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เงื่อนไขการใชรายงาน 

 

เอกสารฉบับนี้จัดทําขึ้นโดยกลุมบริษัทที่ปรึกษา ซึ่งประกอบดวย (1) บริษัท อวานการด แคปปตอล จํากัด (2) Korea 

Smart Card Co.,Ltd. และ (3) บริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส จํากัด ซึ่งไดรับคัดเลือกเปนผูดําเนินโครงการดําเนินงาน

บริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service: PMS) ใหแกสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร (“สนข.”) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ (1) กําหนดนโยบายและแผนการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (2) พัฒนาระบบตั๋ว

รวม (Common Ticketing System) และกําหนดมาตรฐานตางๆ ที่เกี่ยวของกับระบบตั๋วรวม และ (3) จัดเตรียมความ

พรอมดําเนินงานระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (Central Clearing House: CCH) เอกสารฉบับนี้อยูภายใตเอกสิทธิ

ในการรักษาความลับระหวาง สนข. และกลุมบริษัทที่ปรึกษา และใชประโยชนเพื่อวัตถุประสงคของโครงการโดย สนข. 

เทานั้น 

เอกสารฉบับนี้ จัดทําขึ้นโดยพิจารณาจากขอมูลที่ไดรับจาก สนข. และ/หรือหนวยงานอื่น รายงานการศึกษาของที่ปรึกษา

อื่น ขอมูลสาธารณะ และการสัมภาษณและซักถามประเด็นตางๆ กับหนวยงานที่เกี่ยวของในการดําเนินโครงการ ทั้งนี้เพื่อ

ใชเปนขอมูลพื้นฐานในการจัดทําแผนพัฒนาระบบตั๋วรวมและศูนยบริหารจัดการรายไดกลางตามวัตถุประสงคของ

โครงการที่กําหนดไว โดยที่กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดตรวจสอบแหลงที่มาของขอมูลตางๆที่ใชดวยความระมัดระวัง แตมิได

รวมถึงการรับรองความถูกตองของบรรดาขอมูลตางๆ ที่ไดรับจาก สนข. ที่ปรึกษาอื่น และ/หรือหนวยงานอื่นๆ ดังนั้นหาก

ผูใดจะนําขอมูลจากเอกสารฉบับนี้ไปเผยแพรหรืออางอิงหรือใชประโยชนใดๆ ตองใชวิจารณญาณประกอบการตัดสินใจ 
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171Hแผนภูมิที่ 7.1-2 ผลประโยชนตอแตละภาคสวน..................................................................................................................................... 404H7–4 
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คํานิยาม 

  

Acceptance Rate อัตราความแมนยําในการตรวจรับ 

Acceptance Speed อัตราความเร็วในการตรวจรับ 

Add Value Machine (AVM) เครื่องเติมเงินบัตรโดยสาร 

AFC Gate, Automatic Ticketing Gate ประตูกั้นในระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 

Antenna สายอากาศ 

Anti-Collision การปองกันการอานบัตรซํ้าซอนกัน 

Audit Register Data ขอมูลการลงทะเบียนตรวจสอบ 

Automated Clearing House (ACH) ระบบคํานวณดุลบัญชีอัตโนมัติ 

Automatic Fare Collection (AFC) ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 

Automatic Gate ประตูกั้นอัตโนมัติ 

Automatic Vending Machine เครื่องจําหนายตั๋วอัตโนมัติ 

Back-End Applications ระบบจัดการรายได 

Bangkok Mass Transit Authority (BMTA) องคการขนสงมลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

Bangkok Mass Transit System Public Company บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

Limited (BTSC)  

Bangkok Mass Transit System (BTS) ระบบรถไฟฟา BTS 

Bangkok Metro Public Company Limited (BMCL) บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

Bank Note Acceptor Unit ชุดรับธนบัตร 

Blacklist บัญชีรายช่ือที่มีการใชงานไมถูกตอง 

Bus Entry Processor/ Bus Exit Processor เครื่องอาน/ตัดเงินบัตรโดยสารที่จุดทางขึ้นและทางลงบน 

(BEP/BXP) รถโดยสาร 

Bus Rapid Transit (BRT) รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

Card Holder ผูถือบัตร 

Card Initialization Device (CID) เครื่องเตรียมขอมูลบัตรโดยสารอัจฉริยะ 

Card Issuer ผูออกบัตร 

Card Personalization Device (CPD) เครื่องเตรียมขอมูลบัตรโดยสารอัจฉริยะเฉพาะบุคคล 

Card Type ชนิดบัตรที่ใชสําหรับต๋ัวรวม 

Central Clearing House (CCH) ศูนยการบริหารจัดการรายได 

Central Clearing House Disaster Recovery Site ศูนยการบริหารจัดการรายไดสํารองกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 

(CCH DRS)  

Central Computer System (CC) ระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง 

Central Computer Workstation เครื่องลูกขายระบบคอมพิวเตอรสวนกลาง 

Chao Phraya Express Boat Co., Ltd. (CPEX) บริษัท เรือดวนเจาพระยา จํากัด 

Clearing บริการหักบัญชี 

Clearing House ศูนยการบริหารจัดการรายได 

Coin Acceptor Unit ชุดรับเหรียญ 

Composite Data Element ขอมูลที่ไมมีการจํากัดจํานวน Data Element 

Constructed Data Element ขอมูลที่มีการจํากัดจํานวน Data Element 
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Contacted Smart Card บัตรโดยสารอัจฉริยะแบบสัมผัส 

คํานิยาม 

  

Contactless Smart Card บัตรโดยสารอัจฉริยะแบบไรสัมผัส 

Contactless Smart Card Reader- Writer  

(CSC R-W) 

เครื่องอาน/เขียนบัตรโดยสารอัจฉริยะ 

Concession Management การบริหารสัมปทาน 

Cryptographic Keys กุญแจในการเขารหัส 

Data Element สวนประกอบขอมูล 

Data Encryption Standard (DES) มาตรฐานการเขารหัสแบบ DES 

Disk Mirroring การบันทึกขอมูลดวย Disk 2 ชุดที่มีขอมูลเหมือนกัน 

Distributed Architecture สถาปตยกรรมแบบกระจาย 

Expressway Authority of Thailand (EXAT) การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

External Storage อุปกรณบันทึกขอมลูภายนอก 

Fare Media ต๋ัวโดยสาร 

File Transfer การรับสงขอมูล 

Firewall  เครื่องมือหรืออุปกรณปองกันระบบเครือขาย 

จากการบุกรุกของการสื่อสารจากเครือขายภายนอกที่ไมไดรับ

อนุญาต 

Float มูลคาเงินที่ยังไมไดใช 

Front-End Applications ระบบจัดเก็บรายได 

Integrated Fares Central Computer ระบบคอมพิวเตอรสวนกลางของระบบตั๋วรวม 

Interfaced Document มาตรฐานรูปแบบขอมูลที่ใชในการติดตอสื่อสาร 

Interfaced Protocol มาตรฐานวิธีที่ใชในการติดตอสื่อสาร 

Inter Operated SAM กุญแจความปลอดภัยระหวางระบบ 

Key Management ระบบบริหารกุญแจความปลอดภัยอิเล็กทรอนิกส 

Key Management Facility (KMF) ระบบบริหารจัดการความปลอดภัยขอมูลบัตรโดยสาร 

Magnetic Strip Card บัตรโดยสารแถบแมเหล็ก 

Mean Cycle Before Failure (MCBF) คาเฉลี่ยจํานวนรอบที่ใชงานได 

Mean Time To Repair (MTTR) คาระยะเวลาเฉลี่ยในการซอมแซมอุปกรณหรือระบบ 

Message  ขอความ / ขอมูลที่ใชในการสง 

Message Authentication Code (MAC) ขอความที่ใชสําหรับการตรวจสอบผูสง 

Multiple Issuer ผูออกต๋ัว (บัตร) โดยสารรวมแบบหลายราย 

Multiprocessing การประมวลผลการทํางานหลายๆ งานพรอมกัน 

Near Field Communication (NFC) เทคโนโลยีการสื่อสารไรสายระยะสั้น 

Network Manager สวนบริหารจัดการเครือขาย 

Network System Management การบริหารระบบเครือขาย 

Non-Transit ไมใชระบบขนสง 

Non-Transit Provider ผูใหบริการธุรกิจอื่นที่ไมใชระบบขนสง 

Non-Transit Acquirer ผูรวบรวมขอมูลการใชงานของธุรกิจที่ไมใชระบบขนสง 

Open System ระบบเปด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

 AgC / KSCC / PSK หนา ฏ รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

 

Operator Central Computer ระบบคอมพิวเตอรกลางของผูใหบริการแตละราย 

คํานิยาม 

  

Operator Station Computer System ระบบคอมพิวเตอรศูนยควบคุมยอยของผูใหบริการแตละราย 

Paper Magnetic Strip Card บัตรโดยสารแถบแมเหล็กแบบกระดาษ 

Parallel Processing การประมวลผลพรอมๆ กัน 

Passenger Information Display (PID) จอแสดงขอมูลแกผูโดยสาร 

Peer to Peer Clearing and Settlement การชําระดุลและหักบัญชีระหวางระบบ 2 ระบบ 

Personal Identification Number (PIN) รหัสบุคคล 

Plastic Magnetic Strip Card บัตรโดยสารแถบแมเหล็กแบบพลาสติก 

Point of Sale (POS) เครื่องจําหนายตั๋วโดยสาร 

Prepaid Card บัตรแบบชําระเงินลวงหนา 

Public Control ภาครัฐควบคุม 

Public-Private Partnership หุนสวนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน 

Radio Frequency (RF) คลื่นความถี่วิทยุ 

Radio Frequency Identification (RFID) เทคโนโลยีการระบุลักษณะคนหรือสิ่งของดวยคลื่นความถี่วิทยุ 

Reconciliation การคํานวณดุลบัญชี 

Re-Personalized การบันทึกขอมูลซํ้าลงบัตร 

Request-Response การรองขอและการตอบสนอง 

Reversible Gate ประตูกั้นสองทิศทาง 

Router อุปกรณคนหาเสนทาง 

Sales and Load Agent ตัวแทนจําหนายตั๋วรวม 

SAN Switch อุปกรณเช่ือมโยงเครือขายของระบบ SAN สําหรับเช่ือมโยง  

 Server หลายๆ ตัว ใหสามารถเขาถึง Storage ได 

Security Access Module (SAM) ระบบรักษาความปลอดภัย 

Security Key กุญแจอิเล็กทรอนิกสสําหรับระบบรักษาความปลอดภัย 

Service Provider ผูใหบริการ 

Settlement บริการชําระดุล 

Single Issuer  ผูออกต๋ัว (บัตร) โดยสารรวมแบบรายเดียว 

Single Journey Token เหรียญโดยสารชนิดเที่ยวเดียวไรสัมผัส 

Single Purse/ Single E-Purse กระเปาเงินอิเล็คทรอนิกสแบบเดี่ยวในบัตรอัจฉริยะ 

Smart Card บัตรอัจฉริยะ 

Station/Depot/Interchange Computer System ระบบคอมพิวเตอรสถานี 

Storage Area Network (SAN) ระบบ Storage ที่มีการเชื่อมโยงเขากับ Server หลายๆ  

 ตัวเขาดวยกัน เพื่อประโยชนของการบริหารจัดการขอมูล 

 ทั้งหมดจากที่เดียว 

Supervisor ผูควบคุมระบบ 

Suvarnabhumi Airport Rail Link (SARL) ระบบขนสงทางรถไฟเชื่อมทาอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานี 

 รับสงผูโดยสารอากาศยานในเมือง 

The Krungthep Thanakom Co., Ltd. (KT) บริษัท กรุงเทพธนาคม จํากัด 

Ticket Vending Machine (TVM) เครื่องจําหนายตั๋วโดยสารอัตโนมัติ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

 AgC / KSCC / PSK หนา ฐ รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

 

Token ต๋ัวโดยสารชนิดเหรียญ 

คํานิยาม 

  

Transaction Collection Center (TCC) ศูนยกลางการทํารายการ 

Transaction Fee คาธรรมเนียมการใชบริการ 

Transaction Processing ระบบจัดการขอมูลการทํารายการ 

Transit ระบบการขนสง 

Transit Acquirer ผูรวบรวมขอมูลการใชงานดานระบบขนสง 

Transit Consortium องคกรกลางดานการขนสง 

Transit Provider ผูใหบริการระบบขนสง 

Transmission Control Protocol/Internet Protocal มาตรฐานการติดตอสื่อสาร TCP/IP 

TCP/IP  

Usage Data ขอมูลการใชงาน 

Weighted Average Cost of Capital (WACC) ตนทุนของเงินทุนเฉลี่ยถวงน้ําหนัก 

Wireless Access Point อุปกรณรับ-สงสัญญาณเครือขายทองถิ่นไรสาย 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

 AgC / KSCC / PSK หนา ฑ รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

 

 

คํายอ 

  

Back-end ระบบจัดการรายไดกลาง 

BMTA Bangkok Mass Transit Authority 

BSS Bangkok Smartcard System 

BTSC Bangkok Mass Transit System Public Company Limited 

CC Central Computer System 

CCH Central Clearing House 

CRM Customer Relationship Management 

CSO Card Scheme Operator 

CTO Common Ticket Office หรือ หนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

DLR Dockland Light Railway 

EMV Europay, Master and Visa 

FAM Fare Adjustment Mechanism 

Front-end ระบบจัดเก็บรายได 

JR East East Japan Railway Co., ltd. 

KRW Korean Won 

KSCC Korea Smart Card Co., Ltd. 

KTX Korea Train eXpress 

LNT OCL-Lingnan Tong 

LO London Overground 

LRT Light Rail Transit 

LTA Land Transport Authority 

LTA Land Transport Authority 

MNR Metro-North Railroad 

MRT Mass Rapid Transit 

NFC Near Field Communication 

OCL Octopus Card Limited 

OTA Over-The-Air 

SARL Suvarnabhumi Airport Rail Link 

SeP Symphony for ePayment 

SGD Singapore Dollar 

SZT OCL-Shenzen Tong 

TfL Transport for London 

TOP Transit Oriented Development 

TSCC Transportation Smart Card Ticketing Center 

TSCC Taipei Smart Card Corporation 

สคร. สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 

พ.ร.บ. พระราชบัญญัติ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  

 

 AgC / KSCC / PSK หนา ฒ รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 1–1 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

 

บทที่ 1  บทนํา  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 1–2 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

ในรายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดมีการสรุปการดําเนินงาน

ตามขอบเขตการดําเนินงานตามที่ระบุใน หัวขอที่ 3.1 ในขอบเขตโดยละเอียดของงานจางที่ปรึกษา (Term of Reference : 

TOR ) โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Promgram Mangement Services: PMS) และไดมีการนําเสนอ

นโยบายการพัฒนาระบบตั๋วรวมที่มีความเหมาะสมกับประเทศไทยใหแกทุกภาคสวนที่เกี่ยวของแลว อันไดแก หนวยงาน

ภาครัฐ ผูประกอบการระบบขนสงมวลชน ตัวแทนผูคาปลีก และประชาชนโดยทั่วไป โดยในปจจุบัน กลุมบริษัทที่ปรึกษา

อยูระหวางการปรับปรุงแนวทางการพัฒนาระบบตั๋วรวมตามที่ไดรับคําแนะนําจากภายหลังจากไดมีการนําเสนอแลว โดย

รายละเอียดการดําเนนิงานในรายงานฉบับนี้ประกอบดวยหัวขอดังตอไปนี้ 

1. งานทบทวนรายงานผลการศึกษาและการดําเนินงานที่เก่ียวของกับระบบบริหารจัดการตั๋วรวม  โดยในการ
ดําเนินงานสวนนี้ กลุมบริษัทท่ีปรึกษาได ทบทวนผลการศึกษาจากรายงานทั้งหมด 5 ฉบับ เพื่อศึกษา และ
วิเคราะหถึง ขอดี ขอดอย ของรูปแบบการพัฒนาระบบตั๋วรวมในกรณีตางๆ และไดมีการศึกษาการบริหารระบบ
ต๋ัวรวมท่ีประสบความสําเร็จในตางประเทศไดแก ประเทศฮองกง ประเทศสิงคโปร ประเทศญี่ปุน สาธารณรัฐ
เกาหลี สหราชอาณาจักร ประเทศไตหวัน และประเทศออสเตรเลีย 

2. การศึกษาเทคโนโลยีในการพัฒนาระบบตั๋วรวม เพื่อเปนการศึกษาชองทางการนําเทคโนโลยีท่ีเก่ียวของกับการ
พัฒนาระบบตั๋วรวมมาประยุกตใชกับการพัฒนาในระบบตั๋วรวมของประเทศไทย โดยในงานสวนนี้ กลุมบริษัท
ท่ีปรึกษาไดศึกษาถึง มาตรฐาน EMV (Europpay, Mastercard VISA ) ซึ่งเปนมาตรฐานที่ถูกพัฒนาขึ้นในการ
เพื่อการใชงานชําระซื้อสินคา และเปนมาตรฐานสากลของบัตรเครดิต โดยมาตรฐาน EMV นั้นเปนมาตรฐานที่
มีการยอมรับกันอยางแพรหลายและมีการใชกันทั่วโลก โดยหากสามารถพัฒนาใหระบบตั๋วรวมของประเทศไทย
สามารถใชมาตรฐาน EMV ไดนั้น จะสามารถขยายการใชงานตั๋วรวมไดอยางกวางขวางมากขึ้น นอกจากนี้ ยัง
ไดศึกษา ระบบ NFC (Near Field Communication) ซึ่งเปนเทคโนโลยีไรสายระยะสั้นประมาณไมเกิน 10 ซม. 
ท่ีใชกับโครงสรางพื้นฐานแบบไรสัมผัสเพื่อการสื่อสารระหวางอุปกรณอิเล็กทรอนิกสในระยะใกลๆ ซึ่ง
พัฒนาขึ้นโดยบริษัท SONY และ NXP ซึ่งทํางานในยานความถี่ 13.56 MHz โดยอางอึงถึงมาตรฐานการ
สื่อสารตางๆ ปจจุบัน การบริหารจัดการระบบตั๋วรวมในประเทศชั้นนําตางๆ นั้นเร่ิมมีการใชระบบ NFC กันมาก
ขึ้น โดยเปนการพัฒนาใหโทรศัพทมือถือทําหนาที่เปรียบเสมือนเปนต๋ัวโดยสารใบหนึ่ง 

3. การเสนอแนะแนวทางและรายละเอียดของการพัฒนาและแผนการดําเนินงานงานระบบตั๋วรวมกับระบบขนสง
สาธารณะ  โดยในการดําเนินการในสวนนี้  กลุมบริษัทท่ีปรึกษาไดศึกษาระบบการจัดเก็บรายไดของ
ผูประกอบการในปจจุบัน และเขาหารือกับตัวแทนจากทุกภาคสวน โดยประกอบดวย กระทรวงคมนาคม กรม
ทางหลวง สํานักงานบริหารหนี้สาธารณะ ธนาคารแหงประเทศไทย บริษัท รถไฟฟากรุงเทพฯ (BMCL) บริษัท 
เรือดวนเจาพระยา องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (BMTA) บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS) และ 
บริษัท ไทย สมารท การด โดยในการหารือนั้นมุงเนนเพื่อรับฟงความตองการในเบื้องตน และเพื่อเปนการ
กําหนดยุทธศาสตรในการรวมมือพัฒนาระบบตั๋วรวมของประเทศไทย ท้ังนี้ จะมีการเขาหารือในรายละเอียด
เชิงเทคนิคตางๆ อีกตอไป โดยในเบื้องตน กลุมบริษัทท่ีปรึกษาไดมีการวางกรอบหนาที่การดําเนินงานของแตละ
ภาคสวนของระบบตั๋วรวม เชน หนาที่ของหนวยบริหารจัดการระบบตั๋วรวม หนาที่ของผูใหบริการเติมเงินและ
ผูออกและจําหนายตั๋ว และไดมีการกําหนดขั้นตอนการดําเนินงานพัฒนาระบบตั๋วรวมในชวงตอไป 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 1–3 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4. การสํารวจการดําเนินการระบบจัดเก็บคาโดยสารจากผูประกอบการระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการอยูใน
ปจจุบันและแนวทางการเขารวมในการใชระบบตั๋วรวม โดยในงานสวนนี้เปนการจัดเตรียมแผนการดําเนินการ
พัฒนาระบบตั๋วรวมจําเปนตองมีการพิจารณาถึงแนวทางการเขารวมระบบของผูใหบริการขนสงมวลชนทุกราย
ในทุกระบบการขนสง โดยในการดําเนินการดังกลาว กลุมบริษัทท่ีปรึกษาไดดําเนินการสํารวจระบบการจัดเก็บ
คาโดยสารที่มีการใชอยูในปจจุบันเพื่อศึกษาลักษณะการดําเนินงานของผูประกอบการแตละรายในการจัดเก็บ
รายได อีกท้ังยังไดรวบรวมขอมูลเก่ียวกับมาตรฐานของอุปกรณตางๆ เพื่อใชเปนขอมูลประกอบในการออกแบบ
ระบบบริหารจัดการรายได และระบบโครงขายในการเช่ือมตอขอมูล นอกจากนี้ กลุมบริษัทท่ีปรึกษาไดมีการ
วิเคราะห และเปรียบเทียบ ขอดี ขอดอย ของแตละแนวทางการพัฒนามาตรฐานบัตรของประเทศไทย โดยรวม
ถึง แนวทางการพัฒนามาตรฐานบัตร ในรูปแบบการใชระบบปฏิบัติการ (Card OS) ท่ีมีอยูในตลาด และ แนว
ทางการพัฒนามาตรฐานที่เลือกดําเนินการออกแบบและพัฒนาองคประกอบของบัตรใหมท้ังหมด นอกจากนี้ 
กลุมบริษัทท่ีปรึกษายังไดศึกษาแนวทาง ในการใหผูประกอบการแตละรายเขารวมระบบตั๋วรวม โดยแนวทางที่
ไดสรุปในขั้นตอนนี้เปนแนวทางในเบื้องตน ซึ่งอาจจะมีการปรับเปลี่ยนภายหลังจากการศึกษาเพิ่มเติมใน
รายละเอียดของระบบ และภายหลังจากการหารือเพิ่มเติมกับผูท่ีเก่ียวของ 

5. งานระดมความคิดเห็นเพื่อกําหนดนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วรวม วัตถุประสงคของการจัดงานระดมความ
คิดเห็นเพื่อนําผลมาประกอบการพิจารณาการกําหนดแนวทางและมาตรฐานกลางในการดําเนินงานระบบตั๋ว
รวมท่ีมีมาตรฐานสากล มีประสิทธิภาพ ทันสมัย มีความปลอดภัยและเหมาะสมกับระบบขนสง (Transit) ของ
ประเทศไทยในการเดินทางเชื่อมตอกับการขนสงทุกระบบ ท้ังรถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารและ
ทางดวน รวมทั้งการนําตั๋วรวมไปใชกับระบบอื่นๆนอกภาคการขนสง (Non-Transit) ท้ังนี้ การพัฒนาระบบตั๋ว
รวมถือเปนการสนับสนุนแผนยุทธศาสตรของรัฐบาลในการรณรงคการใชระบบขนสงสาธารณะและลดปญหา
การจราจรของกรุงเทพฯ โดยการระดมความคิดเห็นนั้นเปนรูปแบบ การบรรยายและการเสวนาโดยกลุมบริษัทท่ี
ปรึกษาโครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (PMS) และผูเชี่ยวชาญจากภาคเอกชนที่เก่ียวของกับ
ระบบตั๋วรวม และเปดโอกาสใหผูเขารวมประชุมไดใหขอคิดเห็น ขอสังเกตและขอเสนอแนะ รวมท้ังตอบขอ
ซักถาม โดยมีผูเขารวมบรรยายรวมทั้งสิ้น 310 คน ซึ่งประกอบดวย ผูบริหาร เจาหนาที่และตัวแทนจากภาครัฐ 
ตัวแทนจากผูใหบริการดานการขนสง และตัวแทนจากภาคเอกชน 

6. งานกําหนดนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วรวมตลอดจนการกําหนดทิศทางและการดําเนินการพัฒนาระบบตั๋ว
รวม ซึ่งการกําหนดนโยบายนั้นยึดถือปจจัยอันประกอบดวย การพัฒนาใหการใชงานตั๋วรวมใหสามารถ
ครอบคลุมระบบขนสงมวลชนทุกรูปแบบ การตอยอดการใชงานตั๋วรวมไปยังภาคสวนอื่นๆ นอกเหนือจากภาค
การขนสง ความสามารถในการพัฒนาระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (Scalability) และความสามารถใน
การทํารายการไดอยางแมนยํา นาเชื่อถือ โปรงใส  นอกจากนี้ กลุมบริษัทท่ีปรึกษายังไดมีการพิจารณาถึงการ
กําหนดนโยบายอัตราคาโดยสารรวม ซึ่งเปนการกําหนดอัตราคาโดยสารเสมือนวาระบบการขนสงมวลชนที่เขา
รวมนั้นเปนระบบเดียวกัน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–4 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

บทที่ 2  งานทบทวนรายงานผลการศึกษาและการดําเนินงานที่
เกี่ยวของกับระบบบริหารจดัการตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–5 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.1  ทบทวนรายงานผลการศึกษาและการดําเนินงานที่เก่ียวของกับการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

ในการกําหนดนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมที่เหมาะสมกับประเทศไทย กลุมบริษัทที่ปรึกษา

ไดทบทวนรายงานผลการศึกษาที่เกี่ยวของกับระบบตั๋วรวม และศึกษาการดําเนินงานระบบตั๋วรวมในตางประเทศ เพื่อ

วิเคราะหถึงแนวทางและ/หรือรูปแบบในการดําเนินงาน โครงสรางของระบบ ขอดี-ขอเสียในแตละแนวทางและ/หรือแตละ

รูปแบบ เพื่อใชในการกําหนดแนวทางพัฒนาระบบตั๋วรวมภายใตการศึกษาในครั้งนี้ โดยที่กลุมบริษัทที่ปรึกษาดําเนินการ

ทบทวนรายงานผลการศึกษาการพัฒนาระบบตั๋วรวมของประเทศไทย จํานวน 5 รายงาน ประกอบดวย 

1. การศึกษาการใชระบบตั๋วรวมเพื่อสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและการจัดตั้งศูนยการบริหาร
จัดการรายได 

2. Thailand: Bangkok Mass Rapid Transit Integrated Ticketing Project 

3. โครงการศึกษาพัฒนาระบบตั๋วตอต๋ัวรวมสําหรับขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

4. โครงการศึกษาพัฒนาระบบคาโดยสารสําหรับการขนสงสาธารณะทุกรูปแบบและการเชื่อมตอ 

5. Thailand: Integrated Ticketing Terms of Reference: Integrating Mass Rapid Transit in Bangkok 
(Phase II) 

และศึกษาและทบทวนแนวทางการพัฒนาระบบตั๋วรวมในตางประเทศที่มีการพัฒนาและประสบความสําเร็จในการดําเนิน

โครงการ 8 ประเทศ ไดแก ฮองกง สิงคโปร เกาหลี ญี่ปุน อังกฤษ ไตหวัน มาเลเซีย และออสเตรเลีย 

2.2  ทบทวนรายงานผลการศึกษาการพัฒนาระบบตั๋วรวมของประเทศไทย  

2.2.1  โครงการการศึกษาการใชระบบตั๋วรวมเพ่ือสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและการจัดต้ังศูนยการ
บริหารจัดการรายได 

โครงการการศึกษาการใชระบบตั๋วรวมเพื่อสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและการจัดตั้งศูนยการบริหาร

จัดการรายไดจัดทําโดยบริษัท เอเอ็มพี คอนซัลแตนท จํากัด บริษัท เอเอ็มพี พัฒนา จํากัด บริษัท เอเอ็มอาร. เอเซีย จํากัด 

บริษัท จี-ซอฟต จํากัด และบริษัท แพลนโปร จํากัด เมื่อเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2552  

โครงการศึกษาการใชระบบตั๋วรวมฯ ขางตน มีวัตถุประสงคดังนี้ 

1. เพื่อศึกษาและทบทวนระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติของระบบรถไฟฟาที่มีการใชงานอยูในปจจุบัน โดย
พิจารณาแนวทางในการพัฒนาไปสูการใชต๋ัวโดยสารรวมกัน เพื่อลดผลกระทบตอการใชงานของผูโดยสารใน
ปจจุบันและเพื่อประหยัดเงินลงทุน 

2. เพื่อนําเสนอมาตรฐานและโครงสรางของตั๋วโดยสารที่จะนํามาใชในระบบตั๋วรวมของระบบขนสงมวลชนทุก
ระบบในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมทั้งมาตรฐานและคุณลักษณะทางเทคนิค (Technical 

Specification) ของระบบจัดเก็บรายได (Front-End Application) และระบบจัดเก็บรายได (Back-End 

Application) ตลอดจนการจัดเตรียมมาตรฐานและคุณลักษณะทางเทคนิคของเอกสาร Interfaced Document 

และ Interfaced Protocol เพื่อใชเปนมาตรฐานในการสงถายขอมูลอยางปลอดภัยระหวางระบบศูนยการบริหาร
จัดการรายไดและระบบจัดการรายได (Back-End Application) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–6 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

3. เพื่อพิจารณาและเสนอความเห็นในแนวทางการบริหารจัดการ/รูปแบบการดําเนินงานของระบบตั๋วรวม การ
จัดตั้งและการจัดการศูนยการบริหารจัดการรายไดท่ีเปนรูปธรรมสําหรับการใชในภาพรวมของระบบขนสง
มวลชนทุกระบบในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในระยะแรกและระยะยาว 

1) แนวคิดการพฒันาระบบตั๋วรวม/โครงสรางระบบตั๋วรวม 

รายงานฉบับนี้ไดเสนอแนะในสวนแนวทางการดําเนินการระบบตั๋วรวมในประเทศไทย โดยแบงการพัฒนาออกเปน 2 ระยะ 

ซึ่งประกอบดวย การดําเนินการระบบตั๋วรวมระยะแรกสําหรับระบบขนสง (Transit) และการดําเนินการตั๋วรวมระยะยาว

สําหรับระบบขนสงและไมใชระบบขนสง (Transit และ Non-Transit)  

แผนภูมิที่ 2.2-1 กรอบการดําเนินการระบบตั๋วรวมและศูนยการบริหารจัดการรายไดสําหรับประเทศไทย 

 

ที่มา: คณะที่ปรึกษาโครงการศึกษาการใชระบบตั๋วรวมเพื่อสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและการจัดตั้งศูนยการบริหารจัดการ

รายได  

1.1) การดําเนินการระบบตั๋วรวมระยะแรกสําหรับระบบขนสง (Transit) 

เปนการดําเนินการทั้งระบบขนสงมวลชนและผูดําเนินธุรกิจที่ไมใชระบบขนสง (Non-Transit) โดยมุงเนนการใชงานบัตร

โดยสารรวมในระบบขนสงเปนหลัก เชน ระบบรถไฟฟา BTS, BMCL, SARL และ ระบบรถโดยสารดวนพิเศษ BRT (KT) 

หรือ ระบบขนสงอื่น เปนตน โดยมีผูออกตั๋วโดยสารรวมเพียงรายเดียว (Single Issuer) ในระบบ ซึ่งผูโดยสารสามารถนํา
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–7 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตั๋วโดยสารที่มีมูลคาไปใชรวมในระบบขนสงตางๆ ได โดยขอมูลการใชงานตางๆ จากทั้งระบบขนสงจะถูกรวบรวมและสง

มายังศูนยการบริหารจัดการรายไดเพื่อคํานวณ สรุปยอดบัญชี และสงขอมูลสรุปรายการโอนเงินใหกับธนาคารในแตละวัน  

สําหรับผูประกอบการระบบขนสงในปจจุบันที่ยังไมมีระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ เชน ระบบรถโดยสารประจําทาง 

หรือระบบเรือโดยสาร เปนตน ซึ่งรวมถึงผูประกอบการระบบขนสงรายใหมในอนาคต ผูประกอบการดังกลาวจําเปนตอง

ออกแบบ พัฒนาและติดตั้งระบบจัดเก็บคาโดยสารใหเหมาะสมกับสภาพการดําเนินการของตนเองและรองรับการใชงาน

ของบัตรโดยสารรวม 

1.2) การดําเนินการระบบตั๋วรวมระยะยาวสําหรับระบบขนสงและไมใชระบบขนสง (Transit and Non-Transit) 

เปนการดําเนินการระบบตั๋วรวมในระบบเปดที่มีผูออกตั๋วโดยสารรวมหลายรายในระบบ (Multiple Issuer) แตใชมาตรฐาน

ที่ใชรวมกันได เชน ผูออกบัตรในระบบ Transit ธนาคารหรือผูออกบัตรรายอื่นในระบบ Non-Transit เปนตน โดยผูถือบัตร

โดยสารดังกลาวสามารถใชรวมกันไดทั้งในระบบขนสงและชําระคาสินคาและบริการในธุรกิจอื่นที่รวมกับระบบตั๋วรวมได 

หรือนําบัตรที่ออกโดยผูออกบัตรรายอื่นมาใชระบบขนสงและขยายสูการใชบัตรในดาน E-Money ไดดวย 

สําหรับศูนยการบริหารจัดการรายไดสําหรับการดําเนินการระยะยาวควรพัฒนาใหมีเพียงระบบเดียว (Single Clearing 

House) เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด โดยที่ทั้งระบบ Transit และ Non-Transit ตองสามารถเชื่อมโยงขอมูลการทํา

ธุรกรรม (Transaction) ทั้งหมดมายังศูนยการบริหารจัดการรายไดกลาง ทั้งนี้เพื่อใชขอมูลในการคํานวณยอดหนี้รวมและ

รายได และเพื่อชําระบัญชีใหกับผูประกอบการแตละราย เปนตน 

2) แนวทางกําหนดรปูแบบองคกร 

โดยทั่วไปการดําเนินธุรกิจระบบตั๋วรวมในตางประเทศนั้น จะมีองคกรกลางหรือองคกรบริหารจัดการตั๋วรวมที่ทําหนาที่หลัก

อยู 2 สวน ซึ่งประกอบดวย (1) กําหนดนโยบายมาตรฐานของระบบ บัตรโดยสาร และอุปกรณที่เกี่ยวของ รวมทั้งการออก

และจําหนายบัตรโดยสาร และ (2) จัดตั้งและบริหารศูนยการบริหารจัดการรายได (Central Clearing House:CCH) 

รูปแบบการกําหนดองคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวมนั้นสามารถกําหนดจากความรับผิดชอบหนาที่หลักขางตน คือ  

1. องคกรท่ีเปนผูดําเนินการหนาที่หลักท้ัง 2 สวนแตเพียงผูเดียว อยางเชน Octopus Card ในเขตพิเศษฮองกง
แหงสาธารณรัฐประชาชนจีน (ฮองกง) และ Ez-Link Pte Ltd ประเทศสิงคโปร โดยมีผูเขารวมลงทุนถือหุนใน
บริษัทในสัดสวนที่แตกตางกัน ซึ่งบริษัทดังกลาวบริหารจัดการดานตางๆ ท้ังหมดเอง การจัดตั้งองคกรรูปแบบนี้
ประสบความสําเร็จเปนอยางมาก และในปจจุบันไดมีการขยายการใหบริการไปยังธุรกิจอ่ืนๆ ท่ีไมใชระบบขนสง
อีกดวย  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–8 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

ตารางที่  2.2-1 การวิเคราะหขอดี-ขอดอยของรูปแบบองคกรที่บริหารงานภายใตองคกรเดียว 

ขอด ี ขอดอย 

• สามารถกําหนดนโยบายเพื่อการบริหารจัดการดานตางๆได

อยางมีประสิทธิภาพเนื่องจากอยูภายใตขอกําหนดและ

มาตรฐานที่ใชรวมกันได  

• ลดเวลาและขั้นตอนในการเริ่มตนศึกษาและลงทุนในการจัดต้ัง

องคกรใหมในกรณีที่มีหนวยงานอื่นเขามารวมในอนาคต 

 

• องคกรกลางจะตองเริ่มดําเนินงานกอนที่ผูประกอบการราย

แรกจะเริ่มใชบัตรโดยสาร การรักษาระดับการใหบริการใน

กรณีที่องคกรกลางเปนผูขายบัตรโดยสารก็เปนประเด็นที่ควร

ระมัดระวัง และการจัดซ้ืออุปกรณตางๆ มาจากผูรับเหมาราย

เดียวอาจทําใหการจัดซ้ือครั้งตอไปมีทางเลือกนอย นอกจากนี้

การจัดตั้งองคกรกลางที่มีผูประกอบการเปนผูถือหุน โดยที่

ผูประกอบการบางรายยังไมไดเปดใหบริการระบบของตนนั้น

เปนเรื่องที่ทําไดยาก 

 

2. องคกรท่ีทําหนาท่ีหลักเพียงบางสวน เชน บัตรเครดิตวีซา และมาสเตอรคารด โดยที่องคกรกลางจะเปนผู
กําหนดนโยบายการดําเนินงาน ขั้นตอนตางๆ และขอกําหนดมาตรฐานของระบบไว หลังจากนั้นผูประกอบการ
รายไดท่ีตองการเขารวมตองดําเนินการภายใตกรอบที่องคกรกลางกําหนดไว โดยมีการออกแบบระบบให
สามารถจัดสรรรายไดโดยตรงระหวางผูประกอบการ หรือผูประกอบการมีศูนยบริหารจัดการรายไดเปนของ
ตนเอง และเชื่อมโยงกับศูนยการบริหารจัดการรายไดของผูประกอบการในระบบเดียวกันได หรือผานศูนย
บริหารการจัดการรายไดขององคกรกลาง รวมทั้งสามารถออกบัตรและขายบัตรเองได 

ตารางที่  2.2-2 การวิเคราะหขอดี-ขอดอยของรูปแบบองคกรที่บริหารงานภายใตองคกรที่ดําเนินการเพียงบางสวน 

ขอด ี ขอดอย 

• สามารถเริ่มดําเนินการระบบจัดเก็บคาโดยสารรวมไดโดยมี

ผูประกอบการเพียงรายเดียวผูขายบัตรโดยสารแตละกลุม

สามารถมีกลยุทธทางการตลาดของตนเอง และควบคุมระดับ

การใหบริการระบบได สวนการจัดซ้ืออุปกรณของระบบตางๆ

จะเกิดการแขงขันมากขึ้น เนื่องจากมีความเปนเอกเทศจาก

ผูประกอบการรายอื่น 

• ผูประกอบการแตละรายจะมีระบบอานบัตรของตัวเอง ดังนั้น

การจัดซ้ือจะทําไดในจํานวนไมสูงมากนัก ทําใหมีราคาสูงขึ้น 

อีกทั้งจะเปนการยากที่ผูประกอบการทุกรายจะใชมาตรฐาน

ของระบบที่สอดคลองกัน 

 

รายงานฉบับนี้ไดเสนอแนะในสวนรูปแบบการจัดตั้งองคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวมในประเทศไทยควรเปน 

รูปแบบองคกรกลางเปนผูบริหารจัดการระบบตั๋วรวมเพียงผูเดียวมาประยุกตใช จะทําใหการบริหารงานของระบบตั๋วรวม

เปนไปอยางมีเอกภาพ สามารถประหยัดคาใชจาย และการปฏิบัติตามขอกําหนดมาตรฐานตางๆ ทําไดงาย 

เปนองคกรภาครัฐมากกวาเปนองคกรภาคเอกชน เพราะภาครัฐมีความสามารถในการลงทุนสูง โดยเฉพาะอยางยิ่งใน

ระยะเวลาเริ่มตนชวงขั้นตอนการพิจารณาออกแบบและกําหนดมาตรฐานของระบบตั๋วรวมที่จะนํามาใช องคกรดังกลาวนี้

จะมีแตคาใชจายตางๆ ทั้งในสวนการบริหารจัดการภายในองคกรเอง และงานวาจางการออกแบบและวางระบบมาตรฐาน

ตั๋วรวม โดยยังไมมีรายไดใดๆ จึงจําเปนตองไดรับการสนับสนุนงบประมาณคาใชจายทั้งหมดจากภาครัฐอยางตอเนื่อง 

โดยที่รูปแบบองคกรภาครัฐเปนผูใหบริการจะมีหลายรูปแบบไมวาจะเปนสวนราชการ รัฐวิสาหกิจ องคการมหาชน หรือ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–9 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

องคการบริหารพิเศษ ซึ่งในรายงานไดเสนอแนะรูปแบบองคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวมไววา รูปแบบองคการมหาชน

ตามพระราชบัญญัติองคการมหาชน พ.ศ. 2542 เหมาะสมในการจัดตั้งเปนองคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวม เพราะเปน

รูปแบบที่มีขอเดนที่สําคัญหลายประการ คือ ความเปนอิสระในการบริหารจัดการดานทรัพยสิน ดานบุคลากร และภารกิจ

ขององคกรไมอยูภายใตกฎระเบียบของทางราชการ รวมทั้งความเปนอิสระของคณะกรรมการบริหาร ซึ่งกฎหมายจัดตั้ง

กําหนดวา เมื่อไดรับการแตงตั้งแลวจะอยูจนครบวาระ จะถอดถอนไดก็ตอเมื่อมีเหตุผลที่ชัดเจนในเรื่องความประพฤติที่

เส่ือมเสีย หรือหยอนประสิทธิภาพ เปนตน นอกจากการบริหารจัดการตั๋วรวม องคกรมหาชนยังมีบทบาทที่เกี่ยวของกับ

ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส ซึ่งอยูภายใตการควบคุมของธนาคารแหงประเทศไทยตามกฎหมายที่เกี่ยวของ 

ในการจัดโครงสรางองคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวมสามารถแบงลักษณะงานออกเปน 2 หนวยงาน ประกอบดวย (1) 

หนวยงานที่ไมใชธุรกิจ (Non-Business Unit) เพื่อดาํเนินการออกแบบและสรางโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) ตางๆ 

และ (2) หนวยงานธุรกิจ (Business Unit) ซึ่งเปนหนวยงานที่สามารถทําใหเกิดรายไดและสามารถดําเนินการจัดตั้งเปน

บริษัทรวมทุนในอนาคต และสามารถแยกการดําเนินงานออกเปน 2 ระยะ ดังแผนภูมิขางลางนี้ 

แผนภูมิที่ 2.2-2 โครงสรางองคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวม ระยะที่ 1 และระยะที่ 2 

 
ที่มา: คณะที่ปรึกษาโครงการศึกษาการใชระบบตั๋วรวมเพื่อสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและการจัดตั้งศูนยการ

บริหารจัดการรายได 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–10 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

นอกจากการดําเนินงานระบบตั๋วรวม บริษัทรวมทุนดังกลาวยังประกอบธุรกิจดานการเงินทางอิเล็กทรอนิกสจึงจําเปนตอง
ขออนุญาตตามกฎหมายและประกาศที่เกี่ยวของกับธุรกิจบัตรเงินอิเล็กทรอนิกสและธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสจากธนาคาร
แหงประเทศไทยกอนเปดใหบริการ เวนแตกรณีที่บริษัทรวมทุนเปนหนวยงานภาครัฐจะอยูภายใตบังคับของพระราช
กฤษฎีกากําหนดหลักเกณฑและวิธีการในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสภาครัฐ พ.ศ. 2549 

3) บัตรโดยสาร 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาของโครงการมีความเห็นวา ระบบตั๋วโดยสารและการเก็บคาโดยสารที่มีความเหมาะสมแกการนําไปใช
ในระบบการขนสงสาธารณะของกรุงเทพมหานครในระยะแรก ควรเปนการใชเทคโนโลยีต๋ัวกระดาษแบบ Thermal กับ

ระบบตั๋วของรถโดยสารประจําทางปรับอากาศโดยทั่วไปของ ขสมก. และใชเทคโนโลยีบัตรอัจฉริยะไรสัมผัสกับระบบตั๋ว
รวมระหวางรถโดยสารประจําทางปรับอากาศของ ขสมก. ที่มีเสนทางเชื่อมตอกับเสนทางรถไฟฟาขนสงมวลชนของ BTS 

และเสนทางรถไฟฟามหานครของ รฟม. สวนรถโดยสารประจําทางธรรมดาทั้งที่เปนของ ขสมก. และรถรวมบริการทั่วไป
จะยังคงใชระบบตั๋วกระดาษแบบ Pre-Print เชนเดิมตอจนกวาจะมีความพรอมสําหรับการเปลี่ยนแปลงเขาสูระบบตั๋วตอต๋ัว

รวมเชนเดียวกับรถโดยสารประจําทางปรับอากาศในอนาคต โดยในระยะเริ่มแรกจะใชระบบใหมนี้เฉพาะสวนที่เปนของ 
ขสมก. กอนเปนอันดับแรก 

ในการศึกษาจะแบงเปน 2 สวนคือ สวนของตั๋วรวม ซึ่งใชเฉพาะในรถโดยสารประจําทางปรับอากาศดวยกัน จะใชต๋ัวแบบ 

Thermal ซึ่งจะนํามาติดตั้งไวบนรถโดยสารประจําทางปรับอากาศทุกคัน โดยหากผูเดินทางเดินทางโดยรถโดยสารประจํา

ทางปรับอากาศในชวงเวลาหางกันไมเกิน 2 ชั่วโมงจะไดรับสวนลดในการซื้อต๋ัวรถโดยสารประจําทางครั้งถัดไป  

ในขณะที่ระบบตั๋วรวมหรือการเดินทางระหวางรถโดยสารประจําทางกับระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ ผลการศึกษา
เสนอแนะวา ควรติดตั้งอุปกรณอานบัตรสมารทการดแบบไรสัมผัสบนรถโดยสารประจําทางปรับอากาศเฉพาะที่มีเสนทาง
ผานระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ โดยผูโดยสารจะใชบัตรสมารทการดของรถโดยสารมวลชนขนาดใหญเพื่อชําระคา
โดยสารประจําทาง และจะไดรับตั๋วแบบ Thermal เพื่อเปนต๋ัวโดยสารรถประจําทางตอไป 

การวิเคราะหขอดีขอดอยของแนวทางขางตน 

ขอด ี

1. ลงทุนต่ํา 
2. มีผลตอการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูเดินทางนอย 
3. สามารถดําเนินการติดต้ังระบบไดรวดเร็วกวา 

ขอเสีย 

1. ประสิทธิภาพของระบบตั๋วไมดีนัก 

2. ราคาตอการใชงานสูง 
3. เปนการพัฒนาที่ไมย่ังยืนนัก 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–11 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

แนวทางการปรับปรุง 

เพื่อความสะดวกสบายของผูเดินทาง ระบบตั๋วโดยสารควรมีลักษณะที่สามารถใชงานงายไมซับซอน ดังนั้นระบบตั๋วควร
เปนระบบเหมือนกันทั้งระบบ และคอยดําเนินการปรับปรุงจากระบบปจจุบันเปนระบบ Thermal และระบบสมารทการด

ในอนาคต 

ในการปรับปรุงระบบตั๋ว ควรมีการวางแผนดานความคุมคาของการปรับเปลี่ยนระบบตั๋วจากระบบปจจุบันมาเปนตั๋วแบบ 
Thermal และเปลี่ยนเปนต๋ัวแบบสมารทการดในอนาคต วาควรจะปรับเปลี่ยนในชวงเวลาใดจึงมีความคุมคาที่สุด 

4) การวิเคราะหการลงทุน 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาของโครงการศึกษาการใชระบบตั๋วรวมเพื่อสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนและการจัดตั้ง

ศูนยการบริหารจัดการรายไดนั้นไดศึกษาและวิเคราะหผลตอบแทนทางการเงินของการดําเนินงานภายใตโครงการการใช

ระบบตั๋วรวมฯ โดยกําหนดสมมติฐานหลักไวดังนี้ 

4.1) ประมาณการรายไดจากการประมาณการปริมาณธุรกรรมของผูใชบริการระบบตั๋วรวม 

การประมาณการรายไดจากการประมาณการปริมาณธุรกรรมของผูใชบริการระบบตั๋วรวมพิจารณาจากปริมาณของ

ธุรกรรมของผูโดยสารและราคาคาธรรมเนียม โดยกําหนดใหกรณีฐาน คือ ปริมาณธุรกรรมของผูโดยสารที่ใชบริการระบบ

ขนสงมวลชนระบบรางที่คาดวาจะเปดใหบริการไดในแตละปหลังการเริ่มดําเนินการระบบตั๋วรวมโดยเริ่มตั้งแตป พ.ศ. 

2556 เปนตนไป 

การดําเนินงานระบบตั๋วรวมในระยะแรก จะมุงเนนใชในการเดินทางในระบบขนสง (Transit) และเมื่อตั๋วรวมเริ่มเปนที่นิยม

ตอประชาชนแลวจะตองมีการขยายแผนการดําเนินงานของระบบตั๋วรวมใหครอบคลุมถึงระบบ Non-Transit โดยผูโดยสาร

สามารถนําบัตรโดยสารรวมที่มีมูลคาไปใชในระบบขนสงมวลชนตางๆ และใชชําระคาสินคาและบริการในธุรกิจอื่นที่

รวมกับระบบตั๋วรวมได 

การกําหนดราคาคาธรรมเนียมสําหรับธุรกรรมประเภท Transit และ Non Transit ใหใชกรณีฐาน เปนเกณฑโดยใชวิธี 

Cost Plus กําหนดราคาตนทุนเฉลี่ยตอธุรกรรมตลอดโครงการ โดยใหมีอัตรากําไรเทากับตนทุนของเงินทุนเฉลี่ยถวง

น้ําหนัก (WACC) เทากับรอยละ 10 เนื่องจากกําหนดใหโครงการใชเงินทุนจากสวนของเจาของอยางเดียว โดยไมมีการ

กูยืม ทําใหราคาคาธรรมเนียมสําหรับโครงการศึกษานี้ประมาณ 0.22 บาทตอธุรกรรม 

4.2) ประมาณการรายไดจากคาธรรมเนยีมการออกบัตรโดยสารรวม 

การออกบัตรโดยสารรวมใหผูใชบริการกําหนดใหมีการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการออกบัตรโดยสารรวมเทากับราคาตนทุน

ของบัตร คือ ใบละ 80 บาท และเรียกเก็บเงินมัดจําคาบัตร 50 บาท โดยจะคืนใหผูใชบริการเมื่อผูใชบริการนําบัตรมาคืน 

โดยกําหนดใหผูใชบริการชําระคาธรรมเนียมการออกบัตรและเงินมัดจําบัตรทันที ณ วันที่ออกบัตรโดยสารรวม ดังนั้น 

รายไดคาธรรมเนียมการออกบัตรจะเกิดขึ้นตามจํานวนผูซื้อบัตรโดยสารรวมใหมในอัตรารอยละ 10 ใหแกผูใหบริการแตละ

รายที่ทําการออกบัตรโดยสารรวมใหแกผูใชบริการ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–12 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

4.3) ประมาณการคาใชจายลงทุน 

เงินลงทุนในระบบปฏิบัติการขององคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวมแบงออกเปน 2 กลุมหลัก คือ กลุมที่ 1 เปนเงินลงทุนใน

เครื่องมือ อุปกรณและโปรแกรมบริหารระบบ (Software) ตลอดอายุโครงการมีมูลคารวมประมาณ 400.67 ลานบาท โดย

เปนการลงทุนในป พ.ศ. 2553 มูลคาประมาณ 256.39 ลานบาท และลงทุนเพิ่มเติมในป พ.ศ. 2558 และป พ.ศ. 2563  

มูลคาประมาณ 69.22 ลานบาท และ 75.06 ลานบาทตามลําดับ  และกลุมที่ 2 เงินลงทุนในอุปกรณสํานักงานตลอดอายุ

โครงการมีมูลคารวมประมาณ 8.86 ลานบาท 

4.4) ประมาณการคาใชจายในการดําเนนิงาน  

1. คาใชจายดานบุคลากร 
ประมาณคาใชจายจากจํานวนพนักงานทั้งสิ้นประมาณ 28 คน คาดวาจะเพิ่มจํานวนพนักงานอีก 14 คน รวมเปน

จํานวนพนักงานทั้งหมด 42 คน เพื่อรองรับปริมาณงานและธุรกรรมในปที่เปดดําเนินการระบบตั๋วรวม และคาดวา

จํานวนพนักงานอีก 3 คนเพื่อรองรับปริมาณงานและธุรกรรมที่เพิ่มมากขึ้นในปที่ 10 ของโครงการ รวมเปน

พนักงานทั้งสิ้น 45 คนตลอดอายุโครงการที่เหลือ ทั้งนี้ทําใหคาใชจายเกี่ยวกับบุคลากรรวมประมาณปละ 14 ลาน

บาทในปที่ 1 และเพิ่มขึ้นเปน 21 ลานบาทในปที่เปดดําเนินการระบบตั๋วรวม (ปที่ 5) และเพิ่มเปน 27 ลานบาท และ 

33 ลานบาท ในปที่ 10 และปที่ 15 ของการดําเนินงาน โดยมีอัตราการเพิ่มของคาใชจายเทากับอัตราเงินเฟอ 

2. คาใชจายดานโฆษณาประชาสัมพันธ 
ประมาณการคาใชจายในการโฆษณาประชาสัมพันธในปกอนการดําเนินการระบบตั๋วรวมประมาณ 100 ลานบาท

และในปตอๆ ไปประมาณปละ 60 ลานบาท 

3. คาใชจายในการปฏิบัติการและคาบํารุงรักษาระบบ 

ประมาณการคาใชจายในการปฏิบัติการและคาบํารุงรักษาระบบใน 4 ปแรกกอนการเปดดําเนินงานระบบตั๋วรวมมี

คาใชจายรวมประมาณ 142 ลานบาท หรือเฉล่ียปละ 35.5 ลานบาท และในกรณีที่ไมมีธุรกรรม Non-Transit 

ประมาณการคาใชจายในการบริหารระบบ Software รายปลดลงรอยละ 30 

4. คาธรรมเนียมการเติมบัตรโดยสารรวม 

ประมาณการวาผูใชบริการรอยละ 80 ของบัตรโดยสารรวมมีการใชอยางสม่ําเสมอ การเติมเงินแตละครั้งประมาณ 

200 บาทโดยเฉลี่ยเติมเงินเดือนละ 3 ครั้ง และคาธรรมเนียมการเติมเงินบัตรโดยสารรวมเทากับอัตรารอยละ 0.30 

ของจํานวนเงินที่เติมในแตละครั้ง 

5. คาเชาพื้นที่และคาสาธารณูปโภค 

ประมาณการคาเชาพื้นที่โดยคํานวณจากอัตราคาเชาพื้นที่เทากับ 500 บาทตอตารางเมตร โดยมีการปรับอัตราคาเชา

ตามอัตราเงินเฟอสะสมทุกๆ 3 ป และมีพื้นที่ดําเนินงานประมาณ 500 ตารางเมตร นอกจากนี้คาสาธารณูปโภคจะอยู

ในอัตรา 100 บาทตอตารางเมตร และปรับขึ้นรายปตามอัตราเงินเฟอ 

6. คาใชจายสํานักงานอื่นๆ 
ประมาณการคาใชจายสํานักงานเบ็ดเตล็ดอื่นๆ ตามจํานวนพนักงาน เทากับ 115,000 บาทตอคนตอป 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–13 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

4.5) ประมาณการจัดหาเงินทุน 

เงินลงทุนเริ่มแรกจํานวน 730 ลานบาท ประกอบดวยจํานวนเงินลงทุนในเครื่องมือและอุปกรณ และคาใชจายในชวง 4 ป

แรกของการดําเนินงาน ซึ่งคาดวาองคกรยังไมมีรายไดจากการใหบริการระบบตั๋วรวม สําหรับเงินลงทุนเพิ่มเติมในเครื่องมือ
และอุปกรณมาจากกระแสเงินสดจากการดําเนินงาน 

จากการวิเคราะหผลตอบแทนจากการลงทุนในกรณีฐานตามสมมติฐานขางตน พบวา มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เทากับ 

622 ลานบาท มีอัตราผลตอบแทนของโครงการ (FIRR) รอยละ 18.9 (ซึ่งสูงกวาตนทุนเงินทุนเทากับรอยละ 10) และมี

ระยะเวลาคืนทุนประมาณ 9.3 ป 

อยางไรก็ตามการวิเคราะหผลการตอบแทนทางการเงินขางตน ตั้งอยูบนสมมติฐานที่คาดวาจะเปดใหบริการไดในแตละป

หลังการเริ่มดําเนินการระบบตั๋วรวมโดยเริ่มตั้งแตป พ.ศ. 2556 เปนตนไป ซึ่งระยะเวลาดังกลาวไดคลาดเคลื่อนจาก

สมมติฐานที่ตั้งไว 

2.2.2  Thailand: Bangkok Mass Rapid Transit Integrated Ticketing Project 

Thailand: Bangkok Mass Rapid Transit Integrated Ticketing Project จัดทําโดย CECI Engineering Consultants, 

Inc.,ประเทศไตหวันและ TAP เมื่อเดือนกุมภาพันธ  ป พ.ศ. 2552 โครงการศึกษาพัฒนาระบบคาโดยสารฯ มีวัตถุประสงค

เพื่อศึกษาและทบทวนระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติของระบบรถไฟฟาที่มีการใชงานอยูในปจจุบัน โดยพิจารณา

แนวทางในการพัฒนาไปสูการใชตั๋วโดยสารรวมกันจะชวยปรับปรุงคุณภาพการใหบริการของรถไฟฟาสาธารณะ สงเสริม

ใหประชาชนหันมาใชบริการระบบขนสงมวลชนมากยิ่งขึ้น 

1) แนวคิดการพฒันาระบบตั๋วรวม/โครงสรางระบบตั๋วรวม 

ตามที่ผูใหบริการรถไฟฟาสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครฯ อาทิเชน BTSC (Bangkok Mass Transit System) และ 

BMCL (Bangkok Metro Public Company Ltd.) ไมมีระบบตั๋วโดยสารรวมกัน ทําใหสรางความไมสะดวกแกผูใชบริการ

เปนอยางมาก เนื่องจากผูโดยสารตองซื้อตั๋วโดยสารแยกจากกันดวยอัตราคาบริการที่แตกตางกัน และตองจายคาแรกเขา

ใหมทุกครั้งเมื่อมีการเปล่ียนสายการเดินทางหรือเมื่อมีการเปลี่ยนไปยังระบบของผูใหบริการอีกราย ทําใหผูโดยสารตอง

จายคาโดยสารดวยราคาที่สูงขึ้น ประกอบกับในอนาคตรัฐบาลมีแผนขยายและจัดทําเสนทางเดินรถไฟฟาเพิ่มเติมอีก

หลายสาย จากปญหาดังกลาวอาจทําใหผูโดยสารเลือกที่จะใชพาหนะสวนตัวและไมสามารถเพิ่มจํานวนผูโดยสารใน

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนสาธารณะไดตามที่คาดการณไว  

ดังนั้น การพัฒนาระบบตั๋วรวมจึงมีความจําเปน การสนับสนุนใหเกิดอัตราคาโดยสารที่เปนมาตรฐานและเปนธรรมถือเปน

เครื่องมืออยางหนึ่งในการสงเสริมใหประชาชนเลือกใชบริการระบบขนสงมวลชนมากยิ่งขึ้น และการจัดทําระบบตั๋วรวม 

จําเปนตองมีระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (Central Clearing House: CCH) ซึ่งจะทําหนาที่ในการจัดเก็บขอมูล

และจัดสรรรายไดใหแกผูใหบริการขนสงสาธารณะที่เขารวมใชระบบตั๋วรวม และจัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋ว

รวม (Common Ticketing Office: CTO) เพื่อเปนผูรับผิดชอบ ควบคุมการใหบริการระบบตั๋วรวมและศูนยบริหารจัดการ

รายไดกลาง 

2) แนวทางกําหนดรปูแบบองคกร 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–14 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

สําหรับการปรับปรุงระบบตั๋วปจจุบันของแตละผูใหบริการใหสามารถใชงานระบบตั๋วรวมไดนั้นสามารถดําเนินการได 2 วิธี 

ดังนี้ 

1. การจัดการแบบหลายศูนยบริหารจัดการรายได (Multiple Clearing House) ดวยวิธีการนี้ผูโดยสารไม
จําเปนตองเปล่ียนบัตรโดยสาร สามารถใชบัตรเดิมเดินทางได โดยแตละผูใหบริการตองปรับปรุงระบบเครื่อง
อานบัตร front-end และ back-end ท้ังหมด รวมถึงอาจตองมีศูนยบริหารจัดการรายไดของตัวเองเพื่อให
สามารถใชงานบัตรโดยสารของผูใหบริการรายอื่นได ซึ่งจะทําใหเกิดตนทุนในการปรับปรุงระบบสูงมาก  

2. จัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (CTO) ซึ่งเปนผูรับผิดชอบการใหบริการศูนยบริหารจัดการรายได
กลาง (CCH) และจัดทํามาตรฐาน และออกตั๋วโดยสารรวม โดยผูโดยสารจะตองเปล่ียนบัตรโดยสารในการใช
งานตั๋วรวม แตตนทุนในการปรับปรุงระบบต่ํากวา และเกิดประสิทธิภาพในการบริหารจัดการที่สูงกวาไมเกิด
การซ้ําซอนของการใชงานศูนยบริหารจัดการรายได   

จากผลการศึกษานี้ กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดเสนอแนะใหดําเนินงานตามแนวทางที่ 2 กลาวคือ การจัดตั้งหนวยงานบริหาร

จัดการระบบตั๋วรวม (CTO) เพื่อกําหนดมาตรฐานและเปนผูออกตั๋วโดยสารรวมเพียงรายเดียว เพื่อปองกันและลดความ

เส่ียงในดานการบริหารจัดการความปลอดภัยของขอมูลตั๋ว แตสามารถกําหนดใหมีผูจัดจําหนายตั๋วหลายราย โดย

อาจจะะปนผูประกอบการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนใดๆ ที่เขารวมระบบตั๋วรวมก็เปนได 

ในชวงเริ่มตนของการใหบริการระบบตั๋วโดยสารรวมนั้น ผูโดยสารจะใชตั๋วของผูใหบริการระบบรถไฟฟาแตกตางกันและยัง

ไมไดใชตั๋วรวมทั้งหมด ประกอบกับการใหสัมปทานยังไมไดถูกเปล่ียนเปนแบบ Gross Cost จึงมีความจําเปนที่จะตอง

ปรับปรุงระบบของผูใหบริการระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแตละรายใหสามารถรองรับตั๋วโดยสารไดทั้ง 2 ประเภทคือ ตั๋ว

รวมและตั๋วของผูใหบริการเอง และสําหรับรายการเก็บคาโดยสารและการจัดสรรรายได จะถูกจัดการ ณ ศูนยบริหาร

จัดการรายไดกลาง (CCH) ซึ่งในสวนของอัตราคาโดยสารและคาแรกเขา (Initial fee) จะยังไมมีการเปลี่ยนแปลง ณ 

ชวงเวลานี้ จนกวาสัมปทานระบบรถไฟฟาจะถกูเปลี่ยนเปน Gross Cost ไดทั้งหมด 

ในการจัดตั้งศูนยบริหารจัดการตั๋วรวม (CTO) จะตองมีหนวยงานภาครัฐที่อยูภายใตการกํากับดูแลของกระทรวงคมนาคม

เปนผูรับผิดชอบในการจัดทําขอเสนอเพื่อการจัดตั้งบริษัทตั๋วรวมเพื่อเสนอตอคณะรัฐมนตรี โดยหนวยงานดังกลาวจะมี

ความรับผิดชอบหลักในการจัดตั้งศูนยบริหารจัดการตั๋วรวม การดําเนินการจัดจางกลุมบริษัทที่ปรึกษา และบริหารจัดการ

โครงการ โดยในทางปฏิบัติ อาจตั้งเปนคณะอนุกรรมการดานระบบตั๋วรวมซึ่งมีหนาที่หลักในการกําหนดนโยบาย กลไกการ

กํากับดูแล และแนวทางการบริหารจัดการ รวมทั้งกําหนดแนวทางการจัดตั้งศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (CCH) เพื่อให

เกิดประสิทธิภาพ และประโยชนสูงสุดตอผูใชบริการ 

รูปแบบการจัดตั้งหนวยงานบริหารตั๋วรวม ซึ่งจะเปนหนวยงานที่รับผิดชอบการดูแลระบบ Back End ทั้งหมดโดยรวมถึง 

ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง  และระบบการออกตั๋วรวม การจัดตั้งควรเปนลักษณะของการ Built- Operate-Transfer 

กลาวคือ ควรจะใหผูดําเนินการกอสรางหรือจัดทําระบบ Back End เปนผูดําเนินงานบริหารจัดการและบํารุงรักษาระบบ

หลังจากสงมอบงานในระยะ 3 ปแรก เนื่องจากระบบตางๆ ที่เกี่ยวของมีความซับซอน และตองการผูที่มีประสบการณเขา

มาบริหารจัดการ โดยในระหวางนี้ควรจัดใหมี Technical Transfer  และการฝกอบรมที่เกี่ยวของตางๆ เพื่อใหเจาหนาที่ 

CTO สามารถดูแล และบํารุงรักษาไดเองในอนาคต 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–15 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

3) แนวทางกําหนดอตัราคาโดยสาร 

จากการทบทวนผลการศึกษาพบวา โครงสรางอัตราคาโดยสารตามระยะทาง (Distance-based Fare) มีความเหมาะสม

กับการนํามาใชงานกับระบบตั๋วโดยสารรวมในอนาคตมากที่สุด เนื่องจากผูโดยสารจะจายคาโดยสารตามระยะเดินทาง

จริง ซึ่งมีความเปนธรรมที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับโครงสรางอัตราคาโดยสารแบบอื่นๆ เชน อัตราคาโดยสารคงที่ นอกจากนี้ 

อัตราคาโดยสารในแตละสายการเดินรถไฟฟา หรือ ในแตละผูใหบริการควรเปนอัตราเดียวกัน (Uniform Fare) และเสีย  

คาแรกเขา (Flag – Fall) เพียงครั้งเดียว เม่ือเปล่ียนผูใหบริการรถไฟฟา หรือสายการเดินทาง ผูโดยสารไมควรจะตองเสีย

คาใชจายเพิ่มเติมจากคาเดินทางจริงตามระยะทาง นอกจากนี้ประเภทตั๋วโดยสารที่ควรเตรียมไวใหบริการสําหรับระบบตั๋ว

โดยสารรวม ไดแก 

− ต๋ัวโดยสารเที่ยวเดียว (Single Journey Ticket) ราคาปกติ และราคาพิเศษสําหรับนักศึกษา ผูพิการ ชรา 
เปนตน 

− Stored Value Card 

− ต๋ัววัน / ต๋ัวเดือน  

การจัดใหมีตั๋วโดยสารประเภทตางๆ และโปรโมชั่นขางตน จะสามารถชวยกระตุนใหผูโดยสารหันมาใชงานตั๋วรวมไดมาก

ขึ้น 

การที่จะทําใหเกิดการใชนโยบายอัตราคาโดยสารระบบตั๋วรวมขางตนไดนั้นจําเปนตองมีการควบคุมจากรัฐบาล ทั้งนี้อาจ

กําหนดขึ้นกับลักษณะสัมปทานที่รัฐบาลทํากับผูใหบริการรถไฟฟา โดยรูปแบบสัมปทานที่เหมาะสมควรจะตองเปน

ลักษณะของ Gross Cost ซึ่งจะชวยใหผูไดรับสัมปทานเดินรถไฟฟาขนสงมวลชนมั่นใจในรายไดจากการดูแลการเดินรถ 

มุงเนนไปยังคุณภาพของการใหบริการ ใหเปนไปตามขอกําหนดตามสัญญาสัมปทาน และรายไดทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากการ

ใหบริการเดินรถโดยรัฐจะเปนผูจัดเก็บ   

ในชวงตนของการจัดทําระบบตั๋วรวม หากยังไมสามารถบังคับใชนโยบายอัตราคาโดยสารใหเปนรูปแบบเดียวกันได อัตรา

คาโดยสารอาจตองเปนไปตามอัตราของผูใหบริการเดิมกอน แตอาจใหสวนลดคาแรกเขาในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงสาย

การเดินทาง หรือเปล่ียนระบบไปยังผูใหบริการอื่น  ซึ่งสวนลดดังกลาวอาจถูกสนับสนุนโดยภาครัฐ เพื่อใหเกิดความ

ไดเปรียบทางดานราคาและกระตุนใหผูโดยสารหันมาใชระบบตั๋วรวมมากขึ้นในระยะแรก  

4) บัตรโดยสาร 

รายงานฉบับนี้ไดกลาวถึงประเภทของตั๋วโดยสารทั้งของ BTS และ MRTA ซึ่งมีทั้งตั๋วโดยสารแบบเที่ยวเดียว แบบเติมเงิน 

และแบบจํากัดวัน โดยที่ 

ตั๋วโดยสารรถไฟฟา BTS แบงออกเปน 3 ประเภท คือ  

1. ต๋ัวโดยสารเที่ยวเดียว เปนตั๋วแถบแมเหล็ก ใชเดินทางไดจํานวน 1 เท่ียว ตามที่อัตราคาโดยสารกําหนด โดยตั๋ว
โดยสารจะถูกเก็บคืนที่ประตูอัตโนมัติฝงขาออก 

2. ต๋ัวโดยสารเติมเงิน เปนตั๋วสมารทพาส (IC cards) ใชเดินทางไดจากมูลคาคงเหลือในตั๋ว ตามที่อัตราคาโดยสาร
กําหนดและตั๋วโดยสารจะไมถูกเก็บคืนที่ประตูอัตโนมัติฝงขาออก 

3. ต๋ัวโดยสารจํากัดวัน แบงออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–16 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− ต๋ัวโดยสารประเภท 1 วัน เปนตั๋วแถบแมเหล็ก ใชเดินทางไดไมจํากัดจํานวนเที่ยวและระยะทาง ต๋ัวมีอายุ
การใชงานภายใน 1 วัน  

− ต๋ัวโดยสารประเภท 30 วัน เปนตั๋วสมารทพาส (IC cards) ใชเดินทางไดตามจํานวนเที่ยวการที่เติมไวโดย
ไมจํากัดระยะทาง จํานวนเท่ียวการเดินทางในตั๋วมีอายุการใชงานภายใน 30 วันนับจากการเติมเท่ียวการ
เดินทางครั้งสุดทาย และผูมีสิทธ์ิใชต๋ัวโดยสารประเภท 30 วัน มีเพียงนักเรียน นักศึกษาและบุคคลท่ัวไป
เทานั้น 

ตั๋วโดยสารรถไฟฟาใตดิน MRT แบงออกเปน 3 ประเภท คือ  

1. ต๋ัวโดยสารเที่ยวเดียวเปนเหรียญโดยสาร (Token) ใชสําหรับการเดินทางจํานวน 1 เท่ียว แบงออกไดดังนี้ 

− เหรียญบุคคลท่ัวไป อัตราคาโดยสารปกติคิดตามระยะทาง 

− เหรียญเด็ก/ผูสูงอายุ อัตราคาโดยสารลดหยอนคิดตามระยะทาง 

2. ต๋ัวโดยสารเติมเงิน เปนตั๋ว IC cards ใชสําหรับเติมมูลคาในตั๋วและสะสมมูลคาเพื่อใชสําหรับการเดินทางหลาย
เท่ียวและ โดยตั๋วโดยสารเติมเงินแบงออกไดดังนี้   

