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บทคัดย�อ 

เร่ือง แนวทางการปฏิรูปนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟ�าขนส�ง
มวลชน เพ่ือการแก$ป%ญหาจราจรรถติดแบบองค*รวม 

ลักษณะวิชา  การเศรษฐกิจ 
ผู�วิจัย  นายยงสิทธ์ิ    โรจน*ศรีกุล   หลักสูตร วปอ.  รุ�นที่ 61 

ป%ญหาจราจรในกรุงเทพฯได$ทวีความรุนแรง ส�งผลกระทบต�อคุณภาพชีวิตและเศรษฐกิจ
เป:นอย�างมาก ต$นเหตุหลักคือ (1) ขาดการสร$างเมืองอย�างเป:นระบบแบบแผน (2) ขาดหน�วยงานท่ีมี
อํานาจหน$าท่ีและภารกิจในการสร$าง ปรับปรุง และบริหารเมืองแบบองค*รวมโดยตรง (3) เกิดป%ญหา
การขยายเมืองแบบ Urban Sprawl (4) ไม�เน$นระบบรางให$เป:นการขนส�งสาธารณะหลัก (5) 
โครงการรถไฟฟ�าท่ีผ�านมาได$ผลตํ่า (แก$ป%ญหาจราจรได$น$อย ผู$โดยสารน$อย โครงการล�าช$า ค�าใช$จ�าย
ผู$โดยสารสูง (ค�าโดยสารแพง ค�าท่ีอยู�อาศัย) รัฐแบกภาระหนี้ การลงทุน ความเสี่ยง การขาดทุน และ
เงินอุดหนุนเอกชนจํานวนมาก) สาเหตุเพราะเน$นแต�ด$านโครงข�าย (Network) ไม�ทํา TOD และเน$น 
ใช$วิธีทํา PPP เอกชน (ซ่ึงไม�ช�วยเพ่ิมผลสัมฤทธิ์ แต�กลับเพ่ิมป%ญหา) เหมือนกลัดกระดุมเม็ดแรกผิด  
ทําต�อไปก็ยิ่งผิด 

วิธีสากลท่ีได$ผลคือการทํารถไฟฟ�าแบบ TOD (รถไฟฟ�าออกแบบควบคู�กับการพัฒนา
อสังหาฯต้ังแต�ต$น) ประโยชน*คือ (1) สร$างผู$โดยสาร เท�ากับอพยพคนจํานวนมากออกจากระบบเมือง
เดิม/ถนนเดิม (2) สร$างรายได$และผลกําไร (ค�าโดยสารและมูลค�าจากอสังหาฯเป:นเงินลงทุนโครงการ
และอุดหนุนให$ค�าโดยสารถูก/เพ่ิมผู$โดยสาร (4) ทําให$ขยายโครงการได$เร็วและเป:นภาระรัฐน$อย 

TOD ทําได$ในบริบทและกฎหมายไทย แต�ไม�เคยทํามาก�อน จึงต$องมีการปฏิรูปนโยบาย 
กฎหมายและรูปแบบโครงการ โดยมีข$อเสนอแนะเป:น แผนระยะสั้น เช�น นโยบายให$รถไฟฟ�า 
TOD/ITF เป:นวาระแห�งชาติ ท้ังโครงการเดิมและใหม� และให$สอดคล$องกับโครงสร$างกรมการขนส�ง
ทางราง (รฟม. เป:นผู$เดินรถ Operator เอง), แผนระยะกลาง ปรับปรุงกฎหมายให$ใช$วิธีการจัดหา
ท่ีดินแบบ Land Exchange Entitlements (Letters A/B) แบบฮ�องกง, จัดต้ัง URA/Urban 
Redevelopment Authority แบบในต�างประเทศ, ระยะยาว ทํารถไฟฟ�า TOD สมมติสายใหม�  
ในบริบทของไทย เป:นรูปแบบอมยิ้ม, เป:น TOD เมืองใหม�นอกเมือง 500-1,000 ไร� เพ่ือสร$างเมืองย�อย 
(Township), ด$ามอมยิ้ม เป:นทางวิ่งเชื่อมเมือง/รถไฟฟ�าเดิม ด$วยมีวิธีการต้ังเป�าหมายแบบใหม� 
เพ่ือให$ได$ผลสัมฤทธิ์สูง (เหมือนกลัดกระดุมเม็ดแรกถูกต$อง) คือ (1) ให$มีผู$โดยสารรถไฟฟ�ามากท่ีสุด 
(เช�น 5 แสนคนเท่ียว/วัน) (2) ให$แต�ละโครงการมีกําไรและเลี้ยงตนเองได$ (เช�น FIRR +10%)  
(3) ขยายโครงการฯใหม�เร็ว (เพราะกู$เงินเองได$ ไม�ต$องรองบรัฐ) (4) รัฐลงทุนคุ$มค�ามีกําไร ลดภาระหนี้
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สาธารณะและเงินงบ/ภาษี (5) ค�าใช$จ�ายรวมของผู$โดยสารตํ่า (กลุ�มเป�าหมายหลัก ผู$มีรายได$น$อย 
15,000-35,000 บาท/เดือน, 92% ของคนกรุงเทพฯ) (6) ค�าโดยสาร/ค�าใช$จ�ายรวมตํ่า (7) ค�าใช$จ�าย
อสังหาฯ ตํ่า (8) รฟม. มีรายได$เต็มท่ี (จาก TOD และเชิงพาณิชย* 60%+ค�าโดยสาร 40%) (9)  
ใช$ TOD เป:นวิธี (ก) เพ่ือบรรลุเป�าหมายและผลสัมฤทธิ์รวม และ (ข) เพ่ือระดมเงินลงทุน (รายได$ 
TOD ชดเชยต$นทุนโครงการจนปwด Funding Gap) ซ่ึงโครงการเดิมในป%จจุบันได$ผลตรงข$ามทุกข$อ 
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Abstract 

Title   The approaches to reform policies and mass transit project implementation 

model, toward a comprehensive solution to reduce traffic congestion 

Field   Economics 

Name  Mr.Yongsit   Rojsrikul    Couse  NDC   Class  61 

Traffic congestion problem in Greater Bangkok has been very severe, 

badly effecting quality of lives and the economy. The key causes are (1) the lack of 

systematic urban buildouts, (2) the lack of agency with authority, duty, and mission in 

urban buildouts (improvement, management), comprehensively and directly, (3) the 

problem of Urban Sprawl (4) the lack of emphasis on rail as main public transports, 

(5) the low effectiveness of past MRT projects (small reduction of traffic congestion, 

low ridership, projects’ delays, high riders’ costs (expensive fares and property), high 

state’s burdens on debts, investments, risks, losses and subsidies to private sector), 

due to the over-emphasis on Network aspect but not TOD aspect, and on PPP 

format with private sector (which did not increase effectiveness but instead increase 

problems), as if the first button is wrongly put, then every button will be wrong. 

The proven international method is a Comprehensive MRT-TOD (mass 

transit integrated with property developments to generate ridership communities 

from the inception). The benefits of TOD are (1) generating captive ridership, as if to 

migrate people out of current cities and roads (2) generating incomes and profits 

from fares and property values to be used as funds and financing (profitable and 

bankable), and as subsidies to reduce ticket price resulting in increased ridership, (3) 

faster buildouts and expansion, with less burdens to the state. 

TOD is implementable under Thai contexts and laws, but so far has 

none. Thus, it is appropriate to reform the policies, laws and the project concept. 

Propositions include the Short Term Plan: the policies to make TOD/ITF a national 

agenda for both existing and new projects, and to align with the structure of the 

Department of Rail Transports (MRTA is the operator). The Medium Term Plan: 

improve laws on land acquisition using Land Exchange Entitlements (Letters A/B) 
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method of Hong Kong, incorporating URA/Urban Redevelopment Authority as in 

other countries. The Long Term Plan: creating a new fictitious MRT-TOD with Thai 

contexts in a lollypop shape – a suburban TOD of a new 500-1,000 rai Township, 

with the stick as the rail link to connect to existing cities and MRT, with a new target 

setting to achieve high effectiveness (as if the first button is rightly put): (1) to achieve 

the highest ridership (e.g., 500,000 trips/day), (2) each project to be profitable and 

self-sustained (e.g., FIRR +10%), (3) to expand new projects fast (because bankable, 

self-financing), (4) state to invest profitably, reduce public debt, budgets and tax 

burdens, (5) low net costs to riders (main target riders are low income of 15,000 – 

35,000 baht/month, comprising of 92% of Bangkok population), (6) low fare and net 

ridership costs, (7) low property costs, (8) MRTA can earn fully (from TOD and 

commercial 60%+fares 40%), (9) to use TOD as the methods to (a) achieve the 

targets and effectiveness, and (b) to raise funds (TOD incomes make up the 

investment costs, closing the Funding Gap). All current projects achieve the opposite 

results for all items. 
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คํานํา 

 ป�ญหาจราจรในเมืองใหญ�ของประเทศ มีความรุนแรงและผลกระทบสูงมาก ทุกรัฐบาล
ท่ีผ�านมากว�า 30 ป% มีนโยบายและได*ลงทุนมหาศาลในการพัฒนาโครงการรถไฟฟ/าเพ่ือแก*หรือบรรเทา
ป�ญหา แต�หลายแนวคิดยุทธศาสตร3และรูปแบบการดําเนินโครงการท่ีผ�านมา แตกต�างจากตัวอย�าง
วิธีการและรูปแบบท่ีประสบความสําเร็จในเมืองใหญ�ในประเทศอ่ืน ทําให*แก*ป�ญหาได*ผลน*อยกว�า 
ท่ีควรมาก ป�ญหาจึงยังเรื้อรังรุนแรง ไม�ทันกับการขยายตัวของเศรษฐกิจและเมือง สร*างความเสียหาย
ต�อเศรษฐกิจของประเทศและคุณภาพชีวิตของประชาชนอย�างสูง และแนวโน*มยังแย�ลง จึงควรมี 
การริเริ่มการปฏิรูปในระดับสูง ให*เกิดการเปลี่ยนแปลงนโยบายและรูปแบบดําเนินโครงการรถไฟฟ/า
ขนาดใหญ� 
 ในช�วงท่ีผู*วิจัยดํารงตําแหน�งได*เคยพยายามริเริ่มแนวทางใหม� แต�ดําเนินการได*เพียง
เบ้ืองต*น และป�จจุบันขาดการดําเนินการต�อ จึงหวังให*รัฐบาลและทุกภาคส�วนนําแนวคิดจาก
โครงการวิจัยนี้ไปประยุกต3ใช*ไม�มากก็น*อย โดยท่ีหากสามารถประยุกต3ใช*แนวคิดจากโครงการวิจัยนี้
เพ่ือแก*ป�ญหาจราจรอย�างได*ผล ก็จะเป=นประโยชน3ต�อเศรษฐกิจของประเทศและคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนเป=นอย�างมาก อันจัดได*ว�าเป=นยุทธศาสตร3ชาติท่ีมีผลต�อความม่ันคงของชาติอย�างหนึ่งด*วย 
 
 
 
 
                                                           (นายยงสิทธิ์   โรจน3ศรีกุล)  
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แห.งประเทศไทย (รฟม.) 
        
       53 

 โครงการรถไฟฟ<าฯ ท่ีดําเนินการโดย การรถไฟแห.งประเทศไทย (รฟท.)        58 
 โครงการรถไฟฟ<าฯ ในตัวเมืองบางจังหวัด        60 
 กฎหมายรัฐธรรมนูญ        62 
 กฎหมายว.าด,วยการเวนคืนท่ีดิน        63 
 แนวทางการนําท่ีดินท่ีได,จากการเวนคืนไปใช,ให,เกิดประโยชน�สูงสุด        66 
 กฎหมายจัดต้ัง รฟม.        67 
 กฎหมายกรมขนส.งทางราง        68 
 กฎหมายจัดรูปท่ีดินเพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ี        69 
 กฎหมายการร.วมลงทุนระหว.างรัฐและเอกชน 2562        70 
 สรุป        73 

บทที่ 4 วิเคราะห?รูปแบบการออกแบบโครงสร
างที่ผ�านมาที่สร
างผล
ต�อเน่ืองถึงรูปแบบการดําเนินโครงการการลงทุนและการเงิน
โครงการ 

 
 

      74 
 กล.าวนํา        74 
 วิเคราะห�รูปแบบการออกแบบโครงการ 3 ด,านหลัก สาเหตุ ป�ญหาและ

อุปสรรค                                                                              
   
       74 

 ผลต.อเนื่อง 1 รูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการ 
แต.ละสาย 

 
       76 

 ผลต.อเนื่อง 2 ผลสัมฤทธิ์รวมการแก,ป�ญหาจราจรท่ีต,องปรับปรุง        92 
 สรุป        93 



ช 

สารบัญ (ต�อ) 
 
 หน
า 
   

บทที่ 5 แนวทางการปฏิรูปนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการ
รถไฟฟ4าฯ เพ่ือการแก
ป7ญหาจราจรรถติดแบบองค?รวม 

94 

 กล.าวนํา        94 
 การต้ังวัตถุประสงค�และเป<าหมายของการสร,างและลงทุนโครงการรถไฟฟ<า

แบบใหม. 
 
       98 

 รูปแบบการออกแบบโครงการแบบใหม.สําหรับโครงการสมมติ และวิธีการ
แก,ป�ญหาและอุปสรรค 

 
     112 

 ผลต.อเนื่อง 1 รูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการ       116 
 ผลต.อเนื่อง 2 ผลสัมฤทธิ์รวมการแก,ป�ญหาจราจรรถติดท่ีดีกว.าเดิม      119 
 แนวทางการปฏิรูปนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟ<า 

ขนส.งมวลชน เพ่ือการแก,ป�ญหาจราจรรถติดแบบองค�รวม ในระดับนโยบาย 
 
     119 

 
 

แนวทางการปฏิรูปการรถไฟฟ<าขนส.งมวลชนแห.งประเทศไทย (รฟม.) ผู,เป	น 
ผู,ปฏิบัติในการดําเนินการตามแนวทางการปฏิรูปในระดับนโยบายข,างต,น 

 
     123 

 สรุป      124 

บรรณานุกรม 125 
ประวัติย�อผู
วิจัย 128 
 



ฌ 

 

 

สารบัญตาราง 
  

หน�า 

ตารางที่ 
  

1-1 ตารางเปรียบเทียบรถไฟฟ�ากรุงเทพฯ และ MTRC ฮ�องกง 14 
2-1 เปรียบเทียบกรณี MTRC และการรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 38 
3-1 ตารางแสดงเปรียบเทียบ โครงสร1างการแยกระหว�าง ผู1กํากับดูแลหรือควบคุม 

(Regulator) และหน�วยงานปฏิบัติ (Operator) 
69 

3-2 ตารางแสดงเปรียบเทียบรูปแบบ PPP ของโครงการต�าง ๆ  71 
3-3 ตารางแสดงเปรียบเทียบรูปแบบ PPP ของโครงการต�าง ๆ 73 
4-1 รูปแบบย�อย PPP ของโครงการต�าง ๆ 90 
4-2 ผลสัมฤทธิ์รวม ในบริบทการเปรียบเทียบการทําโครงการรถไฟฟ�าฯ แบบมี

กําไร และแบบขาดทุน 
 

92 
5-1 โครงสร1างรายได1 JR East 110 
5-2 เปรียบเทียบแต�ละสาย กรณีรายได1ราคาค�าต๋ัวต�อรายได1ของประชากร ฯลฯ 111 
5-3 เกณฑUและมาตรฐานการออกแบบสถานี 4 ประเภท 113 
5-4 มาตรา  7 122 
5-5 พรบ. รฟม.2543 123 
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สารบัญแผนภาพ 
  

หน�า 

แผนภาพที่ 
  

1-1 ความเสียหายของป�ญหาจราจรรถติดในกรุงเทพฯ 1 
1-2 สถิติป�ญหารถติดของกรุงเทพฯติดอันดับโลกมาหลายป%ติดต&อกัน!! 2 
1-3 แผนแม&บทระบบขนส&งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  

(M-MAP) 
 
3 

1-4 แผนแม&บทการพัฒนาระบบรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลท่ีผ&านมา 4 
1-5 ยิ่งพัฒนาฯ ยิ่งรถติด, คนท่ีรถติดหวังแต&ให9คนอ่ืนใช9รถสาธารณะ 5 
1-6 จํานวนผู9โดยสารรถไฟฟAาฯ 6 
1-7 สัดส&วนการเดินทางโหมดต&าง ๆ ของคนในกรุงเทพฯ  

(ยังใช9รถไฟฟAาน9อยมาก) 
 
7 

1-8 เปรียบเทียบสัดส&วนของระบบขนส&งมวลชนทางรางในประเทศต&าง ๆ 7 
1-9 การออกแบบให9สถานีรถไฟฟAาและศูนยGซ&อมฯ ควบคู&ไปกับการพัฒนา

อสังหาริมทรัพยG (คอนโด ออฟฟIศ ห9างสรรพสินค9า สวนสาธารณะ)  
กรณีฮ&องกง 

 
 
8 

1-10 Transit Oriented Developments “TOD” กรณีฮ&องกง 9 
1-11 การใช9ชีวิตประจําวันรอบ ๆ รถไฟฟAาของประชากรในฮ&องกง 9 
1-12 โครงการอสังหาริมทรัพยG (คอนโด สวนสาธารณะ) อยู&เหนือสถานีรถไฟฟAา

และศูนยGซ&อมฯ กรณี สถานี Telford Gardens ฮ&องกง 
 
10 

1-13 โครงการอสังหาริมทรัพยGเมืองใหม&สถานี LOHAS Park ฮ&องกง 10 
1-14 จราจรติดขัดอย&างหนัก ถนนหน9าทางเข9าออกสถานี BTS หมอชิต-MRT 

จตุจักร 
 
11 

1-15 สะพานเดิน(เท9า) Foot Bridge ในฮ&องกง ท่ีเชื่อมสถานีรถไฟฟAาไปตึกต&าง ๆ 12 
1-16 เส9นทางรถไฟฟAาเปiนโครงข&าย Network ตามแผนแม&บท 12 
1-17 จํานวนผู9โดยสารโครงการรถไฟฟAาแต&ละสาย ใช9เวลาหลายป%กว&าแต&ละสายจะ

สร9างเสร็จและยอดผู9โดยสารค&อยเพ่ิมข้ึน 
 
13 

1-18 ป% 2556 MTRC มีกําไร 16.3 พันล9านเหรียญฮ&องกง 15 
1-19 ผลประโยชนGท่ีรัฐบาลฮ&องกงได9จาก MTRC ทํากําไรได9มากเพราะทํา TOD  16 
2-1 เมืองในประเทศไทย มักเปiนแบบ Ribbon ท่ีมีความหนาแน&นตํ่า 24 
2-2 ตัวอย&างเมือง Ribbon กรุงเทพฯ (ถนนสุขุมวิท ทองหล&อ เปiนแบบ 

ถนนหลัก+ซอกซอย) 
 
24 

2-3 ประเทศไทยมีอัตราการตายจากอุบัติเหตุบนถนน สูงท่ีสุดในโลก 25 
   



ฎ 

สารบัญแผนภาพ (ต�อ) 
  

หน�า 

แผนภาพที่ 
  

2-4 ตัวอย&างเมืองแบบ Grid: Hollywood LA, Detroit และ New York 
อเมริกา, Barcelona, สเปน 

26 

2-5 ตัวอย&างป�ญหาผลกระทบ Silo 27 
2-6 ตัวอย&าง ผังเมืองกรุงเทพฯขนาดใหญ&ไม&เปiน Grid แต&เปiนแค& Zoning 

เทียบกับแผนพัฒนาเมืองนิวยอรGก (59 km2) ท่ีเปiนแบบ Grid ถ่ียิบ 
 

27 
2-7 ตัวอย&างหน&วยงานสร9างและบริหารเมืองแบบ Urban Redevelopment 

Authority 
 

28 
2-8 ตัวอย&างป�ญหารถติดเข9าเมือง จากป�ญหา Urban Sprawl 28 
2-9 ตัวอย&างวงจรยิ่งสร9างถนนยิ่งรถติด กรณีการขยายเมืองแบบ Urban 

Sprawl 
 

29 
2-10 ป�ญหา Urban Sprawl ของกรุงเทพฯ ป% 1994-2002 29 

2-11 ข9อมูลสถิติท่ีน&าตกใจของประเทศไทย 30 
2-12 สถิติโหมดการเดินทางของคนกรุงเทพ ท่ีมีสัดส&วนการใช9ระบบรางตํ่ากว&า

สากลมาก 
 

30 
2-13 โหมดการเดินทางของคนกรุงเทพ ท่ีมีแต&จะใช9รถมากข้ึนเรื่อย ๆ 31 

2-14 การทํา TOD ต9องทําก&อนต้ังแต&ข้ันแนวคิดแต&ต9น ไม&ใช&ทําทีหลัง 31 
2-15 เปAาหมายการพัฒนาโครงสร9างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกสG ในแผ&นพัฒนาฯ 

ฉบับท่ี 12 
 

34 
2-16 รัฐบาลออกแบบเมืองท่ีต&อเชื่อม 39 

2-17 ใช9 TOD เพ่ือวางแผนกําหนดพ้ืนท่ี ตามเส9นทางรถไฟสายใหม& 39 
2-18 MTR เปiนต9นทางและปลายทางสําหรับการเดินทางสัญจรประจําวัน 40 

2-19 รูปแบบการหาเงินทุนโครงการรถไฟสายใหม&“รถไฟ+(การพัฒนา)อสังหาฯ” 40 

2-20 กลไกการเงินของรูปแบบ “รถไฟ + (การพัฒนา)อสังหาฯ” เก็บเก่ียว 
“มูลค&าเพ่ิม” และ “เพ่ิมผู9โดยสาร” 

 
41 

2-21 ข้ันตอนการดําเนินการ “รถไฟ + (การพัฒนา)อสังหาฯ” 41 

2-22 การพัฒนาแนวด่ิงและแนวนอนแบบบูรณาการ 42 

2-23 การพัฒนา R+P กรณีสถานีเกาลูน จากภาพ ฝ��งสถานีเกาลูน มีศูนยGพาณิชยG
สากล ฝ��งสถานีฮ&องกง มีศูนยGการเงินสากล 

 
43 

2-24 สถานีเกาลูน มีการพัฒนาท่ีครบถ9วนสมบูรณG 43 

2-25 การพัฒนาสถานีเกาลูน 44 
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สารบัญแผนภาพ (ต�อ) 
  

หน�า 

แผนภาพที่ 
  

2-26 การพัฒนาสถานีเกาลูน (เปiนอสังหาฯท่ีรองรับคนนับแสน มูลค&านับแสน
ล9านบาท) 

44 

2-27 LOHAS Park โครงการ R+P ใหญ&ท่ีสุด 45 
2-28 ประโยชนGของ “รถไฟ + (การพัฒนา)อสังหาฯ” 4 ฝ�าย 45 
2-29 รฟม.ฮ&องกง: กําไรส&วนใหญ&มาจากอสังหาฯ เปiนทุนก&อสร9างโครงการ  

อุดหนุนค&าโดยสาร+ขาดทุนจากบริการเดินรถ 
46 

2-30 ประโยชนGต&อกําไรของ MTR (2017) 46 
2-31 รายได9ประจําจากการลงทุนอสังหาฯ : ห9าง 80% สํานักงาน 14% 47 
2-32 รฟม.ฮ&องกง: สร9างมูลค&าให9รัฐบาลฮ&องกง 47 
2-33 ใช9ประโยชนGท่ีดินท่ีมีมูลค&าสูงอย&างเต็มท่ี 48 
2-34 สรุป : รูปแบบ R+P รูปแบบ R+P พิสูจนGว&าได9ผลดีต&อฮ&องกง 48 
3-1 เส9นทางการขนส&งรถไฟฟAามหานคร 51 
3-2 รถไฟฟAาบีทีเอส 52 
3-3 เส9นทางรถไฟฟAาบีทีเอส 52 
3-4 เส9นทางรถไฟฟAา MRT สายสนี้ําเงิน ป�จจุบันและอนาคต 53 
3-5 รถไฟฟAาและภายในสถานีรถไฟฟAา MRT สายสีน้ําเงิน 54 
3-6 เส9นทางรถไฟฟAาสายสีม&วง 54 
3-7 เส9นทางรถไฟฟAาและสถานีรถไฟฟAาสายสีม&วง 55 
3-8 เส9นทางรถไฟฟAาสายสีเขียว 55 
3-9 เส9นทางรถไฟฟAาสายสีชมพู 56 
3-10 เส9นทางรถไฟฟAาสายสีเหลือง 56 
3-11 สถานีรถไฟฟAาสายสีเหลือง 57 
3-12 เส9นทางสถานีรถไฟฟAาบีทีเอสสายสีชมพู 57 
3-13 เส9นทางสถานีรถไฟฟAาบีทีเอสในอนาคต 58 
3-14 เส9นทางสถานีรถไฟฟAาบีทีเอสสายสีแดงในอนาคต 59 
3-15 สถานีรถไฟฟAาบีทีเอสสายสีแดงในอนาคต 59 
3-16 รถไฟฟAาในบางจังหวัด 60 
3-17 ระบบรถไฟฟAาสําหรับในบางจังหวัด 61 
3-18 ระบบรถไฟฟAาท่ีจะขยายไปสําหรับในบางจังหวัด 61 
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สารบัญแผนภาพ (ต�อ)  

  หน�า 

แผนภาพที่   
3-19 มติเห็นชอบแนวทางการนําท่ีดินท่ีได9จากการเวนคืน 66 
3-20 การพัฒนาท่ีดิน 70 
4-1 บางส&วนจากรายงานวิเคราะหGต9นทุนค&าใช9จ&ายการทํา PPP ของยุโรป 75 
4-2 ข้ันตอนการดําเนินการ PPP ตาม พรบ.ร&วมทุน 2556 77 
4-3 ข&าวความล&าช9าการดําเนินการ PPP จนต9องแก9ป�ญหาด9วยการเร&งรัด 78 
4-4 ตารางค&าโดยสารรถไฟฟAา MRT 78 
4-5 ตัวอย&างประโยชนGของ TOD ท่ีมีการศึกษาในจังหวัดขอนแก&น 79 
4-6 ตัวอย&าง รฟม. ฮ&องกง ทํา TOD จํานวนมากถึง 43 โครงการ 79 
4-7 สถานีรถไฟบางซ่ือ เปiน TOD ทางอ9อม 80 
4-8 ภาพตํารา TOD (ไม&ใช&ของใหม&หรือพิเศษ เพียงแต&ไม&เกิดข้ึนในประเทศไทย) 80 
4-9 บางส&วนจากรายงานวิเคราะหGต9นทุนค&าใช9จ&ายการทํา PPP ของยุโรป 82 
4-10 ข้ันตอนการดําเนินการ PPP ตาม พรบ.ร&วมทุน 2556 84 
4-11 เม่ือ PPP ใช9เวลามากและเสี่ยงล&าช9าเสมอ จึงแก9ป�ญหาซ9อนด9วย ม.44  

Fast Track 
 

85 
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บทที่ 1 

บทนํา 

ความเป�นมาและความสําคัญของป�ญหา 

ป�ญหาจราจร(รถติด)ในเมืองใหญ�ของประเทศ มีความรุนแรงและสร"างผลกระทบสูงมาก 
ท้ังต�อเศรษฐกิจของประเทศและคุณภาพชีวิตของประชาชน เช�น ป/ 2559 สภาขับเคลื่อนการปฏิรูป
ประเทศ (สปท.) เป6ดเผยว�า วิกฤตจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานคร (กทม.) และเมืองใหญ� ส�งผล
กระทบต�อการดําเนินชีวิต ป�ญหาสิ่งแวดล"อม และความสูญเสียทางเศรษฐกิจ ซ่ึงจากการสํารวจพบว�า
มีการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิง 97 ล"านบาทต�อวัน หรือ 3.5 หม่ืนล"านบาทต�อป/ ยังไม�นับความ
เสียหายต�อคุณภาพชีวิตหรือธุรกิจกิจการต�าง ๆ และ GDP ด"วยความรุนแรงของป�ญหาจะสร"าง
ข"อจํากัดอย�างมากในการเติบโตของเมืองและเศรษฐกิจอย�างยั่งยืนในระยะยาวด"วย 

 
แผนภาพท่ี 1 – 1  ความเสียหายของป�ญหาจราจรรถติดในกรุงเทพฯ 
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ท่ีมา : หนังสือพิมพH โพสตHทูเดยH, 1 กันยายน 2559. 

 
แผนภาพท่ี 1 – 2  สถิติป�ญหารถติดของกรุงเทพฯ ติดอันดับโลกมาหลายป/ติดต�อกัน 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลนH, 2562. 
 

ท่ีผ�านมากว�า 30 ป/ ภาครัฐเชื่อว�าวิธีแก"ป�ญหาหลักคือระบบรถไฟฟUาขนส�งมวลชน 
เฉกเช�นในเมืองใหญ�อ่ืนท่ัวโลก คือ การอพยพคนจํานวนมากออกจากถนน (วิธีอ่ืนจะได"ผลน"อยกว�า
มาก เช�น ด"านการปรับปรุงโครงสร"างพ้ืนฐานเดิม เช�น การสร"างถนน ทางด�วน หรือสะพาน/อุโมงคH
ข"ามแยกเพ่ิม หรือ ด"านการจัดการ เช�น ตํารวจจราจร วินัยจราจร หรือ ด"านการเปลี่ยนโครงสร"าง
เศรษฐกิจ เช�น การกระจายความเจริญเพ่ือลดความแออัด ระบบผังเมือง หรือ ด"านการบริการ เช�น 
รถเมลH เรือ เปXนต"น) จึงมีนโยบายในการวางแผนแม�บทโครงข�ายเส"นทางกว�า 500 กิโลเมตร และ
ลงทุนก�อสร"างด"วยเงินจํานวนมหาศาลหลายแสนล"านบาท ในการพัฒนาโครงการรถไฟฟUาฯ เพ่ือแก"
หรือบรรเทาป�ญหาจราจร 
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แผนภาพท่ี 1 – 3 แผนแม�บทระบบขนส�งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล (M-MAP) 
 

 
 
ท่ีมา : สํานักนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร, ออนไลนH, 2562. 
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แผนภาพท่ี 1 – 4 แผนแม�บทการพัฒนาระบบรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลท่ีผ�านมา 
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ท่ีมา : สํานักนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร, ออนไลนH, 2562. 
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แต�ผ�านไปกว�า 30 ป/ การทํารถไฟฟUาฯ ก็ยังแก"ป�ญหาได"ผลสัมฤทธิ์รวมน"อยกว�าท่ีควรมาก 
(ผู"โดยสารน"อย ค�าใช"จ�ายรวมแพงเกินกลุ�มเปUาหมายขนส�งมวลชน รัฐต"องแบกขาดทุนและภาระหนี้มาก 
ต"องรองบรัฐทําให"โครงการก็ล�าช"า) ป�ญหาจราจร ก็ยังเรื้อรังรุนแรง ท้ังท่ีได"ลงทุนไปแล"วจํานวนมาก 
(วงเงิน ก�อสร"าง การอุดหนุนและการขาดทุนจากการบริการ) และลําดับความสําคัญยังน"อยกว�าท่ีควร 

โดยท่ีแนวโน"มป�ญหายังรุนแรงข้ึนและเปXนป�ญหาเรื้อรัง สร"างความเสียหายต�อเศรษฐกิจ 
(ค�าใช"จ�าย เวลา ฯลฯ) ธุรกิจ (ท�องเท่ียว ขนส�ง ฯลฯ) คุณภาพชีวิต และกลายเปXนข"อจํากัดการเติบโต
ของเมืองและเศรษฐกิจอย�างยั่งยืนในระยะยาว เปXนป�ญหาท่ีทุกฝbายต"องร�วมมือกัน ซ่ึงรถไฟฟUาเปXน 
สิ่งแปลกคือ คนใช"รถไฟฟUาได"ประโยชนH หากใช"มาก รถก็จะติดน"อยลง ก็ยิ่งทําให"คนไม�ใช"ได"ประโยชนHด"วย 
ทุกฝbายจึงต"องช�วยกันส�งเสริมให"ใช"กันมากๆ  

 
แผนภาพท่ี 1 – 5  ยิ่งพัฒนาฯ ยิ่งรถติด, คนท่ีรถติดหวังแต�ให"คนอ่ืนใช"รถสาธารณะ 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลนH, 2562 
 

ท้ังนี้ ความเชื่อว�าระบบรถไฟฟUาขนส�งมวลชนเปXนวิธีแก"ป�ญหาหลักนั้นถูกต"องอยู�แล"ว 
แต�แนวคิดของไทยท่ีผ�านมาเปXนป�ญหา จึงได"ผลสัมฤทธิ์รวมน"อย ดังนั้น เพ่ือจะแก"ป�ญหาท่ียากยิ่งนี้ 
ให"ได" จะต"องกล"าคิดกล"าทําในสิ่งท่ีแตกต�างมาก ๆ (Radical Changes)  

กล�าวคือ แนวคิดการพัฒนาโครงการจะต"องคิดแบบ “องคHรวม” คือมี “องคHประกอบ
ครบถ"วน” และ “บูรณาการ” กันด"วย การขาดองคHประกอบใดและ/หรือไม�บูรณาการ จะทําให"ได" 
ผลน"อยลงมาก โดยมี 3 ส�วนสําคัญท่ีเก่ียวพันกัน คือ  

1. รูปแบบการออกแบบโครงการ (Project Design Model)  
2. รูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation Model)   
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3. รูปแบบการลงทุนและการเงินโครงการ (Project Funding and Financing 
Model) 

 
 
ตัวอย�างตัวชี้วัดผลสัมฤทธิ์รวมการแก"ป�ญหาจราจรรถติด ด"วยรถไฟฟUาฯ ท่ีจะได"ผลดี

(ต�อการแก"ป�ญหาจราจรรถติด) ดังความเชื่อก็คือ จํานวนรวมผู"โดยสารรถไฟฟUาฯ เปXนประจํา จะต"อง
เปXนสัดส�วนมากกว�า (เปXนคนส�วนใหญ�) จํานวนรวมผู"เดินทางสัญจรในโหมดต�าง ๆ โดยเฉพาะโหมด 
ท่ีเปXนป�ญหาจราจรรถติด ก็คือโหมดการเดินทางด"วยรถยนตHบนถนน (เปXนคนส�วนน"อย) (ก็คือ ยิ่งคน
เดินทางด"วยรถไฟฟUามาก คนเดินทางด"วยรถยนตHบนถนนก็ยิ่งน"อยลง รถก็ยิ่งติดน"อยลง) เช�น กรณี
ของฮ�องกงและญ่ีปุbน มีสัดส�วนมากกว�า 50%  
 แต�กรณีของกรุงเทพฯ ท่ีได"ผลน"อย (หลังจากมีการสร"างและบริการรถไฟฟUาฯ มากว�า 
20 ป/) คือ จํานวนผู"โดยสารรถไฟฟUาฯน"อยกว�ารวมโหมดการเดินทางอ่ืนมาก จนไม�ส�งผลลดป�ญหา
จราจรรถติดเท�าท่ีควร  (ได"ประโยชนHเปXนเพียงทางเลือกการเดินทางของคนกลุ�มน"อยนั้น) กล�าวคือ 
จากจํานวนผู"เดินทางสัญจรในโหมดต�าง ๆ รวมกัน 16 ล"านเท่ียวในแต�ละวัน มีผู"สัญจรด"วยรถไฟฟUาฯ
น"อยกว�า 1.5 ล"านเท่ียวต�อวัน หรือไม�ถึง 10% ท้ังนี้ ผู"โดยสารรถไฟฟUาฯก็ยังต"องมีภาระและค�าใช"จ�าย
การเดินทางแฝงต�อเนื่องอีก เช�น ค�าเดินทางจากบ"าน (เรียกว�า ส�วนต"นทาง Origin O) มาสถานี
รถไฟฟUา และจากสถานีรถไฟฟUามาท่ีทํางาน (เรียกว�า ส�วนปลายทาง Destination D) เพราะรูปแบบ
การออกแบบ ทําให" O และ D อยู�ห�างสถานีรถไฟฟUาค�อนข"างมาก 
 
แผนภาพท่ี 1 – 6 จํานวนผู"โดยสารรถไฟฟUาฯ 
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ท่ีมา : แผนการพัฒนาระบบรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล, ออนไลนH, 2560. 
แผนภาพท่ี 1 – 7 สัดส�วนการเดินทางโหมดต�าง ๆ ของคนในกรุงเทพฯ (ยังใช"รถไฟฟUาน"อยมาก) 

 
ท่ีมา : รฟม., ออนไลนH, 2555. 
 
แผนภาพท่ี 1 –8 เปรียบเทียบสัดส�วนของระบบขนส�งมวลชนในประเทศต�าง ๆ 
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ท่ีมา :  การ ศึกษาจัด ทําโครงการบริหารจัดการความต"องการในการเ ดินทาง (Demand 
Management) เพ่ือรองรับการพัฒนาโครงข�ายการจราจรและระบบขนส�งสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานคร, ออนไลนH, 2558. 
 จากประสบการณH ผู"วิจัยวิเคราะหHรูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟUาฯหลักได" 3 
ด"าน คือ 
 ด�านท่ี 1 คือ ด�านชุมชนเมือง (Transit Oriented Development, TOD) 

 ด�านท่ี 2 คือ ด�านการเข�าถึงสถานี (Intermodal Transfer facilities, ITF) 

 ด�านท่ี 3 คือ ด�านโครงข>ายรถไฟฟBา (Network) 

 
 ด�านท่ี 1 คือ ด�านชุมชนเมือง (Transit Oriented Development, TOD)  

 พ้ืนท่ี O/D ของผู"โดยสารเปUาหมาย หรือ Catchment Area ในบริเวณรอบสถานีและ
ในเส"นทาง ควรต"องสอดคล"องเหมาะสม กล�าวคือ มีปริมาณผู"คนมาก (ต"องหนาแน�น เปXนแนวด่ิง) และ
ผู"โดยสารใช"งานได"สะดวก (เดินถึงสถานีได") วิธีท่ีดีท่ีสุดคือ การออกแบบรถไฟฟUาฯ ควบคู�ไปกับการ
พัฒนาอสังหาริมทรัพยHให"เปXนชุมชนเมืองใหม�ต้ังแต�ต"น ศัพทHเทคนิคเฉพาะเรียกว�า Transit Oriented 
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Development, TOD  (ไม�ใช�แค�รองรับชุมชนเดิม หรือ รอให"โครงการอสังหาฯใหม�เกิดตามมาเอง ซ่ึง
มีข"อจํากัดมาก ได"ผลน"อย) เท�ากับเปXนการสร"างชุมชนเมืองใหม�เพ่ือสร"างผู"โดยสารรถไฟฟUาฯจํานวน
มากให"ตนเอง และเท�ากับการอพยพขนคนออกจากถนนไปอยู�ระบบนิเวศของระบบรถไฟฟUาฯแทน ทํา
ให"รถบนถนนน"อยลง จึงเปXนรูปแบบท่ีให"ผลสัมฤทธิ์รวมการแก"ป�ญหาจราจรรถติดได"มากท่ีสุด 
 
แผนภาพท่ี 1 – 9 การออกแบบให"สถานีรถไฟฟUาและศูนยHซ�อมฯ ควบคู�ไปกับการพัฒนา
อสังหาริมทรัพยH (คอนโด ออฟฟ6ศ ห"างสรรพสินค"า สวนสาธารณะ) กรณีฮ�องกง 

 
ท่ีมา : Dr. Wing-tat HUNG. The Hong Kong Polytechnic University. Transit Oriented 
Development and Value Capture – Hong Kong, 2014. 
แผนภาพท่ี 1 – 10 Transit Oriented Developments “TOD” กรณีฮ�องกง  
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ท่ีมา : Dr. Wing-tat HUNG. The Hong Kong Polytechnic University. Transit Oriented 
Development and Value Capture – Hong Kong. 2014 
 
แผนภาพท่ี 1 – 11 การใช"ชีวิตประจําวันรอบ ๆ รถไฟฟUาของประชากรในฮ�องกง 

 
ท่ีมา : MTRC. How MTR Builds and Connects Communities in Hong Kong, ออนไลนH,  
2018.  
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แผนภาพท่ี 1 – 12 โครงการอสังหาริมทรัพยH (คอนโด สวนสาธารณะ) อยู�เหนือสถานีรถไฟฟUาและ
ศูนยHซ�อมฯ กรณี สถานี Telford Gardens ฮ�องกง 

 
ท่ีมา : Wikipedia. Telford Gardens Station, Hong Kong, ออนไลนH, 2019.  
 
แผนภาพท่ี 1 – 13 โครงการอสังหาริมทรัพยHเมืองใหม�สถานี LOHAS Park ฮ�องกง  
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ท่ีมา : LOHAS Park Station, Hong Kong. ออนไลนH, 2019. 
โครงการ LOHAS Park พัฒนาอสังหาริมทรัพยHรอบสถานีรถไฟฟUาและศูนยHซ�อมฯ 

สถานี พ้ืนท่ีดิน 206.5 ไร� เปXนท่ีดินถมขยะเดิมและถมทะเลเพ่ิม พ้ืนท่ีสีเขียว 40% สร"างห"องชุด 
21,500 ห"อง พ้ืนท่ีใช"สอย 1.6 ล"าน ตรม. ประชากร 58,000 คน ส�วนใหญ�กลายเปXนผู"โดยสาร
รถไฟฟUา โดยสารหลายหม่ืนคนต�อวัน กําไรใช"เปXนทุนสร"างรถไฟฟUาได"ท้ังสาย 
 ด�านท่ี 2 คือ ด�านการเข�าถึงสถานี (Intermodal Transfer Facility, ITF)  

 การออกแบบพัฒนาสิ่งก� อสร"างและบริการรอบนอกสถานี ท่ีอํานวยความสะดวก
รองรับการเข"าออกสถานี เพ่ือเปลี่ยนผ�านโหมดการเดินทางตามหลักวิศวกรรมการออกแบบ สถานี
และการรองรับและระบบปUอนผู"โดยสาร (Feeder เช�น รถบัส รถยนตHหรือรถเมลH เพ่ือไปรถไฟฟUา และ
กลับกัน ฯลฯ รวมถึงการเดิน จักรยาน หรือบริการรถรับส�งต�าง ๆ เช�น Shuttle Bus) มีศัพทHเทคนิค
เฉพาะเรียกว�า Intermodal Transfer Facility หรือ ITF โดยท่ีการออกแบบสถานีให"ถูกต"องตามหลัก 
ITF จะดําเนินการได"ง�ายกว�าและเร็ว และได"ผลสัมฤทธิ์รวมฯในการช�วยลดป�ญหาจราจรรถติดได"ระดับหนึ่ง 
เพราะความสะดวกผู"โดยสารเปXนป�จจัยเสริมให"ใช"งานรถไฟฟUาฯมากข้ึน แต�หากออกแบบไม�ดี 
นอกจากผลสัมฤทธิ์รวมฯน"อยแล"ว ยังจะยิ่งซํ้าเติมป�ญหาจราจรรถติดในบริเวณทางเข"าออกสถานีด"วย 
(เพราะกลายเปXนคอขวด) 

 
แผนภาพท่ี 1 – 14 จราจรติดขัดอย�างหนัก ถนนหน"าทางเข"าออกสถานี BTS หมอชิต-MRT จตุจักร  

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลนH, 2562. 
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 รถเมลH รถตู" รถแท็กซ่ี รถส�วนตัว มอเตอรHไซคH ต"องเบียดกันรับส�งผู"โดยสาร แนวขอบถนน
จนล"น (จนรถเมลHป6ดท้ังถนน) อันตราย วุ�นวายไม�สะดวก ไม�เปXนระเบียบ ไม�มีประสิทธิภาพ ฯลฯ 
เปรียบเทียบกับ สถานี Shibuya กรุงโตเกียว จัดพ้ืนท่ีจอดรับส�งผู"โดยสาร สําหรับรถเมลHและรถยนตH
อย�างเปXนระเบียบและสะดวก 
แผนภาพท่ี 1 – 15 สะพานเดิน (เท"า) Foot Bridge ในฮ�องกง ท่ีเชื่อมสถานีรถไฟฟUาไปตึกต�าง ๆ 
อย�างเต็มท่ีเปXนเครือข�ายกว"างออกไปมาก (ไม�มีพ้ืนท่ี) อํานวยความสะดวกผู"โดยสารอย�างมาก 

 
ท่ีมา : VERTICAL CITIES : HONG KONG’S MASS-TRANSIT HYPER-CENTERS, AND MEGA-
BLOCK STRUCTURES, ออนไลนH, 2562.  
 
