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กลุมพัฒนาและสงเสริมระบบตั๋วรวม 



คํานํา 
 

การบริหารจัดการบัตรโดยสารเพ่ือใหเกิดความสะดวกในการชําระคาโดยสารของผูใชบริการ

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน เปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่ งในการพัฒนาและสงเสริมระบบต๋ัวรวม 

ใหเกิดการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชนทุกรูปแบบ ท้ังรถไฟ รถไฟฟา รถโดยสารประจําทาง และเรือโดยสาร 

เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายในการเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะทุกรูปแบบใหกับประชาชน 

ดวยบัตรเพียงใบเดียว เปรียบเสมือนเปนการใชบริการโครงขายระบบเดียวกัน ดังนั้น สํานักงานนโยบาย 

และแผนการขนสงและจราจร (สนข.) จึงไดจัดกิจกรรมศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร ไดแก  

บัตรแมงมุมและบัตร MRT Plus ท่ีออกโดยการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) และบัตร MRT 

ท่ีออกโดยบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM) ซ่ึงบัตรโดยสารดังกลาวสามารถใชชําระ 

คาโดยสารระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน จํานวน 2 สาย ไดแก รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) 

ซ่ึงเปนรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทย ดําเนินการโดย BEM โดยไดรับสัมปทานจาก รฟม. เริ่มเปดใหบริการ

ครั้งแรกเม่ือวันท่ี 3 กรกฎาคม 2547 ปจจุบันมีระยะทางใหบริการรวม 48 กิโลเมตร จํานวน 38 สถาน ีแบงเปน 

3 ชวง คือ ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ ชวงหัวลําโพง-บางแค และชวงบางซ่ือ-ทาพระ และรถไฟฟามหานครสาย

ฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) เริ่มเปดใหบริการครั้งแรกเม่ือวันท่ี 6 สิงหาคม 2559 ปจจุบันมีระยะทางใหบริการ

รวม 23 กิโลเมตร จํานวน 16 สถานี ชวงบางใหญ-บางซ่ือ สําหรับการบริหารจัดการบัตรโดยสาร 

และการชําระคาโดยสารไดมีการนําระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติมาใชเพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพ 

ในการใหบริการท่ีรวดเร็วแกผูโดยสาร ซ่ึงการศึกษาดูงานในครั้งนี้ เปนกิจกรรมหนึ่งในกระบวนการพัฒนา

บุคลากร เพ่ือเตรียมความพรอมและเสริมสรางความรูความเขาใจใหกับบุคลากรของ สนข. ใหมีทักษะ ความรู 

ความสามารถ และเชี่ยวชาญ รวมท้ังสามารถนําความรู ท่ีไดมาพัฒนาระบบงานและสามารถปฏิบัติงาน 

ตามภารกิจในการพัฒนาและสงเสริมระบบตั๋วรวมไดอยางมีประสิทธิภาพตอไป  

ในการนี้ สํานักงานโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วรวมจึงไดจัดทํารายงานการศึกษาดูงาน 

การบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟา

กรุงเทพ จํากัด (มหาชน) โดยไดรวบรวมและจัดทําสรุปขอมูลอันเปนสาระสําคัญดังกลาวไวในรายงานฉบับนี้ 

ประกอบดวย สวนท่ี 1 ขอมูลองคกรการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวน 

และรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) สวนท่ี 2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร 

และการสงเสริมการขาย และสวนท่ี 3 บทสรุปและขอเสนอแนะเพ่ือนํามาประยุกตใชในการปฏิบัติงาน  

และหวังเปนอยางยิ่งวารายงานดังกลาว จะเปนประโยชนตอผูท่ีเก่ียวของและผูสนใจคนควาในการนําองคความรู

ดังกลาวไปใชประโยชนในการศึกษาและการปฏิบัติงานในสวนท่ีเก่ียวของ ใหสามารถอํานวยความสะดวกใหกับ

ประชาชนในการเดินทางและชําระคาโดยสาร รวมท้ังสามารถเขาถึงการเดินทางไดอยางสะดวกรวดเร็ว ลดเวลา 

และเพ่ิมความคลองตัวในการเดินทางของประชาชน ตลอดจนเปนประโยชนตอการพัฒนาระบบขนสงและ

จราจรของประเทศในภาพรวมตอไป และขอขอบคุณคณะผูบริหารและเจาหนาท่ี รฟม. และ BEM เปนอยางสูง

ท่ีใหความอนุเคราะหบุคลากรของ สนข. ไดเขาศึกษาดูงานในครั้งนี้  

                                                        สํานักงานโครงการบริหารจัดการระบบตั๋วรวม 

                                                            25 ธันวาคม 2563 
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1 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่1 ขอมูลองคกร 

สวนที่ 1 

ขอมูลองคกร 

 

1.1 การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

1.1.1 ประวัติความเปนมา 

ปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานครไดทวีความรุนแรงข้ึนเปนลําดับจนกระท่ังในป 2514 รัฐบาลไทย

ไดรับความชวยเหลือจากรัฐบาลเยอรมันสงคณะผูเชี่ยวชาญมาทําการศึกษา สํารวจ และวางแผนแมบท 

สําหรับการจราจรและขนสงในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงไดเสนอแนะใหมีระบบรถขนสงมวลชนแบบเร็ว  

(Mass Rapid Transit System) เพ่ือแกไขปญหาการเดินทางและการจราจรในกรุงเทพมหานคร จึงไดมี 

“ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 290 ลงวันท่ี 27 พฤศจิกายน 2515” จัดตั้งการทางพิเศษแหงประเทศไทยข้ึน 

เพ่ือจัดสราง “ทางพิเศษ” ซ่ึงประกอบดวย ระบบทางดวน (Express Way) และระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 

(Mass Rapid Transit System) 

ตอมารัฐบาลพิจารณาเห็นวา การจราจรทางถนนในกรุงเทพมหานครติดขัดมาก สมควรเรงรัด 

การดําเนินการในสวนของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเพ่ืออํานวยความสะดวกใหประชาชนสามารถเดินทางได

โดยไมจําเปนตองใชรถยนตสวนบุคคล ดังนั้น คณะรัฐมนตรี (ครม.) จึงมีมติเม่ือวันท่ี 28 กรกฎาคม 2535 

เห็นชอบใหจัดตั้งรัฐวิสาหกิจภายใตการกํากับของนายกรัฐมนตรีเพ่ือรับผิดชอบการดําเนินงานโครงการระบบ

รถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จึงไดมีการตรา “พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการ

รถไฟฟามหานคร พ.ศ. 2535” (ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เลม 109 ตอนท่ี 90 วันท่ี 20 สิงหาคม 2535) 

โดยอาศัยอํานาจตามพระราชบัญญัติวาดวยการจัดตั้งองคการของรัฐบาล พ.ศ. 2496 

โดยท่ีพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการรถไฟฟามหานคร พ.ศ. 2535 มีบทบัญญัติท่ีไมเพียงพอ 

ตอการจัดทํา จัดการ และการใหบริการขนสงมวลชนดวยระบบรถไฟฟา รวมท้ังการดูแลรักษาความปลอดภัย

และสาธารณะ ทําใหองคการรถไฟฟามหานครมีขอจํากัดในการใชอํานาจตามกฎหมายและไมสามารถใหบริการ

ไดอยางมีประสิทธิภาพ ประกอบกับการขนสงมวลชนโดยระบบรถไฟฟาไดทวีความจําเปนมากยิ่งข้ึน จึงไดมีการตรา 

“พระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2543” (ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เลม 117 

ตอนท่ี 114ก วันท่ี 1 ธันวาคม 2543) จัดตั้ง “การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย” เรียกโดยยอวา  

“รฟม.” เพ่ือปรับปรุงอํานาจหนาท่ีขององคการรถไฟฟามหานครใหสามารถดําเนินกิจการรถไฟฟาใหเปนระบบ

และมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งอํานาจหนาท่ีในการคุมครองความปลอดภัยของกิจการรถไฟฟา

และคนโดยสารรถไฟฟา มีฐานะเปนรัฐวิสาหกิจภายใตการกํากับของนายกรัฐมนตรี 

ตอมาในป 2545 ไดมีการปรับปรุงอํานาจหนาท่ีของสวนราชการและไดโอนอํานาจหนาท่ี 

ของนายกรัฐมนตรีในสวนของการกํากับดูแลการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทยมาเปนอํานาจหนาท่ี

ของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 



 

2 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่1 ขอมูลองคกร 

ในปงบประมาณ 2547 รฟม. ไดเปดใหบริการรถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน)  

ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ ระยะทาง 20 กิโลเมตร ซ่ึงเปนรถไฟฟาใตดินสายแรก โดยมีบริษัท ทางดวนและรถไฟฟา

กรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ BEM (บีอีเอ็ม) เปนผูรับสัมปทานเดินรถจาก รฟม. และในปงบประมาณ 2559  

ไดเปดใหบริการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ชวงบางใหญ-บางซ่ือ ระยะทาง 23 กิโลเมตร) 

โดยมี BEM เปนผูรับจางเดินรถให รฟม. สําหรับการกอสรางรถไฟฟาสายสีเขียว ชวงแบริ่ง-สมุทรปราการ รฟม.  

ไดดําเนินการกอสรางงานโยธาแลวเสร็จในปงบประมาณ 2560 สวนงานจัดหาและติดตั้งระบบรถไฟฟาและ 

เดินรถกรุงเทพมหานคร (กทม.) เปนผูรับผิดชอบดําเนินการ  

นอกจากนี้ รฟม. ไดรับมอบหมายจากรัฐบาลใหรับผิดชอบดําเนินโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 

สายตาง ๆ ดังนี้ 

(1) โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

(1.1) รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน          ระยะทาง 28.0 กิโลเมตร 

 ชวงหัวลําโพง-บางแค และชวงบางซ่ือ-ทาพระ 

 (1.2) รถไฟฟาสายสีเขียว          ระยะทาง 19.0 กิโลเมตร 

 ชวงหมอชิต-สะพานใหม-คูคต  

(1.3) รถไฟฟาสายสีชมพู          ระยะทาง 34.5 กิโลเมตร 

 ชวงแคราย-มีนบุร ี   

(1.4) รถไฟฟาสายสีสม สวนตะวันออก        ระยะทาง 22.6 กิโลเมตร 

 ชวงศูนยวัฒนธรรมฯ-มีนบุร ี 

 (1.5) รถไฟฟาสายสีสม สวนตะวันตก        ระยะทาง 13.4 กิโลเมตร 

 ชวงบางขุนนนท-ศูนยวัฒนธรรมฯ  

 (1.6) รถไฟฟาสายสีมวง          ระยะทาง 23.6 กิโลเมตร 

 ชวงเตาปูน-วงแหวนกาญจนาภิเษก    

 (1.7) รถไฟฟาสายสีเหลือง          ระยะทาง 30.4 กิโลเมตร 

 ชวงลาดพราว-สําโรง   

 รวมระยะทางท้ังหมด 171.5 กิโลเมตร   

(2) โครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนในเมืองหลักอ่ืน ไดแก 

(2.1) โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดภูเก็ต      ระยะทาง 42.0 กิโลเมตร 

ชวงทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ต-หาแยกฉลอง 

(2.2) โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดเชียงใหม สายสีแดง     ระยะทาง 12.5 กิโลเมตร 

ชวงโรงพยาบาลนครพิงค-แยกแมเหียะสมานสามัคคี 
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(2.3) โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดนครราชสีมา สายสีเขียว   ระยะทาง 11.2 กิโลเมตร 

ชวงตลาดเซฟวัน-สถานคุมครองและพัฒนาอาชีพบานนารีสวัสดิ์ 

(2.4) โครงการระบบขนสงมวลชนจังหวัดพิษณุโลก สายสีแดง      ระยะทาง 12.6 กิโลเมตร 

ชวงมหาวิทยาลัยพิษณุโลก-หางสรรพสินคาเซ็นทรัลพิษณุโลก 

รวมระยะทางท้ังหมด 78.3 กิโลเมตร 

1.1.2 วิสัยทัศน 

เปนองคกรท่ีมีความเปนเลิศดานรถไฟฟาขนสงมวลชน ท่ีสามารถยกระดับคุณภาพชีวิตประชาชน 

และสงเสริมการพัฒนาเมืองอยางยั่งยืน 

1.1.3 พันธกิจ 

ตามพระราชบัญญัติการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2543 ไดกําหนดวัตถุประสงค 

ขององคกรไว 3 ประการ ดังนี้ 

(1) ดําเนินกิจการรถไฟฟาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมท้ังจังหวัดอ่ืนตามท่ีกําหนด 

โดยพระราชกฤษฎีกา หรือระหวางจังหวัดดังกลาว 

(2) ศึกษา วิเคราะห และจัดทําโครงการและแผนงานเก่ียวกับกิจการรถไฟฟาเพ่ือปรับปรุง 

และพัฒนาใหทันสมัย 

(3) ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟฟาและธุรกิจอ่ืนเพ่ือประโยชนแก รฟม. และประชาชนในการใช

บริการกิจการรถไฟฟา 

1.1.4 นโยบายคณะกรรมการ 

ในการดําเนินงานของ รฟม. มีคณะกรรมการ รฟม. เปนผูกําหนดนโยบายและกํากับดูแลกิจการ 

ของ รฟม. ดังนั้น เพ่ือใหการดําเนินงานของ รฟม. เปนไปตามวัตถุประสงคอยางมีประสิทธิภาพสอดคลอง 

กับแนวนโยบายของรัฐบาล คณะกรรมการ รฟม. จึงไดกําหนดนโยบายเพ่ือใชเปนแนวทางการปฏิบัติงาน 

และเพ่ือการกํากับดูแลการดําเนินงานไว ซ่ึงไดมอบนโยบายเพ่ือให รฟม. ใชประกอบการกําหนดทิศทาง 

ขององคกรท่ีชัดเจนและดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพเม่ือวันท่ี 11 มีนาคม 2563 ดังนี้ 

(1) ใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนดวยความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ตรงเวลา ประหยัด 

โดยคํานึงถึงความพึงพอใจของผูใชบริการแตละกลุม 

(2) ใหเรงรัดดําเนินโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนสายตาง ๆ ตามท่ีไดรับมอบหมายใหแลวเสร็จ  

และเปดบริการไดตามแผนงานและใหศึกษาระบบรถไฟฟาในเมืองหลักอ่ืน ท้ังนี้ ใหคํานึงถึงความคุมคา 

ในการลงทุน 

(3) ใหดําเนินงานตามหลักธรรมาภิบาล มีความรับผิดชอบตอสังคมและสิ่งแวดลอม รวมถึง 

ใหความสําคัญตอการปองกันและลดผลกระทบตาง ๆ ท่ีอาจจะเกิดข้ึนจากการดําเนินงานขององคกร 
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(4) ใหบริหารสินทรัพย ดําเนินธุรกิจตอเนื่อง และใหบริการเสริมตาง ๆ เพ่ือเพ่ิมรายไดและลดภาระ

การสนับสนุนจากภาครัฐ 

(5) ใหประชาชนมีสวนรวมในการดําเนินงาน และนําขอคิดเห็นของประชาชนมาพัฒนาและปรับปรุง

การดําเนินงานขององคกร  

(6) ใชเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการพัฒนากระบวนการทํางานภายในองคกร ทรัพยากรบุคคล 

และวัฒนธรรมองคกร เพ่ือนําไปสูการเปนองคกรประสิทธิภาพสูง 

(7) ใหบริหารจัดการทางการเงินอยางมีประสิทธิภาพ ท้ังในดานการบริหารเงินสด การบริหารจัดการหนี้ 

และการบริหารความเสี่ยง 

(8) ใหสื่อสารเชิงรุกในรูปแบบตาง ๆ กับผูใชบริการ ผูไดรับผลกระทบและกลุมผูมีสวนไดสวนเสีย 

ท่ีสําคัญ เพ่ือใหไดรับรูและเขาใจถึงความสําคัญของรถไฟฟาขนสงมวลชน การดําเนินงานขององคกร  

และใหการสนับสนุนองคกร 

(9) ใหพัฒนาและปรับปรุงระบบแรงจูงใจท้ังในรูปตัวเงินและไมใชตัวเงิน เพ่ือสรางความเปนธรรม

และสรางขวัญกําลังใจใหแกพนักงาน 

1.1.5 ภารกิจ 

เพ่ือบรรลุวิสัยทัศนท่ีไดกําหนดไว ไดกําหนดภารกิจหลักท่ีจะดําเนินการในชวงปงบประมาณ 2560-2565 

ภายใตอํานาจหนาท่ีขององคกร ดังนี้ 

(1) ดําเนินการขยายโครงขายการใหบริการรถไฟฟา และระบบเชื่อมตอ 

(2) ดําเนินธุรกิจตอเนื่อง เพ่ือตอบสนองการใชชีวิตของประชาชน และนโยบายของรัฐ 

(3) สรางประสบการณท่ีดีใหแกผูใชบริการ 

(4) มุงสูการเปนองคกรท่ีมีประสิทธิภาพสูง ภายใตหลักธรรมาภิบาล 

(5) สรางวัฒนธรรมแหงการเรียนรูในองคกร 

(6) สรางศูนยกลางการเรียนรูดานรถไฟฟาขนสงมวลชน 

1.1.6 เปาประสงคองคกร 

เพ่ือใหการดําเนินงานมีทิศทางท่ีชัดเจนและสามารถนําไปสูการบรรลุวิสัยทัศน ไดกําหนด

เปาประสงคของการดําเนินงานในปงบประมาณ 2560-2565 โดยพิจารณาถึงดานการพัฒนาและขยายโครงขาย

