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บทที�  8 
การวิเคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรแ์ละการเงนิ 

 
  

8.1 การประมาณราคา 
  

 การประมาณเงินลงทุนของโครงการเป็นปจัจยัหลกัที6 มีความสาํคญัมากสาํหรบัใชป้ระกอบในการ
พจิารณาความเป็นไปไดข้องโครงการ การวเิคราะหท์างเศรษฐกิจ เพื6อจดัลาํดบัความสาํคญัของแต่ละโครงการ การ
วิเคราะหท์างการเงนิเพื6อที6 จะไดน้าํมาพิจารณาความอยู่รอดของโครงการและรูปแบบของการลงทุนระหว่างที6
เหมาะสมเพื6อจดัทาํเป็นแผนพฒันาการขนสง่มวลชนระบบรางต่อไป 
 
8.1.1 ค่าลงทุนก่อสรา้ง 
  

 การประมาณเงนิลงทนุของโครงการในสว่นของค่าลงทนุก่อสรา้งโครงการ ไดท้าํการรวบรวมขอ้มูลการ
ประมาณราคาค่าลงทุนก่อสรา้งของโครงการระบบขนส่งมวลชนทางรางที6 ไดท้าํการศึกษาออกแบบรายละเอียดไว ้
แลว้มาจดัทาํเป็นราคาต่อหน่วยกลาง โดยปรบัราคาใหเ้ป็นราคาคงที6  ณ ปีปจัจุบนั (พ.ศ.2552) โดยพจิารณาจาก
อตัราเงนิเฟ้อที6 3% และเป็นราคาที6รวม VAT 7% และค่าเผื6อเหลอืเผื6อขาด 10% เพื6อนาํมาใชใ้นการประมาณราคา
ค่าลงทนุของโครงการท ัLงระบบแบง่ตามประเภทของลกัษณะโครงการ โดยไดแ้บง่เงนิลงทนุค่าก่อสรา้งออกเป็น ดงันีL 

1. ค่าเวนคืนที6ดนิและสิ6 งปลูกสรา้ง (ไม่รวมค่าเวนคืนที6ดนิในส่วนของศูนยซ์อ่มบาํรุง) 
2. ค่าก่อสรา้งงานโยธา ซึ6 งประกอบไปดว้ย  

• งานโครงสรา้งของทางวิ6ง สะพาน  
• งานสถานี (งานโครงสรา้ง+สถาปตัยกรรม+งานไฟฟ้าแสงสว่าง+งานระบบเครื6 องกลอาคาร) 
• ค่าใชจ่้ายอื6นๆ (ค่าเตรยีมงานท ั6วไป ค่ารืLอยา้ยสาธารณูปโภค ค่าจดัการจราจรระหวา่ง

ก่อสรา้ง ค่าใชจ่้ายตามมาตรการสิ6งแวดลอ้ม) 
3. ค่างานระบบรถไฟฟ้า (ระบบจ่ายไฟฟ้า อปุกรณอ์าณตัสิญัญาณและสื6อสาร อปุกรณ์ระบบ

จดัเก็บค่าโดยสาร ฯลฯ) 
4. ค่าขบวนรถไฟฟ้า (Rolling Stock) 
5. ค่างานวางราง (Track work) เฉพาะส่วนของทางวิ6 งหลกั ไมร่วมในศูนยซ์อ่มบาํรุง 
6. ค่าก่อสรา้งสิ6 งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ (อาคารจอดแลว้จร พืLนที6จอดรถยนต)์ 
7. ค่างานที6ปรกึษาออกแบบและควบคุมงาน (4% งานโยธา และ 3% งาน E&M) 
8. ค่าก่อสรา้งศูนยซ์อ่มบาํรุง (รวมค่าที6ดนิ ค่าอปุกรณร์ะบบ และงานวางราง) 
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  ราคาต่อหน่วยของราคาค่าลงทนุก่อสรา้งที6 ใชส้าํหรบัการประเมนิราคาโครงการในการศึกษานีL  ที6ปรกึษา
อา้งองิจากการประมาณราคาค่าลงทนุของโครงการระบบขนสง่มวลชนทางรางที6 เกี6 ยวขอ้ง โดยไดร้วบรวมมาจากผล
การศึกษาตามรายงาน ดงันีL 

• รายงานการศึกษาและวิเคราะหโ์ครงการตามประกาศ สศช. (ฉบบัสมบูรณ์ สิงหาคม 2550),
โครงการการปรบัปรงุเอกสารประกวดราคาและการดาํเนินงานตาม พ.ร.บ. ว่าดว้ยการใหเ้อกชน
เขา้ร่วมงานฯ โครงการรถไฟฟ้าสายสมีว่ง ช่วงบางใหญ่-บางซื6อ 

• รายงานบญัชีปริมาณงานและประมาณการค่าก่อสรา้ง (เมษายน 2551), การออกแบบ
รายละเอียด โครงการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร ช่วงหมอชิต-สะพานใหม่ และ
ออกแบบโครงสรา้งพืLนฐาน สิ6งอาํนวยความสะดวกดา้นการจราจรที6 เกี6ยวขอ้ง  

• รายงานการออกแบบรายละเอียดฉบบัสุดทา้ย (มีนาคม 2551), การออกแบบรายละเอียด 
โครงการระบบขนสง่มวลชนกรุงเทพมหานคร ช่วงแบริ6 ง-สมทุรปราการ และออกแบบโครงสรา้ง
พืLนฐาน สิ6งอาํนวยความสะดวกดา้นการจราจรที6 เกี6ยวขอ้ง 

• รายงานการศึกษาและวเิคราะหโ์ครงการตาม พ.ร.บ. ร่วมงาน พ.ศ. 2535 (กนัยายน 2550), งาน
บรกิารที6ปรกึษาเพื6อดาํเนินงานโครงการตามพระราชบญัญตัิว่าดว้ยการใหเ้อกชนเขา้ร่วมงานหรอื
ดาํเนินการในกิจการของรฐั พ.ศ. 2535 ออกแบบรายละเอียดสาํหรบัโครงสรา้งยกระดบั 

ออกแบบกรอบรายละเอียดสาํหรบัโครงสรา้งใตด้นิ และจดัทาํเอกสารประกวดราคา โครงการ
รถไฟฟ้าสายสนีํ Lาเงนิ ช่วงหวัลาํโพง–บางแค และช่วงบางซื6อ-ทา่พระ 

• รายงานทบทวนการศึกษา  (กนัยายน 2550), โครงการปรบัแบบรายละเอยีดระบบรถไฟฟ้าสาย
สแีดง ช่วงบางซื6อ-รงัสติ รวมสถานีรถไฟบางซื6อ 

• รายงานทบทวนการศึกษา  (กนัยายน 2550), โครงการศึกษารูปแบบที6 เหมาะสมของระบบรถไฟ
สายสแีดงผ่านบริเวณสถานีรถไฟจิตรลดา และการออกแบบรายละเอียดระบบรถไฟฟ้าสายสี
แดง ช่วงบางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 

• ประมาณราคาค่าก่อสรา้ง (Pricing Document)  โครงการขนส่งมวลชนทางรางในพืLนที6
กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล: โครงการระบบรถไฟชานเมอืง (สายสแีดง) ช่วงบางซื6อ-ตลิ6งชนั,  

• รายงานการศึกษาความเหมาะสมดา้นวศิวกรรม เศรษฐกิจ สงัคม และแนวสายทาง สายสชีมพู 
(แคราย-มนีบุร)ี (มกราคม 2552) 

 ในส่วนของรายงานที6 ยงัไม่มีการศึกษาความเหมาะสมออกแบบรายละเอียด ใชร้าคาโดยเฉลี6ยจาก
โครงการประเภทเดยีวกนัที6ทาํการออกแบบรายละเอียดและประมาณราคาแลว้มาคาํนวณเป็นราคาต่อหน่วยของ
งานประเภทต่างๆ เมื6อนาํมาคิดเป็นราคาต่อหน่วยแบ่งตามเงนิลงทุนประเภทต่างๆ จะสามารถสรุปราคาค่าลงทุน
ก่อสรา้งรถไฟฟ้าแต่ละสายได ้นาํมาคาํนวณราคาต่อหน่วยกลางที6จะใชใ้นการประมาณเงนิลงทุนในส่วนของราคา 
ค่าก่อสรา้งของโครงการ ซึ6งแบง่ออกเป็น 6 ประเภท ไดด้งันีL  
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8.1.1.1 ระบบรถไฟฟ้ายกระดบั (Elevated MRT) 
 
 จากการเฉลี6ยราคาต่อหน่วยของโครงการระบบรถไฟฟ้ายกระดบั สายสเีขยีว ช่วงหมอชติ-สะพานใหม ่
ช่วง แบริ6 ง-สมทุรปราการ สายสมีว่ง ช่วง บางใหญ่-บางซื6อ และสายสนีํ Lาเงนิ ช่วง หวัลาํโพง-บางแค และช่วงบาง
ซื6อ-ทา่พระ สามารถสรุปราคาต่อหน่วยระบบรถไฟฟ้ายกระดบั (Elevated MRT) ไดด้งัตารางที6  8.1-2 
 
ตารางที�  8.1-2 สรุปราคาต่อหน่วยของระบบรถไฟฟ้ายกระดบั (Elevated MRT) 

โครงสรา้งยกระดบั ราคาตอ่หน่วย
(Elevated MRT) (ลา้นบาท)

คา่เวนคืนที� ดินและสิ� งปลูกสรา้ง กม. 30  ไม่รวมค่าเวนคนืของศูนยซ่์อมบาํรุง
คา่งานที�ปรึกษาออกแบบและควบคมุงาน กม. 90
คา่กอ่สรา้งงานโยธา

ทางวิ6ง กม. 340
สถานี สถานี 390 1 สถานี ต่อ  1 กม.
อื6นๆ กม. 170 ค่ารืLอยา้ยสาธารณูปโภค ค่าปรบัปรุงถนนระดบัดนิ

และอื6นๆ งานจดัการจราจรระหว่างก่อสรา้ง งาน
จดัการดา้นสิ6งแวดลอ้ม งานดาํเนินการท ั6วไป

สิ6งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ กม. 40 อาคารจอดแลว้จร  
คา่งานวางราง กม. 110

รวม Civil 1,170              
คา่งานระบบรถไฟฟ้า กม. 330
คา่ขบวนรถไฟฟ้า กม. 250 Headway 4 นาท,ี 1 ขบวน = 3 ตู ้

E&M 580
รวมท ัDงสิDน ลบ/กม. 1,750              

หน่วย หมายเหตุ

 

         โดยที�  
• ค่าเวนคืนที� ดินฯคิดในกรณีที� ไม่ตอ้งเวนคืนพื�นที� เพื� อทาํทางขึ�น-ลงสถานี จงึไม่รวมของสายสมี่วง ช่วงบางใหญ่-

บางซื� อ และสายสนีํ �าเงนิ ช่วง หวัลาํโพง-บางแค และช่วงบางซื� อ-ท่าพระ เนื� องจากมค่ีาเวนคืนที� ดนิฯ บริเวณ
สถานี ซึ� งอยู่ที� ประมาณ 230 ลา้นบาท/กม. ในขณะที� โครงการอื� นอยู่ที� ประมาณ 30 ลา้นบาท/กม. 

• ค่าก่อสรา้งสถานี ไม่รวมของสายสมีว่ง ช่วงบางใหญ่-บางซื� อ เนื� องจากรูปแบบสถานีเป็น Central Platform ซึ� ง
ทาํใหร้าคาต่อหน่วยของค่าก่อสรา้งสถานีสูงกวา่โครงการอื� น ซึ� งรูปแบบสถานีเป็น Side Platform 

• ค่าก่อสรา้งสิ� งอาํนวยความสะดวกอื� นๆ ไม่รวมของสายสเีขยีว ช่วงหมอชติ-สะพานใหม่ เนื� องจากในโครงการนี�มี
การก่อสรา้งอาคารสาํนกังานเขตบางเขนพรอ้มกบัอาคารจอดแลว้จร ทาํใหร้าคาสูงกวา่โครงการอื� น 
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8.1.1.2 ระบบรถไฟฟ้าใตดิ้น (Underground MRT) 
  
 จากการคาํนวณราคาต่อหน่วยของโครงการระบบรถไฟฟ้า สายสนีํLาเงนิ ช่วง หวัลาํโพง-บางแค 
สามารถสรุป ระบบรถไฟฟ้าใตด้นิ (Underground MRT) ไดด้งัตารางที6 8.1-3 
 
ตารางที�  8.1-3 สรุปราคาต่อหน่วยของระบบรถไฟฟ้าใตดิ้น (Underground MRT)  

โครงสรา้งใตด้ิน ราคาตอ่หน่วย
(Underground MRT) (ลา้นบาท)

คา่เวนคืนที� ดินและสิ� งปลูกสรา้ง กม. 100                ไม่รวมค่าเวนคนืของศูนยซ่์อมบาํรุง
คา่งานที�ปรึกษาออกแบบและควบคมุงาน กม. 200               
คา่กอ่สรา้งงานโยธา

ทางวิ6ง  (อโุมงค)์ กม. 940               
สถานี สถานี 2,000             1 สถานี ต่อ  1 กม.
อื6นๆ กม. 200               ค่ารืLอยา้ยสาธารณูปโภค ค่าปรบัปรุงถนนระดบัดนิ

และอื6นๆ งานจดัการจราจรระหว่างก่อสรา้ง งาน

จดัการดา้นสิ6งแวดลอ้ม งานดาํเนินการท ั6วไป
สิ6งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ กม. 40                 อาคารจอดแลว้จร  

คา่งานวางราง กม. 110               
รวม Civil 3,590              

คา่งานระบบรถไฟฟ้า กม. 370               
คา่ขบวนรถไฟฟ้า กม. 250               Headway 4 นาท,ี 1 ขบวน = 3 ตู ้

E&M 620                
รวมท ัDงสิDน ลบ/กม. 4,210              

หน่วย หมายเหตุ

 

 โดยที6  
• ค่าก่อสรา้งอโุมงคท์างวิ� ง คิดเฉพาะรูปแบบของการขดุเจาะอโุมงคแ์บบ Twin Bored Tunnel 
• ค่าก่อสรา้งสถานี ไม่รวมสถานีวงับูรพาและสนามไชย เนื� องจากเป็นสถานใีตด้ินก่อสรา้งโดยไม่ขดุเปิดหนา้ดิน 

ซึ� งทาํใหม้ค่ีาก่อสรา้งราคาสูงเกนิปกตเิมื� อเทียบกบัสถานีอื� นที� เป็นสถานใีตด้ินก่อสรา้งโดยขดุเปิดหนา้ดิน 



 

PPV/TLT/RT5218/P1318/RT152      
8-5  

โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป ร ั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

 

8.1.1.3 ระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงระดบัดนิ (At Grade CT) 
  
 จากการเฉลี6ยราคาต่อหน่วยของโครงการระบบรถไฟฟ้าชานเมอืง สายสแีดง ช่วง รงัสติ-ธรรมศาสตร ์
และช่วงบางซื6อ-ตลิ6งชนั สามารถสรุปราคาต่อหน่วยของระบบรถไฟฟ้าระดบัดนิ (At Grade CT) ไดด้งัตารางที6 
8.1-4 
 

ตารางที�  8.1-4  สรปุราคาต่อหน่วยของระบบรถไฟฟ้าระดบัดิน (At Grade CT)  

โครงสรา้งระดบัดิน ราคาตอ่หน่วย
(At Grade CT) (ลา้นบาท)

คา่เวนคืนที� ดินและสิ� งปลูกสรา้ง กม. 10  ไม่รวมค่าเวนคนืของศูนยซ่์อมบาํรุง
คา่งานที�ปรึกษาออกแบบและควบคมุงาน กม. 10
คา่กอ่สรา้งงานโยธา

ทางวิ6ง กม. 90
สถานี สถานี 280 1 สถานี ต่อ  3 กม.
อื6นๆ กม. 10 ค่ารืLอยา้ยสาธารณูปโภค ค่าปรบัปรุงถนนระดบัดนิ

และอื6นๆ งานจดัการจราจรระหว่างก่อสรา้ง งาน

จดัการดา้นสิ6งแวดลอ้ม งานดาํเนินการท ั6วไป
สิ6งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ กม. 40 อาคารจอดแลว้จร  

คา่งานวางราง กม. 70
รวม Civil 320

คา่งานระบบรถไฟฟ้า กม. 150
คา่ขบวนรถไฟฟ้า กม. 190 Headway 5 นาท,ี 1 ขบวน = 4 ตู ้

E&M 340
รวมท ัDงสิDน ลบ/กม. 660                

หน่วย หมายเหตุ

  
 โดยที�  

• ค่าก่อสรา้งสถานี ไม่พจิารณาช่วงบางซื� อ-ตลิ� งชนั เนื� องจากมรีาคาต่อหน่วยสูง อยู่ที�  440 ลา้นบาท/สถานี เพราะ
เป็นสถานีขนาดใหญ่เพื� อรองรบัการเชื� อมต่อของผูโ้ดยสารรถขนส่งมวลชนสาธารณะ รถไฟทางไกล และ
เชื� อมต่อกบับางซื� อของระบบขนส่งมวลชนรถไฟฟ้าใตด้ิน MRT ในปจัจุบนั  ในขณะที� ช่วงรงัสติ-ธรรมศาสตร ์
อยู่ที�  280 ลา้นบาท/สถาน ี

• ค่าก่อสรา้งอื� นๆ ไม่พจิารณาช่วงบางซื� อ-ตลิ� งชนั เนื� องจากมกีารก่อสรา้งสะพานขา้มทางรถไฟ 10 จุดและทาง
ลอดใตส้ะพาน 3 จุด 
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8.1.1.4 ระบบรถไฟฟ้าชานเมืองยกระดบั (Elevated CT) 
  
 จากการเฉลี6ยราคาต่อหน่วยของโครงการระบบรถไฟฟ้าชานเมอืง สายสแีดง ช่วง บางซื6อ-รงัสติ  และ
ช่วง บางซื6อ-ตลิ6งชนั สามารถสรุปราคาต่อหน่วยของระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงยกระดบั (Elevated CT) ไดด้งัตาราง
ที6  8.1-5 
 
ตารางที�  8.1-5 สรุปราคาต่อหน่วยของระบบรถไฟฟ้าชานเมืองยกระดบั (Elevated CT) 

โครงสรา้งยกระดบั CT ราคาตอ่หน่วย
(Elevated CT) (ลา้นบาท)

คา่เวนคนืที� ดินและสิ� งปลูกสรา้ง กม. 10                 
คา่งานที�ปรึกษาออกแบบและควบคุมงาน กม. 50                 
คา่กอ่สรา้งงานโยธา

ทางวิ6ง กม. 530               
สถานี สถานี 560               1 สถานี ต่อ  3 กม.
อื6นๆ กม. 90                 
สิ6 งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ กม. 40                 

คา่งานวางราง กม. 110               
รวม Civil 1,020              

คา่งานระบบรถไฟฟ้า กม. 300               
คา่ขบวนรถไฟฟ้า กม. 190               Headway 5 นาท,ี 1 ขบวน = 4 ตู ้

E&M 490                
รวมทัDงสิDน ลบ/กม. 1,510              

หน่วย หมายเหตุ

  
 
 โดยที�  

• ค่าก่อสรา้งสถานี ไม่พจิารณาสถานรีงัสติ (ช่วง บางซื� อ-รงัสติ)  เนื� องจากมรีาคาค่าก่อสรา้งสูงมากเมื� อเทยีบกบั
สถานีอื� นท ั�วไป 
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8.1.1.5 โครงสรา้งยกระดบั (Monorail) 
  
 จากการคาํนวณราคาต่อหน่วยของโครงการรถไฟฟ้า สายสชีมพู ช่วง แคราย-มนีบรุ ีสามารถสรุปราคา
ต่อหน่วยของโครงสรา้งยกระดบั (Monorail) ไดด้งัตารางที6 8.2-6 
 
ตารางที�  8.1-6 สรุปราคาต่อหน่วยของโครงสรา้งยกระดบั (Monorail) 

โครงสรา้งยกระดบั ราคาตอ่หน่วย
(Monorail) (ลา้นบาท)

คา่เวนคนืที� ดินและสิ� งปลูกสรา้ง กม. 30                 

คา่งานที�ปรึกษาออกแบบและควบคุมงาน กม. 30                 

คา่กอ่สรา้งงานโยธา
ทางวิ6ง กม. 160               

สถานี สถานี 390               1 สถานี ต่อ  1.5 กม.

อื6นๆ กม. 50                 

สิ6 งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ กม. 10                 

คา่งานวางราง กม. -                รวมอยู่ในค่าก่อสรา้งงานโยธา

รวม Civil 540                

คา่งานระบบรถไฟฟ้า กม. 400               

คา่ขบวนรถไฟฟ้า กม. 200               Headway 4 นาท,ี 1 ขบวน = 4 ตู ้

E&M 600                
รวมทัDงสิDน ลบ/กม. 1,140              

หน่วย หมายเหตุ

 
 
 โดยที�  

• ค่าเวนคืนที� ดินฯ ของโครงการรถไฟฟ้า สายสชีมพู ช่วง แคราย-มนีบรีุ ไม่สามารถแยกเฉพาะส่วนของพื�นที�
ศูนยซ่์อมบาํรุงออกได ้จงึใชร้าคาต่อหน่วยของค่าเวนคืนที� ดินฯ เท่ากบัระบบรถไฟฟ้ายกระดบั (Elevated 
MRT) 
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8.1.1.6 ระบบรถโดยสารประจาํทางด่วนพเิศษยกระดบั (BRT) 
 

ตารางที�  8.1-7 สรุปราคาต่อหน่วยของรถโดยสารประจาํทางด่วนพิเศษยกระดบั (BRT) 

โครงสรา้งยกระดบั ราคาตอ่หน่วย
(BRT) (ลา้นบาท)

ค่าเวนคนืที� ดินและสิ� งปลูกสรา้ง กม. 30                 

ค่างานที�ปรึกษาออกแบบและควบคมุงาน กม. 30                 

ค่ากอ่สรา้งงานโยธา
ทางวิ6ง กม. 340               ใชรู้ปแบบเดยีวกบั Elevated MRT

สถานี สถานี 260               1 สถานี ต่อ  1 กม.
อื6นๆ กม. 50                 

สิ6งอาํนวยความสะดวกอื6นๆ กม. 10                 

ค่างานวางราง กม. -                

รวม Civil 720                
ค่างานระบบรถไฟฟ้า กม. -                

ค่าขบวนรถไฟฟ้า กม. 50                 Articulated Bus, Headway = 1 นาที

E&M 50                 
รวมท ัDงสิDน ลบ/กม. 770                

หน่วย หมายเหตุ

 
 

8.1.1.7 ราคาต่อหน่วยของศูนยซ่์อมบํารุง สาํหรบั MRT 

 ในส่วนของราคาต่อหน่วยของราคาค่าก่อสรา้งศูนยซ่์อมบาํรุง 1 แห่งนัLน ใชเ้งนิลงทุนประมาณ 3,750 
ลา้นบาท ซึ6 งสามารถรองรบัขบวนรถไฟฟ้าได ้30 ขบวน (6 คนั/ขบวน) ใชพ้ืLนที6ประมาณ 100 ไร่ และไม่รวมค่า
เวนคืนที6ดนิ 

ศูนยซ่์อมบํารุง 

หน่วย 

ราคาต่อหน่วย 

หมายเหต ุ  (ลา้นบาท) 

ศูนยซ่์อมบํารุง แห่ง             3,750  รองรบัรถไฟฟ้าได ้30 ขบวน (6 คนั/ขบวน) 

      ใชพ้ืLนที6ประมาณ 100 ไร่ 

      ไม่รวมค่าเวนคืนที6 ดนิและสิ6 งปลูกสรา้ง 

  
 ที6ปรกึษากาํหนดใหโ้ครงการก่อสรา้งรถไฟฟ้ายกระดบัใชเ้วลาก่อสรา้งแลว้เสร็จภายใน 5 ปี  

• ค่าเวนคืนที6ดนิและสิ6 งปลูกสรา้ง แบ่งจ่ายในช่วงปีที6  1 และปีที6 2  
• ค่าก่อสรา้งงานโยธาเริ6มลงทนุในปีที6  2 ถงึ ปีที6 5 
• ค่างานระบบรถไฟฟ้าเริ6มลงทุนในปีที6 3 ถงึ ปีที6  5 
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• ค่าก่อสรา้งศูนยซ์อ่มบาํรุงเริ6มลงทนุในปีที6  2 ถงึ ปีที6  5  

โดยแบ่งกระจายเงนิลงทนุก่อสรา้งรถไฟฟ้ายกระดบัตามประเภทค่าลงทนุ ดงันีL 
 

 

เงนิลงทนุ ปีที�  1 ปีที�  2 ปีที�  3 ปีที�  4 ปีที�  5
ค่าเวนคืน 40% 60%
ค่าก่อสรา้งงานโยธา 20% 30% 30% 20%
ค่างานระบบรถไฟฟ้า 30% 40% 30%
ค่าก่อสรา้งศูนยซ่์อมบาํรุง 10% 30% 30% 30%

 
 

 และรถไฟฟ้าใตด้นิใชเ้วลาก่อสรา้งแลว้เสร็จภายใน 6 ปี 
• ค่าเวนคืนที6ดนิและสิ6 งปลูกสรา้ง แบ่งจ่ายในช่วงปีที6  1 และปีที6 2  
• ค่าก่อสรา้งงานโยธาเริ6มลงทนุในปีที6  2 ถงึ ปีที6 6 
• ค่างานระบบรถไฟฟ้าเริ6มลงทุนในปีที6 4 ถงึ ปีที6  6 