 ด�านท่ี 3 คือ ด�านโครงข>ายรถไฟฟBา (Network)  

 คือการออกแบบให"การเดินทางด"วยรถไฟฟUาสามารถเชื่อมต�อข"ามหลายสาย เพ่ือรับส�ง
ปUอนผู"โดยสารจากชุมชนและสายต�าง ๆ เปXนลักษณะโครงข�ายกระจายไปในหลายส�วนของเมือง มี 2 
รูปแบบสาย คือ (1) สายรูปทรงแบบดาวกระจาย (Star) (เชื่อมโยงกลางเมืองและชานเมืองมุมต�าง ๆ) 
และ (2) สายรูปทรงแบบวงแหวน (Ring) หรือวงกลม (Circle) ท่ีเชื่อมสาย Star และชานเมืองรอบ 
(คล"ายการทําสายรถเมลH วิ่งไปตามถนนเดิม ชุมชนเมืองเดิม จอดทุกปUายถ่ี ๆ เพ่ือเก็บตกรับส�ง
ผู"โดยสารตามทาง) 

 
แผนภาพท่ี 1 – 16 เส"นทางรถไฟฟUาเปXนโครงข�าย Network ตามแผนแม�บท 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลนH, 2562. 
แผนภาพท่ี 1 – 17 จํานวนผู"โดยสารโครงการรถไฟฟUาแต�ละสาย ใช"เวลาหลายป/กว�าแต�ละสายจะ
สร"างเสร็จและยอดผู"โดยสารค�อยเพ่ิมข้ึน 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลนH, 2562. 
 

 จะเห็นได"ว�า Network เปXนด"านท่ีต"องใช"เวลา (นับหลายสิบป/) และใช"เงินลงทุนสูงมาก 
(หลายแสนล"านบาท) กว�าจะทําโครงข�ายได"หลายสายเพ่ือการเดินทางข"ามสาย (ถึงวันนี้ยังมีโครงข�าย
ไม�ครบ) เส"นทางไกลมาก สถานีมาก (เส"นทางรวม 500 กิโลเมตร เกือบ 500 สถานี) ทําให"เดินทางนาน 
(จอดบ�อย) เดินทางข"ามหลายสายแพงมาก (แต�ละสาย แต�ละเจ"าของโครงการ แต�ละสัญญา PPP) 
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 ทําให"ถึงมีหลายสายเชื่อมต�อแล"ว จํานวนผู"โดยสารก็เพ่ิมข้ึนไม�มาก ให"ผลสัมฤทธิ์รวมฯ
น"อยกว�าด"าน TOD มาก (แก"ป�ญหาจราจรได"ช"าและไม�ได"ผล ขาดทุนจํานวนมากและนานมาก ไม�คุ"ม
การลงทุนและการใช"เงินภาษี) ไม�ควรเน"นเปXนด"านหลัก  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางท่ี 1 - 1 เปรียบเทียบรถไฟฟUากรุงเทพฯ และ MTRC ฮ�องกง  

สาย ผู้โดยสาร ระยะทาง สถานี
ผู้โดยสาร/

ระยะทาง

ผู้โดยสาร/

สถานี

BTS 680,000 39.0 34 17,436 20,000

นํ�าเงิน 300,100 20.0 18 15,005 16,672

ARL 58,000 28.5 8 2,035 7,250

ม่วง 20,993 23.0 16 913 1,312

รวม(เฉลี!ย) 680,000 71.5 42 9,510 16,190

MTR HK 4,953,000 218.2 159 22,699 31,151  
ท่ีมา : ผู"วิจัย, 2562. 

 
 พบว�า จํานวนผู"โดยสารต�อระยะทางและจํานวนผู"โดยสารต�อสถานี ของฮ�องกงสูงกว�า

ค�าเฉลี่ยของกรุงเทพฯ 2 เท�า และสายสีม�วงและ ARL มีค�าท่ีต่ํามาก (ได"ผลสัมฤทธิ์รวมน"อยมาก) 
 ผู"วิจัยเชื่อว�า โดยหลักการแล"ว การสร"างโครงข�ายรถไฟฟUาฯ ให"ได"ผลสัมฤทธิ์รวมการ
แก"ป�ญหาจราจรรถติดได"มากท่ีสุด ควรต"องทําท้ัง 3 ด"าน ตามลําดับ 1 2 3 ให"ครบวงจรและบูรณาการ 
แต�กรณีของประเทศไทยท่ีผ�านมาเน"นเพียงด"าน Network มีการทํา ด"าน ITF น"อย (ให"ผู"โดยสารเข"า
ออกสถานีสะดวก) และไม�ทําด"าน TOD เลย (ให"มีการสร"างผู"โดยสารรถไฟฟUาฯ จํานวนมากให"ตนเอง) 
ทําให"ลงทุนมากแต�ได"ผลสัมฤทธิ์น"อยและช"า  
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 การเลือกทําด"านใด ๆ เช�น การท่ีประเทศไทยเน"นแต�ด"าน Network ข"างต"น จะมีผล
ต�อเนื่องถึงรูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการอย�างมากด"วย เช�น  
 1. หากไม�มี TOD ก็จะมีผู"โดยสารน"อย รายได"น"อย ทําให"ขาดทุนมาก เปXนภาระทาง
งบประมาณของรัฐมาก ทําได"น"อยสายและช"า เพราะต"องรองบประมาณ หรือชะลอการก�อหนี้
สาธารณะ ผลสัมฤทธิ์รวมฯ ยิ่งแย� เสริมวนไปเรื่อย ๆ หรือ  
 2. ในทางตรงกันข"าม หากมี TOD ก็จะมีผู"โดยสารมาก รายได"มาก ทําให"ขาดทุนน"อยลง 
หรือมีกําไร เปXนภาระทางงบประมาณของรัฐน"อย ทําได"หลายสายมากข้ึน เร็วข้ึน ผลสัมฤทธิ์รวมฯ  
ยิ่งดีข้ึน เสริมวนไปเรื่อย ๆ 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 1 – 18  กําไรของ MTRC ฮ�องกง 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลนH, 2562. 

 
 ป/ 2556 MTRC มีกําไร 16.3 พันล"านเหรียญฮ�องกง จากค�าโดยสาร = 6.7 (41%) อสังหาฯ 

= 8.8 (54%) (ทุกโครงการของไทยขาดทุนมานับแสนล"านบาท เพราะไม�ทํา TOD มีรายได"ผู"โดยสารน"อย 
และไม�มีรายได"อสังหาฯ วิธีให"เอกชนร�วมลงทุน PPP ก็ไม�แก"ป�ญหา) 
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แผนภาพท่ี 1 – 19  ผลประโยชนHท่ีรัฐบาลฮ�องกงได"จาก MTRC MTRC ทํากําไรได"มาก เพราะทํา TOD  

 
 
ท่ีมา : The Hong Kong Polytechnic University. Transit Oriented Development and 
Value Capture – Hong Kong. 2014. 

 
 ผลประโยชนHท่ีรัฐบาลฮ�องกงได"จาก MTRC รวม 210.4 พันล"านเหรียญฮ�องกง 

(841,600 ล"านบาท) มูลค�าเพ่ิมท่ีดิน 97.9, มูลค�าหุ"น (ท่ีรัฐถืออยู� 76.6%) 120.1 เงินป�นผล 14.1 เงิน
ขายหุ"น 10.5 ลบด"วยทุนประเดิมจากรัฐ 32.2 

วัตถุประสงคHของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบ การดําเนินโครงการรถไฟฟUาฯ รูปแบบการออกแบบโครงการ 
3 ด"าน (TOD ITF Network) และผลต�อเนื่องของแต�ละรูปแบบ ถึงรูปแบบการดําเนินโครงการ  
การลงทุนและการเงินโครงการ และผลกระทบต�อผลสัมฤทธิ์รวมการแก"ป�ญหาจราจรรถติด 
 2. เพ่ือศึกษารูปแบบรถไฟฟUาด"าน TOD ท่ีได"ผลสัมฤทธิ์รวมสูงในต�างประเทศ และ 
วิเคราะหHป�ญหา อุปสรรค สาเหตุท่ีประเทศไทย และ รฟม. เน"นเพียงรูปแบบการออกแบบโครงการ
ด"าน Network และไม�ทํา TOD 
 3. เพ่ือเสนอทางเลือกแนวคิดในการปรับปรุงและปฏิรูป (รูปแบบ นโยบาย กฎหมาย 
องคHกร ฯลฯ) เพ่ือให"ทํารูปแบบการออกแบบโครงการด"าน TOD และ ITF ได" ท่ีเชื่อว�าทําได"ในบริบท
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ของประเทศไทย และจะให"ผลสัมฤทธิ์รวมในการแก"ป�ญหาจราจรรถติดแบบองคHรวมได"ดีกว�า เพ่ือช�วย
รองรับการเติบโตของเมืองและเศรษฐกิจอย�างยั่งยืน 

ขอบเขตของการวิจัย   

 1. ขอบเขตด"านเนื้อหา 
  1.1 การวิจัยนี้ เน"นการวิเคราะหHให"เข"าใจประเด็น “รูปแบบการออกแบบโครงการ” 
ท่ีสร"างผลต�อเนื่องถึงประเด็น “รูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการ” เพ่ือ
นําไปสู�การนําเสนอแนวคิดในการปรับปรุงและปฏิรูป (นโยบาย กฎหมาย องคHกร ฯลฯ)  
 2. ขอบเขตด"านประชากร 
  2.1 การวิจัยนี้ เปXนข"อสังเกต การวิเคราะหH การนิยามคําศัพทH ความเห็นส�วนตัวและ
วิธีการของผู"วิจัยเอง ในฐานะท่ีเคยเปXนผู"รับผิดชอบดําเนินการ ในตําแหน�งผู"ว�าการการรถไฟฟUาขนส�ง
มวลชนแห�งประเทศไทย โดยไม�ลงลึกในรายละเอียด ระดับปฏิบัติ หรือทฤษฎี 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 ดําเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ร�วมกับใช"การวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive Research) ดังนี้ 
 1. การรวบรวมข"อมูล ดําเนินการโดยการศึกษาจากเอกสารและข"อมูลต�างๆ 
 2. การวิเคราะหHข"อมูล ดําเนินการโดยใช"การวิเคราะหHเนื้อหา (Context Analysis) และ
การวิเคราะหH เปรียบเทียบ และสังเคราะหHข"อมูลทฤษฎี หลักการต�างๆ 
 3. การนําเสนอข"อมูล นําเสนอข"อมูลแบบรายงานวิจัยเชิงพรรณนาและวิเคราะหH 
นําเสนอแนวคิดใหม�ๆ จากการวิจัย 

ประโยชนHท่ีได�รับจากการวิจัย    

 1. ทําให"ทราบทางเลือกแนวคิด เข"าใจป�ญหา อุปสรรค การดําเนินโครงการรถไฟฟUาฯ 
รูปแบบการออกแบบโครงการ 3 ด"าน (TOD ITF Network) และผลต�อเนื่องของแต�ละรูปแบบ  
ถึงรูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการ และผลกระทบต�อผลสัมฤทธิ์รวมการ
แก"ป�ญหาจราจรรถติด 
 2. ทําให"ทราบรูปแบบรถไฟฟUาด"าน TOD ท่ีได"ผลสัมฤทธิ์รวมสูงในต�างประเทศ และ 
ป�ญหา อุปสรรค สาเหตุท่ีประเทศไทย และ รฟม. เน"นเพียงรูปแบบด"าน Network และไม�ทํา TOD 
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 3. ทําให"รัฐบาล รฟม. และหน�วยงานท่ีเก่ียวข"อง ได"เห็นทางเลือกในการปรับปรุงและ
ปฏิรูป (รูปแบบ นโยบาย กฎหมาย องคHกร ฯลฯ) เพ่ือให"ทําด"าน TOD และ ITF ได" ในบริบทของ
ประเทศไทยท่ีให"ผลสัมฤทธิ์รวมในการแก"ป�ญหาจราจรรถติดแบบองคHรวมได"ดีกว�า เพ่ือช�วยรองรับการ
เติบโตของเมืองและเศรษฐกิจอย�างยั่งยืน 

 

คําจํากัดความ  

รถไฟฟUาขนส�งมวลชน หมายถึง บริการรถโดยสารสาธารณะท่ีเปXนลักษณะตู"ท่ีต�อกัน
เปXนขบวนยาวคล"ายรถไฟ วิ่งบนราง (เด่ียวและ/
หรือคู�) บนทางวิ่งเฉพาะ (ยกระดับหรือในใต"ดิน) 
ขับเคลื่อนด"วยไฟฟUา ความเร็วสู งสุดราว 80 
กิ โล เมตรต�อชั่ ว โมง  ความเร็ ว เฉลี่ ย ราว  30 
กิโลเมตรต�อชั่วโมง จอดรับส�งผู"โดยสารตามสถานี
ข้ึนลง อาจมีสถานีได"ถ่ีถึงระดับทุก 1 กิโลเมตร แต�ละ
สายอาจยาวราว 20-30 กิ โล เมตรและอาจ
ออกแบบให"รับส�งผู"โดยสารได"ถึงวันละ 1-2 ล"านคน 

ระบบรถไฟฟUาขนส�งมวลชน หมายถึง องคHประกอบในการปฏิบัติการและบริการของ
รถไฟฟUาฯแต�ละสาย หลัก ๆ คือ  

   1. ขบวนตู"รถไฟฟUา (Rolling Stock)  
   2. รางและทางวิ่ง (Railway) 
   3. ตัวสถานี  (Station) มีชั้นชานชาลาข้ึนลงตู"

รถไฟฟUา (Platform Floor) ประตูผ�านเข"าออก
ชานชาลาเพ่ือคิดค�าโดยสาร (Gate) ลานขายต๋ัว
โดยสาร (Ticketing Floor) 

   4. ศูนยHซ�อมและลานจอดรถปลายทาง (Depot, 
Stabling Yard) 

   5. องคHประกอบแวดล"อม ภายในและรอบนอก
สถานี เช�น ภายใน คือห"องน้ํ า ห"องพยาบาล 
ร"านค"าต�าง ๆ และปUายโฆษณา ระบบเสียงประกาศ 

   6. รอบนอก คือ ลานข้ึนลงจากโหมดการโดยสาร
ทางบกอ่ืนเช�น รถยนตH จักรยานยนตH รถเมลH เพ่ือ
เข"าออกสถานีรถไฟฟUา รวมถึงบริการรถรับส�งต�าง ๆ 
เช�น Shuttle Bus) 
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โครงข�ายระบบรถไฟฟUาขนส�งมวลชน หมายถึง โครงข�ายรถไฟฟUาหลายสายรวมของท้ังเมือง 
เช�น กรณีกรุงเทพฯ ตามแผนแม�บท ประกอบด"วย  

   1. ท่ีดําเนินการโดย การรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�ง
ประเทศไทย/MRT มี 

    1.1 สายสีน้ําเงิน(ตะวันตกและตะวันออกเปXน 
วงแหวนรอบใน)  

    1.2 สายสีม�วง (เหนือและใต") 
    1.3 สายสีเขียวเข"ม (เหนือและใต")  
    1.4 สายสีส"ม(ตะวันตก และตะวันออก) 
    1.5 สายสีชมพู และสายสีเหลือง 
   2. ดําเนินการโดย กทม./BTS มี  
    2.1 สายสีเขียวอ�อน (BTS สายสีลมและสุขุมวิท) 
   3. ดําเนินการโดย รฟท./รฟฟท. มี  
    3.1 สายสีแดง และ Airport Rail Link 
วัตถุประสงคHและเปUาหมายของการสร"างและลงทุนโครงการรถไฟฟUาฯ  
  หมายถึง เพ่ือการขนผู"โดยสารจํานวนมาก เพ่ือเปXนทางเลือก

การเดินทางสําหรับผู"คนในเมืองและชานเมือง อัน
จะช�วยลดหรือแก"ป�ญหาจราจรรถติดในเมืองใหญ�
ของประเทศ เช�น  

   1. 1 ขบวน อาจมีตัวรถ 3-10 ตู"  
   2. แต�ละตู"ขนผู"โดยสารได" 300 คน (ท้ังนั่งและยืน)  
   3. ดังนั้น แต�ละขบวนอาจขนผู"โดยสารได" 900- 

    3,000 คน 
   4. อาจวิ่งได"ถ่ีถึง 90 วินาทีต�อขบวนในชั่วโมง

เร�งด�วน จึงอาจขนผู"โดยสารรวมได"สูงถึง 40,000 คน
ต�อชั่วโมงต�อทิศทาง 

   5. แต�ละสายอาจขนผู"โดยสารได"สูงถึง 1-2 ล"าน
เท่ียวคนต�อวัน 

   6. เม่ือพิจารณาในระดับระบบโครงข�ายท้ังเมือง
อย�างกรุงเทพฯ ตามแผนแม�บท อาจขนผู"โดยสาร
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ได"สูงถึง 5-10 ล"านเท่ียวคนต�อวัน ทําให"แก"ป�ญหา
จราจรรถติดได" 

รูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟUาฯ  
  หมายถึง  แนวคิดและวัตถุประสงคHการออกแบบท่ีอาจเน"น

ด"าน  
    1. ด"านชุมชนเมือง (Transit Oriented 

Development, TOD) และ/หรือ  
    2. ด"านการเข"าถึงสถานี (Intermodal Transfer 

facilities, ITF) และ/หรือ  
    3. ด"านโครงข�ายรถไฟฟUา (Network) 
 
 
การดําเนินโครงการรถไฟฟUาฯ หมายถึง การดําเนินโครงการ มี 3 งานใหญ� ๆ คือ  
   1. งานก�อสร"างโครงสร"างโยธาพ้ืนฐาน (ทางวิ่งและ

สถานี) (Civil Works)  
   2. งานก�อสร"างระบบเดินรถไฟฟUา (Mechanical & 

Electrical Works, M&E) อาจรวมถึงขบวนรถไฟฟUา 
(Rolling Stock)  

    3. งานเดินรถไฟฟUาและบริการผู"โดยสาร (Operations 
& Maintenance, O&M) อาจรวมถึงงานหารายได"
ต� าง ๆ งานปฏิ บั ติการบํารุ งรักษาสถานีและ
เส"นทางวิ่ง 

รูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟUาฯ  
  หมายถึง ท่ีผ�านมา แต�ละสายมีรูปแบบต�างกัน ตัวอย�างเช�น 

รัฐ (การรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย) 
ลงทุนและดําเนินงาน Civil แล"วให"เอกชนมาร�วม
ลงทุนและดําเนินงาน M&E และ O&M ภายใต"
สัญญาตาม พรบ.ร�วมทุนเอกชน (PPP) 

รูปแบบการลงทุนและการเงินโครงการรถไฟฟUาฯ  
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  หมายถึง 1. การท่ีรัฐบาลให"เงินอุดหนุน การรถไฟฟUาขนส�ง
มวลชนแห�งประเทศไทย จากงบประมาณแผ�นดิน 
(เงินภาษีของประชาชน) หรือคํ้าประกันหนี้เงินกู"
โครงการให"การรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 
(สร"างหนี้สาธารณะ) 

   2. การท่ีการรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 
จ�ายคืนเงินลงทุน จ�ายเงินอุดหนุนการขาดทุน จ�าย
ค�าผลตอบแทน รับประกันรายได" หรือให"สิทธิ์การ
หารายได" ให"แก�เอกชน 

    3. การท่ีเอกชน จ�ายค�าสัมปทาน ส�วนแบ�งรายได" 
ค�าเช�า ค�าสิทธิ์ ฯลฯ ให" การรถไฟฟUาขนส�งมวลชน
แห�งประเทศไทย  

การรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย  
  หมายถึง  การรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย (Mass 

Rapid Transit Authority of Thailand ย�อว�า 
MRTA) หมายถึง รัฐวิสาหกิจท่ีจัดต้ังโดย พรบ. 
การรถไฟฟUาขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 2543 
สังกัดกระทรวงคมนาคม มีภาระหน"าท่ีในการจัดให"มี
และให"บริการรถไฟฟUาขนส�งมวลชนในกรุงเทพ 
มหานครและปริมณฑล และตามหัวเมืองหลัก 
ในจังหวัดอ่ืนๆ 

นโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟUาฯ 
  หมายถึง แผนงานของรัฐบาล ในการศึกษา วางแผนแม�บท 

อนุมัติ ออกแบบ ก�อสร"าง ให"บริการ การลงทุน
ด"านการเงินและงบประมาณ วัตถุประสงคHและ
เปUาหมายของการสร"างและลงทุนโครงการ การ
มอบหมายหน�วยงานและกําหนดบทบาท การให"
เอกชนร�วมการงาน ฯลฯ ในการดําเนินโครงการ
รถไฟฟUาฯ เ พ่ือบริการประชาชน เพ่ือการขน
ผู" โดยสารจํานวนมาก เ พ่ือเปXนทางเลือกการ
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เดินทางสําหรับผู"คนในเมือง และชานเมืองท่ีจะ
ช�วยลดหรือแก"ป�ญหาจราจรรถติดในเมืองใหญ�ของ
ประเทศ 

สถานท่ีของผู"โดยสารภายนอกรอบสถานีรถไฟฟUา   
  หมายถึง 1. ส�วนท่ีเปXนต"นทาง คือ Origin (O) และ  
   2. ส�วนท่ีเปXนปลายทาง คือ Destination (D) ใน

การเดินทางของผู"โดยสาร เช�น ท่ีอยู�อาศัย 
สํ านั ก งาน ท่ี ทําการ  หน� วยราชการ  ร" านค" า
ร"านอาหาร โรงเรียนโรงพยาบาล และรวมถึงสถานี
หรือท�ารถหรือเรือ เปXนต"น 

Transit Oriented Development หรือ TOD  
  หมายถึง การออกแบบพัฒนาโครงการอสังหาริมทรัพยHให"

เปXนชุมชนเมืองใหม�แต�ต"น ให"ยึดโยงกับระบบขนส�ง
มวลชนโดยเฉพาะรถไฟฟUาฯ 

Intermodal Transfer Facility หรือ ITF  
  หมายถึง การออกแบบพัฒนาสิ่งก�อสร"างและบริการรอบ

นอกสถานี ท่ีอํานวยความสะดวกรองรับการเข"า
ออกสถานี เพ่ือเปลี่ยนผ�านโหมดการเดินทางตาม
หลักวิศวกรรมการออกแบบ สถานีและการรองรับ
ผู"โดยสาร 

โครงข�ายรถไฟฟUา (Network) หมายถึง การออกแบบพัฒนาให"การเดินทางด"วยรถไฟฟUา
สามารถเชื่อมต�อข"ามสายหลายเส"นทางได"เปXน
ลักษณะโครงข�าย กระจายไปในหลายส�วนของ
เมือง  

   1. เ ส" นทางรู ปทรงแบบดาวกระจาย  (Star) 
(เชื่อมโยงกลางเมืองและชานเมืองมุมต�าง ๆ) และ 

    2. เส"นทางรูปทรงแบบวงแหวน (Ring) ท่ีเชื่อมโยง
เส"นทาง Star สายต�าง ๆ และ ชานเมืองจุดต�าง ๆ 
รอบ ๆ เมือง 
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บทที่ 2 

ทฤษฎี แนวคิด ระบบรถไฟฟ�าขนส�งมวลชน 

กับการแก ป"ญหาจราจรรถติด 

กล�าวนํา 

 การแก�ป�ญหาจราจรรถติดในเมืองใหญ� อาจมีได�หลายรูปแบบ ตามบริบทของแต�ละ
ประเทศ ท้ังในแง�ภูมิศาสตร&เมือง (เช�น มีท่ีดินมากหรือจํากัด) กลไกการสร�างและขยายเมือง (เช�น 
วางแผนโดยรัฐ) และระบบกฎหมายและการปกครอง เป2นต�น เช�น ประเทศจีน มีท่ีดินมาก รัฐวางแผน
การเติบโตเมืองและเศรษฐกิจอย�างเป2นระบบ ส�วนใหญ�รัฐเป2นเจ�าของและบริหารการหาประโยชน&
จากท่ีดินมาก ฮ�องกงและสิงคโปร& มีท่ีดินจํากัด รัฐวางแผนการสร�างขยายเมืองและเศรษฐกิจอย�างเป2น
ระบบ อเมริกามีท่ีดินมาก ส�วนใหญ�เอกชนเป2นเจ�าของ รัฐวางแผนและอนุมัติให�เอกชนพัฒนาเมือง 
และนับร�อยป8ท่ีผ�านมา จะเน�นการสร�างถนนและการใช�รถยนต&ส�วนบุคคลมาก เป2นต�น นําไปสู�ทฤษฎี
และแนวคิดการสร�างระบบรถไฟฟ;าขนส�งมวลชนเพ่ือแก�ป�ญหาจราจรรถติดท่ีแตกต�างกัน 

 อย�างไรก็ดี ถึงแม�แต�ละประเทศจะมีบริบทท่ีแตกต�างกัน แต�ก็มีส�วนท่ีประเทศไทย
สามารถเรียนรู�และปรับประยุกต&ให�ใช�ประโยชน&ได�มาก หากมีความพยายามริเริ่มสร�างความ
เปลี่ยนแปลง ไม�ติดขัดในกรอบบริบทเดิม ๆ เกินไป มากบ�างน�อยบ�างก็ยังดีกว�าเดิม จึงควรพิจารณา
กรณีศึกษาตัวอย�างโครงการรถไฟฟ;าฯในต�างประเทศเพ่ือมาปรับประยุกต&ใช�  

สาเหตุป"ญหาจราจรกรุงเทพฯ 

  วิเคราะห&ป�ญหาจราจรกรุงเทพฯ ว�าเกิดจาก 5 สาเหตุหลัก คือ 
 สาเหตุท่ี 1 ขาดการสร างเมืองอย�างเป0นระบบแบบแผน ท้ังด�านถนนและการขนส�ง 

ชุมชนและการบริการ ฯลฯ เพราะหน�วยงานสร�างถนนหลัก เช�น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท  
จะสร�างถนนใหม�ตามแผนงาน ภารกิจและอํานาจหน�าท่ีตน โดยไม�รองรับการเกิดของชุมชนหรือเมือง
ท่ีจะตามมา ปล�อยให�เกิดการสร�างตึกแถว อาคาร ร�านค�าและบ�านตามริมถนน และเกิดซอกซอย 
เล็กใหญ�เลื้อยไปมา กลายเป2นชุมชน/เมืองเกิดตามธรรมชาติ สะเปะสะปะไร�แบบแผน ตามลักษณะ
ท่ีดินเอกชนท่ีติดถนน/ทางสาธารณะ คลองลําประโดงท่ีถูกถมเป2นซอยแคบ ๆ เกิดเป2นห�องแถว บ�าน 
อาคาร ฯลฯ  
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แผนภาพท่ี 2-1 เมืองในประเทศไทย มักเป2นแบบ Ribbon ท่ีมีความหนาแน�นตํ่า  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : ชมรมวิศวฯจุฬาฯร�วมปฏิรูปประเทศไทย. “แนวทางการปฏิรูประบบรถไฟของไทย”. 2558. 

 
แผนภาพท่ี 2-2 ตัวอย�างเมือง Ribbon กรุงเทพฯ (ถนนสุขุมวิท ทองหล�อ เป2นแบบถนนหลัก+ซอก
ซอย) 
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ท่ีมา: Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 เป2นปรากฏการณ& “เกิดเมืองตามธรรมชาติ” แบบเส�นก_วยเต๋ียว (Ribbon Development) 
ไม�เป2นแบบตาราง (Grid) ท่ีทําให�ใช�ท่ีดินติดถนนไม�คุ�มค�า (ในซอยพัฒนายาก) ใช�พ้ืนท่ีเมือง โครงสร�าง
พ้ืนฐานและระบบขนส�งมวลชนไม�คุ�มค�า มีประสิทธิภาพตํ่า มีข�อเสียหรือผลกระทบหลายประการ เช�น 

 1.1. มักสร�างสาธารณูปโภคตามทีหลัง เช�น เม่ือเกิดตึกแถว ก็ต�องขุดถนน เพ่ือวางหรือ
ขยายท�อประปา ท�อระบายน้ําท�วมน้ําเสีย การป�กเสาไฟฟ;าและวางสายโทรศัพท&ระเกะระกะ และ
เมืองท่ีไม�เป2นแบบตาราง จะเอาลงดินยากและแพงมาก การบํารุงรักษายาก ต�นทุนสูง เพ่ิมมลภาวะ 
น้ําเสีย เช�น วางท�อเป2นระบบได�ยาก น้ําเสียอาจไปไม�ถึงโรงบําบัด จึงไหลลงคลองสาธารณะจนเน�าเสีย 
น้ําท�วม เช�น ขนาดท�อเล็ก เพราะไม�ได�เผื่อท่ีถนนในซอยไว� และใช�ท�อร�วมระบายน้ําฝนกับน้ําเสีย  
จึงมักอุดตันและระบายน้ําท�วมไม�ทัน เป2นต�น 

 1.2. นําไปสู�ป�ญหาการจราจรคอขวดติดขัด (รถจํานวนมากแออัดติดขัดในซอยแคบ 
และบนถนนหลักไม�ก่ีเส�น ไม�กระจายออกหลายถนน) และเม่ือถนนหลักรถติดมากข้ึน หากมีเผื่อท่ีสอง
ข�างถนนหลัก ก็ก�อสร�าง เพ่ือขยายถนนจนรถติดอีก หากไม�มีเผื่อท่ีสองข�างถนนก็อาจสร�างถนน
ยกระดับ ซ่ึงแพงมาก หรือสร�างถนนเลี่ยงเมืองใหม� แล�วก็เริ่มวงจรนี้ใหม�อีก รถติดมาก ก็มีการใช�
มอเตอร&ไซค&มากไปปะปนบนถนนหลัก ทําให�อุบัติเหตุสูง  
 
แผนภาพท่ี 2-3 ประเทศไทยมีอัตราการตายจากอุบัติเหตุบนถนน สูงท่ีสุดในโลก 
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ท่ีมา : https://www.worldatlas.com/articles/the-countries-with-the-most-car-
accidents.html, ออนไลน&, 2561.  

 ตรงข�ามกับการ“สร�างเมืองแบบมีแบบแผน” ท่ีมักเป2นลักษณะตารางแบบ Grid ท่ีมี
ประสิทธิภาพสูงกว�ามาก 

 
แผนภาพท่ี 2-4 ตัวอย�างเมืองแบบ Grid : Hollywood LA  Detroit และ New York อเมริกา 
Barcelona สเปน 
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ท่ีมา : Google Image. ออนไลน&, 2562. 
 

 สาเหตุท่ี 2 ขาดหน�วยงานท่ีมีอํานาจ, หน าท่ี, ภารกิจในการสร าง การปรับปรุง การ

บริหารเมืองแบบองค5รวมโดยตรง โดยท่ีงานดังกล�าวจะคาบเก่ียวหลายหน�วยงานจนเกิดผลกระทบ 
Silo ท้ังกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท การทางพิเศษ การรถไฟ รฟม. รัฐวิสาหกิจ สาธารณูปโภค 
หน�วยราชการ เช�น สํานักสิ่งแวดล�อมฯ ตํารวจจราจร ฯลฯ โดยท่ี กทม. และท�องถ่ินจะมีอํานาจและ
บทบาทจํากัด (แค�ออกใบอนุญาตก�อสร�างอาคาร สร�างและดูแลบางถนน ทางเท�า ทางข�ามแยก และ
กํากับผังเมือง) เกิดรอยต�อและป�ญหาการบูรณาการทํางานข�ามหน�วยงานมาก เพราะแต�ละหน�วยงาน
มีอํานาจตนเอง แต�มีขอบเขตเฉพาะ  
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แผนภาพท่ี 2-5 ตัวอย�างป�ญหาผลกระทบ Silo 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 
 การทําผังเมืองของไทย เป2นการจัดโซนนิ่ง (City Zoning) ตามขนาดถนนและสภาพ 

(ทําให�เจ�าของท่ีดินสามารถใช�สิทธิ์ขออนุญาตสร�างอาคารได� ถึงแม�จะก�อป�ญหารถติดหรือไม�ผสมผสาน
ส�วนรวม) ไม�ใช�การบริหารแบบแผนพัฒนาเมือง (City Planning or Development)  

 
แผนภาพท่ี 2-6 ตัวอย�าง ผังเมืองกรุงเทพฯขนาดใหญ�ไม�เป2น Grid แต�เป2นแค� Zoning เทียบกับ
แผนพัฒนาเมืองนิวยอร&ก (59 km2) ท่ีเป2นแบบ Grid ถ่ียิบ 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 นอกจากนี้  ในต� า งประเทศมีหน� วยงานสร� า งและบริหาร เ มืองแบบ Urban 
Redevelopment Authority เป2นกิจจะลักษณะท่ีประเทศไทยไม�มี 

 
แผนภาพท่ี 2-7 ตัวอย�างหน�วยงานสร�างและบริหารเมืองแบบ Urban Redevelopment Authority  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 

 สาเหตุท่ี 3 เกิดป"ญหาการขยายเมืองแบบ Urban Sprawl (ขยายแนวนอน ควบคุม
ไม�ได� บานปลายไปเรื่อย ๆ ไม�รู�จบ) รุกล้ําพ้ืนท่ีชนบท เกษตรกรรม และทางน้ําธรรมชาติ สร�างป�ญหา
ระบบสาธารณูปโภค น้ําท�วม สิ่งแวดล�อม รถติดมากข้ึนเรื่อย ๆ (ต�องไล�สร�างถนน/ทางด�วนเข�าเมือง
เพ่ิมตามตลอด) หมู�บ�านจัดสรรเอกชนแข�งกันสร�างโครงการใหม�ขาย การเติบโตเมืองไม�ยั่งยืนในระยะยาว 
 
แผนภาพท่ี 2-8 ตัวอย�างป�ญหารถติดเข�าเมือง จากป�ญหา Urban Sprawl 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
แผนภาพท่ี 2-9 ตัวอย�างวงจรยิ่งสร�างถนนยิ่งรถติด กรณีการขยายเมืองแบบ Urban Sprawl  

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 2-10 ป�ญหา Urban Sprawl ของกรุงเทพฯ ป8 1994-2002 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 4. ประเทศไทยไม�เน นระบบรางให เป0นการขนส�งสาธารณะหลัก กล�าวคือ ประเทศไทย
ในช�วง 60 ป8ท่ีผ�านมา นับต้ังแต�มีแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติฉบับท่ี 1 เน�นการพัฒนา
สร�างถนนและการใช�รถยนต&มาก ทําให�มีสัดส�วนการพัฒนา การลงทุนและการใช�งานระบบรางน�อย
กว�ามาก ท้ังในเมืองและระหว�างเมือง ทําให�ขาดการพัฒนาระบบเมืองท่ีควบคู�ระบบรางมายาวนาน 
 
แผนภาพท่ี 2-11  ข�อมูลสถิติท่ีน�าตกใจของประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : ชมรมวิศวฯจุฬาฯร�วมปฏิรูปประเทศไทย. “แนวทางการปฏิรูประบบรถไฟของไทย”. 2558. 
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 5. โครงการรถไฟฟ�าท่ีผ�านมาได ผลต่ํา ท้ังท่ีทุกรัฐบาลท่ีผ�านมากว�า 30 ป8 มีนโยบาย
และการลงทุนมหาศาลหลายแสนล�านบาทในการสร�างรถไฟฟ;า เพ่ือให�เป2นวิธีหลักในการแก�ป�ญหา  
แต�กลับได�ผลตํ่า ค�าใช�จ�ายผู�โดยสารสูง (ค�าโดยสารแพง ค�าท่ีอยู�อาศัยแพง) ผู�โดยสารน�อยกว�าแผนงาน
มาก และรวมน�อยกว�า 10% ของการเดินทางรวม (ควร 40%) โครงการล�าช�า รัฐต�องแบกอุดหนุนมาก 
และขาดทุนมาก แล�วยังแก�ป�ญหาจราจรได�น�อย 
 
แผนภาพท่ี 2-12  สถิติโหมดการเดินทางของคนกรุงเทพ ท่ีมีสัดส�วนการใช�ระบบรางตํ่ากว�าสากลมาก 

 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : TDRI, 2562. 
แผนภาพท่ี 2-13  โหมดการเดินทางของคนกรุงเทพ ท่ีมีแต�จะใช�รถมากข้ึนเรื่อย ๆ 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 

 เพ่ือแก�ป�ญหารถติด รัฐบาลก็พยายามสร�างรถไฟฟ;าในเมือง และรถไฟระหว�างเมือง 
(ทางคู� ความเร็วสูง ฯลฯ) แต�ยังได�ผลสัมฤทธิ์รวมตํ่าอย�างท่ีผ�านมา เพราะต�นเหตุป�ญหาเดิมยังอยู� คือ 
ไม�วางแผนสร�างหรือคํานึงถึงการเกิดของชุมชนหรือเมืองตามหลักวิชา ท่ีประสบความสําเร็จท่ัวโลก 
คือ รูปแบบ Transit Oriented Development TOD คือ การพัฒนาระบบขนส�งมวลชนสาธารณะ 
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(โดยเฉพาะรถไฟฟ;าฯ) ควบคู�กับการพัฒนาอสังหาริมทรัพย&ให�เป2นชุมชนเมืองใหม�ท่ีบูรณาการกัน
ต้ังแต�ต�น (ตรงข�ามกับวิธีในป�จจุบัน ท่ีทํารถไฟฟ;าฯ โดยไม�มี TOD เลย ไม�ว�าก�อนหรือหลังสร�างเสร็จ 
เพราะเน�นแค�รองรับชุมชนเดิมเหมือนรถเมล& หรือปล�อยให�โครงการอสังหาฯใหม�เกิดเองตาม
ธรรมชาติ) ขณะท่ีมีการพูดถึง TOD มานานหลายป8 แต�จนทุกวันนี้ก็ยังไม�ทํา TOD อย�างเต็มท่ีจริงจัง 

 
แผนภาพท่ี 2-14 การทํา TOD ต�องทําก�อนต้ังแต�ข้ันแนวคิดแต�ต�น ไม�ใช�ทําทีหลัง 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

ประเด็นท่ีเก่ียวข องกับแผนยุทธศาสตร5ชาติ 20 ปI และแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห�งชาติฉบับท่ี 12 และแผนยุทธศาสตร5ของกระทรวงคมนาคมและ

การรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 

 แผนยุทธศาสตร5ชาติ 20 ปI 
1. ยุทธศาสตร&ชาติด�านการสร�างความสามารถในการแข�งขัน 
 1.1 การพัฒนาป�จจัยสนับสนุนและการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานเพ่ือเพ่ิมขีด

ความสามารถในการแข�งขัน (รถติด ต�นทุนประชาชนและผู�ประกอบการสูง) 
2. ยุทธศาสตร&ชาติด�านการพัฒนาและเสริมสร�างศักยภาพทรัพยากรมนุษย& 
 2.1 การเสริมสร�างให�คนไทยมีสุขภาวะท่ีดี (รถติด คุณภาพชีวิตตํ่า) 
3. ยุทธศาสตร&ชาติด�านการสร�างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม 
  3.1 การสร�างโอกาสการเข�าถึงการบริการสังคมอย�างท่ัวถึง (ค�าโดยสารแพงเกินไป

สําหรับผู�มีรายได�น�อย) 
4. ยุทธศาสตร&ชาติด�านการสร�างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป2นมิตรกับสิ่งแวดล�อม 
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  4.1 พัฒนาเมืองอุตสาหกรรมเชิงนิเวศและเมืองท่ีเป2นมิตรกับสิ่งแวดล�อม (รถติด 
มลภาวะสูง) 

5. ยุทธศาสตร&ชาติด�านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ (สร�าง
รถไฟฟ;าฯไม�บูรณาการ ไม�ทํา TOD) 

 5.1 การวางระบบการบริหารงานแบบบูรณาการ (การทําโครงการแบบ PPP ทําให�
ไม�บูรณาการ) 

 5.2 การปรับปรุงภารกิจ บทบาท และโครงสร�างของหน�วยงานภาครัฐ  
  5.3 การปรับปรุงแก�ไขกฎหมาย ระเบียบ และข�อบังคับให�มีความชัดเจน ทันสมัย 

เป2นธรรม และสอดคล�องกับข�อบังคับสากลหรือข�อตกลงระหว�างประเทศ (ไม�ทํา TOD เพราะการ
ตีความข�อกฎหมายไม�เอ้ือ) 

6. แผนปฏิรูปประเทศกับประเด็นขับเคลื่อนการปฏิรูป 
 6.1 ลดความเหลื่อมล้ําทางสังคม (ค�าโดยสารแพงเกินไปสําหรับผู�มีรายได�น�อย) 
 6.2 การพัฒนาเศรษฐกิจ (รถติด ต�นทุนประชาชนและผู�ประกอบการสูง) 
 6.3 การฟ��นฟูและการบริหารจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล�อม (รถติด 

มลภาวะสูง) 
 6.4 การพัฒนากฎหมาย และกระบวนการยุติธรรม (ไม�ทํา TOD เพราะการตีความ

ข�อกฎหมายไม�เอ้ือ) 
7. แผนการปฏิรูปประเทศด�าน 
 7.1 ด�านกฎหมาย (ไม�ทํา TOD เพราะการตีความข�อกฎหมายไม�เอ้ือ) 
 7.2 ด�านเศรษฐกิจ (รถติด ต�นทุนประชาชนและผู�ประกอบการสูง) 
 7.3 ด�านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล�อม (รถติด มลภาวะสูง) 
 7.4 ด�านพลังงาน (รถติด สิ้นเปลืองพลังงาน) 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาตฉิบับท่ี 12 พ.ศ. 2560-2564 

 แนวคิดการปฏิรูปและปรับปรุงโครงการระบบรถไฟฟ;าขนส�งมวลชน ตามวัตถุประสงค&
โครงการวิจัยนี้ จะเป2นการสอดคล�องและตอบสนองแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติฉบับท่ี 12 
ในหลายด�าน โดยอ�างอิงเอกสารท่ีจัดทําโดย สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห�งชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี (แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติฉบับท่ี 12, ออนไลน&, 2561) 

 1. พัฒนาระบบขนส�งสาธารณะในเขตเมือง โดย  
1.1 พัฒนาระบบขนส�งสาธารณะในเขตเมืองท่ีมีความเหมาะสมกับขนาดเศรษฐกิจ

และสังคมของเมืองท่ีมีประสิทธิภาพการใช�พลังงานสูงและเป2นมิตรกับสิ่งแวดล�อม โดยเร�งก�อสร�าง
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รถไฟฟ;าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลตามแผนแม�บทระบบขนส�งมวลชนทางราง ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และเริ่มพัฒนาระบบขนส�งสาธารณะในพ้ืนท่ีเมืองหลักในเขตภูมิภาค
ท่ีสอดคล�องกับอัตลักษณ&ของเมือง อาทิ ระบบรถไฟฟ;าขนส�งมวลชนขนาดรอง (Light Rail)  
รถโดยสารด�วนพิเศษ (Bus Rapid Transit : BRT) และรถราง โดยเน�นการพัฒนาในเมืองหลักท่ีสําคัญ
เป2นลําดับแรกก�อน อาทิ ขอนแก�น เชียงใหม� สงขลา หาดใหญ� และภูเก็ต  

1.2 เร�งพัฒนาปรับปรุงคุณภาพการให�บริการและปรับเส�นทางการเดินรถโดยสาร
สาธารณะ เพ่ือทําหน�าท่ีป;อนผู�โดยสารเข�าสู�ระบบขนส�งสาธารณะท่ีเป2นโครงข�ายหลักของเมือง และ
สนับสนุนให�ประชาชนหันมาเดินทางด�วยระบบขนส�งสาธารณะเพ่ิมข้ึน ตลอดจนส�งเสริมและสนับสนุน
ให�องค&กรปกครองส�วนท�องถ่ินมีบทบาทในการพัฒนาระบบขนส�งสาธารณะ เพ่ือสนับสนุนให�เกิดการ
พัฒนาระบบขนส�งสาธารณะในภูมิภาค  

1.3 พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีให�เชื่อมโยงกับการพัฒนาพ้ืนท่ี 
เพ่ือให�เกิดการใช�ประโยชน&จากโครงข�ายระบบขนส�งสาธารณะในเขตเมืองอย�างเต็มประสิทธิภาพ โดย
ให�ความสําคัญกับการส�งเสริมให�เกิดการบังคับใช�กฎหมายผังเมือง การสร�างอัตลักษณ&ของพ้ืนท่ี และ
การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีระบบขนส�งมวลชน (Transit Oriented Development : TOD) ตาม
ระดับการพัฒนาและความสามารถในการบริหารจัดการของพ้ืนท่ี ซ่ึงจะช�วยให�เกิดการพัฒนาพ้ืนท่ี 
ท่ีสอดคล�องกับระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล�อม 

1.4 พัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก เพ่ือสนับสนุนการเดินทาง 
ท่ีไม�ใช�เครื่องยนต&ในเขตเมือง (Non–Motorized Transport: NMT) โดยให�ความสําคัญกับการพัฒนา
ทางข�าม ทางเท�า และทางจักรยานในพ้ืนท่ีท่ีสามารถเชื่อมต�อการเดินทางกับระบบขนส�งสาธารณะ 
ในเขตเมือง และการสร�างมาตรฐานและคุ�มครองความปลอดภัยของผู�สัญจรทางเดินเท�าและผู�ใช�
จักรยานในเขตเมือง เพ่ือเพ่ิมสัดส�วนของการเดินทางท่ีไม�ใช�เครื่องยนต&ในภาพรวม ซ่ึงจะช�วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพการใช�พลังงาน และเป2นมิตรกับสิ่งแวดล�อม นอกจากนี้การพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐาน 

 
 
 
 
 

แผนภาพท่ี 2-15 เป;าหมายการพัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส& ในแผ�นพัฒนาฯ ฉบับท่ี 
12 
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ท่ีมา: “BLT Bangkok การพัฒนาระบบขนส�งมวลชนทางรางกับการพัฒนาเมืองมหานคร 2017”, 
ออนไลน&, 2561. 