− ต๋ัวโดยสารสําหรับบุคคลท่ัวไป 

− ต๋ัวโดยสารสําหรับนักเรียนนักศึกษา 

− ต๋ัวโดยสารสําหรับเด็กและผูสูงอายุ 

3. ต๋ัวโดยสารจํากัดวัน เปนตั๋ว IC cards ใชสําหรับเดินทางโดยไมจํากัดจํานวนเที่ยวการเดินทางและระยะทาง 
ตามเวลาที่กําหนด คือ 1 วัน 3 วัน และ 30 วัน 

นอกจากนี้ยังกลาวถึงการดําเนินการระบบตั๋วรวม โดยไดเสนอแนะสิ่งสําคัญที่ควรทํากอนมีระบบตั๋วโดยสารรวม คือ ตอง

ดําเนินการใหตั๋วโดยสารของทุกระบบเปนมาตรฐานเดียวกัน โดยเฉพาะอยางยิ่ง ตั๋วโดยสารเที่ยวเดียวและตั๋วโดยสารเติม

เงิน ถาตั๋วโดยสารมีมาตรฐานที่ตางกัน ตัวอยางเชน ผูโดยสารคนหนึ่ง ไดรับสวนลดจาก ระบบ A แตไมไดรับสวนลดใน

ระบบ B ผูโดยสารจะตองซื้อตั๋วโดยสารในราคาเต็มหรือตั๋วโดยสารในราคาที่ไดรับสวนลด เมื่อผูโดยสารใชบริการตาง

ระบบ ในอีกกรณี คือ เปอรเซ็นตสวนลดของระบบทั้งสองไมเทากัน (เชน ตั๋วโดยสารเติมเงินของรถไฟฟาใตดิน MRT ลด 

15 % แตตั๋วโดยสารเติมเงินของรถไฟฟา BTS ไมไดรับสวนลด) เหตุการณดังกลาวจะทําใหผูโดยสารสับสน เพราะฉะนั้น 

ควรจัดทําใหตั๋วโดยสารเปนมาตรฐานเดียวกันกอนจัดซื้ออุปกรณของระบบตั๋วโดยสารรวมของระบบรถไฟฟาใตดิน MRT 

ที่จะเกิดขึ้นอีกในอนาคต 

ในสวนของขอแนะนําสําหรับตั๋วโดยสารที่จะใชในระบบรถไฟฟาใตดินในอนาคต ไดเสนอแนะใหมีสวนลดสําหรับเด็ก 

นักเรียน ผูพิการ และผูสูงอายุ รอยละ 50 สําหรับตั๋วเที่ยวเดียว และไมควรเก็บคาแรกเขาสําหรับการเดินทางเปลี่ยนจาก

สายที่ 1 ไปยังสายที่ 2 สําหรับตั๋วโดยสารแบบเติมเงินไดเสนออัตราสวนลดจากราคาของตั๋วโดยสาร เพื่อสนับสนุนใหมีการ

ใชระบบ MRT มากขึ้น สวนบัตรโดยสารประเภทเติมเงินสําหรับนักเรียนและผูพิการ ควรจะออกใหเปนบัตรสวนตัว (โดย

อาจเลือกใหมีการพิมพรูปภาพลงในบัตรดวย) ซึ่งใหอยูในความดูแลของรัฐบาลในเรื่องของการควบคุมราคาเหลานี้และ

ปองกันการปลอมแปลงบัตร นอกจากนี้ ในสวนของตั๋วโดยสารแบบจํากัดระยะเวลา ไดเสนอแนะใหมีบัตรที่จํากัด

ระยะเวลาอยู 2 ประเภท โดยบัตรผานประเภทแรกจะไมจํากัดจํานวนเที่ยวการเดินทางแตมีระยะเวลาที่จํากัดในการใชใน

ทุกระบบของ MRT ซึ่งถูกแนะนําอยูที่ 3 วัน 7 วัน และ 30 วัน สวนบัตรผานประเภทที่สองจะจํากัดเวลาในการใชในทุก

ระบบของ MRT ซึ่งถูกแนะนําที่ 30 วัน โดยสามารถใชได 20 30 และ 40 เที่ยวการเดินทาง บัตรประเภทแรกนั้นจะมุงเนนที่
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–17 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

กลุมนักทองเที่ยวเพราะไมทราบถึงจํานวนเที่ยวการเดินทางที่แนนอน สวนบัตรผานประเภทที่สองนั้น สําหรับผูที่ไปกลับ

เปนประจําซึ่งจะทราบถึงจํานวนเที่ยวการเดินทางอยางแนชัด และเพื่อที่จะประหยัดคากอสรางและการดําเนินการใชระบบ

ตั๋วรวมกัน จึงไดมีการเสนอเรื่องของรูปแบบบัตรของบัตรจํากัดระยะเวลารายวัน/รายเดือนใหใชเปน Smartcards อัตราคา

โดยสารของ MRT ในอนาคตถูกเสนอไวดังที่แสดงไวในตารางดานลาง 

ตารางที่  2.2-3 การเสนอแนะคาโดยสารของ MRT ในอนาคต 

ต๋ัวโดยสารประเภทเที่ยวเดียว ต๋ัวโดยสารประเภทเติมเงิน บัตรผาน 

ผูใหญ, เด็ก, ผูสูงอายุ ผูใหญ, เด็ก, นักเรียน1/, ผูรับสัมปทาน, 

ผูสูงอายุ 

ผูใหญ, เด็ก, นักเรียน1/ 

1/ บัตรสวนตัวสําหรับนักเรียนและผูรับสัมปทานควรอยูในความดูแลของรัฐบาลและปองกันการใชแบบผิดทาง 
หมายเหตุ: นิยามของเด็ก ผูสูงอายุ ผูรับสัมปทานและนักเรียน ตองเหมือนกันในทุกสายของระบบ MRT 

 

การวิเคราะหขอดีขอดอยของแนวทางขางตน 

ขอด ี

1. มีประเภทบัตรที่หลากหลาย ผูโดยสารสามารถเลือกใชไดตามความเหมาะสม 

2. ผูโดยสารสามารถรับประโยชนไดจากประเภทของตั๋วโดยสารและอัตราสวนลด สงผลใหมีผูใชบริการระบบ 
MRT มากขึ้น 

ขอดอย 

1. ตองใชเงินลงทุนสูงในการจัดทําตั๋วโดยสารหลายประเภท 

2. การปรับเปลี่ยนระบบตั๋วโดยสารของทั้ง BTS และ MRT จะตองใชเงินลงทุนสูง 

แนวทางการปรับปรุง 

ในการดําเนินการระบบตั๋วใหมีมาตรฐานเดียวกันนั้น จําเปนที่จะตองพิจารณาถึงการกําหนดมาตรฐานใหมของบัตร

โดยสาร/ smartcard และระบบ front-end ที่มีประสิทธิภาพและสามารถรองรับระบบขนสงมวลชนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต

ได นอกจากนี้ ควรคํานึงการใชบัตรโดยสารนอกภาคการขนสงดวย (Non-transit) อีกดวย 

5) การวิเคราะหการลงทุน 

จากการประเมินตนทุนการจัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการตั๋วรวม (CTO) พรอมทั้งจัดทําระบบที่เกี่ยวของทั้งส้ินเปนเงิน   

400 ลานบาท โดยเปนงบลงทุน 217 ลานบาท และงบดําเนินการ 113 ลานบาท ซึ่งรายไดของ CTO จะมาจาก การจัดเก็บ

คาธรรมเนียมการทําธุรกรรม และการขายตั๋วเปนหลัก ทั้งนี้จากการประมาณการ CTO จะสามารถดําเนินการไดดวย

ตัวเองเมื่อมียอดจํานวนธุรกรรมผานระบบตั๋วรวมมากกวา 1.5 ลานรายการตอวัน ดังนั้นหากผูใหบริการรถไฟฟาขนสง

มวลชนในปจจุบัน (เชน BTSC และ BMCL) เขารวมใชงานระบบตั๋วรวมนี้ ก็จะสามารถชวยให CTO สามารถดําเนินการ

ดวยตนเอง โดยรัฐไมตองสนับสนุนไดเร็วขึ้น  

2.2.3  โครงการศึกษาพัฒนาระบบตั๋วตอต๋ัวรวมสําหรับขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

โครงการศึกษาพัฒนาระบบตั๋วตอตั๋วรวมสําหรับขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  จัดทําโดย บริษัท 

เจ เอ็ม พี (ประเทศไทย) จํากัด  เมื่อเดือนพฤษภาคม ป พ.ศ. 2545 โครงการศึกษาพัฒนาระบบตั๋วตอตั๋วรวมฯ มี
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–18 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

วัตถุประสงคเพื่อพัฒนาระบบตั๋วโดยสารใหกับระบบขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใหไดแนว

ทางเลือกของระบบโครงสรางตั๋วตอตั๋วรวมและเทคโนโลยี รวมทั้งรูปแบบการลงทุนที่นาจะนํามาพัฒนาใชใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

1) แนวคิดการพฒันาระบบตั๋วรวม/โครงสรางระบบตั๋วรวม 

การจัดการดานระบบการจัดเก็บคาโดยสารที่มีประสิทธิภาพเปนประเด็นที่สําคัญตอการจัดการจราจรแผนใหมที่มีผลตอ

ความสะดวกสบายแกผูโดยสารและประสิทธิภาพของกิจการ การจัดระบบการจัดเก็บคาโดยสารที่มีประสิทธิภาพ แนวทาง

การศึกษาของรายงานฉบับนี้มุงเนนไปที่การนําระบบตั๋วตอตั๋วรวมมาใชกับกิจการเดินรถโดยสารขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ (ขสมก.) เปนหลักกอน เนื่องมาจากการเดินทางของคนกรุงเทพมหานครที่พึ่งพิงการขนสงสาธารณะจะอาศัย

กิจการเดินรถโดยสารประจําทางสูงถึงรอยละ 90  

ดังนั้น การจัดระบบการเก็บคาโดยสารสําหรับระบบขนสงที่มีผูใชบริการจํานวนมากจะเปนหลักการสําคัญที่จะให

ผูโดยสารแตละคนใชตั๋วโดยสารเพียงใบเดียวสําหรับการเดินทางแตละครั้ง และสามารถใชกับการเดินทางดวยระบบขนสง

สาธารณะที่แตกตาง แมวาระบบขนสงหรือเสนทางการเดินทางนั้นจะมีการใหบริการโดยผูประกอบการตางกัน 

ระบบการเก็บคาโดยสารและตั๋วโดยสารของบริการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครสวนใหญยังเปนระบบพื้นฐาน คือ

การใชตั๋วกระดาษสําหรับรถโดยสารประจําทาง ซึ่งผูโดยสารจะชําระคาโดยสารบนรถโดยสารประจําทาง แตมีบางสวนที่

ซื้อตั๋วโดยสารลวงหนา รถโดยสารไมโครบัสใชระบบเก็บคาโดยสารโดยกลองเก็บคาโดยสาร (Cash box) และใชระบบต๋ัว

กระดาษแบบ Thermal รถไฟใชระบบตั๋วกระดาษที่ผูโดยสารตองซื้อตั๋วโดยสารที่สถานีกอน โดยมีการใชระบบการ

จําหนายตั๋วลวงหนาบางแตเปนสัดสวนที่ไมมากนัก และในบรรดาการใหบริการขนสงสาธารณะที่มีอยูในปจจุบัน ระบบ

รถไฟฟาขนสงมวลชนมีระบบการเก็บคาโดยสารและตั๋วโดยสารที่ใชเทคโนโลยีที่กาวหนามากกวาระบบขนสงสาธารณะ

อื่นๆ อยางเชน การจําหนายตั๋วโดยสารโดยใชเครื่องจําหนายตั๋วอัตโนมัติ และมีการใชบัตรพลาสติคแบบแถบแมเหล็กเปน

ตั๋วโดยสารที่ทําการตรวจสอบไดโดยเครื่องอานตั๋วที่ประตูทางเขา-ออกของสถานีรถโดยสารแตละแหง 

สําหรับระบบการเก็บคาโดยสารและตั๋วโดยสารในตางประเทศ พบวา ประเทศตางๆ มีแนวโนมการนําเทคโนโลยีสมัยใหม

ในรูปบัตรอัจฉริยะมาใชกับระบบการจัดเก็บคาโดยสารบริการขนสงสาธารณะ โดยเฉพาะบริการรถโดยสาร รถไฟฟาขนสง

มวลชน และรถไฟเพิ่มมากขึ้น และมีหลายประเทศ เชน ฮองกง อังกฤษ และฟนแลนด ไดนําเอาระบบบัตรอัจฉริยะไร

สัมผัสมาใชกับการเก็บคาโดยสารและประสบความสําเร็จเปนอยางดียิ่งจนสามารถประยุกตใชบัตรดังกลาวกับธุรกรรม

อื่นๆ ไดอยางแพรหลายดวยเชนกัน 

รายงานฉบับนี้ยังสรุปวาในการพัฒนาระบบตั๋วตอตั๋วรวมของบริการขนสงสาธารณะในกรุงเทพมหานครนั้น ควรจะไดมี

การนําระบบตั๋วกระดาษแบบ Thermal มาใชสําหรับระบบตั๋วตอของ ขสมก. และนําเทคโนโลยีบัตรอัจฉริยะไรสัมผัส มาใช

กับระบบตั๋วรวม ซึ่งเริ่มตนควรใชระบบนี้กับบริการรถโดยสารปรับอากาศของ ขสมก. ที่มีเสนทางเชื่อมตอรถไฟฟาขนสง

มวลชนของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS) และ รฟม.  เม่ือระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนทั้ง 2 ระบบพรอมที่จะ

ใชบัตรอัจฉริยะไรสัมผัส เมื่อการดําเนินการประสบความสําเร็จและเปนที่ยอมรับของประชาชนโดยทั่วไปแลว จึงคอยขยาย

ขอบเขตการใชงานออกไปสูผูประกอบการขนสงรูปแบบอื่น และผูใหบริการอื่นๆ ที่สามารถประยุกตใชบัตรอัจฉริยะในการ

ชําระคาสินคาและบริการไดตอไป อยางไรก็ตาม ในระยะแรกควรตองดําเนินการควบคูกันไปกับการจัดเก็บคาโดยสารใน

ระบบเดิมไปกอน เพราะนอกจากจะยังมีผูโดยสารที่ยังไมพรอมรับการดําเนินงานในระบบใหมแลว ยังจะตองคํานึงถึงสิทธิ

ผลประโยชนและสภาพการจางงานของบุคลากรของ ขสมก. ที่จะไดรับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงดังกลาว ซึ่งจะตอง

ทําความเขาใจและขอตกลงเกี่ยวกับการทํางานแกบุคคลเหลานี้ดวย 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–19 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

2) แนวทางดําเนินการจัดระบบตั๋วตอตัว๋รวม 

เนื่องจากการดําเนินการในเรื่องการพัฒนาระบบตั๋วตอตั๋วรวมมีจุดเริ่มตนจากรถโดยสารประจําทางปรับอากาศของ ขสมก. 

แตเมื่อพิจารณาจากขอเท็จจริง ณ ขณะนั้น วา ขสมก. เปนรัฐวิสาหกิจที่มีหนาที่ความรับผิดชอบในการจัดการและการ

บริหารการเดินรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครและเสนทางตอเนื่องในเขตปริมณฑลแตเพียงผูเดียว การจัดตั้ง

บริษัทจํากัดขึ้นเพื่อดําเนินการพัฒนาระบบการเก็บคาโดยสารและระบบตั๋วตอต๋ัวรวมตามแนวทางดังกลาวขางตนจึงควร

จะตองดําเนินการใหสอดคลองกับสภาพความเปนจริงที่เปนอยูในปจจุบันและพัฒนาในอนาคต โดยบริษัทจํากัดใหมที่จะ

ตั้งขึ้นควรมีผูประกอบการและผูใหบริการขนสงสาธารณะทุกรูปแบบเปนผูถือหุน และให ขสมก. เปนผูถือหุนรายใหญใน

สัดสวนรอยละ 51 ของจํานวนหุนทั้งหมด      ทั้งนี้เพื่อใหบริษัทจํากัดที่จัดตั้งขึ้นมีสถานภาพเปนรัฐวิสาหกิจเชนเดียวกับ 

ขสมก.  

เนื่องจากในการดําเนินงานของบริษัทจาํกัดที่จะจัดตั้งขึ้น โดยเฉพาะในสวนของระบบ Settlement และ Clearing House 

ที่เกี่ยวกับรายการตางๆ (Transaction) ของการจําหนายตั๋วโดยสาร และการเรียกเก็บ-การชําระเงินจะมีสวนเกี่ยวของกับ

ธนาคารพาณิชยที่จะตองเขามามีบทบาทสําคัญในเรื่องเหลานี้เปนอยางมาก ในทางปฏิบัติจึงควรพิจารณาดวยวาจะให

ธนาคารพาณิชยเขามามีสวนรวมในฐานะผูถือหุนในบริษัทจํากัดดวยอยางไรหรือในสัดสวนที่เทาไหร 

รูปแบบของบริษัทจํากัดที่ตั้งใหมสามารถแบงตามหนาที่ความรับผิดชอบออกเปน 2 รูปแบบดังนี้ 

1. บริษัทจํากัด มีหนาท่ีความรับผิดชอบเบ็ดเสร็จ ท้ังในเรื่องการเดินรถโดยสารประจําทางปรับอากาศและในการ
พัฒนาระบบตั๋วตอต๋ัวรวม 

ตารางที่  2.2-4 การวิเคราะหขอดี-ขอดอยของรูปแบบองคกรที่บริหารงานภายใตบริษัทจํากัดแบบเบ็ดเสร็จ 

ขอด ี ขอดอย 

• ในสวนของผูถือหุนในบริษัทจํากัดของ ขสมก. นั้นในทาง

ปฏิบัติ ขสมก. อาจไมจําเปนตองใชเงินลงทุนซ้ือหุน แตอาจใช

รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ หรือทรัพยสินอื่นที่ใชในการ

ประกอบกิจการเดินรถที่ ขสมก. มีอยูสําหรับการใหบริการใน

เสนทางตางๆ มาตีราคาเปนมูลคาหุนที่ ขสมก. จะถือแลวโอน

ใหบริษัทจํากัดนําไปใชในการเดินรถของบริษัทได 

• การที่บริษัทจํากัดที่ ต้ังขึ้นใหมมีสถานภาพเปนรัฐวิสาหกิจ

เชนเดียวกับ ขสมก. จะชวยใหการแกไขปญหาที่เกี่ยวกับ

พนักงานและสิทธิประโยชนของพนักงาน ขสมก. ในสวนที่

เกี่ยวของกับการเดินรถโดยสารประจําทางปรับอากาศจะ

กระทําไดงายขึ้น โดยพนักงานไมรูสึกตอตาน เพราะ ขสมก.

และบริษัทจํากัดสามารถทําขอตกลงใหมีการโอนพนักงานโดย

คงสิทธิประโยชนเหมือนเดิม 

• การดําเนินงานคลองตัวมากกวาเนื่องจากเปนการดําเนินงาน

แบบเบ็ดเสร็จ อยางไรก็ตามการดําเนินงานของบริษัทจํากัดใน

ระยะแรกควรเนนที่ระบบต๋ัวตอของบริการเดินรถโดยสาร

ประจําทางปรับอากาศของตนเองและการประสานระบบตั๋ว

รวมกับบริการรถไฟฟาขนสงมวลชน BTS และระบบไฟฟา

มหานคร 

• เนื่องจากบริษัทจํากัดที่จัดตั้งขึ้นมีฐานะเปนนิติบุคคลและเปน

องคกรที่เกิดขึ้นใหม และจะตองเขามาทําหนาที่ผูใหบริการ

ดานขนสงโดยสาร บริษัทจะตองดําเนินการตามขั้นตอนที่

กฎหมายกําหนดไวในเรื่องการขออนุญาตประกอบการ การ

จัดหารถมารับสงผูโดยสาร และอื่นๆ ที่เกี่ยวของ รวมทั้งอาจ

ตองมีการแกไขเปลี่ยนแปลงมติคณะรัฐมนตรีที่กําหนดให  

ขสมก. เปนผูรับผิดชอบในการบริหารจัดการเดินรถประจํา

ทางในกรุงเทพและปริมณฑล 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–20 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2. บริษัทจํากัด มีหนาที่ความรับผิดชอบเฉพาะในสวนของการพัฒนาระบบตั๋วตอต๋ัวรวม สวนการบริหารและการ
จัดการเดินรถโดยสารประจําทางปรับอากาศยังเปนอํานาจหนาที่ของ ขสมก. เหมือนเดิม 

ตารางที่  2.2-5 การวิเคราะหขอดี-ขอดอยของรูปแบบองคกรที่บริหารงานภายใต ขสมก. แบบเบ็ดเสร็จ 

ขอด ี ขอดอย 

• ขสมก. ยังคงทําหนาที่ในการใหบริการเดินรถโดยสารประจํา

ทางเหมือนเดิม จึงไมมีความจําเปนตองตีราคาและโอนรถ

ปรับอากาศประจําทางและทรัพยสินอื่นที่เกี่ยวของไปเปน

เงินลงทุนในบริษัทจํากัด 

• โดยปกติ หนวยงานกลางที่ทําหนาที่เปน Clearing House 

ใน ระบบตั๋ ว ต อ ต๋ั ว ร วมจะมี ลั กษณะ เป น  Non-Profit 

Organization ที่ มี ร าย ได จ ากกา รหั ก เปอร เ ซนต ขอ ง 

Transaction ของการจําหนายตั๋วใหเพียงพอกับคาใชจาย

เทานั้น การจํากัดหนาที่ของบริษัทที่ต้ังไวเฉพาะในสวนการ

พัฒนาระบบตั๋วตอต๋ัวรวมโดยไมตองจัดการเดินรถดวย ทํา

ใหบริษัทจํากัดไมมีความจําเปนตองพิจารณาในเรื่องการขึ้น

ราคาคาโดยสารที่จะมีผลกระทบถึงประชาชนผูใชบริการ 

• ขสมก. มีภาระที่ตองหาเงินลงทุนจํานวนหนึ่งมาลงทุนถือหุน

ในบริษัทจํากัด ซ่ึงในสภาวะที่ ขสมก. มีปญหาสภาพคลอง

ทางการเงินอาจประสบปญหาในการจัดหาเงินลงทุนดังกลาว 

• การดําเนินงานตามรูปแบบนี้อาจจะไมราบรื่น และอาจมี

ปญหาในเชิงการบริหารและการจัดการมากวาการที่บริษัท

จํากัดทําหนาที่ เบ็ดเสร็จทั้งในการจัดการเดินรถโดยสาร

ประจําทางและการพัฒนาระบบตั๋วโดยสาร 

 

 

ในรายงานฉบับนี้มีขอเสนอแนะวา ขสมก. ควรเปนหนวยงานริเริ่มจัดใหมีการลงทุนรวมกันระหวางหนวยงานใหบริการ

ขนสงสาธารณะอื่น คือ ระบบรถไฟฟา BTS ระบบรถไฟฟามหานคร และผูใหบริการขนสงสาธารณะอื่นๆ ในรูปบริษัท

จํากัดขึ้นมาดําเนินการในเรื่องการพัฒนาระบบตั๋วตอตั๋วรวมในระยะยาวตอไป 

3) บัตรโดยสาร 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาของโครงการไดกําหนดมาตรฐานบัตร ไวดังนี้ 

− เปนบัตรอัจฉริยะไรสัมผัส 

− รูปแบบเทคโนโลยีบัตรอัจฉริยะตองไดมาตรฐาน ISO 7816-4 และ ISO 1443 หรือ ISO 18092 

− รองรับการทํางานทั้งระบบขนสงและที่ไมใชระบบขนสง 

− มีหนวยความจําและสามารถเขารหัสขอมูล 

− รองรับมาตรฐานความปลอดภัย 3DES/PKI 

3.1) การดําเนินงานในระยะแรก จะแบงออกเปน 3 สวนไดแก 

ผูประกอบการปจจุบัน 

− มีการจําหนายบัตรโดยเนนการจําหนายบัตรที่ออกใหมในระบบตั๋วรวมใหกับผูโดยสาร ควบคูไปกับบัตร
โดยสารเดิมของผูประกอบการ 

− บัตรโดยสารเดิมของผูประกอบการที่เปนบัตรอัจฉริยะไรสัมผัสสามารถนํามาปรับปรุงโครงสรางขอมูลใน
บัตรใหเปนมารตรฐานที่ใชรวมกันไดเพื่อใหสามารถใชงานในระบบตั๋วรวมได  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–21 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− บัตรโดยสารเดิมของผูประกอบการที่ไดจําหนายใหกับผูโดยสารจะถูกจํากัดระยะเวลาการใชงานบัตรโดย
ระบุวันหมดอายุบัตร 

− บัตรใหมของระบบตั๋วรวมสามารถใชในระบบของผูประกอบการแตละรายควบคูกับบัตรโดยสารเดิมของ
ผูประกอบการ 

ผูประกอบการใหม 

− ใชบัตรชนิดท่ีมีเทคโนโลยีท่ีมีมาตรฐานที่ใชรวมกันไดกับระบบตั๋วรวม 

− ใหบัตรในระบบตั๋วรวมใชควบคูกับบัตรเดิมของผูประกอบการได 

ผูประกอบการนอกภาคขนสง 

− ใชบัตรชนิดท่ีมีเทคโนโลยีท่ีมีมาตรฐานที่ใชรวมกันไดกับระบบตั๋วรวม 

− กําหนดโครงสรางกระเปาเงินอิเล็กโทรนิกสท่ีใชเปนรูปแบบเดียวกัน 

− กําหนดโครงสรางขอมูลเฉพาะของผูประกอบการธุรกิจอ่ืนที่ไมใชภาคขนสง 

− กําหนดสิทธิในการเขาถึงขอมูลเฉพาะของผูประกอบการธุรกิจอ่ืนที่ไมใชภาคขนสง 

3.2) สําหรับการดําเนนิการในระยะยาว จะมีการดําเนินงานดังนี ้

− ใชบัตรอัจฉริยะท่ีมีมาตรฐานเทคโนโลยีท่ีใชรวมกันไดหรือมีความเขากันไดท้ังระบบ Transit และ Non- 
Transit 

− กําหนดมาตรฐานโครงสรางขอมูลท่ีใชรวมกัน 

− กําหนดโครงสรางขอมูลเฉพาะของผูประกอบการที่ไมใชภาคขนสงที่ตองการบันทึกลงบัตรโดยสารรวม 

− กําหนดระบบความปลอดภัยและกุญแจอิเล็กโทรนิคกลางที่ใชรวมกัน 

− ปรับปรุงโครงสรางขอมูลในบัตรและ Application ตางๆ ท่ีสามารถใชรวมกันได 

การวิเคราะหขอดีขอดอยของแนวทางขางตน 

ขอด ี

1. สามารถดําเนินการไดท้ังในภาคขนสงและนอกภาคขนสง 
2. มีการดําเนินงานจัดการตั๋วรวมท่ีครอบคลุมผูประกอบการทุกสวน 

3. เทคโนโลยีต๋ัวมีความทันสมัย 

ขอเสีย 

1. ใชเวลาในการดําเนินงานที่สูง เนื่องจากการดําเนินการครอบคลุมทุกภาคสวน 

2. ใชงบประมาณในการดําเนินงานสูง 
แนวทางการปรับปรุง 

เนื่องจากการศึกษานี้เปนการศึกษาในอดีต ซึ่งยังไมสอดคลองกับเทคโนโลยีในปจจุบันนัก จึงจําเปนตองมีการปรับปรุง
เทคโนโลยีของมาตรฐานใหดียิ่งขึ้น เพื่อสอดคลองกับโลกที่มีความทันสมัยยิ่งขึ้น 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–22 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

2.2.4  โครงการศึกษาพัฒนาระบบคาโดยสารสําหรับการขนสงสาธารณะทุกรูปแบบและการเชื่อมตอ 

โครงการศึกษาพัฒนาระบบคาโดยสารสําหรับการขนสงสาธารณะทุกรูปแบบและการเชื่อมตอจัดทําโดย บริษัท อวาน

การด แคปปตอล จํากัดและบริษัท เอเอ็มพี คอนซัลแตนท จํากัด เมื่อเดือน ธันวาคม  ป พ.ศ. 2552 โครงการศึกษาพัฒนา

ระบบคาโดยสารฯ มีวัตถุประสงคดังนี้  

1. ศึกษา วิเคราะห และใหคําแนะนําตอการพัฒนาระบบคาโดยสารสําหรับระบบการขนสงสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม โดยคํานึงถึงความมีเอกภาพในการบริหาร
จัดการของภาครัฐ และประโยชนของประชาชนในการไมตองเสียคาโดยสารแรกเขาสําหรับการเปลี่ยนเสนทาง
การเดินทางในแตละสายทาง 

2. ศึกษา วิเคราะหตนทุนอัตราคาโดยสาร เพื่อกําหนดอัตราคาโดยสารและโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม  ท่ี
เหมาะสมตอการดําเนินงานระบบขนสงสาธารณะทุกรูปแบบในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล    ท้ังใน 
Mode ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน และการเชื่อมโยงกับระบบขนสงมวลชนอื่นทุกระบบ 

3. เพื่อศึกษา วิเคราะห และจัดทําแนวทางในการดําเนินการประสาน (Integrated System) กลไกในการ บูรณาการ
โครงขายและการเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนสาธารณะ ใหสอดคลองตอระดับคุณภาพการใหบริการ (Level of 

Service) ท่ีดี 

4. ศึกษารูปแบบแนวทางการบริหารจัดการ/การระดมทุน เพื่อใชในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนทางรางในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

5. เพื่อเปนที่ปรึกษาสนับสนุนทางดานเทคนิคในการดําเนินงานพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารโครงการขนสง
สาธารณะให สนข. ในลักษณะ In-House Technical Arms 

1) แนวคิดการพฒันาระบบตั๋วรวม 

เนื่องดวยการบูรณาการโครงขายระบบขนสงมวลชน อันไดแก ระบบรถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง และการขนสงทางน้ํา
มีความสําคัญอยางยิ่งยวด ไมวาจะเปนการชวยลดปริมาณพาหนะ บรรเทาความหนาแนนของการจราจร และประหยัด
พลังงานเชื้อเพลิง รวมถึงการลดมลภาวะ ซึ่งการบูรณาการโครงการดังกลาวจะประสบความสําเร็จไดโดยการใชต๋ัวโดยสาร
รวม ซึ่งมีอัตราคาโดยสารรวม เพื่อใหประชาชนสามารถใชบริการไดโดยสะดวก ในราคาที่เปนธรรม ทั้งนี้ในปจจุบัน ผู
ใหบริการระบบขนสงมวลชนแตละรายมีการกําหนดอัตราคาโดยสารที่ไมสอดคลองกัน และไมมีบรรทัดฐานที่ชัดเจน หาก
นําระบบตั๋วรวมมาใชในปจจุบัน จะเกิดปญหาในการกําหนด และควบคุมการเก็บคาโดยสารผานระบบตั๋วรวม และเกิด
ปญหาในการจัดสรรรายได โดยการวิเคราะหเพื่อกําหนดอัตราคาโดยสารรวมที่เหมาะสมนั้น จะเริ่มจากการพิจารณา
รูปแบบโครงสรางคาโดยสารรวมสําหรับกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล แลวจึงวิเคราะหระดับอัตราคาโดยสารรวมที่
เหมาะสม ภายใตรูปแบบโครงสรางคาโดยสารรวมนั้นๆ ซึ่งจะกอใหเกิดรายไดแกระบบขนสงสาธารณะในภาพรวมสูงสุด 
และกอใหเกิดประโยชนแกผูใชบริการสูงสุดเชนกัน 

2) แนวทางกําหนดอตัราคาโดยสาร  

แนวคิดในการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมที่เหมาะสมเปนการพิจารณารูปแบบโครงสรางคาโดยสารรวมสําหรับ

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลและวิเคราะหระดับอัตราคาโดยสารรวมที่เหมาะสม โดยที่รูปแบบโครงสรางคาโดยสารรวม

นั้นๆ จะตองกอใหเกิดรายไดแกระบบขนสงสาธารณะในภาพรวมสูงสุดและกอใหเกิดประโยชนแกผูใชบริการสูงสุดเชนกัน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–23 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

การกําหนดอัตราคาโดยสารรวมที่เหมาะสม จะตองเปนอัตราที่สะทอนถึงตนทุนที่แทจริงของผูใหบริการขนสงสาธารณะ

ตางๆ  รวมถึงตองใหเกิดความสมดุลกับความสามารถในการจายคาโดยสารของผูใชบริการ ซึ่งจากผลการศึกษากําหนดให

อัตราคาโดยสารรวมควรที่จะครอบคลุมทั้งตนทุนทางตรงและการลงทุนเพื่อเขารวมระบบโดยสารรวมของผูประกอบการ

แตละราย ดังนี้ 

 

อัตราคาโดยสาร = ตนทุนทางตรง + ตัวปรับเขารวมระบบ (Adjusted Factor) 

 

ทั้งนี้องคประกอบตนทุนทางตรงของผูใหบริการขนสงสาธารณะแตละประเภทจะแตกตางกันไปขึ้นกับประเภทของการ

ใหบริการระบบโดยสาร อาทิ คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาแรงงาน คาซอมบํารุง  คาไฟฟา คาดอกเบี้ย คาใชจายบริหาร เปนตน 

และสําหรับการลงทุนเพื่อเขารวมระบบโดยสารรวมนั้น คือ ตนทุนในการจัดเตรียมระบบใหสามารถใชงานระบบตั๋วรวม 

(Common Ticketing System) โดยผูใชบริการสามารถใชบัตรเพียงใบเดียวเดินทางในระบบขนสงตางๆ รวมกันได และ

จัดสรรรายไดจากคาโดยสารผานระบบ “Clearing House”  

ในสวนการกําหนดรูปแบบโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมสําหรับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล กลุมบริษัทที่ปรึกษา

ทําการศึกษารูปแบบโครงสรางคาโดยสารรวมในประเทศตางๆ ทั้งในภูมิภาคเอเชีย และยุโรป และประเมินถึงปจจัยตางๆ 

ที่เกี่ยวของ อาทิ ปจจัยเชิงนโยบาย ปจจัยทางกายภาพ ปจจัยดานบริหารจัดการ และปจจัยทางสังคม ซึ่งพบวา ทางเลือก

โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นมีความเปนไปได ใน 4 รูปแบบหลัก ดังตอไปนี้ 

ตารางที่  2.2-6 ทางเลือกโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมสําหรับกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล 

 คาโดยสารรวมตามระยะ 

(Distance-Based Fare) 

คาโดยสารแบบขั้นบันได 

(Coarse –Based Fare) 

คาโดยสารแบบอัตราเดียว 

(Flat Fare throughout 

the System) 

คาโดยสารแบบวงแหวน 

(Concentric Zonal Fare) 

ลักษณะคาโดยสาร การกําหนดคาโดยสาร

ตามระยะทางที่ เดินทาง

จริง  ซ่ึงจะทําใหสะทอน

ตนทุนที่เปนจริง และเปน

ธรรมทั้งแกผูโดยสาร และ

ผู ป ร ะ ก อ บ ก า ร  โ ด ย

ผู โ ด ย ส า ร จ ะ จ า ย ค า

โดยสารตามที่เดินทางจริง

บนแตละระบบ  แตจะมี

การหักสวนลดคาแรกเขา 

เมื่อมีการเดินทางเชื่อมตอ

ระบบ 

โครงสรางอัตราคาโดยสาร

แบบขั้นบันไดคลายกับคา

โดยสารตามระยะทาง แต

แบงอัตราออกเปนชวงๆ 

เ ช น  อั ต ราค า โ ดยสาร

สําหรับ 5 กม. แรก และ

ปรับขึ้นทุกๆ 3 กม. การ

คิ ด อั ต ร า โ ด ย ส า ร ใ น

รูปแบบนี้มีขอได เปรียบ

การคิดคาโดยสารตาม

ร ะ ย ะ ท า ง เ รื่ อ ง ค ว า ม

สะดวกในการจ าย เงิน 

และทอนเงินคาโดยสาร 

รูปแบบโครงสรางอัตราคา

โดยสารแบบอัตราเดียว 

เปนรูปแบบที่เขาใจไดงาย 

ผูโดยสารสามารถเดินทาง

ไปยังที่ ใดก็ ได ในระบบ

ดวยอัตราคาโดยสารเดียว 

แ ล ะ ส า ม า ร ถ เ ป ลี่ ย น

รูปแบบการบริการขนสง

ไดในระยะเวลาที่กําหนด 

รูปแบบอัตราโดยสารแบบ

อั ต ร า เ ดี ย ว นี้  จ ะ ไ ม

สามารถสะทอนตนทุนที่

เปนจริง และคาโดยสารที่

เปนธรรมได  ทําให เกิด

ค ว า ม ไ ด เ ป รี ย บ 

เ สี ย เ ป รี ย บ ร ะ ห ว า ง

ผู โ ด ย ส า ร ที่ เ ดิ น ท า ง

การคิดอัตราคาโดยสาร

แบบวงแหวนเปนแนวคิด

ผสมผสานระหวางการคิด

คาโดยสารตามระยะทาง 

และการคิดคาโดยสาร

แบบอั ต ร า เ ดี ย ว  โ ด ย

ผูโดยสารที่เดินทางในโซน

เ ดี ย ว กั น เ สี ย อั ต ร า ค า

โ ด ย ส า ร เ ท า กั น  แ ล ะ

เปลี่ยนเสนทางไดภายใน

เวลาที่ กํ าหนด  และจะ

เพิ่มขึ้นเมื่อเดินทางขาม

โซน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–24 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 คาโดยสารรวมตามระยะ 

(Distance-Based Fare) 

คาโดยสารแบบขั้นบันได 

(Coarse –Based Fare) 

คาโดยสารแบบอัตราเดียว 

(Flat Fare throughout 

the System) 

คาโดยสารแบบวงแหวน 

(Concentric Zonal Fare) 

ระยะใกล และไกล 

ขอดี • เปนอัตราคาโดยสารที่

เปนไปตามความเปน

จ ริ ง  เ ช น  ผู ที่ เ ดิ น

ทางไกลก็ตองจายคา

โ ด ย ส า ร สู ง ก ว า ผู ที่

เดินทางระยะทางใกล 

• โ ค ร ง ส ร า ง อั ต ร าค า

โดยสารที่สัมพันธกับ

ร ะ ย ะ ท า ง จ ะ มี ค า

โดยสารที่แนนอน  ซ่ึง

สามารถสะทอนตนทุน

ที่ เปนจริ ง รวมทั้ งคืน

ตนทุน และใหผลกําไร

แกผูประกอบการได 

• การใช Smart Card 

นํ า ไปใช ง านง ายกับ

โ ค ร ง ส ร า ง อั ต ร าค า

โดยสารที่สัมพันธกับ

ระยะทาง 

• ง า ย ต อ ก า ร มี

ผูประกอบการหลาย

รายในระบบ ตลอดจน

ก า ร ข ย า ยห รื อ เ พิ่ ม

เสนทางในโครงขาย 

สะดวกแกผูโดยสารในการ

จายเงินและทอนเงิน 

• อัตราคาโดยสารเดียว

ใหความคุมคาสําหรับ

ผู โดยสารที่ เ ดินทาง

ระยะไกลและอยูชาน

เมือง 

• เ ป น ร ะบบอั ต ร าค า

โดยสารที่สะดวกตอ

ผู โดยสารในการจาย

และทอนเงิน 

• ตนทุนดานเทคโนโลยี

ร ะบบ ต๋ั วจะ ตํ่ ากว า

รูปแบบอื่น 

• เปนธรรมตอผูโดยสารที่

เ ดินทางทั้ งระยะใกล

และไกล 

• ง ายต อการวางแผน

เดินทางของผูโดยสาร 

เนื่องจากราคาคิดตาม

จํ า น ว น โ ซ น ที่ เ ดิ น

ทางผาน 

• การคิดคาโดยสารตาม

โซนสามารถใชเพื่อชวย

แ ก ป ญ ห า ค ว า ม

หนาแนนของผูโดยสาร

ในเขตเมืองช้ันในได 

ขอดอย • โครงขายระบบขนสง

สาธารณะที่ซับซอนขึ้น

ทํ า ใ ห ก า ร เ ดิ น ท า ง

ระหวาง 2 จุด ทําได

หลายเสนทาง  และมี

อั ต ร าค า โดยสาร ได

ห ล า ย ค า  ทํ า ใ ห

ผูโดยสารเสียเวลาใน

การวางแผน 

• ผูโดยสารที่อยูไกลจาก

ใจกลางเมืองจะตอง

จายคาโดยสารราคาสูง 

• อัตราคาโดยสารจะแปร

ต า ม ร ะ ย ะ ท า ง ที่

ผู โ ดยสารใช เ ดินทาง

นอยลง 

การจัดสรรรายไดทําได

ยากขึ้น 

• อัตราคาโดยสารคงที่ 

ไ ม คุ ม ค า สํ า ห รั บ

ผู โดยสารที่ เ ดินทาง

ระยะใกล 

• ระบบอัตราคาโดยสาร

นี้ ใ ช ร า ย ไ ด จ า กค า

โ ด ย ส า ร ข อ ง ผู ที่

เดินทางระยะใกลมา

สนับสนุนผู โ ดยสาร

ข อ ง ผู ที่ เ ดิ น ท า ง

ระยะไกล 

• หากรัฐตองการใหคา

• ประยุกตใชไดยากใน

ระบบที่มี รถ โดยสาร

ประ จําทาง เปนส วน

สําคัญเนื่องจากตองมี

การเก็บขอมูลการขึ้นลง

รถโดยสารประจําทาง

ของผูโดยสารและยังมี

ผลเสียกับเวลาที่ตองใช

ในการขึ้นลง 

• การเดินทางระยะสั้นๆ

แตผานสองโซน อาจทํา

ใหผู โดยสารจายแพง
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–25 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 คาโดยสารรวมตามระยะ 

(Distance-Based Fare) 

คาโดยสารแบบขั้นบันได 

(Coarse –Based Fare) 

คาโดยสารแบบอัตราเดียว 

(Flat Fare throughout 

the System) 

คาโดยสารแบบวงแหวน 

(Concentric Zonal Fare) 

อาจไมสามารถดึงดูด

ผูโดยสารระยะไกล 

โ ด ยส า รมี ร า ค าต่ํ า 

จะตองสนับสนุนดาน

การ เงิน เปน จํานวน

มาก 

• การจัดสรรรายไดจะมี

ค ว า ม ยุ ง ย า ก แ ล ะ

ซับซ อน  หากมี ผู ใ ห

บริการหลายราย 

ก ว า ก า ร เ ดิ น ท า ง

ระยะไกลๆ  แตอยู ใน

โซนเดียวกัน 

• ถาใชเทคโนโลยีสมารท

การด คาโดยสารแบบ

โซนจะ ไม ไ ด เ ป รี ยบ

รูปแบบคาโดยสารแบบ

แปรตามระยะทาง 

• การจัดสรรรายไดจะมี

ค ว า ม ยุ ง ย า ก แ ล ะ

ซับซอน 

ที่มา: โครงการศึกษาพัฒนาระบบคาโดยสารสําหรับการขนสงสาธารณะทุกรูปแบบและการเชื่อมตอจัดทําโดย บริษัท อวานการด แคปปตอล 

จํากัดและบริษัท เอเอ็มพี คอนซัลแตนท จํากัด เมื่อเดือน ธันวาคม  ป พ.ศ. 2552  

 

รูปแบบโครงสรางการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมขางตนเมื่อพิจารณาตามหลักเกณฑสากลในการคัดเลือกรูปแบบคา

โดยสารรวมที่เหมาะสม โดยกําหนดหลักเกณฑในการพิจารณา ดังนี้  

1. ความเปนธรรมตอผูโดยสารที่มีระยะทางในการเดินทางที่แตกตางกัน  

2. ประโยชนตอผูโดยสารที่มีรายไดนอย และอาศัยในพื้นที่หางไกลใจกลางเมือง 

3. ความสามารถในการสนับสนุนใหผูโดยสารหลีกเล่ียงพื้นที่ท่ีมีปริมาณผูโดยสารสูง เชน ใจกลางเมือง 

4. ความยืดหยุนในการรองรับการขยายโครงขายระบบขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้น 

5. ความงายในการนํามาประยุกตใชงานจริง 
6. ปริมาณผูโดยสารที่ใชระบบขนสงสาธารณะ 

หากพิจารณาหลักเกณฑขางตนทั้ง 6 ขอ โดยใหคะแนน 0 - 4 คะแนนในแตละเกณฑ โดยที่ 4 คะแนน หมายถึง

ความสามารถตอบสนองตอหลักเกณฑไดสูงสุด และ 0 คะแนนหมายถึงไมสามารถตอบสนองตอหลักเกณฑไดนั้น 

สามารถสรุปผลการประเมินทางเลือกรูปแบบคาโดยสารรวมไดดังนี้ 

ตารางที่  2.2-7 ผลการประเมินทางเลือกรูปแบบคาโดยสารรวม 

ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3 ทางเลือกที่ 4 หลักเกณฑ 

Distance-based 
Coarse Distance-

based 
Flat Zone 

ความเปนธรรมตอผูโดยสารที่มีระยะทาง 

ในการเดินทางแตกตางกัน 
4 3 1 2 

ความเปนธรรมตอผูโดยสารที่จําเปนตองอยูอาศัย 

ในพื้นทีห่างไกลใจกลางเมือง 
1 1 4 2 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–26 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ความสามารถในการสนับสนุนใหผูโดยสารหลีกเลี่ยง

พื้นที่ที่มีปริมาณผูโดยสารสูง (ใจกลางเมือง) 
1 1 0 4 

ความยืดหยุนในการรองรับระบบขนสงสาธารณะ

เพิ่มขึ้น 
4 4 1 2 

ความงายในการนํามาประยุกตใชงานจริง 4 4 2 1 

ปริมาณผูโดยสาร 3 2 1 4 

รวมคะแนน 17 15 9 15 

ที่มา: โครงการศึกษาพัฒนาระบบคาโดยสารสําหรับการขนสงสาธารณะทุกรูปแบบและการเชื่อมตอจัดทําโดย บริษัท อวานการด แคปปตอล 

จํากัดและบริษัท เอเอ็มพี คอนซัลแตนท จํากัด เมื่อเดือน ธันวาคม  ป พ.ศ. 2552  

 

จากการทบทวนผลการศึกษาขางตน พบวา รูปแบบที่นาจะมีความเหมาะสมสูงสุดไดแก รูปแบบแปรตามระยะทาง 

รองลงมาคือ รูปแบบโซนวงแหวน รูปแบบขั้นบันได และรูปแบบอัตราเดียว ตามลําดับ 

สําหรับแนวทางการกําหนดระดับอัตราคาโดยสารรวม และสวนลดในการเดินทางเชื่อมตอ จะตองพิจารณาถึงปจจัยที่เปน

คุณลักษณะเฉพาะของผูเดินทางประกอบดวยไมวาจะเปน ระดับความยินดีที่จะจายคาโดยสาร(Willingness-to-Pay)  

ความสามารถในการจาย (Ability-to-Pay) รวมถึงตนทุนของผูประกอบการ และระดับกําไรที่เหมาะสม ซึ่งอัตราคาโดยสาร

ที่เหมาะสมจะตองทําใหผูประกอบการขนสงมีกําไร ในขณะเดียวกันอัตราคาโดยสารควรอยูในชวงที่ผูโดยสารมีความยินดี

จะจายและมีความสามารถจายได และสําหรับกรณีที่มีผูใหบริการขนสงหลายประเภทในระบบ การจัดใหมีสวนลดคา

โดยสารในกรณีที่มีการเดินทางเชื่อมตอจะเปนการดึงดูดใหประชาชนหันมาใชระบบตั๋วรวมและคาโดยสารรวมมากขึ้น เชน 

ใหสวนลดเมื่อมีการเปล่ียนการเดินทางจากรถไฟฟาไปยังรถประจําทางเปนตน ทั้งนี้อัตราสวนลดที่เกิดขึ้นจะตองทําให

รายไดจากคาโดยสารรวมในภาพรวมมีคาสูงที่สุด(Optimum Fare Level) โดยการสนับสนุนจากภาครัฐเปนไปไดทั้งใน

รูปแบบของ (1) การสนับสนุนทางตรง เชน การจายชดเชยรายไดที่สูญเสียไปตามจริง เปนตน และ/หรือ (2) การสนับสนุน

ทางออม เชน การสนับสนุนแกผูโดยสารดานสิทธิประโยชนทางภาษี การค้ําประกัน เปนตน 

สรุปการวิเคราะห ดานการเงินในการพัฒนาอัตราคาโดยสารรวม และประเมินกระแสเงินสด โดยใชระบบโดยสารรวม ตาม

สมมติฐานดังตอไปนี้ 

- โครงสรางรูปแบบคาโดยสารรวม:  อัตราคาโดยสารตามระยะทางที่ 2 บาท/กิโลเมตร 

- คาแรกเขาระบบ :18 บาท และมีเพดานคาโดยสารขั้นสูง 40 บาท 

- รูปแบบสัมปทาน :  PPP Gross Cost Cencession 

- ระยะเวลาของแบบจําลองทางการเงิน 30 ป (พ.ศ. 2553 – พ.ศ. 2582) 

จากการทบทวนโครงการศึกษาฯ การประเมินกระแสเงินสดของโครงการระบบขนสงสาธารณะตางๆ อาทิ โครงการระบบ

ขนสงมวลชนกรุงเทพฯ และสวนตอขยาย (BTS) โครงการรถไฟฟามหานคร โครงการระบบรถไฟเชื่อมทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ โครงการรถไฟฟาสายสีมวง สีน้ําเงิน สีเขียวเขม สีเขียวออน สีแดง โครงการเรือดวน โครงการรถโดยสารปรับ

อากาศ เปนตน โดยภาพรวมพบวา ในชวง 5 ปแรกของการดําเนินการ จะพบวามีกระแสเงินสดติดลบอยูบาง แตเม่ือมอง

ภาพรวมตลอดระยะเวลาที่เหลือ โครงการจะสรางกระแสเงินสดใหกับรัฐไมนอยกวา 2.3 ลานลานบาท ตลอดระยะเวลา 

30 ป 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–27 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

จากการศึกษาในตางประเทศที่ประสบความสําเร็จในการนําระบบตั๋วรวมมาใชงาน สวนใหญผูประกอบการขนสง

สาธารณะจะเปนหนวยงานรัฐบาล ทําใหรัฐบาลสามารถเขามากํากับดูแล ทั้งในสวนการนําระบบตั๋วรวมมาใชงานและ

กําหนดระดับอัตราคาโดยสารไดงาย 

3) การจัดสรรรายไดระหวางระบบขนสง 

หลักการในการจัดสรรรายไดระหวางระบบขนสงสามารถแบงไดเปน 3 ทางเลือกหลัก ดังนี้ 

1. การจัดสรรโดยยึดตามระบบที่ผูโดยสารขึ้นกอน โดยอาจแบงจายใหแกระบบที่ผูโดยสารเดินทางตอจากระบบ
แรกเปนสัดสวน 

2. การจัดสรรตามระยะทางที่ผูโดยสารเดินทางบนแตละระบบ  

3. การจัดสรรเปนสัดสวนคงที่ระหวางผูประกอบการระบบตางๆ  

ทั้งนี้การเลือกรูปแบบการจัดสรรรายไดคาโดยสารจะตองพิจารณาเลือกรวมกับโครงสรางอัตราคาโดยสารและรูปแบบการ

จัดเก็บคาโดยสารของระบบตั๋วรวมดวย เชน เปนตั๋วเที่ยวเดียว Stored Value Card หรือ Fixed – Period Pass Card เปน

ตน 

2.2.5  Thailand: Integrated Ticketing Terms of Reference: Integrating Mass Rapid Transit in Bangkok (Phase 
II) 

รายงาน Integrating Mass Rapid Transit in Bangkok (Phase II) จัดทําโดย Asian Development Bank (ADB) และ

รัฐบาลไทย เมื่อเดือนกรกฎาคม ป พ.ศ. 2550 รายงานดังกลาวจัดทําขึ้นเพื่อวัตถุประสงคในการศึกษาและวิเคราะหถึง

อุปสรรคและแนวทางการแกไขปญหาอันเกิดมาจากควบรวมระบบขนสงทั้งหมดเขาดวยกัน นอกจากนี้ยังชวยสนับสนุน

จัดตั้งคณะกรรมการการทํางานและหนวยงานที่รับผิดชอบทางดานการบริหารและการเงิน 

1) แนวคิดการพฒันาระบบตั๋วรวม/โครงสรางระบบตั๋วรวม 

ในชวงปลายป พ.ศ. 2549 รัฐบาลมีมติอนุมัติโครงการระบบขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ทางราง จํานวน 5 สาย ระยะทาง 118 

กิโลเมตร และใชงบลงทุน 4.5 พันลานเหรียญสหรัฐ เปาหมายของการพัฒนาระบบรางก็คือ ชวยแบงเบาภาระความแออัด

บนทองถนน การเดินทางสัญจรภายในกรุงเทพฯ เปนไปอยางสะดวกสบาย รวดเร็วยิ่งขึ้น ซึ่งเปนแรงสําคัญในการ

ขับเคลื่อนเศรษฐกิจและเตรียมความพรอมในการเขาสูการควบรวมระบบขนสง ซึ่งประกอบดวย 

1. คุณสมบัติและการจัดเตรียมความพรอมเพ่ือสนับสนุนการควบรวมของระบบรถไฟฟาใตดิน (และขยายตอไป
ยังระบบอื่นๆ ในอนาคต) ถึงแมวาระบบรถไฟฟาใตดินแตละสายจะถูกเขามาดําเนินการโดยหลายบริษัท จาก
การศึกษาพบวา ควรจะมีการปรับใชรายการคาใชจายเปนแบบรวม (Gross cost concession) กลาวคือ รายได
ท่ีเก็บควรนําสงรัฐทั้งจํานวนและรัฐเปนผูจัดสรรรายไดใหแกผูดําเนินการแตละราย 

2. พัฒนาระบบตั๋วใหเปนแบบอิเล็กโทรนิกสเพื่อใชสําหรับการเดินทางทุกประเภท 

3. มีการกําหนดมาตรฐานคาโดยสารเพื่อใหผูโดยสารไดรับความเปนธรรมอันจะนําไปสูการเพิ่มจํานวนผูใชบริการ 
4. มีการประชาสัมพันธรวมกันสําหรับระบบขนสงสาธารณะทุกประเภท 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–28 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

2) แนวทางการจัดตัง้โครงการตั๋วรวม 

2.1) การจัดสรรรายไดจากระบบสัมปทาน 

จากที่ไดทําการศึกษาพบวาระบบการจัดเก็บรายไดจากสัมปทานปจจุบันที่มีผูใหบริการหลายรายนั้นไมมีประสิทธิภาพ

เทาที่ควร ฉะนั้นการบริหารการจัดเก็บรายไดสําหรับสายรถไฟฟาที่จะเกิดขึ้นในอนาคตควรจะเปนการเก็บคาโดยสารทั้ง

จํานวนและวาจางใหเอกชนเปนผูดําเนินการเดินรถและซอมบํารุง (Gross cost concession) ซึ่งจะทําใหรัฐบาลมีอํานาจ

ในการกําหนดนโยบายระบบตั๋วรวมและสนับสนุนใหโครงการประสบความสําเร็จ 

ตารางที่  2.2-8 รูปแบบการจัดสรรรายไดจากสัมปทานรถไฟฟา 

รายการ 
เอกชนเปนผูจัดเก็บ 

(Net cost concession) 
รัฐเปนผูจัดเก็บ 

(Gross cost concession) 

การจัดเก็บอัตราคาโดยสาร เอกชน รัฐบาล 

เงินอุดหนุนเมื่อประสบภาวะขาดทุน รัฐบาล ไมมี 

การกําหนดอัตราคาโดยสาร เอกชน รัฐบาล 

ความยากงายในการเขารวมระบบคาโดยสารรวม ซับซอน งาย 

ความยากงายในการบริหารรายไดจากโครงการตั๋วรวม ซับซอน ไมมี 

การพึ่งพาของระบบศูนยกลางการจัดการรายได สูง ตํ่า 

 

2.2) แนวทางทางดานระบบเทคนิค 

แนวทางดานเทคนิคที่ควรนํามาใชกับระบบตั๋วรวมแบบเดี่ยว คือ มีการกําหนดคุณสมบัติกลางของระบบตั๋วโดยสารเพื่อที่

ทุกบริษัทจะสามารถออกบัตรได จัดใหมีระบบศูนยกลางและระบบการจัดสรรรายไดระบบเดียวที่สามารถรองรับการ

เชื่อมตอกับอุปกรณตางๆ ได และระบบที่นํามาใชควรเปนระบบเปดเพื่อที่จะไมเปนการพึ่งพิงและตองยึดติดกับผูจัด

จําหนายรายใดรายหนึ่ง 

2.3) รูปแบบการทําธุรกิจ 

ภายใตการบริหารงานแบบระบบรถไฟฟาใตดินรูปแบบปจจุบันจะเปนรูปแบบที่ตางฝายตางเปนเจาของและเปน

ผูดําเนินการ หากแตวาระบบใหมในอนาคต รัฐบาลจะเปนผูจัดเก็บรายไดและจัดสรรใหผูประกอบการนั้นๆ ซึ่งรูปแบบการ

ทําธุรกิจของระบบตั๋วโดยสารรวมควรมีรัฐบาลเปนเจาของ โดยรัฐบาลจะเปนผูออกบัตรและเปนเจาของระบบ รูปแบบการ

ทําธุรกิจที่มีรัฐเปนเจาของนั้นมีประโยชนในการกําหนดขอตกลงระหวางทุกภาคฝาย หนาที่และสวนงานที่แตละฝายตอง

รับผิดชอบ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–29 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.4) รูปแบบเงินลงทนุจัดตั้งโครงการ 

รูปแบบการจางเหมาแบบเบ็ดเสร็จใหออกแบบ สราง ดําเนินการและซอมบํารุง เปนรูปแบบที่รวมหนาที่ความรับผิดชอบ

ของภาคเอกชนในการออกแบบ ดําเนินการกอสราง ดําเนินการ และการบํารุงรักษาสินทรัพยในโครงการในระยะเวลาที่

กําหนด โดยเอกชนผูดําเนินโครงการอาจไดรับเงินลงทุนและคาจางบริหารซึ่งเก็บจากดําเนินงานโครงการเมื่อแลวเสร็จ  

สัมปทานการดําเนินงานตั๋วรวม ผูดําเนินโครงการจะไดรับสัมปทานในการจัดตั้งโครงการซึ่งกอตั้งดวยทุนของบริษัทเอง

และเปนผูรับความเสี่ยงจากโครงการทั้งหมด เงินที่ลงทุนไปจะไดทยอยคืนหลังจากโครงการเริ่มดําเนินงานและสามารถ

จัดเก็บรายได วิธีนี้รัฐจะไมสามารถบังคับใหภาคเอกชนดําเนินนโยบายตามภาครัฐได เชน การปรับอัตราคาโดยสาร 

ทั้งนี้ กลุมบริษัทที่ปรึกษามีความเห็นภายใตการจัดสรรายไดจากสัมปทานรถไฟฟาโดยมีรัฐเปนผูจัดเก็บ รูปแบบเงินลงทุน

จัดตั้งโครงการสามารถจะเปนไดทั้งการจางเหมาแบบเบ็ดเสร็จหรือสัมปทานการดําเนินงาน เพราะรายไดที่มาจาก

ดําเนินงานของทั้งสองวิธีจะตองนําสงรัฐ 

3) บัตรโดยสาร 

ในรายงานฉบับนี้ ไดกลาวถึงระบบตั๋วรวมเปนสวนมาก โดยจะแบงออกเปน 2 ระยะ คือ 

3.1) ระบบตั๋วรวมในขัน้ Interim State  

 

ผูออกบัตร ผูโดยสาร ผูใหบริการ ศูนยกลาง

จัดการรายได 
ออกบัตร แสดงบัตร สงขอมูล 

ขอมูลเงินในบัตร 

ศูนยกลาง
จัดการรายได 

ธนาคารของ 

ผูออกบัตร 

ธนาคารของ 

ผูใหบริการ 
สงคําสั่งชําระเงิน ชําระเงิน 

แผนภูมิที่ 2.2-3 โครงสรางและการดําเนินงานธุรกิจ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–30 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.2-4 Common Ticketing (Interim State) 

 

3.2) ระบบตั๋วรวมในขัน้ End State  

แผนภูมิที่ 2.2-5 ระบบตั๋วรวมในขั้น End State 

 
  

รายงานฉบับนี้กลาวถึงบัตรโดยสารไวไมมากนัก โดยสามารถสรุปไดดังนี้  

− เปนบัตรอัจฉริยะ (Smart Card) 

− ใชบัตรโดยสารใบเดียว (Single Card)  

− ออกบัตรโดยสารโดยผูประกอบการรายเดียว (Single Issuer) และ 

− สามารถใชงานไดกับระบบขนสงมวลชนทุกระบบ 

• นําระบบใหมเขาไปใชกับผูใหบริการใหม 

• ในขั้นสุดทายของการทํางานรวมกันระหวางระบบเดิม

ของ BTS และ BMCL ซ่ึงจะตองอาศัยมาตรฐานของ

บัตรโดยสาร/เครื่องอานบัตร และการเชื่อมตอกันของ

ศูนยการบริหารจัดการรายได 

• การพัฒนาศูนยบริหารจัดการรายได จะชวยใหระบบ

ใหมและระบบเดิมสามารถทํางานรวมกันได 

• การเชื่อมประสานกันระหวางศูนยบริหารจัดการ

รายไดของ BTS/BMCL ไปยังระบบใหมจะทําให

ระบบสามารถทํางานครอบคลุมไดทั่วทั้งหมด 

• นําระบบใหมเขาไปใชกับผูใหบริการใหม 

• ในขั้นสุดทายของการทํางานรวมกันระหวางระบบเดิม

ของ BTS และ BMCL ซ่ึงจะตองอาศัยมาตรฐานของ

บัตรโดยสาร/เครื่องอานบัตร และการเชื่อมตอกันของ

ศูนยการบริหารจัดการรายได 

• การพัฒนาศูนยบริหารจัดการรายได จะชวยใหระบบ

ใหมและระบบเดิมสามารถทํางานรวมกันได 

• การเชื่อมประสานกันระหวางศูนยบริหารจัดการ

รายไดของ BTS/BMCL ไปยังระบบใหมจะทําให

ระบบสามารถทํางานครอบคลุมไดทั่วทั้งหมด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–31 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

การวิเคราะหขอดีขอดอยของแนวทางขางตน 

ขอด ี

1. ผูใชบริการไดรับความสะดวก เนื่องจากไมจําเปนตองพกบัตรโดยสารหลายใบในการเดินทาง 

2. บริหารจัดการไดงาย เนื่องจากออกบัตรโดยผูประกอบการรายเดียว (Single Issuer) 

ขอดอย 

1. อาจใชเงินลงทุนสูง 
แนวทางการปรับปรุง 

หากจะลดเงินลงทุนในเรื่องบัตรโดยสาร อาจจะยอมใหสามารถใชบัตรโดยสารอัจฉริยะเดิมในการเดินทางได เพียงแต

จะตองสามารถปรับปรุงใหเครื่องอานบัตรสามารถอานได 

 

2.3  การทบทวนการดําเนินการระบบตั๋วรวมในตางประเทศ 

2.3.1  เขตบริหารพิเศษฮองกงแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน (ฮองกง) 

1) ขอมูลท่ัวไป 

ฮองกงนับเปนประเทศแรกในโลกที่เริ่มใชระบบตั๋วรวมและสมารทการด โดยเริ่มดําเนินโครงการมาตั้งแตป ค.ศ. 1997 ใช

ระยะเวลาดําเนินการทั้งส้ิน 3 ป โดยมีบริษัท OCTOPUS Card Limited (OCL) เปนผูดําเนินกิจการระบบตั๋วรวมและ

สมารทการด และเปนบริษัทในกลุม Octopus Holdings Limited ซึ่งกอตั้งขึ้นโดยผูประกอบการระบบขนสงมวลชน

สาธารณะ 5 หนวยงาน ไดแก MTR Corporation Limited (MTRC มีขอตกลงกับรัฐบาลใหเขามาบริหารทรัพยสินของ 

KCRC เปนเวลา 50 ปโดยเริ่มตั้งแตป ค.ศ. 2007), Kowloon-Canton Railway Corporation, KMB Public Bus Services 

Holdings Limited, Citybus Limited และ Hongkong and Yaumatei Ferry (ซึ่งตอมาไดโอนหุนทั้งหมดใหแก New 

World First Bus Services Limited)  

บริษัท OCL ทําหนาที่เปนผูออกบัตร (Issuer) ผูใหบริการหักบัญชี (Clearing) โดยเรียกวาบัตรที่ออกวา OCTOPUS Card 

การใชงานบัตรในชวงระยะแรกจะเปนการใชงานในระบบขนสงมวลชน และตอมาในป ค.ศ. 2000 ฮองกงไดดําเนินการ

ขยายตลาดการใหบริการไปยังธุรกิจเชิงพาณิชย (Non-Transit) ซึ่งทําใหบัตร Octopus สามารถใชกับระบบขนสงมวลชน

หลากหลายประเภท ไดแก รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา รถราง เรือขามฟาก แท็กซี่ รถทัวร และรวมถึงการซื้อสินคาและ

บริการตางๆ มากมาย อาทิ หางสรรพสินคา รานอาหาร โรงภาพยนตร โรงพยาบาล สถานที่ออกกําลังกาย ลานจอดรถ 

และบริการสาธารณะตางๆ เปนตน 

โดยในชวงป ค.ศ. 2002-2011 มีผูใหบริการระบบขนสงมวลชนที่เขารวมทั้งส้ิน 5,200 ราย และรานคา 12,000 แหง ซึ่งจะ

เห็นไดวาสัดสวนการใชบัตร OCTOPUS ในระบบขนสงมวลชนและเชิงพาณิชยเทียบระหวางป 2002 และป 2011 เพิ่ม

จากรอยละ 6 เปนรอยละ 41 ในป ค.ศ. 2011  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–32 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-1 สัดสวนการใชบัตร OCTOPUS ในระบบขนสงมวลชนและธุรกิจเชิงพาณิชยเทียบระหวางป 2002 และป 2011 

 

ที่มา http://www.OCTOPUS.com.hk/ 
จากสถิติการใชบัตรในระบบขนสงมวลชนของฮองกงพบวาในปจจุบันสัดสวนผูโดยสารที่ใชงานบัตร OCTOPUS ในระบบ

ขนสงมวลชนมากกวารอยละ 90 และมีสัดสวนเปนผูใชงานตั๋วเที่ยวเดียวที่เปนบัตรแถบแมเหล็กและเงินสดนอยกวา 10% 

โดยอัตราคาโดยสารของระบบขนสงมวลชนจะปรับตามกลไกการปรับเปล่ียนคาโดยสาร (Fare Adjustment Mechanism; 

FAM) ซึ่งควบคุมโดยรัฐบาล  

นอกจากนี้ Octopus ยังดําเนินการพัฒนาระบบตั๋วโดยสารอัตโนมัติและระบบการจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติในประเทศ

ตางๆ ไดแก ประเทศเนเธอรแลนด ประเทศสาธารณรัฐอาหรับเอมิเรต (ดูไบ) และ ประเทศนิวซีแลนด (ออคแลนด) 

2) โครงสรางหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

โครงสรางหนวยงานของ Octopus Holding Limited ถือหุนโดยผูประกอบการระบบขนสงมวลชนหลักในฮองกง ซึ่ง

ประกอบไปดวย 

1. MTR Corporation Ltd. ซึ่งเปนผูประกอบการระบบรถไฟฟา 

2. Kowloon-Canton Railway Corp. ซึ่งเปนผูประกอบการกอสรางและบริหารระบบรถไฟฟา 

3. KMB Public Bus Services Holdings Ltd. ซึ่งเปนผูประกอบการรถโดยสารประจําทางสาธารณะของฮองกง 

4. Citybus Ltd. ซึ่งเปนผูประกอบการรถโดยสารประจําทาง 

5. New World First Bus Services Ltd. ซึ่งเปนผูประกอบการรถโดยสารประจําทาง 

นอกจากนี้ Octopus Holdings Ltd. ยังถือหุนในบริษัทลูก 5 บริษัท ซึ่งมีหนาที่ในการสนับสนุนการดําเนินการของ 

Octopus Holdings Ltd. ไดแก 

1. Octopus Cards Ltd. ดําเนินการเก่ียวกับระบบบัตรประเภท Contactless smart card 

2. Octopus International Projects Ltd. ดําเนินการเกี่ยวกับระบบการจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic 

Fare Collection) ท้ังในฮองกงและทั่วโลก 

3. Octopus Rewards Ltd. รับผิดชอบในการดําเนินการเก่ียวกับการพัฒนาและบริหารจัดการการตอบแทนลูกคา
ผูใชบัตร Octopus 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–33 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4. Octopus Investments Ltd. เปนบริษัทเพื่อการลงทุน 

5. Octopus China Investments Ltd. เปนบริษัทเพื่อการลงทุนในสวนโครงการที่เก่ียวเนื่องกับสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 

แผนภูมิที่ 2.3-2 โครงสราง Octopus Holdings Limited 

 
 

3) การใชบัตร 

การดําเนินการของฮองกงจะเนนหลัก Loyalty Program คือจะมีสวนลดเล็กนอยในคาโดยสาร แตจะเนนการเพิ่มจุดใชงาน

บัตรใหมากขึ้นเพื่ออํานวยความสะดวกใหผูถือบัตร สงผลใหการดําเนินการมีผลกําไรสูง ทําใหสามารถนํากําไรที่ไดมา
พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกโดยรอบสถานีได 

ในสวนของการขยายธุรกิจนั้นมีทั้งในสวนการขยายการใชงานบัตรและการดึงใหผูใหบริการเขารวม เชน 

− การคิดคาธรรมเนียมการจัดการรายได (Clearing fee) ของระบบขนสงมวลชนต่ํา เพื่อดึงใหผูใหบริการ
เขารวม และเปนแบบขั้นบันไดโดยแปรผกผันกับปริมาณการทํารายการ (Transactions) 

− การขยายการใชงานในระบบขนสงมวลชนใหม่ันคงกอนแลวคอยขยายการใชงานไปยังธุรกิจเชิงพาณิชย 
(Non-Transit) 

− จัดทํา Transit Oriented Development (TOD) เชน รานคาตางๆ MRT shopping mall ทํา
คอนโดมิเนียมท่ีอยูอาศัยบริเวณโดยรอบสถานี 

− การจัดใหมีจุดเติมเงินที่รานสะดวกซื้อทําใหเกิดความสะดวก 

− การทํากําไรจากการคิดคาธรรมเนียมของธุรกิจเชิงพาณิชยในอัตราที่สูง 

− การทํา Reward Program เปนขอมูล CRM (Customer Relationship Management) เพื่อดึงดูดให
ลูกคาใชงานมากขึ้นทําใหเกิดฐานลูกคาที่ม่ันคง 

− การขยายการใชงานบัตร OCTOPUS ไปยังประเทศจีน (Cross border) เชน OCL-Lingnan Tong 

(LNT) และ OCL-Shenzhen-Tong (SZT) 

MTR Corporation Ltd. Kowloon-Canton 
Railway Corp. 