• ค่าก่อสรา้งศูนยซ์อ่มบาํรุงเริ6มลงทนุในปีที6  2 ถงึ ปีที6  6  

โดยแบ่งกระจายเงนิลงทนุก่อสรา้งรถไฟฟ้าใตด้นิตามประเภทค่าลงทนุ ดงันีL  
 

เงนิลงทุน ปีที�  1 ปีที�  2 ปีที�  3 ปีที�  4 ปีที�  5 ปีที�  6 
ค่าเวนคืน 40% 60%         
ค่าก่อสรา้งงานโยธา   20% 20% 20% 20% 20% 
ค่างานระบบรถไฟฟ้า       30% 40% 30% 
ค่าก่อสรา้งศูนยซ์อ่มบาํรุง    10% 10% 20% 30% 30% 
 

8.1.2 ค่าใชจ้า่ยในการดาํเนินงานและค่าบาํรุงรกัษา (Operating and Maintenance Cost, OMA) 
   

 ค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานและค่าบาํรุงรกัษาเป็นค่าใชจ่้ายที6 เกิดขึLนหลงัจากมกีารดาํเนนิการของ
โครงการแลว้ ซึ6 งประกอบไปดว้ย 

• ค่าไฟฟ้าดา้นการปฏบิตัิการเดนิขบวนรถ 
• ค่าไฟฟ้าสาํหรบัสถานี 
• ค่าพนกังานขบัรถ 
• ค่าพนกังานประจาํสถานี 
• ค่าวสัดอุุปกรณ ์บาํรุงรกัษาดา้นงานโยธา งานไฟฟ้าและเครื6องกล และลอ้เลื6อน 
• ค่าใชจ่้ายสิLนเปลอืงดา้นงานโยธา งานไฟฟ้าและเครื6 องกล และลอ้เลื6อน 
• ค่าบาํรุงรกัษาตวัรถ 
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• ค่าใชจ่้ายการดาํเนินงานท ั6วไป 
• ค่าใชจ่้ายในการขาย 
• ค่าประกนัภยั 

 ค่าใชจ่้ายในส่วนนีLขึLนอยู่กบัระบบที6 เลอืกใชเ้ป็นหลกั และแปรตามจาํนวนรถที6 ใหบ้รกิาร ซึ6 งแต่ละสาย
ใชไ้ม่เท่ากนั ในระดบัแผนแม่บทฯนีLจะใชค่้าเฉลี6ย ซึ6 งที6ปรึกษาประมาณราคาค่าใชจ่้ายโดยอาศยัขอ้มูลจาก บริษทั 
รถไฟฟ้ากรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) และ บริษทั ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) และจากรายงานการ
ออกแบบรายละเอียดของโครงการรถไฟฟ้าแต่ละสาย แลว้ทาํการหาค่าเฉลี6ยของ OMA แบ่งตามประเภทของ
รูปแบบการเดนิรถ สรุปไดด้งันีL 
 

รูปแบบระบบ OMA (ลา้นบาท/กม./ปี) 
MRT ยกระดบั 60 
MRT ใตด้นิ 70 
CT ในเมอืง 60 
CT นอกเมอืง 20 
Monorail 50 
BRT ยกระดบั 25 

    หมายเหต:ุ เป็นราคาคงที6ปี 2552 
 

8.1.3 ประมาณการเงนิลงทุน 
  
 ผลจากการศึกษาวเิคราะหค์วามเหมาะสมดา้นวิศวกรรม ลกัษณะและรูปแบบการเดินรถในแต่ละ

เสน้ทางจากราคาต่อหน่วยในตารางที6  8.1-2 ถงึ 8.1-7 จะนาํมาใชว้เิคราะหก์ารประเมินราคาโครงการของระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในแต่ละสาย และสายที6 เป็นเสน้ทางเลอืกต่างๆ ดงัแสดงในตารางที6  8.1-8 โดยราคาของ
รถไฟฟ้าสายสนีํ Lาเงนิ สเีขียว สมี่วงและสสีม้ช่วงที6มกีารออกแบบรายละเอียดแลว้ ที6ปรึกษาไดใ้ชร้าคาจาก รฟม. 
และราคาของรถไฟฟ้าสายสแีดง ใชร้าคาจาก รฟท. โดยรถไฟฟ้าสายที6มกีารศึกษาออกแบบแลว้ จะใชร้าคาตาม
รายงานการศึกษาแลว้นาํมาปรบัเป็นราคาปี พ.ศ.2552 รถไฟฟ้าสายที6อยู่ในแผนเร่งรดัตามมติ ครม. จะใชร้าคา
ตามที6ไดอ้นุมตัไิวต้ามมต ิครม. สว่นรถไฟฟ้าสายอื6นประมาณจากราคาต่อหน่วยกลาง  
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ตารางที�  8.1-8 การประเมินราคาโครงการรถไฟฟ้า (ราคาคงที� ปี 2552) 
O&M

ค่าเวนคนืฯ ค่างานโยธา E&M ศูนย่ซ่อมบาํรุง (ต่อปี)

สแีดงเขม้ บางซื6อ-รงัสติ-ธรรมศาสตร์ 36.3 13 ยกระดบั/ระดบัดนิ CT 110             46,600         20,000         2,600           69,310       1,780           

บางซื6อ-หวัลาํโพง 6.5 6 ยกระดบั/คลองแหง้ CT -             9,160           4,040           -             13,200       390             

หวัลาํโพง-บางบอน 18.0 10 ยกระดบั CT 3,410           12,770         9,290           -             25,470       360             

บางบอน-มหาชยั 20.0 7 ยกระดบั CT 3,790           14,190         10,330         4,200           32,510       400             

80.8 36 7,310        82,720       43,660       6,800        140,490   2,930        
สแีดงออ่น บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 9.0 5 ยกระดบั/คลองแหง้ CT -             9,200           3,180           -             12,380       540             

มกักะสนั-หวัหมาก 10.0 3 ยกระดบั CT -             5,530           5,850           -             11,380       600             

บางซื6อ-ตลิ6งชนั 15.0 5 ยกระดบั/ระดบัดนิ CT 350             8,960           6,240           -             15,550       900             

ตลิ6งชนั-ศาลายา 14.0 4 ระดบัดนิ CT 370             2,910           6,670           -             9,950        280             

บางบาํหรุ-มกักะสนั 10.5 5 ใตด้นิ CT 1,050           25,650         6,510           -             33,210       630             

58.5 22 1,770        52,250       28,450       -           82,470     2,950        
ARL ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 21.8 5 ยกระดบั/คลองแหง้ CT 330             17,710         14,950         -             32,990       1,308           

21.8 5 330          17,710       14,950       -           32,990     1,308        
สเีขียวเขม้ หมอชติ-สะพานใหม่ 11.4 12 ยกระดบั MRT 2,390           16,210         11,420         3,180           33,200       684             

สะพานใหม-่คูคต 7.0 4 ยกระดบั MRT 530             5,980           4,310           4,130           14,950       420             

คูคต-ลาํลูกกา 6.5 4 ยกระดบั MRT 1,930           5,640           3,200           -             10,770       390             

แบริ6 ง-สมทุรปราการ 12.8 9 ยกระดบั MRT 680             13,730         7,370           4,120           25,900       768             

สมทุรปราการ-บางปู 7.0 4 ยกระดบั MRT 30              6,690           3,430           -             10,150       420             

44.7 33 5,560        48,250       29,730       11,430       94,970     2,682        
สเีขียวอ่อน สนามกีฬาแห่งชาติ-ยศเส 1.0 1 ยกระดบั MRT 30              1,030           270             -             1,330        20              

1.0 1 30           1,030        270          -           1,330      20
สนํีDาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ 13.0 9 ยกระดบั MRT 550             13,170         10,460         -             24,180       840             

หวัลาํโพง-บางแค 14.0 11 ยกระดบั/ใตด้นิ MRT 5,350           35,410         11,680         2,410           54,850       910             

บางแค-พทุธมณฑลสาย 4 8.0 4 ยกระดบั MRT 240             8,340           4,640           -             13,220       480             

35.0 24 6,140        56,920       26,780       2,410        92,250     2,230        
สม่ีวง บางใหญ่-บางซื6อ 23.0 16 ยกระดบั MRT 9,210           31,930         13,240         5,420           59,800       1,380           

บางซื6อ- ราษฎรบู์รณะ 19.8 16 ยกระดบั/ใตด้นิ MRT 4,740           46,800         15,280         -             66,820       1,386           

42.8 32 13,950       78,730       28,520       5,420        126,620   2,766        
สสีม้ ตลิ6งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 17.5 15 ใตด้นิ MRT 1,750           52,080         10,850         -             64,680       1,225           

ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 9.0 6 ใตด้นิ MRT 3,610           31,480         9,500           3,000           47,590       630             

บางกะปิ-มนีบรุี 11.0 8 ยกระดบั MRT 50              18,410         7,020           -             25,480       660             

37.5 29 5,410        101,970     27,370       3,000        137,750   2,515        
สชีมพู แคราย-ปากเกร็ด 6.0 5 ยกระดบั LRT 1,530           3,070           1,870           1,020           7,490        300             

ปากเกร็ด-วงเวยีนหลกัสี6 12.0 9 ยกระดบั LRT 3,060           6,150           4,750           -             13,960       600             

วงเวยีนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 10.5 5 ยกระดบั LRT -             4,810           4,590           -             9,400        525             

วงแหวนรอบนอก-มนีบรุี 7.5 5 ยกระดบั LRT -             3,510           3,350           1,020           7,880        375             

36.0 24 4,590        17,540       14,560       2,040        38,730     1,500        
สเีหลอืง ลาดพรา้ว-พฒันาการ 12.6 10 ยกระดบั LRT 1,460           8,750           6,010           360             16,580       630             

พฒันาการ-สาํโรง 17.8 11 ยกระดบั LRT 530             8,740           10,680         1,590           21,540       890             

30.4 21 1,990        17,490       16,690       1,950        38,120     1,520        
สเีทา วชัรพล-ลาดพรา้ว 8.0 5 ยกระดบั LRT 240             3,950           4,800           -             8,990        400             

ลาดพรา้ว-พระราม 4 12.0 10 ยกระดบั LRT 360             6,900           7,200           800             15,260       600             

พระราม 4-สะพานพระราม 9 6.0 6 ยกระดบั LRT 180             3,840           3,600           -             7,620        300             

26.0 21 780          14,690       15,600       800          31,870     1,300        
สฟ้ีา ดนิแดง-สาทร 9.5 9 ยกระดบั LRT 290             5,890           5,700           1,000           12,880       475             

9.5 9 290          5,890        5,700        1,000        12,880     475          
424.0 257 48,150       495,190     252,280     34,850       830,470   22,196       

รวมสายสเีทา

รวมทัDงหมด

รวมสายสเีขียวออ่น

รวมสายสฟ้ีา

รวมสายสม่ีวง

รวมสายสสีม้

รวมสายสชีมพู

รวมสายสเีหลือง

รวมสาย ARL

ระยะทาง รูปแบบระบบสถานี
เงนิลงทนุ (ลา้นบาท)

รวม

รวมสายสแีดงเขม้

รวมสายสแีดงออ่น

รวมสายสเีขียวเขม้

รวมสายสนํีDาเงนิ

สาย ช่วง
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ตารางที�  8.1-9 ประมาณการเงนิลงทุนแผนโครงข่ายเรง่รดัตามมติ ครม. 

(กม.) สถานี เวนคืน Civil E&M DEPOT รฐัลงทุน เอกชนลงทนุ

แดงเขม้ บางซื6อ-รงัสติ-ธรรมศาสตร์ 36.3       13        110       46,600     20,000   2,600     69,310     69,310       -           
บางซื6อ-หวัลาํโพง* 6.5        6          -       9,160       4,040     -       13,200     13,200       -           

แดงอ่อน บางซื6อ-ตลิ6งชนั 15.0       5          350       8,960       6,240     -       15,550     15,550       -           
บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 9.0        5          -       9,200       3,180     -       12,380     12,380       -           
มกักะสนั-หวัหมาก 10.0       3          -       5,530       5,850     -       11,380     11,380       -           

เขยีวเขม้ หมอชิต-สะพานใหม่ 11.4       12        2,390     16,210     11,420   3,180     33,200     21,780       11,420       
แบริ6 ง-สมทุรปราการ 12.8       9          680       13,730     7,370     4,120     25,900     18,530       7,370         

มว่ง บางใหญ่-บางซื6อ 23.0       16        9,210     31,930     13,240   5,420     59,800     46,560       13,240       
นํLาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ-หวัลาํโพง-บางแค 27.0       20        5,900     48,580     22,140   2,410     79,030     56,890       22,140       

151.0   89      18,640 189,900  93,480 17,730 319,750 265,580   54,170     

เงนิลงทนุ (ลา้นบาท)กอ่สรา้งเพิ�มเติม

แผนโครงข่ายเร่งรดัตามมต ิครม.

สาย ช่วง
เงนิลงทนุ (ลา้นบาท)

รวม

 

หมายเหตุ: บางซื� อ-หวัลาํโพง เป็นส่วนหนึ� งของโครงการสายสแีดง บางซื� อ-พญาไท-มกักะสนั-หวัหมาก 

ตารางที�  8.1-10 ประมาณการเงนิลงทุนแผนโครงข่ายเพิ�มเติมภายในปี พ.ศ.2562 

(กม.) สถานี เวนคนื Civil E&M DEPOT รฐัลงทนุ เอกชนลงทนุ

แดงเขม้ หวัลาํโพง-บางบอน 18.0       10        3,410     12,770     9,290     -       25,470     25,470       -           

แดงอ่อน ตลิ6 งชนั-ศาลายา 14.0       4          370       2,910       6,670     -       9,950      9,950        -           

ARL ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 21.8       5          330       17,710     14,950   -       32,990     32,990       -           

เขยีวเขม้ สะพานใหม่-คูคต 7.0        4          530       5,980       4,310     4,130     14,950     10,640       4,310         

เขยีวอ่อน สนามกฬีาแห่งชาต-ิยศเส 1.0        1          30        1,030       270       -       1,330      1,060        270           

มว่ง บางซื6อ- ราษฎรบ์ูรณะ 19.8       16        4,740     46,800     15,280   -       66,820     51,540       15,280       

สม้ ตลิ6 งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 17.5       15        1,750     52,080     10,850   -       64,680     53,830       10,850       

ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 9.0        6          3,610     31,480     9,500     3,000     47,590     38,090       9,500         

บางกะปิ-มนีบุรี 11.0       8          50        18,410     7,020     -       25,480     18,460       7,020         

ชมพู แคราย-ปากเกร็ด 6.0        5          1,530     3,070       1,870     1,020     7,490      5,620        1,870         

ปากเกร็ด-วงเวยีนหลกัสี6 12.0       9          3,060     6,150       4,750     -       13,960     9,210        4,750         

วงเวยีนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 10.5       5          -       4,810       4,590     -       9,400      4,810        4,590         
วงแหวนรอบนอก-มนีบุรี 7.5        5          -       3,510       3,350     1,020     7,880      4,530        3,350         

155.1   93      19,410 206,710  92,700 9,170   327,990 266,200   61,790     

รวม
ก่อสรา้งเพิ�มเติม เงนิลงทนุ (ลา้นบาท)

สาย

แผนโครงข่ายเพิ�มเติมภายในปี พ.ศ. 2562

ช่วง
เงนิลงทุน (ลา้นบาท)

 
 

ตารางที�  8.1-11 ประมาณการเงนิลงทุนแผนโครงข่ายเพิ�มเติมภายในปี พ.ศ.2572 

(กม.) สถานี เวนคืน Civil E&M DEPOT รฐัลงทุน เอกชนลงทนุ

แดงเขม้ บางบอน-มหาชยั 20.0       7          3,790     14,190     10,330   4,200     32,510     32,510       -           

แดงอ่อน บางบาํหรุ-มกักะสนั 10.5       5          1,050     25,650     6,510     -       33,210     33,210       -           
เขยีวเขม้ คูคต-ลาํลูกกา 6.5        4          1,930     5,640       3,200     -       10,770     7,570        3,200         

สมทุรปราการ-บางปู 7.0        4          30        6,690       3,430     -       10,150     6,720        3,430         

นํLาเงนิ บางแค-พทุธมณฑล สาย 4 8.0        4          240       8,340       4,640     -       13,220     8,580        4,640         
เหลอืง ลาดพรา้ว-พฒันาการ 12.6       10        1,460     8,750       6,010     360       16,580     10,570       6,010         

พฒันาการ-สาํโรง 17.8       11        530       8,740       10,680   1,590     21,540     10,860       10,680       
เทา วชัรพล-ลาดพรา้ว 8.0        5          240       3,950       4,800     -       8,990      4,190        4,800         

ลาดพรา้ว-พระราม 4 12.0       10        360       6,900       7,200     800       15,260     8,060        7,200         

พระราม 4-สะพานพระราม 9 6.0        6          180       3,840       3,600     -       7,620      4,020        3,600         
ฟ้า ดนิแดง-สาทร 9.5                  9 290       5,890       5,700     1,000     12,880     7,180        5,700         

117.9   75      10,100 98,580   66,100 7,950   182,730 133,470   49,260     

สาย ช่วง
เงนิลงทนุ (ลา้นบาท)

รวม
เงนิลงทนุ (ลา้นบาท)

แผนโครงข่ายเพิ�มเติมภายในปี พ.ศ. 2572

กอ่สรา้งเพิ�มเติม
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 เมื6อประมาณการเงนิลงทุนของโครงการรถไฟฟ้าทุกสายที6มอียู่ในแผนแม่บทฯ โดยรฐัเป็นผูล้งทุนค่า
ก่อสรา้งท ัLงหมด และใหเ้อกชนเป็นผูล้งทุนดา้นระบบไฟฟ้าและเครื6 องกล ยกเวน้สายสแีดงที6รฐัเป็นผูล้งทุนท ัLงหมด 
นัLนจะตอ้งใชเ้งนิลงทุนรวม 830,470 ลา้นบาท (รฐัลงทุน 665,250 ลา้นบาท และเอกชนลงทุน 165,220 ลา้นบาท) 
โดยเป็นเงนิลงทุนสาํหรบัแผนโครงข่ายเร่งรดัตามมติครม. 319,750 ลา้นบาท (รฐัลงทุน 265,580 ลา้นบาท และ
เอกชนลงทนุ 54,170 ลา้นบาท)  เป็นเงนิลงทนุสาํหรบัแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ.2562 327,990 ลา้นบาท 
(รฐัลงทุน 266,200 ลา้นบาท และเอกชนลงทุน 61,790 ลา้นบาท) และเป็นเงนิลงทุนสาํหรบัแผนโครงข่ายเพิ6มเติม
ภายในปี พ.ศ.2572 182,730 ลา้นบาท (รฐัลงทนุ 133,470 ลา้นบาท และเอกชนลงทนุ 49,260 ลา้นบาท) 
 

8.2 การวิเคราะหโ์ครงการดา้นเศรษฐศาสตร ์

  การวเิคราะหโ์ครงการดา้นเศรษฐศาสตร ์มีวตัถุประสงค์เพื6อใหก้ารจดัสรรทรพัยากรที6มีอยู่จาํกดั
เป็นไปอย่างมปีระสทิธิภาพสูงสุด  ซึ6งการวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรจ์ะคลา้ยคลงึกบัการวเิคราะหด์า้นการเงนิในแง่
ที6 ต่างก็ประเมนิผลประโยชนจ์ากการลงทุน  แต่การวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรเ์ป็นการประเมนิผลประโยชนข์อง
โครงการที6 มีต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ  หรือกล่าวอีกนัยหนึ6 งการวิเคราะหด์า้นเศรษฐศาสตร์เป็นการ
ประเมนิผลกระทบท ัLงหมดของโครงการที6มต่ีอสวสัดกิารของประชาชนทกุคนในสงัคม 

  ผลการวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรท์าํใหส้ามารถประเมนิไดว้่าโครงการหนึ6 งๆ มคีวามเป็นไปไดใ้นทาง
เศรษฐศาสตรห์รือไม่  โดยถา้โครงการดงักลา่วใหผ้ลประโยชนต์อบแทนต่อสงัคมส่วนรวมมากกว่าทรพัยากรหรือ
ตน้ทุนที6สงัคมตอ้งสูญเสยีไป ก็จะถอืว่าโครงการดงักลา่วมคีวามเป็นไปไดด้า้นเศรษฐศาสตร ์ซึ6 งผลการวเิคราะห์
ดา้นเศรษฐศาสตรจ์ะเป็นหลกัเกณฑส์าํคญัที6ใชใ้นการตดัสนิใจว่า ควรจะดาํเนินโครงการต่อไปหรอืไม่ รวมท ัLงเป็น
ประโยชนต่์อภาครฐัในการพจิารณาใหก้ารส่งเสริมหรือสนบัสนุนโครงการใดโครงการหนึ6 ง หรือเพื6อเปรียบเทียบ
ระหว่างโครงการต่างๆ ว่าควรจะใหก้ารสนบัสนุนโครงการใดเมื6อทรพัยากรและงบประมาณของรฐัมจีาํกดั ท ัLงนีL 
หากโครงการใดไมม่คีวามเป็นไปไดท้างเศรษฐศาสตรแ์ลว้ ส่วนใหญ่มกัจะไม่ไดร้บัการสนบัสนุนใหด้าํเนินโครงการ
ต่อ หรืออาจจะตอ้งชะลอโครงการไวร้ะยะเวลาหนึ6 ง จนกว่าจะมคีวามเหมาะสม แต่หากโครงการใดมคีวามเป็นไป
ไดท้างเศรษฐศาสตรแ์ลว้ก็จะมกีารพจิารณาประเดน็ดา้นอื6นๆ ต่อไป 
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8.2.1 แนวทางการวิเคราะหโ์ครงการดา้นเศรษฐศาสตร ์

 

 การลงทุนในโครงการศึกษาปรบัแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ก่อใหเ้กิดผลกระทบในหลายๆ ดา้น ดงันัLน วธิีการวเิคราะหจ์ึงใชก้ารวเิคราะหต์น้ทุนและผลประโยชน ์
(Cost Benefit Analysis) ซึ6งเครื6องมอืนีLสามารถใชเ้ป็นแนวทางในการจดัสรรทรพัยากรใหม้ปีระสทิธิภาพทาง
เศรษฐศาสตรม์ากที6 สุด โดยที6ประสทิธิภาพทางเศรษฐศาสตรน์ ัLนวดัจากสวสัดกิารของสงัคม  ดงันัLนในการศึกษานีL
จะประเมนิผลประโยชนสุ์ทธิของสงัคมหรอืสวสัดิการที6 เกิดขึLนกบัคนในชุมชนที6 ไดร้บัผลกระทบจากโครงการตาม
วตัถปุระสงคข์องการวเิคราะห ์การวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรจ์ะตีมูลค่าผลผลติดว้ยราคาที6สะทอ้นถงึความเต็มใจ
จ่าย (Willingness to Pay) ของสงัคม และตมีลูค่าปจัจยัการผลติที6สะทอ้นถงึค่าเสยีโอกาส (Opportunity Cost) 
ของสงัคม สาํหรบัหลกัเกณฑท์ี6 ใชใ้นการประเมนิความคุม้ค่าของการลงทุนคือ มูลค่าปจัจุบนัสุทธิ (Net Present 
Value : NPV) อตัราส่วนระหวา่งมลูค่าปจัจบุนัของผลประโยชนต่์อค่าใชจ้่าย (Benefit Cost Ratio : B/C Ratio) 
และอตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกจิของโครงการ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) 
 ในการศึกษาโครงการศึกษาปรบัแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑล ที6ปรกึษาไดแ้บง่ออกเป็น 2 สว่น คือ  

1) การวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการก่อสรา้งรถไฟฟ้าแยกตามช่วง (section) จาํนวน 
34 ช่วง เพื6อวเิคราะหค์วามคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตรข์องแต่ละช่วง โดยมสีมมติฐานในการ
วิเคราะหก์ําหนดใหร้ะยะเวลาก่อสรา้ง 5 ปี โดยเริ6 มก่อสรา้งในปี พ.ศ. 2557 และจะเปิด
ใหบ้รกิารในปี พ.ศ. 2562 ระยะเวลาวเิคราะหโ์ครงการ 30 ปี ท ัLงนีL เพื6อนาํผลที6 ไดจ้าการวเิคราะห์
มาพจิารณาจดัทาํแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2562 และแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายใน
ปี พ.ศ. 2572 ในลาํดบัต่อไป 

 2)  การวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการก่อสรา้งรถไฟฟ้าตามแผน (plan) เนื6 องจากปจัจุบนั
มโีครงการรถไฟฟ้าท ัLงที6 เปิดใหบ้ริการแลว้และกาํลงัดาํเนินการก่อสรา้งอยู่จาํนวน 7 ช่วง รวม
ระยะทาง 85 กม. จะกาํหนดใหเ้ป็นกรณีฐาน (Base case) ดงันัLน ในการวเิคราะหค์วามคุม้ค่า
ทางดา้นเศรษฐศาสตรต์ามแผน จะทาํการพจิารณาความคุม้ค่า หากมกีารลงทนุก่อสรา้งรถไฟฟ้า
เพิ6มเตมิจากกรณีฐาน โดยกาํหนดระยะเวลาวเิคราะหโ์ครงการถงึสิLนปี พ.ศ. 2591 แบ่งออกเป็น 
3 แผน มรีายละเอยีดดงันีL 

 2.1) แผนเร่งรดัตามมติ ครม. ใหด้าํเนินการก่อสรา้งรถไฟฟ้าขยายเพิ6มเติมภายในปี 
พ.ศ. 2559 จาํนวน 10 ช่วง ระยะทาง 151 กม. ซึ6 งจะเปิดใหบ้ริการในปี พ.ศ. 2559 
รวมเป็นระยะทางท ัLงโครงข่าย 236 กม. 

