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เอกชน:  กรณีศึกษำกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย. ( Key Attributes of a 
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กำรวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำและเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญ และทรำบแนว

ทำงกำรพัฒนำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ที่ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ผู้วิจัยใช้วิธีกำรวิจัยแบบผสม ในเชิงปริมำณรวบรวมข้อมูลโดยแบบสอบถำม 
จ ำนวน 67 ชุด และเชิงคุณภำพใช้วิธีสัมภำษณ์จำกผู้ให้ข้อมูลส ำคัญ จ ำนวน 10 คน โดยกลุ่ม
ตัวอย่ำงคือ พนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร รฟม. 

ผลกำรวิจัย พบว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
ของโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ได้แก่ ด้ำนกำร
ลงทุนและด้ำนกำรออกแบบ และคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross 
Cost ของโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ได้แก่ 
ด้ำนกำรก่อสร้ำง และควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญและควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้
รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ได้แก่ 
ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ และด้ำนกำรก่อสร้ำง 

ข้อเสนอแนะด้ำนแนวทำงกำรพัฒนำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ได้แก่ จัดท ำแผน
ส ำหรับกำรเพ่ิมจ ำนวนผู้โดยสำรเพ่ือหำแนวทำงกำรเพ่ิมรำยได้  กำรผลักดันนโยบำยกำรใช้ตั๋ว
โดยสำรร่วม และกำรส่งเสริมแนวคิดกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี (TOD) ให้เป็นรูปธรรม 

 
สำขำวิชำ รัฐประศำสนศำสตร์ ลำยมือชื่อนิสิต ................................................ 
ปีกำรศึกษำ 2563 ลำยมือชื่อ อ.ที่ปรึกษำหลัก .............................. 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 ง 

บทคั ดย่อ ภำษำอังกฤษ 
# # 6181043024 : MAJOR PUBLIC ADMINISTRATION 
KEYWORD:  
 Kusuma Kulatnam : Key Attributes of a Public Private Partnership: A Case 

Study of the Mass Rapid Transit Authority of Thailand.. Advisor: Asst. Prof. 
SUTHAMMA NITIKASETSOONTORN, Ph.D. 

  
In this Independent study, the researcher studied and compared the key 

attributes of a public private partnership: A case study of the Mass Rapid Transit 
Authority of Thailand. Finally, the researcher proffers recommendations for the 
routes of all systems. The researcher adopted a mixed method research approach. 
In the quantitative phase of the investigation, data was collected from 67 members 
of a sample population from the Operations Department of the Mass Rapid Transit 
Authority of Thailand. In the qualitative phase of the inquiry, ten key informants 
were interviewed. Those interviewed represented academic technical specialists. 
Findings are as follows: The Blue Line uses the model of PPP Net Cost and at the 
highest level of investment worthiness, the state receives benefits in both 
investment and design. The Purple Line uses the model of PPP Gross Cost and at 
the highest level of investment worthiness, the state receives benefits in 
construction. The key attributes that demonstrate the differences between PPP Net 
Cost and PPP Gross Cost models fall under the rubrics of investment, design, and 
construction. Recommendations are as follows: Create a plan to increase the 
number of passengers and accelerate the implementation of a common ticketing 
system for the transit system in order to connect travel and transit oriented 
development. 
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บทที่ 1 

บทน า 
 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 1.1.1 ประวัติความเป็นมาของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
  องค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนคร จัดตั้งขึ้นภำยใต้พระรำชกฤษฎีกำจัดตั้งองค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนคร 
พ.ศ. 2535 มีวัตถุประสงค์เพ่ือกำรจัดระบบขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหำนครและปริมณฑล โดยกำรสร้ำง
หรือจัดให้มีด้วยวิธีกำรใดๆ ซึ่งกำรขนส่งโดยรถไฟฟ้ำ และด ำเนินกำรหรือให้บริกำร อันเกี่ยวกับกำรขนส่ง
โดยรถไฟฟ้ำดังกล่ำว กับด ำเนินธุรกิจที่เก่ียวเนื่องเพ่ือประโยชน์ขององค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนคร  
  อย่ำงไรก็ตำม พระรำชกฤษฎีกำจัดตั้งองค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนคร พ.ศ. 2535 มีบทบัญญัติ
ที่ไม่เพียงพอต่อกำรจัดท ำ จัดกำร และกำรให้บริกำรขนส่งมวลชนด้วยระบบรถไฟฟ้ำ รวมทั้งกำรดูแลรักษำ
ควำมปลอดภัยและสำธำรณะ ท ำให้องค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนครมีข้อจ ำกัดในกำรใช้อ ำนำจตำมกฎหมำย
และไม่สำมำรถให้บริกำรได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ ประกอบกับกำรขนส่งมวลชนโดยระบบรถไฟฟ้ำได้ทวี
ควำมจ ำเป็นมำกยิ่งข้ึน 
  ต่อมำ ได้มีกำรตรำพระรำชบัญญัติกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 
เพ่ือจัดตั้งกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) โดยได้ประกำศในรำชกิจจำนุเบกษำ 
เมื่อวันที่ 1 ธันวำคม 2543 และมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 2 ธันวำคม 2543 เป็นต้นไป ซึ่งพระรำชบัญญัติ
ฉบับใหม่ได้เพ่ิมอ ำนำจหน้ำที่ให้ รฟม. เช่น มีอ ำนำจก ำหนด “เขตปลอดภัยระบบรถไฟฟ้ำ” เพ่ือคุ้มครอง
อุโมงค์และสิ่งก่อสร้ำงใต้ดิน และก ำหนดเขต “ระบบรถไฟฟ้ำ” เพ่ือคุ้มครองดูแลคนโดยสำรและระบบ
รถไฟฟ้ำได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ นอกจำกนี้ รฟม. ยังสำมำรถหำรำยได้ทำงอ่ืนนอกเหนือจำกค่ำโดยสำร 
และพัฒนำอสังหำริมทรัพย์ได้ตำมควำมเหมำะสม เพ่ือประโยชน์ในกำรให้บริกำรรถไฟฟ้ำ รวมทั้งมีอ ำนำจ
ในกำรด ำเนินกิจกำรรถไฟฟ้ำในเขตกรุงเทพมหำนครและปริมณฑลหรือจังหวัดอ่ืนตำมที่พระรำชกฤษฎีกำ
ก ำหนดอีกด้วย (แผนกวำงแผนอัตรำก ำลังและสรรหำบุคลำกร กองบริหำรทรัพยำกรบุคคล ฝ่ำย
ทรัพยำกรบุคคล, ม.ป.ป.) 

 1.1.2 โครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
  ปัจจุบัน รฟม. ได้เปิดให้บริกำรโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบจ ำนวน 2 โครงกำร 
ได้แก่ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล และโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 
นอกจำกนี้ รฟม. ยังได้รับมอบหมำยจำกรัฐบำลให้รับผิดชอบกำรด ำเนินโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยต่ำงๆ 
ทั้งในกรุงเทพมหำนครและปริมณฑล รวมทั้งจังหวัดต่ำงๆ มีรำยละเอียดดังนี้ 
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  1) รถไฟฟ้ำมหำนคร สำยสีส้ม ได้แก่ 

   - ช่วงศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย – แยกร่มเกล้ำ อยู่ระหว่ำงด ำเนินกำรก่อสร้ำง 
ตำมสัญญำที่ 1 – 6 
   - ช่วงศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย – บำงขุนนนท์ อยู่ระหว่ำงกำรเปิดประกวดรำคำ
กำรก่อสร้ำงงำนโยธำและงำนติดตั้งระบบรถไฟฟ้ำพร้อมกับงำนเดินรถของทั้งสองช่วง 
  2) รถไฟฟ้ำสำยสีชมพู (ช่วงแครำย – มีนบุรี) เป็นสัมปทำนของบริษัท นอร์ทเทิร์น บำงกอก
โมโนเรล จ ำกัด อยู่ระหว่ำงด ำเนินกำรก่อสร้ำง 
  3) รถไฟฟ้ำสำยสีเหลือง (ช่วงลำดพร้ำว – ส ำโรง) เป็นสัมปทำนของบริษัท อีสเทิร์น 
บำงกอกโมโนเรล จ ำกัด อยู่ในระหว่ำงด ำเนินกำรก่อสร้ำง 
  4) รถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำตำล (ช่วงแครำย – บึงกุ่ม) อยู่ระหว่ำงกำรออกแบบรำยละเอียด 
  5) รถไฟฟ้ำสำยสีเขียวเข้มส่วนต่อขยำย (ช่วงล ำลูกกำ – สมุทรปรำกำร) รฟม. ได้รับหน้ำที่
ในกำรก่อสร้ำงส่วนต่อขยำยของรถไฟฟ้ำบีทีเอสต่อจำกกรุงเทพมหำนคร เพ่ือท ำกำรขยำยเส้นทำงจำก 
ตัวเมืองออกสู่จังหวัดใกล้เคียง อย่ำงไรก็ตำม เมื่อก่อสร้ำงแล้วเสร็จ เส้นทำงดังกล่ำวจะตกเป็นทรัพย์สิน
ของกรุงเทพมหำนครตำมมติของคณะรัฐมนตรีและคณะรักษำควำมสงบแห่งชำติ (คสช.) โดยเมื่อ
โครงกำรเสร็จสมบูรณ์ เส้นทำงรถไฟฟ้ำสำยนี้จะมีควำมยำวถึง 66.5 กิโลเมตร (รวมเส้นทำงสัมปทำน 
และส่วนต่อขยำยของกรุงเทพมหำนคร) ซึ่งแบ่งโครงกำรในกำรก่อสร้ำง ได้แก่ 
   - ส่วนต่อขยำยสำยสีเขียวใต้ (ช่วงแบริ่ง – สมุทรปรำกำร) ปัจจุบันเปิดให้บริกำรแล้ว 
   - ส่วนต่อขยำยสำยสีเขียวเหนือ (ช่วงหมอชิต – สะพำนใหม่ – คูคต) กำรก่อสร้ำงงำน
โยธำทั้งหมดแล้วเสร็จ ปัจจุบันอยู่ระหว่ำงด ำเนินกำรติดตั้งระบบรถไฟฟ้ำ  
  6) จังหวัดเชียงใหม่ รฟม. ได้รับมอบหมำยจำกกระทรวงคมนำคมให้เป็นผู้พัฒนำระบบ
ขนส่งมวลชนจังหวัดเชียงใหม่จ ำนวน 3 สำยทำง ดังนี้ 
   - รถไฟฟ้ำสำยสีแดง (ช่วงโรงพยำบำลนครพิงค์ – แยกแม่เหียะสมำนสำมัคคี) 
   - รถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน (ช่วงสวนสัตว์เชียงใหม่ – แยกพรอเมนำดำ) 
   - รถไฟฟ้ำสำยสีเขียว (ช่วงท่ำอำกำศยำนเชียงใหม่ - แยกรวมโชค) 
  ปัจจุบันทั้งสำมสำยทำงยังอยู่ระหว่ำงกำรออกแบบรำยละเอียด และส ำรวจควำมเห็นจำก
ประชำชน 
  7) จังหวัดภูเก็ต รฟม. ได้รับมอบหมำยจำกกระทรวงคมนำคมให้เป็นผู้พัฒนำระบบขนส่ง
มวลชนรูปแบบรถไฟฟ้ำรำงเบำในจังหวัดภูเก็ต โดยมีเส้นทำงทั้งหมด 2 ช่วง ดังนี้ 
   - ช่วงห้ำแยกฉลอง – ท่ำอำกำศยำนนำนำชำติภูเก็ต 
   - ช่วงสถำนีรถไฟท่ำนุ่น – ท่ำอำกำศยำนนำนำชำติภูเก็ต 
  ปัจจุบันทั้งสองช่วงยังอยู่ระหว่ำงกำรออกแบบรำยละเอียด (วิกิพีเดีย สำรำนุกรมเสรี, 2563) 
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โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
  โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล หรือรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน เป็นโครงกำรรถไฟฟ้ำ
ใต้ดินสำยแรกของประเทศไทย เปิดให้บริกำรอย่ำงเป็นทำงกำรเมื่อวันที่ 3 กรกฎำคม 2547 เป็นโครงกำร
ที่มีรูปแบบโครงสร้ำงใต้ดินและยกระดับ มีสถำนีรถไฟฟ้ำทั้งหมด 38 สถำนี แบ่งเป็นสถำนีใต้ดิน
จ ำนวน 22 สถำนี และสถำนียกระดับจ ำนวน 16 สถำนี มีแนวเส้นทำงเป็นแนววงกลมภำยในพ้ืนที่เขต
กรุงเทพมหำนครชั้นใน เริ่มต้นเส้นทำงจำกบริเวณหน้ำห้ำงเดอะมอลล์บำงแค ตำมแนวถนนเพชรเกษม 
วิ่งผ่ำนแยกท่ำพระ แล้วลดระดับลงเป็นเส้นทำงใต้ดิน ลอดแม่น้ ำเจ้ำพระยำเข้ำสู่ฝั่งพระนครภำยใน
อำณำบริเวณเกำะรัตนโกสินทร์เข้ำสู่พ้ืนที่ใจกลำงกรุงเทพมหำนคร ผ่ำนสถำนที่ส ำคัญหลำยแห่ง อำทิ 
สถำนีรถไฟกรุงเทพ (หัวล ำโพง) จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย สวนลุมพินี ศูนย์กำรประชุมแห่งชำติสิริกิติ์  
ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย สวนจตุจักร และสถำนีกลำงบำงซื่อ แนวเส้นทำงจะยกระดับกลับเป็น
เส้นทำงลอยฟ้ำข้ำมแม่น้ ำเจ้ำพระยำกลับสู่ฝั่งธนบุรี และกลับมำสิ้นสุดเส้นทำงทั้งหมดที่แยกท่ำพระ 
รวมระยะทำงทั้งสิ้น 48 กิโลเมตร เป็นเส้นทำงที่เน้นกำรขนส่งผู้โดยสำรระหว่ำงสำยด้วยกำรเดินรถ
เป็นวงกลมรอบๆ กรุงเทพมหำนครชั้นใน  
   เมื่อวันที่ 1 สิงหำคม 2543 รฟม. ได้ลงนำมสัญญำสัมปทำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำมหำ
นคร สำยเฉลิมรัชมงคล ช่วงหัวล ำโพง – บำงซื่อ กับบริษัท รถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BMCL)  
ซึ่งต่อมำบริษัทได้มีกำรควบรวมกิจกำรระหว่ำงบริษัท รถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BMCL) และ
บริษัท ทำงด่วนกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BECL) เป็นบริษัทใหม่ เมื่อวันที่ 30 ธันวำคม 2558 โดยมี
ชื่อว่ำบริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BEM) เพ่ือให้เป็นผู้ลงทุนงำนระบบ
รถไฟฟ้ำและด ำเนินกิจกำรเดินรถเป็นระยะเวลำ 25 ปี ภำยใต้สัญญำสัมปทำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำ
มหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ต่อมำได้มีกำรก่อสร้ำงส่วนต่อขยำยช่วงหัวล ำโพง – บำงแค และช่วง 
บำงซื่อ – ท่ำพระ จึงได้รับกำรต่ออำยุสัญญำเพ่ิมเมื่อวันที่ 31 มีนำคม 2560 โดยมีระยะเวลำสัญญำ
สัมปทำน 33 ปี นับแต่วันที่ลงนำมในสัญญำ ทั้งนี้ สัญญำสัมปทำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำมหำนคร  
สำยเฉลิมรัชมงคล และโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยน้ ำเงิน จะสิ้นสุดระยะเวลำสัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำ 
พร้อมกันในปี 2592 
   โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล มีรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชนแบบ PPP Net Cost โดย รฟม. ได้ให้สัมปทำนกำรเดินรถกับ BEM ซึ่ง รฟม. เป็นผู้ลงทุนและ
รับผิดชอบกำรก่อสร้ำงโครงสร้ำงงำนโยธำ และ BEM ลงทุนระบบรถไฟฟ้ำและกำรด ำเนินงำน กำรแบ่งปัน
ผลประโยชน์ BEM จะได้รับสิทธิในกำรเก็บรำยได้ค่ำโดยสำรและกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ของพ้ืนที่สถำนี  
แต่กำรแบ่งรำยได้จะได้รับตำมผลกำรด ำเนินงำนตำมข้อตกลง และภำครัฐต้องเป็นผู้จัดหำเงินทุนในงำน
โครงสร้ำงพ้ืนฐำนซึ่งคิดเป็น 85% ของต้นทุนโครงกำรทั้งหมด (สำรำนุกรมเสรี, 2563) ทั้งนี้รำยได้ในส่วน
ของ รฟม. ตำมสัญญำสัมปทำนตำมสัญญำโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล วันที่ 1 
สิงหำคม 2542 และสัญญำแก้ไขเพ่ิมเติม เมื่อวันที่ 30 ธันวำคม 2558 มีรำยละเอียด ดังนี้ 
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   1) เงินตอบแทนจำกค่ำโดยสำร 
    - ประเภทจ ำนวนเงินรำยปี : BEM ตกลงแบ่งรำยได้จำกค่ำโดยสำรให้แก่ รฟม. เป็นรำยปี
ตั้งแต่ปีที่ 11 นับจำกปีที่เริ่มบริกำรที่ก่อให้เกิดรำยได้จนสิ้นสุดระยะเวลำตำมสัญญำ รวมทั้งสิ้น 43,567 
ล้ำนบำท (รวมภำษีมูลค่ำเพ่ิม) โดยในแต่ละปีจะแบ่งช ำระเงินตำมจ ำนวนที่ก ำหนดไว้ในสัญญำเป็น 
Lump sum amount 
    - ประเภทจ ำนวนเงินเป็นร้อยละ : BEM ตกลงแบ่งรำยได้ให้แก่ รฟม. ในอัตรำร้อยละของ
รำยได้จำกค่ำโดยสำร ซึ่งรวมภำษีมูลค่ำเพ่ิมแล้ว นับจำกปีที่เริ่มบริกำรที่ก่อให้เกิดรำยได้คือ ปีที่ 1 – 14 
อัตรำร้อยละ 1 ปีที่ 15 อัตรำร้อยละ 2 ปีที่ 16 – 18 อัตรำร้อยละ 5 และปีที่ 19 – 25 อัตรำร้อยละ 15 
โดยช ำระเงินเป็นรำยเดือน 
   2) เงินตอบแทนจำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ 
    - ประเภทจ ำนวนเงินรำยปี : BEM ตกลงแบ่งรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ตำมสิทธิ
ในกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ให้แก่ รฟม. เป็นเงินรำยปีตลอดระยะเวลำตำมสัญญำ จ ำนวน 930 ล้ำนบำท  
ซึ่งรวมภำษีมูลค่ำเพ่ิมแล้ว นับจำกปีที่เริ่มบริกำรที่ก่อให้เกิดรำยได้คือปีที่ 1 – 8 ปีละ 10 ล้ำนบำท และ
ปีที่ 9 – 25 ปีละ 50 ล้ำนบำท 
    - ประเภทจ ำนวนเงินเป็นร้อยละ : BEM ตกลงแบ่งรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์
ให้แก่ รฟม. ในอัตรำร้อยละ 7 ต่อปีของรำยได้ที่ได้รับจำกคู่ค้ำ ซึ่งรวมภำษีมูลค่ำเพ่ิมแล้วตั้งแต่ปีที่เริ่ม
บริกำรที่ก่อให้เกิดรำยได้เป็นต้นไปจนสิ้นสุดระยะเวลำตำมสัญญำโดยช ำระเงินเป็นรำยเดือน 
   3) รำยได้จำกสินทรัพย์ที่ได้มำจำกสัญญำสัมปทำน ทยอยรับรู้รำยได้อย่ำงเป็นระบบตำมค่ำ
เสื่อมรำคำของสินทรัพย์ 
   4) ผลตอบแทนอ่ืน 
   5) เงินตอบแทนเพ่ือชดเชยส่วนแบ่งเงินปันผล  
   โดย รฟม. จะได้รับค่ำตอบแทนตำมที่ระบุไว้ในสัญญำสัมปทำน เมื่อ BEM มีผลตอบแทน
กำรลงทุน (Equity Internal Rate of Return - Equity IRR) จำกกำรด ำเนินงำนตำมสัญญำสัมปทำน
โครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน ซึ่งค ำนวณจำกงบกำรเงิน ณ สิ้นปี (31 ธันวำคม) ของ BEM ที่ได้รับกำรรับรอง
โดยผู้สอบบัญชีรับอนุญำต เกินกว่ำร้อยละ 9.75 ขึ้นไป (กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2562)
ทั้งนี้รำยได้ที่ รฟม. ได้รับจำกกำรด ำเนินงำนในแต่ละปีจะเป็นของ รฟม. เมื่อหักรำยจ่ำยส ำหรับกำร
ด ำเนินงำนเหลือจ ำนวนเท่ำใด ให้น ำส่งเป็นรำยได้ของรัฐ หำกรำยได้ไม่เพียงพอก็ให้รัฐพึงจ่ำยให้ รฟม. 
เท่ำท่ีจ ำเป็นต่อกำรด ำเนินงำน (กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2549) 
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โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
   โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม หรือรถไฟฟ้ำสำยสีม่วง เปิดให้บริกำรอย่ำง
เป็นทำงกำรเมื่อวันที่ 6 สิงหำคม พ.ศ. 2559 เป็นโครงกำรที่มีรูปแบบยกระดับทั้งหมด มีสถำนี
รถไฟฟ้ำจ ำนวน 16 สถำนี ระยะทำงประมำณ 23 กิโลเมตร เป็นทำงยกระดับทั้งหมด แนวเส้นทำงเริ่ม
จำกสถำนีคลองบำงไผ่ และเป็นที่ตั้งของศูนย์ซ่อมบ ำรุงรถไฟฟ้ำ ไปจนถึงสถำนีเตำปูน ซึ่งเป็นสถำนี
เปลี่ยนเส้นทำง (Interchange Station) ระหว่ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม และ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล  
   รฟม. ได้ลงนำมสัญญำสัมปทำนโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม กับ BEM 
เมื่อวันที่ 4 กันยำยน 2556 ก ำหนดให้สัมปทำนระยะเวลำ 30 ปีนับจำกวันที่ลงนำมในสัญญำ ซึ่งเป็น
สัญญำสัมปทำนในรูปแบบ PPP Gross Cost (กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2556) 
รูปแบบกำรร่วมลงทุนในรูปแบบนี้มีลักษณะส ำคัญคือ ภำครัฐเป็นผู้ลงทุนค่ำงำนโยธำทั้งหมด และ
เอกชนลงทุนค่ำงำนระบบรถไฟฟ้ำและขบวนรถไฟฟ้ำ รวมทั้งบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุง
ตำมมำตรฐำนกำรบริกำรที่ก ำหนดไว้ในเงื่อนไขของสัญญำสัมปทำน โดย รฟม. จะทยอยช ำระคืนค่ำ
อุปกรณ์งำนระบบรถไฟฟ้ำและค่ำจ้ำงบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำแก่ภำคเอกชนเป็น
รำยเดือนตำมเงื่อนไขที่ระบุไว้ในสัญญำ ทั้งนี้ภำครัฐจะเป็นผู้จัดเก็บรำยได้จำกค่ำโดยสำรและรำยได้
จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์จำกกำรใช้ประโยชน์โครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำและระบบรถไฟฟ้ำทั้งหมด 
(ฝ่ำยปฏิบัติกำร, 2562) 
   จำกข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ได้แก่ 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล และโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 
พบว่ำมีควำมแตกต่ำงของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน โดยมีรำยละเอียดตำม
ตำรำงต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 1 รำยละเอียดรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน (PPP Net Cost) ของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 

กำรออกแบบและก่อสร้ำง BEM เป็นผู้ออกแบบ จัดหำ ติดตั้ง และทดสอบกำรท ำงำนของ
อุปกรณ์งำนระบบ รวมทั้งทดสอบกำรเดินรถไฟฟ้ำให้มีควำมพร้อมต่อ
กำรให้บริกำร 

กำรให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำ
และซ่อมบ ำรุงรักษำ 

BEM เป็นผู้ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ 

เงินทุน BEM เป็นผู้จัดหำเงินทุนส ำหรับอุปกรณ์งำนระบบ  
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กำรเป็นเจ้ำของ BEM จะโอนโครงสร้ำงงำนโยธำให้รัฐเมื่อก่อสร้ำงแล้วเสร็จ และจะ
โอนทรัพย์สินในส่วนอ่ืนๆ เมื่อสิ้นสุดสัญญำสัมปทำน 

รำยได้ค่ำโดยสำร BEM เป็นผู้จัดเก็บรำยได้ค่ำโดยสำร โดย รฟม. จะได้รับส่วนแบ่งเงิน
ตอบแทนตำมที่ระบุไว้ในสัญญำ 

กำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ BEM เป็นผู้ด ำเนินกำรและจัดเก็บรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์  
โดย รฟม. จะได้รับส่วนแบ่งเงินตอบแทนตำมที่ระบุไว้ในสัญญำ 

ที่มำ สัญญำสัมปทำนโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน (2560)  
  จำกตำรำงที่ 1 สำมำรถสรุปได้ว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนแบบ PPP 
Net Cost เป็นรูปแบบกำรให้สัมปทำนที่เอกชนสำมำรถถือกรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินตลอดระยะเวลำที่
ให้บริกำร และมีควำมเป็นเจ้ำของในทรัพย์สินนั้นไปจนกระทั่งสิ้นสุดระยะเวลำสัมปทำน (ส ำนักงำน
คณะกรรมกำรนโยบำยรัฐวิสำหกิจ, 2558) ทั้งนี้ รฟม. เป็นผู้ด ำเนินกำรจ้ำงผู้รับเหมำเพ่ือท ำกำร
ออกแบบและก่อสร้ำงไปพร้อมกัน (Design and Build) และให้ภำคเอกชนเป็นผู้ลงทุนในระบบ
รถไฟฟ้ำ โดยในส่วนของ รฟม. มีหน้ำที่จัดหำเงินลงทุนของโครงกำรให้กระทรวงกำรคลังและส ำนัก
งบประมำณเป็นผู้พิจำรณำจัดหำเงินทุนตำมประมำณกำรที่ก ำหนดจำกแหล่งเงินกู้ซึ่งมีเงื่อนไข 
ผ่อนปรน (กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2546) 
 
ตารางที่ 2 รำยละเอียดรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน (PPP Gross Cost) ของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 
กำรออกแบบและก่อสร้ำง BEM เป็นผู้ออกแบบ จัดหำ ติดตั้ง และทดสอบกำรท ำงำนของ

อุปกรณ์งำนระบบ รวมทั้งทดสอบกำรเดินรถไฟฟ้ำให้มีควำมพร้อมต่อ
กำรให้บริกำร  

กำรให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำ
และซ่อมบ ำรุงรักษำ 

BEM เป็นผู้ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ โดย รฟม. จะ
ช ำระค่ำจ้ำงกำรให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำแก่ BEM 

เงินทุน - ภำครัฐเป็นผู้ลงทุนค่ำโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำและอุปกรณ์งำน
ระบบ โดย รฟม. จะช ำระคืนค่ำอุปกรณ์งำนระบบแก่ BEM เป็นรำย
เดือน เดือนละเท่ำๆ กัน เป็นระยะเวลำ 10 ปี หลังจำกเริ่มกำร
ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำ รวมเป็นระยะเวลำ 120 เดือน รวมเป็นเงิน
ทั้งสิ้น 16,421,832,741.73 บำท (รวมภำษีมูลค่ำเพ่ิม) 
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กำรเป็นเจ้ำของ BEM จะโอนกรรมสิทธิ์ให้ภำครัฐทันทีที่ด ำเนินกำรก่อสร้ำงแล้วเสร็จ 
ก่อนที่จะเริ่มให้บริกำร 

รำยได้ค่ำโดยสำร BEM เป็นผู้จัดเก็บและส่งมอบรำยได้ค่ำโดยสำรทั้งหมดให้ รฟม. 

กำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ รฟม. เป็นผู้ด ำเนินกำรและจัดเก็บรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ 

ที่มำ สัญญำโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีม่วง (2556) 
 
  จำกตำรำงที่ 2 สำมำรถสรุปได้ว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐแบบ PPP Gross 
Cost เป็นรูปแบบสัมปทำน ที่ควำมเป็นเจ้ำของจะถูกโอนเป็นของรัฐเมื่อก่อสร้ำงแล้วเสร็จ โดยผู้รับ
สัมปทำนจะได้รับสิทธิในกำรด ำเนินงำนตำมช่วงเวลำที่ก ำหนด (ส ำนักงำนคณะกรรมกำรนโยบำย
รัฐวิสำหกิจ, 2558) ทั้งนี้เพ่ือลดควำมเสี่ยงต่อผู้รับสัมปทำนกำรเดินรถ ด้วยรูปแบบนี้รัฐยังคงมีสิทธิ
ควบคุมกำรก ำหนดอัตรำค่ำโดยสำรเพ่ือดึงดูดผู้ใช้บริ กำรและเพ่ิมคุณภำพกำรให้บริกำรได้มี
ประสิทธิภำพมำกยิ่งขึ้น (ดร. วศพร เตชะพีรพำนิช และคณะ, 2560) 
  ด้วยรูปแบบกำรลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรในควำมรับผิดชอบของ รฟม. มี
ควำมแตกต่ำงกัน ท ำให้ผู้วิจัยมีควำมสนใจว่ำ ภำยใต้กำรตัดสินใจเลือกรูปแบบกำรร่วมลงทุนที่
แตกต่ำงกันจะส่งผลอย่ำงไรต่อภำครัฐในฐำนะที่เป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อกำรให้บริกำรสำธำรณะ  
ใครจะได้ประโยชน์หรือเสียประโยชน์มำกกว่ำกันจำกรูปแบบกำรร่วมลงทุน และท้ำยที่สุดแล้วกำรใช้
รูปแบบกำรร่วมลงทุนทั้งแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost นั้น เป็นรูปแบบกำรลงทุนที่
คุ้มค่ำต่อภำครัฐหรือไม่ อย่ำงไร ซึ่งผลจำกข้อค้นพบในงำนวิจัยชิ้นนี้จะสำมำรถน ำไปสู่กำรค้นพบถึ ง
ข้อดีและข้อจ ำกัดของกำรร่วมลงทุนในกำรด ำเนินงำนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ภำยใต้ควำม
รับผิดชอบของ รฟม. อันจะสำมำรถน ำไปใช้เป็นแนวทำงในกำรพัฒนำ ปรับปรุงกำรตัดสินใจร่วม
ลงทุนในกิจกำรรถไฟฟ้ำได้ต่อไปในอนำคต 
 

1.2 ค าถามในการวิจัย 
 ควำมแตกต่ำงของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐที่แตกต่ำงกันหรือไม่ อย่ำงไร 
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1.3 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1.3.1 เพ่ือศึกษำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนใน
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
 1.3.2 เพ่ือเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญและควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้
รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.  
 1.3.3 เพ่ือทรำบแนวทำงกำรพัฒนำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำง
ภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของ
ภำครัฐ 
 

1.4 ขอบเขตการวิจัย 
 1.4.1 ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 
   กำรศึกษำครั้งนี้ผู้วิจัยต้องกำรศึกษำเกี่ยวกับคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
 1.4.2 ขอบเขตด้ำนประชำกร 
   ประชำกรที่ใช้ในกำรศึกษำ ได้แก่ พนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย 
 1.4.3 ขอบเขตด้ำนระยะเวลำ  
   กำรศึกษำครั้งนี้ได้ก ำหนดระยะเวลำกำรศึกษำ ในช่วงเดือนกันยำยน – พฤศจิกำยน 2563 
 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1.5.1 ทรำบถึงคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ
ที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
 1.5.2 ทรำบถึงควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญและควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้รูปแบบ
กำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
 1.5.3 ทรำบถึงแนวทำงกำรพัฒนำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
 1.5.4 หน่วยงำนของรัฐสำมำรถน ำผลกำรศึกษำน ำไปประยุกต์ใช้ให้เกิดประโยชน์ โดยสำมำรถใช้
เป็นข้อมูลพ้ืนฐำนด้ำนกำรปรับปรุงคุณภำพกำรให้บริกำรรถไฟฟ้ำในด้ำนต่ำงๆ และใช้เป็นแนวทำงใน
กำรวำงแผนกำรปรับปรุงและพัฒนำเพื่อเพ่ิมรำยได้ให้แก่ภำครัฐ 
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 1.5.5 เกิดองค์ควำมรู้ที่เกี่ยวข้องกับรูปแบบกำรลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน อันจะช่วยใน
กำรวิเครำะห์เกี่ยวกับกำรพิจำรณำคัดเลือกรูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยต่ำงๆ ใน
อนำคต  
 

1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1.6.1 รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน 
  กำรให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรของรัฐ โดยกำรอนุญำต หรือให้สัมปทำน หรือให้สิทธิแก่
เอกชนด ำเนินกิจกำรของรัฐ ทั้งในกิจกำรเชิงพำณิชย์และสังคม 
 1.6.2 PPP Net Cost 
  รูปแบบกำรจัดสรรผลตอบแทนตำมสัญญำสัมปทำน PPP โดยเอกชนผู้รับสัมปทำนเป็นผู้
จัดเก็บรำยได้จำกกำรบริกำรเดินรถทั้งหมดและจ่ำยค่ำตอบแทนคืนให้รัฐตำมท่ีตกลง 
 1.6.3 PPP Gross Cost 
  รูปแบบกำรจัดสรรผลตอบแทนตำมสัญญำสัมปทำน PPP โดยภำครัฐเป็นผู้จัดเก็บรำยได้
ทั้งหมดและจ่ำยค่ำตอบแทนให้เอกชนตำมที่ตกลงในอัตรำที่แน่นอนในแต่ละช่วงเวลำ 
 1.6.4 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน  
  ลักษณะที่ส ำคัญพ้ืนฐำนของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน โดยจัดแบ่ง
ตำมกิจกรรมที่เกิดขึ้นภำยใต้สัญญำร่วมทุนของเอกชนในกิจกำรรถไฟฟ้ำ ประกอบด้วยกิจกรรมที่
ส ำคัญ ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อม
บ ำรุงรักษำ 
 1.6.5 ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
  กำรประเมินว่ำรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่
ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. มีประสิทธิภำพ ประสิทธิผล และก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประชำชนและ
ภำครัฐอย่ำงไร 
 1.6.6 โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงโยธำ 
  งำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำที่เกี่ยวข้องกับระบบรถไฟฟ้ำ เช่น ทำงวิ่งยกระดับและ
อุโมงค์ ปล่องระบำยอำกำศ และงำนระบบรำง เป็นต้น 
 1.6.7 อุปกรณ์งำนระบบ 
  อุปกรณ์ระบบรถไฟฟ้ำทั้งหมด เช่น ขบวนรถไฟฟ้ำ ระบบอำณัติสัญญำณและควบคุมกำร
เดินรถไฟฟ้ำ ระบบไฟฟ้ำก ำลัง ระบบสื่อสำร ระบบเก็บค่ำโดยสำร ระบบประตูชำนชำลำอัตโนมัติ 
และอุปกรณ์ซ่อมบ ำรุงรักษำ เป็นต้น 
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บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรม 
 
 ผู้วิจัยได้ศึกษำเรื่อง “คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชน: กรณีศึกษำกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย” โดยมีแนวคิด ทฤษฎี และงำนวิจัยที่
เกี่ยวข้องน ำเสนอตำมล ำดับ ดังนี้ 
 2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
   2.1.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน 
    - ควำมหมำยของกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน 
    - รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในกิจกำรรถไฟฟ้ำของประเทศไทย 
    - รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ใน
ควำมรับผิดชอบของกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
   2.1.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
    - กำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ 
    - คุณภำพกำรให้บริกำรของที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน 
    - กำรแก้ไขปัญหำจรำจรและกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี 
 2.2 กำรทบทวนงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 2.3 กรอบแนวคิดในกำรวิจัย 
 2.4 สมมติฐำนในกำรวิจัย 
  

2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
 2.1.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน  
  กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและภำคเอกชนเป็นวิธีกำรลงทุนของภำครัฐ ( Public 
Investment) ที่มีควำมส ำคัญต่อกำรพัฒนำเศรษฐกิจไทย โดยส่วนมำกมักเป็นกำรลงทุนในโครงสร้ำง
ขั้นพ้ืนฐำน (Infrastructure) ซึ่งช่วยเพ่ิมขีดระดับควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของประเทศ ก่อให้เกิด
กำรสร้ำงงำน และเพ่ิมผลิตภำพของศักยภำพในกำรผลิตระยะยำว แต่เนื่องจำกกำรลงทุนในโครงสร้ำง
ขั้นพ้ืนฐำนต้องใช้จ ำนวนเงินมหำศำล ซึ่งหำกเป็นกำรลงทุนจำกภำครัฐเพียงฝ่ำยเดียวอำจไม่สำมำรถ
ระดมเงินทุนได้เพียงพอ เพรำะมีข้อจ ำกัดในด้ำนงบประมำณและกฎระเบียบข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับ
กำรลงทุน ตลอดจนต้องค ำนึงถึงเสถียรภำพทำงกำรคลังของประเทศด้วย ซึ่งแหล่งกำรระดมทุนของ
ภำครัฐมี 3 แหล่งคือ เงินกู้จำกต่ำงประเทศ เงินกู้จำกในประเทศ และกำรระดมทุนรูปแบบใหม่ๆ เช่น 
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กำรเปิดโอกำสให้ภำคเอกชนเข้ำร่วมลงทุนในรูปแบบ Public Private Partnership หรือกำรลงทุน
แบบ PPP (ชนัดดำ สุสมบูรณ,์ 2556) ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำงพื้นฐำนของประเทศ 
ทั้งนี้กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนจะเป็นกำรเพ่ิมศักยภำพของโครงกำรพัฒนำระบบ
สำธำรณูปโภค นอกจำกนี้ ยังเป็นกำรถ่ำยโอนควำมเสี่ยงให้แก่ภำคเอกชน ซึ่งภำคเอกชนมักมี
ประสิทธิภำพในกำรบริหำรจัดกำรควำมเสี่ยงได้มำกกว่ำภำครัฐ รวมทั้งยังเป็นกำรเพ่ิมประสิทธิภำพใน
กำรบริหำรจัดกำรและช่วยเสริมสร้ำงให้เกิดนวัตกรรมใหม่ๆ กำรถ่ำยถอดเทคโนโลยี หรือเกิดกำร
ขยำยตลำดทุนภำยในประเทศได้อีกด้วย 
 
ความหมายของการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน  
  กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน มำจำกภำษำอังกฤษว่ำ Public Private Partnership 
(PPP) หมำยถึง ข้อตกลงควำมร่วมมือระหว่ำงภำครัฐและภำคเอกชนตั้งแต่ 2 รำยขึ้นไป ส่วนใหญ่จะ
เป็นควำมร่วมมือในระยะยำว (Hodge, 2007) และมักเป็นกำรร่วมทุนที่เกี่ยวกับโครงสร้ำงพ้ืนฐำนของ
ประเทศ เช่น โรงเรียน โรงพยำบำล กำรคมนำคมขนส่ง ระบบจัดกำรและระบำยน้ ำ เป็นต้น  
เป็นเครื่องมือที่มีประสิทธิภำพในกำรช่วยประหยัดงบประมำณของภำครัฐ โดยกำรดึงภำคเอกชน 
เข้ำมำเป็นหุ้นส่วนสำมำรถเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรด ำเนินงำนและเพ่ิมคุณภำพของโครงกำรต่ำงๆ 
(ส ำนักงบประมำณของรัฐสภำ ส ำนักงำนเลขำธิกำรสภำผู้แทนรำษฎร, 2559) อย่ำงไรก็ตำม กำรร่วม
ลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนยังมีบำงประเด็นที่เกี่ยวข้องกับควำมคุ้มค่ำหรือผลตอบแทนจำกกำร
ลงทุนที่ภำครัฐได้รับมักน้อยกว่ำที่ภำคเอกชนได้รับ เปรียบเสมือนว่ำรัฐได้ว่ำจ้ำงเอกชนท ำหน้ำที่
บำงอย่ำงแทนรัฐเท่ำนั้น (Marta Marsilio, 2011) ต่อไปนี้คือควำมหมำยของกำรร่วมลงทุนระหว่ำง
ภำครัฐและเอกชนที่ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรรวบรวม มีรำยละเอียดดังต่อไปนี้ 
 กำรรวมลงทุนระหวำงภำครัฐและภำคเอกชน เปนรูปแบบกำรด ำเนินงำนที่ภำครัฐให
เอกชนเข้ำมีสวนรวมในกำรด ำเนินโครงกำรบริกำรสำธำรณะเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพของกำรด ำเนินงำน
และบริกำร โดยมุงเน้นกำรใหบริกำรที่มีประสิทธิภำพคุมคำกับตนทุนมำกกวำภำครัฐจะเปนเจำของ
หรือด ำเนินกำรโดยภำครัฐเอง ทั้งนี้กำรรวมลงทุนระหวำงภำครัฐและภำคเอกชน มีข้อดีต่อภำครัฐ 
อำทิ กำรไดรับกำรถ่ำยทอดเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหมๆ จำกภำคเอกชน รวมทั้งมีกำรประหยัดต
นทุนของโครงกำร ขณะที่ภำคเอกชนเองจะไดมีชองทำงในกำรด ำเนินธุรกิจมำกขึ้น นอกจำกนี้ ภำค
ประชำชนจะไดรับประโยชน์จำกกำรบริกำรที่มีประสิทธิภำพด้วยรำคำที่เหมำะสม (ส ำนักงำน
เศรษฐกิจกำรคลัง, 2553) 
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  กำรร่วมทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน หมำยถึง กำรให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรของรัฐ 
โดยกำรอนุญำต หรือให้สัมปทำน หรือให้สิทธิไม่ว่ำในลักษณะใด ในกิจกำรของส่วนรำชกำร 
รัฐวิสำหกิจ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หรือหน่วยงำนอ่ืนของรัฐ (พระรำชบัญญัติกำรให้เอกชนร่วม
ลงทุนในกิจกำรของรัฐ พ.ศ. 2562, 2562) 
  กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐกับเอกชน เป็นควำมพยำยำมของภำครัฐในกำรบริหำร
จัดกำรด้ำนงบประมำณเพ่ือด ำเนินโครงกำรต่ำงๆ ซึ่งแหล่งของงบประมำณเหล่ำนั้นจะได้มำจำกแหล่ง
ภำยนอก โดยภำครัฐจะแสวงหำงบประมำณจำกศักยภำพของภำคเอกชนมำช่วยในกำรจัดหำสินค้ำ
และบริกำรหรือด้ำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนต่ำงๆ ทั้งนี้กำรดึงภำคเอกชนให้เข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรลงทุนจะ
เกิดผลดีต่อภำครัฐ กล่ำวคือ ท ำให้เกิดกำรพัฒนำประเทศด้ำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนต่ำงๆ โดยที่ภำครัฐไม่
ต้องแบกรับภำระด้ำนกำรกู้ยืม เป็นกำรลดภำระด้ำนกำรกู้ยืมของภำครัฐ ในขณะที่ภำคเอกชนก็มี
โอกำสขยำยขอบเขตงำนและแสวงหำก ำไรให้องค์กรด้วยเช่นกัน (Algarni, 2007) 
  กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐกับเอกชน เป็นควำมร่วมมือระหว่ำงภำครัฐและภำคส่วนอ่ืน
ที่ไม่ใช่รัฐในกำรจัดกำรโครงสร้ำงพ้ืนฐำนต่ำงๆ เช่น กำรคมนำคมขนส่ง สุขภำพ กำรศึกษำ กำรบริหำร
จัดกำรขยะ เป็นต้น ซึ่งมีนัยยะแผงคือกำรลดบทบำทของภำครัฐเพ่ือเพ่ิมบทบำทให้ภำคส่วนอ่ืนที่ไม่ใช่รัฐ 
ทั้งนี้ภำคเอกชนมักมีองค์ควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ กำรเป็นผู้ประกอบกำร รวมทั้งมีควำมสำมำรถด้ำน
กำรเงินและกำรลงทุน ตลอดจนทักษะในกำรบริหำรจัดกำรมำกกว่ำภำครัฐ ซึ่งวิธีกำรให้ภำคเอกชนมำร่วม
ลงทุนกับภำครัฐจะก่อให้เกิดควำมคุ้มค่ำทำงกำรเงิน ลดต้นทุนในกำรด ำเนินงำน ลดควำมเสี่ยง และลด
ข้อจ ำกัดด้ำนงบประมำณกำรลงทุนของภำครัฐ (Verma, 2013) 
  จำกควำมหมำยของกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนข้ำงต้น สำมำรถสรุปได้ว่ำ 
เป็นกำรประสำนควำมควำมร่วมมือกำรลงทุนทำงเศรษฐกิจระหว่ำงหน่วยงำนภำครัฐและเอกชน เพ่ือผลิต
สินค้ำหรือกำรให้บริกำรสำธำรณะแก่ประชำชน ซึ่งมีควำมส ำคัญต่อกำรพัฒนำเศรษฐกิจและคุณภำพ
ชีวิตของประชำชน และช่วยเพ่ิมขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันและศักยภำพกำรผลิตของประเทศ
โดยเฉพำะโครงกำรที่เกี่ยวกับโครงสร้ำงพ้ืนฐำนที่ต้องใช้เงินลงทุนสูง เช่น โครงกำรรถไฟฟ้ำ เป็นต้น 
อย่ำงไรก็ตำม เนื่องจำกงบประมำณลงทุนของภำครัฐมีข้อจ ำกัด ท ำให้ไม่สำมำรถด ำเนินกำรได้อย่ำง
เพียงพอต่อควำมต้องกำรของประชำชนที่มีแนวโน้มสูงขึ้นและสอดคล้องต่อกำรขยำยตัวทำงเศรษฐกิจ
ของประเทศ ภำครัฐจึงเปิดโอกำสให้ภำคเอกชนเข้ำมำมีส่วนร่วมในกำรลงทุนเพ่ือจั ดท ำโครงกำรที่
เกี่ยวกับโครงสร้ำงพ้ืนฐำนและบริกำรสำธำรณะ ซึ่งเป็นแนวทำงหนึ่งในกำรลดข้อจ ำกัดด้ำน
งบประมำณลงทุน รวมทั้งลดภำระด้ำนกำรกู้ยืมของภำครัฐ ด้วยกำรส่งเสริมให้ภำคเอกชนได้มีโอกำส
ร่วมลงทุนในโครงกำรของรัฐ ซึ่งจะช่วยเพ่ิมขีดควำมสำมำรถในกำรพัฒนำประเทศ เป็นกำ รเพ่ิม
ประสิทธิภำพในกำรบริหำรควำมเสี่ยงจำกประสบกำรณ์ของเอกชน และก่อให้เกิดกำรถ่ำยทอด
เทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ๆ จำกเอกชน รวมทั้งท ำให้ประชำชนได้ใช้สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกหรือ 
รับบริกำรสำธำรณะที่มีคุณภำพในรำคำที่เหมำะสม ภำยใต้เงื่อนไขกำรก ำกับดูแลของภำครัฐ 
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รูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนในกิจการรถไฟฟ้าของประเทศไทย  
  โครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีเขียว (BTS) เป็นระบบรถไฟฟ้ำยกระดับแห่งแรกของประเทศไทย 
ด ำเนินกำรโดยบริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) ภำยใต้สัมปทำนของ
กรุงเทพมหำนคร เปิดให้บริกำรครั้งแรกเมื่อวันที่ 5 ธันวำคม 2542 เป็นโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยแรกที่ใช้
รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน โดยรัฐบำลได้เปิดโอกำสให้ภำคเอกชนร่ วมลงทุน
และจัดกำรในกิจกำรรถไฟฟ้ำเพ่ือเร่งพัฒนำโครงข่ำยรถไฟฟ้ำ โดยมีกำรท ำงำนร่วมกันหน่วยงำน
ภำครัฐที่เกี่ยวข้อง เช่น กระทรวงกำรคลัง สภำพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ ในกำรร่วม
พิจำรณำศึกษำควำมเหมำะสมของโครงกำร และพิจำรณำเงื่อนไขในกำรเลือกใช้ “รูปแบบ”  
ที่เหมำะสมในกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรรถไฟฟ้ำ ซึ่งปัจจัยที่ใช้ในกำรพิจำรณำกำรใช้
รูปแบบควำมร่วมมือในกำรจัดกำรรถไฟฟ้ำของแต่ละเส้นทำงมีควำมแตกต่ำงกันตำมลักษณะของ 
แต่ละโครงกำร อำทิ เงื่อนไขด้ำนมูลค่ำกำรลงทุน เช่น โครงกำรรถไฟฟ้ำใต้ดินมีมูลค่ำกำรลงทุนที ่
สูงมำกซึ่งไม่มีภำคเอกชนรำยใดมีควำมสำมำรถในกำรร่วมลงทุน จึงจ ำเป็นต้องใช้รูปแบบกำรลงทุน
ก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำร่วมกันทั้งภำครัฐและเอกชน ในขณะที่มูลค่ำกำรลงทุนก่อสร้ำงรถไฟฟ้ำ 
บนดินที่ภำคเอกชนสำมำรถลงทุนได้ ก็อำจจะเลือกใช้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนลงทุนเองทั้งหมด 
แล้วขำยคืนสินทรัพย์ให้แก่ภำครัฐได้ เป็นต้น นอกจำกนี้ ต้องพิจำรณำปัจจัยด้ำนอ่ืนประกอบ เช่น  
ขีดควำมสำมำรถในกำรระดมทุน เทคโนโลยีและศักยภำพของภำคเอกชนที่มีอยู่ภำยในประเทศว่ำจะมี
ศักยภำพที่จะมำร่วมทุนกับภำครัฐได้หรือไม่ ตลอดจนสภำวะเศรษฐกิจของประเทศในขณะนั้นว่ำควร
จะต้องอำศัยกำรร่วมทุนในรูปแบบใด เป็นต้น ด้วยเงื่อนไขดังกล่ำวจึงส่งผลให้กำรพิจำรณำเลือก
รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในรถไฟฟ้ำในแต่ละเส้นทำง มี รูปแบบที่แตกต่ำงกัน  
(สำมำรถ รำชพลสิทธิ์, 2550) 
  กิจกำรรถไฟฟ้ำในประเทศไทยพบว่ำ มีรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน  
โดยสำมำรถแบ่งประเภทเป็น 3 รูปแบบ ดังนี้ 

ตารางท่ี 3 รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในกิจกำรรถไฟฟ้ำของประเทศไทย 

กิจกรรมที่ส าคัญ 

โครงการไฟฟ้า 

BTS ARL MRT สีน  าเงิน MRT สีม่วง 
(BOT) (BTO) (BOOT) (BOOT) 

กำรออกแบบ ภำครัฐ ภำครัฐ ภำครัฐ ภำครัฐ 
กำรลงทุน เอกชน 100% เอกชน (รัฐรับซื้อ

คืน) 
รัฐ/เอกชน 80:20 รัฐ/เอกชน 80:20 

กำรก่อสร้ำง เอกชน เอกชน เอกชน เอกชน 
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กิจกรรมที่ส าคัญ 

โครงการไฟฟ้า 

BTS ARL MRT สีน  าเงิน MRT สีม่วง 
(BOT) (BTO) (BOOT) (BOOT) 

กำรจัดกำรและ
ให้บริกำร 

เอกชน ภำครัฐ เอกชน เอกชน 

กำรซ่อมบ ำรุงรักษำ เอกชน ภำครัฐ เอกชน เอกชน 

กำรถือครอง
โครงสร้ำงงำนโยธำ 

เอกชน ภำครัฐ ภำครัฐ ภำครัฐ 

กำรถือครองอุปกรณ์
งำนระบบ 

เอกชน ภำครัฐ เอกชน เอกชน 

ระยะเวลำสัมปทำน 30 ปี - 33 ปี 30 ปี 

ที่มำ บูรณจิตร แก้วศรีมล (2562) 

  จำกตำรำงที่ 3 จะเห็นได้ว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในกิจกำร
รถไฟฟ้ำของประเทศไทย สำมำรถแบ่งได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้ 
  1. โครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีเขียว (BTS) ใช้รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ Build Operate 
Transfer (BOT) โดยกรุงเทพมหำนครได้ให้สัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำแก่บริษัท ธนำยง จ ำกัด หรือ
ต่อมำได้เปลี่ยนเป็นบริษัท บีทีเอส กรุ๊ปโฮลดิงส์ จ ำกัด (มหำชน) เป็นผู้ลงทุนด้ำนกำรก่อสร้ำง
โครงสร้ำงพ้ืนฐำนและสถำนีรถไฟฟ้ำโดยใช้งบประมำณทั้งหมดจำกภำคเอกชน (บริษัทระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน), 2562) ทั้งนี้เมื่อกำรก่อสร้ำงแล้วเสร็จ เอกชนจะต้องถ่ำยโอนกำรถือครอง
โครงสร้ำงพ้ืนฐำนให้แก่ภำครัฐ ส่วนขั้นตอนกำรจัดกำรและให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำ เอกชนจะเป็น
ผู้ด ำเนินกำรทั้งหมด และเมื่อหมดระยะเวลำกำรให้สัมปทำน เอกชนจะต้องถ่ำยโอนกำรถือครอง
สินทรัพย์ทั้งหมดให้แก่ภำครัฐ 
  2. รถไฟฟ้ำเชื่อมท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ หรือ แอร์พอร์ต เรล ลิงก์ (ARL) ใช้รูปแบบ 
กำรร่วมลงทุนแบบ Build Transfer Operate (BTO) โดยกำรรถไฟแห่งประเทศไทยได้จัดตั้งบริษัท
ลูกในนำมบริษัท รถไฟฟ้ำ ร.ฟ.ท. จ ำกัด เพ่ือด ำเนินโครงกำรรถไฟฟ้ำเชื่อมท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ 
(วิกิพีเดีย สำรำนุกรมเสรี, 2563) โดยภำครัฐเปิดโอกำสให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนด้ำนกำรก่อสร้ำง เมื่อกำร
ก่อสร้ำงแล้วเสร็จภำครัฐจะรับซื้อคืนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนจำกเอกชนทั้งหมด และภำครัฐจะเป็นผู้จัดหำ
อุปกรณ์งำนระบบรถไฟฟ้ำพร้อมทั้งจัดกำรและให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำเอง และเป็นผู้ถือครองใน
กรรมสิทธิ์ทั้งหมด 
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  3. โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล (MRT สีน้ ำเงิน) และโครงกำรรถไฟฟ้ำ
มหำนคร สำยฉลองรัชธรรม (MRT สีม่วง) ใช้รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ Build Owned Operate 
Transfer (BOOT) โดยกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) ได้ให้สัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำ
แก่บริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BEM) ซึ่งภำครัฐเป็นผู้ลงทุนร้อยละ 80 และ
ภำคเอกชนลงทุนร้อยละ 20 และให้เอกชนเป็นผู้จัดกำรและให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำ เมื่อหมดระยะเวลำ
กำรให้สัมปทำน เอกชนจะต้องถ่ำยโอนกำรถือครองสินทรัพย์ทั้งหมดให้แก่ภำครัฐ 
 
รูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนของโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบ
ของ รฟม. 
  ปัจจุบัน รฟม. ได้เปิดให้บริกำรรถไฟฟ้ำจ ำนวน 2 โครงกำร ได้แก่ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร 
สำยเฉลิมรัชมงคล และโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ซึ่งมีรูปแบบกำรร่วมลงทุนที่
แตกต่ำงกันตำมกำรแบ่งผลประโยชน์ระหว่ำงภำครัฐและเอกชน กล่ำวคือ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร 
สำยเฉลิมรัชมงคล ใช้รูปแบบ PPP Net Cost ที่ภำครัฐให้สัมปทำนกำรเดินรถกับภำคเอกชน โดยภำครัฐ
เป็นผู้ลงทุนและรับผิดชอบกำรก่อสร้ำงโครงสร้ำงพ้ืนฐำน และเอกชนเป็นผู้ลงทุนระบบรถไฟฟ้ำและ 
กำรด ำเนินงำน ด้ำนกำรแบ่งปันผลประโยชน์ เอกชนจะได้รับสิทธิในกำรเก็บรำยได้ค่ำโดยสำรและ 
กำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ของพ้ืนที่สถำนี แต่กำรแบ่งรำยได้จะได้รับตำมผลกำรด ำเนินงำนตำมข้อตกลง 
และภำครัฐต้องเป็นผู้จัดหำเงินทุนในงำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำน 
  ตำมสัญญำสัมปทำนโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน สำมำรถสรุปสำระส ำคัญในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับขอบเขตงำนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน ได้ดังนี้ 
   เมื่อวันที่ 1 สิงหำคม 2543 รฟม. ได้ลงนำมสัญญำสัมปทำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำมหำนคร 
สำยเฉลิมรัชมงคล ช่วงหัวล ำโพง – บำงซื่อ กับบริษัท รถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BMCL) ซึ่งต่อมำ
บริษัทได้มีกำรควบรวมกิจกำรระหว่ำงบริษัท รถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BMCL) และบริษัท 
ทำงด่วนกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BECL) เป็นบริษัทใหม่ เมื่อวันที่ 30 ธันวำคม 2558 โดยมีชื่อว่ำ
บริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด(มหำชน) (BEM) เพ่ือให้เป็นผู้ลงทุนงำนระบบรถไฟฟ้ำและ
ด ำเนินกิจกำรเดินรถเป็นระยะเวลำ 25 ปี ภำยใต้สัญญำสัมปทำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำมหำนคร สำย
เฉลิมรัชมงคล ต่อมำได้มีกำรก่อสร้ำงส่วนต่อขยำยช่วงหัวล ำโพง – บำงแค และช่วงบำงซื่อ – ท่ำพระ จึง
ได้รับกำรต่ออำยุสัญญำเพ่ิมเมื่อวันที่ 31 มีนำคม 2560 โดยมีระยะเวลำสัญญำสัมปทำน 33 ป ี
นับแต่วันที่ลงนำมในสัญญำ ทั้งนี้ สัญญำสัมปทำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 
(สัญญำสัมปทำนเดิม) ถือเป็นส่วนหนึ่งของสัญญำโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน (สัญญำสัมปทำนใหม่) 
โดยจะสิ้นสุดระยะเวลำสัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำพร้อมกันในปี 2592 
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สิทธิและหน้ำที่ของ BEM 
1) จัดหำติดตั้ง และทดสอบอุปกรณ์งำนระบบ รวมทั้งด ำเนินกำรให้บริกำรโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน
ทั้งสำยให้เป็นกำรเดินรถอย่ำงต่อเนื่องเป็นโครงข่ำยเดียวกัน โดยมีระยะทำงทั้งสิ้นประมำณ 48 
กิโลเมตร และมีสถำนีทั้งหมดจ ำนวน 38 สถำนี อย่ำงมีประสิทธิภำพและปลอดภัย รวมทั้งมีสิทธิแต่
เพียงผู้เดียวในกำรด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ เช่น กำรโฆษณำ กำรให้เช่ำ ร้ำนค้ำปลีก กำรให้บริกำร
โทรคมนำคม เป็นต้น  
2) BEM ต้องจัดให้มีกำรซ่อมบ ำรุงรักษำและปรับปรุงอุปกรณ์และวัสดุต่ำงๆ ที่เกี่ยวข้องกับงำนโครงสร้ำง
พ้ืนฐำนทำงโยธำ รวมทั้งจัดหำบุคลำกรที่มีควำมรู้และควำมช ำนำญงำนที่จ ำเป็นและพอเพียงส ำหรับ
กำรปฏิบัติงำน 
3) จัดหำเงินทุนเพ่ือสนับสนุนกำรปฏิบัติตำมภำระหน้ำที่ของตนเอง 
4) มีสิทธิหน้ำที่และควำมรับผิดชอบในกำรทวงถำม จัดเก็บ และยึดถือไว้ซึ่งค่ำโดยสำร รวมทั้งแบ่งเงิน
ตอบแทนให้ รฟม. ตำมท่ีตกลงในสัญญำ 
5) มีหน้ำที่โอนกรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินที่ได้จัดสร้ำงหรือจัดหำมำให้ตกเป็นกรรมสิทธิ์ของ รฟม. โดย 
รฟม. จะมอบสิทธิครอบครองกำรใช้ทรัพย์สินดังกล่ำว รวมทั้งโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำให้แก่ BEM 
เพ่ือให้ BEM ใช้ในกำรด ำเนินงำนตำมสัญญำต่อไป 

6) เมื่อสิ้นสุดระยะเวลำตำมสัญญำ BEM จะต้องส่งมอบสิทธิครอบครองทรัพย์สิน รวมทั้งอุปกรณ์งำน
ระบบและโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำ และสิทธิในกำรด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์คืนให้กับ รฟม. 
ในสภำพที่เหมำะสมใช้งำนได้และครบถ้วนถูกต้อง 
7) BEM จะถ่ำยทอดเทคโนโลยีให้แก่ รฟม. ในส่วนที่เกี่ยวกับกำรด ำเนินกำรและกำรบ ำรุงรักษำ โดยใช้
ค่ำใช้จ่ำยของ BEM 
 
สิทธิและหน้ำที่ของ รฟม. 
1) เร่งรัดงำนภำยใต้สัญญำงำนโยธำที่เกี่ยวข้องเพ่ือส่งมอบงำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำที่ด ำเนินงำน
โดยผู้รับจ้ำงที่เก่ียวข้อง 
2) หำกโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำ เกิดควำมเสียหำยหรือช ำรุดบกพร่องอันเนื่องมำจำกแบบหรือกำร
ก่อสร้ำงหรือมีควำมผิดพลำดซึ่งอำจส่งผลกระทบต่อกำรให้บริกำรหรือควำมปลอดภัยของสำธำรณชน 
รฟม. จะรับผิดชอบในกำรแก้ไข ยกเว้นควำมเสียหำยหรือควำมช ำรุดบกพร่องนั้นเกิดจำกควำมผิด
หรือควำมบกพร่องของ BEM 
  โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม รฟม. ใช้กำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross 
Cost ซึ่งมีลักษณะส ำคัญคือ ภำครัฐเป็นผู้ลงทุนค่ำงำนโยธำทั้งหมด และเอกชนลงทุนค่ำงำนระบบ
รถไฟฟ้ำและขบวนรถไฟฟ้ำ รวมทั้งบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงตำมมำตรฐำนกำรบริกำรที่
ก ำหนดไว้ในเงื่อนไขของสัญญำสัมปทำน โดยภำครัฐจะทยอยช ำระคืนค่ำอุปกรณ์งำนระบบรถไฟฟ้ำ
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และค่ำจ้ำงบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำแก่เอกชนเป็นรำยเดือนตำมเงื่อนไขที่ระบุไว้ใน
สัญญำ ทั้งนี้ภำครัฐจะเป็นผู้จัดเก็บรำยได้จำกค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์จำกกำรใช้
ประโยชน์โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงโยธำและระบบรถไฟฟ้ำทั้งหมด  
  ตำมสัญญำสัมปทำนโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีม่วง บำงใหญ่ – รำษฎร์บูรณะ ช่วงบำงใหญ่ – 
บำงซื่อ สัญญำที่ 4 สัมปทำนส ำหรับกำรลงทุน กำรจัดหำระบบรถไฟฟ้ำ กำรให้บริกำรกำรเดิน
รถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ (สถำนีคลองบำงไผ่ – สถำนีเตำปูน) สำมำรถสรุปสำระส ำคัญในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับขอบเขตงำนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน ได้ดังนี้ 
   คณะรัฐมนตรี ได้มีมติ เมื่อวันที่  12 มกรำคม 2553 เห็นชอบในหลักกำรตำมมติ
คณะกรรมกำรรัฐมนตรีเศรษฐกิจ ครั้งที่ 1/2553 เมื่อวันที่ 6 มกรำคม 2553 ที่เสนอให้ภำคเอกชนเข้ำ
ร่วมลงทุนโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีม่วง บำงใหญ่ – รำษฎร์บูรณะ ช่วงบำงใหญ่ – บำงซื่อ ในรูปแบบ 
PPP Gross Cost โดยภำครัฐเป็นผู้ลงทุนค่ำงำนโยธำทั้งหมด และภำคเอกชนเป็นผู้ลงทุนค่ำงำนระบบ
รถไฟฟ้ำและขบวนรถไฟฟ้ำ รวมทั้งให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ ซึ่งภำครัฐจะเป็น  
ผู้จัดเก็บรำยได้ค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ และภำครัฐจะจ่ำยค่ำจ้ำงกำรบริหำร
กำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ ตำมข้ันตอนของพระรำชบัญญัติว่ำด้วยกำรให้เอกชนเข้ำร่วมงำน
หรือด ำเนินกำรในกิจกำรของรัฐ พ.ศ. 2535  
ขอบเขตงำน 
1) ผู้รับสัมปทำนมีหน้ำที่รับผิดชอบในกำรออกแบบ จัดหำ ติดตั้ง และทดสอบกำรท ำงำนของอุปกรณ์
งำนระบบและระบบอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง  
2) ผู้รับสัมปทำนมีหน้ำที่รับผิดชอบในกำรจัดให้มีกำรให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำอย่ำงมีประสิทธิภำพ
และปลอดภัย รวมทั้งจัดให้มีกำรซ่อมบ ำรุงรักษำโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงโยธำและอุปกรณ์งำนระบบ 
3) ผู้รับสัมปทำนเป็นผู้จัดหำเงินทุนทั้งหมดในกำรออกแบบและก่อสร้ำง และกำรให้บริกำรกำรเดิน
รถไฟฟ้ำ 
4) ผู้รับสัมปทำนต้องส่งมอบสิทธิในอุปกรณ์งำนระบบ ทรัพย์สินที่ได้จัดสร้ำงหรือจัดหำมำให้ตกเป็น
กรรมสิทธิ์ของ รฟม. โดย รฟม. จะส่งมอบสิทธิในกำรใช้โครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำและอุปกรณ์งำน
ระบบให้ผู้รับสัมปทำนในกำรด ำเนินงำนต่อไป 
5) ผู้รับสัมปทำนมีหน้ำที่จัดเก็บค่ำโดยสำรและส่งมอบรำยได้ค่ำโดยสำรที่จัดเก็บได้ทั้งหมดให้แก่ รฟม.  
6) รฟม. เป็นผู้มีสิทธิในกำรด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ 
7) รฟม. จะรับผิดชอบจ่ำยค่ำอุปกรณ์งำนระบบ ค่ำบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและค่ำซ่อมบ ำรุงรักษำ
ทั้งหมด โดยจะช ำระคืนให้แก่ผู้รับสัมปทำน 
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 อย่ำงไรก็ตำม ผู้วิจัยได้ทบทวนเกี่ยวกับคุณลักษณะหรือกิจกรรมที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนแล้วพบว่ำ (Koven, 2008) กล่ำวถึงรูปแบบของกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชน โดยแบ่งประเภทตำมกิจกรรมหลักท่ีส ำคัญ ได้แก่ 
  1. Design คือ กำรออกแบบโครงกำร 
 2. Build คือ กำรลงทุนก่อสร้ำงโครงกำร 
 3. Finance คือ กำรระดมเงินทุนส ำหรับใช้ด ำเนินโครงกำร 
 4. Own คือ กำรเป็นเจ้ำของ 
 5. Operate คือ กำรเป็นผู้ประกอบกำรแล้วจัดส่งรำยได้ให้ภำครัฐ 
 6. Maintenance คือ กำรบ ำรุงรักษำโครงกำร 
 7. Transfer คือ กำรถ่ำยโอนกรรมสิทธิ์ให้ภำครัฐเมื่อสิ้นสุดระยะเวลำสัมปทำน 
 8. Lease คือ กำรที่ภำครัฐจ่ำยค่ำจ้ำงและค่ำเช่ำทรัพย์สินต่ำงๆ ให้แก่เอกชน 
 9. Gross Cost คือ กำรที่ภำครัฐเป็นผู้รับควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวนผู้ใช้บริกำรเอง 
 10. Net Cost คือ กำรให้เอกชนเป็นผู้จัดเก็บค่ำบริกำรเองแล้วแบ่งผลตอบแทนให้ภำครัฐ 

 ทั้งนี้ เมื่อพิจำรณำรูปแบบกำรลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
พบว่ำในปัจจุบันมีรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost ซึ่งเอกชนจะเป็นผู้จัดจัดเก็บรำยได้จำก
ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำ และจ่ำยค่ำตอบแทนให้รัฐตำมที่ก ำหนดในสัญญำสัมปทำน และ PPP Gross 
Cost ซ่ึงภำครัฐจะเป็นผู้จัดเก็บรำยได้ทั้งหมด และจ่ำยค่ำจ้ำงแก่เอกชนในกำรให้บริกำรแทนภำครัฐ 
โดยกิจกรรมหลักของรูปแบบกำรลงทุนที่ส ำคัญ ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำร
ก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 
 
 ตารางท่ี 4 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรลงทุนที่ส ำคัญของรูปแบบกำรลงทุนแบบ 
PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 

คุณลักษณะท่ี
ส าคัญ 

PPP Net Cost 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร  

สายเฉลิมรัชมงคล 

PPP Gross Cost 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร  

สายฉลองรัชธรรม 

ภาครัฐ เอกชน ภาครัฐ เอกชน 

ด้านการลงทุน โ ค ร ง ส ร้ ำ ง
พ้ืนฐำนทำงโยธำ 

อุ ป ก ร ณ์ ง ำ น
ระบบ 

-  โ ค ร ง ส ร้ ำ ง
พ้ืนฐำนทำงโยธำ 
-  อุ ป ก ร ณ์ ง ำ น
ระบบ 
 

- 
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คุณลักษณะท่ี
ส าคัญ 

PPP Net Cost 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร  

สายเฉลิมรัชมงคล 

PPP Gross Cost 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร  

สายฉลองรัชธรรม 

ภาครัฐ เอกชน ภาครัฐ เอกชน 
ด้านการ
ออกแบบ 

เป็นผู้ ว่ ำจ้ ำงให้
เ อ ก ช น
ด ำเนินกำร 

เป็นผู้ด ำเนินกำร
ออกแบบ 

เป็นผู้ ว่ ำจ้ ำ งให้
เ อ ก ช น
ด ำเนินกำร 

เป็นผู้ด ำเนินกำร
ออกแบบ 
 

ด้านการก่อสร้าง เป็นผู้ ว่ ำจ้ ำงให้
เ อ ก ช น
ด ำเนินกำร 

เป็นผู้ด ำเนินกำร
ก่อสร้ำง 

เป็นผู้ ว่ ำจ้ ำ งให้
เ อ ก ช น
ด ำเนินกำร 

เป็นผู้ด ำเนินกำร
ก่อสร้ำง 

ด้านการ
ให้บริการและ
ซ่อมบ ารุงรักษา 

- เป็นผู้จัดกำรและ
ให้บริกำรกำรเดิน
ร ถ ไฟ ฟ้ ำ  แ ล ะ
พัฒนำพ้ืนที่ เชิ ง
พำณิชย์ รวมทั้ง
ซ่อมบ ำรุงรักษำ
ระบบรถไฟฟ้ำ 

เป็นผู้ด ำเนินกำร
พัฒนำพ้ืนที่ เชิ ง
พ ำ ณิ ช ย์ / เ ป็ น
ผู้ว่ำจ้ำงให้เอกชน
ด ำ เนินกำรเดิน
รถไฟฟ้ำและซ่อม
บ ำรุงรักษำ 

เป็นผู้ ให้บริกำร
กำรเดินรถไฟฟ้ำ
แ ล ะ ซ่ อ ม
บ ำรุงรักษำ 

 
 2.1.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความคุ้มค่าของภาครัฐ 
   กำรบริหำรจัดกำรภำครัฐในปัจจุบัน มุ่งเน้นกำรตอบสนองต่อควำมต้องกำรของประชำชน
ด้วยกำรบริหำรจัดกำรแบบมืออำชีพ โดยน ำเทคนิควิธีกำรบริหำรจัดกำรสมัยใหม่มำประยุกต์ใช้  
เพ่ือให้เกิดผลสัมฤทธิ์ทั้งด้ำนผลผลิต (Output) ผลลัพธ์ (Outcome) และควำมคุ้มค่ำของเงิน (Value 
for Money) รวมทั้งกำรยกระดับคุณภำพและบริกำรที่สร้ำงควำมพึงพอใจให้แก่ประชำชนผู้ใช้บริกำร 
ประกอบกับ รัฐธรรมนูญแห่งรำชอำณำจักรไทย พ.ศ. 2560 ได้ระบุว่ำ ภำครัฐพึงพัฒนำระบบกำรบริหำร
รำชกำรแผ่นดินทั้งรำชกำรส่วนกลำง ส่วนภูมิภำค ส่วนท้องถิ่นและงำนของรัฐอย่ำงอ่ืนให้เป็นไปตำม
หลักกำรบริหำรกิจกำรบ้ำนเมืองที่ดี โดยหน่วยงำนของรัฐต้องร่วมมือและช่วยเหลือกันในกำรปฏิบัติ
หน้ำที่ เพ่ือให้กำรบริหำรรำชกำรแผ่นดิน กำรจัดท ำบริกำรสำธำรณะและกำรใช้จ่ำยเงินงบประมำณ 
มีประสิทธิภำพสูงสุดเพ่ือประโยชน์สุขของประชำชน รวมตลอดทั้งพัฒนำเจ้ำหน้ำที่ของรัฐให้มีควำม
ซื่อสัตย์สุจริต และมีทัศนคติเป็นผู้ให้บริกำรประชำชนให้เกิดควำมสะดวก รวดเร็ว ไม่เลือกปฏิบัติ และ
ปฏิบัติหน้ำที่อย่ำงมีประสิทธิภำพ  
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   นอกจำกนี้ พระรำชกฤษฎีกำว่ำด้วยหลักเกณฑ์และวิธีกำรบริหำรกิจกำรบ้ำนเมืองที่ดี 
พ.ศ. 2546 (2546, หน้ำ 2) ได้ก ำหนดว่ำกำรบริหำรกิจกำรบ้ำนเมืองที่ดี ได้แก่ กำรบริหำรรำชกำร
เพ่ือบรรลุเป้ำหมำย 7 ประกำร ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดประสิทธิภำพ และสำมำรถวัดควำมคุ้มค่ำในกำรปฏิบัติ
ภำรกิจ ได้แก่ 
   1) เกิดประโยชน์สุขของประชำชน 
   2) เกิดผลสัมฤทธิ์ต่อภำรกิจของรัฐ 
   3) มีประสิทธิภำพและเกิดควำมคุ้มค่ำในเชิงภำรกิจของรัฐ 
   4) ไม่มีขั้นตอนกำรปฎิบัติงำนเกินควำมจ ำเป็น 
   5) มีกำรปรับปรุงภำรกิจของส่วนรำชกำรให้ทันต่อสถำนกำรณ์ 
   6) ประชำชนได้รับกำรอ ำนวยควำมสะดวกและได้รับกำรตอบสนองควำมต้องกำร 
   7) มีกำรประเมินผลกำรปฎิบัติรำชกำรอย่ำงสม่ ำเสมอ 
   เมื่อพิจำรณำถึงควำมเชื่อมโยงระหว่ำงรัฐธรรมนูญแห่งรำชอำณำจักรไทย พ.ศ. 2560 
และพระรำชกฤษฎีกำว่ำด้วยหลักเกณฑ์และวิธีกำรบริหำรกิจกำรบ้ำนเมืองที่ดี พ.ศ. 2546 แล้วพบว่ำ 
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ เป็นกำรปฏิบัติภำรกิจของหน่วยงำนที่มีประสิทธิภำพ ก่อประโยชน์สูงสุดต่อ
ประชำชน โดยมีประเด็นที่เกี่ยวข้องกับควำมคุ้มค่ำในเชิงภำรกิจของรัฐด้ำนกำรก่อสร้ำงโครงกำร
รถไฟฟ้ำ จ ำนวน 3 มิติ ได้แก่ มิติด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ มิติด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำร
ที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน และมิติด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและกำรพัฒนำ
พ้ืนที่รอบสถำน ี
 