แผนยุทธศาสตร5ของกระทรวงคมนาคม 

 แนวคิดการปฏิรูปและปรับปรุงโครงการระบบรถไฟฟ;าขนส�งมวลชน ตามวัตถุประสงค&
โครงการวิจัยนี้ (ท่ีนําไปสู�ผลการลดป�ญหาการจราจรด�วยรถไฟฟ;าฯ รวมถึงคุณภาพชีวิต ค�าใช�จ�าย 
มลภาวะ ฯลฯ) จะเป2นการสอดคล�องและตอบสนองแผนยุทธศาสตร&ของกระทรวงคมนาคมในด�านต�าง ๆ 
จํานวนมาก ดังนี้ (แผนยุทธศาสตร&ของกระทรวงคมนาคม, ออนไลน&, 2560 : 13) 

 สภาพการณ5การเปลี่ยนแปลงที่มีผลต�อกระทรวงคมนาคม   
 1. สภาพการณ&ท่ัวไปและประเด็นท�าทายภาคการขนส�ง 
 1.1 ความคล�องตัวและการเข�าถึง 
  ป�ญหาการจราจรติดขัดในประเทศไทยเป2นป�ญหาท่ีเรื้อรังมาอย�างยาวนาน 

เนื่องจากจํานวนประชากรในเมืองใหญ�ได�เพ่ิมจํานวนข้ึนอย�างรวดเร็ว ประกอบกับประชาชนส�วนใหญ�
ยังพ่ึงพารถยนต&ส�วนบุคคลมีการจดทะเบียนรถใหม�เพ่ิมข้ึนทุกป8 ขณะท่ีพ้ืนท่ีโครงข�ายถนนไม�ได�เพ่ิมข้ึน
ทันต�อการเพ่ิมข้ึนของปริมาณรถยนต& และโครงข�ายระบบขนส�งสาธารณะในเขตเมืองและระหว�าง
เมืองยังไม�ครอบคลุมท่ัวถึงและไม�ได�เชื่อมต�อกันอย�างเป2นระบบ ทําให�ไม�สามารถตอบสนองความ
ต�องการในการใช�ระบบขนส�งสาธารณะของประชาชน โดยสัดส�วนการใช�ระบบขนส�งสาธารณะในป8 
พ.ศ.2558 มีประมาณร�อยละ 32.82 เท�านั้น... 

  สําหรับป�ญหาการเข�าถึง (accessibility) สถานีผู�โดยสารท้ังทางถนน ทางราง 
ทางน้ํา และทางอากาศถือเป2นป�ญหาท่ีเรื้อรังมานานของประเทศไทย เนื่องมาจากการขาดการ
ประสานงานและบูรณาการ ท่ีมีประสิทธิภาพ ประชาชนในหลายพ้ืนท่ียังต�องประสบป�ญหาการเข�าถึง
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ระบบขนส�งสาธารณะ ไม�ว�าจะเป2นเรื่องการให�บริการท่ีไม�ท่ัวถึง และเรื่องอัตราค�าโดยสารท่ีมีราคา
แพง ทําให�ประชาชนท่ีมีรายได�น�อยไม�สามารถใช�บริการได� ตลอดจนการขาดแคลนสิ่งอํานวยความ
สะดวกอย�างเหมาะสมท่ีสถานีผู�โดยสาร การพัฒนาระบบขนส�งในอนาคตจึงไม�เพียงมุ�งแก�ไขป�ญหา
เรื่องความคล�องตัว ลดป�ญหาการจราจรติดขัดแต�ต�องมุ�งเน�นการส�งเสริมให�ประชาชนทุกระดับ
สามารถเข�าถึงบริการขนส�งสาธารณะ โดยมีการให�บริการครอบคลุมทุกพ้ืนท่ี มีราคาท่ีเป2นธรรม และ
ไม�เกิดความเหลื่อมล้ําในสังคม... 

 1.2 ความปลอดภัยและกฎระเบียบสากล 
  ป�ญหาอุบัติเหตุจากการใช�รถใช�ถนนของประเทศไทย เป2นสาเหตุของการ

เสียชีวิตลําดับต�นๆ ซ่ึงก�อให�เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจคิดเป2นมูลค�าป8ละหลายหม่ืนล�านบาท....
ด�วยเหตุนี้ องค&การสหประชาชาติจึงได�กําหนดให�เป;าหมายด�านความปลอดภัยทางถนนเป2นส�วนหนึ่ง
ของเป;าหมายเพ่ือการพัฒนาอย�างยั่งยืน (SDGs) .. 

 1.3 การใช�พลังงานในภาคการขนส�ง 
  ความไม�สมดุลในภาคการคมนาคมขนส�งของประเทศไทยท่ีเน�นการขนส�งทาง

ถนนเป2นหลัก ส�งผลต�อสัดส�วนการใช�พลังงานภายในประเทศ โดยจากสถิติของสํานักงานนโยบายและ
แผนพลังงานพบว�า ในป8 พ.ศ.2557 ภาคคมนาคมขนส�งใช�พลังงานคิดเป2นสัดส�วนร�อยละ 36 ของการ
ใช�พลังงานท้ังหมดของประเทศ โดยเป2นการใช�พลังงานในภาคการขนส�งทางถนนถึงร�อยละ 78 ของ
การใช�พลังงานในภาคการขนส�งท้ังหมด ทําให�ประเทศไทยต�องนําเข�าพลังงานเป2นจํานวนมาก เพ่ือใช�
ในการบริโภค ส�งผลให�เศรษฐกิจของประเทศ มีความอ�อนไหวต�อการเปลี่ยนแปลงราคาของพลังงาน
ในตลาดโลก โดยเฉพาะราคาน้ํามัน  

  ดังนั้น การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส�งสินค�าไปใช�ระบบการขนส�งทางรางและ
ทางน้ํามากข้ึนจะช�วยลดการใช�พลังงานในภาคการขนส�งได�อย�างมีนัยสําคัญ เนื่องจากการขนส�งทาง
รางและทางน้ําใช�พลังงานต�อหนึ่งหน�วยสินค�าตํ่ากว�าการขนส�งทางถนนอย�างน�อย 3 เท�า ... 

 1.4 ผลกระทบด�านสิ่งแวดล�อมและการเปลี่ยนแปลงสภาวะภูมิอากาศโลก 
  ภาคคมนาคมขนส�งมีส�วนอย�างมากในการก�อให�เกิดผลกระทบต�อสิ่งแวดล�อม 

ได�แก� การปล�อยมลพิษทางอากาศและเสียง การทําให�โลกเกิดภาวะโลกร�อน (Global Warming) ซ่ึง
เกิดผลเสียร�ายแรงต�อสุขภาพและชีวิตความเป2นอยู�ของประชาชน สําหรับประเทศไทย การคมนาคม
ขนส�งส�วนใหญ�ยังคงใช�การขนส�งทางถนนและรถยนต&ส�วนบุคคล ทําให�เกิดการปล�อยมลพิษทาง
อากาศและเสียงในอัตราสูง 

 1.5 การขยายตัวของเมืองและการเปลี่ยนแปลงโครงสร�างประชากร 
  การย�ายถ่ินฐานของประชากรจากชนบทเข�าสู� เมืองเป2นสิ่งท่ีเกิดข้ึนในทุก

ประเทศท่ัวโลก โดยเฉพาะเม่ือประเทศมีการพัฒนามากข้ึน ทําให�เขตเมืองมีการขยายตัวออกไป 
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ในหลายทิศทาง จากผลการจัดทําผังประเทศไทย พ.ศ. 2600 โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง พบว�า
ประชากรไทยมีแนวโน�มท่ีจะอาศัยในพ้ืนท่ีเขตเมืองมากข้ึน โดยคาดว�าภายในป8 พ.ศ. 2600 จะมี
สัดส�วนประชากรในเมืองต�อประชากรในชนบทประมาณ 50:50 เทียบกับสัดส�วนในป�จจุบันอยู�ท่ี 30 : 
70 ซ่ึงการขยายตัวดังกล�าว ทําให�เกิดป�ญหาทางสังคมและสิ่งแวดล�อมตามมาหลายประการ อาทิ การ
ขาดแคลนน้ําเพ่ือการอุปโภคบริโภค การจัดการของเสีย ป�ญหาสุขภาพอนามัยของประชาชน เป2นต�น 
นอกจากป�ญหาทางสังคมและสิ่งแวดล�อมท่ีเกิดข้ึนแล�ว การขยายตัวของเมืองยังทําให�เกิดป�ญหา
การจราจรติดขัดมากข้ึน .... ทําให�รัฐบาลจําเป2นต�องมีการลงทุนก�อสร�างโครงสร�างพ้ืนฐานด�าน
คมนาคมขนส�งเพ่ิมข้ึน เพ่ือให�ครอบคลุมเชื่อมโยงไปยังพ้ืนท่ีต�างๆ ท่ีขยายตัวออกไป ทําให�ประชาชน
สามารถเดินทางได�อย�างสะดวกรวดเร็ว เป2นการสร�างโอกาสและทางเลือกในการกระจายตัวของ
ประชากรในพ้ืนท่ีต�างๆ โดยไม�จําเป2นต�องอพยพเข�ามาอยู�ในกรุงเทพมหานครและเมืองหลักในภูมิภาค
ดังเช�นในป�จจุบัน เพ่ือลดความเหลื่อมล้ําด�านการพัฒนา ลดความแออัด และกระจายรายได�  
ให�ประชากรมีคุณภาพชีวิตท่ีเท�าเทียมกันมากข้ึน 

 2. รูปแบบและปริมาณการเดินทางและขนส�งสินค�า 
 สําหรับสัดส�วนการเดินทางและการขนส�งสินค�าด�วยรูปแบบการขนส�งประเภทต�างๆ 

สรุปได�ดังนี้ 
 การเดินทางในเขต กทม. และปริมณฑล: ในป8 พ.ศ. 2556 ปริมาณการเดินทาง 

ในเขต กทม. และปริมณฑลมีประมาณ 25.4 ล�านคน - เท่ียวต�อวัน โดยเป2นการเดินทางด�วยรถส�วน
บุคคลประมาณ 17.1 ล�านคน - เท่ียวต�อวัน (ร�อยละ 67) และรถโดยสารสาธารณะ 8.4 ล�านคน - 
เท่ียวต�อวัน (ร�อยละ 33) โดยเป2นการเดินทางด�วยระบบรถไฟฟ;าประมาณ 1.3 ล�านคน - เท่ียวต�อวัน 
หรือคิดเป2นประมาณร�อยละ 5 ของปริมาณการเดินทางท้ังหมด 

 3. ยุทธศาสตร&กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564  
 ประเด็นยุทธศาสตร&ท่ี 1 “ท่ัวถึงและเป2นมิตรต�อสิ่งแวดล�อม” การพัฒนาระบบขนส�ง

ข้ันพ้ืนฐานให�เชื่อมโยง ท่ัวถึง และเป2นมิตรกับสิ่งแวดล�อม 
 กลยุทธ& 1.2 พัฒนาบริการขนส�งสาธารณะข้ันพ้ืนฐานท่ีมีความครอบคลุมและเข�าถึงได� 
 กลยุทธ& 1.3 เพ่ิมความคล�องตัว และการเชื่อมต�อระหว�างรูปแบบการขนส�ง 
 กลยุทธ& 1.5 ส�งเสริมและพัฒนาระบบขนส�งท่ีลดการใช�พลังงาน พ่ึงพิงพลังงาน 

ท่ีสะอาดและเป2นมิตรกับสิ่งแวดล�อม 
 ประเด็นยุทธศาสตร&ท่ี 4 “ป�จจัยขับเคลื่อนยุทธศาสตร&”- การพัฒนาป�จจัยสนับสนุน

การขับเคลื่อนยุทธศาสตร&สู�ความสําเร็จ 
 กลยุทธ& 4.1  ปรับปรุงและพัฒนาระบบกฎหมาย กฎระเบียบ และข�อบังคับให�

สอดคล�องกับบริบทท่ีเปลี่ยนไป 
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 กลยุทธ& 4.2  ปรับปรุงและพัฒนาการบริหารองค&กรภาครัฐอย�างต�อเนื่อง 
 กลยุทธ& 4.3  พัฒนาระบบการบริหารนโยบายและขับเคลื่อนยุทธศาสตร&อย�างบูรณาการ 

แผนยุทธศาสตร5ของการรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 

 แนวคิดการปฏิรูปและปรับปรุงโครงการระบบรถไฟฟ;าขนส�งมวลชน ตามวัตถุประสงค&
โครงการวิจัยนี้ จะเสริมแผนยุทธศาสตร&ของการรถไฟฟ;าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย ตามแผน
วิสาหกิจ ป8งบประมาณ 2560-2564 ในหัวข�อท่ีเก่ียวข�อง ดังนี้ (แผนวิสาหกิจ ป8งบประมาณ 2560 - 
2564, ออนไลน&, 2560.) 

 วิสัยทัศน& 
 “เป2นองค&กรท่ีมีความเป2นเลิศด�านรถไฟฟ;าขนส�งมวลชน ท่ีสามารถยกระดับคุณภาพ

ชีวิตประชาชน และส�งเสริมการพัฒนาเมืองอย�างยั่งยืน” 
 พันธกิจ 
 ตามพระราชบัญญัติการรถไฟฟ;าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย พ.ศ. 2543 ได�กําหนด

วัตถุประสงค&ขององค&กรไว� 3 ประการ ดังนี้ 
 1. ดําเนินกิจการรถไฟฟ;าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมท้ังจังหวัดอ่ืนตามท่ี

กําหนดโดยพระราชกฤษฎีกา หรือระหว�างจังหวัดดังกล�าว 
 2. ศึกษา วิเคราะห& และจัดทําโครงการและแผนงานเก่ียวกับกิจการรถไฟฟ;าเพ่ือ

ปรับปรุงและพัฒนาให�ทันสมัย 
 3. ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟฟ;าและธุรกิจอ่ืนเพ่ือประโยชน&แก�การรถไฟฟ;าขนส�ง

มวลชนแห�งประเทศไทย และประชาชนในการใช�บริการกิจการรถไฟฟ;า 
 นโยบายคณะกรรมการ 
 ให�บริหารสินทรัพย& ดําเนินธุรกิจต�อเนื่อง และให�บริการเสริมต�างๆ เพ่ือเพ่ิมรายได�และ

ลดภาระการสนับสนุนจากภาครัฐ 
 ยุทธศาสตร&การดําเนินงาน 
 ยุทธศาสตร&ท่ี 1 พัฒนาและบูรณาการระบบขนส�งมวลชน 
  กลยุทธ&ท่ี 1.2 พัฒนาระบบเชื่อมต�อระหว�างโครงข�ายรถไฟฟ;ากับระบบขนส�งอ่ืนๆ 
 ยุทธศาสตร&ท่ี 2 บริหารการเงิน และสร�างรายได�จากธุรกิจต�อเนื่อง 
  กลยุทธ&ท่ี 2.1 เพ่ิมโอกาสสําหรับการดําเนินธุรกิจต�อเนื่อง 
  กลยุทธ&ท่ี 2.2 บริหารจัดการต�นทุนทางการเงิน และการลงทุนท่ีมีประสิทธิภาพ 
 ยุทธศาสตร&ท่ี 3 พัฒนารูปแบบการให�บริการท่ีตอบสนองวิถีชีวิตสังคมเมือง 
  กลยุทธ&ท่ี 3.1 สร�างธุรกิจท่ีตอบสนองความต�องการของสังคมเมือง 
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  กลยุทธ&ท่ี 3.3 พัฒนาคุณภาพชีวิตของชุมชนท้ังด�านเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล�อม 

กรณีศึกษาตัวอย�างโครงการรถไฟฟ�าฯ ในต�างประเทศ 

1. โครงการวิจัยนี้จะเน�นกรณีศึกษาฮ�องกง เพราะจากประสบการณ&ของผู�วิจัย ฮ�องกง 
มีรูปแบบการสร�างรถไฟฟ;าฯและ TOD เป2นวิธีหลักอย�างชัดเจนโดยตรง จนประสบความสําเร็จสูง
ท่ีสุดในโลก (เรียกแบบฮ�องกงว�า Rail + Property Business Model) ในการสร�างเมืองและจัดการ
จราจร โดยบริษัท MTRC (Mass Transit Rapid Corporation) (เทียบเท�าการรถไฟฟ;าขนส�งมวลชน
แห�งประเทศไทย) โดยพิจารณาถึงบริบทต�างกัน กล�าวคือ  

 1.1 กรณีฮ�องกง มีท่ีดินจํากัด รัฐออกแบบการสร�างเมือง รัฐเป2นเจ�าของและควบคุม
ปริมาณท่ีดิน เพ่ือการพัฒนาเป2นชุมชนเมือง (Land Supply) โดยให�เมืองโตแนวด่ิง ความหนาแน�นสูง 
ผู�เดินทางประจําวันใช�รถไฟฟ;าและรถสาธารณะเป2นหลัก มีรถบนถนนไม�มากและไม�ติดขัด  

 1.2 กรณีประเทศไทย มีท่ีดินมาก รัฐไม�ออกแบบการสร�างเมือง (แค�จัดโซนนิ่ง) รัฐไม�
เป2นเจ�าของและไม�ควบคุมปริมาณท่ีดินเพ่ือการพัฒนา ปล�อยให�เอกชนสร�าง ส�วนใหญ�เมืองเป2น
แนวราบ ความหนาแน�นตํ่า ผู�เดินทางประจําวันส�วนใหญ�ยังต�องใช�รถยนต& (และมอเตอร&ไซด&) เป2น
หลัก (Motorized Transport) ทําให�มีรถบนถนนมากและติดขัดมาก 

 1.3 ในทางปฏิบัติ กรุงเทพก็เข�าข�ายมีท่ีดินจํากัดแล�ว เพราะการจราจรถึงจุดอ่ิมตัว 
ในบริบทและรูปแบบเดิมอาจไม�สามารถขยายเมืองเพ่ือรองรับการเพ่ิมจํานวนประชากรได�อีก จึงต�อง
พิจารณาใช�รูปแบบต�างไปจากเดิมเช�นแบบฮ�องกง (ถึงแม�จะประยุกต&ใช�ได�เพียงบางส�วน เพราะ
ข�อจํากัดในบริบทเดิม ก็อาจช�วยแก�ป�ญหาได�มากกว�ารูปแบบท่ีทําอยู�ในป�จจุบัน) 

2. เปรียบเทียบกรณี MTRC และการรถไฟฟ;าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย แบบ
คร�าวๆ จะเห็นจากตัวเลขและผลลัพธ&ว�า ของไทยทําผิดรูปแบบมามาก ทําให�ได�ผลตํ่าเม่ือเทียบกับ
ฮ�องกง 
ตารางท่ี 2-1 เปรียบเทียบกรณี MTRC และการรถไฟฟ;าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 

MTRC ฮ�องกง การรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 

1. 30 ป8 สร�างเส�นทาง/เดินรถแล�ว 220 กม. 
2. ผู�โดยสาร 6 ล�านเท่ียว/วัน (ประชากร 7 ล�าน) 
 
 
3. ค�าโดยสารท้ังระบบ Max $1.67, เฉลี่ย $1.3 
(45 บาท)/เท่ียว (ไม�แพงข้ึนเม่ือเปลี่ยนสาย 
เพราะเป2นระบบเดียวกันหมด) 

1. 25 ป8 สร�างเส�นทาง/เดินรถแล�ว 45 กม. (ตามแผน
แม�บท ควรแล�วเสร็จ 200 กม.แล�ว) 
2. ผู�โดยสาร 0.36 ล�านเท่ียว/วัน (สายสีน้ําเงิน+ม�วง 
ตามแผนควร 1.2 ล�านเท่ียว) (ประชากร 12 ล�าน) 
3. ค�าโดยสาร Max $2.29 เฉลี่ย $1.7 (59.5 บาท)/
เท่ียว (ท้ังท่ีค�าครองชีพถูกกว�าฮ�องกง 2-3 เท�า ยิ่งแพง
ข้ึนเม่ือเปลี่ยนสาย เช�น สีม�วง จากนนทบุรีถึงเพลินจิต 
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4. รายได� 300,000 ล�านบาท (ป8 2554) และ
กําไร 40,000 ล�านบาท 
 
5. อยู�ในตลาดหลักทรัพย& (รัฐถือหุ�น 70%) มูลค�า
หุ�น 1 ล�านล�านบาท กําไร 80% มาจากรายได�
อสังหาริมทรัพย& 
6. ออกแบบเส�นทาง 200 กม. 90 สถานี 

ราว 100 บาทต�อเท่ียว) 
4. รายได� (รวมสัมปทานเอกชน) น�อยกว�า 3,000 
ล�านบาท/ป8 และขาดทุนมาก (รฟม. นับแสนล�าน 
เอกชน นับหม่ืนล�าน) 
5. รายได� Non-Fare อสังหาฯ/โฆษณา/ร�านค�า น�อย
กว�า 5% ของรายได�ตั๋ว 
6. ออกแบบเส�นทาง 200 กม. 180 สถานี (ถ่ีเกินไป 
จอดทุกป;าย เพราะทําคล�ายรถเมล&) 

ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 
 

 3. กรณีศึกษาฮ�องกง จะใช�วิธีวิเคราะห&จากเอกสารนําเสนอ TOD ของ MTRC (เฉพาะ
หน�าท่ีเน�น) โดย นายเดวิด ถัง ผู�อํานวยการอสังหาริมทรัพย& บริษัท MTR Corporation, บริษัท MTR 
สร�างและเชื่อมโยงชุมชนในฮ�องกงได�อย�างไร, 2560 (How MTR Builds and Connects 
Communities in Hong Kong, ออนไลน&, 2560.) ตามแผนภาพท่ี 2-12 ถึง 2-30 

 
 
 
 
 
 

แผนภาพท่ี 2-16 รัฐบาลออกแบบเมืองท่ีต�อเชื่อม 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 รัฐบาลออกแบบเมืองท่ีต�อเชื่อม ดังนี้ 
 1. รถไฟเป2นแกนหลักการขนส�ง  
 2. พัฒนาอสังหาฯหนาแน�นสูงตามเส�นทางรถไฟ  
 3. พัฒนาอสังหาฯบูรณาการกับรถไฟ เพ่ือสนับสนุน (ต�นทุน) การก�อสร�างรถไฟ 

แผนภาพท่ี 2-17 ใช� TOD เพ่ือวางแผนกําหนดแนวพ้ืนท่ี ตามเส�นทางรถไฟสายใหม� 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
 ใช� TOD เพ่ือวางแผนแนวพ้ืนท่ี ตามเส�นทางรถไฟสายใหม� วางแผน และทํา TOD  

ครบวงจร ทํา TOD เหนือและรอบสถานี เชื่อมสถานีอย�างดีด�วยทางเดินยกระดับ (Walkways) การ
ให�บริการขนส�งสาธารณะท่ีสะดวก, การเปลี่ยนผ�านการเดินทางด�วยระบบป;อนผู�โดยสาร 
 
แผนภาพท่ี 2-18 MTR เป2นต�นทางและปลายทางสําหรับการเดินทางสัญจรประจําวัน 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 2-19 รูปแบบการหาเงินทุนแบบ “รถไฟ + (การพัฒนา)อสังหาฯ”  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
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 ครอบคลุม : เงินออก (งบลงทุน (CAPEX) ค�าดําเนินการ (OPEX)) - เงินเข�า (รายได� 
ค�าโดยสารและอ่ืน ๆ รายได�อสังหาฯ) เพ่ือนํากําไรจากอสังหาฯ เติมช�องว�างการหาเงินทุน (Funding 
Gap) โครงการรถไฟสายใหม� 

แผนภาพท่ี 2-20 กลไกการเงินของรูปแบบ “รถไฟ + (การพัฒนา) อสังหาฯ” เก็บเก่ียว “มูลค�าเพ่ิม” 
และ “เพ่ิมผู�โดยสาร” 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 2-21 ข้ันตอนการดําเนินการ “รถไฟ + (การพัฒนา) อสังหาฯ”  
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 ข้ันตอนการดําเนินการ รถไฟ + (การพัฒนา) อสังหาฯ 
 1. คํานวณหาช�องว�างการหาเงินทุน (Funding Gap)  
 2. ประเมินขนาดสิทธิ์ในท่ีดิน ท่ีจะเติมช�องว�างการหาเงินทุน (Funding Gap)  
 3. ซ้ือท่ีดินราคาก�อนพัฒนารถไฟ (Greenfield) จ�ายเม่ือได�พัฒนาอสังหาฯ  
 4. ผลประโยชน&จากผู�พัฒนาอสังหาฯ คือ ค�าท่ีดิน และค�าก�อสร�างและการพัฒนา  
 5. มูลค�าของอสังหาฯเพ่ิมเพราะการมีรถไฟ  
 6. ผลประโยชน&ของ MTR คือ ส�วนกําไรจากการพัฒนาอสังหาฯ เพ่ือใช�ลงทุนโครงการ

รถไฟใหม� 

แผนภาพท่ี 2-22 การพัฒนาแนวด่ิงและแนวนอนแบบบูรณาการ 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 

ท่ีพักอาศัย สํานักงาน ศูนย&การค�า โรงเรียน พ้ืนท่ีสีเขียว สิ่งอํานวยความสะดวกสาธารณะ 
การเชื่อมต�อขนส�งสาธารณะ (Public Transport Interchange, PTI) รถไฟ 
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แผนภาพท่ี 2-23 การพัฒนา R+P กรณีสถานีเกาลูน จากภาพ ฝ��งสถานีเกาลูน มีศูนย&พาณิชย&สากล 
ฝ��งสถานีฮ�องกง มีศูนย&การเงินสากล 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 2-24 สถานีเกาลูน มีการพัฒนาท่ีครบถ�วนสมบูรณ&  
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 อาคารท่ีพักอาศัย สํานักงาน ศูนย&การค�า สถานีรถไฟ เชื่อมต�อขนส�งสาธารณะ โรงแรม 
อพาร&ทเมนท& ศูนย&พาณิชย&สากล 

แผนภาพท่ี 2-25 การพัฒนาสถานีเกาลูน  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
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 พ้ืนท่ี 13.5 เฮกตาร& (84.38 ไร�) พัฒนาอสังหาฯ แบบผสม อาคารสํานักงานเกรดสูงสุด 
118 ชั้น ศูนย&พาณิชย&สากล (ICC) ศูนย&การค�า โรงแรม 5 และ 6 ดาว อพาร&มเมนท&แบบบริการ รวม
พ้ืนท่ีใช�สอย 1.09 ล�านตารางเมตร (มูลค�านับแสนล�านบาท) 

แผนภาพท่ี 2-26 การพัฒนาสถานีเกาลูน (เป2นอสังหาฯ ท่ีรองรับคนนับแสน มูลค�านับแสนล�านบาท) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 

แผนภาพท่ี 2-27 LOHAS Park โครงการ R+P ใหญ�ท่ีสุด  
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 
 พ้ืนท่ี 32 เฮกตาร& (200 ไร�) พัฒนาอสังหาฯ แบบผสม : อาคารสํานักงาน 118 ชั้น  

ศูนย&พาณิชย&สากล (ICC) ศูนย&การค�า โรงแรม 5 และ 6 ดาว อพาร&ทเมนท&บริการ พ้ืนท่ีใช�สอย 1.09 
ล�าน ตรม. รองรับ 68,000 คน มูลค�านับแสนล�านบาท 
 
แผนภาพท่ี 2-28 ประโยชน&ของ “รถไฟ + (การพัฒนา)อสังหาฯ” 4 ฝ�าย  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

คือ ได�รายได�เข�ารัฐ  รถไฟ + (การพัฒนา) อสังหาฯ จ�ายค�าก�อสร�างและเพ่ิมผู�โดยสาร ความ
ยั่งยืนสังคมเมือง ฯลฯ และปรับปรุงการเข�าถึง และมูลค�าท่ีดิน 

 
แผนภาพท่ี 2-29 รฟม.ฮ�องกง: กําไรส�วนใหญ�มาจากอสังหาฯ เป2นทุนก�อสร�างโครงการ  อุดหนุนค�า
โดยสาร+ขาดทุนจากบริการเดินรถ 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

แผนภาพท่ี 2-30 ประโยชน&ต�อกําไรของ MTR (2017) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 กําไรรวม 10.5 พันล�านเหรียญฮ�องกง (42พันล�านบาท) จากรถไฟและการพาณิชย& 

ในสถานีในฮ�องกง 40.8%, จากการ(พัฒนา) ขายอสังหาฯ 18.4%, จากการให�เช�าและบริหารอสังหาฯ 
32.4% (รวมอสังหาฯ 50.8%) 
 
แผนภาพท่ี 2-31 รายได�ประจําจากการลงทุนอสังหาฯ : ห�าง 80% สํานักงาน 14% 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 2-32 รฟม.ฮ�องกง: สร�างมูลค�าให�รัฐบาลฮ�องกง 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
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แผนภาพท่ี 2-33 ใช�ประโยชน&ท่ีดินท่ีมีมูลค�าสูงอย�างเต็มท่ี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 
 
ทําเลสะดวกเหนือสถานีรถไฟ ใช�หลายต�อ สําหรับ การเปลี่ยนผ�านการเดินทาง เพ่ือท่ีอยู�

อาศัยและการพาณิชย& เพ่ือชุมชนและสาธารณะ 
 

แผนภาพท่ี 2-34 สรุป : รูปแบบ R+P พิสูจน&ว�าได�ผลดีต�อฮ�องกง 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน&, 2562. 

 ในการช�วยเงินลงทุนก�อสร�างรถไฟท่ีสูงมาก สร�างชุมชนท่ีหลากหลายครบวงจรตามแนว
เส�นทางรถไฟท่ีมีครบสิ่งอํานวยความสะดวกและบริการ สร�างและเชื่อมต�อชุมชนท่ีให�ประโยชน&ความ
เป2นสีเขียวและการใช�ชีวิตเมืองท่ียั่งยืน 

กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 จากการวิเคราะห&รูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟ;าฯหลักได� 3 ด�าน คือ ด�าน
ชุมชนเมือง (Transit Oriented Development TOD) ด�านการเข�าถึงสถานี (Intermodal Transfer 
facilities, ITF) และด�านโครงข�ายรถไฟฟ;า (Network) จะต�องเน�นด�าน TOD (และ ITF) เป2นป�จจัย
ความสําเร็จในการบรรลุวัตถุประสงค&การแก�ป�ญหาจราจรได�เต็มท่ีและยั่งยืน เช�นตัวอย�างกรณี
รถไฟฟ;าฯ ของฮ�องกง  

 แต�ท่ีผ�านมา TOD และ ITF ไม�เคยเกิดข้ึนอย�างถูกต�องในประเทศไทย โดยอุปสรรคของ
การทํา TOD ในไทยอาจแบ�งได�เป2น 4 ป�ญหาหลัก คือ  

 1. ป�ญหาข�อกฎหมาย คือ กรณีการตีความกฎหมายว�า การใช�ท่ีดินต�องเป2นไปตาม
วัตถุประสงค&การเวนคืน (ท่ีเป2นแบบจํากัดหรือแคบ เช�น ให�ทําได�เฉพาะทางวิ่ง ศูนย&ซ�อมฯ อาคารจอด
รถ สถานี และทางข้ึนลงสถานี) ทําให�ท่ีดินเวนคืนไปทําอสังหาฯเชิงพาณิชย&ไม�ได� เพราะไม�ตรง
วัตถุประสงค&การเวนคืน จนเป2นอุปสรรคต�อการทํา TOD และ ITF และเสียประโยชน&ต�อวัตถุประสงค&
การแก�ป�ญหาจราจร  

 2. ป�ญหานโยบาย คือ หน�วยงานรัฐวิสาหกิจ เช�น รฟม. มีขอบเขตงานท่ีเป2นแบบจํากัด
หรือแคบ (ให�ทําเฉพาะรถไฟฟ;าฯ หรือ ไม�ใช�อํานาจหน�าท่ีของหน�วยงานทําอสังหาริมทรัพย& โดยเฉพาะ
เชิงพาณิชย&) แทนท่ีจะมี TOD และ ITF ให�ครบองค&ประกอบ ในการแก�ป�ญหาจราจรดีกว�ามาก 

 3. ป�ญหาแนวคิดรูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟ;าฯ (Project Design Model) 
ใน 3 ด�าน คือ ความเชื่อเพียงด�านโครงข�ายรถไฟฟ;า (Network) ในการตอบสนองวัตถุประสงค&การ
แก�ป�ญหาจราจร ท้ังท่ีควรจะเน�นด�าน TOD และ ITF ซ่ึงได�ผลในการแก�ป�ญหาจราจรดีกว�ามาก 

 4. ป�ญหารูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation Model) และ
รูปแบบการลงทุนและการเงินโครงการ (Project Funding and Financing Model) คือ ความเชื่อว�า 
วิธีแก�ป�ญหาหรือปรับปรุงโครงการรถไฟฟ;าฯคือการให�สัมปทานเอกชน (PPP) ภายใต�พระราชบัญญัติ
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การให�เอกชนร�วมลงทุนในกิจการของรัฐ (กฎหมายร�วมทุนเอกชนฯ) ในการตอบสนองวัตถุประสงค&
การแก�ป�ญหาจราจร ท้ังท่ีควรจะเน�นวิธีการ TOD และ ITF ซ่ึงได�ผลในการแก�ป�ญหาจราจรดีกว�ามาก 

 

 

 

สรุป 

 โครงสร�างเมืองและโครงสร�างพ้ืนฐานการขนส�ง/การเดินทางสร�างผลกระทบต�อการ
ขยายตัวเศรษฐกิจและคุณภาพชีวิต จึงเป2นเรื่องท่ีต�องวางแผนและดําเนินการแบบบูรณาการทุกด�าน
แบบองค&รวมต้ังแต�เริ่มต�น แต�ท่ีผ�านมากรณีของประเทศไทยไม�เป2นเช�นนั้น 

 มีการสร�างรถไฟฟ;าฯในกรุงเทพมากว�า 20 ป8 ลงทุนไปนับแสนล�านบาท แต�ได�
ผลสัมฤทธิ์น�อย ขณะท่ีมีการพูดถึง TOD มานานหลายป8 แต�จนทุกวันนี้ก็ยังไม�ทํา TOD อย�างเต็มท่ี
จริงจัง โครงการวิจัยนี้จึงพยายามวิเคราะห&ให�เห็นถึงสาเหตุป�ญหาการทํา TOD ในไทย และทางออก
วิธีทํา TOD ในบริบทไทย และอ�างถึงประเด็นท่ีเก่ียวข�องกับแผนยุทธศาสตร&ชาติ 20 ป8 และ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห�งชาติฉบับท่ี 12 และแผนยุทธศาสตร&ของกระทรวงคมนาคมและ 
ของ รฟม. และอ�างอิงจากกรณีศึกษาตัวอย�างโครงการรถไฟฟ;าฯในต�างประเทศ 



 
บทที่ 3 

การดําเนินโครงการรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนของประเทศไทย 

กล�าวนํา 

 การดําเนินโครงการรถไฟฟ�าฯในไทยท่ีผ�านมา มีความซับซ�อนคาบเก่ียวหลายหน�วยงาน
และรูปแบบการดําเนินโครงการ จัดได�เป'น 4 กลุ�มหลัก คือ 
 1. โครงการท่ีดําเนินการโดย กรุงเทพมหานคร (กทม.) 
 2. โครงการท่ีดําเนินการโดย การรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย (รฟม.) 
 3. โครงการท่ีดําเนินการโดย การรถไฟแห�งประเทศไทย (รฟท.) 
 4. โครงการรถไฟฟ�าฯ ในตัวเมืองบางจังหวัด 

ตัวอย�างสถานการณ%โครงการรถไฟฟ�าฯในกรุงเทพฯและต�างจังหวัด 

แผนภาพท่ี 3 – 1  เส�นทางการขนส�งรถไฟฟ�าในกรุงเทพฯ 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลนD, 2562. 

โครงการรถไฟฟ�าฯท่ีดําเนินการโดย กรุงเทพมหานคร (กทม.)  

แผนภาพท่ี 3 – 2  รถไฟฟ�าบีทีเอส 

 

 

 

 

 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลนD, 2562. 

 ชื่อการตลาด คือ รถไฟฟ�าบีทีเอส (BTS : Bangkok Transit System) สัมปทาน
ก�อสร�างและเดินรถโดย บริษัท บีทีเอส กรุQป โฮลด้ิงสD และบริษัท ระบบขนส�งมวลชนกรุงเทพ (บีทีเอสซี 
BTSC) เปUดให�บริการ 2 สาย ปV 2542 คือ รถไฟฟ�าเฉลิมพระเกียรติ สาย 1 สายสุขุมวิท ("สายสีเขียว
อ�อน" ระยะทาง 35.1 กิโลเมตร) และสาย 2 สายสีลม ("สายสีเขียวเข�ม" ระยะทาง 12.67 กิโลเมตร)  
 
แผนภาพท่ี 3 – 3  เส�นทางรถไฟฟ�าบีทีเอส 
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ท่ีมา : บริษัท BTSC, ออนไลนD, 2562. 
 
 กําลั งก�อสร�างส� วนต�อขยายอีก 2 ระยะภายใต�  รฟม. คือ ส� วนต�อขยายสาย
สมุทรปราการ (สีเขียวใต�) จากสถานีแบริ่ง ถึงสถานีเคหะฯ ระยะทาง 12.6 กิโลเมตร และส�วนต�อ
ขยายสายพหลโยธิน (สีเขียวเหนือ) จากสถานีหมอชิต ถึงสถานีคูคต ระยะทาง 17.8 กิโลเมตร โดย 
กทม. มีบันทึกความเข�าใจกับ รฟม. ในการรับโอนโครงการ เม่ือวันท่ี 3 เมษายน พ.ศ. 2560 โดยจะ
เปUดให�บริการสีเขียวใต�ในวันท่ี 6 ธันวาคม พ.ศ. 2561 และสีเขียวเหนือในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2562
กทม. ยังมีโครงการรถไฟฟ�าสายสีเทาและสีฟ�า แต�ยังอยู�ในข้ันเตรียมการ 

โครงการรถไฟฟ�าฯ ท่ีดําเนินการโดยการรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย 
(รฟม.)  

 ชื่อการตลาด คือ รถไฟฟ�ามหานคร (MRT : Mass Rapid Transit) เปUดให�บริการ 
รถไฟฟ�ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงินตะวันออก) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีม�วง
เหนือ) สัมปทานระบบรถและเดินรถโดยบริษัท ทางด�วนและรถไฟฟ�ากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (BEM)  
 รถไฟฟ�ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงินตะวันออก, Blue Line East, 
BLE) มีเส�นทางเป'นวงแหวนท่ีมีเส�นทางท้ังบนดินและใต�ดิน ระยะทางรวม 55 กิโลเมตร เปUดให�บริการ
สายสีน้ําเงินตะวันออก (หัวลําโพง-เตาปูน) ปV 2547  เป'นเส�นทางใต�ดิน เปลี่ยนเป'นเส�นทางยกระดับท่ี
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สถานีเตาปูน กําลังก�อสร�างส�วนต�อขยายสายสีน้ําเงินตะวันตก (หัวลําโพง-เตาปูน) เป'นวงแหวน และมี
สายแยก (ท�าพระ-หลักสอง) เปUดปV พ.ศ. 2562 มีแผนขยายเส�นทางพุทธมณฑลสาย 4 ปV พ.ศ. 2566 
แผนภาพท่ี 3 – 4  เส�นทางรถไฟฟ�า MRT สายสีน้ําเงิน ปfจจุบันและอนาคต 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : บริษัท BEM, ออนไลนD, 2562. 
แผนภาพท่ี 3 – 5  รถไฟฟ�าและภายในสถานีรถไฟฟ�า MRT สายสีน้ําเงิน  
 

 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลนD, 2562. 
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 รถไฟฟ�ามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีม�วงเหนือ, Purple Line North, PUN) 
เปUดให�บริการปV 2558 มีเส�นทางในแนวทิศตะวันตกเฉียงเหนือ-ทิศใต�ของกรุงเทพฯ มีโครงสร�างท้ัง 
บนดินและใต�ดิน ระยะทางรวม 43 กิโลเมตร ปfจจุบันเปUดให�บริการในเส�นทางจากชานเมืองท่ี สถานี
คลองบางไผ� ถนนกาญจนาภิเษก อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี เชื่อมต�อกับสายสีน้ําเงินท่ีสถานีเตาปูน  

แผนภาพท่ี 3 – 6  เส�นทางรถไฟฟ�าสายสีม�วง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : หนังสือพิมพD ฐานเศรษฐกิจ, ออนไลนD, 2562. 
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แผนภาพท่ี 3 – 7  เส�นทางรถไฟฟ�าและสถานีรถไฟฟ�าสายสีม�วง  
 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลนD, 2562. 

 เสGนทางของส�วนต�อขยาย สายสีม�วงใตG เริ่มจากสถานีเตาปูนท่ีเชื่อมต�อสายสีม�วงเหนือ
และสายสีน้ําเงิน ลดระดับเป'นเส�นทางใต�ดินท่ีสถานีรัฐสภา ใกล�กับรัฐสภาแห�งใหม� เส�นทางจะเข�าสู�
เขตกรุงเก�า และปลายทางเปลี่ยนเป'นรถไฟฟ�ายกระดับท่ีสถานีครุใน บริเวณใต�สะพานกาญจนาภิเษก 
ปfจจุบันยังอยู�ในข้ันเตรียมการ 
 โครงการรถไฟฟ�าสายสีเขียว เพ่ือเชื่อมต�อและต�อขยายรถไฟฟ�าบีทีเอส (BTS) สาย
สุขุมวิทท้ังปลายเหนือและใต� คือ สายสีเขียวใต� (สายสีเขียวอ�อน) ช�วงซอยแบริ่ง-เคหะสมุทรปราการ 
(ย�านบางปUiง) ตามแนวถนนสุขุมวิทใน จ.สมุทรปราการ ระยะทาง 17 กิโลเมตร และสายสีเขียวเหนือ 
(สายสีเขียวเข�ม) ช�วงตลาดนัดจตุจักร-สะพานใหม� ตามแนวถนนพหลโยธิน ระยะทาง 12 กิโลเมตร 
ปfจจุบันโอนให�กรุงเทพมหานคร ซ่ึงว�าจ�างบริษัท ระบบขนส�งมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ  
บีทีเอสซี (BTSC) ให�บริการแทน กําหนดเปUดราวปV 2562 

แผนภาพท่ี 3 – 8  เส�นทางรถไฟฟ�าสายสีเขียว 
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ท่ีมา : หนังสือพิมพD คม ชัด ลึก, ออนไลนD, 2562. 
 โครงการรถไฟฟ�าสายสีชมพู เป'นโครงการยกระดับแบบรางเด่ียว (Monorail) ช�วงแคราย-
มีนบุรี บนถนนติวานนทD, แจ�งวัฒนะ และรามอินทรา ระยะทาง 34.5 กิโลเมตร เชื่อมต�อชานเมือง
ด�านทิศเหนือของกรุงเทพฯกับ จ.นนทบุรี และชานเมืองด�านทิศตะวันออกท่ีเขตมีนบุรี อยู�ในระหว�าง
การก�อสร�าง กําหนดเปUดราวปV 2563 

แผนภาพท่ี 3 – 9  เส�นทางรถไฟฟ�าสายสีชมพู 

 
ท่ีมา : รฟม., ออนไลนD, 2562. 
 
 โครงการรถไฟฟ�าสายสีเหลือง เป'นโครงการยกระดับแบบรางเด่ียว (Monorail) ช�วง
ลาดพร�าว- สําโรง ตามแนวถนนลาดพร�าว และศรีนครินทรD ถนนเทพารักษD สิ้นสุดสถานีสําโรง 
ระยะทางรวมประมาณ 30.4 กิโลเมตร อยู�ในระหว�างการก�อสร�าง กําหนดเปUดราวปV 2563 
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แผนภาพท่ี 3 – 10  เส�นทางรถไฟฟ�าสายสีเหลือง 
 

 
 

ท่ีมา : รฟม., ออนไลนD, 2562. 
แผนภาพท่ี 3 – 11  สถานีรถไฟฟ�าสายสีเหลือง 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลนD, 2562. 
 
 ปV 2560 รฟม. ลงนามในสัญญาสัมปทานโครงการรถไฟฟ�าสายสีชมพูกับ บริษัท นอรDทเทิรDน 
บางกอกโมโนเรล จํากัด และรถไฟฟ�าสายสีเหลืองกับ บริษัท อีสเทิรDน บางกอกโมโนเรล จํากัด ซ่ึงเป'น
บริษัทท่ีจัดต้ังข้ึนโดยกิจการร�วมค�าบีเอสอารD อันประกอบด�วย บริษัท บีทีเอส กรุQป โฮลดิงสD จํากัด 
(มหาชน) บริษัท ซิโน-ไทย เอ็นจิเนียริ่ง แอนดD คอนสตรัคชั่น จํากัด (มหาชน) และ บริษัท ผลิตไฟฟ�า
ราชบุรีโฮลดิงสD จํากัด (มหาชน)  



59 

แผนภาพท่ี 3 – 12  เส�นทางสถานีรถไฟฟ�าบีทีเอสสายสีชมพู 

 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลนD, 2562. 