  2.2) แผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2562 เป็นแผนก่อสรา้งเสน้ทางรถไฟฟ้า
เพิ6มเตมิจากแผนเร่งรดัตามมต ิครม. อกีจาํนวน 13 ช่วง ระยะทาง 155 กม. สามารถ
เปิดใหบ้รกิารไดใ้นปี พ.ศ. 2562 รวมเป็นระยะทางท ัLงโครงข่าย 391 กม. 
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  2.3) แผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2572 เป็นแผนขยายการก่อสรา้งเสน้ทาง
รถไฟฟ้าเพิ6มเติมจากแผนเร่งรดัตามมติ ครม. และแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี 
พ.ศ. 2562 อกีจาํนวน 11 ช่วง ระยะทาง 118 กม. สามารถเปิดใหบ้ริการไดใ้นปี พ.ศ. 
2572 รวมเป็นระยะทางท ัLงโครงข่าย 509 กม. 

 
ตารางที�  8.2-1 แผนการกอ่สรา้งจาํนวนรถไฟฟ้าและระยะทางแยกตามแผนการดําเนินงาน 

สาย ช่วง ระยะทาง 
(กม.) 

หมายเหต ุ

1. กรณีฐาน (รถไฟฟ้าที� เปิดใหบ้ริการและอยู่ระหวา่งกอ่สรา้ง)    

รถไฟฟ้าสายสเีขยีว หมอชิต-อ่อนนุช 16.5 เปิดใหบ้ริการแลว้ 

รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน สนามกฬีาแหง่ชาต-ิสะพานตากสนิ 7.0 เปิดใหบ้ริการแลว้ 

รถไฟฟ้าสายสนีํLาเงนิ บางซื6อ-หวัลาํโพง 20.0 เปิดใหบ้ริการแลว้ 

รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน สะพานตากสนิ-ถนนตากสนิ 2.2 เปิดใหบ้ริการแลว้ 

รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน ตากสนิ-บางหวา้ 5.3 กาํลงัก่อสรา้ง 

รถไฟฟ้าสายสเีขยีวเขม้ อ่อนนุช-แบริ6ง 5.3 กาํลงัก่อสรา้ง 

Airport Rail Link พญาไท-มกักะสนั-สุวรรณภูม ิ 28.5 กาํลงัก่อสรา้ง 

รวมระยะทาง  84.8  

2. แผนเร่งรดัตามมตคิรม. (กอ่สรา้งเพิ� มอกี 10 ช่วง)    

รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ บางซื6อ-รงัสติ-ธรรมศาสตร ์ 36.3  

รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ บางซื6อ-หวัลาํโพง 6.5  

รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน บางซื6อ-ตลิ6งชนั 15.0  

รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 9.0  
รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน มกักะสนั-หวัหมาก 10.0  
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว หมอชิต-สะพานใหม่ 11.4  
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว แบริ6 ง-สมทุรปราการ 12.8  
รถไฟฟ้าสายสมี่วง บางใหญ่-บางซื6อ 23.0  
รถไฟฟ้าสายสนีํLาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ 13.0  
รถไฟฟ้าสายสนีํLาเงนิ หวัลาํโพง-บางแค 14.0  

รวมระยะทาง  151.0  

3) แผนโครงข่ายเพิ�มเติมภายในปี พ.ศ. 2562 (กอ่สรา้งเพิ� มเติมอกี 13 ช่วง)    

รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ หวัลาํโพง-บางบอน 18.0  

รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน ตลิ6งชนั-ศาลายา 14.0  

Airport Rail Link ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 21.8  

รถไฟฟ้าสายสเีขยีวเขม้ สะพานใหม่-คูคต 7.0  

รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน สนามกฬีาแหง่ชาต-ิยศเส 1.0  

รถไฟฟ้าสายสมี่วง บางซื6อ- ราษฎรบู์รณะ 19.8  
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สาย ช่วง ระยะทาง 
(กม.) 

หมายเหต ุ

รถไฟฟ้าสายสสีม้ ตลิ6งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 17.5  

รถไฟฟ้าสายสสีม้ ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 9.0  

รถไฟฟ้าสายสสีม้ บางกะปิ-มนีบรุ ี 11.0  

รถไฟฟ้าสายสชีมพู แคราย-ปากเกร็ด 6.0  

รถไฟฟ้าสายสชีมพู ปากเกร็ด-วงเวยีนหลกัสี6  12.0  

รถไฟฟ้าสายสชีมพู วงเวยีนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 10.5  

รถไฟฟ้าสายสชีมพู วงแหวนรอบนอก-มนีบรุ ี 7.5  

รวมระยะทาง  155.1  

4. แผนโครงข่ายเพิ�มเติมภายในปี พ.ศ. 2572  (กอ่สรา้งเพิ� มเติมอกี 11 ช่วง)    

รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ บางบอน-มหาชยั 20.0  

รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน บางบาํหรุ-มกักะสนั 10.5  

รถไฟฟ้าสายสเีขยีว คูคต-ลาํลูกกา 6.5  

รถไฟฟ้าสายสเีขยีว สมทุรปราการ-บางปู 7.0  

รถไฟฟ้าสายสนีํLาเงนิ บางแค-พทุธมณฑลสาย 4 8.0  

รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง ลาดพรา้ว-พฒันาการ 12.6  

รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง พฒันาการ-สาํโรง 17.8  

รถไฟฟ้าสายสเีทา วชัรพล-ลาดพรา้ว 8.0  

รถไฟฟ้าสายสเีทา ลาดพรา้ว-พระราม 4 12.0  

รถไฟฟ้าสายสเีทา พระราม 4-สะพานพระราม 9 6.0  

รถไฟฟ้าสายสฟ้ีา ดนิแดง-สาทร 9.5  

รวมระยะทาง  117.9  

 
 ขอ้กาํหนดในการวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตร ์
 

1) ราคาตลาดของผลผลติและปจัจยัการผลติ 
  ในการวิเคราะหโ์ครงการนีLราคาตลาดที6 ใชต้ีมูลค่าผลผลติและปจัจยัการผลติเป็นราคาคงที6 
(Constant Prices) และใชปี้ พ.ศ. 2552 เป็นปีฐาน ตลอดอายุของโครงการ 

2) ตวัปรบัค่า (Conversion Factor)  
  เนื6 องจากราคาตลาดจะถกูบดิเบอืนดว้ยสาเหตุต่างๆ เช่น ตลาดมกีารแข่งขนัที6 ไม่สมบูรณ์ รฐัเขา้
แทรกแซงตลาด เกิดผลกระทบภายนอกในการผลติและอื6 นๆ มูลค่าทางการเงนิจะไม่สะทอ้นถงึความเต็มใจจ่าย 
และค่าเสยีโอกาสของสงัคม ดว้ยเหตุนีL การวเิคราะหท์างเศรษฐศาสตรจ์ึงตอ้งปรบัมูลค่าทางการเงนิใหเ้ป็นมูลค่า
ทางเศรษฐศาสตร ์โดยใชต้วัปรบัค่า (Conversion Factor) ดงันัLน เมื6อมกีารปรบัมูลค่าทางการเงนิใหเ้ป็นมูลค่า
ทางเศรษฐศาสตรโ์ดยใชต้วัปรบัค่าแลว้ ความบดิเบอืนที6 เกดิขึLนในราคาตลาด และส่งผ่านมายงัมูลค่าทางการเงนิจะ
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ถูกกาํจดัออกไป มูลค่าทางเศรษฐศาสตรจ์ึงสะทอ้นถงึความเต็มใจจ่ายและค่าเสยีโอกาสของสงัคม ตวัปรบัค่าที6
นาํมาใชใ้นการวเิคราะหน์ีL เทา่กบั 0.92 

3) อตัราคิดลด (Discount Rate)  
  เนื6 องจากมูลค่าของตน้ทุนและผลประโยชนจ์ะเกิดขึLนตลอดอายุโครงการ ดงันัLน การประเมิน
ความคุม้ค่าจากการลงทุนของโครงการ จึงตอ้งทอนค่าหรือคิดลดค่าของเงนิที6 เกิดขึLนต่างเวลากนัใหเ้ป็นมูลค่า
ปจัจุบนัก่อนที6 จะสามารถนาํมาเปรียบเทยีบกนัได ้การทอนค่าหรือคิดลดค่าของเงนิที6 เกิดขึLนต่างเวลาใหเ้ป็นมูลค่า
ปจัจุบนัจึงตอ้งใชอ้ตัราคิดลด แนวคิดทางเศรษฐศาสตรใ์นดา้นอตัราคิดลดมหีลายแนวคิด ในการศึกษานีLจะใช ้
แนวคิดเกี6 ยวกบัการชดเชยการบริโภคต่างเวลาของสงัคม (Social Rate of Time Preference : SRTP) โดยมี
แนวคิดว่า การลงทุนในโครงการของรฐัก็คือการเลื6อนการบรโิภคสินคา้และบริการต่างๆ ที6สงัคมควรจะบริโภคใน
ปจัจุบนัไปบริโภคในอนาคต และการเลื6 อนการบริโภคย่อมมกีารชดเชยความพอใจที6 สูญเสยีไปจากการเลื6อนการ
บริโภค สาํหรบัอตัราคิดลดที6 จะนํามาใช ้คือ อตัราคิดลดที6 ธนาคารโลกและสาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการ
เศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ เคยศึกษาถงึตน้ทุนของเงนิลงทุนในประเทศไทย และเป็นอตัราซึ6 งใชใ้นการวเิคราะห์
โครงการภาครฐัในหลายๆ หน่วยงานในปจัจุบนัเช่น กรมชลประทาน การทางพเิศษแหง่ประเทศไทย การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย สาํนกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร เป็นตน้ ซึ6งเทา่กบัรอ้ยละ 12  
 4) ตวัประกอบแปลงค่าวนัเป็นปี จาํนวน 330 วนั / ปี 
 

8.2.2 การวเิคราะหผ์ลตอบแทนดา้นเศรษฐศาสตร ์
 

การวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางดา้นเศรษฐศาสตร ์ประกอบดว้ยข ัLนตอนต่างๆ รูปที6  8.2-1 ดงันีL  
• การประเมนิค่าใชจ่้ายในการลงทนุดา้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ 
• การประเมนิผลประโยชนด์า้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ 
• การวเิคราะหค์วามเหมาะสมดา้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ 
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รูปที�  8.2-1 ขัDนตอนในการวิเคราะหผ์ลตอบแทนทางดา้นเศรษฐศาสตร ์
 

8.2.2.1 การประเมินค่าใชจ้า่ยของโครงการ 

 ค่าลงทุนของโครงการประกอบดว้ยค่าใชจ่้ายที6สาํคญัๆ ไดแ้ก่ ค่าเวนคืนที6ดินและสิ6 งปลูกสรา้ง ค่า
ก่อสรา้งโครงสรา้งพืLนฐานดา้นโยธา ค่าระบบไฟฟ้าและเครื6 องกล ค่าศูนยซ์่อมบาํรุง และค่าบาํรุงรกัษา ดงัแสดงใน
ตารางที6  8.2-2 และ 8.2-3 ซึ6งประมาณการโดยใชร้าคาคงที6  ณ ปี 2552 และเป็นราคาที6ยงัไม่ไดห้กัภาษมีลูค่าเพิ6ม 
ทาํใหไ้ม่สะทอ้นถงึราคาของทรพัยากรที6แทจ้ริง ดงันัLนในการวเิคราะหท์างเศรษฐศาสตรข์องโครงการจงึจาํเป็นตอ้ง
ปรบัมลูค่าทางการเงนิ (Financial Price or Market Price) ใหเ้ป็นมูลค่าทางเศรษฐศาสตร ์(Economic Price) 
โดยการนาํมลูค่าทางการเงนิที6รวมภาษมีลูค่าเพิ6ม คูณดว้ยตวัปรบัค่า (Conversion Factor) 
 

 
 

โครงการศึกษาปรบัแผนแม่บท
ระบบขนสง่มวลชนทางรางในเขต

กรุงเทพฯ และปรมิณฑล 

การเปรยีบเทยีบสภาพการจราจร 
และผลกระทบกรณีมแีละไม่มโีครงการ 

ผลประโยชนท์างออ้ม 
ของโครงการ 

วเิคราะหค์วามเหมาะสมดา้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ 

  - NPV         - EIRR        - B/C Ratio 
การวเิคราะหค์วามอ่อนไหวของ

โครงการ 

 

การวเิคราะหส์ภาพจราจร 
กรณีมโีครงการ 

การวเิคราะหส์ภาพจราจร 
กรณีไม่มโีครงการ 

การออกแบบเบืLองตน้ 
โครงการ 

 

ผลประโยชนท์างตรงของ 
โครงการดา้นเศรษฐศาสตร ์

(VOC, VOT, ENV) 

 

การประมาณค่าใชจ้่ายของโครงการ 
(ไมร่วมค่าภาษแีละเงนิสนบัสนุนจากรฐับาล) 
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ตารางที�  8.2-2 สรุปมูลค่าลงทุนก่อสรา้งรถไฟฟ้าทางเศรษฐศาสตรแ์ยกตามรายช่วง  
 (หน่วย: ลา้นบาท) 

เวนคืนฯ งานโยธา
ไฟฟ้าและ
เครื�องกล ศูนยซ่์อมบํารุง รวม

บางซื6อ-รงัสติ-ธรรมศาสตร์ 36.3 101              42,872          18,400          2,392            63,765 1,638            3,680            

บางซื6อ-หวัลาํโพง 6.5 -              8,427            3,717            -              12,144 359              743              

หวัลาํโพง-บางบอน 18.0 3,137            11,748          8,547            -              23,432 331              1,709            

บางบอน-มหาชยั 20.0 3,487            13,055          9,504            3,864            29,909 368              1,901            

บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 9.0 -              8,464            2,926            -              11,390 497              585              

มกักะสนั-หวัหมาก 10.0 -              5,088            5,382            -              10,470 552              1,076            

บางซื6อ-ตลิ6งชนั 15.0 322              8,243            5,741            -              14,306 828              1,148            

ตลิ6งชนั-ศาลายา 14.0 340              2,677            6,136            -              9,154 258              1,227            

บางบาํหรุ-มกักะสนั 10.5 966              23,598          5,989            -              30,553 580              1,198            

ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 21.8 304              16,293          13,754          -              30,351 1,203            2,751            

หมอชติ-สะพานใหม่ 11.4 2,199            14,913          10,506          2,926            30,544 629              2,101            

สะพานใหม-่คูคต 7.0 488              5,502            3,965            3,800            13,754 386              793              

คูคต-ลาํลูกกา 6.5 1,776            5,189            2,944            -              9,908 359              589              

แบริ6 ง-สมทุรปราการ 12.8 626              12,632          6,780            3,790            23,828 707              1,356            

สมทุรปราการ-บางปู 7.0 28               6,155            3,156            -              9,338 386              631              

สนามกฬีาแห่งชาต-ิยศเส 1.0 28               948              248              -              1,224 18               50               

บางซื6อ-ท่าพระ 13.0 506              12,116          9,623            -              22,246 773              1,925            

หวัลาํโพง-บางแค 14.0 4,922            32,577          10,746          2,217            50,462 837              2,149            

บางแค-พทุธมณฑลสาย 4 8.0 221              7,673            4,269            -              12,162 442              854              

บางใหญ่-บางซื6อ 23.0 8,473            29,376          12,181          4,986            55,016 1,270            2,436            

บางซื6อ- ราษฎรบู์รณะ 19.8 4,361            43,056          14,058          -              61,474 1,275            2,812            

ตลิ6งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 17.5 1,610            47,914          9,982            -              59,506 1,127            1,996            

ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 9.0 3,321            28,962          8,740            2,760            43,783 580              1,748            

บางกะปิ-มนีบรุี 11.0 46               16,937          6,458            -              23,442 607              1,292            

แคราย-ปากเกร็ด 6.0 1,408            2,824            1,720            938              6,891 276              344              

ปากเกรด็-วงเวยีนหลกัสี6 12.0 2,815            5,658            4,370            -              12,843 552              874              

วงเวยีนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 10.5 -              4,425            4,223            -              8,648 483              845              

วงแหวนรอบนอก-มนีบรุี 7.5 -              3,229            3,082            938              7,250 345              616              

ลาดพรา้ว-พฒันาการ 12.6 1,343            8,050            5,529            331              15,254 580              1,106            

พฒันาการ-สาํโรง 17.8 488              8,041            9,826            1,463            19,817 819              1,965            

วชัรพล-ลาดพรา้ว 8.0 221              3,634            4,416            -              8,271 368              883              

ลาดพรา้ว-พระราม 4 12.0 331              6,348            6,624            736              14,039 552              1,325            

พระราม 4-สะพานพระราม 9 6.0 166              3,533            3,312            -              7,010 276              662              

ดนิแดง-สาทร 9.5 267              5,419            5,244            920              11,850 437              1,049            

ช่วง

มูลค่าการลงทุนทางเศรษฐศาสตร ์(ลา้นบาท) ค่าดําเนินการ
และบํารุงรกัษา
(ลา้นบาทต่อปี)

ค่าบาํรุงรกัษาปี
ที� 15

(ลา้นบาท)
ระยะทาง

(กม.)
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ตารางที�  8.2-3 สรุปมูลค่าลงทุนก่อสรา้งรถไฟฟ้าทางเศรษฐศาสตรแ์ยกตามแผน (plan) จาํนวน 3 แผน 
หน่วย : ลา้นบาท 

ช่วง 
 

ระยะทาง
กอ่สรา้ง

รวม 
(กม.) 

มูลคา่การลงทนุทางเศรษฐศาสตร ์ คา่ดําเนินการ
และ

บาํรุงรกัษา 
(ตอ่ปี) 

คา่
บาํรุงรกัษา

ปีที�  15 เวนคนืฯ งานโยธา 
ไฟฟ้าและ
เครื� องกล 

ศูนยซ์่อม
บาํรุง 

รวม 

แผนเร่งรดัตามมตคิรม. 
(พ.ศ. 2552-2559) 

151 16,827 166,465 80,261 16,312 279,864 7,261 16,052 

แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายใน
ปี พ.ศ. 2562 

155 17,857 190,173 85,284 8,436 301,751 7,442 17,057 

แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายใน
ปี พ.ศ. 2572 

118 9,292 90,694 60,812 7,314 168,112 5,166 12,162 

 

8.2.2.2 การประเมินผลประโยชนโ์ครงการ  

 ผลประโยชนท์างเศรษฐศาสตรข์องโครงการ (Economic Benefit) หมายถงึ ผลประโยชนห์รอืผลดี
โดยตรงในรูปตวัเงนิอนัเกิดจากการจาํหน่ายผลผลติตามราคาเศรษฐศาสตร ์(Economic Price) รวมท ัLง
ผลประโยชนโ์ดยออ้มที6 บุคคลอื6น (Third parties) ไดร้บัจากโครงการ โดยไม่มสี่วนรูเ้ห็นกบัการมโีครงการ
โดยตรงและไมต่อ้งเสยีค่าใชจ่้ายใดๆ ในการรบัประโยชนจ์ากโครงการ 

จากการศึกษาโครงการศึกษาปรบัแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑล ก่อใหเ้กดิผลประโยชนท์ ัLงทางตรง และทางออ้ม ดงันีL 

ผลประโยชนท์างตรงไดแ้ก่ 
1) มลูค่าการประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ (Savings of Vehicle Operating Cost) 
2) มลูค่าการประหยดัเวลาในการเดนิทางของผูใ้ชถ้นน (Savings of Road Users’ Travel Time) 
3) มลูค่าการลดค่าใชจ่้ายทางดา้นสิ6งแวดลอ้ม (Savings of Environmental Cost) 

การประเมินผลประโยชน์ของโครงการนัLน ที6ปรึกษาทาํการประเมินผลประโยชน์ตอบแทนในดา้น
เศรษฐศาสตรเ์พื6อทาํการเปรยีบเทยีบระหวา่งในกรณี “มโีครงการ” (With Project) และ “ไม่มโีครงการ” (Without 
Project)  

ในการประเมนิผลประโยชนท์างตรงของโครงการ ที6ปรึกษาไดท้าํการคาํนวณปรบัปรุงค่าใชจ่้ายต่างๆ 
(มูลค่าทางการเงนิและทางเศรษฐศาสตร)์ ที6 เป็นที6มาของผลประโยชนท์างดา้นเศรษฐศาสตรอ์นัประกอบดว้ยมูล
ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถยนต ์และมลูค่าเวลาในการเดนิทาง ใหเ้ป็นราคาปจัจุบนั (ปี พ.ศ.2552)  ในส่วนค่าใชจ่้าย
ทางดา้นสิ6งแวดลอ้มไดใ้ชมู้ลค่าตามขอ้กาํหนดตามเอกสารขอ้เสนอคณะอนุกรรมการพจิารณาดา้นการเงนิและการ
เดนิรถ โดยจาํแนกผลประโยชนท์ี6 เกดิจากโครงการ ไดด้งันีL  



 

PPV/TLT/RT5217/P1318/RT139      
8-21  

โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

 

 1) มูลค่าการประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ (Vehicle Operating Cost, VOC) 

 ค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ หมายถงึ ค่าใชจ่้ายต่างๆ ที6 เกิดขึLนจากการใชย้านพาหนะเพื6อ
เดนิทาง ซึ6งโดยท ั6วไปจะแบง่ออกเป็นค่าใชจ้่ายคงที6 (Fixed Cost) และค่าใชจ่้ายในการวิ6งรถ (Running Cost) 

 ในการศึกษานีLที6 ปรึกษาไดท้าํการปรบัปรุงค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ โดยใชว้ธิีการตาม
แบบจาํลอง Highway Development & Management (HDM-4) ซึ6งพฒันาโดยธนาคารโลก โดยขอ้มูลที6ใชใ้น
การศึกษาปรบัปรุงค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะตามวธิีการของ HDM-4 ประกอบดว้ยขอ้มลูหลกัอยู่ 5 กลุม่คือ  

(1) ขอ้มลูสภาพการจราจร ไดแ้ก่ความเร็วเฉลี6ยของยานพาหนะ 
(2) ลกัษณะทางกายภาพของถนน เช่น ค่าความขรขุระ  
(3) ขอ้มลูจาํเพาะของพาหนะตวัแทน  
(4) ราคาต่อหน่วย ไดแ้ก่ราคานํLามนั และราคารถยนต ์เป็นตน้ 
(5) พารามเิตอรอ์ื6นๆ  

และไดผ้ลการคาํนวณมลูค่าใชจ่้ายในการใชร้ถที6ความเร็วต่างๆ ดงัแสดงในตารางที6  8.2-4 
 

ตารางที�  8.2-4 มูลค่าใชจ้า่ยในการใชย้านพาหนะ (VOC) 
หน่วย : (บาท/ PCU-กม.) 