การประหยัดทรัพยากรของภาครัฐ 
   กำรด ำเนินกำรร่วมกันระหว่ำงภำครัฐและเอกชน โดยภำครัฐเปิดโอกำสให้เอกชนเข้ำ
มำร่วมลงทุนในโครงกำรส ำคัญๆ ของภำครัฐนั้น เป็นกำรก้ำวขีดจ ำกัดของทั้งสองฝ่ำยที่มีข้อจ ำกัดใน
ด้ำนต่ำงๆ ต่อไปนี้คือข้อมูลที่ผู้วิจัยได้รวบรวมเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ของกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนที่ส่งผลต่อกำรประหยัดทรัพยำกรภำครัฐ ดังนี้ 
  วัตถุประสงค์ของกำรด ำเนินกำรร่วมกันระหว่ำงภำครัฐและเอกชนนั้น คือกำรสร้ำง
ประสิทธิภำพในกำรท ำงำน ประหยัดงบประมำณด้ำนกำรจ้ำงบุคลำกรภำครัฐเนื่องจำกให้ภำคเอกชน
เป็นผู้ด ำเนินกำรแทน ท ำให้ลดขนำดของภำครัฐให้เล็กลง และส่งเสริมให้เกิดกำรแข่งขันระหว่ำง
ภำคเอกชน ท ำให้แต่ละหน่วยงำนปรับปรุงประสิทธิภำพกำรท ำงำนให้ดียิ่งขึ้นตำมไปด้วย (นันทวัฒน์ 
บรมำนันท์ 2554) 
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  วัตถุประสงค์ของภำครัฐในกำรให้เอกชนร่วมลงทุนคือ กำรขยำยขอบเขตในกำรจัดกำร
ของภำครัฐ เพ่ิมปริมำณและคุณภำพในกำรลงทุน และพัฒนำกำรให้บริกำรสำธำรณะให้มี
ประสิทธิภำพ โดยภำครัฐจะได้รับประโยชน์ทำงกำรเงินจำกภำคเอกชน รวมทั้งต้องหำแนวทำงท่ีท ำให้
เกิดควำมคุ้มค่ำในกำรลงทุนมำกที่สุด (Willcocks, 1995) 
  วัตถุประสงค์ที่ภำครัฐจะได้รับจำกกำรให้เอกชนร่วมลงทุน ได้แก่ (Yong, 2010) 
  1) ลดควำมเสี่ยงของประเทศในอนำคตที่จะเกิดขึ้น ทั้งในด้ำนกำรเงินและด้ำนอ่ืนๆ  
  2) มีนวัตกรรม กำรออกแบบและกำรปรับปรุงโครงสร้ำงทำงกำรเงินขนำดใหญ่ของประเทศ 
   3) ผลักดันให้เกิดกำรผลิตและกำรก่อสร้ำง ภำยในระยะเวลำและงบประมำณท่ีก ำหนด 
  4) ผลักดันให้มีกำรพัฒนำระบบกำรจัดกำรและเกิดผลประโยชน์ในทำงพำณิชย์ 
  5) มีกำรพิจำรณำในเรื่องต้นทุนก ำไรในภำพรวมมำกขึ้น 
  วัตถุประสงค์ของกำรท ำงำนร่วมกันระหว่ำงภำครัฐและเอกชนคือ เป็นกำรร่วมกันใช้
ทรัพยำกร เกิดกำรขยำยขอบเขตของทรัพยำกร เพ่ิมงบประมำณ เกิดองค์ควำมรู้จำกควำมเชี่ยวชำญ
ของแต่ละฝ่ำย แบ่งปันควำมคิด ประสบกำรณ์ พัฒนำกำรสื่อสำร และมีศักยภำพในกำรท ำงำนสูงขึ้น
มำกกว่ำกำรใช้ทรัพยำกรแยกกัน (McQuaid, 2010) 
  จำกข้อมูลข้ำงต้น สำมำรถสรุปได้ว่ำ วัตถุประสงค์ของกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชน นอกจำกจะเป็นกำรลดข้อจ ำกัดในงบประมำณแล้ว ภำครัฐยังได้รับประโยชน์ทำงกำรเงินจำก
เอกชนในกำรประหยัดทรัพยำกร เช่น ลดภำระทำงกำรเงินของภำครัฐเนื่องจำกภำครัฐไม่ต้องรับภำระ
ในกำรกู้ยืมเงินอันเป็นภำระผูกพันระยะยำว อีกท้ังเป็นกำรกระจำยควำมเสี่ยงไปยังภำคเอกชน รวมทั้ง
ประหยัดทรัพยำกรด้ำนบุคลำกรของภำครัฐเนื่องจำกภำคเอกชนจะเป็นผู้ด ำเนินกำรแทนภำครัฐ เป็นต้น 
 
คุณภาพการให้บริการของภาครัฐท่ีสามารถตอบสนองความต้องการของประชาชน 
  กำรบริกำรสำธำรณะแนวใหม่ (New Public Service (NPS)) ให้ควำมส ำคัญกับกำรมอง
ประชำชนเป็นพลเมือง (Citizen) เนื่องจำกค ำว่ำพลเมืองมีควำมหมำยกว้ำงกว่ำค ำจ ำกัดควำมของ 
ค ำว่ำประชำชนซึ่งเป็นเพียงลูกค้ำในกำรก ำหนดนโยบำยของภำครัฐเท่ำนั้น โดยให้ควำมสนใจกับ
ค่ำนิยมหลักของ NPS ได้แก่ ค่ำนิยมประชำธิปไตย อำทิ กำรมีส่วนร่วม ควำมเท่ำเทียม และควำม
โปร่งใส (ปกรณ ์ศิริประกอบ, 2560) ทั้งนี้ ระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนเป็นระบบกำรให้บริกำรสำธำรณะที่
เป็นโครงสร้ำงพ้ืนฐำนส ำคัญของประเทศ ซึ่งช่วยส่งเสริมให้มีกำรเจริญเติบโตทั้งภำค เศรษฐกิจและ
สังคม อีกทั้งช่วยยกระดับคุณภำพชีวิตของประชำชนในกำรเดินทำงให้มีควำมสะดวกสบำย รวมทั้งลด
ผลกระทบจำกกำรจรำจรในกรุง เทพมหำนคร ตลอดจนช่วยลดปริมำณกำรใช้ เชื้อ เพลิ ง  
อันส่งผลต่อสุขภำพของประชำชน เป็นสินค้ำและบริกำรสำธำรณะที่เก่ียวข้องกับผลประโยชน์ส่วนรวม 
ที่ต้องยกระดับกำรให้บริกำรให้มีคุณภำพและประสิทธิภำพ มีควำมสะดวก รวดเร็ว มีสิ่งอ ำนวยควำม
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สะดวกที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชนในภำพรวมได้ รวมทั้งกำรให้บริกำรต้องมี  
ควำมเท่ำเทียม คนทุกกลุ่มสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์ได้ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงทบทวนแนวคิดท่ีเกี่ยวกับ
คุณภำพกำรให้บริกำรและกำรให้บริกำรประชำชนภำครัฐ เพ่ือศึกษำว่ำปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับ 
กำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชนประกอบด้วยอะไรบ้ำง 
คุณภำพของกำรให้บริกำร 
   คุณภำพกำรบริกำร คือ ประสบกำรณ์ทั้งหมดซึ่งลูกค้ำสำมำรถประเมินออกมำได้ 
นอกจำกนั้นคุณภำพกำรบริกำร คือ ตัวชี้วัดเพ่ือประเมินระดับขั้นควำมพึงพอใจของลูกค้ำเพ่ือน ำเสนอ
บริกำรที่คุณภำพดีที่สุด ซึ่งสิ่งส ำคัญอย่ำงมำก คือ กำรล่วงรู้ถึงสิ่งที่ลูกค้ำต้องกำรอย่ำงแท้จริง 
(Exactly Wants) สิ่งที่ลูกค้ำมีควำมชอบ (Preference) และสิ่งที่ลูกค้ำชื่นชมยินดี (Delight) ซึ่งลูกค้ำ
ที่รู้สึกชื่นชมยินดี คือ ภำวะที่ไม่ปรำกฏควำมคำดหวังแต่จะกลำยเป็นภำวะที่เกินควำมคำดหวัง ซึ่ง
เกณฑ์ในกำรประเมินคุณภำพกำรบริกำร 5 ด้ำน เรียกว่ำ RATER และเครื่องมือในกำรวัดคุณภำพกำร
ให้บริกำร ประกอบด้วย 22 รำยกำร ซึ่งกระจำยมำจำกคุณภำพกำรบริกำรทั้ ง 5 ด้ำน ดังนี้  
(Parasuraman, 1991) 
   ควำมน่ำเชื่อถือ (R : Reliability) หมำยถึง ผู้ให้บริกำรต้องแสดงให้เห็นถึงควำมน่ำเชื่อถือ
ของกำรให้บริกำรตำมที่สัญญำไว้ตรงตำมควำมต้องกำรของผู้รับบริกำร ไม่มีควำมผิดพลำด เครื่องมือ
ในกำรวัดคุณภำพกำรให้บริกำร ประกอบด้วย 
   1) ควำมสำมำรถของเจ้ำหน้ำที่ในกำรให้บริกำรได้ตรงตำมที่สัญญำไว้ 
   2) กำรเกบ็รักษำข้อมูลของผู้ใช้บริกำร และกำรน ำข้อมูลมำใช้ในกำรให้บริกำร 
   3) กำรท ำงำนไม่ผิดพลำด 
   4) กำรบ ำรุงรักษำอุปกรณ์เครื่องมือให้พร้อมใช้งำนอยู่เสมอ 
   5) กำรมีจ ำนวนเจ้ำหน้ำที่เพียงพอต่อกำรให้บริกำร 

   กำรสร้ำงควำมมั่นใจ (A : Assurance) หมำยถึง ผู้ให้บริกำรต้องสร้ำงควำมมั่นใจให้กับ
ผู้รับบริกำรเมื่อผู้รับบริกำรมำติดต่อด้วยควำมสุภำพอ่อนน้อม และมีควำมรู้ในงำนบริกำรเป็นอย่ำงดี 
เครื่องมือในกำรวัดคุณภำพกำรให้บริกำร ประกอบด้วย 
   1) ควำมรู้ควำมสำมำรถของเจ้ำหน้ำที่ในกำรให้ข้อมูลข่ำวสำรที่เกี่ยวกับกำรบริกำร 
   2) กำรสร้ำงควำมเชื่อมั่นและปลอดภัยในกำรใช้บริกำร 
   3) ควำมมีมำรยำทและควำมสุภำพของเจ้ำหน้ำที่ 
   4) พฤติกรรมของเจ้ำหน้ำที่ในกำรสร้ำงควำมเชื่อมั่นในกำรให้บริกำร 
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   รูปลักษณ์ทำงกำยภำพ (T : Tangibles) หมำยถึง สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกอุปกรณ์ต่ำงๆ  
ดูสวยงำม ทันสมัย บุคลำกรมีบุคลิกภำพแบบมืออำชีพ เครื่องมือในกำรวัดคุณภำพกำรให้บริกำร 
ประกอบด้วย 
   1) ควำมทันสมัยของอุปกรณ์ 
   2) สภำพแวดล้อมของสถำนที่ให้บริกำร 
   3) กำรแต่งกำยของเจ้ำหน้ำที่ 
   4) เอกสำรเผยแพร่เกี่ยวกับกำรบริกำร 

   กำรดูแลเอำใจใส่ (E : Empathy) หมำยถึง กำรให้ควำมสนใจและเข้ำใจในควำมต้องกำร
ของผู้รับบริกำรอย่ำงเอำใจใส่ และถือผลประโยชน์ของผู้รับบริกำรเป็นส ำคัญ เครื่องมือในกำรวัด
คุณภำพกำรให้บริกำร ประกอบด้วย 
   1) กำรให้ควำมสนใจและเอำใจใส่ผู้ใช้บริกำรแต่ละคนของเจ้ำหน้ำที่ 
    2) เวลำในกำรเปิดให้บริกำรขององค์กร 
    3) โอกำสในกำรรับทรำบข้อมูลข่ำวสำรต่ำงๆ ขององค์กร 
    4) ควำมสนใจผู้ใช้บริกำรอย่ำงแท้จริงของเจ้ำหน้ำที่ 
    5) ควำมสำมำรถในกำรเข้ำใจในควำมต้องกำรเฉพำะของผู้ใช้บริกำรอย่ำงชัดเจน 
    กำรตอบสนอง (R : Responsiveness) หมำยถึง ควำมตั้งใจที่แสดงถึงควำมพร้อม ยินดี
ให้บริกำรเสมอ และรวดเร็วเมื่อผู้รับบริกำรเข้ำมำติดต่อ มีเครื่องมือในกำรวัดคุณภำพกำรให้บริกำร 
ประกอบด้วย 
    1) มีระบบกำรให้บริกำรที่รวดเร็ว 
    2) ควำมพร้อมของเจ้ำหน้ำที่ในกำรให้ค ำแนะน ำปรึกษำแก่ผู้ใช้บริกำร 
    3) ควำมรวดเร็วในกำรท ำงำนของเจ้ำหน้ำที่ 
    4) ควำมพร้อมของเจ้ำหน้ำที่ในกำรให้บริกำรแก่ผู้ใช้บริกำรทันทีที่ต้องกำร 
    แนวคิดข้ำงต้นสอดคล้องกับแนวคิดของจรัส สุวรรณมำลำ (2539) กล่ำวถึงตัวแปรที่จะ
น ำมำใช้ในกำรก ำหนดคุณภำพของบริกำรที่มีคุณภำพ ได้แก่ 
    1) ควำมถูกต้องตำมกฎหมำย หมำยถึง บริกำรที่จัดให้มีขึ้นตำมกฎหมำย โดยเฉพำะ
บริกำรที่บังคับให้ประชำชนต้องมำใช้บริกำร อำทิ บริกำรรับช ำระภำษีอำกรจ ำเป็นต้องควบคุมให้
ถูกต้องตำมระเบียบกฎหมำยที่เก่ียวข้องเป็นส ำคัญ  
    2) ควำมเพียงพอ หมำยถึง บริกำรที่มีจ ำนวนและคุณภำพเพียงพอกับควำมต้องกำรของ
ผู้รับบริกำร ไม่มีกำรรอคอยหรือเข้ำคิวเพ่ือขอรับบริกำร 
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    3) ควำมท่ัวถึง เท่ำเทียม ไม่มีข้อยกเว้น ไม่มีอภิสิทธิ์ หมำยถึง บริกำรที่ดีต้องเปิดโอกำสให้
ประชำชนในทุกพ้ืนที่ กลุ่มอำชีพ เพศ วัย ได้ใช้บริกำรประเภทเดียวกัน คุณภำพเดียวกันได้อย่ำงทั่วถึง
เท่ำเทียมกัน โดยไม่มีข้อยกเว้น 
    4) ควำมสะดวก รวดเร็ว เชื่อถือได้ หมำยถึง กำรให้บริกำรที่ดีมีคุณภำพนั้นจะต้องมี
ลักษณะที่ส ำคัญ ดังนี้ 
      4.1) ผู้ใช้บริกำรจะต้องได้รับควำมสะดวก คือ สำมำรถใช้บริกำรได้ ณ ที่ต่ำงๆ และ
สำมำรถเลือกใช้วิธีกำรได้หลำยแบบตำมสภำพของผู้ใช้บริกำร นอกจำกนั้นควำมสะดวกอำจพิจำรณำ
ได้จำกกระบวนกำรให้บริกำร เช่น กำรจัดให้มีจุดให้ – รับบริกำรเพียงจุดเดียว (One – Stop Service) 
     4.2) ควำมรวดเร็ว หมำยถึง ประชำชนต้องได้รับกำรบริกำรทันที โดยไม่ต้องรอคิวคอย
รับบริกำรนำนเกินสมควร 
     4.3) ควำมน่ำเชื่อถือได้ของระบบบริกำร หมำยถึง บริกำรที่มีคุณภำพจะต้องมีควำม
ต่อเนื่องสม่ ำเสมอ มีระเบียบแบบแผนกำรให้บริกำรที่แน่นอน คำดกำรณ์ล่วงหน้ำได้แน่นอน เป็นที่
พ่ึงพำของผู้รับบริกำรได้เสมอ และมีโอกำสเกิดควำมผิดพลำดน้อยท่ีสุด 
    5) ควำมได้มำตรฐำนทำงเทคนิคหรือมำตรฐำนทำงวิชำกำร หมำยถึง กำรให้บริกำร
ประเภทที่ต้องอำศัยควำมรู้ควำมช ำนำญทำงเทคนิคหรือทำงวิชำกำร เช่น กำรเงินกำรบัญชี บริกำร
ทำงกำรแพทย์ เศรษฐกิจ กฎหมำย เป็นต้น บริกำรดังกล่ำวนี้จะมีคุณภำพดีก็ต่อเมื่อมีบุคลำกรและ
กระบวนกำรให้บริกำรที่ได้มำตรฐำนทำงเทคนิคและวิชำกำร 
    6) กำรเรียกเก็บค่ำบริกำรที่เหมำะสมต้นทุนกำรให้บริกำรต่ ำ หมำยถึง กำรให้บริกำรของ
ภำครัฐประเภทที่มีกำรเรียกเก็บค่ำบริกำรจำกผู้รับบริกำรต้องมีค่ำบริกำรที่เหมำะสมและต้องมีระบบ
กำรจัดบริกำรที่มีประสิทธิภำพ มีต้นทุนกำรด ำเนินงำนต่ ำ เพ่ือให้ประชำชนได้รับบริกำรที่มีคุณภำพดี 
และมีค่ำบริกำรที่ไม่สูงเกินไป 
 
กำรให้บริกำรประชำชนภำครัฐ 
  หลักกำรให้บริกำรประชำชน ต้องมีกำรให้บริกำรอย่ำงเสมอภำคและเท่ำเทียม กำร
ให้บริกำรอย่ำงตรงต่อเวลำ กำรให้บริกำรที่เพียงพอกับควำมต้องกำรของประชำชนผู้มำรับบริกำร มี
จ ำนวนกำรให้บริกำรและสถำนที่ที่ให้บริกำรที่เหมำะสม กำรให้บริกำรอย่ำงต่อเนื่องและสม่ ำเสมอ 
และกำรให้บริกำรอย่ำงก้ำวหน้ำ (Millet, 1954) 
  กำรจะให้บริกำรมีประสิทธิภำพและเป็นประโยชน์ต่อประชำชนมำกที่สุด คือ กำร
ให้บริกำรที่ไม่ค ำนึงถึงตัวบุคคลหรือเป็นกำรบริกำรที่ปรำศจำกอำรมณ์ ไม่มีควำมชอบพอสนใจเป็น
พิเศษ ทุกคนได้รับกำรปฏิบัติเท่ำเทียมกันตำมเกณฑ์เมื่ออยู่ในสภำพที่เหมือนกัน (Weber, 1966) 
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  ควำมพึงพอใจของผู้รับบริกำรเป็นมำตรอีกอย่ำงหนึ่งที่ใช้วัดประสิทธิภำพของกำร
ให้บริกำร เพรำะกำรจัดบริกำรของรัฐนั้นมิใช่สักแต่ว่ำท ำให้เสร็จๆ ไป แต่หมำยถึงกำรให้บริกำรอย่ำง
ดีเป็นที่พึงพอใจของประชำชน (อมร รกัษำสัตย์, 2546) 
  ในกำรให้บริกำรสำธำรณะต่ำงๆ นั้นควำมพึงพอใจของประชำชนที่มีต่อบริกำรนับว่ำมี
ควำมส ำคัญยิ่งเพรำะเป็นสิ่งที่บ่งชี้ว่ำ บริกำรสำธำรณะ ดังกล่ำวประสบผลส ำเร็จมำกน้อยเพียงใด 
(เจิดศักดิ ์ชีวะก้องเกียรติ, 2534) 
  กำรให้บริกำรของรัฐนั้นจะต้องค ำนึงถึงสิ่งต่อไปนี้ด้วย (ปรัชญำ เวสำรัชช์, 2523) 
  1) กำรให้บริกำรที่เป็นที่พึงพอใจแก่สมำชิกสังคม ควำมพึงพอใจเป็นสิ่งที่วัดได้ยำกหรือให้
ค ำจ ำกัดควำมยำก แต่อำจกล่ำวได้อย่ำงกว้ำงๆ ถึงองค์ประกอบที่จะให้เกิดควำมพึงพอใจ คือ 

   1.1) ให้บริกำรที่เท่ำเทียมกันแก่สมำชิกสังคม 
   1.2) ให้บริกำรในเวลำที่เหมำะสม เช่น บริกำรดับเพลิง บริกำรช่วยเหลือผู้ประสบภัยน้ ำท่วม 
   1.3) ให้บริกำรโดยค ำนึงถึงปริมำณควำมมำกน้อยคือ ให้บริกำรไม่มำกหรือน้อยเกินไป
   1.4) ให้บริกำรโดยมีกำรปรับปรุงให้ทันกับควำมเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ 
  2) กำรให้บริกำรโดยมีควำมรับผิดชอบต่อประชำชนเป็นค่ำนิยมพ้ืนฐำนส ำหรับกำรบริหำร
รำชกำรในสังคมประชำธิปไตยจะต้องท ำหน้ำที่ภำยใต้กำรชี้น ำทำงกำรเมืองจำกตัวแทนของประชำชน 
และต้องสำมำรถให้บริกำรที่มีลักษณะสนองตอบต่อมติมหำชนต้องมีควำมยืดหยุ่นที่จะปรับเปลี่ยน
ลักษณะงำน หรือกำรให้บริกำรที่สำมำรถสนองควำมต้องกำรที่เปลี่ยนแปลงได้มำกที่สุด 
  จำกกำรทบทวนเรื่องคุณภำพกำรให้บริกำรและกำรให้บริกำรประชำชนภำครัฐ สำมำรถ
สรุปได้ว่ำ ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของ
ประชำชน สำมำรถพิจำรณำได้จำกกำรให้บริกำรด้วยควำมสะดวก รวดเร็ว และตรงต่อเวลำ เพียงพอ
ต่อควำมต้องกำรของประชำชน สำมำรถให้ควำมมั่นใจเรื่องควำมปลอดภัยและกำรให้ข้อมูลได้อย่ำง
ถูกต้องของเจ้ำหน้ำที่ และค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงที่ประชำชนพึงพอใจ ตลอดจนกำรให้บริกำรที่มี
ควำมเสมอภำคและเท่ำเทียม คนทุกกลุ่มสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์ได้ ตำมแนวคิดของกำรบริหำร
จัดกำรภำครัฐแนวใหม่ (New Public Service (NPS)) ที่มองประชำชนเป็นพลเมืองที่มีสิทธิได้รับ
ผลประโยชน์สูงสุดจำกกำรให้บริกำรสำธำรณะถือเป็นกำรยกระดับคุณภำพชีวิตของประชำชนได้  
อย่ำงแท้จริง 
 
การแก้ไขปัญหาจราจรและการพัฒนาพื นที่รอบสถานี 
  ตั้งแต่อดีตปัญหำกำรจรำจรในกรุงเทพมหำนครได้ทวีควำมรุนแรงขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง 
จนกระท่ังในปี พ.ศ. 2514 รัฐบำลไทยได้รับควำมอนุเครำะห์จำกรัฐบำลเยอรมันส่งคณะผู้เชี่ยวชำญมำ
ท ำกำรศึกษำ ส ำรวจ และวำงแผนแม่บทส ำหรับกำรจรำจรและขนส่งในกรุงเทพมหำนคร  
ซึ่งผู้ เชี่ยวชำญได้เสนอแนะให้มีระบบรถขนส่งมวลชนแบบเร็ว (Mass Rapid Transit System)  
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เพ่ือแก้ไขปัญหำกำรเดินทำงและกำรจรำจรในกรุงเทพมหำนคร โดยคณะปฏิวัติได้มีประกำศจัดตั้ง  
กำรทำงพิเศษแห่งประเทศไทยขึ้น เพ่ือก่อสร้ำงทำงพิเศษเพ่ือแก้ปัญหำกำรจรำจรติดขัด ประกอบด้วย 
ระบบทำงด่วน (Express Way) ระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit System) และ
กำรทำงพิเศษแห่งประเทศไทย 
 ต่อมำรัฐบำลได้เล็งเห็นควำมส ำคัญของระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนเพ่ือแก้ปัญหำ
กำรจรำจรติดขัดในกรุงเทพมหำนคร จึงได้เร่งรัดให้มีกำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำเพ่ือลดกำรใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลและอ ำนวยควำมสะดวกให้ประชำชนเดินทำงได้อย่ำงสะดวกและปลอดภัย โดย
คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 28 กรกฎำคม 2535 เห็นชอบให้จัดตั้งรัฐวิสำหกิจภำยใต้กำรก ำกับของ
นำยกรัฐมนตรีเพ่ือรับผิดชอบกำรด ำเนินงำนโครงกำรระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหำนคร
และปริมณฑล และตรำพระรำชกฤษฎีกำจัดตั้งองค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนคร พ.ศ. 2535  
  เพ่ือเป็นกำรปรับปรุงขอบเขตอ ำนำจหน้ำที่ขององค์กำรรถไฟฟ้ำมหำนครให้สำมำรถ
ด ำเนินกิจกำรรถไฟฟ้ำได้อย่ำงมีประสิทธิภำพมำกขึ้น จึงได้มีกำรตรำพระรำชบัญญัติกำรรถไฟฟ้ำขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 เพ่ือจัดตั้งกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
โดยเพ่ิมอ ำนำจหน้ำที่ในกำรคุ้มครองควำมปลอดภัยของกิจกำรรถไฟฟ้ำและคนโดยสำรรถไฟฟ้ำ  
มีวัตถุประสงค์หลักคือด ำเนินกิจกำรรถไฟฟ้ำในกรุงเทพมหำนครและปริมณฑล รวมทั้งจังหวัดอ่ืน
ตำมท่ีก ำหนดโดยพระรำชกฤษฎีกำ หรือระหว่ำงจังหวัดดังกล่ำว ศึกษำ วิเครำะห์ และจัดท ำโครงกำร
และแผนงำนเกี่ยวกับกิจกำรรถไฟฟ้ำเพ่ือปรับปรุงและพัฒนำให้ทันสมัย และด ำเนินธุรกิจเกี่ยวกับ
กิจกำรรถไฟฟ้ำและธุรกิจอื่น เพ่ือประโยชน์แก่ รฟม. และประชำชนในกำรใช้บริกำรกิจกำรรถไฟฟ้ำ  
 
แนวคิดพัฒนำพื้นที่รอบสถำนีขนส่งมวลชน  
 ในกรุงเทพมหำนครมีแนวโน้มกำรเพ่ิมขึ้นของอัตรำประชำกรอย่ำงต่อเนื่อง เป็นเมืองที่มี
กำรเติบโตของที่อยู่อำศัยและกำรคมนำคมในอัตรำที่สูงขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง ซึ่งกำรเจริญเติบโตดังกล่ำว
ส่งผลกระทบให้เกิดปัญหำต่ำงๆ ตำมมำมำกมำย โดยเฉพำะปัญหำกำรจรำจรติดขัด ซึ่งภำครัฐได้มี
ควำมพยำยำมในกำรแก้ปัญหำโดยกำรก่อสร้ำงถนนหนทำงมำกมำยเพ่ือรองรับกำรเจริญเติบโตนั้น  
แต่กลับพบว่ำเป็นกำรแก้ปัญหำที่ปลำยเหตุ เนื่องจำกปริมำณรถที่เพ่ิมบนท้องถนน ยิ่งท ำให้ระยะเวลำ
ในกำรเดินทำงยำวนำนขึ้น และกำรแก้ปัญหำโดยกำรเพ่ิมปริมำณถนนก็ย่อมหมำยถึงกำรเบียดเบียน
สิ่งแวดล้อม กล่ำวคือ ต้องมีกำรตัดไม้ท ำลำยป่ำเพ่ือก่อสร้ำงถนน ซึ่งส่งผลเรื่องมลภำวะ สิ่งแวดล้อม 
และภัยธรรมชำติตำมมำนำนัปกำร อีกท้ังเป็นกำรส่งเสริมให้คนใช้พลังงำนน้ ำมันที่มีอยู่อย่ำงจ ำกัดมำก
ยิ่งขึ้นไปอีก รวมทั้งมีควำมเกี่ยวพันกับงบประมำณของภำครัฐซึ่งได้มำจำกภำษีของประชำชนใน 
กำรแก้ปัญหำอย่ำงหนึ่งแต่ไปกระทบหรือสร้ำงอีกปัญหำอีกอย่ำงหนึ่งแทน ซึ่งเป็นกำรแก้ปัญหำที่ไม่
เกิดควำมยั่งยืน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ศึกษำแนวคิดเรื่องกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีขนส่งมวลชน (Transit 
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Oriented Development (TOD)) ซึ่งเป็นแนวคิดเก่ียวกับกำรพัฒนำเมืองสมัยใหม่ ที่ช่วยพัฒนำพ้ืนที่
รอบสถำนีขนส่งมวลชนได้อย่ำงรอบด้ำนและมีประสิทธิภำพในทุกมิติ โดยผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลที่
เกี่ยวกับ TOD ดังต่อไปนี้ 
 แนวคิดกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีขนส่งมวลชน (TOD) มำจำกปีเตอร์ คำลธอร์ป ผู้ริเริ่ม
พัฒนำแนวคิด TOD ในปี 1993 โดยปีเตอร์ได้ให้นิยำมของ TOD ว่ำหมำยถึง กำรพัฒนำชุมชนแบบ
ผสมผสำนกำรใช้ประโยชน์ที่ดินที่สนับสนุนให้คนอำศัยอยู่ใกล้ศูนย์บริกำรคมนำคมลดกำรพ่ึงพำ 
กำรใช้รถยนต์ (A mixed-use that encourages people to live near transit service and to decrease 
on driving.) โดยจุดประสงค์หลักที่ส ำคัญของแนวคิด TOD ได้แก่ กำรพัฒนำระบบกำรเดินทำงและ
ขนส่งเพ่ือเกิดกำรพัฒนำเมืองอย่ำงเป็นแบบแผน ไม่มีปัญหำกำรจรำจร ช่วยประหยัดพลังงำนและลดโลกร้อน 
เป็นกำรมอบคุณภำพชีวิตที่ดีท ำให้เศรษฐกิจเจริญเติบโต เกิดกำรกระจำยควำมเจริญไปสู่ภูมิภำค เป็น
กำรพัฒนำโครงสร้ำงพ้ืนฐำนที่ให้ผลตอบแทนอย่ำงคุ้มค่ำ ทั้งนี้ ระบบรำงถือเป็นปัจจัยหลักที่ช่วยใน
กำรพัฒนำแนวคิด TOD ให้ประสบควำมส ำเร็จ เนื่องจำกระบบขนส่งทำงรำงมีแผนกำรพัฒนำและ
แผนกำรลงทุนที่ชัดเจน กำรพัฒนำระบบรำงให้สะดวกและทันสมัยจะส่งผลให้จ ำนวนผู้โดยสำรที่เพ่ิมขึ้น
ซึ่งท ำให้กำรเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมกำรเดินทำงจำกรถยนต์มำเป็นกำรใช้ระบบรำงเพ่ิมข้ึนตำมไปด้วย 
สถำนีรถไฟฟ้ำที่อยู่ใกล้แหล่งชุมชนจะมีระบบเปลี่ยนถ่ำยที่เชื่อมโยงถึงกัน เป็นเครือข่ำยเดียวกัน 
ช่วยลดกำรใช้รถยนต์ ซึ่งช่วยลดค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงและประหยัดพลังงำน ลดกำรใช้น้ ำมัน ทั้งนี้
ทั้งนั้นภำครัฐจะได้รับประโยชน์จำก TOD ในแง่ของควำมคุ้มค่ำจำกกำรลงทุน กำรกระจำยควำมเจริญสู่
ท้องถิ่น และกำรเก็บภำษีจำกกำรพัฒนำเมืองได้มำกยิ่งขึ้น ส่วนประชำชนที่อำศัยอยู่ในพ้ืนที่ TOD 
ก็จะได้รับประโยชน์จำกกำรพัฒนำเช่นกัน อำทิ กำรมีคุณภำพชีวิตที่ดีขึ้นเนื่องจำกลดกำรใช้รถยนต์ 
ท ำให้ประหยัดเวลำในกำรเดินทำง ลดเวลำบนท้องถนน ยกระดับคุณภำพชีวิตให้สะดวกสบำยยิ่งขึ้น
เนื่องจำกสำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ได้รวดเร็วด้วยระบบขนส่งที่มีประสิทธิภำพ มีพ้ืนที่สีเขียวท ำให้สุขภำพ 
ไม่เจ็บป่วยจำกมลภำวะบนท้องถนน มีพ้ืนที่ในกำรพบปะเพ่ือสร้ำงมิตรภำพ และประหยัดค่ำใช้จ่ำย 
ท ำให้มีเงินออมมำกขึ้น (ส ำนักงำนนโยบำยและแผนกำรขนส่งและจรำจร (สนข.) กระทรวงคมนำคม, 
2563) 
 แนวคิด TOD เป็นกำรพัฒนำพ้ืนที่โดยรอบสถำนีขนส่งมวลชน เป็นกำรใช้ประโยชน์จำก
ที่ดินในรูปแบบผสมผสำน มุ่งสร้ำงกิจกรรมต่ำงๆ ในพ้ืนที่โดยรอบสถำนีขนส่งมวลชน ประกอบด้วย 
ที่อยู่อำศัย อำคำรร้ำนค้ำ ส ำนักงำน รวมทั้งกำรใช้ประโยชน์ในประเภทต่ำงๆ โดยมีจุดประสงค์เพ่ือ
รองรับผู้ใช้บริกำรระบบขนส่งมวลชนเป็นหลักในสภำพแวดล้อมที่ลดกำรใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
เนื่องจำกมีทำงเลือกในกำรเดินทำงที่หลำกหลำย ทั้งนี้ แนวคิด TOD เป็นแนวคิดในกำรพัฒนำเมือง
สมัยใหม่ เป็นกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบๆ สถำนีขนส่งมวลชนได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ โดยเฉพำะกำรพัฒนำ
ระบบขนส่งมวลชนทำงรำง ซึ่งนอกเหนือจำกปริมำณผู้โดยสำรที่ใช้บริกำรระบบรำงเพ่ิมขึ้นแล้ว 
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ยังส่งผลให้มูลค่ำอสังหำริมทรัพย์โดยรอบโครงกำรมีมูลค่ำเพ่ิมขึ้น อย่ำงไรก็ตำม แนวคิด TOD 
หำกน ำมำใช้พัฒนำพ้ืนที่โดยรอบสถำนีรถไฟฟ้ำจะเป็นกำรเพ่ิมรำยได้จำกอสังหำริมทรัพย์ให้กับ
หน่วยงำนที่เกี่ยวข้องกับกำรให้บริกำรรถไฟฟ้ำ ส่งผลให้กิจกำรเหล่ำนั้นไม่ต้องประสบภำวะขำดทุน
หรือไม่จ ำเป็นต้องคิดค่ำโดยสำรแพงๆ ท ำให้ไม่กระทบรำยได้ต่อประชำชนผู้ใช้บริกำร (Woraporn 
Poonyakanok, 2016) 
  จะเห็นได้ว่ำกำรแก้ปัญหำจรำจรในกรุงเทพมหำนคร ต้องมีกำรส่งเสริมให้ลดกำรใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลลง แล้วหันมำใช้ระบบขนส่งสำธำรณะแทน โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกำรผลักดันให้ระบบ
รถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนเป็นกำรเดินทำงหลักของผู้ใช้บริกำร อย่ำงไรก็ดี ระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนที่ดี
ต้องก่อให้เกิดควำมคุ้มค่ำต่อภำครัฐ ได้แก่ 1) มิติด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ โดยกำรพิจำรณำ
ต้นทุนที่ใช้ในกำรด ำเนินโครงกำรมีควำมคุ้มค่ำ ช่วยลดงบประมำณของภำครัฐลงหรือไม่ รวมทั้ง
พิจำรณำว่ำมีกำรถ่ำยทอดเทคโนโลยีจำกเอกชนมำยังบุคลำกรภำครัฐให้มีทักษะประสบกำรณ์ใหม่ๆ 
มำกน้อยเพียงใด และภำครัฐสำมำรถลดกำรจ้ำงบุคลำกรในกำรปฏิบัติงำนหรือไม่เพียงใด 2) มิติด้ำน
คุณภำพกำรให้บริกำรของภำครัฐที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน โดยกำรพิจำรณำ
ว่ำระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนก่อให้เกิดกำรยกระดับคุณภำพชีวิตของประชำชนหรือไม่ เช่น อุปกรณ์
สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกต่ำงๆ ที่คนทุกกลุ่มสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์ได้ ควำมรวดเร็วในกำร
ให้บริกำรที่ช่วยลดระยะเวลำเดินทำงได้ ควำมสำมำรถในกำรอ ำนวยควำมสะดวกและลดค่ำใช้จ่ำย
จำกกำรเดินทำงเนื่องจำกมีระบบกำรเชื่อมต่อไปยังระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ รวมทั้งควำมปลอดภัยใน
กำรเดินทำง และ 3) มิติด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี โดยพิจำรณำจำก
ปริมำณกำรลดใช้รถยนต์ส่วนบุคคลบนท้องถนน กำรประหยัดพลังงำนเชื้อเพลิง กำรลดมลภำวะ และ
กำรพัฒนำพื้นที่รอบสถำนี  
 