 

 โครงการรถไฟฟ�ามหานคร สายสีส�ม ช�วงมีนบุรี-บางขุนนนทD ในแนวเส�นทาง 
ทิศตะวันออก - ตะวันตกของกรุงเทพ ผ�านใจกลางเมือง บางกะปU ห�วยขวาง ดินแดง ราชปรารภ 
ประตูน้ํา อนุสาวรียDประชาธิปไตย โรงพยาบาลศิริราช บางขุนนนทD เส�นทางส�วนใหญ�เป'นอุโมงคDใต�ดิน 
ระยะทาง 37.5 กิโลเมตร อยู�ในระหว�างการก�อสร�าง สายสีส�มตะวันออก ช�วงศูนยDวัฒนธรรมฯ –  
มีนบุรี 

แผนภาพท่ี 3 – 13  เส�นทางสถานีรถไฟฟ�าบีทีเอสในอนาคต 
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ท่ีมา : รฟม., ออนไลนD, 2562. 

โครงการรถไฟฟ�าฯ ท่ีดําเนินการโดย การรถไฟแห�งประเทศไทย (รฟท.) 

 เป'นรถไฟชานเมือง (เรียกว�า Commuter Train) มิใช�รถไฟฟ�าในเมืองแบบ MRT หรือ 
BTS (เรียกว�า Metro) แต�ในบริบทของไทย ก็นับเป'นรถไฟฟ�าขนส�งมวลชน  
 ระบบรถไฟในทางวิชาการ มี 3 ประเภท คือ รถไฟระหว�างเมือง (Inter-City Rail), 
รถไฟชานเมือง (Commuter Rail) รถไฟในเมือง (Metro) ซ่ึงต�างมีวัตถุประสงคD วิศวกรรม ลักษณะ
ขบวนรถ ความเร็ว เส�นทาง สถานี การลงทุน ราคาต๋ัว จํานวนผู�โดยสาร ท่ีต�างกันมาก เช�น  
 กรณีรถไฟระหว�างเมือง (Inter - City Rail) เส�นทางระหว�างเมืองไกลๆ ระยะทาง
ยาวมาก นับ 1,000 กิโลเมตร สถานีห�างกันเฉลี่ยราว 100-200 กิโลเมตร ความเร็วสูงสุดถึง 160 – 
350 กิโลเมตรต�อชั่วโมง (กรณีรถไฟความเร็วปกติถึงความเร็วสูง)  
 กรณีรถไฟชานเมือง (Commuter Rail) เส�นทางจากชานเมืองถึงขอบเมือง (หรือ
กรณีของประเทศไทย เป'นเส�นเข�าเมืองของรถไฟระหว�างเมือง) ระยะทางยาว 35-60 กิโลเมตร สถานี
ห�างกันเฉลี่ยราว 3-5 กิโลเมตร ความเร็วสูงสุดถึง 160 กิโลเมตรต�อชั่วโมง  
 กรณีรถไฟฟ�าในเมือง (Metro) เส�นทางในเมืองถึงขอบเมืองหรือเป'นวงแหวน 
ระยะทางสั้น 25-35 กิโลเมตร สถานีห�างกันเฉลี่ยราว 1-2 กิโลเมตร ความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตรต�อ
ชั่วโมง แต�เฉลี่ยราว 30 กิโลเมตรต�อชั่วโมง (เพราะจอดบ�อย) 

แผนภาพท่ี 3 – 14  เส�นทางสถานีรถไฟฟ�าบีทีเอสสายสีแดงในอนาคต 
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ท่ีมา : สนข., ออนไลนD, 2562. 

แผนภาพท่ี 3 – 15  สถานีรถไฟฟ�าบีทีเอสสายสีแดงในอนาคต 

 

ท่ีมา : หนังสือพิมพD ประชาชาติธุรกิจ, ออนไลนD, 2562. 
 
 
 
 
 รถไฟฟ�าสายสีแดง ประกอบด�วย 
 แนวต้ัง สายเหนือใต� ช�วงบางซ่ือ-รังสิต-ธรรมศาสตรD ระยะทาง 26 กิโลเมตร และส�วน
ต�อขยายรังสิต-ธรรมศาสตรD 10 กิโลเมตร รวม 36 กิโลเมตร 14 สถานี  
 แนวนอน ตะวันตก-ตะวันออก ช�วงนครปฐมถึงชุมทางฉะเชิงเทรา ระยะทาง 127.5 
กิโลเมตร 22 สถานี มีส�วนในเมือง 4 ช�วง คือ ช�วงบางซ่ือ-ตลิ่งชัน 7 สถานี ช�วงบางซ่ือ-หัวหมาก  
8 สถานี ช�วงตลิ่งชัน-ศิริราช 4 สถานี ช�วงตลิ่งชัน-ศาลายา 4 สถานี 

โครงการรถไฟฟ�าฯ ในตัวเมืองบางจังหวัด 

 ใน 20 ปVท่ีผ�านมา สํานักงานนโยบายและแผนการขนส�งและจราจร (สนข.) กระทรวง
คมนาคม มีการริเริ่มการศึกษา โครงการรถไฟฟ�าในเมืองหลักของหลายบางจังหวัดใหญ� ซ่ึงประสบ
ปfญหาจราจรรถติดขัดคล�ายกรุงเทพฯ เช�น เชียงใหม� ภูเก็ต หาดใหญ� โคราช พัทยา ขอนแก�น ฯลฯ 
สร�างความหวังและความต่ืนตัวต�อประชาชนในพ้ืนท่ีมาก แต�หลังจาก สนข. และ รฟม. ทําการศึกษาแล�ว 
ทบทวนการศึกษาอีกหลายรอบ  

 แต�ถึงปfจจุบัน ก็ยังไม�มีโครงการเกิดเลย เพราะอุปสรรคใหญ�คือ ผลการศึกษาความ
เหมาะสมโครงการ (Feasibility) เนื่องจากไม�ทํา TOD ก็จะขาดทุนอย�างมากจนไม�คุ�ม (อาจจะขาดทุน
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มากกว�าโครงการรถไฟฟ�าในกรุงเทพฯด�วยซํ้า เพราะประชากรน�อย อยู�อาศัยเบาบางกระจายกันไกล 
ทําให�เส�นทางยาว (ลงทุนและค�าเดินรถแพง) แต�ผู�โดยสารน�อย) ผู�วิจัยมีความเห็นว�า หากโครงการ
รถไฟฟ�าใหม�ในต�างจังหวัด ไม�ทํา TOD อย�างจริงจัง ให�โครงการเลี้ยงตัวเองได� โอกาสโครงการเกิดได�
ยากมาก จะมีแต�การศึกษาไปเรื่อย ๆ เหมือนท่ีผ�านมา เพราะไม�มีจังหวัดใดมีรายได�การจัดเก็บภาษี
ท�องถ่ินมากพอจะลงทุนแบบขาดทุนได� หรือหากรัฐบาลลงทุนแบบขาดทุนแบบในกรุงเทพฯ ก็จะ
ลงทุนได�เพียงบางจังหวัด จังหวัดอ่ืนก็คงจะเรียกร�องบ�าง เกิดข�อจํากัด 
 ใน 3-4 ปVท่ีผ�านมา ก็มีภาคเอกชนท่ีเสนอดําเนินการและลงทุนเองในบางจังหวัด 
ให�รัฐบาลอนุมัติ เพราะไม�อาจรอไปเรื่อย ๆ และส�วนใหญ�เสนอการทํา TOD เพ่ือช�วยการลงทุน แต�ก็
ยังมีข�อจํากัดการทํา TOD สูงมากอยู� 

แผนภาพท่ี 3 – 16  รถไฟฟ�าในบางจังหวัด 
 

 

 

 

 

ท่ีมา : หนังสือพิมพD ประชาชาติธุรกิจ, ออนไลนD, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 3 – 17  ระบบรถไฟฟ�าสําหรับในบางจังหวัด 
 

 

ท่ีมา : Smart Growth Thailand, ออนไลนD, 2562. 
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แผนภาพท่ี 3 – 18  ระบบรถไฟฟ�าท่ีจะขยายไปสําหรับในบางจังหวัด 

 

 

ท่ีมา : หนังสือพิมพD ประชาชาติธุรกิจ, ออนไลนD, 2562. 

 

 

 

 

กฎหมายรัฐธรรมนูญ 

 กฎหมายรัฐธรรมนูญต้ังแต�ฉบับปV 2540 2550 และ 2560 มีถ�อยคําคล�ายกัน ท่ีบาง
กรณีถูกตีความให�เป'นอุปสรรคต�อการทํา TOD และ ITF เนื่องจากมิได�ระบุให�ชัดเจนว�าอนุญาตให�
เวนคืนไปทําอสังหาริมทรัพยD โดยเฉพาะเชิงพาณิชยDได� โดยกรณีของรัฐธรรมนูญปV 2560 
 มาตรา 37 บุคคลย�อมมีสิทธิในทรัพยDสินและการสืบมรดก 
 ... 
 การเวนคืนอสังหาริมทรัพยDจะกระทํามิได� เว�นแต�โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแห�ง
กฎหมาย ท่ีตรา ข้ึน เ พ่ือการ อัน เป'นสาธารณูปโภค  การป�อง กันประเทศ หรื อการได�มา 
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ซ่ึงทรัพยากรธรรมชาติ หรือเพ่ือประโยชน%สาธารณะอย�างอ่ืน และต�องชดใช�ค�าทดแทนท่ีเป'นธรรม
ภายในเวลาอันควรแก�เจ�าของตลอดจนผู�ทรงสิทธิบรรดาท่ีได�รับความเสียหายจากการเวนคืน 
โดยคํานึงถึงประโยชนDสาธารณะ ผลกระทบต�อผู�ถูกเวนคืน รวมท้ังประโยชนDท่ีผู�ถูกเวนคืนอาจได�รับ
จากการเวนคืนนั้น 
 การเวนคืนอสังหาริมทรัพยDให�กระทําเพียงเท�าท่ีจําเป'นต�องใช�เพ่ือการท่ีบัญญัติไว�ใน
วรรคสาม เว�นแต�เป'นการเวนคืนเพ่ือนําอสังหาริมทรัพยDท่ีเวนคืนไปชดเชยให�เกิดความเป'นธรรมแก�
เจ�าของอสังหาริมทรัพยDท่ีถูกเวนคืนตามท่ีกฎหมายบัญญัติ 
 ... 
 การตรากฎหมายเวนคืนอสังหาริมทรัพยDโดยระบุเจาะจงอสังหาริมทรัพยDหรือเจ�าของ
อสังหาริมทรัพยDท่ีถูกเวนคืนตามความจําเป'น มิให�ถือว�าเป'นการขัดต�อมาตรา 26 วรรคสอง 
 ผู�วิจัยเชื่อว�า รัฐธรรมนูญปV 2560 มาตรา 37 อาจถูกตีความและนําไปปฏิบัติได�
เหมาะสมหรือเอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF ได�ดีกว�าฉบับปV 2540 ตามมาตรา 49 และปV 2550 ตาม
มาตรา 42 ใน 3 กรณีท่ีเป'นประโยชนD  (อันเป'นถ�อยคําใหม�ท่ีมีเฉพาะในฉบับปV 60) คือ 
 กรณีท่ี 1 “เพ่ือการอันเป'นสาธารณูปโภค...หรือเพ่ือประโยชนDสาธารณะอย�างอ่ืน...” 
หากสามารถพิจารณาได�ว�า โครงการ TOD และ ITF เปXนส�วนหนึ่งของระบบสาธารณูปโภค (รถไฟฟ�าฯ) 
และเพ่ือประโยชน%สาธารณะ กล�าวคือ ช�วยเงินลงทุนโครงการรถไฟฟ�าฯ ช�วยเพ่ิมผู�โดยสาร นําไปสู�
การลดปfญหาจราจรได�มากตามวัตถุประสงคDในท่ีสุด 
 กรณีท่ี 2 “การเวนคืนอสังหาริมทรัพยDให�กระทําเพียงเท�าท่ีจําเป'นต�องใช� เพ่ือการท่ี
บัญญัติไว�ในวรรคสาม เว�นแต�เป'นการเวนคืนเพ่ือนําอสังหาริมทรัพยDท่ีเวนคืนไปชดเชยให�เกิดความ
เป'นธรรมแก�เจ�าของอสังหาริมทรัพยDท่ีถูกเวนคืนตามท่ีกฎหมายบัญญัติ”   
 กรณีท่ี 3 “การตรากฎหมายเวนคืนอสังหาริมทรัพยDโดยระบุเจาะจงอสังหาริมทรัพยD
หรือเจ�าของอสังหาริมทรัพยDท่ีถูกเวนคืนตามความจําเป'น มิให�ถือว�าเป'นการขัดต�อมาตรา 26 วรรค
สอง” 
 ท้ังกรณีท่ี 2 และ 3 ว�า หากสามารถพิจารณาได�ว�าการทํา TOD และ ITF อาจต�อง
เวนคืนพ้ืนท่ีให�มีขนาดและรูปร�างให�สามารถออกแบบโครงการ TOD และ ITF ได�เหมาะสม สามารถ
สรGางมูลค�าเ พ่ิมสูงพอ จนเอ้ือและเป'นกลไกให� เ กิดการชดเชยอย�างเปXนธรรมแก� เจ�าของ
อสังหาริมทรัพยDท่ีถูกเวนคืนโดยรอบด�วย 

กฎหมายว�าดGวยการเวนคืนท่ีดิน 
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 ร�างพระราชบัญญัติว�าด�วยการเวนคืนและการได�มาซ่ึงอสังหาริมทรัพยD พ.ศ.2562  
มีมาตราท่ีเก่ียวข�องกับการทํา TOD และ ITF ซ่ึงผู�วิจัยเชื่อว�า มีถ�อยคําท่ีอาจถูกตีความให�เป'น
ประโยชนDหรือเอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF (ได�ดีกว�าฉบับเดิมปV 2530) หรือเป'นปfญหา คือ 
 มาตรา 7 เม่ือรัฐมีความจําเป'นท่ีจะต�องได�มาซ่ึงท่ีดินเพ่ือการอันจําเป'นในกิจการ
สาธารณูปโภค การป�องกันประเทศ การได�มาซ่ึงทรัพยากรธรรมชาติ หรือเพ่ือประโยชนDสาธารณะ
อย�างอ่ืน หรือเพ่ือนําไปชดเชยให�เกิดความเป'นธรรมแก�เจ�าของท่ีดินท่ีถูกเวนคืนตามพระราชบัญญัตินี้ 
เม่ือมิได�ตกลงในเรื่องการโอนไว�เป'นอย�างอ่ืนให�เวนคืนตามหมวดนี้ 
 ประโยชนDสาธารณะตามวรรคหนึ่ง ให�หมายความรวมถึงการผังเมือง การส�งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล�อม การพัฒนาการเกษตร การปฏิรูปท่ีดิน การจัดรูปท่ีดิน การอนุรักษD 
โบราณสถานและแหล�งทางประวัติศาสตรD การอุตสาหกรรม และการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ การขยายความ”ประโยชนDสาธารณะ” ท่ีรวมถึง การผังเมือง 
การปฏิรูปท่ีดิน การจัดรูปท่ีดิน และการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
 มาตรา 8 เม่ือมีความจําเป'นต�องเวนคืนท่ีดินตามมาตรา 7 และจําเป'นต�องสํารวจเพ่ือให�
ทราบถึงท่ีดินท่ีต�องได�มาโดยแน�ชัด ให�ตราพระราชกฤษฎีกากําหนดเขตท่ีดินท่ีจะเวนคืน โดยในพระ
ราชกฤษฎีกาดังกล�าวอย�างน�อยต�องกําหนดรายละเอียด ดังต�อไปนี้ 
 (1) วัตถุประสงคDแห�งการเวนคืน 
 (2) ระยะเวลาการใช�บังคับพระราชกฤษฎีกา 
 .... 
 การกําหนดวัตถุประสงคDตาม (1) จะกําหนดหลายวัตถุประสงคDตามความจําเป'นก็ได� 
 ในกรณีมีเหตุจําเป'น จะแก�ไขเพ่ิมเติมวัตถุประสงคDตาม (1) ก็ได� แต�ต�องตราเป'นพระราช
กฤษฎีกาแก�ไขเพ่ิมเติม และต�องกระทําภายในกําหนดระยะเวลาตาม (2) 
 .... 
 เม่ือมีการตราพระราชกฤษฎีกาตามมาตรานี้แล�ว ให�เป'นหน�าท่ีของสํานักงบประมาณ 
ท่ีจะต�องจัดสรรเงินค�าทดแทนท่ีจะต�องจ�ายตามพระราชบัญญัตินี้ให�สอดคล�องกับแผนการดําเนินการ
ท่ีเจ�าหน�าท่ีได�จัดทําและเสนอพร�อมกับการเสนอร�างพระราชกฤษฎีกาต�อคณะรัฐมนตรี 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ วัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนของพระราชกฤษฎีกาเวนคืน 
แต�ละโครงการ คณะกรรมการกฤษฎีกาควรตีความให�สามารถรวมถึงการทํา TOD และ ITF ได�  
 สํานักงบประมาณอาจมีปfญหาในการจัดสรรเงินค�าทดแทนท่ีเหมาะสมกับการทํา TOD 
และ ITF ซ่ึงควรจะตอบแทนเป'นเชิงพาณิชยD มากกว�าจ�ายด�วยเงินภาษี 
 ควรแก�ไขเพ่ิมเติมวัตถุประสงคDของพระราชกฤษฎีกาเวนคืนของโครงการท่ีผ�านมา 
ให�สามารถทํา TOD และ ITF ได� 
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 มาตรา 17 เว�นแต�มีกฎหมายเฉพาะกําหนดไว�เป'นอย�างอ่ืน เม่ือพระราชกฤษฎีกาตาม
มาตรา 8 ใช�บังคับแล�ว 
 (1) ถ�าในแนวเขตท่ีจะเวนคืนนั้นมีท่ีดินแปลงใดหรือส�วนใดท่ีจําเป'นต�องใช�ตาม
วัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนเป'นสาธารณสมบัติของแผ�นดินสําหรับพลเมืองใช�ร�วมกัน ....  ให�พระราช
กฤษฎีกาตามมาตรา 8 มีผลเป'นการถอนสภาพการเป'นสาธารณสมบัติของแผ�นดินสําหรับท่ีดินเฉพาะ
แปลงหรือส�วนท่ีจําเป'นต�องใช�ตามวัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนดังกล�าว โดยมิต�องดําเนินการถอน
สภาพหรือโอนตามประมวลกฎหมายท่ีดิน และให�เจ�าหน�าท่ีมีอํานาจเข�าครอบครอง ดูแล และใช�
ประโยชนDในท่ีดินนั้นได� 
 (2) ถ�าในแนวเขตท่ีจะเวนคืนนั้นมีท่ีดินแปลงใดหรือส�วนใดท่ีจําเป'นต�องใช�ตาม
วัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนเป'นสาธารณสมบัติของแผ�นดินใช�เพ่ือประโยชนDของแผ�นดินโดยเฉพาะ 
หรือท่ีดินท่ีได�สงวนหวงห�ามไว� ตามความต�องการของทางราชการ ... ให�พระราชกฤษฎีกากําหนดเขต
ท่ีดินท่ีจะเวนคืนนั้นมีผลเป'นการถอนสภาพการเป'นสาธารณสมบัติของแผ�นดินหรือถอนการหวงห�าม 
.... 
 (3) ถ�าในแนวเขตท่ีจะเวนคืนนั้นมีท่ีดินแปลงใดหรือส�วนใดท่ีจําเป'นต�องใช�ตาม
วัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนเป'นท่ีดินรกร�างว�างเปล�า หรือท่ีดินซ่ึงมีผู�เวนคืนหรือทอดท้ิงหรือกลับมา
เป'นของแผ�นดิน... ให�เจ�าหน�าท่ีมีอํานาจเข�าครอบครอง ดูแล และใช�ประโยชนDท่ีดินนั้นได� 
 ... 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ การถอนสภาพการเป'นสาธารณสมบัติของแผ�นดินหรือถอน
การหวงห�าม หรือ ท่ีดินรกร�างว�างเปล�า หรือท่ีดินซ่ึงมีผู�เวนคืนหรือทอดท้ิง จะทําให�ใช�ประโยชนDท่ีดิน
นี้เพ่ือการทํา TOD และ ITF ได� เช�น ถนนและคลองสาธารณะ  
 มาตรา 18 ในกรณีท่ีหน�วยงานของรัฐประสงคDจะเข�าใช�อสังหาริมทรัพยDของรัฐหรือ 
ท่ีหน�วยงานของรัฐเป'นเจ�าของกรรมสิทธิ์ ท้ังนี้ เฉพาะอสังหาริมทรัพยDท่ีรัฐหรือหน�วยงานของรัฐได�มา
โดยการเวนคืน และการเข�าใช�อสังหาริมทรัพยDนั้น ไม�ทําให�วัตถุประสงคDของการเวนคืนเดิมต�องเสียไป
โดยสิ้นเชิง และวัตถุประสงคDในการใช�นั้นเป'นวัตถุประสงคDท่ีใช�เป'นเหตุในการเวนคืนได� ให�หน�วยงาน
ของรัฐมีอํานาจเข�าใช�อสังหาริมทรัพยDดังกล�าวได� โดยทําความตกลงกับหน�วยงานของรัฐท่ีเป'นเจ�าของ
กรรมสิทธิ์หรือท่ีมีสิทธิใช�ประโยชนDในอสังหาริมทรัพยDนั้น ตามหลักเกณฑD วิธีการ และเง่ือนไข 
ท่ีคณะรัฐมนตรีกําหนด 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ อาจเกิดการตีความวัตถุประสงคDอย�างจํากัด ว�าการท่ี
หน�วยงานของรัฐอ่ืนเข�าใช�เป'นการทํา TOD และ ITF อาจเสียให�วัตถุประสงคDของการเวนคืนเดิม 
หรือไม�เป'นเหตุในการเวนคืนได� จึงควรใช�การตีความของคณะกรรมการกฤษฎีกาในอดีตท่ีว�า หาก
ดําเนินการตามวัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนเดิมไปแล�ว ก็ให�ใช�ประโยชนDอ่ืนเช�น เพ่ือทํา TOD และ ITF ได� 
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 มาตรา 20 การกําหนดราคาเบ้ืองต�นสําหรับท่ีดินท่ีเวนคืนให�คํานึงถึงราคา สภาพเหตุ 
และวัตถุประสงคDดังต�อไปนี้โดยนํามาเฉลี่ยกัน 
 (1) ราคาท่ีซ้ือขายกันตามปกติในท�องตลาดของท่ีดินในวันใช�บังคับพระราชกฤษฎีกา
ตามมาตรา 8 
 (2) ราคาประเมินท่ีดินของทางราชการท่ีกําหนดข้ึนเพ่ือประโยชนDในการจัดเก็บภาษี
ท่ีดินและสิ่งปลูกสร�าง 
 (3) ราคาประเมินทุนทรัพยD เพ่ือเรียกเก็บค�าธรรมเนียมในการจดทะเบียนสิทธิและ 
นิติกรรมตามประมวลกฎหมายท่ีดิน 
 (4) ราคาของท่ีดินท่ีมีการตีราคาไว� เพ่ือประโยชนDแก�การเสียภาษีบํารุงท�องท่ี 
 (5) สภาพและท่ีตั้งของท่ีดินนั้นและ 
 (6) เหตุและวัตถุประสงคDแห�งการเวนคืน 
 วิธีการเฉลี่ยเพ่ือกําหนดราคาเบ้ืองต�นตามวรรคหนึ่งให�เป'นไปตามหลักเกณฑDและวิธีการ
ท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ หากเหตุและวัตถุประสงคDแห�งการเวนคืน รวมถึงเพ่ือการทํา 
TOD และ ITF ด�วย อันทําให�โครงการรถไฟฟ�าฯได�มูลค�าเพ่ิมเม่ือทํา TOD และ ITF เพ่ือช�วยเงินลงทุน
ของโครงการรถไฟฟ�าฯ และช�วยลดราคาค�าโดยสารได� ก็ควรจะสามารถกําหนดราคาท่ีอาจสะท�อน
มูลค�าเพ่ิมบางส�วนนั้น เพ่ือเป'นผลตอบแทนท่ีดีกว�าต�อเจ�าของ เพ่ือเป'นการจูงใจให�ร�วมมือ ซ่ึงเป'น
วิธีการท่ีคล�ายกรณีตัวอย�างของฮ�องกง 
 มาตรา 22 ถ�าการดําเนินกิจการตามวัตถุประสงคDแห�งการเวนคืนได�กระทําให�ท่ีดิน 
ท่ีเหลืออยู�ในแปลงเดียวกันนั้นมีราคาสูงข้ึน ให�เอาราคาท่ีสูงข้ึนนั้นหักออกจากเงินค�าทดแทน แต�ไม�ว�า
กรณีจะเป'นประการใดจะหักเกินร�อยละห�าสิบของเงินค�าทดแทนมิได� 
 ความในวรรคหนึ่งมิให�ใช�บังคับ ในกรณีท่ีเจ�าของมีหน�าท่ีต�องเสียภาษีสําหรับท่ีดินแปลงนั้น
ตามกฎหมายว�าด�วยภาษีการได�รับประโยชนDจากการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานด�าน
คมนาคมขนส�งของรัฐ 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ กรณีราคาท่ีดินสูงข้ึน และกฎหมายว�าด�วยภาษีการได�รับ
ประโยชนDจากการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐานด�านคมนาคมขนส�งของรัฐ หรือท่ีเรียกว�า 
ภาษีลาภลอย จะทําให�เกิดความเป'นธรรมต�อเจ�าของท่ีดินรอบบริเวณ ต�อราคาค�าเวนคืนท่ีเหมาะสม 
และต�อความร�วมมือดีข้ึน ในการเวนคืนเพ่ือการทํา TOD และ ITF 

 มาตรา 24 ในกรณีท่ีเจ�าของได�ท่ีดินใดมาโดยมิได�ใช�อยู�อาศัยหรือใช�ประกอบการทํามา
หาเลี้ยงชีพ หรือทําประโยชนDในท่ีดินนั้นอย�างแท�จริง ถ�าหากมีการตราพระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 8 
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ภายในห�าปVนับแต�วันท่ีเจ�าของได�ท่ีดินนั้นมา คณะกรรมการตามมาตรา 19 จะกําหนดราคาตํ่ากว�าท่ี
กําหนดไว� ตามมาตรา 20 ก็ได�แต�ต�องไม�ตํ่ากว�าราคาท่ีดินในขณะท่ีเจ�าของได�ท่ีดินนั้นมา 
 ความในวรรคหนึ่งมิให�ใช�บังคับกับท่ีดินท่ีได�มาโดยการยกให�หรือทางมรดก 

 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ อาจลดการเก็งกําไรราคาท่ีดิน ทําให�ต�นทุนโครงการ ค�าทํา 
TOD และ ITF และค�าเวนคืนท่ีเหมาะสม 

 มาตรา 35 ในการเวนคืนท่ีดิน หากปรากฏว�าเจ�าของท่ีดินท่ีถูกเวนคืนไม�มีท่ีดินเหลืออยู�
หรือมีเหลืออยู�ไม�เพียงพอท่ีจะใช�เป'นท่ีอยู�อาศัยหรือประกอบการทํามาหาเลี้ยงชีพได� เจ�าหน�าท่ีจะ
ดําเนินการเวนคืนท่ีดินเพ่ิมเติมเพ่ือนําไปชดเชยท่ีดินของเจ�าของผู�นั้นท้ังหมดหรือบางส�วน แทนการ
จ�ายเงินค�าทดแทนก็ได� แต�ต�องได�รับความยินยอมจากเจ�าของท่ีจะได�รับการชดเชยท่ีดินดังกล�าว 

 
 
 ท่ีดินท่ีจะดําเนินการให�ได�มาเพ่ือการชดเชยตามวรรคหนึ่ง ต�องเป'นท่ีดินท่ีเจ�าของคนเดียว

หรือหลายคนมีกรรมสิทธิ์คนละไม�น�อยกว�ายี่สิบห�าไร� สําหรับท่ีดินท่ีใช�เพ่ือเกษตรกรรม และไม�น�อย
กว�าห�าไร� สําหรับท่ีดินท่ีใช�เพ่ือการอ่ืน และจะเวนคืนเพ่ือการนี้เกินร�อยละสิบของท่ีดินท่ีผู�นั้นมีอยู�ใน
แปลงนั้นไม�ได� เว�นแต�เจ�าของจะยินยอมให�เวนคืนมากกว�านั้น 

 ...  
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ เพ่ิมความยืดหยุ�นการเวนคืน ทําให�เอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF  
 มาตรา 59 ภายในแนวเขตตามแผนท่ีท�ายพระราชกฤษฎีกาตามมาตรา 8 หาก

เจ�าหน�าท่ีมีความจําเป'นต�องได�มาซ่ึงอสังหาริมทรัพยDเพ่ือใช�ประโยชนDอันเก่ียวเนื่องกับกิจการของ
เจ�าหน�าท่ี แต�กิจการนั้นมิใช�กิจการอันอาจเวนคืนได�ตามมาตรา 7 ให�เจ�าหน�าท่ีมีอํานาจดําเนินการซ้ือขาย
อสังหาริมทรัพยDตามวิธีการท่ีบัญญัติไว�ในหมวดนี้ได� โดยมิต�องปฏิบัติตามกฎหมายว�าด�วยการจัดซ้ือ 
จัดจ�างและการบริหารพัสดุภาครัฐ 

 อสังหาริมทรัพยDท่ีเจ�าหน�าท่ีดําเนินการซ้ือตามหมวดนี้ให�ตกเป'นกรรมสิทธิ์ของเจ�าหน�าท่ี 
และจะนําไปใช�เพ่ือการใดอันอยู�ในขอบวัตถุประสงคDหรือหน�าท่ีและอํานาจของเจ�าหน�าท่ี และภายใต�
บังคับแห�งกฎหมายจะโอนให�แก�หน�วยงานของรัฐอ่ืนก็ได� ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ เพ่ิมความยืดหยุ�น
การซ้ือท่ีดิน ทําให�เอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF  

แนวทางการนําท่ีดินท่ีไดGจากการเวนคืนไปใชGใหGเกิดประโยชน%สูงสดุ 

 หลังจาก รฟม. พยายามผลักดันหลายปV ในช�วงเดือน กันยายน 2559 คณะรัฐมนตรีก็ได�
มีมติเห็นชอบ แนวทางการนําท่ีดินท่ีได�จากการเวนคืนไปใช�ให�เกิดประโยชนDสูงสุด ตามข�อเสนอของ
คณะกรรมการกฤษฎีกา ซ่ึงจะเป'นประโยชนDให�เอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF ด�วย 
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แผนภาพท่ี 3 – 19  มติเห็นชอบแนวทางการนําท่ีดินท่ีได�จากการเวนคืน 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา : สํานักงานคณะรัฐมนตรี, ออนไลนD, 2562. 

กฎหมายจัดตั้ง รฟม. 

 พระราชบัญญัติการรถไฟฟ�าขนส�งมวลชนแห�งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มีมาตรา 
ท่ีเก่ียวข�องกับการทํา TOD และ ITF ซ่ึงจากประสบการณDของผู�วิจัยพบว�า มีถ�อยคําท่ีอาจถูกตีความ
ให�เป'นประโยชนDหรือเอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF และถ�อยคําท่ีอาจเป'นประเด็นด�วย คือ มาตรา 7 
ให� รฟม. เป'นนิติบุคคล มีวัตถุประสงคDดังต�อไปนี้ 
 (1) ดําเนินกิจการรถไฟฟ�าในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมท้ังจังหวัดอ่ืน ตามท่ี
กําหนดโดยพระราชกฤษฎีกา หรือระหว�างจังหวัดดังกล�าว 
 (2) ศึกษา วิเคราะหD และจัดทําโครงการและแผนงานเก่ียวกับกิจการรถไฟฟ�า เพ่ือ
ปรับปรุงและพัฒนาให�ทันสมัย 
 (3) ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟฟ�าและธุรกิจอ่ืนเพ่ือประโยชนDแก� รฟม. และ
ประชาชนในการใช�บริการกิจการรถไฟฟ�า 
 มาตรา 9 ให� รฟม. มีอํานาจกระทํากิจการภายในขอบแห�งวัตถุประสงคDตามมาตรา 7 
และอํานาจ เช�นว�านี้ให�รวมถึง 
 (7) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับหรือเก่ียวเนื่อง
กับกิจการของ รฟม. ท้ังนี้ บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดดังกล�าวจะมีคนต�างด�าวตามกฎหมาย
ว�าด�วยการประกอบธุรกิจของคนต�างด�าวถือหุ�นเกินกว�าร�อยละสี่สิบเก�าของทุนจดทะเบียนของบริษัท
นั้นไม�ได� 
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 (8) ถือหุ�นในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับหรือ
เก่ียวเนื่องกับกิจการของ รฟม. 
 (9) ลงทุนหรือเข�าร�วมกิจการกับบุคคลอ่ืนเพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับหรือเก่ียวเนื่องกับ
กิจการของ รฟม. 
  (11) พัฒนาอสังหาริมทรัพยDของ รฟม. ตามความจําเป'น เพ่ือประโยชนDแก�การ
ให�บริการกิจการรถไฟฟ�า 
 (12) กระทําการอย�างอ่ืนบรรดาท่ีเก่ียวกับหรือเนื่องในการจัดการให�สําเร็จตาม
วัตถุประสงคDของ รฟม. 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ อาจเกิดการตีความวัตถุประสงคDข�อ 2 และ 3 ของมาตรา 7 
อย�างจํากัด ว�าไม�รวมการทํา TOD และ ITF จึงควรมีการตีความให�ชัดเจน เพ่ือให�สามารถใช�อํานาจใน
ข�อ 11-12 ตามมาตรา 9 ด�วยวิธีในข�อ 7-9 ได�เต็มท่ี 
 มาตรา 36 การกําหนดท่ีต้ังหรือจุดข้ึนลงสถานีรถไฟฟ�า ให� รฟม. คํานึงถึงความ
เหมาะสมทางเทคนิค ความปลอดภัยในการเดินรถไฟฟ�า ความสะดวกของคนโดยสาร และค�าใช�จ�าย
ในการก�อสร�าง 
 ในกรณีท่ีสถานีรถไฟฟ�า ทางเดินคนโดยสาร หรือทางเข�าออกสถานีรถไฟฟ�าอาจเชื่อม
ติดต�อกับอสังหาริมทรัพยDของผู�อ่ืนได� และการเชื่อมติดต�อนั้นอาจทําให�เจ�าของหรือผู�ครอบครอง
อสังหาริมทรัพยDนั้นได�รับประโยชนD รฟม. อาจจะพิจารณาอนุญาตโดยกําหนดเง่ือนไขหรือ
ผลประโยชนDตอบแทนให�แก� รฟม. อย�างหนึ่งอย�างใดด�วยหรือไม�ก็ได� 
 ถ�อยคําท่ีเป'นประเด็นคือ เพ่ิมความยืดหยุ�นในการร�วมมือการร�วมพัฒนากับท่ีดิน
ข�างเคียง ให�เอ้ือต�อการทํา TOD และ ITF  
 มาตรา 75 รฟม. ต�องได�รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก�อนจึงจะดําเนินกิจการ
ดังต�อไปนี้ได� 
 (5) จําหน�ายอสังหาริมทรัพยD 
 (6) ให�เช�าหรือให�สิทธิใด ๆ ในอสังหาริมทรัพยDซ่ึงมีมูลค�าเกินสิบล�านบาท 
 (8) จัดต้ังบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัด 
 (9) เข�าร�วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ�นในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 
 (10) พัฒนาอสังหาริมทรัพยDของ รฟม. ตามความจําเป'นเพ่ือประโยชนDแก�การให�บริการ
กิจการรถไฟฟ�า 

 ข�อ 5-6, 8-10 สอดคล�องการทํา TOD และ ITF แต�ควรแก�ไม�ต�องนําเรื่องเข�า ครม. 

กฎหมายกรมขนส�งทางราง 
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โครงสรGาง โทรคมนาคม พลังงานนํ้ามัน พลังงานไฟฟ�า การบิน ราง

Regulator กสทช.
สํานักงานการบินพล

เรือน...(กพท.)

กรมการ

ขนส�งทางราง

Operator

 

(รัฐวิสาหกิจ

)

TOT, CAT 
ปตท บางจาก

 ฯลฯ
EGAT

การบินไทย, การท�า

อากาศยาน, 

กรมท�าอากาศยาน

รฟม. (MRT), 

รฟท. รฟฟท.

Operator

 (เอกชน)

AIS, DTAC, 

True, 3BB, 

ฯลฯ

Esso, PT, 

TPI, ฯลฯ

Ratchaburi, 

Gulf Power,

 ฯลฯ

แอรDเอเชีย, นกแอรD,

 บางกอกแอรD, 

สนามบินเอกชน

BEM (MRT), 

BTS

คณะกรรมการกํากับกิจการ

พลังงาน (กพพ.)

 กรมการขนส�งทางราง (กรมรางฯ) กระทรวงคมนาคม ถูกจัดต้ังข้ึนตามพระราชบัญญัติ
ปรับปรุง กระทรวง ทบวง กรม (ฉบับท่ี 18) พ.ศ. 2562 มีผล 15 เมษายน 2562 และจะมีการร�าง
พระราชบัญญัติการขนส�งทางราง เพ่ือให�กรมรางฯ ดําเนินการ  
 1. ด�านการกํากับดูแลมาตรฐานและความปลอดภัย  
 2. ด�านการกํากับการประกอบกิจการขนส�งทางราง  
 3. ด�านการวิจัยและพัฒนาเพ่ือให�เกิดนวัตกรรมข้ึนในระดับประเทศและระดับภูมิภาค 
และ  
 4. ด�านการส�งเสริมกิจการขนส�งทางรางให�สามารถสนับสนุนและสอดคล�องการ
พัฒนาการขนส�งรูปแบบอ่ืน  
 ผู�วิจัยเห็นว�า กรมรางฯควรจะมีบทบาท ดังนี้  
 1. ในการส�งเสริมการทํา TOD และ ITF  
 2. ในการดําเนินการให�สอดคล�องกับวัตถุประสงคDการจัดต้ังกรมรางฯ คือ ออก
ใบอนุญาตให� รฟม. เป'น Operator ผู�เดินรถ จึงไม�ควรทํา PPP ท่ีให�เอกชนเป'นผู�เดินรถซ�อนต�อ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางท่ี 3 - 1 เปรียบเทียบโครงสร�างการแยกผู�กํากับดูแล/ควบคุม (Regulator) และหน�วยงาน
ปฏิบัติ (Operator) 
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ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 

กฎหมายจัดรูปท่ีดินเพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ี 

 การจัดรูปท่ีดิน สามารถมีส�วนสําคัญในการทํา TOD และ ITF โดยอาศัยกลไกตาม 
พรบ. จัดรูปท่ีดินเพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ี พ.ศ. 2547 เป'นวิธีหนึ่งในการพัฒนาหรือปรับปรุงโครงสร�างพ้ืนฐาน
ของเมืองและเพ่ิมมูลค�าการใช�ประโยชนDท่ีดินในบริเวณนั้น ๆ โดยไม�จําเป'นต�องใช�วิธีการเวนคืนท่ีดิน 
แต�ใช�วิธีรวบรวมท่ีดินหลายๆ แปลงมารวมกันเป'นแปลงใหญ�แล�ววางผังจัดรูปท่ีดินใหม� ท่ีเรียกว�า 
“การจัดรูปแปลงท่ีดินใหม�” โดย 
  1. จัดสร�างบริการพ้ืนฐานของเมืองตามแผนผังแม�บทโดยวิธีการปfนส�วนท่ีดิน เพ่ือจัดทํา
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ  
 2. จัดหาเงินทุนในการดําเนินโครงการซ่ึงได�มาจากพ้ืนท่ีจัดหาประโยชนD  
 แปลงท่ีดินท้ังหมดจะถูกจัดรูปแปลงใหม� ตามผังแม�บท และแผนการใช�ประโยชนDท่ีดิน
และกรรมสิทธิท่ีดินจะถูกโอนให�แก�เจ�าของท่ีดินท่ีได�รับการจัดรูปแปลงใหม�อย�างถูกต�องตามกฎหมาย 
 การปfนส�วนท่ีดิน คือ เจ�าของท่ีดินจะสละท่ีดินบางส�วนของตนเพ่ือนํามาเข�าร�วม
โครงการ ในกระบวนการจัดรูปแปลงท่ีดินใหม� เจ�าของท่ีดินจะต�องปfนส�วนท่ีดินในสัดส�วนท่ีเป'นธรรม 
และเสมอภาคกันเพ่ือนําท่ีดินท่ีปfนส�วนดังกล�าวไปใช�ประโยชนDดังนี้  
 1. เพ่ือเป'นพ้ืนท่ีสําหรับบริการพ้ืนฐานของเมืองหรือสาธารณูปโภค สาธารณูปการ เช�น 
ถนน สวนสาธารณะ ท่ีว�าง และคลอง เป'นต�น  
 2. เพ่ือเป'นพ้ืนท่ีจัดหาประโยชนD หรือเรียกอีกอย�างหนึ่งว�า พ้ืนท่ีสงวนไว�เพ่ือจัดหา
ประโยชนD  โดยการขายเพ่ือนําเงินมาใช�เป'นทุนสําหรับค�าใช�จ�ายในการดําเนินโครงการ 
 
 
แผนภาพท่ี 3 – 20 การพัฒนาท่ีดิน 
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ท่ีมา : “การพัฒนาท่ีดิน”, ออนไลนD, 2562. 