ความเร็ว (กม./ชม.) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

VOC (บาท/PCU-กม.) 12.99 7.94 6.33 5.59 5.18 4.97 4.88 4.87 4.94 5.09 

  การดาํเนินโครงการนัLน ทาํใหเ้กิดการประหยดัค่าใชจ้่ายในการใชย้านพาหนะ เนื6 องจากปรมิาณ
การจราจรในเขตพืLนที6 โครงการสว่นหนึ6 งไดเ้ปลี6ยนรูปแบบการเดนิทาง จากการใชย้านพาหนะมาเป็นการเดนิทางโดย
รถไฟฟ้า ทาํใหก้ารใชย้านพาหนะในพืLนที6 โครงการสามารถเดนิทางไดร้วดเร็วขึLน และเป็นการลดปญัหาจราจรติดขดั 
ส่งผลใหค่้าใชจ้่ายในการใชย้านพาหนะในการเดินทางในดา้นต่างๆ เช่น การใชน้ํ Lามนัและค่าซ่อมบาํรุงรกัษา มค่ีา
ลดลง 

 ในการประเมนิมูลค่าของผลประโยชนด์งักลา่ว สามารถทาํไดโ้ดยคาํนวณจากการนาํผลต่างของ
ค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะที6 เกดิขึLน ในกรณีที6มโีครงการและกรณีที6 ไม่มโีครงการ ซึ6 งมลูค่าดงักลา่วคือมูลค่าการ
ประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะที6 เกดิขึLนเนื6 องจากการก่อสรา้งโครงการ  

 

 2) มูลค่าจากการประหยดัเวลาในการเดินทางของผูใ้ชถ้นน (Savings of Road Users’ Travel 
Time) 

 มูลค่าเวลาในการเดินทาง หมายถึง มูลค่า (ที6 เทียบเท่ากบัเงนิ) ที6 ผูใ้ชท้างตอ้งสูญเสียไปในการ
เดนิทาง ทาํใหเ้กดิค่าเสยีโอกาสจากการนาํเวลาที6ใชใ้นการเดนิทาง เพื6อไปประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจอย่างอื6น ซึ6 งถา้
นาํเวลาที6ใชใ้นการเดนิทางดงักลา่วไปประกอบกจิกรรมอื6นๆ จะสามารถสรา้งมลูค่าเพิ6มใหแ้ก่เศรษฐกจิได ้ 
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 ขอ้มลูที6ใชใ้นการปรบัปรุงมลูค่าเวลาในการเดนิทาง ประกอบดว้ยขอ้มูลดา้นเศรษฐกิจและสงัคม 
ขอ้มลูปรมิาณการเดนิทางและสดัสว่นการเดนิทาง อนัไดแ้ก่ 

(1) ขอ้มลูจาํนวนประชากร จาํนวนผูม้งีานทาํ และขนาดครวัเรอืน 
(2)  ผลติภณัฑม์วลรวม รายไดเ้ฉลี6ยต่อครวัเรอืน และจาํนวนช ั6วโมงทาํงาน 
(3)  สดัสว่นการเดนิทางในพืLนที6  และวตัถปุระสงคก์ารเดนิทาง 
(4)  สดัสว่นของรถยนตแ์ละจาํนวนผูโ้ดยเฉลี6ยของรถยนตแ์ต่ละประเภท 

 โดยผลการคํานวณการปรบัปรุงมูลค่าเวลาการเดินทางสาํหรบัพืLนที6 กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล (กรุงเทพมหานคร สมทุรปราการ และนนทบุรี) มค่ีาเท่ากบั 200 บาท/PCU-ช ั6วโมง (ราคาปี พ.ศ.2552) 
และมรีายละเอยีดมลูค่าเวลาการเดนิทางของยานพาหนะแต่ละประเภทดงัแสดงในตารางที6  8.2-5 
 

ตารางที�  8.2-5 มูลค่าเวลาการเดินทาง (VOT) 
ประเภทยานพาหนะ Occupancy 

(คน/คนั) 
มูลค่าเวลาการเดินทาง 

(บาท/คนั-ชั�วโมง) 
รถยนตน์ ั6งส่วนบุคคล 1.7 121.88 
รถจกัรยานยนต ์ 1.3 54.25 
รถแทก็ซี6 1.9 122.70 
รถโดยสารประจาํทางไมป่รบัอากาศ 33 1,412.71 
รถโดยสารประจาํทางปรบัอากาศ 26 1,374.62 

เฉลี�ยต่อ PCU  200.49 บาท/PCU-ชั�วโมง 

 

3) มูลค่าการลดค่าใชจ่้ายทางดา้นสิ? งแวดลอ้ม (Savings of Environmental Cost) 
 การประหยดัค่าใชจ้่ายในการกําจดัมลพิษ เป็นผลประโยชน์ในดา้นการลดค่าใชจ่้ายทางดา้น

สิ6งแวดลอ้ม อนัถอืเป็นผลประโยชนท์างเศรษฐศาสตรข์องโครงการอย่างหนึ6 ง ซึ6งในการพฒันาระบบโครงข่ายการขนส่ง
นัLน ที6ปรึกษาไดท้าํการวเิคราะหห์าค่าใชจ่้ายในการกาํจดัมลพษิจากการใชร้ถที6 เหมาะสมกบัสภาพความเป็นจริงท ัLง
ทางดา้นภูมปิระเทศ การจราจร และสดัส่วนการใชย้านพาหนะประเภทต่างๆในพืLนที6 โครงการ แต่อย่างไรก็ตาม
เนื6 องจากขอ้จาํกดัในเรื6 องระยะเวลา ที6ปรึกษาจงึใชข้อ้มูลค่าตน้ทุนในการกาํจดัมลพษิจากการใชร้ถที6สาํคญัเช่น ตน้ทุน
ค่ากาํจดัฝุ่ นละออง กา๊ซคารบ์อนมอนนอกไซดใ์นอากาศ ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด ์สารพษิต่างๆ เป็นตน้ โดยมูลค่า
ตน้ทุนในการกาํจดัมลพษิจากการใชร้ถที6สาํคญัดงัที6 ไดก้ล่าวมาแลว้นัLน ที6ปรึกษาไดใ้ชข้อ้กาํหนดตามเอกสารขอ้เสนอ
คณะอนุกรรมการพจิารณาดา้นการเงนิและการเดนิรถ (MRTA Standardization Assessment) ซึ6งเท่ากบั 5 บาท/
คนั-กม. (ราคาคงที6 ปี พ.ศ.2543, ค่าใชจ้่ายเฉลี6ยสาํหรบัรถยนตข์นาดเลก็ที6 ใชน้ํ Lามนัแก็สโซลนี และนํLามนัดีเซล ใน 
Mccubin & Delucchi, พ.ศ.2542 )  
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ตารางที�  8.2-6 มูลค่าผลประโยชนข์องโครงการแยกตามรายเสน้ทาง          หน่วย: ลา้นบาท 

ช่วง 
2562 2567 2572 2577 

VOC VOT ENV VOC VOT ENV VOC VOT ENV VOC VOT ENV 

บางซื6อ-รงัสติ-ธรรมศาสตร ์ 4,421 10,061 2,372 7,336 17,560 3,677 11,274 28,545 4,682 18,115 48,784 6,899 

บางซื6อ-หวัลาํโพง 1,622 3,691 870 2,717 6,503 1,362 4,410 11,166 1,831 6,888 18,548 2,623 

หวัลาํโพง-บางบอน 1,088 2,476 584 1,892 4,528 948 3,255 8,241 1,352 5,351 14,411 2,038 

บางบอน-มหาชยั 473 1,077 254 825 1,975 414 1,406 3,559 584 2,329 6,272 887 

บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 891 2,028 478 1,362 3,260 683 2,071 5,244 860 2,966 7,988 1,130 

มกักะสนั-หวัหมาก 372 847 200 706 1,691 354 1,250 3,164 519 2,092 5,635 797 

บางซื6อ-ตลิ6งชนั 412 1,632 221 562 2,006 282 764 2,434 317 1,038 2,954 395 

ตลิ6งชนั-ศาลายา 345 785 185 599 1,434 300 982 2,486 408 1,531 4,124 583 

บางบาํหรุ-มกักะสนั 1,281 2,915 687 2,127 5,092 1,066 3,388 8,579 1,407 5,370 14,462 2,045 

ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 1,005 2,287 539 1,739 4,162 872 2,918 7,388 1,212 4,645 12,510 1,769 

หมอชิต-สะพานใหม่ 2,937 6,684 1,576 5,119 12,254 2,566 8,321 21,068 3,455 12,456 33,543 4,744 

สะพานใหม่-คูคต 615 1,399 330 1,237 2,962 620 2,465 6,241 1,024 4,385 11,810 1,670 

คูคต-ลาํลูกกา 236 537 127 398 953 199 674 1,707 280 870 2,344 331 

แบริ6 ง-สมทุรปราการ 2,260 5,143 1,213 3,483 8,338 1,746 5,581 14,131 2,318 8,695 23,416 3,311 

สมทุรปราการ-บางปู 234 532 125 360 861 180 539 1,365 224 705 1,898 268 

สนามกีฬาแหง่ชาติ-ยศเส 51 115 27 61 147 31 267 676 111 282 714 117 

บางซื6อ-ทา่พระ 2,303 5,240 1,236 3,633 8,695 1,821 5,765 14,595 2,394 9,000 24,237 3,428 

หวัลาํโพง-บางแค 2,615 5,950 1,403 4,124 9,872 2,067 6,545 16,571 2,718 10,218 27,517 3,892 

บางแค-พทุธมณฑลสาย 4 574 1,307 308 934 2,235 468 1,166 2,953 484 1,643 4,424 626 

บางใหญ่-บางซื6อ 2,682 6,104 1,439 4,346 10,403 2,178 6,921 17,523 2,874 10,733 28,904 4,088 

บางซื6อ- ราษฎรบู์รณะ 3,547 8,072 1,903 5,698 13,639 2,856 8,924 22,595 3,706 13,613 36,660 5,185 

ตลิ6งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 2,396 5,453 1,286 4,099 9,811 2,055 6,998 17,719 2,906 11,294 30,415 4,301 

ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 1,401 3,189 752 2,596 6,213 1,301 4,660 11,799 1,935 8,093 21,793 3,082 

บางกะปิ-มนีบรุี 575 1,308 309 1,267 3,033 635 2,439 6,176 1,013 4,330 11,660 1,649 

แคราย-ปากเกร็ด 464 1,055 249 725 1,736 363 1,156 2,926 480 1,957 5,271 745 

ปากเกร็ด-วงเวยีนหลกัสี6 816 1,857 438 1,437 3,439 720 2,407 6,095 1,000 3,890 10,475 1,482 

วงเวยีนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 273 621 146 596 1,426 299 912 2,309 379 1,325 3,568 505 

วงแหวนรอบนอก-มนีบุรี 259 590 139 490 1,173 246 558 1,412 232 849 2,285 323 

ลาดพรา้ว-พฒันาการ 1,043 2,373 560 1,547 3,702 775 2,275 5,761 945 3,880 10,448 1,478 

พฒันาการ-สาํโรง  788 1,794 423 1,428 3,419 716 2,459 6,226 1,021 4,008 10,794 1,526 

วชัรพล-ลาดพรา้ว 192 438 103 345 825 173 1,369 3,466 568 2,973 8,005 1,132 

ลาดพรา้ว-พระราม 4 739 1,682 397 1,294 3,097 649 1,879 4,758 780 2,716 7,315 1,034 

พระราม 4-สะพานพระราม 9 399 907 214 488 1,167 245 1,301 3,294 540 2,054 5,532 782 

ดนิแดง-สาทร 938 2,134 503 1,318 3,156 661 2,842 7,195 1,180 4,694 12,641 1,788 
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ตารางที�  8.2-7 มูลค่าผลประโยชนข์องโครงการแยกตามแผน 

หน่วย : ลา้นบาท 

แผน 
2562 2567 2572 2577 

VOC VOT ENV VOC VOT ENV VOC VOT ENV VOC VOT ENV 

แผนเร่งรดัตามมตคิรม. 31,188 45,126 12,896 40,368 59,961 15,591 50,260 83,035 17,969 69,214 139,379 26,153 

แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายในปี พ.ศ. 2562 41,375 65,951 16,020 54,842 92,043 20,350 66,472 131,220 23,240 90,852 225,735 35,417 

แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายในปี พ.ศ. 2572 41,375 65,951 16,020 54,842 92,043 20,350 79,448 178,104 29,748 109,071 281,164 42,735 

ตารางที�  8.2-8 มูลค่าผลประโยชนป์จัจุบนัสุทธิตลอดอายุของโครงการแยกตามแผน 

แผน 
ระยะทางรวม 

(กม.) 

มูลค่าของผลประโยชนป์จัจุบนัสุทธติลอดอายุโครงการ (ลา้นบาท) 

VOC VOT ENV 

แผนเร่งรดัตามมติครม. 236 177,068  304,561  69,654  

แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายในปี พ.ศ. 2562 391 249,410  509,523  96,630  

แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายในปี พ.ศ. 2572 509 268,497  583,636  105,095  

 
  จากตารางที6  8.2-8 แสดงผลประโยชน์ที6 เกิดขึLนจากการดาํเนินโครงการฯ ซึ6 งผลประโยชน์
ทางตรงของโครงการเป็นผลประโยชนท์ี6 เกิดขึLนทางดา้นจราจร ซึ6 งผูท้ี6 ไดร้บัประโยชนค์ือผูใ้ชถ้นนในพืLนที6 โครงการ 
และบรเิวณรอบโครงข่าย สาํหรบัผลประโยชนแ์ยกตามแผนท ัLง 3 แผน จะสง่ผลต่อระบบเศรษฐกจิดงันีL  

• กรณีแผนเร่งรดัตามมติ ครม. ผลประโยชน์ที6 เกิดขึLนเมื6 อเปรียบเทียบระหว่างมี
โครงการและไมม่โีครงการ จะช่วยใหผู้ใ้ชถ้นนประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ ประหยดัค่านํ Lามนั ค่าสกึหรอ 
คิดเป็นมูลค่าปจัจุบนัสุทธิที6 เกิดขึLนตลอดอายุโครงการ จาํนวน 177,068 ลา้นบาท และช่วยลดระยะเวลาในการ
เดนิทาง หรอืประหยดัเวลาในการเดนิทางของผูใ้ชถ้นนจาํนวน 304,561 ลา้นบาท ตลอดจนช่วยประหยดัค่าใชจ่้าย
ในการกาํจดัมลพษิที6 เกดิขึLนจากการใชย้านยนตบ์นทอ้งถนนจาํนวน 69,654 ลา้นบาท  

• กรณีแผนโครงข่ ายเพิ6 ม เติมภายในปี พ.ศ. 2562 ผลประโยชน์ที6 เกิดขึL น เมื6 อ
เปรียบเทียบระหว่างมีโครงการและไม่มีโครงการ จะช่วยใหผู้ใ้ชถ้นนประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ 
ประหยดัค่านํ Lามนั ค่าสกึหรอ คิดเป็นมูลค่าปจัจุบนัสุทธิที6 เกิดขึLนตลอดอายุโครงการ จาํนวน 249,410 ลา้นบาท 
และช่วยลดระยะเวลาในการเดนิทาง หรือประหยดัเวลาในการเดินทางของผูใ้ชถ้นนจาํนวน 509,523 ลา้นบาท 
ตลอดจนช่วยประหยดัค่าใชจ่้ายในการกาํจดัมลพษิที6 เกิดขึLนจากการใชย้านยนตบ์นทอ้งถนนจาํนวน 96,630 ลา้น
บาท  

• กรณีแผนงานโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี 2572 ผลประโยชนท์ี6 เกิดขึLนเมื6อเปรยีบเทยีบ
ระหว่างมโีครงการและไม่มโีครงการ จะช่วยใหผู้ใ้ชถ้นนประหยดัค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ ประหยดัค่านํLามนั 
ค่าสกึหรอ คิดเป็นมลูค่าปจัจุบนัสุทธิที6 เกดิขึLนตลอดอายุโครงการ จาํนวน 268,497 ลา้นบาท และช่วยลดระยะเวลา



 

PPV/TLT/RT5217/P1318/RT139      
8-25  

โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

 

ในการเดนิทาง หรือประหยดัเวลาในการเดินทางของผูใ้ชถ้นนจาํนวน 583,636 ลา้นบาท ตลอดจนช่วยประหยดั
ค่าใชจ่้ายในการกาํจดัมลพษิที6 เกดิขึLนจากการใชย้านยนตบ์นทอ้งถนนจาํนวน 105,095 ลา้นบาท 

ผลประโยชนท์างออ้มของโครงการ 

ประโยชน์จากการดาํเนินโครงการยงัส่งผลดีต่อระบบเศรษฐกิจในวงกวา้ง กล่าวคือทาํใหเ้กิดการ
พฒันาการใชท้ี6ดนิบริเวณแนวระบบขนส่งมวลชนและบริเวณสถานี ซึ6 งเอืLอต่อการจูงใจใหเ้กิดการลงทุนในธุรกิจเอกชน
ต่างๆ ส่งผลใหเ้กิดอุปสงคต่์อที6ดนิตามแนวเสน้ทางโครงการที6 เพิ6มขึLนทาํใหร้าคาที6ดินมรีาคาเพิ6มขึLนตามไปดว้ย ทาํให ้
เกิดการใชป้ระโยชนท์ี6ดนิที6 เป็นไปอย่างมปีระสทิธิภาพ มกีารขยายกิจกรรมทางเศรษฐกิจเพิ6มขึLน เกิดการจา้งงาน และ
ประชาชนมรีายไดเ้พิ6มขึLน อาทเิช่น ผลประโยชนท์างเศรษฐกิจจากตวัคูณเศรษฐกิจ (Economic Multiplier Effect) 
และผลประโยชนท์างเศรษฐกจิจากการพฒันาพืLนที6 โดยรอบสถานีตามแนวสายทาง เป็นตน้ 

จากที6กลา่วมาท ัLงหมด จะเหน็ไดว้่าการลงทุนโครงการนอกจากจะก่อใหเ้กิดผลประโยชนท์างตรงต่อระบบ
เศรษฐกิจแลว้ ยงัก่อใหเ้กิดผลประโยชนท์างออ้มมากกว่าค่าลงทุนของโครงการ ในดา้นต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นดา้นการ
พฒันาที6ดิน การก่อใหเ้กิดผลต่อเนื6 องในการผลติและการจา้งงานในสาขาต่างๆ และยงัรวมถงึคุณภาพชีวติที6ดขีึLนของ
ประชาชนในพืLนที6 ที6 สามารถเขา้ถึงบริการต่างๆของภาครฐัไดอ้ย่างสะดวกและท ั6วถึงอีกดว้ย ที6 ปรึกษาไดศึ้กษา
ผลประโยชนท์างออ้มโดยพิจารณาผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากตวัคูณเศรษฐกิจ เพื6 อวเิคราะหม์ูลค่าการจา้งงาน  
หากมกีารนาํเมด็เงนิหรอืการลงทนุโดยภาครฐัวา่จะมกีารจา้งงานภายในประเทศเพิ6มขึLนมากนอ้ยเทา่ใด ดงันีL 

• กรณีแผนเร่งรดัตามมติ ครม. มูลค่าเพิ6มที6จะเกิดขึLนในภาคธุรกิจต่างๆ จากแผนการ
ลงทุนในโครงการแผนแม่บทระบบขนส่งทางรางโครงข่ายเร่งรดัตามมติ ครม. ซึ6 งมสีดัส่วนตน้ทุนในประเทศ (LC) 
โดยประมาณเท่ากบั 140,000 ลา้นบาท หรือประมาณรอ้ยละ 50  ของเงนิลงทุนท ัLงหมด จากการศึกษาก่อนหนา้นีLของ 
สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ (สศช.) ไดป้ระมาณการสดัส่วนของผลประโยชนท์าง
เศรษฐกจิเพิ6มเติมอนัเนื6 องมาจากผลของตวัคูณทางเศรษฐกิจ ซึ6 งตวัคูณทางเศรษฐกิจดงักลา่วจะมค่ีาประมาณ 2.7 เท่า
ของเงนิลงทนุโครงการที6 เป็นเงนิบาท (Local Currency) และจากการจา้งงานที6 เพิ6มขึLนประมาณรอ้ยละ 20.7 ของมูลค่า
การลงทุน ซึ6งผลประโยชนท์างเศรษฐกิจจากตวัคูณเศรษฐกิจของโครงการนีLคิดเป็นมูลค่ากว่า 377,000 ลา้นบาท และ
มูลค่าการจา้งงานกว่า 78,000 ลา้นบาท คิดเป็น 6.5 ลา้นคน-เดอืน (คิดที6อตัราเงนิเดือน 12,000 บาท/คน/เดอืน)    
ซึ6งผลประโยชนจ์ากตวัคูณทางเศรษฐกจิที6 เกิดจากการลงทนุโครงการจะเป็นมลูค่าเพิ6มที6กระจายลงในหมวดธุรกจิต่างๆ 

• กรณีแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2562 มูลค่าเพิ6มที6จะเกิดขึLนในภาคธุรกิจ
ต่างๆ จากแผนการลงทุนในโครงการแผนแม่บทระบบขนส่งทางรางในช่วง 10 ปีแรก ซึ6 งมีสดัส่วนตน้ทุนในประเทศ 
(LC) โดยประมาณเท่ากบั 150,000 ลา้นบาท หรือประมาณรอ้ยละ 50 ของเงนิลงทุนท ัLงหมด จากการศึกษาก่อนหนา้นีL
ของ สศช. ไดป้ระมาณการสดัส่วนของผลประโยชนท์างเศรษฐกิจเพิ6มเติมอนัเนื6 องมาจากผลของตวัคูณทางเศรษฐกิจ 
ซึ6งตวัคูณทางเศรษฐกิจดงักลา่วจะมค่ีาประมาณ 2.7 เท่าของเงนิลงทุนโครงการที6 เป็นเงนิบาท (Local Currency) และ
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จากการจา้งงานที6 เพิ6มขึLนประมาณรอ้ยละ 20.7 ของมูลค่าการลงทุน ซึ6งผลประโยชนท์างเศรษฐกิจจากตวัคูณเศรษฐกิจ
ของโครงการนีLคิดเป็นมูลค่ากวา่ 407,000 ลา้นบาท และมูลค่าการจา้งงานกวา่ 84,000 ลา้นบาท คิดเป็น 7.0 ลา้นคน-
เดือน (คิดที6อตัราเงนิเดือน 12,000 บาท/คน/เดือน) ซึ6 งผลประโยชนจ์ากตวัคูณทางเศรษฐกิจที6 เกิดจากการลงทุน
โครงการจะเป็นมลูค่าเพิ6มที6กระจายลงในหมวดธุรกจิต่างๆ 

• กรณีแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2572 มูลค่าเพิ6มที6จะเกิดขึLนในภาคธุรกิจ
ต่างๆ จากแผนการลงทุนในโครงการแผนแม่บทระบบขนส่งทางรางในช่วง 10 ปีแรก ซึ6 งมีสดัส่วนตน้ทุนในประเทศ 
(LC) โดยประมาณเท่ากบั 84,000 ลา้นบาท หรือประมาณรอ้ยละ 50  ของเงนิลงทุนท ัLงหมด จากการศึกษาก่อนหนา้นีL
ของ สศช. ไดป้ระมาณการสดัส่วนของผลประโยชนท์างเศรษฐกิจเพิ6มเติมอนัเนื6 องมาจากผลของตวัคูณทางเศรษฐกิจ 
ซึ6งตวัคูณทางเศรษฐกิจดงักลา่วจะมค่ีาประมาณ 2.7 เท่าของเงนิลงทุนโครงการที6 เป็นเงนิบาท (Local Currency) และ
จากการจา้งงานที6 เพิ6มขึLนประมาณรอ้ยละ 20.7 ของมูลค่าการลงทุน ซึ6งผลประโยชนท์างเศรษฐกิจจากตวัคูณเศรษฐกิจ
ของโครงการนีLคิดเป็นมูลค่ากวา่ 227,000 ลา้นบาท และมูลค่าการจา้งงานกวา่ 47,000 ลา้นบาท คิดเป็น 3.9 ลา้นคน-
เดือน (คิดที6อตัราเงนิเดือน 12,000 บาท/คน/เดือน) ซึ6 งผลประโยชนจ์ากตวัคูณทางเศรษฐกิจที6 เกิดจากการลงทุน
โครงการจะเป็นมลูค่าเพิ6มที6กระจายลงในหมวดธุรกจิต่างๆ 

 

8.2.2.3 การวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ  

ที6ปรกึษาจะทาํการวเิคราะหค์วามเหมาะสมดา้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ โดยเปรียบเทยีบค่าใชจ่้าย 
และผลประโยชนใ์นรูปของมลูค่าทางเศรษฐศาสตร ์ซึ6 งในการพจิารณาดา้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการไดพ้จิารณา
จากตวัชีLวดั ดงันีL 

1) มูลค่าปัจจุบนัสุทธ ิ(Net Present Value)  
มูลค่าปจัจุบนัสุทธิ    หมายถึง  ส่วนต่างระหว่างผลประโยชน์และตน้ทุนเมื6 อคิดเป็นมูลค่า

ปจัจุบนัตามขอ้กาํหนดของโครงการ โครงการที6มคีวามเหมาะสมในการลงทุนคือ โครงการที6มมีูลค่าปจัจุบนัสุทธิ
เป็นบวก เนื6 องจากเมื6อลงทนุในโครงการไปแลว้จะมสีว่นต่างหรอืกาํไรเกดิขึLน  

2) อตัราสว่นระหว่างมูลค่าปัจจุบนัของผลประโยชนต่์อค่าใชจ่้าย (Benefit  Cost  Ratio : B/C Ratio) 
อตัราส่วนผลประโยชนต่์อตน้ทุน หมายถงึ อตัราส่วนระหว่างมูลค่าปจัจุบนัของผลประโยชนต่์อ

มูลค่าปจัจุบนัของตน้ทุนท ัLงหมดกิจการจะยอมรบั ถา้โครงการมีมูลค่าปจัจุบนัของผลประโยชน์มากกว่ามูลค่า
ปจัจุบนัของตน้ทนุ นั6นคือ โครงการจะมคีวามเหมาะสมเมื6อ B/C Ratio มค่ีามากกวา่หนึ6 ง  
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3)   อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกจิของโครงการ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) 
  อตัราผลตอบแทนของโครงการ หมายถงึ อตัราดอกเบีLยหรืออตัราคิดลดที6ทาํใหมู้ลค่าปจัจุบนั

ของผลประโยชน ์และมูลค่าปจัจุบนัของตน้ทุนเท่ากนัพอดี ซึ6 งโครงการที6มอีตัราผลตอบแทนของโครงการอยู่ที6
ระดบัมากกวา่ที6 โครงการกาํหนด ซึ6งเป็นค่าเสยีโอกาสของเงนิทนุที6 ใชใ้นการวเิคราะหนี์L แสดงวา่โครงการนัLนมคีวาม
เหมาะสมในการลงทนุ ดงันัLน กิจการจะยอมรบัถา้อตัราผลตอบแทนของโครงการมากกว่าหรือเท่ากบัค่าเสยีโอกาส
ของเงนิลงทนุ และจะถกูปฏเิสธเมื6ออตัราผลตอบแทนภายในนอ้ยกวา่ค่าเสยีโอกาสของเงนิ 

