแผนโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ายกระดบัดว้ยวิธีการวางแผนงาน

ก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั โดยอาศยัโครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว ช่วงแบร่ิง-สมุทรปราการ เป็นกรณีศึกษา  เฉพาะในส่วน

ของงานก่อสร้างทางวิ่งยกระดบั และงานสถานี จากผลการวิเคราะห์จะเห็นไดว้า่เม่ือวางแผนงานดว้ยวิธีการวางแผนงาน

ก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั กาํหนดเวลาทาํงานท่ีไดท้าํให้กลุ่มการทาํงานในแต่ละส่วนสามารถดาํเนินงานไดอ้ยา่งต่อเน่ือง 

รองรับเง่ือนไขการทาํงานทางเทคนิคภายใตก้รอบกาํหนดเวลาตามสัญญา และมีรูปแบบการนาํเสนอท่ีค่อนขา้งกระชบั 

พร้อมกนัน้ียงัสามารถระบุระยะเวลาลอยตวัหรือระยะเวลาเผื่อเพ่ือรองรับความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึน นอกจากน้ีงานวิจยัยงั

ช้ีให้เห็นว่ารูปแบบการนําเสนอของการวางแผนงานก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนัทาํให้ผูว้างแผนเห็นถึงทางเลือกการใช้

ทรัพยากรเพ่ือใหแ้ผนงานมีประสิทธิภาพ 

คําสําคัญ : การวางแผนงานก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั, งานก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั, รถไฟฟ้ายกระดบั, โครงการ 

                   รถไฟฟ้า, สายสีเขียว  
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Abstract 

 An elevated mass rapid transit construction project is a large and complex infrastructure project. The 

schedules of such projects are often prepared by using superior software such as Primavera and/or 

Microsoft Project.  That is, work programs are calculated based on Critical Path Method (CPM). Since the 

construction of an elevated mass rapid transit project is considered to be repetitive with dedicated resource 

assignment, scheduling with repetitive construction approach would be more advantageous.  Several 

researchers suggested the benefits of scheduling with repetitive construction as maximizing resource 

utilization with minimum interruption in on-going activities. Its diagram allows clear-cut communication. 

This article presents how the construction of an elevated mass rapid transit can be scheduled via repetitive 

construction approach using MRT green line Bearing-Samutprakan section as a case study. The result 

shows uninterrupted schedules of substructure work, segment installation, and the construction of station 

teams as well as the number of resources required under given technical constraints contract key dates. All 

work programs are shown in one-page format. Floating time of each construction zone can be determined. 

Finally, given work schedules in a one-page diagram, an alternative resource utilization becomes evident. 

 

Key words : repetitive scheduling , repetitive construction, elevated mass rapid transit ,  MRT project,  

green line   

 

1. บทนํา 

 โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ายกระดบั เป็นส่วนหน่ึงของ

แผนการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 10 เส้นทาง ตามนโยบาย

รัฐบาลท่ีแถลงต่อรัฐสภาเม่ือวนัท่ี 23 สิงหาคม 2554  หาก

การดําเนินงานเป็นไปตามแผน   ภายในปี 2562 จะมี

โครงการก่อสร้างรถฟ้าโครงสร้างยกระดบัแลว้เสร็จรวม

ระยะทางประมาณ 379 กิโลเมตร  ปัจจุบนัมีเส้นทางท่ีเปิด

ใชบ้ริการแลว้ 88 กิโลเมตร  ไดแ้ก่  สายสีเขียว  แอร์พอร์ต

เรลลิงก์  และสายสีม่วง คิดเป็น 23%  ของระยะทาง

ทั้ งหมดโดยยงัมีโครงการท่ีอยู่ในระหว่างการก่อสร้าง

รวมทั้ งโครงการในอนาคตอีกประมาณ 291 กิโลเมตร 

งบประมาณก่อสร้างเฉล่ีย 2,600 ลา้นบาทต่อกิโลเมตร แต่

ละโครงการมีระยะเวลาก่อสร้าง 3-5 ปี ซ่ึงลักษณะ

โครงการดงักล่าวเป็นโครงการท่ีมีขนาดใหญ่ งบประมาณ

สูง และใชเ้วลาในการก่อสร้างนาน 

โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้ายกระดับ ประกอบด้วย 

สัญญาท่ีเก่ียวขอ้งกับ งานโยธา งานระบบราง และงาน

ระบบรถไฟฟ้า โดยสัญญาของงานโยธา มีขอบเขตงานท่ี

ประกอบด้วย งานก่อสร้างทางวิ่งยกระดบั สถานี อาคาร

จอดรถ และ ศูนยซ่์อมบาํรุง โดยงานทางวิ่งยกระดบั และ 

งานสถานี คิดเป็นส่วนใหญ่ของมูลค่างานโยธาทั้งหมด ใน

การก่อสร้างทางวิ่งยกระดับแต่ละช่วง ประกอบด้วย 

ขั้นตอนการทาํงานท่ีซํ้ ากนั เร่ิมตั้งแต่ งานเสาเข็มเจาะ งาน

ฐานราก งานเสา และงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่ง โดยแต่ละ

ขั้นตอนจะถูกมอบหมายและรับผิดชอบโดยกลุ่มคนงาน

เฉพาะ การวางแผนงานในลักษณะน้ีจึงต้องพิจารณา

เง่ือนไขการทํางานของแต่ละกลุ่มคนงานเอง อีกทั้ ง

แผนงานดังกล่าวตอ้งสอดคลอ้งกับแผนการทาํงานของ

กลุ่มคนงานอ่ืน ท่ีมีขั้นตอนการก่อสร้างท่ีสมัพนัธ์กนั 

จากการสมัภาษณ์ผูรั้บจา้ง พบวา่งานก่อสร้างโครงการ

ดงักล่าวถูกวางแผนดว้ยโปรแกรม Primavera และ MS 
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Project  ซ่ึงโปรแกรมดังกล่าวเป็นการวางแผนตาม

หลกัการ Critical Path Method (CPM) ท่ีวิเคราะห์หา

กําหนดเวลาทํางานท่ีเร็วท่ีสุดและช้าท่ีสุดของแต่ละ

กิจกรรมโดยพิจารณาจากลาํดบัขั้นตอนการทาํงานท่ีผูใ้ช้

โปรแกรมกาํหนด  งานวิจยัท่ีผ่านมาช้ีให้เห็นวา่ การนาํวิธี 

CPM มาใชใ้นการวางแผนงานก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั

อาจส่งผลใหก้าํหนดเวลาทาํงานของแต่ละกลุ่มคนงานขาด

ความต่อเ น่ืองอันนําไปสู่การขาดประสิทธิภาพของ

แผนงาน  นอกจากน้ีอาจก่อให้เกิดความยุ่งยากและเกิด

ความผิดพลาดไดง่้ายเม่ือโครงการมีหน่วยก่อสร้างท่ีซํ้ ากนั

เป็นจาํนวนมาก  [1]  จาํนวนเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งจะเพ่ิมมาก

ข้ึน เม่ือจาํนวนของกิจกรรมและหน่วยก่อสร้างเพ่ิมข้ึน [2] 

จากปัญหาดังท่ีกล่าวไวใ้นข้างต้นนักวิจัยหลายท่านได้

พฒันาหลกัการวางแผนงานสาํหรับงานท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั 