กฎหมายการร�วมลงทุนระหว�างรัฐและเอกชน 2562 

 ประเทศไทย มีการออกกฎหมาย พรบ. การให�เอกชนร�วมลงทุนในกิจการของรัฐ (พรบ. 
ร�วมทุนฯ หรือ PPP : Public Private Partnership) ฉบับแรก ปV 2535 และแก�ไข 2556 และล�าสุด 
2562 โดยท้ังตัวกฎหมาย และนโยบายของหน�วยงานภาครัฐ (กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง 
และสภาพัฒนฯ) จะบังคับให� รฟม. ต�องดําเนินการให�เอกชนร�วมลงทุนในโครงการของตน (ต�องใช�
วิธีการให�สัมปทานเอกชน) อันกระทบกับรูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation 
Model) และ รูปแบบการลงทุนและการเงินโครงการ (Project Funding and Financing Model) 
ซ่ึงท่ีผ�านมา เพ่ิมความยุ�งยากซับซ�อนมาก และสร�างปfญหาให�โครงการรถไฟฟ�าตลอดมาอย�างมาก 
กล�าวคือ การดําเนินการตาม พรบ. มีต�นทุนสูงและใช�เวลาและทรัพยากรสูงมาก (อย�างไม�คุ�มค�า) 
โครงการเสร็จสิ้นและเปUดเดินรถล�าช�ามาก (อย�างไม�จําเป'น) เกิดคดีความและข�อพิพาทสัญญามาก 
(อย�างไม�สมควร) ค�าโดยสารแพง (ควบคุมแก�ไขยาก อย�างไม�จําเป'น) โดยรวม ไม�ตอบสนอง
วัตถุประสงคDการแก�ปfญหาจราจร (วิธีการ TOD และ ITF ได�ผลในการแก�ปfญหาจราจรดีกว�ามาก) 
หรืออาจเพ่ิมปfญหาด�วยซํ้า (ไม�ช�วยลดต�นทุน หรือลดราคาค�าโดยสาร หรือลดการขาดทุน หรือบริการ
ได�ดีกว�า) 
 กรณี รฟม. ได�ดําเนินการ PPP 100% ทุกโครงการ จน รฟม. เป'นหน�วยงานรัฐวิสาหกิจเดียว
ของไทยท่ีไม�เคย และไม�มีประสบการณDหรือผลงาน ในการดําเนินการโครงการรถไฟฟ�าฯ เองครบ 
และไม�เคยปฏิบัติการ(เดินรถ/บริการ)เองเลย แม�แต�โครงการเดียว 
 พรบ. 2562 มาตรา 7 บังคับใช�วิธี PPP โดยไม�คํานึงว�า จะเหมาะสมหรือไม� ปfญหาการ
ดําเนินการ PPP โดยเฉพาะกรณี รฟม. เป'นอีกปfญหาใหญ�มากท่ีภาครัฐควรศึกษาอย�างถ�องแท�และ
ปรับปรุงต�อไป โดยโครงการวิจัยนี้ จะไม�วิเคราะหDละเอียดในท่ีนี้ แต�จะมีข�อเสนอเรื่อง PPP ในบริบท
ของการทํา TOD ในบทสุดท�าย 
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 มาตรา 7 หน�วยงานเจ�าของโครงการท่ีจะจัดทําโครงการร�วมลงทุนในกิจการเก่ียวกับ
โครงสร�างพ้ืนฐานและบริการสาธารณะดังต�อไปนี้ ต�องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ 
 (1) ถนน ทางหลวง ทางพิเศษ การขนส�งทางถนน 
 (2) รถไฟ รถไฟฟ�า การขนส�งทางราง 
 (3) ท�าอากาศยาน การขนส�งทางอากาศ 
 (4) ท�าเรือ การขนส�งทางน้ํา 
 (5) การจัดการน้ํา การชลประทาน การประปา การบําบัดน้ําเสีย 
 (6) การพลังงาน 
 (7) การโทรคมนาคม การสื่อสาร 
 (8) โรงพยาบาล การสาธารณสุข 
 (9) โรงเรียน การศึกษา 
 (10) ท่ีอยู�อาศัยหรือสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผู�มีรายได�น�อยหรือปานกลาง ผู�สูงวัย 
ผู�ด�อยโอกาส หรือผู�พิการ 
 (11) ศูนยDนิทรรศการและศูนยDการประชุม 
 (12) กิจการอ่ืนตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา 
 กิจการตามวรรคหนึ่ง ให�รวมถึงกิจการเก่ียวเนื่องท่ีจําเป'นเพ่ือให�บรรลุวัตถุประสงคDของ
การดําเนินกิจการดังกล�าวด�วย ท้ังนี้ ตามท่ีคณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของ
คณะรัฐมนตรี  

 โครงการรถไฟฟ�าฯท่ีดําเนินการโดย กทม. รฟม. และรฟท. ท่ีผ�านมา อาจแยกได�เป'น 
13 โครงการ โดยมีรูปแบบ PPP ท่ีแตกต�างกันในรายละเอียดหลายรูปแบบมาก เกิดจากความ
พยายามแก�ปfญหาโครงการท่ีใช�วิธี PPP แล�วมีปfญหา (แทนท่ีจะใช�วิธี TOD เพ่ือแก�ปfญหาขาดทุน  
หาเงินลงทุน และเพ่ิมความคุ�มค�าการลงทุน) ตัวอย�างเช�น  

 1. โครงการ-1 ใช�วิธี PPP1 ผลคือ เอกชนขาดทุนมาก จนเอกชนไม�สนใจทํา (ท้ังท่ีรัฐก็
อุดหนุนและแบกขาดทุนมากด�วยอยู�แล�ว)  

 2. โครงการ-2 ยังพยายามใช�วิธี PPP ต�อไป เพียงแต�เปลี่ยนรายละเอียดรูปแบบ PPP2 
แล�วเม่ือลองแล�ว ก็มีปfญหาเอกชนขาดทุนมากอีก  

 3. โครงการ-3 ยังพยายามใช�วิธี PPP ต�อไป แต�เพียงเปลี่ยนรายละเอียดรูปแบบ PPP3 
แล�วขาดทุนอีก เปลี่ยนอีก ไปเรื่อย ๆ 

ตารางท่ี 3 - 2 แสดงเปรียบเทียบรูปแบบ PPP ของโครงการต�าง ๆ  
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Project Brand State Owner Company Format Land

1 Red (PSC) SRT SRT SRT PSC SRT

2 ARL (PSC) ARL SRT ARL PSC SRT

3 BTS1 (NC1) BTS BMA BTSC PPP Net Cost 1 (NC1) BMA

4 BLE1 (NC2) MRT MRTA BEM PPP Net Cost 2 (NC2) MRTA

5 BLW+BLE2 (NC3) MRT MRTA BEM PPP Net Cost 3 (NC3) MRTA

6
BTS2 Extension 

(GC1)
BTS BMA BTSC

Special Contract = Gross 

Cost 1 (GC1)
BMA

7 PUN1 (GC2) MRT MRTA BEM PPP Gross Cost 2 (GC2) MRTA

8 PIL (NC4) MRTA

9 YEL (NC4) MRTA

10 GRS (GC1)

11 GRN (GC1)

12 HSR1 (NC4) SRT? SRT Compay PPP Net Cost 4 (NC4) SRT

13 ORE (NC3) MRT MRTA ??? PPP Net Cost 3 (NC3) MRTA

MRTA

MRT? MRTA
BSR (BTSC, Sinothai, 

Ratch JV)
PPP Net Cost 4 (NC4)

Special Contract = Gross 

Cost 1 (GC1)
BTS? MRTA transfer to BMA BTSC

 
ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 
 เจ�าของโครงการ : SRT = รฟท.  
 MRTA = รฟม.  
 BMA = กทม.  
 Red = สายสีแดง  
 ARL= แอรDปอรDตเรลลDลิงคD  
 BLE = Blue Line East  
 สายสีน้ําเงินตะวันออก(ใต�ดินเดิม) BLW = สายสีน้ําเงินตะวันตก (ส�วนต�อขยาย) 
(ภายหลังรวมสัญญากับ BLE) 
 BTS2 Extension = ส�วนต�อขยาย กทม. 
 PUN = Purple Line North สายสีม�วงเหนือ 
 PIL = Pink Line สายสีชมพู  
 YEL = Yellow Line สายสีเหลือง  
 GRS = Green Line South  
 GRN = Green Line North สายสีเขียวใต�และเหนือ  
 HSR = High Speed Rail รถไฟความเร็วสูง  
 ORE = Orange Line East สายสีส�มตะวันออก  
 ORW = Orange Line West สายสีส�มตะวันตก 
 Civil = ก�อสร�างโยธา  
 M&E = ระบบรถไฟฟ�า  
 O&M = เดินรถไฟฟ�า/สถานี  
 Fee = จ�ายค�าสัมปทาน 
 PSC = ดําเนินการโดยภาครัฐ และ PPP ดําเนินการโดยภาครัฐและเอกชน มีหลาย
รูปแบบย�อย คือ 
 Net Cost 1 NC1: เอกชน : รายได� ลงทุน/เสี่ยง Civil/M&E/O&M No Fee 
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 Net Cost 2 NC2 : เอกชน : รายได� ลงทุน/เสี่ยง M&E/O&M Fee  
 Net Cost 3 NC3 : เอกชน: รายได� ลงทุน/เสี่ยง M&E/O&M Fee by IRR 
 Net Cost 4 NC4 : เอกชน: รายได� ลง Civil (รฟม.จ�ายคืน) ลงทุน/เสี่ยง M&E/O&M 
Fee by IRR 
 Gross Cost 1 GC1 : เอกชน : ลง M&E (กทม.จ�ายค�าเช�า) ทํา O&M (กทม.จ�ายค�าจ�าง) 
 Gross Cost 2, GC2: เอกชน: ลง M&E (รฟม. จ�ายคืน) ทํา O&M (รฟม.จ�ายค�าจ�าง) 
(สัญญา : BMA leases from BTS = กทม. เช�าระบบรถจากเอกชน MRTA annually repays 
BEM's pre-invest = รฟม.ทยอยจ�าย(ระบบรถหรืองานโยธา)คืนให�เอกชน (BMA MRTA SRT) hires 
(BTS BEM Company) = เจ�าของโครงการจ�างเอกชนเดินรถ) 
 
 
 
ตารางท่ี 3 - 3 แสดงเปรียบเทียบรูปแบบ PPP ของโครงการต�าง ๆ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 

สรุป 

 โครงสร�างของโครงการรถไฟฟ�าไทยซับซ�อนอย�างมาก ยากต�อการบูรณาการมาก 
ท้ังกรณีหลายเจ�าของโครงการก็ซับซ�อนอยู�แล�ว แล�วยิ่งเพ่ิมความซับซ�อนด�วย PPP หลายรูปแบบ  
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ในบทนี้เน�นทบทวนกฎหมายท่ีเก่ียวข�องกับระบบรถไฟฟ�าขนส�งมวลชน ในบริบทท่ีเป'นปfญหาอุปสรรค
ของการทํา TOD และ ITF ในไทย เพ่ือนําไปสู�ข�อเสนอแนะการแก�ไขปfญหาต�อไป 



 
บทที่ 4 

วิเคราะห�รูปแบบการออกแบบโครงการที่ผ�านมา 
ที่สร�างผลต�อเนือ่งถึงรูปแบบการดําเนินโครงการ 

การลงทุนและการเงินโครงการ 

กล�าวนํา 

 ในบทท่ี 1 วิเคราะห�ถึงป�ญหาโครงการรถไฟฟ�าฯไทย ว�า มี 3 ส�วนสําคัญท่ีเก่ียวพันกัน คือ  
 1. รูปแบบการออกแบบโครงการ (Project Design Model)  
 2. รูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation Model)   
 3. รูปแบบการลงทุนและการเงินโครงการ (Project Funding and Financing 
Model)  

 โดยท่ีแบ�งรูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟ�าฯ หลักไดF 3 ดFาน คือ 
 ดFานท่ี 1 คือ ดFานชุมชนเมือง (Transit Oriented Development, TOD) 
 ดFานท่ี 2 คือ ดFานการเขFาถึงสถานี (Intermodal Transfer facilities, ITF) 
 ดFานท่ี 3 คือ ดFานโครงข�ายรถไฟฟ�า (Network) 

 ในบทท่ี 4 นี้ จะวิเคราะห�ถึงรูปแบบการออกแบบโครงการ 3 ดFานหลักของวิธีเดิมของ
ไทยท่ีผ�านมา และผลต�อเนื่องต�อส�วนอ่ืน คือ รูปแบบการดําเนินโครงการ และการลงทุนและการเงิน
โครงการ 

วิเคราะห�รูปแบบการออกแบบโครงการ 3 ด�านหลัก สาเหตุ ป+ญหาและอุปสรรค 

 จากประสบการณ� ผูFวิจัยเชื่อว�าลําดับความสําคัญ 3 ดFาน ควรเรียงเปWนดFาน TOD, ITF, 
Network จะไดFผลสัมฤทธิ์รวมสูงสุด แต�โครงการฯของไทยจะเนFนเพียงดFาน Network โดยวิเคราะห�
ไดFดังต�อไปนี้ 

1. รูปแบบการออกแบบโครงการ (Project Design Model) 
1.1. ภาครัฐสรุปและเชื่อว�า ท่ีโครงการรถไฟฟ�าฯสายต�าง ๆ ของกรุงเทพฯท่ีผ�านมา

มีผูFโดยสารนFอยและขาดทุนมาก เปWนป�ญหาดFาน Network กล�าวคือ จํานวนเสFนทางนFอย และยังไม�
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ต�อกันเปWนเครือข�ายท่ัวกรุงเทพฯเพียงพอ ดังนั้น หากมีหลายสายตามแผนแม�บท ทุกสายก็จะมีจํานวน
ผูFโดยสารมาก เพราะช�วยกันกระจายรับส�งคนและเดินทางขFามสายไปท่ัวกรุงเทพฯ 

1.2. ตามแผนแม�บทจํานวนนับ 10 สายเสFนทาง ระยะทางกว�า 500 กิโลเมตร 
ป�ญหาคือ ดFาน Network นี้ทํายาก และในท่ีสุดไดFผลสัมฤทธิ์รวมตํ่า เพราะ 

1.2.1. ตFองใชFเวลาหลายสิบปbและเงินลงทุนสูงหลายแสนลFานบาทกว�าจะสรFาง
ไดFหลายสายมากพอตามแผนแม�บท (กว�าจะไดFพิสูจน�ไดF หากทฤษฎีผิดก็จะเสียหายสะสมมาก) 
แผนภาพท่ี 4 – 1 เปรียบเทียบรถไฟฟ�าฮ�องกง (200กม. > 80สถานี) และกรุงเทพ (500กม. > 300สถานี) 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน�, 2562. 

1.2.2. ระหว�างรอสายโครงการอ่ืน สายโครงการท่ีเริ่มก�อนก็จะขาดทุนอย�างหนัก 
1.2.3. เดินทางขFามหลายสายแพงมาก (แต�ละสาย แต�ละเจFาของโครงการ แต�ละ

สัญญา PPP) 
1.2.4. เสFนทางไกลมาก สถานีมาก (เสFนทางรวม 500 กิโลเมตร แต�มีมากกว�า 

300 สถานี) ทําใหFเดินทางนานมาก (จอดถ่ี) 
1.2.5. ทําใหFถึงมีหลายสายเชื่อมต�อแลFว จํานวนผูFโดยสารก็เพ่ิมข้ึนไม�มาก ใหF

ผลสัมฤทธิ์รวมตํ่า (แกFป�ญหาจราจรไดFชFาและไม�ไดFผล ขาดทุนจํานวนมากและนานมาก ไม�คุFมการ
ลงทุนและการใชFเงินภาษี) ไม�ควรเนFนเปWนดFานหลัก (ยิ่งถFาป�จจัยอ่ืนไม�เอ้ือ เช�น ค�าโดยสารและราคา
อสังหาฯแพง) 

1.3. ในทางตรงขFาม ดFาน TOD สามารถทําเปWนของแต�ละสายเอง ใหFมีผูFโดยสารไดF
โดยไม�ตFองรอหรือพ่ึงพาสายอ่ืนไดF 

ผลต�อเน่ือง 1 รูปแบบการดําเนินโครงการฯ การลงทุน และการเงินโครงการฯ 

1. ป�ญหา-1 : โครงการรถไฟฟ�าท่ีผ�านมาขาดทุนมาก ภาครัฐไทยจึงเกิดความเชื่อว�า 
1.1. เพราะรถไฟฟ�าเปWนสาธารณูปโภค รัฐตFองยอมลงทุนทําท้ังท่ีขาดทุน (แต�ก็ยังทํา

แบบเดิมอยู�ดี) 
1.2. เพราะรัฐวิสาหกิจทําอาจเสี่ยงขาดทุน (ป�ญหาประสิทธิภาพ) ควรใหFเอกชน 

ทําดีกว�า (เร็ว ตFนทุนตํ่า ราคาถูก บริการ) 
1.3. เพ่ือใหFเอกชนเปWนผูFลงทุนและแบกความเสี่ยงแทนรัฐ และไม�เปWนหนี้สาธารณะ 

พรบ. ร�วมทุนฯ และนโยบายรัฐ จึงบังคับใหFทํา PPP กับเอกชน 
1.4. แต� 3 ขFอนี้ยFอนแยFงกันเอง เพราะหากยังทํารูปแบบเดิมท่ีขาดทุน เท�ากับว�า 

1.4.1. ไดFผูFโดยสารนFอย แสดงว�าไม�แกFป�ญหาจราจร ผิดวัตถุประสงค�แต�ตFน  
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1.4.2. ซ่ึงไม�ว�าจะเปWนรัฐวิสาหกิจหรือเอกชนทําก็จะขาดทุนอยู�ดี  
1.4.3. เพ่ือใหFเอกชนยอมทํา รัฐตFองอุดหนุนชดเชย เท�ากับรัฐเปWนผูFลงทุนอยู�ดี 

(ไดFแค�ซ�อนหนี้สาธารณะ) 
1.4.4. ในทางกลับกัน การเปลี่ยนวิธี อาจไดFผลตรงขFามกับความเชื่อ 

2. ป�ญหา-2 : จึงไม�พยายามออกแบบแต�ตFนใหFโครงการรวมและหน�วยงานมีกําไรเลี้ยง
ตนไดFและระดมเงินทุนไดF (มีทางทําไดFในบริบทของไทย หากมีการแกFไขแนวคิด/นโยบายภาครัฐ)  
ท่ีทุกฝpายไดFประโยชน� win-win (รัฐ/เมือง เศรษฐกิจ ประชาชน/ผูFโดยสาร เอกชน/ธุรกิจ) 

 
 
 
 
 
 
 

แผนภาพท่ี 4 – 2 กรณีศึกษาฮ�องกง ตัวอย�างการใชFวิธี TOD เพ่ือใหFมีกําไรและระดมเงินทุนทํา
โครงการรถไฟฟ�า 
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ท่ีมา: “How MTR Builds and Connects Communities in Hong Kong”, ออนไลน�, 2018.  
 

3. ป�ญหา-3 : จึงไม�ทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค�รวม  
3.1. วิธีสากลจะเนFนทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค�รวม (เช�น ฮ�องกง) ไดF

ผลสัมฤทธิ์รวมสูง 
3.2. ดังนั้น รูปแบบการออกแบบ (Project Design Model) ของไทย (ท่ีเนFนดFาน 

Network ท่ีใหFผลตํ่า/ไม�ทํา TOD) ก็นําไปสู�  
3.2.1 รูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation Model)  
3.2.2 การลงทุนและการเงิน (Project Funding Model) ท่ีใหFผลตํ่าไปดFวย 

 
 
. 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 4 – 3 ข�าวโครงการรถไฟฟ�าสายสีม�วงท่ีขาดทุน 

 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน�, 2562. 

3.3 การทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค�รวมท่ีออกแบบควบคู�การพัฒนา
อสังหาริมทรัพย�ต้ังแต�ตFน คือ การสรFางชุมชนเมืองใหม�เอง (สรFางผูFโดยสารจํานวนมากใหFตนเอง 
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รายไดFค�าโดยสาร) เท�ากับอพยพคนออกจากระบบเมืองเดิม/ถนนเดิม ไปอยู�ระบบนิเวศน�รถไฟฟ�าใหม� 
(ลดรถติด) รายไดFอสังหาฯ ใชFลงทุนโครงการ (มีกําไร กูFเงินเองไดF) และยังอุดหนุนค�าโดยสารใหFถูกไดF 
 
แผนภาพท่ี 4 – 4 ตัวอย�าง TOD ในญ่ีปุpน สถานีอยู�ในอาคาร มีพ้ืนท่ีรองรับรถเมล� แท็กซ่ี รถส�วนตัว 

 
 
ท่ีมา : Google Image, ออนไลน�, 2562. 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 4 – 5 ตัวอย�างประโยชน�ของ TOD ท่ีมีการศึกษาในจังหวัดขอนแก�น 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน�, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 4 – 6 ตัวอย�าง รฟม. ฮ�องกง ทํา TOD จํานวนมากถึง 43 โครงการ 
 

 
 
ท่ีมา : “Transit Oriented Development and Value Capture – Hong Kong”. 2014. 
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3.4 ท่ีผ�านมาภาครัฐไดFศึกษาเตรียมการ ล�าสุด TOD ถูกบรรจุในแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 
12 แต�ถึงป�จจุบันยังไม�เคยมีทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค�รวม  

 
แผนภาพท่ี 4 – 7 สถานีรถไฟบางซ่ือ เปWน TOD ทางอFอม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม, 2562. 

เปWน TOD ทางอFอม เพราะทําเพียงสถานีเดียว พัฒนาภายหลัง โครงการรวมไม�กําไร 

แผนภาพท่ี 4 – 8 ภาพตํารา TOD (ไม�ใช�ของใหม�หรือพิเศษ เพียงแต�ไม�เกิดข้ึนในประเทศไทย) 
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ท่ีมา : Google Image, ออนไลน�, 2562. 

4. รูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation Model) 
4.1. ท่ีผ�านมา โครงการรถไฟฟ�าของ รฟม. ทําเปWน PPP หมด แต�การดําเนินการ

ตาม พรบ. ร�วมทุน เพ่ิมตFนทุน เวลาและทรัพยากรสูงมาก (+10%) เพ่ิมความยุ�งยากซับซFอนจน
โครงการล�าชFา (ทุกโครงการ ตามสถิติ) ทําใหFบูรณาการต�างโครงการไดFยาก (เช�น รูปแบบย�อย PPP 
ทุกโครงการต�างกัน แยกสัญญาและผูกมัดราคา/ถFาลดตFองชดเชย) เม่ือ PPP ใชFเวลามากและเสี่ยง
ล�าชFาเสมอ จึงเกิดการแกFป�ญหาซFอนดFวย ม.44 Fast Track 

4.2. เหตุผลและนโยบายของรัฐในการทํา PPP  
4.2.1 ใหFเอกชนลงทุนเพ่ือลดภาระของรัฐในการลงทุนเอง ความเสี่ยงการ

ลงทุน และลดหนี้สาธารณะ (ตาม พรบ. หนี้สาธารณะ 2548) 
4.2.2 เอกชนดําเนินการดีกว�า (เร็วกว�า ตFนทุนตํ่ากว�า) รัฐทําเอง  
4.2.3 เอกชนบริการประชาชนดีกว�าและราคาถูกกว�ารัฐบริการเอง  
แต�ผลและขFอเท็จจริง คือ ไดFผลตรงขFามท้ังหมด ไม�ตรงกับเหตุผล และไดF

ผลสัมฤทธิ์รวมตํ่า  
4.3. พรบ. ร�วมทุนฯ ปb 2535 2556 และล�าสุด 2562 และนโยบายของรัฐบาล 

บังคับแบบเหมาใหF รฟม. ตFองดําเนินการใหFเอกชนร�วมลงทุนเปWนสัมปทาน  
4.4. ป�ญหาและผลกระทบการทํา PPP โครงการรถไฟฟ�าของ รฟม. 

4.4.1. การทํา PPP มีข้ันตอนตาม พรบ. มาก ใชFเวลา/ทรัพยากรมาก 
เก่ียวขFองหลายหน�วยงานมาก บริหาร/ควบคุมแผนงานยาก โอกาสล�าชFาสูงมาก 

4.4.2. PPP เพ่ิมป�ญหา Silo Effect อย�างมาก เพราะแต�ละโครงการจะมี
สัญญาผูกมัดท่ีแตกต�างกัน (แบบแนวด่ิง) ถึง 30 ปb ในช�วงตFน (Frontend) เพ่ิมความยุ�งยากซับซFอน 
เวลา คน ตFนทุนและสรFางป�ญหาความล�าชFาใหFโครงการ ทําใหFค�าโดยสารแพง และในช�วงปลาย 
(Backend) สัญญาแกFไขยาก ไม�ยืดหยุ�นตอบสนองการเปลี่ยนแปลง เสี่ยงเกิดคดีความและขFอพิพาท  

4.4.3. PPP จะสรFางป�ญหาวิกฤตใหFหน�วยงานและภารกิจรถไฟฟ�าฯ ในระยะยาว 
เพราะ รฟม. ถูกบังคับทํา PPP 100% ทุกโครงการ จน รฟม. เปWนหน�วยงานรัฐวิสาหกิจเดียวของไทย 
ท่ีไม�เคยและไม�มีประสบการณ�หรือผลงานในการดําเนินการโครงการรถไฟฟ�าฯ เองครบ และไม�เคย
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เดินรถและใหFบริการเองเลย แมFแต�โครงการเดียว (ขFอสังเกต กรณี TOT และ CAT ท่ีใหFสัมปทาน
เอกชนจนหน�วยงานอ�อนแอมาก ป�จจุบันขาดทุนสะสมอย�างมาก เปWนระเบิดเวลาใหญ�) 

4.4.4. PPP จะขัดแยFงกับหลักการโครงสรFางแยกระหว�าง ผูFกํากับดูแลหรือ
ควบคุม (Regulator) และหน�วยงานปฏิบัติ (Operator) ตามท่ีกระทรวงคมนาคมเพ่ิงจัดต้ังกรมการ
ขนส�งทางรางใหFเปWน Regulator โดยตามนิยาม รฟม. เปWน Operator ไม�เปWน Regulator แต�
โครงการของ รฟม. มีเอกชน PPP เปWน Operator หมด  

4.5. การทํา PPP โครงการรถไฟฟ�าของ รฟม. ในท่ีสุดรัฐลงทุนเองอยู�ดี จึงผิด
เหตุผล คือใหFเอกชนลงทุน เพ่ือลดภาระของรัฐในการลงทุนเอง ความเสี่ยงการลงทุน และลดหนี้
สาธารณะ 

4.5.1. ท่ีผ�านมา มีการทดลองเปลี่ยนแปลงหลายรูปแบบย�อย PPP ไปเรื่อย ๆ 
ดังรายละเอียดในบทท่ี 3 แสดงถึงว�ารูปแบบย�อย PPP ยังมีป�ญหามาตลอด โดยเฉพาะ PPP รุ�นแรก ๆ 
เอกชนขาดทุนมาก (ท้ังท่ีภาครัฐอุดหนุนในหลายรูปแบบแลFว) 

4.5.2. ท่ีเอกชนขาดทุน ก็เพราะจํานวนผูFโดยสารนFอยกว�าแผน รายไดF 
ค�าโดยสารตํ่า สมควรท่ีจะศึกษาทบทวนสาเหตุ โดยเฉพาะการใชFวิธี TOD เพ่ือสรFางผูFโดยสารและ
รายไดF แต�กลับเลือกใชFวิธีเพ่ิมการอุดหนุน และทดลองเปลี่ยนแปลงรูปแบบย�อย PPP เพ่ือทําใหF
รายงานการศึกษาความเหมาะสมการลงทุน (Feasibility Report) ของ PPP ออกมาว�าเอกชนจะไม�
ขาดทุน เพ่ือใหFเอกชนยอมลงทุน PPP ก็เทียบเท�ากับ รัฐลงทุนเองและรับความเสี่ยงการลงทุนเองอยู�ดี  

4.5.3. ปก ติส� ว น ท่ี รั ฐ  คื อ  รฟม .  ล ง ทุ น เอ ง  ( ก า รล ง ทุ น ง าน โ ยธ า ) 
กระทรวงการคลังจะจัดหาเงินกูFจากธนาคารและคํ้าประกันสัญญาเงินกูFใหF รฟม. อันเปWนกรณี 
หนี้สาธารณะ ซ่ึงเปWนส�วน 80% ของมูลค�าโครงการ ใหญ�กว�าส�วน PPP ของเอกชนอยู�แลFว  

4.5.4. งานส�วนท่ีเปWน PPP (การลงทุนงานระบบรถและการเดินรถ บริการ) 
จะตีความเลี่ยงว�า การใหFเอกชนลงทุนก�อน รฟม. ผ�อนจ�ายคืนทีหลัง ไม�เปWนหนี้สาธารณะ ดFวยเหตุผลว�า  

4.5.4.1 เพราะสัญญา PPP ระหว�าง รฟม. กับเอกชนไม�ใช�สัญญาเงินกูF  
4.5.4.2 เพราะกระทรวงการคลังมิใช�ผูFจัดหาเงินกูFและคํ้าประกันสัญญา

เงินกูFใหF รฟม.  
แต�ความจริง ก็เท�ากับรัฐกูFเอกชนอยู�ดี เพราะผูกมัดตFองจ�ายคืนเงิน

ลงทุนบวกดอกเบ้ีย 
4.6. การทํา PPP เพ่ิมวงเงิน ตFนทุนและการขาดทุนของโครงการ จึงผิดเหตุผล คือ 

เอกชนดําเนินการดีกว�า (เร็วกว�า ตFนทุนตํ่ากว�า) รัฐทําเอง 
4.6.1. PPP มีกระบวนการซับซFอน ใชFเวลา ค�าใชFจ�าย และกําลังคน ค�าท่ี

ปรึกษาและทนายความ คณะ PPP และคณะเจรจาต�าง ๆ จนสรFางเอกสาร สัญญาและธุรกรรมท่ีไม�
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จําเปWนจํานวนมาก รวมถึงโอกาสเกิดป�ญหาคดีความ การฟ�องรFอง ท้ังในช�วงตFนและช�วงหลังสัญญา 
โครงการท่ีนานหรือล�าชFาเปWนปb ๆ ตามขFอ 2.4 ทําใหFตFนทุนรวมโครงการสูงข้ึนมากดFวย 

แผนภาพท่ี 4 – 9 บางส�วนจากรายงานวิเคราะห�ตFนทุนค�าใชFจ�ายการทํา PPP ของยุโรป 

 
ท่ีมา : “European Investment Bank”, ออนไลน�, 2005.  

4.6.1. สมมติฐานท่ีว�า ใหFเอกชนทําจะมีคุณภาพและประสิทธิภาพดีกว�า 
นําไปสู�การต้ังมาตรฐานสูงใน TOR ใหFเอกชนดําเนินการ ตFองใหFวงเงินดFานตFนทุน การลงทุนและ
ค�าใชFจ�ายแก�เอกชนสูง (สูงกว�าท่ีรัฐวิสาหกิจทําเองปกติ ในวงเงินตํ่ากว�า) ส�งผลใหFรัฐตFอง เพ่ิมวงเงิน
ลงทุน เงินอุดหนุน การขาดทุน และราคาค�าโดยสาร (ในทางกลับกัน ดFวยมาตรฐาน วงเงินและราคา 
ท่ีใหFเอกชน PPP เช�นนี้ รัฐทําเองอาจไดFผลดีเช�นกัน) 

4.6.2. ยิ่งเม่ือทําโครงการแบบอุดหนุนการขาดทุน อาจนําไปสู�การลงทุนใหญ�
มากไป เพราะขาดทุนก็ไดFรับการอุดหนุนอยู�ดี ความรับผิดชอบอาจนFอยลง 

4.6.3. สัญญา PPP ใหญ�มาก (แบบไม�จําเปWนและไม�ควร) ดFวยการรวมหลาย
รายการมาก อายุสัญญายาวมาก 30 ปb ใหFเปWนสัญญาประเภทจFางเหมาเบ็ดเสร็จ (Turnkey) มูลค�า
สัญญาหลายหม่ืนลFานบาท  

4.6.3.1 ปกติสัญญาใหญ�แบบรวม Turnkey จะแพงกว�าสัญญาเล็ก
แบบแยกอยู�แลFว เพราะผูFรับเหมาสามารถบวกและซ�อนส�วนต�างกําไรและค�าจัดการไวFภายในไดF
จํานวนมาก 

4.6.3.2 ทําใหFมีผูFมีคุณสมบัติ (ทุนจดทะเบียนตามมูลค�าสัญญา PPP) 
เขFาแข�งประมูลไดFนFอยรายมาก ท้ังไทยและต�างชาติ ยิ่งค�าใชFจ�ายและความเสี่ยงการเขFาประมูลสูงมาก
นับรFอยลFานบาท ทําใหFขFอเสนอแพงเพราะการแข�งขันการประมูลตํ่า 

4.6.3.3 สัญญาใหญ�มาก จะเปWนป�ญหาว�า ใหญ�เกินจะลFม (Too Big To 
Fail) กรณีมีขFอพิพาท เพราะผลกระทบและความเสียหายต�อภาครัฐสูงมาก ทําใหFอํานาจต�อรองของ
ภาครัฐนFอยลง 
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4.6.4. การทํา PPP ทําใหFเกิดการผูกขาดโดยเอกชนรายใหญ�นFอยราย 
4.6.4.1 การประมูลโครงการใหม� รายเดิมจะไดFเปรียบรายใหม�มาก  

จนชนะประมูลไปเรื่อย ๆ และจะยิ่งขยายความไดFเปรียบมากข้ึนเรื่อย ๆ ผลคือการแข�งขันในการ
ประมูลตํ่า และเท�ากับว�ารัฐเอ้ือใหFเอกชนผูกขาด โดยอุดหนุนเงินแก�เอกชนดFวย 

4 .6 .4 .2 เ ม่ือเอกชนรายใหญ�ผูกขาดธุ ร กิจสัมปทานรถไฟฟ� า 
มีผลประโยชน�ผูกพันสูง ก็จะเกิดการครอบงําหน�วยงานภาครัฐและรัฐวิสาหกิจ ท้ังดFานนโยบายและ
ผูFบริหาร เพ่ือปกป�องรักษาผลประโยชน�ตน เพ่ือใหFทํา PPP ไปเรื่อย ๆ  

4.6.5. รฟม. ขาดประสบการณ� ขFอมูล อํานาจต�อรองและความเปWนอิสระ 
ในการบริหาร ยิ่งไม�เคยลงทุนงานระบบ ขบวนรถ และเดินรถเองเลยแมFแต�สายเดียว 

4.7. การทํา PPP เพ่ิมระยะเวลาในการดําเนินการมาก และทําใหFโครงการล�าชFา 
เพราะมีข้ันตอนตาม พรบ. มาก ใชFเวลา/ทรัพยากรมาก เก่ียวขFองหลายหน�วยงานมาก บริหาร/
ควบคุมแผนงานยาก โอกาสล�าชFาสูงมาก ผิดเหตุผล คือ เอกชนดําเนินการเร็วกว�า และถูกกว�ารัฐทําเอง  

 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 4 – 10 ข้ันตอนการดําเนินการ PPP ตาม พรบ.ร�วมทุน 2556 
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ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.), ออนไลน�, 2556. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 4 – 11 เม่ือ PPP ใชFเวลามากและเสี่ยงล�าชFาเสมอ จึงแกFป�ญหาซFอนดFวย ม.44 Fast Track 
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ท่ีมา : หนังสือพิมพ�ฐานเศรษฐกิจ และบางกอกโพสต�, 2562. 
 

4.7.1. เกิดปรากฏการณ� “หนึ่งประเทศ สองระบบ” ในโครงการเดียวกัน ทํา
ใหFการบูรณาการซับซFอนมากข้ึนอีก คือ  

4.7.1.1 งานโยธา รฟม. ใชFระเบียบจัดซ้ือจัดจFาง สัญญารับเหมางาน
ก�อสรFางโยธามาตรฐาน  

4.7.1.2 งานระบบ/ขบวนตูFรถไฟฟ�า (และเดินรถ บริการ) กลับเหมา
รวมเปWนสัญญาสัมปทาน PPP ตาม พรบ. ร�วมทุน 

4.7.2. สัญญา PPP ท่ีแยกกันและต�างกัน เพ่ิมป�ญหา Silo ทําใหFบูรณาการ
โครงการสายต�าง ๆ ไดFยากข้ึน เพราะตFองประมูล ตFองแยกประมูลและทําสัญญาเปWนรายโครงการ 
(ซํ้าเติมป�ญหา Silo หน�วยงานภาครัฐท่ีมีมากอยู�แลFว)  

4.7.3. กระบวนการ PPP แต�ละสาย ใชFเวลาหลายปb เพราะมีข้ันตอนและ
ความซับซFอนมาก ท้ังก�อนประมูล ช�วงประมูล การทําสัญญา การบริหารสัญญา กว�าจะเป�ดใชFงานไดF  

4.7.3.1 ปกติ งานก�อสรFางโยธาจะยุ�งยากและใชFเวลามากกว�างาน
ระบบมาก เพราะตFองเวนคืน รื้อถอน บางครั้งถูกประทFวง ยFายสาธารณูปโภค การก�อสรFางขนาดใหญ�
ท่ีซับซFอนบนถนนสาธารณะ ป�ญหาอุบัติเหตุ ป�ญหาความเสียหาย ป�ญหาจราจร ป�ญหาน้ําท�วม ป�ญหา
แรงงาน ฯลฯ  

4.7.3.2 แต�งานระบบ/ขบวนตูFรถไฟฟ�าจะง�ายและใชFเวลานFอยกว�างาน
ก�อสรFางโยธามาก เพราะเพียงติดต้ังในโครงสรFางโยธาท่ีก�อสรFางเสร็จก�อนแลFว  

 



88 
 

4.7.3.3 แต�กลับปรากฏว�า ในโครงการท่ีผ�านมา เพราะกระบวนการ 
PPP ทําใหFสัญญา PPP งานระบบรถ/ขบวนตูFรถไฟฟ�าและเดินรถใชFเวลาในการประมูลและทําสัญญา 
เสร็จหลังงานโยธาหลายปb ท้ังท่ีเริ่มกระบวนการพรFอมกัน  

4.7.3.4 ในอีกนัยหนึ่ง หากท้ัง 2 ส�วน คือ งานโยธาและงานระบบรถ/
ขบวนตูFรถไฟฟ�า ใชFระบบระเบียบจัดซ้ือจัดจFางเหมือนกันในโครงการเดียวกัน (หนึ่งประเทศ  
หนึ่งระบบ) การประมูลและทําสัญญาก็ควรจะเสร็จเร็วข้ึน 

4.7.4. ตามขFอมูลเชิงประจักษ� ท่ีผ�านมา ทุกสายล�าชFาไปหลายปb เช�น สายสีน้ําเงิน
ตะวันออก งานก�อสรFางโยธาแลFวเสร็จต้ังแต�ปb 2546 แต�กว�าจะเดินรถ 2548 สายสีม�วงเหนือ  
งานก�อสรFางโยธาแลFวเสร็จต้ังแต�ปb 2556 แต�กว�าจะเดินรถ 2558 เปWนตFน 

4.8. การทํา PPP ทําใหFราคาค�าโดยสารแพง เพ่ิมภาระแก�ประชาชน ผิดเหตุผล คือ 
เอกชนบริการประชาชนดีกว�าและราคาถูกกว�ารัฐบริการเอง 

4.8.1. การทํา PPP เพ่ิมตFนทุนและการขาดทุนของโครงการ และทําใหFล�าชFา 
ตามขFอขFางตFน 

4.8.2. ตามกฎหมาย พรบ.ร�วมลงทุนฯ ตFองประมูลและทําสัญญาเปWนราย
โครงการ PPP แยกกัน โดยท่ี รฟม. ตFองผูกมัดราคาค�าโดยสารเปWนรายไดFหลักใหFเอกชนตามสัญญา 
แต�ละสาย และแกFยากมาก และ รฟม. ตFองชดเชยหากจะใหFลดราคา (เช�น ช�วงปbใหม�) เสี่ยงถูกขFอ
ครหารFองเรียน หรือเปWนคดีความไดF 

4.8.3. เกือบทุกสัญญาจะมีรายละเอียดรูปแบบย�อย PPP ต�างกัน เพราะเกิด
การเปลี่ยนไปเรื่อย ๆ ตามขFอ 2.4.1 ขFางตFน จึงรวมราคาหรือรายไดFเขFาดFวยกันยากมาก ถึงแมFจะเปWน
บริษัทเอกชนเดียวกัน คือ BEM และหน�วยงานเจFาของโครงการเดียวกัน คือ รฟม. ท้ังสายสีน้ําเงินและ
สายสีม�วง คนละสัญญา, รายไดF, ราคา, เง่ือนไข ฯลฯ 

4.8.4. การคิดค�าโดยสารเปWนของแต�ละสาย และมีราคาสถานีแรกเขFาสูง เช�น 
14-16 บาท/สาย แลFวเก็บเพ่ิมสถานีถัดไป 2-3 บาท/สถานี (มีเพดานราคา) หากเดินทางต�อรถหลายสาย 
(ซ่ึงเปWนกรณีส�วนใหญ�) ก็จะเริ่มนับราคาแรกเขFาใหม� ทําใหFค�าโดยสารรวมแพงมาก 

4.8.5. การทํา PPP แบบรัฐอุดหนุนขาดทุนใหFเอกชน อาจซํ้าเติมทําใหFความ
พยายามหารายไดFอ่ืนตํ่าลงอีก เช�น Non-Ticket และ TOD ท่ีจะช�วยชดเชยการขาดทุน หรืออุดหนุน
ใหFราคาค�าโดยสารตํ่าลง (Cross Subsidy) เพราะไม�สามารถใชFเปWนเกณฑ�ในการชนะประมูล หรือ 
ทําใหFเบ่ียงเบนการทํา TOD เพราะคิดว�าทํา PPP แกFป�ญหาแลFว 

4.8.6. เม่ือทําแบบขาดทุน+มีเงินอุดหนุน อาจไม�สนใจกําไรหรือตFนทุน เสี่ยง
เกิดพฤติกรรมลงทุนสูงไม�คุFมค�า เช�น สรFางสถานีใหญ�โตมาก 
แผนภาพท่ี 4 – 12 ตารางค�าโดยสารรถไฟฟ�า MRT มีค�าเริ่มตFนสถานีแรกของแต�ละสายสูง 
 
 
 
 
 
 



89 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : รฟม., ออนไลน�, 2561.  

แผนภาพท่ี 4 – 13 ค�าโดยสารรถไฟฟ�าของไทยแพง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : “ค�าโดยสารรถไฟฟ�าไทยอยู�ตรงไหน ?”, ออนไลน�, 2556.  
แผนภาพท่ี 4 – 14 ค�ารถไฟฟ�าไทย มุ�งสู�อันดับ 1 แพงท่ีสุดในโลก! 
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ท่ีมา : TransTime, ออนไลน�, 2562.  
 
แผนภาพท่ี 4 – 15 ค�าโดยสารรถไฟฟ�าของไทยเทียบกับรถเมล� ของไทยและต�างประเทศ 

 
ท่ีมา : BLT Bangkok. ออนไลน�, 2562.  
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แผนภาพท่ี 4 – 16 ค�าโดยสารรถไฟฟ�าเทียบกับค�าแรงข้ันตํ่า ของไทยและต�างประเทศ 

 
ท่ีมา : BLT Bangkok, ออนไลน�, 2562.  