KMB Public Bus 
Services Holdings Ltd. 

Citybus Ltd. New World First Bus 
Services Ltd. 

Octopus Holdings Ltd.

57.4% 22.1% 12.4% 5.0% 3.1%

Octopus Cards 
Ltd. 

Octopus International 

Projects Ltd. 
Octopus Rewards 

Ltd. 
Octopus 

Investments Ltd.
Octopus China 

Investments Ltd.
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–34 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ในสวนของนโยบายคาโดยสารเปนการคิดคาโดยสารตามระยะทางในระบบขนสงมวลชนรถไฟฟาและแบบคาโดยสาร

อัตราเดียวสําหรับรถโดยสาร ทั้งนี้เพื่อดึงดูดใหคนใชงานบัตร OCTOPUS จึงมีการกําหนดคาโดยสารของบัตร OCTOPUS 

ใหต่ํากวาอัตราคาโดยสารของบัตรเที่ยวเดียว โดยถาเดินทางระยะสั้นจะลดราคานอยกวาการเดินทางระยะทางไกลๆ แตมี

การกําหนดเพดานของสวนลดไวดวย    

4) ระบบตั๋วรวมที่ใช 

บัตร OCTOPUS เปนบัตรประเภท Microprocessor ที่ใชเทคโนโลยีแบบ FeliCa  ซึ่งเปน Off-the-shelf product โดย

ในชวงแรกดําเนินการพัฒนาระบบโดย บริษัท ERG และตอมา บริษัท OCL จึงไดเปนผูพัฒนาระบบเองเพื่อที่จะสามารถ

ปรับปรุงฟงกชั่นการใชงานใหเหมาะกับฮองกง 

แผนภูมิที่ 2.3-3 รูปแบบระบบ OCTOPUS ในปจจุบัน 

 

ที่มา http://www.OCTOPUS.com.hk/ 
 

ปจจุบันฮองกงเริ่มมีการศึกษาเทคโนโลยี NFC และมาตรฐาน EMV แลว แตยังไมไดมีการพัฒนาเพื่อนํามาใชงาน โดยในป 

ค.ศ. 2001 ฮองกงไดดําเนินการสั่งซื้อบัตร FeliCa จากบริษัท Sony ใหมจํานวน 20 ลานใบเพื่อทดแทนบัตรโดยสารเดิม

ทั้งหมดและยังจะไมพัฒนาเปนมาตรฐาน EMV อยางประเทศอังกฤษ แตอาจจะรับ EMV Card ในบริการเฉพาะ เชน Airport 

Express Line เพื่อดูความเปนไปไดเมื่อจะนําเขามาใชกับระบบรถไฟฟาซึ่งมีความตองการเฉพาะในการใหบริการที่

มากกวา 

5) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

ฮองกงนับวาเปนประเทศที่มีการใชงานตั๋วรวมที่ประสบความสําเร็จสูงสุดในโลก โดยใชบัตร Micro Payment และปจจุบัน 

OCTOPUS มีบัตรและผลิตภัณฑอื่นๆ หมุนเวียนอยูในระบบทั้งสิ้น 22 ลานบัตร มีการใชงานเฉลี่ยสูงถึง 12 ลานรายการตอ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–35 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

วัน โดยคิดเปนสัดสวนการใชงานในระบบขนสงมวลชน (Transit) เชน ระบบรถไฟฟา, รถโดยสารสาธารณะ ประมาณรอย

ละ 60 และในธุรกิจเชิงพาณิชย (Non-Transit) เชน การใหบริการจอดรถ การซื้อของในรานคา  ประมาณรอยละ 40% ซึ่ง

เปนระบบตั๋วรวมที่ครอบคลุมระบบขนสงมวลชนทั้งหมดและยังมีการขยายตัวสูงสุดในเชิงพาณิชย และคิดเปนมูลคารวม 
130 ลานดอลลารฮองกงตอวัน  

6) ประเภทบตัรโดยสารรวม 

บัตร Octopus มีทั้งส้ิน 3 ประเภท ไดแก  

1. บัตรโดยสารรวมประเภทยืมใช (On-Loan Octopus) สําหรับเด็ก ผูใหญ และผูสูงอายุ ซึ่งบัตรโดยสารประเภท
นี้ผูใชจะตองวางมัดจําคาบัตรและจะไดรับเงินมัดจําคืนเม่ือมีการคืนบัตร 

2. บัตรโดยสารประเภทขายขาด (Sold Octopus)ซึ่งเปนบัตรโดยสารออกแบบเปนพิเศษเพื่อขายขาดแกผูใช โดย
ไมมีการวางมัดจําคาบัตร 

3. บัตรโดยสารที่ออกโดยธนาคาร (Bank Issued Octopus) ซึ่งเปนบัตรที่ออกโดยธนาคารที่ไดรับอนุญาต และ
สามารถใชงานเปนบัตรโดยสาร Octopus ได 

แผนภูมิที่ 2.3-4 บัตร Octopus 

 

7) อัตราคาบตัรโดยสาร 

แผนภูมิที่ 2.3-5 อัตราคาบัตรโดยสาร 

ประเภท 
คาบัตรโดยสาร 

(ดอลลารฮองกง) 

บัตรผูใหญ         210 H  

150 

บัตรผูสูงอายุ     211H  

70 

บัตรเด็ก            212H  

70 

ที่มา: Mass Transit Railway Corporation (Hong Kong) 

 

http://www.google.co.th/url?sa=i&rct=j&q=octopus+adult+card&source=images&cd=&cad=rja&docid=eG4zC41wj3BIZM&tbnid=gQjmvfkVvMsjaM:&ved=0CAUQjRw&url=http://dixonblogs.wordpress.com/&ei=vb5PUZS4I-XxiAfwhoGYDw&bvm=bv.44158598,d.bmk&psig=AFQjCNFPZrpPZZjr2EmowvhO5SbE4KYkVg&ust=1364267066799546
http://www.google.co.th/url?sa=i&rct=j&q=octopus+elder+card&source=images&cd=&cad=rja&docid=g28HWah49NfZmM&tbnid=_SdtTCnuYT_ZuM:&ved=0CAUQjRw&url=http://hongkongextras.com/_senior_visitor_discounts.html&ei=E79PUcq3OuyUiAfr_4GIBQ&bvm=bv.44158598,d.bmk&psig=AFQjCNGBZc2NDD-OEKaf4FTLwjahOKdtUw&ust=1364267142118669
http://www.google.co.th/url?sa=i&rct=j&q=octopus+child+card&source=images&cd=&cad=rja&docid=TsOJD57I_Oqk7M&tbnid=GklKdTAXykmrYM:&ved=0CAUQjRw&url=http://www.spbclub.com/wallet_templates_flat.php?country=0&type=0&keyword=&start=14896&ei=Zb9PUY6LEqKAiQel94CwAg&bvm=bv.44158598,d.bmk&psig=AFQjCNFhEP3BXzjkO9QJN5sDUKk_L9e-Aw&ust=1364267227764149
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–36 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ทั้งนี้ บัตรอัตราคาบัตรโดยสารจะมีเงินมัดจํา 50 ดอลลารฮองกง ซึ่งจะไดรับคืนเมื่อมีการคืนบัตร 

8) อัตราคาโดยสาร 

ตาราง 2-1 เปรียบเทียบอัตราคาโดยสาร MTR ระหวางใชบัตร Octopus และบัตรโดยสารเที่ยวเดียว 

ตนทาง/ปลายทาง Octopus Card 
(ดอลลารฮองกง) 

Single Journey 
(ดอลลารฮองกง) 

ภายใน Island Line 4.0-7.3 4.0-8.0 

Island Line/ Tsuen Wan Line/ 

Kwun Tong Line/ Tseung Kwan 

O Line 

8.6-12.5 9.0-12.5 

Island Line/ Tung Chung Line/ 

Disneyland Resort Line 
4.0-22.9 4.0-25.5 

Island Line/ West Rail Line 8.6-24.9 9.0-26.5 

Island Line/ East Rail Line 10.0-44.8 11.0-46.5 

Island Line/ MaOn Shan Line 13.8-18.6 15.5-20.5 

ที่มา: Mass Transit Railway Corporation (Hong Kong) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–37 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.3.2  ประเทศสิงคโปร 

1) ขอมูลท่ัวไป 

ระบบตั๋วรวมในสิงคโปรเร่ิมมาจาก บริษัท  TransitLink Pte Ltd ซึ่งเปนหนวยงานของรัฐบาลไดเริ่มดําเนินการออกบัตร 

Transit Link โดยไดรับการสนับสนุนทางการเงินจากรัฐบาลในป พ.ศ. 2533 ซึ่งขณะนั้นยังเปนบัตรชนิดแถบแมเหล็ก โดย

กําหนดคาโดยสารของระบบรถโดยสารประจําทางเปนแบบขั้นบันได ในขณะที่ระบบรถไฟฟามีโครงสรางคาโดยสารเปน

แบบคิดตามระยะทาง 

ตอมาในป พ.ศ. 2545 โดยกรมขนสงทางบกของประเทศสิงคโปร (Land Transport Authority: LTA) ไดตั้งบริษัท EZ Link 

ที่เปนบริษัทเอกชนใหดําเนินการออกตั๋วรวมที่เปนบัตรสมารทการดชื่อ EZ-Link เพื่อใชในระบบรถไฟฟาสงมวลชนและ

ระบบรถโดยสารสาธารณะ โดยยังคงคิดอัตราคาโดยสารของทั้งระบบรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาตามโครงสราง

เดิม จากนั้นจึงขยายการใชงานไปยังธุรกิจเชิงพาณิชย 

บริษัท EZ-Link จํากัดกอตั้งขึ้นในป พ.ศ. 2545 โดยกรมขนสงทางบกของประเทศสิงคโปร (Land Transport Authority: 

LTA) เปนผูถือหุนรอยละ 100 ดวยทุนจดทะเบียน 14.54 ลานเหรียญสิงคโปร หรือประมาณ 340 ลานบาท โดยบริษัท EZ-

Link ทําหนาที่จําหนายและบริหารจัดการบัตร EZ-Link (ซึ่งเปนบัตรตั๋วโดยสารรวมของประเทศสิงคโปร) รวมถึงดูแลและ

บริหารจัดการศูนยบริหารรายไดสวนกลาง (Settlement & Clearing) ใหกับผูประกอบการในภาคขนสงและไมใชภาค

ขนสง และเริ่มจําหนายบัตรตั้งแตเดือนเมษายน พ.ศ. 2545 

บัตร EZ-Link ใชชําระคาบริการรถโดยสารประจําทาง รถราง (Light Rail Transit: LRT) รถไฟฟาใตดิน (Mass Rapid 

Transit : MRT) และรถแท็กซี่ รวมทั้งยังสามารถใชชําระคาสินคาและบริการตางๆ ในหางสรรพสินคา รานอาหาร โรง

อาหารในโรงเรียน และบริการสาธารณะตางๆ นอกจากนี้ บัตร EZ-Link ยังถูกพัฒนาเพิ่มเติมเพื่อใชเปนบัตรทดแทนบัตร

ประชาชน บัตรนักเรียน หรือบัตรขาราชการทหารสําหรับวัยรุนชายที่ถูกเกณฑเปนทหารรักษาดินแดน 

นับตั้งแตป พ.ศ. 2545 – 2551 บัตร EZ-Link ไดออกบัตรกวา 10 ลานบัตร (ซึ่งถือวาเปนบัตรพกแทนเงินสดที่มีสวนแบง

การตลาดสูงสุดในสิงคโปร) และในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2551 บริษัท EZ-Link ไดออกบัตรใหม หรือ บัตร CEPAS 

(Contactless e-Purse Application, Prepaid Card) และระบบ Symphony for ePayment (SeP) ซึ่งเปนศูนยบริหาร

จัดการรายได ซึ่งใชเวลาในการออกแบบ 2 ป และทําใหสามารถใชงานไดกวางขวางและครอบคลุมมากกวาเดิม เชน การ

ชําระเงินคาบริการสาธารณะทุกรูปแบบผานระบบอิเล็กทรอนิกส เปนตน และจนถึงปจจุบันบัตร EZ-Link มีอยูในระบบ

รวมทั้งส้ิน 12 ลานใบ  

แผนภูมิที่ 2.3-6 วิวัฒนาการระบบตั๋วของสิงคโปร 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–38 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-7 จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวันในการเดินทางแตละรูปแบบ กับ จํานวนบัตรโดยสารรวม EZ Link ในระบบ 

 

ที่มา: EZ Link 

จากแผนภูมิดังกลาวจะเห็นไดวาการปรับปรุงระบบการชําระเงินคาโดยสารประจําทางเปนแบบตั๋วรวม EZ Link มีสวนชวย

ใหผูโดยสารเฉลี่ยตอวันมีจํานวนสูงขึ้นเรื่อยๆ โดยกลุมบริษัทที่ปรึกษาวิเคราะหไดวาการเพิ่มขึ้นของบัตรโดยสารรวมจะ

สงผลกับระบบรถไฟ/รถราง MRT และ LRT มากกวาระบบรถโดยสารประจําทางและรถแทกซี่ โดยสังเกตุในชวงป พ.ศ. 

2544-2553 จํานวนผูโดยสาร MRT เพิ่มขึ้นสูงถึงรอยละ 7.17 และผูโดยสาร LRT เพิ่มขึ้นสูงถึงรอยละ 9.48 ในขณะที่

ผูโดยสารโดยรถประจําทางและแท็กซี่มีอัตราเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 0.28 และ 0.53 ตามลําดับ สวนการจําหนายบัตรมีอัตรา

การเติบโตเฉลี่ยรอยละ 14.13 ตอปในชวงเวลาเดียวกัน 

นอกจากบัตร EZ-Link/Transit Link แลว CEPAS ยังมีการรวมบัตรที่ออกโดย NETS ซึ่งเปนศูนยบริหารจัดการรายไดอีก

รายหนึ่ง ซึ่งมีผูใชในระบบทางดวนและธุรกิจเชิงพาณิชยอยูไมนอย โดยรัฐบาลมีแผนที่จะรวมระบบบัตรทั้งหมดเพื่อใหเปน

บัตรใบเดียวแตยังไมประสบความสําเร็จเทาที่ควร เนื่องจากวิธีการใชบัตรของทั้งสองประเภทแตกตางกันมาก กลาวคือ ใน

การชําระคาทางดวนจะตองนําบัตรใสไวใน Transponder ที่อยูในรถ ซึ่งไมสะดวกสําหรับการใชงานพกติดตัว ทําให

ประชาชนยังนิยมที่จะใชบัตร 2 ประเภทในการเชื่อมตอระบบตั๋วรวมของสิงคโปร  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–39 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-8 การเชื่อมตอระบบตั๋วรวมของสิงคโปร 

 

ระบบตั๋วรวมของสิงคโปรเปนระบบที่มีผูออกบัตรหลายราย แตมี Transit Acquirer (Transit Link) รายเดียว ทําใหรัฐบาล

สามารถนําขอมูลที่ Acquirer รวบรวมไดไปใชในการวางแผนเพื่อพัฒนาการขนสงและจราจร ทั้งนี้เนื่องจากวาระบบตั๋ว

รวมเปนระบบที่ดําเนินการตามมาตรฐานของรัฐบาล (CEPAS) ทําใหเมื่อเกิดปญหาตางโดยเฉพาะปญหาดานความ

ปลอดภัยรัฐบาลจะตองเปนผูออกคาใชจายในการปรับปรุงแกไข 

2) โครงสรางหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

บริษัท EZ-Link เปนบริษัทยอยที่ถือหุนทั้งหมดโดย LTA และถูกควบคุมโดยธนาคารกลางของสิงคโปร (Monetary 

Authority of Singapore) และสภาการขนสงสาธารณะ (Public Transport Council) โดยบริษัท EZ-Link จะเปน

ผูรับผิดชอบทั้งหมดตั้งแตการจัดการระบบบัตร EZ-link การดําเนินการขายบัตร และการจัดจําหนาย รวมไปถึงระบบชําระ

ราคาของระบบการขนสงและระบบการชําระคาสินคาและบริการตางๆ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–40 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-9 โครงสราง EZ-Link Pte. Ltd. 

 
ที่มา: EZ Link 

 

3) นโยบายที่ใช  

− รัฐบาลเปนผูลงทุนระบบโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงมวลชนใหท้ังหมด 

− การพัฒนาในประเทศสิงคโปรจะเร่ิมจากการใชเทคโนโลยีท่ีมีผลการใชงานรับรองแลว (Proven System) 

จากนั้นจึงเร่ิมพัฒนามาตรฐาน ของตัวเองออกมาเพื่อใชงานเองและขายไปทั่วโลก และในกรณีระบบตั๋ว
รวมก็เชนกัน สิงคโปรเลือกใชบัตร Sony FeliCa และระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางของ ERG ซึ่ง
ประสบความสําเร็จในฮองกงกอนแลวจึงพัฒนา มาตรฐานสิงคโปร (Singapore Standard SS:CEPAS 

581) และระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางแบบ SeP ขึ้น 

− การกําหนดอัตราคาโดยสารเพื่อดึงดูดใหคนหันมาใชบัตร EZ-Link  

− กําหนดอัตราคาโดยสารของบัตร EZ-Link ใหตํ่ากวาบัตรโดยสารเที่ยวเดียวประมาณรอยละ 25 

− กําหนดอัตราคาโดยสารของบัตร  EZ-Link สําหรับเด็กใหตํ่ากวาบุคคลท่ัวไปรอยละ 50 และ
สําหรับผูสูงอายุใหตํ่ากวาบุคคลท่ัวไป 

Land Transport 
Authority (LTA) 

EZ-Link Pte.Ltd. 

100%

Monetary Authority 
of Singapore 

Public Transport 
Council 

 

Transit 
Operators 

Non-Transit 
Operators

BusMRT LRT Other retails  7/11 Mcdonald

จัดสรร/วางระบบการชําระราคา

กํากับดูแล 
กํากับดูแล 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–41 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-10 ตัวอยางอัตราคาโดยสารของบัตร EZ-Link สําหรับผูใหญ 

 

− กําหนดอัตราคาโดยสารใหสอดคลองกับมาตรฐานระดับการใหบริการท่ีคอนขางสูง (Service Level) 
ดังนั้นการตั้งราคาคาโดยสารจะเปนไปตามกลไกของตลาดทําใหบริษัทเดินรถมีกําไรและสามารถแขงขัน
กันได 

− มีการจัดตั้งศูนยบริหารจัดการรายไดท้ังที่เปนของรัฐบาลเพื่อนําขอมูลไปใชในการวางแผนและกําหนด
นโยบาย โดยรวมไปถึงผลิตภัณฑท่ีรัฐจะใหการสนับสนุนเชน ต๋ัวนักเรียนและผูสูงอายุ และพื้นที่ของ
เอกชนที่จะดําเนินการพัฒนาเชิงพาณิชยเพื่อเพิ่มความสะดวกสบายใหกับผูใชบัตรโดยสาร 

− บริษัท EZ-Link ใชฐานลูกคาของตัวเองจากระบบขนสงมวลชนขยายธุรกิจตอยอดไปยังธุรกิจเชิงพาณิชย 
(Non-Transit) เพื่อทํากําไร 

4) ระบบตั๋วรวมที่ใช   

เร่ิมแรกบัตร  EZ-Link เปนบัตรประเภท  Microprocessor ที่ใชเทคโนโลยีแบบ  FeliCa   ซึ่งเปน  ผลิตภัณฑที่มีจําหนายและ

สามารถหาซื้อมาใชงานไดทันที (Off-the-shelf product) และในป ค.ศ. 2002 ไดมีการดําเนินการตั๋วรวมโดยใชบัตร

สมารทการดโดยยังคงคิดอัตราคาโดยสารของทั้งระบบรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาตามโครงสรางเดิม  

ตอมาในป ค.ศ. 2004 รัฐบาลไดจัดทํามาตรฐาน CEPAS ซึ่งเปนมาตรฐานที่กําหนดขึ้น เพื่อระบบตั๋วรวมในสิงคโปร

โดยเฉพาะ โดยมาตรฐาน CEPAS สามารถรองรับ Type  A, B, C interface แตปจจุบัน chip ที่ใชในบัตร CEPAS 

สามารถรองรับเฉพาะ Type B เทานั้น โดยการจัดทํามาตรฐานเสร็จในป ค.ศ. 2006 ซึ่งมีมูลคาในการจัดทํามาตรฐาน 120 

ลานเหรียญสหรัฐ  

จากนั้นจึงทําการปรับปรุงบัตร EZ-Link โดยไดเปล่ียนไปใช เทคโนโลยีแบบ Type B และพัฒนาระบบตามมาตรฐาน 

CEPAS ที่กําหนดขึ้น และเริ่มใชครั้งแรกในป ค.ศ. 2010  

ศูนยบริหารจัดการรายไดใหมที่เปนระบบ Symphony for ePayment (SeP) โดยใชเวลาในการพัฒนา 4 ป และเริ่มเปดใช

ในป ค.ศ. 2010  และไดทําการปรับปรุงอัตราคาโดยสารของทั้งระบบรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟาใหเปนโครงสราง

เดียวกัน คือ คิดคาโดยสารตามระยะทางและสามารถชําระคาโดยสารของทั้งสองระบบดวยบัตรสมารทการด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–42 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

5) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

ในปจจุบันมีการออกบัตร EZ-Link ไปแลว 12 ลานใบและมีบัตรหมุนเวียนอยูในระบบทั้งส้ิน 8 ลานใบ มีการใชงานเฉลี่ย 

20 ลานรายการตอวัน (จากความสามารถของระบบที่รองรับได 30 ลานรายการ/วัน) และเนื่องจากประเทศสิงคโปรมี

ลักษณะเปน City State และรัฐบาลเปนผูลงทุนในการพัฒนาระบบทั้งหมดจึงงายตอการบริหารจัดการ 

แผนภูมิที่ 2.3-11 ปริมาณการใชงานของบัตร EZ-Link 

 

6) บัตรโดยสารรวม 

บัตร EZ-Link มีทั้งส้ิน 4 ประเภทหลัก ไดแก  

1. บัตรโดยสารรวมประเภทเติมเงินปกติ (EZ-Link) สําหรับเด็ก ผูใหญ และผูสูงอายุ ซึ่งบัตรโดยสารประเภทนี้มี
ราคาเร่ิมตนอยูท่ี SGD 12 แบงเปนคาบัตรที่ไมสามารถรับคืนได SGD 5 และเงินที่สามารถใชไดจํานวน SGD 

7 การเติมเงินในบัตรสามารถเติมไดท่ีเคานเตอร Passenger Service Centre ภายในสถานีรถไฟฟาทุกสถานี 
รานสะดวกซื้อ 7-11 ทุกสาขา หรือผานบัตรเครดิต โดยเงินขั้นต่ําในการเติมคือ SGD 10 และเติมเงินไดจนถึง 
SGD 500 

 

รูป 2-1ระบบตั๋วรวมในประเทศสิงคโปร 

   

บัตรโดยสารประเภทรายสัปดาหและรายเดือน (EZ-Link Season Pass) ซึ่งเปนบัตรโดยสารออกแบบเปนพิเศษให

สามารถใชงานไดไมจํากัดจํานวนครั้งภายในชวงเวลาที่กําหนด โดยมีทั้งแบบรายอาทิตยและรายเดือนและสามารถแบงได

อีก 2 ประเภทดัง  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–43 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

ตารางที่  2.3-1 อัตราคาบัตรโดยสารรายสัปดาหและรายเดือน 

 แบบ Enhanced 1/ แบบ Basic 2/ 

รายอาทิตย SGD 50 SGD 45 

รายเดือน SGD 190 SGD 170 

หมายเหตุ: 
1/ แบบ Enhanced ใชเดินทางรถไฟ และรถโดยสารประจําทาง ไดไมจํากัดจํานวนครั้ง 
2/ แบบ Basic ใชเดินทางรถไฟได 4 ครั้ง/วัน และรถโดยสารประจําทาง ไดไมจํากัดจํานวนครั้ง 

 

2. บัตรโดยสารสําหรับนักทองเท่ียว (Singapore Tourist Pass) เปนบัตรโดยสารที่ออกแบบมาเปนพิเศษสําหรับ
นักทองเท่ียว โดยนักทองเท่ียวสามารถเดินทางทั้งรถไฟ รถรางและรถโดยสารประจําทาง โดยไมจํากัดจํานวน
คร้ังภายในระยะเวลาที่กําหนด ซึ่งมีใหเลือกต้ังแตบัตรสําหรับ 1 วัน ราคา SGD 10, บัตรสําหรับ 2 วัน ราคา 
SGD 16 และบัตรสําหรับ 3 วัน ราคา SGD 20 โดยบัตรประเภทนี้จะมีการเก็บคามัดจําบัตรเพ่ิมเติม SGD 10 

และจะไดเงินมัดจําคืนหากคืนบัตรโดยสารภายใน 5 วัน อยางไรก็ตาม บัตรโดยสารประเภทนี้ไมสามารถใช
รวมกับระบบขนสงมวลชนแบบดวนพิเศษได เชน Express, Fast Forward, Night Rider, Nite Owl, 
Chinatown Direct, Jurong Island and Bus Plus services 

แผนภูมิที่ 2.3-12 บัตรโดยสารสําหรับนักทองเที่ยว 

 

3. บัตรโดยสารที่รวมกับบัตรอื่นๆ (Co-brand Cards) ซึ่งเปนบัตรที่ออกรวมกับธนาคารหรือบริษัทบัตรเครดิต
อ่ืนๆที่ไดรับอนุญาต และสามารถใชงานเปนบัตรโดยสาร EZ-Link ไดเชนบัตร POSB Everyday Card, 

Citibank SMRT Card, HSBC Revolution Card, ANZ Platinum Card,FEVO Prepaid MasterCardและ 
PAssion Card 

แผนภูมิที่ 2.3-13 Co-brand Cards 
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2.3.3  ประเทศญี่ปุน 

1) ขอมูลท่ัวไป 

ระบบตั๋วรวมของประเทศญี่ปุนมีอยูหลายระบบบัตร ซึ่งบัตรแตละประเภทจะใชสําหรับการเดินทางในแตละเขตพื้นที่ที่

แตกตางกันในประเทศญี่ปุน โดยมีประเภทบัตรหลักดังนี้ 

แผนภูมิที่ 2.3-14 ประเภทระบบตั๋วรวมในประเทศญี่ปุน 

 

อยางไรก็ตาม ในปจจุบันบัตรโดยสารรวมที่ใชครอบคลุมพื้นที่และมีผูใชงานที่สุด ไดแก บัตร SUICA ซึ่งดําเนินการโดย

บริษัท JR East Company มีบัตรในระบบถึง 40.74 ลานใบ0F

1 บัตร SUICA เปนบัตรที่ไดรับการพัฒนามากที่สุด ทําให

                                                           

 
1 ที่มา: FY2012.3 Financial Results Presentation,https://www.jreast.co.jp/e/investor/pdf/2012_presentation.pdf 

ประเภทบัตร ดําเนินการโดย พ้ืนที่ใหบริการหลัก ตัวอยางบัตร 

SUICA JR East Greater Tokyo Area, Sendai and 

Niigata  

Toica JR Central Greater Nagoya and Shizuoka 

Prefecture  

Icoca JR West Greater Osaka, Okayama and 

Hiroshima Prefectures  

Kitaca JR Hokkaido Sapporo 

 
Sugoca JR Kyushu Fukuoka Prefecture 

 
Pasmo Pasmo Corporation Greater Tokyo Area 

 
Manaca Nagoya City 

Transportation Bureau 

Nagoya 

 

Pitapa Surutto Kansai 

Association 

Greater Osaka, Okayama and 

Shizuoka  



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–45 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

สามารถใชกับระบบขนสงมวลชนไดในหลายพื้นที่ในประเทศญี่ปุน และสามารถใชทดแทนบัตรโดยสารอื่นๆ ไดแทบทุก

ประเภท 

บริษัท JR EAST เร่ิมมีการใชงานบัตร SUICA ในป พ.ศ. 2544 ซึ่งเปนบัตรประเภท Microprocessor และใชเทคโนโลยี 

RFID พัฒนาโดยบริษัท Sony ซึ่งรูจักกันในนามของเทคโนโลยี FeliCa ในระบบรถไฟฟาแลวคอยขยายการใชงานบัตรไป

ยังระบบรถโดยสารประจําทาง และ รถแท็กซี่ จากนั้นมีการพัฒนาการใชงานบัตรในเชิงพาณิชยในป พ.ศใ 2547 เชน ราน

สะดวกซื้อ และรานอาหารตางๆ โดยบัตร SUICA เปนผูใหบริการระบบขนสงมวลชนทั้งหมด 12 ราย โดยมีพื้นที่ใหบริการ

ครอบคลุมเขต Kanto region, Sendai area, และ Nigata area  

แผนภูมิที่ 2.3-15 บัตร SUICA Card 

 

แผนภูมิที่ 2–1 การใหบริการของบัตร SUICA 

 
ท่ีมา: เว็บไซดของบริษัท East Japan Railway 

 

สวนบัตร PASMO เร่ิมมีการใชงานในป พ.ศ. 2550 ในพื้นที่เมืองโตเกียว ซึ่งเปนเทคโนโลยี FeliCa เชนเดียวกัน ผูที่ออก

บัตร PASMO ไดแกบริษัท Tokyo Metro ซึ่งเปนผูใหบริการเดินรถไฟฟาในเขตโตเกียวและ รถโดยสารสาธารณะอื่นๆ ใน

กํากับของรัฐบาลทองถิ่นเมืองโตเกียว โดยมีผูใหบริการขนสงระบบรางทั้งหมด 12 ราย และผูใหบริการรถโดยสารประจํา

ทางอีก 77 ราย 
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แผนภูมิที่ 2.3-16 บัตร PASMO 

 

ทั้งบัตร SUICA และ PASMO ตางก็ใชเทคโนโลยี FeliCa เหมือนกัน แตมีโครงสรางมาตรฐานขอมูลที่แตกตางกันโดยในป 

พ.ศ. 2550 ไดมีการเปดบริการใชงานรวมกันระหวางบัตรทั้งสองโดยมีการปรับปรุงโครงสรางบัตรใหสามารถทํางานขาม

ระบบได 

แผนภูมิที่ 2.3-17 การทํางานขามระบบระหวางบัตรโดยสารตางๆ กอนการทํา Interoperability 

 
 

ตอมา JR Group ไดมีขอตกลงเพื่อทําใหบัตรทั้งหมดสามารถใชรวมกันได (Interoperability) เนื่องจากทุกระบบในญี่ปุน

ใชเทคโนโลยี FeliCa อยูแลว แตใชมาตรฐานโครงสรางขอมูลบัตรที่แตกตางกันและมีแผนปรับปรุงมาตรฐานโครงสราง

ขอมูลบัตรเปนมาตรฐานเดียวเพื่อใหสามารถใชบัตรรวมกันไดโดยตอยอดจากมาตรฐานโครงสรางขอมูลบัตรของ SUICA 

และ PASMO ซึ่งมีอยูแลวเพื่อลดผลกระทบที่จะมีตอผูโดยสารใหมากที่สุด 

ในป พ.ศ. 2551 ไดรวมมือกับบริษัท Central Japan Railway ในการปรับปรุงใหสามารถใชงานรวมกับบัตร TOICA ไดทํา

ใหสามารถขยายพื้นที่การใชงานครอบคลุมไปในเขต Tokai, Kinki, Okayama, และ Hiroshima นอกจากนี้ยังรวมมือกับ 

Hokkaido Railway Company ในการพัฒนาใหสามารถใชไดกับบัตร Kitaca ในป พ.ศ. 2552 รวมมือกับ  Kyushu 

Railway Company และ Nishi-Nippon Railroad ในการพัฒนาใหสามารถใชไดกับบัตร SUGOCA และ บัตร Nimoca 

ในป พ.ศ. 2553 และรวมมือกับ Fukuoka Transportation Bureau ในการพัฒนาใหสามารถใชไดกับบัตร HAYAKAKEN 
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ในป พ.ศ. 2554 และสองบัตรที่เหลือมีแผนที่จะทําใหแลวเสร็จภายในป พ.ศ. 2556 ทําใหบัตร SUICA และบัตรทุกใบที่อยู

ในโครงการสามารถใชบริการรวมกับระบบตั๋วรวมอื่นๆ ไดครอบคลุมเกือบทุกพื้นที่  

แผนภูมิที่ 2.3-18 การเชื่อมตอระบบบัตร SUICA กับระบบตั๋วอื่นๆ และแผนการดําเนินการเชื่อมตอในปจจุบัน 

 

ท่ีมา: เว็บไซดของ SUICA 

 

แผนภูมิที่ 2.3-19 ปริมาณการใชงานบัตรโดยสารรวม 

 

ท่ีมา: เว็บไซดของ SUICA 
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 AgC / KSCC / PSK หนา 2–48 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-20 เปรียบเทียบการใชงานบัตร SUICA กอนรวมและหลังรวมกับบัตร PASMO 

 
ท่ีมา: เว็บไซดของ SUICA 

ขอมูลในป ค.ศ. 2007 พบวา การใชงานบัตรรวมกันของ SUICA และ PASMO ทําใหมีจํานวนผูใชงานเพิ่มขึ้น 2 เทาเปน 

20 ลาน Transactions /วัน จากเดิมที่ SUICA มีผูใชงานอยู 6 ลาน Transactions /วัน และ ผูใชงาน PASMO 2 ลาน 

Transactions /วัน และในป ค.ศ. 2010 นี้มีผูใชงานบัตร SUICA และ PASMO เพิ่มขึ้น มากกวา 40 ลาน Transactions/

วัน โดยจํานวนผูโดยสารที่เพิ่มขึ้นมาจากผูใชบริการระบบขนสงมวลชนเปนหลักและไดขยายจํานวนผูใชงานไปยังการ

ชําระคาสินคาและบริการในธุรกิจเชิงพาณิชย และผลจากการเพิ่มขึ้นของผูใชงานทําใหมีผลกําไรเพิ่มขึ้น ทําใหสามารถนํา

กําไรที่ไดมาพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกโดยรอบสถานีได 

แผนภูมิที่ 2.3-21 สัดสวนการใชงานของบัตร SUICA และ PASMO (ขอมูลเดือนกรกฎาคม 2553 

 
ท่ีมา: เว็บไซดของ SUICA 

ถึงแมวาการรวมระบบตั๋ว SUICA และ PASMO เขาดวยกันจะเปนการเพิ่มความสะดวกใหแกผูใชและเปนการเพิ่มจํานวน

ผูใชงานบัตรทั้ง 2 ชนิด แตเนื่องจากทั้งบัตร SUICA และบัตร PASMO ตางมีศูนยบริหารจัดการรายไดของตนเองทําใหมี

คาบริหารจัดการศูนยบริหารจัดการรายไดที่สูง 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–49 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-22 จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวัน จํานวนธุรกรรมผานบัตร และ จํานวนบัตรโดยสารรวม SUICA ในระบบ 

 
ที่มา: East Japan Railway Company Annual Report 2012 as of 31 March 2012 

 

นอกจากการใชกับระบบขนสงทางรถไฟฟาขางตน บัตร SUICA ยังใชกับรถโดยสารประจําทาง หรือ แท็กซี่ ไดเชนกัน รวม

ไปถึงการใชเปนบัตรแทนเงินสดในการซื้อสินคาและบริการตางๆมากมายที่เขารวม ในเขตคันโต (Kantō region) โดยจะมี

สัญลักษณบอก อาทิ รานสะดวกซื้อ เครื่องขายน้ําอัตโนมัติ รานคาตางๆ ในหางสรรพสินคาและสนามบินนาริตะ เปนตน 

แผนภูมิที่ 2.3-23 สถานที่ซ้ือสินคาและบริการดวยบัตร SUICA 

 

2) โครงสรางหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

ในอดีตบริษัท East Japan Railway เปนเพียงสวนหนึ่งในบริษัท Japanese National Railways ที่ถือหุนโดยรัฐบาลญี่ปุน

ทั้งหมด ตอมาในป พ.ศ. 2530 รัฐบาลมีนโยบายใหแปรรูปบริษัทเปนบริษัทเอกชน 7 บริษัท ซึ่งแบงไปตามแตละพื้นที่ของ

ประเทศ โดยบริษัท East Japan Railway ดูแลระบบขนสงมวลชนในพื้นที่ดานตะวันออกของเกาะฮอนชู ซึ่งเปนที่ตั้งของ

เมืองสําคัญของญี่ปุนเชน โตเกียว โยะโกะฮะมะ นะโงะยะ เคียวโตะ และ โอซะกะ 

ตอมาในป พ.ศ. 2545 บริษัท East Japan Railway ไดทําการจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยโตเกียว (Tokyo Stock 

Exchange) ไดสําเร็จ โดยปจจุบันมีผูถือหุน 10 อันดับสูงสุดดังนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–50 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-24 โครงสราง JR East Company 

 
ท่ีมา: East Japan Railway Company Annual Report 2012 as of 31 March 2012 

 

3) นโยบายที่ใช 

− เร่ิมตนจากธุรกิจหลักการใชระบบตั๋วรวมจากระบบรถไฟฟาเพื่อลดคาใชในการดําเนินการ 

− การนําบัตร SUICA มารวมใชในธุรกิจบริการที่เก่ียวกับชีวิตประจําวัน (Life-style services) การพัฒนา
ใหบริการโดยผานบัตร SUICA โดยมีฐานผูใชจากระบบขนสงนั้นจะทําใหการขยายธุรกิจไดกวางขึ้น  

− โดย JR EAST ไดมีวางนโยบายและกําหนดแผนงานสําหรับการดําเนินงานบัตร SUICA ในชื่อ JR EAST 

2020 VISION  “I do mu” ดังแสดงใน 443Hแผนภูมิท่ี 2.3-25 

Japan 
Trustee 
Services 

The Master 
Trust Bank of 

Japan 

The JR East 
Employees 

Shareholding 

The Bank of 
Tokyo-

Mitsubishi 

JR East Company 

5.06% 4.17% 3.29%  3.13% 2.63%

Sumitomo 
Mitsui 

Banking 

Mizuho 
Corporate 

Bank

Mizuho Bank SSBT OD05 
OMNIBUS 
ACCOUNT 

Nippon Life Dai-ichi Life

2.50% 2.50% 2.32% 2.00% 2.00%

IT & SUICA Business 
Development 

Transit 
Operators 

Non-Transit 
Operators 

BusJR Group Tokyo 
Monorail 

Other retails 7/11 Vending 
machine 

จัดหารานคาท่ีเขารวม/

วางระบบการชําระราคา

วางระบบการชําระราคา 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–51 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-25 วิสัยทัศนของการพัฒนาบัตร SUICA ของบริษัท JR EAST 

 

 

− การนําขอมูลของบัตร SUICA เพื่อทําการตลาด (CRM) กับกลุมธุรกิจเชิงพาณิชย และรานคาตางๆ 
รวมถึงทางระบบโทรศัพท (Mobile SUICA) จะยิ่งสามารถใหบริการลูกคาตามความตองการไดแมนยํา
ย่ิงขึ้น 

− มีการใชงานขามระบบ (Interoperable) ระหวางบัตรตางๆ 

− กลุม JR Group ไมทําราคารวม (Common Fare)  

− ทางบริษัท JR EAST ใชฐานลูกคาของบัตร SUICA ตอรองกับผูประกอบการอื่นๆ เชน ในกรณีของ 
Mobile SUICA ท่ีใหสิทธ์ิกับ NTT DOCOMO ซื้อ Mobile SUICA logo แตตองทําการผลิต NFC 

Mobile 1 ลานเครื่อง เพื่อมาใชเปน Mobile SUICA เพื่อดึงดูดใหคนมาเขามาใชงานในเครือขายของ NTT 

DOCOMO เปนระยะเวลา 1 ปในป พ.ศ. 2549  

4) ระบบตั๋วรวมที่ใช 

ทั้งบัตร SUICA,PASMO และ บัตรอื่นตางก็ใชเทคโนโลยี FeliCa เหมือนกันจึงงายตอการทํา Interoperability โดยเนนการ

ออกแบบโครงสรางขอมูลสวนกลางและการใชกุญแจกลางเพื่อเขาพื้นที่รวม และคงพื้นที่เฉพาะของแตละเจาไวเพื่อให
สามารถดําเนินธุรกิจในพื้นที่ของตัวเองไดตอไป  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–52 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-26 ระบบตั๋วรวมในประเทศญี่ปุน 

 

 

มีการจัดทํา IC-Card Data Clearing Center ขึ้นรวมกัน โดยศูนยรวบรวมขอมูลรายได(Acquirer) ของ SUICA และ 

PASMO ตางสงขอมูลการใชบัตรของตัวเองไปยัง IC-Card Data Clearing Center และจะไดรับขอมูล Settlement Data 

กลับมา ขอมูลการใชของบัตร SUICA ที่มีการใชในโครงขายของระบบอื่น จะสงไปยัง IC-Card Data Clearing Center 

และมีการสงขอมูล Settlement Data มายัง IC-Card Data Clearing Center กลับมายัง ศูนยรวบรวมขอมูลรายได SUICA 

Center Server 

แผนภูมิที่ 2.3-27 การเชื่อมตอกันระหวางระบบบัตร SUICA และ PASMO 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–53 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

5) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

− มีบัตรโดยสารรวมท่ีเวียนใชอยูในระบบจํานวน 60 ลานใบ โดยในจํานวนนี้เปนบัตร SUICA จํานวน 40 
ลานใบ ซึ่งครอบคลุมการใชงานสถานีระบบขนสงมวลชน 2,990 สถานี และรานคา มากกวา 175,000  
ราน โดยมีการใชงานบัตร SUICA อยูท่ี 35 ลาน Transaction/วัน 

− รานคาในสถานีของ JR EAST 15,000 รานคา มียอดใชบัตร SUICA 3 ลาน Transaction/วัน 

− มีรานคาที่รับบัตร SUICA นอกสถานี 100,000 รานคา ซึ่งมียอดใชบัตร SUICA 20 ลาน Transactions/

วัน  

− รานคาในสถานีรถไฟอื่นนอกเครือ JR EAST 74,000 รานคาซึ่งมียอดใชบัตร SUICA 12 ลาน 
Transaction/วัน 

− มีประสบการณการใชท่ีดีมาก 

− มีการใชงานบัตรขามระบบได (Interoperable) กวางขวางที่สุดในโลก  

− มีมาตรฐานเดียวเนื่องจากใชเทคโนโลยี Off-the-shelf และเนนเฉพาะเรื่องมาตรฐานโครงสรางขอมูล
เทานั้นทําใหบัตรมีความเร็วในการประมวลผลสูง 

6) บัตรโดยสารรวม 

บัตรโดยสารรวม SUICA มีทั้งส้ิน 4 ประเภทหลัก ไดแก  

1. บัตรโดยสารรวมประเภทเติมเงินแบบปกติ (SUICA card) ราคาเริ่มตน 2,000 เยน สามารถใชได 1,500 เยน 
สวนอีก 500 เยนเปนคามัดจําบัตร จะไดเงินมัดจําคืนเม่ือคืนบัตร 

2. บัตรโดยสารรวมประเภทเติมเงินแบบพิเศษ (SUICA card commuter) ซึ่งเปนบัตรโดยสาร SUICA card ท่ี
ออกแบบใหใชเขา-ออกระหวาง 2 สถานีท่ีผูโดยสารเลือก ไดไมจํากัดจํานวนครั้ง แตหากเขา-ออกสถานีอ่ืนๆ จะ
ถูกคิดคาโดยสารในอัตราที่สูงขึ้นกวาปกติ 

3. บัตรโดยสารรวมแบบไมจํากัดจํานวนครั้ง (JR East Pass) เปนบัตรโดยสารที่สามารถใชงานไดไมจํากัด
จํานวนเหมาะสําหรับนักทองเท่ียวและชาวญี่ปุนที่เดินทางขามเขต 

ตาราง 2-2 อัตราคาโดยสารดวยบัตร East Pass 

รถโดยสารธรรมดา รถโดยสารแบบพิเศษ 

แบบ 
ผูใหญ 

(อายุ 26 ขึ้นไป) 

วัยรุน 

(อายุ 12 ถึง 25) 

เด็ก 

(อายุ 6 ถึง 11) 

ผูใหญ  

(อายุ 12 ขึ้นไป) 

เด็ก 

(อายุ 6 ถึง 11) 

5วัน 20,000 เยน 16,000 เยน 10,000เยน 28,000 เยน 14,000เยน 

10วัน 32,000 เยน 25,000 เยน 16,000 เยน 44,800 เยน 22,400เยน 

 บัตร EAST PASS 

4วัน แบบไมระบุวันเร่ิม 20,000 เยน 16,000 เยน 10,000เยน 28,000 เยน 14,000 เยน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–54 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4. บัตรโดยสารที่ออกรวมกับบริษัทอ่ืนๆ (Co Issued SUICA) เชน รวมกับบริษัทรถไฟฟาของเอกชน ออกบัตร 
Monorail SUICA card, รวมกับบริษัทรถไฟฟาความเร็วสูง ออกบัตร Rinkai SUICA card หรือ รวมกับบริษัท
สายการบินญี่ปุน (Japan Airline) ออกบัตรJALCARD SUICA 

2.3.4  สาธารณรัฐเกาหลี 

1) ขอมูลท่ัวไป 

การบริหารจัดการระบบตั๋วรวมเริ่มตนจากการนําระบบจัดเก็บรายไดอัตโนมัติมาใชในระบบรถไฟฟาและในรถโดยสารเพื่อ

แกไขปญหาการจราจร ตอมาจึงขยายไปสูการใชงานในธุรกิจเชิงพาณิชย ในการดําเนินการระบบตั๋วรวมในเกาหลีนั้น

รัฐบาลทองถิ่นของกรุงโซลเปดประมูลขึ้น กลุมที่ไดสัมปทานจัดตั้ง Korea Smart Card Co., Ltd. (KSCC) ถือหุนโดย

บริษัท LG, บริษัทผูผลิตอุปกรณ, สถาบันทางการเงินอีก 13 แหง และรัฐบาลทองถิ่นฯ โดยรัฐบาลฯ มีหุนอยูในบริษัทอยู

รอยละ 35 ซึ่งบริษัท KSCC เปนผูดําเนินการปรับเปลี่ยนระบบจัดเก็บรายไดที่มีอยูทั้งหมดใหเปนไปตามมาตรฐานที่

รัฐบาลกําหนด ทั้งนี้การดําเนินงานของบริษัท KSCC ถูกกํากับโดยรัฐบาลทองถิ่นฯ 

ระบบตั๋วรวมของเกาหลีใต เริ่มดําเนินโครงการเมื่อป พ.ศ. 2546 โดยใหผูใหบริการดานบัตรเงินสด บัตรเครดิต และ

ธนาคารเปนผูรับผิดชอบในการออกบัตร และบริษัท KSCC เปนคนกลางใหแกผูใชบริการ ผูใหบริการและผูออกบัตร ซึ่ง

เรียกวา T-Money Card โดยใชบัตรประเภท Microprocessor  ในระยะแรกเริ่มตนดวยเทคโนโลยีบัตร MIFARE Classic 

ซึ่งเปนผลิตภัณฑที่มีจําหนายและสามารถหาซื้อมาใชงานไดทันที (Off-the-shelf product) เพื่อใหสามารถเปดใชงานตั๋ว

รวมไดทันกําหนดการ หลังจากนั้นจึงไดมีการพัฒนาเปนมาตรฐานของตัวเองในภายหลัง และปจจุบันสามารถนําไปใชได

ทั้งกับรถแท็กซี่ รถโดยสารประจําทาง รวมถึงรานสะดวกซื้อ รานอาหาร และโรงภาพยนตร  อยางไรก็ตาม บัตรของทั้งสอง

มาตรฐานยังคงมีใชอยูในปจจุบัน โดยเปนบัตร Type A รอยละ 60 นอกจากนี้เกาหลีใตยังมีศูนยบริหารจัดการรายไดใหญ

อื่น เชน Cashbee ของกลุม Lotte ซึ่งเริ่มจากบัตร MIFARE Classic เชนกัน แตมีโครงสรางขอมูลบัตรที่แตกตางแตไมชน

กับ MIFARE ของ KSCC สวนบัตรบางสวนที่ออกใหมของ Cashbee จะใชมาตรฐานบัตรของ KSCC version 2.0 ขณะนี้

ระบบของเกาหลีรับบัตรไดหลายมาตรฐาน จึงทําใหการอานขอมูลขามระบบอาจมีความลาชาบาง 

การบริหารจัดการระบบตั๋วรวมในกรุงโซลประเทศเกาหลี ดําเนินการโดย Korea Smart Card Co., Ltd. ซึ่งเริ่มดําเนินการ

มาตั้งแต ค.ศ. 2004 โดยใชชื่อบัตรโดยสารรวมวา บัตร “T-Money”ซึ่งปจจุบันบัตร T-Money สามารถใชไดกับระบบขนสง

มวลชน เชน รถไฟฟา รถเมล แท็กซี่ และสามารถใชซื้อสินคาและบริการตางๆ เชน หางสรรพสินคา รานคา ลานจอดรถ 

และตูขายสินคาอัตโนมัติ เปนตน 

ทั้งนี้ บัตร T-Money มีสวนแบงตลาดผูใชบัตร ดังนี้ รถโดยสารประจําทาง รอยละ 93 รถไฟฟาใตดิน รอยละ 100 และรถ

แท็กซี่ รอยละ 30 และสามารถใชเดินทางไดทั้งในกรุงโซลและในเมืองอื่นๆ เชน อินชอนและปูซาน เปนตน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–55 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-28 ภาพรวมโครงสรางระบบการเก็บอัตราคาโดยสารอัตโนมัติ 

 
ที่มา: Korea Smart Card Co., Ltd. 

แผนภูมิที่ 2.3-29 ภาพรวมการจัดสงขอมูลเพื่อการบริหารจัดการรายได 

ขาเขา ขาออก ขาเขา ขาออก

ระบบการเช่ือมตอและเก็บขอมูลรถไฟฟ า ระบบการเช่ือมตอและเก็บขอมูลรถโดยสารประจาํทาง

• รหสัสถานีท่ีขึน้
• เวลาท่ีเขาใช
• ประเภทของผู โดยสาร
• คาโดยสารพืน้ฐาน

• รหสัสถานีท่ีออก
• เวลาท่ีออกจากรถ
• ระยะทาง

• รหสัป ายรถโดยสาร
• รหสัเสนทางเดินรถ
• เวลาที่เขาใช

• รหสัสถานีท่ีออก
• เวลาท่ีออกจากรถ
• ระยะทาง

T-Money
Central Clearing House

 
ที่มา: Korea Smart Card Co., Ltd. 

ทั้งนี้ ระบบการบริหารระบบตั๋วรวมของ KSCC เปนระบบที่มีขนาดใหญ สามารถรองรับการใชงานไดเปนปริมาณมาก และ

มีประสิทธิภาพในการดําเนินงานที่สูงเปนอันดับตนๆ ของโลก โดยเกาหลีใตถือเปนหนึ่งในประเทศที่ประสบความสําเร็จใน

การจัดทําระบบใหมทั้งหมดโดยการจัดระเบียบการจราจรทางถนนดวยกําหนดเสนทางของรถโดยสารประจําทาง รถ

โดยสารดวนพิเศษ และกําหนดจุดจอดรถเพื่อแกไขปญหาการจราจรติดขัดรวมทั้งการดําเนินการโครงขายรถไฟฟาดวย

นโยบายอัตราคาโดยสารใหมดังเชนในปจจุบัน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–56 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-30 วิวัฒนาการของระบบ T-Money 

 

ที่มา: Korea Smart Card Co., Ltd. 

ในสวนของอัตราคาโดยสารในระบบขนสงมวลชนนั้นจะถูกกําหนดและควบคุมโดยรัฐบาลเพื่อไมใหผูใหบริการมีกําไรสูง

เกินไปแตในทางกลับกันหากขาดทุนรัฐบาลจะเปนผูสนับสนุนเงินให ดังนั้นผูใหบริการจึงมีขอจํากัดในเรื่องของเงินทุนใน

การปรับปรุงสถานี ส่ิงอํานวยความสะดวกและความสะอาดโดยรอบสถานี  

ในกรณีของเกาหลีใตนั้นเหมือนกับสิงคโปรตรงที่ออกมาตรฐานของระบบตั๋วเอง ดังนั้นเมื่อระบบเกิดปญหาโดยเฉพาะใน

เรื่องของความปลอดภัยรัฐบาลก็จะเปนผูรับผิดชอบคาใชจายในการปรับปรุงและแกไขระบบเชนกัน  

2) โครงสรางหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

Korea Smart Card Co.,Ltd. (KSCC) จัดตั้งขึ้นโดยความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน โดยมีผูถือหุนรายใหญ 3 

ราย ไดแก 

1. รัฐบาลกรุงโซล หรือ Seoul Metropolitan Government ซึ่งเปนผูรับชอบดําเนินการบริหารจัดการระบบขนสง
มวลชนของกรุงโซล 

2. LG CNS Co., Ltd. ซึ่งประกอบธุรกิจใหบริการเกี่ยวกับดานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 

3. Atec Co., Ltd เปนผูใหบริการเกี่ยวกับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ สําหรับธุรกิจบัตรโดยสาร จอแสดงผล และ
ระบบ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–57 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-31 โครงสราง Korea Smart Card Co., Ltd. 

 
ที่มา: Korea Smart Card Co., Ltd. 

2.1) นโยบายที่ใช 

1. มีการปรับเปลี่ยนเสนทางระบบรถโดยสารประจําทางเพื่อการจัดการปญหาการจราจร 
2. รัฐบาลทองถิ่นเปนผูลงทุนการบริหารจัดการระบบขนสงสาธารณะเอง 

− รัฐบาลทองถิ่นเปนผูกํากับราคาคาโดยสาร 

− รัฐบาลทองถิ่นมีการสนับสนุนคาเปลี่ยนถายระหวางระบบ (Transfer fee) 

− เพื่อลด Revenue Handling Cost ของ Metro Operator โดยรัฐบาลทองถิ่นไดทําการศึกษาเปรียบเทียบ
คาใชจายในการดําเนินงานระบบ AFC ระหวางดําเนินการเองกับใหผูใหบริการระบบขนสงมวลชนกับการ
จัดจางบริษัทเขามาดําเนินการพบวาสามารถลดคาใชจายลงไดรอยละ 35  ซึ่งคิดเปนมูลคา 65 ลานวอน 
ภายในระยะเวลา 6 ปหากจัดจางบริษัทขางนอกมาดําเนินการแทน  

− บัตร T-Money สามารถใชไดกับรถไฟ KTX ซึ่งเชื่อมระหวางเมือง 

แผนภูมิที่ 2.3-32 การเปรียบเทียบคาใชจายการดําเนินการระบบ AFC 

 

 

Seoul Metropolitan 
Government 

LG CNS Co., Ltd. Atec Co., Ltd. Other 

Korea Smart Card  
Co., Ltd. (KSCC) 

Korea Smart Card 
CS Partner 

35.0% 31.9% 10.2% 22.9% 

100.0%
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–58 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.2) ระบบตั๋วรวมที่ใช 

เร่ิมตนจากบัตร Upass ซึ่งเปนเทคโนโลยี MIFARE Classic และเปลี่ยนมาเปนบัตร T-Money ซึ่งเปนเทคโนโลยีของ 

KSCC Card Standard version 2.5  

KSCC  เปนผูออกแบบระบบทั้งหมดแต outsource ให 3rd party พัฒนา card OS ตามมาตรฐานของ KSCC ที่จัดทําขึ้น

และ ให LG CNS เปนผูพัฒนาศูนยบริหารจัดการรายไดกลางและปรับปรุงระบบ AFC Level 2 และ 3 ของผูใหบริการ

โดยสารเกือบทั้งหมด และ outsource อุปกรณ server และ การบริหารจัดการอุปกรณแก LG CNS 

2.3) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

− มีการออกบัตร T-Money แลวจํานวนกวา 45 ลานใบ 

− มีการใชงานบัตร T-Money 35 ลาน Transaction /วัน ท้ังระบบขนสงมวลชนสาธารณะและเชิงพาณิชย 
โดยคิดเปนระบบรถไฟฟาใตดินจํานวน 11.2 ลาน Transaction /วัน, รถโดยสารประจําทาง 8.96 ลาน 

Transaction /วัน, รถยนต 8.32 ลาน Transaction /วัน และท่ีเหลือเปนการใชงานระบบอื่นๆ 

− มีเคร่ืองอานบัตรที่ รถโดยสารประจําทาง 24,000 เคร่ือง รถไฟฟา 10,000 เคร่ือง รถแท็กซี่ 89,000 เคร่ือง 
ธุรกรรมพาณิชยตางๆ (รานคา,ท่ีจอดรถ) 50,000 เคร่ือง 

− มีจุดเติมเงินกวารองรับกวา 20,000 เคร่ือง 

2.4) บัตรโดยสารรวม 

− Basic Card 

− Seoul City Pass 

− Affiliated Card เปนบัตรโดยสารที่ออกโดยบริษัทหรือหนวยงานพันธมิตรซึ่งสามารถใชงานเปนบัตร
โดยสารได 

− Internet T-Money เปนบัตรโดยสารในรูปแบบเครื่องมืออิเล็กทรอนิกสท่ีสามารถเติมเงินในบัตรไดจาก
อินเตอรเน็ต สามารถพกพาไดสะดวกและงายตอการใชงาน 

 

ตารางที่  2.3-2 รูปแบบ Internet T-Money 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–59 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− Accessory เปนบัตรโดยสารในรูปแบบดิจิตอลเพื่อความสะดวกในการพกพา 

− Mobile ซึ่งจะมีชิป T-Money อยูในโทรศัพทมือถือ โดยสามารถแตะโทรศัพทมือถือท่ีเคร่ืองอานบัตร
โดยสารเพื่อใชงาน 

− On Demand ซึ่งเปนบัตรโดยสารสั่งทําพิเศษ 

แผนภูมิที่ 2.3-33 บัตร T-Money 

 

ทั้งนี้ การเติมเงินบัตร T-Money สามารถทําได 3 วิธี ไดแก การเติมเงินทางอินเตอรเนต การเติมเงินทางโทรศัพทมือถือ 

และการเติมเงินผานผูใหบริการเติมเงิน 

2.5) อัตราคาโดยสาร 

ตารางที่  2.3-3 ตารางอัตราคาโดยสาร 

ประเภทการเดินทาง เงื่อนไข 

รถโดยสารประจําทาง Flat fare 900 วอน หรือ 1,700 วอน สําหรับรถโดยสารประจําทางระหวาง

ภูมิภาค 

รถไฟฟาใตดิน • Basic fare 900 วอน สําหรับ 10 กม.แรก และ  

• Distance-based fare 100 วอนสําหรับทกุๆ 5 กม. ตอไป ถึง 40 

กม. และ 

• 100 วอนสําหรับทุกๆ 10 กม. ตอไป 

การเชื่อมตอระหวางระบบ เช่ือมตอระหวางระบบรถโดยสารประจําทางดวยกัน หรือระหวางรถ

โดยสารประจําทางและรถไฟฟาใตดิน ไมเสียคาใชจาย ภายใน 30 นาที 

(สูงสุด 5 ครั้ง) 

 

แผนภูมิที่ 2.3-34 อัตราคาโดยสารรถไฟใตดินดวยบัตร T-Money 

 
ที่มา: Korea Smart Card Co., Ltd. 

 

10 กม. 40 กม. หลังจาก 40 กม.  

900 วอน 100 วอน ทุกๆ 5 กม. 100 วอน ทุกๆ 10 กม. 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–60 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.3.5  สหราชอาณาจักร (กรุงลอนดอน) 

1) ขอมูลท่ัวไป 

ระบบตั๋วรวมในกรุงลอนดอนเริ่มตั้งแตป พ.ศ. 2546 ดําเนินการโดย Transport for London (TfL) ซึ่งเปนหนวยงานภายใต 

สํานักนายกเทศมนตรีกรุงลอนดอน (Mayor of London) ที่ทําหนาที่บริหารจัดการดูแลระบบขนสงมวลชนในกรุงลอนดอน

ตามนโยบายของนายกเทศมนตรีกรุงลอนดอน ซึ่งรวมถึง London’s buses, London Underground, Docklands Light 

Railway (DLR), London Overground, Tramlink, London River Services และ Victoria Coach Stationโดยบัตร

โดยสารรวมในกรุงลอนดอน คือ บัตร “Oyster” ซึ่งสามารถใชกับระบบขนสงสาธารณะตางๆทั้งทางราง ทางน้ํา ทางบก 

และทางอากาศ  

แผนภูมิที่ 2.3-35 จํานวนบัตรโดยสารที่ออกจําหนาย ป พ.ศ. 2548-2553 

 

ที่มา: Transport for London 

รัฐบาลกลางไดทําการพัฒนามาตรฐาน ITSO เพื่อใชเปนมาตรฐานสําหรับบัตรโดยสารแบบสมารทการดภายในประเทศ 

อยางไรก็ตามมาตรฐานนี้ไมไดรับความนิยมและยังมีใชแคบางเมืองเทานั้น เนื่องจากมีคาใชจายสูงในการปรับปรุงระบบ 

อยางไรก็ตาม TfL ไดทําการศึกษาโดยมีบริษัท MTRC จากประเทศฮองกงใหคําปรึกษาและยังคงตัดสินใจเลือกใช 

ผลิตภัณฑที่มีจําหนายและสามารถหาซื้อมาใชงานไดทันที (Off-the-shelf product) ซึ่งคือเทคโนโลยี MIFARE Classic 

ในระบบตั๋วรวม ไดมีการเริ่มใชระบบตั๋วรวมในเขต Greater London ในป พ.ศ. 2546 ซึ่งรูจักกันในชื่อบัตร Oyster โดยเนน

การลดคาใชจายในการดําเนินการระบบขนสง (Transit Operation Cost) ที่มีราคาสูงมาก จากเหตุผลดังกลาวทําใหบัตร 

Oyster ประสบความสําเร็จอยางมาก โดยปจจุบันสามารถใชงานบัตร Oyster ไดในระบบ London Underground รถ

โดยสารประจําทาง the Docklands Light Railway (DLR) รถราง London Overground (LO) และNational Rail ภายใน 

London Fare Zone 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–61 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตอมาในป พ.ศ. 2552 เกิดการเจาะขอมูล (Hack) บัตร MIFARE Classic และเพื่อเปนการแกไขปญหาดานความ

ปลอดภัยที่เกิดขึ้น บริษัท TfL จึงไดปรับปรุงบัตร Oyster โดยเปลี่ยนไปใชบัตร MIFARE DESFire EV1 ซึ่งยังคงมีใชอยู

จนถึงปจจุบัน สวนบัตรเดิม (MIFARE Classic) ไดมีการยกเลิกการใชงานในป พ.ศ. 2553 และเนื่องจากทั้ง MIFARE 

Classic และ MIFARE DESFire EV1 เปนเทคโนโลยีแบบ Off-the-shelf ทั้งคูและมาจากผูพัฒนารายเดียวกัน จึงสามารถ

ยกระดับขอมูลจากบัตร MIFARE Classic ขึ้นไปบนบัตร MIFARE DESFire EV1 ที่มีความปลอดภัยสูงกวาไดไมยากนัก 

แผนภูมิที่ 2.3-36 บัตร Oyster 

 

แนวทางการจัดการบัตร Oyster ของรัฐบาลทองถิ่นกรุงลอนดอนเปนตัวอยางที่ดี โดยเนนการจัดการไปที่ระบบขนสง

มวลชนและมองถึงการเปลี่ยนแปลงในระยะยาว ทั้งนี้ในแผนการดําเนินงานระยะสั้น TfL เลือกใชบัตร Mifare DESFire 

EV1 ซึ่งเปน ผลิตภัณฑที่มีจําหนายและสามารถหาซื้อมาใชงานไดทันที (Off-the-shelf product) แทนที่จะกําหนด

มาตรฐานกลางของบัตรขึ้นมาใชเอง และวางแผนการในระยะยาวไววาจะใหทางธนาคารออกบัตรแทนโดยใชมาตรฐาน 

EMV (Europay, Master and Visa) ที่เปนมาตรฐานของบัตรเครดิต ซึ่ง TfL ไมตองเสียเวลากับการพัฒนาเทคโนโลยีและ

มาตรฐานแตเนนการใหบริการและลดคาใชจาย นอกจากการใชมาตรฐาน EMV แลวระบบจะเปลี่ยนโครงสรางเปนระบบ 

Open Loop Account Base System อยางไรก็ตามในการเปลี่ยนมาใชระบบนี้ประเทศจะตองมี infrastructure ที่ดีและ

ระบบการสื่อสารจะตองมีเสถียรภาพมากจึงจะทําได ซึ่งท 

าง TfL ไดทําการศึกษาและวางแผนเตรียมไวในอนาคต  

โดยในป พ.ศ. 2557 TfL วางแผนจะเริ่มใชมาตรฐาน EMV อยางไรก็ตามก็ยังคงติดปญหาเรื่องความเร็วโดยปจจุบัน

สามารถทําไดที่ 500 msec/transaction ซึ่งยังคงตองพัฒนาใหเร็วกวานี้จึงจะสามารถเริ่มใชมาตรฐาน EMV ได และใน

สวนของเทคโนโลยี NFC นั้นในปจจุบันอยูระหวางการทดสอบการใชงาน 
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 AgC / KSCC / PSK หนา 2–62 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-37 วิวัฒนาการของระบบตั๋วรวมในประเทศอังกฤษ 

 

ที่มา: Tranpsort for London 

แผนภูมิที่ 2.3-38 Open Payment AFC System in London 

 

ที่มา: Tranpsort for London 

โดย TfL จะเก็บรวบรวมขอมูลการขนสงทั้งหมดแลวจัดจางเอกชนทําระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (AFC System) และ

ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (CCH) และมีนโยบาย Vision 2030 เมืองลอนดอน จะสรางรถเมลดวนพิเศษ (BRT) และ

เลนสําหรับจักรยาน (Bike Lane) รวมถึงทางเดินเทาเพิ่มขึ้นเพื่อรองรับการขยายตัวของการขนถายผูโดยสารที่ไมสามารถ

หลีกเล่ียงได 

2) โครงสรางหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

TfL เปนหนวยงานภาครัฐดําเนินการภายใตสํานักนายกเทศมนตรีกรุงลอนดอน (Mayor of London) กอต้ังขึ้นเมื่อ ค.ศ. 

2000 มีหนาที่รับผิดชอบในสวนระบบการคมนาคมขนสงในเมืองหลวง โดยดําเนินการตามนโยบายกลยุทธดานการ

คมนาคมขนสงของนายกเทศมนตรี และบริหารจัดการดานการบริการระบบขนสงในเมืองหลวงที่อยูภายใตขอบเขตความ

รับผิดชอบของนายกเทศมนตรี ซึ่งนอกจากหนาที่ความรับผิดชอบในการบริหารจัดการระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ

ดังกลาวขางตนในหัวขอ 2.1.2.5.1 แลว TfL ยังมีหนาที่ความรับผิดชอบในการบริหารจัดการการจัดเก็บคาใชถนน
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–63 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

การจราจรหนาแนน (Congestion Charge) การดูแลรักษาถนนสายหลักระยะทาง 580 กม. และไฟจราจรทั้งหมดในกรุง

ลอนดอน วางระเบียบและควบคุมรถแท็กซี่ สนับสนุนการดําเนินการกอสรางทางเทาและทางจักรยาน 

นอกจากนี้ TfL ยังถือหุนในบริษัทยอย 3 บริษัท ไดแก 

1. London Transport Insurance Guensey Ltd. ซึ่งกอต้ังขึ้นเพื่อรองรับการทําประกันของ  London Regional 

Transport และบริษัทยอย 

2. TfL Trustee Co., Ltd. ซึ่งทําหนาที่เปนทรัสตีของ TfL Pension Fund 

3. Transport Trading Ltd. เปนบริษัทดําเนินการลงทุนและการคาสําหรับหนวยงานใหบริการระบบขนสงมวลชน
ทุกหนวยงานภายใต TfL 

 

แผนภูมิที่ 2.3-39 โครงสราง Transport for London 

 
ที่มา: Transport for London 

 

3) นโยบายที่ใช 

1. อัตราคาโดยสารเมื่อใชบัตร Oyster มีราคาถูกกวาบัตรโดยสารเที่ยวเดียวคิดเปน 15-50% โดยหากเดินทางใน
ระยะทางใกลๆ จะมีสวนลดมาก และเดินทางไกลจะมีสวนลดนอยลงตามสัดสวน 

2. อัตราคาโดยสารของบัตร Oyster ชวง off peak จะมีราคาถูกกวาชวง peak เล็กนอย 

3. ใชฐานลูกคาบัตร Oyster ท่ีมีอยูมากเพื่อดึงใหธนาคารเขารวมพัฒนาระบบ Account Base System 
(มาตรฐาน EMV) โดยทางธนาคารเองก็สนใจในธุรกิจ micro-payment ซึ่งมีการตกลงกันระหวาง TfL กับทาง
ธนาคารที่จะรวมกันพัฒนาใหสําเร็จภายในป ค.ศ. 2014 โดยมีเง่ือนไขคือ ทางธนาคารยอมจาย 6 ปอนดสเตอร
ลิงตอความผิดพลาดหนึ่งคร้ังใหกับ TfL 

Mayor of London 

Transport for London

London Transport 
Insurance Guernsey Ltd. 

TfL Trustee Co., Ltd. Transport Trading Ltd. 