ตวัอยา่งเช่น Line–of-Balance (LOB) [3] - [4], Repetitive 

Scheduling Method (RSM) [1] และ Linear Scheduling 

Method (LSM) [5] - [6] นอกจากน้ี [7] ไดเ้ปรียบเทียบ วิธี 

CPM และ วิธี LSM พบว่า วิธี LSM  ซ่ึงมีลกัษณะเป็น

แผนภาพท่ีแทนกิจกรรมดว้ยกราฟเส้นตามความสัมพนัธ์

ระหว่างระยะทางกบัเวลา  สามารถทาํความเขา้ใจไดง่้าย

กว่ากว่า วิธี CPM  ปัจจุบนัการวางแผนงานก่อสร้างท่ีมี

ลกัษณะซํ้ ากนัยงัไม่เป็นท่ีนิยมอยา่งแพร่หลาย เน่ืองจากมี

ขั้นตอนในการวิเคราะห์ท่ีซบัซอ้นกวา่และไม่มีโปรแกรม

สาํเร็จรูป จึงไม่สะดวกในการใชง้าน 

งานวิจัยน้ีมีวตัถุประสงค์ เพ่ือประยุกต์ใช้หลักการ

วางแผนงานก่อสร้างท่ีมีลกัษณะซํ้ ากนั   ในการวางแผน

ก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ายกระดับ โดยอาศัยโครงการ

รถไฟฟ้าสายสีเขียว ช่วงแบร่ิง - สมุทรปราการ เป็น

กรณีศึกษา  

 

2. โครงการรถไฟฟ้าสายสีเขียว  

    ช่วงแบร่ิง-สมุทรปราการ   

    โครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าสายสีเขียว ช่วงแบร่ิง – 

สมุทรปราการ ประกอบดว้ย 3 สญัญา ไดแ้ก่ 1) สัญญางาน

โยธา  2) สัญญาระบบราง  3) สัญญาระบบการเดิน

รถไฟฟ้า โดยสัญญางานโยธา มีขอบเขตงานหลักคือ    

การก่อสร้างโครงสร้างทางรถไฟฟ้ายกระดับ ระยะทาง 

12.58 กิโลเมตร และ การก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้าจาํนวน 9 

สถานี แนวเส้นทางเร่ิมตน้ต่อเน่ืองจากแนวเส้นทางของ

โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร (BTS) 

ส่วนต่อขยายสายสุขุมวิท ตอนท่ี 1 ช่วงอ่อนนุช-แบร่ิง 

บริเวณซอยสุขมุวทิ 107 (แบร่ิง) ไปตามแนวเกาะกลางของ

ถนนสุขุมวิท ผ่านคลองสําโรง ผ่านแยกเทพารักษ์ แยกปู่

เจ้าสมิงพราย เม่ือถึงบริเวณจุดตัดกับโครงการถนนวง

แหวนรอบนอกด้านใต้แนวจะเบ่ียงจากเกาะกลางไป

ทางด้านทิศตะวนัตกของถนนสุขุมวิท เพ่ือขา้มทางต่าง

ระดบัสุขุมวิท จากนั้นจึงเบ่ียงกลบัมาอยูใ่นแนวเกาะกลาง

ถนนสุขุมวิท ผ่านแยกศาลากลาง แยกการไฟฟ้า แยก

แพรกษา แยกสายลวด จนถึงจุดส้ินสุดโครงการบริเวณ

หนา้สถานีไฟฟ้ายอ่ยบางป้ิง  ดงัแสดงในรูปท่ี 1    สัญญาน้ี

มีงบประมาณก่อสร้าง 17,092 ลา้นบาท โดยเร่ิมสัญญา

วนัท่ี 1 มีนาคม 2555 และ ส้ินสุดสัญญาวนัท่ี 7 มิถุนายน 

2559 คิดเป็นระยะเวลาก่อสร้าง 1,560 วนั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที ่1  ขอบเขตงานโยธาช่วงแบร่ิง – สมุทรปราการ 
 

3. ข้ันตอนการก่อสร้าง 

งานก่อสร้างทางวิง่และสถานีของโครงการรถไฟฟ้า 

สายสีเขียว ช่วงแบร่ิง – สมุทรปราการ  ไดถู้กแบ่งออกเป็น 

3 กลุ่มงานหลกัดงัน้ี 

จุดส้ินสุดโครงการ 

จุดเร่ิมตน้โครงการ 

E15  สถานีสาํโรง 

E16  สถานีปู่เจา้สมิงพราย 

E17  สถานีเอราวณั 

E18  สถานีโรงเรียนนายเรือ 

E19  สถานีสมุทรปราการ 

E20  สถานีศรีนครินทร์ 

E21  สถานีแพรกษา 

E22  สถานีสายลวด 

E23  สถานีการเคหะ 
อาคารจอดแลว้จร 

ศนูยซ่์อมบาํรุง 
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3.1)  กลุ่มงานโครงสร้าง substructure   

          งาน substructure เป็นการก่อสร้างโครงสร้างรับ

นํ้ าหนักทางวิ่งและสถานี ประกอบดว้ย งานเสาเข็มเจาะ

ประเภทเหล่ียม งานฐานราก งานเสา ในส่วนของทางวิ่งท่ี

เขา้สู่บริเวณสถานีสําโรง จะมีงานหัวเสาเพ่ิมเขา้มาเพ่ือ

รองรับทางวิง่ท่ีมากกวา่ 2 ช่องทาง และส่วนของเสาสถานี

จะมีการก่อสร้างคานขวาง เพ่ือรองรับนํ้ าหนักพ้ืนสถานี 

โดยกลุ่มของงานโครงสร้าง substructure มีรายละเอียดการ

ก่อสร้างดงัน้ี 

       งานเสาเข็มเจาะประเภทเหลี่ยม (barrette pile)  มี

ขั้นตอนเร่ิมจาก การก่อสร้างกาํแพงนาํร่อง (guide wall)  

ขุดดินให้ได้ความลึกท่ีไดอ้อกแบบไว ้โดยใชเ้คร่ืองจกัร 

excavation crane & grab พร้อมกบัใส่สารละลายเบนโท

ไนท์เพ่ือป้องกนัผนังดินท่ีขุดพงัทลาย จากนั้นนาํเหล็กท่ี

ประกอบเป็นแกนของเสาเข็มลงหลุม และเทคอนกรีต

จนถึงระดบัท่ีตอ้งการ 

       งานฐานราก (pile cap) เร่ิมจากการติดตั้ง sheet 

pile  ขุดดินจนถึงระดับตัดหัวเข็ม พร้อมติดตั้ งค ํ้ ายนั 

(bracing) ติดตั้งเหล็กเสริม ติดตั้งแบบหล่อคอนกรีต และ

เทคอนกรีต  

       งานเสา (column)  เร่ิมจากการต่อเหล็กเสริมโดย

เหล็กเสาบางส่วนไดถู้กติดตั้งในขั้นตอนการก่อสร้างฐาน

ราก  ติดตั้งแบบหล่อคอนกรีต และเทคอนกรีต เสาทางวิ่ง

โดยทัว่ไปมีลกัษณะเป็นเสาเด่ียววางอยูบ่นเกาะกลางถนน

ดังแสดงในรูปท่ี 2  แต่ในกรณีท่ีไม่สามารถก่อสร้างใน

บริเวณเกาะกลางถนนได ้เช่น อุโมงค์ทางลอด ทางเล้ียว

บริเวณแยก โครงสร้างเสาจะถูกออกแบบเป็น portal frame 

โดยมีลกัษณะเป็นเสา 2 ตน้    ท่ีเช่ือมต่อกนัด้วย portal 

beam การก่อสร้างเสาจะใชว้ิธีหล่อในท่ี ส่วนการก่อสร้าง 

portal beam จะใชช้ิ้นส่วนสําเร็จรูปมาติดตั้งแลว้ยึดดว้ย

ลวดแรงดึงสูง  

      งานหัวเสา (column head)  เป็นโครงสร้างท่ีต่อ

จากเสา เพ่ือใหส้ามารถรองรับทางวิง่ท่ีเพ่ิมข้ึนการก่อสร้าง

เร่ิมจากการติดตั้งเหลก็เสริม ติดตั้งแบบหล่อคอนกรีต และ

เทคอนกรีต    

      งานคานขวาง (cross  beam)  เป็นโครงสร้างท่ีต่อ

จากเสาบริเวณสถานีเพ่ือรองรับพ้ืน การก่อสร้างจะเร่ิมจาก

การติดตั้ งแบบหล่อคานซ่ึงเป็นแบบหล่อสําเร็จรูปโดย

ภายในแบบจะกลวง  จากนั้ นใส่เหล็กเสริม และเท

คอนกรีตให้เต็มแบบหล่อ ซ่ึงแต่ละเสาประกอบดว้ยคาน

ขวางเพ่ือรองรับพ้ืนชั้นจาํหน่ายตัว๋โดยสารและคานขวาง

เพ่ือรองรับพ้ืนชั้นชานชาลา  

 
 