รถไฟฟา ดานการเงินและการดําเนินธุรกิจ ดานความตองการ ดานผูมีสวนไดสวนเสียในดานตาง ๆ ดานการเรียนรู 

และดานประสิทธิภาพในการดําเนินงาน จํานวน 9 เปาประสงค ไดแก 

(1) มีโครงขายรถไฟฟาครอบคลุมพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร และเมืองหลักของประเทศ 

(2) มีผูใชบริการรถไฟฟา รฟม. เพ่ิมข้ึนตามเปาหมาย 

(3) รถไฟฟา รฟม. มีโครงขายการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอ่ืน ๆ เพ่ิมมากข้ึน 

(4) มีชองทางการสรางรายไดเพ่ิมมากข้ึน 
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(5) เปนองคกรท่ีมีการบริหารจัดการการเงินท่ีมีประสิทธิภาพ 

(6) มีบริการท่ีหลากหลาย และสามารถตอบสนองความตองการของสังคมเมือง 

(7) รถไฟฟา รฟม. เปนสวนสําคัญในการยกระดับคุณภาพชีวิตของชุมชน 

(8) เปนศูนยกลางดานการเรียนรู และการใหคําปรึกษารถไฟฟาขนสงมวลชนในระดับประเทศ 

และเตรียมความพรอมมุงสูระดับภูมิภาคอาเซียน 

(9) เปนองคกรท่ีประสิทธิภาพสูง (High Performance Organization: HPO) ดวยนวัตกรรมและ 

มีธรรมาภิบาลท่ีดี 

1.1.7 เปาหมายหลัก  

จากวิสัยทัศนภารกิจ และเปาประสงคท่ีไดตั้งไว รฟม. ไดกําหนดเปาหมายหลักของการดําเนินงาน 

ในดานตาง ๆ ท่ีจะตองบรรลุผลสําเร็จภายในปงบประมาณ 2565 หรือในปอ่ืน ๆ ไว ดังนี้ 

(1) เปดใหบริการรถไฟฟาฯ สายตาง ๆ ดังนี้ 

- ปงบประมาณ 2562 เปดใหบริการสายสนี้ําเงิน ชวงหัวลําโพง-บางแค 

- ปงบประมาณ 2563 เปดใหบริการสายสนี้ําเงิน ชวงบางซ่ือ-ทาพระ 

- ปงบประมาณ 2564 เปดใหบริการสายสีเขียว ชวงหมอชิต-สะพานใหม-คูคต 

- ปงบประมาณ 2565 เปดใหบริการสายสีชมพู ชวงแคราย- มีนบุรี  และสายสี เหลือง 

ชวงลาดพราว-สําโรง 

- ปงบประมาณ 2567 เปดใหบริการสายสีสม ชวงศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย-มีนบุร ี

- ปงบประมาณ 2568 เปดใหบริการ จังหวัดภูเก็ต ชวงทาอากาศยานนานาชาติภูเก็ต-หาแยกฉลอง

จังหวัดนครราชสีมา ชวงตลาดเซฟวัน-สถานคุมครองและพัฒนาอาชีพบานนารีสวัสดิ์ 

- ปงบประมาณ 2569 เปดใหบริการสายสีสม บางขุนนนท-ศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย  

สายสีมวง ชวงเตาปูน-วงแหวนกาญจนาภิเษก 

- ปงบประมาณ 2570 เปดใหบริการจังหวัดเชียงใหม ชวงโรงพยาบาลนครพิงค-แยกแมเหียะ

สมานสามัคคี จังหวัดพิษณุโลก ชวงมหาวิทยาลัยพิษณุโลก-หางสรรพสินคาเซ็นทรัลพิษณุโลก 

(2) ผูใชบริการรถไฟฟา รฟม. มีความพึงพอใจตอระบบเชื่อมตอการเดินทาง รอยละ 65.5 ภายในป 2565 

(3) จํานวนการใชบริการรถไฟฟา รฟม. สายสีน้ําเงิน เพ่ิมข้ึนรอยละ 5 ในแตละป และสายสีมวง 

เพ่ิมข้ึนรอยละ 7 ในแตละป 

(4) รายไดจากธุรกิจตอเนื่องเพ่ิมข้ึนรอยละ 5 ในแตละป 

(5) ผลตอบแทนตอสินทรัพย (Return On Asset: ROA) รอยละ 0.91 ภายในป 2565 (ปรับปรุง 

คาเปาหมายเม่ือวันท่ี 28 พฤศจิกายน 2562) 

(6) ผูใชบริการและชุมชนตามแนวสายทางรถไฟฟา รฟม. มีความพึงพอใจตอบริการรถไฟฟาฯ  

และบริการเสริมอ่ืน ๆ รอยละ 72.35 (สายสีน้ําเงิน) รอยละ 68.00 (สายสีมวง) ภายในป 2565 
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(7) ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม (Social Return On Investment: SROI)  

เปนไปตามเปาหมาย (ป 2563 เก็บขอมูล Baseline ของ SROI การใหบริการรถไฟฟา สําหรับกําหนดเปาหมาย 

ป 2564 เปนตนไป) 

(8) ความสําเร็จของการเปนศูนยกลางดานการเรียนรูดานรถไฟฟาแลวเสร็จตามแผน 

(9) ความสําเร็จของการมีศูนยใหคําปรึกษาภายในประเทศแลวเสร็จตามแผน 

(10) บุคลากรมีระดับความผูกพันท่ีระดับ 3.77 ภายในป 2565 

(11) บุคลากรผานเกณฑการประเมินสมรรถนะตามเกณฑท่ีองคกรกําหนดท่ีรอยละ 96.10 ภายในป 2565 

(12) การปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการทํางานหลัก (ดวยเทคโนโลยีและ/หรือนวัตกรรม)  

3 กระบวนการ ภายในป 2565 

(13) ผลิตภาพองครวมขององคกร (Productivity) 2.08 เทา ภายในป 2565 (ปรับปรุงคาเปาหมาย

เม่ือวันท่ี 28 พฤศจิกายน 2562) 

1.1.8 ยุทธศาสตรการดําเนินงาน 

เพ่ือใหการดําเนินงานขององคกรประสบผลสําเร็จ สามารถบรรลุวิสัยทัศน ภารกิจ เปาประสงค  

และเปาหมายหลักตามท่ีไดกําหนดไว รวมท้ังมีความสอดคลองกับนโยบายและยุทธศาสตรของภาครัฐตาง ๆ  

ท่ีเก่ียวของ รฟม. จึงไดวิเคราะหและกําหนดกลยุทธท่ีเหมาะสมสําหรับการดําเนินงานตามภารกิจท่ีกําหนด  

โดยใชเครื่องมือตาง ๆ ซ่ึงประกอบไปดวย SWOT Analysis, TOWS Matrix, Strategy Canvas, Strategy Map 

และ Balanced Scorecard โดยกลยุทธท่ีดําเนินการในชวงปงบประมาณ 2560-2565 สามารถแบงออกเปน  

5 ยุทธศาสตร 11 กลยุทธ ไดแก 

ยุทธศาสตรท่ี 1 พัฒนาและบูรณาการระบบขนสงมวลชน 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

- มีโครงขายรถไฟฟาครอบคลุมพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร และเมืองหลักของประเทศ 

- มีโครงขายการเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนอ่ืน ๆ (Inter-transfer, ตั๋วรวม) 

- มีผูใชบริการรถไฟฟา รฟม. เพ่ิมข้ึนตามเปาหมาย 

กลยุทธ 

- เรงรัดการพัฒนาโครงขายรถไฟฟากับระบบขนสงอ่ืน ๆ  

- พัฒนาระบบเชื่อมตอระหวางโครงขายรถไฟฟากับระบบขนสงอ่ืน ๆ 

ยุทธศาสตรท่ี 2 บริหารการเงินและสรางรายไดจากธุรกิจตอเนื่อง 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

- เพ่ิมชองทางการสรางรายได 

- เปนองคกรท่ีมีประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการเงินเปนเลิศ 

 



 

7 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่1 ขอมูลองคกร 

กลยุทธ 

- เพ่ิมโอกาสสําหรับการดําเนินธุรกิจตอเนื่อง 

- บริหารจัดการตนทุนทางการเงินและการลงทุนท่ีมีประสิทธิภาพ 

ยุทธศาสตรท่ี 3 พัฒนารูปแบบการใหบริการท่ีตอบสนองวิถีชีวิตสังคมเมือง 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

- มีบริการท่ีตอบสนองความตองการของสังคมเมือง 

- เพ่ิมระดับคุณภาพชีวิตของชุมชน 

กลยุทธ 

- สรางธุรกิจท่ีตอบสนองความตองการของสังคมเมือง 

- นําเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใชในการสรางประสบการณท่ีดีแกผูใชบริการ 

- พัฒนาคุณภาพชีวิตของชุมชนท้ังดานเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดลอม 

ยุทธศาสตรท่ี 4 พัฒนาศูนยกลางความรูดานรถไฟฟาขนสงมวลชนระดับประเทศและเตรียมความพรอม

มุงสูระดับภูมิภาคอาเซียน 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

- เปนศูนยกลางดานการเรียนรูและการใหคําปรึกษารถไฟฟาขนสงมวลชนในระดับประเทศ

และเตรียมความพรอมมุงสูระดับภูมิภาคอาเซียน 

กลยุทธ 

- สรางศูนยการเรียนรูดานรถไฟฟาขนสงมวลชน 

- จัดตั้งศูนยใหคําปรึกษา (ในดานการบริหารการกอสราง การบริหารโครงการ  

การจัดซ้ือจัดจางขนาดใหญ การจัดกรรมสิทธิ์ท่ีดิน การรักษาความปลอดภัยและกูภัย) 

ยุทธศาสตรท่ี 5 พัฒนาสูการเปนองคกรท่ีมีประสิทธิภาพสูงและย่ังยืน 

เปาประสงคเชิงยุทธศาสตร 

- เปนองคกรท่ีมีประสิทธิภาพสูง (HPO) ดวยนวัตกรรมและมีธรรมาภิบาลท่ีดี 

กลยุทธ 

- สรางบุคลากรใหมีความเปนมืออาชีพ และสรางวัฒนธรรมแหงการเรียนรู 

- พัฒนา และปรับปรุงกระบวนการทํางานโดยการนําเทคโนโลยี และนวัตกรรมมาใช 
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1.1.9 เปาหมายการดําเนินงานในป 2563 

(1) เปดใหบริการรถไฟฟาฯ สายตาง ๆ โดยมีความคืบหนาตามแผนงาน 

(2) ผูใชบริการรถไฟฟา รฟม. มีความพึงพอใจตอระบบเชื่อมตอการเดินทางรอยละ 64.5 

(3) จํานวนการใชบริการรถไฟฟา รฟม. สายสีน้ําเงินเพ่ิมข้ึนรอยละ 5 ในแตละป และสายสีมวง 

เพ่ิมข้ึนรอยละ 7 

(4) รายไดจากธุรกิจตอเนื่องเพ่ิมข้ึนรอยละ 5 

(5) ผลตอบแทนตอสินทรัพย (ROA) รอยละ 0.96 

(6) ผูใชบริการและชุมชนตามแนวสายทางรถไฟฟา รฟม. มีความพึงพอใจตอบริการรถไฟฟาฯ  

และบริการเสริมอ่ืน ๆ รอยละ 70.35 (สายสีน้ําเงิน) รอยละ 65.00 (สายสีมวง) 

(7) ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ สงัคม และสิ่งแวดลอม (SROI) หา Baseline บริการรถไฟฟา 

(8) มีความสําเร็จของการเปนศูนยกลางดานการเรียนรูดานรถไฟฟา 

(8.1) จัดทําองคความรู (รอยละ 50) และพัฒนาสื่อนําเสนอ (รอยละ 50) 

(8.2) จํานวนองคความรูท่ีจะมีในศูนยการเรียนรู 2 องคความรู 

(9) ความคืบหนาของการเปนศูนยใหคําปรึกษารอยละ 60 

(10) บุคลากรมีระดับความผูกพันท่ีระดับ 3.67 

(11) บุคลากรผานเกณฑการประเมินสมรรถนะตามเกณฑท่ีองคกรกําหนดรอยละ 95.90 

(12) การปรับปรุงประสิทธิภาพของกระบวนการทํางานหลัก (ดวยเทคโนโลยี/หรือนวัตกรรม)  

ป 2560-2565 

(12.1) มีกระบวนการหลักท่ีพัฒนาและปรับปรุงแลว 1 กระบวนการ 

(12.2) มีความสําเร็จในการพัฒนาระบบ ERM รอยละ 20 

(12.3) มีความสําเร็จของการดําเนินการตามแผนดิจิทัล ของ รฟม. รอยละ 60 

(13) ผลิตภาพองครวมขององคกร (Productivity) 2.66 เทา 
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1.1.10 โครงสรางองคกร 

 

รูปท่ี 1 โครงสรางองคกร รฟม. 
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1.2 บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

1.2.1 ประวัติความเปนมา 

บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) มีชื่อภาษาอังกฤษวา Bangkok Expressway 

and Metro Public Company Limited หรือ BEM เปนผูนําการใหบริการดานคมนาคมขนสง ประกอบดวย 

ระบบทางพิเศษและระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟา รวมถึงการพัฒนาเชิงพาณิชยท่ีเก่ียวเนื่องกับระบบทางพิเศษ

และรถไฟฟา ดวยการบริหารงานภายใตหลักธรรมาภิบาล และความรับผิดชอบตอสังคม จึงสงผลให BEM 

ไดรับความไววางใจจากภาครัฐในการดําเนินโครงการคมนาคมขนสงขนาดใหญ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิต 

ของคนในเขตเมืองและตอขยายไปยังปริมณฑล รวมไปถึงภูมิภาคอาเซียนในอนาคต 

BEM ไดเขาทําสัญญาสัมปทานกับการทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ในการกอสราง 

และบริหารทางพิเศษ ประกอบดวย ทางพิเศษศรีรัช (สวนเอ บี ซี) ทางพิเศษศรีรัช (สวนดี) และทางพิเศษ 

สายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร รวมท้ังบริษัทยอย คือ บริษัท ทางดวนกรุงเทพเหนือ จํากัด  

หรือ NECL ไดเขาทําสัญญาสัมปทานกับ กทพ. ในการกอสรางและบริหารทางพิเศษอุดรรัถยา 

 
รูปท่ี 2 ลักษณะโครงขายในเขตเมืองและนอกเขตเมือง 
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สวนที ่1 ขอมูลองคกร 

BEM ยังไดรับโอกาสเขาทําสัญญาสัมปทานกับ รฟม. ในการใหบริการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชน 

จํานวน 2 โครงการ คือ  

(1) โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) ประกอบดวย โครงการรถไฟฟา

สายสีน้ําเงิน (ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ) โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินสวนตอขยาย (ชวงหัวลําโพง-บางแค  

และชวงบางซ่ือ-ทาพระ) โดยสัญญาสัมปทานโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน มีระยะเวลา 33 ป ในรูปแบบ  

PPP Net Cost แบงเปน 2 ระยะ คือ 

• ระยะท่ี 1 จัดหาติดตั้ง และทดสอบอุปกรณงานระบบสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน 

สวนตอขยาย ระยะเวลา 3 ป 

• ระยะท่ี 2 ใหบริการเดินรถโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน และโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน 

สวนตอขยายโดยใหเปนการเดินรถแบบตอเนื่องเปนโครงขายเดียวกัน (Through Operation) ระยะเวลา 30 ป 

โดยโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินสวนตอขยาย แบงการดําเนินงานชวงการจัดหาและติดตั้งอุปกรณงานระบบ

เพ่ือเปดใหบริการ ออกเปน 3 ชวง ดังนี้ ชวงท่ี 1 สถานีบางซ่ือ-สถานีเตาปูน ไดเปดใหบริการเม่ือวันท่ี  

11 สิงหาคม 2560 ชวงท่ี 2 สถานีหัวลําโพง-สถานีหลักสอง ไดเปดใหบริการเม่ือวันท่ี 29 กันยายน 2562  

ชวงท่ี 3 สถานีเตาปูน-สถานีทาพระ ไดเปดใหบริการเม่ือวันท่ี 30 มีนาคม 2563 โดย BEM เปนผูมีสิทธิ 

ในรายไดคาโดยสาร รวมท้ังการดําเนินกิจกรรมและการพัฒนาเชิงพาณิชย รวมถึงการโฆษณา การใหเชาพ้ืนท่ี

ในโครงการ และธุรกิจใหบริการสื่อสารโทรคมนาคมภายในสถานีและภายในขบวนรถไฟฟาของโครงการ

รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน เปนระยะเวลา 30 ป นับจากวันท่ีเปดใหบริการครบท้ังสายทาง 

(2) โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม หรือโครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ 

(สถานีคลองบางไผ-สถานีเตาปูน) สัญญาท่ี 4 สัมปทานสําหรับการลงทุน การจัดหาระบบรถไฟฟา การใหบริการ

การเดินรถไฟฟา และซอมบํารุงรักษา ลักษณะสัญญาเปนการรวมลงทุนแบบ PPP Gross Cost โดย รฟม.  