TfL Board of Directors 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–64 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4. TfL ไดทําการศึกษานวัตกรรมใหมๆ โดยไดเปรียบเทียบขอดีของการใช SMARTCARD, BANKCARD และ 
MOBILE ดังแสดงในรูปท่ี 2.1.2-32 และเห็นโอกาสที่จะเปล่ียนไปใช BANKCARD หรือ MOBILE (NFC 
Technology) ในอนาคต 

แผนภูมิที่ 2.3-40 เปรียบเทียบขอดีระหวาง SMARTCARD, BANKCARD และ MOBILE 

 

ที่มา: Tranpsort for London 

5. TfL ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบคาใชจายในการดําเนินงานของบัตร Oyster Cardดําเนินการเองพบวาคาใชจาย
อยู 13 %และสามารถลดคาใชจายลงไดถาเปลี่ยนไปใหธนาคารดําเนินการแทน  

4) ระบบตั๋วรวมที่ใช 

บัตร Oyster ใชเทคโนโลยี MIFARE DESFire EV1 

ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง พัฒนาโดย Cubic ซึ่งระบบมีความสามารถบริหารจัดการขอมูลไดดีมาก ทั้งในสวนขอมูล

ผูโดยสารที่นําไปใชวางนโยบายและแผนจราจรตางๆ และขอมูลอุปกรณระบบจัดเก็บรายไดตางๆ สามารถคํานวณตนทุน

การซอมและตัดสินใจเปลี่ยนระดับผูปฏิบัติการซอมตามความสามารถและฐานเงินเดือนไดอยางอัตโนมัติ ขณะนี้ Cubic 

กําลังพัฒนาระบบ NEXT Fare เพื่อรองรับระบบ Account Based System ของ TfL เพื่อใหเปดใชในป ค.ศ. 2014 ได โดย

ที่ระบบจะมีความสามารถของระบบเดิมทั้งหมดและเพิ่มการใช EMV ซึ่งจะมีธนาคารเปนคนออกบัตร (Card Issuer) และ

ตองมีการประสานเชื่อมโยงกับโครงขายของธนาคาร เพื่อจัดการบัตร EMV ตอไป  

5) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

− บัตร Oyster มีการ Issue แลวจํานวน 43 ลานใบ 

− มีการใชงานบัตร Oyster ประมาณ 6 ลาน Transactions/วัน 

− มีการใชงานบัตร Oyster คิดเปน 80 % ของการใชงานระบบขนสงมวลชนสาธารณะในเขต Greater 
London 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–65 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-41 การใชงานบัตร Oyster มีการเพิ่มขึ้นทุกปทั้งในระบบรถไฟฟาใตดินและรถโดยสาร 

 

ที่มา: Tranpsort for London 

6) บัตรโดยสารรวม 

บัตรโดยสาร Oyster สามารถใชได 2 ระบบ โดยที่บัตรโดยสารทําการคํานวนและสลับประเภทการใชระหวางระบบ โดย

อัตโนมัติ ระบบการใชงานของบัตรโดยสาร Oyster ไดแก  

1. ประเภท Pay as you go เปนประเภทที่มูลคาเงินอยูในบัตร และผูใชจะตองจายคาเดินทางตามระยะทาง โดย
การหักออกจากบัตร ท้ังนี้ อัตราคาโดยสารเมื่อใชบัตรจะถูกกวาการจายดวยเงินสด 

2. ประเภท Travelcard เปนประเภทรายสัปดาห รายเดือน และรายป 

และยังแบงประเภทของบัตรโดยสารทั้งสิ้น 3 ประเภท ไดแก 

1. บัตรโดยสารสําหรับเด็ก ซึ่งแบงเปนบัตรโดยสารสําหรับนักเรียน/นักศึกษาอายุต้ังแต 18 ปขึ้นไป สําหรับเด็กอายุ
ต้ังแต 16-18 ป สําหรับเด็กอายุต้ังแต 11-15 ป และสําหรับอายุต้ังแต 5-10 ป 

2. บัตรโดยสารสําหรับผูใหญ 
3. บัตรโดยสารสําหรับผูสูงอายุ ผูพิการ และทหารผานศึก 

แผนภูมิที่ 2.3-42 บัตร Oyster 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–66 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

7) อัตราคาโดยสาร 

1. Tube, DLR และ London Overground 

Pay as you go (ปอนด) Travelcard (ปอนด) 
ระยะทาง 

Peak Off Peak รายสัปดาห รายเดือน รายป 

Zone 1 เทานั้น 2.1 2.1 30.4 116.8 1,216.0 

Zone 1-2 2.8 2.1 30.4 116.8 1,216.0 

Zone 1-4 3.8 2.7 43.6 167.5 1,744.0 

Zone 1-6 5.0 3.0 55.6 213.6 2,224.0 

 

2. National Rail Services 

Pay as you go (ปอนด) Travelcard (ปอนด) 
ระยะทาง 

Peak Off Peak รายสัปดาห รายเดือน รายป 

Zone 1 เทานั้น 2.2 1.7 30.4 116.8 1,216.0 

Zone 1-2 2.4 1.9 30.4 116.8 1,216.0 

Zone 1-4 3.6 2.5 43.6 167.5 1,744.0 

Zone 1-6 5.7 3.5 55.6 213.6 2,224.0 

 

3. Bus และ Tram  

Travelcard (ปอนด) 
ประเภทบัตร Pay as you go (ปอนด) 

รายสัปดาห รายเดือน รายป 

อัตราคาโดยสาร 1.4 (สูงสุด 4.4) 19.6 75.3 784.0 

ที่มา: Transport for London 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–67 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.3.6  ประเทศไตหวัน 

1) ขอมูลท่ัวไป 

มีการเริ่มตนโครงการตั้งแต พ.ศ. 2545 โดยมีบริษัท Easy Card Corp. ซึ่งเปนบริษัทซึ่งถือหุนโดยรัฐบาล 40% และอีก 

60% เปนธนาคารกับผูใหบริการตางๆ โดย Easy Card Corp. เปนผูออกบัตรและใหบริการบัตรที่เรียกวา Easy Card ซึ่ง

เปนบัตรประเภท Microprocessor ที่ใชเทคโนโลยีแบบ MIFARE ซึ่งเปน ผลิตภัณฑที่มีจําหนายและสามารถหาซื้อมาใช

งานไดทันที (Off-the-shelf product) โดยชวงตนสามารถใชไดกับระบบขนสงมวลชนเริ่มจากระบบระบบรถไฟฟาและรถ

โดยสารประจําทาง และในป พ.ศ. 2557 ไดมีการขยายการใชงานบัตรไปยังระบบเรือโดยสาร และป พ.ศ. 2552 พัฒนาไปสู
การใชงานในรถโดยสารระหวางเมือง และในป พ.ศ. 2553 ไดมีการปรับเปลี่ยนกฎหมายเพื่อใหสามารถใชใน Non-Transit 

ในสวน Small Value Payment ได โดยรองรับการใชงานบัตรมากวา 39 chain stores ซึ่งมีมากวา 2,000 รานคา 

 

แผนภูมิท่ี 2–2 บัตร Easy Card 

 

 
ในปจจุบันไตหวันมีแผนการพัฒนา Loyalty Program โดยแบงเปน 3 ระยะ คือ  

1. Anonymous เพื่อเพิ่มจุดใชงานหรือจํานวนรานคาเพื่อจูงใจใหคนเขามาใชงาน ซึ่งอาจจะมีการใหสวนลดเม่ือนํา
บัตรไปใชงาน 

2. Register เพื่อเก็บขอมูลของผูใชบัตรเพ่ือเก็บเปนฐานขอมูลของลูกคา ซึ่งอาจมีโปรแกรมการสงเสริมการตลาด
นอกเหนือจากการใหสวนลดสําหรับลูกคาท่ีลงทะเบียน เชน การสะสมแตมเพื่อแลกของรางวัลหรือเท่ียวการ
เดินทาง 

3. Data mining marketing เปน เทคนิคการบริหารจัดการขอมูลของผูโดยสารแตละกลุมเพื่อใชในการวางแผน
การตลาดเพื่อตอบสนองความตองของลูกคาแตละกลุมเพื่อใหครอบคลุมไปถึงการใชในชีวิตประจําวัน (Life 
Style)  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–68 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-43 แผนการพัฒนา Loyalty Program ในประเทศไตหวัน 

 
2) นโยบายที่ใช 

ขอดีของการดําเนินการระบบตั๋วรวมของไตหวันคือการเริ่มพัฒนาจากระบบ Transit โดยพัฒนาอยางคอยเปนคอยไป

จนกระทั่งระบบมีความมั่นคงแลวจึงคอยพัฒนาไปสูระบบธุรกิจเชิงพาณิชย แตเนื่องจากติดขัดในขอกฎหมายทําใหการ
ขยายการใชงานไปสูระบบระบบธุรกิจเชิงพาณิชยลาชาสงผลใหระบบเติบโตชา 

3) ระบบตั๋วรวมที่ใช 

บัตร Easy Card ใชเทคโนโลยี MIFARE 

แผนภูมิท่ี 2–3 Taiwan Common Ticketing System Architecture 

 
ที่มา: Japan Railway & Transportation Review No. 50 – Sep 2008 

โดยมีบริษัท Hyweb เปนผูดําเนินการ พัฒนาระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง Transportation Smart Card ticketing 

Center (TSCC) in Taipei 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–69 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

4) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

แผนภูมิที่ 2.3-44 จํานวนการใชงานและอัตราการเติบโตของบัตร Easy Card 

 
ที่มา: www.easycard.com.tw 

 

− มีการ Issue บัตร Easy Card มากกวา 35 ลานใบ (ขอมูลป พ.ศ. 2555)  

− มีการใชงานบัตร 4.7 ลาน Transaction/วัน 

− ปริมาณการใชงานบัตร Easy Card คิดเปนสัดสวนรอยละ 60  ท่ีกรุงไทเป และอีก รอยละ 40 เปนพื้นที่
รอบนอก 

− เร่ิมมีการใชระบบตั๋วรวมในระบบขนสงทางราง (รัฐบาล)กอนซึ่งขยายไปสูรถโดยสารประจําทาง(เอกชน)
และเชิงพาณิชยแบบคอยเปนคอยไป 

5) บัตรโดยสารรวม 

− บัตรโดยสารรวมสําหรับผูใหญ (Adult Easy Card) 

− บัตรโดยสารรวมสําหรับผูใหญจะคิดคาโดยสารในอัตราปกติ 

− บัตรโดยสารรวมสําหรับนักเรียน (Student Easy Card) 

− บัตรโดยสารรวมสําหรับนักเรียนจะคิดคาโดยสารในอัตราพิเศษ โดยผูถือบัตรจําเปนตองมีบัตรนักเรียน
ติดตัวเพื่อแสดงหลักฐานในการใชสิทธิ หากมีการเรียกตรวจจากเจาหนาที่ ถาหากไมมีหลักฐานในการ
แสดงตัวเปนนักเรียนจะตองจายคาโดยสารในอัตราปกติสําหรับการเดินทางครั้งนั้นๆ 

− บัตรโดยสารรวมสําหรับบุคคลพิเศษ (Concessionaire Easy Card) 

− บัตรโดยสารรวมสําหรับบุคคลพิเศษ จะคิดคาโดยสารในอัตราพิเศษเชนเดียวกับบัตรโดยสารรวมสําหรับ
นักเรียน โดยบุคคลพิเศษหมายรวมถึงเด็กเล็กท่ียังไมมีบัตรประจําตัวประชาชน ผูท่ีมีอายุเดิน 65 ปขึ้นไป 
และ ผูท่ีขึ้นทะเบียนเปนผูพิการ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–70 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

6) อัตราคาโดยสาร 

บัตรโดยสารทุกประเภทสามารถหาซื้อและเติมมูลคาไดที่สถานีรถไฟฟาทุกสถานี และ รานสะดวกซื้อตางๆ เชน 7-

ELEVEN, Family Mart, Hi-Life และ OK ที่มีตราสัญลักษณ   หรือ     

ราคาบัตรโดยสารรวม 

สถานีรถไฟฟาจําหนายบัตรโดยสารรวมสําหรับผูใหญและบัตรโดยสารรวมสําหรับนักเรียนในราคา NT$500 สามารถใชได 

NT$400 และคามัดจําบัตร NT$100 สวนบัตรโดยสารรวมสําหรับบุคคลพิเศษจําหนายในราคา NT$300 สามารถใชได 

NT$200 และคามัดจําบัตร NT$100 

รานสะดวกซื้อตางๆ เชน 7-ELEVEN, Family Mart, Hi-Life and OK จําหนายบัตรโดยสารทุกประเภท ในราคา NT$200 

สามารถใชได NT$100 และคามัดจําบัตร NT$100 

โดยบัตรโดยสารรวมทุกประเภทสามารถเติมมูลคาไดสูงสุดถึง NT$10,000 

 

2.3.7  ประเทศมาเลเซีย 

1) ขอมูลท่ัวไป 

มีการเริ่มตนพัฒนาระบบตั๋วรวมในป พ.ศ. 2537 โดยบริษัท Teras Teknologi (TERAS) ซึ่งเรียกวาบัตร Touch’n Go 

(TnG) และเริ่มใชบัตรเปนครั้งแรกในป พ.ศ. 2539 โดยเริ่มจากระบบทางดวนและทางพิเศษ (Expressway and highway) 

โดยทางรัฐบาลเปนผูใหสัมปทานในการดําเนินการระบบตั๋วรวมทั้งในระบบขนสงมวลชนสาธารณะและเชิงพาณิชย โดยมี
ธนาคารกลาง (Central Bank) เปนผูควบคุม 

แผนภูมิที่ 2.3-45 บัตร Touch’n Go 

 
 

บัตร Touch’n Go เปนบัตรประเภท Microprocessor ซึ่งใชเทคโนโลยีแบบ MIFARE ซึ่งเปน ผลิตภัณฑที่มีจําหนายและ

สามารถหาซื้อมาใชงานไดทันที (Off-the-shelf product)  ซึ่งหลังจากประสบความสําเร็จจากระบบทางดวนแลวไดมี

การศึกษาการขยายการใชงานระบบ off-line e-purse smart card ไปยังระบบขนสงมวลชนทางรางและเชิงพาณิชย โดย

ในปจจุบันมีการขยายการใชงานครอบคลุมระบบโมโนเรล ระบบรถโดยสารและทางดวน จุดจอดรถ รวมถึงชําระคาสินคา

และบริการในธุรกิจเชิงพาณิชย โดยมีจํานวนผูใหบริการทางดวน 26 ราย (จํานวนมากวา 1,683 lanes และ 610 gates) ผู

ใหบริการขนสงมวลชนสารธรณะ 4 ราย (Bus & Rail) ผูใหบริการจุดจอดรถกวา 46 ราย สวนสนุก 3 แหง และมีรานคาอีก

กวา 31 ราย ซึ่งครอบคลุมจุดบริการมากวา 500 จุดอีกดวย  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–71 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-46 การคาดการการเติบโตของระบบขนสงตางๆ ในประเทศมาเลเซียในป ค.ศ. 2020 

 
ที่มา: TERAS 

จากการเติบโตในระบบทางดวนซึ่งคอนขางมีการอ่ิมตัว ทางบริษัทคาดการการขยายตัวของบัตร TnG ในระบบขนสง

มวลชนระบบรางเพิ่มขึ้นภายในป พ.ศ. 22563 จากประมาณ 0.4 ลาน เปน 2 ลานเที่ยว/วัน ซึ่งขยายตัว 5 เทาสวนการเติบโต

ในระบบรถโดยสารตั้งเปาขยายตัวเพิ่มขึ้นอีกเทาตัว จาก 1 ลาน เปน 2 ลานเที่ยว/วัน 

2) นโยบายที่ใช 

− ขยายการใชในระบบทางดวนแตเห็นไดวาขณะนี้ถึงจุดอ่ิมตัว 

− ขยายการใชงานระบบขนสงมวลชนซึ่งมี Market share อยูบางแตสามารถเติบโตไดสูงใน 10 ปขางหนา 

− มีจุดเติมเงิน (Reload) เพื่อรองรับการเติมเงินมาก  

− สถานีบริการน้ํามันมากวา 2,000 แหง  

− สาขาของธนาคารและตูเอทีเอ็มมากกวา 3,000 แหง 

− มีจุดเติมเงินอัตโนมัติ (Auto reload) รวมกับ 7 ธนาคาร ซึ่งมีจุดบริการมากกวา 100 Kiosks 

− มีการเร่ิมศึกษาการเติมเงินผานระบบอินเตอรเน็ตและมือถือ 

3) ระบบตั๋วรวมที่ใช 

− บัตร TnG ใชเทคโนโลยี MIFARE 

− ศูนยจัดการรายไดพัฒนาตอยอดจากระบบทางดวนแตมีขอจํากัด ในปจจุบัน TnG ทํางานรวมกับ ท่ี
ปรึกษา เชน OCL เพื่อพัฒนาศูนยจัดการรายไดใหมอยู 

4) ความสําเร็จของระบบตั๋วรวม 

− มีจํานวนผูถือบัตร TnG กวา 10 ลานคน ซึ่งในจํานวนนี้เปนผูใชบน Smart track (Transponder) อีกกวา 
1.4 ลานเครื่อง 

− ปจจุบันมีการใชงานบัตร TnG 2 ลานTransaction/วัน ครอบคลุมท้ังประเทศทั้งในสวนของระบบขนสง
มวลชนสาธารณะและเชิงพาณิชย 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–72 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− ในระบบขนสงมวลชน (Transit System) มีการใชบัตร TnG กวารอยละ 76 แบงเปนระบบขนสงทางราง 
21% และรถโดยสารประจําทางรอยละ 65 

5) บัตรโดยสาร 

บัตรโดยสารรวม บัตรโดยสารรวม Touch 'n Go Card ของประเทศมาเลเซียสามารถแบงไดแปน 4 ประเภทหลัก ดังนี้ 

5.1) บัตรโดยสารรวมแบบธรรมดา (Touch 'n Go Card) 

แผนภูมิที่ 2.3-47 บัตร Touch ‘n Go 

 
 

บัตรโดยสารรวมแบบธรรมดาสําหรับบุคคลทั่วไป ไมจํากัดเพศและอายุ โดยบัตรโดยสารรวมประเภทนี้เปดโอกาสใหผูถือ

บัตรออกแบบลายบัตรดวยตนเองไดเชนกัน หรือ ที่เรียกวา Photo card  

5.2) บัตรโดยสารรวมที่ออกรวมกบับรษิัทตางๆ (Zing card) 

แผนภูมิที่ 2.3-48 บัตร Zing card 

213H  214H 215H 216H  

217H  218H 219H 220H  

บัตรโดยสารรวมประเภทนี้ออกโดยบริษัทบัตรเครดิตตางๆเชน AEON, CIMB Bank, May Bank หรือ AFFIN Bank โดย

สามารถใชแทนกันไดระหวางบัตร Touch 'n Go Card และบัตรเครดิตปกติ นอกจากนี้บัตรประเภทนี้ผูถือสามารถสมัคร

บริการเติมเงินอัตโนมัติในสวนของ Touch 'n Go Card  ไดดวยเชนกัน 

 

http://www.cimbbank.com.my/
http://www.hlb.com.my/
http://www.eonbank.com.my/group.shtml
http://www.maybank2u.com.my/
http://www.affinbank.com.my/
http://www.mybsn.com.my/
http://www.mbfcards.com/
http://www.aeonmalaysia.com.my/
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–73 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

6) บัตรโดยสารรวมสําหรับพนักงานบริษัท (XS Card) 

แผนภูมิที่ 2.3-49 บัตร XS card 

 
บัตรโดยสารรวมสําหรับพนักงานบริษัท ออกใหสําหรับบริษัทที่ตองการชวยเหลือคาเดินทางแกพนักงาน โดยแบงไดเปนอีก 

2 ประเภท คือ บัตรโดยสารรวม biz XS Card และ fleet XS Card ซึ่งแตกตางกันโดยบัตร biz XS Card จะมีความ

ครอบคลุมการใชงานที่กวางกวา สามารถใชเดินทางในระบบโดยสารรถไฟฟา รวมถึงคาทางดวน คาจอดรถไดดวย แต

สําหรับบัตร fleet XS Card จะไมรวมถึงคาทางดวน คาจอดรถ 

6.1) บัตรโดยสารรวมที่ออกแบบพิเศษ 

 

แผนภูมิที่ 2.3-50 บัตรโดยสารออกแบบพิเศษ 

 
ที่มา:  http://www.easycard.com.tw/english/easycard/index.asp 

 http://www.touchngo.com.my/ 

บัตรโดยสารรวมประเภทนี้ออกแบบเปนพิเศษตามความตองการของผูใหบริการ โดยมีจุดประสงคเพื่อการโฆษณาบริษัท

หรือโปรโมชั่นพิเศษตางของทางบริษัท ทั้งนี้การใชงานตางๆยังคงเหมือนบัตร Touch 'n Go แบบธรรมดา 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–74 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

7) สถานที่จําหนายบตัรโดยสาร และ สถานที่เติมมูลคาในบัตร 

บัตรโดยสารรวมแบบธรรมดาสามารถหาซื้อและเติมมูลคาไดทั่วไปจาก ศูนยใหญ Touch 'n Go ในพื้นที่ตางๆ จุดบริการ 

Touch 'n Go ในสถานีรถไฟฟาตางๆ สถานีบริการน้ํามันในบางพื้นที่ โดยราคาบัตรอยูที่ RM 20 สามารถใชได RM 9.50 

(คาบัตร RM 10 และคาธรรมเนียม RM 0.50)  

สวนบัตรโดยสารรวมประเภทที่ออกรวมกับบริษัทสามารถสมัครไดที่บริษัทที่ทําการออกบัตรนั้นๆ เชนเดียวกันกับบัตร

โดยสารรวมที่ออกแบบพิเศษ สวนบัตรโดยสารรวมสําหรับพนักงานบริษัทจะออกโดยบริษัทที่เขารวมนั้นๆ 

การเติมมูลคาในบัตรสามารถเติมไดตั้งแต RM 10, RM 20, RM 35, RM 50, RM 100, RM 200 และ RM 500 ทั้งนี้มูลคา

สะสมในบัตรสูงสุดที่เติมไดคือ RM 1,500 
 

2.3.8  ประเทศออสเตรเลีย 

1) ขอมูลท่ัวไป 

มีการเริ่มตนโครงการตั้งแต ปค.ศ. 2004 โดยมีบริษัท Rapid KL เปนผูออกบัตรใหแกผูใหบริการระบบขนสงในเมือง Perth 

และรัฐออสเตรเลียตะวันออก ซึ่งเรียกวา SmartRider Card เปนบัตรประเภท Microprocessor ซึ่งใชเทคโนโลยีแบบ 

MIFARE สามารถนําไปใชไดกับระบบรถไฟ เรือ รถประจําทาง รวมถึงการใหบริการจอดรถ อีกดวย 

แผนภูมิที่ 2.3-51 บัตร SmartRider 

 
 

นอกจากในเมือง Perth แลวยังมีนคร Sydney ในรัฐ New South Wales (NSW) ก็มีการใชระบบตั๋วรวม โดยโครงการ

ระบบตั๋วรวมดังกลาวนี้ไดเริ่มขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2541 เมื่อรัฐบาลทองถิ่นของนคร Sydney มีความตองการระบบตั๋วรวม

เพื่อใหเปดใชทันในงานแขงขันกีฬา Sydney Olympics 2000 ที่นคร Sydney แตก็ไมประสบความสําเร็จเนื่องจากมีการ

เปล่ียนแปลงความตองการของระบบตั๋วรวมจากทางรัฐบาลอยูตลอดเวลา จนทําใหมีการปรับแกไขระบบใหมอยูตลอด

เพื่อใหตรงกับความตองการของรัฐบาลฯ จนกระทั่งปลายป พ.ศ. 2551 มีการฟองรองจากบริษัทเอกชนผูรับเหมาและ

นําไปสูการยกเลิกโครงการ ตอมาเมื่อตนป พ.ศ. 2552 ไดมีการฟนโครงการขึ้นมาใหมโดยเลือกใช ผลิตภัณฑที่มีจําหนาย

และสามารถหาซื้อมาใชงานไดทันที (Off-the-shelf product) และเชาระบบบํารุงรักษา (Infrastructure Maintenance 

System) จากประเทศอังกฤษเพื่อทําหนาที่เปนศูนยควบคุมระบบการขนสงใหนคร Sydney แตยังมีระบบบริหารจัดการ

รายไดที่จัดตั้งขึ้นเอง และเมื่อปลายป พ.ศ. 2555 ไดมีการเริ่มใชงานตั๋วรวมในนามบัตร Opal เพื่อใชในระบบขนสง

สาธารณะในนคร Sydney 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 2–75 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 2.3-52 บัตร Opal 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–1 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

บทที่ 3  การศึกษาเทคโนโลยีในการพัฒนาระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–2 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

3.1   ระบบ Micropayment 

เปนรูปแบบการชําระเงินดวยจํานวนเงินไมมาก แทนเงินสด เชน การใชบัตร Prepaid บัตรรถไฟฟา เปนตน ซึ่งการกําหนด

มูลคาของ  Micropayment นั้น ขึ้นอยูกับคาครองชีพของแตละประเทศ โดยปจจุบัน ในประเทศไทยไดมีการใชระบบ 

Micropayment 2 ประเภท คือ 

1. ใชกับ
ระบบขนสง ไดแก รถไฟฟาบีทีเอส รถไฟฟาใตดิน ETC Easy pass  

2. นอก
ภาคการขนสง ไดแก บัตร 7-11 บัตรโทรศัพท บัตร Game online  

แผนภูมิที่ 3.1-1 รูปแบบ Micropayment ตางๆ ในประเทศไทย 

221H  
 

3.2  ระบบ Europay, MasterCard amd Visa (EMV) 

EMV ยอมาจาก Europay, MasterCard and Visa เปนมาตรฐาน IC Chip ของระบบการชําระเงินซึ่งพัฒนามาตรฐานโดย

ความรวมมือระหวาง Europay, MasterCard และ Visa ซึ่งเปนศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (CCH) โดยเปนมาตรฐาน

ที่กําหนดการทํางานระหวางกันของบัตรที่มี IC Chip เชน บัตรเครดิต กับเครื่อง Terminal เชน เครื่องรูดบัตร หรือตู ATM 

ซึ่งตอมามีศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (CCH) คายอื่นๆ เขารวมเพิ่มดังนี้ JCB, American Express และ 

Discover/Diners Clubจึงถือไดวา EMV เปนมาตรฐานสากลของบัตรเครดิต 

http://www.google.co.th/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&docid=OkX-Z6mzYbQNJM&tbnid=LPpPShYiLHhY6M:&ved=0CAUQjRw&url=http://www.7eleven.co.th/html/valuecard_about.php&ei=fwVUUYCLLoXSkwXguoCgAg&psig=AFQjCNH7VO1u3RQr_GyyukzXUo_nQTsxFg&ust=1364546814528127
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–3 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 3.2-1 วิวัฒนาการของมาตรฐาน EMV 

 

มาตรฐาน EMV จะกําหนดวิธีการติดตอในทุกระดับ ตั้งแต ระดับกายภาพ ระดับการและเปลี่ยนขอมูลอิเล็กทรอนิกส และ

ระดับแอพพลิเคชั่น สําหรับธุรกรรมทางการเงิน มาตรฐานจะอยูบนพื้นฐานของมาตรฐานสากลสองมาตรฐานคือ  ISO/IEC 

7816 สําหรับ Contact Card และ ISO/IEC 14443 สําหรับ Contactless card โดย EMV Chip ทําหนาที่ในการ เก็บ

ขอมูล, ประมวลผล, และทําหนาที่เขารหัสและถอดรหัส 

แผนภูมิที่ 3.2-2 จํานวนบัตรและเครื่อง Terminal ที่มีใชทั่วโลก 

 

ที่มา:  222 Hhttp://itpm.ca 

การใชมาตรฐาน EMV เริ่มทดลองใชในป พ.ศ. 2540 โดยเริ่มเปล่ียนจากบัตรแถบแมเหล็กเปนบัตร EMV Chip ที่มีใชอยูใน

ตลาดทั่วโลก ปจจุบันมีบัตร EMV คิดเปนรอยละ 45 ของจํานวนบัตรเครดิตทั้งหมดโดยสวนใหญเปนบัตรชนิด Contact 

Card สวนที่เหลืออีกรอยละ 55 ยังคงเปนบัตรแถบแมเหล็กอยูและเครื่อง Terminal ที่รองรับมาตรฐาน EMV คิดเปนรอย

ละ 76 ทั่วโลก ประเทศที่มีการใชงานบัตร EMV ตามภูมิภาคตางๆ ดัง444 Hแผนภูมิที่ 3.2-3 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–4 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 3.2-3 ประเทศที่มีใชงานมาตรฐาน EMV แบงตามภูมิภาคตางๆทั่วโลก 

 

ที่มา:  223 Hhttp://www.nfcworld.com 

 

จากสถิติในป พ.ศ. 2553 พบวามีการออกบัตร EMV ไปแลวประมาณ 1,000 ลานใบ และเครื่อง Terminal ประมาณ 15.4 

ลานเครื่องทั่วโลก ซึ่งสามารถแบงจํานวนบัตรและเครื่อง Terminal ตามภูมิภาคตางๆ ดัง445 Hแผนภูมิที่ 3.2-4 

แผนภูมิที่ 3.2-4 จํานวน EMV Cards และ Terminals แบงตามภูมิภาคตางๆ 

 

ที่มา:  224 Hhttp://www.nfcworld.com 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–5 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ทั้งนี้ ในสวนของการใชงานมาตรฐาน EMV ในการชําระคาโดยสารระบบขนสงมวลชนนั้น เร่ิมมีบางประเทศใหความสนใจ

ศึกษาการนํามาตรฐานนี้มาใชในระบบขนสงมวลชนเชน ประเทศอังกฤษ และแอฟฟริกาใต เปนตน โดยสําหรับแอฟริกาใต

ไดมีการเริ่มใชงานแลว สวนประเทศอังกฤษยังอยูระหวางการทดลองใช  

จาก446 Hแผนภูมิที่ 3.2-5จะเห็นไดวา ตลาดของบัตร EMV แบบ Contactless นั้นมีขนาดใหญเมื่อเทียบกับตลาดของตั๋ว

รวม เชน Oyster  หรือ Octopus เปนตน แตหากเทียบกับตลาดของตั๋วในระบบการขนสงทั้งหมดจะเห็นไดวาตลาดของ

บัตร EMV ยังคงมีขนาดเล็กกวามาก ดังนั้นกลุมผูออกบัตรตามมาตรฐาน EMV ตองการขยายฐานลูกคาเพิ่ม จึงมีความ

สนใจที่จะพัฒนาใหระบบสามารถใชงานในระบบขนสงมวลชนไดโดยยอมรับความเสี่ยงเบื้องตนจากการใชงานบัตรใน

ระบบขนสงมวลชน 

แผนภูมิที่ 3.2-5 สัดสวนการใชงาน Contactless Smart Card 

 

ที่มา: 225Hhttp://www.mercatoradvisorygroup.com 

 

นอกจากนี้ มาตรฐาน EMV เนนระบบความปลอดภัยที่สูงกวาระบบตั๋วอื่นๆ แตยังติดปญหาในเรื่องของความเร็วในการ

ประมวลผล เพื่อนํามาใชในระบบขนสงมวลชน แตในกรณีของลอนดอนที่นําระบบ EMV เขามาใชในระบบขนสงมวลชน 

เนื่องจากระบบคาโดยไมมีความซับซอนมากนัก (เปนระบบ Fixed Zone)  

ตัวอยางการใชงานระบบ EMV ใน London เปนการเปลี่ยนเครื่องอานบัตรใหสามารถรับบัตร EMV ที่ออกโดยธนาคารใน

อังกฤษได โดยระบบบัตร EMV จะเปนระบบ Account Based หรือ Online System โดยธนาคารที่เปนผูออกบัตรหรือผู

ใหบริการศูนยบริหารจัดการรายได (TfL) เปนผูรับความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นในกรณีที่บัญชีของผูใชงานมีปญหา ซึ่งขึ้นอยูกับ

ขอตกลงระหวางธนาคารที่เปนผูออกบัตรหรือผูใหบริการศูนยบริหารจัดการรายได (TfL) ในสวนของขอมูลการใชงานนั้น 

ศูนยบริหารจัดการรายไดจะดําเนินการสงใหธนาคารเมื่อส้ินสุดการใหบริการในแตละวันเทานั้น  

ในสวนของหนาที่และความรับผิดชอบนั้น ศูนยบริหารจัดการรายไดจะเปนผูกําหนดคาโดยสาร คํานวณคาโดยสาร และ 

Clearing ในขณะที่ธนาคารจะมีหนาที่ออกบัตรและชําระดุล ซึ่งในบางประเทศอาจตางออกไป เชน ในนครชิคาโก 

สหรัฐอเมริกาซึ่งใชระบบ Account Based แตใชบัตรโดยสารตามมาตรฐานเดิมนั้น  ผูใหบริการจะมีหนาที่ออกบัตรเพียง
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–6 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

อยางเดียวเทานั้น สวนหนาที่ในการคํานวณรายไดคาโดยสาร Clearing และชําระดุลจะเปนหนาที่ของศูนยบริหารจัดการ

รายได 

แผนภูมิที่ 3.2-6 ตัวอยางการใชงาน Account Based System ในลอนดอน 

 
 

3.3  ระบบ Near Field Communication (NFC) 

NFC เปนเทคโนโลยีไรสายระยะสั้นประมาณไมเกิน 10 ซม. ที่ใชกับโครงสรางพื้นฐานแบบไรสัมผัสเพื่อการสื่อสารระหวาง

อุปกรณอิเล็กทรอนิกสในระยะใกลๆซึ่งพัฒนาขึ้นโดยบริษัท SONY และ NXP ซึ่งทํางานในยานความถี่ 13.56 MHz โดย

อางอึงถึงมาตรฐานการสื่อสารตางๆดังนี้ ISO/IEC 14443 (A และ B), ISO/IEC 18092 (NFCIP-1), ISO/IEC 21418 

(NFCIP-2) และ JIS X8319 ดังแสดงไดใน447 Hแผนภูมิที่ 3.3-1 

 แผนภูมิที่ 3.3-1 มาตรฐานและระยะในการอานขอมูลของเทคโนโลยี NFC ในบัตรตางๆ 

 
ที่มา: 226Hhttp://www.toppan-tl.co.jp 

 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–7 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ในปจจุบันมี Chip ที่เปน Off-the-shelf product ที่รองรับการใชงานเทคโนโลยี NFC เชน Chip ของบริษัท Infineon ที่อยู

ในโทรศัพท BlackBerry, NXP ที่อยูในโทรศัพท Samsung Galaxy III , SONY ที่อยูในโทรศัพท SONY เปนตน โดย

สามารถสรุปไดดัง448 Hแผนภูมิที่ 3.3-2สวนรูปแบบการใชงานเทคโนโลยี NFC แสดงบน 449 Hแผนภูมิที่ 3.3-3 

แผนภูมิที่ 3.3-2 Off-the-shelf product ตางๆ ที่รองรับการใชงานเทคโนโลยี NFC 

 
ที่มา: http://www.smartcartalliance.org 

 

แผนภูมิที่ 3.3-3 รูปแบบการใชงานเทคโนโลยี NFC 

 
ที่มา: http://www.intechopen.com 

 

ปจจุบันไดมีการนําเทคโนโลยี NFC ไปใชงานในระบบตางๆ คือ 

1. อุปกรณท่ีมี Chip NFC จะสามารถจําลองตัวเองเปนบัตรประเภทตางๆ เชน บัตรโดยสารระบบขนสงมวลชน, 
บัตรชมภาพยนตร และ บัตรเครดิต เปนตน 

2. การสื่อสารในลักษณะ Peer to Peer (P2P) การแลกเปลี่ยนขอมูลระหวางอุปกรณ NFC ดวยกัน โดยทําการ
เลือกขอมูลท่ีตองการจะสงถายแลวนําโทรศัพท NFC ท่ีรองรับโหมดการทํางานนี้เขาใกลกันในระยะที่นอยกวา 
10 ซม. ก็จะสามารถสงถายและแลกเปล่ียนขอมูลระหวางอุปกรณไดโดยตรง โดยอุปกรณท้ังสองสามารถอาน
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–8 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ขอมูลระหวางกันไดและสงขอมูลหากันไดโดยไมตองผานเครือขายของโทรศัพทมือถือตางๆ ไมวาจะเปน 
GPRS, EDGE หรือ 3G เปนตน 

แผนภูมิที่ 3.3-4 เปรียบเทียบระยะการและความเร็วในการอานขอมูลของเทคโนโลยีไรสายประเภทตางๆ 

 
ที่มา: 227Hhttp://www.nfc-forum.org 

 

3. ทํางานเปนเครื่องเขียนอาน RFID โดยโทรศัพท NFC จะมีเคร่ืองอานที่อางอิงมาตรฐานการสื่อสารตางๆดังนี้ 
ISO/IEC 14443 (A และ B), ISO/IEC 18092 (NFCIP-1), ISO/IEC 21418 (NFCIP-2) และ JIS X8319 ฝง
อยูซึ่งสามารถอานหรือเขียนขอมูลจาก NFC Tag หรือ RFID Sticker โดยขอมูลท่ีอานไดจะปรากฏในหนาจอ
โทรศัพท NFC เปนตน 

แผนภูมิที่ 3.3-5 การทํางานของเทคโนโลยี NFC กับ Smart Card Standard ประเภทตางๆ 

 
ที่มา: http://www.nfc-forum.org 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–9 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

องคประกอบหลักของโทรศัพท NFC มีอยู 2 สวนหลักๆ คือ 

1. จะตองมี Built-in Antenna และ NFC chip 

2. จะตองมี Secure Element ท่ีใชเก็บขอมูลความปลอดภัย (Security) สูง เชนในบัตรเดบิตหรือบัตรเครดิต และ
รวมไปถึง Banking Application ตางๆ ซึ่งสามารถฝง NFC chip ไวภายในชิ้นสวนหรืออุปกรณตางๆ ได 3 
แบบคือ 

− ในตัวอุปกรณเอง  

− ใน SIM card ของผูใหบริการโทรศัพทมือถือตางๆที่ 

− ในหนวยความจําภายนอกตางๆ เชน SD Card เปนตน 

จุดเดน 

1. มาตรฐาน NFC (ISO/IEC 18092 (NFCIP-1), ISO/IEC 21418 (NFCIP-2)) มีความเขากันไดกับเครื่องอาน
บัตรอัจฉริยะท่ีใชมาตรฐานในการสื่อสาร ISO/IEC 14443 (A และ B), ISO/IEC 18092 (NFCIP-1), 

ISO/IEC 21418 (NFCIP-2) และ JIS X8319 สวนใหญจะทําการอัพเดทซอฟตแวรกับเครื่องอานปจจุบันก็
สามารถใชกับโทรศัพทมือถือ NFC ได โดยผูโดยสารสามารถเลือกท่ีจะชําระผานโทรศัพท NFC หรือบัตร
อัจฉริยะก็ได 

2. สามารถพัฒนาแอพพลิเคชั่นใชเองหรือดาวนโหลดแอพพลิเคชั่นของผูใหบริการรายอื่นตามทองตลาด เชน 
Android Market หรือ App Store เปนตน เพื่อนํามาใชงานได 

3. อุปกรณท่ีมี NFC Chip สามารถใชงานไดหลากหลายกวาบัตรอัจฉริยะนอกเหนือจากการชําระเงิน โดยสามารถ
ดาวนโหลดบัตรโดยสารหรือเติมเงินเขามือถือผานอากาศไดเลย (Over-The-Air; OTA) และยังสามารถโตตอบ
กับผูใชงานผาน GUI ผานตัวแทนผูใหบริการขนสงไดเลยทันที โดยการดําเนินการทั้งหมดที่กลาวมาขางตน
สามารถทําไดโดยผานอุปกรณเพียงชิ้นเดียว เชน Smart Phone ท่ีมี NFC Chip ท่ีสามารถใชงานไดท้ังใน
ประเทศเกาหลีและสิงคโปร 

จุดดอย 

1. โทรศัพท NFC ไมสามารถชําระเงินไดหากแบตเตอรี่หมด ดังนั้นจึงมี 2 ทางเลือกสําหรับการแกปญหานี้คือ
ทางเลือกท่ีหนึ่งคือปดการใชงานโปรแกรมหากแบตเตอรี่มีคาตํ่ากวาท่ีกําหนดไว เชน โทรออกฉุกเฉิน หรือ
ทางเลือกท่ีสองคือชารจแบตเตอรี่โทรศัพทผานเครื่องอานบัตรโดยสารซึ่งคลายคลึงกับกรณีของบัตรอัจฉริยะ 

2. มีโทรศัพท NFC ท่ีมีใชงานจริงอยูในตลาดเพียงไมก่ีรุน ดังนั้นผูโดยสารที่ตองการใชโทรศัพท NFC จึงมี
ตัวเลือกนอย 

3. NFC Application แตละตัวจะพัฒนาโดยผูใหบริการแตละรายจึงยังไมสามารถใชบัญชี (Account) รวมกันได 
เชน บัตร T-Money กับบัตร EZ-Link ตางมีแอพพลิเคชั่นเปนของตัวเองและมีบัญชีแยกกัน 

4. การใชงานอุปกรณ NFC ขามระบบจะตองมีการทําขอตกลงและพัฒนาระบบความปลอดภัยของระบบ 
(Security System) รวมกัน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 3–10 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

กลาวโดยสรุปคือในขณะนี้เทคโนโลยี NFC มีความพรอมและเหมาะสมที่จะนํามาใชงานในประเทศไทยโดยในปจจุบัน

สามารถนํามาใชไดกับกลุมบุคคลที่ใช Smart Phone ซึ่งเปนสวนนอย และคาดวาในอนาคตจะมีการใชงานเพิ่มขึ้น ทั้งนี้

การนําเทคโนโลยี NFC มาใชงานควรดําเนินการพัฒนารวมกับผูใหบริการโทรศัพทมือถือที่มีศักยภาพเพียงพอ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–1 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

บทที่ 4  การเสนอแนะแนวทางและรายละเอียดของการพัฒนาและ
แผนการดําเนินงานงานระบบตั๋วรวมกับระบบขนสง
สาธารณะ  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–2 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

4.1  แนวทางการเสนอแนะแนวทางการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

การดําเนินการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหประสบความสําเร็จตามที่มุงหวังไวนั้นตองอาศัยความรวมมือจาก ทั้งภาครัฐ และ

เอกชนอยางเปนรูปธรรม อีกทั้งยังตองมีการศึกษารายละเอียดของระบบอยางครบถวนรอบคอบเพื่อใชในการประกอบการ

กําหนดนโยบายการพัฒนา และแผนการดําเนินงานของระบบ ทั้งนี้ภาพรวมการดําเนินงานของ กลุมบริษัทที่ปรึกษาการ

ดําเนินงานดังกลาวสามารถสรุปไดตามตอไปนี้ 

4.1.1  กําหนดจุดประสงคและนโยบาย 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดทบทวนรายการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของทั้งในและตางประเทศ และการศึกษาสภาพแวดลอมการ

ดําเนินการในปจจุบันที่เปนอยูจริง โดยพิจารณาทั้งในมุมของเทคโนโลยีระบบการเชื่อมตอ บริบทกฎหมายที่เกี่ยวของและ

ในมุมของขอบังคับสัญญาตางๆ เพื่อกําหนดรายละเอียดของเปาประสงคในการพัฒนา จากนั้นกลุมบริษัทที่ปรึกษาจะ

ดําเนินการวิเคราะหในรายละเอียดเพื่อกําหนดรายการกิจกรรมที่ตองปฏิบัติเพื่อแกไขระบบและสภาพแวดลอมอื่นๆ 

เพื่อใหสอดคลองกับรายละเอียดการพัฒนาระบบตั๋วรวมที่กําหนดไว ทั้งนี้รายละเอียดนโยบายการพัฒนาในเบื้องตนแสดง

ไวในบทที่ 7 

4.1.2  การหารือกับผูมีสวนเก่ียวของ   

การพัฒนาระบบตั๋วรวมใหสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพและครอบคลุมรูปแบบการใหบริการขนสงมวลชนที่

หลากหลาย จะตองมีการพิจารณาออกแบบระบบต๋ัวรวมใหสามารถเชื่อมตอกับระบบที่มีการใชงานในปจจุบันไดอยาง

ราบร่ืน อีกทั้งยังตองพิจารณาถึงระบบจัดเก็บรายไดอัตโนมัติที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ดังนั้นการออกแบบโครงสรางและ

รายละเอียดของระบบตั๋วรวมจําเปนตองมีการจัดทําการสํารวจและศึกษารายละเอียดของระบบการจัดเก็บรายได และการ

หารือกับหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อใหไดมาซึ่งขอเสนอแนะตางๆ ในการพัฒนาระบบตั๋วรวม โดยขั้นตอนในการกําหนด

แผนการพัฒนาระบบตั๋วรวม รวมถึงการรวบรวมและวิเคราะหระบบจัดเก็บคาโดยสารที่ใชอยูในปจจุบัน การเขาหารือกับ

ผูประกอบการแตละราย และหนวยงานภาครัฐที่มีหนาที่ในการกํากับดูแล  

ในขั้นตอนการศึกษา กลุมบริษัทที่ปรึกษาจะทําการศึกษาและประเมินศักยภาพและความพรอมของผูประกอบการขนสง

สาธารณะตางๆ ที่คาดวาจะเขารวมในระบบตั๋วรวม รวมถึงประเด็นตางๆ ที่แตละหนวยงานใหความสําคัญ โดยการสํารวจ

การดําเนินงานครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 

− สํารวจความรวมมือในการสนับสนุนโครงการระบบตั๋วรวม  

− รับฟงความเห็นตอแนวคิดในการดําเนินโครงการพัฒนาตั๋วรวม 

− ประเมินความพรอมของโครงสรางพื้นฐานและระบบตางๆ 

− รับฟงปญหา/อุปสรรคในการเขารวมดําเนินการ และขอเสนอแนะ 

ทั้งนี้ กลุมที่ปรึกษาจะนําขอมูลลักษณะระบบ และขอคิดเห็นเกี่ยวกับแผนการพัฒนาระบบตั๋วรวมที่ไดรับมาจากการเขา

หารือในแตละครั้งมาปรับปรุงแผนการดําเนินงานของกลุมที่ปรึกษา 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–3 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4.1.3  ศึกษาและเสนอแนะตนแบบการดําเนินงานของระบบตั๋วรวม 

ดําเนินการหารือ รับฟงขอคิดเห็น และคําแนะนํา จากผูใหบริการศูนยบริหารจัดการรายไดที่ประสบความสําเร็จในประเทศ

ตางๆ อาทิ ประเทศเกาหลีใต ประเทศสิงคโปร โดยในการดําเนินการกลุมบริษัทที่ปรึกษาจะนําเสนอรูปแบบ โดยรวมถึง

การกําหนดบทบาทหนาที่ของหนวยงาน องคกรตางๆ ที่มีสวนรวมในการบริหารระบบตั๋วรวม โดยตนแบบการดําเนินงาน

ตามที่ กลุมที่ปรึกษาอธิบายใน หัวขอ 450 H4.4  451 Hแนวทางการพัฒนาหนวยงานบริหารจัดการ เปนรูปแบบการดําเนินงาน

ของแตละภาคสวนตามที่มีการกําหนดเบื้องตน โดยกําลังอยูระหวางการนําเสนอตอหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อรับฟง

ขอคิดเห็น  

4.1.4  กําหนดรูปแบบระบบและมาตรฐานตางๆ   

โดยภายหลังจากการกําหนดจุดประสงคและหารือกับผูมีสวนเกี่ยวของแลวเสร็จกลุมบริษัทที่ปรึกษาจะดําเนินการกําหนด

มาตรฐานของอุปกรณ แนวทางการแกไขและเชื่อมตอ และระบบอื่นๆ ที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ระบบตั๋วรวมสามารถถูกแบงออกได

เปนสองสวนหลักประกอบดวย ระบบจัดเก็บคาโดยสาร (Front-end system) และระบบบริหารจัดการรายได (Back-end 

system) ทั้งนี้ระบบ Front-end รวมถึงระบบในการเชื่อมตอและถายโอนขอมูลทั้งหมดที่เกี่ยวของกับผูโดยสาร เชน การ

จําหนายและการเพิ่มมูลคาตั๋วโดยสาร โครงสรางตั๋วโดยสาร เครื่องอานบัตร ระบบคอมพิวเตอรในการรวบรวมและ

ประมวลผลขอมูล (Central Computer) ทั้งนี้ระบบ Back-end ประกอบโดย ระบบในการบริหารจัดการรายไดกลาง ระบบ

ในการประมวลจัดสรรรายได และระบบในการชําระดุล (Settlement) ซึ่งเปนระบบในการรวบรวมขอมูลตามการใหบริการ

ของแตละผูประกอบการและจัดสรรรายไดตามขอตกลงในการแบงรายได นอกจากนี้ยังตองมีการกําหนดมาตรฐานการ

เชื่อมโยงโครงขายขอมูลตางๆ (Interfacing) โดยประกอบดวย Interface Document ซึ่งเปนรูปแบบขอมูลตางๆ ที่ใชใน

การสงขอมูลระหวางระบบคอมพิวเตอรกลางของผูประกอบการ และระบบคอมพิวเตอรของศูนยการบริหารจัดการรายได 

เพื่อคํานวณดุลบัญชีรายไดและคาใชจายของผูประกอบการแตละแหง และ Interfaced Protocol โดยในการกําหนดจะ

ขึ้นอยูกับประเภทขอมูลและความตองการดานความปลอดภัยโดยรูปแบบการสงผานขอมูลจากหลายระบบที่ถูกใชงาน 

เชน SSL, FTP, SFTP, HTTPS (web service) โดยขอมูลจะมีการเขารหัสกอนการสง ทั้งนี้กลุมบริษัทที่ปรึกษาจะ

ดําเนินการกําหนดมาตรฐานของแตละองคประกอบในดาน และจะนําเสนอในรายงานกําหนดมาตรฐานตางๆที่เกี่ยวของ

กับระบบตั๋วรวม  

4.2  ขอมูลเบื้องตนของระบบจัดเก็บคาโดยสารปจจุบัน 

จากการสํารวจระบบขนสงสาธารณะของไทยในเบื้องตนพบวา นอกจากตั๋วโดยสารแบบกระดาษแลวยังมีการใชงานบัตร

อัจฉริยะ (Smart Card) 2 รูปแบบ ไดแก (1) บัตรหนวยความจํา (Memory) เชน Type A Mifare 1k และ (2) บัตรหนวย

ประมวลผล (Microprocessor) เชน Type A Mifare 4k และ Type C (Felica) ซึ่งขอดีของบัตรแถบหนวยความจําคือจะมี

ราคาที่ถูกกวาบัตรแบบประมวลผล แตก็มีขอเสียคือระบบจะมีความปลอดภัยต่ํากวาบัตรแบบประมวลผล นอกจากนี้ยังมี

ขอดอยในดานความยืดหยุนในการขยายการใชงานแบบ Multi Application ในกรณีบัตรแบบหนวยประมวลผลนอกจากมี

จุดเดนดานความปลอดภัยแลวยังสามารถทํางานไดหลากหลายและยืดหยุนไดมากกวาแตก็มีขอเสียคือมีการพัฒนาและ

กําหนดมาตรฐานของตัวเองและเปนมาตรฐานที่มีการยอมรับกันเฉพาะในประเทศหรือภูมิภาคที่กําหนดมาตรฐานเทานั้น 

ซึ่งผูผลิตสามารถกําหนดวิธีการเฉพาะของตนเองสําหรับระบบปฏิบัติการและอุปกรณที่เกี่ยวของทําใหมีความเสี่ยงสูงใน

การผูกขาดในการเลือกใชบัตร 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–4 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตารางที่  4.2-1 ประเภทของ Smart Card ที่ใชในประเทศไทย 

ประเภทบัตรโดยสาร 
ระบบ 

แบบเที่ยวเดียว แบบสะสมมูลคา 

MRTA Contact-less Token: Type C (Felica) บัตรSmart Card: Type A และType C 

BTS บัตรแถบแมเหล็ก Smart Card Type A (Mifare1k) 

Rabbit Card - Smart Card Type A (Desfire EV1) 

Airport link 
Contact-less Token: Type A (Ultralight 

Mifare) 
Smart Card:Type A (Mifare 4k) 

BRT Thin Card: Type A (Ultralight Mifare) Smart Card Type A (Mifare) 

ขสมก. ต๋ัวกระดาษ - 

เรือโดยสาร ต๋ัวกระดาษ - 

การทางพิเศษ เงินสด ระบบ Easy Pass (RFID and Mifare) 

 

จากขอมูลเบื้องตนของระบบตั๋วโดยสารปจจุบันในประเทศไทยดังแสดงใน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–5 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตารางที่  4.2-1 ประเภทของ Smart Card ที่ใชในประเทศไทย จะเห็นไดวายังไมมีการใชงานรวมกันในแตละระบบ และแต

ละระบบไดรับการออกแบบและกําหนดคามาตรฐานของตนเอง รวมถึงการกําหนดอัตราคาโดยสารที่แตกตางกันไป 

4.3  การสํารวจความคิดเห็นตอการดําเนินการระบบจัดเก็บคาโดยสารจากผูประกอบการระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการ
อยูในปจจุบันและแนวทางการเขารวมในการใชระบบตั๋วรวม 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดเขาพบเพื่อช้ีแจงเกี่ยวกับโครงการระบบตั๋วรวมและรับฟงความคิดเห็นจากภาครัฐ (ในฐานะผู

กําหนดนโยบาย) ผูใหบริการแตละราย โดยในครั้งแรกที่เขาพบ กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดชี้แจงภาพรวมของระบบบัตร

โดยสารรวม วัตถุประสงคของโครงการ โครงสรางการเชื่อมตอจากผูออกบัตรและผูใหบริการกับศูนยบริหารจัดการรายได

กลางและหนวยงานในการบริหารจัดการตั๋วรวม แนวทางในการดําเนินงาน โครงสรางคาโดยสารและแนวทาง 

4.3.1  ตารางการเขาหารือ และสรุปประเด็นสําคัญใหการหารือ 

ในระยะเวลาการดําเนินงาน 90 วันที่ผานมา กลุมที่ปรึกษาไดติดตอเขาหารือกับหนวยงาน และองคกรที่เกี่ยวของ เปนจํานวน 9 ราย 

ประกอบดวย หนวยงานภาครัฐเปนจํานวน 4 ราย ผูประกอบการขนสง 4 ราย และ ผูประกอบการคาปลีก 1 ราย ตามที่ระบุใน 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–6 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตารางที่  4.3-1 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–7 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตารางที่  4.3-1 สรุปตารางการเขาพบเพื่อสํารวจแนวทางการเขารวม 

รายชื่อ วันที่เขาพบ ประเด็นสําคัญในการเขาพบ 

ภาครัฐ – ระดับนโยบาย 

กระทรวงคมนาคม 4 มีนาคม  2556 แจงใหทราบถึงโครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม ขอบเขต

การศึกษา แนวทางกําหนดนโยบายระบบตั๋วรวม การกําหนดอัตราคา

โดยสาร การจัดหารายไดและการจัดแบงรายได แนวทางการจัดตั้ง

หนวยงานบริหารตั๋วรวมและการเพิ่มมูลคาบัตรโดยสาร พรอมทั้งรับฟง

ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

สํานักงานบริหารหนี้สาธารณะ 14 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม รูปแบบการจัดต้ังและการระดมทุน

เพิ่มเพื่อหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม พรอมทั้งปรึกษาหารือถึง

ขอจํากัดและขอเสนอแนะในการดําเนินโครงการ 

ธนาคารแหงประเทศไทย 19 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม  แนวทางการจัดตั้งและการ

ดําเนินงานของศูนยบริหารจัดกลางรายไดกลาง พรอมทั้งปรึกษาหารือ

เร่ืองขอกําหนดและหลักเกณฑในการออกบัตรเพื่อทําธุรกรรมทางการเงิน 

ผูประกอบการดานการขนสง 

การรถไฟฟ าขนส งมวลชนแห ง

ประเทศไทย (MRTA) 

5 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม แผนการดําเนินการ ประเด็นเพื่อ

พิจารณาและรับฟงปญหา อุปสรรค และขอคิดเห็นเพิ่มเติมในฐานะ

ผูประกอบการ 

บริษัท เรือดวนเจาพระยา  6 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม แผนการดําเนินการ ประเด็นเพื่อ

พิจารณาและรับฟงปญหา อุปสรรค และขอคิดเห็นเพิ่มเติมในฐานะ

ผูประกอบการ 

กรมทางหลวง 11 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม แผนการดําเนินการ ประเด็นเพื่อ

พิจารณาและรับฟงปญหา อุปสรรค ขอคิดเห็นเพิ่มเติมจากผูประกอบการ 

องคการขนสงมวลชนกรุง เทพฯ 

(BMTA) 

12 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม แผนการดําเนินการ ประเด็นเพื่อ

พิจารณาและรับฟงปญหา อุปสรรค และขอคิดเห็นเพิ่มเติมในฐานะ

ผูประกอบการ 

บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ 

(BTS) และบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ 

(BMCL) 

19 มีนาคม 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม แผนการดําเนินการ ประเด็นเพื่อ

พิจารณาและรับฟงปญหา อุปสรรค และขอคิดเห็นเพิ่มเติมในฐานะ

ผูประกอบการ 

ผูประกอบการดานรานคาปลีก 

บริษัท ไทย สมารท การด 26 กุมภาพันธ 2556 แจงใหทราบถึงโครงการระบบตั๋วรวม แผนการดําเนินการ และรับฟง

ขอเสนอแนะในฐานะผูประกอบการ รวมทั้งการขอความรวมมือในการเขา

รวมโครงการนํารองระยะแรก 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–8 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4.3.2  รายละเอียดประเด็นที่มีการชี้แจงในการเขาหารือ 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดชี้แจงถึงวัตถุประสงคในการจัดทําโครงการระบบตั๋วรวมและขอมูลเบื้องตน ซึ่งสรุปไดดังนี้  

1) ภาพรวมของระบบบัตรโดยสารรวม  

ปจจุบันระบบขนสงแตละระบบลวนแตมีบัตรโดยสารเปนของตัวเอง (ตามที่แสดงขอมูลเบื้องตนในขอ 454 H4.2 ) ดังนั้น จึงมี

ความเห็นวาการรวมบัตรโดยสารระบบตางๆเปนใบเดียวจะชวยทําใหประชาชนไดรับความสะดวกในการพกพาบัตรใบ

เดียวในการเดินทุกรูปแบบ ไดแก ทางดวน  รถประจําทาง รถประจําทาง BRT รถไฟฟา BTS รถไฟฟาใตดิน รถไฟฟา 

Airport Link เรือดวน รถแท็กซี่ รถตู โดยมีศูนยบริหารจัดการรายไดกลางทําหนาที่จัดเก็บและนําสงรายไดให

ผูประกอบการแตละราย 

2) ประโยชนของบัตรโดยสารรวม 

กลุมบริษัทที่ปรึกษา จําแนกผลประโยชนจากระบบตั๋วรวมออกเปน 3 ภาคสวน ไดแก 1) ผูโดยสารไดรับความ

สะดวกสบายในการใชบัตรเพียงใบเดียวในการเดินทางทุกระบบขนสง สามารถใชแทนการพกเงินสดในการเดินทางและ

ชําระคาสินคา อีกทั้งยังไดรับสวนลดจากการใชบัตร โดยเนนสวนลดคาเปลี่ยนระบบ 2) ภาครัฐไดรับความยืดหยุนและ

อํานาจในการควบคุมอัตราคาโดยสาร สามารถรวบรวมขอมูลการจราจรเพื่อใชในการวางแผนพัฒนาระบบขนสง และ

สามารถสรางมาตรฐานกลางแหงชาติ (Automatic Fare Collection: AFC) เพื่อเปนพื้นฐานการพัฒนาในอนาคต และ 3) 

ผูใหบริการ ไดรับความสะดวกจากระบบตั๋วรวมและมีสวนชวยเพิ่มจํานวนผูโดยสาร ชวยลดการใชงานตั๋วโดยสารเที่ยว

เดียวและลดตนทุนการดําเนินการ ระบบจับเก็บคาโดยสารมีความนาเชื่อถือและปองกันความเสี่ยงจากการทุจริต 

3) โครงสรางการเชื่อมตอระบบกับศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง  

เปนการนําเสนอแนวคิดในการเชื่อมตอขอมูลตางๆ ระหวางผูใหบริการดานการขนสงและผูใหบริการนอกการขนสง (เชน 

หางสรรพสินคา รานสะดวกซื้อ โรงภาพยนตร และอื่นๆ) รวมถึงการจัดเก็บและการจัดสรรรายไดเขากับศูนยบริหารจัดการ

รายไดกลางดังที่แสดงใน455 Hแผนภูมิที่ 4.3-1 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–9 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 4.3-1 โครงสรางการเชื่อมตอระบบกับศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–10 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

4) แผนการดาํเนนิงานและกิจกรรมที่สาํคัญ  

กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดชี้แจงเกี่ยวกับระยะเวลาของการพัฒนาระบบและระยะเวลาที่จะเริ่มดําเนินโครงการในแตละระยะๆ 

เพื่อสํารวจความพรอมของผูที่จะเขารวมโครงการนํารองในแตละชวงระยะเวลา และใชในการวางแผนโครงการดังที่แสดง

ใน456 Hแผนภูมิที่ 4.3-2 แผนการดําเนินงานและกิจกรรมที่สําคัญ 

แผนภูมิที่ 4.3-2 แผนการดําเนินงานและกิจกรรมที่สําคัญ 

 

นอกจากนี้ กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดสํารวจความคิดเห็นตางๆ เพิ่มเติม เพื่อใชเปนประโยชนตอการกําหนดหรือพัฒนา

โครงการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม โดยกําหนดแนวคิดไว 2 หัวขอใหญ ดังนี้ 

4.1) โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการจัดสรรรายได (Fare structure amd appointment) แบงเปน 

− ระบบรถโดยสารประจําทาง: การใชบัตรโดยสารในการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทางกําหนด
อัตราคาโดยสารคงที่ โดยสามารถเปลี่ยนรถไดแตจํากัดจํานวนครั้ง โดยไมมีคาใชจาย และตองเขาระบบ
ใหมภายใน 30 นาที  

− ระบบราง: ผูถือบัตรจะไดสวนลดสําหรับคาแรกเขา โดยที่ภาครัฐอาจพิจารณาเขามาอุดหนุนคาใชจายสวน
ตางจากการใหสวนลด ซึ่งแนวทางดังกลาวคาดวาจะทําใหประชาชนเปลี่ยนมาใชบริการระบบขนสง
มวลชนเพิ่มขึ้น 

4.2) แนวทางการปรบัปรุงระบบ Front-end (Front-end modification)  

− ระบบรถไฟฟา: จะปรับปรุงระบบปฏิบัติการในอุปกรณอานของรถไฟฟา โดยที่จะคงอุปกรณอานบัตร 
(Card Reader) เหมือนเดิม เพื่อใหสามารถอานขอมูลบัตรจากโครงการระบบตั๋วรวมได ในขณะเดียวกัน
ก็สามารถอานขอมูลบัตรที่มีอยูเดิมไดเชนกัน จะมีการปรับปรุงระบบปฏิบัติการ  

− ทางดวน จะมีการติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติมในชองทางเก็บเงินสด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–11 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− รถโดยสารประจําทาง จะมีการติดตั้งอุปกรณอานบัตรที่ประตูดานหนาและดานหลังเพื่อใหผูโดยสารทํา
การแตะบัตรเม่ือขึ้น/ลงรถโดยสาร 

5) งบประมาณในการดําเนนิการของระบบ 

ในการหารือกับผูประกอบแตละราย กลุมที่ปรึกษาไดมีการ นําเสนอขอมูลการประเมินงบประมาณที่คาดวาจะตองใชใน

การลงทุน เพื่อปรับปรุง ดัดแปลง หรือพัฒนาอุปกรณสวนหนาตางๆ (Front-end equipment) และเพื่อใหสามารถเชื่อมตอ

ระบบการจัดเก็บรายไดของผูประกอบแตละรายเขากับระบบบริหารจัดการรายไดกลาง 

แผนภูมิที่ 4.3-3 งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

 

6) โครงสรางหนวยงานในการบริหารจดัการระบบตั๋วรวม (CTO structure)  

ในสวนของการจัดตั้งรูปแบบของหนวยมีแนวคิดอยู 2 รูปแบบคือ จัดตั้งในรูปแบบบริษัทจํากัดหรือหนวยงานภายใต

กระทรวงคมนาคม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–12 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 4.3-4 โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการตั๋วรวม 

 

7) นโยบายบัตรเฉพาะกลุม    

สืบเนื่องจากการใหสวนลดพิเศษสําหรับผูโดยสารเฉพาะกลุมอาจจะไมมีสงผลตอกลุมที่ตองการชวยเหลืออยางแทจริง 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาจึงไดเสนอแนวทางใหมีการเติมเงินอัตโนมัติสําหรับผูโดยสารเฉพาะกลุม โดยผูโดยสารกลุมนี้สามารถ

นําบัตรไปลงทะเบียนเพื่อรับสิทธิพิเศษนี้ได 

แผนภูมิที่ 4.3-5 นโยบายบัตรเฉพาะกลุม    

รูปแบบในปจจุบัน รูปแบบหลังจากมี National Card

ภาครัฐ
ภาครัฐอุดหนุน
จํานวน [100-300  บ./เดือน] หรือ
เปนจํานวน [22 เที่ยว/เดือน]

ผูมีรายไดนอย

ภาครัฐ

CTO

ผูประกอบการ
ขนสงมวลชน

ผูประกอบการ
ขนสงมวลชน

อุดหนุนตนทุน
ดําเนินการ

ใชบริการ
ในอัตราพิเศษหรือไดรับยกเวน ใชบริการ

ตามอัตราปกติ

ผูมีรายไดนอย

CTO เพิ่มมูลคาตั๋วตาม
นโยบายภาครัฐ

Top-up

 

8) แนวทางการเพิ่มมูลคาเงินในบตัรโดยสาร 

ไดมีการจัดเตรียมชองทางการเติมเงินเอาไวหลากหลายไมวาจะเปน Internet Banking, Credit Card, Auto Debit, ตูขาย

ตั๋วอัตโนมัติ ตูกดเงินสด และรานคาสะดวกซื้อ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–13 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 4.3-6 แนวทางการเพิ่มมูลคาเงินในบัตรโดยสาร 

ตูขายต๋ัวอัตโนมัติ,
ATM

Internet Bank,
Credit card,
Auto debit,

รานคาสะดวกซ้ือ 
และ KIOSK 

ชองทางการเติมเงินกลุมผูโดยสาร

กลุมผูโดยสาร
A,B

กลุมผูโดยสาร
B,C

กลุมผูโดยสาร
C,D

 

4.3.3  สรุปขอเสนอแนะสําคัญท่ีรับจากการเขาหารือ 

1) กระทรวงคมนาคม 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• การกําหนดนโยบายคาโดยสารและเงินอุดหนนุ: 

แบบจําลองทางธุรกิจที่ทางปรึกษาเสนอมามีการพึ่งพิง

ภาครัฐคอนขางสูง อยางไรก็ตามกระทรวงคมนาคมจะรับ

พิจารณาในเรื่องอัตราคาโดยสารตอไป 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–14 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

2) สํานักงานบริหารหนี้สาธารณะ (สบน.) 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• รูปแบบองคกร CTO: โครงการระบบตั๋วรวมควรจัดต้ังเปน 

“บริษัทเอกชน” โดยมีผูวาจางเปนรัฐบาล งบลงทุนกอนแรก

มาจากงบประมาณของภาครัฐ 400 ลานบาท ซ่ึงไดรับ

อนุมัติแลว นอกนั้นจะเปนการระดมทุนจากสวนของผู

ใหบริการรายอื่นๆ  

พรอมกันนี้  สบน .  แนะนําใหกลุมบริษัทที่ป รึกษาขอ

ความเห็นเพิ่มเติมการจัดตั้งโครงการจาก สํานักงาน

คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) และสํานักงาน

คณะกรรมการกฤษฎีกา 

• รูปแบบการประมูลงานโครงการ: การประมูลอาจจะเปน

รูปแบบ Detail Design หรือ Design, Build and Operate  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–15 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

3) ธนาคารแหงประเทศไทย 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• การขออนุญาตการทําธุรกรรมทางอิเล็คทรอนิกส:

ธนาคารแหงประเทศไทยไดช้ีแนะเกี่ยวกับการทําธุรกรรม

ทางการเงินผานระบบอิเล็กทรอนิกสเพื่อเปนแนวทางในการ

จัดตั้งศูนยจัดสรรรายไดกลาง รวมทั้งโครงการตองยื่น

เอกสารขออนุมัติการทําธุรกรรมทางการเงินเปนระยะเวลา 

2 เดือนลวงหนากอนดําเนินการ 

 

4) การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (MRTA) 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• การจัดเก็บขอมูลของศูนยบรหิารจดัการรายได
กลาง: หนาที่การบริหารจัดเก็บรายไดของระบบตั๋ว

เดินทางแบบเที่ยวเดียวและตั๋วสะสมมูลคาของสายสี   

น้ําเงิน ควรจะมีศูนยรวบรวมขอมูล (Data Conentrator) 

กอนที่จะนําสงไปทีศู่นยบริหารจัดการรายไดกลาง 

(Central Clearing House – CCH) เนื่องจากเสนทาง

เดินรถสายสีน้ําเงินเช่ือมตอกับรถไฟฟาสายสีมวง โดยที่

ผูโดยสารไมตองออกจากระบบ แตถาศูนยบริหารจัดการ

รายไดกลางสามารถดําเนินการไดเสร็จกอนเปดใหบริการ

เดินรถไฟฟาสายสีมวง ก็อาจจะไมจําเปนตองมีศูนย

รวบรวมขอมูล เพราะสามารถใหศูนยบริหารจัดการ

รายไดกลางเปนผูรวบรวมขอมูลและจัดการรายไดของทั้ง

สองสายได 

• ความชัดเจนในรปูแบบการดําเนินการทางธุรกิจ 
(Busniess model): การประชุมครั้งนี้มีการใหคํา

เสนอแนะใหมีการศึกษา และกําหนดรูปแบบการ

ดําเนินการทางธุรกิจของ CTO ใหชัดเจน เพื่อที่จะ

สามารถหารือ ในแนวทางการรวมมือระหวาง CTO และ

ภาคสวนอื่นในการพัฒนาระบบตั่วรวมของประเทศไทย
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–16 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

ไดตอไป 

5) บริษัท เรือดวนเจาพระยา 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• ปญหาการจัดทําระบบปด: เนื่องจากทาเรือของบริษัท 

เรือดวนเจาพระยาเปนระบบเปด จึงทําใหมีประชาชนใช

พื้นที่ในการประกอบธุรกิจ ทํากิจกรรม หรือแมแตใชเปนที่

พักอาศัย ถึงแมบริษัท ร็จ  อีกทั้งอุปกรณที่ตองติดตั้ง

เพิ่มเติมจากการเขารวมโครงการตั๋วรวมอาจเกิดความ

เสียหายเนื่องจากไมมีร้ัวกั้นและผูดูแล  

• ความชวยเหลือจากภาครัฐในการเชื่อมตอ: เนื่องจาก

ทาเทียบเรือเปนของกรมเจาทาหากแตบริเวณศาลาที่ติดกับ

ทาเทียบเรือนั้นเปนของกรมธนารักษ ฉะนั้นตองมีการ

ประสานทั้งสองหนวยงานหากตองการปรับปรุง และอาจ

ตองขอความรวมมือจากภาครัฐบาลในการทําจุดเช่ือม

ตอมายังทาเทียบเรือ  

 

6) กรมทางหลวง 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• ความแตกตางของภาษี: ปจจุบันกรมทางหลวงและการ

ทางพิเศษมีโครงการความรวมมือระหวางกันในชําระคา

ผานทางพิเศษผานตั๋วใบเดียวกัน หากแตวากรมทางหลวง

เปนหนวยงานของรัฐบาล ซ่ึงการจัดเก็บรายไดนั้นจะเก็บ

และนําสงรัฐทั้งจํานวน และตั้งงบเบิกในภายหลัง ในขณะที่

ก า รท า งพิ เ ศษนั้ น เ ป น รั ฐ วิ ส าหกิ จ ซ่ึ ง จ ะมี ก า รหั ก

ภาษีมูลคาเพิ่มเมื่อมีการรับเงินจากผูใชบริการ ฉะนั้นการ

นําสงเงินของทั้งสองหนวยงานจะเปนตัวเลขที่ตางกัน  

• ความชัดเจนของระบบการจัดสรรรายได: ระบบในการ

จัดสรรรายไดนั้นยังไมมีการตกลงแนชัดถึงขอบเขตในการ

แลกเปลี่ยนขอมูล 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–17 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

7) องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ (BMTA) 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• ความชัดเจนของรูปแบบการติดตัง้อุปกรณและ
ระยะเวลาดําเนินการ: ระบบตั๋วรวมจะเปนการดําเนินงาน

ที่เปนเสนขนานไปกับโครงการรถประจําทางใหม 3,183 คัน

ของ ขสมก. ซ่ึงทางกลุมบริษัทที่ปรึกษาคาดการณที่จะเริ่ม

ใชต๋ัวรวมกับรถประจําทางประมาณเดือนเมษายน พ.ศ.