4.9. การทํา PPP อาจทําใหFบริการแย�กว�าท่ีรัฐทําเองก็ไดF เช�น กรณีคนแน�นมาก
ช�วงเวลาเร�งด�วน ผิดเหตุผล คือ เอกชนบริการประชาชนดีกว�าและราคาถูกกว�ารัฐบริการเอง  

4.9.1. เพราะเอกชนรับความเสี่ยงเรื่องรายไดF ก็อาจประหยัดตFนทุน ยอมใหF
คนแน�นและบริการแย�ไดF และการไม�ทํา TOD ทําใหFการเดินทางเปWนลักษณะไม�สมดุล คือ ช�วงเร�งด�วน
เชFา แน�นขาเขFาเมือง ช�วงเร�งด�วนเย็น แน�นขาออกเมือง  

4.9.2. ปกติสถานีรถไฟฟ�า ออกแบบใหFจอดขบวนรถไฟฟ�า เพ่ือรับส�งผูFโดยสาร 
ไดF 6-8 ตูF (เมืองใหญ�มากเช�น ป�กก่ิง เซ่ียงไฮF โตเกียว อาจไดFถึง 12 ตูF) แต�ช�วงแรก ผูFโดยสารนFอย  
เริ่มจาก ข้ันตํ่า 3 ตูF แต�เม่ือมีเหตุการณ�ช�วงเร�งด�วนเชFาเย็น ผูFโดยสารแน�นมาก เอกชนอาจพยายาม 
ยื้อเวลาขยายขบวนตูFเปWน 4 หรือ 5 ตูFใหFนานออกไปท่ีสุด ทําใหFผูFโดยสารในตูFเต็มมาก ผูFโดยสาร 
ท่ีสถานีตFองรอหลายขบวนกว�าจะไดFข้ึน เสียเวลามาก  

4.9.3. เพราะถึงแมFช�วงเร�งด�วนจะมีผูFโดยสารแน�นมาก แต�ช�วงไม�เร�งด�วนอ่ืน 
จะมีผูFโดยสารนFอยกว�ามาก ดังนั้น หากเอกชนยอมลงทุนเปWนเงินจํานวนมากเพ่ือขยายขบวนตูFไวF
รองรับช�วงเร�งด�วน แต�พอช�วงไม�เร�งด�วน ขบวนรถจะถูกจอดท้ิงเปล�า เงินลงทุนจะจม  

4.9.4. เพราะค�าใชFจ�ายในการเดินรถ (ค�าไฟฟ�า) ของขบวนตูFยาวจะแพงกว�า
ขบวนตูFสั้นมาก แต�แปรผันตามจํานวนผูFโดยสารนFอย ดังนั้น เฉลี่ยค�าไฟฟ�าต�อผูFโดยสารในช�วง 
ไม�เร�งด�วนจะแพงกว�ามาก ทําใหFเอกชนหลีกเลี่ยงการลงทุนเพ่ิมนี้ เพ่ือจะลดขาดทุนหรือเพ่ิมกําไร 

4.9.5. ในอีกนัยหนึ่ง หาก รฟม. ลงทุนและเดินรถเอง เม่ือเปWนนโยบายรัฐ 
ท่ีตFองบริการประชาชนใหFเพียงพอ และมีงบประมาณรองรับก็จะดําเนินการ ไม�หลีกเลี่ยงการลงทุนเพ่ิม
เพ่ือจะลดขาดทุนหรือเพ่ิมกําไร 
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4.10. จากบทเรียนการทํา PPP ท่ีผ�านมา ไม�ไดFประโยชน�ตามเหตุผลท่ีอFาง แต�
กลายเปWนตรงขFามเกือบท้ังหมด และมีผลกระทบหรือความเสียหายมาก เปWนอีกป�ญหาใหญ�ท่ีภาครัฐ
ควรศึกษาทบทวนอย�างถ�องแทF และเปลี่ยนไปใชFวิธีอ่ืนเช�นทํา TOD แต�กลับยังพยายามทํา PPP 
เปลี่ยนรูปแบบย�อยไปเรื่อย ๆ ดังต�อไปนี้ 
ตารางท่ี 4 – 1 รูปแบบย�อย PPP ของโครงการต�าง ๆ 

1. BTS สายสีเขียว, PPP Net Cost-1, กทม.กับ BTSC 
1.1. ท่ีดิน: รัฐลงทุน (5% ของตFนทุนการลงทุนของท้ังโครงการ) 
1.2. งานโยธา: เอกชนลงทุน (80%), 
1.3. งานระบบ ตูFขบวนรถไฟฟ�า: เอกชนลงทุน (15%) 
1.4. งานบริหารเดินรถและสถานี: โดยเอกชน 
1.5. รายไดFค�าโดยสารและอ่ืน ๆ: เอกชนไดFท้ังหมด (เสี่ยงขาดทุน) 
1.6. ค�าสัมปทานใหFรัฐ: เอกชนไม�ตFองจ�าย 
1.7. ผล: จํานวนผูFโดยสารตํ่ากว�าเป�าช�วงแรก เอกชนขาดทุนหนักมาก จนตFองเขFาแผนฟ��นฟู 3 

รอบ ป�จจุบันกําไรเพราะหนี้สินลด และ มีผูFโดยสารมากข้ึนหลังจาก 15 ปb และภายหลัง 
เพ่ิมสัญญาขยายเสFนทาง (ดFานเหนือกับดFานใตF) และยืดสัญญาสัมปทานเปWน 45 ปb เอกชน
ไดFประโยชน�เพ่ิม เทียบเท�ากับรัฐอุดหนุนใหFเอกชนไดFคืนส�วนขาดทุน 

2. MRT สายสีน้ําเงินตะวันออก, PPP Net Cost-2, รฟม.กับ BEM 
2.1. ท่ีดิน: รัฐลงทุน 
2.2. งานโยธา: รัฐลงทุน 
2.3. งานระบบ ตูFขบวนรถไฟฟ�า: เอกชนลงทุน 
2.4. งานบริหารเดินรถและสถานี: โดยเอกชน 
2.5. รายไดFค�าโดยสารและอ่ืน ๆ: เอกชนไดFท้ังหมด (เสี่ยงขาดทุน) ท้ังท่ีลงทุนเพียง 15% 
2.6. ค�าสัมปทานใหFรัฐ: เอกชนจ�าย เปWนข้ันตํ่าและ % ของรายไดF 
2.7. ผล: จํานวนผูFโดยสารตํ่ากว�าเป�าต้ังแต�ตFนถึงป�จจุบัน เอกชนขาดทุนหนักมาก จนตFองเพ่ิมทุน

หลายครั้ง และควบรวมกิจการเพ่ืออยู�รอด (BMCL ท่ีขาดทุน ผูFรับสัมปทานรถไฟฟ�า รวม
กิจการกับ BECL ท่ีกําไร ผูFรับสัมปทานทางด�วน กลายเปWน BEM ในป�จจุบัน) และภายหลัง 
เพ่ิมสัญญาขยายเสFนทาง (แปลงสัญญาเปWนสายสีน้ําเงินรวมตะวันตกและออก) และยืด
สัญญาสัมปทานเปWน 45 ปb เอกชนไดFประโยชน�เพ่ิม เทียบเท�ากับรัฐอุดหนุนใหFเอกชนไดFคืน
ส�วนขาดทุน 

3. MRT สายสีน้ําเงินรวมตะวันตกและออก, PPP Net Cost-3, รฟม.กับ BEM 
3.1. ท่ีดิน: รัฐลงทุน  
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3.2. งานโยธา: รัฐลงทุน  
3.3. งานระบบ ตูFขบวนรถไฟฟ�า: เอกชนลงทุน  
3.4. งานบริหารเดินรถและสถานี: โดยเอกชน 
3.5. รายไดFค�าโดยสารและอ่ืน ๆ: เอกชนไดFท้ังหมด (เสี่ยงขาดทุน) ท้ังท่ีลงทุนเพียง 15% 
3.6. ค�าสัมปทานใหFรัฐ: รัฐอุดหนุนใหFเอกชนไม�เสี่ยงขาดทุน โดย 

3.6.1.รัฐจ�ายชดเชยใหFเอกชน หากผลกําไรในรูป IRR ของเอกชนตํ่ากว�า 9.75% 
3.6.2.เอกชนจ�ายค�าสัมปทานใหFรัฐ หาก IRR ของเอกชนเกิน 9.75%  
3.6.3.รัฐออกส�วนต�างค�าสถานีแรกเขFาเม่ือเปลี่ยนสายระหว�างสายสีน้ําเงินและสายสีม�วง) 
3.6.4.ยืดสัญญาสัมปทานเปWน 70 ปb ทําใหFเอกชนไดFประโยชน�เพ่ิม 

ตารางท่ี 4 – 1 รูปแบบย�อย PPP ของโครงการต�าง ๆ (ต�อ) 
4. MRT สายสีม�วงเหนือ, PPP Gross Cost, รฟม.กับ BEM 

4.1. ท่ีดิน: รัฐลงทุน 
4.2. งานโยธา: รัฐลงทุน 
4.3. งานระบบ ตูFขบวนรถไฟฟ�า: รัฐลงทุน โดยรัฐจFางใหFเอกชนลงทุนไปก�อน แลFวรัฐผ�อนจ�ายคืน

ใน 10 ปb พรFอมดอกเบ้ียอัตราสูง (เพราะเอกชนกูFแพงกว�ารัฐ) 
4.4. งานบริหารเดินรถและสถานี: รัฐจFางใหFเอกชนบริหารเดินรถและสถานี  
4.5. รายไดFค�าโดยสารและอ่ืน ๆ: รัฐไดFท้ังหมด (เสี่ยงขาดทุน) 
4.6. ผล: จํานวนผูFโดยสารตํ่ากว�าเป�าต้ังแต�ตFนถึงป�จจุบัน รฟม. ขาดทุนหนักมาก ขณะท่ีเอกชนมี

รายไดFแน�นอนและไม�มีความเสี่ยง (PPP Gross Cost เหมือนสัญญาจFางงานท่ัวไปมาก ควร
เปWนสัญญาจFางธรรมดา ไม�ตFองเปWน PPP จะดีกว�า) 

5. MRT สายสีชมพูและเหลือง, PPP Net Cost-3, รฟม.กับ BTSC 
5.1. ท่ีดิน: รัฐลงทุน  
5.2. งานโยธา: รัฐลงทุน โดยรฐัจFางใหFเอกชนลงทุนไปก�อน แลFวรัฐผ�อนจ�ายคืนใน 10 ปb พรFอม

ดอกเบ้ียอัตราสูง เพราะเอกชนกูFแพงกว�ารัฐ 
5.3. งานระบบ ตูFขบวนรถไฟฟ�า: เอกชนลงทุน  
5.4. งานบริหารเดินรถและสถานี: โดยเอกชน 
5.5. รายไดFค�าโดยสารและอ่ืน ๆ: เอกชนไดFท้ังหมด (เสี่ยงขาดทุน) ท้ังท่ีลงทุนเพียง 15% 
5.6. ค�าสัมปทานใหFรัฐ: รัฐอุดหนุนใหFเอกชนไม�เสี่ยงขาดทุน โดย 

5.6.1.รัฐจ�ายชดเชยใหFเอกชน หากผลกําไรในรูป IRR ของเอกชนตํ่ากว�า 9.75% 
5.6.2.เอกชนจ�ายค�าสัมปทานใหFรัฐ หาก IRR ของเอกชนเกิน 9.75%  

ท่ีมา : ผูFวิจัย, 2562. 
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3. รูปแบบการลงทุนและการเงินโครงการ (Project Funding and Financing 

Model)  
3.1. ท่ีผ�านมา เพราะโครงการของการรถไฟท่ีรัฐทําเองก็ขาดทุน, โครงการของ 

กทม.ท่ีใหF PPP เอกชนเสี่ยง (BTS) ก็ขาดทุน, โครงการของ รฟม. ท่ีใหF PPP เอกชนเสี่ยง (BEM)  
ก็ขาดทุน ทําใหFรัฐสรุปเปWนนโยบายว�า โครงการสาธารณูปโภคและโครงสรFางพ้ืนฐานอย�างรถไฟฟ�า  
รัฐตFองยอมลงทุนแบบขาดทุน (แทนท่ีจะหาทางทําใหFกําไรดFวยวิธี TOD) 

3.2. รัฐยังใหF รฟม. แบกรับการขาดทุนของโครงการในบัญชีของ รฟม. แลFวรัฐ
อุดหนุนกลับใหF กล�าวคือ  

3.2.1 รัฐบาลจะคํ้าประกันสัญญาเงินกูFใหFแก� รฟม. เพ่ือทําโครงการ (เปWนหนี้
สาธารณะ) และ  

3.2.2 รัฐบาลจ�ายจากเงินงบประมาณแผ�นดิน เพ่ือการเวนคืน การคืนหนี้
ธนาคาร งบดําเนินการ/ลงทุนอ่ืน ๆ และเพ่ิมทุนใหF รฟม. เพ่ือป�ดบัญชีขาดทุนทุกปb 

3.3. ในท่ีสุด รัฐก็อุดหนุนและแบกตFนทุนอยู�ดี แต�กลายเปWนว�า มีการขาดทุนมาใส�
อยู�ใน รฟม.ดFวย 

3.4. ต�างจากโครงการขาดทุนอ่ืนของรัฐ เช�น หากกระทรวงการคลัง ใหF ธกส.  
พักหนี้เกษตรกร ตัวโครงการขาดทุน โดยกระทรวงการคลังเปWนผูFลงทุนและรับภาระขาดทุน ซ่ึง ธกส. 
เพียงรับจFางดําเนินการ รับรายไดFค�าจFาง ไม�รับขาดทุน 

3.5. เม่ือรัฐวิสาหกิจขาดทุนทางบัญชี องค�กรก็จะอ�อนแอ  
3.5.1 ขาดแคลนทรัพยากรและความคล�องตัวในการทํางาน การบริหารและ

การบริการ พนักงานไดFเงินเดือนตํ่า ไม�มีโบนัส  
3.5.2 ประสิทธิภาพการทํางานและการบริการประชาชนดFอยลง กลายเปWน

รัฐวิสาหกิจผลงานไม�ดี เสียภาพลักษณ�  
3.5.3 กลายเปWนความเชื่อและเปWนเหตุผลว�า ยิ่งควรทําเปWน PPP เพราะเอกชน

ทํางานไดFดีกว�าและเร็วกว�ารัฐวิสาหกิจ  
3.6. ท้ังท่ีเปWนการขาดทุนเชิงนโยบายท่ีรัฐบาลใหFรัฐวิสาหกิจทําโครงการท่ีรูFอยู�แลFว

ว�าขาดทุนแน�นอน แลFวยังใหFรัฐวิสาหกิจเปWนผูFขาดทุน กลายเปWนว�า รัฐสรFางป�ญหาใหFรัฐวิสาหกิจเอง  
3.7. จึงไม�ควรโทษรัฐวิสาหกิจ ไม�ควรเชื่อว�าทําเปWน PPP ใหFเอกชนทํางานดีกว�า  

เพราะโครงการท่ีรูFอยู�แลFวว�าขาดทุน ภาครัฐ (ผ�านรัฐวิสาหกิจ) ก็ตFองอุดหนุนเพ่ือใหFเอกชนยอมทํา 
อยู�ดี และอาจลงเอยแพงกว�าดFวย 
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ผลต�อเน่ือง 2 ผลสมัฤทธิ์รวมการแก�ป+ญหาจราจรท่ีต�องปรับปรุง 

ตารางท่ี 4-2 ผลสัมฤทธิ์รวม ในบริบทการเปรียบเทียบการทําโครงการรถไฟฟ�าฯ แบบมีกําไร และ
แบบขาดทุน 

แบบมีกําไร (ตามตัวอย�างฮ�องกง) แบบขาดทุน (ผลของวิธีเดิม ในป+จจุบัน) 
1. ลดภาระงบประมาณรัฐและภาษีประชาชน 
หนี้ภาครัฐ หนี้สาธารณะ เพ่ือใชFในงานสําคัญอ่ืน 

เปWนภาระมาก รฟม.เปWนรัฐวิสาหกิจท่ีขาดทุนและ
ก�อหนี้ภาครัฐ/หนี้สาธารณะสูงท่ีสุด 

2. ทําใหFกระจายลงทุนในโครงการรถไฟฟ�าฯไดF
ท่ัวถึงมากข้ึน กระจุกตัวนFอยลง สัดส�วนสูง 

มีแค�กรุงเทพฯ สัดส�วนต�อพ้ืนท่ีและประชากรตํ่า
(เทียบกับเมืองใหญ�) 

3. หน�วยงานและโครงการสามารถกูFยืมเงินเองไดF
และสรFางโครงการใหม�เพ่ิมเองไดFอย�างต�อเนื่อง
และยั่งยืน 

ทุกโครงการ ตFองรองบ เงินอุดหนุน และการคํ้า
ประกันหนี้ของรัฐ โครงการใหม�เกิดชFา รออนุมัติ
นานมาก ไม�ต�อเนื่องยั่งยืน 

4. เอ้ือใหFหัวเมืองอ่ืนลงทุนโครงการรถไฟฟ�าฯ
ของทFองถ่ินเองไดF 

จนป�จจุบัน โครงการรถไฟฟ�าฯของหัวเมืองอ่ืนมี
แค�การศึกษา แนวโนFมจะยังไม�เกิดอีกนาน  

5. เพ่ิมโอกาสตอบสนองการแกFป�ญหาจราจรและ
การเติบโตของเมืองไดFทันตFองการและยั่งยืน 

รถยังติดเรื้อรัง เมืองเติบโตไดFจํา กัด ไม� ทัน
ตFองการ ไม�ยั่งยืน 

6. สะทFอนถึงผลสัมฤทธิ์สูง (ผูF โดยสารมาก, 
แกFป�ญหาจราจร, ค�าโดยสาร+ท่ีอยู�อาศัยไม�แพง, 
รัฐลงทุนไม�หนักและคุFมค�า) 

ผลสัมฤทธิ์ต่ํา (ผูFโดยสารนFอย ไม�แกFป�ญหาจราจร 
ค�าโดยสาร+ท่ีอยู�อาศัยแพง รัฐลงทุนหนักและไม�
คุFมค�า) 

ตารางท่ี 4-2 ผลสัมฤทธิ์รวม ในบริบทการเปรียบเทียบการทําโครงการรถไฟฟ�าฯ แบบมีกําไร และ
แบบขาดทุน (ต�อ) 

แบบมีกําไร (ตามตัวอย�างฮ�องกง) แบบขาดทุน (ผลของวิธีเดิม ในป+จจุบัน) 
7. เพ่ือใหFมีกําไร จะทําใหFองค�กรทํางานแบบมี
ความรับผิดรับชอบสูง (Accountable) เกณฑ�
และเหตุผลการลงทุนจะเปWนวิทยาศาสตร� เกิด
การบริหารตFนทุนใหFเหมาะสม 

ความรับผิดรับชอบอาจตํ่า เนFนแค�ใหFไดFลงทุนทํา
โครงการท้ังท่ีขาดทุน (เหตุผลการลงทุนไม�เปWน
วิทยาศาสตร� ขับดันดFวยการเมือง), บริหารตFนทุน
นFอยลง อาจลงทุนไม�เหมาะสม 

8. เม่ือมีกําไร จะทําใหFองค�กรมีทรัพยากรในการ
ทํางาน ยิ่งเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานและการ
บริการประชาชน เปWนรัฐวิสาหกิจผลงานดี ยิ่ง
ทํางานสะดวก (คลFายกรณี ปตท. ทอท.)  

หน�วยงานขาดทุน ก็จะเปWนองค�กรอ�อนแอ ขาด
ทรัพยากร ประสิทธิภาพการทํางานและการ
บริการประชาชนตํ่าลง กลายเปWนรัฐวิสาหกิจ
ผลงานไม�ดี 

สรุป 
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1. รูปแบบการออกแบบโครงการท่ีผ�านมา รัฐสรุปว�าตFองเนFนดFาน Network เพ่ือใหFมี
จํานวนผูFโดยสารมาก ป�ญหาคือทํายาก ลงทุนสูง ใชFเวลานานมาก และไดFผลตํ่า แต�ดFาน TOD จะ
ดีกว�า  

2. ส�งผลต�อเนื่องถึงรูปแบบการดําเนินโครงการท่ีผ�านมาเนFนวิธี PPP แต�ผลและ
ขFอเท็จจริง คือ ไดFผลตรงขFาม ผิดเหตุผลท้ังหมด และไดFผลสัมฤทธิ์รวมตํ่า และทําใหFเบ่ียงเบนไม�ทํา 
TOD ดFวย 

3. ส�งผลต�อเนื่องถึงรูปแบบการลงทุน และการเงินโครงการ นโยบายลงทุนแบบยอม
ขาดทุน ซ่ึงควรแกFไขหาทางทําใหFโครงการมีกําไรดFวยวิธี TOD  



   
บทที่ 5 

แนวทางการปฏิรูปนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการ
รถไฟฟ�าฯ เพ่ือการแก"ป#ญหาจราจรรถติดแบบองค(รวม 

กล*าวนํา  

บทท่ี 5 นี้ จะวิเคราะห�เป�าหมายและป�จจัยความสําเร็จ ด�วยวิธี TOD ว$าจะได�
ผลสัมฤทธิ์สูงสุด ประยุกต�ในขอบเขตและบริบทท่ีเป1นไปได�ของประเทศไทย โดยเป1นความคิดเห็น 
เชิงวิชาการของผู�วิจัยเอง รวมถึงข�อเสนอต$าง ๆ นี้ อาจจะมีผู�เห็นต$าง หรือมีอุปสรรคสูง มีโอกาส
จํากัดในการนําสู$การปฏิบัติและให�ได�ผล แต$ก็หวังว$าจะเป1นจุดเริ่มต�นให�มีการคิดท่ีต$างออกไป ให�ผู�มี
อํานาจหน�าท่ี (Authorities) และผู�มีส$วนได�เสีย (Stakeholders) ตระหนักถึงป�ญหาของวิธีและผล 
ท่ีผ$านมา เห็นว$าต�องทบทวนและพิจารณาวิธีใหม$ จนได�ผลบ�างในอนาคตถึงแม�เป1นบางส$วนให�ดีกว$า
และคุ�มค$ากว$าวิธีเดิม ๆ ท่ีผ$านมา 

1. วิเคราะห� - อุปสรรคการทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค�รวม 
1.1. เกิดความเชื่อ(จนกลายเป1นนโยบาย)ว$า รัฐวิสาหกิจต�องมีภารกิจแบบแคบและ

จํากัด รฟม. ทํารถไฟฟ�า ไม$ต�องพัฒนาอสังหาฯ 
1.2. เกิดการตีความกฎหมายแบบแคบและจํากัดว$า ท่ีดินเวนคืนให�ทําได�แต$ภารกิจ  

(รถไฟฟ�า : สถานี ทางข้ึนลง ทางวิ่ง ลานจอด ศูนย�ซ$อม อาคารจอดรถ) จึงห�ามเวนคืนมาก ตีความว$า
เกินความจําเป1น 

1.3. ผลคือ เสียของ (พ้ืนท่ีจํากัด ทํา ITF/TOD ไม$ได�) ท้ังท่ีไม$ควรถูกตีความจํากัด 
ด�วยแนวคิดและด�านกฎหมาย/กฤษฎีกา ท้ังท่ีควรทําตามวิธีสากลและวิศวกรรม และท้ังท่ีมีวิธีทําได�
ตาม พรบ.รฟม. และ พรบ.เวนคืน อาจลดความไม$เป1นธรรม (คนถูกเวนคืนไม$พอใจ คนอยู$ข�างดีใจ) 

1.4. ยิ่งเน�นด�าน Network (และทํารถไฟฟ�าแบบรถเมล�) ยิ่งทําให�ทํา TOD ยาก 
เพราะประกาศแผนแม$บท/เส�นทางล$วงหน�า บนถนนเดิม/ชุมชนเดิมแต$ต�น เปลี่ยนยาก และ TOD 
ควรเลือกทําในพ้ืนท่ีใหม$ สร�างชุมชนใหม$เพ่ือเชื่อมเมืองเดิม ตอนท่ีดินยังไม$แพง 
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แผนภาพท่ี 5 – 1 ตัวอย$างเสียของ กรณีไม$เวนคืนท่ีติดสถานี (สถานีปุณณวิถี ถนนสุขุมวิท) 

 
ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 
 

1.5. ยิ่งเน�นทํา PPP ยิ่งทําให�ทํา TOD ยาก เพราะคิดว$าทํา PPP แก�ป�ญหาแล�ว (จน รฟม. 
เป1นรัฐวิสาหกิจเดียวท่ีไม$เคยทําภารกิจเองครบเลย เพราะต�องทํา PPP ทุกโครงการ) 

1.6. เพราะมีอุปสรรคการทํา TOD มาก จนเกิดการเลี่ยง/ลดความสําคัญ TOD จน
เสียของ เช$น   

1.6.1. ปi 2559 ครม. ได�เห็นชอบข�อเสนอของคณะกรรมการกฤษฎีกา (ในบท
ท่ี 3) ให�ใช�ท่ีดินจากการเวนคืนให�เกิดประโยชน�สูงสุด (ให�พัฒนาอสังหาฯเพ่ิมได�) แต$จนป�จจุบันยังไม$
ดําเนินการ 

1.6.2. กรณีพ้ืนท่ีสํานักงานใหญ$ รฟม. แปลงใหญ$พันไร$อยู$ใจกลางเมืองและ 
ติดรถไฟฟ�าท่ีหายากมาก (ย$านห�วยขวาง ถนนรัชดาฯ ตัดพระราม 9) ทํา TOD ในเมืองได�อย$างดี  
โดย รฟม. เคยจ�าง JICA และบริษัทท่ีปรึกษาศึกษาออกแบบ 20 ปiก$อน และปi 2556 ประเมินว$า 
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สร�างมูลค$าโครงการ TOD ได�กว$า 3 แสนล�านบาท ประชากรระบบนิเวศน�รถไฟฟ�ากว$า 1 แสนคน 
เป1นสํานักงานใหม$ให�บางหน$วยงาน (กระทรวงคมนาคม การนิคมฯ) จะสร�างรายได�ให� รฟม. นับแสน
ล�านบาท ช$วยลดภาระการลงทุน/ขาดทุน หนี้รัฐ และลดค$าโดยสารได� อันเป1นโอกาส TOD ท่ีดีและ
พร�อมท่ีสุด แต$ในท่ีสุด รฟม. ไม$ทํา น$าเสียดาย (ป�จจุบันก$อสร�างเป1นศูนย�ซ$อมจนใช�ทํา TOD ได�ยาก
แล�ว) 

  
 
 

แผนภาพท่ี 5 – 2 ตัวอย$างเสียของ กรณี รฟม. ไม$ทํา TOD ตามแผนเดิมบางโครงการ 
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แผนภาพท่ี 5 – 3 ตัวอย$างเสียของ กรณี รฟม. ไม$ทํา TOD ตามแผนเดิมบางโครงการ (ต$อ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : รฟม., ออนไลน�, 2556. 

แผนภาพท่ี 5 – 4 เปรียบเทียบรถไฟฟ�าฮ$องกง (ขนส$งมวลชนไร�รอยต$อ) กับรถไฟฟ�าไทย (ไม$มี 
TOD/ITF) 
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ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 

การตั้งวัตถุประสงค( เป�าหมายของการสร"างและลงทุนโครงการรถไฟฟ�าแบบใหม* 

1. ข�อเสนอแนะ ระยะสั้น (ทําได�ใน 1-2 ปi) : ตัวอย$างแนวทางการแก�ไขปรับปรุง
นโยบายและกฎหมายรัฐ และ รฟม. 

1.1. ออกนโยบายให�การทํารถไฟฟ�าแบบ TOD เป1นวาระแห$งชาติ เพ่ือการจราจร
และ/หรือปรับปรุง/สร�างเมืองท่ีทําโดยภาครัฐ และร$วมกับเอกชนให�มีลําดับความสําคัญสูง เพ่ือแก�
อุปสรรค มีตัวชี้วัด (KPI) ร$วมหน$วยงาน งบ อํานาจ 

1.2. เพ่ิม TOD/ITF กับรถไฟฟ�าท่ีเปqดแล�ว (ให� รฟม. เร$งเสนอโครงการใช�ประโยชน�
จากท่ีดินเวนคืนให�เกิดประโยชน�สูงสุด ตามมติ ครม. 59 พรบ.เวนคืนใหม$ 62 และใช� พรบ. จัดรูป
ท่ีดิน เพ่ือรวบรวมท่ีดิน และร$วมมือลงตําแหน$งทางข้ึน-ลง สถานีบนพ้ืนท่ี/อาคารของเอกชน โดยไม$
ต�องเวนคืนหรือซ้ือ) 

1.3. ออกนโยบายให�สอดคล�องกับโครงสร�างการกํากับดูแลการขนส$งทางรางใหม$ 
เนื่องจากมีการจัดต้ังกรมการขนส$งทางราง (กรมรางฯ) เป1นผู�ออกใบอนุญาตให�ผู�เดินรถ รฟม. จึงต�อง
เป1นผู�เดินรถ Operator เอง (ไม$ทํา PPP ให�เอกชนเป1นผู�เดินรถซ�อนต$อ) 
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1.4. แปรรูป รฟม.เป1นบริษัทจํากัด และระดมทุนผ$านกองทุนโครงสร�างพ้ืนฐาน 
(Infrastructure Fund) ทําการเงินโครงการท้ังเก$า/ใหม$ หรือกองรีท (Real Estate Investment 
Trust REIT) 

1.5. ตีความ/แก�ไข พรบ. รฟม. และนโยบายรัฐ เพ่ือให� รฟม. พัฒนาเชิงพาณิชย� 
 ต้ังบริษัทลูก 

1.6. ให�ซ้ือท่ีดินได�คล$องตัว ท้ังก$อนหลังประกาศโครงการรถไฟฟ�าฯ โดยเฉพาะท่ีดิน
ท่ีรกร�าง ยังไม$พัฒนา ในซอยลึก หรือตาบอด ให�ร$วมกับเอกชนพัฒนาอสังหาฯ และขายออก/ให�เช$า/
บริหารโครงการได�คล$องตัว 

2. ข�อเสนอแนะ ระยะกลาง (ทําได�ใน 3-4 ปi) 
2.1. ปรับปรุงกฎหมายให�ใช�วิธีการจัดหาท่ีดินแบบ Land Exchange Entitlements 

(Letters A/B) แบบฮ$องกง ท่ี Win-Win สมประโยชน�ทุกฝ�าย ได�ผลดีกว$าการเวนคืนหรือการจัดรูป
ท่ีดิน 

2.2. จัดต้ัง URA (Urban Redevelopment Authority) ให�มีอํานาจ หน�าท่ี 
เงินทุนเพ่ือซ้ือ ปรับปรุง ขายอสังหาฯเพ่ือสร�างหรือฟ��นฟูเมืองให�สวยงาม ใช�พ้ืนท่ีให�คุ�มค$า (โดยเฉพาะ
ตึกแถวท่ีติดสถานีรถไฟฟ�า) 

3. ข�อเสนอแนะ: ระยะยาว (ทําได�ใน 4-5 ปi) (ข�อเสนอรูปแบบการทํารถไฟฟ�า TOD  
ในบริบทของไทย) 

3.1. เพราะการทํา TOD บนโครงการเดิมตามแผนแม$บท ทําได�ยาก แพง และจํากัด 
จึงเสนอทําโครงการสมมติรถไฟฟ�า TOD สายใหม$ โดยส$วนแผ$นอมยิ้มเป1นเมืองใหม$ใหญ$นอกเมืองบน
แปลงท่ีดินของ รฟม. เอง ขนาดพ้ืนท่ี 500-1,000 ไร$ต$อแปลง ให�มี 2–3 สถานี TOD/ITF ขนาดกลาง 
และส$วนด�ามเป1นทางวิ่งเพ่ือการเดินทางจากเมืองใหม$ไปเชื่อมกับโครงข$ายรถไฟฟ�าเดิมของเมืองเดิม 
ให�เป1นชุมชนใหม$แบบข่ีจักรยาน รถไฟฟ�า เดิน (BMW - Bike, Metro, Walk) และแบบไม$ใช�รถหรือ
เครื่องยนต� (Non-Motorized Community) 
 
แผนภาพท่ี 5 – 5 ตัวอย$างโครงการรถไฟฟ�าแบบ TOD สมมติสายใหม$ (เป1นรูปแบบอมยิ้ม) 
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ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 5 – 6  ชุมชนใหม$แบบ BMW และแบบ Non-Motorized Community 

 
ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 
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3.2.  ต้ังเป�าหมายและสร�างป�จจัยแบบใหม$ สําหรับโครงการรถไฟฟ�าแบบ TOD 
สมมติสายใหม$ 

ตารางท่ี 5-1 เป�าหมายและสร�างป�จจัยแบบใหม$ สําหรับโครงการรถไฟฟ�าแบบ TOD สมมติสายใหม$ 
  เป�าหมายและป#จจัย ผลของวิธีและโครงการใหม* ผลของวิธีและโครงการเก*า 

1 
ให�มีผู�โดยสารรถไฟฟ�ามาก
ท่ีสุด เพ่ือช$วยลดป�ญหา
จราจรแออัดเดิม 

มีผู�โดยสาร 5 แสนคนเท่ียว/
วัน (3.12% ของ 16 ล�านคน
เท่ียว/วันของกรุงเทพฯ) 

ผู�โดยสารน�อยกว$าแผนมาก 
(สายสีน้ําเงิน, ปiท่ี 10, ตาม
แผน 1.2 ล�านคนเท่ียว/วัน, 
แต$ได�จริง 3 แสนคน)  

2 
ให�แต$ละโครงการมีกําไรและ
เลี้ยงตนเองได� 

- ให�ได� Payback Period 15 
ปi FIRR +10%  
- บริหารวงเงินลงทุน ต�นทุน 
ให�ค$าใช�จ$ายให�ต่ํา และรายได�
กําไรสูง 

ขาดทุนมาก (สายสีน้ําเงิน ถึง
ปiท่ี 10  
- ยังขาดทุนสะสมหลายหม่ืน
ล�านบาท 
- Payback Period อาจถึง 
50-75 ปi 
- FIRR ติดลบ แต$ใช�วิธี EIRR 
(Economic) เพ่ืออ�างความ
เหมาะสมการลงทุน) 

3 

ขยายโครงการฯใหม$ให�รองรับ
การเติบโตของเมืองได�
ต$อเนื่องยั่งยืน ท้ังกรุงเทพฯ
และหัวเมืองต$างจัดหวัด 

ให�ได�ผู�โดยสาร 5 แสนคน
เท่ียว/วัน เป1นระบบนิเวศน�
เมืองย$อย (Township) ใน
ตัวเอง 

ขยายโครงการสายใหม$ได�ช�า
มาก (ผ$านไป 25 ปi ทําได�ไม$
ถึงครึ่งของแผนแม$บท)  

4 
รัฐลงทุนคุ�มค$ามีกําไร ลด
ภาระหนี้สาธารณะและเงิน
งบ/ภาษี 

โครงการกู�เงินเองได� 
(Bankable) ไม$สร�างภาระหนี้
สาธารณะ ใช�เงินงบ/ภาษี 

ลงทุนไม$คุ�มค$า เป1นภาระหนี้
สาธารณะและเงินงบ/ภาษี 
(หลายแสนล�านบาท)  

5 
ต�นทุน/ค$าใช�จ$ายรวมของ
ผู�โดยสารรถไฟฟ�าฯตํ่าอย$าง
เหมาะสม 

กลุ$มเป�าหมายหลัก ผู�มีรายได�
น�อย/ปานกลาง (15,000-
35,000 บาท/เดือน, 92% 
ของประชากรกรุงเทพฯ) 

รวมแพง (ขนส$งมวลชนต�อง
รวมไม$แพง เพ่ือให�คนส$วน
ใหญ$ได�ใช�) 

6 
ราคาค$าโดยสาร/ค$าใช�จ$าย
เดินทางรวมตํ่าอย$างเหมาะสม 

ใกล�เคียงรถเมล�ท่ี 30 บาท/
เท่ียว (รวมรถป�อน Feeder 

รวมแพง (ราคาต๋ัว+เปลี่ยน
สาย+ค$ารถหรือมอเตอร�ไซด�
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จากอสังหาฯ) ไปกลับสถานี) 

 

 

ตารางท่ี 5-1 เป�าหมายและสร�างป�จจัยแบบใหม$ สําหรับโครงการรถไฟฟ�าแบบ TOD สมมติสายใหม$ 
(ต$อ) 

  เป�าหมายและป#จจัย ผลของวิธีและโครงการใหม* ผลของวิธีและโครงการเก*า 

7 
ราคา/ค$าใช�จ$ายอสังหาฯตํ่า
อย$างเหมาะสม สําหรับ
กลุ$มเป�าหมาย  

- ราคาคอนโด (พ้ืนท่ี 25 
ตรม.) 857,000 – 2,000,000 
บาท (34,000-80,000 บาท/
ตรม.) 
- ผ$อน 6,000-14,000 บาท/
เดือน  

แพงและก$อเงินเฟ�อ (คอนโด
ติดรถไฟฟ�าแพงมาก) 

8 
รฟม. มีรายได�มาก ได�เต็มท่ี
ทุกมิติ 

ให�มีรายได�/กําไร 
- จาก TOD และเชิงพาณิชย� 
60%  
- จากค$าโดยสาร 40% 

มีรายได�ต่ํา (พ่ึงค$าโดยสารเป1น
หลัก ได�รายได�อ่ืนน�อยกว$า 
5%)  

9 

TOD เป1นวิธี (1) บรรลุ
เป�าหมายป�จจัย ผลสัมฤทธิ์
รวม (2) ระดมเงินลงทุนและ
สร�างความเหมาะสมการ
ลงทุน 

รายได� TOD ชดเชยต�นทุน
การก$อสร�างงานโยธาและงาน
ระบบของโครงการราว 
50,000 ล�านบาทจนปqด 
Funding Gap 

ไม$ทํา TOD, ไม$อยู$ในแผน, ไม$
มีแม�โครงการเดียวเลย (ท้ังข้ัน
ก$อสร�างและบริการ) 

ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 

4. เป�าหมายท่ี-1 : ทําให�มีผู�โดยสารรถไฟฟ�ามากท่ีสุด (Ridership) 
4.1. ต�องออกแบบโครงการท่ีจะสร"างให"มีจํานวนผู"โดยสาร มากท่ีสุด (By 

Design)  
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4.1.1. เป1นวิธีอพยพขนคนจํานวนมากออกจากความแออัดของเมือง และ 
ถนนเดิม ไปอยู$บนระบบรถไฟฟ�าฯแทน (เรียกในท่ีนี้ว$า ประชากรในระบบนิเวศน(รถไฟฟ�า ท้ังด�าน
การเดินทางและด�านอสังหาฯ คือท่ีอยู$อาศัย ท่ีทํางาน ฯลฯ)  

4.1.2. เน�นทํา TOD ใหญ$ในพ้ืนท่ีนอกเมือง เพ่ือสร�างและบริหารจํานวนผู�โดยสาร
ของตัวเอง (Captive Ridership หรือ Self-Generated )  

4.1.3. เป1นรูปแบบรถไฟฟ�าวิ่งหาท่ี 
4.1.4. มีความเสี่ยง Ridership ตํ่า เพราะสร�างเองและบริหารจัดการได� 
4.1.5. ทําให�การจราจรบนถนนน�อยลง เช$น หากมีผู�โดยสารรถไฟฟ�า 2 ล�านคน

เท่ียวต$อวัน ก็จะลดผู�สัญจรและการจราจรบนถนน 2 ล�านคนเท่ียว/วัน 
4.1.6. ทําให"ได"ผลสัมฤทธิ์สูง เหมาะสมการลงทุน FIRR (ไม*ใช* EIRR) ตาม

วัตถุประสงค�หลักของการทําโครงการฯ  
4.2. วิธีเดิมท่ีผ$านมา จะใช�วิธีออกแบบเส�นทางและประมาณการณ�หรือพยากรณ�

จํานวนผู�โดยสารตามสภาพความหนาแน*นเดิมของชุมชนในเส"นทาง (By Default) แค*ให"มี 
Ridership มากพอว*าเหมาะสมการลงทุนแบบ EIRR (ไม*ใช* FIRR)  

4.2.1. จึงออกแบบเส�นทางคล�ายการทําสายรถเมล� คือ เส�นทางจะวิ่งคดเค้ียว
ไปตามถนนท่ีพอจะมีคนอยู$หนาแน$นแต$เดิม (Catchment Area) เพ่ือจอดทุกป�ายรถเมล�ขนาดยักษ� 
(สถานีรถไฟฟ�า) วิ่งรับส$งสะสมผู�โดยสารตามเส�นทาง (บ$อยครั้งเป1นถนนแคบ ๆ จะเกิดป�ญหาอุจาด
ทัศน�หรือ Sight Pollution)  

4.2.2. เป1นรูปแบบรถไฟฟ�าวิ่งหาคน 
4.2.3. มีความเสี่ยง Ridership สูงมาก เพราะบริหารจํานวนผู�โดยสารไม$ได�  
4.2.4. ในท่ีสุดได�ผลสัมฤทธิ์ตํ่า เช$น สายสีม$วงเหนือ ตามแผนควรมีผู�โดยสาร 

2 แสนคนเท่ียวต$อวันในปiแรก (ถือว$าตํ่าอยู$แล�ว เทียบกับต�นทุนโครงการเกือบ 1 แสนล�านบาท และ
สร�างป�ญหาจราจรช$วงเวลาก$อสร�างกว$า 5 ปi) แต$ผลลัพธ�จริง หลังจากเปqดเดินรถมาร$วม 3 ปi มี
ผู�โดยสาร 2-6 หม่ืนคนเท่ียวต$อวันเท$านั้น (วันหยุด-วันทํางาน ตามลําดับ) แก�ป�ญหาจราจรได�น�อยมาก 
ขาดทุนสูงมาก ไม$คุ�มค$าโอกาสและการลงทุน 

5. เป�าหมายท่ี-2 : ให"แต*ละสายโครงการและตัวหน*วยงานรถไฟฟ�าฯ มีกําไร และ
เล้ียงตนเองได" 

5.1. ต�องมีแนวคิด วิธีการ และการลงทุนโครงการรถไฟฟ�าฯให�เป1นธุรกิจท่ีสร�าง
รายได�และมีกําไรท่ีเหมาะสม ท้ังตัวหน$วยงานและแต$ละสายโครงการ (ดังตัวอย$างกรณีฮ$องกงและ
ประเทศอ่ืน)  
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5.2. ถึงแม�โครงการโครงสร�างพ้ืนฐาน (Infrastructure) หรือสาธารณูปโภค 
(Public Utility) อาจไม$เน�นกําไร (Not-For-Profit) แต$ไม$ใช$ไม$กําไรเลย (Non-Profit) รัฐเพียง
อุดหนุนหรือขาดทุนเพ่ือเป1นทุนประเดิมช$วงเริ่มโครงการไม$ก่ีปi แต$ภายหลังควรมีกําไรและคืนทุน เพ่ือ
การลงทุนขยายต$อไปได� สรุปคือ ไม$เป1นภาระ เป1นธรรมต$อผู�เสียภาษีอ่ืนท่ีไม$ได�ประโยชน�ด�วย และ
ยั่งยืน 

5.3. โดยหลักการ ควรให�แต$ละสายโครงการฯมีระยะเวลาคืนทุนใน 15 ปi 
(Payback Period) อัตราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return : IRR) +5% ยอมรับได�
สําหรับโครงการสาธารณูปโภคของรัฐ เพราะธุรกิจท่ัวไปมักมี Payback Period 5-8 ปi และ IRR 
+10% 

5.4. ในการศึกษาความเหมาะสมการลงทุนของโครงการโครงสร�างพ้ืนฐานหรือ
สาธารณูปโภคภาครัฐ มักจะใช� IRR 2 ค$า คือ ผลตอบแทนการลงทุนด�านการเงินของโครงการ 
(Financial IRR: FIRR) และ ผลตอบแทนการลงทุนทางเศรษฐศาสตร�ของโครงการ (Economic IRR: 
EIRR) ประกอบด�วย (1) ค$าใช�จ$ายในการใช�รถยนต� (Vehicle Operation Cost: VOC) และ (2) 
ความสูญเสียในเรื่องมูลค$าของเวลาท่ีถูกใช�บนท�องถนน (Value of Time : VOT)  
 
 

5.5. ภาครัฐใช� EIRR เป1นเหตุผลในการลงทุน ท้ังท่ี FIRR ขาดทุนทางการเงิน ทําให�
ความเบ่ียงเบนทําผลการศึกษาเพ่ือสร�างตัวเลข และนําไปสู$การทําโครงการแบบขาดทุนด�วยวิธี PPP 
แบบต�องอุดหนุนชดเชย เช$น โครงการสายสีม$วงเหนือ FIRR ติดลบ แต$ EIRR บวก 10% หรือ 
โครงการสายสีชมพู FIRR +1% แต$ EIRR +12%  

5.6. ผลท่ีผ$านมา สายสีม$วงเหนือ ตามรายงานความเหมาะสมการลงทุน ปiแรกต�อง
มี Ridership 2 แสนคนเท่ียว/วัน จะได� Payback Period ถึง 45 ปi และ FIRR ติดลบ (ไม$ควรอนุมัติ
ให�ลงทุนแต$ต�น เพราะผลสัมฤทธิ์จะตํ่า คือ ผู�โดยสารน�อยมาก ลดป�ญหาจราจรน�อย เงินลงทุนสูงมาก
ไม$คุ�มค$า ราคาต๋ัวแพง เป1นภาระประชาชน) ในสถานการณ�จริง Ridership น�อยกว$าแผนมาก เพียง  
2-6 หม่ืนคนเท่ียว/วัน หลังเปqด 3 ปi ทําให� Payback Period อาจไกลถึง 75 ปi!! 

6. เป�าหมายท่ี-3 : ขยายโครงการฯใหม*ให"รองรับการเติบโตของเมืองได"ต*อเนื่อง
ย่ังยืน ท้ังกรุงเทพฯ และหัวเมืองต*างจังหวัด 

6.1. หากโครงการและหน$วยงานรถไฟฟ�าฯมีกําไรและเลี้ยงตนเองได� (1) ก็สามารถ
ริเริ่ม กู�เงินและลงทุนเพ่ือทําโครงการใหม$เองได�เรื่อย ๆ และเร็ว ไม$ต�องติดข�อจํากัดของรัฐบาลด�าน
งบประมาณและเงินอุดหนุน หรือล$าช�าเพราะกระบวนการ PPP (2) วิธี TOD จะทําให�โครงการ
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รถไฟฟ�าฯเป1นกลไกสร�างเมืองใหม$ (3) รถไฟฟ�าหลายสายรวมกันจะรองรับการเดินทางของคนส$วน
ใหญ$ได� ทําให�เมืองเติบโตได�ต$อเนื่องยั่งยืน เช$นกรณีฮ$องกง จีน ญ่ีปุ�น ฯลฯ 

6.2. วิธีท่ีผ$านมา เนื่องจากทําแบบให�โครงการและหน$วยงานรถไฟฟ�าฯขาดทุน ทํา
ให�รัฐติดข�อจํากัดด�านงบประมาณลงทุนและเงินอุดหนุน ทําให�โครงการใหม$เกิดข้ึนช�ามาก และ
เนื่องจากไม$มี TOD ช$วยสร�างเมือง ทําให�มีประชากรในระบบนิเวศน�รถไฟฟ�ายังมีน�อย ผลคือ เมืองไม$
สามารถเติบโตได�ต$อเนื่องหรือยั่งยืน รถยังติดมากข้ึนเรื่อย ๆ 

7. เป�าหมายท่ี-4 : รัฐลงทุนคุ"มค*ามีกําไร ลดภาระหนี้สาธารณะและเงินงบ/ภาษี 
7.1. ให�โครงการกู�เงินเองได� (Bankable) โดยไม$สร�างภาระหนี้สาธารณะหรือใช�เงิน

งบ/ภาษี 
7.2. วิธีท่ีผ$านมา ลงทุนไม$คุ�มค$า เป1นภาระหนี้สาธารณะและเงินงบ/ภาษี (หลาย

แสนล�านบาท) 
8. ป#จจัยท่ี-1: เพ่ือให"บรรลุเป�าหมายท่ี-1 ต"นทุน/ค*าใช"จ*ายรวมของผู"โดยสาร

รถไฟฟ�าฯต่ําอย*างเหมาะสม 
8.1. คําว$า “ขนส$งมวลชน” หรือ “Mass Transit” หมายถึงต�องเป1นบริการเพ่ือ

ประชากรส$วนใหญ$จํานวนมาก กลุ$มเป�าหมายหลักคือ ผู�มีรายได�น�อย และปานกลางท่ีมีรายได� 
15,000-35,000 บาท/เดือน เป1นจํานวนรวมถึง 92% ของส$วนใหญ$ในกรุงเทพฯท้ังหมด 

8.2. ให�กลุ$มเป�าหมายนี้ส$วนใหญ$ใช�รถไฟฟ�า (ลดการใช�รถเมล� รถยนต� มอเตอร�ไซด� 
รถตู�) โดยต"องดําเนินการแบบองค(รวม (TOD) ให"กลายเป_นประชากรในระบบนิเวศน(รถไฟฟ�า  
ในด�านการเดินทางและด�านอสังหาฯ O/D ก็จะได�ผลสัมฤทธิ์สูงสุด (ในการลดป�ญหาจราจร) 

 
 
 

แผนภาพท่ี 5 – 7 รายได�และป�ญหาของชาวกรุงเทพฯ  
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ท่ีมา : “สถิติความต�องการของคนกรุงเทพฯ”, ออนไลน�, 2562. 