2.2 การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 บูรณจิตร แก้วศรีมล (2561) ศึกษำเรื่อง “รูปแบบกำรร่วมลงทุนของภำคเอกชนในกิจกำร
ของรัฐในกิจกำรรถไฟฟ้ำขนส่งบีทีเอสและเอ็มอำร์ทีที่ส่งผลต่อสิทธิประโยชน์ของผู้รับบริกำรและ 
ผู้ให้บริกำรและควำมคุ้มค่ำต่อรัฐ” กำรวิจัยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำและเปรียบเทียบคุณลักษณะ 
ที่ส ำคัญของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรรถไฟฟ้ำขนส่ง บีทีเอสและเอ็มอำร์ทีพร้อม
ศึกษำและเปรียบเทียบสิทธิประโยชน์ของผู้รับบริกำร สิทธิประโยชนผู้ให้บริกำรและควำมคุ้มค่ำต่อรัฐ
ของรถไฟฟ้ำทั้งสองเส้นทำง และศึกษำถึงคุณลักษณะส ำคัญ ที่ส่งผลต่อสิทธิประโยชน์ผู้รับบริกำร 
สิทธิประโยชน์ของผู้ให้บริกำรและควำมคุ้มค่ำต่อรัฐ และเพ่ือพัฒนำข้อเสนอแนะและสร้ำงแนวทำง 
ในกำรพัฒนำคุณลักษณะที่ส ำคัญที่เป็นจุดเด่นของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของภำคเอกชนในกิจกำร
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รถไฟฟ้ำทั้งสองเส้นทำง ผู้วิจัยใช้วิธีกำรวิจัยแบบผสำนวิธี ในเชิงปริมำณรวบรวมข้อมูลโดย
แบบสอบถำม จ ำนวน 1,050 ชุด จำกกลุ่มตัวอย่ำงคือผู้ปฏิบัติงำนทั้งภำครัฐและภำคเอกชน และ
ผู้รับบริกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอสและเอ็มอำร์ที เชิงคุณภำพใช้วิธีกำรสัมภำษณ์จำกผู้ให้ข้อมูลส ำคัญ 
หน่วยงำนภำครัฐและเอกชนและนักวิชำกำร จ ำนวน 12คน 
 ผลกำรวิจัย พบว่ำ รถไฟฟ้ำบีทีเอสใช้รูปแบบกำรให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรรัฐแบบ 
BOT ลงทุนโดยเอกชน 100% และให้สัมปทำนเดินรถเป็นเวลำ 30 ปี สำมำรถหำรำยได้จำกกำร
ให้บริกำรและเชิงพำนิชย์ ผู้รับบริกำรได้รับสิทธิประโยชน์มำกสุด ในด้ำนกำรเดินทำง ผู้ให้บริกำรได้รับ
สิทธิประโยชน์มำกสุดด้ำนผลตอบแทนทำงธุรกิจ ภำครัฐเกิดควำมคุ้มค่ำมำกสุดด้ำนกำรแก้ปัญหำ
จรำจรและพัฒนำเมือง ส่วนรถไฟฟ้ำเอ็มอำร์ที ใช้รูปแบบ BOOT เป็นกำรลงทุนร่วมระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนในสัดส่วน 80: 20 ภำครัฐลงทุนและถือครองโครงสร้ำงเส้นทำง ภำคเอกชนลงทุนและถือ
ครองในระบบกำรเดินรถและได้รับสัมปทำนให้บริกำร 25 ปี สำมำรถหำรำยได้จำกกำรให้บริกำรและ
เชิงพำนิชย์ โดยต้องแบ่งให้รัฐ ผู้รับบริกำรได้รับสิทธิประโยชน์มำกที่สุด คือ สร้ ำงทำงเลือกในกำร
เดินทำง ผู้ให้บริกำรได้สิทธิประโยชน์มำกที่สุดด้ำนผลตอบแทนทำงธุรกิจ ภำครัฐเกิดควำมคุ้มค่ำมำก
สุดในกำรแก้ปัญหำจรำจรและพัฒนำเมืองด้ำนกำรคมนำคม 
 ควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในกิจกำร
รถไฟฟ้ำบีทีเอสและเอ็มอำร์ทีที่ต่ำงกัน ได้แก่ กำรออกแบบ กำรลงทุน กำรจัดกำรและให้บริกำร 
กำรถือครองสินทรัพย์ และกำรถ่ำยโอน คุณลักษณะส ำคัญที่ไม่แตกต่ำงกัน ได้แก่ กำรก่อสร้ำง ผลกำร
เปรียบเทียบสิทธิประโยชน์ที่แตกต่ำงกัน ได้แก่ สิทธิประโยชน์ผู้ให้บริกำร ด้ำนผลตอบแทนทำงธุรกิจ 
สิทธิประโยชน์ผู้ให้บริกำรภำยใต้สัมปทำน และควำมคุ้มค่ำต่อรัฐด้ำนควำมสำมำรถในกำรประหยัด
ทรัพยำกร 
 คุณลักษณะส ำคัญของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในกิจกำรรถไฟฟ้ำบีทีเอส
และเอ็มอำร์ทีที่ส่งผลต่อสิทธิประโยชน์ผู้รับบริกำร ได้แก่ กำรออกแบบ กำรจัดกำรและให้บริกำร และ
กำรถือครองสินทรัพย์และกำรถ่ำยโอน ส่วนคุณลักษณะที่ส ำคัญที่ส่งผลต่อสิทธิประโยชน์ผู้ให้บริกำร 
ได้แก่ กำรออกแบบ กำรลงทุน กำรจัดกำรและให้บริกำร และกำรครอบครองสินทรัพย์และกำรถ่ำยโอน 
คุณลักษณะที่ส ำคัญที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของรัฐ ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำร
ก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 
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2.3 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 จำกกำรทบทวนวรรณกรรมข้ำงต้น ผู้วิจัยได้ก ำหนดตัวแปรต้น คือ คุณลักษณะที่ส ำคัญของ
รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ  
รฟม. ซึ่งแบ่งตำมคุณลักษณะหรือกิจกรรมที่ส ำคัญของของรูปแบบกำรลงทุน ได้แก่ 
 1. คุณลักษณะที่ส ำคัญของ PPP Net Cost พบว่ำเป็นรูปแบบกำรลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำ
มหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ประกอบด้วยคุณลักษณะที่ส ำคัญ 4 ประกำร ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำน
กำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 

 2. คุณลักษณะที่ส ำคัญของ PPP Gross Cost พบว่ำเป็นรูปแบบกำรลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำ
มหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ประกอบด้วยคุณลักษณะที่ส ำคัญ 4 ประกำร ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำน
กำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 
 ทั้งนี้ คุณลักษณะส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 
สำมำรถจ ำแนกรำยละเอียดเกี่ยวกับตัวชี้วัดของแต่ละคุณลักษณะที่ส ำคัญ ได้ดังนี้ 
  1. ด้ำนกำรลงทุน หมำยถึง สัดส่วนกำรลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน อำทิ กำรลงทุนด้ำน
โครงสร้ำงงำนโยธำและกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์งำนระบบ 
  2. ด้ำนกำรออกแบบ หมำยถึง กำรออกแบบเส้นทำง และสถำนีรถไฟฟ้ำของโครงกำร
รถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล และโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 
  3. ด้ำนกำรก่อสร้ำง หมำยถึง วิธีกำรด ำเนินงำนของหน่วยงำนที่ก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำ 
อำทิ ระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง คุณภำพของวัสดุอุปกรณ์ที่ใช้ในกำรก่อสร้ำง กำรควบคุมผลกระทบ
จำกกำรก่อสร้ำง  
  4. กำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ หมำยถึง วิธีกำรด ำเนินงำนของหน่วยงำนที่ ให้บริกำร
และซ่อมบ ำรุงรักษำระบบรถไฟฟ้ำ อำทิ กำรให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำ กำรพัฒนำเชิงพำณิชย์  
และกำรซ่อมบ ำรุงรักษำ   
  ทั้งนี้ ในส่วนของตัวแปรตำม ผู้วิจัยได้ทบทวนเนื้อหำจำกรัฐธรรมนูญแห่งรำชอำณำจักรไทย 
พ.ศ. 2560 มำตรำ 76 และพระรำชกฤษฎีกำว่ำด้วยหลักเกณฑ์และวิธีกำรบริหำรกิจกำรบ้ำนเมืองที่ดี 
พ.ศ. 2546 ที่เกี่ยวข้องกับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ สำมำรถก ำหนดตัวแปรได้ 3 ปัจจัย ได้แก่ กำรประหยัด
ทรัพยำกรของภำครัฐ คุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน และ
กำรแก้ไขปัญหำจรำจรและกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 
  1. กำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ มำจำกกำรทบทวนแนวคิดเรื่องวัตถุประสงค์ของ 
กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน มีตัวชี้วัดที่ส ำคัญ ได้แก่ กำรประหยัดงบประมำณและภำระ
ในกำรกู้ยืมเงิน กำรประหยัดทรัพยำกรและลดระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง กำรลดกำรจ้ำงบุคลำกร
ภำครฐั และกำรลดควำมเสี่ยงทำงด้ำนกำรเงิน 
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  2. คุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน มำจำกกำรทบท
วนแนวคิดเรื่องคุณภำพของกำรให้บริกำรและกำรให้บริกำรประชำชนภำครัฐ มีตัวชี้วัดที่ส ำคัญ ได้แก่ 
ควำมน่ำเชื่อถือของกำรให้บริกำร กำรสร้ำงควำมมั่นใจในกำรให้บริกำร รูปลักษณ์ทำงกำยภำพของ
กำรให้บริกำร กำรดูแลเอำใจใส่ในกำรให้บริกำร และกำรตอบสนองต่อกำรให้บริกำร 
  3. กำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำพื้นที่รอบสถำนี มำจำกกำรทบทวนแนวคิดเรื่องที่มำของ
กำรก่อตั้งกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยและแนวคิดพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีขนส่ งมวลชน 
มีตัวชี้วัดที่ส ำคัญ ได้แก่ กำรลดประมำณกำรใช้รถยนต์ กำรลดปริมำณกำรใช้เชื้อเพลิง กำรลดมลพิษ
จำกท้องถนน กำรใช้ประโยชน์จำกพ้ืนที่รอบสถำนี กำรประหยัดเวลำและค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง 
กำรเพ่ิมมูลค่ำในบริเวณเส้นทำงที่รถไฟฟ้ำวิ่งผ่ำน 
 
คุณลักษณะท่ีส าคัญของรูปแบบการร่วม
ลงทุนแบบ PPP Net Cost โครงการ
รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
1. ด้ำนกำรลงทุน 
2. ด้ำนกำรออกแบบ 
3. ด้ำนกำรก่อสร้ำง 
4. ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 

 

ความคุ้มค่าของภาครัฐ 
1. ด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ 
2. ด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถ
ตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน 
3. ด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำ
พ้ืนที่รอบสถำน ี

 

 

  

คุณลักษณะท่ีส าคัญของรูปแบบการร่วม
ลงทุนแบบ PPP Gross Cost โครงการ
รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
1. ด้ำนกำรลงทุน 
2. ด้ำนกำรออกแบบ 
3. ด้ำนกำรก่อสร้ำง 
4. ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 
 

 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในกำรวิจัย 
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2.4 สมมติฐานการวิจัย 
 2.4.1 ควำมคิดเห็นที่มีต่อคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. มีระดับที่แตกต่ำงกัน 
 2.4.2 ควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ มีระดับที่แตกต่ำงกัน 
 2.4.3 คุณลักษณะที่ส ำคัญระหว่ำงรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. แตกต่ำงกัน 
 2.4.4 ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ 
ที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. แตกต่ำงกัน 
 2.4.5 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ แตกต่ำงกัน 
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บทที่ 3 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 
  กำรศึกษำเรื่อง “คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน: 
กรณีศึกษำกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย” ผู้วิจัยได้ใช้วิธีกำรวิจัยแบบผสม (Mixed 
Method) ทั้งระเบียบวิธีเชิงปริมำณและระเบียบวิธีเชิงคุณภำพ เพ่ือต้องกำรศึกษำและค้นหำข้อ
ค้นพบภำยใต้ค ำถำมกำรวิจัยที่ว่ำ ควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำ
ของภำครัฐหรือไม่ อย่ำงไร  
 

3.1 การวิจัยเชิงปริมาณ 
 ผู้วิจัยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงปริมำณ เพ่ือต้องกำรหำค ำตอบว่ำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำร
ร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.  
จะส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐหรือไม่ เพ่ือให้ได้ค ำตอบที่สำมำรถวัดผลได้อย่ำงเป็นรูปธรรมและ
ชัดเจน รวมทั้งทรำบค ำตอบในภำพรวมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนใน
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ได้อย่ำงครอบคลุม ด้วยวิธีกำรเก็บและรวบรวม
ข้อมูลจำกแบบสอบถำม (Questionnaires) ที่ผู้วิจัยจัดท ำขึ้น ซึ่งได้รับควำมอนุเครำะห์และควำม
ร่วมมือในกำรท ำแบบสอบถำมจำกพนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
และใช้โปรแกรม SPSS (Statistical Package for the Social Science for Windows) ในกำร
วิเครำะห์ข้อมูลทำงสถิติประเภทต่ำง ๆ 
 
 3.1.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
  ประชากรที่ใช้ในการศึกษา 
  ประชำกรท ี่ใช ้ในกำรศ ึกษำ ค ือ พนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย 
  กล ุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา 
  กลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรศึกษำ คือ พนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย ที่ได้คัดเลือกมำจำกประชำกร ซึ่งเป็นกรณีท่ีทรำบจ ำนวนประชำกรที่แน่นอน ดังนั้น 
ผู้วิจัยจึงเลือกใช้สูตรของ ทำโร่ ยำมำเน่ (Yamane, 1973) ในกำรค ำนวณกลุ่มตัวอย่ำง ดังนี้ 
 n =   N 
 1 + Ne2 
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    โดยก ำหนดให้     
    n = ขนำดของกลุ่มตัวอย่ำง 
    N = ขนำดของประชำกร 
    E = ควำมคลำดเคลื่อนที่ยอมรับได้ มีค่ำเท่ำกับ 0.05 
    จำกจ ำนวนบุคลำกรของกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย จ ำนวน 81 คน 
(ข้อมูลจำกฝ่ำยทรัพยำกรบุคคล รฟม. ณ วันที่ 30 กันยำยน 2563) ขนำดกลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัย
เรื่องดังกล่ำว สำมำรถแทนค่ำในสูตรได้ดังนี้ 
 n =   81 
            1 + 81 (0.05)2 
       =   67.36 
 
  สรุปจำกตัวเลขท่ีค ำนวณได้ต้องเก็บข้อมูลจำกกลุ่มตัวอย่ำง จ ำนวนประมำณ 67 ตัวอย่ำง 
  การเลือกกล ุ่มต ัวอย ่าง  
  วิธีกำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำง ผู้ศึกษำได้ใช้วิธีกำรสุ่มตัวอย่ำงแบบไม่ใช้หลักควำมน่ำจะเป็น 
(Nonprobability Sampling) โดยใช้กำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงตำมสะดวก (Convenience Sampling) 
และเก็บข้อมูลจำกพนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย โดยใช้กำรแจก
แบบสอบถำมผ่ำนทำงช่องทำงออนไลน์ จ ำนวน 67 ตัวอย่ำง 
 
 3.1.2 วิธีการและเครื่องมือในการเก็บข้อมูล  
  วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
  ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยวิธีกำรท ำแบบสอบถำม (Online Questionnaire) จำกบุคลำกรของ
กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย โดยใช้กำรแจกแบบสอบถำมทำงช่องทำงออนไลน์ ได้แก่ LINE และ 
Facebook Messenger ให้แก่กลุ่มตัวอย่ำงจนครบจ ำนวน 67 ตัวอย่ำง ใช้ระยะเวลำในกำรเก็บข้อมูลตั้งแต่
เดือนกันยำยน – พฤศจิกำยน 2563 แล้วน ำมำวิเครำะห์เพ่ือกำรศึกษำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำ
ภำครัฐ ดังนี้ 
  1. แหล่งข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นข้อมูลที่ผู้วิจัยได้จำกกำรใช้แบบสอบถำมเก็บข้อมูล
จำกกลุ่มตัวอย่ำง 67 คน โดยผู้วิจัยได้ท ำกำรรวบรวมข้อมูลจำกประชำกร โดยท ำกำรแจกแบบสอบถำมทำง
ช่องทำงออนไลน์ให้กับพนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
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  2. แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นกำรค้นคว้ำหำข้อมูลจำกเอกสำร บทควำม 
หนังสือทำงวิชำกำร ผลงำนวิจัยต่ำง  ๆที่เกี่ยวข้อง รวมถึงแหล่งข้อมูลทำงอินเตอร์เน็ต เพ่ือประกอบกำรค้นคว้ำ
และสร้ำงแบบสอบถำม 
  เครื่องมือในการเก็บข้อมูล 
  เครื่องมือที่ใช้ในกำรเก็บข้อมูล ได้แก่ แบบสอบถำมออนไลน์ (Online Questionnaire)  
มีลักษณะเป็นค ำถำมแบบเลือกตอบ (Multiple – Choice) และค ำถำมปลำยปิด (Close – Ended 
Question) โดยให้กลุ่มตัวอย่ำงท ำแบบสอบถำมเป็นรำยบุคคล ซึ่งแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดังนี้ 
  ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับลักษณะทำงประชำกรศำสตร์ของกลุ่มตัวอย่ำง ได้แก่ เพศ 
อำยุ ระดับกำรศึกษำ อำยุงำน และอัตรำรำยได้ต่อเดือน โดยเป็นแบบสอบถำมปลำยปิด จ ำนวน 5 ข้อ 
มีลักษณะค ำถำมแบบ 2 ตัวเลือก (Dichotomous Question) จ ำนวน 1 ข้อ และแบบตัวเลือก 
(Multichotomous Question) จ ำนวน 4 ข้อ โดยให้ผู้ตอบเลือกค ำตอบเพียงข้อเดียว และใช้วิธีกำร
วิเครำะห์ข้อมูลด้วยกำรแจกแจงควำมถี่และหำค่ำร้อยละ ได้แก่ 
 ข้อที่ 1 เพศ เป็นกำรวัดข้อมูลประเภทนำมบัญญัติ (Nominal Scale) 
 ข้อที่ 2 อำยุ เป็นกำรวัดข้อมูลประเภทเรียงล ำดับ (Ordinal Scale) 
 ข้อที่ 3 ระดับกำรศึกษำ เป็นกำรวัดข้อมูลประเภทนำมบัญญัติ (Nominal Scale) 
 ข้อที่ 4 อำยุงำน เป็นกำรวัดข้อมูลประเภทนำมบัญญัติ (Nominal Scale)  
 ข้อที่ 5 อัตรำรำยได้ต่อเดือน เป็นกำรวัดข้อมูลประเภทเรียงล ำดับ (Ordinal Scale) 
 ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost 
ได้แก่ 
  1. ด้ำนกำรลงทุน จ ำนวน 4 ข้อ 
  2. ด้ำนกำรออกแบบ จ ำนวน 4 ข้อ 
  3. ด้ำนกำรก่อสร้ำง จ ำนวน 4 ข้อ 
  4. ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ จ ำนวน 4 ข้อ 
  ส่วนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Gross 
Cost ได้แก่ 
  1. ด้ำนกำรลงทุน จ ำนวน 4 ข้อ 
  2. ด้ำนกำรออกแบบ จ ำนวน 4 ข้อ 
  3. ด้ำนกำรก่อสร้ำง จ ำนวน 4 ข้อ 
  4. ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ จ ำนวน 4 ข้อ 
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  ส่วนที่ 4 ข้อมูลเกี่ยวกับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ได้แก่ 

 1. ด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ จ ำนวน 4 ข้อ 
 2. ด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำร จ ำนวน 5 ข้อ 

ที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน    
 3. ด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี จ ำนวน 5 ข้อ 
โดยในส่วนที่ 2 – 4 เป็นแบบสอบถำมโดยใช้เครื่องมือประเภทมำตรประมำณค่ำ (Rating 

Scale) สร้ำงตำมมำตรวัดแบบลิเคิร์ทสเกล (Likert Scale) ชนิดค ำถำมเป็นมำตรำส่วนประมำณค่ำ
น้ ำหนักกำรตัดสินใจที่ก ำหนดไว้ ใช้หลักเกณฑ์กำรให้คะแนน 5 ระดับ ดังต่อไปนี้ 

  เห็นด้วยมำกที่สุด                     ให้      5     คะแนน 
  เห็นด้วยมำก                     ให้      4     คะแนน 
  เห็นด้วยปำนกลำง ให้      3     คะแนน 
  เห็นด้วยน้อย ให้      2     คะแนน 
  เห็นด้วยน้อยที่สุด ให้      1     คะแนน 

  การวัดตัวแปร 
  ตัวแปรที่ใช้ในกำรศึกษำ ประกอบด้วย ตัวแปรอิสะ ได้แก่ คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบ
กำรลงทุนแบบ PPP Net Cost ประกอบด้วย ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และ
ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ และคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP 
Gross Cost ประกอบด้วย ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำร
และซ่อมบ ำรุงรักษำ ตัวแปรตำม ได้แก่ ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ประกอบด้วย ด้ำนกำรประหยัด
ทรัพยำกรของภำครัฐ ด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน 
และด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี โดยใช้มำตรวัด 5 Point Likert Scale 
(ก ำหนดให้ 1 = ไม่เห็นด้วยอย่ำงยิ่ง, 5 = เห็นด้วยอย่ำงยิ่ง) 
  การแปลความหมายข้อมูล 
  เกณฑ์กำรประเมินค่ำคะแนนที่ได้จำกกำรวัดข้อมูลจำกแบบสอบถำมในส่วนนี้เป็นกำรวัด
ข้อมูลประเภทระดับช่วงมำตรำ (Interval Scale) โดยใช้สูตรกำรค ำนวณหำควำมกว้ำงของอันตรภำคชั้น  
 
 
 

 
 

จำกหลักเกณฑ์ดังกล่ำว จะสำมำรถแปลควำมหมำยของระดับคะแนนได้ ดังนี้ 

ความกว้างของอันตรภาคชั้น   =   คะแนนสูงสุด – คะแนนต ่าสุด 

                                                    จ่านวนชั้น                                                                            
                                     =   5 – 1 
                                             5 
                                     =   0.80 
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  คะแนนเฉลี่ย 4.21 - 5.00 หมำยถึง เห็นด้วยมำกที่สุด 
  คะแนนเฉลี่ย 3.41 - 4.20 หมำยถึง เห็นด้วยมำก 

   คะแนนเฉลี่ย 2.61 - 3.40 หมำยถึง เห็นด้วยปำนกลำง 
  คะแนนเฉลี่ย 1.81 - 2.60 หมำยถึง เห็นด้วยน้อย 
  คะแนนเฉลี่ย 1.00 - 1.80 หมำยถึง เห็นด้วยน้อยที่สุด 

  การตรวจสอบคุณภาพ 
  ในกำรศึกษำครั้ งนี้ ได้มีกำรทดสอบควำมเที่ยงตรง ( Validity) และควำมเชื่อมั่น 
(Reliability) ดังนี้ 
  ควำมเที่ยงตรง 
  ผู้วิจัยได้น ำแบบสอบถำมที่ออกแบบเรียบร้อยแล้วให้ผู้เชี่ยวชำญ ได้แก่ อำจำรย์ที่ปรึกษำ 
และผู้เชี่ยวชำญ จ ำนวน 3 ท่ำน ตรวจสอบควำมเที่ยงตรงของเนื้อหำ กำรใช้ภำษำที่เหมำะสม ควำม
ชัดเจนของชุดค ำถำม เพ่ือให้แบบสอบถำมมีเนื้อหำที่ตรงประเด็น กระชับ สำมำรถสื่อควำมหมำยได้
เที่ยงตรง (Validity) โดยหำค่ำดัชนีควำมสอดคล้อง (The Index of item-Objective Congruence 
(IOC)) ในกำรตัดสินควำมสอดคล้องระหว่ำงข้อค ำถำมกับวัตถุประสงค์หรือเนื้อหำ มีเกณฑ์กำรให้
คะแนนดังนี้ 
  - สอดคล้อง มีค่ำคะแนนเท่ำกับ 1  
  - ไม่แน่ใจ มีค่ำคะแนนเท่ำกับ 0  
  - ไม่สอดคล้อง มีค่ำคะแนนเท่ำกับ -1 
  ผู้วิจัยได้น ำคะแนนแต่ละข้อมำหำค่ำเฉลี่ย ซึ่งหำกข้อใดได้คะแนน 0.5 ขึ้นไป ข้อนั้นจะ
สำมำรถใช้ได้ หำกข้อใดได้คะแนนต่ ำกว่ำ 0.5 ข้อนั้นจะไม่สำมำรถใช้ได้ ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำร
ปรับปรุงข้อค ำถำมที่ได้คะแนนต่ ำกว่ำเกณฑ์และน ำไปให้ผู้เชี่ยวชำญพิจำรณำและให้คะแนนใหม่  
โดยผลที่ได้คือ ข้อค ำถำมทุกข้อได้คะแนนสูงกว่ำเกณฑ์ประเมินทั้งหมด  
  ควำมเชื่อมั่น  
  ผู้วิจัยได้น ำแบบสอบถำมไปทดสอบควำมเชื่อมั่น (Reliability) เพ่ือให้เป็นค ำถำมในเชิง
สถิติที่น่ำเชื่อถือ ซึ่งผู้ศึกษำได้น ำแบบสอบถำมที่สมบูรณ์แล้วไปท ำกำรทดสอบ (Pre-Test) กับ
พนักงำนฝ่ำยระบบรถไฟฟ้ำ กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย จ ำนวน 30 คน เพ่ือตรวจสอบ
ข้อค ำถำมของแบบสอบถำมว่ำสำมำรถสื่อควำมหมำยได้ตรงตำมประเด็นที่ผู้ศึกษำต้องกำรหรือไม่ โดย
ใช้กำรทดสอบด้วยโปรแกรมทำงสถิติ เพ่ือหำค่ำสัมประสิทธิอัลฟ่ำ (Coefficient Alpha) ตำมวิธีของ 
Cronbach ซึ่งค่ำสัมประสิทธิ์ควำมเชื่อมั่นจำกกำรทดสอบจะต้องมำกกว่ำหรือเท่ำกับ 0.7 ขึ้นไป จึง
จะถือว่ำแบบสอบถำมมีควำมน่ำเชื่อถือสูง 
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ตารางท่ี 5 ผลกำรทดสอบควำมเชื่อมั่นจำกแบบสอบถำม 

                                          ค่าความเชื่อม่ัน (Reliability Statistics) 
จ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม 

 
จ านวนข้อค าถาม 

(Number of Items) 
ค่าสัมประสิทธิ์อัลฟ่า 

(Cronbach's Alpha) 

30 51 0.889 

 
จำกตำรำงที่ 5 จะเห็นได้ว่ำ ค่ำสัมประสิทธิ์ควำมเชื่อมั่นจำกกำรทดสอบตำมวิธีของ 

Cronbach มีค่ำ 0.889 ซึ่งมำกกว่ำ 0.7 จึงถือว่ำแบบสอบถำมมีควำมน่ำเชื่อถือสูง สำมำรถน ำไปใช้
ประกอบกำรศึกษำได้ 
 

 3.1.3 วิธีการวิเคราะห์และสถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
   หลังจำกเก็บรวบรวมข้อมูลและตรวจสอบควำมถูกต้องของแบบสอบถำมเรียบร้อยแล้ว  
จึงน ำเอำแบบสอบถำมมำลงรหัส (Coding) และประมวลผลโดยใช้โปรแกรมส ำเร็จรูป (SPSS)  
เพ่ือค ำนวณหำค่ำสถิติต่ำงๆ แล้วน ำมำวิเครำะห์ข้อมูล โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 
   1. กำรวิเครำะห์ข้อมูลแบบพรรณนำ (Descriptive Statistic Analysis) 
    ผู้วิจัยใช้วิธีกำรแจกแจงควำมถี่ (Frequency) ร้อยละ (Percentage) ค่ำเฉลี่ย (Mean) 
และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Standard Deviation) เพ่ืออธิบำยข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำง และ
ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อตัวแปรต้นและตัวแปรตำม 
   2. กำรวิเครำะห์สถิติเชิงอนุมำน (Inferential Statistic Analysis) ประกอบด้วย 
    1. กำรเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ยระหว่ำงกลุ่มของตัวแปรต้น ได้แก่ 
คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ใน
ควำมรับผิดชอบของ รฟม. ทั้งรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost โดยใช้
สถิติ t-test 
    2. กำรเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ยระหว่ำงกลุ่มของตัวแปรตำม ได้แก่ 
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ทั้งรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost โดยใช้สถิติ  
t-test 
    3. กำรวิเครำะห์อิทธิพลของตัวแปรต้นที่มีต่อตัวแปรตำม ได้แก่ คุณลักษณะที่ส ำคัญ
ของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.  
ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ทั้งรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost 
โดยใช้กำรวิเครำะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression) 
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ตารางท่ี 6 สถิติที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ สถิติที่ใช้ 
1. ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำง - ร้อยละ 

2. ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบ
กำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนที่อยู่ในควำมรับผิดชอบ
ของ รฟม. 

- ค่ำเฉลี่ย 
- ค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำน 

3. ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้
รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่
ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 

- ค่ำเฉลี่ย 
- ค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำน 

4. เปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญระหว่ำง
รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 

- เปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ย
ระหว่ำงกลุ่ม โดยใช้สถิติ t-test 

5. เปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ
ภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 

- เปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ย
ระหว่ำงกลุ่ม โดยใช้สถิติ t-test 

6. คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วม
ลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 

- วิ เครำะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple 
Regression) 

 

3.2 การวิจัยเชิงคุณภาพ 
 เมื่อได้ค ำตอบจำกกำรส ำรวจข้อมูลในเชิงปริมำณแล้ว เพ่ือเป็นกำรค้นหำค ำตอบในเชิงอธิบำย 
ผู้วิจัยจึงได้ด ำเนินกำรสัมภำษณ์บุคลำกรของกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยเพ่ิมเติม  
ซึ่งเป็นบุคลำกรที่มีควำมรู้เกี่ยวกับกำรลงทุนร่วมระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ใน
ควำมรับผิดชอบของ รฟม. เป็นอย่ำงดี ทั้งนี้ ผลกำรสัมภำษณ์จะเชื่อมโยงไปยังวัตถุประสงค์ของกำร
วิจัยที่ต้องกำรค้นหำคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ว่ำส่งผล “อย่ำงไร” ต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
อีกทั้งค ำตอบที่ได้จำกกำรสัมภำษณ์จะสำมำรถน ำไปเป็นแนวทำงในกำรพัฒนำคุณลักษณะที่ส ำคัญ
ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ 
รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐได้อีกด้วย 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

40 
 
 3.2.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
   ประชากรที่ใช้ในการศึกษา 
   ประชำกรที่ใช้ในกำรศึกษำ คือ พนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย 
   กลุ่มตัวอย่างท่ีใชในการศึกษา 
   กลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรศึกษำ คือ พนักงำนฝ่ำยปฏิบัติกำร กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย ซึ่งมีหน้ำที่รับผิดชอบเกี่ยวกับกำรตรวจสอบและก ำกับดูแลผู้รับสัมปทำนในกำรให้บริกำร
เดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำให้เป็นไปตำมสัญญำสัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำและมำตรฐำนที่
เกี่ยวข้อง 
   การเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
   วิธีกำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำง ผู้ศึกษำได้ใช้วิธีกำรใช้วิธีกำรหนดตัวอย่ำงแบบเฉพำะเจำะจง 
(Purposive Sampling) ไปที่ส่วนงำนส ำคัญที่มีควำมเกี่ยวข้องกับกำรตรวจสอบและก ำกับดูแลผู้รับ
สัมปทำนในกำรให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ โดยมีกลุ่มตัวอย่ำงดังต่อไปนี้ 
   1. พนักงำนกองก ำกับกำรเดินรถ ฝ่ำยปฏิบัติกำร จ ำนวน 5 ท่ำน 
   2. พนักงำนกองบ ำรุงรักษำระบบรถไฟฟ้ำ ฝ่ำยปฏิบัติกำร จ ำนวน 3 ท่ำน 
   3. พนักงำนกองบ ำรุงรักษำโครงสร้ำงงำนโยธำ ฝ่ำยปฏิบัติกำร จ ำนวน 2 ท่ำน 
 3.2.2 วิธีการและเครื่องมือในการเก็บข้อมูล 
   วิธีการรวบรวมข้อมูล 
   1. แหล่งข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) เป็นกำรสัมภำษณ์เชิงลึกจำกผู้ให้ข้อมูลส ำคัญ  
โดยผู้วิจัยเป็นผู้ประสำนงำนและสัมภำษณ์ผู้ให้ข้อมูลส ำคัญด้วยตนเอง โดยใช้ค ำถำมจำกแบบ
สัมภำษณ์เป็นหลักในกำรสนทนำ และตั้งค ำถำมรองที่เชื่อมโยงกับเนื้อหำของแบบสอบถำม เพ่ือให้
ข้อมูลที่ชัดเจนและตรงไปตรงมำมำกที่สุด ในขณะท ำกำรสัมภำษณ์ ผู้วิจัยได้ท ำกำรบันทึกเสียงพร้อม
ทั้งจดบันทึกข้อควำมส ำคัญของผู้ให้ข้อมูลควบคู่กัน เพ่ือควำมเข้ำใจและทบทวนควำมจ ำของบท
สัมภำษณ์ในภำยหลัง 
   2. แหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เป็นกำรค้นคว้ำหำข้อมูลจำกสัญญำสัมปทำน 
พระรำชบัญญัติ เอกสำร บทควำม หนังสือทำงวิชำกำร ผลงำนวิจัยต่ำงๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงแหล่งข้อมูล
ทำงอินเตอร์เน็ต เพ่ือประกอบกำรค้นคว้ำและสร้ำงแบบสัมภำษณ์ 
   เครื่องมือในการเก็บข้อมูล 
   เครื่องมือที่ใช้ในกำรเก็บข้อมูลของกำรวิจัยเชิงคุณภำพ ได้แก่ แบบสัมภำษณ์ ซึ่งประกอบด้วย 
หัวข้อกำรสัมภำษณ์และค ำถำมหลักส ำคัญท่ีเชื่อมโยงสู่กำรตอบค ำถำมตำมวัตถุประสงค์กำรวิจัย 
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   ขั นตอนการพัฒนาแบบสัมภาษณ์ 
   1. ผู้วิจัยรวบรวมค ำตอบที่ได้จำกกำรวิจัยเชิงปริมำณ แล้วคิดหัวข้อและประเด็นค ำถำม
ส ำคัญที่เชื่อมโยงสู่กำรตอบค ำถำมตำมวัตถุประสงค์กำรวิจัย 
   2. ผู้วิจัยทบทวนแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
   3. ผู้ วิจัยด ำเนินกำรพัฒนำประเด็นและค ำถำมในกำรสัมภำษณ์ให้สอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์และกรอบแนวคิด จำกนั้นจึงน ำค ำตอบที่ได้จำกผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณมำ
ตั้งค ำถำม โดยมีประเด็นดังนี้ 
    3.1 ประเด็นที่ 1 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชนที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. มีลักษณะอย่ำงไร 
    3.2 ประเด็นที่ 2 ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
    3.3 ประเด็นที่ 3 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชนที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
    3.4 ประเด็นที่ 4 ข้อเสนอแนะและแนวทำงในกำรพัฒนำของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งให้เกิดควำมคุ้มค่ำต่อภำครัฐ 
   4. ผู้วิจัยได้พัฒนำควำมตรงของเนื้อหำ (Validity) ของแบบสัมภำษณ์โดยกำรน ำไป
เปรียบเทียบกับแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งน ำแบบสัมภำษณ์ให้อำจำรย์ที่ปรึกษำช่วย
ตรวจสอบควำมถูกต้องเชิงเนื้อหำและภำษำ 
   5. ผู้วิจัยปรับปรุงแก้ไขแบบสัมภำษณ์ตำมควำมเห็นของอำจำรย์ที่ปรึกษำ 
   6. ผู้วิจัยน ำแบบสัมภำษณ์ไปด ำเนินกำรสัมภำษณ์ต่อไป 
 3.2.3 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
   หลังจำกเก็บรวบรวมข้อมูลและพัฒนำแบบสัมภำษณ์เรียบร้อยแล้ว ผู้วิจัยจึงได้วิเครำะห์
ข้อมูลเชิงคุณภำพ ดังนี้ 
   1. สรุปสำระส ำคัญจำกกำรสัมภำษณ์และเรียบเรียงเนื้อหำของผู้ให้ข้อมูล 
   2. น ำข้อมูลที่รวบรวมได้มำท ำกำรวิเครำะห์ตำมประเด็นค ำถำมหลัก โดยใช้วิธีกำรอธิบำย
เชื่อมโยงเหตุและผล ตำมกรอบแนวคิดและทฤษฎีที่ก ำหนด 
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3.3 การวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัย 
 ผู้วิจัยใช้วิธีกำรตรวจสอบข้อมูลแบบสำมเส้ำ (Triangulation) เพ่ือให้กำรวิเครำะห์ข้อมูลมีควำม
ถูกต้องและน่ำเชื่อถือ โดยมีวิธีกำรดังนี้ 
 1. กำรศึกษำและทบทวนข้อมูลจำกเอกสำร 
 2. กำรรวบรวมและวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณ 
 3. กำรรวบรวมและวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงคุณภำพ 
 ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้วิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณเป็นล ำดับแรก แล้วน ำข้อมูลที่ได้จำกกำรสัมภำษณ์
ของข้อมูลเชิงคุณภำพมำอธิบำยและขยำยควำมเพ่ิมเติม พร้อมทั้งค้นคว้ำข้อมูลอ่ืนๆ จำกแหล่ง
เอกสำรส ำคัญมำช่วยในกำรอธิบำยเพิ่มเติม เพ่ือให้เนื้อหำมีควำมสมบูรณ์มำกที่สุด 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

 กำรศึกษำเรื่อง คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน : 
กรณีศึกษำกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ผู้วิจัยได้ท ำกำรเก็บรวบรวมข้อมูลจำก
แบบสอบถำมที่ครบถ้วนสมบูรณ์ จ ำนวน 67 ตัวอย่ำง คิดเป็นอัตรำกำรตอบกลับร้อยละ 100 หลังจำก
นั้นจึงน ำค ำตอบที่ได้มำสู่กำรตั้งประเด็นสัมภำษณ์เพ่ือน ำไปสู่กำรรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภำพจำกผู้ให้
ข้อมูลส ำคัญจ ำนวน 10 ท่ำน เพ่ือน ำข้อมูลที่ได้จำกกำรสัมภำษณ์มำวิเครำะห์ร่วมกับข้อมูลเชิงปริมำณ
เพ่ิมเติม รวมทั้งอธิบำยข้อค้นพบให้มีควำมสมบูรณ์มำกยิ่งขึ้น ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้แบ่งกำรวิเครำะห์ข้อมูล
และน ำเสนอ ออกเป็น 6 ส่วน ดังนี้ 
 4.1 กำรวิเครำะห์ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำง 
 4.2 กำรวิเครำะห์ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำท่ีอยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
 4.3 กำรวิเครำะห์ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ  
 4.4 กำรเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญระหว่ำงรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
 4.5 กำรเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้รูปแบบกำรให้
ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
 4.6 กำรวิเครำะห์คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนใน
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ  

4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 
 กำรวิเครำะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำมของกลุ่มตัวอย่ำง ใช้สถิติเชิงพรรณนำ ได้แก่ 
กำรแจกแจงควำมถี่ และค่ำร้อยละ เพ่ือน ำมำอธิบำยถึงลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม ได้แก่ 
เพศ อำยุ ระดับกำรศึกษำ อำยุงำน (ประสบกำรณ์กำรปฏิบัติงำนในต ำแหน่งงำน ณ ที่ท ำงำนปัจจุบัน) 
และอัตรำรำยได้ต่อเดือน โดยมีรำยละเอียดตำมตำรำง ดังนี้ 
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ตารางท่ี 7 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำง 

  (n = 67) 
ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง จ านวน (คน) ร้อยละ 

1. เพศ   

ชำย 45 67.2 
หญิง 22 32.8 

2. อำยุ   

20 – 29 ปี 39 58.2 
30 – 39 ปี 23 34.3 

40 – 49 ปี 4 6.0 
50 ปีขึ้นไป 1 1.5 

3. ระดับกำรศึกษำ   

ต่ ำกว่ำปริญญำตรี 1 1.5 
ปริญญำตรี 44 65.7 

ปริญญำโท 22 32.8 
ปริญญำเอก  0 0.0 

4. อำยุงำน (ประสบกำรณ์กำรปฏิบัติงำนในต ำแหน่งงำน ณ ที่ท ำงำนปัจจุบัน) 