2557 หากแตวา ขสมก. ยังไมมีกําหนดระยะเวลาการสง

มอบรถใหมที่แนนอน นอกจากนี้ กลุมบริษัทที่ปรึกษาได

ออกแบบรูปแบบการติดตั้งอุปกรณบนรถโดยสารเบื้องตน 

โดยรถประจําทางที่จะเขารวมโครงการไดนั้นตองมีประตู

ดานหนาและดานหลัง ผูโดยสารจะขึ้นรถโดยสารและแตะ

บัตรโดยสารดานหนาและทยอยเขาไปดานในของตัวรถ 

และเมื่อถึงที่หมาย ผูโดยสารจะแตะบัตรเพื่อจายคาโดยสาร

และลงทางประตูหลัง หากแตวาทางองคการฯ ยังไม

สามารถยืนยันรูปแบบรถที่แนนอน 

 

8) บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ (BTS) และบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ (BMCL) 

หัวขอ ความเห็นเบื้องตน ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

โครงสรางคาโดยสารและแนวทางการ

จัดสรรรายได 

รับทราบ 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบ Front-end รับทราบ 

งบประมาณในการดําเนินการของระบบ 

Front-end และระบบ Back-end 

รับทราบ 

โครงสรางหนวยงานในการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม 

รับทราบ 

นโยบายบัตรเฉพาะกลุม รับทราบ 

แนวทางการ เพิ่ ม มูลค า เ งิ น ในบัต ร

โดยสาร 

รับทราบ 

• ความชัดเจนในรปูแบบการดําเนินการทางธุรกิจ 
(Busniess model): การประชุมครั้งนี้มีการใหคําเสนอแนะ

ใหมีการศึกษา และกําหนดรูปแบบการดําเนินการทางธุรกิจ

ของ CTO ใหชัดเจน เพื่อที่จะสามารถหารือ ในแนวทางการ

รวมมือระหวาง CTO และภาคสวนอื่นในการพัฒนาระบบ

ต๋ัวรวมของประเทศไทยไดตอไป 

• พัฒนาตอยอดจาก BSS: มีการเสนอใหกลุมบริษัทที่

ปรึกษาพิจาณาใหมีการพัฒนาตอยอดจากระบบที่อยูเดิม

ของ BSS และในการพัฒนาระบบตั๋วรวมนั้นควรจะไมมีการ

ขัดแยงกับระบบที่มีอยูเดิมในปจจุบัน 

 

9) บริษัท ไทย สมารท การด 

การเขาพบบริษัท ไทย สมารท การด ในครั้งนี้ กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดรับทราบขอมูลเพิ่มเติมเกี่ยวกับการดําเนิงาน ของ

บริษัท ไทย สมารท การด ซึ่งบริษัทที่ใหบริการชําระเงินผานเทคโนโลยีสมารทชิพซึ่งสรางความสะดวกใหกับผูบริโภค

เนื่องจากไมตองพกเงินสด ในขณะเดียวกันรานคาที่รับบัตรขอมูลการซื้อสินคาจากผูบริโภค ตัดปญหาการฉอโกงและการ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–18 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

จัดเก็บเงินสด ปจจุบันมีผูใชบริการอยูประมาณ 2-3 ลานคนและผูใชบริการสามารถเติมเงินไดผานทางรานสะดวกซื้อ 7-

11 ซึ่งมีสาขาอยู 7,000 แหง ทั่วประเทศไทย เนื่องจากบริษัทไดมีความพรอมทั้งในเรื่องระบบการเติมเงิน การวางโครงขาย

อยูแลว บริษัทจึงไมมีอุปสรรคและยินดีเปนอยางยิ่งในการเขารวมโครงการระบบตั๋วรวม แตอยางไรก็ตามบริษัทแนะนําให

กลุมบริษัทที่ปรึกษาเขาเจรจาเพื่อขอความรวมมือกับธนาคารเพิ่มเติม 

โดยในการหารือดังกลาวเปนลักษณะในเชิงอธิบายถึงภาพรวมและนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วรวมเปนหลัก ทั้งนี้ กลุม

บริษัทที่ปรึกษามีแผนการที่จะเขาหารือกับผูประกอบการอีกหลายครั้งภายหลังจากนี้ เพื่อเปนการหารือในรายละเอียดใน

ดานการเชื่อมตอระบบ และการปรับปรุงอุปกรณตางๆ เพื่อใหสามารถเชื่อมโยงขอมูลกับระบบบริหารจัดการรายไดกลาง

ได 

4.4  แนวทางการพัฒนาหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

การพัฒนาหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวาควรจะมีการกําหนดนโยบายให หนวยงาน

บริหารจัดการะบบตั๋วรวมตองสามารถที่จะดําเนินการไดโดยที่มีการพึ่งพาเงินอุดหนุนจากภาครัฐนอยที่สุด โดยที่ 

หนวยงานบริหารจัดการตั๋วรวมจะตองออกแบบในลักษณะที่สามารถสรางรายไดจากการใหบริการตางๆ เพื่อใชในการ

ชําระตนทุน และคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการดําเนินการ นอกจากนี้แลว เพื่อใหระบบตั๋วรวมสามารถพัฒนาขยายได 

กวางขวางและครอบคลุมการใชงานที่หลากหลาย ควรจะมีการกําหนดนโยบายใหมีผูที่สามารถออกตั๋วไดมากกวาหนึ่งราย 

และในการออกตั๋วแตละครั้งตองออกภายใตมาตรฐานกลางเดียวกัน ( Single standard – Multiple issuers ) โดยเพื่อให

สอดคลองกับแผนการพัฒนาตามที่กลาวมาชางตน กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวาควรจะมีการกําหนด บทบาทหนาที่ของแต

ละภาคสวนดังตอไปนี้ 

4.4.1  บทบาทหนาที่ และความรับผิดชอบ ของผูท่ีเก่ียวของตอระบบตั๋วรวม 

ระบบตั๋วรวมจะมีหนวยงานภาครัฐ หรือ องคกร ที่เกี่ยวของดังตอไปนี้ 

− หนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Common Ticket Office : CTO) 

− ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (Central Clearing House : CCH) 

− ผูใหบริการระบบขนสงมวลชน (Transit Services Providers : Transit SPs) (‘ผูใหบริการฯ’) 

− ผูใหบริการนอกภาคการขนสง (Non-transit Services Providers : Non-transit SPs) (‘ผูใหบริการนอก
ภาคขนสงฯ’) 

− ผูออกและจําหนายตั๋ว (Ticket Issuers) 

− ผูใหบริการเติมเงิน (Top-up Agents) 

− ผูใหบริการชําระดุล (Settlement Banks) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–19 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 4.4-1 ภาพรวมการดําเนินงานของระบบตั๋วรวม 

 

โดยหนาที่และความรับผิดชอบของแตละภาคสวนสามารถสรุปไดดังตอไปนี้ 

1) หนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Common Ticket Office : CTO) 

หนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม หรือ CTO มีหนาที่หลักในการควบคุมดูแล และบริหารจัดการการใชตั๋วรวมในการทํา

ธุรกรรมทั้งหมด ทั้งในสวนที่เกี่ยวของกับการชําระคาบริการระบบขนสงมวลชน และในสวนการชําระคาสินคาและบริการ

ในสวนนอกภาคการขนสง นอกจากนี้ หนาที่ของ CTO ยังรวมถึงการกําหนด ดูแล และปรับปรุงมาตรฐานกลางของตั๋วรวม

เพื่อใหมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานสูงสุด โดยหนาที่หลักของ CTO มีรายละเอียดดังตอไปนี้  

− กําหนด ดูแล และปรับปรุง มาตรฐานและรายละเอียดของอุปกรณท้ังหมดที่เก่ียวของกับระบบตั๋วรวม เชน 
มาตรฐานกลางของตั๋วรวม (Card Standard) โครงสรางขอมูลบนบัตรของตั๋วรวม มาตรฐานของเครื่อง
อาน มาตรฐานของอุปกรณประจําสถานี ตลอดจนการกําหนดมาตรฐานในการเชื่อมตอขอมูล (Interface 

protocol)  

− ตรวจสอบมาตรฐานของอุปกรณตางๆ เชน มาตรฐานตั๋วโดยสาร มาตรฐานอุปกรณในการอานบัตร 
มาตรฐานอุปกรณในการจําหนายหรือเพิ่มมูลคาเงินในตั๋ว โดย ผูดําเนินการจะตองผานการตรวจสอบและ
ไดรับอนุญาตในการจําหนายบัตรหรือติดตั้งอุปกรณเหลานั้นโดย CTO กอนการออกบัตรหรือการติดตั้ง
อุปกรณตางๆ ท้ังนี้ เพื่อใหอุปกรณท้ังหมดที่เก่ียวของสามารถดําเนินการไดในมาตรฐานเดียวกัน และ
สามารถที่จะเชื่อมโยงขอมูลถึงกันได (Interoperability)  

− ทําหนาที่ในการรวบรวมขอมูลการใชบริการระบบขนสงมวลชน แลวจึงประมวลผลขอมูลเพื่อใชในการ
จัดทํารายงานในรูปแบบตางๆ เพื่อใหหนวยงานภาครัฐสามารถศึกษาขอมูลดังกลาวในการวางแผน และ
กําหนดนโยบายดานการขนสงมวลชนตางๆ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–20 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− กําหนดแนวทาง ควบคุมและตรวจสอบการดําเนินการของศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง เพื่อใหการ
จัดสรรรายไดเปนไปอยางถูกตอง นาเชื่อถือ และสามารถตรวจสอบไดในภายหลัง ตลอดจนดําเนินการ
บํารุงรักษา อุปกรณตางๆ ของ CCH เพื่อใหการปฏิบัติการมีขอบกพรองนอยท่ีสุด อยางไรก็ดี นโยบาย
เก่ียวกับการบํารุงรักษาอุปกรณนั้นขึ้นอยูกับวิธีการจัดหาอุปกณตางๆ เชน ในกรณีท่ีอุปกรณตางๆ ของ 
CCH นั้นไดมาจากการทําสัญญาเชาซื้อระยะยาวนั้น การซอมบํารุงอุปกรณจะเปนหนาที่ของผูใหเชาเปน
หลัก 

− กําหนดนโยบาย และขอกําหนดตางๆ เก่ียวกับ การใชบัตรและการบริหารขอมูลบนบัตรโดยสาร เชน การ
แบงพื้นที่บนบัตรโดยสารแกผูท่ีเก่ียวของตาง วิธีการดําเนินการกรณีท่ีบัตรสูญหาย และดูแลจัดการขอมูล
เงินคาโดยสารที่ไดรับลวงหนา 

จากการวิเคราะหรูปแบบในการจัดตั้งหนวยงานบริหารระบบตั๋วรวมที่เหมาะสมในเบื้องตนนั้น มีดวยกัน 2 รูปแบบ คือ การ

จัดตั้ง CTO ในรูปแบบสวนราชการโดยเปนหนวยงานภาครัฐ ภายใตกระทรวงคมนาคม หรือ จัดตั้งในรูปแบบของ บริษัท

จํากัด โดยถือหุนโดยภาครัฐ และบริษัทเอกชนที่เกี่ยวของตางๆ เชน ตัวแทนผูใหบริการขนสงมวลชน ตัวแทนผูคาปลีก หรือ 

ตัวแทนจากภาคธนาคาร โดยในปจจุบัน กลุมบริษัทที่ปรึกษากําลังอยูในชวงการศึกษาและพิจาณารูปแบบการจัดตั้งทั้ง 2 

แนวทาง เพื่อเสนอตอหนวยงานที่เกี่ยวของตอไป  

2) ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (Central Clearing House : CCH) 

ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง หรือ CCH เปนอีกองคประกอบที่สําคัญสําหรับระบบตั๋วรวม โดยมีหนาที่ในการรวบรวม

ขอมูลการทําธุรกรรมตางๆ ที่ทําผานระบบตั๋วรวม ซึ่งรวมถึงขอมูลการใชตั๋วรวมในการชําระคาเดินทางในระบบขนสง

มวลชนที่เขารวม หรือในการชําระคาสินคาและบริการตางๆ จากนั้น CCH มีหนาที่ในการประมวลผลขอมูล เพื่อคํานวณ

ผลการจัดแบงรายไดตามเกณฑที่มีการคํานวณ โดยภายหลังจากประมวลผลแลวเสร็จ CCH จะสงตอขอมูลไปยัง ผูชําระ

ดุล (Settlement Bank) ในการปรับปรุงความเปนเจาหนี้ลูกหนี้ตอไป โดยหนาที่ของ CCH มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

− รวบรวมขอมูลการทําธุรกรรมตาง เชน การชําระเงินคาโดยสาร ชําระเงินเพื่อซื้อสินคาหรือบริการ โดยใน
กระบวนการรวมขอมูลนั้น CCH มีหนาที่ในการ ดึงขอมูลการใชต๋ัวรวม (Data reception) จากขอมูลการ
ทํารายการที่มีการจัดเก็บโดยอุปกรณสวนหนา (Front-end equipment) โดยวิธีการดึงขอมูลดังกลาวนั้น
ขึ้นอยูกับแตละชนิดของอุปกรณ และลักษณะการดําเนินการของผูประกอบการแตละราย โดยระหวางการ
รวบรวมขอมูลน้ัน CCH ยังมีหนาที่ในการตรวจสอบความถูกตองของขอมูล (Data verification) เพื่อให
แนใจวาขอมูลท่ีไดรับมานั้นถูกตอง ครบถวนและไมมีความซ้ําซอนของขอมูลเกิดขึ้น โดยภายหลังที่ไดมา
รวบรวมขอมูลแลวเสร็จ CCH มีหนาที่ในการเรียบเรียง และปรับปรุงขอมูลการทําธุรกรรม (Data 

transformation) ท่ีไดมีการจัดเก็บมาเพื่อเรียบเรียงใหอยูในรูปแบบที่ถูกตองตามที่กําหนด และเหมาะสม
ตอการใชงานในขั้นตอไป เชน ในการจัดเก็บในฐานขอมูล ในการสงตอไปยังหนวยงานภาครัฐเพื่อใชใน
การวางแผนการจราจร และในกรณีท่ีขอมูลท่ีไดมีการจัดเก็บมามีขอผิดพลาด CCH มีหนาที่ในการแกไข
ขอผิดพลาดนั้น และรวมไปถึงการระบุสาเหตุของขอผิดพลาดของขอมูล นอกเหนือจากนั้น CCH มี
หนาที่ในการบริหารจัดการขอมูลเก่ียวกับกิจกรรมอื่นที่เกิดขึ้นกับต๋ัวรวมอีก เชน กิจกรรมการออกและขาย
ต๋ัวรวม การตรวจสอบความถูกตองของการทํารายการในกรณีมีการเพิ่มมูลคาเงินในบัตร 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–21 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− จัดเก็บและบริหารขอมูลต๋ัวรวมท่ีมีการใชงาน โดย CCH มีหนาที่ในการควบคุม และ ปรับปรุงระบบ
ฐานขอมูลบัตรโดยสาร (ต๋ัวรวม) ท่ีไดมีการผลิตและออกจําหนายไป โดยในการบริหารฐานขอมูลนั้น
รวมถึง การปรับปรุงฐานขอมูลเม่ือเกิดมีกรณีตางๆ ตอไปนี้ เชน กรณีท่ีมีการ จําหนายตั๋วรวม กรณีท่ีมีการ
เติมมูลคาเงินในตั๋วรวม หรือในกรณีท่ีบัตรสูญหายหรือถูกขโมย และนอกจากนี้ ระบบในการบริหาร
จัดการบัตรโดยสารจะตองเปนผูรับผิดชอบในการกําหนด ปรับปรุงระบบใหเปนไปตามนโยบายตางๆ ท่ี
เก่ียวของกับการใชบัตรโดยสาร (ต๋ัวรวม) เชน กําหนดจํานวนเงินสูงสุดที่สามารถเก็บไดในตั๋วรวม อายุ
การใชงานของบัตร หรือ นโยบายในการคืนเงินคงเหลือในบัตรแกเจาของบัตรในกรณีท่ีบัตรสูญหายหรือ
ถูกขโมย 

− ทําหนาที่ในการจัดสรรรายได (Revenue apportionment) และจัดสงผลการคํานวณไปยังผูใหบริการหัก
บัญชี (Settlement bank) ตอไป โดย CCH มีหนาที่ในการประมวลผลขอมูลท่ีไดมีการรวบรวมมาและ
จัดสรรรายไดตามกฎเกณฑท่ีมีการกําหนด โดยกระบวนการจัดสรรรายไดและชําระบัญชีนั้นจะดําเนินการ
ในทุกวัน และจะแลวเสร็จภายในเวลาที่มีการกําหนด ซึ่งในเบื้องตนคาดวาการดําเนินการจะแลวเสร็จใน
ชวงเวลา 03.00 น . ถึง 04.00 น. ของทุกวัน ซึ่งเปนเวลาที่คาดวาปริมาณการทําธุรกรรมนอยท่ีสุด โดย
ภายหลังจากกระบวนการดังกลาวแลวเสร็จนั้น ขอมูลในการคํานวณการจัดสรรรายไดจะถูกสงตอให
เจาหนาที่ท่ีเก่ียวของในการตรวจสอบความถกูตองกอนที่จะสงตอไปยังผูใหบริการชําระดุล   

ทั้งนี้ รูปแบบในการจัดหาหรือพัฒนาระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางสามารถเปนไปใน 2 รูปแบบตอไปนี้ คือ CTO มี

สวนรวมในการพัฒนาระบบ CCH และทําหนาที่ในการบริหารระบบ และเปนผูรับผิดชอบการปฏิบัติการรายวัน (Daily 

operation) ทั้งหมด  หรือ CTO เปนผูจางหนวยงานภายนอกในการบริหารจัดการระบบ และรวมถึงการปฏิบัติการรายวัน 

โดย CTO มีหนาที่ในการกําหนดนโยบายและกํากับการปฏิบัติการของ CCH เทานั้น  

แผนภูมิที่ 4.4-2 ตัวอยางโครงสรางระบบของศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง 

 

3) ผูใหบริการระบบขนสงมวลชน (Transit Services Providers : Transit SPs) (ผูใหบริการฯ) 

ผูใหบริการระบบขนสงมวลชน หมายถึงผูประกอบกิจการในการใหบริการขนสงมวลชนโดยสามารถแบงไดเปนระบบการ

ขนสงมวลขน 4 ระบบ  คือ ระบบขนสงมวลชนทางราง ระบบขนสงทางบก (รถโดยสารประจําทาง) ระบบทางพิเศษ และ

ระบบขนสงทางน้ํา โดยผูใหบริการระบบขนสงมวลชนนั้นมีหนาที่ในการจัดเก็บขอมูลการใชบริการของผูโดยสารและสงตอ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–22 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ขอมูลไปยังศูนยบริหารจัดการรายไดกลางภายใตมาตรฐานที่มีการกําหนดโดย CTO ซึ่งในการดําเนินงานดังกลาวผู

ใหบริการระบบขนสงมวลชนที่มีอุปกรณ หรือระบบในการจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection : 

AFC) อยูในปจจุบัน จําเปนตองมีการปรับปรุงและดัดแปลงอุปกรณสวนหนา (Front-end equipment) ใหสามารถรองรับ

การใชงานรวมกับระบบตั๋วรวมได และในกรณีที่ผูใหบริการฯ ที่ยังไมมีการพัฒนาระบบ AFC ในปจจุบัน นั้นจําเปนตองมี

การลงทุนจัดซื้อ และติดตั้งอุปกรณตางๆ เชน  เครื่องอานบัตรโดยสาร (Card readers) อุปกรณประจําสถานี เพื่อระบบใน

การจัดเก็บรายไดนั้นสอดคลองกับมาตรฐานที่ CTO กําหนด และสามารถที่จะทํางานรวมกับสวนอื่นของระบบตั๋วรวมได 

(Interoperable) ทั้งนี้ ในการพัฒนาตามที่กลาวมานั้น CTO มีหนาที่ในการใหคําปรึกษาในการพัฒนาระบบ และเขารวม

ในการทดสอบระบบ โดยแนวทางเบื้องตนสําหรับการปรับปรุงอุปกรณสวนหนาสามารถสรุปไดดังนี้ 

− แนวทางการปรับปรุง ระบบสวนหนาของระบบขนสงมวลชนประเภทรางที่มีระบบการจัดเก็บรายไดท่ีมี
อยูในปจจุบันนั้นรวมถึงการดัดแปลง อุปกรณเคร่ืองอาน (Readers) ในแตละประตูก้ัน (Gate) เพื่อให
สามารถรองรับในการอานขอมูลบนบัตรโดยสารที่ออกภายใตมาตรฐานใหมได ตลอดจนการปรับปรุง
อุปกรณคอมพิวเตอรประจําสถานี (Station Computer ) และคอมพิวเตอรกลาง (Central Computer) 

และการเชื่อมโยงขอมูล (Interfacing) ของระบบเพื่อใหสามารถที่จะเชื่อมตอกับระบบศูนยบริหารจัดการ
รายไดกลางได ท้ังนี้ ในสวนระบบขนสงมวลชนระบบรางที่อยูระหวางการพัฒนา เชน ระบบรถไฟฟา 
MRTA สายสีมวง โครงการระบบรถไฟชานเมือง สายสีแดง หรือระบบรถไฟฟาโครงการอื่นๆ ท่ีกําลังจะ
เกิดขึ้น ตองพิจารณาใหมีการพัฒนาระบบการจัดเก็บรายได (AFC) ภายใตมาตรฐานกลางที่หนวยงาน
บริหารจัดการระบบตั๋วรวมเปนผูกําหนด 

− ในสวนของ ระบบรถโดยสารประจําทาง เน่ืองจากในปจจุบันนั้น ระบบรถโดยสารประจําทาง นั้นยังไมได
มีการพัฒนาระบบการจัดเก็บไดรายไดอัตโนมัติขึ้น ฉะนั้นแลวในการเขารวมระบบตั๋วรวมของระบบรถ
โดยสารประจําทางนั้น จําเปนตองมีการลงทุนติดต้ังอุปกรณใหมท้ังหมด ท้ังนี้ เนื่องจากลักษณะการ
ประกอบการของระบบรถโดยสารประจําทางนั้นมีความแตกตางกับระบบขนสงแบบราง ดังนั้น แนว
ทางการเขารวมระบบตั๋วรวมของระบบรถโดยสารประจําทางนั้นจึงแตกตางกับไปดวย โดยสําหรับรถ
โดยสารประจําทางนั้น จําเปนตองมีการติดต้ังอุปกรณอานไวบนตัวรถ เพื่อความสะดวกในการขึ้น ลง ของ
ผูโดยสาร และลดความแออัดในบริเวณปายรถโดยสาร โดยขอมูลท่ีมีการอานจากบัตรนั้นจะถูกบันทึกลง
ในอุปกรณคนขับ ( Bus Driver Console หรือ BDC) ในระหวางที่รถกําลังใหบริการ และขอมูลดังกลาว
จะถูกสงไปยังอุปกรณคอมพิวเตอรตอไปเม่ือรถโดยสารประจําทางเขาจอดในบริเวณสถานีรถประจําทาง  

− โดยในการพัฒนาระบบจัดเก็บรายไดสําหรับระบบขนสงประเภททางพิเศษ นั้นจะเปนการติดตั้งระบบใน
รูปแบบ Touch & Go ตามชองที่มีการจัดเก็บเงินสดอยูในปจจุบัน 

ทั้งนี้ ประโยชนโดยหลักของการเขารวมระบบตั๋วรวมของผูใหบริการระบบขนสงมวลชน คือการที่ไมจําเปนตองบริหาร

จัดการระบบการจัดเก็บรายไดเอง โดยที่ หนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม จะเปนผูดําเนินการใหทั้งหมด ซึ่งคาดวาจะ

สามารถชวยลดตนทุนในการดําเนินการตางๆ ได เชน ตนทุนในการจัดการเหรียญ ตนทุนในการติดตั้งเครื่องจําหนายตั๋ว 

ตนทุนพนักงานในการดูแลและจัดเก็บรายได  



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–23 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 4.4-3 รูปแบบการปรับปรุงระบบสวนหนา (Front-end modification) ในการเขารวมระบบตั๋วรวม 

 

4) ผูออกและจําหนายตั๋ว (Ticket Issuers) 

ผูออกและจําหนายตั๋วเปนองคประกอบสําคัญในการเชื่อมโยงหนวยงานระบบตั๋วรวมกับประชาชน โดยจะทําหนาที่เปน

ตัวกลางในการออกและจําหนายบัตรแกผูประสงคที่จะใชตั๋วรวม ทั้งนี้ผูออกและจําหนายตั๋วจะเปนผูประชาสัมพันธหลัก

กับผูใชบัตร ไมวาจะเปนเรื่องระบบการออกบัตร ระบบการเติมเงิน หรือ ขอบเขตการใชงานของบัตรโดยสารรวมทั้งในสวน

ของการเดินทางในระบบขนสงมวลชนที่เขารวม หรือในการชําระคาสินคาและบริการตางๆ โดยหนาที่ของผูออกและ

จําหนายตั๋วรายละเอียดดังตอไปนี้ 

− ผูออกและจําหนายตั๋ว มีหนาที่รับผิดชอบในสวนของธุรกรรมท่ีเก่ียวกับบัตร (Bank Card) โดยเปนผูออก
และจําหนายตั๋ว มีอํานาจในการอนุญาตใหสามารถดําเนินการใดๆ ในสวนของโปรแกรมการใชงาน 

(Application) ท้ังในสวนของการเติมเงิน (Load) การติดตั้ง (Install) การลบ (Delete) การสงคืน 
(Extradition) หรือการใชงาน สวนบุคคล (Personalization) หรือมีอํานาจในการสั่งระงับการดําเนินการ
ใดๆ ของบุคคลท่ีสาม เชน ผูใหบริการโปรแกรมการใชงาน (Application Provider) โดยดําเนินการ สั่งผาน
ทาง SSD Manager 

− ผูออกและจําหนายตั๋ว จะเปนผูดําเนินการออกบัตรใหผูถือบัตรและเปนผูรับผิดชอบการจัดการดานความ
ปลอดภัยท้ังหมดตั้งแตกระบวนการที่ตองดําเนินการกอนการออกบัตร (pre-issuance production 
processes) ไปจนถึงกระบวนการเตรียมบัตร และสําหรับกระบวนการที่ตองดําเนินการหลังการออกบัตร 
(post-issuance processes) รวมไปถึงการทดสอบบัตรขั้นสุดทาย (final decommissioning) 

− ผูออกบัตรกําหนดผลการทํางานของโปรแกรมการใชงานเพื่อใชเปนขอมูลสนับสนุนของบัตร และ 
ผูออกบัตรจะเปนผูจัดการในการอนุญาตการใชงานโปรแกรมการใชงาน (Application) บนบัตร 
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5) ผูใหบริการเติมเงิน (Top - up Agents) 

ผูใหบริการเติมเงินจะเปนตัวแทนในการเติมมูลคาบัตรตั๋วรวมแกผูถือบัตร ทั้งนี้ยังรวมไปถึงในการเติมเที่ยวเดินทางสําหรับ

บัตรบางประเภทดวย โดยผูใหบริการเติมเงินอาจเปนการจัดตั้งของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมเอง หรือ เปน

ภาคเอกชนอื่นๆ ที่เขารวมไดเชนเดียวกัน ตัวอยางเชน รานคาหรือรานสะดวกซื้อ(7-11 หรือ Family Mart) หรือ จุด

ใหบริการทั่วไป (Counter Sevice)  รายละเอียดเพิ่มเติมสําหรับผูใหบริการเติมเงินมีดังตอไปนี้ 

− ผูใหบริการเติมเงิน (Top – up  Agent) จะเปนตัวแทนในเติมมูลคาบัตรดวยโปรแกรม การใชงาน 
(Application) และ/หรือ กําหนดคุณลักษณะ (Personalization)/ปรับแตง ขอมูล(Customization Data) 

ตามวิธีใชงานของผูใหบริการโปรแกรมการใชงานปฏิบัติ ตามนโยบายดานความปลอดภัย และขั้นตอนการ
ดําเนินงานที่กําหนดโดยผูออกบัตร นอกจากนี้ยังอาจจัดใหมี final Security domain keys บนบัตรดวย 

− ตองจัดใหมีอุปกรณใหผูถือบัตรเติมเงิน ซึ่งโดยทั่วไปเปนการเติมเงินในสวนสะสมมูลคาเงิน (เชน กระเปา
เงินอิเล็กทรอนิกส) 

− นอกจากนี้ ผูใหบริการเติมเงิน (Loading Agent) จะตองสามารถใชเติมเท่ียวการเดินทาง เชน ต๋ัวเดือน 
และการเติมต๋ัวชนิดเดินทางไปกลับ (Round Trip Ticket) สําหรับบัตรประเภทตางๆ ได ตามขอกําหนด
และความตองการของผูใหบริการ ผูถือบัตรไมตองทําอะไรเพิ่มนอกเหนือจากการติดตอผูปฏิบัติการ
สงเสริมการขาย (Card Scheme Operator: CSO) 

ในชองทางการเพิ่มมูลคาเงินในตั๋ว (Top-up) กลุมที่ปรึกษาพิจารณาวาควรจะมีการพัฒนาชองทางในการเพิ่มมูลคาตั๋ว ที่

หลากหลาย ครอบคลุมทุกกลุมผูใชบริการ เพื่อสรางความสะดวกในการใชระบบตั๋วรวม ทั้งนี้คาดวากลุมผูใชบริการ

สามารถแบงไดเปน 3 กลุมหลัก โดยประกอบดวย กลุมผูมีรายไดสูง (กลุม A,B) กลุมผูมีรายไดปานกลาง (กลุม B,C) และ

กลุมผูมีรายไดนอย (กลุม C,D) เนื่องจากผูใชบริการมีลักษณะการใชบริการที่แตกตางกัน ดังนั้น ในการออกแบบชองทาง

ในการเพิ่มมูลคาตั๋วนั้น จําเปนตองออกแบบ แตละชองทางใหเหมาะสมกับลักษณะการใชของทุกกลุม 

สําหรับการพัฒนาชองทางการเพิ่มมูลคาเงินในตั๋วสําหรับผูใชบริการกลุม (A,B) นั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาคาดวาระบบการ

เติมเงินผานชองทางอินเตอรเน็ตนั้นมีความเหมาะสมที่สุด โดยชองทางดังกลาวอาจประกอบดวย การเติมเงินผานการทํา

ธุรกรรมทางอินเตอรเน็ต (Internet banking) การตัดเงินจากบัญชีเงินฝาก (Auto-debit) หรือ การหักเงินอัตโนมัติจากบัตร

เครดิต เนื่องจากผูใชบริการในกลุมนี้นั้นตองการความสะดวกสบายในการเติมเงิน และตางคุนเคยกับการใชการทําธุรกรรม

ทางธุรกิจอยูแลว โดยสําหรับผูใชบริการกลุม (B,C) ซึ่งเปนผูใชบริการที่ประกอบอาชีพเปน พนักงานบริษัท หรือขาราชการ 

เปนสวนใหญ และมีลักษณะการใชชีวิตที่เหมาะสมกับชองทางการเติมเงิน แบบ ตูเติมเงินอัตโนมัติตามสถานีรถไฟฟา 

และเครื่องเอทีเอ็มเปนหลัก โดยสําหรับผูใชบริการกลุมสุดทายซึ่งคือ กลุม (C,D) กลุมบริษัทที่ปรึกษาคาดวาชองทางการ

เติมเงินกับกลุมดังกลาวนั้น คือผานรานสะดวกซื้อตางๆ ไมวาจะเปนราน 7-11 Family Mart หรือ MaxValue โดย

ผูใชบริการกลุมนี้จะมีความคุนเคยกับรานสะดวกซื้อเหลานี้ และมักจะมีการใชบริการอยูเปนประจํา 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวาผูใหบริการเติมเงินนั้นเปนองคประกอบหนึ่งที่สําคัญในการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหสําเร็จ ซึ่งทาง

กลุมบริษัทที่ปรึกษามีความเห็นวาควรจะมีการกําหนดมาตรการตางๆ ในการชักจูงให มีผูใหบริการเติมเงินมากที่สุด โดย

จากการทบทวนการดําเนินงานระบบตั๋วรวมในตางประเทศนั้นพบวาวิธีการหนึ่งที่มีความสําเร็จมากคือการกําหนด 

ใหบริการเติมเงินนั้นไดรับคาธรรมเนียมจากการเติมเงิน กลาวคือ ในทุกครั้งที่ไดมีการเติมเงินนั้น ผูใหบริการเติมเงินจะ

ไดรับรายไดจากคาธรรมเนียมการเติมเงิน โดยการคํานวณคาบริการเติมเงินนั้นอาจจะคํานวณบนมูลคาในการเติมเงินแต
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–25 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ละครั้ง เชน ผูใหบริการเติมเงินไดรับคาธรรมเนียมเทากับ 0.2% 1F

2 ของมูลคาการเติมเงินในแตละครั้ง หรือ  คิดเปนคาบริการ

ตามจํานวนครั้งที่ใหบริการ เชน ผูใหบริการเติมเงินไดรับคาธรรมเนียมเทากับ 2 บาท2 F

3 ตอการเติมเงินหนึ่งครั้ง ทั้งนี้ 

นโยบายการคํานวณคาธรรมเนียมการเติมเงินนั้นอยูระหวางการพิจารณาของกลุมบริษัทที่ปรึกษา และศึกษาถึงขอดี 

ขอเสียของแตละรูปแบบเพื่อกําหนดรูปแบบการคํานวนที่เหมาะสมมากที่สุด 

แผนภูมิที่ 4.4-4 รูปแบบชองทางการเติมเงิน 

 

6) ผูใหบริการชําระดลุ (Settlement Bank) 

ผูใหบริการชําระดุลในที่นี้หมายถึงผูใหบริการในการชําระคาบริการตางๆ แกผูที่เกี่ยวของเชน บริษัทขนสงมวลชนตางๆ 

รานคาที่เขารวมกับระบบตั๋วรวม และอื่นๆ ทั้งนี้ตัวอยางผูใหบริการชําระดุลอาจจะเปน ธนาคาร เปนตน โดยรายละเอียดผู

ใหบริการชําระดุลมีดังตอไปนี้ 

− ผูใหบริการชําระดุลมีหนาที่ในการโอนเงินเพื่อปรับความเปนเจาหนี้ลูกหนี้ไดอยางโปรงใส ปลอดภัย และมี
ความนาเชื่อถือ ตามระยะเวลาที่กําหนดและตกลงกันไวกอนหนา โดยระบบในการชําระดุลรวมถึง       ผู
ใหบริการจะตองไดรับการรับรองตามกฎหมาย ตลอดจนไดรับใบอนุญาตทั้งหมดที่เก่ียวของในการ
ดําเนินการผูใหบริการชําระดุลจะตองระบุและแสดงถึง กฎ ระเบียบ เง่ือนไขและขั้นตอนในการดําเนินงาน
ชําระดุลใหเปนที่เขาใจแกทุกฝายที่เก่ียวของ รวมถึงอธิบายและชี้แจงเกี่ยวกับความเสี่ยงท้ังหมดที่เกิดขึ้น
จากการเขารวมในระบบชําระเงิน 

− ผูใหบริการชําระดุลมีหนาที่ในการกําหนดมาตรการในการบริหารความเสี่ยง และชี้แจงแกทุกผายที่
เก่ียวของ รวมถึงปฏิบัติการบริหารความเสี่ยงในสวนที่อยูในอํานาจควบคุมของผูใหบริการชําระดุล 

                                                           

 
2  อัตราสมมติในการยกตัวอยางเทานั้น 
3 อัตราสมมติในการยกตัวอยางเทานั้น 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–26 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− ผูใหบริการชําระดุลจะตองสามารถดําเนินการชําระดุลเพื่อปรับความเปนเจาหนี้ลูกหนี้ใหแลวเสร็จภายใน
วันเดียวกับท่ีเกิดธุรกรรมขึ้น ท้ังนี้ขึ้นอยูกับการตกลงกันของแตละฝายที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 

− ผูใหบริการชําระดุลจะตองออกหนังสือ หรือรายงานซึ่งแสดงถึงรายละเอียดการชําระดุลท่ีเกิดขึ้นในแตละ
งวดการชําระดุล ท้ังนี้เพื่อใหเกิดความมั่นในและมีความนาเชื่อถือในการเขารวมระบบการชําระดุล 

− ผูใหบริการชําระดุลจะตองมีระบบที่ใชในการชําระดุลท่ีนาเชื่อถือ รวมไปถึงมีระบบรักษาความปลอดภัย
ของขอมูลผูใหบริการชําระดุลจะตองมีระบบในการชําระเงินท่ีมีความโปรงใส และเปนที่ยอมรับของทุก
ฝายที่เก่ียวของ 

 

7) สรุปบทบาทหนาที่ในการดาํเนนิงาน 

หนวยงาน/ภาคสวน หนาที่ความรับผิดชอบ 

หนวยบริหารจัดการระบบตั๋วรวม  

Common Ticket Office (CTO) 

− กําหนดมาตรฐานอุปกรณตางๆ ที่เปนองคประกอบของระบบตั๋วรวม โดยรวม

ถึงการพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐาน มีประสิทธิภาพในการดําเนินงานมาก

ขึ้น 

− บริหารและควบคุมการดําเนินงานของระบบบริหารจัดการรายไดกลาง 

− ตรวจสอบและอนุญาตการออกบัตรของผูออกและจําหนายตั๋วรายอื่น เพ่ือให

ต๋ัวทั้งหมดที่ออกนั้นเปนมาตรฐานเดียวกัน 

− ทําการปรับปรุงระบบการจัดเก็บรายไดใหสอดคลองกับ นโยบายดานอัตรา

คาโดยสารที่กําหนดโดยภาครัฐ 

− ทําหนาที่ในการออกและจําหนายตั๋วรวม 

ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง  − จัดสรรรายไดของผูใหบริการและภาคสวนแตละฝาย 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–27 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

Central Clearing House (CCH) − รวบรวมและบริหารจัดการขอมูลการทําธุรกรรมผานบัตรโดยสารรวม รวมไป

ถึงการทํารายงานของการใชบัตรตางๆ 

− ดูแลและบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

− จัดตั้งและกํากับดูแลระบบการดําเนินงานตางๆ 

ผู ใ ห บ ริ ก า ร ร ะบบขนส ง ม ว ล ชน 

Transit/Non-transit Services 

Providers (SPs) 

− ใหบริการในระบบขนสงมวลชน 

− ใหบริการอื่นๆ ที่ไมเกี่ยวของกับระบบขนสงมวลชน 

ผูใหบริการเติมเงิน Top-up agents − ใหบริการเติมมูลคาในบัตร ทั้งในสวนของมูลคาที่เปนจํานวนเงินและจํานวน

เที่ยวโดยสาร 

− โอนเงินที่ไดรับจากการการเติมเงินใหแกผูออกบัตรและจําหนายตั๋ว 

ผูออกและจํานายตั๋ว Ticket Issuers − ทําหนาที่เปนผูออกบัตรโดยสารตามที่ไดรับมอบหมาย 

− รับผิดชอบการทําธุรกรรมการโอนเงินแกผูใหบริการชําระดุลตามกําหนด 

4.4.2  ภาพรวมแผนการ และระยะเวลาพัฒนาระบบตั๋วรวม 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดวางกรอบแนวคิดการดําเนินโครงการ ประกอบดวยขั้นตอนที่มีความสัมพันธตอเนื่องกัน จากแนวคิด

การดําเนินโครงการดังกลาว สามารถนํามาแสดงเปนแผนภูมิลําดับการปฏิบัติงานได โดยแผนภูมิการปฏิบัติงานของกลุม

บริษัทที่ปรึกษา ประกอบดวยการทํางานตั้งแตเร่ิมโครงการ จนการปฏิบัติงานโครงการแลวเสร็จ มีระยะเวลารวม 48 เดือน 

การปฏิบัติงานสามารถสรุปไดดังนี้ 

− งานสวนที่ 1 : งานจัดทํานโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

− งานสวนที่ 2 : งานกําหนดมาตรฐานระบบตั๋วรวม และการจัดเตรียมรายละเอียดเพ่ือจัดหาผูพัฒนาระบบ
ต๋ัวรวม และจัดทําศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง 

− งานสวนที่ 3 : งานสนับสนุนการจัดหาผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบศูนยบริหารจัดการรายได
กลาง 

− งานสวนที่ 4 : งานสนับสนุนการกํากับดูแลการดําเนินงานของผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบศูนย
บริหารจัดการรายไดกลาง 

− งานสวนที่ 5 : งานสนับสนุนทางดานวิชาการ เทคโนโลยี และการจัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋ว
รวม   

− งานสวนที่ 6 : งานถายทอดเทคโนโลยีในชวงเร่ิมตนของการดําเนินงานระบบตั๋วรวม และศูนยบริหาร
จัดการรายไดกลาง 

− งานสวนที่ 7 : งานสนับสนุนการจัดทําโครงการนํารองของการดําเนินงานระบบตั๋วรวม   

− งานสวนที่ 8 : การประชาสัมพันธและการมีสวนรวมของประชาชน    

กิจกรรมหลักในแผนการดําเนินงานที่สําคัญในการพัฒนาระบบตั๋วรวมประกอบดวย การพัฒนาระบบบริหารจัดการรายได

กลาง ซึ่งรวมถึงขั้นตอนการเปดประมูลหาผูรับจางในการพัฒนาระบบบริหารจัดการรายไดกลาง ซึ่งคาดวาจะพัฒนาแลว
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–28 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

เสร็จในระยะเวลา 24 เดือน ขั้นตอนการจัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมโดยรวมถึงการจัดตั้งองคกรใหมขึ้นเพื่อ

ทําหนาที่ในการบริหารระบบตั๋วรวมโดยเฉพาะ โดย รูปแบบองคกรที่จัดตั้งขึ้นนั้นอาจจะเปนในรูปแบบ บริษัทจํากัด 

รัฐวิสาหกิจ หรือ หนวยงานรัฐ ซึ่งยังอยูในขั้นตอนในการพิจารณาและหารือกับหนวยงานที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ คาดวาการจัดตั้ง

องคกรนั้นจะแลวเสร็จภายในระยะเวลา 14 เดือน และใชเวลาในการ เตรียมความพรอมและฝกอบรมอีกประมาณ 16 

เดือน และกิจกรรมในการพัฒนาโครงการนํารอง โดยภาพรวมแผนการดําเนินงานพัฒนาระบบตั๋วรวมสรุปใน 457 Hแผนภูมิที่ 

4.4-5 

แผนภูมิที่ 4.4-5 ภาพรวมแผนการดําเนินงานพัฒนาระบบตั๋วรวม 

ขั้นตอนการ
พัฒนาโครงการ

2412 36 48

P1 - ระบบทางดวน P2- ระบบราง รถบัส และระบบเติมเงิน P3 - เรือ รถไฟฟาสายสีมวง และ
กลุมธุรกิจคาปลีก

P4 - รถไฟฟา
โครงการใหม

Dec 2013 Dec 2014 Dec 2015 Dec 2016

การพัฒนาCCH

2013 (12 เดือน) 2014 (24 เดือน) 2015 (36 เดือน) 2016 (48 เดือน)

ออกแบบและพัฒนา 16 เดือน ทดสอบ 6 เดือน พัฒนาตอยอดระบบ CCH ไปยังโครงการอื่น 24 เดือน

4

EOI
Out

8

ลงนามในสัญญา

30

CCH
เสร็จสมบูรณ

24

ทดสอบ CCH

48

Hearing

3 5

Tender
Out

ประเมินผลและเจรจาตอรอง

Common Ticket

Top-up agent

Co-branded card

[การจัดตั้ง
CTO]

[14]

จัดตั้ง CTO

48
ฝกอบรมและถายทอดเทคโนโลยี

1
ระยะเวลาวางแผนและจัดตั้ง 14 เดือน

[30]

[CTO Full Operation]

7-11 Credit 
card

ATMTVM/
POS

 

1) กิจกรรมการพัฒนาระบบบริหารจดัการรายไดกลาง 

กิจกรรมการพัฒนาศูนยบริหารจัดการรายไดกลางรวมถึงขั้นตอนตางๆ ดังตอไปนี้ 

1. กิจกรรมการรับฟงความคิดเห็นประชาชนภายใน 3 เดือน ซึ่งเปนกิจกรรมในการจัดงานสัมมนาอธิบายแนว
ทางการพัฒนาระบบตั๋วรวม  ใหประชาชนและผู มีสวนเกี่ยวของ ใหรับทราบ  และรับฟงความคิดเห็น 
ขอเสนอแนะตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

2. กิจกรรมการสงเอกสารประกาศเชิญชวนเพื่อคัดเลือกคุณสมบัติเบื้องตน  (Express of Interest) ภายใน
ระยะเวลา 4 เดือน โดยขั้นตอนดังกลาวรวมถึงการประกาศเชิญชวนผานทางสื่อตางๆ เพื่อใหเขารวมการประมูล 
โดยกลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะจัดเตรียมเอกสารความตองการของระบบในเบื้องตน เพื่อประกอบการพิจารณาการ
ประมูล ของผูพัฒนาระบบ  

3. กิจกรรมการกําหนดมาตรฐานของอุปกรณระบบตั๋วรวม โดยมีวัตถุประสงคหลัก เพื่อใหไดระบบตั๋วรวมท่ีมี
มาตรฐานสากล มีประสิทธิภาพสูง มีความทันสมัย มีความปลอดภัย และเหมาะสมกับระบบขนสงของประเทศ
ไทย และเพื่อเตรียมความพรอมในการจัดหาผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบศูนยบริหารจัดการรายได
กลาง ซึ่งงานนี้เปนสวนสําคัญในการพัฒนาระบบตั๋วรวมของประเทศไทย หากสามารถกําหนดมาตรฐานของ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–29 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ระบบไดเหมาะสมกับระบบขนสงของประเทศไทยแลว จะสงเสริมใหมีการใชระบบขนสงมวลชนมาก ซึ่งใน
การกําหนดมาตรฐานนั้น อยูในขั้นตอนการดําเนินงานของที่ปรึกษาในขณะนี้ และคาดวาจะแลวเสร็จภายใน
ระยะเวลา 4 เดือน โดยกิจกรรมนี้จะครอบคลุมถึง 

− กําหนดความตองการเบื้องตนของระบบ และกําหนดแนวทางการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

− กําหนดมาตรฐานตางๆ ท่ีเก่ียวของกับระบบตั๋วรวม เชน Card, Reader, Interfaced Protocol และ 
Interfaced Document   

 ออกแบบเชิงหลักการ (Conceptual Design) ของระบบตั๋วรวมและศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง 
รวมท้ังรูปแบบของขอมูลและการเชื่อมตอ ระหวางระบบจัดเก็บรายได (Front-end) ของ
ผูประกอบการแตละรายกับระบบจัดการรายได (Back-end) ท่ีศูนยบริหารจัดการรายไดกลางของ
ภาครัฐ ท้ังนี้ในการออกแบบใหดําเนินการ ดังนี้  
∗ ออกแบบใหเหมาะสมกับการใชงาน โดยคํานึงถึงประโยชนการใชสอย ประหยัด การใชพื้นที่ใน

การติดตั้งระบบใหเกิดประโยชนสูงสุด มีผลกระทบนอยท่ีสุด ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และ
ไดมาตรฐานสากล สามารถใหบริการอยางสะดวกแก ผูใชบริการ 

∗ กําหนดการประสานเชื่อมโยงของระบบงานทั้งหมด (Interfacing) โดยเฉพาะอยางยิ่งระหวาง
ระบบจัดเก็บรายได (Front-end) และระบบจัดการรายได (Back-end)   

∗ จัดทําแผนผังหรือรูปแบบของศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (CCH) และหนวยงานบริหาร
จัดการระบบตั๋วรวม (CTO) เบื้องตน  

− จัดเตรียมเอกสารเพื่อจัดหาผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบ ศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง ซึ่ง
ประกอบดวย 

 แบบฟอรมเอกสารตางๆ ในการจัดหา  
 เง่ือนไขทั่วไปและเง่ือนไขเฉพาะของสัญญา   
 ขอกําหนดตางๆ ของคูสัญญา  
 ขอบขายและกรอบขอกําหนดการออกแบบระบบ  
 ขอบขายและกรอบขอกําหนดการจัดทําและติดต้ังระบบ   
 งานอื่นๆ ท่ีเก่ียวของ  

− จัดเตรียมการประมาณคาใชจายและราคาเบื้องตนในการจัดหาผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบศูนย
บริหารจัดการรายไดกลาง   

− จัดเตรียมแผนงานการใชระบบตั๋วรวม ลําดับกิจกรรมของงานในแตละขั้นตอนกรณีท่ีตองเชื่อมโยงกับ
ระบบของผูประกอบการรายปจจุบันและผูประกอบการรายใหมเพื่อใหการดําเนินงานไมรบกวนการ
ประกอบกิจการเดินรถและการบริการผูโดยสาร  

4. กิจกรรมการออกหนังสือเชิญชวนใหเขารวมประมูล (Request for Proposal) ภายใน 6 เดือน ซึ่งจะจัดสง
เอกสารใหแกผูรวมประมูลท่ีผานการคัดเลือกในเบื้องตน แลวใหเขารวมการประมูล โดยเอกสารดังกลาวอธิบาย
ถึง ลักษณะและความตองการของระบบบริหารจัดการรายไดกลางโดยละเอียด การประเมินผูย่ืนขอเสนอจะ
ดําเนินการเปนขั้นตอน โดยเริ่มจาก ขั้นตอนที่ 1 คือ การตรวจสอบแสดงคุณสมบัติของผูย่ืนขอเสนอเปนลําดับ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–30 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แรก เม่ือผูย่ืนขอเสนอไดรับการตรวจสอบแลววามีคุณสมบัติครบถวน กลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะไดดําเนินการใน
ลําดับถัดไปคือ การประเมินขอเสนอทางเทคนิค ซึ่งกลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะไดกําหนดหลักเกณฑในการประเมิน
ขอเสนอทางเทคนิคเปนหมวดตางๆ ท่ีแสดงถึงความสามารถทางเทคนิคของผูย่ืนขอเสนอ คือ ความสามารถ
ดานบุคลากร แผนงานดานตางๆ เปนตน โดยกลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะไดกําหนดการใหคะแนนงานในแตละหมวด 
จากนั้นจะต้ังเกณฑขั้นตํ่าโดยการหารือรวมกับ สนข. หลังจากนั้น จะไดเขาสูการพิจารณาขั้นตอนที่ 3 คือ 
ขั้นตอนการประเมินขอเสนอดานราคา ซึ่งกลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะไดทําการตรวจสอบความถูกตองของเอกสาร
ขอเสนอดานราคา ตรวจสอบการคํานวณในใบเสนอราคาพรอมปรับแกตัวเลขใหถูกตองตามวิธีการในขอกําหนด
ในเอกสารประกวดราคา ทําการประเมินขอเสนอดานราคา และเสนอความเห็นตอ สนข. เพื่อเชิญผูย่ืนขอเสนอ 
มาเจรจาตอรองตอไป โดยในการกิจกรรมการเปดประมูล และจัดหาผูพัฒนาระบบรวมถึงขั้นตอนตางๆ
ดังตอไปนี้  

− สนับสนุนในแตละขั้นตอนของการจัดหา ต้ังแตการประกาศ การชี้แจงและการตอบคําถามตางๆ   

− สนับสนุนและใหคําแนะนํากับคณะกรรมการจัดหาในการพิจารณาเอกสารขอเสนอของผูย่ืนขอเสนอ และ
เสนอหลักเกณฑการพิจารณาตางๆ ท่ีเก่ียวของ   

− สนับสนุนคณะกรรมการจัดหาในการเจรจาตอรองในรายละเอียดตางๆ เชน ทางดานเทคนิคการบริหาร
จัดการ คาใชจาย ราคา และเงื่อนไขตางๆ (หาก มี)   

− สนับสนุนในการจัดเตรียมเอกสารสัญญาตางๆ เพื่อการลงนามระหวางคูสัญญา   

5. โดยภายหลังไดจัดจางผูพัฒนาระบบแลว คาดวาจะใชเวลาประมาณ 16 เดือน ในการออกแบบระบบโดยละเอียด 
และทําการพัฒนา และคาดวาจะใชเวลาในการตรวจสอบระบบอีกประมาณ 6 เดือน โดยในขั้นตอนนี้ กลุมท่ี
ปรึกษาจะเขาไปมีสวนรวมอยางใกลชิด เพื่อใหแนใจวาระบบที่พัฒนานั้นเปนไปตามาตรฐานที่กําหนด โดยจะมี
ขั้นตอนการดําเนินงานดังตอไปนี้ 

− สนับสนุนการกํากับดูแลผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางให
ดําเนินการตามขอกําหนดและเงื่อนไขในสัญญา ดังนี้  

 สนับสนุนการกํากับการจัดทําระบบและการทดสอบระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางของผู
รับจาง  

 สนับสนุนการกํากับการเชื่อมตอระบบจัดเก็บรายได (Front-end) ของระบบขนสงที่ตองการใช
ระบบตั๋วรวมท่ีจะเปดใหบริการในอนาคตกับระบบจัดการรายได (Back-end) ท่ีศูนยบริหารจัดการ
รายไดกลาง  

 สนับสนุนการตรวจสอบความถูกตองของระบบตั๋วรวม และระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางที่
พัฒนาโดยผูไดรับการคัดเลือกจากการจัดหาตามที่กําหนด   

 สนับสนุนการตรวจสอบระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง และการเชื่อมตอระบบจัดเก็บรายได 
(Front-end) ของผูประกอบการระบบขนสงที่ตองการใชระบบตั๋วรวม โดยใหเปนไปตามกําหนด
ระยะเวลาการดําเนินการและบํารุงรักษา 

− สนับสนุนการกํากับและบริหารงานตามสัญญา ดังตอไปนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–31 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 สนับสนุนการตรวจสอบการออกแบบใหเปนไปตามขอกําหนดของหนวยงานบริหารจัดการระบบ
ต๋ัวรวม (Employer’s Requirements) กรอบขอกําหนดการออกแบบ (Outline Design 

Specifications) และแบบเชิงหลักการ (Conceptual Design)  

 สนับสนุนการตรวจสอบการจัดทําและติดตั้งระบบใหเปนไปตามกรอบขอกําหนดการพัฒนาระบบ
ต๋ัวรวม และจัดทําระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง  

 สนับสนุนการตรวจสอบและกํากับดูแลแผนการดําเนินงานของผูพัฒนาระบบตั๋วรวมและจัดทํา
ระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางใหแลวเสร็จตามสัญญา  

 สนับสนุนการตรวจสอบและใหความเห็นชอบในผลงานที่ไดดําเนินการแลวเสร็จเพื่อใชประกอบการ
ตรวจรับงานในแตละขั้นตอน  

 สนับสนุนการตรวจสอบปริมาณงานเพื่อจัดเตรียมใบรับรอง การจายเงิน และตรวจสอบใบแจงหนี้
ของผูพัฒนาระบบตั๋วรวม และจัดทําระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง   

 รวบรวมและตรวจสอบแบบตามที่จัดทําและติดต้ังจริงตามเงื่อนไขสัญญา   
 ตรวจสอบการทดสอบระบบ (Commissioning and Testing)   

2) กิจกรรมการพัฒนาระบบการพัฒนาหนวยงานบริหารจัดการตั๋วรวม (CTO) 

กิจกรรมการพัฒนาศูนยบริหารจัดการรายไดกลางรวมถึงขั้นตอนตางๆดังตอไปนี้ 

1. กลุมท่ีปรึกษาคาดวา จะใชเวลาในการจัดตั้งองคกรในการบริหารระบบตั๋วรวมเปนระยะเวลา 14 เดือน ท้ังนี้ 
ขึ้นอยูกับรูปแบบองคกร โดยจะมีขอบเขตการดําเนินงานดังตอไปนี้ 

− ศึกษารูปแบบองคกร การกําหนดบทบาทหนาที่กฎหมายและขอบังคับที่รองรับตลอดจนการจัดอัตรา
เจาหนาที่ท่ีเหมาะสมสําหรับหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมในชวงเปดดําเนินการ   

− สนับสนุนการจัดเตรียมเอกสารทางวิชาการและการจัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมในชวง
เปดดําเนินการ รวมทั้งเสนอขั้นตอนตางๆ  

− พัฒนานโยบายการดําเนินงาน และแผนยุทธศาสตรเพื่อใหหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม สามารถ
ปฏิบัติงานไดตามหนาท่ีท่ีไดรับมอบหมาย จึงมีความจําเปนที่จะตองศึกษาขอกําหนดและการชวยเหลือ
เพื่อขออนุญาตการประกอบธุรกรรมการเงินดังกลาวเพื่อใหไดรับการอนุญาตไดทันการเปดดําเนินการ  

2. โดยภายหลังจากการจัดตั้งองคกรในการบริหารจัดระบบตั๋วรวมแลวเสร็จนั้น กลุมบริษัทท่ีปรึกษาคาดวาจะใช
เวลาอีก 16 เดือนในการเตรียมความพรอมองคกร โดยขั้นตอนดังกลาวรวมถึง การจัดผังองคกร การกําหนด
ยุทธศาสตรและแนวทางการปฏิบัติงาน การจัดจางบุคคลาการ และรวมถึงการฝกอบรมพนักงานใหสามารถ
ปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพโดยจะมีขอบเขตการดําเนินงานดังตอไปนี้ 

− การฝกอบรมเชิงปฏิบัติการ   

− การพัฒนาขีดความสามารถของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม   

− การถายทอดเทคโนโลยีจากองคกรท่ีประสบผลสําเร็จในการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 4–32 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

3) กิจกรรมในการพฒันาโครงการนํารอง 

กิจกรรมการพัฒนาโครงการนํารองรวมถึงขั้นตอนตางๆดังตอไปนี้ 

1. ภายในเดือนท่ี 12 ในการดําเนินโครงการ หรือภายในป พ.ศ. 2556 กลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะดําเนินการริเร่ิมการใช
บัตรโดยสารรวมในระบบทางพิเศษ ซึ่งไดแก ระบบทางพิเศษภายใตการทางพิเศษแหงประเทศไทย กรมทาง
หลวง และบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง รวมถึงการดําเนินการใหมีระบบเติมเงินผานชองทางตางๆ เชน ราน
สะดวกซื้อ การเติมเงินผานเครดิตการด การเติมเงินผานตูเอทีเอ็ม และการเติมเงินผานตามจุดจําหนาย โดยการ
ใชบัตรโดยสารรวมในระบบทางพิเศษในชวงโครงการนํารองนั้น จะเปนระบบ Touch & Go โดยที่จะมีการ
ติดตั้งเครื่องอานบัตรไวในชองเก็บเงินในดานเก็บเงินที่มีปริมาณการจราจรหนาแนน ท้ังนี้ การติดตั้งเครื่องอาน
บัตร อาจติดตั้งในชองเก็บเงินสด โดยพนักงานเก็บเงินเปนผูนําบัตรโดยสารรวมไปแตะกับเคร่ืองอานบัตร
ภายในชองบัตรโดยสาร เพื่อหักเงินในบัตร หรือการติดตั้งเครื่องอานบัตรไวนอกตัวชองเก็บเงิน เพื่อใหผูใชบัตร
สามารถแตะบัตรไดเองเม่ือผานชองเก็บเงิน ท้ังนี้ การใชบัตรโดยสารรวมจะเพิ่มความสะดวกใหแกผูใชบัตร และ
ชวยลดระยะเวลาการจายคาใชทาง ซึ่งจะตองมีการนับเงินและทอนเงิน 

2. ภายหลังจากดําเนินการในโครงการนํารองระยะที่ 1 ภายในเดือนที่ 24 ของการดําเนินการ หรือภายในป พ.ศ. 
2557 กลุมบริษัทท่ีปรึกษาจะดําเนินการปรับปรุงระบบเพื่อใหบัตรโดยสารสามารถใชกับระบบรถราง และระบบ
รถโดยสารประจําทาง ซึ่งประกอบดวย รถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน แอรพอรต เรล ลิงค รถโดยสารประจําทาง ขส
มก. รถโดยสารดวนพิเศษ BRT ได รวมถึงสามารถใชอัตราคาโดยสาร Common Fare ได แตท้ังนี้ ขึ้นอยูกับ
นโยบายของภาครัฐที่จะกําหนดแนวทางการดําเนินงาน และการตัดสินใจเขารวมโครงการของผูประกอบการแต
ละราย 

3. ในโครงการนํารองระยะที่ 3 นี้ หรือภายใน พ.ศ. 2558 บัตรโดยสารรวมจะสามารถใชไดกับระบบเรือขามฟาก 
รถไฟฟาสายสีมวง และกลุมธุรกิจคาปลีกตางๆ เพื่อเปนการเพิ่มความสะดวกในการเดินทางและใชจายผานบัตร
ในการซื้อสินคาและบริการจากรานคาปลีกตางๆ รวมถึงเปดใหผูประกอบการที่เขารวมโครงการสามารถ
ดําเนินการออกบัตรโดยสารที่ไดรับการรับรองจาก CTO ได นอกจากนี้ ใหผูประกอบการนอกภาคการขนสง
รวมออกบัตรไดในลักษณะการจางออกบัตร (Co-Branding) 

4. ในโครงการนํารองระยะที่ 4 หรือภายในปพ.ศ. 2559 จะเปนการดําเนินการใหบริการเต็มรูปแบบสําหรับบัตร
โดยสารรวม โดยจะสามารถใชกับระบบรถไฟฟาโครงการใหม พรอมเปดรับการเขารวมโครงการสําหรับธุรกิจ
คาปลีกอ่ืนๆที่ตองการเขารวมโครงการ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–1 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

บทที่ 5  การสํารวจการดําเนินการระบบจัดเก็บคาโดยสารจาก
ผูประกอบการระบบขนสงสาธารณะที่ใหบรกิารอยูใน
ปจจุบันและแนวทางการเขารวมในการใชระบบตั๋วรวม  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–2 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 
5.1  แนวทางการสํารวจระบบจัดเก็บคาโดยสารผูประกอบการระบบขนสงสาธารณะและแผนการเขารวม  

การจัดเตรียมแผนการดําเนินการพัฒนาระบบตั๋วรวมจําเปนตองมีการพิจารณาถึงแนวทางการเขารวมระบบของผู

ใหบริการขนสงมวลชนทุกรายในทุกระบบการขนสง โดยในการดําเนินการดังกลาว กลุมบริษัทที่ปรึกษา ไดสํารวจระบบ

การจัดเก็บคาโดยสารที่มีการใชอยูในปจจุบันเพื่อศึกษาลักษณะการดําเนินงานของผูประกอบการแตละรายในการจัดเก็บ

รายได อีกทั้งยังไดรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับมาตรฐานของอุปกรณตางๆ เพื่อใชเปนขอมูลประกอบในการออกแบบระบบ

บริหารจัดการรายได และระบบโครงขายในการเชื่อมตอขอมูล 

5.2  ระบบการจัดเก็บคาโดยสารในปจจุบันสําหรับระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

5.2.1  รูปแบบตั๋วโดยสาร 

ตั๋วโดยสารที่ใชในระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑลในปจจุบันมีหลายประเภท เชน บัตรกระดาษ 

บัตรแถบแมเหล็กและตั๋วโดยสารอัจฉริยะไรสัมผัส โดยเฉพาะระบบขนสงมวลชนที่มีระบบจัดเก็บรายไดอัตโนมัตินั้นจะใช

ตั๋วโดยสารอัจฉริยะไรสัมผัสเปนตั๋วโดยสาร ซึ่งสามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.2-1  

ตารางที่  5.2-1 ประเภทของตั๋วโดยสารที่ใชในระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล 

ระบบ 

(Transit System) 

ต๋ัวโดยสารเที่ยวเดียว 

Single Journey Ticket (SJT) 

ต๋ัวโดยสารสะสมมูลคา 

Store Valued Card (SVC) 

รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน(MRT) 

Contactless Smart Token (CST) 

 

Contactless Smart Card (CSC) 

 

รถไฟฟาเช่ือมตอทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิ (SARL) 

Contactless Smart Token (CST) 

 

Contactless Smart Card (CSC) 

 

รถไฟฟาสายสีเขียว(BTS) 

บัตรแถบแมเหล็ก (Mag-Stripe) 

 

Contactless Smart Card (CSC) 

 

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) 

Contactless Smart Ticket (CST) 

 

Contactless Smart Card (CSC) 

 

 

บัตร Rabbit N/A Contactless Smart Card (CSC) 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–3 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ระบบ 

(Transit System) 

ต๋ัวโดยสารเที่ยวเดียว 

Single Journey Ticket (SJT) 

ต๋ัวโดยสารสะสมมูลคา 

Store Valued Card (SVC) 

 

 

ขสมก. 