เปนผูลงทุนคางานโยธาท้ังหมด รวมท้ังใหบริการการเดินรถไฟฟา และซอมบํารุงรักษาตามมาตรฐานการใหบริการ

ท่ีกําหนดไว ซ่ึง รฟม. เปนผูมีสิทธิในรายไดคาโดยสารและรายไดเชิงพาณิชยจากการใชประโยชนโครงสรางพ้ืนฐาน

ทางโยธาและระบบรถไฟฟาท้ังหมด และ รฟม. จะทยอยจายคืนคาอุปกรณงานระบบให BEM เปนรายเดือน 

ในระยะเวลา 10 ป และจาง BEM บริหารการเดินรถไฟฟาและซอมบํารุงรักษาตลอดอายุสัมปทาน 30 ป  

นับจากวันท่ี 4 กันยายน 2556 

นอกจากนี้ ในดานธุรกิจพัฒนาเชิงพาณิชย BEM และบริษัทยอย (NECL) ไดมีการพัฒนาเชิงพาณิชยท่ี

เก่ียวของกับระบบทางพิเศษ โดยไดใหบริษัทเอกชนและบุคคลใชพ้ืนท่ีดําเนินการเชิงพาณิชยในเขตพ้ืนท่ีระบบ

ทางพิเศษเพ่ือติดต้ังปายรายงานสภาพจราจรและปายโฆษณาในรูปแบบตาง ๆ รวมท้ังใหใชพ้ืนท่ีทํารานคา

บริเวณดานเก็บคาผานทาง และการดําเนินธุรกิจอ่ืน ๆ เชน ใชพ้ืนท่ีในเขตทางพิเศษเพ่ือติดตั้งระบบกระจาย

สัญญาณ 3G เปนตน รวมท้ังการพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชยในโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน BEM เปนผูดําเนินการ 
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และใหสิทธิแกบริษัทยอย คือ บริษัท แบงคอก เมโทร เน็ทเวิรคส จํากัด หรือ BMN เปนผูแทนบริหารการพัฒนา

เชิงพาณิชยของโครงการรถไฟฟาดังกลาว ไดแก  

(1) จัดหาและ/หรือจัดทําสื่อโฆษณารูปแบบตาง ๆ ในรถไฟฟาและในสถานีรถไฟฟา 

(2) ใหเชาพ้ืนท่ีรานคาในสถานีรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและพ้ืนท่ีชั้นใตดินของอาคารจอดแลวจร 

ท่ีสถานีลาดพราว 

(3) ใหบรกิารและดูแลรักษาอุปกรณระบบสื่อสารโทรคมนาคมภายในสถานีรถไฟฟา 

สําหรับการลงทุนในบริษัทอ่ืน BEM มีเงินลงทุนอยูในบริษัทซ่ึงประกอบธุรกิจสาธารณูปโภค ดังนี้  

(1) บริษัท ซีเค พาวเวอร จํากัด (มหาชน) หรือ CKP ประกอบธุรกิจหลักโดยการถือหุนในบริษัทอ่ืน 

(Holding Company) ท่ีประกอบธุรกิจดานพลังงาน  

(2) บริษัท ทีทีดับบลิว จํากัด (มหาชน) หรือ TTW เปนผูผลิตและจําหนายน้ําประปาใหกับการประปา

สวนภูมิภาคและลงทุนในบริษัทซ่ึงประกอบธุรกิจสาธารณูปโภคอ่ืน 

1.2.2 วิสัยทัศน  

เปนผูนําดานการใหบริการระบบคมนาคมขนสงท่ีครบวงจรของประเทศและในภูมิภาคอาเซียน 

1.2.3 พันธกิจ 

(1) ใหบริการระบบทางพิเศษ และระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟฟาท่ีมีความปลอดภัย สะดวก 

รวดเร็ว เชื่อถือได ตรงเวลา และมีประสิทธิภาพ เพ่ือยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน 

(2) พัฒนาคุณภาพและประสิทธิภาพของโครงขายระบบคมนาคมขนสงท่ีทันสมัยและครบวงจร  

เพ่ือชวยบรรเทาปญหาจราจร ชวยรักษาสิ่งแวดลอม และพัฒนาสังคมและประเทศชาติ 

(3) สรางมูลคาเพ่ิมและประโยชนสูงสุดใหแกผูถือหุน บนพ้ืนฐานของความเปนธรรมตอผูมีสวนไดเสียทุกฝาย 

1.2.4 เปาหมายและกลยุทธธุรกิจ 

(1) ลงทุนในโครงการดานระบบคมนาคมขนสง โครงการทางพิเศษ ทางเชื่อม โครงการระบบขนสง

มวลชนระบบราง และโครงการท่ีเก่ียวของตามท่ีรัฐบาลมีนโยบายใหเอกชนเขารวมลงทุน (PPP) ดานโครงสรางพ้ืนฐาน 

รวมถึงธุรกิจท่ีเก่ียวของ เชน การพัฒนาเชิงพาณิชยตาง ๆ โดยพิจารณาโครงการท่ีเปนประโยชนตอสังคม 

และประเทศ และมีผลตอบแทนทางธุรกิจท่ีเหมาะสม 

(2) สรางความแข็งแกรงของธุรกิจดวยการสรางรายไดใหเติบโตอยางตอเนื่อง และบริหารตนทุน 

และคาใชจายอยางมีประสิทธิภาพ เพ่ือธํารงฐานะการเงินท่ีม่ันคง 

(3) สรางความผูกพันกับผูมีสวนไดเสียโดยผานกระบวนการความรับผิดชอบตอสังคม (Corporate 

Social Responsibility) และสื่อสารใหบุคคลภายในและภายนอกองคกรรับทราบ 

(4) สรางบุคลากรท่ีมีความพรอมในการใหบริการระบบทางพิเศษ และระบบขนสงมวลชน 

ดวยรถไฟฟาท่ีมีคุณภาพ 

(5) สรางการยอมรับของสังคมใหเกิดการรับรูภาพลักษณท่ีดีขององคกร 
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1.2.5 โครงสรางองคกร 

 
รูปท่ี 3 โครงสรางองคกร BEM  

1.2.6 นโยบายบริษัท 

(1) นโยบายการกํากับดูแลกิจการ 

คณะกรรมการตระหนักถึงความสําคัญ และประโยชนของการกํากับดูแลกิจการท่ีดี เพ่ือใหบริษัท

มีระบบการบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ โปรงใส ตรวจสอบได ชวยสรางความเชื่อม่ันและความม่ันใจตอผูถือหุน 

นักลงทุน ผูมีสวนไดเสีย ผูท่ีเก่ียวของทุกฝาย นําไปสูการเติบโตอยางยั่งยืนของบริษัท โดยบริษัทยึดถือแนวปฏิบัติ

ตามนโยบายการกํากับดูแลกิจการของบริษัทซ่ึงเปนไปตามหลักการกํากับดูแลกิจการ 5 หมวด คือ 

(1.1) สิทธิของผูถือหุน สงเสริมใหผูถือหุนไดใชสิทธิข้ันพ้ืนฐานของผูถือหุน และดูแลผูถือหุน

มากกวาสิทธิตามท่ีกฎหมายกําหนด โดยไมกระทําการใด ๆ อันเปนการละเมิดหรือลิดรอนสิทธิของผูถือหุน 

(1.2) การปฏิบัติตอผูถือหุนอยางเทาเทียมกัน กํากับดูแลใหผูถือหุนไดรับการปฏิบัติและปกปอง

สิทธิข้ันพ้ืนฐานใหผูถือหุนทุกรายไดรับการปฏิบัติอยางเทาเทียมกัน มีมาตรการปองกันการใชขอมูลภายใน 

เพ่ือหาประโยชนใหแกตนเองหรือผูอ่ืนในทางมิชอบ ซ่ึงกอใหเกิดความเสียหายตอผูถือหุนโดยรวม 

(1.3) บทบาทของผูมีสวนไดเสีย ดูแลผูมีสวนไดเสียทุกกลุมตามสิทธิท่ีมีตามกฎหมายท่ีเก่ียวของ 

ไมกระทําการใด ๆ ท่ีเปนการละเมิดสิทธิของผูมีสวนไดเสีย และกําหนดมาตรการชดเชยกรณีผูมีสวนไดสวนเสีย

ไดรับความเสียหายจากการละเมิดสิทธิ มีกระบวนการสงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางบริษัทกับผูมีสวนไดสวนเสีย

เพ่ือสรางความม่ังค่ัง ความม่ันคงทางการเงิน และความยั่งยืนของบริษัท 

(1.4) การเปดเผยขอมูลและความโปรงใส การดําเนินงานเปนไปดวยความโปรงใส สามารถ

ตรวจสอบได เปดเผยขอมูลอยางเพียงพอแกผูท่ีเก่ียวของทุกฝาย พรอมท้ังดูแลใหมีการเปดเผยขอมูลสําคัญ 
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ท่ีเก่ียวของกับบริษัทท้ังขอมูลทางการเงินและขอมูลท่ีมิใชขอมูลทางการเงินอยางถูกตอง ครบถวน ทันเวลา 

โปรงใส ผานชองทางท่ีเขาถึงขอมูลไดงาย มีความเทาเทียมกันและนาเชื่อถือ 

(1.5) ความรับผิดชอบของคณะกรรมการ คณะกรรมการปฏิบัติหนาท่ีดวยความซ่ือสัตยสุจริต 

ระมัดระวัง รอบคอบ เพ่ือประโยชนสูงสุดของบริษัทและเปนธรรมตอผูถือหุนทุกคน โดยมีระบบการควบคุม

ภายในท่ีดี และการบริหารความเสี่ยงท่ีเหมาะสม รวมถึงการปฏิบัติตามจรรยาบรรณบริษัท 

(2) นโยบายดานความรับผิดชอบตอสังคม และการพัฒนาอยางย่ังยืน  

บริษัทมีความมุงม่ันในการดําเนินธุรกิจ โดยคํานึงถึงสังคมและสิ่งแวดลอมเปนสําคัญ เพ่ือการเจริญเติบโต

ทางธุรกิจอยางยั่งยืนของบริษัทโดยเนนการปฏิบัติงานท่ีมีความโปรงใส เปนธรรม พรอมมุงใหเกิดประโยชน 

และการเติบโตไปพรอมกันของผูมีสวนไดสวนเสียทุกกลุมอยางเหมาะสม ดังนั้น บริษัทจึงไดกําหนดนโยบาย 

ในการปฏิบัติงานเพ่ือการพัฒนาอยางยั่งยืน ดังนี้ 

(2.1) การนําองคกรดวยแนวคิดดานการพัฒนาอยางยั่งยืนผานการสื่อสารและการแลกเปลี่ยน 

วิธีปฏิบัติท่ีเปนเลิศ (Best Practice) รวมกับผูมีสวนไดสวนเสียท้ังหมดของบริษัท 

(2.2) ดําเนินการใหแนวคิดดานการพัฒนาอยางยั่งยืนเปนหนึ่งเดียวกับทุกกระบวนการทํางาน

และกระบวนการตัดสินใจของบริษัท 

(2.3) สงเสริมการฝกอบรม การใหความรู และการใหคําแนะนําท่ีมุงเนนวิธีปฏิบัติตามแนวทาง

ดานการพัฒนาอยางยั่งยืน 

(2.4) สนับสนุนการดําเนินงานและสรางความรวมมือในระดับภูมิภาคเพ่ือใหเกิดการพัฒนาท่ียั่งยืน 

นโยบายฉบับนี้ ถือเปนความรับผิดชอบของพนักงานทุกคนท่ีจะนําไปปฏิบัติอยางจริงจัง  

และเปนสวนหนึ่งในทุกกระบวนการทํางาน เพ่ือการเติบโตอยางยั่งยืนของบริษัท และผูมีสวนไดสวนเสีย 

ทุกภาคสวนอยางแทจริง 

(3) นโยบายดานส่ิงแวดลอม 

บริษัทดําเนินธุรกิจใหบริการ โดยยึดม่ันในความรับผิดชอบตอสิ่งแวดลอม ดังนั้น บริษัทจึงมี

ความมุงม่ันในการบริหารจัดการสิ่งแวดลอม ดวยแนวทางการดําเนินการ ดังตอไปนี้ 

(3.1) ใหความสําคัญในการปองกันและควบคุมมลพิษ ใหเปนไปตามมาตรฐานสากล และคํานึงถึง

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของผูใชบริการ พนักงานและชุมชน 

(3.2) สรางจิตสํานึกแกพนักงานและสงเสริมการใชพลังงานทรัพยากรธรรมชาติอยางมีประสิทธภิาพ 

(3.3) ปฏิบัติหนาท่ีใหสอดคลองกับกฎหมาย และขอกําหนดอ่ืน ๆ ดานสิ่งแวดลอมท่ีเก่ียวของ 

(3.4) ทบทวนวัตถุประสงคและเปาหมาย เพ่ือปรับปรุงระบบการจัดการสิ่งแวดลอมอยางตอเนื่อง 

(3.5) เผยแพรนโยบายสิ่งแวดลอมตอสาธารณชน และผูท่ีเก่ียวของ 

นโยบายฉบับนี้ ถือเปนความรับผิดชอบของพนักงานและผูรับเหมาทุกคนท่ีจะนําไปปฏิบัติอยางจริงจัง

และสมํ่าเสมอ เพ่ือใหมีคุณภาพสิ่งแวดลอมท่ีดีตอผูใชบริการ พนักงาน ผูรับเหมาและชุมชนรอบขาง 
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สวนที ่1 ขอมูลองคกร 

(4) นโยบายดานส่ิงแวดลอม 

บริษัทตระหนักวากระบวนการบริหารความเสี่ยงเปนองคประกอบท่ีสําคัญท่ีชวยใหบริษัท

สามารถเห็นถึงความเสี่ยงในดานตาง ๆ ทําใหสามารถเตรียมพรอมและตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงของ

สภาพธุรกิจไดอยางเหมาะสมและทันเวลา รวมถึงมีศักยภาพใหไดมาซ่ึงโอกาสในการเติบโตทางธุรกิจ 

อยางยั่งยืน โดยกําหนดนโยบายในการบริหารความเสี่ยงของบริษัท ดังนี้ 

(4.1) ใหมีกระบวนการบริหารความเสี่ยงเปนไปตามมาตรฐานหรือแนวทางปฏิบัติสากล เพ่ือให 

การบริหารความเสี่ยงเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ มีการปฏิบัติและการพัฒนาไปในทิศทางเดียวกันท่ัวท้ังบริษัท 

สอดคลองกับนโยบายการดําเนินธุรกิจของบริษัท 

(4.2) ใหการบริหารความเสี่ยงเปนสวนหนึ่งของการทํางาน การตัดสินใจท่ีสําคัญในการบริหารงาน 

การกําหนดกลยุทธ และการวางแผนงาน เพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงค เปาหมาย ภารกิจ และวิสัยทัศนของบริษัท

ท่ีกําหนดไว 

(4.3) ใหการบริหารความเสี่ยงเปนไปในลักษณะเชิงรุก เพ่ือบริหารท้ังความเสี่ยงท่ีจะทําใหบริษัท

เสียผลประโยชน และสูญเสียโอกาส 

(4.4) ใหการบริหารความเสี่ยงเปนความรับผิดชอบของพนักงานในทุกระดับชั้นท่ีตองตระหนัก 

และบริหารความเสี่ยงท่ีมีในการปฏิบัติงานในหนวยงานของตนและองคกร โดยใหความสําคัญในการบริหาร

ความเสี่ยงดานตาง ๆ ใหอยูในระดับท่ีเพียงพอและเหมาะสม 

(4.5) กําหนดแนวทางเพ่ือปองกันหรือลดความเสี่ยงใหอยูในระดับท่ีบริษัทสามารถยอมรับได  

ในการวางแผนจัดการและควบคุมความเสี่ยงใหอยูในระดับท่ียอมรับได หนวยงานจะตองพิจารณาถึงคาใชจาย

หรือตนทุนในการจัดใหมีมาตรการจัดการความเสี่ยงกับประโยชนท่ีจะไดรับวาคุมคาหรือไม 

(4.6) ใหมีการสื่อสารการบริหารความเสี่ยงภายในบริษัทใหมีประสิทธิภาพ เพ่ือใหพนักงาน 

เกิดการเรียนรู พัฒนาและนําไปปฏิบัติอยางมีประสิทธิผล 

(4.7) ใหจัดทําแผนบริหารความเสี่ยงประจําป โดยผานการพิจารณาเห็นชอบจากคณะกรรมการ

บรรษัทภิบาลและบริหารความเสี่ยงถึงความเพียงพอและเหมาะสมกับสภาพแวดลอมของธุรกิจในปจจุบัน 

(4.8) ติดตามและประเมินผลการบริหารความเสี่ยงอยางสมํ่าเสมอ เพ่ือใหเกิดความม่ันใจวา 

การบริหารความเสี่ยงไดดําเนินไปอยางถูกตองเหมาะสม 

(5) นโยบายในการตอตานการทุจริตและการคอรรัปชัน 

บริษัทตระหนักและใหความสําคัญในการตอตานทุจริตคอรรัปชัน และการปองกันการทุจริต 

ท้ังภายในและภายนอกขององคกร โดยบริษัทไดกําหนดแนวทางในการประพฤติปฏิบัติท่ีเหมาะสมของกรรมการ 

ผูบริหาร และพนักงาน ผานทางจรรยาบรรณบริษัท และบริษัทไดคํานึงถึงความเสียหายท่ีจะเกิดจากการทุจรติ

คอรรัปชัน จึงไดกําหนดนโยบายตอตานการทุจริตคอรรัปชัน โดยมีแนวทางปฏิบัติท่ีสําคัญ ดังนี้ 
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สวนที ่1 ขอมูลองคกร 