9. ป#จจัยท่ี-2 : เพ่ือให"บรรลุเป�าหมายท่ี-1 ราคาค*าโดยสาร/ค*าใช"จ*ายเดินทางรวม
ต่ําอย*างเหมาะสม  

9.1. O/D คือต�นทาง Origin (O) (ท่ีอยู$อาศัย) และปลายทาง Destination (D) 
(โรงเรียน โรงพยาบาล พ้ืนท่ีธุรกิจ พาณิชย� สํานักงาน ห�างร�าน สวนสาธารณะ ฯลฯ) ไปกลับ  
ซ่ึงรวมถึง 

9.1.1 ค$าต๋ัวโดยสารรถไฟฟ�า (รวมถึงกรณีโดยสารหลายสาย) 
9.1.2 ค$าเดินทางรถสาธารณะอ่ืนเพ่ือไปกลับสถานีรถไฟฟ�า (แท็กซ่ี มอเตอร�ไซด� 

สองแถว รถเมล� รถตู� เพราะ O/D ของผู�โดยสารอาจห$างสถานีหลายร�อยเมตรหรือเป1นกิโลเมตร เช$น 
ท�ายซอยถึงปากซอย) 

9.2.3 ค$าท่ีจอดรถยนต�ท่ีอาคารจอดแล�วจร (Park & Ride) ในบางสถานี  
(มีส$วนช$วยน�อยมาก เช$น ของสายสีม$วงเหนือท้ังสาย จอดรวมกันได�เพียง 4,923 คัน/วัน และ รฟม. 
ก็ขาดทุนเพราะไม$คุ�มค$าสร�าง) 

9.2. หากค$าใช�จ$ายเดินทางรวมสําหรับกลุ$มเป�าหมายนี้ใกล�เคียงรถเมล� จะเอ้ือให�มี
ผู�โดยสารจํานวนมาก เช$น 30 บาท/เท่ียว (1,320 บาท/เดือน = 8.8% ของรายได� 15,000 บาท/
เดือน) 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 5 – 8  มนุษย�เงินเดือนกรุงเทพฯ สูญเสียเวลาไปเท$าไหร$กับการเดินทางไปทํางาน 
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ท่ีมา : “มนุษย�เงินเดือนกรุงเทพฯ-สูญเสียไปเท$าไหร$กับการเดินทางไปทํางาน”, ออนไลน�, 2560. 
 

9.3. วิธีเดิมและผลท่ีผ$านมา: ราคาแพงกว$านี้มาก เช$น กรณีต�องเดินทาง 1-2 สาย
รถไฟฟ�า ค$าโดยสารจะอยู$ราว 40-80 บาท/เท่ียว (80-160 บาท/วัน และ 21,120-42,240 บาท/
เดือน ท่ี 22 วันต$อเดือน)  

9.4. หากมีค$ามอเตอร�ไซด�ต�นทางและปลายทาง (O จากบ�านไปสถานีต�นทาง D 
จากสถานีปลายทางไปท่ีทํางาน) 20-30 บาท/เท่ียว (40-60 บาท/วัน) ค$าเดินทางโดยรวมอาจสูงถึง 
120-220 บาท/วัน (2,640-4,840 บาท/เดือน) เป1นภาระสูงสําหรับกลุ$มเป�าหมาย  

9.5. ปกติการใช�รถไฟฟ�าก็ยุ$งยากกว$าและเหนื่อยกว$า ยกเว�นด�านตรงเวลา (ต�อง
เดินเท�าไกล, เปลี่ยนสายรถ, ขบวนและสถานีแน$นเบียดเสียดและยืนนาน, ช$วงเร$งด$วนอาจต�องรอ
หลายขบวนกว$าจะได�ข้ึน, เดินทางจากนอกเมืองนานมากเป1นชั่วโมง)  

9.6. ทําให�คนจํานวนมากยังโดยสารรถตู� รถเมล� และถ�าครอบครัวเดินทางหลาย
คน ก็ขับรถไปคันเดียวคุ�มกว$า ถึงแม�จะรถติดใช�เวลามากกว$า เป1นสาเหตุหนึ่งทําให�ผู�โดยสารรถไฟฟ�า
น�อยกว$าแผน ได�ผลสัมฤทธิ์ต่ํา และราคาแพงก็กลายเป1นภาระค$าครองชีพสูงต$อประชาชน 

9.7. หากทํา TOD อย$างถูกต�อง O/D ของผู�โดยสารควรใกล�สถานี และสะดวก
เพียงพอในการไปกลับสถานีด�วยหลักการ BMW คือ Bicycle Metro Walk ทําให�ค$าใช�จ$ายเดินทาง
รวมตํ่าสุด 
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แผนภาพท่ี 5 – 9 เปรียบเทียบค$าใช�จ$ายของโหมดการเดินทางต$าง ๆ ในกรุงเทพ 
 

 

ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 

แผนภาพท่ี 5 – 10 เปรียบเทียบค$าใช�จ$ายของโหมดการเดินทางต$าง ๆ ในกรุงเทพฯ 

 

 

ท่ีมา : ดร.สุรินทร� คําฝอย, ออนไลน�, 2561.  
 

10. ป#จจัยท่ี-3: เพ่ือให"บรรลุเป�าหมายท่ี-1 ราคา/ค*าใช"จ*ายอสังหาฯ O/D ต่ําอย*าง
เหมาะสม (Factor-3: Low Affordable Total O/D Property Prices/Costs) 

10.1. ท่ีผ$านมา จากความเบ่ือหน$ายป�ญหาจราจร โครงการคอนโดมีเนียมใกล�
สถานีรถไฟฟ�าจึงกลายเป1นความต�องการของผู�ซ้ือและจุดขาย จุดโฆษณาในป�จจุบัน จนมีราคาแพงมาก 
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แผนภาพท่ี 5 – 11 การคํานวณ มนุษย�เงินเดือนกู�ซ้ือบ�านได�มากแค$ไหน 
 

 

ท่ีมา : “มนุษย�เงินเดือนกู�ซ้ือบ�านได�มากแค$ไหน”, ออนไลน�, 2562.  

10.2. สําหรับกลุ$มเป�าหมายท่ีรายได� 15,000-35,000 บาท/เดือน จากสูตรข�างต�น 
หากไม$มีหนี้อ่ืน(เช$น ผ$อนรถยนต�) จะซ้ือและผ$อนคอนโดฯได�เดือนละ 6,000-14,000 บาท/เดือน  
ท่ีราคา 857,000 – 2,000,000 บาท หากพ้ืนท่ี 25 ตรม. ราคาพ้ืนท่ีคอนโดฯ ก็ควรอยู$ราว 34,000-
80,000 บาท/ตรม.ก็มีโอกาสได�ผู�อาศัยท่ีกลายเป1นผู�โดยสารรถไฟฟ�ามากข้ึน (เป1นกรณีสุดข้ัว เพราะ
ผ$อนนานถึง 30 ปi ไม$มีหนี้อ่ืน และพ้ืนท่ีเล็กมากเพียง 25 ตรม.) 

10.3. วิธีเดิมและผลท่ีผ$านมา :  คอนโดราคาแพง เช$น สายสีม$วงเหนือ โซนสถานี
เตาปูนถึงสถานีกระทรวงสาธารณสุข (ไกลกว$านี้จะนั่งรถไกลและมีค$ารถไฟฟ�าสูง) ราคาคอนโดเฉลี่ย 
110,000 บาท/ตรม. และหากพ้ืนท่ี 25 ตรม. เท$ากับราคา 2.75 ล�านบาท แพงกว$าท่ีกลุ$มเป�าหมาย 
จะจ$ายได� 2-3 เท$า (ทําเลในเมือง ราคาอาจสูงกว$านี้อีกหลายเท$า) เท$ากับโครงการของรัฐสร�างป�ญหา
เงินเฟ�อไปท้ังระบบ เป1นภาระค$าครองชีพสูงและต�นทุนสูง ทําให�จํานวนประชากรในระบบนิเวศน�
รถไฟฟ�าน�อยกว$าท่ีควร ได�ผลสัมฤทธิ์ต่ํา  

แผนภาพท่ี 5 – 12 ป�ญหาคอนโดติดสายสีม$วงขายไม$หมด 



110 
 

 

ท่ีมา : หนังสือพิมพ�ผู�จัดการ, ออนไลน�, 2562. 
 

10.4. ราคาท่ีแพงยังทําให�คอนโดขายไม$ออก ค�างสต�อกจํานวนมาก เช$น เหลือมาก
ถึง 40-50% ท้ังท่ีโครงการรถไฟฟ�าเปqดบริการแล�วหลายปi (จากเว็บข�างต�น) เท$ากับโครงการของรัฐ
สร�างป�ญหาฟองสบู$อสังหาฯ (oversupply) ด�วย 

 
11. ป#จจัยท่ี-4 : เพ่ือให"บรรลุเป�าหมายท่ี-2 และ3 โครงการและหน*วยงานรถไฟฟ�าฯ 

มีรายได"เต็มท่ีทุกมิติ (Factor-4 : Full Aspects of Revenue Generations for MRT 
Projects & Organizations)  

11.1. ปกติโครงการรถไฟฟ�าฯ จะมีรายได�จาก 3 ส$วนหลัก ซ่ึงจะเสริมกันอย$างมาก 
คือ  

 11.1.1 รายได�ค$าต๋ัวโดยสาร (Fare Revenue)  
 11.1.2 รายได�นอกค$าต๋ัวโดยสาร (Non-Fare หรือ Commercial 

Revenues)  
 11.1.3 รายได�จากอสังหาฯ O/D (Property Revenues) คือ TOD ท้ังจาก

การขาย/ให�เช$า และบริหาร 
11.2. ตัวอย$างกรณี บริษัท JR East ให�บริการจังหวัดรอบเมืองโตเกียว (เดิมมี

รัฐวิสาหกิจชื่อ Japan Railway, JR แยกตัวเป1น 7 บริษัท JR เช$น JR East, JR West, JR Central 
ฯลฯ แปรรูปเข�าตลาดหลักทรัพย�เม่ือ 30 ปiก$อน แล�วกลายเป1นบริษัทเอกชน) มีผู�โดยสารวันละ 17.5 
ล�านคน ทําธุรกิจหลากหลายมาก มีบริษัทลูกราว 70 บริษัทสัดส$วนรายได� Transportation : Non-
Transportation เทียบ 30 ปiก$อน ป�จจุบัน 2018 และอนาคต 2027 เท$ากับ 9 : 1 7 : 3 6 : 4 
ตามลําดับ 
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แผนภาพท่ี 5 – 13 JR Kyushu มีธุรกิจหลากหลาย 
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ประเภทธรุกิจ Business Category 2019 (Plan) 2023 (Target) 2019 (Plan) 2023 (Target)

รวม Total 855 941 138 149

อ่ืนๆ Others 25 27 7 7

อสังหาฯ/โรงแรม Real Estate & Hotels 101 126 23 31

ค�าปลีก/บริการ Retail & Services 149 189 11 16

ขนส$ง Transportation 581 600 97 94

นอกขนส$ง Non-Transportation 275 341 41 55

รวม Total 100% 100% 100% 100%

อ่ืนๆ Others 3% 3% 5% 5%

อสังหาฯ/โรงแรม Real Estate & Hotels 12% 13% 17% 21%

ค�าปลีก/บริการ Retail & Services 17% 20% 8% 11%

ขนส$ง Transportation 68% 64% 70% 63%

รายได" (Revenue) (พันล"านบาท) กําไร (Income) (พันล"านบาท)

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : JR Kyushu, ออนไลน�, 2562. 
ตารางท่ี 5 – 1 โครงสร�างรายได� JR East 
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ท่ีมา : JR East 2018 Annual Report, ออนไลน�, 2561.  
 

11.3. จะเห็นได�ว$าบริษัท JR East มีรายได�และและกําไรสูงมาก และสัดส$วน 
Non-Transportation สูงถึง 30-40% ซ่ึงด�านนอกขนส$งช$วยสร�างผู�โดยสารให�ด�านขนส$งให�มีรายได�
และกําไรสูงด�วย 

11.4. บริษัท JR Kyushu มีสัดส$วนรายได�จาก Non-Transportation สูงถึง 
55% จนมีคําขวัญว$า Not Just a Railway Company เพราะทําธุรกิจหลากหลายท่ีเสริมได�กับธุรกิจ
รถไฟ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 5 – 14 JR Kyushu มีธุรกิจหลากหลาย 
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ท่ีมา : JR Kyushu, ออนไลน�, 2562. 

11.5. วิธีเดิมและผลท่ีผ$านมา : กรณีในไทย จํานวนผู�โดยสารและรายได� (คํานวณ
ได�ยาก เนื่องจากมีการแบ$งโครงการเป1นหลายส$วน ท่ีรัฐลงทุนเอง (โยธา) และให�สัมปทานให�เอกชน 
(ระบบรถ/เดินรถ) และมีการอุดหนุนรายได�) เป1นสัดส$วนน�อยมาก เม่ือเทียบกับจํานวนประชากรของ
เมือง ขณะท่ีราคาค$าโดยสารก็ค$อนข�างสูง  
ตารางท่ี 5 – 2 เปรียบเทียบแต$ละสาย กรณีรายได�ราคาค$าต๋ัวต$อรายได�ของประชากร ฯลฯ 

หน*วยงาน
ประชากรใน

พ้ืนท่ี (ล"านคน)

ผู"โดยสาร 

(ล"านคน

เท่ียว/วัน)

ส*วนแบ*งการ

เดนิทางต*อ

ประชากร

รายได"ต*อปr 

(ล"านบาท)

รายได"ต*อ

ผู"โดยสาร 

(บาท/คน

เท่ียววัน/ปr)

สัดส*วน

รายได"ต*อ

ประชากรใน

พ้ืนท่ี (บาท/

คน/ปr)

สัดส*วน

ราคาค*าตัว๋

เฉล่ีย (บาท/

เท่ียว) (ปรับ

ค*าครองชีพ)

สัดส*วน

JR East ญีปุ่vน 20 17.5 44% 1,000,000   57,143       100% 50,000       100% 77.19 100%

MTRC ฮ*องกง 6 6 50% 300,000      50,000       88% 50,000       100% 51.77 67%

MRT  กรุงเทพ 12 0.35 1.46% 3,000         8,571         15% 250           1% 70.99 92%

BTS  กรุงเทพ 12 0.9 3.75% 10,000       11,111       19% 833           2% 88.66 115%

MRT+BTS 12 1.25 5.21% 13,000       10,400       18% 1,083         2% 79.825 103%  
ท่ีมา : ผู�วิจัย, 2562. 
 

11.6. จากประสบการณ�ของผู�วิจัย รฟม. และเอกชนผู�รับสัมปทาน มีรายได�ขนส$ง 
(ค$าโดยสาร) (Fare Revenues) ราว 95% มีรายได�นอกขนส$ง (Non-Fare Revenues) (ค$าจอดรถ 
ค$าโฆษณา ค$าเช$าท่ี) น�อยมากเพียงราว 5% แทบไม$มีรายได�จากอสังหาฯ เลย ต�องพ่ึงพารายได� 
ค$าโดยสารท่ีมีผลผกผัน คือ ยิ่งแพง จํานวนผู�โดยสารยิ่งน�อย ยิ่งรายได�ลด 
 

12. ป#จจัยท่ี-5 : TOD เป_นวิธีหลักในการดําเนินโครงการรถไฟฟ�าฯ แบบองค(รวม 
เพ่ือสร"างประชากรในระบบนิเวศน(รถไฟฟ�าให"บรรลุเป�าหมาย 1-3 และป#จจัย 1-4 โดยรวม 
(Factor-5 : TOD will be the main method for the end-to-end implementation to 
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build population of mass transit ecosystem toward achieving overall Target 1-3 
& Factor 1-4)  

12.1. TOD จะช$วยสร�างประชากรในระบบนิเวศน�รถไฟฟ�าจํานวนมากแบบ 
องค�รวม (เป�าหมายท่ี-1) รายได�จากอสังหาฯจะชดเชยราคาค$าต๋ัวให�ตํ่า (ป�จจัยท่ี-2) ราคาอสังหาฯ 
O/D ไม$แพง (ป�จจัยท่ี-3) O/D อยู$ใกล� ค$าเดินทางรวมตํ่า (ป�จจัยท่ี-1) โดยมีกําไร (ป�จจัยท่ี-4) เลี้ยง
ตนเองได� (เป�าหมายท่ี-2) และรองรับให�เมืองเติบโต (เป�าหมายท่ี-3) 

12.2. ควรให� TOD เป1นอํานาจหน�าท่ี ภารกิจและนโยบายหลัก ท้ังในระดับ ครม. 
แผนพัฒนาฯ เวนคืน และหน$วยงาน คือ รฟม. 

รูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟ�าแบบใหม*สําหรับโครงการสมมติ และ
วิธีการแก"ป#ญหาและอุปสรรค 

1. เกณฑ�และมาตรฐานการออกแบบ TOD 
1.1. ออกแบบเส�นทางและ TOD ใหญ$เป1นเมืองย$อยใหม$ ประชากร 2.5 แสนคนใน

ระบบนิเวศน�รถไฟฟ�าของตนเอง คือ เดินทาง : 5 แสนคนเท่ียว/วันไปกลับ อสังหาฯ O/D ใหม$  
(อยู$อาศัย ทําธุรกิจ ทํางาน เรียน ใช�ชีวิต ฯลฯ) เท$ากับอพยพออกจากความแออัดของเมือง และ 
ถนนเดิมไปอยู$เมืองย$อยใหม$ 

1.2. เป1นรูปแบบอมยิ้ม (Lollypop Model) คือ ด�าม เป1นทางวิ่งเข�าเมืองเชื่อม
โครงข$ายรถไฟฟ�าเดิม แผ$นอมยิ้ม เป1น TOD นอกเมืองเชื่อมต$อแปลงท่ีดินของโครงการเอง (รถไฟฟ�า
วิ่งหาท่ี) ขนาดพ้ืนท่ี 500-1,000 ไร$ต$อแปลง เพ่ือสร�างเมืองย$อย (Township) อาจมี 2 – 3 สถานี 
TOD นอกเมือง 

1.3. ออกแบบ TOD ใหญ$นอกเมือง ให�เป1น D พิเศษ เช$น ศูนย�ราชการ นิคม
อุตสาหกรรมแนวด่ิง (Vertical Industrial Park) ห�างสรรพสินค�าแบบปล$อยของโรงงาน (Factory 
Outlet) เป1นต�น นอกเหนือจาก D พ้ืนฐาน เช$น ร�านค�า บริการ โรงเรียน โรงพยาบาล และเป1น O  
ท่ีอยู$อาศัย 

1.4. เป1นเส�นทางรถไฟฟ�าสายใหม$ของแผนแม$บทรถไฟฟ�ากรุงเทพฯ (ท่ีเดิมเน�นแต$
ด�าน Network และจะทํา TOD ใหญ$ได�ยากมาก) หรือเพ่ิมเติมจากปลายทางเส�นเดิม หรือกรณี 
หัวเมืองจังหวัดใหญ$ 

1.5. กรณีเพ่ือเชื่อมเมือง เลือกเส�นทางท่ีทําให�ขนผู�โดยสารได�มาก โดยไม$ต�องใช�วิธี
เก็บสะสมผู�โดยสารระหว$างทางตามถนนเดิม คล�ายกรณี Airport Link Express ท่ีวัตถุประสงค�หลัก 
เพ่ือขนคนจากสนามบินเข�าเมือง (แต$ป�จจุบันกลายเป1นจอดถ่ีแทน) 
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2. พัฒนาและสร�างอสังหาฯ O/D เหนืออาคารอาคารศูนย�ซ$อม (Depot) และลานจอด
ปลายทาง (Stabling Yard) แบบในฮ$องกง 

แผนภาพท่ี 5 –15 ตัวอย$าง TOD เหนือศูนย�ซ$อม 

 

 

ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 

ตารางท่ี 5 – 3 เกณฑ�และมาตรฐานการออกแบบสถานี 4 ประเภท 
ทําเลสถานี ลักษณะพ้ืนท่ี การทําสถานี รายละเอียดสถานี 

สถานใีจกลาง
เมือง (Central 

Business 
District, CBD) 

หนาแน$นสูง ทํา ITF เล็ก 
200-400 ตรว. 

ทางเชื่อม (Skywalk, Footbridge) เพ่ือโยง
ใยทางข้ึนลง/เข�าออกเล็กจํานวนมาก (เช$น 
สถานีชินจูกุ มีเกือบ 200 ทางเข�าออก รวมท้ัง
ใต�อาคารต$าง ๆ) และมีเว�าลึกพอควร 

สถานีในเมือง 
(Urban) 

หนาแน$น 
ปานกลาง 

ทํา ITF ใหญ$ 
2-4 ไร$ 

เพ่ิมทางเชื่อม, Kiss & Ride, Park & Ride, 
Placemaking) 

สถานีชานเมือง หนาแน$นตํ่า ทํา TOD เล็ก 
10-20 ไร$ 

ITF ใหญ$ + เชิงพาณิชย� (ห�าง ร�านค�า 
ร�านอาหาร บริการ) 

สถานีนอกเมือง พ้ืนท่ีว$าง 
ขนาดใหญ$ 

ทํา TOD ใหญ$ 
500-1,000 ไร$ 

อสังหาฯ O/D ครบวงจร, เป1นเมืองย$อย 
Township, Bus, Metro, Walk (BMW) ได� 
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3. การออกแบบทางเข�าออกข้ึนลงสถานี โดยทํา ITF, ทางเชื่อม, Kiss & Ride, Park & 
Ride 

3.1. พ้ืนท่ีกว�างและเว�าลึกจากขอบถนน ให�มีกระแสจราจรได�คล$องตัว เข�าออกได�
หลายทิศทาง จอดรับส$งได�จํานวนมาก รองรับการเข�าออกสถานีได�มาก เช$น 40,000 คนเท่ียว/วัน/
สถานี โดยไม$ก$อป�ญหาจราจรริมถนนหน�าทางเข�าออกสถานี (แบบสถานีท่ีผ$านมา ตํ่ากว$ามาตรฐาน
ทางวิศวกรรมมาก เพราะทางข้ึนลงอยู$ติดริมฟุตบาทหน�าตึกแถว แออัดต$อคนเดินและจราจรริมถนน 
เป1นคอขวด อาจรองรับได�เพียงหลักพันคน/วัน) 

แผนภาพท่ี 5 – 16 ตัวอย$างการออกแบบทางเข�าออกข้ึนลงสถานีท่ีไม$เหมาะสม ลงบนฟุตบาทแคบ ๆ 
 

 

ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 
 
แผนภาพท่ี 5 – 17 ตัวอย$างการออกแบบทางเข�าออกข้ึนลงสถานีท่ีไม$เหมาะสม ประชิดตึกแถว  
มีรอยต$อรกสกปรก 
 



118 
 

 
 
ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 5 – 18 ตัวอย$างการออกแบบทางเข�าออกข้ึนลงสถานีท่ีเหมาะสม แบบ ITF 

 

 

ท่ีมา: Station for you, ออนไลน�, 2562.  
 

3.2. ลานจอด Feeder รถเมล� รถยนต� รถแท็กซ่ี รถตู� รถมอเตอร�ไซด�และวิน
จํานวนมาก และรถบริการแบบ Uber, Grab หรือ Limousine Taxi 
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3.3. สิ่งอํานวยความสะดวก มีอาคารและเก�าอ้ีพักรอ ติดเครื่องปรับอากาศ ร�านค�า 
ห�องน้ํา ฯลฯ รองรับแดดร�อน ฝนตก น้ําท$วม  

3.4. ให�มีทางเดินเชื่อมต$อกับพ้ืนท่ีและอาคารท่ีอยู$รอบบริเวณสถานีอย$างเต็มท่ี 
(Skywalk, Footbridge) โดยอาจไม$คิดเงินค$าเชื่อมต$อหรือออกค$าก$อสร�าง เพ่ือเป1นการส$งเสริมให�เกิด
การพัฒนา ท้ังกรณีท่ีดินติดสถานีและท่ีดินหลังไปหลายชั้น (เดิมตาบอดไม$เชื่อมต$อสถานี) โดยในบาง
ประเทศ จะบังคับท่ีดินใกล�/ติดสถานีต�องพัฒนา ด�วยหลายกลไกหรือมาตรการ เช$น หากพัฒนาจะได�
ประโยชน� (และหากไม$ จะเสียประโยชน�) ด�านภาษี สาธารณูปโภค ใบอนุญาตก$อสร�าง ความสูงอาคาร 
เป1นต�น (ของไทยให� FAR และเง่ือนไขท่ีจอดรถอยู$บ�าง) เช$น กรณีสิงคโปร� รอบสถานี 400 เมตร กรณี
เดนมาร�ก 600 เมตร กรณีฉงชิ่งจีน 800 เมตร 

3.5. ให�เป1นมาตรฐานการออกแบบทางวิศวกรรม ITF เพ่ือสร�างสะดวกผู�โดยสาร
และลดป�ญหาจราจรหน�าทางเข�าออกสถานี 

4. การออกแบบ Placemaking  
4.1.1. สร�างพ้ืนท่ีผสมผสานระหว$างการเดินทาง (สถานี) ร�านค�า และสถานท่ี

กิจกรรมสาธารณะ คล�ายถนนคนเดิน สวนสาธารณะ ฯลฯ 
 
 
 
 
 
 
แผนภาพท่ี 5 – 19 ตัวอย$าง  Placemaking 
 

 

 

 

 

 

 



120 
 

 

 

 

 
ท่ีมา : Google Image. ออนไลน�, 2562. 
 

ผลต*อเน่ือง 1 รูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการ  

1. ประยุกต�วิธีของ MTRC ฮ$องกง(บางส$วน)ในการพัฒนา TOD (อสังหาฯ O/D) 
1.1. รูปแบบการริเริ่มโครงการ 

1.1.1. MTRC ออกแบบเส�นทางใหม$ เพ่ือเชื่อมชานเมือง B เข�าหาในเมือง A 
และระหว$างทางอาจมีสถานีและสถานีเชื่อมต$อเส�นทางสายอ่ืน โดยเลือกแปลงท่ีดินใหญ$ C เพ่ือทํา 
TOD เป1นเมืองย$อยใหม$ (เส�นทาง C-<B->A) 

1.1.2. สถานี C ทํา TOD ใหญ$ สถานี B ทํา ITF ใหญ$ และสถานี A ทํา ITF เล็ก 
1.1.3. MTRC ออกแบบโครงการพัฒนาอสังหาฯ TOD-C โดยแบ$งแปลงท่ีดิน

เป1นเขต/โซนย$อย เช$น ส$วนอสังหาฯราคาตํ่า และสูง โรงแรม สํานักงาน ห�างสรรพสินค�า โรงเรียน 
1.2. รูปแบบการดําเนินโครงการการลงทุน ส$วนโครงการรถไฟฟ�า 

1.2.1. MTRC จัดหาท่ีดินเส�นทางรถและสถานี และลงทุนก$อสร�างงานโยธา
และงานระบบ เช$น 50,000 ล�านบาท เป1นเงินลงทุนหลักท่ีต�องจัดหา (Funding Gap) 

1.2.2. MTRC เดินรถและบริหารสถานี ได�รายได�ต$อเนื่อง (Recurring 
Revenues) จากค$าโดยสารรถไฟฟ�า (Ticket Revenues) 

1.2.3. MTRC บริการและได�รายได�ค$าโดยสาร Feeder ค$าท่ีจอดรถ ค$า
เชื่อมต$อ Skywalk  

1.2.4. MTRC บริการสถานีและ ITF และได�รายได�ต$อเนื่องอ่ืน เช$น ค$าโฆษณา 
ร�านอาหาร ร�านขายของ ห�างสรรพสินค�า ฯลฯ 

1.3. ส$วนโครงการอสังหาฯ TOD-C  
1.3.1. MTRC จัดหาท่ีดิน และลงทุนก$อสร�างล$วงหน�าเฉพาะโครงสร�างพ้ืนฐาน

และระบบสาธารณูปโภคส$วนกลาง เช$น ถนน น้ําประปา น้ําเสีย น้ําท$วม ไฟฟ�า ขยะ ฯลฯ และเก็บ 
ค$าส$วนกลาง เป1นท่ีดินแล�วล$วงหน�า (คล�ายกรณีนิคมอุตสาหกรรม) 
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1.3.2. MTRC รับและเรียกเก็บค$าบริหารอสังหาฯ (คล�ายกรณีบริษัทรับ
บริหารนิติบุคคลคอนโด/หมู$บ�าน)  

1.3.3. MTRC เปqดประมูลเลือกเอกชนทํา TOD-C โดยใช�รูปแบบร$วมทุน 
Joint Venture/JV (บทบาท MTRC : ให�สิทธิ์ ท่ีดินแล�วล$วงหน�า ถือหุ�นลม ไม$ถือความเสี่ยง เอกชน : 
ลงทุน สร�างและขาย ถือหุ�นจ$าย ถือความเสี่ยง) สําหรับแต$ละโซนย$อย (กรณีไทย อาจใช�วิธีแบ$งรายได� 
แทนท่ี JV และหากทําเอ้ืออาทรสําหรับผู�มีรายได�น�อย หรือสวัสดิการสําหรับข�าราชการ อาจร$วมกับ
การเคหะแห$งชาติ) 

1.4. โครงสร�างรายได� MTRC 
1.4.1. รายได�ครั้งเดียว (Outright Sales Revenues) จากการขายอสังหาฯ

ใน TOD ให�ใกล�เคียงกับต�นทุนการก$อสร�างงานโยธาและงานระบบของโครงการรถไฟฟ�า เช$น 50,000 
ล�านบาท เพ่ือปqด Funding Gap 

1.4.2. รายได�ต$อเนื่อง (Recurring Revenues) จากค$าส$วนกลางและ
สาธารณูปโภค TOD 

1.4.3. รายได�ต$อเนื่องจากค$าบริหารอสังหาฯและค$าเช$า/ค$าบริการเชิงพาณิชย� 
ITF 

1.5. MTRC สามารถทําแผนการลงทุนท่ีเหมาะสมการลงทุนได� มี TOD-C ปqด 
Funding Gap ส$วน CAPEX ท่ีให� FIRR สูง ทําให�กู�เงินได� (Bankable) โดยรัฐบาลให�ทุนประเดิม ท่ีดิน 
และอาจทําทรัสต� เพ่ือการลงทุนในอสังหาริมทรัพย� (Real Estate Investment Trust, REIT)  
เพ่ือระดมทุนได� มีรายได�ต$อเนื่องท่ีช$วยครอบคลุมค$าเดินรถ ทําให�สามารถอุดหนุนลดค$าโดยสารและ
บริการ Feeder ให�ต่ํา 

1.6. MTRC ร$วมมือกับเอกชน โดยไม$ได�เป1นผู�พัฒนาอสังหาฯ เอง หรือแย$งแข$ง
เอกชนทํา 

1.7. MTRC บริหารโครงการรวมเอง (MRT+TOD) ไม$ทําเป1นสัมปทาน PPP ท่ีจะ
ทําให�ดําเนินการและบูรณาการยาก และอาจทํากองทุนโครงสร�างพ้ืนฐาน (Infrastructure Fund 
IFF) ในการช$วยระดมทุน และให�ประชาชนมีส$วนร$วม 

1.8. MTRC สร�างอสังหาฯ ปริมาณมาก (Volume) ท่ีทําให�เกิดการประหยัดจาก
ขนาด (Economies of Scale) เพ่ือให�ราคาตํ่าเหมาะสมกับกลุ$มเป�าหมายได� กล$าวคือเป1นแนวด่ิง 
(Vertical) และหนาแน$นสูง (High Density) 

2. แนวคิดการทําโครงการให�วงเงินลงทุน ต�นทุนและค$าใช�จ$ายตํ่า ให�มีกําไรเพ่ือให�
บรรลุ Payback Period  15 ปi และ FIRR + 5% 

2.1. มีจํานวนสถานีเหมาะสม ไม$ต�องมาก แต$ ITF/TOD เต็มท่ีให�คุ�มค$า 
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2.1.1. เช$น เส�นทางยาว 20 กิโลเมตร สถานีในเมืองห$างกัน 1 กิโลเมตร สถานี
นอกเมืองห$างกัน 5 กิโลเมตร รวม 6 สถานี แทนท่ีจะเป1นแบบจอดทุกป�ายทุก 1 กิโลเมตร กว$า 20-
25 สถานี ต�นทุนค$าก$อสร�างและค$าปฏิบัติการสถานีจะถูกลงมากและคุ�มค$าการลงทุน และรถไม$จอด
บ$อย ทําให�เดินทางเร็ว และค$าโดยสารถูก 

2.1.2. อาจทําเส�นทางคล�ายกรณีทางด$วน เพ่ือเชื่อมต$อจากมุมหนึ่งไปอีกมุม
หนึ่งของเมือง สถานีห$าง ไม$เหมือนรถเมล�ท่ีวิ่งไปตามถนนเดิมและจอดทุกป�ายถ่ี ๆ (วิ่งหาท่ีเพ่ือสร�าง
เมืองใหม$ ไม$ใช$วิ่งหาคนในเมืองเดิม) ไม$ต�องวิ่งไปตามถนนเดิมท่ีมีอยู$ ไม$ 

2.2. ลดพ้ืนท่ีชั้นขายต๋ัวส$วนท่ีไม$จําเป1น โดยไม$ทําให�ผู�โดยสารแออัด เช$น ใช�ระบบ
เติมเงินบัตรโดยสารผ$านมือถือ (ลดเครื่องขายและห�องขายต๋ัว)  

2.2.1. หรือกรณีสุดโต$ง อาจให�โดยสารฟรีเลย (ทําให�ไม$ต�องใช�ต๋ัว) เพราะได�
เงินอุดหนุนจากรัฐและ TOD อยู$แล�ว หรือ ใช�ระบบเชื่อใจ (Honor System) ท่ีผู�โดยสารแตะบัตรบน
เครื่องอ$านเล็กเพ่ือชําระ แล�วใช�เจ�าหน�าท่ีสุ$มตรวจ คล�ายกรณีรถไฟไทย และในยุโรป (ทําให�ลดเครื่อง
และห�องขายต๋ัว เครื่องก้ันประตู (Gate) ก$อนเข�าชานชาลา เลิกชั้นขายต๋ัว Concord ลดขนาดสถานี) 

2.3. ใช�เทคโนโลยีเหมาะสมกับจํานวนผู�โดยสาร เช$น ใช�โมโนเรล แบบคร$อมหรือ
แบบแขวน หรือ AGT (Automated Guided Transport) ตามจํานวนผู�โดยสาร ลงทุนไม$สูงเกินไป 

แผนภาพท่ี 5 –  20 ตัวอย$าง  โมโนเรล แบบคร$อม แบบแขวน และ AGT 
 

 

 

 

ท่ีมา : Google Image, ออนไลน�, 2562. 
 

2.4. เน�นแบบโครงสร�างยกระดับ (สถานีไม$ใช�เครื่องปรับอากาศ) เลี่ยงโครงสร�าง
ระดับพ้ืน (อันตรายอุบัติเหตุ กินผิวจราจรเดิม น้ําท$วม) และใต�ดิน (แพงกว$าหลายเท$า ท้ังงานโยธา 
งานระบบ ค$าเดินรถและบริการสถานี) 

2.5. รฟม. ดําเนินโครงการเอง ไม$ทํา PPP จะเกิดความคล$องตัวและเอ้ือให�สามารถ
ค$อย ๆ ต$อขยายเส�นทางปลายทาง เช$น ทีละ 2-3 สถานี และการต$อเติมสร�างสถานีเพ่ิมในเส�นทางเดิม 
(กรณียกระดับ) เม่ือมีความเหมาะสมคุ�มทุน หรือเม่ือพร�อมดําเนินการได� ทําให�ไม$ต�องรอโครงการ 
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ท้ังสายได� (ซ่ึงอาจใช�เวลานานหลายปi) และเป1นการทยอยลงทุน ต�นทุนเหมาะสม ไม$ใช$ต�องสร�าง
ล$วงหน�าแบกต�นทุนสูงแต$ต�น  

ผลต*อเน่ือง 2 ผลสมัฤทธิ์รวมการแก"ป#ญหาจราจรรถติดท่ีดีกว*าเดมิ 

1. ดําเนินโครงการเร็ว ทําให�แก�ป�ญหาจราจรได�เร็วข้ึน 
1.1. โครงการท่ีมี TOD, มีกําไร และคุ�มทุน ทําให�ตัวโครงการหรือ รฟม. กู�เงิน หรือ

ทํา IFF ได� (Bankable) โดยไม$ต�องรอรัฐบาลจัดสรรงบประมาณ เงินอุดหนุนหรือติดขัดหนี้สาธารณะ 
สร�างสายใหม$ได�เองได�เรื่อย ๆ และต$างจังหวัด (กรณีเมืองฉงชิ่ง ใช�เวลาไม$ถึง 10 ปi สร�างใช�งานกว$า 
400 กิโลเมตร) 

1.2. รฟม. ดําเนินการเอง ไม$ทํา PPP ทําให�โครงการเดินหน�าเร็วข้ึนและคล$องตัว 
และทําให�ต$อเส�นทางเป1นช$วงสั้นได� เช$น 2 – 3 สถานี โดยไม$ต�องทําเป1นโครงการใหญ$ท้ังเส�นทาง 

2. การอพยพคนจํานวนมากออกจากท�องถนนและเมืองเดิม จะลดความแออัดของ
จราจรอย$างจับต�องได� เป1นรูปธรรม มีนัยสําคัญ 

2.1. ประชากรในระบบนิเวศน�รถไฟฟ�าสายสมมติ 1 สาย 2.5 แสนคน คิดเป1น 2% 
ของประชากรในกรุงเทพฯ ท่ีใช�รถไฟฟ�า และสามารถใช�ชีวิตประจําวันได�ครบวงจรและครบถ�วนทุกวัน 
โดยแทบไม$ต�องใช�รถยนต� (Non-Motorized) ไม$เพ่ิมและยังลดความแออัดของถนนและเมืองเดิม  
หากสามารถสร�างได� 10 สายย$อย ก็จะลดได�ถึง 2.5 ล�านคน คิดเป1น 20% ในเวลาไม$ก่ีปi (เทียบกับ
รถไฟฟ�าในกรุงเทพฯกว$า 30 ปiถึงป�จจุบัน สร�างใช�งานน�อยกว$า 100 กิโลเมตร มีผู�โดยสารต$อวันไม$ถึง 
10%) 

แนวทางการปฏิรูปนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟ�าขนส*ง
มวลชน เพ่ือการแก"ป#ญหาจราจรรถติดแบบองค(รวม ในระดับนโยบาย 

1. ให�ภารกิจการทําโครงการรถไฟฟ�าฯแก�ไขป�ญหาจราจรอันเป1นประโยชน�ต$อส$วนรวม 
และวิธี TOD อันเป1นการปรับปรุงหรือสร�างเมืองใหม$ เป_นวาระแห*งชาติ มีลําดับความสําคัญสูง  
ให�แก�ไขอุปสรรคต$าง ๆ ได�สะดวก 

1.1. ให� TOD เป1นนโยบาย เป�าหมายและยุทธศาสตร�หลัก ในการทําโครงการ
รถไฟฟ�าแต$ละสายโครงการให�ได�ผลสัมฤทธิ์สูงด�วยตัวเอง โดยสร�างป�จจัยความสําเร็จต้ังแต$เริ่มต�น
โครงการ รวม TOD ท่ีทําโดยภาครัฐ คือ รฟม. และโดยเอกชนอ่ืนท่ีร$วมมือกับ รฟม. 

2. การปรับโครงสร�างองค�กรและกฎหมายเพ่ือทํา TOD 
2.1. พัฒนาจัดต้ัง URA/Urban Redevelopment Agency ในการสร�างเมืองใหม$

ท่ีเหมาะสมสวยงาม และฟ��นฟูเมืองเก$าท่ีทรุดโทรม อุดจาดทัศน� ใช�พ้ืนท่ีไม$คุ�มค$า ให�มีอํานาจและ
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หน�าท่ีอย$างแท�จริงและเต็มท่ี ในการดําเนินการ (ซ้ือ ปรับปรุง ขาย ฯลฯ) อย$างบูรณาการและตอบ
โจทย�ตามวัตถุประสงค�ได� และอาจให� รฟม. ร$วมกับการเคหะแห$งชาติ (ซ่ึงมีอํานาจและหน�าท่ีบางส$วน
สําหรับการทํา TOD อยู$แล�ว) โดยเฉพาะตึกแถวท่ีติดสถานีรถไฟฟ�า 
 
 
 
แผนภาพท่ี 5 – 21 ตัวอย$าง URA/Urban Redevelopment Agency ของสิงคโปร� 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ท่ีมา : Wikipedia, ออนไลน�, 2562.  
 

2.2. ปรับปรุงกฎหมายให�ใช�วิธีการจัดหาท่ีดินแบบฮ$องกง ท่ีเป1นลักษณะ Win-Win 
สมประโยชน�ทุกฝ�าย จนได�ผลดีกว$าการเวนคืนและการจัดรูปท่ีดิน เรียกว$า Land Exchange 
Entitlements (Letters A/B)  

2.2.1. รัฐเสนอซ้ือท่ีดินจากเจ�าของท่ีดิน เป1นการเวนคืนท่ีดินแบบใหม$ โดยให�
มูลค$าสูง 

2.2.2. อาจเป1นแบบสมัครใจ (Letter B) หรือแบบบังคับ (Letter A)  
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2.2.3. โดยจ*ายเป_นสิทธิ์ให"เป_นโควตาพ้ืนท่ีใหม*บนสถานีหรือ TOD ท่ีจะ
สร�างข้ึนมาแทน  (จึงคล�ายการแลกเปลี่ยน หรือ Exchange) เช$นท่ีดินเดิมทุก 1 ตารางเมตร ก็จะได�
พ้ืนท่ีใหม$ 1 ตารางเมตรด�วย (อาจแบ$งเป1น 2 แบบใหญ$ คือ หากท่ีดินเดิมเป1นอาคาร อาจได�มากกว$า
ท่ีดินเดิมท่ีเป1นพ้ืนราบ)  

2.2.4. แต$ MTRC จะสร�างพ้ืนท่ีใหม$เป1นสถานีหรือ TOD ในปริมาณพ้ืนท่ี
มากกว$าของท่ีดินเดิมนับสิบเท$า (เพราะสร�างเป1นแนวด่ิงสูงหลายสิบชั้น) แล�วพ้ืนท่ีใหม$ก็ยังจะมีมูลค$า
สูงกว$านับสิบเท$าจากราคาท่ีดินเดิมด�วย (เพราะพัฒนาแล�วเป1นสถานีหรือ TOD) 

2.2.5. รัฐจ$ายเป1นหนังสือสัญญาคล�าย Warrant หรือ Promissory Note  
ซ่ึงเจ�าของท่ีดินสามารถไปขายต$อได�ทันที เหมือนใบหุ�น (หากมีตลาดหรือผู�รับซ้ือ) 

2.2.6. วิธีนี้เป1น Win-Win (จึงเกิดความร$วมมือสูงมากและดําเนินการได�เร็ว 
ในฮ$องกง) เพราะ  

2.2.6.1 รัฐในฐานะผู�ซ้ือ (และผู�สร�างมูลค$าให�ท่ีดินอย$างแท�จริง) ยังไม$
ต�องจ$ายเงินจริง แค$ออกใบโควตาพ้ืนท่ีใหม$ ท่ีจะสร�างใหม$เป1นจํานวนมากเพราะสร�างเป1นแนวด่ิง  

2.2.6.2 เจ�าของท่ีดินได�พ้ืนท่ีใหม$ท่ีมีมูลค$าสูงกว$าราคาท่ีดินเดิมมาก 
เพราะพัฒนาแล�วเป1นสถานีหรือ TOD 

แผนภาพท่ี 5 –  22 ภาพจากปกหนังสือ Land Resumption and Compensation in the Urban 
Area ท่ีกล$าวถึงวิธีจัดหาท่ีดินแบบ Letters A/B 

 

 

 

 

 

ท่ีมา : Hong Kong, ออนไลน�, 2562.  
 