เงินสด (ต๋ัวกระดาษ) 

 
 

ต๋ัวกระดาษ 

 

 

เรือโดยสาร 

เงินสด (ต๋ัวกระดาษ) 

   

- 

 

การทางพิเศษ 

เงินสด (ต๋ัวกระดาษ) 

 

 

Easy Pass (long-range RFID) 

IC Card (Mifare) 

 

จากตารางที่ 5.2-1 จะเห็นวาในอดีตการจัดเก็บคาโดยสารสวนใหญเปนลักษณะของบัตรกระดาษ ซึ่งระบุราคาและ

จุดหมายปลายทางอยางชัดเจน โดยพบในระบบขนสงมวลชนที่ยังไมไดใชระบบจัดเก็บรายไดอัตโนมัติ เชน เรือโดยสาร 

รถไฟ และรถโดยสารประจําทาง 

ขณะที่ในปจจุบันระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพและปริมณฑล เชน ระบบรถไฟฟาไดนําเทคโนโลยีสมัยใหมเขามา

ชวยเหลือในดานการใหบริการ ทําใหมีการพัฒนาระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติขึ้น เพื่ออํานวยความสะดวกใหแกทั้งผู

ใหบริการและผูใชบริการ โดยมีลักษณะเปนตั๋วแบบบัตรหรือเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส (Contactless Smart Card or 

Ticket/Token) 

5.2.2  รูปแบบการเชื่อมตอ  

ตั๋วโดยสารแบบบัตรหรือเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส (Contactless Smart Card) เปนตั๋วโดยสารที่ใชแพรในหลายระบบขนสง

มวลชนทั่วโลก เนื่องจากเปนตั๋วโดยสารที่สามารถนํากลับมาใชใหมได จึงทําใหมีคาใชจายตลอดอายุการใชงาน (Life 

Cycle Cost) ที่ต่ํา และมีคาบํารุงรักษาอุปกรณระบบตั๋วที่ต่ําเนื่องจากอุปกรณไมมีชิ้นสวนที่เคลื่อนที่ (Moving Parts) โดย
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–4 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ในระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพและปริมณฑลจะพบตั๋วโดยสารประเภทนี้ใน ระบบรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน (MRT) ระบบ

รถไฟฟาสายสีเขียว (BTS) รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) และ รถไฟฟาเชื่อมตอทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

(SARL) และจากการสํารวจความคิดเห็นของผูใชบริการ พบวา ผูใชมีความพึงพอใจในการใชตั๋วโดยสารแบบบัตรอัจฉริยะ

ไรสัมผัส (Contactless Smart Card) เนื่องจากสะดวก รวดเร็ว และในกรณีบัตรประเภทสะสมมูลคายังมีสวนลดจากผู

ใหบริการอีกดวย 

เทคโนโลยีตั๋วโดยสารแบบบัตรหรือเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส (Contactless Smart Card) สามารถแบงออกไดเปน 3 

ประเภทหลักๆ คือ ประเภท A ประเภท B และประเภท C โดยแตละประเภทจะมีคุณสมบัติและมาตรฐานที่แตกตางกันไป 

ดังนี้ 

ตารางที่  5.2-2 การเปรียบเทียบคุณสมบัติของบัตรอัจฉริยะไรสัมผัสประเภทตางๆ 

Item Type A Type B Type C (FeliCa) 

Reference Standard ISO/IEC14443-A ISO/IEC14443-B 
ISO/IEC18092 

JIS 6319-4 

Common Product Name Mifare Calypso FeliCa 

Advocator 

− Phillips (NL) 

− Infineon (GR) 

− STMicroelectronics(C

H) 

− Renesas(JP) 

− MOTOROLA(US) 

− Infineon (GR) 

− Inside(FR) 

− STMicroelectronics(C

H) 

− SONY(JP) 

Bit Coding (PCD  PICC) Modified Miller NRZ Manchester 

Bit Coding (PICC  PCD) Manchester NRZ Manchester 

Modulation ASK100% 
ASK10% 

PICC  PCD: BPSK 
ASK10% 

Carrier 

13.56 MHz 

Sub-carrier: Fc/16 (847 

KHz) 

13.56 MHz 

Sub-carrier: Fc/16 (847 

KHz) 

13.56 MHz 

No Sub-carrier 

Communication Speed 

106 Kbps~ 

10-multiple higher 

allowed 

106 Kbps~ 

10-multiple higher 

allowed 

212 Kbps~ 

30-multiple higher 

allowed 

Communication Type 

Asymmetric 

Use Sub-carrier for 

PICC  PCD 

Asymmetric 

Use Sub-carrier for 

PICC  PCD 

Symmetric 

No Sub-carrier 

 

Anti-Collision Detection Bit Collision Time Slot Slot-Marker Time Slot 

Security 
Bit stream cipher 

DES/3DES 
DES/3DES DES/3DES 

Business Cases More applications 

− Phillips Mifare IC card 

spec 

− Access Control ID Card 

− Global Platform CPU 

Less applications 

− MOTOROLA M-Smart 

Mercury MM IC card 

spec 

− Global Platform CPU 

Medium applications 

− Sony FeliCa IC card 

spec 

− Re-loadable transport 

and non-transport 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–5 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

Item Type A Type B Type C (FeliCa) 

Card 

− Re-loadable transport 

card 

Card 

− Re-loadable transport 

card 

card 

Physical Characteristics ID1[ISO/IEC7810] 

85.6mmx54.0mmx0.76m

m 

Token 

ID1[ISO/IEC7810] 

85.6mmx54.0mmx0.76m

m 

Token 

Card/Token 

Card Structure / Data Format No 

(Define:DESFire) 

No Predefine 

ที่มา:ธนาคารเพ่ือการพัฒนาแหงเอเชีย(ADB) และ FeliCa Updates 

จากตารางขางตนจะเห็นวาสวนที่ตางกันอยางเห็นไดชัดเปนสวนของโครงสรางบัตรและรูปแบบขอมูล (Card 

Structure/Data Format) ซึ่งการไมกําหนดไวกอนลวงหนา (Predefine) สงผลใหเทคโนโลยี Mifare Type A บางรุนและ

กับ Type B มีความยืดหยุน (Flexible) สูงกวาเทคโนโลยีของ Felica  แตจะตองมีการควบคุมที่ดีและหากตองมีการ

ปรับปรุงระบบจะตองใชเงินลงทุนสูง 

บัตรหรือเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส (Contactless Smart Card/Token) ที่ใชอยูในปจจุบันแบงออกไดเปน 2 รูปแบบหลัก คือ 

บัตรหนวยความจํา (Memory) เชน Type A Mifare Classic และบัตรหนวยประมวลผล (Microprocessor) เชน Type A 

DesFire และ Type C (Felica) ซึ่งขอดีของบัตรแบบหนวยความจําคือจะมีราคาที่ถูกกวาบัตรแบบประมวลผลแตก็มี

ขอเสียคือระบบจะมีความปลอดภัยต่ํากวาบัตรแบบประมวลผล นอกจากนี้ยังมีขอดอยในดานความยืดหยุนในการขยาย

การใชงานแบบ Multi-Application ในกรณีบัตรแบบหนวยประมวลผล (Microprocessor) นอกจากมีจุดเดนดานความ

ปลอดภัยแลวยังสามารถทํางานไดหลากหลายและยืดหยุนไดมากกวาแตก็มีขอเสียคือมีการพัฒนาและกําหนดมาตรฐาน

ของตัวเองและเปนมาตรฐานที่มีการยอมรับกันเฉพาะในประเทศหรือภูมิภาคที่กําหนดมาตรฐานเทานั้น ซึ่งผูผลิตสามารถ

กําหนดวิธีการเฉพาะของตนเองสําหรับระบบปฏิบัติการและอุปกรณที่เกี่ยวของจึงมีความเสี่ยงในการผูกขาดในการ

เลือกใชบัตรอยูพอสมควร 

ลําดับ ระบบ 
จํานวนผูใช/โดยสาร

เฉลี่ยตอวัน 
(ลานคร้ัง/เท่ียว) 

บัตรสะสมมูลคา 
Store Valued Card (SVC) 

บัตรเท่ียวเดียว 
Single Journey 
(Ticket/Token) 

เคร่ืองอาน
บัตร (Card 
Reader) 

Fare Structure 

Transit System 

1 Blue Line 0.25 MIFARE Classic (Type A) 
Sony FeliCa 

(Token) 
A, B, C Moving Zone 

2 Green Line 0.53 MIFARE Classic (Type A) Magnetic A, B, C Moving Zone 

3 Airport Rail Link 0.04 MIFARE Classic (Type A) 

MIFARE 

Ultralight 

(Type A) 

A, B, C Moving Zone 

4 BRT 0.01 MIFARE Classic (Type A) 

MIFARE 

Ultralight 

(Type A) 

A, B, C Flat 

Common Ticketing System 

1 Rabbit Card 0.40 MIFARE DESFire EV1(Type N/A A, B Moving Zone 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–6 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ลําดับ ระบบ 
จํานวนผูใช/โดยสาร

เฉลี่ยตอวัน 
(ลานคร้ัง/เท่ียว) 

บัตรสะสมมูลคา 
Store Valued Card (SVC) 

บัตรเท่ียวเดียว 
Single Journey 
(Ticket/Token) 

เคร่ืองอาน
บัตร (Card 
Reader) 

Fare Structure 

A) 

Non-Transit System 

1 Thai Smart Card 0.50 MIFARE N/A A N/A 

2 Major Cineplex TBD MIFARE N/A A A 

3 BBL (Rabbit) 0.01> 
MIFARE DESFire EV1(Type 

A) 
N/A A, B A, B 

จากตารางขางตนจะเห็นไดวาทั้งระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและระบบธุรกิจนอกภาคการ

ขนสงโดยสวนใหญจะใชเทคโนโลยีบัตรหรือเหรียญโดยสารอัจฉริยะไรสัมผัสประเภท A (Type A) ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบขอดี 

ขอเสียของแนวทางและวิธีการจัดทําระบบตั๋วรวมของประเทศไทยสําหรับเทคโนโลยีตั๋วโดยสารอัจฉริยะไรสัมผัสประเภท

ตางๆ แลวสามารถสรุปไดดัง458 Hตารางที่  5.2-3 

ตารางที่  5.2-3 ตารางเปรียบเทียบเทคโนโลยีบัตรสําหรับระบบตั๋วรวมของประเทศไทย 

คุณสมบัติดานตางๆ Type A Type B 
Type C 

(FeliCa) 

ใชจายในคาการปรับปรุงระบบจัดเก็บรายไดของระบบขนสงมวลชนที่มีอยูเดิม ตํ่า สูง ปานกลาง 

ใชจายในคาการลงทุนระบบจัดเก็บรายไดของระบบขนสงมวลชนใหมที่ไมมสีถานี

รวมกับระบบขนสงมวลชนที่เปดใหบริการอยู 
ตํ่า สูง ตํ่า 

ใชจายในคาการลงทุนระบบจัดเก็บรายไดของระบบขนสงมวลชนใหมที่มีสถานี

รวมกับระบบขนสงมวลชนที่เปดใหบริการอยู 
ตํ่า สูง สูง 

ใชจายในคาจัดหาบัตร ตํ่า ตํ่า สูง 

ใชจายในการพัฒนาเพื่อใชกับระบบ NFC ในอนาคต งาย ยาก งาย 

ประสิทธิภาพของระบบ ดี ดี ดีมาก 

ความเสี่ยงที่เทคโนโลยีจะลาสมัย ปานกลาง ตํ่า สูง 

ความแพรหลายในการขยายและการยอมรับ งาย ยาก ยาก 

 

จากการพิจารณาเปรียบเทียบคุณสมบัติขางตน จะเห็นไดวา เทคโนโลยีบัตร Felica มีคุณสมบัติสูงที่สุดในเชิงเทคนิค 

โดยเฉพาะสําหรับระบบที่มีขนาดใหญและปริมาณการใชงานระบบมากพอ แตอาจจะไมเหมาะสมกับระบบท่ีมีขนาดเล็ก

หรือกลางที่จะขยายเพิ่มขึ้นเปนระบบใหญเนื่องจากตนทุนราคาบัตรที่ใชในระบบที่มีจํานวนนอยจะมีราคาสูงมาก แตเมื่อ

พิจารณาใหครบทุกดานทั้งดานเทคนิค การลงทุน และความซับซอนในการปรับปรุงระบบเดิมจะเห็นวา เทคโนโลยีบัตร 

Type A เปนเทคโนโลยีบัตรที่มีมาตรฐานที่นาจะเหมาะสมที่จะนํามาใชกับระบบตั๋วรวมในประเทศไทยมากกวาบัตร

ประเภทอื่นๆ ที่เปนลักษณะ Off-the-shelf เนื่องจากเปนรูปแบบที่มีการใชกันอยางแพรหลายอยูแลวในปจจุบัน 

5.2.3  ระบบปฏิบัติการในบัตร (OS) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–7 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

นอกจากประเด็นเทคโนโลยีตั๋วโดยสารที่ไดกลาวไปในหัวขอกอนหนานี้แลว ยังมีประเด็นของระบบปฏิบัติการในบัตร (OS) 

ซึ่งสามารถแบงไดเปน ระบบปฏิบัติการมาตรฐานของบัตร (Standard OS) และระบบปฏิบัติการที่พัฒนาขึ้นเอง(Custom 

OS) โดยเปนที่เขาใจรวมกันวา มาตรฐานบัตรคือปจจัยแรกในระบบตั๋วรวม ที่จําเปนจะตองเลือกมาใชในการออกแบบให

เปนไปตามความเหมาะสมในการใชงาน ซึ่งในที่นี้คือ “มาตรฐานบัตรที่ใชในระบบตั๋วรวมของประเทศไทย” ที่เปน

มาตรฐานของประเทศไทย และการเลือกมาตรฐานบัตรจะสงผลตอการออกแบบทั้งระบบ ตั้งแตเครื่องอาน (Reader) 

ระบบจัดเก็บรายได (Front-end) รวมไปถึงระบบจัดการรายได (Back-end)  

บัตรโดยสารแตละชนิดจะมีรายละเอียดที่แตกตางกัน และจะเปนตัวกําหนดการเลือกใชและออกแบบ เครื่องอาน 

(Reader) สําหรับระบบในอนาคต เชน รถไฟฟาสวนตอขยาย และสายใหม ระบบรถโดยสารประจําทาง ระบบทางพิเศษ 

ซึ่งรวมแลวกวา 10,000 จุด คิดเปนกวา 10 เทาของระบบที่มีอยูในปจจุบัน คือ ระบบรถไฟฟาของ BTS, BMCL และ ARL 

ซึ่งรวมจํานวนเครื่องอานแลวมีเพียงประมาณ 1,000 จุด ที่จะตองมีการปรับปรุงในสวนของ Software หรือระบบ

ประมวลผลตางๆ สําหรับในสวนของ Hardware นั้น ไมจําเปนตองดําเนินการเปลี่ยนแปลงในขณะนี้ เพราะอุปกรณสวน

ใหญสามารถรองรับบัตรในระดับพื้นฐานไดทุกชนิดอยูแลว  

ดังนั้น  การที่บัตรแตละชนิดมีรายละเอียดที่ตางกัน จึงทําใหการออกแบบระบบทั้งหมด ตองสอดคลองกับบัตรที่เลือกใน

ครั้งแรก หากมีการเปลี่ยนชนิดของบัตรก็จะกระทบกับทั้งระบบ Front-end และ Back-end ซึ่งจะตองมีการลงทุนปรับปรุง

ระบบใหมทั้งหมดใหรองรับกับส่ิงที่เปล่ียนแปลง (เฉพาะในสวนของ Software และ Firmware ในกรณีที่ Reader ที่เปน 

Hardware ไมจําเปนตองปรับเปล่ียนเพราะสวนใหญ Reader สามารถอานไดทุกมาตรฐานอยูแลว) 

แผนภูมิที่ 5.2-1 การเปรียบเทียบระบบปฏิบัติการของบัตร 

 

โดยจาก 459 Hแผนภูมิที่ 5.2-1 จะเห็นวาการพัฒนามาตรฐานของบัตรมีอยู 2 ทางเลือก คือ 1) มาตรฐานบัตรของประเทศ

ไทย ที่เลือกเปนแบบใชระบบปฏิบัติการ (Card OS) ที่มีอยูในตลาด แลวนํามากําหนดหรือออกแบบเองในสวนที่เปน Data 

file Structure และ ในสวนที่เปน Hardware หรือ 2) มาตรฐานของประเทศไทย ซึ่งจะตองดําเนินการออกแบบ Data file 

structure,Operating system และ Hardware ขึ้นมาใหมทั้งหมด ซึ่งในการดําเนินงานในรูปแบบนี้เนื้องานสําคัญจะอยูที่



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–8 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

การออกแบบ และพัฒนาระบบปฏิบัตการบนบัตร (Card OS) ซึ่งเปนงานที่มีความละเอียด ซับซอนและตองใชเวลาในการ

พัฒนาพอสมควร โดยภายหลังจากการพัฒนาแลวเสร็จ ระบบปฏิบัติการดังกลาวจะเปนลิขสิทธิของประเทศไทย ซึ่งทําให

การพัฒนา หรือแกไขระบบปฏิบัติการเพื่อเพิ่มประโยชนการใชงาน นั้นมีความยืดหยุนมากกวา โดยรายละเอียดของทั้ง

สองทางเลือกสามารถที่จะสรุปไดดังนี้ 

1) มาตรฐานบตัรของประเทศไทย เลือกเปนแบบใชระบบปฏิบัติการ (Card OS) ที่มีอยูในตลาด 

การเลือกใชวิธีนี้เปนทางเลือกที่งาย สะดวก และรวดเร็ว เนื่องจากเปนมาตรฐานที่ใชกันอยูทั่วโลก ความเสี่ยงต่ํา ทั้งในสวน

ของระบบความปลอดภัยหรือความนิยม 

1.1) ขอควรคํานึง 

1. เปนการสงเสริมการตอยอดจากระบบที่มีอยูในปจจุบัน หาก Bidder หรือผูท่ีเสนอการพัฒนาระบบตั๋วรวมท่ีใช
บัตรของ NXP (Mifare DESFire) มาจัดทําเปนมาตรฐานบัตรของประเทศไทย ซึ่งมีแนวโนมนาจะเปนบัตร
ชนิดนี้ เพราะปจจุบันบัตรชนิดนี้ใชกันอยูประมาณรอยละ 75 ทั่วโลก โดยมีผูใชรายใหญ ไดแก สหรัฐอเมริกา 
สหราชอาณาจักร นิวซีแลนด ออสเตรเลีย ประเทศสธารณรัฐอาหรับเอมิเรต (ดูไบ) สเปน ปกก่ิง (จีน) ตุรกี 
สาธารณรัฐเช็ก และไทย เปนตน (กรณีนี้หากมองอีกมุมหนึ่งที่ไมใชการตอยอดก็อาจเปนการสงเสริมใหกับบัตร
ของ BSS ไดเหมือนกัน) 

2. หาก Bidder หรือผูท่ีเสนอการพัฒนาระบบตั๋วรวมท่ีใชบัตรของ Sony (FeliCa) ก็จะเปนระบบที่คอนขางปด 
และอาจจะมีคาใชจายที่คอนขางสูง แมวาจะเปนระบบที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพสูง แตท่ีผานมามีนโยบาย
การคาที่ไมคลองตัว จึงอาจสงผลใหผูประกอบการในการลงทุนในระยะยาวได ปจจุบันมีผูใชรายใหญคือ ญี่ปุน 
กับ ฮองกง ซึ่งปจจุบัน ฮองกงก็อยูในระหวางการตัดสินใจเปลี่ยนระบบแตยังไมแนชัดวาจะเปล่ียนไปใช NXP 

product หรือจะพัฒนาบัตรของตัวเอง 

3.  โดยตัวเลือกท่ีมีความเปนไปไดท่ีสุดคือ Mifare DESfile เนื่องจากมีการใชงานอยางแพรหลายและนาจะ
เชื่อมตอกับระบบที่มีอยูในปจจุบันไดงายที่สุด อีกท้ังตนทุนตํ่าท่ีสุดถาผูประกอบการ ปจจุบัน จะเปน
ผูดําเนินการบริษัทบริหารจัดการตั๋วรวมตอไปในอนาคต เน่ืองจากอาจจะไมตองลงทุนในสวนของ Back-end ท่ี
มีการพัฒนาไปบางแลวและมีคาใชจายนอยในการปรับปรุงสวนของ Front-end (กรณีนี้ BTS และ BMCL ปรับ 
Front-end เพื่อพรอมใชในระบบนี้แลว เพียงแตรอดูทิศทางการพัฒนาของรัฐบาลวา เขาจะตองลงทุนปรับปรุง
ใหมเปนรอบที่ 2 ตามระบบที่ภาครัฐกําลังทําอยูอีกหรือไม ท่ีผานมาการปรับปรุงทั้ง 2 ระบบนี้ มีคาใชจายรวม
ประมาณ 200 ลานบาท) 

2) มาตรฐานของประเทศไทย ที่เลือกดําเนินการเองหมดทั้ง 3 สวน 

การเลือกวิธีนี้ เปนการออกแบบที่เปนมาตรฐานของประเทศไทยทั้ง 3 สวน และมีความเปนเอกเทศ (independent) ของ

มาตรฐานซึ่งอาจจะมีความเสี่ยงในดาน เชน ของการพัฒนาในสวนของ Card Operating System (Card OS) เอง การตอ

ยอดของการพัฒนา (ไมใชการตอยอดจากระบบที่มีอยูในปจจุบัน) หรือแมกระทั่งความมั่นคงของขอมูล อีกทั้งการเชื่อมตอ

กับระบบปจจุบันอาจจะ ตองมีเงินลงทุนเฉพาะที่สูงกวาการเลือกใชในวิธีแรก  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–9 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.1) ขอควรคํานึง 

1. ปจจุบันประเทศที่มีการพัฒนาในรูปแบบนี้ คือ ประเทศเกาหลีใต และ ประเทศสิงคโปร ซึ่งเกาหลี (KSCC) ท่ี
เปนที่ปรึกษา PMS จะมีความคุนเคยกับระบบที่พัฒนาเอง ซึ่งปจจุบันก็กําลังพัฒนาตอยอดจากระบบเดิมเปน 
Version 2.5 (เปน Generation ท่ี 3) พื้นฐานที่เกาหลี หรือ KSCC สามารถพัฒนาในรูปแบบนี้ได อาจเปน
เพราะมีเทคโนโลยีของ LG เปนพื้นฐานรองรับมากอน 

2. ระบบนี้จําเปนตองมีการเตรียมบุคลากรเพื่อพรอมท่ีจะพัฒนาระบบไดเองตอไป และตองมีหนวยงานที่พรอมจะ
รับรองมาตรฐานที่พัฒนาเองดวย หากยังไมพรอมก็คงตองพึ่งพาผูเชี่ยวชาญที่มีอยูจํากัดอีกตอไป ในที่นี้ก็
อาจจะเปน ประเทศเกาหลีใต และ ประเทศสิงคโปร 

3. CEPAS เปนระบบเปดของสิงคโปรท่ีใชวิธีการนี้ในการพัฒนา หลังจากที่ไดเลิกใช FeliCa ใน ค.ศ. 2004 ซึ่งมี
ลักษณะแบบเดียวกันกับ KSCC ของเกาหลี ท้ังนี้ถึงแมวาจะเปนระบบที่เปด แตเม่ือมีการเลือกวิธีนี้ก็อาจถูก
จํากัดดวยตัวผูพัฒนา เนื่องจากการแกไขหรือเปล่ียนแปลงนั้น ยังตองขึ้นกับความรวมมือของผูพัฒนา เชน 
ประเทศเกาหลีใต และ ประเทศสิงคโปร หรือผูพัฒนาระบบใหเราในตอนแรกไปอีกระยะหนึ่ง จนกวาเราจะมี
ศักยภาพเพียงพอในการพฒันาไดเอง 

4. ถึงแมวาจะเลือกแนวทางนี้ ก็ยังคงตองพึ่งบริษัทท่ีผลิต Chip หรืออุปกรณอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ เพื่อออกแบบ
ผลิตภัณฑของเขาใหเปนไปตามที่เราพัฒนาหรือออกแบบไว  

5. นอกจากนี้ยังมีมาตรฐานใหม คือ  CIPURSE ท่ีเปนระบบเปดที่พึ่งมีการพัฒนาใหม จากการรวมตัวกันของ
ผูผลิต รายใหญหลายราย เชน บริษัท Samsung และInfineon แมวาเปนระบบที่มีแนวคิดที่ดี แตปจจุบันก็ยังมี
ผูใชนอยมาก จึงทําใหยังมีขอสงสัยในความยั่งยืน และไมชัดเจนวาผูประกอบการรายใหญจะรวมตัวกันเปน
ระยะเวลาเทาใด เชนเดียวกันกับในระบบมือถือท่ีเคยมีการพัฒนารวมกันของ Sony และ Ericsson หรือ 
Siemens และ Alcatel ตอมาก็รวมกันไดไมนาน 

ทั้งนี้ ในการพัฒนาระบบตั๋วรวมนั้น การกําหนดมาตรฐานระบบปฏิบัติการของบัตรโดยสารนั้นมีความสําคัญอยางยิ่ง

เนื่องจากจะเปนรากฐานในการออกแบบระบบสวนอื่นตอไป ทั้งนี้ กลุมที่ปรึกษา ไดมีการศึกษาถึงขอดี ขอเสีย และ

ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้น ของ 2 ทางเลือกตามที่แสดงไว 460Hแผนภูมิที่ 5.2-2 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–10 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 5.2-2 เปรียบเทียบ ขอดี และ ขอเสีย ของระบบปฏิบัติการบนบัตร 

 
 

ในการเลือกรูปแบบมาตรฐานบัตรนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวาไมควรจะกําหนดมาตรฐานระบบปฏิบัติการบนบัตร

รูปแบบใดรูปแบบหนึ่งอยางเฉพาะเจาะจง เพื่อใหการมีความเปนธรรมตอการเปดประมูลจัดจางกลุมผูพัฒนาระบบตั๋วรวม 

ดังนั้นควรเปดโอกาสไวสําหรับทั้งสองทางเลือก คือเปนไดทั้ง มาตรฐานบัตรของประเทศไทย ที่เลือกเปนแบบใช

ระบบปฏิบัติการ (Card OS) ที่มีอยูในตลาด แลวนํามากําหนดหรือออกแบบเองในสวนที่เปน Data File Structure และ 

ในสวนที่เปน Hardware หรือ 2) มาตรฐานของประเทศไทย ที่เลือกดําเนินการเองหมดทั้ง 3 สวน   

5.3  แนวทางการเขารวม และเชื่อมตอระบบของผูประกอบการแตละราย 

ปจจุบันความตองการเดินทางของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และปญหาดานการจราจรก็ทวีความ

รุนแรงมากขึ้น จึงมีความจําเปนตองมีการพัฒนาระบบตั๋วรวมขึ้นมาเพื่อเปนการอํานวยความสะดวกใหแกประชาชนใน

การใชบริการระบบขนสงสาธารณะ ซึ่งจะเปนการสงผลใหมีการใชระบบการเดินทางสาธารณะมากขึ้น และชวงผอนคลาย

ปญหาดานการจราจรในเขตกรุงเทยมหานครในทายที่สุด 

อยางไรก็ดี ในการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหประสบความสําเร็จนั้นจําเปน ตองมีการเชื่อมตอระบบขนสงมวลชนตางๆ เขาสู

ระบบใหมากที่สุด ซึ่งในการพัฒนาระบบตั๋วรวมสําหรับ เขตกรุงเทพมหานครใหสําเร็จถือวาเปนงานที่ทาทาย และตองการ

การวางแผนที่ละเอียดที่ถี่ถวน เนื่องจากผูใหบริการระบบขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครนั้นมีจํานวนหลายหลาย 

เชน การใหบริการของ ระบบรถไฟฟาสายสีเขียว ระบบรถไฟฟาใตดิน MRTA สายสีน้ําเงิน ระบบรถโดยสารประจําทาง 

และนอกจากนี้แลวยังมีโครงการซึ่งอยูระหวางการดําเนินงานอีก  เชน โครงการรถไฟชานเมืองสายสีแดง ชวงบางซื่อ-ตล่ิง

ชัน และชวงบางซื่อ-รังสิต โครงการรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงหมอชิต-สะพานใหม และชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ โครงการ

รถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซื่อ และ โครงการรถไฟฟาสาย สีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บาง

แค โดยตามที่มีการสํารวจโดยกลุมที่ปรึกษา ตามที่มีการอธิบายในกอนหนานี่ จะพบวาระบบขนสงมวลชนแตละรูปแบบ

นั้นตางมีระบบในการจัดเก็บรายไดที่มาตรฐานของอุปกรณที่แตกตางกัน และมีโครงสรางและลักษณะการดําเนินงานที่
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–11 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แตกตางกันไปดวย เพื่อใหการเชื่อมตอแลวเสร็จสมบูรณนั้นจําเปนตองมีการออกแบบระบบที่แตกตางกัน โดยในเบื้องตน

แนวทางในการเชื่อมตอของแตละรูปแบบการขนสงมวลชนนั้นเปนไปดังตอไปนี้ 

แผนภูมิที่ 5.3-1 รูปแบบโครงสรางระบบตั๋วรวม รูปแบบที่ 1 

 

แผนภูมิที่ 5.3-2 รูปแบบโครงสรางระบบตั๋วรวม รูปแบบที่ 2 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–12 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

5.3.1  การจัดต้ังศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง 

จัดตั้งหนวยบริหารจัดการรายไดกลางเพียงหนึ่งเดียวในการรวบรวมขอมูลการดําเนินงานจากผูใหบริการทุกราย และ

ดําเนินการจัดสรรรายได และตองมีการจัดตั้งหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (CTO) ขึ้นมาในการบริหารระบบ CCH 

และทําหนาที่เปนผูกําหนดมาตรฐานกลางของอุปกรณตางๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อใหการพัฒนาอุปกรณตางๆ นั้น เปนไปใน

มาตรฐานเดียวกัน  

5.3.2  การเขารวมของผูประกอบการประเภทราง  

ระบบขนสงมวลชนทางรางโดยหลักแลวประกอบจาก 2 สวน คือ ระบบไฟฟาใตดิน MRT สายสีน้ําเงิน ระบบรถไฟฟา BTS 

ระบบรถไฟฟาเชื่อมตอสนามบินสุวรรณภูมิ Airport rail link และระบบรถไฟฟาสายอื่นๆ ที่กําลังอยูระหวางการพัฒนา อัน

ไดแก ระบบรถไฟฟาสายตางๆ ของ รฟม. และระบบรถไฟฟาภายใต รฟท. โดยในปจจุบันนั้นพบวามีการดําเนินการของ

ระบบบริหารรายได ซึ่งดําเนินการภายใตบัตร Rabbit (BSS Clearing House :BSS-CH)  โดยระบบของปจจุบันนั้นไดมี

การเชื่อมตอกับ ระบบของ BMCL และ BTS เทานั้น อยางไรก็ดี จากการสัมภาษณของกลุมบริษัทที่ปรึกษา พบวาระบบ

ดังกลาวสามารถที่จะขยายการใหบริการไปยังระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ไดเชนกัน  นอกจากนี้แลว กลุมบริษัทที่ปรึกษา

พบวา สัญญาการพัฒนารถไฟฟา MRT สายสีมวงนั้นมีขอบเขตการดําเนินงานที่รวมถึงการพัฒนาระบบบริหารจัดการ

รายได  (MRTA-CH) ซึ่งจะถูกพัฒนาขึ้นเพื่อใหบริการจัดการรายไดระหวางรถไฟฟาสายตางๆ ภายใตการดําเนินงานของ 

รฟม.  

โดยในเบื้องตนกลุมบริษัทที่ปรึกษาคาดวาการเชื่อมตอระบบราง เขาสูระบบบริหารจัดการรายไดกลางนั้น สามารถที่จะ

จัดตั้งได 2 รูปแบบ ตามที่แสดงอยูใน 461 Hแผนภูมิที่ 5.3-1 รูปแบบโครงสรางระบบตั๋วรวม รูปแบบที่ 1 และ 462 Hแผนภูมิที่ 

5.3-2 รูปแบบโครงสรางระบบตั๋วรวม รูปแบบที่ 2  

รูปแบบที่ 1 เปนการเชื่อมตอโดยตรงระหวาง CCH และ MRTA-CH และ BSS-CH  เขาสูระบบ CCH โดย MRTA-CH นั้น

มีหนาที่ในการรวบรวมขอมูลจากระบบรถไฟฟาสายตางๆ ที่อยูภายใต MRTA เพื่อประมวลผลและสงขอมูลตอให CCH 

และนอกจากนี้ MRTA-CH ยังมีหนาที่ในการจัดสรรรายไดจากคาโดยสารในการเดินทางเที่ยวเดียว (Single journey 

ticket) ในการบริการของรถไฟฟาใตดินสายตางๆ โดย BSS-CH นั้นมีหนาที่ในการรวบรวมขอมูลการใชบริการ รถไฟฟา 

BTS ทั้งในสวนสายหลักและสวนตอขยาย และการใหบริการ รถโดยสารดวนพิเศษ BRT อีกทั้ง BSS-CH ยังทําหนาที่ใน

การจัดสรรรายไดในกรณีที่มีการชําระคาโดยสารโดยใชบัตร Rabbit และหากในอนาคตมีการเชื่อมตอระบบรถไฟฟาใตดิต

สายสีน้ําเงินเขาสูระบบ BSS-CH ก็จะเปนผูทําหนาที่ในการจัดสรรรายไดในสวนดังกลาวดวยเชนกัน 

รูปแบบที่ 2 นั้น เปนการควบรวมการดําเนินงานของ MRTA-CH และ BSS-CH ไวภายใตระบบเดียวซึ่งจะเรียกวา Rail-

Clearing House : Rail-CH โดยการดําเนินงานของ Rail-CH นั้นเปนการรวบรวม และประมวลผลขอมูลการใชบริการ

ระบบรางทั้งหมดกอนที่จะสงใหแกระบบ CCH โดยการรวบรวมขอมูลของ Rail-CH นั้นจะเปนการรวบรวมขอมูลการใช

บริการของระบบขนสงประเภทรางทั้งหมดโดยประกอบดวย รถไฟฟาใตดินสายตางภายใต รฟม  รถไฟฟาของ รฟท. และ

ระบบรถไฟฟาสายสีเขียวและสวนตอขยายซึ่งอยูภายใตการดําเนินงานของ BSS โดยในการพัฒนา BSS-CH นั้นอาจจะ

เปนการพัฒนาตอยอดระบบของ BSS ใหสามารถดําเนินการตามที่กลาวมาได โดยในปจจุบันนั้นระบบ BSS-CH นั้นมี

ศักยภาพเพียงพอตอการพัฒนาอยูแลว  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–13 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

เนื่องจากในปจจุบันนั้น ระบบ และมาตรฐานตางๆ ในการจัดเก็บรายไดของระบบรางนั้น มีมาตรฐานที่แตกตางกัน ฉะนั้น

แลวจึงมีความจําเปนที่ตองมีการปรับปรุงอุปกรณตางๆ ที่ใชในการจัดเก็บรายไดเพื่อใหสามารถอานและเขียนขอมูลไดใน

มาตรฐานเดียวกัน ทั้งนี้ อุปกรณที่จะตองมีการปรับปรุงนั้นอาจจะรวมถึง เครื่องอานบัตร ระบบความปลอดภัยและกุญแจ

อิเล็กทรอนิกส ระบบคอมพิวเตอรสถานี (Station computer) ระบบศูนยรวบรวมขอมูล (Central computer) โดยในการ

ปรับปรุงนั้นจะเปนการปรับปรุง Firmware ของระบบเปนหลัก ตามที่แสดงไวใน 463 Hแผนภูมิที่ 5.3-3 โดยในการปรับปรุง

นั้นจะขึ้นอยูกับผลการศึกษารายละเอียดระบบของผูใหบริการแตละรายซึ่งยังอยูในขั้นตอนการดําเนินการ 

นอกจากนี้แลว สําหรับระบบขนสงมวลชนประเภทรางอื่นๆ ที่ยังอยูในระหวางการพัฒนา หรือในสวนที่กําลังจะเกิดขึ้นใน

อนาคต เชน ระบบรถไฟฟาสายสีมวง และสายอื่นๆ ที่อยูภายใต รฟม. ระบบรถไฟชานเมืองสายสีแดงที่อยูภายใต รฟท. 

จะพัฒนาระบบการจัดเก็บรายไดโดยใชมาตรฐานที่กําหนดโดยหนวยงานบริหารจัดกการระบบตั๋วรวม เพื่อใหสามารถใช

งานกับระบบตั๋วรวมไดโดยที่ไมตองมีการลงทุนซ้ําซอน 

แผนภูมิที่ 5.3-3 การปรังปรุงอุปกรณระบบรถไฟฟา 

 

5.3.3  การเขารวมผูประกอบการประเภทระบบรถโดยสารสาธารณะ 

ตามการสํารวจระบบการจัดเก็บรายไดของระบบโดยสารประจําทางในปจจุบน ระบบการจัดเก็บรายไดนั้น ยังไมไดมีการ

พัฒนาขึ้นมาเปนระบบการจัดเก็บรายไดอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection : AFC) โดยในการเชื่อมตอระบบรถ

โดยสารประจําทางเขากับระบบ CCH นั้นจําเปนตองมีการลงทุนติดตั้งอุปกรณในการจัดเก็บ และเชื่อมโยงขอมูลตางๆ 

ตามที่แสดงใน 464 Hแผนภูมิที่ 5.3-4 ซึ่งจะตองมีการติดตั้งเครื่องอานบัตร (Reader) ตามรถโดยสารแตละคัน โดยตามการ

ออกแบบเบื้องตน นั้นคาดวาจะเปนการติดตั้งเครื่องอานบัตรเปนจํานวน 2 เครื่องตอรถโดยสาร 1 คัน ในการแตะเขา 

(Tab-in) และ แตะออก (Tab-out) โดยภายหลังจากที่เครื่องอานไดอานขอมูลบนบัตรแลวจะทําการสงขอมูลดังกลาวไป

เก็บไวใน อุปกรณคนขับ (Bus Driver console : BCD ) ซึ่งติดตั้งไวในสวนแผงควบคุมรถ โดยติดตั้ง 1เครื่องตอรถโดยสาร

หนึ่งคัน โดย BCD นั้นยังมีหนาที่ในการเชื่อมตอระบบ คอมพิวเตอรประจําอูรถโดยสาร (Bus Depot Computer) กอนที่จะ

สงขอมูลตอไปยัง ระบบบริหารจัดการการรายไดกลาง  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–14 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

นอกจากนี้ เนื่องจากการใหบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ นั้น มีการคิดอัตราคาโดยสารตามระยะทาง 

(Distance - based) ซึ่งเพื่อใหสามารถที่จะคํานวนราคาไดถูกตองนั้น จําเปนตองมีการติดตั้งระบบ GPS ในการระบบุ

สถานที่ของรถโดยสารคันนั้นๆ อีกทั้งยังตองมีจัดทําระบบตางๆ ในการบริหารสายเดินรถ (Bus route system) เพื่อใชใน

การคํานวนอัตราคาโดยสาร  

ทั้งนี้ ในปจจุบัน ระบบรถโดยสารประจําทางนั้นยังไมไดมีการติดตั้งอุปกรณคอมพิวเตอรในการรวบรวมขอมูลในการเรียบ

เรียง และจัดทําขอมูลกอนสงเขาระบบ CCH  โดย กลุมที่ปรึกษาคาดวาจะตองมีการติดตั้งอุปกรณดังกลาวขึ้นดวยตามที่

แสดงไวใน 465 Hแผนภูมิที่ 5.3-1 และ 466 Hแผนภูมิที่ 5.3-2   

แผนภูมิที่ 5.3-4 ระบบการจัดเก็บรายไดในสวน รถโดยสารประจําทาง 

 

5.3.4  การเขารวมระบบทางพิเศษ 

ในปจจุบัน ระบบการจัดเก็บเงินในการใชบริการทางพิเศษนั้น เปนแบบ การอานระยะไกล (Long-range readers)  ซึ่งเปน

การดําเนินการภายใตชื่อ Easy Pass และมีการใชงานในระบบทางพิเศษที่อยูภายใตการดําเนินงานของ การทางพิเศษ

แหงประเทศ (EXAT) โดยระบบที่ใชนั้นเปนระบบที่แตกตางกับระบบอื่นๆ มาก เนื่องจากเปนระบบที่ไมไดมีการจัดเก็บ

ขอมูลการใชงานไวในบัตร ฉะนั้นจึงจะเปนการยากในการเชื่อมตอเขาสูระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ทั้งนี้ ในเบื้องตน กลุม

บริษัทที่ปรึกษาพิจารณาวาควรจะมีการติดตั้งระบบใหม โดยพัฒนาในลักษณะของงระบบ Touch & Go  โดยผูใชบริการ

สามารถที่จะแตะบัตรที่เครื่องอานบัตรที่จะมีการติดตั้งใหม เพื่อเปนการชําระคาบริการตามที่แสดงใน 467 Hแผนภูมิที่ 5.3-5 

และนอกจากนี้ กลุมที่ปรึกษาเห็นควรวาควรจะมีการติดตั้ง ศูนยรวบรวมขอมูลเฉพาะสําหรับระบบทางพิเศษตามที่แสดง

ใน 468Hแผนภูมิที่ 5.3-1 469 Hแผนภูมิที่ 5.3-2 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–15 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 5.3-5 ระบบการจัดเก็บรายไดในแบบ Touch & Go 

 

5.3.5  การเขารวมระบบขนสงทางน้ํา 

ในการพัฒนาระบบการจัดเก็บรายไดสําหรับระบบขนสงทางน้ํานั้น เปนลักษณะที่คลายคลึงกับลักษณะการพัฒนาระบบ

จัดเก็บรายไดของระบบรถโดยสารประจําทาง ซึ่งคือจําเปนตองมีการลงทุนติดตั้งอุปกรณใหมทั้งระบบ เพื่อใหสามารถ

จัดเก็บขอมูลและสงตอไปยังระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางตอไป อยางไรก็ดี เนื่องจากทาเรือของบริษัท เรือดวน

เจาพระยาเปนระบบเปด จึงทําใหมีประชาชนใชพื้นที่ในการประกอบธุรกิจ ทํากิจกรรม หรือแมแตใชเปนที่พักอาศัย ถึงแม

บริษัท เรือดวนเจาพระยาไดเคยมีการพยายามทําใหเปนระบบปด แตเกิดการตอตานจากผูเสียผลประโยชนจนทําใหไม

สามารถดําเนินการไดสําเร็จ  อีกทั้งอุปกรณที่ตองติดตั้งเพิ่มเติมจากการเขารวมโครงการตั๋วรวมอาจเกิดความเสียหาย

เนื่องจากไมมีร้ัวกั้นและผูดูแล เนื่องจากทาเทียบเรือเปนของกรมเจาทาหากแตบริเวณศาลาที่ติดกับทาเทียบเรือนั้นเปน

ของกรมธนารักษ ฉะนั้นตองมีการประสานทั้งสองหนวยงานหากตองการปรับปรุง และอาจตองขอความรวมมือจาก

ภาครัฐบาลในการทําจุดเชื่อมตอมายังทาเทียบเรือ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–16 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 5.3-6 การเชื่อมตอระบบเรือโดยสาร 

 

5.4  แนวทางการกําหนดอัตราคาโดยสารรวม  

ในการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมนั้นจําเปนตองคํานึงถึงความเปนธรรมใหกับผูโดยสารที่จะไมตองชําระคาแรกเขาหลาย

ครั้ง อีกทั้ง ตองพัฒนาการชําระคาโดยสาร เพื่อใหการใชบริการขนสงมวลชนทั้งหมดเปรียบเสมือนเปนการใชบริการ

โครงขายเดียวกัน และงายตอการทําความเขาใจของผูโดยสาร ทั้งนี้ รูปแบบอัตราคาโดยสารรวมนั้น อาจจะเปนไปได 3 

ประเภท คือ โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตลอดการเดินทาง  โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตอหนึ่งระบบการ

โดยสาร และ  แบบโครงสรางคาโดยสารแบบตามระยะทางโดยยกเวนหรือลดคาแรกเขา โดยกลุมบริษัทที่ปรึกษาจะ

ทําการศึกษาในแตละรูปแบบและนําเสนอตอหนวยงานที่เกี่ยวของตอไป 

5.4.1  วัตถุประสงคของการกําหนดอัตราคาโดยสารรวม 

เพื่อใหเกิดการเชื่อมโยงกันระหวางระบบขนสงมวลชนแตละระบบนั้น นอกเหนือจากการเชื่อมโยงกันทางกายภาพของ

ระบบในการจัดเก็บเงินคาโดยสารแลวนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษามีความเห็นวาการกําหนดนโยบายใหใชโครงสรางอัตราคา

โดยสารรวมนั้น ก็เปนอีกหนึ่งปจจัยสําคัญในการสงเสริมใหเกิดการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชนสมบูรณแบบ โดย

วัตถุประสงคของการพัฒนาอัตราคาโดยสารรวมนั้นสามารถสรุปไดดังตอไปนี้ 

1. พัฒนาการชําระคาโดยสาร เพื่อใหการใชบริการขนสงมวลชนทั้งหมดเปรียบเสมือนเปนการใชบริการโครงขาย
เดียวกัน 

2. สรางความเปนธรรมใหกับผูโดยสารโดยไมจําเปนตองจายคาแรกเขาหลายครั้ง โดยเฉพาะกลุมผูโดยสารที่
จําเปนตองมีการเปลี่ยนระบบขนสงหลายระบบ แมวาจะเดินทางในระยะทางสั้นๆ 

3. ทําใหโครงสรางคาโดยสารงายตอการเขาใจตอผูใชบริการ 
4. โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมมีสวนชวยผลักดันใหผูโดยสารเปลี่ยนมาใชต๋ัวแบบสะสมมูลคา (Store-value 

ticket) มากขึ้น ซึ่งสงผลในการเพิ่มความพึงพอใจในการใชบริการโดยภาพรวม   

5. เปนเครื่องมือรัฐอีกเคร่ืองมือหนึ่งในการสงเสริมการใชบริการระบบขนสงมวลชน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–17 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ทั้งนี้ในการพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้น ขึ้นอยูกับปจจัยตอไปนี้เปนสําคัญ 

1. ความรวมมือจากภาคเอกชน โดยเฉพาะในการดานการปรับโครงสรางคาโดยสารที่มีการเก็บอยูในปจจุบัน 

2. ความรวมมือจากภาครัฐในการอุดหนุนรายไดในสวนที่ลดลง ในกรณีท่ีผูใหบริการขนสงมวลชนนั้นจัดเก็บ
รายไดไดนอยลงหลักจากมีการใชโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม 

3. โครงสรางทางกายภาพของระบบในการบริหารจัดการรายไดและการจัดสรรคาโดยสารแกผูประกอบการแตละ
ราย 

4. ลักษณะของอุปกรณสถานีตางๆที่ใชในการจัดเก็บขอมูลการใชบริการที่มีอยูในปจจุบัน และที่กําลังจะเกิดขึ้นใน
อนาคต 

5. ขอจํากัดในดานกฎหมาย หรือขอสัญญาในการใหบริการขนสงมวลชนของผูประกอบการแตละราย 

5.4.2  แนวทางการพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม 

ในการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหประสบความสําเร็จนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวาควรจะมีการพิจารณาถึงการกําหนด

โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมควบคูกันไปดวย เพื่อใหนอกเหนือจากที่มีการเชื่อมทางกายภาพของระบบในการจัดเก็บ

อัตราคาโดยสารนั้น ควรจะมีการเชื่อมตอดานคาโดยสารเพิ่มขึ้นอีกดวย โดยภายหลังจากมีการพัฒนาอัตราคาโดยสาร

รวมไดสําเร็จนั้น ผูโดยสารสามารถที่จะใชบริการระบบขนสงมวลชนทั้งหมด เปรียบเสมือนโครงขายเดียว  

โดยในการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดมีการดําเนินการทบทวนรูปแบบอัตราคาโดยสารที่มีการ

ใชทั้งในและตางประเทศ และนอกจากนี้ กลุมที่ปรึกษายังไดมีการทบทวนอัตราคาโดยสารของผูประกอบการแตละราย

เพื่อใหการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมนั้น ไมสงผลกระทบตอการดําเนินการตามปกติของผูประกอบทุกราย 

1) โครงสรางอัตราคาโดยสารที่มีการใชในปจจุบันทั้งในและตางประเทศ 

1.1) อัตราคาโดยสารตามระยะทาง (Distance-based Fare) 

ในรูปแบบนี้ อัตราคาโดยสารจะถูกกําหนดใหแปรผันตามระยะทางที่ใชในการเดินทาง (ตอกิโลเมตร) เปนอัตราคาโดยสาร 

ที่เปนไปตามความเปนจริง สามารถสะทอนตนทุนที่แทจริง ซึ่งจะกอใหเกิดความเปนธรรมทั้งแกผูโดยสารและ

ผูประกอบการ โดยผูโดยสารจะรับทราบถึงโครงสรางของคาโดยสารรวมในลักษณะ ดังนี้ 

คาโดยสารจากจุด A ไป B = [a1 + b1(x1)] + [a2 – d + b2(x2)] + … + [an – d + bn(xn)] 

โดยที่  xn = ระยะทางที่ผูโดยสารเดินทาง บนระบบท่ี n โดย x1+ x2+…+ xn = ระยะทางจาก A ถึง B 

  an = คาแรกเขาระบบ (Initial charge) ของระบบที่ n 

  bn = คาโดยสารสวนแปรตามระยะทาง ของระบบที่ n 

  d  = สวนลด เม่ือมีการเดินทางเชื่อมตอจากระบบหนึ่งสูอีกระบบ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–18 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

ตารางที่  5.4-1 สรุป ขอดี ขอดอย อัตราคาโดยสารตามระยะทาง (Distance-based Fare) 

ขอเดน ขอดอย 

- เปนอัตราคาโดยสารที่เปนไปตามความเปนจริง เชน  

ผูที่เดินทางไกลก็ตองจายคาโดยสารสูงกวาผูที่เดินทาง

ระยะทางใกล 

- โครงสรางอัตราคาโดยสารที่สัมพันธกับระยะทางจะมี 

คาโดยสารที่แนนอน ซ่ึงสามารถสะทอนตนทุนที่เปน

จริง รวมทั้งคืนตนทุน และใหผลกําไรแกผูประกอบการ

ได 

- การใช Smart Card นําไปใชงายกับโครงสรางอัตรา 

คาโดยสารสัมพันธกับระยะทาง  

- งายแกการมีผูประกอบการหลายรายในระบบ 

ตลอดจนการขยายหรือเพิ่มเสนทางในโครงขาย 

- โครงขายระบบขนสงสาธารณะที่ซับซอนขึ้นทําใหการ

เดินทางระหวาง 2 จุด ทําไดหลายเสนทาง และมีอัตรา

คาโดยสารไดหลายคา ทําใหผูโดยสารเสียเวลาในการ

วางแผน 

- ผูโดยสารที่อยูไกลจากใจกลางเมืองจะตองจายคา

โดยสารราคาสูง อาจไมสามารถดึงดูดผูโดยสารระยะ

ทางไกล 

 

1.2) อัตราคาโดยสารแบบขั้นบันได (Coarse Distance-based Fare) 

โครงสรางอัตราคาโดยสารแบบขั้นบันไดจะคลายกันกับการคิดคาโดยสารตามระยะทาง แตแบงอัตราออกเปนชวงๆ  เชน 

การกําหนดอัตราคาโดยสารเริ่มแรกที่ชวงระยะทาง 5 กิโลเมตรแรก จากนั้นอัตราคาบริการจะเพิ่มขึ้นทุก 3 กิโลเมตร ซึ่ง

ระบบนี้มีขอเดนขอดอยคลายกับการคิดคาโดยสารตามระยะทาง แตการกําหนดอัตราคาโดยสารสําหรับผูโดยสารเปน

จํานวนที่สะดวกตอการจายเงินและทอนเงินมากขึ้น ตลอดจนเขาใจและจดจําไดงายขึ้น เชน โครงสรางคาโดยสารของ

ระบบ BTS ซึ่งจะเพิ่มขึ้นขั้นละ 5 บาท ตามระยะทางที่เดินทาง  

อยางไรก็ตาม ในขณะที่โครงสรางอัตราคาโดยสารดูที่สะดวกขึ้นในแงของผูโดยสารนั้น แตการจัดสรรรายไดระหวาง

ผูประกอบการก็จะทําไดยากขึ้น เนื่องจากคาโดยสารไมไดแปรตามระยะทางโดยตรง 

สําหรับคาโดยสารรูปแบบนี้ การหักสวนลดเมื่อมีการเดินทางเชื่อมตอจะทําใหการคิดคาโดยสารซับซอนขึ้น แตก็ยัง

สามารถใชหลักการเดียวกันกับรูปแบบการคิดอัตราคาโดยสารแบบตามระยะทางได ทั้งในกรณีของการใชตั๋วสะสมมูลคา

และตั๋วแบบเที่ยวเดียว 

ตารางที่  5.4-2 สรุป ขอดี ขอดอย อัตราคาโดยสารแบบขั้นบันได (Coarse Distance-based Fare) 

ขอเดน ขอดอย 

- สะดวกแกผูโดยสารในการจายเงินและทอนเงิน - อัตราคาโดยสารจะแปรผันกับระยะทางที่ผูโดยสารใช

เดินทางนอยลง 

- การจัดสรรรายไดทําไดยากขึ้น 

1.3) อัตราคาโดยสารแบบอัตราเดียว (Flat Fare throughout the System) 

รูปแบบนี้เปนรูปแบบที่เขาใจงาย ซึ่งเปนอัตราคาโดยสารคงที่ เชน 20 บาทตลอดการเดินทาง โดยผูโดยสารสามารถ

เดินทางไปยังตนทางปลายทางใดก็ไดในระบบที่ใชคาโดยสารรวมนี้ และสามารถเปลี่ยนรูปแบบบริการขนสงไดภายใน
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ระยะเวลาที่กําหนด โดยจายเพียงราคาเดียว ระบบนี้จะคุมคาสําหรับผูโดยสารที่เดินทางระยะไกล เมื่อเทียบกับผูโดยสารที่

เดินทางระยะใกลที่ตองจายคาโดยสารในอัตราเดียวกัน ทั้งนี้ หากกําหนดคาโดยสารสูงเพื่อใหคุมกับตนทุนในการ

ใหบริการผูโดยสารที่เดินทางระยะไกล อาจจะไมสามารถดึงดูดผูโดยสารที่เดินทางระยะใกลได แตหากกําหนดคาโดยสาร

ในอัตราที่ต่ําเพื่อรองรับผูโดยสารที่เดินทางระยะใกล ผูโดยสารที่เดินทางระยะไกลก็จะจายคาโดยสารในอัตราถูกเกินไป 

อยางไรก็ตาม รูปแบบคาโดยสารอัตราเดียวนี้จะเหมาะสําหรับโครงขายระบบขนสงสาธารณะที่มีผูประกอบการรายเดียว 

ซึ่งจะทําใหงายแกการบริหารจัดการ และสามารถใชเทคโนโลยีระบบตั๋วแบบเปด ที่มีตนทุนต่ํากวาระบบอื่นๆ ได แตใน

กรณีที่มีผูประกอบการมากกวาหนึ่งราย การจัดสรรรายไดจากคาโดยสารจะเปนเรื่องยาก เมื่อมีการเชื่อมตอมากขึ้น และ

ตองจัดสรรรายไดใหแกผูประกอบการมากรายขึ้น เนื่องจากคาโดยสารไมไดมีราคามากขึ้นตามระยะทางที่เพิ่มขึ้น ซึ่งจะทํา

ใหการเจรจาระหวางรัฐกับผูประกอบการเพื่อกําหนดหลักเกณฑการจัดสรรรายไดเปนเรื่องที่ยากขึ้น อีกทั้งเปนการยากที่จะ

ตรวจสอบระยะทางจริงที่ผูโดยสารแตละคนเดินทางบนระบบขนสงสาธารณะแตละระบบ เวนแตจะใชเทคโนโลยีระบบตั๋ว

แบบปด ซึ่งจะทําใหตนทุนเพิ่มขึ้นใกลเคียงกับตนทุนของรูปแบบคาโดยสารตามระยะทาง  

ตารางที่  5.4-3 สรุป ขอดี ขอดอย อัตราคาโดยสารแบบอัตราเดียว (Flat Fare throughout the System) 

ขอเดน ขอดอย 

- อัตราคาโดยสารเดียวใหความคุมคา สําหรับผูโดยสาร

ที่เดินทางระยะไกลและอยูชานเมือง 

- เปนระบบอัตราคาโดยสารที่สะดวกตอผูโดยสารในการ

จายและทอนเงิน 

- ตนทุนดานเทคโนโลยีระบบตั๋วจะต่ํากวารูปแบบอื่น  

- อัตราคาโดยสารคงที่ ไมคุมคาสําหรับผูโดยสารที่

เดินทางระยะใกล  

- ระบบอัตราคาโดยสารนี้ใชรายไดจากคาโดยสารของ     

ผูที่เดินทางระยะใกลมาสนับสนุนผูโดยสารที่เดินทาง

ระยะไกล 

- หากรัฐตองการใหคาโดยสารมีราคาต่ํา จะตอง

สนับสนุนดานการเงินเปนจํานวนมาก 

- การจัดสรรรายไดมีความยุงยากและซับซอน หากมี    

ผูใหบริการหลายราย 

1.4) อัตราคาโดยสารแบบโซนวงแหวน (Concentric Zonal Fare) 

การคิดอัตราคาโดยสารแบบโซนวงแหวนเปนแนวคิดผสมผสานระหวางการคิดอัตราคาโดยสารตามระยะทางกับการคิดคา

โดยสารอัตราเดียว ผูโดยสารที่เดินทางในโซนเดียวกันเสียอัตราคาโดยสารอัตราเดียวเทากัน และสามารถเปลี่ยนเสนทาง

ไดภายในเวลาที่กําหนด ตัวอยางระบบโซนแบบวงแหวนใชกับหลายประเทศในยุโรปและออสเตรเลีย โดยใหพื้นที่ธุรกิจใจ

กลางเมืองเปนโซนศูนยกลาง แลวซอยพื้นที่ยอยรอบๆ ออกไปเปนโซนชานเมือง  

นอกจากนี้ หากมีชุมชนหรือศูนยธุรกิจยอยที่มีขนาดพอสมควร แยกจากพื้นที่ศูนยกลาง ก็อาจแบงโซนยอยเพิ่มเติม โดย

ตัวอยางโครงสรางคาโดยสารที่ผูโดยสารจะตองจายในรูปแบบดังกลาวจะเปนดังนี้ 

  ผูโดยสารเดินทางภายใน 1 โซน คาโดยสารเทากับ  d 

  เมื่อเดินทางขามไป 1 โซน คาโดยสารเทากับ  d + e 

  เมื่อเดินทางขามไป 2 โซน คาโดยสารเทากับ  d + e + f 
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ตารางที่  5.4-4 สรุป ขอดี ขอดอย อัตราคาโดยสารแบบโซนวงแหวน (Concentric Zonal Fare) 

ขอเดน ขอดอย 

• เปนธรรมตอผูโดยสารที่เดินทางทั้งระยะใกลและไกล 

• งายตอการวางแผนเดินทางของผูโดยสาร เนื่องจาก

ราคาคิดตามจํานวนโซนที่เดินทางผาน  

• การคิดคาโดยสารตามโซนสามารถใชเพื่อชวย

แกปญหาความหนาแนนของผูโดยสารในเขตเมือง

ช้ันในได 

• ประยุกตใชไดยากในระบบที่มีรถประจําทางเปนสวน

สําคัญเนื่องจากตองมีการเก็บขอมูลการขึ้นลงรถ

ประจําทางของผูโดยสารและยังอาจมีผลเสียกับเวลาที่

ตองใชในการขึ้นลง 

• การเดินทางระยะสั้นๆ แตผานสองโซน อาจทําให

ผูโดยสารจายแพงกวาการเดินทางระยะไกลๆ แตอยูใน

โซนเดียว 

• ถาใชเทคโนโลยีสมารตการด คาโดยสารแบบโซนจะ

ไมไดเปรียบรูปแบบคาโดยสารแบบตามระยะทาง  

• การจัดสรรรายไดจะมีความยุงยากและซับซอน 

ตารางที่  5.4-5 ตารางสรุปลักษณะคาโดยสารของผูประกอบการในปจจุบัน 

Operators Fare Structure Fare Price (Baht) 

BTS-initial Moving Zone 

BTS-SLM Extension1(S7-S8) Moving Zone 

15-40 

BTS-SLM Extension2(S9-S12) Moving Zone TBD 

BTS-SKV Extension1(E10-E14) Flat Fare 15 

BMCL Distance Based 15-40 

SARL Moving Zone 15-45 

BRT Flat Fare 10 

BMTA Bus (A/C) Distance Based 
10-18 for white-blue bus 

11-23 for yellow-orange bus (Euro 2) 

BMTA Bus (Non A/C) Flat Fare 

6.50 for normal routes 

8.50 for express way routes 

8 for normal bus service during 23:00-05:00 hrs. 

Private Bus (A/C) Distance Based 11-23 

Private Bus (Non A/C) Flat Fare 8 
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Operators Fare Structure Fare Price (Baht) 

Van Distance Based 15-40 

CPEX Flat Fare 

No Flag (10,12,14) depending on routes 

Orange Flag (15) 

Yellow Flag (20,29) depending on routes 

Green Flag (13,20,29) depending on routes 

Saen Saep Express Boat Distance Based 10-20 

EXAT 
Flat Fare, 

Distance Based 

45-280 depending on vehicle type, enter and exit 

station 

Don Muang Tollway 
Flat Fare, 

Moving Zone 

25,35,60,85,90, and 125 depending on 

vehicle type and exit station 

60,85,90 and 125 depending on vehicle 

type and enter station 

5.4.3  รูปแบบอัตราคาโดยสารรวม 

โดยจากการศึกษาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมที่มีการใชกันในตางประเทศและประสบความสําเร็จ และจากการหารือ

กับหนวยงานในการกํากับดูแลและผูประกอบการที่เกี่ยวของ กลุมบริษัทที่ปรึกษาที่ความเห็นวา รูปแบบโครงสรางอัตราคา

โดยสารรรวม ที่มีความเปนไปได 3 รูปแบบดังตอไปนี้ 

1) โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตลอดการเดินทาง (Flat fare per journey) 

โครงสรางคาโดยสารแบบเดียวตลอดการเดินทาง หมายถึงผูโดยสารชําระคาโดยสารหนึ่งครั้ง ในอัตราเดียวและเปนอัตรา

ที่ต่ํากวาปรกติ และสามารถที่จะเดินทางถึงที่หมายโดยไมจําเปนตองชําระคาโดยสารเพิ่มเติมในกรณีที่มีการเปลี่ยนระบบ

โดยสาร รูปแบบนี้จัดวาเปนรูปแบบที่มีประสิทธิภาพอยางมากในการในการชักจูงใหผูโดยสารหันมาใชระบบตั๋วโดยสาร

รวม เนื่องจากผูโดยสารจะทราบคาโดยสารทั้งหมดที่จะเกิดขึ้นไดอยางแนชัด และคาโดยสารจะอยูในระดับที่ต่ํากวา

โครงสรางคาโดยสารปรกติ   อยางไรก็ดีในการใชรูปแบบโครงสรางอัตราคาสารนี้ ภาครัฐจําเปนที่จะอุดหนุนรายไดใหแก

ผูประกอบการเปนจํานวนมากกวารูปแบบอื่นๆ  
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แผนภูมิที่ 5.4-1 โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตลอดการเดินทาง (Flat fare per journey) 
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2) โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตอหนึ่งระบบการโดยสาร (Flat fare per transportation mode) 

ในการใชโครงสรางตั๋วรวมในรูปแบบดังกลาว จะเปนการเรียกเก็บคาโดยสารแบบเดียวตลอดการเดินทางตอหนึ่งรูปแบบ

การดําเนินทาง และจะมีการเรียกเก็บคาโดยสารเพิ่มตอเมื่อผูโดยสารมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง เชน ผูโดยสารชําระ

คาโดยสารในอัตราโครงสรางคาโดยสารเดียวหนึ่งครั้งในการใชบริการรถโดยสารประจําทางตลอดเสนทาง และในกรณีที่

ผูโดยสารมีการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถโดยสารประจําทางไปยังรูปแบบอื่นๆ ผูโดยสารจําเปนตองชําระคา

โดยสารเพิ่มเติม ซึ่งคํานวณบนโครงสรางคาโดยสารเดียวเชนกัน โดยในรูปแบบนี้ ภาครัฐจะมีภาระทางการเงินในการ

อุดหนุนคาโดยสารนอยกวาแบบแรก 

แผนภูมิที่ 5.4-2 โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตอเสนทาง (Flat fare per trip) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–23 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

3) โครงสรางคาโดยสารแบบตามระยะทางโดยยกเวนหรือลดคาแรกเขา (Distance based, with waived/discounted initial fee) 

ทั้งนี้ ในการกําหนดโครงสรางคาโดยสารแบบตามระยะทางโดยยกเวนหรือลดคาแรกเขา เปนการเรียกเก็บคาโดยสารตาม

ระยะทางที่ไดมีการเดินทางจริง แตกําหนดใหยกเวนหรือลดคาใชจายในสวนที่เปนคาแรกเขา เพื่อเปนการจูงใจให

ผูโดยสารหันมาใชตั๋วโดยสารรวมมากขึ้น โดยในการเก็บคาโดยสารในรูปแบบดังกลาว เปนเก็บคาโดยสารเสมือนวาระบบ

การโดยสารทั้งหมดเปนระบบเดียวกัน หากเปรียบเทียบกับรูปแบบอื่นที่ไดกลาวมาขางตน รูปแบบนี้จะเปนรูปแบบที่ใชเงิน

อุดหนุนภาครัฐนอยที่สุดเนื่องจากภาครัฐตองอุดหนุนเฉพาะสวนเงินแรกเขาเทานั้น  

แผนภูมิที่ 5.4-3 โครงสรางคาโดยสารแบบตามระยะทางโดยยกเวนหรือลดคาแรกเขา 

0

5

10

15

20

25

30

1 2 3 4 5 6 7 8 9

คาโดยสารตาม
อัตราปกติ

คาโดยสารตาม
อัตราคาโดยสาร
รวมผูใหบริการ ก.

คาโดยสาร
(บาท)

ระยะทาง  
(จํานวนสถานี)

Free Transfer

ผูใหบริการ ข. ผูใหบริการ ค.

Free Transfer

 

5.4.4  เปรียบเทียบ ขอดี ขอเสีย ของแตละรูปแบบโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม และรูปแบบที่เหมาะสม 

1) การเปรียบเทียบ ขอเดน ขอดวยของรูปแบบโครงสรางคาโดยสาร 

ตารางที่  5.4-6 เปรียบเทียบ ขอเดน ขอดอย ของแตละรูปแบบ 

รูปแบบโครงสรางคาโดยสารรวม ขอเดน ขอดอย 

โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตลอดการ

เดินทาง 

− งายตอการเขาใจ และคํานวนคาโดยสาร

ที่สุด 

− ผูโดยสารไดไมตองชําระคาแรกเขาเปน

จํานวนหลายครั้งในกรณีที่มีการเปลี่ยน

ระบบ 

− ภาครั ฐต อ งแบกรั บต นทุ น ในการ

อุดหนุนคาโดยสารมากกวารูปแบบอื่น  

− การจัดสรรรายไดมีความยาก  และ

ซับซอนมากที่สุด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–24 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

โครงสรางคาโดยสารรวมแบบเดียวตอหนึ่ง

ระบบการโดยสาร 

− โครงสรางคาโดยสารมีความซับซอนใน

ระดับปานกลาง 

− รู ปแบบอั ต ร า โครงสร า งอั ต ราค า

โดยสารรวมมีความนาดึงดูดนอยกวา

แบบแรก 

− ไมสามารถสรางความเปนธรรมแก

ผูโดยสารได 

− ภาครัฐยังมีภาระตนทุนที่สูงอยู 

โครงสรางคาโดยสารแบบตามระยะทางโดย

ยกเวนหรือลดคาแรกเขา 

− โครงสรางคาโดยสารไมมีความซับซอน 

และสามารถเขาใจไดโดยงาย 

− เปนรูปแบบที่สรางภาระงบประมาณแก

ภาครัฐมากที่สุด 

−  

 

โดยขอพิจารณา และปจจัยตางๆที่สงผลตอการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมตามที่กลาวมาขางตนนั้น กลุมที่ปรึกษา เห็น

วารูปแบบการยกเวนคาเปลี่ยนระบบนั้นเปนรูปแบบที่มีความเหมาะสมมากที่สุดโดยเปนรูปแบบที่สามารถสรางความเปน

ธรรม และชวยใหผูโดยสารประหยัดคาใชจายในการเดินทางไดโดยที่ไมตองเสียคาใชจายในการเดินทางเปนจํานวนหลาย

ครั้ง อีกทั้งยังเปนรูปแบบที่มีผลกระทบตออัตราคาโดยสารและการดําเนินการของผูประกอบการนอยที่สุด นอกจากนี้แลว 

ในการกําหนดอัตราคาโดยสารรวมในรูปแบบนี้ ภาครัฐมีความจําเปนตองสนับสนุนคาโดยสารในสวนที่เปนคาเปลี่ยน

ระบบเพียงเทานั้น  

แผนภูมิที่ 5.4-4 รูปแบบคาโดยสารแบบตามระยะทางโดยยกเวนหรือลดคาเปลี่ยนระบบ 

 

ตามที่แสดงใน470 Hแผนภูมิที่ 5.4-4 จะเห็นวา ผูโดยสารที่เดินทางไปยังจุดหมายโดยใชระบบขนสงมวลชน 2 รูปแบบนั้น 

ชําระคาเขาระบบในครั้งแรกเพียงครั้งเดียว โดยเมื่อเปล่ียนไปสูระบบที่ 2 แลวนั้น ผูโดยสารชําระคาโดยสารเพิ่มเฉพาะสวน
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–25 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ที่เปน คาโดยสารตามระยะทางตอเทานั้น โดยไมตองชําระคาแรกเขาอีก ซึ่งในการที่การยกเวนคาเปลี่ยนระบบ อาจสงผล

ใหผูประกอบการมีรายไดจากการเก็บคาโดยสารลดลง  แตถึงกระนั้นในการลดคาโดยสารในลักษณะดังกลาวมีสวนชักจูง

ใหมีผูโดยสารเพิ่มขึ้นและสงผลใหผูประกอบมีรายไดเพิ่มขึ้นเนื่องจากมีจํานวนผูโดยสารใชบริการมากขึ้น อยางไรก็ดี ถา

หากผูประกอบการมีรายไดลดลงภายหลังจากมีการใชโครงสรางคาโดยสารรวมตามในแบบที่กลาวมา ภาครัฐจะเขามา

ชวยอุดหนุนในรายไดในสวนที่หายไป โดยรายละเอียดแนวทางการอุดหนุน นั้นยังอยูในขั้นตอนพิจารณา และหารือกับ

ภาคสวนที่เกี่ยวของอยูในขณะนี้  

ทั้งนี้ในการกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาที่ความเห็นวา ควรจะเปนการปรับลดเฉพาะสวน

ที่เปนคาเปล่ียนระบบเทานั้น โดยอัตราคาโดยสารนอกเหนือจากนั้นควรจะยึดตามโครงสรางอัตราคาโดยสารเดิมตามที่มี

การกําหนดโดยผูประกอบการแตละราย เพื่อที่จะเปนการลดผลกระทบตอการดําเนินงาน และลดผลกระทบตอขอจํากัดใน

ดานกฎหมาย และขอสัญญาในการดําเนินงานใหนอยที่สุด โดย โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมที่ กลุมกลุมบริษัทที่ปรึกษา

เห็นวามีความเหมาะสมนั้น สามารถสรุปไดดังตอไปนี้ 

ตารางที่  5.4-7 โครงสรางอัตราคาโดยสารระบบรถโดยสารประจําทาง3F

4 

 คาโดยสารปจจุบัน บัตรโดยสารรวม 
 รถโดยสารธรรมดา รถโดยสารปรับอากาศ รถโดยสารธรรมดา รถโดยสารปรับอากาศ 

คาแรกเขา 10 บ – 12 บ. [10 ] 4F

5  อัตราปรกติ 

คาเปลี่ยนระบบ (เปลี่ยน

รถ) เต็มอัตรา 
เปลี่ยนรถ 2 ครั้งไมมีคาใชจาย 3 เที่ยว 

 ภายใน 20 ก.ม. แรก 
ตองเขาระบบใหมภายใน 30 นาที 

คาโดยสารตอเนื่อง 2-3 บ. /โซน - อัตราปกติ 
คาโดยสารสูงสุด 

อัตราคงที่ 6.5 บ. 
 ถึง 7บ. 