น้อยกว่ำ 2 ปี  11 16.4 
2 – 3 ปี 16 23.9 

3 – 4 ปี 13 19.4 

มำกกว่ำ 4 ปีขึ้นไป 27 40.3 
5. อัตรำรำยได้ต่อเดือน   

20,000 – 25,000 บำทต่อเดือน 16 23.9 
25,001 – 30,000 บำทต่อเดือน 25 37.3 

30,001 – 35,000 บำทต่อเดือน 19 28.4 

มำกกว่ำ 35,001 บำทต่อเดือนขึ้นไป 7 10.4 
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 จำกตำรำงที่ 7 สำมำรถจ ำแนกข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่ำงได้ดังนี้ 
 เพศ กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่เป็นเพศชำย มีจ ำนวน 45 คน คิดเป็นร้อยละ 67.2 มีจ ำนวน
มำกกว่ำเพศหญิง ซึ่งมีจ ำนวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 32.8  
 อำยุ กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่ มีอำยุ 20 – 29 ปีมำกที่สุด ซึ่งมีจ ำนวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 
58.2 รองลงมำมีอำยุ 30 – 39 ปี จ ำนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 34.3 และมีอำยุ 40 – 49 ปี จ ำนวน 
4 คน คิดเป็นร้อยละ 6 และมีอำยุมำกกว่ำ 50 ปี ขึ้นไปจ ำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.5 ตำมล ำดับ 
 ระดับกำรศึกษำ กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่มีกำรศึกษำระดับปริญญำตรีมำกที่สุด จ ำนวน 44 คน 
คิดเป็นร้อยละ 65.7 รองลงมำคือกำรศึกษำระดับปริญญำโท จ ำนวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 32.8 
และกำรศึกษำต่ ำกว่ำระดับปริญญำตรี จ ำนวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 1.5 ตำมล ำดับ 
 อำยุงำน (ประสบกำรณ์กำรปฏิบัติงำนในต ำแหน่งงำน ณ ที่ท ำงำนปัจจุบัน) กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่
มีประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำน มำกกว่ำ 4 ปีขึ้นไป จ ำนวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 40.3 รองลงมำ
คือ ประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำน 2 – 3 ปี จ ำนวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 23.9 ประสบกำรณ ์
ในกำรปฏิบัติงำน 3 – 4 ปี จ ำนวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 19.4 ประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำนน้อยกว่ำ 
2 ปี จ ำนวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 16.4 ตำมล ำดับ 
 อัตรำรำยได้ต่อเดือน กลุ่มตัวอย่ำงส่วนใหญ่มีอัตรำรำยได้ต่อเดือน 25,001 – 30,000 บำท
ต่อเดือน จ ำนวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 37.3 รองลงมำคือรำยได้ 30,001 – 35,000 บำทต่อเดือน 
จ ำนวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 28.4 รำยได้ 20,000 – 25,000 บำทต่อเดือน จ ำนวน 16 คน คิดเป็น
ร้อยละ 23.9 และรำยได้มำกกว่ำ 35,001 บำทต่อเดือนขึ้นไป จ ำนวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 10.4 
ตำมล ำดับ 
 

4.2 การวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นที่มีต่อคุณลักษณะที่ส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและเอกชนของโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของ รฟม. 
 รฟม. มีโครงกำรรถไฟฟ้ำที่เปิดให้บริกำรในปัจจุบัน จ ำนวน 2 โครงกำร คือ โครงกำรรถไฟฟ้ำ
มหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ใช้รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost และโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำ
นคร สำยฉลองรัชธรรม ใช้รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost โดยในแต่ละรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนมีคุณลักษณะที่ส ำคัญ ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำร
ให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ สำมำรถสรุปผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลได้ดังนี้ 
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 4.2.1 ระดับความคิดเห็นที่มีต่อคุณลักษณะที่ส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนแบบ PPP Net 
Cost โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
  คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร 
สำยเฉลิมรัชมงคล แบ่งเป็นคุณลักษณะที่ส ำคัญ จ ำนวน 4 ด้ำน ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำร
ออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ มีระดับควำมคิดเห็นรำยด้ำน
ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 8 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุน ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 
คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Net Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการลงทุน    

1 ควำมเหมำะสมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 
ในรูปแบบ PPP Net Cost 

3.69 0.925 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมเหมำะสมของสัดส่วนกำรลงทุนระหว่ำง
ภำครัฐและเอกชน 80:20 

3.69 0.941 เห็นด้วยมำก 

3 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำง
งำนโยธำโดยภำครัฐ 

3.81 0.657 เห็นด้วยมำก 

4 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์
งำนระบบของเอกชน 

3.85 0.584 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.76 0.183 เห็นด้วยมำก 

 

 จำกตำรำงที่ 8 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุนของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ 
PPP Net Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ในระดับ
มำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.76 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.183 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อ
พบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์งำนระบบของเอกชน
มำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.85 รองลงมำคือควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำงงำนโยธำ
โดยภำครัฐ ค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.81 และมีควำมเห็นด้ำนควำมเหมำะสมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ในรูปแบบ PPP Net Cost และควำมเหมำะสมของ
สัดส่วนกำรลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน 80:20 ในค่ำเฉลี่ยที่เท่ำกันคือ 3.69 
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 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ ผู้ให้ข้อมูลเห็นด้วยกับควำมเหมำะสมของกำรลงทุน
ด้ำนอุปกรณ์งำนระบบของเอกชนเช่นเดียวกัน เนื่องจำกภำครัฐไม่ต้องรับภำระด้ำนกำรลงทุนหรือ
รับภำระหนี้ในระยะยำว และเมื่อหมดระยะเวลำกำรให้สัญญำสัมปทำน ทรัพย์สินทั้งหมดจะตกเป็น
กรรมสิทธิ์ของ รฟม. โดยเมื่อครั้งเริ่มโครงกำรในช่วงแรก รัฐบำลได้ตระหนักว่ำกำรก่อสร้ำงโครงกำร
รถไฟฟ้ำเป็นโครงกำรที่มีกำรลงทุนสูง จึงมีนโยบำยให้ภำคเอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรมำโดยตลอด เพ่ือ
เป็นกำรแบ่งเบำภำระทำงกำรเงินของภำครัฐ และเปิดโอกำสให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำร
รถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล โดยแลกกับสิทธิประโยชน์บำงประกำร แต่ปรำกฏว่ำไม่สำมำรถ
ด ำเนินกำรให้ประสบควำมส ำเร็จได้ เนื่องจำกเป็นโครงกำรขนำดใหญ่ที่ต้องใช้เงินลงทุนมหำศำล และ
ควำมไม่มีเสถียรภำพของภำครัฐ มีกำรเปลี่ยนแปลงนโยบำยอยู่เสมอ ท ำให้กำรด ำเนินงำนและ
นโยบำยเกี่ยวกับระบบรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนไม่ต่อเนื่อง โดยภำครัฐได้มีกำรเปลี่ยนแปลงนโยบำยกำร
ลงทุนและรูปแบบกำรก่อสร้ำงหลำยครั้ง จนสิ้นสุดเมื่อคณะรัฐมนตรีได้มีมติอนุมัติในหลักกำรเมื่อวันที่ 
12 กันยำยน 2538 ให้ รฟม. เป็นผู้ลงทุนด้ำนโครงสร้ำงงำนโยธำในรูปแบบโครงกำรรถไฟฟ้ำใต้ดิน
ตลอดสำย และให้ภำคเอกชนเป็นผู้ลงทุนงำนระบบรถไฟฟ้ำ พร้อมทั้งด ำเนินกิจกำรเดินรถไฟฟ้ำ ซึ่ง
สอดคล้องกับผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณที่เห็นด้วยกับกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์งำนระบบโดย
ภำคเอกชนมำกที่สุด เนื่องจำกหำกใช้รูปแบบให้ภำคเอกชนเป็นผู้ลงทุน 100% ทั้งด้ำนโครงสร้ำงงำน
โยธำและอุปกรณ์งำนระบบ อำจไม่มีภำคเอกชนรำยใดให้ควำมสนใจมำร่วมลงทุน เนื่องจำกต้องใช้เงิน
ลงทุนและมีควำมเสี่ยงสูง ทั้งนี้ กำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนทำงโยธำโดยภำครัฐ ได้รับควำม
สนับสนุนเงินกู้ดอกเบี้ยผ่อนปรนพิเศษส ำหรับเป็นค่ำใช้จ่ำยในกำรก่อสร้ำงโครงกำร จำกธนำคำรเพ่ือ
ควำมร่วมมือระหว่ำงประเทศแห่งญี่ปุ่น (JBIC) จะเห็นได้ว่ำ กำรลงทุนโดยภำครัฐเป็นผู้ลงทุนด้ำน
โครงสร้ำงงำนโยธำ และภำคเอกชนเป็นผู้ลงทุนด้ำนอุปกรณ์งำนระบบ ในสัดส่วน 80 :20 จึงมีควำม
เหมำะสมมำกที่สุด 
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ตารางที่ 9 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Net Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการออกแบบ    

1 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบเส้นทำงที่
สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและ
สถำนที่ท่องเที่ยวที่ส ำคัญ 

3.97 0.577 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมเหมำะสมของระยะห่ำงระหว่ำงสถำนี 4.07 0.611 เห็นด้วยมำก 
3 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบสถำนี
รถไฟฟ้ำให้สำมำรถเชื่ อมต่อระบบขนส่ ง
สำธำรณะอ่ืนๆ 

3.73 0.790 เห็นด้วยมำก 

4 รูปแบบของสถำนีรถไฟฟ้ำมีควำมทันสมัยและ
มีสิ่ งอ ำนวยควำมสะดวกที่สำมำรถรองรับ
ผู้ใช้บริกำรทุกประเภท 

4.07 0.611 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.96 0.097 เห็นด้วยมำก 
 
 จำกตำรำงที่ 9 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
แบบ PPP Net Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.96 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.097 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็น
รำยขอ้พบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับควำมเหมำะสมของระยะห่ำงระหว่ำงสถำนี และรูปแบบ
ของสถำนีรถไฟฟ้ำมีควำมทันสมัยและมีสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกที่สำมำรถรองรับผู้ใช้บริกำรทุกประเภท 
มำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 4.07 รองลงมำคือควำมเหมำะสมของกำรออกแบบเส้นทำงที่สำมำรถ
เข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและสถำนที่ท่องเที่ยวที่ส ำคัญ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.97 และควำม
เหมำะสมของกำรออกแบบสถำนีรถไฟฟ้ำให้สำมำรถเชื่อมต่อระบบขนส่งสำธำรณะอ่ืนๆ มีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 3.73 
 จำกกำรค้นคว้ำข้อมูลเพ่ิมเติมพบว่ำ รฟม. ได้ด ำเนินกำรว่ำจ้ำงกลุ่มบริษัทที่ปรึกษำ Halcrow 
Asia Co.,Ltd. เป็นผู้ออกแบบเบื้องต้นและจัดท ำเอกสำรประกวดรำคำโครงกำรรถไฟฟ้ำใต้ดินส่วนใต้ 
(ช่วงหัวล ำโพง – ห้วยขวำง) โดยเริ่มงำนเมื่อวันที่ 29 มิถุนำยน 2539 และโครงกำรส่วนเหนือ (ช่วง
ห้วยขวำง – บำงซื่อ) รฟม. ได้ว่ำจ้ำงกลุ่มบริษัทที่ปรึกษำ Dorsch Consult Co.,Ltd. เป็นผู้ออกแบบ
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เบื้องต้นและจัดท ำเอกสำรประกวดรำคำ โดยเริ่มงำนตั้งแต่วันที่ 8 มกรำคม 2539 และกำรด ำเนินงำน
เสร็จสิ้นเมื่อเดือนมิถุนำยน 2539 ต่อมำคณะรัฐมนตรีได้อนุมัติให้ว่ำจ้ำงบริษัทที่ปรึกษำบริหำร
โครงกำรคือ บริษัท De Leuw Cather International Inc. ซึ่งมีข้อเสนอที่ดีที่สุดในวงเงิน 947 ล้ำน
บำท  
 คณะรัฐมนตรีได้อนุมัติให้ รฟม. ว่ำจ้ำงกิจกำรร่วมค้ำ BCKT เป็นผู้ออกแบบและเป็น 
ผู้ก่อสร้ำงอุโมงค์และสถำนีรถไฟฟ้ำใต้ดินส่วนใต้ (ช่วงหัวล ำโพง – ห้วยขวำง) โดยมีระยะเวลำกำร
ปฏิบัติงำน 5 ปี วงเงินค่ำจ้ำง 23,900 ล้ำนบำท (ไม่รวมภำษีมูลค่ำเพ่ิม) และกิจกำรร่วมค้ำ ION  
เป็นผู้รับจ้ำงออกแบบและก่อสร้ำงอุโมงค์และสถำนีใต้ดินส่วนเหนือ (ช่วงห้วยขวำง – บำงซื่อ)  
ในวงเงิน 28,550 ล้ำนบำท (ไม่รวมภำษีมูลค่ำเพ่ิม) มีระยะเวลำกำรปฏิบัติงำน 5 ปี 
 ในด้ำนระบบรำง รฟม. ได้ว่ำจ้ำงกลุ่มบริษัท SNC Lavalin/ChKarnchang Association 
(กิจกำรร่วมค้ำ CKSL) เป็นผู้รับจ้ำงออกแบบ จัดหำ และติดตั้งวำงรำงรถไฟฟ้ำในวงเงิน 3,019.5 ล้ำนบำท 
(ไม่รวมภำษีมูลค่ำเพ่ิม) ระยะเวลำปฏิบัติงำน 38 เดือน โดย รฟม. ได้ก ำกับควบคุมดูแลให้ผู้รับจ้ำง 
ทุกรำยด ำเนินงำนโยธำทั้งหมดให้มีควำมเรียบร้อยและมีควำมก้ำวหน้ำของกำรปฏิบัติงำน  
โดยด ำเนินกำรก่อสร้ำงทั้งหมดแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2545 
 ทั้งนี้ จำกกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติม ผู้ให้ข้อมูลได้ให้ควำมเห็นเกี่ยวกับกำรออกแบบว่ำ กำร
ออกแบบโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ได้ปฏิบัติตำมหลักสำกลและมำตรฐำนชั้นสูง 
เพ่ือให้มั่นใจได้ว่ำสถำนีมีทั้งควำมสวยงำมและควำมปลอดภัย รวมถึงเป็นที่ยอมรับในระดับสำกลและ
มีควำมทัดเทียมกับระบบขนส่งมวลในต่ำงประเทศ โดยกำรออกแบบโครงสร้ำงใต้ดินและโครงสร้ำง
บนดินให้มีอำยุใช้งำนได้นำนประมำณ 120 ปี และ 50 ปีตำมล ำดับ ด้ำนกำรออกแบบและกำรตกแต่ง
ภำยในสถำนี นอกจำกจะมีควำมสวยงำมแล้ว ยังใช้วัสดุที่ป้องกันอัคคีภัยและไม่ลำมไฟ โดยใช้วัสดุที่
เป็นหินแกรนิต กระเบื้องเซรำมิค และโลหะอบสีเป็นส่วนใหญ่ รวมทั้งมีกำรจัดให้มีสิ่งอ ำนวยควำม
สะดวกต่ำงๆ อำทิ ลิฟต์ บันไดเลื่อน และเครื่องปรับอำกำศทุกสถำนี พร้อมทั้งสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก
ส ำหรับคนพิกำร เช่น ทำงลำด อักษรเบรลล์ เสียงประกำศสำธำรณะ ที่จอดรถและห้องน้ ำส ำหรับคน
พิกำร เป็นต้น 
 ต่อมำ เมื่อมีกำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน้ ำเงิน ส่วนต่อขยำย ช่วงหัวล ำโพง – บำงแค 
และช่วงเตำปูน – ท่ำพระ ซึ่งเป็นโครงกำรที่ใช้ระบบรถไฟฟ้ำขนำดใหญ่ (Heavy Rail) มีแนวเส้นทำง
เชื่อมระหว่ำงกรุงเทพมหำนครชั้นใน (ฝั่งพระนคร) กับฝั่งธนบุรี โดยเชื่อมต่อจำกสถำนีหัวล ำโพง  
สำยเฉลิมรัชมงคล ไปยังสถำนีหลักสอง และเชื่อมต่อจำกสถำนีเตำปูน สำยฉลองรัชธรรม ไปยังสถำนี
ท่ำพระ มีระยะทำงส่วนต่อขยำยรวมทั้งสิ้น 27 กิโลเมตร และเป็นโครงสร้ำงทำงวิ่งยกระดับตลอดสำย
ทั้งหมด 8 สถำนี และมีสถำนีท่ำพระเป็นสถำนีร่วม (Interchange Station) ทั้งนี้ เมื่อรวมเส้นทำง
ระหว่ำงสำยเฉลิมรัชมงคล และสีน้ ำเงินส่วนต่อขยำย จะมีเส้นทำงรวมทั้งสิ้น 48 กิโลเมตร 38 สถำนี 
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(แบ่งเป็นสถำนีใต้ดิน จ ำนวน 22 สถำนี และสถำนียกระดับ จ ำนวน 16 สถำนี) มีแนวเส้นทำงที่
เชื่อมต่อโครงข่ำยเป็นวงกลม (Circle Line) ท ำให้กำรเดินทำงด้วยระบบขนส่งทำงรำงในเขต
กรุงเทพมหำนครชั้นใน มีควำมสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย รวมทั้งสำมำรถเปลี่ยนถ่ำยไปยังระบบ
ขนส่งสำธำรณะประเภทอ่ืน ทั้งทำงบก ทำงน้ ำ และทำงรำงได้อย่ำงครบวงจร ดังนี้ 
 กำรเชื่อมต่อกับระบบรำงอ่ืนๆ ทั้งโครงกำรที่เปิดให้บริกำรในปัจจุบันและที่จะเปิดให้บริกำร
ในอนำคต เช่น 1) กำรเชื่อมต่อกับสถำนีเตำปูน โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร  สำยฉลองรัชธรรม  
ช่วงคลองบำงไผ่ – เตำปูน 2) กำรเชื่อมต่อกับโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีเหลือง ช่วงลำดพร้ำว – ส ำโรง 
บริเวณสถำนีรัชดำภิเษก 3) กำรเชื่อมต่อกับโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีส้ม (ส่วนตะวันออก) บริเวณสถำนี
ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 4) กำรเชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ำสำยสีม่วง ช่วงเตำปูน – รำษฎร์บูรณะ 
บริเวณสถำนีสำมยอด และ 5) กำรเชื่อมต่อกับโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีส้ม (ส่วนตะวันตก) บริเวณ
สถำนีบำงขุนนนท์ นอกจำกนี้ สถำนีสวนจตุจักร สถำนีพหลโยธิน สถำนีสุขุมวิท สถำนีสีลม และสถำนี
บำงหว้ำ เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ำบีทีเอส สถำนีเพชรบุรี เชื่อมต่อกับรถไฟฟ้ำแอร์พอร์ต เรล ลิงก์ และ
สถำนีบำงซื่อ สถำนีหัวล ำโพง เชื่อมต่อกับรถไฟของกำรรถไฟแห่งประเทศไทย 
 กำรเชื่อมต่อกับระบบขนส่งทำงน้ ำ ได้แก่ สถำนีเพชรบุรี เชื่อมต่อกับท่ำเรืออโศก สถำนีสนำมไชย 
เชื่อมต่อกับท่ำเรือรำชินี สถำนีอิสรภำพ เชื่อมต่อกับท่ำเรือเจริญพำศน์  สถำนีบำงหว้ำ เชื่อมต่อกับ
ท่ำเรือบำงหว้ำ สถำนีภำษีเจริญ เชื่อมต่อกับท่ำเรือเพชรเกษม 35 และท่ำเรือบำงหว้ำ สถำนีบำงโพ 
เชื่อมต่อกับท่ำเรือบำงโพ 
 นอกจำกนี้ ยังมีอำคำรและลำนจอดรถตำมแนวสำยทำงรถไฟฟ้ำ เพ่ือรองรับกำรเปลี่ยน
รูปแบบกำรเดินทำงเข้ำสู่ระบบรถไฟฟ้ำได้โดยสะดวก ทั้งยังช่วยลดปัญหำกำรจรำจรติดขัด โดยมี
อำคำรจอดแล้วจรที่ให้บริกำรจอดรถรำยวัน จ ำนวน 3 แห่ง ได้แก่ สถำนีลำดพร้ำว สถำนีศูนย์
วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย และสถำนีหลักสอง ลำนจอดแล้วจรที่ให้บริกำรจอดรถรำยวัน จ ำนวน 6 
แห่ง ได้แก่ สถำนีรัชดำภิเษก สถำนีห้วยขวำง สถำนีพระรำม 9 สถำนีเพชรบุรี สถำนีศูนย์กำรประชุม
แห่งชำติสิริกิติ์ และสถำนีสำมย่ำน และลำนจอดรถที่ให้บริกำรจอดรถรำยเดือน จ ำนวน 3 แห่ง ได้แก่ 
สถำนีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย และสถำนีศูนย์กำรประชุมแห่งชำติสิริกิติ์  
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ตารางที่ 10 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำง ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Net Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการก่อสร้าง    

1 ควำมเหมำะสมของระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง 3.63 0.693 เห็นด้วยมำก 
2 ควำมเหมำะสมของวัสดุอุปกรณ์ที่ใช้ในกำร
ก่อสร้ำงที่ได้มำตรฐำนปลอดภัยและมีคุณภำพ 

3.69 0.763 เห็นด้วยมำก 

3 เทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงมีควำมทันสมัย 3.90 0.699 เห็นด้วยมำก 
4 ควำม เหมำะสมของมำตรกำรควบคุ ม
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำงโครงกำร
รถไฟฟ้ำ 

3.39 0.797 เห็นด้วยปำนกลำง 

รวม 3.65 0.051 เห็นด้วยมำก 

 
 จำกตำรำงที่ 10 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำงของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
แบบ PPP Net Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.65 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.051 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็น
รำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับเทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงมีควำมทันสมัยมำกที่สุด  
มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.90 รองลงมำคือควำมเหมำะสมของวัสดุอุปกรณ์ที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงที่ได้มำตรฐำน
ปลอดภัยและมีคุณภำพ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.69 ควำมเหมำะสมของระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง  
มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.63 และควำมเหมำะสมของมำตรกำรควบคุมผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำร
ก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำ มีค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.39 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ได้เริ่ม
ก่อสร้ำงบริเวณสถำนีบ่อนไก่ (สถำนีคลองเตย) เป็นสถำนีแรกเมื่อเดือนสิงหำคม 2540 และค่อยๆ 
ขยำยกำรก่อสร้ำงตลอดสำยทำงจนครบทั้ง 18 สถำนี ซึ่งในช่วงแรกของกำรก่อสร้ำงจะมีกำรปิดพ้ืนที่
บริเวณกลำงถนนส ำหรับวำงอุปกรณ์ในกำรก่อสร้ำง เพ่ือขุดดินท ำผนังสถำนีทั้ง 4 ด้ำน ซึ่งผังสถำนี
ดังกล่ำวจะท ำหน้ำที่กันดินถล่มและรองรับน้ ำหนักของสถำนี กำรก่อสร้ำงสถำนีรถไฟฟ้ำใต้ดินจะใช้วิธี
ขุดจำกด้ำนบนลงด้ำนล่ำง โดยจะค่อยๆ ขุดจำกผิวถนนลงไป เมื่อถึงระดับหนึ่งจะสร้ำงคำนยึด
โครงสร้ำงหลัก โครงสร้ำงรำกฐำน และยึดผนังสถำนีเข้ำด้วยกัน จำกนั้นจะขุดลึกลงไปอีกระดับหนึ่ง
เพ่ือสร้ำงคำนยึดเช่นเดิมในชั้นที่สอง และขุดต่อไปอีกประมำณ 20 – 30 เมตร ตำมระดับควำมลึกของ
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แต่ละสถำนีจึงค่อยเทพ้ืนคอนกรีตเพ่ือรองรับชำนชำลำสถำนี ซึ่งในระหว่ำงกำรขุดเจำะและก่อสร้ำง
สถำนีใต้ดิน จะมีกำรสร้ำงพื้นถนนบริเวณด้ำนบนชั่วครำวเพ่ือให้รถยนต์สำมำรถสัญจรได้ โดยมีกำรจัด
พ้ืนที่ส ำหรับกำรจรำจรที่เหมำะสมเพ่ือให้เกิดปัญหำรถติดในระหว่ำงกำรก่อสร้ำงน้อยที่สุด 
 ส ำหรับเทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงค่อนข้ำงมีควำมทันสมัย กล่ำวคือ มีกำรน ำหัวขุดเจำะ
อุโมงค์รถไฟฟ้ำที่น ำเข้ำจำกประเทศญี่ปุ่นและประเทศเยอรมัน โดยหัวขุดเจำะอุโมงค์จะท ำหน้ำที่ทั้ง
ขุดเจำะอุโมงค์และติดตั้งผนังอุโมงค์ในครำวเดียวกันเพ่ือป้องกันปัญหำดินเคลื่อนตัว ซึ่งในช่วงแรกกำร
ขุดเจำะจะค่อยๆ เป็นค่อยๆ ไปอย่ำงช้ำๆ เนื่องจำกยังขำดทักษะและประสบกำรณ์ ต่อมำเมื่อเริ่มมี
ควำมช ำนำญจึงปรับกำรท ำงำนได้รวดเร็วขึ้น โดยสำมำรถขุดเจำะอุโมงค์ได้ถึงเดือนละประมำณ 500 
เมตร โดยด ำเนินกำรเสร็จสิ้นในเดือนกุมภำพันธ์ 2544 
 นอกจำกนี้ ในด้ำนควำมปลอดภัยพบว่ำ ในกรณีที่สถำนีรถไฟฟ้ำใต้ดินอยู่ห่ำงกันเกิน 1 
กิโลเมตร ได้มีกำรก่อสร้ำงอำคำรระบำยอำกำศและทำงออกฉุกเฉินที่อยู่ระหว่ำงสถำนีต่ำงๆ ด้วย  
ซึ่งเป็นไปตำมมำตรฐำน NFPA 130 ซึ่งเป็นมำตรฐำนสำกลที่ก ำหนดให้ต้องมีกำรก่อสร้ำงอำคำร
ระบำยอำกำศและทำงออกฉุกเฉิน เพ่ือควำมสะดวกในกำรอพยพผู้โดยสำรกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินหรือ
เหตุเพลิงไหม้ รวมทั้งอำคำรดังกล่ำวมีหน้ำที่ระบำยควันออกจำกสถำนีและดูดอำกำศจำกภำยนอก 
เข้ำมำเพ่ือถ่ำยเทอำกำศภำยอุโมงค์รถไฟฟ้ำอีกด้วย 
 ทั้งนี้ ประเด็นเรื่องมำตรกำรควบคุมผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำ 
ผู้ให้ข้อมูล มีควำมเห็นว่ำ กำรก่อสร้ำงรถไฟฟ้ำไม่ใช่สำเหตุหลักของกำรเกิดฝุ่นละออง PM2.5 
เนื่องจำกมีข้อมูลจำกกรมควบคุมมลพิษที่ยืนยันว่ำฝุ่นผงจำกกำรก่อสร้ำง เป็นฝุ่นละอองที่มีขนำดเส้น
ผ่ำนศูนย์กลำงไม่เกิน 10 ไมครอน เรียกว่ำ ฝุ่นละออง PM10 ซึ่งมีควำมรุนแรงน้อยกว่ำฝุ่นละออง 
PM2.5 ส่วนสำเหตุหลักที่ท ำให้เกิดฝุ่น PM2.5 ส่วนใหญ่มำจำกกำรเผำไหม้ของยำนพำหนะ กำรเผำ
พ้ืนที่ทำงกำรเกษตร หรือกำรด ำเนินกิจกรรมของโรงงำนอุตสำหกรรม อย่ำงไรก็ตำม รฟม. ได้ก ำชับให้
ผู้รับจ้ำงก่อสร้ำงทุกโครงกำรระมัดระวังและก ำหนดมำตรกำรป้องกันกำรเกิดฝุ่นละออง เช่น กำรฉีด
พ่นละอองน้ ำในอำกำศโดยรอบพ้ืนที่กำรก่อสร้ำง กำรติดตั้งรั้วทึบสูงล้อมรอบพ้ืนที่กำรก่อสร้ำง และ
กำรฉีดล้ำงถนนบริเวณพ้ืนที่ก่อสร้ำงเป็นประจ ำ เป็นต้น  
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ตารางที่ 11ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ 
PPP Net Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Net Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการให้บริการและซ่อมบ ารุงรักษา    

1 ควำมเหมำะสมของกำรให้ เอกชนเป็นผู้
ให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ 

3.82 0.851 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมเหมำะสมของกำรให้ เอกชนเป็น
ผู้ด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์แทนภำครัฐ 

3.73 0.947 เห็นด้วยมำก 

3 ควำมเหมำะสมของกำรให้ เอกชนเป็น
ผู้ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงรักษำแทนภำครัฐ 

3.99 0.590 เห็นด้วยมำก 

4 ควำมเหมำะสมของผลตอบแทนจำกกำร
จัดเก็บค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิง
พำณิชย์ในส่วนของ รฟม. 

3.12 1.023 เห็นด้วยปำนกลำง 

รวม 3.67 0.189 เห็นด้วยมำก 

 
 จำกตำรำงที่ 11 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำของ
รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ในภำพรวม
มีควำมคิดเห็นอยู่ในระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.67 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.189 
ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชน
เป็นผู้ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงรักษำแทนภำครัฐมำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.99 รองลงมำคือควำม
เหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็นผู้ให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.82 ควำม
เหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์แทนภำครัฐ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.73 
และควำมเหมำะสมของผลตอบแทนจำกกำรจัดเก็บค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์
ในส่วนของ รฟม. มีค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.12 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติม ผู้ให้ข้อมูลเห็นด้วยกับกำรให้ภำคเอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำร
ซ่อมบ ำรุงรักษำ เพรำะภำคเอกชนมีกำรวำงแผนที่ค ำนึงถึงต้นทุนค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมบ ำรุงที่มี
ประสิทธิภำพ คุ้มค่ำและคุ้มทุนมำกที่สุด รวมทั้งมีประสบกำรณ์ท่ีมำกกว่ำภำครัฐ อีกท้ังหำกให้ภำครัฐ
เป็นผู้ด ำเนินกำรเอง อำจไม่มีควำมคล่องตัวเท่ำกับเอกชนด ำเนินกำร เนื่องจำกข้อจ ำกัดของ
กฎระเบียบต่ำงๆ ในกำรจัดซื้อจัดจ้ำง 
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 และจำกผลกำรค้นหำข้อมูลเพ่ิมเติมพบว่ำ รฟม. ได้จัดหำบริษัทเอกชนมำเป็นผู้รับสัมปทำน
กำรเดินรถ โดยในช่วงแรกได้มีบริษัทเอกชนยื่นข้อเสนอกำรลงทุนงำนระบบรถไฟฟ้ำและด ำเนิน
กิจกำรเดินรถ จ ำนวน 2 รำย ได้แก่ กลุ่มบริษัท รถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (BMCL) (ต่อมำ BMCL ได้มี
กำรควบรวมกิจกำรระหว่ำงบริษัท รถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BMCL) และบริษัท ทำงด่วน
กรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BECL) เป็นบริษัทใหม่ เมื่อวันที่ 30 ธันวำคม 2558 โดยมีชื่อว่ำบริษัท ทำง
ด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BEM)) ซึ่งน ำโดยบริษัท ช.กำรช่ำง และกลุ่มบริษัท IMRT 
ซึ่งน ำโดยบริษัท อิตำเลียนไทย ทั้งนี้ผลกำรคัดเลือกในกำรให้เอกชนลงเข้ำร่วมลงทุนคือ กลุ่มบริษัท 
BMCL โดย รฟม. ได้ลงนำมในสัญญำสัมปทำนกับบริษัท BMCL เป็นผู้รับสัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำ 
 BMCL ซ่ึงเป็นผู้รับสัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำ ได้มอบหมำยให้บริษัท Siemens จ ำกัด  
เป็นผู้ออกแบบและจัดหำขบวนรถไฟฟ้ำ โดยรถไฟฟ้ำขบวนแรกได้เริ่มผลิตเมื่อเดือนพฤศจิกำยน 
2545 และส่งมอบรถไฟฟ้ำขบวนแรกถึงประเทศไทยเมื่อเดือนตุลำคม 2546 และทยอยส่งขบวนต่อๆ 
ไปจนครบ 19 ขบวน เสร็จสิ้นเมื่อเดือนเมษำยน 2547  
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 4.2.2 คุณลักษณะที่ส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost โครงการ
รถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
  คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร 
สำยฉลองรัชธรรม แบ่งเป็นคุณลักษณะที่ส ำคัญ จ ำนวน 4 ด้ำน ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำร
ออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ มีระดับควำมคิดเห็นรำยด้ำน
ดังต่อไปนี้ 
ตารางที่ 12 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุน ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Gross Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการลงทุน    

1 ควำมเหมำะสมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม  
ในรูปแบบ PPP Gross Cost 

3.65 0.832 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมเหมำะสมของสัดส่วนกำรลงทุนโดย
ภำครัฐ 100% 

3.70 1.015 เห็นด้วยมำก 

3 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำง
งำนโยธำโดยภำครัฐ 

3.79 0.664 เห็นด้วยมำก 

4 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์
งำนระบบของภำครัฐ 

3.72 0.714 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.72 0.156 เห็นด้วยมำก 

 
 จำกตำรำงที่ 12 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุนของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
แบบ PPP Gross Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.72 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.156 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็น
รำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำงงำนโยธำ
โดยภำครัฐมำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.79 รองลงมำคือควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์
งำนระบบของภำครัฐ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.72 ควำมเหมำะสมของสัดส่วนกำรลงทุนโดยภำครัฐ 100% 
มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.70 และควำมเหมำะสมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร 
สำยฉลองรัชธรรม ในรูปแบบ PPP Gross Cost มีค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.65 
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 ผู้วิจัยได้ศึกษำข้อมูลเพ่ิมเติมพบว่ำ บริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน ได้
ท ำสัญญำโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม กับ รฟม. ในวันที่ 4 กันยำยน 2556 มูลค่ำ
สัญญำรวมทั้งสิ้น 82,624.75 ล้ำนบำท (รวมภำษีมูลค่ำเพ่ิม) ในรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP 
Gross Cost มีระยะเวลำสัมปทำน 30 ปีนับจำกวันที่ลงนำมในสัญญำ (4 กันยำยน 2556 – 3 
กันยำยน 2586) โดยกำรลงทุนรูปแบบนี้ภำครัฐเป็นผู้ลงทุนค่ำงำนโยธำทั้งหมด และเอกชนลงทุนค่ำ
งำนระบบรถไฟฟ้ำและขบวนรถไฟฟ้ำ รวมทั้งบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงตำมมำตรฐำนกำร
บริกำรที่ก ำหนดไว้ในเงื่อนไขของสัญญำสัมปทำน โดย รฟม. จะทยอยช ำระคืนค่ำอุปกรณ์งำนระบบ
รถไฟฟ้ำและค่ำจ้ำงบริหำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำแก่ภำคเอกชนเป็นรำยเดือนตำม
เงื่อนไขที่ระบุไว้ในสัญญำ ทั้งนี้ภำครัฐจะเป็นผู้จัดเก็บรำยได้จำกค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำ
เชิงพำณิชย์จำกกำรใช้ประโยชน์โครงสร้ำงพื้นฐำนทำงโยธำและระบบรถไฟฟ้ำทั้งหมด 
  ทั้งนี้ ผู้ให้ข้อมูลได้ให้ข้อมูลว่ำ จ ำนวนผู้โดยสำรเฉลี่ยในปี 2559 และปี 2560 อยู่ที่ 
11,622,580 คน/ปี ซึ่งอยู่ในระดับต่ ำกว่ำจ ำนวนผู้โดยสำรที่คำดกำรณ์ไว้ที่ 58,166,035 คน/ปี ส่งผล
ให้รำยได้ ต้นทุน และผลตอบแทนทำงเศรษฐกิจน้อยตำมไปด้วย แต่ปัจจุบันเมื่อมีกำรเชื่อมต่อระหว่ำง
สถำนีบำงซื่อ สำยเฉลิมรัชมงคล กับสถำนีเตำปูน สำยฉลองรัชธรรม ท ำให้จ ำนวนผู้โดยสำรมีแนวโน้ม
สูงขึ้นเรื่อยๆ ทั้งนี้ กำรลงทุนในรูปแบบ PPP Gross Cost ภำครัฐเป็นผู้รับควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวน
ผู้โดยสำร ซึ่งกรณีที่ผู้โดยสำรน้อยจะส่งผลให้รำยได้ของ รฟม. ลดลงตำมไปด้วย 
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ตารางที่ 13 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Gross Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการออกแบบ    

1 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบเส้นทำงที่
สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและ
สถำนที่ท่องเที่ยวที่ส ำคัญ 

3.49 0.927 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมเหมำะสมของระยะห่ำงระหว่ำงสถำนี 3.75 0.704 เห็นด้วยมำก 
3 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบสถำนี
รถไฟฟ้ำให้สำมำรถเชื่ อมต่อระบบขนส่ ง
สำธำรณะอ่ืนๆ 

3.60 0.889 เห็นด้วยมำก 

4 รูปแบบของสถำนีรถไฟฟ้ำมีควำมทันสมัยและ
มีสิ่ งอ ำนวยควำมสะดวกที่สำมำรถรองรับ
ผู้ใช้บริกำรทุกประเภท 

4.00 0.718 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.71 0.115 เห็นด้วยมำก 
 