2.3. การจัดหาหรือใช�ท่ีดินเพ่ือทํา ITF และ TOD  
2.3.1. ตามมติ ครม. ปi 2559 เสนอโดยคณะกรรมการกฤษฎีกาฯ (และ

ต$อเนื่องถึง พรบ. เวนคืนใหม$ ปi 2562) คือ  
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2.3.1.1 ให�ภาครัฐ (รัฐวิสาหกิจ หน$วยราชการ ฯลฯ) เสนอโครงการใช�
ประโยชน�จากท่ีดินเวนคืนแล�วท่ีดําเนินการตามวัตถุประสงค�แล�ว ให�เกิดประโยชน�สูงสุด (ไม$เสียของ) 

2.3.1.2 ให�ต้ังคณะกรรมการแห$งชาติท่ีมีนายกรัฐมนตรีเป1นประธาน 
เพ่ือพิจารณาข�อเสนอตามข�อ (1)  

2.3.1.3 ให�ปรับปรุงแก�ไข พรบ. เวนคืนให�สนับสนุนข�อ (1) (ป�จจุบันมี
ฉบับร$าง 2562) 

2.3.2. ใช�ประโยชน�จาก พรบ. จัดรูปท่ีดินเพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ี ช$วยการ
รวบรวมท่ีดิน 

2.3.3. ให� รฟม. มีอํานาจซ้ือท่ีดินราคาสูงกว$าตลาดได� แต$ยังคุ�มค$า เพราะซ้ือ
ท่ีดินเดิมก$อนเริ่มโครงการรถไฟฟ�าฯท่ีราคายังไม$แพง (จากการทําโครงการสายใหม$) และอาจเป1นท่ียัง
ไม$พัฒนา อยู$ในซอยลึก หรือท่ีตาบอดท่ีโครงการรถไฟฟ�าฯไปใช�ประโยชน�จนมูลค$าเพ่ิม 

2.3.4. ร$วมมือกับเอกชนแบบ Win-Win ในการลงสถานีหรือทางข้ึนลงในพ้ืนท่ี
ของเอกชนโดยไม$ต�องเวนคืนหรือซ้ือ และเอกชนได�มูลค$าเพ่ิม (คล�ายการเชื่อมต$อ) 

2.4. ให�เป1นนโยบายหรือแก�กฎหมายให� รฟม.ทําโครงการรถไฟฟ�าเอง ไม$ทําเป1น 
PPP  

 
2.4.1. ด�วยเหตุผลข�อดีข�อเสียท่ีได�วิเคราะห�ไปแล�วในบทก$อน  
2.4.2. สอดคล�องกับโครงสร�างการกํากับดูแลภาครัฐต$อภาคการขนส$งทางราง 

ท่ีมีการจัดต้ังกรมการขนส$งทางราง (กรมรางฯ) ให�เป1นผู�ออกใบอนุญาต ให�ผู�เดินรถอย$าง รฟม. จึงไม$
ควรเป1น PPP ให�พ$วงเอกชนเป1นผู�เดินรถต$ออีก 

2.4.3. โดยข�อเท็จจริง ตาม พรบ. รฟม. ท่ี รฟม. ต�องดําเนินการภารกิจหลัก
ของตน (สร�างและเดินรถ) โดยการทํา PPP เป1นแค$ทางเลือก และ ตาม พรบ.ร$วมทุนปi 62 ก็มี
ตัวอย$างบางหน$วยงานท่ีดําเนินการภารกิจหลักของตนได� ไม$ทํา PPP เช$น กรณีการรถไฟฯ 

ตารางท่ี 5-4  มาตรา 7 

  

มาตรา 7 หน$วยงานเจ�าของโครงการท่ีจะจัดทําโครงการร$วมลงทุนในกิจการเก่ียวกับโครงสร�าง 
พ้ืนฐานและบริการสาธารณะดังต$อไปนี้ ต�องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ 
(1) ถนน ทางหลวง ทางพิเศษ การขนส$งทางถนน 
(2) รถไฟ รถไฟฟ�า การขนส$งทางราง  
(3) ท$าอากาศยาน การขนส$งทางอากาศ 
(4) ท$าเรือ การขนส$งทางน้ํา 
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(5) การจัดการน้ํา การชลประทาน การประปา การบําบัดน้ําเสีย 
(6) การพลังงาน 
(7) การโทรคมนาคม การสื่อสาร 
(8) โรงพยาบาล การสาธารณสุข 
(9) โรงเรียน การศึกษา 
(10) ท่ีอยู$อาศัยหรือสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผู�มีรายได�น�อยหรือปานกลาง ผู�สูงวัย 
ผู�ด�อยโอกาส หรือผู�พิการ  
(11) ศูนย�นิทรรศการและศูนย�การประชุม 
(12) กิจการอ่ืนตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา 

 

 

 

 

 

 

แนวทางการปฏิรูปการรถไฟฟ�าขนส*งมวลชนแห*งประเทศไทย (รฟม.) ผู"เป_น 
ผู"ปฏิบัติในการดําเนินการตามแนวทางการปฏิรูปในระดับนโยบายข"างต"น 

1. แก�ไขและตีความ พรบ. รฟม. มาตรา 7, 9 และ 75 (6) ให� รฟม. มีอํานาจหน�าท่ี 
และความคล$องตัวในการพัฒนาโครงการอสังหาฯ และบริการเชิงพาณิชย�อ่ืน ให�มีรายได�มาก โดย
อ�างอิงกฎหมายอ่ืนท่ีเก่ียวกับ TOD เช$น แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห$งชาติฉบับท่ี 12 

ตารางท่ี 5-5  พรบ. รฟม.2543 
พรบ. รฟม. 2543 
มาตรา 7 ให� รฟม. เป1นนิติบุคคล มีวัตถุประสงค�ดังต$อไปนี้ 
(3) ดําเนินธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟฟ�าและธุรกิจอ่ืนเพ่ือประโยชน�แก$ รฟม. และประชาชน
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ในการใช�บริการกิจการรถไฟฟ�า 
มาตรา 9 ให� รฟม. มีอํานาจกระทํากิจการภายในขอบแห$งวัตถุประสงค�ตามมาตรา 7 และ

อํานาจเช$นว$านี้ให�รวมถึง 
(11) พัฒนาอสังหาริมทรัพย�ของ รฟม. ตามความจําเป1น เพ่ือประโยชน�แก$การให�บริการ

กิจการรถไฟฟ�า 
มาตรา 75 รฟม. ต�องได�รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก$อนจึงจะดําเนินกิจการ

ดังต$อไปนี้ได� 
(6) ให�เช$าหรือให�สิทธิใด ๆ ในอสังหาริมทรัพย�ซ่ึงมีมูลค$าเกินสิบล�านบาท 
(10) พัฒนาอสังหาริมทรัพย�ของ รฟม. ตามความจําเป1นเพ่ือประโยชน�แก$การให�บริการ

กิจการรถไฟฟ�า 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห$งชาติ ฉบับท่ี 12 พ.ศ. 2560-2564 
3.1.2 พัฒนาระบบขนส$งสาธารณะในเขตเมือง โดย 
3) พัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีให�เชื่อมโยงกับการพัฒนาพ้ืนท่ี เพ่ือให�เกิดการ

ใช�ประโยชน�จากโครงข$ายระบบขนส$งสาธารณะในเขตเมืองอย$างเต็มประสิทธิภาพ โดยให�
ความสําคัญกับการส$งเสริมให�เกิดการบังคับใช�กฎหมายผังเมือง การสร�างอัตลักษณ�ของพ้ืนท่ี และ
การพัฒนาพ้ืนท่ีรอบสถานีระบบขนส$งมวลชน (Transit Oriented Development: TOD) ตาม
ระดับการพัฒนาและความสามารถในการบริหารจัดการของพ้ืนท่ี ซ่ึงจะช$วยให�เกิดการพัฒนาพ้ืนท่ีท่ี
สอดคล�องกับระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล�อม 

4) พัฒนาโครงสร�างพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก เพ่ือสนับสนุนการเดินทางท่ีไม$ใช�
เครื่องยนต�ในเขตเมือง (Non–Motorized Transport: NMT) โดยให�ความสําคัญกับการพัฒนาทาง
ข�ามทางเท�า และทางจักรยานในพ้ืนท่ีท่ีสามารถเชื่อมต$อการเดินทางกับระบบขนส$งสาธารณะในเขต
เมือง .... 

 
 
 

1.1. ทางเลือก แก�กฎหมายให� รฟม. เป1น URA ท่ีมีอํานาจ บทบาทและหน�าท่ี 
1.2. ให� รฟม. ต้ังบริษัทลูก ให�มีความคล$องตัวในการระดมทุน การลงทุน การร$วมทุน 

เพ่ือการพัฒนาโครงการอสังหาฯ และบริการเชิงพาณิชย�อ่ืน ๆ รวมถึงแผนการเข�าจดทะเบียนและ
ระดมทุนในตลาดหลักทรัพย�ด�วย (เดิม ปi 2556 เคยมีผลการศึกษาและแผนงานท่ีบอร�ดอนุมัติแล�ว  
รอเสนอเข�า ครม. แต$เรื่องเงียบไปเม่ือเปลี่ยนรัฐบาล)  
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สรุป 

โครงการวิจัยนี้ วิเคราะห�ถึงสาเหตุท่ีรัฐบาลไทยและ รฟม. เน�นเพียงด�าน Network 
และผลกระทบต$อรูปแบบการดําเนินโครงการ การลงทุนและการเงินโครงการ แล�วนําเสนอแนว
ทางการปรับปรุงแก�ไข ด�วยความหวังให�นําไปสู$การริเริ่มในระดับสูงให�เกิดการปฏิรูปขนานใหญ$  
ในแนวคิดนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟ�าฯ ซ่ึงผู�วิจัย ในช$วงดํารงตําแหน$งใน รฟม. 
ได�เคยพยายามริเริ่มแนวทางใหม$เหล$านี้ แต$ดําเนินการได�เพียงเบ้ืองต�น และป�จจุบัน รฟม. ขาดการ
ดําเนินการต$อ โดยท่ีหากสามารถประยุกต�ใช�แนวคิดจากโครงการวิจัยนี้ เพ่ือแก�ป�ญหาจราจรได�ผลสูง  
ก็จะเป1นประโยชน�ต$อเศรษฐกิจของประเทศและคุณภาพชีวิตของประชาชนเป1นอย$างมาก จึงหวังให�
รัฐบาลและทุกภาคส$วนนําแนวคิดจากโครงการวิจัยนี้ไปประยุกต�ใช�ไม$มากก็น�อย อันจัดได�ว$าเป1น
ยุทธศาสตร�ชาติท่ีมีผลต$อความม่ันคงของชาติ (ทางด�านเศรษฐกิจและสังคม) อย$างหนึ่งด�วย 
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ประวัติย	อผูวิจัย 
   

ช่ือ-นามสกุล : นายยงสิทธิ์ โรจน�ศรีกุล  

การศึกษาและการอบรม : 

- หลักสูตรของสมาคมส งเสริมสถาบันกรรมการบริษัทไทย 
(IOD) 

- Director Certification Program (2550) 
- Director Diploma Program (2550) 
- Chartered Director Program (2551) 
- ปริญญาโท บริหารธุรกิจ MBA (การตลาด) California State University 

Dominguez Hills, USA (2530-2533) 
- ปริญญาตรี วิศวกรรมศาสตร� (ไฟฟPา) จุฬาลงกรณ�มหาวิทยาลัย (2525-2529) 
- ประถม/มัธยม โรงเรียนอัสสัมชัญ กรุงเทพ และ โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา 

พญาไท กรุงเทพ 

ประวัติการทํางาน : 
- (2555 – 2557)  ผู]ว าการ กรรมการ และเลขานุการคณะกรรมการฯ  
- (2534-2554) รองกรรมการผู]อํานวยการ และ หัวหน]าคณะผู]บริหารงาน

พาณิชย� (Executive Vice President, Chief Commercial Officer) 
- (2550-2554, 2561)  - กรรมการและกรรมการบริหาร  
- (2550-2554) กรรมการในคณะกรรมการธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส�แห งชาติ 
- (2546-2548) ท่ีปรึกษา คณะกรรมาธิการโทรคมนาคม และสื่อสาร  

สภาผู]แทนราษฎร  
 
ตําแหน	งป%จจุบัน  :  - หัวหน]าคณะผู]บริหารกลุ มลูกค]าองค�กร  

 (Chief Enterprise Business Officer)  
 บริษัท แอดวานซ� อินโฟร� เซอร�วิส จํากัด (มหาชน) (AIS),  
 บริษัท แอดวานซ� ไวร�เลส เน็ทเวอร�ค จํากัด (AWN) 

 
 



 
 

สรุปย�อ 
เรื่อง แนวทางการปฏิรูปนโยบายและรูปแบบการดําเนินโครงการรถไฟฟ�าขนส�งมวลชน เพ่ือการ

แก$ป%ญหาจราจรรถติดแบบองค*รวม 
ลักษณะวิชา การเศรษฐกิจ 
ผู�วิจัย  นายยงสิทธิ์ โรจน*ศรีกุล   เลขประจําตัว 8778   หลักสูตร วปอ. รุ�นท่ี 61 

กล�าวทั่วไป 
ป%ญหาจราจรในกรุงเทพฯมีความรุนแรงและผลกระทบสูงมาก แนวโน$มยังรุนแรงข้ึนเรื้อรัง เสียหายต�อ

เศรษฐกิจ (ค�าใช$จ�าย เวลา ฯลฯ) ธุรกิจ (ท�องเท่ียว ขนส�ง ฯลฯ) คุณภาพชีวิตเปAนข$อจํากัดการเติบโตของเมือง
และเศรษฐกิจอย�างยั่งยืนในระยะยาว เปAนป%ญหาร�วมทุกฝCายท่ีเสียหายจากรถติดร�วมกัน 

รถไฟฟ�าเปAนทางออกท่ีสําคัญท่ีสุด และพิเศษคือ คนใช$ก็ได$ประโยชน* คนไม�ใช$ก็ได$ประโยชน* แต�กลับ
ยังไม�ได$ผลและยังแก$แบบเดิมๆ และลําดับความสําคัญน$อยกว�าท่ีควร 

เพ่ือแก$ป%ญหานี้ จะต$องกล$าคิดกล$าทําในสิ่งท่ีแตกต�างมาก ๆ (Radical Changes) 

ความเป�นมาและความสําคัญของป%ญหา 
สถิติป%ญหารถติดประเทศไทย ติดอันดับโลก!! 

 
 
วัตถุประสงค)ของการวิจัย 
1. เพ่ือศึกษารูปแบบการทํารถไฟฟ�าและการทํา TOD ท่ีประสบความสําเร็จในต�างประเทศ 
2. เพ่ือให$ทราบแผนงานและรูปแบบการทํารถไฟฟ�าของไทย และป%ญหา อุปสรรคและผลกระทบ 
3. เพ่ือวิเคราะห*ป%ญหาและสาเหตุท่ีรัฐและ รฟม. ไม�ทํา TOD จนทําให$ผลสัมฤทธิ์รวมตํ่า 
4. เพ่ือนําเสนอข$อเสนอ  
(ก) รูปแบบการทํารถไฟฟ�าแบบ TOD ในบริบทของไทย ท่ีจะให$ผลสัมฤทธิ์รวมสูง  
(ข) แนวทางการแก$ไขปรับปรุงนโยบาย กฎหมาย และ รฟม. 
 
ขอบเขตของการวิจัย 
1. เน$นการวิเคราะห*ให$เข$าใจประเด็นรูปแบบการทํารถไฟฟ�า เพ่ือนําไปสู�แนวคิดในการปรับปรุงและปฏิรูป 
(นโยบาย กฎหมาย องค*กร ฯลฯ)  
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2. เปAนข$อสังเกต การวิเคราะห* การนิยามคําศัพท* ความเห็นส�วนตัว ความเชื่อและวิธีการของผู$วิจัยเอง ในฐานะ
ท่ีเคยเปAนผู$รับผิดชอบดําเนินการในตําแหน�งผู$ว�าการ รฟม.  
3. ไม�ลงลึกในรายละเอียดระดับปฏิบัติหรือทฤษฎี 
 
วิธีดําเนินการวิจัย 
1. รวบรวมข$อมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาจากเอกสารและข$อมูลต�างๆ 
2. วิเคราะห*ข$อมูลและเนื้อหา เปรียบเทียบและสังเคราะห*ข$อมูลทฤษฎี หลักการต�างๆ 
3. นําเสนอข$อมูลแบบรายงานวิจัยเชิงพรรณนา วิเคราะห* และแนวคิดใหม�ๆ จากการวิจัย 
 
ผลการวิจัย 
1. สาเหตุป%ญหาจราจรกรุงเทพ 
(1) ขาดการสร�างเมืองอย�างเป�นระบบแบบแผน  
� ชุมชน/เมืองเกิดตามธรรมชาติ สะเปะสะปะ บนท่ีดินติดถนน/ทางสาธารณะ คลองลําประโดงถูกถมเปAน

ซอยแคบๆ เกิดเปAนห$องแถว บ$าน อาคาร ฯลฯ รวมถึงทางหลวง!! 
� เปAนปรากฏการณ* “เกิดเมืองตามธรรมชาติ” แบบเส$นก_วยเต๋ียว (Ribbon Development) ไม�เปAนแบบ

ตาราง (Grid) 
� ใช$ท่ีดินติดถนนไม�คุ$มค�า (ในซอยพัฒนายาก) และสร$างป%ญหาจราจรคอขวด (รถจํานวนมากแออัดติดขัดใน

ซอยแคบและถนนหลักไม�ก่ีเส$น ไม�กระจายออกหลายถนน) 
(2) ไม�มีหน�วยงานท่ีมีอํานาจหน�าท่ีและภารกิจในการสร�าง/ปรับปรุง/บริหารเมืองแบบองค)รวมโดยตรง 
� คาบเก่ียวหลายหน�วยงาน / ผลกระทบ Silo 
- กรมทางหลวง, กรมทางหลวงชนบท, การทางพิเศษ, การรถไฟ, รฟม., รัฐวิสาหกิจสาธารณูปโภค, หน�วย

ราชการ เช�น สํานักสิ่งแวดล$อมฯ, ตํารวจจราจร ฯลฯ 
- กทม./ท$องถ่ินมีบทบาทจํากัด(ออกใบอนุญาตก�อสร$าง,สร$าง/ดูแลบางถนน/ทางเท$า/ทางข$ามแยก,ผังเมือง)  
- มีรอยต�อป%ญหาการบูรณาการทํางานข$ามหน�วยงานมาก เพราะหน�วยงานมีขอบเขตเฉพาะ 
� เจ$าของท่ีดิน มีสิทธิ์ ใช$หรือขออนุญาตสร$างได$ ถึงแม$ก�อป%ญหารถติด หรือไม�ผสมผสานส�วนรวม 
� การทําผังเมือง เปAนการจัดโซนนิ่ง (City Zoning) ตามขนาดถนนและสภาพ ไม�ใช�แผนสร$างเมือง (City 

Planning or Development)  
� ในต�างประเทศ จะมีหน�วยงานสร$างเมืองแบบ Urban Redevelopment Authority เปAนกิจจะลักษณะ 
(3) เกิดป%ญหาการขยายเมืองแนวนอน บานปลายไปเรื่อย ๆ เรียกว�า Urban Sprawl  
- รุกล้ําพ้ืนท่ีชนบท เกษตรกรรม ทางน้ําธรรมชาติ, สร$างป%ญหาระบบสาธารณูปโภค น้ําท�วม สิ่งแวดล$อม, รถ

ติดมากข้ึนเรื่อย ๆ (ต$องไล�สร$างถนน/ทางด�วนเข$าเมืองเพ่ิมตามตลอด) 
- หมู�บ$านจัดสรรเอกชนแข�งกันสร$างโครงการใหม�, การเติบโตเมืองไม�ยั่งยืนในระยะยาว 
(4) โครงการรถไฟฟEาท่ีผ�านมาได�ผลต่ํา 
- ท้ังท่ีทุกรัฐบาลท่ีผ�านมากว�า 30 ปu มีนโยบายและการลงทุนมหาศาล หลายแสนล$านบาท ในการสร$าง

รถไฟฟ�าให$เปAนวิธีหลักในการแก$ป%ญหา แต�กลับได$ผลตํ่า  
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- ค�าใช$จ�ายผู$โดยสารสูง (ค�าคอนโด/ค�าโดยสารแพง), ผู$โดยสารน$อยกว�าแผนงาน, รวม<10% การเดินทาง
รวม (ควร 40%), โครงการล�าช$า, รัฐอุดหนุนมาก, ขาดทุนมาก, แก$ป%ญหาจราจรได$น$อย 

2. ผู�วิจัยวิเคราะห)รูปแบบการออกแบบโครงการรถไฟฟEาได�เป�น 3 ด�านหลักคือ 
1) ด�านชุมชนเมือง (Transit Oriented Development, TOD) 
- เปAนการทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค*รวม ท่ีออกแบบควบคู�การพัฒนาอสังหาริมทรัพย*แต�ต$น  
- สร$างชุมชนเมืองใหม�เอง (สร$างผู$โดยสารจํานวนมากให$ตนเอง, รายได$ค�าโดยสาร) 
- เท�ากับอพยพคนออกจากระบบเมืองเดิม/ถนนเดิม ไปอยู�ระบบนิเวศน*รถไฟฟ�าใหม� (ลดรถติด) 
- รายได$อสังหาฯใช$ลงทุนโครงการและอุดหนุนค�าโดยสารให$ถูก (มีกําไร, กู$เงินเองได$) 
- กรณีไทย: ยังไม�เคยมีทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค*รวม 
2) ด�านการเข�าถึงสถานี (Intermodal Transfer facilities, ITF) 
- รองรับความสะดวกการเข$าออกและเดินทางมาสถานี 
- ส�งเสริมการเปลี่ยนผ�านโหมดการเดินทางและบริการเสริมต�าง ๆ  
- ป%ญหาของกรณีไทย: ทํา ITF น$อยมาก (กฤษฎีกาบอก เวนคืนเกินความจําเปAน) 
3) ด�านโครงข�าย (Network  & Connectivity) 
- เดินทางเชื่อมต�อข$ามได$หลายเส$นทาง เปAนโครงข�ายกระจายไปในหลายส�วนของเมือง เปAนการป�อน

ผู$โดยสารจากจุดและสายต�าง ๆ  
- ป%ญหาของกรณีไทย: ใช$เวลาหลายสิบปu เงินลงทุนหลายแสนล$านบาท ก็ยังมีโครงข�ายน$อย, การเดินทาง

ข$ามหลายสายจะแพง, ไกล, นาน, เพราะทํารถไฟฟ�าเหมือนรถเมล* (วิ่งไปตามถนนเดิม/ชุมชนเดิม จอดทุก
ป�ายถ่ี ๆ เพ่ือเก็บตกรับส�งผู$โดยสารตามทาง) 

3. ป%ญหา-1: ไม�ทํารถไฟฟEาแบบ TOD แบบองค)รวม 
3.1. วิธีสากลในการทํารถไฟฟ�าท่ีได$ผลสูง (เช�น ฮ�องกง) ล$วนเน$นทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค*รวม 

- แต�รูปแบบการออกแบบ (Project Design Model) ของไทยท่ีเน$นด$าน Network ท่ีให$ผลตํ่า/ไม�ทํา TOD 
นําไปสู� (1) รูปแบบการดําเนินโครงการ (Project Implementation Model) (2) การลงทุนและการเงิน 
(Project Funding Model) ท่ีให$ผลตํ่าไปด$วย 
3.2. ต$องออกแบบแต�ต$นให�โครงการรวมและหน�วยงานมีกําไรเลี้ยงตนได$, ระดมเงินทุนได$, อันทําได$ใน

บริบทของไทย (หากมีการแก$ไขแนวคิด/นโยบายภาครัฐ) 
- ทุกฝCายได$ประโยชน* win-win (รัฐ/เมือง, เศรษฐกิจ, ประชาชน/ผู$โดยสาร, เอกชน/ธุรกิจ) 

3.3. ท่ีผ�านมาภาครัฐได$ศึกษาเตรียมการ ล�าสุด TOD ถูกบรรจุในแผนพัฒนาฯฉบับท่ี 12  
- ถึงป%จจุบันยังไม�เคยมีทํารถไฟฟ�าแบบ TOD แบบองค*รวม  
- สถานีรถไฟบางซ่ือ เปAน TOD ทางอ$อม (ทําเพียงสถานีเดียว, พัฒนาภายหลัง, โครงการรวมไม�มีกําไร) 
4. ป%ญหา-2: รถไฟฟEาท่ีผ�านมาขาดทุนมาก  

4.1. จากการท่ีรถไฟฟ�าท่ีผ�านมาขาดทุนมาก จึงเกิดความเชื่อว�า 
(1) รถไฟฟ�าเปAนสาธารณูปโภครัฐต�องยอมลงทุนทําท้ังท่ีขาดทุน (แต�ก็ยังทํารูปแบบเดิมอยู�ดี)  
(2) รัฐวิสาหกิจทําเส่ียงขาดทุน (ป%ญหาประสิทธิภาพ) ควรให$เอกชนทําดีกว�า (เร็ว ต$นทุนตํ่า ราคาถูก บริการ) 
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(3) พรบ.ร�วมทุนฯและนโยบายรัฐบังคับให�ทํา PPP กับเอกชนให$เปAนผู$ลงทุนและแบกความเสี่ยงแทนรัฐ และ
ไม�เปAนหนี้สาธารณะ 
4.2. 3 ข$อนี้ย$อนแย$งกันเอง เพราะถ$าทํารูปแบบเดิมท่ีขาดทุนเท�ากับว�า 

(ก) ได�ผู�โดยสารน�อย แสดงว�าไม�แก$ป%ญหาจราจร ผิดวัตถุประสงค*แต�ต$น  
(ข) ไม�ว�าจะเป�นรัฐวิสาหกิจหรือเอกชนทําก็จะขาดทุนอยู�ดี 
(ค) รัฐต$องอุดหนุนชดเชยเพ่ือให$เอกชนยอมทํา เท�ากับรัฐเป�นผู�ลงทุนอยู�ดี (ได�แค�ซ�อนหนี้สาธารณะ) 
(ง) ข�อเท็จจริงคือ ท่ีผ�านมาได�ผลตรงข�ามกับความเช่ือท้ังหมด 
5. ป%ญหา-3: การทํา PPP ซํ้าเติมป%ญหามากข้ึน 

5.1. (1) การดําเนินการตาม พรบ. ร�วมทุน 
- เพ่ิมต$นทุน เวลาและทรัพยากรสูงมาก (+10%)เก่ียวข$องหลายหน�วยงานมาก บริหาร/ควบคุมแผนงานยาก, 

ยุ�งยากซับซ$อนจนโครงการล�าช$า (ทุกโครงการ ตามสถิติ)  
- บูรณาการต�างโครงการได$ยาก (เช�น รูปแบบย�อย PPP ทุกโครงการต�างกัน แยกสัญญาและผูกมัดราคา/ถ$า

ลดต$องชดเชย)  
- เม่ือ PPP ใช$เวลามากและเสี่ยงล�าช$าเสมอ จึงเกิดการแก$ป%ญหาซ$อนด$วย ม.44 Fast Track 

5.2. (2) ทําให$ราคาค�าโดยสารแพง เช�น  
- แยกสัญญาทุกโครงการ, เง่ือนไขต�างกัน, แก$สัญญายาก, ผูกพันราคา กําไรเปAนของเอกชน, ข$ามสายเปAน

ราคาใหม�, เปAนเบ้ียหัวแตก ไม�ได$ขนาด, บูรณาการหลายโครงการยาก 
- เม่ือทําแบบขาดทุน+มีอุดหนุน ไม�สนใจกําไรหรือต$นทุน เสี่ยงเกิดการลงทุนสูงไม�คุ$มค�า 
- ผูกขาดโดยเอกชนน$อยราย เกิดการแข�งขันประมูลโครงการตํ่า 

5.3. (3) เบ่ียงเบนการทํา TOD เพราะคิดว�าทํา PPP แก$ป%ญหาแล$ว (TOD ช�วยลดราคาต๋ัวได$) 
- ราคาค�ารถไฟฟ�าแพง ยังมีกรณีข$ามสายและค�าอ่ืน เช�น ค�ารถมอเตอร*ไซด*ไปกลับสถานีต�างหาก 
6. ป%ญหา-4: อุปสรรคการทํารถไฟฟEาแบบ TOD แบบองค)รวม 

6.1. (1) เกิดความเชื่อ(จนกลายเปAนนโยบาย)ว�า รัฐวิสาหกิจต$องมีภารกิจแบบแคบและจํากัด (รฟม.ทํา
รถไฟฟ�า ไม�ต$องพัฒนาอสังหาฯ) 

6.2. (2) เกิดการตีความกฎหมายแบบแคบและจํากัดว�า ท่ีดินเวนคืนให$ทําได$แต�ภารกิจ (รถไฟฟ�า: สถานี, 
ทางข้ึนลง, ทางวิ่ง, ลานจอด, ศูนย*ซ�อม, อาคารจอดรถ), ห$ามเวนคืนมาก ตีความว�าเกินความจําเปAน 

6.3. (3) ผลคือเสียของ (พ้ืนท่ีจํากัด ทํา ITF/TOD ไม�ได$) 
- ไม�ควรถูกตีความจํากัดด$วยแนวคิดและด$านกฎหมาย/กฤษฎีกา, ท้ังท่ี พรบ.รฟม. และเวนคืน มีวิธีทําได$, 

ท้ังท่ีควรทําตามวิธีสากลและวิศวกรรม, และไม�เปAนธรรม (คนถูกเวนคืนไม�พอใจ คนอยู�ข$างดีใจ) 
6.4. (4) ยิ่งเน$นด$าน Network (และทํารถไฟฟ�าแบบรถเมล*) ยิ่งทําให$ทํา TOD ยาก  

- เพราะประกาศแผนแม�บท/เส$นทางล�วงหน$า บนถนนเดิม/ชุมชนเดิมแต�ต$น เปลี่ยนยาก 
- TOD ควรเลือกทําในพ้ืนท่ีใหม� สร$างชุมชนใหม�เพ่ือเชื่อมเมืองเดิม ตอนท่ีดินยังไม�แพง 

6.5. (5)ยิ่งเน$นทํา PPP ยิ่งทําให$ทํา TOD ยาก เพราะคิดว�าทํา PPP แก$ป%ญหาแล$ว (จน รฟม.เปAน
รัฐวิสาหกิจเดียวท่ีไม�เคยทําภารกิจเองครบเลย เพราะต$องทํา PPP ทุกโครงการ) 
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6.6. (6) มีอุปสรรคการทํา TOD มาก จนเกิดการเลี่ยง/ลดความสําคัญ TOD จนเสียของ เช�น  
(ก) ปu 2559 ครม.ได$เห็นชอบข$อเสนอของคณะกรรมการกฤษฎีกา ท่ีให$ใช$ท่ีดินจากการเวนคืนให$เกิด

ประโยชน*สูงสุด (ให$พัฒนาอสังหาฯเพ่ิมได$) แต�จนป%จจุบันยังไม�ดําเนินการ 
(ข) กรณีพ้ืนท่ีสํานักงานใหญ� รฟม. แปลงใหญ�พันไร�อยู�ใจกลางเมืองและติดรถไฟฟ�าท่ีหายากมาก (ย�านห$วย

ขวาง ถนนรัชดาฯตัดพระราม 9) 
- ทํา TOD ในเมืองได$อย�างดี เคยจ$าง JICA และบริษัทท่ีปรึกษาศึกษาออกแบบ 20 ปuก�อน และปu 2556 

ประเมินว�า สร$างมูลค�าโครงการ TOD ได$กว�า 3 แสนล$านบาท, ประชากรระบบนิเวศน*รถไฟฟ�ากว�า 1 แสน
คน, เปAนสํานักงานใหม�ให$บางหน�วยงาน(กระทรวงคมนาคม การนิคมฯ) 

- สร$างรายได$ให$ รฟม.นับแสนล$านบาท ช�วยลดภาระการลงทุน/ขาดทุนหนี้รัฐและลดค�าโดยสารได$ 
- เปAนโอกาส TOD ท่ีดีและพร$อมท่ีสุด แต�ในท่ีสุด รฟม. ไม�ทํา น�าเสียดาย 
- ป%จจุบันก�อสร$างเปAนศูนย*ซ�อมจนใช$ทํา TOD ได$ยากแล$ว 
7. กรณีศึกษาต�างประเทศ: หลักการ TOD รถไฟฟEาฮ�องกง 

7.1. รฟม.ฮ�องกง: กําไรส�วนใหญ�มาจากอสังหาฯ เปAนทุนก�อสร$างโครงการ  อุดหนุนค�าโดยสาร+ขาดทุน
จากบริการเดินรถ 

7.2. ปu 2555 รฟม. ฮ�องกง มีรายได$กว�า 3 แสนล$านบาท กําไร 1 แสนล$านบาท มูลค�าตลาดกว�า 1 ล$าน
ล$านบาท รัฐถือหุ$น 70% 

7.3. รฟม.ฮ�องกงทําโครงการ TOD จํานวนมาก จนเปAนเจ$าของท่ีดิน/พ้ืนท่ี (Landlord) ใหญ�ท่ีสุดของ 
7.4. ตัวอย�างโครงการ TOD ใหญ�นอกเมือง สร$างเมืองใหม�แนวนอน มูลค�าจ�ายค�าก�อสร$างได$ท้ังสาย 

ข�อเสนอแนะ 
8. ระยะส้ัน (ทําได�ใน 1-2 ปi): ตัวอย�างแนวทางการแก�ไขปรับปรุงนโยบายและกฎหมายรัฐและรฟม. 

8.1. ออกนโยบายให$การทํารถไฟฟ�าแบบ TOD เปAนวาระแห�งชาติ  
- เพ่ือจราจรและ/หรือปรับปรุง/สร$างเมือง 
- มีลําดับความสําคัญสูงเพ่ือแก$อุปสรรค มีตัวชี้วัด (KPI) ร�วมหน�วยงาน, งบ, อํานาจ 
- ท่ีทําโดยภาครัฐและร�วมกับเอกชน 

8.2. เพ่ือเพ่ิมเติม TOD/ITF กับโครงการรถไฟฟ�าท่ีดําเนินการแล$ว 
- ให$ รฟม.เร�งเสนอโครงการใช$ประโยชน*จากท่ีดินเวนคืนให$เกิดประโยชน*สูงสุด ตามมติ ครม. ปu 2559 ของ

กฤษฎีกาฯ และ พรบ.เวนคืนใหม� ปu 2562 
- ให$ รฟม.รวบรวมท่ีดินตาม พรบ. จัดรูปท่ีดินเพ่ือการพัฒนาพ้ืนท่ี 

8.3. ออกนโยบายให$สอดคล$องกับโครงสร$างการกํากับดูแลการขนส�งทางรางใหม� 
- มีการจัดต้ังกรมการขนส�งทางราง (กรมรางฯ) เปAนผู$ออกใบอนุญาตให$ผู$เดินรถ 
- รฟม. จึงต$องเปAนผู$เดินรถ Operator เอง (ไม�ทํา PPP ให$เอกชนเปAนผู$เดินรถซ$อนต�อ) 

8.4. แปรรูป รฟม.เปAนบริษัทจํากัด 
8.5. ระดมทุนผ�านกองทุนโครงสร$างพ้ืนฐาน (Infrastructure Fund) ทําการเงินโครงการท้ังเก�า/ใหม� 
8.6. ตีความ/แก$ไข พรบ. รฟม. มาตรา 7, 9, 36, 75 (และนโยบายรัฐ) ให$ รฟม. 
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8.7. พัฒนาเชิงพาณิชย* ต้ังบริษัทลูก ซ้ือท่ีดิน (ก�อน/หลังประกาศโครงการรถไฟฟ�าฯ โดยเฉพาะท่ียังไม�
พัฒนา อยู�ในซอยลึก ตาบอด อาจสูงกว�าราคาตลาดได$)  

8.8. ร�วมมือกับเอกชนในการลงตําแหน�งสถานีและทางข้ึนลง บนพ้ืนท่ีหรืออาคารของเอกชนโดยไม�ต$อง
เวนคืนหรือซ้ือ (คล$ายการเชื่อมต�อ) 

9. ระยะกลาง (ทําได�ใน 3-4 ปi) 
9.1. ปรับปรุงกฎหมายให$ใช$วิธีการจัดหาท่ีดินแบบ Land Exchange Entitlements (Letters A/B) แบบ

ฮ�องกง ท่ี Win-Win สมประโยชน*ทุกฝCาย ได$ผลดีกว�าการเวนคืนหรือการจัดรูปท่ีดิน 
9.2. ภาครัฐหรือ รฟม. ออกหนังสือสัญญาให$เจ$าของท่ีดิน (ซ่ึงเอาไปซ้ือขายได$เลย) เพ่ือแลกท่ีดิน(แทนการ

เวนคืน) กับพ้ืนท่ีบนอสังหาฯ TOD (ท่ีจะสร$างเสร็จภายหลัง มูลค�าสูง) ตามสูตรสัดส�วนมาตรฐาน 
9.3. ให$พัฒนาจัดต้ัง URA/Urban Redevelopment Authority แบบในต�างประเทศ 
9.4. อาจเปAนหน�วยงานใหม� หรือ รฟม. (อาจร�วมกับการเคหะแห�งชาติหรือ กทม./ท$องถ่ิน) ให$มีอํานาจ

หน$าท่ี เงินทุน ในการซ้ือ ปรับปรุง ขายอสังหาฯ เพ่ือสร$างเมืองใหม�ท่ีเหมาะสมสวยงาม และฟ��นฟู
เมืองเก�าท่ีทรุดโทรม อุดจาดทัศน* ใช$พ้ืนท่ีไม�คุ$มค�า (โดยเฉพาะตึกแถวท่ีติดสถานีรถไฟฟ�า) 

10. ข�อเสนอแนะ: ระยะยาว (ทําได�ใน 4-5 ปi): ข�อเสนอรูปแบบการทํารถไฟฟEา TOD ในบริบทของไทย 
10.1. โครงการรถไฟฟ�าสายต�าง ๆ ตามแผนแม�บท อาจจะทํา TOD ตามภายหลังได$จํากัดมาก (ยาก

, แพง, น$อย) ไม�ว�าข้ันแผน สร$าง เสร็จเดินรถ มี PPP (แก$สัญญายาก)  
10.2. จึงเสนอทําโครงการรถไฟฟ�าแบบ TOD สมมติสายใหม� (เปAนรูปแบบอมยิ้ม) และใช$วิธี

ต้ังเป�าหมายและการสร$างป%จจัยท่ีเหมาะสม 
10.3. แผ�นอมยิ้ม เปAน TOD ใหญ�เปAนเมืองใหม�นอกเมือง บนแปลงท่ีดินของโครงการเอง (รถไฟฟ�า

วิ่งหาท่ี) ขนาดพ้ืนท่ี 500-1,000 ไร�ต�อแปลง เพ่ือสร$างเมืองย�อย (Township) อาจมี 2–3 สถานี TOD 
และ ITF ขนาดกลาง 

10.4. ด$าม เปAนทางวิ่งเชื่อมเดินทางเมืองเดิมผ�านโครงข�ายรถไฟฟ�าเดิม 
10.5. ให$เปAนชุมชนใหม�แบบข่ีจักรยาน รถไฟฟ�า เดิน (BMW - Bike, Metro, Walk) และแบบไม�ใช$

รถหรือเครื่องยนต* (Non-Motorized Community) 
 
 
 
 
 
 
11. เปEาหมายและป%จจัย โครงการรถไฟฟEาแบบ TOD สมมติสายใหม� 



 

 

 

เป้าหมายและปจัจยั

1
ใหม้ผีูโ้ดยสารรถไฟฟ้ามากที�สุด 
เพื�อช่วยลดปัญหาจราจรแออัดเดมิ

2
ใหแ้ต่ละโครงการมกํีาไรและ
เลี+ยงตนเองได ้

3

ขยายโครงการฯใหม่ใหร้องรบัการ
เตบิโตของเมอืงไดต้่อเนื�องยั�งยนื
 ทั +งกรงุเทพฯและหัวเมอืงต่าง
จัดหวัด

4
รฐัลงทุนคุม้ค่ามกํีาไร ลดภาระ
หนี+สาธารณะและเงนิงบ/ภาษี

เป้าหมายและปจัจยั

5
ตน้ทุน/ค่าใชจ่้ายรวมของ
ผูโ้ดยสารรถไฟฟ้าฯตํ�าอย่าง
เหมาะสม

6
ราคาค่าโดยสาร/ค่าใชจ่้าย
เดนิทางรวมตํ�าอย่างเหมาะสม

7
ราคา/ค่าใชจ่้ายอสังหาฯตํ�าอย่าง
เหมาะสม สาํหรบักลุ่มเป้าหมาย

8 รฟม. มรีายไดม้าก ไดเ้ต็มที�ทุกมติ ิ

9

TOD เป็นวธิ ี(1) บรรลุเป้าหมาย
ปัจจัย ผลสัมฤทธิEรวม (2) ระดม
เงนิลงทุนและสรา้งความ
เหมาะสมการลงทุน
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เป้าหมายและปจัจยั วธิกีาร ผลโครงการที�ผ่านมา

ใหม้ผีูโ้ดยสารรถไฟฟ้ามากที�สุด 
เพื�อช่วยลดปัญหาจราจรแออัดเดมิ

มผีูโ้ดยสาร 5 แสนคนเที�ยว/วัน 
(3.12% ของ 16 ลา้นคนเที�ยว/
วันของกรงุเทพฯ)

ผูโ้ดยสารนอ้ยกว่าแผนมาก 
(สายสนํี+าเงนิ, 
 1.2 ลา้นคนเที�ยว
 3 แสนคน)

ใหแ้ต่ละโครงการมกํีาไรและ

- ใหไ้ด ้Payback Period 15 ปี 
FIRR +10% 
- บรหิารวงเงนิลงทุน ตน้ทุน ให ้
ค่าใชจ่้ายใหต้ํ�า และรายไดกํ้าไร
สูง

ขาดทุนมาก (
 10 
- ยังขาดทุนสะสมหลายหมื�น
ลา้นบาท
- Payback Period 
 ปี
- FIRR ตดิลบ แต่ใชว้ธิ ี
(Economic) เพื�ออา้งความ
เหมาะสมการลงทุน

ขยายโครงการฯใหม่ใหร้องรบัการ
เตบิโตของเมอืงไดต้่อเนื�องยั�งยนื
 ทั +งกรงุเทพฯและหัวเมอืงต่าง

ใหไ้ดผู้โ้ดยสาร 5 แสนคนเที�ยว/
วัน เป็นระบบนเิวศนเ์มอืงย่อย 
(Township) ในตัวเอง

ขยายโครงการสายใหม่ไดช้า้มาก
 (ผ่านไป 25 ปี ทําไดไ้ม่ถงึคร ึ�ง
ของแผนแม่บท

รฐัลงทุนคุม้ค่ามกํีาไร ลดภาระ
ภาษี

โครงการกูเ้งนิเองได ้(Bankable)
 ไม่สรา้งภาระหนี+สาธารณะ ใช ้
เงนิงบ/ภาษี

ลงทุนไม่คุม้ค่า เป็นภาระหนี+
สาธารณะและเงนิงบ
(หลายแสนลา้นบาท

เป้าหมายและปจัจยั วธิกีาร ผลโครงการที�ผ่านมา

ผูโ้ดยสารรถไฟฟ้าฯตํ�าอย่าง

กลุ่มเป้าหมายหลัก ผูม้รีายได ้
นอ้ย/ปานกลาง (15,000-35,000
 บาท/เดอืน, 92% ของประชากร
กรงุเทพฯ)

รวมแพง (ขนส่งมวลชนตอ้งรวม
ไม่แพง เพื�อใหค้นส่วนใหญ่ไดใ้ช ้

ค่าใชจ่้าย
เดนิทางรวมตํ�าอย่างเหมาะสม

ใกลเ้คยีงรถเมลท์ี� 30 บาท/เที�ยว
 (รวมรถป้อน Feeder จากอสัง
หาฯ)

รวมแพง (ราคาตัeว
สาย+ค่ารถหรอืมอเตอรไ์ซดไ์ป
กลับสถาน)ี

ค่าใชจ่้ายอสังหาฯตํ�าอย่าง
เหมาะสม สาํหรบักลุ่มเป้าหมาย

- ราคาคอนโด (พื+นที� 25 ตรม.) 
857,000 – 2,000,000 บาท 
(34,000-80,000 บาท/ตรม.)
- ผ่อน 6,000-14,000 บาท/เดอืน

แพงและก่อเงนิเฟ้อ 
รถไฟฟ้าแพงมาก

มรีายไดม้าก ไดเ้ต็มที�ทุกมติ ิ

ใหม้รีายได/้กําไร
- จาก TOD และเชงิพาณิชย ์
60% 
- จากค่าโดยสาร 40%

มรีายไดต้ํ�า (พึ�งค่าโดยสารเป็น
หลัก ไดร้ายไดอ้ื�นนอ้ยกว่า 

บรรลุเป้าหมาย
ระดม

รายได ้TOD ชดเชยตน้ทุนการ
ก่อสรา้งงานโยธาและงานระบบ
ของโครงการราว 50,000 ลา้น
บาทจนปิด Funding Gap

ไม่ทํา TOD, ไม่อยู่ในแผน
แมโ้ครงการเดยีวเลย 
ก่อสรา้งและบรกิาร

 

ผลโครงการที�ผ่านมา

ผูโ้ดยสารนอ้ยกว่าแผนมาก 
, ปีที� 10, ตามแผน

ลา้นคนเที�ยว/วัน, แต่ไดจ้รงิ

(สายสนํี+าเงนิ ถงึปีที�

ยังขาดทุนสะสมหลายหมื�น

Payback Period อาจถงึ 50-75

ตดิลบ แต่ใชว้ธิ ีEIRR 
เพื�ออา้งความ

เหมาะสมการลงทุน)

ขยายโครงการสายใหม่ไดช้า้มาก
ปี ทําไดไ้ม่ถงึคร ึ�ง

ของแผนแม่บท)

ลงทุนไม่คุม้ค่า เป็นภาระหนี+
สาธารณะและเงนิงบ/ภาษี 
หลายแสนลา้นบาท)
ผลโครงการที�ผ่านมา

ขนส่งมวลชนตอ้งรวม
ไม่แพง เพื�อใหค้นส่วนใหญ่ไดใ้ช)้

ราคาตัeว+เปลี�ยน
ค่ารถหรอืมอเตอรไ์ซดไ์ป

แพงและก่อเงนิเฟ้อ (คอนโดตดิ
รถไฟฟ้าแพงมาก)

พึ�งค่าโดยสารเป็น
หลัก ไดร้ายไดอ้ื�นนอ้ยกว่า 5%)

ไม่อยู่ในแผน, ไม่มี
แมโ้ครงการเดยีวเลย (ทั +งขั +น
ก่อสรา้งและบรกิาร)
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