รูปที ่2  โครงสร้างทางวิง่ยกระดบัประเภทเสาเด่ียว 

 

3.2)  กลุ่มงานโครงสร้าง superstructure 

          งานโครงสร้าง superstructure หรืองานติดตั้ ง

ช้ินส่วนทางวิ่ง (precast segment)   สาํหรับโครงการน้ีการ

ติดตั้งจะทาํคร้ังละหน่ึงช่วงเสา (span by span erection) 

โดยใช้อุปกรณ์คานเหล็กยกติดตั้ง (launching truss) มี

ขั้นตอนเร่ิมจาก ขนยา้ยช้ินส่วนทางวิ่งมายงับริเวณช่วงเสา 

(span) ท่ีจะติดตั้งซ่ึงมีจาํนวนช้ินส่วนทางวิ่งเฉล่ีย 16 ช้ิน/

ช่วง การยกติดตั้งจะใช ้launching truss ยกช้ินส่วนทางวิ่ง

ข้ึนสู่ตาํแหน่งจนครบ ซ่ึงใชเ้วลาประมาณ 7 ชัว่โมง โดยจะ

ทําในช่วงเวลากลางคืนเพ่ือหลีกเล่ียงผลกระทบด้าน

การจราจร  หลงัจากนั้นยดึดว้ยลวดเหลก็แรงดึงสูง (tendon 

strand) ด้วยแรงดึง 15% ของแรงท่ีได้ออกแบบ  เท

คอนกรีตรอยต่อแบบเปียก (wet joint)  เม่ือคอนกรีตได้

กําลังตามกําหนดแล้วให้ดึงลวดเหล็กรับแรง 100% 

จากนั้นจึงเคล่ือน launching truss ไปยงัตาํแหน่งช่วงเสา

ถดัไป รวมระยะเวลาก่อสร้างเฉล่ีย 4 วนั/ช่วง 

เสาเขม็เจาะ 
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3.3  กลุ่มงานสถาน ี  

         สถานีรถไฟฟ้า  คือ อาคารท่ีเป็นจุดจอดสําหรับ

รับ-ส่งผูโ้ดยสาร  มีโครงสร้างเป็นคอนกรีตเสริมเหล็ก 3 

ชั้นไดแ้ก่ ชั้นพ้ืนถนน ชั้นจาํหน่ายตัว๋ และชั้นชานชาลา มี

ความกวา้งประมาณ 20 - 25 เมตร ยาวประมาณ 150 เมตร 

ดงัรูปท่ี 3 ระยะห่างของแต่ละสถานีอยูท่ี่ประมาณ 700 – 

1,900 เมตร การก่อสร้างสถานีโดยมากจะดําเนินการ

หลงัจากงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งบริเวณสถานีแลว้เสร็จ 

กิจกรรมก่อสร้างแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม  คือ งานโครงสร้าง

สถานี  งานสถาปัตยกรรม งานระบบ และงานตรวจสอบ

ความถูกตอ้ง มีระยะเวลารวม 574 – 658 วนั    รูปท่ี 4 

แสดงความสัมพนัธ์และระยะเวลาก่อสร้างของสถานีสาย

ลวด  โดยงานก่อสร้างแต่ละส่วนมีรายละเอียดดงัน้ี 

 1) งานโครงสร้างสถานี  สามารถเ ร่ิมงานได้

หลงัจากท่ีงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งบริเวณสถานีแลว้เสร็จ 

ประกอบดว้ย  งานติดตั้ง u-girder   งานพ้ืนคอนกรีต  งาน

โครงสร้างเหล็ก และงานโครงหลังคา ใช้ระยะเวลา

ก่อสร้าง 419 – 524 วนั  

  2) งานสถาปัตยกรรม สามารถเร่ิมงานไดห้ลงัจาก

ท่ีงานพ้ืนคอนกรีตของสถานีแลว้เสร็จ ประกอบดว้ย งาน

ก่ออิฐ-ฉาบปูนผนงัอาคาร  งานหลงัคา งานตกแต่งพ้ืน งาน

ตกแต่งผนัง งานประตู-หน้าต่าง งานฝ้าเพดาน และงาน

ทาสี  ใชร้ะยะเวลาก่อสร้าง 316 – 390 วนั 

 

 
รูปที ่3 สถานีรถไฟฟ้า 

 3) งานระบบสถานี สามารถเร่ิมงานไดห้ลงัจากท่ี

งานพ้ืนคอนกรีตของสถานีแลว้เสร็จ ประกอบด้วย งาน

ระบบไฟฟ้า  งานระบบเคร่ืองกลและปรับอากาศ  งาน

ระบบประปา  งานระบบป้องกนัอคัคีภยั งานติดตั้งบนัได

เล่ือน งานติดตั้ งลิฟท์ และงานทดสอบสอบระบบ  ใช้

ระยะเวลาก่อสร้าง 320 – 367 วนั 

 4) งานตรวจสอบความถูกต้องสามารถดําเนิน 

การไดห้ลงัจากท่ีงานทั้ง 3 กลุ่มของสถานีแลว้เสร็จ  ใช้

ระยะเวลาประมาณ 60 วนั  

 

 

 

 

 

 

รูปที ่4  งานสถานีสายลวด (E22) 

 

4.  กรอบกาํหนดเวลาสัญญา 

      ภายหลงัจากไดรั้บหนงัสือใหเ้ร่ิมงานจาก รฟม.     ผูรั้บ

จ้างต้องดําเนินงานตามสัญญาภายใต้ขอบเขตงานและ

กรอบกาํหนดเวลาของสัญญา (Key Date)  ซ่ึงแสดงดงั

ตารางท่ี 1  Key Date  สามารถแบ่งตามขอบเขตงานไดเ้ป็น 

3 ส่วน คือ  

1) ส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบังานศูนยซ่์อมบาํรุง ใชส้ัญลกัษณ์ 

(a) ต่อทา้ย ประกอบดว้ย  

KD1-1  งานเสาเขม็ของศูนยซ่์อมบาํรุง แลว้เสร็จ 20% 

KD1-3  งานพ้ืนศูนยซ่์อมบาํรุง ส่วนติดตั้งรางรถไฟฟ้าแลว้

เสร็จ 

KD1-5  งานพ้ืนศูนยซ่์อมบาํรุงแลว้เสร็จทั้งหมด 

KD1-8  งานอาคารปฏิบัติการ แล้วเสร็จพร้อมให้งาน

ติดตั้งระบบรางรถไฟฟ้า และงานติดตั้งอุปกรณ์ระบบการ

เดินรถเขา้ดาํเนินงาน 

KD1-9  งานอาคารศูนย์ควบคุมแล้วเสร็จพร้อมให้งาน

ติดตั้งอุปกรณ์ระบบการเดินรถ เขา้ดาํเนินงาน 

 