8.2.3 ผลการวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรข์องโครงการ 

 จากการวิเคราะหค์วามเหมาะสมหรือความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตรส์าํหรบัโครงการก่อสรา้ง
รถไฟฟ้าตามแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จาํนวน 34 ช่วง โดย
กาํหนดใหทุ้กโครงการเปิดพรอ้มกนัในปี พ.ศ. 2562 เพื6อเปรียบเทยีบและพจิารณาความคุม้ค่าของรถไฟฟ้าแต่ละ
เสน้ทาง จะเห็นไดว้่าผลตอบแทนของรถไฟฟ้าแต่ละเสน้ทางนัLนสูงกว่าเกณฑต์วัชีLวดั ซึ6 งประกอบดว้ย มูลค่า
ปจัจุบนัสุทธิ (Net Present Value : NPV) ซึ6งจะตอ้งมมีูลค่ามากกวา่ศูนย ์จึงทาํใหอ้ตัราส่วนระหว่างมูลค่า
ปจัจุบนัของผลประโยชนต่์อค่าใชจ่้าย (Benefit  Cost  Ratio : B/C Ratio) มค่ีามากกว่าหนึ6 ง และอตัรา
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Return : EIRR) จะตอ้งมากกวา่ค่าเสยี
โอกาสของสงัคม (ในกรณีนีLควรจะมากกว่ารอ้ยละ 12) จึงจะทาํใหเ้กิดความคุม้ค่าหรอืกลา่วไดว้่า เมื6อมกีารลงทุน
ในโครงการดงักล่าวแลว้ใหผ้ลประโยชนต์อบแทนต่อสงัคมส่วนรวมมากกว่าทรพัยากรหรือตน้ทุนที6 สงัคมตอ้ง
สูญเสยีไป ซึ6งทกุเสน้ทางที6อยู่ภายในแผน 20 ปี ลว้นใหค้วามคุม้ค่าหรอืมคีวามเหมาะสมในการลงทนุ  

 กรณีวเิคราะหด์า้นเศรษฐศาสตรแ์ยกรายเสน้ทาง จะเห็นไดว้่า รถไฟฟ้าสายสีแดงเขม้ ช่วงบางซื6อ-  
หวัลาํโพง ใหผ้ลตอบแทนสูงที6 สุด (EIRR = 40.62%) รองลงมาคือ รถไฟฟ้าสายสเีขียว ช่วงหมอชิต-สะพานใหม่, 
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว ช่วงแบริ6 ง-สมทุรปราการ และรถไฟฟ้าสายสฟ้ีา ช่วงดนิแดง-สาทร (EIRR = 33.77%, 32.23% 
และ 29.78% ตามลาํดบั) ดงัแสดงในตารางที6 8.2-9 

 อย่างไรก็ตาม EIRR กรณีแยกรายเสน้ทางเป็นเพยีงตวัชีLวดัเบืLองตน้ เพื6อประกอบการจดัแผนเทา่นัLน 
เพราะในการดาํเนินการจรงิ เมื6อรวมเป็นโครงข่ายแลว้ บางเสน้ทางอาจจะมกีารแข่งขนักนัและบางเสน้ทางก็เป็นใน
ลกัษณะส่งเสรมิกนั จงึจาํเป็นตอ้งวเิคราะหผ์ลตอบแทนในระดบัโครงข่ายอกีครัLง 
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ตารางที�  8.2-9 แสดงการเปรยีบเทียบผลการวิเคราะหค์วามคุม้ค่าของโครงการแยกตามรายเสน้ทางของรถไฟฟ้า 
สาย ช่วง ตวัชีDวดัทางเศรษฐกิจ 

EIRR NPV (ลา้นบาท) B/C Ratio 
รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ บางซื6อ-รงัสติ-ธรรมศาสตร ์ 27.83% 91,480 4.11 
 บางซื6อ-หวัลาํโพง 40.62% 39,293 7.81 
 หวัลาํโพง-บางบอน 23.18% 24,330 3.38 
  บางบอน-มหาชยั 13.23% 2,317 1.18 
รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 27.58% 14,076 3.37 
  มกักะสนั-หวัหมาก 20.33% 7,613 2.32 
 บางซื6อ-ตลิ6งชนั 12.69% 423 1.05 
  ตลิ6งชนั-ศาลายา 20.31% 5,639 2.31 
  บางบาํหรุ-มกักะสนั 21.03% 23,714 2.75 
Airport Rail Link ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 18.46% 14,649 1.95 
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว หมอชติ-สะพานใหม่ 33.77% 67,156 5.88 
  สะพานใหม-่คูคต 25.48% 21,181 4.28 
 คูคต-ลาํลูกกา 13.02% 565 1.11 
  แบริ6ง-สมทุรปราการ 32.23% 46,275 5.08 
 สมทุรปราการ-บางปู 12.08% 38 1.01 
รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน สนามกฬีาแห่งชาต-ิยศเส 22.26% 938 2.78 
รถไฟฟ้าสายสนีํLาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ 34.17% 48,696 5.44 
  หวัลาํโพง-บางแค 22.87% 45,459 3.04 
  บางแค-พทุธมณฑลสาย 4 19.76% 5,789 1.96 
รถไฟฟ้าสายสม่ีวง บางใหญ่-บางซื6อ 21.85% 45,117 2.75 
  บางซื6อ- ราษฎรบู์รณะ 24.25% 62,467 3.24 
รถไฟฟ้าสายสสีม้ ตลิ6งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 16.12% 16,606 1.63 
  ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 20.40% 33,351 2.78 
  บางกะปิ-มนีบรุ ี 19.57% 16,457 2.52 
 รถไฟฟ้าสายสชีมพู แคราย-ปากเกร็ด 25.24% 9,478 3.61 
 ปากเกร็ด-วงเวยีนหลกัสี6  25.52% 18,270 3.64 
  วงเวยีนหลกัสี6-วงแหวนรอบนอก 18.24% 3,737 1.77 
  วงแหวนรอบนอก-มนีบรุ ี 17.25% 2,320 1.60 
รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง ลาดพรา้ว-พฒันาการ 25.40% 19,006 3.44 
  พฒันาการ-สาํโรง  21.27% 15,566 2.53 
รถไฟฟ้าสายสเีทา วชัรพล-ลาดพรา้ว 22.98% 14,937 4.44 
  ลาดพรา้ว-พระราม 4 23.04% 11,188 2.57 
  พระราม 4-สะพานพระราม 9 24.46% 8,640 3.43 
รถไฟฟ้าสายสฟ้ีา ดนิแดง-สาทร 29.78% 23,304 4.94 
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สาํหรบัการวเิคราะหค์วามเหมาะสมของโครงการหรอืความคุม้ค่าของโครงการดา้นเศรษฐศาสตรแ์ยก
ตามแผน ซึ6 งประกอบดว้ย 3 แผน คือ แผนเร่งรดัตามมติครม. แผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2562 และ
แผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2572  จากการวเิคราะหจ์ะเห็นไดว่้า แผนเร่งรดัตามมติครม. (EIRR = 
23.52%) จะใหผ้ลตอบแทนสูงที6 สุดจากการบรรเทาปญัหาการจราจรในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลในปจัจุบนั 
รองลงมาคือแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี พ.ศ. 2562 (EIRR = 19.82%)  และแผนโครงข่ายเพิ6มเติมภายในปี 
พ.ศ. 2572  (EIRR = 19.63%) ตามลาํดบั เนื6 องจากการขยายโครงข่ายเพิ6มเติมออกไปหลงัปี พ.ศ. 2559 
ผลประโยชนข์องโครงการ หรอืปรมิาณจราจรที6 เกิดขึLนระหวา่งมโีครงการและไม่มโีครงการเพิ6มขึLนในปรมิาณที6นอ้ย
กว่าการดาํเนินโครงการในช่วงแรกแต่จะช่วยในการเชื6 อมต่อโครงข่ายใหม้คีวามสมบูรณ์และลดการใชร้ถยนตส์่วน
บุคคลอย่างมีนยัสาํคญั อย่างไรก็ตามท ัLงสามแผนต่างก็ใหผ้ลตอบแทนที6 สูงกว่าเกณฑต์วัชีLวดั กล่าวคือ มูลค่า
ปจัจุบนัสุทธิ (NPV) มค่ีาเป็นบวก จึงทาํใหอ้ตัราส่วนระหว่างมูลค่าปจัจุบนัของผลประโยชนต่์อค่าใชจ่้าย (B/C 
Ratio) มค่ีามากกวา่หนึ6 ง รวมท ัLงอตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) ใหอ้ตัราผลตอบแทนสูงกวา่
ตน้ทุนของสงัคม แสดงว่าโครงการดงักล่าวใหผ้ลประโยชน์ตอบแทนต่อสงัคมส่วนรวมมากกว่าทรพัยากรหรือ
ตน้ทุนที6สงัคมตอ้งสูญเสียไป จึงสรุปไดว้่า โครงการก่อสรา้งรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปรมิณฑลมคีวามเหมาะสมในการลงทนุ ดงัแสดงในตารางที6  8.2-10 

 
ตารางที�  8.2-10 แสดงการเปรยีบเทียบผลการวิเคราะหค์วามคุม้ค่าของโครงการแยกตามแผน 

 
แผน 

 
ระยะทางรวมทัDง
โครงข่าย(กม.) 

ตวัชีDวดัทางเศรษฐกจิ 

EIRR NPV 
(ลา้นบาท) 

B/C Ratio 

แผนเร่งรดัตามมติครม. 236 23.52% 344,952 2.67 
แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายในปี พศ. 2562 391 19.82% 395,685 2.07 
แผนโครงขา่ยเพิ6มเตมิภายในปี พศ. 2572 509 19.63% 443,965  2.08 
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8.3 การวิเคราะหโ์ครงการดา้นการเงนิ 
 
 ในการศึกษาความคุม้ค่าทางการเงนิในข ัLนแรก ที6 ปรึกษาไดท้าํการศึกษาจุดคุม้ทุน (Breakeven 
Point) ของระบบรถไฟฟ้าและระบบขนส่งมวลชนแต่ละรูปแบบโดยใชเ้สน้ทางทดสอบ เพื6อศึกษาปรมิาณผูโ้ดยสาร
ที6 จะใหผ้ลตอบแทนทางการเงนิเพียงพอและสามารถใชเ้ป็นเกณฑเ์บืLองตน้ในการกําหนดเสน้ทางในการพฒันา 
จากนัLนจึงนําผลจากการวางแนวเสน้ทางและการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารไปศึกษาในรายละเอียดเพื6 อหา
ผลตอบแทนทางการเงนิ ซึ6งที6ปรกึษาไดว้างกรอบแนวทางการศึกษาไว ้2 ส่วน ไดแ้ก่ การวเิคราะหผ์ลตอบแทนทาง
การเงนิของระบบขนส่งมวลชนในแต่ละเสน้ทาง และการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิจากการพฒันาโครงข่าย
ระบบขนส่งมวลชนตามแผนแมบ่ทที6ไดจ้ดัทาํขึLน โดยแสดงในรูปของอตัราผลตอบแทนทางการเงนิ (Internal Rate 
of Return; IRR) มูลค่าปจัจุบนัสุทธิ (Net Present Value; NPV) และอตัราส่วนผลประโยชนต่์อตน้ทุน 
(Benefit Cost Ratio)  

 ในการคาํนวณหาดชันีดงักลา่ว ที6ปรกึษาไดท้าํการกาํหนดสมมติฐานทางการเงนิต่างๆ ที6 เกี6 ยวขอ้ง เช่น 
อตัราเงนิเฟ้อ อตัราแลกเปลี6ยนเงนิตราต่างประเทศ อตัราผลตอบแทนสาํหรบัเอกชนผูร่้วมลงทุน อตัราดอกเบีLย 
รวมท ัLงสมมติฐานดา้นอื6นๆ ที6 จาํเป็นเพื6อใหก้ารวเิคราะหผ์ลตอบแทนเป็นไปในกรอบการวเิคราะหเ์ดียวกนัในทุก
เสน้ทาง รวมท ัLงสอดคลอ้งกบัสภาพเศรษฐกิจในปจัจุบนัที6 สุด เนืLอหาในหวัขอ้ถดัไปจะไดแ้สดงรายละเอยีดของการ
วเิคราะหต่์างๆ รวมท ัLงสมมตฐิานซึ6งที6ปรกึษาใชใ้นการวเิคราะหห์าผลตอบแทนทางการเงนิ 

 
8.3.1 แนวทางการวิเคราะหแ์ละสมมติฐาน 
 
 ในการดาํเนินการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิ ที6ปรกึษาไดก้าํหนดสมมติฐานทางการเงนิเพื6อใชใ้น
การศึกษา โดยไดป้รบัปรุงสมมติฐานต่างๆ ที6 ใชใ้นการศึกษาความเหมาะสมของระบบรถไฟฟ้าเสน้ทางต่างๆ     
จากโครงการแปลงแผนแม่บทฯ (BMT, พ.ศ.2547) ของ สนข. และโครงการ Integrating Mass Transit for 
Bangkok (พ.ศ.2550) ของ ADB ใหม้คีวามสอดคลอ้งกบัสภาวะทางเศรษฐกิจในปจัจุบนั และใหเ้พยีงพอต่อ
การศึกษาในโครงการนีL  สาํหรบัการวเิคราะหรู์ปแบบการลงทุน ที6ปรึกษาเห็นว่ารูปแบบ PPP Gross Cost ซึ6งเปิด
โอกาสใหเ้อกชนเป็นผูล้งทุนในส่วนของระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถ โดยรฐัเป็นผูล้งทุนในโครงสรา้งพืLนฐานท ัLงใน
สว่นของงานโยธาและระบบรางนัLน มคีวามเป็นไปไดม้ากที6 สุดในปจัจบุนั โดยมสีมมตฐิานต่างๆ ดงัแสดงในตาราง 
 
 
 
 
 



 

PPV/TLT/RT5217/P1318/RT139      
8-31  

โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

 

ตารางที�  8.3-1 สมมติฐานทางการเงนิ 
รายการ อตัรา หน่วย หมายเหต ุ

สมมติฐานท ั�วไป       

อตัราเงนิเฟ้อ 
 

2.0% (LC) 
1.5% (FC) 

ต่อปี 
ต่อปี  

อตัราภาษเีงนิได ้
 

30% 
  

คดิเฉพาะส่วนของเอกชนลง โดยไดส้ทิธจิาก
คณะกรรมการส่งเสรมิการลงทนุ 

ระยะเวลาโครงการ 30 ปี นบัจากปีเปิดใหบ้รกิาร 
ปีที6 เปิดใหบ้รกิาร 2562 พ.ศ. เฉพาะกรณีคาํนวณรายเสน้ทาง 
อตัราคิดลด (Discount Rates) 5.0% % p.a.  
อตัราแลกเปลี6ยน 35 บาท/US$   
รายได ้       
   โครงสรา้งอตัราค่าโดยสาร       
     ค่าแรกเขา้ 12.2 บาท ณ ปี 2552 (ปรบัปรุงจาก 10 บาท ณ ปี 2544) 
     ค่าโดยสารตามระยะทาง 2.2 บาท/กโิลเมตร  
   การปรบัอตัราค่าโดยสาร 2.5% ต่อปี ปรบัทกุ 5 ปี เท่ากบัอตัราเงนิเฟ้อ  
   รายไดอ้ื6น 
 
 

10.0% 
 
 

% 
 
 

ไดแ้ก่ รายไดค่้าเช่า ค่าโฆษณา คาํนวณจาก % ของ
รายไดค้่าโดยสาร (ปจัจบุนั BTSC 15% BMCL 
12%)  

จาํนวนวนัที6นาํมาคาํนวณรายไดค่้าโดยสาร 330 วนั/ปี  
อายุใชง้านของสนิทรพัย ์       
ที6ดนิ -     
โครงสรา้งโยธา       
     ทางวิ6ง สถานี ศูนยซ์่อมบาํรุง 50 ปี   
     อาคารอื6น 30 ปี   
ระบบรถไฟฟ้า 30 ปี   
ขบวนรถไฟฟ้า, Monorail 30 ปี  
รถ BRT 20 ปี   
คา่ใชจ้า่ยในการซ่อมบาํรุงใหญ่   
ระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถ  20%   % ของเงนิลงทนุ ในปีที6 15 ของการใหบ้ริการ  
เงนิทนุ   
รฐั    
    ส่วนของผูถ้อืหุน้ 5%   
    อตัราดอกเบีLย 4.4%   อตัราดอกเบีLยเงนิกูต่้างประเทศ (SWAP Rate) 
    ระยะเวลาชาํระคนืหนีL 25 ปี  ระยะเวลาปลอดเงนิตน้ 7 ปี 
    อตัราส่วนหนีLสนิต่อทนุ 3:1   
เอกชน    
    ตน้ทนุทางการเงนิส่วนของผูถ้อืหุน้    
    อตัราดอกเบีLย 7.0%   MLR+1% 
    ระยะเวลาชาํระคนืหนีL 15 ปี ระยะเวลาปลอดเงนิตน้ 2 ปี 
    อตัราส่วนหนีLสนิต่อทนุ 2.5:1   

ที6มา: ปรบัปรุงจาก MRT Assessment Standardisation 
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สมมติฐานขา้งตน้จะถูกนาํไปใชใ้นการวเิคราะหผ์ลตอบแทนของรถไฟฟ้าในแต่ละเสน้ทางเพื6อที6 จะได ้
นาํผลตอบแทนไปใชใ้นการเปรยีบเทยีบและจดัลาํดบัการลงทุนต่อไป ซึ6งในการวดัระดบัผลตอบแทนทางการเงนิ   
ที6ปรึกษาจะไดแ้สดงอตัราผลตอบแทนทางการเงนิ (Internal Rate of Return; IRR) มูลค่าปจัจุบนัสุทธิ       
(Net Present Value; NPV) และอตัราส่วนผลประโยชนต่์อตน้ทุน (Benefit Cost Ratio) จงึจาํเป็นที6จะตอ้งนาํ
สมมติฐานทางการเงนิต่างๆ มาคาํนวณหาอตัราตน้ทุนทางการเงนิถวัเฉลี6ย (Weighted Average Cost of 
Capital; WACC) ของระบบขนส่งมวลชนแต่ละรูปแบบ เพื6อนาํไปใชใ้นการวดัระดบัความน่าสนใจในการลงทุน 
โดยที6ปรึกษาจะไดแ้สดงวธีิการและผลการคาํนวณอตัราตน้ทุนทางการเงนิถวัเฉลี6ยของรถไฟฟ้ารูปแบบต่างๆ ตาม
รูปแบบการลงทนุแบบ PPP Gross Cost 

 
8.3.1.1 แนวทางการลงทนุ 

 
 ในการศึกษาผลตอบแทนทางการเงนิของโครงการ ที6 ปรึกษา ไดม้กีารกาํหนดแนวทางการลงทุนใน
โครงการระบบรถไฟฟ้าของภาครฐัไวใ้นรูปแบบ Public Private Partnership (PPP) ที6 ใหเ้อกชนเขา้มามสี่วนร่วม
ในการลงทนุ โดยใชแ้นวทางการลงทนุตามมตคิณะรฐัมนตร ีซึ6งกาํหนดใหร้ฐัลงทุนในโครงสรา้งพืLนฐานอนัประกอบ
ไปดว้ย งานโยธา และระบบราง และใหเ้อกชนลงทุนในส่วนของระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถ รวมท ัLงเป็นผูใ้หบ้ริการ
เดนิรถ และสาํหรบัการใหผ้ลตอบแทนแก่เอกชน ที6ปรึกษา ใชรู้ปแบบของ Gross Cost ซึ6งรฐัเปรยีบเสมอืนเป็น
ผูด้าํเนินการบรหิารเองโดยรฐัจะเป็นผูด้าํเนินการจดัเก็บค่าโดยสารเองท ัLงหมด และว่าจา้งใหเ้อกชนเขา้มาทาํหนา้ที6
เป็นผูด้าํเนินการเดินรถและซ่อมบาํรุง โดยเอกชนจะไดร้บัค่าจา้งเดินรถจากรฐัตามมาตรฐานการดาํเนินงานและ
อตัราค่าจา้งที6ตกลงกนัไว ้(Fixed payment) ท ัLงนีLผลตอบแทนที6 เอกชนจะไดร้บัไมม่สี่วนเกี6 ยวพนักบัค่าโดยสาร 
ซึ6งในการดาํเนินการรฐัและเอกชนมคีวามจาํเป็นที6จะตอ้งกาํหนดค่าจา้งในรูปแบบของค่าจา้งต่อหน่วยการใหบ้ริการ 
เช่น ค่าจา้งต่อการเดนิรถ 1 Car-Kilometer รวมท ัLงกาํหนดมาตรฐานในการใหบ้รกิารต่างๆ ขึLน  

 จากการที6 รูปแบบการลงทุนในลกัษณะของ Gross Cost ซึ6 งรฐัเป็นผูจ้ดัเก็บรายไดท้ ัLงหมด ดงันัLน   
รฐัสามารถบริหารจดัการผลประโยชนท์ี6 เกิดขึLนจากโครงข่ายท ัLงหมดได ้หากพจิารณาตวัอย่างกรณีการลงทุนใน
รูปแบบ Gross Cost ดงัรูปที6  8.3-1 หากการลงทุนในเสน้ทาง A ซึ6 งอาจมผีลตอบแทนไม่สูง แต่จะส่งผลให ้
เสน้ทาง B ซึ6งเป็นโครงข่ายเดมิมปีรมิาณผูโ้ดยสารที6 เพิ6มขึLน รฐัก็สามารถนาํผลประโยชนท์ี6 เพิ6มขึLนกบัเสน้ทาง B มา
สนบัสนุนการดาํเนินงานในเสน้ทาง A ได ้ในทางกลบักนัหากการลงทุนในเสน้ทาง A ส่งผลใหเ้สน้ทางอื6 นๆ มี
ปริมาณผูโ้ดยสารที6ลดลง ซึ6 งอาจเป็นผลมาจากความซํ Lาซอ้นของโครงข่าย ผลตอบแทนโครงการโดยรวมก็อาจ
ลดลง เนื6 องจากมกีารลงทนุเพิ6มเตมิโดยที6รายไดค่้าโดยสารไม่เพิ6มขึLน ซึ6 งจะส่งผลในทางลบต่อภาพรวมระบบขนส่ง
มวลชนท ัLงหมดเสน้ทางที6สามารถก่อใหเ้กิดผลประโยชนสู์งสุดต่อโครงข่าย จงึสามารถใหป้ระโยชนสู์งสุดแก่รฐัดว้ย
เช่นกนัดงัแสดงในรูป จากเหตผุลขา้งตน้จงึสามารถสรุปไดว้า่เสน้ทางที6 ก่อใหเ้กิดประโยชนแ์ก่โครงข่ายสูงสุดควรจะ
ไดร้บัความสาํคญัในการพฒันาก่อนเสน้ทางอื6นๆ 
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รูปที�  8.3-1 รูปแบบการดาํเนินการแบบ Gross Cost 
 
8.3.1.2 การคาํนวณอตัราตน้ทนุทางการเงนิถวัเฉลี�ย 

 

 ขอ้ควรพจิารณาสาํคญัประการหนึ6 งในการวเิคราะหโ์ครงการดว้ยวธิี NPV และ IRR คือ ระดบัของ
การวเิคราะหแ์ละความสมัพนัธร์ะหว่างกระแสเงนิสด (CF) และตน้ทุนของเงนิทุน (r) โดยหากเป็นการวเิคราะหใ์น
ระดบัโครงการ กระแสเงนิสดที6ใชค้วรเป็น FCFF ในขณะที6ตน้ทนุเงนิทุนที6ใชค้วรเป็นตน้ทุนของเงนิทุนเฉลี6ยจาก
แหล่งที6มาของเงนิทุนทุกแหลง่ หรือ อตัราตน้ทุนทางการเงนิถวัเฉลี6ย (WACC) ซึ6 งเป็นค่าเฉลี6ยถ่วงนํLาหนกัของ
ตน้ทนุหรอือตัราผลตอบแทนขัLนตํ6าของแหลง่เงนิทุนแต่ละแหลง่ (เงนิกูแ้ละส่วนของผูถ้อืหุน้) หากเป็นการวเิคราะห์
ในระดบัของผูถ้อืหุน้ควรมกีารใช ้FCFE และตน้ทุนหรืออตัราผลตอบแทนของผูถ้อืหุน้ (Cost of Equity: KE) 
แทน 
 ดงันัLนสามารถคาํนวณค่า KE ในส่วนของเอกชนผูล้งทุนไดเ้ท่ากบั 4.39% + 0.894 x 8.5% = 
11.99% ซึ6งเมื6อนาํมาคาํนวณเป็นอตัราตน้ทนุทางการเงนิถวัเฉลี6ยจะได ้ 
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และในส่วนของรฐัเท่ากบั 
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 และเมื6อนาํอตัราตน้ทุนทางการเงนิท ัLงในส่วนของภาครฐัและเอกชนมาคาํนวณโดยใชมู้ลค่าการลงทุน
ในสว่นของโครงสรา้งพืLนฐานและระบบรถไฟฟ้า ขบวนรถ และตวัรถของระบบขนส่งมวลชนรูปแบบต่างๆ จะพบวา่
อตัราตน้ทนุทางการเงนิถวัเฉลี6ยของระบบขนสง่มวลชนแต่ละรูปแบบ เป็นดงัแสดงในตาราง 
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ตารางที�  8.3-2 อตัราตน้ทนุทางการเงนิถวัเฉลี�ยของระบบขนสง่มวลชนรูปแบบต่างๆ กรณีลงทนุแบบ PPP 
 