23 บ. อัตราปกติ ลบสวนลด อัตราปกติ ลบสวนลด 

ตารางที่  5.4-8 โครงสรางอัตราคาโดยสารระบบราง 

  คาโดยสารปจจุบัน บัตรโดยสารรวม  

 MRTA BTS SARL MRTA BTS SARL 

คาแรกเขา 15 บ. 15 บ. 15 บ. ไดรับสวนลดคาแรกเขา 

คาเปลี่ยนระบบ เต็มอัตรา รางไปราง: ไดรับสวนลด  โดยเปลี่ยนได 2 ครั้ง 
รถเมลไปราง: ไดรับสวนลด โดยเปลี่ยนได 1 ครั้ง 

คาโดยสารตอเนื่อง 2-3 บ. / สถานี 5 บ./ สถานี 5 บ./สถานี อัตราปกติ 

คาโดยสารสูงสุด 40 บ. 40 บ. 
 (+15 บ.) 45 บ. อัตราปกติ ลบสวนลด 

 

                                                           

 
4 หมายเหตุ โครงสรางคาโดยสารรวมตามที่แสดงมานั้น เปนรูปแบบในเบื้องตนซ่ึงอยูในชวงการพิจารณาโดยหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยรูปแบบ

ดังกลาวอาจจะปรับเปลี่ยนไดตามความเหมาะสม และขอเสนอแนะจากหนวยงานที่เกี่ยวของ 
5 หมายเหตุอัตราคาโดยสารยังอยูในขั้นตอนการพิจารณา 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–26 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

โดยในเบื้องตน รายละเอียดของโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้น สามารถที่จะสรุปไดดังตอไปนี้ 

1) รายละเอียดแนวทางการยกเวนคาเปลี่ยนระบบ  

ภายใตโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนี้ ผูโดยสารสามารถที่จะเดินทางไปยังที่หมายโดยชําระคาแรกเขาเพียงครั้งเดียว 

และสามารที่จะเปล่ียนระบบไดในจํานวนครั้งและภายในระยะทางที่กําหนด โดยขอกําหนดและรายละเอียดการใช

โครงสรางอัตราคาโดยสารวม นั้นเปนไปตามตอนี้ 

1.1) การเปลี่ยนระบบจากรถโดยสารประจําทาง ไปยัง รถโดยสารประจําทาง (Bus – to – Bus transfer) 

1. ในกรณีท่ีผูโดยสารใชบริการระบบรถโดยสารประจําทาง ผูโดยสารสามารถที่จะเปล่ียนเสนทาง (เปล่ียนรถ) 
ภายในระบบรถโดยสารประจําทางไดเปนจํานวน สองครั้ง โดยไมตองเสียคาเปลี่ยนระบบ และผูโดยสารตอง
ชําระอัตราคาโดยสารในราคาเต็มหากมีการเปลี่ยนรถในครั้งตอไป (รถโดยสารเที่ยวท่ี 4)  

2. ในกรณีท่ีผูโดยสารมีการเปลี่ยนจาก รถโดยสารธรรมดา ซึ่งเก็บอัตราคาโดยสารแบบอัตราคงที่ (Flat fare) ไปยัง
รถโดยสารธรรมดาในสายการเดินรถอ่ืน ผูโดยสารไมจําเปนตองเสียคาโดยสารในการใชบริการรถคันดังกลาว 
โดยผูโดยสารสามารถที่จะเปล่ียนรถโดยสารในลักษณะเชนนี้ไดเปนจํานวน 2 คร้ัง (3 เท่ียว)  และในกรณีท่ี
ผูโดยสารเปลี่ยนไปยังรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ผูโดยสารจะไดรับสวนลดเทากับคาแรกเขาเทากับที่ได
จายมาในเที่ยวแรก และชําระโดยสารเพิ่มตามโครงสรางอัตราคาโดยสารปกติ 

3. ผูโดยสารที่มีการใชบริการรถโดยสารประจําทางนั้น ไดรับสิทธ์ิในการเปลี่ยนระบบ ไปยังระบบรถไฟฟา โดยรับ
สวนลดเทากับคาแรกเขาที่มีการชําระไป โดยผูโดยสามารถที่จะเปลี่ยนระบบในลักษณะดังกลาวได 1 คร้ัง 

4. ท้ังนี้ ในการเปลี่ยนรถโดยสารแตละคร้ังนั้น ผูโดยสารตองเปลี่ยนไปยังรถคันใหมใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่
กําหนด ในเบื้องตนนั้น กลุมท่ีปรึกษามีความเห็นวาระยะเวลาจะจํากัดที่ 30 นาที หลังจากลงจากรถโดยสารคัน
กอนหนา และในการเปลี่ยนรถครั้งนี้ 3 นั้นจะตองเปลี่ยนภายในระยะทาง 20 กิโลเมตรจากที่ไดขึ้นรถครั้งแรก 

5. โดย จากตัวอยางในกรณีท่ี 1 ใน 471 Hแผนภูมิท่ี 5.4-5 ผูโดยสารชําระคาโดยสารในอัตราเต็มในการใชบริการรถ
โดยสารคันแรก และจะไดรับยกเวนคาโดยสารในกรณีรถโดยสารธรรมดา หรือไดรับสวนลดคาโดยสารในกรณี
รถโดยสารปรับอากาศ ในการใชบริการรถโดยสาร 2 เท่ียวตอไป และผูโดยสารจะตองชําระคาโดยสารเต็ม
จํานวนในการขึ้นโดยรถโดยสารประจําทางเที่ยวท่ี 4 

1.2) การเปลี่ยนระบบรถไฟฟาไปยังรถไฟฟา (Rail – to – Rail transfer 

1. ในการใชบริการระบบรถไฟฟาภายใตโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้น ผูโดยสารจะไดรับสวนในการใชบริการ
รถไฟฟาคร้ังแรก เพื่อเปนการปรับลดคาแรกเขาสวนหนึ่ง 

2. ในกรณีท่ีผูโดยสารมีการเปลี่ยนการใชบริการจากรถไฟฟาสายหนึ่งไปยังรถไฟฟาอีกสายหนึ่ง นั้น ผูโดยสารจะ
ไดรับยกเวนคาเปล่ียนระบบ เทากับคาแรกเขาที่ชําระไปในการใชบริการในครั้งแรก โดยผูโดยสารสามารถที่จะ
เปล่ียนรถไฟฟาในลักษณะเชนนี้ไดเปนจํานวน 2 คร้ัง (3 เท่ียว) ท้ังนี้ในการเปลี่ยนระบบแตละคร้ังนั้น ผูโดยสาร
จะตองขึ้นรถไฟฟาสายตอไปภายในระยะเวลาที่กําหนด ในเบื้องตนนั้น กลุมท่ีปรึกษามีความเห็นวาระยะเวลา
จะจํากัดท่ี 30 นาที 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–27 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

3. โดยหากผูโดยสารมีการใชบริการรถไฟฟาครั้งตอไป ภายหลังจากที่ไดมีการเปล่ียนระบบมาแลว 2 คร้ังนั้น
ผูโดยสารจะตองชําระคาโดยสารในอัตราเต็ม 

4. โดยจากกรณีท่ี 1 ใน 472 Hแผนภูมิท่ี 5.4-5  เชนเดียวกับการใชบริการระบบรถโดยสารประจําทาง ผูใชบริการ
รถไฟฟา ผูใชบริการจะไดรับสิทธลดหยอนอัตราคาแรกเขา และไดรับสิทธ์ิท่ีจะสามารถเปลี่ยนรถไฟฟาไดเปน
จํานวน 2 คร้ัง (3 ขบวน) โดยไมจําเปนตองเสียคาแรกเขาอีก โดยผูโดยสารจะตองชําระคาโดยสารเต็มอัตราใน
การเปลี่ยนรถไฟฟาคร้ังตอไป (ขบวนที่ 4) 

1.3) การเปลี่ยนระหวาง รถโดยสารประจําทางและระบบรถไฟฟา(Bus – to – Rail transfer) 

1. ผูโดยสารที่ไดมีการใชบริการรถโดยสารประจําทางเปนรูปแบบแรกนั้น มีสิทธท่ีจะสามารถเปลี่ยนระบบไปยัง
ระบบรถไฟฟาโดยไดรับสวนลดคาแรกเขาได 1 คร้ัง และจะตองเสียคาแรกเขาในราคาเต็มในการเปลี่ยนระบบ
คร้ังตอไป โดยการมูลคาสวนคาแรกเขาที่ไดรับนั้นเทากับคาแรกเขาที่จายไปในครั้งแรก ตามที่แสดงในกรณีท่ี 2 
ใน473 Hแผนภูมิท่ี 5.4-5 ผูโดยสารชําระคาแรกเขาเต็มจํานวนในการใชบริการรถโดยสารสาธารณะในครั้งแรก 
และไดรับยกเวนคาแรกเขาเม่ือมีการเปลี่ยนไปยังรถโดยสารประจําทางครั้งตอไป โดยหากในการเปลี่ยนระบบใน
คร้ังท่ี 2 (เท่ียวที่ 3) นั้น ผูโดยสารจะไดรับสวนลดคาเปล่ียนระบบเทากับมูลคาคาแรกเขาที่ชําระไปในการใช
บริการรถโดยสารประจําทางในครั้งแรก และภายหลังจากนี้ หากผูโดยสารมีการเปลี่ยนไปยังระบบใดก็ตาม 
ผูโดยสารตองชําระอัตราคาโดยสารเต็มอัตราตามที่ผูประกอบการรายนั้นเรียกเก็บ 

2. ผูโดยสารที่ไดมีการใชบริการรถไฟฟาในการเดินทางเปนรูปแบบแรกนั้น มีสิทธท่ีจะสามารถเปลี่ยนไปยังระบบ
รถโดยสารสาธารณะโดยไดรับสวนลดคาเปลี่ยนระบบเปนจํานวนเทากับคาแรกเขาที่ชําระไปในตอนแรก โดย
สามารถที่จะเปลี่ยนระบบในลักษณะดังกลาวไดเปนจํานวน 1 คร้ัง และนอกจากนี้ ภายหลังจากที่ผูโดยสารมีการ
เปล่ียนระบบแลวนั้น ผูโดยสามารถเปลี่ยนไปยังรถโดยสารประจําทางไดอีก 1 คร้ัง ตามตัวอยางที่แสดงในกรณีท่ี 
3 ใน 474 Hแผนภูมิท่ี 5.4-5 ผูโดยสายจะไดรับสวนลดคาแรกเขาในการใชระบบรถไฟฟาคร้ังแรก และไดรับ
สวนลดในการเปลี่ยนระบบไปยังระบบรถไฟฟาคร้ังตอไป (จาก Rail 1 ไป Rail 2) และผูโดยสารยังไดรับสิทธ
ลดหยอนคาในการเปลี่ยนการใชบริการไปยังระบบโดยสารประจําทางใน 2 คร้ังตอไป (จาก Rail 2 ไป Bus 1 

และ จาก Bus 1 ไป Bus 2 )  และภายหลังจากนี้ หากผูโดยสารมีการเปลี่ยนไปยังระบบใดก็ตาม ผูโดยสารตอง
ชําระอัตราคาโดยสารเต็มอัตราตามที่ผูประกอบการรายนั้นเรียกเก็บ 

3. โดยนอกเหนือจากระบบรถโดยสารประจําทาง และระบบรถไฟฟา อัตราคาโดยสารรวมยังรวมไปถึง ระบบการ
ใหบริการของเรือขนสงขามแมน้ําเจาพระยา (‘เรือขามฝาก’) โดยในการใชบริการเรือขามฝาก ภายใตโครงสราง
อัตราคาโดยสารรวมนั้น ใหถือวาเรือขามฝากเปรียบเสมือนเปนระบบรถโดยสารประจําทาง ตามที่แสดงอยูใน 
กรณีท่ี 4 ในรูปท่ี 475Hแผนภูมิท่ี 5.4-5 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–28 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 5.4-5 ตัวอยางกรณีตางๆ ของโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม 

 

2) แนวทางในการจัดแบงคาโดยสารระหวางผูใหบริการระบบขนสงมวลชน  

ในการพัฒนาระบบตั๋วโดยสารรวม (Common Ticketing)  และการพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นตองพิจารณา

ถึงระบบในการจัดแบงคาโดยสารเปนสําคัญ ซึ่งคือระบบเทคโนโลยีในการรวบรวมขอมูลการใชงานระบบโดยสารแตละ

ระบบเพื่อใชในการคํานวนอัตราคาโดยสารที่เปนของผูใหบริการแตละราย และจัดสรรหรือชําระบัญชีภายในระยะเวลา

ตามที่มีการกําหนด โดยในการปฏิบัติการตามที่กลาวมานั้นเปนการปฏิบัติการและหนาที่ของศูนยบริหารจัดการรายได

กลาง หรือ Central Clearing House (CCH) ซึ่งจะมีการรับขอมูลการเดินทางเพื่อประมวลผลในการจัดแบงรายได และสง

ตอขอมูลใหกับ Settlement Bank ในการชําระบัญชีกับผูใหบริการแตละราย 

แนวทางการจัดสรรรายได (Revenue Apportionment) ตามที่มีการใชกันและประสบความสําเร็จในตางประเทศนั้น 

สามารถถูกแบงไดเปนสองรูปแบบหลักๆ คือ 1) การจัดสรรแบบวิธีการชําระบัญชีครั้งเดียว และ 2) การจัดสรรของวิธีการ

ชําระบัญชีรวม 

2.1) การจัดสรรแบบวธีิการชําระบัญชีคร้ังเดียว (Non-Common Fare) 

ในรูปแบบการชําระบัญชีครั้งเดียวคือ จัดสรรอัตราคาโดยสารที่มีการรับชําระผานการใชระบบตั๋วโดยสารรวม ใหกับผู

ใหบริการแตละรายตามมูลคาที่ไดมีการรับชําระจริง โดยในการดําเนินงานในรูปแบบนี้ ผูประกอบการแตละรายจะจัดสง

ขอมูลการใหบริการ เชน จํานวนผูโดยสาร ระยะทางที่ใหบริการ มูลคาอัตราคาโดยสารที่รับชําระทั้งหมด ไปยังศูนยบริหาร
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–29 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

จัดการรายไดกลาง (CCH) เพื่อนําไปประมวลผลจัดแบงคาโดยสาร โดย CCH จะเรียกขอคาโดยสารที่เก็บลวงหนาจาก ผู

ออกตั๋ว (Ticket-Issuer) และผูใหบริการเติมเงิน (Top-up agent) เพื่อจัดสรรเงินคาบริการที่ไดมีการเรียกเก็บกอนหนา

ใหแกผูใหบริการแตละราย 

แผนภูมิที่ 5.4-6 ตัวอยางการจัดสรรแบบไมมีอัตราคาโดยสารรวม 

 

ตามที่แสดงใน476 Hแผนภูมิที่ 5.4-6 แสดงใหเห็นถึงรูปแบบการจัดสรรรายไดโดยที่ไมมีการใชโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม 

โดยการจัดสรรรายไดใหแกผูประกอบการแตละรายนั้น จะจัดสรรเทากับที่ผูประกอบการแตละราย เรียกเก็บตามอัตราคา

โดยสารปกติ ทั้งนี้ หากมีการพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นจะไมสามารถใชรูปแบบนี้ในการจัดสรรได 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–30 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

2.2) การจัดสรรของวธีิการชําระบัญชีแบบรวม (Common Fare Scheme) 

ในรูปแบบการชําระบัญชีแบบรวม เปนรูปแบบการจัดสรรรายไดในกรณีที่มีการกําหนดใหใชโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม 

และ/หรือ ในกรณีที่มีการกําหนดลดอัตราคาโดยสาร หรือมีการยกเวนคาแรกเขาในกรณีที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการใช

บริการขนสงมวลชน ในการจัดสรรรายไดในรูปแบบนี้จะปฏิบัติโดยเก็บรวบรวมรายไดคาโดยสารทั้งหมดที่จัดเก็บได และ

นํามาจัดสรรใหแกผูประกอบการแตละรายตามหลักเกณฑการจัดสรร (Apportionment rules) ที่มีการตกลงไวระหวางแต

ละผูประกอบการ โดย ศูนยบริหารจัดการรายไดกลางจะเปนผูรวบรวมขอมูลการใชบริการโดยสารที่เกิดขึ้นและทําการ

คํานวณการจัดสรรจากนั้นจึงสงขอมูลการจัดสรรไปให Settlement เพื่อทําการชําระดุลตอไป 

แผนภูมิที่ 5.4-7 ตัวอยางการจัดสรรแบบไมมีอัตราคาโดยสารรวม 

 

ทั้งนี้ ในการดําเนินการในรูปแบบนี้ คาโดยสารที่จัดเก็บไดอาจจะต่ํากวาที่เก็บไดตามปกติ ซึ่งเกิดขึ้นเนื่องจากมีการ

กําหนดใหมีสวนลดคาบริการ หรือมีการยกเวนคาแรกเขาในกรณีที่มีการเปลี่ยนรูปแบบการโดยสาร โดยภาครัฐจะมีหนาที่

ในการอุดหนุนคาโดยสารสวนตางระหวางรายไดที่สามารถเก็บไดตามอัตราปกติ กับรายไดตามโครงสรางอัตราคาโดยสาร

รวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–31 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

ในเบื้องตน กลุมบริษัทที่ปรึกษาพิจารณาวา หลักเกณฑการจัดสรรรายได (Apportionment rules) ใหแกผูประกอบแตละ

รายนั้นควรจะเปนการจัดสรรตามสัดสวนรายไดตามที่เก็บไดปกตินาจะมีความเหมาะสมที่สุด กลาวคือในการเดินทางหนึ่ง

ครั้งของผูโดยสาร หากผูประกอบการรายใดไดรับคาโดยสารสูงสุดตามอัตราปกติสูงสุด ก็จะไดจัดสรรรายไดตามโครงสราง

อัตราคาโดยสารรวมในสัดสวนสูงสุดเชนกัน โดยรายละเอียดหลักเกณฑเปนตามตอไปนี้ 

 

รายไดผูประกอบการ ก. : รายไดทั้งหมดที่ผูประกอบการ ก. จะไดรับจัดสรรในการใหบริการ

ภายใต รูปแบบอัตราคาโดยสารรวม โดยที่ผูประกอบการ ก . 

หมายถึงผูประกอบการที่ใหบริการขนสงมวลชน  เชน  ผูใหผู

ใหบริการรถโดยสารประจําทาง ผูใหบริการระบบขนสงรถไฟฟา ที่

เขารวมระบบตั๋วรวมเทานั้น แตไมรวมถึงผูประกอบเชิงพาณิชย

นอกภาคการขนสง 

คาโดยสารที่เก็บไดจริง : คาโดยสารทั้งหมดที่มีการจัดเก็บไดจริงในการเดินทางของ

ผูโดยสารหนึ่งครั้ง โดยรวมคาโดยสารทั้งหมดที่จัดเก็บไดจากทุก

ระบบในการเดินทาง ซ่ึงเทากับคาโดยสารตามที่จัดเก็บไดตาม

อัตราปรกติ หักลบดวยสวนลดคาแรกเขา และสวนลดคาเปลี่ยน

ระบบที่ผูโดยสารไดรับ ในการเดินทางครั้งนั้น 

คาโดยสาร ก. ตามอัตราปกติ : คาโดยสารทั้งหมดที่ผูโดยสารตองชําระใหผูประกอบการ ก. ในการ

เดินทางครั้งนั้น โดยคํานวนตามอัตราปกติของผูประกอบการ ก. 

คาโดยสารทั้งหมดตามอัตราปกติ : ค า โดยสารทั้ ง หมดที่ ผู โ ดยสา รต อ ง ชํ า ร ะทั้ ง หมด  ให แ ก

ผู ประกอบการแตละราย  โดยคํ านวนตามอัตราปกติของ

ผูประกอบการรายนั้นๆ 

เงิดอุดหนุนภาครัฐ :  เงินอุดหนุนจากภาครัฐที่จายใหแก ผูประกอบการ ก. ในกรณีที่

ผูประกอบการ ก. มีรายไดจากการประกอบการนอยลง ทั้งนี้

รูปแบบเงินอุดหนุนของภาครัฐนั้นยังอยูในขณะการพิจารณา 

  

ตามหลักเกณฑการจัดสรรรายได (Apportionment rules) ตามที่กลาวมาในขางตน จะเห็นวาผูประกอบการแตละรายจะ

ไดรับจัดสรรรายไดตาม อัตราปกติที่เรียกเก็บได โดยตัวอยางการจัดเก็บรายไดเปนดังตอไปนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–32 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 5.4-8 ตัวอยางที่1 กรณีที่ผูประกอบการแตละรายใหบริการระบบเดียวกัน5F

6 

 

โดยตามตัวอยางการจัดสรรรายไดตาม 477 Hแผนภูมิที่ 5.4-8 สมมุติใหผูโดยสารมีการเดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังจุดหมาย 

โดยใชบริการระบบโดยสารประจําทาง และขึ้นรถโดยสารประจําทางทั้งหมด 3 ครั้ง โดยประกอบดวย Bus1 Bus 2 และ 

Bus 3 โดยรถโดยสารประจําทางทั้งหมดเปนรถโดยสารธรรมดาที่มีการคิดคาโดยสารแบบคงที่ (Flat rate)  ซึ่งผูโดยสาร

ชําระอัตราคาโดยสารเต็มจํานวนในการใชบริการ Bus 1 และไดรับสวนลดในการเปลี่ยนสาย จาก Bus 1 ไป Bus 2 และ 

จาก Bus 2 ไป Bus 3  ในการเดินทางดังกลาว จะมี คาโดยสารทั้งหมดตามอัตราปกติ เทากับ 21 บาท (7 บาท +7 

บาท +7 บาท) อยางไรก็ดี ภายใตโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นจะมี คาโดยสารที่เก็บไดจริง เทากับ 10 บาท 

เนื่องจากผูโดยสารไดรับสวนลดในการเปลี่ยนระบบ6F

7 ในตัวอยางนี้การจัดสรรรายไดจะเปนดังตอไปนี้ 

 

  

 

 
 

 
 

                                                           

 
6  หมายเหต:ุ อัตราคาโดยสารที่ใชในการคํานวน เปนการสมมุติขึ้นในการแสดงตัวอยางการจัดสรรรายได 
7 หมายเหต:ุ เนื่องจากอตัราคาโดยสารของรถโดยสารธรรมดา (Bus1 Bus2 และ Bus3) นั้นเปนอัตราคาโดยสารคงที่ (Flat rate) ฉะนั้น ผูโดยสารจึงไดรับยกเวนคาโดยสาร

ทั้งหมด ในการใชบริการ Bus 2 และ Bus 3 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–33 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

ตามหลักเกณฑการจัดสรร (Apportionment rule) ตามที่กลาวมาขางตน ผูประกอบการ Bus 1 จะไดรับจัดสรรรายได

เทากับ 3.3 บาท หรือ คิดเปน 33 % ของ คาโดยสารที่เก็บไดจริง เนื่องจากในกรณีนี้ ผูประกอบการ Bus 1 Bus 2 และ 

Bus 3 มีอัตราคาโดยสารปกติที่เทากัน จึงไดรับจํานวนเงินจัดสรรที่เทากัน  

ทั้งนี้ในการจัดสรรรายไดระหวางผูประกอบการที่มีอัตราคาโดยสารปกติ ไมเทากันนั้นสามารถยกตัวอยางไดดังตอไปนี้ 

แผนภูมิที่ 5.4-9 ตัวอยางที่ 2 กรณีที่ผูประกอบการใหบริการคนละระบบ 

 

โดยตามตัวอยางการจัดสรรรายไดตาม 478 Hแผนภูมิที่ 5.4-9 สมมุติใหผูโดยสารมีการเดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังที่หมาย 

โดยขึ้นรถโดยสารประจําทางทั้งหมด 2 ครั้ง โดยประกอบดวย Bus1 Bus 2 และขึ้นรถไฟฟา 1 ครั้ง  ในการเดินทาง

ดังกลาวจะมี คาโดยสารทั้งหมดตามอัตราปกติ เทากับ 54 บาท (7 บาท + 7 บาท + 21 บาท) อยางไรก็ดี ภายใต

โครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นจะมี คาโดยสารที่เก็บไดจริง เทากับ 40 บาท เนื่องจากผูโดยสารไดรับสวนลดในการ

เปล่ียนระบบ  ในตัวอยางนี้การจัดสรรรายไดจะเปนดังตอไปนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 5–34 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

ตามหลักเกณฑการจัดสรร (Apportionment rule) ตามที่กลาวมาขางตน ผูประกอบการ Rail 1 จะไดรับจัดสรรรายได

เทากับ 29.6 บาท หรือ คิดเปน 74 % ของ คาโดยสารที่เก็บไดจริง และผูประกอบการ Bus 1 และ Bus 2 จะไดรับคา

โดยสารเทากับ 5.2 บาท หรือ 13 % ของ คาโดยสารที่เก็บไดจริง 

หลักเกณฑการจัดสรรตามที่กลาวมานั้น ถูกกําหนดขึ้นโดยพิจารณาถึงความเปนธรรมของผูประกอบการแตละราย โดยที่

ประกอบการแตละรายจะไดรับจัดสรรรายไดตามสัดสวนการดําเนินงานของผูประกอบการรายนั้นอยางไรก็ดีรูปแบบ 

หลักเกณฑการจัดสรรนี้ นั้นยังเปนรูปแบบในเบื้องตนและยังอยูในขั้นตอนการศึกษาอยางละเอียดและยังตองไดรับการ

พิจารณาจากผูที่มีสวนเกี่ยวของทั้งหมด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–1 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

บทที่ 6  งานระดมความคดิเห็นเพื่อกําหนดนโยบายในการพัฒนา
ระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–2 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

6.1  หลักการและเหตุผล 

กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจของประเทศสงผลใหแตละวันมีคนเดินทางเขามาเปนจํานวนมาก โดยผูที่เดิน

ทางเขามาทํางานดังกลาวตางประสบกับปญหาการจราจรติดขัดทําใหเกิดตนทุนสวนที่ไมจําเปนเปนอีกทั้งยังสงผลกระทบ

ตอสุขภาพและสิ่งแวดลอม จากผลการศึกษาทําใหพบวาเมืองใหญทั่วโลกตางใชตั๋วรวมในระบบภาคขนสงเพราะไดรับ

ความสะดวกสบายจากการใชบัตรใบเดียวในการเดินทางทุกระบบภาคขนสง เชน ระบบรถไฟฟาตามแผนแมบทรถไฟฟา

ขนสงมวลชน ระบบรถโดยสารประจําทาง ระบบเรือโดยสาร และระบบทางพิเศษ นอกเหนือจากนี้ผูโดยสารยังไดรับ

ประโยชนจากการลดระยะเวลาในการซื้อตั๋วโดยสาร และไมตองเสียคาแรกเขาซ้ําซอนในการเดินทางมากกวาหนึ่งเสนทาง 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงจราจร (สนข.) จึงไดวาจางกลุมบริษัทที่ปรึกษาเพื่อดําเนินโครงการบริหารจัดการ

ระบบตั๋วรวม (Program Management Services: PMS) ตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 3 พฤษภาคม พ.ศ. 2555 ภายใต

นโยบาย “หนวยงานภายใตกระทรวงคมนาคม ควรใชตั๋วรวมที่เปนมาตรฐานเดียวกัน โดยไมจํากัดจํานวนผูออกบัตร” 

เพื่อใหเกิดความเปนเอกภาพ มีประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ และไมทําใหประชาชนสับสน โดยโครงการมีระยะเวลา

ดําเนินโครงการรวม 48 เดือน มีหนาที่สําคัญคือ จัดทํานโยบายและมาตรฐานตางๆ ที่เกี่ยวของกับระบบตั๋วรวม การ

สนับสนุนการจัดหาผูพัฒนาระบบตั๋วรวม จัดทําศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง และการถายทอดเทคโนโลยี รวมถึงการ

ประชาสัมพันธเผยแพรขาวสารและขอมูลการดําเนินงานระบบตั๋วรวมแกหนวยงานที่เกี่ยวของ ทั้งภาครัฐ เอกชน 

นักวิชาการและประชาชนทั่วไป 

กลุมบริษัทที่ปรึกษาไดจัดประชุมระดมความคิดครั้งที่ 1 เร่ือง “แนวทางและมาตรฐานกลางในการดําเนินงานระบบตั๋วรวม

ของประเทศไทย” โดยมี ผูอํานวยการสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (ดร.จุฬา สุขมานพ) เปนประธานจัด

งาน เม่ือวันศุกรที่ 22 มีนาคม พ.ศ. 2556 เวลา 9.00-12.30 ณ หองบอลลูมบุศราคัม โรงแรมอมารี เอเทรียม ถนนเพชรบุรี

ตัดใหม กรุงเทพฯ  

6.2  วัตถุประสงคของงาน 

วัตถุประสงคของการจัดงานระดมความคิดเห็นเพื่อนําผลมาประกอบการพิจารณาการกําหนดแนวทางและมาตรฐานกลาง

ในการดําเนินงานระบบตั๋วรวมที่มีมาตรฐานสากล มีประสิทธิภาพ ทันสมัย มีความปลอดภัยและเหมาะสมกับระบบขนสง 

(Transit) ของประเทศไทยในการเดินทางเชื่อมตอกับการขนสงทุกระบบ ทั้งรถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง เรือโดยสารและ

ทางดวนพิเศษ รวมทั้งการนําตั๋วรวมไปใชกับระบบนอกภาคการขนสง (Non-Transit) ทั้งนี้ การพัฒนาระบบตั๋วรวมถือเปน

การสนับสนุนแผนยุทธศาสตรของรัฐบาลในการรณรงคการใชระบบขนสงสาธารณะและลดปญหาการจราจรของกรุงเทพฯ 

6.3  รูปแบบการประชุม 

การบรรยายและการเสาวนาโดยกลุมบริษัทที่ปรึกษาโครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (PMS) และ

ผูเชี่ยวชาญจากภาคเอกชนที่เกี่ยวของกับระบบต๋ัวรวม และเปดโอกาสใหผูเขารวมประชุมไดใหขอคิดเห็น ขอสังเกตและ

ขอเสนอแนะ รวมทั้งตอบขอซักถาม การบรรยายประกอบดวย 

1. การบรรยายโดย Dr. Eum Sung Jick ซึ่งเปนผูเชี่ยวชาญดานระบบขนสงและระบบตั๋วรวม และเปนที่ปรึกษา
ของอดีตประธานาธิบดีสาธารณรัฐเกาหลี ในหัวขอ “กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบตั๋วรวมในภาคขนสง” โดย
นําเสนอกรณีศึกษาเกี่ยวกับพัฒนาการของการใชระบบตั๋วรวมในสาธารณะรัฐเกาหลี และประเทศอื่นๆ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–3 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

2. การบรรยายโดยผูจัดการโครงการจาก บริษัท อวานการด แคปปตอล จํากัด เร่ือง “แนวคิดในการดําเนินงาน
บริหารจัดการระบบตั๋วรวม” ซึ่งจะเปนการนําเสนอภาพรวมของการบริหารจัดการระบบบัตรโดยสารใน
ปจจุบัน และแนวทางในการดําเนินงานในอนาคต โครงสรางของระบบตั๋วท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคต แนวทาง
ในการกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม และแนวทางในการแบงรายไดระหวางผูใหบริการท่ีเขารวมระบบ
ต๋ัวรวม รวมทั้งแผนและระยะเวลาในการดําเนินการตามโครงการ PMS 

3. การบรรยายโดยผูประสานงานโครงการจาก บริษัท พีเอสเค คอนซัลแทนส จํากัด เร่ือง “การกําหนดมาตรฐาน
กลางในการดําเนินงานระบบตั๋วรวม” เปนการนําเสนอมาตรฐานระบบจัดเก็บรายได (Front-end 

Specification) และการเชื่อมตอระบบ (Interface Specification) องคประกอบของระบบจัดเก็บรายได 
มาตรฐาน/โครงสรางของระบบจัดเก็บรายได การปรับปรุงอุปกรณ/เคร่ืองมือของผูใหบริการในปจจุบัน 

แนวทางในการดําเนินการและประมาณการงบประมาณในการดําเนินการ และการบรรยายโดยกลุมบริษัทท่ี
ปรึกษาโครงการเกี่ยวกับมาตรฐานระบบบริหารจัดการรายได (Back-end Specification) เปนการนําเสนอ 
องคประกอบของระบบบริหารจัดการรายได มาตรฐาน/โครงสรางของระบบบริหารจัดการรายไดและประมาณ
การงบประมาณในการดําเนินการ 

4. การบรรยายโดยผูแทน บริษัท บางกอกสมารทการด ซิสเต็ม จํากัด (บีเอสเอส) และผูแทน บริษัท ไทย สมารท
คารด จํากัด เปนการเสนอการดําเนินงานที่ผานมา แนวทางและโอกาสในการเขารวมในระบบตั๋วรวมท่ีภาครัฐ
กําลังดําเนินการอยู และมุมมองของการใชระบบตั๋วรวม 

6.3.1  ผูเขารวมประชุม 

หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคม 

(1) ปลัดกระทรวงคมนาคม 

(2) รองปลัดกระทรวงคมนาคม (ดานอํานวยการ) 

(3) รองปลัดกระทรวงคมนาคม (หัวหนากลุมภารกิจการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานทางหลวง) 

(4) รองปลัดกระทรวงคมนาคม (หัวหนากลุมภาระกิจดานการขนสง) 

(5) หัวหนาผูตรวจราชการกระทรวงคมนาคม 

(6) ผูตรวจราชการกระทรวงคมนาคม 

(7) ผูเชี่ยวชาญเฉพาะดานใหคําปรึกษาดานกฎหมาย กระทรวงคมนาคม 

(8) อธิบดีกรมทางหลวง 

(9) อธิบดีกรมทางหลวงชนบท 

(10) อธิบดีกรมขนสงทางบก 

(11) อธิบดีกรมเจาทา 

(12) อธิบดีกรมการบินพลเรือน 

(13) ผูอํานวยการสํานักนโยบายและยุทธศาสตร 

(14) กรรมการผูอํานวยการใหญบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–4 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

(15) กรรมการผูอํานวยการใหญบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

(16) กรรมการผูจัดการใหญบริษัท ขนสง จํากัด 

(17) ผูอํานวยการองคการขนสงมวลชนกรุงทเพฯ 

(18) ผูวาการการทางพิเศษแหงประเทศไทย 

(19) กรรมการผูอํานวยการใหญบริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 

(20) ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย 

(21) ผูอํานวยการการทาเรือแหงประเทศไทย 

(22) ผูวาการการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

(23) ประธานกรรมการ คณะกรรมการการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

(24) เจาหนาที่ สนข. 

หนวยงานอื่นที่เกี่ยวของภาครัฐ 

(1) ผูอํานวยการสํานักงบประมาณ 

(2) เลขาธิการสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

(3) ผูอํานวยการสํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ กระทรวงการคลัง 

(4) ผูอํานวยการสํานักงานบริหารหนี้สาธารณะ กระทรวงการคลัง 

(5) ผูอํานวยการสํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพมหานคร 

(6) ผูวาการธนาคารแหงประเทศไทย 

(7) ผูอํานวยการกองคุมครองผูบริโภคดานฉลาก สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค 

(8) ผูอํานวยการสํานักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส (องคการมหาชน) 

(9) ผูอํานวยการสํานักงานผูแทนประเทศไทย (ธนาคารพัฒนาเอเชีย) 

(10) ผูอํานวยการสถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

หนวยงานอื่นที่เกี่ยวของภาคเอกชน 

(1) ผูอํานวยการสถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

(2) กรรมการบริหารบริษัท บางกอก สมารทการด ซิสเทม จํากัด 

(3) กรรมการผูจัดการ บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

(4) กรรมการผูจัดการ บริษัท ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

(5) ประธานเจาหนาที่บริหาร บริษัท Smart Traffic จํากัด 

(6) กรรมการผูจัดการ บริษัท Thales (Thailand) Ltd. 

(7) กรรมการผูจัดการใหญ ธนาคารกรุงศรีอยุธยา จํากัด (มหาชน) 

(8) กรรมการผูจัดการใหญ ธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) 

(9) กรรมการผูจัดการใหญ ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด (มหาชน) 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–5 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

(10) กรรมการผูจัดการใหญ ธนาคารกสิกรไทย จํากัด (มหาชน) 

(11) กรรมการผูจัดการใหญ ธนาคารกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

(12) กรรมการผูจัดการใหญ ธนาคารอิสลามแหงประเทศไทย 

(13) กรรมการผูจัดการ บริษัท เรือดวนเจาพระยา จํากัด 

(14) กรรมการผูจัดการใหญ บริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) 

(15) กรรมการผูจัดการใหญ บริษัท กสท. โทรคมนาคม จํากัด (มหาชน) 

(16) ประธานเจาหนาที่บริหาร บริษัท สยามแฟมิล่ีมารท จํากัด 

(17) กรรมการผูจัดการ บริษัทกรุงเทพธนาคม จํากัด 

(18) กรรมการผูจัดการ บริษัท ซันรอยแปด จํากัด 

(19) ประธานกรรมการบริหาร เมเจอรซินีเพล็กซ กรุป 

(20) กรรมการผูจัดการ บริษัท ระบบขนสงมวลขนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

(21) กรรมการผูจัดการ บริษัท ไทย สมารท การด จํากัด  

(22) กรรมการผูจัดการใหญ บริษัท ซีพี ออลล จํากัด (มหาชน) 

(23) กรรมการผูจัดการ บริษัท จันวาณิชย ซีเคียวริตี้พริ้นทติ้ง จํากัด  

(24) กรรมการผูจัดการ บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) 

(25) กรรมการผูจัดการ บริษัท โทเทิ่ล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น จํากัด (มหาชน) 

(26) กรรมการผูจัดการ บริษัท ทรูมูฟ จํากัด  

ส่ือมวลชนจากกระทรวง และที่เกี่ยวของทั้ง หนังสือพิมพ วิทยุและโทรทัศน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–6 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

6.3.2  บทสรุปผลสํารวจความคิดเห็น 

1) ขอมูลท่ัวไป 

จํานวนผูเขารวมประชุม รวมทั้งส้ิน 310 คน ซึ่งประกอบดวย ผูบริหาร เจาหนาที่และตัวแทนจากภาครัฐ ตัวแทนจากผู

ใหบริการดานการขนสง และตัวแทนจากภาคเอกชน โดยไดรับแบบสํารวจกลับมาจากผูเขารวมประชุมจํานวน 92 

แบบสอบถาม โดยมาจากหนวยงานกํากับดูแลและผูประกอบการดานการขนสงในสัดสวนรอยละ 56 ของจํานวนผูเขารวม

ประชุมทั้งหมด 

แผนภูมิที่ 6.3-1 ผลการสํารวจดานขอมูลสวนตัว 

 

 

2) การรับทราบขอมูลเก่ียวกับการจัดสมัมนารับฟงความคิดเห็น 

การรับทราบขอมูลเกี่ยวกับการเขารวมฟงขอมูลโครงการมาจากหนังสือเชิญประชุม และการแจงโดยตรงจากเจาหนาที่

โครงการคิดเปนสัดสวนรอยละ 68 ของจํานวนผูเขารวมประชุม นอกจากนั้นชองทางการรับทราบขาวสารมาจาก

หนังสือพิมพ เว็บไซต ประกาศตามหนวยงานราชการ เปนตน 

แผนภูมิที่ 6.3-2  การรับรูขอมูลขาวสารโครงการบรหิารจัดการระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–7 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

3) ความคิดเหน็ตอโครงการบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 

3.1) ผลการตอบแบบสอบถาม 

5 = เห็นดวยมากที่สุด 1 = เห็นดวยนอยท่ีสุด 

1. ทานเห็นดวยหรือไมกับแผนพัฒนาโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

 

 

รอยละ 76 ของผูสงแบบสอบถามเห็นดวยกับโครงการ

บริหารจัดการระบบตั๋วรวม ในขณะที่เพียงรอยละ 4 รูสึก

เฉยๆ ตอโครงการ 

 

2. ทานมีความเขาใจตอตั๋วตอ (common card) และตั๋วรวม (common fare) มากนอยเพียงใด 

 

 

ประมาณรอยละ 52 ของผูสงแบบสอบถามมีความ

เขาใจเกี่ยวกับระบบตั๋วตอและตั๋วรวมเปนอยางดี 

ในขณะที่ รอยละ 38 มีความเขาใจปานกลาง สามารถ

สรุปไดวา สวนใหญเขาผูเขารวมประชุมมีความเขาใจ

เกี่ยวกับตั๋วรวมอยูแลว จึงอาจไมเปนการยากในการทํา

ใหผูใชบริการทําความเขาใจเมื่อมีการใชงานจริง 

 

3. ทานมีความเห็นวาควรจะเปนตั๋วตอหรือตั๋วรวมสําหรับโครงการนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–8 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

 

รอยละ 95 ของผูสงแบบสอบถามมีความเห็นวา ควรจะ

เปนตั๋วรวม มากกวาการพัฒนาระบบตั๋วตอ  

 

5 = เห็นดวยมากที่สุด 1 = เห็นดวยนอยท่ีสุด 

4. ทานเห็นดวยหรือไมที่ควรจะมี Single National Standard สําหรับตั๋วรวม 

 

 

รอยละ 77 ของผูสงแบบสอบถามเห็นดวยอยางมากตอ

การที่มี Single National Standard สําหรับตั๋วรวมโดย

ที่ภาครัฐเปนผูกําหนด  

 

5. ทานเห็นดวยหรือไมกับการที่มีผูที่สามารถออกตั๋วและจําหนายตั๋วรวมไดมากกวา 1 ราย 

 

 

รอยละ 71 ของผูสงแบบสอบถามเห็นดวยกับการที่มีผู

ออกตั๋วรวมไดมากกวา 1 ราย 

 

6.ทานเห็นวา CTO ควรจะเปนหนวยงานรัฐหรือหนวยงานเอกชน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–9 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

 

รอยละ  57  ของผู ส งแบบสอบถามอยากให เปน

หนวยงานเอกชน หากแตวาสัดสวนระหวางหนวนงาน

ของรัฐและเอกชนไมแตกตางกันมากนัก 

  

5 = เห็นดวยมากที่สุด 1 = เห็นดวยนอยท่ีสุด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–10 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

7. ทานเห็นดวยหรือไมกับเงินสนับสนุนจากภาครัฐ เพื่อเขามาสนับสนุนโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม 

 

 

รอยละ 51 ของผูสงแบบสอบถามเห็นดวยเปนอยางมาก

วาภาครัฐควรเขามาสนับสนุน หากแตวารอยละ 12 ไม

เห็นดวย 

 

8. ในภาพรวมทานมีความคิดเห็นอยางไรตองานศึกษาและออกแบบการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

 

 

รอยละ 57 ของผูสงแบบสอบถามเห็นดวยเปนอยางยิ่ง

กับโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

 

3.2) สรุปขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

1. ดานรูปแบบทางธุรกิจ  

− รายละเอียดของรูปแบบการทําธุรกิจอยางชัดเจน  

− รูปแบบควรกระทบตอผูใหบริการเดิมนอยท่ีสุด และครอบคลุมองคกรทุกภาคสวน มีการคํานึงถึง
ประสิทธิภาพ 

− รูปแบบที่ไมตองพึ่งพาภาษีของประชาชน หรือไมควรยึดแตนโยบายของภาครัฐเปนหลัก (เชน 20 บาท
ตลอดสาย) แตควรพิจารณาจากสภาพความเปนจริง 

− กําหนดรูปแบบที่คํานึงถึงความตองการประชาชนเปนหลัก ท้ังนี้เพื่อทําใหเกิดความพึงพอใจและสราง
ความยั่งยืนใหแกระบบ  

2. ดานการเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่น  

− ควรมีการเชื่อมตอกับการใหบริการดานการขนสงระหวางกรุงเทพฯ-ตางจังหวัด เชน รถโดยสาร รถไฟ 
เคร่ืองบิน และผูประกอบการรถรวมบริการ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–11 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

− ควรเรงรัดการพัฒนาระบบตั๋วรวมของรถไฟฟาใหใชไดโดยเร็ว 

3. ดานการใชบัตรโดยสารและระบบบัตร  

− สามารถใชบัตรโดยสารผานระบบ NFC บน Smart Phone  ได 

− นโยบายการจัดการบัตรโดยสารและเงินคาโดยสารที่อยูในระบบกรณีบัตรโดยสารสูญหาย  

− ระบบตั๋วรวมควรเช่ือมโยงกับระบบบัตรประชาชนเพื่อประโยชนในการเปนฐานขอมูลใหกับภาครัฐ ใน
กรณีเปนนโยบายตางๆ เชน การลดคาโดยสารแกผูมีรายไดนอย  

− ควรกําหนดการตั้งมาตรฐานของบัตรโดยสารใหเปนที่ยอมรับกอนดําเนินการ เพราะเปนไปไมไดท่ีจะรวม
ทุกรูปแบบบัตรใหใชงานรวมกันได 

4. ดานอัตราคาโดยสาร  

− โครงสรางอัตราคาโดยสารควรกําหนดในอัตราที่เหมาะสม ไมจําเปนตองถูกมากเกินไปหรือเปนอัตราเดียว  

− การกําหนดอัตราคาโดยสารสําหรับบุคคลท่ียังไมมีรายได เชน นักเรียน นักศึกษา 

− กรณีท่ีภาครัฐ ชดเชยคาโดยสารใหเฉพาะคนไทยหรือผูโดยสารทั้งหมด  

− หากกรณีเคร่ืองไมสามารถอานบัตรไดผูโดยสารจะสามารถลงจากรถประจําทางไดหรือไม  

5. ดานการประชาสัมพันธ  
− จัดใหมีการประชาสัมพันธแกผูเขารวมท่ีหลากหลายและตอเนื่อง โดยใหประชาชนมีสวนรวมในการเขา

ประชุมและออกความคิดเห็น  

− เรงสงเสริมใหความรูแกขาราชการและประชาชนทั่วไปในวงกวาง และสรางองคความรูในสถานศึกษาทุก
ระดับ  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–12 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 

3.3) ภาพการประชมุรับฟงความคิดเห็น 
 

 
ภาพ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม นายชัชชาติ สิทธิพันธุ กลาวเปดงาน 

 
ภาพ ปลัดกระทรวงคมนาคม พล.ต.อ.วิเชียร พจนโพธิ์ศรี กลาวเปดงาน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–13 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
 

 
ภาพ Dr.Eum, Sung Jick บรรยายในหัวขอ “กรอบแนวคิดการพัฒนาระบบตั๋วรวมในภาคขนสง 

 

ภาพ คณะที่ปรึกษาและผูบรรยายพิเศษเสวนา และตอบคําถามเกี่ยวกับการพัฒนาระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

 AgC / KSCC / PSK หนา 6–14 รายงานนโยบายและแผนการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–1 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

บทที่ 7  งานกําหนดนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วรวมตลอดจนการ
กําหนดทิศทางการดําเนินการพัฒนาระบบตั๋วรวม 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–2 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 
7.1  ขอพิจารณาในการพัฒนาระบบตั๋วรวมและความสําคัญของระบบตั๋วรวม  

ในการพิจาณากําหนดนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วรวมกลุมบริษัทที่ปรึกษาไดพิจารณาถึงปจจัยสําคัญตางๆ ในการ

พัฒนาระบบตั๋วรวม อันอาจรวมถึงความสะดวกในการใชงาน ความเปนธรรมตอแตละภาคสวนในการเขารวมระบบตั๋ว

รวม อีกทั้งตองพิจารณาใหการใชงานของบัตรนั้นมีความหลากหลายและครอบคลุม 

7.1.1  ขอพิจารณาที่สําคัญในการดําเนินการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

แผนภูมิที่ 7.1-1 ปจจัยสําคัญในการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

Easy to 
use and Top-up

Maximum 
Card holders

จําเปนตองมีการ
สนับสนุนใหประชาชน

ใชตั๋วรวมมากที่สุด

Maximum
Usage Coverage

ระบบตั๋วรวมตอง
ครอบคลุมการใช
งานท่ีหลากหลาย

1

2

ตองสะดวกในการใชงาน และการ
เพิ่มมูลคาเงินในตั๋ว (Top-up)

3

Security &Speed

ตองสามารถประมวลผล
ไดอยางรวดเร็วและมี
ความปลอดภัยสูง

System Reliability

การดําเนินการของ
ระบบตั๋วรวมตองมี
ความนาเช่ือถือ 

54

 

1) การใชตั๋วรวมตองสะดวกตอผูโดยสารทั้งในการใชบรกิารและเติมเงิน  

ระบบตั๋วรวมตองมีความงายในการใชงาน โดยนอกเหนือจากความสะดวกสบายที่ไดรับจากการที่สามารถใชตั๋วรวมเพียง

ใบเดียวสําหรับการดําเนินทางในระบบขนสงมวลชนทุกรูปแบบแลวนั้น การกําหนดอัตราคาโดยสารรวมตองไมมีความ

ซับซอน และงายตอการเขาใจตอผูใชบริการ อีกทั้งคาโดยสารรวมนั้นตองสรางความเปนธรรมตอผูใชบริการ โดยไมควร

จะตองจายคาเขาระบบ (Initial fee) เปนจํานวนหลายครั้ง นอกจากนี้ ระบบในการเติมเงินเปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่ง

ในการพัฒนาระบบตั๋วรวม โดยชองทางการเติมเงินนั้นตองมีอยางหลากหลายและครอบคลุมกลุมผูใชบริการทุกกลุม 

2) การพัฒนาระบบตั๋วรวมนั้นตองมีการชักจูงใหมีผูถือบัตรมากที่สุด 

ในการที่จะสามารถพัฒนาระบบตั๋วรวมใหประสบความสําเร็จไดนั้นจําเปนตองมีการสนับสนุนใหประชาชนใชตั๋วรวมอยาง

เพียงพอ ยกตัวอยางจากบัตรที่ประสบความสําเร็จแลวในตางประเทศ เชน บัตร Octopus ในเขตปกครองพิเศษฮองกง 

และบัตร SUICA ในประเทศญี่ปุน มีจํานวนผูถือบัตรมากถึง 30 ลานใบ ซึ่งการที่มีผูถือบัตรมากจะทําใหจํานวนผูใหบริการ

เขารวมมากขึ้นและนําไปสูการขยายขอบเขตการใหบริการใหกวางขวางมากขึ้น ดังนั้นในชวงเริ่มแรกของการใหบริการควร



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–3 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

มีการชักจูง สนับสนุนจากทุกฝายเพื่อใหมีผูใชบัตรเปนจํานวนมาก กลุมที่ปรึกษาจึงมีการกําหนดนโยบายใหมีผลิตภัณฑ

คาโดยสาร (Fare Product) ที่หลากหลายและตรงความตองการของผูโดยสารมากที่สุด 

3) การใชงานของตั๋วรวมนั้นตองครอบคลุมและหลากหลาย 

ดังที่กลาวขางตน การใชงานที่ครอบคลุมของบัตรในระบบตั๋วรวมเปนหนึ่งในปจจัยมีจะนําไปสูความสําเร็จของระบบ 

ดังนั้นระบบตั๋วรวมจําเปนตองครอบคลุมการใชงานที่หลากหลาย ทั้งในการใชบริการระบบขนสงมวลชน และในการใชงาน

ในสวนคาปลีกและเชิงพาณิชยตางๆ ตัวอยางเชน การใชบัตรในการเดินทางในระบบขนสงมวลชนควรที่จะตองสามารถใช

บัตรเดียวในการใชบริการทุกระบบการขนสงมวลชน และผูโดยสารสามารถที่จะใชบัตรใบเดียวกันนั้นในการซื้อของได ทั้งนี้

เพื่ออํานวยความสะดวกของผูใชบัตรใหไดมากที่สุด 

4) การประมวลผลตองทําไดรวดเร็วและมีความปลอดภยัสูง 

มาตรฐานระบบตั๋วรวมเปนอีกปจจัยหนึ่งที่สงผลตอการตัดสินใชของผูใชบัตรตั๋วรวม โดยบัตรควรจะตองสามารถ

ประมวลผลการอานบัตรไดอยางรวดเร็ว และตองมีความปลอดภัยในการทํารายการสูง ซึ่งปจจัยเหลานี้จะชวยในการเพิ่ม

ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วในการเดินทางหรือทํารายการผานบัตร ส่ิงเหลานี้จะนําไปสูการเพิ่มขึ้นของผูใชบัตรใน

ระบบตั๋วรวมเนื่องจากบัตรสามารถสนองตอบตอความตองการของผูใชได 

5) ระบบในการบริการจัดการตั๋วรวมตองมีความนาเช่ือถือสูง 

การพัฒนาตั๋วรวมในประเทศไทยในระดับที่คาดหมายไวนั้น เปนการดําเนินงานที่มีความเสี่ยงสูง และมีโอกาสจะเกิด

ขอผิดพลาดขึ้นจนทําใหการดําเนินการระบบตั๋วรวมนั้นไมประสบผลสําเร็จ ซึ่งความเสี่ยงดังกลาวนั้นอาจจะรวมถึง ความ

เส่ียงจากการผิดพลาดในการสงตอขอมูล ความเสี่ยงจากการสูญหายของขอมูล หรือ ความเสี่ยงในการจากการดําเนินการ

บริหารจัดการรายไดที่ผิดพลาด ดังนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาจึงใหความสําคัญอยางยิ่งในประเด็นความเสถียรของระบบ 

โดยการดําเนินการของระบบตั๋วรวมตองมีความนาเชื่อถือและมีความปลอดภัยสูง โดยในกรณีที่ระบบเกิดขัดของ 

หนวยงานที่รับผิดชอบจะตองสามารถกอบกูระบบคืนมาไดในระยะเวลาอันส้ัน เพราะในกรณีที่ระบบขัดของนั้นอาจจะ

สงผลกระทบตอการใชบริการระบบขนสงมวลชนไปทั้งระบบ เพื่อใหสามารถที่จะดําเนินการไดตามเปาประสงคที่วางไวนั้น 

กลุมที่ปรึกษาจึงมีนโยบายในการพัฒนาระบบในการสํารองและกูขอมูลควบคูกันไปกับระบบบริหารจัดการรายไดกลาง  

7.1.2  ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับของแตละภาคสวน 

ตามการศึกษากรณีตัวอยางการดําเนินงานในตางประเทศนั้น พบวาระบบตั๋วรวมนั้นสามารถสรางความสะดวกสบาย

ใหแกประชาชนผูใชบริการระบบขนสงมวลชนไดอยางมาก โดยสงผลใหประชาชนเปล่ียนมาใชระบบขนสงสาธารณะมาก

ขึ้นซึ่งสงผลตอรายไดที่เพิ่มขึ้นของผูใหบริการขนสงสาธารณะ และเปนการลดภาระภาครัฐในการแกปญหาจราจรและ

มลภาวะที่เกิดขึ้นไดอีกทางหนึ่ง นอกจากนี้ระบบตั๋วรวมยังสามารถสรางประโยชนตอผูใหบริการขนสงมวลชนไดอีกดวย 

โดยสามารถทําหนาที่ในการจัดเก็บและบริหารรายไดที่ไดรับจากคาโดยสารสําหรับผูใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน 

ชวยลดตนทุนคาใชจายในการบริหาร และขนสงเหรียญ โดยผลประโยชนจากการระบบตั๋วรวมนั้นสามารถสรุปได

ดังตอไปนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–4 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

1) ผลประโยชนตอผูโดยสาร 

− ความสามารถใชต๋ัวรวมเพียงใบเดียวในการเดินทางในทุกระบบขนสงมวลชน 

− ประชาชนสามารถพกตั๋วรวมแทนการพกเงินสด ในการเดินทางและชําระซื้อสินคา 

− ประชาชนไดรับสวนลดจากการใชต๋ัวรวม โดยเนนลดเฉพาะคาเปลี่ยนระบบ 

2) ผลประโยชนตอภาครฐั 

− ภาครัฐมีความยืดหยุน และอํานาจในการควบคุมโครงสรางอัตราคาโดยสาร 

− สามารถทําหนาที่ในการรวบรวมขอมูลการจราจร ในการวางแผนพัฒนาระบบขนสง 

− จูงใจใหประชาชน เขามาใชระบบขนสงมวลชน 

− สรางมาตรฐาน AFC กลางแหงชาติเพื่อเปนพื้นฐานการพัฒนาในอนาคต 

3) ผลประโยชนตอผูใหบริการ 

− ความสะดวกจากระบบตั๋วรวมสามารถมีสวนเพิ่มจํานวนผูโดยสาร 

− ชวยลดการใชงานตั๋วโดยสารเที่ยวเดียว และสามารถชวยลดตนทุนการดําเนินการ 

− จัดเก็บคาโดยสารผานระบบที่นาเชื่อถือซึ่งสามารถปองกันความเสี่ยงจากการทุจริต 

แผนภูมิที่ 7.1-2 ผลประโยชนตอแตละภาคสวน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–5 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

7.1.3  ตัวอยางผลประโยชนจากการพัฒนาระบบตั๋วรวมในการชักจูงใหประชาชนหันมาใชบริการ 

1) London, United Kingdom  

ระบบขนสงมวลชนในกรุงลอนดอน สหราชอาณาจักรอังกฤษ นั้นเปนระบบที่มีขนาดใหญระดับตนๆ ของโลก และระบบ

ขนสงมวลชนจําเปนตองมีประสิทธิภาพเปนอยางมากเพื่อใหสามารถที่จะรองรับการใชบริการของประชากรในกรุง

ลอนดอน ซึ่งมีจํานวนมากถึง 8 ลานคน 

ระบบขนสงมวลชนของกรุงลอนดอนนั้นประกอบระบบขนสงหลากหลายรูปแบบ (Multi-modal transportation system) 

ประกอบดวย ระบบรถโดยสารสาธารณะ (Bus system) ระบบรางไฟฟาขนาดเบา และระบบรถไฟฟาใตดิน (Light rail 

and tube system) ซึ่งเปนระบบที่บริหารและจัดการโดยหนวยงาน Transport for London (TfL) และระบบรถไฟขนาด

หนัก (Heavy rail services system) โดยระบบอยูภายใตการบริหารจัดการของ National Rail Train Operating 

Companies (TOCs)  

ทั้งนี้ เพื่อเปนการอํานวยความสะดวกในการชําระคาโดยสารจึงไดมีการพัฒนาระบบ Travelcard ขึ้นในป 2526 เพื่อเปน

ระบบตั๋วรวมในการใชบริการระบบขนสงทั้งหมดของกรุงลอนดอน  

โดยภายหลังจากการพัฒนาระบบ Travelcard ขึ้นนั้นเชื่อวาระบบตั๋วรวมดังกลาวสงผลชักจูงใหประชาชนหันมาใชบริการ

ระบบขนสงมวลชนขึ้นได ทั้งนี้ จากการศึกษาโดย Fairhurst ( พ.ศ. 2536) – Transportation Research Board7F

8 พบวา 

ภายหลังจากมีการใชงานระบบ Travelcard ในป พ.ศ. 2526 นั้น จํานวนผูโดยสารในระบบขนสงมวลชนระบบราง (Tubes 

System) เพิ่มขึ้นในอัตรามากกวารอยละ 10  ในชวงเวลาป พ.ศ. 2526 – พ.ศ. 2535 และมีระยะทางโดยสารเพิ่มขึ้นกวา

รอยละ 30 ในชวงเวลาเดียวกัน สําหรับระบบขนสงมวลชนประเภทรถโดยสารสาธารณะนั้นพบวามีจํานวนผูโดยสารมาก

ขึ้นกวารอยละ 16 ในชวงป พ.ศ. 2526 – พ.ศ. 2536 และมีระยะทางโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 20  ในชวงระยะเวลาเดียวกัน 

นอกจากนี้ ใน ป พ.ศ. 2543 กรุงลอนดอนยังไดมีการพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม และมีการอัตราคาโดยแบบ

เดียว (Flat rate) สําหรับการใชบริการรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งภายหลังจากการมีการปรับปรุงโครงสรางอัตราคาโดยสาร

ดังกลาวคาดวาสามารถเพิ่มจํานวนผูใชบริการขนสงสาธารณะไดเพิ่มขึ้นกวารอยละ 32  ในชวงป พ.ศ. 2542 – พ.ศ.

25488F

9 ทั้งนี้ สาเหตุในการเติบโตของผูโดยสารนั้น ยังมีเหตุปจจัยมาจากกความสะดวกที่ไดรับจากกาใชระบบตั๋วรวมอีก

ดวย โดยจากการสํารวจพบวาจํานวนผูโดยสารที่ยังใชเงินสดในการชําระคาโดยสารภายหลังจากมีการใชระบบตั๋วรวมนั้น

ลดลงเหลือเพียงแครอยละ 3  ของจํานวนการชําระทั้งหมด ซึ่งสงผลใหระบบการจัดเก็บรายไดสามารถดําเนินการไดโดยมี

ประสิทธิภาพสูงสุด และสามารถลดระยะเวลาการขึ้นรถ (Boarding time) ไดเหลือเพียง 2 – 3 วินาที 

                                                           

 
8 Fairhurst (1993) Transportation Research Board – National Research Council, 2004 Transit Cooperative Research Program 

Report 95 : Transit Pricing and Fares – Traveller Response to Transportation System Changes. 
9 GMTPE, 2009 ‘How do other cities approach fares structure?” and  White Peter, 2009. Factors Behind Recent Patronage 

Trends in Britain and their Implication for Future Policy.+ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–6 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

2) New york, United States of America 

ระบบขนสงมวลชนของนครนิวยอรก จัดเปนระบบขนสงมวลชนที่มีขนาดใหญเปนอันดับตนๆ ของโลก โดยครอบคลุม

รูปแบบการขนสงมวลชนที่หลากหลาย ซึ่งมีความจําเปนตอการใหบริการประชากรของนครนิวยอรกซึ่งมีมากกวา 8 ลาน

คน โดยหนวยงานที่รับผิดชอบนั้นคือ Metropolitan Transportation Authority (MTA) ซึ่งเปนหนวยงานในการกํากับ

นโยบาย วางแผนยุทธศาสตร ตลอดจนบริหารจัดการระบบขนสงมวลชนทั้งหมดที่ใหบริการในบริเวณกรุงนิวยอรก และ

บริเวณขางเคียง โดย MTA นั้นการแบงความรับชอบลงไปยังหนวยงานยอยอื่นอีก เชน MTA New York City Bus ซึ่งเปนผู

ใหบริการรถโดยสารสาธารณะ, MTA Metro-North Railroad (MNR) ซึ่งเปนผูใหบริการขนสงมวลชนทางราง เปนตน  

ทั้งนี้ ในสวนของระบบในการจัดเก็บคาโดยสารนั้นดําเนินการโดยใชระบบ MetroCard ซึ่งเปนระบบในลักษณะระบบตั๋ว

รวมโดยสามารถรองรับการใชตั๋วโดยสารเพียงใบเดียวในการชําระคาบริการในทุกการขนสงสาธารณะในทุกรูปแบบ และ

นอกเหนือจากการใชงานไดกับทุกระบบ (Interoperability) แลว ระบบของตั๋วยังสามารรองรับการใชงานแบบอัตราคา

โดยสารรวม (Common fare) อีกเชนกัน โดยรูปแบบของคาโดยสารรวมของระบบ MetroCard และระยะเวลาการพัฒนา

สามารถที่สรุปไดดังตอไปนี้ 

ตารางที่  7.1-1 สรุปการพัฒนาระบบ MetroCard 

ปที่มีการพัฒนา9F

10 รายละเอียด 

พ.ศ. 2537 – พ.ศ.2540 เริ่มตนโครงการนํารองของระบบตั๋วรวม MetroCard 

โดยสามารถที่จะใชไดบนระบบรถไฟฟาบางสถานี และ

ใชไดบนระบบรถโดยสาธารณะเพียงบางสาย 

พฤษภาคม พ.ศ. 2540  การพัฒนาระบบ MetroCard แลวเสร็จ โดยสามารถที่

จะใชตั๋ว MetroCard ไดกับการขนสงมวลชนทุกรูปแบบ

ในนครนิวยอรก 

กรกฎาคม พ.ศ. 2540 เริ่มตนรูปแบบอัตราคาโดยสารรวมอยางเปนรูปธรรม 

โดยที่ผูใชตั๋ว MetroCard สามารถที่จะเปลี่ยนรูปแบบ 

การขนสงไดโดยไมมีคาแรกคาหรือคาเปลี่ยนระบบ 

(Free-transfer) เชน ผูโดยสารสามารถที่จะยายจาก

ระบบรถโดยสารธารณะไมยังระบบรางไดโดยไมตอง

ชําระคาแรกเขาอีกครั้งหนึ่ง 

พ.ศ. 2541 – ปจจุบัน มีการพัฒนาตอยอดระบบ MetroCard โดยรูปแบบบัตร

สามารถที่จะรองรับผลิตภัณฑคาโดยสาร (Fare 

Product) ไดหลากหลายมาขึ้น อาทิ  บัตรเดินทางไม

จํากัดจํานวนครั้งในระยะเวลา 7 วัน หรือ 30 วัน 

                                                           

 
10 Schaller 2002 ‘New Fare Discounts for Transit Riders in New York City” 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–7 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

จากการสํารวจจํานวนผูโดยสารภายหลังจากการไดมีการพัฒนาระบบตั๋วรวมและโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นพบวา 

จํานวนโดยผูโดยสารมีการใชบริการรถโดยสารสาธารณะในชวงวันทํางานนั้นเติบโตเพิ่มขึ้นสูงถึงรอยละ 40 และเติบ

เพิ่มขึ้นรอยละ 20 ในชวงเวลาป พ.ศ. 2540 – พ.ศ. 2541 ในขณะนี้ผูใชบริการระบบรถไฟฟานั้นมีการเติบเพิ่มขึ้นรอยละ 

17 ในชวงเวลาเดียวกัน10F

11 

นอกเหนือจากกรณีตัวอยางที่กลาวมาขางตน แลวยังมีกรณีที่ผูโดยสารเพิ่มขึ้นในตัวอยางในประเทศอื่นอีกดังตอไปนี้ 

ตารางที่  7.1-2 ตัวอยางผลประโยชนจากตั๋วรวมในการเพิ่มจํานวนผูโดยสาร 

กรณีตัวอยาง11F

12 ปทีมีการเปลี่ยนแปลง ผลประโยชน 

กรุงลอนดอน สหราชอาณาจักร พ.ศ.2526 - พ.ศ. 2535 
จํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 10 สําหรับ Tube 

และรอยละ 16 สําหรับรถโดยสารประจําทาง 

กรุงลอนดอน สหราชอาณาจักร 
พ.ศ. 2542/ 2543 และ 

พ.ศ. 2548/ 2549 
เพิ่มขึ้นรอยละ 32 (ทุกประเภท) 

ปรับโครงสรางคาโดยสารเปนโครงสรางคา

โดยสารเดียว (Flat fare) 

Brighton and Hove สหราชอาณาจักร 

พ.ศ. 2545 
จํานวนผูโดยสารรถโดยสารประจําทางเพิ่มขึ้น 

รอยละ 5 - 8 

พัฒนาระบบตั๋วรวม 

West Midlands สหราชอาณาจักร  
พ.ศ. 2515 - พ.ศ. 2524 

จํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 7ในทุก

รูปแบบระบบขนสงมวลชน 

พัฒนาโครงสรางอตัราคาโดยสารรวม  

Zurich ประเทศสวิสเซอรแลนด 
n/a ผูโดยสารเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 12 

Cologne-Bonn ประเทศเยอรมัน พ.ศ. 2547 
มากกวา 1 ใน 3 ของประชาขนใชบริการระบบ

ขนสงมวลชนมากกวาสัปดาหละครั้ง 

Flanders ประเทศเบลเยียม พ.ศ. 2550 เพิ่มขึ้นรอยละ 200 (ทุกประเภท) 

Dresden ประเทศเยอรมัน พ.ศ. 2541 – พ.ศ. 2551 เพิ่มขึ้นรอยละ 11 สําหรับต๋ัวรายเดือนและรายป 

Vienna ประเทศออสเตรีย พ.ศ. 2549 – พ.ศ. 2551 จํานวนผูใชบริการระบบขนสงมวลชนเพิ่มขึ้น 

New York สหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2541 

จํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 40 สําหรับรถ

โดยสารประจําทาง และรอยละ 17 สําหรับระบบ

ขนสงทางราง 

Washington DC สหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2542 
จํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้น 22 ลานคนสําหรับระบบ

ขนสงทางรางและรถโดยสารประจําทาง 

South East Queensland ประเทศ

ออสเตรเลีย 
พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2548 

พ.ศ. 2547/ 2548 – เพิ่มขึ้นรอยละ 9.7 (ทุก

ประเภท) 

พ.ศ. 2548/ 2549 – เพิ่มขึ้นรอยละ 11.6 (ทุก

ประเภท) 

 

                                                           

 
11 Booz Allen Hamilton, The Impact of Fares and ticketing Integration of patronage International Case Studies 
12 Booz &co. 2009, The benefits of simplified and integrated ticketing public transport 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–8 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

3) กรณีตัวอยางจํานวนผูโดยสารที่เพิม่ข้ึนเนื่องจากการเชื่อมตอระหวางระบบในประเทศไทย 

ตามการศึกษาผลประโยชนจากการพัฒนาระบบตั๋วรวมในตางประเทศนั้นจะพบวา ภายหลังจากมีการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

และโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมแลวเสร็จนั้นจะสงผลชักจูงใหมีผูโดยสารเปลี่ยนมาใชบริการขนสงมวลชนเพิ่มขึ้น

ประมาณ รอยละ 10 ถึง รอยละ 15 ซึ่งถือวาเปนการลดภาระภาครัฐในการแกไขปญหาการจราจรไดอยางยิ่ง และยังถือวา

เปนการชวยเหลือผูประกอบการใหบริการขนสงมวลชนไดอีกทางหนึ่ง 

ทั้งนี้ เนื่องจากในประเทศไทยนั้นยังไมมีกรณีที่มีการพัฒนาระบบตั๋วรวมขึ้นมาอยางเปนรูปธรรม โดยจะมีเพียงการ

ดําเนินการของ บริษัท Bangkok Smart Card System (BSS) เทานั้น อยางไรก็ดี การดําเนินการพัฒนาระบบของ BSS  

นั้นยังไมเสร็จสมบูรณตามแผนการดําเนินงาน และอาจจะยังไมสามารถชี้ใหเห็นถึงผลประโยชนจากระบบตั๋วรวมไดอยาง

ชัดเจน  

ทั้งนี้ หากจะศึกษากรณีตัวอยางการเพิ่มขึ้นของผูโดยสารเนื่องจากความสะดวกสบายในการเชื่อมตอระบบระบบขนสง

มวลชนนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษา เห็นวาควรจะพิจารณาและศึกษา การเติบโตของผูโดยสาร รถไฟฟาสายสีเขียว หรือ

รถไฟฟาขนสงมวลชนบีทีเอส (รถไฟฟา BTS) ในชวง พ.ศ. 2546 ถึง พ.ศ. 2555 เพื่อศึกษาแนวโนมการเพิ่มขึ้นของผูโดยสาร

อันสงผลมาจากการเชื่อมตอกับรถไฟฟาสายอื่นๆ  

ในอดีตที่ผานมา จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการ รถไฟฟา BTS เพิ่มขึ้นอยางมีนัยสําคัญหลังจากที่มีการเพิ่มเสนทางขนสง

มวลชนสายอื่นๆ โดย รวมถึงการเปดใหบริการโครงขายระบบขนสงทางรางที่เชื่อมตอ12F

13และนําผูโดยสารมาใชบริการ 

รถไฟฟา BTS เชน โครงการรถไฟฟา MRT สายสีน้ําเงิน (รถไฟฟาใตดิน สายสีน้ําเงิน) ในเดือนกรกฎาคม 2547 โครงการ

รถโดยสารดวนพิเศษ (รถโดยสาร BRT) ในเดือน พฤกษาภาคม พ.ศ. 2553 โครงการรถไฟฟาเชื่อมตอทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ( รถไฟฟา Airport Link) ในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2553 และรวมไปถึงกายขยายเสนทางการใหบริการของ 

รถไฟฟา BTS ทั้งในสวนสายสีลม และในสวนสายสุขุมวิท ในวันที่ 15 พฤกภาคม พ.ศ. 2552 และ ในวันที่ 12 สิงหาคม ป

พ.ศ. 2554 ตามลําดับโดยรายละเอียดการเติบโตของจํานวนผูโดยสารของ รถไฟฟา BTS ในชวง ป พ.ศ. 2546 ถึง ป พ.ศ. 