(5.1) พนักงานทุกระดับของบริษัทควรปฏิบัติงานดวยความเปนธรรม ซ่ือสัตยสุจริต และโปรงใส

ในการดําเนินธุรกิจรวมกับหนวยงานตาง ๆ  และการปฏิบัติงานนั้นตองถูกตองตามกฎหมาย โดยมีหนาท่ีตองปฏิบัติ

ตามนโยบายตอตานคอรรัปชัน ซ่ึงอยูในจรรยาบรรณบริษัท 

(5.2) สนับสนุนใหปฏิบัติตอคูคาอยางเปนธรรมดวยความซ่ือสัตยสุจริต และปฏิบัติตามพันธสัญญา

ตอผูมีสวนไดสวนเสียของบริษัท 

(5.3) สนับสนุนใหมีการปลูกจิตสํานึกของผูบริหารและพนักงานใหละเวนการทุจริตและตระหนักถึง

โทษภัยของการทุจริต 

(5.4) สนับสนุนใหกรรมการ ผูบริหาร และพนักงานไมพึงรับหรือใหการเลี้ยงรับรอง ของขวัญ 

และคาใชจายอ่ืนใดท่ีเกินความจําเปนและไมเหมาะสมกับบุคคลท่ีทําธุรกิจกับบริษัท 

(5.5) บริษัทจะจัดใหมีการฝกอบรมแกพนักงานเพ่ือใหความรูเก่ียวกับนโยบายและแนวปฏิบัติ 

ในการตอตานการทุจริต 



 

17 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

สวนที่ 2 

ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย  

 

2.1 ขอมูลรถไฟฟา 

2.1.1 รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) ระยะทางรวม 48 กิโลเมตร 38 สถานี 

ประกอบดวย 

(1) รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน (ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ) 

เปนรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทย โดยพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพล 

อดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร รัชกาลท่ี 9 (พระราชอิสริยยศในขณะนั้น) ทรงพระมหากรุณาธิคุณโปรดเกลาฯ 

พระราชทานนาม “เฉลิมรัชมงคล” อันมีความหมายวา “งานเฉลิมฉลองความเปนมงคลแหงความเปนพระราชา” 

เม่ือวันท่ี 9 สิงหาคม 2542 และ BEM ไดรับพระมหากรุณาธิคุณจากพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพล 

อดุลยเดชมหาราช  บรมนาถบพิตร (พระราชอิสริยยศในขณะนั้น) และสมเด็จพระนางเจาสิ ริ กิติ์

พระบรมราชินีนาถ ในรัชกาลท่ี 9 (พระราชอิสริยยศในขณะนั้น) เสด็จพระราชดําเนินทรงประกอบพิธีเปด

ใหบริการการเดินรถ เม่ือวันท่ี 3 กรกฎาคม 2547  

(1.1) ระบบรถไฟฟา 

เปนรถไฟฟาขนาดใหญปรับอากาศ ขนาดกวาง 3.12 เมตร ยาว 21.5-21.8 เมตร  

สูงประมาณ 3.8 เมตร ใชไฟฟา 750 โวลต กระแสตรงปอนระบบขับเคลื่อนรถ ใชมอเตอรไฟฟากระแสสลับ

ขับเคลื่อนตัวรถ ควบคุมการเดินรถดวยระบบอัตโนมัติจากศูนยควบคุม มีรถไฟฟาภายในระบบท้ังหมด 54 ขบวน 

แบงเปนรถไฟฟารุนแรก 19 ขบวน และรถไฟฟารุนใหม 35 ขบวน รถไฟ 1 ขบวน ประกอบดวย 3 ตู โดยรถไฟฟา

รุนแรก ใน 1 ขบวน สามารถบรรจุผูโดยสารไดประมาณ 886 คน และรถไฟฟารุนใหม ใน 1 ขบวน สามารถบรรจุ

ผูโดยสารไดประมาณ 1,129 คน รถไฟฟามีอัตราความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง แตในการเดินรถจะใช

อัตราความเร็วเฉลี่ย 35 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

(1.2) โครงสรางสถานี 

(1.2.1) โครงสราง 2 ช้ัน 

ช้ันท่ี 1 ชั้นโถงผูโดยสาร เปนสถานท่ีสําหรับซ้ือและตรวจตั๋วโดยสารและ 

แสดงแผนภูมิเสนทางรถไฟฟา 

ช้ันท่ี 2 เปนชั้นท่ีรถไฟฟาจอดเทียบรับ-สงผูโดยสาร ประตูจะเปดและปด 

เม่ือรถไฟฟาจอดเทียบสถานีเทานั้น 

โครงสราง 2 ชั้นนี้ มีจํานวน 4 สถานี ไดแก สถานีหัวลําโพง สถานีหวยขวาง 

สถานีสุทธิสาร และสถานีบางซ่ือ 
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(1.2.2) โครงสราง 3 ช้ัน 

ช้ันท่ี 1 ชั้นรวมผูโดยสาร มีลักษณะเปนพ้ืนท่ีโลง ประกอบดวยรานคาปลีกตาง ๆ 

ช้ันท่ี 2 ชั้นโถงผูโดยสาร เปนสถานท่ีสําหรับซ้ือและตรวจตั๋วโดยสารและ 

แสดงแผนภูมิเสนทางรถไฟฟา 

ช้ันท่ี 3 ชั้นชานชาลา เปนชั้นท่ีรถไฟฟาจอดเทียบรับ-สงผูโดยสาร ประตูจะเปด

และปดเม่ือรถไฟฟาจอดเทียบสถานีเทานั้น 

โครงสรางสถานี 3 ชั้น เปนโครงสรางท่ีสถานีสวนใหญสรางในลักษณะนี้   

ซ่ึงมีจํานวน 11 สถานี ไดแก สถานีคลองเตย สถานีศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์ สถานีสุขุมวิท สถานีเพชรบุรี 

สถานีพระราม 9 สถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย สถานีรัชดาภิเษก สถานีลาดพราว สถานีพหลโยธิน 

สถานีสวนจตุจักร และสถานีกําแพงเพชร 

(1.2.3) โครงสราง 4 ช้ัน 

ช้ันท่ี 1 ชั้นโถงผูโดยสาร 

ช้ันท่ี 2 ชั้นชานชาลา 

ช้ันท่ี 3 เปนชั้นหองเครื่องสําหรับระบบตาง ๆ เชน พัดลมดูดอากาศ ระบบไฟฟา 

ช้ันท่ี 4 ชั้นชานชาลาลาง 

โครงสราง 4 ชั้น มีจํานวน 3 สถานี ไดแก สถานีสามยาน สถานีสีลม และสถานี

ลุมพินี สาเหตุท่ีสถานีดังกลาวตองสรางโครงสราง 4 ชั้น เนื่องจากภายใตพ้ืนดินมีสาธารณูปโภค เชน อุโมงค

ประปา สายไฟฟา และสายโทรศัพทกีดขวางอยูเปนจํานวนมาก ในการกอสรางสถานีจึงตองหลีกเลี่ยง

สาธารณูปโภคดังกลาว 

(1.3) แนวเสนทาง 

มีระยะทางท้ังสิ้น 20 กิโลเมตร เริ่มตนท่ีสถานีรถไฟหัวลําโพง ผานถนนพระรามท่ี 4  

เลี้ยวเขาถนนรัชดาภิเษก ผานศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์ ถนนอโศก สี่แยกพระราม 9 สี่แยกสุทธิสาร เลี้ยวเขา 

ถนนลาดพราวท่ีแยกรัชดา-ลาดพราว ผานสวนจตุจักร เขาถนนกําแพงเพชร สิ้นสุดท่ีสถานีรถไฟบางซ่ือ  

รวมท้ังสิ้น 18 สถานี ประกอบดวย สถานีหัวลําโพง สถานีสามยาน สถานีสีลม สถานีลุมพินี สถานีคลองเตย 

สถานีศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์ สถานีสุขุมวิท สถานีเพชรบุรี สถานีพระราม 9 สถานีศูนยวัฒนธรรม 

แหงประเทศไทย สถานีหวยขวาง สถานีสุทธิสาร สถานีรัชดาภิเษก สถานีลาดพราว สถานีพหลโยธิน สถานีสวนจตุจักร 

สถานีกําแพงเพชร และสถานีบางซ่ือ 



 

19 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 4 แผนท่ีแสดงเสนทางและสถานีของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน และสวนตอขยาย 

(1.4) พ้ืนท่ีจอดแลวจร  

เปนพ้ืนท่ีอาคารจอดรถและลานจอดรถ สําหรับผูใชบริการรถไฟฟาสายสีน้ํา เ งิน 

ใหบริการจอดรถระหวางเวลา 05.00-01.00 น. หากจอดรถเกินเวลาท่ีกําหนด ตองเสียคาปรับรวมคาบริการ

จอดรถ สําหรับผูไมใชบริการรถไฟฟาใตดิน ในอัตราวันละ 1,000 บาทตอวัน และสําหรับผูใชบริการรถไฟฟาใตดิน 

ในอัตราวันละ 300 บาท ในกรณีท่ีทําบัตรหายจะตองเสียคาปรับ 300 บาท 

 

 

 

 

 



 

20 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

 

รูปท่ี 5 อาคารจอดแลวจร และลานจอดรถตามสถานีของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน (ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ) 

(1.5) เวลาใหบริการ  

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน เปดใหบริการทุกวันตั้งแตเวลา 06.00-24.00 น. ในชั่วโมง

เรงดวนเวลา 07.00-09.00 น. และ 16.30-19.30 น. ความถ่ีไมเกิน 4 นาทีตอขบวน และชั่วโมงปกติ ความถ่ีไมเกิน 

7 นาทีตอขบวน จํานวนรถไฟฟาวิ่งบริการสูงสุด 19 ขบวน 

 

 

 

 



 

21 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

(1.6) จุดเช่ือมตอโครงการรถไฟฟาและระบบขนสงมวลชนอ่ืน 

 

 

 

 

รูปท่ี 6 สถานเีช่ือมตอรถไฟฟาสายสีน้าํเงิน (ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ) ไปยังระบบขนสงมวลชนอ่ืน 

(2) รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนตอขยาย (ชวงหัวลําโพง-บางแค และชวงบางซ่ือ-ทาพระ) 

มีระยะทางรวม 28 กิโลเมตร โดยชวงหัวลําโพง-บางแค เปนโครงสรางทางวิ่งผสมท้ังใตดินและ

ยกระดับ สวนชวงบางซ่ือ-ทาพระ เปนโครงสรางทางวิ่งยกระดับตลอดสาย มีสถานีรวมท้ังสิ้น 20 สถานี  

เปนสถานีใตดิน 4 สถานี และสถานียกระดับ 16 สถานี มีจุดเชื่อมตอกับรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน (ชวงหัวลําโพง-บางซ่ือ) 

ท่ีสถานีบางซ่ือและสถานีหัวลําโพง และเชื่อมตอกับรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) ท่ีสถานีเตาปูน 

(2.1) ระบบรถไฟฟา 

ใชระบบรถไฟฟาขนาดใหญ (Heavy Rail Transit System) ท่ีมีความจุสูง สามารถขนสง

ผูโดยสารไดมากกวา 50,000 คนตอชั่วโมงตอทิศทางเชนเดียวกับรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน 

(2.2) โครงสรางสถานี 

โครงสราง 3 ชั้น ประกอบดวย 

ช้ันท่ี 1 ช้ันระดับถนน (Ground Level) เปนทางเขา-ออกของสถานีโดยมีสิ่งอํานวย

ความสะดวก ไดแก ลิฟตโดยสาร บันไดเลื่อน และทางลาด 

ช้ันท่ี 2 ช้ันออกบัตรโดยสาร (Concourse Level) ประกอบดวย หองออกบัตรโดยสาร 

เครื่องออกเหรียญโดยสารอัตโนมัติ และสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูพิการ อาทิ ลิฟต หองน้ํา และท่ีจําหนาย 

บัตรโดยสาร โดยบางสถานีสามารถเชื่อมตอไปยังอาคารขางเคียงและอาคารจอดแลวจรของโครงการได 

ช้ันท่ี 3 ช้ันชานชาลา (Platform Level) เปนชั้นสําหรับจอดรับ-สงผูโดยสาร มีประตู

อัตโนมัติก้ันท่ีชานชาลาเพ่ือปองกันผูโดยสารพลัดตกลงรางรถไฟฟา บันไดเลื่อน และบันไดสําหรับหนีภัย 

ในกรณีฉุกเฉิน และลิฟตสําหรับผูพิการ 

 



 

22 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

(2.3) แนวเสนทาง 

(2.3.1) ชวงหัวลําโพง-บางแค ระยะทางประมาณ 16 กิโลเมตร จํานวน 11 สถานี 

เปนโครงสรางทางวิ่งใตดินอุโมงคคูรางเดี่ยวชวงหัวลําโพง-ทาพระ มีสถานีใตดินจํานวน 4 สถานี ซ่ึงอยูในเขต 

เกาะรัตนโกสินทร คือ สถานีวัดมังกร สถานีสามยอด สถานีสนามไชย และสถานีอิสรภาพ จึงมีการออกแบบตกแตง

สถานีเปนพิเศษตามสถาปตยกรรมพ้ืนถ่ิน และโครงสรางทางวิ่งยกระดับในชวงทาพระ-บางแค จํานวน 7 สถานี  

โดยเริ่มตนจากเสนทางเชื่อมตอกับสถานีหัวลําโพงของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน เปนเสนทางใตดินตามแนวถนน

พระรามท่ี 4 เขาสูถนนเจริญกรุง ผานวัดมังกรกมลาวาส ผานวังบูรพา เลี้ยวซายเขาถนนสนามไชย ลอดใตแมน้ํา

เจาพระยาท่ีปากคลองตลาดลอดใตคลองบางกอกใหญ เขาสูถนนอิสรภาพ แลวเปลี่ยนเปนโครงสรางทางวิ่ง

ยกระดับมีลักษณะเปนทางวิ่งรางคูบนเสาตอมอบริเวณเกาะกลางถนนเขาสูสี่แยกทาพระ ซ่ึงเปนสถานีรวมกับ

โครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงบางซ่ือ-ทาพระ แลววิ่งไปตามถนนเพชรเกษม ผานบางไผ บางหวา ภาษีเจริญ 

บางแค สิ้นสุดท่ีถนนกาญจนาภิเษก โดยเปดใหประชาชนทดลองใชบริการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินสวนตอขยายจาก

สถานีวัดมังกร-สถานีทาพระ โดยไมคิดคาโดยสารตั้งแตวันท่ี 29 กรกฎาคม 2562 และขยายสถานีเปดใหทดลอง

ใชบริการจนถึงสถานีหลักสอง เม่ือวันท่ี 29 กันยายน 2562 ท้ังนี้ไดเปดใหบริการรถไฟฟาสายสีน้ําเงินสวนตอขยาย 

ชวงหัวลําโพง-บางแคอยางเต็มรูปแบบและจัดเก็บคาโดยสารตั้งแตวันท่ี 30 กันยายน 2562 เปนตนไป 

 

รูปท่ี 7 สถานีรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนตอขยาย (ชวงหัวลําโพง-บางแค) 

 

 

 

 



 

23 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

สถานีรถไฟฟาใตดิน 4 สถานี ของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนตอขยายท่ีมีความสวยงาม 

เชิงวัฒนธรรมของแตละพ้ืนท่ีและไดชื่อวาเปนสถานีท่ีสวยท่ีสุดในประเทศไทย มีดังนี้ 

สถานีวัดมังกร สถานีท่ีตั้งอยูใจกลางยานธุรกิจของชาวไทยเชื้อสายจีนหรือยานไชนาทาวน

เมืองไทย ในแนวถนนเจริญกรุง บริเวณสี่แยกแปลงนาม ใกลกับวัดมังกรกมลาวาส หรือวัดเลงเนยยี่ ซ่ึงถือเปนยาน

ท่ีมีวิถีชุมชนเปนเอกลักษณและเก่ียวเนื่องกับประวัติศาสตรเชื้อสายจีน การออกแบบสถานีตกแตงสถาปตยกรรม

ภายในแบบจีน-โปรตุเกส เพ่ือใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมโดยรอบท่ีเปนยานชุมชนชาวไทยเชื้อสายจีน  

และไดนําเอาแนวคิดและรูปแบบการตกแตงมาจากวัดมังกรกมลาวาส จึงมีการใชภาพประดับตาง ๆ ในสถานี 

เปนภาพของมังกรและดอกบัว ดานบนเพดานบริเวณทางลงสูตัวสถานีออกแบบใหเหมือนทองของมังกร โดยใหประตู

ทางเขาสถานีเปนสวนหาง และหัวของมังกรอยูภายในบริเวณสถานี  

สถานีสามยอด ตั้งอยูบริเวณถนนเจริญกรุง ตัดกับถนนมหาไชยท่ีแยกสามยอด ซ่ึงภายใน

ไดรับการออกแบบท่ีตองการใหคงความเปนยานวังบูรพาไว โดยการใชสถาปตยกรรมสมัยรัชกาลท่ี 5 ควบคูกับ

สถาปตยกรรมแบบจีน-โปรตุเกส หรือชิโนโปรตุเกส ดวยการสรางอาคารทางเขาสถานีจํานวนสามหลัง 

และผนังโดยรอบไดมีการข้ึนปูนเปนประตูบานเฟยมซ่ึงเปนรูปแบบของประตูในสมัยเกามาปรับใช สวนบริเวณ