ระบบ สดัส่วนเงนิลงทุนใน
โครงสรา้งพืDนฐาน 

สดัสว่นเงนิลงทุนในระบบ
รถไฟฟ้า, ขบวนรถ, ตวัรถ 

WACC 

Underground MRT 85.27% 14.73% 4.89% 
Elevated MRT 66.86% 33.14% 5.33% 
Monorail 51.61% 48.39% 5.70% 
Elevated BRT 93.51% 6.49% 4.70% 
At Grade CT 60.00% 40.00% 5.50% 

 
ดงันัLนในการพจิารณาความคุม้ค่าทางการเงนิ ที6ปรกึษา จะไดน้าํอตัราตน้ทุนทางการเงนิดงักล่าวเป็น

เกณฑแ์ละเป็นสมมติฐานในการเปรยีบเทยีบความเหมาะสมของเสน้ทาง อย่างไรก็ตามเพื6อใหก้ารพจิารณามคีวาม
สอดคลอ้งกบัแนวทางการลงทุนซึ6 งรฐัจะเป็นผูล้งทนุในโครงสรา้งพืLนฐาน ดงันัLนจึงอาจไม่จาํเป็นตอ้งนาํเงนิลงทุน
รวมท ัLงตน้ทุนทางการเงนิในส่วนของภาครฐัมาใชใ้นการพจิารณา ดงันัLน นอกจากการเปรียบเทยีบผลตอบแทน
ทางการเงนิกบัอตัราตน้ทุนทางการเงนิรวมดงัตารางขา้งตน้ ที6ปรึกษา จะทาํการเปรยีบเทยีบอตัราผลตอบแทนการ
ลงทุนในกรณีที6 ไม่รวมเงินลงทุนในโครงสรา้งพืLนฐานกบัอตัราตน้ทุนทางการเงินถวัเฉลี6 ยของเอกชนซึ6 งจะ
เปรยีบเสมอืนรฐัเป็นผูอ้อกงบประมาณในการก่อสรา้งในลกัษณะของโครงสรา้งพืLนฐานคลา้ยกบัการก่อสรา้งถนน 
และเรียงลาํดบัความเหมาะสมในการลงทุนเพยีงเงนิลงทนุในระบบรถไฟฟ้า รายไดแ้ละค่าใชจ้่ายในการใหบ้ริการ 
ซึ6 งการใชเ้กณฑด์งักล่าวจะทาํใหท้ราบถึงความเป็นไปไดใ้นการดาํเนินโครงการโดยที6 รฐัไม่ตอ้งใหเ้งนิอุดหนุน
เพิ6มเตมิหลงัการเปิดใหบ้รกิาร 

 

8.3.2 การศึกษาจุดคุม้ทนุของระบบขนสง่มวลชนรูปแบบต่างๆ 
 

ในเบืLองตน้ก่อนที6 ที6 ปรึกษาจะไดน้ําขอ้มูลของรถไฟฟ้าเสน้ทางต่างๆ มาดําเนินการวิเคราะหห์า
ผลตอบแทนทางการเงิน ที6 ปรึกษาไดด้าํเนินการศึกษาจุดคุม้ทุนของระบบขนส่งมวลชนรูปแบบต่างๆ โดยมี
วตัถปุระสงคเ์พื6อหาปริมาณผูโ้ดยสารที6จะสามารถใหผ้ลตอบแทนทางการเงนิเพยีงพอต่อการใหบ้รกิารและนาํไปใช ้
เป็นเกณฑเ์บืLองตน้ในการวางแนวเสน้ทาง โดยที6ปรึกษาไดท้าํการกาํหนดเสน้ทางตวัอย่างระยะทาง 20 กิโลเมตร 
สาํหรบัระบบรถไฟฟ้าใตด้นิ ระบบรถไฟฟ้ายกระดบั ระบบรถไฟฟ้าโมโนเรล ระบบรถ BRT ยกระดบั และรถไฟฟ้า
ชานเมอืงระดบัดิน และทดสอบหาอตัราผลตอบแทนทางการเงนิที6ปริมาณผูโ้ดยสารระดบัต่างๆ ซึ6 งเมื6อนาํผลการ
วเิคราะหไ์ปเปรียบกบักบัอตัราตน้ทุนทางการเงนิถวัเฉลี6ยในหวัขอ้ก่อนหนา้ ก็จะทาํใหท้ราบปริมาณผูโ้ดยสารที6
ตอ้งการเพื6อใหโ้ครงการมคีวามคุม้ทนุได ้

จากการประมาณราคาต่อหน่วยของระบบต่างๆ ในหวัขอ้ 8.1 สามารถประมาณมูลค่าเงนิลงทุนของแต่
ละระบบในกรณีที6มรีะยะทางเทา่กบั 20 กโิลเมตรดงัแสดงในตาราง 
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ตารางที�  8.3-3 มูลค่าเงนิลงทนุและค่าใชจ้า่ยในการดําเนินงานและบาํรงุรกัษากรณีเสน้ทาง 20 กโิลเมตร  
  (ลา้นบาท; ราคาปี 2552) 

ระบบ 
เงนิลงทุนในโครงสรา้ง

พืDนฐาน 
เงนิลงทุนในระบบรถไฟฟ้า, 

ขบวนรถ, ตวัรถ 

ค่าใชจ้่ายในการดําเนินงาน 
และบํารุงรกัษา 

(ในปีแรกของการใหบ้ริการ) 
Underground MRT 71,800 12,400 1,400 
Elevated MRT 23,400 11,600 1,200 
Monorail 12,800 12,000 1,000 
Elevated BRT 14,400 1,000 500 
At Grade CT 10,200 6,800 400 

  
 ในส่วนของประมาณการรายได ้ที6ปรึกษา ไดก้าํหนดสมมติฐานการเพิ6มขึLนของปริมาณผูโ้ดยสารให ้
เพิ6มขึLน 4.5% ต่อปี ในช่วง 20 ปีแรกของการใหบ้รกิาร และ 2% ต่อปี ในช่วงปีที6  21 ถงึปีที6  30 โดยใหม้ผูีโ้ดยสาร
เปลี6ยนเสน้ทางเท่ากบั 50% ของผูโ้ดยสารแรกเขา้ ซึ6 งอตัราดงักล่าวเป็นอตัราการเพิ6มขึLนและสดัส่วนผูโ้ดยสาร
เปลี6ยนระบบเฉลี6ยซึ6 งไดจ้ากการประมาณการปริมาณผูโ้ดยสารในภาพรวมจากแบบจาํลอง1 เมื6 อไดป้ระมาณการ
ต่างๆ ตามขา้งตน้แลว้ ที6ปรึกษา ไดท้าํการวิเคราะหห์าผลตอบแทนทางการเงินของระบบขนส่งมวลชนแต่ละ
ประเภท ที6ระดบัผูโ้ดยสารต่างๆ โดยทาํการวเิคราะหใ์น 2 กรณี คือ กรณีรวมเงนิลงทุนท ัLงหมด และ กรณีที6 ไม่รวม
เงนิลงทนุในโครงสรา้งพืLนฐาน 
 พบว่าระบบ MRT ท ัLงใตด้ินและยกระดบันัLนตอ้งการปริมาณผูโ้ดยสารจาํนวนมากจึงจะสามารถให ้
ผลตอบแทนที6 เพยีงพอกบัตน้ทุนทางการเงนิได ้เมื6อนาํเอาเงนิลงทุนท ัLงหมดมาคิดในการวเิคราะห ์อย่างไรก็ตามจะ
เห็นว่าในกรณีของรถไฟฟ้าชานเมอืง (CT) และรถ BRT ยกระดบันัLน ตอ้งการปริมาณผูโ้ดยสารที6 ไม่มากนกั
เนื6 องจากมเีงนิลงทนุ และค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานและบาํรุงรกัษาที6ค่อนขา้งตํ6ากวา่ระบบอื6 นๆ มาก อย่างไรก็ตาม
ในการนาํผลการวเิคราะหต์ามตารางขา้งตน้ไปใชง้าน จาํเป็นที6จะตอ้งพจิารณาร่วมกบัความจุและความสามารถใน
การใหบ้ริการของระบบแต่ละรูปแบบดว้ย เนื6 องจากในบางรูปแบบ เช่น กรณีของระบบ BRT เมื6 อมีปริมาณ
ผูโ้ดยสารจาํนวนมากจะทาํใหผ้ลตอบแทนที6 เกิดขึLนมอีตัราที6 สูงมาก หากพจิารณาที6ปริมาณผูโ้ดยสาร 20,000 คน
ต่อกิโลเมตรต่อวนัจะพบวา่มอีตัราผลตอบแทนสูงถงึ 26.63% แต่หากพจิารณาในเชิงวศิวกรรมโดยเฉพาะความจุ
ของระบบจะพบวา่ ระบบรถ BRT อาจไมส่ามารถใหบ้รกิารผูโ้ดยสารในปรมิาณมากขนาดนัLนได ้

เมื6อพจิารณาในกรณีที6ไม่นาํเอาเงนิลงทุนในโครงสรา้งพืLนฐานมาคิดในการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทาง
การเงินจะพบว่าการดาํเนินการเพื6อใหโ้ครงการใหผ้ลตอบแทนเพียงพอกบัตน้ทุนเงินลงทุนในส่วนของระบบ
รถไฟฟ้าและขบวนรถ รวมท ัLงค่าใชจ้่ายในการดาํเนินงาน โดยนาํอตัราผลตอบแทนที6 ไดม้าเปรียบเทยีบกบั WACC 

                                                           
1
 คาํนวณจากปรมิาณผูโ้ดยสารที6คาดการณไ์ดใ้นช่วง 20 ปี จากแบบจาํลอง 
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ในอตัรา 6.93% ปริมาณผูโ้ดยสารเฉลี6ยต่อกิโลเมตรที6ตอ้งการในปีแรกลดลงจากกรณีที6 คิดเงนิลงทุนท ัLงหมด
ค่อนขา้งมาก โดยเฉพาะในกรณีของรถไฟฟ้าใตด้นิซึ6 งมปีริมาณผูโ้ดยสารที6ตอ้งการลดลงมาอยู่ในระดบัที6ใกลเ้คียง
กบัรถไฟฟ้ายกระดบั จากเดมิที6มคีวามแตกต่างกนัมาก  

นอกจากนีLสาํหรบัระบบรถ BRT ยกระดบัและระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงระดบัดนิ (At Grade CT) จะ
เหน็ว่าในกรณีที6คิดเงนิลงทนุรวมท ัLงหมดนัLน โครงการใหผ้ลตอบแทนที6 ค่อนขา้งสูงและเพยีงพอกบัตน้ทุนอยู่แลว้ 
การใหเ้งนิอุดหนุนค่าก่อสรา้งโครงสรา้งพืLนฐานจากภาครฐัทาํใหผ้ลตอบแทนสูงขึLนมาก ดงันัLนในกรณีของท ัLง 2 
ระบบ ดงักลา่ว รฐัจงึอาจไม่มคีวามจาํเป็นตอ้งใหเ้งนิอุดหนุนในการก่อสรา้งในส่วนของงานโยธา หรอืหากมกีารให ้
เงนิอุดหนุนก็ควรที6จะมกีารปรบัลดอตัราค่าโดยสารลงใหม้คีวามเหมาะสม เช่น ในกรณีของ BRT อาจกาํหนดอตัรา
ค่าโดยสารใหสู้งกว่ารถโดยสารประจาํทางปจัจุบนัเพยีงเล็กนอ้ย และในกรณีของรถไฟฟ้าชานเมอืงผูโ้ดยสารซึ6 ง
เดนิทางจากพืLนที6นอกเมอืงเขา้มายงัเขตกรุงเทพมหานครจะมรีะยะทางโดยสารที6 ค่อนขา้งไกล การคิดค่าโดยสารใน
อตัรา 2.2 บาทต่อกิโลเมตรนัLน จะทาํใหค่้าโดยสารสูงมาก ดงันัLนในส่วนของระบบรถไฟฟ้าชานเมอืงในพืLนที6นอก
เมอืงอาจกาํหนดอตัราค่าโดยสารตามระยะทางที6ตํ6าลงโดยอาจเป็นอตัรา 1 บาทต่อกิโลเมตรเพื6อใหส้ามารถดงึดูดให ้
เกิดการใชบ้ริการ เมื6 อนาํผลการวเิคราะหไ์ปเปรียบเทยีบกบัอตัราตน้ทุนทางการเงนิถวัเฉลี6ยของแต่ละระบบ จะ
พบวา่การลงทนุในระบบรถไฟฟ้าแต่ละระบบในเบืLองตน้จะมคีวามคุม้ค่าเมื6อมปีรมิาณผูโ้ดยสาร ดงัแสดงในตาราง 

 

ตารางที�  8.3-4 ปริมาณผูโ้ดยสารขัDนตํ�าที� จุดคุม้ทุนของระบบขนสง่มวลชนรูปแบบต่างๆ 

ระบบ ปรมิาณผูโ้ดยสารปีแรกข ัDนตํ�า (Boarding คน/กโิลเมตร/วนั) 
คิดเงนิลงทนุท ัDงหมด ไม่รวมเงนิลงทนุในโครงสรา้งพืDนฐาน 

Underground MRT 17,000 5,500 
Elevated MRT 8,500 4,500 
Monorail 6,500 4,500 
Elevated BRT 2,500 <1,000 
At Grade CT 1,500 1,000 
*หมายเหตุ ผูโ้ดยสาร Transfer เท่ากบั 50% ของผูโ้ดยสาร Boarding และมกีารเพิ� มขึ�นตามสมมตฐิานของที� ปรึกษา 

 
ผลการวเิคราะหด์งัตารางสามารถนาํไปใชใ้นการคดัเลอืกเสน้ทางในเบืLองตน้ได ้โดยนาํไปใชพ้จิารณา

ปรมิาณผูโ้ดยสารรวมตลอดแนวเสน้ทาง เช่น ระบบรถไฟฟ้ายกระดบัระยะทาง 15 กิโลเมตร ควรจะตอ้งมปีรมิาณ
ผูโ้ดยสาร Boarding เท่ากบั 8,500 x 15 = 127,500 คน และ Transfer 50% x 127,500 = 63,750 คน ในปี
แรกที6 เปิดใหบ้ริการจงึจะมคีวามเป็นไปไดท้ี6 โครงการจะมคีวามคุม้ค่าทางการเงนิ อย่างไรก็ตามหลกัเกณฑด์งักลา่ว
เป็นเพยีงเกณฑเ์บืLองตน้เท่านัLน ไม่สามารถนาํไปกาํหนดไดว้า่หากปริมาณผูโ้ดยสารอยู่ในระดบัเดยีวกบัเกณฑด์งั
ตารางแลว้โครงการจะมคีวามคุม้ค่าเสมอไป ท ัLงนีL เนื6 องจากยงัมปีจัจยัอื6 นๆ ที6มผีลต่อการวเิคราะหอ์ีกจาํนวนมาก 
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ดงันัLนในการวางแผน เมื6อมีการกาํหนดแนวเสน้ทางแลว้จึงจาํเป็นที6 จะตอ้งทาํการวิเคราะหห์าผลตอบแทนทาง
การเงนิโดยละเอยีดอกีครัLงหนึ6 ง 
 

8.3.3 การศึกษาผลตอบแทนทางการเงนิรายเสน้ทาง 
 
 การศึกษาผลตอบแทนทางการเงนิรายเสน้ทางมีวตัถุประสงค์เพื6 อพจิารณาอตัราผลตอบแทนทาง
การเงนิของเสน้ทางระบบรถไฟฟ้าแต่ละช่วงที6 ไดด้าํเนินการศึกษา และนาํมาใชใ้นการจดัลาํดบัความสาํคญั เพื6อ
จดัลาํดบัในการพฒันาตามแผนแม่บท ในการศึกษาผลตอบแทนทางการเงนิรายเสน้ทางนัLน ที6 ปรึกษา กาํหนด
สมมติฐานใหร้ะบบรถไฟฟ้าแต่ละช่วงที6ทาํการศึกษาก่อสรา้งในช่วงปี 2557–2561 และเปิดใหบ้ริการพรอ้มกนั     
ณ ปี 2562 โดยพจิารณาอตัราผลตอบแทนทางการเงนิตลอดระยะเวลา 30 ปี นบัจากปีเปิดใหบ้รกิาร เพื6อใหผ้ล
การวเิคราะหข์องทุกเสน้ทางอยู่บนพืLนฐานเดยีวกนัและสามารถใชใ้นการเปรียบเทยีบได ้และเมื6อไดม้กีารจดัลาํดบั
ความสาํคญัของเสน้ทาง และจดัลาํดบัการลงทุนตามแผนแม่บทแลว้ ที6ปรึกษา จะไดท้าํการศึกษาผลตอบแทน
ทางการเงนิในกรณีที6ดาํเนินการตามแผนแม่บท ซึ6 งจะประกอบไปดว้ยเสน้ทางที6 เปิดใหบ้ริการภายในปี 2557 2562 
และ 2572  
 แนวคิดการพฒันาโครงการไดม้กีารแบ่งเสน้ทางท ัLง 12 เสน้ทางออกเป็นช่วงต่างๆ ที6ปรึกษา จึงได ้
จดัทาํประมาณการทางการเงนิ ประกอบไปดว้ย ประมาณการเงนิลงทุน ประมาณการรายไดแ้ละค่าใชจ่้าย รวมถงึ
ประมาณการงบกาํไรขาดทุน งบดุล และงบกระแสเงนิสด ซึ6 งมสีมมติฐานมาจากประมาณการเงนิลงทุน และการ
คาดการณป์รมิาณผูโ้ดยสารในหวัขอ้ก่อนหนา้ มูลค่าการลงทุน และค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานและบาํรุงรกัษาในปี
แรกของการใหบ้รกิาร สาํหรบัแต่ละช่วงของท ัLง 12 เสน้ทาง ไดแ้สดงในตารางที6  8.1-8 (ที6ผ่านมา) 
 ในส่วนของการจดัทาํประมาณการรายได ้ที6ปรึกษา ไดจ้ดัทาํประมาณการรายไดข้ึLนโดยกาํหนดให ้
รายไดห้ลกัของโครงการมาจาก 2 สว่น ไดแ้ก่ 

1) รายไดค่้าโดยสาร (Fare-box Revenue)   

  การคาํนวณหารายไดค่้าโดยสารจะใชข้อ้มูลการประมาณการผูโ้ดยสาร ระยะทางการเดินทาง
เฉลี6ยต่อเที6ยว ซึ6 งไดจ้ากการวิเคราะหแ์บบจาํลองการเดนิทาง รวมท ัLงสมมติฐานในส่วนของอตัราค่าโดยสารซึ6 ง
กาํหนดโครงสรา้งอตัราค่าโดยสารแบบคิดตามระยะทางในอตัรา 12.2 + 2.2x บาท มาใชใ้นการคาํนวณรายไดค่้า
โดยสารเป็นรายปี รายสายทาง โดยมกีารปรบัขึLนค่าโดยสารทกุ 5 ปี ในอตัรา 2.5% ต่อปี ผลการคาดการณ์ปริมาณ
ผูโ้ดยสารและประมาณการรายไดจ้ากค่าโดยสารในปี 2562 ดงัแสดงในตารางที6 8.3-5 
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ตารางที�  8.3-5 ผลการคาดการณ์ปรมิาณผูโ้ดยสารและประมาณการรายไดจ้ากค่าโดยสารปี 2562  

ราคาปี 2552 ราคาปี 2562

สีแดงเขม้ บางซื6อ-รงัสิต-ธรรมศาสตร์ 181,000       55,000         236,000       103,000       15.87          4,633          5,931          

บางซื6อ-หวัลําโพง 58,000         72,000         130,000       168,000       5.08           1,332          1,705          

หวัลําโพง-บางบอน 92,000         27,000         119,000       101,000       10.05          1,976          2,529          

บางบอน-มหาชยั 43,000         0.00 43,000         34,000         18.66          1,216          1,557          

สีแดงอ่อน บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 7,000          5,000          12,000         9,000          4.38           95             122            

มกักะสนั-หวัหมาก 30,000         16,000         46,000         74,000         7.91           810            1,037          

บางซื6อ-ตลิ6 งชนั 8,000          19,000         27,000         6,000          7.22           205            263            

ตลิ6งชนั-ศาลายา 38,000         20,000         58,000         80,000         15.08          1,663          2,129          

บางบาํหรุ-มกักะสนั 87,000         87,000         174,000       91,000         6.30           1,562          1,999          

ARL พญาไท-มกักะสนั-สุวรรณภมูิ 69,000         18,000         87,000         25,000         15.78          1,619          2,072          

ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 29,000         23,000         52,000         66,000         8.57           895            1,145          

สีเขียวเขม้ หมอชติ-อ่อนนุช 400,000       153,000       553,000       200,000       5.79           4,775          6,113          

หมอชติ-สะพานใหม่ 85,000         59,000         144,000       127,000       6.58           1,637          2,095          

สะพานใหม-่คูคต 41,000         0.00 41,000         57,000         4.01           451            577            

คูคต-ลําลูกกา 17,000         0.00 17,000         13,000         4.18           159            204            

อ่อนนุช-แบริ6 ง 63,000         12,000         75,000         154,000       4.14           943            1,207          

แบริ6 ง-สมทุรปราการ 57,000         32,000         89,000         79,000         6.21           987            1,263          

สมทุรปราการ-บางปู 19,000         0.00 19,000         17,000         5.18           212            271            

สีเขียวอ่อน สนามกีฬาแหง่ชาต-ิสะพานตากสิน 158,000       56,000         214,000       112,000       3.21           1,396          1,787          

สะพานตากสิน-ถนนตากสิน 34,000         38,000         72,000         111,000       2.51           471            603            

ถนนตากสิน-บางหวา้ 31,000         21,000         52,000         36,000         2.85           307            393            

สนามกีฬาแหง่ชาต-ิยศเส 4,000          15,000         19,000         13,000         1.00           39             50             

สีนํDาเงนิ บางซื6อ-หวัลําโพง 346,000       193,000       539,000       170,000       5.51           4,227          5,411          

บางซื6อ-ทา่พระ 150,000       56,000         206,000       57,000         4.13           1,392          1,782          

หวัลําโพง-บางแค 156,000       73,000         229,000       222,000       4.03           1,947          2,492          

บางแค-พทุธมณฑล สาย 4 65,000         0.00 65,000         57,000         4.11           626            801            

สีม่วง บางใหญ่-บางซื6อ 101,000       44,000         145,000       51,000         7.24           1,437          1,840          

บางซื6อ- ราษฎร์บรูณะ 226,000       108,000       334,000       87,000         6.02           2,750          3,521          

ราษฎร์บรูณะ-ป้อมพระจลุ 41,000         0.00 41,000         35,000         4.49           413            529            

สีสม้ ตลิ6งชนั-ศูนย์วฒันธรรม 174,000       131,000       305,000       77,000         4.61           1,980          2,535          

ศูนย์วฒันธรรม-บางกะปิ 82,000         30,000         112,000       121,000       7.15           1,540          1,972          

บางกะปิ-มนีบรุี 62,000         3,000          65,000         45,000         5.02           651            833            

สีชมพู แคราย-ปากเกร็ด 23,000         6,000          29,000         13,000         3.17           189            242            

ปากเกร็ด-วงเวียนหลกัสี6 57,000         39,000         96,000         42,000         4.99           730            934            

วงเวียนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 26,000         3,000          29,000         45,000         9.18           598            765            

วงแหวนรอบนอก-มนีบรุี 17,000         2,000          19,000         20,000         2.14           129            165            

สีเหลือง ลาดพรา้ว-พฒันาการ 53,000         30,000         83,000         0.00 4.45           481            616            

พฒันาการ-สําโรง (A) 53,000         46,000         99,000         72,000         6.92           1,073          1,373          

สีเทา วชัรพล-ลาดพรา้ว 22,000         8,000          30,000         16,000         5.54           274            350            

ลาดพรา้ว-พระราม 4 26,000         35,000         61,000         57,000         5.43           570            729            

พระราม 4-สะพานพระราม 9 59,000         23,000         82,000         32,000         3.68           542            694            

สีฟ้า ดนิแดง-สาทร 109,000       82,000         191,000       0.00 3.55           932            1,192          

ระยะเดินทาง

เฉลี�ย (กิโลเมตร)

รายไดค้า่โดยสาร

Transfer     Total 
Through 

Passenger

(ลา้นบาท)ช่วง
ปริมาณผูโ้ดยสาร (คน-เที�ยว/วนั)

Boarding
สาย
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 ตารางขา้งตน้แสดงตวัอย่างผลการคาดการณป์รมิาณผูโ้ดยสารและประมาณการรายไดค่้าโดยสารในปี 
2562 ซึ6งใชใ้นการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิ ผลการคาดการณป์รมิาณผูโ้ดยสารดงักลา่วเป็นการนาํโครงข่าย
ตามแผนแม่บท 20 ปี มาใชใ้นการคาดการณ์ปริมาณผูโ้ดยสารตัLงแต่ปี 2562 ไปตลอดระยะเวลาโครงการ 30 ปี 
เพื6อจดัทาํประมาณการรายไดข้องแต่ละเสน้ทางในกรณีที6มโีครงข่ายสมบูรณต์ามแผนแมบ่ทตัLงแต่ปี 2562 
 

2) รายไดจ้ากการพฒันาเชิงพาณิชย ์(Commercial Development Revenue)   