2555 นั้นแสดงอยูในตารางที 479 Hตารางที่  7.1-3 จํานวนผูโดยสารรถไฟฟา BTS 13F 

ตารางที่  7.1-3 จํานวนผูโดยสารรถไฟฟา BTS 13F

14 

ปส้ินสุด 31 มีนาคม 

ป 
จํานวนผูโดยสายตลอดป  

(ลานคน) 

จํานวนผูโดยสารเฉลี่ย 

 (คนเที่ยว/ตอวัน)  

2546 96,491,000 264,359 

2547 105,093,000 287,926 

                                                           

 
13  หมายเหตุ : การเชื่อมตอดังกลาวหมายถึงการเปดใหบริการของรถไฟฟา หรือระบบขนสงมวลชนอื่นๆ ในบริเวณใกลเคียงการและสงผลให

ผูใชบริการมีความสะดวกในการใชบริการรถไฟฟา BTS เพิ่มมากขึ้น โดยมิไดรวมถึงการเช่ือมตอของระบบในการจัดเก็บคาโดยสารแตอยางใด 
14 ขอมูลจากหนังสือช้ีชวน กองทุนรวมโครงสรางพื้นฐานระบบขนสงมวลชนทางราง บีทีเอสโกรท 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–9 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

ปส้ินสุด 31 มีนาคม 

2548 118,465,000 324,562 

พ.ศ. 2549 131,887,000 361,334 

พ.ศ. 2550 138,558,000 379,611 

พ.ศ. 2551 133,128,000 364,734 

พ.ศ. 2552 135,939,000 372,436 

พ.ศ. 2553 144,474,000 395,819 

พ.ศ. 2554 145,189,000 397,778 

พ.ศ. 2555 176,044,000 482,312 

แผนภูมิที่ 7.1-3 การเติบโตของจํานวนผูโดยสาร รถไฟฟา BTS ในชวงเวลา 10 ป จากป 2546 ถึง 2555 

 
 

จากขอมูลใน480 Hแผนภูมิที่ 7.1-3 จะพบวาจํานวนผูโดยสาร รถไฟฟา BTS นั้นมีการเติบโตเพิ่มขึ้นติดตอกันในทุกป โดยมี

จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวันที่ 264,359 คนเที่ยว ในปส้ินสุด 31 มีนาคม พ.ศ. 2546 และเพิ่มเปนจํานวน 482,312 เที่ยวคน

ตอวันในปส้ินสุด 31 มีนาคม พ.ศ. 2555 หรือคิดเปนอัตราการเติบโตเฉลี่ยตอประยะเวลา 10 ป  (CAGR) ที่ประมาณรอย

ละ 6 ตอป โดยจากตารางเดียวกันจะสังเกตเห็นวา จํานวนผูใชบริการ รถไฟฟา BTS มีการอัตราเติบโตของผูโดยสารสูง

กวาคาเฉลี่ยที่รอยละ 6 อยูดวยกัน 3 ชวงเวลา คือ  
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–10 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

− จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวันเพิ่มขึ้น จาก 287,926 คนตอวัน ในป พ.ศ. 2547 ไปยัง  324,562 คนตอวัน 
ในป พ.ศ. 2548 หรือคิดเปนอัตราการเติบโตที่ประมาณ 13% โดยในปเดียวกันนั้นมีการเปดใหบริการ 
รถไฟฟาใตดิน สายสีน้ําเงิน ซึ่งใหบริการนั้นมีการเชื่อมตอกับ รถไฟฟา BTS อยู 3 จุดคือ สถานีศาลาแดง 
สถานีหมอชิต และสถานีอโศก โดยในการเชื่อมตอดังกลาวเปนการใหบริการนําพาผูโดยสารสู รถไฟฟา 
BTS ไดอีกทางหนึ่งและคาดวามีสวนชวยเพ่ิมจํานวนผูโดยสารของ รถไฟฟา BTS ในปนั้น 

− จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวันเพิ่มขึ้นจาก 372,436 คนตอวัน ในป พ.ศ. 2552 ไปยัง 395,819 คนตอวัน
ในป พ.ศ. 2553 หรือคิดเปนอัตราการเติบโตประมาณ 6 % ในป นั้นคาดวาเปนผลจากการเปนใหบริการ
สวนตอขยาย รถไฟฟา BTS สายสีลมในชวงสถานีกรุงธนบุรี และสถานีวงเวียนใหญ ในวันที่ 15 

พฤษภาคม พ.ศ. 2552 และการเปดใหบริการขนสงมวลชนของ รถไฟฟา Airport Link ซึ่งมีการเชื่อมตอ
กับสถานีพญาไท และการใหบริการของ รถโดยสาร BRT ซึ่งเชื่อมตอกับสถานีนราธิวาศ ในป พ.ศ. 2553  

− จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวันเพิ่มขึ้นจาก 397,778 คนตอวันในปสิ้นสุด 31 มีนาคม พ.ศ.  2554 ไปยัง 
482,312 คนตอวันในปสิ้นสุด 31 มีนาคม พ.ศ. 2555 ซึ่งคิดเปนอัตราการเติบโตที่ประมาณ 21 % โดย
การเติบโตดังกลาวคาดวาเปนผลมาจากการเปดใหบริการสวนตอขยายสายสุขุมวิท เพิ่มขึ้นอีก  5 สถานี 
หรือคิดเปนระยะทาง 5.25 กิโลเมตร โดยประกอบดวยสถานีบางจาก สถานีปุณณวิถี สถานีอุดมสุข           
สถานีบางนา และสถานีแบริ่ง  

จากการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงจํานวนผูโดยสารของ รถไฟฟา BTS ตามกลาวมานั้น พบวาการเพิ่มความสะดวกใหแก

ผูโดยสารในการเชื่อมตอระหวางแตละรูปแบบการขนสงนั้นมีสวนชวยเพิ่มจํานวนผูโดยสาร และเปนการชักจูงใหประชาชน

เปล่ียนมาใชบริการระบบขนสงมวลชนไดมากขึ้น ทั้งนี้ จากขอจํากัดในการเขาถึงขอมูล การวิเคราะหขางตนนั้นยังไมได

พิจารณาถึงปจจัยอื่นซึ่งอาจจะมีผลตอจํานวนผูโดยสารได เชน จํานวนตูโดยสารที่ใหบริการ จํานวนรถโดยสาร หรือ 

ความถี่ในการใหบริการในแตละสถานี หรือ ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมอื่น เชน จํานวนประชากรในกรุงเทพมหานคร 

ระดับรายไดของผูโดยสาร และ การเปลี่ยนแปลงของโครงสรางคาโดยสาร เปนตน 

4) สรุปปจจัยที่มีผลกระทบตอจํานวนผูโดยสารจากการพัฒนาระบบตั๋วรวม 

โดยจากการทบทวนการพัฒนาระบบตั๋วรวม และการพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมที่ประสบความสําเร็จใน

ตางประเทศตามที่กลาวมาในขางตนนั้น พบวาความสําเร็จของการพัฒนาระบบตั๋วรวมนั้น มีสวนชวยชักจูงใหผูโดยสาร

เปล่ียนเขามาใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น โดยปจจัยสําคัญที่มีสวนชักจูงนั้นสามารถที่จะสรุปไดดังตอไปนี้  

− การเชื่อมตอระบบการจัดเก็บคาโดยสาร เพื่อใหสามารถใชต๋ัวรวมใบเดียวในการใชบริการการขนสง
หลากหลายรูปแบบนั้น มีสวนอยางมากในการสรางความสะดวกใหแกผูใชระบบขนสงสาธารณะ โดยที่
เห็นไดชัดที่สุดคือความสะดวกที่ไดจากการที่ไมตองพกพาตั๋วโดยสารรายใบในการใชบริการระบบขนสง
มวลชนในกรุงเทพฯ ซึ่งในกรณีท่ียังไมไดพัฒนาระบบตั๋วรวมนั้น ผูโดยสารจําเปนตองพกตั๋วโดยสาร
หลายใบในการใชบริการ และจําเปนซื้อต๋ัวโดยสารใหมในกรณีท่ีมีการเปลี่ยนระบบขนสง นอกจากนี้ ใน
การท่ีมีการพัฒนาระบบตั๋วรวมสําเร็จ จะสามารถลดการใชงานตั๋วเท่ียวเดียว (Single Journey Ticket) 
หรือการใชเงินสดในการชําระคาบริการลงได ซึ่งตามการสํารวจลักษณะการดําเนินการจัดเก็บรายไดใน
ปจจุบันพบวา การชําระคาเดินทางดวยเงินสดเปนวิธีการที่ไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร กลาวคือ ผูโดยสาร
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–11 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

ใชเวลามากกวาในการชําระคาโดยสารดวยเงินสดมากกวาการใชระบบแบบอัตโนมัติ โดยมีสาเหตุจาก 
กระบวนการคํานวณเงินทอน การตอแถวเพื่อซื้อต๋ัวโดยสาร เปนตน ซึ่งสงผลใหสภาพสถานีมีความแออัด 
และสงผลใหเกิดความลาใชในการใชบริการ โดยหากมีการใชงานระบบตั๋วรวมอยางเปนรูปธรรมแลว กลุม
บริษัทท่ีปรึกษา คาดวาจะแกไขปญหาตามที่กลาวมาได และ ในทายที่สุด จะสามารถสงผลชักจูงให
ประชาชนเปลี่ยนมาใชระบบขนสงมวลชนไดมากยิ่งขึ้น  

− โครงสรางคาโดยสารรวมท่ีสามารถเขาใจไดงาย โดยในการกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมนั้นตอง
สามารถที่จะเขาใจไดงาย โดยที่ผูโดยสารจะตองสามารถคํานวนคาโดยสารในการเดินทางไดอยางงาย และ
ถูกตอง โดยจากการศึกษาตัวอยางในตางประเทศ พบวาหากมีการกําหนดอัตราคาโดยสารที่เขาใจงายมี
สวนชักจูงใหประชาชนเปลี่ยนมาใชบริการระบบตั๋วรวมไดมากขึ้น และนอกเหนือความงายในการเขาใจ
แลว ระบบตั๋วรวมยังตองสามารถสรางความสะดวกสบายในการใชงานได 

− ผูโดยสารไดรับสิทธิประโยชนจากสวนลดคาโดยสาร โดยเฉพาะสวนคาเปลี่ยนระบบ โดยนอกเหนือจากที่
ผูโดยสารจะไดรับสวนลดจากอัตราคาโดยสารที่ถูกลงแลวนั้น ยังตองสรางโครงสรางอัตราคาโดยสารรวม
ท่ีมีความเปนธรรมกับทุกสวน โดยในการเปลี่ยนระบบแตละคร้ังนั้นจะตองไมมีการชําระคาเปลี่ยนระบบ
หลายครั้ง 

7.1.4  กรณีผลประโยชนภาครัฐ 

ถึงแมวาการปรับลดอัตราคาโดยสารของระบบขนสงมวลชน เชน รถไฟฟาและรถไฟฟาใตดิน จะสงผลกระทบในทางลบตอ

รายไดของบริษัทขนสงมวลชนโดยตรง ยกตัวอยางเชนการลดอัตราคาโดยสารจาก 21 บาท เหลือ 15 บาท อาจทําให

บริษัทขนสงมีรายไดลดลงถึง 400 ลานบาทตอป1 อยางไรก็ตามผลกระทบในทางลบเหลานี้สามารถถูกทดแทนโดย

ผลประโยชนทางออมที่ประชาชนและภาครัฐจะไดรับ อันจะสามารถยกตัวอยางไดดังนี้ 

1) ลดความหนาแนนของการจราจร 

การปรับลดอัตราคาโดยสารสามารถสรางแรงจูงใจในการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะไดมากขึ้น อันจะทําใหการ

เดินทางของประชาชนมีความสะดวกสบายมากขึ้น อีกทั้งยังสามารถยังกําหนดเวลาในการเดินทางไดดวยเชนกัน

นอกจากนี้การที่ผูใชรถยนตสวนตัวเปลี่ยนไปใชระบบขนสงทางรถไฟฟาและรถไฟใตดินเพิ่มขึ้นยังสงผลไปยังผูที่ยัง

จําเปนตองเดินทางโดยรถสวนตัวอีกดวย และภาครัฐสามารถลดงบประมาณในการแกไขปญหาจราจรในปจจุบันได 

เนื่องจากการปรับลดอัตราคาโดยสารจะทําใหประชาชนหันมาใชระบบขนสงมวลชนมากขึ้น โดยสามารลดปญหาความ

หนาแนนของการจราจร อันจะทําใหภาครัฐสามารถลดคาใชจายในการแกไขปญหาในสวนนี้ได โดยระดับผลประโยชนใน

สวนนี้จะขึ้นอยูกับอัตราการลดลงของการใชรถยนตสวนตัวกับอัตราการเพิ่มขึ้น/การไปใชรถยนตสวนตัวใหมของประชาชน 

ซึ่งหากอัตราการลดลงมากกวาการเพิ่มขึ้นผลประโยชนในดานนี้ยิ่งมากเชนกัน 

2) ลดมลภาวะทางอากาศ 

เชนเดียวกันกับผลประโยชนดานสภาพการจราจรที่ดีขึ้น หากอัตราการลดลงของการใชรถยนตสวนตัวมากกวาการเพิ่มขึ้น/

การกลับไปใชรถยนตสวนตัวใหมของประชาชน จะทําใหสภาพมลพิษทางอากาศลดนอยลง สงผลประโยชนทางออมตอ

สังคมในแงของสภาพมลภาวะทางอากาศที่ดีขึ้น อันเนื่องมาจากการจราจรที่มีความหนาแนนลดลง นอกจากนี้ภาครัฐบาล

ยังสามารถประหยัดงบประมาณในการดูแลสวนนี้ไดเชนเดียวกัน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–12 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

3) ภาครฐัและประชาชนสามารถชวยกันประหยัดพลังงาน ลดการใชเช้ือเพลิงได อันจะกอใหเกิดประโยชนตอประเทศในองครวม 

จากการที่ประชาชน ใชรถ ใชถนนที่นอยลง สงผลทําใหมีการจราจรที่ดีขึ้น ประชาชนสามารถเดินทางไดสะดวกสบายมาก

ขึ้น และลดอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานของการใชรถเนื่องจากการจราจรมีความคลองตัวมากขึ้นเปนการชวยภาครัฐในการ

ประหยัดพลังงานอีกดวย 

โดยจากการศึกษาพบวาประชาชนที่เดินทางโดยระบบขนสงมวลชน MRT หรือ BTS ในในป พ.ศ. 2544 ไดเปล่ียนรูปแบบ

การเดินทางมาจากผูที่เคยเดินทางในประเภทตางๆ ดังนี้ 

 

แผนภูมิที่ 7.1-4 แหลงที่มาของผูใชบริการรถไฟฟา BTS 

 
ที่มา: PAS/EPS (2001), Integrating Mass Rapid Transit in Bangkok (Phase2) 

 

จากแผนภูมิจะเห็นไดวาประมาณรอยละ 10 ของผูใชระบบขนสงมวลชน MRT หรือ BTS ใน พ.ศ. 2544 เปล่ียนมาจากผูที่

เคยเดินทางโดยรถสวนตัวเดิม และรอยละ 40 ของผูใชระบบขนสงมวลชน MRT หรือ BTS ใน พ.ศ. 2544 เปล่ียนมาจากผู

ที่เคยเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางเดิม 

ดังนั้นจึงจะเห็นไดวากวารอยละ 50 ของผูที่ใชระบบขนสงมวลชน MRT หรือ BTS เปนผูที่เคยเดินทางบนถนนทั้งส้ิน ดังนั้น

ผลประโยชนทางออมที่อาจเกิดขึ้นสงผลมาจากการที่ การจราจรบนถนนมีความหนาแนนนอยลง เนื่องจากมีผูใชรถยนต

สวนตัวนอยลง (สมมติฐานใหอัตราการลดลงของผูใชรถยนตสวนตัวมากกวาอัตราการเพิ่มขึ้น/การกลับไปใชรถยนต

สวนตัวใหมของประชาชน และ การลดลงของผูโดยสารรถประจําทางสงผลใหมีรถประจําทางใหบริการลดลง) นอกจากนี้

เหตุผลดังกลาวยังทําใหเกิดผลประโยชนทางออมจากมลภาวะทางอากาศที่ดีขึ้นอีกดวย 

โดยจากการศึกษา PAS/EPS (2001), Integrating Mass Rapid Transit in Bangkok (Phase2) สามารถคํานวณ

ผลประโยชนทางออมเปนตัวเงินไดถึง 6 พันลานบาท หรือประมาณ 515 ลานบาทตอป 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–13 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

7.2  นโยบายการพัฒนาระบบตั๋วรวม และนโยบายการดําเนินการหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

7.2.1  ภาพรวมนโยบายการดําเนินงานของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Common Ticket Office :CTO) 

ระบบการจัดเก็บคาโดยสารที่พบเห็นในปจจุบันนั้นเปนระบบแบบแยก (Stand-alone AFC system) ซึ่งเปนระบบใน

ลักษณะที่ผูใหบริการแตละรายเปนผูทําหนาที่บริหารจัดการระบบจัดเก็บคาโดยสารเอง โดยไมมีการเชื่อมตอขอมูลและไม

มีการจัดแบงรายไดระหวางกัน ซึ่งในระบบในลักษณะดังกลาว มีขอจํากัดในการเชื่อมตอระบบการจัดเก็บรายได และเปน

อุปสรรคในการพัฒนาใชระบบตั๋วรวม ซึ่งเปนระบบในการใชตั๋วโดยสารเพียงใบเดียวในการเดินทางหรือใชบริการขนสง

มวลชนไดหลากหลายประเภท ไมวาจะเปน ระบบรถโดยสารประจําทาง ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน หรือระบบทางพิเศษ 

และยังสามารถที่จะพัฒนาใหสามารถใชตั๋วรวมในการทําธุรกรรมทางพาณิชยอื่น 

นอกจากนี้ เนื่องจากระบบการจัดเก็บรายไดของผูประกอบการแตละรายไมไดมีการเชื่อมโยงกันของขอมูลอยางเปน

รูปธรรม จึงไมสามารถที่จะพัฒนาโครงสรางอัตราคาโดยสารรวมไดฉะนั้นแลว ภาครัฐจึงมีความจําเปนในการจัดตั้ง

หนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Common Ticket Office : CTO) เพื่อเปนองคกรหลักในการควบคุมดูแลระบบตั๋ว

รวมใหสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้แลวภาครัฐยังตองพัฒนาระบบ (หรือศูนย) บริหารจัดการ

รายไดกลาง (CCH) ในการเชื่อมตอระบบจัดเก็บอัตราคาโดยสารใหเปนระบบเดียวกัน  

ตามโครงสรางการดําเนินงานของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม  (CTO) ตามนโยบายการพัฒนาCTO 

เปรียบเสมือนเปนหนวยงานกลางในการทําหนาที่จัดเก็บรายไดจากผูใหบริการทั้งในภาคสวนการขนสง และนอกภาคการ

ขนสง (Non-transit operators) และจัดสรรรายไดที่มีการเก็บแกผูประกอบการแตละรายตามหลักการที่มีการกําหนดไว 

และระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลางจะมีหนาที่หลักในการเรียกขอมูลการใหบริการของผูใหบริการ (Service 

Providers) แตละราย เพื่อประมวลผลขอมูลในการจัดแบงรายได จากนั้นจึงจัดสงผลลัพธจากการประมวลไปยังธนาคาร

ในการดําเนินการชําระดุลตอไป 

ในการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหประสบความสําเร็จ และใหการทํางานของศูนยบริหารจัดการรายไดกลางดําเนินไดไปอยางมี

ประสิทธิภาพ โดยสรางความพึงพอใจใหกับทั้งประชาชนผูใชบริการ และภาคสวนผูใหบริการขนสงมวลชน การกําหนด

นโยบายในการดําเนินงานของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม ตองคํานึงถึงปจจัยดังตอไปนี้ 

1. การพัฒนาใหการใชงานตั๋วรวมใหสามารถครอบคลุมระบบขนสงมวลชนทุกรูปแบบ  

2. การตอยอดการใชงานตั๋วรวมไปยังภาคสวนอื่นๆ นอกเหนือจากภาคการขนสง 

3. มีมาตรฐานเดียวกัน โดยสามารถมีผูออกบัตรไดหลายราย 

4. ความสามารถในการพัฒนาระบบศูนยบริหารจัดการรายไดกลาง (Scalability) 

5. ความสามารถในการทํารายการไดอยางแมนยํา นาเชื่อถือ โปรงใส และสามารถชําระดุลภายในเวลาที่กําหนด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–14 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 7.2-1 ตัวอยางการใชงานตวรวม 

 

 

7.2.2  นโยบาย มาตรฐานเดียวและผูออกบัตรหลายราย 

ในการพัฒนาระบบตั๋วรวมเพื่อใหสามารถใชในระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานคร ไดอยางมีประสิทธิภาพและเปนมี

ความเปนธรรมกับทุกฝายนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษามีความเห็นวานโยบายการพัฒนาควรจะเปนแบบ Single-Standard 

Multiple-Issuers โดยเปนนโยบายการพัฒนาระบบโดยกําหนดใหมีมาตรฐานของตั๋วรวมเปนมาตรฐานกลางเพียง

มาตรฐานเดียวในการใชงานกับระบบจัดเก็บรายไดในสวนภาคการขนสง (Transit) และในสวนนอกภาคขนสง (Non-

transit) และกําหนดใหผูที่สามารถออกตั๋วไดมีจํานวนหลายราย โดยที่ผูออกตั๋วแตละรายนั้นจําเปนตองมีคุณสมบัติตามที่

กําหนดโดยผูบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (CTO) และในการออกตั๋วรวมนั้นจําเปนที่จะตองออกตั๋วรวมภายใตมาตรฐาน

เดียวกันทั้งหมด 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–15 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

แผนภูมิที่ 7.2-2 นโยบายมาตรฐานเดียว โดยมีผูออกบัตรหลายราย 

 

7.2.3  นโยบายการรวมออกต๋ัว (Co-branded card) 

ในการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหสามารถใชสามารถใชงานไดอยางหลากหลาย และมีการใชงานกันอยางกวางขวาง นั้น กลุม

ที่ปรึกษามีความเห็นวาควรมีการกําหนดนโยบายที่ใหผูใหบริการ ทั้งในสวนภาคการขนสง หรือ ผูใหบริการนอกภาคการ

ขนสงสามารถที่จะรวมออกบัตรได โดย ในการรวมออกบัตรนั้นจะชวงสงเสริมใหการใชงานของบัตรนั้นมีความหลากหลาย

มากขึ้น 

ในการรวมออกบัตรกับภาคสถาบันการเงิน เชน ธนาคาร ประโยชนที่ประชาชนไดรับนั้นรวมถึง การที่สามารถใชบัตรที่ออก

รวมกันระหวาง CTO กับ ธนาคาร ในการชําระคาโดยสารโดยหักเงินจากขอมูลในบัตรจากสวนขอมูลดานการโดยสาร 

(Transit file) โดยสามารถที่จะใชบัตรใบเดียวกันนั้นในการชําระเงินเพื่อซ้ือสินคาตามจุดขายของรานคา (Point of sales: 

POS) ที่มีอยูในปจจุบัน โดยในการชําระสินคานั้นจะหักเงินจากขอมูลของธนาคารที่เก็บอยูในบัตร (Debit/ Credit file)  

นอกจากนี้ ในการรวมออกบัตรกับผูประกอบการธุรกิจอื่นๆ สามารถที่จะพัฒนาใหสามารถใชบัตรโดยสารในการทํากิจการ

การตลาด และสงเสริมการขายตางๆ ได เชน การใชบัตรในการสะสมคะแนน (Reward points) เพื่อแลกของรางวัล หรือ 

ใชบัตรในการลดราคาซื้อสินคา เมื่อซื้อสินคาที่รวมรายการ 

โดยตัวอยางในการรวมออกบัตรที่ประสบความสําเร็จตัวอยางหนึ่งในตางประเทศ คือกรณีของบริษัท Taipei Smart Card 

Corporation (TSCC) ซึ่งเปนบริษัทที่มีหนาที่บริหารจัดการระบบตั๋วรวมของ กรุงไทเป ประเทศไตหวัน โดย TSCC มี

โครงการใหธนาคารรวมออกบัตรที่สามารถ ใชไดในลักษณะของตั๋วรวมในการใชบริการขนสงมวลชน และสามารถใชเปน

บัตรเครดิตไดในบัตรเดียวกัน นอกจากนี้ผูถือบัตรดังกลาวสามารถที่จะเติมเงินตั๋วรวมได โดยการตัดเงินอัตโนมัติโดยตรง

ของบัตรเครดิต โดยในการใหบริการดังกลาว TSC คิดคาธรรมเนียมจากธนาคารผูรวมออกบัตรเปนจํานวนเงิน USD 15 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–16 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

(ประมาณ 450 บาท) ตอจํานวนผูใชบัตรหนึ่งคน โดยจะเรียกเก็บในครั้งแรกเพียงครั้งเดียว ทั้งนี้ TSCC คาดวาจะสามารถ

รวมออกตั๋วได 2.2 ลานใบในระยะเวลา 3 ป14F

15 

แผนภูมิที่ 7.2-3 ตัวอยางการรวมออกบัตร (Co-Branded ) โดน TSCC          

 

7.2.4  นโยบายดานการจัดการบัตรโดยสาร และรูปแบบผลิตภัณฑคาโดยสาร 

ประเด็น รายละเอียด 

การออกบัตรแบบเฉพาะ

บุคคล 

(Card personalization) 

 การออกบัตรเพื่อใชเปนตั๋วรวมนั้นสามารถที่จะออกบัตรเฉพาะบุคคลได โดย

บัตร สามารถที่จะระบุรายละเอียดตางๆ ของเจาของบัตรได เชน ช่ือ ที่อยู อายุ 

และ เบอรติดตอ 

 การออกบัตรในลักษณะดังกลาวมีประโยชน ในการติดตอหาเจาของบัตรใน

กรณีที่บัตรหาย หรือ ในกรณีที่ตองการมอบสิทธิประโยชนในการใชงานแกกลุม

บุคคลเฉพาะกลุม 

การเริ่มตนใชงานบัตร 

(Card activation) 

 บัตรจะถือวามีการเริ่มตนใชงานตอเมื่อ มีการเติมเงินในบัตรครั้งแรก  

การใชงานบัตร 

ลักษณะของบัตรสูญหาย 

(Card lost condition) 

 การพัฒนาระบบนั้นมีความจําเปนที่จะตองกําหนด ลักษณะ หรือกรณีที่ถือวา

บัตรหาย เพื่อที่จะสามารถบริหารฐานขอมูลของบัตรไดอยางถูกตอง  

 ในเบื้องตน จะถือวาบัตรมีการสูญหายหากเกิดกรณีใดกรณีหนึ่งดังตอไปนี้ 

บัตรไมไดมีการใชงาน หรือ ไมมีการเติมเงินติดตอกันเปนระยะ เวลา 5 ป นับ

จากการใชงาน หรือการเติมเงินครั้งสุดทาย หรือ เจาของบัตรมีการแจงกับ

เจาหนาที่วาบัตรหาย  โดยภายหลังจากระยะเวลา 5 ป ระบบจะทําการลบ

ขอมูลของบัตรที่สูญหาย และยายเงินคงเหลือของบัตรไปยังบัญชีเงินสดเฉพาะ

สาํหรับกรณีบัตรสูญหาย 

 เมื่อบัตรถือวาจะเปนบัตรสูญหายแลว ระบบปดกั้นการใชงานของบัตรนั้น 

                                                           

 
15 ขอมูลจาก Co-branded Multiplication contactless smart card 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–17 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

ประเด็น รายละเอียด 

ภายใน 30 นาที เพื่อเปนการปองกันการโจรกรรม และการใชบัตรโดยมิชอบ 

การคืนบัตรที่สูญหาย 

(Claim of card lost) 

 ในกรณีที่มีการแจงวาบัตรสูญหาย จะสามารถคืนเงินคงเหลือในบัตรแกเจาของ

บัตร เฉพาะในกรณีที่บัตรดังกลาวถูกออกในรูปแบบ บัตรเฉพาะบุคคล 

 กระบวณการคืนเงินคงเหลือแลวเสร็จภายใน 14 วัน 

 ในการกําหนดดังกลาวเพื่อปองกันไมใหมีขอมูลไมจําเปนอยูในบัตรมากเกินไป 

จํานวนเงินสูงสุดในบัตร 

(Max. card balance) 

 บัตรสามารถที่จะมีเงินสดไดมากที่สุด 10,000 บาท  

 โดยสามารถกําหนดจํานวนเงินไดตามเจาของบัตร เชน สามารถปรับยอดลดลง

ไดหากเจาของบัตรเปนเยาวชน 

จํานวนเงินสูงสุดในการเติม

เงินแตละครั้ง 

(Max. top-up per time) 

 การเติมเงินแตละคร้ังสามารถเติมเงินได 1,000 บาท โดยสามารถเติมเงินได

มากที่สุดเปนจํานวน 10 ครั้งตอวัน 

จํานวนเงินติดลบ 

(Max. negative balance) 

 บัตรสามารถมีเงินติดลบไดมากที่สุดเทากับจํานวนงินคาโดยสารในการ

เดินทางครั้งนั้นๆ 

จํานวนผูออกบัตร และ

มาตรฐานในการออกบัตร 

(Ticket issuer) 

 ระบบตั๋วรวมเปดใหมีผูออกบัตรเปนจํานวนรายหลายได โดยผูที่จะออกบัตร

จะตองมีคุณสมบัตรตามที่กําหนดโดยหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม  

 การออกบัตรจะตองออกภายใตมาตรฐานกลางตามที่กําหนดโดย CTO  โดย 

CTO จะเปนผูมีหนาที่ในการตรวจสอบ (Testing)  และอนุญาตใหออกบัตร 

(Certification) 

การรวมออกบัตร 

(Co-branding) 

 การบริหารระบบตั๋วรวมนั้น เปดใหผูประกอบอื่นๆ นอกเหนือจากภาคการขนสง

สามารถที่จะรวมออกบัตรได โดย บัตรที่รวมออกอาจะมีสิทธิ์ประโยชนในการ

ใชมากกวาการใชงานในระบบขนสง 

การออกบัตร 

รูปแบบบัตร 

(Post-paid/ Pre - paid) 

 บัตรที่ออกโดย CTO จะเปนบัตรแบบ Pre – paid ซ่ึงเปนลักษณะแบบบัตร

สะสมมูลคา แตระบบต๋ัวรวมจะสามารถรองรับการใชงานแบบ บัตร Post-paid 

ในกรณีที่มีผูประสงคจะออกบัตรในแบบดังกลาว 

ลักษณะของผลิตภณัฑบน

บัตร 

 นอกเหนือจากการออกบัตรแบบสะสมมูลคานั้น บัตรยังสามารถรองรับการใช

งานของผลิตภัณฑคาโดยสารอื่นๆ เพื่อใหตรงตามความตองการของผูโดยสาร 

บัตรแบบ ไมจํากัดจํานวน

เที่ยว 

(Period pass) 

 บัตรโดยสารแบบไมจํากัดจํานวนเที่ยวการเดินทางภายใน 1 วัน 

 โดยบัตรแบบนี้สามารถที่จะออกได 2 แบบ คือ แบบที่สามารถใชบริการขาม

รูปแบบการขนสงใดก็ได หรือ แบบจํากัด รูปแบบการขนสง เชน แบบที่สามารถ

ใชไดในระบบรถโดยสารประจําทางเทานั้น  

 ราคาของบัตรจะแตกตางกันไปในแตละรูปแบบ 

บัตรแบบเที่ยว 

(Trip-based product) 

 บัตรที่สามารถใชงานไดแบบจํากัดจํานวนเที่ยว เชน สามารถใชบริการระบบ

ขนสงมวลชนได 40 เที่ยวในระยะเวลา 30 วัน 

 โดยราคาของบัตรประเภทนี้ ขึ้นอยูกับจํานวนเที่ยวที่สามารถใชได และ รูปแบบ

การขนสงที่รองรับ 

ผลิตภัณฑคาโดยสาร 

บัตรแบบจํากัดเสนทาง 

(Fixed - Journey) 

 เปนบัตรแบบสามารถใชไดในเสนทางการเดินทางที่จํากัด เชน ใชในการ

เดินทางจาก บาน ไป ที่ทํางาน เพียงเทานั้น 

 โดยผูใชบัตรจะไดรับสวนลดมากกวาการเดินทางโดยใชต๋ัวรวมธรรมดา 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–18 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

1) รูปแบบผลิตภณัฑคาโดยสารรวมในระบบตั๋วรวม 

แผนภูมิที่ 7.2-4 ตารางเปรียบเทียบผลิตภัณฑคาโดยสาร 

 

2) จากที่แสดงใน 481 Hรูปแบบผลติภัณฑคาโดยสารรวมในระบบตั๋วรวม 

แผนภูมิที่ 7.2-4 จะเห็นวา กลุมบริษัทที่ปรึกษา นั้นมีนโยบายที่ใหตั๋วรวมมีผลิตภัณฑคาโดยสารที่หลากหลายและ

ครอบคลุมทุกรูปแบบการใชเงิน โดยในเบื้องตนนั้นคาดวาผลิตภัณฑคาโดยสารประกอบดวย การใชงานแบบเที่ยวเดียว 

การใชงานแบบบัตรสะสมมูลคา โดยมีสวนลดหรือยกเวนคาเปลี่ยนระบบ (Free or discount-transfer) ตั๋วโดยสารแบบ

รายวัน (Day pass) โดยผูโดยสารสามารถที่จะใชบริการขนสงมวลชนไดไมจํากัด จํานวนครั้งภายในระยะเวลาที่กําหนด 

โดยอาจจะเปนในระยเวลา 1 วัน 7 วัน หรือ 15 วัน  ตั๋วโดยสารแบบเที่ยวซึ่งเปนบัตรที่ใหผูโดยสารสามารถที่จะใชบริการ

ขนสงไดแบบจํานวนเที่ยว เชน 30 เที่ยวภายใน 30 วัน หรือ 45 เที่ยวภายใน 30 วัน และบัตรแบบจํากัดเสนทางซึ่ง

ผูโดยสารจะไดรับสวนลดเปนจํานวนมากหากโดยสารในเสนทางที่กําหนดเทานั้น โดยทั้งนี้ กลุมบริษัทที่ปรึกษาคาดวาการ

มีผลิตภัณฑคาโดยสารและเหมาะสมกับผูโดยสารแตละกลุมนั้นจะมีสวนชวยชักจูงใหผูโดยสารเปลี่ยนมาใชตั๋วรวมกันมาก

ขึ้น 

3) นโยบายเกี่ยวของกับการใชงานตั๋วเที่ยวเดียว (Single Journey Ticket) 

ในการใชบัตรโดยสารเที่ยวเดียวนั้น จะตองพิจารณาวามีการใชพื้นที่ชําระคาโดยสารรวม (Common Paid Area) หรือไม 

โดยสามารถเลือกใชเทคโนโลยีบัตร Type A หรือ Felica ที่เปน Contactless Smart Ticket/Token (CST) สวนระบบขนสง

มวลชนที่ยังใชเทคโนโลยีบัตรแถบแมเหล็กเปนบัตรโดยสารเที่ยวเดียวอยูนั้น ใหใชงานไปจนกวาอุปกรณจะหมดอายุการใช

งานหรือมีการตอขยายสถานีใหมแลวจึงทําการปรับปรุงระบบบัตรโดยสารเที่ยวเดียว (Single Journey Ticket; SJT) ให

สามารถใชเทคโนโลยีบัตร Type A ที่เปน Contactless Smart Ticket (CST)  เนื่องจากอุปกรณสถานี (SLE) เชน ตู

จําหนายตั๋วอัตโนมัติ (TIM, ITM, and TVM), card capturing และ card transport module ของประตูอัตโนมัติ มีการ
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–19 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

ออกแบบไวเพื่อใชกับบัตรเทานั้นจึงไมเหมาะสมกับบัตรโดยสารแบบเหรียญ (Token) แตทั้งนี้ควรเลือกใชเทคโนโลยีบัตร 

Type A หรือ Felica เพียงอยางใดอยางหนึ่ง เพราะหากใชควบคูกันจะทําใหเวลาในการประมวลผลของระบบชาลง 

ตารางที่  7.2-1 เปรียบเทคโนโลยีบัตรโดยสารเที่ยวเดียวประเภทตางๆ 

Magnetic FeliCa MIFARE Type B  

 Lite Lite S Ultralight Ultralight C Ultralight EV1 
Low Cost 

Contactless Ticket 

Card 
Standard 

 228HISO/IEC 7810, 229HISO/IEC 
7811, 230HISO/IEC 7812, 231HISO/IEC 
7813, 232HISO 8583, and 233HISO/IEC 

4909 

ISO/IEC 18092 ISO/IEC 18092 ISO/IEC 14443-A, 

ISO 7816 

ISO/IEC 14443-A,  

ISO 7816 

ISO/IEC 14443-A, 

 ISO 7816 

ISO 14443B, 

 ISO 15693  

Chip (Hi-Core) RC-S965 RC-S966 Ultralight Ultralight C Ultralight EV1 Inside (Pico Pass), 

Samsung, 

Infineon 

RF Protocol N/A Type C Type C Type A Type A Type A Type B 

Security N/A 3DES 3DES N/A 3DES ECC DES/3DES 

Speed N/A ∼202 kbits/sec ∼202 kbits/sec ∼106 kbits/sec ∼106 kbits/sec ∼106 kbits/sec ∼106 kbits/sec 

Card Price 
Lowest 

High 

∼THB 28/0.5M 

Medium  

∼THB 14/0.5M 

Low 

∼THB 7.5/1M 

Low 

∼THB 9/1M 

Low 

∼THB 7.5/1M  
High 

Life Cycle ∼5 yrs ∼7 yrs or  

50,000 cycles 

∼7 yrs or 50,000 
cycles 

∼5 yrs or 

 10,000 cycles 

∼5 yrs or  

10,000 cycles 
∼5 yrs or  

10,000 cycles 
∼10 yrs or  

100,000 cycles 

Deployment Bangkok, Japan India, Bangkok Expected launch 
2013 

Singapore (2012), 
Atlanta, Bangkok, 

Miami, San Francisco, 
Dubai, Oslo, 

Amsterdam, and 
Moscow 

Hong Kong Expected launch 2013 Singapore (2007-
2012), Korea 

ระบบขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและในเขตปริมณฑลในปจจุบันที่มีการนําระบบจัดเก็บรายไดอัตโนมัติมาใชงาน

ไดแกระบบรถไฟฟาและระบบรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) ในสวนของบัตรโดยสารเที่ยวเดียวที่มีใชอยูในระบบ

รถไฟฟาในปจจุบันมีทั้งที่เปนบัตรแถบแมเหล็ก และบัตรหรือเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส โดยเปนตั๋วแบบที่สามารถนํามากลับ

ใชใหมได โดยอายุการใชงานอยูที่ประมาณ 5-10 ป  โดยสามารถสรุปชนิดของสื่อโดยสารและเทคโนโลยีของบัตรโดยสาร

เที่ยวเดียวที่ใชอยูในระบบรถไฟฟาและระบบรถโดยสารดวนพิเศษได ดังนี้ 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–20 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

 

ตารางที่  7.2-2 บัตรโดยสารเที่ยวเดียวในระบบรถไฟฟาและระบบรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 

ระบบ ส่ือโดยสาร เทคโนโลยี 

รถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน(MRT) Contactless Smart Token (CST) 

 

Product: Sony FeliCa 
RF Protocol: Type C 
เครื่องอานบัตร A, B, C : 

รถไฟฟาเชื่อมตอทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (SARL) 

Contactless Smart Token (CST) 

 

Product: MIFARE Ultralight  
RF Protocol: Type A 
เครื่องอานบัตร A, B, C : 

รถไฟฟาสายสีเขียว(BTS) บัตรแถบแมเหล็ก (Mag-

Stripe)  

Product: Magnetic 
RF Protocol: N/A 
เครื่องอานบัตร A, B, C : 

รถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ 
(BRT) 

Contactless Smart Ticket (CST) 

 

Product: MIFARE Ultralight 
RF Protocol: Type A 
เครื่องอานบัตร A, B, C : 

ตามแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนรถไฟฟา 10 เสนทาง มีเสนทางรถไฟฟาทั้งที่เปนสวนตอขยายจาก
เสนทางเดิมที่ใหบริการอยูและเสนทางสายใหมที่มีพ้ืนที่ชําระคาโดยสารรวมกับเสนทางที่ใหบริการในปจจุบัน โดย 

1. รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ปจจุบันอยูระหวางการดําเนินการกอสรางรถไฟฟาสวนตอขยายและมีโครงการรถไฟฟา
สายสีมวงที่มีพื้นที่ชําระคาโดยสารรวมกันที่สถานีเตาปูน ซึ่งในสวนของการใหบริการเดินรถทั้งสายสีน้ําเงิน
สวนตอขยายและสายสีมวงนั้น คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหการเดินรถเปน PPP Gross Cost โดยรายไดคาโดยสาร
เปนรายไดของ รฟม. ซึ่งตางจากโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินที่ใหบริการอยูในปจจุบันที่เปน PPP Net Cost ท่ี
รายไดคาโดยสารเปนสิทธิของ BMCL ท่ีเปนผูใหบริการเดินรถ ในอนาคตจะมีโครงการรถไฟฟาสายสีสมท่ี
เชื่อมตอกับรถไฟฟาสายสีน้ําเงินที่สถานีศูนยวัฒนธรรมซึ่งการเดินรถสายสีสมนั้นขณะนี้ยังไมมีมติจาก
คณะรัฐมนตรีแตมีแนวโนมวาการเดินรถจะเปนแบบ PPP Gross Cost เชนเดียวกับรถไฟฟาสายสีน้ําเงินสวน
ตอขยายและสายสีมวง จึงสงผลใหตองมีการพิจารณาเรื่องตั๋วโดยสารเที่ยวเดียวท่ีจะใชและการแบงรายไดต๋ัว
โดยสารเที่ยวเดียวระหวาง รฟม. และ BMCLในสวนสายอื่นๆ ในอนาคตที่อยูในความรับผิดชอบของ รฟม. ก็มี
แนวโนมท่ีจะดําเนินโครงการในรูปแบบของ PPP Gross Cost 

2. รถไฟฟาสายสีเขียวในปจุบันไดมีการเปดใหบริการสวนตอขยายทั้งสวนตอขยายสายสีลม (ตากสิน-บางหวา) 
และสวนตอขยายสายสุขุมวิท(ออนนุช-แบริ่ง) โดยรายไดจากคาโดยสารในสวนสายสีเขียวเดิมเปนของ BTS 
ตามสัญญาสัมปทาน และรายไดคาโดยสารในสวนตอขยายเปนสิทธิของกรุงเทพมหานคร ซึ่งหลังจากหมด
สัญญาสัมปทานแลวรายไดจากคาโดยสารทั้งในสวนเสนทางเดิมและเสนทางตอขยายสายสีลม (ตากสิน-บาง
หวา) และสวนตอขยายสายสุขุมวิท (ออนนุช-แบริ่ง) จะเปนสิทธิของกรุงเทพมหานคร ในสวนของสวนตอ
ขยายในความรับผิดชอบของ รฟม. สายสุขุมวิทท้ังสวนตอขยายชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ ท่ีอยูระหวางการ
กอสรางและสวนตอขยายชวงหมอชิต-สะพานใหมนั้นหากรายไดจากการเดินรถท้ัง 2 สวนเปนสิทธิของ รฟม. 
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การแบงรายไดในเสนทางรถไฟฟาสายสีเขียวก็จะตองดําเนินการแบงรายไดคาโดยสารของบัตรโดยสารเที่ยว
เดียวระหวาง รฟม. กทม. และ BTS 

ทั้งนี้ในสวนของสื่อโดยสารของบัตรโดยสารเที่ยวเดียวที่จะนํามาใชในเสนทางสวนตอขยายและเสนทางใหมนั้นจึง

จําเปนตองพิจารณา ในสวนของสื่อโดยสารที่ใชอยูในปจจุบันทั้งสายสีน้ําเงินและสายสีเขียว  

สําหรับระบบรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและระบบรถไฟฟาที่มีพื้นที่ชําระคาโดยสารรวมกับรถไฟฟาสายสีน้ําเงินควรใชส่ือ

โดยสารในรูปแบบของเหรียญโดยสาร เนื่องจากอุปกรณประตูอัตโนมัติขาออกที่จะทําหนาที่เก็บบัตรโดยสารเที่ยวเดียว

ของรถไฟฟาสายสีน้ําเงินออกแบบมาเพื่อใหรับส่ือโดยสารที่เปนเหรียญ ดังนั้นหากเลือกใชเหรียญโดยสารก็ไมจําเปนตอง

ปรับปรุงในสวนของอุปกรณเดิมมากนัก ในสวนของการเลือกเทคโนโลยีของบัตรโดยสารสามารถดําเนินการได 4 วิธี ดังนี้ 

1. ใชเทคโนโลยีเหรียญโดยสารเดิม (FeliCa Lite; RC-890) 

ขอดี ไมตองปรับปรุงระบบเดิมที่ใชงานอยู 

ขอเสีย เนื่องจากเทคโนโลยีนี้เปนเทคโนโลยีรุนเกา ซึ่งในปจจุบันผูผลิตไดพัฒนาเทคโนโลยีใหมขึ้นมา จึงอาจ
ทําใหราคาของเหรียญโดยสารมีแนวโนมที่จะสูงขึ้นในอนาคต ทั้งนี้ในปจจุบันเทคโนโลยีเหรียญ
โดยสารรุนใหมที่พัฒนามาก็มีวัตถุประสงคเพื่อลดตนทุนของเหรียญโดยสารอยูแลว 

2. ใชเทคโนโลยีเหรียญแบบ FeliCa (FeliCa Lite S) 

ขอดี ราคาถูกกวาเหรียญโดยสารที่ใชเทคโนโลยีแบบเดิมประมาณครึ่งหนึ่ง ความเร็วในการประมวลผลสูง
กวา และระบบความปลอดภัยดีกวา 

ขอเสีย เนื่องจากเทคโนโลยีแบบ FeliCa Lite S ไมมี Backward Compatibility กับเทคโนโลยีเดิมที่ใชงานอยู ทํา
ใหตองมีการปรับปรุงอุปกรณที่ใชงานอยูเดิมในสวนของ Firmware และอาจตองมีการปรับปรุงในสวน
ของ Hardware ดวย 

3. ใชเทคโนโลยีเหรียญแบบ Mifare (Mifare Ultralight, Mifare Ultralight C) 

ขอดี ราคาถูกกวาเทคโนโลยีเหรียญแบบ FeliCa พอสมควรและระบบความปลอดภัยของบัตร Mifare 
Ultralight C สูงกวาเทคโนโลยีเหรียญโดยสารเดิม 

ขอเสีย ความเร็วในการประมวลผลนอยกวาของเดิม แตในสวนของการปรับปรุงอุปกรณที่ใชงานอยูเดิมนั้นจะ
ดําเนินการนอยกวาการเลือกใช FeliCa Lite S เนื่องจากเครื่องอานบัตรของระบบเดิมรองรับการอาน
บัตรทั้ง Type A, B และ C อยูแลวและผลิตภัณฑของ Mifare ก็มี Backward Compatibility กับผลิตภัณฑ
รุนเกา 

4. ใชเทคโนโลยีแบบ Type B 

ขอด ี ราคาถูกกวาเทคโนโลยีเหรียญโดยสารเดิมที่ใชอยู แตยังสูงกวา Mifare Ultralight C และระบบความ
ปลอดภัยของบัตรสูงกวาเทคโนโลยีเหรียญโดยสารเดิม 

ขอเสีย ความเร็วในการประมวลผลนอยกวาของเดิม และตองมีการปรับปรุงอุปกรณที่ใชงานอยูเดิมในสวนของ 
Firmware และอาจตองมีการปรับปรุงในสวนของ Hardware ดวย 

สําหรับระบบรถไฟฟาสายสีเขียวและระบบรถไฟฟาที่มีพื้นที่ชําระคาโดยสารรวมกับรถไฟฟาสายสีเขียว ควรใชส่ือโดยสาร

ในรูปแบบของบัตร เนื่องจากบัตรโดยสารเที่ยวเดียวของรถไฟฟาสายสีเขียวเปนบัตรแถบแมเหล็ก อุปกรณประตูอัตโนมัติ

ขาออกที่จะทําหนาที่เก็บบัตรโดยสารเที่ยวเดียวของรถไฟฟาสายสีเขียวออกแบบมาเพื่อใหรับส่ือโดยสารที่เปนบัตร ดังนั้น
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–22 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

หากในอนาคตระบบรถไฟฟาสายสีเขียวจะเปลี่ยนไปใชตั๋วแบบไรสัมผัส จึงควรเลือกใชเปนบัตรโดยสาร ซึ่งจะทําใหไมตอง

ปรับปรุงของอุปกรณมากเทากับการเปลี่ยนเปนเหรียญ ในสวนของการเลือกเทคโนโลยีของบัตรโดยสารสามารถ

ดําเนินการได ดังนี้ 

1. ใชเทคโนโลยีบัตรโดยสารเดิม (แถบแมเหล็ก) 

ขอดี ไมตองปรับปรุงระบบเดิมที่ใชงานอยู คาบริหารจัดการบัตรต่ํา 

ขอเสีย เนื่องจากเทคโนโลยีนี้เปนเทคโนโลยีรุนเกา ทําใหการอุปกรณที่ใชกับบัตรแถบแมเหล็กหาไดยาก 
โดยเฉพาะชุด Ticket Transport ซึ่งตองมีความเร็วอาน เขียนและยืนยันบัตรที่แมนยํา 

2. ใชเทคโนโลยีบัตรแบบ FeliCa (FeliCa Lite, FeliCa Lite S) 

ขอด ี ความเร็วในการประมวลผลสูงกวา และระบบความปลอดภัยดีกวาเทคโนโลยีบัตรโดยสารเดิม (แถบ
แมเหล็ก) 

ขอเสีย ตองมีการปรับปรุงอุปกรณที่ใชงานอยูเดิมในสวนของ Firmware และอาจตองมีการปรับปรุงในสวน
ของ Hardware ดวย และตองปรับปรุงใหเครื่องอานบัตรของสายสีเขียวที่ใหบริการในปจจุบันมี 
Antenna เพิ่มขึ้นอีก 1 อัน เพื่ออานบัตรเที่ยวเดียวที่เปน CSC  

การเปลี่ยนมาใชบัตร CSC ยังทําใหคาบริหารจัดการบัตรสูงขึ้น โดยในปจจุบันคาบริหารจัดการบัตร 
CSC สูงกวาบัตรแบบแถบแมเหล็กหลายเทา 

3. ใชเทคโนโลยีบัตรแบบ Mifare (Mifare Ultralight, Mifare Ultralight C) 

ขอดี ความเร็วในการประมวลผลสูงกวาและระบบความปลอดภัยของบัตรสูงกวาเทคโนโลยีบัตรโดยสารเดิม 
(แถบแมเหล็ก) 

ขอเสีย ตองมีการปรับปรุงอุปกรณที่ใชงานอยูเดิม โดยการดําเนินการปรับปรุงนอยกวาการเลือกใช FeliCa Lite 
S เนื่องจากเครื่องอานบัตรของระบบเดิมรองรับการอานบัตรทั้ง Type A, B และ C อยูแลวและ
ผลิตภัณฑของ Mifare ก็มี Backward Compatibility กับผลิตภัณฑรุนเกา และตองปรับปรุงใหเครื่องอาน
บัตรของสายสีเขียวที่ใหบริการในปจจุบันมี Antenna เพิ่มขึ้นอีก 1 อัน เพื่ออานบัตรเที่ยวเดียวที่เปน 
CSC การเปลี่ยนมาใชบัตร CSC ยังทําใหคาบริหารจัดการบัตรสูงขึ้น โดยในปจจุบันคาบริหารจัดการ
บัตร CSC สูงกวาบัตรแบบแถบแมเหล็กหลายเทา 

4. ใชเทคโนโลยีแบบ Type B 

ขอดี ความเร็วในการประมวลผลสูงกวาและระบบความปลอดภัยของบัตรสูงกวาเทคโนโลยีบัตรโดยสารเดิม 
(แถบแมเหล็ก) 

ขอเสีย ตองมีการปรับปรุงอุปกรณที่ใชงานอยูเดิมในสวนของ Firmware และอาจตองมีการปรับปรุงในสวน
ของ Hardware ดวย และตองปรับปรุงใหเครื่องอานบัตรของสายสีเขียวที่ใหบริการในปจจุบันมี 
Antenna เพิ่มขึ้นอีก 1 อัน เพื่ออานบัตรเที่ยวเดียวที่เปน CSC  
การเปลี่ยนมาใชบัตร CSC ยังทําใหคาบริหารจัดการบัตรสูงขึ้น โดยในปจจุบันคาบริหารจัดการบัตร 
CSC สูงกวาบัตรแบบแถบแมเหล็กหลายเทา 

ในสวนของ ARL มีแผนการตอขยายไปยังดอนเมืองโดยยังไมมีแผนที่จะเชื่อมตอพื้นที่ชําระคาโดยสารกับรถไฟฟาสายอื่น

ดังนั้น ARL สวนตอขยายจึงสามารถใชงานบัตรโดยสารเที่ยวเดียวเหมือนกับที่ใชอยูในปจจุบันได และหากจะมีการ

ตอเชื่อมกับระบบรถไฟฟาสายอื่นก็สามารถดําเนินการไดตามวิธีการของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–23 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

ในสวนของ BRT นั้นมีแผนในการพัฒนาเสนทางเพิ่มแตไมมีแผนในการตอขยาย ดังนั้นเพื่อเปนการประหยัดคาบริหาร

จัดการบัตรจึงควรใชเทคโนโลยีบัตรแบบเดิม (Contactless Smart Ticket) 

ในอนาคตเมื่อราคาของบัตรถูกลงจนไมคุมคาในการลงทุนจัดหาอุปกรณในการเก็บคืนบัตรเที่ยวเดียวและคาบํารุงรักษา

อุปกรณ โดยจากผลการศึกษาในตางประเทศพบวาราคาบัตรนั้นควรลดลง 6-7 เทา เมื่อเทียบกับราคาในปจจุบัน (สิงคโปร

ศึกษาไวที่ 6 เทา และฮองกงศึกษาไวที่ 7 เทา)  ซึ่งหากมีคาโฆษณา ก็อาจลดลงไดมากวานั้น ก็อาจจะเปลี่ยนตั๋วโดยสาร

เที่ยวเดี๋ยวจากแบบนํากลับมาวนใชใหมเหมือนในปจจุบันไปเปนแบบใชแลวทิ้งได 

 

แผนภูมิที่ 7.2-5 ตัวอยางบัตรโดยสารเที่ยวเดียวแบบใชแลวทิ้งของประเทศฮองกง เกาหลีใตและสิงคโปร 
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–24 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

7.3  นโยบายการดําเนินการธุรกิจของหนวยงานบริหารระบบตั๋วรวม  

7.3.1  โครงสรางหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

องคกรบริหารจัดการระบบตั๋วรวม นั้นสามารถที่จะแบงไดเปน 4 ฝายหลักโดยประกอบดวย ผานสนับสนุน ฝายเทคโนโลยี 

และ ฝายพัฒนาธุรกิจ ซึ่งตามการประมาณเบื้องตนของ กลุมที่ปรึกษา คาดวา CTO จะมีจํานวนพนักงานทั้งส้ิน ประมาณ 

50 ตําแหนง ตามที่แสดงใน 482 Hแผนภูมิที่ 7.3-1 โดยสํานักงานนั้นคาดวาจะมีพื้นที่ประมาณ 600 – 800 ตร.ม. 

แผนภูมิที่ 7.3-1 รูปแบบโครงสรางองคกร 

 

โดยแตละฝายการปฏิบัติงานมีหนาที่การดําเนินงานตอไปนี้  

ตารางที่  7.3-1 สรุปหนาที่การดําเนินงานของแตละฝายการปฏิบัติการของหนวนงานบริการจัดการระบต๋ัวรวม 

หนวยงาน หนาที ่

ฝายสนับสนุน 

อํานวยการ และสนับสนุนกํากับดูแล บริหารจัดการ การดําเนินงานตางๆ 

เชน ทางธุรการ นโยบาย การเงินและการบัญชี และทรัพยากรบุคคลของ

หนวยงาน รวมถึงการโฆษณาประชาสัมพันธ เพื่อส่ือสารและกระตุน

ความสนใจใหแกกลุมเปาหมาย และเผยแพรขาวสารแกหนวยงานที่

เกี่ยวของ ทั้งภาครัฐและเอกชน นักวิชาการและประชาชนทั่วไป 

ฝายเทคโนโลยี 
ทดสอบ ทดลอง ตรวจสอบ วิเคราะห และควบคุมความเสี่ยง รวมถึง

บํารุงรักษาระบบ และดําเนินการสนับสนุนดานอื่นๆ ในทางเทคนิค 



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–25 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

ฝายการตลาดและ 

ลูกคาสัมพันธ 

พัฒนาธุรกิจทางดานการตลาด รวมถึงลูกคาสัมพันธ เพื่อส่ือสารกับกลุม

ลูกคาและผูถือหุน เพื่อใหเกิดความเขาใจตอโครงการ และใหบริการลูกคา 

ฝายพัฒนาธุรกิจ 

วางแผน วางระบบ ออกแบบ ทดสอบ และพัฒนาธุรกิจตางๆของการ

ดําเนินงานระบบตั๋วรวม รวมทั้งระบบสารสนเทศ ใหสามารถดําเนินการ

ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

7.3.2  ลักษณะการทําธุรกิจของหนวยงานบริหารระบบตั๋วรวม 

เพื่อใหหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม นั้นสามารถดําเนินการไปไดโดยตัวเอง โดยไมเปนภาระเงินงบประมาณของ

ภาครัฐนั้น กลุมที่ปรึกษาจึงไดมีการพิจารณาแนวทางและลักษณะการทําธุรกิจของ CTO โดยมีจุดประสงคใหหนวยงาน

สามารถสรางรายได ไดเพียงพอตอการชําระคาใชจายตางๆ ที่เกิดขึ้น และคุมคาในทางการเงินตองบประมาณที่มีการ

ลงทุนในการพัฒนาระบบตั๋วรวม  

อยางไรก็ดี เนื่องดวยหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมนั้นถูกจัดตั้งขึ้นในการใหบริการ และสรางผลประโยชนเชิง

สาธารณะ (Public mind) มากกวาเพื่อสรางผลประโยชนทางธุรกิจ ( Business mind) ฉะนั้นแลวในการกําหนดนโยบาย

การดําเนินธุรกิจของ CTO นั้นจึงคํานึงถึงความเปนธรรมตอทุกภาคสวนเปนสําคัญ และพึงคํานึงถึงหลักการดังตอไปนี้

ตลอดระยะเวลาการทําธุรกิจ 

1. การดําเนินการบริหารจัดการระบบตั๋วรวมและรวมถึงการกําหนดนโยบายตางๆ ท่ีเก่ียวของตองสรางความเปน
ธรรมตอทุกฝายอยางเทาเทียมกัน โดยไมมีการกีดกันทางการคา หรือเปนการเอ้ือผลประโยชนตอฝายหนึ่งฝายใด
เปนพิเศษ 

2. การคิดอัตราคาธรรมเนียมในการใหบริการนั้นตองไมสูงเกินไปจนเปนภาระคาใชจายตอผูประกอบการ 
3. การประกอบการของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมนั้นตองยึดถือประโยชนของประชาชนเปนสําคัญ  

4. ในการแสวงหารายไดของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมน้ัน จะตองสรางรายไดในระดับที่เพียงตอ
คาใชจายในการดําเนินการที่เกิดขึ้นเทานั้น โดยจะตองไมเปนองคกรท่ีแสวงหาผลกําไรสูงสุด 

รายละเอียดและลักษณะการดําเนินการธุรกิจของหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมนั้นสามารถสรุปไดดังตอไปนี้ 

1)  แหลงที่มาของรายไดจากการดําเนนิงานของหนวยงานบริหารระบบตัว๋รวม 

1.1) รายไดจากคาธรรมเนียมการชําระบญัชี (Clearing fee หรือ Transaction fee) 

รายไดจากการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการชําระบัญชีนั้นเกิดจากการที่ CTO ใหบริการในการรวบรวมขอมูลการทําธุรกรรม

จากทั้งผูใหบริการในภาคการขนสง (Transit service providers) ในจากผูใหบริการนอกภาคการขนสง (Non-transit 

service providers) และทําการคํานวณจัดสรรรายไดใหแกผูประกอบการแตละราย โดยการคํานวณรายไดจากการเรียก

เก็บคาธรรมเนียมในสวนนี้นั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวาควรจะคํานวณโดยอางอิงจากรอยละมูลคารายการ 

(Transaction value) ทั้งหมดของการใหบริการ ของ Service provider โดยที่ในการกําหนดอัตราคาธรรมเนียม นั้นจะ

พิจารณาถึงความเปนธรรม และขนาดของมูลคาการทํารายการเปนสําคัญ และจะไมกําหนดคาธรรมเนียมอยูในระดับสูง
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โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–26 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

เกินไปจนเปนภาระคาใชจายของผูประกอบการหรือผูโดยสาร โดยการเรียกเก็บคาธรรมเนียมดังกลาวอาจจะเปนการเรียก

เก็บจากผูใหบริการที่ไดมีการใชบัตร หรือจากผูออกบัตรก็ได ตามรูปแบบการดําเนินการธุรกิจของ CTO ซึ่งอยูระหวาง

ขั้นตอนการศึกษา และหารือกับทุกภาคสวนที่เกี่ยวของ 

1.2) รายไดจากคาธรรมเนียมการทดสอบและอนุญาตใหออกบัตร (Card test and certification fee) 

นอกเหนือจากหนาที่ในการจัดสรรรายไดและหักบัญชีแลว CTO ยังมีหนาที่ในการตรวจสอบคุณสมบัติ และลักษณะทาง

เทคนิคของบัตรโดยสารที่ออกโดยหนวยงาน หรือบริษัทเอกชนอื่นๆ เพื่อใหการออกบัตรนั้นเปนไปตามมาตรฐานกลางของ

ภาครัฐ และสามารถใชงานในระบบตั๋วรวมได โดยในการปฏิบัติหนาที่ดังที่กลาวมานั้นยอมเกิดตนทุนในการดําเนินการ 

และภาระคาใชจายที่เกี่ยวของตางๆ เชน ตนทุนพนักงานในการตรวจสอบมาตรฐานบัตร ตนทุนเงินลงทุนในการจัดซื้อวัสดุ

อุปกรณที่เกี่ยวของกับการตรวจสอบบัตร ฉะนั้นแลว CTO จึงจําเปนตองมีการเรียกเก็บคาธรรมเนียมในการตรวจสอบและ

อนุญาตใหออกบัตร โดยการเรียกเก็บคาธรรมเนียมนั้น อาจจะเปนการเรียกเก็บเพียงครั้งเดียว (One-time fee) จากผูออก

บัตร หรืออาจจะเปนการเรียกเก็บคาธรรมเนียมแบบรายป (Annual fee) ซึ่งในการกําหนดหลักการคํานวนอยูในระหวาง

การพิจารณา และหารือปรึกษากับหนวยงานที่เกี่ยวของ 

1.3) รายไดจากคาธรรมเนียมการรวมออกบัตร (Co-branded card) 

เพื่อเปนการเปดโอกาสใหแตละภาคสวนมีสวนรวมกับระบบตั๋วรวมมากที่สุด และยังเปนการเปดเพิ่มจํานวนตั๋วรวมที่มีการ

ใชงานในระบบ กลุมที่ปรึกษาจึงเห็นวาควรจะมีนโยบายใหผูประกอบการรายอื่น โดยเฉพาะผูประกอบการที่ยังไมมี

ประสบการณกับการใชบัตรอัจฉริยะในการทําธุรกรรมแทนเงินสดมากอน ใหสามารถทําการออกบัตรเพื่อสงเสริมธุรกิจ

หลักของตน และเพื่อเปนเครื่องมือทางการตลาดและกิจกรรมสงเสริมการขายตางๆ CTO จึงมีการใหบริการที่ให

ผูประกอบการเหลานั้นมารวมออกบัตรกับ CTO โดยการใหบริการรวมออกตั๋วนั้น CTO จะเปนเสมือนผูทําหนาที่รับจาง

ออกตั๋วรวมใหแกผูประกอบการรายอื่น โดยลักษณะสิทธิประโยชน และรายละเอียดของตั๋วรวมนั้นขึ้นอยูกับผูวาจางเปน

หลัก โดยในการใหบริการดังกลาว CTO อาจจะเรียกเก็บคาธรรมเนียมการใชสิทธิ (Royalty fee) โดยรูปแบบในการเรียก

เก็บนั้นอาจจะเปนในรูปแบบคํานวนเปนสัดสวนของมูลคาการทํารายการทั้งหมดที่เกิดขึ้น หรือคํานวนบนจํานวนบัตรที่มี

การรวมออก  

1.4) รายไดจากการจําหนายตั๋วรวม 

นอกเหนือจากรายไดที่ไดรับมาจากการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการใหบริการแลว CTO อาจจะมีการสรางรายไดจํานวน

หนึ่งจากการจําหนายตั๋วรวมไดใหแกผูโดยสายที่ยังไมมีตั๋วรวมมากอน  อยางไรก็ดี ตามจุดประสงคการดําเนินงานของ 

CTO ซึ่งถูกจัดตั้งขึ้นมาเพื่อการใหบริการเชิงสาธาราณะมากกวาการสรางผลกําไรทางธุรกิจ ฉะนั้นแลวกลุมบริษัทที่

ปรึกษาเห็นวา การตั้งราคาการจําหนายบัตรนั้นควรจะอยูในระดับที่เพียงพอตอตนทุนในการจัดหาบัตรมาเทานั้น โดย ใน

ปจจุบัน ราคาตนทุนในการจัดหาบัตรนั้นอยูที่ประมาณ 31 – 33 บาท/ใบ อยางไรก็ดี กลุมบริษัทที่ปรึกษาพิจารณาวา 

CTO ควรจะมีการกําหนดใหกลุมบุคคลบางกลุมสามารถรับบัตรไดโดยไมมีคาใชจาย โดยประกอบดวย กลุมผูพิการ กลุม

ผูสูงอายุ กลุมนักเรียน นักศึกษา หรือกลุมผูมีรายไดนอย 

2) ตนทุนและคาใชจายที่เกี่ยวของกับการดําเนินการ (ตนทุนผันแปร) 

2.1) ตนทุนในการจัดหาและจาํหนายบตัรโดยสาร (ตั๋วรวม) 
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ตนทุนในการจัดหาและจําหนายบัตร เกิดขึ้นในการจําหนายบัตรแตละครั้ง โดยตนทุนดังกลาวนั้นรวมถึง ตนทุนในการ

จัดซื้อบัตรจากผูผลิตตาง ตนทุนในการเขียนระบบปฏิบัติการและขอมูลลงบนบัตรเพื่อสามารถทําใหทํางานบนมาตรฐาน

การดําเนินงานเดียวกัน ตนทุนในการพิมพลวดลายลงบนบัตร และรวมถึง คาใชจายอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการขายบัตรอีก 

เชน คาใชจายในการขนสงบัตร คาใชจายในการจัดตั้งหรือเชาพื้นที่จุดจําหนายบัตร คาใชในการบริหารสินคาและคาพื้นที่

จัดเก็บ (Inventory management) เปนตน โดยตนทุนตามที่กลาวมาเปนตนทุนทางตรงที่มีลักษณะผันแปรจํานวนบัตรที่

ขายได 

2.2) คาใชจายในการชาํระดุล 

ตามนโยบายการบริหารจัดการระบบตั๋วรวมนั้น กลุมบริษัทที่ปรึกษาเห็นวา CTO ควรจะมีการมอบหมายภาระหนาที่ ใน

การชําระดุล แกธนาคารผูชําระดุล (Settlement banks) จะทําใหมีประสิทธิภาพในการดําเนินงานที่สูงกวา โดยในการ

ดําเนินการดังกลาวจะมีคาใชจายที่เกี่ยวของกับการจางวานใหธนาคารทําหนาที่ในการชําระดุลเกิดขึ้น โดยตนทุนในการ

ชําระดุลนั้นเปนตนทุนที่ผันแปรโดยตรงตอขนาดมูลคารายการที่มีการชําระดุลในแตละชวงเวลา โดย อัตราคาบริการนั้น

ขึ้นอยูกับการเจรจาทางธุรกิจกับผูใหบริการชําระดุล 

2.3) คาใชจายในการใชบริการเติมเงิน 

เพื่อความสะดวกในการเติมเงินในตั๋ว การพัฒนาระบบตั๋วรวมจึงมีนโยบายในการขยายจุดเติมเงินใหมากที่สุด โดยตอง

ครอบคลุมหลายชองทางและเหมาะสมกับผูใชบริการแตละกลุม โดยชองทางการเติมเงินอาจจะรวมถึง ชองทางตามราน

สะดวกซื้อตางๆ ชองทางการทําธุรกรรมบนอินเตอรเน็ต หรือ การชองทางตูกดเงินอัตโนมัติ (ATM) ทั้งนี้ในการใชบริการ

ตัวแทนการเติมเงินดังกลาวนั้นจําเปนตองมีการจายคาธรรมเนียมในการใชบริการ ในเบื้องตนคาดวา การคํานวนอัตรา

คาบริการดังกลาว อาจจะเปนสัดสวนตอมูลคาการเติมเงินในแตละครั้ง หรืออาจจะเปนการกําหนดเปนอัตราคงที่ตอการ

เติมเงินหนึ่งครั้ง โดยคาใชจายในการเติมเงินนั้นเปนคาใชจายที่จายโดยผูออกบัตร (Ticket issuer) โดยจายใหตัวแทนเติม

เงิน (Top-up agent) 

3) ตนทุนและคาใชจายที่เกี่ยวของกับการดําเนินการ (ตนทุนคงที่) 

3.1) ตนทุนพนักงาน และตนทุนในการบริหารจัดการทั่วไป 

หนวยงานบริหารจัดการตั๋วรวมนั้นประกอบดวยฝายการปฏิบัติการ โดยสามารถแบงไดเปน 5 ฝายหลัก ประกอบดวย ฝาย

การบริหารจัดการ  ฝายงานสนับสนุน ฝายเทคโนโลยี ฝายการตลาดและลูกคาสัมพันธ และฝายพัฒนาธุรกิจ โดยใน

เบื้องตน กลุมบริษัทที่ปรึกษาคาดวาหนวยงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวมนั้นนาจะมีจํานวนพนักงานประมาณ 45 – 50 

คน โดยรวมถึงพนักงานในระดับอาวุโส และในระดับผูปฏิบัตการ อยางไรก็ดี จํานวนพนักงานนั้นอาจจะมีการเปลี่ยนแปลง 

ตามการขยายธุรกิจของ CTO โดยตนทุนในสวนนี้ รวมถึงตนทุนคาแรงพนักงาน คาใชจายสวัสดิการ และคาสิทธิประโยชน

ตางๆ ของพนักงาน เปนตน  

3.2) คาใชจายในการบาํรุงรักษาระบบ 

การดําเนินงานของหนวยงานบริหารจัดการตั๋วรวมประกอบดวยระบบ และอุปกรณที่มีความซับซอน โดยรวมถึง ระบบใน

การการออกและบริหารตั๋ว (Card management system) ระบบในการเติมเงิน (Top-up system) และระบบในการ

จัดสรรรายได (Clearing &Settlement system) ซึ่งระบบเหลานี้จําเปนตองมีการบํารุงรักษา และอัพเกรดอยางสม่ําเสมอ



สำ
นัก

งาน
โคร

งก
ารด

ำเน
ินง
าน
บร
ิหา
รจ
ัดก
ารต

ั๋วร
่วม

โครงการดําเนินงานบริหารจัดการระบบตั๋วรวม (Program Management Service)  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 

AgC/PSK/KSCC หนา 7–28 รายงานการจัดทํานโยบายและแผนบริหารจดัการระบบตั๋วรวม 
 

โดยผูเชี่ยวชาญเฉพาะทาง นอกจากนี้แลวยังมีคาใชจายใน การบริหารระบบสํารอง การสํารองขอมูล เพื่อใหในกรณีที่

ระบบเกิดขัดของจะสามารถที่จะกูระบบและขอมูลคืนมาไดอยางรวดเร็ว  

3.3) คาใชจายในการเชาโครงขายโทรคมนาคม 

ระบบตั๋วรวมมีการเชื่อมโยง และถายโอนขอมูลเปนจํานวนมาก ไมวาจะเปนขอมูลการออกตั๋วของลูกคาในแตละวัน ขอมูล

ของการใชบัตรตามสถานที่ตางๆ ขอมูลการเติมเงิน และขอมูลการจัดสรรรายไดแกผูใหบริการ ดังนั้นจึงตองมีการเชาระบบ

โครงขายโทรคมนาคมหรือระบบสายเคเบิลเพื่อรับสงขอมูลไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ปลอดภัยจากการสูญหาย

หรือการจารกรรมขอมูลที่สําคัญ  

3.4) คาใชจายในการเชาสถานที ่

การดําเนินการของหนวยงานบริหารจัดการตั๋วรวมจําเปนตองมี สํานักงานสวนกลาง เพื่อเปนสถานที่ทํางานและ

ประสานงานกันระหวางฝาย ไมวาจะเปนฝายการบริหารจัดการ  ฝายงานสนับสนุน ฝายเทคโนโลยี ฝายการตลาดและ

ลูกคาสัมพันธ และฝายพัฒนาธุรกิจ เพื่อใหทุกฝายสามารถทํางานไดอยางราบรื่นและมีการประสานงานระหวางกันอยางมี

ประสิทธิภาพ จึงจําเปนตองมีคาเชาสําหรับสถานที่ทํางานสวนกลางเกิดขึ้น  

3.5) คาใชจายอื่นๆ 

คาใชจายอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการดําเนินงานอาจประกอบไปดวยคาอุปกรณตางๆ คาเครื่องใชสํานักงาน คาเส่ือมราคา คา

สาธารณูปโภค หรือคาเดินทางตางๆ รวมไปถึงคาใชจายเบ็ดเตล็ด เปนตน 
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