เสาสถานีและพ้ืนท่ีจําหนายบัตรโดยสารไดมีการนํารูปทรงและลักษณะของซุมประตูสามยอดมาตกแตงเพ่ือสื่อถึง

ประวัติศาสตรของพ้ืนท่ี และภายในสถานียังไดมีการติดรูปภาพสมัยเกาเพ่ือเลาเรื่องถึงประวัติศาสตรและท่ีมา

ของพ้ืนท่ีใหผูโดยสารไดรับทราบ  

สถานีสนามไชย อยูใจกลางพ้ืนท่ีอนุรักษเกาะรัตนโกสินทรในแนวถนนสนามไชย  

ซ่ึงภายในมีการตกแตงโดยใชสถาปตยกรรมไทยสมัยรัตนโกสินทรตอนตน และไดรับการออกแบบโดย  

รศ.ดร.ภิญโญ สุวรรณคีรี ศิลปนแหงชาติ ปรมาจารยผูชํานาญเรื่องสถาปตยกรรมไทย ภายในมีการประดับดวยเสา 

ประดับดวยบัวจงกล ซ่ึงเปนบัวหัวเสาลักษณะคลายกับดอกบัวกําลังจะบานเต็มวัย มีกลีบยาว บริเวณปลายกลีบ

จะงอหรือโคงเขาหาศูนยกลางเสา โคนกลีบมักจะมีกลีบเลี้ยงรอบ และปดดวยทองคําเปลว พ้ืนและผนังจําลอง

มาจากกําแพงเมืองเพดานเปนลายฉลุแบบดาวลอมเดือน ใหความรูสึกเหมือนทองพระโรงในสมัยรัตนโกสินทร 

สถานีอิสรภาพ เปนสถานีใตดินสายแรกและสถานีเดียวท่ีตั้งอยูฝงธนบุรี และเปนสถานี

สุดทายจากสถานีใตดิน กอนยกระดับเขาสูสถานีทาพระ โดยอุโมงคของสถานีฯ เปนอุโมงคเชื่อมสถานีสนามไชย

และเปนจุดลอดใตแมน้ําเจาพระยา ซ่ึงมีความลึกจากผิวน้ําถึงอุโมงคประมาณ 30 เมตร ซ่ึงตั้งในแนวตัดขวาง 

ใตถนนอิสรภาพ ระหวางซอยอิสรภาพ 23 จนถึงซอยอิสรภาพ 34 การออกแบบภายในสถานี มีการนํารูปหงส 

ท่ีเปนสัตวสิริมงคลและศักดิ์สิทธิ์ และยังเปนสัญลักษณของวัดหงสรัตนารามราชวรวิหาร วัดเกาแกท่ีสรางตั้งแต

สมัยกรุงศรีอยุธยามาปรับใชในการออกแบบเพ่ือสื่อใหเห็นถึงประวัติศาสตรของพ้ืนท่ี 



 

24 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

 

รูปท่ี 8 สถานีวัดมังกร สถานีสามยอด สถานีสนามไชย และสถานีอิสรภาพ  

(2.3.2) ชวงบางซ่ือ-ทาพระ ระยะทางประมาณ 12 กิโลเมตร เปนโครงสรางทางวิ่ง 

แบบยกระดับท้ังหมด มีลักษณะเปนทางวิ่งรางคูบนเสาตอมอบริเวณเกาะกลางถนน จํานวน 9 สถานี 

ประกอบดวย สถานีเตาปูน สถานีบางโพ สถานีบางออ สถานีบางพลัด สถานีสิรนิธร สถานีบางยี่ขัน สถานีบางขุนนนท 

สถานีไฟฉาย และสถานีจรัญฯ 13 โดยเริ่มตนจากสถานีบางซ่ือของรถไฟฟาสายสีน้ําเงินผานแยกเตาปูนซ่ึงเปน

สถานีเชื่อมตอกับโครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ เขาถนนประชาราษฎรสาย 2 ผานสี่แยกบางโพ 

ขามแมน้ําเจาพระยา เลี้ยวซายเขาถนนจรัญสนิทวงศ บริเวณโรงเรียนเทคโนโลยีพระราม 6 ผานแยกบางพลัด 

แยกบรมราชชนนี แยกไฟฉายและสิ้นสุดท่ีแยกทาพระ โดยเชื่อมตอกับโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเ งิน  

ชวงหัวลําโพง-บางแค เริ่มเปดใหทดลองใชบริการเม่ือวันท่ี 23 ธันวาคม 2562 และจัดเก็บคาโดยสารตั้งแตวันท่ี 

30 มีนาคม 2563 เปนตนไป 

สถานีวัดมังกร สถานีสามยอด 

สถานีสนามไชย สถานีอิสรภาพ 



 

25 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 9 สถานีรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนตอขยาย (ชวงบางซ่ือ-ทาพระ) 

(2.4) พ้ืนท่ีจอดแลวจร 

เปนพ้ืนท่ีอาคารจอดรถบริเวณสถานีหลักสอง ประกอบดวย อาคารจอดรถ 10 ชั้น  

จอดรถยนตไดประมาณ 650 คัน และอาคารจอดรถ 8 ชั้น จอดรถยนตไดประมาณ 350 คัน 

 

 

รูปท่ี 10 อาคารจอดแลวจรตามสถานีของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนตอขยาย (ชวงหัวลําโพง-บางแค) 

 (2.5) จุดเช่ือมตอโครงการรถไฟฟาและระบบขนสงมวลชนอ่ืน 

 

รูปท่ี 11 สถานีเช่ือมตอรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนตอขยาย  

(ชวงหัวลําโพง-บางแค และชวงบางซ่ือ-ทาพระ) ไปยังระบบขนสงมวลชนอ่ืน 



 

26 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

2.1.2 รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

เปนรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ BEM ไดรับสัมปทานจาก รฟม. สําหรับการลงทุน  

การจัดหาระบบรถไฟฟาและขบวนรถไฟฟา รวมท้ังการใหบริการเดินรถและซอมบํารุงรักษาตามมาตรฐาน 

การใหบริการท่ีกําหนดไวในเง่ือนไขสัญญา รวมระยะเวลา 30 ป นับตั้งแตวันท่ีลงนามสัญญาในวันท่ี 4 กันยายน 2556 

รถไฟฟาสายสีมวงไดรับพระราชทานชื่อเนื่องในวโรกาสเฉลิมพระเกียรติพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพล 

อดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร (พระราชอิสริยยศในขณะนั้น) ทรงฉลองสิริราชสมบัติครบ 70 ป ทรงพระกรุณา

โปรดเกลาฯ พระราชทานชื่อวา “ฉลองรัชธรรม” (Chalong Ratchadham) ซ่ึงหมายถึง “เฉลิมฉลอง

พระราชาท่ีปกครองโดยธรรม” โดยในวันท่ี 6 สิงหาคม 2559 ไดรับพระมหากรุณาธิคุณจากสมเด็จพระเทพ

รัตนราชสุดา เจาฟามหาจักรีสิรินธร รัฐสีมาคุณากรปยชาติ สยามบรมราชกุมารี (พระราชอิสริยยศในขณะนั้น) 

ทรงเปนองคประธานในพิธีเปดเดินรถอยางเปนทางการ 

(1) โครงสรางและระบบรถ 

เปนรถไฟขนาดใหญปรับอากาศ ตัวรถไฟฟาทําจากสแตนเลส และปดทับดวยแผนไวนิล  

ความยาวของรถไฟฟา 3 ตูขบวนประมาณ 65 เมตร ระบบขับเคลื่อนอยูท่ีตูตรงสวนปลายของแตละดาน สวนตูกลาง

เปนตูโดยสารท่ีไมมีระบบขับเคลื่อน ขับเคลื่อนดวยระบบไฟฟา 750 โวลต กระแสตรงปอนระบบขับเคลื่อนรถ 

ใชมอเตอรไฟฟากระแสสลับขับเคลื่อนตัวรถ ควบคุมการเดินรถดวยระบบอัตโนมัติจากศูนยควบคุม  

ขบวนรถไฟฟามีท้ังหมด 21 ขบวน ขบวนละ 3 ตู รถไฟฟา 1 ขบวน ประกอบดวย 3 หรือ 6 ตู รถไฟฟา 1 ขบวน 

(3 ตู) บรรจุผูโดยสารไดประมาณ 880 คน และมีอัตราความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตร/ชั่วโมง แตในการเดินรถ 

จะใชอัตราความเร็วเฉลี่ย 35 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

(2) โครงสรางสถานี 

โครงสราง 3 ชั้น ประกอบดวย 

ช้ันลาง (Ground Level) มีทางข้ึน-ลง 4 แหง พรอมสิ่งอํานวยความสะดวก ไดแก บันไดเลื่อน

ทุกทางข้ึน-ลง และทางลาดเชื่อมตอลิฟตสําหรับคนพิการท้ัง 2 ฝงถนน  

ช้ันท่ี 2 เปนช้ันออกบัตรโดยสาร (Concourse) ลักษณะแบบเปดโลง และสามารถใชเปน

สะพานลอยคนขาม ชั้นนี้ประกอบดวยท่ีจําหนายบัตรโดยสาร เครื่องเก็บบัตรโดยสารอัตโนมัติ และสิ่งอํานวย 

ความสะดวกสําหรับผูพิการ ไดแก ลิฟต โทรศัพทสาธารณะ หองน้ํา และท่ีจําหนายตั๋ว โดยบางสถานีสามารถ 

เชื่อมตอไปยังอาคารขางเคียงและอาคารจอดรถของโครงการได 

ช้ันท่ี 3 เปนช้ันชานชาลา (Platform) เปนชั้นสําหรับรถไฟฟาจอดรับ-สงผูโดยสาร มีประตู

อัตโนมัติก้ันท่ีชานชาลาสูงประมาณ 1.50 เมตร (Half Height Platform Screen Door) เพ่ือปองกันผูโดยสาร

พลัดตกลงรางรถไฟฟา ดานปลายชานชาลาท้ังสองดานมีบันไดสําหรับผูโดยสารข้ึน-ลง บันไดเลื่อน และบันได

สําหรับหนีภัยในกรณีฉุกเฉิน 2 แหง พรอมลิฟต 2 ตัว สําหรับผูพิการ 

 



 

27 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

(3) แนวเสนทาง 

เปนโครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ มีเสนทางการเดินรถระยะทางรวม  

23 กิโลเมตร เปนสถานียกระดับท้ังหมดจํานวน 16 สถานี และเชื่อมตอกับโครงการรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน 

ท่ีสถานีเตาปูน โครงการรถไฟฟาสายสีมวงสวนนี้ไดเปดใหบริการเม่ือวันท่ี 6 สิงหาคม 2559 โดยเริ่มตนจาก

บริเวณคลองบางไผ ซ่ึงเปนท่ีต้ังของศูนยซอมบํารุงรถไฟฟา ถนนวงแหวนรอบนอก (ตะวันตก) กาญจนาภิเษก 

เลี้ยวซายเขาสูถนนรัตนาธิเบศร ขามแมน้ําเจาพระยา ใกลสะพานพระนั่งเกลา กอนถึงสี่แยกแครายจะเลี้ยวขวา 

ไปตามถนนติวานนท เลี้ยวซายเขาสูถนน กรุงเทพ-นนทบุรี ถึงบริเวณแยกเตาปูน มีสถานีเตาปูนเปนสถานี

เชื่อมตอกับสายสีน้ําเงิน สวนตอขยาย โดยสามารถเปลี่ยนเสนทางจากสายสีมวงไปสายสีน้ําเงินสวนตอขยายได

ท่ีสถานีเตาปูน รวมท้ังสิ้น 16 สถานี ประกอบดวย สถานีเตาปูน สถานีบางซอน สถานีวงศสวาง สถานีแยกติวา

นนท สถานีกระทรวงสาธารณสุข สถานีศูนยราชการนนทบุรี สถานีบางกระสอ สถานีแยกนนทบุรี 1 สถานี

สะพานพระนั่งเกลา สถานีไทรมา สถานีบางรักนอยทาอิฐ สถานีบางรักใหญ สถานีบางพลู สถานีสามแยกบางใหญ 

สถานีตลาดบางใหญ และสถานีคลองบางไผ 

 

รูปท่ี 12 สถานีรถไฟฟาสายสีมวง (ชวงบางใหญ-บางซ่ือ) 



 

28 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 13 แผนท่ีเสนทางและสถานีของรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน และสวนตอขยาย และรถไฟฟาสายสีมวง 

(4) พ้ืนท่ีจอดแลวจร 

เปนพ้ืนท่ีอาคารจอดรถเชื่อมตอสถานีรถไฟฟาสายสีมวง จํานวน 4 แหง ไดแก สถานีคลองบางไผ 

สถานีบางรักนอยทาอิฐ สถานีสามแยกบางใหญ และสถานีแยกนนทบุรี 1 

 

รูปท่ี 14 อาคารจอดแลวจรตามสถานีของรถไฟฟาสายสีมวง 

 

 



 

29 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

(5) เวลาใหบริการ  

ใหบริการวันจันทร-วันศุกร ตั้งแตเวลา 05.30-24.00 น. วันเสาร-วันอาทิตย และวันหยุดนักขัตฤกษ 

ตั้งแตเวลา 06.00-24.00 น. ความถ่ีชั่วโมงเรงดวนเวลา 06.30-08.30 น. และ 17.00-19.30 น. ความถ่ีไมเกิน 

6 นาทีตอขบวน ในชั่วโมงปกติความถ่ีไมเกิน 9 นาทีตอขบวน จํานวนรถไฟฟา MRT วิ่งบริการสูงสุด 21 ขบวน 

 

รูปท่ี 15 เวลาการใหบริการของรถไฟฟาสายสีมวง 

(6) จุดเช่ือมตอโครงการรถไฟฟาและระบบขนสงมวลชนอ่ืน 

 

 

รูปท่ี 16 สถานีเช่ือมตอรถไฟฟาสายสีมวงไปยังระบบขนสงมวลชนอ่ืน 

 



 

30 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 17 โครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 



 

31 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

2.2 การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร พิจารณาจาก 

2.2.1 การวิเคราะหความออนไหวของปริมาณผูโดยสารตอโครงสรางอัตราคาโดยสารของรถไฟฟา  

ดําเนินการสํารวจขอมูลความเต็มใจท่ีจะจาย (Willingness to pay) คาโดยสาร โดยการสุมตัวอยาง

เพ่ือนํามาประกอบการวิเคราะหโครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสมสําหรบัรถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ 

โดยการใชแบบสอบถามในการวิเคราะห พบวาขอมูลคาโดยสารเฉลี่ยท่ีผูโดยสารเต็มใจท่ีจะจายมีอัตราท่ีต่ํากวา

ความเปนจริง เนื่องจากผูโดยสารท่ีทําแบบสอบถามจะตอบแบบสอบถามโดยไมตองการท่ีจะเสียคาโดยสาร 

ในอัตราสูง จึงตอบในอัตราท่ีต่ํากวาความเปนจริง ดังนั้น จึงตองนําขอมูลท่ีไดมาเปรียบเทียบกับการขนสงอ่ืน ๆ 

เชน รถตู รถโดยสารประจําทาง เปรยีบเทียบโดยเทียบกับเวลาการเดินทางท่ีเร็วข้ึน สะดวกข้ึน ผูโดยสารเต็มใจ

จะจายท่ีจํานวนเทาใด ซ่ึงพบวาโดยเฉลี่ยแลวผูโดยสารเต็มใจจายคาโดยสารเฉลี่ย 40.2 บาท/เท่ียว และเม่ือได

ชวงอัตราคาโดยสารแลว จึงนําไปวิเคราะหโครงสรางอัตราคาโดยสารตอไป 

 

รูปท่ี 18 กราฟแสดงผลสํารวจขอมูลความเต็มใจท่ีจะจาย (Willingness to pay) คาโดยสารของผูโดยสาร 

2.2.2 โครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม  

ดําเนินการศึกษารูปแบบโครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีมีการใชอยูในปจจุบันและในตางประเทศ 

การศึกษาวิเคราะหความเหมาะสม ขอดีและขอเสียของอัตราคาโดยสารและการมีเพดานอัตราคาโดยสาร 

ทดสอบโดยปรับอัตราคาโดยสารเพ่ิมข้ึน ลดลง ในสองกรณีไดแก ปรับคาโดยสารเริ่มตน และปรับเปลี่ยนอัตรา

คาโดยสารตามระยะทาง รวมท้ังศึกษาวิเคราะหโครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีมีความเหมาะสมสําหรับโครงการ

รถไฟฟาสายสีมวง สรุปไดดังนี้ 



 

32 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

รูปแบบโครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีมีการใชในปจจุบันและตางประเทศ มีท้ังหมด 4 รูปแบบ คือ 

(1) คาโดยสารตามระยะทาง (Distance-based Fare) (2) คาโดยสารแบบข้ันบันได (Coarse Distance-

based Fare) (3) คาโดยสารแบบอัตราเดียว (Flat Fare throughout the System) (4) คาโดยสารแบบโซน

วงแหวน (Concentric Zonal Fare) โดยนํามาวิเคราะหขอดีและขอเสียของรูปแบบโครงสรางอัตราคาโดยสาร 