  รายไดจ้ากการพฒันาเชิงพาณิชยป์ระกอบไปดว้ยรายการหลกั คือ การใหเ้ช่าพืLนที6 ในบริเวณ
สถานีและพืLนที6ที6 เกี6 ยวขอ้ง (รวมท ัLงตวัรถ) เพื6อใชใ้นการโฆษณา รวมถงึรายไดจ้ากการใหเ้อกชนเช่าพืLนที6บริเวณ
สถานีเพื6อประกอบการคา้ในกรณีที6ภายในสถานีมพีืLนที6 เพยีงพอ ซึ6งรายไดใ้นส่วนนีLคาํนวณไดจ้ากการตัLงสมมติฐาน
ของพืLนที6ที6สามารถหาประโยชนไ์ด ้ในปจัจุบนัท ัLง BTSC และ BMCL มรีายไดใ้นส่วนนีLอยู่ในระดบั 12 – 15% 
ของรายไดค่้าโดยสาร อย่างไรก็ตามในการจดัทาํประมาณการรายได ้ที6ปรึกษา กาํหนดใหร้ายไดส้่วนนีLมสีดัส่วนคิด
เป็น 10% ของรายไดค่้าโดยสาร 

 ผลการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิของแต่ละเสน้ทางซึ6 งแสดงอยู่ในรูปของ อตัราผลตอบแทน
ทางการเงนิ (IRR) มูลค่าปจัจุบนัสุทธิ (NPV) ซึ6 งใชอ้ตัราคิดลดเท่ากบั 5% และ อตัราส่วนผลประโยชนต่์อตน้ทุน 
(Benefit Cost Ratio) ดงัแสดงในตารางที6 8.3-6 
 จากผลการวิเคราะหส์ามารถสรุปไดว้่า หากนําเงนิลงทุนท ัLงหมดมาพิจารณาในการวิเคราะห์
ผลตอบแทนทางการเงนิโครงการในเสน้ทางส่วนใหญ่จะไม่มีความคุม้ทุน มีเพยีงบางเสน้ทางที6มีลกัษณะเป็น
เสน้ทางต่อขยายจากระบบเดมิ เช่น สายสเีขยีว ช่วงอ่อนนุช-แบริ6 ง และสายสเีขียวอ่อน ช่วงสะพานตากสนิ-ถนน
ตากสนิ ซึ6งมปีริมาณผูโ้ดยสารจาํนวนมากเท่านัLนที6มอีตัราผลตอบแทนที6คุม้กบัตน้ทุนท ัLงหมด อย่างไรก็ตามเมื6อ
พิจารณาในกรณีที6 ไม่นําเงนิลงทุนในโครงสรา้งพืLนฐานจะพบว่า เสน้ทางรถไฟฟ้าในหลายๆ โครงการจะมี
ผลตอบแทนสูงกว่าค่า WACC (6.93%) มเีพยีงบางเสน้ทางที6ยงัไม่สามารถใหผ้ลตอบแทนที6 เพยีงพอกบัเงนิลงทุน
ในระบบรถไฟฟ้าและค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานและบาํรุงรกัษา เช่น เสน้ทางสีเหลอืง ซึ6 งแสดงถงึความจาํเป็นที6
จะตอ้งจดัใหอ้ยู่ในแผนระยะ 20 ปี 

 อย่างไรก็ตาม ในเสน้ทางระบบรถไฟฟ้าที6 มอีตัราผลตอบแทนทางการเงนิสูงกว่าค่า WACC นัLน      
ในบางเสน้ทางมคีวามจาํเป็นที6 จะตอ้งมกีารเชื6 อมต่อกบัระบบที6อยู่ในเขตตวัเมอืง ซึ6 งในปจัจุบนัยงัไม่ไดม้กีารเปิด
ใหบ้รกิาร เช่น รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ ช่วงบางบอน-มหาชยั รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน ช่วงตลิ6งชนั-ศาลายา รถไฟฟ้า
สายสีสม้ ช่วงบางกะปิ-มีนบุรี ดงันัLนการตดัสินใจลงทุนในระบบรถไฟฟ้าช่วงต่างๆ จึงตอ้งพิจารณาขอ้จาํกดั
ดงักลา่วดว้ย 
 ท ัLงนีL ก็ตามเมื6อพจิารณาผลการวเิคราะหจ์ะพบว่ารถไฟฟ้าเสน้ทางที6 ใหผ้ลตอบแทนทางการเงนิสูงกว่า
ค่า WACC และไม่ติดขอ้จาํกดัในเรื6 องของการต่อเชื6 อมดงักลา่ว โดยส่วนใหญ่จะอยู่ในกลุ่มที6 เป็นเสน้ทางที6รฐับาล
เร่งรดัใหม้กีารดาํเนินการก่อสรา้งอยู่แลว้ ซึ6 งจะอยู่ในแผนแม่บทช่วง 5 ปีแรก คงเหลอืเสน้ทางที6ยงัไม่มแีผนการ
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ดาํเนินการไดแ้ก่ รถไฟฟ้าสายสเีขียว ช่วงสนามกีฬาแห่งชาติ-ยศเส รถไฟฟ้าสายสมี่วง ช่วงบางซื6อ-ราษฎรบู์รณะ 
และรถไฟฟ้าสายสสีม้ ช่วงตลิ6งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม และช่วงศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 
 
ตารางที�  8.3-6 ผลตอบแทนทางการเงนิของระบบรถไฟฟ้าแต่ละช่วง กรณีเปิดใหบ้รกิารปี 2562 

ปริมาณผูโ้ดยสาร ปี 2562

Total Boarding

(คน-เที� ยว/วนั)
IRR

NPV

(ลา้นบาท)
B/C IRR

NPV

(ลา้นบาท)
B/C

สแีดงเขม้ บางซื6อ-รงัสิต-ธรรมศาสตร์ 181,000                  5.82% 8,132      1.27       15.64% 45,424     2.22       
บางซื6อ-หวัลาํโพง 58,000                    9.02% 8,831      1.78       21.40% 15,808     2.96       
หวัลาํโพง-บางบอน 92,000                    7.68% 10,721     1.69       17.12% 23,420     3.15       
บางบอน-มหาชยั 43,000                    (10,353)    0.80       9.31% 6,990      1.65       

สแีดงออ่น บางซื6อ-พญาไท-มกักะสนั 7,000                     (12,440)    0.42       (4,687)     0.66       
มกักะสนั-หวัหมาก 30,000                    7.62% 5,141      1.42       12.30% 9,354      1.81       
ตลิ6 งชนั-ศาลายา 38,000                    14.33% 18,312     2.87       19.38% 20,851     3.54       
บางบาํหรุ-มกักะสนั 87,000                    0.59% (16,398)    0.61       9.01% 4,994      1.40       

ARL ดอนเมอืง-บางซื6อ-พญาไท 29,000                    (30,247)    0.43       (15,038)    0.60       
สเีขียวเขม้ หมอชิต-สะพานใหม่ 85,000                    7.24% 11,389     1.55       13.75% 25,024     2.48       

สะพานใหม-่คูคต 41,000                    2.90% (4,294)     0.89       9.38% 4,154      1.54       
คูคต-ลาํลูกกา 17,000                    (11,834)    0.31       (5,381)     0.50       
ออ่นนุช-แบริ6 ง 63,000                    9.17% 8,657      1.89       24.37% 15,329     3.49       
แบริ6 ง-สมทุรปราการ 57,000                    2.21% (8,869)     0.83       8.11% 4,706      1.35       

สเีขียวออ่น สนามกีฬาแห่งชาติ-ยศเส 4,000                     1.24% (552)       0.70       10.64% 273        1.66       
สนํีDาเงิน บางซื6อ-ท่าพระ 150,000                  3.40% (4,957)     0.95       8.29% 5,682      1.37       

หวัลาํโพง-บางแค 156,000                  3.62% (10,316)    0.97       13.52% 23,532     2.20       
บางแค-พุทธมณฑล สาย 4 65,000                    1.84% (5,080)     0.81       7.17% 1,719      1.23       

สม่ีวง บางใหญ่-บางซื6อ 101,000                  -1.02% (34,397)    0.57       5.38% 791        1.10       
บางซื6อ- ราษฎรบู์รณะ 226,000                  2.98% (16,726)    0.90       12.70% 23,241     1.84       

สสีม้ ตลิ6 งชนั-ศูนยว์ฒันธรรม 174,000                  2.23% (21,039)    0.76       14.16% 20,386     1.83       
ศูนยว์ฒันธรรม-บางกะปิ 82,000                    4.58% (2,857)     1.21       15.96% 26,839     2.93       
บางกะปิ-มนีบุรี 62,000                    2.22% (9,077)     0.86       8.73% 5,431      1.50       

สชีมพู แคราย-ปากเกร็ด 23,000                    -2.42% (5,572)     0.57       2.03% (901)       0.92       
ปากเกร็ด-วงเวียนหลกัสี6 57,000                    3.66% (2,673)     0.99       9.94% 4,836      1.46       
วงเวียนหลกัสี6 -วงแหวนรอบนอก 26,000                    7.41% 4,055      1.40       12.17% 7,758      1.79       
วงแหวนรอบนอก-มนีบุรี 17,000                    (10,159)    0.30       (6,347)     0.40       

สเีหลอืง ลาดพรา้ว-พฒันาการ 53,000                    0.92% (8,109)     0.74       5.45% 460        1.11       
พฒันาการ-สาํโรง 53,000                    -3.38% (17,252)    0.54       -1.58% (8,346)     0.71       

สเีทา วชัรพล-ลาดพรา้ว 22,000                    5.04% 63         1.19       8.27% 3,381      1.51       
ลาดพรา้ว-พระราม 4 26,000                    4.58% (982)       1.14       8.68% 5,365      1.52       
พระราม 4-สะพานพระราม 9 59,000                    5.90% 994        1.30       11.22% 4,110      1.74       

สีฟ้า ดินแดง-สาทร 109,000                  7.09% 4,208      1.33       13.25% 9,593      1.91       

สาย ช่วง
กรณีคิดเงินลงทุนทัDงหมด กรณีไม่รวมโครงสรา้งพืDนฐาน
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8.3.4 การศึกษาผลตอบแทนทางการเงนิเมื� อมีการดาํเนินการตามแผนแม่บท 
 

นอกจากการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิของรถไฟฟ้าแต่ละเสน้ทางแลว้ เมื6อไดด้าํเนินการจดัทาํ
เป็นร่างแผนแม่บท ที6 ปรึกษาไดท้าํการวิเคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิของระบบรถไฟฟ้าท ัLงระบบเมื6อมีการ
ดาํเนินการตามแผนแม่บทตลอดระยะเวลา 20 ปี โดยทาํการพิจารณาในลกัษณะของการวิเคราะหส์่วนเพิ6 ม 
(Incremental Analysis) ซึ6งเป็นการเปรยีบเทยีบกรณีที6มกีารดาํเนินการตามแผนแม่บทกบักรณีที6 ไมม่กีารก่อสรา้ง
รถไฟฟ้าเพิ6มเติมจากที6 ดําเนินการอยู่ และเริ6 มดาํเนินการก่อสรา้งแลว้ในปจัจุบนั โดยทาํการวเิคราะหใ์นช่วงปี
ปจัจุบนั 40 ปี หลงัจากแผน 10 ปี ในปี 2562 ตามลาํดบัผลการวเิคราะหจ์ะอยู่ในรูปของ IRR NPV และ B/C 
เช่นเดียวกบัการวเิคราะหร์ายช่วงเสน้ทาง ซึ6 งผลการวเิคราะห ์ผลตอบแทนรายเสน้ทางท ัLง 12 เสน้ทาง น ัLนจะมี
ความแตกต่างกบัผลการวเิคราะหใ์นหวัขอ้ก่อนหนา้ เนื6 องจากในการวเิคราะหผ์ลตอบแทนของท ัLงโครงข่ายจะมกีาร
นาํผลตอบแทนที6 เพิ6มขึLนหรือลดลงในเสน้ทางเดิม ซึ6 งใหบ้ริการหรือกาํลงัดาํเนินการก่อสรา้งอยู่ในปจัจุบนั  มา
รวมอยู่ในการวเิคราะหด์ว้ย นอกจากนัLนระยะเวลาเปิดใหบ้ริการของเสน้ทางต่างๆ จะมคีวามแตกต่างกนัไปตาม
แผนฯ รายละเอียดดงัแสดงในบทที6  5 (โครงข่ายและแนวเสน้ทาง) ดงันัLนประมาณการเงนิลงทุน รายได ้และ
ค่าใชจ่้ายจงึมคีวามแตกต่างกบัหวัขอ้ก่อนหนา้ เนื6 องจากระยะเวลาที6 เปลี6ยนไป  

 ประมาณการค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานและบาํรุงรกัษาในปี 2557 จะคิดเป็นเงนิประมาณ 2,580 ลา้น
บาท และเพิ6มขึLนเป็น 46,121 ลา้นบาท (Current Price) ในปี 2576 

 ในส่วนของรายไดค่้าโดยสาร ปี 2557 จะมรีายไดค่้าโดยสารประมาณ 3,343 ลา้นบาท และเพิ6มขึLน
เป็น 109,976 ลา้นบาท ในปี 2576 ซึ6 งหากพจิารณาในรายละเอยีดจะพบว่าขอ้มูลรายไดข้องเสน้ทาง Airport Rail 
Link และรถไฟฟ้าสายสเีขียวอ่อนจะมรีายไดเ้ป็นลบ ท ัLงนีL ไม่ไดห้มายความว่ารายไดท้ี6ท ัLง 2 เสน้ทางเป็นลบ แต่
หมายความว่าหลงัจากที6มีการก่อสรา้งเสน้ทางอื6 นๆ ตามแผนแม่บท รายไดท้ี6 เกิดขึLนใน 2 เสน้ทางดงักล่าวลด
นอ้ยลงกวา่กรณีที6ไมม่กีารก่อสรา้งเสน้ทางอื6นๆ (กรณีโครงข่ายปจัจบุนั + เสน้ทางที6กาํลงัดาํเนินการก่อสรา้ง) 

จากประมาณการต่างๆ ขา้งตน้เมื6 อนํามาจ ัดทําประมาณการกระแสเงินสด และวิเคราะห์หา
ผลตอบแทนทางการเงนิ จะพบวา่เสน้ทางต่างๆ ม ีIRR NPV และ B/C ในกรณีที6คิดเงนิลงทนุท ัLงหมด และกรณีที6
ไมค่ิดเงนิลงทนุในโครงสรา้งพืLนฐาน เมื6อทาํการวเิคราะหถ์งึปี 2591 สาํหรบัการดาํเนินโครงการใน 3 รูปแบบ ไดแ้ก่ 
การก่อสรา้งเพียงโครงข่ายตามแผนเร่งรดัตามนโยบายรฐับาล การก่อสรา้งตามโครงข่ายแผน 10 ปี และการ
ก่อสรา้งตามแผนแมบ่ท 20 ปี ดงัแสดงในตาราง 
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ตารางที�  8.3-7 ผลตอบแทนทางการเงนิของระบบรถไฟฟ้า กรณีดาํเนินโครงการตามแผนเรง่รดั 

IRR NPV B/C IRR NPV B/C
รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ ธรรมศาสตร-์หวัลาํโพง 4.50% -7,423 1.04 11.75% 45,970 1.86
รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน ตลิ6งชนั-หวัหมาก 3.39% -11,299 0.92 7.65% 10,482 1.28
Airport Rail Link พญาไท-สุวรรณภูมิ -13,105 -13,105
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว สะพานใหม-่สมทุรปราการ 6.00% 12,901 1.31 12.76% 50,338 2.32
รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน สะพานตากสนิ-บางหวา้ -12,503 -12,503
รถไฟฟ้าสายสนีํ Lาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ, หวัลาํโพง-บางแค 5.37% 5,363 1.15 15.06% 56,663 2.25
รถไฟฟ้าสายสมีว่ง บางใหญ่-บางซื6อ -4.53% -58,788 0.35 -1.42% -13,832 0.71
รถไฟฟ้าสายสสีม้
รถไฟฟ้าสายสชีมพู
รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง
รถไฟฟ้าสายสเีทา
รถไฟฟ้าสายสฟ้ีา

3.66% -75,080 0.92 10.31% 133,957 1.64

เสน้ทาง
กรณีที�คดิเงนิลงทนุท ัDงหมด กรณีที� ไม่คดิเงนิลงทนุโครงสรา้งพืDนฐาน

รวม

 
ตารางที�  8.3-8 ผลตอบแทนทางการเงนิของระบบรถไฟฟ้า กรณีดาํเนินโครงการตามแผน 10 ปี 

IRR NPV B/C IRR NPV B/C
รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ ธรรมศาสตร-์บางบอน 5.40% 7,985 1.16 13.26% 74,309 2.10
รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน ศาลายา-หวัหมาก 3.95% -8,714 0.97 8.27% 15,737 1.32
Airport Rail Link ดอนเมอืง-สุวรรณภูมิ -57,243 -40,126
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว คูคต-สมทุรปราการ 5.62% 9,784 1.22 12.24% 56,709 2.16
รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน ยศเส-บางหวา้ -14,287 -13,270
รถไฟฟ้าสายสนีํ Lาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ, หวัลาํโพง-บางแค 3.18% -22,600 0.84 11.24% 29,519 1.61
รถไฟฟ้าสายสมีว่ง บางใหญ่-ราษฎรบู์รณะ 0.26% -76,122 0.63 7.39% 14,300 1.31
รถไฟฟ้าสายสสีม้ ตลิ6งชนั-มนีบรุี 3.58% -30,992 0.93 13.90% 67,008 2.15
รถไฟฟ้าสายสชีมพู แคราย-มนีบรุี 4.42% -4,355 1.03 9.31% 18,163 1.50
รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง
รถไฟฟ้าสายสเีทา
รถไฟฟ้าสายสฟ้ีา

3.24% -183,267 0.89 10.15% 236,137 1.61รวม

เสน้ทาง
กรณีที�คดิเงนิลงทนุท ัDงหมด กรณีที� ไม่คดิเงนิลงทนุโครงสรา้งพืDนฐาน
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ตารางที�  8.3-9 ผลตอบแทนทางการเงนิของระบบรถไฟฟ้า กรณีดาํเนินโครงการตามแผนแม่บท 20 ปี 

IRR NPV B/C IRR NPV B/C
รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ ธรรมศาสตร-์มหาชยั 5.00% 107 1.06 12.65% 84,078 2.01
รถไฟฟ้าสายสแีดงอ่อน ศาลายา-หวัหมาก 1.93% -31,746 0.78 7.64% 14,525 1.24
Airport Rail Link ดอนเมอืง-สุวรรณภูมิ -70,953 -53,850
รถไฟฟ้าสายสเีขยีว ลาํลูกกา-บางปู 4.54% -7,285 1.03 11.51% 50,854 1.90
รถไฟฟ้าสายสเีขยีวอ่อน ยศเส-บางหวา้ -17,873 -16,856
รถไฟฟ้าสายสนีํ Lาเงนิ บางซื6อ-ท่าพระ, หวัลาํโพง-พทุธมณฑลสาย 4 3.27% -25,133 0.85 10.81% 34,244 1.64
รถไฟฟ้าสายสมีว่ง บางใหญ่-ราษฎรบู์รณะ 0.28% -75,686 0.60 7.40% 14,296 1.28
รถไฟฟ้าสายสสีม้ ตลิ6งชนั-มนีบรุี 2.80% -44,290 0.78 12.89% 53,172 1.90
รถไฟฟ้าสายสชีมพู แคราย-มนีบรุี 3.46% -10,512 0.90 8.23% 11,983 1.32
รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง ลาดพรา้ว-สาํโรง -0.84% -21,117 0.58 3.43% -3,064 0.89
รถไฟฟ้าสายสเีทา วชัรพล-สะพานพระราม 9 4.77% -701 0.99 11.03% 11,011 1.47
รถไฟฟ้าสายสฟ้ีา ดนิแดง-สาทร 5.47% 730 1.12 12.52% 6,556 1.72

2.61% -279,850 0.79 9.38% 227,750 1.45

เสน้ทาง
กรณีที�คิดเงนิลงทนุท ัDงหมด กรณีที� ไม่คดิเงนิลงทนุโครงสรา้งพืDนฐาน

รวม

 
 

 ผลการวเิคราะหข์า้งตน้แสดงใหเ้หน็อตัราผลตอบแทนทางการเงนิของแต่ละเสน้ทางเมื6อมกีารดาํเนินการ
ตามแผนใน 3 รูปแบบ โดยจะเหน็วา่กรณีที6ทาํการก่อสรา้งเพยีงโครงข่ายตามแผนเร่งรดัของรฐับาล ผลตอบแทนทาง
การเงนิจะเท่ากบั 3.66% ซึ6 งสูงกว่าโครงข่ายตามแผน 10 ปี ที6 ใหผ้ลตอบแทน 3.24% และโครงข่ายตามแผนแม่บท 
20 ปี ที6 ใหผ้ลตอบแทน 2.61% จะเหน็วา่โครงข่ายที6 เพิ6มขึLนส่งผลใหผ้ลตอบแทนทางการเงนิตํ6าลง เนื6 องจากโครงข่าย
ที6 เพิ6มขึLนจะช่วยกระจายการใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสาร ทาํใหร้ถไฟฟ้าในแต่ละเสน้ทางมคีวามแออดันอ้ยลง ดงันัLนจึงมี
ผลตอบแทนที6ตํ6ากว่ากรณีที6มโีครงข่ายนอ้ยกว่า อย่างไรก็ตามในระยะยาวการลงทุนอย่างต่อเนื6 องน ัLนเป็นสิ6งจาํเป็น
เพื6อใหร้ะบบสามารถใหบ้รกิารผูโ้ดยสารไดอ้ย่างมปีระสทิธิภาพ 

 อย่างไรก็ตามในการวเิคราะหค์วามคุม้ค่าในการดาํเนินโครงการนัLน ที6ปรึกษาไดท้าํการวเิคราะหต์ามแนว
ทางการลงทนุของรฐับาล โดยถอืเสมอืนว่ารฐัเป็นผูล้งทุนในส่วนของโครงสรา้งพืLนฐานท ัLงหมด ทาํใหม้ตีน้ทุนที6นาํมา
วิเคราะหเ์พียงเงินลงทุนในระบบรถไฟฟ้าและค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานและบาํรุงรกัษา ซึ6 งเมื6 อทาํการวิเคราะห์
ผลตอบแทนทางการเงนิแลว้จะพบว่า ท ัLง 3 โครงข่ายใหผ้ลตอบแทนสูงกว่าอตัราตน้ทุนทางการเงนิถวัเฉลี6ย (WACC 
6.93%) ท ัLงหมด คือมผีลตอบแทนเท่ากบั 10.31%, 10.15% และ 9.38% สาํหรบัโครงข่ายตามแผนเร่งรดัของรฐับาล 
โครงข่ายตามแผน 10 ปี และโครงข่ายตามแผนแมบ่ท 20 ปี ตามลาํดบั  

 นอกจากนีLผลตอบแทนดงักลา่วยงัรวมเอาผลประโยชนท์ี6 เกิดขึLนกบัผูใ้หบ้ริการรายเดมิ ซึ6งไดแ้ก่ BTSC 
และ BMCL เอาไวด้ว้ย ดงันัLนเพื6อใหท้ ัLงระบบสามารถใหบ้ริการไดโ้ดยที6 ไม่ตอ้งพึ6 งพาเงนิสนบัสนุนเพิ6มเติมจาก
ภาครฐั จึงมีความจําเป็นที6 จะตอ้งมีการนําผลประโยชน์จากเสน้ทางที6 ใหผ้ลตอบแทนสูงไปอุดหนุนเสน้ทางที6 ให ้
ผลตอบแทนตํ6า รวมท ัLงจาํเป็นที6จะตอ้งมวีธิีการในการนาํเอาผลประโยชนท์ี6 ผูใ้หบ้ริการรายเดิมไดร้บัเพิ6มขึLนบางส่วน
มาอดุหนุนโครงการสว่นที6มกีารก่อสรา้งเพิ6มเตมิดว้ยเช่นกนั 
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 ซึ6 งผลประโยชน์ที6 เพิ6 มขึLนกบัผูใ้หบ้ริการรายเดิมท ัLง 2 รายดงักล่าว เมื6 อทาํการประมาณการจาก
แบบจาํลองโดยเปรียบเทยีบกรณีโครงข่าย 85 กิโลเมตร กบักรณีดาํเนินการตามแผนแม่บทตัLงแต่ปี 2557 ถงึปี 
2571 ซึ6งเป็นปีที6 ผูใ้หบ้ริการท ัLง 2 รายหมดระยะเวลาสมัปทานพบว่าผูใ้หบ้ริการท ัLง 2 ราย ผูโ้ดยสารที6 เปลี6ยนแปลง
จะมผีลทาํใหร้ายไดข้องผูใ้หบ้รกิารรายเดิมมที ัLงเพิ6มขึLนและลดลง อย่างไรก็ตามหากพจิารณาโดยรวมจะพบว่าใน
สายสเีขยีว BTSC จะมรีายไดเ้พิ6มขึLนประมาณ 356 ลา้นบาท (ราคาปี 2552) และ BMCL จะมรีายไดเ้พิ6มขึLน
ประมาณ 4,091 ลา้นบาท โดยในช่วงแรกของแผนแม่บทซึ6 งเสน้ทางที6 ก่อสรา้งโดยส่วนใหญ่จะเป็นเสน้ทางต่อขยาย
จากเสน้ทางเดมิออกไปบริเวณรอบนอกนัLนโครงข่ายเดมิค่อนขา้งจะไดร้บัประโยชนแ์ละทาํใหม้รีายไดเ้พิ6มขึLน แต่
ในช่วงหลงัจากปี 2562 รายไดข้องผูใ้หบ้รกิารรายเดมิจะลดนอ้ยลงเนื6 องจากเสน้ทางที6 ก่อสรา้งเพิ6มเติมเป็นโครงข่าย
ในเมอืงซึ6 งจะกระจายผูโ้ดยสารไปยงัเสน้ทางอื6 นๆ  
 ดงันัLนในการดําเนินโครงการหากมีการเปลี6 ยนแปลงของการก่อสรา้งโครงข่ายตามแผนแม่บท 
โดยเฉพาะหากมกีารเลื6อนระยะเวลาในการก่อสรา้งโครงข่ายในเมอืงออกไป หรือมกีารก่อสรา้งเสน้ทางที6มลีกัษณะ
เป็นการต่อขยายเพิ6มขึLนก็จะทาํใหผู้ใ้หบ้รกิารรายเดมิไดร้บัประโยชนเ์พิ6มขึLน อย่างไรก็ตามผลการวเิคราะหด์งักลา่ว
เกิดจากการเปรียบเทยีบกรณีโครงข่ายปจัจุบนัและเสน้ทางที6กาํลงัดาํเนินการก่อสรา้ง กบัโครงข่ายตามแผนแม่บท 
ซึ6 งหากทาํการเปรียบเทียบกบักรณีโครงข่ายรูปแบบอื6 นๆ ผลต่างของปริมาณผูโ้ดยสารและรายไดก็้จะมีความ
แตกต่างกนัออกไป 
 