 

 

 

ช้ันพื้นถนน 

 

ช้ันจําหน่ายต๋ัว 

ช้ันชานชาลา 

10.875 

+1.20 

 

+15.71 

 

20
.6

4 

 

10.575 

10.875 

10.575 

+8.51 

 

0.00 

 

กิจกรรม ระยะเวลา

(วัน) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

งานสถานีสายลวด (E22) 596

      งานโครงสร้าง 431

      งานสถาปัตยกรรม 390

      งานระบบ 348

      งานตรวจสอบความถูกต้อง 60

ปีที่ 1 ปีที่ 2
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ตารางที ่1 กรอบกาํหนดเวลาสญัญา ( Key Date)* 

*ขอ้มูลอา้งอิง DWP R02.2 แกไ้ข ณ วนัท่ี 9 เมษายน 2557 

 

2) ส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบังานทางวิง่ยกระดบั ใช้

สญัลกัษณ์ (b) ต่อทา้ย ประกอบดว้ย 

KD1-2    งานเสาเขม็ทางวิง่ยกระดบัแลว้เสร็จ 50% 

KD1-10  งานก่อสร้างทางวิง่ยกระดบับริเวณตอม่อท่ี 1 ถึง 

ตอม่อท่ี 199 แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้งราง 

KD1-11   งานก่อสร้างทางวิง่ยกระดบับริเวณตอม่อท่ี 200 

ถึง ตอม่อท่ี 380 แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้งราง 

3) ส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบังานสถานีรถไฟฟ้า ใชส้ัญลกัษณ์ 

(c) ต่อทา้ย ประกอบดว้ย  

KD1-6  งานก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้าจาํนวน 4 สถานี  

(E17, E18, E21, E23) แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้ง 

ระบบราง และ งานติดตั้งอุปกรณ์ระบบการเดินรถ 

KD1-7  งานก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้าจาํนวน 5 สถานี (E15, 

E16, E19, E20, E22) แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้ง

ระบบราง และ งานติดตั้งอุปกรณ์ระบบการเดินรถ 

KD1-12  เสร็จส้ินงานก่อสร้าง 

 โดยงานวิจยัน้ีจะวางแผนงานก่อสร้างโดยใชข้อ้มูลท่ี

เก่ียวขอ้งกบังานก่อสร้างทางวิ่งยกระดับ (b) และ งาน

ก่อสร้างสถานีรถไฟฟ้า (c) เท่านั้น ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 80 

ของมูลค่าโครงการ 

 

5.  การวเิคราะห์กาํหนดเวลาทาํงาน 

 การ จัด ทํากําห นด เ วล าทําง านแ ล ะ การ กําห น ด

ทรัพยากรท่ีใช้เป็นขั้นตอนท่ีตอ้งทาํก่อนเร่ิมดาํเนินการ

ก่อสร้าง เพ่ือให้แน่ใจว่างานก่อสร้างจะสามารถแลว้เสร็จ

ภายใตก้รอบกาํหนดเวลาสัญญา  จากท่ีไดก้ล่าวไวข้า้งตน้ 

งานทั้งหมดถูกแบ่งเป็น 3 ส่วนหลกั ไดแ้ก่ งานโครงสร้าง 

substructure  งานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่ง และงานสถานี 

ตามลาํดับขั้นตอนการก่อสร้าง แต่ลาํดับในการวางแผน

งานจะมีทิศสวนทางกบัลาํดบัขั้นตอนการก่อสร้าง โดยการ

วิเคราะห์กําหนดเวลาทํางานจะเร่ิมจากงานสถานีก่อน 

จากนั้นเป็นงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่ง และงานโครงสร้าง 

substructure เป็นลาํดบัสุดทา้ยโดยการวิเคราะห์กาํหนด 

เวลาทาํงานจะเร่ิมตน้จากวนัส้ินสุดสัญญา คิดยอ้นกลบัไป

ยงัวนัเร่ิมตน้ กาํหนดเวลาเร่ิมตน้และแลว้เสร็จของแต่ละ

กิจกรรม พร้อมจาํนวนทรัพยากรท่ีตอ้งการจะถูกกาํหนด

ภายใตเ้ง่ือนไขของกรอบระยะเวลาท่ีมี  เพ่ือให้แน่ใจว่า

งานจะไม่ล่าชา้กวา่กาํหนด 

กาํหนดเวลาทาํงานของการก่อสร้างสถานี  

เม่ือพิจารณาขั้นตอนการดําเนินงาน และระยะเวลา

ก่อสร้างของกลุ่มงานสถานีร่วมกบัเง่ือนไขของกรอบเวลา

ทาํงานดงัท่ีไดก้ล่าวไวข้า้งตน้จะเห็นไดว้า่ระยะเวลาทาํงาน

ท่ีมีค่อนข้างจํากัด ผูรั้บจ้างจึงกําหนดทีมทํางานเฉพาะ

สําหรับแต่ละสถานี เพ่ือให้ทุกสถานีสามารถดาํเนินงาน

ก่อสร้างได้ขนานกัน  การกําหนดแผนงานเร่ิมจากการ

นําเข้าข้อมูลกรอบระยะเวลาการทํางานท่ีเป็นไปตาม

เง่ือนไขในตารางท่ี 1 โดยกาํหนดให้วนัสุดท้ายของการ

ก่อสร้างแ ต่ละสถานี คือวัน ส้ินสุดสัญญา (KD1-12) 

กาํหนดเวลางานของงานสถานีจะถูกคิดยอ้นกลบัโดยอาศยั

ขอ้มูลระยะเวลาของแต่ละสถานีตามตารางท่ี 2 จากนั้น

ตรวจสอบกรอบกาํหนดเวลาสัญญา KD1-6 ซ่ึงกาํหนดให้

งานระบบ (E&M) ของสถานี E17, E18, E21 และ E23 

แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้งราง (track work) และ

งานติดตั้งอุปกรณ์ระบบการเดินรถไฟฟ้า (M&E) ถดัมา

Key Date Duration 

(Days) 

KD1-1   :  Complete 20% Of Depot Piling Works   (a) 510 

KD1-2   :  Complete 50% Of  C1 Piling Works  (b) 720 

KD1-3   :  Complete Sufficien Depot Slab for Trackwork    

                 Access  (a) 

1,110 

 

KD1-5   :  Complete Civil Works on Depot's Platform Slab  (a) 1,320 

KD1-6   :  Complete Sufficient 4 Stations (E17,E18,E21,E23)   

                 for C2, C3 Final Fix Access  (c) 

1,405 

KD1-7   :  Complete Sufficient 5 Stations (E15,E16,E19,E20, 

                 E22) for C2 , C3 Final Fix Access (c) 

1,470 

KD1-8   :  Complete Sufficient Main Workshop for C2 , C3    

                 Final  Fix Access  (a) 

1,410 

KD1-9   :  Complete Sufficient OCC for C3 Final Fix Access (a) 1,410 

KD1-10 :  Complete Sufficient Viaduct Deck  (P1-P199) for  

                 C2 Track Work Access (b) 

1,440 

KD1-11 :  Complete Sufficient Viaduct Deck  (P200-P380) for  

                  Track Work Access (b) 

1,440 

KD1-12 :  C1 Final Contract Completion 1,560 
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ตรวจสอบกรอบกาํหนดเวลาสัญญา KD1-7 ซ่ึงกาํหนดให้