แยกตามประเภท ดังนี้ 

รูปแบบโครงสราง 

อัตราคาโดยสาร 

ขอดี ขอเสีย 

คาโดยสารตามระยะทาง 1. เปนไปตามความเปนจริง 

2. มีคาโดยสารท่ีแนนอน ซึ่งสามารถสะทอน

ตนทุนท่ีเปนจริง รวมท้ังคืนตนทุนและใหผล

กําไรแกผูประกอบการได 

3. การใช Smart Card นําไปใชไดงาย 

4. งายในการคํานวณคาโดยสารกรณีท่ีมี

ผูประกอบการหลายรายในระบบ 

1. การเดินทางระหวาง 2 จุด ทําไดหลาย

เสนทาง และมีอัตราคาโดยสารไดหลายคา  

ทําใหผูโดยสารเสียเวลาในการวางแผน 

2. ผู โดยสารท่ีอยู ไกลจากใจกลางเมือง

จะตองจายคาโดยสารราคาสูง 

คาโดยสารแบบขั้นบันได  1. สามารถสะทอนตนทุนท่ีเปนจริงระดับหน่ึง 

2 .  ผู โ ดยสารสามารถทําความ เข า ใจ 

ในโครงสรางไดงาย 

3. สะดวกในการจายเ งินและทอนเงิน 

แกผูโดยสาร 

1. อัตราคาโดยสารจะแปรผันกับระยะทาง 

ท่ีผูโดยสารใชเดินทางนอยลง 

2. การจัดสรรรายไดระหวางผูประกอบการ 

ทําไดยากข้ึน 

คาโดยสารแบบอัตราคงท่ี 

 

1. ใหความคุมคา สําหรับผูโดยสารท่ีเดินทาง

ระยะไกล 

2. สะดวกตอผูโดยสารในการจายและทอนเงิน 

3. ตนทุนดานเทคโนโลยีระบบตั๋วจะต่ํากวา

รูปแบบอ่ืน 

1. ไมคุมคาสําหรบัผูโดยสารท่ีเดินทางระยะใกล 

2. ใชรายไดจากคาโดยสารของผูท่ีเดินทาง

ระยะใกลมาสนับสนุนผูโดยสารท่ีเดินทาง

ระยะไกล 

3. หากรัฐตองการใหคาโดยสารมีราคาต่ํา

จะตองสนับสนุนดานการเงินเปนจํานวนมาก 

4. การจัดสรรรายไดมีความยุงยากและซบัซอน 

หากมีผูใหบริการหลายราย 

คาโดยสารแบบโซนวงแหวน 1. เปนธรรมตอผูโดยสารท่ีเดินทางท้ังระยะใกล

และระยะไกล 

2. งายตอการวางแผนเดินทางของผูโดยสาร 

3. แกปญหาความหนาแนนของผูโดยสาร

ในเขตเมืองช้ันในได 

1. ประยุกตใชไดยากในระบบท่ีมีรถประจําทาง 

2. การเดินทางระยะสั้น ๆ แตผานสองโซน 

อาจทําใหผูโดยสารจายแพงกวาการเดินทาง

ระยะไกล ๆ แตอยูในโซนเดียว 

3. ถาใชเทคโนโลยี Smart Card คาโดยสาร

แบบตามระยะทางจะไดเปรียบกวา 

4. การจัดสรรรายไดยุงยากและซับซอน 
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เม่ือศึกษาวิเคราะหรูปแบบโครงสรางอัตราคาโดยสาร และขอดี-ขอเสียแลว พบวาใชรูปแบบ

โครงสรางอัตราคาโดยสารตามระยะทางจะเหมาะสมมากท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบอ่ืน เพราะเปนไป 

ตามความเปนจริงและสามารถสะทอนตนทุนท่ีแทจริง แตเม่ือมีโครงขายท่ีใหญข้ึนหรือระยะทางยาวข้ึน  

อัตราคาโดยสารจะแพงข้ึนมาก จึงตองมีการวิเคราะหเพดานโครงสรางอัตราคาโดยสาร โดยมีการวิเคราะห

ขอดี-ขอเสีย และเพดานอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม ซ่ึงขอดีและขอเสียของการมีเพดานอัตราคาโดยสาร  

สรุปไดดังนี้ 

ขอดี ขอเสีย 

1. ลดภาระคาใชจายของประชาชนท่ีเดินทางระยะไกล 

2. สนับสนุนใหมีประชาชนมาใชระบบขนสงมวลชนมากข้ึน 

3. ควรจะใชกับเสนทางท่ีมีระยะทางท่ีไมไกลมากหรือในชวง

ระยะแรกของการดําเนินการเทาน้ัน เพ่ือดึงดูดใหคนมาใช

รถไฟฟามากข้ึน 

1. หากมีเพดานคาโดยสาร จะทําใหโครงการขาดรายได 

ท่ีควรจะได ซึ่งอาจจะสงผลใหโครงการขาดทุนในอนาคต 

และทําใหรัฐตองทําการอุดหนุน (Subsidy) 

2. หากมีการดําเนินการตั๋วรวม (Common Ticketing)  

จะทําใหการจัดสรรรายไดทําไดยากข้ึน 

จากการวิเคราะหพบวา เพดานอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม คือ 12 สถานี โดยหากเดินทาง

ภายในรถไฟฟาสายสีมวงเกิน 12 สถานี จะจายคาโดยสารเพียง 12 สถานี และกรณีการเดินทางท่ีเชื่อมไปยัง

รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน และสวนตอขยายใหคิดอัตราคาโดยสารเพียง 12 สถานี โดยไมคิดคาโดยสารเพ่ิมข้ึน 

2.3 ตั๋วโดยสาร  

2.3.1 ประเภทของตั๋วโดยสาร แบงออกเปน 2 ชนิด ไดแก 

(1) เหรียญโดยสาร (Single Journey Token)  

เปนเหรียญอัจฉริยะไรสัมผัส ใชสําหรับเดินทางเท่ียวเดียวในวันท่ีออกเหรียญโดยสาร และมี

มูลคาเทากับอัตราคาโดยสารตามระยะทางและสถานีท่ีเลือก ผูโดยสารตองหยอดเหรียญโดยสารคืนลงในท่ีรับ

เหรียญกอนออกจากระบบ ท้ังนี้หากไมใชเดินทางภายในวันท่ีออกเหรียญโดยสารถือวาเหรียญโดยสารนั้น

หมดอายุ และสามารถนํามาคืนเปนเงินไดท่ีหองออกบัตรโดยสารในชวงเวลาใหบริการ 

(1.1) เหรียญบุคคลท่ัวไป (Adult Token) สามารถออกเหรียญไดท่ีเครื่องออกเหรียญโดยสาร

อัตโนมัติ (Ticket Vending Machine) และหองออกบัตรโดยสาร (Ticket Office) ใชสําหรับเดินทางเท่ียวเดียว 

คิดอัตราคาโดยสารปกติตามระยะทาง  

(1.2) เหรียญเด็ก (Child Token)/ ผูสูงอายุ (Elder Token) สามารถออกเหรียญไดท่ี 

หองออกบัตรโดยสารเทานั้น ใชสําหรับเดินทางเท่ียวเดียว คิดอัตราคาโดยสารลดหยอนตามสัญญาสัมปทาน 
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รูปท่ี 19 เหรียญโดยสาร สําหรับเดินทางเท่ียวเดียว 

(2) บัตรโดยสารชนิดเติมเงิน 

(2.1) บัตรโดยสาร MRT และ MRT Plus ใชเดินทางในระบบรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง  

โดยสามารถสะสมมูลคาไวเพ่ือใชสําหรับเดินทางหลายเท่ียว สําหรับบัตรโดยสาร MRT สามารถออกบัตรโดยสาร 

ไดเฉพาะท่ีรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน สวนบัตรโดยสาร MRT Plus สามารถออกบัตรโดยสารไดเฉพาะท่ีรถไฟฟา 

สายสีมวง โดยมูลคาการออกบัตรครั้งแรก 180 บาท (มูลคาในการเดินทาง 100 บาท คามัดจําบัตร 50 บาท  

และคาธรรมเนียมการออกบัตร 30 บาท)  

(2.1.1) บัตรบุคคลท่ัวไป (Adult Card) สําหรับบุคคลท่ัวไป คิดอัตราคาโดยสารปกติ

ตามระยะทาง 

(2.1.2) บัตรนักเรียน นักศึกษา (Student Card) สําหรับนักเรียน นักศึกษาท่ีมีอายุไมเกิน 

23 ป ลดอัตราคาโดยสารรอยละ 10 จากอัตราคาโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง และตองแสดงบัตรนักเรียน 

นักศึกษา ควบคูกับบัตรประชาชน เม่ือไดรับการรองขอ 

 

รูปท่ี 20 บัตรโดยสาร MRT และ MRT Plus สําหรับบุคคลท่ัวไป และสําหรับนักเรียน นักศึกษา 

(2.1.3) บัตรผูสูงอายุ (Elder Card) สําหรับผูสูงอายุท่ีมีอายุตั้งแต 60 ปข้ึนไป ลดอัตรา 

คาโดยสารรอยละ 50 จากอัตราคาโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง และผูถือบัตรโดยสารตองแสดงบัตรประชาชน

หรือบัตรอ่ืนท่ีทางราชการออกใหเม่ือไดรับการรองขอจากเจาหนาท่ี 
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(2.1.4) บัตรเด็ก (Child Card) สําหรับเด็กท่ีมีอายุไมเกิน 14 ป และมีความสูง 91-120 

เซนติเมตร ลดอัตราคาโดยสารรอยละ 50 จากอัตราคาโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง ในกรณีท่ีเด็กมีอายุไมเกิน 

14 ป และมีความสูงไมเกิน 90 เซนติเมตร จะไดรับการยกเวนคาโดยสาร 

 

รูปท่ี 21 บัตรโดยสาร MRT และ MRT Plus สําหรับผูสูงอายุ และสําหรับเด็ก 

(2.2) บัตรแมงมุม (Mangmoom Card) ใชเดินทางในระบบรถไฟฟาสายสีมวง และสายสีน้ําเงิน 

สามารถออกบัตรโดยสารไดท่ีหองออกบัตรโดยสารของรถไฟฟาสายสีมวง โดยมูลคาการออกบัตรครั้งแรก 150 บาท 

(มูลคาในการเดินทาง 100 บาท คามัดจําบัตร 50 บาท) และสามารถเติมเงินไดท่ีหองออกบัตรโดยสาร  

(2.2.1) บัตรบุคคลท่ัวไป สําหรับบุคคลท่ัวไป คิดอัตราคาโดยสารปกติตามระยะทาง 

(2.2.2) บัตรนักเรียน นักศึกษา สําหรับนักเรียน นักศึกษาท่ีมีอายุไมเกิน 23 ป ลดอัตราคา

โดยสารรอยละ 10 จากอัตราคาโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง และตองแสดงบัตรนักเรียน นักศึกษา ควบคู

กับบัตรประชาชน เม่ือไดรับการรองขอ 

(2.2.3) บัตรผูสูงอายุ สําหรับผูสูงอายุ ท่ีมีอายุตั้งแต 60 ปข้ึนไป ลดอัตราคาโดยสารรอย

ละ 50 จากอัตราคาโดยสารปกติทุกเท่ียวการเดินทาง และผูถือบัตรโดยสารตองแสดงบัตรประชาชนหรือบัตร

อ่ืนท่ีทางราชการออกใหเม่ือไดรับการรองขอจากเจาหนาท่ี 

 

รูปท่ี 22 บัตรแมงมุม ประเภทผูสูงอายุ นักเรียน นักศึกษา และบุคคลท่ัวไป 
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(2.3) บัตรโดยสารธุรกิจ  

สําหรับลูกคาองคกรหรือลูกคาท่ีตองการออกบัตรจํานวนมาก ใชเดินทางในระบบรถไฟฟา  

ท้ังสายสีน้ําเงินและสายสีมวง สามารถออกแบบหนาบัตรใหมได โดยมีการจัดวางโลโก M ตามเง่ือนไข 

ของบริษัทฯ และสามารถเติมเงินไดท่ีหองออกบัตรโดยสาร (Ticket Office) โดยเติมเงินไดครั้งละเปนจํานวนเทา

ของ 100 บาท มูลคาภายในบัตรสูงสุดตองไมเกิน 10,000 บาท 

 

รูปท่ี 23 บัตรโดยสารธุรกิจ 

(2.4) บัตรท่ีระลึก  

บัตรโดยสาร MRT Plus ท่ีระลึก เนื่องในการเปดเดินรถไฟฟาสายสีมวง เม่ือวันท่ี  

6 สิงหาคม 2559 ใชเดินทางในระบบรถไฟฟาสายสีมวงและสายสีน้ําเงิน โดยสามารถสะสมมูลคาไวเพ่ือใช

สําหรับเดินทางหลายเท่ียว และใชชําระคาบริการจอดรถ ณ อาคารจอดรถสถานีรถไฟฟาสายสีมวง สามารถเติม

มูลคาลงในบัตรไดตั้งแต 100 บาทข้ึนไป ไดท่ีเครื่องออกเหรียญโดยสาร และสะสมมูลคาภายในบัตรไดสูงสุด 

10,000 บาท บัตรโดยสารจะมีอายุการใชงานได 10 ป นับจากวันท่ีออกบัตรโดยสาร 

 

รูปท่ี 24 บัตรโดยสารท่ีระลึก MRT Plus 
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สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

(2.5) บัตรรวมธุรกิจ  

สามารถใชเดินทางในระบบรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง และชําระคาบริการจอดรถ 

ณ อาคารจอดรถสถานีรถไฟฟาสายสีมวง สามารถเติมมูลคาลงในบัตรไดตั้งแต 100 บาทข้ึนไปไดท่ีเครื่องออก

เหรียญโดยสาร โดยมูลคาในบัตรตองไมเกิน 10,000 บาท เง่ือนไขและสิทธิประโยชนอ่ืน ๆ เปนไปตามท่ีผูออกบัตร

กําหนด 

 

รูปท่ี 25 บัตรรวมธุรกิจ  

(2.6) บัตรจอดรถ MRT Plus Park & Ride  

สามารถใชจอดรถท่ีอาคารจอดรถสถานีรถไฟฟาสายสีมวง  และใชเดินทางในระบบ

รถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง ในอัตราคาโดยสารปกติ โดยสามารถรับบัตรจอดรถท่ีบริเวณตูจายบัตรจอดรถ 

และชําระคาโดยสารรถไฟฟาท่ีมีผูเก็บเงินขาออกท่ีอาคารจอดแลวจร โดยมีมูลคาท่ีใชโดยสารไดสูงสุด 300 บาท 

หรือตามท่ี รฟม. กําหนด 

 

รูปท่ี 26 บัตรจอดรถ MRT Plus Park & Ride 

 

 

 



 

38 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 27 อัตราคาโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง ประเภทบุคคลท่ัวไป  

ตั้งแตสถานีตนทางและปลายทาง 



 

39 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 28 อัตราคาโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง ประเภทเด็กและผูสูงอายุ  

ตั้งแตสถานีตนทางและปลายทาง 



 

40 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 29 อัตราคาโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง ประเภทนักเรียน นักศึกษา  

ตั้งแตสถานีตนทางและปลายทาง 



 

41 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

2.3.2 การออกบัตรโดยสาร 

(1) หองออกบัตรโดยสาร อยูบริเวณชั้นออกบัตรโดยสาร ใกลประตูทางเขาอัตโนมัติ มีพนักงาน

ประจําสถานีใหบริการออกเหรียญโดยสารและบัตรโดยสาร โดยทําการแจงสถานีปลายทาง ประเภทผูใชงาน 

หรือประเภทบัตร และจํานวนผูรวมเดินทางหรือจํานวนบัตรแกพนักงาน และชําระคาโดยสารตามอัตราคาโดยสาร 

 

รูปท่ี 30 ผูโดยสารซ้ือบัตรโดยสารท่ีหองออกบัตรโดยสาร 

(2) เครื่องออกบัตรโดยสารอัตโนมัติ (Ticket Vending Machines: TVM) สามารถออกเหรียญ

โดยสารแบบเท่ียวเดียว (ปลายทางสถานีเดียวกัน) พรอมกันไดถึง 10 เหรียญ พรอมท้ังสามารถเติมเงินในบัตร

โดยสารไดดวยตัวเอง โดยใชไดท้ังธนบัตรชนิด 20 50 100 500 และ 1,000 บาท และยังสามารถดูประวัติ 

การเดินทางจากบัตรโดยสารไดสูงสุด 16 รายการ 

 

รูปท่ี 31 เครื่องออกบัตรโดยสารอัตโนมัติ 

 

 

 

 

 

 



 

42 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

2.3.3 ชองทางการเติมเงิน 

(1) หองออกบัตรผูโดยสาร สามารถเติมเงินไดท่ีสถานีรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง 

(2) เครื่องออกบัตรโดยสารอัตโนมัติ (TVM) สามารถเติมเงินในบัตรโดยสารไดดวยตัวเอง โดยใชได

ท้ังธนบัตรชนิด 20 50 100 500 และ 1,000 บาท 

(3) ชองทางออนไลน สามารถเติมเงินผานแอปพลิเคชัน Krungthai NEXT ธนาคารกรุงไทย  

และกระเปาเงินอิเล็กทรอนิกส TrueMoney Wallet และตองนําบัตรโดยสารไปปรับมูลคาท่ีเครื่องปรับมูลคา

บัตรโดยสาร (Activate Value Machine : AVM) ท่ีติดตั้งในสถานีภายใน 7 วันหลังจากเติมเงิน หากไมดําเนินการ