8.4 แนวทางการลงทุนในโครงการระบบขนสง่มวลชนทางราง 
 
 จากแผนการดาํเนินโครงการตลอดระยะเวลา 20 ปี จะเหน็ว่าระบบขนส่งมวลชนทางรางตอ้งการใช ้
เงนิลงทุนจาํนวนมาก ซึ6 งเป็นที6 แน่นอนแลว้ว่ามีความจาํเป็นที6 จะตอ้งใหเ้อกชนเขา้มามสี่วนร่วมในการดาํเนิน
โครงการ ท ัLงในส่วนของการลงทุน และการใหบ้รกิารเดนิรถ อย่างไรก็ตามในการศึกษาความเหมาะสมในหลายๆ 
โครงการ ไดม้กีารเสนอแนะใหรู้ปแบบการลงทนุแบบ PPP Gross Cost เป็นทางเลอืกที6มคีวามเหมาะสมที6 สุด โดย
ใหเ้อกชนเป็นผูล้งทนุในระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถ รวมท ัLงเป็นผูใ้หบ้รกิารเดนิรถ  

 ทางเลอืกนีLรฐัเปรียบเสมอืนเป็นผูด้าํเนินการบริหารเองโดยรฐัจะเป็นผูด้าํเนินการจดัเก็บค่าโดยสาร 
และว่าจา้งใหเ้อกชนเขา้มาทาํหนา้ที6 เป็นผูด้าํเนินการเดินรถและซ่อมบาํรุง โดยเอกชนจะไดร้บัค่าจา้งเดินรถจากรฐั
ตามมาตรฐานการดาํเนินงานและอตัราค่าจา้งที6ตกลงกนัไว ้ท ัLงนีLผลตอบแทนที6 เอกชนจะไดร้บัไม่มสี่วนเกี6 ยวพนักบั
ค่าโดยสาร ซึ6 งในการดาํเนินการรฐัและเอกชนมคีวามจาํเป็นที6จะตอ้งกาํหนดค่าจา้งในรูปแบบของค่าจา้งต่อหน่วย
การใหบ้รกิาร เช่น ค่าจา้งต่อการเดนิรถ 1 Car-Kilometer รวมท ัLงกาํหนดมาตรฐานในการใหบ้รกิารต่างๆ ขึLน  

 ซึ6งในข ัLนตอนของการดาํเนินโครงการในลกัษณะนีLอาจเปรียบเทยีบไดก้บัการดาํเนินโครงการโรงไฟฟ้า 
IPP ตามมติคณะรฐัมนตรีเมื6 อวนัที6  9 ธนัวาคม พ.ศ. 2546 ซึ6 งมกีารดาํเนินการในลกัษณะระบบผูซ้ืLอรายเดียว 
(Enhanced Single Buyer Model หรอื ESB) ดงัรูปที6 8.4-1 
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SPPsSPPsIPPsIPPs ผู้ผลิตไฟฟ้า
ต่างประเทศ
ผู้ผลิตไฟฟ้า
ต่างประเทศ

ระบบส่งไฟฟ้าของ กฟผ.ระบบส่งไฟฟ้าของ กฟผ.

ผู้ซื�อรายเดยีวศูนย์  
ควบคุม

กระทรวงพลังงาน
กระทรวงพลังงาน

กฟน. กฟภ.

ผู้ใช้ไฟฟ้าผู้ใช้ไฟฟ้าผู้ใช้ไฟฟ้า

ระบบจําหน่ายไฟฟ้า

ระบบส่งไฟฟ้า

ระบบผลติไฟฟ้า

โครงสร้างกิจการไฟฟ้าระบบผู้ซื�อรายเดยีว (ESB Model)โครงสร้างกิจการไฟฟ้าระบบผู้ซื�อรายเดยีวโครงสร้างกิจการไฟฟ้าระบบผู้ซื�อรายเดยีว ((ESB ModelESB Model))

กฟผ.กฟผ.

 
 

รูปที�  8.4-1 โครงสรา้งกจิการไฟฟ้าของประเทศเป็นระบบผูซื้Dอรายเดียว 
 
 ภายในรูปแบบการดาํเนินการดงักล่าว กฟผ. จะเป็นผูซ้ืLอไฟฟ้าท ัLงหมดจากผูผ้ลติเพื6อจดัส่งให ้กฟน. 
และ กฟภ. จาํหน่ายใหแ้ก่ผูใ้ชไ้ฟฟ้า โดยในการจ่ายค่าจา้งอาจแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ ค่าความพรอ้มจ่าย 
(Availability Payment) และค่าพลงังานไฟฟ้า (Energy Payment) ซึ6 งค่าความพรอ้มจะคาํนวณมาจากเงนิ
ลงทุนและค่าใชจ่้ายคงที6ที6 เกิดขึLนในการก่อสรา้งและดาํเนินกิจการโรงไฟฟ้า เช่น เงนิลงทุน และค่าใชจ่้ายในการ
ดาํเนนิการบางสว่น สว่นค่าพลงังานจะคาํนวณจากค่าใชจ่้ายแปรผนัที6 เกดิขึLนเมื6อมกีารผลติไฟฟ้า เช่น ค่าเชืLอเพลงิ  

 หากเปรยีบเทยีบกบัการลงทนุในระบบขนสง่มวลชนทางรางในรูปแบบ Gross Cost เอกชนจะมหีนา้ที6
ลงทุนและขายบริการในลกัษณะของปริมาณการเดินรถและคุณภาพในการใหบ้ริการ เพื6 อใหร้ฐันําไปใชใ้นการ
ใหบ้รกิารแก่ประชาชนอกีทอดหนึ6 ง ซึ6งรฐัจะจ่ายค่าจา้งใหแ้ก่เอกชนในอตัราที6ตกลงกนัไว ้ 

เอกชน

ผู้โดยสาร

รัฐ ค่าจ้าง

บริการค่าโดยสาร

   รูปที�  8.4-2 ความสมัพนัธข์องรฐั เอกชน และผูโ้ดยสารตามรูปแบบ Gross Cost 
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 โดยในการคาํนวณหาอตัราค่าจา้งอาจใชห้ลกัการเดยีวกนักบัการประมูลโครงการ IPP ดงัที6 ไดก้ลา่วไป
แลว้ โดยใหเ้อกชนเสนอแผนการจ่ายค่าจา้งซึ6 งแบ่งเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ ค่าความพรอ้ม และค่าใชจ่้ายต่อปรมิาณการ
เดินรถ โดยใชป้ริมาณการเดนิทางที6ประมาณการไว ้โดยค่าความพรอ้มอาจคาํนวณมาจากเงนิลงทุนในส่วนของ
ระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถบางส่วน รวมท ัLงค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานบางส่วน เช่น ในส่วนของสถานี ระบบ
ควบคุมต่างๆ ซึ6 งไม่แปรผนัตามปริมาณผูโ้ดยสาร และในส่วนของค่าใชจ่้ายต่อปริมาณการเดินรถนัLนสามารถ
คาํนวณไดจ้ากค่าไฟฟ้า ค่าซอ่มบาํรุง ค่าจา้งต่างๆ รวมท ัLงเงนิลงทนุในขบวนรถบางสว่นมาใชใ้นการคาํนวณดว้ย  

 

Operating PeriodsConstruction Periods

ค่าใช้จ่ายของรัฐ

ค่าจ้างตามปริมาณการเดินรถ

ค่าตอบแทนการลงทุน

 
รูปที�  8.4-3 การจา่ยผลตอบแทนของรูปแบบการลงทุนแบบ Gross Cost 

 
 จากการวเิคราะหผ์ลตอบแทนทางการเงนิพบวา่วธิีการที6 เหมาะสมที6 สุดในการดาํเนินการคือ ดาํเนินการ
โดยใชรู้ปแบบการลงทุนแบบ PPP Gross Cost ดว้ยขอ้ดคีือ ลดภาระการลงทุนของภาครฐั อกีท ัLงสามารถใช ้
ความสามารถและจุดเด่นของภาคเอกชนท ัLงดา้นความเชี6 ยวชาญทางดา้นเทคนิค การจดัซืLอจดัจา้ง การบริหาร
จดัการเดินรถ และความสามารถในการเขา้ถึงแหล่งเงนิทุน เพื6อดาํเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนทางรางให ้
สามารถใหบ้รกิารประชาชนไดอ้ย่างมปีระสทิธิภาพ   โดยหากดาํเนินการลงทุนแบบ PPP Gross Cost เอกชนจะ
เป็นผูร้บัผดิชอบการลงทุนในส่วนของระบบรถไฟฟ้าและขบวนรถ ซึ6 งเป็นเงนิลงทุนประมาณ 164,520 ลา้นบาท 
(เฉพาะสายสแีดงที6ปจัจุบนัรฐัเป็นผูล้งทุนท ัLงหมด) ในขณะภาครฐัจะเหลอืภาระสองส่วนคือ การลงทุนในส่วนของ
การจดัหาที6ดนิ งานโยธา และโครงสรา้งพืLนฐาน (รวมระบบรถไฟฟ้าของสายสแีสดงและ ARL) ประมาณ 665,956 
ลา้นบาท และภาระในการชดเชยส่วนต่างของรายไดค่้าโดยสารที6 เก็บไดก้บัค่าจา้งเอกชนเดนิรถ (รวมค่าดาํเนินการ
เดนิรถและค่าลงทนุในระบบไฟฟ้า เครื6 องกล) 

 ที6ปรึกษาไดม้กีารจดัทาํแผนการดาํเนินโครงการในแต่ละระยะออกมาเป็นแผนการดาํเนินการสาํหรบั
แต่ละเสน้ทาง จากแผนงานดงักล่าวรฐัจะมีภาระในการลงทุนตลอดช่วงระยะเวลา 20 ปี ที6มีการก่อสรา้งระบบ
รถไฟฟ้า ดงัแสดงในตาราง 
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โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  
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  2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 

รถไฟฟ้าสายสแีดงเขม้ - 45 10,012 23,395 31,450 29,282 13,319 11,280 6,421 10,188 11,624 8,833 - - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสแีดงออ่น 140 2,040 4,733 5,482 7,121 9,507 14,012 10,905 - - - - 6,940 7,338 9,193 10,227 9,542 - - - 

Airport Rail Link - - - 140 4,029 10,754 12,628 9,145 - - - - - - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสเีขียว - - 8,468 21,761 24,794 20,385 4,169 - - - - - - - - 2,512 5,133 5,932 7,190 4,814 

รถไฟฟ้าสายสเีขียวออ่น - - - - 476 600 381 - - - - - - - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสนีํDาเงนิ - 2,404 14,009 10,529 10,987 18,748 21,576 7,567 - 2,086 4,865 5,349 3,826 - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสมี่วง - 10,812 12,927 12,100 14,337 15,235 13,647 10,663 16,184 18,296 16,799 - - - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสสีม้ - - - 2,288 25,792 22,714 32,658 36,732 34,246 - - - - - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสชีมพู - - - 5,867 14,001 12,840 9,492 - - - - - - - - - - - - - 

รถไฟฟ้าสายสเีหลอืง - - - - - - - - 2,751 6,400 6,189 4,493 - 2,700 8,593 9,747 7,314 - - - 

รถไฟฟ้าสายสเีทา - - - - - - - - - - - - - - 3,172 9,291 11,677 11,525 4,342 3,177 

รถไฟฟ้าสายสีฟ้า - - - - - - - - - - - 1,711 4,941 5,538 4,138 - - - - - 

รวม 140 15,300 50,149 81,561 132,988 140,065 121,882 86,292 59,602 36,970 39,477 20,387 15,707 15,575 25,096 31,776 33,666 17,457 11,532 7,991 

รูปที�  8.4-4 แผนการลงทนุในโครงการระบบรถไฟฟ้า 20 ปี (ราคาปจัจุบนั)
หมายเหตุ: คิดอตัราเงนิเฟ้อ LC 2.0%, FC 1.5% 
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โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

 

 จากวงเงนิลงทุนดงักลา่ว หากต ัLงสมมติฐานใหร้ฐัดาํเนินการตามรูปแบบ PPP Gross Cost โดยเงนิ
ลงทนุในสว่นของรฐัใชเ้งนิกูแ้ละเงนิงบประมาณในสดัสว่น 80:20 โดยเงนิกูม้เีงื6อนไขดงันีL 

1.) อตัราดอกเบีLย 4.4% ต่อปี2 

2.) ระยะเวลาชาํระคืนเงนิตน้ 25 ปี รวมระยะเวลาปลอดเงนิตน้ 7 ปี 

 เมื6อนาํเงื6อนไขดงักลา่วมาประกอบการวเิคราะหแ์ละจดัทาํแผนการชาํระเงนิ จะทาํใหท้ราบว่ารฐัมคีวาม
จาํเป็นที6จะตอ้งใชเ้งนิในแต่ละปีเทา่ใด โดยความตอ้งการใชเ้งนิดงักลา่วคาํนวณมาจาก เงนิลงทุนในส่วนของรฐั การ
ชาํระคืนดอกเบีLย และเงนิตน้ ค่าจา้งเอกชนเดนิรถซึ6 งหกัรายไดจ้ากค่าโดยสารแลว้ จากรูปที6  8.4-5 และ 8.4-6 ซึ6 ง
แสดงผลการวเิคราะหต์ามสมมติฐานขา้งตน้พบวา่ ในส่วนของการเดนิรถ รูปที6  8.4-6 (บน) รฐัอาจตอ้งมภีาระใน
การอุดหนุนในช่วงแรกที6 โครงการเปิดใหบ้ริการซึ6งเป็นช่วงเวลาที6 ผูโ้ดยสารยงัมจีาํนวนนอ้ยเป็นระยะเวลาประมาณ 
10 ปี ถงึปี 2567 หลงัจากนัLนรายไดจ้ากโครงการจะเพยีงพอสาํหรบัการบรหิารจดัการการเดนิรถ สามารถนาํมาใช ้
ในการลงทนุเพิ6มเตมิหรอืใชช้าํระคืนเงนิกูไ้ด ้

 หากพจิารณาภาระในการจดัหาเงนิของรฐัในแต่ละปี ตามรูปที6  8.4-6 (ลา่ง) จะเหน็วา่จนถงึปี 2591 รฐั
จะมภีาระในการจดัหาเงนิเพื6อใชใ้นการลงทุนและชาํระคืนเงนิกูป้ระมาณ 4 - 6 หมื6นลา้นบาทต่อปี แต่หลงัจากปี 
2567 ซึ6งรายไดจ้ากการเดนิรถมมีากกว่าค่าใชจ่้ายในการดาํเนินการ รฐัก็จะสามารถนาํรายไดส่้วนเกินดงักล่าวมา
ช่วยแบ่งเบาภาระในส่วนนีL ได ้จนถึงปี 2576 หรืออีก 25 ปี รฐัก็จะมีรายไดท้ี6 เพยีงพอสาํหรบัการชําระคืนเงนิกู ้
สาํหรบัโครงการตามแผนแมบ่ท 20 ปี  

                                                           
2
 เอกสารกรอบการเจรจากู้เงินจากตา่งประเทศภายใต้แผนการบริหารหนี #สาธารณะ ประจําปีงบประมาณ 2553 สาํนกันโยบายและแผน 

สาํนกังานบริหารหนี #สาธารณะ 
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โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

  

2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571

-4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Investment

Capital Expenditures 143-           15,870-      53,269-      88,748-      147,431-    159,131-    141,586-    102,607-    72,256-      45,794-      49,231-      26,353-      20,246-      20,123-      33,079-      42,926-      46,497-      24,410-      15,666-      10,683-      

Capital 29-             3,173-        10,654-      17,750-      29,486-      31,826-      28,318-      20,520-      14,452-      9,159-        9,846-        5,270-        4,050-        4,024-        6,616-        8,585-        9,300-        4,882-        3,133-        2,137-        

Loan 114           12,696      42,615      70,998      117,945    127,305    113,268    82,086      57,805      36,635      39,385      21,082      16,196      16,099      26,463      34,341      37,198      19,528      12,533      8,546        

Interest 3-               284-           1,501-        4,001-        8,157-        13,553-      18,846-      23,143-      26,221-      28,299-      29,971-      31,301-      31,906-      32,187-      32,693-      33,601-      34,744-      35,195-      34,736-      34,036-      

Debt Repayment -            -            -            -            -            -            -            -            -            -            -            -            9,775-        9,775-        9,775-        9,775-        9,775-        26,459-      26,459-      26,459-      

Total Payment Capital 31-             3,458-        12,155-      21,751-      37,643-      45,379-      47,163-      43,664-      40,672-      37,458-      39,817-      36,572-      45,731-      45,985-      49,084-      51,960-      53,819-      66,536-      64,328-      62,631-      

Operating

Fare Revenue -            -            -            -            -            3,343        9,215        12,166      20,836      27,329      32,862      38,160      40,563      42,293      44,033      53,508      55,533      59,212      64,349      67,072      

Commercial Development Revenue -            -            -            -            -            334           922           1,217        2,084        2,733        3,286        3,816        4,056        4,229        4,403        5,351        5,553        5,921        6,435        6,707        

Total Revenue -            -            -            -            -            3,677        10,137      13,382      22,919      30,062      36,149      41,976      44,620      46,522      48,436      58,859      61,086      65,133      70,783      73,779      

Fixed Expenses -            -            -            -            -            4,522        11,850      17,078      31,143      38,128      39,120      43,062      47,889      50,433      51,776      54,590      56,065      62,622      67,705      70,939      

EBITDA -            -            -            -            -            845-           1,713-        3,696-        8,224-        8,065-        2,971-        1,086-        3,269-        3,910-        3,340-        4,269        5,021        2,511        3,078        2,840        

Total

Total Government Payment 31-             3,458-        12,155-      21,751-      37,643-      46,223-      48,877-      47,360-      48,896-      45,523-      42,788-      37,658-      49,000-      49,896-      52,424-      47,691-      48,797-      64,025-      61,250-      59,791-       
2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578 2579 2580 2581 2582 2583 2584 2585 2586 2587 2588 2589 2590 2591

16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35

Investment

Capital Expenditures 4,082-        -            -            -            -            22,802-      6,526-        35,320-      14,846-      -            6,577-       9,074-       1,674-       -           775-             -           9,812-       7,256-       1,312-       11,288-     

Capital 816-           -            -            -            -            4,560-        1,305-        7,065-        2,968-        -            1,316-       1,815-       335-          -           155-             -           1,962-       1,451-       262-          2,258-       

Loan 3,266        -            -            -            -            18,241      5,221        28,255      11,877      -            5,262       7,259       1,340       -           620             -           7,850       5,805       1,050       9,030       

Interest 33,132-      32,039-      30,672-      29,100-      27,529-      26,359-      25,303-      24,468-      23,780-      22,470-      21,014-     19,718-     18,336-     16,746-     15,066-        13,341-     11,735-     10,420-     9,096-       7,756-       

Debt Repayment 26,459-      26,459-      35,714-      35,714-      35,714-      35,714-      35,714-      35,714-      35,714-      35,714-      35,714-     35,714-     35,714-     37,902-     39,073-        39,973-     40,867-     32,562-     34,470-     36,537-     

Total Payment Capital 60,406-      58,498-      66,385-      64,814-      63,242-      66,633-      62,322-      67,247-      62,462-      58,183-      58,043-     57,247-     54,384-     54,648-     54,295-        53,313-     54,564-     44,434-     43,828-     46,551-     

Operating

Fare Revenue 90,082      95,035      100,002    104,982    109,976    130,093    132,695    135,348    138,055    140,816    162,507   165,758   169,073   172,454   175,903      202,999   207,059   211,200   215,424   219,732   

Commercial Development Revenue 9,008        9,504        10,000      10,498      10,998      13,009      13,269      13,535      13,806      14,082      16,251     16,576     16,907     17,245     17,590        20,300     20,706     21,120     21,542     21,973     

Total Revenue 99,091      104,539    110,002    115,480    120,973    143,102    145,964    148,883    151,861    154,898    178,758   182,333   185,980   189,700   193,494      223,299   227,765   232,320   236,966   241,706   

Fixed Expenses 75,179      77,203      79,298      81,467      83,712      86,037      88,443      90,935      93,514      96,184      98,948     101,810   104,772   107,839   111,014      114,301   117,704   121,227   124,874   128,649   

EBITDA 23,912      27,336      30,704      34,013      37,261      57,065      57,521      57,949      58,347      58,714      79,810     80,524     81,208     81,860     82,479        108,997   110,061   111,093   112,093   113,056   

Total

Total Government Payment 36,494-      31,162-      35,681-      30,800-      25,981-      9,568-        4,801-        9,298-        4,115-        531           21,767     23,276     26,824     27,213     28,185        55,684     55,496     66,660     68,264     66,506      

  รูปที�  8.4-5 กระแสเงนิสดที� ใชใ้นโครงการระบบรถไฟฟ้าของรฐั 
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โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป รั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  
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รูปที�  8.4-6 แผนภมูิแท่งกระแสเงนิสดที� ใชใ้นโครงการระบบรถไฟฟ้าของรฐั 
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โ ค ร ง ก า ร ศึ ก ษ า ป ร ั บ แ ผ น แ ม่ บ ท ร ะ บ บ ข น ส่ ง ม ว ล ช น ท า ง ร า ง  แ ผ น แ ม่ บ ท  ( M a s t e r  P l a n )

ใ น เ ข ต ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร แ ล ะ ป ริ ม ณ ฑ ล  

 

 จะเห็นว่าการดาํเนินโครงการระบบขนส่งมวลชนทางรางตามแผนแม่บทฉบบันีL  นอกจากจะใชเ้งิน
ลงทนุจาํนวนมากตลอดช่วงระยะเวลา 20 ปีนบัจากปี 2552 ถงึ 2571 แลว้ รฐัยงัจาํเป็นที6จะตอ้งหาเงนิมาสนบัสนุน
ค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานในช่วงแรกของโครงการอีกดว้ย แหล่งที6มาของเงนิทุนที6 จะสามารถรองรบัภาระในส่วน
ของรฐับาล อาจประกอบไปดว้ย 

1) การจดัทาํ Land Value Capture 
2) การจดัเก็บค่าธรรมเนียมในลกัษณะของ Congestion charge  
3) การจดัเก็บภาษนีํ Lามนัเพิ6มเตมิโดยอาจจดัเก็บเฉพาะในเขตกรงุเทพมหานคร ซึ6 งปจัจุบนัมปีริมาณ

การใชป้ระมาณ 10,000 ลา้นลติรปี   การจดัเก็บภาษีในลกัษณะนีLจะเป็นการจดัเก็บจาก
ประชาชนกลุม่ที6 ไดร้บัประโยชนจ์ากการดาํเนินโครงการระบบขนสง่มวลชนทางรางโดยตรงอื6นๆ 

 นอกจากแหล่งที6มาของรายไดแ้ละเงนิทุนดงัที6 ไดก้ล่าวแลว้นัLน ภาครฐัควรมกีารคิดในเชิงบูรณาการ  
ที6จะจดัหาแหลง่รายไดท้ี6 เป็นกิจกรรมที6 ต่อเนื6 องจากการใหบ้รกิารระบบขนส่งมวลชน ซึ6งหากในอนาคตมกีารจดัตัLง
หน่วยงานกลางเพื6อการบริหารจดัการระบบขนส่งมวลชนทางรางตามขอ้เสนอโดยที6ปรึกษา ก็จะทาํใหก้ารกาํหนด
แนวทางการพฒันาโครงการระบบขนสง่มวลชนทางรางสามารถทาํในเชิงบูรณาการไดอ้ย่างเต็มที6  ซึ6 งอาจสรา้งรายได ้
เสรมิเพิ6มเติมจากการพฒันาระบบตั�วโดยสารใหเ้ป็นบตัรอเิลค็ทรอนิคสท์ี6สามารถใชก้บับริการอื6นๆ ที6ไม่เกี6 ยวขอ้ง
กบัการโดยสารระบบขนส่งมวลชน (Non-transit service) นอกจากนัLนยงัช่วยส่งเสริมการพฒันาอสงัหาริมทรพัย์
ตามแนวเสน้ทางรถไฟฟ้าโดยหน่วยงานของภาครฐัเอง ซึ6งจะเป็นรายไดท้ี6สนบัสนุนการใหบ้ริการระบบขนส่งมวลชน
ทางรางไดเ้ป็นอย่างด ี
 

 