งานระบบ (E&M) ของสถานี E15, E16, E19, E20 และ 

E22 แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้งราง (track work) 

และงานติดตั้งอุปกรณ์ระบบการเดินรถไฟฟ้า (M&E) จาก

เง่ือนไขขา้งตน้ กาํหนดเวลาทาํงานของแต่ละสถานีแสดง

ไดด้งัรูปท่ี 5 ซ่ึงนั่นคือกาํหนดเวลาเร่ิมตน้งานท่ีชา้ท่ีสุด

(late start) และกาํหนดเวลาแลว้เสร็จท่ีชา้ท่ีสุด (late finish)

สาํหรับงานก่อสร้างสถานีภายใตเ้ง่ือนไขกรอบเวลาสญัญา    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

การกาํหนดเวลาทาํงานของการตดิตั้งช้ินส่วนทางวิง่  

การติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งจะดาํเนินการไดห้ลงัจากงาน

โครงสร้าง substructure แลว้เสร็จและตอ้งดาํเนินการให้

แลว้เสร็จก่อนท่ีงานโครงสร้างสถานีจะเร่ิมตน้ ดว้ยกรอบ

เวลาทาํงานอนัจาํกดั การวางแผนงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่ง

จึงตอ้งมีการกาํหนดจาํนวน launching truss  และ การ

กาํหนดทิศทางการเคล่ือนท่ีของ launching truss  

- การกําหนดจํานวน launching truss ผูรั้บจา้งจะทาํ

การแบ่งขอบเขตงานออกเป็นพ้ืนท่ีย่อยหรือโซน เพ่ือให้

งานติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่ในแต่ละพ้ืนท่ีสามารถดาํเนินงาน

ได้ขนานกัน โดยมีเง่ือนไขในการพิจารณาจุดแบ่งโซน

ดงัน้ี 1) พิจารณาลกัษณะทางกายภาพของพ้ืนท่ีก่อสร้างซ่ึง 

จุดแบ่งโซนมกักาํหนดใหอ้ยูใ่นบริเวณทางตรงและไม่เป็น

เขตชุมชนท่ีมีการจราจรหนาแน่นเพ่ือให้สะดวกต่อการ

ติดตั้ง launching truss  2) มีกาํหนดเวลาส่งมอบพ้ืนท่ี

ใกลเ้คียงกนั 3) จาํนวนพ้ืนท่ียอ่ยหรือโซนจะพิจารณาจาก

ระยะเวลาท่ีมีสําหรับการติดตั้ ง ช้ินส่วนทางวิ่ง  จาก

หลกัการดงักล่าวโครงการน้ีแบ่งพ้ืนท่ีก่อสร้างออกเป็น 7 

โซนโดยแต่ละโซนจะใช ้launching truss โซนละ 1 ชุด

รวมทั้งส้ิน 7 ชุด  

- การกาํหนดทศิทางการเคลือ่นทีข่อง launching truss  

เ น่ืองจากงานโครงสร้างสถานีจะเ ร่ิมได้ก็ต่อเ ม่ือได้

ดําเนินการติดตั้ งช้ินส่วนทางวิ่งบริเวณสถานีแล้วเสร็จ 

ดงันั้นในแต่ละโซน launching truss จะถูกกาํหนดทิศทาง  

ให้วิ่งเขา้สู่สถานีท่ีใกลท่ี้สุด และจากเง่ือนไข KD1-6 และ

KD1-7 ทิศทางการเคล่ือนท่ีจะเคล่ือนจากสถานีท่ีอยู่ใน

กลุ่ม 4 สถานีแรกท่ีตอ้งส่งมอบงานก่อน ไปยงัสถานีท่ีอยู่

ในกลุ่ม 5 สถานีหลงั  

ความชนัของเสน้การทาํงานของงานติดตั้งช้ินส่วนทาง

วิ่งถูกกาํหนดจากระยะเวลาติดตั้ง 4 วนั/ช่วง การกาํหนด

ตาํแหน่งของเส้นการทาํงานจะพิจารณาจากเง่ือนไขการ

ก่อสร้างท่ีว่างานโครงสร้างสถานีจะเร่ิมได้ก็ต่อเม่ืองาน

ติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่บริเวณสถานีแลว้เสร็จ ดงันั้นเส้นการ

ทาํงานของงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่ท่ีลากผา่นกาํหนดเวลา

เร่ิมตน้ท่ีชา้ท่ีสุดของงานโครงสร้างสถานี (control point 

ในทฤษฎี RSM [1] ) จึงเป็นกาํหนดเวลาท่ีชา้ท่ีสุดท่ีทาํให้

กิจกรรมติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งดาํเนินการไดอ้ย่างต่อเน่ือง 

จากนั้นตรวจสอบกรอบกาํหนดเวลาสัญญา KD1-10 ซ่ึง

กาํหนดให้งานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งบริเวณตาํแหน่ง P1-

P199 แลว้เสร็จเพียงพอสาํหรับงานติดตั้งราง (track work) 

และกรอบกาํหนดเวลาสัญญา KD1-11 ซ่ึงกาํหนดให้งาน

ติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งบริเวณตาํแหน่ง P200-P380  แลว้

เสร็จเพียงพอสําหรับงานติดตั้งราง (track work)  จาก

เง่ือนไขท่ีกล่าวไวใ้นขา้งตน้ ทาํให้กาํหนดเวลาทาํงานและ

ทิศทางการทาํงานของ launching truss ในแต่ละโซน 

แสดงดงัรูปท่ี 6 ไดด้งัน้ี 

T1 วิง่เขา้หา สถานี E15 ในทิศทาง ขวาไปซา้ย 

T2 วิง่เขา้หา สถานี E16 ในทิศทาง ซา้ยไปขวา 

T3 วิง่เขา้หา สถานี E17 ในทิศทาง ซา้ยไปขวา 

T4 วิง่เขา้หา สถานี E18 ไปยงั สถานี E19 

      ในทิศทาง ซา้ยไปขวา 

T5 วิง่เขา้หา สถานี E20 ในทิศทาง ขวาไปซา้ย 

T6 วิง่เขา้หา สถานี E21 ไปยงั สถานี E22 

ในทิศทาง ซา้ยไปขวา 

สถานี

งานโครงสร้าง งานสถาปัตยกรรม งานระบบ งานตรวจสอบ

สําโรง (E15) 419 358 320 60

ปู่เจ้าสมิงพราย (E16) 446 382 367 60

พิพิธภัณฑ์ช้างเอราวัณ (E17) 505 363 341 60

โรงเรียนนายเรือ (E18) 462 316 365 60

สมุทรปราการ (E19) 450 378 352 60

ศรีนครินทร์ (E20) 459 370 344 60

แพรกษา (E21) 523 377 365 60

สายลวด (E22) 431 390 348 60

การเคหะแห่งชาติ (E23) 524 366 358 60

ระยเวลาก่อสร้าง (วัน)

ตารางที ่2 ระยะเวลาก่อสร้างสถานี 
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T7 วิง่เขา้หา สถานี E23 ในทิศทาง ซา้ยไปขวา 