 จำกตำรำงที่ 13 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
แบบ PPP Gross Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.71 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.115 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็น
รำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับรูปแบบของสถำนีรถไฟฟ้ำมีควำมทันสมัยและมีสิ่ง
อ ำนวยควำมสะดวกท่ีสำมำรถรองรับผู้ใช้บริกำรทุกประเภทมำกท่ีสุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 4.00 รองลงมำ
คือควำมเหมำะสมของระยะห่ำงระหว่ำงสถำนี มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.75 ควำมเหมำะสมของกำร
ออกแบบสถำนีรถไฟฟ้ำให้สำมำรถเชื่อมต่อระบบขนส่งสำธำรณะอ่ืนๆ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.60 และ
ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบเส้นทำงที่สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและสถำนที่
ท่องเที่ยวที่ส ำคัญ มีค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.49 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ กำรออกแบบสถำนีรถไฟฟ้ำของโครงกำรรถไฟฟ้ำ
มหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ได้รับกำรออกแบบที่เป็นไปตำมมำตรฐำนสำกล ซึ่งประกอบด้วย 
มำตรฐำน NFPA 101 (Life Safety Code) และมำตรฐำน NFPA 130 (Standard for Fixed 
Guideway Transit and Passenger Rail Systems) โดยเป็นมำตรฐำนที่เก่ียวข้องกับควำมปลอดภัย
ในชีวิตและทรัพย์สิน ควำมสะดวกสบำยของผู้โดยสำรและผู้สัญจร รวมทั้งผู้อยู่อำศัยในบริเวณ
ใกล้เคียง 
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 ส ำหรับกำรออกแบบสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกภำยในสถำนีรถไฟฟ้ำ ผู้ให้ข้อมูลได้ให้ควำมเห็น
ว่ำ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ได้ออกแบบโดยค ำนึงถึงผู้ใช้งำนทุกประเภท ทั้ง
ประชำชนทั่วไปและผู้ที่มีควำมบกพร่องประเภทต่ำงๆ เป็นกำรออกแบบภำยใต้แนวคิด Universal 
Design ที่ออกแบบให้คนทุกกลุ่มสำมำรถใช้งำนได้ง่ำย เช่น ที่จอดรถส ำหรับคนพิกำร ทำงลำด ลิฟต์
โดยสำรที่ติดตั้งครอบคลุมทั้ง 2 ฝั่งถนนและครอบคลุมทุกชั้นของสถำนี และกำรติดตั้งปุ่มกดอักษร
เบรลล์ส ำหรับผู้พิกำรทำงกำรมองเห็น พ้ืนผิวต่ำงสัมผัส ห้องน้ ำส ำหรับคนพิกำร โทรศัพท์ส ำหรับคน
พิกำรที่ปรับระดับควำมสูงให้เหมำะสมกับรถเข็นผู้พิกำร ป้ำยบอกทำงส ำหรับผู้พิกำร ประตูกั้นชำน
ชำลำเพื่อป้องกันอุบัติเหตุบริเวณชั้นชำนลำลำ จุดยึดรถเข็นของคนพิกำรในขบวนรถไฟฟ้ำ เป็นต้น 
 
ตารางที่ 14 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำง ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 
คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Gross Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการก่อสร้าง    

1 ควำมเหมำะสมของระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง 3.69 0.679 เห็นด้วยมำก 
2 ควำมเหมำะสมของวัสดุอุปกรณ์ที่ใช้ในกำร
ก่อสร้ำงที่ได้มำตรฐำนปลอดภัยและมีคุณภำพ 

3.68 0.807 เห็นด้วยมำก 

3 เทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงมีควำมทันสมัย 3.76 0.653 เห็นด้วยมำก 
4 ควำม เหมำะสมของมำตรกำรควบคุ ม
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำงโครงกำร
รถไฟฟ้ำ 

3.48 0.841 เห็นด้วยปำนกลำง 

รวม 3.65 0.093 เห็นด้วยมำก 

 

 จำกตำรำงที่ 14 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำงของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
แบบ PPP Gross Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ใน
ระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.65 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.093 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็น
รำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับเทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงมีควำมทันสมัยมำกที่สุดมี
ค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.76 รองลงมำคือควำมเหมำะสมของระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.69 
ควำมเหมำะสมของวัสดุอุปกรณ์ที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงที่ได้มำตรฐำนปลอดภัยและมีคุณภำพ มีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 3.68 และควำมเหมำะสมของมำตรกำรควบคุมผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำง
โครงกำรรถไฟฟ้ำ มีค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.48 
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 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ กำรก่อสร้ำงโครงกำรเริ่มต้นตั้งแต่เดือนพฤศจิกำยน 
2552 และเสร็จสิ้นในเดือนมกรำคม 2560 ใช้ระยะเวลำในกำรก่อสร้ำงทั้งสิ้น 7 ปี 2 เดือน ซึ่งงำน
โยธำและงำนสถำปัตยกรรม ใช้ระยะเวลำตั้งแต่เดือนพฤศจิกำยน 2552 – พฤศจิกำยน 2556 งำน
ระบบเดินรถ ใช้ระยะเวลำตั้งแต่เดือนกันยำยน 2556 – มกรำคม 2560 งำนระบบรำง ใช้ระยะเวลำ
ตั้งแต่เดือนพฤศจิกำยน 2555 – พฤศจิกำยน 2558 และเปิดให้บริกำรในเดือนสิงหำคม 2559 ทั้งนี้ 
ระยะเวลำในกำรก่อสร้ำงล่ำช้ำกว่ำแผนประมำณ 2 ปี 2 เดือน ซึ่งมีสำเหตุมำจำกกำรส่งมอบพ้ืนที่
ล่ำช้ำและเกิดเหตุกำรณ์น้ ำท่วมในพ้ืนที่ก่อสร้ำงเมื่อปี 2554 ท ำให้ผู้รับจ้ำงขอขยำยระยะเวลำในกำร
ด ำเนินโครงกำร และควำมล่ำช้ำของกำรจัดหำระบบอำณัติสัญญำณและกำรเดินรถ ท ำให้โครงกำร
รถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ต้องเลื่อนกำรเปิดให้บริกำรจำกเดิมมีก ำหนดในเดือนตุลำคม 
2558 เป็นเดือนสิงหำคม 2559  
 อย่ำงไรก็ตำม กำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ได้ให้ควำมส ำคัญทุก
รำยละเอียดของกำรก่อสร้ำง อำทิ กำรจัดต ำแหน่งเสำโครงสร้ำงรถไฟฟ้ำให้อยู่บริเวณกึ่งกลำงของ
ถนนหรือเกำะกลำงถนนให้มำกที่สุด เพ่ือลดผลกระทบต่ออำคำรและสถำนที่ริมถนน รวมทั้งลด
ผลกระทบต่อกำรจรำจร โดยน ำชิ้นส่วนที่ประกอบส ำเร็จรูปจำกโรงงำนมำติดตั้งเพ่ือลดระยะเวลำกำร
ปิดช่องจรำจรส ำหรับกำรติดตั้งอุปกรณ์ต่ำงๆ ให้น้อยที่สุด นอกจำกนี้ กำรก่อสร้ำงเสำโครงสร้ำง
รถไฟฟ้ำบริเวณที่มีเกำะกลำงถนนจะไม่กระทบพ้ืนที่ผิวกำรจรำจรมำกนักเมื่อเทียบกับช่วงเวลำก่อน
กำรก่อสร้ำง ส่วนบริเวณที่ไม่เคยมีเกำะกลำงถนน ผิวจรำจรจะลดลงประมำณ 1 – 2 ช่องจรำจร
เท่ำนั้น โดยขึ้นอยู่กับโครงสร้ำงทำงรถไฟฟ้ำบริเวณต่ำงๆ  
 ด้ำนมำตรกำรควบคุมผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำง พบว่ำ รฟม. ได้ก ำหนดแผนกำร
ด ำเนินงำนให้ผู้รับจ้ำงก่อสร้ำงโครงกำรทุกรำยต้องปฏิบัติงำนให้สอดคล้องกับพระรำชบัญญัติส่งเสริม
และรักษำคุณภำพสิ่งแวดล้อมแห่งชำติ พ.ศ. 2535 มำตรฐำนต่ำงๆ และกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง รวมทั้ง
ปฏิบัติตำมมำตรกำรป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและมำตรกำรติดตำมตรวจสอบ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตำมที่ก ำหนดไว้ในรำยงำนกำรวิเครำะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (รำยงำน EIA) 
อย่ำงเคร่งครัด เพ่ือให้ประชำชนและสิ่งแวดล้อมได้รับผลกระทบจำกกำรก่อสร้ำงน้อยที่สุด 
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ตารางท่ี 15 ระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ 
PPP Gross Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Gross Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม  

Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการให้บริการและซ่อมบ ารุงรักษา    
1 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็นผู้
ให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ 

3.81 0.723 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมเหมำะสมของภำครัฐในกำรเป็น
ผู้ด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ 

3.76 0.872 เห็นด้วยมำก 

3 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็น
ผู้ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงรักษำแทนภำครัฐ 

4.00 0.582 เห็นด้วยมำก 

4 ควำมเหมำะสมกำรจัดเก็บค่ำโดยสำรและ
รำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์โดยภำครัฐ 

3.91 0.900 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.87 0.147 เห็นด้วยมำก 
  

 จำกตำรำงที่ 15 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ ของ
รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม  
ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ในระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.87 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำน
เท่ำกับ 0.147 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับควำมเหมำะสมของ
กำรให้เอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงรักษำแทนภำครัฐมำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 4.00 รองลงมำ
คือควำมเหมำะสมกำรจัดเก็บค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์โดยภำครัฐ  มีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 3.91 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็นผู้ให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ มีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 3.81 และควำมเหมำะสมของภำครัฐในกำรเป็นผู้ด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ มีค่ำเฉลี่ยน้อย
ที่สุด คือ 3.76 
 ทั้งนี้จำกผลค้นหำข้อมูลเพ่ิมเติมพบว่ำ รฟม. ได้มอบหมำยให้บริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำ
กรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) เป็นผู้ด ำเนินงำนและบริหำรกำรเดินรถเป็นระยะเวลำ 30 ปี นับจำกวันที่
เปิดให้บริกำร โดยได้ลงนำมในสัญญำที่ 4 สัมปทำนส ำหรับกำรลงทุน กำรจัดหำระบบรถไฟฟ้ำ กำร
ให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม เมื่อวันที่ 
4 กันยำยน 2556 โดยมีจ ำนวนสถำนีที่เปิดให้บริกำร 16 สถำนี ระยะทำงประมำณ 23 กิโลเมตร เปิด
ให้บริกำรทุกวัน ตั้งแต่เวลำ 05.30 – 24.00 น. ในวันธรรมดำ และตั้งแต่เวลำ 06.00 – 24.00 น. ใน
วันหยุด (วันเสำร์ – อำทิตย์ และวันหยุดนักขัตฤกษ์) และระยะห่ำงระหว่ำงขบวนในช่วงเวลำเร่งด่วน
เช้ำ (06.00 – 08.30 น.) และช่วงเวลำเร่งด่วนเย็น (17.00 – 19.30 น.) ไม่เกิน 4 นำที และนอกเวลำ
เร่งด่วน (08.30 – 17.00 น.) ไม่เกิน 8 นำท ี
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 และจำกกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติม ผู้ให้ข้อมูลได้ให้ข้อมูลว่ำ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลอง
รัชธรรม ได้มีตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับประสิทธิผลของกำรด ำเนินโครงกำร ได้แก่ ควำมสำมำรถในกำร
รองรับผู้โดยสำรต่อขบวนอยู่ 960 คน/ขบวน ระยะเวลำที่ใช้ในกำรเดินทำงจำกสถำนีต้นทำงถึงสถำนี
ปลำยทำงใช้เวลำ 35 นำที จ ำนวนเวลำที่เปิดให้บริกำรในแต่ละวัน 18 ชั่วโมง 30 นำที ซึ่งพบว่ำผล
กำรด ำเนินงำนของบริษัทผู้รับสัมปทำนมีผลกำรด ำเนินงำนผ่ำนเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ทั้งหมด  
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4.3 การวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นที่มีต่อความคุ้มค่าของภาครัฐ 
  ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ แบ่งออกเป็น 3 ด้ำน ได้แก่ ด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ 
ด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน และด้ำนกำรแก้ไขปัญหำ
จรำจรและกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี สำมำรถสรุปผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลได้ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 16 ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ 

ปัจจัยความคุ้มค่าของภาครัฐ Mean S.D. ความหมาย 

ด้านการประหยัดทรัพยากรของภาครัฐ    
1 ภำครัฐสำมำรถลดภำระในกำรกู้ยืมเงิน  
จำกกำรให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ 

3.61 0.834 เห็นด้วยมำก 

2 ภำครัฐสำมำรถลดระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง 
จำกกำรให้เอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรก่อสร้ำง
โครงกำรรถไฟฟ้ำ 

3.54 0.804 เห็นด้วยมำก 

3 ภำครัฐสำมำรถประหยัดงบประมำณด้ำน
ค่ำตอบแทนบุคลำกร จำกกำรให้เอกชนเป็นผู้
ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ 

3.55 0.892 เห็นด้วยมำก 

4 ภำครัฐสำมำรถลดควำมเสี่ยงทำงด้ำนกำรเงิน 
จำกกำรให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ 

3.72 0.849 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.60 0.037 เห็นด้วยมำก 

 
 จำกตำรำงที่ 16 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ด้ำนกำร
ประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ในระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.60 
และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.037 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็น
ด้วยกับภำครัฐสำมำรถลดควำมเสี่ยงทำงด้ำนกำรเงิน จำกกำรให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ
มำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.72 รองลงมำคือภำครัฐสำมำรถลดภำระในกำรกู้ยืมเงิน จำกกำรให้
เอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.61 ภำครัฐสำมำรถประหยัดงบประมำณด้ำน
ค่ำตอบแทนบุคลำกร จำกกำรให้เอกชนเป็นผู้ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 
3.55 และภำครัฐสำมำรถลดระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง จำกกำรให้เอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรก่อสร้ำง
โครงกำรรถไฟฟ้ำ มีค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.54 
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 ผู้ให้ข้อมูลเห็นด้วยกับนโยบำยภำครัฐที่เปิดโอกำสให้ภำคเอกชนเข้ำมำร่วมลงทุนในโครงกำร
รถไฟฟ้ำ สำยเฉลิมรัชมงคล และสำยฉลองรัชธรรม ซึ่งท ำให้ภำครัฐไม่ต้องแบกรับต้นทุนกำรลงทุนที่
สูงจนเกินไป เป็นกำรกระจำยควำมเสี่ยงระหว่ำงภำครัฐและเอกชน ทั้งนี้ แนวคิดกำรด ำเนินโครงกำร
รถไฟฟ้ำโดยภำครัฐ 100% ทั้งกำรลงทุน ตลอดจนกำรให้บริกำรรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ เป็น
แนวคิดที่ควรมีกำรส่งเสริมและผลักดันให้เกิดขึ้นในอนำคต เนื่องจำก รฟม. ได้รับกำรถ่ำยทอดองค์
ควำมรู้จำกภำคเอกชนมำอย่ำงยำวนำน รฟม. จึงมีศักยภำพเพียงพอในกำรเดินรถไฟฟ้ำด้วยตนเอง 
หำกแต่ต้องศึกษำข้อจ ำกัดด้ำนกฎระเบียบ ข้อบังคับต่ำงๆ ให้รอบคอบ รวมทั้งน ำกรณีศึกษำจำกผู้
ให้บริกำรรถไฟฟ้ำรำยอ่ืนมำวิเครำะห์เพ่ิมเติม ฉะนั้นแล้วควำมเป็นไปได้ในกำรเดินรถไฟฟ้ำย่อมมี
ควำมเป็นไปได้สูง 
 
ตารางที่ 17 ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถ
ตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน 

ปัจจัยความคุ้มค่าของภาครัฐ Mean S.D. ความหมาย 
ด้านคุณภาพการให้บริการทีส่ามารถตอบสนองความต้องการของประชาชน 

1 ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรที่สะดวก 
รวดเร็ว และตรงต่อเวลำ 

3.84 0.642 เห็นด้วยมำก 

2 ควำมสำมำรถในกำรจัดหำขบวนรถไฟฟ้ำที่
เพียงพอกับควำมต้องกำรของผู้ใช้บริกำร 

3.76 0.630 เห็นด้วยมำก 

3 ควำมสำมำรถในกำรสร้ำงควำมเชื่อม่ันเรื่อง
ควำมปลอดภัยและให้ข้อมูลเกี่ยวกับกำร
ให้บริกำรได้อย่ำงถูกต้อง 

3.88 0.663 เห็นด้วยมำก 

4 ควำมสำมำรถในกำรตอบสนองควำมต้องกำร
ด้ำนกำรประหยัดค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง 

3.48 0.877 เห็นด้วยมำก 

5 คนทุกกลุ่มสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์
จำกบริกำรรถไฟฟ้ำได้อย่ำงเสมอภำคและ 
เท่ำเทียม 

4.00 0.696 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.79 0.101 เห็นด้วยมำก 
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 จำกตำรำงที่ 17 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ด้ำนคุณภำพ
กำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ในระดับ
มำก โดยมีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.79 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.101 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อ
พบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมเห็นด้วยกับคนทุกกลุ่มสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์จำกบริกำรรถไฟฟ้ำ
ได้อย่ำงเสมอภำคและเท่ำเทียมมำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 4.00 รองลงมำคือควำมสำมำรถในกำร
สร้ำงควำมเชื่อมั่นเรื่องควำมปลอดภัยและให้ข้อมูลเกี่ยวกับกำรให้บริกำรได้อย่ำงถูกต้อง มีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 3.88 ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรที่สะดวก รวดเร็ว และตรงต่อเวลำ มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.84 
ควำมสำมำรถในกำรจัดหำขบวนรถไฟฟ้ำที่เพียงพอกับควำมต้องกำรของผู้ใช้บริกำร มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 
3.76 และควำมสำมำรถในกำรตอบสนองควำมต้องกำรด้ำนกำรประหยัดค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำงมี
ค่ำเฉลี่ยน้อยที่สุด คือ 3.48 
 ทั้งนี้ จำกกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติม พบว่ำ กระทรวงคมนำคมได้ออกกฎกระทรวงก ำหนด
ลักษณะ หรือกำรจัดให้มีอุปกรณ์ สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกหรือบริกำรในอำคำร สถำนที่ ยำนพำหนะ 
และบริกำรขนส่ง เพ่ือให้คนพิกำรสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์ได้ พ.ศ. 2556 โดยกำรออกแบบ
โครงกำรรถไฟฟ้ำของ รฟม. ได้ปฏิบัติตำมกฎกระทรวงดังกล่ำว และจัดสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกให้
เป็นไปตำมหลักกำรออกแบบเพ่ือทุกคน (Universal Design) เพ่ือคนพิกำร เด็ก และผู้สูงอำยุให้
สำมำรถเดินทำง และเข้ำถึงระบบรถไฟฟ้ำได้อย่ำงปลอดภัยและมีมำตรฐำน 
 
ตารางที่ 18 ระดับควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและกำร
พัฒนำพื้นที่รอบสถำนี 

ปัจจัยความคุ้มค่าของภาครัฐ Mean S.D. ความหมาย 
ด้านการแก้ไขปัญหาจราจรและการพัฒนาพื นที่รอบสถานี 
1 รถไฟฟ้ำสำมำรถลดปริมำณกำรใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลบนท้องถนน 

3.61 0.778 เห็นด้วยมำก 

2 รถไฟฟ้ำสำมำรถลดกำรใช้พลังงำนเชื้อเพลิง 3.81 0.821 เห็นด้วยมำก 
3 รถไฟฟ้ำเป็นระบบขนส่งสำธำรณะที่สำมำรถ
ลดมลพิษจำกปัญหำกำรจรำจรบนท้องถนน 

3.69 0.857 เห็นด้วยปำนกลำง 

4 รถไฟฟ้ำช่วยเพิ่มมูลค่ำในบริเวณเส้นทำงที่
รถไฟฟ้ำวิ่งผ่ำนมำกข้ึน 

4.12 0.645 เห็นด้วยมำก 

5. มีกำรลงทุนของภำคเอกชนเกิดข้ึนในบริเวณ
เส้นทำงท่ีรถไฟฟ้ำวิ่งผ่ำนมำกขึ้น 

4.27 0.665 เห็นด้วยมำก 

รวม 3.90 0.094 เห็นด้วยมำก 
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 จำกตำรำงที่ 18 สำมำรถสรุปได้ว่ำ ควำมคิดเห็นที่มีต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ด้ำนกำรแก้ไข
ปัญหำจรำจรและกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี ในภำพรวมมีควำมคิดเห็นอยู่ในระดับมำก โดยมีค่ำเฉลี่ย
เท่ำกับ 3.90 และค่ำเบี่ยงเบนมำตรฐำนเท่ำกับ 0.094 ทั้งนี้เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อพบว่ำ ผู้ตอบ
แบบสอบถำมเห็นด้วยกับมีกำรลงทุนของภำคเอกชนเกิดข้ึนในบริเวณเส้นทำงที่รถไฟฟ้ำวิ่งผ่ำนมำกขึ้น
มำกที่สุด มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 4.27 รองลงมำคือรถไฟฟ้ำช่วยเพ่ิมมูลค่ำในบริเวณเส้นทำงที่รถไฟฟ้ำวิ่ง
ผ่ำนมำกขึ้น มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 4.12 รถไฟฟ้ำสำมำรถลดกำรใช้พลังงำนเชื้อเพลิง มีค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 
3.81 รถไฟฟ้ำเป็นระบบขนส่งสำธำรณะที่สำมำรถลดมลพิษจำกปัญหำกำรจรำจรบนท้องถนน มี
ค่ำเฉลี่ยเท่ำกับ 3.69 และรถไฟฟ้ำสำมำรถลดปริมำณกำรใช้รถยนต์ส่วนบุคคลบนท้องถนน มีค่ำเฉลี่ย
น้อยที่สุด คือ 3.61 
 ผู้ให้ข้อมูลได้ให้ข้อมูลว่ำ จุดประสงค์หลักในกำรก่อสร้ำงรถไฟฟ้ำ คือเพ่ือบรรเทำปัญหำ
กำรจรำจรที่หนำแน่นในกรุงเทพมหำนคร ลดระยะเวลำกำรเดินทำงซึ่งท ำให้ลดกำรใช้พลังงำนน้ ำมัน
จำกกำรใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และช่วยปรับปรุงคุณภำพสิ่งแวดล้อมบริเวณพ้ืนที่ตำมแนวสำยทำง
รถไฟฟ้ำและบริเวณใกล้เคียง รวมทั้งช่วยลดปริมำณมลพิษในอำกำศและเสียงจำกกำรจรำจรบนท้อง
ถนน นอกจำกนี้ กำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำเป็นกำรอ ำนวยควำมสะดวกในกำรเดินทำงให้แก่
ประชำชน หำกไม่มีรถไฟฟ้ำ ประชำชนจะยังคงเดินทำงด้วยรถยนต์ส่วนตัวซึ่งเป็นสำเหตุหลักของ
กำรจรำจรติดขัดบนท้องถนน และน ำมำซึ่งมลพิษทำงอำกำศ โดยหำกพิจำรณำข้อดีของโครงกำร
รถไฟฟ้ำของ รฟม. ที่ส่งผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ได้แก่ ประโยชน์ต่อผู้ใช้บริกำร อำทิ สภำพ
กำรจรำจรดีขึ้น มีควำมสะดวกรวดเร็วในกำรเดินทำง ลดกำรเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ลดกำรเกิด
อำชญำกรรมและควำมเสี่ยงในกำรเดินทำง ลดค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง และวิถีชีวิตกำรเดินทำงหรือ
กำรท ำกิจกรรมที่เปลี่ยนแปลงไป ประโยชน์ต่อผู้อยู่อำศัยตำมแนวสำยทำงรถไฟฟ้ำ อำทิ ประชำชน
สำมำรถเข้ำถึงกำรบริกำร อำชีพ กำรศึกษำ กำรท่องเที่ยว และกำรท ำกิจกรรมเพ่ิมข้ึน สำมำรถเข้ำถึง
ธุรกิจที่ตั้งอยู่ตำมแนวสำยทำงเพ่ิมขึ้น เกิดภำคีเครือข่ำยให้ควำมช่วยเหลือซึ่งกันและกันระหว่ำงชุมชน
และผู้ให้บริกำรรถไฟฟ้ำ และผลกระทบในพ้ืนที่บริเวณรอบสถำนีรถไฟฟ้ำ พบว่ำ รำคำที่ดินและ
อสังหำริมทรัพย์มีมูลค่ำสูงขึ้น อำคำรพำณิชย์โดยรอบสถำนีจะเปลี่ยนเป็นไปในรูปแบบที่พัก
คอนโดมิเนียมมำกขึ้น รวมทั้งมีกิจกำรร้ำนสะดวกซ้ือและห้ำงสรรพสินค้ำตำมแนวสถำนี 
 ทั้งนี้หำกพิจำรณำในแง่ผลตอบแทนในมิติทำงสังคม กำรไม่มีรถไฟฟ้ำจะท ำให้ประชำชน
เสียเวลำไปกับกำรเดินทำงบนท้องถนน ซึ่งไม่ก่อให้เกิดมูลค่ำทำงเศรษฐกิจ ค่ำมลพิษจะสูงขึ้นตำมไป
ด้วย รวมทั้งกำรวำงผังเมืองและรูปแบบกำรใช้ชีวิตของประชำชนจะมีควำมแตกต่ำงจำกที่เป็นอยู่ ใน
ปัจจุบัน กำรลงทุนทำงธุรกิจของภำคเอกชนตำมแนวสำยทำงรถไฟฟ้ำจะมีจ ำนวนไม่มำก และรูปแบบ
ธุรกิจจะเปลี่ยนไปเช่นกัน 
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4.4 การเปรียบเทียบความแตกต่างของคุณลักษณะท่ีส าคัญระหว่างรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาครัฐและเอกชนของโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของ รฟม. 
 
สมมติฐานที่ 1 รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุนแตกต่ำงกัน 
 H0  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุนไม่แตกต่ำงกัน 
 H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุนแตกต่ำงกัน 
 
ตารางท่ี 19 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรลงทุน ของรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 

รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 
PPP Net Cost 67 3.758 0.625 0.755 0.453 
PPP Gross Cost 67 3.705 0.719   
*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05  

  
 จำกตำรำงที่ 19 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test ให้ค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.453 ซึ่ง
มำกกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H0 ปฏิเสธ H1 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำม
คิดเห็นด้ำนกำรลงทุน ไม่แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ ทั้งสองโครงกำรมีรูปแบบกำรลงทุนที่แตกต่ำงกัน 
โดยเฉพำะในด้ำนกำรแบ่งผลประโยชน์ ซึ่งรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Gross Cost หำกจ ำนวน
ผู้โดยสำรน้อยหรือต่ ำกว่ำประมำณกำร จะส่งผลให้ภำครัฐต้องแบกรับภำระควำมเสี่ยงทำงด้ำนกำรเงิน
สูงเนื่องจำกมีรำยได้จำกผู้ใช้บริกำรน้อย ซึ่งจำกผลกำรด ำเนินงำนที่ผ่ำนมำพบว่ำขำดทุนตั้งแต่ปีที่เปิด
ให้บริกำร เนื่องจำกจ ำนวนผู้โดยสำรน้อย ท ำให้ รฟม. มีรำยได้ค่ำโดยสำรที่จัดเก็บได้ต่ ำกว่ำรำยจ่ำยใน
ปี 2559 และ 2560 จ ำนวน 1,221.67 และ 3,942.79 ล้ำนบำท ตำมล ำดับ  
 อย่ำงไรก็ตำม รูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Gross Cost เป็นรูปแบบกำรลงทุนที่มีควำมเป็น
ธรรม กล่ำวคือ เมื่อมีจ ำนวนผู้โดยสำรน้อย ภำครัฐจะเป็นผู้รับควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวนผู้ใช้บริกำร
โดยตรง ในขณะที่เอกชนได้รับค่ำจ้ำงจำกกำรเป็นผู้ให้บริกำรเดินรถในลักษณะแบบ Fixed Payment 
หำกสำยฉลองรัชธรรม มีกำรใช้รูปแบบกำรลงทุนแบบสำยเฉลิมรัชมงคล (เอกชนเป็นผู้รับควำมเสี่ยง
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ด้ำนจ ำนวนผู้โดยสำร) อำจไม่มีภำคเอกชนรำยใดมำร่วมลงทุน เนื่องจำกไม่คุ้มค่ำต่อกำรลงทุน 
นอกจำกนี้ กำรลงทุนในรูปแบบ PPP Gross Cost ภำครัฐสำมำรถก ำหนดอัตรำค่ำโดยสำรเพ่ือจูงใจ
ให้ประชำชนเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชนมำกขึ้น ซึ่งหำกมีกำรบริหำรจัดกำรที่ดีก็จะส่งผลให้ภำครัฐมี
รำยได้เพ่ิมขึ้นทั้งรำยได้จำกค่ำโดยสำรและกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ อย่ำงไรก็ตำม กำรลงทุนในรูปแบบ 
PPP Gross Cost ต้องมีกำรประเมินคุณภำพกำรด ำเนินงำนอย่ำงสม่ ำเสมอ เพ่ือให้ระดับคุณภำพกำร
ให้บริกำรอยู่ในระดับที่เหมำะสม และสำมำรถปรับปรุงกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำม
ต้องกำรของผู้ใช้บริกำร 

 
สมมติฐานที่ 2 รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบแตกต่ำงกัน 
 Ho  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบไม่แตกต่ำงกัน 
 H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบแตกต่ำงกัน 
 
ตารางที่ 20 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรออกแบบ ของรูปแบบกำร
ร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 

รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 

PPP Net Cost 67 3.963 0.541 3.431 0.001* 
PPP Gross Cost 67 3.709 0.667   

*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05  
  
 จำกตำรำงที่ 20 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test ให้ค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.001 ซึ่ง
น้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำม
คิดเห็นด้ำนกำรออกแบบ แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ หำกพิจำรณำเปรียบเทียบด้ำนกำรออกแบบเส้นทำง
ที่สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและสถำนที่ท่องเที่ยว พบว่ำ แนวเส้นทำงของสำยเฉลิมรัช
มงคล มีควำมน่ำสนใจมำกกว่ำ เนื่องจำกมีกำรออกแบบโครงข่ำยเส้นทำงเป็นวงกลม ซึ่งช่วยอ ำนวย
ควำมสะดวกในกำรเดินทำงในเขตกรุงเทพชั้นในฝั่งพระนครให้มีควำมสะดวก และรวดเร็ว อีกทั้ง
สำมำรถเปลี่ยนถ่ำยไปยังระบบขนส่งสำธำรณะรูปแบบอ่ืนได้โดยง่ำย ตัวอย่ำงสถำนีที่มีควำมโดดเด่น
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ด้ำนกำรเชื่อมต่อกับพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและสถำนที่ท่องเที่ยว เช่น สถำนีก ำแพงเพชร มีที่ตั้งใกล้
กับตลำด อตก. สถำนีสวนจตุจักร มีที่ตั้งใกล้กับสวนสำธำรณะจตุจักรและสวนสมเด็จพระนำงเจ้ำ
สิริกิติ์ สถำนีพหลโยธิน มีที่ตั้งใกล้กับเซ็นทรัล ลำดพร้ำว และยูเนี่ยนมอลล์ สถำนีศูนย์วัฒนธรรมแห่ง
ประเทศไทย มีที่ตั้งใกล้กับโรงละครรัชดำลัยเธียร์เตอร์ และตลำดรถไฟรัชดำ สถำนีพระรำม 9 มีที่ตั้ง
ใกล้กับเซ็นทรัลพระรำม 9 และฟอร์จูนทำวเวอร์ สถำนีสุขุมวิท มีที่ตั้งใกล้กับเดอะเทอร์มินอล 21 
และมหำวิทยำลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสำนมิตร สถำนีคลองเตยและสถำนีลุมพินี มีที่ตั้งใกล้กับสวน
ลุมพินี สถำนีสำมย่ำน มีที่ตั้งใกล้กับศูนย์กำรค้ำจำมจุรีสแควร์ และสำมย่ำนมิตรทำวน์ รวมทั้งวัดหัว
ล ำโพง สถำนีวัดมังกร มีที่ตั้งใกล้กับย่ำนเยำวรำช สถำนีสำมยอด มีที่ตั้งใกล้กับวัดสุทัศน์และสวนรมณี
นำถ และดิโอล์ดสยำมพลำซ่ำ สถำนีสนำมไชย มีที่ตั้งใกล้กับมิวเซียมสยำม วัดพระแก้ว วัดโพธิ์ ตลำด
ท่ำเตียน และปำกคลองตลำด สถำนีอิสรภำพ มีที่ตั้งใกล้กับวัดหงส์รัตนำรำมรำชวรวิหำร วัดยำณมิตร
ฯ วัดอรุณฯ โรงพยำบำลศิริรำช สถำนีบำงขุนนนท์ มีที่ตั้งใกล้กับห้ำงพำต้ำ เซ็นทรัลปิ่นเกล้ำ และ
สถำนีขนส่งสำยใต้ (เก่ำ) สถำนีบำงยี่ขัน มีที่ตั้งใกล้กับตลำดอินดี้ สถำนีบำงโพ มีที่ตั้งใกล้กับรัฐสภำ 
(แห่งใหม่) จะเห็นได้ว่ำรถไฟฟ้ำสำยเฉลิมรัชมงคล มีจุดเชื่อมต่อกำรเดินทำงทุกระบบ ทั้งทำงบก ทำง
น้ ำ และทำงรำง ซึ่งสำมำรถรองรับกำรเดินทำงที่หลำกหลำยรูปแบบของประชำชน ท ำให้ผู้ใช้บริกำร
สำมำรถวำงแผนกำรเดินทำงต่อไปยังจุดหมำยปลำยทำงได้โดยสะดวกยิ่งข้ึน 
 เมื่อเปรียบเทียบกับกำรออกแบบเส้นทำงของสำยฉลองรัชธรรม พบว่ำเป็นกำรออกแบบเพ่ือ
ป้อนคนจำกนอกเมือง (จังหวัดนนทบุรี) เข้ำสู่กรุงเทพมหำนคร (Feeder) อย่ำงไรก็ตำม แนวเส้นทำง
ของสำยฉลองรัชธรรม มีจุดเด่นเรื่องสถำนที่ท ำบุญ ซึ่งพ้ืนที่ตั้งจ ำนวนหลำยสถำนีอยู่บริเวณใกล้เคียง
กับวัดต่ำงๆ เช่น สถำนีวงศ์สว่ำง มีที่ตั้งใกล้กับวัดเลียบรำษฎร์บ ำรุง สถำนีกระทรวงสำธำรณสุข มีที่ตั้ง
ใกล้กับวัดบัวขวัญ สถำนีสะพำนพระนั่งเกล้ำ มีที่ตั้งใกล้กับวัดชมภูเวก ซึ่งเป็นวัดโบรำณตั้งแต่ยุคกรุง
ศรีอยุธยำ สถำนีบำงรักใหญ่ มีที่ตั้งใกล้กับวัดบำงรักใหญ่ สถำนีบำงพลู มีที่ตั้งใกล้กับวัดบำงไผ่พระ
อำรำมหลวง วัดเล่งเน่ยยี่ 2 และวัดบำงแพรก นอกจำกนี้ ยังมีสถำนีรถไฟฟ้ำที่สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่
ส ำคัญทำงเศรษฐกิจเช่นกัน ได้แก่ สถำนีตลำดบำงใหญ่ มีที่ตั้งใกล้กับเซ็นทรัล พลำซ่ำ เวสต์เกต และ 
อิเกีย บำงใหญ่ เป็นต้น 
 
สมมติฐานที่ 3 รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำงแตกต่ำงกัน 
 Ho  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำงไม่แตกต่ำงกัน 
 H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำงแตกต่ำงกัน 
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ตารางที่ 21 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรก่อสร้ำง ของรูปแบบกำร
ร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 

รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 

PPP Net Cost 67 3.649 0.623 0.000 1.000 
PPP Gross Cost 67 3.649 0.632   

*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05  
  
 จำกตำรำงที่ 21 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test ให้ค่ำ Sig. เท่ำกับ 1.000 ซึ่ง
มำกกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H0 ปฏิเสธ H1 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำม
คิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำง ไม่แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ กำรด ำเนินโครงกำรก่อสร้ำงรถไฟฟ้ำแต่ละโครงกำร
ต้องใช้ระยะเวลำที่ต่อเนื่องยำวนำน จึงเป็นเรื่องที่หลีกเลี่ยงได้ยำกกับผลกระทบที่อำจเกิดขึ้นกับ
ประชำชนและสิ่งแวดล้อม รฟม. ในฐำนะผู้ว่ำจ้ำงให้บริษัทเอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรก่อสร้ำงโครงกำร
รถไฟฟ้ำ จึงต้องก ำหนดแผนกำรด ำเนินงำนให้ผู้รับจ้ำงทุกรำยต้องปฏิบัติงำนให้สอดคล้องกับ
พระรำชบัญญัติส่งเสริมและรักษำคุณภำพสิ่งแวดล้อมแห่งชำติ กฎหมำยและมำตรฐำนอ่ืนๆ ที่
เกี่ยวข้อง รวมทั้งปฏิบัติตำมมำตรกำรติดตำมตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมตำมที่ก ำหนดไว้ใน
รำยงำนกำรวิเครำะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมอย่ำงเคร่งครัด เพ่ือให้ประชำชนและสิ่งแวดล้อมได้รับ
ผลกระทบจำกกำรก่อสร้ำงน้อยที่สุด 
 แผนงำนที่ก ำหนดขึ้นเพ่ือป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม ประกอบด้วย แผนปฏิบัติ
กำรควบคุมคุณภำพอำกำศที่เกี่ยวเนื่องกับเรื่องของฝุ่นละออง ได้แก่ กำรพรมน้ ำบริเวณพ้ืนที่โล่ง 
พร้อมปิดคลุมกองวัสดุ กำรล้ำงตัวรถและล้อรถให้ปรำศจำกดินก่อนน ำรถออกมำภำยนอกพ้ืนที่กำร
ก่อสร้ำง กำรติดตั้งรั้วทึบสูงอย่ำงน้อย 2 เมตร และมำตรกำรควบคุมควำมเร็วของยำนพำหนะในพ้ืนที่
ก่อสร้ำง พร้อมทั้งกำรใช้แผนปฏิบัติกำรป้องกันระดับเสียง เช่น กำรควบคุมระยะเวลำกำรท ำงำน กำร
ห้ำมก่อสร้ำงกิจกรรมที่มีเสียงดังหลังเวลำ 22.00 น. และกำรตรวจสอบเครื่องจักรที่ใช้ในกำร
ปฏิบัติงำนอย่ำงสม่ ำเสมอ เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดเสียงดังรบกวน รวมทั้งจัดให้มีแผนปฏิบัติกำรป้องกัน
และลดผลกระทบด้ำนควำมสั่นสะเทือน โดยกิจกรรมกำรก่อสร้ำงที่อำจก่อให้เกิดควำมสั่นสะเทือน 
ต้องด ำเนินกำรในช่วงเวลำกลำงวัน ตั้งแต่เวลำ 06.00 – 18.00 น. และบริเวณที่ไวต่อกำรได้รับ
ผลกระทบ เช่น โรงพยำบำล โรงเรียน วัด เป็นต้น ต้องลดพลังงำนในกิจกรรมกำรเจำะ กำรกระแทก 
กำรตอกเสำเข็ม ให้เป็นไปตำมเง่ือนไขข้อก ำหนด 
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 นอกจำกนี้ ผู้ให้ข้อมูล ยังให้ข้อสังเกต โครงกำรรถไฟฟ้ำสำยใหม่ที่เพ่ิงเปิดให้บริกำรใน
ช่วงแรก มักจะได้รับข้อร้องเรียนมำกกว่ำโครงกำรรถไฟฟ้ำที่เปิดให้บริกำรแล้ว เช่น ปัญหำกำรขัดข้อง
ของลิฟต์และบันไดเลื่อน ผลกระทบด้ำนเสียงจำกกำรขับเคลื่อนรถไฟฟ้ำ ป้ำยบอกทำงไม่ชัดเจน เป็น
ต้น ซึ่ง รฟม. ในฐำนะหน่วยงำนเจ้ำของโครงกำรรถไฟฟ้ำได้ประสำนงำนให้หน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง 
ด ำเนินกำรปรับปรุงแก้ไขข้อร้องเรียนดังกล่ำวต่อไป 
 
สมมติฐานที่ 4 รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ
แตกต่ำงกัน 
 Ho  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ
ไม่แตกต่ำงกัน 
 H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ
แตกต่ำงกัน 
 
ตารางที่ 22 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อม
บ ำรุงรักษำ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. 

รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 

PPP Net Cost 67 3.664 0.697 -2.891 0.005* 
PPP Gross Cost 67 3.862 0.647   

*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05  
  
 จำกตำรำงที่ 22 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test ให้ค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.005 ซึ่ง
น้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐ
และเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำม
คิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ ตำมที่ได้มีควำมเห็นชอบให้ภำคเอกชนรำยเดิมคือ 
บริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) (BEM) เป็นผู้รับสัมปทำนกำรเดินรถไฟฟ้ำสำย 
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สีน้ ำเงนิส่วนต่อขยำย (หัวล ำโพง – บำงแค และบำงซ่ือ – ท่ำพระ) ในรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP 
Net Cost โดยภำครัฐจะเป็นผู้ลงทุนด้ำนโครงสร้ำงงำนโยธำ ส่วนเอกชนเป็นผู้ลงทุนอุปกรณ์งำนระบบ 
รวมทั้งให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำและซ่อมบ ำรุงรักษำ เพ่ือลดภำระกำรลงทุนของภำครัฐ โดยมีระยะเวลำ
สั มปทำน 30 ปี  เ อกชนจะลงทุนค่ ำ อุปกรณ์ ง ำนระบบ จ ำนวน  20,826 ล้ ำนบำท และ 
ค่ำบ ำรุงรักษำตลอดระยะเวลำกำรสัมปทำน 30 ปี ในวงเงิน 207,062 ล้ำนบำท รวมถึงได้รับกำร
ส่งเสริมกำรลงทุนจำกคณะกรรมกำรส่งเสริมกำรลงทุน (BOI) โดยวงเงินลงทุนรวมของโครงกำรมี
มูลค่ำประมำณ 84,000 ล้ำนบำท ส่วนกำรก ำหนดเงื่อนไขส่วนแบ่งรำยได้ระหว่ำง รฟม. กับ BEM  
มีกำรก ำหนดตำมผลตอบแทนจำกกำรลงทุน (IRR) ซึ่งในกรณีที่ IRR อยู่ที่ 9.75-11% ส่วนแบ่งรำยได้
ระหว่ำง รฟม. กับ BEM จะจัดแบ่งในสัดส่วน 50:50 และในกรณีที่ IRR ตั้งแต่ 11-15% จะจัดแบ่งใน
สัดส่วน 60:40 และในกรณีที ่IRR หรือรำยได้เกิน 15% จะจัดแบ่งในสัดส่วน 75:25 
 ในประเด็นดังกล่ำว ผู้ให้ข้อมูลได้มีข้อสังเกตว่ำ ในกรณีที่ IRR ไม่ถึง 9.75% ย่อมหมำยถึง 
BEM ไม่ต้องจ่ำยค่ำตอบแทนใดๆ ให้แก่ รฟม. เนื่องจำกมีเง่ือนไขกำรจ่ำยผลตอบแทนขั้นต่ ำที่ 9.75% 
ซึ่งหำกเอกชนไม่มีควำมโปร่งใส มีกำรทุจริตหรือปรับแต่งตัวเลขทำงบัญชีให้ต่ ำกว่ำควำมเป็นจริง ก็จะ
ท ำให้ภำครัฐสูญเสียผลประโยชน์อย่ำงมหำศำล 
 นอกจำกนี้ ประเด็นกำรต่อสัญญำสัมปทำนของสำยสีน้ ำเงิน (เดิม) ซึ่งมีระยะเวลำสัมปทำน 
25 ปี (พ.ศ. 2547 – 2572) แต่เมื่อให้บริษัทเอกชนรำยเดิมมำรับสัมปทำนส่วนต่อขยำย จึงต้องมีกำร
ควบรวมสัญญำเดิมและสัญญำส่วนต่อขยำย เพ่ือให้อำยุสัญญำสัมปทำนสิ้นสุดลงพร้อมกันในปี 2592 
รวมระยะเวลำกำรให้สัมปทำน 33 ปี (พ.ศ. 2560 – 2592) หมำยควำมว่ำเอกชนรำยเดิมได้รับกำรต่อ
อำยุสัมปำนต่อเนื่องจำกเดิม 25 ปี เป็น 45 ปี ซึ่งกำรต่ออำยุสัญญำสัมปทำน รฟม. อำจเสีย
ผลประโยชน์บำงประกำร กล่ำวคือ เมื่อสิ้นสุดระยะเวลำกำรสัมปทำน ภำคเอกชนจะต้องโอน
กรรมสิทธิ์ทรัพย์สินทั้งหมดให้ตกเป็นของรัฐ ดังนั้น รฟม. จึงอำจท ำสัญญำในลักษณะให้เอกชนเช่ำ
ทรัพย์สิน ซึ่งท ำให้ภำครัฐมีรำยได้จำกกำรให้เช่ำทรัพย์สินหรืออุปกรณ์ต่ำงๆ อย่ำงไรก็ตำม กำรให้
เอกชนรำยเดิมเป็นผู้รับสัมปทำน มีข้อดีเรื่องกำรบริหำรจัดกำรที่เป็นมืออำชีพ เนื่องจำกเป็นผู้มี
ประสบกำรณ์สูง และท ำให้ผู้ใช้บริกำรสำยเฉลิมรัชมงคล ไม่ต้องจ่ำยค่ำแรกเข้ำถึง 2 ครั้ง เป็นกำรลด
ภำระค่ำใช้จ่ำยให้แก่ประชำชน ซึ่งหำกให้บริษัทเอกชนคนละบริษัทมำบริหำรกำรเดินรถ จะท ำให้
ผู้ใช้บริกำรต้องจ่ำยค่ำเข้ำระบบจ ำนวน 2 ต่อ รวมถึงภำครัฐต้องลงทุนเพ่ือจัดหำอุปกรณ์ส ำหรับกำร
ซ่อมบ ำรุงรักษำให้แก่ผู้รับสัมปทำนรำยใหม่อีกด้วย 
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4.5 การเปรียบเทียบความแตกต่างของความคุ้มค่าของภาครัฐภายใต้รูปแบบการให้ภาคเอกชน
ร่วมลงทุนในโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของ รฟม. 
 
สมมติฐานที่ 1 รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ แตกต่ำงกัน 
  H0  รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ ไม่แตกต่ำงกัน 
  H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ แตกต่ำงกัน 
 
ตารางที่ 23 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อม
บ ำรุงรักษำ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ 
รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 

PPP Net Cost 67 3.758 0.481 -1.051 0.297 
PPP Gross Cost 67 3.731 0.534   

a Dependent Variable: ด้ำนกำรประหยัด 
*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
 

 

 จำกตำรำงที่ 23 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test พบว่ำ ค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.297 
ซึ่งมำกกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H0 ปฏิเสธ H1 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำร
ประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐ ไม่แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ กำรเวนคืนพ้ืนที่ของโครงสร้ำงแบบใต้ดินใช้พ้ืนที่
เวนคืนมำกกว่ำเมื่อเทียบกับโครงสร้ำงแบบยกระดับ เนื่องจำกโครงสร้ำงสถำนีแบบยกระดับจะตั้งอยู่
บริเวณเกำะกลำงถนน จะเวนคืนเฉพำะบริเวณทำงขึ้น – ลงสถำนีเท่ำนั้น จึงใช้พ้ืนที่เวนคืนน้อยกว่ำ 
อีกทั้งในกรณีที่โครงสร้ำงแบบใต้ดินมีระยะห่ำงระหว่ำงสถำนีมำกกว่ำ 1 กิโลเมตรขึ้นไป จะต้องมีกำร
สร้ำงปล่องระบำยอำกำศและทำงอพยพหนีไฟในขณะที่โครงสร้ำงแบบยกระดับไม่จ ำเป็นต้องมีกำร
ก่อสร้ำงปล่องระบำยอำกำศดังกล่ำว  
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 นอกจำกนี้ กำรก่อสร้ำงของโครงสร้ำงใต้ดิน ต้องมีกำรขุดเจำะอุโมงค์ซึ่งต้องใช้เทคนิค
วิศวกรรมชั้นสูงที่มีควำมยุ่งยำกและซับซ้อน และต้องมีกำรบริหำรจัดกำรที่ดี ส่งผลให้ค่ำใช้จ่ำยในกำร
ก่อสร้ำงสูงกว่ำกำรก่อสร้ำงแบบยกระดับ โดยค่ำก่อสร้ำงแบบโครงสร้ำงใต้ดิน รำคำเฉลี่ยประมำณ 
3,500 ล้ำนบำท/กิโลเมตร ในขณะที่โครงสร้ำงแบบยกระดับ รำคำเฉลี่ยประมำณ 1,100 ล้ำนบำท/
กิโลเมตร โดยบริเวณพ้ืนที่ส ำหรับกำรเริ่มขุดเจำะอุโมงค์ต้องมีกำรติดตั้งอุปกรณ์และจัดเตรียมสิ่ง
อ ำนวยควำมสะดวกต่ำงๆ อำทิ พ้ืนที่เก็บชิ้นส่วนผนังอุโมงค์ บ่อพักดินที่ขุดได้ ปั้นจั่นส ำหรับยก
ชิ้นส่วนอุโมงค์ รถขนดิน อุปกรณ์ส ำหรับฉีดน้ ำภำยในอุโมงค์และพ้ืนที่โดยรอบ รวมทั้งอุปกรณ์ผลิต
ไฟฟ้ำส ำรองและระบบระบำยอำกำศภำยในอุโมงค์ เป็นต้น ซึ่งอุปกรณ์เหล่ำนี้จะต้องเคลื่อนที่ตำมกำร
เจำะของอุโมงค์ด้วย ท ำให้ต้องมีกำรก่อสร้ำงรำงชั่วครำวเพ่ือเชื่อมต่อกับส่วนหน้ำของหัวขุดส ำหรับใช้
รับส่งอุปกรณ์ รวมทั้งกำรขนย้ำยดินที่ขุดได้ออกมำด้ำนนอกอุโมงค์ จะเห็นได้ว่ำกำรก่อสร้ำงแบบ
โครงสร้ำงใต้ดินมีกำรบริหำรจัดกำรหลำยขั้นตอน ซึ่งท ำให้ค่ำใช้จ่ำยสูงขึ้นตำมไปด้วย 
 ทั้งนี้ เมื่อพิจำรณำเรื่องรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost และ PPP Gross Cost พบว่ำ 
รฟม. ไม่ต้องช ำระค่ำอุปกรณ์งำนระบบส ำหรับสำยเฉลิมรัชมงคล เนื่องจำกภำคเอกชนเป็นผู้ลงทุนค่ำ
งำนดังกล่ำว แต่สำยฉลองรัชธรรม รฟม. เป็นผู้ลงทุนค่ำอุปกรณ์งำนระบบ โดย รฟม. จะต้องช ำระคืน
ค่ำอุปกรณ์งำนระบบให้แก่เอกชนเป็นรำยเดือนๆ ละเท่ำๆ กัน จ ำนวน 120 งวด เป็นระยะเวลำ 10 ปี 
หลังจำกเริ่มกำรให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำ รวมเป็นเงินทั้งสิ้น 16 ,421,832,741.73 บำท (รวม
ภำษีมูลค่ำเพ่ิม) จะเห็นได้ว่ำกำรลงทุนในรูปแบบ PPP Gross Cost ของสำยฉลองรัชธรรม ภำครัฐจะ
เป็นผู้ลงทุนทั้งหมด และภำคเอกชนเปรียบเสมือนผู้ถูกว่ำจ้ำงในกำรให้บริหำรจัดกำรโดยได้รับเป็นเงิน
ค่ำจ้ำงรำยเดือน ไม่ต้องแบกรับควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวนผู้โดยสำรที่มีควำมผันผวนในแต่ละช่วงเวลำ ซึ่ง
ค่ำใช้จ่ำยทำงกำรเงิน (ดอกเบี้ยจ่ำย) และค่ำจ้ำงเดินรถที่ รฟม. ต้องจ่ำยให้เอกชนตลอดอำยุสัญญำ
สัมปทำน 30 ปี มีค่ำใช้จ่ำยเฉลี่ยปีละประมำณ 2,754.16 ล้ำนบำท ดังนั้น รูปแบบกำรลงทุนของสำย
ฉลองรัชธรรม จึงไม่ได้ช่วยลดภำระของภำครัฐในด้ำนกำรกู้เงินระยะยำว เนื่องจำกต้องช ำระค่ำ
อุปกรณ์งำนระบบทุกเดือนๆ จนกว่ำจะสิ้นสุดวงเงินที่กู้ยืม 
 ส ำหรับกำรพิจำรณำประเด็นด้ำนควำมประหยัดในส่วนที่เกี่ยวข้องกับบุคลำกร พบว่ำ ภำครัฐ
สำมำรถลดกำรจ้ำงบุคลำกรภำครัฐ โดยเฉพำะต ำแหน่งที่เกี่ยวกับข้องกับกำรให้บริกำรรถไฟฟ้ำ เช่น 
เจ้ำหน้ำที่ภำยห้องควบคุมกำรเดินรถไฟฟ้ำ พนักงำนภำยในสถำนีรถไฟฟ้ำ และพนักงำนควบคุม
รถไฟฟ้ำ เป็นต้น ซึ่งหำก รฟม. เป็นผู้ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำเอง รฟม. จะต้องจ้ำงพนักงำนในต ำแหน่ง
เหล่ำนี้เพ่ือมำรองรับกำรให้บริกำร ซึ่งมีต้นทุนค่ำใช้จ่ำยที่สูงกว่ำภำคเอกชน เนื่องจำกพนักงำน รฟม. 
มีสวัสดิกำรค่ำรักษำพยำบำลที่ครอบคลุมถึงสมำชิกภำยในครอบครัว รวมทั้งสวัสดิกำรอ่ืนๆ ที่ภำครัฐ
ต้องดูแลจนกว่ำพนักงำนจะเกษียณอำยุรำชกำร 
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สมมติฐานที่ 2 รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำม
ต้องกำรของประชำชน แตกต่ำงกัน 
  H0  รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำม
ต้องกำรของประชำชน ไม่แตกต่ำงกัน 
  H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำม
ต้องกำรของประชำชน แตกต่ำงกัน 
 
ตารางที่ 24 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อม
บ ำรุงรักษำ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนอง
ควำมต้องกำรของประชำชน 

รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 
PPP Net Cost 67 3.758 0.481 1.851 0.069 
PPP Gross Cost 67 3.731 0.534   
a Dependent Variable: ด้ำนกำรประหยัด 
*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 

 

 
 จำกตำรำงที่ 24 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test พบว่ำ ค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.069 
ซึ่งมำกกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H0 ปฏิเสธ H1 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพ
กำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน ไม่แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำง
สถิติที่ระดับ 0.05 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์พบว่ำ ผู้ให้ข้อมูลเห็นด้วยว่ำรูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนคุณภำพ
กำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชน ไม่แตกต่ำงกัน  เนื่องจำกโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. มีกำรก ำหนดมำตรฐำนส ำหรับผู้ให้บริกำรรถไฟฟ้ำหรือ
ผู้รับสัมปทำน ซึ่งตำมพระรำชบัญญัติกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มำตรำ 
54 ได้ก ำหนดให้ผู้รับสัมปทำนต้องปฏิบัติตำมข้อบังคับของคณะกรรมกำรว่ำด้วยกำรรักษำควำม
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ปลอดภัยในกำรใช้และรักษำทรัพย์สินของ รฟม. และกฎกระทรวงเกี่ยวกับควำมปลอดภัยของระบบ
รถไฟฟ้ำ คนโดยสำร และบุคคลอ่ืนที่อยู่ในเขตระบบรถไฟฟ้ำ ดังนั้น รฟม. จึงได้แต่งตั้งคณะกรรมกำร
ก ำหนดมำตรกำรคุณภำพและควำมปลอดภัยในกำรเดินรถไฟฟ้ำของ รฟม. เพ่ือก ำหนดมำตรกำร
คุณภำพและควำมปลอดภัยในกำรเดินรถไฟฟ้ำให้เป็นไปตำมพระรำชบัญญัติกำรรถไฟฟ้ำขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 โดยมำตรกำรดังกล่ำวจะเป็นตัวก ำหนดมำตรฐำนกำรให้บริกำร
กำรเดินรถไฟฟ้ำให้มีประสิทธิภำพต่อไป ทั้งนี้ จำกผลกำรด ำเนินงำนที่ผ่ำนมำพบว่ำคุณภำพกำร
ให้บริกำรของรถไฟฟ้ำสำยเฉลิมรัชมงคล และสำยฉลองรัชธรรม มีคุณภำพท่ีเท่ำเทียมกัน 
 
สมมติฐานที่ 3 รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี 
แตกต่ำงกัน 
  H0  รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี ไม่
แตกต่ำงกัน 
  H1  รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.ที่
แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำพ้ืนที่ รอบสถำนี 
แตกต่ำงกัน 
 
ตารางที่ 25 ผลกำรวิเครำะห์กำรเปรียบเทียบคุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อม
บ ำรุงรักษำ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจรและพัฒนำพ้ืนที่
รอบสถำน ี
รูปแบบการลงทุน N Mean S.D. t Sig. 

PPP Net Cost 67 3.758 0.481 2.049 0.045* 
PPP Gross Cost 67 3.731 0.534   
a Dependent Variable: ด้ำนกำรประหยัด 
*มีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
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 จำกตำรำงที่ 25 สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรทดสอบค่ำสถิติ t test พบว่ำ ค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.045 
ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำมว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรแก้ไข
ปัญหำจรำจรและพัฒนำพื้นที่รอบสถำนี แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ใน
ควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกันส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐด้ำนกำรแก้ไขปัญหำจรำจร
และพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี ไมแ่ตกต่ำงกัน ซึ่งกำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำสอดคล้องกับวัตถุประสงค์
หลักของแผนยุทธศำสตร์ชำติ 20 ปี ด้ำนที่ 3 ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำและเสริมสร้ำงศักยภำพคน ซึ่ง
รถไฟฟ้ำทั้ง 2 โครงกำรมีแนวเส้นทำงและสถำนีที่เชื่อมต่อกับระบบขนส่งสำธำรณะอ่ืนๆ ทั้งทำงบก 
ทำงน้ ำ และทำงรำง และมีพ้ืนที่ที่ย่ำนเศรษฐกิจที่ส ำคัญ ซึ่งช่วยให้ผู้โดยสำรที่ใช้บริกำรรถไฟฟ้ำ
สำมำรถประหยัดเวลำในกำรเดินทำงไปปฏิบัติงำนได้มำกขึ้น และเพ่ิมควำมสะดวกสบำยในกำร
เดินทำง ท ำให้มีกำรเพิ่มผลิตภำพหรือผลผลิตในกำรปฏิบัติงำน อีกท้ังสดคล้องกับด้ำนที่ 5 ยุทธศำสตร์
ด้ำนกำรสร้ำงและกำรเติบโตบนคุณภำพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เนื่องจำกโครงกำรระบบขนส่ง
มวลชนทำงรำงใช้พลังงำนไฟฟ้ำ ซึ่งสำมำรถช่วยลดปริมำณกำรเกิดมลภำวะทำงสิ่งแวดล้อมได้ ทั้งนี้ 
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม สำมำรถช่วยลดระยะเวลำกำรเดินทำงให้แก่ผู้โดยสำรที่
ใช้บริกำรขนส่งสำธำรณะโดยเฉลี่ย 14.5 นำที/วัน ซึ่งมีส่วนช่วยในกำรปรับปรุงคุณภำพสิ่งแวดล้อม
และช่วยลดมลภำวะทำงสิ่งแวดล้อมบริเวณพ้ืนที่โดยรอบตำมแนวสำยทำงรถไฟฟ้ำ และเพ่ิมศักยภำพ
ด้ำนกำรคมนำคมให้มีประสิทธิภำพมำกขึ้น ท ำให้ประหยัดค่ำใช้จ่ำยด้ำนอุบัติเหตุได้เฉลี่ยปีละ 75.5 
ล้ำนบำท และช่วยลดมลภำวะทำงสิ่งแวดล้อมได้เฉลี่ยปีละ 52 ล้ำนบำท นอกจำกนี้ รำคำที่ดินรอบ
เส้นทำงรถไฟฟ้ำที่ติดถนนและย่ำนสถำนีรถไฟฟ้ำมีมูลค่ำสูงขึ้น ซึ่งผลกำรส ำรวจของมูลนิธิประเมินค่ำ
ทรัพย์สินแห่งประเทศไทย (องค์กรสำธำรณประโยชน์) บริษัท เอเจนซี่ ฟอร์ เรียลเอสเตท แอฟแฟร์ส 
จ ำกัด พบว่ำ ตั้งแต่ปี 2558 – 2560 รำคำที่ดินตำมแนวสำยทำงรถไฟฟ้ำสำยฉลองรัชธรรม ได้ปรับตัว
สูงขึ้นในภำพรวมประมำณร้อยละ 10.38 ซึ่งปัจจุบันรอบเส้นทำงโครงกำรได้มีกำรพัฒนำเป็นพ้ืนที่เชิง
พำณิชย์ เช่น กำรก่อสร้ำงที่พักอำศัย ส่งผลให้รำคำท่ีดินมีกำรปรับตัวสูงขึ้น 
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4.6 การวิเคราะห์คุณลักษณะที่ส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนใน
โครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อความคุ้มค่าของภาครัฐ 
 
สมมติฐานที่ 1 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ  
  H0  คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ไม่ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ 
  H1  คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำ
ของภำครัฐ 
 
ตารางที่ 26 กำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรด้วยวิธีกำรวิเครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ 
(Multiple Regression Analysis) เพ่ือหำควำมสัมพันธ์ของคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนแบบ PPP Net Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
คุณลักษณะท่ีส าคัญของ 
รูปแบบการร่วมลงทุน 
แบบ PPP Net Cost 

B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) 0.305 0.342  0.892 0.376* 
ด้ำนกำรลงทุน 0.219 0.085 0.249 2.564 0.013* 
ด้ำนกำรออกแบบ 0.306 0.111 0.301 2.746 0.008* 
ด้ำนกำรก่อสร้ำง 0.353 0.096 0.400 3.687 0.000* 
ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ 0.037 0.077 0.046 0.476 0.636* 
หมำยเหตุ: n = 67, R = 0.734, Adjusted R2= 0.631 , SEest = 0.334 , F = 29.186 
a. Dependent Variable ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
* มีนัยส ำคัญทำงสถิติท่ีระดับ 0.05 
 

จำกตำรำงที่ 26 สำมำรถเขียนสมกำรพยำกรณ์ได้ดังต่อไปนี้ 
 Y = 0.305 + 0.219 (ด้ำนกำรลงทุน) + 0.306 (ด้ำนกำรออกแบบ) + 0.353 (ด้ำนกำรก่อสร้ำง) 
+ 0.037 (ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ) 
 สรุปผลกำรวิเครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) เพ่ือหำควำมสัมพันธ์
ของคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของ
ภำครัฐ พบว่ำ ค่ำสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจ (R2) มีค่ำเท่ำกับ 0.631 แสดงว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญของ
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รูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง 
และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ คิดเป็นร้อยละ 63.1 ซึ่งคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบ
กำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำร
ออกแบบ และด้ำนกำรก่อสร้ำง อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 โดยมีรำยละเอียดดังนี้  
 ด้านการลงทุน พบว่ำ ค่ำสัมประสิทธิ์ (B) เท่ำกับ 0.219 แสดงว่ำ ระดับของกำรลงทุนเพ่ิมขึ้น 1 
หน่วย ส่งผลให้ระดับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐเพ่ิมขึ้น 0.219 หน่วย ทั้งนี้ผลกำรทดสอบควำมมี
นัยส ำคัญ พบว่ำค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.013 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำม
ว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรลงทุน ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
 ด้านการออกแบบ ค่ำสัมประสิทธิ์ (B) เท่ำกับ 0.306 แสดงว่ำ ระดับของกำรออกแบบเพ่ิมขึ้น 1 
หน่วย ส่งผลให้ระดับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐเพ่ิมขึ้น 0.306 หน่วย ทั้งนี้ผลกำรทดสอบควำมมี
นัยส ำคัญ พบว่ำค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.008 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำม
ว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรออกแบบ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
 ด้านการก่อสร้าง พบว่ำ ค่ำสัมประสิทธิ์ (B) เท่ำกับ 0.353 แสดงว่ำ ระดับของกำรก่อสร้ำง
เพ่ิมข้ึน 1 หน่วย ส่งผลให้ระดับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐเพ่ิมขึ้น 0.353 หน่วย ทั้งนี้ผลกำรทดสอบควำม
มีนัยส ำคัญ พบว่ำค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.000 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำม
ว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรก่อสร้ำง ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
 ทั้งนี้ เมื่อพิจำรณำจำกค่ำสัมประสิทธิกำรถดถอยในแบบคะแนนมำตรฐำน (Beta) พบว่ำ 
คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ
ได้ดีที่สุด คือ ด้ำนกำรก่อสร้ำง ด้ำนกำรออกแบบ และด้ำนกำรลงทุน ตำมล ำดับ 
 
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ ปัจจัยที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐคือรูปแบบกำร
ลงทุนแบบ PPP Net Cost เนื่องจำกเป็นรูปแบบที่ภำครัฐไม่ต้องรับควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวนผู้โดยสำรที่
มีควำมไม่แน่นอน และภำครัฐไม่จ ำเป็นต้องให้เงินช่วยเหลือแก่ภำคเอกชนในกรณีที่จ ำนวนผู้โดยสำร
น้อย ยกตัวอย่ำงกรณีช่วงสถำนกำรณ์โรคติดเชื้อไวรัสโคโรนำ (COVID-19) แพร่ระบำดในที่ผ่ำนมำ  
ซึ่งรัฐบำลได้ประกำศ พรก. สถำนกำรณ์ฉุกเฉิน ตั้งแต่วันที่ 26 มีนำคม 2563 เพ่ือคุมกำรระบำดของ
โรคดังกล่ำว และมีมำตรกำรให้ประชำชนงดกำรออกนอกพ้ืนที่และขอควำมร่วมมือให้ท ำงำนจำกที่
บ้ำน (Work from Home) ส่งผลให้จ ำนวนผู้โดยสำรลดลง โดยจ ำนวนผู้โดยสำรก่อนมีมำตรกำร
ควบคุมในเดือนมีนำคม 2563 มีจ ำนวน 7,269,488 คน – เที่ยว/เดือน และเดือนเมษำยน 2563 ซึ่ง
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เป็นเดือนที่เริ่มต้นมำตรกำร Work from Home ท ำให้จ ำนวนผู้โดยสำรลดลงเหลือ 2,354,680 คน – 
เที่ยว/เดือน และเดือนพฤษภำคม 2563 มีจ ำนวน 3,682,817 คน – เที่ยว/เดือน จะเห็นได้ว่ำในช่วงที่
มีสถำนกำรณ์ที่ท ำให้ผู้โดยสำรลดลง ภำคเอกชนจะต้องยอมรับควำมเสี่ยงในด้ำนรำยได้ที่น้อยลงตำม
ไปด้วย ในขณะที่ภำครัฐยังคงได้รับส่วนแบ่งรำยได้ตำมปกติ และไม่จ ำเป็นต้องให้เงินชดเชยในช่วงที่
เอกชนสูญเสียรำยได้แต่อย่ำงใด 
 อย่ำงไรก็ดี หำกพิจำรณำในประเด็นที่เกี่ยวกับกำรขึ้นอัตรำค่ำโดยสำรของสำยเฉลิมรัชมงคล 
พบว่ำ ตำมสัญญำสัมปทำนได้ก่าหนดให้มีการปรับอัตราค่าโดยสารทุกๆ ระยะเวลา 24 เดือน ในกรณีนี้
หากภาครัฐต้องการส่งเสริมให้ประชาชนใช้บริการรถไฟฟ้า โดยคงราคาค่าโดยสารเดิมไว้ ภาครัฐ
จะต้องเป็นผู้จ่ายเงินชดเชยแก่ภาคเอกชน เพื อให้ประชาชนสามารถโดยสารด้วยรถไฟฟ้าในราคาเท่า
เดิม ทั้งนี้ อัตราค่าโดยสารในปัจจุบันได้ครบก่าหนดการบังคับใช้ตามสัญญาตั้งแต่วันที  2 กรกฎาคม 
2563 ส่งผลให้ต้องมีกำรปรับอัตรำค่ำโดยสำรในอัตรำท่ีสูงขึ้น แต่เนื่องจำกสถำนกำรณ์โรคติดเชื้อไวรัส
โคโรนำ (COVID-19) ในช่วงที่ผ่ำนมำ ท ำให้ประชำชนได้รับควำมเดือดร้อน ดังนั้น เพ่ือเป็นกำรแบ่ง
เบำภำระประชำชนในช่วงสถำนกำรณ์วิกฤตจำกกำรแพร่ระบำดของโรคติดเชื้อไวรัสโคโรนำ 2019 
ผู้รับสัมปทำนจะใช้อัตรำค่ำโดยสำรใหม่ตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม 2564 เป็นต้นไป โดยในกำรคงอัตรำค่ำ
โดยสำรตลอดระยะเวลำดังกล่ำวเป็นกำรสนับสนุนของภำคเอกชนในรูปแบบของ Promotion แก่
ผู้โดยสำร โดยไม่ต้องให้ภำครัฐชดเชยแต่ประกำรใด  
 
สมมติฐานที่ 2 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ที่ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ  
  H0 = คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ไม่ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ 
  H1 = คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ 
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ตารางที่ 27 กำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรด้วยวิธีกำรวิเครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ 
(Multiple Regression Analysis) เพ่ือหำควำมสัมพันธ์ของคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วม
ลงทุนแบบ PPP Gross Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 

คุณลักษณะท่ีส าคัญของ 
รูปแบบการร่วมลงทุน 
แบบ PPP Gross Cost 

B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) 1.080 0.312  3.460 0.001 
ด้ำนกำรลงทุน -0.025 0.079 0.033 -0.319 0.751 
ด้ำนกำรออกแบบ 0.247 0.104 -0.300 2.378 0.020* 
ด้ำนกำรก่อสร้ำง 0.519 0.099 0.596 5.239 0.000* 
ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ -0.009 0.098 -0.011 -0.093 0.926 

หมำยเหตุ: n = 67, R = 0.782, Adjusted R2= 0.586, SEest = 0.354 , F = 24.350 
a. Dependent Variable ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
* มีนัยส ำคัญทำงสถิติท่ีระดับ 0.05 

  
 จำกตำรำงที่ 27 สำมำรถเขียนสมกำรพยำกรณ์ได้ดังต่อไปนี้ 
 Y = 1.080 -0.025 (ด้ ำนกำรลงทุน ) + 0.247 (ด้ ำนกำรออกแบบ) + 0.519 (ด้ ำนกำร
ก่อสร้ำง) -0.009 (ด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ) 
 สรุปผลกำรวิ เครำะห์กำรถดถอยพหุคูณ ( Multiple Regression Analysis) เ พ่ือหำ
ควำมสัมพันธ์ของคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ที่ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ พบว่ำ ค่ำสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจ (R2) มีค่ำเท่ำกับ 0.586 แสดงว่ำ 
คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ได้แก่ ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำร
ออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำ คิดเป็นร้อยละ 58.6 ซึ่ง
คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของ
ภำครัฐ ได้แก่ ด้ำนกำรออกแบบ และด้ำนกำรก่อสร้ำง อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 โดยมี
รำยละเอียดดังนี้ 
 ด้านการออกแบบ ค่ำสัมประสิทธิ์ (B) เท่ำกับ 0.247 แสดงว่ำ ระดับของกำรออกแบบเพ่ิมขึ้น 
1 หน่วย ส่งผลให้ระดับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐเพ่ิมขึ้น 0.247 หน่วย ทั้งนี้ผลกำรทดสอบควำมมี
นัยส ำคัญ พบว่ำค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.020 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำม
ว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรออกแบบ ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
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 ด้านการก่อสร้าง พบว่ำ ค่ำสัมประสิทธิ์ (B) เท่ำกับ 0.519 แสดงว่ำ ระดับของกำรก่อสร้ำง
เพ่ิมข้ึน 1 หน่วย ส่งผลให้ระดับควำมคุ้มค่ำของภำครัฐเพ่ิมข้ึน 0.519 หน่วย ทั้งนี้ผลกำรทดสอบควำม
มีนัยส ำคัญ พบว่ำค่ำ Sig. เท่ำกับ 0.000 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 แสดงว่ำ ยอมรับ H1 ปฏิเสธ H0 หมำยควำม
ว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญด้ำนกำรก่อสร้ำง ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ส่งผลต่อ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 
 ทั้งนี้ เมื่อพิจำรณำจำกค่ำสัมประสิทธิกำรถดถอยในแบบคะแนนมำตรฐำน (Beta) พบว่ำ 
คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของ
ภำครัฐได้ดีที่สุด คือ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรออกแบบ ตำมล ำดับ 
  
 ทั้งนี้จำกผลกำรสัมภำษณ์เพ่ิมเติมพบว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของ
ภำครัฐมำกที่สุด คือ รูปแบบกำรก่อสร้ำงแบบโครงสร้ำงยกระดับ ซึ่งมีค่ำใช้จ่ำยที่ประหยัดกว่ำกำร
ก่อสร้ำงแบบอุโมงค์หรือใต้ดิน เนื่องจำกโครงสร้ำงแบบยกระดับไม่จ ำเป็นต้องเวนคืนพื้นที่ส ำหรับกำร
สร้ำงปล่องระบำยหรือทำงอพยพหนีไฟ ซึ่งบำงแห่งพบว่ำมีพ้ืนที่เวนคืนในบริเวณใกล้เคียงเป็นพ้ืนที่ที่
ไม่ได้ใช้ประโยชน์ แต่ รฟม. ต้องมีค่ำใช้จ่ำยในกำรดูแลพ้ืนที่ เช่น กำรก่อสร้ำงรั้วล้อมพ้ืนที่ และกำร
ตกแต่งภูมิทัศน์ เป็นต้น รวมทั้งโครงสร้ำงแบบใต้ดินมีขั้นตอนกำรก่อสร้ำงที่ยุ่งยำกและซับซ้อน
มำกกว่ำ และจ ำเป็นต้องใช้เทคนิคทำงวิศวกรรมขั้นสูง ท ำให้ใช้ระยะเวลำในกำรก่อสร้ำงยำวนำนตำม
ไปด้วย 
 ทั้งนี้ กำรออกแบบโครงสร้ำงของรถไฟฟ้ำสำยฉลองรัชธรรม พบว่ำ โครงสร้ำงหลักมีกำร
ออกแบบให้สำมำรถมีอำยุกำรใช้งำนได้ถึง 100 ปี ชิ้นส่วนปลีกย่อยของโครงสร้ำง เช่น ยำงที่รอยต่อ
เพ่ือกำรขยำยตัว ยำงรองคำนสะพำน และอ่ืนๆ ที่สำมำรถถอดเปลี่ยนได้ จะมีอำยุกำรใช้งำนไม่น้อย
กว่ำ 15 ปี 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
 