ระบบจะคืนเงินเขาบัญชีโดยอัตโนมัติ ซ่ึงเครื่อง AVM จะทําหนาท่ีปรับมูลคาบัตรจากบัญชีธนาคารหรือกระเปาเงิน

ของผูใหบริการรายตาง ๆ เติมมูลคาลงในบัตรโดยสารใหพรอมใชงาน เนื่องจากบัตรโดยสารรุนดังกลาวยังเปน

ระบบปด (Closed Loop) ซ่ึงบัตรโดยสารท่ีสามารถเติมเงินผานชองทางออนไลน ไดแก บัตรโดยสาร MRT 

บัตรโดยสาร MRT Plus บัตรแมงมุม บัตรโดยสารธุรกิจ และบัตรรวมธุรกิจ ยกเวนบัตรสวัสดิการแหงรัฐ 

 

รูปท่ี 32 วิธีการเติมออนไลนผานแอปพลิเคชัน Krungthai NEXT 

 

 



 

43 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 33 วิธีการเติมออนไลนผานกระเปาเงินอิเล็กนิกส TrueMoney Wall 

 

 

 

 

 



 

44 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 34 เง่ือนไขการใชบัตรโดยสารสําหรับรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง 



 

45 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

 

รูปท่ี 35 เง่ือนไขการเดินทางบนรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง 

2.4 การสงเสริมการขาย 

2.4.1 การลดราคาคาโดยสาร 

คณะกรรมการ รฟม. ไดมีมติเห็นชอบเม่ือวันท่ี 16 กันยายน 2563 ให รฟม. ขยายมาตรการปรับลด

คาโดยสารรถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน-คลองบางไผ จากอัตราคาโดยสารปกติจายสูงสุดจํานวน 42 บาท 

คงเหลือเริ่มตนท่ี 14 บาท และจายสูงสุด 20 บาทตลอดสาย ซ่ึงมาตรการเดิมจะสิ้นสุดในวันท่ี 30 กันยายน 2563 

โดยขยายมาตรการดังกลาวออกไปจนกวาจะมีการเปลี่ยนแปลง สําหรับการเดินทางตอเนื่องเชื่อมระหวาง

รถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวงจายคาโดยสารสูงสุด จํานวน 48 บาท (เดินทางไดถึง 53 สถานี) จากอัตรา

คาโดยสารรวมปกติสูงสุดจํานวน 70 บาท ตลอดการขยายระยะเวลาดังกลาวดวยเชนกัน ท้ังนี้ เพ่ือลดคาครองชีพ 

 

 



 

46 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่2 ขอมูลรถไฟฟา การกําหนดโครงสรางอัตราคาโดยสาร ตั๋วโดยสาร และการสงเสริมการขาย 

ประชาชนและแบงเบาภาระจากการแพรระบาดของโรคไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) นอกจากนี้ ผูโดยสาร 

ท่ีไดรับสิทธิ์สวนลดพิเศษ ไดแก สวนลดคาโดยสารรอยละ 50 สําหรับเด็กอายุไมเกิน 14 ป ท่ีมีความสูงระหวาง 

91-120 เซนติเมตร และผูสูงอายุท่ีมีอายุต้ังแต 60 ปบริบูรณข้ึนไป และสวนลดคาโดยสารรอยละ 10 สําหรับ

นักเรียน/นักศึกษาท่ีมีอายุไมเกิน 23 ป สามารถใชสิทธิ์สวนลดพิเศษดังกลาวเพ่ิมเติมจากรายการสงเสริม 

การขายดังกลาวได 

 

รูปท่ี 36 การสงเสริมการขายโดยการปรับลดราคาคาโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสีมวง 

2.4.2 การเขารวมรายการสงเสริมการขายรวมกับบัตรเครดิต 

มีการเขารวมรายการสงเสริมการขายรวมกับบัตรเครดิตและสถาบันการเงินตาง ๆ ไดแก บัตรเครดิต

ซิตี้แคชแบ็ก แพลทินัม รับเครดิตเงินคืนรอยละ 11 เม่ือเติมเงินหรือออกบัตรโดยสารท่ีหองออกบัตรโดยสาร

รถไฟฟาสายสีมวง บัตรเครดิต KTC และบัตรเครดิตกรุงศรี 

 

รูปท่ี 37 บัตรเครดิตท่ีเขารวมการสงเสริมการขายกับรถไฟฟาสายสีมวง 



 

47 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

สวนที ่3 บทสรุปและขอเสนอแนะเพ่ือนํามาประยุกตใชในการปฏิบัติงาน 

สวนที่ 3 

บทสรุปและขอเสนอแนะเพ่ือนํามาประยุกตใชในการปฏิบัติงาน 

 

จากการศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสารของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) 

และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM) ทําใหทราบถึงการบริหารจัดการองคกร  

ระบบปฏิบัติการ การใหบริการรถไฟฟา ตั๋วโดยสาร และการกําหนดอัตราคาโดยสารของรถไฟฟามหานคร  

สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) และรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) โดยไดนําระบบจัดเก็บ 

คาโดยสารอัตโนมัติมาใหบริการชําระคาโดยสาร ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่งในการพัฒนาและสงเสริม

ระบบตั๋วรวมใหเกิดการเชื่อมโยงระบบขนสงมวลชนทุกรูปแบบ ท้ังรถไฟ รถไฟฟารถโดยสารประจําทาง  

และเรือโดยสาร เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายในการเชื่อมตอการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะทุกรูปแบบ

ใหกับประชาชน ดวยบัตรเพียงใบเดียว เปรียบเสมือนเปนการใชบริการโครงขายระบบเดียวกัน ซ่ึงสรุป

สาระสําคัญได ดังนี้ 

1. รถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ดําเนินการโดย BEM ซ่ึงไดรับสัมปทานจาก รฟม. ในลักษณะของการรวมทุน

และดําเนินการเชิงพาณิชย โดยเปดใหบริการเดินรถเม่ือวันท่ี 3 กรกฎาคม 2547 ปจจุบันรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน 

มีระยะทางใหบริการรวม 48 กิโลเมตร จํานวน 38 สถานี และในสวนตอขยาย ชวงบางแค-พุทธมณฑลสาย 4 

ระยะทางรวม 8 กิโลเมตร จํานวน 4 สถานี ขณะนี้อยูระหวางชะลอแผนการลงทุน (ขอมูล ณ วันท่ี 1 ธันวาคม 2563) 

2. รถไฟฟาสายสีมวง ชวงบางใหญ-บางซ่ือ โดย BEM ไดรับสัมปทานจาก รฟม. ในลักษณะการลงทุน

จัดหาระบบรถไฟฟา รวมท้ังการใหบริการเดินรถและซอมบํารุง ซ่ึงเปดใหบริการเดินรถเม่ือวันท่ี 6 สิงหาคม 2559 

ปจจุบันมีระยะทางใหบริการรวม 23 กิโลเมตร จํานวน 16 สถานี และสวนตอขยาย ชวงเตาปูน-ราษฎรบรูณะ 

(วงแหวนกาญจนาภิเษก) ระยะทางรวม 23.6 กิโลเมตร จํานวน 17 สถานี ขณะนี้อยูระหวางประเมินราคากลาง 

คาดวาจะไดผูรับจางดําเนินการกอสรางภายในเดือนสิงหาคม-กันยายน 2564 ระยะเวลาดําเนินการกอสราง  

6 ป คาดวาจะดําเนินการแลวเสร็จภายในป 2570 (ขอมูล ณ วันท่ี 1 ธันวาคม 2563) 

3. การกําหนดอัตราคาโดยสาร รฟม. ไดดําเนินการวิเคราะหความออนไหวของปริมาณผูโดยสาร 

ตอโครงสรางอัตราคาโดยสารของรถไฟฟา ซ่ึงจากการสํารวจขอมูลความเต็มใจท่ีจะจายคาโดยสาร พบวา 

โดยเฉลี่ยแลวผูโดยสารเต็มใจท่ีจะจายคาโดยสารเฉลี่ย 40.2 บาท/เท่ียว เม่ือคํานึงถึงเวลาท่ีใชในการเดินทางท่ีลดลง 

จากนั้นไดทําการวิเคราะหโครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม พบวาโครงสรางอัตราคาโดยสารตามระยะทาง

เปนโครงสรางท่ีเหมาะสมท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกับรูปแบบอ่ืน (ไดแก คาโดยสารแบบข้ันบันได คาโดยสาร 

แบบอัตราคงท่ี และคาโดยสารแบบโซนวงแหวน) เพราะเปนไปตามความเปนจริงและสามารถสะทอนตนทุน 

ท่ีแทจริง แตเม่ือมีโครงขายท่ีใหญข้ึนหรือระยะทางมากข้ึนอัตราคาโดยสารจะแพงข้ึนมาก ซ่ึงจากการวิเคราะห

ขอดีและขอเสียของการมีเพดานอัตราคาโดยสาร พบวาเพดานอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม คือ 12 สถานี  
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โดยหากเดินทางภายในระบบรถไฟฟาสายสีมวงเกิน 12 สถานี จะจายคาโดยสารเพียง 12 สถานี และกรณีการเดินทาง

ท่ีเชื่อมไปยังรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน และสวนตอขยายใหคิดอัตราคาโดยสารเพียง 12 สถานี โดยไมคิดคาโดยสาร

เพ่ิมข้ึน 

4. ตั๋วโดยสารท่ีใชชําระคาโดยสารบนรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวง เปนระบบอัจฉริยะไรสัมผัส 

ประกอบดวย เหรียญโดยสาร (Single Journey Token) และบัตรโดยสารชนิดเติมเงิน ไดแก บัตรโดยสาร MRT 

บัตรโดยสาร MRT Plus และบัตรแมงมุม นอกจากนี้ยังมีบัตรอ่ืน ๆ ไดแก บัตรโดยสารธุรกิจ บัตรท่ีระลึก  

บัตรรวมธุรกิจ และบัตรจอดรถ MRT Plus Park & Ride เปนตน 

5. ชองทางการเติมเงินในบัตรโดยสารรถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวงไดเพ่ิมชองทางการเติมเงิน 

ใหมีความสะดวก รวดเร็ว ตอบสนองนโยบายสังคมไรเงินสด จากเดิมชองทางการเติมเงินอยูท่ีสถานี ปจจุบัน

สามารถเติมเงินดวยระบบออนไลนผานแอปพลิเคชัน Krungthai NEXT ธนาคารกรุงไทย และกระเปาเงิน

อิเล็กทรอนิกส TrueMoney Wallet และตองนําบัตรโดยสารไปปรับมูลคาท่ีเครื่องปรับมูลคาบัตรโดยสาร 

(Activate Value Machine: AVM) ท่ีติดตั้ งในสถานีภายใน 7 วันหลังจากเติมเ งิน หากไม ดําเนินการ 

ระบบจะคืนเงินเขาบัญชีโดยอัตโนมัติ ซ่ึงเครื่อง AVM จะทําหนาท่ีปรับมูลคาบัตรจากบัญชีธนาคารหรือกระเปาเงิน

ของผูใหบริการรายตาง ๆ เติมมูลคาลงในบัตรโดยสารใหพรอมใชงาน เนื่องจากบัตรโดยสารรุนดังกลาวยังเปน

ระบบปด (Closed Loop) ซ่ึงบัตรโดยสารท่ีสามารถเติมเงินผานชองทางออนไลน ไดแก บัตรโดยสาร MRT 

บัตรโดยสาร MRT Plus บัตรแมงมุม บัตรโดยสารธุรกิจ และบัตรรวมธุรกิจ ยกเวนบัตรสวัสดิการแหงรัฐ 

6. ดานการสงเสริมการขาย รฟม. ไดดําเนินการ ดังนี้ 

6.1 คณะกรรมการ รฟม. ไดมีมติเห็นชอบเม่ือวันท่ี 16 กันยายน 2563 ให รฟม. ขยายมาตรการ

ปรับลดคาโดยสารรถไฟฟาสายสีมวง ชวงเตาปูน-คลองบางไผ จากอัตราคาโดยสารปกติจายสูงสุดจํานวน 42 บาท 

คงเหลือเริ่มตนท่ี 14 บาท และจายสูงสุด 20 บาทตลอดสาย ซ่ึงมาตรการเดิมจะสิ้นสุดในวันท่ี 30 กันยายน 2563 

โดยขยายมาตรการดังกลาวออกไปจนกวาจะมีการเปลี่ยนแปลง สําหรับการเดินทางตอเนื่องเชื่อมระหวาง

รถไฟฟาสายสีน้ําเงินและสายสีมวงจายคาโดยสารสูงสุด จํานวน 48 บาท (เดินทางไดถึง 53 สถานี) จากอัตรา

คาโดยสารรวมปกติสูงสุดจํานวน 70 บาท ตลอดการขยายระยะเวลาดังกลาวดวยเชนกัน ท้ังนี้ เพ่ือลดคาครองชีพ

ประชาชนและแบงเบาภาระจากการแพรระบาดของโรคไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) นอกจากนี้ ผูโดยสาร 

ท่ีไดรับสิทธิ์สวนลดพิเศษ ไดแก สวนลดคาโดยสารรอยละ 50 สําหรับเด็กอายุไมเกิน 14 ป ท่ีมีความสูงระหวาง 

91-120 เซนติเมตร และผูสูงอายุท่ีมีอายุต้ังแต 60 ปบริบูรณข้ึนไป และสวนลดคาโดยสารรอยละ 10 สําหรับ

นักเรียน/นักศึกษาท่ีมีอายุไมเกิน 23 ป สามารถใชสิทธิ์สวนลดพิเศษดังกลาวเพ่ิมเติมจากรายการสงเสริม 

การขายดังกลาวได 

6.2 การเขารวมรายการสงเสริมการขายรวมกับบัตรเครดิตและสถาบันการเงินตาง ๆ ไดแก  

บัตรเครดิตซิตี้แคชแบ็กแพลทินัม รับเครดิตเงินคืนรอยละ 11 เม่ือเติมเงินหรือออกบัตรโดยสารท่ีหองออกบัตร

โดยสารรถไฟฟาสายสีมวง บตัรเครดิต KTC และบัตรเครดิตกรุงศร ี



 

49 รายงานศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
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ขอเสนอแนะเพ่ือนํามาประยุกตใชในการปฏิบัติงาน 

1. การกําหนดนโยบายในการพัฒนาระบบตั๋วรวมควรพิจารณาใหสามารถใชบริการไดครอบคลุม 

ระบบขนสงสาธารณะในทุกรูปแบบ ท้ังในเขตเมืองและสวนภูมิภาค รวมถึงการบริการระบบขนสงสาธารณะตาง ๆ 

ท่ีดําเนินการท้ังโดยภาครัฐและภาคเอกชน ตลอดจนสามารถใชบัตรตั๋วรวมในการชําระคาบริการนอกภาคขนสง 

(Non-Transit) อาทิ การชําระคาสินคาและบริการตาง ๆ เพ่ืออํานวยความสะดวกใหกับประชาชนในการเดินทาง

และชําระคาโดยสาร รวมท้ังสามารถเขาถึงการเดินทางไดอยางสะดวก รวดเร็ว ลดเวลา และเพ่ิมความคลองตัว

ในการเดินทางของประชาชนตอไป 

2. การกําหนดอัตราคาโดยสารรวมและสิทธิประโยชนตาง ๆ ในการใชบัตรตั๋วรวมกับบริการ 

ระบบขนสงแตละรูปแบบควรพิจารณาใหเกิดความเหมาะสมและเปนธรรม เพ่ือเปนการสงเสริมใหประชาชน

หันมาใชบริการระบบขนสงสาธารณะเพ่ิมข้ึน รวมถึงชวยลดตนทุนในการเดินทางใหกับประชาชน เปนตน 

3. การกําหนดชองทางในการเติมเงินลงในบัตรตั๋วรวมควรใหมีหลายชองทางท่ีหลากหลาย เพ่ือใหเกิด

ความสะดวกสบายตอผูใชบริการบัตรตั๋วรวม 

4. ควรมีกลยุทธดานการตลาด โดยเนนใหสวนลดคาโดยสารกับผูใชบริการท่ัวไป เพ่ือกระตุนให

ผูโดยสารหันมาใชบัตรตั๋วรวม และสรางสิทธิประโยชนตาง ๆ เพ่ือจูงใจในการใชบัตร เชน การใหคะแนนสะสม

ในการเดินทาง สามารถนําคะแนนนั้นมาเปนสวนลดคาโดยสารหรือนํามาแลกของรางวัลได 
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กําหนดการ 
ศึกษาดูงานการบริหารจัดการบัตรโดยสาร การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย  

และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
ณ อาคาร 2 การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และรถไฟฟามหานคร 

สายเฉลิมรัชมงคล (สายสนี้าํเงิน) สถานีวัดมงักร สามยอด สนามไชย และอิสรภาพ 

วันศุกรที่ 7 กมุภาพันธ 2563  เวลา 09.00 – 12.30 น. 
 