กาํหนดเวลาทาํงานของโครงสร้าง substructure 

งานโครงสร้าง substructure เป็นงานท่ีมีระยะเวลา

ก่อสร้างท่ีไม่แน่นอนเน่ืองจากมีอุปสรรคระหว่างการ

ทาํงานมากกว่ากลุ่มงานอ่ืน เช่น ปัญหาการเวนคืนพ้ืนท่ี

ล่าชา้ ปัญหาระหวา่งการร้ือยา้ยสาธารณูปโภค และสภาพ 

อากาศท่ีไม่เอ้ืออาํนวยต่อการก่อสร้าง กาํหนดเวลางาน

ก่อสร้างของงานกลุ่มน้ีจึงถูกพิจารณาให้เร่ิมตน้งานให้เร็ว

ท่ีสุดและสามารถเร่ิมงานได้ทันทีหลงัจากท่ีงานร้ือยา้ย

สาธารณูปโภคแลว้เสร็จและแบบก่อสร้างไดรั้บการอนุมติั 

โดยแต่ละโซนจะมีทีมทาํงานเป็นของตวัเองเพ่ือให้งาน

สามารถเร่ิมต้นได้พร้อมกัน และทิศทางการทํางานจะ

สอดคลอ้งกบังานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่ง จากนั้นตรวจสอบ

กรอบกําหนดเวลาสัญญา KD1-2  ซ่ึงกําหนดให้งาน

เสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียมบริเวณทางวิ่งแลว้เสร็จ 50% 

ของปริมาณงานเสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียมบริเวณทางวิ่ง

ทั้งหมด  จากเง่ือนไขขา้งตน้ กาํหนดเวลาทาํงานของงาน

โครงสร้าง substructure แสดงดงัรูปท่ี 7 ซ่ึงการกาํหนด

เสน้การทาํงานมีขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 

-  งานเสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียม สามารถเร่ิมงานได้

ทันทีหลังจากท่ีงานร้ือย ้ายสาธารณูปโภคแล้วเสร็จ 

ระยะเวลาก่อสร้างบริเวณทางวิ่งเฉล่ีย 2.5 วนั/ตน้ ส่วน

บริเวณสถานีระยะเวลาก่อสร้างเฉล่ีย 4 วนั/ตน้ ซ่ึงบริเวณ

ทางวิ่งจะมีเสาเข็ม 2 ตน้ และสถานีมีเสาเข็ม 4 ตน้ ทาํให้

ความชันของเส้นการทาํงานของงานเสาเข็มเจาะบริเวณ

ทางวิ่ง (5 วนั/เสา 1 ตน้)  แตกต่างจากเส้นการทาํงานของ

เสาเข็มเจาะบริเวณสถานี (16 วนั/เสา 1 ต้น) เส้นการ

ทาํงานของงานเสาเข็มเจาะถูกแทนดว้ยแถบ             ความ

หนาของแถบจะแทนเวลาทาํงานในแต่ละตอม่อ 

-  งานฐานรากถูกกาํหนดให้เร่ิมงานไดห้ลงัจากท่ีงาน

เสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียมแลว้เสร็จอย่างน้อย 28 วนั 

ระยะเวลาก่อสร้างฐานรากบริเวณทางวิ่งเฉล่ีย 21 วนั/

ตอม่อ ส่วนบริเวณสถานีเฉล่ีย 28 วนั/ตอม่อ โดยขั้นตอน

การก่อสร้างฐานรากถูกแบ่งออกเป็นงานย่อยๆ แต่ละงาน

ยอ่ยมีระยะเวลาการทาํงาน 7 วนัเพ่ือให ้การทาํงานเกิดการ

เหล่ือมกนัซ่ึงทาํให้ความชนัเท่ากบั 7 วนั/ตอม่อ ตาํแหน่ง

ของเสน้การทาํงานของงานฐานรากถูกกาํหนดจากเง่ือนไข

ความสัมพันธ์ทางเทคนิคกับงานเสาเข็มเจาะประเภท

เหล่ียมท่ีว่างานฐานรากสามารถเร่ิมงานได้หลงัจากงาน

เสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียมแลว้เสร็จ 28 วนั หากพิจารณา

ความชันของเส้นการทาํงานของงานก่อนหน้าพบว่างาน

เสาเขม็ทางวิง่มีอตัราการทาํงานหรือความชนัเท่ากบั 5 วนั/

เสา 1 ตน้ ในขณะท่ีบริเวณสถานีมีความชนัเท่ากบั 16 วนั/

เสา 1 ตน้ เน่ืองจากงานฐานรากมีความชนัท่ีมากกว่างาน

เสาเข็มทางวิ่ง ตาม [1] ตาํแหน่งของเส้นการทาํงานของ

งานฐานรากจะอยู่ท่ีหน่วยการทาํงานแรกแต่หากพิจารณา

ความชนัของเสาเข็มสถานีพบว่างานฐานรากมีความชัน

ของเส้นการทาํงานท่ีนอ้ยกว่า ตาม [1] ตาํแหน่งของเส้น

การทาํงานของงานฐานรากจะอยู่ท่ีหน่วยงานสุดทา้ย ใน

กรณีน้ีเพ่ือให้กลุ่มงานฐานรากสามารถทํางานได้อย่าง

ต่อเน่ืองจุดควบคุม (control point) จึงเป็นหน่วยการทาํงาน

หรือตาํแหน่งเสาท่ีทาํให้งานฐานรากเร่ิมตน้ทนัทีหลงัจาก

ท่ีงานเสาเข็มแลว้เสร็จ 28 วนั เส้นการทาํงานของงานฐาน

รากถูกแทนดว้ยแถบ              งานฐานรากในแต่ละโซนมี

จุดควบคุมท่ีแตกต่างกนัไปข้ึนอยู่กบัตาํแหน่งของสถานี

และทิศทางของ launching truss ดงัแสดงในรูปท่ี 7  

-  งานเสาถูกกาํหนดให้เร่ิมงานไดห้ลงัจากท่ีงานฐาน

รากแลว้เสร็จอยา่งน้อย 28 วนั มีระยะเวลาก่อสร้างเฉล่ีย 

35 วนั/ตน้ การทาํงานจะมีลกัษณะเหล่ือมกนัและมีความ

ชนัเท่ากบั 7 วนั/ตน้ เช่นเดียวกบังานฐานราก เน่ืองจาก

ความชนัของงานเสาเท่ากบัความชนัของงานฐานรากทาํให้

เส้นการทาํงานของงานเสาขนานกับเส้นการทาํงานของ

งานฐานรากโดยมีระยะห่างระหว่างงานเท่ากับ 28 วนั  

เสน้การทาํงานของเสาถูกแทนดว้ยแถบ  

-  งาน portal beam ถูกกาํหนดให้เร่ิมงานไดห้ลงัจากท่ี

งานเสาแลว้เสร็จอยา่งนอ้ย 28 วนั และมีระยะเวลาก่อสร้าง

เฉล่ีย 45 วนั/ชุด การทาํงานจะมีลกัษณะเหล่ือมกนัและมี

ความชนัเท่ากบั 7 วนั/ตน้ เช่นเดียวกบังานเสาทาํให้เส้น

การทาํงานของงาน portal beam ขนานกบัเส้นการทาํงาน

ของงานเสาโดยมีระยะห่างระหวา่งงานเท่ากบั 28 วนั เส้น

การทาํงานของงาน portal beam ถูกแทนดว้ยแถบ 
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-  งานหวัเสาถูกกาํหนดใหเ้ร่ิมงานไดห้ลงัจากท่ีงานเสา