 กำรศึกษำเรื่อง คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน: 
กรณีศึกษำกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำคุณลักษณะที่ส ำคัญ
ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ 
รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ และเปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของคุณลักษณะที่ส ำคัญและ
ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. โดยใช้กำรแจกแบบสอบถำม จ ำนวน 67 ตัวอย่ำง และสัมภำษณ์ผู้ให้ข้อมูล 
จ ำนวน 10 ท่ำน โดยผลกำรศึกษำสำมำรถสรุปได้ดังนี้ 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 5.1.1 คุณลักษณะที่ส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชนในโครงการ
รถไฟฟ้าที่อยูใ่นความรับผิดชอบของ รฟม. ท่ีส่งผลต่อความคุ้มค่าของภาครัฐ 
 ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรเก็บข้อมูลจำกแบบสอบถำม เพ่ือวิเครำะห์ว่ำคุณลักษณะใดที่ส่งผลต่อควำม
คุ้มค่ำของภำครัฐ โดยน ำข้อมูลมำท ำกำรทดสอบโดยใช้สถิติเพ่ือวิเครำะห์ค่ำสหสัมพันธ์ (Correlation 
Analysis) เ พ่ือแสดงว่ำ ตัวแปรอิสระและตัวแปรตำมไม่ ได้อยู่ ในสภำวะที่ เกิดสหสัมพันธ์  
( Collinearity) ห รื อ เ กิ ด สหสั ม พันธ์ กั น เ อ ง ร ะหว่ ำ ง ตั ว แป ร อิ ส ระม ำกกว่ ำ  2 ตั ว ขึ้ น ไป 
(Multicollinearity) จำกนั้นใช้วิธีกำรวิเครำะห์สมกำรถดถอยแบบพหุคูณ (Multiple Linear 
Regression Analysis) ด้วยวิธีแบบเลือกเข้ำ (Enter Selection) โดยกำรสร้ำงสมกำรเส้นตรง  
 เมื่อได้ผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณแล้ว ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรสัมภำษณ์จำกผู้ให้ข้อมูล
ส ำคัญ เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่ชัดเจนและสำมำรถอธิบำยว่ำคุณลักษณะดังกล่ำวส่งผลอย่ำงไรต่อควำมคุ้มค่ำ
ของภำครัฐ โดยมีรำยละเอียดผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลดังต่อไปนี้ 
 รูปแบบการลงทุนแบบ PPP Net Cost ของโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ใน
กำรวิจัยเชิงปริมำณพบว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost ที่ส่งผล
ต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐได้ดีที่สุด คือ ด้ำนกำรก่อสร้ำง ด้ำนกำรออกแบบ และด้ำนกำรลงทุน 
ตำมล ำดับ 
 ส ำหรับผลกำรวิจัยเชิงคุณภำพ มีควำมคิดเห็นว่ำคุณลักษณะด้ำนกำรลงทุนและด้ำนกำร
ออกแบบส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ เนื่องจำกรูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost ภำครัฐเป็น
ผู้ลงทุนเฉพำะด้ำนโครงสร้ำงงำนโยธำ ส่วนเอกชนเป็นผู้ลงทุนค่ำอุปกรณ์งำนระบบ โดยกรรมสิทธิ์ทุก
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อย่ำงจะตกเป็นทรัพย์สินของรัฐเมื่อสิ้นสุดระยะเวลำกำรให้สัมปทำน ข้อดีของกำรลงทุนในรูปแบบนี้
คือ ภำครัฐไม่ต้องรับภำระหนี้ด้ำนอุปกรณ์งำนระบบและควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวนผู้โดยสำรที่มีควำมไม่
แน่นอน โดยเฉพำะในช่วง 10 ปีแรกของกำรลงทุน เนื่องจำก รฟม. ยังคงได้รับส่วนแบ่งผลตอบแทน
ในอัตรำที่แน่นอนในแต่ละเดือน และจะเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ ตำมสัดส่วนปีที่เปิดให้บริกำร ส่วนกำรออกแบบ
เส้นทำงพบว่ำ รถไฟฟ้ำสำยเฉลิมรัชมงคลมีลักษณะทำงวิ่งที่เชื่อมต่อกันเป็นวงกลม ท ำให้กำรเดินทำง
ด้วยระบบขนส่งทำงรำงในเขตกรุงเทพมหำนครชั้นใน มีควำมสะดวกและรวดเร็ว รวมทั้งสำมำรถ
เปลี่ยนถ่ำยไปยังระบบขนส่งสำธำรณะประเภทอ่ืน ทั้งทำงบก ทำงน้ ำ และทำงรำงได้อย่ำงครบวงจร  
 รูปแบบการลงทุนแบบ PPP Gross Cost ของโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ใน
กำรวิจัยเชิงปริมำณพบว่ำ คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost ที่
ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐได้ดีที่สุด คือ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรออกแบบ ตำมล ำดับ 
 ส ำหรับผลกำรวิจัยเชิงคุณภำพ พบว่ำด้ำนกำรก่อสร้ำงส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ
เช่นเดียวกัน เนื่องจำกกำรก่อสร้ำงแบบโครงสร้ำงยกระดับจะใช้พ้ืนที่เวนคืนสถำนีเฉพำะบริเวณเกำะ
กลำงถนนและจุดที่เป็นทำงเข้ำ – ออกสถำนีเท่ำนั้น ส่วนโครงสร้ำงแบบใต้ดินจะต้องเวนคืนพ้ืนที่
ส ำหรับกำรสร้ำงปล่องระบำยหรือทำงอพยพหนีไฟด้วย ซึ่ง รฟม. ต้องมีค่ำใช้จ่ำยในกำรดูแลพ้ืนที่ เช่น 
กำรก่อสร้ำงรั้วล้อมพ้ืนที่ และกำรตกแต่งภูมิทัศน์ เป็นต้น รวมทั้งโครงสร้ำงแบบใต้ดินมีขั้นตอนกำร
ก่อสร้ำงที่ยุ่งยำกและซับซ้อนมำกกว่ำ และจ ำเป็นต้องใช้เทคนิคทำงวิศวกรรมขั้นสูง ท ำให้ใช้
ระยะเวลำในกำรก่อสร้ำงยำวนำนตำมไปด้วย 
 5.1.2 การเปรียบเทียบความแตกต่างของคุณลักษณะที่ส าคัญและความคุ้มค่าของภาครัฐ
ภายใต้รูปแบบการให้ภาคเอกชนร่วมลงทุนในโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของ รฟม. 
  ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณได้ใช้สถิติ t-test ในกำรวิเครำะห์ข้อมูลเนื่องจำกเป็นกำร
เปรียบเทียบควำมแตกต่ำงของค่ำเฉลี่ยระหว่ำงกลุ่ม จำกนั้นจึงน ำผลที่ได้ไปสัมภำษณ์จำกผู้ให้ข้อมูล
ส ำคัญ เพ่ือควำมสมบูรณ์ครบถ้วนของข้อมูลว่ำคุณลักษณะที่ส ำคัญในแต่ละด้ำนภำยใต้รูปแบบกำรให้
ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.  มีควำมแตกต่ำงกัน
อย่ำงไร โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 
 ด้านการลงทุน ผลกำรทดสอบควำมแตกต่ำงด้ำนกำรลงทุนของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. พบว่ำ รูปแบบกำร
ร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุนไม่แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 
0.05 ทั้งนี้ ผลจำกกำรสัมภำษณ์พบว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรลงทุน แตกต่ำงกัน  
กล่ำวคือ รูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Net Cost เป็นรูปแบบที่ภำครัฐไม่ต้องรับควำมเสี่ยงด้ำนจ ำนวน
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ผู้โดยสำรที่มีควำมไม่แน่นอน และภำครัฐไม่จ ำเป็นต้องให้เงินช่วยเหลือแก่ภำคเอกชนในกรณีที่จ ำนวน
ผู้โดยสำรน้อย และเอกชนสำมำรถปรับอัตรำค่ำโดยสำรของสำยเฉลิมรัชมงคล ซึ่งตำมเงื่อนไขของ
สัญญำสัมปทำนได้ก่าหนดให้มีการปรับอัตราค่าโดยสารทุกๆ ระยะเวลา 24 เดือน ในกรณีนี้หากภาครัฐ
ต้องการส่งเสริมให้ประชาชนใช้บริการรถไฟฟ้า โดยคงราคาค่าโดยสารเดิมไว้ ภาครัฐจะต้องเป็นผู้
จ่ายเงินชดเชยแก่ภาคเอกชน เพื อให้ประชาชนสามารถโดยสารด้วยรถไฟฟ้าในราคาเท่าเดิม ในขณะที่
รูปแบบกำรลงทุนแบบ PPP Gross Cost เป็นรูปแบบที่ภำครัฐเป็นผู้ลงทุนทั้งโครงสร้ำงงำนโยธำและ
อุปกรณ์งำนระบบ ท ำให้ภำครัฐต้องรับภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรก่อสร้ำง ค่ำระบบกำรเดินรถ ค่ำงำน
จัดซื้อขบวนรถไฟฟ้ำ รวมทั้งค่ำจ้ำงเดินรถและค่ำซ่อมบ ำรุงรักษำ ซึ่งเป็นภำระหนี้ในระยะยำว โดยเมื่อ
เปรียบเทียบกับรำยได้ค่ำโดยสำรที่ รฟม. ได้รับพบว่ำผลกำรด ำเนินโครงกำรมียอดขำดทุนสะสมเป็น
จ ำนวนมำก และผลขำดทุนสะสมดังกล่ำวอำจส่งผลถึงกำรพิจำรณำจัดสรรเงินทุนเพ่ือพัฒนำโครงกำร
รถไฟฟ้ำโครงกำรอ่ืนๆ ในอนำคตในรูปแบบ PPP Gross Cost ที่ภำครัฐต้องเป็นผู้รับควำมเสี่ยงด้ำน
จ ำนวนผู้ใช้บริกำร แต่รูปแบบนี้ภำครัฐสำมำรถก ำหนดอัตรำค่ำโดยสำรหรือออก Promotion เพ่ือจูง
ใจให้ประชำชนใช้บริกำรรถไฟฟ้ำ ซึ่งหำกมีกำรบริหำรจัดกำรที่ดีก็จะส่งผลให้ภำครัฐมีรำยได้เพ่ิมขึ้นทั้ง
รำยได้จำกค่ำโดยสำรและกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ 
 ด้านการออกแบบ ผลกำรทดสอบควำมแตกต่ำงด้ำนกำรออกแบบของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. พบว่ำ รูปแบบกำร
ร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรออกแบบแตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่
ระดับ 0.05 ซึ่งสอดคล้องกับผลจำกกำรสัมภำษณ์ที่เห็นด้วยกับผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลในเชิงปริมำณ 
โดยโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล มีกำรออกแบบโครงข่ำยเส้นทำงเป็นวงกลม ซึ่งช่วย
อ ำนวยควำมสะดวกในกำรเดินทำงในเขตกรุงเทพชั้นในฝั่งพระนครให้มีควำมสะดวกและรวดเร็ว อีก
ทั้งสำมำรถเปลี่ยนถ่ำยไปยังระบบขนส่งสำธำรณะรูปแบบอ่ืนได้โดยง่ำย มีจุดเชื่อมต่อกำรเดินทำงทุก
ระบบ ทั้งทำงบก ทำงน้ ำ และทำงรำง ซึ่งสำมำรถรองรับกำรเดินทำงที่หลำกหลำยรูปแบบของ
ประชำชน ท ำให้ผู้ใช้บริกำรสำมำรถวำงแผนกำรเดินทำงต่อไปยังจุดหมำยปลำยทำงได้โดยสะดวก
ยิ่งขึ้น ในขณะที่กำรออกแบบเส้นทำงของรถไฟฟ้ำสำยฉลองรัชธรรม เป็นกำรออกแบบเพ่ือป้อนคน
จำกนอกเมือง (จังหวัดนนทบุรี) เข้ำสู่กรุงเทพมหำนคร (Feeder) หรือเป็นกำรออกแบบโดยมี
จุดประสงค์เพ่ือต้องกำรกระจำยควำมเจริญจำกกรุงเทพมหำนครสู่จังหวัดนนทบุรี ไม่ให้กระจุกตัวมำก
เกินไป โดยมีจุดเชื่อมต่อทำงรำงกับรถไฟฟ้ำสำยเฉลิมรัชมงคล บริเวณสถำนีเตำปูน และจุดเชื่อมต่อ
ทำงน้ ำบริเวณสถำนีสะพำนพระนั่งเกล้ำ ปัจจุบันอยู่ระหว่ำงด ำเนินกำรก่อสร้ำง ทั้งนี้ กำรออกแบบ
สถำนีรถไฟฟ้ำทั้ง 2 โครงกำร มีกำรออกแบบโดยค ำนึงถึงผู้ใช้งำนทุกประเภท ทั้งประชำชนทั่วไปและ
ผู้ที่มีควำมบกพร่องประเภทต่ำงๆ เป็นกำรออกแบบภำยใต้แนวคิด Universal Design ที่ออกแบบให้
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คนทุกกลุ่มสำมำรถใช้งำนได้ง่ำย และค ำนึงถึงควำมปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน ควำมสะดวกสบำย
ของผู้โดยสำรและผู้สัญจร รวมทั้งผู้อยู่อำศัยในบริเวณใกล้เคียง  
 ด้านการก่อสร้าง ผลกำรทดสอบควำมแตกต่ำงด้ำนกำรก่อสร้ำงของรูปแบบกำรร่วมลงทุน
ระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. พบว่ำ รูปแบบกำร
ร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่
แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำงไม่แตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่
ระดับ 0.05 ทั้งนี้ ผลจำกกำรสัมภำษณ์พบว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรก่อสร้ำง 
แตกต่ำงกัน กล่ำวคือ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล ส่วนใหญ่เป็นโครงสร้ำงแบบใต้ดิน 
ซึ่งต้องใช้เทคโนโลยีในกำรก่อสร้ำงที่ยุ่งยำกและซับซ้อนกว่ำแบบโครงสร้ำงยกระดับ มีกำรน ำหัวขุด
เจำะอุโมงค์รถไฟฟ้ำที่น ำเข้ำจำกประเทศญี่ปุ่นและประเทศเยอรมัน โดยหัวขุดเจำะอุโมงค์จะท ำหน้ำที่
ทั้งขุดเจำะอุโมงค์และติดตั้งผนังอุโมงค์ในครำวเดียวกันเพ่ือป้องกันปัญหำดินเคลื่อนตัว  กำรก่อสร้ำง
สถำนีรถไฟฟ้ำใต้ดินจะใช้วิธีขุดจำกด้ำนบนลงด้ำนล่ำง โดยจะค่อยๆ ขุดจำกผิวถนนลงไป เมื่อถึงระดับ
หนึ่งจะสร้ำงคำนยึดโครงสร้ำงหลัก โครงสร้ำงรำกฐำน และยึดผนังสถำนีเข้ำด้วยกัน จำกนั้นจะขุดลึก
ลงไปอีกระดับหนึ่งเพ่ือสร้ำงคำนยึดเช่นเดิมในชั้นที่สอง และขุดต่อไปอีกประมำณ 20 – 30 เมตร ตำม
ระดับควำมลึกของแต่ละสถำนีจึงค่อยเทพ้ืนคอนกรีตเพ่ือรองรับชำนชำลำสถำนี ซึ่งในระหว่ำงกำรขุด
เจำะและก่อสร้ำงสถำนีใต้ดิน จะมีกำรสร้ำงพ้ืนถนนบริเวณด้ำนบนชั่วครำวเพ่ือให้รถยนต์สำมำรถ
สัญจรได้ โดยมีกำรจัดพ้ืนที่ส ำหรับกำรจรำจรที่เหมำะสมเพ่ือให้เกิดปัญหำรถติดในระหว่ำงกำร
ก่อสร้ำงน้อยที่สุด ในขณะที่กำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม ที่มีรูปแบบ
โครงสร้ำงแบบยกระดับ ต้องจัดต ำแหน่งเสำโครงสร้ำงรถไฟฟ้ำให้อยู่บริเวณก่ึงกลำงของถนนหรือเกำะ
กลำงถนนให้มำกที่สุด เพ่ือลดผลกระทบต่ออำคำรและสถำนที่ริมถนน รวมทั้งลดผลกระทบต่อ
กำรจรำจร โดยน ำชิ้นส่วนที่ประกอบส ำเร็จรูปจำกโรงงำนมำติดตั้งเพ่ือลดระยะเวลำกำรปิดช่องจรำจร
ส ำหรับกำรติดตั้งอุปกรณ์ต่ำงๆ ให้น้อยที่สุด นอกจำกนี้ กำรก่อสร้ำงเสำโครงสร้ำงรถไฟฟ้ำบริเวณท่ีมี
เกำะกลำงถนนจะไม่กระทบพ้ืนที่ผิวกำรจรำจรมำกนักเมื่อเทียบกับช่วงเวลำก่อนกำรก่อสร้ำง ส่วน
บริเวณที่ไม่เคยมีเกำะกลำงถนน ผิวจรำจรจะลดลงประมำณ 1 – 2 ช่องจรำจรเท่ำนั้น โดยขึ้นอยู่กับ
โครงสร้ำงทำงรถไฟฟ้ำบริเวณต่ำงๆ ทั้งนี้ โครงกำรรถไฟฟ้ำทั้ง 2 โครงกำร รฟม. ได้ก ำหนดแผนกำร
ด ำเนินงำนให้ผู้รับจ้ำงก่อสร้ำงโครงกำรทุกรำยต้องปฏิบัติงำนให้สอดคล้องกับพระรำชบัญญัติส่งเสริม
และรักษำคุณภำพสิ่งแวดล้อมแห่งชำติ พ.ศ. 2535 มำตรฐำนต่ำงๆ และกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง รวมทั้ง
ปฏิบัติตำมมำตรกำรป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและมำตรกำรติดตำมตรวจสอบผลกระ
ทบสิ่งแวดล้อมตำมที่ก ำหนดไว้ในรำยงำนกำรวิเครำะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (รำยงำน EIA) อย่ำง
เคร่งครัด เพ่ือให้ประชำชนและสิ่งแวดล้อมได้รับผลกระทบจำกกำรก่อสร้ำงน้อยที่สุด 
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 ด้านการให้บริการและซ่อมบ ารุงรักษา ผลกำรทดสอบควำมแตกต่ำงด้ำนกำรให้บริกำรและ
ซ่อมบ ำรุงรักษำของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ใน
ควำมรับผิดชอบของ รฟม. พบว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่แตกต่ำงกัน ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำร
ให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำแตกต่ำงกัน อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 ทั้งนี้ ผลจำกกำร
สัมภำษณ์พบว่ำ รูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ส่งผลต่อระดับควำมคิดเห็นด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำแตกต่ำงกัน 
กล่ำวคือ โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล และสำยฉลองรัชธรรม มีผู้รับสัมปทำนรำย
เดียวกัน คือบริษัท ทำงด่วนและรถไฟฟ้ำกรุงเทพ จ ำกัด (มหำชน) ซึ่งในด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำร
พบว่ำมีมำตรฐำนกำรให้บริกำรไม่แตกต่ำงกัน เนื่องจำก รฟม. เป็นผู้ก ำกับดูแลผลกำรด ำเนินงำนของ
บริษัทอย่ำงใกล้ชิด และมีกำรก ำหนดตัวชี้วัดด้ำนคุณภำพกำรให้บริกำรอยู่เสมอ ดังนั้น จึงมั่นใจได้ว่ำ
ผู้ใช้บริกำรรถไฟฟ้ำจะได้รับควำมพึงพอใจจำกกำรให้บริกำร  
 

5.2 แนวทางการพัฒนาคุณลักษณะท่ีส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน
ในโครงการรถไฟฟ้าที่อยู่ในความรับผิดชอบของ รฟม. ท่ีส่งผลต่อความคุ้มค่าของภาครัฐ 
 1. รฟม. ควรจัดท ำแผนส ำหรับกำรเพ่ิมจ ำนวนผู้โดยสำรเพ่ือหำแนวทำงกำรเพ่ิมรำยได้ให้
เพียงพอต่อกำรช ำระเงินจำกกำรกู้ยืมเพ่ือกำรลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ โดยเฉพำะกำรพัฒนำพ้ืนที่
เชิงพำณิชย์ของโครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม เช่น กำรร่วมมือกับหน่วยงำนของรัฐมำ
เช่ำพ้ืนที่ภำยในสถำนีรถไฟฟ้ำหรือพ้ืนที่บริเวณใกล้เคียง ในลักษณะของกำรตั้งจุดให้บริกำรเพ่ือ
ส่งเสริมให้เกิดกำรเดินทำงในช่วงเวลำปกติ เช่น กำรจัดตั้งส ำนักงำนหนังสือเดินทำง จุดให้บริกำรท ำ
บัตรประชำชน กำรก่อสร้ำงมหำวิทยำลัยหรือโรงพยำบำลติดกับสถำนีรถไฟฟ้ำ เพ่ือเพ่ิมจ ำนวน
ผู้โดยสำรและปริมำณกำรเดินทำงระหว่ำงวัน จนท ำให้โครงกำรพัฒนำรถไฟฟ้ำมีควำมคุ้มค่ำต่อกำร
ลงทุน 
 2. ภำครัฐควรผลักดันนโยบำยกำรใช้ตั๋วโดยสำรร่วม ทั้งระบบกำรขนส่งทำงบก ทำงน้ ำ และทำง
รำงให้สำมำรถเชื่อมต่อกันทุกระบบ เพ่ือควำมสะดวกในกำรใช้งำนและลดภำระด้ำนค่ำใช้จ่ำยในกำร
เดินทำงของประชำชน  
 
 
 3. ภำครัฐควรส่งเสริมแนวคิดกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนี (TOD) ให้เป็นรูปธรรม เนื่องจำก
ปัจจุบันกำรพัฒนำโครงสร้ำงพื้นฐำนทำงรำงมุ่งเน้นกำรพัฒนำเฉพำะโครงสร้ำงพ้ืนฐำนเพียงอย่ำงเดียว 
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ในขณะที่กำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีไม่ได้พิจำรณำถึงชุมชนหรือกำรใช้ประโยชน์จำกที่ดินโดยรอบ
สถำนี ท ำให้เกิดกำรขยำยตัวของเมืองอย่ำงไร้ทิศทำง ซึ่งแนวคิดกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีจะท ำให้
กำรขยำยตัวของเมืองเป็นไปตำมรูปแบบที่เหมำะสม โดยมีกำรใช้ประโยชน์พ้ืนที่โดยรอบสถำนีอย่ำงมี
ประสิทธิภำพ มีกำรใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสำนทั้งชุมชนที่อยู่อำศัย ย่ำนกำรค้ำกำรบริกำร และ
แหล่งธุรกิจอ่ืนๆ ซึ่งก่อให้เกิดกำรจ้ำงงำนและธุรกิจต่ำงๆ ในชุมชน เป็นกำรสร้ำงมูลค่ำเพ่ิมในกำร
พัฒนำพื้นที่ สร้ำงมูลค่ำเพ่ิมทำงเศรษฐกิจ เพ่ิมมูลค่ำที่ดิน รวมทั้งส่งเสริมกำรเดินทำงด้วยระบบขนส่ง
มวลชนและกำรเดินทำงที่ไม่ใช้รถยนต์ส่วนตัว ลดกำรใช้พลังงำนเชื้อเพลิง เป็นกำรยกระดับคุณภำพ
ชีวิตของประชำชน ทั้งนี้ รฟม. จะต้องแก้ไขพระรำชบัญญัติกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2543 เพ่ือให้สำมำรถพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีโดยไม่ขัดต่อวัตถุประสงค์ในกำรก่อตั้งองค์กรและมี
ทำงเลือกในกำรพัฒนำพื้นที่รอบสถำนีต่อไป 
 

5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาครั งต่อไป 
 1. กำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงที่ ใช้ในเชิงปริมำณ โดยวิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างตามสะดวก 
(Convenience Sampling) ท่าให้ได้กลุ่มตัวอย่างที อยู่ในวงแคบ ซึ งอาจส่งผลต่อการกระจายของ
ข้อมูล ดังนั้นในการศึกษาครั้งต่อไปควรใช้การสุ่มตัวอย่างแบบใช้ความน่าจะเป็น (Probability 
Sampling) เพื อให้ได้ข้อมูลที มาจากกลุ่มตัวอย่างที หลากหลายมากข้ึน 
 2. กำรเลือกกลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในเชิงคุณภำพ ควรเพ่ิมส่วนงำนที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่
หลำกหลำยและครอบคลุมค ำตอบในเชิงลึกมำกยิ่งขึ้น เช่น กลุ่มตัวอย่ำงที่มำจำกฝ่ำยบริหำรงำน
ก่อสร้ำง ฝ่ำยพัฒนำโครงกำรรถไฟฟ้ำ ฝ่ำยพัฒนำธุรกิจ และส ำนักนิติกรรม เป็นต้น  
 3. ในการศึกษาครั้งต่อไป ควรศึกษาปัจจัยที ส่งผลต่อประโยชน์ของผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการ 
นอกเหนือจากความคุ้มค่าของภาครัฐ เพื อท่าให้ทราบถึงความแตกต่างของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในทุกมิติ 
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ภาคผนวก 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชน:  
กรณีศึกษำกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

ค าชี แจง : แบบสอบถำมฉบับนี้จัดท ำขึ้นเพ่ือใช้ประกอบกำรศึกษำอิสระ หลักสูตรปริญญำ 
รัฐประศำสนศำสตร์มหำบัณฑิต จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำคุณลักษณะที่
ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำม
รับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ทั งนี  ข้อมูลที่ได้จากการตอบแบบสอบถาม
จะน าไปใช้ประโยชน์ทางการศึกษาเท่านั น และจะถือเป็นความลับไม่มีผลกระทบใดๆ ต่อองค์กร 
และผู้ตอบแบบสอบถาม จึงขอควำมร่วมมือผู้ตอบแบบสอบถำมในกำรตอบให้ตรงกับควำมเป็นจริง
มำกที่สุด ผู้วิจัยขอขอบคุณผู้ตอบแบบสอบถำมทุกท่ำนที่ให้ควำมร่วมมือในกำรสละเวลำเพ่ือตอบ
แบบสอบถำมมำ ณ โอกำสนี้ 
 
แบบสอบถำมชุดนี้แบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดังนี ้
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม 
ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
ส่วนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยคุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost 
ส่วนที่ 4 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 

 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ค าชี แจง : โปรดท าเครื่องหมาย ลงใน  หน้าข้อความที่เป็นจริง 
1. เพศ 

 ชำย       หญิง 
2. อายุ 

 20 – 29 ปี     30 – 39 ปี 

 40 – 49 ปี      50 ปีขึ้นไป 
3. ระดับการศึกษา 

 ต่ ำกว่ำปริญญำตรี    ปริญญำตรี 

 ปริญญำโท     ปริญญำเอก  
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4. อายุงาน (ประสบการณ์การปฏิบัติงานในต าแหน่งงาน ณ ที่ท างานปัจจุบัน) 
 น้อยกว่ำ 2 ปี     2 – 3 ปี 
 3 – 4 ปี     มำกกว่ำ 4 ปีขึ้นไป  

5. อัตรารายได้ต่อเดือน 
 20,000 – 25,000 บำทต่อเดือน   25,001 – 30,000 บำทต่อเดือน 
 30,001 – 35,000 บำทต่อเดือน   มำกกว่ำ 35,001 บำทต่อเดือนขึ้นไป  

ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยคุณลักษณะท่ีส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost 
ค าชี แจง : โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่องที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุด  

 
คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Net Cost  

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล  
 

ระดับความคิดเห็น 
เห็นด้วย 
มากที่สุด 

(5) 

เห็นด้วย 
มาก 
(4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

(3) 

เห็นด้วย 
น้อย 
(2) 

เห็นด้วย
น้อยท่ีสุด 

(1) 
1. ด้านการลงทุน      
1.1 ควำมเหมำะสมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของ
โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยเฉลิมรัชมงคล  
ในรูปแบบ PPP Net Cost 

     

1.2 ควำมเหมำะสมของสัดส่วนกำรลงทุนระหว่ำง
ภำครัฐและเอกชน 80:20 

     

1.3 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำงงำน
โยธำโดยภำครัฐ 

     

1.4 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์งำน
ระบบของเอกชน 

     

2. ด้านการออกแบบ      
2.1 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบเส้นทำงท่ี
สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและสถำนที่
ท่องเที่ยวที่ส ำคัญ 

     

2.2 ควำมเหมำะสมของระยะห่ำงระหว่ำงสถำนี      
2.3 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบสถำนีรถไฟฟ้ำ
ให้สำมำรถเชื่อมต่อระบบขนส่งสำธำรณะอ่ืนๆ  

     

2.4 รูปแบบของสถำนีรถไฟฟ้ำมีควำมทันสมัยและมี
สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกท่ีสำมำรถรองรับผู้ใช้บริกำร
ทุกประเภท 
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คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Net Cost  
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

(ต่อ) 

ระดับความคิดเห็น 
เห็นด้วย 
มากที่สุด 

(5) 

เห็นด้วย 
มาก 
(4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

(3) 

เห็นด้วย 
น้อย 
(2) 

เห็นด้วย
น้อยท่ีสุด 

(1) 

3. ด้านการก่อสร้าง      

3.1 ควำมเหมำะสมของระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง      
3.2 ควำมเหมำะสมของวัสดุอุปกรณ์ท่ีใช้ในกำร
ก่อสร้ำงที่ได้มำตรฐำนปลอดภัยและมีคุณภำพ 

     

3.3 เทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงมีควำมทันสมัย      

3.4 ควำมเหมำะสมของมำตรกำรควบคุมผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำงโครงกำรรถไฟฟ้ำ 

     

4. ด้านการให้บริการและซ่อมบ ารุงรักษา      

4.1 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็นผู้ให้บริกำร
กำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ 

     

4.2 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็น
ผู้ด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์แทนภำครัฐ 

     

4.3 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็น
ผู้ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงรักษำแทนภำครัฐ 

     

4.4 ควำมเหมำะสมของผลตอบแทนจำกกำรจัดเก็บ
ค่ำโดยสำรและรำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ใน
ส่วนของ รฟม. 
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ส่วนที่ 3 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยคุณลักษณะที่ส าคัญของรูปแบบการร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost 
ค าชี แจง : โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่องที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุด 

 
คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Gross Cost 

โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 
 

ระดับความคิดเห็น 
เห็นด้วย 
มากที่สุด 

(5) 

เห็นด้วย 
มาก 
(4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

(3) 

เห็นด้วย 
น้อย 
(2) 

เห็นด้วย
น้อยท่ีสุด 

(1) 

1. ด้านการลงทุน      

1.1 ควำมเหมำะสมของรูปแบบกำรร่วมลงทุนของ

โครงกำรรถไฟฟ้ำมหำนคร สำยฉลองรัชธรรม  

ในรูปแบบ PPP Gross Cost 

     

1.2 ควำมเหมำะสมของสัดส่วนกำรลงทุนโดย

ภำครัฐ 100% 

     

1.3 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนโครงสร้ำง

งำนโยธำโดยภำครัฐ  

     

1.4 ควำมเหมำะสมของกำรลงทุนด้ำนอุปกรณ์งำน

ระบบของภำครัฐ  

     

2. ด้านการออกแบบ      

2.1 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบเส้นทำงท่ี

สำมำรถเข้ำถึงพ้ืนที่ส ำคัญทำงเศรษฐกิจและ

สถำนที่ท่องเที่ยวที่ส ำคัญ 

     

2.2 ควำมเหมำะสมของระยะห่ำงระหว่ำงสถำนี      

2.3 ควำมเหมำะสมของกำรออกแบบสถำนี

รถไฟฟ้ำให้สำมำรถเชื่อมต่อระบบขนส่งสำธำรณะ

อ่ืนๆ  

     

2.4 รูปแบบของสถำนีรถไฟฟ้ำมีควำมทันสมัยและ

มีสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกท่ีสำมำรถรองรับ

ผู้ใช้บริกำรทุกประเภท 
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คุณลักษณะท่ีส าคัญของ PPP Gross Cost 
โครงการรถไฟฟ้ามหานคร สายฉลองรัชธรรม 

(ต่อ) 

ระดับความคิดเห็น 

เห็นด้วย 
มากที่สุด 

(5) 

เห็นด้วย 
มาก 
(4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

(3) 

เห็นด้วย 
น้อย 
(2) 

เห็นด้วย
น้อยท่ีสุด 

(1) 
3. ด้านการก่อสร้าง      

3.1 ควำมเหมำะสมของระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง      

3.2 ควำมเหมำะสมของวัสดุอุปกรณ์ท่ีใช้ในกำร
ก่อสร้ำงที่ได้มำตรฐำนปลอดภัยและมีคุณภำพ 

     

3.3 เทคโนโลยีที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงมีควำมทันสมัย      
3.4 ควำมเหมำะสมของมำตรกำรควบคุม
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจำกกำรก่อสร้ำงโครงกำร
รถไฟฟ้ำ 

     

4. ด้านการให้บริการและซ่อมบ ารุงรักษา      

4.1 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็นผู้
ให้บริกำรกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ 

     

4.2 ควำมเหมำะสมของภำครัฐในกำรเป็น
ผู้ด ำเนินกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์ 

     

4.3 ควำมเหมำะสมของกำรให้เอกชนเป็น
ผู้ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงรักษำแทนภำครัฐ 

     

4.4 ควำมเหมำะสมกำรจัดเก็บค่ำโดยสำรและ
รำยได้จำกกำรพัฒนำเชิงพำณิชย์โดยภำครัฐ 
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ส่วนที่ 4 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยความคุ้มค่าของภาครัฐ  
ค าชี แจง : โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่องที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมากที่สุด 

ปัจจัยความคุ้มค่าของภาครัฐ 
 

ระดับความคิดเห็น 
เห็นด้วย 
มากที่สุด 

(5) 

เห็นด้วย 
มาก 
(4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

(3) 

เห็นด้วย 
น้อย 
(2) 

เห็นด้วย
น้อยท่ีสุด 

(1) 

1. ด้านการประหยัดทรัพยากรของภาครัฐ      
1.1 ภำครัฐสำมำรถลดภำระในกำรกู้ยืมเงิน  
จำกกำรให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ  

     

1.2 ภำครัฐสำมำรถลดระยะเวลำในกำรก่อสร้ำง 
จำกกำรให้เอกชนเป็นผู้ด ำเนินกำรก่อสร้ำง
โครงกำรรถไฟฟ้ำ  

     

1.3 ภำครัฐสำมำรถประหยัดงบประมำณด้ำน
ค่ำตอบแทนบุคลำกร จำกกำรให้เอกชนเป็นผู้
ให้บริกำรเดินรถไฟฟ้ำแทนภำครัฐ  

     

1.4 ภำครัฐสำมำรถลดควำมเสี่ยงทำงด้ำนกำรเงิน 
จำกกำรให้เอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ 

     

2. ด้านคุณภาพการให้บริการที่สามารถ
ตอบสนองความต้องการของประชาชน 

     

2.1 ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรที่สะดวก 
รวดเร็ว และตรงต่อเวลำ 

     

2.2 ควำมสำมำรถในกำรจัดหำขบวนรถไฟฟ้ำที่
เพียงพอกับควำมต้องกำรของผู้ใช้บริกำร  

     

2.3 ควำมสำมำรถในกำรสร้ำงควำมเชื่อมั่นเรื่อง
ควำมปลอดภัยและให้ข้อมูลเกี่ยวกับกำรให้บริกำร
ได้อย่ำงถูกต้อง 

     

2.4 ควำมสำมำรถในกำรตอบสนองควำมต้องกำร
ด้ำนกำรประหยัดค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง 

     

2.5 คนทุกกลุ่มสำมำรถเข้ำถึงและใช้ประโยชน์จำก
บริกำรรถไฟฟ้ำได้อย่ำงเสมอภำคและเท่ำเทียม 
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ปัจจัยความคุ้มค่าของภาครัฐ 
(ต่อ) 

ระดับความคิดเห็น 

เห็นด้วย 
มากที่สุด 

(5) 

เห็นด้วย 
มาก 
(4) 

เห็นด้วย 
ปานกลาง 

(3) 

เห็นด้วย 
น้อย 
(2) 

เห็นด้วย
น้อยท่ีสุด 

(1) 
3. ด้านการแก้ไขปัญหาจราจรและการพัฒนา
พื นที่รอบสถานี 

     

3.1 รถไฟฟ้ำสำมำรถลดปริมำณกำรใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลบนท้องถนน 

     

3.2 รถไฟฟ้ำสำมำรถลดกำรใช้พลังงำนเชื้อเพลิง      
3.3 รถไฟฟ้ำเป็นระบบขนส่งสำธำรณะที่สำมำรถ
ลดมลพิษจำกปัญหำกำรจรำจรบนท้องถนน 

     

3.4 รถไฟฟ้ำช่วยเพิ่มมูลค่ำในบริเวณเส้นทำงที่
รถไฟฟ้ำวิ่งผ่ำนมำกข้ึน 

     

3.5 มีกำรลงทุนของภำคเอกชนเกิดข้ึนในบริเวณ
เส้นทำงท่ีรถไฟฟ้ำวิ่งผ่ำนมำกขึ้น 

     

 
*ขอขอบคุณที่ตอบแบบสอบถาม* 
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แบบสัมภาษณ์ 
  
 แบบสัมภำษณ์ฉบับนี้จัดท ำขึ้นเพ่ือใช้ประกอบกำรศึกษำอิสระ หลักสูตรปริญญำรัฐ
ประศำสนศำสตร์มหำบัณฑิต จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำคุณลักษณะที่ส ำคัญ
ของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ 
รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ ทั้งนี้ ข้อมูลที่ได้จำกแบบสัมภำษณ์จะน ำไปใช้ประโยชน์ทำง
กำรศึกษำเท่ำนั้น และจะถือเป็นควำมลับไม่มีผลกระทบใดๆ ต่อองค์กร และผู้ตอบแบบสอบถำม โดย
ผู้วิจัยได้ก ำหนดประเด็นในกำรสัมภำษณ์และข้อค ำถำม ดังนี้ 
 
ส่วนที่ 1 รายละเอียดข้อมูลของบุคคลผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Information)  
ชื่อ....................................................................................................................................................... 
ต ำแหน่ง................................................สังกัด................................................................ ..................... 
วันที่สัมภำษณ์..........................................สถำนท่ีสมัภำษณ์................................................................ 
ผู้สัมภำษณ์   นำงสำวกุสุมำ  กุลัตถ์นำม 
 
ส่วนที่ 2 ประเด็นการสัมภาษณ์ 
ประเด็นที่ 1 คุณลักษณะที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำร
รถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม.  
ค ำถำมในกำรสัมภำษณ์ :  
1. กรุณำอธิบำยเกี่ยวกับคุณลักษณะพ้ืนฐำนที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Net Cost  
ซึ่งประกอบด้วย ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและ 
ซ่อมบ ำรุงรักษำ 
2. กรุณำอธิบำยเกี่ยวกับคุณลักษณะพ้ืนฐำนที่ส ำคัญของรูปแบบกำรร่วมลงทุนแบบ PPP Gross Cost  
ซึ่งประกอบด้วย ด้ำนกำรลงทุน ด้ำนกำรออกแบบ ด้ำนกำรก่อสร้ำง และด้ำนกำรให้บริกำรและ 
ซ่อมบ ำรุงรักษำ 
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ประเด็นที่ 2 ควำมคุ้มค่ำของภำครัฐภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่
อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. 
ค ำถำมในกำรสัมภำษณ์ :  
1. ท่ำนคิดว่ำภำครัฐได้รับควำมคุ้มค่ำจำกกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและเอกชนในโครงกำรรถไฟฟ้ำ
ที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. มำกน้อยเพียงใด 
2. กำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ก่อให้เกิดกำร
ประหยัดทรัพยำกรของภำครัฐหรือไม่ อย่ำงไร 
3. กำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. สำมำรถเพ่ิม
คุณภำพกำรให้บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของประชำชนหรือไม่ อย่ำงไร 
4. กำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. สำมำรถ
แก้ปัญหำกำรจรำจรได้หรือไม่ อย่ำงไร รวมทั้งสำมำรถน ำแนวคิดในกำรพัฒนำพ้ืนที่รอบสถำนีมำใช้
ประโยชน์ได้มำกน้อยเพียงใด 
 
ประเด็นที่ 3 ข้อเสนอแนะในกำรปรับปรุงคุณลักษณะที่ส ำคัญของกำรร่วมลงทุนระหว่ำงภำครัฐและ
เอกชนของโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. ที่ส่งผลต่อควำมคุ้มค่ำของภำครัฐ 
ค ำถำมในกำรสัมภำษณ์ :  
1. ท่ำนคิดว่ำ ภำครัฐควรปรับปรุงด้ำนกำรลงทุนภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนใน
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. อย่ำงไร จึงจะเกิดควำมคุ้มค่ำต่อภำครัฐมำกท่ีสุด 
2. ท่ำนคิดว่ำ ภำครัฐควรปรับปรุงด้ำนกำรออกแบบภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนใน
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. อย่ำงไร จึงจะเกิดควำมคุ้มค่ำต่อภำครัฐมำกท่ีสุด 
3. ท่ำนคิดว่ำ ภำครัฐควรปรับปรุงด้ำนกำรก่อสร้ำงภำยใต้รูปแบบกำรให้ภำคเอกชนร่วมลงทุนใน
โครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. อย่ำงไร จึงจะเกิดควำมคุ้มค่ำต่อภำครัฐมำกท่ีสุด 
4. ท่ำนคิดว่ำ ภำครัฐควรปรับปรุงด้ำนกำรให้บริกำรและซ่อมบ ำรุงรักษำภำยใต้รูปแบบกำรให้
ภำคเอกชนร่วมลงทุนในโครงกำรรถไฟฟ้ำที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของ รฟม. อย่ำงไร จึงจะเกิดควำม
คุ้มค่ำต่อภำครัฐมำกท่ีสุด 
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