 

09.00 – 09.30 น.  เดินทางออกจาก สนข. ถึงอาคาร 2 การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

09.30 – 10.30 น.  กลาวตอนรับโดย นายสมประสงค สัตยมัลลี ผูอํานวยการสํานักธุรกิจบัตรโดยสาร  
การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

  รับฟงการบรรยายในหัวขอ  
- การบริหารจัดการองคกร  
- การบริหารจัดการรถไฟฟามหานคร 

• รถไฟฟามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) 

• รถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 
- ระบบปฏิบัติการและการบริหารจัดการบัตรโดยสาร 

• เหรียญโดยสารเท่ียวเดียว 

• บัตรสมารทการด “MRT และ MRT Plus” 
  - การกําหนดอัตราคาโดยสาร   

- นโยบายดานการตลาด  
- ทิศทางการพัฒนาระบบฯ ใหรองรับระบบตั๋วรวม และเทคโนโลยีระบบเปด      

(ABT/EMV) 
- ปญหาอุปสรรค แนวทางการดําเนินงาน และการสนับสนุนจากภาครัฐ 

ถาม-ตอบ ปญหา/ขอเสนอแนะ 
กลาวขอบคุณวิทยากร มอบของท่ีระลึกและถายภาพหมูรวมกัน 

10.30 – 10.45 น.     เดินทางโดยรถตูไปสถานีพระราม 9  

10.45 – 12.00 น. เดินทางโดยรถไฟฟาขนสงมวลชนสายสีน้ําเงิน จากสถานีพระราม 9 – สถานีอิสรภาพ 
 - เย่ียมชมสถานีวัดมังกร สถานีสามยอด สถานีสนามไชย และสถานีอิสรภาพ  

พรอมรับฟงบรรยายการกอสรางอุโมงคลอดใตแมน้ําเจาพระยา โครงการรถไฟฟา
สายสีน้ําเงินสวนตอขยาย ชวงหัวลําโพง – บางแค  

12.00 – 12.30 น.  เดินทางกลับถึง สนข. 
 
 
 
หมายเหตุ : ผูเขารวมศึกษาดูงานจํานวนประมาณ 50 คน 



 
 

            

ภาพการบรรยายการบริหารจัดการบัตรโดยสาร  
การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

 

 

 

 
 

 



 
 

            

ภาพการศึกษาดูงานเยี่ยมชมสถานีวัดมังกร สถานีสามยอด สถานีสนามไชย และสถานีอิสรภาพ  
การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

 

 

 

  
 

 

 



โครงสร้างอัตราค่าโดยสาร
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1 โครงสร้างอัตราค่าโดยสาร

วเิคราะหค์วามอ่อนไหวของปริมาณผู้โดยสารต่อโครงสร้าง
อัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้า

โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม

2



ส ารวจข้อมูลความเตม็ใจทีจ่ะจ่าย (Willingness to pay) ค่าโดยสาร โดยการสุ่ม
ตัวอย่างเพือ่น ามาประกอบการวเิคราะหโ์ครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
ส าหรับรถไฟฟ้าสายสม่ีวง ช่วงบางใหญ่-บางซือ่

3

1.1 วเิคราะหค์วามอ่อนไหวของปริมาณผู้โดยสารต่อ      
โครงสร้างอัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้า



ความเตม็ใจทีจ่ะจ่ายส าหรับค่าโดยสารรถไฟฟ้า
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เมื่ อ ผู้ เดินทางค า นึ งถึ ง เวลาที่ ใ ช้ ในการเดินทางที่ ลดลง                                
พบว่า ผู้โดยสารยนิดทีีจ่่ายค่าโดยสาร เฉลี่ย 40.2 บาท/เทีย่ว                  

1.1 วเิคราะหค์วามอ่อนไหวของปริมาณผู้โดยสารต่อ      
โครงสร้างอัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้า



ช่วงราคาค่าโดยสารรถไฟฟ้าทีย่อมรับได้

5

➢ ราคาทีรู้่สึกว่าแพงเกนิไป ท ำใหต้ดัสินใจไม่ใชบ้รกิำรรถไฟฟ้ำ
➢ ราคาทีรู้่สึกว่าแพง ท ำใหต้อ้งใชค้วำมคิดในกำรตดัสินใจท่ีจะใชบ้รกิำรรถไฟฟ้ำ
➢ ราคาทีรู้่สึกว่าถูก ท ำใหมี้ควำมรูส้กึว่ำคุม้คำ่ท่ีจะใชบ้รกิำรรถไฟฟ้ำ 
➢ ถูกเกนิไป ท ำใหเ้กิดควำมไม่เช่ือถือท่ีจะใชบ้รกิำรรถไฟฟ้ำ 

ช่วงราคา            
ทีย่อมรับได้

โดยที่ปรกึษำ ไดท้  ำกำรวิเครำะหช์่วงรำคำคำ่โดยสำรท่ียอมรบัได ้แบง่ออกเป็น 4 ชว่ง ไดแ้ก่
❖ ค่ำโดยสำรเริม่ตน้
❖ ค่ำโดยสำรจำกบำงใหญ่ ปำกเกรด็ ถึงสถำนีเตำปนู
❖ ค่ำโดยสำรจำกหมอชิต บำงซื่อ ถึงสถำนีเตำปนู
❖ ค่ำโดยสำรขำ้มระบบระหวำ่งสำยสีมว่งและสีน ำ้เงิน

1.1 วเิคราะหค์วามอ่อนไหวของปริมาณผู้โดยสารต่อ      
โครงสร้างอัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้า



อัตราค่าโดยสารเร่ิมต้น

6

จากวิเคราะห์พบว่า
อัตราค่าโดยสารที่
ผู้ใช้บริการยอมรับ
ไ ด้  จ ะ อ ยู่ ใ น ช่ ว ง 
14-18 บาท



ความเตม็ใจทีจ่ะจ่าย

7

จากวิเคราะห์พบว่าค่าเฉล่ียอัตรา             
ค่าโดยสารที่ ผู้ใช้บริการยอมรับได้            
จะอยู่ในช่วง 29-33 บาท/เทีย่ว



1 โครงสร้างอัตราค่าโดยสาร

วเิคราะหค์วามอ่อนไหวของปริมาณผู้โดยสารต่อโครงสร้าง
อัตราค่าโดยสารของรถไฟฟ้า

โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม

8



• รูปแบบโครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีม่ีการใช้ในปัจจุบันและ
ต่างประเทศ

• ศึกษา วิเคราะห ์ความเหมาะสม ข้อดแีละข้อเสีย ของอัตราค่าโดยสาร
• ศึกษา วิเคราะห ์ความเหมาะสม ข้อดแีละข้อเสีย ของการมีเพดาน

ของอัตราค่าโดยสาร 
• ทดสอบโดยปรับอัตราค่าโดยสารเพิม่ขึน้ ลดลง ในสองกรณีได้แก่

ปรับอัตราค่าโดยสารเร่ิมต้น
ปรับเปล่ียนอัตราค่าโดยสารตามระยะทาง

• ศึกษาวิเคราะหโ์ครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีม่ีความเหมาะสมส าหรับ
โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม

9



รูปแบบโครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีม่กีารใช้ในปัจจุบนัและต่างประเทศ

ค่าโดยสารตามระยะทาง                                               
(Distance-based Fare) 

ค่าโดยสารแบบขัน้บันได                                                        
(Coarse Distance-based Fare) 

ค่าโดยสารแบบอัตราเดยีว                                                
(Flat Fare throughout the System) 

ค่าโดยสารแบบโซนวงแหวน                                   
(Concentric Zonal Fare) 

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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รูปแบบโครงสร้างอัตราค่าโดยสาร ข้อดี ข้อเสีย

ค่าโดยสารตามระยะทาง • เป็นไปตำมควำมเป็นจรงิ 
• มีค่ ำ โดยสำร ท่ีแ น่นอน ซึ่ งสำมำรถ

สะทอ้นตน้ทนุที่เป็นจรงิ รวมทั้งคืนตน้ทนุ 
และใหผ้ลก ำไรแก่ผูป้ระกอบกำรได้

• กำรใช ้Smart Card น ำไปใชง้่ำย
• ง่ำยในกำรค ำนวณค่ำโดยสำรกรณีท่ี มี

ผูป้ระกอบกำรหลำยรำยในระบบ

• กำรเดินทำงระหว่ำง 2 จุด ท ำไดห้ลำย
เส้นทำง และมีอัตรำค่ำโดยสำรได้
หลำยค่ำ ท ำให้ผู้โดยสำรเสียเวลำใน
กำรวำงแผน

• ผู้โดยสำรท่ีอยู่ไกลจำกใจกลำงเมือง
จะตอ้งจ่ำยค่ำโดยสำรรำคำสงู 

ค่าโดยสารแบบขัน้บันได • สำมำรถสะท้อนต้นทุนท่ีเป็นจริงระดับ
หนึ่ง 

• ผู้โดยสำรสำมำรถท ำควำมเข้ำใจใน
โครงสรำ้งไดง้่ำย

• สะดวกในกำรจ่ำยเงินและทอนเงินแก่
ผูโ้ดยสำร

• อตัรำค่ำโดยสำรจะแปรผนักับระยะทำง
ท่ีผูโ้ดยสำรใชเ้ดินทำงนอ้ยลง

• กำรจดัสรรรำยไดร้ะหว่ำงผูป้ระกอบกำร
ท ำไดย้ำกขึน้
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รูปแบบโครงสร้างอัตราค่าโดยสาร ข้อดี ข้อเสีย

ค่าโดยสารแบบอัตราคงที่ • ใหค้วำมคุม้ค่ำ ส  ำหรบัผูโ้ดยสำรท่ี
เดินทำงระยะไกล

• สะดวกต่อผูโ้ดยสำรในกำรจ่ำยและ                    
ทอนเงิน

• ต้นทุนด้ำนเทคโนโลยีระบบตั๋ วจะ
ต ่ำกว่ำรูปแบบอ่ืน 

• ไมคุ่ม้ค่ำส  ำหรบัผูโ้ดยสำรท่ีเดินทำงระยะใกล ้
• ใช้รำยได้จำกค่ำโดยสำรของผู้ท่ี เดินทำง

ระยะใกล้มำสนับสนุนผู้โดยสำรท่ีเดินทำง
ระยะไกล

• หำกรัฐต้องกำรให้ค่ำโดยสำรมีรำคำต ่ ำ
จะตอ้งสนบัสนนุดำ้นกำรเงินเป็นจ ำนวนมำก

• กำรจดัสรรรำยไดม้ีควำมยุ่งยำกและซบัซ้อน 
หำกมีผูใ้หบ้รกิำรหลำยรำย

ค่าโดยสารแบบโซนวงแหวน • เป็นธรรมต่อผูโ้ดยสำรท่ีเดินทำงทั้ง
ระยะใกลแ้ละไกล

• ง่ำยต่อกำรวำงแผนเดินทำงของ
ผูโ้ดยสำร

• แก้ ปัญหำควำมหนำแ น่นของ
ผูโ้ดยสำรในเขตเมืองชัน้ในได ้

• ประยกุตใ์ชไ้ดย้ำกในระบบท่ีมีรถประจ ำทำง
• กำรเดินทำงระยะสัน้ๆ แต่ผ่ำนสองโซน อำจ

ท ำให้ผู้โดยสำรจ่ำยแพงกว่ำกำรเดินทำง
ระยะไกลๆ แต่อยู่ในโซนเดียว

• ถำ้ใชเ้ทคโนโลยีสมำรต์กำรด์ ค่ำโดยสำรแบบ
ตำมระยะทำงจะไดเ้ปรยีบกว่ำ

• กำรจดัสรรรำยไดยุ้่งยำกและซบัซอ้น
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➢ ข้อด ีคอื เป็นไปตำมควำมเป็นจรงิ และสำมำรถสะทอ้นตน้ทนุท่ีแทจ้รงิ ซึ่งจะก่อใหเ้กิดควำมเป็นธรรมทัง้
แก่ผูโ้ดยสำรและผูป้ระกอบกำร รวมทัง้ง่ำยในกำรค ำนวณค่ำโดยสำรกรณีท่ีมีผูป้ระกอบกำรหลำยรำยใน
ระบบ

➢ ข้อจ ากัด คือ โครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะท่ีซบัซอ้นขึน้ท ำใหก้ำรเดินทำงระหว่ำง 2 จุด ท ำไดห้ลำย
เสน้ทำง และมีอตัรำค่ำโดยสำรไดห้ลำยค่ำ ท ำใหผู้โ้ดยสำรเสียเวลำในกำรวำงแผน นอกจำกนี ้ผูโ้ดยสำรท่ี
อยู่ไกลจำกใจกลำงเมืองจะตอ้งจ่ำยคำ่โดยสำรรำคำสงู 

ค่าโดยสารตามระยะทาง                                               
(Distance-based Fare) 

เป็นรูปแบบทีม่ ี              
ความเหมาะสมมากทีสุ่ด
เมือ่เทยีบกับรูปแบบอืน่

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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การศึกษา วิเคราะห ์ความเหมาะสม ข้อดแีละข้อเสีย ของการมเีพดานของอัตราค่าโดยสาร

ศึกษาข้อดแีละข้อเสียของการมีเพดานอัตราค่าโดยสาร

ศึกษาเพดานอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม 

เพดานอัตราค่าโดยสาร กรณีการเดนิทางทีส่ามารถเดนิทาง
เชือ่มต่อไปยังสายเฉลิมรัชมงคล และ สายสีน ้าเงนิ                  

ส่วนต่อขยาย

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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การศึกษา วิเคราะห ์ความเหมาะสม ข้อดแีละข้อเสีย ของการมเีพดานของอัตราค่าโดยสาร

➢

ข้อดี ข้อเสีย

• ลดภำระค่ำใช้จ่ำยของประชำชนที่ เดินทำง
ระยะไกล

• สนับสนุนให้มีประชำชนมำใช้ระบบขนส่ง
มวลชนมำกขึน้

• ควรจะใชก้ับเสน้ทำงที่มีระยะทำงที่ไม่ไกลมำก 
หรือในช่วงระยะแรกของกำรด ำเนินกำรเท่ำนั้น 
เพ่ือดงึดดูใหค้นมำใชร้ถไฟฟ้ำมำกขึน้

• หำกมีเพดำนค่ำโดยสำร จะท ำใหโ้ครงกำรขำด
รำยไดท้ี่ควรจะได ้ซึ่งอำจจะส่งผลใหโ้ครงกำร
ขำดทุนในอนำคต และท ำให้รัฐต้องท ำกำร
อดุหนนุ (Subsidy) 

• หำกมี ก ำ รด ำ เ นิ นก ำ รตั๋ ว ร่ ว ม  (Common 
Ticketing) จะท ำใหก้ำรจดัสรรรำยไดท้  ำไดย้ำก
ขึน้

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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การศึกษา วิเคราะห ์ความเหมาะสม ข้อดแีละข้อเสีย ของการมเีพดานของอัตราค่าโดยสาร

➢

ก าหนดเพดานอัตราค่าโดยสารที่สามารถเดินทางสูงสุดได้ 12 สถานี หำกเดินทำงภำยในรถไฟฟ้ำสำยสีม่วง
เกิน 12 สถำนี ใหจ้่ำยค่ำโดยสำรเพียง 12 สถำนี

➢

อำทิ

กำรก ำหนดเพดำนอตัรำค่ำโดยสำรที่สำมำรถเดินทำงได ้12 สถำนี หำกเดินทำงเกิน  12 สถำนีใหจ้่ำยค่ำโดยสำร 
เพียง 12 สถำนี ตวัอย่ำงเช่น  หากเกิดการเดนิทาง 12 สถานี โดยทีเ่ป็นการเดนิทางในรถไฟฟ้าสายสีม่วง 5 สถานี  
เชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน อีก 7 สถานี  ให้คิดอัตราค่าโดยสารเพียง 12 สถานี โดยไม่มีการคิดค่า
โดยสารเพิม่ขึน้ เมื่อเปล่ียนระบบ

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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14+2 บาทต่อกโิลเมตรอัตราค่าโดยสาร               
ตามระยะทาง

ทดสอบโดยปรับอัตราค่า
โดยสารเพิม่ขึน้ ลดลง

➢ ท ำกำรทดสอบโดยปรับอัตราค่าโดยสารเร่ิมต้น จาก 8 บาท 
จนถงึ 20 บาท

➢ ปรับเปลี่ยนอัตราค่าโดยสารตามระยะทาง ในปัจจุบัน                
2 บำทตอ่กิโลเมตร เป็น 1.5 ถงึ 3.5 บาทต่อกโิลเมตร

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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อัตราค่าโดยสารทีท่ าให้เกดิรายได้
สูงสุดคอื                                  

อัตราค่าโดยสาร 35.6 บาท                                    
หรือ 14+2.74 บาทต่อกโิลเมตร

1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม
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1.2 โครงสร้างอัตราค่าโดยสารทีเ่หมาะสม

เพ่ือสนบัสนนุนโยบำยภำครฐัและยทุธศำสตรก์ระทรวงคมนำคม ในเรื่องกำรส่งเสริมกำร
ใชร้ะบบขนส่งมวลชน โดยก ำหนดมำตรกำรจูงใจใหป้ระชำชนมำใชร้ะบบขนส่งมวลชน
มำกขึน้

➢ ควรจะมีเพดานอัตราค่าโดยสาร เน่ืองจากลดภาระค่าใช้จ่ายของประชาชนที่
เดินทางระยะไกล และสนับสนุนให้มีประชาชนมาใช้ระบบขนส่งมวลชนมาก
ขึน้และเพดานค่าโดยสารเหมาะกับเส้นทางทีม่รีะยะทางไม่ไกลมาก 

➢ ดังน้ันอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมควรเป็น “อัตราค่าโดยสารตามระยะทาง”
โดยมรีายละเอยีดดังนี้

ค่าแรกเข้า                                       
(บาท)

ค่าโดยสารตามระยะทาง                 
(บาทต่อกิโลเมตร)

เพดานอัตราค่าโดยสารสูงสุด
(บาท)

14 2 42
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