แลว้เสร็จอยา่งนอ้ย 28 วนัและมีระยะเวลาก่อสร้างเฉล่ีย 28 

วนั/ตน้ การทาํงานจะมีลกัษณะเหล่ือมกนัและมีความชนั

เท่ากบั 7 วนั/ตน้ เช่นเดียวกบังานเสาทาํให้เส้นการทาํงาน

ของงานหวัเสา ขนานกบัเสน้การทาํงานของงานเสาโดยมี 

ระยะห่างระหว่างงานเท่ากบั 28 วนั เส้นการทาํงานของ

งานหวัเสาถูกแทนดว้ยแถบ 

-  งานคานขวางถูกกาํหนดใหเ้ร่ิมงานไดห้ลงัจากท่ีงาน

เสาบริเวณสถานีแล้วเสร็จอย่างน้อย 28 วนั  และมี

ระยะเวลาก่อสร้างเฉล่ีย 28 วนั/ตวั โดยแต่ละเสาตอ้งใช้

คานดงักล่าว 2 ตวัการทาํงานจะมีลกัษณะเหล่ือมกนัและมี 

ความชนัเท่ากบั 7 วนั/ตน้ เช่นเดียวกบังานเสาทาํให้เส้น

การทาํงานของงานคานขวางขนานกบัเสน้การทาํงานของ 

งานเสาโดยมีระยะห่างระหวา่งงานเท่ากบั 28 วนั เส้นการ

ทาํงานของคานขวางถูกแทนดว้ยแถบ            

 

6. ระยะเวลาลอยตัว 

จากแผนงานท่ีไดจ้ะเห็นว่า งานสถานี  และงานติดตั้ง

ช้ินส่วนทางวิง่ถูกกาํหนดใหเ้ร่ิมตน้ชา้ท่ีสุดในขณะท่ีงาน 

โครงสร้าง substructure ถูกกาํหนดใหเ้ร่ิมตน้เร็วท่ีสุด ทั้งน้ี

เ น่ื อง จ าก ง าน สถานีแ ล ะง านติ ด ตั้ ง ช้ิน ส่วน ท าง วิ่ ง                

มีระยะเวลาก่อสร้างท่ีแปรปรวนนอ้ยกวา่เม่ือเทียบกบังาน

โครงสร้าง substructure แต่หากพิจารณาใหต้าํแหน่งเส้น

การทาํงานของงานติดตั้ งช้ินส่วนทางวิ่งถูกกําหนดจาก

เง่ือนไขความสัมพันธ์ทางเทคนิคกับงานโครงสร้าง 

substructure ท่ีว่างานโครงสร้าง substructure ตอ้งแลว้

เสร็จ 28 วนัก่อนดาํเนินงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่   จะทาํให้

ไดเ้สน้การทาํงานของงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่อีกเสน้หน่ึง

ตามกาํหนดเวลาเร่ิมตน้เร็วท่ีสุดท่ีทาํให้งานติดตั้งช้ินส่วน

ทางวิง่ดาํเนินงานไดอ้ยา่งต่อเน่ือง โดยผลต่างระหวา่งเส้น

การทํางานของงานติดตั้ งช้ินส่วนทางวิ่งทั้ งสองน้ี คือ

ระยะเวลาลอยตวัของงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งท่ีเกิดข้ึนใน

แต่ละโซนดงัแสดงในรูปท่ี 7  

 นอกจากน้ีระยะเวลาลอยตัวย ังพบได้ในกลุ่มงาน

โครงสร้าง substructure โดยกิจกรรมท่ีมีระยะเวลาลอยตวั

คือกิจกรรมท่ีมีอตัราการทาํงาน (หรือความชนัของเสน้การ

ทาํงาน) แตกต่างจากกิจกรรมท่ีตามมา รูปท่ี 8 แสดง

ระยะเวลาลอยตัวของกลุ่มงานโครงสร้าง substructure 

ของ zone 1 ซ่ึงจะเห็นไดว้่ามีระยะเวลาลอยตวัเกิดข้ึน 2 

บริเวณคือ  1) ระหวา่งกลุ่มงานเสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียม

และงานฐานราก เน่ืองจากงานเสาเข็มทางวิ่งมีอตัราการ

ทาํงาน 5 วนั/ตน้ และงานเสาเข็มสถานีมีอตัราการทาํงาน 

16 วนั/ตน้ ในขณะท่ีงานฐานรากมีอตัราการทาํงานเท่ากบั 

7 วนั/ตน้ ด้วยอตัราการทาํงานท่ีแตกต่างกันระยะเวลา

ลอยตวัของงานเสาเข็มเจาะประเภทเหล่ียมของตาํแหน่ง

เสาใดๆ คาํนวณได้จากกาํหนดเวลาเร่ิมตน้ของงานฐาน

รากของตาํแหน่งเสานั้นๆ ลบด้วยกาํหนดเวลาแลว้เสร็จ

ของงานเสาเข็มหักระยะเวลาบ่มคอนกรีต 28 วนั หรือ

ระยะตามแนวตั้งของพ้ืนท่ีแรเงา      1     2)  ระหวา่งงาน

ติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งและงานก่อนหน้า ไดแ้ก่งานเสา หัว

เสา และ คานขวาง เน่ืองจาก งานเสา หวัเสา และคานขวาง 

มีการแบ่งงานออกเป็นงานยอ่ยๆ มีกาํหนดเวลาทาํงานของ

แต่ละงานเท่ากบั 7 วนัทาํให้ความชนัของเส้นการทาํงานมี

ค่าเท่ากบั 7 วนั/ตน้ ในขณะท่ีงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งมี

อตัราการทาํงานอยูท่ี่ 4 วนั/ช่วงเสา ระยะเวลาลอยตวัของ

งานเสา หัวเสา และคานขวาง ของตําแหน่งเสาใดๆ 

คาํนวณไดใ้นลกัษณะท่ีคลา้ยกบังานเสาเข็มเจาะประเภท

เหล่ียม ซ่ึงคือผลต่างของกาํหนดเวลาเร่ิมตน้ของงานติดตั้ง

ช้ินส่วนทางวิ่งของตาํแหน่งเสานั้นๆ กบักาํหนดเวลาแลว้

เสร็จของงานเสา หัวเสา และคานขวาง หักระยะเวลาบ่ม

คอนกรีต 28 วนัหรือระยะตามแนวตั้งของพ้ืนท่ีแรเงา     2 

 

7. ทางเลอืกของการใช้ทรัพยากร 

 จากรูปท่ี 7 หากพิจารณาตาํแหน่งของเส้นการทาํงานท่ี

ช้าท่ีสุดของงานติดตั้ งช้ินส่วนทางวิ่งในโซน 4 และ

ตําแหน่งของเส้นการทํางานท่ีเร็วท่ีสุดของงานติดตั้ ง

ช้ินส่วนทางวิ่งในโซน 3 จะเห็นไดว้่าทั้ งสองเส้นอยู่ใน

ตาํแหน่งท่ีต่อเน่ืองกนั ซ่ึงหมายความวา่ผูก่้อสร้างสามารถ

ใช ้launching truss ชุดเดียวกนัติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งใน

โซน 3 แลว้ต่อเน่ืองไปยงัโซน 4 ไดท้าํให้สามารถลดการ

ใชง้าน launching truss  ได ้1 ชุด ดงัแสดงในรูปท่ี 9   ซ่ึง

เป็นการลดค่าใชจ่้ายการใชเ้คร่ืองจกัรลงได ้โดยยงัสามารถ  
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ดาํเนินงานไดแ้ลว้เสร็จตามสัญญา แต่ทั้ งน้ีจะทาํให้งาน

โครงสร้าง substructure บริเวณโซน 3   งานติดตั้งช้ินส่วน

ทางวิง่บริเวณโซน 3 และโซน 4  รวมถึงงานสถานี E19 ไม่

มีระยะเวลาเผื่อความล่าชา้ซ่ึงถือเป็นงานวกิฤติ เน่ืองจากถา้

เกิดความล่าชา้ในงานดงักล่าวจะทาํให้การดาํเนินงานไม่

เสร็จตามกรอบเวลาของสัญญา เพ่ือป้องกันความเส่ียง

ดงักล่าว ผูรั้บจา้งจึงยงัคงเลือกใช ้launching truss บริเวณ

ดงักล่าวโซนละ 1 ชุด  

 

8. ผลกระทบของกาํหนดเวลาทีว่างแผนด้วยวธีิ 

    สายงานวกิฤต ิ(CPM) 

    ก า ร ว า ง แ ผ น ง า น ด้ว ย วิ ธี ท่ี ต่ า ง กัน  ส่ ง ผ ล ทํา ใ ห้

กาํหนดเวลาทาํงานท่ีไดแ้ตกต่างกนั  [1]     ไดอ้ธิบายความ      

แตกต่างระหวา่งการวางแผนแบบ CPM และ RSM ไว ้

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

อยา่งละเอียดโดยจะเห็นไดว้า่ วธีิ CPM พิจารณาแต่ละงาน

ของแต่ละหน่วยก่อสร้างเป็นหน่ึงกิจกรรม ซ่ึงกาํหนดเวลา

ทาํงานของแต่ละกิจกรรมถูกกาํหนดจาก (1) ความสัมพนัธ์

ทางเทคนิคของขั้นตอนการก่อสร้างภายในหน่วยก่อสร้าง

เดียวกนั (2) ลาํดบัการทาํงานของหน่วยก่อสร้างของกลุ่ม

คนงานเดียวกัน ในขณะท่ีวิธี RSM กาํหนดให้เส้นการ

ทาํงาน 1 เส้นแทนการทาํงานนั้นๆของทุกหน่วยก่อสร้าง 

จึงมัน่ใจไดว้า่การทาํงานของกลุ่มคนงานจะทาํงานไดอ้ยา่ง

ต่อเน่ือง และตาํแหน่งของเสน้การทาํงานหรือกาํหนดเวลา 

ของการทาํงานถูกกาํหนดจากความสมัพนัธ์ทางเทคนิคซ่ึง 

ข้ึนอยูก่บัรูปแบบความสมัพนัธ์และอตัราการทาํงานของ 

กิจกรรมก่อนหน้าเ พ่ือให้เ กิดความชัดเจนในกรณีน้ี 

บทความน้ีขอยกตวัอย่างการวิเคราะห์กาํหนดเวลาทาํงาน

ของงานติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งของโซน 5 ซ่ึงหากวางแผน
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 งานเสา  งานคานขวาง 
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28 d 

 ( ก )  ( ข ) 

 งาน portal beam  งานติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่ 

รูปที ่10  กาํหนดเวลางานติดตั้งช้ินส่วนทางวิง่ บริเวณ zone 5    (ก) วธีิ Critical Path Method    (ข) วธีิ Repetitive   

               Construction Approach 

 งานฐานราก 

28 d 

cp 
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ดว้ยวิธี CPM การติดตั้งช้ินส่วนทางวิ่งในแต่ละช่วงเสา

นบัเป็น 1 กิจกรรม โดยท่ีอตัราการติดตั้งเท่ากบั 4 วนั/ช่วง

เสา ในขณะท่ีอตัราการทาํงานของกิจกรรมก่อนหนา้ (งาน

เสา , งาน portal beam , งานคานขวาง) เท่ากบั 7 วนั/ตน้ 

ดงันั้นกาํหนดเวลาเร่ิมตน้ท่ีเร็วท่ีสุดของการติดตั้งช้ินส่วน

ทางวิ่งของเสา P279 คือ 28 วนัหลงัจากท่ีงานเสา P279 

แลว้เสร็จและจะทาํงาน 4 วนัแลว้หยดุ 3 วนัในทุกช่วงเสา 

เน่ืองจากมีอตัราการทาํงานท่ีเร็วกวา่งานเสา จากนั้นเม่ือเขา้

สู่บริเวณสถานีจะตอ้งหยดุรอเพ่ือให้งานคานขวางบริเวณ

สถานีแลว้เสร็จทาํให้เกิดการขาดช่วงของการทาํงาน ดัง

แสดงในรูป ท่ี  10 (ก)ในขณะท่ีการวางแผนด้วยวิ ธี 

Repetitive Construction Approach  จะมีการกาํหนดจุด

ควบคุม (control point, cp) บริเวณตาํแหน่งเสา P255 ซ่ึง

เป็นเสาสุดทา้ยของสถานีโดยมีระยะห่างระหวา่งเส้นการ

ทาํงานของงานเสาเท่ากบั 28 วนัเพ่ือให้การติดตั้งช้ินส่วน

ทางวิ่งท่ีมีอตัราการทาํงานท่ีเร็วกวา่สามารถดาํเนินงานได้

อยา่งต่อเน่ือง ดงัแสดงในรูปท่ี 10 (ข) จากรูปจะเห็นไดว้า่

ทั้ งสองวิธีมีกาํหนดเวลาแลว้เสร็จท่ีเท่ากนั วิธี Repetitive 

Construction Approach เป็นการชะลอการเร่ิมตน้งาน

ติดตั้ งช้ินส่วนทางวิ่งเพ่ือป้องกันการขาดช่วงของการ

ทาํงาน  

                                         

9. สรุปผลการศึกษา 

   งานวิจัยน้ีช้ีให้เห็นถึงขั้นตอนในการวางแผนโครงการ

ก่อสร้างรถไฟฟ้ายกระดบัดว้ยวิธีการวางแผนงานก่อสร้าง

ท่ี มี ลัก ษ ณ ะ ซํ้ า กัน  ข อ บ เ ข ต ข อ ง ก า ร ศึ ก ษ า ค ร้ั ง น้ี

ประกอบด้วย การก่อสร้างทางวิ่งยกระดับ และ การ

ก่อสร้างสถานี ซ่ึงผูรั้บจา้งแบ่งทีมทาํงานเป็น 3 กลุ่มใหญ่

ไดแ้ก่ กลุ่มงานก่อสร้างสถานี กลุ่มงานติดตั้งช้ินส่วนทาง

วิ่ง และ กลุ่มงานโครงสร้าง substructure  จากผลการ

วเิคราะห์จะเห็นไดว้า่ การวางแผนงานดว้ยวิธีการวางแผน

งานก่อสร้างท่ีมีลักษณะซํ้ ากัน สามารถวิเคราะห์หา

กําหนดเวลาทํางานของแต่ละส่วนงาน โดยท่ีกลุ่มการ

ทาํงานสามารถดาํเนินงานไดอ้ยา่งต่อเน่ือง รองรับเง่ือนไข

การทํางานทางเทคนิค และมีรูปแบบการนําเสนอท่ี

ค่อนข้างกระชับ พร้อมกันน้ียงัสามารถระบุระยะเวลา

ลอยตวัหรือระยะเวลาเผื่อเพ่ือรองรับความเส่ียงกบังานท่ีจะ

เกิดข้ึน นอกจากน้ีงานวิจัยน้ียงัได้นาํเสนอทางเลือกของ

การใชท้รัพยากรเพ่ือปรับปรุงแผนงานให้มีประสิทธิภาพ

มากข้ึน 

แต่อย่างไรก็ตามงานวิจยัน้ีเป็นเพียงการวางแผนเพ่ือ

กําหน ด กร อ บเ วลาการ ทําง าน เ พ่ือ กําห นด จําน วน

ทรัพยากร/กลุ่มการทํางานเท่านั้ น  การวิ เคราะห์หา

กาํหนดเวลาทาํงานของกิจกรรมท่ีละเอียดในระดบัวนัท่ี

ต าม ป ฏิ ทิ น ยัง มี ค วา ม ยุ่ ง ย าก แ ล ะ ค วร มี ก าร พัฒ น า

ซอฟทแ์วร์เพ่ือใหเ้กิดความสะดวกในการใชง้าน 
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